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ลกัษณะการใชท้ีด่นิทีส่ง่เสรมิอปุสงคก์ารเดนิทางดว้ยระบบขนสง่มวลชนรถไฟฟา้ใตด้นิ 
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บทคัดย่อ

	 โครงการรถไฟฟา้มหานคร	สายเฉลมิรชัมงคล	หรอืสายสนีำา้เงนิในปจัจบุนั	(ระบบขนสง่มวลชนรถไฟฟา้ใตด้นิ)	เปน็รถไฟฟา้
ขนส่งมวลชนใต้ดินสายแรกของประเทศไทย	เปิดบริการเดินรถ	เมื่อวันที่	3	กรกฎาคม	2547	มีระยะทางรวม	20	กิโลเมตร	และ
มีสถานีทั้งสิ้น	18	สถานี	ภายหลังจากโครงการฯ	ได้เริ่มดำาเนินการมาจวบจนปัจจุบัน	เป็นเวลา	7	ปี	ผลการศึกษาวิจัยด้านความ
สัมพันธ์ระหว่างอุปสงค์การเดินทางของผู้โดยสารระบบขนส่งมวลชนรถไฟฟ้าใต้ดินและลักษณะการใช้ที่ดินโดยรอบสถานีรถ
ไฟฟ้าฯ	 ยังไม่ปรากฏเด่นชัด	 งานวิจัยชิ้นนี้จึงมีวัตถุประสงค์เพื่อศึกษาความสัมพันธ์ระหว่างการใช้ที่ดินบริเวณที่ตั้งของสถานี
โดยสารระบบขนส่งมวลชนรถไฟฟ้าใต้ดินและอุปสงค์การเดินทางของผู้โดยสารด้วยระบบดังกล่าว	 และ	 2)	 เพื่อศึกษาปัจจัย
อืน่ๆ	ทีอ่าจสง่ผลตอ่อปุสงคใ์นการเดนิทางของผูโ้ดยสารดว้ยระบบขนสง่มวลชนรถไฟฟา้ใตด้นิ	โดยการวจิยัมสีมมตฐิานการวจิยั	
คือ	ลักษณะการใช้ที่ดินแบบผสมผสานบริเวณที่ตั้งของสถานีรถไฟฟ้าใต้ดินมีความสัมพันธ์เชิงบวกกับอุปสงค์การเดินทางของ	
ผูโ้ดยสารดว้ยระบบขนสง่มวลชนรถไฟฟา้ใตด้นิ	ทัง้กรณวีนัธรรมดา	(จนัทร-์ศกุร)์	และวนัหยดุ	(เสาร-์อาทติย)์	และวนันกัขตัฤกษ	์	
จากผลการศกึษายนืยนัสมมตฐิานการวจิยัทีไ่ดก้ำาหนดไว	้สำาหรบัปจัจยัอืน่ทีม่นียัสำาคญัตอ่การสง่เสรมิการเดนิทางดว้ยระบบขนสง่
มวลชนรถไฟฟา้ใตด้นิ	ไดแ้ก	่การมุง่เนน้การใหบ้รกิารแกก่ลุม่เปา้หมายหลกั	คอื	กลุม่ผูโ้ดยสารทีจ่ำาตอ้งพึง่พาระบบขนสง่มวลชน 
(สตรีและเด็กนักเรียน) และการอำานวยความสะดวกผ่านการพัฒนาออกแบบสถานีเชื่อมต่อระหว่างระบบการเดินทางต่างๆ
ให้ผู้โดยสารได้สัญจรอย่างสะดวก	รวดเร็ว และปลอดภัย

Abstract

	 The	project	 of	 the	Mass	Rapid	 Transit	 (MRT),	 also	 known	as	 “the	Blue	 line”,	was	 completed	 and	 then	 	
inaugurated	on	July	3,	2004.	 	 It	 is	 the	first	underground	mass	 rapid	 transit	system	of	Thailand.	 	The	MRT	 is	20	 	
kilometers	in	length	and	includes	eighteen	stations.		For	the	past	seven	years,	the	system	has	been	operated,	there	
is	none	of	research	results	indicating	a	relationship	between	land	use	and	the	Blue	line’s	ridership.		The	objectives	
of	this	research	are	as	follows:	1)	to	study	the	relationship	between	mixed	land	use	on	which	MRT	stations	were	
situated	and	its	travel	demand	and	2)	to	discover	other	factors	possibly	influencing	the	MRT	travel	demand.		While	
ridership	was	used	as	the	 indicator	of	 travel	demand,	 the	research	hypothesis	was	stated	that	 in	both	cases	of	 	
business	days	and	weekends	or	holidays,	there	is	a	positive	correlation	between	mixed	land	use	on	which	stations	
were	situated	and	the	MRT	travel	demand.		As	a	result,	the	hypothesis	holds	true	that	is	mixed	land	use	is	a	key	
factor	for	promoting	MRT’s	patronage,	as	two	other	influential	factors	boosting	the	patronage	include	incentives	for	
captive	riders	and	thought-out	design	of	interchange	stations	for	easy	access.		

