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Abstract 
 

 The connection  between rail transport system which is the main public transport and boats is 
an efficient transport and distribution of passengers. The objectives of this research are to investigate 
correlation between existing conditions and commuter’s travel patterns and opinions on the transfer 
linkages between boat transit piers and rail transit stations in order to purpose linkage facility improvements 
at 3 selected locations including Sathorn, Phetchaburi and Bang Wah. The data were collected from printed 
documents, electronic sources, field survey and questionnaire. 415 samples of commuters at the 3 study 
sites were randomly selected to answer the questionnaire on their travel behaviors, opinions on the physical 
conditions and services of the transfer linkages. The key findings are as follow: most of the sample 
commuters have the main purpose of travelling to work around the central business district. Factors that 
transit users perceived as the most important is rapid and easy transfer. The second factor is presenting 
clear and concise information and management. Recommendations for improving the existing conditions 
are 1) Integrate public transit systems and related agencies for systems and facilities coordination. 2) 
Concern authorities to prioritize and refurbish components that were perceived as most important but 
deficient from user’s perspective, such as displaying real time, clear, and concise information, and 
management, followed by safety precautions, which shall increase efficiency of Bangkok’s transfer linkages 
for multimodal transit areas.  
 
Keywords: Mass transit systems, Multi-modal Interchange station, Mass transit station, Pier 
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บทคัดย่อ 
 
การเชื่อมต่อระหว่างระบบขนส่งมวลชนทางรางซึ่งเป็นโครงข่ายระบบขนส่งสาธารณะหลักกับเรือโดยสารที่มี

ประสิทธิภาพ เป็นการนำส่งและกระจายผู้โดยสารทีเ่กิดประสิทธิภาพในการเดินทาง พัฒนาระบบขนส่งสาธารณะ วตัถุประสงค์
การวิจัยเพื่อศึกษาศักยภาพในการเป็นจุดเชื่อมต่อระหว่างโครงข่ายระบบขนส่งมวลชนทางรางและเรือโดยสารใน
กรุงเทพมหานครและปริมณฑล และเสนอแนะแนวทางปรับปรุงการเชื่อมต่อท่ีมีประสิทธิภาพ สะดวกและรวดเร็ว วิธีการวิจัย
ใช้การเก็บรวบรวมข้อมลูเอกสาร สื่ออิเล็กทรอนิกส์ การสำรวจภาคสนาม และการสำรวจพฤติกรรมการเดินทาง ความคิดเห็น
ต่อความสำคัญของปัจจัยและความพึงพอใจด้วยแบบสอบถามของกลุ่มตัวอย่างที่ใช้บริการระบบขนส่งมวลชนทางรางเชื่อมต่อ
กับเรือโดยสาร เลือกแบบไม่ใช้ความน่าจะเป็น จำนวน 415 คนใน 3 พื้นที่ศึกษา ได้แก่ จุดเช่ือมต่อ สาทร เพชรบุรี และบาง
หว้า ผลการวิจัยพบว่า กลุม่ตัวอยา่งส่วนใหญ่มีวัตถุประสงค์หลักในการเดินทางไปทำงาน เข้าสู่ย่านธรุกิจใจกลางเมือง ปัจจัยที่
มีความสำคัญสูงสุดต่อประสิทธิภาพการจุดเช่ือมต่อคือ ปจัจัยดา้นความรวดเร็ว คล่องตัวในการเปลี่ยนถ่าย อันดับที่ 2 คือปัจจัย
ด้านความชัดเจนในข้อมูลข่าวสารที่ประชาสัมพันธ์ และการจัดการระบบโดยสาร ข้อเสนอแนวทางในการปรับปรุง ได้แก่ 1) 
การบูรณาการของระบบขนส่งมวลชนและหน่วยงานท่ีเกีย่วข้อง เพื่อการประสานงานระหว่างระบบและพื้นที่เช่ือมต่อ 2) 
เรียงลำดับความเร่งด่วนในการปรบัปรุงจากปัจจัยที่มคีวามสำคัญสูงแต่สภาพปจัจุบันขาดประสิทธิภาพ ไม่ตอบสนองต่อกลุม่
ผู้ใช้งาน ได้แก่ปัจจัยดา้นความชัดเจนในข้อมูลข่าวสารที่ประชาสมัพันธ์ การจัดการระบบโดยสาร และปัจจัยด้านความ
ปลอดภัยตามลำดับ เพื่อเพ่ิมประสิทธิภาพการเชื่อมต่อระหว่างระบบ  

 

คำสำคัญ: ระบบขนส่งมวลชน จุดเปลี่ยนถ่ายการคมนาคม สถานีระบบขนส่งมวลชนทางราง ท่าเรือ 
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บทนำ 
ระบบขนส่งมวลชนในเมืองขนาดใหญ่มักจะมีระบบขนส่งมวลชนหลายประเภท เพื่อให้บริการแก่ผู ้โดยสารได้

หลากหลาย และครอบคลุมพื้นท่ี จุดเช่ือมต่อมีหน้าที่สำคัญเพื่อการเปลี่ยนถ่ายผู้โดยสารระหว่างเส้นทางและระหว่างประเภท
ให้เดินทางต่อเนื่องอย่างมีประสิทธิภาพ รวดเร็ว กรุงเทพมหานครมีวิวัฒนาการระบบขนส่งมวลชนโดยในอดีตใช้การสัญจรทาง
น้ำเป็นหลัก มีการตัดถนนเปลี่ยนแปลงการสัญจรจากทางน้ำมาเป็นทางบก เมื่อเมืองขยายตัวทั้งด้านพื้นที่และประชากรอย่าง
ต่อเนื่อง มีการจัดตั้งระบบและโครงข่ายการขนส่งมวลชน โดยเปิดเดินรถรางสายแรกเมื่อ พ.ศ. 2431 (SILPA-MAG.COM, 
2563) แต่ภายหลังได้ปิดการบริการไป มีกิจการรถเมล์เมื่อปี พ.ศ. 2450 และจัดตั้งเป็นองค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) 
เมื่อ พ.ศ. 2519 (Bangkok Mass Transit Authority, n.d.) ส่วนระบบขนส่งทางน้ำมีบริการ เรือด่วนเจ้าพระยาของบริษัท
เรือด่วนเจ้าพระยา ให้บริการตั้งแต่ พ.ศ. 2514 (Chaophraya Express Boat, n.d.) เรือคลองแสนแสบ-มหานาค ให้บริการ
ตั้งแต่ พ.ศ. 2533  มีการก่อสร้างระบบและโครงข่ายขนส่งมวลชนขนาดใหญ่เพื่อรองรับประชากรที่เพิ่มขึ้นและแก้ปัญหา
การจราจร โดยเริ่มบริการรถไฟฟ้าสายแรกรถไฟฟ้าบีทีเอส (BTS Skytrain) สายสีเขียว เมื่อ พ.ศ. 2542 (Bangkok Mass 
Transit System Public Company Limited, n.d.) และรถไฟฟ้าสายสีน้ำเงิน เปิดบริการเมื ่อ พ.ศ. 2547 (Mass Rapid 
Transit Authority of Thailand, n.d.) โดยโครงข่ายระบบรถไฟฟ้าในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล ได้รับการพัฒนา
ตามแผนแม่บทอย่างต่อเนื่องเป็นระบบหลักของกรุงเทพมหานคร  

