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วารสารการขนสงและโลจิสติกส ฉบับที่ 13 เลม 1 มิ.ย.2563 – พ.ค.2564 

 
 

วารสารการขนสงและโลจสิติกส (TransLog: Journal of Transportation and Logistics) 

 

วารสารการขนสงและโลจิสติกส เปนวารสารรายป ผลิตเพ่ือเผยแพรแนวความคิด ผลการศึกษา 

ตลอดจนผลงานวิจัย และการพัฒนาดานการคมนาคมขนสง (Transportation) โลจิสติกส (Logistics) 

การจัดการหวงโซอุปทาน (Supply Chain Management) และศาสตรท่ีเก่ียวของ จัดทําโดยสถาบัน

การขนสง จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย โดยมีคณะกรรมการวิชาการ ซึ่งประกอบดวยผูทรงคุณวุฒิจาก

หลากหลายสถาบันการศึกษา ทําหนาท่ีพิจารณากลั่นกรองคุณภาพใหเหมาะสมสําหรับใชเปนองค

ความรูอางอิงกับนักวิชาการ นักวิจัย นิสิต นักศึกษา นักธุรกิจ และผูสนใจท่ัวไป มีกําหนดออกปละ 1 

ฉบับ  

 

วัตถุประสงค 

1. เพ่ือทําหนาท่ีเปนสื่อกลางในการเผยแพรผลงานทางวิชาการของประชาคมอุดมศึกษาดานการ

ขนสง การจัดการดานโลจสิติกส การบริหารหวงโซอุปทานตลอดจนศาสตรอ่ืน ๆ ท่ีเก่ียวของ 

2. เพ่ือสนับสนุนการพัฒนาศาสตรดังกลาวในประเทศไทย ใหมีความยั่งยืนเปนประโยชนตอ

ประเทศโดยรวม โดยมีมาตรฐานทางวิชาการเทียบเคียงกับระดับนานาชาติ 

 

บรรณาธกิารบริหาร 

รศ. ดร.มาโนช โลหเตปานนท  ผูอํานวยการ สถาบันการขนสง จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย 

 

บรรณาธิการ 

รศ. ดร.ศักดิ์สิทธ์ิ เฉลิมพงศ       รองผูอํานวยการ สถาบันการขนสง จุฬาลงกรณมหาวิทยาลยั 

 

กองบรรณาธิการ 

ดร.พัฒนพงษ แสงหัตถวัฒนา  สถาบันการขนสง จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย 

ดร.อรณฺิชา อนุชิตชาญชัย สถาบันการขนสง จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย 

ดร.ภาธินันท ไทยทัตกุล สถาบันการขนสง จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย 

นางสาวพิชานันท ตึ๋งพันธุ สถาบันการขนสง จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย 
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วารสารการขนสงและโลจิสติกส ฉบับที่ 13 เลม 1 มิ.ย.2563 – พ.ค.2564 

 
 

คณะกรรมการอํานวยการและท่ีปรึกษา 

ศ. ดร.กมลชนก สุทธิวาทนฤพุฒิ คณะพาณิชยศาสตรและการบัญชี จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย 

อ. ดร.กฤษณา วิสมิตะนันท คณะพาณิชยศาสตรและการบัญชี จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย 

รศ. ดร.เอก ตั้งทรัพยวัฒนา คณะรัฐศาสตร จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย 

รศ.วันชัย มีชาต ิ คณะรัฐศาสตร จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย 

รศ. ดร.สมพงษ ศิริโสภณศลิป สํานักวิชาทรัพยากรการเกษตร จฬุาลงกรณมหาวิทยาลัย 

รศ. ดร. ศักดิ์สิทธ์ิ เฉลิมพงศ คณะวิศวกรรมศาสตร จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย 

ศ. ดร.เกษม ชูจารุกุล คณะวิศวกรรมศาสตร จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย 

รศ. ดร.บุญชัย แสงเพชรงาม คณะวิศวกรรมศาสตร จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย 

ผศ. ดร.ประมวล สุธีจารุวัฒน คณะวิศวกรรมศาสตร จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย 

รศ. ดร.โสตถิธร มลัลิกะมาส คณะเศรษฐศาสตร จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย 

รศ. ดร.กรกรณัย ชีวะตระกุลพงษ คณะเศรษฐศาสตร จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย 

ผศ.ชยันติ ไกรกาญจน คณะนิติศาสตร จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย 

รศ.(พิเศษ) ดร.จักรกฤษณ ดวงพัสตรา สถาบันการขนสง จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย 

รศ. ดร.จิตติชัย รจุนกนกนาฏ สถาบันการขนสง จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย 

เรือเอก ดร.สราวุธ ลักษณะโต คณะโลจสิติกส มหาวิทยาลัยบูรพา 

ผศ. ดร.ฐิติมา วงศอินตา คณะโลจสิติกส มหาวิทยาลัยบูรพา 

รศ. ดร.วิรัช หิรัญ คณะวิทยาศาสตรและวิศวกรรมศาสตร 

มหาวิทยาลยัเกษตรศาสตร วิทยาเขตเฉลมิพระเกียรติ

สกลนคร 

ฐานขอมูลและระบบสารสนเทศ 

นางสาวพันวา นาคจรูญ  สถาบันการขนสง จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย 

ประสานงาน 

ดร.พัฒนพงษ แสงหัตถวัฒนา สถาบันการขนสง จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย 
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วิธีสงบทความ 

ผูสนใจตีพิมพบทความสามารถสงบทความไดดังน้ี 

1. ดาวนโหลด “รูปแบบบทความ” ไดท่ี:  

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

2. จัดสงบทความไดท่ี: 

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

0y1M9FFTNsY23DbwDpQ/viewform 

 

กระบวนการพิจารณาบทความ  

ท้ังน้ีบทความท่ีจะไดลงตีพิมพในวารสารการขนสงและโลจสิติกส จะตองไมเคยตีพิมพท่ีวารสาร

ใดมากอน เน้ือหาของบทความจะตองเปนไปตามวัตถุประสงคของวารสารหรือตามหัวขอท่ีทางวารสาร

ไดประกาศรับบทความในแตละฉบับ โดยบทความจะตองผานการพิจารณาจากผูทรงคุณวุฒิในสาขาท่ี

เก่ียวของกับบทความดังกลาว ไมนอยกวา 2 ทาน ท้ังน้ีผูทรงคุณวุฒิจะไมสามารถทราบขอมลูของผูเขียน

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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บทบรรณาธิการ 

วารสาร Translog เปนวารสารทางวิชาการท่ีมี เ น้ือหาเ ก่ียวขอกับศาสตรหลายแขนงท่ี

ประกอบดวย การขนสง การจัดการโลจิสติกส โซอปุทาน และศาสตรอ่ืน ๆ ท่ีเก่ียวของ  โดยในฉบับน้ี

เปนฉบับท่ี 13 มิถุนายน 2563 ถึงเมษายน 2564  มีบทความตีพิมพท้ังหมด 6 บทความ ซึ่งผานการ

พิจารณาจากผูทรงคุณวุฒิเปนท่ีเรียบรอย โดยเริ่มจากบทความแรก โดย อัจฉรา ลิ้มมณฑล เปน

การศึกษาทิศทางการพัฒนาระบบขนสงมวลชนในเมืองหลักภูมิภาคและแนวทางการพัฒนาพ้ืนท่ี

โดยรอบสถานี (Transit Oriented Development: TOD) โดยเนนศึกษาสถานีขนสงทางรางของ

จังหวัดตาง ๆ งานวิจัยน้ีไดแสดงใหเห็นถึงขอมูลของการพัฒนาเมืองรอบสถานี การลงทุนของภาครัฐ

และเอกชน ตลอดจนมีการอภิปรายถึงแนวนโยบายวาเปนอยางไรเพ่ือใหเกิดการพัฒนาเมืองอยางยั่งยืน 

บทความท่ีสอง โดย ภานุพงศ รัชธร และ ปธานิน บุตตะมาศ เปนการศึกษาความเหลื่อมล้ําดานการ

เขาถึงระบบขนสงสาธารณะในกรุงเทพมหานครและปริมณฑล แสดงใหเห็นถึงการพัฒนาโครงสราง

พ้ืนฐานท่ีกระทบตอความเหลี่ยมล้ําในสังคม ผลการวิเคราะหมีประโยชนตอการกําหนดแนวทางและ

นโยบายในการพัฒนาระบบการขนสงเพ่ือใหทุกคนสามารถเขาถึงได สําหรับ ในบทความท่ีสาม โดย 

วัฒนา เลาสินวัฒนา เปนการศึกษาเ ก่ียวกับการใชงานแอปพลิเคชันเรียกรถ (Ride-hailing 

application) ในกลุมคนรุนใหม โดยมีวัตถุประสงคเพ่ือทดสอบสมมติฐานวาปจจัยใดสงผลตอการใชงาน

บาง ไมวาจะเปนเพศ การศึกษา การครอบครองยานพาหนะสวนตัว ตลอดจนคุณลักษณะทางสังคมและ

เศรษฐกิจ ซึ่งผลการศึกษาชวยใหเราไดเขาใจถึงพฤติกรรมในการใชงานของกลุมตัวอยาง ตอมาบทความ

ท่ีสี่ โดย อุษาวดี อินทรคลาย และคณะ เปนการศึกษาโดยใชนําเอาทฤษฎีไปทดลองปฏิบัติจริง โดยทํา

การปรับปรุงการจัดการคลังสินคาของกรณีศึกษาแหงหน่ึง โดยมีวัตถุประสงคเพ่ือลดระยะเวลาในการ

เบิกจายสินคาท่ีถูกจัดเก็บไว ในงานวิจัยน้ีไดใชเครื่องมือหลากหลายประเภทเพ่ือหาแนวทางในการ

ปรับปรุง ตั้งแต แผนภูมิกางปลา ระบบจัดการดวยการมองเห็น (Visual Control) ตลอดจนมีการ

ประยุกตใชทฤษฎีดานการกําหนดตําแหนงในการจัดเก็บสินคาอยางเปนระบบ โดยผลการศึกษาประสบ

ความสําเร็จและลดระยะเวลาในการเบิกจายไดเปนอยางดี และเปนแนวทางใหกับคลังสินคาหรือคลัง

วัตถุดิบตาง ๆ ใหดําเนินการตามได บทความท่ีหา โดย ภาธินันท ไทยทัตกุล และคณะ เปนการศึกษา

แนวทางในการจัดการความตองการในการเดินทางโดยมีวัตถุประสงคเพ่ือลดใชรถยนตสวนบุคคล โดยมี

กรณีศึกษาเปนสํานักงานเอกชนในอาคารแหงหน่ึงยานศูนยกลางกรุงเทพมหานคร ซึ่งงานวิจัยน้ีได

รวบรวมมาตรการแทรกแซงท่ีประสบความสําเร็จในตางประเทศมาพัฒนาเปนแบบสอบถามเพ่ือใช

สํารวจความคิดเห็นกับมาตรการตาง ๆ ท่ีจะนํามาใช ซึ่งผลการวิเคราะหมีประโยชนตอหนวยงาน และ

ผูบริหารขององคกรตาง ๆ ท่ีจะทําใหกําหนดสวัสดิการท่ีเหมาะสมและชวยลดปญหาดานการจราจรของ

สังคมโดยรวมไปพรอม ๆ กัน บทความสุดทายในวารสารน้ี โดย อาคม ตันติพงศอาภา และคณะ เปน
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การประเมินศักยภาพความเขมแข็งขององคกรปกครองสวนทองถ่ินดานงานทางหลวงทองถ่ิน โดยมี

หนวยงานทองถ่ินท่ีทําการศึกษา จํานวน 442 แหง ผานการวิเคราะหตามตัวช้ีวัดดานตาง ๆ ท่ีไดกําหนด

ข้ึนมา ซึ่งผลการศึกษาเปนประโยชนตอหนวยงานภาครัฐในการกําหนดแนวทางการพัฒนาองคกร

ปกครองสวนทองถ่ินใหมีศักยภาพเพ่ิมมากข้ึน และสามารถแกไขปญหาไดอยางตรงจุด 

สุดทายน้ี สถาบันการขนสง จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย ใครขอเชิญชวนทานผูอาน คณาจารยนักวิจัย 

นิสิตและนักศึกษาทุกทานท่ีสนใจและมผีลงานวิจยัดานการขนสง โลจสิติกส การบริหารหวงโซอุปทาน 

ตลอดจนสาขาอ่ืน ๆ ท่ีเก่ียวของ สงบทความของทานมาตีพิมพลงในวารสารการขนสงและโลจสิติกสน้ี 

เพ่ือเผยแพรและใชเปนขอมลูอางอิงทางวิชาการตอไป 

รศ. ดร.ศักดิ์สิทธ์ิ เฉลิมพงศ 

     บรรณาธิการ 
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ทิศทางการพัฒนาระบบขนสงมวลชนในเมืองหลักภูมิภาค 

และแนวทางการพัฒนาพ้ืนที่โดยรอบสถานี  

 

Direction of Mass Transit System Development in Regional 

Cities and Transit Oriented Development Guideline 
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บทคัดยอ 

การพัฒนาระบบขนสงมวลชนเปนหน่ึงในนโยบายท่ีสําคัญของรัฐบาลทุกสมัย ซึ่งมุงเนนการ

พัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานดานระบบขนสงสาธารณะใหมีประสิทธิภาพ ประกอบกับการเติบโตดาน

เศรษฐกิจการคาในระดับประเทศ เกิดแหลงธุรกิจ การจางงาน การทองเท่ียว โดยเฉพาะในเมืองหลัก

ภูมิภาค ท่ีมีการเติบโตของเมืองอยางรวดเร็ว แตยังคงประสบปญหาระบบขนสงสาธารณะท่ีไมมี

ประสิทธิภาพ การพัฒนาระบบขนสงมวลชนจึงเปนปจจัยสําคัญท่ีสนับสนุนการเจริญเติบโตของเมือง

ตอไป อยางไรก็ตาม ผลการศึกษาความเหมาะสมของการพัฒนาระบบขนสงมวลชนใน 4 จังหวัด ไดแก 

จังหวัดเชียงใหม จังหวัดภูเก็ต จังหวัดนครราชสีมา และจังหวัดพิษณุโลก โครงการมีอัตราผลตอบแทน

การลงทุนท่ีคอนขางต่ํา เน่ืองจากเมืองภูมิภาคเปนพ้ืนท่ีท่ีอยูระหวางการพัฒนาความเปนเมือง แมวาการ

เติบโตของเมืองและประชากรจะเพ่ิมข้ึนอยางตอเน่ือง แตอาจไมเพียงพอใหโครงการมีผลตอบแทนการ

ลงทุนในระดับท่ีเทียบเคียงกับระบบขนสงมวลชนในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑลได ดังน้ัน 

การศึกษาน้ีไดนําเสนอแนวทางการการพัฒนาพ้ืนท่ีรอบสถานีขนสงมวลชน (Transit Oriented 

Development: TOD) จังหวัดเชียงใหมเปนกรณีศึกษาเพ่ือการพัฒนาระบบขนสงมวลชนอยางยั่งยืน 

คําสําคัญ: การพัฒนาพ้ืนท่ีรอบสถานีขนสงมวลชน 
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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. ความเปนมาและความสําคัญของปญหา 

 ปจจุบันน้ี ระบบขนสงมวลชนท่ีมีประสิทธิภาพเปนปจจัยสําคัญท่ีชวยกระตุนใหอุตสาหกรรม

การทองเท่ียวขยายตัว ซึ่งนอกจากจะสามารถรองรับนักทองเท่ียวในแตละปดวยบริการขนสงสาธารณะ

ท่ีรวดเร็วและสะดวกสบาย ยังเปนปจจัยสนับสนุนการเจริญเติบโตของเศรษฐกิจในภาพรวมและเพ่ิมขีด

ความสามารถของประเทศไดอีกทางหน่ึงดวย ระบบขนสงมวลชนในเมืองหลักภูมิภาคจําเปนตองมีการ

กําหนดทิศทางของแนวทางการพัฒนาท่ีเหมาะสมเพ่ือนําไปสูการปฏิบัติในระยะยาวท่ียั่งยืนและเกิด

การบูรณาการรวมกันระหวางระบบขนสงมวลชนประเภทตางๆ อีกท้ังแผนการพัฒนาจําเปนตองกําหนด
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ระยะการดําเนินการท่ีแบงยอยออกไปตามความเหมาะสมและสอดคลองกับการเจริญเติบโตของแตละ

เมืองดวย  

 เปาหมายการพัฒนาท่ียั่งยืน (Sustainable Development Goals: SDGs) เปนเปาหมายการ

พัฒนาท่ีองคการสหประชาติไดกําหนดข้ึนเพ่ือเปนกรอบทิศทางการพัฒนาของโลกตอเน่ืองจากเปาหมาย

การพัฒนาสหัสวรรษ ( Millennium Development Goals: MDGs) โดย SDGs เปนการกําหนดกรอบ

การพัฒนาเปนมิติใหมีการเช่ือมโยงของเศรษฐกิจ สังคม และสิ่งแวดลอม เขาดวยกัน ซึ่งการพัฒนา

ระบบคมนาคมขนสงของไทยไดกําหนดประเด็นในการพัฒนาใหสอดคลองกับ SDGs โดยกําหนดเปน

ยุทธศาสตรการพัฒนาระบบคมนาคมขนสงของไทย ระยะ 20 ป ซึ่งมุงเนนการพัฒนาระบบขนสงท่ีมี

ประสิทธิภาพ ยั่งยืน และเขาถึงไดโดยเทาเทียม เพ่ือยกระดับคุณภาพชีวิตของมนุษย รวมถึงสงเสริมการ

พัฒนาอุตสาหกรรมท่ีครอบคลุมอีกดวย สําหรับการพัฒนาระบบขนสงมวลชนเช่ือมโยงการเดินทางใน

ภูมิภาคเปนยุทธศาสตรการบูรณาการระบบคมนาคมขนสง การบริการของภาคคมนาคมขนสง รวมถึง

การนําเทคโนโลยีและนวัตกรรมมาใชในการพัฒนาระบบขนสง 

การพัฒนาระบบขนสงมวลชนเพ่ือเช่ือมโยงการเดินทางในเมืองหลักภูมิภาค มีความแตกตาง

กันตามจุดเดนของแตละเมือง โดยมุงเนนการพัฒนาในเมืองหลักใหญกอนตอยอดการพัฒนาไปยังเมือง

หลักอ่ืนๆ ในระยะถัดไปตามความเหมาะสมกับการเติบโตของเมือง ท้ังน้ี ปจจัยในการพิจารณาเลือก

เมืองหลักภูมิภาคเพ่ือกําหนดทิศทางการพัฒนาจะมุงใหความสําคัญกับจังหวัดท่ีเปนศูนยกลางดาน

เศรษฐกิจ การศึกษา การเดินทางและการทองเท่ียว ซึ่งลวนเปนปจจัยทําใหมีการเติบโตของประชากร

อยางรวดเร็ว ปริมาณการเดินทางเพ่ิมสูงข้ึน และเกิดปญหาการจราจรติดขัดภายในเมืองหลักน้ันๆ เมื่อ

ทิศทางการพัฒนาระบบขนสงมวลชนไดมุงเปาไปยังเมืองหลักท่ีมีความจําเปนในลําดับตนแลว การ

พัฒนาโครงการระบบขนสงมวลชนในเมืองน้ันๆ จะตองคํานึงถึงการเช่ือมโยงกับระบบขนสงสาธารณะท่ี

มีอยูเดิมอยางมีประสิทธิภาพ เพ่ืออํานวยความสะดวกแกผูเดินทางในการเดินทางตอเน่ืองจากตนทางไป

ยังปลายทางไดโดยระบบขนสงสาธารณะ ลดการพ่ึงพารถยนตสวนบุคคล เกิดประโยชนจากการพัฒนา

โครงขายในดานของสิ่งแวดลอมอันเน่ืองจากมลพิษท่ีลดลง ดานสังคมในแงของการยกระดับคุณภาพการ

เดินทาง ประหยัดเวลาการเดินทาง โดยระบบขนสงท่ีมีประสิทธิภาพ 

งานวิจัยน้ีไดมุงเนนศึกษาทิศทางการพัฒนาระบบขนสงมวลชนในเมืองหลักภูมิภาค 4 จังหวัด 

ไดแก จังหวัดเชียงใหม จังหวัดภูเก็ต จังหวัดนครราชสีมา และจังหวัดพิษณุโลก ซึ่งปจจุบันท้ัง 4 จังหวัด

น้ี ถือเปนจังหวัดนํารองของการพัฒนาระบบขนสงมวลชนในเมืองภูมิภาคตามแผนการดําเนินงานของ

การรถไฟฟาขนสงมวลขนแหงประเทศไทย ซึ่งมีความชัดเจนในการพัฒนาเปนลําดับตนๆ อยางไรก็ตาม 

จากผลการศึกษาวิเคราะหผลตอบแทนโครงการระบบขนสงมวลชนเมืองหลักภูมิภาค พบวา โครงการมี
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อัตราผลตอบแทนดานการเงินคอนขางต่ํา ซึ่งมีสาเหตุท่ีสําคัญมาจากปริมาณความตองการเดินทางไมนัก 

เน่ืองจากไมมีการพัฒนาพ้ืนท่ีอยางผสมผสานและเกิดความหลากหลายของกิจกรรมโดยรอบสถานี ซึ่ง

การพัฒนาระบบขนสงมวลชนระบบรางในเมืองภูมิภาคมีความแตกตางจากการพัฒนาในเขตเมือง 

เน่ืองจากปริมาณความตองการเดินทาง (Travel Demand) จะมาจากกิจกรรมการทองเท่ียวเปนสวน

ใหญ โดยมีความตองการเดินทางเพ่ือกิจกรรมทางธุรกิจ การศึกษา หรือกิจกรรมเชิงพาณิชย ยังคงเปน

สวนนอย เน่ืองจากเมืองหลักภูมิภาคจะมีการกระจุกตัวของประชากรในวงแคบเฉพาะในตัวเมืองเทาน้ัน 

ซึ่งแตกตางจากประชากรท่ีหนาแนนในเขตเมือง และการกระจายตัวของเขตเมืองในวงกวางมากกวา 

นําไปสูความตองการเดินทางจากหลากหลายกิจกรรม เชน ธุรกิจการคา การศึกษา หรือ การพัฒนาเชิง

พาณิชย เปนตน  

การพัฒนาพ้ืนท่ีโดยรอบสถานีขนสงมวลชน (Transit Oriented Development) เปนแนวคิด

การพัฒนาพ้ืนท่ีแบบผสมผสานรอบสถานี โดยมุงเนนไปยังระบบขนสงมวลชนทางรางเปนศูนยกลาง ซึ่ง

การใชประโยชนท่ีดินท่ีมีความหลากหลาย ในพ้ืนท่ีซึ่งมีระยะทางท่ีสามารถเดินเทาเขาถึงได (ประมาณ 

500 เมตร) จะชวยสนับสนุนการเดินทางโดยระบบขนสงมวลชน กอใหเกิดปริมาณความตองการเดินทาง

ท่ีเพ่ิมสูงข้ึน รวมถึงรายไดจากการพัฒนาพ้ืนท่ีเชิงพาณิชย ซึ่งเปนปจจัยสําคัญท่ีสงผลใหโครงการมีอัตรา

ผลตอบแทนการลงทุนโครงการเพ่ิมสูงข้ึนไดอีกทางหน่ึง รวมถึงการใหบริการระบบขนสงมวลชนจะ

สามารถดําเนินการไดอยางมีประสิทธิภาพและคุมคากับมูลคาการลงทุน 

งานวิจัยน้ีมีวัตถุประสงคเพ่ือศึกษาทิศทางการพัฒนาโครงการระบบขนสงมวลชนทางราง

เช่ือมโยงการเดินทางในเมืองหลักภูมิภาค รวมถึงศึกษาความเปนไปไดของการพัฒนาพ้ืนท่ีโดยรอบสถานี

ขนสงมวลชน เพ่ือเปนแนวทางสนับสนุนการดําเนินการระบบขนสงมวลชนตามแผนการพัฒนาใหมี

ประสิทธิภาพและยั่งยืนตอไป 

2. เอกสารและงานวิจัยท่ีเกี่ยวของ 

2.1 การพัฒนาระบบขนสงมวลชนในประเทศไทย 

การพัฒนาระบบขนสงมวลชนในประเทศไทยไดดําเนินการตามแผนแมบทระบบขนสงมวลชน

ทางรางในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล ป 2553 ดําเนินการศึกษาโดยสํานักงานและแผนการ

ขนสงและจราจร ซึ่งกําหนดแผนการพัฒนาโครงขายในเวลา 20 ป ระหวาง พ.ศ. 2553 – 2572 ดัง

แสดงในรูปท่ี 1 และไดแบงหนวยงานรับผิดชอบดําเนินการตามแผนแมบทดังกลาวตอไป โดยหนวยงาน

ท่ีไดรับมอบหมายใหดําเนินโครงการจะดําเนินการศึกษารายละเอียดความเหมาะสม และออกแบบ

โครงการอีกครั้งหน่ึง การพัฒนาโครงการระบบขนสงมวลชนจึงมีการปรับปรุงรายละเอียดของตําแหนง
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สถานี แนวเสนทางท่ีแตกตางจากแผนแมบท เพ่ือใหเหมาะสมตามสภาพแวดลอมและลักษณะทาง

กายภาพของพ้ืนท่ีในปจจุบัน ท้ังน้ี กระทรวงคมนาคมของไทยและกระทรวงท่ีดิน โครงสรางพ้ืนฐาน การ

ขนสงและการทองเท่ียวแหงญี่ปุน (Ministry of Land, Infrastructure, Transport and Tourism : 

MLIT) อยูระหวางดําเนินการศึกษาและจัดทําแผนแมบทระบบขนสงมวลชนทางรางในเขต

กรุงเทพมหานครและปริมณฑล (พ้ืนท่ีตอเน่ือง) ระยะ 2 (M-MAP 2) ภายใตความรวมมือดานการพัฒนา

ระบบรางระหวางไทย-ญี่ปุน เน่ืองจากปจจุบันมีประชากรแฝงในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล

เพ่ิมข้ึน สงผลมีการเติบโตและการพัฒนาเมือง การพัฒนาพ้ืนท่ีแหลงท่ีอยูอาศัย สถานท่ีทํางาน ยาน

ธุรกิจเพ่ิมข้ึนอยางรวดเร็ว 

 

รูปท่ี 1: แผนแมบทระบบขนสงมวลชนทางรางในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล ป 2553 

อยางไรก็ดี ในประเทศไทยมีการเจริญเติบโตทางดานเศรษฐกิจและการทองเท่ียวในเมืองหลัก

ภูมิภาคเพ่ิมสูงข้ึนอยางรวดเร็วเชนกัน สงผลใหเมืองหลักภูมิภาคประสบปญหาดานการจราจร ระบบ

ขนสงสาธารณะ การเดินทางในเมือง ดังน้ันรัฐบาลจึงใหความสําคัญตอการพัฒนาระบบมวลชนในเขต

เมืองหลักภูมิภาคเชนกัน โดยคณะกรรมการจัดระบบการจราจรทางบก (คจร.) ไดมีมติมอบหมายให 
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สนข. ดําเนินการศึกษารูปแบบระบบขนสงมวลชนท่ีเหมาะสมในเมืองภูมิภาค โดยเช่ือมโยงโครงขายกับ

ระบบขนสงขนาดรองตางๆ เชน รถไฟชานเมือง ทาอากาศยาน รถโดยสารสาธารณะอ่ืนๆ เปนตน 

2.2 ขอกําหนดการใชประโยชนท่ีดิน และกฎหมายท่ีเกี่ยวของ 

แนวทางการพัฒนาพ้ืนท่ีสําหรับบทความน้ี ไดนําเสนอจังหวัดเชียงใหมเปนกรณีศึกษา เอกสาร

และงานวิจัยท่ีเก่ียวของในประเด็นน้ี จึงมุงเนนทบทวนขอกําหนดการใชประโยชนท่ีดิน และกฎหมายท่ี

เก่ียวของ สําหรับจังหวัดเชียงใหม ซึ่งปจจุบันการใชประโยชนท่ีดินในเขตเมืองเชียงใหมจะเปนไปตาม

กฎหมายท่ีเก่ียวของ ประกอบดวย กฎกระทรวงใหใชบังคับผังเมืองรวมเมืองเชียงใหม (ปรับปรุงครั้งท่ี3) 

พ.ศ. 2562 กฎกระทรวง ฉบับท่ี 28 (พ.ศ. 2534) หามกอสรางหรือดัดแปลงอาคารบางชนิดหรือ บาง

ประเภท ในบางสวนของทองท่ีตําบลตาง ๆ ในอําเภอเมืองเชียงใหม จังหวัดเชียงใหม 

 
รูปท่ี 2:ขอกําหนดการใชประโยชนท่ีดิน และกฎหมายท่ีเกี่ยวของ สําหรับจังหวัดเชียงใหม 

(ก) กฎกระทรวงใหใชบังคับผังเมืองรวมเมืองเชียงใหม พ.ศ. 2562 (ข) กฎกระทรวง ฉบับท่ี 28 

พ.ศ. 2534 หามกอสรางหรือดัดแปลงอาคารบางชนิดหรือบางประเภท ในบางสวนของทองท่ีตําบล

ตาง ๆ ในอําเภอเมืองเชียงใหม จังหวัดเชียงใหม 
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กฎกระทรวงใหใชบังคับผังเมืองรวมเมืองเชียงใหม พ.ศ. 2562 (ปรับปรุงครั้งท่ี 3) เปน

กฎกระทรวง ฉบับลาสุดของผังเมืองรวมเชียงใหมท่ีประกาศใช โดยมีการเพ่ิมเติมและยกเลิกขอกําหนด

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

เชียงใหมเปนเมืองเกาแกโบราณท่ีมีประวัติศาสตรความเปนมายาวนาน การพัฒนาพ้ืนท่ีในเขตเมือง

เชียงใหม จึงมีขอจํากัดเฉพาะในการพัฒนาท่ีดินตามกฎกระทรวง ฉบับท่ี 28 พ.ศ. 2534 หามกอสราง

หรือดัดแปลงอาคารบางชนิดหรือบางประเภท ในบางสวนของทองท่ีตําบลตาง ๆ ในอําเภอเมือง

เชียงใหม จังหวัดเชียงใหม ดังแสดงในรูปท่ี 2(ข) และตามเทศบัญญัติเทศบาลนครเชียงใหม กําหนด

บริเวณหามกอสราง ดัดแปลง หรือเปลี่ยนการใชอาคารบางชนิดหรือบางประเภท พ.ศ. 2557 เปน

กฎหมายขอบังคับท่ีตองคํานึงถึงเพ่ิมเติม 

2.3 การพัฒนาพ้ืนท่ีโดยรอบสถานีขนสงมวลชน 

Transit Oriented Development (TOD) เปนการพัฒนาระบบขนสงมวลชน โดยมุงเนนการ

ออกแบบพ้ืนท่ีโดยรอบบริเวณสถานีขนสง (transit station) หรือตามแนวเสนทางระบบขนสงมวลชน 

(transit corridor) ใหมีการผสมผสานระหวางศูนยพาณิชยกรรม รานคา ท่ีพักอาศัย แหลงการจางงาน 

และกิจกรรมอ่ืนๆ เขาดวยกัน ในขอบเขตพ้ืนท่ีท่ีสามารถเดินทางเขาถึงสถานีขนสงโดยการเดินเทาหรือ

ทางจักรยาน กลาวคือ ระยะรัศมีประมาณ 800 เมตรจากสถานี โดย TOD มีวัตถุประสงคเพ่ือเพ่ิม

จํานวนผูโดยสารและการเขาถึงระบบขนสงมวลชนท่ีสะดวกสบาย 

Peter Calthorpe (1993) ไดนําเสนอแนวคิดการพัฒนาพ้ืนท่ีรอบสถานีขนสงมวลชนเพ่ือ

สนับสนุนความยั่งยืนของระบบขนสงมวลชน โดยกําหนดขอบเขตพ้ืนท่ีในระยะรัศมี 2,000 ฟุต จาก

สถานี และแบงพ้ืนท่ี 2 กลุม ประกอบดวย TOD ในเขตเมือง (Urban TOD) ซึ่งเปนพ้ืนท่ีบนโครงขาย

การเดินทางในเสนทางหลัก เช่ือมโยงระดับภูมิภาค และมีประชากรหนาแนน และ TOD ยานชุมชน 

(Neighborhood TOD) ซึ่งเปนพ้ืนท่ีบนโครงขายการเดินทางระดับรอง (Feeder) ซึ่งมีความหนาแนน

ของประชากรต่ํากวา ซึ่งพ้ืนท่ีบริเวณรอบสถานีน้ี ไดถูกเสนอใหพัฒนาแบบผสมผสาน ประกอบดวย การ

พาณิชยกรรม สถานท่ีทํางาน ธุรกิจ โดยมีพ้ืนท่ีพักอาศัยและพ้ืนท่ีสาธารณะรวมโดยรอบ ดังแสดงในรูป

ท่ี 3(ก) 

Robert Cervero (1998) ไดกลาวถึงการพัฒนาพ้ืนท่ีโดยรอบสถานีขนสงมวลชน ซึ่งเปนท่ี

ไดรับการยอมรับสําหรับการพัฒนาเมืองอยางยั่งยืนในสหรัฐอเมริกา โดยมีหลักการพัฒนาพ้ืนท่ีโดยรอบ

สถานีอยางผสมผสาน ประกอบดวย ท่ีพักอาศัย แหลงการจางงาน และพ้ืนท่ีท่ีกอใหเกิดกิจกรรมการ

เดินทาง ภายในระยะท่ีสามารถเดินเทาเขาสูสถานีไดโดยสะดวก นอกจากน้ี ในป 2007 Cervero ได 
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ศึกษาปริมาณผูโดยสารท่ีเดินทางโดยระบบขนสงมวลชนในแคลฟิอรเนียร โดยแบงขอบเขตพ้ืนท่ีเปน 2 

กลุม คือ กลุมท่ี 1 พ้ืนท่ีในระยะรัศมี 0.5 ไมล จากสถานี และ กลุมท่ี 2 พ้ืนท่ีวงแหวนระหวางระยะรัศมี 

0.5 – 3 ไมล ดังแสดงในรูปท่ี 3(ข) พบกวาประชากรท่ีพักอาศัยอยูภายในพ้ืนท่ีกลุมท่ี 1 เดินทางโดย

ระบบขนสงมวลชนมากกวาผูอาศัยในพ้ืนท่ีกลุมท่ี 2 โดยประมาณ 4 เทา แสดงใหเห็นถึงศักยภาพของ

การพัฒนาพ้ืนท่ีโดยรอบสถานี ในขอบเขตพ้ืนท่ีท่ีอยูใกลและมีความสะดวกสบายในการเขาถึงสถานี จะ

ชวยสนับสนุนใหปริมาณผูโดยสารของระบบขนสงมวลชนเพ่ิมสูงข้ึนอยางชัดเจน 

 

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

Robert Cervero 
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City and County of Denver ไดกําหนดรูปแบบและประเภทของสถานี (station typology) 

เพ่ือใหการพัฒนาสถานีขนสงมวลชนมีความเหมาะสมตามตําแหนงท่ีตั้ง ลักษณะทางกายภาพ บริบท

ของการพัฒนาสถานีน้ันๆ โดยจําแนกรูปแบบสถานีเปน 5 ประเภท ดังน้ี 

1. พ้ืนท่ีใจกลางเมือง (Downtown) เปนศูนย TOD ท่ีมีการพัฒนาทางเศรษฐกิจสูงท่ีสุดของ

เมือง กําหนดใหมีอาคารขนาดใหญและอาคารสูง มีโครงขายการสัญจรดวยการเดินเทาในระดับเขมขน 

(high pedestrian activity) รวมถึงความสมบูรณการเช่ือมตอของการเดินทางโดยระบบขนสงมวลชน

หลายรูปแบบ  

2. พ้ืนท่ีพาณิชยกรรมและท่ีอยูอาศัย (Urban Center) เปนศูนย TOD ท่ีมีการพัฒนาเศรษฐกิจ

สูง มีการใชประโยชนท่ีดินโดยเนนพาณิชยกรรมและผสมผสานท่ีอยูอาศัย โครงขายชุมชนและถนนเปน

รูปแบบกริด (Grid and alley block pattern) เช่ือมตอกับโครงขายทางเดินอยางสมบูรณ รวมถึงเปน

ศูนยการขนสงตอเน่ืองหลายรูปแบบ 

3. พ้ืนท่ีท่ีอยูอาศัยผสมผสานพาณิชยกรรม (General Urban) เปนศูนย TOD ตั้งอยูในพ้ืนท่ี

ของถนนสายหลักหรือพ้ืนท่ีตอเน่ืองจากถนนสายหลัก โดยมีการใชประโยชนท่ีดินโดยเนนท่ีอยูอาศัยใน

รูปแบบอยูอาศัยรวม (Multi-family residential) โครงขายชุมชนและถนนเปนรูปแบบกริด รวมถึงเปน

ศูนยการขนสงตอเน่ืองหลายรูปแบบ 

4. พ้ืนท่ีอยูอาศัยในเมือง (Urban) เปนศูนย TOD ประเภทพ้ืนท่ีเมืองโดยท่ัวไป ตั้งอยูในพ้ืนท่ี

ของถนนสายหลักหรือพ้ืนท่ีตอเน่ืองจากถนนสายหลัก โครงขายชุมชนและถนนเปนรูปแบบกริด เปน

พ้ืนท่ีอยูอาศัยในลักษณะครอบครัวเดี่ยว (Single-family residential) 

5. พ้ืนท่ีศูนยพาณิชยกรรมชานเมือง (Suburban) เปนศูนย TOD ยานชานเมือง โดยมีการ

ผสมผสานของท่ีพักอาศัย พ้ืนท่ีชุมชน พ้ืนท่ีสาธารณะ ในละแวกใกลเคียงกัน 

3. วิธีการดําเนินงานวิจัย 

การศึกษาแนวทางการพัฒนาพ้ืนท่ีโดยรอบสถานีขนสงมวลชนของเมืองภูมิภาคของงานวิจัยน้ี 

จะมุงเนนระบบขนสงมวลชนของจังหวัดเชียงใหมเปนกรณีศึกษา ซึ่งข้ันตอนการศึกษาการพัฒนาเชิง

พาณิชยของระบบขนสงมวลชนจังหวัดเชียงใหม จะประเมินถึงปจจัยหลักท่ีมีผลกระทบตอการพัฒนาเชิง

พาณิชยของโครงการ โดยสามารถสรุปวิธีการดําเนินงานวิจัยไดดังน้ี 
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3.1 ทิศทางการพัฒนาระบบขนสงมวลชนในเมืองหลักภูมิภาค 

ดําเนินการทบทวนแผนการพัฒนาโครงการระบบขนสงมวลชนของเมืองหลักภูมิภาคตาม

นโยบายรัฐบาล ท่ีอยูระหวางดําเนินการศึกษาความเหมาะสมโครงการ ไดแก จังหวัดเชียงใหม จังหวัด

ภูเก็ต จังหวัดนครราชสีมา และจังหวัดพิษณุโลก รวมถึงพิจารณาผลการศึกษาความเหมาะสมของ

โครงการ  

3.2 การศึกษาความเหมาะสมการพัฒนาพ้ืนท่ีโดยรอบสถานี 

ดําเนินการศึกษาความเหมาะสมการพัฒนาพื้นที่โดยรอบสถานีขนสงมวลชนตามหลักการ 

TOD โดยในชั้นนี้จะคัดเลือกโครงการระบบขนสงมวลชนจังหวัดเชียงใหมเปนกรณีศึกษา เนื่องจาก

เปนโครงการที่มีขอมูลผลการศึกษาที่ชัดเจน และมีความกาวหนาการศึกษาความเหมาะสมรวมถึงมี

ความเปนไปไดที่จะดําเนินโครงการเปนลําดับแรกของเมืองภูมิภาค โดยการศึกษาความเหมาะสมของ 

TOD มีข้ันตอนการดาํเนินการ ดังน้ี 

การสํารวจลักษณะทางกายภาพและการใชประโยชนท่ีดิน 

ในข้ันตอนการพิจารณาลักษณะทางกายภาพและการใชประโยชนท่ีดินรายสถานีน้ี จะกําหนด

พ้ืนท่ีศึกษาตามหลักการ TOD ท่ีไดอางอิงถึงการกําหนดขอบเขตพ้ืนท่ีโดยพิจารณาจากระยะเดินเทาท่ี

ผูโดยสารสามารถเดินทางเขาสูสถานีได โดยกําหนดเปนพ้ืนท่ีรอบสถานีภายในระยะรัศมี 500 เมตร 

และการศึกษาลักษณะทางกายภาพและการใชประโยชนท่ีดินรายสถานีเพ่ือเปนขอมูลประกอบการ

พิจารณาความเปนไปไดของ TOD สําหรับแตละสถานีใน 3 ประเด็นหลัก ดังน้ี  

1) สถานท่ีสําคัญตาง ๆ ซึ่งเปนปจจัยดึงดูดใหเกิดการเดินทาง เชน  หนวยงานราชการ 

โรงพยาบาล สถานศึกษา ศาสนสถาน โรงแรม สนามกีฬา เปนตน  

2) ขอกําหนดประเภทการใชท่ีดินท่ีบังคับใชตามผังเมืองรวม  

3) สัดสวนการใชท่ีประโยชนท่ีดินแตละประเภทตามสภาพปจจุบัน 
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การประเมินศักยภาพของพ้ืนท่ีโดยรอบสถานี 

