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ความสามารถในการเดินทางบนระบบรถโดยสารประจ าทางเขตกรุงเทพมหานคร

และปริมณฑล 

 

Bus Accessibility in Greater Bangkok Area 

 

ค าน า 

 

พ้ืนที่กรุงเทพมหานครและปริมณฑล ปัจจุบันมีปัญหาสาธารณะเกดิข้ึนหลายประการ หาก

พิจารณาโดยทั่วไปกค็ล้ายกบัปัญหาที่มหานครของเกอืบทุกประเทศทั่วโลกก าลังประสบอยู่ หน่ึงใน

ปัญหาเหล่าน้ันคือการติดขัดของการจราจร  ซ่ึงเป็นปัญหาที่ท  าให้เกดิความเสยีหายอย่างร้ายแรง  

ส่งผลกระทบด้านเศรษฐกจิ  สงัคม  สิ่งแวดล้อม  นอกจากน้ียังก่อให้เกดิปัญหาด้านสุขภาพร่างกาย

และสภาพจิตใจของประชาชน  ระดับความรุนแรงของปัญหาน้ี เกิดข้ึนกบัพ้ืนที่กรุงเทพมหานคร

และปริมณฑลเรียกได้ว่าอยู่ในขั้นวิกฤต  สาเหตุส าคัญของปัญหาเกิดจากเหตุผลหลายประการ ที่มี

ความซับซ้อนและเกี่ยวพันกันเป็นระบบทั้งด้านเศรษฐกจิ-สงัคมและการเมือง ตลอดจนการไม่

สามารถควบคุมการใช้พ้ืนที่ได้อย่างสมบูรณ์ตามที่ผังเมืองก าหนด  นอกจากน้ียังขาดมาตรฐานเพ่ือ

ควบคุมหรือบังคับทศิทางในการพัฒนาเมือง  ตลอดจนสาธารณปูโภคด้านการเดินทาง อาท ิระบบ

โครงข่ายถนน  ระบบขนส่งสาธารณะ ไม่เพียงพอต่อความต้องการหรือไม่สามารถเอื้ออ านวยต่อ  

การเดินทางได้อย่างเตม็ประสทิธภิาพ  จึงท าให้ปัญหาน้ีทวีความรุนแรงมากขึ้น อย่างไรกต็าม

รัฐบาลได้พยายามที่จะแก้ไขปัญหาน้ีมาโดยตลอด  หน่ึงในกระบวนการแก้ปัญหาที่รัฐบาลได้กระท า

มาอย่างต่อเน่ือง  คือการให้หน่วยงานทั้งในและต่างประเทศท าการศึกษาถึงแนวทางการแก้ไข

ปัญหาทั้งในระยะยาวและระยะเร่งด่วน  เพ่ือที่จะน าผลการศึกษาไปก าหนดทศิทางในการแก้ปัญหา       

ดังกล่าวให้ทุเลาเบาบางลงกว่าที่เป็นอยู่ในปัจจุบัน 

    

ผลที่ได้จากการศึกษาของโครงการที่กล่าวมาทั้งหมดล้วนแล้วแต่มีความมุ่งหวังที่จะ       

แก้ปัญหาให้บรรลุเป้าหมายด้วยกนัทั้งน้ัน  จึงได้มีการเสนอโครงการในแต่ละการศึกษาเป็นจ านวน

มากตลอดจนเมด็เงินลงทุนจ านวนมหาศาล  จึงท าให้รัฐบาลไม่สามารถที่จะด าเนินตามโครงการได้

อย่างเป็นรูปธรรมตามที่ได้เสนอมาทั้งหมด  อนัเน่ืองมาจากงบประมาณของประเทศที่มีอยู่อย่าง

จ ากดั  ไม่เพียงพอต่อความต้องการในการลงทุน  ที่ผ่านมาแต่ละแผนพัฒนา ฯ รัฐบาลได้จัดสรร

เงินลงทุน  ในด้านการจราจร-ขนส่งมีจ านวนที่เพ่ิมข้ึนอย่างต่อเน่ือง แผนพัฒนาฯ ฉบับที่ 4 

(2520-2524)ได้รับงบประมาณน้อยกว่า 10,000 ล้านบาท (HFA, 1985)  ส าหรับแผนพัฒนา 

ฯ ฉบับที่ 5 (2525-2529) ถึงแผนพัฒนาฯฉบับที่ 6 (2530-2534) ได้รับงบประมาณ 

18,962-37,000 ล้านบาท เมด็เงินลงทุนมากกว่าร้อยละ 96 เป็นการลงทุนที่เน้นเฉพาะโครงข่าย
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ถนน ทางด่วน  ที่เหลือเป็นการลงทุนในส่วนของการขนส่งสาธารณะ  ส าหรับการลงทุนด้านการ   

