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บทสรุปผู้บริหาร (Executive Summary) 

ในช่วง 5 ทศวรรษที่ผ่านมา การพัฒนาเศรษฐกิจไทยประสบความส าเร็จในระดับที่น่าพอใจทั้งใน
ด้านการขยายตัวทางเศรษฐกิจ เสถียรภาพทางเศรษฐกิจ และการเปลี่ยนแปลงของโครงสร้างการผลิต โดยสังเกต
ได้จาก การทีธ่นาคารโลกได้ขยับฐานะประเทศไทยเป็นประเทศรายได้ปานกลางตอนบน การด าเนินมาตรการ
แก้ไขปัญหาเศรษฐกิจไทยในปี 2540และ การให้ความส าคัญกับการรักษาวินัยทางการเงินและการคลัง ท าให้
เสถียรภาพทางเศรษฐกิจปรับตัวดีขึ้นและอยู่ในเกณฑ์ท่ีแข็งแกร่ง โครงสร้างการผลิตมีเปลี่ยนผ่านจากภาคเกษตร
ไปสู่ภาคอุตสาหกรรมและบริการมากขึ้น สอดคล้องกับระดับการพัฒนาประเทศ และมีศักยภาพท่ีจะได้รับการ
พัฒนาเพ่ือสร้างฐานการผลิตส าหรับขับเคลื่อนเศรษฐกิจเข้าสู่ประเทศรายได้สูงในอนาคต อย่างไรก็ตาม ในช่วง
หลายๆปีที่ผ่านมา เศรษฐกิจชะลอตัวลงและเริ่มแสดงให้เห็นข้อจ ากัดของการขยายตัวทางเศรษฐกิจและท าให้
เศรษฐกิจไทยมีความเสี่ยงที่จะตกอยู่ในฐานะประเทศรายได้ปานกลางอย่างถาวรมากข้ึน โดยเฉพาะภายใต้
เงื่อนไขการลดลงของก าลังแรงงาน ขาดการลงทุนที่เพียงพอ การพัฒนาทางด้านเทคโนโลยีและการปรับโครงสร้าง
การผลิตล่าช้า ในด้านสังคม สิ่งที่ส าคัญคือโครงสร้างประชากรก าลังเปลี่ยนแปลงเข้าสู่การเป็นสังคมสูงวัย 
ท าให้มีปัญหาทั้งในเชิงปริมาณและคุณภาพของประชากรในทุกช่วงวัย ขณะที่ครัวเรือนโดยเฉลี่ยมีขนาดลดลง
และมีรูปแบบที่หลากหลาย และในด้านทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม สิ่งที่น่ากังวลมากคือ ทรัพยากรธรรมชาติ
ส่วนใหญ่ถูกน าไปใช้ในการพัฒนาจ านวนมากก่อให้เกิดความเสื่อมโทรมอย่างต่อเนื่องและเกิดปัญหาความขัดแย้ง
ในการใช้ประโยชน์ทรัพยากรธรรมชาติมากขึ้น ปัญหาสิ่งแวดล้อมเพ่ิมสูงขึ้นตามการขยายตัวของเศรษฐกิจ
และชุมชนเมือง ประกอบด้วย ปัญหา ขยะมูลฝอย มลพิษทางอากาศ คุณภาพน้ า และ การปล่อยก๊าซเรือนกระจก 

ตามแผนพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ฉบับที่ ๑๒ (พ.ศ.๒๕๖๐ – ๒๕๖๔) มีกรอบแนวคิดและ
หลักการในการวางแผนทีส่ าคัญคือ “หลักปรัชญาเศรษฐกิจพอเพียง การมีส่วนร่วมของคนเพ่ือการพัฒนา การปฏิรูป
ประเทศ และการพัฒนาสู่ความมั่นคง มั่งคัง ยั่งยืน เพ่ือสังคมที่อยู่ร่วมกันอย่างมีความสุข” โดยมีการก าหนดต าแหน่ง
ทางยุทธศาสตร์ประเทศไว้ว่า “ประเทศไทยเป็นประเทศรายได้สูงที่มีการกระจายรายได้อย่างเป็นธรรม เป็นศูนย์กลาง
ด้านการขนส่งและโลจิสติกส์ของภูมิภาค สู่ความเป็นชาติการค้าและบริการ เป็นแหล่งผลิตสินค้าเกษตรปลอดภัย 
แหล่งอุตสาหกรรมสร้างสรรค์ และมีนวัตกรรมสูงที่เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม” ซึ่งแผนต่างๆของกรุงเทพมหานครมีแนวโน
มเนื้อหาและหลักการในทิศทางเดียวกัน ขณะเดียวกันในด้านเศรฐกิจ พ้ืนฐานเศรษฐกิจไทยในในช่วง 10 ปีข้างหน้า มี
แนวโน้มที่จะขยายตัวเฉลี่ยร้อยละ 3.3 - 4.3 ท าให้เศรษฐกิจไทยมคีวามเสี่ยงที่จะอยู่ในฐานะประเทศรายได้ปานกลาง
อย่างถาวร เนื่องจากโครงสร้างประชากรปรับตัวเข้าสู่สังคมผู้สูงอายุ เป้าหมายการพัฒนาเศรษฐกิจในช่วงแผนฯ 12 จึง
ต้องการเร่งรัดให้เศรษฐกิจสามารถขยายตัวเฉลี่ยไม่ต่ ากว่าร้อยละ 5.0 ต่อปี เพ่ือให้ก้าวสู่การเป็นประเทศรายได้สูงได้
ในปี 2569 ณ สิ้นแผนฯ 13 โดยการเร่งรัดการลงทุน การเพ่ิมประสิทธิภาพของระบบเศรษฐกิจ และการสร้างฐานการ
ขยายตัวทางเศรษฐกิจที่สอดคล้องกับศักยภาพของเศรษฐกิจไทย รวมทั้งการเพ่ิมขีดความสามารถทางด้านเทคโนโลย ี
การปรับโครงสร้างเศรษฐกิจ สังคม สิ่งแวดล้อม กฎระเบียบและการบริหารจัดการ จึงเห็นได้ว่า ห่วงโซ่ของการพัฒนา
โครงสร้างพ้ืนฐาน (การขนส่ง) จดัเป็นห่วงโซ่หนึ่งที่ส าคัญที่จะท าให้ประเทศไทยบรรลุยุทธศาสตร์ด้านต่างๆ ตามที่มุ่ง
หมายไว้ เพ่ือเป็นการเพ่ิมขีดความสามารถด้านการแข่งขันของประเทศเป็นส าคัญ อันจะน ามาซึ่งการลดปัญหาด้าน
สังคม และด้านทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม ด้วยเช่นกัน 

การลงทุนด้านโครงสร้างพ้ืนฐานของรัฐบาลในปี ๒๕๕๘ มีประมาณ ๕๐๐,๐๐๐ ล้านบาท ซึ่งตาม
แผนฯ ๑๒ นี้ รัฐบาลตั้งเป้าจะขยับเป็น ๑,๐๔๐,๐๐๐ ล้านบาท ณ สิ้นปี ๒๕๖๘ ที่สมมุติฐาน เศรษฐกิจขยายตัว 



-๒- 

เฉลี่ยไม่ต่ ากว่าร้อยละ 5.0 ต่อปี และอัตราส่วนหนี้รัฐบาลไม่เกินร้อยละ ๕๐ ของ GDP โดยการลงทุนหลักใน
เมือง เช่น กรุงเทพมหานคร จะเป็นการพัฒนาและปรับปรุงโครงข่ายรถไฟให้เป็นโครงข่ายหลักในการเดนิทาง
และขนส่งของประเทศ ขยายขีดความสามารถและส่งเสริมการใช้ประโยชน์ท่าอากาศยานและท่าเรือ ส่งเสริม
การลงทุนให้เกิดพัฒนาอุตสาหกรรมที่เกีย่วเนื่องในภาคขนส่ง ส่งเสริมและเร่งรัดการพัฒนาระบบการบริหาร
จัดการโลจิสติกส์ของประเทศ ฯลฯ ซึ่งจะเป็นการพัฒนาเมืองศนูย์กลางความเจริญให้เป็นเมืองน่าอยู่และ
ปลอดภัยเพื่อเตรียมความพร้อมรองรับการเข้าสู่สังคมเมือง พัฒนาระบบขนส่งสาธารณะในเขตเมือง 

กรุงเทพมหานครในฐานะเมืองหลวงที่มีจุดมุ่งหมายจะพัฒนาเป็นเมืองศูนย์กลางด้านต่างๆ ที่ผ่านมา 
การพัฒนาสว่นใหญ่ค านึงแต่การใช้รถยนต์สว่นบุคคล ไม่ให้ความส าคัญกับการเดินทางดว้ยเทา้ จักรยาน ไม่ค านึงถึง
ที่จอดรถยนต์ ที่จอดรถจักรยาน และการขนส่งสาธารณะ เน้นเฉพาะโครงข่ายถนนเป็นหลัก ขาดการเชื่อมต่อ
ระหว่าง ถนนกับทางเท้าเพ่ือเชื่อมต่อการคมนาคมรูปแบบอ่ืน เน้นออกแบบถนนให้รองรับการจราจรของรถยนต์
ให้ได้มากทีสุ่ดและเร็วที่สุดเพียงอย่างเดียว แต่ในอนาคตอันใกล้นี้ รูปแบบการเดินทางจะมีทางเลือกมากขึ้น โดย
สังเกตได้จาก ส่วนต่อขยายเส้นทางรถไฟฟ้า BTS MRT และ Airport rail-link ที่ก าลังเปิดให้บริการต่อไปในไม่ช้า 
รวมทั้งศูนย์กลางของรถไฟไทยที่จะย้ายจาก หัวล าโพง เป็น บางซื่อ และการขยายความจุสนามบินที่ก าลังมีการขยาย
ความจุมากขึ้นทั้งสนามบินดอนเมืองและสนามบินสุวรรณภูมิ ซึ่งสิ่งที่ก าลังปรากฏขึ้นเหล่านี้มีผลท าให้มีผู้คน
เดินทางมากรุงเทพมหานครเพ่ิมขึ้น กล่าวโดยสรุป คือ กรุงเทพมหานครก าลังจะมีการปรับเปลี่ยนรูปแบบการ
เดินทางใหม่ จึงคาดว่าปัญหาการเข้าถึงโครงสร้างพ้ืนฐานและโลจิสติกส์ สิ่งอ านวยความสะดวกด้านการขนส่ง
ทางบก เพ่ือให้เกิดระบบขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ และปัญหาโครงข่ายถนนใยแมงมุมเพ่ือสนับสนุนโครงข่าย
การขนส่งสาธารณะก็ยังคงเป็นปัญหาหลักในการเดินทางต่อไป  

