
41แผนปฏิบัติการว่าด้วยการลดปัญหาภาวะโลกร้อนของกรุงเทพมหานคร	พ.ศ.	2550	-	2555

	 โครงการระบบรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนเหล่านี้	อยู่ในข่ายที่น่าจะสำเร็จได้ในระยะ

เวลา	5	 ปี	 นับจากปี	 พ.ศ.	2550	 เป็นต้นไป	 ทั้งนี้กรุงเทพมหานครสามารถดำเนินการ

ผลักดันโครงการรถไฟฟ้าสายสีเขียวอ่อน	 (อ่อนนชุ - สมุทรปราการ)	และสายสีเขียวเข้ม	

(หมอชติ -สะพานใหม่)	ในส่วนความรับผิดชอบของกรุงเทพมหานครได้เอง		

มาตรการดำเนินการเสริม

	 เพื่อให้การดำเนินมาตรการหลักเป็นไปได้อย่างมีประสิทธิภาพจำเป็นต้องมี

มาตรการเสริมเพื่อช่วยผลักดันให้การดำเนินมาตรการหลักบังเกิดผลได้มากขึ้น		

โครงการที่จอดรถแบบจอดแล้วจร	(Park	&	Ride)

	 มาตรการนี้เป็นการอำนวยความสะดวกสบายแก่ผู้ใช้รถยนต์ส่วนบุคคลสามารถ

นำรถเข้ามาจอดเพื่อเดินทางต่อด้วยระบบขนส่งมวลชนไปยังจุดหมายปลายทางได้อย่าง

ปลอดภัยและรวดเร็ว	 ซึ่งจะช่วยส่งเสริมให้ประชาชนหันมาใช้บริการระบบขนส่งมวลชน

ระบบรางเพิ่มขึ้น	 อันจะช่วยลดความคับคั่งของปริมาณจราจรบนท้องถนน	 โดยที่ใน

ปัจจุบันนี้	 ทางกรุงเทพมหานครได้เปิดบริการไปแล้ว	1	แห่ง	ที่บริเวณสถานีรถไฟฟ้า

หมอชิต	สามารถจอดรถได้ถึง	2,000	คัน	นอกจากนี้ยังมีโครงการก่อสร้างที่จอดรถเพิ่ม

เติมอีก	2	แห่ง	คือ	บริเวณสถานีรถไฟฟ้าสมเด็จพระเจ้าตากสิน	จอดรถได้	50	คัน	และ

บริเวณสถานีรถโดยสารด่วนพิเศษราชพฤกษ์	 จอดรถได้	 300	 คัน	 คาดว่าจะแล้วเสร็จ		

ในป	ี2551	ทัง้นี	้ กรงุเทพมหานครจะขยายการดำเนนิการตามมาตรการเสรมินี้ใหส้อดคลอ้ง	

กับการขยายตัวของระบบขนส่งมวลชนระบบรางในอนาคตด้วย	
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การใช้การจราจรทางเลือก:	รถจักรยาน

	 การเดินทางด้วยรถจักรยานนั้น	 นอกจากจะช่วยลดการใช้พลังงาน	 ลดมลพิษ

ทางอากาศ	 ลดการเผาไหมจ้ากทอ่ไอเสยีซึง่เปน็สาเหตหุนึง่ของภาวะโลกรอ้นแลว้	 ยงัเปน็

ผลดีโดยตรงต่อการเสริมสร้างความแข็งแรงให้สุขภาพกายและสุขภาพจิตของประชาชน	

ตลอดจนสร้างความสนุกสนานเพลิดเพลินแก่ผู้ขับขี่ไปด้วยในตัว	

	 ในปจัจบุนั	กรงุเทพมหานครดำเนนิโครงการสรา้งเสน้ทางจกัรยานรวม	22	เสน้ทาง	

โดยก่อสร้างขนานกับถนนสายหลักไม่ให้ปะปนกับรถยนต์บนท้องถนน	 เพื่อความ

ปลอดภัยของประชาชน	 นอกจากนี้ยังได้สร้างเส้นทางจักรยานไว้ในสวนสาธารณะต่างๆ	

ให้ประชาชนได้ออกกำลังกายอีกด้วย	 และอยู่ระหว่างดำเนินการสำรวจเส้นทางใหม่เพิ่ม

เติมอีกหลายเส้นทางเพื่อให้ครอบคลุมทุกพื้นที่		

	 นอกจากนี	้ กรงุเทพมหานครยงัไดต้ดิตัง้ทีจ่อดรถจกัรยานเพือ่อำนวยความสะดวก

แกผู่้ขับขี่ไปแล้ว	21,298	 คัน	พร้อมกับติดตั้งที่จอดรถจักรยานบริเวณใต้สถานีรถไฟฟ้า

