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1. บทนํา

1.1 ความเปนมา

เนื่องจากความตองการในการเดินทางของประชาชนในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑลไดเพิ่มสูงขึ้นอยางรวดเร็ว  
อันเปนผลมาจากการขยายตัวของชุมชนเมืองและกิจกรรมตางๆ  ในขณะที่ระบบถนนและระบบขนสงสาธารณะไม
สามารถตอบสนองความตองการในการเดินทางได กอใหเกิดปญหาการจราจรติดขัดที่นับวันจะทวีความรุนแรงมาก  
ย่ิงขึ้น สงผลกระทบตอสังคม สิ่งแวดลอม และคุณภาพชีวิตของประชาชน ตลอดจนกอใหเกิดความสูญเสียทาง
เศรษฐกิจโดยรวมของประเทศ  ท้ังนี้ เนื่องจากการที่กรุงเทพมหานครเปนศูนยกลางทางเศรษฐกิจ การบริหารราชการ 
และการบริการที่สาํคัญ

ในอดีตที่ผานมาการแกไขปญหาจราจรติดขัดในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑลจะเนนการกอสรางระบบโครงขาย
ถนน  และละเลยการพัฒนาระบบขนสงสาธารณะและการบริหารจัดการอื่นๆ ท่ีจําเปน  ปจจุบันหนวยงานของรัฐไดให
ความสาํคัญกับการพัฒนาระบบขนสงสาธารณะมากขึ้น โดยไดมกีารกอสรางโครงการระบบรถไฟฟาขนสงมวลชนและ
มีการจัดทาํแผนแมบทระบบขนสงมวลชนระบบรางที่เปนโครงขายสมบูรณ  แตการดาํเนินการดังกลาวตองใชเงินลงทุน
จํานวนมากและใชระยะเวลาในการดาํเนินการนาน  ดังนั้น การปรับปรุงและพัฒนาการใหบริการรถโดยสารประจาํทาง
ในโครงขายระบบขนสงมวลชน จึงนับวามีความสาํคัญและจาํเปนเรงดวนสาํหรับหนวยงานภาครัฐที่เกี่ยวของจะตองเรง
ดาํเนินการควบคูกับการกอสรางโครงการระบบรถไฟฟาขนสงมวลชน  เพื่อสงเสริมใหการเดินทางดวยระบบรถโดยสาร
ประจาํทางซึ่งเปนระบบขนสงสาธารณะหลักที่มีอยูในปจจุบันใหมีความสะดวกรวดเร็ว เพื่อใหประชาชนสวนใหญหันมา
ใชรถโดยสารประจาํทางแทนการใชรถยนตสวนบุคคล และเปนการปอนผูโดยสารเขาสูระบบขนสงมวลชนหลัก อันจะ
เปนการชวยบรรเทาปญหาการจราจรติดขัดในกรุงเทพมหานครไดอีกทางหนึ่ง  แนวทางและมาตรการหนึ่งที่มีความ
เหมาะสมที่จะนาํมาใชเพื่อปรับปรุงและพัฒนาการใหบริการรถโดยสารประจาํทาง คือ การใหสิทธิพิเศษแกรถโดยสาร
ประจาํทาง (Bus Priority)  เพื่อเพิ่มความเร็วในการใหบริการของรถโดยสารประจาํทาง  ทําใหผูใชบริการรถโดยสาร
ประจาํทางใชเวลาในการรอคอยและการเดินทางลดนอยลง

สาํนักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร (สนข.) ตระหนักถึงความสาํคัญในเรื่องดังกลาว จึงไดพิจารณารวมกับ
หนวยงานที่เกี่ยวของ ประกอบดวย กรุงเทพมหานคร การรถไฟแหงประเทศไทย การรถไฟฟาขนสงมวลชนแหง
ประเทศไทย และองคการขนสงมวลชนกรุงเทพ เห็นสมควรนําเอาแนวทางและมาตรการการใหสิทธิพิเศษแก          
รถโดยสารประจาํทาง (Bus Priority) ในรูปแบบของการจัดชองทางพิเศษเฉพาะรถโดยสารประจาํทางชิดเกาะกลาง 
(Bus Rapid Transit System) มาดาํเนินการอยางเปนระบบ ครอบคลุมโครงขายเสนทางการเดินทางหลักและ      
สอดประสานกับการพัฒนาระบบขนสงมวลชน  โดยคณะกรรมการจัดระบบการจราจรทางบกในคราวประชุมครั้งที่ 
2/2546 เมื่อวันที่ 24 พฤศจิกายน 2546 ไดมีมติให สนข. จัดทาํ Conceptual Design/Detail Design ของ         
Bus Rapid Transit System

สนข. จึงไดจัดใหมีการดาํเนินการจางกลุมบริษัทที่ปรึกษา ซ่ึงประกอบดวย บริษัท แพลนโปร จํากัด และบริษัท เทสโก 
จํากัด ใหเปนผูดําเนินการศึกษาออกแบบชองทางพิเศษเฉพาะรถโดยสารประจําทางในเขตกรุงเทพมหานครและ
ปริมณฑล เพื่อเปนการพัฒนาการใหบริการดวยระบบรถโดยสารประจาํทางใหมีประสิทธิภาพดีขึ้น โดยไดมีการลงนาม
ในสัญญาจางที่ปรึกษาเลขที่ 25/2547 เมื่อวันที่ 31 สิงหาคม พ.ศ. 2547



โครงการศึกษาออกแบบชองทางพิเศษเฉพาะรถโดยสารประจาํทางในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล

แพลนโปร/เทสโก 2 รายงานบทสรุปสําหรับผูบริหาร

1.2 วัตถุประสงคของโครงการ

โครงการศึกษาออกแบบชองทางพิเศษเฉพาะรถโดยสารประจําทางในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑลมี          
วัตถุประสงค  ดังนี้

1) เพื่อพัฒนาการใหบริการระบบรถโดยสารประจาํทางใหมีประสิทธิภาพเพิ่มมากขึ้น อันจะเปนการชวย
อํานวยความสะดวกสบายและความรวดเร็วในการเดินทางแกประชาชนที่ใชบริการรถโดยสารประจาํ
ทางในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล

2) เพื่อเปนการสงเสริมและสนับสนุนใหประชาชนลดการใชรถยนตสวนบุคคลลง และหันมาใชบริการ
ระบบขนสงสาธารณะโดยเฉพาะรถโดยสารประจาํทางเพิ่มมากขึ้น และเปนการปอนผูโดยสารเขาสู
ระบบขนสงมวลชนหลัก ซ่ึงจะชวยบรรเทาปญหาการจราจรติดขัด ลดความสูญเสียทางเศรษฐกิจ   
รวมทั้งปญหามลพิษดานสิ่งแวดลอมในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑลใหนอยลง

1.3 รายงานการศึกษา

ในการศึกษาครั้งนี้ ท่ีปรึกษาไดจัดทาํรายงานการศึกษาหลักและสงมอบตอ สนข.  3 ฉบับ  ดังนี้

1) รายงานการศกึษาฉบบัสมบรูณ (Final Report)   เนือ้หาประกอบดวย   รายงานผลการศกึษาและ         
ขอเสนอแนะตางๆ ของโครงการ

2) แบบรายละเอยีดโครงการ (Detail Design Drawings) โดยเปนแบบรายละเอยีดงานดานวศิวกรรมโยธา
ในการกอสรางชองทางพเิศษเฉพาะรถโดยสาร BRT และสถานี

3) เอกสารประกวดราคา ประกอบดวย เอกสารตางๆ ดังตอไปนี้

3.1 ขอแนะนาํสาํหรับผูเขาประกวดราคา (Instructions to Tenderers)
3.2 ใบเสนอราคา
3.3 ขอกาํหนดรายละเอียดการกอสราง (Specifications)
3.4 รางสัญญากอสราง (Draft Agreement)

สาํหรับรายละเอียดผลการศึกษาและออกแบบ สามารถดูเพิ่มเติมในรายงานการศึกษาฉบับตางๆ ท่ีเกี่ยวของดังกลาว
ขางตน



โครงการศึกษาออกแบบชองทางพิเศษเฉพาะรถโดยสารประจาํทางในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล

แพลนโปร/เทสโก 3 รายงานบทสรุปสําหรับผูบริหาร

2. การศึกษาวางแผนการใหบริการระบบรถโดยสาร BRT

2.1 การศึกษาแนวเสนทาง

ท่ีปรึกษาไดทําการวิเคราะหและประเมินความเหมาะสมของแนวเสนทางที่จะดําเนินการใหมีชองทางพิเศษเฉพาะ    
รถโดยสารประจาํทางในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล  ดังแสดงในรูปที่ 1   ท้ังนี้ ในการประเมินและคัดเลือก
แนวเสนทาง ท่ีปรึกษาไดใชเกณฑในการพิจารณาดังตอไปนี้

1) ปริมาณความตองการในการเดินทาง
2) พื้นที่ถนนหรือจาํนวนชองจราจร
3) ทิศทางจราจร (เดินรถสองทิศทางหรือทิศทางเดียว)
4) ความยากงายทางดานวิศวกรรม
5) การซอนทับกบัแนวเสนทางการขนสงมวลชนระบบรางทั้งในปจจุบันและอนาคต
6) ความสอดคลองกันเปนโครงขาย
7) ผลกระทบทางดานจราจร
8) ผลกระทบทางดานสิ่งแวดลอม
9) จุดดึงดูดการเดินทางที่สาํคัญ

จากการประเมินและคัดเลือกแนวเสนทางโดยใชเกณฑการประเมินดังกลาว  สามารถสรุปแนวเสนทางที่มีความ  
เหมาะสมในการจัดใหมีชองทางพิเศษเฉพาะรถโดยสารประจาํทางในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล  ดังแสดงใน
รูปที่ 2  โดยโครงขายดังกลาวมีระยะทางรวมทั้งสิ้น 279.3 กม.  และจากแนวเสนทางที่มีความเหมาะสม  ท่ีปรึกษา
เสนอใหมีการเดินรถใหบริการจาํนวน 9 เสนทาง คิดเปนระยะทางการใหบริการรวม 379.72 กม. โดยรายละเอียด
เสนทางการใหบริการที่เสนอแนะ  แสดงในตารางที่ 1 และ รูปที่ 3 ตามลาํดับ

ตารางที่ 1
แนวเสนทางใหบริการของระบบรถโดยสาร BRT ในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล

หมายเลขเสนทาง รายชื่อเสนทาง ระยะทางใหบริการ (กม.)

1 บางแค-รังสิต 56.80

2 สุวรรณภูมิ-ดอนเมือง 52.57

3 เมืองทองธานี-คลองจั่น-สมุทรปราการ 54.30

4 สุวินทวงศ-ตลิ่งชัน 42.86

5 รามอินทรา กม.8-เพชรเกษม 35.87

6 พระสมุทรเจดีย-สยามสแควร 34.46

7 สถานีขนสงสายใต-เอกมัย 22.77

8 พระราม 2-รามอินทรา 58.83

9 รังสิต-จตุจักร 21.26

รวม 379.72



สวุรรณภูมิ
ทาอากาศยาน

4

รูปที่ 1 แนวเสนทางที่มีศักยภาพในการจดัใหมีชองทางพิเศษเฉพาะรถโดยสารประจําทางในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล



สวุรรณภูมิ
ทาอากาศยาน

รูปที่ 2 แนวเสนทางที่มีความเหมาะสมในการจัดใหมีชองทางพิเศษเฉพาะรถโดยสารประจาํทาง(Busways)ในเขตกรงุเทพมหานครและปรมิณฑล

ระยะทางรวมของแนวเสนทางทีจ่ัดใหมี

แนวเสนทางที่จัดใหมชีองทางพเิศษ
สัญลกัษณ

5

เฉพาะรถโดยสารประจําทาง

เทากับ 279.30 กม.
ชองทางพิเศษเฉพาะรถโดยสารประจําทาง
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สวุรรณภูมิ
ทาอากาศยาน
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21.26 km.

สวุรรณภูมิ-ดอนเมอืง

รามอินทรา กม.8-เพชรเกษม

สถานีขนสงสายใต-เอกมยั

พระสมุทรเจดีย-สยามสแควร

พระราม 2-รามอนิทรา

รังสติ-จตุจักร

58.83 กม.

34.46 กม.

52.57 กม.

35.87 กม.

21.26 กม.

22.77 กม.

บางแค-รังสติ
56.80 กม.

เมืองทองธานี-คลองจัน่-สมทุรปราการ
54.30 กม.

สุวินทวงศ-ตลิ่งชนั
42.86 กม.

สัญลกัษณ

6

รูปที่ 3 แนวเสนทางใหบริการของระบบรถโดยสาร BRT ในเขตกรงุเทพมหานครและปรมิณฑล

แนวเสนทางรถโดยสาร BR
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แพลนโปร/เทสโก 7 รายงานบทสรุปสําหรับผูบริหาร

2.2 องคประกอบของระบบรถโดยสาร BRT ในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล

ระบบรถโดยสาร BRT ในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล มีองคประกอบหลักที่สาํคัญอยู 6 องคประกอบดวยกันคือ

1) ชองทางพิเศษเฉพาะรถโดยสาร BRT (Busways)-ชวยเพิ่มความเร็วในการใหบริการ โดยความเร็ว
เฉลี่ยในการใหบริการเทากับ 25 กม./ชม.