กรุงเทพมหานคร จึงมีความจ าเป็นในการพัฒนา แผนแม่บททางหลวงท้องถิ่นกรุงเทพมหานคร
อย่างบูรณาการ เพ่ือให้เกิดระบบขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ. ๒๕๖๒ – ๒๕๖๖ ให้สอดคล้องกับทิศทาง
ใหญ่ของประเทศ ในที่นี้จึงขอยึดรูปแบบโครงการจ้างที่ปรึกษาจัดท าแผนพัฒนาทางหลวงเชื่อมโยงการคมนาคม
ขนส่งอย่างบูรณาการ ส านักแผนงาน กรมทางหลวง กระทรวงคมนาคม เป็นรูปแบบด าเนินการ ซึ่งหากคณะรฐัมนตรี
มีมติเห็นชอบและอนุมัติงบประมาณในการจ้างที่ปรึกษาเพ่ือจัดท าแผนฯพร้อมพัฒนาระบบคอมพิวเตอร์แล้ว 
กรุงเทพมหานครจะมีเครื่องมือที่ช่วยในการวิเคราะห์ การจัดล าดับความส าคัญ ความคุ้มค่าทางเศรษฐกิจของโครงการ 
อย่างชัดเจน และสามารถปรับปรุงให้ทันสมัยได้ตลอดเวลา (ภายใต้สมมุติฐานเดิม) จะส่งผลให้กรุงเทพมหานคร
สามารถของบเงินอุดหนุนรัฐบาล เพ่ือน ามาก่อสร้างพัฒนาโครงการต่างๆได้ตรงจุด และเป็นไปอย่างเหมาะสม 
ประชาชนสามารถเข้าถึงโครงสร้างพ้ืนฐานและโลจิสติกส์ และสิ่งอ านวยความสะดวกด้านการขนส่งทางบก 
เพ่ือให้เกิดระบบขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ ได้โดยสะดวก ปลอดภัย ประชาชนมีทางเลือกในการเดินทาง
เพ่ิมขึ้น เพ่ิมโครงข่ายทางหลวง ทางจักรยาน ทางคนเดิน ที่จอดรถยนต์ ที่จอดรถจักรยาน ฯลฯ เพ่ิมเติมที่จะ
สนับสนุนโครงข่ายการขนส่งสาธารณะ อันจะเป็นการบรรเทาปัญหาการจราจรในกรุงเทพมหานครได้อย่างยั่งยืน 
ตอบสนองความต้องการของประชาชน และนโยบายวิสัยทัศน์กรุงเทพมหานคร (มหานครสีเขียว มหานคร
ส าหรับทุกคน มหานครแห่งเศรษฐกิจและการเรียนรู้) เป็นไปตามพันธกิจของส านักการโยธา กรุงเทพมหานคร. 

 



กิตติกรรมประกาศ 

รายงานการศึกษาสวนบุคคล (Individual Study) ฉบับนี้ เปนสวนหนึ่งของการฝกอบรม 
หลักสูตรนักบริหารมหานครระดับกลาง รุนที่ ๑๗ ของสถาบันพัฒนาขาราชการกรุงเทพมหานคร ประจ าป
งบประมาณ พ.ศ.๒๕๕๙ ซึ่งขาพเจามีความ ปิติ ยินดี และประทับใจในหลักสูตรการอบรมนี้เปนอยางยิ่ง 
(พร้อมรู้สึกเสียใจที่ไม่เคยผ่านหลักสูตรเช่นนี้มาก่อน) ขาพเจาจึงขอขอบพระคุณ ผู้มีส่วนเกี่ยวข้องทุกท่าน
ได้แก่ สถาบันพัฒนาขาราชการ กรุงเทพมหานคร ที่ได้คัดสรรหัวเรื่อง และ สรรหา ทานอาจารย์ วิทยากรผู้เชี่ยวชาญ
ด้านต่างๆมาบรรยาย ถ่ายทอดประสบการณ์ ความรู้ ประสิทธิ์ประศาสตรความรู้ใหขาพเจา เปนอยางมาก 
ขอขอบคุณ หัวหน้ากลุ่มงานวิศวกรรมทาง ๑ คณะผูบริหารของส านักการโยธา รวมถึงอดีตผู้อ านวยการส านัก
การโยธา นายภัทรุตม์ ทรรทรานนท์ รองปลัดกรุงเทพมหานคร ที่ใหโอกาสและ ฝกฝนทักษะในการปฏิบัติงาน
เพ่ือเปนนักบริหารที่ดี ขอขอบพระคุณผูเขาอบรมทุกทานที่ใหความชวยเหลือซึ่งกันและกัน มีสามัคคีในการด าเนิน
กิจกรรมดวยดี เสมอมา ขอขอบพระคุณ ผูอ านวยการส านักงานออกแบบ ส านักการโยธา นายศรชัย โตวานิชกุล 
ที่ไดใหหลักคิด และสอนแนวทางในดานวิชาการของการด าเนินรายงานการศึกษาสวนบุคคล (Individual 
Study) พรอมทั้งชี้แนะในการด าเนินงานด้านต่างๆดวยดี ขอขอบพระคุณ ดร.กิตติ ทรัพย์ประสม วิศวกรโยธา
ช านาญการพิเศษ ส านักแผนงาน กรมทางหลวง ส าหรับข้อมูลต่าง ที่ใช้เป็นรูปแบบในการพัฒนาแผนแม่บทนี้ 

ทายที่สุด งานนี้คงเกิดขึ้นไม่ได้ หากไม่ได้กล่าว กราบขอบพระคุณทานปลัดกรุงเทพมหานคร โดย 
นางวันทนีย์ วัฒนะ รองปลัดกรุงเทพมหานครรักษาราชการแทนปลัดกรุงเทพมหานคร ที่ได้อนุญาตใหขาพเจา 
ไดรับโอกาสการฝึกอบรม และเปนแบบอยางในการปฏิบัติหนาที่ขาราชการของกรุงเทพมหานคร  

 

      ด้วยความรักและเคารพเป็นอย่างสูง 

 

(นายโรจน์ ไตรวิทยาศิลป์) 
        วิศวกรโยธาช านาญการพิเศษ 
กลุ่มงานวิศวกรรมทาง ๑ ส านักงานออกแบบ  
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๑ 
๑. ชื่อโครงการ 

แผนแม่บทการพัฒนาทางหลวงท้องถิ่นกรุงเทพมหานครอย่างบูรณาการ เพ่ือให้เกิดระบบขนส่ง
ต่อเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ. ๒๕๖๒ – ๒๕๖๖ 

2 หลักการและเหตุผล 
 ๒.๑ ภาพรวมและแนวโน้มของประเทศ 

ส านักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ได้จัดการประชุมประจ าปี 2558 
เรื่อง ทิศทางแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ฉบับที่ 12 (พ.ศ. 2560-2564) เมื่อวันจันทร์ที่ 14 
กันยายน 2558 ณ ศูนย์แสดงสินค้าและการประชุมอิมแพ็ค เมืองทองธานี จังหวัดนนทบุรี โดยนายอาคม 
เติมพิทยาไพสิฐ รัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคมและเลขาธิการคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคม
แห่งชาติ ไดช้ี้แจงประชาชนทุกภาคส่วน สรุปได้ว่า ในช่วง 5 ทศวรรษที่ผ่านมา การพัฒนาเศรษฐกิจไทย
ประสบความส าเร็จในระดับที่น่าพอใจทั้งในด้านการขยายตัวทางเศรษฐกิจ เสถียรภาพทางเศรษฐกิจ และการ
เปลี่ยนแปลงของโครงสร้างการผลิต โดยสังเกตได้จาก  

๑. การทีธ่นาคารโลกได้ขยับฐานะประเทศไทยเป็นประเทศรายได้ปานกลางตอนบน  
๒. การด าเนินมาตรการแก้ไขปัญหาเศรษฐกิจไทยในปี 2540 และ การให้ความส าคัญกับการรกัษา

วินัยทางการเงินและการคลัง ท าให้เสถียรภาพทางเศรษฐกิจปรับตัวดีขึ้นและอยู่ในเกณฑ์ท่ีแข็งแกร่ง  
๓. โครงสร้างการผลิตมีเปลี่ยนผ่านจากภาคเกษตรไปสู่ภาคอุตสาหกรรมและบริการมากข้ึน สอดคล้อง

กับระดับการพัฒนาประเทศ และมีศักยภาพที่จะได้รับการพัฒนาเพ่ือสร้างฐานการผลิตส าหรับขับเคลื่อน
เศรษฐกิจเข้าสู่ประเทศรายได้สูงในอนาคต  