ข้อน่าสังเกตคือระบบขนส่งมวลชนทางรางซึ่งเป็นโครงข่ายหลักใหม่ กับระบบรถเมล์โดยสารประจำทางและเรือ
โดยสารซึ่งเป็นโครงข่ายหลักเดิม แต่ละระบบไม่ถูกวางแผนและพัฒนาไว้ในแผนเดียวกันให้มีสถานีร่วมเพื่อการเปลี่ยนถ่าย
ตั้งแต่เริ่มต้น แม้ว่าจะมีการดำเนินการตามนโยบายจากภาครัฐเรื่องการเชื่อมต่อการเดินทาง ล้อ ราง เรือ แบบไร้รอยต่อ ใน
แผนพัฒนากรุงเทพมหานคร ระยะ 20 ปี (พ.ศ. 2556 – 2575) สภาพปัจจุบันยังขาดการเชื่อมต่อโดยตรงที่ชัดเจนระหว่าง
สถานีของโครงข่ายใหม่กับป้ายจอดรถประจำทางและท่าเรือของโครงข่ายเก่า ไม่เกื้อกูล สนับสนุนกัน ให้เป็นการนำส่งและ
กระจายผู้โดยสารที่เป็นระบบ (feeder system)  ข้อมูลผลงานวิจัยศึกษาการให้บริการเรือโดยสารในคลองแสนแสบเช่ือมต่อ
กับระบบรถไฟฟ้า (Sirikorn Manasomboon, 2008) ระบุว่าปัญหาในระหว่างการเดินทางของเรือโดยสารเชื่อมต่อกับระบบ
รถไฟฟ้าคือสภาพคล่องบริเวณท่าเรือ และเสียเวลาในการเปลี่ยนถ่ายเนื่องจากสถานีรถไฟฟ้าห่างจากยานพาหนะอื่น และ
ผลงานวิจัยศึกษาโครงข่ายเส้นทางการเดินทาง รูปแบบการเข้าถึงของเรือด่วนเจ้าพระยา และความสามารถในการเชื่อมต่อ
ระหว่างการเดินทางของเรือด่วนเจ้าพระยากับโครงข่ายขนส่งมวลชนระบบราง (Pranyu Fuengpean, 2010) พบว่าปัญหาใน
การเดินทางคือ สภาพความคล่องตัวบริเวณท่าเรือ และสถานีรถไฟฟ้า ระยะห่างระหว่างท่าเรือกับสถานีรถไฟฟ้า การเสียเวลา
ในการเปลี่ยนถ่ายและความปลอดภัยบริเวณเส้นทางเชื่อมทางสัญจร จึงเป็นที่มาของงานวิจัยเพื่อศึกษาข้อมูลและค้นหาแนว
ทางการเช่ือมต่อทางกายภาพที่สะดวก รวดเร็วและมีประสิทธิภาพสูงสุดระหว่างระบบและโครงข่ายรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนและ
เรือโดยสารของกรุงเทพมหานคร ว่าควรมีองค์ประกอบท่ีสำคัญอะไรบ้าง ผลจากการวิจัยจะนำไปสู่การเสนอแนะเพื่อปรับปรุง
การเช่ือมต่อระหว่างสถานีรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนและท่าเรือโดยสารให้เป็นระบบและโครงข่ายที่มีประสิทธิภาพสนับสนุนซึ่งกัน
และกัน โดยเมื่อเครือข่ายรถไฟฟ้า 13 สายตามแผนแม่บทโครงข่ายระบบขนส่งมวลชน ในอนาคต ประกอบกับการพัฒนา
คลองเพื่อการเดินเรือโดยสารมวลชนในแผน โครงข่ายแผนพัฒนาการเดินทางทางน้ำในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล 
(W-MAP) (Office of Transport and Traffic Policy and Planning, 2021) จะเกิดจุดเชื่อมต่อกับเส้นทางเรือโดยสารกับ
รถไฟฟ้าขึ้นเป็นจำนวน 26 จุด จากปัจจุบันมี 12 จุดเช่ือมต่อท่ีมีการใช้งานแล้ว (ภาพที่ 1)  
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ภาพที่ 1 โครงข่ายรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนและเรือโดยสาร ในพื้นที่กรุงเทพมหานครและปริมณฑล และจุดเชื่อมต่อท่าเรือโดยสาร กับ สถานีรถไฟฟ้า 
ในปัจจุบัน (พ.ศ. 2565) และพื้นที่กรณีศึกษา   

Note: From The transit diagram for Bangkok's rapid transit systems in use 
            currently, by Wikipedia.org, 2021. 

(https://th.m.wikipedia.org/wiki/file:Bangkok_transit_diagram_in_thai.svg ). (ดัดแปลงโดยผู้วิจัย, 2565) 

พื้นที่ศึกษา ประกอบด้วย 3 พื้นที่ คือ 1) จุดเชื่อมต่อสาทร ท่าเรือสาทร - สถานีรถไฟฟ้าสะพานตากสิน  2) จุด
เชื่อมต่อเพชรบุรี ท่าเรืออโศก – สถานีเพชรบุรี และ 3) จุดเช่ือมต่อบางหว้า ท่าเรือบางหว้า - สถานีรถไฟฟ้าบางหว้า โดยพื้นท่ี
ศึกษาเป็นบริเวณที่เป็นจุดเช่ือมต่อระหว่างเรือโดยสารกับรถไฟฟ้า มีจำนวนผู้โดยสารใช้บริการเป็นท่าเรือหลักของเส้นทางเรือ
โดยสาร  และเปิดบริการระยะเวลามากกว่า 1 ปีเพื่อให้เห็นสภาพและวิถีผู้โดยสารที่มีการปรับตัวจากการเปิดใช้บริการมา
ช่วงเวลาหนึ่ง โดยจุดเชื่อมต่อ 3 พื้นที่ศึกษามีประเด็นความแตกต่างของเส้นทางน้ำ ความแตกต่างของย่าน การใช้ประโยชน์
ที่ดิน และการเช่ือมโยงกับโครงข่ายรถไฟฟ้า (ตารางที่ 1) 
 
ตารางที่ 1 การเปรียบเทียบ 3 พื้นที่วิจัยจุดเชื่อมต่อเส้นทางเรือโดยสารกับรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน 

 

วัตถุประสงคใ์นการวิจัย 
 1. เพื่อศึกษาศักยภาพในการเชื่อมต่อระหว่างระบบรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนและเรือโดยสาร พฤติกรรมการเดินทาง 
และความคิดเห็นของผู้โดยสารที่ใช้บริการเชื่อมต่อในพ้ืนท่ีกรณีศึกษา 3 บริเวณ (ภาพที่ 1) 
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 2. เพื่อเสนอแนะแนวทางปรับปรุงสิ่งอำนวยความสะดวกเชื่อมต่อระหว่างรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนและเรือโดยสาร ใน
พื้นที่กรณีศึกษาทั้ง 3 บริเวณ  
 

