
บทที ่  5

การนาน,บฆจาลองไปใช ้งาน

เพ ื่อ เป ็นการทดสอบแบบจาลองท ี่ได ้สร ้างขนมา และ เพื่อ เป ็นแนวทางในการใช ้งาน 

ของแบบจาลองน จ ึงได ้นาแบบจาลองไปใช ้ในการศกษาผลกระทบและประเม ินผลของโครงการ 

สะพานข้ามแม่น ้า เจ ้าพระยา และทางด ่วน เฉลิมมทานคร ภายหล ังจากการ เม ิดใช ้งานแล ้ว

5.1 บทนา

การก ่อสร ้างสะพานข ้ามแม ่น ้า เจ ้าพ ระยาข องกรมโยธาธ ิการ และระบบทางด ่วนของ 

การทางพ ิ เศษแห ่งประเทศไทย เป ็นโครงการอ ันหน ี่งท ี่ร ัฐบาลได ้ดา เน ินการไปแล ้ว เพื่อช่วยลด 

ป ิญ หาทางด ้านการจราจรและการคมนาคมขนส ่ง โดยแต ่ละโครงการได ้ทาการศกษาความ เห ม า ะ - 

สมทางด ้าน เศรษฐก ิจและว ิศวกรรม  ก ่อนทาการก่อสร ้าง  และผลจากการศกษาพบว่า ม ีความ 

เหมาะสมและค ุ้มค ่าต ่อการลงท ุน  อย ่างไรก ็ตาม  การศกษาความ เหมาะสมเหล ่าน ื้ไค ้ทาการศกษา 

ในขณะที่โครงการ เหล ่าน ื้ย ังไม ่ได ้ดา เน ินการก ่อสร ้าง ท ี่งต ้องอาล ัยการคาดการณ ์ ปริมาณการ 

จราจรท ี่จะเก ิดข ื้นในอนาคต ความถ ูกต ้องจ ะข ื้นอย ู่ก ับความแม ่นยาในการคาดคะ เนต ่างๆ ดังนั๊น 

เพื่อ เป ็นการตรวจสอบโครงการ เหล ่าน ื้ว ่าให ้ผลค ุ้มค ่าต ่อการลงท ุนมากน ้อย เพ ียงใดและเพ ื่อ เป ็น  

แนวทางในการศกษาความเหมาะสมของโครงการอ ื่นๆ ตอไปในอนาคต จ ึงไค ้ทาการส ืกษาผต 

กระทบและประเม ินผลในแง’ของการคมนาคมขนส ่งของโครงการ เหล ่าน ื้ ภายหล ังจากท ี่ได ้เป ็ดใช ้ 

งานแล ้ว

ในการศกษาน ้ ได ้ทาการศกษ าโครงการสะพ านข ้ามแม ่น ้าเจ ้าพ ระยา 4 แห่ง ท ี่งได ้ 

เป ็ดใช ้งานแล ้ว และโครงการทางต ่วนเฉล ิมมหานครช ั้นท ี่ 1 ด ังน ื้

1 .  สะพ านสมเด ็จพ ระป ็น เกล ้าฯ  เป ็ดใช ้งาน ปี พ . ศ .  2516

2 . ส ะพ าน ส ม เด ็จ พ ระเจ ้าต าก ส ิน ฯ (ส าธร ) เป ็ดใช ้งาน ปี พ . ศ .  2525

3 . สะพ าน สมเด ็จพ ระปก เกล ้าฯ  เป ็ดใช ้งาน ป ็ พ . ศ .  2527

4 .  สะพานสมเด ็จพ ระน ั๋ง  เกล ้าฯ(นนทท ุร ีใหม ่) เป ็ดใช ้งาน ปี พ . ศ .  2528

5 . ท างต ่วน สายด ิน แดง-ท ่า เร ือ  เป ็ดใช ้งาน ปี พ . ศ .  2525
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6 . ท างด ่วน สาย บ างน า-ท ่า เร ีอ เอดใซ ้งาน ปี พ . ศ .  2528

ตาแหน ่งท ี่ตงของโครงการ เหล่าน ื้ แสดงด ังร ูปท ึ๋ 5.1
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รูปที 5 .1  ตาแหนงของโครงการท ีทาการส ีกษา
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5 .2  ว ิธ ีการส ิกษา

ในการส ิกษาผลกระทบและประเม ินผลในแง ่ของการคมนาคมขนส ่งของโครงการ 

สะพานข้ามแม่น ้า เจ ้าพ ระยาและทางด ่วน  เฉลิมมหานครน้ ได ้ทาการส ิกษา เปรียบเท ียบในกรณ ีท ี่ม ี 

และไม ่ม ีโค รงการแต ่ละโครงก าร โดยสร ้าง เป ็นโครงข่ายถนนทั้งหมด 9 กรณี ท ี่ม ีและไม ่ม ี 

โค รงก ารต ่างๆ  ด ังแสดงในตารางท ี่ 5.1 จากน ั้นจ ึงนาตารางแสดงจ ุด  เร ิมด ้นและจ ุดปลายทาง 

การ เด ินทางของรถยนต์และรถบรรช ุกขนาดใหญ ่ ในมี พ . ศ .  2528 ท ี่ได ้สร ้างฃ ื้นไว ้ มาทาการ 

กาหนดลงบนโครงข ่ายถนนเหล่าน ั้นในแต ่ละกรณ ีไป โดยใช ้แบบจาลองจ ัด เส ้นทางการ เด ินทาง 

และแบบจาลองแสดงความล ัมพ ันธ ์ระหว ่างความ เร ็วก ับปร ิมาณ การจราจรท ี่ได ้สร ้างฃ ื้น  โดยใน 

ตอน เร ึ๋มแรกได ้ทดลองแบ ่งตารางแสดงจ ุด  เร ิมด ้นและจ ุดปลายทางการ เด ินทางของรถแต ่ละ 

ป ระเภ ท  เป็น 2 กรณี กรณีแรกแบ่ง เป็น 10 ส่วน ส ่วนละ 10”/  เท ่าๆ กัน และกรณ ีท ี่สองแบ่ง 

เป็น 5 ส่วน ดังน้ 3 0 / ,  2 0 / ,  2 0 / ,  2 0 / ,  และ 1 0 /  ตามลาต ับ แล ้วจ ึงนาไปกาหนดลงบน 

โครงข ่ายถนนกรณ ีเด ียวก ันค ือ กรณี 10 ที่ง เป ็นโครงข ่ายถนนท ี่ม ีโครงการครบท ุกโครงการอ ัน  เป็น 

กรณีพื้นฐาน (Base Case) หล ังจากน ั้นจ ึงนาปร ิมาณ การจราจรบนถนนต ่างๆ ซ ี่งได ้จากแบบ 

จาลองสาหร ับท ั้ง  2 กรณ ีมาเปร ียบเท ียบก ัน ผลปรากฎว ่าม ีค ่าใกล ้ เค ียงก ันมาก จ ึงได ้เล ือกใช ้ 

การแบ ่งตารางแสดงจ ุด  เร ิมด ้นและจ ุดปลายทางการ เดินทางในกรณีหลัง เป ็นบรรทัดฐานสาหรับกรณ ี 

อื่นต่อไป ที่งจ ะทาให ้ปร ะห ย ัด เวลาในการดา เน ินงานของคÔมพ ิวเตอร ์มากกว ่ากรณ ีแรก หล ังจาก 

ได ้กาหนดปริมาณ การจราจรสาหร ับโครงข ่ายถนนท ั้ง 9 กรณ ีต ังกล่าวแล้ว ทาให ้ทราบปริมาณการ 

จราจรของรถยนต ์และรถบรรท ุกขนาดใหญ ่ ความ เร ็ว  เฉลี่ย พร ้อมท ั้งปร ิมาณ การจราจรต ่อความ 

จุของถนน บน l i n k s  ท ุกเส ้น  ท ี่งจากค ่า เห ล ่าน ั้เอ งท าให ้ท ราบ ระย ะท างรวม ใน การเด ิน ท าง 

( t o t a l  v e h ic le  k i lo m e te r )  แ ละระย ะเวล ารวม ใน ก าร  เด ินทาง ( t o t a l  v e h ic le  

h o u r)  และ เม ื่อนา แบบจาลองแสดงความล ัมพันธร์ ะหว ่างความ เร ็วก ับค ่าใช ้จ ่ายในการ เด ินทาง 

มาคานวณค่าใช ้จ ่ายในการ เด ินทาง จะทาให ้ทราบค ่าใช ้จ ่ายรวมในการ เด ินทาง ( t o t a l  

v e h ic le  o p e ra t in g  c o s t)  ของแต่ละกรณ ี ท ี่งท ั้งหมดนกระทาโดยคอมพ ิวเตอร ์ ต ังแสดงผล 

ในตารางท ี่ 5 .2
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ตารางที 5.1 แสดงกรพีตางๆของโครงขายถนน

1/

2/

•C* โครงขายถนน
กร CUV1

สะพาน ' 'ไ / ทางควน 2/

10 พ/4 พ iBase Case)
20 พ/0 พ/0
21 พ/0 พ
22 พ/ไ พ/0
23 พ/ไ พ
24 พ /2 พ/0
25 พ /2 พ
26 พ/ร พ
27 พ/4 w / o