อย่างไรก็ตาม ในช่วงหลายๆปีที่ผ่านมา เศรษฐกิจชะลอตัวลงและเริ่มแสดงให้เห็นข้อจ ากัดของการ
ขยายตัวทางเศรษฐกิจและท าให้เศรษฐกิจไทยมีความเสี่ยงที่จะตกอยู่ในฐานะประเทศรายได้ปานกลางอย่าง
ถาวรมากข้ึน โดยเฉพาะภายใต้เงื่อนไขการลดลงของก าลังแรงงาน ขาดการลงทุนที่เพียงพอ การพัฒนาทางด้าน
เทคโนโลยีและการปรับโครงสร้างการผลิตล่าช้า (GDP เฉลี่ย ปี ๒๕๕๐ – ๒๕๕๗ เพ่ิมขึ้นปีละ ๓.๒% หนี้เสีย
รัฐบาลมีประมาณ ๔๓.๓% ของ GDP ขณะที่สถิติก่อนหน้า GDP เฉลี่ยเพ่ิมขึ้นปีละ ๕.๗% หนี้เสียรัฐบาลมี
ประมาณ ๓๘.๕% ของ GDP- ตั้งแต่แผนพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ฉบับที่ ๑ ถึง ๙) 

ในด้านสังคม ประเทศไทย ก าลังเผชิญภาวะ  
๑. โครงสร้างประชากรก าลังเปลี่ยนแปลงเข้าสู่การเป็นสังคมสูงวัย ท าให้มีปัญหาทั้งในเชิงปริมาณและ

คุณภาพของประชากรในทุกช่วงวัย ขณะที่ครัวเรือนโดยเฉลี่ยมีขนาดลดลงและมีรูปแบบที่หลากหลาย  
๒. สถานการณ์ความยากจนมีแนวโน้มลดลง แต่ยังคงมีความเหลื่อมล้ า ของการกระจายรายได้ และ

ระหว่างกลุ่มคน 
๓. คนไทยมีความมั่นคงทางสังคมมากข้ึน แต่ยังมีปัญหา เชิงคุณภาพทั้งด้าน สุขภาพ การเรียนรู้ และ

คุณธรรม จริยธรรม 
๔. สังคมไทยเผชิญกับความเสื่อมถอย ทางวัฒนธรรม และมีแนวโน้มเป็น สังคมพหุวัฒนธรรมมากขึ้น 
๕. ชุมชนมีความเข้มแข็ง สามารถแก้ปัญหาและสนองตอบ ความต้องการของชุมชนด้วยตนเองได้ดีขึ้น 

ในด้าน... 



๒ 

ในด้านทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม เผชิญสิ่งที่น่ากังวลคือ  
๑. ทรัพยากรธรรมชาติส่วนใหญ่ถูกน าไปใช้ในการพัฒนาจ านวนมากก่อให้เกิดความเสื่อมโทรมอย่าง

ต่อเนื่องและเกิดปัญหาความขัดแย้งในการใช้ประโยชน์ทรัพยากรธรรมชาติมากขึ้น  
๒. ปัญหาสิ่งแวดล้อมเพ่ิมสูงขึ้นตามการขยายตัวของเศรษฐกิจและชุมชนเมือง ประกอบด้วย ปัญหา 

ขยะมูลฝอย มลพิษทางอากาศ คุณภาพน้ า และ การปล่อยก๊าซเรือนกระจก 
๓. ภัยพิบัติทางธรรมชาตโิดยเฉพาะอย่างยิ่งอุทกภยัและภัยแลง้ที่เกิดขึ้นบ่อยครั้งและมีความรนุแรงมากขึ้น 

ส่งผลกระทบต่อภาคการผลิต และวิถีการด ารงชีวิตของคนไทย 

จึงขอวิเคราะห์การเปลี่ยนแปลงที่ก าลังเกิดขึ้น หรือแนวโน้มในอนาคตต่อไป ได้แก่ 
๑. แนวโน้มการเปลี่ยนแปลงภายในประเทศ 

๑.๑ การเข้าสู่สังคมผู้สูงอายุ Aging society ได้แก่ อัตราการพ่ึงพิงของประชากรวัยแรงงานต้อง
แบกรับการดูแลผู้สูงอายุเพ่ิมสูงขึ้น โดยคาดว่าในปี 2583 จะมีประชากรวัยแรงงานเพียง 35.2 ล้านคน หมายถึง
ขนาดของก าลังแรงงานเริ่มลดลง ซึ่งจะเป็นปัจจัยถ่วงให้ศักยภาพการขยายตัวทางเศรษฐกิจลดลง 

๑.๒ ความเป็นเมือง ได้แก่ การเปลี่ยนแปลงพ้ืนที่ชนบทไปสู่ความเป็นเมืองมีแนวโน้มเพ่ิมขึ้น 
๑.๓ ความเหลื่อมล้ าเป็นปัญหาส าคัญ ในสังคมไทยน าไปสู่ความขัดแย้งในสังคม และเป็น

อุปสรรคต่อการพัฒนาประเทศ 
๒. แนวโน้มการเปลี่ยนแปลงภายนอกประเทศ 

  ๒.๑ เงื่อนไขเศรษฐกิจโลก ได้แก่ การขยายตัวของเศรษฐกิจโลก การแข่งขันในตลาดการค้าโลก 
การเปิดเสรี ความเสี่ยงด้านภูมิรัฐศาสตร์ 

๒.๒ การเข้าสู่สังคมสูงวัยของโลก โดย องค์การสหประชาชาติประเมิน สถานการณ์ว่าในช่วงปี 
2544-2643 ประชากรอายุ 60 ปี ขึ้นไปมีมากกว่า ร้อยละ 10 ของประชากรโลก 

 ๒.๓ เทคโนโลยี/นวัตกรรมที่เปลี่ยนแปลงอย่างรวดเร็ว ส่งผลกระทบ รูปแบบการผลิตและ
การค้า ภาคบริการต้องปรับตัวให้ทันต่อการเปลี่ยนแปลง รูปแบบการด าเนินชีวิต การท างานและความสัมพันธ์
ของคนในสังคม ตลอดจนความซับซ้อนของปัญหาทางสังคมที่จะตามมา 

๒.๔ การเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ เป็นผลมาจากความเสื่อมโทรมของทรัพยากรธรรมชาติ 
และสิ่งแวดล้อมส่งผลให้ภัยพิบัติทางธรรมชาติมีแนวโน้มเกิดบ่อยครั้งขึ้นและมีความรุนแรงมากขึ้น 

ดังนั้น ทิศทางแผนพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ฉบับที่ ๑๒ (พ.ศ.๒๕๖๐ – ๒๕๖๔) จึง
ก าหนดกรอบแนวคิดและหลักการในการวางแผนที่ส าคัญคือ “หลักปรัชญาเศรษฐกิจพอเพียง การมีส่วนร่วม
ของคนเพ่ือการพัฒนา การปฏิรูปประเทศ และการพัฒนาสู่ความม่ันคง มั่งคัง ยั่งยืน เพ่ือสังคมที่อยู่ร่วมกัน
อย่างมีความสุข” โดยมีการก าหนดต าแหน่งทางยุทธศาสตร์ประเทศไว้ว่า “ประเทศไทยเป็นประเทศรายได้สูงที่
มีการกระจายรายได้อย่างเป็นธรรม เป็นศูนย์กลางด้านการขนส่งและโลจิสติกส์ของภูมิภาค สู่ความเป็นชาติ
การค้าและบริการ เป็นแหล่งผลิตสินค้าเกษตรปลอดภัย แหล่งอุตสาหกรรมสร้างสรรค์ และมีนวัตกรรมสูงที่
เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม” ซ่ึงแผนต่างๆของกรุงเทพมหานครมีแนวโนมเนื้อหาและหลักการในทิศทางเดียวกัน  

ขณะเดียวกัน... 



๓ 

ขณะเดียวกันในด้านเศรฐกิจ พ้ืนฐานเศรษฐกิจไทยในในช่วง 10 ปีข้างหน้า มีแนวโน้มที่จะขยายตัวเฉลี่ยร้อย
ละ 3.3 - 4.3 ท าให้เศรษฐกิจไทยมีความเสี่ยงที่จะอยู่ในฐานะประเทศรายได้ปานกลางอย่างถาวร เนื่องจาก
โครงสร้างประชากรปรับตัวเข้าสู่สังคมผู้สูงอายุ เป้าหมายการพัฒนาเศรษฐกิจในช่วงแผนฯ 12 จึงต้องการ
เร่งรัดให้เศรษฐกิจสามารถขยายตัวเฉลี่ยไม่ต่ ากว่าร้อยละ 5.0 ต่อปี เพ่ือให้ก้าวสู่การเป็นประเทศรายได้สูงได้
ในปี 2569 ณ สิ้นแผนฯ 13 โดยการเร่งรัดการลงทุน การเพ่ิมประสิทธิภาพของระบบเศรษฐกิจ และการ
สร้างฐานการขยายตัวทางเศรษฐกิจที่สอดคล้องกับศักยภาพของเศรษฐกิจไทย รวมทั้งการเพ่ิมขีดความสามารถ
ทางด้านเทคโนโลยี การปรับโครงสร้างเศรษฐกิจ สังคม สิ่งแวดล้อม กฎระเบียบและการบริหารจัดการ จึงเห็น
ได้ว่า ห่วงโซ่ของการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐาน (การขนส่ง) จัดเป็นห่วงโซ่หนึ่งที่ส าคัญที่จะท าให้ประเทศไทย
บรรลุยุทธศาสตร์ด้านต่างๆ ตามท่ีมุ่งหมายไว้ เพ่ือเป็นการเพ่ิมขีดความสามารถด้านการแข่งขันของประเทศ
เป็นส าคัญ อันจะน ามาซึ่งการลดปัญหาด้านสังคม และด้านทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม ด้วยเช่นกัน 

