
บทที่ 4

สภาพฟ้จจุบันและการขนส่งของกรุงเทพมหานคร 
และแนวเส้นทางและลักษณะการใช้ท ี่ด ินในเส้นทางสายสิส ้มและสายสิแดง

4.1 สภาพปัจจุบันของกรุงเทพมหานคร

กรุงเทพมหานคร มีฐานะเป็นเมืองหลวงของประเทศไทย มีพื้นท่ี 1,568.743 ตาราง 

กิโลเมตร ตั้งอยู่ระหว่างละดิจูดที่ 13 องศา 44 ทิเลิปดาเหนือ และลองติจูดที่ 100 องศา 30 

ทิเลิปดาตะวันออก ซึ่งอยู่ในภาคกลางของประเทศบนที่ราบลุ่มปากแม่นํ้าเจ้าพระยา โดยมีอาณา 

เขตติดต่อกิ'บ'จังหวัดบโรมณฑล (แผนที่4 .1)ดังน้ี

ทิศเหนือ ติดต่อกับจังหวัดนนทบุรี และจังหวัดปทุมธานี

ทิศตะวันออก ติดต่อกับจังหวัดฉะเซิงเทรา

ทิศใต้ ติดต่อกับจังหวัดสมุทรปราการ

ทิศตะวันตก ติดต่อกับจังหวัดสมุทรสาคร และจังหวัดนครปฐม

เขตการปกครองของกรุงเทพมหานคร แบ่งออกเป็น 50 เขต ในพ้ืนท่ี 2 ฝังแม่น้ํา 

เจ้าพระยา คือ เขตทางตะวันออกและเขตทางตะวันตก และเมื่อจัดกลุ่มเขตการปกครองโดยแบ่ง 

ออกตามระยะทางที่ห่างจากศูนย์กลางเมืองเป็น 3 เขต (แผนท่ี 4.2) ดังน้ี

1) เขตเมืองช้ันใน อยู่ภายในรัศมี 10 กิโลเมตรจากศูนย์กลางเมือง จำนวน 22 เขต

ได้แก่

1.1) เขตทางตะวันออก มีจำนวน 17 เขต ประกอบด้วย พระนครป้อมปราบศัตรู 

พ่าย ลัมพันธวงศั ปทุมวัน ราชเทวี บางรัก ดุสิต พญาไท ลาทร ยานนาวา บางคอแหลม บางซ่ือ 

จตุจักร ห้วยขวาง ดินแดง คลองเตย วัฒนา มีพื้นที่เมืองปี 2543 รวม 154.42 ตารางกิโลเมตร

1.2) เขตทางตะวันตก มีจำนวน 5 เขต ประกอบด้วย บางพลัด บางกอกน้อย 

บางกอกใหญ่ คลองลาน ธนบุรี มีพื้นที่เมืองปี 2543 รวม 34.97 ตารางกิโลเมตร

พื้นท่ีทั้ง 2 เขตน้ี เป็นพื้นที่อนุรักษ์ทางประวัติศาสตร์ พื้นท่ีด้านพาณิชยกรรม 

สถาบันราชการ สถาบันการคืกษา ประชากรที่อยู่อาศัยในพื้นที่บรีเวณนี้มีจำนวนลดลง แต่มีความ 

หนาแน่นมาก โดยส่วนใหญ่มีความหนาแน่นมากกว่า 10,000 คนต่อตารางกิโลเมตร

2) เขตต่อเมือง อยู่ภายในรัศมี 10-20 กิโลเมตรจากศูนย์กลางเมือง จำนวน 22 เขต

ได้แก่
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2.1) เขตทางตะวันออก มีจำนวน 14 เขต ประกอบด้วย ดอนเมือง หลักสี่ 

บางเขน สายไหม ลาดพร้าว บางกะปิ พระโขนง บางนา ประเวศ สวนหลวง บึงทุ่ม 

วัดทองหลาง คันนายาว สะพานสู1 มีพื้นที่เมือง ปี 2543 รวม 240.03 ตารางกิโลเมตร

2.2) เขตทางตะวันตก มีจำนวน 8 เขต ประกอบด้วย ตล่ิงชัน ทวีวัฒนา 

ภาษีเจรณ บางแค หนองแขม ราษฎฑ์Jรณะ ทุ่งครุ จอมทอง มีพื้นที่เมือง ปี 2543 รวม 

112.95 ตารางกิโลเมตร (ดูแผนที่4.1 และ 4.2)

เนื่องจากมีการพัฒนาที่มีการขยายตัวของประชากรและการจ้างงานออกจาก 

พื้นท่ีในเขตช้ันในเป็นจำนวนมาก ทำพื้นที่ทั้งลองเขตนี้ เป็นพื้นที่รองรับการขยายตัวของประชากร 

นอกจากนี้ ยังมีการใช้ที่ดินเพื่อประโยชน์ทางด้านพาณิชยกรรม อุตสาหกรรม สถาบันราชการ 

รองลงมาจากพื้นที่ชั้นใน

3) เขตชานเมือง อยู่ภายในรัศมีมากกว่า 20 กิโลเมตรจากศูนย์กลางเมือง จำนวน

6 เขต ได้แก่

3.1) เขตทางตะวันออก มีจำนวน 4 เขต ประกอบด้วย มีนบุรี คลองสามวา 

ลาดกระบัง หนองจอก มีพื้นที่เมือง ปี 2543 รวม 97.92 ตารางกิโลเมตร

3.2) เขตทางตะวันตก มีจำนวน 2 เขต ประกอบด้วย บางขนเทียน บางบอน มี 

พ ื้นท ี่เม ืองป ี2543 รวม 32.04 ตารางกิโลเมตร

พื้นที่ชานเมืองของกรุงเทพมหานคร ในท้ังสองเขต ยังมีพื้นที่ว่างและการใช้ที่ดินเพื่อ 

เกษตรกรรมเป็นส่วนมาก นอกจากนี้ ยังมีการใช้ที่ดินเพื่อที่อยู่อาศัย พาณิชยกรรม อุตสาหกรรม 

และคลังสินค้า

จากการแบ่งเขตการปกครองออกเป็น 3 ส่วน ในลักษณะนี้ แสดงให้เห็นถึงลักษณะ 

โดยรวมของโครงสร้างของกรุงเทพมหานคร ซึ่งมีลักษณะเป็นเมืองศูนย์กลางเดียว และมีการ

ขยายตัวออกไปทางด้านตะวันตกและตะวันออก โดยการขยายตัวออกไปส่เขตต่อเมืองและเขต 

ซานเมืองทางด้านตะวันออกมากกว่าด้านตะวันตก ทั้งนี้เมื่อพิจารณาจากการเปลี่ยนแปลงพื้นที่

พัฒนาเมืองระหว่างปี 2529 ถึง ปี 2543 เห็นได้ว่าพ้ืนท่ีในเขตด้านตะวันออก มีการเปลี่ยนแปลง 

จากปี 2529 ถึง ปี 2538 เพ่ิมข้ึน 167 ตารางกิโลเมตร และจากปี 2538 ถึง ปี 2543 เพ่ิมข้ึน 70 

ตารางกิโลเมตร โดยเฉพาะในบริเวณเขตต่อเมืองด้านตะวันออก มีการเปลี่ยนแปลงเป็นพื้นที่เมือง 

สูงสุดถึง 40 ตารางกิโลเมตร รองลงมาคือ เขตชานเมืองตะวันออก มีการเปลี่ยนแปลงเป็นพื้นที่ 

เมือง 25 ตารางกิโลเมตร ในขณะที่พื้นที่พัฒนาเมืองด้านตะวันตก มีการเปลี่ยนแปลงจากปี 

2529 ถึง ปี 2538 เพ่ิมข้ึน 64 ตารางกิโลเมตร และจากปี 2538 ถึง ปี 2543 เพ่ิมข้ึน 30 ตาราง



แผน'ที4 .1  เขตการปกครองกรุงเทพมหานคร

ÇO๐



แผนที่ 4 .2  พื้นที่กรุงเทพมหานคร จำแนกออกเป็น 5 บริเวณหลัก
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กิโลเมตร หรอเขตพื้นที่ด้านตะวันออกมีการเปลี่ยนแปลงมากกว่าเขตพื้นที่ด้านตะวันตก ในปี 

2538-ปี 2543 ถึง 40 ตารางกิโลเมตร แสดงให้เห็นว่าทิศทางการพัฒนาพื้นที่เมืองของ 

กรุงเทพมหานคร มีการขยายตัวออกไปทางด้านตะวันออกมากกว่าด้านตะวันตก (ตารางที่ 4.1 

และแผนที่ 4.3)

ตารางท่ี 4.1 การเปลี่ยนแปลงพื้นที่พัฒนาเมือง (Built up Area) ในกรุงเทพมหานคร

กลุ่มเขต พื้นท่ีพัฒนาเมือง (ตร.กม.) การเปลี่ยนแปลง (ตร.กม.)

2529 2538 2543 2529-2538 2538-2543

เขตเมืองช้ันในตะวันออก 120 149 154 28 6

เขตเมืองช้ันในตะวันตก 25 33 35 8 2

เขตต่อเมืองตะวันออก 98 196 236 98 40

เขตต่อเมืองตะวันตก 48 92 114 44 22

เขตชานเมืองตะวันออก 41 81 105 40 25

เขตชานเมืองตะวันตก 15 27 33 11 6

รวมด้านตะวันออก 259 426 496 167 70

รวมด้านตะวันตก 88 152 182 64 30

รวม 347 577 678 230 101

ที่มา : สำนักผังเมือง กรุงเทพมหานคร

4.1.1 การขยายตัวข'องกรุงเทพมหานคร
จากการที่กรุงเทพมหานคร เป็นศูนย์กลางของความเจรณของประเทศ ทั้งในด้านการ 

บริหาร การค้า การบริการ พาณิชยกรรม รวมทั้งเป็นแหล่งอุตสาหกรรมขนาดใหญ่ ทำให้มีแรง 

ดึงดูดประชากรและการจ้างงานให้เข้าล่กรุงเทพมหานครอย่างมาก โดยมีประชากรเพิ่มขึ้นจากปี 

2523 จำนวน 4,952,568 คน เป็น 5,844,607 คน ในปี 2546 ทำให้กรุงเทพมหานคร มีความ 

หนาแน่นคิดเป็น3,727 คนต่อตารางกิโลเมตร ความหนาแน่นของประชากรและกิจกรรมต่างๆ ท่ี 

รวมตัวอยู่ในพ ื้นท ี่จำกัดย ่อมก่อให้เก ิดความแออัดและนำไปล่การเปลี่ยนแปลง ในพื้นที่

กรุงเทพมหานคร ใน 3 ลักษณะ คือ ประชากร เศรษฐกิจ และการใช้ประโยชน์ท่ีดิน ตังน้ี 

4.1.1.1 ด้านประชากร

ประชากรโดยรวมของกรุงเทพมหานคร มีจำนวนเพิ่มขึ้นทุกปี ตามสถิตในช่วง

เวลา10ปี จากป ี2523 มีประชากร4.95ล้านคน ป ี2533มีประชากร5.55ล้านคน ป ี2543มี 

ประชากร 5.68 ล้านคน และ ปี 2546 มีประชากร 5.85 ล้านคน ตามสำตับ แต่เที่อพิจารณาแยก
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พารทงห้ 4.2 สำนวนประ‘ขากร แส ํะความพทนปฆ ของทางเทรฯมหานคร ปี 2523, 2533, 2543 แพะ 2546
สำ#บ เขด ฟ้นฟ้

(ดร.กม.)
สำนวนประชากร (คน) ควานหนานปน (คน/ดร.กน.) ขนาดคเวแอน

2523 2533 2543 2546 2523 2533 2543 2546 2423 2533 2543 2546
1 พ«นคร 5.536 123,109 92,701 81,687 76,230 22,238 16,745 14,756 13,770 5.54 4.36 4.50 4.10
2 ป๋อมปราบ#ด;[ฟาย 1.931 190,450 85,260 75,220 72,040 98,628 44,153 38,954 37,307 10,07 5.04 4.15 3.68
3 สํมฟันธ-.)ง# 1.416 77,112 47,035 36,925 35,547 54,458 33,217 26,077 25,104 3.27 3.19 2.72 2.70
4 ป VI ม fน 8.369 235,647 139,592 102,776 97,533 28,157 16,680 12,281 11,654 9.11 5.36 4.15 3.98
5 บางเก 5.536 131,542 86,653 61,994 60,300 23,761 15,653 11,198 10,892 5.60 3.94 2.57 2.60
6 ยานนาวา 16.662 380,416 110,797 93,403 92,110 22,831 6,650 5,606 5,528 5.89 4.67 2.38 2.27
7 สำหร 9.326 - 143,526 109,014 106,333 - 15,390 11,689 11,402 - 5.34 3.41 3.29
8 บางคอนหรม 10.921 - 150,985 118,485 113,781 - 13,825 10,849 10,419 - 5.97 3.56 3.34
9 ค8ต 10.665 479,659 177,502 155,744 150,365 44,975 16,643 14,603 14,099 9.84 7.19 5.52 5.15
10 บ่างฟ้อ 11.545 - 189,246 160,755 158,079 - 16,392 13,924 13,692 - 5.00 3.56 3.44
11 พญาไท 9.595 519,869 204,967 91,091 90,557 54,181 21,362 9,494 9,438 9.37 8.37 3.38 3.23
12 ราชเทใ 7.126 - 97,380 104,816 101,892 - 13,665 14,709 14,299 - 4.56 3.97 3.38
13 ห้วยขวาง 15.033 - 266,407 78,595 79,916 - 17,721 5,228 5,316 - 5.31 2,53 2.50
14 รนแดง 8.354 - - 162,002 155,766 - - 19,392 18,646 - - 3.50 3.32
15 พ«ใขนง 13.986 523,831 204,333 100,481 101,370 37,454 14,610 7,184 7,248 4.83 4.20 3.06 2.91
16 บางนา 18.789 - - 100,312 102,777 - - 5,339 5,470 - - 2.50 2.34
17 คสํองเทย 12.994 - 252,300 138,803 133,131 - 19,417 10,682 10,246 - 3.62 2.66 2.50
18 เฒนา 12.565 - - 80,905 82,582 - - 6,439 6,572 - - 1.98 1.97
19 ประเวค 52.490 - 200,826 121,459 135,549 - 3,826 2,314 2,582 - 4.48 2.90 2.77
20 รวนหรวง 23.678 - - 111,898 116,961 - - 4,726 4,940 - - 2.58 2.65
21 บางเขน 42.123 388,333 208,567 170,089 178,864 9,219 8,808 4,038 4,246 5.86 4.52 2.48 2.44
22 สายไหม 44.615 - - 145,892 160,170 - - 3,270 3,590 - - 2.44 2.49
23 ดอนเป๋อง 36.803 - 226,813 146,525 157,643 - 6,163 3,981 4,283 - 4.79 2.83 2.83
24 ห#กร 22.841 - - 117,883 121,815 - - 5,161 5,333 - - 2.82 2.80
25 จค#กร 32.908 - 205,324 169,943 176,501 - 6,239 5,164 5,363 - 5.16 2.38 2.34

#มา : คนม์ปพมารผ»กา'!ทะเปียน สำปักบเหารการทะป๋ยบ กรมกา'รปกค'รอง กรงเทพมหานคร
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ตามการจัดกลุ่มการแบ่งเขต เห็นได้ว่าพ้ืนท่ีในเขตช้ันใน โดยเฉพาะด้านตะวันออก มีประซากรลด 

ลงในเกือบทุกเขต ทั้งนี้ เนื่องจากความหนาแน่นของประชากรในพื้นที่บริเวณดังกล่าวสูงมาก ใน 

ปี 2546 เขตที่มีประชากรหนาแน่นมากที่สุด คือ เขตป้อมปราบดัตรูพ่าย มีความหนาแน่นสุดถึง 

37,307 คนต่อตารางกิโลเมตร รองลงมาคือ เขตสัมพันธวงศั มีความหนาแน่น 25,104 คนต่อตา 

รางเมตร และเขตดินแดง มีความหนาแน่น 18,646 คนต่อตารางกิโลเมตร ตามลำดับ(ตารางที่

4.2)

จากการที่จำนวนประชากรโดยรวมใม่ได้ลดลงแต่อย่างใด แสดงให้เห็นว่ามีการ 

ย้ายออกไปอยู่อาศัยบริเวณอื่นภายในกรุงเทพมหานคร ได้แก่ เขตต่อเมืองและเขตชานเมือง ซ่ึงยัง 

คงมีพื้นที่ว่างมากกว่าและราคาที่ดินถูกกว่าในบริเวณเขตชั้นใน ทำให้ประชากรในเขตต่อเมือง

และเขตชานเมืองสูงขึ้น

ตารางท ี่4 .3การเปลี่ยนแปลงจำนวนประชากรในกรุงเทพมหานครระหว่างปี 2523, 2533,2543 และปี 2546

กลุ่มเซต 2523 2533 2543 2546

(คน) ร้อยละ( คน) ร้อยละ( คน) ร้อยละ( คน) ร้อยละ
เซตเมืองซนในตะวันออก 2,137,804 43.17 2,249,675 40.56 1,822,158 32.08 1,782,663 30.50
เขตเมืองซนในตะวันตก 886,165 17.89 793,342 14.30 665,237 11.71 637,131 10.90

เขตต่อเมืองตะวันออก 1,167,719 23.58 1,366,147 24.63 1,661,152 29.24 1,756,542 30.05

เขตต่อเมืองตะวันตก 407,286 8.22 792,689 14.29 939,190 16.53 983,996 16.84

เขตชานเมืองตะวันออก 149,160 3.01 220,738 3.98 406,880 7.16 471,610 8.07

เขตชานเมืองตะวันตก 204,434 4.13 124,346 2.24 185,763 3.27 212,665 3.64

รวม 4,952,568 100.00 5,546,937 100.00 5,680,380 100.00 5,844,607 100.00

ที่มา : ลำนักผังเมือง กรุงเทพมหานคร

เมื่อพิจารณาสัดล่วนของประชากร แยกตามกลุ่มเขตเมือง ตารางท่ี 4.3 เห็นได้ว่า 

สัดล่วนประชากรในเขตเมืองชั้นในด้านตะวันออกลดลงในทุกช่วงเวลา จากปี 2523 สัดล่'วนประ'ชา 

กรที่อาศัยในพื้นที่เขตชั้นในตะวันออกลดลงจาก ร้อยละ 43.17 ของกรุงเทพมหานคร เป็นร้อยละ

30.50 ในปี 2546 ในขณะที่เขตต่อเมืองตะวันออก ปี 2523 สัดล่วนประชากรเพิ่มขึ้นจาก ร้อยละ

23.58 เป็น ร้อยละ 30.05 ในปี 2546 และเขตชานเมืองตะวันออก ปี 2523 สัดล่วนประชากรเพิ่ม 

ข้ึนจาก ร้อยละ 3.01 เป็น ร้อยละ 8.07 ในปี 2546 ลำหรับสัดล่วนประชากรในเขตเมืองชั้นในด้าน 

ตะวันตก ลดลงในทุกช่วงเวลา จากปี 2523 ร้อยละ 17.89 เป็น ร้อยละ 10.90 ในปี 2546 ล่วน 

เขตต่อเมือง ปี 2523 เพ่ิมข้ึนจาก ร้อยละ 23.58 เป็น ร้อยละ 30.05 ในปี 2546 และเขตซานเมือง



96

ปี 2523 เพ่ิมข้ึนจาก ร้อยละ 4.13 เป็น ร้อยละ 3.64 ในปี 2546 จากสัดส่วนประชากร แสดงให้ 

เห็นว่าเขตเมืองด้านตะวันออก มีการขยายตัวของประชากรออกไปส่เขตต่อเมืองและเขตซานเมือง 

มากกว่าทางด้านตะวันตก

4  1 1 9  ® ' ไๆ1 ก ิ ^. I .  I . C. VI เ พ ํb» I à 1_1 7  I ■ i

1) โครงสร้างเศรษฐกิจของกรุงเทพมหานคร

อัตราส่วนของผลิตภัณฑ์มวลรวม แสดงให้เห็นถึงโครงสร้างทางเศรษฐกิจของ

กรุงเทพมหานคร เมื่อพิจารณาเปรียบเทียบผลิตภัณฑ์มวลรวม แยกตามสาขาการผลิตย่อย ปี 

2532 ปี 2537 และ ปี 2541 ตามตารางที่ 4.4 เห็นได้ว่า การผลิตในสาขาอุตสาหกรรม การค้า 

ส่งและค้าปลีก การขนส่งและการลื่อสาร และการบริการ เป็นสาขาที่มือัตราส่วนมากกว่าสาขา 

อื่นๆโดยในปี 2541 สาขาอุตสาหกรรม มีอ ัตราส่วนร้อยละ31.90 การค้าส่งและการค้าปลีก ร้อย 

ล ะ 20.05 การขนส่งและการลื่อสารร้อยละ 15.51 และการบริการร้อยละ 15.10ซึ่งรวมเป็นอัตรา 

ส่วน ร้อยละ 67.05 ของผลิตภัณฑ์มวลรวมของกรุงเทพมหานครทั้งหมด แสดงให้เห็นว่า 

เศรษฐกิจของกรุงเทพมหานครส่วนใหญ่ขึ้นอยู่กับสาขาการผลิตทั้ง 4 สาขา

2) การกระจายตัวของการจ้างงาน

โครงสร้างทางเศรษฐกิจของกรุงเทพมหานคร แสดงให้เห็นว่ากรุงเทพมหานครมี 

การเจริญเติบโต ในสาขาอุตสาหกรรม การค้า และการบริการมากกว่าทางด้านเกษตรกรรมมาก 

ตามสัดส่วนมูลค่าผลิตภัณฑ์รวมของทั้งลามสาขาที่เพิ่มขึ้น ในการพิจารณาการกระจายตัวของ

การจ้างงาน โดยใช้ดัชนีข้ึวัด 2 ตัว ได้แก่ สถานประกอบการทั่วไป และโรงงานอุตสาหกรรม 

ตารางท่ี 4.5 แสดงจำนวนของสถานประกอบการและจำนวนลูกจ้างของกรุงเทพมหานคร ในปี

2543 มีสถานประกอบการจำนวน 158,814 แห้ง มีลูกจ้างจำนวน 3,135,349 คน และปี 2546 มี 

สถานประกอบการจำนวน 165,088 แห้ง มีลูกจ้างจำนวน 3,159,604 คน ซ่ึงจะเห็นได้ว่า ในช่วง 

เวลา 3 ปี กรุงเทพมหานครมีสถานประกอบการมีจำนวนเพิ่มขึ้น 6,274 แห้ง หรือ ร้อยละ 3.95 

ส่วนจำนวนลูกจ้าง มีจำนวนเพิ่มขึ้น 24,255 คน หรือ ร้อยละ 0.773 ลำหรับโรงงานอุตสาหกรรม 

ตารางท่ี 4.6 แสดงจำนวนโรงงานอุตสาหกรรมโดยรวมของกรุงเทพมหานคร ปี 2532 ปี 2537 ปี 

2542 และ ป ี2544 โดยในปี2532 มีจำนวน 18,728 โรง ในป ี2537มีจำนวน20,102 คน ใน 

ปี 2542 มีจำนวน 18,099 โรง และ ปี 2544 มีจำนวน 20,066 โรง ในระหว่างปี 2532 ถึง ปี

2544 ช่วงเวลา 12 ปี มีจำนวนโรงงานเพิ่มข้ึน 1,338 โรง หรือร้อยละ 7.14 จากจำนวนสถาน 

ประกอบการและจำนวนโรงงานอุตสาหกรรมที่เพ ิ่มข ึ้น แสดงให้เห็นว่าการจ้างงานของ 

กรุงเทพมหานครมีจำนวนเพิ่มขึ้นเช่นกัน
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ตารางที่ 4.4 มูลค่าผลิตภัณฑ์มวลรวมกรุงเทพมหานครจำแนกตามสาขาการผลิตย่อย

สาขาการผลิต
ผลิตภัณฑ์มวลรวมกรุงเทพฯ

พ.ศ.2532 พ.ศ. 2537 พ.ศ. 2541
จำนวน สัดล่วน จำนวน สัดล่วน จำนวน สัดล่วน

เกษตรกรรม 4,261 0.65 6,117 0.57 5,873 0.60
เพาะปลูก 700 0.11 887 0.08 723 0.07
การปศุสัตว์ 138 0.02 352 0.03 67 0.01
การประมง 202 0.03 208 0.02 195 0.02
การปาไม้ - - - - - -
การบริการทางการเกษตร 17 0.00 20 0.00 16 0.00
การแปรรูปเกษตรอย่างง่าย 3,203 0.49 4,650 0.43 4,872 0.50
เหมืองแร่และการย่อยหิน - - - - - -
อุตสาหกรรม 218,292 33.40 331,289 30.65 313,721 31.90
การก่อสร้าง 38,353 5.87 65,758 6.08 38,068 3.87
การไฟฟ้าและประปา 13,596 2.08 18,101 1.67 19,038 1.94
การขนล่งและการลีอสาร 78,681 12.04 132,149 12.23 152,502 15.51
การค้าล่งและค้าปลีก 131,652 20.14 216,713 20.05 197,105 20.05
การธนาคาร ประกันภัย 
และธสังหาริมทรัพย์ 49,406 7.56 140.593 13.01 56,723 5.77
ที่อยู่อาศัย 13,890 2.13 18,766 1.74 25,078 2.55
การบริหารราชการและการ 
ปัองกันประเทศ 14,999 2.29 17,795 1.65 26,717 2.72
บริการ 90,432 13.84 133,654 12.36 148,480 15.10
ผลิตภัณฑ์มวลรวม 653,561 100.00 1,080,935 100.00 983,305 100.00
ทีมา : สำนักงานคณะกรรมการพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ

2.1) การกระจายตัวของสถานประกอบการ

จากการที่จำนวนสถานประกอบการและจำนวนลูกจ้างมีจำนวนเพิ่มขึ้น ส่ิงท่ี 

น่าสนใจคือทิศทางการขยายตัวของสถานประกอบการเหล่านี้เป็นไปในทิศทางใด ตามตารางที่

4.5 ปรากฏว่า ในเขตเมืองชั้นในด้านตะวันออก จำนวนสถานประกอบการ ลดลงจากปี 2543 

จำนวน 79,725 แห่ง เป็น 74,778 แห่ง ในปี 2546 ลดลง'ในสัดล่1วน ร้อยละ 50.20 เป็น ร ้อ ยละ
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45.30 ซึ่งสอดคล้องกับการลดลงของจำนวนลูกจ้าง จากปี 2543 จำนวน 1,653,726 คน เป็น 

1,574,956 คน ในปี 2546 โดยลดลงในสัดส่วนร้อยละ54.83 เป ็นร ้อยละ49.85

ตารางท่ี 4.5 จำนวนและสัดส่วนของสถานประกอบและลูกจ้าง ในแต่ละกลุ่มIขตฃองกรุงเทพมหานคร ปี 2543 และ ปี 2546

กลุ่มเขต

2543 2546

สถานประกอบการ ลูกจ้าง สถานประกอบการ ลูกจ้าง

จำนวน ร้อยละ จำนวน ร้อยละ จำนวน ร้อยละ จำนวน ร้อยละ

เขตเมืองชั้นในตะวันออก 79,725 50.20 1,653,726 54.83 74,778 45.30 1,574,956 49.85

เขตเมืองชั้นในตะวันตก 18,831 11.86 218,280 7.24 20,106 12.18 210,277 6.66

เขตต่อเมืองตะวันออก 32,173 20.26 734,694 24.36 38.145 23.11 762,777 24.14

เขตต่อเมืองตะวันตก 18,950 11.93 277,267 9.19 21,579 13.07 314,098 9.94

เขตชานเมืองตะวันออก 3.733 2.35 132,107 4.38 4,212 2.55 146,675 4.64

เขตชานเมืองตะวันตก 5,402 3.40 119,275 3.95 6,268 3.80 150,821 4.77

รวม 158.814 100.00 3,135,349 100.00 165,088 100.00 3,159,604 100.00

ทีมา : กระทรวงแรงงานและสวัสดิการสังคม

ส่วนเขตต่อเมืองและเขตซานเมืองด้านตะวันออก ปรากฏว่า สถานประกอบ 

การและลูกจ้างมีจำนวนเพิ่มขึ้น กล่าวคือ เขตต่อเมืองตะวันออก มีจำนวนสถานประกอบการ 

เพิ่มขึ้นจากปี 2543 จำนวน 32,173 แห่ง เป็น จำนวน 38,145 แห่ง ในปี 2546 คิดเป็นสัดส่วนเพิ่ม 

ข ึ้นจากร้อยละ 20.26 เป็นร้อยละ 23.11 ลำหรับจำนวนลูกจ้าง มีจำนวนเพิ่มขึ้นจากปี 2543 

จำนวน 734,694 คน เป็น 762,777 คน ในปี 2546 แต่เมื่อคิดเป็นสัดส่วนลดลงจาก ร้อยละ

24.36 เป็น ร้อยละ 24.14 ในขณะท่ี เขตซานเมืองตะวันออก มีจำนวนสถานประกอบการ เพ่ิมข้ึน 

จากปี 2543 จำนวน 3,733 แห่ง เป็น จำนวน 4,212 แห่ง ในปี 2546 คิดเป็นสัดส่วนเพิ่มขึ้นจาก 

ร้อยละ 2.35 เป็น ร้อยละ 2.55 ลำหรับจำนวนลูกจ้าง มีจำนวนเพิ่มขึ้นจากปี 2543 จำนวน 

132,107 คน เป็น 146,675 คน คิดเป็นสัดส่วนเพิ่มขึ้นจาก ร้อยละ 4.38 เป็น ร้อยละ 4.64 ซ่ึง 

แสดงว่า การกระจายตัวของสถานประกอบการและลูกจ้าง มีการกระจายจากเขตชั้นในซึ่งมีความ 

หนาแน่นไปส่เซตต่อเมืองและเขตซานเมือง ในลักษณะที่สอดคล้องทิศทางการขยายตัวของ

ประชากร ที่มีการย้ายออกจากเขตเมืองชั้นใน ไปยังเขตต่อเมืองและเขตชานเมืองมากขึ้น หาก 

พิจารณาสถานประกอบการและลูกจ้าง เปรียบเทียบ ระหว่างเขตพื้นที่ด้านตะวันออกและด้าน 

ตะวันตก เห็นได้ว่า ในปี 2546 เขตพื้นที่ด้านตะวันออกมีจำนวนสถานประกอบการมากกว่าเขต 

ด้านตะวันตก 69,182 แห่ง และมีจำนวนลูกจ้างมากกว่าเขตพื้นที่ด้านตะวันตก 1,809,212 คน
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2.2) การกระจายตัวของจำนวนโรงงาน

จากการเพิ่มขึ้นของจำนวนโรงงานอุตสาหกรรมโดยรวม ในกรุงเทพมหานคร 

แสดงให้เห็นว่ามีการขยายตัวของการจ้างงานเพิ่มขึ้นเซ่นกัน ตารางท่ี 4.6 แสดงให้เห็นถึงปริมาณ 

และทิศทางการชยายตัวของโรงงานอุตสาหกรรม ที่เกิดขึ้นในกรุงเทพมหานคร ในช่วงปี 2532 ถึง 

ปี 2544 เมื่อพิจารณาแยกตามกลุ่มพื้นที่เขตเมือง เห็นได้ว่า ในเขตเมืองชั้นในด้านตะวันออก

จำนวนโรงงานอุตสาหกรรมลดลงและเพิ่มขึ้น ในบางช่วงเวลา โดยในปี 2532 -  ปี 2537 ลดลง 

1,273 โรง หรือร้อยละ 16.20 ในปี 2537-ปี 2542 ลดลง 2,005 โรง หรือร้อยละ 30.44 และป ี 

2542-ปี 2544 เพ่ิมข้ึน 1,075 โรง หรือร้อยละ 23.47

เทรางที่ 4.6 จำนวนโรงงานอุตสาหกรรม จำแนกตามกลุ่มพื้นที่เรต ปี 2532 2537 2542 และ 2544

กลุ่มพต
จำนวนโรงงาน อัตราส่วนตามพื้นที่

ปี 2532 ปี 2537 ปี 2542 ป ี2544 จ 2532 ปี 2537 ปี 2542 ปี 2544

เขตเมืองรั้นในตะวันออก 7,859 6.586 4.581 5,656 41.96 32.76 25.31 28.19

เขตเมืองรั้นในตะวันตก 2,958 2,517 1,923 2,356 15.79 12.52 10.62 11.74

เขตต่อเมืองตะวันออก 2,395 2,879 3,199 3,393 12.79 14.32 17.68 16.91

เขตต่อเมืองตะวันตก 4,275 5,153 4,901 5,043 22.83 25.63 27.08 25.13

เขตชานเมืองตะวันออก 411 702 875 877 2.19 3.49 4.83 4.37

เขตชานเมืองตะวันตก 830 2,265 2,620 2,741 4.43 11.27 14.48 13.66

รวม 18,728 20,102 18,099 20,066 100.00 100.00 100.00 100.00

ที่มา : กรมโรงงานอุตสาหกรรม กระทรวงอุตสาหกรรม

ในขณะที่ เขตต่อเมืองและเขตซานเมืองตะวันออกมีจำนวนโรงงานอุตลาห

กรรมเพ่ิมข้ึนในทุกช่วงเวลา โดยในเขตต่อเมืองตะวันออก ปี 2532-ปี 2537 เพ่ิมข้ึน 484 โรง หรือ 

ร้อยละ 20.21 ปี 2537-ปี 2542 เพ่ิมข้ึน 320โรง หรือร้อยละ 11.12 และ ปี 2543-ปี 2544 เพ่ิม 

ข้ึน 194 โรง หรือร้อยละ 6.06 ในเขตชานเมืองตะวันออก มีโรงงานอุตสาหกรรมเพิ่มขึ้น ปี 2532- 

ปี 2537 เพ่ิมข้ึน 291 โรง หรือร้อยละ 70.80 ปี 253-ปี 2542 เพ่ิมข้ึน 173 โรง หรือร้อยละ 24.64 

และ ปี 2542 -  ปี 2544 เพ่ิมข้ึน 2 โรง หรือร้อยละ 0.0023 เมือเปรียบเทียบเขตพื้นที่ด้านตะวัน 

ออกและเขตพื้นที่ด้านตะวันตก พบว่า เขตพื้นที่ด้านตะวันตก มีการเพิ่มขึ้นของโรงงานอุตสาห 

กรรม ในจำนวนมากกว่าด้านตะวันออก โดย ในปี 2532 และ ปี 2537 เขตพื้นที่ด้านตะวันตก ยังมี 

โรงงานอุตสาหกรรมน้อยกว่า เขตพื้นที่ด้านตะวันออก คือ เขตพื้นที่ด้านตะวันออกมีจำนวน 

10,665 โรง และ 10,167 โรง ตามลำดับ ในขณะที่พื้นที่ด้านตะวันตก มีจำนวน 8,063 โรง และ 

9,935 โรง ตามลำดับ แต่ในปี 2543 และ ปี 2544 ปรากฏว่า เขตพื้นที่ดินตะวันตกมืโรงงานอุต
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สาหกรรมมากกว่าเขตพืนที่ด้านตะวันออก โดยเขตพืนทีด้านตะวันออก มีโรงงานลดลงเป็น 8,655 

โรง และ 9,926 โรง ตามลำดับ ในเขตพื้นที่ด้านตะวันตก มีโรงงานเพิ่มขึ้นเป็น 9,444 โรง และ 

10,140 โรง ตามลำดับ แสดงให้เห็นว่าทิศทางการขยายตัวของโรงงานอุตสาหกรรม เกิดข้ึนทาง 

ด้านตะวันตกมากกว่าทางตะวันออก ของกรุงเทพมหานคร

3) การจ้างงานของภาคราชการ

แม้ว่าการจ้างงานของภาคราชการ มีอัตราส่วนผลิตภัณฑ์มวลรวมตามโครงสร้าง 

ทางเศรษฐกิจน้อยกว่าการจ้างงานประ๓ ทอ่ืนๆ แต่โดยที่มีส่วนเกี่ยวข้องในการH พื้นที่และมีการ- 