2) สถานีรถโดยสาร BRT-งายแกการเขาถึง มีการติดตั้งกลองโทรทัศนวงจรปด และระบบไฟฟาแสงสวาง
อยางพอเพียงในยามค่าํคืน เพื่อเพิ่มความปลอดภัยใหแกผูใชบริการ

3) รถโดยสาร BRT ท่ีมีความทันสมัย-รถโดยสารพวงมาตรฐานยูโร 3 ซ่ึงเปนมิตรกับสิ่งแวดลอม ความ
ยาว 18 ม. สามารถจุผูโดยสารได 160 คน/คัน ใชระบบสะพานพาดขณะเขาจอดรับ-สงผูโดยสารที่
สถานี เพิ่มความสะดวกในการเขา-ออกรถโดยสาร

4) ระบบการจัดเก็บคาโดยสารที่สถานี-ระบบบัตรโดยสารอัจฉริยะไรสัมผัส (Contactless Smart Card 
Technology)

5) ระบบขนสงอัจฉริยะ-ติดตั้งปายแสดงขอมูลการเดินทางแบบ Real Time ภายในสถานี พรอมมีศูนย
ควบคุมและจัดการการเดินรถจากสวนกลาง

6) การจัดการเดินรถที่มีความยืดหยุน และความถี่การใหบริการที่สูง-ความถี่บริการไมเกิน 3 นาที ใน
ชวงชั่วโมงเรงดวน และไมเกิน 5 นาที นอกชั่วโมงเรงดวน

2.2.1 ชองทางพิเศษเฉพาะรถโดยสารประจําทาง

การออกแบบชองทางพิเศษเฉพาะรถโดยสารประจาํทางแบงออกเปน 3 รูปแบบ   ตามลักษณะทั่วไปของถนนในเขต
กรุงเทพมหานครและปริมณฑลที่มีแนวเสนทางโครงการผาน  ดังนี้

1) รูปตัดถนนแบบมีเกาะกลาง
2) รูปตัดถนนแบบไมมีเกาะกลาง
3) รูปตัดถนนแบบเดินรถทางเดียว

โดยตามแนวเสนทางชองทางพิเศษเฉพาะรถโดยสาร BRT  จะมีการกอสรางคันหินบริเวณขอบชองทาง   ท้ังนี้ เพื่อ
ปองกันไมใหยวดยานประเภทอื่นๆ เขามาใชชองทางพิเศษ  ซ่ึงคันหินดังกลาวไดถูกออกแบบใหสามารถเคลื่อนยายได
โดยสะดวกสาํหรับกรณีท่ีรถโดยสาร BRT เกิดเครื่องยนตขัดของหรือจอดเสีย  อีกทั้งยังออกแบบเพื่อการระบายน้าํผาน
คันหินไดโดยสะดวกดวย   นอกจากนี้ ผิวจราจรบนชองทางพิเศษจะมีการลงสีตลอดแนวเสนทางเพื่อความชัดเจนของ
แนวเสนทางใหบริการ ไมกอใหเกิดความสับสนของผูขับขี่ยวดยานทั่วไป อีกทั้งยังเปนการสรางจุดเดนใหแกระบบ 
สามารถดึงดูดความสนใจแกผูพบเห็นได  รูปที่ 4 ถึง รูปที่ 6 แสดงรูปแบบของชองทางพิเศษเฉพาะรถโดยสารประจาํ
ทางของถนนทั้ง 3 รูปแบบ



โครงการศึกษาออกแบบชองทางพิเศษเฉพาะรถโดยสารประจาํทางในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล

แพลนโปร/เทสโก 8 รายงานบทสรุปสําหรับผูบริหาร

รูปที่ 4
ชองทางพิเศษเฉพาะรถโดยสารประจําทางบนถนนแบบมีเกาะกลาง

รูปที่ 5
ชองทางพิเศษเฉพาะรถโดยสารประจําทางบนถนนแบบไมมีเกาะกลาง



โครงการศึกษาออกแบบชองทางพิเศษเฉพาะรถโดยสารประจาํทางในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล

แพลนโปร/เทสโก 9 รายงานบทสรุปสําหรับผูบริหาร

รูปที่ 6
ชองทางพิเศษเฉพาะรถโดยสารประจําทางบนถนนแบบเดินรถทางเดียว

2.2.2 สถานีรถโดยสาร BRT

การออกแบบสถานีรถโดยสาร BRT แบงออกเปน 2 รูปแบบ  ดังนี้

1) สถานีรถโดยสาร BRT แบบมีสะพานลอย
2) สถานีรถโดยสาร BRT แบบไมมีสะพานลอย

2.2.2.1 สถานีรถโดยสาร BRT แบบมีสะพานลอย

ในการออกแบบสถานีรถโดยสาร BRT โดยทั่วไปจะกาํหนดใหอยูกลางถนนหรือบนเกาะกลางถนน  ดังนั้น ผูท่ีจะใช
บริการระบบรถโดยสาร BRT จะตองเดินขามถนนไปยังตัวสถานี   อยางไรก็ตาม เพื่อความปลอดภัยและอาํนวยความ
สะดวกแกผูใชบริการ ท่ีปรึกษากาํหนดใหทางขามเพื่อไปยังสถานีเปนทางขามแบบสะพานลอย ซ่ึงเปนรูปแบบหลัก
สาํหรับการออกแบบสถานีรถโดยสาร BRT ในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล

เนื่องจากที่ปรึกษาเสนอใหมีการนําระบบตั๋วอัตโนมัติมาใชเพื่อความสะดวกและรวดเร็วของผูใชบริการ   ดังนั้น         
ท่ีปรึกษาจึงไดออกแบบสถานีใหรองรับปจจัยดังกลาวไวดวย โดยขั้นตอนการใชบริการจะกาํหนดใหผูโดยสารซื้อตั๋ว   
ตั้งแตอยูบนสะพานลอยซึ่งใชระบบเครื่องจาํหนายตั๋ว กอนทางลงสะพานลอยจะมีเครื่องตรวจสอบตั๋ว จากนั้นจะลง
สะพานลอยเพื่อไปรอรถโดยสารยังหองรอรถโดยสาร  สาํหรับการขึ้น-ลงรถโดยสาร ท่ีปรึกษาไดออกแบบใหมีความ
สะดวกสบาย โดยพื้นสถานีไดถูกออกแบบไวใหมีระดับเดียวกันกับระดับพื้นรถโดยสาร ซ่ึงสูงประมาณ 90 ซม. ซ่ึงใน
โครงการนี้กาํหนดใหใชรถโดยสาร BRT แบบพื้นสูง (High Floor Bus) และนอกจากนี้ตัวรถจะมีระบบสะพานพาด
(Flip-down Ramp) เพื่อเชื่อมตอตัวรถกับสถานี  ท้ังนี้ เพื่อความปลอดภัยและความสะดวกสบายของผูใชบริการในการ
เขา-ออกรถโดยสาร



โครงการศึกษาออกแบบชองทางพิเศษเฉพาะรถโดยสารประจาํทางในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล

แพลนโปร/เทสโก 10 รายงานบทสรุปสําหรับผูบริหาร

สาํหรับอาคารสถานีกาํหนดใหเปนระบบเปด (Open Air) โดยมีความกวางของสถานีประมาณ 2.50 ม. ความยาวของ
สถานีละประมาณ 20 ม.  และการออกแบบโครงสรางสถานีจะเนนการนาํกลับมาใชใหมได  โดยกาํหนดรูปแบบสถานี
เปนแบบกลองความยาวกลองละ 4 ม. ซ่ึงสามารถเคลื่อนยายไปใชในตาํแหนงสถานีอ่ืนๆ ไดโดยสะดวก รวมทั้งรองรับ
การกอสรางเพิ่มหากมีความตองการพื้นที่รอรถโดยสารมากยิ่งขึ้น  รูปทรงสถานีจะเนนความทันสมัย   ท้ังนี้ เพื่อดึงดูด
ใหผูใชบริการเกิดความประทับใจและมีความอยากที่จะใชรถโดยสาร BRT  โดย รูปที่ 7 แสดงรูปแบบสถานีรถโดยสาร 
BRT แบบมีสะพานลอยคนเดินขาม และรูปที่ 8 แสดงสภาพแวดลอมภายในสะพานลอยที่เชื่อมตอกับตัวสถานี

2.2.2.2 สถานีรถโดยสาร BRT แบบไมมีสะพานลอย

จากการศึกษาและออกแบบสถานีรถโดยสาร BRT  พบวา  มีอุปสรรคบางประการที่ทําใหไมสามารถออกแบบการ    
กอสรางทางขามแบบสะพานลอยได  ดังนั้น ท่ีปรึกษาจึงไดออกแบบสถานีรถโดยสาร BRT แบบไมมีสะพานลอยซึ่งใน
โครงการนีก้าํหนดใหใชทางขามแบบทางมาลายแทน  โดยหลกัการออกแบบตวัสถาน ี หองรอรถโดยสาร ชองตรวจตัว๋
เครือ่งจาํหนายตัว๋ ความสงูของพืน้สถานแีละตวัรถ จะกาํหนดใหใชเชนเดยีวกบัสถานรีถโดยสาร BRT แบบมสีะพานลอย
เพียงแตจัดตาํแหนงของเครื่องจาํหนวยตั๋วและเครื่องตรวจสอบตั๋วมาอยูบริเวณและระดับเดียวกับอาคารสถานี เพื่อให
รูปแบบมีความสอดคลองกับทางขามแบบทางมาลาย    รูปแบบของสถานีรถโดยสาร BRT แบบไมมีสะพานลอยคน
เดินขาม  แสดงดังรูปที่ 9 และ รูปที่ 10

รูปที่ 7
สถานีรถโดยสาร BRT แบบมีสะพานลอย



โครงการศึกษาออกแบบชองทางพิเศษเฉพาะรถโดยสารประจาํทางในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล

แพลนโปร/เทสโก 11 รายงานบทสรุปสําหรับผูบริหาร

รูปที่ 8
สภาพแวดลอมบนสะพานลอยที่ตําแหนงทางข้ึน-ลงสถานีรถโดยสาร BRT ที่บริเวณเกาะกลางถนน

รูปที่ 9
สถานีรถโดยสาร BRT แบบไมมีสะพานลอย (1)



โครงการศึกษาออกแบบชองทางพิเศษเฉพาะรถโดยสารประจาํทางในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล

แพลนโปร/เทสโก 12 รายงานบทสรุปสําหรับผูบริหาร

รูปที่ 10
สถานีรถโดยสาร BRT แบบไมมีสะพานลอย (2)

2.2.3 รถโดยสาร BRT

ท่ีปรึกษาไดเสนอแนะคุณลักษณะของรถโดยสารเพื่อการใหบริการระบบรถโดยสาร BRT ในเขตกรุงเทพมหานครและ
ปริมณฑล  ดังสรุปในตารางท่ี 2

ตารางที่ 2
ลักษณะของรถโดยสารที่เสนอแนะสําหรับระบบรถโดยสาร BRT ในกรุงเทพมหานคร

องคประกอบ ขอเสนอแนะ
ขนาดรถโดยสารและความจุผูโดยสาร รถพวงขนาด 18 เมตร มีความจุผูโดยสาร 160 คน
มาตรฐานการปลอยมลพิษทางอากาศ มาตรฐานยูโร 3
มาตรฐานมลพิษทางเสียง ระดับความดังของเสียงเมื่อทาํการวัดภายในตัวรถ ไมควรเกิน 90 เดซิเบล
ระบบเชื่อมตอระหวางตัวรถและสถานี ระบบสะพานเชื่อมตอที่ติดอยูขางตัวรถ
ความสูงของพื้นรถโดยสาร รถโดยสารพื้นสูง (High Floor Bus) มีระดับเดียวกันกับพื้นสถานี (พื้นสูง 90 ซม.)
การจัดซ้ือรถโดยสาร ทาํการจัดซ้ือรถโดยสารโดยผูประกอบการเอกชน



โครงการศึกษาออกแบบชองทางพิเศษเฉพาะรถโดยสารประจาํทางในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล

แพลนโปร/เทสโก 13 รายงานบทสรุปสําหรับผูบริหาร

2.2.4 ระบบการจัดเก็บคาโดยสาร

ท่ีปรึกษาไดเสนอแนะระบบการจัดเก็บคาโดยสารสาํหรับระบบรถโดยสาร BRT ในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล  
ดังแสดงสรุปในตารางที่ 3

ตารางที่ 3
ขอเสนอแนะสําหรับระบบการจัดเก็บคาโดยสาร

องคประกอบ ขอเสนอแนะ
อัตราคาโดยสาร เพื่อใหผูประกอบการสามารถใหบริการระบบรถโดยสาร BRT ไดโดยไมตอง

อาศัยเงินสนับสนุนจากภาครัฐในสวนของการประกอบการเดินรถ อัตรา
คาโดยสารรถโดยสาร BRT ในกรุงเทพฯ ควรอยูระหวาง 8 บาท ถึง 18 บาท

ระบบการจัดเก็บคาโดยสารบนรถโดยสาร/
ระบบการจัดเก็บคาโดยสารที่สถานี

เพื่อใหเกิดความรวดเร็วในการเขา-ออกรถโดยสาร BRT ที่ปรึกษาจึงเสนอใหใช
ระบบการจัดเก็บคาโดยสารที่สถานีแทนการจัดเก็บคาโดยสารบนรถโดยสาร

บัตรโดยสารแบบเที่ยวเดียว/บัตรโดยสาร
แบบหลายเที่ยว

เพื่อใหเกิดความสอดคลองกับระบบรถไฟฟาบีทีเอสและรถไฟฟาใตดินของ รฟม.
ระบบรถโดยสาร BRT ในกรุงเทพฯ ควรจัดใหมีบัตรโดยสารทั้งแบบเที่ยวเดียว
และแบบหลายเที่ยว

อัตราคาโดยสารเดียวตลอดสาย/อัตรา
คาโดยสารคิดตามระยะทาง

ระบบรถโดยสาร BRT ในกรุงเทพฯ สามารถใชอัตราคาโดยสารเดียวตลอดสาย
หรืออัตราคาโดยสารคิดตามระยะทางก็ได

อัตราคาโดยสารแบบจาํกัดเวลาในการใช
ระบบ

ระบบรถโดยสาร BRT ในกรุงเทพฯ ไมควรนาํอัตราคาโดยสารแบบจาํกัดเวลา
ในการใชระบบมาใช เน่ืองจากมีความซับซอนและตนทุนสูง

เทคโนโลยีการจัดเก็บคาโดยสาร/เทคโนโลยี
การตรวจสอบบัตรโดยสาร

ระบบรถโดยสาร BRT ในกรุงเทพฯ ควรใชเทคโนโลยีการจัดเก็บคาโดยสาร เชน
เดียวกับเทคโนโลยีการจัดเก็บคาโดยสารของรถไฟฟาบีทีเอส ซ่ึงใชเทคโนโลยี
บัตรโดยสารแบบแถบแมเหล็กสําหรับบัตรโดยสารแบบเที่ยวเดียว และพัฒนา
ไปสูเทคโนโลยีบัตรโดยสารอัจฉริยะสาํหรับบัตรโดยสารแบบหลายเที่ยว

การจัดเก็บคาโดยสารของรถโดยสาร
สายรอง

สําหรับระบบการจัดเก็บคาโดยสารของรถโดยสารสายรองนั้น ที่ปรึกษาเสนอ
ใหใชระบบการจัดเก็บคาโดยสารบนรถโดยสาร

2.2.5 ศูนยควบคุมการเดินรถ

ศูนยควบคุมการเดินรถจากสวนกลางทาํหนาที่ในการบริหารจัดการการเดินรถใหเปนไปอยางมีประสิทธิภาพ   ชวยให
สามารถแกไขปญหาที่เกิดขึ้นกับระบบไดอยางรวดเร็วและฉับไว ไมวาจะเปนปญหาในเรื่องของรถเสียหรือปญหา
อาชญากรรม  เปนตน  โดยองคประกอบของระบบควบคุมนั้น  ประกอบดวย

 เทคโนโลยีการตรวจสอบตาํแหนงรถโดยสาร
 เทคโนโลยีสื่อสาร (ระหวางรถโดยสารถึงศูนยควบคุม และระหวางเครื่องจัดเก็บคาโดยสาร/เครื่องตรวจ

สอบบัตรโดยสารกับศูนยควบคุม)
 ซอฟตแวรท่ีใชในศูนยควบคุม
 โครงสรางพื้นฐานของศูนยควบคุม
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เนื่องจากโครงขายระบบรถโดยสาร BRT ในกรุงเทพมหานคร ท่ีไดเสนอไวนั้นมีระยะทางใหบริการมากกวา 300 กม. 
ดังนั้น ในการบริหารจัดการระบบที่มีขนาดใหญและซับซอนเชนนี้ การจัดตั้งศูนยควบคุมการเดินรถจากสวนกลางจึงมี
ความจาํเปนอยางยิ่ง ซ่ึงในปจจุบันตนทุนของระบบควบคุมตางๆ ดังกลาวนั้นมีคาลดต่าํลงคอนขางมาก

