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การศึกษาจัดทําแผนแมบท การพัฒนาและบูรณาการโครงขายถนน  

สะพานขามแมน้ํา และการจราจรในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล 

 

 

1. บทนํา 

 

1.1 หลักการและเหตุผล 

 

จากความตองการในการเดินทางระหวางพื้นท่ีฝงตะวันออกและตะวันตกของแมน้ําเจาพระยามีจํานวน

เพิ่มมากขึ้นอยางตอเนื่อง ทําใหกระทรวงคมนาคมไดพิจารณาเห็นสมควรในการกอสรางสะพานขามแมน้ํา

เจาพระยาเพื่อเสริมโครงขายการเดินทางเชื่อมตอระหวาง 2 ฝงแมน้ําเจาพระยาใหดียิ่งขึ้น สํานักงานคณะกรรมการ

พัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ (สศช.) ไดมีหนังสือแสดงความเห็นเกี่ยวกับโครงการนี้ตอกระทรวง

คมนาคมใหมีการศึกษาและจัดทําแผนแมบทการพัฒนาสะพานขามแมน้ําเจาพระยา โครงขายถนนและระบบราง 

เพื่อเปนกรอบแนวทางในการดําเนินงานและใชประโยชนรวมกันในดานการพัฒนาโครงสรางพื้นฐานของหนวยงานท่ี

เกี่ยวของ ทําใหการเชื่อมโยงโครงขายคมนาคมเปนไปอยางมีประสิทธิภาพ 

 คณะรัฐมนตรีไดมีมติอนุมัติใหกระทรวงคมนาคมรับความเห็นของ สศช.เมื่อวันท่ี 3 มิถุนายน 2552

โดยใหจัดทําการศึกษาแผนแมบทการพัฒนาสะพานขามแมน้ําเจาพระยา ในการดําเนินงานนี้กระทรวงคมนาคม ได

มอบหมายให สํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร (สนข.) เปนผูดําเนินการศึกษาดังกลาว 
 

1.2 วัตถุประสงค 

 

1) เพื่อศึกษา สํารวจ และรวบรวมขอมูลเพื่อจัดทําแผนแมบทฯ ใหสอดคลองกับโครงขายถนน 

แผนแมบทระบบขนสงมวลชนทางรางในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล และการพัฒนาเมือง 

2) เพื่อเสนอแนะแนวทางการพัฒนาการเดินทางเชื่อมตอระหวาง 2 ฝงแมน้ําเจาพระยา ให

สอดคลองกับการพัฒนาโครงขาย ตามขอ 1) 

3) เพื่อใหมีแผนแมบทฯ สําหรับใชเปนกรอบแนวทางในการพัฒนาโครงขายสะพานท่ีมีอยูใน

ปจจุบันและอนาคต ใหมีการเชื่อมตออยางเปนระบบ เพื่อประโยชนรวมกันในดานการพัฒนาโครงสรางพื้นฐานของ

หนวยงานท่ีเกี่ยวของ  
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2. สะพานขามแมน้ําเจาพระยาในปจจุบัน  

2.1 สะพานท่ีเปดใหบริการในปจจุบัน 

สะพานขามแมน้ําเจาพระยาในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑลในปจจุบันมีจํานวนท้ังสิ้น 22 

สะพาน จําแนกเปนสะพานขามแมน้ําเจาพระยาท่ีเปนสะพานรถยนตจํานวน 21 สะพาน และเปนสะพานรถไฟ

จํานวน 1 สะพาน (สะพานพระราม 6) โดย สามารถแบงตามกลุมพื้นที่และหนวยงานท่ีรับผิดชอบไดดังตอไปนี้ 

แบงตามกลุมพื้นท่ี 

พื้นที่จังหวัดปทุมธานี    จํานวน 3 สะพาน 

พื้นที่จังหวัดนนทบุรี    จํานวน 5 สะพาน 

พื้นที่จังหวัดกรุงเทพมหานคร  

  ตอนบน    จํานวน 5 สะพาน 

  ตอนกลาง   จํานวน 3 สะพาน 

 ตอนลาง    จํานวน 3 สะพาน 

พื้นที่จังหวัดสมุทรปราการ   จํานวน 3 สะพาน 
  

 แบงตามหนวยงานรับผิดชอบ 

กรมทางหลวง (ทล.)   จํานวน 6 สะพาน 

กรมทางหลวงชนบท (ทช.)  จํานวน 12 สะพาน 

กรุงเทพมหานคร (กทม.)  จํานวน 1 สะพาน 

การทางพิเศษแหงประเทศไทย (กทพ.) จํานวน 2 สะพาน 

การรถไฟแหงประเทศไทย (รฟท.)  จํานวน 1 สะพาน 

 โดยตําแหนงที่ต้ังของสะพานขามแมน้ําเจาพระยาในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑลท้ังหมด แสดง

ดังรูปท่ี 2-1 และสภาพทางกายภาพรวมท้ังการจัดการจราจร ของสะพานขามแมน้ําเจาพระยาในเขต

กรุงเทพมหานครและปริมณฑล สรุปไวในตารางท่ี 2-1 
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ตารางท่ี 2-1 สภาพทางกายภาพสะพานขามแมน้ําเจาพระยาในปจจุบัน

 

  

  

1 สะพานกาญจนาภิเษก กทพ.
รถยนต

(ทางพิเศษ)
สะพานขึง (Cable-Stayed) สองระนาบ 3/3 ไมมี ถ.วงแหวนรอบนอกดานใต ไมมี ไมมี -

2 สะพานภูมิพล 2 ทช. รถยนต สะพานขึง (Cable-Stayed) สองระนาบ 3/3 ไมมี
ถ.สุขสวัสด์ิ/ถ.พระราม 3,

ถ.ปูเจาสมิงพราย

ไมมี/สามแยกจดุตดัถนน

พระราม 3
ไมมี สวนสาธารณะ

3 สะพานภูมิพล 1 ทช. รถยนต สะพานขึง (Cable-Stayed) สองระนาบ 3/3 ไมมี
ถ.สุขสวัสด์ิ/ถ.พระราม 3,

ถ.ปูเจาสมิงพราย

ไมมี/สามแยกจดุตดัถนน

พระราม 3
ไมมี สวนสาธารณะ

4 สะพานพระราม 9 กทพ.
รถยนต

(ทางพิเศษ)
สะพานขึง (Cable-Stayed) ระนาบเด่ียว 3/3 ไมมี ทางพิเศษเฉลิมมหานคร ไมมี ไมมี สวนสาธารณะ

5 สะพานกรงุเทพ ทช. รถยนต โครงเหล็ก (Steel Truss) แบบเปด-ปดได 2/2 ไมมี ถ.รชัดาภิเษก/ถ.พระราม 3 ส่ีแยกบคุคโล/ส่ีแยกถนนตก
มี

ขางละ 2.5 ม.
สวนสาธารณะ

6 สะพานพระราม 3 ทช. รถยนต คานคอนกรตีอัดแรงรปูกลอง (PC Box Girder) 3/3 ไมมี ถ.รชัดาภิเษก/ถ.พระราม 3 ไมมี ไมมี สวนสาธารณะ

7 สะพานสมเด็จพระเจาตากสิน ทช.
รถยนต

รถไฟฟา
คานคอนกรตีอัดแรงรปูกลอง (PC Box Girder) 3/3 ไมมี ถ.กรงุธนบรุ/ีถ.สาทร ไมมี/ส่ีแยกสุรศักด์ิ

มี

ขางละ 1.6 ม.

ทาเรอื,

สวนสาธารณะ

8 สะพานสมเด็จพระปกเกลา ทช. รถยนต คานคอนกรตีอัดแรงรปูกลอง (PC Box Girder) 3/3 ไมมี ถ.ประชาธิปก/ถ.จกัรเพชร
ส่ีแยกบานแขก/ส่ีแยกเมอรี่

คิงส

มี

ขางละ 1.5 ม.
สวนสาธารณะ

9 สะพานพระพุทธยอดฟา ทช. รถยนต โครงเหล็ก (Steel Truss) แบบเปด-ปดได 2/1

6:00-9:00 น. เขา 3 ทัง้หมด 

9.00-17.00 น. เขา 2 ออก 1 

17.00-6.00 น. เขา 1 ออก 2

ถ.ประชาธิปก/ถ.ตรเีพชร ส่ีแยกบานแขก/ส่ีแยกพาหรุดั
มี

ขางละ 2.0 ม.

ทาเรอื,

สวนสาธารณะ

10 สะพานสมเด็จพระปนเกลา ทช. รถยนต คานคอนกรตีอัดแรงรปูกลอง (PC Box Girder) 3/3

เรงดวนเชา: (6:00-9:00 น.) เขา 4 

ออก 2

เรงดวนเย็น: (16:00-19.30 น.) เขา

 2 ออก 4

ถ.สมเด็จพระปนเกลา/

ถ.ราชดําเนินกลาง

ส่ีแยกอรณุอมรนิทร/ส่ีแยก

ผานภพลีลา

มี

ขางละ 2.5 ม.

ทีก่ลับรถ,

สวนสาธารณะ

11 สะพานพระราม 8 กทม. รถยนต สะพานขึง (Cable-Stayed) แบบอสมมาตร 2/2 ไมมี ถ.บรมราชชนนี/ถ.วิสุทธิกษัตรยิ ไมมี/ส่ีแยก จปร.
มี

ขางละ 2.0 ม.
ทีผ่กัผอน

12 สะพานกรงุธน ทช. รถยนต โครงเหล็ก (Steel Truss) แบบปดตาย 2/2

เรงดวนเชา: (6:00-9:00 น.) เขา 3 

ออก 1

เรงดวนเย็น: (16:00-19.30 น.) เขา

 1 ออก 3

ถ.สิรนิธร/ถ.ราชวิถี ไมมี/ส่ีแยกวชิระ
มี

ขางละ 2.0 ม.
ทีก่ลับรถ

13 สะพานพระราม 6 รฟท. รถไฟ โครงเหล็ก (Steel Truss) แบบปดตาย - - - - ไมมี -

14 สะพานพระราม 7 ทช. รถยนต คานคอนกรตีอัดแรงรปูกลอง (PC Box Girder) 3/3 ไมมี ถ.จรลัสนิทวงศ/ถ.วงศสวาง ไมมี
มี

เฉพาะดานซาย 2.5 ม.

ทีก่ลับรถ,

ทีจ่อดรถ

15 สะพานพระราม 5 ทช. รถยนต คานคอนกรตีอัดแรงรปูกลอง (PC Box Girder) 3/3 ไมมี ถ.นครอินทร ไมมี
มี

เฉพาะดานซาย 2.0 ม.

ทีก่ลับรถ,

ลานกีฬา

16 สะพานพระน่ังเกลา ทล. รถยนต คานคอนกรตีอัดแรงรปูกลอง (PC Box Girder) 2/2 ไมมี ถ.รตันาธิเบศร ไมมี
มี

ขางละ 1.5
-

17 สะพานคูขนานพระน่ังเกลา ทล. รถยนต คานคอนกรตีอัดแรงรปูกลอง (PC Box Girder) 3/3 ไมมี ถ.รตันาธิเบศร ไมมี ไมมี -

18 สะพานพระราม 4 ทช. รถยนต คานคอนกรตีอัดแรงรปูกลอง (PC Box Girder) 3/3 ไมมี ถ.ชัยพฤกษ/ถ.แจงวัฒนะ ไมมี ไมมี
ทีก่ลับรถ,

ทีจ่อดรถ

19 สะพานนนทบรุี ทล. รถยนต โครงเหล็ก (Steel Truss) แบบปดตาย 2/2 ไมมี ทล. 345/ทล. 307 ไมมี
มี

ขางละ 2.5 ม.
-

20 สะพานปทมุธานี 2 ทล. รถยนต คานคอนกรตีอัดแรงรปูกลอง (PC Box Girder) 3/3 ไมมี ทล. 345/ถ.เลียบคลองรงัสิต ไมมี
มี

ขางละ 1.5 ม.
ทีก่ลับรถ

21 สะพานปทมุธานี 1 ทล. รถยนต คานคอนกรตีอัดแรงรปูกลอง (PC Box Girder) 3/3 ไมมี ทล. 346 ไมมี ไมมี
ทีก่ลับรถ,

ทีจ่อดรถ

22 สะพานเชียงราก ทล. รถยนต คานคอนกรตีอัดแรงชวงตอเน่ือง (Continuous PC) 2/2 ไมมี วงแหวนรอบนอกดานตะวันตก ไมมี
มี

ขางละ 1.5 ม.
-

การจัดชองจราจรแบบ Reversible

ถนนเชือ่มตอ

ฝงธนบรุ/ีฝงพระนคร

ทางแยกสัญญาณไฟ

ฝงธนบรุ/ีฝงพระนคร

ทางเทา/

กวาง (ม.)

การใชพื้นที่

ใตสะพาน

จํานวนชอง

ขาเขา/ขาออก

ลําดบั ชือ่สะพาน หนวยงาน ประเภท รปูแบบสะพาน

สี่แยกบุคคโล/สี่แยกถนน

ตก 
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การศึ กษาจั ดทํา แผนแมบทการพัฒนา และบู รณากา ร โคร งข า ยถนน  สะพานข ามแม น้ํา  PPV/TLT/RT5515/P1971/RT168 
และก ารจ ราจร ใน เขตกรุ ง เทพมหานครและปริมณฑล  

2.2 แผนงานท่ีเกี่ยวของ จากหนวยงานตางๆ 

แผนงาน รายละเอียด และสถานะปจจุบัน (ณ พ.ศ.2554) ของโครงการท่ีเกี่ยวของกับการกอสราง

ถนนทางพิเศษ และระบบขนสงมวลชนทางราง ท่ีมีการกอสรางสะพานขามแมน้ําเจาพระยา จากหนวยงานท่ี

เกี่ยวของ รวมท้ังสิ้น 15 โครงการ โดยมีรายละเอียดดังตอไปนี ้

 กรุงเทพมหานคร จํานวน 4 แหง ไดแก 

1. โครงการสะพานเกียกกาย เปนสะพานคานคอนกรีตอัดแรงรูปกลอง (PC Box Girder) 6 

ชองจราจร มูลคาโครงการรวมโครงขายถนนเชื่อมตอประมาณ 9,100 ลาน ปจจุบันอยูระหวางการศึกษาความ

เหมาะสมและออกแบบรายละเอียด 

2. โครงการสะพานราชวงศ-ทาดินแดง สะพาน Arch Bridge2 ชองจราจร มูลคาของโครงการ

เบ้ืองตนประมาณ 837 ลานบาท ปจจุบันอยูระหวางการศึกษาความเหมาะสมและออกแบบรายละเอียด 

3. โครงการสะพานลาดหญา-มหาพฤฒาราม สะพานคานคอนกรีตอัดแรงรูปกลองขนาด (PC 

Box Girder) 6 ชองจราจร มูลคาโครงการเบ้ืองตนประมาณ4,764 ลานบาทปจจุบันอยูระหวางการศึกษาความ

เหมาะสมและออกแบบรายละเอียด 

4. โครงการสะพานจันทน-เจริญนคร สะพานคานคอนกรีตอัดแรงรูปกลอง (PC Box Girder) 

ขนาด 4 ชองจราจร มูลคาโครงการเบ้ืองตนประมาณ 4,000 ลานบาท ปจจุบันอยูระหวางการศึกษาความเหมาะสม

และออกแบบรายละเอียด 

 กรมทางหลวงชนบท จํานวน 3 แหง ไดแก 

1. โครงการสะพานนนทบุรี 1 สะพาน Extradosed PC Box Girder ขนาด 4 ชองจราจร มูลคา

โครงการรวมโครงขายถนนเชื่อมตอประมาณ 3,800 ลานบาท ปจจุบันเสร็จการประกวดราคาจางโครงการคาดวา

สามารถเปดใหบริการในป พ.ศ.2557 

2. โครงการสะพานสมุทรปราการ สะพานแขวน (Suspension) ขนาด 6 ชองจราจร มูลคาของ

โครงการรวมโครงขายถนนเชื่อมตอประมาณ 19,400ลานบาท ปจจุบันศึกษาความเหมาะสมเบ้ืองตนเสร็จแลว 

3. โครงการสะพานถนนสนามบินน้ํา สะพาน Extradosed PC Box Girder ขนาด 4 ชองจราจร 

มูลคาของโครงการรวมโครงขายถนนเช่ือมตอประมาณ 5,040 ลานบาท ปจจุบันสถานะโครงการอยูระหวางศึกษา

ความเหมาะสมเบ้ืองตน 

 กรมทางหลวง จํานวน 2 แหง ไดแก 

1. โครงการสะพานสามโคก เปนสะพานคานคอนกรีตอัดแรงรูปกลอง (PC Box Girder) ขนาด 6 

ชองจราจร เปนสวนหนึ่งของโครงการทางแนวใหมเพื่อเชื่อมตอทางหลวงหมายเลข 9 ตะวันออกและตะวันตกมูลคา

ของโครงการรวมโครงขายถนนเชื่อมตอประมาณ 9,380 ลานบาท ปจจุบันเสร็จการศึกษาความเหมาะสมกําลังจะ

ออกแบบรายละเอียดในป พ.ศ. 2555 
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2. โครงการสะพานถนนวงแหวนรอบนอกกรุงเทพมหานคร รอบท่ี 3 ดานทิศใต เปนสะพานขึง 

(Cable-Stayed) เปนสวนหนึ่งของโครงการตามแนวโครงขายถนนวงแหวนรอบนอกกรุงเทพมหานคร รอบที่ 3 

ดานทิศใตของสะพานกาญจนาภิเษกมูลคากอสรางสะพานประมาณ 7,600 ลานบาท ปจจุบันการศึกษาความ

เหมาะสมเสรจ็แลว 

 การทางพิเศษแหงประเทศไทย จํานวน 2 แหง ไดแก 

1. สะพานขามแมน้ําเจาพระยาในโครงขายทางพิเศษ ศรีรัช-วงแหวนรอบนอก (ตะวันตก) เปน

ทางยกระดับขนาด 6 ชองจราจร และมีสะพานขามแมน้ําเจาพระยาเปนคานคอนกรีตอัดแรงรูปกลอง (PC Box 

Girder) มูลคาโครงการ 27,022 ลานบาทปจจุบันคณะรัฐมนตรีมีมติเห็นชอบในหลักการดําเนินโครงการดวยวิธี

เพิ่มบทบาทภาคเอกชน  

2. สะพานขามแมน้ําเจาพระยาในโครงขายทางพิเศษ ศรีรัช-ดาวคะนอง เปนสะพานขึง (Cable-

Stayed) ขนาด 4 ชองจราจรมูลคาโครงการรวมท้ังสิ้น 12,077 ลานบาท ในปจจุบันสถานะโครงการศึกษาความ

เหมาะสมแลวเสร็จ  

 การรถไฟฟาขนสงมวลชนแหงประเทศไทย จํานวน 2 แหง ไดแก 

1. สะพานขามแมน้ําเจาพระยาในโครงขายรถไฟฟาสายสีมวงชวง บางใหญ-บางซื่อ เชื่อมตอกับ

ระบบรถไฟฟาขนสงมวลชนสายสีน้ําเงิน บริเวณสถานีบางซื่อ เปนสะพานคานคอนกรีตอัดแรงรูปกลองจํานวน 5 

ชวง สถานะปจจุบันอยูระหวางการกอสราง โดยมีกําหนดการเปดใหบริการในป พ.ศ. 2557 
2. สะพานขามแมน้ําเจาพระยาในโครงขายรถไฟฟาสายสีน้ําเงินชวง บางซื่อ-ทาพระ เปนสวนตอ

ขยายของโครงการรถไฟฟาสายสีน้ําเงินชวงบางซื่อ-หัวลําโพง เปนสะพานเปนคานคอนกรีตอัดแรงรูปกลอง (PC 

Box Girder) จํานวน 3 ชวง ปจจุบันโครงการประกวดราคาแลวเสร็จ โดยมีกําหนดการเปดใหบริการในป พ.ศ. 