ทุกสถาน	ีจำนวน	26	จดุ	อกีทัง้ยงัไดจ้ดัเตรยีมทีจ่อดรถจกัรยานในหนว่ยงานกรงุเทพมหานคร	

ทุกแห่งไว้รองรับผู้มาติดต่อราชการ		

	 การประสานกับผู้ให้บริการขนส่งมวลชนระบบรางเพื่อให้ผู้ใช้รถจักรยานนำรถขึ้น

ไปกบัขบวนรถไฟฟา้ได้โดยสะดวกมากขึน้	 จะสง่ผลใหม้าตรการดา้นระบบรถไฟฟา้ขนสง่

มวลชนนี้มีผลในการลดปริมาณรถยนต์ส่วนตัวบนท้องถนนลงได้มากขึ้นอีก	



การใช้	“ตั๋วร่วม”	ในระบบขนส่งมวลชนต่างๆ

	 มาตรการนี้เป็นการจัดระบบให้ตั๋วใบเดียวสามารถเดินทางได้หลายช่องทาง	

ทั้งโครงข่ายระบบราง	และโครงการขนส่งมวลชนระบบอื่นๆ	โดยบูรณาการความร่วมมือ

กันระหว่างรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน	 ได้แก่	 บริษัท	 ระบบขนส่งมวลชนกรุงเทพ	 จำกัด	

(มหาชน)	หรือ	บีทีเอส	ของกรุงเทพมหานคร	การรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนแห่งประเทศ

ไทย	(รฟม.)	 และการรถไฟแห่งประเทศไทย	(รฟท.)	 รวมทั้งโครงการรถโดยสารด่วน

พิเศษ	(BRT)	ของกรุงเทพมหานครเอง	ซึ่งจะช่วยเพิ่มความสะดวกสบายในการเดินทาง

มากขึ้น	 เพราะไม่ต้องซื้อตั๋วหลายครั้ง	 มีตั๋วหลายใบ	 หรือจ่ายค่าโดยสารหลายหน	



43แผนปฏิบัติการว่าด้วยการลดปัญหาภาวะโลกร้อนของกรุงเทพมหานคร	พ.ศ.	2550	-	2555

สามารถจ่ายค่าโดยสารล่วงหน้าเพียงครั้งเดียว	 แล้วหักค่าโดยสารตามระยะที่เดินทาง

ดว้ยระบบคอมพวิเตอรอ์ตัโนมตั	ิซึง่เปน็ทีน่ยิมอยา่งแพรห่ลายในมหานครใหญ่ๆ 	ของโลก	

ทั้งนี้	“ตั๋วร่วม”	พร้อมเปิดใช้อย่างเป็นทางการภายในปี	2551	

	

ผลสัมฤทธิ์  

	 การคาดการณ์ผลของมาตรการด้านการขนส่งและจราจรแต่ละมาตรการต่อการลด

ปริมาณรถยนต์บนถนนโดยใช้แบบจำลองคณิตศาสตร์	The	Extended	Bangkok	Urban	

Model	(eBUM)	 ของสำนักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร	(สนข.)	 พบว่า	

เมื่อโครงการระบบรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนตามแผนที่วางไว้นี้สำเร็จลงและเปิดให้บริการ

แลว้จะสง่ผลใหก้ารใชร้ถยนตส์ว่นบคุคลลดลง	 และสามารถคำนวณปรมิาณนำ้มนัเชือ้เพลงิ

จากจำนวนรถยนต์ที่ลดลงได้นี้	คิดเป็นปริมาณก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ที่ลดได้ถึง	2.4	

ล้านตันต่อปี	ในปี	พ.ศ.	2555	
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แผนปฏิบัติการที่ 2 

การปรับปรุงและพัฒนาเส้นทางเดินรถโดยสารประจำทาง(9)

เป้าหมาย: เพื่อลดปริมาณรถยนต์ส่วนบุคคลบนท้องถนนลงให้ได้มากที่สุด  
  โดยให้ผู้ใช้รถยนต์ส่วนบุคคลหันมาใช้รถโดยสารขนส่งมวลชนมากขึ้น 

	 รถโดยสารประจำทางเป็นระบบขนส่งมวลชนหลักภายในกรุงเทพมหานครที่มีผู้ใช้บริการมากที่สุด	 ประมาณ	 5	 ล้านคน		

ต่อวัน	 ซึ่งยังคงมีปัญหาในด้านภาพลักษณ์ที่ไม่ดี	 การบริการที่ไม่มีความแน่นอน	 รวมทั้งปัญหาด้านความปลอดภัย	 และความ		