พ/4 ะ สะพานสม
สะพานสม

พ/3 ะ สะพานสม

พ /2 ะ สะพานสม
พ/ไ ะ สะพานสม
พ/0 ะ ไมมี

«ฝ
พ ะ ม 1

W/O ะ ไมมี

เดจพระนง^เกลาฯ/สะพานสมเคัจพระปกเกลาฯ/
เด็จพระเจาตากสินฯ/สะพานสมเด็จพระป็นเกล้าฯ

เด็จพระปก เกลาฯ/สะพานสมเด็จพระเจาตากสิน'ฯ/สะพานสมเ
เด็จพระเจาตากสิน'ฯ/สะพานสมเด็จพระปีนเกลาฯ
เด็จพระ{เนเกลาฯ

ด็จพระปินเกลา

ตารางที 5.2 คาดขนีทีไคจากแบบจาลอง

กรพีที Tota l  Vehicle Km.
(looey วน)

To ta l  Vehicle Hr.
( 1 0 0 0 / ว น )

Tota l  Vehicle Operating 
Cost (ไ000บาท/วน)

10 20,531 715 64,939
20 20,783 1 ,086 69,143
21 21 ,492 988 69,485
22 20,584 1 ,022 68,216
23 21,246 864 68,117
24 20,020 891 65,956
25 20,658 754 65,717
26 20,656 743 65,563

■ 27 า9,888 8 6 2 65,105
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5 .3  ทารวิ เ กรา ะห์ผล

จากตารางท ี่ 5 .2  ค ่าด ัชนเหล ่าท ั้นจะต ้องถ ึกาวปร ับแก ้ เน องจาก2การ เหมคราฆยาว 

ข องทางด ่วน เพ ื่อชดเชยการ เก ็บค ่าผ ่านทาง บ ่งกาวปร ับแก ้จะกวะทาใต ้โดยการน า เอาปริบาณการ 

จราจรข อ งรถ แ ด ่ล ะป ระเก ท ค าม ด าราง  แสดง^ค่ เรมคนและ^ดปลายทางการ เคนทางบนทางดวน 

แต ่ละช ่วงไปคานวถ!หาค ่าก ันก ิโล เมดร ( v e h ic le - k i lo m e te r s )  ก ัน-'ส ่วโมง ( v e h ic le -  

h o u rs )  และค ่าใช ่จ ่ายในการ เด ินทาง ( v e h ic le  o p e ra t in g  c o s t)  ท ี่เพ ื่มขน เนองจาก 

การ เพ ม ระยะท างด ังกล ่าว  แล้วนาไปหักยอ!■จากกลรวม คารางท ี๋ 5 .3  แสดงค่าด ัชนต่าง*] VI 

เก ิด เน องจากการ เพ ื่มความยาวของทางด ่วนในแต ่ละกรถ ํ!ของโครงขายลนน และตารางท  5 .4

แสดงค่าดัชนรวม,'ชองว ะบบที่ไ ต ้ปรับแก้แล้ว

และ เพอ เรนกาว แสดงผลกร ะทบไดยรวมชองโครงการท ั้งหมดท ี่ถ ึต ่ยวะบบกาวจราจร 

จ ึงใต ้แสดงค ่าปร ิมาถ!การจราจรต ่อความจ ุของถนนบนลนนสายหล ักบร ิ เวน!,ใจกลางกร ุง  เทพมหานคร 

เปรียบ เท ียบระหว่างกรถ ็!ท ี่มและไม'ม Iครงการท ั้งหมด ด ังแสดงในร ูปท ี่ 5 .2  และ 5 .3  และแสดง 

ค่า A c c e s s ib i l i t y  ช ี่งหมายถึง เวลา เฉ!!ยในการ เด ินทางของแต่ละพ ื้นท ี่ย ่อย เพื ่ อไปยังพื ้นที ่ อื ่ นๆ 

เปร ียบเท ียบวะหว ่างกรถ ็!ท ี่มและไม ่ถ ึโครงการท ั้งหมด ด ังดารางท ี่ 5 .5  โดย

AT± = 2  t i , i  . T i j  ( 5 .1 )j ,j
เมอ A T I = เวลาท ี่ใช ่ในการ เด ินทาง เฉลี่ยของโชน i  ( A c c e s s ib i l i t y )

A i

t i j

T i j

= จานวนการ เด ินทางรวมของโชน i  

= จานวนก''ว เด ินทางจากโชน i  ไปย ังโชน J 

= เวลาท ี่ใช ่ในการ เด ินทางจากโชน i  ไปย ังโชน j

จากการเปรียฆ เทียบดังกทำว แสดงใท้เห็นว่ากาวสร้างสะพาน•น้ามแม่น้า เจ้าพระยา 

แลชทางดวนไดลฅการตด'ขดของการจราจรลงได เห็นอยางมาก Iนมรี เวณใจกลางกรูง เทพมหานคร 

และยังทา1ท้กาว เดินทาง เฉท่ียของทุกพ้ืนท่ีย่อยลดลง โดย เฉพาะอย่างยี่งบรี เวณใจกลางกรูง เทพ 

มVIานครและฝังตะวันตกของแม่น้า เจ้าพระยา

ค ่าด ัชนในคารางท ี่ 5 .4  เป ็นผลรวมของท ั้งระบบ สามารถนาไปหาค ่า เฉล ี่ยของการ 

เด ินทางแด 'ละเท ี่ยวไต ้ โดยการนาจานวนรวมของการ เด ิมทางทั้งหมดระหว่างใพื้นที่ย ่อย 

( in t e r z o n a l  t r i p s )  ไม ่รวมการเด ินทางภายในพ ื้นท ี่ย ่อย ( in t r a z o n a l  t r i p s )  บ ่ง เป ็น  

จาน-วนกาว เด ินทางท ี่นกกาหนตลงบนโครงบ ่ายถนน ถึค่า เท ่าก ับ 2 , 0 39 , 69 9  คันต่อวัน ไปหาวค ่า

ดัปีน เหล่านน ก ็จะไต ้ค ่า เฉล ี่ยของการ เด ินทาง ด ังแสดงในตารางท ี่ 5 .6
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ตารางที 5-3 แสดงคาดไ!นืทีเนืบพลเนืองมาจากการเทีมความยาวของทางดวน

กรณีที V e h i c l e Km s. (  100CK'วน ) V e h i c l e - h r s  . (  1 0 0 0 / วน ) VOC ( 1 0 0 0 บ า ท / ว น )

รทยนต์ รถบรรท ุกขนาดใหท ุ) รทยนต ์ รถบรรท ุกขนาดใหฌ ู รถยนต ์ รถ บ รรท ุก ข น าด ให ญ

10 771 106 - 1 . 8 1 .6 1611 7 1 6

20 - - - - - -

21 805 95 ' 3 . 2 1 . 5 1711 649

22 - - - - - -

23 821 109 - 3 . 4 1 . 8 1751 743

24 - - - - - -

25 775 107 1 1 .8 1 .6 1619 727

26 772 107 1 1 .8 1 . 6 1612 723

27 —
"

คารางที 5.4 กาคไ!นืจากแบบจาลองทีไคปรบแกแลว

กรณีที T o ta l  V e h ic le  
kms ( 1 0 0 0 /  วน )

T o ta l  V e h ic le -  
hours (1000/ ๆน )

T o t a l  V e h ic le  
O pera t ing  Cost 

(1000 ปาท/วน)

10 19,654 702 62,611
20 20,783 1,086 69,144
21 20,592 974 67,124
22 20,584 1,022 68,216
23 20,316 849 65,622
24 20,020 891 65,956
25 19,776 740 63,371
26 19,777 729 63,227
27 19,888 862 65,105
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ตารางที 5.5 นสตงการเปรีย!นทียบคา A c c e s s ib i l i t y  ระทวางกรณีทีมและไมมี 
สะพานและทางควน

กรณีทีมีสะพานและทางดวน กรณีทีไมมีสะพานและทางดวน น.พกพำ'ง

AVERAGE TRAVEL TIME 'AVERAGE TRAVEL TIME
ZONE GDI 1_/ O D 2 2 /A V G .  ZONE ÜD1 OD2 AVG.

1 0 . 25 0 . 20 0 . 25 1 0 . 39 0 . 28 0 . 38 -34.2
2 0 .. 28 0 . 19 0 . 27 2 0 . 38 0 . 26 0 . 37 -27.0
3 0 . 26 0 . 24 0 125 3 0 . 37 0 . 33 0 . 37 -32.4
4 0 .1 27 0 . 4 0 0 . 27 4 0 . 36 0 . 48 0 . 36 -25.0
5 0 ,1 22 0 . 38 0 . 23 5 0 . 28 0 .,45 0 ., 29 -20.7
6 0 .,31 0 1,31 0 .131 6 0 .1 38 0 .,37 0 ., 38 -30.0
7 0 .1 24 0 .1 28 0 ., 24 7 0 .1 32 0 ,, 37 0 ., 33 -27.3
8 0 ,,25 0 ., 33 0 ., 26 8 0 ..31 0 ., 38 0 ,,31 -16.1
9 0 .1 24 0 .1 27 0 ., 24 9 0 .1 32 0 .1 33 0 ,, 32 -25.0

