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บทคัดัย่่อ

  เขตตลิ่่�งชัันเป็็นพื้้�นที่่�ชายขอบของกรุุงเทพมหานครปรัับเปลี่่�ยนจากพื้้�นที่่�เกษตรกรรมกลายมาเป็็นพื้้�นที่่�พาณิิชยกรรม

และพื้้�นที่่�อยู่่�อาศััยสำำ�หรัับคนกรุุงเทพมหานคร บทความวิิจััยนี้้�ได้้วิิเคราะห์์ระดัับการเข้้าถึึงของระบบขนส่่งสาธารณะด้้วยวิิธีี  

Public Transport Accessibility Levels (PTAL) แล้้ววิิเคราะห์์ความสััมพัันธ์์กัับการใช้้ที่่�ดิินด้้วยการวิิเคราะห์์สหสััมพัันธ์์

แบบสเปีียร์์แมน ข้้อมููลที่่�ใช้้ คืือ ข้้อมููลปฐมภููมิิการเดิินรถของระบบขนส่่งสาธารณะเขตตลิ่่�งชัันกัับข้้อมููลฑุุติิยภููมิิการใช้้ที่่�ดิิน  

ปีี พ.ศ. 2562 ผลการวิิเคราะห์์ พบว่่าระดัับการเข้้าถึงึของระบบขนส่งสาธารณะระดัับดีจีนถึงึดีเลิิศ ได้้แก่่ แขวงฉิมิพลีแีละ

แขวงตลิ่่�งชััน บนทางหลวงแผ่่นดิินหมายเลข 338 ระดัับการเข้้าถึึงของระบบขนส่งสาธารณะระดัับปานกลาง และระดัับ

ต่ำำ�� ได้้แก่่ เส้้นทางถนนสายรอง สำำ�หรัับพื้้�นที่่�ไม่่มีีระดัับการเข้้าถึึงของระบบขนส่งสาธารณะ อัันได้้แก่่ ถนนระดัับซอย 

และถนนระดัับหมู่่�บ้านของเขตตลิ่่�งชััน ความสััมพัันธ์์ของระดัับการเข้้าถึึงระบบขนส่่งสาธารณะกัับการใช้้ที่่�ดิินพื้้�นที่่�

เกษตรกรรม(ไม้้ผล (r=-0.862) พืืชสวน (r=-0.791) สถานที่่�เพาะเลี้้�ยงสััตว์์น้ำำ�� (r=-0.810) พื้้�นที่่�เบ็็ดเตล็็ด (ทุ่่�งหญ้้าและไม้้

ละเมาะ (r=-0.791) พื้้�นที่่�ตััวเมืืองและสิ่่�งปลููกสร้้าง หมู่่�บ้้าน (r=-0.857) พื้้�นที่่�แหล่่งน้ำำ��ธรรมชาติิ (r=-0.862) ขณะที่่�พื้้�นที่่� 

ตััวเมืืองและย่่านการค้้า สถานที่่�ราชการและสถาบัันต่่าง ๆ สถานีีคมนาคม พื้้�นที่่�อุุตสาหกรรม ไม่่มีีความสััมพัันธ์์ที่่�ระดัับ 

นััยสำำ�คััญทางสถิิติิท่ี่�ระดัับ 0.05 ทำำ�ให้้บางพื้้�นที่่�ของเขตเมืืองมีการบริิการระบบขนส่งสาธารณะไม่่ดีีเท่่าที่่�ควร เพื่่�อให้้เกิิด

ความสอดคล้้องของการพััฒนาพื้้�นที่่�เขตเมืืองจะต้้องพััฒนาระดัับการเข้้าถึึงระบบขนส่่งสาธารณะให้้เหมาะสมสำำ�หรัับพื้้�นที่่�

ตััวเมืืองและย่่านการค้้าของเขตตลิ่่�งชััน

คำำ�สำำ�คัญั : 1. ระดัับการเข้้าถึึง 2. ระบบขนส่่งสาธารณะ 3. การใช้้ที่่�ดิิน 4. ตลิ่่�งชััน
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Abstract

  Taling Chan District, a border area of Bangkok has been re-zoned from agricultural to commercial and  

residential zones for Bangkokians. This study analyzed public transport accessibility by using Public Transport  

Accessibility Levels (PTAL) and examined its relationship with land use by using Spearman’s rank  

correlation coefficient. The data were collected from the primary data of public transportation in Taling Chan  

District and secondary data of land use in 2019. The result was that public transportation accessibility was good to  

excellent in Chimplee and Taling Chan subdistricts, along the highway number 338. Areas with moderate to poor 

public transportation accessibility were secondary roads. Sois and village roads in Taling Chan District had no 

access to public transportation at all. Relationship between public transport accessibility and use of agricultural 

land (fruit trees-0.862, garden plants-0.791, aquaculture-0.810), the use of miscellaneous area (grass field and 

groves-0.791), the use of urban area (villages-0.857), the use of natural water sources-0.862 with statistical  

significance of 0.05 show when there is an increase in public transport accessibility, the area for such purposes 

(fruit trees, garden plants, aquaculture, grass field and groves, villages, natural water sources) will be reduced in 

size. Therefore, development of public transportation in Taling Chan District should be relative to the land use and 

Taling Chan area development plan. This is to ensure that every area of Taling Chan will be developed equally.

Keywords: 1. Accessibility level 2. Public transportation 3. Land use 4. Taling Chan area 
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พรเพิ่่�ม แซ่่โง้้ว และคณะระดัับการเข้้าถึงึของระบบขนส่่งสาธารณะกับัการใช้้ที่่�ดิินในเขตตลิ่่�งชัน กรุงุเทพมหานคร