การพัฒนาเชิงพาณิชยในพ้ืนท่ีโครงการจะตองพิจารณาจากศักยภาพของพ้ืนท่ีโดยรอบแตละ

สถานีตามแนวสายทางโครงการ ซึ่งมีระดับศักยภาพในการพัฒนาท่ีแตกตางกัน โดยคํานึงถึงปจจัยหลักท่ี

มีสงผลตอการพัฒนาเชิงพาณิชย เพ่ือเปนแนวทางในการกําหนดหลักเกณฑในการพัฒนาเชิงพาณิชย 

เง่ือนไขการใชพ้ืนท่ี รวมถึงขอจํากัดในการพัฒนาพ้ืนท่ี เพ่ือประเมินศักยภาพของแตละสถานีตอไป โดย

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

Community 

การศึกษารูปแบบ TOD ท่ีเหมาะสม 

ในข้ันน้ี ขอมูลจากการสํารวจลักษณะทางกายภาพและการใชประโยชนท่ีดิน การประเมิน

ศักยภาพของพ้ืนท่ีโดยรอบสถานีในแตละปจจัย จะเปนขอมูลในการพิจารณา ประกอบกับขอกําหนดท่ี

เก่ียวของในการพัฒนาท่ีดิน ไดแก ผังเมืองรวมเมือง เชียงใหม พ.ศ.2562 และ กฎกระทรวง บริเวณหาม

กอสรางหรือดัดแปลงอาคาร เพ่ือนําเสนอรูปแบบ TOD ท่ีเหมาะสมของโครงการ โดยการศึกษาน้ีจะ

นําเสนอแนวคิดการออกแบบ TOD สําหรับโครงการ ในสถานีท่ีไดรับการประเมินวามีศักยภาพสูง 3 

ลําดับแรก  

4. ทิศทางการพัฒนาระบบขนสงมวลชนในเมืองหลักภูมิภาค 

การรถไฟฟาขนสงมวลชนแหงประเทศไทย (รฟม.) เปนรัฐวิสาหกิจภายใตกํากับของกระทรวงคมนาคมท่ี

จัดตั้งข้ึนโดยมีวัตถุประสงคในการดําเนินงานเพ่ือจัดใหมีกิจการรถไฟฟาในเขตกรุงเทพมหานครและ

ปริมณฑล รวมถึงจังหวัดอ่ืนๆ ตามท่ีกําหนดในพระราชกฤษฎีกา ซึ่ง รฟม. ไดดําเนินการตาม

วัตถุประสงคโดยจัดใหมีกิจการรถไฟฟาขนสงมวลชนในเขตเมืองตามแผนแมบทการพัฒนาระบบขนสง

มวลชนทางรางในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล นอกจากน้ี รฟม. ยังไดรับมอบหมายภารกิจ  
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รูปท่ี 4: การพัฒนาระบบขนสงมวลชนทางรางในเมืองหลักภมูิภาค (ท่ีมา: การรถไฟฟาขนสง

มวลชนแหงประเทศไทย) 

เพ่ิมเติมใหดําเนินการศึกษารูปแบบระบบขนสงมวลชนท่ีเหมาะสมในเมืองภูมิภาคตามลําดับความสําคัญ 

โดยบูรณาการรวมกับระบบขนสงสาธารณะอ่ืนๆ เพ่ือเช่ือมโยงเขากับระบบขนสงสาธารณะขนาดรอง 

(Feeder) อีกดวย และในการดําเนินการศึกษาเบ้ืองตน รฟม. ไดพิจารณามุงเปาไปยังเมืองภูมิภาคท่ีมี

การเจริญเติบโตทางดานเศรษฐกิจ สังคม และการทองเท่ียวเพ่ิมข้ึนอยางรวดเร็วและมีนัยสําคัญ 

โดยเฉพาะการขยายตัวดานธุรกิจ การบริการซึ่งกระตุนใหเกิดเท่ียวการเดินทางในพ้ืนท่ีเพ่ิมมากข้ึน 

 

โครงการระบบขนสงมวลชนจังหวัดเชียงใหม 

โครงการระบบขนสงมวลชนจังหวัด
 

โครงการระบบขนสงมวลชน
 

โครงการระบบขนสง
มวลชนจังหวัดพิษณุโลก 
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งานวิจัยน้ีไดพิจารณากรณีศึกษาการพัฒนาระบบขนสงมวลชนในระยะท่ี 1 เพ่ือเช่ือมโยงการเดินทางใน

เมืองหลักภูมิภาค 4 เมือง ไดแก จังหวัดเชียงใหม จังหวัดภูเก็ต จังหวัดนครราชสีมา และจังหวัด

พิษณุโลก ดังแสดงตามรูปท่ี 4 

ระบบขนสงมวลชนทางรางจังหวัดเชียงใหม 

ระบบขนสงมวลชนทางรางจังหวัดเชียงใหมในระยะท่ี 1 (โรงพยาบาลนครพิงค-แยกแมเหียะ

สมานสามัคคี) แนวเสนทางว่ิงตามทิศทางเหนือ-ใต เริ่มตนบริเวณโรงพยาบาลนครพิงค ว่ิงไปตามแนวถนน

โชตนา จนถึงบริเวณแยกศาลเชียงใหม เลี้ยวขวาไปตามแนวถนนสมโภชเชียงใหม 700 ป ถึงแยกสนาม

กีฬาสมโภชเชียงใหม 700 ป ผานคลองชลประทาน และเลี้ยวไปตามถนนคันคลองชลประทานถึงสี่แยก

หนองฮอ เลี้ยวขนานไปกับถนนหนองฮอถึงแยกกองกําลังผาเมือง จากน้ันเลี้ยวขวาไปตามแนวถนนโชตนา

อีกครั้ง ลอดผานทางลอดท่ีแยกขวงสิงห ไปตามแนวถนนชางเผือก ผานมหาวิทยาลัยราชภัฏเชียงใหม 

จนถึงถนนเลียบคูเมืองดานนอกฝงทิศเหนือ และเลี้ยวไปตามแนวถนนผานโรงพยาบาลมหาราชนคร

เชียงใหมถึงแจงกูเฮือง ถนนมหิดล แยกทาอากาศยานนานาชาติเชียงใหม ถนนเชียงใหม-หางดง ไปสิ้นสุด

บริเวณแยกแมเหียะสมานสามัคคี ดังแสดงตามรูปท่ี 5 

ระบบขนสงมวลชนทางรางจังหวัดภูเก็ต 

ระบบขนสงมวลชนทางรางจังหวัดภูเก็ตในระยะท่ี 1 (ทาอากาศยานนานาชาติภูเก็ต - หาแยก

ฉลอง และระยะท่ีสองจะเริ่มดําเนินการจากหาแยกฉลองถึงอําเภอทานุน สําหรับงานวิจัยน้ีจะมุงเนนการ

พัฒนาโครงการในระยะแรก ซึ่งมีแนวเสนทางเริ่มจากสถานีทาอากาศยานนานาชาติภูเก็ตบนทางหลวง

หมายเลข 4031 ไปตามทางหลวงหมายเลข 4026 ผานทางแยกสนามบินและอุโมงคทางลอดทางแยก

สนามบิน อนุสาวรียทาวเทพกระษัตรี - ทาวศรีสุนทร (อนุสาวรียวีรสตรี) สถานีขนสง เขาสูเขตเทศบาล

เมืองภูเก็ต ถนนภูเก็ต สะพานเทพศรีสินธุ และไปสิ้นสุดท่ีบริเวณหาแยกฉลอง โดยตลอดแนวเสนทางจะ

มีโครงสรางท้ังในรูปแบบทางยกระดับ ทางระดับดิน และทางลอดใตดิน ใหเหมาะสมกับลักษณะทาง

กายภาพของพ้ืนท่ี ดังแสดงในรูปท่ี 6 
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รูปท่ี 5: การพัฒนาระบบขนสงมวลชนทางรางจังหวัดเชียงใหม (ท่ีมา: การรถไฟฟาขนสงมวลชน

แหงประเทศไทย) 
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รูปท่ี 6: การพัฒนาระบบขนสงมวลชนทางรางจังหวัดภูเก็ต (ท่ีมา: การรถไฟฟาขนสง

มวลชนแหงประเทศไทย) 

ระบบขนสงมวลชนทางรางจังหวัดนครราชสีมา 

แนวเสนทางเริ่มตนบริเวณตลาดเซฟวัน (ถนนมิตรภาพ) มุงหนาตัวเมืองนครราชสีมา ไปตาม

แนวถนนมิตรภาพ ผานแยกปกธงชัย ไปตามทางรถไฟมุงหนาถนนสืบสิริ ผานทางรถไฟเขาสูถนนมุข

มนตรี บริเวณวัดใหมอัมพวัน ผานสวนภูมิรักษ ตลาด 100 ป โรงเรียนมารียวิทยา สถานีรถไฟ

นครราชสีมา หาแยกหัวรถไฟ ซึ่บริเวณน้ีจะแยกแนวเสนทางเปน 2 เสนทาง โดยเสนทางแรกไปตาม

ถนนโพธ์ิกลาง จนถึงบริเวณหนาอนุสาวรียทาวสุรนารี และไปตามถนนราชดําเนินฝงคูเมือง ผาน

โรงเรียนเมืองนครราชสีมา วิทยาลัยอาชีวศึกษานครราชสีมา โรงเรียนอนุบาลนครราชสีมา โรงเรียนสุร

นารีวิทยา และวัดสามัคคี เขาสูแยกสุรนารายณ ผานมหาวิทยาลัยราชภัฏนครราชสีมา และมหาวิทยาลยั

เทคโนโลยีราชมงคลอีสานนครราชสีมา ไปสิ้นสุดท่ีบริเวณสถานคุมครองและพัฒนาอาชีพบานนารีสวัสดิ์ 

สวนอีกเสนทางขากลับจากบริเวณสถานคุมครองและพัฒนาอาชีพบานนารีสวัสดิ์ ถึงแยกอนุสาวรียทาว

สุรนารีย จะใชเสนทางเดียวกับขาไป จากน้ันจะใชถนนชุมพลและถนนจอมสุรางคยาตร จนถึงหาแยกหัว

รถไฟ แลวใชเสนทางเดียวกับขาไปจนถึงตลาดเซฟวัน ดังแสดงในรูปท่ี 7 

โครงการ

โครงการ

สถานีทานุน 

สถานีทา

 

สถานี

 

สถานีเมือง
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รูปท่ี 7: การพัฒนาระบบขนสงมวลชนทางรางจังหวัดนครราชสีมา (ท่ีมา: การรถไฟฟาขนสง

มวลชนแหงประเทศไทย) 

ระบบขนสงมวลชนทางรางจังหวัดพิษณุโลก 

โครงการระบบขนสงมวลชนจังหวัดพิษณุโลก สายสีแดง (ชวงมหาวิทยาลัยพิษณุโลก – เซ็นทรัล

พลาซา)  มีแนวเสนทางเริ่มตนจากมหาวิทยาลัยพิษณุโลก ผานสถานีขนสงพิษณุโลกแหงท่ี 2 ไปตาม

แนวทางหลวงหมายเลข 126 บรรจบกับทางหลวงหมายเลข 12 บริเวณสี่แยกอินโดจีน จากน้ันแนว

เสนทางมุงไปตามแนวทางหลวงหมายเลข 12 และสิ้นสุดแนวเสนทางท่ีหางสรรพสินคาเซ็นทรัลพลาซา

พิษณุโลก โดยผานสถานท่ีสําคัญ เชน หางสรรพสินคาแมคโคร หางสรรพสินคาเทสโกโลตัส หมูบานชิน

ลาภ สถานีขนสงพิษณุโลกแหงท่ี 1 เทคนิคพาณิชยการพิษณุโลก หางสรรพสินคาทอปแลนด วัดพระศรีรตั

นมหาธาตุวรวิหาร ศาลากลางจังหวัดพิษณุโลก วัดคูหาสวรรค หมูบานพิษณุโลกเมืองใหม เปนตน ดัง

แสดงในรูปท่ี 8 
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รูปท่ี 8: การพัฒนาระบบขนสงมวลชนทางรางจังหวัดพิษณุโลก (ท่ีมา: การรถไฟฟาขนสงมวลชน

แหงประเทศไทย) 

5. แนวทางการพัฒนาพ้ืนท่ีโดยรอบสถานี  

 การศึกษารายละเอียดความเหมาะสมของโครงการระบบขนสงมวลชนในเมืองหลักภูมิภาคท้ัง 

4 จังหวัดขางตน ไดดําเนินการเพ่ือศึกษารายละเอียดตางๆ ของโครงการ เชน รูปแบบโครงสราง ระบบ

รถไฟฟาท่ี มูลคาโครงการ ผลตอบแทนของโครงการ ท้ังทางดานเศรษฐกิจและดานการเงิน การ

ประมาณการจํานวนผูโดยสารของโครงการ ลําดับความจําเปนในการพัฒนาระบบขนสงมวลชนตามการ

เจริญเติบโตของพ้ืนท่ี เปนตน โดยมีผลการศึกษาโครงการดังแสดงในตารางท่ี 1 
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ตารางท่ี 1: ผลการศึกษารายละเอียดความเหมาะสมโครงการระบบขนสงมวลชนเมืองภูมิภาค 

  จังหวัดเชียงใหม จังหวัดภูเก็ต 

รูปแบบโครงสราง  โครงสรางใตดิน / ทางวิ่งระดับดิน โครงสรางยกระดับ / โครงสรางใตดิน / ทางวิ่งระดับดิน 

ระบบรถไฟฟา 
รถไฟฟารางเบา (LRT / 

Tramway) 
รถไฟฟารางเบา (LRT / Tramway) 

ระยะทาง 15.8 กิโลเมตร 42 กิโลเมตร  

จํานวนสถานี 
16 สถานี (ใตดิน 7 สถานี/ ระดับ

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

มูลคาโครงการ ประมาณ 23,000 ลานบาท ประมาณ 35,000 ลานบาท 

ผลตอบแทนดานเศรษฐกิจ 

(EIRR) 
13.00% 13.11% 

ผลตอบแทนดานการเงิน 

(FIRR) 
N/A% 2.34% 

ประมาณการผูโดยสาร (ณ ป

เปดใหบริการ) 

13,000 คน-เที่ยว/วัน (พ.ศ. 

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

 
  จังหวัดนครราชสีมา จังหวัดพิษณูโลก 

รูปแบบโครงสราง  ทางวิ่งระดับดิน ทางวิ่งระดับดิน 

ระบบรถไฟฟา รถไฟฟารางเบา (LRT / Tramway) รถไฟฟารางเบา (LRT / Tramway) 

ระยะทาง 11 กิโลเมตร  12.6 กิโลเมตร  

จํานวนสถานี 21 สถานี  15 สถานี  

มูลคาโครงการ ประมาณ 8,500 ลานบาท ประมาณ 1,600 ลานบาท 

ผลตอบแทนดานเศรษฐกิจ (EIRR) 13.04% 13.01% 

ผลตอบแทนดานการเงิน (FIRR) -6.85% 1.04% 

ประมาณการผูโดยสาร (ณ ปเปด

ใหบริการ) 
10,000 คน-เที่ยว/วัน (พ.ศ. 2568) 10,000 คน-เที่ยว/วัน (พ.ศ. 2571) 

 

 จากผลการศึกษาโครงการขางตน พบวา โครงการระบบขนสงมวลชนของเมืองภูมิภาคท้ัง 4 

จังหวัด มีรูปแบบโครงสรางท้ังในรูปแบบโครงสรางยกระดับ โครงสรางใตดิน หรือ ทางว่ิงระดับดิน ตาม

ความเหมาะสมของลักษณะพ้ืนท่ีของแนวเสนทางโครงการ และมีระบบรถไฟฟาท่ีเหมาะสมในรูปแบบ

ของระบบ Light Rail Transit (LRT) ซึ่งเปนระบบรถไฟฟาความจุต่ํา แตกตางจากโครงการรถไฟฟา

ขนสงมวลชนในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑลในรูปแบบของระบบ Mass Rapid Transit (MRT) 

ซึ่งเปนระบบรถไฟฟาความจุสูง โดยระบบรถไฟฟาท่ีเหมาะสมของโครงการ เปนปจจัยสําคัญท่ีมีผลตอ

มูลคาการลงลทุนโครงการ โดยจะเห็นไดวา โครงการของเมืองภูมิภาคท้ัง 4 จังหวัด มีมูลคาลงทุน

โครงการตอระยะทาง ไมสูงมากเมื่อเปรียบเทียบกับระบบ MRT 
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 ท้ังน้ี เมื่อพิจารณาผลการศึกษาในประเด็นของผลตอบแทนของโครงการ ท้ังทางดานเศรษฐกิจ

และการเงิน จะเห็นไดวา โครงการระบบขนสงมวลชนเมืองภูมิภาคท้ัง 4 จังหวัด มีผลตอบแทนของ

โครงการท้ังดานเศรษฐกิจและการเงินคอนขางต่ํา เมื่อเปรียบเทียบกับโครงการรถไฟฟาขนสงมวลชนใน

เขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล ซึ่งเกิดจากปจจัยดานตางๆ เชน ปริมาณผูโดยสาร กิจกรรมในพ้ืนท่ี

ท่ีกอใหเกิดการเดินทาง คาโดยสารเฉลี่ยท่ีผูโดยสารเต็มใจท่ีจะจายคา (Willingness to pay: WTP) 

รวมถึงโหมดการเดินทางสาธารณะในรูปแบบอ่ืนๆ เปนตน อยางไรก็ตาม โครงการระบบขนสงมวลชน

เปนปจจัยหน่ึงท่ีสําคัญในการพัฒนาระบบขนสงสาธารณะ เน่ืองจากเปนระบบขนสงทางบกท่ีมีศักยภาพ

สูงในการเดินทาง ท้ังในดานของความรวดเร็ว ความตรงตอเวลา และความปลอดภัยในการใชบริการ 

รวมถึงแกปญหาการจราจรบนติดขัดบนทองถนน ลดการใชรถยนตสวนบุคคลได ดังน้ัน แมวา

ผลตอบแทนของโครงการอาจไมสูงมากนัก แตระบบขนสงมวลชนยังคงมีความจําเปนตอการพัฒนา

ระบบขนสงสาธารณะ เน่ืองจากระบบขนสงมวลชนท่ีมีประสิทธิภาพจะสงผลดีตอคุณภาพชีวิตของ

ประชาชน  สภาพเศรษฐกิจและสังคม โดยรวมใหดีข้ึน 

 จากการทบทวนวรรณกรรม แนวคิดการพัฒนาพ้ืนท่ีโดยรอบสถานีขนสงมวลชน เปนแนวทาง

ท่ีทําใหมีการผสมผสานการใชประโยชนท่ีดินและกิจกรรมตางๆ ซึ่งสามารถชวยกระตุนปริมาณการ

เดินทางใหเพ่ิมสูงข้ึน กอใหเกิดรายไดจากคาโดยสาร และรายไดอ่ืนๆ เชิงพาณิชย ของโครงการ ซึ่งเปน

แนวทางในการดําเนินงานโครงการระบบขนสงมวลชนในเกิดประโยชนท้ังตอผูโดยสารในดานของบริการ

สาธารณะ ความสะดวกสบายในการเดินทาง รวมถึงการทํากิจกรรมตางๆ ไดครบถวนครอบคลุมในพ้ืนท่ี

โดยรอบสถานีได อีกท้ังผูใหบริการระบบขนสงมวลชนยังไดรับประโยชนในดานของรายไดจากการ

ใหบริการ ซึ่งมีผลใหผลตอบแทนการลงทุนของโครงการเพ่ิมสูงข้ึนอีกดวย ดังน้ัน ในสวนถัดไปจะ

กลาวถึงแนวคิดการพัฒนาพ้ืนท่ีโดยรอบสถานีขนสงมวลชนของเมืองภูมิภาคจังหวัดเชียงใหม เปน

กรณีศึกษาตอไป 

 การศึกษาความเหมาะสมของ TOD ในท่ีโครงการ จําเปนตองการประเมินพ้ืนท่ีศักยภาพของ

แตละพ้ืนท่ีตามแนวสายทางโครงการ โดยคํานึงถึงปจจัยหลักท่ีมีสงผลตอการพัฒนาเชิงพาณิชย 

ประกอบดวย การพิจารณาลักษณะทางกายภาพ การวิเคราะหและประเมินการใชประโยชนท่ีดินของ

พ้ืนท่ีบริเวณโดยรอบสถานีของโครงการ เน่ืองจากแตละสถานีมีระดับศักยภาพในการพัฒนาท่ีแตกตาง

กัน โดยปจจัยหลักท่ีพิจารณาขางตนสามารถเปนแนวทางในการกําหนดหลักเกณฑการพัฒนาเชิง

พาณิชย การกําหนดเง่ือนไขการใชพ้ืนท่ี การกําหนดอัตราคาเชาพ้ืนท่ี รวมถึงการประเมินรายไดจากการ

พัฒนาเชิงพาณิชยซึ่งแสดงถึงศักยภาพของพ้ืนท่ีตอไป การวิจัยในสวนน้ีจะแสดงถึงการประเมินพ้ืนท่ี

ศักยภาพของโครงการ รวมถึงขอจํากัดในการพัฒนาพ้ืนท่ี โดยมีรายละเอียดข้ันตอน ดังน้ี 
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 รายละเอียดโครงการและขอมูลท่ีเก่ียวของกับการพัฒนาพ้ืนท่ีโดยรอบสถานีของระบบขนสง

มวลชนจังหวัดเชียงใหม ท่ีนํามาศึกษาวิเคราะหในครั้งน้ีไดรับจากการรถไฟฟาขนสงมวลชนแหงประเทศ

ไทย และการจัดสัมมนารับฟงความคิดเห็นและการมีสวนรวมของประชาชนตอโครงการ ซึ่ง รฟม. ใน

ฐานะหนวยงานท่ีไดรับมอบหมายใหดําเนินการศึกษาความเหมาะสมของโครงการ ไดพิจารณาถึงแนว

ทางการพัฒนาพ้ืนท่ีตามหลัก TOD ในเบ้ืองตน โดยบทความน้ีจะวิเคราะหในรายละเอียดถึงความเปนไป

ไดและรูปแบบท่ีเหมาะสมของ TOD ตอโครงการดังกลาวตอไป ซึ่งจากการสํารวจทางกายภาพของพ้ืนท่ี

บริเวณสถานีรถไฟฟาท้ัง 16 สถานี โดยเปนการสํารวจขอมูลในชวงป 2562 – 2563 ซึ่งมีลักษณะทาง

กายภาพท่ีแตกตางกันไปตามแนวเสนทาง โดยเฉพาะการใชประโยชนท่ีดินในปจจุบัน ความหนาแนน 

การกระจุกตัวของประชากร การกระจุกตัวของกิจกรรมท่ีกอใหเกิดการเดินทาง รวมถึงกฎหมายท่ี

เก่ียวของ  

 ขอบเขตพ้ืนท่ีกําหนดตามหลักการ TOD คือ พ้ืนท่ีโดยรอบสถานีในระยะท่ีเหมาะสมสําหรับ

การสัญจรดวยการเดินเทาหรือการใชจักรยานระหวางพ้ืนท่ี TOD กับ สถานี ซึ่งการศึกษาน้ี ไดกําหนด

ขอบเขตของพ้ืนท่ีศึกษาในระยะรัศมี 500 เมตร ดังแสดงในรูปท่ี 9 ซึ่งไดพิจารณาเทียบกับขอกําหนดการ

ใชประโยชนท่ีดินตามผังเมืองรวมดวย  

 

 
รูปท่ี 9: ขอบเขตพ้ืนท่ีศึกษาในระยะรัศมี 500 เมตร จากสถานี 
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 การประเมินศักยภาพของ TOD สําหรับแตละสถานี ไดพิจารณาตามหลักเกณฑ The 5D 

Principle of TOD ของ American Planning Community ซึ่งประกอบดวยการประเมิน 5 เกณฑ 

ไดแก ความหนาแนนของพ้ืนท่ี ความหลากหลายของการใชพ้ืนท่ี การเช่ือมตอการเดินเทา การเขาถึง

จุดหมาย และ ระยะทางสูระบบขนสงสาธารณะ โดยแตละเกณฑการประเมินไดถูกกําหนดคานํ้าหนักท่ี

เหมาะสมสําหรับการประเมินศักยภาพของแตละสถานี และมีคะแนนการประเมินศักยภาพของแตละ

สถานีดังแสดงในตารางท่ี 2 จากผลการวิเคราะหพ้ืนท่ีท่ีมีศักยภาพในการพัฒนาพ้ืนท่ี TOD ของโครงการ

ระบบขนสงมวลชนจังหวัดเชียงใหม พบวา สถานีท่ีมีศักยภาพในการพัฒนาสูงท่ีสุด 3 สถานี ไดแก สถานี

แมเหียะสามัคคี สถานีแยกหนองฮอ และ สถานีโรงพยาบาลนครพิงค ตามลําดับ ซึ่งรายละเอียดของ

พ้ืนท่ีโดยรอบในขอบเขตของ TOD ท่ีไดดําเนินการสํารวจ รูปแบบการใชประโยชนท่ีดินตามผังเมืองรวม

เมืองเชียงใหม ไดประมวลสรุปดังแสดงในตารางท่ี 3 

 ขอมูลการใชประโยชนท่ีดินตามขอกําหนดผังเมืองรวม และลักษณะการใชประโยชนท่ีดินตาม

สภาพปจจุบันกอนพัฒนาโครงการระบบขนสงมวลชน จะเปนปจจัยในการพิจารณาการออกแบบ TOD 

ท่ีเหมาะสมสําหรับแตละสถานีตอไป ซึ่งโดยตําแหนงท่ีตั้งสถานีในชวงสายทางโครงการ พบวา สถานีแม

เหียะสมานสามัคค ีและ สถานีโรงพยาบาลนครพิงค เปนสถานีปลายทางท้ังสองฝงของเสนทาง ในขณะ

ท่ีสถานีแยกหนองฮอ เปนสถานีท่ีตั้งอยูระหวางทาง สําหรับรูปแบบการพัฒนาเปนกรณีศึกษาของท้ัง 3 

สถานี จะกลาวถึงในรายละเอียดของแตละสถานี ในแตละรูปแบบของการพัฒนา และจําแนกตามพ้ืนท่ี

ของภาครัฐและภาคเอกชน ในสวนตอไป 
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ตารางท่ี 2: เกณฑและคะแนนการประเมินศักยภาพ สถานขีนสงมวลชนจังหวัดเชยีงใหม 
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1 25

Regional Center ความหนาแนนสูง : FAR > 5 หรือ 4-30 ชั้น 5

Urban center ความหนาแนนปานกลาง: FAR > 2.5 หรือ 2-20 ชั้น 4 2 8 2 8 2 8

Urban Neighborhood ความหนาแนนปานกลาง: FAR > 2.5 3 2 6

Suburban Center ความหนาแนนปานกลาง: FAR > 4 2

Special Use ความหนาแนนปานกลาง-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 ประกอบดวยการจางงาน มีการใชประโยชน

ที่ดินเชิงพาณิชย
5

Urban center อาคารที่พักอาศัย การจางงาน mixed- use สิ่งอํานวยความสะดวก 4 2 8 3 12 5 20

Urban Neighborhood อาคารที่พักอาศัย รานคา รานอาหาร อาคารพาณิชย สิ่งอํานวยความสะดวก 3 2 6 2 6 2 6

Suburban Center ที่พักอาศัย การจางงาน สิ่งอํานวยความสะดวก 2

Special Use อาคารที่พักอาศัย อาคารพาณิชย/ สํานักงาน mixed-use สิ่งอํานวยความสะดวก  มี

การใชประโยชนที่ดินเชิงที่พักอาศัย
1 3 3 2 2 3 3 5 5 1 1 3 3 5 5 3 3 3 3 3 3

3 20

รูปแบบรองรับการเดินเทา 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

สนับสนุนการใชจักรยาน 2 2 4 3 6 3 6

พื้นที่โลง/ พื้นที่สีเขียว 1

4 25

Regional Center มีระบบขนสงสาธารณะทุกระดับ ทั้งระหวางจังหวัด เมือง และประเทศ 5 5 25 4 20 3 5 5 25

Urban center มีระบบขนสงสาธารณะในระดับขนสง ระหวางจังหวัด เมือง 4 3 12 5 20 4 16 3 12

Urban Neighborhood มีระบบขนสงสาธารณะเชื่อมตอการเดินทางยานที่พักอาศัยและศูนยกลางกิจกรรม 3 2 6

Suburban Center มีระบบขนสงสาธารณะในระดับขนสงระดับเมือง และประเทศ 2

Special Use มีระบบขนสงสาธารณะในระดับเมืองและประเทศ มีการใชงานพื้นที่ในลักษณะเฉพาะ 1 2 2 1 1 3 3 3 3 2 2 3 3 1 1

5 25

ระยะทางการเขาถึงไดจาก

ศูนยกลางกิจกรรม
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 - แมเหียะสมานสามัคค)ี

17 33 48 61 36 32รวม 72 20 49 35 74

10 15 15 20 25

ความครอบคลุมของการบริการขนสงสอดคลองกับระยะการเดินเทา

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

15 12 251 3 3 20 2 3การเขาถึงจุดหมายปลายทาง (Destination Accessibility) 25 2 12 6 20

12 6 16

ทางเดินมีความสะดวกและปลอดภัย ทางเทาเปนไปตามมาตรฐาน มีความตอเนื่องของทางเทา รวมถึงทางขาม

มีสิ่งอํานวยความสะดวก การเชื่อมตอ ที่สนับสนุนการเขาสูระบบขนสงสาธารณะ

มีพื้นที่รองรับ / ชองทางเฉพาะ เพื่อการเขาถึงดวยการใชงานจักรยาน

มีพื้นที่โลง พื้นที่เขียว อํานวยความสะดวกตอการเดินเทา / จักรยาน

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

6 12 20

การ ใชประโยชนที่ดินและ

กิจกรรม

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

14 15 16

ความหนาแนน (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

เขาถึงขนสงสาธารณะไดงาย

13

ความหนาแนนของอาคาร

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 

รูปแบบการใชประโยชน

ท่ีดิน (ผังเมืองรวมเมือง 

เชียงใหม พ.ศ.2562) 

ขอจํากัดดานกฎหมาย  

กฎกระทรวง บริเวณหามกอสรางหรือดัดแปลง

อาคาร  

1 แมเหียะสมาน

สามัคคี 

1.สํานักงานขนสงจังหวัดเชียงใหม 

2.บ๊ิกซี หางดง 

3. คอมมนูิตี้ มอลล โครงการบิช

พอยท 

4.แมคโคร หางดง 

5.พ้ืนที่พาณชิยกรรม เดอะ ชิล 

พารค 

มีพ้ืนทีว่างรอการพัฒนา

ขนาดใหญ ทั้งพ้ืนที่ของ

หนวยงานราชการและ

พ้ืนที่เอกชน ทั้งยังมีพาณชิ

ยกรรมขนาดใหญระดับ

เมือง 

- ทีอ่ยูอาศัยหนาแนนนอย 

- อุตสาหกรรมเฉพาะกิจ 

- สถาบันราชการ 

- สถาบันการศึกษา 

- ศาสนสถาน 

ไมติดพ้ืนทีก่ําหนดบริเวณหามกอสราง ดัดแปลง

หรือเปล่ียนการใชอาคาร บางชนิดหรือบาง

ประเภท ตามแผนที่ทายกระทรวง ในพ้ืนที่

จังหวัดเชียงใหม พ.ศ. 2534 

2 แยกหนองฮอ 1.ศูนยประชุมและแสดงสินคา

นานาชาต ิ

2. พ้ืนที่ตอเนื่องของศูนยกีฬาลาน

นา  

มีพ้ืนทีว่างรองรับการ

พัฒนาขนาดใหญ รวมถึง

เปนสถานีแรกในการเขาถึง

แหลงที่พักอาศัย และ

ชุมชน 

- ทีอ่ยูอาศัยหนาแนนนอย 

- ทีอ่ยูอาศัยหนาแนนปาน

กลาง 

- สถาบันราชการ 

- พ้ืนทีโ่ลงเพ่ือการ

นันทนาการ 

ไมติดพ้ืนทีก่ําหนดบริเวณหามกอสราง ดัดแปลง

หรือเปล่ียนการใชอาคาร บางชนิดหรือบาง

ประเภท ตามแผนที่ทายกระทรวง ในพ้ืนที่

จังหวัดเชียงใหม พ.ศ. 2534 

3 โรงพยาบาลนคร

พิงค 

1.โรงพยาบาลนครพิงค 

2.กองพันพัฒนาที่ 3 

3.สํานักงานพัฒนาที่ดนิเขต 6 

เปนที่พักอาศัยหนาแนน

นอย พ้ืนทีท่หารขนาดใหญ 

(กองพันพัฒนาที่ 3) และ

สถานที่ราชการ 

- ทีอ่ยูอาศัยหนาแนนนอย  

- ที่โลงเพ่ือการนันทนาการ 

- สถาบันการศึกษา 

- สถาบันราชการ 

บริเวณที่ 2 : พ้ืนที่ในบริเวณทีอ่ยูในระยะ 100 

เมตร รอบนอกแนวเขตที่วัด ศริสตจกัร มัสยิด 

หรือสุเหรา เปนบริเวณหามกอสรางอาคาร และ 

ดัดแปลงอาคารใด ๆ ที่มีความสูงเกนิ 16 เมตร 
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5. แนวทางในการพัฒนาเชิงพาณิชยในพ้ืนท่ีโดยรอบโครงการระบบขนสงมวลชนทางรางจังหวัด

เชียงใหม 

ในสวนน้ีเปนการนําเสนอแนวทางการออกแบบตัวอยางแนวคิดเบ้ืองตนของ TOD สําหรับ

สถานีท่ีมีศักยภาพในการพัฒนา ซึ่งวางแผน TOD สําหรับแตละสถานี ในแงของประเภท TOD เชน 

ธุรกิจรานคา การโฆษณา การพัฒนาโครงการ mixed-use อาคารจอดรถ เปนตน ตองพิจารณา

ประกอบกับขอมูลดานลักษณะทางกายภาพ การใชประโยชนท่ีดินในปจจุบัน ระบบขนสงสาธารณะท่ีมี

อยูในปจจุบัน รวมถึงขอกฎหมายและขอกําหนดการใชประโยชนท่ีดิน ซึ่งเปนขอมูลท่ีไดดําเนินการศึกษา

ไวเพ่ือประเมินศักยภาพของโครงการดวยแลว สําหรับพ้ืนท่ีโดยรอบสถานีในขอบเขตการศึกษาน้ัน 

สามารถแบงไดเปน 2 ประเภทหลัก คือ ท่ีดินของภาครัฐ ซึ่งเปนท่ีดินจากการเวนคืนโดย รฟม. และท่ีดิน

ของภาคเอกชน ซึ่งอยูนอกเหนือกรรมสิทธ์ิของภาครัฐ แตมีศักยภาพในการพัฒนาตามหลัก TOD จึงเปน

แนวทางหน่ึงในการพัฒนารวมกับโครงการระบบขนสงมวลชน เพ่ือเสริมศักยภาพท้ังตอโครงการระบบ

ขนสงสาธารณะ และ ธุรกิจของภาคเอกชน สําหรับการเสนอแนวทางในการพัฒนาเชิงพาณิชย จะ

นําเสนอตัวอยางแนวคิดเบ้ืองตนสําหรับ 3 สถานี ท่ีไดกลาวมาแลว โดยพิจารณาในภาพรวมของ

โครงการ 

5.1 พ้ืนท่ีจอดแลวจร (Park and Ride) และ ศูนยซอมบํารุง (Depot) 

ในการดําเนินการใหบริการระบบขนสงมวลชน มีองคประกอบท่ีสําคัญตอการใหบริการการ

เดินรถ และการอํานวยความสะดวกแกผูโดยสารเพ่ือเขาสูระบบ ไดแก พ้ืนท่ีจอดแลวจร (Park and 

Ride) และ ศูนยซอมบํารุง (Depot) ซึ่งเปนสวนท่ีสามารถพัฒนาในลักษณะของ TOD โดยการใชพ้ืนท่ี

แบบผสมผสานได ดังจะเห็นไดจากระบบขนสงมวลชนในตางประเทศ ท่ีมีการพัฒนาพ้ืนท่ีเชิงพาณิชย

เหนืออาคารจอดแลวจร หรือ ศูนยซอมบํารุง สําหรับโครงการระบบขนสงมวลชนในประเทศไทยท่ีได

เปดใหบริการอยูในปจจุบันของ รฟม. น้ัน การจัดใหมีพ้ืนท่ีจอดแลวจร และ ศูนยซอมบํารุง จะ

ดําเนินการบนพ้ืนท่ีท่ีเปนกรรมสิทธ์ิของภาครัฐ หรือ พ้ืนท่ีท่ีเกิดจากการเวนคืนตามพระราชบัญญัติวา

ดวยการเวนคืนและการไดมาซึ่งอสังหาริมทรัพย  

ท้ังน้ี เมื่อพิจารณาความเหมาะสมของตําแหนงท่ีตั้งพ้ืนท่ีอาคารจอดแลวจร ซึ่งควรตั้งอยู

บริเวณปลายทางของโครงการ เพ่ือใหผูโดยสารสามารถเดินทางเขาถึงระบบไดโดยสะดวกสบาย และไม

จําเปนตองใชรถยนตสวนบุคคลเดินทางเขาไปในเขตเมือง ดังน้ัน ตําแหนงของอาคารจอดแลวจรท่ี

นําเสนอในการศึกษาน้ี จึงเสนอแนวคิดการจัดใหมีบริเวณสถานีแมเหียะสมานสามัคคี และ สถานี

โรงพยาบาลนครพิงค ซึ่งเปนสถานีท่ีมีศักยภาพสูงตอ TOD และมีตําแหนงท่ีตั้งเหมาะสมตามหลักการ
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จัดใหมีสิ่งอํานวยความสะดวกในการเขาถึงโครงการ ซึ่งชวยกระตุนการเดินทางของผูโดยสาร อีกท้ังเพ่ิม

รายไดเชิงพาณิชยใหแกโครงการอีกทางหน่ึงดวย ท้ังสองสถานีน้ีมีความเหมาะสมตอการพัฒนาพ้ืนท่ีจอด

แลวจรในแงของตําแหนงท่ีตั้งสถานีในแนวสายทางโครงการ อยางไรก็ตาม ปจจัยท่ีตองพิจารณาใน

รายละเอียดตอไป ไดแก ความสอดคลองกับขอกําหนดการใชประโยชนท่ีดินตามผังเมืองรวม พ้ืนท่ีวาง

สําหรับการพัฒนา การเปลี่ยนแปลงหรือจัดรูปท่ีดินในปจจุบัน 

สําหรับการพัฒนาพื้นที่อาคารจอดแลวจร ถือเปนการใชประโยชนที่ดินตามแผนผังการ

กําหนดการใชประโยชนที ่ดินตามที่จําแนกประเภทและแสดงโครงกาคมนาคมและขนสงทาย

กฎกระทรวงใหใชบังคับผังเมืองรวม จังหวัดเชียงใหม พ.ศ. 2562 ในโซนสีนํ้าเงิน ซึ่งหมายถึง การใช

ที่ดินประเภทสถานที่ราชการ การสาธารณูปโภคและสาธารณูปการ ใหใชประโยชนที่ดินเพื่อกิจการ

ของรัฐ กิจการที่เกี่ยวกับการสาธารณูปโภคและสาธารณูปการ หรือสาธารณประโยชนเทานั้น และ

หามใชประโยชนที่ดินเพื่อกอสรางอาคารที่มีความสูงเกินกวาความสูงของอาคารที่กําหนดในบริเวณ

ขางเคียง 

5.2 การพัฒนาท่ีดินเชิงพาณิชยในรูปแบบอ่ืนๆ  

แนวคิดการออกแบบ TOD ในพ้ืนท่ีของภาคเอกชนน้ี จะพิจารณาถึงขอจํากัดดานสภาพพ้ืนท่ี

ปจจุบัน และการใชประโยชนท่ีดินเปนหลัก โดยขอไดเปรียบของการพัฒนาในพ้ืนท่ีของภาคเอกชน เมื่อ

เปรียบเทียบกับพ้ืนท่ีของภาครัฐ คือ การออกแบบ TOD จะดําเนินการไดหลากหลายประเภทธุรกิจ 

กลาวอีกนัยหน่ึงคือ การออกแบบ TOD ในพ้ืนท่ีเอกชนมีความคลองตัวมากกวา เน่ืองจากพ้ืนท่ีท่ีไดมา

จากการเวนคืนท่ีดินโดยภาครัฐ จะไมสามารถพัฒนาในเชิงพาณิชยไดเต็มรูปแบบ ซึ่งถูกกําหนดโดย

มูลคาการพัฒนาเชิงพาณิชยเปนขอจํากัด อยางไรก็ตาม การพัฒนาท่ีดินในพ้ืนท่ีเอกชนจะตองมีการบูร

ณาการรวมกับโครงการใหมีทิศทางการดําเนินงานท่ีสอดคลองกัน ท้ังในดานการออกแบบ การจัดวางผัง 

การแบงหนาท่ีความรับผิดชอบใหชัดเจน โดยการพัฒนาเชิงพาณิชยในรูปแบบอ่ืนๆ สามารถดําเนินการ

ไดหลายรูปแบบ ในรูปแบบกิจกรรมท่ีดึงดูดใหเกิดการเดินทาง เชน รานสะดวกซื้อ รานกาแฟ 

รานอาหาร ธนาคาร จุดบริการชําระเงิน ตูถอนเงินอัตโนมัติ การใหเชาพ้ืนท่ี สื่อโฆษณา เปนตน จาก