ยุ่งยากในการเดินทางให้ถึงจุดหมาย	

	 รถโดยสารดว่นพเิศษ	หรอื	BRT	นี	้เปน็การผสมผสานขอ้ดรีะหวา่งระบบรถไฟฟา้

และระบบขนสง่ทางถนนเขา้ดว้ยกนั	 ทัง้ในดา้นความทนัสมยั	 สะดวก	 ปลอดภยั	 ตรงเวลา	

มคีวามถี่ในการใหบ้รกิารสงู	 รวดเรว็	 ผู้โดยสารสามารถใชบ้รกิารได้ในราคาที่ไมส่งูเกนิไป	

เนื่องจากมีค่าใช้จ่ายในการพัฒนาและดำเนินโครงการต่ำ	อีกทั้งยังช่วยประหยัดพลังงาน	

ไม่ก่อมลพิษต่อสิ่งแวดล้อม	 และช่วยลดปัญหาจราจร	 ซึ่งจะช่วยสนับสนุนให้ประชาชน

ได้รับความสะดวกสบายในการเดินทางมากยิ่งขึ้น		

	 นอกจากนี้	BRT	 ยังได้รับการออกแบบให้เชื่อมโยงกับระบบขนส่งสาธารณะอื่นๆ	

ทีม่อียูแ่ลว้ไดอ้ยา่งครอบคลมุ	 สะดวกสบาย	 ทัง้รถไฟฟา้กรงุเทพมหานคร	 รถไฟฟา้ใตด้นิ	

และเรือโดยสาร	ทั้งนี้โครงการ	BRT	จะเป็นกลไกสำคัญในการพัฒนาระบบขนส่งมวลชน

ในกรุงเทพมหานครให้มีประสิทธิภาพมากยิ่งขึ้น	 และช่วยเพิ่มทางเลือกในการเดินทาง

ที่สะดวกสบาย	และปลอดภัยให้กับประชาชนได้อย่างแน่นอน	

	
9		 สำนักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร	กระทรวงคมนาคม.	“รายงานฉบับสมบูรณ์โครงการศึกษา		

	 ปรับปรุงเส้นทางรถโดยสารประจำทางในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล”,	2547.	

มาตรการ 2.1: การใช้ระบบรถโดยสารด่วนพิเศษ (Bus Rapid Transit:BRT)
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	 ขณะนี้	 กรุงเทพมหานครเริ่มดำเนินโครงการนำร่องไปแล้ว	 1	 เส้นทางคือ	 สาย

ช่องนนทรี - ราชพฤกษ์	ระยะทาง	15	กม.	ซึ่งคาดว่าจะพร้อมเปิดให้บริการอย่างแน่นอน

ภายในปี	 2551	 โดยจะมีเส้นทางต่อไปถึงถนนประชาอุทิศด้วย	 และหากเส้นทางนำร่อง

ได้รับกระแสตอบรับที่ดีจากประชาชนกรุงเทพมหานคร	 จะเร่งดำเนินการลงทุนในสาย

อื่นๆ	อีก	4	เส้นทางภายใน	5	ปี(10)	นับจากนี้	คือ				

	 1.	สายหมอชติ - ศูนย์ราชการ	ระยะทาง	13.5	กม.	

	 2.	สายดอนเมือง - มีนบุรี - สุวรรณภูมิ	ระยะทาง	38	กม.	

	 3.	สายมีนบุรี - ศรีนครินทร์ - ซอยแบริ่ง	ระยะทาง	25	กม.	

	 4.	สายบางนา - สุวรรณภูมิ	ระยะทาง	15.6	กม.		

	 นอกจากนี้	 สำนักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร	(สนข.)	 ยังได้ศึกษา

เส้นทางการเดินรถ	BRT	จำนวน	9	 เส้นทาง	(ดังแสดงในรูปที่	7)	 และกำลังดำเนินการ

ศึกษาเพิ่มเติมเพื่อให้เส้นทางการเดินรถ	BRT	สามารถเชื่อมต่อกับรถไฟฟ้าเส้นทางเดิม

ที่มีอยู่	 และเส้นทางใหม่ที่กำลังจะเกิดขึ้น	 เพื่อเพิ่มขีดความสามารถในการรองรับการ

ขยายตัวของชุมชนเมืองในอนาคต		

ผลสัมฤทธิ์

	 การคาดการณผ์ลของมาตรการดา้นการขนสง่และจราจรแตล่ะมาตรการตอ่การลด

ปรมิาณรถยนตส์ว่นบคุคลบนถนนโดยใชแ้บบจำลองคณติศาสตร	์The	Extended	Bangkok	

Urban	Model	(eBUM)	 ของสำนักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร	(สนข.)	