2.2.6 ระบบปายแสดงขอมูลการเดินทางแบบ Real Time

การใหขอมูลการเดินทางแกผูใชบริการรถโดยสาร BRT จะแสดงผานปายแสดงขอมูลการเดินทางแบบ Real Time หรือ
ปายอัจฉริยะ   โดยที่ปายอัจฉริยะดังกลาวจะมีลักษณะเปนปายขอมูลขาวสารแบบปรับเปล่ียน (Variable Message 
Sign: VMS) ติดตั้งอยูภายในสถานี  ซ่ึงจํานวนปายอัจฉริยะนั้นขึ้นอยูกับความยาวของตัวสถานี  จํานวนตาํแหนงหยุด  
รถโดยสาร และจาํนวนเสนทางใหบริการ นอกจากนี้ ควรติดตั้งปายอัจฉริยะที่ภายนอกสถานีรถโดยสารดวย เพื่อใหผูท่ี
ตองการใชบริการรถโดยสาร BRT สามารถจัดสรรเวลาในการใชบริการไดอยางถูกตอง โดยการติดตั้งปายอัจฉริยะภาย
นอกสถานียังเปนการชวยโฆษณาระบบรถโดยสาร BRT ตอผูใชรถยนตสวนบุคคลดวย เนื่องจากระบบรถโดยสาร BRT 
มีความถี่ในการใหบริการและความเร็วในการใหบริการที่สูง

สําหรับขอมูลการเดินทางที่แสดงผานปายอัจฉริยะนั้นเปนขอมูลเวลาที่รถโดยสารจะเขาจอดที่สถานี ซ่ึงผูโดยสาร
สามารถนาํขอมูลดังกลาวมาใชในการตัดสินใจในการใชบริการได ยกตัวอยางเชน หากรถโดยสารคันแรกมีผูโดยสาร
อยูเต็มคันรถ  ผูโดยสารที่รออยูท่ีสถานี  อาจเลือกที่จะรอรถโดยสารคันตอไปซึ่งจะมาอีกภายใน 1 หรือ 2 นาที  ตาม
ท่ีแสดงไวบนปายอัจฉริยะ  การใหขอมูลดังกลาวนอกจากจะเปนประโยชนแกผูใชบริการแลวยังเปนประโยชนแก        
ผูประกอบการเดินรถอีกดวย  เนื่องจากชวยใหเกิดการกระจายของจาํนวนผูโดยสารในรถโดยสารแตละคัน  รูปที่ 11
แสดงลักษณะของปายอัจฉริยะภายในสถานีรถโดยสาร BRT

รูปที่ 11
ปายแสดงขอมูลการเดินทางแบบ Real Time ภายในสถานีรถโดยสาร BRT
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2.2.7 เทคโนโลยีรักษาความปลอดภัย

บริเวณภายในสถานีรถโดยสาร BRT ควรที่จะมีการติดตั้งกลองโทรทัศนวงจรปด ซ่ึงจะชวยลดการกออาชญากรรมภาย
ในสถานีลงได โดยในปจจุบันกลองโทรทัศนวงจรปดนั้นมีตนทุนที่ต่าํลงมากและถูกนาํไปใชกันอยางแพรหลายในระบบ
รักษาความปลอดภัยภายในระบบขนสงสาธารณะตางๆ ซ่ึงรวมถึงระบบรถโดยสาร BRT ดวย ซ่ึงโดยทั่วไปแลวภาพ     
ท่ีบันทึกไดจากกลองโทรทัศนวงจรปดจะถูกสงไปยังหองควบคุมภายในสถานีหรือศูนยควบคุมการบริหารจัดการกลาง
อยางไรก็ตาม การใชระบบกลองโทรทัศนวงจรปดดังกลาวควรมีการประสานกันกับเจาหนาที่ตาํรวจดวยเพื่อใหเกิด  
ประสิทธิภาพสูงสุดในการรักษาความปลอดภัย

2.2.8 ตารางการเดินรถ

ท่ีปรึกษาไดทําการคาํนวณความถี่ของการใหบริการรถโดยสาร BRT ในชวงชั่วโมงเรงดวนและชวงนอกชั่วโมงเรงดวน
สาํหรับเสนทางใหบริการ 9 เสนทาง  โดยผลการคาํนวณแสดงในตารางที่ 4   อยางไรกต็าม ท่ีปรึกษาไดกาํหนดให
ความถี่ของการใหบริการในชวงชั่วโมงเรงดวนตองไมเกิน 3 นาที และนอกชวงชั่วโมงเรงดวนตองไมเกิน 5 นาที  ท้ังนี้
เพื่อใหระบบมีการใหบริการผูโดยสารที่สะดวกรวดเร็วซ่ึงจะชวยดึงดูดใหประชาชนมาใชบริการระบบรถโดยสาร BRT
เพิ่มมากขึ้น

ตารางที่ 4
ความถี่ของการใหบริการรถโดยสาร BRT ในเสนทางตางๆ

ขวงชั่วโมงเรงดวนเชา
(06.00-09.00 น.)

และชวงชั่วโมงเรงดวนเย็น
(16.00-20.00 น.)

ชวงนอกชั่วโมงเรงดวน
(05.00-06.00 น.
09.00-16.00 น.

และ 20.00-01.00 น.)หมายเลข
เสนทาง

ชื่อเสนทาง

ปริมาณผูโดยสาร
บนรถ/ชม. สูงสุด

ความถี่ของ
การใหบริการ

(นาที)

ปริมาณผูโดยสาร
บนรถ/ชม. สูงสุด

ความถี่ของ
การใหบริการ

(นาที)
1 บางแค-รังสิต 5,092 2.0 3,785 2.0

2 สุวรรณภูมิ-ดอนเมือง 2,610 3.0 705 5.0

3 เมืองทองธานี-คลองจั่น-สมุทรปราการ 4,269 2.0 2,517 3.0

4 สุวินทวงศ-ตลิ่งชัน 2,159 3.0 821 5.0

5 รามอินทรา กม.8-เพชรเกษม 3,621 3.0 1,402 5.0

6 พระสมุทรเจดีย-สยามสแควร 3,944 2.0 1,492 5.0

7 สถานีขนสงสายใต-เอกมัย 2,549 3.0 1,064 5.0

8 พระราม 2-รามอินทรา 3,361 3.0 2,270 4.0

9 รังสิต-จตุจักร 2,785 3.0 661 5.0

    หมายเหตุ  :  ที่ปรึกษาไดกาํหนดความถี่การใหบริการในชวงชั่วโมงเรงดวนตองไมเกิน 3 นาที และนอกชวงชั่วโมงเรงดวนตองไมเกิน 5 นาที
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3. การศึกษาคาดการณปริมาณผูโดยสาร

3.1 แบบจําลองสภาพการจราจรที่ใชในการศึกษา

ในการคาดการณปริมาณผูโดยสารที่จะมาใชบริการ ท่ีปรึกษาไดทําการประยุกตใชแบบจาํลองสภาพการจราจรที่ได
พัฒนาขึ้นใชในโครงการศึกษาปรับปรุงเสนทางรถโดยสารประจาํทางในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล (BMTA 
Route Planning and Scheduling Project-BRPS) ของสาํนักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร (สนข.)         
ซ่ึงไดดาํเนินการศึกษาแลวเสร็จเมื่อเดือนกรกฎาคม พ.ศ. 2547 ท่ีผานมาเปนแบบจาํลองพื้นฐานในการศึกษา โดย   
ท่ีปรึกษาไดทําการปรับปรุงขอมูลนาํเขาที่สาํคัญ ไดแก ขอมูลดานเศรษฐกิจ-สังคมและขอมูลโครงขายคมนาคมขนสง
ใหมีความเปนปจจุบันและทันสมัยตามขอมูลลาสุดที่รวบรวมไดจากหนวยงานตางๆ ท่ีเกี่ยวของ

3.2 ผลการคาดการณปริมาณผูโดยสาร

ในการศึกษานี้ ท่ีปรึกษาไดทําการศึกษาคาดการณปริมาณผูโดยสารที่ใชบริการระบบรถโดยสาร BRT ในภาพการ
พัฒนาที่แตกตางกัน จํานวน 3 ภาพการพัฒนาดวยกัน โดยในแตละภาพการพัฒนาจะมีความแตกตางกันของโครงขาย
ระบบรถโดยสารประจาํทางปกติ และการเชื่อมตอระบบการจัดเก็บคาโดยสารระหวางระบบรถโดยสาร BRT และระบบ
รถโดยสารประจาํทางปกติ   ท้ังนี้ เพื่อตองการทดสอบผลกระทบของปจจัยดังกลาวที่มีตอปริมาณ  ผูโดยสารระบบ   
รถโดยสาร BRT

3.2.1 ภาพการพัฒนาที่ 1

ภาพการพัฒนาที่ 1 มีสมมติฐานที่ใชในการทดสอบคาดการณปริมาณผูโดยสารระบบรถโดยสาร BRT  ดังตอไปนี้

โครงขายระบบรถโดยสารประจาํทางในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑลยังเปนเชนปจจุบัน
ระบบรถโดยสาร BRT มีการจัดเก็บคาโดยสารตามระยะทางในอัตรา 8-18 บาท
ทําการทดสอบคาดการณปริมาณผูโดยสารทั้ง 9 เสนทาง ในป พ.ศ. 2549 และ พ.ศ. 2554

ผลการทดสอบคาดการณปริมาณผูโดยสารระบบรถโดยสาร BRT จําแนกรายเสนทางและปดาํเนินการของภาพการ
พัฒนาที่ 1 แสดงดังรูปที่ 12
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รูปที่ 12
ผลการคาดการณปริมาณผูโดยสารระบบรถโดยสาร BRT ภาพการพัฒนาที่ 1

จากผลการคาดการณ พบวา ปริมาณผูโดยสารที่ใชบริการระบบรถโดยสาร BRT ท้ัง 9 เสนทางคอนขางต่าํ มีเพียงเสน
ทางสายที่ 1 บางแค-รังสิตเทานั้น ท่ีมีปริมาณผูโดยสารเกินกวา 1 แสนคน-เที่ยวตอวัน  นอกจากนี้ ปริมาณผูโดยสาร
ในป พ.ศ. 2554  จะลดลงเล็กนอยเมื่อเทียบกับป พ.ศ. 2549   ท้ังนี้ เนื่องจากมีการดาํเนินโครงการระบบขนสง  
มวลชนตามแผนงานแลวเสร็จหลายเสนทางในป พ.ศ. 2552

3.2.2 ภาพการพัฒนาที่ 2

ภาพการพัฒนาที่ 2 มีสมมติฐานที่ใชในการทดสอบคาดการณปริมาณผูโดยสารระบบรถโดยสาร BRT  ดังตอไปนี้

โครงขายระบบรถโดยสารประจําทางในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล  มีการปรับเปล่ียนตาม      
ขอเสนอแนะของโครงการ BRPS

แบงการดาํเนินโครงการออกเปน 2 ระยะดวยกัน  คือ

1) ระยะที่ 1 หรือระยะเรงดวน เปดใหบริการป พ.ศ. 2552 โดยโครงขายระบบรถโดยสาร BRT ใน
ระยะเรงดวน  แสดงดังรูปที่ 13

2) ระยะที่ 2 เปดใหบริการเต็มรูปแบบ 9 เสนทาง ป พ.ศ. 2554

ทําการทดสอบโครงสรางอัตราคาโดยสารระบบรถโดยสาร BRT 2 รูปแบบ  คือ

1) อัตราคาโดยสารคิดตามระยะทาง 8-18 บาท   และมีการเชื่อมตอระบบการจัดเก็บคาโดยสาร
ระหวางระบบรถโดยสาร BRT และระบบรถโดยสารประจาํทางทั่วไป

2) อัตราคาโดยสาร 10 บาท (3 สถานีแรก) และคิด 15 บาท (มากกวา 3 สถานี)
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โครงการศึกษาออกแบบชองทางพิเศษเฉพาะรถโดยสารประจาํทางในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล

แพลนโปร/เทสโก 18 รายงานบทสรุปสําหรับผูบริหาร

ผลการทดสอบคาดการณปริมาณผูโดยสารระบบรถโดยสาร BRT    จําแนกตามปดาํเนินการและรูปแบบอัตราคา
โดยสารของภาพการพัฒนาที่ 2  แสดงดังรูปที่ 14

รูปที่ 13
โครงขายระบบรถโดยสาร BRT ระยะที่ 1 และโครงขายระบบขนสงมวลชนระบบราง ป พ.ศ. 2552

รูปที่ 14
ผลการคาดการณปริมาณผูโดยสารระบบรถโดยสาร BRT ภาพการพัฒนาที่ 2

กรณีคิดอัตราคาโดยสาร 8-18 บาท และ 10,15 บาท
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โครงการศึกษาออกแบบชองทางพิเศษเฉพาะรถโดยสารประจาํทางในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล

แพลนโปร/เทสโก 19 รายงานบทสรุปสําหรับผูบริหาร

เมื่อนาํผลการทดสอบคาดการณปริมาณผูโดยสารระบบรถโดยสาร BRT ของภาพการพัฒนาที่ 1 ป พ.ศ. 2554 ซ่ึงคิด
อัตราคาโดยสารตามระยะทาง 8-18 บาท  เทียบกับภาพการพัฒนาที่ 2 ในปเดียวกัน  และมีการจัดเก็บคาโดยสารใน
อัตราเดียวกัน ดังแสดงในรูปที่ 15 พบวา ปริมาณผูโดยสารระบบรถโดยสาร BRT ท่ีไดจากการคาดการณของภาพการ
พัฒนาที่ 1 มีคาต่าํกวาปริมาณผูโดยสารที่ไดจากการคาดการณของภาพการพัฒนาที่ 2 อยางมาก ซ่ึงความแตกตาง
ของภาพการพัฒนาทั้งสองอยูท่ีการปรับเปลี่ยนเสนทางรถโดยสารประจาํทางปจจุบัน  ดังนั้น จากผลการเปรียบเทียบ
ดังกลาวสามารถสรุปไดวา การดาํเนินการปรับเปลี่ยนเสนทางการใหบริการของรถโดยสารประจาํทางใหมตามขอเสนอ
ของโครงการ BRPS จะมีผลทาํใหโครงการมีปริมาณผูใชบริการเพิ่มสูงขึ้นอยางมาก

รูปที่ 15
เปรียบเทียบปริมาณผูโดยสารที่ใชบริการรถโดยสาร BRT ระหวางภาพการพัฒนาที่ 1 และ 2 ในป พ.ศ. 2554

3.2.3 ภาพการพัฒนาที่ 3

ภาพการพัฒนาที่ 3 มีสมมติฐานที่ใชในการทดสอบคาดการณปริมาณผูโดยสารระบบรถโดยสาร BRT  ดังตอไปนี้

มีสมมติฐานเชนเดียวกับภาพการพัฒนาที่ 2 แตทดสอบเฉพาะอัตราคาโดยสาร 8-18 บาท
ไมมีการเชื่อมตอระบบการจัดเก็บคาโดยสารระหวางระบบรถโดยสาร BRT  และรถโดยสารประจาํทาง  
ท่ัวไป