กรณีศึกษาของโครงการระบบขนสงมวลชนจังหวัดเชียงใหม สามารถสรุปแนวทางการพัฒนาเชิงพาณิชย

ในพ้ืนท่ีโดยรอบโครงการระบบขนสงมวลชนทางรางจังหวัดเชียงใหม โดยมีตําแหนงท่ีตั้งและแบบแปลน

การวางผังออกแบบ TOD ของแตละสถานี ดังแสดงตามรูปท่ี 10 และรายละเอียดลักษณะพ้ืนท่ีและรูปแบบ

การพัฒนา ดังแสดงตามตารางท่ี 4 
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(ก) สถานีแมเหียะสมานสามัคคี 

ลานจอดแลวจร 

  
การพาณิชยกรรม 

  

(ข) สถานีแยกหนองฮอ 

ศูนยซอมบํารุงและการพาณิชยกรรม 
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(ค) สถานีโรงพยาบาลนครพิงค 

อาคารจอดแลวจร 

 
 

การพาณิชยกรรม 
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รูปท่ี 10 ตําแหนงท่ีต้ังและแบบแปลนการวางผังออกแบบ TOD สําหรับสถานีท่ีมีศักยภาพสูง 

6. สรุปผลการศึกษา 

 บทความนี้นําเสนอทิศทางการพัฒนาระบบขนสงมวลชนในเมืองหลักภูมิภาคและแนว

ทางการพัฒนาพื้นที่โดยรอบสถานี ซึ่งมีบทบาทสําคัญตอการพัฒนาเมืองหลักอยางยั่งยืน บทความน้ี

มุงเนนการวิเคราะหความเหมาะสมของการดําเนินโครงการและความเปนไปไดของแนวคิดการพัฒนา

พื้นที่โดยรอบสถานีขนสงมวลชนตามหลักการ TOD โดยนําเสนอโครงการระบบขนสงมวลชนในเมือง

ภูมิภาคท่ีอยูระหวางการดําเนินการศึกษาความเหมาะสม ออกแบบ และวิเคราะหรูปแบบการลงทุนท่ี

เหมาะสมของโครงการ ประกอบดวย จังหวัดเชียงใหม จังหวัดภูเก็ต จังหวัดนครราชสีมา และจังหวัด

พิษณุโลก เมื่อพิจารณาถึงผลการศึกษาโครงการในดานตางๆ จะพบวา โครงการระบบขนสงมวลชนใน

เมืองภูมิภาคมีอัตราผลตอบแทนการลงทุนโครงการทั้งดานเศรษฐกิจและการเงินที่คอนขางต่ํา ซึ่ง

เกิดขึ้นจากหลายปจจัยที่แตกตางจากการพัฒนาระบบขนสงมวลชนในเขตกรุงเทพมหานครและ

ปริมณฑล เชน ระบบขนสงสาธารณะทองถิ่น ความหนาแนนของประชากร อัตราคาโดยสาร การ

กระจุกตัวของกิจกรรมที่กอใหเกิดการเดินทางเฉพาะในบางพื้นที่ เปนตน อยางไรก็ตาม ระบบขนสง

มวลชนในเมืองหลักภูมิภาคยังคงมีความจําเปน เพื่อเปนทางเลือกการเดินทางใหแกประชาชน แกไข

ปญหาจราจรในตัวเมือง รวมท้ังรองรับการเดินทางของนักทองเท่ียว  
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ตารางท่ี 4: รายละเอียดลักษณะพ้ืนท่ีและรูปแบบการพัฒนาสถานี 

สถานี ผังเมืองรวมเมืองเชียงใหม พ.ศ. 
2562  

กฎกระทรวง บริเวณ
หามกอสรางหรือ
ดัดแปลงอาคาร  

การพัฒนาพ้ืนที่ 

พ้ืนที่  รูปแบบ 

แมเหียะสมาน
สามัคคี 

พื้ น ที่ โ ซ น สี น้ํ า เ งิ น  ซ่ึ ง ส า ม า ร ถ
พัฒนาการใชประโยชนที่ดินประเภท
กิจการที่เกี่ยวกับการสาธารณูปโภค
และสาธารณูปการ หรือสาธารณะ
ประโยชนได 

ไมมีขอจํากัดดานพื้นที่
ตามแผนที่แนบทาย
กฎกระทรวง 

รัฐ มีพื้นที่วางประมาณ 
12 ไร ซ่ึงเปนพื้นที่
ของสํานักงานขนสง
จังหวัด 

- ลานจอดแลวจร 

- พื้นที่เชิงพาณิชย ไดแก ซูเปอรมาเก็ต 
รานคาขนาดกลาง รานคาขนาดเล็ก 
ธนาคาร ไปรษณียรับ-สง พัสดุ  

- พื้นที่ถนนโครงการ 

- พื้นทีภู่มิทัศนโครงการ 

เอกชน มีพื้นที่วาง 9 ไร  - ที่พักอาศัย 

- พื้นที่ถนนโครงการ 

- พื้นทีภู่มิทัศนโครงการ 

แยกหนองฮอ พื้นที่โซนสีเหลือง ซ่ึงกําหนดเปน
ประเภทที่อยูอาศัยหนาแนนนอย 

ไมมีขอจํากัดดานพื้นที่
ตามแผนที่แนบทาย
กฎกระทรวง 

เอกชน มีพื้นที่วางประมาณ 
125 ไร ซ่ึงเปนพื้นที่
ของเอกชน 

- ศูนยซอมบํารุง 
- ที่พักอาศัย (คอนโดมิเนียม บานเด่ียว) 
- พื้นที่สาธารณะ 
- พื้นทีภู่มิทัศนโครงการ 

โรงพยาบาลนคร
พิงค 

พื้นที่โซนสีน้ําเงิน ซ่ึงสามารถ
พัฒนาการใชประโยชนที่ดินประเภท
กิจการที่เกีย่วกับการสาธารณูปโภค
และสาธารณูปการ หรือสาธารณะ
ประโยชนได 

ไมมีขอจํากัดดานพื้นที่
ตามแผนที่แนบทาย
กฎกระทรวง 

รัฐ มีพื้นที่วางประมาณ 
15 ไร ซ่ึงเปนพื้นที่
ใชงานของทาง
ราชการ 

- อาคารจอดแลวจร 

- พื้นที่เชิงพาณิชย ไดแก พื้นที่รานคา 

- ที่พักอาศัยชัว่คราว (APARTMENT) 

- พื้นที่ถนนโครงการ 

- พื้นทีภู่มิทัศนโครงการ 
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การพัฒนาพื้นที่โดยรอบสถานีขนสงมวลชนตามหลักการ TOD ซึ่งมีการบูรณาการรวมกับ

ระบบขนสงมวลชนในหลายประเทศ รวมถึงระบบขนสงมวลชนในเขตกรุงเทพมหานครและปรมิณฑล 

เปนสวนชวยเสริมประสิทธิภาพโดยรวมของการใหบริการระบบขนสงมวลชน รวมถึงสนับสนุนการ

พัฒนาชุมชนเมือง เปนแนวทางหนึ่งในการพัฒนาโครงการใหมีอัตราผลตอบแทนการลงทุนเพิ่มสงูข้ึน 

อันเน่ืองจากการเพ่ิมข้ึนรายไดจากการพัฒนาเชิงพาณิชย การเพ่ิมข้ึนของปริมาณผูโดยสาร บทความนี้

ไดนําเสนอแนวทางการออกแบบ TOD ในเมืองหลักภูมิภาคของโครงการระบบขนสงมวลชนจังหวัด

เชียงใหมเปนกรณีศึกษา ซึ่งมีแนวเสนทางจากโรงพยาบาลนครพิงค-แยกแมเหียะสมานสามัคคี จํานวน

สถานีท้ังสิ้น 16 สถานี  

การเสนอแนวคิดการออกแบบ TOD ดําเนินการศึกษาโดยประเมินศักยภาพของแตละสถานี

ตามแนวเสนทางโครงการ เพ่ือพิจารณาคัดเลือกสถานีท่ีมีศักยภาพสูงสําหรับออกแบบ TOD ตามลําดับ 

โดยขอบเขตการศึกษาออกแบบ TOD ไดกําหนดในระยะรศัมี 500 เมตร จากสถานี และประเมินโดย

พิจารณาจากเกณฑ 5 ปจจัย ไดแก ความหนาแนน ความหลากหลาย การออกแบบ การเขาถึง และ 

ระยะทางสูระบบขนสง ตามหลักการประเมินทางเลือก โดยสามารถจัดลําดับศักยภาพของ 3 สถานีท่ีมี

ศักยภาพสูงท่ีสุด ตามผลการประเมิน ไดแก สถานีแมเหียะสมานสามัคคี สถานีแยกหนองฮอ และสถานี

โรงพยาบาลนครพิงค ตามลาํดับ  

แนวคิดการออกแบบ TOD ในการศึกษานี้แบงเปนการจัดใหมีพื้นที่จอดแลวจร และ ศูนย

ซอมบํารุง รวมถึงการพัฒนาพื้นที่เชิงพาณิชย โดยคํานึงถึงสภาพพื้นที่ทางกายภาพในปจจุบัน รวมถึง

กฎกระทรวง บริเวณหามกอสรางหรือดัดแปลงอาคาร และขอกําหนดการใชประโยชนท่ีดินตามผังเมือง

รวม จากการศึกษา พื้นที่จอดแลวจรไดจัดไวที่สถานีบริเวณปลายทางทั้งสองดาน ซึ่งเปนสถานีทีไ่ดรับ

การประเมินวามีศ ักยภาพสูงที ่ส ุด 3 ลําดับแรก ไดแก สถานีแมเหียะสมานสามัคคี และสถานี

โรงพยาบาลนครพิงค โดยมีรูปแบบเปนลานจอดและอาคารจอดตามลําดับ และจัดใหมีศูนยซอมบํารงุ

อยูบริเวณสถานีแยกหนองฮอ โดยไมมีการพัฒนาพื้นที่เชิงพาณิชยเหนืออาคาร เนื่องจากลักษณะทาง

กายภาพของพื้นที่ซึ่งมีพื้นที่วางเปนบริเวณกวางโดยรอบสถานี จึงมีความเหมาะสมในการพัฒนาเชงิ

พาณิชยบริเวณโดยรอบ ซึ่งมีมูลคาการลงทุนที่ต่ําลงดวย สําหรับแนวคิดการออกแบบ TOD ในสวน

ของการพัฒนาพื้นที ่เชิงพาณิชย เปนการผสมผสานการใชพื ้นที ่ที ่หลากหลาย เชน ที ่พักอาศัย 

(คอนโดมิเนียม บานเดี่ยว) พื้นที่สาธารณะ พื้นที่ภูมิทัศนโครงการซูเปอรมาเก็ต รานคาขนาดกลาง 

รานคาขนาดเล็ก ธนาคาร ไปรษณีย เปนตน 



Journal of Transportation and Logistics 

No.13 Volume 1 June 2020 – May 2021 

  

39 

 

 

วารสารการขนสงและโลจิสติกส ฉบับที่ 13 เลม 1 มิ.ย.2563 – พ.ค.2564 

 
 

แมวา TOD ซึ่งชวยเพิ่มรายไดของโครงการระบบขนสงมวลชนทั้งทางตรงและทางออม จาก

คาโดยสารและการพัฒนาเชิงพาณิชย รวมถึงการพัฒนาเมืองอยางเกื้อกูลกัน ดังเห็นไดจากราคาท่ีดิน

ตามแนวรถไฟฟาที่เพิ ่มสูงขึ้น และการเจริญเติบโตของชุมชนไปตามแนวรถไฟฟา อยางไรกต็าม 

ในขณะที่งบประมาณการลงทุนในโครงสรางพื้นฐานมีอยูอยางจํากัด และการพัฒนาเชิงพาณิชยใดๆ 

ตองใชวงเงินลงทุนที่คอนขางสูง ดังนั้น การออกแบบ TOD จึงตองมีการพิจารณาโดยละเอียด ซึ ่ง

นอกเหนือจากปจจัยดานลักษณะพื้นที่ ขอกําหนดการใชที่ดิน ยังคงมีปจจัยที่ตองคํานึงถึงเพิ่มเติมเพ่ือ

ประกอบการตัดสินใจในการออกแบบ TOD เชน การประเมินมูลคาการลงทุน TOD การคาดการณ

ปริมาณผูโดยสารและรายไดของโครงการท่ีเพ่ิมข้ึน รูปแบบธุรกิจและแนวโนมการเติบโต การรวมลงทุน 

TOD ระหวางภาครัฐและเอกชน เปนตน หากการประเมินรูปแบบ TOD ดังกลาวสามารถเพิ่มรายได 

กระตุนปริมาณผูโดยสารได ก็จะสามารถยกระดับผลตอบแทนการลงทุนของโครงการใหเพิ่มสูงขึ้นได 

การลงทุนพัฒนาพ้ืนท่ีเชิงพาณิชยรวมกับระบบขนสงมวลชนจึงเปนแนวทางหน่ึงท่ีชวยเก้ือหนุนกันและ

กัน รวมท้ังสนับสนุนการพัฒนาเมืองอยางยั่งยืนตอไป 
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บทคัดยอ 

การศึกษาน้ีแสดงใหเห็นถึงความเหลื่อมล้ําและความไมเปนธรรมในการเขาถึงโครงสรางพ้ืนฐาน

และบริการดานคมนาคมขนสง โดยจากผลวิจัยพบวาคาสัมประสิทธ์ิจีนีและเสนโคงลอเรนซแสดงใหเห็น

ถึงความเหลื่อมล้ําในการเขาถึงบริการขนสงสาธารณะได กลาวคือเราสามารถวิเคราะหคาสัมประสิทธ์ิจีนี

และเสนโคงลอเรนซไดจากจํานวนสถานีรถไฟฟาหรือความยาวเสนทางการใหบริการของระบบขนสง

มวลชนรางและระบบรถโดยสารประจําทางตอจํานวนประชากรในแตละพ้ืนท่ีตางๆ ท่ีแตกตางกันได ใน

ขณะเดียวกันก็สะทอนใหเห็นถึงประสิทธิภาพและแนวทางการแกไขปญหาความเหลื่อมล้ําจากการ

วิเคราะหนโยบายดานการพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานการคมนาคมขนสงท่ีกําหนดเสนทางและตําแหนงท่ีตั้ง

ของสถานีรถไฟฟาในอนาคต พ.ศ.2573 เปรียบเทียบกับเสนทางท่ีมีอยูในปจจุบัน พ.ศ. 2563 และจําลอง

การปรับแกเสนทางรถโดยสารประจําทางเพ่ือลดความเหลื่อมล้ําเพ่ิมเติมจากท่ีมีอยู โดยใชโปรแกรม

สารสนเทศภูมิศาสตรในการวิเคราะห ไดผลลัพธวาในพ้ืนท่ีเขตเมืองบริเวณกรุงเทพฯและปริมณฑลน้ันมี

คาความเหลื่อมล้ําสูง ถึงแมวาจะมีการขยายเสนทางรถไฟฟาในอนาคตก็ตาม และมีแขวงหรือตําบล

จํานวนมากในพ้ืนท่ีเขตเมืองท่ีไมมีการเขาถึงของบริการคมนาคมขนสงสาธารณะ ท้ังน้ีเมื่อทําการศึกษา
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เปรียบเทียบในปจจุบันกอนการขยายเสนทางรถไฟฟาและหลังจากการขยายเสนทางรถไฟฟา ทําให

ทราบถึงการลดลงของความเหลื่อมล้ําในเทอมระยะทางรวมของท้ังสองระบบขนสงตอจํานวนประชากร 

และหากทําการปรับเสนทางระบบรถโดยสารเดิมท่ีสวนใหญกระจุกตัวอยูท่ีศูนยกลางเขตเมือง โดยการ

ยายเสนทางดังกลาวออกไปบริเวณวงนอกเขตเมือง สามารถทําใหความเหลื่อมล้ําลดลงจนเกือบอยูใน

เกณฑความเหลื่อมล้ําระดับปานกลาง  ถึงแมประชาชนจะเดินทางดวยระบบขนสงมวลชนรางได

สะดวกสบายและรวดเร็วกวาระบบรถโดยสารประจําทาง แตการเขาถึงบริการของระบบขนสงมวลชน

รางน้ันยากกวาระบบรถโดยสารประจําทาง เน่ืองจากมีขอจํากัดในเชิงพ้ืนท่ีและงบประมาณ ทําใหการ

เดินทางไปยังพ้ืนท่ีสวนใหญในเขตเมืองน้ันจําเปนตองเลือกใชบริการขนสงสาธารณะแบบรถโดยสาร

ประจําทางมากกวา แสดงใหเห็นถึงความสําคัญของระบบขนสงสาธารณะของท้ัง 2 ระบบ และถาหาก

ตองการแกปญหาความเหลื่อมล้ําในการเขาถึงบริการขนสงสาธารณะแตละพ้ืนท่ี ตองอาศัยการพัฒนาท่ี

ควบคูกันไปของท้ังสองรูปแบบการเดินทาง 

คําสําคัญ: บริการขนสงสาธารณะ, 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 

โครงสรางพ้ืนฐานดานการขนสงมีความสําคัญตอระบบเศรษฐกิจและการดําเนินชีวิตประจําวัน

ของประชาชน ภาครัฐมีการใชจายเพ่ือพัฒนา บํารุงรักษา และใหบริการดานการขนสงเปนเงินจํานวน

มาก (สุเมธ องกิตติกุล, 2552) ดังน้ันความไมเทาเทียมกันและขอจํากัดในการเขาถึงโครงสรางพ้ืนฐาน

และบริการดานคมนาคมและขนสงสําหรับประชาชนบางกลุม จึงนําไปสูความเหลื่อมล้ําและความไมเปน

ธรรมอ่ืนๆ ดวยอยางหลีกเลี่ยงมิได ในประเทศกําลังพัฒนาประเด็นเชิงนโยบายดานคมนาคมขนสงท่ี

ไดรับความสนใจเริ่มเปลี่ยนจากการใหความสําคัญกับความคุมคาในการลงทุนในโครงสรางพ้ืนฐานไปเปน

การตั้งคําถามเก่ียวกับความเปนธรรมและการกระจายผลประโยชนของนโยบายสูประชาชนผูมีรายได

นอย สําหรับระบบขนสงมวลชนรางของกรุงเทพมหานคร แมวารัฐจะทุมงบประมาณไปแลวกวา 1 แสน

ลานบาท ผูท่ีไดรับประโยชนจากการลงทุนของรัฐมี 2 กลุมคือ ผูท่ีพักอาศัยในแนวเสนทางรถไฟฟาซึ่ง

สามารถเดินทางไดสะดวกรวดเร็วข้ึน และเจาของท่ีดินและทรัพยสินท่ีตั้งอยูในแนวเสนทางรถไฟฟา ซึ่ง

ไดรับประโยชน  จากการเพ่ิมสูงข้ึนของมูลคาท่ีดินและทรัพยสินอยางมากภายหลังรถไฟฟาเปดใหบริการ 

(ศักดิ์สิทธ์ิ เฉลิมพงศ, 2554) นอกจากน้ีปจจัยภาครัฐท้ังดานงบประมาณท่ีสวนใหญยังคงกระจุกตัวอยูใน

พ้ืนท่ีกรุงเทพฯและดานโครงสรางอํานาจการปกครองสวนทองถ่ินท่ียังมีขอจํากัด ก็มีสวนทําใหการพัฒนา

ทางเศรษฐกิจแตกตางกันระหวางพ้ืนท่ี ในระยะตอไป ความเหลื่อมล้ําของไทยยังคงเปนท่ีนากังวล ทุก

ภาคสวนท่ีเก่ียวของท้ังหนวยงานภาครัฐ ภาคเอกชน และประชาชน ควรรวมมือกันในการออกนโยบาย

เพ่ือลดความเหลื่อมล้ําในมิติตางๆและรวมกันขับเคลื่อนนโยบายเพ่ือแกปญหาความเหลื่อมล้ําเกิดผลเปน

รูปธรรม (ธนาคารแหงประเทศไทย, 2562) จากขอมูลสถิติรอยละของคาสัมประสิทธ์ิความไมเสมอภาค
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ของรายไดหรือคาสัมประสิทธ์ิจีนีโดยสํานักงานสภาพัฒนาการเศษฐกิจและสังคมแหงชาติป พ.ศ.2560 

รอยละของคาสัมประสิทธ์ิจีนีท่ีกรุงเทพฯและภาคกลางท่ีไมรวมกรุงเทพฯมีคา 40.53 และ 36.85 

ตามลําดับ ในสวนของจํานวนการประเมินผลตัวช้ีวัดความเปนธรรมดานคมนาคมและขนสงท่ีมีจํานวนไม

เพียงพอ อีกท้ังยังตองการความเขาใจมากข้ึนถึงปญหาความเหลื่อมล้ําและไมเปนธรรมดังกลาว ประกอบ

กับการตรวจสอบผลกระทบในเชิงของการเขาถึงระบบขนสงสาธารณะและประสิทธิภาพในการใหบริการ

ของระบบขนสงมวลชน (Di Ciommo & Shiftan 2017) ซึ่งไดมีการวิจัยและศึกษาอยางกวางขวางใน

ตางประเทศ แตในประเทศไทยมีการศึกษาวิจัยปญหาในลักษณะดังกลาวคอนขางนอย 

2. งานวิจัยท่ีเกี่ยวของ 

2.1 ความเปนธรรมเชิงพ้ืนท่ีของระบบขนสงสาธารณะ 

 Yao (2007) สรุปการศึกษาเก่ียวกับระบบขนสงสาธารณะโดยแบงออกเปนสี่สายงานของ

งานวิจัย สายแรกของงานวิจยัจะพิจารณาถึงปจจัยทางสังคม เศรษฐกิจ พ้ืนท่ีและสภาพแวดลอมท่ีสงผล

กระทบหรือไดรับผลกระทบจากจํานวนผูโดยสารของระบบขนสงสาธารณะ สายท่ีสองของงานวิจัยจะ

วิเคราะหขอบเขตคุมครองเชิงพ้ืนท่ีของระบบขนสงสาธารณะ เชนการเขาถึงบริการขนสงสาธารณะของ

ประชาชน สายท่ีสามของงานวิจัยช้ีใหเห็นถึงการวิเคราะหโครงขายและการออกแบบระบบคมนาคม

เฉพาะเชิงพ้ืนท่ี หรือแคเสนทางหน่ึง เชนการจัดตารางใหเหมาะสมท่ีสุดและการออกแบบเชิงพ้ืนท่ี สายท่ี

สี่ของงานวิจัยจะพิจารณาบทบาทของภาครัฐตอการขนสงสาธารณะเชน นโยบายและการแกปญหา

ระบบขนสงและความเปนธรรมทางสังคมของการใหบริการระบบขนสงสาธารณะ จากขอสรุปของ Yao 

ปญหาความเปนธรรมของระบบขนสงสาธารณะจะอยูในสวนของสายท่ีสี่ของงานวิจัย คือนโยบายและ

แผนของภาครัฐในการคมนาคมขนสงสาธารณะ 

 การนิยามความหมายของความเทาเทียมน้ันคอนขางยากและคลุมเครือแตก็ยังมีการศึกษาถึง

ปญหาความเปนธรรมของคมนาคมและขนสงสาธารณะอยูมาก จาก Litman (2006) การศึกษาความ

เปนธรรมดานคมนาคมขนสงสามารถจําแนกออกเปนสองสวนของงานวิจัย คือความเปนธรรมแนวราบ 

(horizontal equity) และความเปนธรรมแนวดิ่ง (vertical equity) โดยท่ีความเปนธรรมในแนวราบ

พิจารณาถึงการแจกแจงของผลกระทบระหวางรายบุคคลและแบบกลุม ซึ่งถูกพิจารณาใหมีความเทา

เทียมดานความสามารถและความตองการ  จากประเภทของความเปนธรรมในแนวราบน้ี รายบุคคลและ

กลุมท่ีเทากันควรจะไดรับสวนแบงของทรัพยากรท่ีเทาเทียมกัน คาใชจายท่ีเทาเทียมกันและการบริการท่ี

เทาเทียมกัน ในทางตรงกันขามความเปนธรรมในแนวดิ่งจะพิจารณาการแจกแจงผลกระทบระหวาง
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รายบุคคลและกลุมท่ีมีความสามารถและความตองการท่ีตางกันโดยจําแนกจากรายไดและสถานะทาง

สังคม โดยนิยามน้ีนโยบายดานคมนาคมขนสงมีความเทาเทียมถาหากใหความใสใจกับกลุมคนท่ีมี

ลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคมต่ํา 

 ผูโดยสารของระบบคมนาคมขนสงสาธารณะสามารถเพ่ิมข้ึนไดโดยการปรับเปลี่ยนโครงสราง

เชิงพ้ืนท่ีเพ่ือลดปริมาณการใชรถยนตสวนบุคคล โดยไดนํา TOD (Transit-oriented development) 

นํามาใชเปนตัวแปรในการศึกษา ซึ่ง TOD เปนการศึกษาความสัมพันธระหวางรูปแบบการจัดสรรท่ีดิน

ของพ้ืนท่ีสถานีและผูโดยสารจะถูกนํามาพิจารณา นโยบายการจัดสรรท่ีดินท่ีทําใหกิจกรรมในเมืองสงผล

โดยตรงกับพ้ืนท่ีโดยรอบของรูปแบบคมนาคมน้ันซึ่งสามารถลดความพยายามของผูโดยสารในการเขาถึง

ระบบขนสงสาธารณะและชวยเพ่ิมประสิทธิภาพในการใหบริการ  TOD ถูกนํามาประยุกตใชกับระบบ

ขนสงแบบใหมในหลายๆเมืองท่ัวโลก 

2.2 พ้ืนหลังบนความเปนธรรมเชิงพ้ืนท่ี 

 จากงานวิจัยท่ีศึกษาความเหลื่อมล้ําของบริการขนสงสาธารณะในกรุงโซล(Jang,An,Yi & Lee 

2015) โดยวิธีการท่ีถูกพัฒนาในงานวิจัยดังกลาวสามารถช้ีใหเห็นถึงความเปนธรรมเชิงพ้ืนท่ีของการ

ใหบริการคมนาคมขนสงสาธารณะของกรุงโซล ซึ่งดัชนีท่ีใชเปนตัวช้ีวัดควรสามารถเปรียบเทียบ

ผลกระทบความเปนธรรมเชิงพ้ืนท่ีโดยการพิจารณาความถ่ีการใหบริการของรูปแบบคมนาคมขนสงตางๆ 

เชนรถไฟฟาใตดินและรถโดยสารประจําทางในกรุงโซล  อีกท้ังดัชนีควรเหมาะสมกับการประมาณ

ผลกระทบของเสนทางคมนาคมใหมบนความเปนธรรมเชิงพ้ืนท่ีของประชาชนและการจางงานโดย

เปรียบเทียบกอนและหลังการใหบริการของเสนทางใหม 

 โดยงานวิจัยท่ีศึกษาความเหลื่อมล้ําของบริการขนสงสาธารณะในกรุงโซลกลาวถึงระดับ

ความสามารถในการเขาถึงคมนาคมและขนสงสาธารณะ (Public Transportation Accessibility 

Level, PTAL) ซึ่งเปนการวัดความสามารถในการเขาถึงของจุดเริ่มตนถึงโครงขายคมนาคมขนสง

สาธารณะและเวลาในการเดินทาง โดยวิธีการท่ีเหมาะสมกับพ้ืนท่ีทองถ่ินท่ีศึกษาในสถานการณตางๆ 

Wu and Hine (2003) ไดเปรียบเทียบดัชนี PTAL ทองถ่ินกับการแจกแจงเชิงพ้ืนท่ีของดัชนีการกระจาย

ตัว การประเมินผลของความเปนธรรมแนวดิ่ง Delbosc and Currie (2011) and Bhandari, Kato, 

and Hayashi (2009) นําเสนอวิธีการประเมินความเปนธรรมของบทบัญญัตกิารใหบรกิารคมนาคมขนสง

สาธารณะ โดยใชเสนโคงลอเรนซ (Lorenz curve) เพ่ือเปรียบเทียบกับการแจกแจงของอุปทานคมนาคม

ขนสงสาธารณะของประชาชนและการจางงานในเมืองเมลเบิรน และเมืองเดลี ซึ่งประกอบดวยการ
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เปรียบเทียบของอุปทานคมนาคมขนสงสาธารณะสําหรับกลุมสังคมท่ีแตกตางกันในความตองการบริการ

ขนสงสาธารณะตางๆ 

ในการศึกษาความเหลื่อมล้ําดานการเขาถึงระบบขนสงสาธารณะในกรุงเทพมหานคร และ

ปริมณฑล ใชเสนโคงลอเรนซเพ่ือคํานวณหาความเปนธรรมเชิงพ้ืนท่ี ซึ่งแตกตางจากานวิจัยท่ีศึกษาความ

เหลื่อมล้ําของบริการขนสงสาธารณะในกรุงโซลในเทอมของการพิจารณาความเปนไปไดของคมนาคม

ขนสงสาธารณะท่ีใชอางถึงการถวงนํ้าหนักตัวแปรของจํานวนยานภาหนะท่ีผานตอช่ัวโมงในแตละสถานี  

2.3 วิธีการประเมินความเปนธรรมเชิงพ้ืนท่ี 

 จากรายงานการศึกษาวิจัยหัวขอความเปนธรรมของระบบขนสงสาธารณะในกรุงโซล,ประเทศ

เกาหลีใต โดยวิเคราะหจากเสนโคงลอเรนซ (Lorenz curve) และสัมประสิทธ์ิจีนี (Gini coefficient) ซึ่ง

อางอิงจากการเขาถึงระบบขนสงสาธารณะเปนหลัก ดัชนีตัวช้ีวัดจึงประมาณเปนพ้ืนท่ีตารางขนาดเล็ก

ขนาด 100 x 100 เมตรและวิเคราะหในพ้ืนท่ีจราจร 424 โซน (traffic analysis zones, TAZs ) ในกรุง

โซล ดัชนีดังกลาวท่ีใชวิเคราะหรถไฟฟาใตดินและรถโดยสารประจําทางจะถูกนําเสนอโดยท่ีมีและไมมีตัว

แปรถวงนํ้าหนักโดยการศึกษาพ้ืนฐานจะศึกษาความเปนธรรมของเสนทางรถไฟฟาใตดิน ซึ่งทําการศึกษา

เปรียบเทียบผลกระทบระหวางสายท่ีเพ่ิมข้ึนใหมและสายท่ีมีอยูเดิมกอนและหลังการเปดใหบริการอีกท้ัง

ดัชนียังเปนตัวช้ีวัดการเปลี่ยนแปลงระหวางประชากรและการจางงานในพ้ืนท่ีบริเวณโดยรอบซึ่งสามารถ

นํามาประยุกตใชในการตรวจสอบผลกระทบความเปนธรรมระหวางประชากรและการจางงานจาก

เสนทางรถไฟฟาใตดินท่ีเพ่ิมข้ึนมาใหม 

โดยผลสรุปของงานศึกษาวิจัยคือ  

 1. โครงขายรถไฟฟาใตดินในกรุงโซล ประเทศเกาหลีใตมีความเหลื่อมล้ําและไมเปนธรรมใน

รูปแบบของการใหบริการขนสงสาธารณะท่ีมากกวาโครงขายรถโดยสารประจําทางใน TAZs โซน  

 2. การพัฒนาความถ่ีการใหบริการของท้ัง 2 รูปแบบการเดินทางเปนการฝงลึกความอยุติธรรม

เชิงพ้ืนท่ี 

 3. แผนการขยายเสนทางรถไฟฟาใตดินชวยลดความเหลื่อมล้ําเชิงพ้ืนท่ีไดอยางสังเกตไดชัด 

โดยแผนดังกลาวชวยพัฒนาความเปนธรรมเชิงพ้ืนท่ีสําหรับประชากรมากกวาการจางงาน ซึ่งใจความ

สําคัญของการศึกษาครั้งน้ีคือ การรวบรวมความเปนธรรมเชิงพ้ืนท่ีบนอุปทานกับการพัฒนาท่ีมุงเนนการ

ขนสง (Transit-Oriented Development, TOD) บนอุปสงค ดังน้ันนโยบาย TOD สําหรับพ้ืนท่ีท่ีมีการ
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เพ่ิมสถานีรถไฟฟาใตดินและรูปแบบสําหรับการใชประโยชนท่ีดินอยางเหมาะสมสามารถชวยเพ่ิม

ประสิทธิภาพการขนสงอยางสูงสุด 

 

3. ระเบียบวิธีวิจัย 

3.1 พ้ืนท่ีศึกษา 

กรุงเทพมหานครเปนเมืองหลวงและนครท่ีมีประชากรมากท่ีสุดของประเทศไทย เปนศูนยกลาง

การปกครอง การศึกษา การคมนาคมขนสง การเงินการธนาคาร การพาณิชย การสื่อสาร และความ

เจริญของประเทศ ตั้งอยูบนสามเหลี่ยมปากแมนํ้าเจาพระยา มีแมนํ้าเจาพระยาไหลผานและแบงเมือง

ออกเปน 2 ฝง คือฝงพระนครและฝงธนบุรี กรุงเทพมหานครมีพ้ืนท่ีท้ังหมด 1,569 ตร.กม. มีประชากร

ตามทะเบียนราษฎรกวา 6 ลานคน และมีการจางงานรวมกวา 5.3 ลานอัตรา (สํานักงานสถิติแหงชาติ 

พ.ศ.2562) กรุงเทพมหานครขยายตัวอยางรวดเร็ว และขยายตัวไปยังพ้ืนท่ีจังหวัดตางๆ ในเขตปริมณฑล 

ทางภาครัฐไดมีการกําหนดนโยบายระดับภาคซึ่งครอบคลุมพ้ืนท่ีของภาคและกลุมจังหวัดใหเช่ือมโยงและ

มีปฏิสัมพันธกันตามบทบาทหนาท่ีและความสําคัญอยางเปนระบบ โดยภาคกรุงเทพมหานครและ

ปริมณฑล (Bangkok Metropolitan Region) เปนพ้ืนท่ีรวมกิจกรรมตางๆ โดยเฉพาะพ้ืนท่ีเมือง (Built-

up Area) ของกรุงเทพมหานครท่ีตอเน่ืองกับพ้ืนท่ีเมืองของปริมณฑล ซึ่งกิจกรรมของเมืองมีความ

ตอเน่ืองกันจนเรียกไดวาเปนเมืองเดียวกัน (รายงานการศึกษาประชากรกรุงเทพมหานครและปริมณฑล 

ป พ.ศ.2559) 

พ้ืนท่ีท่ีทําการศึกษาวิจัยจํากัดอยูท่ีบริเวณเฉพาะพ้ืนท่ีเมือง (Built-up Area) ของจังหวัด

กรุงเทพมหานครและปริมณฑลดังรูปท่ี 1 เน่ืองจากไมมีความจําเปนสําหรับการใหบริการขนสงสาธารณะ

ในพ้ืนท่ีท่ีไมใชเขตเมือง (non Built-up Area) ในการศึกษาวิจัยน้ี รูปแบบการคมนาคมขนสงสาธารณะ

ท่ีสนใจจะประกอบไปดวย 2 รูปแบบ คือระบบขนสงมวลชนแบบราง (รถไฟฟาบีทีเอส) รถไฟฟามหานคร 

(เอ็มอารที)  รถโดยสารดวนพิเศษบีอารที และรถไฟฟาเช่ือมอากาศยาน (แอรพอรต เรล ลิงก) และระบบ

รถโดยสารประจําทาง (ขสมก. และรถโดยสารเอกชนรวมบริการ) ความสามารถในการเขาถึงระบบขนสง

มวลชนดังกลาววิเคราะหและประเมินเมื่อคํานวณโดยความหนาแนนของท้ังจํานวนสถานีและเสนทางท้ัง

ในปจจุบันและอนาคต ซึ่งมีจํานวนสถานีระบบขนสงมวลชนแบบรางท้ังหมด 404 สถานี และจํานวน

เสนทางรถโดยสารประจําทางท้ังหมด 189 สาย โดยวิเคราะหความเหลื่อมล้ําในการเขาถึงบริการระบบ

คมนาคมขนสงสาธารณะเชิงพ้ืนท่ีในแตละแขวงหรือตําบลของจังหวัดกรุงเทพมหานครและปริมณฑล ซึ่ง
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มีงานศึกษาวิจัยความเหลื่อมล้ําและความไมเปนธรรมดานคมนาคมขนสงเชิงพ้ืนท่ีในเมืองตางๆ ใน

ตางประเทศเปนแบบอยาง 

 

รูปท่ี 1: พ้ืนท่ีเขตเมืองท่ีทําการศึกษา (Build-up Area) 

จากแผนแมบทระบบขนสงมวลชนกรุงเทพมหานครและพ้ืนท่ีตอเน่ือง และแผนการปรับปรุง

โครงขายระบบขนสงมวลชนระยะท่ีหน่ึงและสอง โดยสํานักงานนโยบายและแผนการขนสงจราจร (สนข.) 

