
รายงานผลการศึกษา 
ของคณะกรรมการวิสามัญศึกษาแนวทางการพัฒนาการเดินทางด้วยระบบ ล้อ ราง เรือ และการเชื่อมโยง

เพื่อส่งเสริมเศรษฐกิจ สังคม และการท่องเที่ยว 
-------------------------------------------- 

 ด้วยในคราวประชุมสภากรุงเทพมหานคร สมัยประชุมสามัญ สมัยที่สี่ (ครั้งที่ 3) ประจ าปี
พุทธศักราช 2561 เมื่อวันพุธที่ 17 ตุลาคม 2561 ที่ประชุมได้มีมติตั้งคณะกรรมการวิสามัญศึกษาแนวทาง 
การพัฒนาการเดินทางด้วยระบบล้อ ราง เรือ และการเชื่อมโยง เพ่ือส่งเสริมเศรษฐกิจ สังคม และการท่องเที่ยว 

โดยมีก าหนดระยะเวลาการศึกษา 180 วัน คณะกรรมการวิสามัญฯ ประกอบด้วย 
1. พลต ารวจตรี ประสพโชค พร้อมมูล 
2. พลต ารวจโท ธีระศักดิ์ ง่วนบรรจง 
3. นายสมพงษ์ เวียงแก้ว 
4. นายภาส ภาสสัทธา 
5. นายชยาวุธ ศิริยุทธ์วัฒนา 
6. นายสุทธิชัย ทรรศนสฤษดิ์ 
7. นางสาวเฟ่ืองฟ้า เทียนประภาสิทธิ์ 
8. นางสาวดวงพร รุจิเรข 
9. นายอรรณพ เพ็ชรวิเศษ 

10. รองศาสตราจารย์ ทวีวงศ์ ศรีบุรี 
11. นายศุภิชัย ตั้งใจตรง 
12. ศาสตราจารย์ ธนารักษ์ ธีระม่ันคง 
13. นายฐาปนา บุณยประวิตร 
14. นายสุรพงษ์ เมี้ยนมิตร 
15. พลต ารวจตรี จิรสันต์ แก้วแสงเอก 
16. พลต ารวจเอก นิธิธร จินตกานนท์ 
17. นายมานิต เตชอภิโชค 
18. นายไทวุฒิ ขันแก้ว 
19. นายสมชาย เดชากรณ์ 
20. นางสาวสุนทรี เสริญสุขสัมฤทธิ์ 
21. นางสาวชญาน์นันท์ ติยะตระการชัย 
22. นายเอกชัย เรืองรัตน์ 
 
ที่ประชุมสภากรุงเทพมหานครได้มีมติเห็นชอบให้คณะกรรมการวิสามัญฯ ขยายเวลา

การศึกษา ดังนี ้
1. ในคราวประชุมสภากรุงเทพมหานคร สมัยประชุมสามัญ สมัยที่สอง (ครั้งที่ 2) ประจ าปี

พุทธศักราช 2562 เมื่อวันพุธที่ 10 เมษายน 2562 ที่ประชุมมีมติเห็นชอบให้ขยายเวลาการศึกษาออกไปอีก 
60 วันนับแต่วันครบก าหนด   
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2. ในคราวประชุมสภากรุงเทพมหานคร สมัยประชุมสามัญ สมัยที่สาม (ครั้งที่ 3) ประจ าปี
พุทธศักราช 2562 เมื่อวันพุธที่ 31 กรกฎาคม 2562 ที่ประชุมมีมติเห็นชอบให้ขยายเวลาการศึกษาออกไป
อีก 90 วันนับแต่วันครบก าหนด   

3. ในคราวประชุมสภากรุงเทพมหานคร สมัยประชุมสามัญ สมัยที่สี่ (ครั้งที่ 1) ประจ าปี
พุทธศักราช 2562 เมื่อวันพุธที่ 2 ตุลาคม 2562 ที่ประชุมมีมติเห็นชอบให้ขยายเวลาการศึกษาออกไปอีก 
90 วันนับแต่วันครบก าหนด   

4. ในคราวประชุมสภากรุงเทพมหานคร สมัยประชุมสามัญ สมัยแรก (ครั้งที่ 2) ประจ าปี
พุทธศักราช 2563 เมื่อวันพุธที่ 15 มกราคม 2563 ที่ประชุมมีมติเห็นชอบให้ขยายเวลาการศึกษาออกไป
อีก 60 วันนับแต่วันครบก าหนด 

 คณะกรรมการวิสามัญฯ ได้ประชุมครั้งแรก เมื่อวันที่ 18 ตุลาคม 2561 ที่ประชุม 
มีมติเลือก พลต ารวจตรี ประสพโชค พร้อมมูล เป็นประธานกรรมการ พลต ารวจโท ธีระศักดิ์ ง่วนบรรจง  
เป็นรองประธานกรรมการ คนที่หนึ่ง   นายสมพงษ์ เวียงแก้ว เป็นรองประธานกรรมการ คนที่ สอง  
และเลือก นางสาวชญาน์นันท์ ติยะตระการชัย เป็นเลขานุการ   
  คณะกรรมการวิสามัญฯ ได้มีการประชุมจ านวน 23 ครั้ง โดยได้ก าหนดกรอบการศึกษาแนวทาง 
การพัฒนาการเดินทางด้วยระบบล้อ ราง เรือ และการเชื่อมโยง เพ่ือส่งเสริมเศรษฐกิจ สังคม และการท่องเที่ยว  
ในพ้ืนที่กรุงเทพมหานคร ออกเป็น 6 แนวทาง ดังนี้ 

1. จัดตั้งศูนย์ควบคุมและสั่งการจราจรในพื้นที่กรุงเทพมหานครและปริมณฑล 
2. การแก้ไขปัญหาคอขวดและจุดตัด 
3. การจัดสร้างสถานที่จอดรถให้เพียงพอ 
4. การเชื่อมระบบ ล้อ ราง เรือ 
5. การสร้างการมีส่วนร่วมของหน่วยงานของภาครัฐ รัฐวิสาหกิจ ภาคเอกชน และประชาชน 
6. การสร้างวินัยจราจรและการบังคับใช้กฎหมาย  
ซึ่งคณะกรรมการวิสามัญฯ ได้ท าการศึกษาแนวทางการพัฒนาการเดินทางด้วยระบบ ล้อ ราง 

เรือ และการเชื่อมโยง เพ่ือส่งเสริมเศรษฐกิจ สังคม และการท่องเที่ยวเสร็จเรียบร้อยแล้ว โดยมีผลการศึกษา 
ดังนี้ 
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บทที่ 1  
บทน า 

 
1. ความเป็นมาและความส าคัญ 

สภาพปัญหาของการจราจรติดขัดในเขตพ้ืนที่กรุงเทพมหานครและปริมณฑลอยู่ ในขั้นวิกฤต 
ส่งผลกระทบต่อการด าเนินชีวิต ความสูญเสียทางเศรษฐกิจ ความเสียหายด้านสุขภาพ รวมทั้งด้านสิ่งแวดล้อม 
ซึ่งเป็นปัญหาที่สะสมมาเป็นระยะเวลาที่ยาวนานจนถึงปัจจุบัน ซึ่งปัญหาดังกล่าวนับวันแต่จะทวีความรุนแรง
มากขึ้น โดยมีสาเหตุมาจากหลายปัจจัยที่ส าคัญ ได้แก่ ความไม่มีประสิทธิภาพในการควบคุมและสั่งการจราจร
อย่างเป็นระบบและมีเอกภาพ การเพ่ิมขึ้นของจ านวนรถยนต์ ปัญหาทางด้านวิศวกรรมจราจรที่เป็นคอขวด
และมีจุดตัดมาก ปัญหาสถานที่จอดรถไม่พียงพอ ขาดการเชื่อมระบบล้อ ราง เรือ การขาดการมีส่วนร่วมและ
บูรณาการของหน่วยงานภาครัฐ รัฐวิสาหกิจ ภาคเอกชน และประชาชน รวมทั้งการขาดวินัยจราจร และการบังคับใช้ 
กฎหมายที่มีประสิทธิภาพ 

ปัญหาการจราจรที่ติดขัด เป็นหนึ่งในปัญหาที่ทั่วโลกต้องเผชิญกับปัญหานี้ จากผลการส ารวจ
ปัจจุบันกรุงเทพมหานครถูกจัดล าดับเป็นเมืองที่มีการจราจรติดขัดท่ีสุดในโลก ส่งผลต่อภาพลักษณ์ของประเทศ 

รวมทั้งการท่องเที่ยวของชาวต่างประเทศ  ซึ่งผลจากการส ารวจพบว่า กรุงเทพมหานครเป็นเมืองที่มีรถติด 
ที่สุดอยู่ในอันดับที่ 8 ของโลก จากระดับความแออัดของการจราจรใน 403 เมือง 56 ประเทศ 6 ทวีป  
และภาพรวมการจราจรที่แออัดยังส่งผลกระทบกับประเทศไทยเป็นประเทศที่รถติดเป็นอันดับ 1 ที่รถติดที่สุด
ในโลก  

ดังนั้น ปัญหาการจราจรติดขัดในเขตพ้ืนที่กรุงเทพมหานครจึงกลายเป็นปัญหาเร่งด่วนระดับชาติ 
ที่ ต้ อ งมี การแก้ ไข โดย เร็ ว  ประกอบกับ เมื่ อ วั นที่  15  สิ งหาคม พ .ศ .  2561 นายกรั ฐมนตรี  
พลเอก ประยุทธ์  จันทร์โอชา ได้ตรวจเยี่ยมหน่วยกองบังคับการต ารวจจราจรและได้รับทราบสภาพปัญหา 
ของการจราจรในพ้ืนที่เขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล  ซึ่งนายกรัฐมนตรีได้สั่งการและมอบนโยบาย 
ให้หน่วยงานที่เกี่ยวข้องท าการศึกษาและเสนอแนวทางในการแก้ไขปัญหาจราจรในพ้ืนที่กรุงเทพมหานคร 
และปริมณฑล และการเดินทางเชื่อมต่อการเดินทางด้วยระบบล้อ ราง เรือ ต่อนายกรัฐมนตรีโดยรีบด่วน  
โดยมีหน่วยงานที่เกี่ยวข้องทั้ง 3 หน่วยงาน ได้แก่ ส านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร (สนข.)  
กระทรวงคมนาคม  กรุงเทพมหานคร และส านักงานต ารวจแห่งชาติ 

 
 

 
 
 

 
 
 
 

รูปภาพที่ 1.1 พลเอก ประยุทธ์ จันทร์โอชา นายกรัฐมนตรี และหัวหน้าคณะรักษาความสงบแห่งชาติ (คสช.)  
ได้ตรวจเยี่ยมกองบังคับการต ารวจจราจร (บก.จร.) 
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รูปภาพที่ 1.2 ศูนย์ควบคุมสั่งการและแก้ไขปัญหาการจราจร กองบังคับการต ารวจจราจร (บก.จร.)  
ถนนวิภาวดีรังสิต 