เมื่อนาํผลการทดสอบคาดการณปริมาณผูโดยสารระบบรถโดยสาร BRT ของภาพการพัฒนาที่ 2   กรณีคิดอัตรา      
คาโดยสารตามระยะทาง 8-18 บาท เทียบกับภาพการพัฒนาที่ 3 ดังแสดงในรูปที่ 16 พบวา ปริมาณผูโดยสารระบบ
รถโดยสาร BRT ท่ีไดจากการคาดการณของภาพการพัฒนาที่ 3 มีคาต่าํกวาปริมาณผูโดยสารที่ไดจากการคาดการณ
ของภาพการพัฒนาที่ 2   ซ่ึงความแตกตางของภาพการพัฒนาทั้งสองอยูท่ีการเชื่อมตอระบบตั๋วโดยสารระหวางระบบ
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โครงการศึกษาออกแบบชองทางพิเศษเฉพาะรถโดยสารประจาํทางในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล

แพลนโปร/เทสโก 20 รายงานบทสรุปสําหรับผูบริหาร

รถโดยสารประจาํทางปกติและระบบรถโดยสาร BRT    ดังนั้น จากผลการเปรียบเทียบดังกลาว สามารถสรุปไดวา 
การเชื่อมตอระบบตั๋วโดยสารระหวางระบบรถโดยสารประจาํทางปกติและระบบรถโดยสาร BRT จะมีผลทาํใหโครงการ
มีปริมาณผูใชบริการเพิ่มสูงขึ้น

รูปที่ 16
เปรียบเทียบปริมาณผูโดยสารที่ใชบริการรถโดยสาร BRT ระหวางภาพการพัฒนาที่ 2 และภาพการพัฒนาที่ 3

3.3 การศึกษาผลกระทบของระบบรถโดยสาร BRT ตอปริมาณผูโดยสารระบบรถไฟฟาขนสง
มวลชน

ท่ีปรึกษาไดทําการศึกษาคาดการณปริมาณผูโดยสารที่ใชบริการรถไฟฟาขนสงมวลชนทั้งกรณีท่ีมีและไมมีระบบ       
รถโดยสาร BRT  สาํหรับภาพการพัฒนาที่ 2   โดยมีสมมติฐานที่ใชในแบบจาํลองสภาพการจราจรเกี่ยวกับระบบ       
คาโดยสารวาจะไมมีการเชื่อมตอดานระบบตั๋วโดยสารระหวางระบบขนสงมวลชนทุกรูปแบบ (ไมมีระบบตั๋วตอ/      
ตั๋วรวม)  การทดสอบเพื่อศกึษาในครั้งนี้ จึงเปนไปโดยไมโนมเอียง (Bias) แกระบบขนสงมวลชนรูปแบบใดๆ  ตัวเลข
ผลกระทบปริมาณผูโดยสารจึงเปนการเปรียบเทียบระหวางกรณีมีและไมมีระบบรถโดยสาร BRT เทานั้น

จากผลการคาดการณปริมาณผูโดยสารที่ใชบริการรถไฟฟาขนสงมวลชนดังแสดงในตารางท่ี 5  พบวา  การมีระบบ  
รถโดยสาร BRT  จะมีผลทาํใหปริมาณผูโดยสารที่ใชบริการรถไฟฟาสายสีแดง  สายสีเขียว  และสายสีสมลดลงเพียง   
เล็กนอย    ในขณะที่ปริมาณผูโดยสารที่ใชบริการรถไฟฟาสายสีน้าํเงินและสายสีมวงเพิ่มสูงขึ้นจนถึงป พ.ศ. 2559 
สวนรถไฟฟาสายสีเหลืองจะมีผูโดยสารที่ใชบริการลดลงเนื่องจากมีแนวเสนทางทับซอนกันคอนขางมากโดยเฉพาะใน
ชวงถนนลาดพราวและถนนศรีนครินทร
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โครงการศึกษาออกแบบชองทางพิเศษเฉพาะรถโดยสารประจาํทางในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล

แพลนโปร/เทสโก 21 รายงานบทสรุปสําหรับผูบริหาร

ตารางที่ 5
ผลกระทบของระบบรถโดยสาร BRT ตอปริมาณผูโดยสารรถไฟฟาขนสงมวลชน

กรณีไมมีรถโดยสาร BRT กรณีมีรถโดยสาร BRTระบบรถไฟฟา
ขนสงมวลชน พ.ศ.

2552
พ.ศ.

2554
พ.ศ.

2559
พ.ศ.

2564
พ.ศ.

2552
พ.ศ.

2554
พ.ศ.

2559
พ.ศ.

2564

สายสีแดง 734,000 981,000 1,397,000 2,011,000 731,000 953,000 1,371,000 1,936,000

สายสีน้าํเงิน 473,000 564,000 897,000 1,648,000 489,000 600,000 922,000 1,635,000

สายสีเขียว 785,000 983,000 1,376,000 1,908,000 783,000 948,000 1,319,000 1,851,000

สายสีมวง 207,000 271,000 472,000 903,000 208,000 311,000 519,000 914,000

สายสีสม 106,000 138,000 219,000 345,000 107,000 137,000 216,000 334,000

สายสีเหลือง 124,000 204,000 110,000 189,000

รวม 2,305,000 2,937,000 4,485,000 7,019,000 2,318,000 2,949,000 4,457,000 6,859,000

3.4 การศึกษาผลกระทบดานการจราจร

การประเมินผลกระทบของโครงการ BRT ท่ีมีตอการจราจรในเบื้องตนนั้น สามารถวิเคราะหหาผลกระทบไดจากการ
เปลี่ยนแปลงของความเร็วเฉลี่ยของยวดยานพาหนะบนโครงขายถนนภายในกรุงเทพมหานคร  โดยการเปลี่ยนแปลง
ของความเร็วเฉลี่ยดังกลาว จะเปนการเปรียบเทียบคาความเร็วเฉลี่ยบนโครงขายถนนระหวางกรณีท่ีไมมีโครงการและ
กรณีท่ีมีโครงการ BRT เกิดขึ้น ซ่ึงคาความเร็วเฉลี่ยของยวดยานบนโครงขายถนนสามารถหาไดจากคา PCU-Km และ
คา PCU-Hr ในปศึกษาคาดการณปริมาณจราจรตางๆ ท่ีไดจากแบบจาํลองสภาพการจราจร โดยคาความเร็วเฉลี่ยของ
ยวดยานเทากับสัดสวนของ PCU-Km ตอ PCU-Hr  ดังแสดงในตารางที่ 6

ตารางที่ 6
เปรียบเทียบความเร็วเฉลี่ยของยวดยานพาหนะกรณีที่ไมมีและมีโครงการ BRT

กรณีมีโครงการ BRT ผลตางเทียบกับกรณีไมมีโครงการ
ปศึกษา

กรณีไมมี
โครงการ BRT อัตราคาโดยสาร

8-18 บาท
อัตราคาโดยสาร
10 และ 15 บาท

อัตราคาโดยสาร
8-18 บาท

อัตราคาโดยสาร
10 และ 15 บาท

2552 145,605,009 144,027,468 144,385,581 -1,577,541 -1,219,428
2554 142,011,975 139,784,973 140,101,362 -2,227,002 -1,910,613
2559 146,934,239 144,674,556 144,592,602 -2,259,683 -2,341,637PC

U-
Km

2564 142,026,945 139,510,119 140,105,502 -2,516,826 -1,921,443
2552 4,093,929 4,037,088 4,060,743 33,678 57,333
2554 3,956,942 3,877,254 3,892,476 -79,688 -64,466
2559 4,069,354 4,031,334 4,029,786 -38,020 -39,568PC

U-
Hr

2564 4,007,111 3,894,093 3,924,267 -113,018 -82,844
2552 35.57 35.68 35.56 +0.17 -0.15
2554 35.89 36.05 35.99 +0.16 +0.10
2559 36.11 35.89 35.88 -0.22 -0.23

คว
าม
เร็ว

เฉ
ลี่ย

(ก
ม.

/ช
ม.

)

2564 35.44 35.83 35.70 +0.38 +0.26
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เมื่อพิจารณาผลการเปรียบเทียบความเร็วเฉลี่ยดังกลาว อาจสรุปไดวา การใหบริการระบบรถโดยสาร BRT สงผล
กระทบในทางบวกตอภาพรวมระบบการจราจร โดยในกรณีท่ีคิดอัตราคาโดยสาร 8-18 บาท จะสงผลดีตอระบบการ
จราจรมากกวากรณีท่ีคิดอัตราคาโดยสาร 10 และ 15 บาท   ท้ังนี้ เนื่องจากปริมาณผูใชบริการรถโดยสาร BRT ใน
กรณีคิดอัตราคาโดยสาร 8-18 บาท  มีจํานวนมากกวา  และสามารถอนุมานไดวามีจํานวนผูใชรถยนตสวนบุคคลที่
หันไปใชรถโดยสาร BRT มากกวากรณีท่ีคิดอัตราคาโดยสาร 10 และ 15 บาท ทําใหปริมาณรถยนตสวนบุคคลบน
โครงขายถนนนั้นลดลงบางสวน กอใหเกิดความคลองตัวในการเดินทางเพิ่มขึ้น สงผลใหความเร็วเฉลี่ยในการเดินทาง
เพิ่มขึ้น

การประเมินผลกระทบดานจราจรขางตนเกิดจากการใชแบบจําลองซึ่งจําลองทางเลือกและพฤติกรรมของผูเดินทาง  
ซ่ึงจะมีการปรับเปลี่ยนรูปแบบการเดินทาง ทําใหการเดินทางโดยรถยนตสวนบุคคลนอยลง สงผลใหถึงแมจะมีชองทาง
จราจรที่นอยลงจากการจัดสรรใหเปนชองทางเฉพาะสาํหรับรถโดยสาร BRT ก็ไมสงผลลบตอการจราจร  อยางไรก็ตาม
ท่ีปรึกษาไดพิจารณาคาดการณผลกระทบตอการจราจรเพิ่มเติมในกรณีท่ีระบบรถโดยสาร BRT ไมสามารถปรับเปลี่ยน
การเดินทางโดยยานพาหนะสวนบุคคลมาเปนการเดินทางโดยระบบขนสงสาธารณะได  โดยผลการศึกษาแสดงใน   
ตารางที่ 7

ตารางที่ 7
ผลกระทบดานจราจรกรณีระบบรถโดยสาร BRT ไมกอใหเกิดการเปลี่ยนรูปแบบการเดินทาง

ผลของโครงการ BRT ผลกระทบจากโครงการ BRT

ปศึกษา
กรณีไมมี

โครงการ BRT
มีการเปลี่ยน
รูปแบบการ
เดินทาง

ไมมีการเปลี่ยน
รูปแบบการ
เดินทาง

มีการเปลี่ยน
รูปแบบการ
เดินทาง

ไมมีการเปลี่ยน
รูปแบบการ
เดินทาง

2552 145,605,009 144,027,468 146,125,478 -1,577,541 520,469

2554 142,011,975 139,784,973 146,646,306 -2,227,002 4,634,331

2559 146,934,239 144,674,556 151,612,491 -2,259,683 4,678,252
PCU-km

2564 142,026,945 139,510,119 144,270,825 -2,516,826 2,243,880

2552 4,093,929 4,037,088 4,158,600 -56,841 64,671

2554 3,956,942 3,877,254 4,228,920 -79,688 271,978

2559 4,069,354 4,031,334 4,342,632 -38,020 273,278
PCU-hr

2564 4,007,111 3,894,093 4,110,361 -113,018 103,250

2552 35.57 35.68 35.14 +0.11 -0.43

2554 35.89 36.05 34.68 +0.16 -1.21

2559 36.11 35.89 34.91 -0.22 -1.19
ความเร็วเฉลี่ย

(กม./ชม.)

2564 35.44 35.83 35.10 +0.38 -0.34

ผลการคาดการณในตารางท่ี 7 บงชัดวา หากมีโครงการระบบรถโดยสาร BRT โดยไมสามารถเปลี่ยนพฤติกรรมการ
เดินทางจากยานพาหนะสวนบุคคลมาเปนระบบขนสงสาธารณะไดบางแลว ปริมาณจราจรในภาพรวมจะติดขัดมาก  
ย่ิงขึ้น ซ่ึงเปนผลจากการลดพื้นที่จราจรนาํมาใชเปนชองทางพิเศษเฉพาะรถโดยสาร BRT ปริมาณระยะทางการเดินทาง
รวมมากขึ้นเนื่องจากมีการใชเสนทางที่ออมยิ่งขึ้นและเวลาการเดินทางรวมที่สูงขึ้นเปนผลใหคาความเร็วเฉลี่ยลดลง
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จากผลการศึกษาดังกลาวขางตน จะเห็นไดวา รัฐบาลควรที่จะผลักดันและสงเสริมใหการใหบริการระบบรถโดยสาร 
BRT มีประสิทธิภาพเพิ่มขึ้นซ่ึงจะชวยใหสามารถดึงดูดผูใชรถยนตสวนบุคคลใหเปลี่ยนมาใชระบบรถโดยสาร BRT โดย
ตัวอยางมาตรการตางๆ ท่ีควรนาํมาใชมีดังนี้

1) นาํระบบการใหสิทธิพิเศษสาํหรับรถโดยสาร BRT   มาใชท่ีทางแยกสัญญาณไฟควบคูกันกับระบบ
ควบคุมสัญญาณไฟจราจรเปนพื้นที่ (Area Traffic Control: ATC) เพื่อชวยใหเกิดประสิทธิภาพในการ
ควบคุมการจราจรที่ทางแยก กอใหเกิดการลื่นไหลของกระแสการจราจรมากที่สุด

2) ปรับปรุงประสิทธิภาพการใหบริการระบบขนสงสาธารณะใหเกิดความสะดวกสบายแกผูใชบริการ  
โดยเฉพาะอยางยิ่งในเรื่องของความสามารถในการเขาถึงผูใชบริการ (Accessibility) ของระบบขนสง
สาธารณะ ซ่ึงสาํหรับระบบรถโดยสารประจาํทางแลว การจัดใหมีเสนทางรถโดยสารสายรองที่เขาสู
แหลงท่ีอยูอาศัยหรือแหลงชุมชนอยางทั่วถึง  ถือวาเปนมาตรการที่สาํคัญอยางยิ่ง    ท้ังนี้ เพื่อปอน    
ผูโดยสารเขาสูระบบขนสงสาธารณะบนเสนทางสายหลักไมวาจะเปนระบบรถโดยสาร BRT รถไฟฟา  
บีทีเอส รถไฟฟาสายตางๆ ของ รฟม. รวมทั้งเรือโดยสารดวย

3) รัฐตองทําการเชื่อมตอระบบขนสงสาธารณะทั้งหมดเขาดวยกันไมวาจะเปนในเรื่องของโครงขายและ
ระบบการจัดเก็บคาโดยสาร  ท้ังนี้ เพื่อกอใหเกิดความคลองตัวและความสะดวกสบายในการเดินทาง
โดยระบบขนสงสาธารณะไดอยางทัดเทียมกับการเดินทางโดยรถยนตสวนบุคคล กระตุนใหประชาชน
หันมาใชระบบขนสงสาธารณะมากยิ่งขึ้น