กระจายตัวไปในพื้นที่เมืองของกรุงเทพมหานคร จึงนำมาพิจารณาด้วย ในส่วนของภาคราชการ 

ตารางที่4.7 แสดงให้เห็นถึงจำนวนลถานที่ทำงานในปี 2545 จำแนกตามรายหน้าที่ 5 หน่วยงาน 

ประกอบด้วย หน่วยงานบริหารและวางแผน หน่วยงานบริการการศึกษา หน่วยงานผลิตและโกดัง 

สินค้า หน่วยงานบริการประซาชน และหน่วยงานอื่น ๆ ตามกลุ่มพื้นที่ พบว่าหน่วยงานบริการการ 

ศึกษา มีจำนวนมากที่สุด รวม 8^4 หน่วย รองลงมาคือ หน่วยงานบริหารและวางแผน รวม 416 

แห่ง หน่วยงานบริการประชาชน 189 แห่ง หน่วยงานอื่น  ๆ 121 แห่ง และหน่วยงานผลิตและโกดัง 

สินค้า 13 แห่ง รวม 1,583 แห่ง โดยทุกหน่วยงานกระจายอยู่ในเขตพื้นที่เมืองชั้นในตะวันออกมาก 

ที่สุด จำนวน 674 แห่ง รองลงมาคือ เขตต่อเมืองตะวันออก 296 แห่ง เขตชานเมืองตะวันออก 161 

แห่ง เมื่อเปรียบเทียบเขตพื้นที่ด้านตะวันออกและเขตพื้นที่ด้านตะวันตก พบว่า ในเขตพ้ืนท่ีเมือง 

ด้านตะวันออก มีสถานที่ทำงานของหน่วยราชการรวม 1,131 แห่งในขณะที่เขตพื้นที่ด้านตะวันตก 

มี 452 แห่ง แสดงให้เห็นว่า ทิศทางของการกระจายด้านสถานที่ทำงานของราชการ ไปทางด้าน 

ตะวันออกมากกว่าด้านตะวันตก

ตาราง 4.7 จำนวนสถานที่ทำงานของภาคราชการ จำแนกตามหน้าที่เป็นรายกลุ่มพื้นที่ ปี 2545
หน่วยงาน หน่วยงาน หน่วยงาน หน่วยงาน หน่วยงาน รวม

กลุ่มเขต บริหาร บริการการ ผลิตและ บริการประชา
และวางแผน สืกษา โกดังสินค้า ชน อื่น ๆ

เขตเมืองชั้นในตะวันออก 315 244 12 56 47 674
เขตเมืองชั้นในตะวันตก 13 83 - 9 16 121
เขตต่อเมืองตะวันออก 44 188 1 41 22 296
เขตต่อเมืองตะวันตก 18 193 - 47 19 277
เขตซานเมืองตะวันออก 20 102 - 27 12 161
เขตชานเมืองตะวันตก 6 34 - 9 5 54

รวม 416 844 13 189 121 1,583
ที่มา : จากการรวบรวมข้อมูลใน District Catalogue ของแต่ละเขต
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สำหรับจำนวนการจ้างงานของภาคราชการ ตารางท่ี 4.8 แสดงให้เห็นว่า ในปี 

2545 การจ้างงานจำแนกตามรายหน้าที่ 5 หน่วยงาน ประกอบด้วย หน่วยงานบริหารและวาง 

แผน หน่วยงานบริการการคืกษา หน่วยงานผลิตและโกดังสินค้า หน่วยงานบริการประซาซนและ 

หน่วยงานอื่นๆ ตามกลุ่มพื้นที่ พบว่า การจ้างงานหน่วยงานบริหารและวางแผน มีจำนวนมากที่สุด 

282,892 คน รองลงมาคือ หน่วยงานบริการการคืกษา จำนวน 76,059 คน หน่วยงานบริการ 

ประซาชน 64,379 คน หน่วยงานอื่นๆ 15,688 คน และหน่วยงานผลิตและโกดังสินค้า 5,721 คน 

รวม 444,739 คน โดยการจ้างงานในทุกหน่วยงานกระจายอยู่ในเขตพื้นที่เมืองชั้นในตะวันออก 

มากที่สุด จำนวน 344,580 คน รองลงมาคือ เขตต่อเมืองตะวันออก 49,472 คน เขตซานเมือง 

ตะวันออก 13,417 คน เมื่อเปรียบเทียบเขตพื้นที่ค้านตะวันออกและเขตพื้นที่ค้านตะวันตก พบว่า 

ในเขตพื้นที่เมืองค้านตะวันออก มีการจ้างงานของหน่วยราชการรวม 397,469 คน ในขณะท่ีเขต 

พื้นที่ค้านตะวันตก มี 47,270 คน แลดงให้เห็นว่าการจ้างงานของภาคราชการ มีการกระจายใป 

ทางเขตพื้นที่ค้านตะวันออกมากกว่าเขตพื้นที่ค้านตะวันตก

ตารางท่ี 4.8 จำนวนการจ้างงานของภาคทชการ จำแนกตามหน้าท่ีเป็นรายกลุ่มพ้ืนท่ี ปี 2545

หน่วยงาน หน่วยงาน หน่วยงาน หน่วยงาน หน่วยงาน รวม

กลุ่มเขต บริหาร บริการการ ผลิตและ บริการ

และวางแผน สืกษา โกดังลินค้า ประซาซน อ่ืนๆ

เขตเมืองช้ันในตะวันออก 248,023 36,223 5,482 35,769 9,083 334,580

เขตเมืองช้ันในตะวันตก 5,625 5,372 - 6,286 186 17,469

เขตต่อเมืองตะวันออก 17,984 16,747 239 13,271 1,231 49,472

เขตต่อเมืองตะวันตก 6,359 9,539 - 5,741 3,623 25,262

เขตชานเมืองตะวันออก 3,435 5,837 - 2,580 1,565 13,417

เขตซานเมืองตะวันตก 1,466 2,341 - 732 - 4,539

รวม 282,892 76,059 5,721 64,379 15,688 444,739

ทีมา : จากการรวบรวมข้อมูลใน District Catalogue ของแต่ละเขต

4.1.1.3 การเปลี่ยนแปลงของการใช้ประโยชน์ที่ดินประ๓ ทหลัก 

จากการที่กรุงเทพมหานคร มีการพัฒนาและขยายตัวอย่างรวดเร็ว โดยมีลักษณะ 

การกระจายตัวออกจากเขตพื้นที่เมืองชั้นใน ออกไปยังเขตต่อเมืองและเขตชานเมือง ทำให้การใช้ 

ประโยชน์ที่ดินเพื่อพัฒนาเป็นเมืองมีจำนวนเพิ่มขึ้น โดยการเปลี่ยนแปลงการใช้ประโยชน์ที่ดินส่วน 

ใหญ่ เกิดข้ึนใน 4 ประ๓ ทหลัก ได้แก่ การใช้ที่ดินเพื่อเป็นที่อยู่อาศัย พาณิชยกรรม อุตสาหกรรม 

และเกษตรกรรม ดังน้ี
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1) การใช้ที่ดินเพื่อเป็นท่ีอยู่อาตัย

การเปลี่ยนแปลงการใช้ที่ดินเพื่อเป็นที'อยู่อาตัย ในกรุงเทพมหานคร แยกตาม 

กลุ่มเขตพื้นที่ด้านตะวันออก ระหว่าง ปี 2529 ปี 2538 และ ปี 2543 ตารางท่ี 4.9 เห็นได้ว่า เขต 

พื้นที่ด้านตะวันออก ในปี 2529 เขตเมืองช้ันใน ยังมืการใช้พื้นที่เป็นที่อยู่อาด้ยมากที่สุด จำนวน 

33,014.43 ไร่ หรือร้อยละ 29.19 ในขณะที่เขตต่อเมือง มีจำนวน 29,365.87 ไร่ หรือร้อยละ 25.96 

แต่ในปี 2538 เขตต่อเมืองมีการเปลี่ยนแปลงเป็นพื้นที่ที่อยู่อาตัยเพิ่มขึ้นมากที่ส ุด จำนวน 

79,866.11 ไร่ หรือร้อยละ 38.55 ในขณะท่ี เขตเมืองช้ันใน มีพื้นที่จำนวน 39,44600 ไร่ หรือร้อย 

ละ 19.04 และเขตชานเมือง มีจำนวน 28,546.00 ไร่ หรือร้อยละ 13.78 จนถึงปี 2543 เขตต่อ 

เมืองยังคงมีการใช้ประโยชน์ที่ดินเพื่อที่อยู่อาตัยมากที่สุด จำนวน 91,835.00 ไร่ หรือ ร้อยละ

37.58 และเขตชานเมือง มีจำนวน 37,171.83 ไร่ หรือร้อยละ 15.21 ทั้งน้ี สอดคล้องกับการ 

กระจายตัวของประชากร ที่ย้ายจากพื้นที่เมืองช้ันใน ออกไปยังเขตต่อเมืองและเขตชานเมือง

ตารางท่ี 4.9 การเปล่ียนแปลงพ้ืนท่ีอยู่อากัยในกรุงเทพมหานคร ระหว่าง ปี 2529 ปี 2538 และ ปี 2543

กลุ่มเขต 2529 2538 2543

(ไร่) ร้อยละ (ไร่) ร้อยละ (ไร่) ร้อยละ

เขตเมืองช้ันในตะวันออก 33,014.43 29.19 39,446.00 19.04 42,515.62 17.40

เขตเมืองช้ันในตะวันตก 10,135.52 8.96 12,481.36 6.02 13,944.25 5.71

เขตต่อเมืองตะวันออก 29,365.87 25.96 79,866.11 38.55 91,835.00 37.58

เขตต่อเมืองตะวันตก 19,223.18 16.99 37,344.63 18.02 47,809.21 19.56

เขตซานเมืองตะวันออก 16,280.39 14.39 28,546.00 13.78 37,171.83 15.21

เขตชานเมืองตะวันตก 5,099.64 4.51 9,502.00 4.59 11,121.06 4.55

รวมฝังตะวันออก 78,660.69 69.54 147,858.11 71.36 171,522.45 70.18

รวมฝังตะวันตก 34,458.34 30.46 59,328.00 28.64 72,874.52 29.82

รวม 113,119.03 100.00 207,186.10 100.00 244,396.97 100.00

ที่มา : สำนักผังเมือง กรุงเทพมหานคร

การเปรียบเทียบระหว่างเขตพื้นที่ด้านตะวันออกและเขตพื้นที่ด้านตะวันตก 

เห็นได้ว่า ในเขตเมืองช้ันในด้านตะวันออก มีการใช้ที่ดินเพื่อเป็นที่อยู่อาตัยมากกว่าด้านตะวันตก 

จากปี 2529 เขตพื้นที่ด้านตะวันออก มีจำนวน 78,660.69 ไร่ หรือร้อยละ 69.54 ปี 2538 มี 

จำนวน 147,85? 11 ไร่ หรือร้อยละ 71.36 และ ปี 2543 มีจำนวน 171,522.4 ไร่ หรือร้อยละ

70.18 ในขณะท่ี เขตพ้ืนที่ด้านตะวันตก ในปี 2529 มีจำนวน 34,458.34 ไร่ หรือร้อยละ 30.46 ปี
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2538 มีจำนวน 59,328.00 ไร่ หรอร้อยละ 28.64 และ ปี 2543 มีจำนวน 72,874.52 หรือร้อยละ

29.82 แสดงให้เห็นว่าประชากรของกรุงเทพมหานคร มีแนวโน้มกระจายตัวออกไปทางด้านตะวัน 

ออกของกรุงเทพมหานคร มากกว่าด้านตะวันตก

จากการเติบโตทางเศรษฐกิจและการเพิ่มขึ้นของประชากร ทำให้เกิดความ 

ต้องการที่อยู่อาตัยเพิ่มขึ้น เมื่อพิจารณาถึงจำนวนที่อยู่อาตัยที่จดทะเบียน แยกตามประ๓ ท ได้ 

แก่ บ้านจัดสรร และอาคารชุดพักอาตัย ตารางท่ี 4.10 พบว่า ระหว่าง ปี 2534-ปี 2543 

กรุงเทพมหานคร มีบ้านจัดสรร 356,566 หน่วย และมีอาคารชุดพักอาศัย 324,360 หน่วย รวม 

จำนวนที่อยู่อาศัย 680,926 หน่วย

ลารางท่ี 4.10 จำนวนท่ีอยู่อาศัยท่ีจดทะเบียนในกรุงเทพมหานครและปริมณฑลระหว่าง

ป ีพ .ศ .2534-2543

พ้ืนท่ี
บ้านจัดสรร อาคารชุด รวม

หน่วย ร้อยละ หน่วย ร้อยละ หน่วย ร้อยละ

เขตเมืองช้ันในตะวันออก 37,361 10.48 107,370 33.1 144,731 21.26

เขตเมืองช้ันในตะวันตก 13,277 3.72 21,218 6.54 34,495 5.07

เขตต่อเมืองตะวันออก 121.304 34.02 159,731 49.24 281,035 41.27

เขตต่อเมืองตะวันตก 91,002 25.52 22,164 P  ๐ ว 113,166 16.62

เขตซานเมืองตะวันออก 67,183 18.84 10,408 3.21 77,591 11.39

เขตซานเมืองตะวันตก 26,439 7.41 3,469 1.07 29,908 4.39

รวม 356,566 100.00 324,360 1 0 0 . 0 0 680,926 1 0 0 . 0 0

ท่ีมา : ธนาคารอาคารสงเคราะห์

การกระจายตัวของที่อยู่อาศัย ประ๓ ทบ้านจัดสรรและอาคารชุดพักอาศัย มี 

การกระจายตัวอยู่ไนเขตต่อเมืองและเขตซานเมืองเป็นส่วนใหญ่ โดยพื้นที่ด้านตะวันออก ได้แก่ 

เขตต่อเมืองตะวันออก มีจำนวน 281,035 หน่วย และเขตซานเมือง มีจำนวน 77,591 หน่วย และ 

พื้นที่ด้านตะวันตก ได้แก่ เขตต่อเมืองตะวันตก มีจำนวน 113,166 หน่วย และเขตชานเมือง มี 

จำนวน 29,908 หน่วย แสดงให้เห็นว่าการกระจายตัวของที่อยู่อาศัย สอดคล้องกับการกระจายตัว 

ของประชากร ที่มีการขยายตัวจากเขตพ้ืนที่ช้ันใน ออกไปส่พื้นที่ต่อเมืองและพื้นที่เมือง โดยมีการ 

ใช้พื้นที่และการขยายตัวออกไปทางด้านตะวันออก มากกว่าทางด้านตะวันตก

4
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2) การใช้ท่ีดินเชิงพาณิชยกรรม

การใช้ประโยชน์ที่ดินประ๓ ทพาณิชยกรรม มีการขยายตัวเพิ่มขึ้นอย่างรวด 

เร็ว ระหว่าง ปี 2529 ถึง ปี 2543 โดยในเขตเมืองช้ันในตะวันออก มีจำนวนการใช้ที่ดินพาณิชย 

กรรมมากที่สุด ในกรุงเทพมหานคร จากปี 2529 มีจำนวน 6,035.08 ไร่ หรือร้อยละ 54.14 เพ่ิมข้ึน 

เป็น 12,444.74 ไร่ หรือร้อยละ 41.79 ในปี 2538 และเพิ่มขึ้นเป็น 13,360.27 ไร่ หรือร้อยละ 

37.40ในป ี2543 แสดงให้เห็นว่าในเขตเมืองชั้นในยังคงเป็นแหล่งกิจกรรมเชิงพาณิชย์และมีการ 

ใช้พ้ืนท่ีเชิงพาณิชย์เพ่ิมข้ึน แต่เป็นไปในอัตราล่วนที่ลดลง เนื่องจากความหนาแน่นของการใช้พื้นที่ 

เขตช้ันใน ประกอบกับราคาที่ดินที่ลูงมาก ทำให้มีการกระจายตัวของกิจกรรมเชิงพาณิชย์ออกไปล่ 

เขตต่อเมืองมากขึ้น เมื่อพิจารณาถึงจำนวนพื้นที่และอัตราล่วนของพื้นที่ที,อยู่อาศัย ของเขตต่อ 

เมืองตะวันออก พบว่า ในปี 2529 มีพื้นท่ี 1,663.07 ไร่ หรือร้อยละ 14.92 ปี 2538 มีพื้นท่ี 

8,400.51 ไร่ หรือร้อยละ 28.21 และ ปี 2543 มีพื้นท่ี 11,189.00 ไร่ หรือร้อยละ 30.70 ตาม 

ตารางท่ี 4.11

ตารางท่ี 4.11 การเปล่ียนแปลงพ้ืนท่ีพาณิชยกรรมในกรุงเทพมหานคร ระหว่างปี พ.ศ. 2529-2543

กลุ่มเขต พ.ศ. 2529 พ.ศ. 2538 พ.ศ. 2543

(ไร่) ร้อยละ (ไร่) ร้อยละ (ไร่) ร้อยละ

เขตเมืองช้ันในตะวันออก 6,035.08 54.14 12,444.74 41.79 13,630.27 37.40

เขตเมืองช้ันในตะวันตก 922.63 8.28 2,289.23 7.69 2,300.97 6.31

เขตต่อเมืองตะวันออก 1,663.07 14.92 8,400.51 28.21 11,189.00 30.70

เขตต่อเมืองตะวันตก 1,265.49 11.35 3,725.18 12.51 5,021.77 13.78

เขตชานเมืองตะวันออก 667.38 5.99 1,411.18 4.74 2,474.07 6.79

เขตซานเมืองตะวันตก 593.40 5.32 1,511.00 5.07 1,828.99 5.02

รวมฝังตะวันออก 8,365.53 75.05 22,256.44 74.73 27,293.34 74.89

รวมฝังตะวันตก 2,781.52 24.95 7,525.40 25.27 9,151.73 25.11

รวม 11,147.05 100.00 29,781.84 100.00 36,445.07 100.00

ที่มา : สำนักผังเมือง กรุงเทพมหานคร

เมื่อเปรียบเทียบจำนวนพื้นที่และอัตราล่วนของพื้นที่เชิงพาณิชย์ ระหว่างเขต 

พื้นที่ตะวันออกและตะวันตก พบว่า การใช้พ้ืนท่ีเชิงพาณิชยกรรม มีการกระจายตัว จากพ้ืนท่ีเขต 

เมืองช้ันใน ออกไปยังเขตต่อเมืองและเขตชานเมืองตะวันออก มากกว่าเขตตะวันตก โดยในปี 

2529 เขตพืนที่ตะวันออก มีพืนท่ี 8,365.53 ไร่ หรือร้อยละ 75.05 «ในขณะท่ีเขตตะวันตก มีพื้นท่ี
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2,781.52 ไร่ หรือร้อยละ 24.95 ปี 2538 เขตพื้นที่ตะวันออก มีพื้นท่ี 22,526.44 ไร่ หรือร้อยละ 

74.73 ในขณะที่เขตตะวันตก มีพื้นที่ 7,525.40 ไร่ หรือร้อยละ 25.27 และ ปี 2543 เขตพ้ืนท่ี 

ตะวันออก มีพื้นที่ 27,293.34 ไร่ หรือร้อยละ 74.89 ในขณะที่เขตตะวันตก มีพื้นที่ 9,151.73 ไร่ 

หรือร้อยละ 25.11

3) การใช้ที่ดินประ๓ ทอุตสาหกรรม

การใช้ที่ดินประ๓ ทอุตสาหกรรมของกรุงเทพมหานคร มีการเปลี่ยนแปลงที' 

เพ่ิมข้ึน ระหว่างปี 2529 -  ปี 2538 โดยมีพื้นที่เพิ่มขึ้นจากปี 2529 จำนวน 14,759 ไร่ เป็น 

18,371 ไร่ ในปี 2538 และมีการใช้พื้นที่ลดลง ในปี 2543 มีจำนวน 18,359 ไร่ ตารางท่ี 4.12 
โดยที,รัฐมีนโยบายย้ายโรงงานอุตสาหกรรม ออกจากพื้นที่กรุงเทพมหานคร เนื่องจาก เป็นสาเหตุ 

ของมลภาวะทางอากาศ หรือมลภาวะทางเลียง ออกไปยังภูมิภาคหรือพื้นที่เฉพาะได้แก่นิคมอุต 

ลาหกรรมต่างๆ ระหว่างปี 2529 ปี 2538 และ ปี 2543 พบว่า ในเขตเมืองชั้นในตะวันออก การใช้ 

ประโยชน์ที่ดินประ๓ ทอุตสาหกรรมลดลงในทุกช่วงเวลา จากปี 2529 จำนวน 2,572 ไร่ เป็น 

2 ,5 2 3 ไร่ไนปี 2538 และ 1 ,9 9 3ไร่ไนปี 2543 ส่วนในเขตต่อเมือง มีการไซ้พื้นที่เพิ่มขึ้น จาก ปี 

2529 จำนวน 2,750 ไร่ เป็น 3,054 ไร่ ในปี 2538 และ 3,424 ไร่ ในปี 2543 ตามลำดับ และ 

เขตชานเมือง มีการเพิ่มขึ้นจากปี 2529 จำนวน 3,619 ไร่ เป็น 5,460 ไร่ ในปี 2538 และลดลงใน 

ปี 2543 เป็น 5,266 ไร่

ตารางท่ี 4.12 การเปล่ียนแปลงการใช้ที่ดินประ๓ ทอุตสาหกรรมในกรุงเทพมหานคร ระหว่าง ปี 2529-ปี 2543

กลุ่มเขต 2529 2538 2543

(ไร่) ร้อยละ (ไร่) ร้อยละ (ไร่) ร้อยละ

เขตเมืองช้ันในตะวันออก 2,572 17.43 2,523 13.73 1,993 10.86

เขตเมืองช้ันในตะวันตก 705 4.78 712 3.88 243 1.32

เขตต่อเมืองตะวันออก 2,750 18.63 3,054 16.62 3,424 18.65

เขตต่อเมืองตะวันตก 2,628 17.81 4,391 23.90 4,054 22.08

เขตชานเมืองตะวันออก 3,619 24.52 5,460 29.72 5,266 28.68

เขตซานเมืองตะวันตก 2,485 16.84 2,231 12.14 3,379 18.41

รวมผังตะวันออก 8,941 60.58 11,037 60.08 10,683 58.19

รวมผังตะวันตก 5,818 39.42 7,334 39.92 7,676 41.81

รวม 14,759 100.00 18,371 100.00 18,359 100.00

ที่มา : สำนักผังเมือง กรุงเทพมหานคร
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การเปรียบเทียบระหว่างเขตด้านตะวันออกและด้านตะวันตก พบว่า เขตพ้ืนท่ี 

เมืองตะวันออก มีการใช้ดินประ๓ ทอุตสาหกรรมเพิ่มขึ้น ในปี 2529 มีจำนวน 8,941 ไร่ หรือร้อย 

ละ 60.58 เพิ่มข้ึนเป็น 11,037 ไร่ ในปี 2538 และลดลงเป็น 19,683 ไร่ ในปี 2543 ในขณะที,เขต 

พื้นที่เมืองตะวันตก มีการใช้ท่ีดินเพ่ิมข้ึนในทุกช่วงเวลา จากปี 2529 จำนวน 5,818 ไร่ เป็น 7,334 
ไร่ ในปี 2538 และ เพิ่มขึ้นเป็น 7,676 ไร่ ในปี 2543 ซึ่งแสดงให้เห็นว่าการใช้ประโยชน์ท่ีดิน 

ประเภทอุตสาหกรรม ในเขตพื้นที่เมืองตะวันตก มีอัตราการขยายตัวมากกว่าด้านตะวันออก

หากพิจารณาจำนวนโรงงานอุตสาหกรรม ในกรุงเทพมหานคร พบว่า ในปี 

2543 เขตเมืองช้ันในตะวันออก มีจำนวนมากที่สุดในกรุงเทพมหานคร จำนวน 5,985 แห่ง โดยมี 

แรงงานมากที่สุด จำนวน 125,215 คน แสดงให้เห็นว่า โรงงานในพื้นที่บริเวณนี้จะเป็นโรงงาน 

ขนาดกลางหรือขนาดเล็ก แต่ใช้แรงงานมาก เมื่อพิจารณาจำนวนพื้นที่โรงงานอุตสาหกรรม พบว่า 

เขตต่อเมืองตะวันออก มีพื้นที่จำนวนมากที่ลุด 11,950,157 ตารางเมตร พื้นท่ีในบริเวณนี้เป็นโรง 

งานอุตสาหกรรมกิจการขนาดใหญ่และมีการใช้เครื่องจักรมาก และใช้แรงงานตํ่ากว่าในเขตเมือง 

ช้ันใน ตารางท่ี 4.13

ตารางท่ี 4.13 จำนวนโรงงาน พ้ืนท่ี และคนงานของอุตสาหกรรมในกรุงIทพมหานคร จำแนกตามกลุ่มเขต 

ป ีพ.ศ.2543

กลุ่มเขต จำนวน พ้ืนท่ี แรงงาน

แห่ง ร้อยละ ตร.ม. ร้อยละ คน ร้อยละ

เขตเมืองช้ันในตะวันออก 5,985 28.90 8,910,838 18.29 125,215 22.60

เขตเมืองช้ันในตะวันตก 2,380 11.49 1,642,352 3.37 45,640 8.24

เขตต่อเมืองตะวันออก 3,388 16.36 11,950,157 24.53 105,460 19.03

เขตต่อเมืองตะวันตก 5,309 25.63 9,162,370 18.81 121,171 21.87

เขตชานเมืองตะวันออก 918 4.43 8,427,794 17.30 76,648 13.83

เขตชานเมืองตะวันตก 2,731 13.19 8,619,064 17.69 79,983 14.43

รวม 20,711 100.00 48,712,575 100.00 554,117 100.00

ที่มา : กรมโรงงานอุตสาหกรรม กระทรวงอุตสาหกรรม

ส ำห ร ับ การเป ร ีย บ เท ียบ เข ต พ ื้น ท ี่เม ืองด ้าน ต ะว ัน ออกและด ้าน ต ะว ัน ต ก  พ บ ว ่า
เข ต พ ื้น ท ี่เม ืองด ้าน ตะว ัน ออก ม ีโรงงานอ ุตสาหกรรม จำน วน  10 ,291  โรง รวมพื้นท ี่ 2 9 ,2 8 8 ,7 8 9
ต าราง เม ต ร  ซ ึ่งม ีแรงงานรวม 3 0 7 ,3 2 3  คน ใน ข ณ ะท ี่เข ต พ ื้น ท ี่เม ืองด ้าน ต ะว ัน ต ก ม ีโรงงาน อ ุต
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ลาหกรรม จำนวน 10,420 โรง รวมพ้ืนท่ี 19,423,786 ตารางเมตร มีแรงงานรวม 246,794 คน 

เห็นได้ว่าการใช้ที่ดินประ๓ ทอุตสาหกรรม ในทั้งสองพื้นที่มีความใกล้เคียงกัน

4) การใช้ท่ีดินด้านเกษตรกรรม

การขยายต้วฃองกรุงเทพมหานคร ทำให้การใช้ที่ดินประเภทเกษตรกรรมลด 

ลงอย่างรวดเร็ว จากปี 2538 จำนวน 367,763 ไร่ ลดลงเหลือ 316,109 ไร่ ในปี 2543 คือ ลดลง 

51,654 ไร่ ตารางท่ี 4.14 เห็นได้ว่าเขตเมืองช้ันใน เป็นเขตพื้นที่เมืองที่มีพื้นที่เกษตรกรรมน้อยท่ี 

สุดในทุกเขต โดยเขตเมืองชั้นในตะวันออก มีพื้นที่เกษตรกรรมน้อยที่สุด จำนวน 1,346 ไร่ ในปี 

2538 ลดลงเหลือ1,331ไร่ ในป ี2543 ค ือลดลง16ไร่หรือร้อยล ะ 1.18

ตารางท่ี 4.14 การเปล่ียนแปลงพ้ืนท่ีเกษตรกรรม ในกรุงเทพมหานคร ระหว่างปี 2538 และ ปี 2543

กลุ่มเขต พ.ศ.2538 พ.ศ.2543 เปล่ียนแปลง

(ไร่) (ไร่) (ไร่) ร้อยละ

เซตเมืองชั้นในตะวันออก 1,346 1,331 - 16 - 1.18

เขตเมืองชั้นในตะวันตก 2,209 1,988 -221 -10.01

เขตต่อเมืองตะวันออก 32,489 28,597 - 3,892 - 11.98

เขตต่อเมืองตะวันตก 61,761 54,938 - 6,823 - 11.05

เขตซานเมืองตะวันออก 213,136 183,529 -29,607- 13 8 9

เขตชานเมืองตะวันตก 56,821 45,726 - 11,095- 19 5 3

รวมผั่งตะวันออก 246,971 213,456 -33,515 - 13.57

รวมฝังตะวันตก 120,791 102,652 - 18,139 - 15.02

รวม 367,763 316,109 -51,654 - 14.05

ที่มา : สำนักผ้งฒือง กรุงเทพมหานคร

โดยเขตที่มืการเปลี่ยนแปลงมากที่สุดคือ เขตชานเมือง ซึ่งยังคงมืพื้นที่เกษตร 

กรรมมาก โดยเฉพาะอย่างยิ่งในพื้นที่เขตชานเมืองตะวันออก ในช่วงเวลา 5 ปี จากปี 2538 

จำนวน213,136ไร่ลดลงเหลือ 183,529 ไร่ ในปี 2543 คือลดลง 29,607ไร่หรือร้อยละ 13.89 

ซึ่งเป็นการลดลงอย่างมาก

สำหรับการลดลงของพื้นที่เกษตรกรรม ในเขตพื้นที่ด้านตะวันออก จากปี 2538 

จำนวน246,971 ไร่ลดลงเหลือ 213,456 ไร่ในปี2543 คือลดลง 33,515ไร่ ในขณะท่ี เขตพ้ืนท่ี
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ด้านตะวันตก จากปี 2538 จำนวน 120,791 ไร่ ลดลงเหลือ 102,652 ไร่ ในปี 2543 เห็นได้ว่าการ 

เปลี่ยนแปลงที่ทำให้พื้นที่เกษตรกรรมของกรุงเทพมหานครลดลง เกิดขึ้นทางด้านตะวันออกมาก 

กว่าด้านตะวันตก แม้ว่าการลดลงของพื้นที่เกษตรกรรมเป็นปรากฏการณ์ของการพัฒนาเมืองโดย 

ท่ัวไป สิ่งสำคัญที่ต้องพิจารณา คือ การพัฒนาที่ดินเกษตรกรรมควรเป็นไปอย่างสอดคล้องและ 

เหมาะสมกับการพัฒนาเมือง โดยมีการวางแผนการใช้ที่ดินอย่างมีประสิทธิภาพในอนาคต

4.2 การขนส่งของกรุงเทพมหานคร
4.2.1 ลักษณะการเดินทาง ของ กรุงเทพมหานครในปัจจุบัน
ในปัจจุบัน กรุงเทพมหานครใช้ถนนเป็นการขนสิงระบบหลัก ประกอบกับนโยบาย 

ด้านการขนส่งของรัฐ ที่มุ่งเน้นในการพัฒนาการขนส่งระบบมาเป็นเวลานาน ทำให้ถนนทุกลายที่ 

สร้างขึ้นเพี่อเชื่อมต่อระหว่างเมืองมุ่งเช้าลู่กรุงเทพมหานครทุกทิศทาง จากการเป็นศูนย์กลางทาง 

ด้านการเมือง เศรษฐกิจ และลังคมของประเทศ ทำให้กรุงเทพมหานครมีแรงดึงดูดให้คนในชนบท 

หรือต่างจังหวัด ที่คาดหวังการแสวงหาโอกาสที่ดีกว่าเดินทางเช้าลู่กรุงเทพฯ เป็นจำนวนมาก ทำให้ 

การขยายตัวของประชากรเพ่ิมข้ึนอย่างรวดเร็ว ความหนาแน่นในเขตเมืองช้ันใน ทำให้เกิดการ

ย้ายออกไปยังเขตต่อเมืองและเขตชานเมือง ซึ่งเป็นการตั้งถิ่นฐานที่ขยายตัวไปทางแนวราบตาม 

เล้นทางถนน ประกอบกับที่พักอาศัยที่ก่อสร้างขึ้นบรืเวณเขตต่อเมืองและเขตชานเมืองเช้าถึงได้

โดยใช้ถนนเท่าน้ัน ทำให้คนต้องพี่งพารถยนต์มากยิ่งขึ้น โดยอัตราส่วนการใช้รถยนต์ส่วนบุคคล 

คือ ร้อยละ 53 ในขณะที่อัตราส่วนการใช้ระบบขนส่งมวลชน คือ ร้อยละ 47

4.2.1.1 ระยะทางในการเดินทา-'!