 
2. วัตถุประสงค ์
 1. เพ่ือรวบรวมปัญหาการจราจรในกรุงเทพมหานครและปริมณฑลเพ่ือศึกษาวิธีการแก้ไขปัญหา 
 2. น าสภาพปัญหามาศึกษาทบทวนกระบวนการในการแก้ไขปัญหาให้ครบทุกมิติและยั่งยืน  
 3. สรุปผลจากการแก้ปัญหาจราจรพร้อมสร้างศูนย์อ านวยการจัดการจราจรของกรุงเทพมหานคร 
 4.ปรับพฤติกรรมของสังคมให้ เ อ้ือต่อการจัดการด้านจราจรให้มีประสิทธิภาพทั้ง ในพ้ืนที่
กรุงเทพมหานครและปริมณฑลและประเมินผลส าเร็จของการศึกษา  

3. เป้าหมายการศึกษา 
จากผลของการประชุมที่ผ่านมาได้รับทราบผลการด าเนินการด้านหน่วยงานจราจรต่าง ๆ 

ที่หลากหลายมุ่งสู่เป้าหมายเดียวกัน และเมื่อมีการด าเนินการร่วมกันแบบองค์รวม Holistic จึงมีแนวทาง 
ที่สามารถน าผลการศึกษามาบูรณาการมุ่งสู่ เป้าหมาย คือ ศึกษาแนวทางการจัดตั้งศูนย์ควบคุมและ 
สั่งการจราจรกรุงเทพมหานคร ศึกษาแนวทางรูปแบบแก้ไขปัญหาจราจรจากหน่วยงานต่าง ๆ ลดปัญหา
การจราจรที่ติดขัดบนถนนและเชื่อมต่อการเดินทางด้วยระบบล้อ ราง และเรือ การบริหารจัดการและ
ออกแบบพื้นที่ด้วยรูปแบบอารยะสถาปัตย์ Universal Design และการขับขี่จราจรที่ถูกกฎระเบียบ  

4. ขอบเขตพื้นที่ศึกษา  
พ้ืนที่ศึกษาก าหนดตามขอบเขตกรุงเทพมหานครและเส้นทางถนนสายส าคัญที่เชื่อมต่อกับ

ปริมณฑล 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 

รูปภาพที่ 1.3 ขอบเขตพ้ืนที่ศึกษาบริเวณกรุงเทพมหานครและเส้นทางติดต่อปริมณฑล 
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5. ขอบเขตการด าเนินงาน  
 1. ประมวลและวิเคราะห์เอกสารจากการประชุมหารือและการมีส่วนร่วมของหน่วยงานทุกภาคส่วน 
 2. วิเคราะห์สภาพปัญหาแนวทางการด าเนินการแก้ไขปัญหาจราจร 505 จุดแยก 88 สถานีควบคุม
และทางสายหลักและทางสายรอง (ถนนแนวเหนือ - ใต้ และถนนแนวตะวันออก – ตะวันตก ที่เชื่อมต่อ 
กับถนนปริมณฑล)  
 3. เสนอแนะแนวทางการบริหารจัดการ มาตรการ กลไก ที่เหมาะสมและสอดคล้องกับสถานการ ณ์
ปัจจุบัน โดยเฉพาะเรื่องการจราจร 
 4. ประสานหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง ภาคี ด าเนินการภารกิจในการแก้ไขปัญหาจราจรของกรุงเทพมหานคร  

6. นิยามศัพท ์ 
 Transit Oriented Development (TOD) คือ แนวคิดเรื่องการพัฒนาพ้ืนที่รอบสถานีขนส่ง
มวลชนเพ่ือให้มีการใช้ประโยชน์ที่ดินแบบผสมผสาน มีความหนาแน่นสูง และส่งเสริมการใช้ระบบขนส่ง
มวลชน 
 Feeder คือ ระบบขนส่งรองที่เชื่อมต่อและสนับสนุนระบบขนส่งมวลชนหลัก 
 Park and Ride คือ จุดจอดและจร คือการจัดจุดจอดเพ่ือรองรับประชาชนมาจอดรถและเดินทาง
ต่อด้วยระบบขนส่งมวลชนต่าง ๆ  
 Multimodal Transport Operator (MTO) คือ การขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ 
 Electric Railway Trolley (Tram) รถรางขับเคลื่อนด้วยไฟฟ้า 
 Rapid Transit คือ การขนส่งแบบเร่งด่วน 
 Paratransit คือ รถขนส่งกึ่งสาธารณะ  
 Monorail คือ ระบบขนส่งรางเดี่ยว โครงสร้างเป็นทางเดี่ยววิ่งขนาดเล็กและเบา 
 Light Rail คือ ระบบรถไฟฟ้ารางเบาหรือรถไฟฟ้ามวลเบา  

7. ประโยชน์ที่คาดว่าจะได้รับ 
 ผลจากการจัดท ารายงานการศึกษาแนวทางการพัฒนาการเดินทางด้วยระบบล้อ ราง เรือ  
และการเชื่อมโยงเพ่ือส่งเสริมเศรษฐกิจและสังคม และการท่องเที่ยว จะช่วยให้แนวทางการแก้ไขปัญหา
การจราจรที่มกีารบูรณาการด้านต่าง ๆ  
 1. ทราบถึงที่มาของปัญหา สาเหตุที่ เกิดการจราจรติดขัดที่ เกิดขึ้นในกรุงเทพมหานคร 
และปริมณฑล  
 2. เพ่ือน าผลจากสาเหตุมาศึกษาวิธีการแก้ไขให้สอดคล้องกับสถานการณ์การจราจร และมีการบริหาร
จัดการโดยการมีส่วนร่วมในทุกภาคส่วน 
 3. เพื่อก าหนดแผนน าร่องการแก้ไขเพ่ือพิสูจน์ประสิทธิภาพการแก้ไขวัดผลเป็นตัวเลขเชิงคุณภาพ
สามารถน าไปปฏิบัติได้อย่างเป็นรูปธรรม  
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บทที่ 2  
แนวคิด ทฤษฎี กรณีศึกษาที่เกี่ยวข้อง 

 
1. แนวคิดการจัดการควบคุมสัญญาณไฟจราจรแบบ Area Traffic Control (ATC) 

แนวคิดเรื่องการจัดการระบบควบคุมสัญญาณไฟจราจรแบบเป็นพ้ืนที่ระบบ Area Traffic Control  
หรือ ATC ร่วมกับอุปกรณ์ติดตั้งถนน เป็นไฟจราจรแบบระบบ Real Time Adaptive System  
โดยมีการแสดงผลในสภาพแบบไฟจราจรปกติ และสภาพการจราจรที่ไม่ปกติ เช่น ลักษณะภาพที่ปรากฏ
ในช่วงเกิดอุบัติเหตุบนท้องถนนที่จะรายงานไปยังศูนย์ควบคุมและสั่งการจราจร  
   

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปภาพที่ 2.1 แนวคิดการจัดการควบคุมสัญญาณไฟจราจรแบบ Area Traffic Control หรือระบบ ATC 
 
2. แนวคิดการจัดการควบคุมสัญญาณไฟจราจรแบบ Area Traffic Control แบบ Scoot  

ระบบ Scoot เป็นระบบที่สามารถตอบสนองต่อปริมาณการจราจรโดยปรับจังหวะสัญญาณไฟ
จราจรที่ทางแยกต่าง ๆ ให้ประสานกันและสอดคล้องกันกับปริมาณการจราจร มีองค์ประกอบ 3 ส่วน  คือ 
ส่วนอุปกรณ์สัญญาณไฟจราจรที่ทางแยก (Out Station Equipment) ส่วนควบคุมจราจร (Traffic Control 
Center) และส่วนระบบสื่อสาร (Communication System) 
 
 

 
 
 
 
 
 
 

รูปภาพที่ 2.2 แนวคิดการจัดการควบคุมสัญญาณไฟจราจรแบบ Area Traffic Control แบบระบบ Scoot 
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3. กรณีศึกษาในประเทศไทย กรุงเทพมหานคร ระบบการจราจรอัจฉริยะ Police Intelligent 
Management System (PIM) 

มีลักษณะการจัดการแบบอัจฉริยะ 3 องค์ประกอบด้วยกัน คือ  
1. จุดตรวจ Checkpoints เป็นลักษณะตัวที่เข้ามาจัดการแก้ปัญหาจราจรอัจฉริยะจุดตรวจสอบ

จะให้ข้อมูลส าคัญเก่ียวกับการไหลเวียนของการจราจรและการละเมิดกฎข้อบังคับ มีเครื่องมือที่มีความยืดหยุ่น 
มีการสร้างเครือข่ายอัจฉริยะที่ท าหน้าที่ประสานแผนงานทั้งหมดเข้าด้วยกันเพ่ือให้เกิดความเข้าใจและ 
การจัดการร่วมกันในทางเดียวกันบริเวณพ้ืนที่มอเตอร์เวย์ 

2. การตรวจจับยานพาหนะ การตรวจจับความเร็ว การละเมิดกฎจราจร (Intersection Violation)  
โดยมีลักษณะการบันทึกข้อมูลยานพาหนะที่ผิดกฎจราจร การฝ่าฝืนสัญญาณไฟแดง การขับรถย้อนศร  
หรือการเปลี่ยนเลนที่ผิดกฎหมาย  

3. การเก็บรวบรวมข้อมูลจราจร (Traffic Flow Collection) ระบบควบคุมการเข้าชมที่รายงาน
การไหลเวียนของการจราจร การประมวลผลข้อมูลเดิมและแสดงสถานะการเข้าชมสู่สาธารณะซึ่งจะช่วยลด
ความแออัดของการจราจร การนับจ านวนยานพาหนะ  

 
 
 
 
 

 
 
 
 
 

รูปภาพที่ 2.3 กรณีศึกษาในประเทศไทย กรุงเทพมหานคร ระบบการจราจรอัจฉริยะ Police Intelligent 
Management System (PIM) 

 
4. กรณีศึกษาในต่างประเทศ การจัดการด้วยระบบ Huawei ประเทศจีน เมือง Shenzhen การด าเนินงาน 
ของ Langgang Administration และสถานีต ารวจ Langgang Police Station   
 การด าเนินการด้วยระบบอัจฉริยะโดยการร่วมมือระหว่าง บริษัท Huawei ร่วมกับหน่วยงาน
ภาครัฐ Langgang Administration เชื่อมต่อข้อมูลกับสถานีต ารวจ Langgang Police Station ซึ่งเป็นการรวมข้อมูล
เมืองแบบ Big Data โดยการน ามาเป็นนวัตกรรมการบริหารจัดการเมืองด้านการจราจร การจัดการจ านวนรถ
ความปลอดภัย การกระท าผิดละเมิดกฎหมาย ซึ่งมีความค านึงถึงเรื่องการเจริญเติบโตของเมืองมหานคร 
และความปลอดภัยบนท้องถนนของประชาชน ซึ่งลักษณะการด าเนินการ Smart Traffic โดยการควบคุม
ระบบการจราจรของเมืองทั้งหมดเข้าด้วยกัน การให้ความช่วยเหลือกับระบบปัญญาประดิษฐ์ ซึ่งสิ่งที่ส าคัญ 
คือ ฐานข้อมูลรวมที่ระบุข้อมูลประชาชน รถยนต์ที่สัญจรบนถนน เป็นลักษณะ City Wide Traffic Brain  
ในพ้ืนที่ที่อาศัย Ultra Broadband Traffic Network ความเร็วของระบบโทรคมนาคม Full Awareness  
of City Wide Traffic ฐานข้อมูลจ านวนรถยนต์ การซื้อขาย การใช้งานและการรองรับบนท้องถนน  
ระบบ Ai  Assisted Law Enforcement การควบคุมการใช้กฎระเบียบ การตรวจจับและบันทึกภาพในแต่ละวัน
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ร่วมกับประวัติคนที่ละเมิดท าความผิด Big Data Improves Crime Fighting Efficiency ที่เป็นฐานข้อมูล 
คุณลักษณะที่ส าคัญของคนที่อาศัยอยู่ในเมือง และการพัฒนาระบบซอฟแวร์ที่ให้ทันสมัยเข้ากับการท างาน 
ในสภาพปัจจุบัน Improved Travel Experience  
 