1 0 0 ., 30 0 ., 3 3 0 .1 30 1 0 0 .1 3 6 0 ., 39 0 ,1 3 6 -16.7
1 1 0 .1 26 0 ., 3 1 0 ., 26 1 1 0 .1 38 0 ,,41 0 ,, 38 -31.6
] 2 0 1, 22 0 .,21 0 .,22 12 0 .1 36 0 .,34 0 ,, 36 -38.9
13 0 ., 24 0 .,25 0 ,, 24 13 0 ., 33 0 ,,33 0 ,.33 -27.3
14 0 ,, 25 0 ,, 28 0 ,, 25 14 0 .,40 0 ..43 0 ,.41 -39.0
15 0 ,. 29 0 1,31 0 ,1 29 15 0 ,, 48 0 ,. 46 0 1. 48 -39.6
16 0 ..28 0 ,, 20 0 .1 26 16 0 ,,47 0 ,. 35 0 ,.45 -42.2
17 0 ,. 29 0 1. 16 0 ,1 27 1 7 0 ,. 50 0 ,, 28 0 1. 46 -41.3
18 0 ,. 25 0 ,. 17 0 ,, 24 18 0 ,1 3 6 0 ,. 24 0 ,.35 -31.4
19 0 1.33 o',. 53 0 ,.33 19 0 ,. 43 0 ,. 67 0 ,. 44 -25.0
20 0 1. 38 0 ,.31 0 ,.37 20 0 ,.47 0 1. 37 0 . 46 -19.6
21 0 1. 46 0 . 34 0 ,.45 21 0 ,. 54 0 . 40 0 . 53 -15.1
22 0 1. 38 0 . 38 0 . 38 22 0 ,.43 0,.45 0 .43 -11.6
23 0 .. 28 0 .21 0 . 28 23 0 . 34 0 .23 0 .33 -15.2
24 0 1.25 0 . 19 0 .25 24 0 ,.31 0 .21 0 . 30 -16.7
25 0 ,. 26 0 . 1 7 0 .25 25 0 . 37 0 . 23 0 .35 -28.6
26 0 . 32 0 . 24 0 .31 26 0 .41 0 . 30 0 .40 -22.5
27 0 . 27 0 . 22 0 . 27 27 0 . 30 0 . 24 0 . 29 -6.9
28 0 .23 0 . 17 0 .22 28 0 .25 0 . 19 0 . 24 -8 .3
29 0 . 26 0 .33 0,.27 29 0 .47 0,. 54 0,,47 " 4 2 , 6
30 0 1. 30 0 ,. 32 0 ,, 30 30 0 ,, 50 0 ,,45 0 1.49 -38^8
31 0 ., 24 0 ,, 24 0 ., 24 31 0 .,48 0 ,, 36 0 ,. 47 -48! 9
32 0 ,1 24 0 1, 24 0 ., 24 32 0 .,40 0 ,, 33 0 ,. 39 -38.5
33 0 ., 28 0 .1 17 0 ,,27 33 0 .1 38 0 ., 22 0 ,, 36 - 2 5 . 0
34 0 ,.14 0 ,1 17 0 .1 1 4 34 0 . 22 0 .,25 0 ., 22 -36.4
35 0 . 28 0 ., L 3 0 ., 26 35 0 . 40 0 ,1 18 0 .,37 - 2 9 . 7
36 0 . 37 0 . 25 0 .1 36 3 6 0 . 44 0 .,33 0 . 43 -16.3
37 0 . 29 0 . 17 0 . 27 37 0 . 33 0 . 20 0 . 31 - 1 2 . 9
38 0 . 26 0 . 10 0 . 23 38 0 . 27 0 . 12 0 .,25 -8.0
39 0 . 30 0 . 22 0 . 29 39 0 . 53 0 . 32 0 . 50 -42^0
40 0 . 17 0 . 28 0 . 18 40 0 . 22 0 . 32 0 . 23 - 2 1 . 7
4 1 1. 0.3 1 . 03 1. 03 4 1 1. 13 1. 13 1. 1 3 - s i s
42 1. 42 1. 46 1. 43 42 1. 55 1. 57 1. 56 -8 .3
43 1 . 25 1. 24 1. 25 43 1. 48 1. 46 1. 47 — 15 ! 0
44 1. 10 1. 1 3 1. 1 1 44 1. 38 1. 42 1. 39 -20 11

น  รถยนฅ (รถยนฅนังุ /รถจ,กรยานยนต/รถยนต์โดยสาร/รถบรรทุกขนาดเล็ก)
2/ รถบรรทุกขนาดใหญ
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ตารางที  5.6 คาเฉลีLในการ เดินหางของโครงขายถนนกรณีตางๆ

กรณีที
1

ระยะทางเฉลีย เวลาเฉเลีย ความเร็วเฉลีย
(กม.) (นาที) (กม./ชม.)

10 8.5 18.3 28.0
20 9.0 2ร . 3 19.1
21 9-0 25.3 21.1
22 9.0 26.7 20.1
23 8.9 22.2 23.9
24 8.7 23.2 22.5
25 8.6 19-3 26.7
26 8.6 19-0 27-1
27 8.7 22.4 23.1

ตารางที  5-7 ผลกระทบของสะพานและทางดวน แสดงโดยคาดชนีของการ เดินทาง

โ fท ง ก า :

น ร ะ ห น ัก ก า

Total Vehicle Kms

( 1 0 0 0 / า น )

Ü ระท บ ไ )ก า

Total Vehicle Hrs

( i o o o / า น )

น ร ะ ห น ัก ก า  

Total VOC 
( 1 0 0 0 น า ห / ว น )

คาน าน น ์  

เ ส ิอ เ ห ส ิง

กานาน ัน ์  

ห ล อ ล น

อ น ฯ ร ว น

ส .  « 1  ะ น - น ก ล า ฯ 123  ( 1 0 . 9 % ) 27  ( 7 . 0 % ) 2 93 1* 3 1 9 6 1 6 ( 9 . 6 % )

ส . « ร ะ ป ก ุ :เ ก ล ้า ฯ 1 ( -  ) 11 ( 2 . 9 % ) 8S 1 5 8 1 6 6 ( 2 . 2%)

ส . ห ร ะ เ ร า ต า J1ส ิน ฯ 5 6 0  ( 6 7 . 8 % ) 1 0 9  ( 2 8 . 1 1%) 9 9 7 17 1 , 2 3 7 2 , 2 5 1 ( 3 6 . 6 % )

ส . ห ร ะ ส ิน เ ก ล ' า ฯ 199  ( 1 7 . 6 % ) 66  ( 1 6 . 7 % ) 3 88 7 5 3 3 9 2 8 ( 1 6 . 2 % )

ห า ง ค า น 26 8  ( 2 3 - 7 % ) 173  ( 6 5 . 1 % ) 1 , 3 3 0 ■9 1 , 2 5 5 2 , 5 9 6 ( 3 9 - 7 % )

ร ว ม 1 , 1 2 9  ( 1 0 0 % ) 381* ( 1 0 0 % ) 3 , 0 9 6 37 3 , 6 0 2 6 , 5 3 3 ( 1 0 0 % )
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จากตารางท ี ่ ธ . 6 พบว่า ในกรณีท ี ่ม ีการสร้างสะพานและทางด ่วน (กรณี 10) จะไต ้ 

ค ่าระยะทาง เฉล ี ๋ยของการ เดินทาง 8 .5  ก ิโล เมตร เวลา เฉลี ่ยในการ เดินทาง 18 .3  นาที แล 

ค ่าความเร ็ว เฉล ี ๋ยในการ เดินทาง 28 ก ม . /ช ม  v  ในขณะที ่ถ้าไม,ม ีการสร ้างสะพานและทางด ่วน 

(กรณี 20) ค่าดัชนีข้างต้นจะมีค่า 9 .0  ก ิโล เมตร 2 8 .3  นาที และ 19.1  ก ม . /ช ม .  ตาม 

ลาดับ

และจากค่าด ัชนีในตารางที ่ 5 .4  ด ังกล่าว สามารถนาไปเปร ียบเท ียบระหว ่างกรณ ี 

ต ่างๆ เพ ี ่อหาผลกระทบของโครงการแด ่ละโครงการไต ้โดยอาด ัยลาด ับการ เม ีดใช ้โครงการ เป็น 

เกณฑ์ดังนื้

สะพานสม เด็จพร ะนื ่ง เกล ้าๆ - กรณี 1 0 กรณี 26

สะพานสมเด ็จพระปกเกล ้าๆ - กรณี 26 กรณี 25

สะพานสมเด ็จพระเจ ้าตากส ินๆ = กรณี 25 กรณี 23

สะพานสม เด ็จพระมื ่น เกล ้าๆ = กรณี 22 กรณี 20

ทางด่วน เฉลิมมหานคร = กรณี 23 กรณี 22

รวมส ูกโครงการ = กรณี 1 0 กรณี 20

ผลกระทขของแด ่ละโครงการสามารถแสดงไต ้ในร ูปของการประหย ัด  เว

เด ินทาง การประหย ัดค ่าใช ้จ ่ายในการ เด ินทาง และการย ่นระยะทางในการ เด ินทาง ที ่ งจะเป็ น 

ผลโดยรวมของท ี่งระบบ ด ังนนจะรวม n o n -u s e r  b e n e f i t  ไว ้ด ้วย ด ังแสดงผลในตารางท ี่ 

5 .7

เม ื่อพ ิจารณ าค ่าระยะทางรวมในการเด ินทาง ( t o t a l  v e h ic le  k i lo m e te r )

ทั้งทมดพบว่า สะพ านสมเด ็จพ ระเจ ้าตากส ินๆ จะม ีผลกระทบมากท ี่ส ูด กล ่าวค ือ จะช ่วยลดค ่า 

ร ะยะท างรวมในการ เด ินทางของการจราจรท ี่งระบบไต ้ปร ะมาณ 48”/  ของ ค ่าระยะท างรวม  

ที่งหมดที่ลดลง เน ื่อ งจากการสร ้างสะพ าน และทางด ่วน  และโครงการท ี่ม ีผลกระทฆรองลงมา 