ความหนาแน่นของเขตพื้นที่เมืองชั้นในของกรุงเทพมหานคร เป็นสาเหตุให้เกิด 

การขยายตัวออกจากศูนย์กลาง ไปตามแนวถนน ซึ่งเป็นเล้นทางคมนาคมสายหลัก แต่โดยท่ี 

แหล่งงาน สถาบันการคืกษา และสถานที่ราชการยังคงกระจุกตัวอยู่ในบริเวณศูนย์กลางเมืองใน 

เขตเมืองช้ันใน ในขณะท่ี ที่อยู่อาศัยมีการขยายตัวออกจากศูนย์กลางไปยังเขตต่อเมือง และเขต 

ซานเมือง ที่มืการขยายตัวอย่างรวดเร็ว เป็นเหตุให้เกิดการเดินทาง จากที่พักอาศัยบริเวณเขตชาน 

เมือง เช้าไปยังแหล่งงานในเมืองในช่วงเวลาเช้า และการเดินทางกลับจากแหล่งงานไปยังที่อยู่ 

อาศัยในช่วงเวลาเย็น เมื่อพิจารณาจากระยะทางในการเดินทางเฉลี่ย ของประชากรในกรุงเทพฯ 

เพ่ิมข้ึนจาก 8 กิโลเมตร ในปี 2515 เป็น 20 กิโลเมตร ในปี 2546 แสดงให้เห็นว่า ที่อยู่อาศัยอยู่ 

ห่างไกลจากสถานที่ทำงานเพิ่มขึ้น
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4.2.1.2 จำนวนเที่ยวการเดินทาง

สำหรับจำนวนเที่ยวการเดินทางของประชากร ในกรุงเทพมหานครในปี 2538 มี 

ประมาณ 15.8 ล้านเที่ยวต่อวัน ประกอบด้วย เที่ยวการเดินทางที่ใช้ระบบการขนส่ง จำนวน 

13.4ล้านเที่ยว ส่วนที่เหลือเป็นการเดินเท้า จำนวน2 .3ล้านเที่ยว การเดินทางเฉลี่ยซองคนต่อ 

วัน เพิ่มขึ้นจาก 1.15 ล้านเที่ยว ในปี 2515 เป็น มีประมาณ 1.8 ล้านเที่ยว ในปี 2538 

จุดประสงค์ของการเดินทางในแต่ละวัน ส่วนใหญ่ คือ การเดินทางไปกลับที่ทำงาน ร้อยละ 38 

การเดินทางไปกลับโรงเรียน ร้อยละ 22 คิดเป็นลัดส่วนครึ่งหนึ่งของการเดินทางทั้งหมด การเดิน 

ทางท้ัง 2 วัตถุประสงค์ เป็นการเดินทาง ในช่วงเร่งด่วน คือ ช่วงเช้า และช่วงเย็น ทำการจราจร 

ติดขัดเป็นอย่างมาก

4.2.1.3 รูปแบบการเดินทาง

สำหรับ รูปแบบท่ีใช่ในการเดินทาง มีการเดินทางด้วย รถโดยสารประจำทาง คิด 

เป็นร้อยละ 41 โดยรถยนต์ส่วนบุคคล ร้อยละ 23 การเดินเท้า ร้อยละ 15 รถจักรยานยนต์ร้อย 

ละ 14 รถรับจ้างมิเตอร์ (แท็กซ่ี) ร้อยละ 5 รถไฟและเรีอ ร้อยละ 2 ลัดส่วนการเดินทางนี้ แลดงให้ 

เห็นว่าการเดินทางของประชากร ในกรุงเทพฯ ร ้อยละ98 เป็นการเดินทางโดยถนนเป็นระบบหลัก

4.2.2 การขนส่งทางบก
4.2.2.1 ระบบถนน

ในปัจจุบัน ถนนสายหลัก ที่เชื่อมโยงกรุงเทพมหานครกับจังหวัดอื่นๆ ประกอบ 

ด้วย 1) ทางหลวงแผ่นดินสายที่ 1 เชื่อมต่อกรุงเทพฯ กับภาคเหนือ และภาคตะวันออกเฉียงเหนือ

2) ทางหลวงลายที่ 3 และ 34 เช่ือมต่อกรุงเทพฯ กับภาคตะวันออก 3) ทางหลวงสายที่ 4 และ 

35 เชื่อมต่อกรุงเทพฯ กับ ภาคตะวันตกและภาคไตโครงข่ายถนนมีลักษณะเป็นตาข่ายในบริเวณ 

ส่วนกลางของกรุงเทพฯ และแผ่เป็นรัศมีจากศูนย์กลางไปส่รอบนอก

1) รูปแบบถนน

ถนนในกรุงเทพฯ แยกได้เป็น 4 ลักษณะ (JICA, 2540) คือ ถนนสายประธาน 

สำคัญ ถนนสายประธาน ถนนสายประธานรอง และ ถนนเช่ือมหรือซอย

1.1) ถนนลายประธานสำคัญ ได้แก่ ถนนที่เชื่อมระหว่างเมือง ทางด่วนใน 

เมืองหรือถนนวงแหวนรอบเมือง เป็นถนนท่ีทำหน้าที่หลักในการขนส่ง และถูกควบคุมการเช้าถึง

1.2) ถนนลายประธาน เป็นถนนที่เชื่อมเขตสำคัญๆ ภายในเมือง มีขนาด

4-8 ช่องทางจราจร กำหนดความเร็วไว้ที, คือ 60 กิโลเมตรต่อช่ัวโมง ถนนลายประธานจะมี
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จุดตัด กับ ถนนสายประธานรอง หรือถนนเชื่อมต่อจำนวนหลายจุด ทำให้กีดขวางการจราจร และ 

เกิดอุบัติเหตุเป็นจำนวนมาก

1.3) ถนนสายประธานรอง เป็นถนนสนับสนุนถนนสานประธาน และถนน 

เช่ือมต่อ ทำหน้าที่เป็นช่องทางการจราจร และเป็นทางเข้าถึง เพื่อช่วยระบายการจราจร มีขนาด 2 

-  4 ช่องทางจราจร กำหนดความเร็วไว้ท่ี 45 กิโลเมตรต่อชั่วโมง กรณีที่เกิดขึ้นกับกรุงเทพฯ คือ 

การขาดถนนสายประธานรอง ที่เพียงพอ ทำให้มีรถที่ต้องกลับรถหรือเลี้ยวเป็นจำนวนมาก ทำให้ 

ถนนประธานติดขัด เนื่องจากไม่ลามารถระบายรถไต้

1.4) ถนนเชื่อมต่อ หรือซอย มีขนาด 1-2 ช่องทางจราจร ใม่มีทางเดินเท้า 

ชอยส่วนใหญ่มีลักษณะเป็นกิ่งก้านที่แตกออกจากถนนสายประธาน หรือถนนลายประธานรอง 

และโดยที่ซอยส่วนใหญ่ใช้เป็นถนนเช้าบ้านผู้มีฐานะ ส่วนมากจึงเป็นทางตัน ไม่ลามารถเชื่อมโยง 

ถึงกันใต้

โดยเหตุท่ี ถนนในกรุงเทพฯ เกิดขึ้นจากการถมคลอง ทำให้ถนนมีลักษณะคด 

เคี้ยวตามแนวคลอง หรือตามแนวเขตที่ดินถือครอง ทำให้ขาดความต่อเนื่อง ส่งผลให้เกิดเป็นโครง 

ข่ายที่ไม่เหมาะลม อัตราส่วนของพื้นผิวการจราจรต่อพ้ืนท่ีเมือง มีเพียงร้อยละ 3.4 ในบริเวณ

กลางใจเมือง ภายในวงแหวนรอบใน มีอัตราส่วน ร้อยละ 10.7 ซึ่งน้อยมาเมื่อเปรยบเทียบกับเมือง 

ขนาดใหญ่ ในต่างประเทศ ส่งผลให้เกิดปัญหาการจราจรติดขัดและแออัดตามมา

2) ทางด่วน

ทางด่วน เป็นการขนส่งระบบถนน ที่ต้องมีการชำระค่าธรรมเนียมในการใช้บริการ 

แยกออกเป็น 2 ประ๓ ท ภายใต้ผู้ดูแลที่แตกต่างกัน คือ ทางด่วนที่อยู่ในความรับผิดชอบของการ 

ทางพิเศษแห่งประเทศไทย และทางด่วนพิเศษที่อยู่ในความรับผิดชอบของกรมทางหลวงโดยทาง 

ด่วนของการทางพิเศษ ในปัจจุบันเปิดใช้ใน 3 เลันทาง ความยาวรวม 75.6 กิโลเมตร มีรถใช้ 

บริการเฉลี่ยมากกว่าวันละ 6 แสนคัน (JICA, 2540 และคำรบลักข์ สุรัสวดี, 2543) ได้แก่

ทางด่วนข้ันที' 1 มีพื้นที่การให้บริการ ในเขตเมืองข้ันใน โดยมีศูนย์กลางอยู่ที่ 

Port Interchange (IC) ที่ท่าเรือคลองเตย แล้วแยกเป็น 3 ทิศทาง คือ เล้นทางทิศตะวันออก 

ต่อกับ ถนนบางนา-ตราด ทิศตะวันตกต่อกับถนนพระราม 2 และทิศเหนือต่อกับถนนวิภาวดีรังสิต 

โดยมีวัตถุประสงคัในการระบายการจราจรในเขตเมืองขั้นใน และช่วยให้รถยนต์ที่ต้องการเดินผ่าน 

เมือง โดยไม่ต้องเดินทางเช้าไปในเมือง ซึงจะลดการติดขัดของการจราจรภายในเมือง รวมระยะ 

ประมาณ 20.4 กิโลเมตร,
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ทางด่วนข้ันท่ี 2 เป็นทางด่วนสร้างต่อจากทางด่วนขั้นที่ 1 แยกเป็น 4 ส่วน คือ 

A B C  และ อ โดยส่วน A วิ่งจากแจ้งถนนวัฒนะมาถนนพระราม 9 ส่วน B เชื่อมระหว่างถนนพญา 

ไท Port Interchange (IC) และบางโคส่ มีความยาว 29.8 กิโลเมตร จากการเชื่อมต่อทางด่วน 

ข้ันท่ี 1 และขั้นท่ี 2 เกิดเป็นวงแหวนรอบใจกลางเมืองช่วยทำให้การจราจรบนทางด่วนคล่องตัวขึ้น

ทางด่วนเอกมัย-รามอินทรา เป็นทางด่วนที่ให้บริการในฝังตะวันออก ของ

กรุงเทพฯ ต่อกับทางด่วนขั้นที่ 1 ที่บริเวณเอกมัย และ ไปสิ้นสุดที่รามอินทรา มีความยาว 18.7 

กิโลเมตร

ทางด่วนยกระตับถนนวิภาวดีรังสิต ตอนดินแดง-ดอนเมือง (ดอนเมืองโทลเวย์) 

ของกรมทางหลวง เป็นทางด่วนยกระตับที่สร้างขึ้นต่อจากทางด่วนขั้นที่ 1 ที่ได้มาสุดทางบนถนน 

วิภาวดีรังสิต ให้บริการแก่ผู้ประสงค์จะเดินทางต่อไปภาคเหนือ และผู้ที่จะเดินทางไปสนามบิน

ดอนเมือง เดินทางได้อย่างรวดเร็วและคล่องตัวขึ้น โดยปลายทางอยู่ที่สนามบินดอนเมือง มีความ 

ยาว 15.5 กิโลเมตร

ทางด่วนข้ันท่ี 3 ประกอบด้วย โครงการทางด่วน 2 ช่วง คือ ช่วงเหนือ และช่วง 

ใต้ของทางด่วนข้ันท่ี 1 โดย ทางด่วนข้ันท่ี 3 ช่วงเหนือ จะให้บริการพื้นที่ตอนเหนือของกรุงเทพฯ 

ซึ่งเป็นการประสานระบบ ทางด่วนข้ันท่ี 1 ทางด่วนข้ันท่ี 2 และทางด่วนเอกมัย-รามอินทรา ให้ 

เป็นระบบโครงข่ายที่สมบูรณ์ สำหรับทางด่วนข้ันท่ี 3 ช่วงใต้ เป็นทางด่วนที่สร้างต่อจากทางด่วน 

ข้ันท่ี 1 บริเวณถนนบางนา-ตราด เพ่ือเชื่อมต่อการเดินทางผูใซ้บริการทางด่วนข้ันท่ี 1 ที่ต้องการ 

เดินทางไปภาคตะวันออก

3) ถนนวงแหวนรอบนอก

ถนนวงแหวนรอบนอก เป็นถนนสายประธานสำคัญ มืระยะห่างจากถนนวง

แหวนรอบใน ซึ่งเสร็จสมบูรณ์แล้ว ประมาณ 10-20 กิโลเมตร มีหน้าที่ในการระบายการจราจรที่ 

แออัดอยู่ในตัวเมือง และเป็นทางอ้อมผ่าน (ByPass) สำหรับรถที่ไม่ต้องการวิ่งผ่านใจกลางเมือง 

มีความยาว 160 กิโลเมตร มีขนาด 4-6 ช่องทางการจราจร ที่เป็นทางเอก และมีช่องทางเดินรถ 

รอง 2 เล้นทาง ทั้งสองฝัง เพื่อควบคุมการเข้าถึง จากถนนที่อยู่โดยรอบ โดยกำหนดความเร็วไว้ที่ 

100 กิโลเมตรต่อชั่วโมง มืจุดตัดข้ามแบบยกระตับกับเล้นทางประธานสำคัญหลายเล้นทางที่เปิด 

ใช้อยู่ คือ ถนนวงแหวนรอบนอกด้านตะวันตก ซึ่งอยู่ในช่วงจุดตัดกับทางหลวงท่ี 35 ทางด้าน 

ตะวันตก ถึงจุดที่ตัดกับทางหลวงลายที่ 1 ทางด้านเหนือของกรุงเทพฯ ความยาว 63 กิโลเมตร 

(JICA, 2540 และคำรบลักข์ สุรัสวดี, 2543)
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การสร้างถนน และทางด่วน เพื่อแก้ปัญหาการจราจรติดขัด เป็นการเพิ่มความจุ 

ของโครงข่ายระบบถนนให้มากขึ้น ซึ่งจะบรรเทาปัญหาได้เพียงระยะหนึ่งเท่านั้น เนื่องจากการ 

เดินทางที่สะดวกจะทำให้คนหันกลับมาใช้รถยนต์ส่วนบุคคลมากขึ้น ส่งผลให้การจราจรเพิ่มข้ึน

จนเกิดปัญหาการจราจรติดขัดอีก

4.2.2.2 ระบบขนส่งสาธารณะ

การขนส่งสาธารณะในกรุงเทพมหานคร ประกอบด้วย รถโดยสารประจำทาง 

รถไฟ และการ1ขนส่งทางนํ้าและระบบย่อย ได้แก่ แท็กซ่ี รถสามล้อ รถสี่ล้อเล็ก รถตู้ และรถ 

มอเตอร์ไซค์รับจ้าง ซึ่งมีลักษณะ ดังน้ี (JICA, 2540 และคำรบลักฃ์ สุรัสวดี, 2543)

1) รถโดยสารประจำทาง

ในปัจจุบัน หน่วยงานของรัฐ ที่รับผิดชอบการดำเนินการรถโดยสารประจำทาง 

แก่ประชาชน คือ องค์การขนส่งมวลซนกรุงเทพ (ขลมก.) ลังกัดกระทรวงคมนาคม ก่อตั้งเมื่อ 1 

ต ุลาคม2519 ตามพระราชกฤษฎีกาจัดตั้งองค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพพ.ศ. 2519 โดยมีหน้าท่ี 

ในการจัดให้บริการรถโดยสารประจำทาง รับส่งผู้โดยสารในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล ได้ 

แก่ สมุทรปราการ นนทบุรี ปทุมธานี สมุทรสาคร และนครปฐม รถโดยสารที่มีใช้ในปัจจุบัน รวม 

411 เล้นทาง จำนวน9,984ดัน ประกอบด้วย รถโดยสารประจำทางของขลมก.จำนวน 3,587 

ดัน และรถโดยสารของผู้ประกอบการรถร่วม จำนวน 6,397 ดัน ตามตารางที, 4.15

แต่การดำเนินการของ ฃลมก. ต้องประสบภาวะขาดทุนและอาศัยการอุดหนุน 

จากรัฐบาลตลอดมา สำหรับเอกชน แม้ให้บริการโดยเก็บค่าโดยสารในอัตราเดียวกันและต้องจ่าย 

ค่าตอบแทนส่วนหนึ่งให้ ฃลมก. แต่ลามารถดำเนินการคุ้มทุนและเลี้ยงตัวเองได้ เน่ืองจากเอกซน 

พยายามลดต้นทุน โดยการให้บริการและใช้อัตรากำลังบุคลากรค่อนช้างตํ่า เมื่อเทียบกับ ขสมก. 

อย่างไรก็ตามรัฐบาลมีนโยบายสนับสนุนให้เอกชนเช้ามามีส่วนร่วมในการเดินรถเพื่อบรรเทาความ 

เดือดร้อนแก่ประชาซน ซึ่งหากสามารถจูงใจให้ประชาชนที่ใช้รถยนต์ส่วนบุคคลและประชากรที่อยู่ 

อาศัยบริเวณซานเมืองเดินทางเช้ามาทำงานในเขตชั้นใน โดยการใช้รถโดยสารประจำทางเพื่อลด 

ปริมาณรถยนต์บนถนนจะช่วยบรรเทาการจราจรติดขัดได้ทางหนึ่ง
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ตารางท่ี 4.15 จำนวนรถโดยสารประจำทาง ในเขตกรุงเทพมหานคร

ลำดับ ประเภท เลันทาง จำนวน ร้อยละ

(สาย) (ดัน)

1 รถโดยสารประจำทางของ ขสมก.

รถโดยสารธรรมดา (ครีมแดง) 87 1,599 16.02

รถดยสารปรับอากาศ 23 1,988 19.91

2 รถโดยสารของผู้'ประกอบการรถร่วม

รถโดยสารธรรมดา (ครีมแดง) 73 522 5.23

รถโดยสารปรับสภาพ (ขาวลาดนํ้าเงิน พัดลม) 41 1,252 12.54

รถมินิบัส 49 1,181 11.83

รถหมวด 4 (ในซอย) 103 2,269 22.73

รถโดยสารปรับอากาศ (น้ําเงิน) 16 633 6.34

รถตู่โดยสารปรับอากาศ 117 4,730 32.1

รถไมโคบัส 15 500 5.01

รถแอร์พอร์ทบัล 4 40 0.40

รวม 418 14,714 100.00

ที่มา : สำนักผังเมือง กรุงเทพมหานคร (2546)

แม้ว่ารถโดยสารประจำทางเป็นการขนสํงสาธารณะ ที่ตรงตามแนวคิดที่ว่าระบบ 

ขนส่งควรขนส่งคนมากกว่าขนส่งยานพาหนะ แต่โดยที่มืการให้บริการไม่เพียงพอกับความต้องการ 

ของประชาซน ประกอบกับสภาพรถโดยสารประจำทางที่เก่าและใช้นํ้ามันเชื้อเพลิงเป็นพลังงาน

หากรัฐแก้ไขด้วยการเพิ่มจำนวนรถโดยสารให้เพียงพอกับความต้องการของประชาชนย่อมก่อให้ 

เกิดมลภาวะทางเลียงและมลพิษทางอากาศ และสิ้นเปลืองพลังงานนํ้ามันเชื้อเพลิงที่นับวันจะมื 

ราคาสูงชื้นอย่างมากและส่งผลกระทบต่อคุณภาพชีวิตของประชาชนโดยทั่วไปเช่นเดียวกับรถยนต์ 

ส่วนบุคคล

2) รถไฟ

รถไฟเป็นระบบขนส่งลาธารณะที่ใช้ระบบรางแยกต่างหากจากถนน ผู้โดยสารมี 

ความสะดวกและปลอดภัย มีระยะเวลาที่แน่นนอนในการเดินทาง เมื่อเปรียบเทียบกับรถโดยสาร 

ประจำท0งที่ต้องประสบปัญหาการจราจรติดขัดบนถนน การให้บรีการอยู่ในความรับผิดชอบของ
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การรถไฟแห่งประเทศไทย (รฟท.) ซึ่งให้บริการขนส่งสินค้าและผู้โดยลาร โดยเน้นการให้บริการ 

ระหว่างจังหวัดระยะทางไกลเป็นหลัก ในปี 2545 มีปริมาณผู้โดยสารที่ใช้บริการไป-กลับ จำนวน 

45,232 คนต่อเที่ยวต่อวัน เรียกว่า รถไฟชานเมือง เป็นการเดินทางรูปแบบหนึ่ง สำหรับประซาซน 

ที่อาลัยอยู่บริเวณซานเมือง รวมทั้งเมืองหลักในเลันทางรถไฟ ที่ลามารถเช้ามาทำงานในบริเวณ 

ศูนย์กลางเมืองเช้าและกลับในช่วงเย็นเพื่อเป็นการหลีกเลี่ยงปัญหาการจราจรติดขัด

การให้บริการรถไฟซานเมือง มืเลันทางการเดินรถในแต่ละวัน โดยจะวิ่งอยู่ในรัศมี 

ระหว่าง 67-132 กิโลเมตร รวม5 เลันทาง ได้แก่

•  เลันทางลายเหนือ ระหว่าง กรุงเทพฯ-ลพบุรี ระยะทาง 132 กิโลเมตร

•  เลันทางลายใต้ ระหว่าง กรุงเทพฯ-ราชบุรี ระยะทาง 100 กิโลเมตร

•  เลันทางสายตะวันออกเฉียงเหนือ ระหว่าง กรุงเทพฯ-แก่งคอย ระยะทาง

125 กิโลเมตร

•  เลันทางลายตะวันออก ระหว่าง กรุงเทพฯ-ปราจีนบุรี ระยะทาง 122

กิโลเมตร

•  เลันทางสายตะวันตก ระหว่าง กรุงเทพฯ-แม่กลอง ระยะทาง 67 กิโลเมตร

•  ปัจจุบัน มืรถไฟเช้า-ออกสถานีกรุงเทพ ทั้งสิ้น 148 ขบวน แยกออกตามช่วง 

เวลาเร่งต่วน ได้ ลังนี้

•  ช่วงเวลาเช้า ระหว่างเวลา 05.55-10.00 น. เช้าเมือง 28 ขบวน และออกจาก

เมือง 15 ขบวน

•  ช่วงเวลาเย็น ระหว่างเวลา 16.10-18.10 น. เช้าเมือง 8 ขบวน และออกจาก

เมือง 15 ขบวน

โดยมี จุดตัดทางรถไฟ ในเขตกรุงเทพมหานคร และปริมณฑล มืทั้งสิ้นประมาณ 137 แห่ง (การ 

รถไฟแห่งประเทศไทย 2547)

การให้บริการรถไฟชานเมือง ในรัศมีการเดินทาง 50 กิโลเมตรจากกรุงเทพฯ เม่ือ 

เปรียบเทียบกับยานพาหนะประ๓ ทอื่นๆ เช่น รถโดยสารประจำทาง รถยนต์ส่วนบุคคล การเดิน 

ทางโดยรถไฟ จะค่อนข้างรวดเร็วและแน่นอนกว่า เนื่องจากไม่ต้องประลบปัญหาการจราจรติดขัด 

บนถนน แต่ประสบปัญหาด้านการโดยสารค่อนข้างแออัด โดยเฉพาะช่วงเร่งด่วนเข้า-เย็น

ประกอบกับ การเชื่อมต่อกับระบบขนส่งสาธารณะอื่น  ๆ ยังไม่เพียงพอและไม่มืประสิทธิภาพ 

เนื่องจากแม้เดินทางโดยรถไฟถึงลถานืปลายทางได้รวดเร็ว แต่เมื่อจะเดินทางต่อรถโดยลารประจำ 

ทางปรากฏว่าไม่มืเพียงพอเนื่องจากรถโดยลารประจำทางประสบปัญหาติดขัดบนถนนและมี
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จำนวนไม่เพียงพอทำให้เกิดความล่าช้าและเป็นอุปสรรคในการเดินทางอย่างมากซึ่งเป็นสาเหตุ 

หนึ่งที่การขนล่งระบบรางควรได้รับการพิจารณาเป็นทางเลือกมากกว่าการใช้รถโดยสารประจำทาง

4.2.2.3 ระบบขนล่งกึ่งสาธารณะ

1) รถรับจ้างมิเตอร์ (แท็กซ่ี)

การให้บริการรถแท็กซ่ี เริ่มจากการนำรถยนต์มาจดทะเบียนเป็นรถรับจ้าง

จากกรมการขนล่งทางบก ก่อนปี 2535 ได้มีการควบคุมจำนวนรถแท็กซี่ ไม่ให้เพิ่มจากจำนวนที่มี 

อยู่ จึงทำให้ใม่เพียงพอกับความต้องการของประชาชนก่อให้เกิดความเดือดร้อนโดยเฉพาะในช่วง 

เวลาเร่งด่วนต้องถูกเรียกค่าโดยสารแพงอย่างมาก รวมทั้ง สภาพรถทรุดโทรม ไม่มีความปลอดกัย 

ในการใช้บริการ, รัฐบาล ได้แก่ไขปัญหา โดยให้กรมการขนล่งทางบก เปิดเสรีการจดทะเบียนรถ 

แท็กซ่ี ตั้งแต่ปี 2535 เป็นด้นมา โดยกำหนดให้รถยนต์ที่จะนำมาจดทะเบียน ต้องเป็นรถยนต์ที่มี 

ขนาดเครื่องยนต์ไม่ตํ่ากว่า 1,500ซีชี อายุการใช้งานไม่เกิน2 ปี และให้ปลดจากการใช้งานเมื่อ 

อายุใช้งานครบ7 ปี ปัจจุบันขยายให้เป็น12ปี รวมทั้งต้องติดตั้งมิเตอร์ในการคิดค่าโดยสารการ 

ไม่ต้องต่อรองราคาค่าโดยสารทำให้มีผู้นิยมใช้แท็กซี่มากขึ้น จำนวนรถแท็กซี่ภายหลังการเปิดเสรี 

มี 69,895 คัน แยกเป็นแท็กซี่ล่วนบุคคล จำนวน 34,235 คัน และรถยนต์นิติบุคคล จำนวน 

35,660 คัน ในปัจจุบัน จำนวนแท็กซี่ในกรุงเทพมหานครและปริมณฑล มีจำนวนมาก เมื่อเปรยบ 

เทียบกับแท็กซี่เมืองอื่นๆ ในประเทศแถบเอเชีย

2) รถจักรยานยนต์รับจ้าง

รถจักรยานยนต์ เป็นรูปแบบการเดินทาง ท่ีใช้ในกรุงเทพฯ มากว่า 15 ปี 

เนื่องจาทการขยายคัวของเมืองทำให้ประชาชนต้องหาที่อยู่อาศัยที่'ไกลออกไปและห่างจากถนน 

ลายหลัก ถนนซอยที่เชื่อมต่อกับถนนสายหลักไม่มี ทำให้การเดินทางด้วยรถจักรยานยนต์รับจ้าง 

จึงเป็นที่นิยมมากขึ้น เนื่องจากสะดวก รวดเร็ว ไม่มีการลงทุนมาก ในปัจจุบันมีผู้ฃับข่ีรถ'จักรยาน 

ยนต์รับจ้างจำนวน 41,658 คนจำนวนจุดจอดรถ 1,777 จุด ในช่วง 10ปี จากการที่จราจรติดขัด 

อย่างหนัก ทำให้รถจักรยานยนต์รับจ้างที่เคยวิ่งอยู่ในซอย ออกมาวิ่งตามถนนสายหลัก เป็นทาง 

เลือกใหม่สำหรับการแก้ไขปัญหาการจราจร แต่การที่รถจักรยานยนต์รับจ้างออกมาวิ่งในถนนลาย 

หลัก ได้สร้างปัญหาการจราจรเพิ่มมากขึ้น ทั้งในเรื่องอุบัติเหตุ ความปลอดภัยของผู้ใช้บริการ

ความไม่เป็นธรรมในเรื่องค่าโดยสารเป็นต้น (สำนักผังเมือง กรุงเทพมหานคร 2546)

3) รถต้โดยสารปรับอากาศ

จากการที่กรุงเทพฯ ขยายคัวอย่างรวดเร็ว ทำให้ไม่มีระบบขนล ่งมวลชนท่ี 

เพียงพอ และไม่สามารถให้บริการได้อยางทั่วถึง ประซาซนที่อยู่อาศัยบริเวณชานเมืองที่ไกลออก
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ไป มีความจำเป็นต้องเดินทางเพื่อเข้ามายังแหล่งงานในศูนย์กลางเมือง หรือเขตเมืองชันใน ทำ 

ให้เกิดรูปแบบการบริการขนล่งลาธารณะ โดยใช้รถตู้โดยสารปรับอากาศวิ่งให้บริการรับล่งผู้ 

โดยลาร ล่วนมากเป็นการให้บริการจากพื้นที่ที,อยู่อาชัยบริเวณซานเมือง ไปตามจุดต่างๆ ท่ีเช่ือม 

ต่อก้บรถโดยสารประจำทาง ภายในบริเวณศูนย์กลางเมือง เพื่อเดินทางต่อไปยังที่สถานทำงาน 

สถาบันการคืกษา หรืออื่นๆ เช่น สนามหลวง อนุสาวรีย์ชัยสมรภูมิ ศูนย์การค้าเซ็นทรัลลาดพร้าว 

ศูนย์การค้ามาบุญครอง เป็นต้น ในปี 2545 มีรถตู้โดยสารปรับอากาศ ให้บริการ 117 เค้นทาง 

จำนวนรถตู้โดยสารรวม 4,730 ชัน รถตู้โดยสารปรับอากาศใข้ที่หยุดรถร่วมกับรถโดยสารประจำ 

ทาง แต่การขาดระเบียบวินัยในการจอดรถรับ-ล่งผู้โดยสาร ทำให้เกิดปัญหาการจราจรติดชัด และ 

เป็นอันตรายแก่ผู้โดยสาร รวมทั้งคนเดินเท้าไต้ (สำนักผังเมือง กรุงเทพมหานคร 2546)

4.2.3 การขนส่งทางนํ้า
เรือโดยสาร เป็นระบบขนล่งลาธารณะ ที่ประชาชนเริ่มนิยมมากขึ้นโดยเฉพาะประชา 

ซนที่อยู่อาศัยใกล้บริเวณแม่นํ้าเจ้าพระยา หรือคลองต่างๆ ที่มืการให้บริการเรือโดยสาร เน่ืองจาก 

การจราจรทางบก มีการจราจรติดชัดอย่างมากในช่วงเวลาเร่งด่วนเข้า-เย็น ประกอบกับ การขนล่ง 

สาธารณะมีจำนวนไม่เพียงพอต่อความต้องการเดินทางของประซาซน ในปัจจุบันการขนล่ง 

สาธารณะทางนํ้า มี 4 ระบบ คือ เรือด่วน เรือข้ามฝาก เรือโดยสารในคลอง เรือโดยสารเช่ือม 

คลอง ในปัจจุบัน มืผู้โดยสารที่ใช้การสัญจรทางนํ้า ในกรุงเทพมหานครและปริมณฑลเฉลี่ย

ประมาณ 400,000 คนต่อวัน การขนล่งทางนํ้า มีข้อ,จำกัด เนื่องจากเค้นทางที่อยู่จำกัด ประกอบ 

กับ การใช้ต้องขึ้นอยู่กับฤดูกาล (สำนักผังเมือง กรุงเทพมหานคร 2546)

4.2.4 การขนส่งทางอากาศ
เฮลิคอปเตอร์เป็นการขนล่งทางอากาศในกรุงเทพมหานคร ซึ่งภาคเอกชนดำเนินการ 

ในเชิงพาณิชย์ โดยเฮลิคอปเตอร์ ใช้เดินทางไดในทุกสภาพอากาศ ในพื้นที่ที่มีประชากรอยู่อย่าง 

หนาแน่น วัตถุประสงค์ของการเดินทางล่วนมาก คือ จากท่าอากาศยานดอนเมือง เข้าล่โรงแรมท่ี 

ตั้งอยู่บริเวณศูนย์กลางย่านธุรกิจ รวมท้ัง การเดินทางไปยังโรงพยาบาล การเดินทางท่องเที่ยว 

และการเดินทางเพื่อพักผ่อน มีเค้นทางเดินทางออกไปจังหวัดอื่นๆ เช่น เชียงใหม่ ภูเก็ต เป็นต้น 

จากอัตราค่าบริการ เห็นไต้ว่า มีราคาสูงมาก โดยเฉพาะอย่างยิ่ง การเดินทางจากท่าอากาศยาน 

ดอนเมือง ไปยังโรงแรมขนาดใหญ่ ในเขตเมืองช้ันใน ตารางท่ี 4.20 การเดินทางจากท่าอากาศ 

ยานดอนเมือง มายังศูนย์กลางย่านธุรกิจ เวลาเดินทาง 10 นาที มีค่าใข้จ่ไย 17,000 บาท แสดง
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ตารางท่ี 4.16 เส์นทางการบิน ระยะเวลาและอัตราค่าบริการ ของการเดินทางด้วยเฮลิคอปเตอร์ป2ี548

Flight Charge Rates Flight Service

REGULAR FLIGHT ROUTE Time Charges

Departure Heliport Sites Hour (+ Vat 7%)

Donmuang Airport - Shangri-La Hotel 00; 10 17,000.-

Donmuang Airport - River City (Oriental Hotel, Sheraton Hotel) 00; ๆ  0 17,000.-

Donmuang Airport - Peninsula Hotel 00;10 17,000.-

Donmuang Airport - Grand Hyatt Erawan Hotel 00;10 17,000.-

Donmuang Airport - Charn Issara Tower 2 (Petchburi Road) 00;10 17,000.-

Donmuang Airport - Bangkok Hospital (Soi Soonvijai) 00; า 0 17,000.-

Donmuang Airport - Bamrungrad Hospital 00; 10 17,000.-

Donmuang Airport - Samitivej Hospital (Sl'inakarin Road) 00;10 17,000.-

Donmuang Airport - Pinehurst Golf Course 00;10 17,000.-

Donmuang Airport - BITEC (Bangna-Trad km.1) 00; 15 22,500.-

Donmuang Airport - Thai Country Club Golf Course 00;20 30,000.-

Donmuang Airport - Eastern Seaboard Industrial Estate 00;35 52,000.-

Donmuang Airport - Pattaya Park Beach Hotel 00;35 52,000.-

Donmuang Airport - Royal Cliff Beach Hotel (Pattaya Beach) 00;35 55,000.-

Donmuang Airport - Kangkrachan Golf Course (Petch Buri) 0Q;40 60,000.-

Donmuang Airport - Kabinburi Industrial Zone 00;40 60,000.-

Donmuang Airport - Karnchanburi, Lop Buri 00;45 67,500.-

Donmuang Airport - U-ta-pao Airport 00;45 67,500.-

Donmuang Airport - Mab Ta Put, Rayong 00;50 75,000.-

Donmuang Airport - Cha-am Beach, Hua Hin 01 ;00 90,000.-

Donmuang Airport - Chiang Mai Airport 03;00 270,000.-

Donmuang Airport - Kra Bi Aitport 03;40 330,000.-

Donmuang Airport - Phuket Airport 03;40 330,000.-

- CHARTER FLIGHT TRANSPORT (Point to Point) / PER 1 Hour 45,000.-

- AERIAL SURVEY, SIGHT-SEEING TOUR, PHOTOGRAPHY/PER 1 Hour 50,000.-

- WHOLEDAY CHARTER 07.00 AM-6.00 PM (Flying time 4.30 hours) Per Day 200,000.-

- WAITING TIME HELICOPTER / PER 1 Hour 18,000.-

ที่มา : http://www.thailandvisitor.com/enalish/ad.html

http://www.thailandvisitor.com/enalish/ad.html
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ให้เห็นว่าเป็นการเดินทางเฉพาะของกลุ่มคนที่มีรายได้สูง ที,ไม,ต้องการใช้เวลาเดินทางบนโครง

ข่ายระบบถนน

4.2.5 ปัญหาของการขนส่งผู้โดยสาร
การขนส่งผู้โดยลาร มีวัตถุประสงค์ให้การเดินทางจากต้นทางไปยังปลายทาง เป็นไป 

อย่างสะดวกและคล่องตัว เพื่อสามารถดำเนินกิจกรรมอื่นๆ ให้บรรลุวัตถุประสงค์ในการสร้าง

อรรถประโยชน์ด้านสถานที่ (Place Utility) และอรรถประโยชน์ด้านเวลา (Time Utility) โดยท่ีการ 

ขนส่งเป็นเต้นทางเชื่อมโยงกิจกรรมต่าง ๆ ตังน้ัน ปัญหาการขนส่ง คือ การเดินทางที่เป็นอุปสรรค 

ต่อการดำเนินการของกิจกรรมอื่น ๆ โดยที่การขนส่งของกรุงเทพมหานครใช้ระบบถนนเป็นหลัก 

สิ่งที่แสดงให้เห็นปัญหาของการขนส่ง คือสภาพการจราจรที่เกิดขึ้น

4.2.5.1 สภาพการจราจรในปัจจุบัน

จากการขยายตัวทางเศรษฐกิจและการเพิ่มขึ้นของประชากร รวมทั้งกิจกรรม

ต่าง ๆ ที่ก่อให้เกิดการใช้ประโยชน์ที่ดินที่แตกต่างกัน โดยเฉพาะอย่างยิ่งที่อยู่อาตัยและสถานที่ 

ทำงาน ทำให้เกิดความต้องการการเดินทางเพิ่มขึ้นเป็นอย่างมาก โดยกรุงเทพมหานคร ใช้ถนน 

เป็นการขนส่งระบบหลัก แต ่โครงสร้างพื้นฐานการขนส่งของกรุงเทพมหานคร ไม่เพียงพอและขาด 

ประสิทธิภาพ จึงส่งผลให้เกิดปัญหาทางด้านการจราจรในปัจจุบัน เพ่ือให้เห็นสภาพการจราจรของ 

กรุงเทพฯ พิจารณาจากปริมาณความต้องการเดินทาง และความเร็วเฉลี่ย ตังน้ี

1) ความต้องการเดินทาง

จากความต้องการการเดินทาง ที่เพิ่มขึ้น จาก 15.8 ต้านเที่ยวต่อวัน ในปี 

2539 เป็น 19.5 ต้านเที่ยวต่อวัน ในปี 2544 การพิจารณาปริมาณการเดินทางที่เกิดขึ้น โดยแยก 

ออกเป็น “การสร้างการเดินทาง” และ “การดึงดูดการเดินทาง” พบว่า ปริมาณการสร้างการเดิน 

ทางมีปฎิสัมพันธ์โดยตรงกับจำนวนประชากรในพื้นที่และปริมาณการดึงดูดการเดินทาง จะแปรผัน 

ตามการจ้างงานในพื้นที่ จากการคืกษๆแผนแม่บทเพื่อแก้ไขปัญหาการจราจร ในกรุงเทพมหานคร 

และปริมณฑล ของ สำนักงานคณะกรรมการจัดระบบการจราจรทางบก (สจร.) ปี 2539 พบว่า 

ปริมาณการเดินทางจะการกระจายไป ตามส่วนต่างๆ ของกรุงเทพฯ และปริมณฑล ในลักษณะ 

คล้ายคลึงกับการกระจายของจำนวนประชากรและการจ้างงาน ตังน้ัน บริเวณที่มีการเพิ่มขึ้นของ 

การสร้างการเดินทางในอัตราสูง จะเป็นบริเวณเดียวกับที่มีประชากรเพิ่มขึ้นอย่างรวดเร็ว และ

การดึงดูดการเดินทางสูงขึ้นมาก ในบริเวณที่มีการจ้างงานเพิ่มขึ้นในอัตราสูง เข่นเดียวกัน (แผน 