การลงทุนด้านโครงสร้างพ้ืนฐานของรัฐบาลในปี ๒๕๕๘ มีประมาณ ๕๐๐,๐๐๐ ล้านบาท ซึ่งตามแผนฯ ๑๒ นี ้
รัฐบาลตั้งเป้าจะขยับเป็น ๑,๐๔๐,๐๐๐ ล้านบาท ณ สิ้นปี ๒๕๖๘ ที่สมมุติฐาน เศรษฐกิจขยายตัวเฉลี่ยไม่ต่ า
กว่าร้อยละ 5.0 ต่อปี และอัตราส่วนหนี้รัฐบาลไม่เกินร้อยละ ๕๐ ของ GDP โดยการลงทุนหลักในเมืองและ
ภูมิภาค จะเป็นการพัฒนาและปรับปรุงโครงข่ายรถไฟให้เป็นโครงข่ายหลักในการเดนิทางและขนส่งของ
ประเทศ ขยายขีดความสามารถและส่งเสริมการใช้ประโยชน์ท่าอากาศยานและท่าเรือ ส่งเสริมการลงทุนให้เกิด
พัฒนาอตุสาหกรรมทีเ่กีย่วเนื่องในภาคขนส่ง ส่งเสริมและเร่งรัดการพัฒนาระบบการบริหารจัดการโลจิสติกส์
ของประเทศ ฯลฯ ซึ่งจะเป็นการพัฒนาเมืองศนูย์กลางความเจริญให้เป็นเมืองน่าอยู่และปลอดภัยเพ่ือเตรียม
ความพร้อมรองรับการเข้าสู่สังคมเมือง พัฒนาระบบขนส่งสาธารณะในเขตเมือง 

 ๒.๒ ทางหลวงท้องถิ่นกรุงเทพมหานคร 
กรุงเทพมหานคร เป็นหน่วยงานที่จัดตั้งขึ้นตาม พ.ร.บ. ระเบียบบริหารราชการกรุงเทพมหานคร พ.ศ. 

๒๕๒๘ (แก้ไขเพ่ิมเติม ฉบับที่ ๒ พ.ศ. ๒๕๓๔ ฉบับที่ ๓ พ.ศ. ๒๕๓๙ ฉบับที่ ๔ พ.ศ. ๒๕๔๒ และ ฉบับที่ ๕ 
พ.ศ. ๒๕๕๐) มีอ านาจหน้าที่ด้านการจราจรและขนส่ง ตาม มาตรา ๘๙ (๖) (๗) (๘) (๒๗)  ที่บัญญัติว่า 
“ภายใต้บังคับแห่งกฎหมายอ่ืน ให้กรุงเทพมหานครมีอ านาจหน้าที่ด าเนินกิจการในเขตกรุงเทพมหานครใน
เรื่องดังต่อไปนี้… 

(๖) การจัดให้มีและบ ารุงรักษาทางบก ทางน้ า และทางระบายน้ า  
(๗) การวิศวกรรมจราจร  
(๘) การขนส่ง 
(๒๗) หน้าที่อื่น ๆ ตามท่ีกฎหมายระบุให้เป็นอ านาจหน้าที่ของผู้ว่าราชการจังหวัด นายอ าเภอ 

เทศบาลนคร หรือตามท่ีคณะรัฐมนตรี นายกรัฐมนตรี หรือรัฐมนตรีว่าการกระทรวงมหาดไทยมอบหมาย หรือ
ที่กฎหมายระบุเป็นหน้าที่ของกรุงเทพมหานคร”  
 ประกอบกับ พ.ร.บ.ทางหลวง พ.ศ. ๒๕๓๕ (แก้ไขเพ่ิมเติมปี ๒๕๔๙) มาตรา 21 ให้อ านาจกรุงเทพมหานคร 
๓ ส่วนที่เกี่ยวข้องกับทางหลวงท้องถิ่น ได้แก่ ส่วนที่ ๑ การก ากับ ตรวจตรา และควบคุมทางหลวง และงาน
ทาง ส่วนที่ ๒ การควบคุม การรักษา การขยาย และสงวนเขตทางหลวง ส่วนที่ 3 การก าหนดแนวทางหลวง 

และการเวนคืน... 



๔ 
 
และการเวนคืนอสังหาริมทรัพย์เพื่อสร้างหรือขยายทางหลวง ซ่ึง มาตรา 21 บัญญัติว่า “นายกองค์การบริหาร
ส่วนจังหวัด นายกเทศมนตรี นายกองค์การบริหารส่วนต าบล ผู้ว่าราชการกรุงเทพมหานคร นายกเมืองพัทยา 
หรือผู้บริหารสูงสุดขององค์การบริหารส่วนท้องถิ่นอ่ืนที่กฎหมายจัดตั้ง แล้วแต่กรณี เป็นเจ้าหน้าที่ก ากับตรวจ
ตราและควบคุมทางหลวงและงานทางที่เก่ียวกับทางหลวงท้องถิ่น” ซึ่งทางหลวงตาม พ.ร.บ.นี้ มาตรา ๔ ได้
นิยามไว้ว่า “ทางหลวง” หมายความว่า ทาง หรือถนน ซึ่งจัดไว้เพ่ือประโยชน์ในการจราจรสาธารณะทางบก 
ไม่ว่าในระดับพื้นดิน ใต้หรือเหนือพ้ืนดิน หรือใต้หรือเหนืออสังหาริมทรัพย์อย่างอ่ืน นอกจากทางรถไฟ และให้
หมายความรวมถึงที่ดิน พืช พันธุ์ไม้ทุกชนิด สะพาน ท่อ หรือรางระบายน้ า อุโมงค์ ร่องน้ า ก าแพงกันดิน เขื่อน 
รั้ว หลักส ารวจ หลักเขต หลักระยะ ป้ายจราจร เครื่องหมายจราจร เครื่องหมายสัญญาณ เครื่องสัญญาณไฟฟ้า 
เครื่องแสดงสัญญาณ ที่จอดรถ ทีพั่กคนโดยสาร เรือหรือพาหนะส าหรับขนส่งข้ามฟาก ท่าเรือส าหรับขึ้นหรือ
ลงรถ และอาคาร หรือสิ่งอื่นอันเป็นอุปกรณ์งานทางบรรดาที่มีอยู่ หรือได้จัดไว้ในเขตทางหลวงเพ่ือประโยชน์
แก่งานทาง หรือผู้ใช้ทางหลวงนั้นด้วย 

และจาก พ.ร.บ. จดัระเบียบรถยนต์ในเขตเทศบาล และสุขาภิบาล พ.ศ.๒๕๐๓ ให้อ านาจกรุงเทพมหานคร 
จัดให้มีที่จอดรถยนต์ได้ ตาม มาตรา ๔ ที่ก าหนดไว้ว่า “มาตรา ๔ ให้เทศบาลมีอ านาจตราเทศบัญญัติและให้
สุขาภิบาลมีอ านาจตราข้อบังคับสุขาภิบาล เพ่ือประโยชน์ในการจัดระเบียบการจอดยานยนตร์ ดังต่อไปนี้ 

(๑) ก าหนดและจัดให้มีที่จอดยานยนตร์ในทางหลวงหรือในที่สาธารณะส าหรับ 
ยายนตร์แต่ละชนิดหรือประเภท” 

 ๒.๓ การเติบโตของกรุงเทพมหานคร 
 กรุงเทพมหานครในฐานะเมืองหลวงที่มีจุดมุ่งหมายจะพัฒนาเป็นเมืองศูนย์กลางด้านต่างๆ แตท่ี่ผ่านมา 
กรุงเทพมหานครก็เจริญเติบโตเหมือนกับเมืองในภูมิภาคต่างๆที่มีปัญหา ซึ่งในการประชุมประจ าปี 2558 
เรื่อง ทิศทางแผนพัฒนาฯ ฉบับที่ 12 กลุ่มย่อยที่ ๔ การพัฒนาภาคและการเชื่อมโยงภูมิภาค ได้มีการชี้แจง
ประเด็นการเจริญเติบโตไว้ตามตารางต่อไปนี้ 
 

ประเด็น  
 

การเติบโตอย่างไร้ทิศทาง  
 

การเติบโตอย่างชาญฉลาด  
 

ความหนาแน่น  
 

ความหนาแน่นต่า กิจกรรมต่าง 
ๆ แยกออกจากกัน  

 

ความหนาแน่นสูง กิจกรรมต่าง  
 

การใช้ประโยชน์ที่ดิน  
 

ที่ดินแต่ละแห่งถูกใช้เพ่ือ
จุดประสงค์อย่างใดอย่างหนึ่ง  

 

ใช้แบบผสมผสาน  
 

รูปแบบการเติบโต  
 

ขยายออกไปบริเวณรอบ ๆ 
เมือง  

 

เติมเต็มพ้ืนที่ว่างในเมือง  
 

ขนาด  
 

สถานที่มีขนาดใหญ่ ถนนมี
ขนาดกว้าง  

 

พ้ืนที่มีขนาดพอเหมาะกับคน 
ถนนมีขนาดไม่กว้างมาก 

 

ภาคการบริการ เช่น ร้านค้า 
โรงเรียน สวนสาธารณะ เป็นต้น  

 

อยู่รวมเป็นกลุ่มตามภูมิภาค มี
ขนาดใหญ่ ต้องอาศัยการ
เดินทางด้วยรถยนต  

 

กระจายอยู่ตามท้องถิ่น มีขนาด
เล็ก สามารถเดินทางด้วยเท้าได้  

 