ได ้แก ่ ทางด ่วน ท ี่งจะช ่วยลดระยะทางรวมในการเด ินทางลงประมาณ  2 4 /

พิจารณาค่า เวลารวมใน การ เด ินทาง ( t o t a l  v e h ic le  h o u r )  ทั้งหมดพบว่า 

โครงการทางด ่วนจะม ีผลกระทบมากท ี่ส ูดโดยจะช ่วยลดค ่า เวลารวมข องท ั้งร  ะบบไต้ปร ะมาฌ 4 5 / 

ของ เวลารวมท ั้งหมด ท ี่ลตลง เน ื่อ งจากการสร ้างสะพ าน และทางด ่วน  รองลงม าได ้แก ่ โค รงก าร 

สะพ านสมเด ็จพ ระเจ ้าตากส ินๆ ท ี่งลตค่า เวลารวมลงประมาณ  2 8 /



แทะเมอพ ิจารณาค ่าใช ้จ ่ายรวมในการ เดินทาง ( t o t a l  v e h i c l e  o p e r a t in g  

c o s t )  พบว่า ผลจากการสว ้างสะพานข ้ามแม ่น ้า เจ ้าพระยาและทางต ่วน จะทาให้ค ่าใช้จ ่ายใน 

การ เด ินทางทั ้งหมดลดลงประมาณ 6 .5  ล้านบาทต่อวัน โดยที ่ 40/. ของจานวนน้ หรีอ 2 .6
1 < i

ล้านบาท เป็นผล เนองมาจากการก ่อสร ้างท ์างต ่วนและท ี ่เหล ีออ ีท  60/. ทรีอประมาณ 3 .9  ล ้าน- 

บาท เป็นผล เนองมาจากกาวก ่อสร ้างสะพานข ้ามแม ่น ้า เจ ้าพระยา โดยสะพานที ่มผลมากที ่ส ุด 

ได้แก่ สะพานสมเด ็จพระเจ ้าตากส ินๆ ท ี ่งลดค่าใช้จ ่ายในการ เด ินทางโดยรวมได ้ถ ึง  2 .3  ล ้าน- 

บาทต่อวัน และทัดมาได้แก่ สะพานสมเด ็จพระอ,น เกล ้าๆ ในขณะท ี ่สะพานสมเด ็จพระปกเกล ้าๆ 

จะให้ผลน้อยที ่ส ุดดิอ 2 /  ทวีอประมาณ 0.1 ล้านบาทต่อวัน

5 . 4  การม ่ร ะ เม ิน ผลใน เพ ิง เศรษ ร ปาสคว้ (Econom ic  E v a lu a t io n )

ในการท ี ่จ ะทราบว ่าไfTวงการใด ,ให้ผลตอบแทนคุ ้มค ่ามากน้อยเพียงใดจะพิจารณา 

เพ ียงผลกระทบของไครงกาวในแง ่ของประไยชน ้ท ี ่ได ้ว ับปว ะกาว เด ียวไม ่ได ้จา เป ็นจะด้องพิจารณา 

เง ๊มลงท ุนหร ือค ่าใช ้จ ่ายไนการดาเป ีนการ เช่น ค ่าก ่อสร้าง ค่าเวนดินที ่ด ิน และค่าช่อมบ’ารุง 

โดยที ่วไปใ นการด ีกษาความเหมาะสมของโครงการต ่างๆ  ม ักแสดงค่า B e n e f i t - C o s t  R a t io  

( B / C ) ค่า I n t e r n a l  Rate o f  R e tu rn  (IRR) และค่า Net P re s e n t  V a lu e  (NPV)(2 ° )  

ที ่ง เป ็นด ัชปีท ี ่ใช ้บอกความทุ ้มค ่าของโครงการ โคยทั ๋วไปมักจะพิจารณาที ่ค่า IRR เป ็นสา กัญ ที ่ง 

ในการดีทษาที ่วๆ ไปม ักจะใช้ค ่า 12/. เป็นเกณท์ ไดยถ ึอว ่าห ้าหากไครงการใดให ้ค ่า IRR ตงแต่ 

12/. ขมไป จ ึงท ุ ้มค ่าต่อการลงทุนใน เพิง เสวษฐศาสตร ์ หวีอในทานอง เด ียวก ันอาจพิจารณาจากค่า 

B/C ได้เช ่นกัน โดยห้าค่า B /C  ส ูงกว ่า 1 ท ี ่อ ัตราคอกเบย 12/. ต่อปี ถึอว่า ทุ้มทุน แต่ค่า 

เทลำนอาจเปล ี ่ยนแปลงได ้ท ั ้งน ์’ขนอยู ่กนวัคสุประสงค์'ในการสืกพาและองด้ป'Î ะกฐบaนๆ ด้วย ด้า 

ดัชนทง 3 ชปีดน ้ได ้มาจากกาวเปร ียบเพ ียบค ่าใช ้จ ่ายก ับผลประโยชน์ท ี ่ได ้ร ับตง แต่ปีที ่เวี,มทากาว 

ก ่อสร ้างไปจนถ ึงขสุดห ้ายท ี ่ด ้องการประเม ันผล ช ่งโคยที ่วไปม ักจะเป ็น 20 ปีหวีอ 25  ย หอังการ 

ก่อสร ้าง

ในการดีกษานได้กานวณหาคัชปีท ั้ง 3 ด ังกล ่าวช ้างต ้น เท ี่อนาไป เปรียบ เพียบกับผล 

จากการด ีทษาความ เห มาะสมข องแตละโกวงการท ี่ท าไร ้เด ิมก ่อนกาวก ่อสร ้าง โดยจะนา เอาค ่า 

ใช ้จ ่ายจร ิงมาค ิด  ส ่วนค ่าผลปวะโยชน ์จะประเม ันจากกาวประหย ัดค ่าใช ้จ ่ายในกๆ'3เด ินทาง และ 

การประหยด เวลาในการ เด ินทาง ช่ง เป็นผลใน เพิง เศรษ ฐศาสตร ์ท ี่สามารถประเม ันค ่าได ้เท ,าน์น 

มได ้รวมถ ึงผ ลประไยช น ์ท ี่ไม ่สามารถประ1มันค ่าได ้ เช,น กาวสร ้างงาน เท ี่อ งจาก ก ารค ่อส ร ้าง  

การทัพนาที่ดิน เป็นต้น
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ผลประโยชน ์เน ื่องจากการประหย ัดค ่าใช ้จ ่ายในการ เด ินทางได ้แสดง เป ็นค ่าฃองเง ิน  

แล้ว สามารถนามาใช ้เปร ียบ  เท ียบโดยตรงได ้ ส่วนผลปร ะโยช น ์เน ื่องจากการประหย ัด  เวลาในการ 

เด ินทาง แสดง เป ็นค่าของ เวลา ที่ง ต้อง เปลี่ยนค่าของ เวลาน ื้ให ้เป ็นค ่าของ เง ิน โดยใช ้ 

P assenge r Time V a lue

จากการศ ึกษาความเหมาะสมของระบบทางด ่วนขนท ี่สองในกร ุง เทพมหานคร ได้ทา 

การศึกษา เพ ื่อหาค่า P assenge r Time V a lu e  โดยใช้วิธ ีย ัมภาษณ์ตามบ้าน (Home I n te r v ie w )  

และได ้แสดงผลค ่า P assenge r Time V a lu e  สาหร ับรถยนต ์แด ่ละประเภทในฮ พ . ศ .  2525 

ดัง แสดงในตารางท ี่ 5 .8  ในการศ ึกษาน ื่ได ้สมyติให ้ค ่าของ เวลาม ีการ เปล ี่ยนแปลงน ้อยมากร ะหว ่าง 

ปี พ . ศ .  2525 ถ ีงป ี พ . ศ .  2528 จนถ ีฮได ้ว ่าคงท ี่ จ ึงได ้นาค ่า P a sse n g e r Time V a lu e  

ด ังกล ่าวท ี่งเฉล ี่ยตามปร ิมาณ รวมของรถแต ่ละประเภทไปค ูณ ก ับค ่าของ เวลาท ี่ประหย ัดได ้ในแต ่ละ 

โครงก าร ก็จ ะได้ผลปร ะโยช น ์เน ื่อ งจากการ1 ระหย ัด เวลาในการ เด ินทาง เป ็นค ่าของ เง ิน  ดัง 

แสดงผลในตารางท ี่ 5 .9
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ตารางท 5-8 Passenger Time Value

ประเภทรถ Passenger JTime Value 
(บาท/คน/?เม . )

รถยนตนง (passenger car) 22.20

รถจกรยานยนต (motorcycle) 5.62

รถยนตโดยสาร (bus) 171.08

ทีมา : รายงานการทีกษาความLหมาะสมของทางควนขนทีสอง

ตารางท่ 5.9 ผลประโย?เนฃองสะพานและทางควน แสดงโคย Passenger Time Value

โครงการ ผลประโยชน์เนืองจากการประหย\- 
เวลา1ในการเดินทาง(1000บาท/วน)

สะพานสมเด็จพระนงเกลาฯ 612 (7.0%)

สะพานสมเด็จพระปกเกลาฯ 263 (3.0%)

สะพานสมเด็จพระเจาตากสินฯ 2,535 ( 2 9 - 0%)

สะพานสมเด็จพระ{เนเกลาฯ 1,398 (16.0%)

ทางดวน 3,933 (45-0%)

