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คำนำ
   สำนักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร (สนข.) กระทรวงคมนาคม
ได้ดำเนินโครงการศึกษาสำรวจการเดินทางในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล
(Bangkok Travel Demand Survey) มีวัตถุประสงค์เพ่ือ (1) ศึกษาสำรวจ
ความต้องการการเดินทางและพฤติกรรมการเดินทางของคนและการขนส่งสินค้า
(Travel Demand Survey) เพ่ือพัฒนาแบบจำลองด้านการขนส่งและจราจร
ระดับกรุงเทพมหานครและปริมณฑล ให้สอดคล้องกับพฤติกรรมการเดินทาง
ท่ีเปล่ียนแปลงไป (2) ศึกษาวิเคราะห์ความต้องการการเดินทางและพฤติกรรม
การเดินทางของคนและการขนส่งสินค้าที่เปลี่ยนแปลงไป พร้อมทั้งวิเคราะห์
สภาพการจราจรบนโครงข่ายการเดินทางของคนและการขนส่งสินค้าในเขต
กรุงเทพมหานครและปริมณฑลและพื้นที่ที่มีอิทธิพลต่อพื้นที่ศึกษาในปัจจุบัน
และอนาคต พร้อมทั้งเสนอโครงการหรือมาตรการด้านการขนส่งและจราจร
ท่ีควรพัฒนา และ (3) จัดทำและเผยแพร่ข้อมูลสารสนเทศการขนส่งและจราจร
เพ่ือการวางแผนการพัฒนาระบบการขนส่งและจราจร

   การดำเนินโครงการน้ี กลุ่มบริษัทท่ีปรึกษาได้รับความไว้วางใจให้เป็นผู้ดำเนิน
โครงการโดยไดรั้บความร่วมมือเป็นอย่างดีจากหน่วยงานท่ีเก่ียวข้องท้ังภาครัฐ
และภาคเอกชนในการสำรวจและรวบรวมขอ้มูลการขนส่งและจราจรในจังหวัด
พื้นท่ีศึกษา โดยได้จัดทำรายงานท้ังหมดดังน้ี (1) รายงานฉบับสมบูรณ์ (Final 
Report) (2) รายงานสรุปสำหรับผู้บริการ (Executive Summary Report)
(3) รายงานพัฒนาแบบจำลองการขนส่งและจราจร (4) รายงานข้อมูลการเดินทาง
และการขนส่งในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล (รายงานฉบับนี้) และ
(5) รายงานพจนานุกรมข้อมูลแบบจำลองด้านการขนส่งและจราจร

   โดยรายงานข้อมูลการเดินทางและการขนส่งในเขตกรุงเทพมหานครและ
ปริมณฑลฉบับน้ีจัดทำเพ่ือเผยแพร่ผลการวิเคราะห์การสำรวจการเดินทางของ
คนและการขนส่งสินค้าในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล ปี พ.ศ. 2565
และเป็นฐานข้อมูลการเดินทางในเขตกรุงเทพฯและปริมณฑล เพ่ือการวางแผน
การพัฒนาระบบการขนส่งและจราจรจากการปรับปรุงพัฒนาฐานข้อมูลการสำรวจ
ในแบบจำลองตามหลักแบบจำลองต่อเนื่อง 4 ขั้นตอน (4 step model)
และประโยชน์แก่การศึกษาโครงการต่อไป

   เอกสารรายงานฉบับนี้ ดำเนินการภายใต้โครงการศึกษาสำรวจการเดินทาง
ในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล (Bangkok Travel Demand Survey)
กลุ่มบริษัทท่ีปรึกษา และ สนข. หวังเป็นอย่างย่ิงว่าจะเป็นประโยชน์ทางวิชาการ
สำหรับหน่วยงานภาครัฐและภาคเอกชนที่เกี่ยวข้องรวมทั้งประชาชน ผู้สนใจ
ท่ัวไป
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พื้นท่ีศึกษา
   จากการทบทวนการพัฒนาแบบจำลองการเดินทางในเขตเมือง
จากโครงการศึกษาในอดีตเม่ือปี 2538 ปี 2554 และ ปี 2556 มี
พ้ืนท่ีศึกษาครอบคลุม 8 จังหวัด ประกอบด้วย กรุงเทพมหานคร
นครปฐม นนทบุรี ปทุมธานี สมุทรสาคร สมุทรปราการ และ
บางส่วนของพระนครศรีอยุธยาและฉะเชิงเทรา ซ่ึงการกำหนด
พ้ืนท่ีศึกษาเพ่ือพัฒนาแบบจำลองการเดินทางในเขตเมืองมีหลัก
การพิจารณา ประกอบด้วย

1. พ้ืนท่ีต้องครอบคลุมประชากรในเขตเมืองของกรุงเทพฯ และ
   ปริมณฑล โดยพิจารณาจากความหนาแน่นประชากร ผังเมืองรวม
   และลักษณะการใช้ท่ีดินเป็นหลัก รวมถึงพิจารณาความต่อเน่ือง
   ของพ้ืนท่ี

2. พิจารณาตัดอำเภอที่มีพื้นที่ส่วนใหญ่เป็นพื้นที่เกษตรกรรม
   มีความหนาแน่นประชากรและอัตราการเติบโตต่ำออกจาก
   แบบจำลอง เพ่ือให้ได้จำนวนข้อมูลในพ้ืนท่ีศึกษามากย่ิงข้ึนและ
   แบบจำลองสามารถสะท้อนพฤติกรรมการเดินทางในเขตเมือง
   ได้อย่างถูกต้องมากยิ่งข้ึน

3. ครอบคลุมโครงข่ายรถไฟฟ้าตามแผน (M-MAP) ในอนาคต
   รวมถึงส่วนต่อขยายรถไฟฟ้าสายสีแดง

4. ขอบเขตการปกครองเป็นระดับอำเภอ/จังหวัด เพ่ือความสะดวก
   ในการจัดเตรียมข้อมูลด้านเศรษฐกิจสังคม

   จากหลักการข้างต้น พ้ืนท่ีศึกษาถูกกำหนดให้ครอบคลุมพ้ืนท่ี
เขตเมืองทั้งหมดของกรุงเทพมหานคร และปริมณฑล ได้แก่
กรุงเทพมหานคร สมุทรปราการ นนทบุรี ปทุมธานี นครปฐม
สมุทรสาคร รวมพื้นที่ประมาณ 5,230 ตารางกิโลเมตร ทั้งนี้
เพ่ือให้ครอบคลุมการเดินทางหลักในเขตเมือง และเพ่ือให้สามารถ
รองรับการศึกษาของ สนข. ในอนาคตท่ีต้องการให้แบบจำลอง
ครอบคลุมโครงข่ายรถไฟฟ้าสายสีแดงส่วนต่อขยายไปนครปฐม
พระนครศรีอยุธยา และฉะเชิงเทรา จึงพิจารณารวมพ้ืนท่ีเมืองอยุธยา
นครปฐม ฉะเชิงเทรา รวม 5 อำเภอ อยู่ในแบบจำลอง รวมพ้ืนท่ี
ศึกษาท้ังหมด ประมาณ 6,630 ตารางกิโลเมตร
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ข้อกำหนดการใช้ประโยชน์ท่ีดินตามผังเมืองรวมและชุมชน

ความหนาแน่นของประชากรระดับพื้นท่ี
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ท่ีมา: ท่ีปรึกษา

พื้นท่ี
อัตราการ
เติบโตเฉลี่ย

กรุงเทพมหานคร
นนทบุรี
สมุทรปราการ
ปทุมธานี
สมุทรสาคร
นครปฐม
พระนครศรีอยุธยา
ฉะเชิงเทรา
รวม

7.719
1.579
1.997
1.472
0.968
1.102
0.934
0.795
16.565

7.730
1.621
1.947
1.461
1.043
1.076
0.892
0.792
16.563

7.937
1.617
1.948
1.533
0.989
1.137
0.926
0.802
16.888

7.938
1.641
1.997
1.598
0.981
1.135
0.901
0.792
16.983

2560
จำนวนประชากรรวมแต�ละจังหวัด (ล�านคน)

2561 2562 2563
7.852
1.646
2.082
1.638
0.996
1.125
0.903
0.797
17.040

0.61%
0.95%
1.11%
3.04%
-0.06%
0.94%
-0.58%
0.06%
0.82%

2564

ความหนาแน่นของประชากร ผังเมืองและการเติบโตของประชากร
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การสำรวจและการวิเคราะห�
ข�อมูลการเดินทางของบุคคล

ในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล

ขั้นตอนการสำรวจข�อมูลการเดินทางในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล

   จากการทบทวนการศึกษาท่ีผ่านมา พบว่า ประชากรในแต่ละ
ช่วงอายุมีพฤติกรรมการเดินทางท่ีแตกต่างกัน จึงเสนอแนวคิด
ท่ีจะปรับปรุงกระบวนการในแบบจำลองโดยใช้ตัวบุคคลเป็นท่ีต้ัง
ในการคำนวณอัตราการเกิดการเดินทางและพฤติกรรมการเดินทาง
โดยตรง ทดแทนการใช้จำนวนครัวเรือนและขนาดครัวเรือนเฉล่ีย
โดยวิธีการที่เหมาะสมกับการศึกษานี้ คือ วิธีการเลือกกลุ่ม
ตัวอย่างแบบกำหนดจำนวน (Quota Sampling) หมายถึง
การเลือกตัวอย่างที่ผู้ทำการสำรวจกำหนดจำนวนของสัดส่วน
ขนาดตัวอย่างในกลุ่มย่อย (Subgroup) ไว้ล่วงหน้า โดยแบ่ง
สัดส่วนตามจำนวนครัวเรือนในพื้นท่ี (Address Based) ใน
ระดับตำบลหรือแขวง

   โดยการสำรวจข้อมูลการเดินทาง ได้ดำเนินการสํารวจจำนวน
ตัวอย่างไม่น้อยกวา 70,000 ครัวเรือน โดยแบ่งช่วงอายุออกเป็น
3 กลุ่ม ได้แก่ 1) กลุ่มคนในวัยเรียน ช่วงอายุไม่เกิน 22 ปี
2) กลุ่มคนในวัยทำงาน ช่วงอายุระหว่าง 22 ถึง 60 ปี และ
3) กลุ่มคนผู้สูงอายุ ช่วงอายุมากกว่า 60 ปี โดยวิธีการกำหนด
จำนวนตัวอย่างน้ันพิจารณาจากสัดส่วนในอัตราร้อยละ 1 ของ
จำนวนครัวเรือนกระจายจำนวนตัวอย่างตามสัดส่วนครัวเรือน
ในแต่ละจังหวัด

วิธีการสำรวจข�อมูลการเดินทาง

   ท่ีปรึกษากำหนดการสํารวจข้อมูลการเดินทางตลอดท้ังวันในวัน
ทํางานและวันหยุด ซ่ึงกำหนดแนวทางและวิธีการสํารวจข้อมูล
การเดินทาง 2 วิธี ดังน้ี

การสำรวจโดยใชคนสัมภาษณ
(Personal Interview)
1   การสำรวจข้อมูลการเดินทาง ณ จุดปลายทาง
    (Destination Interview Survey)
   วิธีการสำรวจข้อมูลการเดินทางประเภทน้ีเป็นการใช้เจ้าหน้าท่ี
ลงพ้ืนท่ีสำรวจโดยมี Application และ Mobile Device ช่วย
ในการบันทึกข้อมูลและส่งต่อไปเก็บใน Cloud Storage โดยเลือก
จุดดึงดูดการเดินทางสำคัญ เช่น สำนักงานเขตแต่ละแห่งใน
กรุงเทพมหานคร ท่ีว่าการอำเภอ ศาลากลางจังหวัดในจังหวัด
พื้นที่ศึกษา โดยดำเนินการ ช่วงเดือนพฤศจิกายน 2564 ถึง
กุมภาพันธ์ 2565

2  การสำรวจข้อมูลการเดนิทาง ณ จุดต้นทาง
    (Home Interview Survey)
   วิธีการสำรวจข้อมูลการเดินทางประเภทน้ีเป็นการใช้เจ้าหน้าท่ี
ลงพ้ืนท่ีสำรวจไปสุ่มสัมภาษณ์ท่ีบ้าน อาคารพานิชย์ คอนโดมีเนียม
หอพัก โดยมี Application ช่วยในการบันทึกและส่งต่อไปยัง 
Cloud Storage เพ่ือเก็บข้อมูลท่ีจุดกำเนิดการเดินทาง ซ่ึงได้
ดำเนินการช่วงเดือนพฤศจิกายน 2564 ถึงมีนาคม 2565

จำนวนตัวอย�างการสำรวจข�อมูล
การเดินทาง

.

.
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Mobile Application

Web Application

   นอกเหนือจากการใช้วิธีให้เจ้าหน้าที่สัมภาษณ์เพื่อเก็บข้อมูลทั้ง 2 ประเภท ดังกล่าวข้าวต้น ในการสำรวจยังมีการพัฒนา
ระบบ Web Application โดยจัดทำเว็บไซต์ให้ประชาชนสามารถตอบแบบสอบถามด้วยตนเองผ่านอินเตอร์เน็ต ซึ่งข้อมูลจาก
การทำแบบสอบถามจะเช่ือมต่อกับ Application สำหรับนำไปใช้ในการวิเคราะห์และประมวลผล โดยรูปแบบ Web Applictaion
แสดงได้ดังน้ี 
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จำนวนเปาหมาย
สำรวจจริง

จำนวนตัวอยาง (ครัวเรือน)

      70,000
        74,704

128%
127%
127%
122%
124%
129%
140%
125%

รวม

การกระจายตัวอย�างการสำรวจและการแบ�งพ้ืนท่ีในการวิเคราะห�ข�อมูล

การกระจายตัวอยางการสำรวจ (Sample Distribution)
   ในขั้นตอนการดำเนินงานลงพ้ืนท่ีสำรวจข้อมูลการเดินทางของครัวเรือนใน
พ้ืนท่ีศึกษา ใช้ระยะเวลาการสำรวจต้ังแต่วันท่ี 1 พฤศจิกายน พ.ศ. 2564 ถึง
วันที่ 31 มีนาคม พ.ศ. 2565 โดยได้ทำการสำรวจจำนวนตัวอย่างทั้งสิ้น
74,704 ครัวเรือน คิดเป็นประมาณร้อยละ 1.27 ของครัวเรือน โดยข้อมูล
การกระจายตัวอย่างในแต่ละจังหวัดในพื้นท่ีศึกษา แสดงดังน้ี

จำนวนครัวเรือน (หลังคาเรือน)

กรุงเทพมหานคร
นนทบุรี
ปทุมธานี
สมุทรปราการ
สมุทรสาคร
นครปฐม
ฉะเชิงเทรา
พระนครศรีอยุธยา

3,103,483 31,035
688,670 6,887
606,447 6,064
711,804 7,118
263,992 2,640
317,942 3,179
73,702 737

117,503 1,175
5,883,543 58,835

39,711
8,776
7,682
8,666
3,275
4,089
1,035
1,470

74,704 127%
เป้าหมาย (1% ของจำนวนครัวเรือน) จำนวนตัวอย่างท่ีสำรวจจริง ร้อยละ

การกระจายจำนวนตัวอย่างในแต่จังหวัด



รายงานขอมูลการเดินทางและการขนสงในเขต
กรุงเทพมหานครและปริมณฑล ในรูปแบบรายงานประจำป 8รายงานขอมลการเดินทางและการขนสงในเขต

การแบงพื้นท่ีการวิเคราะหขอมูล
   จากการศึกษาข้อมูลการใช้ประโยชน์ที่ดินและแนวโน้มการพัฒนาของเมือง ได้ทำการแบ่งพื้นที่สำหรับวิเคราะห์ข้อมูลออกเป็น
3 กลุ่ม ได้แก่

CB
D

Urban
Su

bu
rba

n

การแบ่งกลุ่มพื้นท่ีวิเคราะห์ข้อมูล
ตามแนวโน้มการพัฒนาของเมือง

กรุงเทพฯ
พระนคร ดุสิต บางรัก ปทุมวัน 
ป้อมปราบศัตรูพ่าย ยานนาวา 

สัมพันธวงศ์ พญาไท ธนบุรี บางกอกใหญ่ 
ห้วยขวาง คลองสาน บางกอกน้อย 

บางพลัด ดินแดง สาทร บางซ่ือ จตุจักร 
บางคอแหลม คลองเตย ราชเทวี 

วัฒนา

กรุงเทพฯ หนองจอก
สมุทรปราการ พระสมุทรเจดีย์ บางบ่อ 
ปทุมธานี สามโคก ลาดหลุมแก้ว

นนทบุรี ไทรน้อย 
นครปฐม นครชัยศรี สามพราน

อยุธยา บางปะอิน

กรุงเทพฯ บางเขน บางกะปิ พระโขนง มีนบุรี 
ลาดกระบัง ตลิ่งชัน บางขุนเทียน ภาษีเจริญ หนองแขม 

ราษฎร์บูรณะ บึงกุ่ม ประเวศ สวนหลวง จอมทอง ดอนเมือง 
ลาดพร้าว บางแค หลักสี่ สายไหม คันนายาว สะพานสูง วังทองหลาง 
คลองสามวา บางนา ทวีวัฒนา ทุ่งครุ บางบอน สมุทรปราการ เมือง