 

ประเด็น (ต่อ)… 



๕ 
 

ประเด็น (ต่อ) 
 

การเติบโตอย่างไร้ทิศทาง  
 

การเติบโตอย่างชาญฉลาด  
 

ระบบการขนส่ง  
 

เน้นการใช้รถยนต์ส่วนบุคคล ไม่
เหมาะกับการเดินทางด้วยเท้า 
จักรยาน และการขนส่ง
สาธารณะ  

 

ระบบขนส่งแบบครบวงจร 
สนับสนุนการเดินทางด้วยเท้า 
จักรยาน และการขนส่ง
สาธารณะ  

 

การเชื่อมต่อ  
 

เน้นโครงข่ายถนนเป็นหลัก ขาด
การเชื่อมต่อระหว่างถนนกับ
ทางเท้า  

 

เส้นทางมีการเชื่อมต่อระหว่าง
ถนนกับทางเท้าเป็นจานวนมาก  

 

การออกแบบถนน  
 

รองรับการจราจรของรถยนต์ให้
ได้มากท่ีสุดและเร็วที่สุด  

 

ใช้หลักความสมบูรณ์ของถนนที่
ต้องมีความหลากหลายด้านการ
ใช้งานและกิจกรรม  

 

กระบวนการวางแผน  
 

ไม่มีการวางแผน ขาดการ
ร่วมมือระหว่างผู้มีอานาจและ
ผู้เกี่ยวข้อง  

 

มีการวางแผน มีการร่วมมือ
ระหว่างผู้มีอานาจและ
ผู้เกี่ยวข้อง  

 

  พ้ืนที่สาธารณะ  ให้ความสาคัญกับพ้ืนที่ส่วนตัว เช่น 
บ้านจัดสรร ห้างสรรพสินค้า 
บริษัทเอกชน เป็นต้น  

ให้ความสาคัญกับพ้ืนที่
สาธารณะ เช่น ถนนคนเดิน 
สวนสาธารณะ การให้บริการ
สาธารณะต่าง ๆ เป็นต้น  

 

 

จึงสามารถสรุปปัญหาได้ว่า การพัฒนาส่วนใหญ่ค านึงแต่การใชร้ถยนต์สว่นบุคคล ไม่ให้ความส าคัญกับการ
เดินทางด้วยเท้า จักรยาน ไม่ค านึงถึงทีจ่อดรถยนต์ ที่จอดรถจักรยาน และการขนส่งสาธารณะ เน้นเฉพาะ
โครงข่ายถนนเป็นหลัก ขาดการเชื่อมต่อระหว่าง ถนนกับทางเท้าเพ่ือเชื่อมต่อการคมนาคมรูปแบบอ่ืน เน้น
ออกแบบถนนให้รองรับการจราจรของรถยนต์ให้ได้มากทีสุ่ดและเร็วที่สุดเพียงอย่างเดียว ส านักงานคณะกรรมการ
พัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติจึงได้ก าหนด แนวทางการพัฒนา ดังนี้ 

(1) พัฒนาเมืองศูนย์กลางความเจริญให้เป็นเมืองน่าอยู่และปลอดภัย ทั้งด้านการบริหารจัดการ การ
จัดระบบสาธารณูปโภค สาธารณูปการ การจัดการสิ่งแวดล้อม ระบบการศึกษาและระบบสาธารณสุขที่ได้
มาตรฐาน มีคุณภาพ และเพียงพอต่อความต้องการของคนในเมือง  

(2) พัฒนาระบบขนส่งสาธารณะในเขตเมืองศูนย์กลางความเจริญในภูมิภาค โดยให้ความสาคัญต่อ
ระบบรถโดยสารประจาทาง ระบบทางจักรยานและทางเท้า และการพัฒนาสถานีรถโดยสารสาธารณะในเขต
เมือง โดยเน้นความปลอดภัยและความสะดวกในเชื่อมต่อการเดินทาง  

(3) เพ่ิมประสิทธิภาพและความโปร่งใสในการบริหารจัดการเมือง โดยการรวมองค์กรปกครองส่วน
ท้องถิ่น ให้ประชาชนมีส่วนร่วมบริหารจัดการ และเสริมสร้างความสามารถขององค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น
โดยเฉพาะด้านการผังเมือง การจัดการสิ่งแวดล้อม และการพัฒนาเมือง  
 

๒.๔ การพัฒนา... 



๖ 

 ๒.๔ การพัฒนาโครงข่ายขนส่งสาธารณะ (รถไฟฟ้า) เพื่อแก้ไขปัญหาจราจรในกรุงเทพมหานคร
และปริมณฑล 

 2.4.1 โครงการที่เปิดให้บริการแล้ว 4 เส้นทาง รวม 94.21 กม. (ข้อมูล ณ วันที่ ๑๔ ก.ย.๕๘) 
   1) สายเฉลิมรัชมงคล (หัวล าโพง - บางซื่อ) ระยะทาง 20 กม.  
   2) รถไฟฟ้า BTS ระยะทางรวม 30.95 กม. (ช่วงหมอชิต - แบริ่ง และช่วง สนามกีฬา แห่งชาติ - 

ตลาดพลู)  
   3) สายเชื่อมท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ (ARL) ช่วงพญาไท - สุวรรณภูม ิระยะทาง 28 กม.  
   4) สายสีแดง ช่วงบางซื่อ - ตลิ่งชัน ระยะทาง 15.26 กม.  

 ตามแผนยุทธศาสตร์การลงทุนด้านโครงสร้างพื้นฐานขนส่งของประเทศ พ.ศ. 2558 – 2565 ได้แก่  
๒.๔.๒ โครงการที่อยู่ระหว่างก่อสร้าง 5 เส้นทาง รวม 107.50 กม.  
   1) สายสีม่วง ช่วงบางใหญ่ - บางซื่อ ระยะทาง 23 กม. คาดว่าจะเปิดให้บริการ ปี 2559  
   2) สายสีแดง ช่วงบางซื่อ - รังสิต ระยะทาง 26.3 กม. คาดว่าจะเปิดให้บริการปี 2560  
   3) สายสีเขียว ช่วงแบริ่ง - สมุทรปราการ ระยะทาง 12.8 กม. คาดว่าจะเปิดให้ บริการปี 2561  
   4) สายสีเขียว ช่วงหมอชิต - สะพานใหม่ - คูคต ระยะทาง 18.4 กม. คาดว่าจะเปิดให้บริการปี 2561  
   5) สายสีน  าเงิน ช่วงบางซื่อ - ท่าพระ และช่วงหัวล าโพง - บางแค ระยะทาง 27 กม. คาดว่าจะเปิด

ให้บริการปี 2562  

โครงการที่เตรียมขออนุมัติ ครม. 6 เส้นทาง รวม 144 กม. 
   ๑) ศูนย์วัฒนธรรม-มีนบุรี (สีส้ม) ระยะทาง ๒๐ ก.ม. 
   ๒) แคราย-มีนบุรี (สีชมพู) ระยะทาง ๓๖ ก.ม.  
   ๓) ลาดพร้าว-พัฒนาการ ระยะทาง ๓๐.๔ ก.ม. 
   ๔) ดอนเมือง-พญาไท ระยะทาง ๒๑.๘ ก.ม. 
   ๕) บางซื่อ-หัวล าโพง-หัวหมาก ระยะทาง ๒๕.๕ ก.ม. 
   ๖) รังสิต-มธ.ศูนย์รังสิต ระยะทาง ๑๐ ก.ม. 

หมายความว่า ในอนาคตอันใกล้นี้ รูปแบบการเดินทางจะมีทางเลือกมากขึ้น รวมทั้งศูนย์กลางของรถไฟ
ไทยที่จะย้ายจาก หัวล าโพง เป็น บางซื่อ และการขยายความจุสนามบินที่ก าลังมีการขยายความจุมากขึ้นทั้งสนามบิน
ดอนเมือง (เพ่ิม ผู้โดยสารจาก 18 เป็น 30 ล้านคน/ปี) และสนามบินสุวรรณภูมิ (เพ่ิม ผู้โดยสารจาก 45 เป็น 
๖๕ ล้านคน/ปี) ซึ่งสิ่งที่ก าลังปรากฏขึ้นเหล่านี้มีผลท าให้มีผู้คนเดินทางมากรุงเทพมหานครเพ่ิมขึ้น กล่าว
โดยสรุป คือ กรุงเทพมหานครก าลังจะมีการปรับเปลี่ยนรูปแบบการเดินทางใหม่ จึงคาดว่าปัญหาการเข้าถึง
โครงสร้างพ้ืนฐานและโลจิสติกส์ สิ่งอ านวยความสะดวกด้านการขนส่งทางบก เพ่ือให้เกิดระบบขนส่งต่อเนื่อง
หลายรูปแบบ และปัญหาโครงข่ายถนนใยแมงมุมเพ่ือสนับสนนุโครงข่ายการขนส่งสาธารณะก็ยังคงเป็นปัญหาหลัก
ในการเดินทางต่อไป  