พบว่า	โครงการระบบรถโดยสารด่วนพิเศษจะส่งผลให้มีการใช้รถยนต์ลดลง	และคำนวณ

ปริมาณน้ำมันเชื้อเพลิงจากจำนวนรถยนต์ที่ลดลงได้นี้	 คิดเป็นปริมาณก๊าซคาร์บอน-		

ไดออกไซด์ที่ลดได้ถึง	0.19	ล้านตันต่อปีในปี	พ.ศ.	2555	

10	 กรุงเทพมหานคร.	“BRT	รถโดยสารด่วนพิเศษ”	ปีที่	3	ของการบริหารงานของนายอภิรักษ์	โกษะโยธิน	ผู้ว่าราชการกรุงเทพมหานคร,	2550.	

ที่มา:	สำนักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร (สนข.) กระทรวงคมนาคม 

รูปที่ 7: เส้นทางเดินรถ BRT 
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มาตรการ 2.2: การปรับปรุงและพัฒนาเส้นทางเดินรถโดยสารประจำทางและการให้สิทธิพิเศษแก่รถโดยสาร 



	 การดำเนนิการตามมาตรการนีเ้พือ่ใหร้ถโดยสารสามารถวิง่ไดเ้รว็ขึน้กวา่ความเรว็

จราจรปกติ	ซึ่งจะทำให้ผู้ที่ใช้รถยนต์ส่วนบุคคลส่วนหนึ่งหันมาใช้บริการขนส่งมวลชน			

	 กรุงเทพมหานคร	 โดยการร่วมมือกับ	 องค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ	 (ขสมก.)	

สามารถดำเนนิการผลกัดนัโครงการปรบัปรงุและพฒันาเสน้ทางเดนิรถโดยสารประจำทาง	

เพื่อกระตุ้นการเพิ่มประสิทธิผลของการจัดการเดินรถโดยสารขององค์การขนส่งมวลชน

กรุงเทพ	(ขสมก.)	และลดการเดินรถโดยสารที่ซ้อนทับกันในเส้นทางเดียวกันซึ่งส่งผลให้

ผู้โดยสารตอ้งเปลีย่นถา่ยรถโดยสารหลายครัง้	 และใชเ้สน้ทางเดนิรถโดยสารหลายเสน้ทาง		

ในการเดินทางไปยังจุดหมาย	 การดำเนินการแก้ปัญหาจึงเริ่มต้นจากการกำหนดจุด

เปลี่ยนถ่ายหลักของรถโดยสารประจำทาง	 และการออกแบบระบบการให้บริการใน	 2		

รูปแบบ	คือ				

	 1.	รูปแบบเส้นทางเดินรถโดยสารใหม่	(ดังแสดงในรูปที่	8)	

	 2.	การให้สิทธิพิเศษแก่รถโดยสารประจำทาง	

รูปที่ 8: ตัวอย่างแผนที่เส้นทาง
เดินรถโดยสารประจำทางใหม่ 

จำแนกเป็นรายสายทางและรายพื้นที่ 

ที่มา:	สำนักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร (สนข.) กระทรวงคมนาคม 
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ผลสัมฤทธิ์ 

	 การคาดการณ์ผลของมาตรการด้านการขนส่งและจราจรแต่ละมาตรการต่อการ

ลดปรมิาณรถยนตบ์นถนนโดยใชแ้บบจำลองคณติศาสตร	์The	Extended	Bangkok	Urban	

Model	(eBUM)	 ของสำนักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร	(สนข.)	 พบว่า	

โครงการปรับปรุงและพัฒนาเส้นทางเดินรถโดยสารประจำทางและการให้สิทธิพิเศษ		

แก่รถโดยสาร	 จะส่งผลให้มีการใช้รถยนต์ลดลง	 และคำนวณปริมาณน้ำมันเชื้อเพลิง

จากจำนวนรถยนต์ที่ลดลงได้นี้	 คิดเป็นปริมาณก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ที่ลดได้ในปี			

พ.ศ.	2555	ดังนี้		

	 •	 โครงการปรับปรุงและพัฒนาเส้นทางเดินรถโดยสาร	 ปริมาณก๊าซคาร์บอน-		

	 	 ไดออกไซด์ที่ลดได้	คือ	0.25	ล้านตัน	

	 •	 การให้สิทธิพิเศษกับรถโดยสารประจำทาง	 ปริมาณก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ที่		

	 	 ลดได้	คือ	0.99	ล้านตัน			

มาตรการดำเนินการเสริม

	 มาตรการที่จะมีส่วนช่วยผลักดันให้มาตรการดำเนินการหลักบังเกิดผลได้มากขึ้น	

ได้แก่	 การปรับปรุงสภาพรถโดยสาร	 เช่น	 เปลี่ยนเป็นรถปรับอากาศ	 มีที่นั่งสำหรับเด็ก