คำ�สำ�คัญ:	การใช้ที่ดิน,	ระบบขนส่งมวลชนรถไฟฟ้าใต้ดิน,	ปริมาณผู้โดยสาร
Keywords:	Land	use,	Mass	rapid	transit,	Ridership
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บทนำ�
 โครงการรถไฟฟ้ามหานคร	 สายเฉลิมรัชมงคล	 เดิม

เรยีกวา่โครงการรถไฟฟา้มหานคร	สายหวัลำาโพง-ศนูยก์ารประชมุ

สิริกิติ์-บางซื่อ	หรือสายสีนำ้าเงินในปัจจุบัน	 (ต่อจากนี้ขอเรียกว่า

ระบบขนส่งมวลชนรถไฟฟ้าใต้ดิน	หรือ	Mass	Rapid	 Transit	

(MRT))	เปน็รถไฟฟา้ขนสง่มวลชนใตด้นิสายแรกของประเทศไทย	

(OCMLT,	2001)	แต่เดิมโครงการนื้ได้ออกแบบ	ให้มีสายทางใน

ลกัษณะยกระดบัเหนอืดนิทัง้หมด	โดยรฐัเปน็ผูล้งทนุโครงการเอง

ทั้งหมด	ต่อมาได้มีการเปลี่ยนแปลงนโยบายการลงทุน	 โดยให้

เอกชนเป็นผู้ลงทุนโครงการทั้งหมด	และได้มีการเปลี่ยนแปลง

รูปแบบของโครงสร้างประมาณครึ่งหนึ่งของสายทางให้เป็น

ระบบใต้ดิน	ท้ายสุดคณะรัฐมนตรี	 (ครม.)	 ได้มีมติเมื่อวันที่	 12	

กนัยายน	2538	ใหก้อ่สรา้งโครงการฯ	เปน็ระบบใตด้นิตลอดสาย	

โดยให้การรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนแห่งประเทศไทย	(รฟม.)	ลงทุน

ก่อสร้างงานโยธาและเอกชนลงทุนงานระบบรถไฟฟ้า	 ทั้งนี้ให้	

รฟม.	หรอื	Mass	Rapid	Transit	Authority	of	Thailand	(MRTA)	

ดำาเนินการจ้างผู้รับเหมาดำาเนินการออกแบบและก่อสร้างไป

พร้อมกัน	(Design	&	Build)	โดยในส่วนของเงินทุนให้กระทรวง

การคลัง	และสำานักงบประมาณ	รับไปพิจารณาจัดหาจากแหล่ง

เงินกู้เงื่อนไขผ่อนปรน		โดย	รฟม.	ได้เร่งดำาเนินการตามมติ	ครม.	

ดังกล่าว	 	 และได้รับพระมหากรุณาธิคุณ	 จากพระบาทสมเด็จ

พระเจ้าอยู่หัว	 ทรงพระกรุณาโปรดเกล้าฯ	 ให้สมเด็จพระบรม	

โอรสาธิราชฯ	สยามมกุฎราชกุมาร	เสด็จฯ	แทนพระองค์ทรงวาง

ศลิาฤกษโ์ครงการฯ	ณ	บรเิวณหนา้สถานรีถไฟหวัลำาโพง	เมือ่วนัที	่

19	พฤศจกิายน	2539 	(การรถไฟฟา้ขนสง่มวลชนแหง่ประเทศไทย,	

2554)	 โดย	MRT มีรูปแบบรถโดยสารและสถานีปรากฏตาม

รูปที่	1	-	รูปที่	3

ภาพที่ 1 ขบวนรถไฟฟ้าใต้ดิน (MRT)

(จากการรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนแห่งประเทศไทย,	2554)

ภาพที่ 2 ภายในสถานีรถไฟฟ้าใต้ดิน

ภาพที่ 3 ภายนอกสถานีรถไฟฟ้าใต้ดิน

	 รฟม.	ไดเ้ปดิบรกิารเดนิรถสายนี	้เมือ่วนัที	่3	กรกฎาคม	

2547	ซึง่เปน็รถไฟฟา้ใตด้นิสายแรกของประเทศไทย	เสน้ทางเริม่

จากสถานีหัวลำาโพงไปยังสถานีศูนย์การประชุมแห่งชาติสิริกิติ์	

และสิน้สดุทีส่ถานบีางซือ่	มรีะยะทางรวม	20	กโิลเมตร	ประกอบ

ด้วยสถานี	จำานวน	18	สถานี	(รูปที่	4)	ได้แก่

	 1.		 สถานีบางซื่อ	(BAN)

	 2.		 สถานีกำาแพงเพชร	(KAM)

	 3.		 สถานีสวนจตุจักร	(CHA)

	 4.		 สถานีพหลโยธิน	(PHA)

	 5.		 สถานีลาดพร้าว	(LAT)

	 6.		 สถานีรัชดาภิเษก	(RAT)

	 7.		 สถานีสุทธิสาร	(SUT)
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	 8.		 สถานีห้วยขวาง	(HUI)

	 9.		 สถานีศูนย์วัฒนธรรมแห่งประเทศไทย	(CUL)

	 10.		สถานีพระรามเก้า	(RAM)

	 11.		สถานีเพชรบุรี	(PET)

	 12.		สถานีสุขุมวิท	(SUK)

	 13.		สถานีศูนย์การประชุมแห่งชาติสิริกิติ์	(SIR)

	 14.		สถานีคลองเตย	(KHO)

	 15.	 สถานีลุมพินี	(LUM)