2559 

 การรถไฟแหงประเทศไทย จํานวน 2 แหง ไดแก 

1.  สะพานขามแมน้ําเจาพระยาในโครงขายรถไฟฟาสายสีแดงออนชวง บางซื่อ-ตลิ่งชัน เปนสวน

หนึ่งของโครงขายรถไฟฟาสายสีแดงออนชวง บางซื่อ-ตลิ่งชัน ตามแนวทางรถไฟสายตะวันตกเดิมเปนสะพานคาน

คอนกรีตอัดแรงรูปกลอง (PC Box Girder) จํานวน 5 ชวง ปจจุบันอยูระหวางการกอสราง โดยมีกําหนดการเปด

ใหบริการในป พ.ศ. 2557 

2. สะพานขามแมน้ําเจาพระยาในโครงขายรถไฟฟาสายสีแดงเขมชวง หัวลําโพง -มหาชัย เปน

สวนหนึ่งของโครงขายรถไฟฟาสายสีแดงเขมชวง หัวลําโพง-มหาชัย ตามแนวทางรถไฟสายใตเดิม เปนสะพานคาน

คอนกรีตอัดแรงรูปกลอง(PC Box Girder)ปจจุบันอยูระหวางการขออนุมัติรายงานการศึกษาผลกระทบ

สิ่งแวดลอม   
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3. สภาพจราจรบนโครงขายสะพานในปจจุบัน 

3.1 ปริมาณจราจร 

 ในป พ.ศ. 2554 พื้นท่ีกรุงเทพมหานครและปริมณฑลมีปริมาณการขามแมน้ําเจาพระยารวม 3.24 

ลานเท่ียว/วันเปนการขามดวยรถยนตประมาณ 3.0 ลานเท่ียว/วัน เรือขามฟากประมาณ 140,000 เท่ียว/วัน และ

ระบบขนสงมวลชนทางรางประมาณ 100,000 เท่ียวตอวัน โดยมีปริมาณจราจรใชสะพานขามแมน้ําเจาพระยา เมื่อ

คิดเทียบเทาเปนจํานวนคันเทียบเทารถยนตสวนบุคคล (Passenger Car Unit, PCU) เฉลี่ยในวันทํางานประมาณ 

1.78 ลานPCU/วัน ในวันหยุดประมาณ 1.61 ลานPCU/วัน  

 ปริมาณการใชสะพานขามแมน้ําเจาพระยารายสะพานในปจจุบันพิจารณาคุณลักษณะตางๆ ดังนี้ 

 ปริมาณยวดยานบนชวงสะพาน (Mid-Block Count) ตอเนื่องตลอด 24 ชม.  

 จํานวนคนเดินทางขามสะพาน โดยใชปริมาณคนบนรถ (Occupancy Rate)  

 ความเร็วในการเดินทางขามสะพาน 

สรุปภาพรวมปริมาณการใชสะพานขามแมน้ําเจาพระยาจําแนกตามรายสะพาน และกลุมพื้นท่ี เปน

จํานวนคันเทียบเทารถยนตสวนบุคคล (PCU) และจํานวนเท่ียว (Trip) ของการเดินทางเฉลี่ยทั้งวัน ดังรูป ท่ี 

3-1และรูปท่ี 3-2 

 
ที่มา:ประมวลผลโดยที่ปรึกษา 

 

รูปที่ 3-1 ปริมาณจราจรวันทํางานและวันหยุด จําแนกตามรายชวงสะพาน 
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1.78 ลาน PCU 1.61 ลาน PCUTotal

สมุทรปราการ กรุงเทพฯ  ใต กรุงเทพฯ  กลาง กรุงเทพฯ  เหนือ นนทบุรี ปทุมธานี

6 7 7No. of Lane 6 4 6 6 6 3R 6R 4 4R 6 6 4 6 6 4 6 6 4
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รูปที่ 3-2 ปริมาณผูที่ใชสะพานวันทํางานและวันหยุด จําแนกตามรายชวงสะพาน 

3.2 ระดับการใหบริการ 

คุณลักษณะตางๆ ไดนํามาใชในการวัดระดับการใหบริการ (Level of Service, LOS) ของสะพาน 

โดยใชหลักการ 2 ประเภท คือถนนในเมืองใชเกณฑของ Austroads ซึ่งใชความเร็วในการเดินทางโดยเฉลี่ยใน 

การวิเคราะหระดับการใหบริการและ ทางพิเศษใชเกณฑของ HCM 2010 ซึ่งใชอัตราการไหลสูงสุดในวิเคราะห

ระดับการใหบริการ ดังแสดงในตารางท่ี 3.-1 

ตารางท่ี 3-1  เกณฑระดับการใหบริการของถนนในเมืองและทางพิเศษ 
 

ระดับการใหบริการ 

ถนนในเมือง
1

 

ความเร็วในการเดินทางโดยเฉลี่ย  

(กิโลเมตร/ชั่วโมง ) 

ทางพิเศษ
2

 

อัตราการไหลสูงสุด 

(PCU/ช่ัวโมง/ชองจราจร) 

A ≥50 <631 

B 40-49 631-990 

C 30-39 991-1,440 

D 20-29 1,441-1,955 
E 15-19 1,956-2,250 

F <15 >2,250 

ที่มา : 
1

 Austroads, 1996 
2

Highway Capacity Manual 2010 
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สมุทรปราการ กรุงเทพฯ  ใต กรุงเทพฯ  กลาง กรุงเทพฯ  เหนือ นนทบุรี ปทุมธานี

6 7 7No. of Lane 6 4 6 6 6 3R 6R 4 4R 6 6 4 6 6 4 6 6 4

Week
day

Week
end

รถไฟฟา  100,000 คน
เรือขามฟาก  137,000 คน 3.0 ลานคน 2.7 ลานคนTotal
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ผลการวิเคราะหระดับการใหบริการและความเร็วเฉลี่ยในการเดินทางของแตละชวงสะพานสรุปใน

ตารางท่ี 3-2เพื่อใหเห็นถึงภาพรวมของสภาพจราจรท้ังพื้นท่ีศึกษาได 

ตารางท่ี 3-2 ความเร็วเฉลี่ยและระดับการใหบริการของแตละชวงสะพาน 

สะพาน 

ความเร็วเฉลี่ย (กม./ชม.) 

เรงดวนเชา เรงดวนเย็น 

(เขาเมือง) (ออกเมือง) (เขาเมือง) (ออกเมือง) 

1.สะพานกาญจนาภิเษก* 46.25 30.26 36.77 38.17 

2.สะพานภมูิพล 2 64.35 68.60 63.23 54.68 

3.สะพานภมูิพล 1 16.90 52.79 42.27 20.88 

4.สะพานพระราม 9* 33.12 85.47 79.97 59.24 

5.สะพานกรุงเทพ 16.95 18.51 32.34 11.71 

6.สะพานพระราม 3 26.82 49.75 48.00 21.21 

7.สะพานสมเด็จพระเจาตากสิน 9.33 53.53 10.71 14.57 

8.สะพานพระปกเกลา 14.88 58.06 32.73 5.70 

9.สะพานพระพุทธยอดฟา 20.68 26.50 8.93 4.58 

10.สะพานสมเด็จพระปนเกลา 25.55 29.70 14.88 10.85 

11.สะพานพระราม 8 24.46 47.84 36.06 13.78 

12.สะพานกรุงธนบรุ ี 10.63 13.61 16.15 7.51 

13.สะพานพระราม 7 22.25 28.39 16.87 9.30 

14.สะพานพระราม 5 24.54 78.32 43.21 57.43 

15.สะพานพระนั่งเกลา 22.16 38.12 51.81 42.28 

16.สะพานคูขนานพระนั่งเกลา 45.42 74.11 67.09 55.35 

17.สะพานพระราม 4 42.34 68.13 59.63 49.25 

18.สะพานนนทบุร ี 69.55 70.12 66.05 67.54 

19.สะพานปทุมธาน ี2  52.58 70.18 46.36 58.85 

20.สะพานปทุมธาน ี1 61.24 69.12 45.49 51.40 

21.สะพานเชียงราก 65.15 68.84 64.80 70.23 

ที่มา: ประมวลผลโดยที่ปรึกษาหมายเหต:ุ *ใชเกณฑระดับการใหบริการของทางพิเศษ (Basic Freeway Segments) 

3.3 วิเคราะหสภาพจราจร และความตองการโครงการสะพานขามแมน้ําเจาพระยา 

 ในปจจุบันสะพานขามแมน้ําเจาพระยาในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑลจํานวน 21 แหงมีจํานวน 

110 ชองจราจร สะพานท่ีมีปริมาณจราจรสูงสุด 5 อันดับแรกในวันทํางาน ไดแก สะพานพระปนเกลา สะพาน

พระราม 5 สะพานพระราม 9 สะพานกาญจนาภิเษก และสะพานสมเด็จพระเจาตากสิน ตามลําดับ สวนในวันหยุด 
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ไดแก สะพานสมเด็จพระเจาตากสิน สะพานพระราม 5 สะพานพระราม 9 สะพานพระราม 7 และ           

สะพานกาญจนาภิเษก ตามลําดับ  

 พื้นท่ีกรุงเทพฯสวนกลางและสวนเหนือ (สะพานสมเด็จพระเจาตากสินถึงสะพานพระราม 7) จะมี

สภาพการจราจรติดขัดมากท่ีสุด โดยมีความเร็วเฉลี่ยในการเดินทางตํ่าท่ีสุดประมาณ 8-20 กม./ชม.จะเห็นไดวา

ระดับการใหบริการในพื้นท่ีในเมืองนี้สวนใหญมีระดับการใหบริการท่ีตํ่ากวาระดับ D โดยเฉพาะในชวงเรงดวนเย็น 

โดยสะพานที่เกิดปญหาจราจรติดขัดมากท้ังในชวงเรงดวนเชาและเย็นไดแกสะพานกรุงเทพ สะพานสมเด็จพระเจา

ตากสิน สะพานพระปกเกลา และสะพานกรุงธนบุร ี

 รองลงมาเปนพื้นท่ีกรุงเทพฯสวนใต (สะพานพระราม 9 ถึงสะพานพระราม 3) ท่ีมีความเร็วเฉลี่ย

ประมาณ 25-30 กม./ชม.สะพานในชวงนี้สวนใหญมีความคลองตัวพอใชดวยระดับการใหบริการสวนใหญสูงกวา

ระดับ C สวนในพื้นท่ีจังหวัดสมุทรปราการ นนทบุรี และปทุมธานี จะมีสภาพจราจรคอนขางคลองตัว โดยมี

ความเร็วเฉลี่ยประมาณ 40-60 กม./ชม. 
จากการวิเคราะหสภาพการจราจร ทําให เห็นวา สะพานในสภาวะปจจุบันในสวนพื้นท่ีเขตเมืองไม

สามารถรับการจราจรไดทําใหเกิดการจราจรติดขัดและตองมีการแกไขอยางเรงดวน และตองมีการเพิ่มจํานวน

สะพานขามแมน้ําเจาพระยาในพื้นท่ีเขตเมือง สวนในสวนของพื้นท่ีนอกเขตเมืองเริ่มมีความติดขัด ปญหาเหลานี้จะ

มีความรุนแรงมากข้ึนในอนาคตหากไมมีการเตรียมแผนแกไข เพื่อแสดงถึงสภาพการในอนาคต  

เมื่อพิจารณาถึงความตองการเดินทางในอนาคตแลว จึงไดเสนอโครงการสะพานอีก 4 โครงการ จาก

โครงการสะพานขามแมน้ําเจาพระยาตามแผนท่ีมีอยูเดิมท้ังหมด 7 สะพาน โดยพิจารณาถึงพื้นท่ีท่ีมีความตองการ

ในการเดินทางสูง และระยะหางระหวางสะพานขามแมน้ําท่ีมีอยูแลวในปจจุบัน สะพานที่ทําการเสนอเพิ่มเติม ไดแก  

1. โครงการสะพานบางกะเจา เชื่อมตอโครงขายถนนสุขุมวิทในดานทิศตะวันออกและถนน   

นราธิราศราชนครนิทรในดานทิศตะวันตก เพื่อบรรเทาปญหาจราจรบนถนนสุขุมวิท ถนนพระราม 4 และทางพิเศษ

เฉลิมมหานครในปจจุบัน ทําใหการจราจรจากทิศตะวันออกสามารถมุงเขาสูพื้นท่ีใจกลางเมืองไดทันที 

2. โครงการสะพานพระราม 2 เชื่อมตอโครงขายถนนพระราม 2 ทางฝงธนบุรี ขามแมน้ําตัดตรง

เขาสูถนนพระราม 3 ทางฝงพระนคร เปนการเพิ่มทางเลือกในการเขาสูพื้นท่ีใจกลางเมืองจากถนนพระราม 2 ซึ่งใน

ปจจุบันตองขึ้นทางพิเศษบริเวณดาวคะนอง หรือออมไปขึ้นสะพานกรุงเทพ หรือสะพานพระราม 3 

3. โครงการสะพานทาน้ํานนทเชื่อมโครงขายถนน ทาน้ํานนท-วัดโบสถ และถนนประชาราษฏ   

ชวยอํานวยความสะดวกในการเดินทางสําหรับชุมชน 

4. โครงการสะพานปทุมธานี 3เชื่อมโครงขายจากตัวเมืองปทุมธานีไปยังถนนกาญจนาภิเษก    

ดานทิศตะวันตก และทางทิศตะวันออกเชื่อมกับทางหลวงหมายเลข 305 เพื่อเชื่อมโครงขายในแนวตะวันตก-

ตะวันออกที่ตอเนื่องสมบูรณ และยังเปนการเปดพื้นที่ใหมีการขยายตัวของเมืองปทุมธานีไปดานทิศตะวันตก 

สะพานตามแผนท่ีมีอยูแลว 7 สะพาน และท่ีเพิ่มเติมใหม 4 สะพาน รวมท้ังสิ้น 11 สะพาน         

ไดนําไปใชในการวิเคราะหสภาพการจราจร ความคุมทุนทางเศรษศาสตร และวางแผนการศึกษาแผนแมบทนี ้
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4. การคาดการณ สภาพจราจรในอนาคต 

4.1 แนวทางการคาดการณ 

 การวิเคราะหคาดการณปริมาณการเดินทาง ไดใชแบบจําลองระดับกรุงเทพมหานครและปริมณฑล 

(The extended Bangkok Urban Model, eBUM) ท่ีมีการพัฒนาอยางตอเนื่องโดยสํานักงานนโยบายและ

แผนการขนสงและจราจร (สนข.)มาทําการปรับปรุงแบบจําลองใหมีระบบฐานขอมูลท่ีเปนปจจุบัน ใหมีความ

เหมาะสมและสอดคลองกับสถานการณ 

 การวิเคราะหคาดการณปริมาณการเดินทางในปอนาคตแบงเปนตามแผนอนาคตใน 10 ป และ 20 ป 

(พ.ศ.2564 และ พ.ศ.2574) และไดแบงกรณีการศึกษาอออกเปน 2 กรณีหลักไดแก 

 กรณีฐาน (Base Case) พิจารณาโครงขายโดยรวมเอาสะพานท่ีอยูในแผนและเปดใหบริการใน

อนาคตของหนวยงานตางๆ ท่ีวางแผนไว จํานวน 4 สะพาน ลงในโครงขาย ประกอบดวยสะพานตางๆ เรียงลําดับ

จากทายน้ํา ดังนี้ 

  1) ถนนวงแหวนรอบท่ี 3 ดานใต (เปดใหบริการป พ.ศ. 2569) 
  2) ทางพิเศษ ศรีรัช-ดาวคะนอง (เปดใหบริการป พ.ศ. 2568) 
  3) ทางพิเศษ ศรีรัช-วงแหวนรอบนอก (เปดใหบริการป พ.ศ. 2559) 

  4) สะพานนนทบุรี 1 (เปดใหบริการป พ.ศ. 2567) 

 ในสวนของโครงขายรถไฟฟาท่ีนํามาวิเคราะหจะเปนไปตามแผนเรงรัดรถไฟฟา 10 สายของรัฐบาล

ปจจุบันและแผนแมบทขนสงมวลชนทางราง M-Map เพื่อใชในการคาดการณปริมาณจราจรท้ังกรณีฐานและกรณี

เปดใหบริการพรอมกันทุกสะพาน ดังแสดงในรูปท่ี 4-1  
 

  

รูปที่ 4-1 โครงขายรถไฟฟาที่ใชในการวิเคราะห 
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 กรณีเปดใหบริการพรอมกันทุกสะพาน(หรือกรณีมีโครงการ) เปนกรณีทดสอบ โดยรวมท้ังโครงการ

ในกรณีฐาน และสะพานที่คาดวาจะเปดใหบริการในอนาคตของหนวยงานตางๆ ท้ังหมด 11 สะพาน ซึ่งเปนสะพาน