รวม 8,741 (100%)
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ผลประโยชน ์ของโครงการท ี ่ประเม ินได ้น ื ้จะเป ็นผลประโยชน ์ท ี ่แลดง เป ็นค่าของ เงิน 

ในปิ พ . ศ .  2528 แต ่ทว ่าค ่าใช ้จ ่ายของโครงการ เป็นค่าของ เง ินในป ิท ี ่ทาการก ่อสร ้างในแต ่ละ 

โครงการ ดังน ์นจีงจา เป ็นจะต้อง เปล ี ่ยนค่าผลประโยชน์ใต ้แสดง เป ็นค่าของ เง ินในปี เดียวกันกับ 

ปิท่ี เร ิมก ่อสร ้างโครงการ ในการดีกษาน์ใต้'ใช้' อ ัตราส ่วนของด ัชน ีราคาสาหร ับผ ู ้บร ิโภคโดยรวม 

(Cousumer Price Index fo r  A l l  Item) ระหว ่างป ี พ .ศ. 2528 และป ิท ี ่เริ'มก ่อสร ้าง 

โครงการ ไปคูณ ผลปร ะโยชน์ที ่ไต้รับ เน ื ่องจ''กการประหย ัด เวลา และใช้อ ัตราส่วนของดัชนี 

ราคาสาหร ับผ ู ้บร ิโภคในหมวดการขนส ่ง (Cousumer Price Index fo r  Transportation) 

ระหว ่างป ี พ . ศ .  2528 และปีท ี ่เร ิ,ม ก ่อ สร ้า งใป คูณ ผลประโยชน ์ท ี ่ไต ้ร ับ เน ื ่องจากการประหย ัด  

ค่าใช ้จ ่ายในการ เด ินทางแล ้วจ ีงนาเอาผลประโยชน ์ท ี ่ง  2 ชนิด ช ี ่งเป ็นผลประโยชน์ต ่อว ันมา 

รวมกัน แล้วคูณด้วย 365 วัน จะได ้ผลประโยชน ์ทงหมดเน ื ่องจากโครงการ ในปี พ . ศ .  2528 

โดยแสดงเป ็นค ่าของ เง ินในปีท ี ่เร ิ’มทาการก ่อสร ้างในแต ่ละโครงการ ยก เว ้นสะพานสมเด ็จพระ 

มิ,น เกล ้าๆ ท ี ่ง เร ิ,มก ่อสร ้างในป ็ พ . ศ .  2514 แต ่ไม ่สามารถหาข้อy ลุใต้ครบ จ ึงแสดง เป็นค่าของ 

เงินในปิ 2518 แทน โดยจะ เปลี ่ยนค่าใช้จ่ายชี ่ง เป็นค่าของ เงินในปี พ . ศ .  2514 ใต ้เป ็นค ่า 

ของเง ินในป ิ พ . ศ .  2518 ด ้วยการใช ้อ ัตราส ่วนของด ัชน ีราคาสาหร ับผ ู ้บร ิโภคโดยรวมระหว ่าง 

ปี พ . ศ .  2514 และปี พ . ศ .  2518 และสาหรับผลประโยชน์ก็จะ.เปลี ่ยน-เ-ป็นอ่า'ยอ'ง'[งินในปี 

พ . ศ .  2518 โดยใช ้ว ิธ ีการ เด ียวก ันก ับโครงการส ์นๆ ค ่าด ัชน ีราคาสาหร ับผ ู ้บร ิโภคได ้แสดงไว ้ใน 

ตารางท ี ่ 5 . 10

ตารางท ี่ 5 . 10  ค ่าด ัชน ีราคาสาหร ับผ ู้บร ิโภคในเขตกร ุงเทพมหานคร—^

L in a W e ig h t s
1 9 7 3 1 9 7 5 1 9 7 6 1 9 7 7 1 9 7 8 1 9 7 9 1 9 8 0 1 9 8 1 1 9 0 2 1 9 8 3 1 9 0 4 1 9 8 5

1 A l l  i t e m s ............................................................................. 100.0 70.6 9 5 .3 IC 0 . 0 1 0 0 .4 1 1 7 9 1 3 0 . 0 1 5 5 . 9 1 7 6 . 8 1 8 6 .3 1 9 2 .6 1 9 4  0 2 0 0 . 2
2 F o o d ....................................................................................... 4 3 .7 4 94 8 1 0 0 . 0 1 1 1  5 1 2 0 .9 1 3 2 .0 1 5 6 . 8 1 7 3 . 3 1 7 9 .4 1 8 8 .7 1 8 6 .6 1 8 2 .8
3 N o n - F o o d .......................................................................... 5 5 .2 6 - 9 6 . 0 1 0 ๐ .0 1 0 4  0 1 1 2 .8 1 2 5 .6 1 5 1  8 1 7 5 . 5 1 8 7  5 19 1  3 1 9 5 .4 2 0 8 .8
4 C l o l h i n g  ...................................................................... 7 1 9 - 9 8 .1 1 0 0 0 1 0 2 . 5 1 0 9 .1 1 2 8 .5 1 5 3 .9 1 6 3 . 9 1 6 9 .2 1 7 5 .9 1 7 8 .7 1 8 7  4
5 H o u s i n g ............. .......................... 2 3 .5 7 - 9 5 .3 1 0 0 .0 1 0 4  8 1 1 1 8 1 2 2 . 8 1 4 8 8 1 6 9 . 2 1 8 1 6 1 8 7  5 1 9 4  4 2 0 9  3
6 P e r s o n a l  a n d  m e d i c a l  c a r e . ..................... 5 . 2 5 - 9 8 .4 1 0 0 0 1 0 7  5 1 1 6 .4 1 2 5 .2 1 6 0 .2 1 7 7 .4 1 8 5 .9 1 8 9 .3 1 9 5 .0 2 0 2 . 5
7 T r a n s o o r i a i i o n ...................................................... 7 2 1 - 9 1 2 1 0 0 0 1 0 2 . 2 1 2 2 .7 1 4 1 .8 1 7 5 .5 2 4 1 . 4 2 5 1  2 2 5 0 . 1 2 4 8  3 2 7 7  18 R e c r e a t i o n ,  r e a d in g  a n d  e d u c a t i o n 7 .9 2 - .  9 9 . 5 1 0 0 .0 1 0 0 . 3 1 0 9 .4 1 2 3 .4 1 4 5 . 0 1 6 1  8 1 7 6 .2 1 8 0 .6 1 8 4  0 I 8 8  5
9 T o b a c c o  a n d  a l c o h o l i c  b e v e r a g e s  . . 4  0 2 - 9 6 .9 1 0 0 .0 1 0 7 . 3 1 1 ๐ .7 1 1 4 .8 1 2 5 .7 1 4 0 .8 1 6 5 .7 1 6 0 .4 1 6 0 .5 1 0 0 .2

V  W eights and  s e le c te d 'ite m s  are de rive d  from  a s o c io -e co n o m ic  su rvey
c o n d u c te d  on ly  เท urdan areas เท 1975-1976 am ong  fa m ilie s  o f  tw o  o r m o re  pe rsons  
but no t o v e r 10, annua l incom e  ra ng ing  from  B aht 1,000 and B a h t 5,000.

ที ่ มา ะ ก ร ม  เ ศ ร ษ ฐ ก ิ จ ก า ร พ า ณ ิ ช ย ์  ก ร ะ ท ร ว ง พ า ณ ิ ช ย ์
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หลังจากท ี่ทราบผลประโยชน ์ท ี่ได ้ร ันในม ี พ . ศ .  2528 ช ่งแสดงเป ็นค ่าของ เงิน'ในมี 

เด ียวก ันก ับค ่าใช ้จ ่ายแล ้ว จะนาไปประเม ินหาผลประโยชน ์ในม ีอ ึ่นๆ ต งแต ่เร ิม  เป ็ดใช ้งาน จนถึง 

ม ีส ุดท ้ายท ี่ได ้กาหนดไว ้ในการด ีกษาความ เห มาะสมในแต ่ละโครงการ ในการด ีกษาน ั้สมบ ุต ิ'ให ้ผล 

ประโยชน ์ท ี่ได ้ร ับผ ันแปรตามปร ิมาณ การจราจรท ี่มาใช ้โครงการ ดังนั้น ผลประโยชน์ท ี่ได ้ร ับก ่อน 

3 พ . ศ .  2528 สามารถคานวณ ได้โดยการ เปร ียบเท ียบสดส ่วนชองปร ิมาณ การจราจรในป ็น ั้นๆ 

ก ับปร ิมาณกาวจราจรในป ็ พ . ศ .  2528 ท ี่งเป ็นม ีท ี่ทราบผลประโยชน ์ ตารางท ี่ 5.11 แสดง 

ปร ิมาณ การจราจรท ี่มาใช ้โครงการในป ็ต ่างๆ ด ้วยว ิธ ีด ังกล ่าวทาให ้ไม,สามารถปร ะเม ินผลของ 

โครงการสะพานนนทบ ุร ีได ้เลย  เน ื่อ งจากไม ่ทราบปร ิมาณ การจราจรท ี่มาใช ้โครงการและ 

โครงการทางด ่วน เฉล ิมมหานครก ็เช ่น  เด ียวก ันไม ่สามารถปร ะเม ินผลประโยชน ์ด ้วยปร ิมาณ การ 

จราจรได ้ แด ่ไค ้ใช ้ว ิธ ีประมาณ จากการ เปรียบ เท ียบลัดส ่วนของการ เป ็ดใช ้โครงการในแด’ละป็แทน 