บทนำำ�

   ประเทศไทยประสบความสำำ�เร็็จจากการปรับรููปแบบ 

จากประเทศเกษตรกรรมกลายมาเป็็นประเทศอุุตสาหกรรม

ผลิิตเพื่่�อการส่่งออก ทำำ�ให้เ้กิิดการย้้ายถ่ิ่�นฐานของประชากร

เพื่่�อเข้้ามาทำำ�งานในเมืืองใหญ่่ (Asian Development 

Bank, 2015; Department of Economic and Social  

Affairs, Population Division, 2019) อีกีทั้้�งผลการพัฒันาระบบ 

โครงข่ายการเดิินทางเส้น้ทางถนนและทางหลวงแผ่น่ดิินของ

กรุุงเทพมหานครทำำ�ให้ส้ามารถเดิินทางเข้า้ถึงึเขตชานเมือืง

ของกรุุงเทพมหานครได้้สะดวกขึ้้�นเกิิดการขยายตััวของพื้้�นที่่�

เขตเมือืงตามแนวเส้น้ทางด่ว่น และโครงข่า่ยถนนทางหลวง

แผ่่นดิิน (Yamashita, 2017) ผลลััพท์์ดัังกล่่าวทำำ�ให้้พื้้�นที่่� 

เขตต ล่ิ่� งชััน ในอดีีต ท่ี่� เป็็นพื้้� นที่่� ช านเ มืืองและพื้้� นที่่�

เกษตรกรรมกลายเป็็นพื้้�นที่่�เขตเมืืองและส่ิ่�งปลููกสร้้าง 

มากขึ้้�น (Hara, Takeuchi, & Okubo, 2005; City Planning  

Department Bangkok Metropolitan Administration, 

2019) หลัังจากนั้้�นจึึงตามมาด้้วยการขยายตััวของสถาน

ประกอบการขนาดใหญ่ ่ไม่่ว่่าจะเป็็นร้านค้า ร้้านอาหาร กิิจการ

ค้้าส่่ง และห้้างสรรพสิินค้า ทำำ�ให้้เกิิดการพััฒนาธุุรกิิจและ

อสัังหาริิมทรัพย์์กลายเป็็นพื้้�นที่่�พาณิิชยกรรม เมื่่�อจำำ�นวน

ประชากรของกรุุงเทพมหานครเพ่ิ่�มมากขึ้้�นเกิิดการขยายตััว

ของความเป็็นเมืือง เขตตลิ่่�งชัันจึึงกลายมาเป็็นที่่�เป็็นพื้้�นที่่�

ชายขอบของกรุุงเทพมหานครทำำ�หน้้าที่่�รองรับัการเจริิญเติิบโต 

ของมหานคร และยัังเป็็นพื้้�นที่่�ที่่�อยู่่�อาศััยของคนเมืือง  

การขยายตััวของโครงการบ้้านจัดสรรและท่ี่�อยู่่�อาศััยโดย

ปราศจากการควบคุุมภายใต้้การบัังคัับใช้้กฎหมายผัังเมืือง

อย่่างจริิงจััง หมู่่�บ้้านจััดสรรหลายโครงการถููกสร้้างบนพื้้�นที่่�

เกษตรกรรมท่ี่�อยู่่�ห่างจากถนนสายหลัักและมีีการสร้าง

ถนนระดัับซอยเพื่่�อเชื่่�อมต่่อถนนสายหลััก นำำ�ไปสู่�ปัญหา

การจราจรติิดขัด (Rujopakarn,1992) อีีกทั้้�งกิิจกรรมทาง

เศรษฐกิิจต่่าง ๆ เกิิดขึ้้�นมากมายตามแนวถนนสายหลััก 

จึึงทำำ�ให้้เขตตลิ่่�งชัันมีีความเป็็นเมืืองมากขึ้้�นและเป็็นพื้้�นที่่� 

ที่่�มีีประชากรอาศััยอย่่างหนาแน่่น (Karnchanaporn, &  

Kasemsook, 2008) 

  ผลของการเปลี่่�ยนแปลงด้้านจำำ�นวนประชากรที่่�เพิ่่�ม 

มากขึ้้�น และการเปลี่่�ยนแปลงการใช้้ที่่�ดิินอย่่างไร้้ทิิศทาง 

นำำ�ไปสู่่�ปััญหาด้้านการจราจร ดัังนั้้�นเพื่่�อเป็็นการลดปััญหา

ดัังกล่่าว จึึงต้้องมีการพััฒนาระบบขนส่งสาธารณะท่ี่�มีี

ประสิิทธิิภาพ ทั้้�งนี้้�ประชาชนในเขตเมืืองจะต้้องใช้้ระบบ

ขนส่งสาธารณะเพื่่�อเดิินทางไป - กลัับจากที่่�ทำำ�งาน รวม

ไปถึึงการเดิินทางในชีวิิตประจำำ�วััน เช่่น ไปโรงเรีียน  

ไปโรงพยาบาล ไปศููนย์์การค้้า ศููนย์์ออกกำำ�ลัังกายและกีีฬา 

ตลาด เป็น็ต้น พื้้�นที่่�ที่่�มีรีะดับัการเข้า้ถึงึระบบขนส่งสาธารณะ

ที่่�ดีีก็็จะช่่วยยกระดัับคุุณภาพชีีวิิต ทำำ�ให้้มีีการเดิินทาง 

ที่่�สะดวกรวดเร็็วเข้้าถึึงการบริิการต่่าง ๆ ได้้ดีียิ่่�งขึ้้�น ซึ่่�ง

พื้้�นที่่�ที่่�มีีระดัับการเข้้าถึึงระบบขนส่่งสาธารณะที่่�ดีีจะเป็็น

พื้้�นที่่�ที่่�มีีความหนาแน่่นประชากรหรืือกิิจกรรมทางสังคม

และเศรษฐกิิจสููง ในขณะที่่�พื้้�นที่่�ที่่�มีีระดัับการเข้้าถึึงระบบ

ขนส่งสาธารณะต่ำำ��เป็็นพื้้�นท่ี่�ท่ี่�มีีความหนาแน่่นประชากร

หรืือกิิจกรรมทางสังคมและเศรษฐกิิจต่ำำ�� ส่่งผลให้้พื้้�นที่่�เขต

ตััวเมืืองและย่่านการค้้าจึึงมีีระดัับการเข้้าถึึงระบบขนส่่ง

สาธารณะสููง (Haynes, Lovett, & Sünnenberg, 2003; 

Preston, & Rajé, 2007; Yigitcanlar, Sipe, Evans, & Pitot, 

2007; Currie, 2010; Recio, Pretel, Ortigosa, 2018) การ

ยกระดัับระบบขนส่งสาธารณะท่ี่�ดีนีอกจากจะช่่วยลดปริิมาณ

การจราจรบนท้อ้งถนนแล้ว้ ยังัทำำ�ให้เ้กิิดการเคลื่่�อนย้า้ยของ

ผู้้�คน เกิิดการเติิบโตทางเศรษฐกิิจและเกิิดความเท่่าเทีียมกััน

ในสัังคม (Adhvaryu, Chopde, & Dashora, 2019) หากเรา

ทราบถึึงระดัับการเข้้าถึึงระบบขนส่งสาธารณะก็็จะสามารถ

กำำ�หนดนโยบาย รวมทั้้�งวางแผนการพััฒนาระบบขนส่ง

สาธารณะ และกำำ�หนดทิิศทางการเจริิญเติิบโตของเมืืองได้้

อย่่างมีีประสิิทธิิภาพ

วัตัถุปุระสงค์ก์ารวิิจัยั

  2.1 เพื่่�อวิิเคราะห์์ระดัับการเข้้าถึึงของระบบขนส่ง 

สาธารณะ เขตตลิ่่�งชััน

  2.2 เพื่่�อวิิเคราะห์์ความสััมพัันธ์์ของระดัับการเข้้าถึึง 

ของระบบขนส่่งสาธารณะกัับการใช้้ที่่�ดิินเขตตลิ่่�งชััน 

การศึึกษาเอกสารท่ี่�เก่ี่�ยวข้้องและกรอบแนวความคิิด

การวิิจัยั

   สำำ�หรัับเอกสารที่่�เกี่่�ยวข้้องและกรอบแนวความคิิด  

นักัวิิจัยัหลายคนได้้ใช้เ้ครื่่�องมือืตรวจวัดัเพื่่�อให้ท้ราบถึงึระดับั

การเข้้าถึึงระบบขนส่่งสาธารณะ ไม่่ว่่าจะเป็็น Time-Based 

Transit Service Area Tool (TTSAT) ซึ่่�งเป็็นการวััดความ

สามารถของระดับัการเข้้าถึึงของจุุดที่่�สนใจกับัจุุดปลายทาง 

โดยการคำำ�นวณจากเวลาการเดิินทางบนเส้้นทางดังกล่่าว 

อาทิิ เช่่น เวลาการรอรถ เวลาการต่่อรถ และเวลาการ

เดิินทาง โดยการคำำ�นวณสำำ�หรัับการเรีียงสัับเปลี่่�ยน 

แต่่ละครั้้�งของต้นทางถึงึปลายทางภายในจุุดแรกถึงึจุุดสุุดท้า้ย
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(Cheng, & Agrawal, 2010) Land Use & Public Transport 