 
 
 
 
 
 
 
 

รูปภาพที่ 2.4 กรณีศึกษาในต่างประเทศ การจัดการด้วยระบบ Huawei ประเทศจีน เมือง Shenzhen  
การด าเนินงานของ Langgang Administration และสถานีต ารวจ Langgang Police Station 

 
5. แผนที่ท่ีเกี่ยวข้องในการศึกษาเส้นทาง สภาพการจราจร และการเดินทางในกรุงเทพมหานครและปริมณฑล  

 1. กฎกระทรวงผังเมืองรวมกรุงเทพมหานคร ด้านโครงการคมนาคม ส านักการวางผังและพัฒนาเมือง 
กรุงเทพมหานคร  

 2. แผนโครงการพัฒนาเส้นทางและสะพาน ส านักการโยธา กรุงเทพมหานคร  
 3. แผนที่ M Map เส้นทางรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน  
 4. แผนที่เส้นทางการเดินเรือ ส านักการจราจรและขนส่ง กรุงเทพมหานคร 

 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 

รูปภาพที่ 2.5 กฎกระทรวงผังเมืองรวมกรุงเทพมหานคร ด้านโครงการคมนาคม  
ส านักการวางผังและพัฒนาเมือง กรุงเทพมหานคร 
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รูปภาพที่ 2.6  แผนโครงการพัฒนาเส้นทางและสะพาน ส านักการโยธา กรุงเทพมหานคร 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปภาพที่ 2.7  แผนที่ M Map เส้นทางรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน 
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รูปภาพที่ 2.8  แผนที่เส้นทางการเดินเรือ ส านักการจราจรและขนส่ง กรุงเทพมหานคร 
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บทที่ 3 
วิธีการด าเนินงาน 

 
คณะกรรมการวิสามัญฯ ได้ท าการศึกษาและเสนอแนวทางการพัฒนาการเดินทางด้วยระบบล้อ 

ราง เรือ และการเชื่อมโยงเพ่ือส่งเสริมเศรษฐกิจ สังคม และการท่องเที่ยว ใน 6 เรื่อง ดังนี้ 
 

1. การจัดตั้งศูนย์ควบคุมและสั่งการจราจรในพื้นที่กรุงเทพมหานครและปริมณฑล 
กรุงเทพมหานคร ซึ่งเป็นเมืองหลวงของประเทศไทย เป็นศูนย์กลางของส่วนราชการ การค้า 

การลงทุน และการท่องเที่ยว มี พ้ืนที่  1,569 ตารางกิโลเมตร มีประชากรรวมเมื่อปี พ.ศ. 2563  
ประมาณ 10,820,921 คน ที่ขึ้นทะเบียนราษฎรและไม่ขึ้นทะเบียนราษฎร โดยมีประชากรแฝง 
เมื่อเปรียบเทียบกับระดับประเทศไทยคือร้อยละ 13.4 ซึ่งรองลงมาจากจังหวัดนนทบุรี และปทุมธานี  
โดยกรุงเทพมหานครมีความหนาแน่นเพ่ิมขึ้นมากที่สุดถึง 1,298 คนต่อพ้ืนที่ 1 กิโลเมตร จากเดิม 
ถ้าคิดเฉพาะประชากรที่มีชื่ออยู่ในทะเบียนบ้าน มีความหนาแน่น 4,277.2 คน ต่อพ้ืนที่ 1 ตารางกิโลเมตร 
ท าให้กรุงเทพมหานครมีความหนาแน่นของประชากรมากถึง 5,575 คนต่อพ้ืนที่ 1 ตารางกิโลเมตร  

โดยสถิติจากกรมการขนส่งทางบก จ านวนรถที่จดทะเบียนสะสม ณ วันที่ 31 มกราคม 2561 
มีจ านวนรถที่จดทะเบียนสะสมในกรุงเทพมหานครกว่า 8.9 ล้านคัน  แบ่งเป็น รถยนต์นั่งส่วนบุคคล 
ไม่เกิน 7 คน ประมาณ 4.2 ล้านคัน รถยนต์บรรทุกส่วนบุคคล ประมาณ 1.3 ล้านคัน รถยนต์รับจ้างบรรทุก
โดยสารไม่เกิน 7 คน 77,867 คัน รถจักรยานยนต์ส่วนบุคคล ประมาณ 3.5 ล้านคัน และรถจักรยานยนต์
สาธารณะ  ประมาณ 100,000 คัน นอกจากนี้รถตามกฎหมายว่าด้วยการขนส่งทางบก พบรถโดยสาร 
ทั้งประจ าทางและไม่ประจ าทาง และส่วนบุคคล ประมาณ 43,000 คัน และรถบรรทุก  ประมาณ 440,000 คัน  
ซึ่งจ านวนรถที่จดทะเบียนสะสมเมื่อวันที่ 31 มกราคม 2561 รวมทั้งสิ้นประมาณ 9,820,987 คัน  
มีความยาวของถนนรวมกันประมาณ 6 ,700 กิโลเมตร มีสัญญาณไฟจราจร จ านวน 505 แยก  
แต่การควบคุมสัญญาณไฟจราจรโดยเจ้าหน้าที่ระดับชั้นประทวนของ 88 สถานีต ารวจนครบาล ยังไม่นับรวม
สัญญาณไฟจราจรในพ้ืนที่ปริมณฑลที่มีพ้ืนที่และถนนเชื่อมต่อกับกรุงเทพมหานคร อีก 6 จังหวัด ได้แก่ 
จังหวัดนนทบุรี ปทุมธานี ฉะเชิงเทรา สมุทรปราการ สมุทรสาคร และนครปฐม ด้วยสาเหตุจากการควบคุม
สัญญาณไฟจราจรทั้ง 505 จุด รวมกับจุดอ่ืน ๆ ใน 6 จังหวัดปริมณฑล ซึ่งควบคุมสัญญาณไฟจราจร 
โดย 88 สถานีต ารวจนครบาล  รวมทั้งสถานีต ารวจภูธรในเส้นทางเชื่อมโยง ท าให้การควบคุมสัญญาณ 
ไฟจราจรทั้งหมดดังกล่าวไม่เป็นไปในทิศทางเดียวกัน ขาดความเชื่อมโยงต่อเนื่อง ไม่เป็นระบบเดียวกัน  
ต่างคนต่างท า ท าให้การเคลื่อนตัวของรถเป็นไปด้วยความล่าช้า ติดขัด ในแต่ละวันส านักงานต ารวจแห่งชาติ
ต้องใช้เจ้าหน้าที่ต ารวจจราจรในการควบคุมสัญญาณไฟจราจร จุดละ 2 คน (2 ผลัด) ท าให้ต้องใช้เจ้าหน้าที่
ต ารวจจราจร เฉพาะที่ควบคุมสัญญาณไฟจราจร วันละไม่ต่ ากว่า 1,000 นายต ารวจ ซึ่งเป็นการใช้ 
ก าลังต ารวจที่มากและไม่เกิดประสิทธิภาพ ท าให้การจราจรติดขัดทั้งในกรุงเทพมหานครและปริมณฑล 

ในการแก้ไขปัญหาดังกล่าว มีความจ าเป็นต้องจัดตั้งศูนย์ควบคุมและสั่งการจราจรในพ้ืนที่
กรุงเทพมหานครและปริมณฑล โดยมีอ านาจหน้าที่และความรับผิดชอบ ดังนี้ 

เป็นศูนย์ควบคุมและสั่งการจราจรในพ้ืนที่กรุงเทพมหานครและปริมณฑลเพียงจุดเดียว  
โดยควบคุมสัญญาณไฟจราจรทั้ง 505 จุดในกรุงเทพมหานคร และสัญญาณไฟจราจรตามจุดในเส้นทาง 
ที่เชื่อมโยงกับกรุงเทพมหานคร เพ่ือให้การจราจรของรถเป็นไปในทิศทางเดียวกัน เพ่ิมความคล่องตัว 
ของการจราจร มีความเชื่อมโยง ไม่มีการติดขัดหรือการติดกันของการจราจร มีความเป็นระบบและมีประสิทธิภาพ  
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1.1 การด าเนินการควบคุมระบบสัญญาณไฟจราจร ในแนวทิศเหนือ - ทิศใต้  
และแนวทิศตะวันออก - ตะวันตก ดังนี้ 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปภาพที่ 3.1 การปล่อยสัญญาณไฟจราจรแนวเหนือ - ใต้ ให้เป็นสัญญาณไฟจราจรไฟเขียว  
วิ่งตรง 240 นาที โดยมีพ้ืนที่คาบเก่ียวกับปริมณฑล 6 จังหวัด 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปภาพที่ 3.2 การปล่อยสัญญาณไฟจราจรแนวตะวันออก - ตะวันตก ให้เป็นสัญญาณไฟจราจรไฟเขียว  
วิ่งตรง 240 นาท ีโดยมีพ้ืนที่คาบเก่ียวกับปริมณฑล 6 จังหวัด 
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 1.2 พัฒนาศูนย์ควบคุมและสั่งการจราจร กองบังคับการต ารวจจราจร (บก. 02) ถนนวิภาวดีรังสิต 
หรือศูนย์ควบคุมและสั่งการจราจร ของส านักการจราจรและขนส่ง กรุงเทพมหานคร อาคารธานีนพรัตน์ 
เป็นศูนย์ควบคุมและสั่งการจราจรในพื้นที่กรุงเทพมหานครและปริมณฑล  
 
 
 
 
 
 
 

 
ศูนย์ควบคุมและสั่งการจราจรในพ้ืนที่กรุงเทพมหานครและปริมณฑล 

 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 

 
รปูภาพที่ 3.3 โครงสร้างองค์กรและผังศูนย์ควบคุมและสั่งการจราจรในพ้ืนที่กรุงเทพมหานครและปริมณฑล  

 
 

ศูนย์ควบคุมฯ 
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รูปภาพที่ 3.4 การท างานต ารวจจราจรและการด าเนินการบูรณาการกับหน่วยงานต่าง ๆ เชื่อมต่อ 
กล้อง CCTV ที่มีอยู่ทั้งหมดในกรุงเทพมหานคร จ านวน 1,425 กล้อง  

 
 แนวทางการจัดตั้งศูนย์ควบคุมและสั่งการจราจรในพ้ืนที่กรุงเทพมหานครและปริมณฑล โดยเสนอ
จัดตั้งบริเวณอาคารธานีนพรัตน์ ศาลาว่าการกรุงเทพมหานคร ดินแดง มีส านักการจราจรและขนส่ง
กรุงเทพมหานคร เป็นตัวกลางในการด าเนินการรับผิดชอบและควบคุมการจราจร และออกแบบห้องควบคุม
เป็น Command Room Center Bangkok 
 