โดยเฉพาะ	 รวมถึงปรับปรุงคุณภาพการให้บริการ	 ซึ่งการดำเนินการที่เป็นไปได้ในทาง

ปฏบิตันิัน้	กรงุเทพมหานครควรรว่มมอืกบัองคก์ารขนสง่มวลชนกรงุเทพ	(ขสมก.)	 ในการ

ดำเนินการผลักดันโครงการให้เกิดขึ้นอย่างเป็นรูปธรรม	
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แผนปฏิบัติการที่ 3 

การเพิ่มประสิทธิภาพถนน	แก้ปัญหาจุดตัดทางแยก

เป้าหมาย: เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพในการจราจร โดยให้รถยนต์ใช้เวลาในการเดินทางลดลง

มาตรการ 3.1: การพัฒนาระบบโครงข่ายถนน

	 ปญัหาการจราจรทีห่นาแนน่สว่นหนึง่เกดิจากการที่โครงขา่ยถนนเชือ่มตอ่กนัอยา่งไมม่ปีระสทิธภิาพ	 เกดิสภาพพืน้ทีป่ดิลอ้ม	

(Superblock)	 ในเขตพื้นที่กรุงเทพมหานคร	 ซึ่งกรุงเทพมหานครจะดำเนินการก่อสร้าง	 ปรับปรุง	 พัฒนาเพื่อเพิ่มพื้นผิวจราจร

และเพิ่มประสิทธิภาพในการรองรับปริมาณจราจร	ไม่ว่าจะเป็นโครงข่ายถนน	ทางลอด	ทางข้าม	ทางเชื่อม	ตรอก	ซอย	อุโมงค์	

สะพานข้ามทางแยก	 สะพานข้ามแม่น้ำ	 สะพานยกระดับ	 ตลอดจนปรับปรุงและขยายเส้นทางลัดต่างๆ	 เพื่อเพิ่มความคล่องตัว

และอำนวยความสะดวกในการเดินทางอย่างครบวงจร	 อีกทั้งยังเป็นการแก้ปัญหาจราจรอย่างบูรณาการ	 และเป็นระบบทั้งใน

ระยะสั้นและระยะยาว	

	 การดำเนินการตามมาตรการนี้เป็นการดำเนินการตามมติคณะกรรมการจัดระบบ

การจราจรทางบก	(คจร.)	1 / 2547	วันที่	23	กุมภาพันธ์	พ.ศ.	2547	(ดังแสดงในตาราง		

ที่	3	-	ตารางที่	6	และรูปที่	9)	ซึ่งหากแล้วเสร็จทุกโครงการภายในปี	2554	จะทำให้

โครงข่ายถนนมีการเชื่อมต่อกันและสามารถบรรเทาปัญหาการจราจรที่หนาแน่นได	้

โดยที่กรุงเทพมหานครดำเนินการพัฒนาระบบโครงข่ายถนนในส่วนความรับผิดชอบของ

กรงุเทพมหานครไดเ้อง	(ดงัรายชือ่จดุตดัทางแยกในตารางที	่6)	นอกจากนี	้กรงุเทพมหานคร	

ยังจะร่วมมือกับการทางพิเศษแห่งประเทศไทย	กรมทางหลวง	และกรมทางหลวงชนบท	

ในการดำเนินการผลักดันโครงการพัฒนาระบบโครงข่ายถนน	 (ดังรายละเอียดในตาราง		

ที	่3	-	ตารางที	่5)	
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ตารางที่ 3:การพัฒนาระบบโครงข่ายถนนในส่วนความรับผิดชอบของการทางพิเศษแห่งประเทศไทย 

ตารางที่ 4: การพัฒนาระบบโครงข่ายถนนในส่วนความรับผิดชอบของกรมทางหลวง 

ตารางที่ 5:การพัฒนาระบบโครงข่ายถนนในส่วนความรับผิดชอบของกรมทางหลวงชนบท 

ที่มา:สำนักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร (สนข.) กระทรวงคมนาคม 

ที่มา:	สำนักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร (สนข.) กระทรวงคมนาคม 

ที่มา:	สำนักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร (สนข.) กระทรวงคมนาคม 

 ลำดับที่  รายชื่อโครงการ

 1.1 โครงการระบบทางดวนขั้นที่ 3 สายใต (ตอน S2)