Accessibility Index (LUPTAI) เป็็นกระบวนการวิิเคราะห์์

ระดัับการเข้้าถึงึระบบขนส่งสาธารณะเพื่่�อช่่วยในการตััดสิินใจ 

ของหน่่วยงานรัฐบาลสำำ�หรัับจััดการระหว่่างนโยบายการ 

ใช้้ ท่ี่�ดิินกัับระบบขนส่่งสาธารณะ เป็็นการวิิ เคราะห์์ 

ความสามารถของระดัับการเข้้าถึึงของจุุดปลายทางซึ่่�ง

สามารถเดิินทางมาจากจุุดเริ่่�มต้้นหลากหลายจุุดภาย 

ในต้้นทุุนและระยะเวลาท่ี่�จำำ�กัดมากที่่�สุุด มีีวิิธีการวิิเคราะห์์

คล้้ายกัับ TTSAT แต่่แตกต่่างกันต่่างที่่� LUPTAI จะเน้้น 

ไปท่ี่�การศึึกษาจุุดปลายทาง คือื การคำำ�นวณจากจุุดปลายทาง

ไปหาจุุดต้นทาง โดยปััจจััยที่่�ต้้องคำำ�นึึงถึึงก็จะเหมืือนกับ 

TTSAT (Pitot, Yigitcanlar, Sipe, & Evans, 2006) Public 

Transport Accessibility Levels (PTAL) เป็็นการวััดระดัับ

การเข้้าถึึงของระบบขนส่่งสาธารณะของจุุดที่่�สนใจในรููป

แบบของการบริิการของจุุดให้้บริิการระบบขนส่งสาธารณะ 

โดยคำำ�นึงถึงึเวลาในการเข้า้ถึงึ และไม่ค่ำำ�นึงึถึงึจุุดปลายทาง 

ของการเดิินทาง PTAL ถููกพััฒนาเมื่่�อ ปีี ค.ศ. 1992 ที่่�เมืือง

ลอนดอนแฮมเมอร์์สมิิธ และเมืืองฟููแลม หลัังจากนั้้�นก็็ได้้

รัับการพััฒนากลายเป็็นวิิธีีมาตรฐานสำำ�หรัับการวิิเคราะห์์

ระดัับการเข้้าถึึงระบบขนส่งสาธารณะของเมืืองลอนดอน  

(Transport for London, 2010) จากนั้้�นได้้ประยุุกต์์ใช้ ้PTAL 

สำำ�หรัับเมืือง Greater Manchester กลายเป็็น Greater  

Manchester Accessibility Levels (GMAL) (Transport 

for Greater Manchester, 2016) หลัังจากนั้้�นได้้มีีการนำำ� 

PTAL ไปประยุุกต์์ใช้้ในหลายประเทศ ได้้แก่่ เนเธอร์์แลนด์์ 

ออสเตรเลีีย นิิวซีีแลนด์์ อิินเดีียและประเทศจีีน (Sun, 

Chen, Zhang, & Huang, 2018; Saghapour, Moridpour, 

& Thompson, 2016; Shah, & Adhvaryu, 2016; Joyce, 

& Dunn, 2010, Kamruzzaman, Baker, Washington, &  

Turrell, 2014) สำำ�หรัับบทความวิิจััยนี้้�เพื่่�อให้้ทราบถึึงระดัับ

การเข้้าถึึงของระบบขนส่่งสาธารณะ และความสััมพัันธ์ ์

ของระดัับการเข้้าถึึงของระบบขนส่งสาธารณะกัับการใช้้

ที่่�ดิินเขตตลิ่่�งชััน กรุุงเทพมหานคร จึึงได้้ประยุุกต์์ใช้้ระบบ

สารสนเทศภููมิิศาสตร์์ร่่วมกัับ PTAL และการวิิเคราะห์์ 

สหสััมพัันธ์แ์บบสเปีียร์แ์มน ทำำ�ให้้สามารถระบุุพื้้�นท่ี่�ที่่�มีรีะดัับ

การเข้า้ถึงึของระบบขนส่ง่สาธารณะตั้้�งแต่ดี่ีเลิิศจนถึงึต่ำำ�� และ

เข้้าใจระดัับการเข้้าถึึงของระบบขนส่่งสาธารณะกัับรููปแบบ

ของการใช้้ดิินประเภทต่่างๆในเขตตลิ่่�งชััน โดยมีีกรอบแนว

ความคิิดการวิิจััยดัังแสดงในภาพที่่� 1

ภาพท่ี่ � 1 กรอบแนวความคิิดการวิิจััย
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พรเพิ่่�ม แซ่่โง้้ว และคณะระดัับการเข้้าถึงึของระบบขนส่่งสาธารณะกับัการใช้้ที่่�ดิินในเขตตลิ่่�งชัน กรุงุเทพมหานคร