ท่ีวางแผนไวโดยหนวยงานแลว จํานวน 7 สะพาน รวมกับสะพานท่ีเสนอแนะเพิ่มเติมอีก 4 สะพาน รายชื่อ

โครงการสะพานเหลานี้เรียงลําดับจากทายน้ํา ไดแก 

  1.  สะพานสมุทรปราการ(กรมทางหลวงชนบท) 

  2.  สะพานบางกะเจา (เสนอเพิ่มเติม) 
  3.  สะพานพระราม 2 (เสนอเพิ่มเติม) 
  4.  สะพานจันทน-เจริญนคร (กรุงเทพมหานคร) 
  5.  สะพานลาดหญา-มหาพฤฒาราม (กรุงเทพมหานคร) 
  6.  สะพานราชวงศ-ทาดินแดง (กรุงเทพมหานคร) 
  7.  สะพานเกียกกาย (กรุงเทพมหานคร) 
  8.  สะพานทาน้ํานนท (เสนอเพิ่มเติม) 
  9.  สะพานสนามบินน้ํา (กรมทางหลวงชนบท) 
  10. สะพานปทุมธานี 3 (เสนอเพิ่มเติม) 
  11. สะพานสามโคก (กรมทางหลวง) 

ในการวิเคราะหปริมาณการจราจรพื้นท่ีท้ังหมดไดถูกจัดกลุมออกเปน 2 กลุมคือ กลุมพื้นท่ี          

ฝงตะวันออก และกลุมพื้นท่ีฝงตะวันตกของพื้นท่ีแมน้ําเจาพระยา ปริมาณการเดินทางการขามแมน้ําเจาพระยาใน

กรณีฐาน แสดงในรูปท่ี 4-2 ซึ่งแสดงใหเห็นวา ปริมาณความตองการการเดินทางรวมในพื้นท่ีศึกษามีการเพิ่มขึ้น

อยางตอเนื่อง ในปปจจุบันปริมาณคนท่ีตองเดินทางเทากับ 17.9 ลานเท่ียวตอวัน (ดวยสัดสวนการเดินทางของ

รถยนตเทากับ 10.1 ลานคันตอวัน) ปริมาณนี้ เพิ่มเปน 22.7 และ 27.8 ลานเท่ียวตอวัน ในป พ.ศ. 2564 และ 

พ.ศ. 2574  

ปริมาณการจราจรในการขามแมน้ํามีปริมาณเพิ่มขึ้นในทิศทางเดียวกับ ปริมาณการจราจรรวม โดย

เพิ่มจาก 2.71 ลานเท่ียวตอวันในป พ.ศ.2554 เปน 3.61 และ 4.80 ลานเท่ียวตอวันในป พ.ศ.2564 และพ.ศ.2574 

ตามลําดับปริมาณการเดินทางหลักสวนใหญมีจุดตนทางและปลายทางอยูในพื้นท่ีกรุงเทพมหานครในฝงตะวันออก

ของแมน้ําเจาพระยาคิดปริมาณเปน 60% ของการเดินทางท้ังหมดเปนอัตรารอยละเกือบคงท่ีภายใน 20 ป พื้นท่ีใน

สวนในของกรุงเทพมหานครนี้ยังคงเปนแหลงดึงดูดกิจกรรมการเดินทาง แตเนื่องจากการพัฒนาท่ีอยูอาศัยกระจาย

ไปในพื้นท่ีชานเมืองท่ีติดกับพื้นท่ีกรุงเทพมหานครมีมากยิ่งขึ้น ทําใหในอนาคตการใชสะพานขามแมน้ําเจาพระยา

เพิ่มขึ้นตามลําดับ จาก 15% ของปริมาณจราจรท้ังหมดในปปจจุบันเปน 17% ของปริมาณจราจรท้ังหมดในป พ.ศ. 

2574 หรือคิดเปนปริมาณท่ีเพิ่มขึ้น 2.09 ลานเท่ียว/วัน โดยมีสัดสวนท่ีเปนการเดินทางโดยรถยนตท่ีใชสะพาน

เพิ่มขึ้น 0.58 ลานPCU/วัน ปริมาณจราจรท่ีเพิ่มนี้ เปนปริมาณท่ีจําเปนตองรองรับดวยสะพานขามแมน้ําในปจจุบัน 

และโครงการสะพานขามแมน้ําในอนาคต 
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รูปที่ 4-2 สัดสวนการเดินทางภายในและระหวางกลุมพื้นท่ีท้ังสองฝงแมน้ําเจาพระยา (กรณีฐาน) 

 

รวม  17.9 ลาน เที่ยว/วัน

ฝงธนบุรี

ฝงพระนคร

24.1% 60.9%2.71 ลาน เที่ยว/วัน

2.8 ลาน PCU/วัน

W <----> E  15%

PERCENTAGE PRIVATE TRIP = 56.19  %

ปริมาณการเดินทางจากแบบจําลอง  ป  พ.ศ.  2554

รวม  10.1 ลาน PCU/วัน

4.3 ลานเที่ยว/วัน

5.6 ลาน PCU/วัน10.9 ลานเที่ยว/วัน

1.78 ลาน PCU/วัน

1

รวม  22.7 ลาน เที่ยว/วัน

ฝงธนบุรี

ฝงพระนคร

22.9% 61.3%3.61 ลาน เที่ยว/วัน

3.6 ลาน PCU/วัน

W <----> E  15.8%

PERCENTAGE PRIVATE TRIP = 57.18  %

ปริมาณการเดินทางจากแบบจําลอง  ป  พ.ศ.  2564

รวม  12.9 ลาน PCU/วัน

5.2 ลานเที่ยว/วัน

7.3 ลาน PCU/วัน13.9 ลานเที่ยว/วัน

2.03 ลาน PCU/วัน

2

รวม  27.8 ลาน เที่ยว/วัน

ฝงธนบุรี

ฝงพระนคร

23.7% 59.1%4.80 ลาน เที่ยว/วัน

4.1 ลาน PCU/วัน

W <----> E  17.2%

PERCENTAGE PRIVATE TRIP = 56.21  %

ปริมาณการเดินทางจากแบบจําลอง  ป  พ.ศ.  2574

รวม  15.3 ลาน PCU/วัน

6.6 ลานเที่ยว/วัน

8.8 ลาน PCU/วัน16.4 ลานเที่ยว/วัน

2.36 ลาน PCU/วัน

3
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4.2 ปริมาณการจราจร กรณีเปดใหบริการพรอมกันทุกสะพาน (กรณีมีโครงการ) 

ตารางท่ี 4-1 สรุปปริมาณการจราจรเปนรายสะพาน ดังนี้ 

ตารางท่ี 4-1 ผลคาดการณปริมาณจราจรขามแมน้ําเจาพระยา กรณีฐานและกรณีมีโครงการ 

สะพาน 

ปริมาณจราจร (PCU/วัน) 

พ.ศ. 2554 

 

พ.ศ. 2564 พ.ศ. 2574 

กรณีฐาน มีโครงการ กรณีฐาน มีโครงการ 

สะพานสมุทรปราการ - - 90,000 - 70,000 

สะพานถ.วงแหวนรอบที่ 3 ดานใต - - - 135,000 103,000 

สะพานกาญจนาภิเษก 111,000 150,000 112,000 124,000 112,000 

สะพานภูมิพล 2* - - - - - 

สะพานบางกะเจา - - 86,000 - 87,000 

สะพานภูมิพล 1 93,000 99,000 95,000 98,000 94,000 

ทางพิเศษศรีรัช-ดาวคะนอง - - - 121,000 118,000 

สะพานพระราม 9 152,000 157,000 150,000 144,000 136,000 
สะพานพระราม 2 - - 49,000 - 45,000 

สะพานกรุงเทพ 53,000 55,000 17,000 46,000 17,000 

สะพานพระราม 3 103,000 103,000 85,000 97,000 84,000 

สะพานถนนจันทน - - 40,000 - 39,000 

สะพานสมเด็จพระเจาตากสิน  105,000 100,000 89,000 98,000 88,000 

สะพานลาดหญา - - 50,000 - 49,000 

สะพานราชวงศ - - 23,000 - 22,000 

สะพานพระปกเกลา 103,000 93,000 74,000 88,000 74,000 

สะพานพระพุทธยอดฟา 39,000 37,000 35,000 37,000 35,000 

สะพานสมเด็จพระปนเกลา 129,000 123,000 121,000 123,000 122,000 

สะพานพระราม 8 73,000 68,000 65,000 68,000 65,000 

สะพานกรุงธนบุรี 62,000 58,000 55,000 58,000 56,000 

สะพานเกียกกาย - - 81,000 - 84,000 

ทางพิเศษ ศรีรัช-วงแหวนรอบนอก - 150,000 109,000 182,000 145,000 

สะพานพระราม 7 104,000 74,000 67,000 76,000 68,000 

สะพานพระราม 5 124,000 97,000 88,000 106,000 98,000 

สะพานทานํ้านนท - - 26,000 - 31,000 

สะพานนนทบุรี 1 - 51,000 39,000 61,000 47,000 

สะพานพระน่ังเกลา 75,000 88,000 80,000 91,000 84,000 

สะพานคูขนานพระน่ังเกลา 81,000 104,000 94,000 108,000 96,000 

สะพานสนามบินนํ้า - - 21,000 - 30,000 

สะพานพระราม 4 78,000 94,000 85,000 104,000 95,000 

สะพานนนทบุรี 47,000 52,000 41,000 69,000 49,000 

สะพานปทุมธานี 2 64,000 96,000 75,000 117,000 95,000 

สะพานปทุมธานี 3 - - 29,000 - 47,000 

สะพานปทุมธานี 1 96,000 96,000 73,000 103,000 75,000 

สะพานสามโคก - - 57,000 - 69,000 

สะพานเชียงราก 83,000 87,000 71,000 107,000 85,000 

รวมทุกสะพาน 1,775,000 2,032,000 2,273,000 2,361,000 2,614,000 

ที่มา : ที่ปรึกษาโดยใชแบบจาํลอง eBUM   สะพานโครงการตามแผนหนวยงานตางๆและที่เสนอใหม 

หมายเหตุ* สะพานภูมิพล 1 และ 2 มีการนับปริมาณจราจรรวมกัน สะพานโครงขายฐาน 
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การศึ กษาจั ดทํา แผนแมบทการพัฒนา และบู รณากา ร โคร งข า ยถนน  สะพานข ามแม น้ํา  PPV/TLT/RT5515/P1971/RT168 
และก ารจ ราจร ใน เขตกรุ ง เทพมหานครและปริมณฑล  

ในป พ.ศ. 2574 กรณีฐานมีปริมาณจราจรรวม 2,361,000 PCU/วัน และเมื่อมีโครงการปริมาณ

จราจรรวมเพิ่มขึ้นเปน 2,614,000 PCU/วัน จากการทดสอบสะพานท้ัง 11 ตัวท่ีเพิ่มขึ้น ในปพ.ศ. 2574 สงผลทํา

ใหมีปริมาณจราจรรวมเพิ่มขึ้นจากกรณีฐานประมาณ 253,000 PCU/วันโดยสะพานท้ัง 11 ตัว มีปริมาณจราจร

รวม 538,000 PCU/วัน คิดเปนสัดสวนรอยละ 20.6% จากปริมาณจราจรท่ีขามสะพานท้ังหมด 2,614,000   

PCU/วัน  

เมื่อพิจารณาในกรณีรายสะพานจะเห็นไดวาสะพานแตละตัวจะสงผลกระทบกับสะพานท่ีมีอยูเดิมใน

บริเวณใกลเคียงกัน ซึ่งผลกระทบดังกลาวจะมากหรือนอยก็ขึ้นอยูกับพื้นท่ีใหบริการของสะพาน เชนโครงการ

สะพานพระราม 2 มีสวนแบงเบาปริมาณจราจรจากสะพานกรุงเทพ โดยสะพานกรุงเทพมีปริมาณการใชลดลงจาก 

55,000 PCU/วัน เปน 17,000 PCU/วัน ในป พ.ศ. 2564 และยังมีสวนแบงเบาปริมาณการจราจรของสะพาน

พระราม 9 สวนสะพานเกียกกายก็สามารถแบงเบาปริมาณจราจรจากสะพานกรุงธนบุร ี

สรุปไดวา ในสภาพการปจจุบันการใชสะพานขามแมน้ําเจาพระยามีปริมาณสูงโดยเฉพาะสะพานใน

สวนพื้นท่ีเขตเมือง (สะพานสมเด็จพระเจาตากสินถึงสะพานพระราม 7) เมื่อคาดการณสภาพในอนาคตการจราจร

จะมีปริมาณสูงขึ้นอยางมากโดยเพิ่มจาก 1.78 ลานPCU/วัน เปน 2.36ลานPCU/วัน ในป พ.ศ. 2574 ทําใหสะพาน

ขามแมน้ําท่ีมีอยูเกิดความไมเพียงพอ จากการวิเคราะหโดยสมมติวาโครงการสะพานตามแผนสามารถเปด

ใหบริการได แสดงใหเห็นวาสะพานตามแผนสามารถบรรเทาการจราจรท่ีจะติดขัดมากขึ้นในอนาคตได อยางไรก็

ตามการแกไขปญหาจราจรจะตองมีการทําอยางตอเนื่อง โดยอาจแบงไดเปน 

1. การเพิ่มประสิทธิภาพการจราจร เปนการแกไขปญหาการจราจรในระยะเรงดวน จากในสภาวะ

ปจจุบันท่ียังไมมีสะพานเพิ่มเติมก็ควรมีการพิจารณาดานการจัดการการจราจรเพื่อเพิ่มประสิทธิภาพทําให

การจราจรมีความคลองตัวมากขึ้น  

2. การสรางสะพานเพิ่มเติมและการวางแผนแมบท เปนการแกไขปญหาการจราจรในระยะยาว

นอกจากการเพิ่มประสิทธิภาพการจราจรในโครงขายเดิม ในขณะเดียวกันก็มีความจะเปนตองวางแผนในการพัฒนา

โครงการสะพานใหมใหไปในทิศทางท่ีถูกตองเพื่อรองรับปริมาณการจราจรท่ีจะเพิ่มขึ้นในอนาคต การวางแผน

แมบท เปนสวนหนึ่งท่ีจะทําใหการพัฒนาโครงขายการเดินทางไปในทิศทางเดียวกัน 

4.3 ปริมาณการจราจร กรณีดําเนินงานตามแผนแมบท (กรณีแผนแมบท) 

เมื่อทําการวิเคราะห ความเหมาะสมรายสะพาน และนํามาวางแผนแมบท สภาพจราจรตามแผน

แมบทสามารถสรุปปริมาณการจราจรรายสะพานไดตาม ตารางท่ี 4-2  
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การศึ กษาจั ดทํา แผนแมบทการพัฒนา และบู รณากา ร โคร งข า ยถนน  สะพานข ามแม น้ํา  PPV/TLT/RT5515/P1971/RT168 
และก ารจ ราจร ใน เขตกรุ ง เทพมหานครและปริมณฑล  

ตารางท่ี 4-2 ผลคาดการณปริมาณจราจรขามแมน้ําเจาพระยากรณีฐานและกรณีแผนแมบท 

สะพาน 

ปริมาณจราจร (PCU/วัน) 

พ.ศ. 2554 

 

พ.ศ. 2564 พ.ศ. 2574 

กรณีฐาน 
แผน

แมบท 

กรณีฐาน แผนแมบท 

สะพานสมุทรปราการ - - 93,000 - 73,000 

สะพานถ.วงแหวนรอบที่ 3 ดานใต - - - 135,000 104,000 

สะพานกาญจนาภิเษก 111,000 150,000 113,000 124,000 115,000 

สะพานภูมิพล 2* - - - - - 

สะพานภูมิพล 1 93,000 99,000 98,000 98,000 96,000 

ทางพิเศษศรีรัช-ดาวคะนอง - - - 121,000 116,000 

สะพานพระราม 9 152,000 157,000 149,000 144,000 136,000 
สะพานพระราม 2 - - 49,000 - 45,000 

สะพานกรุงเทพฯ 53,000 55,000 16,000 46,000 16,000 

สะพานพระราม 3 103,000 103,000 83,000 97,000 83,000 

สะพานถนนจันทน - - 40,000 - 39,000 

สะพานสมเด็จพระเจาตากสิน  105,000 100,000 89,000 98,000 87,000 

สะพานลาดหญา - - 50,000 - 49,000 

สะพานราชวงศ - - 23,000 - 22,000 

สะพานพระปกเกลา 103,000 93,000 75,000 88,000 74,000 

สะพานพระพุทธยอดฟา 39,000 37,000 34,000 37,000 36,000 

สะพานสมเด็จพระปนเกลา 129,000 123,000 120,000 123,000 122,000 

สะพานพระราม 8 73,000 68,000 64,000 68,000 65,000 

สะพานกรุงธนบุรี 62,000 58,000 55,000 58,000 56,000 

สะพานเกียกกาย - - 79,000 - 82,000 

ทางพิเศษ ศรีรัช-วงแหวนรอบนอก - 150,000 110,000 182,000 147,000 

สะพานพระราม 7 104,000 74,000 67,000 76,000 68,000 

สะพานพระราม 5 124,000 97,000 87,000 106,000 97,000 

สะพานทานํ้านนท - - 27,000 - 31,000 

สะพานนนทบุรี 1 - 51,000 39,000 61,000 47,000 

สะพานพระน่ังเกลา 75,000 88,000 86,000 91,000 84,000 

สะพานคูขนานพระน่ังเกลา 81,000 104,000 100,000 108,000 97,000 

สะพานสนามบินนํ้า - - - - 30,000 

สะพานพระราม 4 78,000 94,000 88,000 104,000 95,000 

สะพานนนทบุรี  47,000 52,000 41,000 69,000 49,000 

สะพานปทุมธานี 2 64,000 96,000 76,000 117,000 96,000 

สะพานปทุมธานี 3 - - 28,000 - 47,000 

สะพานปทุมธานี 1 96,000 96,000 74,000 103,000 75,000 

สะพานสามโคก - - 57,000 - 69,000 

สะพานเชียงราก 83,000 87,000 70,000 107,000 86,000 

รวมทุกสะพาน 1,775,000 2,032,000 2,180,000 2,361,000 2,534,000 

 