 
ภาพที่ 2 จุดเชื่อมต่อรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนกับเรือโดยสาร 3 พื้นที่ศึกษา 

 

การดำเนินงานวิจัย  
การดำเนินงานวิจัยประกอบด้วย 6 ขั้นตอนคือ 1) การเก็บรวบรวมข้อมูลจากเอกสารหลักการ ทฤษฎี และงานวิจัย 

2) การกำหนดกรอบการวิจัย 3) การออกแบบและสร้างเครื่องมือในการวิจัย ได้แก่ แบบสำรวจโดยผู้วิจัย และแบบสอบถาม
ความคิดเห็น 4) การดำเนินการวิจัยภาคสนาม การสำรวจภาคสนาม และเก็บข้อมูลจากกลุ่มตัวอย่างด้วยแบบสอบถาม 5) 
การวิเคราะห์ข้อมูล และ 6) การสรุปผลการวิจัย อภิปรายผล และข้อเสนอแนะในการปรับปรุงจุดเชื่อมต่อ 3 พื้นที่ศึกษา  

การทบทวนวรรณกรรม การศึกษาด้านทฤษฏีที่เกี่ยวข้อง ประกอบด้วย 
แนวคิดเกี่ยวกับการเดินทาง ปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อความต้องการเดินทาง การเลือกรูปแบบการเดินทาง เกี่ยวข้อง

โดยตรงกับลักษณะการใช้พื้นที่ ลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคม ระยะทาง วัตถุประสงค์ของการเดินทาง สภาพทางเศรษฐกิจ
สังคมของผู้เดินทาง และลักษณะของระบบคมนาคมขนส่ง (Bruton, 1975; Litman, 2022; Wirot Rujopakarn, 2001)  

ระบบการขนส่งมวลชนในชุมชนเมือง เป็นระบบขนส่งสาธารณะเพื่อบริการประชาชนในการเดินทางได้จำนวนมาก
ให้มีประสิทธิภาพ ขึ้นอยูก่ับโครงข่ายที่ครอบคลมุและการปฏิบัติการเดินระบบขนส่งมวลชน (transit operation) อย่างมี
ประสิทธิภาพ ต้องสามารถตอบสนองความต้องการของประชาชนในชุมชนเมืองนั้น ๆ การเลือกยานพาหนะและโครงสร้าง
พื้นฐานสำหรับระบบขนส่งมวลชนที่เหมาะสมกับบริบท (Grava, 2003; Litman, 2022; Office of Transport and Traffic 
Policy and Planning, 2010; Phnit Pujinda, 2013; Sittiporn Piromruen, 2009)  

การขนส่งมวลชนท่ียั่งยืน การพัฒนาท่ีพึ่งพาระบบขนส่งมวลชนหลัก การพัฒนาพ้ืนท่ีรอบสถานี (Transit Oriented 
Development หรือ TOD) โดยมีหลักการเบื้องต้นที่เน้นการพัฒนาพื้นที่รอบสถานีขนส่งมวลชนให้ประกอบด้วยการใช้
ประโยชน์ที่ดินหลากหลาย มีบริเวณพื้นที่โดยรอบสถานีในระยะห่างที่เดินได้เปิดโอกาสให้ผู้ที่มีระดับรายได้ที่แตกต่างกัน
สามารถอยู่อาศัยและมีการเดินทางหรือใช้ประโยชน์ในพื้นที่ได้อย่างสะดวกและเท่าเทียม (Phawinee Iamtrakul, 2018; 
Tharawut Boonlua, 2008)  

การออกแบบสถานีและการเชื่อมต่อระหว่างระบบขนส่งมวลชน คือการรวมระบบขนส่งมวลชนหลายระบบเข้า
ด้วยกัน ให้การเดินทางของประชาชนเป็นไปอย่างมีประสิทธิภาพ สะดวก ปลอดภยั เป็นการเชื่อมต่อรปูแบบการเดินทางระบบ
เดียวกันหรือต่างระบบทีส่ะดวกรวดเร็ว โดยมีองค์ประกอบทีส่ำคญัหลายอย่างในการออกแบบสถานีจดุเช่ือมต่อให้เกิด
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ประสิทธิภาพ (An Auckland Council Organisation, 2013; Grava, 2003; Sittiporn Piromruen, 2009; Vuchic & 
Kikuchi, 1974)  

รวมถึงการศึกษาแผนและโครงการพัฒนาด้านการขนส่งมวลชนในกรุงเทพมหานครและปริมณฑล(Office of 
Transport and Traffic Policy and Planning, 2020) กรณีศึกษาในต่างประเทศ งานวิจัยท่ีเกี่ยวข้อง (City of Vancouver, 
2009; Pranyu Fuengpean, 2010; Sirikorn Manasomboon, 2008; Transport for NSW., n.d.) สรุปและเป็นเกณฑ์ใน
การประเมินประสิทธิภาพปัจจัยของระบบสิ่งอำนวยความสะดวกเพื่อการเชื่อมต่อระหว่างระบบขนส่งมวลชนทางรางและเรือ
โดยสาร และกำหนดตัวแปรในการวิจัย การสำรวจ และแบบสอบถามความคิดเห็น โดยแบ่งปัจจัยด้านกายภาพที่มีผลต่อ
ประสิทธิภาพของจุดเช่ือมต่อออกเป็น 4 ด้าน จำนวน 23 ปัจจัย ดังนี ้
1. ด้านความรวดเร็ว คล่องตัว ในการเปลีย่นถ่าย 
1.1 ระยะทางระหว่าง ท่าเรือกับสถานีรถไฟฟ้า 
1.2 ความกว้างทางเดิน การเดินทีส่ะดวกไม่มสีิ่งกีดขวาง 
1.3 ความหนาแน่นของการสัญจรในทางเดิน 
1.4 จุดเข้าออก เพียงพอเหมาะสม ท้ังจำนวน ตำแหน่ง 
ขนาด ได้แก่ ประตู ลิฟต์ บันไดเลือ่น 
1.5 ความสะดวกรวดเร็ว ของระบบขายบัตรโดยสาร 
1.6 ความคล่องตัว รวดเร็ว เป็นระเบียบในการเข้า-ออก
ท่าเรือ และ สถานีรถไฟฟ้า 
 

2. ด้านความปลอดภัย 
2.1 ความปลอดภัย ในการขึ้นลงเรือ และบรเิวณท่าเรือ 
2.2 ความปลอดภัย ในการขึ้นลงรถไฟฟ้า และสถาน ี
2.3 ความปลอดภัยทางเดินเท้า สภาพพื้นผิว ลาดชัน 
2.4 ทางสัญจรสำหรับผู้ใช้รถเข็นสำหรับคนชรา คน
พิการ ผู้มีข้อจำกัดในการเคลื่อนไหว 
2.5 แสงสว่างในเส้นทางที่เพียงพอ 
2.6 ความปลอดภัยจากอาชญากรรม 
2.7 ระบบรักษาความปลอดภัย โดยเจ้าหนา้ที่หรือกล้อง
วงจรปิด 