	 16.		สถานีสีลม	(SIL)

	 17.		สถานีสามย่าน	(SAM)

	 18.		สถานีหัวลำาโพง	(HUA)

ภาพที่ 4 เส้นทางเดินรถไฟฟ้าใต้ดิน
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	 ภายหลังจากโครงการรถไฟฟ้ามหานคร	 สายเฉลิม	

รัชมงคล	ได้เริ่มดำาเนินการมาจวบจนปัจจุบัน	เป็นเวลา	7	ปี	งาน

ศึกษาวิจัยด้านความสัมพันธ์ระหว่างอุปสงค์การเดินทางของ	

ผู้โดยสารระบบขนส่งมวลชนรถไฟฟ้าใต้ดิน	 และลักษณะการ

ใช้ที่ดินโดยรอบสถานีรถไฟฟ้าฯ	ยังไม่ปรากฏเด่นชัด	จึงมีความ

จำาเป็นที่จะดำาเนินการศึกษาวิจัยในเรื่องดังกล่าว	 เพื่อนำาไปใช้

ประโยชน์ในการออกแบบและพัฒนาสถานีรถไฟฟ้าต่อไป

วัตถุประสงค์ก�รวิจัย

	 งานวิจัยนี้มีวัตถุประสงค์	ดังต่อไปนี้	

	 1.	 เพื่อศึกษาความสัมพันธ์ระหว่างลักษณะการใช้

ที่ดิน	 (Land	 use)	บริเวณที่สถานีรถไฟฟ้าตั้งอยู่	 (ภายในรัศมี

ประมาณ	500	 เมตร	 จากสถานีฯ)	 และอุปสงค์ในการเดินทาง

ของผู้โดยสารด้วยระบบขนส่งมวลชนรถไฟฟ้าใต้ดิน	 (Travel	

demand)

	 2.	 เพือ่ศกึษาปจัจยัอืน่ๆ	ทีอ่าจสง่ผลตอ่อปุสงคใ์นการ

เดินทางของผู้โดยสารด้วยระบบขนส่งมวลชนรถไฟฟ้าใต้ดิน

ทบทวนวรรณกรรม กรอบแนวคิด และสมมติฐ�น

ก�รวิจัย

 ความสัมพันธ์ระหว่างการใช้ที่ดินและอุปสงค์ในการ

เดินทางมีความสัมพันธ์กันอย่างสูง	 โดยนักวิชาการด้านการ

วางแผนการขนส่ง	 (Ben-Akiva	&	Lerman,	1985;	Ortuzar	&	

Willumsen,	 1994)	ค้นพบจากการศึกษาว่าอุปสงค์ในการเดิน

ทางเปน็ความตอ้งการทีเ่กดิจากความตอ้งการในการทำากจิกรรม	

(Derived	demand)	และลักษณะของการใช้ที่ดินเป็นตัวกำาเนิด

อุปสงค์การเดินทาง	(Trip	generation)	เช่น	ย่านชุมชนที่มีความ

หนาแนน่ของประชากรสงู	และมกีารใชท้ีด่นิประเภทพาณชิยกรรม

หรืออยู่อาศัยหนาแน่นสูง	 ย่อมก่อให้เกิดอุปสงค์ในการเดินทาง

ทั้งขาเข้าและขาออกสูงกว่าย่านที่มีความหนาแน่นประชากรตำ่า	

และในกรณีที่ชุมชนใดมีปริมาณความต้องการในการเดินทาง

สูงขึ้น	 (ชุมชนที่มีความหนาแน่นหนาแน่นเพิ่มขึ้น)	 การใช้ที่ดิน

ย่อมสามารถปรับเปลี่ยนเป็นประเภทที่เหมาะสมสอดคล้องกับ

ปริมาณความต้องการเดินทางได	้ (สำานักพัฒนามาตรฐาน	กรม

โยธาธิการและผังเมือง,	 2549)	 เช่น	 การเปลี่ยนสีของพื้นที่ใน

ผงัเมอืงรวม	เปน็ตน้	อนึง่	สถานรีถไฟฟา้ควรครอบคมุรศัมกีารให้

บริการ	ภายในระยะทางประมาณ	500	เมตร	เนื่องจากเป็นระยะ

ที่เดินได้	(OCMLT,	2001)	

	 ทั้ งนี้ 	 ความสัมพันธ์หรือกรอบแนวคิดการวิจัย	

ดังกล่าว	 สามารถสรุปได้ดังรูปที่	 5	 โดยมีการใช้ที่ดิน	 (Land	

use)	และอุปสงค์ในการเดินทาง	 (Travel	demand)	 เป็นหน่วย

แนวคิด	(Constructs)	และลักษณะของการใช้ที่ดิน	(Land	use		

characteristics)	 และปริมาณผู้โดยสารระบบขนส่งมวลชน

รถไฟฟ้าใต้ดิน	 (MRT	 Ridership)	 เป็นตัวแปรที่วัดค่าได้		

(Variables)

ภาพที่ 5 กรอบแนวคิดในการวิจัย (Conceptual framework)
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	 ตามกรอบแนวคิดการวิจัยดังกล่าว	 การวิจัยจึงมี