 
 
 
 

การใช้กล้อง CCTV 
ศูนย์ควบคุมและสั่งการจราจร มีการเชื่อมต่อสญัญาณจากกล้อง CCTV  
กับหน่วยงานต่าง ๆ จ านวน 1,425 กล้อง  
-เช่ือมต่อกล้องของ กทม ตามทางแยกส าคัญ จ านวน 258 กล้อง 
-เชื่อมต่อกล้องของการทางพิเศษฯ จ านวน 339 กล้อง 
-เชื่อมต่อกล้องของ ต ารวจทางหลวง จ านวน 48 กล้อง 
-เชื่อมต่อกล้องของ ส านักงานต ารวจแห่งชาติ จ านวน 880 กล้อง ศูนย์ควบคุมฯ 

ศูนย์ควบคุมฯ 
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รูปภาพที่ 3.5 อาคารธานีนพรัตน์ ศาลาว่าการกรุงเทพมหานคร ดินแดง ที่เสนอให้เป็นพื้นที่จัดตั้ง 
ศูนย์ควบคุมและสั่งการจราจรในพ้ืนที่กรุงเทพมหานคร และปริมณฑล (นนทบุรี ปทุมธานี ฉะเชิงเทรา 

สมุทรปราการ สมุทรสาคร และนครปฐม) 
 

 1.3 วัตถุประสงค์ในการจัดตั้งศูนย์ควบคุมและสั่งการจราจรในพื้นที่กรุงเทพมหานครและ
ปริมณฑล 
 - เป็นศูนย์ควบคุมและสั่งการจราจรในพ้ืนที่กรุงเทพมหานครและปริมณฑล เพ่ือให้การควบคุม
และสั่งการจราจรมีความเป็นเอกภาพ การจราจรเกิดความคล่องตัว ไม่ติดขัด 
 - เพ่ือเป็นศูนย์กลางในการแสดงข้อมูลของส านักการจราจรและขนส่ง ท าให้เพ่ิมประสิทธิภาพ 
ในการบริหารจัดการ 
 - เพ่ือเป็นศูนย์เฝ้าระวังความปลอดภัยในเขตพื้นท่ีกรุงเทพมหานคร 
 - เพ่ือเป็นศูนย์ในการแสดงข้อมูลและสั่งการทางด้านการจราจรในเขตพ้ืนที่กรุงเทพมหานคร  
เช่น ปริมาณการจราจร ข้อมูลอุบัติเหตุ ข้อมูลการผิดกฎจราจร  
 - เพ่ือเป็นศูนย์กลางในการแสดงข้อมูลสรุปของส านักการจราจรและขนส่ง กรุงเทพมหานคร  
เช่น ต าแหน่งทรัพย์สินทั้งหมดของส านักฯ แสดงจุดที่อุปกรณ์ช ารุด จุดที่อุปกรณ์ได้รับการแก้ไขตามเวลาที่ก าหนด  
และไม่ตามเวลาที่ก าหนด 
 - เพ่ือจัดตั้งศูนย์กล้องโทรทัศน์วงจรปิด (CCTV) อาคารธานีนพรัตน์ ศาลาว่าการกรุงเทพมหานคร ดินแดง 
(ศูนย์ CCTV ที่ 14) เป็นศูนย์ในการขอข้อมูลจากกล้องโทรทัศน์วงจรปิด (CCTV) 
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รูปภาพที่ 3.6 ภาพน าเสนอบรรยากาศการจัดตั้งศูนย์ควบคุมและสั่งการจราจรในพ้ืนที่กรุงเทพมหานคร 

และปริมณฑล พื้นที่ห้อง Command Room 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปภาพที่ 3.7  พ้ืนที่ห้อง Meeting Room  
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รูปภาพที่ 3.8 โปรแกรมท่ีเชื่อมต่อกับระบบกล้อง CCTV ที่อยู่ในพ้ืนที่ 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปภาพที่ 3.9 ระบบโปรแกรมการควบคุมแบบครบวงจร ATC 
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รูปภาพที่ 3.10 ภาพรวมของโครงการที่เกี่ยวข้องกับการจัดตั้งศูนย์ควบคุมและสั่งการจราจร 
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2. การแก้ไขปัญหาคอขวดและจุดตัด 
การจราจรที่ติดขัดเคลื่อนตัวช้าไม่คล่องตัวนั้นอาจเกิดจากคอขวด (Bottleneck) ตามความหมาย 

ด้านวิศวกรรมจราจร คือ จุดหรือช่วงหนึ่งบนถนนที่ก่อให้เกิดสภาพการจราจรติดขัดด้านเหนือน้ า  
(ก่อนถึงจุดคอขวด) ส่วนด้านท้ายน้ า (หลังจุดคอขวด) จะมีสภาพการจราจรเบาบาง คอขวดจะเกิดขึ้น 
เมื่อมีปริมาณจราจรบนถนนเส้นนั้นสูงและมีอุปสรรคบางอย่างท าให้อัตราการเคลื่อนตัวของกระแสจราจร
ลดลง ซึ่งอาจมีสาเหตุมาจากลักษณะกายภาพของถนน ทางลาดชัน ทางร่วม ทางแยก คอสะพาน จุดกลับรถ 
หรือการปิดช่องจราจรเพ่ือปรับปรุงก่อสร้าง การจราจรที่ติดขัดเนื่องจากรถบรรทุกหรือรถโดยสารประจ าทาง
เปลี่ยนเลนบริเวณจุดคอขวด  

ปัญหาคอขวด หมายถึง การที่ถนนมีผิวการจราจร 3 -4 เลน หลังมีผิวการจราจรลดลง 
หรือ 1 -2 เลน ท าให้การเคลื่อนตัวของการเป็นไปด้วยความล่าช้า ชะลอตัว ขาดความคล่องตัว 

ปัญหาจุดตัด หมายถึง การที่ถนนมีจุดตัดตามแยกต่าง ๆ ไม่ว่าจะเป็นสามแยก สี่แยก หรือห้าแยก  
ท าให้รถติดสัญญาณไฟแดงในบางจังหวะ การจราจรขาดความคล่องตัว 

แนวทางแก้ไขปัญหาจุดตัด มี 2 แนวทาง ได้แก่ การขยายคอขวดด้วยการเพ่ิมผิวการจราจร 
ให้มากขึ้น และการสร้างสะพานยกระดับ สะพานข้าม (Over Pass) หรืออุโมงค์ลอด (Under Pass) 

 
1. การขยายคอขวดด้วยการเพิ่มผิวการจราจรให้มากขึ้น เพื่อเป็นการระบายการจราจรใน

พื้นที่บริเวณที่เป็นคอขวด หรือพื้นที่แคบท่ีกระจุกตัวให้การจราจรในบริเวณนั้นได้เกิดความคล่องตัว  
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปภาพที่ 3.11 กรณีการขยายพื้นท่ีคอขวดสะพานตากสิน การขยายพื้นที่คอขวดบริเวณด้านข้างสะพาน 
เพ่ือขยายช่องทางจราจร และการขยายพ้ืนที่คอขวดในส่วนรางรถไฟฟ้าเพ่ือเพ่ิมรอบการให้บริการสถานีรถไฟฟ้า  
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2. การสร้างสะพานยกระดับข้ามแยก (Over Pass) หรืออุโมงค์ลอด (Under Pass) 
 2.1 ทางแยกต่างระดับแบบยกข้าม หรือสะพานลอยข้ามแยก (Overpass) ซึ่งเป็นการออกแบบ 
ให้ เกิดความเหมาะสมกับภูมิประเทศ และการสัญจรที่ เกิดขึ้นในพ้ืนที่  ซึ่ งทางข้ามโดยทั่ว ไปแล้ว  
จะมีข้อได้เปรียบในการเข้าระบบชุมชนต่างระดับ ( Interchange) เนื่องจากเป็นการง่ายต่อการมองเห็น 
ของผู้ขับขี่ (จะเห็นโครงสร้างที่ตัดข้ามชัดเจนในระดับสายตาในเวลาขับขี่) ซึ่งการด าเนินการก่อสร้างสะพาน
ข้ามแยกกรุงเทพมหานคร โดยส านักการโยธาได้มีโครงการที่ด าเนินการแก้ไขและส่งเสริมประสิทธิภาพ
การจราจร ดังนี้  
 - โครงการก่อสร้างสะพานเกียกกาย การสร้างสะพานข้ามแยกบริเวณถนนพหลโยธินจนถึง 
ช่วงสะพานเกียกกายข้ามแม่น้ าเจ้าพระยา เป็นโครงการส่งเสริมแก้ไขปัญหาการจราจรของส านักการโยธา 
กรุงเทพมหานคร เพ่ือลดปัญหาด้านการจราจรให้เกิดความคล่องตัวโดยผ่านข้ามแยกจุดตัดหลายบริเวณ 
ให้ระบายการจราจรข้ามฝั่งแม่น้ าเจ้าพระยาไปยังบริเวณเขตบางพลัด 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปภาพที่ 3.12 โครงการส่งเสริมประสิทธิภาพการจราจร โครงการก่อสร้างสะพานเกียกกาย 
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 - โครงการก่อสร้างสะพานข้ามแยก ณ ระนอง เป็นโครงการเพ่ิมประสิทธิภาพโครงข่ายถนน  
อยู่ระหว่างด าเนินการยกระดับ บริเวณย่านคลองเตยจนถึงช่วงมหาวิทยาลัยกรุงเทพ เพ่ือเป็นการระบายรถเข้า
สู่ถนนสายหลักท่ีเชื่อมต่อกับถนนอาจณรงค์ ถนนกล้วยน้ าไท และถนนพระรามที่ 4 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
  
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปภาพที่ 3.13 โครงการก่อสร้างสะพานข้ามแยก ณ ระนอง 
   
 2.2 ทางลอดแยก (Under pass) จะมีข้อได้เปรียบในลักษณะด้านการสัญจร เนื่องจาก
สามารถสร้างให้ระดับใกล้เคียงกับระดับดินเดิมมากที่สุด เพราะว่าจะมีความยาวสะพานข้ามที่สั้ นและ 
สามารถประหยัดปริมาณงานดินได้ ถ้าปริมาณการจราจรสูงมากควรจะต้องมีจ านวนสะพานน้อยที่สุด เพ่ือให้มี
ประสิทธิภาพในการขับรถที่ดีกว่าและมีอุปสรรคน้อยกว่าเมื่อมีการซ่อมแซมหรือเมื่อต้องการก่อสร้างใหม่ 
ซึ่งการพิจารณาเปรียบเทียบระหว่างสะพานข้ามทางแยก (Over pass) และทางลอด (Under pass) จะขึ้นอยู่กับปัจจัย
ด้านวิศวกรรม การก่อสร้าง การเวนคืน และการบ ารุงรักษา  

- การก่อสร้างทางลอดถนนพัฒนาการ - รามค าแหง แก้ไขปัญหาการจราจรที่ติดขัดในย่านพาณชิยกรรม
และย่านชุมชนที่อยู่โดยรอบเส้นทางถนนพัฒนาการเชื่อมต่อกับถนนเพชรบุรี  
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รูปภาพที่ 3.14 โครงการก่อสร้างทางลอดถนนช่วงพัฒนาการ – รามค าแหง  
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- การก่อสร้างทางลอดถนนรัชดา - ราชพฤกษ์ เพ่ือปรับสี่แยกวงเวียนบีบให้เหลือฝั่งละ 2 เลน 
เพ่ือเป็นการเชื่อมต่อการจราจรจากแยกท่าพระ และถนนบุคคโล 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
. 
 