สมุทรปราการ บางพลี พระประแดง บางเสาธง ปทุมธานี เมืองปทุมธานี 
ธัญบุรี ลำลูกกา คลองหลวง นนทบุรี เมืองนนทบุรี บางกรวย บางใหญ่ 

บางบัวทอง ปากเกร็ด นครปฐม เมืองนครปฐม พุทธมณฑล 
สมุทรสาคร เมืองสมุทรสาคร กระทุ่มแบน อยุธยา เมืองอยุธยา 

ฉะเชิงเทรา เมืองฉะเชิงเทรา

การแบ่งพ้ืนท่ีวิเคราะห์ข้อมูลการเดินทาง
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0%0%

8%8%

        5.5%        5.5%

              7.4%              7.4%

                    10.0%                    10.0%

                            12.5%                            12.5%

                   8.9%                   8.9%

3.0%3.0%

1.6%1.6%

6%6%

11%11%

5%        5%        

7%              7%              

11%                          11%                          

12%                               12%                               

8%                   8%                   

3%   3%   

2%2%

เพศและอายุ (Gender and Age)

สัดสวนเพศและอายุ
อายุ
>81

71-80

61-70

51-60

41-50

31-40

22-30

13-21

5-12

อายุ
>81

71-80

61-70

51-60

41-50

31-40

22-30

13-21

5-12

สัดสวนประชากรตามชวงอายุ

จำนวนประชากรแตละชวงอายุ (ลานคน)

ผลการวิเคราะห�ข�อมูลลักษณะของประชากรและครัวเรือน

สัดส่วนอายุแต่ละจังหวัด

ชาย
49%

หญิง
51% ชาย หญิง6%

11%

5%        

7%               

11%                          

12%                               

8%                   

3%   

2%

0%

8%

        5.5%

              7.4%

                    10.0%

                            12.5%

                   8.9%

3.0%

1.6%

0%        10%      20%     30%      40%     50%      60%     70%      80%     90%     100%

วัยเรียน
9.1%

22 60
วยัทำงาน
77.0%

วยัสูงอายุ
13.9%

5-12         13-21         22-30       31-40         41-50         51-60        61-70        71-80         >81

ท้ังพื้นท่ี

กรุงเทพมหานคร

นนทบุรี

ปทุมธานี

สมุทรปราการ

สมุทรสาคร

นครปฐม

ฉะเชิงเทรา

พระนครศรีอยุธยา

0.070.07

0.280.28

0.860.86

1.151.15

1.541.54

1.931.93

1.381.38

0.470.47

0.250.25

0.07

0.28

       0.86

             1.15

                     1.54

                             1.93

                  1.38

0.47

0.25

0.050.05

0.200.20

0.710.71

1.071.07

1.661.66

1.931.93

1.251.25

0.450.45

0.250.25

0.05

0.20

0.71    

1.07            

1.66                       

1.93                            

1.25               

0.45

0.25
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ประชากรแฝง (Non-registered Population)

ความสามารถในการเดินทาง (Travel ability)

สัดสวนประชากรแฝง

สัดสวนประชากรแฝงเทียบกับประชากรทะเบียนราษฎรในแตละชวงอายุ

ประชากรแฝง

ความสามารถในการเดินทางของแต่ละช่วงอายุ

ประชากรทะเบียนราษฎร          ประชากรแฝง

33% 100%

5-21 ป    22-60 ป    >60 ป     รวม

เดินทางไดปกติ           ตองมีอุปกรณชวยเหลือหรือผูรวมเดินทาง          ไมสามารถเดินทางได

60%

50%

40%

30%

20%

10%

0%

เฉล่ีย

>60 ป

22-60 ป

<22 ป

ทั้ง
พ
ื้นที่

กร
ุงเท

พ
มห
าน
คร

นน
ทบุ
รี

ปทุ
มธ
านี

สมุ
ทร
ปร
าก
าร

สมุ
ทร
สา
คร

นค
รป
ฐม

ฉะ
เช
ิงเท

รา

พ
ระ
นค
รศ
รีอ
ยุธ
ยา

33
%

48
%

27
%

15
%

23
%

24
%

16
%

31
%

8%

97%                                                               1% 2%

86%                                                      9%           6%

99%                                                               0% 1%

97%                                                               0% 3%
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ลักษณะการทำงาน (Occupation)

   เมื่อวิเคราะห์สัดส่วนของแต่ละกลุ่มอาชีพ พบว่า ประชากร
ที่อยู่ในวัยเรียนมีสัดส่วนน้อยที่สุด โดยคิดเป็นจำนวนนักเรียน
ประมาณ 1.5 ล้านคน และจากการรวบรวมข้อมูลเศรษฐกิจ-สังคม
ในพ้ืนท่ีศึกษาพบว่า มีจำนวนท่ีน่ังเรียนประมาณ 2.7 ล้านท่ีน่ังเรียน
ซ่ึงเป็นข้อมูลท่ีรวมเด็กอายุต่ำกว่า 5 ขวบไว้ด้วย และเม่ือทำการ
เปรียบเทียบระหว่าง 2 ชุดข้อมูล จะพบว่าข้อมูลสำรวจ มีประชากร
วัยเรียนน้อยกว่า ท้ังน้ีเน่ืองจากการสำรวจไม่ได้รวมเด็กท่ีอายุต่ำกว่า
5 ขวบ หรือผู้ตอบแบบสอบถามไม่ได้ให้ข้อมูลการเดินทางของ
สมาชิกครัวเรือนที่อยู่ในวัยเรียน

นักเรียน/นักศึกษา
9.8%

อาชีพ

นอกบาน 41.0%าน 41.0%บาน 41.0%0นอกบาน 41.0%
ทำงานท่ีบาน/

งานไมประจำ 31.5%
ททำงาทำงานทีทำงานท่ีบาน/

ำ 31งานไมประจำ 31ป 3งานไม ร จงานไมประจำ 31.5%

ทำงานเก่ียวกับ
การขนสง 0.7%

ไมไดทำงาน/
แมบาน 17.0%17.0%17.0%

ระดับรายได� (Income)

ระดับรายได้ส่วนบุคคล

ระดับรายได้ครัวเรือน

>100,000
70,001-100,000

50,001-70,000
30,001-50,000
15,001-30,000

5,001-15,000
<5,000

ไมมีรายได

0.3%
 0.7%
   2.4%
                      15.6%
                                                         40.5%
                            19.8%
        5.7%
                     15.1%

เฉล่ีย 21,100

รา
ยไ
ด 

(บ
าท

/ค
น/
เดื
อน

)

เฉล่ีย
กรุงเทพมหานคร

นนทบุรี
ปทุมธานี

สมุทรปราการ
สมุทรสาคร
นครปฐม
ฉะเชิงเทรา

พระนครศรีอยุธยา

      21,100
        22,000
         22,400
   19,600
     20,300
   19,500
17,900
18,000
18,200

รา
ยไ
ด 

(บ
าท

/ค
น/
เดื
อน

)

>100,000
70,001-100,000

50,001-70,000
30,001-50,000
15,001-30,000

5,001-15,000
<5,000

ไมมีรายได

     3.8%
            8.5%
                  11.5%
                                         30.0%
                                            31.5%
               10.2%
1.1%
   3.4%

เฉล่ีย 40,600

รา
ยไ
ด 

(บ
าท

/ค
รัว
เร
ือน

/เด
ือน

)

เฉล่ีย
กรุงเทพมหานคร

นนทบุรี
ปทุมธานี

สมุทรปราการ
สมุทรสาคร
นครปฐม
ฉะเชิงเทรา

พระนครศรีอยุธยา

40,600   
42,700

40,900  
36,900       

38,700    
38,800    

34,600           
30,900               

37,500     

รา
ยไ
ด 

(บ
าท

/ค
รัว
เร
ือน

/เด
ือน

)
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การครอบครองยานพาหนะของครัวเรือน (Vehicle Ownership of Household)
   สัดส่วนการครอบครองยานพาหนะของครัวเรือนในปัจจุบันมากกว่าผลการศึกษาเม่ือปี พ.ศ. 2560 ประมาณร้อยละ 14 ซ่ึงสันนิษฐาน
ว่าอาจเกิดจากการแพร่ระบาดของไวรัสโควิด 19 จึงส่งผลให้ประชากรเปลี่ยนรูปแบบการเดินทางมาเป็นพาหนะส่วนบุคคลเพิ่มขึ้น
เพ่ือลดความเสี่ยงในการติดเชื้อไวรัส

   หากพิจารณาการครอบครองยานพาหนะตามลักษณะกลุ่มพื้นที่จะพบว่า พื้นที่นอกเขตเมืองหรือจังหวัดที่มีระบบขนส่งสาธาณะ
ที่ไม่ครอบคลุมพื้นที่ เช่น จังหวัดฉะเชิงเทรา พระนครศรีอยุธยา มีผลต่อการครอบครองยานพาหนะของครัวเรือน โดยครัวเรือน
ในพื้นท่ีดังกล่าวจำเป็นต้องมียานพาหนะเพ่ืออำนวยความสะดวกในการเดินทาง

การครอบครองยานพาหนะเทียบกับผลการสำรวจในอดีต

การครอบครองยานพาหนะกับรายได้ของครัวเรือน

สัดสวนการครอบครองรถแตละครัวเรือนตามพ้ืนท่ีแตละจังหวัด การครอบครองรถของครัวเรือน
ตามกลุมพื้นท่ี

ป พ.ศ.2565 ป พ.ศ.2560

>100,000

70,001-100,000

50,001-70,000

30,001-50,000

15,001-30,000

5,001-15,000

<5,000

รา
ยไ
ดค
รัว
เร
ือน

 (บ
าท

/เด
ือน

)

ไมมีรถ
8.9%

ไมมีรถ
22.6%

านยนตา
225.5%2

มีจักรยานานยนตาน
22.0%

มีรถยนต
28.4%

ถยนตมีรถยถย
29.4%%

มีท้ังคู
37.2%

มีท้ังคู
26.0%

ไมมีรถ         มีจักรยานยนต         มีรถยนต        มีท้ังคู

% 4%                                          39%                                                                          57%

%    9%                                      32%                                                                           58%

2%   9%                                   30%                                                                             59%

4%                 18%                                    30%                                                            47%

     10%                                              37%                                  29%                          23%

                       22%                                                               49%                17%         12%

                                           37%                                       32%                    20%         12%

ไมมีรถ         มีจักรยานยนต         มีรถยนต        มีท้ังคู

กรุงเทพมหานคร

นนทบุรี

ปทุมธานี

สมุทรปราการ

สมุทรสาคร

นครปฐม

ฉะเชิงเทรา

พระนครศรีอยุธยา
CBD Urban Sub-Urban

12%                            27%                            31%                            31%

8%                    22%                              32%                                    38%

6%                  22%                        27%                                            45%

6%                    25%                     24%                                             46%

6%                   23%                     23%                                              47%

4%                   25%                 21%                                                  50%

1%                      31%                       25%                                         43%

4%                         31%           15%                                                  50%

26%

31%

30%

13% 8%
24%

28%

39%

5%
25%

22%

48%
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การครอบครองใบขับข่ี (Driver License)
   ผลการวิเคราะห์การครอบครองใบขับขี่ของแต่ละช่วงอายุจะพบว่า กลุ่มประชากรที่เป็นวัยเรียนและผู้สูงอายุเป็นกลุ่มที่มีสัดส่วน
ของผู้ท่ีไม่มีใบขับขี่มากท่ีสุด

การครอบครองใบขับขี่

อายุกับการครอบครองใบขับข่ี

การครอบครอง
ใบขับข่ี

ไมมี
29.1%

จักรยกรยานยนตกรย
20.1%

ตรถยนตต
25.4%

มีท้ังคู
25.4%

ไมมีรถ         มีจักรยานยนต         มีรถยนต        มีท้ังคู

0%                 20%              40%               60%               80%            100%

>60 ป

22-60 ป

<22 ป

                      55%                             8%          22%           15%

18%                23%                     29%                         30%

                                     82%                                              14%  2%2%
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ปริมาณการเดินทางและอัตราการเดินทาง (Total Trips and Trip Rate)

   เม่ือพิจารณาอัตราการเดินทางตามลักษณะกลุ่มพ้ืนท่ีจะพบว่า
กลุ่มท่ีมีท่ีพักอาศัยในพ้ืนท่ีเขตเมืองช้ันในจะมีอัตราการเดินทางสูง
เนื่องจากเป็นพื้นที่ที่มีระบบขนส่งสาธารณะให้บริการอย่าง
ครอบคลุม อีกทั้งมีแหล่งดึงดูดการเดินทางที่สำคัญ ๆ เช่น
ห้างสรรพสินค้า และพื้นที่ที่มีความหนาแน่นของแหล่งจ้างงาน 
เช่น จังหวัดสมุทรสาคร กรุงเทพฯ และสมุทรปราการจะมีอัตรา
การเดินทางสูงกว่าจังหวัดอื่น ๆ

   การสำรวจการเดินทางในปัจจุบันมีปริมาณการเดินทางท่ีเก่ียวข้องกับพ้ืนท่ีศึกษาท้ังหมด
25.8 ล้านเท่ียวต่อวัน โดยอัตราการเดินทาง (Trip Rate) ของประชากรมีค่าเฉล่ียประมาณ
1.66 เท่ียวต่อวัน ซ่ึงมีค่าเฉล่ียน้อยกว่าผลการสำรวจเม่ือปี พ.ศ. 2560 ร้อยละ 15 สาเหตุ
ท่ีส่งผลให้ประชากรเดินทางลดลงน้ันเกิดจากการแพร่ระบาดของเช้ือไวรัสโควิด 19 ประชากร
บางส่วนมีการปรับเปล่ียนพฤติกรรมจากการทำงานท่ีสำนักงานเป็นการทำงานท่ีบ้าน รวมท้ัง
การปรับพฤติกรรมการเรียนการสอนจากการเรียนในห้องเรียนมาเป็นการเรียนการสอนผ่าน
ช่องทางออนไลน์ ประกอบกับในปัจจุบันประชากรนิยมส่ังซ้ืออาหาร/ของใช้ผ่านผู้ให้บริการ
ขนส่ง (Rider) หรือสั่งซื้อสินค้าผ่านช่องทางออนไลน์ จึงส่งผลให้อัตราการเดินทางลดลง

ลักษณะการเดินทางของประชากร

อัตราการเดินทาง (Trip Rate) ตามช่วงอายุ

อัตราการเดินทาง (Trip Rate) ตามลักษณะพื้นท่ี

ป พ.ศ.2565
ป พ.ศ.2560

รวมทั้งหมด

>60 ป

22-60 ป

<22 ป

                   1.66

1.00

                          1.85

  1.09

เฉล่ีย

CBD

Urban

Sub-Urban

เฉล่ีย

กรุงเทพมหานคร

นนทบุรี

ปทุมธานี

สมุทรปราการ

สมุทรสาคร

นครปฐม

ฉะเชิงเทรา

พระนครศรีอยุธยา

        1.66

           1.73

      1.61

 1.48

     1.61

               1.80

   1.56

1.42

  1.48

   1.66

      1.77

   1.66

1.55

32.6

25.8

ปริมาณการเดินทาง
(ลานเท่ียว/วัน)
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วัตถุประสงค�การเดินทาง (Trip Purpose)

   ในการวิเคราะห์กลุ่มวัตถุประสงค์การเดินทาง แบ่งออกเป็น
4 กลุ่ม ได้แก่ 1) Home Based Work (HBW) การเดินทาง
เพื่อไปทำงาน โดยมีต้นทางหรือปลายทางเป็นบ้าน 2) Home
Based Education (HBE) การเดินทางเพื่อไปเรียน โดยมี
ต้นทางหรือปลายทางเป็นบ้าน 3) Home Based Other (HBO)
การเดินทางเพื่อไปทำธุระอื่น ๆ โดยมีต้นทางหรือปลายทาง
เป็นบ้าน และ 4) Non Home Based (NHB) การเดินทาง
ที่มีต้นทางและปลายทางไม่เกี่ยวข้องกับบ้าน โดยจากผลการ
วิเคราะห์กลุ่ม HBW ลดลงเม่ือเทียบกับข้อมูลในปี พ.ศ. 2560
ซ่ึงเป็นผลจากการปรับเปล่ียนพฤติกรรมจากการทำงานท่ีสำนักงาน
เป็นการทำงานท่ีบ้าน (Work from home) อีกท้ังลักษณะอาชีพ
ในปัจจุบันเปลี่ยนไปจากอดีต โดยกลุ่มอาชีพที่ทำงานอิสระ

(Freelance) เป็นที่นิยมเพิ่มมากขึ้น ซึ่งส่วนใหญ่สามารถ
ทำงานได้ทุกที่ ไม่จำเป็นต้องเดินทางไปที่สำนักงานหรือบริษัท
จึงส่งผลให้กลุ่มวัตถุประสงค์ HBW ลดลง สำหรับกลุ่ม HBE 
ลดลงเม่ือเทียบกับผลการสำรวจเม่ือปี พ.ศ. 2560 น้ัน เป็นผล
จากการแพร่ระบาดของเช้ือไวรัสโควิด 19 จึงปรับการเรียนการ
สอนจากการเรียนในห้องเรียนเป็นการเรียนผ่านช่องทางออนไลน์ 
และสำหรับการเดินทางท่ีมีต้นทางและปลายทางไม่เก่ียวข้องกับ
บ้าน (Non Home Based : NHB) มีสัดส่วนน้อยลงเม่ือเทียบ
กับการสำรวจในอดีต ท้ังน้ีอาจเกิดจากสถานการณ์การแพร่ระบาด
ของไวรัสโควิด 19 และการมีกลุ่มอาชีพพนักงานส่งของ/อาหาร
รวมถึงการส่ังซ้ือสินค้าออนไลน์กำลังได้รับความนิยมเป็นอย่างมาก
จึงมีส่วนทำให้การเดินทางประเภท NHB มีสัดส่วนน้อยลง

การเปรียบเทียบกลุ่มวัตถุประสงค์การเดินทางกับการศึกษาในอดีต

วัตถุประสงค์การเดินทาง (พิจารณาเฉพาะผู้เดินทาง) และ อัตราการเดินทางตามวัตถุประสงค์การ (เที่ยว/วัน)

ป พ.ศ.2565 ป พ.ศ.2560

ทำงาน        เรียน          ซื้อของ/สังสรรค        ธุระสวนตัว

รวมทั้งหมด

>60 ป

22-60 ป

<22 ป

                      1.11                0.10     0.48            0.38     2.08

0.22 0.01     0.86                                   0.93                 2.02

                   1.27                        0.03   0.45          0.33     2.08

0.20                      1.19                            0.41     0.24    2.05

ระสวนตัว
18%

ทำงาน
54%ซื้อของ/สสังสรรค

23%

เรียน 
5%

NHBNH
3.99%9

NHB
8.0%

HBO
38.4%

HBO
13.2%

HBEHBEHBE
4.8%

HBE
14.2%

HBW
52.9%

HBW
64.6%
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หมายเหตุ : ชั่วโมงเร่งด่วนเช้า (AM Peak) คือ 7.00-8.00 น.
               ชั่วโมงเร่งด่วนเย็น (PM Peak) คือ 17.00-18.00 น

หมายเหตุ : ชั่วโมงเร่งด่วนเช้า (AM Peak) คือ 7.00-8.00 น.
              ชั่วโมงเร่งด่วนเย็น (PM Peak) คือ 17.00-18.00 น.