3. ด้านความชัดเจนในข้อมลูข่าวสาร และการจัดการ
ระบบโดยสาร 
3.1 การสื่อสารข้อมูล แผนท่ี ตารางเวลา 
3.2 ป้ายบอกทิศทาง และ การแจง้เวลาเที่ยวรถไฟฟ้า 
เรือโดยสาร ณ เวลาปัจจุบัน (real time) 
3.3 การประสานตารางเวลาเทีย่วโดยสาร 
3.4 การประสานระบบตั๋วโดยสาร  
3.5 ความถี่เที่ยวโดยสาร 
3.6 ความจุพาหนะเหมาะสมกับจำนวนผู้โดยสาร 

4. ด้านความสะดวกสบาย 
4.1 หลังคา กันแดด กันฝน 
4.2 โถงที่ว่างและที่น่ังพักคอย  
4.3 สิ่งอำนวยความสะดวก ได้แก่ ห้องน้ำ ซุ้มขายของ 
ล็อคเกอร ์
4.4 สามารถเดินทางด้วยจักรยาน (นำขึ้นเรือโดยสาร
และรถไฟฟ้าได้) 
 

การเลือกกลุ่มตัวอย่างที่ใช้วิจัย ใน 3 พื้นที่ศึกษา แบบไม่ใช้ความน่าจะเป็น (non-probability sampling) และ
คัดเลือกเฉพาะผู้โดยสารที่เดินทางด้วยระบบขนส่งมวลชนทางรางเชื่อมต่อกับเรือโดยสาร ขนาดกลุ่มตัวอย่างคำนวณโดยใช้
สูตรของ ทาโร ยามาเน่ (Yamane, 1967) ในระดับความเช่ือมั่นร้อยละ 95 
1. จุดเช่ือมต่อสาทร จำนวนผู้โดยสารเรือด่วนเจ้าพระยา ท่าเรือสาทร 13,068 เที่ยวคนต่อวัน (Marine Department, 2020) 
กลุ่มตัวอย่าง 226 คน 
2. จุดเชื่อมต่อเพชรบุรี ผู้โดยสารเรือคลองแสนแสบ ท่าเรืออโศก 9,491 เที่ยวคนต่อวัน ((Marine Department, 2020) กลุ่ม
ตัวอย่าง 164 คน 
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3. จุดเช่ือมต่อบางหว้า ผู้โดยสารเรือคลองภาษีเจริญ ท่าเรือบางหว้า 128 เที่ยวคนต่อวัน (ข้อมูลสถิติจากหน่วยงานกลุ่มระบบ
ขนส่งมวลชน บริษัทกรุงเทพธนาคม, 2562) กลุ่มตัวอย่าง 25 คน (คำนวณด้วยสมการได้ 3 คน และเพิ่มเติม 22 คนเพื่อเพิ่ม
ความน่าเชื่อถือของข้อมูล) รวม กลุ่มตัวอย่างรวมทั้ง 3 พื้นที ่415 คน 

การเก็บข้อมูลแบ่งเป็น 2 ส่วนคือ เก็บข้อมูลลักษณะทางกายภาพปัจจุบันของพื้นที่ และเก็บข้อมูลเชิงปริมาณด้าน
ความคิดเห็นของกลุ่มตัวอย่างที่ใช้บริการจุดเช่ือมต่อระหว่างระบบขนสง่มวลชนทางรางและเรือโดยสาร ด้วยแบบสอบถามเพื่อ
ประเมินระดับความพึงพอใจและความคาดหวังของผู้ตอบแบบสอบถามโดยการให้ค่าน้ำหนัก (Likert scale) 5 ระดับ คือ น้อย
ที่สุด 1  น้อย 2  ปานกลาง 3  มาก 4 และมากที่สุด 5 การวิเคราะห์ข้อมูลจากแบบสอบถาม ด้วยสถิติพรรณนา (descriptive 
statistical analysis) ประกอบการวิเคราะห์ข้อมูลจากความเห็นของผู้วิจัย โดยโครงการวิจัยได้รับหนังสือผ่านการรับรองจาก
คณะกรรมการจริยธรรมการวิจัยในมนุษย์ สำนักงานบริหารการวิจัย นวัตกรรมและการสร้างสรรค์ มหาวิทยาลัยศิลปากร เมื่อ
วันท่ี 17 มกราคม พ.ศ. 2565 โดยผลการพิจารณาเข้าข่ายโครงการวิจัยที่ได้รับการยกเว้นการพิจารณา (exemption review) 
ระยะเวลาในการเก็บข้อมูลระหว่างวันท่ี 20 มกราคม ถึง 28 กุมภาพันธ์ พ.ศ. 2565 
 

ผลการวิจัย 
1. ผลการสำรวจพ้ืนที่ศึกษาโดยผู้วิจัย  

การสำรวจพ้ืนท่ีศึกษาพิจารณาปัจจัยทั้ง 4 ด้านที่ใช้เป็นเกณฑ์ในการประเมินประสิทธิภาพของระบบสิ่งอำนวยความ
สะดวกเพื่อการเชื่อมต่อ พบว่าจุดเชื่อมต่อสาทรมีความพร้อมของสิ่งอำนวยความสะดวกด้านต่าง ๆ มากที่สุด อันดับที่ 2 จุด
เชื่อมต่อบางหว้า อันดับที่ 3 จุดเช่ือมต่อเพชรบุรี จุดเช่ือมต่อสาทรมีจุดเด่นท้ังปัจจัยด้านความรวดเร็ว คล่องตัว ในการเปลี่ยน
ถ่าย ด้านความชัดเจนในข้อมูลข่าวสาร และการจัดการระบบโดยสาร ด้านความสะดวกสบาย  จุดเช่ือมต่อเพชรบุรีมีจุดอ่อนใน
ทุกด้านปัจจัย และจุดเชื่อมต่อบางหว้ามีจุดอ่อนด้านความชัดเจนในข้อมูลข่าวสาร การจัดการระบบโดยสาร  และด้านความ
สะดวกสบาย  (ภาพที ่3) จุดเช่ือมต่อเพชรบุรีมีปัจจัยที่เป็นปัญหาต่อประสิทธิภาพในการเช่ือมต่อมากที่สุด จุดเช่ือมต่อสาทรมี
ปัจจัยที่เป็นปัญหาน้อยท่ีสุด (ตารางที่ 2) เนื่องจากจุดเช่ือมต่อสาทรเป็นท่าเรือขนาดใหญ่ เป็นจุดเช่ือมต่อหลักของย่าน มีการ
ใช้งานมานานได้รับการปรับปรุงพัฒนาอย่างต่อเนื่อง จุดเชื่อมต่อบางหว้ามีจุดเด่นเรื่องทางเดินยกระดับแยกเฉพาะ มีความ
สะดวก ปลอดภัย จุดเชื่อมต่อเพชรบุรีตำแหน่งท่าเรืออยู่ข้างสะพานมีระบบส่งน้ำขนาดใหญ่ ทางเข้าแคบ มีผู้โดยสารจำนวน
มากสภาพแออัด โดยเฉพาะเวลาเร่งด่วน 