ที่มา : ที่ปรึกษาโดยใชแบบจาํลอง eBUM   สะพานโครงการตามแผนหนวยงานตางๆและที่เสนอใหม 

หมายเหตุ* สะพานภูมิพล 1 และ 2 มีการนับปริมาณจราจรรวมกัน สะพานโครงขายฐาน 
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การศึ กษาจั ดทํา แผนแมบทการพัฒนา และบู รณากา ร โคร งข า ยถนน  สะพานข ามแม น้ํา  PPV/TLT/RT5515/P1971/RT168 
และก ารจ ราจร ใน เขตกรุ ง เทพมหานครและปริมณฑล  

จากตารางแสดงใหเห็นวาการกอสรางสะพานในการดําเนินตามแผนแมบทสามารถชวยลดปริมาณ

จราจรท่ีตองรับภาระจากสะพานในปจจุบันไดจริง โดยภายในป พ.ศ. 2564 สะพาน 10 สะพาน ตามแผนแมบทจะ

สามารถเปดใหบริการได และสะพานสนามบินน้ําจะสามารถเปดใหบริการไดภายในป พ.ศ. 2574  

 ในสวนของภาพรวมทางดานสภาพจราจรในพื้นท่ีกรุงเทพมหานครและปริมณฑล การดําเนินการตาม

แผนแมบททใหสภาพจราจรดีข้ึน โดยในป พ.ศ. 2564 พบวาความเร็วเฉลี่ยในการเดินทางจะดีขึ้น ชวงเวลาเรงดวน

เชาดีขึ้นประมาณ 1.3% เพิ่มจาก 21.20 กิโลเมตร/ชั่วโมง เปน 21.48 กิโลเมตร/ชั่วโมง ชวงเวลาเรงดวนเย็นดีขึ้น

ประมาณ 1.6% เพิ่มจาก 22.13 กิโลเมตร/ชั่วโมง เปน 22.48 กิโลเมตร/ชั่วโมง และตลอดท้ังวันดีขึ้นประมาณ 

1.9% เพิ่มจาก 25.39 กิโลเมตร/ชั่วโมง เปน 25.88 กิโลเมตร/ชั่วโมง ซึ่งผลจากจํานวนสะพานขามแมน้ําเจาพระยา

ท่ีเพิ่มขึ้นสงผลทําใหการเดินทางขามแมน้ําสามารถใชความเร็วไดดีขึ้น และสงผลไปยังโครงขายถนนเชื่อมตอจึงมี

ผลทําใหสภาพจราจรในภาพรวมดีขึ้นตามไปดวย 

 สวนในปพ.ศ. 2574 พบวาความเร็วเฉลี่ยในการเดินทางจะดีขึ้นเพียงเล็กนอย โดยชวงเวลาเรงดวน

เชาดีขึ้นประมาณ 0.6% เพิ่มจาก 20.06 กิโลเมตร/ชั่วโมง เปน 20.18 กิโลเมตร/ชั่วโมง ชวงเวลาเรงดวนเย็นดีขึ้น

ประมาณ 0.9% เพิ่มจาก 19.41 กิโลเมตร/ชั่วโมง เปน 19.59 กิโลเมตร/ชั่วโมง และตลอดท้ังวันดีขึ้นประมาณ 

0.6% เพิ่มจาก 22.69 กิโลเมตร/ชั่วโมง เปน 22.83 กิโลเมตร/ชั่วโมง ซึ่งในปดังกลาวเนื่องจากมีปริมาณ         

การเดินทางท่ีเพิ่มขึ้นมาก แตถนนสายหลักท่ีตอเชื่อมกับสะพานตางๆ รวมถึงโครงขายถนนภายในพื้นท่ีชั้นในของ

กรุงเทพมหานครไมสามารถรองรับปริมาณรถท่ีเพิ่มขึ้นอยางตอเนื่องได จึงทําใหสภาพจราจรในภาพรวมดีขึ้นเพียง

เล็กนอย 

 จากผลการวิเคราะหทางดานเศรษฐศาสตรและการลงทุน การดําเนินงานตามแผนแมบทนี้มี

ผลตอบแทนในอัตราสูงโดยอาจสรุปผลประโยชนในการดําเนินงานตามแผนแมบทไดตามตารางท่ี 4-3 

 

ตารางท่ี 4-3 ผลการวิเคราะหทางดานเศรษศาสตรและการลงทุน 

 

มูลคาปจจุบันสุทธิ (NPV) 

ผลตอบแทนการลงทุน (EIRR) 

ความคุมคาการลงทุน (B/C) 

56,200 ลานบาท 

33.2% 

3.46  

มูลคาปจจุบัน (PV)             

                                 VOC Saving 

                                 VOT Saving 

 

22,100 ลานบาท 

56,600 ลานบาท 
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5.  แนวทางการเพิ่มประสิทธิภาพสะพานในปจจุบัน 

การแกไขปญหาการจราจรในระยะเรงดวน คํานึงถึงสาเหตุของปญหาดานการเชื่อมตอโครงขายดาน

จราจรในปจจุบัน คือการขาดความสมดุลระหวาง ความตองการท่ีจะใชสะพาน (Demand) และความสามารถใน

การรองรับของสะพานท่ีมีอยู (Supply) การแกไขเพื่อจะเพิ่ม แต Supply ใหสอดคลองกับ Demand ท่ีเกิดขึ้น จะ

ไมทําใหการปรับปรุงนี้เปนแบบบูรณาการเนื่องจากการเพิ่ม Supply จะสงผลใหเกิดการเพิ่ม Demand ดวย 

เนื่องจากการเปลี่ยนเสนทางเพื่อมาใชสะพานท่ีดีขึ้น ทําใหไมนานก็เกิดปญหาดานจราจรเหมือนเดิม ดังนั้นเพื่อให

การปรับปรุงเปนอยางบูรณาการนั้น ควรจะทําท้ังเพิ่มประสิทธิภาพของ Supply ไปพรอมๆ กับการบริหารจัดการ

ความตองการการเดินทาง (Demand Management) โดยมีแนวทางดังนี้ 

 

5.1 แนวคิดในการเพิ่มประสิทธิภาพของโครงขายสะพาน (Supply Efficiency Improvements) 

1) เพิ่มประสิทธิภาพของจุดตัดทางแยกบริเวณปลายสะพาน เชน ขยายชองทาง ปรับระบบอาณัติ

สัญญาณไฟใหมีประสิทธิภาพ การควบคุมบังคับใชกฎจราจร (การอนุญาตจอดรถบนพื้นผิวถนน หรือ การหยุดรอ

เพื่อขามถนน) ทบทวนทิศทางการเดินรถ เปนตน 

ตัวอยางการปรับปรุงประสิทธิภาพทางแยกตามแนวคิดนี้ ไดแก 

การปรับปรุงแยกวิสุทธ์ิกษัตริย ซึ่งเปนแยกบริเวณทางลงสะพาน

พระราม 8 ฝงพระนคร มีปญหาการจราจรติดขัดท่ีสามารถ

บรรเทาลงไดโดยการจัดการการจราจรท่ีเหมาะสม จากการสํารวจ

ในพื้นท่ี จึงมีการแนะนําแนวคิด ใหมีการปรับทิศทางของชอง

จราจรใหเหมาะสม โดยไมใหมีการเลี้ยวขวาจากถนนวิสุทธ์ิ

กษัตริยดานทิศใต พรอมท้ังหามใหมีการกลับรถบริเวณแยกขาลง

จากสะพานพระราม 8 ปรับเปลี่ยนเฟสไฟจราจรในชวงเวลา

ธรรมดาเพื่อตอบสนองกับปริมาณการจราจรไดอยางเหมาะสม 

2) เพิ่มประสิทธิภาพของการรวมกระแส (Merging) การแยกกระแส (Diverging) และการตัด

กระแสจราจร (Weaving) เชน การเพิ่มระยะปลอดภัยในการเชื่อมตอ (Taper Length) และการปรับสมดุลของ

จํานวนชองจราจร (Lane Balance) เปนตน 

3) เพิ่มจํานวนชองจราจรของสะพาน เชน การจราจรกลับทิศบนสะพาน (Reversible Lane) และ

การขยายสะพาน (Bridge Widening) เปนตน 
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5.2 แนวคิดการจัดการความตองการการเดินทางขามแมน้ําเจาพระยา (Demand Management)  

1) ปรับโครงขายถนนเพื่อสงเสริมการกระจายการใชสะพานท่ีมีอยูในปจจุบัน คือ การปรับปรุง

โครงขายถนนเพื่อเพิ่มประสิทธิภาพการเชื่อมตอจากทางสายหลักเพื่อเขาใชสะพานตางๆ ใหผูขับขี่มีทางเลือกมาก

ขึ้นทําใหภาพรวมการเคลื่อนตัวของสะพานทุกสะพานเปนไปไดอยางคลองตัวและสมดุลมากขึ้น 

2) เพิ่มทางเลือกของรูปแบบการเดินทางสําหรับบริเวณท่ีมีปริมาณความตองการการขามสะพานเกิน

หรือใกลเคียงความจุท่ีรองรับได คือการลดความตองการในการใชพื้นท่ีสะพานตอบุคคลลง โดยการเพิ่มทางเลือก

ในการเดินทางและปรับปรุงระบบขนสงสาธารณะเดิม 

ทางเลือกหนึ่งในการเพิ่มรูปแบบของการเดินทาง ไดแก การใช High Occupancy Vehicle Lane 

(HOV Lane)หรือชองทางท่ีใหใชไดเฉพาะรถท่ีมีผูโดยสารมากกวาจํานวนท่ีกําหนดเทานั้น เชนใหใชไดแตเฉพาะรถ

ท่ีมีผูโดยสาร (รวมผูขับขี่) มากกวา 2 คน หรือการจัดชองทางสําหรับรถบริการสาธารณะเทานั้นจึงใชได (Bus 

Lane) โดยชองทางเหลานี้ควรมีการลงเครื่องหมายบนผิวถนน พรอมปายบอกจุดเขาและออกใหชัดเจนดังรูปที่ 5-1 

รูปที่ 5-1 การจัดชองจราจรพิเศษเพื่อเพิ่มรูปแบบของการเดินทาง 

3) การแจงขอมูลใหผูขับขี่ทราบถึงสภาพจราจรของสะพานตางๆ ณ จุดตัดสินใจในการเลือกใช

สะพานคือ การจัดการใหปริมาณการจราจรกระจายตัว โดยการให

ขอมูลแกผูขับขี่ แนวคิดในการปฏิบัติ ไดแก การติดต้ังปายบอก

สภาพจราจรท่ีถูกตองในจุดทางแยกตางๆกอนขึ้นสะพาน เพื่อใหผู

ขับขี่สามารถตัดสินใจเลือกใชสะพาน หรือ เปลี่ยนเสนทางไปยัง

เสนทางอื่นท่ีรวดเร็วกวา ไดอยางแมนยํา ไมกังวลเรื่องระยะทางท่ี

เพิ่มมากขึ้น หรือสุมเสี่ยงท่ีจะเลือกใชทางท่ีสั้นกวาโดยคิดวาจะ

สามารถถึงจุดหมายไดเร็วกวา 
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5.3 การเพิ่มประสิทธิภาพดวยการใชเทคโนโลยีในการจัดการจราจร  

(Intelligent Transportation System) 

 ประโยชนของเทคโนโลยีใหมๆ อาจสรุปเปนขอหลัก ไดดังนี้ 

1) เพิ่มการสื่อสารท่ีมีประสิทธิภาพ ทําใหผูใชถนนสามารถหลีกเลี่ยงเสนทางซึ่งมีความติดขัด เกิด

การกระจายตัวของการจราจรท่ีดีและโครงขายถนนท้ังหมดไดรับการใชอยางมีประสิทธิภาพ ตัวอยางเทคโนโลยี

ชนิดนี้ ไดแกปายขอมูลดิจิตัลตางๆ รวมถึง ปายบอกสภาพจราจรอัจฉริยะท่ีมีการใชอยูในปจจุบัน 

รูปที่ 5-2 ปายบอกสภาพจราจร ซึ่งบอกเวลาในการเดินทางชัดเจน 

2) ระบบอัตโนมัติซึ่งสามารถชวยการจัดจราจรใหสัมพันธกับปริมาณจราจรมากขึ้น (On Demand 

Traffic Management) โดยการตอบสนองปริมาณจราจรท่ีมีการเปลี่ยนแปลงตลอดเวลา ตัวอยางเทคโนโลยี ท่ี

สามารถนํามาใช ไดแกการวางระบบ สัญญาณจราจรแบบตอบสนองอัตโนมัติ (Actuated Traffic Signal) ในแต

ละแยกใหมีความเหมาะสม  

รูปที่ 5-3 การติดต้ังอุปกรณเสริมเพื่อตอบสนองการจราจรอัตโนมัต 
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3) การจัดการจราจร โดยคํานึงถึง ลําดับความสําคัญ (Priorities) หลักการจัดการลดความติดขัด

ของการจราจรท่ีสําคัญ คือ การมุงเนนในการเคลื่อนผูใชถนนใหมากท่ีสุด ไมใชการมุงเนนการเคลื่อนจํานวน

พาหนะใหมากท่ีสุด ดังนั้น พาหนะท่ีมีผูโดยสารมาก ยอมมีความสําคัญ เทคโนโลยีในดาน Bus Priority หรือ 

Hurry-Call เปนการสื่อสารระหวางศูนยควบคุมสัญญาณจราจรและยานพาหนะท่ีมีการใหความสําคัญ เชน รถ

ประจําทาง สามารถนํามาใชในการเปดสัญญาณไฟเขียว เพื่ออํานวยความสะดวกในการเคลื่อนท่ีสําหรับรถประเภท

นี ้

รูปที่ 5-4 การใชเทคโนโลยีเพื่อใหความสําคัญกับการเคลื่อนท่ีของรถประจําทาง 

4) การจัดการดานความปลอดภัย หรือการควบคุมกฏหมายดานจราจร  การจัดการใชชองจราจร

สวนทิศจะตองมีความระมัดระวังเปนพิเศษในเรื่องอุบัติเหตุ โดยปกติการติดตอสื่อสารเพื่อทราบการเปลี่ยนแปลง

ในโครงขายโดยตํารวจจราจร ใชระบบวิทยุในการติดตอ การใหขอมูลท่ีเหมาะสมและชัดเจน หรือการใชกลองเพื่อ

สังเกตสถานการณในทองถนน ทําใหตํารวจจราจรสามารถรับขอมูลของโครงขายจราจรได อยางเปนระบบกวางมาก

ขึ้น  

5.4 การพัฒนาพื้นท่ีริมน้ําใตสะพาน 

 พื้นที่ริมน้ําใตสะพานขามแมน้ําเปนพื้นที่ท่ีมีความสําคัญกับชุมชนโดยรอบอยางมากในการพัฒนาเมือง

และคุณภาพชีวิตชุมชน ปญหาของพื้นท่ีใตสะพานในปจจุบัน คือการถูกท้ิงใหรกราง ไมมีประโยชน แนวคิดในการ

พัฒนาไดแก 

1) จัดพื้นที่โลงวาง ใหเปนพื้นที่ท่ีรองรับกิจกรรมของชุมชน  

2) แบงพื้นท่ีบางสวนจัดใหเปนสวนสุขภาพ และลานกีฬาสําหรับชุมชน 

3) เตรียมพื้นท่ีรองรับกิจกรรมของครอบครัว  

4) ใชพืน้ท่ีในการจัดเตรียมพื้นที่จอดรถใหเพียงพอ  

การออกแบบพื้นท่ีควรพิจารณาวาสามารถรองรับกิจกรรมไดทุกเวลา เนนใหเกิดความปลอดภัยของ

ผูใชเปนหลัก เพราะจะทําใหพื้นที่เกิดชีวิตชีวา มีกิจกรรม ไมถูกท้ิงเปนพื้นท่ีรกราง เมื่อมีผูใชก็จะเกิดการดูแลพื้นท่ี

มากขึ้น  
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6  ผลการวิเคราะหความเหมาะสมรายสะพาน 

 การวิเคราะหความเหมาะสมพิจารณาในดานวิศวกรรม เศรษฐศาสตร และสิ่งแวดลอม สามารถสรุป

ไดดังนี้ 

 ดานวิศวกรรม 

 พิจารณาการเชื่อมโยงโครงขายคมนาคมและการพัฒนาพื้นท่ี ปริมาณจราจรท่ีมาใชสะพาน และ 

ขอกําหนดความสูงและความกวางชองลอดของสะพานขามแมน้ําเจาพระยา ของกรมเจาทา ดังตารางท่ี 6-1 

ตารางท่ี 6-1 ขอกําหนดความสูงและความกวางชองลอดของสะพานขามแมน้ําเจาพระยา (กรมเจาทา) 
 

ชวงของแมน้ํา ความสูงจากระดับน้ําขึ้นสูงสุด ความกวางชองลอด 
1. ปากแมน้ําเจาพระยา-ทาเรือกรุงเทพ ไมนอยกวา 54 เมตร หามมีสิ่งกอสรางถาวรใดๆ 

กีดขวางทางน้ํา 2. ทาเรือกรุงเทพ-สะพานพระราม 9 ไมนอยกวา 45 เมตร 

3. สะพานพระราม 9 -สะพานสาทร ไมนอยกวา 41 เมตร ไมนอยกวา 250 เมตร 

4. สะพานสาทร-จ.นครสวรรค ไมนอยกวา 5.6 เมตร ไมนอยกวา 50 เมตร 

ดานเศรษฐศาสตร 

 วิเคราะหถึงความคุมคาของโครงการเมื่อพิจารณาถึงตนทุนในการกอสราง และผลประโยชนทาง

เศรษฐกิจที่ไดรับ โดยสมมติฐานท่ีสําคัญไดแก ระยะเวลาในการวิเคราะห 30 ป ไมรวมระยะเวลากอสรางโครงการ 

ดวยอัตราคาเสียโอกาสของเงินลงทุนเทากับรอยละ 12 ตอป และคิดมูลคาซากเมื่อสิ้นโครงการในอัตรารอยละ 50 

ของมูลคากอสรางตัวชี้วัดทางดานเศรษฐศาสตร ไดแก 

1. มูลคาปจจุบันสุทธิ (Net Present Value: NPV) คือผลตางระหวางผลประโยชนและคาใชจาย

ในปตางๆ เมื่อคิดเปนมูลคาปจจุบัน ตลอดอายุโครงการ 

2. อัตราสวนระหวางมูลคาปจจุบันของผลประโยชนตอคาใชจาย (Benefit Cost Ratio: B/C Ratio)