จัดทําข้ึนเพ่ือสงเสริมใหกรุงเทพมหานครและปริมณฑลเปนมหานครแหงการขนสงทางราง ดวยโครงการ

ระบบขนสงมวลชนแบบรางท้ังหมด 14 โครงการดังรูปท่ี 2 ระยะทางรวม 580.9  กิโลเมตรดังตารางท่ี 1 

ซึ่งในปจจุบันจํานวนสถานีและจํานวนเสนทางของระบบขนสงมวลชนแบบรางมีจํานวนนอยกวาใน

จํานวนสถานีและเสนทางอนาคต เพราะเน่ืองจากบางเสนทางในแผนแมบทในปจจุบันยังไมไดเริ่ม

กอสรางหรือบางเสนทางกอสรางไปแลวแตยังไมแลวเสร็จสมบูรณและไมพรอมใหบริการ ดังน้ันโครงการ

ระบบขนสงมวลชนแบบรางในปจจุบันท้ังหมด 6 โครงการดังรูปท่ี 3 ระยะทางรวม 170 กิโลเมตรดัง

ตารางท่ี 2 จากรายงานประจําป พ.ศ.2561 ขององคกรขนสงมวลชนกรงุเทพ (ขสมก.) จํานวนเสนทางรถ

โดยสารประจําทาง รถขสมก. จํานวน 118 เสนทาง รถรวมบริการ (รถขนาดใหญ) 94 เสนทาง รถมินิบัส 

42 เสนทาง  (โดยเปนจํานวนเสนทางท่ีว่ิงรวมกับเสนทางของรถธรรมดาและรถปรับอากาศ โดยจะไมมา

คิดรวมกับจํานวนเสนทางท่ีไดรับอนุญาต) รวมท้ังหมด 254 เสนทาง โดยมีระยะทางครอบคลุมท้ังหมด 

7,833 กิโลเมตร แตในงานศึกษาวิจัยน้ีจะอางอิงการศึกษารถโดยสารประจําทางท้ังหนวยงานองคกรการ

ขนสงมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) และรถโดยสารเอกชนรวมบริการ โดยอางอิงขอมูลจาก Portal ใน
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โปรแกรม ArcGis 2014 มีจํานวนสายรถประจําทางบริเวณจังหวัดกรุงเทพมหานครและจงัหวัดปริมณฑล

ท้ังหมด 189 สายดังรูปท่ี 4 รวมเปนระยะทางท้ังหมด 5,500 กิโลเมตร 

 

 

รูปท่ี 2: เสนทางและตําแหนงสถานีของระบบขนสงมวลชนรางใน พ.ศ.2573 
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ตารางท่ี 1: ระยะทางของระบบขนสงมวลชนรางใน พ.ศ.2573 

 

 

รูปท่ี 3: เสนทางและตําแหนงสถานีของระบบขนสงมวลชนรางในปจจุบัน 
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ตารางท่ี 2: ระยะทางของระบบขนสงมวลชนรางในปจจุบัน 

 
 

 

รูปท่ี 4: เสนทางของรถโดยสารประจําทาง 
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3.2 วิธีการวิเคราะหความเหลื่อมล้ําโดยการประยุกตใชเสนโคงลอเรนซและสัมประสิทธิ์จีนี  

ในการศึกษาวิจัยน้ีใชเสนโคงลอเรนซในการวิเคราะหบริการคมนาคมขนสงดวยวิธีการแจกแจง

สถานีของระบบขนสงมวลชนรางและเสนทางการใหบริการของท้ังระบบขนสงมวลชนรางและระบบรถ

โดยสารประจําทางในพ้ืนท่ีจังหวัดกรุงเทพมหานครและปริมณฑลโดยเสนโคงลอเรนซเปนการนําเสนอถึง

ความเทาเทียม ในขณะท่ีสัมประสิทธ์ิจีนีเปนตัวช้ีวัดทางคณิตศาสตรอยางงายท่ีแสดงใหเห็นถึงระดับ

ความไมเทาเทียมโดยรวม (Gini, 1912) สัมประสิทธ์ิจีนีมีคาอยูระหวาง 0 ถึง 1 โดยท่ีคาศูนยคือความเทา

เทียมอยางสมบูรณ (Perfect equality) ในขณะท่ี 1 คือความไมเทาเทียมอยางสมบูรณ (Perfect 

inequality) เมื่อคาสัมประสิทธ์ิจีนีมีคานอยกวา 0.2 แสดงถึงความไมเทาเทียมระดับต่ํา ในขณะท่ี คา

ระหวาง 0.2 ถึง 0.5 แสดงถึงคาความไมเทาเทียมระดบัปานกลาง และเมื่อคาสัมประสทิธ์ิจีนีมากกวา 0.5 

จะถูกพิจารณาวามีความไมเทาเทียมท่ีสูง (Haidich & Ioannidis, 2004) ในกรณีน้ีการกระจายตัวของ

เสนโคงลอเรนซสามารถคํานวณโดยพ้ืนท่ีตามหลักคณิตศาสตรใน Microsoft excel ดังรูปท่ี 5 

 

รูปท่ี 5: การหาคาสัมประสิทธิ์จีน ีGini = A / (A+B) 

(Klitgaard, 2009) 
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4. ผลการวิเคราะห 

ตารางท่ี 3 แสดงสรุปคาสัมประสิทธ์ิจีนีท่ีคํานวณไดสําหรับระบบขนสงสาธารณะแตละรูปแบบ

ท้ังในสถานการณปจจุบัน และในอนาคตเมื่อการพัฒนาระบบขนสงสาธารณะสมบูรณตามแผน รวมถึง

เมื่อปรับเปลี่ยนเสนทางการใหบริการตามท่ีเสนอแนะในงานวิจัยน้ี จากรูปท่ี 6 จะเห็นไดวาเน่ืองจากมี

เสนทางรถโดยสารประจําทางซอนซับกันมากบริเวณตรงกลางพ้ืนท่ีเขตเมือง (Built-up area) จึงทําให

ประชาชนท่ีอาศัยอยูบริเวณพ้ืนท่ีดังกลาวมีการเขาถึงระบบคมนาคมขนสงไดมากกวาประชาชนท่ีอาศัย

อยูในพ้ืนท่ีท่ีหางออกไป ดังน้ันเพ่ือลดความเหลื่อมล้ําท่ีเกิดข้ึนดังกลาว จึงไดเสนอใหมีการโยกยายสายรถ

ประจําทางบางสายในพ้ืนท่ีท่ีมีการกระจุกตัวสูงของเสนทางการใหบริการรถโดยสารประจําทาง กลาวคือ

ยายเสนทางรถโดยสารประจําทางท่ีกระจุกตัวสวนใหญ ณ ใจกลางจังหวัดกรุงเทพมหานคร ออกไป

บริเวณโดยรอบเพ่ือกระจายบริการคมนาคมขนสงใหประชาชนท่ีอาศัยอยูบริเวณหางออกไปไดใชบริการ 

เพ่ือลดความเหลื่อมล้ําในการเขาถึงระบบขนสงสาธารณะ โดยรูปท่ี 7 แสดงเสนทางรถโดยสารประจํา

ทางหลังจากทําการยายบางเสนทางไปใหบริการในแขวงท่ียังไมมีการเขาถึงของบริการสาธารณะ โดยยาย

รถประจําทาง 20 สาย คิดเปนระยะทางรวม 680 กิโลเมตร 
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ตารางท่ี 3: สรุปคาสัมประสิทธิ์จนีีของแตละประเภทการเดินทาง 

ประเภท ประเภทขอมูล คาสัมประสิทธ์ิจีนี 
 

ระบบขนสงมวลชนราง 

ในปจจุบัน 

สถานีตอประชากร 0.8727  

ระยะทางตอประชากร 0.8457  

ระบบขนสงมวลชนราง 

10 ปขางหนา 

สถานีตอประชากร 0.7440  

ระยะทางตอประชากร 0.6990  

รถโดยสารประจาํทาง ระยะทางตอประชากร 0.6546  

ระบบขนสงสาธารณะ 

ในปจจุบัน 
ระยะทางตอประชากร 0.6546  

ระบบขนสงสาธารณะ 

10 ปขางหนา 
ระยะทางตอประชากร 0.6388  

ระบบขนสงสาธารณะ 

10 ปขางหนา (แกไขเสนทาง) 
ระยะทางตอประชากร 0.5279  

** หมายเหตุ ** 

1. ระบบขนสงสาธารณะ หมายถึง ระบบขนสงมวลชนราง และรถโดยสารประจําทาง 

2. ปจจุบัน คือ พ.ศ.2563 

3. 10 ปขางหนา คือ พ.ศ.2573 

4. รถโดยสารประจาํทางใชเสนทางเดิมท้ังในปจจุบัน และ 10 ปขางหนา 
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รูปท่ี 6: เสนทางรถโดยสารประจําทางท่ีจะทําการยายไปใหบริการในแขวงท่ียังไมมีการเขาถึงของ

บริการสาธารณะ 

 

 

 

รูปท่ี 7: เสนทางรถโดยสารประจําทางหลังจากทําการยายบางเสนทางไปใหบริการในแขวงท่ียังไมมี

การเขาถึงของบริการสาธารณะ 
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รูปท่ี 8: การเขาถึงของเสนทางระบบขนสงสาธารณะตอประชากรในอีก 10 ปขางหนาในแตละแขวง

ของกรุงเทพฯและปริมณฑล 

 

 

 
รูปท่ี 9: การกระจายตัวของความหนาแนนของระยะทางโครงขายระบบรถโดยสารประจําทางหลัง

การปรับแกและระบบขนสงมวลชนรางในอนาคต ตอประชากรในพ้ืนท่ี 
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รูปท่ี 8 และ 9 เปนการแสดงการเปรียบเทียบความหนาแนนระยะทางตอประชากรของระบบ

ขนสงสาธารณะในอนาคตกอนการปรับแกเสนทางรถโดยสารประจําทางและภายหลังการปรับแกเสนทาง 

โดยจําลองใหความหนาแนนเดิมท่ีสวนใหญกระจุกตัวอยูบริเวณสวนกลางใหกระจายไปยังพ้ืนท่ีโดยรอบ 

โดยรูปท่ี 10 และ 11 เปนการแสดงการเปรียบเทียบเสนโคงลอเรนซของระบบขนสงสาธารณะ

ในอนาคตกอนการปรับแกเสนทางรถโดยสารประจําทางและภายหลังการปรับแกเสนทาง ซึ่งแสดงใหเห็น

ถึงประสิทธิภาพในการแกปญหาความเหลื่อมล้ําเพ่ิมเติมจากท่ีมีการขยายเสนทางในอนาคตเฉพาะระบบ

ขนสงมวลชนรางเทาน้ัน แตยังสามารถปรับแกเสนทางท่ีสวนใหญกระจุกตัวอยูในเฉพาะพ้ืนท่ีสวนกลาง 

ใหกระจายออกไปยังพ้ืนท่ีโดยรอบท่ีไมมีการเขาถึงของระบบขนสงสาธารณะหรือมีจํานวนการเขาถึง

ระบบขนสงสาธารณะดังกลาวนอย 

 

 

รูปท่ี 10: เสนโคงลอเรนซของระบบรถโดยสารประจาํและระบบขนสงมวลชนรางทางในเมื่อคํานวณ

โดยระยะทางตอประชากรสะสม 
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รูปท่ี 11: เสนโคงลอเรนซของระบบรถโดยสารประจําหลังทําการปรับแกและระบบขนสงมวลชนราง

ทางเมื่อคํานวณโดยระยะทางตอประชากรสะสม 

 

5. การอภิปรายและสรุปผลการวิจัย 

5.1 การเปรียบเทียบดัชนีความเหลื่อมล้ําของระบบขนสงมวลชนรางระหวางคาสัมประสิทธิ์จีนีของ

จํานวนสถานีตอประชากรในแตละพ้ืนท่ี และคาสัมประสิทธิ์จีนีของระยะทางตอประชากรในแตละ

พ้ืนท่ี 

 จากผลการวิเคราะหพบวาในปปจจุบันคาสัมประสิทธ์ิจีนีของจํานวนสถานีตอประชากร, คา

สัมประสิทธ์ิจีนีของระยะทางตอประชากรในอนาคตปพ.ศ. 2573 และในปจจุบันป พ.ศ.2563 จากตาราง

ท่ี 3 ช้ีใหเห็นวาถึงแมคาสัมประสิทธ์ิจีนีทุกคาท่ีกลาวไปขางตนน้ันมีคามากกวา 0.5   (Haidich & 

Ioannidis , 2004) ระบุใหความไมเทาเทียมของการเขาถึงระบบขนสงสาธารณะดังกลาวอยูในระดับสูง

ท้ังในปปจจุบันกอนท่ีมีการขยายเสนทางและในอนาคตภายหลังท่ีมีการปรับปรุงขยายเสนทางแลว แต

เมื่อเปรียบเทียบระหวางคาสัมประสิทธ์ิจีนีของระยะทางตอประชากรและคาสัมประสิทธ์ิจีนีของจํานวน

สถานีตอประชากรภายในปปจจุบันและอนาคตดวยกันเอง พบวา คาสัมประสิทธ์ิจีนีของระยะทางตอ

ประชากรมีคาท่ีนอยกวาคาสัมประสิทธ์ิจีนีของจํานวนสถานีตอประชากรท้ังในปปจจุบันและในอนาคต

เน่ืองจากบางแขวงหรือตําบลในพ้ืนท่ีเขตเมือง ไมมีสถานีรถไฟฟาตั้งอยูแตมีเสนทางรถไฟฟาว่ิงผาน จึง
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ทําใหดัชนีท่ีใชวัดคาความเหลื่อมล้ําหรือสัมประสิทธ์ิจีนีของระยะทางตอจํานวนประชากร มีคาความไม

เปนธรรมในการเขาถึงระบบขนสงมวชนแบบรางท่ีดีกวาเล็กนอย แตในทางปฏิบัติแลว ผูโดยสารจะใช

บริการรถไฟฟาไดก็ตอเมื่อมีสถานีใหบริการตั้งอยู เพราะฉะน้ันคาสัมประสิทธ์ิจีนีของจํานวนสถานีตอ

ประชากรในแตละพ้ืนท่ีแขวงหรือตําบล จึงสะทอนถึงความเปนจริงในความไมเปนธรรมในการเขาถึง

ระบบขนสงสาธารณะดังกลาวไดดีกวา  

5.2 การเปรียบเทียบคาสัมประสิทธิ์จีนีดานคมนาคมขนสงในประเทศไทยกับตางประเทศ 

 จากงานวิจัยของ Jang,An,Yi & Lee (2016) ซึ่งมีการเปรียบเทียบคาสัมประสิทธ์ิจีนีกอนการ

ขยายเสนทางรถไฟฟาในป พ.ศ.2551 และหลังการขยายเสนทางรถไฟฟาในป พ.ศ.2559 ประกอบกับคา

สัมประสิทธ์ิจีนีของเสนทางระบบรถโดยสารประจําทางอีกดวย เมื่อเทียบความเปนธรรมในการเขาถึง

ระบบขนสงสาธารณะชนิดรางกอนการขยายเสนทางบริเวณพ้ืนท่ีเขตเมืองในประเทศไทยในป พ.ศ.2563 

และประเทศเกาหลีใตในป พ.ศ. 2551 พบวาคาสัมประสิทธ์ิจีนีของประเทศเกาหลีใตมีคานอยวา 2.16 

เทา ช้ีใหเห็นวาการคมนาคมขนสงแบบรางในพ้ืนท่ีเขตเมอืงของกรุงโซล ประเทศเกาหลีใต มีความเหลื่อม

ล้ําและไมเปนธรรมในการเขาถึงระบบขนสงมวลชนดังกลาวนอยกวาพ้ืนท่ีเขตเมืองของกรุงเทพมหานคร

และปริมณฑล ในประเทศไทย, เมื่อเปรียบเทียบระบบขนสงมวลชนรางหลังจากการขยายเสนทางพบวา

ในประเทศไทยคาสัมประสิทธ์ิจีนีลดลง 14.75 % ประเทศเกาหลีใตสัมประสิทธ์ิจีนีลดลง 18.14 % แสดง

ใหเห็นวาการพัฒนาขยายเสนทางรถไฟฟาในประเทศเกาหลีใตชวยลดความเหลื่อมล้ําในการเขาถึงระบบ

ขนสงมวลชนรางไดอยางมีประสิทธิภาพมากกวาประเทศไทยและเมื่อเปรียบเทียบระบบรถโดยสาร

ประจําทางพบวา การคมนาคมขนสงชนิดรถโดยสารประจําทาง ในพ้ืนท่ีเขตเมืองของกรุงโซล ประเทศ

เกาหลีใต มีความเหลื่อมล้ําและไมเปนธรรมในการเขาถึงระบบขนสงมวลชนดังกลาวนอยกวาพ้ืนท่ีเขต

เมืองของกรุงเทพฯและปริมณฑล ในประเทศไทย กลาวคือ คาสัมประสิทธ์ิจีนีของประเทศเกาหลีใตมีคา

นอยวา 2.10 เทา  

5.3 การเปรียบเทียบระบบขนสงมวลชนราง ณ ปจจุบัน พ.ศ.2563 และในอนาคต ปพ.ศ.2573 

 การขยายเสนทางในอนาคตทําใหความเหลื่อมล้ําเมื่อคํานวณโดยจํานวนสถานีตอประชากรใน

พ้ืนท่ีเขตเมืองลดลง 14.75 % และเมื่อคํานวณโดยระยะทางตอประชากรในพ้ืนท่ีเขตเมืองลดลง 17.35 

% ซึ่งคํานวณมาจากคาสัมประสิทธ์ิจีนีจากตารางท่ี 3 ตัวเลขดังกลาวสะทอนใหเห็นถึงความเหลื่อมล้ําท่ีมี

คาสูงถึงแมวาจะมีการขยายเสนทางระบบขนสงมวลชนรางในอนาคตไปแลวก็ตาม 
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5.4 การเปรียบเทียบระหวางระบบขนสงมวลชนรางในปจจุบันและอนาคตกับระบบรถโดยสาร

ประจําทาง 

 ถึงแมวาคาสัมประสิทธ์ิจีนีของระบบรถโดยสารประจําทางจะมีคานอยกวาระบบขนสมวลชน

ราง ซึ่งช้ีใหเห็นวาความเหลื่อมล้ําในการเขาถึงบริการขนสงสาธารณะโดยรถโดยสารประจําทางมีคาต่ํา

กวาระบบขนสงมวลชนราง ประชาชนสามารถเดินทางโดยใชรถประจําทางท่ีครอบคลุมพ้ืนท่ีไดมากกวา

รถไฟฟา แตคาสัมประสิทธ์ิจีนีของท้ังสองรูปแบบการเดินทางน้ันก็ยังถูกจัดไวในประเภทท่ีความไมเทา

เทียมในการเขาถึงบริการขนสงสาธารณะมีคาสูงอยูเชนกัน ประชาชนจึงสามารถเดินทางโดยใชรถประจํา

ทางท่ีครอบคลุมพ้ืนท่ีไดมากกวารถไฟฟาท้ังกอนและหลังขยายเสนทาง 

5.5 การเปรียบเทียบภาพรวมของท้ังสองระบบคมนาคมขนสงในปจจุบันและอนาคต 

 จากการพิจารณาคาสัมประสิทธ์ิท้ังสองคาท่ีไดแสดงใหเห็นถึงความเหลื่อมล้ําท่ีสูง ถึงแมวา

พ้ืนท่ีท่ีทําการศึกษาจะเปนพ้ืนท่ีเขตเมืองในบริเวณกรุงเทพมหานครและปรมิณฑล ความเหลื่อมล้ําในการ

เขาถึงบริการขนสงสาธารณะในเชิงพ้ืนท่ีของประชาชนก็ยังคงมีคาสูงแมจะมีการขยายเสนทางรถไฟฟาใน

อนาคตก็ตาม ท้ังน้ีคาสัมประสิทธ์ิจีนีมีคาลดลงคิดเปน 2.14 % ช้ีใหเห็นถึงความเหลื่อมล้ําดานคมนาคม

ขนสงในอนาคตก็มีคาลดลงเพียง 2.41 % อีกดวย  

5.6 แนวทางการแกปญหาความเหลื่อมล้ําดานการเขาถึงระบบขนสงสาธารณะ 

 จากการเปรียบเทียบคาสัมประสิทธ์ิจีนีของระบบขนสงสาธารณะ 10 ปขางหนา และระบบ

ขนสงสาธารณะ 10 ปขางหนา ท่ีมีการแกไขเสนทางรถโดยสารประจําทาง พบวาวิธีการยายเสนทางรถ

โดยสารประจําทางจากพ้ืนท่ีท่ีมีความหนาแนนของบริการขนสงสาธารณะสูง ไปใหบริการในพ้ืนท่ีท่ีมีการ

เขาถึงของบริการขนสงสาธารณะต่ํา สามารถลดคาความเหลื่อมล้ําไดมากถึง 17.08 % เราจึงสามารถ

สรุปเปนแนวทางท่ีสามารถแกไขปญหาความเหลื่อมล้ําไดจริง ดังน้ี 

 1. เพ่ิมเสนทางบริการขนสงธารณะในพ้ืนท่ีท่ียังไมมีการเขาถึงของบริการขนสงสาธารณะ 

 2. ยายเสนทางบริการขนสงสาธารณะบางสวนในพ้ืนท่ีท่ีมีความหนาแนนของบริการมาก ไป

ใหบริการในพ้ืนท่ีท่ียังไมมีการเขาถึงของบริการขนสงสาธารณะ 

 3. พัฒนาการเปดเสนทางใหบริการใหมๆของรถโดยสารประจําทางเพ่ือมาแทนท่ีระบบขนสง

มวลชนราง เน่ืองจากมีตนทุนท่ีต่ํากวา 
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 4. สนับสนุนใหภาครัฐใหความสําคัญกับการพัฒนารถโดยสารประจําทาง เพราะสามารถ

ใหบริการในบางพ้ืนท่ีท่ีระบบขนสงมวลชนรางไมสามารถเขาถึงได และคาบริการถูกกวา ประชาชนท่ีมี

รายไดนอยจึงสามารถเขาถึงบริการไดมากกวา 
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Adoption of ride-hailing application in younger generation 
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บทคัดยอ 

 แอปพลิเคชันเรียกรถเพ่ือโดยสาร (Ride-hailing application; RHA) เขามาเปนตัวเลือกใน

หน่ึงการเดินทางของผูคนยุคปจจุบัน ท่ีมีความสะดวก รวดเร็ว และงายตอการใช ทําใหองคความรู

เก่ียวกับรูปแบบการเดินทางน้ีเปนสิ่งสําคัญในการพัฒนาระบบขนสงเพ่ือรองรับการเติบโตของสังคมเมือง

ในประเทศในอนาคต ในงานวิจัยน้ีจะทําการศึกษาปจจัยท่ีสงผลตอการใชบริการ ลักษณะ และ

วัตถุประสงคของการเดินทางรูปแบบน้ี โดยเก็บรวบรวมขอมูลจากนักศึกษาในจุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย

และทําการหาความสัมพันธระหวางประสบการณการใชบริการกับปจจัยดานคุณลักษณะทางสังคมและ

เศรษฐกิจ จากผลการสํารวจพบวาการใชบริการ RHA สวนใหญจะใชเพ่ือเดินทางไปทํางาน / เรียน 

กิจกรรมสันทนาการ และเดินทาง ไป-กลับ การสังสรรคยามค่ําคืน โดยสวนมากจะใช RHA เปนบางครั้ง

เมื่อมีโอกาส และจากการวิเคราะหดวยวิธีการทดสอบสัดสวน (Test for two proportions) พบปจจัยท่ี

สงผลตอการใช RHA ท่ีมีนัยยะทางสถิติดังน้ี ผูใชบริการ RHA ในรูปแบบยานพาหนะ 2 ลอ สวนมากเปน

ผูท่ีมีการศึกษาท่ีสูงและไมมีใบขับข่ีจักรยานยนต  ในขณะท่ีผูใชบริการ RHA ในรูปแบบยานพาหนะ 4 

ลอ สวนมากเปนกลุมผูมีการศึกษาสูง รายไดสูง ไมมีใบขับข่ีรถจักรยานยนต และไมมีรถจักรยานยนต

สําหรับใชเปนการสวนตัว อยางไรก็ดีการศึกษาน้ีไมพบความสัมพันธของปจจัยท่ีเก่ียวกับรถยนตตอการ

ใช RHA ในกลุมตัวอยางน้ี  

คําสําคัญ: แอปพลิเคชันเรยีกรถเพ่ือโดยสาร, การเดินทางในเมือง, การเดินทางสวนบุคคล 
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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  

 การมีอยูของแอปพลิเคชันเรียกรถเพ่ือโดยสาร (Ride-hailing application; RHA) หรือแอป

พลิเคชันบนสมารทโฟนท่ีใชสําหรับการเรียกรถแบบพลวัตหรือแบบ Real-time ตามประเภทรถท่ี

ตองการ เชน รถยนต รถจักรยานยนต ในบางครั้ง ความคลายคลึงกันของรูปแบบการเดินทางอาจสงผล

ใหเกิดความสับสนในนิยามของคําท่ีใชกลาวถึง ยกตัวอยางเชน คําวา Ride-sharing ถูกนํามาใชกลาวถึง

แอปพลิเคชันเรียกรถเพ่ือโดยสาร ซึ่งแทจริงแลวนิยามของระบบน้ีควรเปนคําวา Ride-hailing (Goddin 

2014) เน่ืองจาก Ride-hailing เปนการใหบริการการเดินทางโดยรถยนตสวนบุคคลหรือแท็กซี่ โดยการ

จองและจายเงินผานทางแอปพลิเคชันบนสมารทโฟน บางครั้งอาจเรียกวา Ride-booking (Warzel 
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2015) และการเดินทางระหวางผูโดยสารและผูขับข่ี ไมไดมีจุดหมายปลายทางเดียวกัน (Clewlow and 

Mishra 2017) จึงไมสามารถนิยามการบริการรูปแบบน้ีใหเปน Ride-sharing ได ซึ่งในหลาย ๆ ประเทศ 

รถท่ีใหบริการในระบบน้ีอาจจะเปนรถท่ีจดทะเบียนเปนรถสาธารณะหรอืเปนรถสวนบุคคลก็ได ทําใหผู

เดินทางมีทางเลือกในการเดินทางมากยิ่งข้ึน และเกิดการเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมและรูปแบบการเดินทาง

อยางกวางขวางท้ังในตางประเทศและในประเทศไทย โดยการเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมของผูเดินทางอาจ

สงผลกระทบไดท้ังเชิงบวกและเชิงลบตอระบบคมนาคม เชน หากผูเดินทางสวนมากเปลี่ยนแปลงการ

เดินทางจากรถยนตสวนบุคคลเปนการใชบริการ RHA ทําใหรถในระบบมีแนวโนมลดนอยลงสงผลเชิง

บวกตอระบบคมนาคม หรือหากเลือกใชบริการ RHA แทนการขับรถยนตในขณะมึนเมา ทําใหโอกาสการ

เกิดอุบัติเหตุบนทองถนนลดนอยลงก็สงผลเชิงบวกตอระบบคมนาคมเชนกัน แตหากผูเดินทาง

เปลี่ยนแปลงการเดินทางจากการโดยสารรถขนสงมวลชน เชน รถเมล รถไฟฟา เปนการใชบริการ RHA 

ทําใหปริมาณรถยนตบนทองถนนเพ่ิมมากข้ึนรวมถึงผู ใชขนสงมวลชนลดนอยลงซึ่ งอาจทําให

ประสิทธิภาพของระบบขนสงสาธารณะลดลง ทําใหเกิดผลกระทบเชิงลงตอระบบคมนาคม 

 

 
รูปท่ี 1: แอปพลิเคชันเรียกรถเพ่ือโดยสารท่ีเคยเปดบริการในประเทศไทย 

 การท่ีจะศึกษาถึงการเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมการเดินทางและผลกระทบตอระบบคมนาคม 

จําเปนตองมีองคความรูเก่ียวกับกลุมผูใชบริการ RHA กอน ซึ่งจากการทบทวนงานวิจัยท่ีเก่ียวของใน

ประเทศตาง ๆ มีผลท่ีเปนขอสรุปไปในทิศทางเดียวกันดังน้ี ผูใชบริการ RHA เปนกลุมประชากรท่ีมีอายุ

นอย มีการศึกษาและมีรายไดสูงกวากลุมประชากรท่ีไมใชบริการ RHA (Rayle et al. 2014; Clewlow 

and Mishra 2017; Alemi et al. 2018; Tirachini and del Río 2019) อยางไรก็ตาม งานวิจัยสวนมาก

เปนการศึกษาจากประเทศทางตะวันตก ซึ่งมีรูปแบบการใหบริการ RHA ดวยรถยนตเปนหลัก แตใน

บริบทประเทศไทยท่ีซึ่งมีการใหบริการ RHA ดวยรถมอเตอรไซคและเปนท่ีนิยมอยางมาก และเมื่อ

ประเมินควบคูไปกับระบบขนสงสาธารณะท่ีมีอยูในปจจุบันท่ีมีคาโดยสารคอนขางสูงและยังไมครอบคลุม

ทุกพ้ืนท่ี อาจมีกลุมประชากรผูใชบริการ RHA ท่ีแตกตางออกไป 
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 ดังน้ันงานวิจัยน้ีจึงมีวัตถุประสงคเพ่ือศึกษาถึงคุณลักษณะทางสังคมและเศรษฐกิจของกลุม

ผูใชบริการ RHA ท้ังแบบรถยนตและจักรยานยนต และพฤติกรรมการใชบริการ RHA เบ้ืองตน เชน 

ความถ่ีในการใชบริการ RHA เพ่ือท่ีจะเขาใจถึงลักษณะของกลุมผูใชงาน แนวโนมท่ีอาจสงกระทบตอการ

ปรับเปลี่ยนรูปแบบการเดินทาง และวัตถุประสงคการใชงาน โดยมีสมมติฐานงานวิจัยดังท่ีอธิบายใน

หัวขอท่ี 3 การศึกษาน้ีทําโดยการสํารวจขอมูลผานการเก็บแบบสอบถามออนไลน (รายละเอียดอธิบายใน

หัวขอท่ี 4) โดยมีกลุมเปาหมายเปนนิสิตนักศึกษาผูซึ่งมีอายุนอยกวา 30 ป เน่ืองจากหลาย ๆ งานวิจัยมี

ผลในทิศทางเดียวกันวา กลุมผูใชเปนกลุมประชากรท่ีมีอายุนอย เพ่ือศึกษาวาในกลุมประชากรท่ีมี

แนวโนมท่ีจะใชบริการ RHA มากท่ีสุด มีการใชบริการ RHA จริงมากนอยเพียงใด และวิเคราะหผลสาํรวจ

โดยใชสถิติเชิงพรรณนา (Descriptive statistics) ควบคูไปกับการวิเคราะหทดสอบสัดสวน (Test for 

two proportions) ในหัวขอท่ี 5 จากขอมูลท้ังหมดจะนําไปอภิปรายผลในหัวขอท่ี 6 และทําการสรุปผล

การศึกษาท้ังหมดในหัวขอท่ี 7 

2. งานวิจัยท่ีเกี่ยวของ 

 การขยายตัวข้ึนอยางรวดเร็วของสังคมเมืองในประเทศไทย จํานวนประชากรท่ีเพ่ิมข้ึนสงผลให

เกิดความตองการในการเดินทางท่ีเพ่ิมตาม แตระบบการขนสงสาธารณะท่ีเติบโตไมทันการขยายตัวของ

สังคม อีกท้ังยังปญหาการจราจรท่ีนับวันจะยิ่งมีความหนาแนนของยานพาหนะบนทองถนนท่ีสูงข้ึน ทํา

ใหรูปแบบการเดินทางใหม ๆ ท่ีชวยตอบสนองความตองการของผูเดินทางมีเพ่ิมมากข้ึน หน่ึงในรูปแบบ

การเดินทางดังกลาวท่ีถูกนําเขามาปรับใชในสังคมยุคน้ีคือระบบการใหบริการแอปพลิเคชันเรียกรถเพ่ือ

โดยสาร (Ride-hailing application; RHA) ท่ีเปนการปรับใชเทคโนโลยีเขากับการเดินทาง การเรียกรถ

ผานทางแอปพลิเคชันท่ีสะดวก รวดเร็ว และมีประสิทธิภาพมากกวาแท็กซี่ท่ัวไป (Cramer and Krueger 

2016) ทําใหระบบน้ีมีความนิยมมากข้ึนในสังคมตัวเมืองปจจุบัน อยางไรก็ตาม ยังเปนท่ีถกเถียงกันใน

สังคมไทยเก่ียวกับผลกระทบของผูมีสวนไดสวนเสียตาง ๆ และการใหบริการของระบบดังกลาวยังไมถือ

วาถูกกฎหมายท้ังหมดในประเทศไทย (สุทธิกร 2019) 

 ในการศึกษาพฤติกรรมและลักษณะการใชบริการ RHA ในตางประเทศ ผลการศึกษาจาก

ประเทศฝงตะวันตกพบวา ลักษณะของกลุมผูใชบริการ RHA จะมีลักษณะท่ีคลายคลึงกันโดยจะมี

แนวโนมท่ีอายุยังนอย, มีการศึกษาท่ีสูง, มีรายไดในระดับปานกลางถึงสูง, และอาศัยอยูในตัวเมือง 

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

อยางไรก็ตาม จากการศึกษาในประเทศจีนพบวากลุมผูใช RHA ไมใชกลุมประชากรท่ีมีการศึกษาสูง 

(Tang et al. 2020) มีบางการศึกษาพบวาการใช RHA พบในเพศชายมากกวาเพศหญิง (Rayle et al. 
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2016)  นอกจากน้ีในบางการศึกษายังพบวากลุมคนท่ีไมมียานพาหนะเปนของตนเอง มีแนวโนมท่ีจะ

เลือกใชบริการ RHA มากข้ึน (Rayle et al. 2014) แตบางการศึกษากลับไมพบความสัมพันธระหวางการ

มียานพาหนะเปนของตนเองกับการใชบริการ RHA (Clewlow and Mishra 2017) ท้ังน้ี การศึกษา

ดังกลาว เปนการศึกษาการใชบริการ RHA รูปแบบยานพาหนะ 4 ลอเพียงเทาน้ัน  

 แตในประเทศไทย ยานพาหนะรูปแบบ 2 ลอไดรับความนิยมอยางมาก และยังมีการใหบริการ

การขนสงผูโดยสารโดยรถจักรยานยนตท่ีเรียกกันวา “มอเตอรไซครับจาง” หรือ “วินมอเตอรไซค” ซึ่ง

ถือเปนตัวเช่ือมตอเขากับระบบการขนสงหลกั ท่ีสามารถพบไดท่ัวไปในพ้ืนท่ีตัวเมืองของกรุงเทพมหานคร 

จากการท่ีระบบ RHA ไดเขามาแขงขันในตลาดการใหบริการเรียกรถเพ่ือโดยสาร ท่ีจากเดิมมีเพียง

ยานพาหนะรูปแบบ 4 ลอ (รถยนตสวนบุคคลและรถแท็กซี่) ไดมีการใหบรกิารในรูปแบบยานพาหนะ 2 

ลอ (รถจักรยานยนตสวนบุคคลและวินมอเตอรไซค) เขามาเปนอีกตัวเลือกหน่ึงในการเดินทางของคนใน

กรุงเทพมหานคร จากการศึกษาการใหบริการท่ีมีลักษณะคลายคลึงกันของการใหบริการในกรุงจาการตา 

ประเทศอินโดนีเซีย ท่ีมีระบบการใหบริการยานพาหนะรูปแบบรถจักรยานยนต (Motorcycle-based 

ridesourcing, MBRS) เปรียบเทียบกับวินมอเตอรไซค พบวา กลุมผูใชงานสวนใหญมีแนวโนมท่ีจะอายุ

นอย, การศึกษาสูง, และเกินกวาครึ่งเปนผูหญิง แตอายุและเพศ ไมมีผลตอระดับความถ่ีในการใชท้ัง

บริการ MBRS และวินมอเตอรไซค แตความถ่ีในการใช MBRS แปรผกผันกับระดับการศึกษาของ

ผูโดยสาร ซึ่งหมายถึง MBRS เปนท่ีนิยมในกลุมประชากรท่ีมีการศึกษาไมสูงมากนัก และผูท่ีมีรายไดท่ี

สูงข้ึน มีแนวโนมท่ีจะใช MBRS มากกวาวินมอเตอรไซค (Irawan et al. 2019)  

 จากการทบทวนงานวิจัยพบวาการศึกษาผูใชบริการ RHA ในประเทศไทยยังคงมีจํากัด โดยใน

ปจจุบันยังไมสามารถระบุไดวากลุมผูใชงาน RHA เปนประชากรกลุมใด ใช RHA อยางไร และมี

ผลกระทบอะไรเกิดข้ึนบาง อยางไรก็ตาม ถึงแมจะมีการศึกษาลักษณะน้ีในตางประเทศและมีขอสรุปท่ี

ตรงกันในบางประการ เชน ผูใชบริการ RHA เปนกลุมประชากรท่ีมีอายุนอย แตเน่ืองจากบริบทของ

ประเทศในเอเชียแตกตางจากประเทศทางฝงตะวันตกและความหลากหลายในการใหบริการ ทําใหพบ

ขอสรุปท่ีแตกตางกัน ดังน้ันการศึกษาถึงกลุมผูใช RHA ในประเทศไทยจึงมีความจําเปนเพ่ือนําไประบุ

แนวทางการกํากับดูแลการใหบริการ RHA ตอไป 

3. สมมติฐาน 

 ในงานวิจัยน้ีจะทําการศึกษาความสัมพันธระหวางคุณลักษณะทางสังคมและเศรษฐกิจกับการ

ใชบริการ RHA โดยวิธีการวิเคราะหทดสอบสัดสวน (Test for two proportions) ซึ่งจะทําการแบง
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คาตัวแปรตาง ๆ ออกเปน 2 กลุม ท้ังเพศ, ระดับการศึกษา, รายได, และปจจัยเก่ียวกับยานพาหนะ 

อยางไรก็ตาม การศึกษาน้ีมุงเนนไปยังกลุมคนรุนใหม ท่ีมีอายุอยูในชวง 18 - 30 ป  นับวาเปนชวงตัว

เลขท่ียากตอการแบงกลุม จึงไมไดนําปจจัยทางดานอายุเขามาศึกษาดวย โดยสมมตฐิานท่ีตองการพิสูจน

จะมีดังน้ี 

H1: เพศสงผลตอการใชบริการ RHA 

H1a: กลุมตัวอยางเพศหญิง มีแนวโนมท่ีจะใชบริการ RHA แบบ 2 ลอ มากกวาเพศชาย 

H1b: กลุมตัวอยางเพศชาย มีแนวโนมท่ีจะใชบริการ RHA แบบ 4 ลอ มากกวาเพศหญิง 

H2: กลุมตัวอยางท่ีมีรายไดมากกวา 10,000 บาทตอเดือน มีแนวโนมท่ีจะใชบริการ RHA มากกวากลุมท่ี

มีรายไดนอยกวา 

H3: กลุมตัวอยางท่ีกําลังศึกษาอยูในระดับปริญญาโท มีแนวโนมท่ีจะใชบริการ RHA มากกวาระดับ

ปริญญาตรี 

H4: กลุมตัวอยางท่ีมีการครอบครองยานพาหนะสําหรับใชเปนการสวนตัวสงผลตอการใชบริการ RHA  

H4a: กลุมตัวอยางท่ีมีการครอบครองรถจักรยานยนต มีแนวโนมท่ีจะใชบริการ RHA นอยกวาผู

ท่ีไมมีรถจักรยานยนตในครอบครอง 

H4b: กลุมตัวอยางท่ีมีการครอบครองรถยนต มีแนวโนมท่ีจะใชบริการ RHA นอยกวาผูท่ีไมมี

รถยนตในครอบครอง 

 จากการทบทวนงานวิจัยในอดีตพบวา ปจจัยดานเพศสงผลตอการใชบริการ RHA รูปแบบ

ยานพาหนะ 2 ลอและ 4ลอท่ีแตกตางกัน ผูวิจัยจึงตั้งสมมติฐานแยกกันระหวาง 2 รูปแบบน้ี คือ H1a 

(Irawan et al. 2019) และ H1b (Rayle et al. 2016) สําหรับสมมติฐานดานรายได H2 ตั้งข้ึนเพ่ือ

พิสูจนวาผูใช RHA ในกรุงเทพมหานครเปนผูท่ีมีรายไดมากกวาผูท่ีไมใช RHA เชนเดียวกับผลการศึกษา

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

Irawan et al. 2019) ในดานระดับการศึกษาผูวิจัยตั้งสมมติฐาน H3 จากงานวิจัยในอดีตสวนมากท่ี

พบวากลุมผูใช RHA เปนผูท่ีมีการศึกษาสูง (Rayle et al. 2014; Clewlow and Mishra 2017; Alemi 

et al. 2018) ถึงแมวามีการศึกษาหน่ึงในประเทศจีนพบผลในทางตรงกันขามก็ตาม (Tang et al. 2020) 

ในขณะท่ีปจจัยดานการครอบครองยานพาหนะกับการใชบริการ RHA ยังคงเปนท่ีถกเถียงกัน (Rayle et 
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al. 2014; Clewlow and Mishra 2017) สมมติฐาน H4 จึงตั้ ง ข้ึนเ พ่ือทดสอบวาการครอบครอง

ยานพาหนะสงผลตอการใช RHA ในประเทศไทยอยางมีนัยยะทางสถิติหรือไม ซึ่งการท่ีผูใช RHA 

ตัดสินใจเปลี่ยนจากการใชยานพาหนะสวนตัวมาเปนการใชบริการเรียกรถผานแอปพลเิคชัน ทําใหเกิดผล

ทางดานบวกแกการจราจรบนทองถนน ลดปญหาปริมาณยานพาหนะบนทองถนนในอนาคต จึงเปน

สมมติฐานท่ีมีความนาสนใจในการพิสูจน สมมติฐานท้ังหมดน้ีจะทําการพิสูจนจากท้ังบริการ RHA 

รูปแบบยานพาหนะ 2 ลอและ 4 ลอ โดยแยกวิเคราะหความสัมพันธของปจจัยตาง ๆ ในกลุมผูใชงานแต

ละรูปแบบ 

4. การเก็บรวบรวมขอมูล 

 งานวิจัยน้ีไดทําการเก็บรวบรวมขอมูลประสบการณการใชบริการ RHA ขอมูลการเดินทาง

ท่ัวไป และคุณลักษณะทางสังคม ของกลุมตัวอยางนักศึกษาในจุฬาลงกรณมหาวิทยาลัยผูมีอายุระหวาง 

18 – 30 ป ในชวงเวลาระหวาง 17 มกราคม พ.ศ. 2563 ถึง 8 กุมภาพันธ พ.ศ. 2563 โดยการเก็บขอมลู

จะอยูในรูปแบบของแบบสอบถามออนไลน ซึ่งจะทําการหากลุมตัวอยางดวยวิธีการสุมแบบสโนวบอลล

ควบคูไปกับการสุมแบบโควตาใหมีสัดสวนเพศชายและหญิงเทา ๆ กัน กลาวคือ ผูวิจัยทําการเลือกหนวย

ตัวอยางกลุมแรกและใหกลุมตัวอยางน้ีกระจายแบบสอบถามตอโดยคํานึงถึงสัดสวนตามเพศ ขอมูลท่ี

รวบรวมมาไดท้ังหมดมีจํานวน 50 ตัวอยาง แบงออกเปน นักศึกษาช้ันปริญญาตรี 28 ตัวอยาง และ

นักศึกษาช้ันปริญญาโท 22 ตัวอยาง 

 โดยคําถามในแบบสอบถามจะถูกแบงออกเปน 3 สวนหลัก (รูปท่ี 2) ไดแก สวนท่ี 1 ขอมูลการ

เดินทางท่ัวไป จะเปนการเก็บขอมูลระดับความถ่ีในการเดินทางท่ัวไปโดยเฉลี่ยตอสัปดาห และรูปแบบ

การเดินทางตาง ๆ ท่ีกลุมตัวอยางใชในการเดินทาง สวนท่ี 2 ประสบการณการใชบริการ RHA จะเปน

การเก็บขอมูลเก่ียวกับประสบการณการใชบริการ RHA ในอดีตถึงปจจุบันวาเคยใชหรือไมเคยใชงาน 

หากเคยใชงาน จะทําการถามถึงระดับความถ่ีในการใชงานโดยรวม, ลักษณะการใชงานสวนใหญและ

ความถ่ีในการใชงานในลักษณะน้ี (เดินทางประจํา หรือใชบางครั้งเมื่อมีโอกาส), วัตถุประสงคในการ

เดินทางครั้งลาสุดดวย RHA ระยะเวลากับคาโดยสารในการเดินทาง, และรูปแบบการเดินทางอ่ืนท่ีเปน

ตัวเลือกหากไมมีบริการ RHA ในการเดินทางครั้งลาสุด ซึ่งสวนท่ี 2 น้ีจะเก็บขอมูลตามประเภทรถท่ีผูรวม

ตอบแบบสอบถามเคยใช 2 ประเภท ไดแก ยานพาหานะรูปแบบ 2 ลอ (จักรยานยนต, จักรยานยนต

รับจาง) และยานพาหนะรูปแบบ 4 ลอ (รถยนตสวนบุคคล, แท็กซี่) และในสวนท่ี 3 คุณลักษณะทาง

สังคมและเศรษฐกิจ จะเปนการเก็บขอมูลท่ัวไปของกลุมตัวอยาง ไดแก เพศ, อายุ, ระดับการศึกษา, 
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คณะท่ีกําลังศึกษาอยู, รายไดเฉลี่ยตอเดือน, สถานะใบอนุญาตขับข่ี (จักรยานยนต, รถยนต), และ

ยานพาหนะสําหรับใชเปนการสวนตัว 

 

รูปท่ี 2: ขั้นตอนการเก็บขอมูลแบบสอบถาม 

5. ผลการวิจัย 

5.1 คุณลักษณะทางสังคมและเศรษฐกิจของกลุมตัวอยาง 

 ตารางท่ี 1 แสดงคุณลักษณะทางสังคมและเศรษฐกิจของกลุมตัวอยาง โดยกลุมตัวอยางมี

สัดสวนของเพศชาย (52%) และเพศหญิง (48%) ใกลเคียงกันตามการสุมแบบโควตา กลุมตัวอยาง

ท้ังหมดมีชวงอายุระหวาง 18 - 30 ป  ซึ่งสามารถเปนตัวแทนของกลุมคนรุนใหมได อยางไรก็ตาม กลุม