 
                                     ภาพที ่3 แผนภูมิแสดงค่าคะแนนการสำรวจปจัจัยด้านกายภาพของจุดเชื่อมต่อ 3 พื้นที่ศึกษา 
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           ตารางที่ 2 สรุปข้อมูลจากการสำรวจของ 3 พื้นที่ศึกษา โดยผู้วิจัย 
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      ภาพที่ 4 สภาพปัญหาของปัจจัยทีม่ีผลต่อประสิทธิภาพของจุดเชื่อมต่อ 3 พื้นที่วิจยั 

 

2. คุณลักษณะท่ัวไปของกลุ่มตัวอย่าง และพฤติกรรมการเดินทางด้วยเรือโดยสารเชื่อมต่อกับรถไฟฟ้า  
กลุ่มตัวอย่างมีสัดส่วนของเพศหญิง 267 คน ต่อเพศชาย 148 คน คิดเป็นร้อยละ 64 ต่อ 36 ของกลุ่มตัวอย่าง

ทั้งหมด ช่วงอายุเฉลี่ย 25-35 ปี อาชีพ การศึกษา ส่วนใหญ่ของทั้ง 3 พื้นที่ คือ พนักงานบริษัทเอกชน การศึกษาระดับปริญญา
ตรี ในครอบครัวมีรถยนต์ ไม่มีจักรยานยนต์  พฤติกรรมการเดินทางส่วนใหญ่ (ร้อยละ 68) มีวัตถุประสงค์หลักในการเดินทาง
ไปทำงาน เดินทางจากจุดเริ่มต้นเขตชานเมือง ได้แก่ อำเภอเมืองนนทบุรี เขตบางกะปิ เขตบางแค เดินทางเข้าสู่ใจกลางเมือง 
เขตสาทร เขตวัฒนา เขตบางรัก การเดินทางส่วนใหญ่ขาไปอยู่ในช่วง ก่อน 7.00-9.00 น. ขากลับช่วงเวลา 16.00-18.00 น. 
ความถี่ในการเดินทางเฉลี่ย 4-5 วัน/สัปดาห์ โดยการเดินทางเพื่อการเชื่อมต่อเรือโดยสารกับรถไฟฟ้าต้องมีวิธีการเดินทางแบบ
ที่ 3 ร่วมด้วยคือ รถเมล์ และจักรยานยนต์รับจ้าง  
3. ความคิดเห็นของกลุ่มตัวอย่าง  
การใหค้วามสำคัญต่อปัจจัยท่ีมีผลต่อประสิทธิภาพการเชื่อมต่อระบบเรือโดยสารกับรถไฟฟ้า 
 ปัจจัยที่กลุ่มตัวอย่างให้ความสำคัญมากที่สุดคือ ปัจจัยด้านความรวดเร็ว คล่องตัวในการเปลี่ยนถ่าย (เฉลี่ย 3.45) 
อันดับที่ 2 ด้านความชัดเจนในข้อมูลข่าวสารที่ประชาสัมพันธ์ และการจัดการระบบโดยสาร (เฉลี่ย 3.43)  อันดับที่ 3 ด้าน
ความปลอดภัย (เฉลี่ย 3.40) อันดับที่ 4 ด้านความสะดวกสบาย (เฉลี่ย 3.02)  (ภาพที่ 5) โดยปัจจัยที่มีความสำคัญส่งผลต่อ
ประสิทธิภาพ บริเวณจุดเชื่อมต่อมากที่สุดคือ ระยะทางระหว่างท่าเรือกับสถานีรถไฟฟ้า อันดับที่ 2 ความปลอดภัยการขึ้นลง
รถไฟฟ้า และสถานีรถไฟฟ้า และ อันดับที่ 3 ความปลอดภัยการขึ้นลงเรือ และบริเวณท่าเรือ  
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ระดับความพึงพอใจ  
กลุ่มตัวอย่างพึงพอใจปัจจัยด้านความรวดเร็ว คล่องตัวในการเปลี่ยนถ่ายมากที่สุด (เฉลี่ย 3.16) อันดับที่ 2 ด้าน

ความปลอดภัย (เฉลี่ย 2.92) อันดับที่ 3 ด้านความชัดเจนในข้อมูลข่าวสารที่ประชาสัมพันธ์ และการจัดการระบบโดยสาร 
(เฉลี่ย 2.66) อันดับที่ 4 ด้านความสะดวกสบาย (เฉลี่ย 2.47) (ภาพท่ี 5) ความพึงพอใจต่อปัจจัยสูงสุดในเรื่องความปลอดภัย 
การขึ้นลงรถไฟฟ้า และสถานีรถไฟฟ้า อันดับที่ 2 ระยะทางระหว่าง ท่าเรือกับสถานีรถไฟฟ้า และความกว้างทางเดินที่เดิน
สะดวก ไม่มีสิ่งกีดขวาง อันดับที่ 3 ความหนาแน่นของการสัญจรในทางเดิน  

 

 

ภาพที่ 5 แผนภูมิเปรียบเทียบค่าเฉลี่ยรวม ความสำคัญของปัจจยั ความพึงพอใจ ของ 3 พื้นที่วิจยั 

4. การวิเคราะห์แนวทางในการปรับปรุงระบบสิ่งอำนวยความสะดวกเพื่อการเชื่อมต่อระบบขนส่งมวลชนทางรางกับเรือ
โดยสาร 

การเปรียบเทียบค่าเฉลี ่ยรวมความสำคัญของปัจจัย  การสำรวจ และความพึงพอใจ พบว่ากลุ ่มตัวอย่างให้
ความสำคัญของปัจจัยสูงกว่าความพึงพอใจต่อสภาพปัจจุบันในทุกด้านปัจจัย  โดยค่าเฉลี่ยการสำรวจกับความพึงพอใจ
สอดคล้องกัน ปัจจัยที่มีความสำคัญเป็น อันดับที่ 1 คือด้านความรวดเร็ว คล่องตัวในการเปลี่ยนถ่าย โดยมีค่าเฉลี่ยความพึง
พอใจของกลุ่มตัวอย่างและค่าเฉลี่ยการสำรวจเป็นอันดับที่ 1 เช่นกัน ความสำคัญอันดับที่ 2 ปัจจัยด้านความชัดเจนในข้อมูล
ข่าวสารที่ประชาสัมพันธ์ และการจัดการระบบโดยสาร แต่มีค่าเฉลี่ยความพึงพอใจเป็นอันดับที่ 3  และค่าคะแนนการสำรวจ
เป็นอันดับที่ 4 ซึ่งแปรความหมายว่าเป็นปัจจัยด้านที่มีความสำคัญต่อประสิทธิภาพการเชื่อมต่อ แต่สภาพปัจจุบันไม่สามารถ
ตอบสนองการใช้งาน ไม่เป็นท่ีพึงพอใจของผู้โดยสาร ควรปรับปรุงเป็นอันดับต้นเพื่อสร้างประสิทธิภาพจุดเช่ือมต่อ (ตารางที่ 3 
ภาพที ่6) 

