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กิตติกรรมประกาศ 
 

รายงานการศึกษาส่วนบุคคล (Individual Study) เรื่องการศึกษาเพ่ือจัดล าดับความส าคัญในการเพิ่ม
ประสิทธิภาพโครงข่ายสะพานข้ามแม่น้ าเจ้าพระยาในเขตกรุงเทพมหานคร เป็นส่วนหนึ่งของการฝึกอบรม  
หลักสูตรนักบริหารมหานครระดับกลาง  รุ่นที่ ๑7 ของสถาบันพัฒนาข้าราชการกรุงเทพมหานคร  ประจ าปี
งบประมาณ พ.ศ.๒๕๕9  

 
ผู้เข้ารับการฝึกอบรม ขอขอบพระคุณ  วิทยากรผู้ทรงคุณวุฒิ ที่ได้มาบรรยายวิชาการและถ่ายทอด

ประสบการณ์อันมีค่า ขอขอบพระคุณ สถาบันพัฒนาข้าราชการกรุงเทพมหานคร ที่ได้จัดหลักสูตรการฝึกอบรม
อันทรงคุณค่า ขอขอบพระคุณ ผู้บริหารส านักการโยธา ที่ให้โอกาสและฝึกทักษะในการปฏิบัติงานเพื่อเป็นนัก
บริหารที่ดี และมีเครือข่ายกว้างไกลอันจะส่งเสริมการปฏิบัติราชการให้ส าเร็จลุล่วง ยังประโยชน์สุขให้แก่
ประชาชนต่อไป และขอขอบคุณผู้เข้าอบรมทุกท่านที่ ได้ใช้เวลาร่วมกัน แบ่งปันทุกข์ สุข ให้ความช่วยเหลือซึ่ง
กันและกัน และมีไมตรีต่อกันตลอดมา และตลอดไป  

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



บทสรุปผู้บริหาร 
 (Executive Summary) 

 
           ปญัหาการจราจร เป็นปญัหาส าคัญของมหานครทัว่โลกทีมี่การเตบิโตอยา่งรวดเร็ว กรุงเทพมหานคร
เป็นเมืองหนึ่งที่ยังไม่สามารถคลายวิกฤตการจราจรได้ตลอดช่วงหลายสิบปีที่ผ่านมา แม้ว่าการพัฒนาระบบ
ขนส่งมวลชนที่มีประสิทธิภาพเช่นระบบขนส่งมวลชนทางรางจะสามารถตอบโจทย์ตามแนวคิด “การขนส่ง
อย่างยั่งยืน” ได้ แต่ก็อยู่ในขั้นเริ่มต้นเท่านั้น รัฐบาลมีแผนงานและโครงการที่จะพัฒนาโครงข่ายรถไฟฟ้าระบบ
หลัก ตามท่ีได้ก าหนดไว้ในแผนแม่บทการขนส่งทางรางระยะ 20 ปี (พ.ศ. 2553-2572) ระยะทางรวม
ประมาณ 500 กิโลเมตร แต่ก็ไม่สามารถท่ีจะให้บริการและเข้าถึงได้ทุกพ้ืนที่เหมือนโครงข่ายถนน ดังนั้นผู้ที่
อยู่ในย่านที่ระบบหลักเข้าไม่ถึงยังต้องอาศัยระบบรอง ระบบขนส่งสาธารณะอ่ืนๆ  รวมทั้งรถยนต์ส่วนบุคคลที่
ต้องใช้โครงข่ายถนนเพื่อเชื่อมต่อการเดินทางเข้าสู่สถานีรถไฟฟ้าต่อไป 
  