 
 
 

 
รูปภาพที่ 3.15 โครงการก่อสร้างทางลอดถนนช่วงพัฒนาการ – รามค าแหง  
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3. การจัดสร้างสถานที่จอดรถให้เพียงพอ (Smart Parking) 
ปัญหาการจัดการพ้ืนที่จอดรถเป็นอีกประเด็นที่เร่งด่วนที่ควรจัดการที่เกิดจากการเสียพ้ืนที่จอดรถ 

ริมทางและพ้ืนที่สาธารณะ ปัญหาที่จอดรถไม่เพียงพอเนื่องจากรถยนต์ส่วนบุคคลมีปริมาณที่มากเกินไป ที่จอดรถ 
ไม่เพียงพอกับผู้ใช้บริการตามพ้ืนที่ การหาที่จอดรถที่ยากและค่าใช้จ่ายที่จอดรถ ซึ่งทั้งหมดเป็นผลกระทบ 
ที่เกิดขึ้น การส่งเสริมการใช้ระบบขนส่งมวลชนเป็นอีกทางเลือกหนึ่งที่ลดปัญหาเรื่องการจอดรถ หรือการใช้
รถยนต์ส่วนบุคคลให้ลดลง การจัดพ้ืนที่จอดรถจึงเป็นเรื่องส าคัญที่ควรน ามาพิจารณา 

การจัดพ้ืนที่ระบบจอดและจร (Park and Ride) เป็นการแก้ปัญหาการจราจรโดยจัดให้มีที่จอดรถ
ส าหรับผู้ที่ต้องการเดินทางด้วยระบบขนส่งสาธารณะ เช่น พ้ืนที่โดยรอบสถานีขนส่งมวลชนในระบบรถไฟฟ้า 
บีทีเอส ระบบรถไฟฟ้ามหานคร แอร์พอร์ตเรลลิงก์ และรถโดยสารด่วนพิเศษ เพ่ือให้ประชาชนสามารถ 
ใช้บริการขนส่งสาธารณะเข้ามาพ้ืนที่ชั้นในของกรุงเทพมหานครแทนการใช้รถยนต์ส่วนบุคคล  

จุดจอดและจร (Park and Ride) มี 4 แบบ ดังนี้ 
1. ประเภทลานจอดแล้วจรโดยเฉพาะ (Exclusive Park and Ride) ศักยภาพของตัวพ้ืนที่ 

ใช้เฉพาะจอดแล้วจรเท่านั้น ต าแหน่งตั้งอยู่บริเวณชานเมือง ราคาที่ดินต่ ากว่า 45,000 บาทต่อตารางวา  
การพัฒนาที่ดินและความหนาแน่นของการใช้ที่ดินโดยรอบอยู่ในระดับต่ า  

 
 
 
 
 
 
 

 
รูปภาพที่ 3.16 ลานจอดแล้วจรโดยเฉพาะ (Exclusive Park and Ride) 
 
2. ประเภทอาคารจอดแล้วจรโดยเฉพาะ (Exclusive Park and Ride) ศักยภาพของตัวพ้ืนที่

ใช้เฉพาะจอดแล้วจรเท่านั้น ต าแหน่งตั้งอยู่ในพ้ืนที่ใกล้เขตเมือง ราคาที่ดินต่ ากว่า 45,000 – 90,000 บาท
ต่อตารางวา การพัฒนาที่ดินและความหนาแน่นของการใช้ที่ดินโดยรอบอยู่ในระดับปานกลาง  

 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
รูปภาพที่ 3.17 อาคารจอดแล้วจรโดยเฉพาะ (Exclusive Park and Ride) 
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3. ใช้งานร่วมกิจการจอดรถเพื่อวัตถุประสงค์อ่ืน (Multipurpose Parking) ศักยภาพของตัว
พ้ืนที่ตั้งอยู่ ในพ้ืนที่ใกล้เขตเมือง ราคาที่ดินต่ ากว่า 45,000 บาทต่อตารางวา การพัฒนาที่ดินและ 
ความหนาแน่นของการใช้ที่ดินโดยรอบอยู่ในระดับปานกลาง อนุญาตให้ผู้ใช้บริการเพ่ือวัตถุประสงค์อ่ืน  
เช่น ติดต่อธุระในพ้ืนที่ใกล้เคียงสามารถใช้งานร่วมได้ ต าแหน่งพ้ืนที่จอดแล้วจรที่มีความเหมาะสม 
ในการให้บริการผู้ที่ต้องการเดินทางไปยังแหล่งท่องเที่ยวส าคัญ  

 
 
 
 
 
 
 

 
รูปภาพที่ 3.18 กิจการจอดรถเพ่ือวัตถุประสงค์อ่ืน (Multipurpose Parking) 
 
4. ร่วมกับโครงการพัฒนาที่ดินเพื่อวัตถุประสงค์อ่ืน ๆ (Mixed – Use Development)

ศักยภาพของตัวพื้นที่ตั้งอยู่ในพื้นท่ีมีศักยภาพสูงในการพัฒนาโครงการอสังหาริมทรัพย์ เช่น โครงการประเภท
พาณิชย์ที่มีความหนาแน่นสูง ตั้งอยู่ก่อนถึงพ้ืนที่ศูนย์กลางเมือง ตามเส้นทางถนนสายหลักที่มุ่งเข้าสู่ศูนย์กลางเมือง 
ซึ่งประสบปัญหาด้านการจราจร เช่น บริเวณคอขวด ราคาที่ดินต่ ากว่า 45,000 บาทต่อตารางวา  

 
 
 
 
 
 
 
 
 
รูปภาพที่ 3.19 โครงการพัฒนาที่ดินเพ่ือวัตถุประสงค์อ่ืน ๆ (Mixed – Use Development) 
 
มาตรการแรงจูงใจของการจัดการจุดจอดรถแบบจอดและจร (Park and Ride)  

ของส านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและการจราจร (สนข.) กระทรวงคมนาคม 
- การจัดท าประชาสัมพันธ์ ตลอดจนอัตราค่าจอดรถ การสมัครรายเดือน  
- การประสานบริษัทเอกชนรายใหญ่เข้าร่วมโครงการสร้างจุดจอดและจร 
- มาตรการทางราคาเพ่ือดึงดูด การขายตั๋ว ขายคูปอง แพ็คเกจ หรือจอดฟรีโดยสารระบบขนส่งมวลชน 

เกนิ 100 ครั้ง  
- การลดหย่อนภาษีบุคคลธรรมดา หรือนิติบุคคล  
- การจัดประชุมรับฟังความคิดเห็นการปรับเปลี่ยนสถานที่จ าหน่ายสินค้าที่ดึงดูด 
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องค์ประกอบจุดจอดรถที่สนับสนุนการท่องเที่ยว 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
☺ 
 
รูปภาพที่ 3.19 มาตรการแรงจูงใจของการจัดการจุดจอดรถแบบจอดและจร (Park and Ride) 
 
กรณีพ้ืนที่จอดรถในพ้ืนที่เมืองชั้นในที่อยู่โดยรอบพ้ืนที่สถานีรถไฟฟ้าที่เป็นลักษณะอาคาร  

และลานจอดรถคอยให้บริการและเก็บค่าบริการในการใช้งาน  
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 

รูปภาพที่ 3.20 แสดงภาพสถานที่ตั้งอาคาร ลานที่เป็นจุดจอดและจรที่อยู่โดยรอบสถานีรถไฟฟ้า 
 

กรณีการจัดการเรื่องพ้ืนที่จอดรถโดยใช้ระบบอัจฉริยะและความปลอดภัยด้วยเทคโนโลยีสมัยใหม่ 
เพ่ือคอยให้บริการประชาชนและเชื่อมต่อกับมือถือ สามารถทราบถึงพ้ืนที่จุดจอดและรองรับการจอดรถ  
เช่น ระบบจุดจอดรถ Smart Parking ของ True IoT  

 
 
 
 

อาคารจอดรถ 9 ชั้น บริเวณสถานีรถไฟฟ้า
ลาดพร้าว  

ลาดจอดรถบริเวณสถานีรถไฟฟ้าห้วยขวาง  
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รูปภาพที่ 3.21 แสดงภาพสถานที่ตั้งอาคารจอดรถโดยใช้ระบบ Smart Parking  
 
 

กรณีการพัฒนาพ้ืนที่จอดรถที่มีอยู่เดิมของกรุงเทพมหานคร และพ้ืนที่จอดรถเอกชนร่วมกัน  
เข้ากับระบบมือถือ Smart Parking และการควบคุมราคาจุดจอดรถให้เกิดความเป็นธรรม  

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
  
 
 

รูปภาพที่ 3.22 แสดงภาพสถานทีต่ั้งอาคารจอดรถของกรุงเทพมหานครและภาคเอกชน 
ที่ส่งเสริมให้เกิดการใช้ระบบ Smart Parking เชื่อมต่อกับระบบมือถือ 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

การพัฒนาพ้ืนท่ีจอดรถเก็บเงินของ
กรุงเทพมหานคร 

ย่านบางล าพู ตรอก
ข้าวสาร 

ย่านท่ามหาราช 

การพัฒนาพ้ืนท่ีจอดรถภาคเอกชน 
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4. การเชื่อมระบบล้อ ราง เรือ 
จุดประสงค์ของการเชื่อมระบบ ล้อ ราง เรือ รวมทั้งสนามบิน  คือการสร้างสภาพแวดล้อม 

ให้ประชาชนมีความสะดวกในการเดินทางเพ่ือการด ารงชีวิตในแต่ละวัน เริ่มจากบ้านพักไปยังที่ท างาน รวมทั้ง
การเดินทางเพ่ือการอย่างอ่ืน เช่น การนัดหมายทางธุรกิจ การท่องเที่ยว ฯลฯ เพ่ือจูงใจให้ประชาชน 
ที่ใช้รถยนต์ส่วนตัวให้น้อยลงและส่งเสริมให้ใช้รถสาธารณะให้มากขึ้น ทั้งรถประจ าทาง รถไฟฟ้า และทางเรือ  
โดยให้มีความเชื่อมโยงกันในการเดินทาง เพ่ิมความสะดวกในการเดินทาง เมื่อประชาชนหันมาใช้ระบบขนส่ง
สาธารณะมากขึ้น  

 
 
 
 
 
 
 
 

 
รูปภาพที่ 3.23 เมื่อวันที่ 5 ตุลาคม 2561 พลเอกประยุทธ จันทร์โอชา นายกรัฐมนตรี ได้ตรวจเยี่ยม 

การพัฒนาระบบบริการขนส่งสาธารณะ ล้อ ราง เรือ เชื่อมโยงโครงข่ายคมนาคมขนส่งทางบก ราง และทางน้ า 
แบบไร้รอยต่อ เพ่ือให้ประชาชนเข้าสู่ระบบสาธารณะต่าง ๆ 

 