4. การศึกษาวิเคราะหดานเศรษฐศาสตรและการเงิน

สาํหรับการศึกษาวิเคราะหดานเศรษฐศาสตรและการเงิน    ท่ีปรึกษาไดทําการวิเคราะหเฉพาะภาพการพัฒนาที่ 2 
เทานั้น โดยภาพการพัฒนาที่ 2 เปนภาพการพัฒนาที่ไดมีการปรับปรุงเสนทางรถโดยสารประจาํทาง และมีการเชื่อม
ตอระบบการจัดเก็บคาโดยสารระหวางระบบรถโดยสาร BRT และระบบรถโดยสารประจาํทางทั่วไป ซ่ึงถือเปนหัวใจ
สาํคัญที่ทําใหปริมาณผูโดยสารของภาพการพัฒนาที่ 2 สูงกวาภาพการพัฒนาอื่นๆ

4.1 การศึกษาวิเคราะหดานเศรษฐศาสตร

การวิเคราะหผลตอบแทนดานเศรษฐศาสตรของโครงการจะเปนการนาํตนทุนโครงการและคาใชจายตางๆ ท้ังหมด  
กับผลประโยชนตอบแทนที่ไดรับจากโครงการตลอดชวงอายุการใชงานหรือวิเคราะหโครงการมาเปรียบเทียบกัน โดย
ผลการวิเคราะหจะแสดงดวยคาดัชนีชี้วัดทางดานเศรษฐศาสตร  ไดแก

 มูลคาปจจุบันสุทธิ (NPV)
 อัตราสวนผลประโยชนตอตนทุน (Benefit/Cost Ratio: B/C)
 อัตราผลตอบแทนภายใน (Internal Rate of Return: IRR)
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โครงการที่รัฐจะใหการสนับสนุนเพื่อดาํเนินการหรือโครงการที่ตองการขอความชวยเหลือดานการเงินจากธนาคารหรือ
สถาบันการเงินระหวางประเทศ เชน ธนาคารโลก Japan Bank for International Cooperation (JBIC) และธนาคาร
เพื่อการพัฒนาแหงเอเชียนั้น  จะตองมีอัตราผลตอบแทนดานเศรษฐศาสตร (EIRR) ของโครงการอยางนอยรอยละ 12 
ขึ้นไป  โดยการวิเคราะหโครงการดานเศรษฐศาสตรจะใชอัตราสวนลดเทากับรอยละ 12 ซ่ึงหากโครงการมีมูลคาเงิน
ปจจุบันสุทธิ (NPV) เปนบวกก็สามารถขอรับการสนับสนุนจากรัฐ หรือสามารถใชเปนเหตุผลในการขอความชวยเหลือ
ดานการเงิน เชน เงินกูผอนปรน (Soft Loan) จากธนาคารหรือสถาบันการเงินระหวางประเทศที่กลาวมาขางตนได 
สาํหรับระยะเวลาการดาํเนินการของโครงการจะทาํการวิเคราะหเปนระยะเวลาเพียง 10 ป เทานั้น ซ่ึงเปนไปตามอายุ
การใชงานของรถโดยสารประจาํทาง

ผลการวิเคราะหผลตอบแทนดานเศรษฐศาสตรของโครงการในแตละกรณีศึกษามีดังนี้

1) กรณีศึกษาที่ 1 (8-18 บาทตามระยะทาง)

มูลคาปจจุบันของผลตอบแทนสุทธิ (ENPV) โดยคิดคาอัตราสวนลดเทากับรอยละ 12 มีคาเทากับ 4,693.16 ลาน
บาท การประเมินดวยอัตราผลตอบแทนตอตนทุน (E B/C Ratio) ปรากฏวาเทากับ 1.20 สวนอัตราสวนผลตอบแทน
ภายในของโครงการ (EIRR)  มีคาสูงถึงรอยละ 24.96  ผลที่ไดสงผลใหการประเมินตามเกณฑมาตรฐานสากลเปนที่
ยอมรับได

2) กรณีศึกษาที่ 2 (3 สถานีแรก 10 บาท และมากกวา 3 สถานี 15 บาท)

มูลคาปจจุบันของผลตอบแทนสุทธิ (ENPV) โดยคิดคาอัตราสวนลดเทากับรอยละ 12 มีคาเทากับ 1,121.81 ลาน
บาท การประเมินดวยอัตราผลตอบแทนตอตนทุน (E B/C Ratio) ปรากฏวาเทากับ 1.05 สวนอัตราสวนผลตอบแทน
ภายในของโครงการ (EIRR)  มีคาเทากับรอยละ 14.70  ผลที่ไดสงผลใหการประเมินตามเกณฑมาตรฐานสากลเปนที่
ยอมรับ

สรุปผลการวิเคราะหผลตอบแทนดานเศรษฐศาสตรท้ัง 2 กรณีศึกษา พบวาเปนที่ยอมรับไดเนื่องดวยผลตอบแทนดาน
เศรษฐศาสตรดังกลาวสามารถบรรลุตัวชี้วัดมาตรฐานสากลทั้ง 3 ตัว   อยางไรก็ตาม การพัฒนาระบบรถโดยสาร BRT 
ในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล  ท่ีปรึกษาเสนอใหมีการจัดเก็บคาโดยสารโดยใชอัตราคาโดยสารคิดตามระยะ
ทาง 8-18 บาท    เนื่องดวยผลตอบแทนดานเศรษฐศาสตรมีคาสูงกวาการจัดเก็บคาโดยสารในอัตรา 10 บาท ใน   
3 สถานีแรก และมากกวา 3 สถานี 15 บาท

4.2 การศึกษาวิเคราะหดานการเงิน

ในการวิเคราะหผลตอบแทนทางการเงินไดใชเกณฑและสมมติฐานเชนเดียวกันกับการวิเคราะหผลตอบแทนทาง  
เศรษฐศาสตร  โดยทาํการวิเคราะหดวยตัวชี้วัด 3 ตัว  ไดแก

มูลคาปจจุบันของผลตอบแทนสุทธิ (Net Present Value: NPV) มีคาเปนบวก
อัตราสวนผลตอบแทนภายในของโครงการ (Internal Rate of Return: IRR) มีคาสูงกวาตนทุนเสียโอกาส
ของโครงการ (Project Opportunity Cost)
อัตราผลตอบแทนตอตนทุน (Benefit/Cost Ratio) จะตองมีคามากกวา 1.0
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ผลการวิเคราะหผลตอบแทนดานการเงินของโครงการในแตละกรณีศึกษามีดังนี้

1) กรณีศึกษาที่ 1 (8-18 บาทตามระยะทาง)

มูลคาปจจุบันของผลตอบแทนสุทธิ (FNPV)  โดยคิดคาอัตราสวนลดเทากับรอยละ 12  เทากับ 388.30 ลานบาท  
การประเมินดวยอัตราผลตอบแทนตอตนทุน (F B/C Ratio) เทากับ 1.02  สวนอัตราสวนผลตอบแทนภายในของ
โครงการ (FIRR) มีคาเทากับรอยละ 13.88 ผลที่ไดสงผลใหการประเมินตามเกณฑมาตรฐานสากลเปนที่ยอมรับได

2) กรณีศึกษาที่ 2 (3 สถานีแรก 10 บาท และมากกวา 3 สถานี 15 บาท)

มูลคาปจจุบนัของผลตอบแทนสุทธิ (FNPV)  โดยคิดคาอัตราสวนลดเทากับรอยละ 12  เทากับ 151.49 ลานบาท 
การประเมินดวยอัตราผลตอบแทนตอตนทุน (F B/C Ratio) เทากับ 1.01  สวนอัตราสวนผลตอบแทนภายในของ
โครงการ (FIRR) มีคาเทากับรอยละ 12.73 ผลที่ไดสงผลใหการประเมินตามเกณฑมาตรฐานสากลเปนที่ยอมรับได

สรุปผลการวิเคราะหผลตอบแทนดานการเงินของทั้ง 2 กรณีศึกษา  พบวา  การจัดเก็บอัตราคาโดยสารทั้ง 2 รูปแบบ
จะใหผลตอบแทนดานการเงินเปนที่ยอมรับได ซ่ึงก็คือโครงการจะใหผลตอบแทนดานการเงินคุมคากับการลงทุน

4.3 การจัดลําดับความสําคัญของแนวเสนทางรถโดยสาร BRT

ในการจัดลาํดับความสาํคัญของแนวเสนทางรถโดยสาร BRT นั้น  ท่ีปรึกษาไดใชเกณฑการพิจารณาในการจัดลาํดับ
ความสาํคัญ 2 ประการดวยกัน  คือ

1) ผลตอบแทนดานการเงิน
2) ปริมาณผูโดยสาร

โดยในเบื้องตน  ท่ีปรึกษาไดแบงกลุมเสนทางรถโดยสาร BRT ออกเปน 3 กลุมดวยกัน  โดยพิจารณาจากผลตอบแทน
ดานการเงินเปนหลัก  ดังแสดงในตารางที่ 8

ตารางที่ 8
เสนทางรถโดยสาร BRT จําแนกตามผลตอบแทนดานการเงิน

กลุม ชื่อเสนทาง FIRR (รอยละ)
บางแค-รังสิต 53.50

พระราม 2-รามอินทรา 30.93

ผลตอบแทนดานการเงินสูงกวาเกณฑที่ยอมรับได
(IRR มากกวารอยละ 12)

รามอินทรา กม.8-เพชรเกษม 23.16

พระสมุทรเจดีย-สยามสแควร 8.97

สถานีขนสงสายใต-เอกมัย 8.92

ผลตอบแทนดานการเงินต่าํกวาเกณฑที่ยอมรับได
(IRR ต่าํกวารอยละ 12 แตไมติดลบ)

เมืองทองธานี-คลองจั่น-สมุทรปราการ 8.30

สุวินทวงศ-ตลิ่งชัน -0.78

รังสิต-จตุจักร (โครงการครอมคลองประปา) -7.64

ผลตอบแทนดานการเงินต่าํกวาเกณฑที่ยอมรับได
(IRR ต่าํกวารอยละ 12 และติดลบ)

สุวรรณภูมิ-ดอนเมือง n.a.
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เมื่อแบงกลุมเสนทางตามผลตอบแทนดานการเงินแลว   ท่ีปรึกษาไดทําการจัดลาํดับเสนทางภายในกลุมตางๆ ตาม
ปริมาณผูโดยสารที่ใชบริการ ซ่ึงจะทาํใหไดลําดับความสาํคัญของแนวเสนทาง  ดังตารางท่ี 9

ตารางที่ 9
ลําดับความสําคัญของแนวเสนทางรถโดยสาร BRT

ลําดับที่ ชื่อเสนทาง
1 บางแค-รังสิต
2 พระราม 2-รามอินทรา

3 รามอินทรา กม.8-เพชรเกษม

4 เมืองทองธานี-คลองจั่น-สมุทรปราการ

5 พระสมุทรเจดีย-สยามสแควร

6 สถานีขนสงสายใต-เอกมัย

7 สุวินทวงศ-ตลิ่งชัน

8 สุวรรณภูมิ-ดอนเมือง

9 รังสิต-จตุจักร (โครงการครอมคลองประปา)

5. การศึกษาผลกระทบสิ่งแวดลอมเบื้องตน

การศึกษาผลกระทบสิ่งแวดลอมเบื้องตนจากการพัฒนาระบบรถโดยสาร BRT  จะแบงออกเปน 4 ดานหลักๆ ดวยกัน 
คือ

1) ผลกระทบดานทรัพยากรกายภาพ
2) ผลกระทบตอทรัพยากรนิเวศวิทยา
3) ผลกระทบตอคุณคาการใชประโยชนของมนุษย
4) ผลกระทบตอคุณภาพชีวิต

5.1 ผลกระทบตอทรัพยากรกายภาพ

5.1.1 สภาพภูมิประเทศ

การออกแบบชองทางพิเศษเฉพาะรถโดยสารประจาํทางหรือระบบรถโดยสาร BRT  ท้ัง 9 เสนทาง  ในเขต
กรุงเทพมหานครและปริมณฑล มีแนวทางในการออกแบบโดยจะดาํเนินการปรับปรุงผิวจราจรชิดเกาะกลาง สาํหรับ  
รถโดยสาร BRT วิ่งใหบริการ และจัดใหมีคันหินกั้นเปนชองทางพิเศษเพื่อลดปญหาการตัดกระแสจราจร รูปแบบที่ทํา
การศึกษาออกแบบจะดาํเนินการไดท้ังถนนที่มีชองจราจร 4-6 ชองจราจรในปจจุบัน   ดังนั้น จึงไมกอใหเกิดการ
เปลี่ยนแปลงสภาพภูมิประเทศของกรุงเทพมหานครไปจากเดิมแตอยางใด เนื่องจากปจจุบันมีการใชเปนโครงสรางทาง
และผิวจราจรเต็มพื้นที่อยูแลว การเปลี่ยนแปลงมีเพียงการติดตั้งคันหิน การปรับปรุงผิวจราจร การสรางโครงสราง
ประกอบในบางบริเวณ และการใชสีเนนชองจราจรเทานั้น
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5.1.2 อุทกวิทยาและการระบายน้ํา

ในการออกแบบชองทางพิเศษเฉพาะรถโดยสาร BRT  จะเปนการนาํชองจราจร 1 ชองจราจรตอทิศทาง  ของโครงขาย
ถนนปจจุบันมาใช โดยมีคันหินวางเรียงกั้นระหวางชองทางพิเศษเฉพาะรถโดยสาร BRT และชองจราจรปกติ ซ่ึงคันหิน
ดังกลาวไดถูกออกแบบใหมีชองเปดสาํหรับระบายน้าํไว โดยในการศึกษาออกแบบไดมีการพิจารณาขอมูลของสาํนัก
การระบายน้าํกรุงเทพมหานครประกอบ ทําใหไมเกิดผลกระทบตอสภาพการระบายน้าํที่เปลี่ยนแปลงไปจากสภาพเดิม
ของพื้นที่แตละเสนทางแตอยางใด

5.1.3 คุณภาพอากาศ

ในระหวางการกอสรางโครงสรางพื้นฐานของระบบรถโดยสาร BRT จะกอใหเกิดผลกระทบตอคุณภาพอากาศ อันเนื่อง
มาจากฝุนละอองของกิจกรรมการกอสรางเปนหลัก  สาํหรับในสวนของการประเมินเปรียบเทียบปริมาณสารมลพิษ
ทางอากาศในบรรยากาศเมื่อมีการดําเนินโครงการและไมมีการดําเนินโครงการคาดการณวา  ปริมาณกาซ
คารบอนมอนอกไซดและกาซออกไซดของไนโตรเจนจะมีคาลดลงเมื่อมีการดาํเนินโครงการระบบรถโดยสาร BRT  ท้ังนี้
เนื่องจากคาดการณวาปริมาณการจราจรจะลดลงเนื่องจากประชาชนหันมาใชระบบขนสงสาธารณะกันมากขึ้น อีกทั้ง
จากการที่รถโดยสาร BRT ท่ีจะนาํมาใชเปนรถที่ใชเครื่องยนตตามมาตรฐานยูโร 3 ซ่ึงจะมีปริมาณสารมลพิษท่ีระบาย
ออกมาต่าํกวาเครื่องยนตท่ีใชอยูในปจจุบัน จึงคาดการณวาการดาํเนินโครงการจะไมมีสวน กอใหเกิดการเพิ่มขึ้นของ
ระดับความเขมขนของสารมลพิษทางอากาศจากการจราจรขนสง และยังอาจชวยสงเสริมใหระดับความเขมขนดังกลาว
ลดลงจากปจจัยของปริมาณการจราจรที่ลดลงและเทคโนโลยีท่ีชวยในการลดมลพิษดังกลาวขางตน