เนื่องจากสภาพทางภูมิศาสตร์ที่ตั้งของกรุงเทพมหานครที่มีแม่น้ าเจ้าพระยาไหลผ่านแบ่งพ้ืนที่กรุงเทพฯ
เป็น 2 ฝั่ง เป็นอีกปัจจัยหนึ่งที่ท าให้ปัญหาการจราจรเพ่ิมข้ึน ปัจจุบันสะพานข้ามแม่น้ าในเขตกรุงเทพมหานคร
มีระยะห่างระหว่างสะพานประมาณ 5 กิโลเมตร ในขณะที่กรุงลอนดอน กรุงปารีสและกรุงโซล ซึ่งมีแม่น้ าไหล
ผ่านตัวเมืองมีระยะห่างระหว่างสะพานโดยเฉลี่ยประมาณ 1 กิโลเมตร เท่านั้น ในอนาคตปัญหาการจราจรบน
สะพานข้ามแม่น้ าเจ้าพระยาจะวิกฤตหนักยิ่งกว่าปัจจุบันด้วยปริมาณการเดินทางที่เพ่ิมข้ึน จากผลการศึกษา
คาดการณ์สภาพการจราจรในอนาคต พบว่าภายใน 20 ปี ปริมาณการข้ามแม่น้ าเจ้าพระยาจะเพ่ิมจาก  2.71 
ล้านเที่ยว/วัน เป็น 4.80 ล้านเที่ยว/วัน คิดเป็นปริมาณท่ีเพ่ิมข้ึนกว่า 70% ท าให้กรุงเทพมหานครมีความจ า
เป็นจะต้องก่อสร้างสะพานข้ามแม่น้ าฯเพ่ิมเติมจ านวน 5 แห่ง แต่อย่างไรก็ตาม การก่อสร้างสะพาน ต้องใช้ทั้ง
ระยะเวลาและงบประมาณจ านวนมาก  ซึ่งกรุงเทพมหานครยังไม่มีงบประมาณมาด าเนินการ ดังนั้นในระยะ
เร่งด่วนนี้กรุงเทพมหานครควรจะเพ่ิมประสิทธิภาพของโครงข่ายสะพานข้ามแม่น้ าเจ้าพระยาที่มีอยู่ ในปัจจุบัน
เพ่ือบรรเทาปัญหาการจราจร  

 
การศึกษาฉบับนี้ ผู้ศึกษาได้ประมวลผลการศึกษาจากรายงานการศึกษาจัดท าแผนแม่บทการพัฒนา

และบูรณาการโครงข่ายถนน สะพานข้ามแม่น้ าและการจราจรในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล จาก 
ส านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร โดยได้ศึกษาปัจจัยที่เก่ียวข้องกับการตัดสินใจด าเนินโครงการ
เพ่ิมประสิทธิภาพโครงข่ายสะพานข้ามแม่น้ าเจ้าพระยาในเขตกรุงเทพมหานคร โดยใช้ วิธีการวิเคราะห์แบบ 
Decision Matrix Analysis (www.mindtools.com/rs/GridAnalysis) เพ่ือน าผลการศึกษาใช้เป็นข้อมูล
ประกอบการจัดล าดับความส าคัญของสะพาน ในการด าเนินการเพิ่มประสิทธิภาพ และจัดท าแผนการเพิ่ม
ประสิทธิภาพโครงข่ายสะพานข้ามแม่น้ าเจ้าพระยาในเขตกรุงเทพมหานครของหน่วยงานสังกัดกรุงเทพมหานคร 
และหน่วยงานต่างๆที่เก่ียวข้อง ในการบรรเทาปัญหาการจราจรบนสะพานข้ามแม่น้ าเจ้าพระยา อันจะส่งเสริม
ภาพลักษณ์ที่ดีของกรุงเทพมหานครในการแก้ไขปัญหาการจราจร 

 
อย่างไรก็ตามการแก้ไขปัญหาการจราจรของโครงข่ายสะพานข้ามแม่น้ าเจ้าพระยาจะสามารถบรรลุ

วัตถุประสงค์ได ้นอกจากจะด าเนินการเพิ่มประสิทธิภาพโครงข่ายสะพานข้ามแม่น้ าที่มีอยู่ในปัจจุบันแล้ว ต้องมีการ
การก่อสร้างสะพานข้ามแม่น้ าเพ่ิมข้ึน พัฒนาโครงข่ายถนนให้มีความสมบูรณ์ยิ่งขึ้น และเพ่ือให้การ ปรับปรุง
เป็นไปอย่างบูรณาการนั้น ควรมีการบริหารจัดการความต้องการการเดินทาง (Demand Management) ได้แก่ 