ภาพท ี่4.1ถึง แผนภาพท่ี 4.2)
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สำหรับ แนวโน้มการเดินทาง ที่เกิดจากการเดินทางอย่างอิสระ โดยไม,คำนึง 

ถึงข้อจำกิ'ดด้านความจุของโครงข่าย พบว่าแนวโน้มการเดินทางในปี 2544 เกิดข้ึนใน 3 ทิศทาง 

ตามแนวแกนหลัก (แผนภาพที่ 4.3) คือ

ทิศทางที่ 1 การเดินทาง ระหว่าง พื้นที่ศูนย์กลางเมือง ก ิน  ชานเมืองด้าน 

ตะวันออกของกรุงเทพฯ ได้แก่ พื้นที่บริเวณมีนบุรี และถนนบางนา-ตราด การเดินทางในแนวนี้ จะ 

มีจำนวนสูงสุดประมาณ 100,000 เที่ยวการเดินทางของคนต่อทิศทางต่อชั่วโมง

ทิศทางที่ 2 การเดินทาง ระหว่าง พื้นที่ศูนย์กลางเมือง กับ บริเวณด้านเหนือ 

ของกรุงเทพฯ ได้แก่ บริเวณดอนเมือง และจังหวัดนนทบุรี การเดินทางในแนวนี้ จะมีจำนวนสูง 

สุดประมาณ 100,000 เที่ยวการเดินทางของคนต่อทิศทางต่อชั่วโมง

ทิศทางที่ 3 ก'-'รเดินทาง ระหว่าง พื้นที่ศูนย์กลางเมือง กับ พื้นที่ฝังธนบุรี 

บริเวณ ถนนเพชรเกษม สุขส1วัลดิ้ และ พระประแดง การเดินทางในแนวนี้ ในช่วงโมงเร่งด่วน จะ 

มีจำนวนสูงถึง 60,000 เที่ยวการเดินทางของคนต่อทิศทางต่อช่ัวโมง

จากการศึกษา ยังพบว่า การเดินทางที่ผ่านเลยบริเวณศูนย์กลางเมือง บน 

แนวทางหลัก เปรียบเทียบกับการเดินทางทั้งหมดบนแต่ละแนวทางหลัก เป็นลัดส่วน ได้ดังน้ี.-

•  ร้อยละ 25 บนแนวการเดินทางด้านตะวันออก (25,000 เที่ยวการเดิน 

ทางของคนต่อทิศทางต่อชั่วโมง)

•  ร้อยละ 25 บนแนวการเดินทางด้านเหนือ (25,000 เท่ียวการเดินทาง 

ของคนต่อทิศทางต่อช่ัวโมง)

•  ร้อยละ 20 บนแนวการเดินทางด้านใต้ (12,000 เท่ียวการเดินทางของ 

คนต่อทิศทางต่อช่ัวโมง)

เมื่อพิจารณาปริมาณการเดินทาง ตามผลการศึกษาดังกล่าว เห็นว่าแนวโน้ม 

ปริมาณการเดินทาง ในทิศทางท่ี 1 แนวแกนด้านตะวันออก มีสูงถึง 100,000 เที่ยวการเดินทาง 

ของคนต่อทิศทางต่อชั่วโมง ซึ่งจำนวนเท่ากับทิศทางที่ 2 แนวแกนด้านเหนือ แต่เมื่อพิจารณา 

เปรียบเทียบความจุของโครงข่ายการขนส่งที่กำหนดไว้ในแนวเลันทางหลัก พบว่าโครงข่ายปัจจุบัน 

ในแนวทางระหว่างพื้นที่ศูนย์กลางเมืองกับพื้นที่ด้านเหนือ รองรับความต้องการเดินทางได้ ร้อยละ 

82 ในขณะที่ โครงข่ายในแนวทางระหว่างพื้นที่ศูนย์กลางเมือกับพื้นที่แนวตะวันตก-ตะวันออก

จะรองรับปริมาณการเดินทางได้ ร้อยละ 68 แสดงให้เห็นว่า โครงข่ายทางด้านตะวันออกจะมื 

ปัญหาการจราจรติดขัดอย่างมาก ท่ีจำเป็นต้องเร่งหาแนวทางแกิใขโดยเร่งด่วนต่อไป
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2) ความเร็วเฉลี่ยของยานพาหนะ

การสืกษาโครงการพ ัฒนารูปแบบจำลอง และระบบฐานข้อมูลจราจร 

(UTDM) ของสำนักงานคณะกรรมการจัดระบบการจราจรทางบก ในปี 2541 ได้เก็บข้อมูล ในปี 

2538 ข้อมูลระยะเวลาการเดินทาง และความเร็วเฉลี่ยของรถยนต์ตามถนนต่างๆ จำนวน 30 ลาย 

ทั้งลองทิศทางในเขตกรุงเทพฯ ปรากฏว่า ความเร็วเฉลี่ยของยวดยาน ในกรุงเทพมหานคร

ประมาณ 23 กิโลเมตรต่อชั่วโมง ซึ่งเป็นความเร็วตํ่ามาก (คำรบลักฃ์ สุรัสวดี, 2543)

สำหร ับการค ืกษาเปร ียบเท ียบการจราจรในชั่วโมงเร ่งด ่วน ในพื้นที่ 

กรุงเทพมหานครและปริมณฑล จากการคืกษาแผนแม่บทการขนส่งมวลชนระบบราง ในเขต 

กรุงเทพมหานครและพื้นที่ต่อเนื่อง (2544) หากปล่อยให้ปัญหาการจราจรทวีความรุนแรงต่อไป 

โดยไม่มีการดำเนินการโครงการการขนส่งมวลชนระบบรางให้เป็นรูปธรรม จะเกิดปัญหาการ

จราจร ดังน้ี

เขตเมืองช้ันใน ปัญหาการจราจรทวีความรุนแรงอย่างมาก โดยความเร็วใน 

การเดินทาง ในปี 2544 จะลดลงประมาณ 2 กิโลเมตรต่อชั่วโมง จากเดิม 8.1 กิโลเมตรต่อช่ัวโมง 

ในปี 2536 เหลือเพียง 6.1 กิโลเมตรต่อชั่วโมง ในปี 2544

เขตต่อเมือง การจราจรจะตกอยู่ในลภาพวิกฤต เมื่อเปรียบเทียบการเปลี่ยน 

แปลงของสภาพการจราจรกับการเพิ่มขึ้นของปริมาณการจราจรภายในพื้นที่เขตต่อเมือง จะเห็นได้ 

ว่าสภาพการจราจรติดขัดจะเพิ่มระดับความรุนแรงในอัตราที,สูงกว่าการเพิ่มขึ้นของปริมาณการ 

เดินทาง ซึ่งแสดงว่าสภาพการจราจรที่แออัดอย่างมากภายในพื้นที่ส่วนนี้ ไม่ได้เกิดจากการเพ่ิมข้ึน 

ของปริมาณการเดินทางที่เกิดขึ้นหรือดึงดูดเข้าส่พื้นที่เหล่านี้แต่เพียงอย่างเดียว แต่มีลาเหตุหลัก 

มาจากการเพิ่มขึ้นอย่างรวดเร็วของการเดินทางระหว่างพื้นที่ชั้นนอกที่อยู่กัดออกไป คือ มีนบุรี 

หนองจอก และลาดกระบัง กับบริเวณใจกลางเมือง ซึ่งการเดินทางส่วนนี้จะต้องเดินทางผ่านเข้า 

มาในเซตช้ันกลาง ส่งผลให้การจราจรชั้นกลางติดขัดอย่างรุนแรงในอนาคต

เขตซานเมือง การจราจรในบริเวณเขตมีนบุรี จะมืความเร็วตํ่าก'ว่าที่เป็นอยู่'ใน 

ปัจจุบัน แต่สภาพการจราจรยังอยู่ในระดับที่พอยอมรับได้ อย่างไรก็ตาม การลงทุนโครงการการ 

ขนส่งในพื้นที่บริเวณบางพลี จะไม่ทันกับการเดินทางที,เพิ่มขึ้นอย่างรวดเร็วในพื้นท่ีดังกล่าว ทำให้ 

ความเร็วในการเดินทางลดลงมาก

จากโครงการคืกษาการแปลงแผนแม่บทการขนส่งมวลซนระบบราง ใน 

กรุงเทพมหานครและพื้นที่ต่อเนื่องไปส่การปฏิบัติ (2547) วิเคราะห์คาดการณ์สภาพการจราจร 

โดยพิจารณาความเร็วเฉลี่ยของการเดินทาง บนโครงข่ายถนน ท่ีเกิดข้ึนใน ปี 2546 ปี 2553 และ
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ปี 2564 แยกตามระยะทางที่ห่างจากศูนย์กลางย่านธุรกิจ ออกเป็น 3 ระยะ ได้แก่ 1) รัศมี 0-5 

กิโลเมตร 2) ร ัศม ี5-10 กิโลเมตรและ 3) ร ัศ ม ี10-20กิโลเมตร (แผนภาพที่4.4) ดังน้ี

1) รัศมี 0-5 กิโลเมตร ในปี 2546 ความเร็วเฉลี่ยของการเดินทาง บนโครง 

ข่ายระบบถนน ลดลงจาก 10.10 กิโลเมตรต่อชั่วโมง เป็น 6.40 กิโลเมตรต่อชั่วโมง ในปี 2553 

และเหลือ 4.03 กิโลเมตรต่อชั่วโมง ในปี 2564

2) รัศมี 5-10 กิโลเมตร ความเร็วเฉลี่ยของการเดินทาง บนโครงข่ายระบบ 

ถนน ลดลงจาก 11.30 กิโลเมตรต่อช่ัวโมง ในปี 2546 เป็น 6.88 กิโลเมตรต่อชั่วโมง ในปี 2553 

และเป็น 4.43 กิโลเมตรต่อชั่วโมง ในปี 2564

3) รัศมี 10-20 กิโลเมตร ความเร็วเฉลี่ยของการเดินทาง บนโครงข่ายระบบ 

ถนน ลดลงจาก 18.90 กิโลเมตรต่อชั่วโมง ในปี 2546 เป็น 11.52 กิโลเมตรต่อชั่วโมง ในปี 2553 

และเป็น 6.82 กิโลเมตรต่อช่ัวโมง ในปี 2564

เห็นได้ว่า จากการคาดการณ์ลภาพการจราจร ในรัศมีจากศูนย์กลาง สูงสุด 

เพียง 20 กิโลเมตร ปรากฏว่า ความเร็วเฉลี่ยของการเดินทาง ที่เกิดขึ้นบนโครงข่ายระบบถนน ต่ํา 

มาก แสดงใหเ้ห็นถึงปัญหาที่จะมีความรุนแรงเพ่ิมข้ึน เน่ืองจาก การจราจรจะติดขัดเพ่ิมมากย่ิงข้ึน 

ซึ่งจะส่งผลให้เกิดความสูญเลียตามมาเป็นอย่างมาก
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สะท าน ท ระราม ทดพราว

พรานพ

0-5 กม.

ราษฎรPร(น.

ความเร็วเฉล่ีย(กม./ชม.) รัศมี10-20 กม.

ปี พ.ศ. ไม่ ม ีBMT Sbmt %เพ่ิม

น îèêb 18.90 18.90 -

2553 11.52 14.32 24
2564 6.82 8.25 21

■ ' --------------- — -------------------—
B R i J  I \

ความเร็วเฉล่ีย(กม./ชม.) รัศมี 5 - 1 0 กม.

M * - ไม ่ม ีBMT Sbmt %เพ่ิม

า ษ # เ 11.30 11.30 -

2553มาวกะy. 88 9.46 38
"1564 4.43 6.91 56

ฯฑม!ฑ 1 ลาดกระน ง

1ffวามเร็วเฉล่ีย(กม./'ชม.) รัศมี 0 - 5 คม.

ปีพ.ศ. ไม ่ม ีBMT ม ีB M Î” "' 1 %เพ่ิม

2546 10.10 10.10
fVlTy >

2553 6.40 / 9.26 45
2564 4.03 5.24 30

แผนภาพที่ 4.4 ความเร็วเฉลี่ยของการเดินทางบนโครงร่ายระบบถนน

ทีมา : โครงการสืกษาการแปลงแผนแม่บทการขนส่งมวลชนระบบราง ในกรุงเทพมหานครและพื้นที่ต่อเนื่องไปส่การปฏิบัติ 
(25 4 7 )

4.2.6 ความสูญเสิยที่เก ิดจากปัญหาการจราจร
จากสภาพการจราจรที่ติดขัดอย่างมาก และมีแนวโน้มจะมากขึ้น ในกรุงเทพฯ ได้ก่อ 

ให้เกิดความสูญเสียในด้านต่างๆ ดังน้ี

4.2.6.1 ความล่าขัาฃองการเดินทาง

โดยสภาพการจราจรของกรุงเทพฯ ทำให้ผู้เดินทางบนโครงร่ายระบบถนน ใช้ 

ความเร็วในการขับขี่ยานพาหนะ ด้วยความเร็วเฉลี่ยประมาณ 13 -15  กิโลเมตรต่อชั่วโมง ซ่ึง 

ถนนบางสายมีความเร็วโดยเฉลี่ยตํ่ากว่า 10 กิโลเมตรต่อชั่วโมง ในช่วงเร่งด่วนเช้า-เย็น และสภาพ
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จราจรจะทวีความรุนแรงมากขึ้นในช่วงเวลาฝนตกหรือเกิดอุบัติเหตุบนถนนส่งผลให้วัตถุประสงค์ 

การขนส่งผู้โดยสารในการสร้างอรรถประโยชน์ทางด้านเวลา ไม่สามารถบรรลุตามวัตถุประสงค์ 

และโดยมูลค่าเวลาที่ใช้พิจารณาในปัจจุบัน คือ มูลค่าเวลาการเดินทาง แยกตามประเภทของยาน 

พาหนะ โดยคิดเป็นเงินบาทต่อคน-ชั่วโมง ตามตารางที่ 4.17

ตารางท่ี 4.17 มูลค่าของเวลา ปี 2546 หน่วย : บาท/คน-ช่ัวโมง

ประ๓ ทของยานพาหนะ
มูลค่าเวลา ณ ราคาคงท่ี ปี 2543

มูลค่าเวลา 

ณ ราคาคงท่ี j 

ปี

2543 2549 2554 2564 2546

กลุ่มที่สามารถหายานพาหนะได้

ไม่มียานพาหนะ 25.4 30.1 37.2 53.2 27.9

มีจักรยานยนต์ 1 คัน 26.5 31.5 38.8 55.7 29.7

มีรถยนต์ 1 คัน 54.7 64.9 80.2 114.9 61.3

มียานพาหนะมากกว่า 1 คัน 74.9 88.9 109.6 152.9 84.0

การขนส่งมวลชน

ความสบายสูง 60.2 71.4 88 126.2 67.5

ความสบายมาตรฐาน 27.1 32.1 39.7 56.9 30.3

ยานพาหนะส่วนบุคคล

รถยนต์ 54.7 64.9 80.2 114.9 61.3

รถจักรยานยนต์ 26.5 31.5 38.8 55.7 29.7

แท็กซ่ี 54.7 64.9 80.2 114 61.3

ทีมา : โครงการ Urban Rail Transportation Master Plan (URMAP)

4.2.6.2 การสูญเสียทางเศรษฐกิจ

จากปัญหาการจราจรติดขัด ได้ก่อให้เกิดการสูญเสียทางเศรษฐกิจ ท้ังในด้านต้นทุน 

การเดินรถ (Vehicle Operating Costs) และ ต้นทุนค่าเสียเวลา หรือมูลค่าของเวลาที,ต้องสูญเสีย 

ไปในการเดินทาง ในปัจจุบัน เกิดการสูญเสียทางเศรษฐกิจ ในกรุงเทพฯ ไม่ตํ่ากว่าปีละ หนึ่งแสน 

ล้านบาท ต่อปี
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ตารางท่ี 4.18 มูลค่าการใช้ยวดยานชนิดต่าง ๆ แยกตามประ๓ ทขอยานพหานะ ใน 

กรุงเทพมหานคร ปี 2532

(หน่วย : บาท)

อ ัตราความเร ็ว 

(กม./ชม.)

รทสามล ้ค 

เคร่ือง 

สาธารณะ

รถยนต์รับจ้าง 

ลาธารณะ

รถโดยสาร 

ประจำทาง

รถยนต์ส่วน 

บุคคล

รกบรรทุก

60 0.97 2.19 5.95 2.12 4.46

55 0.98 2.21 6.03 2.12 4.48

50 0.99 2.25 6.12 2^3 4.52

45 1.02 2.30 6.31 2.25 4.58

40 1.06 2.38 6.53 2.34 4.64

35 1.11 2.48 6.81 2.46 4.77

30 1.19 2.62 7.16 2.61 4.93

25 1.29 2.82 7.64 2.81 5.21

20 1.45 3.12 8.30 3.08 5.55

15 1.69 3.58 9.72 3.35 6.13

10 2.15 4.47 11.15 3.95 7.15

5 3.46 4.46 14.47 4.48 9.42

ที่มา: หน่วยวิจัยจราจร คณะวิศวกรรมศาสตร์ จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย

ลำหรับมูลค่าการใช้ยวดยาน (Vehicle Operating Cost) จะเห็นได้ว่า หากอัตรา 

ความเร็วชองรถยนต์ลดลง มูลค่าการใช้รถยนต์จะเพิ่มขึ้น ในทางตรงข้าม ในทุกประ๓ ทของยา 

นพหานะ ดังนั้นยิ่งอัตราความเร็วลดลงมาก มูลค่าการใช้รถยนต์ก็มากขึ้นด้วย(ตารางที่4.18)

4.2.7 ป ัญหาอุบ ้ต ิเหตุ

จากลภาพปัญหาการจราจร และสภาพถนนที่ไม่มีประสิทธิภาพ จำนวนยวดยาน

พาหนะ รวมท้ังพฤติกรรมของผู้ใช้รถยนต์และใช้ถนน ได้ก่อ'ให้เกิดปัญหาอุบัติเหตุบนท้องถนน 

เพ่ิมข้ึน ในกรุงเทพฯ ในช่วงปี 2522-2530 จะเห็นได้ว่า มีจำนวนอุปัติเหตุ เพิ่มขึ้นทุกปี มีทั้งผู้บาด
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เจ็บและตาย ซึ่งก่อให้เกิดทรัพย์สินเสียหาย เพ่ิมข้ึนทุก โดยเพิ่มจาก 29,234,567 บาท ในปี 

2522 เป็น 54,910,000 บาท ในปี 2530 ตามตารางที่ 4.19

ตารางที่4.19 จำนวนอุบัติเหตุจราจรทางบกในเขตกรุงเทหมหานครพ.ศ. 2536-2545

พ.ศ. จำนวนอุบัติเหตุ
ความเสียหายที่เกิดขึ้น มูลค่าทรัพย์สินเสีย 

หาย(บาท)บาดเจ็บ (คน) ตาย (คน)

2536 64,006 9,960 695 266,473,560

2537 72,358 18,848 1,290 416,697,965

2538 64,469 2,293 1,284 497,050,000

2539 56,208 23,814 1,059 555,551,624

2540 54,323 21,965 903 531,389,006

2541 47,000 18,920 732 361,316,841

2542 37,868 17,104 594 257,729,285

2543 42,032 18,870 673 299,329,619

2544 44,466 19,956 695 326,223,704

2545 45,388 20,483 843 474,620,598

ทีมา : งานท่ี 4 กองกำกับการ 5 กองบังคับการตำรวจจราจร

โดยเหตุที่ปัญหาการจราจรเป็น ปัญหาที่สำคัญอย่างยิ่ง เริ่มต้นจากบริเวณพื้นที่ชั้น 

ในของกรุงเทพฯ และแผ่ขยายออกใปจนครอบคลุมพื้นที่ของกรุงเทพฯ และปริมณฑล ไต้ก่อให้เกิด 

ความสูญเสียทางเศรษฐกิจอย่างมาก โดยเฉพาะกรุงเทพฯ มีความสูญเสียทางเศรษฐกิจถึงปีละ 

กว่า 100,000 ล้านบาท ประกอบกับ ปรมาณความต้องการเดินทางที่เพิ่มขึ้นอย่างรวดเร็วตาม 

การขยายตัวของเศรษฐกิจ ส่งผลกระทบทางต้านเศรษฐกิจและสังคมมากยิ่งขึ้น รัฐบาลจึงต้อง 

พยายามเร่งรัดกำหนดนโยบายเพื่อการแก้ไข โดยเร่งด่วนจากการที่รัฐบาลในอดีตที่ผ่านมามุ่งเน้น 

แก้ไขปัญหาการจราจร ด้วยการลงทุนระบบโครงข่ายถนน และทางด่วน ตามแบบการพัฒนาใน 

ประเทศอเมริกา เนื่องจากการก่อสร้างโครงข่ายถนนและทางด่วนทำไต้โดยง่ายและเห็นเป็น

รูปธรรมไต้รวดเร็วซึ่งเป็นแนวคิดในการเคลื่อนย้ายรถมากกว่าการเคลื่อนย้ายคน โดยการก่อสร้าง 

ถนนและทางด่วนเพิ่มมากขึ้นให้ความสะดวกในการใช้รถยนต์มากขึ้น ในที่สุดจำนวนรถยนต์และ 

การใช้รถยนต์จะเพิ่มมากขึ้นจนกระทั่งถนนที่สร้างไม่เพียงพอและต้องก่อสร้างถนนเพิ่มขึ้นอีก เม่ือ
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รัฐบาลIริ่มเล็ง เห็นและตระหนักถึงความจำเป็นที่จะต้องเปลี่ยนแปลงแนวความคิดในการขนส่งคน 

จำนวนมาก มากกว่าที,จะเคลื่อนย้ายรถ รัฐบาลจะไต้กำหนดนโยบายเพื่อดำเนินการระบบขนส่ง 

มวลชนระบบรางให้บรรลุผลในทางปฏิบัติไต้อย่างแท้จริง

4.2.8 สาเหตสุำคญัของปญัหาทางดา้นการขนสง่

สาเหตุปัญหาการจราจรที่แออัดและตัดขัดอย่างมาก ในกรุงเทพมหานครมีหลาย 

ประการสรุปสาเหตุสำคัญได้ 3 ประการ ตังน้ี

4.2.8.1 โครงสร้างถนนที่ขาดปริมาณและคุณภาพ

การที่กรุงเทพมหานครมีจำนวนรถยนต์เพิ่มขึ้นเป็นจำนวนมากอย่างรวดเร็วเนื่อง 

จากการอพยพของประชาชนที่อพยพเช้าส่กรุงเทพฯ การเพ่ิมข้ึนของรายไต้ รวมทั้งกิจกรรมทาง

เศรษฐกิจต่างๆ ที่เพิ่มขึ้น ตามอัตราการเติบโตทางเศรษฐกิจ ในปี 2538 มีจำนวนรถจดทะเบียน 

ประมาณ 2.02 ล้านตัน (ไม,รวมรถจ้กรยานยนต์) ในปัจจุบันมีอัตราเพิ่มขึ้น 600-700 ตันต่อขัน ใน 

ขณะที่โครงข่ายถนนมีจำนวนไม,เพียงพอ และไม'มีคุณภาพ อัตราส่วนพื้นที่ถนนในกรุงเทพฯ มี 

เพียง ร้อยละ 3.4 ภายในวงแหวนรอบใน มีอัตราส่วนพ้ืนท่ีถนนเพียงร้อยละ 10.7 ซึ่งเป็นอัตราต่ํา 
มาเมื่อเทียบกับเมืองใหญ่อื่นๆ ในประเทศพัฒนาแล้ว เข่น โตเกียว มีร้อยละ 14.9 วอชิงตัน ด ีซ ีม ี 

ร้อยละ 25 และปารีส มี ร้อยละ 23 (JICA 1997)

การมีพื้นที่ถนนไม่เพียงพอ ประกอบกับ การไม่มีการแบ่งลำดับชั้นของถนนที่ขัด 

เจนทำให้การใช้ถนน เซ่น ถนนสายหลัก ที่มีปริมาณน้อยอยู่แล้วมีความยาว 4,290 กิโลเมตร 

ต้องแบกรับปริมาณการจราจรที่เพิ่มขึ้นจำนวนมากก่อให้เกิดการติดขัด แม้ไม่ใช่ในช่วงเวลาเร่ง 

ด่วนที่มีปริมาณการจราจรสูงลุดก็ตาม รวมทั้งส่งผลกระทบไปยังพื้นที่ปริมณฑลและเมืองศูนย์ 

กลางในภาคนคร (JICA, 2540 และ URMAP, 2544)

4.2.8.2 ปัญหาจุดตัดถนน กับเล้น'ทางรถไฟ

โดยท่ีแนวเล้นทางรถไฟของการรถไฟฯ อยู่ในระดับดิน โดยมีเล้นทางหลัก 3 เล้น 

ทาง อยู่ในบริเวณศูนย์กลางเมือง คือ ช่วงสถานีหัวลำโพง-บางซื่อ ช่วงชุมทางยมราช-บักกะลัน 

และช่วงมักกะลัน-แม่นํ้า (ท่าเริอคลองเตย) รวมความยาวประมาณ 13 กิโลเมตร โดยมีจุดตัด 

ถนนกับเล้นทางรถไฟ จำนวน 23 แห่ง โดยเป็นจุดตัดของถนนสายหลักกับเล้นทางรถไฟจำนวน 

14 แห่ง (แผนภาพที, 4.5) ซึ่งแต่ละจุดมีปริมาณการจราจรจำนวนมาก เช่น บริเวณจุดตัดถนนศรี 

อยุธยา มีปริมาณการจราจรผ่าน 17,765 ตันต่อ 12 ช้ัวโมง (ระหว่างเวลา 07.00 น.-19.00 น.) 

ในขณะที่มีรถไฟวิ่งผ่านในช่วงเวลาดังกล่าวมากกว่า 90 ขบวน โดยใช้เวลาปิดเฉลี่ยขบวนละ 2
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วิทยานิพนธ์ : การทJรียบเทียบแนวเส้นทางการพัฒนาการขนส่ง 
มวลซบระบบรางที่ม ีต ่อพ ื้นที่ต ้านตะวันซอกของกรุงเทพมหานคร

ที่มา : การรถไฟฟาแท่งประเทศไถย (2547 )
N

นาตราร่วน ^  

--------------------------------------------  — ■
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นาที ทำให้ต้องใช้เวลารอรถไฟผ่านในเวลาเร่งด่วนเช้าและเย็น วันละประมาณ 3 ช่ัวโมง ซ่ึงเวลา 

ในการปิดกั้นส่งผลกระทบต่อระบบการจราจรในกรุงเทพฯ เป็นอย่างมาก (จำรูญ ต้ังไพศาล, 

2533)

4.2.8.3 ปัญหาการเพิ่มขึ้นของจำนวนรถยนต์

กรุงเทพฯ มีรถยนต์จดทะเบียนเพิ่มขึ้นจาก 4,037,615 คัน ในปี 2542 เป็น

4,307,012 คัน ในปี 2545 โดยคิดเป็นร้อยละ 19.79 ของทั้งประเทศ ในจำนวนนี้ มีรถยนต์ส่วน 

บุคคลไม่เกิน 7 คน จำนวน 1,322,643 คัน และรถยนต์ส่วนบุคคลเกิน 7 คน จำนวน 356,685 

คัน หรือ ร้อยละ 57.99 และ ร้อยละ 61.51 ของทั้งประเทศตามลำคับ และรถจักรยานยนต์ 

จำนวน 1,853,788 คัน หรือร้อยละ 12.17 ของประเทศ จะเห็นได้ว่ารถยนต์นั่งส่วนบุคคลทั้งสอง 

ประ๓ ทกระจุกคัวอยู่ในกรุงเทพฯ กว่าครึ่งหนึ่งของประเทศ ซึ่งเมื่อเปรยบเทียบกับจำนวนถนน

ประกอบด้วย ถนนสายหลัก ถนนสายรอง และทางด่วน รวม 8,753 กิโลเมตร (บMAP, 2544) 

ทำให้ใม่มีถนนเพียงพอรองรับปริมาณการจราจร ที่เกิดจากจำนวนรถยนต์จำนวนมากได้

4.2.8.4 การควบคุมการใช้ที่ดินที่เหมาะสม

การควบคุมการใช้ที่ดิน ของกรุงเทพฯ เป็นไปอย่างไม่รัดกุมและขาดประสิทธิภาพ 

มีอัตราส่วนของพื้นที่อาคารต่อพื้นที่ดินเฉลี่ยทั่วประเทศ ถึง ร้อยละ 1,000 ซึ่งสูงพอกับเขตซินจุกุ 

ซึ่งมีอัตราส่วนของพื้นที่อาคารต่อพื้นที่ดินที่สูงที่สุดในประเทศญี่ปุน (JICA, 1997) ในปัจจุบันการ 

ก่อสร้างอาคารสูงมีเป็นจำนวนมาก ตามซอยขนาดเล็กมาก การก่อสร้างอาคารสูงขนาดใหญ่

จำนวนมาก โดยขาดระบบขนส่งลาธารณะที่จะเช้าถึงอาคารเหล่านั้น ย่อมทำให้มีการใช้รถยนต์ 

ส่วนบุคคลมากขึ้น และส่งผลทำให้ปริมาณการจราจรกระจุกคัวตามซอยต่าง  ๆ มากขึ้น เช่นเดียว 

กับถนนสายหลัก

4.2.8.5. การขาดแคลนระบบรถไฟในเมือง

การขนส่งทางรถไฟ ของการรถไฟฯ ส่วนมากมุ่งเน้นระหว่างจังหวัด จึงไม่มีบท 

บาทในการเป็นรถไฟในเมือง ที่จะใช้ในการขนส่งจากบ้านไปแหล่งงาน หรือไปโรงเรียน อัตราการ 

ใช้รถไฟในการเดินทางมีเพียง ร้อยละ 1.0 ในความพยายามที่จะแก้ไขปัญหาการจราจรใน 

กรุงเทพฯ ตลอดเวลาที่ผ่านมา มีการเสนอแผนงานการสร้างรถไฟหลายโครงการเพื่อช่วยแก้

ปัญหาคังกล่าวแต่จนถึงปัจจุบันยังไม่ประสบความ สำเร็จแต่อย่างไร แม้มีโครงการขนาดใหญ่ 3 

โครงการ ที่มีการก่อสร้างในรูปแบบการให้สัมปทาน BOT ซ่ึงในปัจจุบันโครงการรถไฟฟ้า BTS ได้ 

เปิดดำเนินการแล้ว แต่ยังไม่ได้ผลในการบรรเทาปัญหาการจราจร แต่อย่างใด
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ลำหรับ เหตุผลที่ทำให้การก่อสร้างรถไฟในฌืองล่าช้า มีอยู่ 2 ประการ คือ 1) 

งบประมาณที่ใช้ในการพัฒนาสาธารณูปโภคพื้นฐานถูกนำไปใช้ในการพัฒนาที่มีผลต่อการพัฒนา 

เศรษฐกิจโดยตรงมากกว่า เช่น ท่าเรือ การลื่อสาร การผลิตไฟฟ้า หรือการสร้างถนนล่จังหวัด 

ต่าง ๆ และ 2) การเปลี่ยนแปลงรัฐบาล มักตามมาด้วยการเปลี่ยนแปลงนโยบาย ทำให้โครงการ 

พัฒนารถไฟในเมือง ขาดความต่อเนื่อง เนื่องจากเป็นโครงการขนล่งขนาดใหญ่ที่ต้องใช้เงินลงทุน 

สูง ระยะเวลาคืนทุนนาน การดำเนินการต้องใช้แผนพัฒนาระยะยาวที่มีความต่อเนื่อง และมีการ 

นำไปล่ทางปฏิบัติอย่างแท้จริง แต่จากระยะเวลาที่ผ่านมาจะเห็นได้ว่า รัฐบาลไทย ล่วนมากเกิด 

จากการผสมหลายพรรค ทุกครั้งเมื่อมีการยุบสภาเพื่อเลือกตั้งใหม่ นโยบายจะเปลี่ยนไปด้วย ทำ 

ให้โครงการต่าง ๆ ถูกเปลี่ยนแปลง จนไม่สามารถดำเนินการให้บรรลุผลในทางปฏิบ้ติอย่างแท้จริง 

โดยแท้จริงแล้ว ความลามารถในการขนล่งทางรถไฟสูงมาก เล้นทางรถไฟ 1 เล้น 

ทาง เทียบเทากับ 100ช่องทางเดินรถ การที่กรุงเทพฯ จะพัฒนาถนน และใช้เป็นระบบหลักเพียง 

อย่างเดียว เพื่อรองรับการจราจรตั้งหมด จะต้องเปลี่ยนพื้นที่ล่วนใหญ่ของกรุงเทพฯ ให้เป็นถนน 

ดังน้ัน การแก้ไขปัญหาการจราจรในกรุงเทพฯ ให้ดีข้ึน จำเป็นอย่างยิ่งที่ต้องให้คามสำคัญแก่การ 

ก่อสร้างรถไฟในเมือง เพื่อใช้ขนล่งมวลชนในปริมาณมาก (JICA, 1977)

4.2.9 มาตรการที่ใซในการแก้ป ัญหาการขนส่ง
จากลาเหตุสำคัญที่ก่อให้เกิดปัญหาการขนล่งขึ้นในกรุงเทพมหานคร ล่งผลให้เกิด

ความล่าช้าในการเดินทาง มลภาวะทางอากาศ ตลอดจนอุบัติเหตุ บนโครงข่ายระบบถนน รัฐได้ 

กำหนดนโยบายและแนวทางดำเนินการ เพื่อการแก้ไขปัญหาการขนล่งดังกล่าว โดยหน่วยงานท่ี 

เกี่ยวช้องได้กำหนดมาตรการในการแก้ปัญหาการขนล่ง ซึ่งเป็นการแก้ไขทางระบบถนนเป็นส่วน 

มาก ได้แก่ การก่อสร้างถนนลักษณะต่าง  ๆ เพิ่มเติม โดยวัตถุประสงค์เพื่อรองรับปริมาณการ 

จราจรที่จะเพิ่มขึ้นในอนาคต การจัดช่องทางจราจรพิเศษ การปรับปรุงการขนล่งสาธารณะ ด้าน 

รถโดยสารประจำทาง ซึ่งมีรายละเอียดคังนี้

4.2.9.1 การก่อสร้างทางด่วน

การทางพิเศษแห่งประเทศไทย เป็นหน่วยงานที่รับผิดชอบ ในการก่อสร้าง 

ทางด่วนขั้นต่างๆ โดยเริ่มต้นในปี 2523 และดำเนินการต่อมาจนถึงปัจจุบัน รวมต้ังโครงการที่จะ 

สร้างเพิ่มขึ้นในอนาคต ได้แก่

- ทางพิเศษเฉลิมมหานคร (ระบบทางด่วนขั้นที่ 1) ระยะทาง 27.10 

กิโลเมตร แล้วเสร็จและเปิดดำเนินการเมื่อ ปี 2524
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- ทางพิเศษศรีรัช (ระบบทางด่วนขั้นที่ 2) แบ่งออกเป็น 4 ข้ัน คือ ข้ัน A - 

ระยะทาง 12.40 กิโลเมตร ข้ัน ธ-ระยะทาง 9.4 กิโลเมตร ข้ัน C -ระยะทาง 8.0 กิโลเมตร และ ข้ัน 

D -ระยะทาง 8.6 กิโลเมตร ก่อสร้างแล้วเสร็จเมื่อ ปี 2536

- ทางพิเศษฉลองรัช(ทางด่วนสายรามอินทรา-อาจณรงค์) แบ ่งเป ็น2 ระยะ 

ได้แก่ ระยะที่ 1-ระยะ'ทาง 11.90กิโลเมตรและระยะที่2-ระยะ,ทาง6 .8กิโลเมตร แล้วเสร็จเมื่อปี 

2539

- ทางด่วนบูรพาวิถี (ทางด่วนสายบางนา-ชลบุรี) ระยะทาง 55 กิโลเมตร

แล้วเสร็จเมื่อปี 2543

- ทางพิเศษอุดรรัถยา (ทางด่วนสายบางปะอิน-ปากเกร็ด) แบ่งเป็นระยะที่ 

1 ระยะทาง 22 กิโลเมตร และระยะที่ 2 ระยะทาง 10 กิโลเมตร รวม 32 กิโลเมตร แล้วเสร็จเมื่อปี 