  เริ่่�มจากการรวบรวมข้อ้มููลมููลค่า่พิิกััดตำำ�แหน่ง่จุุดเข้า้ถึึง

บริิการระบบขนส่ง่สาธารณะ ข้อ้มููลการเดิินรถของระบบ

ขนส่ง่สาธารณะเขตตลิ่่�งชััน และการใช้ท้ี่่�ดิินเขตตลิ่่�งชััน 

นำำ�ข้อ้มููลจุุดจอดมาวิิเคราะห์์ โครงข่า่ยเพื่่�อหาระยะทางเดิิน

เท้า้ เพื่่�อคำำ�นวณหาระยะเวลาเฉลี่่�ย และเวลารวมในการเข้า้

ถึึงระบบขนส่ง่สาธารณะ นำำ�ไปสู่่�ค่า่ความถี่่�หน้า้ประตููเทียีบ

เท่า่ และการให้ค้่า่น้ำำ��หนัักของแต่ล่ะจุุดบริิการระบบขนส่ง่

สาธารณะ และคำำ�นวณหาค่า่รวมระดับัการเข้า้ถึงึของระบบ

ขนส่ง่สาธารณะทุุกประเภท แปลงข้อ้มููลเป็น็แผนที่่� แล้ว้จึึง

ดำำ�เนิินการวิิเคราะห์ส์หสััมพันัธ์แ์บบสเปียีร์แ์มนเพื่่�อหาความ

สััมพัันธ์ข์องระดัับการเข้า้ถึึงของระบบขนส่ง่สาธารณะกัับ

การใช้ท้ี่่�ดิินเขตตลิ่่�งชััน

วิิธีีการดำำ�เนิินงานวิิจัยั

  1. การดำำ�เนิินรวบรวมข้้อมููลพื้�นฐานต่่างๆ การใช้้ 

ท่ี่�ดิินและจัดัเก็บ็ข้้อมููลค่าพิิกัดัตำำ�แหน่่งจุุดจอด และ

ข้้อมููลการเดิินรถของระบบขนส่่งสาธารณะเขต

ตล่ิ่�งชันั ปีี  พ.ศ. 2562

  1.1 ขอบเขตพ้ื้�นท่ี่�การศึึกษา เขตตลิ่่�งชัันมีีประชากร  

ปีี พ.ศ. 2562 มีีจำำ�นวนประชากร 178,290 คน มีีความ

หนาแน่่นประชากร 3,563 คน/ตร.กม. (The Bureau of  

Registration Administration, 2019) ตั้้�งอยู่่�ทางทิิศตะวัันตก

ของกรุุงเทพมหานคร มีพีื้้�นท่ี่�คิิดเป็็น 35.82 ตารางกิิโลเมตร 

(ภาพที่่� 2) ประกอบด้้วยระบบขนส่่งสาธารณะทั้้�งหมด  

3 รููปแบบ คืือ รถเมล์์ รถสองแถว และรถประจำำ�ทาง 

ขนาดเล็็ก สำำ�หรัับการศึึกษาครั้้�งนี้้� ไม่่ได้้ ศึึกษารถไฟ

เนื่่�องจากผู้้�โดยสารรถไฟจะเป็็นผู้้�โดยสารที่่�นิิยมเดิินทาง

ข้้ามจัังหวััด และมีีความถี่่�ของการเดิินรถต่ำำ��มาก อีีกทั้้�ง

เส้้นทางของรถไฟฟ้้าสายสีีแดงอ่่อนยังไม่่ได้้เปิิดให้้บริิการ  

ในส่่วนของรถเมล์์ทั้้�งหมด 18 สาย ได้้แก่่ สาย 28 สาย 35  

สาย 66 สาย 79 สาย 89 สาย 123 สาย 124 สาย 127 

สาย 146 สาย 149 สาย 507 สาย 511 สาย 515 สาย 516 

สาย 539 สาย 556 สาย 710 และสาย 751 จะมีีเส้้นทาง 

บนถนนสายหลััก คืือ ถนนบรมราชชนนีีหรืือทางหลวง 

แผ่่นดิินหมายเลข 338 และถนนทางหลวงพิิเศษหมายเลข 

9 หรืือถนนกาญจนนาภิิเษก สำำ�หรัับรถสองแถวจะมีีเส้้น

ทางการเดิินรถบนถนนสายรองภายในเขตตลิ่่�งชััน ดัังแสดง

ในภาพที่่� 3

  รถสองแถวท่ี่�มีีเส้้นทางเดิินรถในเขตตล่ิ่�งชัันจะประกอบ

ทั้้�งหมด 4 สาย จำำ�นวน 12 เส้น้ทาง ได้้แก่ ่สาย 1474 จำำ�นวน 

2 เส้้นทาง สาย 1475 จำำ�นวน 7 เส้้นทาง สาย 1476 จำำ�นวน  

1 เส้้นทาง และสาย 1018 จำำ�นวน 2 เส้้นทาง นอกจากนี้้�

แล้้วยัังมีีรถประจำำ�ทางขนาดเล็็ก 4 ล้้อ ร่่วมบริิการในเส้้น

ทางบนถนนสายหลััก ได้้แก่่ ถนนบรมราชชนนีี และใช้้ 

ป้้ายหยุุดรถร่่วมกัับรถเมล์์บริิเวณแขวงฉิิมพลีี และแขวง

ตลิ่่�งชััน ระบขนส่่งสาธารณะของเขตตลิ่่�งชัันจึึงมีียาน

พาหนะ 3 ประเภท คืือ รถเมล์์ รถสองแถว และรถประจำำ�

ทางขนาดเล็็ก ดัังแสดงในภาพที่่� 4

  1.2 Public Transport Accessibility Levels (PTAL)

เป็็นการวิิเคราะห์์ระดัับเข้้าถึึงของการบริิการระบบขนส่่ง

สาธารณะโดยการกำำ�หนดจุุดสนใจหรืือจุุดเร่ิ่�มต้้น (POI) 

และจุุดเข้้าถึึงบริิการขนส่่งสาธารณะ (SAP) ซึ่่�งคำำ�นึึง 

ถึึงการเวลาการเดิินเท้้า รููปแบบการบริิการ โดยรููปแบบ

การเดิินเท้้าจะคำำ�นวณจากจุุดใด ๆ ไปสู่่�ตำำ�แหน่่งของ

ระบบขนส่่งสาธารณะ ความถี่่� และ ระยะเวลาการรอคอย

ของรููปแบบการขนส่่งสาธารณะต่่าง ๆ ผลลััพท์์ท่ี่�ได้้ก็็ คืือ  

ค่่าความถี่่�หน้้าประตููเทีียบเท่่า Equivalent Doorstep  

Frequency (EDF) ของแต่่ละจุุดเข้้าถึึงบริิการขนส่่ง

สาธารณะ แล้้วนำำ�ผลรวมแต่่ละเส้้นทางมาแปลงถึึง

บริิการขนส่่งสาธารณะ แล้้วนำำ�ผลรวมแต่่ละเส้้นทาง 

มาแปลงเป็็นค่่า PTAL ซึ่่�งสามารถจำำ�แนกได้้เป็็น 6 ระดัับ  

ซึ่่�ง PTA เท่่ากัับ 6 จะเป็็นระดัับการเข้้าถึึงบริิการระบบ

ขนส่่งสาธารณะสููงท่ี่�สุุด และ PTAL เท่่ากัับ 1a จะเป็็นระดัับ

การเข้้าถึึงบริิการระบบขนส่่งสาธารณะต่ำำ��ที่่�สุุด (Transport 

for London, 2010) ดัังแสดงในภาพที่่� 5

  2. การวิิเคราะห์ร์ะดับัการเข้้าถึึงระบบขนส่่งสาธารณะ 

(PTAL) เขตตล่ิ่�งชันั

  สุุธาสิินีี ขออ้้อมกลาง (Kho-oomklang, 2017) ได้้ศึึกษา

ระยะเดิินเท้้าท่ี่�ยอมรัับได้้เพื่่�อเข้้าสู่่�ระบบขนส่่งสาธารณะ

ของกรุุงเทพมหานคร พบว่่าในสภาวะที่่� เอื้้�ออำำ�นวย 

ช่่วงเวลา 6:00 - 8:00 น. ในเขตย่่านชานเมืืองมีระยะเวลา

การเดิินสููงสุุดเท่่ากัับ 8 นาทีี และระยะทางสููงสุุด 640 

เมตร ดัังนั้้�นในบทความวิิจััยนี้้�จะปรัับการศึึกษาของ PTAL 

ในบริิบทของเขตตลิ่่�งชััน โดยตารางที่่� 1 ได้้เปรีียบเทีียบ 

ค่่าพารามิิเตอร์์ของเมืืองลอนดอน (Transport for London, 

2010) เมืืองสุุรััต (Adhvaryu, Chopde, & Dashora, 2019) 

เขตตลิ่่�งชััน (Kho-oomklang, 2017)
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ปีีที่่� 42 ฉบัับที่่� 1 (มกราคม - กุุมภาพัันธ์์) พ.ศ. 2565

ภาพท่ี่ � 3 แสดงป้้ายหยุุดรถประจำำ�ทางภายในเขตตลิ่่�งชััน      ป้้ายหยุุดรถเมล์์ (bus stop)

          ป้้ายหยุุดรถสองแถว (share taxi) และ      ป้้ายหยุุดรถเมล์์ร่่วมกัับรถสองแถว (bus stop and share taxi)

       (ท่ี่�มา : Pornperm Saengow)
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ภาพท่ี่ � 2 พื้้�นที่่�ศึึกษาเขตตลิ่่�งชััน กรุุงเทพมหานคร (ที่่�มา : Pornperm Saengow)



พรเพิ่่�ม แซ่่โง้้ว และคณะระดัับการเข้้าถึงึของระบบขนส่่งสาธารณะกับัการใช้้ที่่�ดิินในเขตตลิ่่�งชัน กรุงุเทพมหานคร

(ก) (ข)

(ค)

ภาพท่ี่ � 4 แสดงตัวัอย่่างภาพยานพาหนะของระบบขนส่งสาธารณะเขตตลิ่่�งชันั กรุุงเทพมหานคร (ก) รถเมล์์ (ข) รถสองแถว   

    (ค) รถประจำำ�ทางขนาดเล็็ก (ที่่�มา : Pornperm Saengow)

ภาพท่ี่ � 5 แสดงระดัับของ Public Transport Accessibility (ที่่�มา : Transport for London, 2010)

ตารางท่ี่ � 1 แสดงพารามิิเตอร์์สำำ�หรับัการวิิเคราะห์์ระดับัการเข้้าถึงึระบบขนส่งสาธารณะของเมือืงลอนดอน เมือืงสุุรัตั และ   

              เขตตลิ่่�งชันั (ที่่�มา : Adhvaryu, Chopde, & Dashora, 2019; Kho-oomklang, 2017; Transport for London, 2010)

Parameter London Sura Taling chan

Parameter 8:15 AM–9:15 AM 9:00 AM–10:00 AM 6:00 AM-8:00 AM

Peak hour 4.8 km/h 3.6 km/h 4.8 km/h

Walk speed 80 m/min 60 m/min 80 m/min

Bus City Bus Bus and Share Taxi

Reliability (K) 2.0 min 4.0 min 4.0 min

Max. walk time 8 min 10 min 8 min

Max. walk distance 640m 600m 640m

Underground, tram, DLR, rail
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Parameter London Sura Taling chan

Reliability (K) 0.75 min - -

Max. walk time 12 min - -

Max. walk distance 960 m - -

ตารางท่ี่ � 1 แสดงพารามิิเตอร์์สำำ�หรับัการวิิเคราะห์์ระดับัการเข้้าถึงึระบบขนส่งสาธารณะของเมือืงลอนดอน เมือืงสุุรัตั และ   

              เขตตลิ่่�งชันั (ต่่อ) (ที่่�มา : Adhvaryu, Chopde, & Dashora, 2019; Kho-oomklang, 2017; Transport for London, 2010)