http://www.mindtools.com/rs/GridAnalysis)%20����


การส่งเสริมการเดินทางโดยระบบขนส่งสาธารณะ การเก็บค่าใช้จ่ายส าหรับการขับรถเข้าพ้ืนที่ตัวเมืองชั้นใน 
(Congestion Charge หรือ Road Pricing) การจ ากัดการใช้รถในวันคู่หรือวันคี่ตามเลขทะเบียนรถ การควบคุม
การจอดรถในพ้ืนที่ให้จอดโดยเก็บค่าธรรมเนียมสูงๆ รวมทั้งการวงแผนเชิงนโยบายเพื่อลดปริมาณความต้องการ
การข้ามแม่น้ า อย่างเช่น การปรับผังเมืองเพ่ือเพ่ิมพ้ืนที่ธุรกิจทางฝั่งธนบุรีและก็มีส่วนส าคัญท่ีจะช่วยลด
ความต้องการการข้ามแม่น้ าโดยรถส่วนบุคคลและ/หรือช่วยจ ากัดอัตราการเพ่ิมข้ึนไม่ให้สูงขึ้นเหมือนแนวโน้ม
ที่เกิดขึ้นในอดีต 
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การศึกษาเพ่ือจัดลําดับความสําคัญในการเพ่ิมประสิทธิภาพโครงขายสะพานขามแมน้ําเจาพระยา
ในเขตกรุงเทพมหานคร 

 
หลักการและเหตุผล 
จากความตองการในการเดินทางระหวางพ้ืนท่ีฝงตะวันออกและตะวันตกของแมน้ําเจาพระยามี
จํานวนเพ่ิมมากข้ึนอยางตอเนื่อง ทําใหในสภาพปจจุบันการจราจรบนสะพานขามแมน้ําติดขัด จาก
การผลการศึกษาสภาพการจราจรในปจจุบัน  พบวาระดับการใหบริการของสะพานในเขต
กรุงเทพมหานคร มีความติดขัดในระดับท่ีควรไดรับการปรับปรุง และผลการศึกษาคาดการณสภาพ
การจราจรในอนาคต พบวาภายใน 20 ป ปริมาณการขามแมน้ําเจาพระยาจะเพ่ิมจาก  2.71 ลาน
เท่ียว/วัน เปน 4.80 ลานเท่ียว/วัน คิดเปนปริมาณท่ีเพ่ิมข้ึนกวา 70% ซ่ึงปริมาณท่ีเพ่ิมสวนหนึ่ง
จะถูกรองรับ  ดวยระบบขนสงสาธารณะ  และระบบราง  อยางไรก็ตาม  แมจะมีการพัฒนาระบบ
ขนสงสาธารณะ  และระบบรางในอนาคต  ก็ยังไมอาจตอบสนองความตองการในการเดินทางขาม
แมน้ําเจาพระยาท้ังหมดได  
 

 
แผนภาพแสดงปริมาณการเดินทางตามแบบจําลอง ป พ.ศ.2554 และ ป พ.ศ.2574 
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ความเร็วเฉลี่ยของรถยนตบนสะพานขามแมน้ําเจาพระยา 
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เพ่ือใหสอดคลองกับประเด็นยุทธศาสตรตามแผนพัฒนา กรุงเทพมหานคร ฯ จึงมีความจําเปนจะตอง
เพ่ิมประสิทธิภาพของโครงขายสะพานขามแมน้ําเจาพระยาซ่ึงมีแนวทางในการดําเนินการ ดังนี้ 

1) แผนระยะกลางถึงยาว : สรางสะพานขามแมน้ําเพ่ิมเติม เพ่ือการเดินทางสัญจรขามแมน้ํา
เจาพระยาสะดวกสบายและรวดเร็วยิ่งข้ึน  จากการศึกษาพบวากรุงเทพมหานครมีความ  
จําเปนจะตองกอสรางสะพานเพ่ิมข้ึนอีก 5 แหง ดังนี้ 
(1) สะพานขามแมน้ําเจาพระยาบริเวณแยกเกียกกายเชื่อมถนนทหารกับถนนจรัญสนิทวงศ  

 ( 2) สะพานขามแมน้ําเจาพระยาเชื่อมถนนราชวงศกับถนนทาดินแดง  
(3) สะพานขามแมน้ําเจาพระยาเชื่อมถนนมหาพฤฒารามกับถนนลาดหญา 
(4) สะพานขามแมน้ําเจาพระยาเชื่อมถนนจันทนกับถนนเจริญนคร 