๒.๕ แนวทาง... 
๗ 

 ๒.๕ แนวทางในการแก้ปัญหา 



กรุงเทพมหานคร จึงมีความจ าเป็นในการพัฒนา แผนแม่บททางหลวงท้องถิ่นกรุงเทพมหานคร
อย่างบูรณาการ เพ่ือให้เกิดระบบขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ. ๒๕๖๑ – ๒๕๖๕ เพ่ือให้สอดคล้องกับทิศทาง
ใหญ่ของประเทศ ในที่นี้จึงขอยึดรูปแบบโครงการจ้างที่ปรึกษาจัดท าแผนพัฒนาทางหลวงเชื่อมโยงการคมนาคม
ขนส่งอย่างบูรณาการ ส านักแผนงาน กรมทางหลวง กระทรวงคมนาคม ระยะเวลาการศึกษา ๑๘ เดือน 
งบประมาณ ๕๐ ล้านบาท เป็นรูปแบบด าเนินการ แต่สิ่งที่แตกต่างคือ ผู้มีส่วนเกี่ยวข้องจะไม่จ ากัดอยู่แค่ผู้ขับขี่
รถยนต์ทั่วไปเท่านั้น แต่ต้องค านึงถึงรถประจ าทาง รถจักรยาน คนเดินเท้า มากขึ้นด้วย ซึ่งหากได้รับงบประมาณ
ในการจ้างที่ปรึกษาเพ่ือจัดท าแผนฯพร้อมพัฒนาระบบคอมพิวเตอร์และผ่านมติคณะรัฐมนตรีแล้ว กรุงเทพมหานคร
จะมีเครื่องมือที่ช่วยในการวิเคราะห์ การจัดล าดับความส าคัญ ความคุ้มค่าทางเศรษฐกิจของโครงการ อย่างชัดเจน 
และสามารถปรับปรุงให้ทันสมัยได้ตลอดเวลา (ภายใต้สมมุติฐานเดิม) จะส่งผลให้กรุงเทพมหานครสามารถขอ
งบเงินอุดหนุนรัฐบาล เพ่ือน ามาก่อสร้างพัฒนาโครงการต่างๆได้ตรงจุด และเป็นไปอย่างเหมาะสม ประชาชน
สามารถเข้าถึงโครงสร้างพ้ืนฐานและโลจิสติกส์ และสิ่งอ านวยความสะดวกด้านการขนส่งทางบก เพ่ือให้เกิด
ระบบขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ ได้โดยสะดวก ปลอดภัย ประชาชนมีทางเลือกในการเดินทางเพ่ิมขึ้น เพ่ิม
โครงข่ายทางหลวง ทางจักรยาน ทางคนเดิน ที่จอดรถยนต์ ทีจ่อดรถจักรยาน ฯลฯ เพ่ิมเติมที่จะสนับสนุน
โครงข่ายการขนส่งสาธารณะ อันจะเป็นการบรรเทาปัญหาการจราจรในกรุงเทพมหานครได้อย่างยั่งยืน และเป็น
การเพ่ิมขีดความสามารถด้านการแข่งขันของประเทศอีกทางหนึ่ง ตอบสนองความต้องการของประชาชน และ
นโยบายวิสัยทัศน์กรุงเทพมหานคร (มหานครสีเขียว มหานครส าหรับทุกคน มหานครแห่งเศรษฐกิจและการเรียนรู้) 
เป็นไปตามพันธกิจของส านักการโยธา กรุงเทพมหานคร. 

๓. การประเมินศักยภาพในการพัฒนาและข้อจ ากัดในการพัฒนาแผนแม่บททางหลวงท้องถิ่นฯ โดยส านักการโยธา 
  ๓.๑ ศักยภาพในการพัฒนา 
     - กรุงเทพมหานครเป็นเมืองหลวงของประเทศไทย มีสถานที่ส าคัญทางประวัติศาสตร์ 
สถานที่ราชการ มากมาย  

   - ประชาชนจ านวนมากที่อาศัยอยู่ในประเทศไทยและมีแนวโน้มเพ่ิมข้ึนตลอดเวลาทั้งคน
ไทยและคนต่างประเทศภายหลังการเปิดประชาคมอาเซียน โดยเฉพาะที่กรุงเทพมหานครที่มีท้ังคนไทยและคน
ต่างประเทศอาศัย ท างาน และเดินทางท่องเที่ยวจ านวนมาก 

   - หน่วยงานกรุงเทพมหานครโดยส านักการโยธาเป็นผู้รับผิดชอบทางหลวงท้องถิ่นกรุงเทพมหานคร 
ซี่งการรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนแห่งประเทศไทยก าลังก่อสร้างรถไฟฟ้า ทางหลวงท้องถิ่นนี้จึงสามารถส่งคนเข้าสู่
ระบบขนส่งมวลชนต่างๆได้เป็นอย่างดี 
  ๓.๒ ข้อจ ากัด (ปัจจัยภายใน) 
     - กรุงเทพมหานครก าลังขาดแคลนแรงงานวัยท างาน สังคมก าลังเข้าสู่ยุคสังคมผู้สูงอายุ 
     - หน่วยงานกรุงเทพมหานครมีงบประมาณจ ากัด และเงินอุดหนุนงบประมาณที่กรุงเทพมหานคร
ได้รับประจ าแต่ละปีในสัดส่วนเท่าเดิมนั้น ส่วนใหญ่หมดไปนโยบายของรัฐบาล เช่น ค่าเบี้ยยังชีพผู้สูงอายุ 
สวัสดิการเรียนฟรีของเด็กนักเรียน ฯ ซึ่งท าให้ไม่เหลือเม็ดเงินที่จะใช้ในการลงทุนพัฒนาโครงสร้างพื้นฐาน  

-กรุงเทพ… 
๘ 

 



     - กรุงเทพมหานครมีล าดับขั้นตอนต่างๆมากมายท าให้การด าเนินการตามข้ันตอนต่างๆ
เป็นไปด้วยความล่าช้า 
     - ส านักการโยธาได้รับงบประมาณเงินอุดหนุนแต่ละปีมีแนวโน้มที่ลดลง และโครงการที่
ได้รับงบก่อสร้างในระยะหลัง เช่น โครงข่ายจราจรรอบโรงพยาบาลศิริราชต้องใช้งบประมาณท่ีอยู่นอกเหนือ
งบประมาณเงินอุดหนุนที่กรุงเทพมหานครได้รับเงินสัดส่วนประจ าในแต่ละปี 
     - ส านักการโยธาไม่สามารถชี้แจงความคุ้มค่าทางเศรษฐกิจ EIRR (Economic of internal 
rate of return).ในภาพรวมได้ เมื่อได้รับการประสานจากหน่วยงานอื่น ได้แต่ชี้แจงว่ามีความคุ้มค่าเชิง
กายภาพ เป็นต้น 
  ๓.๓ โอกาส 
     - เศรษฐกิจโลกอยู่ในภาวะไม่แน่นอน อเมริกา ก าลังเปลี่ยนไปในทางที่ดีข้ึน จีน ยุโรป 
ญี่ปุ่น เศรษฐกิจโดยรวมยังไม่ดียังต้องการการกระตุ้นเศษฐกิจอีก 
     - ก าลังมีการก่อสร้างรถไฟฟ้าหลายสายเป็นจ านวนมากในกรุงเทพมหานคร 
     - ก าลังมีการปรับปรุงขยายความจุสนามบินดอนเมืองกับสนามบินสุวรรณภูมิ เพื่อรองรับ
ผู้โดยสารที่จะเดินทางผ่านเป็นจ านวนที่เพ่ิมข้ึนเป็นอย่างมาก 
     - ศูนย์กลางรถไฟไทยก าลังเปลี่ยนจากท่ี “หัวล าโพง” เป็น “บางซื่อ” 
     - รัฐบาลต้องการผลักดันเศรษฐกิจให้เป็นประเทศที่พัฒนาแล้วภายในสิ้นสุดแผนฯ ๑๓ (อีก
ประมาณ ๑๒ ปี) ด้วยแผนการลงทุนโครงสร้างพ้ืนฐานต่างๆมากมาย ทั้ง ทางบก ทางอากาศ ทางน้ า ระบบ
ไฟฟ้า ระบบประปา เพ่ือที่ต้องการจะกระตุ้นให้ GDP เฉลี่ยเพิ่มข้ึนเป็น ๕ % (ที่ผ่านมา GDP เฉลี่ยเพิ่มข้ึน
เพียงปีละ ๓.๓-๔.๓%) 
     - เงินที่ใช้ในการลงทุนด้านโครงสร้างพ้ืนฐานของรัฐบาลในป ี๒๕๕๘ มีประมาณ ๕๐๐,๐๐๐ 
ล้านบาท ซึ่งตามแผนฯ ๑๒ นี้ รฐับาลตั้งเป้าจะขยับเป็น ๑,๐๔๐,๐๐๐ ล้านบาท ณ สิ้นปี ๒๕๖๔ 
     - กรุงเทพมหานครยังไม่มีแผนการพัฒนาทางหลวงท้องถิ่นกรุงเทพมหานครฯอย่างเป็นทางการ 
แต่ขณะที่รัฐบาลต้องการสนับสนุนแก้ไขปัญหาการจราจรในกรุงเทพมหานคร 

   - รัฐบาลต้องการพัฒนาเมืองให้เป็นศูนย์กลางความเจริญให้เป็นเมืองน่าอยู่และปลอดภัย 
  ๓.๔ อุปสรรค (ปัจจัยภายนอก) 
     - สถาณการณ์ความไม่ม่ันคงทางการเมือง หากผู้ว่าราชการกรุงเทพมหานครไม่ได้มาจาก
การเลือกตั้งสังกัดพรรครัฐบาลเสียงข้างมาก อาจมีปัญหาในการท างานได้  
     - คณะรัฐมนตรีไม่ทราบแผนการหรือโครงการก่อสร้างต่างๆในภาพใหญ่ของกรุงเทพมหานคร
ที่กรุงเทพมหานครได้ออกแบบไว้เสร็จแล้วหรือก าลังออกแบบ และกรอบงบประมาณที่ใช้ในการลงทุน เป็นต้น 
ดังนั้น เมื่อไม่มีมติค.ร.ม.ก่อสร้างโครงการจึงท าให้เมื่อเวลาขอจัดสรรงบประมาณไม่ได้รับงบประมาณสนับสนุน 
 

๔ วัตถุประสงค์... 
 