2542

สำหรับโครงการ ที่จะก่อสร้างในอนาคต ได้แก่ โครงการทางพิเศษ บางพลี- 

สุขส,วัสดิ้ ระยะทาง 22.5 กิโลเมตร จะแล้วเสร็จ ในปี 2550 โครงการทางพิเศษลายรามอินทรา- 

วงแหวรอบนอกกรุงเทพมหานคร (โครงการพิเศษคลองลามวา-บางเขน) ระยะทาง 9.5 กิโลเมตร 

จะแล้วเสร็จ ในปี 2551 และโครงการระบบทางด่วนขั้นที, 3 แบ่งเป็น ลายเหนือ ระยะทาง 27.9 

กิโลเมตร จะแล้วเสร็จ ในปี 2555 และสายใต้ ระยะทาง 12.5 กิโลเมตร จะแล้วเสร็จ ในปี 2556

จากการสร้างทางด่วนพิเศษ เพื่อลดปัญหาการจราจรติดขัด แต่ข้อเท็จจริง 

ปรากฏว่าการก่อสร้างทางด่วนเพิ่มขึ้น ไม่ได้ลดปัญหาการจราจรติดขัดแต่อย่างใด โดยมีปัญหา 

เกิดข้ึน 2 กรณี คือ กรณีที่ปริมาณการจราจรเพิ่มมากขึ้น ทำให้การจราจรติดขัดบนทางด่วนเพิ่ม 

มากขึ้นด้วย และกรณีมีปริมาณการจราจรที่ใข้ทางด่วนจำนวนน้อยมาก ไม่คุ้มกับค่าลงทุนก่อสร้าง 

ทางด่วน

4.2.9.2 การจัดช่องทางจราจร

ในปี 2537 สำนักงานตำรวจแห่งชาติ ได้ทดลองจัดช่องจราจรตามเวลาเร่ง 

ด่วน และนอกเวลาเร่งด่วน เพื่อหาความสมดุล ระหว่าง ถนนที่มีการเดินรถทางเดียวกับถนนที่มี 

การเดินรถสองทาง แต่ปรากฏว่า การปรับช่องจราจรดังกล่าวไม่ช่วยบรรเทาปัญหาจราจรแต่อย่าง 

ใด เนื่องจากถนนที่มีอยู่ในปัจจุบัน ใกล้เต็มความจุของถนนอยู่แล้ว

4.2.9.3 การปรับปรุงระบบขนล่งลาธารณะ

ในปี 2523 ใด้มีการใช้มาตรการด้านการเดินรถโดยสารประจำทาง โดยการ 

ใช้ช่องทางเดินรถโดยสาร คือ ช่องจราจรจรที่ติดขอบถนน หรีอที่ติดเกาะกลางถนน ซ่ึงมีการใช้
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แบบเดินรถทิศทางเดียวกับกระแลจราจร และแบบเดินรถทิศทางตรงข้ามกับกระแสจราจร ซ่ึงเป็น 

แบบที่นำมาใช้กับถนนที่มีการเดินรถทางเดียว ผลของการดำเนินการปรากฏว่า

- ข้องทางเดินรถชนิดทิศทางเดียวกับกระแสการจราจร ไม,สามารถแก้ปัญหา

การจราจร เนื่องจากการขาดการให้สิทธิพิเศษ ทางด้านสัญญาณไฟจราจรให้แก่รถโดยสารประจำ 

ทาง บริเวณทางแยก ทำให้ต้องใช้เจ้าพนักงานตำรวจจำนวนมาก ในการห้ามรถยนต์ส่วนบุคคล 

เพ่ือไม่ให้เข้าไปใช้ข้องทางการเดินรถ รวมท้ังข้องทางมีการใช้เพ่ือขนถ่ายสินค้า ซ่ึงกีดขวางการ

จราจรและทำให้การจราจรติดขัดมากขึ้น ในปัจจุบัน บังคงมีการกำหนดข้องทางไว้ 13 แห่ง รวม 

ระยะทาง 65.60 กิโลเมตร

- ข้องทางเดินรถซนิดตรงข้ามกับกระแสการจราจร เป็นการแก้ปัญหาที,ได้ 

ผลดีกว่าข้องทางเดินรถทิศทางเดียวกับกระแสการจราจร แต่บังคงมีรถยนต์ส่วนบุคคลจำนวนมาก 

ฝ่า'ฝืนเข้าไปใช้ในข้องทางพิเศษ เนื่องจากขาดวินัยการจราจร และเจ้าพนักงานตำรวจในการควบ 

คุมดูแล ในปัจจุบัน บังคงมีกำหนดข้องทางไว้ 9 แห่ง รวมระยะทาง 23.80 กิโลเมตร (สำนัก 

การจราจรและขนส่ง กรุงเทพมหานคร 2544)

4.2.9.4 การเพิ่มปริมาณและปรับปรุงสภาพรถโดยสารประจำทาง

ในปี 2536 มีการให้บริการรถไมโคบัส โดยภาคเอกชนเป็นผู้ลงทุน ซ่ึงเป็น 

การเสนอการให้บริการที่ดีกว่าสำหรับผู้โดยสาร คือ มีเฉพาะผู้โดยสารนั่งเท่านั้น แต่ไม่ประลบ

ความสำเร็จ เนืองจากค่าโดยสารสูงกว่ารถโดยสารธรรมดามาก

ในปี 2545 องค์การขนส่งมวลซนกรุงเทพฯ ปรับปรุงและซื้อรถโดยสารใหม่ 

เพ่ือให้บริการ มีรถโดยสารประจำทาง รวมทั้งลิ้น 418 เส์นทาง จำนวนรถรวม 14,714 ค้น อย่างไร 

ก็ตาม จำนวนและการให้บริการรถโดยสารประจำทาง บังไม่เพียงพอกับปรมาณประซากร ใน

กรุงเทพมหานคร ปริมาณรถโดยสารที่มีอยู่ต้องใช้บรรทุกนั้าหนักเกินอัตรา รวมท้ัง การใช้โดยไม่มี 

การหมุนเวียนซ่อมบำรุงอย่างเพียงพอ ย่อมทำให้เกิดปัญหาการชำรุดทรุดโทรมและไม่ลามารถใช้ 

งานของยานพาหนะ ซึ่งทำให้ไม่มีรถโดยสารที่เพียงพอแก,การให้บริการผู้โดยสารจำนวนมาก 

(สำนักผังเมือง กรุงเทพมหานคร 2546)

4.3 โครงการการขนส่งมวลชนระบบราง 3 โครงการ

โครงการการขนส่งมวลชนระบบรางขนาดใหญ่ 3 โครงการ เป็นความพยายามเริ่มแรก 

ในการแก้ใขปัญหาการจราจรติดขัดและเสนอการขนส่งมวลชนระบบรางที่มีประสิทธิภาพ เพ่ือดึง 

ดูดให้ประชาซนหันมาใช้การขนส่งมวลชน ประกอบด้วย โครงการทางรถไฟและถนนยกระดับใน
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เขตกรุงเทพมหานครซองการรถไฟแห่งประเทศไทย โครงการระบบขนส่งมวลชนกรุงเทพมหานคร 

ของกรุงเทพมหานคร โดย บริษัท ขนส่งมวลซนกรุงเทพ จำกัด และโครงการรถไฟฟ้ามหานครของ 

การรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนแห่งประเทศไทย การดำเนินการของโครงการท้ัง 3 โครงการ มีแนวคิด 

และการดำเนนการการซนส่งมวลซนระบบราง ดังน

4.3.1 โครงการทางรถไฟ และถนนยกระดับในเขตกรุงเทพมหานคร (H(T)L)
4.3.1.1 ลักษณะท่ัวไปของโครงการ

การรถไฟแห่งประเทศไทย เป็นหน่วยงานที่รับผิดชอบโครงการฯ โดย มีบริษัท 

โฮปเวลล์ (ประเทศไทย) จำกัด เป็นผู้รับลัมปทาน โดย บริษัท โฮปเว?1ล์ฯ จะต้องดำเนินการก่อ 

สร้างระบบรวม ประกอบด้วย รถไฟยกระดับ รถไฟชานเมือง ถนนในตัวเมืองเก็บค่าผ่านทาง และ 

ถนนท้องถ่ิน ในกรุงเทพมหานคร โดย โครงข่ายของระบบรวมนี้ จะก่อสร้างในแนวเขตทางของการ 

รถไฟ มีบางส่วนต้องก่อสร้างเหนือระดับถนน และคลอง เท่าที,จำเป็น

แนวเลันทางของโครงการฯ ประกอบด้วย 2 เส้นทาง (แผนภาพที่ 4.6) คือ 

•  เส้นทางเหนือ-ใต้ มีระยะทาง 34.2 กิโลเมตร จากทิศเหนือที่รังลิต ผ่าน 

สนามบินดอนเมือง ไปถึงสนามบินหัวลำโพง ข้ามแม่นํ้าเจ้าพระยา ไปทางทิศ 

ใต้ ถึง สถานี,โพธินิมิตร

® เส้นทางตะวันออก-ตะวันตก มีระยะทาง 25.9 กิโลเมตร จากทิศตะวันออก ท่ี 

สถานีหัวหมาก ผ่าน มักกะสัน ดัดกับ เส้นทางเหนือ-ใต้ ที่ชุมทางยมราช ข้าม 

แมนาเจ้าพระยา ไปธนบุริทางทิศตะวันตก ถึงสถานีตลิ่งชัน และที่สถานี

มักกะสัน จะมีทางแยกออกไปที่สถานีแม่นี้า ระยะทาง 3.3 กิโลเมตร 

โดย มีระยะเวลาก่อสร้าง 8 ปี และ ระยะเวลาสัมปทาน เป็นเวลา 30 ปี โดยวิธี 

การก่อสร้าง และดำเนินการรถไฟชุมชน และระบบถนนที่เก็บค่าธรรมเนียมในการใช้เส้นทาง แล้ว 

จึงโอนทรัพย์สินให้แก'การถไฟฯ (Build-Operate-Transfer) ลำหรับรถไฟซานเมือง การรถไฟฯ จะ 

ดำเนินการเอง

ลักษณะของระบบรวม ประกอบด้วย ชั้นล่างเป็นร้านค้า และมีถนนท้องถิ่น 

ขนานทางรถไฟ ข้างละ 4 ช่องทางจราจร ช้ันท่ี 2 เป็นทางรถไฟยกระดับ 3 ราง และรถไฟชาน 

เมือง 2 ราง โดยประกอบด้วย ระบบโครงสร้างทาง สถานี ระบบสัญญาณ ระบบโทรคมนาคม 

ระบบควบคุม ฯลฯ สำหรับรถไฟซานเมือง ยังประกอบด้วย ระบบขับเคลื่อน ระบบล้อเลื่อน 

โรงซ่อม ฯลฯ และ ช้ันท่ี 3 ถนนยกระดับ 6 ซ่องทางจราจร ซึ่งจะก่อสร้างบนดาดฟ้าเหนือ ระบบ
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รถไฟยกระดับ และระบบรถไฟชุมชน ระบบถนนยกระดับเก็บค่าผ่านทาง ประกอบด้วย โครงสร้าง 

ไฟฟ้า ป้ายจราจร ระบบความปลอดภัย ระบบควบคุม ด่านเก็บเงิน สิงอำนวยความสะดวก 

ตำรวจ ฯลฯ ถนนยกระดับนี้ จะต่อเชื่อมกับระบบถนนของกรุงเทพมหานคร ที่ระดับพืนดิน ซ่ึงอยู่ 

ตํ่ากว่าโครงสร้างยกระดับ สำหรับ รถไฟชานเมืองลามารถขนล่งผู้โดยสารได้ 60,000 คนต่อช่ัว 

โมงต่อทิศทาง นอกจากการดำเนินการถนนยกระดับที่เก็บค่าผ่านทาง และรถไฟยกระดับแล้วยัง 

ได้รับสิทธิ้พัฒนาอสังหาริมทรัพย์ในพื้นที่ขนาดใหญ่ของการรถไฟฯ ด้วย

4.3.1.2 ปัญหาและอุปสรรค

ในระยะเวลาการก่อสร้าง 8 ปี โครงการเป็นไปด้วยความล่าช้าและความขัดแย้ง 

ระหว่าง บริษัท โฮปเวลล์ฯ และการรถไฟฯ ปรากฏว่า โครงการฯ ก่อสร้างได้เพียง ร้อยละ 12 ของ 

โครงการ และถูกระงับ เมื่อ เดือนมกราคม 2541

สรุป 1) จากการที่ โครงการทางรถไฟและถนนยกระดับ ในเขดกรุงเทพมหานครน้ี 

ใช้แนวเล้นทางรถไฟในการก่อสร้าง ซึ่งเป็นเล้นทางที่ถูกกำหนด ให้เป็นแนวกระดูกสันหลังของโครง 

ข่ายการขนล่งมวลซนระบบราง เนื่องจาก จะนำคนเช้ามาจากพ้ืนท่ีภายนอก และนำคนออกจาก 

ศูนย์กลางเมือง การดำเนินการที่ไม่มืความคืบหน้าย่อมก่อให้เกิดปัญหากับแผนแม่บทการขนล่ง

มวลซนระบบรางโดยรวม ที่วางไว้แล้วของโครงการฯ และ 2) การให้ภาคเอกชนเป็นผู้ลงทุนโครง 

การทั้งหมด ย่อมมีความเสี่ยง และความเป็นไปได้ของโครงการลดน้อยลง ควรที่รัฐจะมืแนวทางใน 

การดำเนินการแก็ใขปัญหาที่เกิดขึ้นโดยเร่งด่วน เพื่อให้โครงการการขนล่งมวลชนระบบรางบรรลุ 

เป้าหมายอย่างแท้จริง

4.3.2 โครงการระบบขนส่งมวลชนกรุงเทพมหานคร (BTS)
4.3.2.2 ลักษณะทั่วไปของโครงการ

กรุงเทพมหานคร เป็นหน่วยงานที่รับผิดชอบ โดยมี บริษัท ระบบขนล่งมวลชน 

กรุงเทพ จำกัด เป็นผู้รับสัมปทาน ลักษณะโครงการ เป็นรถไฟฟ้ายกระดับ ใช้ระบบ Light Rail ซ่ึง 

ต่อมาได้เปลี่ยนเป็น Heavy Rail สามารถขนล่งผู้โดยสาร ได้ 25,000 คนต่อช่ัวโมงต่อทิศทาง มี 

โรงซ่อมบำรุงใช้พื้นที่30ไร่ บริเวณสวนลุมพีนี ประกอบด้วยแนวเล้นทาง2 เล้นทาง (แผนภาพ 

ท ี่4.7) ดังน้ี

1) สายสุขุมวิท-เริ่มจากบริเวณสุขุมวิท 81 ผ่านถนนสุขุมวิท-ถนนเพลินจิต-ถนน 

พระราม 1-ถนนพญาไท-อนุสาวรีย์ขัยสมรภูมิ-ลนามเป้า-สะพานควาย-จตุจักร ไปสินสุดบริเวณ
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สถานีขนส่งสายเหนือ และสายตะวันออกเฉียงเหนือ (ตลาดหมอชิต) รวมระยะทางประมาณ 17.0 

กม. โดยมีสถานีทั้งสิ้นจำนวน 17สถานืรวมสถานีร่วม สำหรับเปลี่ยนลายบนถนนพระรามที่ 1

2) สายสีลม-เริ่มจากเชิงสะพานลมเด็จพระเจ้าตากสิน (ละพานลาธร) ฝัง

กรุงเทพ-ถนนลาธร-ถนนนราธิวาสราชนครินทร์ (ถนนเลียบซ่องนนทรี)-ถนนสีลม-ถนนราชดำร- 

ถนนพระรามที่ 1 ไปสิ้นสุดบริเวณหน้าสนามกีฬาแห่งชาติ รวมระยะทางประมาณ 6.5 กม. มีสถานี 

จำนวน 7 สถานี รวมสถานีร่วม

4.3.2.2 ปัญหาและอุปสรรค

ช่วงการก่อสร้าง ต้องเปลี่ยนแปลงสถานที่จอดรถและซ่อมบำรุง จากสวนสุมพินี 

ไปยังสถานที่อื่น ทำไห้ระยะเวลาดำเนินการส่าช้าออกไป และวงเงินสูงขืน ผลคือ สถานที่จอดรถ 

และโรงซ่อมบำรุงย้ายไปอยู่ที่บริเวณหมอชิตเดิม

ช่วงดำเนินการ เมื่อเปิดดำเนินการแล้ว ปรากฏว่า ปรมาณผู้โดยสารเฉลี่ยไน

ระหว่างสัปดาห์ มีจำนวน 136,000 ถึง 146,000 คน หรือประมาณ 1 ใน 3 ของปริมาณที่ไต้ 

ประมาณการใช้ เป็นผลให้มีรายไต้เพีย 5 ล้านบาทต่อวัน จากที่ประมาณการไว้ 13 ล้านบาทต่อ 

วัน จึงจะคุ้มทุน การขาดทุนสะสมของบริษัทฯ รวมถึง 2,000 ล้านบาท พร้อมหนี้รวม 35,000 

ล้านบาท (BTS, 2543)

โดยท่ี ระบบรถไฟฟ้าขนส่งมวลซน ของ กรุงเทพมหานคร ที่มีอยู่ในปัจจุบันยังมี 

โครงข่ายท่ีไม,ลมบูรณ์ ทำไห่ไม่ตอบสนองต่อความต้องการ ในการเดินทางของประชาซน ที,อยู่ 

อาศัยบริเวณชานเมือง จึงยังไม่สามารถเปลี่ยนพฤติกรรมการเดินทาง โดยใช้รถยนต์ส่วนบุคคล 

เน่ืองจาก ผู้รับสัมปทาน ไม่สามารถลงทุนส่วนต่อขยาย ซึ่งตามเงื่อนไขเดิม กำหนดให้ผู้รับ 

สัมปทาน เป็นผู้ลงทุนในการดำเนินโครงการทั้งหมด

ในปัจจุบัน รัฐบาลมีนโยบาย จะซื้อกิจการของบริษัทผู้รับสัมปทานเดินรถ BTS 

และ BMCL เพื่อต้องการให้การเดินรถท้ังโครงข่ายอยู่ภายใต้การบริหารเดียว และมีระบบบัตร 

เดียว ซึ่งคาดว่าจะใช้เงินทั้งสิ้นประมาณ 75,000 ล้านบาท เป็นค่าซ้ือ BTS จำนวน 50,000 ล้าน 

บาท และ ค่าซ้ือ BMCL จำนวน 25,000 ล้านบาท

4.3.3 โครงการรถไฟฟ้ามหานคร (MRTA)
4.3.3.1 ลักษณะทั่วไปของโครงการ

การรถไฟฟ้าขนส่งมวลซนแห่งประเทศไทย (เดิม คือ องค์การรถไฟฟ้ามหานคร) 

เป็นหน่วยงานที่รับผิดชอบ (สำหรับ การเวนคืนท่ีดิน การทางพิเศษแห่งประเทศไทย เป็นผู้ดำเนิน
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การ) ลักษณะของโครงการเดิม เป็นรถไฟฟ้ายกระดับระบบราง ซึ่งขับเคลื่อนด้วยพลังงานไฟฟ้า 

ความจุ 40,000 คนต่อชั่วโมงต่อทิศทาง จากสถานีหัวลำโพง ถึง สถานีบางซื่อ โดยเริ่มต้นจาก 

สถานีหัวลำโพง ผ่านถนนพระราม 4 เปล่ียนเข้าซอยอโศก ศูนย์ประชุมแห่งชาติสรกิตต์ ถนน 

รัชดาภิเษก ถนนลาดพร้าว สถานีขนส่งสายเหนือ สถานีบางซื่อ ระยะทางประมาณ 20

กิโลเมตร เป็นทางวิ่งยกระดับ ยกเว้นบริเวณสถานีหัวลำโพงจะเป็นทางใต้ดินระยะทาง 600

เมตร มีโรงซ่อมบำรุงอยู่บริเวณสถานีห้วยขวาง ใช้พ้ืนท่ี 700 ไร่ สำหรับโครงการระยะแรก และ

1,000 ไร่สำหรับโครงการทั้งหมด (แผนภาพที่4.8)

4.3.3.2 ปัญหาและอุปสรรค

โครงการ เปิดให้บริการเป็นทางการเมื่อ 3 กรกฎาคม 2547 แต่ปรากฏว่า มี 

ปัญหาเกิดขึ้นหลายครั้ง เซ่น อุบํติเหตุขบวนรถชน ระบบไฟฟ้าขัดข้อง ประตูเปิด-ปิดไม่ทำงาน 

เป็นต้น ซึ่งปัญหาเหล่านี้ ทำให้ต้องหยุดเดินขบวนรถหลายครั้ง และมีผลต่อความไว้วางใจ ในการ 

เสือกใข้รูปแบบการขนส่งรถไฟฟ้าใต้ดิน ซึ่งการรถไฟฟ้าขนส่งมวลซนแห่งประเทศไทย ต้องจัดการ 

แก้ไข รักษาคุณภาพ และพัฒนาการให้บริการเดินรถให้ดีขึ้น

สำหรับ จำนวนผู้โดยสาร ของรถไฟฟ้าสายสีนํ้าเงิน ปรากฏว่า ในปี 2547 ซ่ึง 

เป็นปีแรกในการดำเนินการ มีผู้โดยสาร 180,000 คนต่อวัน ในปี 2547 และลดลงเป็น 150,000 

คนต่อวัน ในปี 2548 ซึ่งตํ่ากว่าที่คาดการณ์ไว้ 480,000 คนต่อวัน ย่อมทำให้รายไต้ผู้โดยสารของ 

โครงการตํ่ากว่าเป้าหมายด้วย

4.4 แผนแม,บทการขนส่งมวลชนระบบราง

จากสภาพการติดขัดของการจราจรและการขนส่ง ในพ้ืนท่ีกรุงเทพฯ ซึ่งมีผลกระทบ 

และก่อให้เกิดความสูญเสียทาง ต้านเศรษฐกิจและลังคมของเมืองเป็นอย่างมาก ความพยายาม 

แก้ปัญหาการจราจรด้วยการก่อสร้างถนนและทางด่วน เพียงอย่างเดียวยังไม่อาจแก้ไขปัญหาการ 

จราจรไต้ โดยปราศจากการนำการขนส่งมวลชนระบบรางมาใช้ เพื่อให้การขนส่งประชาซนจำนวน 

มากเป็นไปไต้อย่างมีประสิทธิภาพ ปลอดภัย และตรงต่อเวลาไต้ แม้ในปัจจุบันมีการขนส่งระบบ 

รางในเมืองเกิดขึ้นแล้ว โดยเกิดจากหน่วยงานหลายหน่วยที่ยังไม่ประสานการพัฒนาอย่างแท้จริง 

รัฐบาลจึงไต้มอบหมายให้ลำบักงานคณะกรรมการจัดระบบการจราจรทางบก (ลจร.) ดำเนินงาน 

เพื่อจัดทำแผนแม่บทการขนส่งมวลซนระบบราง เพื่อเป็นแรอบการดำเนินงานและเป็นการ 

* ประลานแผนการขนส่งระดับชาติ ให้บรรลุผลในทางปฏิบัติอย่างแท้จริง
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4.4.1 การสิกษาแผนแม่บทการขนส่งมวลชนระบบรางในเขตรุงเทพฯ และ 
พื้นที่ต่อเนื่อง ไปส่การปฏิบัต ิ ปี 2547

4.4.1.1 แนวคิดในการพัฒนาแผนแม่บทการขนส่งมวลชนระบบราง

ตามโครงการ URMP ปี 2544 มีแนวคิดในการพัฒนาแผนแม่บทการขนส่งมวล 

ชนระบบราง เพื่อเป็นการชี้นำการพัฒนาเมือง โดยรูปแบบเล้นทางรถไฟฟ้า ปรกอบด้วย เล้นรัศมี 

และเล้นรอบวง (Radial-Circumferential Pattern) โดยวัตถุประสงค์ของเล้นรัศมี คือ การ 

กระจายความหนาแน่นของกิจกรรม ในเมืองออกส่พืนที่ชานเมือง โดยเน้นไปที่การก่อลร้างศูนย์ 

กลางย่อยใหม่ 5 แห่ง คือ ลาดกระบัง ตล่ิงชัน บางขุนเทียน มีนบุรี และลำลูกกา สำหรับเล้น 

รอบวง มีจุดมุ่งหมาย ที่จะกระจายความหนาแน่นของกิจกรรมภายในเมือง เป็นการขยายศูนย์ 

กลางย่านธุรกิจ ซึ่งรวมสถานีมักกะสัน และสถานีหัวลำโพง

แนวคิดของโครงการคืกษาการแปลงแผนแม่บทการขนส่งมวลซนระบบราง ใน 

กรุงเทพมหานครและพื้นที่ต่อเนื่องไปส่ทางปฏิบัติ ได้ยึดแนวคิดของการขนส่งมวลซนระบบราง ว่า 

ต ้องม ีการให ้บร ิการท ี่ครอบคลุมพ ื้นท ี่อย ่างท ั่วถ ึง (coverage) และ ลามารถเข้าถึงได้ 

(Accessibility) รวมทั้งสะดวก และมีประสิทธิภาพในการเดินทาง เพื่อเป็นทางเลือกแก่ประชาซน 

ในอนาคต

4.4.1.2 แนวเสันทาง ตามโครงการ

การทบทวนโครงการคืกษาการแปลงแผนแม่บทการขนส่งมวลชนระบบราง ใน 

กรุงเทพมหานครและพื้นที่ต่อเนื่องไปส่ทางปฏิบัติ ได้สรุปโครงข่ายการขนส่งมวลซนระบบราง ใน 

ระยะที่ 1 (พ.ศ. 2547 -  2552) ประกอบด้วย โครงการรถไฟฟ้า รวม 7 เสันทาง ระยะทาง

291.2 กิโลเมตร เป็นส่วนก่อสร้างใหม่ 247.5 กิโลเมตร และส่วนเดิมที่มีอยู่แล้ว 43.7 กิโลเมตร 

แยกตามลักษณะแนวเล้นทาง ดังน้ี.-

1) เล้นทางวงแหวน มี 1 เล้นทาง ได้แก่ สายสีนํ้าเงิน (วงแหวนรัชดา-จรัลสนิท-

วงค์)

2) เล้นทางรัศมีทิศเหนือ-ใต้ มี 3 เล้นทาง ได้แก่

2.1) สายสีแดงเข้ม (รังสิต-มหาชัย)

2.2) ลายสีเขียวเข้ม (สะพานใหม่-บางหว้า) และ

2.3) สายลีม่วง (บางใหญ่-ราษฎร์บูรณะ)

3) เล้นทางรัศมีทิศตะวันออก-ตะวันตก มี 3 เล้นทา ได้แก่

3.1) ลายสีแดงอ่อน(ตลิ่งชัน-สุวรรณภูมิ)

3.2) ลายสีเขียวอ่อน (พรานนก-สมุทรปราการ) และ
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3.3) ลายสีล้ม (บางบำหรุ-บางกะปิ)

(แผนภาพที่ 4.9)

4.5 การเลีอกแนวเส้นการขนส่งมวลซนระบบราง ด้านตะวันออกของกรุงเทพมหานคร

แนวเล้นทางการขนส่งมวลซนระบบราง ในพืนที่ด้านตะวันออกของกรุงเทพมหานคร 

ได้แก่ แนวเล้นทางสายสีล้มและแนวเส้นทางสายสีแดง ซึ่งแนวเส้น'ทางทั้งสองมีความเหมาะสม 

ตามวัตถุประสงค์ของการคืกษา ด้วยเหตุผล 3 ประการ คือ

ประการที่ ไ-การขยายตัวของกรุงเทพมหานคร ทั้งด้านประชากร เศรษฐกิจ และการ 

ใช้ประโยชน์ท่ีดิน เนื่องมาจากการย้ายที่อยู่อาศัยจากบริเวณพื้นที่เขตเมืองชั้นในไปยังเขตต่อเมือง 

และเขตชานเมือง ซึ่งเกิดขึ้นในเขตพื้นที่เมืองด้านตะวันออกเป็นส่วนใหญ่ ประกอบกับ แนวเส้น 

ทางการ'ขนส่งมวล1ซนระบบรางลายสีล้มและลายลีแดงเป็นแนวเส้นทางรูปแบบรัศมีที่เหมาะสม 

และตรงตามวัตถุประสงค์ในเป็นการกระจายความเจริญ ในลักษณะหนาแน่นไปยังศูนย์กลางย่อย 

ในอนาคต และเป็นแนวเล้นทางที่ให้บริการในพื้นที่ที่มืลักษณะแตกต่างกัน คือ เลันหางลายลีลัม 

ให้บริการแก่พื้นที่ที่มืการพัฒนาแล้ว ในลักษณะ Serve Demand ในขณะที่เล้นทางสายสีแดงให้ 

บริการพื้นที่ที่การพัฒนาตํ่าในปัจจุบัน มีลักษณะเป็นการชี้นำให้เกิด Induced Demand 

ประการที่ 2-เป็นเล้นทางที่ลร้างด้วยเทคโนโลยีที่แตกต่างกัน กล่าวคือ 

แนวเล้นทางลายสีล้ม เป็นระบบรถไฟใต้ดิน ที่วิ่งไปตามแนวเล้นทางถนน (มีบางส่วน 

ออกนอกแนวถนน) ซึงถนนดังกล่าวเป็นเล้นทางหลัก ที่มืการพัฒนาอยู่เดิม โดยมีการใช้ประโยชน์ 

ที่ดินเมืองประ๓ ทพาณิชยกรรม อุตสาหกรรม และที่อยู่อาศัย ซึ่งมืลักษณะเป็นย่านการค้า แหล่ง 

การคืกษา ตลอดจนหมู่บ้านจัดสรรจำนวนมาก จึงเป็นแนวเล้นทาง ที่ฝานไปในพื้นที่ที่มืการพัฒนา 

อยู่แล้ว ดังน้ัน ในอนาคตหากมีการขนส่งมวลซนระบบรางผ่านไป ในพื้นที่ลักษณะดังกล่าว จะมื 

ผลกระทบ ในอนาคตหรือไม่อย่างไร และ

แนวเล้นทางลายสีแดง เป็นเล้นทางรถไฟยกระดับ ที่วิ่งไปตามแนวเล้นทางรถไฟเดิม 

ซึ่งตามบางแนวความคิด เห็นว่าการก่อสร้างการขนส่งมวลชนระบบราง โดยใช้แนวเล้นทางรถไฟ 

เดิม เป็นการประหยัดงบประมาณการลงทุน และโดยการลงทุนตํ่ากว่าสามารถได้รับอนุมัติให้ก่อ 

สร้างได้เร็วกว่า แต่แนวเล้นทางนี้ ผ่านไปในพื้นที่เมืองที่มืลักษณะการพัฒนาตํ่าอยู่ ดังนัน การก่อ 

ลร้างการขนส่งมวลชนระบบรางนี้ ผ่านไปบนพื้นท ี่ดังกล่าว จะมืผลกระทบ ในการ'ชีนำ'ให้'พืนท่ีเกิด

การพัฒนาในอนาคตอย่างไร และ
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ประการที่ ร-แนวเล้นทางทั้งสองเล้นทางเป็นไปอย่างสอดคล้อง กับการขยายตัวของ 

เมืองทางด้านตะวันออก คือ ในแนวเล้นทางสายสีล้มหากมีการก่อสร้างไปกึงมีนบุรีเป็นการวางเล้น 

ทาง เพื่อไปรองรับการเติบโตของศูนย์กลางย่อยมีนบุรี ในการแก้ไขปัญหาการจราจรระหว่างศูนย์ 

กลางเมืองและชานเมือง สำหรับเล้นทางสายสีแดงเป็นเล้นทางที่จะไปรองรับการเติบโตของศูนย์ 

กลางย่อยลาดกระบัง และจากการคืกษาตามแผนแม่บทข้างต้นได้มุ่งเน้นให้เล้นทางลายสีแดง

เป็นการขนสํงสาธารณะที่ให้บรีการเพื่อเชื่อมโยงการเดินทางของผู้โดยสารจากท่าอากาศยาน 

สุวรรณภูมิเข้าส่ศูนย์กลางเมือง

ตังน้ัน แนวเล้นทางลายสีล้มและสายสีแดง จึงมืความน่าสนใจอย่างยิ่งและเหมาะลม 

ในการใช้เป็นตัวแทนเล้นทางการฃนสํงมวลซนระบบรางในการคืกษา (ตามแผนที่ 4.4)

4.6 แนวเส้นทางการขนส่งมวลซนระบบรางสายสิส้มและสายสิแดง

จากนโยบายของรัฐในการแก้ไขปัญหาการจราจรติดขัดในเขตกรุงเทพมหานครและ 

การใช้โครงสร้างพื้นฐานการขนส่งเป็นการผลักตันการพัฒนาเมือง โดยกำหนดให้การก่อสร้างการ 

ขนส่งมวลชนระบบราง มีลักษณะ Radial and Circumferential Pattern ประกอบกับกำหนดให้ 

การก่อสร้างโครงสร้างพื้นฐานการขนส่งขนชนระบบรางในพื้นที่กรุงเทพมหานคร ภายในรัศมี 25 

ตารางกิโลเมตร ให้เป็นแบบใต้ดินทำให้การกำหนดและออกแบบแนวเล้นทางสายสีล้ม เป็นระบบ 

รถใต้ดิน ตามแผนแม่บทการขนส่งมวลชนระบบราง ในกรุงเทพมหานครและพื้นที่ต่อเนื่อง (พ.ศ. 