ตัวอยางมีการกระจายตัวตามคณะและระดับการศึกษาคอนขางนอย จะเห็นไดวาเกินกวาครึ่งหน่ึงของ

กลุมตัวอยางศึกษาอยูในคณะวิศวกรรมศาสตร (54%) สัดสวนของระดับการศึกษาปริญญาตรีและ

ปริญญาโทมีคาใกลเคียงกัน (56% และ 44% ตามลําดับ) ซึ่งตางกับสัดสวนจริงท่ี 77% และ 23% 

ตามลําดับ 
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ตารางท่ี 1: คุณลักษณะทางสังคมและเศรษฐกิจของกลุมตัวอยาง 

ตัวแปร จํานวน รอยละ  ตัวแปร จํานวน รอยละ 

เพศ    รายได (ตอเดือน)   

1. ชาย 26 52.00  1. นอยกวา 10,000 บาท 25 50.00 

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

อาย ุ    3. มากกวา 20,000 บาท 13 26.00 

1. 18 – 24 ป 33 66.00  ใบอนุญาตขับข่ี   

2. 25 – 30 ป 17 34.00  1. ไมมี 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    ยานพาหนะสําหรับใชเปน

การสวน 

  

1. คณะเศรษฐศาสตร 9 18.00  1. ไมมี 25 50.00 

2. คณะแพทยศาสตร 1 2.00  2. รถจักรยานยนต 9 18.00 

3. คณะพาณิชยศาสตรและการบัญชี 1 2.00  3. รถยนต 9 18.00 

4. คณะวิทยาศาสตร 9 18.00  4. ทั้งสองประเภท 7 14.00 

5. คณะวิศวกรรมศาสตร 27 54.00     

6. คณะสถาปตยกรรมศาสตร 1 2.00     

7. คณะสัตวแพทยศาสตร 1 2.00     

8. คณะอักษรศาสตร 1 2.00     

 

5.2 ความสัมพันธระหวางคุณลักษณะทางสังคมและเศรษฐกิจกับการใชแอปพลิเคชันเรียกรถเพ่ือ

โดยสาร 

 ในการเก็บรวบรวมขอมูลการใชบริการ RHA จาก 50 ตัวอยาง พบวามีผูท่ีเคยใชบริการ RHA 

คิดเปน 46% ของกลุมตัวอยาง โดยผูท่ีเคยใชบริการ RHA ท้ังหมดน้ันเปนผูท่ีเคยใชบริการ RHA รูปแบบ

ยานพาหนะ 4 ลอมากอน โดยมี 69.6% ของผูท่ีเคยใชบริการ RHA เคยใชรูปแบบยานพาหนะ 2 ลอรวม

ดวย เมื่อแบงกลุมตัวอยางตามคุณลักษณะทางสังคมและเศรษฐกิจพบวา  กลุมตัวอยางเพศหญิงมีสัดสวน

ผูใชบริการ RHA  มากกวาเพศชาย  (รูปท่ี 3) และเมื่อแบงกลุมตัวอยางตามระดับการศึกษา (รูปท่ี 4) 

และรายได (รูปท่ี 5)  พบวาผูใช RHA เปนผูท่ีมีการศึกษาและรายไดสูง 
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รูปท่ี 3: การแจกแจงกลุมผูใชงานตามเพศ 

 

รูปท่ี 4: การแจกแจงกลุมผูใชงานตามระดับการศึกษา 

 

รูปท่ี 5: การแจกแจงกลุมผูใชงานตามรายได 
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ในดานของลักษณะการใช RHA สวนใหญเปนการใชในลักษณะเปนบางครั้งเมื่อมีโอกาส ท้ัง

รูปแบบยานพาหนะ 2 ลอและรูปแบบยานพาหนะ 4 ลอ และจากการเก็บขอมูลการเดินทางครั้งลาสุด 

(Last trip) เมื่อแบงสัดสวนการเดินทางครั้งลาสุดตามวัตถุประสงค (รูปท่ี 6) พบวา ในการใชบริการ 

RHA ดวยรูปแบบยานพาหนะ 4 ลอ กลุมตัวอยางใชบริการ RHA ในการเดินทางไปทํางาน / เรียน มาก

ท่ีสุด  และมีการใชเพ่ือ ไป-กลับ การสังสรรคยามค่ําคืนรองลงมาจากการเดินทางไปทํางาน / เรียน 

นอกจากน้ียังพบการใชบริการ RHA เพ่ือไป-กลับสนามบินมากถึง 17 % ซึ่งเปนหน่ึงในวัตถุประสงคของ

การเดินทางดวย RHA ท่ีพบมากในตางประเทศ (Alemi et al. 2019) แตไมพบการใชบริการ RHA เพ่ือ

ไป-กลับสนามบินดวยรูปแบบยานพาหนะ 2 ลอ เมื่อวิเคราะหระยะเวลาท่ีใชในการเดินทางพบวามี

คาเฉลี่ยอยูท่ี 26.9 นาที และมีคาโดยสารเฉลี่ยท่ี 121.7 บาท สําหรับการใชบริการ RHA ดวยรูปแบบ

ยานพาหนะ 4 ลอ วัตถุประสงคในการเดินทางท่ีพบมากท่ีสุดคือเพ่ือไปทํางาน / เรียน เชนเดียวกับการ

ใช RHA ดวยรูปแบบยานพาหนะ 2 ลอ และมีวัตถุประสงคในการเดินทางเพ่ือกิจกรรมสันทนาการเปน

อันดับสอง เมื่อวิเคราะหระยะเวลาท่ีใชในการเดินทางพบวามีคาเฉลี่ยอยูท่ี 15.4 นาที และมีคาโดยสาร

เฉลี่ยท่ี 53.6 บาท ซึ่งนอยกวาการใช RHA ดวยรูปแบบยานพาหนะ 4 ลอคอนขางมาก 

 

รูปท่ี 6: วัตถุประสงคในการเดินทางดวยแอปพลิเคชันเรียกรถเพ่ือโดยสารคร้ังลาสุด 
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5.3 การทดสอบความสัมพันธทางสถิติ 

จากการวิเคราะหทดสอบสัดสวน (Test for two proportions) ในตัวแปรตาง ๆ กับ

ประสบการณการใชบริการ RHA ท้ังยานพาหนะรูปแบบ 2 ลอและ 4 ลอ ดวย Fisher’s Exact Test ดัง

แสดงในตารางท่ี 2 ท่ีความเช่ือมั่น 95% พบวา ตัวแปรดานระดับการศึกษาและการมีใบอนุญาตขับข่ี

รถจักรยานยนต มีความแตกตางกันอยางมีนัยสําคัญในประสบการณการใชบริการ RHA รูปแบบ 2 ลอ 

กลุมตัวอยางท่ีศึกษาอยูในระดับปริญญาโทมีแนวโนมท่ีจะเคยใชบริการ RHA มากกวากลุมตัวอยางระดบั

ปริญญาตรี โดยกลุมตัวอยางระดับปริญญาโทมีแนวโนมท่ีจะใชบริการ RHA มากกวากลุมตัวอยาง

ปริญญาตรี และกลุมตัวอยางท่ีไมมีใบขับข่ีรถจักรยานยนตมีแนวโนมท่ีจะใชบริการ RHA มากกวากลุม

ตัวอยางท่ีมีใบขับข่ีรถจักรยานยนต 3.6 และ 8.9 เทา ตามลําดับ จากการเปรียบเทียบอัตราสวน (Odds 

ratio) ดังตารางท่ี 3 

ในดานของยานพาหนะรูปแบบ 4 ลอ ตัวแปรท่ีมีความแตกตางกันอยางมีนัยสําคัญ ไดแก 

ระดับการศึกษา รายได การมีใบอนุญาตขับข่ีรถจักรยานยนต และการมีรถจักรยานยนตสําหรับใชเปน

การสวนตัว ท้ังน้ีตัวแปรดานระดับการศึกษาและการมีใบอนุญาตขับข่ีรถจักรยานยนตมีแนวโนม

คลายคลึงกับยานพาหนะรูปแบบ 2 ลอ โดย Odds ratio การใชบริการ RHA ระหวางกลุมตัวอยาง

ปริญญาโทกับกลุมตัวอยางปริญญาตร ีกลุมตวัอยางท่ีมีรายไดมากกวากับนอยกวา 10,000 บาทตอเดือน 

และกลุมตัวอยางท่ีไมมีกับกลุมตัวอยางท่ีมีใบขับข่ีรถจักรยานยนต มีคาเทากับ 12.6, 4.6 และ 5.2 เทา 

ตามลําดับ และกลุมตัวอยางท่ีไมมีรถจักรยานยนตมีแนวโนมท่ีเคยใชบริการ RHA มากกวากลุมตัวอยาง

ท่ีมีรถจักรยานยนตถึง 3.8 เทา ดังตารางท่ี 2 และ 3 
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ตารางท่ี 2: การวิเคราะหทดสอบสัดสวนในประสบการณใชแอปพลิเคชันเรียกรถเพ่ือโดยสาร 

รูปแบบ ตัวแปร 

การใชแอปพลิเคชันฯ Fisher's Exact Test 

เคยใช ไมเคยใช 
Exact Sig.  

(2-sided) 

Exact Sig.  

(1-sided) 

2 ลอ เพศ ชาย 6 20 0.2271 0.1347 

หญิง 10 14 

ระดับการศึกษา ปริญญาตรี 5 21 0.0687* 0.0430** 

ปริญญาโท 11 13 

รายได (ตอเดือน) < 10,000 บาท 6 19 0.3635 0.1818 

> 10,000 บาท 10 15 

ความถ่ีในการเดินทางท่ัวไป 

(ตอสัปดาห) 

< 11 ครั้ง 9 20 1.0000 0.5512 

> 11 ครั้ง 7 14 

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

ไมมี 14 15 

มีรถจักรยานยนตไวใชเปนการสวนตัว มี 3 13 0.2084 0.1459 

ไมมี 13 21 

ใบขับข่ีรถยนต มี 10 19 0.7635 0.4488 

ไมมี 6 15 

มีรถยนตไวใชเปนการสวนตัว มี 4 12 0.5329 0.3486 

ไมมี 12 22 

4 ลอ เพศ ชาย 10 16 0.3947 0.2036 

หญิง 13 11 

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

ปริญญาโท 18 6 

รายได (ตอเดือน) < 10,000 บาท 7 18 0.0222** 0.0111** 

> 10,000 บาท 16 9 

ความถ่ีในการเดินทางท่ัวไป 

(ตอสัปดาห) 

< 11 ครั้ง 13 16 1.0000 0.5361 

> 11 ครั้ง 10 11 

ใบขับข่ีรถจักรยานยนต มี 5 16 0.0102** 0.0078*** 

ไมมี 18 11 

มีรถจักรยานยนตไวใชเปนการสวนตัว มี 4 12 0.0673* 0.0396** 

ไมมี 19 15 

ใบขับข่ีรถยนต มี 14 15 0.7785 0.4639 

ไมมี 9 12 

มีรถยนตไวใชเปนการสวนตัว มี 7 9 1.0000 0.5350 

ไมมี 16 18 

ระดับนัยสําคัญ: ***p < 0.01; **p < 0.05; *p < 0.10 
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ตารางท่ี 3: การเปรียบเทียบอัตราสวนในตัวแปรท่ีสงผลตอประสบการณใชแอปพลิเคชันเรียกรถ

เพ่ือโดยสาร 

รูปแบบ ตัวแปร Odds Ratio Value 
95% Confidence Interval 

Lower Upper 

2 ลอ ระดับการศึกษา ปริญญาโท : ปริญญาตรี 3.55 1.00 12.57 

ใบขับข่ีรถจักรยานยนต ไมมี : มี 8.87 1.74 45.21 

4 ลอ ระดับการศึกษา ปริญญาโท : ปริญญาตรี 12.60 3.29 48.29 

รายได มากกวา 10,000 บาท : นอยกวา 10,000 

บาท 

4.57 1.38 15.11 

ใบขับข่ีรถจักรยานยนต ไมมี : มี 5.24 1.50 18.34 

มีรถจักรยานยนตไวใชเปนการ

สวนตัว 

ไมมี : มี 3.80 1.02 14.21 

6. อภิปรายผลการวิจัย 

 การใชบริการ RHA ในกลุมคนรุนใหม สวนใหญมีลักษณะเปนการใชเปนบางครั้งเมื่อมีโอกาส 

โดยท่ีวัตถุประสงคการใชงานหลัก ๆ ไดแก การเดินทางไปทํางาน / เรียน, การเดินทางเพ่ือกิจกรรม

สันทนาการ, และการเดินทาง ไป-กลับ การสังสรรคยามค่ําคืน และในรูปแบบยานพาหนะ 4 ลอยังมีการ

ใชงานในการเดินทาง ไป-กลับ สนามบินอีกดวย 

จากการทดสอบความสัมพันธทางสถิติพบวาปจจัยดานเพศไมสงผลตอการใชบริการ RHA ท้ัง

รูปแบบยานพาหนะ 2 ลอและ 4 ลอทําใหสมมติฐาน H1 ไมสามารถยอมรับไดท้ัง 2 กรณี ซึ่งปจจัยท่ี

สงผลตอการใชบริการ RHA รูปแบบยานพาหนะ 2 ลอท่ีมีนัยยะทางสถิติพบวามีเพียง 2 ปจจัย ไดแก 

ระดับการศึกษาและการมีใบขับข่ีรถจักรยานยนต โดยผูท่ีมีระดับการศึกษาสูงกวามีแนวโนมในการใช 

RHA รูปแบบยานพาหนะ 2 ลอมากกวา ทําใหสมมติฐาน H3 ยอมรับไดสําหรับยานพาหนะ 2 ลอ ซึ่งผล

การศึกษาน้ีสอดคลองกับผลการศึกษาของ ( Irawan et al.  2019) ในสวนของการมี ใบขับข่ี

รถจักรยานยนต ผูมีใบขับข่ีรถจักรยานยนตมีแนวโนมท่ีจะไมใช RHA รูปแบบยานพาหนะ 2 ลอ ซึ่ง

คอนขางตรงไปตรงมาผูท่ีมีใบขับข่ีจักรยานยนตสามารถเดินทางดวยรถจักรยานยนตไดเองโดยไมตองใช

บริการ RHA อยางไรก็ดีผลการศึกษาน้ียังไมพบในงานวิจัยอ่ืน ซึ่งอาจเปนเพราะงานวิจัยในปจจุบัน

สวนมากเปนการศึกษาในประเทศทางตะวันตกท่ีการใชรถจักรยานยนตไมเปนท่ีนิยมเทากับประเทศใน

เอเชีย จึงยังไมมีการนําปจจัยน้ีมาศึกษา สําหรับสมมติฐานเก่ียวกับปจจัยดานรายได H2 และ การ

ครอบครองยานพาหนะ H4 การศึกษาน้ียังไมมีหลักฐานเพียงพอท่ีจะยอมรับสมมติฐานดังกลาว ซึ่งอาจ
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เปนเพราะขอจํากัดดานจํานวนตัวอยางท่ีมีคอนขางนอยสําหรับผูใชบริการ RHA ในรูปแบบยานพาหนะ 

2 ลอ 

ทางดานยานพาหนะรูปแบบ 4 ลอ ปจจัยดานระดับการศึกษาและรายไดสงผลตอการใช

บริการ RHA ซึ่งสอดคลองกับงานวิจัยท่ีกลาววา กลุมตัวอยางท่ีมีการศึกษาท่ีสงูข้ึน มีรายไดท่ีมากข้ึน มี

แนวโนมท่ีจะใชบริการ RHA มากข้ึนตาม (Rayle et al. 2014; Clewlow and Mishra 2017; Alemi 

et al. 2018) ทําใหสามารถยอมรับสมมติฐาน H2 และ H3 ได สําหรับการใช RHA รูปแบบยานพาหนะ 

4 ลอ โดยเมื่อเปรียบเทียบ Odds ratio ของปจจัยดานระดับการศึกษาระหวาง RHA รูปแบบ

ยานพาหนะ 2 ลอ และ 4 ลอ พบวามีสัดสวนผูใช RHA ท่ีมีการศึกษาสูงในรูปแบบยานพาหนะ 4 ลอ

มากกวา 2 ลออยางเห็นไดชัดท่ี Odds ratio เทากับ 12.6 และ 3.55 ตามลําดับ สวนปจจัยท่ีเหลือท่ี

พบวาสงผลตอการใชบริการ RHA รูปแบบยานพาหนะ 4 ลอมีเพียงการมีใบขับข่ีรถจักรยานยนต

เชนเดียวกับการใช RHA รูปแบบยานพาหนะ 2 ลอและการมีรถจักรยานยนตสําหรับใชเปนการสวนตัว 

โดยผูท่ีมีใบขับข่ีรถจักรยานยนตและผูท่ีครอบครองรถจักรยานยนตมีแนวโนมจะใช RHA รูปแบบ

ยานพาหนะ 4 ลอนอยกวาผูท่ีไมมีใบขับข่ีรถจักรยานยนตและผูท่ีไมไดครอบครองรถจักรยานยนตอยาง

มีนัยยะสําคัญทางสถิติ ทําใหสามารถยอมรับสมมติฐาน H4a ได อยางไรก็ดีไมพบความสัมพันธใด ๆ กับ

ปจจัยดานการมีรถยนตสําหรับใชเปนการสวนตัว ทําใหไมสามารถยอมรับสมมติฐาน H4b ได ซึ่งเปนไป

ตามผลการศึกษาของ (Clewlow and Mishra 2017) แตอาจเพราะขอจํากัดดานกลุมตัวอยางและ

จํานวนกลุมตัวอยางท่ีทําการศึกษา เปนกลุมคนรุนใหม (18 - 30 ป ) การมีรถยนตสวนตัวอยากเปนเรือ่ง

ท่ีพบไดยากในชวงอายุน้ี เน่ืองจากอยูในวัยท่ีกําลังศึกษาหรือพ่ึงเริ่มตนการทํางาน และหากมองในบริบท

ของประเทศไทย ท่ีการใชรถจักรยานยนตในการเดินทางสามารถพบเห็นไดท่ัวไป อาจเพราะมีคลองตัว

และรวดเร็วกวาในสถานการณท่ีการจราจรมคีวามแออัดสูง ทําใหปจจัยเก่ียวกับรถจักรยานยนต ท้ังใน

ดานการมีใบขับข่ีและการมียานพาหนะ สงผลตอการเลือกใชบริการ RHA ชัดเจนกวาปจจัยเก่ียวกับ

รถยนต  

7. สรุปผลการวิจัย 

การศึกษาน้ีมีวัตถุประสงคเพ่ือระบุกลุมผูใชบริการแอปพลิเคชันสําหรับเรียกรถ (Ride-hailing 

application; RHA)  โดยศึกษาถึงปจจัยดานคุณลักษณะทางประชากรและเศรษฐกิจท่ีสงผลตอการใช

บริการ RHA โดยการศึกษาน้ีมุงเนนไปท่ีกลุมคนรุนใหม เน่ืองจากงานวิจัยในอดีตตมีผลการศึกษาท่ี

สอดคลองกันวากลุมผูใชบริการแอปพลิเคชันสําหรับเรียกรถ (Ride-hailing application; RHA) สวน

ใหญเปนผูเดินทางอายุนอย การศึกษาน้ีทําการสํารวจขอมูลผานแบบสอบถามออนไลนในกลุมนักศึกษา
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ผูท่ีมีอายุระหวาง 18 – 30 ป จํานวน 50 ตัวอยาง ในชวงเวลาระหวาง 17 มกราคม พ.ศ. 2563 ถึง 8 

กุมภาพันธ พ.ศ. 2563  โดยสอบถามถึงประสบการณและพฤติกรรมการใช RHA รูปแบบยานหาพนะ 2 

ลอ และ 4 ลอ 

จากผลการศึกษาพบวาการใชบริการ RHA ในกลุมคนรุนใหม สวนใหญมีลักษณะเปนการใช

เปนบางครั้งเมื่อมีโอกาส โดยท่ีวัตถุประสงคการใชงานหลัก ๆ ไดแก การเดินทางไปทํางาน / เรียนการ

เดินทางเพ่ือกิจกรรมสันทนาการ และการเดินทางไป-กลับ การสังสรรคยามค่ําคืน และในรูปแบบ

ยานพาหนะ 4 ลอยังมีการใชงานในการเดนิทาง ไป-กลับ สนามบินอีกดวย สวนปจจัยท่ีสงผลตอการใช

บริการ RHA ในกลุมตัวอยางน้ี ไดแก ระดับการศึกษา, รายได, การมีใบขับข่ีรถจักรยานยนต, และการมี

รถจักรยานยนตสําหรับใชเปนการสวนตัว ระดับการศึกษาท่ีสูงข้ึน รายไดท่ีมากข้ึน สงผลใหมีแนวโนมท่ี

จะใชบริการ RHA มากข้ึน และการมีใบขับข่ีรถจักรยานยนต การมีรถจักรยานยนตสําหรับใชเปนการ

สวนตัว สงผลใหมีแนวโนมท่ีจะใชบริการ RHA ลดลง ซึ่งปจจัยดานรายไดและการมีรถจักรยานยนต

สําหรับใชเปนการสวนตัว พบวามีความสัมพันธเฉพาะกับบริการ RHA รูปแบบยานพาหนะ 4 ลอเพียง

เทาน้ัน อยางไรก็ตาม ไมพบความสัมพันธระหวางการใชบริการ RHA กับปจจัยท่ีเก่ียวกับรถยนต ท้ังการ

มีใบขับข่ีและการมียานพาหนะ อาจเพราะการมีรถยนตสวนตัวในชวงอายุน้ีไมสามารถพบไดท่ัวไปของ

กลุมตัวอยาง และการเดินทางดวยรถจักรยานยนตยังเปนท่ีนิยมในสังคมไทย และพบไดท่ัวไปในเกือบทุก

พ้ืนท่ี 

ถึงแมวาการศึกษาน้ีจะจํากัดอยูท่ีกลุมประชากรท่ีเปนนักศึกษาซึ่งมีอายุนอย แตก็สามารถ

อธิบายคุณลักษณะทางสังคมและเศรษฐกิจของกลุมผูใช RHA ซึ่งสวนมากเปนกลุมคนรุนใหมได อยางไร

ก็ดีผลการศึกษาอาจไมสามารถอธิบายถึงพฤติกรรมการใชและปจจัยตาง ๆ ท่ีสงผลตอการใชบริการ 

RHA ของคนในกรุงเทพมหานครไดท้ังหมด ซึ่งการศึกษาในอนาคตจะทําการขยายกลุมตัวอยางให

ครอบคลุมกลุมผูเดินทางทุกชวงอายุเพ่ือทดสอบวามีคุณลักษณะทางสังคมและเศรษฐกิจรวมถึง

พฤติกรรมการใชบริการ RHA สอดคลองกับกลุมคนรุนใหมหรือไม รวมไปถึงการศึกษาถึงผลกระทบใน

ดานการเขามาแทนท่ีการเดินทางรูปแบบตาง ๆ โดย RHA ซึ่งจะสามารถอธิบายขอดีขอเสียของ RHA ท่ี

เกิดข้ึนตอการจราจรบนทองถนนได 
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 Warehouse improvement: Case Study of the carton industry  
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บทคัดยอ  

 งานวิจัยน้ีมีวัตถุประสงคในการปรับปรุงระบบการจัดเก็บสินคาเพ่ือลดเวลาในการคนหาสินคา 

โดยใชทฤษฎีการจัดการคลังสินคาและหลักการควบคุมดวยสายตา โดยทําการแยกสินคาออกเปนกลุม 

และกําหนดพ้ืนท่ีจัดเก็บตามกลุมของสินคาท่ีไดแบงไว ท้ังน้ีในการปรับปรุงระบบการจัดเก็บได

ดําเนินการระบุตําแหนงการจัดเก็บใหสินคาท่ีผลิตจากเครื่องจักรเดียวกันถูกจัดเก็บในพ้ืนท่ีเดียวกัน 

จากน้ันในแตละพ้ืนท่ีจัดเก็บจะทําการแยกประเภทสินคาตามชนิดของกระดาษท่ีใชทําการผลิต หลังการ

ปรับปรุงพบวาสามารถเบิกสินคาในคลังไดรวดเร็วข้ึน โดยสามารถลดเวลาในการคนหาสินคาจาก 41.17 

นาที เหลือ 27.46 นาที  

 

คําสําคัญ: การปรับปรุงคลังสินคา, การจัดการคลังสินคา, คลังสินคา 

 

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 

คลังสินคาเปนสวนสําคัญในอุตสาหกรรมการผลิต ซึ่งการมีระบบการจัดการคลังสินคาท่ีดียอม

สงผลดีในดานตนทุนการเก็บรักษา การใชพ้ืนท่ีไดอยางคุมคา รวมถึงความรวดเร็วในการเบิกสินคา

ภายในคลัง เพ่ือตอบสนองความตองการของลูกคาไดอยางรวดเร็ว คลังสินคา กรณีศึกษาน้ี เปน

คลังสินคาในอุตสาหกรรมกลองกระดาษ ซึ่งมีลักษณะการจัดเก็บท่ีไมยาวนาน แตมีการจัดเก็บปริมาณ

มาก โดยมีลักษณะเฉพาะของสินคาตมเครื่องจักรท่ีทําการผลิต และชนิดของกระดาษลูกฟูกท่ีใชในการ

ผลิต โดยการปรับปรุงคลังสอนคาน้ีมุงเนนเพ่ือลดเวลาในการเบิกสินคาภายในคลังสินคากําหนดพ้ืนท่ี

จัดเก็บสินคาสินคา และเพ่ิมความสะดวกใหพนักงาน โดยมีการนําทฤษฏีตาง ๆ มาประยุกตใช ให

สอดคลองกับลักษณะเฉพาะของคลังสินคาใหมากท่ีสุด 

 

2. งานวิจัยท่ีเกี่ยวของ 

ในการแกไขปญหาดานการจัดเก็บสินคาจะคํานึงถึงการกําหนดตําแหนงการจัดเก็บ (The 

storage location assignment problem: SLAP) ซึ่งเปนการกําหนดตําแหนงการจัดเก็บใหเหมาะสม

กับสินคาแตละรายการ (SKUs) (Kovács, 2011) บางกรณีมีความจําเปนตองวิเคราะหสาเหตุของปญหา

การจัดเก็บดวยแผนผังแสดงเหตุและผล (Cause and Effect Diagram) เพ่ือกําจัดปญหาในการจัดเก็บ

แลวจึงประยุกตใชหลักการการจัดการคลังสินคา (Warehouse Management) ในการแกไขปญหา (ธนิ

ดา, 2019) ในการจัดเก็บสนคาสามารถใชความสมัพันธกันระหวางใบสั่งซื้อของลูกคากับกลุมของสินคาท่ี

เบิก เปนตัวกําหนดการจัดเก็บเพ่ือประสิทธิภาพในการเบิกสินคา (Bindi et al., 2009) และเพ่ือเพ่ิม

ประสิทธิภาพดานเวลาและตนทุนการเบิกสินคา ความแมนยําของสินคาคงคลัง รวมถึงความหนาแนนใน
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การเก็บรักษา (Frazelle, 2002) ซึ่งนโยบายการจัดเก็บ (Storage Policies) หรือกลยุททธ การจัดเก็บท่ี

รูจักกันอยางแพรหลาย ไดแก ระบบการจัดเก็บโดยไรรูปแบบ (Informal System) ระบบจัดเก็บโดย 

กําหนดตําแหนงตายตัว (Fixed Location System) ระบบการจัดเก็บโดยจัดเรียงตามรหัสสินคา (Part 

Number System) ระบบการจัดเก็บสินคาตามประเภทของสินคา (Commodity System) ระบบการ

จัดเก็บท่ีไมไดกําหนด ตําแหนงตายตัว (Random Location System) ระบบการจัดเก็บแบบผสม 

(Combination System) (James and Jerry, 1998) 

3. ระเบียบวิธีวิจัย 

3.1 การศึกษาการทํางาน 

การศึกษาการทํางาน (Work Study) คือ การศึกษากระบวนการทํางานและองคประกอบตาง 

ๆ เพ่ือปรับปรุงการทํางานใหดีข้ึน และใชประโยชนดานการพัฒนาพ้ืนฐานของการทํางาน รวมถึงเวลา

การทํางาน เพ่ือนําไปสูการเพ่ิมผลผลิต การศึกษาการทํางาน มีลําดับข้ันตอนดังตอไปน้ี 

1) การเลือกงาน ควรมีวิธีการในการเลือกงาน และตองมีสาเหตุ หรือสิ่งบอกวาสมควรปรับปรงุ  

2) การบันทึกงาน หรือการเก็บขอมูลการทํางาน ใชสําหรับวิเคราะหหาสาเหตุความบกพรอง 

และใชเพ่ือทําใหเขาใจปญหาและสาเหตุของปญหาไดงายข้ึน  

3) การวิเคราะหงาน เปนข้ันตอนท่ีชวยใหเขาใจปญหา และเกิดแนวคิดในการแกไขปญหา 

เทคนิคท่ีใชในการวิเคราะหงาน ประกอบดวย เทคนิคการตั้งคําถาม เทคนิคการแยกความสําคัญของ

ปญหา และเทคนิคการแบงแยกประเภทของงาน  

4) การปรับปรุงงาน ในข้ันตอนน้ีจะใชความรูทางดานวิศวกรรมมาประยุกตในการแกไขปญหา 

ออกแบบอุปกรณตาง ๆ ในการทํางาน เพ่ือลดความสูญเสียจากการทํางาน และเพ่ือใหไดวิธีการทํางานท่ี

มีประสิทธิภาพสูงข้ึน  

5) การเปรียบเทียบประเมินผลการปรับปรุงงาน เปนข้ันตอนท่ีเก่ียวของกับการวัดผล ซึ่ง

จะตองทําการวัดผลงานของวิธีการทํางานเดิม เปรียบเทียบกับผลการปรับปรุง โดยมีเกณฑวัดผลงาน

เปนเวลาทํางาน จํานวนข้ันตอน จํานวนของเสีย หรือผลผลิตท่ีได ข้ึนอยูกับวัตถุประสงคของการ

ปรับปรุง 

3.2 แผนผังแสดงเหตุและผล 
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 แผนผังแสดงเหตุและผล (Cause and Effect Diagram) เปนแผนผังแสดงความสัมพันธ

ระหวางปญหาหรือผล กับสาเหตุหรือปจจัยท้ังหมดท่ีเปนไปไดท่ีอาจกอใหเกิดปญหาน้ัน แผนผังแสดง

เหตุและผลมักถูกนํามาใชวิเคราะหหาสาเหตุท่ีแทจริงของปญหา สาเหตุเหลาน้ีไดมาจากการระดมความ

คิดเห็นของสมาชิกในทีม ปญหาจะถูกช้ีในลักษณะคุณภาพท่ีชัดเจน เพ่ือใหสามารถวิเคราะหหาสาเหตุท่ี

แทจริงของปญหาได 

แผนผังสาเหตุและผล ประกอบดวย 2 สวน คือสวนปญหาหรือผล (Problem or Effect) ซึ่ง

จะแสดงอยูท่ีหัวปลา และสวนสาเหตุ (Causes) จะสามารถแยกยอยออกไดอีกเปน สวนของปจจัย 

(Factors) ท่ีสงผลกระทบตอสวนของสาเหตุหลัก และสวนของสาเหตุยอย  

3.3 ระบบการจัดเก็บสินคา 

ระบบการจัดเก็บแบบผสม (Combination System) เปนรูปแบบการจัดเก็บท่ีผสมผสาน

หลักการของรูปแบบการจัดเก็บ โดยตําแหนงในการจัดเก็บน้ันจะมีการพิจารณาจากเง่ือนไขหรือ

ขอจํากัดของวัสดุและอุปกรณชนิดน้ัน ๆ 

ระบบจัดเก็บโดยกําหนดตําแหนงตายตัว (Fixed Location System) แนวความคิดในการ

จัดเก็บ แบบสินคาทุกชนิดหรือทุกกลุม จะมีตําแหนงจัดเก็บท่ีกําหนดไวตายตัวอยูแลว ซึ่งการจัดเก็บ

รูปแบบน้ีเหมาะสมกับจํานวนวัสดุและอุปกรณหรือจํานวน SKU ท่ีจัดเก็บนอย ๆ  

การจัดเก็บสินคาตามประเภทของสินคา (Commodity System) เปนรูปแบบการจัดเก็บ

สินคา ตามประเภทของสนิคาหรือสินคาประเภท (Product Type) โดยมีการจัดตําแหนงการวางคลาย

กับรานคาปลีกท่ัวไป ท่ีมีการจัดวางสินคาในกลุมเดียวกัน หรือ ประเภทเดียวกันไวตําแหนงท่ีใกลกัน 

รูปแบบการจัดเก็บสินคาน้ีจัดอยูในแบบ Combination System ซึ่งจะชวยในการเพ่ิมประสิทธิภาพการ

จัดเก็บสินคา โดยเนนเรื่องการใชงานพ้ืนท่ีจัดเก็บมากข้ึน และงายตอการหยิบสินคา หรือทําใหทราบถึง

ตําแหนงของสินคา แตพนักงานจําเปนตองมีความรูในเรื่องของสินคาแตละช้ิน เพ่ือปองกันความ

ผิดพลาดในการหยิบสินคา 

การคํานวณความตองการ หรือปจจัยการครองพ้ืนท่ี (Occupancy Factor) ตองคํานึงถึง

ปริมาณของสินคาท่ีเก็บรักษา ท่ีมีการเปลี่ยนแปลงตามชวงเวลา ลักษณะเฉพาะของสิ่งอํานวยความ

สะดวกในการเก็บรักษา ลักษณะเฉพาะของสินคา เพ่ือพิจารณาการจัดเก็บใหสอดคลองกับพ้ืนท่ีจัดเก็บ
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หรือคลังสินคา และพ้ืนท่ีซึ่งจัดแบงไวสําหรับกิจกรรมนอกเหนือจากการเก็บสินคา เกณฑกําหนดเน้ือท่ี

คลังสินคา คลังสินคาท่ีเปนอาคารช้ันเดียวควรจัดสรรเปนพ้ืนท่ีคลังไมต่ํากวารอยละ 70 เน้ือท่ีท้ังหมด 

 

3.4 การควบคุมดวยการมองเห็น (Visual Control) 

 เปนเทคนิคในการสื่อสารผานการมองเห็น โดยแสดงใหเห็นผลการปฏิบัติงาน เห็นความ

ผิดปกติ หรือสื่อสารความหมายบางอยางใหเห็นไดอยางสะดวก ชัดเจน และเขาใจไดงายข้ึน การควบคุม

การมองเห็น (Visual Control) เพ่ือการบริหารสินคาคงคลัง เปนการใชปายบอกประเภทสินคา ใชสี 

เครื่องหมาย และสัญลักษณ แทนการอานขอความ หรือแทนการบงบอกตําแหนงท่ีชัด 

4. การดําเนินงาน 

 ในการดําเนินงานมีข้ันตอนการศึกษาการทํางาน การวิเคราะหปญหา และการแกไขปญหา

ดังน้ี 

4.1 การศึกษาการทํางานและเวลาในการทํางาน 

 จากการศึกษาข้ันตอนการเบิกสินคา พบวามีข้ันตอนการทํางานโดยพนักงานประจําคลังสินคา 

5 ข้ันตอนดังน้ี 

  ข้ันตอนท่ี 1 รับคําสั่งเบิกสินคา  

  ข้ันตอนท่ี 2 เดินไปยังคลังสินคา 

  ข้ันตอนท่ี 3 คนหาสินคา 

  ข้ันตอนท่ี 4 ทําเครื่องหมาย 

  ข้ันตอนท่ี 5 ตรวจสอบความเรียบรอยของสินคา 

 จากน้ันทําการหาเวลามาตรฐานในการทํางาน โดยการจับเวลาการทํางาน 10 รอบการเบิก

สินคา ซึ่งพิจารณารอบการจับเวลาท่ีเหมาะสม อางอิงขอมูลจากตาราง Maytag จากน้ันทําการวิเคราะห

การทํางานของพนักงานประจําคลังสินคา เพ่ือวิเคราะหคาเวลาเผื่อในการทํางานของพนักงาน (A) จาก

สภาพการทํางานจริง เทากับรอยละ 23 หรือ 1.23 และประเมินคาอัตราความเร็วในการทํางานของ

พนักงาน (RF)  ไดคาเทากับ 1.14  
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 เมื่อไดขอมูลครบถวนจึงนําคาเวลาท่ีทําการจับเวลาการทํางาน 10 รอบการทํางาน มาหาคา

เวลาเฉลี่ย เพ่ือใชเปนเวลาตัวแทน (RT) ซึ่งรอบการจับเวลาท่ีคํานวณไดจาก Maytag  ไมเกิน 10 รอบ

การทํางานจึงนําคาเวลาเฉลี่ยมาคํานวณหาคาเวลาปกติ (NT) และเวลามาตรฐาน (Std.T) ดังสมการ

ตอไปน้ี 

   �� = �� ×  ��              
(1) 

โดยท่ี  NT คือ เวลาปกต ิ

   RT  คือ เวลาตัวแทน  

RF  คือ คาอัตราความเร็ว 

 

  จากน้ันทําการคํานวณหาเวลามาตรฐานในการทํางานของพนักงาน ดังสมการท่ี (2) 

 

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

โดยท่ี Std.T คือ เวลามาตรฐาน 

NT คือ เวลาปกติ  

A คือ เวลาเผื่อในการทํางาน 

 

 จากการคํานวนเวลามาตรฐานจากสมการขางตน สามารถแสดงเวลามาตรฐานในการทํางาน

กอนการปรับปรุงท่ีไดจากการคํานวณขางตน ดังตารางท่ี 1 

ตารางท่ี 1: การคํานวณเวลามาตรฐานกอนการปรับปรุง 

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 การวิเคราะหปญหา 

 จากการศึกษากระบวนการเบิกสินคา พบวามีการใชเวลาในข้ันตอนการคนหาสินคาเปน

เวลานานท่ีสุด จึงทําการหาสาเหตุของปญหา ดวยแผนผังเหตุและผล แสดงดังรูปท่ี 1 

 

 
รูปท่ี 1: แผนผังแสดงเหตุและผลของปญหาการคนหาสินคานาน 

จากแผนผังแสดงเหตุและผลของปญหาการคนหาสินคาใชเวลานาน พบวาเกิดจากพนักงานท่ี

ไมมีความชํานาญในการคนหา ซึ่งสอดคลองกับการท่ีไมมีระบบจัดเก็บท่ีเปนมาตรฐาน พ้ืนท่ีวางตรงไหน

นําสินคาไปวางตรงน้ัน ทําใหไมสามารถระบุตําแหนงการจัดเก็บสินคาท่ีชัดเจน สงผลใหใชเวลาในการ

คนหาสินคานาน  

จากน้ันทําการคํานวณหาคาเฉลี่ยรอยละการผลิตรวมของเครื่องจักรท่ีใชในการผลิตท้ังหมด 3 

เครื่อง โดยเก็บขอมูลการผลิตยอนหลัง 6 เดือน มาคิดเปนรอยละเฉลี่ยของการผลิตรวม ดังน้ี  

เครื่อง CR1 มีคาเฉลี่ยการผลิตรวมรอยละ 45.93  

เครื่อง CR3 มีคาเฉลี่ยการผลิตรวมรอยละ 30.83 

เครื่อง CR5 มีคาเฉลี่ยการผลิตรวมรอยละ 23.24 

ในการผลิตกลองกระดาษมีใชกระดาษลูกฟูกท่ีแตกตางกัน 3 ชนิด คือ กระดาษลูกฟูกชนิด B, 

C และ D ซึ่งสามารถใชผลิตกับเครื่องจักรไดทุกเครื่อง จากน้ันนําขอมูลการผลิตยอนหลัง 6 เดือน นํามา

คิดเปนรอยละการการจัดเก็บกลองกระดาษ สาเหตุท่ีตองใชรอยละการจัดเก็บ เน่ืองจากกลองกระดาษมี
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ระยะเวลาการจัดเก็บท่ีไมแนนอน บางครั้งผลิตครบจํานวนแลวสงออกเลยโดยไมเขาเก็บในคลังสินคา 

บางครั้งจัดเก็บเปนเวลานาน จึงมีแนวทางในการใชรอยละการจัดเก็บซึ่งนาจะทําใหสามารถจัดเก็บ

สินคาไดเพียงพอกับเครื่องจักรท่ีทําการผลิต แสดงขอมูลดังตารางท่ี 2 

 

ตารางท่ี 2: ขอมูลรอยละการจัดเก็บยอนหลัง 

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 

ในการออกแบบการจัดเก็บสินคาน้ี มีขอจํากัดในการจัดเก็บตามลักษณะการผลิตท่ีแตกตางกัน

จากเครื่องจักรแตละเครื่อง จึงจําเปนตองคํานึงถึงเครื่องจักรท่ีใชในการผลิต โดยจะพิจารณาปริมาณการ

ผลิตเปนรอยละของสินคาท่ีทําการผลิตในแตละเครื่องจักร และในการกําหนดพ้ืนท่ีจัดเก็บจะกําหนด

พ้ืนท่ีจัดเก็บใหสอดคลองกับปริมาณการผลิต ภายใตขอกําหนดวา สินคาท่ีผลิตจากเครื่องจักรเดียวกัน 