 
2) แผนระยะเรงดวน  : การกอสรางสะพานขามแมน้ําดังกลาวขางตนเปนสิ่งจําเปน แตตองใชท้ัง

ระยะเวลาและงบประมาณจํานวนมาก  ดังนั้นในระยะเรงดวน ควรจะเพ่ิมประสิทธิภาพของ
โครงขายสะพานขามแมน้ําเจาพระยาท่ีมีอยูในปจจุบันใหดียิ่งข้ึนเพ่ือบรรเทาปญหาการจราจร  

 
การศึกษาฉบับนี้ ผูศึกษาไดประมวลผลการศึกษาจากรายงานการศึกษาจัดทําแผนแมบทการ

พัฒนาและบูรณาการโครงขายถนน สะพานขามแมน้ําและการจราจรในเขตกรุงเทพมหานครและ
ปริมณฑล จาก สาํนักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร  

เม่ือพิจารณาโครงขายสะพานในปจจุบัน พบวาแตละสะพานมีสภาพของปญหาดานการ
เชื่อมตอโครงขายท่ีแตกตางกัน และความจําเปนเรงดวนในการแกไขปญหาตางกัน ผูศึกษาจึงจัดลําดับ
ความสําคัญวา สะพานใดมีจําเปนท่ีตองปรับปรุงเพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพกอน เพ่ือใหเกิดการใชประโยชน
กับสิ่งท่ีมี อยูเดิมไดอยางเต็มท่ี โดยจัดลําดับความสําคัญของสะพานท่ีจะตองปรับปรุงโครงขาย ตาม
ปจจัยตางๆไดแก ปริมาณการจราจรบนสะพาน ระดับการใหบริการ ( LOS) การเชื่อมโยงโครงขาย การ
สนับสนุนจากภาคีหรือหนวยงานท่ีเก่ียวของ และงบประมาณท่ีใช 

 
 

วัตถุประสงค   
1. เพ่ือ ศึกษาปจจัยท่ีเก่ียวของกับการตัดสินใจดําเนินโครงการ เพ่ิมประสิทธิภาพโครงขาย

สะพานขามแมน้ําเจาพระยาในเขตกรุงเทพมหานคร 
3. เพ่ือเปนขอเสนอตอหนวยงานตางๆ ท่ีเก่ียวของในการบรรเทา ปญหาการจราจรบนสะพาน

ขามแมน้ําเจาพระยาและสงเสริมภาพลักษณท่ีดีของกรุงเทพมหานครในการแกไขปญหาการจราจร 
2. เพ่ือเปนขอมูลประกอบการจัดทําแผนการ เพ่ิมประสิทธิภาพโครงขายสะพานขามแมน้ํา

เจาพระยาในเขตกรุงเทพมหานครของหนวยงานสังกัดกรุงเทพมหานคร 
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เปาหมาย 
กรุงเทพมหานครมีขอมูลลําดับความสําคัญของ โครงขายสะพานขามแมน้ําเจาพระยา จํานวน 

9 แหง เพ่ือใชประกอบการจัดทําแผนการเพ่ิมประสิทธิภาพโครงขายสะพานขามแมน้ําเจาพระยาใน
เขตกรุงเทพมหานคร ตามแผนพัฒนากรุงเทพมหานคร 20 ป  

 
หลักวิชาการและความรูท่ีนํามาใชในการวิเคราะหสถานการณ 
1) ขอเสนอจากผลการ ศึกษาจัดทําแผนแมบทการพัฒนาและบูรณาการโครงขายถนน  สะพานขาม

แมน้ําและการจราจร ในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล  โดยสํานักงานนโยบายและแผนการ
ขนสงและจราจร ไดเสนอแนวทางการเพ่ิมประสิทธิภาพของแมน้ําเจาพระยาในเขต
กรุงเทพมหานคร 9 แหง (แสดงในภาคผนวก) 