หมายเหตุ ุ: ขนาดกริิด: 30 x 30 เมตรต่อ่กริิด Peak Hour: 6:00 - 8:00 น. Walk speed: 4.8 เมตรต่อ่ชั่่�วโมง Reliability factor(k): 4 นาทีเีนื่่�องจาก  

     เส้้นทางการจราจรเป็น็ถนนในเขตเมืืองมีกีารสััญจรร่่วมกัันของยานพาหนะ Public transport frequency: ใช้้ความถี่่�ของรถสาธารณะ 

     ทั้้�งขาไป - ขากลัับตามจุุดจอดและตารางเดิินรถ

                                           (1)

                                           (2)

                                           (3)

                                           (4)

   ระยะทางในการเดิินจากจุุดใด ๆ (Walking Distance: 

WT) ไปยังป้ายรถโดยสารประจํําทางที่่�ใกล้้ท่ี่�สุุด ซึ่่�งได้้ 

นำำ�ผลการศึกึษาของระยะเดิินเท้า้ที่่�ยอมรับัได้้เพื่่�อเข้า้สู่่�ระบบ

ขนส่งสาธารณะของกรุุงเทพมหานคร ในสภาวะท่ี่�เอื้้�ออำำ�นวย 

ช่่วงเวลา 6:00 - 8:00 น. ในเขตย่่านชานเมืืองมีีระยะเวลา 

การเดิินสููงสุุดเท่่ากัับ 8 นาทีี และระยะทางสููงสุุด 640 เมตร 

(Kho-oomklang, 2017)

  ระยะเวลาในการรอรถโดยสารประจํําทางที่่�ป้้าย 

โดยเฉลี่่�ย (Average Waiting Time: AWT) คิิดจากครึ่่�งหนึ่่�ง

ของความถี่่�ของเวลาของรถโดยสารประจํําทาง ยกตััวอย่่าง เช่่น 

รถสายหนึ่่�งมีีเวลาเดิินรถทุุก ๆ  1 นาทีี จะมีีความถี่่� f เท่่ากัับ 

60 และ ระยะเวลาในการรอรถโดยเฉลี่่�ยที่่�ป้้ายคืือ 0.5 นาทีี 

รวมกัับ ค่่า reliability เท่่ากัับ 4 ได้้ AWT เท่่ากัับ 4.5 นาทีี

   ระยะเวลารวมในการเข้้าถึึงระบบขนส่่งสาธารณะ  

(Total Access Time: TAT) ในแต่่ละเส้้นทางมาจากการ 

รวมกันัของระยะเวลาในการเดิินจากจุุดใด ๆ มาถึึงที่่�ป้้าย

กัับระยะเวลาในการรอรถที่่�ป้้าย หลัังจากนั้้�นนํําค่่า (TAT) 

มาแปลงเป็็นค่าความถี่่�หน้้าประตููเทีียบเท่่า (Equivalent 

Doorstep Frequency: EDF) โดยการนำำ�ค่าของเวลา 30 นาทีี 

มาหารด้้วย (TAT) และให้้ค่่าน้ำำ��หนััก (weight ing) 

กัับรถบนสายทางท่ี่�มีีความถี่่�ในการให้้บริิการสููงท่ี่�สุุด 

ที่่�ป้้ายรถโดยสารประจํําทางนั้้�น ๆ  มีคี่า่น้ำำ��หนักัเท่า่กัับ 1 และ 

รถโดยสารประจํําทางในเส้้นทางที่่�เหลือืให้ค้่า่น้ำำ��หนักัเท่า่กับั 

0.5 ค่่า Accessibility Index ได้้จากค่่า EDF คููณกับัค่่าน้ำำ��หนััก

ที่่�ได้้ 

    3. การวิิเคราะห์ค์วามสัมัพันัธ์ข์องระดับัการเข้้าถึึง

ของระบบขนส่่งสาธารณะกับัการใช้้ท่ี่�ดิินเขตตล่ิ่�งชันั

   นำำ�ผลลัพัท์์จากการวิิเคราะห์์ระดับัการเข้้าถึงึระบบขนส่ง 

สาธารณะ (PTAL) เขตตลิ่่�งชัันกับข้้อมููลแผนที่่�สภาพการ 

ใช้้ที่่�ดิินเขตตลิ่่�งชััน (Land Development Department, 

2019) มาวิิเคราะห์์ค่า่สหสััมพันัธ์แบบสเปีียร์แ์มน เพื่่�อค้้นหา

ความสััมพัันธ์ของระดัับการเข้้าถึงึของระบบขนส่งสาธารณะ

กัับการใช้้ที่่�ดิินเขตตลิ่่�งชััน

           (5)

ตารางท่ี่ � 2 แสดงตััวอย่่างข้้อมููลการคำำ�นวณ Accessibility Index

POI SAP Route No type Length Frequency 

(per hour)

Reliability 

factor

(k)

WT AWT TAT Weight EDF 

(perhour)

AI

146 448 1475 SHARE 

TAXI

307.7 60.0 4.0 3.8 4.5 8.3 1.0 3.6 3.6

89 BUS 307.7 1.2 4.0 3.8 29.0 32.8 0.5 0.9 0.5

เม่ือ d2= ผลต่างระหว่างค่าอันดบของ X และ Y (Spearman, 

1904)
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POI SAP Route No type Length Frequency 

(per hour)

Reliability 

factor

(k)

WT AWT TAT Weight EDF 

(perhour)

AI

198 BUS 307.7 2.0 4.0 3.8 19.0 22.8 0.5 1.3 0.7

710 BUS 307.7 3.0 4.0 3.8 14.0 17.8 1.0 1.7 1.7

751 BUS 307.7 3.0 4.0 3.8 14.0 17.8 1.0 1.7 1.7

                                                                                                              AI Total at poi id 146  8.1

ตารางท่ี่ � 2 แสดงตััวอย่่างข้้อมููลการคำำ�นวณ Accessibility Index (ต่่อ)

หมายเหตุุ : POI - จุุดท่ี่�สนใจ; SAP - จุุดจอดรถโดยสาร; WT - Walk Time; AWT - Average Waiting Time; TAT - Total 