2544) ได้จัดสำตับแนวเล้นทางสายสีล้ม ไวในระยะท่ี 2 (พ.ศ 2554-พ.ศ. 2564) เริ่มต้นจากมีน 

บุรี กึง บริเวณโรงซ่อมบำรุงห้วยขวาง โดยแนวเล้นทางเชื่อมต่อกับลายสีนํ้าเงินบริเวณศูนย์วัฒน 

ธรรม ผ่านถนนรามคำแหงไปยังบางกะปิและมีนบุรี เล้นทางช่วงต้นจากศูนย์วัฒนธรรมไปกึงบาง 

กะปิ จะเป็นแบบใต้ดินและจะเริ่มยกระตับจากบางกะปิไปจนกึงมีนบุรี จากการคืกษ'าทบทวน'โครง 

การแปลงแผนแม่บทการขนส่งมวลซนระบบราง ในกรุงเทพมหานครและพื้นที่ต่อเนื่องไปส่ทาง 

ปฏิบัติ พ.ศ. 2547 ได้จัดสำตับแนวเล้นทางลายสีล้ม ไวในระยะท่ี 2 (พ.ศ. 2552-พ.ศ. 2554) ใน 

ช่วงแรก เริ่มต้นจากบางกะปิ กึง ลามเสน โดยแนวเล้นทางเริ่มต้นบริเวณบางกะปิ ไปตามแนว 

ถนนรามคำแหงจนเข้าแนวถนนพระราม 9 ต่อเนื่องไปตามถนนดินแดง ถนนราชวิถี กึง บริเวณสาม 

เสน

สำหรับแนวเล้นทางลายสีแดง แนวนโยบายที่เก่ียวข้อง คือ การใช้แนวเล้นทางรถไฟ 

เดิมของการรถไฟแห่งประเทศไทย ซึ่งมีลักษณะเป็นแนวเล้นทางหลักของการขนส่งมวลชนระบบ
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ราง และให้ใช้ประโยชน์โครงสร้างจากโครงการโฮปเวลล์ให้มากที่สุด ตามแผนแม่บทการขนส่งมวล 

ซนระบบราง ในกรุงเทพมหานคร และพื้นที่ต่อเนื่อง (พ.ศ. 2544) ได้จัดลำดับแนวเต้นทางสายสิ 

แดง ไว้ในระยะท่ี 1 (พ.ศ. 2544-พ.ศ. 2554) ระยะปรับตัวการพัฒนา เริ่มต้นจากพญาไท ถึง ท่า 

อากาศยานสุวรรณภูมิ ในการศึกษาทบทวนโครงการแปลงแผนแม่บทการขนส่งมวลซนระบบราง 

ในกรุงเทพมหานคร และพื้นที่ต่อเนื่องไปสู่ทางปฏิบัติ พ.ศ. 2547 ได้จัดลำดับแนวเต้นทางลายสิ 

แดงอ่อน ไว้ในระยะท่ี 1 (พ.ศ. 2547-พ.ศ. 2552) ในช่วงแรก เริ่มต้นจากยมราช-มักกะสัน-ท่า 

อากาศยานสุวรรณภูมิ เริ่มต้นจากสถานีหัวลำโพง ผ่านแยกกพัตรย์สืก ข้ามแยกยามราช ว่ิง 

ขนานไปตามแนวถนนเพชรบุรี ผ่านถนนศรีนครินทร์ ถนนกรุงเทพกรีฑา และเริ่มลดระดับสู่พื้น 

ดิน ไปจนถึงสถานีลาดกระบัง และยกระดับอีกครั้งข้ามถนนอ่อนนุช และลดระดับลงสู่พื้นดินและ 

ลงใต้ดินเพื่อเข้าสู่ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ

โดยที่การศึกษานี้ ได้นุ่งเน้นที่ความสัมพันธ์ซึ่งเป็นของการขนส่งระบบรางกับพื้นที่ 

เมืองที่มีลักษณะแตกต่างกัน โดยเปรียบเทียบแนวเต้นทางสายสีต้มกับแนวเต้นทางลายสิแดง

ดังนั้นการศึกษาจึงกำหนดแนวเต้นทางสายสีต้ม เริ่มต้นจาก มีนบุรี ถึงอนุสาวรีย์ชัยสมรภูมิ ซ่ึงเป็น 

จุดเปลี่ยนแนวเต้นทางสายสีต้มกับแนวเต้นทางสายสีเขียว (เหนือ-ใต้) และเลือกแนวเต้นทางสาย 

สีแดง เริ่มต้นจาก ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ-ลาดกระบัง ถึงพญาไท ซึ่งเป็นจุดเปลี่ยนแนวเต้นทาง 

สายสีแดงกับแนวเต้นทางสายสิเขียว (เหนือ-ใต้) เช่นกัน โดยจะอธิบายรายละเอียดแนวเต้นทาง 

ของทั้งสองระบบในส่วนต่อไป

4.6.1 แนวเลนทางการขนส่งมวลชนระบบรางสายสิส ้ม

4.6.2.1 ลักษณะแนวเต้นทาง

ลำหรับแนวเต้นทางสายสีต้มที่จะครอบคลุมตามวัตถุประสงค์ของการศึกษา จะ 

เริ่มต้นจากสถานี อนุสาวรีย์ชัยสมรภูมิ ถึง มีนบุรี โดยมีลักษณะของแนวเต้นทางยกระดับเริ่มต้น 

ที่มีนบุรี ลามแยกถนนสุขาภิบาล 3 ดัดกับสุวินทวงค์ไปตามถนนสุขาภิบาล 3 เริ่มเปลี่ยนแนวลงใต้ 

ดินที่แยกลำสาลี/บางกะปิ ไปตามถนนรามคำแหง เลี้ยวขวาไปตามซอยนวศรี (รามคำแหง 21) 

ลอดใต้ทางด่วนอาจณรงค์-รามอินทรา และคลองลาดพร้าว เปลี่ยนเป็นระดับดินผ่านโรงซ่อม

บำรุงห้วยขวาง เปลี่ยนแนวลงใต้ดินอีกครั้ง เลี้ยวขวาไปตามเขตทางของรถไฟฟ้ามหานคร ลอด 

ให้สายสินํ้าเงินที่ถนนรัชดาภิเษก ไปตามซอยชานเมือง ลอดใต้ดอนเมืองโทลล์เวย์ ไปตามถนน 

วิภาวดีรังสิต เลี้ยวขวาออกนอกถนน ลอดใต้ทางด่วนข้ันท่ี 2 ไปตามถนนราชวิถี ลอดลายสิเขียว 

ที่อนุสาวรีย์ชัยสมรภูมิ ระยะทาง 26.19 กิโลเมตร ตามแผนภาพที่ 4.10
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4.6.1.2 พื้นท่ีของเขตและแขวง ตามแนวเล้นทางสายสิล้ม และพื้นที่ต่อเนื่อง 

แนวเล้นทางการขนส่งมวลชนสายสีล้ม จะผ่านไปทางด้านตะวันออกของ

กรุงเทพมหานคร ในพื้นท่ีเขตปกครอง และพื้นที่ใกล้เคียง ได้แก่ เขตราชเทวี เขตพญาไท เขตดิน 

แดง เซตห้วยขวาง เซตบึงทุ่ม เซตวังทองหลาง เขตสะพานสูง เขตคันนายาว เขตมีนบุรี รวม 9 

เขต 14 แขวง มีพื้นที่รวม 201.728 ตารางกิโลเมตร ตามตารางที่4.20

ตารางท่ี 4.20 พ้ืนท่ีเขต/แขวง และพ้ืนท่ีใกล้เคียง ตามแนวเล้นทางการขนส่งมวลชนสายสิล้ม

สำคับ เขต/แขวง พ้ืนท่ี (ตร.กม.) สำคับ เขต/แขวง พ้ืนท่ี (ตร.กม.)

1 เขตราชเทวี 7.126 6 เขตบางกะปิ 28.523

1. ทุ่งพญาไท 2.559 1. คลองจ่ัน 12.062

2. ถนนพญาไท 1.136 2. หัวหมาก 16.461

3. มักกะสัน 2.283 7 เขตบึงทุ่ม 24.311

2 เขตพญาไท 9.595 1. คลองทุ่ม 24.311

สามเสนใน 9.595 8 เขตสะพานสูง 28.124

3 เขตดินแดง 8.354 1. สะพานสูง 28.124

1. ดินแดง 8.354 9 เขตคันนายาว 25.980

4 1. เขตห้วยขวาง 15.033 1. คันนายาว 25.980

2. ห้วยขวาง 5.342 10 เขตสะพานสูง 28.124

3. สามเสนนอก 4.283 1. สะพานสูง 28.124

4. บางกะปิ 5.408 11 เขตมีนบุรี 63.645

5 เขตวังทองหลาง 19.565 1. มีนบุรี 28.459

1. วังทองหลาง 19.565 2. แสนแสบ 35.185

ที่มา : กองสำรวจและแผนที่ ฝ่ายวางแผนเมือง กทม. ปี 2002

4.6.1.3 รูปแบบระบบรถไฟฟ้าสายสีล้ม

แนวเล้นทางระบบขนส่งมวลชนลายลีล้มได้กำหนดรูปแบบระบบรถไฟฟ้าใน 

ส่วนที่เกี่ยวกับระบบรถไฟฟ้า ระบบเสียง ระบบสัญญาณ/ระบบควบคุมคุมรถ ระบบราง และ 

ระบบพลัง ตามตารางที, 4.21
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ตาราง 4.21 รูปแบบรถไฟฟ้าสายสีส้ม

ระบบรถไฟฟ้า ระบบเสิยง

ความกว้างของรถ 3.2 เมตร ภายนอกรท 80 dBA ท่ีความเร็ว 

80 กิโลเมตร/ช่ัวโมง

ความยาวของรถ 22 เมตร ถึง 24 เมตร ภายในรถ 58 dBA

ความยาวของขบวนรถ 6 คัน

ผู้โดยสาร

ความจุที่ 6 คน/ตร.ม.

316/คัน

(1,900 คน/ขบวน)

ระบบสัญญาณ / 

ระบบควบคุมรถ

ความสูงของรถ 3.7 เมตร ระบบป๋องกันรถอัตโนม้ต มี

ความเร็วสูงสุด 80 กิโลเมตร/ช่ัวโมง

อัตราเร่ง 1.3 เมตร/วินาที2 ระบบราง

การหยุดรถปกติ 0.9 เมตร/วินาที 2 ระบบราง ระบบรางเชื่อมต่อเน่ือง

การหยุดรถฉุกเฉิน 1.2 เมตร/วินาที2 ขนาดราง 1.435 เมตร

การย้ายคนออกฉุกเฉิน ย้ายออกทางด้านข้าง 

ด้านหน้า และด้านหลัง 

รถ

ระบบปรับอากาศ มี ระบบพลังงาน

มอเตอร์ฉุกเฉิน asynchronous แรงฉุด 750 โวลท์กระแสตรง

Regenerative และ 

Rheostatic Brake

มี การป๋อนกระแสไฟฟ้า รางท่ี 3

ทีมา: Preliminary Design and Environmental Impact Assessment of MRTA (1997)

4.6.1.3 จำนวนสถานี

ในการสืกษานี้ ใช้แนวเส้นทางสายสีส้ม เป็นการขนส่งระบบราง ท่ีผ่านไปใน 

พื้นที่เริ่มต้นประกอบด้วย สถานีทั้งหมด จำนวน 15 สถานี ได้แก่ สถานีอนุสาวรีชัยสมรภูมิ 

โรงพยาบาลทหารผ่านสืก โรงเรียนลุรดักดิไมนตร ศูนย์วัฒนธรรมไทย ศูนย์ซ่อมบำรุงห้วยขวาง 

วิทยาล้ยรัชต์ภาคย์ มหาวิทยาลัยรามคำแหง สนามกีฬาหัวหมาก โรงพยาบาลรามคำแหง

บางกะปิ/แยกลำสาลี หมู่บ้านลัมมากร ถนนวงแหวนรอบนอก หมู่บ้านบัวขาว ร่มเกล้า มีนบุรี 

ซึ่งจะเป็นสถานีใต้ดิน จากสถานีอนุสาวรีย์ชัยสมรภูมิ ถึงสถานีบางกะปิ จะเปลี่ยนเป็นสถานียก 

ระดับไปถึง สถานีมีนบุรี ตามตารางที่ 4.22
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ตาราง 4.22 ตารางจำนวนสถานี ของ รถไฟฟ้าขนส่งมวลซนสายสีล้ม

สถานี รูปแบบสถานี กิโลเมตร-ปลายทาง ระยะห่างของ 

แต่ละสถานี 

(กิโลเมตร)

1. อนุสาวรีย์ชัยสมรภูมิ ( I ) ใต้ดิน 0 0

2. โรงพยาบาลทหารผ่านดิก ใต้ดิน 1.765 1.765

3. โรงเรียนลุรศักดึ๋มนตรี ใต้ดิน 2.750 0.985

4. ศูนย์วัฒนธรรมไทย ใต้ดิน 4.550 1.800

5. ศูนย์ซ่อมบำรุงรักษาห้วยขวาง ใต้ดิน 6.250 1.700

6. วิทยาลัยรัซต์ภาคย์ ใต้ดิน 9.500 3.250

7. มหาวิทยาลัยรามคำแหง ใต้ดิน 10.760 1.260

8. สนามกีฬาหัวหมาก ใต้ดิน 12.140 1.380

9. โรงพยาบาลรามคำแหง ใต้ดิน 13.290 1.150

10.บางกะปิ/แยกลำสาลี ยกระดับ 14.300 1.010

11. หมู่บ้านลัมมากร ยกระดับ 17.750 3.450

12. ถนนวงแหวนรอบนอก ยกระดับ 19.950 2.200

13. หมู่บ้านบัวขาว ยกระดับ 23.400 3.450

14. ร่มเกล้า ยกระดับ 25.400 2.000

15. มีนบุรี ระดับดิน 26.195 0.795

ที่มา: ปรับจากการดิกษา CMIP (1997)และ Preliminary Design (1997)

4.6.1.5 รูปแบบและลักษณะสถานีและแนวเล้นทาง

1) รูปแบบสถานี

สำหรบรูปแบบสถานี แยกเป็น 2 ประ๓ ท ได้แก่ (1) สถานีใต้ดิน และ

(2) สถานียกระดับ โดย สถานีใต้ดินทุกสถานีจะมีการออกแบบเป็นซานซาลากลาง ส่วนสถานี 

ยกระดับทุกสถานีเป็นแบบชานซาลากลาง เน่ืองจาก สถานีแบบชานชาลากลาง จะให้ความ

สะดวกแก่ผู้โดยสารสูงสุด และใช้บันไดเลื่อนน้อยกว่า และความกว้างของชานชาลาน้อยกว่า

ขนาดมาตรฐานของซานชาลา มีความยาวตํ่าสุด 150 เมตร กว้าง 12 เมตร (กำหนดให้พอดีกับ 

ขบวนรถไฟฟ้าขนาด 6 ตู้) ระยะห่างระหว่างรถและชานชาลา 7.5 มิลลิเมตร ระยะห่างระหว่าง
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โครงสร้างถึงเขตทาง 3 เมตร และอยู่ในแนวเต้นตรงระดับราบ โดยที่สถานีใต้ดินจะมีลักษณะเป็น 

สถานีปิด โดยมีประตูกั้นชานชาลา นอกจากนี้ ยังมีสิงอำนวยความสะดวกสำหรับคนพิการ (ลิฟท์ 

และบันไดเลื่อน) มีห้องอุปกรณ์เครื่องมือ เคร่ืองจักร เช่น ระบบพลังงาน ระบบลัญญาณ ระบบ 

ลื่อสาร ระบบระบายอากาศเป็นต้น ตามแผนภาพที่4.11 ถึง แผนภาพที่4.12

2) การใช้ท่ีดินตามรายสถานี

ลักษณะการใช้ที่ดิน การใช้ที่ดินตามแนวเลันทางสายสีลัม : อนุสาวรีย์ 

ชัยสมรภูมิ -  มีนบุรี ตามการดิกษ'าฃอง CMIP ม ีการคืกษาในรายละเอียดในเรื่องการใช้ที่ดิน

รวมท้ัง ราคาประเมิน เพื่อใช้เป็นแนวทางการเวนคืนตามแนวเลันทาง ดังน้ี

•  อนุสาวรีย์ชัยสมรภูมิ-ถนนวิภาวดี

จากอนุลาวรีย์ชัยสมรภูมิ หยุดท่ีซอยราชวิถี 6 ตามเลันทางที่ดินแบบ 

เชิงพาณิชย์ หนาแน่นปานกลาง ถึง หนาแน่นมาก บรีเวณที่ดินเชิงพาณิชย์/ที่อยู่อาศัย แบบผสม 

ผสาน หนาแน่นปานกลาง ถึงหนาแน่นมาก สถาบันที่สำคัญ เช่น โรงเรียนอนุบาลรัศมี

โรงพยาบาลราชวิถี เลี้ยวเช้าส่ถนนราชวิถี เต้นทางเบี่ยงไปทางซ้ายเช้าส่บริเวณที่อยู่อาศัย จนถึง 

สถานีวิภาวดีรังสิต

•  ถนนวิภาวดีรังสิต-ชุมซนดินแดง

จากเขตทหาร หน้ากองดุริยางค์ทหารบก ซึ่งยังคงอยู่บนแนวถนนวิภาวดี 

รังสิต ต้านซ้าย ผ่านการใช้ที่ดินเชิงพาณิชย์/ที่อยู่อาศัยแบบผสมผสาน ที,หนาแน่นปานกลาง ที่อยู่ 

อาศัยหนาแน่นปานกลาง โรงเรียนสุรศักดิ,มนตรี ไปยังชุมชนดินแดง

•  ชุมชนดินแดง-รัชดาภิเษก

เส ํนทางผ ่านถนนประชาสงเคราะห ์ ชุมชนดินแดง ซึ่งจะผ่าน

Daramuchayirin mosque โรงเรียนกอบวิทยา การใช้ที่ดินประ๓ ทเซิงพาณิชย์ และที่อยู่อาศัย 

แบบผสมผสาน ที่มีค'วามหนาแน่นปานกลาง ถึงหนาแน่นมาก การใช้ที่ดินแบบที่อยู่อาศัยหนา 

แน่นปานกลาง ถึงหนาแน่นมาก และ open space สองลามแห่ง ไปทางซอยซานเมือง ก่อนเลี้ยว 

ต่อจากถนนรัชดาภิเษก

•  ถนนรัชดาภิเษก-โรงซ่อมบำรุง

จากฝังตะวันออกของถนนรัชดาภิเษก แนวเลันทางเป็นเลันตรง ถึงฝัง 

ตะวันออกของคลองลาดพร้าว การใช้ท่ีดินในบริเวณน้ี เป็นประ๓ ทเชิงพาณิชย์/ที่อยู่อาศัย แบบ 

ผสมผสาน ที่มีความหนาแน่นปานกลาง ถึง หนาแน่นมาก จากนั้นเต้นทางเบี่ยงไปต้านซ้าย ก่อน 

เช้าส่โรงซ่อมบำรุง แนวเต้นทางเริ่มรวมวับแนวรถไฟฟ้าใต้ดิน เต้นทางผ่านใต้ที่ดินที่ยังไม่มีการใช้
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วิทยาน ิพนธ์ : การเปรียบเท ียบ 

แนวเส ้นทางการพัฒนาการขนส่ง 

มวลซบระบบรางท ี่ม ีต ่อพ ึ้บท ี่ด ้าน 

ตะว ันออกของกรุงเทพมหานคร

ที่นา : CMIP (2539) แทะ

Preliminary Design (2540)

แผนภาพที่ 4.11 รุ-ปแนบสกาปิใด้ftน แบบชานชาลากลาง
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แนวเส้นทางการพัฒนาการบนส่ง 

มวลซนระบบรางท ี่ม ิต ่อพ ึ๋บท ี่ด ้าน 

ตะวันซอกของกรุงเทพมหานคร

ที่มา : CMIP (2539) แทะ 

Preliminary Design (2540)

แผนภาพท่ี 4.12ภาพทถาท่ีโรรน แบบชาน!ทลากทาง

มาตทส่วน
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ประโยชน์ขนาดใหญ่ ที่ลุ่มมีนํ้าขัง ใช้เป็นบ่อเลียงปลา มีบ้านเดี่ยวกระจายอยู่ห่างๆ มีลถาบัน 

ทางราชการที่สำคัญ คือ Mass Communication Organization of Thailand และ The

Government Housing Bank

•  ศูนย์ซ่อมบำรุง-ซอยนวศรี

จากบรีเวณศูนย์ซ ่อมบำรุง ซึ่งที่ด ินส่วนใหญ่ไม่มีการใช้ประโยชน์ 

บางส่วนของที่ดินใช้เป็นปอปลา เซิงพาณิชย์หนาแน่นมาก ที่อยู่อาคัยหนาแน่นน้อย ดังกล่าวช้าง 

ต้น มีมหาวิทยาลัยร้ชตภาคย์ (Ratchaphat University) เป็นสถาบันการคืกษาที่อยู่ในเลันทาง 

ส่วนนี้ แนวเลันทางช้ามคลองลาดพร้าวและต่อเนื่อง เบี่ยงเขาไปก่อนถึงจุดดัด กับ ทางด่วนอาจ 

ณรงค์-รามอินทรา และแนวเลันทางต่อเนื่องไปตามถนนนวศรี เช้าส่ซอยนวศรี 7

•  ซอยนวศรี-มหาวิทยาลัยรามคำแหง

จากซอยนวศรี 7 การใช้ท่ีดินในส่วนน้ีของเสํนทาง ก่อนข้ามคลอง

แสนแลบ เป็นที,อยู่อาศัยหนาแน่นน้อยและที่ดินมีแบบผสมผสานเพี่อการค้าและที่อยู่อาศัยหนา

แน่นน้อยและโรงเก็บสินค้าและอุตสาหกรรมเล็กน้อย เมื่อข้ามคลองแสนแสบเลันทางเริ่มเลี้ยว

ซ้ายเช้าไปในซอย21 เช้าส่สถานีมหาวิทยาลัยรามคำแหง การใช้ที่ดินในส่วนนี้เป็นแบบพาณิชย์- 

พักอาศัยเพี่อการค้าและที่อยู่อาศัยหนาแน่นสูง โรงเก็บสินค้า อุตสาหกรรม มีศูนย์การค้าเซ็นทรัล 

เดอะมอลล์ กัดพระศรี (น้อย)

•  มหาวิทยาลัยรามคำแหง-สนามกีฬาหัวหมาก

จากมหาวิทยาลัยรามคำแหง ถึงสนามกีฬาหัวหมาก ท่ีดินด้านขวาใช้ใน 

กิจกรรมทางด้านการกีฬาและมหาวิทยาลัย ในขณะที่ดินด้านซ้ายส่วนใหญ่เป็นการใช้พาณิชย์-

พักอาศัยเพี่อการค้าและที่อยู่อาศัยหนาแน่นปานกลางและที่อยู่อาศัยหนาแน่นสูง โรงเรียนกัดเทพ 

ลีลาอยู่ในช่วงนี้

•  สนามกีฬาหัวหมาก-ซอยรามคำแหง 36

จากสนามกีฬาหัวหมาก ถึงสถานีที่ตั้งอยู่ที่ซอย 36 รูปแบบโดยทั่วใปฃอง 

การใช้ท่ีดิน คล้ายกับส่วนอื่น  ๆ แต่อย่างไรก็ตามมีอาคารสูงอยู่เป็นจำนวนมากในช่วงบรีเวณนี้ 

เซ่น Inscape Chit บ และ FBT โรงงานอุตสาหกรรม และโรงเก็บสินค้าสำคัญ 2 แห่ง ซ่ึงเป็นของ 

บริษัท ไทยนํ้าทิพย์ และโอสถสภา

•  ซอยรามคำแหง 36-ลำสาลี

จากถนนรามคำแหงเล้นทางเบี่ยงกลับไปจนถึงซอย 46-44 จากนั้นเล้น 

ทางวิ่งขนานไปตามถนนรามคำแหง ที่ดินส่วนใหญ่เป็นการใช้แบบพาณิชย์-พักอาศัยเพี่อการค้า
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และที่อยู่อาศัยหนาแน่นสูงถึงหนาแน่นปานกลาง และที่อยู่อา?โยหนาแน่นปานกลางและหนาแน่น 

น้อย โดยมีพื้นที่Iป็นโรงเก็บสินค้าและอุตสาหกรรมอยู่กระจัดกระจา มีโรงเรียนอนุบาลมาลาทิพย์ 

ต้ังอยู่ไ,นช่วงน้ี ไปถึงลำสาลี

® ลำสาลี-หมู่บ้านสัมมากร

จากลำสาลี เล้นทางเริ่มแยกไปทางเหนือของถนนสุขาภิบาล 3 ความ 

เข้มข้นของการใช้ที่ดินแบบพาณิชย์-พักอาศัยเพื่อการค้าและที่อยู่อาศัยหนาแน่นปานกลางถึงหนา 

แน่นมากมีมากขึ้นในช่วงบริเวณนี้ รวมทั้งมีการไข้ที่ดินเพื่อที่อยู่อาศัยหนาแน่นปานกลางถึงหนา 

แน่นน้อย โรงเรียนสำคัญ  ๆ คือ โรงเรียนลมภาณุสรณ์ อนุบาลถนอมบุตร

•  หมู่บ้านสัมมากร-ราชพัฒนา

จากหมู่บ้านสัมมากรเข้าล่ราชพัฒนา การ'ไข้,ท่ีดิน'ในล่'วนน้ีมีค'วามเข้ม

ข้นมากกว่าไนช่วงทีผ่านมา แต่ยังคงมีรูปแบบการไข้ที่ดินเหมือนกัน กล่าวคือ เป็นการใช้ท่ีดิน 

แบบพาณิชย์-พักอาศัยเพื่อการค้า และที่อยู่อาศัยหนาแน่นปานกลางถึงหนาแน่นมาก มีโรงเรียน 

เตรียมอุดมร่มเกล้าตั้งอยู่ในช่วงนี้

•  ราชพัฒนา-บ้วขาว

จากราชพัฒนาแนวเล้นทางอยู่กลางถนนสุขาภิบาล เนื่องจากมีแนวถนน 

กว้างกว่าคลองบางชัน การใช้ที่ดินเป็นแบบพาณิชย์-พักอาศัยเพื่อการค้าและที่อยู่อาศัย หนาแน่น 

ปานกลางถึงหนาแน่นมาก และมีพื้นที่ใช้เป็นคลังสินค้าและอุตสาหกรรมอยู่ด้วย จากนั้นเล้นทาง 

เริ่มเบี่ยงไปเป็นล่ถนนบัวขาว

•บัวขาว-ถนนร่มเกล้า

แนวเล้นทางระหว่างถนนบัวขาวกับถนนร่มเกล้า เล้นทาง'ในล่1วนน้ี'จะ'ว่ิง 

ขนานไปกับถนนสุขาภิบาล 3 รูปแบบการไข้ที่ดินมีลักษณะเหมือนกับ ช่วงร่มเกล้า-มีนบุรี 

•ร่มเกล้า-มีนบุรี

จากถนนร่มเกล้าจนกระทั้งประมาณ 100 เมตร ทางด้านเหนือเล้นทาง'จะ'ว่ิง 

ขนานไปกับถนนสุขาภิบาล 3 แนวเล้นทางเป็นระบบยกระดับ เริ่มด้นที่ถนนสุวินทวงค้ใปถึงมีนบุรี 

การใช้ที่ดินบริเวณนี้เป็นเขตทีมีศักยภาพในการพัฒนาสูงแห่งหนึ่งของกรุงเทพฯ ที่ดินตามแนวเล้น 

ทางล่วนใหญ่เป็นการใช้แบบพาณิชย์-พักอาศัยเพื่อการค้าและที่อยู่อาศัยหนาแน่นปานกลางถึง 

หนาแน่นน้อย โดยมีความหนาแน่นในพื้นที่ตํ่าที่ดินที่ยังไม่มีการใช้ยังคงมีอยู่โดยทั่วไป
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4.6.1.6 ชนิดของโครงสร้าง

โครงสร้างพื้นฐานของแนวเต้นทางระบบขนล่งมวลชนสายสีต้ม ประกอบด้วย 

2 ระบบ คือ 1)ระบบรถใต้ดินจาก สถานิอนุสาวรีย์ชัยสมรภูมิ ถึง สถานีบางกะปิ และ 2) ระบบยก 

ระดับ จากบางกะปิ ถึง มีนบุรี

1) ระบบใต้ดิน (Subway System)

การคืกษา Preliminary Design and Environmental Impact 

Assessment ของ MRTA(1977) ใต้กำหนดให้โครงสร้างใต้ดินเป็นอุโมงค์คู่รางเดี่ยวและอุโมงค์ 

เดี่ยวรางคู่ เต้นผ่าศูนย์กลางภายในอุโมงค์มีขนาด 5.7 เมตร และ 10.5 เมตร และผนังอุโมงค์หนา

0.3 เมตร และ 0.5 เมตร ตามลำดับ ความลึกของอุโมงค์ประมาณ 15-25 เมตร ทางเดิน'ฉุกโฉิน 

กว ้าง0 .6 เมตร ตามแผนภาพที่4.13ถึง แผนภาพที่4.16

2) ระบบยกระดับ (Elevated System)

กา รคื กษา Preliminary Design and Environmental Impact 

Assessment ของ MRTA (1977) ไต้อธิบายโครงสร้างยกระดับที่ใช้ จะเป็นแบบคานคอนกรีต 

อักแรง รูปกล่องหล่อสำเร็จจากโรงงาน วางบนเลาเดี่ยวรองรับด้วยเข็มเจาะ รถไฟฟ้ายกระดับ จะ 

มีโครงสร้างอยู่บนเกาะกลางถนน โดยม ี3 รูปแบบ อ 1) คานเดี่ยวรูปกล่องรองรับรางคู่ซึ่งเป็นรูป 

แบบทางวิ่งยกระดับทั่วไป, 2) คานเดี่ยวรูปกล่องรองรับรางเดี่ยว บริเวณหัวท้ายของสถานียก

ระดับ และ 3) พื้นที่บริเวณสถานียกระดับ ตามแผนภาพที่ 4.17 ถึง แผนภาพที่ 4.20

4.6.2 แนวเส้นทางการขนส่งมวลชนระบบรางสายสิแดง
4.6.2.1 ลักษณะแนวเต้นทางของการรถไฟฯ เดิม

แนวเต้นทางการขนล่งมวลซนระบบรางลายสีแดง จะเป็นเต้นทางที่ใช้แนวเต้น 

ทางเดิมของการรถไฟแห่งประเทศไทย ซึ่งเป็นลายตะวันออก โดยเต้นทางรถไฟวิ่งออกจากต้นทาง 

ที่สถานีหัวลำโพง เป็นระบบรางเดี่ยว ผ่านแยกยมราช สถานีพญาไท (สายสีเขียว) สถานีมักกะลัน 

ข้ามทางรถไฟฟ้าใต้ดินของ รฟม. (สายสี'นาเงิน) ที่ถนนอโศก-ดินแดง ถึงสถานีหัวหมาก และจาก 

สถานีหัวหมาก ถึง สถานีลาดกระบัง มี 3 ราง เขตทางกว้างประมาณ 40 เมตร สำหรับนโยบาย 

ของรัฐไต้ให้ความสำคัญแก่รถไฟเชื่อมสนามบินเป็นลำดับแรก โดยจะสร้างเป็นรางคู่ยกระดับแยก 

จากทางรถไฟเดิมของการรถไฟฯ มีระยะทางประมาณ 28 กิโลเมตร ตามแผนภาพที่ 4.19 ถึง 

แผนภาพที่ 4.20
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น ผน ภ าพ À 4 .1 5 ,าาพะเโมงด ้เส ่ยว (ก ่อสร ้างด ้วยาธ ีการเจาะ)

วิทยานิพนธ์ : การเปรียบเทียบแนวเส้นทางการพัฒนาการขนส่ง

มวลซนระบบรางที่ม ิต ่อ'ท ึ๋นที่ด ้านตะวันออกของกรุงเทพมหานคร

ท น า CMIP (2539) แทะ Preliminary Design (2540) มาตราก่วน ®



ว ิทยาน ิพนธ ์ : การเปรียบเท ียบ 

แนวเส้นทางการพัฒนาการ'ขนส่ง 

มวลชนระบบรางท ีม ีต ่อพ ึ๋บท ี่ด ้าใ 

ตะว ันออกชองกรุงเทพมหานคร

ฑ ม า  : CMIP (2539) แทะ 

Preliminary Design (2540)

IN

0มาตราส่วน
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4.6.2.2 ลักษณะรถไฟด่วนและรถไฟท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ 

จากนโยบายของรัฐที่กำหนดไห้ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิเป็นศูนย์กลางการ

คมนาคมทางอากาศในภูมิภาค (Regional Aviation Hub) แห่งหนึ่งของทวีปเอเชีย โดยกำหนดจะ 

เปิดดำเนินการ ในเดือนกันยายน 2548 เพื่อไห้มีการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานการขนส่งมวลชน 

ระบบราง ซึ่งเป็นระบบที่สามารถขนส่งคนได้มาก มารองรับปริมาณผู้โดยสารอากาศยานที่จะมี 

เป็นจำนวนมาก (ประมาณ 40 ล้านคนต่อปี ในช่วงปีแรก และสามารถรองรับผู้โดยสารเพิ่มขึ้น 

เป็น 100 ล้านคนต่อปี ในอนาคต) ทำให้เกิดการสืกษาความเหมาะสม ของโครงการระบบขนส่ง 

ทางรถไฟเชื่อมท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ (2547) ข้ึน โดยการรถไฟแห่งประเทศไทย จะเป็นหน่วย 

งาน ที่จัดบริการระบบขนส่งด้วยรถไฟฟ้า เพื่อเป็นโครงข่ายการคมนาคมเชื่อมต่อการขนส่งมวลชน 

ระหว่าง พื้นที่บริเวณศูนย์กลางเมืองของกรุงเทพมหานคร และท่าอากาศยานสุวรรณภูมิได้กำหนด 

โครงข่ายการให้บริการ เป็น 2 รูปแบบ1

4.6.2.3 รถไฟด่วน,ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ-(Suvarnabhumi Airport Express-

SA Express)

รถไฟต่วนท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ จะเป ็นการเด ินรถเช ื่อมระหว่างสถานี 

มักกะลัน/อโศก ซึ่งเป็นสถานีด้นทาง มีอาคารสถานีรับผู้โดยสารอากาศยาน ในเมือง (City Air 

Terminal, CAT) และสถานีปลายทาง ที่ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ ซ่ึงรถไฟต่วนน้ี จะรับ-ส่งผู้ 

โดยสารเฉพาะสถานีด้นทาง และปลายทาง ระยะทาง 25 กิโลเมตร โดยไม่จอดสถานีอื่นใน 

ระหว่างทาง มีความถี่ทุก 15 นาทีโดยจะใช้เวลาเดินทางไม่เกิน 15 นาที สถานีมักกะลัน/อโศก จะ 

เป็นจุดเชื่อมต่อการเดินทาง กับ รถไฟฟ้ามหานคร สายเฉลิมรัชมงคล ที่สถานีอโศก

1) รถไฟท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ (Suvarnabhumi Airport City Line-SA

City Line)

รถไฟท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ จะเป็นการไห้บริการเดินรถ โดยมีการรับ-ส่ง 

ผู้โดยสาร ตามสถานีระหว่างทาง พร้อมต่อขยายเล้นทาง จากสถานีมักกะลัน/อโศก ไปถึงสถานี 

พญาไท ซึ่งเป็นจุดเชื่อมต่อการเดินทาง กับระบบรถไฟฟ้าลายเฉลิมพระเกียรติฯ (รถไฟฟ้ายก

ระดับ BTS ของกทม.) ใช้เวลาเดินทางไม่เกิน 30 นาที ระยะทางประมาณ 28 กิโลเมตร โดยใน 

อนาคต จะมีการขยายเล้นทางไปทางด้านทิศเหนือ ถึงสถานีบางชื่อ ซึ่งตามแผนแม่บทกำหนดให้ 

เป็นศูนย์กลางการคมนาคมในอนาคต สถานีดอนเมือง และ/หรือถึงสถานีรังลิต, ทางทิศใต้ ถึง

งานสืกษา วิIคราะห์ ทบทวน ปรับปรุง การสิกษาความเหมาะสมของโครงการระบบขนส่งทางรทไฟ ต่อมท่าอากาคยานสุวรรณภุมิ (2547)



วิทยานิพนธ : การเป ัร ียบเท ียบ 

แนวเส้นทางการพ้ฒนาการขนส่ง 

มวลชนระบบรางท ี่ม ีต ่อพ ื้นท ี่ด ้าน

Existing Track Layout o f Eastern Line

ตะวันออกของกรงเทพมหานคร

ทํ่บา: ทาารกบาทวาบเทบาะาาบ 

ของใทงงกาาาะนบขนส่งทาง’ แใส่ 

เข๋ึอมท่าอากาทอาน,!'’ ” 0,ภูง็ง้

แผนภาพพ้ื 4.21 แนวIส์นทางรถไพ่สายตะวันออก ในซาจุปัน

มา!ททส่วน

CT)•'ง
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สถานีแม่กลอง และทางทิศตะวันออก ถึงสถานีฉะเชิงเทรา โดยแนวเค้นทางที่จะขยายออกไป จะ 

ก่อสร้างในเขตทางของการรถไฟแห่งประเทศไทย ตามแผนภาพที่ 4.22 ถึง แผนภาพที่ 4.24

แนวเค้นทางรถไฟท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ และสถานี จะสร้างในเขตทางรถไฟ 

ตามแนวทางรถไฟลายตะวันออก โดยสร้างเป็นทางยกระดับ จนถึงสถานีท่าอากาศยานสุวรรณ 

ภูมิจะเป็นสถานีใต้ดิน และใช้รางแยกจากระบบรถไฟในปัจจุบันของการรถไฟแห่งประเทศไทย 

อย่างสิ้นเชิง โดยลักษณะของรถไฟทั้งสองระบบตามตารางที่ 4.23 และแผนภาพที่ 4.25 และ 4.26

สำหรับ รถไฟท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ (SA City Line) ซึ่งกำหนดให้มีการจอด 

รับ-ส่งผู้โดยสาร จำนวนสถานี รสถานี ได้แก่ สถานีพญาไท สถานีราชปรารภ สถานีมักกะลัน/ 

อโศก สถานีรามคำแหง สถานีหัวหมาก สถานีบ้านทับช้าง สถานีลาดกระบัง และสถานีสนาม 

บินสุวรรณภูมิ มีรายละเอียดตามตารางที่ 4.24

4.6.2.4 จำนวนสถานี

รถไฟด่วนท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ (SA Express) จะจอดรับส่งผู้โดยสารเฉพาะ 

ที่ต้นทางและปลายทาง กล่าวคือ ที่สถานีท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ และที่สถานีอโศก/มักกะลัน 

ซึ่งจะใช้เป็น City Air Termina! เพื่ออำนวยความสะดวกแก่ผู้โดยสารอากาศยานในเมืองในการ 