คือ อัตราสวนของมูลคาปจจุบันของผลประโยชนตอมูลคาปจจุบันของคาใชจายของโครงการ 

3. อัตราผลตอบแทนทางเศรษฐกิจของโครงการ (Economic Internal Rate of Return: 

EIRR) คือ อัตราสวนลด ท่ีทําใหมูลคาปจจุบันของผลประโยชนและมูลคาปจจุบันของคาใชจาย

เทากันพอดี 
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 ดานสิ่งแวดลอม 

 พิจารณาจากปจจัยสิ่งแวดลอมท่ีเกี่ยวของและลักษณะผลกระทบโดยท่ัวไป (Typical Impact) ของ

โครงการกอสรางสะพานศึกษาผลกระทบสิ่งแวดลอมเบ้ืองตน โดย พิจารณาพื้นท่ีออนไหวตอผลกระทบ

สิ่งแวดลอม ผลกระทบทางดานสังคม ผลกระทบตอแหลงประวัติศาสตร และทัศนียภาพ โดยใชรายการขอมูลดาน

สิ่งแวดลอม (Environmental Checklist) ในการประเมินผล 

6.1 โครงการสะพานสมุทรปราการ 

 

 ดานวิศวกรรม สะพานแขวนจํานวน 6 ชองจราจร ความยาวตัวสะพาน 3,320 เมตร รวมกับโครงขาย

ถนนตอเชื่อมระดับดินระยะทาง 40.3 กม. และเชื่อมตอกับโครงขายถนนหลัก คาดการณปริมาณการจราจร 

74,000 PCU/วันในป พ.ศ. 2564 

 ดานเศรษฐศาสตรและการลงทุน  

 ผลตอบแทนทางเศรษฐศาสตร (EIRR) 14.10%    

 อัตราสวนผลประโยชนตอเงินลงทุน (B/C) 4.63   

 มูลคาปจจุบันสุทธิ (NPV)  56,588  ลานบาท 

 ดานสิ่งแวดลอมไมมีแหลงประวัติศาสตรและโบราณคดีท่ีสําคัญ ไมมีการกอสรางตอมอลงในแมน้ํา

ผลกระทบโดยรวมอยูในระดับต่ําพิจารณาโดยรวมดานสิ่งแวดลอมเปนคะแนน 80 คะแนน 

 เนื่องจากโครงการสะพานสมุทรปราการเปนโครงการสะพานขนาดใหญ มีคากอสรางสูง และมีแนว

เสนทางท่ีใกลเคียงกับสะพานของโครงการทางหลวงพิเศษระหวางเมืองสายวงแหวนรอบท่ี 3 ดานใต จึงควรปรับ

รูปแบบของสะพานท้ังสองโครงการใหเปนสะพานตัวเดียวกัน โดยออกแบบเปนสะพานท่ีมีทางวิ่ง 2 ช้ัน เพื่อลด

คาใชจายในการกอสราง โดยหนวยงานรับผิดชอบไดแก กรมทางหลวงชนบท และกรมทางหลวง จะตอง

ประสานกันในเรื่องของการวางแผน ออกแบบ และกอสรางตอไป 
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6.2 โครงการสะพานบางกะเจา 

 

 ดานวิศวกรรม สะพานขึงจํานวน 6 ชองจราจร ความยาวตัวสะพาน 4,680 เมตร โดยเช่ือมตอกับ

โครงขายถนนหลัก และมีการคาดการณปริมาณการจราจร 82,000 PCU/วันในป พ.ศ. 2564 

 ดานเศรษฐศาสตรและการลงทุน  

 ผลตอบแทนทางเศรษฐศาสตร (EIRR) 36.38%    

 อัตราสวนผลประโยชนตอเงินลงทุน (B/C) 3.23  

 มูลคาปจจุบันสุทธิ (NPV)  22,044 ลานบาท 

 ดานสิ่งแวดลอม ผานพื้นท่ีอนุรักษท่ีมีการควบคุมตามกฎหมายอยางเขมงวดผลกระทบโดยรวมอยูใน

ระดับสูงพิจารณาโดยรวมดานสิ่งแวดลอมเปนคะแนน 45 คะแนน 

 โครงการสะพานบางกะเจาจะเปนโครงขายท่ีเปนประโยชนอยางมากในดานวิศวกรรมจราจร แตการ

ท่ีแนวเสนทางท่ีผานพื้นท่ีอนุรักษซึ่งมีการควบคุมตามกฎหมายอยางเขมงวด เนื่องจากเปนพื้นท่ีสีเขียวผืนสุดทาย

ท่ีอยูใกลกรุงเทพมหานครมากที่สุดการกอสรางในบริเวณพื้นท่ีดังกลาวจึงทําใหมีผลกระทบสิ่งแวดลอมสูง รวมท้ัง

มีความยุงยากในการดําเนินการตามข้ันตอนทางกฎหมายมาก ทําใหยังไมควรกอสรางสะพานขามแมน้ํา

เจาพระยาพาดผานพื้นท่ีดังกลาว หากนโยบายเปลี่ยนแปลงโครงการนี้ควรไดรับการทบทวนอีกครั้ง 
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6.3 โครงการสะพานพระราม 2 

 

 ดานวิศวกรรม สะพานคานคอนกรีตอัดแรงรูปกลองจํานวน 4 ชองจราจร ความยาวตัวสะพาน 2,000 

เมตร และเชื่อมตอกับโครงขายถนนหลัก คาดการณปริมาณการจราจร 49,000 PCU/วันในป พ.ศ. 2564 

 ดานเศรษฐศาสตรและการลงทุน  

 ผลตอบแทนทางเศรษฐศาสตร (EIRR) 47.00%    

 อัตราสวนผลประโยชนตอเงินลงทุน (B/C) 6.28  

 มูลคาปจจุบันสุทธิ (NPV)  10,929 ลานบาท 

 ดานสิ่งแวดลอม มีการกอสรางตอมอลงในแมน้ํา โครงสรางสะพานสูงอาจบดบังทัศนียภาพ ดาน

ผลกระทบดานกายภาพ ชีวภาพ และเศรษฐกิจสังคมอยูในระดับ ปานกลาง พิจารณาโดยรวมดานสิ่งแวดลอมเปน

คะแนน 72.5 คะแนน  

ในปจจุบันการเดินทางจากถนนพระรามท่ี 2 เขาสูตัวเมืองจําเปนตองใชทางพิเศษเฉลิมมหานคร

บริเวณดาวคะนองเปนหลัก ซึ่งเปนโครงขายท่ีตองเสียคาผานทาง โดยโครงการสะพานพระราม 2 จะเปน

โครงขายทางเลือกท่ีลัดสั้น ซึ่งไมเสียคาผานทาง ท่ีสามารถตัดเชื่อมกับถนนพระรามท่ี 3 มุงสูตัวเมืองไดโดยตรง 

อยางไรก็ดีในบริเวณดังกลาวการทางพิเศษแหงประเทศไทย ไดเคยมีการศึกษาความเหมาะสมของโครงการทาง

พิเศษสายศรีรัช-ดาวคะนอง โดยตัดเช่ือมจากทางพิเศษศรีรัชลงมาในแนวเดียวกันเพื่อบรรจบกับถนนพระราม

ท่ี 2  ซึ่งมีการคัดคานจากประชาชนสูง ดังนั้นการท่ีโครงการสะพานพระราม 2 มีแนวเสนทางเพียงเช่ือมกับ

ถนนพระรามท่ี 3 และเปนเสนทางท่ีไมเสียคาผานทาง ซึ่งจะลดปญหาการคัดคานจากประชาชนไดบางสวน  
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6.4 โครงการสะพานจันทน-เจริญนคร 

 

 ดานวิศวกรรม สะพานคานคอนกรีตอัดแรงรูปกลองจํานวน 4ชองจราจร ความยาวตัวสะพาน 1,100 

เมตร และเชื่อมตอกับโครงขายถนนสายรอง คาดการณปริมาณการจราจร 43,000 PCU/วันในป พ.ศ. 2564 

 ดานเศรษฐศาสตรและการลงทุน  

 ผลตอบแทนทางเศรษฐศาสตร (EIRR) 32.27%    

 อัตราสวนผลประโยชนตอเงินลงทุน (B/C) 3.55  

 มูลคาปจจุบันสุทธิ (NPV)  6,718 ลานบาท 

 ดานสิ่งแวดลอม มีการกอสรางตอมอลงในแมน้ํา อยูใกลวัดยานนาวาซึ่งเปนโบราณสถานขึ้นทะเบียน

สรุปดานผลกระทบดานกายภาพ ชีวภาพ และเศรษฐกิจสังคมอยูในระดับ ปานกลางถึงสูงพิจารณาโดยรวมดาน

สิ่งแวดลอมเปนคะแนน 55คะแนน 

 โครงการสะพานจันทน-เจริญนคร ในดานโครงขายถือเปนโครงขายระดับรอง เนื่องจากแนว

เสนทางสิ้นสุดเพียงบริเวณจุดตัดกับถนนเจริญนครซึ่งเปนถนนเลียบแมน้ําเจาพระยา ซึ่งในอนาคต

กรุงเทพมหานครมีแผนท่ีจะตอขยายโครงขายไปเช่ือมกับถนนสมเด็จพระเจาตากสินทางฝงธนบุรี เพื่อให

โครงขายเชื่อมโยงกับถนนหลักไดโดยสมบูรณแตอยางไรก็ดี แนวเสนทางจําเปนตองมีการเวนคืนพื้นท่ีพาณิชยก

รรมและที่อยูอาศัยเปนจํานวนมาก ซึ่งเสี่ยงตอการคัดคานของประชาชน โดยหากไมสามารถดําเนินการไดก็อาจ

ลดขนาดสะพานลงเหลือเพียง 2 ชองจราจรได 
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การศึ กษาจั ดทํา แผนแมบทการพัฒนา และบู รณากา ร โคร งข า ยถนน  สะพานข ามแม น้ํา  PPV/TLT/RT5515/P1971/RT168 
และก ารจ ราจร ใน เขตกรุ ง เทพมหานครและปริมณฑล  

6.5  โครงการสะพานลาดหญา-มหาพฤฒาราม 

 

 ดานวิศวกรรม สะพานคานคอนกรีตอัดแรงรูปกลอง4ชองจราจร ความยาวตัวสะพาน 1,350 เมตร 

และเชื่อมตอกับโครงขายถนนหลัก คาดการณปริมาณการจราจร 52,000 PCU/วันในป พ.ศ. 2564 

 ดานเศรษฐศาสตรและการลงทุน  

 ผลตอบแทนทางเศรษฐศาสตร (EIRR) 27.00%    

 อัตราสวนผลประโยชนตอเงินลงทุน (B/C) 2.77  

 มูลคาปจจุบันสุทธิ (NPV)  5,755 ลานบาท 

 ดานสิ่งแวดลอม มีการกอสรางตอมอลงในแมน้ํา อยูใกลวัดมหาพฤฒารามซึ่งเปนโบราณสถานขึ้น

ทะเบียนดานผลกระทบดานกายภาพ และชีวภาพอยูในระดับ ปานกลาง แตมีผลกระทบจากการเวนคืนทําให 

ผลกระทบดานเศรษฐกิจและสังคมมีระดับปานกลาง พิจารณาโดยรวมดานสิ่งแวดลอมเปนคะแนน 60 คะแนน 

 โครงการสะพานลาดหญา-มหาพฤฒารามทําใหเกิดโครงขายหลักเช่ือมโยงเขตเศรษฐกิจใจกลาง

เมืองกับถนนเพชรเกษมซึ่งเปนโครงขายเช่ือมสูภาคใตและภาคตะวันตก โดยสามารถชวยบรรเทาปญหา

การจราจรบนสะพานขางเคียง ไดแก สะพานสมเด็จพระเจาตากสิน และสะพานพระปกเกลา ท่ีในปจจุบันมีการ

ใชงานเต็มความจุในชวงเวลาเรงดวน 
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การศึ กษาจั ดทํา แผนแมบทการพัฒนา และบู รณากา ร โคร งข า ยถนน  สะพานข ามแม น้ํา  PPV/TLT/RT5515/P1971/RT168 
และก ารจ ราจร ใน เขตกรุ ง เทพมหานครและปริมณฑล  

6.6 โครงการสะพานราชวงศ-ทาดินแดง 

 

 ดานวิศวกรรม สะพานArc Steel Truss จํานวน 2ชองจราจร ความยาวตัวสะพาน 480เมตร และ

เชื่อมตอกับโครงขายถนนหลัก คาดการณปริมาณการจราจร 25,000 PCU/วันในป พ.ศ. 2564 

 ดานเศรษฐศาสตรและการลงทุน  

 ผลตอบแทนทางเศรษฐศาสตร (EIRR) 27.00%    

 อัตราสวนผลประโยชนตอเงินลงทุน (B/C) 2.77  

 มูลคาปจจุบันสุทธิ (NPV)  1,537 ลานบาท 

 ดานสิ่งแวดลอม ไมมีการเวนคืน แตสงผลตอวิถีชีวิตของชุมชนดังเดิม โดยเฉพาะกิจการคาขายสรุป

ดานผลกระทบดานกายภาพ ชีวภาพ และเศรษฐกิจสังคมอยูในระดับ ปานกลางพิจารณาโดยรวมดานสิ่งแวดลอม

เปนคะแนน 68.75 คะแนน 

 เนื่องจากปญหาการคัดคานของประชาชนในพื้นท่ี โครงการสะพานราชวงศ -ทาดินแดงจึงถูก

กําหนดใหเปนสะพานบนโครงขายรองท่ีมีขนาดเล็กเพื่ออํานวยความสะดวกในการเดินทาง รวมท้ังติดตอคาขาย

ของชุมชนบริเวณพื้นท่ีโดยรอบ ท้ังสองฝงของแมน้ําเจาพระยา ทําใหไมตองเดินทางออมไปใชสะพานขางเคียง

ซึ่งมีระยะทางไกลและมีปญหาการจราจรติดขัด 
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การศึ กษาจั ดทํา แผนแมบทการพัฒนา และบู รณากา ร โคร งข า ยถนน  สะพานข ามแม น้ํา  PPV/TLT/RT5515/P1971/RT168 
และก ารจ ราจร ใน เขตกรุ ง เทพมหานครและปริมณฑล  

6.7  โครงการสะพานเกียกกาย 

 

 ดานวิศวกรรม สะพานคานคอนกรีตอัดแรงรูปกลองจํานวน 6 ชองจราจร โครงการมีความยาวรวมกับ

โครงขายถนนตอเชื่อมระดับดินและยกระดับเปนระยะทาง 5.89 กม. และเชื่อมตอกับโครงขายถนนหลัก 

คาดการณปริมาณการจราจร 79,000 PCU/วันในป พ.ศ. 2564 

 ดานเศรษฐศาสตรและการลงทุน  

 ผลตอบแทนทางเศรษฐศาสตร (EIRR) 14.57%    

 อัตราสวนผลประโยชนตอเงินลงทุน (B/C) 1.26  

 มูลคาปจจุบันสุทธิ (NPV)  1,980 ลานบาท 

 ดานสิ่งแวดลอม มีการกอสรางตอมอลงในแมน้ํา อาจสงผลกระทบตอทัศนียภาพของรัฐสภาแหงใหม

สรุปดานผลกระทบดานกายภาพ ชีวภาพ และเศรษฐกิจสังคมอยูในระดับ ปานกลางพิจารณาโดยรวมดาน

สิ่งแวดลอมเปนคะแนน 72.5 คะแนน 

โครงการสะพานเกียกกายมีความเหมาะสมท้ังในดานโครงขายและปริมาณจราจร แตอยางไรก็ดี

โครงขายทางยกระดับตอเช่ือมกับสะพานระยะทางประมาณ 6 กม. ทําให โครงการมีคากอสรางสูงมาก         

การดําเนินงานจึงอาจวางแผนการพัฒนาโครงการเปนชวง ซึ่งในระยะแรกอาจกอสรางเพียงสะพานขามแมน้ํา

เจาพระยาและถนนเชื่อมตอทางทิศตะวันตกกอน เพื่อใหเกิดเปนโครงขายในแนวตะวันออก-ตะวันตกท่ีสมบูรณ 
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การศึ กษาจั ดทํา แผนแมบทการพัฒนา และบู รณากา ร โคร งข า ยถนน  สะพานข ามแม น้ํา  PPV/TLT/RT5515/P1971/RT168 
และก ารจ ราจร ใน เขตกรุ ง เทพมหานครและปริมณฑล  

6.8  โครงการสะพานทาน้ํานนท 

 

 ดานวิศวกรรม สะพานคานคอนกรีตอัดแรงรูปกลองจํานวน 2ชองจราจร ความยาวตัวสะพาน 490

เมตร และเชื่อมตอกับโครงขายถนนสายรอง คาดการณปริมาณการจราจร 25,000 PCU/วันในป พ.ศ. 2564 

 ดานเศรษฐศาสตรและการลงทุน  

 ผลตอบแทนทางเศรษฐศาสตร (EIRR) 35.61%    

 อัตราสวนผลประโยชนตอเงินลงทุน (B/C) 6.08  

 มูลคาปจจุบันสุทธิ (NPV)  2,723 ลานบาท 

 ดานสิ่งแวดลอม มีการกอสรางตอมอลงในแมน้ํา อยูใกลวัดเฉลิมพระเกียรติวรวิหารซึ่งเปน

โบราณสถานขึ้นทะเบียนสรุปดานผลกระทบดานกายภาพ ชีวภาพ และเศรษฐกิจสังคมอยูในระดับ ปานกลาง

พิจารณาโดยรวมดานสิ่งแวดลอมเปนคะแนน 60 คะแนน 

เนื่องจากบริเวณทาน้ํานนทมีความตองการเดินทางขามฝงแมน้ําเจาพระยาคอนขางสูง โดยมีปริมาณ

การขามฟากมากถึงประมาณ 10,000 คน/วัน แตอยางไรก็ดี เนื่องจากทางฝงตะวันออกเปนพื้นท่ีพาณิชยกรรม 

ซึ่งมีปริมาณจราจรหนาแนน และมีเขตทางท่ีแคบ ทําใหการพัฒนาโครงขายขนาดใหญเปนไปไดยาก จึงได