สมมติฐานการวิจัย	(Research	hypotheses)	ดังนี้

	 “ลักษณะการใช้ที่ดินแบบผสมผสาน	 (Mixed	 land	

use)	 บริเวณที่ตั้งของสถานีรถไฟฟ้าใต้ดินมีความสัมพันธ์เชิง

บวกกบัอปุสงคก์ารเดนิทางของผูโ้ดยสารดว้ยระบบขนสง่มวลชน

รถไฟฟา้ใตด้นิ	(MRT	ridership)	ทัง้กรณวีนัธรรมดา	(จนัทร-์ศกุร)์	

และวันหยุด	(เสาร์-อาทิตย์)	และวันนักขัตฤกษ์”

	 การใช้ที่ดินที่มีความหนาแน่นประชากรสูง	 เช่น	 ย่าน

ใจกลางเมือง	 (CBD)	ที่มีแหล่งกิจกรรมเชิงพาณิชย์	 หรือแหล่ง

จ้างงานจำานวนมาก	มีความสัมพันธ์เชิงบวกกับอุปสงค์การเดิน

ทางของผู้โดยสารระบบขนส่งมวลชนรถไฟฟ้าใต้ดิน	 ในกรณี

วันธรรมดา	และมีความสัมพันธ์เชิงตรงกันข้าม	 ในกรณีวันหยุด

และวันนักขัตฤกษ์	ส่วนการใช้ที่ดินเพื่อสถานที่พักผ่อนหย่อนใจ

หรือนันทนาการ	มีความสัมพันธ์เชิงบวกกับอุปสงค์การเดินทาง

ของผู้โดยสารระบบขนส่งมวลชนรถไฟฟ้าใต้ดิน	ในกรณีวันหยุด

และวนันกัขตัฤกษ	์และมคีวามสมัพนัธเ์ชงิตรงกนัขา้มในกรณวีนั

ธรรมดา

ระเบียบวิธีวิจัย

	 งานวิจัยนี้จัดเป็นงานวิจัยเชิงประยุกต์	 (Applied	

research)	 โดยมุ่งเน้นศึกษาความสัมพันธ์ระหว่างลักษณะ

การใช้ที่ดิน	 และอุปสงค์หรือปริมาณการเดินทางด้วยระบบ

ขนส่งมวลชนรถไฟฟ้าใต้ดิน	 จำาแนกตามข้อมูลรายวันธรรมดา	

(จันทร์-ศุกร์)	 วันหยุด	 (เสาร์-อาทิตย์)	 และวันนักขัตฤกษ	์ โดยมี

รายละเอียดองค์ประกอบต่างๆ	ดังต่อไปนี้

	 1.	 พื้นที่ศึกษา: สถานีระบบขนส่งมวลชนรถไฟฟ้า

ใต้ดิน	จำานวน	18	สถานี

	 2.	 ประชากร:	ผู้โดยสารระบบขนส่งมวลชนรถไฟฟ้า

ใต้ดิน	 โดยการบริหารจัดการสถานีรถไฟฟ้าฯ	 ซึ่งเป็นแบบปิด	

(Closed	system)	จึงสามารถเก็บข้อมูลผู้โดยสารทั้งระบบได้

	 3.	 ขอ้มลู:	แบง่เปน็ขอ้มลูดา้นการเดนิทาง	และขอ้มลู

ด้านการใช้ที่ดิน	 โดยข้อมูลด้านการเดินทางประกอบด้วยข้อมูล

เฉลีย่รายเดอืนของปรมิาณการเดนิทางผา่นเขา้และออกระหวา่ง	

สถานีฯ	 (Origin-destination)	 จำาแนกเป็นรายวันธรรมดา		

(จันทร์-ศุกร์)	 วันหยุด	 (เสาร์-อาทิตย์)	และวันนักขัตฤกษ์	ตั้งแต่

ปี	พ.ศ.	2551	ถึง	ปี	พ.ศ.	2552	(ดูตัวอย่างตามตารางที่	1)	ทั้งนี้	

ข้อมูลได้ถูกจัดเก็บด้วยระบบ	 Automatic	 Fare	 Collection	

(AFC)	ของการรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนแห่งประเทศไทย	 โดยงาน

วิจัยชิ้นนี้ได้ใช้ข้อมูลปริมาณการเดินทางประเภทปลายทางใน

การวเิคราะหท์ีมุ่ง้เนน้เรือ่งความสมัพนัธร์ะหวา่งการใชท้ีด่นิและ

อุปสงค์ในการเดินทาง

	 ทั้งนี้	 ข้อมูลเพื่อการวิเคราะห์ด้านการใช้ที่ดินใช้ข้อมูล

ตามผังเมืองรวมกรุงเทพมหานคร	พ.ศ.	2549	

	 เครื่องมือที่ใช้ในการวิเคราะห์:	โปรแกรมวิเคราะห์ทาง

สถิติ	SPSS	version	11.5	และMicrosoft	Excel	version	2007	

ชว่ยในการวเิคราะหป์รมิาณการเดนิทางดว้ยระบบขนสง่มวลชน

รถไฟฟ้าใต้ดินเชิงสถิติพรรณา	(Descriptive	Statistics)

ต�ร�งที่ 1		 จำานวนผูโ้ดยสารเฉลีย่ตอ่วนัทีเ่ดนิทางจากจดุตน้ทางและจดุปลายทางของการเดนิทาง	สำาหรบัวนัธรรมดา	(จนัทร-์ศกุร)์
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ก�รอภิปร�ยผล