เช็คอินได้ ก่อนเดินทางไปย้งสนามบิน โดยโครงการ APL กำหนดให้สถานีจะทั้งอยู่บนที่ดินบริเวณ 

โรงงานมักกะลัน ติดกับ ถนนรัชดาภิเษก โดยทั้งอยู่คู่กับสถานีมักกะลันของรถไฟท่าอากาศยาน 

สุวรรณภูมิ (SA City Line) โดยอาคารสถานีให้บริการแก่ผู้โดยสารอากาศยาน ในการเช็คอินตัว 

และสัมภาระ ในตัวเมือง ก่อนเดินทางไปยังท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ และเป็นสถานีปลายทาง

สำหรับผู้โดยสารที่เดินทางเช้าส่ตัวเมือง มีเนื้อที่รวมซานชาลาและร้านค้า ประมาณ 25,000 

ตารางเมตร

สำหรับ รถไฟท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ (SA City Line) ซ่ึงกำหนดให้มืการจอด 

รับ-ส่งผู้โดยสาร จำนวนสถานี 8 สถานี ได้แก่ สถานีพญาไท สถานีราชปรารภ สถานีมักกะลัน/ 

อโศก สถานีรามคำแหง สถานีหัวหมาก สถานีบ้านทับช้าง สถานีลาดกระบัง และสถานีสนาม 

บินสุวรรณภูมิ มีรายละเอียดตามตารางที่ 4.24

4.6.2.4 ลักษณะและรูปแบบสถานี 

•  สถานีพญาไท

สถานีพญาไท เป็นสถานียกระดับทั้งอยู่บริเวณฝังตะวันออกของถนนพญาไท 

ติดกับสถานีพญาไทของรถไฟฟ้ามหานคร (BTS) ระยะห่างจากจุดกึ่งกลางของสถานีถึงริมสถานี 

รถไฟฟ้ามหานคร 110 เมตร โดยระดับชั้น concourse จะอยู่สูงกว่าของ BTS ประมาณ 7.เมตร
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Phaya Thai Station Level Crossing at Ratchaprarop Road

Makkasan Station Makkasan SRT Depot

Makkasan-Khloncton Section Hopewell Structure at Khlongton Station
แผนภาพาท่ี 4.22 สภาพพ๋ึ!นาท่ี ตามแนวโครงการ

____________________________________________________________________________________________________________________.

ว ิท ย า น ิพ น ธ ์ : ก า ร เป ร ีย บ เท ีย บ แ น ว เส ้น ท า งก าร พ ัฒ น าก ารข น ส ่ง  

ม ว ล ซ น ร ะบ บ ร า งท ี่ม ีต ่อ พ ึ้น ท ี่ด ้า น ต ะว ัน อ อ ก ข อ งก ร ุง เท พ ม ห า น ค ร

ฑั๋มา : ก าไส ืก บ าก วาบทาบ า ะท บ ข อ งไ ค ไ งก ารระบ บ -งน ท ่งท างไ ท ไ ฝ !ข อ ม  

ท ่าอ ากาศช เน า 'ท รรณ ภ ม ิ (2547)

N
ม า ด  n t t 'วน ^
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Hopewell Structure at Khlongton Station Khlongton-Hua Mak Section

Hua Mak Station Hua Mak-Ban Thap Chang Section

Ban Thap Chang Station Eastern Outer Bangkok Ring Road
นผนภาพที่ 4 .23 สภาพที่นที่ ดามแนวโครงการ (ต่อ)

วิทยาน ิพนธ์ : การเปรียบเทียบแนวเส้นทางการพัฒนาการขนส่ง 

มวลชนระบบรางที่ม ีต ่อพื้นที่ด ้านตะวันออกของกรุงเทพ}เหานคร

ฑ๋ัมา : กาไศกษาความท1มาะสมMองโคงงกาทะบ!ทเนส่งทาง1(1ไฟ่ 

(ขอนท่าอากาศย)น:!ว::(นภุมิ (2547)
มาต r  .ส่วน

N
0
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Ban Thap Chang-Lat Krabang Section Lat Krabang Section

SA Access Road Construction Site SA Access Road Construction Site

Airport Terminal Construction Site Airport Station Construction Site
____________  __________  ________________________________________
แผนภาพที่ 4.24 สภาพmort ดามแนวโครงการ (ต่อ)

วิทยานิพนธ์ : การเปรียบเทียบแนวเส้นทางการพัฒนาการขบส่ง

มวลซนระบบรางท ี่ม ีต ่อพ ึ้บท ี่ด ้านตะว้’นออกของกรงเทพมหานคร

ที่มา : การสืกบาความเหมาะสบของไครงการระบบขนส่งทางรกไฟ!ซอ 

_______ท่าอากาศบานสารรผกมิ (2547)_________________________
มาตราส่วน ๏



■'งro



/ j \  To Rangsit
I

I \  Don Muang
V

( Bang Sue

Makkasan/Asok Lat Krabang To Chachoengsao

แผนภาพฟ้ 4.26 แผนการขยายแนวเส์นหาง ในอนาคด

วิทยานิพนธ์ : การทJรียบเท ียบ 

แนวเส้นทางการพัฒนาการ'ขนส่ง 

มวลซนระบบรางที่ม ีด ่อพ ึ๋เนที่ด ้าน 

ตะวินออกของกรุงเทพมหานคร

■ ท ึ่มา: กา:รกมากวามเหมาะสม 

ของ'!ก:งกา::ะบบขนรงทาง:ก'เท ่

เขึ๋อมท่าอากาศยานTJว ::ผ ภ ูม ิ (2547)

มาตท!<วน
เจ

0 >1GJ
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ตาราง 4.23 ลักษณะของรถไฟด่วนท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ และรถไฟท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ

ลักษณะ รถไฟด่วนท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ รถไฟท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ

ความยาวของเลันทาง 25 กิโลเมตร 28 กิโลเมตร

ความเร็วสูงสุด 160 กิโลเมตร ต่อ ช่ัวโมง 160 กิโลเมตร ต่อ ช่ัวโมง

เวลาไนการเดินทาง 15 นาที 15 นาที

ความเร็วเฉล่ีย 105 กิโลเมตร ต่อ ช่ัวโมง 60 กิโลเมตร ต่อ ช่ัวโมง

ความถ่ีของการเดินรถ ทุก 15 นาที (ต่ําสุด 10 นาที) ทุก 15 นาที (ต่ําสุด 10 นาที)

ระยะเวลาการให้บริการ 5:00 น. ถึง 01:00 น. 24 ช่ัวโมง

จำนวนสถานทีให้บริการ 1.สถานี (ไม่จอดรถระหว่างทาง)

- City Air Terminal (มักกะลัน/อโศก)

- ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ

•  สถานี

•  พญาไท

•  ราชปรารภ

•  มักกะลัน / อโศก

•  รามคำแหง

•  หัวหมาก

•  บ้านทับช้าง

•  ลาดกระบัง

•  ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ

จำนวนรถ 5 คัน (มากที่สุด 10 คัน) 5 คัน (มากที่สุด 10 คัน)

ค่าโดยสาร 100 บาท 40 บาท

(จากพญาไท ถึง ท่าอากาศยานฯ) 

(10 บาท + 1 บาทต่อกิโลเมตร)

ที่มา : งานดิกษา ว ิเคราะห ์ ทบทวน ปรับปรุง การดิกษาความเหมาะสมของโครงการระบบขนส่งทางรถไฟเชื่อม 

ท ่าอากาศยานสุวรรณภูม ิ (2547)
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ตาราง 4.24 สถานีของรถไฟท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ

สถานี กิโลเมตร-ปลายทาง ระยะห่างของแต่ละสถานี (กิโลเมตร)

1. พญาไท 0 0

2. ราชปรารภ 0.9 0.9

3. มักกะสัน/อโศก 3.0 2.1

4. รามคำแหง 7.5 4.5

5. หัวหมาก 11.8 4.3

6. บ้านทับข้าง 17.2 5.4

7. ลาดกระปัง 23.0 5.8

8. ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ 28.0 5.0

ที่มา : โครงการระบบขนส่งทางรถไฟ!.ซื่อมท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ 2547

การเปลี่ยนถ่ายยูโดยสารจากระบบอื่น ประมาณครึ่งหนึ่งของผู้ใช้สถานีพญาไท เปลี่ยนถ่ายจาก 

BTS จึงกำหนดให้มีทางเดินเชื่อมต่อระหว่างสถานีทั้งสอง และมีที่จอดรถชั่วคราวจำนวน 30 คัน 

และที่สำหรับรถรับจ้าง 3 คัน

•  สถานีราชปรารภ

สถานีราชปรารภ เป็นสถานียกระดับ ตั้งอยู่บนแยกถนนราชปรารภ ดัดกับ 

ถนนมักกะสัน โดยสถานีจะตั้งอยู่ในย่านธุรกิจที่สำคัญ ทางทิศตะวันออกติดกับพื้นที่โรงงาน

มักกะสัน ซึ่งจะพัฒนาเป็นศูนย์กลางย่านธุรกิจที่สำคัญในอนาคต การเปลี่ยนถ่ายผู้โดยสารเกือบ 

ครึ่งเป็นผู้โดยสารที่เดินเท้า มาจากย่านธุรกิจ และอาคารสำนักงานที่อยู่บริเวณใกล้เคียง

•  สถานีมักกะสัน/อโศก

สถานีมักกะสัน/อโศก เป็นสถานียกรับ ตั้งอยู่บริเวณเดียวกับ City Air 

Terminal โดยสถานีนี้ จะมีพื้นที่ประมาณ 25,000 ตารางเมตร รวมชานชาลา และอาคารสถานีที่ 

อยู่ติดกัน การเปลี่ยนถ่ายผู้โดยสารจากระบบอื่น คาดว่าผู้โดยสารส่วนมาจากสถานีใต้ดิน จึงจัด 

ให้มีทางเดินเชื่อมต่อยกระดับเข้าส่อาคารจาก MRTA Inter-Modal Center ท่ีจะเกิดข้ึนใน 

อนาคต โดยจะติดตั้งทางเลื่อนอัตโนมัติและจัดบริเวณร้านค้าไว้อำนวยความสะดวก

•  สถานีรามคำแหง

สถานีรามคำแหง เป็นสถานียกระดับ ตั้งอยู่เหนือแยกถนนรามคำแหง ดัดกับ 

4รางของการรถไฟฯ ไปทางทิศตะวันตกของถนน ระยะห่างจากจุดกึ่งกลางสถานี ไปยังก่ึงกลาง
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ถนนรามคำแหง ยาวประมาณ 95 เมตร ทิศตะวันตกของสถานีอยู่ใกล้คลองแลนแสบ ทิศตะวัน 

ออกมี-อาคาร'ฟักอาคัย สูงประมาณ 20 ช้ัน 2 หลัง คือ อาคารนาซ่า วีกัส ทาวเวอร์ ทางด้านใต้ 

ของสถานีจะมีอาคารสำนักงานใหญ่ อาคารยูเอ็ม ทาวเวอร์ และจะลัดให้มีทางขึ้นและละพาน 

เชื่อมไปยังช้ัน concourse จากรมทางเถนรามคำแหงฝังตะวันออก การเปลี่ยนถ่ายผู้โดยสารจาก 

ระบบอื่น ส่วนใหญ่เดินทางมาจากรถโดยสารประจำทาง โดยมีจุดหยุดรถโดยสารประจำทางหน้า 

อาคารยูเอ็น ทาวเวอร์ มีที่จอดรถรับจ้าง จำนวน 6 คัน และที่จอดรถชั้วคราว 27 คัน

•  สถานีหัวหมาก

สถานีหัวหมาก เป็นสถานียกระคับ ตั้งอยู่ระหว่างถนนศรีนครินทร์ และสถานี 

รถไฟหัวหมาก ซึ่งเป็นระยะทางเดินไม่ไกลจากกัน ระยะห่างจากกึ่งกลางสถานีถึงกึ่งกลางถนนศรี 

นครินทร์ เท่ากับ 125 เมตร การเปลี่ยนถ่ายผู้โดยสารจากระบบอื่น ผู้โดยสารส่วนใหญ่มาจากรถ 

โดยสารประจำทาง มีที่จอดรถรับจ้าง 8 คัน และที,จอดรถชั้วคราว 30 คัน คัวสถานีเชื่อมต่อกับ 

สถานีรถไฟหัวหมากโดยทางเท้า ในอนาคตเล้นทางรถไฟฟ้ายกระคับลายลีเหลือง จะสร้างตาม 

แนวถนนศรีนครินทร์ทำให้สถานีหัวหมากจะเป็นที่เชื่อมต่อกับระบบรถไฟฟ้า

•  สถานีบ้านทับช้าง

สถานีบ้านทับช้าง เป็นสถานียกระคับตั้งอยู่ทางตะวันออกของสถานีรถไฟ 

บ้านทับช้าง ระยะห่างจากจุดกึ่งกลางของสองสถานี 220 เมตร การเปลี่ยนถ่ายผู้โดยสารจาก 

ระบบอื่น ส่วนใหญ่มาจากรถโดยสารประจำทาง ที่จอดรถรับ-ส่งปัจจุบันของรถโดยสารประจำทาง 

ตั้งอยู่บนถนนใหญ่ ทางด้านทิศเหนือของสถานี มีละพานลอยคนข้ามเชื่อม 2 ฝัง ทางหลวงสาย 

กรุงเทพ-ชลบุรี จะลัดให้มีทางเท้าจากถนนใหญ่ เพื่อให้ผู้โดยสารเดินข้ามอย่างปลอดภัย มีที่จอด 

รถรับจ้าง 8 คัน และที่จอดรถชั้วคราว 30 คัน และคัวสถานีเชื่อมต่อโดยตรงกับสถานีรถไฟบ้าน 

ทับช้าง

•  สถานีลาดกระบัง

สถานีลาดกระบัง เป็นสถานียกระคับ ตั้งอยู่ทางทิศเหนือ ของสถานีรถไฟ 

ลาดกระบัง โดยมีถนนร่มเกล้า อยู่ทางทิศตะวันตก ระยะทางจากจุดกึ่งกลางสถานี ถึงจุดกึ่งกลาง 

ถนนร่มเกล้า 155 เมตร ในอนาคต จะมีการขยายเล้นทางเดินรถ ไปถึงสถานีฉะเชิงเทรา การ 

เปลี่ยนถ่ายผู้โดยสารจากระบบอื่น ส่วนใหญ่มาจากรถโดยสารประจำทาง มีที่1จอดรถรับ1จ้าง 8 

คัน และที่จอดรถชั้วคราว 30 คัน
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•  สถานีท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ

สถานีท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ เป็นสถานีใต้ดิน โดยอยู่ใต้อาคารผู้โดยสาร 

ภายในท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ การออกแบบสถานีอยู่ในความรับผิดชอบของการท่าอากาศยาน 

ฯ อยู่ในระหว่างการก่อสร้าง การเปลี่ยนถ่ายผู้โดยสารจากระบบอื่น สามารถเข้าถึงโดยเ'ท้าเพียง 

อย่างเดียว

4.6.2.6 พื้นที่ตามแนวเต้นทางระบบขนส่งมวลชนลายสีแดง 

แนวเต้นทางการขนส่งมวลชนระบบรางสายสีแดง ผ่านเขตต่าง  ๆ ในพ้ืนท่ี

กรุงเทพมหานคร คือ เขตราชเทวี เขตดินแดง เขตห้วยขวาง เขตวัฒนา เขตสวนหลวง เขต 

บางกะปิ เขตประเวศ เขตลาดกระใ]'ง รวม 7 เขต 19 แขวง มีพื้นที่รวม 234.299 ตารางกิโลเมตร 

ตามตารางที่ 4.25

ตาราง 4.25 พื้นที่สืกษา แยกตามเขต และแขวง ตามแนวเต้นทางการขนส่งมวลขนลายสีแดง

ลำดับ เขต/แขวง พ้ืนท่ี (ตร.กม.) ลำดับ เขต/แขวง พ้ืนท่ี (ดร.กม.)

1 เขตพญาไท 9.595 5 เขตพระโขนง 13.986

1 สามเสนใน 9.595 1 บางจาก 13.986

2 เขตราชเทวี 7.126 6 เขตประเวค 52.490

1 ถนนพญาไท 1.136 1 ประเวค 22.805

2 ถนนเพชรบุรี 1.148 2 ดอกไม้ 15.172

3 ทุ่งพญาไท 2.559 3 หนองบอน 14.513

4 มักกะสัน 2.283 7 เขตลาดกระบัง 123.859

3 เขตวัฒนา 12.565 1 ลาดกระบัง 10.823

1 คลองเตยเหนือ 2.109 2 คลองสามประเวค 17.458

2 คลองตันเหนือ 7.031 3 คลองสองต้นนุ่น 14.297

3 พระโขนงเหนือ 3.425 4 ทับยาว 25.834

4 เขตสวนหลวง 23.678 5 ลำปลาทิว 33.752

1 สวนหลวง 23.678 6 ขุมทอง 21.695

ที่มา : ฝ่ายแผนท่ี กองสำรวจและแผนที่ สำนักผังเมือง กรุงเทพมหานคร

4.6.2.7 การใช้ที่ดินตามแนวเต้นทาง

ในการก่อสร้าง แนวเต้นทาง SA City Line จะใกล้เคียงกับสถานีของการรถไฟฯ 

เดิม โดยระยะห่างระหว่างสถานี ใกล้บริเวณศูนย์กลางเมืองจะมีระยะสันกว่าสถานีที่อยู่นอกเมือง 

สำหรับลักษณะการใช้ที่ดิน ตามแนวเต้นทาง และบริเวณสถานี มืดังนี้.- »
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•  สถานีพญาไท

โดยที่สถานีพญาไทจะตั้งอยู่บริเวณถนนพญาไท ซึ่งเป็นถนนสายหลักของ กทม. 

อยู่บริเวณใจกลาง กทม. แต่มีลักษณะเป็นเมืองเก่า มีอาคารเก่าอยู่เป็นจำนวนมาก มีรถไฟฟ้า 

BTS วิ่งผ่าน ซึ่งจะเป็นจุดเชื่อมต่อการเดินทางกับ SA City Line

•  สถานีราชปรารภ

ตำแหน่งสถานีนี้จะอยู่บริเวณถนนราชปรารภ พื้นที่บริเวณนี้นับเป็นศูนย์กลาง 

ของ กทม. ลักษณะการใช้ที่ดิน เซิงพาณิชยกรรม ได้แก่ โรงแรม ห้างสรรพสินค้า

•  สถานีมักกะสัน/อโศก

สถานีนี้ จะใช้เป็นสถานีรับส่งผู้โดยสารท่าอากาศยานในเมือง (City Air 

Terminal, CAT) ตั้งอยู่บนถนนอโศก บริเวณย่านสถานีมักกะลันของการรถไฟแห่งประเทศไทย 

ซ่ึงมีโรงงาน และพื้นที่ว่างเปล่า รวมทั้งบึงมักกะลัน ซึ่งเป็นพื้นท่ีรับน้ีาฃอง กทม. ด้านทิศตะวัน 

ออก เป็นที่ตั้งของสถานีมักกะลัน ลำหรับรถไฟท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ (SA City Line) มีเนื้อที่ 

รวมซานชาลาและร้านค้า ประมาณ25,000 ตารางเมตร

•  สถานีรามคำแหง

สถานีนี้ ตั้งอยู่บนถนนรามคำแหง การใช้ที่ดินส่วนมากเป็นที่พักอาศัย

•  สถานีหัวหมาก

สถานีตั้งอยู่บริเวณถนนศรีนครินทร์และถนนพัฒนาการซึ่งจัดเป็นถนนหลักของ

ถนนนอกเมือง

•  สถานีบ้านทับช้าง

สถานีตั้งอยู่ใกล้บริเวณทางด่วนกรุงเทพฯ-ชลบุรี และถนนกาญจนา/นษก

•  สถานีลาดกระบัง

สถานีนี้ตั้งอยู่ใกล้บริเวณทางด่วนกรุงเทพฯ-ชลบุรี และถนนกาญจนา/าเษก

•  สถานีสนามบิน

สถานีอยู่ใต้ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ

4.6.2.8 ชนิดของโครงสร้าง

1) โครงสร้างยกระดับ

แนวเล้นทางของ SA City Line เป็นโครงสร้างยกระดับตั้งแต่สถานีพญาไท 

และยกข้ามดันดิน ท่ีลน'',1.1บิน ลดระดับลงเป็นระดับดินในเขตสนามบิน และลงใต้ดิน ที่สนามบิน 

อาคารสนามบินด้านทิศเหนือ โครงสร้างยกระดับ ประกอบด้วย 2 ส่วน คือ 1) โครงสร้างด้านล่าง-
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วิทยานิพนธ์ : การเปรียบเทียบแนวเส้นทางการพัฒนาการขบส่ง

มวลซนระบบรางที่ม ีต ่อพี๋นที่ด ้านตะวันออกของกรุงเทพมหานคร

รามา : การท่ีกบากวาบเหมาะสมของโครงการระบบขนส่ง'ทางรถไฟ่เซอน 

ท่าอากากขานin รรผกุม (2547)___________________________
มากราส่วน 0
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โดยท่ี กทม. มีดินเป็นที่มีลักษณะเป็นดินอ่อน และเป็นหลุมเป็นบ่อ ฐานรากท่ีใช้จึงควรใช้เข็ม 

คอนกรีต ที่มีความลึกประมาณ 50 เมตร และ 2) โครงสร้างส่วนบน-เป็นแบบมาตรฐาน ท่ีหล่อ 

แบบกล่องสำเร็จมาต่อกัน มีความยาวช่วงละประมาณ 20-40 เมตร คานที่บริเวณสถานีรถไฟ 

ฟ้า เป็นแบบ I-beam ตามแผนภาพที่ 4.27

2) โครงสร้างระดับดิน

เป็นโครงสร้าง ที่จัดไว้สำหรับการวิ่ง ในศูนย์ซ่อมบำรุง ที่เป็นรางวิ่งเชื่อม กับ 

รางยกระดับ ที่เป็นทางระยะลัน และรางใต้ดินในสนามบิน รางระดับดินจะเป็นลานจอดในศูนย์ 

ซ่อมบำรุง โดยโครงสร้างระดับดินสร้าง ไต้ใน 2 ลักษณะ ขึ้นอยู่กับ สภาพของดิน โครงสร้างระดับ 

ดิน โดยตรงบนกำแพงวัสดุที่มีการปรับสภาพสามารถรับแรงไต้ โดยจะพิจารณาชั้นดินแข็งก่อน 

และมีความเป็นไปไต้ทางเศรษฐกิจ ตามแผนภาพที่ 4.28

3) โครงสร้างทางใต้ดิน

เป็นโครงสร้างที่สถานีสนามบินสุวรรณภูมิ จะอยู่ต้านล่างโครงสร้างทางใต้

ดิน สนามบินสุวรรณภูมิ ที่ระดับความลึกประมาณ 14.2 เมตร และมีอุโมงค์รถไฟยาว 1,127 

เมตร (รวมสถานี) เป็นอุโมงค์เชื่อมจากระดับพื้นดินลงล่อุโมงค์สถานี โครงสร้างใต้ดินทั้งหมด การ 

ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ จะดำเนินการก่อสร้าง เพื่อรองรับโครงการรถไฟเชื่อมท่าอากาศยาน 

สุวรรณภูมิ ตามแผนภาพที่ 4.29

4.7 ลักษณะการใช้ที่ด ินในรัศมี 1 กิโลเมตร จากสถานีในแนวเส้นทางสายสิส ้มละสายสิ 

แดง

จากลักษณะทางโครงสร้างและที่ตั้งสถานี รวมทั้งแนวเลันทางของลายสีลัมและสายสี 

แดง เห็นไต้ว่าแนวเลันทางทั้งลองให้บริการในพื้นที่ที่แตกต่างกัน ดังนั้นในการวิเคราะห์ถึง

ลักษณะของการใช้และการพัฒนาที่ดิน ในปัจจุบันตามรายสถานี ในแนวเลันทางทั้ง 2 เลัน โดย 

พิจารณาประ๓ ทที่เกี่ยวช้องรวม 10 ประ๓ ท ซึ่งเป็นการใช้ท่ีดินท่ีมีการใช้ประโยชน์สำหรับการ 

ดำเนินกิจกรรมของคน โดยแยกพิจารณาตามสถานี ในแนวเส้นทาง ดังน้ี (แผนท่ี 4.5)

4.7.1 ลักษณะการใช้ที่ดิน ตามแนวเส้นทางสายสีส้ม

พื้นที่สืกษาตามแนวเส้นทางการขนล่งมวลชนระบบรางสายสีส้ม มีขอบเขตรัศมี 1 

กิโลเมตร จากสถานี แยกตามการใช้ประโยชน์ท่ีดิน 10 ประ๓ ท ประกอบด้วย 1) การใช้ท่ีดินเพ่ือท่ี 

อยู่อาดัย มีพื้นท่ี 11,020,431.37 ตารางเมตร 2) พาณิชย์-พักอาดัย มีพื้นที่ 1,248,650.89 ตาราง
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เมตร 3) พาณิชยกรรม มีพื้นที่ 2,319,567.52 ตารางเมตร 4) อุตสาหกรรม มีพื้นที่ 527,824.01 

ตารางเมตร 5) สถาบันการคืกษามีพ ื้นท ี่ 1,259,696.35 ตารางเมตร6) ราชการมีพื้นที่ 

3,157,961.78 ตารางเมตร7 )คลังส ินค้าม ีพ ื้นท ี่192,967.21 ตารางเมตร 8) เกษตรกรรมมีพื้นที่

669,151.82 ตารางเมตร9) แหล่งนํ้า มีพื้นที่ 852,044.10 ตารางเมตร และ 10) ที่ว่าง มีพื้นที่ 

4,028,807.15 ตารางเมตร รวมพ้ืนที่ 25,277,102.20 ตารางเมตร (ตารางที่ 4.30)

สำหรับลัดล่วนการใช้พื้นที่แยกตามการใช้ประโยชน์ข้างต้น ปรากฏว่า ประเภทที่อยู่ 

อาลัย มีจำนวนมากที่สุด ร้อยละ 43.60 รองลงมาคือ ราชการ ร้อยละ 12.49พาณิชยกรรม ร้อยละ

9.18 สถาบันการคืกษา ร้อยละ 4.98 พาณิชย์-พักอาลัย ร้อยละ 4.94 อุตสาหกรรม ร้อยละ 2.09 

คลังส ินค้าร้อยละ0.76 เกษตรกรรมร้อยละ2.65 และที่ว่าง ร ้อยละ15.94 (แผนภูมิที่4.1)

แผนฦมีปี 4.1 ก'«ใฟ้ประโยชน์ปี#น แยกดามประ๓ หการใน์ประโยชน์ 
ใน1เทมี 1 ก็โรเมตร จากรทาปี (เสันพางรายสิส์[ม) ปี 2547

□ ฬกอา#ย
ร  พาเนชธ-#กอา#ย
□ พา(แชยกรรม
□ อุคราหกรรม
อ รทาฟ้นการ#ก»า
■ ราชการ
■ ค#งสิน#า
■ เก»ดรกรรม
□ นมส่งป้า
□ ปี1าง

ในการพิจารณาการเปลี่ยนแปลงและแนวโน้มการใช้ที่ดิน แบ่งสถานีออกเป็น 3 กลุ่ม ตามการแบ่ง 

เขตเมืองของกรุงเทพมหานคร คือ 1) เขตเมืองชั้นใน ประกอบด้วย สถานีอนุสาวรีย์ชัยสมรภูมิ 

โรงพยาบาลทหารผ่าน โรงเรียนสุรลักดี้มนตรี ศูนย์วัฒนธรรมแห่งประเทศใทย และห้วยขวาง 2) 

เขตต่อเมือง ประกอบด้วย วิทยาลัยรัชต์ภาคย์ มหาวิทยาลัยรามคำแหง สนามกีฬาหัวหมาก 

โรงพยาบาลรามคำแหง และบางกะปิ และ 3) เขตซานเมือง ประกอบด้วย หมู่บ้านสัมมากร ถน 

นงแหวนรอบนอก หมู่บานบัวขาว ร่มเกล้า และมีนบุรี โดยการคืกษาวิเคราะห์การใช้พื้นที่แยก 

ตามประ๓ ทการใช้ประโยชน์ในรัศมี 1 กิโลเมตร ตามกลุ่มสถานี จากต้นทางสถานีอนุสาวรีย์ชัย 

สมรภูมิ ถึง สถานีปลายทางมีนบุรี ดังน้ี
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นนาแในทาง»าน14ม

ล่าสับ สทา0
ประเภทกา*ใปประ'โยชใ!

รวมฬกอาฟ้ย 1 พา(ปีบช-ฬกอาสัย 1 พา(นบยกรรม 1 อดสาหกรรม 1 สกาปันการสัก»า 1 ราบการ 1 คส์โงรนฝา 1 เกษดรกรรม 1 แหล่งปา 1 ฟ้าาง
หปาน : ดร.ม.

1 อบสาวไชปัยสมรภปี 931,623.71 111,606.59 216,856.47 3,039.85 125,701.13 737,027.08 3,544.10 - 18,515.34 15,192.57 2,163,106.83
2 โรงทยาบาลทหารฝานรก 609,875.01 78,464.78 26,443.34 789.36 144,776.42 687,975.44 199.04 - 13,157.04 17,325.54 1,579,005.96
3 โรงเไยนสร4กรมนตไ 692,681.85 104,006.61 40,311.16 789.36 163,496.79 695,130.24 13,881.21 - 14,810.71 34,234.49 1,759,342.43
4 ศนชไโฒนธรรมแฟ้งประเทศไทย 940,313.58 190,273.38 441,471.03 6,894.14 25,090.60 185,888.07 10,750.41 - 74,905.76 129,937.40 2,005,524.36
5 ฟ้ายรทาง 360,539.43 34,336.09 305,172.53 - 2,593.00 703,703.02 18,269.25 - 56,968.09 93,681.30 1,575,262.69
6 ไทยารยไชฝภาดช 1,059,361.84 4,235.69 191,890.64 10,028.80 61,809.04 7,402.56 25,826.20 - 143,092.02 146,093.75 1,649,740.54
7 มหาไทยารยรามฝาแหง 708,067.53 103,621.61 107,382.75 6,973.19 323,275.14 2,289.84 5,154.17 - 50,585.73 98,630.26 1,405,980.22
8 สนามคฬาฟ้าหมาก 584,130.32 79,770.91 63,177.95 54,821.29 202,558.94 8,092.61 11,549.13 - 45,490.96 84,896.48 1,134,488.59
9 โรง«ยาบาสรามฝานหง 384,491.19 64,947.44 188,141.40 76,057.83 34,676.00 6,248.41 25,851.43 - 53,224.67 92,266.71 925,905.08
10 บางกะปี 991,881.91 208,082.94 298,650.68 75,523.32 44,147.91 18,962.98 1,240.74 56.32 15,944.10 93,449.05 1,747,939.95
11 หปบ้านรมมากร 1,064,137.61 69,033.42 143,455.09 21,031.63 32,011.50 - 15,772.34 550.22 115,331.79 527,605.22 1,988,928.81
12 ถนนวงแหวนรอบนอก 1,136,285.54 25,929.20 42,308.47 15,877.55 34,039.40 - 24,895.66 132.59 2,129.08 445,383.39 1,726,980.88
13 หปปานฟ้า1ทา 881,333.08 85,528.86 108,917.22 204,522.93 22,155.20 - 19,261.44 297.01 98,461.20 965,053.67 2,385,530.61
14 รมเกสา 433,015.19 57,982.57 88,255.96 14,723.67 41195.519 96,413.27 6,533.25 267,996.69 86,018.47 675,489.96 1,767,624.56
15 ปีนบไ 242,693.58 30,830.81 57,132.84 36,751.08 2,169.76 8,828.26 10,238.84 400,119.00 63,409.16 609,567.36 1,461,740.69

รวม 11,020,431.37 1,248,650.89 2,319,567.52 527,824.01 1,259,696.35 3,157,961.78 192,967.21 669,151.82 852,044.10 4,028,807.15 25,277,102.20
สดสาน 43.60% 4.94% 9.18% 2.09% 4.98% 12.49% 0.76% 2.65% 3.37% 15.94% 100.00%

รท'รางฟ้ 4 . 2 7  การโปัประโยรฬฟ้รน'ในนนาเรนทางการขนสง»ท»ชนระบบราง»ายรแดง %รเป ี1 ฟ ้โ»เมดรจากรกาปีป ี2547

นน'n ilนทางเทยเน«ง
ประเภทอาคาร

ล่าฟ้โบ สทาปี ฬกอาฟย้ พา(ป ีบช-ฬกอาส ัย พา(ปีบยกรรม อดสาหกรรม สกาปนัการรก»า ราชการ ดรงรนฝา เกษตรกรรม แหลง่ปา รวม
หปาย ะ ดร.ม.