  Access Time; EDF - Equivalent Doorstep Frequency; AI - Accessibility Index

ผลการวิิจัยั

   ผลการวิิเคราะห์์ระดัับการเข้้าถึึงของระบบขนส่ง 

สาธารณะเขตตลิ่่�งชััน ซึ่่�งประกอบด้้วยรถโดยสารสาธารณะ

ประเภทรถเมล์์ 18 สาย รถสองแถว 12 สาย และรถโดยสาร

ขนาดเล็็กอีีก 1 สาย พบว่่าในพื้้�นที่่�ของตลิ่่�งชัันมีระดัับ 

การเข้้าถึึงของระบบขนส่งสาธารณะครอบคลุุมทุุกแขวง

ในเส้้นทางหลัักของการเดิินทางเพื่่�อเชื่่�อมโยงไปพื้้�นท่ี่�

ต่่าง ๆ ในกรุุงเทพมหานคร โดยแขวงท่ี่�มีีระดัับการเข้้า

ถึึงของระบบขนส่งสาธารณะในระดัับดีีจนถึึงดีเลิิศ (ระดัับ 

4 - ระดัับ 6b) คืือ แขวงฉิิมพลีี และแขวงตลิ่่�งชัันบนเส้้น

ทางทางหลวงแผ่่นดิินหมายเลข 338 ถนนบรมราชชนนีี  

ซึ่่�งสามารถเดิินทางออกไปสู่่�พื้้�นท่ี่�ปริิมณฑล อันัได้้แก่่ นนทบุุรีี 

นครปฐม และสมุุทรสาคร ในทางตรงกันข้ามก็็เป็็นเส้้นทางหลักั 

สำำ�หรัับพื้้�นท่ี่�ปริิมณฑลเข้้าสู่่�กรุุงเทพมหานคร โดยเส้้นทาง 

ดังักล่่าวภายในเขตตลิ่่�งชันัจะเป็็นทางเดิินรถโดยสารสาธารณะ

ประเภทรถเมล์์ รถสองแถว และรถโดยสารขนาดเล็็ก 

ร่่วมกัันให้้บริิการแก่่ประชาชน สำำ�หรัับการเดิินทางภายใน 

เขตตลิ่่�งชัันซึ่่�งเป็็นเส้้นทางสายรอง จะมีีรถสองแถว 12 สาย

ให้้บริิการทำำ�ให้้มีีระดัับการเข้้าถึึงของระบบขนส่งสาธารณะ 

ในระดัับปานกลางและระดับัต่ำำ�� ดังันั้้�นจะเห็น็ว่าระดัับการเข้้าถึงึ 

ของระบบขนส่่งสาธารณะเขตตลิ่่�งชัันจะมีีระดัับสููงบริิเวณ

ตอนกลางของเขตบริิเวณแขวงฉิิมพลีี และแขวงตลิ่่�งชัันบน 

เส้้นทางทางหลวงแผ่่นดิินหมายเลข 338 ถนนบรมราชชนนี 

สำำ�หรัับแขวงบางระมาด แขวงบางชะนาก แขวงบางพรม 

และแขวงคลองชัักพระจะมีีระดัับการเข้้าถึึงของระบบขนส่่ง

สาธารณะตั้้�งแต่่ระดัับปานกลางจนถึงึระดัับต่ำำ�� (ระดัับ 3 และ

ระดัับ 1a) โดยในเขตตล่ิ่�งชัันบางพื้้�นที่่�บริิเวณถนนระดัับ 

ซอย ชุุมชน และหมู่่�บ้้านก็็จะไม่่มีีระดัับการเข้้าถึึงของระบบ

ขนส่่งสาธารณะ ดัังแสดงในภาพที่่� 6

(ก) (ข)

ภาพท่ี่ � 6 (ก) แสดงระดัับการเข้้าถึึงของระบบขนส่่งสาธารณะ (ข) แสดงระดัับการเข้้าถึึงของระบบขนส่่งสาธารณะกัับป้้าย  

            หยุุดรถประจำำ�ทาง (ที่่�มา : Pornperm Saengow)
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  สำำ�หรัับการใช้้ที่่�ดิินของเขตตลิ่่�งชัันส่่วนใหญ่่ในปััจจุุบััน

จะเป็็นพื้้�นท่ี่�ชุุมชนและสิ่่�งปลููกสร้าง โดยแบ่่งเป็็นพื้้�นที่่�เขต 

ตััวเมืืองและย่่านการค้้าจะเป็็นบริิเวณแขวงฉิิมพลีี และ 

แขวงตลิ่่�งชััน พื้้�นที่่�หมู่่�บ้้าน บริิเวณแขวงบางระมาด  

แขวงบางพรม และแขวงบางชะนาก คิิดเป็็นร้้อยละ 84.99 

(U1 ตัวัเมือืงและย่า่นการค้า้เท่า่กับัร้อ้ยละ 35.84 U2 หมู่่�บ้า้น

เท่่ากัับร้้อยละ 40.55 U3 สถานที่่�ราชการและสถาบัันต่่าง ๆ

เท่่ากัับร้้อยละ 2.10 U4 สถานีีคมนาคมเท่่ากัับร้้อยละ 6.34 

U5 พื้้�นที่่�อุุตสาหกรรมเท่่ากัับร้้อยละ 0.05 U6 สิ่่�งปลููกสร้้าง

อื่่�น ๆ เท่่ากัับร้้อยละ 0.08) รองลงมา คืือ พื้้�นที่่�เกษตรกรรม 

ร้้อยละ10.09 (A4 ไม้้ผลเท่่ากัับร้้อยละ 1.77 A5 พืืชสวน 

เท่่ากัับร้้อยละ 7.76 และ A9 สถานท่ี่�เพาะเลี้้�ยงสัตว์์น้ำำ�� 

เท่่ากัับร้้อยละ 0.57 ) ส่่วนใหญ่่ตั้้�งอยู่่�ในแขวงบางระมาด

แขวงบางพรม และแขวงบางเชืือกหนััง พื้้�นที่่�เบ็็ดเตล็็ด  

ร้้อยละ 3.46 (M1 ทุ่่�งหญ้้าและไม้้ละเมาะเท่่ากัับ ร้้อยละ 

3.24 M2 พื้้�นที่่�ลุ่่�มเท่่ากับัร้้อยละ 0.19 M4 เท่่ากับัร้้อยละ 0.03) 

พื้้�นที่่�แหล่่งน้ำำ�� ร้้อยละ 1.45 (W1 แหล่่งน้ำำ��ธรรมชาติิเท่่ากัับ

ร้้อยละ 0.45 W2 แหล่่งน้ำำ��ที่่�สร้างขึ้้�นเท่่ากับัร้้อยละ 0.07) จาก

พื้้�นที่่�ของเขตตลิ่่�งชันัทั้้�งหมด 35.78 ตารางกิิโลเมตร ดังัแสดง

ในภาพที่่� 7

  สำำ�หรัับการวิิเคราะห์์ความสััมพัันธ์ของระดัับการเข้้าถึึง

ของระบบขนส่งสาธารณะกัับการใช้้ที่่�ดิินเขตตลิ่่�งชัันจะนำำ� 

ผลการวิิเคราะห์์ระดัับการเข้้าถึึงของระบบขนส่งสาธารณะ

เขตตลิ่่�งชัันกัับข้้อมููลการใช้้ที่่�ดิินวิิเคราะห์์ความสััมพัันธ์ 

สหสััมพัันธ์แบบสเปีียร์์แมน พบว่่าความสััมพัันธ์ของ

ระดัับการเข้้าถึึงของระบบขนส่งสาธารณะกัับการใช้้ท่ี่�ดิิน 

เขตตลิ่่�งชัันประเภท A4 ไม้้ผล (r=-0.862) A5 พืืชสวน  

(r=-0.791) A9 สถานท่ี่�เพาะเลี้้�ยงสัตว์์น้ำำ�� (r=-0.81) M1  

ทุ่่�งหญ้้าและไม้้ละเมาะ (r=-0.791) U2 หมู่่�บ้าน (r=-0.857) 

W1 แหล่่งน้ำำ��ธรรมชาติิ (r=-0.862) ที่่�ระดับันัยัสำำ�คัญัทางสถิิติิ

เท่่ากัับ 0.05 ดัังรายละเอีียดตารางที่่� 3

(ก) (ข)

ภาพที่่� 7 (ก) แสดงประเภทการใช้้ที่่�ดิินเขตตลิ่่�งชััน (ข) แสดงประเภทการใช้้ที่่�ดิินเขตตลิ่่�งชัันกัับป้้ายหยุุดรถประจำำ�ทาง

    (ที่่�มา : Pornperm Saengow)

ตารางท่ี่ � 3 แสดงความสััมพัันธ์์ของระดัับการเข้้าถึึงของระบบขนส่่งสาธารณะกัับการใช้้ที่่�ดิินเขตตลิ่่�งชััน 

AI A4 A5 A9 M1 M4 U1 U2 U3 U4 U5 U6 W1 W2

AI Spearman's rho —

p-value —

A4 Spearman's rho -0.862* —

p-value 0.006 —

A5 Spearman's rho -0.791* 0.93* —

p-value 0.019 < .001 —



พรเพิ่่�ม แซ่่โง้้ว และคณะระดัับการเข้้าถึงึของระบบขนส่่งสาธารณะกับัการใช้้ที่่�ดิินในเขตตลิ่่�งชัน กรุงุเทพมหานคร

ตารางท่ี่ � 3 แสดงความสััมพัันธ์์ของระดัับการเข้้าถึึงของระบบขนส่่งสาธารณะกัับการใช้้ที่่�ดิินเขตตลิ่่�งชััน (ต่่อ)