 

 

 

 



แนวทางการปรับปรุงระบบสิ่งอำนวยความสะดวกเพื่อการเชื่อมต่อระหว่างระบบขนส่งมวลชนทางรางและเรือโดยสารในกรุงเทพมหานครและปริมณฑล 

 31 

           ตารางที่ 3 เปรียบเทียบค่าเฉลี่ยรวมความสำคัญของปัจจัย ความพึงพอใจ ค่าประเมินจากการสำรวจของ 3 พื้นที่ศึกษา 

 

 
              ภาพที่ 6 แผนภูมิเปรียบเทยีบค่าเฉลี่ยรวมความสำคัญของปัจจยั ความพึงพอใจ ค่าประเมินจากการสำรวจของ 3 พื้นที่วจิัย 

เมื่อแปรความหมายปรับค่าเฉลี่ยระดับความสำคญั และความพึงพอใจต่อสภาพปัจจุบันท้ัง 23 ปัจจัย เป็นระดับเชิง
บรรยาย น้อยที่สุด ถึง มากท่ีสุด พบว่าปัจจัยที่มีความสำคญัระดับมากจำนวน 12 ปัจจัย ได้รับความพึงพอใจระดับมากเพียง 1 
ปัจจัยคือ ความปลอดภยัในการขึน้ลงรถไฟฟ้าและบรเิวณสถานี เนือ่งจากระบบขนส่งมวลชนทางรางเป็นระบบขนาดใหญ่ที่ได้
มาตรฐานสากล ไดร้ับการยอมรับจากผู้โดยสาร ส่วนอีก 11 ปัจจัยมีระดบัความพึงพอใจปานกลางและน้อย เป็นปัจจัยที่ควร
ปรับปรุงเป็นอันดับหลัก ส่วนใหญ่เป็นปัจจัยด้านความชัดเจนในข้อมูลข่าวสารที่ประชาสัมพันธ์ และการจัดการระบบโดยสาร 
(ตารางที่ 4) เนื่องจาก 1) การเช่ือมต่อในสภาพปัจจุบันให้ความสำคญัด้านกายภาพเป็นหลัก ขาดการจัดการด้านการ
ประสานงาน การจัดการระบบ ซึง่สิ่งสำคัญของการวางแผนสถานีการเชื่อมต่อให้มีประสิทธิภาพและความปลอดภัยไม่ใช่เพียง
ด้านกายภาพ ต้องเกีย่วข้องกับการประสานด้านตารางเวลา ระบบการเก็บค่าโดยสารที่เป็นเอกภาพ ข้อมูลการต่อยานพาหนะ
ในเวลาจริง (Grava, 2003) 2) ขาดการบรูณาการในการจดัการจดุเชื่อมต่อของภาครัฐและหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง แม้จะมีความ
ชัดเจนนโยบายจากภาครัฐเรื่องการเช่ือมต่อการเดินทาง ล้อ ราง เรอื แต่ในภาคปฎิบัติการประสานงานระหว่างหน่วยงานยังไม่
สมบูรณ์ ส่วนใหญ่เป็นการดำเนินการทางกายภาพ โดยแนวทางการเช่ือมประสานบริการขนสง่มวลชนประกอบด้วยการ
ดำเนินการใหเ้กิดประสิทธิภาพ 3 ด้าน การเช่ือมประสานทางองค์กร การเช่ือมประสานการดำเนินการ การเช่ือมประสานทาง
กายภาพ (Pranyu Fuengpean, 2010) 
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ตารางที่ 4 เปรียบเทียบความคิดเห็นการให้ความสำคัญต่อปัจจัยที่ส่งผลต่อประสิทธิภาพ ในการเช่ือมต่อระหวา่งรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนกับเรือ
โดยสาร และความพึงพอใจต่อสภาพปจัจุบันของปัจจยัด้านต่าง ๆ ในการเชื่อมต่อ 

 

5. ข้อเสนอแนะแนวทางการปรับปรุงสิ่งอำนวยความสะดวกเชื่อมต่อระหว่างระบบขนส่งมวลชนทางรางและ เรือโดยสาร 
5.1 ข้อเสนอแนะแนวทางการปรับปรุงสิ่งอำนวยความสะดวกเพ่ือการเชื่อมต่อ 3 พ้ืนที่ศึกษา 

วิเคราะห์เปรียบเทียบระดับความสำคัญของปัจจัย กับคะแนนการสำรวจและความพึงพอใจของปัจจัยใน 3 พื้นที่
ศึกษา (อ้างอิงตารางที่ 4) คะแนนประเมินจากการสำรวจและความพึงพอใจสูง ถือเป็นปัจจัยที่มีประสิทธิภาพในการเชื่อมต่อ 
ส่วนปัจจัยที่มีค่าคะแนนความสำคัญระดับมากแต่คะแนนประเมินจากการสำรวจและความพึงพอใจต่ำ เป็นปัจจัยที่ควร
ปรับปรุงเป็นอันดับหลักเนื่องจากเป็นปัจจัยที่มีความสำคัญมาก ผลสรุปของ 3 พื้นที่มีดังน้ี (ตารางที่ 5) 
1. จุดเช่ือมต่อสาทร 
ปัจจัยที่มีประสิทธิภาพในการเช่ือมต่อจำนวน 6 ปัจจัย ปัจจัยที่ควรปรับปรุงอันดับหลักจำนวน 3 ปัจจัย 
2. จุดเช่ือมต่อเพชรบุรี  
ปัจจัยที่มีประสิทธิภาพในการเช่ือมต่อจำนวน 2 ปัจจัย ปัจจัยที่ควรปรับปรุงอันดับหลักจำนวน 9 ปัจจัย 
3. จุดเช่ือมต่อบางหว้า 
ปัจจัยที่มีประสิทธิภาพในการเช่ือมต่อจำนวน 6 ปัจจัย ปัจจัยที่ควรปรับปรุงอันดับหลักจำนวน 4 ปัจจัย 
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                               ตารางที่ 5 ปัจจัยที่มีความสำคัญระดับมาก ของ 3 พื้นที่ศึกษา  

 