2) แนวทาง การเพ่ิมประสิทธิภาพของสะพานขามแมน้ําเจาพระยา ตามขอเสนอจากผลการ ศึกษา
จัดทําแผนแมบทการพัฒนาและบูรณาการโครงขายถนน  สะพานขามแมน้ํา และการจราจรในเขต
กรุงเทพมหานครและปริมณฑล โดยสํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร ซ่ึงมีดังนี้ 
1. เพ่ิมประสิทธิภาพของจุดตัด ทางแยก บริเวณปลายสะพาน โดยการขยายชองทางการจราจร  

การกอสรางสะพานขามทางแยกหรืออุโมงคลอดทางแยก   การเพ่ิมประสิทธิภาพของการรวม
กระแส (Merging) การแยกกระแส  (Diverging) และการตัดกระแสจราจร  (Weaving) เชน 
การเพ่ิมระยะปลอดภัยในการเชื่อมตอ  (Taper Length) และการปรับสมดุลของจํานวนชอง
จราจร (Lane Balance) ดวยการปาดเกาะกลาง ปาดทางเทา  แนวทางการแกปญหาใน
ลักษณะนี้ จะเปนการเพ่ิมระยะการเชื่อมตอใหยาวข้ึน พรอมท้ังปรับจํานวนชองจราจรและทิศ
ทางการเชื่อมตอ  
 

 
 

2. การทบทวนจุดกลับรถหรอื จุดหยุดรอเพ่ือขามถนน 
3. การควบคุมบังคับใชกฎจราจร เชน การไมอนุญาตจอดรถบนพ้ืนผิวถนน 
4. ทบทวนทิศทางการเดินรถ  การจัด reversible lane เพ่ือเพ่ิมจํานวนชองจราจรในชั่วโมง

เรงดวน  หรือขยายสะพาน  (Bridge Widening) โครงขายสะพานในปจจุบัน  ในบางพ้ืนท่ี 
โครงขายถนนท่ีบริเวณปลายสะพานนั้นสามารถรับ /ระบายปริมาณจราจร  ไดสูงกวาท่ี
ความสามารถของสะพานนั้นจะรองรับได  ดังนั้นจึงเปนท่ีมาของแนวคิดการกลับทิศจราจร  
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(Reversible Lane) เพ่ือเพ่ิมชองจราจรบนสะพานใหสอดคลองกับปริมาณการขามสะพานใน
แตละทิศทาง ซ่ึงปจจุบันไดใชวิธีกับ สะพานสมเด็จพระปนเกลา  สะพานพระพุทธยอดฟา  และ
สะพานกรุงธนบุรี (ซังฮ้ี) 

5. ปรับระบบอาณัติสัญญาณไฟใหมีประสิทธิภาพ  
6. การใหขาวสารแกผูใชเสนทาง  เชน ปายบอกสถานการณจราจรอัจฉริยะ  ใหขอมูลในการ

ตัดสินใจเลือกเสนทางในการเดินทางนั้น  เปนอีกปจจัยสําคัญอยางหนึ่งในการลดปญหาจราจร
หากผูขับข่ีมีขอมูลท่ีถูกตอง  แมนยํา และตรงความตองการเพ่ือเลือกเสนทางท่ีสามารถไปยัง  
จุดหมายไดเร็วท่ีสุด  ซ่ึงอาจไมใชการเลือกเสนทางท่ีสั้นท่ีสุด  แนวคิดในการปฏิบัติคือ  การ
ติดตั้งปายบอกสภาพจราจรท่ีถูกตองในจุดทางแยกตางๆ  กอนข้ึนสะพาน  เพ่ือใหผูขับข่ี
สามารถตัดสินใจเลือกใชสะพาน หรือ เปลี่ยนเสนทางไปยังเสนทางอ่ืนท่ีรวดเร็วกวา  

7. การใชระบบอัตโนมัติซ่ึงสามารถชวยการจัดจราจรใหสัมพันธกับปริมาณจราจรมากข้ึน  
(On Demand Traffic Management) เนื่องจากปริมาณการจราจรในแตละขณะเวลามีการ
เปลี่ยนแปลงอยูตลอดเวลา  การบริหารการจราจรท่ีดีท่ีสุดคือตองตอบสนองความตองการ
ท่ีเปลี่ยนแปลงนี้ได ตัวอยางเทคโนโลยี  ท่ีสามารถนํามาใชในกรณีนี้  ไดแกการวางระบบ  
สัญญาณจราจรแบบตอบสนองอัตโนมัติ  (Actuated Traffic Signal) ในแตละแยกใหมี
ความเหมาะสม 