และสาหร ับผลประโยชน ์ภายหล ัง3 พ . ศ .  2528 ก ็สามารถประเม ิน ได ้จากอ ัตราการ เพมของการ 

เด ินทางโดย เฉลี๋ย ช ี่งจะม ีค ่าประมาณ  3°/ ต่อป็ ตามอ ัตราการ เพิ,มของประชากร แต ่ผลประโยชน์ 

น ื่จะถ ูกจาก ัดด ้วยความสามารถในการรองร ับปร ิมาณ การจราจรของโครงการ ( C a p a c ity )  คือ 

ผลประโยชน ์จะเร ิมคงท ี่เม ื่อปร ิมาณ การจราจรท ี่มาใช ้โครงการไม ่สามารถ  เพิ,มขื้นได้อ ีก ดังนั้น 

สะพ าน สมเด ็จพ ระม ื่น เกล ้าฯ  และสะพ านสมเด ็จพ ระเจ ้าตากส ินๆ ผลประโยชน ์จะเร ิ,มคงท ี่ต ั้งแต ่ฮ 

พ . ศ .  2528 เป็นต้นไป เน ื่องจากปร ิมาณ การจราจรท ี่ผ ่านสะพานในฮ พ . ศ .  2528 น ื่ม ีค ่าใกล ้ 

เค ียงก ับความบ ุของสะพานแล ้ว และโครงการทางด ่วน  เฉ ล ิมมหานครคาดว ่าจะสามารถรองร ับ  

ปร ิมาณ การจราจรได ้ถ ึงม ื่ พ . ศ .  2535 ด ังน ั้นผล!.ระโยชน ์จะเร ิมคงท ี่ต ั้งแต,มี พ . ศ .  2536 ส่วน 

โค รงก ารสะพ าน สมเด ็จพ ระป ก เกล ้าฯ  น้ัน คาดว ่าผลประโยชน ์จะเพ ิ่มขนไปจนถ ึงม ี พ . ศ . 2545 

แด่ จะเพิ ่ ม เพียง 2% ต่อมี เน ื่องจากในบร ิเวณ ด ังกล ่าวม ีอ ัตราการ เพ ิ่มข องประช ากรและการจ ้าง 

งานท ี่ตากว ่าบร ิเวณ อ ื่น  ตารางท ี่ 5 . 1 2 ,  5 . 1 3 ,  5 . 1 4  และตารางท ี่ 5 . 15  แสดงผลประโยชน ์ 

และค ่าใช ้จ ่ายของโครงการด ่างๆ ในแต ่ละม ี พร ้อมต ั้งแสดงค ่า NPV B /C  และ IRR ของแต ่ละ 

โครงการโดยใช ้อ ัตราดอกเบ ื้ย  12 % ต่อมี จากผลด ังกล ่าวพบว ่า ท ุก โค รงก ารย ก เว ้น โค รงก าร  

สะพ าน สมเด ็จพ ระป ก เกล ้าฯ  แสดงผลตอบแทนที่ค ่อนช้างสูง ต ั้งน ั้เน ื่อ งมาจาก

1 . ตาแหน'งท ี่ต ั้งของโครงการอย ู่,ใฆบริเวณ'ใจกลาง เม ืองท ี่ม ีปร ิมาณ ทารจราจรส ูง 

มาก ด ังน ั้นจ ึงส ่งผลกระทบในอ ัตราท ี่ส ูงด ้วย



ตารางท 5.11 แรม'าเนการจราจรนนสะพานขามแมน,ฯเจาพระยา (ADT สองnศหาง, รามรกจกรยานยนต)

1------------------------

ชึอสะหาน ปี’ 2510 

(1)

ปี 2516 

(1)

ปี 2518 

(1)

ปี 2521 

(1)

ปี 2524 

(1)

ร 2525 

(1)

กมภาพันธ์ 

ปี 2527 

(2)

ตสากม 

ปี 2527 

(2)

นนทบรี * * * * 7,890 * * *

พ ระรามท ี 6 5,380 14,566 17,831 * 25,520 261282 * * ’ .

กรงธนฯ 27,060 40,875 37,344 57,852 48,490 49,947 51,632 63,742

หระปน เ กลาฯ - * 56,144 79,978 87,440 88,654 118,579 124,244

หระหหธยอดฟ ้าฯ 105,400 143,108 106,194 155,213 117,150 115,933 123,054 145,185

พ ระเจาต าก ส ็น ฯ - - - - - 65,048 111,907 131,679

กรง เทพฯ 22,200 39,626 41,799 51,522 63,850 46,217 * *

หมา ะ (1 )  Japan  I n t e r n a t io n a l  C o o p e ra t io n  Agency 

(2 )  กรม ใยธาธ ิก าร  

ห มายเห ต  ะ * ไม ่มการน ้นห ึก
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2 . โครงข ่ายถนนในกรุง เทพมหานครในนัจร ุบันส่วนใหญ่อยู ่ภายใต้สภาวะที ่แออัดมาก 

ร ิ!งปร ิมาณการจราจรจะม ีค ่า เช ้าใกล้ความรุของถนน ดังนั้น เม ื ่อมีการ เที ่มโครงข่ายถนนหริอปรับ 

ปร ุงส ่วนใดส่วนหนี ่งของโครงข่ายถนนจะข่วยลค เวลาและค ่าใช ้จ ่ายในการ เด ินทาง เป ็นอย ่างมาก

ส่วนสา เหตุที ่สาคัญที ่ทาให้สะพานสบ เด ็จพระปกเกล ้าฯ ให ้ผลประโยชนั ้น ้อยกว ่าโกรง

การอื ่นๆ คือ

1 . ในบริเวณสองนื ่งแม'น้าของตาแหน,งท ี ่ตงสะพาน ม ีสภาพการจราจรท ี ่แออ ัดมาก 

และไม ่สามารถปร ับปร ุงโครงข ่ายถนนท ี ่มารองร ับสะพานไต ้มากน ัก

2 .  ในตาแหน่งด ังกล ่าวม ีสะพานเด ิมอย ู ่แล ้วค ือ สะพานสมเด ็จพระช ุทธยอดฟ้าฯ 

จ ึงทาให ้เก ิดการเปล ึ ๋ยนแปลงเส ้นทางน ้อย ดังนั ้น ผลประโยชน์จาก d iv e rs e d  t r a f f i c  มี 

ปริมาณน้อยด้วย

หลังจากที ่ทราบค่า IRR แล้ว ไต ้นาไป เปรียบ เท ียบกับที ่ได ้ทาการดิกษาไว้ในการ 

ด ิกษาความเหมาะสมในแต ่ละโครงการ พร้อมชงแสดงถี,งสา เหตุท ี ่ทาให้มีความแตกต่างกัน ดัง 

แสดงในตารางท ี ่ 5 . 1 6 ,  5 .1 7 ,  5 .18  และตารางท ี ่  5 .1 9  จากการเปร ียบเท ียบพบว ่า  

ส่วนใหญ่ผลที ่ได ้จากการดิกษานั ้ม ีค ่าสูงกว ่า ทงนั ้ เน ื ่องจาก

1 . ค ่าใช ้จ ่ายในการก ่อสร ้างท ี ่ เก ิดข ื ้นจร ิงม ีค ่าน ้อยกว ่าท ี ่ไต ้ทาการประเม ินไว ้ในการ 

ด ิกษาความ เหมาะสมๆ

2 .  ในการด ิกษาความ เหมาะสมของโครงการ เหล่านั ้ได้ประมาณค่าผลประโยชน์ด ้วย 

ว ิธ ีท ี ่ม ีความละ เอียดไม,มากนัก ร ิ!งต ่างจากการด ิกษานั ้ได ้ใช ้ว ิธ ีการจาลองแบบ (S im u la t io n )  

อย ่างค ่อนช ้างละ เอียด

3 .  ในการศ ึกษาด ังกล ่าวบางโครงการไต ้ใช ้ช ้อ^ลในการทานายปร ิมาณยวดยานใน 

อนาคตจากการศึกษา Bangkok Transport Study เป็นพื ้นฐาน ท ี ่งม ีค ่าตากว ่าความ เป ็นจริง 

ด ังแสดงในตารางท ี ่ 5 .20  ดังนั้น จึงทาให้ผลที ่ได้ฃีค่าตาด้วย
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ตารางท ี 5 .1 2  แสคงผลประโย?เนและคาใ?เจาย ( B e n e f i t - C o s t  s tre a m ) 

ข อง 'โครงการสะพ าน สมเด ็จพ ระป ีน Iกลาฯ

E c o n o m ic  E v a l u a t i o n  

D i s c o u n t  R a t e (% ) ะ 1 2 .0
(U N IT  ะ M i l l i o n  B a h t )

Year Cost B e ท e f i t
D i  scou n te d

Cost Bene f  i t

(2518 ) 0 131 - 0 131 0
1 100 0 90 0
2 50 49 40 39
3 0 148 0 105
4 0 16 4 0 104
5 0 179 0 102
6 0 194 0 98
7 0 244 0 1 10
8 0 247 0 100
9 0 25 1 0 91

10 0 253 0 81
11 0 257 0 7 4
12 0 283 0 73
13 0 311 0 71
14 0 337 อ 69
1 5 0 337 0 62
16 0 337 0 5 5
17 c 337 0 49
18 0 337 0 44
19 0 337 0 39
20 0 337 0 35
21 0 337 0 31

Net P re s e n t  Va lue  
B/C R a t i o  
IRR(%)