จะเห็นว่าแนวทางการบูรณาการระหว่างระบบ สามารถส่งผลให้เกิดประสิทธิภาพต่อเนื่องในปัจจัยที่มีความสำคัญ
หลายปัจจัย เช่น การประสานตารางเที่ยวโดยสาร การจำหน่ายตั๋วโดยสารร่วม รวมถึงความชัดเจนในการสื่อสาร แผนที่ ป้าย
ต่าง ๆ เป็นเอกภาพร่วมกัน การเช่ือมต่อทางเดินท่ีมีประสิทธิภาพต่อเนื่อง เป็นต้น จากการวิเคราะห์ข้อมูลปัจจัยที่ควรปรับปรงุ
อันดับหลักมากท่ีสุดของทุกพ้ืนท่ีศึกษาเป็นปัจจัยด้านความชัดเจนในข้อมูลข่าวสารที่ประชาสัมพันธ์ การจัดการระบบโดยสาร 
มีข้อสังเกตจาการวิเคราะห์ว่าปัจจัยที่ทุกพ้ืนท่ีศึกษาให้ความสำคัญตำ่ มีความพึงพอใจและค่าคะแนนประเมินการสำรวจต่ำ แต่
เป็นปัจจัยที่มีความสำคัญตามหลักทฤษฎีและควรได้รับการปรับปรุง 2 ปัจจัย ได้แก่ 1) การประสานระบบบัตรโดยสาร ซึ่งเป็น
การบริหารจัดการระบบแบบสากลที่สามารถสร้างความสะดวกรวดเร็วในการเดินทางเชื่อมต่อระหว่าง ระบบขนส่งมวลชน 
ผู้โดยสารสามารถเดนิทางด้วยทุกระบบขนส่งด้วยบัตรโดยสารร่วม 2) ทางสัญจรสำหรับผู้ใช้รถเข็นสำหรับคนชรา คนพิการ ผู้มี
ข้อจำกัดในการเคลื่อนไหว เป็นประเด็นในการออกแบบและจัดทำสิ่งอำนวยความสะดวกที่เป็นมาตราฐานสากลเป็นมิตรกับ
ผู้ใช้ (friendly design) นอกจากนี้ในแต่ละพื้นที่ศึกษามีปัจจัยที่มีความสำคัญระดับรองลงมาแต่สภาพปัจจุบันควรได้รับการ
ปรับปรุงเพื่อเพิ ่มประสิทธิภาพการเชื ่อมต่อเป็นปัจจัยที่ควรปรับปรุงอันดับรอง ในการปรับปรุงสามารถแยกลำดับตาม
ความสำคัญ การปรับปรุงปัจจัยที่มีความสำคัญระดับมากจะส่งผลต่อประสิทธิภาพการเชื่อมต่อได้มาก สรุปรวมปัจจัยที่ควร
ปรับปรุงของ 3 พื้นที่ศึกษาแสดงในตารางที่ 6 และข้อเสนอแนะในการปรับปรุงแต่ละปัจจัยของ 3 พื้นที่ศึกษา (ภาพท่ี 7, 8, 9) 
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            ตารางที่ 6 สรุปปัจจัยที่ควรปรับปรุงของ 3 พื้นที่ศึกษา 

 

 

  
             ภาพที่ 7 ปัจจยัที่ควรปรับปรุง จุดเชื่อมต่อสาทร 
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ภาพที่ 8 ปจัจัยที่ควรปรับปรุง จุดเชื่อมต่อเพชรบุรี 
 

 
ภาพที่ 9 ปจัจัยที่ควรปรับปรุง จุดเชื่อมต่อบางหวา้ 

 

5.2 การพัฒนาจุดเชื่อมต่อในโครงข่ายระบบขนส่งมวลชน รถ ราง เรือ ในอนาคต  

ข้อเสนอแนะสำหรับจดุเช่ือมต่ออ่ืน จากการวิเคราะห์ข้อมลู ได้แก ่
1. การบูรณาการหน่วยงานท่ีเกี่ยวข้องของระบบขนส่งมวลชน จุดเช่ือมต่อ ได้แก่ ระบบขนส่งมวลชนท่ีเกี่ยวข้อง และ

พื้นที่ท่ีเกี่ยวข้อง เพือ่การประสานงานท้ังทางกายภาพพื้นที่ และการจัดการระบบ ได้แก่ 
- ระบบขนส่งมวลชนท่ีเกี่ยวข้อง การเดินเรือ ท่าเรือ ในความรับผดิชอบโดยกรมเจ้าท่า การเดินรถไฟฟ้า และสถาน ี

โดยบริษัทรถไฟฟ้าที่ปฏิบตัิการเดนิรถ (operation) และ ระบบขนส่งมวลชนอ่ืน เช่น รถโดยสารประจำทาง ในความรับผิดชอบ
ขององค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) 
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- พื้นที่ทางเดินส่วนเชื่อมต่อ กรณเีป็นการเชื่อมต่อระหว่างสถานี ไม่ใช่สถานีร่วม พื้นที่ดูแลรับผิดชอบตามท้องที่ เช่น 
สำนักงานเขตกรุงเทพมหานคร หรือองค์กรส่วนท้องถิ่น  

2. ใช้ผลสรุปจากการวเิคราะหล์ำดับความสำคญัของปัจจัย เปน็แนวทางในการจัดเตรียมหรือพัฒนาจุดเช่ือมต่อ 
เรียงลำดับความเร่งด่วนในการปรบัปรุงจากปัจจัยที่มคีวามสำคัญสูงแต่สภาพปจัจุบันขาดประสิทธิภาพ ไม่ตอบสนองต่อกลุม่
ผู้ใช้งาน 

3. ข้อเสนอแนะจุดเช่ือมต่อระหว่างระบบขนส่งมวลชนทางรางกับเรอืโดยสารในอนาคต ที่มสีถานภาพต่างกัน 
- จุดเช่ือมต่อท่ีมีการพัฒนาหรือกำหนดสถานีของแตล่ะระบบแล้ว ไม่ไดร้วมเป็นสถานีร่วม การพัฒนาจะเป็นการเพิ่ม

ประสิทธิภาพการเช่ือมต่อระหว่างระบบ เช่น จุดเชื่อมต่อ ท่าเรือบางโพ ท่าเรือพระนั่งเกลา้  
-  จุดเช่ือมต่อที่พัฒนาในอนาคตตามแผนโครงการก่อสร้างระบบขนส่งมวลชนทางราง ประกอบกับ โครงข่าย

แผนพัฒนาการเดินทางทางน้ำในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล (W-MAP) ควรพิจารณาเป็นสถานีเปลี่ยนถ่ายร่วมที่รวม
หลายระบบไว้ด้วยกันเพ่ือเกิดประสิทธิภาพการเช่ือมต่อสูงสุด โดยกำหนดตำแหน่งท่าเรือ ป้ายรถเมล์ ร่วมกับสถานีรถไฟฟ้าที่
เป็นระบบหลัก  เช่น พื้นที่สถานีร่วมเส้นทางรถไฟฟ้าสายสีส้มกับเส้นทางคลองประเวศบุรีรมย์ เป็นต้น 
 

สรุปผลการวิจัย 
การศึกษาศักยภาพจุดเช่ือมต่อระหว่างระบบขนส่งมวลชนทางรางกับเรือโดยสารใน 3 พื้นที่ศึกษา จากการวิเคราะห์

ข้อมูลการสำรวจของผู้วิจัย ความสำคัญของปัจจัย และความพึงพอใจต่อสภาพปัจจุบันจากความคิดเห็นของกลุ่มตัวอย่างที่
เดินทางด้วยระบบขนส่งมวลชนทางรางเชื่อมต่อกับเรือโดยสารที่จุดเชื่อมต่อ โดยใช้เกณฑ์ในการประเมินจำนวน 23 ปัจจัย 
แบ่งเป็น 4 ดา้นปัจจัย   