8. การจดัการจราจร โดยคํานึงถึง  ลําดับความสําคัญ  (Priorities) หลักการจัดการลดความติดขัด
ของการจราจรท่ีสําคัญ คือ การมุงเนนในการเคลื่อนผูใชถนนใหมากท่ีสุด  ไมใชการมุงเนนการ
เคลื่อนจํานวนพาหนะใหมากท่ีสุด  ดังนั้น  พาหนะท่ีมีผูโดยสารมาก  ยอมมีความสําคัญ
เทคโนโลยีในดาน  Bus Priority หรือ Hurry-Call ซ่ึงเปนการสื่อสารระหวางศูนยควบคุม
สัญญาณจราจรและยานพาหนะท่ีมีการใหความสําคัญ  เชน รถประจําทาง  สามารถนํามาใช
ในการเปดสัญญาณไฟเขียว เพ่ืออํานวยความสะดวกในการเคลื่อนท่ีสําหรับรถประเภทนี้ 
 

3) เครื่องมือท่ีใชในการวิเคราะหความสัมพันธของปจจัยท่ีเก่ียวของ  Decision Matrix Analysis    
(For information on decision matrix analysis, visit www.mindtools.com/rs/GridAnalysis) 

การตัดสินใจ (Decision Making) หมายถึงกระบวนการเลือกทางเลือกใดทางเลือกหนึ่ง จากหลายๆ  
ทางเลือกท่ีไดพิจารณาหรือประเมินอยางดีแลววา เปนทางใหบรรลุวัตถุประสงค และเปาหมายขององคการ 
การตัดสินใจเปนสิ่งสําคัญ และเก่ียวของกับหนาท่ีการบริหาร หรือการจัดการเกือบทุกข้ันตอน ไมวาจะ
เปนการวางแผน การจัดองคการ การจัดคนเขาทํางาน การประสานงาน และการควบคุม  การตัดสินใจ
ไดมีการศึกษามานาน 

ความหมายของการตัดสินใจ นักวิชาการไดใหความหมายไวแตกตางกันดังนี้ 

• บารนารด (Barnard, 1938) ไดใหความหมายของการตัดสินใจไววา คือ "เทคนิคในการท่ีจะ
พิจารณาทางเลือกตางๆ ใหเหลือทางเลือกเดียว" 

 

http://www.mindtools.com/rs/GridAnalysis
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• ไซมอน ( Simon) ไดใหความหมายวา การตัดสินใจ  เปนกระบวนการของการหาโอกาสท่ี
จะตัดสินใจ การหาทางเลือกท่ีพอเปนไปได และทางเลือกจากงานตางๆ ท่ีมีอยู 

• มูดี ( Moody) ไดใหความหมายวา การตัดสินใจเปนการกระทําท่ีตองทําเม่ือไมมีเวลาท่ีจะหา
ขอเท็จจริงอีกตอไป ปญหาท่ีเกิดข้ึนก็คือ เม่ือใดถึงจะตัดสินใจวาควรหยุดหาขอเท็จจริง  แนว
ทางแกไขจะเปลี่ยนแปลงไปตามปญหาท่ีตองการแกไข ซ่ึงการรวบรวมขอเท็จจริง เก่ียวพันกับ
การใชจายและการใชเวลา 

• กิบสันและอิวาน เซวิช ( Gibson and Ivancevich) ไดใหความหมายของการตัดสินใจไววา 
เปนกระบวนการสําคัญขององคการ ท่ีผูบริหารจะตอง กระทําอยูบนพ้ืนฐานของขอมูลขาวสาร 
(information) ซ่ึง ไดรับมาจากโครงสรางองคการ พฤติกรรมบุคคล และกลุมในองคการ 

• โจนส (Jones) ไดใหความหมายของการตัดสินใจองคการวาเปนกระบวนการ ท่ีจะแกไขปญหา
ขององคกร โดยการคนหาทางเลือก และเลือกทางเลือกหรือแนวทางปฏิบัติท่ีดีท่ีสุด  เพ่ือบรรลุ
เปาหมายขององคการท่ีไดกําหนดไว 