ขนส่งสาธารณะเร่ิมมีต้ังแต่แผนพัฒนา ฯ ฉบับที่ 5 (2525-2529) ประมาณร้อยละ 2 และ    

แผนพัฒนา ฯ ฉบับที่ 6 (2530-2534) ประมาณร้อยละ 4  ส าหรับช่วงแผนพัฒนา ฯ ฉบับที่ 7 

(2535-2539) ถึงแผนพัฒนา ฯ ฉบับที่ 8 (2540-2544)  ได้มีการเสนอขอรับงบประมาณ 

210,538  และ 654,183  ล้านบาท ตามล าดับ (วิโรจน์ และคณะ, 2541) ซ่ึงมีสดัส่วน          

งบประมาณการลงทุนในการขนส่งสาธารณะประมาณร้อยละ 39-41 จะเหน็ว่างบพัฒนาด้าน    

การจราจร-ขนส่งได้เพ่ิมข้ึนหลายเทา่ตัวเมื่อเทยีบกบัอดีตและสัดส่วนการลงทุนด้านการขนส่ง

สาธารณะในแต่ละแผนพัฒนาฯกมี็แนวโน้มที่เพ่ิมข้ึนเช่นกัน 

 

ด้วยความมุ่งม่ันที่จะแก้ปัญหารัฐบาลพยายามทุ่มงบประมาณในการลงทุนด้านการจราจร-

ขนส่งในแต่ละแผนพัฒนาฯเพ่ิมมากขึ้นเร่ือยๆ แต่ดูเหมือนว่าทศิทางการแก้ไขปัญหาจะไม่ทนักบั

ปัญหาที่ขยายตัวได้อย่างรวดเรว็ราวกบัว่าการแก้ไขปัญหายังตามหลังปัญหาอยู่ตลอดเวลาที่อาจ

กล่าวได้เช่นน้ี ได้อาศัยดัชนีความเรว็ที่ปรากฏในแต่ละช่วงแผนพัฒนา ฯ ซ่ึงเป็นเสมือนเงาที่จะ

สามารถสะท้อนปัญหาหรือคุณภาพในเดินทางได้เป็นอย่างดี  โดยที่ความเรว็เฉล่ียของพ้ืนที่ช้ันใน

ของกรุงเทพมหานครต้ังแต่แผนพัฒนา ฯ ฉบับที่ 4(2520-2524) - ฉบับที่ 8 (2540-2544) 

เป็น 18 กโิลเมตรต่อช่ัวโมง (Sarabaring, 1980), 14 กโิลเมตรต่อช่ัวโมง (HFA, 1985),       

10 กโิลเมตรต่อช่ัวโมง (JICA, 1990), 11.5 กโิลเมตรต่อช่ัวโมง (มหาวิทยาเกษตรศาสตร์ และ

บริษัทสนิธุ ไพค์ โบเดล จ ากัด, 2537) และ 13 กโิลเมตรต่อช่ัวโมง (บริษัท เอเช่ียน เอน็จิเนียร่ิง 

และคณะ, 2542) ตามล าดับ  

 

 อย่างไรกต็ามแม้การแก้ปัญหาที่ผ่านมาจะยังไม่ประสบผลส าเรจ็ตามที่รัฐบาลปรารถนา  

แต่รัฐบาลกไ็ม่ได้น่ิงนอนใจต่อปัญหาที่เกิดข้ึน  ได้พยายามน าเอาระบบขนส่งสาธารณะมาพิจารณา

แก้ปัญหาควบคู่กนัไปกบันโยบายด้านโครงข่ายถนนที่มีอยู่หรือที่เรียกกนัทั่วไปว่าเน้นการขนคน

มากกว่าขนรถ  ซ่ึงรัฐบาลพยายามรณรงค์ให้ประชาชนหันมาใช้บริการการขนส่งสาธารณะอยู่

ตลอดเวลา  โดยเฉพาะรถโดยสารประจ าทาง ไม่ว่าจะเป็นโครงการจัดช่องเดินรถพิเศษ  การด าเนิน

โครงการ  ตัว๋ต่อตั๋วร่วม ตัว๋ราคาประหยัดประเภท  รายวัน  รายเดือน  รายปี  การปรับปรุงคุณภาพ

ของตัวถังรถโดยสารประจ าทาง  เพ่ิมจ านวนรถปรับอากาศให้มากขึ้น  ตลอดจนอบรมบุคลากร

ประจ ารถให้มีการบริการที่ดีเป็นต้น   

 

แม้กระน้ันที่ผ่านมาหลาย ๆ มาตรการดูเหมือนจะไร้ผล  ยังไม่ประสบผลส าเรจ็เทา่ที่ควร 

ท าให้ต้องย้อนกลับมาทบทวนปัญหาอกีคร้ังว่าด้วยเหตุผลประการใดการขนส่งสาธารณะด้วย      

รถโดยสารประจ าทางจึงไม่ได้รับความสนใจจากประชาชน  ด้วยประเดน็ดังกล่าวจึงเกดิมุมมอง     
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ที่น่าสนใจอีกประการหน่ึงที่รัฐบาลไม่อาจมองข้ามคือการพิจารณาถึงความสามารถในการเดินทาง