การด าเนินการเพ่ือให้เกิดการเชื่อมต่อระบบล้อ ราง เรือ จ าเป็นอย่างยิ่งต้องศึกษาแผนที่  
การให้บริการรถไฟฟ้าระบบหลักและระบบรองที่เกิดขึ้นในปัจจุบันและอนาคต ตลอดจนความสอดคล้อง 
กับการให้บริการทางเรือที่กรุงเทพมหานครได้จัดเส้นทางให้บริการประชาชนในกรุงเทพมหานคร  

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
รูปภาพที่ 3.24 รูปภาพรถไฟฟ้าระบบหลักและระบบรอง ในปี พ.ศ. 2562 ในแผนที่ M – Map 
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รูปภาพที่ 3.25 แผนที่เส้นทางเสริมระบบการเดินทางเข้าสู่ระบบหลัก แบบเรือโดยสารในคลอง 
 

 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
รูปภาพที่ 3.26 แผนที่เครือข่ายรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนในเขตกรุงเทพมหานคร 

 
 
 
 
 
 
 

1 

2 

คลองแสนแสบ 

คลองภาษี

เจริญ 

1. เรือในคลองแสนแสบรวมระยะทาง 30 
กิโลเมตร ช่วงผ่านฟ้าลีลาศ - วัดศรีบุญเรือง 
จ านวน 27 ท่า และส่วนต่อขยายช่วงวัดศรีบุญเรือง - 
มีนบุรี (ส่วนต่อขยาย) จ านวน 14 ท่า 

2. เรือในคลองภาษีเจริญ 
จากท่าประตูน้ าภาษีเจริญ  
– ท่าเพชรเกษม 69 

เช่ือมต่อรถไฟฟ้า BTS  
ที่สถานีบางหวา้ (S12) 
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รูปภาพที่ 3.27 ระบบ Feeder กรณีศึกษาการให้บริการรถโดยสารปรับอากาศ รับ - ส่ง  
ระหว่างรถไฟฟ้าสายสีม่วงกับรถไฟฟ้าสายสีน้ าเงิน เชื่อมต่อกับรถไฟหมอชิต 

 

ระบบ Tram กรุงเทพมหานคร โดยน าเสนอเส้นทางน าร่อง 2 บริเวณ คือ 
พ้ืนที่ที่ 1 โซนราชประสงค์ ปทุมวัน โดยให้บริการครอบคลุมพ้ืนที่เป็นลักษณะวงกลม ขอบเขต

ถนนปทุมวัน ถนนพระราม 4 ถนนราชด าริ ถนนเพชรบุรี  
พ้ืนที่ที่ 2 โซนชิดลม ศูนย์เศรษฐกิจสีเขียวมักกะสัน ขอบเขตถนนราชด าริ ถนนวิทุย ถนนเพชรบุรี 

ถนนนิคมมักกะสัน   
การพัฒนาเมืองในรูปแบบการก่อสร้างรถไฟฟ้ารางเบา เพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพในการบริการขนส่งมวลชน

เนื่องจากใช้การลงทุนน้อย ใช้ไฟฟ้าเป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อม และประหยัดพลังงาน ซึ่งการก่อสร้างไม่ ซับซ้อน
และไม่จ าเป็นต้องก่อสร้างลงบนถนนที่กว้าง  

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปภาพที่ 3.28 รถไฟฟ้าสายสีชมพู รูปแบบ Monorail เป็นแบบ Feeder เชื่อมต่อรถไฟฟ้า
สายสีม่วง และรถไฟฟ้าสายสีส้ม บริการในพ้ืนที่ถนนรามอินทรา 
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รูปภาพที่ 3.29 รถไฟฟ้าสายสีน้ าตาล รูปแบบ Monorail เป็นแบบ Feeder เชื่อมต่อกับรถไฟฟ้า

สายสีแดง สายสีเหลือ พื้นที่บริเวณถนนเกษตร - นวมินทร์ และถนนประดิษฐ์มนูญธรรม 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปภาพที่ 3.30 รถไฟฟ้าสายสีเทา รูปแบบ Monorail เป็นแบบ Feeder เชื่อมต่อรถไฟฟ้า 
สายสีชมพู สายสีส้ม และสายสีเขียวเข้ม บริการในพ้ืนที่ถนนวัชรพล ถนนพระราม 9 
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รูปภาพที่ 3.31 รถไฟฟ้าสายสีฟ้า รูปแบบ Monorail เป็นแบบ Feeder เชื่อมต่อรถไฟฟ้าสายสีส้ม สายสีเขียว 
บริการในพ้ืนที่ศาลาว่าการกรุงเทพมหานคร ดินแดง แยกดินแดง รางน้ า อนุสาวรีย์ชัยสมรภูมิ  

ย่านการแพทย์โยธี และพระราม 6 
 

 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปภาพที่ 3.32 ระบบเสริมการเดินทางเข้าสู่ระบบหลัก รูปแบบรถ BRT จากถนนสาทรถึงถนนราชพฤกษ์ 
ระยะทางรวม 15.9 กิโลเมตร มีสถานีให้บริการจ านวน 12 สถานี 
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รูปภาพที่ 3.33 ระบบการส่งเสริมการเดินทางด้วยจักรยานเข้าสู่ระบบหลัก โครงการจักรยานสาธารณะ

กรุงเทพมหานคร ชื่อ “ปันปั่น” โดยมีสถานีที่ให้บริการจ านวน 50 สถานี 
 
ข้อเสนอแนะในการด าเนิ นการจั ดท าจุ ดเชื่ อมต่อล้ อ  ราง  เรื อ  โดยให้แม่น้ าเจ้ าพระยา 

เป็นจุดศูนย์กลางแบ่งระหว่างกรุงเทพมหานครตะวันออกและกรุงเทพมหานครตะวันตกเป็นตัวกลางเชื่อมต่อ
ด้วยทางน้ าไปยังระบบล้อ และราง ดังนี้ 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
รูปภาพที่ 3.34 พ้ืนที่ที่มีศักยภาพในการเชื่อมระบบล้อ ราง เรือ ในกรุงเทพมหานครแบ่งออกเป็น 3 กลุ่ม 

คือ พื้นที่บริเวณฝั่งตะวันออกของกรุงเทพมหานคร พื้นที่กลางบริเวณแม่น้ าเจ้าพระยา  
และพ้ืนที่บริเวณฝั่งตะวันตกของกรุงเทพมหานคร 
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รูปภาพที่ 3.34 สภาพทางกายภาพพ้ืนที่ที่มีศักยภาพในการเชื่อมระบบล้อ ราง เรือ  
ในกรุงเทพมหานคร แบ่งออกเป็น 3 กลุ่ม คือ พื้นที่บริเวณฝั่งตะวันออกของกรุงเทพมหานคร  

พ้ืนที่กลางบริเวณแม่น้ าเจ้าพระยา และพ้ืนที่บริเวณฝั่งตะวันตกของกรุงเทพมหานคร 
 

พ้ืนที่ที่มีศักยภาพบริเวณฝั่งตะวันออกของกรุงเทพมหานคร โดยเริ่มจากแม่น้ าเจ้าพระยา  
คลองผดุงกรุงเกษม สะพานผ่านฟ้าลีลาศ คลองแสนแสบ ซึ่งมีพ้ืนที่ท่าเรือสะพานหัวช้าง ท่าเรือประตูน้ า 
ท่าเรืออโศก ท่าเรือบางกะปิ และเชื่อมต่อไปยังพ้ืนที่ฝั่งธนบุรี ซึ่งมีลักษณะเป็นเส้นทางระบายการสัญจร 
จากกรุงเทพชั้นในสู่ชานเมืองด้านตะวันออก 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปภาพที่ 3.34 พ้ืนที่ที่มีศักยภาพในการเชื่อมต่อล้อ ราง เรือ บริเวณฝั่งตะวันออกของกรุงเทพมหานคร 
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สภาพกายภาพในพ้ืนที่ที่มีลักษณะการเชื่อมต่อทางน้ า และการเชื่อมต่อด้วยการส่งเสริมการเดินเท้า 
ไปยังระบบขนส่งมวลชนประเภทราง และรถบริการประจ าทาง 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
รูปภาพที่ 3.35 สภาพกายภาพพ้ืนที่ที่มีศักยภาพในการเชื่อมต่อล้อ ราง เรือ 

บริเวณฝั่งตะวันออกของกรุงเทพมหานคร 
 

ข้อเสนอแนะแนวทางการปรับปรุงพ้ืนที่ทางกายภาพโดยรอบตั้งแต่ตัวท่าเรือ ทางเดินเชื่อมต่อ 
Sky Walk เชื่อมต่อรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน พ้ืนที่ทางเท้าและจุดจอดรับ-ส่งผู้โดยสาร รถประจ าทาง 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปภาพที่ 3.35 แนวทางการพัฒนาพื้นที่ที่มีศักยภาพในการเชื่อมต่อล้อ ราง เรือ  
บริเวณฝั่งตะวันออกของกรุงเทพมหานคร 
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5. การสร้างการมีสว่นร่วมของหน่วยงานภาครัฐ รัฐวิสาหกิจ กรุงเทพมหานคร  
กรุงเทพมหานครเป็นเมืองหลวงของประเทศไทย เป็นที่ตั้งของหน่วยงานภาครัฐ ทั้งระดับ

กระทรวง และระดับกรม หน่วยงานรัฐวิสาหกิจ ระดับกรุงเทพมหานคร ส านัก ส านักงานเขต โรงเรียนในสังกัด
กรุงเทพมหานคร หน่วยงานของภาคเอกชน และบ้านเรือนที่อยู่อาศัยของประชาชน หากทุกหน่วยงานดังกล่าว
ได้มีการบูรณาการการปฏิบัติทั้งในเรื่องของคน งบประมาณ วัสดุอุปกรณ์ และแผนงานต่าง  ๆ ร่วมกันแล้ว 
จะท าให้การด าเนินการแก้ไขปัญหาการจราจรเป็นไปอย่างมีประสิทธิภาพมากยิ่งขึ้น เป็นการประหยัด
งบประมาณในภาพรวมอีกด้วย 

- กระทรวงคมนาคม เช่น ส านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร กรมการขนส่งทางบก 
องค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพมหานคร และกรมเจ้าท่า 

- กรุ ง เทพมหานคร  เช่น ส านักการจราจรและขนส่ ง  ส านักการโยธา ส านักเทศกิจ  
ส านักการวางผังและพัฒนาเมือง และส านักยุทธศาสตร์และประเมินผล 

- ส านักงานต ารวจแห่งชาติ เช่น กองบัญชาการต ารวจนครบาล กองบังคับการต ารวจนครบาล 1-9  
กองบังคับการต ารวจจราจร สถานีต ารวจนครบาล 88 สถานี กองบัญชาการต ารวจภูธร ภาค 1  
กองบังคับการต ารวจภูธรจังหวัดนนทบุรี กองบังคับการต ารวจภูธรจังหวัดปทุมธานี กองบังคับการต ารวจภูธร
จังหวัดสมุทรปราการ กองบัญชาการต ารวจภูธรภาค 7 กองบังคับการต ารวจภูธรจังหวัดสมุทรสาคร  
กองบังคับการต ารวจภูธรจังหวัดนครปฐม 