100

AI A4 A5 A9 M1 M4 U1 U2 U3 U4 U5 U6 W1 W2

A9 Spearman's rho -0.810* 0.759* 0.886* —

p-value 0.015 0.029 0.003 —

M1 Spearman's rho -0.791* 0.93* 1* 0.886* —

p-value 0.019 < .001 < .001 0.003 —

M4 Spearman's rho -0.412 0.615 0.661 0.595 0.661 —

p-value 0.31 0.105 0.074 0.119 0.074 —

U1 Spearman's rho -0.452 0.621 0.518 0.466 0.518 0.412 —

p-value 0.267 0.1 0.188 0.244 0.188 0.31 —

U2 Spearman's rho -0.857* 0.812* 0.873* 0.97* 0.873* 0.577 0.643 —

p-value 0.011 0.014 0.005 < .001 0.005 0.134 0.096 —

U3 Spearman's rho -0.707* 0.74* 0.686 0.741* 0.686 0.415 0.814* 0.85* —

p-value 0.05 0.036 0.06 0.035 0.06 0.307 0.014 0.007 —

U4 Spearman's rho -0.476 0.571 0.709* 0.7 0.709* 0.577 0.571 0.738* 0.611 —

p-value 0.243 0.14 0.049 0.053 0.049 0.134 0.151 0.046 0.108 —

U5 Spearman's rho -0.483 0.781* 0.839* 0.683 0.839* 0.54 0.764* 0.733* 0.768* 0.733* —

p-value 0.225 0.022 0.009 0.062 0.009 0.167 0.027 0.039 0.026 0.039 —

U6 Spearman's rho -0.412 0.615 0.661 0.595 0.661 1* 0.412 0.577 0.415 0.577 0.54 —

p-value 0.31 0.105 0.074 0.119 0.074 < .001 0.31 0.134 0.307 0.134 0.167 —

W1 Spearman's rho -0.862 1* 0.93* 0.759* 0.93* 0.615 0.621 0.812* 0.74* 0.571 0.781* 0.615 —

p-value 0.006 < .001 < .001 0.029 < .001 0.105 0.1 0.014 0.036 0.14 0.022 0.105 —

W2 Spearman's rho -0.412 0.615 0.661 0.595 0.661 1* 0.412 0.577 0.415 0.577 0.54 1* 0.615 —

p-value 0.31 0.105 0.074 0.119 0.074 < .001 0.31 0.134 0.307 0.134 0.167 < .001 0.105 —

หมายเหตุ ุ: * ตามระดัับนััยสำำ�คััญทางสถิิติิที่่�ระดัับ 0.05

  ผลการวิิเคราะห์์ความสััมพัันธ์์มีีแนวโน้้มไปในทิิศทาง

ลบกัับระ ดัับการ เ ข้้ าถึึ งของระบบขนส่งสาธารณะ 

หมายความว่่าการเพ่ิ่�มขึ้้�นของระดัับการเข้้าถึึงของระบบ

ขนส่ง่สาธารณะมีีความสััมพัันธ์ก์ับัการลดลงของการใช้้ที่่�ดิิน

ในประเภท A4 ไม้้ผล A5 พืืชสวน A9 สถานที่่�เพาะเลี้้�ยง 

สััตว์์น้ำำ�� M1 ทุ่่�งหญ้้าและไม้้ละเมาะ U2 หมู่่�บ้้าน และ W1 

แหล่่งน้ำำ��ธรรมชาติิอย่่างมีีนััยสำำ�คััญทางสถิิติิที่่�ระดัับ 0.05 

   แต่่ผลการวิิ เคราะห์์ความสััมพัันธ์ระหว่่างระดัับ 

การเข้้าถึงึของระบบขนส่งสาธารณะกัับการใช้้ที่่�ดิินประเภท

ของ U1 ตััวเมืืองและย่่านการค้้า U3 สถานที่่�ราชการและ 

สถาบัันต่่าง ๆ U4 สถานีีคมนาคม U5 พื้้�นที่่�อุุตสาหกรรม 

และ U6 สิ่่�งปลููกสร้้างอื่่�น ๆ กลัับไม่่พบความสััมพัันธ์์ 

อภิิปรายผล

  บทความวิิจััยนี้้�ได้้ศึึกษาระดัับการเข้้าถึึงของระบบ

ขนส่่งสาธารณะเขตตล่ิ่�งชััน โดยอาศััยหลัักการของ PTAL 

แล้้วศึึกษาความสััมพัันธ์์ของระดัับการเข้้าถึึงของระบบ

ขนส่่งสาธารณะกัับการใช้้ที่่�ดิินเขตตลิ่่�งชััน ระดัับการ 

เข้า้ถึงึของระบบขนส่ง่สาธารณะในระดับัดีีจนถึงึดีเีลิิศ (ระดับั  

4 - ระดัับ 6b) คืือ แขวงฉิิมพลีี และแขวงตลิ่่�งชัันบนเส้้นทาง

ทางหลวงแผ่่นดิินหมายเลข 338 ถนนบรมราชชนนีี ระดัับ

การเข้้าถึึงของระบบขนส่่งสาธารณะระดัับปานกลาง และ 

ระดัับต่ำำ�� (ระดัับ 3 และระดัับ 1a) ในเส้้นทางถนนสายรอง 

สำำ�หรัับพื้้�นที่่�ไม่่มีีระดัับการเข้้าถึึงของระบบขนส่งสาธารณะ 

คืือ ถนนเส้้นทางระดัับซอยกัับระดัับหมู่่�บ้้าน 

   ดังันั้้�นการประยุุกต์ใ์ช้้ระบบสารสนเทศภููมิิศาสตร์ร์่ว่มกัับ 

PTAL ทำำ�ให้้เห็็นระดัับการเข้้าถึึงของระบบขนส่งสาธารณะ

เขตตล่ิ่�งชััน โดยปกติิแล้้วระดัับการเข้้าถึึงของระบบขนส่ง

สาธารณะก็ต็้อ้งมีคีวามสอดคล้้องกับัพื้้�นที่่� อาทิิ เช่น่ บริิเวณ

เขตตััวเมืืองและย่่านการค้้าเขตของอำำ�เภอบางใหญ่่ มีีระดัับ

การเข้้าถึึงของระบบขนส่่งสาธารณะในระดัับดีี หรืือ ดีีเลิิศ 

(Saengow, Worachairungreung, Waiyasusri, Kulpanich, 

& Chaysmithikul, 2020) จากผลการวิิเคราะห์์ระดัับการเข้้าถึงึ

ของระบบขนส่งสาธารณะบริิเวณเขตตััวเมืืองและย่่านการค้้า
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ของเขตตลิ่่�งชัันจะตั้้�งอยู่่�ในแขวงตลิ่่�งชััน และแขวงฉิิมพลี ี

จะมีรีะดับัการเข้้าถึงึของระบบขนส่งสาธารณะในระดับัดี ีหรือื  

ดีเีลิิศ เฉพาะบริิเวณถนนบรมราชชนนี ีแต่บ่ริิเวณอื่่�นที่่�สำำ�คัญั

ยัังพบระดัับการเข้้าถึึงของระบบขนส่งสาธารณะระดัับต่ำำ�� 

ถึึงปานกลาง อาทิิ เช่่น ถนนสวนผักซึ่่�งเป็็นเส้้นทางสััญจร

หลัักของผู้้�คนจะมีีรถสองแถวบริิการอย่่างต่่อเนื่่�องเฉพาะ

ช่่วงเวลาเร่่งด่่วนเท่่านั้้�น อีีกทั้้�งบริิเวณสถานีีรถไฟตลิ่่�งชััน 

ซึ่่�งเป็็นจุุดเชื่่�อมต่่อรถไฟฟ้้าสายสีีแดงอ่่อนที่่�กำำ�ลังจะเริ่่�ม

ใช้้งานพบว่่าตำำ�แหน่่งจุุดจอดป้้ายรถเมล์์ที่่�ใกล้้ที่่�สุุดมีี 

ระยะเดิินเท้้าห่่างถึึง 1.2 กิิโลเมตร สำำ�หรัับแขวงบางระมาด 

แขวงบางชะนาก และแขวงบางพรม เป็็นพื้้�นที่่�ท่ี่�มีีหมู่่�บ้้าน

จััดสรรจำำ�นวนมาก สำำ�หรัับผู้้�ต้้องการใช้้รถสาธารณะจะต้้อง

เดิินทางมายัังถนนทางหลวงแผ่่นดิินเพื่่�อใช้้บริิการระบบ

ขนส่่งสาธารณะ ประเด็็นการเข้้าถึึงการบริิการสาธารณะ 

ที่่�ยากลำำ�บากเหล่่านี้้�ล้้วนนำำ�ไปสู่่�ความไม่่พอใจ และความ

ไม่่ต้้องการใช้้บริิการระบบขนส่่งสาธารณะ (Song, Huang, 

Cai, & Chen, 2018; Hao, Wang, Xie, Yu, & Feng, 2017)