ช�วงเวลาการออกเดินทาง (Departure Time)

ช่วงเวลาการออกเดินทางของแต่ละวัตถุประสงค์การเดินทาง

ช่วงเวลาการออกเดินทางของแต่ละรูปแบบการเดินทาง

สัด
สว
นก
าร
กร
ะจ
าย
กา
รเ
ดิน
ทา
งแ
ตล
ะว
ัตถุ
ปร
ะส
งค
กา
รเ
ดิน
ทา
ง

เฉล่ีย               ทำงาน               เรียน              ไปซื้อของ/สังสรรค              ธุระสวนตัว
35%

30%

25%

20%

15%

10%

5%

0%

0 – 
1.00 น.

1 – 
2.00 น.

2 – 
3.00 น.

3 – 
4.00 น.

4 – 
5.00 น.

5 – 
6.00 น.

6 – 
7.00 น.

7 – 
8.00 น.

8 – 
9.00 น.

9 – 
10.00 น.

10 – 
11.00 น.

11 – 
12.00 น.

12 – 
13.00 น.

13 – 
14.00 น.

14 – 
15.00 น.

15 – 
16.00 น.

16 – 
17.00 น.

17 – 
18.00 น.

18 – 
19.00 น.

19 – 
20.00 น.

20 – 
21.00 น.

21 – 
22.00 น.

22 – 
23.00 น.

23 – 
24.00 น.

สัด
สว
นก
าร
กร
ะจ
าย
กา
รเ
ดิน
ทา
งข
อง
แต
ละ
รูป
แบ
บก
าร
เดิ
นท
าง
หลั
ก 9%

8%

7%

6%

5%

4%

3%

2%

1%

0%

0 – 
1.00 น.

1 – 
2.00 น.

2 – 
3.00 น.

3 – 
4.00 น.

4 – 
5.00 น.

5 – 
6.00 น.

6 – 
7.00 น.

7 – 
8.00 น.

8 – 
9.00 น.

9 – 
10.00 น.

10 – 
11.00 น.

11 – 
12.00 น.

12 – 
13.00 น.

13 – 
14.00 น.

14 – 
15.00 น.

15 – 
16.00 น.

16 – 
17.00 น.

17 – 
18.00 น.

18 – 
19.00 น.

19 – 
20.00 น.

20 – 
21.00 น.

21 – 
22.00 น.

22 – 
23.00 น.

23 – 
24.00 น.

รถยนต
จักรยานยนต
รถเมล
รถไฟฟา
Taxi/Grab/วิน
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รูปแบบการเดินทางหลัก (Main Mode)

   ปัจจุบันประชากรใช้ยานพาหนะส่วนบุคคลเพ่ิมมากข้ึน และใช้
บริการรถสาธารณะน้อยลง โดยเฉพาะรถเมล ์ท้ังน้ีเน่ืองมาจาก
การลดจำนวนรถเมลที่ให้บริการ ประกอบกับการแพร่ระบาด
ของเชื้อไวรัสโควิด 19 จึงส่งผลให้ประชากรบางส่วนเปลี่ยนไป
ใช้รถส่วนบุคคล แต่เม่ือพิจารณาสัดส่วนการใช้รถไฟฟ้ากลับพบว่า

เพ่ิมสูงข้ึน อาจเป็นผลจากการพัฒนาโครงข่ายรถไฟฟ้าเพ่ิมเติม
ท้ังสายสีเขียว สายสีน้ำเงิน และสายสีแดง อีกท้ังรถไฟฟ้าในส่วน
ต่อขยายหรือเส้นทางท่ีเพ่ิงเปิดให้บริการยังไม่มีการเก็บค่าโดยสาร
จึงทำให้มีสัดส่วนการใช้รถไฟฟ้าเพิ่มขึ้น

รูปแบบการเดินทางหลัก (ปี พ.ศ. 2565)

รูปแบบการเดินทางหลัก (ปี พ.ศ. 2560)

จักรยานยนต 31.9%

รถยนต 49.6%

จกัรยาน/เดนิ 2.2%
Taxi/Grab 2.0%
จักรยานยนตรับจาง 2.5%ตรับจาง 2

รถรับสง นร./พนง. 1.2%

รถสาธารณะ
10.4%

รถสองแถว
2.7%

รถเมล
4.4%

รถไฟฟา
2.1%

รถไฟ
0.0%

เรือ
0.2%

รถตู
0.9%

จักรยานยนต
23.8%

รถยนต 39.9%

จักรยาน/เดิน 5.7%
Taxi/วิน 4.6%

รถรับสง นร./พนง. 2.1%

อื่นๆ 0.3%

รถสาธารณะ
23.8%

รถเมล/สองแถว
19.9%

รถไฟฟา 1.2%

รถตู
2.7%
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   เม่ือวิเคราะห์ความสัมพันธ์ระหว่างรูปแบบการเดินทางหลักกับการครอบครองยานพาหนะของครัวเรือน อาจกล่าวได้ว่ากลุ่มลูกค้า
ของผู้ให้บริการรถสาธารณะคือประชากรที่ครัวเรือนไม่มีการครอบครองยานพาหนะ

   จังหวัดกรุงเทพฯ นนทบุรี และสมุทรปราการ มีสัดส่วนการใช้
รถสาธารณะเป็นรูปแบบการเดินทางหลักมากกวา่จังหวัดอ่ืน ๆ
เนื่องจากเป็นจังหวัดที่มีการให้บริการรถสาธารณะครอบคลุม
พ้ืนท่ีส่วนใหญ่ของจังหวัด อีกท้ัง ยังมีการให้บริการรถสาธารณะ

หลายรูปแบบ เช่น รถเมล์ รถไฟฟ้า รถตู้โดยสาร สำหรับจังหวัด
อื่น ๆ จะมีสัดส่วนการใช้ยานพาหนะส่วนบุคคลเพิ่มมากขึ้น
โดยจังหวัดที่มีการใช้ยานพาหนะส่วนบุคคคลมากที่สุดคือ
จังหวัดนครปฐม

รูปแบบการเดินทางหลัก ตามพื้นท่ีแต่ละจังหวัด

รูปแบบการเดินทางหลัก ตามการครอบครองรถครัวเรือน

การครอบครองยานพาหนะ

100%

90%

80%

70%

60%

50%

40%

30%

20%

10%

0%

อื่นๆ เชน รถรับสง

Taxi/Grab/วิน

รถสาธารณะ

จักรยานยนต

รถยนต

ไมมี

มีท้ังคู

จักรยานยนต

รถยนต

กร
ุงเท
พม
หา
นค
ร

นน
ทบุ
รี

ปทุ
มธ
านี

สมุ
ทร
ปร
าก
าร

สมุ
ทร
สา
คร

นค
รป
ฐม

ฉะเ
ชิง
เทร
า

พร
ะนค
รศ
รีอ
ยุธ
ยา

14.2%

30%

46%

8%

30%

57%

5%

32%

57%

8%

34%

49%

5%

33%

56%

3%

42%

51%

3%

39%

50%

2%

45%

44%

อื่นๆ

Taxi/Grab/วิน รถสาธารณะ

จักรยานยนต

รถยนต
100%

80%

60%

40%

20%

0%
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รูปแบบการเดินทางหลัก ตามกลุ่มอายุ

รูปแบบการเดินทางหลัก ตามกลุ่มพื้นท่ี

0%              10%             20%             30%           40%            50%            60%            70%            80%            90%          100%

รถยนต              จักรยานยนต               รถสาธารณะ                Taxi/Grab/วิน                จักรยาน/เดิน                อื่นๆ

21% 34% 26% 10% 4% 6%

52% 33% 9% 3%2%1%

51% 17% 13% 14% 6% 0%>60 ป

22-60 ป

<22 ป

พื้นท่ี
CBD

Urban

Sub-Urban

อื่นๆ

Taxi/Grab/วิน รถสาธารณะ

จักรยานยนต

รถยนต
60%

50%

40%

30%

20%

10%

0%
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รูปแบบการเดินทางโดยท่ัวไปกับรูปแบบการเดินทางหลัก (Regular Mode VS. Main Mode)
   การวิเคราะห์ความสัมพันธ์ระหว่างรูปแบบการเดินทางโดยทั่วไป ซึ่งเป็นรูปแบบการเดินทางที่ประชากรเลือกใช้เป็นประจำ
กับรูปแบบการเดินทางหลักของการเดินทางท่ีผ่านมาล่าสุดพบว่า แต่ละคนมักจะเลือกรูปแบบการเดินทางเดิมๆ ไม่ค่อยเปล่ียนรูปแบบ

   ในส่วนรูปแบบการเดินทางหลัก การเดินทางท่ีมีการใช้รูปแบบการเดินทางหลักมากกว่า 1 รูปแบบขึ้นไป ในการวิเคราะห์สัดส่วน
รูปแบบการเดินทางหลักนั้นจะคิดจากรูปแบบการเดินทางท่ีมีระยะการเดินทางมากท่ีสุด โดยมีผลการวิเคราะห์แสดงดังน้ี

รูปแบบการเดินทางโดยทั่วไป กับรูปแบบการเดินทางหลักของการเดินทางล่าสุด

รูปแบบการเดินทางหลัก

รถยนต  จักรยานยนต

รถไฟฟา  รถเมล

รถตู  Taxi/Grab/วิน

จักรยานยนต 31.8%

รถยนต 51.0%

จักรยาน/เดนิ 1.7%
Taxi/Grab 1.8%
จักรยานยนตรับจาง 2.1%ตรับจาง 2

รถรับสง นร./พนง. 1.1%

รถสาธารณะ
10.5%

รถสองแถว
2.9%

รถเมล
4.5%

รถไฟฟา
2.1%

รถไฟ
0.0%

เรือ
0.2%

รถตู
0.9%

จักรยานยนต 31.9%

รถยนต 49.6%

จักรยาน/เดิน 2.2%
Taxi/Grab 2.0%
จักรยานยนตรับจาง 2.5%ตรับจาง 2

รถรับสง นร./พนง. 1.2%

รถสาธารณะ
10.4%

รถสองแถว
2.7%

รถเมล
4.4%

รถไฟฟา
2.1%

รถไฟ
0.0%

เรือ
0.2%

รถตู
0.9%

Taxi/Grab/วิน

รถตู

รถเมล

รถไฟฟา

จักรยานยนต

รถยนต

รูปแบบการเดินทางท่ีใชท่ัวไป

รูปแบบการเดินทางหลัก (Main Mode)

100%

80%

60%

40%

20%

0%
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หมายเหตุ : การศึกษาเมื่อปี พ.ศ. 2560 รวมรถสองแถวและรถเมล์พัดลม
              ไว้ในรูปแบบการเดินทางประเภทเดียวกัน

ระยะทางเฉล่ีย (Average Travel Distance)

   เมื่อเทียบผลระยะทางเฉลี่ยกับการศึกษาระหว่างปี พ.ศ. 2560 และปี พ.ศ. 2565  พบว่า ในการเดินทางด้วยแต่ละรูปแบบ
การเดินทางหลักน้ัน ส่วนใหญ่มีระยะการเดินทางใกล้เคียงกับผลการศึกษาเดิม โดยมีรถเมล์ท่ีมีผลระยะทางแตกต่างจากปี พ.ศ. 2560
ท้ังน้ี อาจเกิดจากการลดจำนวนรถเมล์ท่ีให้บริการในปัจจุบัน จึงทำให้ประชากรเปล่ียนไปใช้รูปแบบการเดินทางอ่ืน หรือการเพ่ิมโครงข่าย
รถไฟฟ้าซึ่งครอบคลุมในหลายพื้นที่มากขึ้น โดยมีบางช่วงทางที่ยังไม่มีการเก็บค่าโดยสาร จึงอาจส่งผลให้ประชากรเปลี่ยนมาใช้
รถไฟฟ้าในการเดินทางแทนรถเมล์ ระยะทางของการใช้รถเมล์เป็นรูปแบบการเดินทางหลักจึงส้ันลง

ระยะทางเฉล่ีย

ระยะทางเฉล่ียเทียบกับผลการศึกษาในอดีต (กม./เที่ยว)

ระยะทางเฉล่ีย (กม./เที่ยว)
แตละรูปแบบการเดินทางหลัก

ระยะทางเฉล่ีย (กม./เที่ยว)
แตละจังหวัด

เฉล่ีย
รถยนต

จักรยานยนต
Taxi/Grab

จักรยานยนตรับจาง
รถไฟฟา
รถเมล

สองแถว
รถตู

รถรับสง นร./พนง.

12.2                          
 15.3               

 8.7                                        
10.4                                

4.5                                                      
15.2                

11.2                              
7.5                                            

19.7
17.9       

เฉล่ีย

กรุงเทพมหานคร

นนทบุรี

ปทุมธานี

สมุทรปราการ

สมุทรสาคร

นครปฐม

ฉะเชิงเทรา

พระนครศรีอยุธยา

12.2            

10.7                   

13.0        

15.0

14.0    

15.1

12.8         

12.3           

10.5                   

เฉล่ีย

รถยนต

จักรยานยนต

Taxi/Grab

จักรยานยนตรับจาง

รถไฟฟา

รถเมล

สองแถว

รถตู

รถรับสง นร./พนง.

พ.ศ.2565
พ.ศ.256012.2

   12.6
15.3
15.5

8.7
     9.7

10.4
                14.2

4.5
   4.9

   15.2
14.7

11.2
                                             20.9

7.5

19.7
      20.9

           17.9
15.6
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ทำงาน          คาเฉล่ีย

ระยะทางเฉล่ีย   13.5

19%

27%

19%

13%

1%          1%          1%

ระยะทาง (กม.)

   การพิจารณาสัดส่วนระยะทางตามแต่ละวัตถุประสงค์การเดินทาง พบว่า การเดินทางเพ่ือไปทำงานและ เพ่ือทำธุระส่วนตัวมีการ
กระจายตัวของระยะทางการเดินทางค่อนข้างใกล้เคียงกับค่าเฉลี่ย หรืออาจกล่าวได้ว่า มีประชากรบางส่วนที่มีแหล่งงานหรือเลือก
ทำธุระส่วนตัวไกลจากแหล่งท่ีพักอาศัย สำหรับการเดินทางเพ่ือไปเรียนหรือเพ่ือไปซ้ือของ/ทำกิจกรรมสันทนาการ ประชากรส่วนใหญ่
เลือกสถานศึกษาหรือห้างสรรพสินค้า ร้านสะดวกซื้อ ฯลฯ ใกล้ท่ีพักอาศัย

สัดส่วนระยะทางตามแต่ละวัตถุประสงค์การเดินทางไปทำงานและธุระส่วนตัว

คว
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ถี่ข
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ธุระสวนตัว          คาเฉล่ีย

ระยะทางเฉล่ีย   13.8

24%
26%

13%

2%          1%          2%

ระยะทาง (กม.)
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สัดส่วนระยะทางตามแต่ละวัตถุประสงค์การเดินทางไปเรียนและซื้อของ

การกระจายสัดส่วนระยะทางการเดินทางของการเดินทางเพ่ือไปเรียน

เรียน          คาเฉล่ีย

ระยะทางเฉล่ีย   9.5
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ซื้อของ/สังสรรค          คาเฉล่ีย

ระยะทางเฉล่ีย   8.5
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หมายเหตุ : การศึกษาเมื่อปี พ.ศ. 2560 รวมรถสองแถวและรถเมล์พัดลมไว้ในรูปแบบการเดินทางประเภทเดียวกัน

เวลาในการเดินทางเฉล่ีย (Average Travel Time)
   การวิเคราะห์เวลาในการเดินทางของแต่ละรูปแบบการเดินทาง
เทียบกับผลการศึกษาเม่ือปี พ.ศ. 2560 พบว่าแต่ละรูปแบบการ
เดินทางหลัก ส่วนใหญ่ใช้เวลาในการเดินทางน้อยกว่าผลการศึกษา
เดิม อาจเป็นผลเน่ืองจากการแพร่ระบาดของไวรัสโควิด 19 ซ่ึงส่งผล

ให้เกิดการเดินทางน้อยลง ทำให้ปริมาณจราจรบนถนนลดลง
ผลการเดินทางในปัจจุบันจึงมีค่าเฉลี่ยของเวลาในการเดินทาง
แต่ละเท่ียวน้อยกว่าผลการศึกษาในอดีต 

เวลาในการเดินทาง

เวลาในการเดินทางเฉล่ียเทียบกับผลการศึกษาในอดีต

เวลาในการเดินทางโดยเฉล่ีย (นาที/เที่ยว)
แตละรูปแบบการเดินทางหลัก

เวลาในการเดินทางโดยเฉล่ีย (นาที/เที่ยว)
แตละจังหวัด

เฉล่ีย
รถยนต

จักรยานยนต
Taxi/Grab

จักรยานยนตรับจาง
รถไฟฟา
รถเมล

สองแถว
รถตู

รถรับสง นร./พนง.