5.1.4 ระดับเสียงรบกวน

เมื่อพิจารณาเปรียบเทียบผลการคาดการณระดับเสียงเฉลี่ยระหวางสภาวะการจราจรปกติ ซ่ึงไมมีระบบโดยสาร BRT 
และสภาวะที่เปดดาํเนินการระบบโดยสาร BRT ในป พ.ศ. 2549-2564 พบวา โดยสวนใหญแลวที่ระยะหางจากขอบ
แนวเสนทางเทากัน ระดับเสียงเฉลี่ย 1 ชั่วโมง ท่ีเกิดขึ้นจากสภาวะการจราจรที่เปดดาํเนินการระบบรถโดยสาร BRT 
นั้น มีคาสูงกวาระดับเสียงเฉลี่ย 1 ชั่วโมง ท่ีเกิดจากสภาวะการจราจรปกติซ่ึงไมมีระบบรถโดยสาร BRT ในทั้ง 9 แนว
เสนทาง โดยคาความแตกตางของระดับเสียงเฉลี่ย 1 ชั่วโมง ของทั้ง 2 กรณีอยูระหวาง 0-3.8 dBA และเฉลี่ยเทากับ 
0.8 dBA  ดังนั้น อาจกลาวไดวาในอนาคตเมื่อเปดดาํเนินการระบบรถโดยสาร BRT จะมีผลทาํใหคาระดับเสียงเฉลี่ยใน
ชั่วโมงเรงดวนเพิ่มขึ้นเพียงเล็กนอย

5.1.5 ความสั่นสะเทือน

ความสั่นสะเทือนในชวงการกอสรางอาจเกิดขึ้นเนื่องจากกิจกรรมการกอสราง โดยกิจกรรมที่จะกอใหเกิดความสั่น
สะเทือนมักเกิดจากการปรับหนาดิน การขุดเจาะ เปนตน  แตสวนใหญแลวเปนผลมาจากการตอกเสาเข็มเปนหลัก     
ท้ังนี้ ระดับความรุนแรงจะขึ้นอยูกับระยะหางจากจุดกาํเนิด คุณสมบัติของพื้นดินในบริเวณนั้นและโครงสรางของอาคาร
ขางเคียง  สวนปจจัยที่มีผลตอความสั่นสะเทือนภายหลังการมีโครงการจะขึ้นอยูกับความเร็วและน้าํหนักของยาน
พาหนะที่แลนผานจุดนั้นๆ รวมทั้งสภาพของผิวถนนดวย  โดยผิวถนนที่ราบเรียบเมื่อมรีถวิ่งผานก็จะกอใหเกิดความสั่น
สะเทือนในระดับที่ต่าํมาก และการกระจายคลื่นความสั่นสะเทือนที่เกิดขึ้นก็จะถูกดูดซับโดยชั้นดิน ไมสงผลกระทบตอ
ชุมชนขางทางแตอยางใด
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5.1.6 คุณภาพน้ําผิวดิน

แหลงน้าํผิวดินที่อาจไดรับผลกระทบจากการพัฒนาระบบรถโดยสาร BRT ไดแก บริเวณแมน้าํลาํคลอง และทางน้าํ
ตางๆ ท่ีแนวเสนทางรถโดยสาร BRT ตัดผาน ซ่ึงสวนใหญจะมีลักษณะที่มีถนนเดิมตัดผานอยูแลว ผลกระทบจึงมี
เฉพาะในชวงของการกอสรางที่อาจเกิดการชะลางฝุนละออง กรวด ดิน ทราย และวัสดุกอสรางออกจากบริเวณกอสราง
ลงสูแหลงน้าํที่อยูใกล ซ่ึงจะมีผลตอการเปลี่ยนแปลงคุณภาพน้าํและการตื้นเขินของทางน้าํ  อยางไรก็ตาม ทางน้าํตางๆ 
ในกรุงเทพมหานคร ลวนแตมีคุณภาพน้าํที่เสื่อมสภาพ เนาเสียและไมสามารถเขามาใชประโยชนได นอกจากใชเพื่อ
เปนทางระบายน้าํเทานั้น และในบางเสนทางที่ใชประโยชนเพื่อการคมนาคม ดังนั้น ผลกระทบตอคุณภาพน้าํจึงไมมี
นัยสาํคัญแตอยางใด แตควรมีการกาํหนดมาตรการในการปองกันการชะลางของวัสดุตางๆ จากพื้นที่กอสรางลงสูแหลง
น้าํทุกแหงสาํหรับผูรับเหมากอสราง

5.2 ผลกระทบตอทรัพยากรนิเวศวิทยา

เนื่องจากการพัฒนาสิ่งกอสรางตางๆ ในกรุงเทพมหานคร  โดยเนนประโยชนและมูลคาทางเศรษฐกิจเปนหลัก  ทําให
ภาวะการณมีพื้นที่สีเขียว พืชพรรณธรรมชาติ ท่ีเปนองคประกอบสาํคัญของทรัพยากรนิเวศวิทยาของเมือง อยูในสภาพ
ขาดแคลนมาโดยตลอด  โดยพื้นที่หลักเชิงนิเวศที่มีอยูในปจจุบัน ไดแก พื้นที่สีเขียวประเภทสวนสาธารณะตางๆ และ
พื้นที่บริเวณเกาะกลางและขางทางถนนสายตางๆ เทานั้น การพัฒนาชองทางพิเศษเฉพาะรถโดยสาร BRT อาจมีบาง
บริเวณที่จําเปนตองใชเนื้อที่บริเวณเกาะกลางเดิมหรือบริเวณทางเทาขางถนนที่มีการปลูกตนไมในปจจุบัน ซ่ึงจะทาํให
เกิดผลกระทบในแงของการสูญเสียพรรณไมท่ีคอนขางมีนอยอยูแลว  อยางไรก็ตาม การออกแบบระบบรถโดยสาร BRT 
ไดกาํหนดใหมีการออกแบบทางภูมิสถาปตยในบริเวณโครงสรางสถานี และองคประกอบตางๆ ท่ีสามารถดาํเนินการได
โดยกาํหนดพันธุไมท่ีมีความเหมาะสมกับแตละบริเวณเนนพืชที่บาํรุงรักษางาย ราคาไมแพง มีปริมาณใบหนาเพื่อฟอก
อากาศเสีย และเพิ่มความชุมชื้นใหแกบริเวณสถานีตลอดจนการใหรมเงาปองกันแสงแดด และลดรังสีความรอน ซ่ึงจะ
มีสวนเพิ่มพูนคุณภาพสิ่งแวดลอมใหดีย่ิงขึ้น

5.3 ผลกระทบตอคุณคาการใชประโยชนของมนุษย

5.3.1 การคมนาคมขนสงและจราจร

1) ในระหวางการกอสรางระบบรถโดยสาร BRT  มีความจาํเปนจะตองใชพื้นที่การจราจรบางสวน  ซ่ึงจะ
สงผลกระทบตอกระแสจราจรโดยตรง  อยางไรก็ตาม ในการกอสรางระบบรถโดยสาร BRT จะใชพื้นที่
ไมมากนัก และสามารถกอสรางไดอยางรวดเร็วโดยการนาํระบบการสรางแบบสาํเร็จรูปมาใช ทําให  
ผลกระทบดังกลาวเกิดขึ้นในชวงระยะเวลาสั้นๆ ขณะกอสรางเทานั้น และหากมีการจัดระบบการ
จราจรในชวงเวลาดังกลาวไดดี และมีมาตรการที่เครงครัดสาํหรับผูรับเหมากอสรางจะยิ่งสามารถลด
ผลกระทบดังกลาวลงได

2) เนื่องจากระบบรถโดยสาร BRT  จะใชชองทางจราจรชิดเกาะกลาง  ซ่ึงอาจทาํใหเกิดความไมปลอดภัย
ในบริเวณทางรวมทางแยกและจุดตัดตางๆ  อยางไรก็ตาม การออกแบบระบบสัญญาณไฟจราจรควบคู
ไปดวย จะทาํใหการดาํเนินการของระบบรถโดยสาร BRT เปนไปอยางมีประสิทธิภาพและปลอดภัย
มากยิ่งขึ้น
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3) ถนนในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑลบางเสนทางจะมีจุดกลับรถบนชวงถนน ซ่ึงจะสงผลกระทบ
ตอความปลอดภัยจากการเปดใหบริการระบบรถโดยสาร BRT  เนื่องจากเปนการเปดเกาะกลางถนน
เพื่อใหยวดยานทั่วไปสามารถกลับรถได   ดังนั้น ในการออกแบบชองทางพิเศษเฉพาะรถโดยสาร BRT 
จะตองทําการปดจุดกลับรถบนชวงถนนเหลานั้นทั้งหมด เพื่อปองกันไมใหเกิดการตัดกระแสจราจร
ของรถโดยสาร BRT ท่ีวิ่งบนชองทางพิเศษชิดเกาะกลาง โดยกาํหนดใหยวดยานไปทาํการกลับรถที่ทาง
แยกสัญญาณไฟถัดไปแทน หรือใหไปกลับรถในตาํแหนงท่ีจัดไวใหกลับรถโดยเฉพาะ เชน สะพานลอย
กลับรถ จุดกลับรถใตสะพานลอยขามแยก เปนตน  ท้ังนี้  เพื่อใหการจราจรเปนไปอยางมีระเบียบและ
ปลอดภัย

5.3.2 ผลกระทบการใชประโยชนที่ดินและขอกําหนดผังเมือง

หากมีโครงการระบบรถโดยสาร BRT เกิดขึ้นตามเสนทางทั้ง 9 เสนทาง แนวโนมการเกิดการใชประโยชนท่ีดินตามที่
กาํหนดไวในผังเมืองรวมก็จะเปนไปไดมากและรวดเร็วยิ่งขึ้น ท้ังนี้ จากประสบการณในตางประเทศจะพบวามักจะมีการ
เปลี่ยนแปลงหรือมีการพัฒนาเกิดขึ้นอยางมากตามแนวเสนทางที่มีระบบขนสงมวลชนเกิดขึ้น โดยเฉพาะในระยะ 500 
เมตร โดยรอบระบบสถานีรถโดยสารเหลานั้น อยางไรก็ตาม การเปลี่ยนแปลงที่จะเกิดขึ้นจริงนั้นคงมิอาจปลอยใหเปน
ไปตามกระแสชักนาํของระบบการขนสงแตเพียงฝายเดียว  การจัดการที่มีประสิทธิภาพจากหนวยงานหรือองคกรของ
รัฐไมวาจะเปนสวนกลางหรือสวนทองถิ่น รวมทั้งมาตรการในการสนับสนุนทั้งการเงินและขอระเบียบกฎหมายที่จําเปน
และแรงจูงใจอื่นๆ ก็จะมีบทบาทที่สาํคัญยิ่งตอประสิทธิผลของการเปลี่ยนแปลงที่จะเกิดขึ้นกับการพัฒนาดังกลาว

5.4 ผลกระทบตอคุณภาพชีวิต

5.4.1 สภาพสังคม-เศรษฐกิจ

การพัฒนาระบบรถโดยสาร BRT เปนการพัฒนาทางเลือกในการเดินทางโดยระบบขนสงสาธารณะในรูปแบบใหมซ่ึงจะ
ทําใหคุณภาพชีวิตของผูใชบริการดีขึ้นในการใชเสนทาง รวมถึงสงผลตอการใชรถยนตสวนบุคคล ทําใหลดการจราจร  
ท่ีแออัดลง สงผลใหคุณภาพชีวิตโดยรวมของชาวกรุงเทพมหานครดีขึ้น

5.4.2 สาธารณสุขและอาชีวอนามัย

ในประเด็นที่เกี่ยวของกับโครงการระบบรถโดยสาร BRT ท่ีมีนัยสาํคัญ คือ ในดานของคุณภาพสิ่งแวดลอม ซ่ึงในภาพ
รวมแลวระบบรถโดยสาร BRT ไดมีการออกแบบและคัดเลือกโดยพิจารณาถึงการสรางมลพิษทางอากาศ  เนื่องจาก
พื้นที่กรุงเทพมหานครเปนพื้นที่ท่ีมีภาวะมลพิษอยูในระดับที่คอนขางวิกฤตทั้งคุณภาพอากาศและระดับเสียง  ดังนั้น 
ระบบรถโดยสาร BRT ท่ีเปนมิตรตอสิ่งแวดลอม ท้ังในดานของเครื่องยนตและเชื้อเพลิง ซ่ึงกาํหนดใหใชรถโดยสารเปน
รถพวงขนาด 18 ม. และใชมาตรฐานยูโร 3 มีการควบคุมระดับความดังของเสียงภายในรถไมเกิน 90 dBA นอกจาก
จะเปนสวนที่ไมสรางมลภาวะเพิ่มขึ้นแลว หากจูงใจใหผูคนมาใชบริการ ทําใหจํานวนรถยนตสวนบคุคลลดลง มีผลให
สภาพแวดลอมของกรุงเทพมหานครดีขึ้นดวย
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5.4.3 การทองเที่ยวและสุนทรียภาพ

การพัฒนาระบบรถโดยสาร BRT ซ่ึงเปนทางเลือกหนึ่งของการเดินทางในเขตเมืองจะเปนประโยชนตอการสงเสริมการ
ทองเท่ียวในกรุงเทพมหานคร โดยเฉพาะอยางยิ่งนักทองเท่ียวชาวตางประเทศที่มักจะเดินทางดวยตนเอง เชน การ
จับจายตามหางสรรพสินคา การเขาเยี่ยมชมสถานที่ตางๆ เนื่องจากระบบขนสงมวลชนที่มีสิ่งอํานวยความสะดวกและ
ระบบการใหขอมูลที่ดี จะเอื้อตอการเดินทางของนักทองเที่ยวเหลานี้เปนอยางดี ชวยสรางโอกาสของการทองเที่ยวใน
พื้นที่กรุงเทพมหานครไดดีย่ิงขึ้น

5.5 สรุปผลกระทบจากการพัฒนาระบบรถโดยสาร BRT

จากการประเมินผลกระทบที่สืบเนื่องจากการพัฒนาระบบรถโดยสาร BRT ท่ีกลาวมาแลวขางตน    สามารถนาํมา  
สรุปเปนตารางผลกระทบในขณะกอสราง   และขณะเปดใชบริการที่มีผลกระทบตอทรัพยากรสิ่งแวดลอมตางๆ ดัง    
ตารางที่ 10

ตารางที่ 10
สรุปผลกระทบสิ่งแวดลอมเบื้องตนจากการพัฒนาระบบรถโดยสาร BRT

ผลกระทบดานสิ่งแวดลอม
ประเด็นพิจารณา

ขณะกอสราง ขณะเปดใหบริการ
1. ผลกระทบดานทรัพยากรกายภาพ

(1) สภาพภูมิประเทศ × ×
(2) อุทกวิทยาและการระบายน้าํ - ×
(3) คุณภาพอากาศ - +
(4) ระดับเสียงรบกวน - ×
(5) ความสั่นสะเทือน - ×
(6) คุณภาพน้าํผิวดิน - ×