  สำำ�หรัับแนวโน้้มในอนาคตการเปลี่่�ยนของการใช้้ที่่�ดิิน

ของเขตตลิ่่�งชัันมีีแนวโน้้มจะมีีประเภทการใช้้ท่ี่�ดิินแบบ

พื้้�นที่่�ชุุมชนและสิ่่�งปลููกสร้้างมากยิ่่�งขึ้้�น (Losiri, Nagai, 

Ninsawat, & Shrestha, 2016; Pribadi, & Pauleit, 2015) 

จากผลการวิิเคราะห์์ค่่าสหสััมพัันธ์์แบบสเปีียร์์แมนจะ 

พบว่่า พื้้�นท่ี่�เกษตรกรรม คืือ พื้้�นที่่�ไม้้ผล พืืชสวน สถาน

ที่่�เพาะเลี้้�ยงสััตว์์น้ำำ�� พื้้�นที่่�เบ็็ดเตล็็ด คืือ ทุ่่�งหญ้้าและไม้้

ละเมาะ พื้้�นที่่�ชุุมชนและสิ่่�งปลููกสร้้าง คืือ หมู่่�บ้้าน และ พื้้�นที่่� 

แหล่่งน้ำำ��ธรรมชาติิ มีคีวามสัมัพันัธ์ทางลบกับัระดับัการเข้้าถึงึ 

ของระบบขนส่่งสาธารณะ นั่่�นคืือ การเพิ่่�มขึ้้�นของระดัับ 

การเข้้าถึึงของระบบขนส่่งสาธารณะทำำ�ให้้พื้้�นที่่�ดัังกล่่าว

ลดลง ขณะที่่�ที่่�ดิินประเภทพื้้�นที่่�ชุุมชนและสิ่่�งปลููกสร้า้ง ได้้แก่่ 

ตััวเมืืองและย่่านการค้้า สถานที่่�ราชการและสถาบัันต่่าง ๆ  

สถานีีคมนาคม พื้้�นที่่�อุุตสาหกรรม และสิ่่�งปลููกสร้้างอื่่�น ๆ

กลัับไม่่มีีความสััมพัันธ์์ นั้้�นจึึงหมายความว่่า แม้้ประเภท 

การใช้้ที่่�ดิินของเขตตลิ่่�งชัันที่่�มีีการเปลี่่�ยนแปลงจากพื้้�นที่่� 

ไม้้ผล พืืชสวน สถานที่่�เพาะเลี้้�ยงสััตว์์น้ำำ�� ทุ่่�งหญ้้าและ

ไม้้ละเมาะ พื้้�นที่่�หมู่่�บ้าน และ พื้้�นที่่�แหล่่งน้ำำ��ธรรมชาติิ 

เปลี่่�ยนแปลงเป็็นพื้้�นที่่�ชุุมชนและสิ่่�งปลููกสร้้างมากขึ้้�น ระดัับ

การเข้้าถึึงของระบบขนส่่งสาธารณะ สำำ�หรัับตััวเมืืองและ 

ย่่านการค้้า สถานที่่�ราชการและสถาบัันต่่าง ๆ สถานีี

คมนาคม พื้้�นท่ี่�อุุตสาหกรรม และส่ิ่�งปลููกสร้างอื่่�น ๆ ควรท่ี่�

จะมีีแนวโน้้มระดัับการเข้้าถึึงของระบบขนส่่งสาธารณะ

ที่่�ดีีมากยิ่่�งขึ้้�น แต่่ผลลััพธ์์ท่ี่�ได้้ไม่่เป็็นเช่่นนั้้�นจึึงทำำ�ให้้ 

การเข้้าถึึงระบบขนส่่งสาธารณะเป็็นเรื่่�องยากลำำ�บาก บาง

พื้้�นที่่�จำำ�เป็็นจะต้้องมีีระดัับการเข้้าถึึงของระบบขนส่่ง

สาธารณะที่่�ดีีแต่่ปััจจุุบัันยัังต่ำำ��อยู่่� ตััวอย่่างเช่่น พื้้�นที่่�บริิเวณ

เส้้นทางเชื่่�อมต่่อบริิเวณสถานีีรถไฟฟ้าสายสีีแดงอ่อน 

ทำำ�ให้้ผู้้�คนที่่�จำำ�เป็็นจะต้้องใช้้บริิการรถไฟฟ้าสายสีีแดงอ่อน 

ไม่่ได้้รัับความสะดวกสบายไม่่สามารถเข้้าถึึงบริิการของรััฐ

ได้้อย่่างทั่่�วถึึง (Haynes, Lovett, & Sünnenberg, 2003; 

Preston, & Rajé, 2007; Yigitcanlar, et al., 2007; Currie, 

2010; Recio, Pretel, & Ortigosa, 2018)

ข้้อเสนอแนะ

  เพื่่�อสอดรับกัับแผนพัฒนาโครงข่ายรถไฟฟ้าและผัังเมืือง

กรุุงเทพมหานคร ผู้้�วิิจัยัขอเสนอแนะแนวทางของการพัฒันา

ระบบขนส่่งสาธารณะเขตตลิ่่�งชััน ควรยกระดัับการเข้้าถึึง

ของระบบขนส่ง่สาธารณะของแขวงตลิ่่�งชันั และแขวงฉิมิพลีี

ซึ่่�งจะต้้องศึึกษาการจำำ�แนกการใช้้ประโยชน์์ที่่�ดิินด้้วยภาพ

ดาวเทีียม และการพััฒนาพื้้�นที่่�รอบสถานีีขนส่่งมวลชน 

(Transit Oriented Development: TOD) (Patel, 2020;  

Tiran, Mladenovič, & Koblar, 2015; Kamruzzaman, 

Wood, Hine, Currie, Giles-Corti, & Turrell, 2014) ให้้

เกิิดความเหมาะสมกัับการพััฒนาเส้้นทางของรถไฟฟ้าสาย 

สีแีดงอ่อน บริิเวณสถานีีรถไฟฟ้้าตลิ่่�งชััน ทำำ�ให้้เกิิดความ 

ทั่่�วถึึงและเท่่าเทีียมกัันสำำ�หรัับการบริิการสาธารณะ

กิิตติิกรรมประกาศ 

   งานวิิจััยนี้้�ได้้รัับทุุนทุุดหนุุนจากสถาบัันวิิจััยและพััฒนา 

มหาวิิทยาลัยัราชภัฏัสวนสุุนันัทา ทุุนงบประมาณรายได้้ประจำำ�

ปีีงบประมาณ 2563 ซึ่่�งสำำ�เร็จ็ลงได้้ด้้วยความช่่วยเหลืือจาก

นักัศึกึษา ความร่่วมมือื และข้้อแนะนำำ�จากคณาจารย์์สาขาวิิชา

ภููมิิศาสตร์์และภููมิิสารสนเทศ มหาวิิทยาลััยราชภัฏสวนสุุนันัทา
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