 1.2 โครงการทางดวนสายรามอินทรา - วงแหวนรอบนอก

 1.3 โครงการทางดวนสายทางพิเศษศรีรัช - ดาวคะนอง

 1.4 โครงการทางดวนสายรัชดาภิเษก - วงแหวนรอบนอก

 1.5 โครงการทางดวนขั้นที่ 3 สายเหน�อ

 ลำดับที่  รายชื่อโครงการ

 2.1 ถนนวงแหวนรอบนอกดานตะวันออกตอนบางพลี - ธัญบุรี

 2.2 แนวถนนแจงวัฒนะ - รามอินทราตอนปากเกร็ด - หลักสี่ - มีนบุรี

 2.3 แนวถนนรัตนาธิเบศร - งามวงศวาน - นวมินทร (ตอนบางใหญ - เกษตรศาสตร - รามอินทรา)

 2.4 ทางแยกตางระดับศรีนครินทรตอนแยกทางหลวง 34 (บางนา - ตราด) - สมุทรปราการ

 2.5 ทางแยกตางระดับศรีนครินทรตอนแยกทางหลวง 34 (บางนา - ตราด) - สมุทรปราการ

 2.6 สะพานลอยที่จุดตัดทางหลวง 1 (พหลโยธิน) กับ ทางหลวง 3312 (ลำลูกกา)

 2.7 ถนนสายบางพลี - บางบอ (เทพารักษ)

 2.8 ถนนสายแยกทางหลวง 34 (บางนา - ตราด) - บรรจบทางหลวง 3268 (เทพารักษ)

 2.9 ถนนสายอำเภอพระประแดง - บางปลากด

 2.10 ถนนสายบางบัวทอง - บรรจบทางหลวง 307 (บางคูวัด)

 2.11 ถนนสายบางบัวทอง - บรรจบทางหลวง 307 (บางคูวัด)

 2.12 ถนนสายแยกทางหลวง 345 (บางคูวัด) - บรรจบทางหลวง 3100 (ถนนเลียบคลองรังสิต)

 2.13 ถนนสายแยกทางหลวง 346 (รังสิต - ลาดหลุมแกว) - ถนนเลียบคลองรังสิต (จรดแมน้ำเจาพระยา)

 2.14 โครงการถนนเชื่อมตอถนนวงแหวนอุตสาหกรรมกับโครงการพิเศษวงแหวนกาญจนาภิเษกดานใต

 2.15 โครงการถนนเชื่อมตอถนนวงแหวนอุตสาหกรรมกับโครงการพิเศษวงแหวนกาญจนาภิเษกดานใต

 ลำดับที่  รายชื่อโครงการ

 3.1  โครงการปรับปรุงถนนทางรถไฟสายเกา (ถนนวงแหวนอุตสาหกรรม)

 3.2  โครงการกอสรางสะพานขามแมน้ำเจาพระยา บริเวณถนนนนทบุรี 1

 3.3  โครงการกอสรางสะพานขามแยกบนถนนตากสิน - เพชรเกษม 

   บริเวณถนนสุขาภิบาล 1 และซอยกำนันแมน

 3.4  โครงการกอสรางถนนเช่ือมตอโครงการหาแยกปากเกร็ด - ถนนวงแหวนกาญจนาภิเษก (แนวเหน�อ - ใต)

 3.5  โครงการกอสรางถนนเช่ือมตอโครงการหาแยกปากเกร็ด - ถนนวงแหวนกาญจนาภิเษก (แนวเหน�อ - ใต)
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ที่มา: สำนักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร (สนข.) กระทรวงคมนาคม 

 ลำดับที่  รายชื่อโครงการ

 4.1 สะพานขามแยกศรีอยุธยา - ถนนพญาไท

 4.2 สะพานขามแยกศรีอยุธยา - ถนนพระรามที่ 6

 4.3 สะพานขามแยกพระรามที่ 3 - ถนนสาธุประดิษฐ

 4.4 สะพานขามแยกพระรามที่ 3 - ถนนรัชดาภิเษก

 4.5 สะพานขามแยกพระรามที่ 3 - ถนนนราธิวาสราชนครินทร

 4.6 สะพานขามแยกพระรามที่ 3 - วงแหวนอุตสาหกรรม

 4.7 สะพานขามแยกพระรามที่ 3 - ถนนเจริญราษฎร

 4.8 สะพานขามแยกบางขุนเทียน - ถนนพระรามที่ 2

 4.9 สะพานขามแยกเอกชัย - บางบอน - บางขุนเทียน

 4.10 สะพานขามแยกดินแดง - ประชาสงเคราะห

 4.11 สะพานขามแยกสุขสวัสดิ์ - ถนนพระรามที่ 2

 4.12 สะพานขามแยกพระรามที่ 4 - สุขุมวิท 42

 4.13 สะพานขามแยกพระรามที่ 4 - สุขุมวิท 26

 4.14 สะพานขามแยกฉลองกรุง - สุวินทวงศ

 4.15 สะพานขามแยกถนนราชวิถี - พระรามที่ 6

 4.16 ทางยกระดับสุวินทวงศ

 4.17 ทางลอดใตทางแยกมไหสวรรค

 4.18 ทางลอดใตทางแยกจรัญสนิทวงศ - บรมราชชนน�

 4.19 ทางลอดใตทางแยกสามแยกไฟฉาย (แนวถนนจรัญสนิทวงศ)