ตองจัดเก็บในพ้ืนท่ีเดียวกัน เน่ืองจากสินคาจะมีความแตกตางกันตามเครื่องจักรท่ีผลิต แมจะเปนสินคา

ท่ีผลิตจากกระดาษลูกฟูกเดียวกันก็ตาม  

ในการออกแบบคลังสินคาใชระบบการจัดเก็บแบบผสม ระหวาง ระบบจัดเก็บโดยกําหนด

ตําแหนงตายตัว เพ่ือกําหนดพ้ืนท่ีจัดเก็บตามเครื่องจักรท่ีใชในการผลิต และการจัดเก็บสินคาตาม

ประเภทของสินคาโดยการจัดแยกตามชนิดของกระดาษลูกฟูกท่ีใชในการผลิตแตละเครื่องจักร  และ

คลังสินคายังมีนโยบายในการกําหนดใหมีพ้ืนท่ีเผื่อรอยละ 10 ของปริมาณการจัดเก็บ หรือเทากับ 56 

พาเลท ท้ังไดไดกําหนดพ้ืนท่ีเผื่อไวในพ้ืนท่ี CR5 ซึ่งมีพ้ืนท่ีจัดเก็บเพียงพอในการจัดเก็บสินคาท่ีผลิตจาก

เครื่องจักร CR5 และพ้ืนท่ีเผื่อ กําหนดจํานวนพาเลทท่ีใชจัดเก็บดังตารางท่ี 3  
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ตารางท่ี 3: จํานวนพาเลทท่ีใชในการจัดเก็บสนิคา 

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 

 

เพ่ือใหงายตอการเขาใจจึงทําการกําหนดสี เพ่ือแบงประเภทคลังสินคาและพ้ืนท่ีจัดเก็บตาม

ชนิดของกระดาษลูกฟูก แสดงดังตารางท่ี 4 และรูปท่ี 3 

 

ตารางท่ี 4: การกําหนดสีเพ่ือแบงพ้ืนท่ีคลังสินคาและชนิดสนิคา 

สีที่ใชกําหนดพื้นที่

คลังสินคา 
ประเภทของเคร่ืองจักร 

สีที่ใชกําหนดชนิดกระดาษ

ลูกฟูก 
ชนิดของกระดาษลูกฟูก 

สีเหลือง CR1 สีสม D 

สีเขียว CR3 สีน้ําตาล C 

สีน้ําเงิน CR5 สีมวง B 

สีเทา พื้นที่เผ่ือ 
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รูปท่ี 3: พ้ืนท่ีจัดเก็บสินคา 
 

การควบคุมการมองเห็น (Visual Control) โดยการทําสัญลักษณหรือกําหนดสี ในใบกํากับ

สินคาแตละคลังสินคา เปนการกําหนดสีของ พ้ืนท่ีจัดเก็บ และ ชนิดของกลองกระดาษลูกฟูก เพ่ือใหงาย

ในการมองเห็นในพ้ืนท่ีจัดเก็บสินคา แสดงดังรูปท่ี 4 
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รูปท่ี 4: ใบกํากับสินคา 
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5. ผลการดําเนินงาน 

 จากทําการปรับปรุงคลังสินคา โดยการกําหนดพ้ืนท่ีจัดเก็บอางอิงตามเครื่องจักรและชนิดของ

กระดาษลูกฟูก พบวาพนักงานสามารถเบิกสินคาไดสะดวกมากยิ่งข้ึน แมชวงแรกจะใชเวลาในการทํา

ความเขาใจพ้ืนท่ีจัดเก็บ และใบกํากับสินคาอยูบาง แตเมื่อเกิดความคุนชิน พนักงานสามารถเบิกสินคา

ไดรวดเร็วและแมนย่ํา เมื่อพนักงานเกิดความคุนเคยกับคลังสินคา จึงทําการจับเวลาในการเบิกสินคา 

โดยพิจารณาเวลาจากการจับเวลาการทํางาน 10 รอบการทํางาน และใชคาเวลาเผื่อในการทํางานของ

พนักงานจากสภาพการทํางานจริง เทากับรอยละ 23 หรือ 1.23 และประเมินคาอัตราความเร็วในการ

ทํางานของพนักงาน ไดคาเทากับ 1.14 เทากับกอนการปรับปรุง 

  เมื่อไดขอมูลครบถวนจึงนําคาเวลาท่ีทําการจับเวลาการทํางาน 10 รอบการทํางาน มาหาคา

เวลาเฉลี่ย เพ่ือใชเปนเวลาตัวแทน ซึ่งรอบการจับเวลาท่ีคํานวณไดจาก Maytag  ไมเกิน 10 รอบการ

ทํางานจึงนําคาเวลาเฉลี่ยมาคํานวณหาคาเวลาปกติ 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 

 จากการดําเนินการปรับปรุงพ้ืนท่ีการจัดเก็บสินคาภายในคลังสินคา พบวาสามารถลดเวลาใน

การเบิกสินคา โดยเฉพาะข้ันตอนการคนหาสินคา จากกอนปรับปรุงใชเวลา 41.17 นาที หลังปรับปรุงใช

เวลาเพียง 27.46 นาที คิดเปนรอยละ 33.30 เปรียบเทียบขอมูลกอนและหลังการปรับปรุงได ดังตาราง

ท่ี 6 และรูปท่ี 5  
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ตารางท่ี 6: เปรียบเทียบผลกอนและหลังการดําเนินงาน 

ขั้นตอนการทํางาน  กอนปรับปรุง 

(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: กราฟเปรียบเทียบผลกอนและหลังการดําเนินงาน 

7. ขอจํากัด 

 งานวิจัยน้ีมีขอจํากัดในดานลักษณะการจัดวางท่ีตองจัดเก็บสินคาบนพาเลทเทาน้ัน จึงสงผล

ตอการขนยายสินคาจากเครื่องจักรไปยังพ้ืนท่ีจัดเก็บ สงผลใหตองใชจัดเก็บโดยกําหนดตําแหนงตายตัว 

เพ่ือลดระยะทางในการขนสงและงายตอการขนสงไปยังตําแหนงจัดเก็บ และมีลักษณะการเบิกสินคา

แยกตามกระดาษลูกฟูกท่ีใชในการผลิต ซึ่งลูกคาแตละเจามีความตองการสินคาจากเครื่องจักรและ
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กระดาษลูกฟูกท่ีแตกตางกัน จึงทําใหสามารถแยงการจัดเก็บสินคาตามชนิดของกระดาษลูกฟูก หลังจาก

การกําหนดพ้ืนท่ีจัดเก็บตามเครื่องจักรได  

 การกําหนดปริมาณการจัดเก็บสินคาข้ึนอยูกับการความสามารถในการผลิตของแตละ

เครื่องจักร จึงตองกําหนดปริมาณการจัดเก็บรอยละการผลิตของเครื่องจักรแตละเครื่อง 
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การจัดการความตองการในการเดินทางเพ่ือลดใชรถยนตสวนบุคคล 

 

Travel Demand Management to reduce car usage 
 

ภาธินันท ไทยทัตกุล1, พัฒนพงษ แสงหัตถวัฒนา*2, อรณิชา อนุชิตชาญชัย3 

*1,2นักวิจัย, สถาบันการขนสง จฬุาลงกรณมหาวิทยาลัย E-mail: 1Patanapong.S@chula.ac.th, 
2Ornicha.A@chula.ac.th 

 

บทคัดยอ  

 การลดการใชรถยนตน้ันจําเปนตองมีการจัดการความตองการในการเดินทาง (Travel 

Demand Management: TDM) เพ่ือโนมนาวใหผูเดินทางเลือกใชรูปแบบอ่ืนในการขนสง เชน ระบบ

การขนสงสาธารณะ ดังน้ันโครงการวิจัยน้ีจึงมุงเนนระบุกลยุทธหรือมาตรการในการลดการใชรถยนตท่ี

เปนไปได โดยกําหนดกลุมตัวอยางเปนบริษัทท่ีตั้งอยูในอาคารสํานักงานขนาดใหญในกรุงเทพมหานคร 

โดยมาตรการท่ีจะนํามาใชในการควบคุมน้ันประกอบไปดวยมาตรการเชิงโครงสราง (Structural 

Intervention) และมาตรการเชิงจิตวิทยา (Psychological Intervention) เพ่ือผลักดันและโนมนาวให

ผูเดินทางลดการใชรถยนตและเปลี่ยนไปใชรูปแบบการขนสงอ่ืน ในการระบุมาตรการท่ีเหมาะสม ไดทํา

การสํารวจพฤติกรรมการเดินทางและผลตอบรบัตอมาตรการตางๆ ผานแบบสอบถาม จากผลการสาํรวจ

พบวามาตรการท่ีมีศักยภาพตอการลดปริมาณการใชรถยนตสวนบุคคลเปนมาตรการเชิงโครงสราง ไดแก 

มาตรการอุดหนุนคาใชจายในการเดนิทางดวยระบบขนสงสาธารณะ และ  มาตรการยืดหยุนเวลาทํางาน 

 

คําสําคัญ : มาตรการลดการใชรถยนต การสนับสนุนการใชระบบขนสงสาธารณะ 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 

 ในปจจุบันคุณภาพอากาศในกรุงเทพมหานครเลวรายลงจนอยูในระดับวิกฤติ ตนเหตุท่ีสําคัญ

ของมลภาวะทางอากาศคือการใชรถยนต (ศิริมา & ธงชัย, 2561) โดยกรุงเทพมหานครมีรถยนตจด

ทะเบียนสะสม ณ ป พ.ศ. 2561 สูงถึง 10,056,726 คัน (กรมการขนสงทางบก, 2561) ประกอบกับ

สภาพการจราจรติดเขาข้ันรุนแรง โดยกรุงเทพมหานครเปนเมืองท่ีมีการจราจรติดขัดลําดับท่ี 11 ของ

โลก และเปนลําดับท่ี 1 ของทวีปเอเชีย (INRIX, 2017) เปนผลใหการปลอยมลภาวะจากการจราจร

สูงข้ึนโดยเฉพาะจากรถยนตและรถบรรทุก แมภาครัฐไดลงทุนพัฒนาระบบขนสงมวลชนรางอยาง

ตอเน่ืองนับตั้งแตรถไฟฟา BTS ซึ่งเปนระบบขนสงมวลชนรางสายแรกเปดใหบริการในป พ.ศ. 2542 

จนกระท่ังในปจจุบันมีเสนทางรถไฟฟาความยาว 110.5 กิโลเมตร เปดใหบริการ และตามแผน M-

MAP2 ในป พ.ศ. 2572 จะมีเสนทางรถไฟฟาในกรุงเทพมหานครและปริมณฑลความยาวถึง 464 

กิโลเมตร แตปริมาณการใชรถยนตก็มิไดชะลอตัวลงแตอยางใด ถาไมมีการสงเสริมมาตรการการจัดการ

ดานจราจร (สนข., 2558) ซึ่งสงผลเชิงลบตอคุณภาพอากาศในกรุงเทพมหานคร และสงผลเสียตอ

คุณภาพของชีวิตของประชากรในวงกวาง  

 ในตางประเทศ หลายเมืองท่ีประสบปญหามลภาวะทางอากาศไดใชมาตรการจัดการอุปสงค

การเดินทาง (Travel Demand management หรือ TDM) เพ่ือลดการใชรถยนต เชน การจํากัดใช

รถยนตในบางพ้ืนท่ีในกรุงปารีส กรุงปกก่ิง กรุงเม็กซิโก ซิตี้ นครเซาเปาโล ในกรุงปารีสมีการหามรถยนต

เขาในเขตศูนยกลางเมืองในทุกวันอาทิตยแรกของเดือน (Garfield, 2018) ในกรุงปกก่ิง โดยเฉพาะใน

สถานการณฉุกเฉินท่ีคุณภาพอากาศเลวรายลงอยางเฉียบพลัน (The World Air Quality Index, 2018) 
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การเก็บคาเขาพ้ืนท่ีศูนยกลางเมือง เชน สิงคโปร ลอนดอน และมาดริด (Garfield, 2018) จากบทเรียน

ในตางประเทศพบวา มาตรการเก็บคาเขาพ้ืนท่ีมักไดรับการตอตานมากกวามาตรการจํากัดการใช

รถยนต โดยผูท่ีตอตานมักอางวาหากไมใชรถยนตแลวจะทําใหเดินทางไมสะดวกเน่ืองจากไมมีระบบ

ขนสงมวลชนท่ีดี (City of Seattle, 2008) แตอยางไรก็ตามการดําเนินการมาตรการจํากัดการใชรถยนต

มักกอใหเกิดการปรับเปลี่ยนพฤติกรรมเพ่ือใหยังคงสามารถใชรถยนตไดเชนเดิม (Guerra and Millard 

Ball, 2017)  

 โจทยของงานวิจัยน้ีคือการศึกษาเพ่ือระบุมาตรการท่ีมีประสิทธิภาพในการลดการใชรถยนตท่ี

สามารถตรวจสอบได เปนท่ียอมรับของภาคสวนท่ีเก่ียวของ และมีความยั่งยืน เพ่ือใชประกอบการจัด

แผนการดําเนินมาตรการลดการใชรถยนตอยางเปนระบบ โดยเริ่มตนจากการศึกษาพฤติกรรมการ

เดินทางมาทํางานของพนักงานบริษัทขนาดใหญแหงหน่ึงท่ีตั้งอยูในอาคารสํานักงานขนาดใหญใจกลาง

เขตเศรษฐกิจของจังหวัดกรุงเทพมหานคร และศึกษาหามาตรการท่ีมีแนวโนมในการลดการใชรถยนต

สวนบุคคลมาพรอมท้ังสนับสนุนการใชระบบขนสงสาธารณะ ในหัวขอท่ี 2 เปนการทบทวนงานวิจัยใน

อดีต หัวขอท่ี 3 เปนการอธิบายระเบียบวิธีวิจัย โดยแสดงผลการศึกษาอธิบายไวในหัวขอท่ี 4 และใน

หัวขอท่ี 5 เปนการสรุปใจความสําคัญของงานวิจัยน้ีพรอมท้ังอธิบายถึงแนวทางการนําผลการวิจัยไปใช

จริงหรือศึกษาตอ 

 

2. งานวิจัยทีเกี่ยวของ 

 การจัดการความตองการในการเดินทางไดเริ่มตนข้ึนเพ่ือลดการเดินทางโดยใชรถยนตสวน

บุคคล โดยการผลักดันและโนมนาวผูเดินทางใหเดินทางในรูปแบบอ่ืนๆ เชน ขนสงสาธารณะ รูปแบบ

การเดินทางท่ีไมใชเครื่องยนต (Non-Motorized Transport: NMT) มาตรการท่ีใชในการจัดการความ

ตองการในการเดินทาง ไดแบงออกเปน 2 ประเภท คือ มาตรการเชิงโครงสราง (Structural 

Intervention)  และ  มาตรการ เ ชิ งจิ ต วิทยา  (Psychological Intervention)  (Graham-Rowe, 

Skippon, Gardner, & Abraham, 2011) 

 โดยมาตรการเชิงโครงสรางจะรวมถึง การแกไขกฎตางๆ ท่ีเก่ียวของกับการเดินทาง การเก็บ

คาจอดรถ การเก็บคาผานทางการใชถนนหรอืเขาในพ้ืนท่ีตางๆ การจัดระเบียบการใชถนน การกอสราง

สิ่งปลูกสรางเพ่ือเพ่ิมความสะดวกสบายในการเดินทางโดยขนสงสาธารณะ การชดเชยทางการเงินตางๆ 

เปนตน (Garling & Schuitema, 2007) ท้ังน้ีไดมีนักวิจัยเสนอหลักปฏิบัติตางๆ ในการบังคับใช
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มาตรการดังกลาว เชน Kavta and Goswami (2018) ไดเสนอใหการบังคับใชมาตรการตางๆ ตองมีท้ัง

มาตรการผลักดันและมาตรการโนมนาว (Push and Pull) ควบคูกันตามชวงเวลาท่ีเหมาะสม โดย 

Kavta and Goswami ไดกลาวถึง 5 มาตรการหลัก คือ การปฏิรูปนโยบายและการวางแผน การจัดการ

การแบงเขตและการใชพ้ืนท่ี การสรางหรือกระตุนใหเกิดแรงจูงใจ การพัฒนาระบบขนสงสาธารณะ และ 

แนวทางสนับสนุนอ่ืนๆ ซึ่งสามารถนํามาตรการเหลาน้ีมาบังคับใชตามหลักปฏิบัติ Push and Pull ได 

ยกตัวอยางเชน การเก็บคาท่ีจอดรถยนต (มาตรการผลักดัน) หลังจากท่ีไดมีการปรับปรุงใหระบบขนสง

สาธารณะมีความสะดวกสบายมากยิ่งข้ึน (มาตรการโนมนาว) หากใชมาตรการเพียงอยางใดอยางหน่ึง

อาจทําใหผูเดินทางปรับเปลี่ยนพฤติกรรมการเดินทางไดเพียงระยะสั้น และกลับมามีพฤติกรรมการ

เดินทางดังเดิมเมื่อเพิกถอนมาตรการออก Foxx and Schaeffer (1981) ไดรายงานผลการทดลองจาก

การบังคับใชมาตรการการสรางแรงจูงใจใหผูรวมการทดลองลดการเดินทางโดยรถยนตสวนบุคคลโดยมี

การทําสลากเพ่ือจับรางวัลใหกับผูท่ีสามารถลดการเดินทางโดยใชรถยนตสวนบุคคลไดตามกําหนด ผล

การทดลองแสดงใหเห็นวามีการใชรถยนตสวนบุคคลลดลงจริง แตเมื่อยกเลิกมาตรการการสรางแรงจูงใจ

แลวน้ัน ผูรวมการทดลองกลับมามีพฤติกรรมการใชรถยนตสวนบุคคลดังเดิม นอกจากน้ี Fujii and 

Kitamura (2003) ไดรายงานผลการทดลองในลักษณะเดียวกันเมื่อยกเลิกมาตรการการใหตั๋วรถโดยสาร

สาธารณะฟรีกับผูเขารวมการทดลอง  

 ในสวนของมาตรการเชิงจิตวิทยาน้ีเปนมาตรการท่ีมีจุดมุงหมายเพ่ือเปลี่ยนทัศนคติ ความเช่ือ 

แนวความคิด เพ่ือโนมนาวผูเดินทางใหหลีกเลี่ยงการเดินทางโดยรถยนตสวนบุคคลดวยตัวของผูเดินทาง

เอง เชน การใหขอมูลเก่ียวกับรูปแบบการเดินทางของผูเดินทางรายบุคคลเพ่ือสรางความตระหนักรูถึง

ผลกระทบของการเดินทางในรูปแบบน้ันๆ พรอมท้ังใหขอมูลและความรูเก่ียวกับทางเลือกการเดินทางใน

รูปแบบอ่ืนๆใหกับผูเดินทางน้ันๆ ซึ่งมาตรการน้ีเรียกวา Travel Feedback Programs (TFPs) (Brög, 

1998) มาตรการเชิงจิตวิทยาน้ีไดถูกนํามาใชเน่ืองจากมีหลายงานวิจัยท่ีช้ีใหเห็นวา นอกจากตัวแปรเชิง

โครงสราง เชน ความสามารถในการเขาถึงระบบขนสงสาธารณะ แลวน้ัน ตัวแปรหลักท่ีเปนเหตุใหผู

เดินทางใชหรือครอบครองรถยนตสวนบุคคลน้ันคือ นิสัยสวนบุคคล 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) สนับสนุนวาปจจัยท่ีสงผลตอพฤติกรรมการใชรถยนตสวนบุคคลและรถโดยสาร

สาธารณะน้ันคือ ความตั้งใจ (Intentions) ซึ่งไดรับอิทธิพลจากทัศนคติ (Attitude) การคลอยตาม

บรรทัดฐานของกลุมอางอิง (Subjective norms) และ การรับรูการควบคุมพฤติกรรม (Perceived 

Behavioral Control: PBC) (Donald, Cooper, & Conchie, 2014) นอกจากน้ี Van et al. (2014) 
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ไดรายงานผลการทดลองเชิงเปรียบเทียบระหวางประเทศญี่ปุน ประเทศจีน ประเทศไทย ประเทศ

อินโดนีเซีย ประเทศเวียดนาม และ ประเทศฟลิปปนส พบวาการแสดงถึงความเปนตัวตนหรือสถานะ

ภาพทางสังคมน้ันสงผลกับการใชรถยนตสวนบุคคลมากในประเทศท่ีมีรายไดนอยเมื่อเปรียบกับประเทศ

ท่ีมีรายไดมากกวา  

 ถึงแมวามาตรการเชิงจิตวิทยาโดยสวนมากจะไดรับการยอมรับจากประชาชนมากกวา

มาตรการเชิงโครงสราง มีคาใชจายในการดําเนินมาตรการท่ีนอยกวา และเปนมาตรการท่ีมีความยั่งยืน 

แตงานวิจัยตางๆ ไดช้ีใหเห็นวาการนํามาตรการเชิงจิตวิทยาหรือมาตรการเชิงโครงสรางมาใชเพียงอยาง

ใดอยางหน่ึงอาจไมสามารถสรางการเปลี่ยนแปลงกับพฤติกรรมการใชรถยนตสวนบุคคลไดอยางมี

นัยสําคัญ Tertoolen, Van Kreveld, and Verstraten (1998) และ Fujii and Taniguchi (2005) ได

การทดลองเก่ียวกับมาตรการเชิงจิตวิทยาโดยใหผูเขารวมการทดลองวางแผนการเดินทางใหมโดย

ปรับเปลี่ยนรูปแบบการเดินทางในบางการเดินทาง ซึ่งผลการทดลองปรากฎวาไมสามารถลดการใช

รถยนตสวนบุคคลไดอยางมีนัยสําคัญ ดังน้ันการนํามาตรการเชิงจิตวิทยาไปใชน้ันควรทําควบคูไปกับ

มาตรการเชิงโครงสราง ผลงานวิจัยจาก Jakobsson et al. (2002) ช้ีใหเห็นวาการนํามาตรการ 

Economic disincentives (มาตรการเชิงโครงสราง) มาใชควบคูไปกับ Travel Feedback Programs 

(มาตรการเชิงจิตวิทยา) น้ัน สามารถลดการใชรถยนตสวนบุคคลไดมากยิ่งข้ึน มาตรการการจัดการความ

ตองการในการเดินทางน้ีไดถูกนําไปใชจริงในท้ังในระดับองคกรและระดับเมือง Rosenfield (2018) ได

ทบทวนกรณีศึกษาระดับองคกรของเมืองตางๆ ไวอยางครอบคลุม ไดแก มาตรการการใหผูวาจางใหผล

ประโยชนกับพนักงานในการเดินทางโดยระบบขนสงสาธารณะในรูปแบบตางๆ ซึ่งมาตรการน้ีไดมีการ

บังคับใชกับองคกรขนาดใหญในหลายๆ เมือง เชน ในรัฐนิวยอรกและรัฐนิวเจอรซี ประเทศสหรัฐอเมรกิา 

พบวาการใหตั๋วโดยสารรายเดือนหรือการสนับสนุนคาเดินทางโดยระบบขนสงสาธารณะกับพนักงานน้ัน

สงผลใหพนักงานเดินทางโดยรถโดยสารสาธารณะเพ่ิมมากข้ึนอยางมีนัยสําคัญ (Bueno, Gomez, 

Peters, & Vassallo, 2017) ในกรุงวอชิงตันดีซีไดมีการบังคับใชมาตรการลักษณะเดียวกันน้ีกับ

หนวยงานของรัฐบาล ผลปรากฏวามีผูใชระบบขนสงสาธารณะเพ่ิมข้ึนรอยละ 29 นอกจากน้ีผลจากการ

บังคับใชมาตรการดังกลาวกับองคกรท่ีมีขนาดใหญในรัฐแคลิฟอรเนียไดสงผลใหองคกรขนาดเล็กท่ีไมถูก

บังคับใชมาตรการดังกลาว เริ่มนโยบายในลักษณะเดียวกันกับพนักงาน นอกจากน้ียังมีมาตรการเก่ียวกับ

ท่ีจอดรถ เมืองซีแอตเทิลประสบความสําเร็จกับการนํามาตรการการเก็บคาจอดรถไปบังคับใช โดย

สามารถลดการใชรถยนตสวนบุคคลจากรอยละ 90 เหลือเพียงรอยละ 34 จากการเก็บคาท่ีจอดรถใน

ราคา USD12 ตอวัน Land Transport Authority (กรมการขนสงทางบก) ของประเทศสิงคโปรไดมีการ

เก็บคาท่ีจอดรถท้ังแบบรายเดือนและรายวันกับพนักงานเชนเดียวกัน จากรายงานไดระบุวาการเก็บคาท่ี
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จอดรถน้ีประสบความสําเร็จไดมากกวากรณีอ่ืนๆ เน่ืองจากท่ีกรมการขนสงทางบกน้ีไดมีนโยบาย

สนับสนุนพนักงานในการเดินทางโดยระบบขนสงสาธารณะควบคูไปดวย ยิ่งไปกวาน้ันท่ีเมืองแคมบริดจ 

รัฐแมสซาชูเซตส ไดประสบความสําเร็จเปนอยางมากในการลดการใชรถยนตสวนบุคคลดวยมาตรการ

การจัดการความตองการในการเดินทาง โดยตั้งแตป ค.ศ. 1990 จนถึง ค.ศ. 2014 ถึงแมวาเมืองแคม

บริดจ จะมี ประชากรและการจางงานเพ่ิมข้ึน แตก็สามารถลดการใชรถยนตสวนบุคคลไดจากรอยละ 38 

ในป ค.ศ. 1990 เหลือเพียงรอยละ 29 ในป ค.ศ. 2014 ภายใตกฎหมาย Cambridge Parking and 

Transportation Demand Management ซึ่งบังคับใชตั้งแตป ค.ศ. 1990 โดยในป ค.ศ. 2011 ไดมี

การใชมาตรการตางๆ ท้ังหมด 15 มาตรการไปพรอมๆ กัน เชน การเก็บคาท่ีจอดรถยนต ท่ีจอดรถ

สําหรับรถยนตสวนบุคคลท่ีมีผูโดยสารรวมเดินทางมากกวา 1 คน การชดเชยคาโดยสารระบบขนสง

สาธารณะ การเพ่ิมแรงจูงใจทางการเงินใหกับผูเดินทางท่ีไมใชเครื่องยนต การจัดหาท่ีอาบนํ้าสําหรับผู

เดินทางโดยจักรยาน การเพ่ิมรถบัส  

สําหรับประเทศไทย สํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร (สนข., 2558) ไดเสนอ

รายงานเก่ียวกับมาตรการการจัดการความตองการในการเดินทางสําหรับกรุงเทพมหานคร ท้ังมาตรการ

เชิงโครงสรางและมาตรการเชิงจิตวิทยา โดยมีมาตรการท่ีนาสนใจดังน้ี ในเชิงโครงสรางน้ันมีการเสนอให

มี 1) มาตรการพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานของระบบขนสงสาธารณะ เชน จุดจอดแลวจร จุดเช่ือมตอ

สําหรับเปลี่ยนรูปแบบการเดินทาง ตั๋วโดยสารรวม 2) มาตรการการเพ่ิมประสิทธิภาพของระบบขนสง

สาธารณะ เชน ชองเดินรถโดยสารประจําทาง 3) มาตรการการเพ่ิมคาใชจายสําหรับรถยนตสวนบุคคล

และลดคาใชจายสําหรับรถโดยสารสาธารณะ เชน การเก็บคาเขาพ้ืนท่ีหรือการใชถนนตามเวลา การเก็บ

คาท่ีจอดรถยนตสวนบุคคล การปรับเปลี่ยนอัตราภาษีรถยนต การอุดหนุนคาโดยสารรถไฟฟา ในเชิง

จิตวิทยาน้ันมีมาตรการท่ีนาสนใจดังน้ี 1) การรณรงคการใชระบบขนสงสาธารณะ 2) การรณรงคให

เดินทางนอกเวลาเรงดวน 3) การใหขอมูลการเดินทางแกประชาชน เชน พัฒนา Application รายงาน

สภาพจราจรแบบ Real-time 4) การทํา TFPs กับพนักงานของหนวยงานราชการและภาคเอกชน 

นอกจากน้ียงัมีมาตรการอ่ืนๆ อีก อาทิ การสนับสนุนช่ัวโมงการทํางานแบบยืดหยุน (Flexible working 

hours) เพ่ือลดปริมาณรถยนตในช่ัวโมงเรงดวน นอกจากน้ีในประเทศไทยไดมีโครงการนํารองในการลด

การใชรถยนตสวนบุคคลดวย เชน การพัฒนาจุดจอดแลวจรบริเวณสถานีรถไฟฟากรุงธนบุรีและการใช

มาตรการสรางแรงจูงใจใหผูท่ีขับรถยนตจากฝงธนบุรีไปทํางานในพ้ืนท่ีสาทรสีลมโดยการใหสวนลดคา

จอดรถ ซึ่งสามารถลดปริมาณการใชรถยนตได (Chalermpong, et al. 2018) มาตรการสนับสนุน

รูปแบบการเดินทางท่ีไมใชเครื่องยนตท่ีเกาะสมุย จังหวัดสุราษฎรธานี (สุภาพร แกวกอ เลี่ยวไพโรจน 

และคณะ, 2558) ซึ่งมีการจัดทําแผนท่ีเสนทางเดินเทาและทางจักรยาน พรอมท้ังมีผังการพัฒนา
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ปรับปรุงสภาพแวดลอมเสนทางดังกลาวใหเอ้ือตอการเดินเทาและการใชจักรยาน อยางไรก็ดี การ

ตัดสินใจนํามาตรการตางๆ ไปบังคับใชจําเปนตองคํานึงถึงทัศนคติของกลุมเปาหมายและบริบทของพ้ืนท่ี

น้ันๆ อีกดวย Bhattacharjee et al. (1997) ไดระบุวา จากผลการสํารวจทัศนคติของผูเดินทางใน

กรุงเทพมหานครน้ันพบวามีทัศนคติท่ีดีตอมาตรการการปรับปรุงและพัฒนาระบบขนสงสาธารณะและ

การเดินทางรวมกัน (เชน รถรับสงพนักงาน รถโรงเรียน) ท้ังน้ีมาตรการการเดินทางรวมกันน้ันยังไมไดรบั

การใหความสําคัญมากนัก  

ดังน้ันมาตรการจากการทบทวนบทความและงานวิจัยท้ังหมดน้ี จะถูกนํามาพิจารณาเพ่ือหา

มาตรการท่ีเหมาะสมสําหรับการนําไปใชกับกรณีศึกษาของโครงการท่ีเสนอน้ีตอไป 

3. ระเบียบวิธีวิจัย  

งานวิจัยน้ีไดเลือกกลุมตัวอยางคือพนักงานของบริษัทเอกชนท่ีตั้งอยูในอาคารสํานักงานขนาด

ใหญ ท่ีตั้งอยูในใจกลางเขตเศรษฐกิจของกรุงเทพมหานครเปนกรณีศึกษา เน่ืองจากเปนกลุมผูเดินทางท่ี

มีการใชรถยนตสวนบุคคลจํานวนมาก วิธีวิจัยสามารถแบงเปน 5 ข้ันตอนไดดังน้ี  

ก) ระบุมาตรการท่ีมีความเปนไปไดในการนํามาใชสําหรับบริบทกรุงเทพมหานคร 

ข) กําหนดกลุมผูมสีวนไดสวนเสียหลกัท่ีไดรับผลกระทบจากมาตรการขางตน 

ค) หารือถึงกับผูมสีวนไดสวนเสียหลกัถึงความเปนไปไดในการในมาตรการขางตนมา

บังคับใช 

ง) เก็บขอมูลพฤติกรรมการเดินทางและผลตอบรับตอมาตรการขางตนกับกลุมตัวอยาง 

จ) วิเคราะหมาตรการท่ีมศีักยภาพและผลท่ีคาดวาจะไดรับจากการนํามาตรการไปใช 

จากการทบทวนเอกสารงานวิจัยท่ีเก่ียวของพบวามีมาตรการมากมายท่ีไดถูกนํามาบังคับใช

เพ่ือลดการใชรถยนตสวนบุคคลท้ังมาตรการผลักดันและโนมนาวในเชิงจิตวิทยาและเชิงโครงสราง และ

จะเห็นไดวามีมาตรการท่ีประสบความสําเร็จในบางประเทศและไมประสบความสําเร็จในประเทศอ่ืนๆ 

สืบเน่ืองมาจากบริบทของแตละประเทศน้ันตางกัน ดังน้ันการคัดกรองเพ่ือระบุมาตราการท่ีมีความ

เหมาะสมกับบริบทกรุงเทพมหานครจึงเปนข้ันตอนแรกของการทําวิจัยครั้งน้ี นอกจากน้ีมาตรการตาง ๆ 

จะสําเร็จไดน้ันตองไดรับการสนับสนุนและความรวมมือจากหลายภาคสวน ดังน้ันข้ันตอนถัดมาจึงเปน

การกําหนดกลุมผูมีสวนไดสวนเสียท่ีไดรับผลกระทบจากมาตรการลดการเดินทางโดยใชรถยนต จากน้ัน

จะมีการหารือถึงสถานการณปจจุบันพรอมกับความเปนไปไดในการดําเนินมาตราการตางๆเปนลําดับ

ถัดไป การหารือน้ีมีความสําคัญเน่ืองจากในบางมาตราการนายจางจําเปนท่ีจะตองสนับสนุนคาใชจาย

หรือจัดหาบริการตางๆเพ่ือโนมนาวพนักงานในการลดใชรถยนตสวนบุคคล อีกท้ังเจาของอาคารอาจเสีย
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ประโยชนจากการลดลงของรายไดคาท่ีจอดรถเน่ืองจากการลดใชรถยนตสวนบุคคลของพนักงานใน

อาคาร ดวยเหตุดังกลาวน้ีจึงจําเปนตองหารือเพ่ือหามาตรการท่ีผูมีสวนไดสวนเสียหลักยอมรับได 

จากน้ันผูเขียนจะเก็บขอมูลพฤติกรรมการเดินทางในปจจุบันของกลุมตัวอยางพรอมกับการ

เก็บขอมูลผลตอบรับและความคิดเห็นตอมาตรการตางๆ (ท่ีสรุปจากการหารือกับผูมีสวนไดสวนเสียหลัก

ขางตน) โดยการสุมกลุมตัวอยาง 57 คน จากพนักงานท้ังหมด 2,000 คน ของบริษัทแหงหน่ึงท่ีมีจํานวน

พนักงานมากท่ีสุดในอาคารสํานักงานท่ีเปนกรณีศึกษาเพ่ือทําแบบสอบถามออนไลน โดยแบบสอบถามน้ี

จะแบงออกเปน 3 สวน สวนแรกเปนแบบสอบถามเก่ียวกับคุณลักษณะประชากร สวนท่ีสองเปน

แบบสอบถามเก่ียวกับพฤติกรรมการเดินทางในปจจุบัน และสวนสุดทายมีการแบงแบบสอบถามตาม

รูปแบบการเดินทางในปจจุบันซึ่งสามารถแบงไดเปน 2 ประเภท คือ 1) แบบสอบถามสําหรับผูท่ีเดินทาง

โดยใชรถยนตสวนบุคคล ซึ่งจะสอบถามถึงความจําเปนในการใชรถยนตสวนบุคคลและผลตอบรับตอ

มาตรการตางๆ 2) แบบสอบถามสําหรับผูท่ีเดินทางโดยใชระบบขนสงสาธารณะ ซึ่งจะสอบถามถึงปญหา

ท่ีเกิดข้ึน และผลการสํารวจน้ีจะนําไปวิเคราะหเพ่ือหามาตรการท่ีเหมาะสมพรอมกับประเมินผลท่ีคาดวา

จะไดรับและผลกระทบอ่ืน ๆ จากมาตรการดังกลาว  

4. ผลการวิจัย 

หัวขอผลการวิจัยน้ีจะแบงออกเปน 5 สวนดังน้ี 4.1) มาตรการท่ีมีความเปนไปไดจากการ

ทบทวนบทความท่ีเก่ียวของ 4.2) สถานการณปจจุบัน 4.3) คุณลักษณะประชากรของกลุมตัวอยาง 4.4) 

วิเคราะหพฤติกรรมการเดินทางในปจจุบัน 4.5) วิเคราะหมาตรการท่ีมีศักยภาพและผลท่ีคาดวาจะไดรับ 

4.1 มาตรการท่ีมีความเปนไปไดจากการทบทวนบทความท่ีเกี่ยวของ  

ตารางท่ี 1 แสดงมาตรการท่ีมีการนําไปบังคับใชจริงและประสบผลสําเร็จในการจัดการอุปสงค

การเดินทางในเมืองตาง ๆ มาตรการท่ี 1 มีความเหมาะสมกับบริบทกรุงเทพมหานครเน่ืองจากใน

ปจจุบันบริษัทสวนมากท่ีตั้งอยูในเขตเศรษฐกิจของกรุงเทพมหานครไมไดรับการโนมนาวใหมีสวนรวมใน

การรับผิดชอบตอสังคมในแงการระบบขนสง พนักงานบริษัทสวนมากตองรับภาระคาใชจายในการ

เดินทางมาทํางานเองโดยไมไดรับการสนับสนุนหรือการโนมนาวใดๆจากผูวาจาง พนักงานบริษัทจึงเลือก

เดินทางในรูปแบบท่ีมีความสะดวกสบายและสามารถรับภาระคาใชจายได ดังน้ันหากมีมาตรการบังคับ

ใหผูวาจางใหการสนับสนุนทางการเงินกับการเดินทางโดยระบบขนสงสาธารณะอาจสามารถ

เปลี่ยนแปลงพฤติกรรมของผูเดินทางไดเชนเดียวกับเมืองอ่ืนๆท่ีประสบความสําเร็จมาแลว  
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ตารางท่ี 1: มาตรการท่ีมีความเปนไปไดในการนํามาบังคับใชในบรบิทของกรุงเทพมหานคร 

มาตรการจากการทบทวนบทความ 
ตัวอยางเมืองท่ีประสบ
ความสําเร็จ 

เหมาะสมกับ
บริบท

กรุงเทพมหานคร 
1. มาตรการการใหผูวาจางใหผลประโยชนกับ

พนักงานในการเดินทางโดยระบบขนสง
สาธารณะในรูปแบบตางๆ 

 รัฐนิวยอรก 
 รัฐนิวเจอรซ ี
 กรุงวอชิงตันดีซี  

เหมาะสม 

2. มาตรการการควบคุมปรมิาณและการเก็บคาท่ี
จอดรถ 

 ประเทศสิงคโปร 
 เมืองแคมบรดิจ  

เหมาะสม 

3. มาตรการการสนับสนุนการเดินทางรวมกัน  เมืองแคมบรดิจ  เหมาะสม 

4. มาตรการอนุญาตใหทํางานท่ีบานได  ประเทศอินเดีย เหมาะสม 

5. มาตรการการเก็บคาผานทางการใชถนนหรือ
เขาในพ้ืนท่ีตางๆ  

 ประเทศสิงคโปร 
 ประเทศจีน 

ไมเหมาะสม 

 

ในสวนของมาตรการท่ี 2 เน่ืองจากปจจุบันท่ีจอดรถนับเปนหน่ึงในสวัสดิการพนักงานของ

บริษัทตางๆ อีกท้ังภายในกรุงเทพมหานครมีท่ีจอดรถจํานวนมากท่ีไมคิดคาจอดรถตามเง่ือนไขตางๆ ซึ่ง

สรางความสะดวกสบายใหกับผูใชรถยนตสวนบุคคลเปนอยางมาก ดังน้ันมาตรการท่ี 2 น้ีจะเปน

มาตรการการผลักดันท่ีดีในการลดจํานวนเท่ียวการใชรถยนตสวนบุคคลท่ีไมจําเปน มาตรการท่ี 3 มี

ความเหมาะสมกับบริบทกรุงเทพมหานครเน่ืองจากเขตเศรษฐกิจของกรุงเทพมหานครรวมตัวกันอยูในใจ

กลางเมืองและมีเขตท่ีอยูอาศัยอยูรอบนอก ทําใหเสนทางการเดินทางมีรูปแบบท่ีชัดเจนคือ การเดินทาง

รวมกัน (Ridesharing, Carpooling) จึงเปนมาตรการท่ีมีศักยภาพสําหรบัผูเดินทางท่ียังคงตองการความ

สะดวกสบายของรถยนตสวนบุคคล  

และในสวนของมาตรการท่ี 5 น้ันยังไมมีความเหมาะสมกับบริบทกรุงเทพมหานครเน่ืองจาก

โครงสรางและโครงขายของการขนสงทางบกในปจจุบันยังไมเอ้ืออํานวย เชน ระบบการชําระเงิน

อัตโนมัติ (Thai Easy Pass) เปนเพียงทางเลือกหน่ึงของผูเดินทางโดยไมไดถูกนําไปบังคับใชกับผูเดนิทาง

ทุกคน กลองท่ีสามารถจับภาพปายทะเบียนยังไมครอบคลุม 
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4.2 สถานการณปจจุบัน  

ในการดําเนินงานวิจัยน้ีไดเลือกอาคารสํานักงานท่ีอยู ในใจกลางเขตพ้ืนท่ีช้ันในของ

กรุงเทพมหานครเปนกรณีศึกษาโดยอาคารดังกลางประกอบไปดวยอาคาร 3 หลัง มีพ้ืนท่ีใชสอยรวม

ท้ังหมด 274,459 ตารางเมตร  ประกอบดวยพ้ืนท่ีใชสอยหลายวัตถุประสงค  ดังน้ี  

(1) พ้ืนท่ีศูนยการคา ประกอบดวยอาคารท้ังหมด 4 ช้ัน   

(2) สวนอาคารสํานักงาน ประกอบดวย อาคารสํานักงาน 40 ช้ัน เปนพ้ืนท่ีใหเชารวมท้ังหมด 87,000 