- กระทรวงดิจิทัลเพื่อเศรษฐกิจและสังคม และบริษัท ทีโอที จ ากัด (มหาชน)  
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
รูปภาพที่ 3.36 พลเอก ประวิตร วงษ์สุวรรณ รองนายกรัฐมนตรี มีนโยบายในการด าเนินการบรูณาการร่วมกัน 
ระหว่างผู้บังคับบัญชาส านักงานต ารวจแห่งชาติ หน่วยงานสังกัดกรุงเทพมหานคร กระทรวงคมนาคม  

และหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง ร่วมกันแก้ไขปัญหาการจราจรเพ่ือลดปัญหาการจราจรที่ติดขัด ประชาชนเดือดร้อน  
และการบังคับใช้กฎหมายให้เกิดความเท่าเทียมกัน 
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สภากรุงเทพมหานครได้จัดตั้งคณะกรรมการวิสามัญฯ ขึ้นเพ่ือศึกษาหาแนวทางแก้ไขปัญหา
การจราจรในกรุงเทพมหานคร โดยได้ด าเนินการจัดการประชุมและเชิญหน่วยงานที่เกี่ยวข้องทางด้าน
การจราจรร่วมน าเสนอแนวทางและวิธีการแก้ไขปัญหาการจราจร  

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปภาพที่ 3.37 การประชุมหารือแนวทางการจัดการแก้ไขปัญหาการจราจร โดยการประชุม 
ระดมความคิดเห็น จากภาครัฐ รัฐวิสาหกิจ เอกชน ผู้ประกอบการ และประชาชนที่อยู่ในพ้ืนที่ 

 
แนวทางการแก้ไขปัญหาการจราจรที่เป็นตัวช่วยที่ดี คือ การเชื่อมต่อระบบข้อมูลเข้ากับ

ระบบมือถือ ซึ่งปัจจุบันเป็นยุคเทคโนโลยีดิจิทัล ที่มือถือน าเสนอทางเลือกในการเดินทาง หรือแม้กระทั่ง 
เป็นตัวกลางในการร้องเรียน ร้องทุกข์  ขอความช่วยเหลือในขณะที่ประสบอุบัติ เหตุบนท้องถนน  
ซึ่งเป็นช่องทางที่ส าคัญที่ท าให้เกิดการมีส่วนร่วมในรูปแบบใหม่ของการจราจ ร และหน้าที่ที่ส าคัญ 
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ของแอปพลิเคชันจะปรากฏข้อมูลในรูปแบบแผนที่ แสดงเส้นทางการจราจร ขีดความสามารถในการใช้เส้นทาง 
ในแต่ละเส้นทางเพ่ือให้ถึงจุดหมาย และเป็นทางเลือกให้เกิดความคุ้มค่าในการเดินทาง 

 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปภาพที่ 3.38 การเชื่อมต่อมือถือด้วยแอปพลิเคชัน M – Help Me เรื่องการมสี่วนร่วมภาคประชาชน 
ที่ภาคต ารวจคอยให้บริการกับประชาชน 

 
6. การสร้างวินัยจราจรและการบังคับใช้กฎหมาย 

ปัจจุบันเด็กและเยาวชนจ านวนมาก มีความจ าเป็นต้องเดินทางไปยังสถานศึกษาด้วยตนเอง 
ในรูปแบบต่าง ๆ ทั้งเดินเท้า การใช้บริการรถโดยสารรถประจ าทาง ซึ่งล้วนแต่มีความเสี่ยงในการใช้รถใช้ถนน
ด้วยกันทั้งสิ้น ส าหรับการเลือกใช้เส้นทางที่มีความนิยมมากที่สุดและเป็นสาเหตุส าคัญของการเกิดอุบัติเหตุสูง 
ก็คือ ขับขี่หรือซ้อนท้ายรถจักรยานยนต์ไปยังสถานศึกษา ซึ่ งบางคนมีพฤติกรรมเสี่ยงในการขับขี่   
เช่น ขาดประสบการณ์และทักษะในการขับขี่ ประมาท ชอบความเสี่ยงคิดว่าตัวเองเก่ง  ชอบขับขี่เร็ว 
ด้วยความคะนองตามวัย ไม่รู้ว่าสิ่งใดเป็นอันตราย การขับขี่แบบเมาแล้วขับ ไม่เคารพกฎจราจร ขาดจิตส านึก
ในการใช้รถใช้ถนน ไม่ใส่ใจในความปลอดภัยของตนเองและเพ่ือนร่วมทาง พฤติกรรมเหล่านี้ส่งผลให้การเกิด
อุบัติเหตุในเด็กและเยาวชนซึ่งอยู่ในวัยก าลังศึกษา มีความเสี่ยงต่อการเสียชีวิตสูง เมื่อเปรียบเทียบกับผู้ขับขี่ 
ในช่วงอายุอืน่ ประกอบกับรัฐบาลได้ก าหนดให้ปี พ.ศ. 2554 - 2563 เป็นปี “ทศวรรษแห่งความปลอดภัยทางถนน” 
โดยมีเป้าหมายลดจ านวนผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนลงปีละ 5 เปอร์เซ็นต์ หรือ 50 เปอร์เซ็นต์  
ภายในปี 2563 จึงถือเป็นนโยบายส าคัญที่รัฐบาลและหน่วยงานภาครัฐที่เกี่ยวข้องต้องด าเนินการ 
อย่างต่อเนื่องและจริงจังเพ่ือให้ประสบผลส าเร็จตามเป้าหมายที่ก าหนดไว้  ดังนั้น กลุ่มเสี่ยงต่ออุบัติเหตุและ
การบาดเจ็บที่ควรมุ่งเน้นด าเนินการป้องกันและแก้ไขปัญหาที่ส าคัญคือ เด็กและเยาวชน ซึ่งจะต้องให้ความรู้
ความเข้าใจ ปลูกฝังจิตส านึกความปลอดภัยให้เหมาะสมกับวัย  โดยผ่านการเข้าถึงกลุ่มเด็กและเยาวชน 
ในหลาย ๆ ช่องทางที่เหมาะสม 

หัวใจส าคัญที่จะท าให้เด็กและเยาวชนได้รับความรู้ความเข้าใจ มีจิตส านึกในการใช้รถใช้ถนน 
ที่ปลอดภัย เป็นภูมิคุ้มกันความเสี่ยงในการด าเนินชีวิตทั้งปัจจุบันและอนาคต ที่จะแก้ปัญหาอุบัติเหตุทางถนน
ได้อย่างตรงจุด คือ การให้ความรู้ควบคู่ไปกับความบันเทิงในวันเด็กแห่งชาติและวันแม่แห่งชาติของทุกปี  
ซึ่งเป็นวันที่เด็กมีความรู้สึกภาคภูมิใจในตนเอง สามารถจดจ าสาระความรู้ที่ได้รับ สร้างความประทับใจควบคู่ 
ไปกับความบันเทิงที่ได้รับได้เป็นอย่างดี ซึ่งไม่เพียงแต่เด็กและเยาวชนเท่านั้นที่จะได้รับความรู้  ผู้ปกครองและ
บุคคลทั่วไปที่พาเด็กมาร่วมงาน หรือมาร่วมงานด้วยตัวเอง ก็จะได้รับความรู้พร้อมกันไปด้วย ดังนี้ 

1. ให้ความรู้ เกี่ยวกับกฎจราจรและการใช้รถใช้ถนนที่ถูกต้อง เพ่ือให้เด็กและเยาวชน 
สามารถน าไปปฏิบัติขณะใช้รถใช้ถนนอย่างปลอดภัย 
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2. ปลูกจิตส านึกความปลอดภัยทางถนนและเสริมสร้างวินัยจราจรให้กับเด็กและเยาวชน 
3. เปิดโอกาสให้เด็กและเยาวชนได้แสดงความสามารถได้รับความบันเทิงและความสนุกสนาน 

ในการเข้าร่วมกิจกรรมส่งเสริมความรู้เกี่ยวกับการใช้รถใช้ถนนอย่างถูกต้องปลอดภัย 
4. เ พ่ือกระตุ้นให้ผู้ปกครอง บุคคลแวดล้อมเด็กและเยาวชน ผู้ เกี่ยวข้องทุกภาคส่วน 

มีส่วนร่วมในการสร้างเสริมระเบียบวินัยในการใช้รถใช้ถนนอย่างถูกต้องปลอดภัย 
5. เด็กและเยาวชนมีโอกาสแสดงความสามารถ ความคิดริเริ่ม และพัฒนาการเรียนรู้ส่งผลให้เกิด

ความภาคภูมิใจในตนเองและเป็นพลังขับเคลื่อนในการสร้างคนดีให้สังคมไทย 
6. เด็กและเยาวชนมีโอกาสน าความรู้ที่ได้รับไปทดลองปฏิบัติจริงในสนามจราจรจ าลองภายในงาน 
7. เด็ก เยาวชน และผู้ปกครองตระหนักถึงความส าคัญของการปฏิบัติตามวินัยในการใช้รถ 

ใช้ถนนอย่างถูกต้องปลอดภัย 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปภาพที่ 3.39 กิจกรรมรณรงค์เก่ียวกับการกวดขันวินัยจราจร และการปฏิบัติตามกฎหมาย 
 
การบังคับใช้กฎหมาย 
การบังคับใช้กฎหมายจราจร  เป็นกฎหมายที่บัญญัติขึ้นมาเ พ่ือให้ เกิดความสะดวก 

และความปลอดภัยในการจราจร และเพ่ือเป็นการจัดระเบียบในสังคมและป้องกันอันตรายที่จะเกิดขึ้น 
ในอนาคต เช่น การห้ามจอดรถในเขตห้ามจอด การห้ามขับรถเร็วกว่าที่กฎหมายก าหนด หรือการเดินรถ
ทางซ้ายทางขวา เป็นต้น  ซึ่งกฎหมายได้ให้อ านาจเจ้าพนักงานต ารวจ มีอ านาจในการว่ากล่าวตักเตือน 
และท าการเปรียบเทียบปรับ โดยกฎหมายจราจรมีลักษณะเป็นค าสั่งหรือข้อห้ามของเจ้าพนักงาน ซึ่งสังคมมองว่า 
การกระท าความผิดกฎจราจรเป็นความผิดเล็กน้อย จึงไม่ปฏิบัติตามกฎหมาย ผู้กระท าผิดมีการละเมิดหรือ
หลีกเลี่ยงการลงโทษ ท าให้สภาพการบังคับตามกฎหมายยังไม่มีประสิทธิภาพ  นอกจากนี้ มาตรการการลงโทษ
ผู้กระท าผิดกฎจราจร กฎหมายก าหนดโทษปรับที่ใช้บังคับยังไม่เหมาะสมเมื่อเทียบกับอันตรายที่เกิดขึ้น  