29                        
35               

20                                     
28                         

15                                             
38          

36            
25                              

44
42   

เฉล่ีย

กรุงเทพมหานคร

นนทบุรี

ปทุมธานี

สมุทรปราการ

สมุทรสาคร

นครปฐม

ฉะเชิงเทรา

พระนครศรีอยุธยา

29  

30

30

29

28    

28    

23                 

26          

21                       

เฉล่ีย

รถยนต

จักรยานยนต

Taxi/Grab

จักรยานยนตรับจาง

รถไฟฟา

รถเมล

สองแถว

รถตู

รถรับสง นร./พนง.

พ.ศ.2565
พ.ศ.256029

       33
35
 36

20
     24

28
              34

15
15

  38
37
36
            41

25

44
      50

 42
41
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การศึกษาเมื่อปี พ.ศ. 2560 รวมรถสองแถวและรถเมล์พัดลมไว้ในรูปแบบการเดินทางประเภทเดียวกัน

ความเร็วเฉล่ีย (Average Travel Speed)
   การเดินทางในปัจจุบันมีความเร็วเฉล่ียในการเดินทางเพ่ิมข้ึน
เม่ือเทียบกับผลการศึกษาเม่ือปี พ.ศ. 2560 เป็นผลเน่ืองจากการ
แพร่ระบาดของไวรัสโควิด 19 ซ่ึงส่งผลให้เกิดการเดินทางน้อยลง

ซ่ึงทำให้ปริมาณจราจรบนถนนลดลง อย่างไรก็ตามจังหวัดกรุงเทพฯ
ยังเป็นจังหวัดท่ีมีความเร็วเฉล่ียในการเดินทางต่ำท่ีสุดเม่ือพิจารณา
ผลความเร็วเทียบกับจังหวัดอื่น ๆ

ความเร็วเฉลี่ยในการเดินทาง

ความเร็วเฉลี่ยในการเดินทางเทียบกับผลการศึกษาในอดีต

ความเร็วเฉลี่ย (กม./ชม.)
แตละรูปแบบการเดินทางหลัก

ความเร็วเฉลี่ย (กม./ชม.)
แตละจังหวัด

เฉล่ีย
รถยนต

จักรยานยนต
Taxi/Grab

จักรยานยนตรับจาง
รถไฟฟา
รถเมล

สองแถว
รถตู

รถรับสง นร./พนง.

26      
27   
27   

23            
20                    

26      
20                    

 19                      
28

26     

เฉล่ีย

กรุงเทพมหานคร

นนทบุรี

ปทุมธานี

สมุทรปราการ

สมุทรสาคร

นครปฐม

ฉะเชิงเทรา

พระนครศรีอยุธยา

26              

22                      

28           

31    

30      

33

32  

29        

30       

เฉล่ีย

รถยนต

จักรยานยนต

Taxi/Grab

จักรยานยนตรับจาง

รถไฟฟา

รถเมล

สองแถว

รถตู

รถรับสง นร./พนง.

พ.ศ.2565
พ.ศ.2560         26

23
   27
26

       27
25

23
        25

20
20

     26
24

   20
19
19

          28
25

          26
23
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ค�าใช�จ�ายในการเดินทาง (Out of Pocket Expense)
   เมื่อเปรียบเทียบค่าใช้จ่ายในการเดินทางกับผลการศึกษา
เม่ือปี พ.ศ. 2560 พบว่า การเดินทางในภาพรวมของพ้ืนท่ีศึกษา
ในปีปัจจุบันมีค่าใช้จ่ายสูงกว่าเล็กน้อย เน่ืองจากการปรับข้ึนของ
ค่าโดยสารรถสาธารณะ หรือค่าน้ำมันเชื ้อเพลิง เป็นต้น
อย่างไรก็ตามยังมีรูปแบบการเดินทางบางรูปแบบที่มีค่าใช้จ่าย
ในการ

เดินทางต่ำกว่าผลการศึกษาในอดีต เช่น รถยนต์ คาดว่าอาจเกิดจาก
การแพร่ระบาดเช้ือไวรัสโควิด 19 ท่ีส่งผลให้มีปริมาณการเดินทาง
ลดลง จึงทำให้สัดส่วนของผู้ใช้ทางด่วนลดลง ผลรวมค่าใช้จ่าย
ในการเดินทางของรถยนต์จึงต่ำกว่าการสำรวจในอดีต

ค่าใช้จ่ายในการเดินทาง

การศึกษาเมื่อปี พ.ศ. 2560 รวมรถสองแถวและรถเมล์พัดลมไว้ในรูปแบบการเดินทางประเภทเดียวกัน

ค่าใช้จ่ายในการเดินทางเทียบกับผลการศึกษาในอดีต

คาใชจายเฉล่ีย (บาท/เที่ยว)
แตละรูปแบบการเดินทางหลัก

คาใชจายในการเดินทาง (บาท/เที่ยว)
แตละจังหวัด

เฉล่ีย
รถยนต

จักรยานยนต
Taxi/Grab

จักรยานยนตรับจาง
รถไฟฟา
รถเมล

สองแถว
รถตู

รถรับสง นร./พนง.

36                                     
55                         

12                                                    
97

27                                          
45                                

18                                                 
 9                                                        

30                                         
3                                                            

เฉล่ีย

กรุงเทพมหานคร

นนทบุรี

ปทุมธานี

สมุทรปราการ

สมุทรสาคร

นครปฐม

ฉะเชิงเทรา

พระนครศรีอยุธยา

36              

32                   

39        

43   

39        

44

37            

33                  

27                           

เฉล่ีย

รถยนต

จักรยานยนต

Taxi/Grab

จักรยานยนตรับจาง

รถไฟฟา

รถเมล

สองแถว

รถตู

พ.ศ.2565
พ.ศ.2560    36

32
55
        61

   12
10

97
     112

27
28

    45
42

    18
15

9

  30
29
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กรุงเทพมหานคร

นนทบุรี

ปทุมธานี

สมุทรปราการ

สมุทรสาคร

นครปฐม

พระนครศรีอยุธยา

ฉะเชิงเทรา

นอกพ้ืนท่ีศึกษา

กรุงเทพมหานคร    นนทบุรี    ปทุมธานี   สมุทรปราการ   สมุทรสาคร   นครปฐม   พระนครศรีอยุธยา   ฉะเชิงเทรา  นอกพ้ืนท่ีศึกษา

ปริมาณการเดินทาง 25.7 ลานเท่ียวตอวัน
เขา-ออกพื้นท่ีศึกษา 1.9%

3%    2%   1%

สัดส�วนปริมาณการเดินทาง
(ร�อยละ)

ภายในพ้ืนท่ี
1.3%

ภายในพ้ืนท่ี
7.3%

ภายในพ้ืนท่ี
4.4%

ภายในพ้ืนท่ี
4.3%

ภายในพ้ืนท่ี
9.6%

ภายในพ้ืนท่ี
1.0%

ภายในพ้ืนท่ี
7.0%

ภายใน กทม.
48.2%

0.1%

0.18%
0.06%
0.09%
0.14%
0.13%
0.13%
0.13%
0.09%
0.0%

0.05%
0.00%
0.00%
0.01%
0.00%
0.00%
0.00%
1.0%
0.09%

48.2%
2.01%
1.15%
2.21%
0.91%
0.38%
0.03%
0.05%
0.16%

2.00%
7.3%
0.26%
0.03%
0.04%
0.06%
0.01%
0.00%
0.05%

1.15%
0.26%
7.0%
0.03%
0.01%
0.01%
0.10%
0.00%
0.09%

2.20%
0.03%
0.03%
9.6%
0.03%
0.01%
0.00%
0.01%
0.14%

0.91%
0.04%
0.01%
0.03%
4.3%
0.22%
0.00%
0.00%
0.13%

0.38%
0.06%
0.01%
0.01%
0.22%
4.4%
0.00%
0.00%
0.13%

0.03%
0.01%
0.10%
0.00%
0.00%
0.00%
1.3%
0.00%
0.13%

2.3%
4.0%

0.8%

1.8%
4.4%

0.1%

จุดต�นทาง-ปลายทาง (Origin and Destination)
   เน่ืองจากการแพร่ระบาดของเช้ือไวรัสโควิด 19 และการปรับลด
พ้ืนท่ีศึกษา ส่งผลให้ปริมาณการเดินทางรวมของพ้ืนท่ีศึกษาลดลง
เม่ือเทียบกับผลการศึกษาเม่ือปี พ.ศ. 2560 ซ่ึงจากเดิมมีจำนวน
เที่ยวการเดินทาง 32.65 ล้านเที่ยวต่อวัน ในปัจจุบันมีจำนวน

เท่ียวการเดินทาง 25.80 ล้านเท่ียวต่อวัน ซึ่งลดลงร้อยละ 26
โดยแบ่งเป็นปริมาณการเดินทางภายในพ้ืนท่ีศึกษา 25.30 ล้านเท่ียว
ต่อวัน และปริมาณการเดินทางเข้าออกพ้ืนท่ีศึกษา 0.50 ล้านเท่ียว
ต่อวัน หรือคิดเป็นร้อยละ 1.9

สัดส่วนปริมาณการเดินทางระหว่างพ้ืนท่ีจังหวัดในพื้นท่ีศึกษา

ผลการวิเคราะหการเดินทางจากจุดตนทาง-ปลายทางระดับจังหวัด
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โซน โซน

การเดินทางระหว่างกลุ่มพ้ืนท่ี

การแบ่งกลุ่มพื้นท่ีต้นทาง-ปลายทาง

พระนคร ดินแดง ดุสิต ปทุมวัน ป้อมปราบศัตรูพ่าย พญาไท ราชเทวี สัมพันธวงศ์
บางคอแหลม บางรัก ยานนาวา สาทร
คลองสาน ธนบุรี บางกอกใหญ่ บางกอกน้อย บางพลัด
จตุจักร บางซ่ือ ลาดพร้าว
ดอนเมือง บางเขน สายไหม หลักส่ี
คันนายาว บางกะปิ บึงกุ่มวังทองหลาง สะพานสูง ห้วยขวาง
คลองเตย บางนา ประเวศ พระโขนง วัฒนา สวนหลวง
ตล่ิงชัน ทวีวัฒนา บางแค ภาษีเจริญ หนองแขม
จอมทอง ทุ่งครุ บางขุนเทียน บางบอน ราษฎร์บูรณะ
คลองสามวา มีนบุรี หนองจอก
ลาดกระบัง
เมืองนนทบุรี บางกรวย ปากเกร็ด
ไทรน้อย บางใหญ่ บางบัวทอง

14
15
16
17
18
19
20
21
22
23
24
25

เมืองปทุมธานี ลาดหลุมแก้ว สามโคก
ธัญบุรี ลำลูกกา
คลองหลวง
เมืองสมุทรปราการ พระประแดง
บางพลี
บางเสาธง บางบ่อ
พระประแดง พระสมุทรเจดีย์
เมืองสมุทรสาคร กระทุ่มแบน
พุทธมณฑล สามพราน
เมืองนครปฐม นครชัยศรี
เมืองฉะเชิงเทรา
บางปะอิน พระนครศรีอยุธยา

ผลการวิเคราะหการเดินทางจากจุดตนทาง-ปลายทางระดับกลุมพ้ืนท่ี

1
2
3
4
5
6
7
8
9
10
11
12
13
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ผลกระทบพฤติกรรมการเดินทางจากสถานการณ�การแพร�ระบาดของไวรัส COVID 19

   ก่อนเกิดการแพร่ระบาดของไวรัสโควิด 19 ทั้งพื้นที่ศึกษา
มีอัตราการเดินทางเฉล่ีย 1.86 เท่ียวต่อวัน ขณะเกิดการแพร่ระบาด
ทำให้อัตราการเดินทางลดลงเหลือ 1.52 เที่ยวต่อวัน และจาก
การให้ข้อมูลของผู้ตอบแบบสอบถามเกี่ยวกับการคาดการณ์
จำนวนเท่ียวการเดินทางหลังการแพร่ระบาดส้ินสุดลง ประชากร
จะมีอัตราการเดินทางเพิ ่มขึ ้นประมาณ 1.73 เที ่ยวต่อวัน

ท้ังน้ีอัตราการเดินทางท่ีคาดว่าจะเกิดข้ึนหลังการระบาดส้ินสุดยัง
น้อยกว่าช่วงก่อนเกิดการระบาด อาจเป็นผลจากการปรับพฤติกรรม
การเดินทางของประชากร จึงทำให้ผลวิเคราะห์หลังช่วงการระบาด
มีอัตราการเดินทางน้อยกว่าช่วงก่อนการระบาด

   ในช่วงการแพร่ระบาดของโควิด 19 มีสัดส่วนการใช้รถสาธารณะลดลงเม่ือเทียบกับช่วงก่อนเกิดการระบาดประมาณร้อยละ 7.9 
สำหรับกลุ่มคนที่ใช้ยานพาหนะส่วนบุคคลไม่ค่อยเปลี่ยนไปใช้รูปแบบการเดินทางอื่น ๆ ท้ัง 3 ช่วงเวลา

ผลการสำรวจภาพรวมการเดินทาง

อัตราการเดินทางจากผลกระทบการแพร่ระบาดของไวรัสโควิด 19

รูปแบบการเดินทางจากผลกระทบ COVID -19 ตามกลุ่มอายุ

กอ
นโ
คว
ิด

ชว
งโ
คว
ิด

หลั
งโ
คว
ิด

กอ
นโ
คว
ิด

ชว
งโ
คว
ิด

หลั
งโ
คว
ิด

กอ
นโ
คว
ิด

ชว
งโ
คว
ิด

หลั
งโ
คว
ิด

กอ
นโ
คว
ิด

ชว
งโ
คว
ิด

หลั
งโ
คว
ิด

กอนโควิด

ชวงโควิด

หลังโควิด

อัต
รา
กา
รเ
ดิน
ทา
ง/
วัน

< 22ป                                  22-60 ป                                   > 60 ป                             เฉล่ียทุกชวงอายุ

1.86

1.11 1.11

0.85
0.96

1.86

1.52
1.73

1.53

1.98

1.68

1.87

รถยนต       จักรยานยนต           รถสาธารณะ         Taxi/Grab        อื่นๆ

51%                                                    30%                     10.3% 3% 5%

49%                                                   31%                     9.5%   4% 6%

49%                                                    30%                    10.8% 4% 6%
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ความพึงพอใจโดยรวมต�อการเดินทาง (Travel Satisfaction)

   ผลการวิเคราะห์ท้ังพ้ืนท่ีศึกษามีค่าเฉล่ียอยู่ท่ี 6.4 คะแนน โดยประชากรจงัหวัดพระนครศรีอยุธยาและจังหวัดนครปฐมให้คะแนน
ความพึงพอใจสูงท่ีสุด ซึ่งท้ังสองจังหวัดใช้เวลาในการเดินทางต่อเท่ียวน้อยที่สุดเมื่อเทียบกับจังหวัดอื่น ๆ

สัดส่วนคะแนนความพึงพอใจโดยรวมต่อการเดินทาง และค่าเฉล่ียคะแนนความพึงพอใจโดยรวมต่อการเดินทางในแต่ละจังหวัด

ค่าเฉล่ียคะแนนความพึงพอใจโดยรวมต่อการเดินทาง แต่ละรูปแบบการเดินทางหลัก

ค่าเฉล่ียคะแนนความพึงพอใจโดยรวมต่อการเดินทาง ตามระยะทางการเดินทาง

เฉล่ีย
จักรยาน/เดิน

รถยนต
จักรยานยนต

จักรยานยนตรับจาง
รถไฟฟา
รถเมล
รถตู

รถสองแถว
Taxi/ตุก

เรียกรถผานแอพฯ/ Grab / Rider
รถโรงเรียน/รถรับสงพนักงาน

เรือ
รถไฟ

6.4         
6.8  

6.4         
6.5       

6.8  
7.0

6.4         
6.1               

6.4         
6.6       
6.5       
6.6       

6.3             
6.4         

เฉล่ีย
0-5

5-10
10-15
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วิธีการสำรวจรูปแบบการเดินทาง
ในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล

การสำรวจการเดินทาง
ของรถบรรทุกขนส�งสินค�า

   ในการสำรวจข้อมูลการเดินทางของรถบรรทุกขนส่งสินค้า
ในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑลในโครงการ ท่ีปรึกษาได้
ทำการสำรวจข้อมูลการเดินทางจำนวนไม่น้อยกว่า 10,000 ตัวอย่าง
ซ่ึงมีการกระจายกลุ่มตัวอย่างให้ครอบคลุมการเดินทางของรถบรรทุก
ขนส่งสินค้าอันประกอบด้วยการสำรวจการเดินทางของรถบรรทุก
ท่ีเดินทางเข้าออกพื้นท่ีศึกษา การเดินทางของรถบรรทุกที่ศูนย์
หรือสถานีขนส่งหลัก และการสำรวจเท่ียวการขนส่งภายในพ้ืนท่ี
โดยในการสำรวจการเดินทางของรถบรรทุกขนส่งสินค้า แบ่งสัดส่วน
การสำรวจการเดินทางของรถบรรทุก เป็น 3 รูปแบบ เพื่อให้
ครอบคลุมกระบวนการวิเคราะห์และพัฒนาแบบจำลอง คือ
   1. การสำรวจการเดินทางเข้า-ออกพื้นท่ีศึกษา
      (สำรวจบริเวณด่านชั่งน้ำหนัก)
   2. การสำรวจการเดินทางบริเวณศูนย์การขนส่งหลัก 
      (สถานีขนส่ง, ท่าเรือ)
   3. การสำรวจเท่ียวการขนส่งภายในพื้นท่ี 
      (สัมภาษณ์เท่ียวการขนส่งจากผู้ประกอบการ)

   จากทฤษฎีการคำนวณหาขนาดตัวอย่างในการสำรวจของ
Taro Yamane ท่ีระดับความเช่ือม่ันทางสถิติ ร้อยละ 95 และ
ความคลาดเคลื่อนร้อยละ 5 พบว่า จำนวนตัวอย่างที่ต้องการ
ในการสำรวจจะมีค่าประมาณ  398  ตัวอย่าง เมื่อมีจำนวน
รถขนส่งสินค้าหรือปริมาณจราจรรถบรรทุกที่พิจารณาเท่ากับ
100,000 คัน ด้วยเหตุนี้ที่ปรึกษาจึงกำหนดจำนวนตัวอย่าง
การสำรวจที่ด่านชั่งน้ำหนักในแต่ละจุดเท่ากับ 400 ตัวอย่าง 
และท่ีสถานีขนส่งหลักไม่น้อยกว่า 400 ชุด

   การสำรวจการเดินทางของรถบรรทุกขนส่งสินค้า ประกอบด้วย 
การสำรวจ 3 รูปแบบ ดังน้ี

การสำรวจการเดินทางของรถบรรทุกเขา-ออกพ้ืนท่ีศึกษา
   สำรวจเพ่ือหาต้นทาง-ปลายทาง การเดินทางของรถบรรทุก
เข้าออกพ้ืนท่ีศึกษากรุงเทพมหานครและปริมณฑล ประกอบด้วย
จุดสำรวจท้ังหมด 10 จุด ได้แก่ จุดสำรวจบริเวณด่านช่ังน้ำหนัก
บน ทล.340, ทล.32, ทล.1, ทล.304, ทล.7, ทล.3, ทล.9,
ทล.35 และ ทล.4 โดยสำรวจจุดละไม่ต่ำกว่า 400 ชุดข้อมูล
และทำการสำรวจท้ังสิ้น 4,708 ตัวอย่างข้อมูล

การสำรวจการเดินทางของรถบรรทุกบริเวณ
ศูนยการขนสงหลัก
   การสำรวจการเดินทางของรถบรรทุกบริเวณศูนย์การขนส่งหลัก
โดยทำการสำรวจการสำรวจบริเวณศูนย์การขนส่งหลักทั้ง 6
ตำแหน่ง คือ สถานีขนส่งคลองหลวง สถานีขนส่งพุทธมณฑล
สถานีขนส่งร่มเกล้า สถานี ICD ลาดกระบัง ท่าเรือกรุงเทพฯ
และตลาดไท และจำนวนชุดข้อมูลในการสำรวจ รวมทั้งหมด 
3,738 ตัวอย่างโดยจุดสำรวจการเดินทางของรถบรรทุกขนส่ง
สินค้า ประกอบด้วย จุดสำรวจการเดินทางเข้า-ออกพ้ืนท่ีศึกษา
จำนวน 10 จุด บนโครงข่ายถนนสายหลัก และจุดสำรวจ
ศูนย์การขนส่งสินค้าหลัก 6 แห่ง บริเวณพ้ืนท่ีศึกษา

การสำรวจการเดินทางของรถบรรทุกขนส�งสินค�า ประเภทการสำรวจการเดินทางของรถบรรทุกขนส�งสินค�า
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การสำรวจการเดินทางของรถบรรทุกขนสงภายในพ้ืนท่ี
(การสัมภาษณผูประกอบการ)
   การสำรวจสัมภาษณ์เท่ียวการขนส่งสินค้าจากผู้ประกอบการ
ในพื้นที่ศึกษา แบ่งเป็น 5 กลุ่ม ตามการใช้ประโยชน์พื้นที่
ประกอบด้วย กลุ่มวัสดุก่อสร้างและเกษตร กลุ่มขายส่งและขายปลีก
กลุ่มภาคการผลิต กลุ่มคลังสินค้าและการขนส่ง และกลุ่มภาคบริการ
โดยสัมภาษณ์กลุ่มตัวอย่างผู ้ประกอบการเพื่อให้ได้ข้อมูล
ด้านการขนส่งสินค้า และเท่ียวการขนส่งสินค้า ซ่ึงได้ทำการสัมภาษณ์
เท่ียวการเดินทางขนส่งสินค้าท้ังหมด 3,286 ตัวอย่าง

วิธีการสำรวจการเดินทางของรถบรรทุกขนส�งสินค�า
   ในการสำรวจการเดินทางของรถบรรทุกขนส่งสินค้า ท่ีปรึกษา
ได้ทำการสำรวจเที่ยวการขนส่งโดยใช้วิธีการสัมภาษณ์สำหรับ
การสำรวจบริเวณด่านช่ังน้ำหนัก 10 จุด และการสำรวจท่ีสถานี
ขนส่งหลัก 6 แห่ง และใช้วิธีสัมภาษณ์ภาคสนามร่วมกับ
การสัมภาษณ์ผ่านระบบประชุมออนไลน์หรือการสัมภาษณ์
ทางโทรศัพท์หรือการตอบแบบสอบถามทางอีเมล์หรือจดหมายสำหรับ
การสำรวจเที่ยวการขนส่ง (ผู้ประกอบการ) และการสัมภาษณ์
ผู้ประกอบการ เพื่อให้ได้ประสิทธิภาพในการสำรวจสูงสุด

การสัมภาษณ์เที่ยวการขนส่งสินค้า
   เป็นการสัมภาษณ์ ณ ด่านช่ังน้ำหนัก สถานีขนส่ง จุดเปล่ียน
ถ่ายสินค้า ท่าเรือ และภาคเอกชนซึ่งเป็นตัวแทนกลุ่มสินค้าทั้ง
5 กลุ่ม โดยทำการสำรวจในวันธรรมดาจำนวน 1 วัน ซ่ึงจุดท่ีเป็น
สถานีขนส่งสินค้าหลักท้ัง 6 จุด (สำรวจ 24 ช่ัวโมง ยกเว้นตลาดไท
สำรวจ 6.00-19.00 น.) ได้พิจารณาเวลาการสำรวจท่ีครอบคลุม
และเป็นตัวแทนการเดินทางของสินค้าที่เข้าออกสถานีหลัก

ส่วนการสำรวจที่ด่านชั่งน้ำหนักจะทำการสำรวจ 1 วันทำการ
ตลอด 24 ชั่วโมง ยกเว้นด่านบางครุ 1 ซึ่งมีการเปิดปิดด่าน
ตามช่วงเวลาและใช้ข้อมูลทุติยภูมิปริมาณจราจรจากกรมทางหลวง
ประกอบในการวิเคราะห์
   ส่วนการสำรวจด้านการเดินทางของรถบรรทุกขนส่งสินค้าใน
จุดอ่ืน (การสัมภาษณ์เท่ียวการขนส่งจากผู้ประกอบการ) ตามกลุ่ม
สถานประกอบการ 5 กลุ่ม ที่ไม่ใช่จุดขนถ่ายสินค้าหลักของ
กรุงเทพมหานครและปริมณฑล ท่ีปรึกษาได้คำนึงถึงความเหมาะสม
ของเวลาและความเป็นไปได้ในการขออนุญาตในการสำรวจและ
พิจารณาการใช้ข้อมูลทุติยภูมิหรือข้อมูลท่ีเก่ียวข้องประกอบการ
สำรวจตามความเหมาะสม

การสัมภาษณผูประกอบการ
   ใช้วิธีสัมภาษณ์ภาคสนามหรือการสัมภาษณ์ทางโทรศัพท์ หรือ
การตอบแบบสอบถามทางจดหมายเพื่อให้ได้ข้อมูลปริมาณ
การขนส่งสินค้าในภาพรวมของธุรกิจ แนวโน้มการเติบโต
ด้านการขนส่งสินค้า ประเภทยานพาหนะท่ีใช้ในการขนส่งสินค้า
และสัดส่วนการขนส่งในยานพาหนะแต่ละประเภท ตลอดจน
ต้นทางปลายทางหลักในการขนส่งสินค้า และข้อมูลต่าง ๆ
เพ่ือใช้ประกอบในการหาอัตราการเกิดการเดินทางและพัฒนา
แบบจำลอง ในการสำรวจ ท่ีปรึกษาได้พิจารณาถึงผลกระทบจาก
การระบาดของโรคติดเชื ้อไวรัสโคโรนา 2019 (โควิด-19)
โดยมีการสอบถามถึงความถี่ในการขนส่งที่เปลี่ยนแปลงไป
ก่อนช่วงการแพร่ระบาด เพ่ือให้ผลการสำรวจและพัฒนาแบบจำลอง
มีความครบถ้วนและสอดคล้องกับพฤติกรรมการเดินทาง
ของรถบรรทุกที่เกิดข้ึน

ตำแหน่งการสำรวจการเดินทางของรถบรรทุกขนส่งสินค้าบริเวณด่านช่ังน้ำหนักและสถานีขนส่งหลัก
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   ท่ีปรึกษาทำการสรุปผลการสำรวจด้านการเดินทางของรถบรรทุกขนส่งสินค้าในแต่ละจุดสำรวจด่านช่ังน้ำหนักจำนวน 10 จุด และ
ในภาพรวม เพ่ือดูพฤติกรรมการเดินทางของรถบรรทุกเข้า-ออกพ้ืนท่ีศึกษา ประเภทสินค้า ปริมาณและรูปแบบสินค้าท่ีทำการขนส่ง 
ความถ่ีในการขนส่ง และข้อมูลในการขนส่งอ่ืน ๆ จำนวนท้ังส้ิน 4,708 เท่ียว (คัน) โดยมีรถบรรทุกผ่านเส้นทาง ณ จุดสำรวจ ดังกล่าว
225,625 คนัต่อวัน คิดเป็นสัดส่วนการสำรวจร้อยละ 2.1

   ผลการสำรวจในวันธรรมดา ตลอด 24 ช่ัวโมง จำนวนท้ังส้ิน
470 เท่ียวการขนส่ง จากจำนวนรถบรรทุกท่ีผ่านตำแหน่งสำรวจ
8,396 คันต่อวัน ณ สถานีตรวจสอบน้ำหนักลาดบัวหลวง (ขาเข้า)
บน ทล.340 ซึ่งเป็นโครงข่ายด้านทิศเหนือของพ้ืนท่ีศึกษา

   ต้นทางการขนส่งสินค้าส่วนใหญ่มาจากจังหวัดตอนบนของพ้ืนท่ี
ศึกษาและภาคกลางตอนล่าง ได้แก่ จังหวัดพระนครศรีอยุธยา
สุพรรณบุรี และอ่างทอง เป็นต้น ส่วนจังหวัดพื้นที่ปลายทาง
การขนส่งส่วนใหญ่เป็นจังหวัดในพื้นที่กรุงเทพมหานครและ
ปริมณฑล ซ่ึงการกระจายตัวของรถบรรทุกสินค้า ณ สถานีสถานี
ตรวจสอบน้ำหนักลาดบัวหลวง (ขาเข้า)

ผลสำรวจด้านการขนส่งสินค้าบริเวณด่านช่ังน้ำหนักสถานีตรวจสอบน้ำหนักลาดบัวหลวง (ขาเข้า)

ต้นทางปลายทางการขนส่งสินค้าผ่านสถานีตรวจสอบน้ำหนักลาดบัวหลวง (ขาเข้า)

ข�อมูลการสำรวจการเดินทางของรถบรรทุกเข�า-ออกพ้ืนท่ีศึกษา
(บริเวณด�านชั่งน้ำหนัก)

ผลสำรวจบน ทล.340 (TW1) สถานีตรวจสอบน้ำหนัก
ลาดบัวหลวง (ขาเข�า)

ประเภทกิจการ
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กอนโควิด 19
ชวงโควิด 19

           22%

                            61%

     13%

 3%

1%

ตนทาง                                              ปลายทาง



รายงานขอมูลการเดินทางและการขนสงในเขต
กรุงเทพมหานครและปริมณฑล ในรูปแบบรายงานประจำป 34

กอนโควิด 19
ชวงโควิด 19

ผลสำรวจด้านการขนส่งสินค้าบริเวณด่านช่ังน้ำหนักสถานีตรวจสอบน้ำหนักบางปะอิน (ขาเข้า)

ต้นทางปลายทางการขนส่งสินค้าผ่านสถานีตรวจสอบน้ำหนักบางปะอิน (ขาเข้า)

   ผลการสำรวจในวันธรรมดา ตลอด 24 ช่ัวโมง จำนวนท้ังส้ิน
513 เท่ียวการขนส่ง จากจำนวนรถบรรทุกท่ีผ่านตำแหน่งสำรวจ
26,339 คันต่อวัน ณ สถานีตรวจสอบน้ำหนักบางปะอิน (ขาเข้า)
บน ทล.32 ซึ่งเป็นโครงข่ายด้านทิศเหนือของพ้ืนท่ีศึกษา

   ต้นทางการขนส่งสินค้าส่วนใหญ่มาจากจังหวัดตอนบนของพ้ืนท่ี
ศึกษาและภาคกลางตอนล่าง ได้แก่ จังหวัดพระนครศรีอยุธยา
อ่างทอง และตาก เป็นต้น ส่วนจังหวัดพ้ืนท่ีปลายทางการขนส่ง
ส่วนใหญ่เป็นจังหวัดในพื้นที่กรุงเทพมหานครและปริมณฑล
ซ่ึงการกระจายตัวของรถบรรทุกสินค้า ณ สถานีตรวจสอบน้ำหนัก
บางปะอิน (ขาเข้า)

ผลสำรวจบน ทล.32 (TW2) สถานีตรวจสอบน้ำหนัก
บางปะอิน (ขาเข�า)

ประเภทกิจการ

ประเภทสินคา รูปแบบสินคา

ประเภทรถ

ความถ่ี
ในการขนสง
(ครั้ง/สัปดาห)

52%                                    

42%                             

0.2%

6%    

0%

อุตสาหกรรมภาคการผลิต
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ธุรกิจคาปลีก/คาสง
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         13%
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ผลผลิตเกษตรอ่ืน, 8%
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อื่นๆ, 54%

รถ
บร
รท
ุก 

10
 ล
อ

รถ
ตูบ
รร
ทุก

รถ
บร
รท
ุกข
อง
เห
ลว

รถ
บร
รท
ุกวั
ตถุ
อัน
ตร
าย

รถ
บร
รท
ุกเ
ฉพ

าะ
กิจ

รถ
บร
รท
ุกพ

วง

รถ
บร
รท
ุกกึ่
งพ
วง

   
   

10
.3

3%

   
 6

.0
4%

0.
00

%

 1
.3

6%

 1
.7

5%

   
   

36
.0

6%

   
  3

3.
33

%

                            34%

                       27%

       9%

                         30%

0%

ตนทาง                                              ปลายทาง 4.7



35

กอนโควิด 19
ชวงโควิด 19

ผลสำรวจด้านการขนส่งสินค้าบริเวณด่านช่ังน้ำหนักสถานีตรวจสอบน้ำหนักวังน้อย (ขาออก)

ต้นทางปลายทางการขนส่งสินค้าผ่านสถานีตรวจสอบน้ำหนักวังน้อย (ขาออก)

   ผลการสำรวจในวันธรรมดา ตลอด 24 ช่ัวโมง จำนวนท้ังส้ิน
468 เท่ียวการขนส่ง จากจำนวนรถบรรทุกท่ีผ่านตำแหน่งสำรวจ
29,207 คันต่อวัน ณ สถานีตรวจสอบน้ำหนักวังน้อย (ขาออก)
บน ทล.1 ซึ่งเป็นโครงข่ายด้านทิศเหนือของพ้ืนท่ีศึกษา