กําหนดใหโครงการสะพานทาน้ํานนทเปนโครงการเปนสะพานโครงขายรองสําหรับชุมชน เชนเดียวกับสะพาน

ราชวงศ-ทาดินแดง 
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และก ารจ ราจร ใน เขตกรุ ง เทพมหานครและปริมณฑล  

6.9  โครงการสะพานสนามบินน้ํา 

 

 ดานวิศวกรรม สะพาน Extradose จํานวน 4 ชองจราจร ความยาวตัวสะพาน 540 เมตร เมื่อรวมกับ

โครงขายถนนตอเชื่อมระดับดินระยะทางท้ังหมดของโครงการเปน 5.04 กม. และเปนสะพานท่ีเปนการเปดพื้นท่ี

ใหม คาดการณปริมาณการจราจร 19,000 PCU/วันในป พ.ศ. 2564 

 ดานเศรษฐศาสตรและการลงทุน  

 ผลตอบแทนทางเศรษฐศาสตร (EIRR) 18.72%    

 อัตราสวนผลประโยชนตอเงินลงทุน (B/C) 1.92  

 มูลคาปจจุบันสุทธิ (NPV)  974 ลานบาท 

 ดานสิ่งแวดลอม มีการกอสรางตอมอลงในแมน้ํา อาจสงผลกระทบตอทัศนียภาพของกระทรวง

พาณิชยสรุปดานผลกระทบดานกายภาพ ชีวภาพ และเศรษฐกิจสังคมอยูในระดับ ปานกลางพิจารณาโดยรวมดาน

สิ่งแวดลอมเปนคะแนน 73.75 คะแนน 

 โครงการทําใหเกิดโครงขายเช่ือมโยงจากถนนสนามบินน้ําในดานตะวันออกไปยังถนนราชพฤกษใน

ดานตะวันตก เพื่อรองรับปริมาณจราจรในอนาคต นอกจากนั้นยังชวยในการเปดพื้นท่ีพัฒนาใหมในเขตจังหวัด

นนทบุรีดานทิศตะวันตก บริเวณทิศใตของเกาะเกร็ดอีกดวย 
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และก ารจ ราจร ใน เขตกรุ ง เทพมหานครและปริมณฑล  

6.10 โครงการสะพานปทุมธานี 3  

 

 ดานวิศวกรรม สะพานคานคอนกรีตอัดแรงรูปกลองจํานวน 6 ชองจราจร ความยาวตัวสะพาน     

730 เมตร รวมกับโครงขายถนนตอเชื่อมระดับดินระยะทาง 10.96 กม.เพื่อเปดพื้นท่ีใหม คาดการณปริมาณ

การจราจร 49,000 PCU/วัน ในป พ.ศ. 2564 

 ดานเศรษฐศาสตรและการลงทุน  

 ผลตอบแทนทางเศรษฐศาสตร (EIRR) 39.16%    

 อัตราสวนผลประโยชนตอเงินลงทุน (B/C) 5.05  

 มูลคาปจจุบันสุทธิ (NPV)  5,025 ลานบาท 

 ดานสิ่งแวดลอม มีการกอสรางตอมอลงในแมน้ําโครงการมีการเวนคืนท่ีดินและสิ่งปลูกสรางตามแนว

เขตทางสรุปดานผลกระทบดานกายภาพ ชีวภาพ และเศรษฐกิจสังคมอยูในระดับ ตํ่าถึงปานกลางพิจารณาโดยรวม

ดานสิ่งแวดลอมเปนคะแนน 77.50 คะแนน 

โครงการทําใหเกิดโครงขายหลักในแนวตะวันออก -ตะวันตกของกรุงเทพมหานครและปริมณฑล

ดานทิศเหนือ สามารถเช่ือมถนนวงแหวนรอบนอกกรุงเทพมหานครดานทิศตะวันออกและตะวันตกเขาดวยกัน 

นอกจากนั้นยังชวยในการเปดพื้นท่ีพัฒนาใหมซึ่งทําใหเมืองปทุมธานีสามารถขยายตัวออกไปทางดานทิศตะวันตก

ของแมน้ําเจาพระยาได 
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การศึ กษาจั ดทํา แผนแมบทการพัฒนา และบู รณากา ร โคร งข า ยถนน  สะพานข ามแม น้ํา  PPV/TLT/RT5515/P1971/RT168 
และก ารจ ราจร ใน เขตกรุ ง เทพมหานครและปริมณฑล  

6.11 โครงการสะพานสามโคก 

 

 ดานวิศวกรรม สะพานคานคอนกรีตอัดแรงรูปกลองจํานวน 6 ชองจราจร ความยาวตัวสะพาน 440

เมตร รวมกับโครงขายถนนตอเชื่อมระดับดินระยะทาง 9.38กม. เพื่อเปดพื้นท่ีใหม คาดการณปริมาณการจราจร 

56,000 PCU/วันในป พ.ศ. 2564 

 ดานเศรษฐศาสตรและการลงทุน  

 ผลตอบแทนทางเศรษฐศาสตร (EIRR) 15.50%    

 อัตราสวนผลประโยชนตอเงินลงทุน (B/C) 1.35  

 มูลคาปจจุบันสุทธิ (NPV)  1,029 ลานบาท 

 ดานสิ่งแวดลอม มีการกอสรางตอมอลงในแมน้ํา อยูใกลวัดสะแกซึ่งเปนโบราณสถานขึ้นทะเบียน

โครงการมีการเวนคืนท่ีดินและสิ่งปลูกสรางตามแนวเขตทางสรุปดานผลกระทบดานกายภาพ ชีวภาพ และ

เศรษฐกิจสังคมอยูในระดับ ปานกลางพิจารณาโดยรวมดานสิ่งแวดลอมเปนคะแนน 66.25 คะแนน 

 โครงการทําใหเกิดโครงขายหลักในแนวตะวันออก-ตะวันตกของกรุงเทพมหานครและปริมณฑลดาน

ทิศเหนือบริเวณจังหวัดปทุมธานี เชนเดียวกับสะพานปทุมธานี 3 โดยสามารถเช่ือมถนนวงแหวนรอบนอก

กรุงเทพมหานครดานทิศตะวันออกและตะวันตกเขาดวยกัน และยังชวยในการเปดพื้นท่ีพัฒนาใหมในเขต

จังหวัดปทุมธานีดานทิศตะวันตก บริเวณอําเภอสามโคกอีกดวย 
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การศึ กษาจั ดทํา แผนแมบทการพัฒนา และบู รณากา ร โคร งข า ยถนน  สะพานข ามแม น้ํา  PPV/TLT/RT5515/P1971/RT168 
และก ารจ ราจร ใน เขตกรุ ง เทพมหานครและปริมณฑล  

7 แผนการพัฒนาสะพานขามแมน้ําเจาพระยาแหงใหม 

การจัดลําดับความสําคัญใชปจจัย 3 ดานใชปจจัยในการศึกษาความเหมาะสมรายสะพาน ไดแก 

วิศวกรรมจราจร เศรษฐศาสตรและการลงทุน และผลกระทบดานสิ่งแวดลอม ผานกระบวนการวิเคราะหแบบ

ลําดับชั้น (Analytical Hierarchy Process, AHP) เพื่อพิจารณาปจจัยท้ัง 3 รวมกัน ดวยการใหคาตัวคูณ 

(Multiplier Factor) เปนตัวปรับคะแนนในแตละปจจัย นํามารวมกันเพื่อจัดลําดับความสําคัญจากคะแนนรวม

ท้ังหมด โดยการศึกษานี้มีการกําหนดคาน้ําหนัก ดังรูปท่ี 7-1 

 

 
 
 
 

 

 

 

 

รูปที่ 7-1 ปจจัยและคาน้ําหนักในการจัดลําดับความสําคัญโครงการ 

 

1. ปจจัยดานวิศวกรรมจราจร (คาน้ําหนักรอยละ 35) พิจารณาในเรื่องของปริมาณจราจร (คา

น้ําหนักรอยละ 25) และการเชื่อมตอโครงขาย (คาน้ําหนักรอยละ 10) โดยปจจัยดานปริมาณจราจร มีตัวชี้วัดเปน

ปริมาณจราจรท่ีใชสะพานเฉลี่ยตอวัน สําหรับปจจัยดานการเชื่อมตอโครงขาย มีตัวชี้วัดเปนลักษณะการเชื่อมตอ

ของโครงขาย ไดแก (1) การเชื่อมตอกับโครงขายหลัก (2) การเชื่อมตอกับโครงขายรอง และ (3) การเปดพื้นท่ี

พัฒนาใหม  

ตารางท่ี 7-1 เกณฑดานวิศวกรรมจราจร-ปริมาณจราจร 

ปริมาณจราจร (PCU/วัน) คาตัวคูณ 

ปริมาณจราจรสูงสุด 1 

(คาตัวคูณสําหรับปริมาณจราจรอื่นๆคิดเปนสัดสวนแบบเชิงเสนกับปริมาณจราจรสูงสุด) 

  

วิศวกรรมจราจร 

เศรษฐกิจ/การลงทนุ 

สิ่งแวดลอม 

ปริมาณจราจร 

การเช่ือมตอโครงขาย 

ความคุมคาการลงทุน 

ผลตอบแทนการลงทุน 

 10% 

 15% 

 20% 

 35% 

 35% 

 25% 

ผลกระทบส่ิงแวดลอม  30%  30% 

ความสําคัญโครงการ 
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การศึ กษาจั ดทํา แผนแมบทการพัฒนา และบู รณากา ร โคร งข า ยถนน  สะพานข ามแม น้ํา  PPV/TLT/RT5515/P1971/RT168 
และก ารจ ราจร ใน เขตกรุ ง เทพมหานครและปริมณฑล  

ตารางท่ี 7-2 เกณฑดานวิศวกรรมจราจร-การเชื่อมตอโครงขาย 

ลักษณะการเชื่อมตอโครงขาย คาตัวคูณ 

เชื่อมตอกับโครงขายรอง 0.75 

เชื่อมตอกับโครงขายหลัก 1 

เปดพื้นท่ีการพัฒนาใหม 1 

2. ปจจัยดานเศรษฐกิจและการลงทุน (คาน้ําหนักรอยละ 35) จะพิจารณาในเรื่องของความคุมคา

ของการลงทุนมีตัวชี้วัดเปนอัตราผลประโยชนตอคาลงทุน (Benefit/Cost Ratio, B/C)(คาน้ําหนักรอยละ 15) และ

ผลตอบแทนของการลงทุน มีตัวชี้วัดเปนอัตราผลตอบแทนทางเศรษฐศาสตร  (Economics Internal Rate of 

Return, EIRR)(คาน้ําหนักรอยละ 20)ซึ่งท้ังสองปจจัยนี้มีความสอดคลองไปในทิศทางเดียวกัน แตมีนัยทาง

เศรษฐกิจที่แตกตาง ทําใหตองพิจารณาท้ังสองปจจัยดังกลาวรวมกัน  

ตารางท่ี 7-3 เกณฑดานเศรษฐกิจและการลงทุน-ความคุมคาในการลงทุน 

B/C คาตัวคูณ 

0 0 

0-0.5 0.25 

0.5-1 0.50 

1-คา B/Cสูงสุด 0.50-1 

(คิดคะแนนแบบเชิงเสน) 

ตารางท่ี 7-4 เกณฑดานเศรษฐกิจและการลงทุน-ผลตอบแทนในการลงทุน 

EIRR (%) คาตัวคูณ 

นอยกวา 0 0 

0-8 0.25 

8-12 0.50 

12-คา EIRR สูงสุด 0.50-1 

(คิดคะแนนแบบเชิงเสน) 

3. ปจจัยดานสิ่งแวดลอม(คาน้ําหนักรอยละ 30) การใหคะแนนดานปจจัยสิ่งแวดลอมหรือ

ผลกระทบสิ่งแวดลอมของโครงการ จะพิจารณาผลกระทบสิ่งแวดลอมในดานตางๆ โดยใชรายการขอมูลทางดาน

สิ่งแวดลอม (Environmental Checklist) ซึ่งตรวจสอบท้ังในดานทรัพยากรสิ่งแวดลอมทางกายภาพ ทรัพยากร

สิ่งแวดลอมทางดานชีวภาพ และผลกระทบดานเศรษฐกิจและสังคม มากําหนดใหคะแนนนี้ ซึ่งจะใชเปนคะแนน

ดานสิ่งแวดลอมโดยตรง 
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การศึ กษาจั ดทํา แผนแมบทการพัฒนา และบู รณากา ร โคร งข า ยถนน  สะพานข ามแม น้ํา    PPV/TLT/RT5509/P1971/RT076 
และก ารจ ราจร ใน เขตกรุ ง เทพมหานครและปริมณฑล   

ผลการประเมินคะแนนในแตละดานและจัดลําดับความสําคัญโครงการสะพานขามแมน้ําเจาพระยา แสดงดังตารางท่ี 7-5 

ตารางท่ี 7-5 สรุปผลการจัดลําดับความสําคัญของโครงการดวยปจจัยหลัก 3 ดาน 

โครงการ 

ตัวชี้วัด  คาคะแนน (100%) รวม 

วิศวกรรมจราจร เศรษฐกิจ 
และการลงทุน 

ผลกระทบ

สิ่งแวดลอม 

 วิศวกรรมจราจร เศรษฐกิจ 
และการลงทุน 

สิ่งแวดลอม 
 

 

(30%) 

 

จราจร 
(PCU/วัน) 

โครงขาย  B/C 
 

EIRR 

(%) 
 จราจร 

(25%) 
โครงขาย

(10%) 

B/C 

(15%) 
EIRR 

(20%) 
1.  สะพานพระราม 2 49,000 หลัก  6.28 47.00% 72.5  0.60 1 1.00 1.00 0.725 0.818 

2.  สะพานสมุทรปราการ1 74,000 หลัก  4.63 14.10% 80.0  0.90 1 0.84 0.53 0.800 0.798 

3.  สะพานปทุมธาน ี32 49,000 เปดพื้นที่  5.05 39.16% 77.5  0.60 1 0.88 0.89 0.775 0.783 

4.  สะพานบางกะเจา 82,000 หลัก  3.23 36.38% 45.0  1.00 1 0.71 0.85 0.450 0.761 

5.  สะพานเกียกกาย3 79,000 หลัก  1.28 14.57% 72.5  0.96 1 0.53 0.54 0.725 0.744 

6.  สะพานลาดหญา-มหาพฤฒาราม 52,000 หลัก  2.77 27.00% 60.0  0.63 1 0.67 0.71 0.600 0.680 

7.  สะพานสามโคก4 56,000 เปดพื้นที่  1.35 15.50% 66.3  0.68 1 0.53 0.55 0.663 0.659 

8. สะพานทาน้าํนนท 25,000 รอง  6.08 35.61% 60.0  0.30 0.75 0.98 0.84 0.600 0.645 

9.  สะพานจันทน-เจริญนคร 43,000 รอง  3.55 32.27% 55.0  0.52 0.75 0.74 0.79 0.550 0.639 

10. สะพานราชวงศ-ทาดินแดง 25,000 รอง  3.38 28.14% 68.8  0.30 0.75 0.73 0.73 0.688 0.611 

11. สะพานสนามบินน้ํา5 19,000 เปดพื้นที่  1.92 18.72% 73.8  0.23 1 0.59 0.60 0.738 0.586 
1
รวมกับโครงขายถนนตอเชื่อมระดับดินระยะทางรวม 40.3 กม.           สะพานในเขตพื้นที่กรุงเทพมหานคร 

2
รวมกับโครงขายถนนตอเชื่อมระดับดินระยะทางรวม 10.96 กม.           สะพานในเขตปริมณฑล 

3
รวมกับโครงขายถนนตอเชื่อมระดับดินและยกระดับระยะทางรวม 5.89 กม. 

4
รวมกับโครงขายถนนตอเชื่อมระดับดินระยะทางรวม 9.38 กม. 

5
รวมกับโครงขายถนนตอเชื่อมระดับดินระยะทางรวม 5.04 กม.
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การศึ กษาจั ดทํา แผนแมบทการพัฒนา และบู รณากา ร โคร งข า ย  ถนน  ส ะพานข ามแม น้ํา  PPV/TLT/RT5515/P1971/RT168 
และก ารจ ราจร ใน เขตกรุ ง เทพมหานครและปริมณ ฑล  

 นอกจากสะพาน ท้ัง 11 โครงการ ยังมีสะพานท่ีอยูในแผนงานของระบบขนสงมวลชนทางราง แผนแมบท

ทางพิเศษซึ่งจะไมถูกนํามารวมในแผนแมบทนี้ เนื่องจากสะพานเหลานั้นจะเปนสวนหนึ่งของโครงการอยูแลว ทําให

สามารถสรุป แผนการดําเนินงานโครงการสะพานขามแมน้ําเจาพระยาในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล  ในระยะ 

20 ป ไดดังนี้ 

1. โครงการท่ีเปดบริการในระยะ 5 ป (ระยะเรงดวน ภายในป พ.ศ. 2559) จํานวน 1 โครงการ ไดแก 

- โครงการสะพานเกียกกาย 

2. โครงการท่ีเปดบริการในระยะ 10 ป (ระยะกลาง ภายในป พ.ศ. 2564) จํานวน 8 โครงการ ไดแก 

- โครงการสะพานพระราม 2 

- โครงการสะพานสมุทรปราการ 

- โครงการสะพานปทุมธานี 3 

- โครงการสะพานราชวงศ-ทาดินแดง 

- โครงการสะพานลาดหญา-มหาพฤฒาราม 

- โครงการสะพานสามโคก 

- โครงการสะพานทาน้ํานนท 

- โครงการสะพานจันทน-เจริญนคร 

3. โครงการท่ีเปดบริการในระยะ 20 ป (ระยะยาว ภายในป พ.ศ. 2574 ) จํานวน 1 โครงการ ไดแก 

- โครงการสะพานสนามบินน้ํา 

 นอกจากสะพานนนทบุรี 1 แลวโครงการสะพานเกียกกายจะเปนโครงการท่ีสามารถเปดใหบริการไดใน

ระยะ 5 ปแรก เนื่องจากมีลําดับความสําคัญสูงและมีความพรอมของโครงการมากท่ีสุดซึ่งสามารถดําเนินการและเปด

ใหบริการไดภายในป พ.ศ. 2559 โดยโครงการสวนใหญจะถูกบรรจุอยูในแผนการดําเนินงานในระยะ 10 ป โดย

พิจารณาถึงความพรอมและความเปนไปไดของโครงการ ซึ่งโครงการท้ังหมดจะสามารถเปดบริการไดภายในป พ.ศ. 