หรือศักยภาพในการเข้าถึงพ้ืนที่ของประชาชนด้วยรถโดยสารประจ าทาง   

 

การพิจารณาความสามารถในการเดินทางด้วยรถโดยสารประจ าทางดังกล่าวเป็นอกีแง่มุม

หน่ึงที่จะสะท้อนความยากล าบากหรือความสะดวกสบายในการเดินทางจากจุดต้นทางสู่ปลายทางว่า

คุณภาพในการเดินทางน้ันเป็นเช่นไร  ประเดน็ดังกล่าวจึงเป็นที่มาของการศึกษาในเร่ืองน้ี     

 

วตัถุประสงค ์

 

1. เพ่ือศึกษาเปรียบเทยีบความสามารถในการเดินทางด้วยรถโดยสารประจ าทาง  ในเขต

พ้ืนที่กรุงเทพมหานครและปริมณฑลภายใต้โครงข่ายถนนและโครงรถโดยสารประจ าทางของ      

ขสมก.ตลอดจนรถโดยสารปรับอากาศพิเศษ(ปอ.พ.)ของกรมการขนส่งทางบก  เมื่อสิ้นแผนพัฒนา 

ฯ ฉบับที่ 4 (ปี 2520-2524), ฉบับที่ 5 (ปี 2525-2529),ฉบับที่ 6 (ปี 2530-2534),     

แผนพัฒนา ฯ ฉบับที่ 7 (ปี 2535-2539) และแผนพัฒนา ฯ ฉบับที่ 8 (ปี 2540-2544) 

ตามล าดับ 

 

2. เพ่ือตรวจสอบสอบหาแนวทางการปรับปรุงความสามารถในการเดินทางบนระบบ      

รถโดยสารประจ าทางในเขตพ้ืนที่กรุงเทพมหานครและปริมณฑลภายใต้กรอบโครงข่ายถนนและ

โครงข่ายรถโดยสารประจ าทางของ ขสมก. ตลอดจนรถโดยสารปรับอากาศพิเศษ (ปอ.พ.) ของ

กรมการขนส่งทางบก ตามแผนพัฒนา ฯ ฉบับที่ 8 (ปี 2540-2544) 

 

3. เพ่ือเกบ็รวบรวมข้อมูลที่เป็นปัจจัยการศึกษาพร้อมทั้งตรวจสอบความอ่อนไหวของค่า

ดัชนีความสามารถในการเดินทางด้วยรถโดยสารประจ าทางในกรณีที่มีการเพ่ิม-ลดค่าปัจจัยที่มีผล

ต่อดัชนี ฯ โดยจัดท าระบบการค านวณค่าดัชนี ฯ แบบกึ่งอตัโนมัติ ในระบบภมูิสารสนเทศ 

(Geographic Information System) เพ่ือเป็นต้นแบบส าหรับการศึกษาที่เกี่ยวข้องในอนาคตต่อไป 

 

ขอบเขตการศึกษา 

 

การศึกษาน้ีได้ตรวจสอบเฉพาะความสามารถในการเดินทางด้วยรถโดยสารประจ าทางของ

องค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ ฯ และรถโดยสารปรับอากาศพิเศษ (ปอ.พ.) ของกรมการขนส่ง-  

ทางบกที่ให้บริการในเขตพ้ืนที่กรุงเทพมหานคร  ในพ้ืนที่ศึกษาที่ครอบคลุมพ้ืนที่กรุงเทพมหานคร  

และ 5 จังหวัดปริมณฑล ได้แก่ นนทบุรี  ปทุมธานี  สมุทรปราการ  สมุทรสาคร  และนครปฐม   
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ประโยชนที์ค่าดว่าจะไดร้บั 

 

 ประโยชน์ที่คาดว่าจะได้รับจากการศึกษาน้ี  สรุปได้ดังน้ี 

 

1. สามารถแสดงดุลยภาพของโครงข่าย  ตลอดจนคุณภาพการขนส่งด้วยรถโดยสาร-   

ประจ าทางที่ผ่านมาในอดีต จนถึงปัจจุบัน 

 

2. สามารถน าผลการศึกษาที่ได้ไปประกอบการพิจารณาก าหนดนโยบายการแก้ไขปัญหา

การจราจรและขนส่งในพ้ืนที่ศึกษา 

 

3. ข้อมูลที่ได้จากการรวบรวมและวิเคราะห์  สามารถน าไปใช้ในการศึกษาเพ่ิมเติมหรือ

เป็นประโยชน์ส าหรับการพัฒนาด้านอื่น ๆ ต่อไป 

 

 