 การประมวลและวเิคราะหผ์ลสามารถจำาแนกไดเ้ปน็	3	

ประเด็น	คือ	1)	ปริมาณการเดินทางรายวัน	(วันธรรมดา	วันหยุด

เสาร์-อาทิตย์และวันหยุดนักขัตฤกษ์)	2)	การใช้ที่ดินบริเวณที่ตั้ง

สถานีรถไฟฟ้าใต้ดิน	 3)	ประเด็นอื่นๆ	ที่มีนัยสำาคัญสำาหรับการ

วิจัยเพิ่มเติมต่อไป

ปริม�ณก�รเดินท�ง

 1. วันธรรมด�	(จันทร์-ศุกร์)

	 	 จำานวนผู้โดยสารทั้งระบบฯ	ประจำาปี	 2551	และ	

ปี	2552	เฉลี่ยประมาณ	186,634	คนต่อวัน	และ	192,514	คน

ต่อวัน	 ตามลำาดับ	 โดยในปี	 2552	 มีผู้โดยสารเพิ่มขึ้นจากปี	

2551	ร้อยละ	3.20	ทั้งนี้	สถานี	5	อันดับแรกซึ่งมีอัตราการเพิ่ม

ของปริมาณผู้โดยสารมากที่สุด	 เรียงตามลำาดับจากมากไปน้อย	

(รปูที	่6)	ไดแ้ก	่สถานศีนูยว์ฒันธรรมแหง่ประเทศไทย	สถานสีลีม	

สถานีบางซื่อ	สถานีสามย่าน	และสถานีเพชรบุรี		และมีช่วงของ

การเปลี่ยนแปลงอยู่ระหว่าง	ร้อยละ	6	ถึงร้อยละ	15		ทั้งนี้	สถานี

ศูนย์วัฒนธรรมแห่งประเทศไทย	มีผู้โดยสารเพิ่มมากที่สุด	 จาก	

21,204	คน	ตอ่วนั	เปน็	24,361	คน	ตอ่วนั	หรอืเพิม่ขึน้คดิเปน็รอ้ย

ละ	15		สว่นสถานทีีม่ปีรมิาณผูโ้ดยสารลดลง	จากมากไปหานอ้ย	

ไดแ้ก	่สถานหีวัลำาโพง		สถานรีชัดาภเิษก		สถานคีลองเตย		สถานี

กำาแพงเพชร		และสถานีสวนจตุจักร		โดยเฉพาะสถานีหัวลำาโพง	

มีปริมาณลดลงจาก	25,557	คน	ต่อวัน	เป็น	24,876	คน	ต่อวัน	

หรือลดลงคิดเป็นร้อยละ	2.66	

 2. วนัหยดุเส�ร-์อ�ทติย ์และวันหยดุนกัขัตฤกษ์

	 	 จำานวนผูโ้ดยสารทัง้ระบบฯ	ประจำาปปี	ี2551	และ	

ปี	2552	เฉลี่ยประมาณ	116,970	คนต่อวัน	และ	118,453	คน

ต่อวัน	ตามลำาดับ	โดยในปี	2552	มีผู้โดยสารเพิ่มขึ้นจากปี	2551	

รอ้ยละ	2.97	และพบวา่สถาน	ี5	อนัดบัแรก	ทีม่ปีรมิาณผูโ้ดยสาร

เพิม่มากทีส่ดุ	โดยเรยีงตามลำาดบัจากมากไปนอ้ย	(รปูที	่7)	ไดแ้ก	่

สถานีศูนย์วัฒนธรรมแห่งชาติ	 	สถานีสามย่าน	 	สถานีสุทธิสาร		

สถานีศูนย์การประชุมแห่งชาติสิริกิติ์		และสถานีห้วยขวาง	และ

มีช่วงของการเปลี่ยนแปลงอยู่ระหว่าง	 ร้อยละ	 21	 ถึงร้อยละ	

2	 	และเช่นเดียวกับกรณีวันธรรมดา	สถานีศูนย์วัฒนธรรมแห่ง

ประเทศไทย	มีผู้โดยสารเพิ่มมากที่สุด	 จาก	12,035	คน	ต่อวัน	

เป็น	14,604	คน	ต่อวัน	หรือเพิ่มขึ้นคิดเป็นร้อยละ	21	ส่วนสถานี

ที่มีปริมาณผู้โดยสารลดลง	 จากมากไปหาน้อย	 ได้แก่	 สถานี

กำาแพงเพชร		สถานีคลองเตย		สถานีลุมพินี		สถานีสวนจตุจักร		

และสถานีหัวลำาโพง	โดยเฉพาะสถานีกำาแพงเพชร	มีปริมาณลด

ลงจาก	17,002	คน	ต่อวัน	เป็น	14,871	คน	ต่อวัน	หรือลดลงคิด

เป็นร้อยละ	13

ภาพที่ 6  เปรียบเทียบปริมาณผู้โดยสารโดยเฉลี่ยรายวันธรรมดา ระหว่างปี 2551 และปี 2552
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ภาพที่ 7  เปรียบเทียบปริมาณผู้โดยสารโดยเฉลี่ยรายวันหยุด ระหว่างปี 2551 และปี 2552