   ต้นทางการขนส่งสินค้าส่วนใหญ่มาจากจังหวัดในพื้นที ่
กรุงเทพมหานครและปริมณฑล ส่วนจังหวัดพื้นที่ปลายทาง
การขนส่งส่วนใหญ่กระจายไปยังภาคอีสานตอนบนและ
อีสานตอนล่าง ได้แก่ สระบุรี นครราชสีมา และขอนแก่น 
เป็นต้น ซึ ่งการกระจายตัว ของรถบรรทุกสินค้า ณ สถานี
ตรวจสอบน้ำหนักวังน้อย (ขาออก)

ผลสำรวจบน ทล.1 (TW3) สถานีตรวจสอบน้ำหนัก
วังน�อย (ขาออก)

ประเภทกิจการ

ประเภทสินคา รูปแบบสินคา

ประเภทรถ

ความถี่
ในการขนสง
(ครั้ง/สัปดาห)

43%                                

25%                   

3%  

29%                     
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อุตสาหกรรมภาคการผลิต

อุตสาหกรรมกอสราง/เกษตร
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คลังสินคา/การขนสง
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ผลิตภัณฑอาหาร, 11%

อื่นๆ, 60%
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รายงานขอมูลการเดินทางและการขนสงในเขต
กรุงเทพมหานครและปริมณฑล ในรูปแบบรายงานประจำป 36

กอนโควิด 19
ชวงโควิด 19

ผลสำรวจด้านการขนส่งสินค้าบริเวณด่านช่ังน้ำหนักสถานีตรวจสอบน้ำหนักหนองจอก (ขาเข้า)

ต้นทางปลายทางการขนส่งสินค้าผ่านสถานีตรวจสอบน้ำหนักหนองจอก (ขาเข้า)

   ผลการสำรวจในวันธรรมดา ตลอด 24 ช่ัวโมง จำนวนท้ังส้ิน
459 เท่ียวการขนส่ง จากจำนวนรถบรรทุกท่ีผ่านตำแหน่งสำรวจ
10,681 คันต่อวัน ณ สถานีตรวจสอบน้ำหนักหนองจอก (ขาเข้า)
บน ทล.304 ซึ่งเป็นโครงข่ายด้านทิศเหนือของพ้ืนท่ีศึกษา

   ต้นทางการขนส่งสินค้าส่วนใหญ่มาจากจังหวัดในพื้นที ่
ภาคตะวันออกได้แก่ ชลบุรี, ปราจีนบุรี และระยอง เป็นต้น ส่วนจังหวัด
พื้นที่ปลายทางการขนส่งส่วนใหญ่เป็นจังหวัดในพื้นที่กรุงเทพ
มหานครและปริมณฑล ซึ่งการกระจายตัวของรถบรรทุกสินค้า
ณ สถานีตรวจสอบน้ำหนักหนองจอก (ขาเข้า)

ผลสำรวจบน ทล.304 (TW4) สถานีตรวจสอบน้ำหนัก
หนองจอก (ขาเข�า)

ประเภทกิจการ

ประเภทสินคา รูปแบบสินคา

ประเภทรถ

ความถ่ี
ในการขนสง
(ครั้ง/สัปดาห)

56%                                        

37%                          

7%  

0.2%

0.4%

อุตสาหกรรมภาคการผลิต

อุตสาหกรรมกอสราง/เกษตร

ธุรกิจคาปลีก/คาสง

คลังสินคา/การขนสง
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                                        45%
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ยานยนต, 10% หิน/ ดิน/ ทราย, 27%

อื่นๆ, 43%
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37

กอนโควิด 19
ชวงโควิด 19

ผลสำรวจด้านการขนส่งสินค้าบริเวณด่านช่ังน้ำหนักสถานีตรวจสอบน้ำหนักบางปะกง (ขาเข้า)

ต้นทางปลายทางการขนส่งสินค้าผ่านสถานีตรวจสอบน้ำหนักบางปะกง (ขาเข้า)

   ผลการสำรวจในวันธรรมดา ตลอด 24 ช่ัวโมง จำนวนท้ังส้ิน 
460 เท่ียวการขนส่ง จากจำนวนรถบรรทุกท่ีผ่านตำแหน่งสำรวจ
43,219 คันต่อวัน ณ สถานีตรวจสอบน้ำหนักบางปะกง (ขาเข้า)
บน ทล.7 ซึ่งเป็นโครงข่ายด้านทิศตะวันออกของพื้นท่ีศึกษา

   ต้นทางการขนส่งสินค้าส่วนใหญ่มาจากจังหวัดทางภาคตะวันออก
ได้แก่ ชลบุรี, ระยอง และจันทบุรี เป็นต้น ส่วนจังหวัดพ้ืนท่ีปลายทาง
การขนส่งส่วนใหญ่เป็นจังหวัดในพื้นที่กรุงเทพมหานครและ
ปริมณฑล และตอนบนของพ้ืนท่ีศึกษา ได้แก่ พ้ืนท่ีภาคกลางและ
ภาคเหนือ เช่น อ่างทอง นครสวรรค์ ลำปาง และพิษณุโลก
เป็นต้น และผลสำรวจด้านการขนส่งสินค้า สถานีตรวจสอบ
น้ำหนักบางปะกง (ขาเข้า)

ผลสำรวจบน ทล.7 (TW5) สถานีตรวจสอบน้ำหนัก
บางปะกง (ขาเข�า)

ประเภทกิจการ

ประเภทสินคา รูปแบบสินคา

ประเภทรถ

ความถี่
ในการขนสง
(ครั้ง/สัปดาห)

66%                             

17%         

0%

18%          

0%

อุตสาหกรรมภาคการผลิต

อุตสาหกรรมกอสราง/เกษตร

ธุรกิจคาปลีก/คาสง

คลังสินคา/การขนสง
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อื่นๆ
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รายงานขอมูลการเดินทางและการขนสงในเขต
กรุงเทพมหานครและปริมณฑล ในรูปแบบรายงานประจำป 38

กอนโควิด 19
ชวงโควิด 19

ผลสำรวจด้านการขนส่งสินค้าบริเวณด่านช่ังน้ำหนักสถานีตรวจสอบน้ำหนักชลบุรี (ขาเข้า)

ต้นทางปลายทางการขนส่งสินค้าผ่านสถานีตรวจสอบน้ำหนักชลบุรี (ขาเข้า)

   ผลการสำรวจในวันธรรมดา ตลอด 24 ช่ัวโมง จำนวนท้ังส้ิน
453 เท่ียวการขนส่ง จากจำนวนรถบรรทุกท่ีผ่านตำแหน่งสำรวจ
11,995 คันต่อวัน ณ สถานีตรวจสอบน้ำหนักชลบุรี (ขาเข้า)
บน ทล.3 ซึ่งเป็นโครงข่ายด้านทิศตะวันออกของพื้นท่ีศึกษา

   ต้นทางการขนส่งสินค้าส่วนใหญ่มาจากจังหวัดทางภาคตะวันออก
ได้แก่ ชลบุรี ระยอง และตราด เป็นต้น ส่วนจังหวัดพ้ืนท่ีปลายทาง
การขนส่งส่วนใหญ่เป็นจังหวัดในพื้นที่กรุงเทพมหานครและ
ปริมณฑล และกระจายไปยังท่ัวประเทศ ซ่ึงการกระจายตัวของ
รถบรรทุกสินค้า ณ สถานีตรวจสอบน้ำหนัก ชลบุรี (ขาเข้า)

ผลสำรวจบน ทล.3 (TW6) สถานีตรวจสอบน้ำหนัก
ชลบุรี (ขาเข�า)

ประเภทกิจการ

ประเภทสินคา รูปแบบสินคา

ประเภทรถ

ความถ่ี
ในการขนสง
(ครั้ง/สัปดาห)

60%                            

23%          

0%

18%         

0%

อุตสาหกรรมภาคการผลิต

อุตสาหกรรมกอสราง/เกษตร

ธุรกิจคาปลีก/คาสง

คลังสินคา/การขนสง
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วัสดุกอสราง, 7%

ไมมีสินคา

เทกอง

แพ็คเกจ

คอนเทนเนอร

อื่นๆ

0.2%

                         39%

                                   51%

      10%

0.2%

3.5

พลาสติก, 8%

หิน/ ดิน/ ทราย, 17% โลหะอ่ืนๆ, 28%

อื่นๆ, 35%
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ผลสำรวจด้านการขนส่งสินค้าบริเวณด่านช่ังน้ำหนักสถานีตรวจสอบน้ำหนักบางครุ 1

ต้นทางปลายทางการขนส่งสินค้าผ่านสถานีตรวจสอบน้ำหนักบางครุ 1

   ผลการสำรวจในวันธรรมดา ในช่วงเวลา 9.00 น. – 17.00 น.
จำนวนท้ังส้ิน 470 เท่ียวการขนส่ง จากจำนวนรถบรรทุกท่ีผ่าน
ตำแหน่งสำรวจ 112,616 คันต่อวัน ณ สถานีตรวจสอบน้ำหนัก
บางครุ 1 บนทางพิเศษสายบางพลี-สุขสวัสด์ิ อยู่ภายในโครงข่าย
ของพ้ืนท่ีศึกษา

   ต้นทางการขนส่งสินค้าส่วนใหญ่มาจากจังหวัดในพ้ืนท่ีกรุงเทพฯ
และปริมณฑล และภาคตะวันออก ได้แก่ ชลบุรี ฉะเชิงเทรา
และระยอง เป็นต้น ส่วนจังหวัดพ้ืนท่ีปลายทางการขนส่งส่วนใหญ่
เป็นจังหวัดในพ้ืนท่ีกรุงเทพฯ และปริมณฑล และกระจายไปยัง
ท่ัวประเทศ และผลสำรวจด้านการขนส่งสินค้า (สถานีตรวจสอบ
น้ำหนักบางครุ 1)

ผลสำรวจบน ทางพิเศษสายบางพลี-สุขสวัสดิ์ (TW7)
สถานีตรวจสอบน้ำหนักบางครุ 1

ประเภทกิจการ

ประเภทสินคา รูปแบบสินคา

ประเภทรถ

ความถ่ี
ในการขนสง
(ครั้ง/สัปดาห)

77%                                   

13%       

2% 

8%         

1%

อุตสาหกรรมภาคการผลิต

อุตสาหกรรมกอสราง/เกษตร

ธุรกิจคาปลีก/คาสง

คลังสินคา/การขนสง
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น้ำมันและผลิตภัณฑ
ปโตรเลียม, 10%

ไมมีสินคา

เทกอง

แพ็คเกจ

คอนเทนเนอร

อื่นๆ

0%

     8%

                           41%

                                49%

2%

2.23

ผลผลิตเกษตรอ่ืนๆ, 13%

เคมีภัณฑ, 13% โลหะอ่ืนๆ, 19%

อื่นๆ, 38%
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รายงานขอมูลการเดินทางและการขนสงในเขต
กรุงเทพมหานครและปริมณฑล ในรูปแบบรายงานประจำป 40

กอนโควิด 19
ชวงโควิด 19

   ผลการสำรวจในวันธรรมดา ตลอด 24 ช่ัวโมง จำนวนท้ังส้ิน
470 เท่ียวการขนส่ง จากจำนวนรถบรรทุกท่ีผ่านตำแหน่งสำรวจ
26,225 คันต่อวัน ณ สถานีตรวจสอบน้ำหนักสมุทรสาคร
(ขาเข้า) บน ทล.35 ซึ ่งเป็นโครงข่ายด้านทิศตะวันตกของ
พื้นท่ีศึกษา

   ต้นทางการขนส่งสินค้าส่วนใหญ่มาจากจังหวัดทางภาคตะวันตก
และภาคใต้ ได้แก่ สงขลา นครศรีธรรมราช ประจวบคีรีขันธ์
ราชบุรี และเพชรบุรี เป็นต้น ส่วนจังหวัดพ้ืนท่ีปลายทางการขนส่ง
ส่วนใหญ่เป็นจังหวัดในพ้ืนท่ีกรุงเทพมหานครและปริมณฑล และ
ภาคตะวันออก ได้แก่ ชลบุรี และระยอง เป็นต้น ซ่ึงการกระจายตัว
ของรถบรรทุกสินค้า ณ สถานีตรวจสอบน้ำหนักสมุทรสาคร
(ขาเข้า)

ผลสำรวจบน ทล.35 (TW8) สถานีตรวจสอบน้ำหนัก
สมุทรสาคร (ขาเข�า)

ผลสำรวจด้านการขนส่งสินค้าบริเวณด่านช่ังน้ำหนักสถานีตรวจสอบน้ำหนักสมุทรสาคร (ขาเข้า)

ต้นทางปลายทางการขนส่งสินค้าผ่านสถานีตรวจสอบน้ำหนักสมุทรสาคร (ขาเข้า)

ประเภทกิจการ

ประเภทสินคา รูปแบบสินคา

ประเภทรถ

ความถ่ี
ในการขนสง
(ครั้ง/สัปดาห)

53%                         

12%      

27%           

2% 

6%  

อุตสาหกรรมภาคการผลิต

อุตสาหกรรมกอสราง/เกษตร

ธุรกิจคาปลีก/คาสง

คลังสินคา/การขนสง

ภาคบริการ
รถ
บร
รท
ุก 

4 
ลอ

รถ
บร
รท
ุก 

6 
ลอ

1.
91

%

   
4.

47
%

หิน/ ดิน/ ทราย, 6%

โลหะอื่นๆ, 6%

ไมมีสินคา

เทกอง

แพ็คเกจ

คอนเทนเนอร

อื่นๆ

0%

                       35%

          17%

                  28%

           19%

2.8

พลาสติก, 13%

ผลิตภัณฑอาหาร, 19% ไมมีสินคา, 19%

อื่นๆ, 37%
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   ผลการสำรวจในวันธรรมดา ตลอด 24 ช่ัวโมง จำนวนท้ังส้ิน
475 เท่ียวการขนส่ง จากจำนวนรถบรรทุกท่ีผ่านตำแหน่งสำรวจ
32,759 คันต่อวัน ณ สถานีตรวจสอบน้ำหนักสมุทรสาคร (ขาออก)
บน ทล.35 ซึ่งเป็นโครงข่ายด้านทิศตะวันตกของพื้นท่ีศึกษา

   ต้นทางการขนส่งสินค้าส่วนใหญ่มาจากจังหวัดในพ้ืนท่ีกรุงเทพฯ
และปริมณฑล และทางภาคตะวันออก ได้แก่ ชลบุรี ปราจีนบุรี 
และระยอง เป็นต้น ส่วนจังหวัดพ้ืนท่ีปลายทางการขนส่งส่วนใหญ่
กระจายไปยังภาคตะวันตกและภาคใต้ ได้แก่ ราชบุรี, เพชรบุรี 
และประจวบคีรีขันธ์ เป็นต้น ซ่ึงการกระจายตัวของรถบรรทุกสินค้า
ณ สถานีตรวจสอบน้ำหนักสมุทรสาคร (ขาออก)

ผลสำรวจบน ทล.35 (TW9) สถานีตรวจสอบน้ำหนัก
สมุทรสาคร (ขาออก)

ผลสำรวจด้านการขนส่งสินค้าบริเวณด่านช่ังน้ำหนักสถานีตรวจสอบน้ำหนักสมุทรสาคร (ขาออก)

ต้นทางปลายทางการขนส่งสินค้าผ่านสถานีตรวจสอบน้ำหนักสมุทรสาคร (ขาออก)

ประเภทกิจการ

ประเภทสินคา รูปแบบสินคา

ประเภทรถ

ความถ่ี
ในการขนสง
(ครั้ง/สัปดาห)

35%                

10%      

21%          

32%               

2% 

อุตสาหกรรมภาคการผลิต

อุตสาหกรรมกอสราง/เกษตร

ธุรกิจคาปลีก/คาสง

คลังสินคา/การขนสง
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ยานยนต, 7%

ซีเมนต, 7%

ไมมีสินคา

เทกอง

แพ็คเกจ

คอนเทนเนอร

อื่นๆ

 3%

                       35%

                                   53%

     8%

0%

3.0

น้ำมันและผลิตภัณฑ
ปโตรเลียม, 10%

ผลิตภัณฑอาหาร, 12%
สินคาเบ็ดเตล็ด, 19%

อื่นๆ, 45%
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รายงานขอมูลการเดินทางและการขนสงในเขต
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   ผลการสำรวจในวันธรรมดา ตลอด 24 ช่ัวโมง จำนวนท้ังส้ิน
470 เท่ียวการขนส่ง จากจำนวนรถบรรทุกท่ีผ่านตำแหน่งสำรวจ
21,305 คันต่อวัน ณ สถานีตรวจสอบน้ำหนักนครชัยศรี (ขาออก)
บน ทล.4 ซึ่งเป็นโครงข่ายด้านทิศตะวันตกของพื้นท่ีศึกษา

   ต้นทางการขนส่งสินค้าส่วนใหญ่มาจากจังหวัดในพ้ืนท่ีกรุงเทพฯ
และปริมณฑล และจังหวัดใกล้เคียง ได้แก่ ภาคกลางตอนล่าง
ภาคอีสานตอนบน และภาคตะวันออก ส่วนจังหวัดพ้ืนท่ีปลายทาง
การขนส่งส่วนใหญ่กระจายไปยังภาคตะวันตกและภาคใต้ ได้แก่
ราชบุรี เพชรบุรี ประจวบคีรีขันธ์ และสุราษฎร์ธานี เป็นต้น
ซ่ึงการกระจายตัวของรถบรรทุกสินค้า ณ สถานีตรวจสอบน้ำหนัก
นครชัยศรี (ขาออก)