จากผลการสำรวจพ้ืนท่ีศึกษา ปัจจัยที่มีประสิทธิภาพในการเช่ือมต่อเรียงตามลำดับคือ 1) ด้านความรวดเร็วคล่องตัว
ในการเปลี่ยนถ่าย 2) ด้านความปลอดภัย 3) ด้านความสะดวกสบาย 4) ด้านความชัดเจนในข้อมูลข่าวสาร และการจัดการ
ระบบโดยสาร 

ผลการวิเคราะห์พบปัจจัยที่มีความสำคัญต่อประสิทธิภาพในการเชื่อมต่อเรียงตามลำดับคือ 1) ด้านความรวดเร็ว
คล่องตัวในการเปลี่ยนถ่าย 2) ด้านความชัดเจนในข้อมูลข่าวสาร และการจัดการระบบโดยสาร 3) ด้านความปลอดภัย 4) ด้าน
ความสะดวกสบาย และผลความพึงพอใจ เรียงตามลำดับคือ 1) ด้านความรวดเร็วคล่องตัวในการเปลี่ยนถ่าย 2) ด้านความ
ปลอดภัย 3) ด้านความชัดเจนในข้อมูลข่าวสาร และการจัดการระบบโดยสาร 4) ด้านความสะดวกสบาย 

ผลการศึกษาทั้ง 2 ลักษณะพบว่าปัจจัยที่มีความสำคัญอันดับต้น ได้แก่ ความสำคัญอันดับที่ 1 ด้านความรวดเร็ว
คล่องตัวในการเปลี่ยนถ่าย มีค่าคะแนนจากการสำรวจ และความพึงพอใจอันดับที่ 1 เช่นกัน  แต่ปัจจัยที่มีความสำคัญอันดับที่ 
2 ด้านความชัดเจนในข้อมูลข่าวสาร และการจัดการระบบโดยสาร มีค่าคะแนนจากการสำรวจอันดับที่ 4 และความพึงพอใจ
อันดับที่ 3 โดยการคัดเลือกปัจจัยที่จะให้ความสำคัญในการปรับปรุง พิจารณาจากปัจจัยที่มีความสำคัญในระดับมากแต่มีค่า
คะแนนการสำรวจและความพึงพอใจต่ำ สภาพปัจจุบันขาดประสิทธิภาพ ไม่ตอบสนองต่อกลุ่มผู้ใช้งาน ได้ผลสรุปเรียงลำดับ
ความสำคัญในการปรับปรุงดังนี้ 1) ปัจจัยด้านความชัดเจนในข้อมูลข่าวสารที่ประชาสัมพันธ์ การจัดการระบบโดยสาร 2) 
ปัจจัยด้านความปลอดภัย 3) ปัจจัยด้านความรวดเร็วคล่องตัวในการเปลี่ยนถ่าย ข้อมูลจากการวิเคราะห์สะท้อนให้เห็นว่าการ
เชื่อมต่อในสภาพปัจจุบันให้ความสำคัญด้านกายภาพเป็นหลัก ขาดการจัดการด้านการประสานงาน การจัดการระบบ ขาด
การบูรณาการในการจัดการจุดเช่ือมต่อของภาครัฐและหน่วยงานท่ีเกี่ยวข้อง 
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ดังนั้นข้อเสนอแนะแนวทางการปรับปรุงระบบสิ่งอำนวยความสะดวกเพื่อการเช่ือมต่อระหว่างระบบขนส่งมวลชน
ทางรางกับเรือโดยสาร ประกอบดว้ย    

 1. การบูรณาการหน่วยงานระบบขนส่งมวลชนท่ีเกี่ยวข้อง เพื่อการประสานงานระหว่างระบบ และพืน้ท่ีเชื่อมต่อ  
2. การปรับปรุงเรียงลำดับความเร่งด่วนจากปัจจัยท่ีมีความสำคัญสงูต่อประสิทธิภาพการเชื่อมต่อ แต่สภาพปจัจุบัน

ขาดประสิทธิภาพ ไมต่อบสนองตอ่กลุ่มผู้ใช้งาน ได้แก่ ปัจจัยด้านความชัดเจนในข้อมูลข่าวสารที่ประชาสัมพันธ์ การจัดการ
ระบบโดยสาร และปัจจัยด้านความปลอดภัยตามลำดับ 

3. การนำไปใช้ในการพัฒนาจุดเชื่อมต่ออื่น เป็นการเพิ่มประสิทธิภาพการเชื่อมต่อระหว่างสถานีของจุดเชื่อมต่อท่ี
พัฒนาสถานีแต่ละระบบไปแล้ว และการพิจารณากำหนดเป็นสถานีร่วมของจุดเชื่อมต่อระบบขนส่งมวลชนหลายระบบที่
พัฒนาในอนาคตตามแผนโครงการก่อสร้างรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน และแผนพัฒนาการเดินทางทางน้ำ (W-MAP) ให้เกิด
ประสิทธิภาพสูงสุด 

การศึกษาต่อยอดควรทำการศึกษาภาพรวมครอบคลุมพื้นที่ระดับกว้าง เครือข่ายระบบขนส่งทางน้ำในพื้นที่
กรุงเทพมหานครและปริมณฑล ที่เป็นการเดินทางลักษณะนำส่งและกระจายผู้โดยสารที่เป็นระบบ (feeder system) เชื่อมต่อ
เครือข่ายระบบขนส่งมวลชนทางรางที่เป็นหลักตามแผนแม่บทโครงข่ายระบบขนส่งมวลชน  ศึกษาการจัดการ วางแผนอย่าง
เป็นระบบตั้งแต่การเข้าถึงท่าเรือต้นทาง เส้นทางการให้บริการ คุณภาพการโดยสาร การกำหนดตำแหน่งสถานีร่วม และ
ประสิทธิภาพบริเวณจุดเชื่อมต่อ เพื่อเพ่ิมประสิทธิภาพโครงข่ายคมนาคมขนส่งในภาพรวม  

ผลการวิจัยนี้จะมีประโยชน์ต่อการชี้ประเด็นที่พบจากการใช้งานเพื่อพัฒนาระบบขนส่งมวลชนทางรางและทางเรือ
ของประเทศไทย เป็นจุดเริ่มต้นสำคัญในการศึกษารายละเอียดเพื่อแก้ไขปัญหาการจัดการระบบสิ่งอำนวยความสะดวกเพื่อ
การเช่ือมต่อ ทำให้เกิดการพัฒนาจุดเช่ือมต่อที่เป็นองค์ประกอบสำคัญของโครงข่ายระบบขนส่งมวลชน เพื่อเพ่ิมประสิทธิภาพ
ในการเดินทางของระบบขนส่งมวลชน 
 

ข้อจำกัดในการวิจัย 
การลงพื้นที่เก็บข้อมูลภาคสนามด้วยแบบสอบถาม เป็นช่วงสถานการณ์โรคระบาดไวรัส COVID 19 ไม่ได้รับความ

ร่วมมือจากกลุ่มตัวอย่างเท่าที่ควร จึงได้ปรับวิธีการเก็บข้อมูลบางส่วนเป็นการตอบแบบสอบถามออนไลน์  
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