ตารางเมตร  

(3) สวนพ้ืนท่ีพักอาศัย ประกอบดวย อาคารพักอาศัย 24 ช้ัน มีพ้ืนท่ีรวม 27,162 ตารางเมตร จํานวน 

220 ยูนิต  

โดยอาคารแหงน้ีเช่ือมตอกับระบบขนสงหลายรูปแบบ เชน ทางถนน โดยมีท่ีจอดรถรวม

ท้ังหมดมากกวา 3,000 คัน ทางระบบราง โดยตัวอาคารเช่ือมตอกับสถานีของรถไฟใตดิน นอกจากน้ีตัว

อาคารตั้งอยูหางจากสถานีรถไฟฟาท่ีใกลท่ีสุดเพียง 700 เมตร ดังน้ัน อาคารดังกลาวจึงเหมาะสมท่ีจท่ี

จะเปนกรณีศึกษาสําหรับงานวิจัยน้ี เน่ืองดวยเปนอาคารสํานักงานขนาดใหญและมีบริษัทขนาดใหญมา

ตั้งสํานักงานอยู มีพ้ืนท่ีจอดรถจํากัด แตสามารถเขาถึงไดดวยระบบขนสงสาธารณะท้ังระบบรางและ

รถเมล  

4.3 คุณลักษณะประชากรของกลุมตัวอยาง  

บริษัทกรณีศึกษาเปนบริษัทท่ีตั้งอยูในอาคารสํานักงานขนาดใหญใจกลางกรุงเทพมหานคร ซึ่ง

บริษัทแหงน้ีมีพนักงานประจําอยู 2,000 คน และมีผูมาติดตอหมุนเวียนเขามาท่ีสํานักงานในแตละวัน

โดยเฉลี่ยวันละ 200 คน ปจจุบันบริษัทกรณีศึกษาแหงน้ีใหการสนับสนุนคาท่ีจอดรถแกพนักงาน

บางสวน ซึ่งมีพนักงานประมาณ 900 คน ท่ีไดรับการอุดหนุน โดยมีบัตรจอดรถหมุนเวียนมาใชลานจอด

รถของอาคารโดยเฉลี่ยวันละ 600 คัน และมีคาใชจายเกิดข้ึนมากกวา 1 ลานบาทตอเดือน ดังน้ันเพ่ือให

การศึกษามาตรการในการลดใชรถยนตสามารถดําเนินการและเก็บขอมูลไดอยางมีประสิทธิภาพ จึงได

กําหนดแนวทางในการวิจัยโดยเก็บขอมูลผานแบบสอบถาม กลุมประชากรของการศึกษาน้ีคือพนักงาน

ทุกคนของบริษัทกรณีศึกษา จากการสํารวจตัวอยางจํานวน 57 คน เปนเพศชาย 54.39% เพศหญิง 

45.61% โดยสวนใหญมีรูปแบบท่ีอยูอาศัยเปนบานเดี่ยว หมูบาน และคอนโดมีเนียม ตามลําดับ ดังแสดง

ในรูปท่ี 1 
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รูปท่ี 1: สัดสวนประเภทท่ีอยูอาศัยของกลุมตัวอยาง 

 

จากการสํารวจพบวา โดยเฉลี่ยครอบครัวของพนักงานแตละคนมีจํานวนสมาชิกในครอบครัว

รวมผูตอบแบบสอบถามเทากับ 3.3 คน ท้ังน้ี พนักงานเกือบ 50 % อาศัยอยุกับผูสูงอายุท่ีมีอายุมากกวา 

50 ป 35% อาศัยอยูกับเด็กท่ีอายุนอยกวา 15 ป ดังแสดงในรูปท่ี 2 ซึ่งอาจสงผลกับความจําเปนท่ีตอง

ขับรถไปทํางาน เน่ืองจากมีสมาชิกในครอบครัวน่ังรถไปดวย 

โดยสวนใหญ ครัวเรือนของผูตอบแบบสอบถามมีรถจํานวน 1 คัน รองลงมาคือ 2 คัน 37% 

และไมมีรถเลย 7% ดังแสดงในรูปท่ี 3  
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รูปท่ี 2: สมาชิกในครัวเรือนของกลุมตัวอยาง 
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รูปท่ี 3: สัดสวนจํานวนรถในครัวเรือนของผูตอบแบบสอบถาม 

สําหรับอายุการทํางานของพนักงาน สวนใหญมีอายุงานมากกวา 10 ป คิดเปน 54.55% 

รองลงมาคือ อายุงาน 5-10 ป คิดเปน 20% 3-5 ป และ 1-3 ป โดยมีสัดสวนเทากันคือ 9.09%  สวน

พนักงานท่ีมีอายุงานนอยกวา 1 ปน้ัน มีสัดสวนนอยท่ีสุด คิดเปน 7.27% ดังแสดงในรูปท่ี 4 ท้ังน้ี การ

วิเคราะหความสัมพันธระหวางอายุการทํางานและพฤติกรรมการขับรถยนตมาทํางานจะอธิบายในหัวขอ

ตอไป 

 
 

รูปท่ี 4: อายุการทํางานของผูตอบแบบสอบถาม 

 

จากการศึกษาขอมูลเบ้ืองตนพบวา มีพนักงานท่ีพักอาศัยหางจากอาคารสํานักงานนอยกวา 15 

กิโลเมตร คิดเปน 28.1% จากผูตอบแบบสอบถามท้ังหมด มีพนักงานท่ีพักอาศัยหางจากอาคาร
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สํานักงาน 15-30 กิโลเมตร คิดเปน 36.8% และอยูหางเกิน 30 กิโลเมตร คิดเปน 35.1% ซึ่งเปนผลมา

จากบริษัทแหงน้ีไดยายสํานักงานมาจากท่ีตั้งเดิม ซึ่งอยูในขอบพ้ืนท่ีช้ันนอกของกรุงเทพมหานคร ทําให

พนักงานบางสวนยังคงอาศัยอยูภูมิลําเนาเดิม ดังแสดงดังรูปท่ี 5 

  

 

 

 

 

 

 

 

 

  

 

นอกจากน้ียังพบวาผูท่ีอาศัยอยูใกลอาคารสํานักงานและผูท่ีอาศัยอยูไกลเกินกวา 30 กิโลเมตร 

จะเดินทางมาทํางานโดยใชระบบขนสงสาธารณะมากกวาการใชรถยนตสวนตัว ยกเวนกลุมท่ีอาศัยหาง

จากอาคารสํานักงาน 15-30 กิโลเมตร จะตรงกันขามคือใชรถยนตมากกวาระบบขนสงสาธารณะ แสดง

ดังรูปท่ี 6 นอกจากน้ียังพบวาถายิ่งระยะทางไกลคาใชจายในการเดินทางโดยใชระบบขนสงสาธารณะจะ

ประหยัดกวาการใชรถยนตสวนตัว แสดงดังรูปท่ี 7 
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รูปท่ี 6: รูปแบบการเดินทางแบงตามระยะทางในการเดินทาง 

 

รูปท่ี 5: สัดสวนระยะทางจากท่ีพักอาศัยมายังอาคารสํานักงาน 
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4.4 วิเคราะหพฤติกรรมการเดินทางในปจจุบัน  

พนักงานสวนใหญเดินทางมาทํางานในวันจันทร-ศุกร แตมีบางสวนมาทํางานในวันเสารและอาทิตยบาง 

ดังแสดงในรูปท่ี 8 เวลาท่ีเดินทางมาถึงโดยสวนใหญอยูระหวาง 8.00-9.00 น. และเวลาท่ีออกจากท่ี

ทํางานโดยสวนใหญอยูระหวาง 18.30-19.30 น. รองลงมาคือ 19.00-19.30 น. และ 18.00-18.30 น. 

ตามลําดับ ดังแสดงในรูป 9 

 

 

 

รูปท่ี 8: สัดสวนของวันในสัปดาหท่ีพนักงานเดินทางมาทํางาน 
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รูปท่ี 7: คาใชจายในการเดินทางแบงตามระยะทางในการเดินทาง 
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              (a) เวลาท่ีเดินทางมาถึงท่ีทํางาน                       (b) เวลาท่ีออกจากท่ีทํางาน 

 

 

รูปท่ี 9: เวลาท่ีเดินทางมาถึงและออกจากท่ีทํางานของพนักงาน 

เมื่อวิเคราะหความสัมพันธระหวางเวลาเดินทางมาถึงท่ีทํางานและเวลาท่ีเดินทางออกจากท่ี

ทํางานกับรูปแบบการเดินทาง โดยแบงออกเปนการขับรถยนตสวนตัว และการใชขนสงสาธารณะ

รูปแบบตาง ๆ พบวา ผูท่ีขับรถสวนตัวมีแนวโนมท่ีจะเดินทางมาถึงท่ีทํางานเร็วกวาผูท่ีใชขนสงสาธารณะ 

ในขณะท่ีเวลาเดินทางออกจากท่ีทํางานของพนักงานท่ีใชรูปแบบการเดินทางท้ังสองแบบไมตางกันมาก

นัก ดังแสดงในรูปท่ี 10 และ 11 

 
รูปท่ี 10: การเปรียบเทียบเวลาท่ีเดินทางมาถึงท่ีทํางานสําหรับผูท่ีเดินทางโดยรถยนตสวนตัวและผูท่ี

ใชบริการขนสงสาธารณะ 
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รูปท่ี 11: การเปรียบเทียบเวลาท่ีเดินทางออกจากท่ีทํางานสําหรับผูท่ีเดินทางโดยรถยนตสวนตัวและ

ผูท่ีใชบริการขนสงสาธารณะ 

 

แมวาสถานท่ีตั้งของบริษัทจะอยูใจกลางเมือง ท่ีมีระบบการคมนาคมขนสงท่ีสะดวก สามารถ

เดินทางไดหลายรูปแบบ เชน รถไฟฟา แตพนักงานเกือบ 50% ก็ยังขับรถสวนบุคคลมาทํางาน ดังจะเห็น

ไดจากรูปท่ี 12 รองลงมาคือรถไฟฟา จํานวน 45% และรถเมล 6%  

 

 
รูปท่ี 12: รูปแบบการเดินทางของพนักงาน 

 

จากการวิเคราะหโดยใชเทคนิคทางสถิติคือคาอัตราสวนคี่ (Odds Ratio) ในโปรแกรท SPSS 

version 22.0 พบวากลุมคนท่ีอาศัยอยูในคอนโดมิเนียมหรืออพารทเมนต มีแนวโนมท่ีจะใชบริการขนสง

สาธารณะมากกวากลุมคนท่ีอาศัยอยูในรูปแบบอ่ืน ๆ จํานวน 3.58 เทา (ระดับนัยสําคัญท่ี 0.10) แสดง

ดังรูปท่ี 13 ซึ่งเปนพฤติกรรมท่ัวไปท่ีผูท่ีทํางานในเมืองเลือกท่ีจะซื้อ/เชาคอนโดหรืออพารทเมนตเพ่ือให

สามาถเดินทางโดยใชรูปแบบการขนสงสาธารณะไดสะดวก 

0
2
4
6
8

10

16.30-17.0017.00-17.3017.30-18.0018.00-18.3018.30-19.0019.00-19.3019.30-20.00 หลัง 20.00

ขบัรถสว่นตวั ใชข้นสง่สาธารณะ

รถยนตสวน

บุคคล
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รถไฟฟา
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รถเมล
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นอกจากน้ีกลุมคนท่ีมีอายุงานนอยกวา 5 ป มีแนวโนมท่ีจะใชบริการขนสงสาธารณะมากกวา

กลุมคนท่ีมีอายุงานเกิน 5 ป จํานวน 3.78 เทา (ระดับนัยสําคัญท่ี 0.05) แสดงดังรูปท่ี 14  ซึ่งคนท่ีอายุ

งานนอยกวา 5 ป จะใชขนสงสารธารณะมากกวาใชรถยนตสวนตัว เพราะเปนกลุมพนักงานท่ีเริ่มงาน

หลังจากท่ียายสํานักงานมาตั้งยังอาคารปจจุบันเปนท่ีเรียบรอยแลว ซึ่งตางจากพนักงานท่ีมีอายุงาน

มากกวา 5 ป ดงัน้ันกลุมคนกลุมน้ีจึงใชรถยนตสวนตัวมากกวา 

 

 

 

 

4.5 วิเคราะหมาตรการท่ีมีศักยภาพและผลท่ีคาดวาจะไดรับ 

 ในการสํารวจโดยใชแบบสอบถาม ซึ่งนําเสนอมาตรการท้ังหมด 7 มาตรการ พบวา 73.1% ของ

ผูใชรถยนตสวนบุคคลท้ังหมด 26 คน มีแนวโนมในการลดการใชรถยนตสวนบุคคล (ผูท่ีมีแนวโนมในการ

ลดการใชรถยนตสวนบุคคลคือผูท่ีตอบวาจะลดการใชรถยนต 1-2 วัน หรือ ไมใชรถยนตเลยอยางนอย 4 

มาตรการ)  

10

16

4

23

0 5 10 15 20 25

คอนโด/อพารทเมนต

บาน/หมูบาน/ตึกแถว/อาคารพาณิชย

รถยนตสวนตัว

ขนสงสาธารณะ

ประเภทที่พักอาศัย 

จํานวนผูตอบแบบสอบถาม 

อายุงาน (ป) 

รูปท่ี 13: ประเภทท่ีอยูอาศัยกับรูปแบบของการเดินทาง 

 

11

16

4

22
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อายุงานนอยกวา 5 ป

มากกวา 5 ป

รถยนตสวนตัว

ขนสงสาธารณะ

จํานวนผูตอบแบบสอบถาม 

รูปท่ี 14: อายุการทํางานในบริษัทกับรูปแบบการเดินทาง 
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 จากผลตอบรับตอมาตรการตางๆของกลุมผูท่ีมีแนวโนมในการลดการใชรถยนตสวนบุคคลใน

รูปท่ี 15 พบวา การอนุญาตใหสามารถทํางานท่ีบานได (Work at home) จะเกิดผลท่ีดีท่ีสุดคือ 63.2% ของ

คนกลุมน้ีจะไมใชรถยนตสวนบุคคลเลย และ 36.8% จะลดการใชรถยนตสวนบุคคล 1-2 วันตอสัปดาห 

มาตรการท่ีไดผลตอบรับท่ีดีรองลงมาคือมาตรการท่ีเก่ียวของกับการสนับสนุนคาใชจายในการเดินทาง

โดยระบบขนสงสาธารณะ ไดแก การอุดหนุนคาจอดรถสําหรับจุดเช่ือตอกับระบบขนสงสาธารณะ และ 

การอุดหนุนคาบริการการใชระบบขนสงสาธารณะ ซึ่งท้ังสองมาตรการน้ีจะสงผลให 26.3% ของคนกลุม

น้ีไมใชรถยนตสวนบุคคลเลย และ 68.4% จะลดการใชรถยนตสวนบุคคล 1-2 วันตอสัปดาห นอกจากน้ี

มาตรการการลดวันทํางาน (Flexible workdays) และ ยืนหยุนเวลาการเขา/ออก (Flexible working hours) 

จะมีสวนชวยในการลดการใชรถยนตบาง โดยจะสงผลให 15.8% ของคนกลุมน้ีจะไมใชรถยนตสวนบุคคล

เลย และ 73.7% จะลดการใชรถยนตสวนบุคคล 1-2 วันตอสัปดาห 

 
รูปท่ี 15: ผลตอบรับตามาตรการตางๆจากกลุมผูท่ีมีแนวโนมในการลดการใชรถยนตสวนบุคคล 

  

 ปญหาหลักของผูใชระบบขนสงสาธารณะอันดับท่ี 1 คือ ความแออัดของผูโดยสารในรถ และ

อันดับท่ี 2 คือ คาโดยสารท่ีมีราคาแพง โดยคิดเปน 31.0% และ 21.1% จากปญหาท้ังหมด 6 ปญหาตาม

รูปท่ี 16 และในปญหาอ่ืนๆรองลงมาสวนมากจะเปนปญหาของโครงสรางและการใหบริการของระบบ

ขนสงสาธารณะ 

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70

มีเงินสนับสนุน (subsidy) สําหรับคาบริการการขนสงสาธารณะ

อุดหนุนคาจอดรถสําหรับจุดที่เช่ือมตอกับการขนสงสาธารณะ (park and …

ที่ทํางานมีโครงการสนับสนนุการเดินทางรวมกัน (carpooling) เชน ใหที่…

ที่ทํางานมีโครงการสนับสนนุการเดินทางโดยใชจักรยาน เชน จัดที่จอด…

บริษัทมีนโยบายยืดหยุนเวลาของการมาถึงทีท่ี่ทาํงานและเวลาของการออก…

บริษัทมีนโยบายลดวันทํางานจาก 5 วัน เหลือ 4 วัน (flexible workdays)

สามารถทํางานที่บานได (work at home)

ไมใชรถยนตเลย ลด 1-2 วันตอสัปดาห ไมลดเลย
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รูปท่ี 16: ปญหาของผูใชระบบขนสงสาธารณะ 

 จากผลตอบรับขางตนพบวามาตรการการทํางานท่ีบานและการลดวันทํางานไดรับผลตอบรับท่ี

ดี อยางไรก็ดีมาตรการท้ังสองมาตรการน้ีข้ึนอยูกับลักษณะของงานของแตละหนวยงาน ซึ่งตองพิจารณา

ความเปนไปไดตอไป สําหรับมาตรการท่ีมีความเปนไปไดสูงน้ันคือมาตรการท่ีเก่ียวของกับการอุดหนุน

คาใชจาย เน่ืองจากคาใชจายเปนปญหาหลักของท้ังผูใชระบบขนสงสาธารณะและเปนอุปสรรคตอการ

เปลี่ยนรูปแบบการเดินทางจากการใชรถยนตสวนบุคคลมาเปนการใชระบบขนสงสาธารณะ ดังน้ันการมี

มาตรการอุดหนุนคาใชจายในการเดินทางจึงเปนมาตรการท่ีเปนผลดีตอผูใชรถยนตสวนบุคคลในการ

เปลี่ยนรูปแบบการเดินทาง ผูใชระบบขนสงสาธารณะในการลดภาระคาใชจาย และ สังคมในดาน

สิ่งแวดลอมและการใหบริการของระบบขนสงสาธารณะท่ีดีข้ึน ซึ่งมาตรการน้ีสามารถทําไดโดยการ

ยกเลิกการสนับสนุนคาท่ีจอดรถยนตสวนบุคคล (ซึ่งเปนมาตรการท่ีมีผูไดผลประโยชนอยูเพียงกลุมเดยีว) 

และนํางบประมาณสวนน้ีมาใชอุดหนุนคาใชจายในการเดินทางดวยระบบขนสงสาธารณะรวมถึงคาจอด

รถในจุดเช่ือมตอกับระบบขนสงสาธารณะ อยางไรก็ดีหลักการการคํานวนหาการอุดหนุนท่ีเหมาะสมตอ

บุคคลน้ันมีความจําเปนตองศึกษาโดยละเอียดเพ่ือลดความเหลื่อมล้ําระหวางพนักงานและหลีกเลี่ยงการ

อุดหนุนมากเกินความจําเปน 

 นอกจากน้ีมาตรการการยืดหยุนเวลาการเขา/ออก ท่ีเปนมาตรการท่ีไดรับผลตอบรบัท่ีคอนขาง

ดีตอกลุมผูใชรถยนตสวนบุคคลยังสงผลดีตอกลุมผูใชระบบขนสงสาธารณะอีกดวย กลาวคือ หากผูใช

ระบบขนสงสาธารณะสามารถยืดหยุนเวลาเขางานได ผูใชก็จะสามารถเลือกเวลาการเดินทางให

หลีกเลี่ยงชวงเวลาแออัดของระบบขนสงสาธารณะได (Off-peak hours) ซึ่งเปนการแกไขปญหาอันดับ 1 

ของผูใชระบบขนสงสาธารณะในองคกรน้ี  

 

31%

21%17%

14%

9%
8%

ความแออัดของผูโดยสารในรถ

คาโดยสารมีราคาแพง

ใชเวลาในการรอรถนาน

ตองเชื่อมตอการเดินทางหลายคร้ัง หลายรูปแบบ
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5. สรุปผล 

 จากปญหามลภาวะทางอากาศของกรุงเทพมหานครทําใหสังคมตระหนักถึงมาตรการตางๆใน

การแกไขปญหาน้ี หน่ึงในวิธีการบรรเทาปญหาท่ีไดรับการพูดถึงมาโดยตลอดคือ การลดปริมาณการใช

รถยนตสวนบุคคลและสงเสริมการใชระบบขนสงสาธารณะ มีงานวิจัยมากมายท่ีไดศึกษาถึงมาตรการท่ี

เก่ียวของและมีหลายประเทศท่ีนําไปใชจริง แตในกรุงเทพมหานครน้ันยังไมมีการศึกษาถึงมาตรการท่ีมี

ศักยภาพสําหรับบริบทกรุงเทพมหานคร ดังน้ันงานวิจัยน้ีมีวัตถุประสงคเพ่ือศึกษาหามาตรการระดับ

องคกรท่ีมีศักยภาพตอการลดปริมาณการใชรถยนตสวนบุคคล โดยการทําแบบสํารวจศึกษาพฤติกรรม

การเดินทางปจจบัุน ปญหาและอุปสรรคตอการเดินทาง รวมถึงแนวโนมการลดใชรถยนตสวนบุคคลตอ

มาตรการตางๆ กับพนักงานขององคกรหน่ึง ท่ีตั้ งอยู ในอาคารสํานักงานขนาดใหญใจกลาง

กรุงเทพมหานคร จากผลการศึกษาพบวามาตรการท่ีมีศักยภาพเปนมาตรการเชิงโครงสราง คือการ

อุดหนุนคาใชจายในการใชระบบขนสงสาธารณะท้ังคาท่ีจอดรถ ณ จุดเช่ือมตอ และคาโดยสาร และ

มาตรการการยืดหยุนเวลาเขา/ออกงาน เน่ืองจากเปนมาตรการท่ีสามารถโนมนาวใหผูท่ีใชรถยนตสวน

บุคคลเปลี่ยนรูปแบบการเดินทางมาเปนการใชระบบขนสงสาธารณะ อีกท้ังยังสามารถบรรเทาปญหา

ของผูใชระบบขนสงสาธารณะในปจจุบันในดานการลดคาใชจายและหลีกเลี่ยงความแออัดในระบบขนสง

สาธารณะ งานวิจัยท่ีตองศึกษาตอเพ่ิมเติมไดแก การศึกษาหาจํานวนเงินอุดหนุนการใชระบบขนสง

สาธารณะท่ีเหมาะสม รวมถึงอุปสรรคและเง่ือนไขของการนํามาตรการไปใชจริง  
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บทคัดยอ 

 กรมทางหลวงชนบท มีภารกิจหลักในการดูแลถนนสายรองท่ีสําคัญ และมีภารกิจอีกประการ

ตาม พ.ร.บ. กําหนดแผนและข้ันตอนการกระจายอํานาจใหแก อปท. พ.ศ. 2542 และแผนปฏิบัติการ

กําหนดข้ันตอนการกระจายอํานาจใหแก องคกรปกครองสวนทองถ่ิน (อปท.) ฉบับท่ี 2 (พ.ศ. 2551) 

โดยเตรียมความพรอมใหแก อปท. จัดทําคูมือปฏิบัติงานและฝกอบรมใหความรูแกบุคลากรของ อปท. 

รวมท้ังใหคําปรึกษา แนะนําชวยเหลือ ควบคุมทางวิชาการ และติดตามประเมินผลใหเปนไปตาม

มาตรฐาน ซึ่งปจจุบัน ยังไมมีตัวช้ีวัดท่ีสะทอนถึงระดับศักยภาพ/ความเขมแข็งของ อปท. ดานงานทางหลวง

ทองถ่ิน  

 การศึกษาครั้งน้ี มีวัตถุประสงคเพ่ือศึกษาระดับศักยภาพ/ความเขมแข็งของ อปท. ดานงาน

ทางหลวงทองถ่ิน และติดตามประเมินผลจากกลุมตัวอยาง อปท. ท่ีไดคัดเลือกไว โดยจําแนกเปนราย 

อปท. และจําแนกกลุมตามประเภท/ขนาดของ อปท. จํานวน 442 แหง โดยวิเคราะหขอมูลเชิงปริมาณ 

สถิติท่ีใชไดแก รอยละ และคาเฉลี่ย  ผลการศึกษาพบวา อปท. สวนใหญรับทราบเก่ียวกับในภาพรวม

ระดับศักยภาพ/ความเขมแข็งของ อปท. ในภาพรวมเทากับ 2.62 จากคะแนนเต็ม 5.00 โดยตัวช้ีวัดรอย

ละของถนนในความรับผิดชอบของ อปท. ท่ีไดลงทะเบียนเปนทางหลวงทองถ่ินไดคะแนนสูงสุดเทากับ 

3.95 คะแนน ตัวช้ีวัดระดับการประเมินสภาพถนนและความปลอดภัยมีคะแนนเทากับ 3.81 คะแนน 

รอยละของการนําความรูไปใชประโยชน เทากับ 1.47 และรอยละของเครื่องมือ/เครื่องจักร/อุปกรณใน

การกอสรางหรือซอมบํารุง ท่ีอยูในสภาพใชงาน เทากับ 1.26 คะแนน ซึ่ง อปท. ในระดับเทศบาลนครมี

ความเขมแข็งมากท่ีสุดท่ีระดับคะแนน 3.78 คะแนน ในขณะท่ี อปท. ในระดับ อบต. มีความแขมแข็ง

นอยท่ีสุดท่ีระดับคะแนน 2.46 คะแนน อปท. โดยสวนใหญ ไมมีเครื่องมือ/เครื่องจักร/อุปกรณในการ

กอสรางและสําหรับงานซอมบํารุงปกติสําหรับถนนลาดยางและถนนคอนกรีต อปท. สามารถดําเนินการ

ซอมบํารุงไดทันทีภายหลังไดรับแจง โดยกรณีในระดับไมรุนแรง สามารถดําเนินการไดทันทีภายในระยะเวลา

เฉลี่ย 13.36 วัน สําหรับกรณีในระดับรุนแรง สามารถดําเนินการซอมบํารุงไดทันทีภายในระยะเวลาเฉลี่ย 

49.80 วัน และเพ่ือเพ่ิมขีดความสามารถในการดําเนินงานดานงานทางและสะพานของ อปท. กรมทาง

หลวงชนบท ควรประชาสัมพันธ และเผยแพรขอมูลมาตรฐาน/คูมือ/ระบบสนับสนุนการปฏิบัติงาน ดวย

รูปแบบท่ีหลากหลายเพ่ือใหผูปฏิบัติงานใน อปท. เขาถึงมาตรฐาน/คูมือ โดยเฉพาะท่ีเปนรูปแบบ รูปเลม 

คูมือ หรือเอกสาร (Hard Copy) มากกวารูปแบบอ่ืน ๆ 

 

คําสําคัญ: งานทาง องคกรปกครองสวนทองถ่ิน 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 คือหน่ึงในหนวยงานหลักในการพัฒนาดานระบบคมนาคมของประเทศมี

ขอบเขตความรับผิดชอบถนนสายรองท่ีสําคัญ (Major Collector Roads) มีเปาหมาย คือเช่ือมโยง

โครงขายทางหลวงประเภทตาง ๆ ของกรมทางหลวงชนบท กรมทางหลวง และองคกรปกครองสวน

ทองถ่ินใหเปนโครงขาย (Road Network) ครอบคลุมท่ัวถึงอยางเปนระบบและไรรอยตอ ในสวนท่ี

เก่ียวกับทางหลวงทองถ่ินซึ่งเปนการดําเนินการตามมาตรา 26 แหงพระราชบัญญัติทางหลวง พ.ศ. 

2535 แกไขเพ่ิมเติมโดยพระราชบัญญัติทางหลวง (ฉบับท่ี 2) พ.ศ. 2549 กรมทางหลวงชนบทดําเนินการ

กําหนดมาตราฐานและลักษณะทางหลวงและงานทาง รวมท้ังกําหนดเขตทางหลวง ท่ีจอดรถ ระยะแนว

ตนไม และเสาพาดสาย ตลอดจนควบคุมในทางวิชาการและอบรมเจาหนาท่ีฝายชางเก่ียวกับทางหลวง

และงานทางใหแก อปท. ในดานการดําเนินการตาม พ.ร.บ. กําหนดแผนและข้ันตอนการกระจายอํานาจ

ใหแก อปท. พ.ศ. 2542 และแผนปฏิบัติการกําหนดข้ันตอนการกระจายอํานาจใหแก อปท. ฉบับท่ี 2 

(พ.ศ. 2551) ใหกรมทางหลวงชนบทดําเนินการบทบาทหนาท่ีท่ีเก่ียวของกับ อปท. โดยการถายโอนถนน

ตอเน่ืองจากแผนฯ ฉบับท่ี 1 (2545) และเตรียมความพรอมใหแก อปท. โดยจัดทําคูมือปฏิบัติงานและ

ฝกอบรมใหความรูแกบุคลากรของ อปท. รวมท้ังใหคําปรึกษา แนะนําชวยเหลือ ควบคุมทางวิชาการ 
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และติดตามประเมินผลใหเปนไปตามมาตรฐานและเทคนิควิชาการ และกรมทางหลวงชนบทใหบริการ

ดานการควบคุมวัสดุงานทางและบริการดานเครื่องจักรกลสําหรับซอมบํารุงทางตามท่ี อปท. รองขอ 

 ดังน้ัน กรมทางหลวงชนบทจึงมีภารกิจในการเสริมสรางความเขมแข็งให อปท. สามารถ

ดําเนินการกอสรางและบํารุงรักษาทางไดตามมาตรฐาน เทคนิค วิชาการ ท่ีกรมกําหนด ซึ่งตลอด

ระยะเวลาท่ีผานมากรมฯ ไดจัดฝกอบรมใหแกบุคลากรดานชางของ อปท. จัดทํามาตรฐาน/คูมือ/ระบบ

สนับสนุนการปฏิบัติงาน ครอบคลุมในภารกิจดานงานทางทุกดาน ไดแก ดานสํารวจ ออกแบบและ

ประมาณราคา ดานควบคุมการกอสรางทางและสะพาน ดานบํารุงรักษาและอํานวยความปลอดภัย และ

ดานกํากับและบังคับใชกฎหมาย และกรมฯ ไมสามารถช้ีวัดศักยภาพ/ความเขมแข็งของ อปท. ดานงาน

ทางหลวงทองถ่ินไดอยางเปนรูปธรรม จึงทําใหกรมทางหลวงชนบทไมสามารถกําหนดประเด็นเสริมสราง

ความเขมแข็งดานงานทางหลวงทองถ่ินใหแก อปท. โดยผลการศึกษาในครั้งน้ีจะสงผลใหกรมทางหลวง

ชนบทสามารถพัฒนาปรับปรุงรูปแบบ วิธีการสงเสริมสนับสนุนวิชาการดานงานทางอยางเหมาะสม 

สอดคลองกับบริบทของ อปท. และรองรับการเปลี่ยนแปลงท่ีจะเกิดข้ึนในอนาคต 

2. วัตถุประสงคของการวิจัย 

1. เพ่ือกําหนดปจจัย ตัวช้ีวัด และหลักเกณฑ พรอมท้ังประเมินระดับศักยภาพ/ความเขมแข็ง

ของ อปท. ดานงานทางหลวงทองถ่ิน จากกลุมตัวอยาง โดยจําแนกเปนราย อปท. และจําแนกกลุมตาม

ประเภท/ขนาดของ อปท. 

2.  เพ่ือประเมินศักยภาพ/ความเขมแข็งของ อปท. ดานงานทางหลวงทองถ่ิน จากกลุมตัวอยาง 

อปท. ท่ีไดคัดเลือกไว 

 

3. แนวคิดและทฤษฎีท่ีเกี่ยวของ 

3.1. แนวทางการประเมินความคุมคาการปฏิบัติภารกิจของรัฐ 

ประเทศไทยไดดําเนินการปรับการบริหารจัดการภาครัฐโดยการออกพระราชกฤษฎีกาวาดวย

หลักเกณฑและวิธีการบริหารกิจการบานเมืองท่ีดี พ.ศ. 2546 โดยไดกําหนดใหมีการประเมินความคุมคา

ในการปฏิบัติภารกิจของรัฐในมาตรา 22  

แนวทางการประเมินความคุมคาการปฏิบัติภารกิจของรัฐ มาจาก 2 เหตุผล คือ การบริหาร

จัดการภาครัฐแนวใหม (New Public Management) ท่ีมุงบริหารแบบมืออาชีพ ยึดหลักการดําเนินงาน
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ท่ีมีมาตรฐานและมีวิธีวัดผลงานท่ีชัดเจน มีการควบคุมผลผลิตและความประหยัดในการใชทรัพยากร 

เรียกวา การบริหารงานท่ีมุงผลสัมฤทธ์ิ (Results Based Management : RBM) โดยมีตัวช้ีวัดผลงาน

เพ่ือประเมินผลสําเร็จของการดําเนินงานท่ีชัดเจนเปนรูปธรรม รวมท้ัง มีการปรับระบบงบประมาณไปสู

การมุงเนนผลงานตามยุทธศาสตร (Strategic Performance Budgeting : SPBB) เพ่ือใหสอดคลองกับ

นโยบายและเปาหมายเชิงยุทธศาสตรของรัฐบาลมากยิ่งข้ึนท้ังน้ีผลลัพธท่ีเกิดข้ึน อาจเปนไดท้ังในเชิงบวก 

และเชิงลบท้ังท่ีสามารถคํานวณเปนตัวเงินไดและไมสามารถคํานวณเปนตัวเงิน ซึ่งสงผลแกประชาชนและ

สังคม 

3.2. การศึกษา/ทบทวนการประเมินศักยภาพ/ความเขมแข็งของ อปท. ท่ีผานมาของกรมทางหลวง

ชนบท   

การประเมินศักยภาพ/ความเขมแข็งของ อปท. โดย สสท. ในดานงานทางหลวงทองถ่ินน้ัน  

จะทําการประเมินบุคลากรดานชางของ อปท. เคยไดรับมาตรฐาน/คูมือ/ระบบสนับสนุนการปฏิบัติงานไป

ใชประโยชนหรือไม โดยรายช่ือของมาตรฐาน/คูมือ/ระบบสนับสนุนการปฏิบัติงาน ท่ีใชประเมินในอดีต 

มีรายละเอียดดังน้ี 

มาตรฐาน ประกอบดวย แบบมาตรฐานงานทาง แบบมาตรฐานงานสะพาน มาตรฐานทางหลวง

ทองถ่ิน มาตรฐานการทดสอบวัสดุงานทาง มาตรฐานงานทางหลวงทองถ่ิน (การใชยางพาราเปน

สวนผสมในงานกอสรางและซอมบํารุง)  

คูมือ ประกอบดวย คูมือผูอํานวยการทางหลวง คูมือเจาพนักงานทางหลวง คูมือการปฏิบัติงาน

กอสรางทางสําหรับ อปท. คูมือการปฏิบัติงานกอสรางสะพานสําหรับ อปท. คูมือการประเมินคุณภาพ

ทางหลวงทองถ่ินดวยหลักคุณภาพ 4S โดยใชสายตา คูมือการปฏิบัติงานซอมบํารุงทางหลวงทองถ่ิน 

คูมือการตรวจสอบและประเมินสภาพทาง คูมือการลงทะเบียนทางหลวงทองถ่ิน คูมือปรับปรุงกายภาพ

ทางหลวงทองถ่ิน ในเขตเมือง และคูมือตรวจสอบความปลอดภัยทางถนนสําหรับทางหลวงทองถ่ิน   

การใชงานระบบฐานขอมูล/ระบบสนับสนุนการปฏิบัติงาน ประกอบดวย ระบบบริหารและติดตาม

การสงเสริม อปท. ดานงานทาง (CLD)/คูมือการใชงานระบบฯ ระบบลงทะเบียนทางหลวงทองถ่ิน

(LPM)/คูมือการใชงานระบบฯ ระบบบริหารงาน ซอมบํารุงทางหลวงทองถ่ิน (LMMS)/คูมือการใชงาน

ระบบและระบบบริหารงานวิศวกรรมความปลอดภัยทางหลวงทองถ่ิน (LSMS)/คูมือการใชงานระบบ

และระบบจัดทําแผนพัฒนาทางหลวงทองถ่ิน/คูมือการใชงานระบบ 



Journal of Transportation and Logistics 

No.13 Volume 1 June 2020 – May 2021 

  

128 

 

 

วารสารการขนสงและโลจิสติกส ฉบับที่ 13 เลม 1 มิ.ย.2563 – พ.ค.2564 

 
 

ท้ังน้ี จะมีการประเมินภายหลังจากไดรับมาตรฐานหรือคูมือไปแลว วาไดมีการนําไปใชประโยชน

ในการปฏิบัติงานมากนอยเพียงใด รวมท้ังทําการประเมินในดานการนําความรูจากระบบฐานขอมูล/

ระบบสนับสนุนการปฏิบัติงานไปใชประกอบการปฏิบัติงานจริง โดยใชเกณฑวัดคาคะแนนแบบมาตรา

สวนประมาณคา (Rating Scale) 5 ระดับ ตามแนวทางของ Likert จากมากท่ีสุด ถึง นอยท่ีสุด และ

เกณฑวัดแบบ Check List    

3.2.1. การทบทวนการประเมินศักยภาพ/ความเขมแข็งของ อปท. จากหนวยงานอ่ืน  

กรมสงเสริมการปกครองทองถ่ิน กระทรวงมหาดไทย ไดกําหนดกรอบการประเมินประสิทธิภาพ 

และความเขมแข็งของ อปท. ดานโครงสรางพ้ืนฐาน (ถนน ทางเดิน และทางเทา) ไดแก  

ตารางท่ี 1 สรุปตัวชี้วัดท่ีสะทอนถึงระดับศักยภาพ/ความเขมแข็งของ อปท.  

ดานงานทางหลวงทองถิ่น 

ตัวชี้วัด  

หนวย

วัด 

น้ําหนัก   

(รอยละ) 

เกณฑการใหคะแนน 

ระดับ 1 

ตํ่ากวา

เปาหมาย

มาก 

ระดับ 2 

ตํ่ากวา

เปาหมาย 

ระดับ 3 

เปนไป

ตาม

เปาหมาย 

ระดับ 4 

สูงกวา

เปาหมาย 

ระดับ 5 

สูงกวา

เปาหมาย

มาก 

1. รอยละของ 

การนําความรู 

ไปใชประโยชน 

รอย

ละ 
25 50 60 70 80 90 

2. รอยละของ

เครื่องมือ/

เครื่องจักร/

อุปกรณ 

ในการกอสราง 

หรือซอมบํารุง  

ท่ีอยูในสภาพใช

งาน 

รอย

ละ 
25 50 60 70 80 90 
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ตัวชี้วัด  

หนวย

วัด 

น้ําหนัก   

(รอยละ) 

เกณฑการใหคะแนน 

ระดับ 1 

ตํ่ากวา

เปาหมาย

มาก 

ระดับ 2 

ตํ่ากวา

เปาหมาย 

ระดับ 3 

เปนไป

ตาม

เปาหมาย 

ระดับ 4 

สูงกวา

เปาหมาย 

ระดับ 5 

สูงกวา

เปาหมาย

มาก 

3. รอยละของ

ถนนในความ

รับผิดชอบของ 

อปท.  

ท่ีไดลงทะเบียน

เปนทางหลวง

ทองถ่ิน 

รอย

ละ 
25 

นอยกวา 

รอยละ 

20 

- 20 25 30 

4. ระดับการ

ประเมินสภาพ

ถนนและความ

ปลอดภัย 

ระดับ 25 
นอยกวา 

1.5 
1.5 2.5 3.0 3.5 

น้ําหนักรวม 100  

ผลคะแนนตามตัวช้ีวัดบงช้ีวัดความเขมแข็ง ดังน้ี 

 คะแนนมากกวา 4.50 หมายถึง ระดับความเขมแข็งสูงมาก 

 คะแนน 3.50 - 4.49 หมายถึง ระดับความเขมแข็งสูง 

 คะแนน 2.50 - 3.49 หมายถึง ระดับความเขมแข็งปานกลาง 

 คะแนน 1.50 - 2.49 หมายถึง ระดับความเขมแข็งต่ํา 

 คะแนน ต่ํากวา 1.50 หมายถึง ระดับความเขมแข็งต่ํามาก 

 

(1) การจัดทําแผนการตรวจสอบถนนในความรับผิดชอบของ อปท. (2) รอยละของการซอมแซมถนน 

ในความรับผิดชอบของ อปท. ตามรายงานผลการตรวจสอบถนนประจําป (3) รอยละของถนน 

ในความรับผิดชอบของ อปท. ท่ีสงไปขอลงทะเบียนเปนทางหลวงทองถ่ิน (4) รอยละของถนน 

ในความรับผิดชอบของ อปท. ท่ีไดลงทะเบียนเปนทางหลวงทองถ่ิน (5) รอยละของความยาว
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ถนนลาดยาง/คอนกรีตตอความยาวของถนนท้ังหมดในความรับผิดชอบของ อปท. และ (6) การจัดทํา

ฐานขอมูลเพ่ือวิเคราะหการจัดการโครงสรางพ้ืนฐาน เพ่ือใหเกิดความเช่ือมั่นวา อปท. ไดมีการดําเนินการ

ในการจัดหา รักษา และซอมบํารุงโครงสรางพ้ืนฐานท่ีอยูในความรับผิดชอบ เพ่ือสรางคุณภาพชีวิตของ

ประชาชนในพ้ืนท่ี 

3.2.2. แนวทางการกําหนดปจจัย ตัวชี้วัด หลักเกณฑ ท่ีสะทอนถึงระดับศักยภาพ/ความ เขมแข็ง

ของ อปท. ดานงานทางหลวงทองถิ่น  

เพ่ือใหสอดคลองกับภารกิจหลักของ สสท. ในดานการจัดทํามาตรฐาน คูมือปฏิบัติงานสําหรับ 

อปท. และภารกิจดานการจัดทําระบบสนับสนุนการปฏิบัติงาน โดยประเด็นในการประเมินศักยภาพ 

และความเขมแข็งของ อปท. ดานงานทางหลวงทองถ่ินดังตารางท่ี 1 ท่ีไดกําหนดประเด็นในการประเมนิ

ศักยภาพ และความเขมแข็งของ อปท. ดานงานทางหลวงทองถ่ิน ดังน้ี 

 

4. วิธีการวิจัย 

การเลือกตัวอยางไดประยุกตใชเทคนิคการสุมตัวอยางแบบแบงช้ันภูมิหลายข้ัน (Stratified 

Multi-stage Sampling) โดยทําการวิเคราะหลักษณะตาง ๆ ของ อปท. รวมท้ังใชขอมูลจากระบบ

สารสนเทศภูมิศาสตรท่ีกลาวมาขางตน เพ่ือกําหนดช้ันภูมิท่ีเหมาะสมของการสุมตัวอยาง เพ่ือใหไดกลุม

ตัวอยางซึ่งเปนตัวแทนท่ีดีของประชากร โดยมีการแบงช้ันภูมิของประชากรตามลักษณะตอไปน้ีของ อปท. 