ผลสำรวจบน ทล.4 (TW10) สถานีตรวจสอบน้ำหนัก
นครชัยศรี (ขาออก)

ผลสำรวจด้านการขนส่งสินค้าบริเวณด่านช่ังน้ำหนักสถานีตรวจสอบน้ำหนักนครชัยศรี (ขาออก)

ต้นทางปลายทางการขนส่งสินค้าผ่านสถานีตรวจสอบน้ำหนักนครชัยศรี (ขาออก)

ประเภทกิจการ

ประเภทสินคา รูปแบบสินคา

ประเภทรถ

ความถ่ี
ในการขนสง
(ครั้ง/สัปดาห)

34%                

30%              

21%          

15%       

0% 

อุตสาหกรรมภาคการผลิต

อุตสาหกรรมกอสราง/เกษตร

ธุรกิจคาปลีก/คาสง

คลังสินคา/การขนสง

ภาคบริการ
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สินคาเบ็ดเตล็ด, 6%

น้ำมันและผลิตภัณฑ
ปโตรเลียม, 7%

ไมมีสินคา

เทกอง

แพ็คเกจ

คอนเทนเนอร

อื่นๆ

      10%

                                 50%

                       35%

  4%

1%

3.8

ไมมีสินคา, 10%

หิน/ ดิน/ ทราย, 10%
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   ผลการสำรวจเที่ยวการเดินทางของรถบรรทุกขนส่งสินค้า
ในวันธรรมดา จำนวนท้ังสิ้น 4,708 เที่ยวการขนส่ง ณ สถานี
ตรวจสอบน้ำหนักทั้ง 10 จุด ซึ่งเป็นโครงข่ายการเดินทางของ
รถบรรทุกขนส่งสินค้าท่ีเข้าออกพื้นท่ีศึกษา

   ต้นทางการขนส่งสินค้าส่วนใหญ่มาจากภาคตะวันออก ร้อยละ
33.05 รองมาได้แก่ กรุงเทพมหานครและปริมณฑล ร้อยละ
29.84 และภาคกลาง ร้อยละ 24.53 ตามลำดับ ส่วนจังหวัด
พ้ืนท่ีปลายทางการขนส่งส่วนใหญ่กระจายไปยังกรุงเทพมหานคร
และปริมณฑล ร้อยละ 50.87 รองมาได้แก่ภาคตะวันตก ร้อยละ
13.62 และภาคกลาง ร้อยละ 11.68

สรุปภาพรวมผลการสำรวจการเดินทางของรถบรรทุก
ขนส�งสินค�าเข�า-ออกพื้นท่ีศึกษา 

กรุงเทพมหานครและปริมณฑล
ภาคใต�
ภาคตะวันตก
ภาคตะวันออกเฉียงเหนือ
ภาคกลาง
ภาคตะวันออก
ภาคเหนือ

50.87%
7.41%

13.62%
6.31%

11.68%
9.62%
0.49%
100%100%

กรุงเทพมหานครและปริมณฑล
ภาคใต�

ภาคตะวันตก
ภาคตะวันออกเฉียงเหนือ

ภาคกลาง
ภาคตะวันออก

ภาคเหนือ
รวมรวม

29.84%
4.91%
5.14%
1.02%

24.53%
33.05%
1.51%

ต�นทาง ปลายทาง

สรุปภาพรวมสัดส่วนต้นทางปลายทางการขนส่งเช่ือมโยงกับด่านช่ังน้ำหนัก

สรุปภาพรวมผลสำรวจด้านการขนส่งสินค้าบริเวณด่านช่ังน้ำหนัก

ประเภทกิจการ

ประเภทสินคา รูปแบบสินคา

ประเภทรถ

ความถ่ี
ในการขนสง
(ครั้ง/สัปดาห)

50%                       

27%            

9%    

13%      

1% 

อุตสาหกรรมภาคการผลิต
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อื่นๆ
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       12%
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4.4
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   ในการสำรวจการเดินทางของรถบรรทุกขนส่งสินค้า ท่ีปรึกษาได้ทำการสำรวจเท่ียวการขนส่งโดยใช้วิธีการสัมภาษณ์ท่ีสถานีขนส่งหลัก
6 แห่ง โดยทำการสำรวจท้ังสิ้น 3,738 เที่ยว (คัน) การขนส่ง

ผลการสำรวจการเดินทางของรถบรรทุกบริเวณศูนย�การขนส�งหลัก
(สถานีขนส�ง)

   สถานีขนส่งสินค้าคลองหลวงเป็นศูนย์รวบรวมและกระจายสินค้า
รองรับการขนส่งสินค้าบริเวณกรุงเทพมหานครและปริมณฑล
ท่ีปรึกษาได้ทำการสำรวจการเดินทางของรถบรรทุกบริเวณสถานี
ขนส่งสินค้าคลองหลวงในวันทำการ จำนวนทั้งสิ้น 400 เที่ยว
การขนส่งเป็นเวลา 24 ช่ัวโมง เพ่ือให้สอดคล้องกับพฤติกรรม
การขนส่งสินค้า ประกอบด้วยข้อมูลด้านการขนส่งสินค้า ณ สถานี
ขนส่งสินค้าคลองหลวง ดังน้ี

   ต้นทางปลายทางการขนส่งสินค้าผ่านสถานีขนส่งสินค้าคลองหลวง
มาจากพื้นที่โดยรอบ โดยพบว่า สินค้าที่เข้าสู่สถานีส่วนใหญ่
มาจากกรุงเทพมหานครและปริมณฑลร้อยละ 46.9 รองลงมา
ได้แก่ ภาคกลางร้อยละ 32.5 และภาคตะวันออกร้อยละ 8.6
ส่วนสินค้าที่ออกจากสถานีขนส่งสินค้าคลองหลวงสูงสุดไปยัง
กรุงเทพมหานครและปริมณฑล ร้อยละ 52.88 รองมาได้แก่
ภาคกลางร้อยละ 24.08 และภาคตะวันออกร้อยละ 14.66
ตามลำดับ

สถานีขนส�งสินค�าคลองหลวง

ผลสำรวจด้านการขนส่งสินค้าบริเวณสถานีขนส่งสินค้าคลองหลวง

ต้นทางปลายทางการขนส่งสินค้าเช่ือมโยงสถานีขนส่งสินค้าคลองหลวง

ประเภทกิจการ

ประเภทสินคา รูปแบบสินคา

ประเภทรถ

ความถ่ี
ในการขนสง
(ครั้ง/สัปดาห)

36%                 
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   สถานีขนส่งสินค้าพุทธมณฑลเป็นศูนย์รวบรวมและกระจาย
สินค้ารองรับการขนส่งสินค้าบริเวณกรุงเทพมหานครและปริมณฑล
ท่ีปรึกษาได้ทำการสำรวจการเดินทางของรถบรรทุกบริเวณสถานี
ขนส่งสินค้าพุทธมณฑลในวันทำการ จำนวนท้ังสิ้น 625 เที่ยว
การขนส่งเป็นเวลา 24 ช่ัวโมง เพ่ือให้สอดคล้องกับพฤติกรรม
การขนส่งสินค้า ประกอบด้วยข้อมูลด้านการขนส่งสินค้า ณ สถานี
ขนส่งสินค้าพุทธมณฑล ดังน้ี

   ต้นทางปลายทางการขนส่งสินค้าผ่านสถานีขนส่งสินค้าพุทธมณฑล
มาจากพ้ืนท่ีโดยรอบ โดยพบว่า สินค้าท่ีเข้าสู่สถานีส่วนใหญ่มาจาก
กรุงเทพมหานครและปริมณฑลร้อยละ 97.49 รองมาได้แก่
ภาคตะวันออกร้อยละ 1.14 และภาคตะวันออกเฉียงเหนือร้อยละ
0.68 ส่วนสินค้าท่ีออกจากสถานีขนส่งสินค้าคลองหลวงสูงสุด
ไปยังกรุงเทพมหานครและปริมณฑล ร้อยละ 24.73 รองมาได้แก่
ภาคตะวันตกร้อยละ 24.19 และภาคตะวันออกเฉียงเหนือ
ร้อยละ 20.43 ตามลำดับ

สถานีขนส�งสินค�าพุทธมณฑล

ผลสำรวจด้านการขนส่งสินค้าบริเวณสถานีขนส่งสินค้าคลองหลวง

ต้นทางปลายทางการขนส่งสินค้าเช่ือมโยงสถานีขนส่งสินค้าพุทธมณฑล

ประเภทกิจการ

ประเภทสินคา รูปแบบสินคา

ประเภทรถ

ความถ่ี
ในการขนสง
(ครั้ง/สัปดาห)

79%                                    

5%  

11%     
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0.2%

อุตสาหกรรมภาคการผลิต

อุตสาหกรรมกอสราง/เกษตร

ธุรกิจคาปลีก/คาสง

คลังสินคา/การขนสง
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อื่นๆ
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สินคาเบ็ดเตล็ด, 24%

ผลิตภัณฑอาหาร, 23%
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  สถานีขนส่งสินค้าร่มเกล้าเป็นศูนย์รวบรวมและกระจายสินค้า
รองรับการขนส่งสินค้าบริเวณกรุงเทพมหานครและปริมณฑล
ท่ีปรึกษาได้ทำการสำรวจการเดินทางของรถบรรทุกบริเวณสถานี
ขนส่งสินค้าร่มเกล้าในวันทำการ จำนวนท้ังสิ้น 579 เที่ยวการ
การขนส่งเป็นเวลา 24 ช่ัวโมง เพ่ือให้สอดคล้องกับพฤติกรรม
การขนส่งสินค้า ประกอบด้วยข้อมูลด้านการขนส่งสินค้า ณ สถานี
ขนส่งสินค้าร่มเกล้า ดังน้ี

   ต้นทางปลายทางการขนส่งสินค้าผ่านสถานีขนส่งสินค้าร่มเกล้า
มาจากพื้นที่โดยรอบ โดยพบว่า สินค้าที่เข้าสู่สถานีส่วนใหญ่
มาจากกรุงเทพมหานครและปริมณฑลร้อยละ 57.48 รองมา
ได้แก่ภาคตะวันออกร้อยละ 28.45 และภาคกลางร้อยละ 8.21
ส่วนสินค้าที่ออกจากสถานีขนส่งสินค้าร่มเกล้าสูงสุดไปยัง
กรุงเทพมหานครและปริมณฑล ร้อยละ 74.22 รองมาได้แก่
ภาคตะวันตก ร้อยละ 14.06 และภาคกลางร้อยละ 5.08
ตามลำดับ

สถานีขนส�งสินค�าร�มเกล�า

ผลสำรวจด้านการขนส่งสินค้าบริเวณสถานีขนส่งสินค้าร่มเกล้า

ต้นทางปลายทางการขนส่งสินค้าเช่ือมโยงสถานีขนส่งสินค้าร่มเกล้า

ประเภทกิจการ

ประเภทสินคา รูปแบบสินคา

ประเภทรถ

ความถ่ี
ในการขนสง
(ครั้ง/สัปดาห)

43%                    

1%  

18%       

39%                  

0%

อุตสาหกรรมภาคการผลิต

อุตสาหกรรมกอสราง/เกษตร

ธุรกิจคาปลีก/คาสง

คลังสินคา/การขนสง
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เทกอง

แพ็คเกจ

คอนเทนเนอร

อื่นๆ

1%
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 1%

0.2%
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เครื่องบริโภคอื่นๆ, 18%

เครื่องใชไฟฟา/ อิเล็กทรอนิกส, 7%

อื่นๆ, 41%

ไมมีสินคา, 19%
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   สถานี ICD ลาดกระบังเป็นสถานีรถไฟช้ันพิเศษ ของการรถไฟ
แห่งประเทศไทย ซ่ึงมีเส้นทางรถไฟเช่ือมต่อกับท่าเรือแหลมฉบัง
โดยให้บริการแก่ผู้ส่งออก ผู้นำเข้า และบุคคลท่ัวไป ในกิจกรรม
ทุกอย่างเก่ียวกับสินค้าประเภทตู้คอนเทนเนอร์ ท้ังขาเข้า และขาออก
เปรียบเสมือนท่าเรือบก ท่ีปรึกษาได้ทำการสำรวจการเดินทางของ
รถบรรทุกบริเวณสถานี ICD ลาดกระบังในวันทำการ จำนวนท้ังส้ิน
570 เท่ียวการขนส่ง เป็นเวลา 24 ช่ัวโมง เพ่ือให้สอดคล้องกับ
พฤติกรรมการขนส่งสินค้า ประกอบด้วยข้อมูลด้านการขนส่งสินค้า
ณ สถานี ICD ลาดกระบัง ดังน้ี

   ต้นทางปลายทางการขนส่งสินค้าผ่านสถานี ICD ลาดกระบัง
มาจากพื้นที่โดยรอบ โดยพบว่า สินค้าที่เข้าสู่สถานีส่วนใหญ่
มาจากภาคตะวันออกร้อยละ 67.90 รองมาได้แก่ กรุงเทพมหานคร
และปริมณฑลร้อยละ 23.79 และภาคกลางร้อยละ 3.93 ส่วน
สินค้าท่ีออกจากสถานี ICD ลาดกระบังสูงสุดไปยังภาคตะวันออก
ร้อยละ 62.04 รองลงมาได้แก่ กรุงเทพมหานครและปริมณฑล
ร้อยละ 25.55 และภาคกลางร้อยละ 6.57 ตามลำดับ

สถานี ICD ลาดกระบัง

ผลสำรวจด้านการขนส่งสินค้าบริเวณสถานี ICD ลาดกระบัง

ต้นทางปลายทางการขนส่งสินค้าเช่ือมโยงสถานี ICD ลาดกระบัง

ประเภทกิจการ

ประเภทสินคา รูปแบบสินคา

ประเภทรถ
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แพ็คเกจ
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อื่นๆ

                    31%

             0.2%

                 26%

                           43%

0.2%
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ผลิตภัณฑอาหาร, 6%
เครื่องใชไฟฟา/ อิเล็กทรอนิกส, 4%

อื่นๆ, 49%

ไมมีสินคา, 31%
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   ท่าเรือกรุงเทพฯ เป็นท่าเรือหลักในการนำเข้าและส่งออกสินค้า
ที่สำคัญของประเทศ และกรุงเทพและปริมณฑล ที่ปรึกษาได้
ทำการสำรวจการเดินทางของรถบรรทุกบริเวณท่าเรือกรุงเทพฯ
ในวันทำการ จำนวนทั้งสิ้น 670 เที่ยวการขนส่ง เป็นเวลา
24 ชั่วโมง เพื่อให้สอดคล้องกับพฤติกรรมการขนส่งสินค้า
ประกอบด้วยข้อมูลด้านการขนส่งสินค้า ณ ท่าเรือกรุงเทพฯ ดังน้ี

   ต้นทางปลายทางการขนส่งสินค้าผ่านท่าเรือกรุงเทพฯ มาจาก
พ้ืนท่ีโดยรอบ โดยพบว่า สินค้าท่ีเข้าสู่ท่าเรือกรุงเทพฯ ส่วนใหญ่
มาจากกรุงเทพมหานครและปริมณฑลร้อยละ 66.39 รองลงมา
ได้แก่ ภาคกลางร้อยละ 12.36 และภาคตะวันออกเฉียงเหนือ
ร้อยละ 8.40 ส่วนสินค้าท่ีออกจากท่าเรือกรุงเทพฯสูงสุดไปยัง
กรุงเทพมหานครและปริมณฑลร้อยละ 34.92 รองลงมาได้แก่
ภาคกลาง และภาคตะวันตกร้อยละ 15.87 ตามลำดับ

ท�าเรือกรุงเทพฯ

ผลสำรวจด้านการขนส่งสินค้าบริเวณท่าเรือกรุงเทพฯ

ต้นทางปลายทางการขนส่งสินค้าเช่ือมโยงท่าเรือกรุงเทพฯ

ประเภทกิจการ

ประเภทสินคา รูปแบบสินคา

ประเภทรถ

ความถ่ี
ในการขนสง
(ครั้ง/สัปดาห)

39%                  

11%    

16%       

32%               

1%

อุตสาหกรรมภาคการผลิต

อุตสาหกรรมกอสราง/เกษตร

ธุรกิจคาปลีก/คาสง

คลังสินคา/การขนสง
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เทกอง

แพ็คเกจ

คอนเทนเนอร

อื่นๆ

             21%

             20%

                25%

                       34%

0%
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ขาว, 9%

ผลิตภัณฑอาหาร, 7%

อื่นๆ, 41%

ไมมีสินคา, 21%
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   ตลาดไทเป็นศูนย์กลางการขนส่งสินค้าทางการเกษตรท่ีสำคัญ
ของประเทศ และกรุงเทพและปริมณฑล ที่ปรึกษาได้ทำการ
สำรวจการเดินทางของรถบรรทุกบริเวณตลาดไทในวันทำการ
จำนวนท้ังส้ิน 894 เท่ียวการขนส่ง ในช่วงเวลา 06.00–19.00 น.
ประกอบด้วยข้อมูลด้านการขนส่งสินค้า ณ ตลาดไท ดังน้ี