2. ผลกระทบตอทรัพยากรนิเวศวิทยา - +
3. ผลกระทบตอคุณคาการใชประโยชน

(1) การคมนาคมขนสงและจราจร - +
(2) การใชประโยชนที่ดินและขอกําหนดผังเมือง × ×

4. ผลกระทบตอคุณภาพชีวิต
(1) สภาพสังคม-เศรษฐกิจและทัศนคติตอโครงการ - +
(2) สาธารณสุข อนามัยสิ่งแวดลอมและปลอดภัย - +
(3) การทองเที่ยวและสุนทรียภาพ × ×

หมายเหตุ  :  ×  =  ไมมีผลกระทบไมเปลี่ยนแปลง   +  =  ผลกระทบทางบวก   -  =  ผลกระทบทางลบ
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5.6 มาตรการและขอเสนอแนะการจัดการดานส่ิงแวดลอม

ในการศึกษานี้ ไดเสนอมาตรการและขอเสนอแนะในการจัดการดานสิ่งแวดลอม  ดังรายละเอียดในรายงานการศึกษา
ฉบับสมบูรณ  โดยมาตรการที่นาํเสนอประกอบดวย

มาตรการประชาสัมพันธสรางความเขาใจในการลดการใชรถยนตสวนบุคคล
มาตรการในการจัดการสิ่งแวดลอมขณะกอสราง ดานคุณภาพอากาศ ระดับเสียงรบกวน ความสั่น
สะเทือน  การระบายน้าํ  การคมนาคมขนสงและจราจร  ดานสังคม  สาธารณสุข  ความปลอดภัยและ
สุนทรียภาพ
มาตรการในการเปดใหบริการ  ประกอบดวย  ดานคุณภาพอากาศ  ระดับเสียง  สั่นสะเทือน  สังคม-
เศรษฐกิจ  สาธารณสุขและความปลอดภัย  และดานสุนทรียภาพ
ขอเสนอสิ่งอํานวยความสะดวกสาํหรับคนพิการ

6. กิจกรรมและกระบวนการการมีสวนรวมและรับฟงความคิดเห็น

6.1 กรอบแนวคิดในการกําหนดกิจกรรมและแผนงาน

ในปจจุบัน ประชาชนรวมทั้งกลุมองคกรรูปแบบตางๆ ไดเขามามีบทบาทมากขึ้นในการแสดงออกถึงความตองการที่จะ
รวมปองกัน แกไข ความเสียหายที่อาจจะเกิดขึ้นตอสภาพแวดลอมอันเนื่องมาจากการพัฒนาโครงการ ซ่ึงสิ่งเหลานี้เปน
สาเหตุสาํคัญประการหนึ่งท่ีทําใหหลายๆ โครงการที่ไมเปดโอกาสใหประชาชนเขามามีสวนรวม ไมสามารถดาํเนินการ
ใหลุลวงไปได โดยบางโครงการอาจตองเสียเวลาในการดาํเนินงานเปนอยางมาก   ดังนั้น ในการพัฒนาโครงการตางๆ 
จึงควรเห็นความสาํคัญของการใหขอมูลขาวสารแกประชาชน ตั้งแตขั้นตอนเริ่มแรกที่จะพัฒนาโครงการเพื่อใหทราบถึง
ผลดีผลเสียหรือความจาํเปน รวมทั้งผลกระทบซึ่งอาจจะเกิดขึ้นจากการพัฒนาโครงการ โดยมีการรับฟงความคิดเห็น
ของประชาชน หรือรวมปรึกษาหารือกับผูนาํชุมชน นักพัฒนาในทองถิ่น ผูบริหาร หรือนักวิชาการ เพื่อที่จะไดรับ   
ทราบความตองการและความคิดเห็นของชุมชนและทองถิ่น สามารถนาํมาปรับแผนการดาํเนินโครงการใหเกิดความ
เหมาะสม และทาํใหเกิดการทาํงานรวมกันอยางสอดคลอง อันจะเปนการชวยลดปญหาความขัดแยง และสามารถตอบ
สนองความตองการของประชาชนสวนใหญไดโดยแทจริง

ดวยเหตุผลดังกลาว โครงการศึกษาออกแบบชองทางพิเศษเฉพาะรถโดยสารประจาํทางในเขตกรุงเทพมหานครและ
ปริมณฑล จึงไดใหความสาํคัญเปนอยางมากในการดาํเนินการประชาสัมพันธและกระบวนการมีสวนรวมในการเสนอ
ขอคิดเห็นควบคูไปกับการศึกษาออกแบบและการศึกษาผลกระทบสิ่งแวดลอมเบื้องตน อันจะเปนผลใหเกิดความ   
ราบรื่นในการดาํเนินโครงการ การบริหารโครงการมีประสิทธิภาพมากยิ่งขึ้น การพัฒนาโครงการมีความนาเชื่อถือและ
ชัดเจนมากขึ้น และยังเปนการเสริมสรางใหประชาชนในทองถิ่นหรือองคกรอื่นๆ ไดเขามามีสวนรวมในการแสดงความ
คิดเห็นตอการพัฒนาโครงการ

ในการดาํเนินการดานการมีสวนรวมและรับฟงความคิดเห็นของโครงการฯ ไดดาํเนินการตามขั้นตอนและแผนดังแสดง
ในรูปที่ 17   สาํหรับกิจกรรมและกระบวนการมีสวนรวมและรับฟงความคิดเห็นที่ไดดาํเนินการไปนั้น  ไดแสดงสรุป
โดยลาํดับในตารางที่ 11



โครงการศึกษาออกแบบชองทางพิเศษเฉพาะรถโดยสารประจาํทางในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล

แพลนโปร/เทสโก 32 รายงานบทสรุปสําหรับผูบริหาร

รูปที่ 17
ข้ันตอนและแผนในการดําเนินการดานการมีสวนรวมและรับฟงความคิดเห็น

การจัดทาํเอกสารเผยแพรและนิทรรศการ
ประชาสัมพันธโครงการเบื้องตน

การจัดประชุมสัมมนาเพื่อแนะนาํโครงการ
และรับฟงความคิดเห็นสําหรับ
หนวยงานราชการที่เก่ียวของ

การสาํรวจทัศนคติและความคิดเห็นของ
ผูที่เก่ียวของในเสนทางดวยการสัมภาษณ

การสัมภาษณเชิงลึกเก่ียวกับแนวคิดในการ
ออกแบบกับหนวยงานหรือบุคคลที่เก่ียวของ

การสาํรวจความคิดเห็นของผูใชเสนทางดวย
การสัมภาษณ การจัดตั้งตูรับความคิดเห็น

ทางไปรษณียตอบรับ หรือโทรสาร

การจัดประชุมกลุมยอยเพื่อมีสวนรวมในการ
พิจารณาแนวคิดและทางเลือกของรูปแบบ

การจัดประชุมสัมมนาเพื่อรับฟงความคิดเห็น

การสรุปผลการศึกษา

ประกอบการพิจารณา
และนาํเสนอเปน
ผลการศึกษา
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ตารางที่ 11
สรุปกิจกรรมและกระบวนการมีสวนรวมและรับฟงความคิดเห็น

กิจกรรม จํานวน
การสาํรวจความคิดเห็นประชาชน
  กลุมผูใชระบบขนสงสาธารณะ
  ผูใชรถยนตสวนบุคคล
  ผูพักอาศัยในแนวเสนทาง ดวยแบบสอบถาม

1,353
450
903

การสัมภาษณเชิงลึกกลุมประชาชนกลุมยอย องคกรและหนวยงานที่เก่ียวของ 15 หนวยงาน

การจัดประชุมรับฟงความคิดเห็นตอแผนการศึกษาและการออกแบบเบื้องตน 185 ราย

การจัดประชุมกลุมยอยกลุมผูพิการ/องคกรพัฒนาเอกชน 6 หนวยงาน/องคกร

การสัมภาษณเชิงลึกหรือการประชุมกลุมยอย กลุมชุมชน ตามแนวเสนทาง BRT 29 ชุมชน

การจัดประชุมรับฟงความคิดเห็นตอผลการศึกษาโครงการ 185 ราย

6.2 สรุปผลการมีสวนรวมและรับฟงความคิดเห็น

โดยสรุปในภาพรวม ทุกกลุมเปาหมายมีความเห็นดวยกับการพัฒนาระบบรถโดยสาร BRT โดยเห็นวาการพัฒนาระบบ
รถโดยสาร BRT เปนการสรางทางเลือกในการเดินทางใหแกคนกรุงเทพมหานคร และหากระบบดังกลาวสามารถ
ดาํเนินการไดอยางมีประสิทธิภาพ สามารถจูงใจใหผูใชรถยนตสวนบุคคลหันมาใชบริการได จะสงผลใหปริมาณการ
จราจรในระบบลดลงสวนหนึ่ง เกิดความคลองตัวของการจราจรมากขึ้น ระยะเวลาในการเดินทางลดนอยลง และยังสง
ผลตอเนื่องไปถึงการประหยัดพลังงาน และคุณภาพสิ่งแวดลอมที่ดีขึ้นในอนาคต

เง่ือนไขไปสูความสาํเร็จของระบบรถโดยสาร BRT จะอยูท่ีการออกแบบเสนทางที่เหมาะสม และการเชื่อมโยงกับระบบ
ขนสงมวลชนอื่นๆ เชน ระบบรถไฟฟา และเรือโดยสาร อยางมีประสิทธิภาพ อันจะกอใหเกิดความสะดวกสบาย และ
ความคุมคาในการเดินทาง นอกจากนี้ ระบบรถโดยสาร BRT ควรมีการออกแบบและจัดระบบที่เอ้ือตอการใชประโยชน
โดยกลุมตางๆ ใหกวางขวางยิ่งขึ้น รวมทั้งกลุมผูพิการดวย  อยางไรก็ตาม ในการดาํเนินงานหากไมสามารถบริหารจัด
การระบบใหเกิดประสิทธิภาพดังกลาวไดแลวนั้น นอกจากระบบรถโดยสาร BRT จะไมสามารถแกไขปญหาการจราจร
ได ชองทางจราจรที่สูญเสียไปจะสงผลใหเกิดการจราจรติดขัดมากยิ่งขึ้น

7. สรุปผลการศึกษาและขอเสนอแนะ

7.1 สรุปผลการศึกษา

จากผลการศึกษาของโครงการศึกษาปรับปรุงเสนทางรถโดยสารประจําทางในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล
(BMTA Route Planning and Scheduling: BRPS) ของ สนข. เมื่อเดือนกรกฎาคม 2547 ท่ีผานมา ไดเสนอแนะใหมี
การปรับปรุงและพัฒนาระบบรถโดยสารประจาํทางใน 3 ดานดวยกัน  ไดแก
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1) การปรับปรุงเสนทางรถโดยสารประจําทางที่มีอยูเดิมใหมีความเหมาะสมและสอดคลองกับความ
ตองการเดินทางของประชาชน  การนาํเอาระบบตั๋วตอตั๋วรวม (Common Ticket) มาใช รวมทั้งการ
ปรับปรุงคุณภาพของการใหบริการทั้งตัวรถโดยสารและการเดินรถใหบริการ โดยเสนอใหมีมาตรการ
ใหสิทธิพิเศษแกรถโดยสารประจาํทางเพื่อเพิ่มความเร็วในการเดินทางของรถโดยสารประจาํทางใหสูง
ขึ้นอันจะเปนการอาํนวยความสะดวกแกประชาชนผูใชบริการและ จูงใจใหประชาชนมาใชบริการมาก
ย่ิงขึ้น  ซ่ึงแนวทางที่ท่ีปรึกษาเสนอแนะ ก็คือ การพัฒนาระบบรถโดยสาร BRT ขึ้นเพื่อใหบริการ
ประชาชนในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล

2) การปรับปรุงโครงสรางองคกรและกฎหมายที่เกี่ยวของกับการใหบริการระบบขนสงสาธารณะในเขต
กรุงเทพมหานครและปริมณฑล

3) การนาํแนวคิดการเดินรถเชิงพาณิชย (Commercial Bus Operation) มาใช   โดยการคัดเลือก         
ผูประกอบการขนสงผานกระบวนการประมูลแบบแขงขัน (Competitive Tendering) ท่ีโปรงใสและยุติ
ธรรม มาเปนผูใหบริการภายใตสัญญาการใหบริการเชิงคุณภาพ (Performance-based Contract)

คุณลักษณะของระบบรถโดยสาร BRT  จะเปนระบบที่มีการจัดใหมีชองทางพิเศษเฉพาะรถโดยสารประจาํทางเพื่อให
การเดินทางโดยรถโดยสารประจาํทางมีความรวดเร็วและแนนอนมากขึ้น พรอมทั้งมีการนาํเอาเทคโนโลยีสมัยใหมมา
ชวยในการบริหารจัดการ/ควบคุมการเดินรถ   และจัดเตรียมสิ่งอํานวยความสะดวกตางๆ แกผูใชบริการในคุณภาพที่
ทัดเทียมกับระบบขนสงมวลชนแบบราง ไมวาจะเปนสถานีรถโดยสารที่ทันสมัย ระบบตั๋วโดยสาร และระบบเผยแพร  
ขอมูลขาวสารการใหบริการ  ท้ังนี้ เพื่อใหประชาชนผูใชบริการไดรับความสะดวกสบายและรวดเร็วในการเดินทางมาก
ขึ้นกวาการใหบริการรถโดยสารประจาํทางปกติ

จากผลการศึกษาวิเคราะหดานเศรษฐศาสตรของโครงการพัฒนาระบบรถโดยสาร BRT  พบวา  โครงการนี้จะให      
ผลประโยชนตอบแทนแกสังคมเปนอยางมาก โดยมีคาอัตราผลตอบแทนทางเศรษฐกิจ (EIRR) สูงถึงรอยละ 24.96 
(กรณีจัดเก็บอัตราคาโดยสารตามระยะทาง 8-18 บาท)  ขณะเดียวกันโครงการพัฒนาระบบรถโดยสาร BRT ยังให
ผลตอบแทนดานการเงินถึงรอยละ 13.88 (กรณีจัดเก็บอัตราคาโดยสารตามระยะทาง 8-18 บาท) ซ่ึงถือวาโครงการ
นี้มีความคุมคาในการลงทุน

ดังนั้น ระบบรถโดยสาร BRT จึงเปนระบบขนสงสาธารณะรูปแบบหนึ่งท่ีมีความเหมาะสมที่จะดาํเนินการ  โดยจะ   
ชวยบรรเทาปญหาการจราจรติดขัดในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑลใหลดนอยลง    สาํหรับขอดีอ่ืนๆ ของระบบ
รถโดยสาร BRT ก็คือ ใชเงินลงทุนต่าํกวาระบบขนสงมวลชนแบบรางมาก สามารถดาํเนินการกอสรางใหแลวเสร็จใน
ระยะเวลาอันสั้น ขณะที่คุณภาพในการใหบริการอยูในระดับที่ดี สามารถขนสงผูโดยสารในจาํนวนที่มาก และมีความ
ยืดหยุนในการใหบริการโดยเฉพาะเรื่องเสนทางที่สามารถปรับเปลี่ยนไดตามความตองการ