1. งบประมาณโดยคํานวณเปนจํานวนงบประมาณตอขนาดพ้ืนท่ี 1 ตารางกิโลเมตร ของแต

ละ อปท. โดยใชขอมูลจากกรมสงเสริมการปกครองทองถ่ิน 

2. เสนช้ันความสูงเฉลี่ย (Contour line) ของพ้ืนท่ีในแตละ อปท. โดยใชขอมูลจากสํานักงาน

พัฒนาเทคโนโลยีอวกาศและภูมิสารสนเทศ (องคการมหาชน) หรือ Geo-Informatics and Space 

Technology Development Agency (Public Organization) - GISTDA 

3. จํานวนสายทางในความรับผิดชอบของแตละ อปท. โดยใชขอมูลจากกรมสงเสริมการ

ปกครองทองถ่ิน 

นอกจากน้ัน การสุมตัวอยางยังคํานึงถึง อปท. ท่ีอยูในพ้ืนท่ีเสี่ยงตอความการเกิดความเสียหาย

ของถนน ไดแก พ้ืนท่ีมีประวัตินํ้าทวมในรอบ 5 ปท่ีผานมา พ้ืนท่ีเสี่ยงดินถลม และพ้ืนท่ีติดชายฝงทะเล 

เพ่ือใหครอบคลุมท้ังในสวนของขนาดของ อปท. ลักษณะภูมิประเทศ งบประมาณขางตน จึงกําหนด
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เปาหมายของหนวยงานท้ังสิ้นเปนจํานวน 442 หนวยงาน และไดมีการลงพ้ืนท่ีเพ่ือเก็บขอมูลตั้งแตเดือน

สิงหาคม 2563 - ตุลาคม 2563 

ตารางท่ี 2 สรุปขนาดตัวอยางจําแนกตามประเภท อปท. 

ประเภท อปท. ขนาดประชากร ขนาดตัวอยาง 

องคการบริหารสวนจังหวัด (อบจ.) 76 8 

เทศบาลนคร (ทน.) 30 3 

เทศบาลเมือง (ทม.) 195 10 

เทศบาลตําบล (ทต.) 2,247 124 

องคการบริหารสวนตําบล (อบต.) 5,300 297 

รวม 7,848 442 

*ขอมูล ณ วันท่ี 9 กันยายน 2563 โดย กรมสงเสริมการปกครองทองถ่ิน 

 

เครื่องมือท่ีใชในการรวบรวมขอมูล คือ แบบสอบถาม โดยสํารวจและประเมินเก่ียวกับประเด็น

ตอไปน้ี 

1.  การรับรูถึงการเผยแพรขอมูลมาตรฐาน/คูมือ/ระบบสนับสนุนการปฏิบัติงาน  

2.  การนํามาตรฐาน/คูมือไปใชประโยชน 

3.  ความพึงพอใจของมาตรฐาน/คูมือ/ระบบสนับสนุนการปฏิบัติงานในภาพรวม  

4.  ชองทางการสื่อสารในการรับทราบปญหาเก่ียวกับงานทางและสะพาน  

5.  สภาพการใชงานเครื่องมือ/เครื่องจักร/อุปกรณในการกอสราง  

6.  ความสามารถดําเนินการซอมบํารุงไดทันทีภายหลังไดรับแจง  

7.  สัดสวนของสายทางจําแนกตามระดับการประเมินสภาพการใชงานและตามระดับการ

ประเมินความปลอดภัย 

8.  ความตองการใหกรมทางหลวงชนบทสนับสนุนภารกิจดานงานทางและสะพาน 
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เมื่อเก็บขอมูลครบ 442 แหงแลวผูวิจัยไดประมวลผลโดยใชสถิติเชิงพรรณนาเพ่ืออธิบายขอมูล

ท่ัวไป ขอมูลการฝกอบรม และระดับศักยภาพ/ความเขมแข็งของ อปท. โดยใชการแจกแจงความถ่ีรอย

ละ รวมถึงการหาคาเฉลี่ยและสวนเบ่ียงเบนมาตรฐาน 

5. ผลการวิจัย   

จากการศึกษาการการประเมินศักยภาพความเขมแข็งขององคกรปกครองสวนทองถ่ินดานงาน

ทางหลวงทองถ่ินสรุปผลการวิจัย ดังน้ี 

5.1. การรับรูขอมูลมาตรฐาน/คูมือ/ระบบสนับสนุนการปฏิบัติงาน 

อปท. สวนใหญทราบวามี “แบบมาตรฐานงานทางสําหรับ อปท.” “แบบมาตรฐานงานสะพาน

สําหรับ อปท.” “มาตรฐานงานทางหลวงทองถ่ิน” “มาตรฐานการทดสอบวัสดุงานทางหลวงทองถ่ิน” 

“มาตรฐานงานทางหลวงทองถ่ิน (การใชยางพาราเปนสวนผสมในงานกอสรางและซอมบํารุงทาง)”  และ

จาก อปท. ซึ่งทราบน้ันมี อปท. สวนใหญ มีแบบมาตรฐานงานทางดังกลาวสําหรับรองรับการนําไปใช

ปฏิบัติงาน สวนในดานของการนําแบบมาตรฐานงานทางสําหรับ อปท. ไปใชประโยชนน้ัน ผลการสํารวจ

พบวา อปท. สวนใหญ ไดนํามาตรฐานดังกลาวไปใชประโยชนในการปฏิบัติงาน มีเพียงสวนนอยท่ีไมได

นําไปใชประโยชน  

อปท. สวนใหญ ทราบวามี “คูมือผูอํานวยการทางหลวง” “คูมือเจาพนักงานทางหลวง” “คูมือ

ปฏิ บัติ งานกอสรางทางสําหรับ อปท.” “คู มื อปฏิ บัติ งานกอสรางสะพานสํ าหรับ อปท.”  

“คูมือการปฏิบัติงานซอมบํารุงทางหลวงทองถ่ิน” “คูมือการตรวจสอบและประเมินสภาพทาง”  

“คูมือการลงทะเบียนทางหลวงทองถ่ิน” (ยกเวน“คูมือการประเมินคุณภาพทางหลวงทองถ่ินดวยหลัก

คุณภาพ 4S โดยใชสายตา” “คูมือปรับปรุงกายภาพทางหลวงทองถ่ินในเขตเมือง” “คูมือตรวจสอบความ

ปลอดภัยทางถนนสําหรับทางหลวงทองถ่ิน” อปท. สวนใหญจะไมทราบวามีคูมือ) และ อปท. เกือบทุก

แหงท่ีไมมีคูมือสําหรับรองรับการนําไปใชปฏิบัติงาน แต อปท. ท่ีมีคูมือดังกลาวน้ัน สวนใหญมีในรูปแบบ

ของไฟลเอกสาร และ อปท. ท่ีเหลือมีเปนแบบรูปเลม คูมือ หรือเอกสาร สวนในดานการนําคูมือไปใช

ประโยชนน้ัน ผลการสํารวจพบวา อปท. สวนใหญท่ีทราบไดนําคูมือผูอํานวยการทางหลวงไปใช

ประโยชนในการปฏิบัติงาน โดย อปท. ท่ีไมไดนําคูมือดังกลาวไปใชประโยชน โดยสวนใหญ ใหเหตุผลท่ี

ไมไดใชประโยชนเพราะไมมีลักษณะงานท่ีเก่ียวของ   
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สําหรับระบบบริหารงานท่ี สสท. ไดพัฒนา ไดแก “ระบบบริหารและติดตามการสงเสริม อปท. 

ดานงานทาง (CLD)/คูมือการใชงานระบบฯ” “ระบบลงทะเบียนทางหลวงทองถ่ิน (LPM)/คูมือการใชงาน

ระบบฯ” “ระบบบริหารงานซอมบํารุงสะพานทองถ่ิน (LBMS)/คูมือการใชงานระบบฯ” “ระบบ

บริหารงานวิศวกรรมความปลอดภัยทางหลวงทองถ่ิน (LSMS)/คูมือการใชงานระบบฯ” “ระบบจัดทํา

แผนพัฒนาทางหลวงทองถ่ิน/คูมือการใชงานระบบฯ” และ“ระบบบริหารจัดการแผนท่ีและขอมูล

โครงขายทาง (MDMS)/คูมือการใชงานระบบฯ” อปท. สวนใหญ (เฉลี่ยท่ีรอยละ 65.87) ไมทราบวามี

ระบบฯ ท่ีกรมไดจัดทําข้ึนให อปท. ใชงาน ท้ังน้ี ในดานการใชประโยชนจากระบบบริหารงาน อปท. ท่ี

รับทราบ ไดใชประโยชนในการปฏิบัติงาน เฉลี่ยท่ีรอยละ 67.41 ไดใชประโยชน สวนท่ีเหลือท่ีไมได

นําไปใชประโยชนน้ัน เน่ืองจากไมมีลักษณะงานท่ีเก่ียวของ (รอยละ 58.67) รายละเอียดไมตรงกับความ

ตองการ (รอยละ 26.66) และใชของหนวยงานอ่ืน (รอยละ 8.06) 

5.2. การนํามาตรฐาน/คูมือไปใชประโยชน  

การนํามาตรฐาน/คูมือไปใชประโยชนในการปฏิบัติงานจาก อปท. จํานวน 442 แหง พบวา 

อันดับท่ีหน่ึง (รอยละ 96.31) คือ อปท. นํามาตรฐาน/คูมือไปใชประโยชนในการปฏิบัติงานในหนวยงาน อปท. 

อันดับท่ีสอง (รอยละ 94.49) คือ อปท. นํามาตรฐาน/คูมือไปใชประโยชนนอกหนวยงาน อปท. และ

อันดับสาม (รอยละ 85.41) อ่ืน ๆ และหน่ึงในอ่ืน ๆ คือ ไมทราบเรื่องเอกสารและไมเคยไดรับเอกสาร 

ในการประเมินผลเรื่องสาเหตุ ท่ี ทําให  อปท. ไมได นํามาตรฐาน/คูมือไปใชประโยชน 

ในการปฏิบัติงานจาก อปท. จํานวน 442 แหง โดย อปท. ไดจัดลําดับความสําคัญของสาเหตุท่ีไมได 

นํามาตรฐาน/คูมือไปใชประโยชน พบวา สาเหตุสําคัญลําดับท่ีหน่ึง คือ “ไมมีลักษณะงานท่ีเก่ียวของ” 

(รอยละ 58.76) ซึ่งเหตุผลหลักท่ีทําให อปท. ระบุวาไมมีลักษณะงานท่ีเก่ียวของจึงไมไดนํามาตรฐาน/

คูมือไปใชประโยชนในการปฏิบัติงาน อาจจะเปนเพราะภารกิจของกองชางใน อปท. มีหลากหลาย ไมได

มีเฉพาะงานทางและสะพานเทาน้ัน ประกอบกับจํานวนบุคลากรในหนวยงานท่ีมีอยูจํากัด สาเหตุลําดับท่ี

สอง คือ “ใชของหนวยงานอ่ืน” (รอยละ 45.48)  ลําดับท่ีสาม คือ “รายละเอียดไมตรงตามความตองการ” 

(รอยละ 60.37) และลําดับท่ีสี่ สาเหตุอ่ืน ๆ (รอยละ 86.56)    

5.3. ความพึงพอใจของมาตรฐาน/คูมือ/ระบบสนับสนุนการปฏิบัติงานในภาพรวม 

ในการประเมินผลเรื่องความพึงพอใจของมาตรฐาน/คูมือ/ระบบสนับสนุนการปฏิบัติงาน 

ในภาพรวมจาก อปท. จํานวน 442  แหง พบวา อปท. มีความพึงพอใจมากตอประเด็นเรื่อง “รูปแบบการ

นําเสนอมีความเหมาะสม” (มีคาเฉลี่ย = 4.07 และสวนเบ่ียงเบนมาตรฐาน = 0.51) และมีความพึงพอใจ
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มากตอประเด็นเรื่อง “เน้ือหาสอดคลองกับความตองการ” (มีคาเฉลี่ย = 4.05 และสวนเบ่ียงเบนมาตรฐาน 

= 0.62) สรุปภาพรวมเรื่องความพึงพอใจท่ี อปท. มีตอ มาตรฐาน/คูมือ/ระบบสนับสนุนการปฏิบัติงาน 

อยูในระดับพึงพอใจมาก (มีคาเฉลี่ย = 4.06) 

5.4. ชองทางสื่อสาร ในการรับทราบปญหาเกี่ยวกับงานทางและสะพาน 

ในการสํารวจชองทางสื่อสาร ในการรับทราบปญหาเก่ียวกับงานทางและสะพาน จาก อปท. 

จํานวน 442 แหง พบวา อันดับท่ีหน่ึง คือ “โทรศัพทและบอกกลาวจากผูใชเสนทาง” (รอยละ 38.78) 

อันดับท่ีสอง คือ “ตรวจพบโดยเจาหนาท่ีในหนวยงาน” (รอยละ 34.64) ซึ่งแสดงใหเห็นวา อปท. มีการ

ตรวจสอบสภาพทางและสะพานในสายทางท่ีอยูในความรับผิดชอบ อันดับท่ีสาม คือ “สื่อออนไลน” 

(รอยละ 18.10) และอันดับท่ีสี่ คือ ชองทางอ่ืน ๆ (รอยละ 8.48) 

5.5. สภาพการใชงานเคร่ืองมือ/เคร่ืองจักร/อุปกรณในการกอสราง 

ในการประเมินสภาพการใชงานเครื่องมือ/เครื่องจักร/อุปกรณในการกอสราง ประเภทรถยนต 

จาก อปท. จํานวน 442 แหง พบวา อปท. โดยสวนใหญ ไมมีเครื่องมือ/เครื่องจักร/อุปกรณในการ

กอสราง ท่ีจําเปนเพียงพอสําหรบังานบํารุงรักษาทาง (เชน รถบรรทุก 6 ลอ รถเกรดเดอรหรือรถบดอัด

สั่นสะเทือน และรถบดลอยาง) ทําใหมีขอจํากัดตอการบริหารจัดการดานงานกอสรางทางและสะพาน 

รวมถึงงานซอมบํารุงทาง โดยเฉพาะอยางยิ่ง ในกรณีท่ีถนนชํารุดเสียหายหนัก หนวยงาน อปท. บางแหงท่ี

มีงบประมาณเพียงพอ อาจใชวิธีการจางเหมาเพ่ือดําเนินการซอมแซมความเสียหายของทาง ในขณะท่ี

หนวยงาน อปท. บางแหงท่ีไมมีงบประมาณ อาจตองรองบประมาณเงินอุดหนุนเฉพาะกิจจากกรม

สงเสริมการปกครองทองถ่ิน หรืองบฯ กลุมจังหวัด หรืองบประมาณอ่ืน ๆ เพ่ือซอมแซมความเสียหายของ

ทาง ทําใหไมไดรับการซอมบํารุงไดทันที หรือการรอซอมบํารุงตองใชระยะเวลานานข้ึน ซึ่งสงผลกระทบ

ตอความปลอดภัยของผูใชทาง และเกิดความไมสะดวกตอประชาชนในพ้ืนท่ี  

ในการประเมินสภาพการใชงานเครื่องมือ/เครื่องจักร/อุปกรณในการกอสราง ประเภทอุปกรณ 

จาก อปท. จํานวน 442 แหง มีผลการประเมิน พบวา อปท. โดยสวนใหญ ไมมีเครื่องมือท่ีจําเปนสําหรับ

งานซอมบํารุงปกติสําหรับถนนลาดยางและถนนคอนกรีต เชน เครื่องมือบดอัดเฉพาะจุด/เครื่องตบหนา

ดิน เครื่องตัดผิว เครื่องเปาอัดลม เครื่องมือและอุปกรณท่ีใชในการขุดและตักดิน หนวยงาน อปท. บาง

แหงท่ีมีงบประมาณเพียงพอ อาจใชวิธีการจางเหมาเพ่ือดําเนินการ ในขณะท่ี หนวยงาน อปท. บางแหงท่ี

ไมมีงบประมาณ อาจสงผลกระทบตอกิจกรรมงานซอมบํารุงทางของ อปท. อยางมาก โดยเฉพาะอยางยิ่ง ใน

งานซอมบํารุงผิวทางโดยวิธีปะซอม (Skin Patching) และวิธีขุดซอม (Deep Patching) ทําให อปท. ไม



Journal of Transportation and Logistics 

No.13 Volume 1 June 2020 – May 2021 

  

135 

 

 

วารสารการขนสงและโลจิสติกส ฉบับที่ 13 เลม 1 มิ.ย.2563 – พ.ค.2564 

 
 

สามารถดําเนินการซอมบํารุงทางไดทันทวงที เมื่อไดรับขอรองเรียนหรือเผชิญเหตุเรงดวน หรือหาก

ดําเนินการไดก็อาจสงผลตอคุณภาพของงานซอมบํารุง และสงผลใหถนนชํารุดเสียหายเร็วข้ึน  

ในการประเมินสภาพการใชงานเครื่องมือ/เครื่องจักร/อุปกรณในการกอสราง และเครื่องมือ

ทดสอบ จาก อปท. จํานวน 442  แหง พบวา อปท. เกือบท้ังหมดไมมีเครื่องทดสอบหาคาความแนนของดิน 

(Field Density Tester/Nuclear Density Gauge) ใชงาน ไมมีเครื่องวัดคาสะทอนของเสนจราจร 

(Retroreflectometer) ไมมีเครื่องวัดคาความหนาของเสนจราจร (Digital Marking Gauge) ไมมี

เครื่องมือวัดความเขมแสงของไฟฟาสองสวาง (Lux Light Meter) และเครื่องมือวัดอ่ืน ๆ ใชงาน  

5.6. ความสามารถดําเนินการซอมบํารุงไดทันทีภายหลังไดรับแจง 

กรณีในระดับไมรุนแรง เชน ถนนเปนหลุมบอ เกิดรอยแตกราว ฯลฯ อปท. สวนใหญ  

(รอยละ 89.37) สามารถดําเนินการไดทันทีภายในระยะเวลาเฉลี่ย 13.36 วัน สวนท่ีเหลือ (รอยละ 10.63) 

ไมสามารถดําเนินการไดทันที เน่ืองจากบุคลากรไมเพียงพอ ขาดอุปกรณ/เครื่องมือในการดําเนินการ 

หรือขาดเงินงบประมาณสําหรับดําเนินการ 

กรณีในระดับรุนแรง เชน โครงสรางถนนและสะพานเกิดการวิบัติอันเน่ืองมาจากปญหาอุทกภัย 

ฯลฯ อปท. ท่ีสามารถดําเนินการติดตั้งปายเตือนไดทันทีมีมากกวาครึ่งหน่ึง (รอยละ 55.03) และเกือบ

ครึ่งหน่ึงของ อปท. ท้ังหมด (รอยละ 44.97) สามารถดําเนินการซอมบํารุงไดทันทีภายในระยะเวลาเฉลี่ย 

49.80 วัน และมีสวนนอย (รอยละ 17.42) ท่ีไมสามารถดําเนินการได สําหรับ อปท. ท่ีไมสามารถ

ดําเนินการเปนหนวยงานในระดับ อบต. และเทศบาลตําบล เน่ืองจากงบประมาณไมเพียงพอ หรือขาด

อุปกรณ/เครื่องมือในการดําเนินการ 

5.7. สัดสวนของสายทางจําแนกตามระดับการประเมินสภาพการใชงานและตามระดับการประเมิน

ความปลอดภัย 

สัดสวนของสายทางจําแนกตามระดับการประเมินสภาพการใชงานจาก อปท. จํานวน 442 แหง 

พบวา อันดับท่ีหน่ึง (รอยละ 52.62) อปท. ประเมินวาสายทางมีสภาพการใชงานในระดับ A (ดี) อันดับท่ี

สอง (รอยละ 27.79)  อปท. ประเมินวาสายทางมีสภาพการใชงานในระดับ B (ปานกลาง)  
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ตารางท่ี 3 สัดสวนของสายทางจําแนกตามระดับการประเมินสภาพการใชงาน 

ระดับ 

การ

ประเมิน 

คําอธิบาย 

สัดสวนเฉลี่ย 

ของสายทาง

จําแนก 

ตามระดับ

การประเมิน  

(รอยละ) 

A 

(ดี) 

มีความราบเรียบตลอดชวง ไมมีหลุมบอ หรือมีการปะซอมผิวทางอยาง

ถูกวิธี ไมมีการยุบตัวบริเวณหลังทอลอด หรือลาดเชิงสะพาน 
52.62 

B 

(ปานกลาง) 

มีความราบเรียบและมีสะดุดบาง มีหลุมบอบาง หรือมีการปะซอม 

บางแหงมีความสะดุดเล็กนอยระหวางขับข่ีบริเวณหลังทอลอด หรือ 

ลาดเชิงสะพาน 

27.79 

C 

(แย) 

มีความขรุขระเปนระยะ มีหลุมบอเปนระยะและยังไมไดรับการซอม 

สามารถสังเกตเห็นการยุบตัว และรูสึกกระแทกระหวางขับข่ี 
12.49 

D 

(แยมาก) 

มีความขรุขระมากหรอืตลอดชวงทาง มีหลุมบอมาก และหลุมบอใหญ 

ตองขับหลบ สามารถสังเกตเห็นการยุบตัวอยางชัดเจนตองหลบหลีก 

หรือขับข่ีผานไปอยางชา ๆ 

7.10 

รวมสัดสวนทุกระดับการประเมิน 100 

หมายเหตุ: การจําแนกระดับการประเมินสภาพการใชงาน ประเมินจากความคิดเห็นของบุคลากร 

ดานชางของ อปท.  

สัดสวนของสายทางในความรับผิดชอบจําแนกตามระดับการประเมินความปลอดภัยจาก อปท. 

จํานวน 442 แหง พบวา อันดับท่ีหน่ึง (รอยละ 45.39) อปท. ประเมินวาสายทางมีความปลอดภัยในระดบั 

A (ดี) อันดับท่ีสอง (รอยละ 24.24) อปท. ประเมินใหอยูในระดับ B (ปานกลาง)  
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ตารางท่ี 4 สัดสวนของสายทางในความรับผิดชอบจําแนกตามระดับการประเมินความปลอดภัย 

ระดับ 

การ

ประเมิน 

คําอธิบาย 

สัดสวนเฉลี่ย 

ของสายทาง

จําแนก 

ตามระดับ

การประเมิน  

(รอยละ) 

A 

(ดี) 

มีปาย เสนจราจรและอุปกรณความปลอดภัยครบถวนและไมชํารุด  

มีหลักนําโคงและราวกันอันตรายครบถวนและอยูในสภาพดี 
45.39 

B 

(ปานกลาง) 

มีปาย เสนจราจรและอุปกรณความปลอดภัยครบถวน ชํารุดเล็กนอย 

ไมมีผลตอการสื่อความหมาย มีหลักนําโคงและราวกันอันตราครบถวน

แตชํารุดเล็กนอย 

24.24 

C 

(แย) 

มีปาย เสนจราจรและอุปกรณความปลอดภัยไมครบถวน หรือชํารุดมาก 

มีหลักนําโคงและราวกันอันตรายไมครบถวนหรือชํารุดมาก 
15.08 

D 

(แยมาก) 

ปายไมครบ เสนจราจรและอุปกรณความปลอดภัยชํารุดมาก ไม

สามารถสื่อความหมายได ไมมีหลักนําโคงและราวกันอันตรายบริเวณ

จุดเสี่ยง 

15.29 

รวมสัดสวนทุกระดับการประเมิน 100 

หมายเหตุ: การจําแนกระดับความปลอดภัย ประเมินจากความคิดเห็นของบุคลากรดานชางของ อปท. 

5.8. ความตองการใหกรมทางหลวงชนบทสนับสนุนภารกจิดานงานทางและสะพาน 

จากขอมูลในสวนท่ีมีความเก่ียวของกับความตองการใหกรมทางหลวงชนบทสนับสนุนภารกิจ

ดานงานทางและสะพาน จาก อปท. จํานวน 442 แหง พบวา อปท. เกือบท้ังหมด (รอยละ 91.40 หรือ 404 

แหง) ตองการใหกรมทางหลวงชนบทสนับสนุนภารกิจดานงานทางและสะพาน มีเพียงสวนนอยท่ีไมมี

ความตองการสนับสนุน โดย อปท. สวนใหญ ตองการใหกรมทางหลวงชนบท สนับสนุนภารกิจดานงาน

ทางและสะพาน “พัฒนา/ปรับปรุงระบบสนับสนุนการปฏิบัติงานดานงานทางและสะพาน” (รอยละ 

49.75) และในลําดับถัดมาตองการใหกรมฯ “สนับสนุนในดานการสํารวจ ออกแบบ ประมาณราคา ใน

โครงการท่ีมีความซับซอนและตองใชความรูเทคนิคทางวิศวกรรมช้ันสูง” (รอยละ 29.04) 
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5.9. สรุปผลการดําเนินงานตามตัวชี้วัด 

 
รูปท่ี 1 สรุปคาคะแนนตามตัวชี้วัดระดับศักยภาพ/ความเขมแข็งของ อปท. ในภาพรวม 

 
คาคะแนนตามตัวช้ีวัดระดับศักยภาพ/ความเขมแข็งของ อปท. ในภาพรวมเทากับ 2.62  

โดยตัวช้ีวัดรอยละของถนนในความรับผิดชอบของ อปท. ท่ีไดลงทะเบียนเปนทางหลวงทองถ่ิน  

ไดคะแนนสูงสุดเทากับ 3.95 คะแนน ตัวช้ีวัดระดับการประเมินสภาพถนนและความปลอดภัย มีคะแนน

เทากับ 3.81 คะแนน รอยละของการนําความรูไปใชประโยชน เทากับ 1.47 และรอยละของเครื่องมือ/

เครื่องจักร/อุปกรณในการกอสรางหรือซอมบํารุง ท่ีอยูในสภาพใชงาน เทากับ 1.26 คะแนน 

 
รูปท่ี 2 สรุปคาคะแนนตามตัวชี้วัดระดับศักยภาพ/ความเขมแข็งของ อปท. ดานงานทางหลวงทองถิ่น 

จําแนกตามประเภทของ อปท. 

ระดับศักยภาพ/ความเขมแข็งของ อปท. ดานงานทางหลวงทองถ่ิน แยกตามประเภทของ อปท. 

และเรียงคะแนนจากสูงสุดไปต่ําสุด ไดแก 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

ต
วัชี

�วดั

3.74 3.87

4.67 4.60

4.00
3.813.96 3.91

4.33 4.20
3.86 3.95

1.08
1.33

2.71

3.85

3.39

1.261.46 1.39

2.00

2.47

1.57 1.47

0
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5

ระ
ดับ
คะ
แน
น

4.ระดบัการประเมนิสภาพถนนและความ
ปลอดภยั

3.รอ้ยละของถนนในความรบัผดิชอบของ 
อปท. ที�ไดล้งทะเบยีนเป็นทางหลวง
ทอ้งถิ�น

2.รอ้ยละของเครื�องมอื/เครื�องจกัร/
อปุกรณ์ในการกอ่สรา้งหรอืซ่อมบํารงุ ที�
อยูใ่นสภาพใชง้าน

1.รอ้ยละของการนําความรูไ้ปใช้
ประโยชน์

หน่วยงาน

คะแนนระดับ 1: ตํ่ากวาเปาหมาย

มาก 

คะแนนระดับ 2: ตํ่ากวาเปาหมาย 

คะแนนระดับ 3: เปนไปตาม

เปาหมาย 

คะแนนระดับ 4: สูงกวาเปาหมาย 
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 ผลการดําเนินงานตามตัวช้ีวัดแยกตามประเภทของหนวยงาน พบวา เทศบาลเมือง เทศบาลนคร 

และ อบจ. มีคะแนนตัวช้ีวัดเรียงจากมากท่ีสุดไปนอยท่ีสุด ไปในทิศทางเดียวกัน ไดแก ระดับความ

ประเมินสภาพถนนและความปลอดภัย รอยละของถนนในความรับผิดชอบของ อปท. ท่ีไดลงทะเบียน

เปนทางหลวงทองถ่ิน รอยละของเครื่องมือ/เครื่องจักร/อุปกรณในการกอสรางหรือซอมบํารุงท่ีอยูในสภาพ

ใชงาน และรอยละของการนําความรูไปใชประโยชน ตามลําดับ  

6. อภิปรายผลและขอเสนอแนะการวิจัย  

ภาพรวมการประเมินระดับศักยภาพ/ความเขมแข็งของ อปท. ดานงานทางหลวงทองถ่ินของ อปท. 

สามารถสรุปผลได ดังน้ี  

1. คาคะแนนตามตัวช้ีวัดระดับศักยภาพ/ความเขมแข็งของ อปท. ในภาพรวมเทากับ 2.62 

บงช้ีถึงระดับความเขมแข็งของ อปท. ดานงานทางหลวงทองถ่ินในระดับปานกลาง 

2. อปท. สวนใหญรับทราบเก่ียวกับมาตรฐาน/คูมือ/ระบบสนับสนุนการปฏิบัติงานเฉพาะ

เรื่องท่ีเก่ียวของกับภารกิจในทองถ่ินของ อปท.  

3. ผูปฏิบัติงานใน อปท. มีแนวโนมท่ีจะเขาถึงมาตรฐาน/คูมือ ในรูปแบบท่ีเปน รูปเลม คูมือ หรือ

เอกสาร (Hard Copy) ไดมากกวารูปแบบท่ีเปนไฟลเอกสาร (Soft Copy)  

4. การท่ี อปท. ไมไดใชประโยชนจากมาตรฐาน/คูมือ/ระบบสนับสนุนการปฏิบัติงานท่ี

เน่ืองจาก ไมมีลักษณะงานท่ีเก่ียวของ รายละเอียดไมตรงกับความตองการ และใชของหนวยงานอ่ืน 

ตามลําดับ 

5. อปท. โดยสวนใหญ รับทราบปญหาเก่ียวกับงานทางและสะพาน ผานชองทางสื่อสารทาง

โทรศัพทและการบอกกลาวจากผูใชเสนทาง ตรวจพบโดยเจาหนาท่ีในหนวยงาน และสื่อออนไลน 

ตามลําดับ 

6. อปท. โดยสวนใหญ ไมมีเครื่องมือ/เครื่องจักร/อุปกรณในการกอสราง ท่ีจําเปนเพียงพอสําหรับ

งานบํารุงรักษาทาง (เชน รถบรรทุก 6 ลอ รถเกรดเดอรหรือรถบดอัดสั่นสะเทือน และรถบดลอยาง) ทําให

มีขอจํากัดตอการบริหารจัดการดานงานกอสรางทางและสะพาน รวมถึงงานซอมบํารุงทาง โดยเฉพาะ

อยางยิ่ง  อปท. โดยสวนใหญไมมีเครื่องมือท่ีจําเปนสําหรับงานซอมบํารุงปกติสําหรับถนนลาดยางและถนน

คอนกรีต เชน เครื่องมือบดอัดเฉพาะจุด/เครื่องตบหนาดิน เครื่องตัดผิว เครื่องเปาอัดลม เครื่องมือและ

อุปกรณท่ีใชในการขุดและตักดิน 
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7. การลงทะเบียนทางหลวงทองถ่ินตาม พ.ร.บ. ทางหลวง เทียบกับจํานวนสายทางท้ังหมด 

พบวารอยละของถนนในความรับผิดชอบของ อปท. ท่ีไดลงทะเบียนเปนทางหลวงทองถ่ิน เทากับรอยละ 

24.75 

8. อปท. สามารถดําเนินการซอมบํารุงไดทันทีภายหลังไดรับแจง โดยกรณีในระดับไมรุนแรง 

อปท. สวนใหญ สามารถดําเนินการไดทันทีภายในระยะเวลาเฉลี่ย 13.36 วัน สําหรับกรณีในระดับรุนแรง 

อปท. ท่ีสามารถดําเนินการติดตั้งปายเตือนไดทันทีมีมากกวาครึ่งหน่ึง และเกือบครึ่งหน่ึงของ อปท. ท้ังหมด 

สามารถดําเนินการซอมบํารุงไดทันทีภายในระยะเวลาเฉลี่ย 49.80 วัน 

9. จากการประเมินจากความคิดเห็นของบุคลากรดานชางของ อปท. สวนมากใหระดับการ

ประเมินสายทางจําแนกตามระดับการประเมินสภาพการใชงาน และระดับการประเมินความปลอดภัย อยู

ในระดับ A (ดี) อยางไรก็ตามก็ยังมีระดับการประเมินท่ีอยูในระดับ B (ปานกลาง) ลงมาถึงระดับ D (แยมาก) 

7. ขอเสนอแนะ 

 เพ่ือเพ่ิมขีดความสามารถในการดําเนินงานดานงานทางและสะพานของ อปท. ซึ่งกรมทาง

หลวงชนบทไดดําเนินการสงเสริมและสนับสนุนวิชาการดานงานทางใหแกองคกรปกครองสวนทองถ่ินมา

อยางตอเน่ือง ควรดําเนินการเพ่ิมเติมภายใตขอเสนอแนะ ดังน้ี  

1. กรมทางหลวงชนบทควรเสริมสรางความเขมแข็งให อปท. สามารถดําเนินการกอสรางและ

บํารุงรักษาทางไดตามมาตรฐาน เทคนิค วิชาการ อยางตอเน่ือง โดยกรมทางหลวงชนบทสามารถพัฒนา

ปรับปรุงรูปแบบ วิธีการสงเสริมสนับสนุนวิชาการดานงานทาง อยางเหมาะสม สอดคลองกับบริบทของ อปท. 

และรองรับการเปลี่ยนแปลงท่ีจะเกิดข้ึนในอนาคต 

2. ควรสํารวจเพ่ิมเติมเพ่ือรับฟงขอมูลความตองการของ อปท. เพ่ือทําการพัฒนา/ปรับปรุง

มาตรฐาน/คูมือ/ระบบสนับสนุนการปฏิบัติงาน ใหมีรายละเอียดตามลักษณะตาง ๆ สอดคลองกับความ

ตองการและลักษณะภารกิจในพ้ืนท่ีของ อปท. เชน ลักษณะภารกิจ ลักษณะของพ้ืนท่ี เปนตน 

3.  ควรศึกษาทบทวนขอมูลมาตรฐาน/คูมือ/ระบบสนับสนุนการปฏิบัติงานท่ี อปท. พัฒนาข้ึน

เพ่ือเพ่ิมรายเอียด ใหมีครบถวน สอดคลองกับลักษณะงานของ อปท. ดานงานทางและสะพานมากยิ่งข้ึน 

4.  ทําแผนการประชาสัมพันธ และเผยแพรขอมูลมาตรฐาน/คูมือ/ระบบสนับสนุนการ

ปฏิบัติงาน ดวยรูปแบบท่ีหลากหลายท้ังแบบออนไลน และออฟไลน ท่ีเขาถึง อปท. ไดมากข้ึน และควรมี

การประเมินประสิทธิภาพของชองทางการรับรูอยางสม่ําเสมอ การผลิตสื่อท่ีมีความนาสนใจ สวยงามใน

ลักษณะของการโฆษณา หรือ Poster หรือ Content ท่ีทันสมัย การสงสื่อประชาสัมพันธเชิงองคความรู

อาจสงผานทาง E-mail หรือ ไปรษณียโดยตรงตอเจาหนาท่ีฝายชาง เพ่ือใหทางเจาหนาท่ีหนวยงาน
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ทางดานชาง ท่ีสนใจการอบรมความรู ทําเรื่องขออนุมัติเขาอบรมในหลักสูตรท่ีสนใจตอไป และการท่ีจะสง

ขอมูลตรงถึงชาง อปท. ได จะตองมีฐานขอมูลบุคลากรชาง อปท. ท่ัวประเทศ จึงจําเปนตองอาศัยความ

รวมมือจาก สํานักงานทางหลวงชนบท (สทช.) หรือ แขวงทางหลวงชนบท (ขทช.) หรือ สํานักงานบํารุง

ทาง (บทช.) (หนวยงานสวนภูมิภาค) ดําเนินการรวบรวมขอมูลใหกรม เชน ช่ือ สกุล ตําแหนง เบอร

โทรศัพท อีเมล รวมถึง id Line เพ่ือดําเนินการประชาสัมพันธตอไป 

5. จัดทําแผนสนับสนุนภารกิจดานงานทางและสะพานใหแก อปท. ในภาพรวม โดย

ประยุกตใชหลักการการคิดเชิงออกแบบ (Design Thinking) เพ่ือศึกษาขอมูลเชิงลึกถึงความตองการท่ียัง

ไมไดรับการตอบสนองจาก อปท. ดานมาตรฐาน/คูมือ/ระบบสนับสนุนการปฏิบัติงาน ความตองการให

กรมทางหลวงชนบท สนับสนุนภารกิจดานงานทางและสะพาน รวมถึงความตองการดานอ่ืน ๆ ท่ีอาจ

คนพบเพ่ิมเติม มีการระดมความเห็นจากผูมีสวนไดสวนเสีย เพ่ือกําหนดประเด็นในการสนับสนุนภารกิจ

ดานงานทางและสะพานท่ีสอดคลองกับความตองการของ อปท. 

6.  สงเสริมให อปท. มีแนวทางในการเพ่ิมเติม/ปรับปรุงชองทางสื่อสารเพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพ

ในการรับทราบปญหาเก่ียวกับงานทางและสะพาน  

7. ในทางปฏิบัติ มิใชความจําเปนพ้ืนฐานท่ี อปท. ทุกแหงจะตองมีเครื่องมือ/เครื่องจักร/

อุปกรณประเภทตาง ๆ ในการกอสรางไวใชงาน ไดแก รถยนต อุปกรณกอสราง เครื่องมือทดสอบ และ

เครื่องมือวัด มีเพียงเฉพาะ อปท. ท่ีมีภารกิจในพ้ืนท่ีท่ีจําเปนตองใชเครื่องมือ/เครื่องจักร/อุปกรณกอสราง

ไวใชงานตามความเหมาะสม แต อปท. ควรจําเปนตองมีเครื่องมือ/เครื่องจักร/อุปกรณพ้ืนฐานสําหรับใช

ในภารกิจงานซอมบํารุงปกติ ยกตัวอยางเชน รถบรรทุก 6 ลอ รถเกรดเดอร รถบดอัดสั่นสะเทือน รถบด

ลอยาง เครื่องมือบดอัดเฉพาะจุด/เครื่องตบหนาดิน เครื่องตัดผิว เครื่องเปาอัดลม เครื่องมือและอุปกรณท่ี

ใชในการขุดและตักดิน เพ่ือใหสามารถซอมบํารุงไดอยางทันทวงที หรือสามารถซอมบํารุงเพ่ือปองกันไมให

ความเสียหายเกิดการลุกลามเปนความเสียหายท่ีมีขนาดใหญข้ึน หรือรุนแรงมากข้ึน เปนการประหยัด

งบประมาณการซอมบํารุง อีกท้ังยังทําใหประชาชนผูใชทางสามารถใชทางไดอยางสะดวก ปลอดภัย 

8. สงเสริมให อปท. ท่ีไมเคยดําเนินการลงทะเบียนทางหลวงทองถ่ิน ใหสามารถลงทะเบียน

ทางหลวงทองถ่ินตาม พ.ร.บ. ทางหลวง สําเร็จตามกระบวนการ โดยอาจพิจารณายกกรณีตัวอยางจาก 

อปท. ท่ีไดดําเนินการสําเร็จแลว เปนแนวทางให อปท. อ่ืน ๆ ดําเนินการตาม  

9. เน่ืองจากการประเมินจากความคิดเห็นของบุคลากรดานชางของ อปท. สวนมากใหระดับ

การประเมินสายทางจําแนกตามระดับการประเมินสภาพการใชงาน และระดับการประเมินความปลอดภัย 

อยูในระดับ A (ดี) จึงควรมีการประเมินสภาพการใชงาน และระดับการประเมินความปลอดภัยจากกรมฯ 

หรือบุคคลท่ีสามเพ่ือสรางความเช่ือมั่นแกสาธารณะ 
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