๙ 
๔. วัตถุประสงค์ 



               ๑. เพ่ือพัฒนาแบบจ าลองคณิตศาสตร์วิเคราะห์ปริมาณจราจร และพัฒนาระบบคอมพิวเตอร์ใน
การวิเคราห์และแสดงผล เพ่ือใช้ในการสนับสนุนในการตัดสินใจด าเนินการโครงการก่อสร้างพร้อมจัดล าดับก่อสร้าง
ในแต่ละปี ที่พร้อมจะสามารถปรับเปลี่ยนให้ทันสมัยได้ (แผนพัฒนาทางหลวงฯแบบพลวัตร) ตามสมมุติฐานเดิม  
                ๒. เพ่ือ ส านักการโยธา จักได้มีข้อมูลประจักษ์เชิงตัวเลข เพื่อใช้ในการชี้แจงความเหมาะสมของ
โครงการต่างๆในภาพรวมของกรุงเทพมหานคร และจักได้น าเสนอขอเงินอุดหนุนรัฐบาลมาพัฒนาโครงการ
ก่อสร้างต่างๆที่ได้จัดล าดับความส าคัญของโครงการไว้แล้ว                                                              
                ๓. เพ่ือพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานการบริการและสิ่งอ านวยความสะดวกด้านการขนส่งทางบก (เพ่ิม
โครงข่ายทางหลวง ทางจักรยาน ทางคนเดิน ที่จอดพักรถ ที่จอดรถจักรยาน อาคารจอดรถ ฯลฯ) ให้ประชาชน
สามารถเข้าถึงโครงสร้างพ้ืนฐานและโลจิสติกส์ ประชาชนมีทางเลือกในการเดินทางเพ่ิมขึ้น  
               ๔. เพ่ือให้เกิดระบบขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ ได้โดยสะดวก ปลอดภัย อันจะเป็นการบรรเทา
ปัญหาการจราจรในเขตชุมชนหนาแน่นของกรุงเทพมหานครได้อย่างยั่งยืน                                         

๕. เป้าหมาย 
ประชาชนที่อยู่ในแนวเส้นทางรถไฟฟ้าข้างละ ๕๐๐ ม. รู้สึกพึงพอใจในการเข้าถึงโครงสร้างพ้ืนฐาน

และโลจิสติกส์ สิ่งอ านวยความสะดวกด้านการขนส่งทางบก เพ่ือให้เกิดระบบขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ อย่าง
น้อยร้อยละ ๗๕ ภายในปี ๒๕๖๖ 

ประชาชนที่อยู่นอกแนวเส้นทางรถไฟฟ้า (เกินกว่าข้างละ ๕๐๐ ม.) รู้สึกพีงพอใจโครงข่ายถนนใยแมงมุม
เพ่ือสนับสนุนโครงข่ายการขนสง่สาธารณะ อย่างน้อยร้อยละ ๖๐ ภายในปี ๒๕๖๖ 

๖. ขัน้ตอนการปฏิบัติ 
ในการบรรลุแผนแม่บทการพัฒนาทางหลวงท้องถิ่นกรุงเทพมหานครอย่างบูรณาการ เพ่ือให้เกิดระบบ

ขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ. ๒๕๖๒ – ๒๕๖๖ นี้ ใช้หลักการท างาน PDCA (Plan Do Check Act) มี
ขั้นตอนการปฏิบัติ/ผู้รับผิดชอบ ได้แก่ 
P: Priority – Purpose - Plan  

(คือ การวางแผนการท างานซึ่งต้องรู้ว่าเราจะให้ใครมีส่วนเกี่ยวข้องในการด าเนินงาน ท าอะไรบ้าง ท า
ที่ไหน ท าเม่ือไหร่ ท าอย่างไร งบประมาณเท่าไหร่ โดยมีการจัดล าดับความส าคัญของการด าเนินการ)  

๖.๑ กรุงเทพมหานคร โดยส านักการโยธา เสนอขอรับมติ ค.ร.ม. (ผ่าน รัฐมนตรีว่าการกระทรวงมหาดไทย) 
เพ่ือขอความเห็นชอบจ้างที่ปรึกษาจัดท าแผนแม่บทฯ นี้ ด้วยงบประมาณ ๕๐ ล้านบาท ระยะเวลาด าเนินการ 
๑๘ เดือน โดยต้องมีการประสานงานกับส านักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ 
ส านักนายกรัฐมนตรี และ ส านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร กระทรวงคมนาคม อย่างใกล้ชิด 
ในฐานะหน่วยงานให้ข้อคิดเห็น/ข้อเสนอแนะแก่คณะรัฐมนตรี คาดว่าใช้ระยะเวลาประมาณ ๖ เดือน 

๖.๒ กรุงเทพมหานคร เสนอขอจัดสรรงบประมาณเงินอุดหนุนรัฐบาล เพ่ือขอจ้างที่ปรึกษาจัดท าแผน
แม่บทฯ นี้ โดยต้องมีการประสานงานกับส านักงบประมาณ รัฐบาล อย่างใกล้ชิด ในฐานะหน่วยงานจัดสรร
งบประมาณ คาดว่าใช้ระยะเวลาประมาณ ๖ เดือน 

D: Directing… 
๑๐ 

D: Directing & Organizing – D0  



(คือการลงมือท า การด าเนินการ ซึ่งเมื่อด าเนินงานตามแผนงานที่วางไว้ ตามความรับผิดชอบแต่ละ
ส่วน พร้อมทั้งมีการจัดทีมงานที่รองรับการด าเนินโครงการ ตามข้ันตอนที่ก าหนดให้อยู่ในแผนงานที่วางไว้ เพ่ือ
มุ่งสู่เป้าหมายความส าเร็จของงาน) 
 ๖.๓ ด าเนินการจ้างที่ปรึกษาโดยวิธีตกลงกับมหาวิทยาลัย และมีการแต่งตั้งคณะกรรมการฯให้เป็นไป
ตามข้อบัญญัติพัสดุ กรุงเทพมหานคร คาดว่าใช้ระยะเวลาประมาณ ๖ เดือน 

๖.๔ ที่ปรึกษาด าเนินการศึกษาจัดท าแผนแม่บทฯอีกประมาณ ๑๘ เดือน โดยมีคณะกรรมการตรวจ
การจ้างที่แต่งตั้งตามข้อบัญญัติพัสดุ กรุงเทพมหานคร ควบคุมการท างานของที่ปรึกษา และจัดให้มีการรับฟัง
ความคิดเห็นประชาชนและส่วนราชการเป็นกลุ่มใหญ่อย่างน้อย ๔ ครั้ง ตามกลุ่มพ้ืนที่ของกรุงเทพมหานคร 
และจัดให้มีการรับฟังความคิดเห็นฯเป็นกลุ่มย่อยอีกอย่างน้อย ๔๐ ครั้ง  

๖.๕ ขอรับมติคณะรัฐมนตรีในการก่อสร้างตามแผนแม่บทฯที่ได้มีการจัดล าดับความส าคัญแล้ว และ
ขอรับมติคณะรัฐมนตรีในการจ้างที่ปรึกษาออกแบบรายละเอียดในเส้นทางตามล าดับความส าคัญที่ได้จาก
การศึกษาแผนแม่บท  

๖.๖ เสนอขอจัดสรรงบประมาณเงินอุดหนุนรัฐบาล เพ่ือด าเนินการก่อสร้างแต่ละโครงการตามล าดับ
ความส าคัญทีผ่่านมติค.ร.ม. และ ขอด าเนินการจ้างที่ปรึกษาออกแบบรายละเอียดตามล าดับความส าคัญที่ผ่านมติค.ร.ม. 

๖.๗ ที่ปรึกษาด าเนินการออกแบบรายละเอียดแล้วเสร็จแล้วน าเสนอคณะรัฐมนตรีให้ความเห็นชอบ
ก่อสร้าง 

๖.๘ ก่อสร้างโครงการให้แล้วเสร็จ  
C: Check - Control - Continue  

(หมายถงึการประเมินแผน ประเมินผล การด าเนินโครงการ ประเมินขั้นตอนตรวจสอบการด าเนินงาน
ทุกๆขั้นตอนตามแผนที่ตั้งไว้ ซึ่งเป็นลักษณะการประเมินตนเองทั้งการด าเนินการจ้าง การด าเนินการติดตั้ง ให้
ได้ตามแผน และตามเป้าหมายที่ตั้งไว้) 

๖.๙ วัดความพึงพอใจของประชาชนโดยส านักการโยธา ทั้งก่อนด าเนินการก่อสร้าง และภายหลังแต่
ละโครงการแลว้เสร็จไม่เกิน ๓๐ วัน และ ๑๘๐ วัน อย่างน้อยครั้งละ ๓๐๐ แบบสอบถาม  

๖.๑๐ เปรยีบเทียบแบบจ าลองคณิตศาสตร์กับผลลัพธ์ที่เกิดขึ้นจริงของแต่ละโครงการว่ามีความสอดคล้อง 
หรือมีความคลาดเคลื่อนมากนอ้ยเพียงใด เพ่ือใช้ในการปรับแกห้รือปรับปรุงโครงการในอนาคตต่อไป 
A: Act - Adjust plan & Action to improvement  

(หมายถึง การน าผลการประเมินมาพัฒนา ปรับปรุงแก้ไข ปรับแต่งเร่งรัดในส่วนที่ล่าช้า หรือยังไม่มี
ประสิทธิผล โดยน าผลการประเมินมาวิเคราะห์ว่ามีขั้นตอนใดที่ควรปรับปรุงหรือพัฒนาสิ่ งที่ดีอยู่แล้วให้ดี
ยิ่งขึ้นไป และสังเคราะห์รูปแบบการด าเนินการใหม่อย่างเหมาะสม เพ่ือให้หน่วยงานและบุคลากรมีการพัฒนา
ยิ่งๆขึ้น รวมถึงการพัฒนาความรู้ และการด าเนินการ) 

๖.๑๑ ในกรณีท่ีแต่ละปีงบประมาณได้รับงบประมาณไม่เป็นไปตามแผนงานที่ได้วางไว้ ระบบคอมพิวเตอร์
สามารถประมวลผลเหตุการณ์ให้เป็นไปตามเหตุการณ์ที่เกิดขึ้นจริง เพื่อจัดล าดับความส าคัญใหม่ของโครงการ
ก่อสร้างให้ทันสมัยได้ตลอดเวลา ตามสมมุติฐานเดิมที่ได้ก าหนดไว้ก่อนหน้า 

๗. งบประมาณ... 