1 พญาไท 696,769.45 110,562.89 266,840.48 3,595.35 169,477.86 601,770.18 4,339.71 - 15,037.67 64,884.44 1,933.278.04
2 ราชปรารภ 769,507.51 90,601.78 368,334.56 5,543.12 37,225.92 37,914.91 6,334.88 - 59,320.08 153,309.62 1,528,092.38
3 ฟก้กะรน 983,212.47 203,611.26 357,021.04 14,092.17 298,398.11 51,891.92 19,848.84 - 98,139.17 456,000.98 2,482,215.95
4 รามฝาแหง 1,215,376.33 435,610.60 228,261.19 46,560.84 12,127.90 11,671.96 32,653.68 - 122,526.64 677,427.12 2,782,216.27
5 ฟา้หมาก 1,427,099.24 776,276.27 76,528.84 9,771.44 16,806.35 - 44,477.91 - 20,439.05 896,715.32 3,268,114.42
6 ปานฬบปาง 583,363.66 1,209,943.91 18,416.87 4,644.74 19,056.16 5,504.84 1,753.97 506,642.26 85,313.13 1,585,806.57 4,020,446.12
7 ลาดกระฟ้โง 394,139.10 843,756.03 1,466.62 14,988.48 1,020,924.62 7,292.80 1,053.77 107,024.47 119,894.05 1,392,419.00 3,902,958.93
8 ฟา้อากาศยานสารรณภปี - - - - - - - - - - -

รวม 6,069,467.74 3,670,362.73 1,316,869.62 99,196.14 1,574,016.92 716,046.60 110,462.21 613,666.74 520,669.78 5,226,563.05 19,917,322.09
รดสาน 30.47% 18.43% 6.61% 0.50% 7.90% 3.60% 0.55% 3.08% 2.61% 26.24% 100.00%
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4.7.1.1 การใช้ที่ดินประเภทท่ีอยู่อาชัย

ที่ดินประเภทที่อยู่อาชัยมีในทุกสถานี โดยในเขตเมืองช้ันในมีการใช้ต่ํากว่าในเขต 

ต่อเมืองและชานเมือง สำหรับสถานีในเขตเมืองชั้นในที่มืการใช้ที่ดินสูงสุด คือสถานีศูนย์วัฒน 

ธรรมแห่งประเทศไทย มีพื้นท่ี 940,313.58 ตารางเมตร รองลงมาคือ สถานีอนุสาวรีย์ชัยสมรภูมิ มี 

พ้ืนท่ี 931,623.71 ตารางเมตร และตํ่าสุดท่ีสถานีห้วยขวาง มีพื้นที่ 360,539.43 ตารางเมตร 

ในเขตต่อเมืองมีการใช้ที่ดินเพื่อที่อยู่อาชัยสูงกว่าเขตเมืองชั้นใน มีพื้นที่การใช้สูงสุดที่สถานี 

วิทยาลัยรัชต์ภาคย์ จำนวน 1,059,361.84 ตารางเมตร รองลงมาคือ สถานีบางกะปิ มีพื้นท่ี 

991,881.91 ตารางเมตร และตํ่าสุดที่สถานีสนามกีห้วหมาก มีพื้นที่ 384,491.19 ตารางเมตร และ 

เขตซานเมืองมีการใช้ที่ดินเพื่อเป็นที่อยู่อาชัยมากที่ลุดในเลันทางสายสีลัม ได้แก่สถานีถนนวง 

แหวนรอบนอก มีพื้นที่ 1,136,285.54 ตารางเมตร รองลงมาคือหมู่บ้านลัมมากร มีพื้นที่

1.064.137.61 ตารางเมตร และตํ่าสุดทีส่ถานมีีนบุรี มีพ้ืนท่ี 242,693.58 ตารางเมตร แสดงให้ 

เห็น'ว่าประชากร'ในแนวเลันทางลายสีลัม จะอยู่อาชัยในเขตชั้นในน้อยกว่าในเขตต่อเมืองและเขต 

ชานเมือง ซึ่งสอดคล้องกับลักษณะการขยายตัวของกรุงเทพมหานครที่มีการย้ายที่อยู่อาชัยออก 

จากเขตศูนย์กลางไปย์งบริเวณเขตต่อเมืองและเขตชานเมืองมากขึ้น (ตารางที่ 4.26 และแผนภูมิที่

4.2)

4.7.1.2 การใช้ที่ดินประ๓ ทพาณิชย์-พักอาชัย

การใช้ที่ดินประเภทพาณิชย์-พักอาชัย เขตช้ันใน สถานีที,มีพื้นที่พาณิชย์-พัก 

อาชัยสูงสุด คือศูนย์วัฒนธรรมแห่งประเทศใทย มีพ้ืนท่ี 190,273.38 ตารางเมตร รองลงมาคือ 

สถานีอนุสาวรีย์ชัยสมรภูมิ และโรงเรียนสุรชักดิ้มนตรี มีพื้นท่ี 111,606.59 ตารางเมตร และ

104.006.61 ตารางเมตร ตามลำดับ ในเขตต่อเมือง สถานีบางกะปิ มีพื้นที่สูงสุด จำนวน 

208,082.94 ตารางเมตรรองลงมาคือ สถานีรามคำแหง มีพื้นท่ี 103,621.61 ตารางเมตร ส่วน'โน 

เขตชานเมือง สถานีหมู่บ้านบัวขาว มีจำนวนสูงสุด 85,528.86 ตารางเมตร รองลงมาคือหมู่บ้าน 

สัมมากร 69,033.62 ตารางเมตร แสดงให้เห็นว่าการใช้ประโยชน์ที่ดินประ๓ ทพาณิชย์-พักอาศัย 

มีมากในบริเวณเขตชั้นในและเขตต่อเมือง โดยสถานีบางกะปิซึ่งเป็นย่านการค้ามีจำนวนมากที่สุด 

ในเขตชานเมืองการใช้ที่ดินประ๓ ทน้ี มีมากบริเวณสถานีที่เป็นหมู่บ้านจัดสรร (ตารางท่ี 4.26 

และแผนภูมิที่ 4.3)

4.7.1.3 การใช้ท่ีดินประ๓ ทพาณิชยกรรม

การใช้ประโยชน์ประ๓ ทพาณิชยกรรม มีมากที,สุดในเขตเมืองช้ันใน ที่สถานีศูนย์ 

วัฒนธรรมแห่งประเทศไทย มีจำนวน 441,471.03 ตารางเมตร รองลงมาคือสถานีห้วยขวาง มีพื้น
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แผนภูมีที่ 4 . 2  ทารพททินประเภทที่ฟักอาทิน 
ในรีศมี 1 กิโลเนตร จากรเลามี ปี 2547

อบุสาวรีย์ฟ้ยสมรภูมิ

แผนภูมีที่ 4 . 5  การพ ประโย'ชน์ที่ทินประเภทพาณิ'ชย์-ฟักอาทิน 
โน%ศมี 1 กิโลเมตร จากรเคามี ปี 2547

อ'เ)สาวรีย์ร่](ยสมรภูมิ

ร่มเกส์า

หภู่บ้านบ้วขาว

ถนนวงแหวนรอบบอก

หภู่บ้านสัมมากร

บางกะปี 
โรงพยาบาลรามคำแหง

โรงพยาบาลทหารผ่านศก

โรงเรียนร)รสักส์มนตรี

ภูนย์ร'ฒนธรรมแห่งประเทศไทย

ห้วยขวาง

รทยาสัยรี'ชต์ภาคย์

มหารทยาสัยรามคำแหง 
สันามกิฬาห้วหมาก

พาณิชย์-ฬ'กอาสัย (ตร.ม.)
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นผนฦมีหี่ 4 . 4  การโ'ฟ้ประโย'ชน์หตินประเกหพา«นิ'ซมกรรม 
โนรีสมี 1 กิโรเมตร จากสคาน ปี 2547

อบุสาวรีย์ฟ้ยสมรภูบ้

ร่มเกล้า

หยู่บ้านบ้'วขาว

ถนนวงนหวนรอบนอก

ห!)บ้านสัมมากร

บางกะ!
โรงพยาบาลรามคำแหง

โรงพยาบาลทหารผ่านสก 

โรงเรียนสุรสักค้ิมนตรี

ศูนย์รฒนธรรมแห้งประเทศไทย

ห้วยขวาง

รทยาส์โยรี'ชด์ภาคย์

มหารทยาส์โยรามคำแหง 
สนามกิฬาห้'วหมาก

พารณิชยกรรม (ตร.ม.)

นผนภูมีฟ้ 4 . 5  การใ'ปประโย'ชน์หี่คินประเกทอุตสาหกรรม 
โนรีสมี 1 กิโลเมตร จากสคาน ปี 2547

อ!4สาว'รีย์ฟ้ยสมรฦบ้
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ท่ี 305,172.53 ตารางเมตร และสถานีอนุสาวรีย์ชัยสมรภูมิ และ 216,856.47 ตารางเมตร ในเขต 

ต่อเมือง สถานีที่มืการใช้ประ๓ ทพาณิชยกรรมมากที่สุด คือ สถานีบางกะปิ มีพื้นที่ 298,650.68 

ตารางเมตร รองลงมาคือวิทยาลัยรัซต์ภาคย์ มีพื้นท่ี 191,890.64 ตารางเมตร และสถานีโรง 

พยาบาลรามคำแหงมีพื้นที่ 188,141.40 ตารางเมตร ลำหรับเขตซานเมือง สถานีหมู่บ้านสัมมากร 

มีการใช้ที่ดินพาณิชยกรรมมากที่สุด 143,455.09 ตารางเมตร รองลงมาคือหมู่บ้านบัวมีพืนที่ 

108,917.22 ตารางเมตร เห็นได้ว่าการใช้พ้ืนท่ีประเภทพาณิชยกรรม ซึ่งเป็นสถานที่ตั้งที่ทำงาน 

ส่วนมากรวมตัวอยู่ในบริเวณเขตเมืองชันใน ในขณะที่เขตซานเมืองมีการใช้ทีดินประ๓ ทมาก 

บริเวณหมู่บ้านจัดสรรซึ่งมีลักษณะการกระจายตัวที่สอดคล้องกับการใช้ที่ดินประเภทพาณิชย์-พัก 

อาลัย (ตารางที่ 4.26 และแผนภูมิที่ 4.4)

4.7.1.4 การใช้ที่ดินประ๓ ทอุตสาหกรรม

การใช้ที่ดินประเภทอุตสาหกรรมมีมากที่สุดบริเวณสถานีหมู่บ้านบัวขาวมีพื้นที่ 

204,522.93 ตารางเมตร ซ่ึงอยู่ในเขตชานเมือง ส่วนในเขตต่อเมือง สถานีโรงพยาบาลรามคำแหง 

มีจำนวนมากที่สุด 76,057.83 ตารางเมตร รองลงมาคือ สถานีบางกะปิ มีพื้นที่ 75,523.32 ตาราง 

เมตร และสนามกีฬาหัวหมาก มีพื้นท่ี 54,821.29 ตารางเมตร ส่วนในเขตช้ันใน สถานีศูนย์วัฒน 

ธรรมแห่งประเทศไทย มีพื้นที่อุตสาหกรรมสูงสุด 6,894.14 ตารางเมตร รองลงมาคือ อนุสาวรีย์ชัย 

สมรภูมิ มีพื้นที่ 3,039.85 ตารางเมตร ซึ่งตํ่ากว่าในเขตต่อเมืองและเขตซานเมืองมาก แสดงให้ 

เห็นว่าการใช้ที่ดินประ๓ ทอุตสาหกรรม มีการขยายตัวออกไปบริเวณชานเมืองมากกว่ารวมตัวใน 

เขตชั้นในและเขตต่อเมือง เช่นการใช้ท่ีดินพาณิชย์-พักอาลัย และพาณิชยกรรม (ตารางท่ี 4.26 

และแผนภูมิที่ 4.5)

4.7.1.5 การใช้ที่ดินประ๓ ทสถาบันคืกษา

ในเขตช้ันใน สถานีที่มืลถาบันการคืกษามากที่สุด คือ โรงเรียนสุรลักดี้มนตรี มีพื้น 

ท่ี 163,496.79 ตารางเมตร รองลงมาคือ สถานีโรงพยาบาลผ่านคืก และอนุสาวรีย์ชัยสมรภูมิ มีพื้น 

ท่ี 144,776.42 และ 125,701.13 ตามลำดับ และมีมากที่สุดในเขตต่อเมือง ได้แก่สถานี 

มหาวิทยาลัยรามคำแหง มีพื้นท่ี 323,55894 ตารางเมตร ซึ่งเป็นที่ตั้งของมหาวิทยาลัยรามคำแหง 

รองลงมาคือ สนามกีฬาหัวหมาก มีพื้นท่ี 202,558.94 ตารางเมตร มีโรงเรียนลอนภาษานานาชาติ 

และโรงเรียน ลำหรับสถานีในเขตชานเมือง มีการใช้เป็นสถาบันการคืกษา สูงสุดที่สถานีหมู่บ้านบัว 

ขาว มีพื้นที่ 41,195.519 ตารางเมตร รองลงมาคือ ถนนวงแหวนรอบนอก มีพื้นที่ 34,039.40 ตา 

รางเมตร (ตารางท่ี 4.26 และแผนภูมิที่ 4.6)



190

แผนภูมิฬี่ 4 . 6  การใ'ฟ้ประโย'ช'น์หดินประเกหสกาบันการดิกษา 
ในรศมี 1 กิโลเมตร จากสคามี ปี 2547

อ1 4สาวรีย์ฟ้ยสมรภู fi

แผนฦมิหี่ 4 . 7  การใ'ปประใยรฬหี่ดินประเกหราชการ 
ใน^ศมี 1 กิโลเมตร จากสคาน ปี 2547

อ1 4สาวรีย์ฟ้ยสมรภู fi
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4.7.1.6 การใช้ที่ดินประ๓ ทราชการ

ที่ดินประ๓ ทราชการ มีมากที่สุดในเขตเมืองชั้นใน โดยมีจำนวนมากที่ลุดที่สถานี 

อนุสาวรีย์ชัยสมรภูมิ 737,027.08 ตารางเมตร รองลงมาคือ สถานีห้วยขวาง มีพื้นท่ี 703,703.02 

ตารางเมตร โรงเรียนสุรตักดึ๋มนตรี มีพื้นที่ 695,130.24 ตารางเมตร และโรงพยาบาลทหารผ่าน 

คืก มีพื้นที่ 687,975.44 ตารางเมตร ในเขตต่อเมือง สถานีที่มี'พื้นที่ประ๓ ทราชการมากที่ลุดคือ 

สถานีบางกะปิ มีพื้นที่ 18,962.98 ตารางเมตร ตํ่าสุดคือบริเวณสถานีรามคำแหง มีพื้นท่ี

5,154.17 ตารางเมตรในเขตซานเมือง มีการใช้ที่ดินประ๓ ทราชการ2 สถานีได้แก่ สถานีร่มเกล้า 

มีพื้นที่อาคาร 96,413.27 ตารางเมตร และสถานีมีนบุรี มีพื้นที่อาคาร 8,828.26 ตารางเมตร เห็น 

ใด้ว่าการใช้ที่ดินประ๓ ทราชการ ในรัศมี 1 กิโลเมตร จากสถานี พบว่าที่ดินราชการยังมีอยู่เดิม 

จำนวนมากในเขตชั้นใน โดยมีการขยายตัวไปยังเขตต่อเมืองและเขตชานเมืองไม่มาก (ตารางท่ี 

4.26 และแผนภูมิที่ 4.7)

4.7.1.7 การใช้ที่ดินประ๓ ทคลังสินค้า

การใช้ที่ดินประ๓ ทคลังสินค้า ในเขตเมืองช้ันใน สถานีที่มีที่ดินประเภทนี๋มากที่ 

สุด คือ สถานีห้วยขวาง มีพื้นที่ 18,269.2 ตารางเมตร รองลงมาคือ โรงเรียนลุรตักดี่มนตรี มีพ้ืนท่ี 

13,881.24 ตารางเมตรในเขตต่อเมือง สถานีที่มีการใช้มากที่สุด คือ โรงพยาบาลรามคำแหง มีพื้น 

ท่ี 25,851.43 ตารางเมตร รองลงมาคือ วิทยาลัยรัชต์ภาคย์มีพื้นที่ 25,826.20 ตารางเมตร ล้วน 

ในเขตชานเมือง สถานีถนนวงแหวนรอบนอก มีพื้นที่มากที่สุด 24,895.6 ตารางเมตร รองลงมาคือ 

สถานีหมู่บ้านบัวขาว มีพื้นที่ 19,261.44 ตารางเมตร และหมู่บ้านลัมมากร มีพื้นที่ 15,772.34 ตา 

รางเมตร เห็นได้ว่าการใช้ประ๓ ทคลังสินค้ามีในเขตชั้นในน้อย แต่ขยายตัวมายังเขตต่อเมืองและ 

เขตชานเมืองมากขึ้น (ตารางท่ี 4.26 และแผนภูมิที่ 4.8)

4.7.1.8 การใช้ท่ีดินเกษตรกรรม

การใช้ที่ดินประ๓ ทเกษตรกรรม ในเล้นทางสายลีล้ม มีอยู่บริเวณเขตต่อเมือง ท่ี 

สถานีบางกะปิ มีพื้นที่เพียง 56.32 ตารางเมตร แต่ในเขตชานเมือง พื้นที่เกษตรกรรมมีมากที่สุด 

บริเวณสถานีมีนบุรี มีพื้นที่ 440,119.00 ตารางเมตร รองลงมาคือ สถานีหมู่บ้านบัวขาว มีพ้ืนท่ี 

267,996.69 ตารางเมตร แสดงให้เห็นว่าการใช้พื้นที่เพื่อเกษตรกรรมคงเหลืออยู่บริเวณชานเมือง 

เป็นล้วนใหญ่ ล้วนในเขตเมืองชั้นในและเขตต่อเมืองล้วนใหญ่ไม่มีการเกษตรกรรมในรัศมี 1 

กิโลเมตร จากสถานี (ตารางท่ี 4.26 และแผนภูมิที่ 4.9)
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แผนฦมิท่ี 4 .8 การใฟ้ประโยร!น์ทดินประเภทด àง สินค้า 
ใน^ศมี 1 กิโลเนตร จากสิลานี ปี 2547

อบุสาวรีย์ฟ้ยสมรชุมิ

คสิงสินกิา (ตร.ม.)

แผนฦมิทึ4่ . 9  การใรฒระโยร!นทีดินประเภทเก«ดรกรรม 
ในรศมี 1 กิโรเมดร จากสิคาน ปี 2547

อบุสาวรีป#ยสมรฦร
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4.7.1.9 พ้ืนท่ีว่าง

พ้ืนท่ีว่าง ในเขตเมือช้ันใน ปรากฏว่าสถานีที่มืที่ว่างมากที่สุดคือ ศูนย์วัฒนธรรม 

แห่งประเทศไทย มีจำนวน 129,937.40 ตารางเมตร รองลงมาคือ สถานีห้วยขวาง มีพื้นท่ี

93,681.30 ตารางเมตร ในเขตต่อเมือง สถานีรัชต์ภาคย์มีพื้นที่ว่างมากที่สุด 146,093.75 ตาราง 

เมตร รองลงมาคือ มหาวิทยาลัยรามคำแหง มีพื้นท่ี 98,630.26 ตารางเมตร และสถานีบางกะปิ มี 

พื้นที่ว่าง 93,449.05 ตารางเมตร ส่วนในเขตชานเมือง มีพื้นที่ว่างมากที่สุด ได้แก่ หมู'บ้านบัวขาว 

มีพื้นที่ 965,053.67 ตารางเมตร รองลงมาคือสถานีร่มเกล้า มีพื้นที่ 675,489.96 ตารางเมตร 

และสถานีมีนบุรี มีพ้ืนท่ี 609,567.36 ตารางเมตร เห็นได้ว่าในเขตเมืองช้ันในมีพื้นที่ว่างน้อย 

เน่ืองจากมีการใช้ประโยชน์เซิงพาณิชยกรรม ลักอาศัยไปมากแล้ว ในขณะที่สถานีที่อยู่ในเขตชาน 

เมือง มีท่ี'ว่าง ที่เหมาะสมและสามารถพัฒนาไดในอนาคต (ตารางที่ 4.26 และแผนภูมิที, 4.10)

แผนภูมิพ่ี4 . 10การใฟ้ประโยชนาilรนประ๓ m พน»ทาง 
ใน รัศมี 1 กิโรฌรร จากสทาน ปี 2547 I

อบุสาว'รัย'ฟ้ยสมรภู2

4.7.2 ลักษณะการใช้ประโยชน์ที่ดินตามแนวเส้นทางสายสิแดง

พื้นที่คืกษาตามแนวเล้นทางการขนส่งมวลชนระบบรางสายสีแดง ในรัศมี 1 กิโลเมตร 

จากสถานี แยกตามการใช้ประโยชน์ท่ีดิน 10 ประ๓ ท รวมพื้นที่ 19.917 ล้านตารางเมตร โดยท่ี 

ดินท่ีมีการใช้ประโยชน์ประ๓ ทที่อยู่อาศัย มีพื้นที่มากที่สุด 6.069 ล้านตารางเมตร รองลงมาคือที่
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ดินประเภทพาณิชย์-ฟักอาลัย 3.67 ล้านตารางเมตร และที่ดินประเภทสถาบันการคืกษา 1.574 

ล้านตารางเมตร สำหรับที่ดินที่มีการใช้ประโยชน์น้อยที่สุด คือ ที่ดินประ๓ ทอุตสาหกรรม 99,196 

ตารางเมตร และมีที่ว่าง จำนวน 5.227 ล้านตารางเมตร (ตารางที่ 4.27) สำหรับลัดส่วนพื้นที่ดิน 

แยกตามการใช้ประโยชน์ช้างต้น พบ1ว่าพื้นที่ประ๓ ทที่อยู่อาลัย เป็นพื้นที่ทีมีการจำนวนมากที่สุด 

ร้อยละ 30.47 รองลงมาคือ พื้นที่พาณิชย์-ฟักอาลัย ร้อยละ 18.43 สถาบันการคืกษา ร้อยละ 

7.90 พาณชิยกรรม ร้อยละ 6.61 ราชการ ร้อยละ 3.60 เกษตรกรรม ร้อยละ 3.08 คลังสินค้า 

ร ้อยละ0.55 อุตสาหกรรมร้อยละ0.50(แผนภูมิที่ 4.11)

แผนฦมิหึ่ 4.11 การใช่(ประโยชน'หลิน แยกดามประเภหการใน์ประโยชน ์
ใน*ดมี 1 กิโดเมตร ดากดคาปี (เส ันหางดายสีแดง) ปี 2547

7.90% 18.43%
0.50% 6.61%

□ ฟักอาฟัย
0 พาปเชป-ฟักอาฟัย 
0  พาปเชยกรรม
□ อุตสาหกรรม
□ สถาฟ้'นการสีกษา
■ ราชการ
■ ดสังสินค้า
■ เกษตรกรรม
□ นหส์งนา
□ ลับง

ในการพิจารณาการเปลี่ยนแปลงและแนวโน้มการใช้ที่ดิน แบ่งสถานีออกเป็น 3 กลุ่ม 

ตามการแบ่งเขตเมืองของกรุงเทพมหานคร คือ 1) เขตเมืองชั้นใน ประกอบด้วย สถานีพญาไท 

ราชปรารภ และมักกะลัน 2) เขตต่อเมือง ประกอบด้วย สถานีรามคำแหง สถานีหัวหมาก และ

3) เขตซานเมือง ประกอบด้วย บ้านทับช้าง ลาดกระบัง และท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ โดย 

การคืกษาวิเคราะห์การใช้พื้นที่แยกตามประ๓ ทการใช้ประโยชน์ในรัศมี 1 กิโลเมตร ตามกลุ่ม 

สถานี จากต้นทางสถานีพญาไท ถึง สถานีปลายทางท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ ดังน้ี
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4.7.2.1 การ'ใช้;ที่ดินประ๓ ทที่อยู่อาศัย

การใช้พื้นที่ประเภทที่อยู่อาศัย ในรัศมี 1 กิโลเมตร จากสถานี ในแนวเล้นทาง 

สายสีแดง มีปรากฏในทุกสถานี ยกเว้นสถานีท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ เนื่องจากสถานีอยู่ใต้

อาคารผู้โดยสาร ในเขตพ้ืนท่ีช้ันใน มีการใช้ประโยชน์ที่ดินประ๓ ทนี้ใกล้เคียงกันในทุกสถานี

สถานีที่มีพื้นที่อยู่อาศัยมากที่สุดคือ สถานีมักกะสัน มีพื้นที่ 983,212.47 ตารางเมตร รองลงมาคือ 

สถานีราชปรารภ มีพื้นท่ี 769,507.51 ตารางเมตร และสถานีพญาไท มีพื้นที่ 696,769.45 ตาราง 

เมตร ในเขตต่อเมือง สถานีที่มีพื้นที่ที่อยู่อาสัยมากที่สุด คือสถานีหัวหมาก มีพื้นท่ี 1,427,099.24 

ตารางเมตร รองลงมาคือ สถานีรามคำแหง มีพื้นท่ี 1,215,376.33 ตารางเมตร และในเขตซาน 

เมือง สถานีที่มีพื้นที่อยู่อาคํ'ยนากที่สุดคือ สถานีบ้านทับช้าง มีพื้นท่ี 583,363.66 ตารางเมตร และ 

สถานีลาดกระบัง มีพื้นท่ี 394,139.10 ตารางเมตร เห็นไต้ว่า ในเล้นทางสายลีแดง มีการขยายตัว 

ของที่อยู่อาศัย ออกจากเขตชั้นใน ไปยังเขตต่อเมืองมากที่สุด ได้แก่บริเวณรามคำแหงและหัว 

หมาก ในขณะที่เขตชานเมือง สถานีบ้านทับช้างและสถานีลาดกระบัง มีการใช้เป็นที่อยู่อาศัย 

น้อยกว่าสถานีอื่น ในเขตต่อเมืองและเขตชั้นใน แต่แนวโน้มที่จะเพิ่มขึ้นในอนาคต (ตารางท่ี 4.27 
และแผนภูมิที่ 4.13)

4.7.2.2 การใช้ท่ีดินประ๓ ทพาณิชย์-พักอาศัย

การใช้ที่ดินประเภทพาณิชย์-พักอาศัย ในเขตชั้นในสถานีที่มืการใช้ประ๓ ทน้ี

มากที่สุด คือ สถานีมักกะสันมีพื้นที่ 203,611.26 ตารางเมตร รองลงมาคือ สถานีพญาไท มีพ้ืนท่ี 

110,562.89 ตารางเมตร และสถานีราชปรารภ มีพื้นท่ี 90,601.78 ตารางเมตร ในเขตต่อเมือง 

สถานีหัวหมาก มีพื้นที่สูงสุด คือ 776,276.27 ตารางเมตร รองลงมาคือ สถานีรามคำแหง มีพ้ืนท่ี 

435,610.60 ตารางเมตร และเขตชานเมือง สถานีลาดกระบังมีพื้นที่ประ๓ ทพาณิชย์-พักอาศัย 

มากที่สุด คือ 843,756.03 ตารางเมตร และบ้านทับช้าง มีพื้นท่ี 95,126.00 ตารางเมตร แสดงให้ 

เห็นว่าการใช้ที่ดินประเภทนี้ มีอยู่ในทุกสถานี โดยมีมากในเขตเมืองชั้นในและเขตต่อเมือง

(ตารางท่ี 4.27 และแผนภูมิที่ 4.13)

4.7.2.3 การใช้ท่ีดินประเภทพาณิชยกรรม

ในแนวเล้นทางสายสีแดง ในเขตเมืองช้ันในมีการใช้พื้นท่ีประ๓ ทพาณิชยกรรม 

มากที่สุดที่สถานีราชปรารภ มีพื้นท่ี 368,334.56 ตารางเมตร รองลงมาคือ สถานีพญาไท มีพื้นท่ี 

266,84048 ตารางเมตร ในเขตต่อเมือง สถานีรามคำแหงมีพื้นที่ประ๓ ทนี้มากที่สุด 357,021.04 

ตารางเมตร และ สถานีหัวหมาก มีพื้นท่ี 228,261.19 ตารางเมตร ในเขตซานเมือง สถานีบ้านทับ 

ช้างมีพื้นที่พาณิชยกรรมมากที่สุด คือ 76,528.84 ตารางเมตร รองลงมาคือ สถานีลาดกระบัง
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แมนฦมที่4 .12 การใฟ้ประโยชน์ท่ีดินประเภทท่ีฟักอาดิย
ในริศมิ 1 กิโอเมทร จากอกานี ปี 2547

พญาไท

ท่ีพักอาสัย (ดร.ม.)

แผนภูมิท่ี 4 .  13การใ'ฟ้ประโยชน์ท่ีดินประเภทพารัชย์-ฟัก อาดิย 
ในริทมี 1 กิโอเมทร จากอคาน ปี 2547

พญาไท

พาณ ิชย ์-พ ักอาส ัย (ดร.ม .)
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มีพื้นที่ 18,416.87 ตารางเมตร แสดงให้เห็นว่า พื้นที่ประ๓ ทพาณิชยกรรม ในรัศมี 1 กิโลเมตร 

จากสถานี ยังคงมีมากในเขตเมืองชั้นใน และเขตต่อเมือง (ตารางที่ 4.27 และแผ’นภูมิท่ี 4.14)

4.7.2.4 การใช้ที่ดินประเภทอุตสาหกรรม

การใช้พื้นท่ีประเภทอุตสาหกรรม ในเขตเมืองช้ันใน สถานีราชปรารภ มีมากที่สุด 

คือ 5,543.12 ตารางเมตร และสถานีพญาไท มีพื้นท่ี 3,595.35 ตารางเมตร ในเขตต่อเมือง สถานี 

รามคำแหง มีพื้นที่มากที่สุด 46,560.84 ตารางเมตร และสถานีมักกะสัน มีพื้นที่ 14,092.17 

ตารางเมตร ในเขตชานเมือง สถานีลากระบัง มีพื้นที่มากที่สุด คือ 14,988.40 ตารางเมตร และ 

สถานีบ้านทบช้าง มีพื้นท่ี 4,644.74 ตารางเมตร แสดงเห็นว่าพื้นที่ในรัศมี 1 กิโลเมตร จากสถานี 

ในเขตต่อเมือง มีการใช้พื้นที่ประ๓ ทอุตสาหกรรมมากที่สุด (ตามตารางที่ 4.27 และแผนภูมิที่ 

4.15)

4.7.2.5 การใช้ที่ดินประเภทสถาบันการคืกษา

การใช้ที่ดินประเภทสถานคืกษา ในเขตเมืองชั้นในสถานีมักกะสันมีพื้นที่มากที่สุด 

คือ 298,398.11 ตารางเมตร รองลงมาคือสถานีพญาไท มีพื้นท่ี 169,477.86 ตารางเมตร สถานี 

ราชปรารภมีพื้นที่ 37,225.92 ตารางเมตร ในเขตต่อเมือง สถานีหัวหมาก มีพื้นที่มากที่สุด คือ 

16,806.35 ตารางเมตร สถานีรามคำแหง มีพื้นท่ี 12,127.90 ตารางเมตร และเขตชานเมือง 

สถานีลาดกระบัง มีพื้นที่มากที่สุด 1,020,924.62 ตารางเมตร รองลงมาคือ สถานีบ้านทับช้าง มี 

พ้ืนท่ี 19,056.16 ตารางเมตร ในเขตซานเมือง ทีสถานีลาดกระบังมีสถาบันอุดมคืกษาขนาดใหญ่ 

คือสถาบันเทคโนโลยีเจ้าคุณทหารลาดกระบัง ทำมีการใช้พื้นที่สถาบันอุดมคืกษาสูงสุด (ตารางท่ี 

4.27 และแผนภูมิที่ 4.16)

4.7.2.6 การใช้ท่ีดินประ๓ ทราชการ

ในแนวเส์นทางสายลีแดง เขตพ้ืนท่ีช้ันในสถานีพญาไท มีพื้นที่ประเภทราชการ 

มากที่สุด คือ 601,770.18 ตารางเมตร รองลงมาคือสถานีมักกะสัน มีพื้นที่ 51,891,.92 ตาราง 

เมตร ในเขตต่อเมือง สถานีรามคำแหงมีพื้นที่ 11,671.96 ตารางเมตร ในเขตซานเมือง สถานีลาด 

กระบังมีพื้นที 7,292.80 ตารางเมตร รองลงมาคือ สถานีบ้านทับช้าง มีพื้นที่ 5,504.84 ตารางเมตร 

เห็นได้ว่าพื้นที่ราชการคงอยู่ในเขตชั้นในของเมือง โดยมีการขยายตัวออกไปเขตต่อเมืองและชาน 

เมือง ในแนวเสันทางสายลีแดงน้อยมาก (ตารางท่ี 4.27 และแผนภูมิที่ 4.17)

4.7.2.7 การใช้ท่ีดินประ๓ ทคลังสินค้า

การใช้พื้นที่ประเภทคลังสินค้า ในเขตชั้นในสถานีมักกะสันมีพื้นที่มากที่สุด 

19,848.84 ตารางเมตร รองลงมาคือ สถานีราชปรารภ มีพื้นท่ี 6,334.88 ตารางเมตร ในเขตต่อ
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แผนฦมีที4่ . 1 4  การใน์ประโยชน์ที่ดินประเภทพาณิชยกรรม 
โน%ศมี 1 กิโรเมตร จากสคาน ปี 2547

พญาไท

พากิเชยกรรม (ตร.ม.)

นผนภูมีที4่ .  15 การใ‘ฟ้ประโยชน์ที่ดินประเภทอุตราหกรรม 
โน^สมี 1 กิโรเมตร จากรคามี ปี 2547

พญาไท

อ ุตสาหกรรม (ต ร .ม .)
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เมือง สถานีหัวหมาก มีพื้นที่มากที่สุด คือ 44,477.91 ตารางเมตร รองลงมาคือ สถานีรามคำแหง 

มีพื้นที่ 32,653.68 ตารางเมตรในเขตชานเมือง สถานีบ้านทับช้าง มีพื้นที่มากที่สุด คือ 1,753.97 

ตารางเมตร รองลงมาคือสถานีลาดกระบัง มีพื้นที่ 1,053.77 ตารางเมตร เห็นได้ว่า ในแนวเลัน 

ทางสายสีแดง มีพื้นที่คลังสินค้าในเขตต่อเมืองมากที่สุด (ตารางท่ี 4.27 และแผนภูมิที่ 4.18)

4.7.2.รการใช้ที ่ ดินประ๓ ทเกษตรกรรม

การใช้พื้นที่เกษตรกรรม ในเลันทางสายสีแดง คงมีอยู่ในเขตชานเมืองที่สถานี 

บ้านทับช้าง มีพื้นที่มากที่สุด 506,642.26 ตารางเมตร และสถานีลาดกระบังมีพื้นที่ 107,024.47 

ตารางเมตร แสดงให้เห็นว่าเขตชั ้นในและเขตต่อเมือง รัศมี 1 กิโลเมตร จากสถานี ในเลันทางสาย 

สีแดง มีการใช้ประโยชน์ในลักษณะพื้นที่เมืองหมดแล้ว คงเหลือเฉพาะในเขตชานเมือง ที่คงมีการ 

ทำเกษตรกรรมอยู่ (ตารางที่ 4.27 และแผนภูมิที่ 4.19)

4.7.2.9 พื้นท่ีว่าง

พื้นที่ว่างในเลันทางลายสีแดง เขตเมืองช้ันใน สถานีมักกะลันมีมากที่ลุด คือ

456,000.98 ตารางเมตร รองลงมาคือ สถานีราชปรารภมีพื้นที่ 153,309.62 ตารางเมตร เขตต่อ 

เมือง สถานีหัวหมากมีพื้นที่มากที่ลุด 896,715.32 ตารางเมตร และสถานีรามคำแหงมีพื้นที่

677,427.42 ตารางเมตร และในเขตชานเมือง สถานีบ้านทับช้าง มีพื้นที่มากที่สุด 1,585,806.57 

ตารางเมตร และสถานีลาดกระบัง มีพื้นที่ 1,392,419.00 ตารางเมตร เห็นได้ว่าในเลันทางสายสี 

แดง รัศมี 1 กิโลเมตร จากสถานี มีพื้นที่ว่าง ที่สามารถพัฒนาได้รวม 5,226,563.05 ตารางเมตร 

โดยมีอยู่มากในเขตต่อเมือง และเขตซานเมือง (ตารางท่ี 4.27 และแผนภูมิที่ 4.20)
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นผน*]มีที4่ . 16  การใน์ประโยชน์ที่ดินประเกหราชการ 
ในรสมี 1 กิโลเมตร ลากลกาน ปี 2547

พญาไท

สถาบันการสิกษา (ดร.ม.)

!

แผนชุมิที่ 4 .  17 การโฟ้ประโยชน์ที่ดินประเกหราชการ 
โน%สมี 1 กิโลเมตร ลากลคามี ปี 2547

พญาไท

ราชการ (ดร.ม.)
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แผนเ3มีที4่ .18 การใ'ฟ้ประโยซนที่ตินประเภทรา,ชการ 
ใน^«มี 1 กิโ»เมตร จาก»คาน ปี 2547

พญาไท

nâโงสินค้า (ตร.ม.)

แผน#]มีที1่ . I 0 การใ‘ฟ้ประ‘เย'ช'นที่ดินประเภทรา'ซการ 
ใน%«มี 1 กิโ»เมตร จาก»คามี ปี 2547

พญาไท

เกษตรกรรม (ดร.ม.)
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แผนฦมิท่ี 4 .20การโฟ้ประโยชน์ท่ึดินประเภทพนท่ึว่าง 
ในรศมี 1 กิโaเมตร จากฝ็ทาปี ปิ 2547

พญาไท

พ้ึนทีว่าง (ดร.ม.)

จากการใช้พื้นที่ประ๓ ทต่างๆ เห็นได้ว่า ในแนวเล้นทางสายลีล้ม และลายลีแดง 

มีลักษณะที่เหมือนและแตกต่างกัน กล่าวคือ ทั้งสองเลันทางมีลักษณะการใช้ที่ดินที่ลอดคล้องกับ 

การขนล่งขยายตัวของกรุงเทพมหานคร กล่าวคือ การใช้ที่ดินเพื่ออยู่อาตัย มีการเปลี่ยนแปลงย้าย 

ออกไปยังเขตต่อเมืองและเขตชานเมืองมากขึ้น ในขณะที่การใช้ทีดินด้านพาณิชย์-พักอาลัย และ 

พาณิชยกรรม ยังคงมีอยู่ในเขตช้ันใน แต่ก็มีการขยายตัวออกไปยังเขตต่อเมืองและเขตชานเมือง 

ในลักษณะที่สอดคล้องกับที่อยู่อาลัย ในขณะที,การใช้ในล่วนราชการยังคงอยู่ในเขตช้ันในเป็น

ล่วนมาก โดยมีการขยายตัวออกไปเขตต่อเมืองและเขตชานเมืองเพียงเล็กน้อย ลิ่งที่แตกต่างกัน 

คือ เล้นทางสายลีแดงจะมืการพัฒนาที่ตํ่ากว่าในเล้นทางสายลีล้ม และมีพื้นที่ว่างที,ลามารถ

พัฒนาได้มากกกว่าด้วย จากการวิเคราะห์ลักษณะการใช้ที่ดินในปัจจุบันของแนวเล้นทางการขน 

ล่งมวลชนระบบรางสายลีล้มและสายแดงเพื่อเป็นฐานของความเช้าใจที่จะใช้ในการวิเคราะห์ 

เปรียบเทียบการใช้และการพัฒนาที่ดิน เพื่อคาดการณ์ประชากรและการจ้างานต่อไป
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