2564 ซึ่งมีโครงการสะพานสนามบินน้ําเพียงโครงการเดียวท่ีถูกบรรจุอยูในแผนงานระยะ 20 ป แตก็สามารถเปดบริการ

ไดภายในป พ.ศ. 2565 

 สวนโครงการสะพานบางกะเจาไมนํามาพิจารณาจัดทําแผนการดําเนินงานเนื่องจากมีความเปนไปไดในการ

ดําเนินงานโครงการตํ่ามาก จากการท่ีเปนพื้นท่ีอนุรักษท่ีมีการควบคุมตามกฎหมายอยางเขมงวด  และมีผลกระทบ

สิ่งแวดลอมสูง จําเปนตองมีการศึกษาผลกระทบดานสิ่งแวดลอมอยางละเอียดกอน โดยแผนการดําเนินโครงการ ดัง

ตารางท่ี 7-6 

แผนแมบทท่ีกําหนดนี้ เปนแผนการในระยะยาว ทําใหเห็นภาพรวมในการพัฒนาและทิศทางท่ีเหมาะสม ใน

การนําแผนแมบทสูการปฏิบัติการ ตองมีการศึกษาในขั้นรายละเอียดของแตละโครงการ ไดแก รูปแบบของสะพาน 

เสนทางของโครงการ รวมถึงการประเมินการลงทุน เพื่อใหเห็นภาพการศึกษาขั้นตอไป จึงนําโครงการสะพานปทุมธานี 3 

มาศึกษาเปนโครงการนํารองสําหรับใชเปน ตัวอยางในการนําโครงการอื่นๆ ในแผนแมบทสูการปฏิบัติการตอไป 



ร า ย ง า น ส รุ ป สาํ ห รั บ ผู บ ริ ห า ร  38
  

การศึ กษาจั ดทํา แผนแมบทการพัฒนา และบู รณากา ร โคร งข า ย  ถนน  ส ะพานข ามแม น้ํา  PPV/TLT/RT5515/P1971/RT168 
และก ารจ ราจร ใน เขตกรุ ง เทพมหานครและปริมณ ฑล  

ตารางท่ี 7-6 Action Plan (A3) 
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การศึ กษาจั ดทํา แผนแมบทการพัฒนา และบู รณากา ร โคร งข า ย  ถนน  ส ะพานข ามแม น้ํา  PPV/TLT/RT5515/P1971/RT168 
และก ารจ ราจร ใน เขตกรุ ง เทพมหานครและปริมณ ฑล  

8  การนําแผนแมบทสูการปฏิบัติการ 

โครงการสะพานขามแมน้ําเจาพระยา สะพานปทุมธานี 3 ไดถูกนํามาทําการศึกษาและวิเคราะหใน

รายละเอียดเพิ่มเติมเพื่อการกําหนดและออกแบบแนวเสนทางเบ้ืองตน เพื่อเปนแนวทางในการนําแผนแมบทสูการ

ปฏิบัติการ เนื่องจากโครงการนี้มีความเหมาะสมอยางสูง ในดานวิศวกรรม และเศรษศาสตร อีกท้ังยังมีผลกระทบตอ

สิ่งแวดลอมในระดับตํ่า ท้ังยังไมมีหนวยงานใดทําการศึกษาวางแนวเสนทาง สะพานแหงนี้มีจะรองรับการเดินทาง

ระหวางพื้นท่ีตัวเมืองจังหวัดปทุมธานีและอําเภอใกลเคียงมายังนนทบุรีและกรุงเทพมหานคร และเชื่อมตอการเดินทาง

ตะวันออก-ตะวันตก (ปทุมธานี-นครนายก) ดานปญหาการเวนคืนที่ดินและผลกระทบตอชุมชนท่ีคอนขางนอยเมื่อเทียบ

กับโครงการอื่นในแถบจังหวัดนนทบุรี สมุทรปราการ และกรุงเทพมหานคร 

 

8.1 แนวคิดรูปแบบสะพานโครงการเบ้ืองตน 

 

สําหรับสะพานขามแมน้ําเจาพระยา สะพานปทุมธานี 3 นี้ ชวงท่ีพาดผานแมน้ําเจาพระยามีกวางประมาณ 

220 เมตร แตจากขอกําหนดของกรมการขนสงทางน้ําและพาณิชยนาวี สําหรับพื้นท่ีท่ีแนวเสนทางพาดผานนั้นได

กําหนดใหมีชองเปดท่ีกวางไมนอยกวา 50 เมตร และความสูงไมตํ่ากวา 5.60 เมตรจากระดับน้ําสูงสุด เพื่อการสัญจร

ทางน้ําสงผลใหสะพานตองการความยาวชวง (span) ท่ีคอนขางยาว แตเพื่อความสวยงามและการลดจํานวนตอมอในน้ํา 

จึงกําหนดออกแบบใหมีชวงสะพานท่ียาวประมาณ 160 เมตร โดยใชรูปแบบสะพานเปน Balanced Cantilever 

Bridge โดยพิจารณาจากความยาวชวงสะพานดังกลาว ในสวนของความกวางสะพานนั้นออกแบบเปนสะพานขนาด  6 

ชองจราจรเพื่อรองรับตอการขยายถนนในอนาคต และมีทางเทากวาง 1.50 เมตร รูปแบบสะพานสามารถแสดงไดดังรูป

ท่ี 8-1 

 

8.2 รายละเอียดแนวเสนทางโครงการ 

 

แนวเสนทางมีรายละเอียดดังนี้ เริ่มตนบนทางหลวงหมายเลข 9 (ถนนกาญจนาภิเษก) บริเวณ ก.ม. 

54+900 แนวเสนทางมีลักษณะขนานกับทางหลวงแผนดินหมายเลข 346 มีระยะหางประมาณ 2.5 กิโลเมตรพาดผาน

พื้นที่เกษตรกรรมกอนตัดทางหลวงแผนดินหมายเลข 307 และถนนเทศสัมพันธบริเวณดานใตเมืองปทุมธานีหางจากตัว

เมืองประมาณ 1.5 กิโลเมตร แลวตัดขามแมน้ําเจาพระยาซึ่งกวางประมาณ 220 เมตร สิ้นสุดแนวเสนทางท่ีสามแยก

บานกลาง (ทางหลวงหมายเลข 346 ตัดทางหลวงหมายเลข 306) ดานทิศเหนือของโรงพยาบาลกรุงสยามเซนตคารลอส 

ระยะทางรวมประมาณ 12.0 กิโลเมตร รายละเอียดแนวเสนทางแสดงดังรูปที ่8-2 
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รูปที่ 8-1 การจัดชวงสะพานตัดขามแมน้ําเจาพระยาชนิด Balance Cantilever 
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และก ารจ ราจร ใน เขตกรุ ง เทพมหานครและปริมณ ฑล  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

รูปที่ 8-2แนวเสนทางเบ้ืองตนของโครงการ 
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การศึ กษาจั ดทํา แผนแมบทการพัฒนา และบู รณากา ร โคร งข า ย  ถนน สะพานข ามแม น้ํา  PPV/TLT/RT5515/P1971/RT168 
และก ารจ ราจร ใน เขตกรุ ง เทพมหานครและปริมณฑล   

 ราคาคากอสรางเบื้องตน 

 การประเมินราคาเบ้ืองตนคากอสรางทางหลวงโครงการเพื่อความเหมาะสมกับรูปแบบและปริมาณ

ความตองการการเดินทางในปจจุบัน ประกอบดวย 

1) ชวงจุดเริ่มตนโครงการบนทางหลวงพิเศษหมายเลข 9 ถึงจุดตัดทางหลวงแผนดินหมายเลข 307 

ระยะทางประมาณ 7.9 กิโลเมตร 

2) ชวงจุดตัดทางหลวงแผนดินหมายเลข307–ตัดขามแมน้ําเจาพระยา-บรรจบทางหลวงแผนดิน

หมายเลข 346 ท่ีทางแยกบานกลาง (จุดสิ้นสุดโครงการ) ระยะทางประมาณ 4.1 กิโลเมตร 

 สําหรับโครงสรางถนนเบ้ืองตนออกแบบใหเปนถนนคอนกรีตขนาด 4 ชองจราจร มีคากอสราง

ประมาณ 25 ลานบาท/กิโลเมตร (ภูมิประเทศทางราบ) ในสวนของสะพานขามแมน้ําเจาพระยานั้น สามารถ

เทียบเคียงไดกับสะพาน ปทุมธานี 2 ซึ่งมีรูปแบบ และความยาวของสะพานใกลเคียงกัน คือประมาณ 850 เมตร มี

มูลคากอสรางประมาณ 850 ลานบาท จึงสามารถสรุปราคาคากอสรางดังแสดงในตารางท่ี 8-1 

ตารางท่ี 8-1  ประมาณราคาเบ้ืองตนคากอสรางโครงการสะพานปทุมธานี 3 

รายการ 

คากอสราง (ลานบาท) 

ชวงท่ี 1 ระยะทาง 7.9 กิโลเมตร (ลานบาท) ชวงท่ี 2 ระยะทาง 4.1 กิโลเมตร (ลานบาท) 

ถนน 4 ชองจราจร 

สะพานขามแมน้ําเจาพระยา 

สะพานยกระดับตัดขามถนน

เทศสัมพันธ 

200 

- 

- 

100 

850 

200 

รวม 200 1,150 

หมายเหตุ 1. ราคาไมรวมคาเวนคืนที่ดิน 2. ราคาไมรวมสวนของโครงสรางสะพานยกระดับขามทางแยก 

 

 

 

 

 

 

 

 

รูปที่ 8-3  

รูปจําลองสะพานเมื่อสรางเสร็จ  
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การศึ กษาจั ดทํา แผนแมบทการพัฒนา และบู รณากา ร โคร งข า ย  ถนน สะพานข ามแม น้ํา  PPV/TLT/RT5515/P1971/RT168 
และก ารจ ราจร ใน เขตกรุ ง เทพมหานครและปริมณฑล   

9.  การมีสวนรวมของประชาชนและการประชาสัมพันธ 

9.1 การมีสวนรวมของประชาชน 

 

ตลอดการดําเนินงาน ไดมีการใหขอมูลขาวสาร รายละเอียด ตลอดจนนําเสนอความกาวหนา       

ผลการศึกษา (Public Information) แกผูแทนองคกร/หนวยงานท้ังภาครัฐและเอกชนท่ีเกี่ยวของในการกอสราง

สะพานขามแมน้ําเจาพระยา ผานเอกสารและสื่อประชาสัมพันธรูปแบบตางๆ ใหได รับรูและเกิดความเขาใจอยาง

เพียงพอ รวมท้ังเปดโอกาสใหมีสวนรวมในการปรึกษาหารือ (Public Consultation) แสดงความคิดเห็น และให

ขอเสนอแนะอันเปนประโยชนตอโครงการ สอดคลองตามระเบียบสํานักนายกรัฐมนตรีวาดวยการรับฟงความ

คิดเห็นของประชาชน พ.ศ.2548 โดยจัดกิจกรรมการมีสวนรวมของประชาชนในหลายระดับ ไดแก 
 1) การสัมภาษณเชิงลึก โดยการเขาพบเพื่อชี้แจงขอมูลรายละเอียดการศึกษาโครงการแกผูแทน

องคกร/หนวยงานท่ีรับผิดชอบในการกอสรางสะพานขามแมน้ําเจาพระยาฯ ประกอบดวย กรมทางหลวง กรมทาง

หลวงชนบท กรุงเทพมหานคร การทางพิเศษแหงประเทศไทย การรถไฟแหงประเทศไทย และการรถไฟฟาขนสง

มวลชนแหงประเทศไทย รวมท้ังสัมภาษณขอมูล และรับฟงความคิดเห็น ขอเสนอแนะเกี่ยวกับความจุ/ปริมาณ

ความตองการในการเดินทาง แผนงาน/โครงการพัฒนาสะพานฯ ท่ีอยูภายใตความรับผิดชอบของหนวยงานนั้นๆ 

สําหรับใชประกอบการวิเคราะหศึกษาความเหมาะสม และจัดลําดับความสําคัญของโครงการ 

 การสัมภาษณเชิงลึกครั้งท่ี1 ไดดําเนินการเขาพบสัมภาษณหนวยท่ีเกี่ยวของประกอบดวย 

-      เขาพบสัมภาษณ นายชูศักดิ์ เกวี ผูอํานวยการสํานักแผนงาน และผูบริหารกรมทางหลวงวันท่ี     

3 มีนาคม 2554 เวลา 10.00 น. 

-      เขาพบสัมภาษณ นายนายธนชัย  หลออภิบาลกุล ผูอํานวยการกลุมพัฒนาโครงขาย และ

นายชาครีย  บํารุงวงศ ผูอํานวยการกลุมความรวมมือระหวางประเทศสํานักแผนงาน        

กรมทางหลวงชนบทวันที่ 9 มีนาคม 2554 เวลา 14.30 น. 

-      เขาพบสัมภาษณนายกิตติ  เอกวัลลภหัวหนาแผนกวิศวกรรมโยธาและโครงสราง และ       

นายดุสิตสมใจวิศวกร กองวิศวกรรมโยธาการรถไฟฟาขนสงมวลชนแหงประเทศไทยวันท่ี 11 

มีนาคม 2554 เวลา 14.00 น. 

-       เข าพบสัมภาษณ  นายกมล  ต้ังกิจเจริญชัย รองผู ว าการรถไฟแห งประเทศไทย และ                    

นายสุรณเดช  ธูปะวิโรจน วิศวกรอํานวยการศูนยสะพานการรถไฟแหงประเทศไทย วันท่ี 15 

มีนาคม 2554 เวลา 10.00 น.  

-      เขาพบสัมภาษณ นายสมศักดิ์ โอภาสเจริญกิจ รองผูบังคับการตํารวจจราจรวันท่ี 16 มีนาคม 

2554 เวลา 09.00 น. 
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การศึ กษาจั ดทํา แผนแมบทการพัฒนา และบู รณากา ร โคร งข า ย  ถนน สะพานข ามแม น้ํา  PPV/TLT/RT5515/P1971/RT168 
และก ารจ ราจร ใน เขตกรุ ง เทพมหานครและปริมณฑล   

-      เขาพบสัมภาษณ นางวิลาวรรณ  ศิริงามเพ็ญผูอํานวยการสํานักแผนงาน และผูบริหาร        

กรมเจาทาวันที่ 23 มีนาคม 2554 เวลา 10.00 น. 

-      เขาพบสัมภาษณ นายวิเชียร พุฒิวิญู ผูว าราชการจังหวัดนนทบุรี  และหนวยงานใน      

จังหวัดนนทบุรี วันที่ 18 เมษายน 2554 เวลา 11.00 น. 

-      เขาพบสัมภาษณ นายวิชาญ เอกรินทรากุล ผูอํานวยการฝายนโยบายและแผน และผูบริหาร   

การทางพิเศษแหงประเทศไทย วันที่ 28 เมษายน 2554 เวลา 09.00 น. 

 การสัมภาษณเชิงลึกคร้ังที่  2ไดดําเนินการเขาพบสัมภาษณหนวยท่ีเกี่ยวของประกอบดวย 

- -- เขาพบสัมภาษณ นายชูศักดิ์ เกวี ผูอํานวยการสํานักแผนงานกรมทางหลวง และผูบริหารฝาย

แผนงานกรมทางหลวง วันที่ 12 มกราคม 2555 เวลา 09.30-10.30 น. 
- --  เขาพบสัมภาษณ นายชาครีย บํารุงวงศ ผูอํานวยการกลุมความรวมมือระหวางประเทศ        

สํานักแผนงาน กรมทางหลวงชนบท เมื่อวันท่ี 14 กุมภาพันธ 2555 เวลา 14.00 น. 
-     เขาพบสัมภาษณ พ.ต.อ.สมศักดิ์ โอภาสเจริญกุล รองผูบังคับการตํารวจจราจร 1 กองบังคับ

การตํารวจจราจร เมื่อวันท่ี 20 กุมภาพันธ 2555 
-     เขาพบสัมภาษณ นางสาวลักขณา กาสี หัวหนาแผนกวิเคราะหวิศวกรรม กองวางแผนและ

วิเคราะหโครงการ ฝายนโยบายและแผน การทางพิเศษแหงประเทศไทย และผูบริหาร เมื่อ    

วันที่ 6 มีนาคม 2555 

 2) การสัมมนารับฟงความคิดเห็น โดยเชิญผูแทนหนวยงานภาครัฐท่ีเกี่ยวของในการกอสราง

สะพานขามแมน้ําเจาพระยาฯ (ท้ังในดานคมนาคมและขนสง ดานเศรษฐศาสตรและการเงิน และดานสิ่งแวดลอม 

คุณภาพชีวิตและการพัฒนาเมือง) องคกรภาคเอกชน ตลอดจนสื่อมวลชน และสาธารณชน เขารวมสัมมนาเพื่อรับ

ฟงการนําเสนอขอมูลความกาวหนา (ราง) ผลสรุปการศึกษาโครงการ ตลอดจนปรึกษาหารือ และรับฟงความ

คิดเห็น ขอเสนอแนะถึงความเปนไปไดในการกําหนด (ราง) แผนแมบทสะพานขามแมน้ําเจาพระยาฯ กอนจะนํามา

พัฒนาและปรับปรุงสูแผนแมบทฉบับสมบูรณมีผลการดําเนินงานดังนี้ 

การสัมมนารับฟงความคิดเห็น ครั้งท่ี 1 ไดดําเนินการเมื่อวันพุธท่ี 6 กรกฎาคม 2554 เวลา 08.30 – 

12.00 น. ณ หองอินฟนิ ต้ี 1 โรงแรมพูลแมน คิงพาวเวอร กรุงเทพมหานคร โดยมีผู เขารวมประชุม          

จํานวน 117 ทาน 

 การสัมมนารับฟงความคิดเห็น ครั้งท่ี 2 (สรุปผลการศึกษา)ไดดําเนินการเมื่อวันพฤหัสบดีท่ี 1 

มีนาคม 2555เวลา 08.30 - 12.00 น. ณ หองวอเตอรเกท บอลรูม ซี ชั้น 6 โรงแรมอมารี วอเตอรเกท 