ก�รใช้ที่ดินบริเวณที่ตั้งสถ�นีรถไฟฟ้�ใต้ดิน

 จากผลการศกึษาพบวา่	ความสมัพนัธร์ะหวา่งลกัษณะ

ของการใช้ที่ดินและอุปสงค์การเดินทางมีความสัมพันธ์กัน	 ซึ่ง

เป็นไปตามสมมติฐานการวิจัยที่กำาหนดไว้	 ด้วยลักษณะเส้น

ทางระบบขนส่งมวลชนรถไฟฟ้าใต้ดินที่กระจุกตัวอยู่ในเขต

กรุงเทพมหานครชั้นใน	 (รูปที่	 8)	 โดยการเดินทางในวันธรรมดา

หรือวันทำางาน	(วันจันทร์-ศุกร์)	สถานีที่มีผู้โดยสารผ่านเข้า-ออก	

มากเปน็ระดบัตน้	ๆ 	จะอยูใ่นบรเิวณทีม่อีทิธพิลตอ่การดงึดดูการ

เดินทาง	 โดยเฉพาะย่านแหล่งงาน	และพาณิชยกรรมหรือพื้นที่

สีแดง	 โดยประเภทของการเดินทางมีแนวโน้มเป็นการเดินทาง

ที่เกี่ยวข้องกับแหล่งงาน	 (Work-based	 trip)	 ในขณะที่วันหยุด		

(วันเสาร์-อาทิตย์)	 และวันหยุดนักขัตฤกษ์	 แนวโน้มปริมาณ

การเดินทางยังคงคล้ายคลึงกับลักษณะของการเดินทางในวัน

ธรรมดา	คอื	ยา่นสขุมุวทิ	ซึง่มลีกัษณะการใชท้ีด่นิแบบผสมผสาน

ระหว่างแหล่งงาน	การค้า	และที่พักอาศัยหนาแน่นสูง	 (พื้นที่สี

แดงและสีนำ้าตาล)	ส่งผลให้ปริมาณการเดินทางยังคงสูงอยู่		ใน

กรณีที่สถานีที่ตั้งอยู่ในพื้นที่ที่มีการใช้ที่ดินเชิงเดี่ยว	 เช่น	 ย่าน

สลีม	และยา่นเพชรบรุ	ีซึง่อยูใ่นเขตผงัเมอืงพืน้ทีส่นีำา้เงนิ	(สถาบนั

ราชการและสาธารณปูโภค)	พบวา่มปีรมิาณการเดนิทางทีล่ดลง		

เฉลี่ยประมาณ	ร้อยละ	55	ถึงร้อยละ	68	ส่วนสถานีกำาแพงเพชร

ทีต่ัง้อยูบ่รเิวณตลาดนดัสวนจตจุกัร	(พืน้ทีผ่งัเมอืงสเีขยีว)	พบวา่	

มปีรมิาณการเดนิทางทีเ่พิม่ขึน้อยา่งเหน็ไดช้ดั	ประมาณ	รอ้ยละ	

369	 อาจเนื่องมาจากผู้โดยสารเดินทางไปทำากิจกรรมเกี่ยวกับ

การนันทนาการ	 (Recreational	 trip)	 เช่น	 การซื้อสินค้า	 การ	

พักผ่อน	หรือออกกำาลังกายระหว่างวันหยุด	เป็นต้น

ปัจจัยอื่นๆ

 จากการวิเคราะห์	 พบว่าปัจจัยที่ส่งเสริมการเดินทาง

ด้วยระบบขนส่งมวลชนรถฟ้าใต้ดินอาจมีมากกว่าเรื่องการใช้

ที่ดิน	โดยมีปัจจัยอื่นที่น่าสนใจอีก	ดังนี้

	 1. ผู้ที่จำ�ต้องพึ่งพ�ระบบขนส่งมวลชน

	 จากการศึกษาพบว่าช่วงเวลาเปิด-ปิดภาคการศึกษา

ของนักเรียนและนักศึกษาส่งผลต่อปริมาณผู้โดยสาร	 	 โดยพบ

ว่าช่วงปิดภาคการศึกษาปลาย	 (ปิดเทอมใหญ่)	 ระหว่างเดือน

มีนาคมและเดือนพฤษภาคม	ในปี	2551	และ	2552	มีปริมาณ	

ผูโ้ดยสารเฉลีย่รายวนั	ลดลงรอ้ยละ	6	และรอ้ยละ	10	ตามลำาดบั		

(รูปที่	 9) ตามผลการศึกษาด้านสังคมและเศรษฐกิจ	 (Socio-

economics)	ของ	Downs	 (2004)	และ	Meyer	 (2001)	พบว่า

สตรแีละเดก็มคีวามเปน็ไปไดส้งูในการเปน็ผูท้ีจ่ำาตอ้งพึง่พาระบบ

ขนสง่มวลชนหรอืระบบขนส่งสาธารณะ	(Captive	riders) กลา่ว
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คือกลุ่มคนเหล่านี้อาจมีรายได้ไม่สูงพอที่จะซื้อรถยนต์	หรือไม่มี