อยางไรก็ตาม นอกจากแผนงานพัฒนาระบบรถโดยสาร BRT ของ สนข. ตามโครงการนี้แลว  กรุงเทพมหานครเปน
หนวยงานหนึ่งท่ีมีแผนการดาํเนินการพัฒนาระบบรถโดยสาร BRT เชนเดียวกัน  ปจจุบันอยูในระหวางดาํเนินการใน  
2 เสนทาง คือ เสนทางสายนวมินทร-เกษตร-หมอชิต ระยะทาง 19.5 กม. และสายชองนนทรี-ราชพฤกษ ระยะทาง 
16.5 กม.  โดยมีกาํหนดเปดใหบริการในป พ.ศ. 2549  นอกจากนี้ กรุงเทพมหานครยังมีแผนที่จะดาํเนินการศึกษา
ออกแบบระบบรถโดยสาร BRT ในระยะตอไปอีก 10 เสนทาง  โดยคาดวาจะกอสรางแลวเสร็จและเปดใหบริการในป 
พ.ศ. 2551  รายละเอียดแผนการพัฒนาระบบรถโดยสาร BRT ของกรุงเทพมหานคร  แสดงในรูปที่ 18
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รูปที่ 18
แผนการพัฒนาระบบรถโดยสาร BRT ของกรุงเทพมหานคร

เพื่อเปนการลดความซ้าํซอนของแนวเสนทาง และชวยใหการพัฒนาระบบรถโดยสาร BRT ของทั้ง 2 หนวยงานมีการ
เชื่อมโยงและเสริมประสานกันทั้งในดานโครงขายแนวเสนทางและระบบ  ท่ีปรึกษาจึงเสนอที่จะใหมีการศึกษาเพิ่มเติม
เพื่อรวมแผนการพัฒนาระบบรถโดยสาร BRT ของทั้ง 2 หนวยงานใหเปนหนึ่งเดียว  อันจะชวยใหการพัฒนาระบบ    
ขนสงสาธารณะในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑลในอนาคตเปนไปอยางมีประสิทธิภาพและประสิทธิผลตอไป

7.2 ปจจัยที่มีผลตอความสําเร็จในการพัฒนาระบบรถโดยสาร BRT

ปจจัยที่มีผลตอความสาํเร็จ (Key Success Factor) ในการพัฒนาระบบรถโดยสาร BRT ในเขตกรุงเทพมหานครและ
ปริมณฑล ประกอบดวย 3 ปจจัยหลักดวยกัน  ดังนี้

สุวรรณภูมิ
ทาอากาศยาน

บางใหญบางใหญ

บางกะปบางกะป

บางแคบางแค

ราษฎรบูรณะราษฎรบูรณะ

สมุทรปราการสมุทรปราการ

สะพานใหมสะพานใหม

มหาชยัมหาชยั

มีนบุรีมีนบุรี
ตลิ่งชนัตลิ่งชนั
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1) การตัดสินใจในระดับนโยบาย

เปนที่ทราบกันแลววา แนวทางในการแกไขปญหาการจราจรติดขัดในเขตกรุงเทพมหานครและ
ปริมณฑลที่เหมาะสม ก็คือ การสงเสริมใหประชาชนเดินทางโดยระบบขนสงสาธารณะใหมากขึ้นและ
ลดการใชรถยนตสวนบุคคลใหนอยลง  ดังนั้นการปรับปรุงและพัฒนาระบบขนสงสาธารณะโดยเฉพาะ
ระบบรถโดยสารประจาํทางซึ่งเปนระบบหลักที่สามารถรองรับการเดินทางของประชาชนไดอยางทั่วถึง
ทุกพื้นที่ในปจจุบัน จึงเปนสิ่งท่ีสาํคัญและจาํเปนที่จะตองดาํเนินการในระยะเวลาอันรวดเร็ว

แมวาการพัฒนาระบบรถโดยสาร BRT จะทาํใหจํานวนชองจราจรสาํหรับรถยนตสวนบุคคลลดนอยลง 
ซ่ึงจะมีผลใหสภาพการจราจรในชองจราจรที่เหลือมีปริมาณจราจรหนาแนน และอาจจะเกิดปญหาการ
จราจรติดขัดได  โดยที่ผูใชรถยนตสวนบุคคลที่ไดรับผลกระทบอาจจะคัดคานการดาํเนินโครงการนี้ 
ในทางตรงกันขาม ผลกระทบดานการจราจรที่เกิดขึ้นควรที่จะถูกมองวาเปนการกระทาํในเชิงบวก โดย
การดาํเนินการดังกลาวจะเปนการลดแรงจูงใจในการใชรถยนตสวนบุคคลใหนอยลงและเปลี่ยนมาใช
บริการระบบขนสงสาธารณะแทน อันจะเปนการชวยบรรเทาปญหาการจราจรติดขัดใหลดนอยลงได

นอกจากนี้ โดยทั่วไปชองจราจรที่มีอยูในปจจุบันก็มีการใชพื้นที่ผิวจราจรทั้งรถยนตสวนบุคคลและ    
รถโดยสารประจาํทางปะปนกัน  โดยที่ชองจราจรอยางนอย 1 ชองจราจร  จะถูกครอบครองโดย     
รถโดยสารประจาํทางอยูแลว  ดังนั้น การปรับเปลี่ยนใหมีชองทางพิเศษเฉพาะรถโดยสารประจาํทางที่
ชดัเจนจึงไมนาจะเกิดผลกระทบตอสภาพการจราจรเดิม  ในทางตรงกันขาม จะเปนการลดปญหาการ
จราจรบนถนนดังกลาวอีกดวย  เนื่องจากจะเปนการจัดระเบียบการใชพื้นที่ผิวจราจรของรถโดยสาร
ประจาํทาง กลาวคือ ในสภาพการจราจรที่ยวดยานมีการใชงานปะปนกันในปจจุบัน  รถโดยสาร
ประจาํทางบางสวนจะไมวิ่งในชองจราจรซายสุดและมักจะปาดแซงเพื่อเขาจอดที่ปายรถโดยสารมีการ
หยุดรับ-สงผูโดยสารนอกปายหรือหางจากขอบทางเทามาก  ทําใหเกิดการกีดขวางการจราจรและมี
ผลใหเกิดปญหาการจราจรติดขัดได เมื่อจัดใหมีชองทางพิเศษเฉพาะรถโดยสารประจาํทางแยกชัดเจน
จากยวดยานประเภทอื่น ก็จะลดปญหาการกีดขวางการจราจรดังกลาวได

ดังนั้น ในระดับนโยบายจะตองมีความชัดเจนและกลาตัดสินใจในการที่จะพัฒนาระบบรถโดยสาร BRT 
ใหเกิดขึ้นอยางเปนรูปธรรม  โดยที่รัฐจะตองเสริมสรางความรู ความเขาใจตอแนวทางการแกไขปญหา
การจราจรที่เนนใหความสําคัญกับการใหบริการระบบขนสงสาธารณะมากกวาที่ผานมาในอดีตโดย    
ผูใชรถยนตสวนบุคคลควรที่จะตองยอมรับถึงผลกระทบที่เกิดขึ้นในขณะเดียวกัน รัฐก็ไดพัฒนา     
แนวทางเลือกใหมในการเดินทางมาทดแทนซึ่งระบบรถโดยสาร BRT จะเปนระบบขนสงสาธารณะที่มี
คุณภาพการใหบริการที่ดี สะดวก รวดเร็ว และสามารถตอบสนองความตองการในการเดินทางของ
ประชาชนไดเปนอยางดี

2) การปรับเสนทางรถโดยสารประจาํทาง

เสนทางการใหบริการรถโดยสารประจาํทางในปจจุบันจะเปนเสนทางที่มีระยะทางการใหบริการที่ยาว
และซ้าํซอนกัน ทําใหตนทุนการประกอบการเดินรถใหบริการของผูประกอบการสูง   ดังนั้น  โครงการ 
BRPS จึงไดเสนอแนะใหมีการปรับปรุงเสนทางการใหบริการรถโดยสารประจาํทางใหม  จากผลการ
ศึกษาคาดการณปริมาณผูโดยสารในภาพการพัฒนาที่ 1  พบวา  ถาเสนทางการใหบริการรถโดยสาร
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ประจาํทางยังเปนเชนในปจจุบัน ปริมาณผูโดยสารที่ใชบริการระบบรถโดยสาร BRT จะมีปริมาณนอย
กวาเมื่อเปรียบเทียบกรณีท่ีมีการปรับเปลี่ยน เสนทางใหมตามภาพการพัฒนาที่ 2 และ 3  ดังนั้น การ
ดาํเนินการปรับเปลี่ยนเสนทางการใหบริการของรถโดยสารใหมตามขอเสนอแนะของโครงการ BRPS 
จะมีผลทาํใหโครงการมีผลตอบแทนดานเศรษฐศาสตรและการเงินสูงขึ้น

3) การเชื่อมตอดานระบบตั๋วโดยสาร

จากผลการศึกษาคาดการณปริมาณผูโดยสารในภาพการพัฒนาที่ 2  ซ่ึงมีสมมติฐานวา  มีการเชื่อม
ตอดานระบบตั๋วโดยสารระหวางระบบรถโดยสารประจาํทางปกติกับระบบรถโดยสาร BRT  พบวา 
ปริมาณผูโดยสารที่ใชบริการระบบรถโดยสาร BRT จะมีจํานวนเพิ่มสูงขึ้น  ซ่ึงจะทาํใหโครงการมี      
ผลตอบแทนดานเศรษฐศาสตรและการเงินสูงขึ้นตามไปดวย

อยางไรก็ตาม    การทดสอบในภาพการพัฒนาที่ 2 จะเปนการเชื่อมตอระบบตั๋วโดยสารระหวาง    
รถโดยสารประจาํทางกับระบบรถโดยสาร BRT เทานั้น  ในภาพรวมของการใหบริการระบบขนสง
สาธารณะ หากมีการเชื่อมตอระบบตั๋วโดยสารของระบบขนสงสาธารณะทุกรูปแบบจะมีผลทาํใหผูเดิน
ทางลดการใชรถยนตสวนบุคคลลงและเปลี่ยนมาใชระบบขนสงสาธารณะเพิ่มมากขึ้น อันจะชวยให
ปญหาการจราจรติดขัดในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑลลดนอยลง

7.3 ขอเสนอแนะดานองคกร

ผลการศึกษาของโครงการ BRPS ไดเสนอแนะเกี่ยวกับการปรับปรุงโครงสรางองคกรที่เกี่ยวของกับการใหบริการ      
รถโดยสารประจําทางโดยเสนอใหมีการจัดตั้งบริษัทบริหารและควบคุมการขนสงมวลชนโดยรถโดยสารประจําทาง 
(Bus Control and Management Authority: BCMA) ขึ้นเพื่อทาํหนาที่ในการกาํกับดูแลและควบคุมการใหบริการระบบ
รถโดยสารประจาํทาง ขณะที่ในการเดินรถใหบริการจะเปนการจางบริษัทเอกชนที่เปนผูประกอบการขนสงมาดาํเนนิ
การภายใตสัญญาการใหบริการเชิงคุณภาพ (Performance-based Contract) พรอมทั้งจัดตั้งสาํนักจัดระบบการเงิน 
(Clearing House)  เพื่อมาบริหารจัดการเรื่องระบบตั๋วโดยสารซึ่งจะเปนระบบตั๋วตอตั๋วรวม (Common Ticket)  และ
การจัดสรรรายไดระหวางผูประกอบการ   ดังนั้น เพื่อใหเกิดความสอดคลองกับการปรับเปล่ียนดานองคกรที่เกี่ยวของ
กับการใหบริการรถโดยสารประจาํทางในอนาคต ท่ีปรึกษาเสนอใหองคกร BCMA เปนหนวยงานที่จะรับผิดชอบในการ
กาํกับดูแลและควบคุมการใหบริการระบบรถโดยสาร BRT

ในการพัฒนาระบบรถโดยสาร BRT ใหเกิดขึ้นอยางเปนรูปธรรมนั้น  แนวทางหนึ่งท่ีสามารถดาํเนินการและมีความ
สอดคลองกับแนวทางที่รัฐบาลกาํลังดาํเนินการในสวนของระบบรถไฟฟาขนสงมวลชน ก็คือ การมอบหมายใหบริษัท 
โฮลดิ้ง ซ่ึงรัฐบาลเห็นชอบใหจัดตั้งขึ้น เพื่อทาํหนาที่บริหารจัดการระบบรถไฟฟาขนสงมวลชนทั้งหมดเปนผูดาํเนินการ
พัฒนาและบริหารจัดการระบบรถโดยสาร BRT ในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑลดวย โดยขอดีของแนวทางดาํเนิน
การนี้ ก็คือ จะชวยใหสามารถดาํเนินการเชื่อมตอดานระบบตั๋วโดยสารระหวางระบบรถโดยสาร BRT กับระบบรถไฟฟา
ขนสงมวลชนไดเปนอยางดี อีกทั้งจะชวยลดภาระของภาครัฐในการลงทุนดานโครงสรางพื้นฐานดวย
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สาํหรับบริษัท โฮลดิ้ง ดังกลาว จะเปนการรวมทุนระหวางภาครัฐและภาคเอกชน โดยผูถือหุนจะประกอบดวย

1) กระทรวงการคลัง
2) การรถไฟฟาขนสงมวลชนแหงประเทศไทย
3) ผูรับสัมปทานระบบรถไฟฟาขนสงมวลชนเดิม
4) กรุงเทพมหานคร
5) กองทุนตางๆ
6) ผูถือหุนรายยอย

ท้ังนี้ ภาครัฐจะถือหุนในบริษัท โฮลดิ้ง ไมนอยกวารอยละ 50

7.4 แผนการดําเนินโครงการ

ท่ีปรึกษาไดจัดทาํแผนการดาํเนินโครงการพัฒนาระบบรถโดยสาร BRT ในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล  ในชวง
ระยะเวลา 7 ปขางหนา คือ ระหวางป พ.ศ. 2548-2554  ดังรายละเอียดแสดงในตารางท่ี 12
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ตารางที่ 12
แผนการดําเนินโครงการพัฒนาระบบรถโดยสาร BRT ในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล

ลําดับที่ กิจกรรม

1    ขออนมุัติเสนทางจากคณะกรรมการขนสงทางบกกลาง

2    การปรับเปลี่ยนเสนทางรถโดยสารประจาํทางตามขอเสนอแนะของโครงการ BRPS

3    การจัดทาํรางสัญญาการใหบริการเชิงคุณภาพ

4    การจัดทาํเอกสารขอกําหนดสาํหรับการคัดเลือกผูประกอบการขนสง

5    การดําเนนิการดานการใหบริการ

   5.1  การประมูลคัดเลือกผูประกอบการขนสง

   5.2  การจัดหารถและพัฒนาระบบบริหารจัดการการเดินรถ ระยะที่ 1

6    การประกวดราคางานกอสรางโครงสรางพื้นฐาน ระยะที่ 1

7    การกอสรางโครงการ ระยะที่ 1 (งานโครงสรางพื้นฐาน)

8    การเปดใหบริการระบบรถโดยสาร BRT ระยะที่ 1

9    การจัดหารถและพัฒนาระบบบริหารจัดการการเดินรถ ระยะที่ 2

10    การประกวดราคางานกอสรางโครงสรางพื้นฐาน ระยะที่ 2

11    การกอสรางโครงการ ระยะที่ 2 (งานโครงสรางพื้นฐาน)

12    การเปดใหบริการระบบรถโดยสาร BRT ระยะที่ 2

พ.ศ. 2552 พ.ศ. 2553 พ.ศ. 2554พ.ศ. 2548 พ.ศ. 2549 พ.ศ. 2550 พ.ศ. 2551
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