กรุงเทพมหานคร โดยมีผูเขารวมประชุมจํานวน 97 ทาน 
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การศึ กษาจั ดทํา แผนแมบทการพัฒนา และบู รณากา ร โคร งข า ย  ถนน สะพานข ามแม น้ํา  PPV/TLT/RT5515/P1971/RT168 
และก ารจ ราจร ใน เขตกรุ ง เทพมหานครและปริมณฑล   

 3) การประชุมเชิงปฏิบัติการ โดยการใหขอมูลขาวสาร และระดมความคิดเห็น/ปรึกษาหารือใน   

เชิงเทคนิคและวิธีการ (Technical Consultation) ระหวางหนวยงานท่ีศึกษาและจัดทําแผนแมบทสะพานขาม

แมน้ําเจาพระยาฯ กับหนวยงานรวมดําเนินการท่ีรับผิดชอบการกอสรางสะพานฯ ในประเด็นเฉพาะเกี่ยวกับ      

การจัดทําแผนแมบทการพัฒนาและบูรณาการโครงขายถนน สะพานขามแมน้ําและการจราจร ตลอดจนแนวทาง

การเพิ่มประสิทธิภาพสะพานขามแมน้ําเจาพระยาท่ีมีอยูในปจจุบัน และการมีสวนรวมของประชาชนในการจัดทํา

แผนแมบทสะพานขามแมน้ําเจาพระยาฯ เพื่อใหผลการศึกษามีความเปนไปไดในทางปฏิบัติ สอดคลองกับแผน  

การดําเนินงาน และแนวทางปฏิบัติของหนวยงานท่ีเกี่ยวของ โดยยึดถือเปนกรอบการดําเนินงานรวมกันใน        

การพัฒนา/กอสรางสะพานขามแมน้ําเจาพระยาท่ีจะเกิดขึ้นตอไป โดยมีผลการดําเนินงานดังนี้ 

การประชุมเชิงปฏิบัติการ ไดดําเนินการเมื่อวันท่ี 25-27 สิงหาคม 2554 ณ หองรามา 1-2      

โรงแรมฮิลตัน รีสอรทแอนดสปา อําเภอหัวหิน จังหวัดประจวบคีรีขันธ ซึ่งมีการนําเสนอขอมูลเชิงหลักการ แนวคิด 

และรวมผลการศึกษาโครงการ รวมท้ัง เปดใหมีการแลกเปลี่ยนความคิดเห็นในประเด็นเชิงเทคนิคท่ีสําคัญ

ประกอบดวย 

 การศึกษาจัดทําแผนแมบทการพัฒนาและบูรณาการโครงขายถนนสะพานขามแมน้ําและ

การจราจร ในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล 
 แนวทางการเพิ่มประสิทธิภาพสะพานขามแมน้ําเจาพระยาท่ีมีอยูในปจจุบัน 
 การดําเนินการดานการมีสวนรวมของประชาชนกับการจัดทําแผนแมบทฯ 

โดยมีผูเขารวมประชุมจํานวน 42 ทาน 
 

9.2 การประชาสัมพันธ 

 

 งานการประชาสัมพันธไดดําเนินการอยางตอเนื่องตลอดการศึกษา เพื่อสื่อสารขอมูลโครงการใหกลุม 

ผูมีสวนไดสวนเสียในการศึกษา รวมไปถึงสาธารณชนวงกวาง ไดรับความรูและรับทราบความกาวหนาใน         

การดําเนินการศึกษา และเขาใจถึงบทบาทของ สนข. ในการจัดทําแผนฯ ตลอดจนเปนผูกําหนดนโยบายการพัฒนา

ระบบขนสงและจราจรของประเทศและผลักดันในการนํานโยบายไปสูการปฏิบัติของหนวยงานตางๆ อยางเปน

รูปธรรมโดยการดําเนินการประชาสัมพันธประกอบดวย การผลิตสื่อประชาสัมพันธ และการประชาสัมพันธผาน   

สื่อสาธารณะ มีรายละเอียดการดําเนินงาน ดังนี้ 

 1)  การผลิตสื่อประชาสัมพันธ 

  การผลิตสื่อประชาสัมพันธในรูปแบบของสื่อที่ใหความรูความเขาใจ และสื่อท่ีใหขอมูลขาวสารของ

การศึกษา เพื่อสื่อสาระหรือขอมูลท่ีมีความถูกตอง ชัดเจน เขาใจงาย และสอดคลองกับการศึกษา ดวยรูปแบบ    

การนําเสนอท่ีนาสนใจจัดทําเพื่อใหผูท่ีเกี่ยวของ รวมไปถึงสื่อมวลชน/สาธารณชน ไดรับความรูและรับทราบ
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การศึ กษาจั ดทํา แผนแมบทการพัฒนา และบู รณากา ร โคร งข า ย  ถนน สะพานข ามแม น้ํา  PPV/TLT/RT5515/P1971/RT168 
และก ารจ ราจร ใน เขตกรุ ง เทพมหานครและปริมณฑล   

ความกาวหนาในการดําเนินการศึกษาอยางสม่ําเสมอและตอเนื่องตลอดการดําเนินการศึกษา โดยมีผล           

การดําเนินงานผลิตสื่อประชาสัมพันธ ดังนี้ 

 1.1) สื่อสิ่งพิมพ 

(1) แผนพับประชาสัมพันธชุดท่ี 1 และ 2 ประกอบกิจกรรมสัมภาษณเชิงลึก ครั้งท่ี 1 และ 2 
(2) เอกสารประกอบการสัมมนารับฟงความคิดเห็น ครั้งท่ี 1 และ 2 
(3) โบรชัวรประชาสัมพันธชุดท่ี 1 และ 2 ประกอบการสัมมนารับฟงความคิดเห็น ครั้งท่ี 1 

และ 2 

(4) สื่อนิทรรศการประชาสัมพันธชุดท่ี 1 และ 2 จัดแสดงประกอบการสัมมนารับฟงความคิดเห็น 

ครั้งท่ี 1 และ 2 

(5) เอกสารประกอบการประชุมเชิงปฏิบัติการ 

 1.2) การจัดทําวีดิทัศน 

(1) วีดิทัศนประชาสัมพันธ ชุดท่ี 1 จัดฉายประกอบการสัมมนารับฟงความคิดเห็น ครั้งท่ี 1 

(2) วีดิทัศนประวัติสะพานขามแมน้ําเจาพระยาในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล จัดฉาย

ประกอบการสัมมนารับฟงความคิดเห็น ครั้งท่ี 2 

(3) วีดิทัศนประชาสัมพันธ ชุดท่ี 2 จัดฉายประกอบการสัมมนารับฟงความคิดเห็น ครั้งท่ี 2 

 2) ประชาสัมพันธผานสื่อสาธารณะ 

 การประชาสัมพันธผานสื่อสาธารณะ เพื่อมุงเนนการนําเสนอถึงการจัดทําแผนแมบทการพัฒนา

และบูรณาการโครงขายถนน สะพานขามแมน้ําและการจราจรในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑลของ สนข. ให

เกิดประสิทธิภาพ เพื่อเปนกรอบแนวทางใหหนวยงานรับผิดชอบนําไปปฏิบัติ โดยดําเนินการใหขอมูลขาวสารตางๆ 

ผานสื่อมวลชนกลุมเปาหมาย เพื่อเปน “กระบอกเสียง” ในการเผยแพรผานสื่อสาธารณะ ท้ังนี้ ในการศึกษาได

ดําเนินการประชาสัมพันธผานสื่อสาธารณะ ประกอบดวยสื่อสิ่งพิมพ สื่อโทรทัศน และสื่ออินเทอรเน็ตเพื่อเผยแพร

ขอมูลขาวสารและความคืบหนาของโครงการ ไปยังกลุมเปาหมายในวงกวางโดยมีผลการดําเนินงานดังตอไปนี้ 

 2.1) การเชิญสื่อมวลชนรวมทําขาวงานสัมมนารับฟงความคิดเห็น ครั้งท่ี 1 โดยมีสื่อเขารวมงาน 

จํานวน 23 ทาน และมีสรุปผลการเผยแพรขาว ดังนี้ 

- สื่อโทรทัศนจํานวน 3 สื่อ 

- สื่อสิ่งพิมพจํานวน 16 สื่อ 

- สื่ออินเทอรเน็ตจํานวน 5 สื่อ 

 2.2) การเชิญสื่อมวลชนรวมทําขาวงานสัมมนารับฟงความคิดเห็น ครั้งท่ี 2 โดยมีสื่อเขารวมงาน 

จํานวน 11 ทาน และมีสรุปผลการเผยแพรขาว ดังนี้ 
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การศึ กษาจั ดทํา แผนแมบทการพัฒนา และบู รณากา ร โคร งข า ย  ถนน สะพานข ามแม น้ํา  PPV/TLT/RT5515/P1971/RT168 
และก ารจ ราจร ใน เขตกรุ ง เทพมหานครและปริมณฑล   

- สื่อโทรทัศนจํานวน 2 สื่อ 

- สื่อสิ่งพิมพจํานวน 15 สื่อ 

- สื่ออินเทอรเน็ตจํานวน 10 สื่อ 

2.3) การจัดทําขาวแจก(Press Release) และ ภาพขาว (Photo Release) งานสัมมนารับฟงความ

คิดเห็น ครั้งท่ี 1 และ ครั้งท่ี 2 
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การศึ กษาจั ดทํา แผนแมบทการพัฒนา และบู รณากา ร โคร งข า ย  ถนน สะพานข ามแม น้ํา  PPV/TLT/RT5515/P1971/RT168 
และก ารจ ราจร ใน เขตกรุ ง เทพมหานครและปริมณฑล   

ตัวอยาง สื่อสิ่งพิมพ (โบรชัวรประชาสัมพันธ ชุดท่ี 2 - สรุปผลการศึกษา) 
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การศึ กษาจั ดทํา แผนแมบทการพัฒนา และบู รณากา ร โคร งข า ย  ถนน สะพานข ามแม น้ํา  PPV/TLT/RT5515/P1971/RT168 
และก ารจ ราจร ใน เขตกรุ ง เทพมหานครและปริมณฑล   
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การศึ กษาจั ดทํา แผนแมบทการพัฒนา และบู รณากา ร โคร งข า ย  ถนน สะพานข ามแม น้ํา  PPV/TLT/RT5515/P1971/RT168 
และก ารจ ราจร ใน เขตกรุ ง เทพมหานครและปริมณฑล   

10  สรุปการศึกษาจัดทําแผนแมบทฯ 

จากความตองการในการเดินทางระหวางพื้นท่ีฝงตะวันออกและตะวันตกของแมน้ําเจาพระยามีจํานวน

เพิ่มมากขึ้นอยางตอเนื่อง ทําใหในสภาพปจจุบันการจราจรบนสะพานขามแมน้ําติดขัด โดยจากการศึกษาสภาพ

การจราจรในปจจุบัน ทําใหทราบวา ระดับการใหบริการของสะพานในเขตกรุงเทพมหานคร มีความติดขัดในระดับ

ท่ีควรไดรับการปรับปรุง และเมื่อศึกษาคาดการณสภาพการจราจรในอนาคต ทําใหทราบวา ภายใน 20 ป ปริมาณ

การขามแมน้ําเจาพระยาจะเพิ่มจาก 2.71 ลานเท่ียว/วัน เปน 4.80 ลานเท่ียว/วัน คิดเปนปริมาณท่ีเพิ่มขึ้นเทากับ 

2.09 ลานเท่ียว/วันจากสภาวะปจจับ ซึ่งปริมาณท่ีเพิ่มสวนหนึ่งจะถูกรองรับ ดวยระบบขนสงสาธารณะ และระบบ

ราง อยางไรก็ตาม สัดสวนหนึ่งของปริมาณท่ีเพิ่มข้ึนนี้ 0.58 ลาน PCU/วัน เปนปริมาณการเดินทางโดยรถยนต 

ทําใหเห็นวาถึงแมจะมีการพัฒนาระบบขนสงสาธารณะ และระบบรางในอนาคต ก็ยังไมอาจตอบสนองความ

ตองการในการเดินทางขามแมน้ําเจาพระยาได การสรางสะพานขามแมน้ําเจาพระยาจึงเปนสิ่งจําเปน  และเพื่อ

การพัฒนาที่ย้ังยืน การศึกษาจัดทําแผนแมบท ไดกําหนดแนวทางในการแกไขอยางตอเนื่อง ดังนี้ 

1. การเพิ่มประสิทธิภาพการจราจร เปนการแกไขปญหาการจราจรในระยะเรงดวน จากในสภาวะ

ปจจุบันท่ียังไมมีสะพานเพิ่มเติมก็ควรมีการพิจารณาดานการจัดการการจราจรเพื่อเพิ่มประสิทธิภาพทําให

การจราจรมีความคลองตัวมากขึ้น  

2. การสรางสะพานเพิ่มเติมและการวางแผนแมบท เปนการแกไขปญหาการจราจรในระยะยาว

นอกจากการเพิ่มประสิทธิภาพการจราจรในโครงขายเดิม ในขณะเดียวกันก็มีความจะเปนตองวางแผนในการพัฒนา

โครงการสะพานใหมใหไปในทิศทางท่ีถูกตองเพื่อรองรับปริมาณการจราจรท่ีจะเพิ่มขึ้นในอนาคต การวางแผน

แมบท เปนสวนหนึ่งท่ีจะทําใหการพัฒนาโครงขายการเดินทางไปในทิศทางเดียวกัน   

จากแนวทางในการแกไขดังกลาว การศึกษานี้ ไดทําการศึกษาโครงขายสะพานปจจุบันเพื่อเพิ่ม

ประสิทธิภาพการใชสะพาน และ การศึกษาจัดทําแผนแมบท โดยมีการรวบรวม ขอมูลการวางแผนการดําเนินงานท่ี

เกี่ยวของจากหนวยงานตางๆ สรุปไดเปนโครงการสะพาน ที่มีแผนการท่ีชัดเจนวาจะเปดใหบริการในอนาคตจํานวน 

4 สะพาน และโครงการตามแผนของหนวยงานตางๆ  โดยเปนโครงการของกรมทางหลวงชนบท 2 โครงการ 

โครงการของกรมทางหลวง 1 โครงการ โครงการของกรุงเทพมหานคร 4 โครงการ และ โครงการแนะนําเพิ่มเติม 4 

โครงการ รวมจํานวน 11 สะพาน มาจัดทําแผนแมบทนี้ โดยการพิจารณาความเหมาะสมทางดาน วิศวกรรม 

เศรษฐศาสตร และสิ่งแวดลอม จากนั้นนํามาจัดลําดับความสําคัญ เพื่อกําหนดแผนการดําเนินงาน จากการศึกษา

จะใชเงินลงทุนสําหรับทุกโครงการ เทากับ 50,530 ลานบาท โดยไมดําเนินโครงการสะพานบางกะเจาเนื่องจาก

เหตุผลทางดานสิ่งแวดลอมผลประโยชนของการลงทุนคิดเปน ผลตอบแทนการลงทุน (EIRR) 33.2% และความ

คุมคาการลงทุน (B/C) 3.46 เทา 
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การศึ กษาจั ดทํา แผนแมบทการพัฒนา และบู รณากา ร โคร งข า ย  ถนน สะพานข ามแม น้ํา  PPV/TLT/RT5515/P1971/RT168 
และก ารจ ราจร ใน เขตกรุ ง เทพมหานครและปริมณฑล   

 เพื่อนําแผนไปสูทางภาคปฏิบัติใหมีความชัดเจนยิ่งขึ้น การศึกษานี้ ยังไดจัดทําแนวคิดในการศึกษา

ออกแบบรายละเอียดเบ้ืองตน ของสะพานปทุมธานี 3 ซึ่งเปนสะพานขามแมน้ําเจาพระยาท่ีมีผลการตอบแทนทาง

เศรษฐศาสตรสูง และมีปญหาในดานสิ่งแวดลอมตํ่า มาเปนโครงการนํารอง การศึกษาโครงการสะพานอื่นๆ ตอไป 

โดยทําการศึกษา รูปแบบของสะพานท่ีเหมาะสม แนวเสนทางของสะพานและถนนโครงขาย รวมถึงจุดและรูปแบบ

การขึ้นลงจากสะพาน  

จากการศึกษาแผนแมบทนี้ ทําใหทราบถึงความสําคัญในการศึกษาและดําเนินงานขั้นตอไป เพื่อ

สนับสนุนการพัฒนาแผนงานสูการปฏิบัติจริง อันไดแก 

1. ดําเนินการแกไขปรับปรุงสภาพจราจรขามแมน้ําเจาพระยาในปจจุบัน  โดยการใหขอมูล และ

ประสานงานกับหนวยงานท่ีเกี่ยวของ เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพการขามแมน้ําเจาพระยาโดยนําแนวคิดการปรับปรุง

การจราจรตางๆ ท่ีไดนําเสนอในแผนแมบท ไปสูภาคปฏิบัติ 

2. ดําเนินการศึกษาและพัฒนาโครงการสะพานแตละโครงการ ในข้ันตอไป ในการศึกษาแผน

แมบทนี้ สามารถสรุปไดวา โครงการสะพานตามแผนของหนวยงานตางๆ มีความเหมาะสมในการดํา เนินงานและ

ชวยในการแกไขปญหาจราจรในอนาคตอยางบูรณาการ ดังนั้น โครงการแตละโครงการควรมีการศึกษาในขั้นตอไป 

โดยโครงการท่ีนําเสนอเพิ่มเติมท้ัง 4 สะพาน ควรมีการศึกษาความเหมาะสมเบ้ืองตนรวมถึงในสวนของสะพานบาง

กะเจาซึ่งแมจะติดขัดทางดานสิ่งแวดลอม แตมีประโยชนในดานวิศวกรรมจราจรอยางเดนชัดสวนโครงการท่ีมี

การศึกษาความเหมาะสมเสร็จแลว ควรมีการศึกษาในขึ้นออกแบบรายละเอียดในแตละโครงการสะพานอยาง

เรงดวน ดังตัวอยางท่ีเสนอไวในการศึกษาโครงการสะพานปทุมธานี 3สําหรับโครงการท่ีอยูระหวางการศึกษา

ออกแบบรายละเอียดอ หรือแลวเสร็จ ควรเริ่มมีการเตรียมแผนการในการกอสราง เพื่อใหโครงการสะพาน 

สามารถท่ีจะเปดใหบริการตามแผนแมบทท่ีไดทําการศึกษานี้ 

 