1172 
5 . 50 

44 . 36
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I 4,  I \J  •

ตารางท ี 5 -13  แสดงผลประโยปนและคาใ?!จาย ( B e n e f i t - C o s t  s tre a m ) 

ข องโค รงการส ะพ าน สม เด ็จพ ระเจาต าก ส ิน ฯ

E c o n o m ic  E v a l u a t i o n

D is c o u n t  R a te ( % )  ะ 1 2 .0
(U N IT  ะ M i l l i o n  B a h t )

D is c o u n te d  !
! Year Cost B e n e f i t 1

1

Cost Bene f i t  1
l

! (2522 ) 0 354 0 . 354 0 !
1 1 251 0 224 0 !
i 2 305 0 243 0 :
! 3 183 4 3 130 31 i
! 4 0 849 0 540 i
1 5 0 941 0 534 i
! 6 0 1033 0 523 :
! 7 0 1033 0 467 ;
: 8 0 1033 0 417 !
! 9 0 1033 0 3 7 3 :
j 10 0 1033 0 333 !
1' 11 0 1033 0 297 ;
; 12 0 1033 0 26 5 !
: 13 0 1033 0 237 ;
! 14 0 1033 0 211 i
! 15 0 1033 0 189 1
: 16 0 1033 0 169 !
! 17 0 1033 0 150 i
! 18 0 1033 0 134 J
! 19 0 1033 0 120 !
; 2 0 0 1033 0 107
: 21 0 1033 0 96 i
! 22 0 1033 0 85 !

| N e t  P r e s e n t  V a lu e 4326 !

! B /C  R a t i o 5.55 1

i IR R ( % ) 44.21 1
1
1
1
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ต ารางท ี 5 .1 4 แฟ ้คงพลประโย?เนแลฺะคาไขช ุ า ย  ( B e n e f i t - C o s t  s tre a m ) 

ข องโค รง ุาารท างคาน  Lฉลิมมหานครข'นทีหทีง

Economic E v a l u a t i o n

D is c o u n t  R a t e (%) : 12.0
(UNIT ะ M i l l i o n  Baht)

D is c o u n te d
Year Cost 3e ne f  i  t

Cost Bene f i t

(2521 ) 0 413 0 413 • 0
1 241 0 215 0
2 608 0 485 0
3 666 253 474 180
4 545 634 346 403
5 296 1140 168 647
6 27 1200 14 608
7 0 1267 0 5 7 3
8 0 1305 0 527
9 0 1344 0 485

10 0 1384 0 446
11 0 1426 0 410
12 0 1512 0 377
13 0 1558 0 347
14 0 1605 0 319
15 0 1605 0 293
16 0 1605 0 262
17 0 1605 0 234
18 0 1605 0 209
19 0 1605 0 186
20 0 1605 0 166
21 0 1605 0 149
22 0 1605 0 133
23 0 1605 0 118
24 0 1605 0 106

Net P re s e n t  Va lue 5061
B/C R a t i o 3 . 39
IRR(%) 34 . 28
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I f  I \ J  I

ตารางท ี 5 . า 5 แสคงผลประโย?เน ่และคาใîiจาย ( B e n e f i t - C o s t  s tre a m ) 

ข องโค รงการสะพ าน สม เด ็จ 'พ ระปก Iก ลาฯ

E c o n o m ic  E v a l u a t i o n  

D is c o u n t  R a t e (% ) ะ 1 2 . 0
(U N IT  ะ M i l l i o n  B a h t )

Y e a r C o s t B e n e f i t
D i  s c o u n t e d

C o s t B e n e f i t

(2523) 0 138 0 138 0
1 77 0 69 0
2 138 0 110 0
3 207 0 147 0
4 96 108 61 69
5 0 109 0 62
6 0 111 0 56rri 0 114 0 52
8 0 116 0 4 7
9 0 119 0 43

10 0 122 0 3 9
1 1 0 124 0 36
12 0 127 0 33
13 0 130 0 30
14 0 133 0 27
15 0 135 0 25
16 0 138 0 23
17 0 14 1 0 21
18 0 143 0 19
19 0 146 0 17
20 0 149 0 15
21 0 150 0 14
22 0 151 0 ร

N e t  P r e s e n t  V a lu e  
B /C  R a t i o  
IR R (%)

113 
1.21 

14.68



96

ต า ร า ง ท ี ่  5 . 1 6  ก า ร  เ ป ร ีย บ  เ ท ีย บ ผ ล จ า ก ก า ร ส ืก ษ า ข ึ ้  ก ับ ผ ล จ า ก ก า ร ด ีก ษ า ค ว า ม  เ ห ม า ะ ส ม ข อ ง

โ ค ร ง ก า ร ส ะ พ า น ส ม  เ ด ็จ พ ร ะ อ ่น เ ก ล ้า ๆ

IRR(%)

ค่าใช ้จ ่าย (C o s t)

ราย ล ะเอ ีย ด  

-  ค่าใช้จ่าย

ค่าซ่อมบารุง 

ผลปร ะโยชน์( B e n e f i t )

-  วิธีคิด

-  ตาราง  0 -D  ที่ใช้

VOC ที ่ความ เร ็ว 

40 ก ม . /ช ม .

- Time V a lue

ผลประโยชน ์รวม- 

ในปี 2533 

อ ัตราการ เที่ม

จากการด ีกษาความ.หมาะสมๆ

1 1 .0 1_/

รวมค ่า เวนคืนและถนนต่อ เขึ ้อม 

430 ล้านบาท (ค่าของ เงินในป็ 

2518 แต่ดีกษาในปิ 2511)

1 .8  ล ้านบาท/ฮ

I

ใชโ้ครงข่ายถนนแบบหยาบๆ ใน 

การทา T r a f f i c  A ss ignm ent 

ซ ่งรวม n o n - u s e r  b e n e f i t  

ใช ้ตาราง 0 -D  ของรถยนต ์- 

โดยสารขนาดใหญ่ในฮ 2508 

1 .2 6  บ า ท /ค ัน /ช ม .  (ค่าของ 

เงินในปิ 251 1 )

3 .0  บ า ท /ค ัน /ช ม .  (ค ่าของ- 

เงิน ในป็ 251 1 )

66 ล้านบาท (ค่าของ เงินในป็ 

251 1 )

2 .6 ”/  ต่อปี หล ังการก ่อสร ้าง 

2 ปี

จากการดีกษานื ้

4 4 .4

เช่น เดียวกัน

281 ล ้านบาท(ค ่าของ เงินในปี 

251 8)

น ้อยมากไม่นามาคิด

ใช้วิธี S im u la t io n  อย่างค่อน 

ช ้างละเอ ียด  ในการทา T r a f f i c  

A ss ignm en t

ใช ้ตาราง 0 -D  ของรถยนต ์-  

ท ุกประเภท ในปิ 2515 

0.81 บ าท /ค ัน /ช ม . สาหร ับรถ 

ยนต์นี ๋ง (ค่าของ เงิน ในปี 2518' 

1.51 บาท /ค ัน /ช ม . สาหร ับรถ

มรรทุก (ค ่าของ เงิน ในปี 2518 

1 0 .3  บ าท /ค ัน /ช ม . (ค ่าของ- 

เงินปี 2518) โดยค ิดจากผ ู ้โดย- 

สารนั ๋ง เต็มคันรถ 

337 ล้านบาท (ค ่าของ เง ินในฮ 

251 8)

3 ป ีแรกหล ังการก ่อสร ้าง เพี่มขึ้น 

เร ็วมาก ฮที่ 4 -1 5  เพิ่ม เฉลี ่ย 

7 . 8 /  ต่อปี หลังป็ที ่ 15 คงที่

_1/ O v e r s e a s  T e c h n ic a l  C o o p é r a t i o n  A g ency  o f  J a p a n  (OTCA) ไม,ได้คานวณ 
ค่า IRR ไว ้
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ต า ร า ง ท ี ๋  5 . 1 7  ก า ร  เ ป ร ีย บ  เ ท ีย บ ผ ล จ า ก ก า ร ค ัก ษ า น ื ้  ก ับ ผ ล จ า ก ก า ร ค ัก ษ า ค ว า ม  เ ห ม า ะ ส ม ข อ ง

โ ค ร ง ก า ร ส ะ ห า น ส ม  เ ด ็จ พ ร ะ เ จ ้า ด า ก ส ิน ๆ

จากการค ักษาความ เหมาะสมฯ จากการคักษานื ้

1ER (%) 32 .0 4 4 .2

ค ่าใช ้จ ่าย(C o s t )

-  รายละเอ ีย ด รวมค่า เวนคึนที ่ดีน และค ่าใช ้- เช่น เดียวกัน

จ ่ายในการทา D e t a i l e d  Desi£ ท

- ค่าใช้จ่าย 1 ,0 1 2  ล้านบาท (ค ่าของเง ิน 1 .093 ล้านบาท (ค่าของ เงิน

ในร 2520) ในฮ 2522 ช ี ่ง เป ็นค ่าจร ิง )

- ค่าซ่อมบารุง หลังจากป็ที ๋ 5 = 1.1 ล ้านบาท/ป ี ไม่คิด

ผลปร ะโยชน์( B e n e f i t )

- ว ิธ ีการ ทาการค ักษาโดย 0TCA ในการ นาผลประโยชน์ท ี ่ได ้ร ับจร ิง ในปี

คานวฌหา Time S a v in g  ใช้ 2528 แปลงกลับเป ็นค ่าของ เงิน

ระยะทางรวมท ี ่ส ืนลงหารด ้วย ในปี 2522 และในการหาค ่า

ความ เร ็วคงที ่ และการหา V0C Time S a v in g  ใช ้เวลาจร ิงจาก

ก็ เซ่นกันใช้ Cost ท ึ ่ความเร ็ว D e la y  F u n c t io n  ส่วน VOC

คงที ่ 40 ก ม . /ช ม .  โดยไม,รวม ก็ใช้ C os t Curve รวม n o n -

n o n - u s e r  b e n e f i t u s e r  b e n e f i t

- VOC 0 .6 4  บ า ท /ค ัน /ก ม .  (ค่าของ 1 .26 บ าท /ค ัน /ก ม .ท ี ่  40 กม/ซม

เง ินในป็ 2520) 1 .72 บ าท /ค ัน /ก ม .ท ี ่  10 กม/ซม

- Time S a v in g ความ เร ็วคงที ่ สาหรับรถยนต์นึ ่ง

(ค ่าของ เง ินในฮ 2522)

ใช้วิธี S im u la t io n  โดย D e lay

ที ่นาไปคานวถJระยะท างรวม  = F u n c t io n

35 ก ม . /ช ม .  และสาหรับรถ 

บรรชุก = 30 ก ม . /ช ม .