 4.20 ถนนเพชรเกษมจากถนนเลียบคลองทวีวัฒนา - พุทธมณฑลสาย 4

 4.21 ถนนพุทธมณฑลสาย 2 ชวงเพชรเกษม - ถนนเลียบทางรถไฟสายใต

 4.22 ถนนทวีวัฒนา ชวงถนนอุทยาน - ถนนเพชรเกษม

 4.23 ทางยกระดับถนนเพชรเกษม ชวงวงแหวนรอบนอก - บางบอน 5

 4.24 ทางยกระดับบนถนนลาดพราว

 4.25 สะพานขามแมน้ำเจาพระยาบริเวณเกียกกาย

 4.26 สะพานขามแมน้ำเจาพระยาบริเวณถนนราชวงศ - ถนนทาดินแดง

 4.27 สะพานขามแมน้ำเจาพระยาบริเวณถนนลาดหญา - ถนนมหาพฤฒาราม

 4.28 สะพานขามแมน้ำเจาพระยาบริเวณถนนจันทน - ถนนเจริญนคร

 4.29 โครงการกอสรางถนนเชื่อมตอถนนสุขสวัสดิ์ - พระรามที่ 2 - ถนนสายแยกตากสิน - เพชรเกษม -   

  วงแหวนรอบนอกดานใต

 4.30 ถนนยกระดับรัชดาภิเษก ชวงอโศกสุขุมวิท - อโศกเพชร

 4.31 ถนนยกระดับรัชดาภิเษก ชวงอโศกสุขุมวิท - อโศกเพชร

ตารางที่ 6:การพัฒนาระบบโครงข่ายถนนในส่วนความรับผิดชอบของกรุงเทพมหานคร 
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รูปที่ 9:การพัฒนาระบบโครงข่ายถนน 

ที่มา:	สำนักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร (สนข.) กระทรวงคมนาคม 
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ผลสัมฤทธิ์

	 การคาดการณ์ผลของมาตรการด้านการขนส่งและจราจรแต่ละมาตรการต่อการ

ลดปรมิาณรถยนตบ์นถนนโดยใชแ้บบจำลองคณติศาสตร	์The	Extended	Bangkok	Urban	

Model	 (eBUM)	ของสำนักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร	 (สนข.)	พบว่า	

โครงการปรบัปรงุและพฒันาโครงขา่ยถนนตา่ง 	ๆ นี	้ จะสง่ผลใหก้ารใชร้ถยนตม์ปีระสทิธภิาพ	

มากขึ้น	และสามารถคำนวณปริมาณน้ำมันเชื้อเพลิงที่ลดลงได้	คิดเป็นปริมาณก๊าซ

คาร์บอนไดออกไซด์	1.7	ล้านตันต่อปีในปี	2555	

ปรับปรุงการคมนาคมทางน้ำ	

		 ปรบัปรงุเสน้ทางเดนิเรอืและเพิม่ทา่เรอืใหม้ากขึน้เพือ่ความสะดวกในการใชบ้รกิาร	

สำหรับการดำเนินการที่เป็นไปได้ในทางปฏิบัตินั้น	 กรุงเทพมหานครสามารถร่วมมือกับ

กรมการขนส่งทางน้ำและพาณิชยนาวี	(ขน.)	ในการดำเนินการผลักดันโครงการ		

พัฒนาทางเดินเท้า

	 ปรับปรุง	จัดทำ	และสร้างทางเดินเท้าให้เหมาะสม	อยู่ในสภาพดี	น่าเดิน	และมี

ความปลอดภัย	 สำหรับการดำเนินการที่เป็นไปได้ในทางปฏิบัตินั้น	 กรุงเทพมหานคร

สามารถดำเนินการได้เอง	



มาตรการที่ต้องทำการศึกษาความเป็นไปได้เพิ่มเติม

	 การออกมาตรการเพื่อลดปริมาณและลดการใช้รถยนต์ด้วยการจัดระเบียบพื้นที่		

บางพืน้ทีโ่ดยเกบ็คา่ผา่นเขา้พืน้ทีน่ัน้ๆ(11)	 (Area	Pricing)	จะเปน็การรเิริม่การใชม้าตรการ