ใบขบัขี	่ไมใ่ชห่วัหนา้ครอบครวั	และไมใ่ชผู่ห้ารายไดห้ลกัสำาหรบั

ครอบครัว	 (Household	 earner)	 จึงมีความเป็นไปได้ที่ต้องใช้

ระบบขนส่งมวลชนเป็นหลักในการเดินทาง	 เพื่อดำาเนินกิจกรรม

ในชวีติประจำาวนัของเขาเหลา่นัน้	จงึเปน็ไปไดว้า่เมือ่ปดิภาคการ

ศึกษา	ผู้โดยสารจำานวนไม่น้อยซึ่งรวมถึงผู้ปกครองที่เป็นมารดา	

และเดก็นกัเรยีนหรอืนกัศกึษาไดข้าดหายไปจำานวนไมน่อ้ย	โดยที่

เห็นเด่นชัดเกิดขึ้นในช่วงปิดภาคการศึกษาระยะเวลานาน	 เช่น	

ช่วงปิดภาคการศึกษาฤดูร้อน

ภาพที่ 8  การใช้ที่ดินบริเวณเส้นทางและที่ตั้งสถานีรถไฟฟ้าใต้ดิน

ภาพที่ 9  ปริมาณผู้โดยสารระหว่างภาคการศึกษา ระหว่างปี 2551 และปี 2552
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	 2. สถานีเชื่อมต่อ

	 สถานีเชื่อมต่อ	(Interchange	station)	ในที่นี้หมายถึง

สถานีโดยสารระบบขนส่งมวลชนที่สามารถส่งต่อการเดินทาง

ระหว่างระบบเดินทางต่างๆ	ได้ภายในสถานี	โดยสถานีเชื่อมต่อ

ของระบบขนสง่มวลชนรถไฟฟา้ใตด้นิเชงิกายภาพทีส่ำาคญั	มทีัง้

สิ้น	6	สถานี	ได้แก่	สถานีสุขุมวิท	สถานีสีลม	สถานีสวนจตุจักร	

สถานีบางซื่อ	 สถานีเพชรบุรี	 และสถานีหัวลำาโพง	 จากผลการ

ศึกษาวิเคราะห์	มีรายละเอียดดังนี้	

	 	 2.1	 	 วันธรรมดา	(จันทร์-ศุกร์)

	 	 	 	 จากสถติพิบวา่	สถานเีชือ่มตอ่	5	ใน	6	แหง่	

ยกเวน้สถานสีวนจตจุกัร	ตดิอนัดบั	10	สถานทีีม่ผีูโ้ดยสารเดนิทาง

มากที่สุด	

	 	 2.2	 	 วันหยุด	 (เสาร์-อาทิตย์)	 และวันหยุด	

นักขัตฤกษ์

	 	 	 	 จากสถติพิบวา่	สถานเีชือ่มตอ่	4	ใน	6	แหง่	

ยกเว้นสถานีเพชรบุรีและสถานีบางซื่อ	ติดอันดับ	 10	สถานีที่มี	

ผู้โดยสารเดินทางมากที่สุด

	 การที่สถานีเชื่อมต่อเหล่านี้มีผู้โดยสารใช้บริการเป็น

จำานวนมากมีความเป็นไปได้ตามหลักวิชาการเรื่องการลดเวลา

ที่ผู้โดยสารใช	้ ขณะที่อยู่ภายนอกยานพาหนะ	 (Out-of-vehicle	

time)	ซึง่คอืผลรวมของสามปจัจยัยอ่ย	ไดแ้ก	่1)	เวลาทีใ่ชใ้นการ

เชื่อมต่อระหว่างระบบการเดินทางต่างๆ	(Interchanging	time)	

2)	 เวลาที่ใช้ในการรอคอยยานพาหนะ	(Waiting	time)	และ	3)	

เวลาที่ใช้ในการเดินทางเข้าสู่ระบบการเดินทางนั้น	 (Access	

time)	เชน่	เวลาทีใ่ชใ้นการเขา้-ออกสถานโีดยสาร	เปน็ตน้	ปจัจยั

ทั้งหมดนี้เปรียบเสมือนความสะดวกในการเดินทางด้วยระบบ	

ขนสง่มวงชน	หากเราลด	Out-of-vehicle	time	ลง	กจ็ะสง่ผลใหก้าร

เดินทางด้วยระบบดังกล่าวมีความสะดวกสูงขึ้น	 (Ben-Akiva	

&	Lerman,	1985;	Horowitz	&	Thompson,	1994;	สญชัย	ลบ

แย้ม,	2553)	