๑๑ 



๗. งบประมาณที่ต้องใช้และระยะเวลาด าเนินการ 
งบประมาณท่ีต้องใช้ในการจ้างที่ปรึกษาจัดท าแผนแม่บทนี้มีกรอบงบประมาณ ๕๐ ล้านบาท จากเงิน

อุดหนุนรัฐบาล โดยใช้ระยะเวลาการศึกษาประมาณ ๑๘ เดือน ซึ่งประกอบด้วยงานหลักต่าง  ๆได้แก่ การศึกษานโยบาย
เศรฐกิจสังคมในภาพใหญ่ การศึกษาแผนแม่บทและแผนปฏิบตัิของแต่ละหน่วยงาน การศึกษาด้านสิ่งแวดล้อม ด้าน
การจราจรและขนส่ง การเก็บข้อมูลในสนาม การจัดท าแผนแม่บทและแผนพัฒนาทางหลวงท้องถิ่น การรับฟังความ
คิดเห็นประชาชนแยกตามแต่ละกลุ่มเป้าหมาย การรวบรวมแผนการลงทุนของส านักงานเขตและส านักการโยธา 
การพัฒนาระบบฐานข้อมูลสารสนเทศ การตรวจสอบฐานข้อมูลกับข้อมูลจริงที่วัดได้จากในสนาม และ การพัฒนา
ระบบช่วยในการตัดสินใจ  

๘. แนวทางการบริหารความเสี่ยง 
ในการด าเนินการ แผนแม่บทการพัฒนาทางหลวงท้องถิ่นกรุงเทพมหานครอย่างบูรณาการฯ อาจมี

ปัญหาอุปสรรค หรือความเสี่ยงในด้านที่อาจจะท าให้โครงการไม่ประสบผลส าเร็จได้ ดังนี้  
หัวข้อ ความเสี่ยงที่จะเกิดขึ น แนวทางการบริหารความเสี่ยง 

ปัจจัย
ภายใน  

๑. ขั้นตอน ขอรับมติ ค.ร.ม. (ผ่าน รัฐมนตรีว่าการ
กระทรวงมหาดไทย) เพ่ือขอความเห็นชอบใน
หลักการด าเนินจ้างที่ปรึกษาจัดท าแผนแม่บทฯ 
-ผู้บริหารกรุงเทพมหานครอาจขาดความเข้าใจ 
และมองไม่เห็นความส าคัญของโครงการ  

ส านักการโยธา ต้องน าเสนอถึงหลักการและเหตุผล 
ความจ าเป็น และข้อดี-ข้อเสีย เพ่ือให้ผู้บริหาร
กรุงเทพมหานครเห็นถึงความส าคัญของการด าเนิน
โครงการและ ประโยชน์ที่กรุงเทพมหานครจะได้รับ 

 ๒. ขั้นตอน ด าเนินการจ้างที่ปรึกษาโดยวิธี 
ตกลงกับมหาวิทยาลัย 
-ส านักการโยธาอาจได้ที่ปรึกษาท่ีไม่มีคุณภาพ 

ส านักการโยธา ต้องมีมาตรการตรวจสอบและคัด
กรองที่ปรึกษาอย่างชัดเจน เช่น ประวัติ/ผลงาน/
ชื่อเสียง บุคลากร เป็นต้น และอาจเข้าไปขอรับ
ข้อเสนอแนะกับกรมทางหลวงเพ่ิมเติม 

ปัจจัย
ภายนอก 

๓. ขั้นตอน ขอรับมติ ค.ร.ม. (ผ่าน รัฐมนตรีว่าการ
กระทรวงมหาดไทย) เพ่ือขอความเห็นชอบใน
หลักการด าเนินจ้างที่ปรึกษาจัดท าแผนแม่บทฯ 
-รมต.มหาดไทย และคณะรัฐมนตรี ขาดความ
เข้าใจ และมองไม่เห็นความส าคัญของ
โครงการ 

กรุงเทพมหานคร ต้องน าเสนอถึงหลักการและเหตุผล 
ความจ าเปน็ และข้อด-ีข้อเสีย เพ่ือให้รมต.มหาดไทย 
และคณะรัฐมนตรีเห็นถึงความส าคัญของการด าเนิน
โครงการและประโยชน์ที่กรุงเทพมหานครจะได้รับ โดย
ชี้แจงว่าเป็นการท าเสริมให้สอดคล้อง สนับสนุน
การท างานตามแผนพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคม
แห่งชาต ิฉบับที่ ๑๒ (พ.ศ.๒๕๖๐ – ๒๕๖๔) ทั้งนี้ต้อง
มีการประสานงานอย่างใกล้ชิด (หลักการประสานพลัง) 
กับ ส านักงานพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ 
และ ส านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร 
เป็นส าคัญ เนื่องจากเป็นหน่วยงานให้ข้อคิดเห็น-
ข้อเสนอแนะคณะรัฐมนตรี ก่อนที่คณะรัฐมนตรีจะ
มีมติคณะรัฐมนตรีในเรื่องดังกล่าว 

หัวข้อ (ต่อ)... 

๑๒ 



หัวข้อ (ต่อ) ความเสี่ยงที่จะเกิดขึ น แนวทางการบริหารความเสี่ยง 

  ๔. ขั้นตอน ขอจัดสรรงบประมาณเงินอุดหนุน
รัฐบาล  
-ส านักงบประมาณอาจไม่เข้าใจรายละเอียด
ประมาณราคาค่าจ้างที่ปรึกษา แล้วส่งผลให้
จัดสรรงบประมาณให้กรุงเทพมหานครไม่
เป็นไปตามแผน 

กรุงเทพมหานคร ต้องมีการประสานรายละเอียด
กับกรมบัญชีกลางเพ่ือก าหนดอัตราค่าจ้างให้
ถูกต้องตามมติ ค.ร.ม.และหนังสือเวียนสั่งการใน
ส่วนที่เกี่ยวข้อง และจัดท ารายละเอียดให้ถูกต้อง
พร้อมประสานกับส านักงบประมาณอย่างใกล้ชิด 

 ๕ ขั้นตอน ที่ปรึกษาด าเนินการศึกษาจัดท า
แผนแม่บทฯ/ขั้นตอนออกแบบรายละเอียด/
ขั้นตอนก่อสร้าง-รับฟังความคิดเห็นประชาชน 
-ประชาชนคัดค้านต่อต้านโครงการ 

กรุงเทพมหานคร ต้องใช้หลักการมีส่วนร่วมของ
ประชาชน (ระเบียบส านักนายกรัฐมนตรีว่าด้วย
การรับฟังความคิดเห็นของประชาชน พ.ศ.๒๕๔๘) 
และหลักการจัดการความขัดแย้ง เพื่อให้ประชาชน
ยอมรับและสนับสนุน 

๙. การประเมินผล 
 ส านักการโยธา กรุงเทพมหานคร จะเป็นผู้ประเมินผลความพึงพอใจกลุ่มเป้าหมายได้แก่  
๘.๑ ประชาชนที่อยู่ในแนวเส้นทางรถไฟฟ้าข้างละ ๕๐๐ ม. (ที่เปิดให้บริการ และได้มีการปรับปรุง

ตามโครงการนี้แล้ว ๓๐ วัน และ ๑๘๐ วัน) ถึงการเข้าถึงโครงสร้างพ้ืนฐานและโลจิสติกส์ สิ่งอ านวยความ
สะดวกด้านการขนส่งทางบก เพ่ือให้เกิดระบบขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ จ านวนตัวอย่างอย่างน้อย ๓๐๐ ชุด 
ต่อ ระยะความยาวรถไฟฟ้า ๑ ก.ม. ด้วยไปรษณีย์บัตร หรือ แบบสอบถามทางอินเตอร์เนต โดยมีเกณฑ์ผ่าน
การประเมินความพึงพอใจคืออย่างน้อยร้อยละ ๗๕ ภายในปี ๒๕๖๖ 

๘.๒ ประชาชนที่อยู่นอกแนวเส้นทางรถไฟฟ้า (เกินกว่าข้างละ ๕๐๐ ม. และได้มีการปรับปรุงตาม
โครงการนี้แล้ว ๓๐ วัน และ ๑๘๐ วัน) รู้สึกพีงพอใจโครงข่ายถนนใยแมงมุมเพ่ือสนับสนุนโครงข่ายการขนสง่
สาธารณะ จ านวนตัวอย่างอย่างน้อย ๓๐๐ ชุด ต่อ ๑ เขต ด้วยไปรษณีย์บัตร หรือ แบบสอบถามทาง
อินเตอร์เนต โดยมีเกณฑ์ผ่านการประเมินความพึงพอใจคืออย่างน้อยร้อยละ ๖๐ ภายในปี ๒๕๖๖ 
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