ควบคุมปริมาณรถเข้าสู่พื้นที่ใจกลางเมือง	(Bangkok	Central	License)	อย่างไรก็ตาม

การใช้มาตรการควบคุมปริมาณรถเข้าสู่พื้นที่ใจกลางเมืองนี้	 ยังมีประเด็นปัญหาที่ต้อง

พิจารณา	 อาท	ิ การยอมรับของประชาชน	 ความพร้อมของระบบขนส่งสาธารณะทั้งแง่

ของการเชื่อมโยงระบบขนส่งมวลชนเป็นโครงข่ายทั่วถึงกันและระดับการให้บริการที่

สอดคล้องกับความต้องการของประชาชน	ซึ่งยังจะต้องมีการศึกษาโดยละเอียดต่อไป	

	

11	 สำนักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร	กระทรวงคมนาคม.	“รายงานฉบับสมบูรณ์	โครงการปรับปรุง			
	 และบำรุงรักษาระบบฐานข้อมูล	ข้อสนเทศและแบบจำลองด้านการขนส่งและจราจร	(TDMC	IV)”,	2548.	

มาตรการดำเนินการเสริมอื่นๆ
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	 การทดลองจำลองสถานการณต์ามมาตรการนี	้ โดยการใชแ้บบจำลองคณติศาสตร	์

The	Extended	Bangkok	Urban	Model	 (eBUM)	 ของสำนักงานนโยบายและแผน		

การขนสง่และจราจร	(สนข.)	 พบวา่	 ผลทีจ่ะเกดิขึน้จากมาตรการนี	้ โดยตัง้สมมตฐิานทีจ่ะ

ควบคมุปรมิาณรถยนตเ์ขา้สูพ่ืน้ทีใ่จกลางเมอืง	(ดงัรปูที	่10)	และคดิคา่ธรรมเนยีมสำหรบัการ

อนญุาตเขา้สูพ่ืน้ที่ใจกลางเมอืงนัน้เทา่กบั	100	บาทตอ่คนั	(Passenger	Car	Unit:	PCU)	(12)	

จะส่งผลให้การเดินทางมีการเปลี่ยนรูปแบบจากรถยนต์ส่วนบุคคลไปเป็นการใช้บริการ

ระบบขนส่งสาธารณะเป็นจำนวนเท่ากับ	950,000	 ครั้งต่อวัน	 ส่วนจำนวนผู้โดยสารที่ใช้

บริการเฉพาะระบบขนส่งสาธารณะขนาดใหญ่คาดว่าจะมีจำนวนมากขึ้นประมาณ	11%	

หลังจากการใช้มาตรการควบคุมปริมาณรถยนต์โดยคิดค่าธรรมเนียมสำหรับการอนุญาต

เขา้สูพ่ืน้ที่ใจกลางเมอืง	 การดำเนนิการเชน่นีส้ามารถลดปรมิาณกา๊ซคารบ์อนไดออกไซด์

จากจำนวนรถยนต์ที่น้อยลงได้ถึง	1.46	 ล้านตันต่อปี	 นอกจากนั้นยังมีการคาดหมายว่า	

รายได้จากการเก็บค่าธรรมเนียมประมาณ	100	ล้านบาทต่อวัน(13)		

	

12		PCU	 (Passenger	 Car	 Unit)	 คือ	 ค่าเทียบเท่ารถยนต์ส่วนบุคคลที่สะท้อนถึงอิทธิพลของยวดยานประเภทต่างๆ	 ในการจราจร	 โดยประเมินเทียบกับรถยนต์ส่วนบุคคล		
	 การวางแผนและออกแบบโครงข่ายถนนจะนำค่าเทียบเท่ารถยนต์ส่วนบุคคลไปใช้เป็นค่าคงที่ในการแปลงกลุ่มกระแสจราจรที่ประกอบไปด้วยยวดยานประเภทต่างๆ			
	 ให้กลายเป็นกลุ่มกระแสจราจรที่ประกอบด้วยรถยนต์ส่วนบุคคลเพียงประเภทเดียว	
	

13		 ผลลัพธ์ดังกล่าวควรที่จะมีการใช้อย่างระมัดระวังเนื่องจากแนวคิดเกี่ยวกับมาตรการควบคุมปริมาณรถยนต์โดยคิดค่าธรรมเนียมสำหรับการอนุญาตเข้าสู่พื้นที่ใจกลางเมือง		
	 ยังไม่ได้มีการระบุรายละเอียดไว้ชัดเจนแต่อย่างใด	

รูปที่ 10:   
ตัวอย่างตำแหน่ง 

ของพื้นที่ใจกลางเมือง 
ที่จะนำมาประยุกต์ใช้งาน 

ในมาตรการควบคุม 
การเข้าสู่พื้นที่ใจกลางเมือง 

 