ข้อสรุป

	 ลักษณะของการใช้ที่ดินของบริเวณที่ตั้งสถานีรถฟ้า

ใต้ดินและอุปสงค์การเดินทางด้วยระบบขนส่งมวลชนรถไฟฟ้า

ใต้ดินมีความสัมพันธ์กัน	 และเป็นไปตามสมมติฐานการวิจัย

ที่กำาหนดไว้	 ด้วยลักษณะเส้นทางระบบขนส่งมวลชนรถไฟฟ้า

ใต้ดินที่กระจุกตัวอยู่ในเขตกรุงเทพมหานครชั้นใน	 โดยการ	

เดินทางในวันธรรมดาหรือวันทำางาน	 (วันจันทร์-ศุกร์)	 สถานีที่มี	

ผู้โดยสารผ่านเข้า-ออก	มากเป็นระดับต้น	 ๆ	 จะอยู่ในบริเวณที่

มีอิทธิพลต่อการดึงดูดการเดินทาง	 โดยเฉพาะย่านแหล่งงาน	

และพาณชิยกรรมหรอืพืน้ทีส่แีดง	โดยประเภทของการเดนิทางม	ี

แนวโนม้เปน็การเดนิทางทีเ่กีย่วขอ้งกบัแหลง่งาน	ในกรณวีนัหยดุ

เสาร์-อาทิตย์และวันหยุดนักขัตฤกษ์	 แนวโน้มปริมาณการเดิน

ทางยังคงคล้ายคลึงกับลักษณะของการเดินทางในวันธรรมดา			

คอื	ยา่นสขุมุวทิ	ซึง่มลีกัษณะการใชท้ีด่นิแบบผสมผสานระหวา่ง

แหล่งงาน	การค้า	และที่พักอาศัยหนาแน่นสูง	 (พื้นที่สีแดงและ

สีนำ้าตาล)	 ส่งผลให้ปริมาณการเดินทางยังคงสูงอยู่	 	 ในกรณีที่

สถานทีีต่ัง้อยูใ่นพืน้ทีท่ีม่กีารใชท้ีด่นิเชงิเดีย่ว	เชน่	ยา่นสลีม	และ

ย่านเพชรบุรี	ซึ่งอยู่ในเขตผังเมืองพื้นที่สีนำ้าเงิน	(สถาบันราชการ

และสาธารณูปโภค)	พบว่ามีปริมาณการเดินทางที่ลดลง		เฉลี่ย

ประมาณ	 ร้อยละ	 55	 ถึงร้อยละ	 68	 ส่วนสถานีกำาแพงเพชรที่

ตั้งอยู่บริเวณตลาดนัดสวนจตุจักร	 (พื้นที่ผังเมืองสีเขียว)	พบว่า

มีปริมาณการเดินทางที่เพิ่มขึ้นอย่างเห็นได้ชัดถึงร้อยละ	 369	

โดยอาจมีสาเหตุจากที่ผู้โดยสารเดินทางไปทำากิจกรรมเพื่อการ

นันทนาการ	(Recreational	trip)	เช่น	การซื้อสินค้า	การพักผ่อน	

หรือออกกำาลังกายในวันหยุด	ดังนั้น	 เพื่อให้ระบบขนส่งมวลชน

มปีระสทิธภิาพและคุม้คา่ตอ่การลงทนุสงูสดุ	ทีต่ัง้สถานโีดยสาร

ที่ดีควรตั้งอยู่บนพื้นที่ที่มีการใช้ที่ดินแบบผสมผสาน	หรือมีการ

พฒันาการใชท้ีด่นิโดยรอบแบบผสมผสาน	อนัจะเปน็การสง่เสรมิ

ให้มีอุปสงค์ในการเดินทางในช่วงเวลาที่หลากหลาย	 (Cervero,	

1996)

	 ปัจจัยอื่นที่มีนัยสำาคัญต่อการส่งเสริมการเดินทาง

ด้วยระบบขนส่งมวลชนรถไฟฟ้าใต้ดิน	 ได้แก่	 กลุ่มผู้โดยสารที่

จำาต้องพึ่งพาระบบขนส่งมวลชน	จากการศึกษาพบว่าช่วงเวลา

เปดิ-ปดิภาคการศกึษาของนกัเรยีนและนกัศกึษามผีลตอ่ปรมิาณ

ผู้โดยสาร	 	 โดยเฉพาะช่วงปิดภาคการศึกษาฤดูร้อน	 (ระหว่าง

เดือนมีนาคมและเดือนพฤษภาคม)	จากสถิติพบว่า	 ในปี	 2551	

และ	2552	มีปริมาณผู้โดยสารเฉลี่ยรายวันลดลงร้อยละ	6	และ

ร้อยละ	 10	ตามลำาดับ	การดำาเนินโครงการระบบขนส่งมวลชน

รถไฟฟา้ใตด้นิจงึควรมุง่เนน้ผูโ้ดยสารกลุม่นีม้ากเปน็พเิศษ	เพราะ

ถอืเปน็ลกูคา้กลุม่หลกั	โดยอาจมกีารออกแผนการตลาดทางดา้น

ราคาเพื่อส่งเสริมและดึงดูดผู้โดยสารเหล่านี้	 เป็นต้น	อนึ่ง	 การ

ออกแบบและพัฒนาสถานีโดยสารเชื่อมต่อก็มีความสำาคัญเช่น

กัน	 โดยควรออกแบบพื้นที่ใช้สอยให้มีความกระชับ	 (Compact	

design)	มรีะยะทางในการเดนิทางทีส่ัน้	ผูโ้ดยสารสามารถสญัจร

ไปมาระหวา่งระบบไดอ้ยา่งสะดวก	รวดเรว็	และปลอดภยั	สง่ผล

ภาพที่ 8  การใช้ที่ดินบริเวณเส้นทางและที่ตั้งสถานีรถไฟฟ้าใต้ดิน
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ให้ผู้โดยสารลดการใช้เวลานอกยานพาหนะ	 (Out-of-vehicle	

time)	อนัเปน็การสง่เสรมิการเดนิทางดว้ยระบบขนสง่มวลชนอกี

ทางหนึ่่ง
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