   ต้นทางปลายทางการขนส่งสินค้าผ่านตลาดไทมาจากพื้นที่
โดยรอบ โดยพบว่า สินค้าที่เข้าสู ่ตลาดไทส่วนใหญ่มาจาก
ภาคตะวันออกร้อยละ 30.32 รองลงมาได้แก่ ภาคกลาง
ร้อยละ 24.62 และภาคตะวันออกเฉียงเหนือร้อยละ 18.64
ส่วนสินค้าที่ออกจากตลาดไทสูงสุดไปยังกรุงเทพมหานครและ
ปริมณฑลร้อยละ 61.72 รองลงมา ได้แก่ ภาคตะวันออกร้อยละ 16
และภาคกลางร้อยละ 13.14 ตามลำดับ

สถานีขนส�งสินค�า (ตลาดไท)

ผลสำรวจด้านการขนส่งสินค้าบริเวณตลาดไท

ต้นทางปลายทางการขนส่งสินค้าเช่ือมโยงตลาดไท

ประเภทกิจการ

ประเภทสินคา รูปแบบสินคา

ประเภทรถ

ความถ่ี
ในการขนสง
(ครั้ง/สัปดาห)

3% 
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3% 
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คลังสินคา/การขนสง
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   ผลการสำรวจในวันธรรมดา จำนวนท้ังสิ้น 3,738 เที่ยวการขนส่ง ณ สถานีขนส่งหลัก 6 แห่ง ซึ่งอยู่ภายในบริเวณพื้นท่ีศึกษา

สรุปภาพรวมผลการสำรวจการเดินทางของรถบรรทุกขนส�งสินค�าท่ีสถานีขนส�งหลัก

กรุงเทพมหานครและปริมณฑล
ภาคใต�
ภาคตะวันตก
ภาคตะวันออกเฉียงเหนือ
ภาคกลาง
ภาคตะวันออก
ภาคเหนือ

49.85%
2.58%
7.73%
6.14%

13.38%
18.63%
1.69%
100%100%

กรุงเทพมหานครและปริมณฑล
ภาคใต�

ภาคตะวันตก
ภาคตะวันออกเฉียงเหนือ

ภาคกลาง
ภาคตะวันออก

ภาคเหนือ
รวมรวม

46.10%
1.67%
5.22%
7.29%

13.26%
24.25%
2.21%

ขาเข�า ขาออก

สรุปภาพรวมผลสำรวจด้านการขนส่งสินค้าบริเวณสถานีขนส่งหลัก

สรุปภาพรวมสัดส่วนต้นทางปลายทางการขนส่งสินค้าเช่ือมโยงกับสถานีขนส่งหลัก
ท่ีมา : วิเคราะห์โดยที่ปรึกษา

ประเภทกิจการ

ประเภทสินคา รูปแบบสินคา

ประเภทรถ

ความถ่ี
ในการขนสง
(ครั้ง/สัปดาห)

35%                 

25%            

11%     

29%             

0.3%

อุตสาหกรรมภาคการผลิต

อุตสาหกรรมกอสราง/เกษตร
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อื่นๆ
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               22%

                                48%
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สินคาเบ็ดเตล็ด, 6%

ผลไม, 16%

ไมมีสินคา, 15%

เครื่องบริโภคอื่นๆ, 8%
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   สำหรับระยะทางการเดินทางของรถบรรทุกเข้าออกพ้ืนท่ีศึกษา
(จากผลการสำรวจสถานีขนส่งสินค้าท่ีอยู่ภายในบริเวณพ้ืนท่ีศึกษา)
พบว่า ระยะทางการเดินทางเฉล่ียของรถบรรทุกท้ังหมดเท่ากับ
125 กิโลเมตร ช่วงระยะการเดินทางสูงสุดอยู่ท่ีระยะ 51-100 
กิโลเมตร

   จากการสำรวจสถานีขนส่งสินค้าหลักท้ัง 6 แห่ง พบว่า ตลาดไท
เป็นสถานีขนส่งที่รองรับผลผลิตทางการเกษตรแบบเทกอง ซึ่ง
ต้นทางผลผลิตท่ีมายังตลาดไทมาจากทุกภูมิภาคท่ัวประเทศและ
มีการนำเข้าจากต่างประเทศผ่านด่านชายแดนภาคเหนือและ
ท่าเรือแหลมฉบัง ซ่ึงส่งผลให้ระยะทางการขนส่งเฉล่ียมีค่าสูงกว่า
สถานีขนส่งอ่ืนโดยอยู่ท่ีประมาณ 235 กิโลเมตร และส่วนใหญ่
ขนส่งด้วยรถบรรทุกขนาดเล็ก (ร้อยละ 88) ซ่ึงออกมาจากพ้ืนท่ี
เกษตรกรรมรายย่อย ในส่วนประสิทธิภาพการขนส่ง พบว่า
เกือบทั้งหมดของรถเท่ียวกลับเป็นรถเที่ยวเปล่า

   ในส่วนของสถานีขนส่งสินค้าทั้ง 3 แห่ง ได้แก่ สถานีขนส่ง
สินค้าคลองหลวง, สถานีขนส่งสินค้าพุทธมณฑล และสถานี
ขนส่งสินค้าร่มเกล้า พบว่า สถานีขนส่งสินค้าพุทธมณฑล มี
สัดส่วนรถบรรทุกขนส่งสินค้าส่วนใหญ่เป็นรถขนาดเล็กถึง
ร้อยละ 85 และสินค้าส่วนใหญ่เป็นสินค้าเบ็ดเตล็ดและ
ผลิตภัณฑ์อาหาร (ร้อยละ 47) โดยมีต้นทางการขนส่งมาจาก
ภาคอุตสาหกรรมการผลิต และไปยังปลายทางการขนส่ง
ภาคธุรกิจค้าปลีกและค้าส่ง โดยมีระยะทางการขนส่งเฉลี่ย
ประมาณ 95 กิโลเมตร

   สำหรับสถานีขนส่งสินค้าร่มเกล้าและสถานีขนส่งสินค้าคลองหลวง
ซึ่งอยู่ฝั่งตะวันออกของกรุงเทพมหานคร มีสัดส่วนรถบรรทุก
ขนส่งสินค้าส่วนใหญ่เป็นรถขนาดเล็กเฉล่ียประมาณร้อยละ 50
ถึงร้อยละ 65 สินค้าส่วนใหญ่มาจากภาคอุตสาหกรรมผลิตและ
คลังสินค้าเป็นหลัก ปลายทางไปยงัภาคธุรกิจค้าปลีกและคา้ส่ง

โดยสินค้าท่ีทำการขนส่งของสถานีขนส่งสินค้าคลองหลวงส่วนใหญ่
เป็นผลิตภัณฑ์เคร่ืองบริโภคอ่ืน ๆ เช่น สินค้าท่ีใช้ในการประกอบ
อาหารต่าง ๆ ร้อยละ 43 ส่วนสถานีขนส่งสินค้าร่มเกล้าจะเป็น
สินค้าท่ัวไปอ่ืน ๆ ร้อยละ 41 โดยมีการบรรจุภัณฑ์แบบแพ็กเกจ
และในส่วนประสิทธิภาพการขนส่ง พบว่า รถเที่ยวกลับเป็น
รถเที่ยวเปล่าประมาณร้อยละ 70

   สถานี ICD ลาดกระบัง และท่าเรือกรุงเทพฯ รถบรรทุกขนส่ง
สินค้าส่วนใหญ่เป็นรถบรรทุกขนาดใหญ่สูงถึงประมาณ
ร้อยละ 80-90 สินค้าส่วนใหญ่มาจากภาคอุตสาหกรรมผลิต
และคลังสินค้าเป็นหลักและส่วนใหญ่เป็นสินค้าบรรจุในตู้คอนเทนเนอร์ 
โดยมีปลายทางไปยังภาคอุตสาหกรรมผลิต คลังสินค้า ท่าเรือ
ในส่วนประสิทธิภาพการขนส่ง พบว่ารถเที่ยวกลับมีการขนส่ง
สินค้าถึงร้อยละ 40 ถึงร้อยละ 60

   สถานการณ์โควิทส่งผลกระทบกับการขนส่งสินค้าในบางประเภท
เช่น สินค้าภาคการเกษตร มีสัดส่วนการขนส่งลดลง ร้อยละ 56
ในส่วนของสินค้าอุปโภคบริโภคอื่น ๆ ลดลง ร้อยละ 10-20
สำหรับท่าเรือกรุงเทพท่ีมีการขนส่งสินค้าอ่ืน ๆ ท่ัวไปเป็นหลัก
ลดลงร้อยละ 34 ส่วนสถานี ICD ลาดกระบังท่ีมีการขนส่งสินค้า
เชื่อมกับท่าเรือแหลมฉบัง พบว่า มีการขนส่งลดลงร้อยละ 4
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พื้นท่ีกรุงเทพมหานคร
รถบรรทุกขนาดเล็กมีการขนส่งหลักกระจายตั้งแต่ช่วงเวลา
6.00 น. ถึง 18.00 น.
รถบรรทุกขนาดใหญ่ มีช่วงเวลาการขนส่งหลักกระจายต้ังแต่
ช่วงเวลา 9.00 น. ถึง 24.00 น. โดยมีการขนส่งในช่วงเร่งด่วน
เช้าเบาบาง กิจการที่มีรถบรรทุกขนาดใหญ่ส่วนใหญ่ตั้งอยู่
บนถนนที่ไม่ติดเวลาการห้ามเดินรถ

  - ค่าใช้จ่ายในการขนส่งสำหรับรถบรรทุกขนาดเล็ก 8.76 บาทต่อตัน-กิโลเมตร และค่าใช้จ่ายในการขนส่งสำหรับรถบรรทุก
    ขนาดใหญ่ 2.12 บาทต่อตัน-กิโลเมตร

พื้นท่ีปริมณฑล
รถบรรทุกขนาดเล็กมีการขนส่งหลักกระจายตั้งแต่ช่วงเวลา
6.00 น. ถึง 18.00 น.
รถบรรทุกขนาดใหญ่ มีการขนส่งหลักกระจายต้ังแต่ช่วงเวลา 
6.00 น. ถึง 18.00 น.

   ในการสำรวจการเดินทางของรถบรรทุกภายในพ้ืนท่ี ท่ีปรึกษาได้ทำการสำรวจเท่ียวการขนส่ง โดยใช้วิธีการสัมภาษณ์ผู้ประกอบการ
ในกิจการ 5 กลุ่ม ประกอบด้วย กลุ่มวัสดุก่อสร้าง/เกษตร กลุ่มภาคการผลิต กลุ่มขายส่งและขายปลีก กลุ่มคลังสินค้าและการขนส่ง
และกลุ่มภาคบริการ อยู่ระหว่างการสำรวจใกล้แล้วเสร็จ สามารถสรุปผลสำรวจ ได้ดังน้ี
  - อัตราการเกิดการเที่ยวการขนส่งเฉล่ียต่อการจ้างงานโดยรวมเท่ากับ 0.05 เที่ยวต่อวันต่อการจ้างงาน
  - สัดส่วนรถบรรทุกท่ีใช้ขนส่งสินค้าในเขตเมือง พบว่า มีสัดส่วนรถบรรทุกสินค้าขนาดเล็กต่อรถบรรทุกขนาดใหญ่อยู่ท่ีร้อยละ 86
    ต่อร้อยละ 14
  - ช่วงเวลาการขนส่งสินค้าแยกพิจารณาพ้ืนท่ีกรุงเทพฯและพ้ืนท่ีปริมณฑล พบว่า

ผลการสำรวจการเดินทางของรถบรรทุกภายในพ้ืนท่ี
(การสัมภาษณ�ผู�ประกอบการ)

พื้นท่ีกรุงเทพฯ
ชวงเวลาการขนสง

พื้นท่ีปริมณฑล

รถบรรทุกขนาดเล็ก
รถบรรทุกขนาดใหญ�

0.00-6.00       6.00-9.00       9.00-12.00    12.00-15.00   15.00-18.00    18.00-24.00

0.00-6.00       6.00-9.00       9.00-12.00    12.00-15.00   15.00-18.00    18.00-24.00
ชวงเวลาการขนสง

รถบรรทุกขนาดเล็ก
รถบรรทุกขนาดใหญ�

4               16      28              26              26               2
8                4                25              30              14              19

4               14              31              27              20               3
7               11     27              26              23               5

สัดส่วนช่วงเวลาการขนส่งของรถบรรทุกในพื้นท่ีกรุงเทพฯและปริมณฑล

   สัดส่วนช่วงเวลาการขนส่งของรถบรรทุกในพื้นท่ีกรุงเทพฯและปริมณฑลในช่วงเวลาต่าง ๆ แบ่งเป็น 6 ช่วงเวลา
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14%

17%

30%

39%

สัดส่วนปริมาณการเดินทาง
ของรถบรรทุกขนาดใหญ่เข้าออกพื้นท่ีศึกษา

ต้นทางปลายทางการเดินทางของรถบรรทุกขนส่งสินค้าจากผลการสำรวจและข้อมูล GPS พ.ศ.2565

   จากการสำรวจการเดินทางของรถบรรทุกขนส่งสินค้า
ท้ัง 3 รูปแบบสามารถสรุปภาพรวมของการขนส่งสินค้าได้ดังน้ี

   ปริมาณรถบรรทุกเข้าออกพื้นที่ศึกษา (รวม 2 ทิศทาง) มี
ปริมาณการเดินทางประมาณ 424,000 คัน/วัน เป็นรถบรรทุก
ขนาดเล็กร้อยละ 20 และรถบรรทุกขนาดใหญ่ร้อยละ 80
โดยสัดส่วนการเดินทางเช่ือมในแต่ละภูมิภาค แสดงได้ดังน้ี

   สำหรับต้นทางปลายทางของการเช่ือมการเดินทางในพ้ืนท่ีของรถบรรทุกขนาดใหญ่ จากผลการสำรวจภาคสนาม ส่วนใหญ่มีการเดินทาง
ไปยงัจังหวัดสมุทรปราการซ่ึงมีพ้ืนท่ีโรงงานอุตสาหกรรมและคลังสินค้าจำนวนมาก โดยคิดเป็นสัดส่วนการเดินทาง ร้อยละ 20 และ
ข้อมูลจาก GPS คิดเป็นสัดส่วนการเดินทาง ร้อยละ 19 รองมาได้แก่ พระนครศรีอยุธยา นครปฐม และสมุทรสาคร ตามลำดับ
ซึ่งการเดินทางภายใน (รถบรรทุกขนาดเล็ก) มีระยะทางเฉลี่ย 16.4 กม. ใช้เวลาเดินทางเฉลี่ย 32 นาที ส่วนการเดินทางภายนอก
(ในพื้นท่ีถึงขอบพื้นท่ีศึกษา) มีระยะทางเฉล่ีย 60.7 กม. ใช้เวลาเดินทางเฉล่ีย 100 นาที

สรุปภาพรวมของการสำรวจการเดินทาง
ของรถบรรทุกขนส�งสินค�า
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ภาพรวมการพัฒนาแบบจำลองการเดินทางของรถบรรทุกขนส่งสินค้า

   การเดินทางของรถบรรทุกขนส่งสินค้าที่ทำการวิเคราะห์จากข้อมูลสำรวจและข้อมูล GPS เพื่อจัดทำแบบจำลอง มีการเดินทาง
รวมในปีปัจจุบันประมาณ 1,372,000 PCU-เที่ยว/วัน โดยเป็นการเดินทางภายใน 517,000 PCU-เที่ยว/วัน (ร้อยละ 37.7)
และการเดินทางเข้าออกพ้ืนท่ีและการเดินทางผ่านพ้ืนท่ี 855,000 PCU-เท่ียว/วัน (ร้อยละ 62.3) ส่วนการเดินทางของรถบรรทุก
ภายในพื้นท่ี (Internal Trips) มีสัดส่วนการเดินทางของรถบรรทุกขนาดเล็กร้อยละ 81 และรถบรรทุกขนาดใหญ่ร้อยละ 19 โดย
การเดินทางผ่านพ้ืนท่ีรวม (Through Traffic) มีสัดส่วนประมาณร้อยละ 10.7 เมื่อเทียบกบัปริมาณการเดินทางท้ังหมด โดยเป็น
สัดส่วนการเดินทางผ่านพ้ืนท่ีของรถบรรทุกขนาดใหญ่ประมาณร้อยละ 17.2 และเป็นการเดินทางผ่านพ้ืนท่ีของรถบรรทุกขนาดใหญ่
เม่ือเทียบกับการเดินทางภายนอกพื้นท่ี คิดเป็นร้อยละ 19.9 
   โดยช่วงเวลาการเดินทางของรถบรรทุกในพื้นท่ีกรุงเทพมหานครรถบรรทุกขนาดเล็กเริ่มวิ่งตั้งแต่ช่วงเวลา 6.00-18.00 น.ซึ่งไม่
ติดเวลาการห้ามวิ่ง ส่วนรถบรรทุกขนาดใหญ่เริ่มวิ่งตั้งแต่ช่วงเวลา 9.00 – 24.00 น. สำหรับในพื้นท่ีจังหวัดปริมณฑล รถบรรทุก
ขนาดเล็กและรถบรรทุกขนาดใหญ่เริ่มวิ่งตั้งแต่ช่วงเวลา 6.00 - 18.00 น.