- Time S a v in g 8 .7 4  บ า ท /ค ัน /ช ม .  (ค่าของ 1 4 .0  บ า ท /ค ัน /ช ม .  (ค่าของ

สาหรับรถยนต์นึ ่ง เงินในปี 2520) เง ินในฮ 2522)

- ผลประโยชน์รวม 522 ล้านบาท (ค ่าของเง ินใน 1 ,033 ล้านบาท (ค ่าของเง ินใน

ในป็ที่ 10 ปี 2520) ปี 2522)

- อ ัตราการเพ ิ ่ม จากป็ที ่ 5 -10 = 4,8°/ ต่อปี ปีท่ี 4 -7  เพิ ่มขื ้นอย่างรวด เร ็ว
as Z A os a Aหลังจากนนคงที มาก หลังจากนนคงที
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ค า ร า ง ท ี ่  5 . 1 8  ก า ร  เ ป ร ีย บ  เ ท ีย บ ผ ล จ า ก ก า ร ก ัก ษ า น ึ ่  ก ับ ผ ล จ า ก ก า ร ก ัก ษ า ค ว า ม เ ห ม า ะ ส ม ข อ ง

โ ค ร ง ก า ร ท า ง ด ่ว น  เ ฉ ล ิม ม ห า น ค ร ท ี ่1นท ี ่หน ึ ่ง

จากการก ักษาความ เหมาะสมๆ จากการกักษานึ ่

IRR(%) 1 2 .8 34 .3

ค่าใช ้จ ่าย (C o s t)

■ ■ *  ■ o Jo 1  4=à เพ

-  รายละ เอียด คากอสรางรวมคา Iวนคินทิดัน เชนเ ดัยวคัน

-  ค่าใช้จ่าย 4 ,6 7 3  ล้านบาท (ค ่าธอง เงิน 2 ,796  ล้านบาท (ค่าของ เง ิน

ในฮ 2521) ในฮ 2521 )

-  ร ะย ะ เว ล าใ น ก า ร 4 ปี 7 ปี ( ร ะ ย ะ เว ล า จ ร ิง )

ก ่อสร้าง

-  ค่าช่อมฆ,าร ุง 0.7% ของค ่าก ่อสร ้างด ่อป ี น้อยมากไม,นามาคิด

ผลปร ะโยชน์(B e n e f i ะ)
-  ว ิร ีการ ได ้มาจากการก ักษาโดยกล ุ ่ม- นาผลประโยชน์ท ี ่ได้ร ับในปี 2528

ว ิศวกรท ี ่ปร ีกษาจากประ เทศอังกฤร t แล้ว เปลี ่ยน เป ็นค่าของ เง ินในฮ

นึ ่งทาการกักษาไร ้ไนปี 2518 2521

-  ผลประโยชน์รวม

แล้วบวกเพิ ่มอีก 30% จ ึงเป ็นค ่า 

ของ เงินในปี 252": น ึ ่งประโยชน์ 

น ึ ่ไม ่ได ้รวมค่าผ่านทาง แต่รวม 

n o n - u s e r  b e n e f i t  

868 ล้านบาท (ค ่าของเง ิน 1 ,469  ล้านบาท (ค ่าของ เงิน

ในร 2533 ในฮ 2521) ในฮ 2521 )

-  อ ัตราการ เพ่ิม ปี 2518-23  = 8.2% ตอฮ ฮที่ 4 -6  หล ังการก ่อสร ้าง เพิ่มขน

ปี 2523-33  = 3 .4 %  ต่อปี เร ็วมาก ฝ็ท่ี 6 -1 5  = 3% ต่อปี

-  Time V a lue 9 .4  บ าท /ค ัน /ช ม . สาหร ับรถ-

หลังปีที ่ 15 ไม, เพิ ่มขื ้นอีก เน ึ ่องจาf 

ปร ิมาณการจราจรบนทางด ่วนจ ะถีง 

จุดอี'ฆตัว

1 2 .6  บ า ท /ค ัน /ช ม .

(ปี 2521) ยนต์นึ ่ง

1 0 2 .9  บ า ท /ค ัน /ช ม .  ส่าหรับ 97 .2  บ าท /ค ัน /ช ม .

-  VOC

รถโดยสารขนาดใหญ่ 

0 .64 บ า ท /ค ัน /ก ม . 1 .26 บ า ท /ค ัน /ก ม .
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ต า ร า ง ท ี ่  5 . 1 9  ก า ร  เ ป ร ีย บ  เ ท ีย บ ผ ล จ า ก ก า ร ด ีก ษ า น ื ้  ก ับ ผ ล จ า ก ก า ร ด ีก ษ า ค ว า ม  เ ห ม า ะ ส ม ข อ ง

โ ค ร ง ก า ร ส ะ พ า น ส ม เ ด ็จ พ ร ะ ร ่น เ ก ล ้า ๆ

IRR(%)

ค ่าใช ้จ ่าย(C o s t )

รายละ เอียด

ค่าใช้จ่าย

ค่าซ่อมบารุง 

ผลปรุ ะโยชน์( B e n e f i t ! )

ว ิธ ีการ

-  ผลประโยชน์รวม

ในปีที ่ 1 O
-  อ ัตราการ เพiîของ 

ผลปรุะโยชน์

หมาย เหg

จากการด ีกษาความเหมาะสมๆ

1 7 .0

รวมค ่า เวนคืน และค่าใช้จ ่ายใน 

การทา D e t a i l e d  D es ign  

854 ล้านบาท (ค่าของ เงินใน

3  2523)

4 ล ้านบาท/ป ี

I

ใช้ช ้ฮส ูลจากการดีกษาชองกลุ ่ม 

ว ิศวกรท ี ่ปร ึกษาจากประ เทศ 

อัง กฤษ ช ้งด ีกษาไาใ น ปี 2514 

โดยมิได ้ม ีการดัดแปลง 

167 ล้านบาท

คงที่

จากการด ีกษาน

1 4 .7

เช่น เดียวกัน

656 ล้านมาท (ค่าของ เงินใน 

ปี 2523)

ไม,คืค

ใช้วิธี S im u la t io n  ในฮ 2528 

แล้วนาผลที ่ได้ เปลี ่ยน เป็นค่าใน 

ปี 2523

119 ล้านบาท

2”/. ต่อปี

สาเหต ุท ี ่ต ัว เลขจาก การด ีกษาความ เหมาะสม*! ม ีค ่าส ูงกว่า 

เน ื ่องจากตาราง 0-D  ท ี ่ใช ้ในการดีกษาความ เหมาะสมๆ 

เป ็นตาราง 0-D  ของปี พ .ศ .  2514 แล้วนามาขยาย เป็น 

ต าราง  0-D3 2523 โดยตรงช ี ่งม ีค ่าส ูงกจ ่าความ เป็นจริง 

จ ีงทาให้ผลที ่ใด ้ม ีค ่าส ูงตามไปด้วย



1 00

ตารางท ี 5 .2 0  ปร ิมาณรถยนต ์จร ิงและปริมาณรถยนต ์จากการ 

คาดการณ ในบี พ . f l .  2526

(หนวย 1000คน)

ประมาณโดย BTS R a t io

Low Med. H igh คาจร ิง Low Med. H ig h

รถยนต์น,ง 300 335 383 427 1 .42 1 .28 1.11

รถจกรยานยนฅ 1 1 7 1 1 8 11 5 391 3 .3 4 3.31 3 .40

รถบรรทุก 77 79 82 125 1 / 1 .62 1 .58 1 .52

รวม 502 541 591 997 2 / 1 .99 1 .84 1 .67

รวมในหมวย PCU 505 546 604 902 1 .79 1 .65 1 .49

พมา ะ ' Bangkok T ra n s p o r t  s tu d y  (BTS)

กองทะเบ ียน  กรมตารวจ 

กรมการขนส ์งทางบก

ห มาย เห ตุ ะ J_/ รวมรถท ีจกทะเบ ียนโดยกรมการขนส ์งทางบก

2 /  รวมรถยนต ์โคยส ์ารและรถประเภทอ ืนควย


	บทที่ 5 การนำแบบจำลองไปใช้งาน
	5.1 บทนำ
	5.2 วิธีการศึกษา
	5.3 การวิเคราะห์ผล
	5.4 การประเมินผลในเชิงเศรษฐศาสตร์