ดังนั้น การบังคับใช้กฎหมายจราจรและการลงโทษต่อผู้กระท าผิดกฎจราจร ตามพระราชบัญญัติ 
จราจรทางบก พ.ศ. ๒๕๒๒ และแก้ไขเพ่ิมเติม ซึ่งได้แก่ โทษปรับ โทษจ าคุก การยึดและการพักใช้ 
หรือเพิกถอนใบอนุญาตขับขี่ หากมีการเปลี่ยนแปลงแก้ไขปรับปรุงกฎหมายที่เกี่ยวข้องกับบทก าหนดโทษ 
หรือก าหนดจ านวนเงินค่าปรับเสียใหม่ให้มีความเหมาะสมกับสภาพของความผิดก็จะเป็นประโยชน์ต่อสังคม 
และความปลอดภัยในชีวิต ร่างกายและทรัพย์สิน ตลอดจนสามารถยับยั้งผู้กระท าความผิดกฎหมายจราจร  
มีจิตส านึกและมีพฤติกรรม ระมัดระวังในการขับขี่มากยิ่งข้ึน 
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รูปภาพที่ 3.40 กระบวนการจ่ายภาษีรถและการเสียค่าปรับ  

 
 
 

  
 
 

 
 
 
 
 

 

รูปภาพที่ 3.41 กฎหมายที่บังคับใช้ด้านการจราจรคือ พระราชบัญญัติการจราจรทางบก พ.ศ. 2522  
และพระราชบัญญัติการเดินเรือในน่านน้ าไทย พ.ศ. 2560 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
รูปภาพที่ 3.42 การตรวจจับ ปรับ ฝ่าฝืน ละเมิดกฎจราจร 
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รูปภาพที่ 3.43 โครงการส่งเสริมให้ประชาชนด้วยการให้ความรู้ กิจกรรมเมาไม่ขับ 

กิจกรรมเสริมสร้างวินัยการจราจรกับเด็ก  
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บทที่ 4  
ข้อคิดเห็นและข้อเสนอแนะของคณะกรรมการวิสามัญฯ 

 
1. ปัญหาการจราจรที่ติดขัดในกรุงเทพมหานคร อาจเกิดจากการจัดการจังหวะสัญญาณไฟจราจร 

ที่ไม่เหมาะสมกับปริมาณจราจร ทั้งในแง่ของระยะเวลาไฟสัญญาณและจังหวะสัญญาณ ( phasing)  
ซึ่งโดยทั่วไปมักจะปล่อยจราจรในแต่ละทิศทางไม่เป็นจังหวะสอดคล้องกัน จึงท าให้ลดประสิทธิภาพ 
ในการระบายจราจรในแต่ละทางแยก จึงมีความจ าเป็นในการจัดตั้งศูนย์บังคับการควบคุมการจราจร 
ในกรุงเทพมหานคร  

2. การแก้ไขปัญหาการจราจรจ า เป็นต้องมีการก าหนดช่องทางพิเศษขนส่งมวลชน  
(High-Occupancy-Vehicles Lanes) และในบางกรณีพบว่าอัตราการงานด้านจราจรที่มีจ านวนการใช้ที่ต่ า 
ไม่เต็มขีดความสามารถในการรองรับของถนน เช่น รถยนต์ส่วนบุคคลจะมีผู้ที่ใช้งานจ านวนคนนั่ง 1 – 2 คน  

3. การบังคับใช้กฎหมายหรือมาตรการของกรุงเทพมหานครที่ควรออกข้อก าหนดหรือประกาศ
เกี่ยวกับการจอดรถข้างทางริมถนนเป็นพ้ืนที่ห้ามจอดรถ เพ่ือลดการกีดขวางการจราจรท าให้เกิดการสัญจร 
ได้อย่างคล่องตัวในทุกเลน 

4. ปัญหาการใช้พ้ืนที่ข้างทางและทางเท้า ซึ่งพบในบางพ้ืนที่ที่มีการใช้ทางเท้าเพ่ือค้าขาย 
ท าให้คนเดินเท้าต้องเลี่ยงลงมาเดินบนถนน ซึ่งนอกจากจะอันตรายท าให้เกิดอุบัติเหตุแล้ว ยังท าให้เกิด
การจราจรติดขัด รถมีการชะลอตัว ควรจะประสานความร่วมมือกันระหว่างผู้ประกอบการค้า ส านักงานเขต  
ส านักเทศกิจ โดยจัดท านโยบายและข้อตกลงความร่วมมือกันในทุกภาคส่วน  

5. การเสนอจุดผ่อนปรน จุดสะพานลอยคนเดินข้ามหรือทางม้าลายที่มีลั กษณะเป็นปุ่มกด  
และกล้องตรวจจับอัจฉริยะ เพ่ืออ านวยความสะดวกและเป็นการส่งเสริมการเดินเท้าในพ้ืนที่  

6. การรณรงค์ การอบรมให้ความรู้ กับเยาวชนนักเรียนนักศึกษา และหน่วยงานต่าง ๆ  
ให้ตระหนักถึงสภาพปัญหาการจราจรที่สะท้อนให้ตระหนักถึงปัญหาการจราจรที่ติดขัด   

7. การประสานงานและจัดท าข้อตกลงเกี่ยวการขนส่งระบบล้อ รถบริการสาธารณะ  
ขนส่งมวลชนกรุงเทพ ในการด าเนินการจัดการสัมปทานเส้นทาง ข้อตกลงและข้อก าหนดเรื่องราคา  
การแสวงหาก าไรที่เป็นธรรมตอบรับการใช้บริการรถโดยสาร  

8. เสนอแนะจัดท าระบบ Feeder ระบบขนส่งรองที่รองรับระบบขนส่งหลัก ให้เกิดการเชื่อมต่อ 
การเดินทางจากบริเวณศูนย์คมนาคมขนส่งกลางบางซื่อ - พหลโยธิน ที่รองรับรถบริการในพ้ืนที่รอบสถานีขนส่ง 
สวนสาธารณะจตุจักร และการเชื่อมต่อบริเวณสถานีรถไฟฟ้า และจุดจอดรถส่งผู้โดยสารรถประจ าทาง 
รถแท็กซี่ ให้เกิดการเชื่อมต่อด้วยระบบล้อ และการเดินเท้าด้วย Sky Walk หรือ Cover Walk Way  
ส านักการจราจรและการขนส่ง กรุงเทพมหานคร ควรจัดท าพ้ืนที่ต้นแบบเส้นทางการเดินรถแบบ Feeder  
เพ่ือเพ่ิมช่องการเดินทางให้กับประชาชนที่เป็นลักษณะรถใช้พลังงานไฟฟ้า การจัดการอัจฉริยะที่ไม่เป็นพิษ 
ต่อสิ่งแวดล้อม  

9 ความยากในการจัดท าโครงการขนส่งสาธารณะ เรื่องการประเมินผลกระทบด้านสิ่งแวดล้อม 
หรือ EIA ที่มีผลกระทบในแต่ละโครงการ โดยกรุงเทพมหานครจ าเป็นต้องน าโครงการทุกโครงการ จัดล าดับ
ความส าคัญของโครงการ และน าเข้าสู่การพิจารณาและตัดสินใจร่วมกับภาครัฐบาล เช่น เรื่องพ้ืนที่จุดจอดและจร  
Park and Ride ในพ้ืนที่โดยรอบสถานีรถไฟฟ้าบริเวณพ้ืนที่ใจกลางกรุงเทพมหานคร และพ้ืนที่ชานเมือง 
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10. รวมถึงอ านาจหน้าที่กฎหมาย พ.ร.บ. แนวทางท าอย่างไรให้บริการประชาชนและ 
ไม่ก่อภาระหนี้สิน ตลอดจนการการค านึงถึงเรื่อง Intelligence สัญญาณไฟจราจร โดยเพ่ิมขีดความสามารถ
ระบบปัญญาประดิษฐ์ AI เรื่องฐานข้อมูลรวมเมือง Data Center ที่มีมากกว่าการเชื่อมต่อแอปพลิเคชันบนมือ
ถือ  

11. การด าเนินจัดท าแนวทางการแก้ไขปัญหาการจราจร จ าเป็นต้องอาศัยความร่วมมือ 
กับทุกภาคส่วนของกรุงเทพมหานคร โดยการรวบรวมโครงการต่าง ๆ ที่เกี่ยวข้องกับการแก้ไขการจราจร  
การเหลื่อมล้ าการท างาน และการจัดพ้ืนที่จอดรถร่วมกัน รวมถึงการจัดโครงสร้างองค์กรใหม่ที่เกี่ยวข้อง 
ด้านงานจราจรในกรุงเทพมหานคร เช่น กองบังคับการจราจร ส านักการจราจรและขนส่ง  ที่จ าเป็นต้องมี
หน่วยงานกลางในการดูแล  

12. การน าเสนอมาตรการ อ านาจหน้าฝ่ายนิติบัญญัติ สามารถจัดท ามาตรการที่อยู่ภายใต้
พระราชบัญญัติการจราจร เพ่ือให้กรุงเทพมหานครสามารถออกข้อบัญญัติหรือประกาศให้เกิดการด าเนินการ
ให้เป็นไปแนวทางเดียวกัน  

13. การจัดการเรื่องงบประมาณของหน่วยงานภาครัฐ สรุปรวมแบบบูรณาการที่ควรมีเป้าหมาย 
วัตถุประสงค์ ให้ชั ด เจนในการแก้ ไขปัญหาการจราจร เกิดการขับเคลื่ อนแบบ Smart Mobility  
การประชาสัมพันธ์เรื่องการบริการสัญจรสาธารณะ ทางเท้า ทางการสัญจรรถขนส่งมวลชน และควรมีตัวชี้วัด
ระดับความส าเร็จในการก าหนดมาตรการและการด าเนินการตาม KPI  

14. การส่ ง เสริมการเป็น เมือง  Walkable City เชื่ อมต่อกับระบบ  Traffic Transport  
และจัดพ้ืนที่ Zoning Price ที่เป็นเขตควบคุมการจราจร และการจัดตั้งกองทุนเพ่ือการแก้ไขปัญหาการจราจร  

15. การมุ่งเน้นให้เป็นเมืองแห่งการเดินเท้า เรื่องการเดินทางเท้าใช้ระยะเวลาประมาณ 15 นาที  
ด้วยการเดินเท้าไปยังพ้ืนที่สาธารณะหรือบริเวณต่าง ๆ ของเมือง การจัดท าสมาร์ทบล็อกในประเทศไทย  
เช่น พ้ืนที่บริเวณย่านเยาวราช ตามแนวคิดการพัฒนาเมืองกฎบัตรรัตนโกสินทร์ โดยเสนอแนะให้เป็นพ้ืนที่  
เพ่ือการเดินเท้าเป็นหลัก และมีการเชื่อมต่อระบบ feeder ควบคู่กับความคุ้มค่าที่มาจากการวิเคราะห์ค่าเฉลี่ย
ของคนที่เดินทางต่อวัน ค่าเฉลี่ยของคนที่ใช้บริการรถยนต์ต่อวัน รวมถึงค่าใช้จ่าย housing transportation 
Index (price)  โดยลดความจ าเป็นในการเดินทาง การจัดท า  superblock การจัดท า  multimodal 
transportation center โดยการจัดท าระบบ Feeder แต่จ าเป็นจะต้องศึกษานโยบายและยุทธศาสตร์ควบคู่
กับการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานเมือง TOD Funding กองทุนรัฐบาล หรือกรุงเทพมหานครที่เป็นกองทุนกลาง
ที่จัดสรรเงินและการควบคุมราคากลางของการเดินทางในระบบต่าง ๆ  
 
 
 
 
           พลต ารวจตรี 

             (ประสพโชค พร้อมมูล) 
                                    ประธานคณะกรรมการวิสามัญฯ                              
 
 