จากคํานิยามขางตนอาจกลาวไดวา มีมุมมองของนักวิชาการท่ีแตกตางกันไปบางในรายละเอียดแต
ประเด็นหลักท่ีมองเหมือนกันคือ 

1. การตัดสินใจเปนกระบวนการ ( process) นั่นหมายความวาการตัดสินใจตองผานกระบวนการคิด 
พิจารณาไตรตรอง  วิเคราะหแลว คอยตัดสินใจเลือก ทางท่ีดีท่ีสุด  มีหลายทานคิดวาการตัดสินใจไมมี
ข้ันตอนอะไรมากคิดแลวทําเลย  ซ่ึงในความเปนจริงแลวการคิดก็ตองมีการเก็บรวบรวมขอมูลขาวสาร 
(search) การออกแบบ (design) และการเลือก (choice) เพ่ือใหสามารถเลือกทางเลือกไดดีท่ีสุด 
2. การตัดสินใจเก่ียวของกับทางเลือก ( solution) การตัดสินใจเปนการพยายามสรางทางเลือกใหมาก
ท่ีสุดเทาท่ีจะทําได  ทางเลือกท่ีนอยอาจปดโอกาสใหเกิดความคิดสรางสรรคหรือทางเลือกท่ีดีกวา  ได 
ผูบริหารท่ีดีจําเปนตองมีการฝกฝนการสรางทางเลือกท่ีมากข้ึน  หลากหลายดวยวิธีการคิดแบบริเริ่ม 
(initiative) และคิดแบบสรางสรรค (creative thinking) 
3. การตัดสินใจเก่ียวของกับโครงสรางขององคการ  จะเห็นวาผูบริหารในแตละระดับชั้นก็มีหนาท่ีใน
การตัดสินใจตางกัน  กลาวคือ ผูบริหารระดับสูงจําเปนตองตัดสินใจเชิงกลยุทธ ( strategic decision) 
เปนการตัดสินใจเก่ียวกับแนวทางท่ีถูกตองเพ่ือใชทรัพยากรท่ีจําเปนใหเกิด ประโยชนสูงสุด ทําใหบรรลุ
วัตถุประสงคขององคการท่ีกําหนดไว  ผูบริหารระดับกลางจะตัดสินใจเก่ียวกับการจัดการ 
(management decision) เปนการตัดสินใจเพ่ือใหสามารถใชทรัพยากรอยางมีประสิทธิภาพและ
ประสิทธิผล ผูบริหารระดับตนจะตัดสินใจเก่ียวกับการปฏิบัติการ ( Operational decision) เปนการ
ตัดสินใจดําเนินการควบคุมงานใหสําเร็จตามระยะเวลาและเปาหมายท่ีกําหนดไว 
4. การตัดสินใจเก่ียวของกับพฤติกรรมคน  จะเห็นวาการตัดสินใจเก่ียวของตั้งแตคนเดียว กลุมและท้ัง
องคการ  ซ่ึงพฤติกรรมคนแตละคนก็แตกตางกัน  ผูบริหารท่ีดีจะตองมีความเขาใจและมีจิตวิทยา
เก่ียวของกับบุคคลกลุม และองคการท่ีดีพอจึงจะทําใหการตัดสินใจประสบผลสําเร็จได 
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ดังนั้นกลาวไดวา การตัดสินใจ คือ  ผลสรุปหรือผลข้ันสุดทายของกระบวนการคิดอยางมีเหตุผลเพ่ือ
เลือกแนวทางการ ปฏิบัติท่ีถูกตองเหมาะสมกับสถานการณ ทรัพยากร และบุคคล สามารถนําไปปฏิบัติ
และทําใหงานบรรลุเปาหมายและวัตถุประสงคตามท่ีตองการ 
 (http://www.novabizz.com/NovaAce/Behavior/Decision_Making.htm#ixzz3zLvLeuZn) 

เม่ือพิจารณาโครงขายสะพานในปจจุบัน พบวาแตละสะพานมีสภาพของปญหาดานการเชื่อมตอ
โครงขายท่ีแตกตางกัน และความจําเปนเรงดวนในการแกไขปญหาตางกัน ผูศึกษา ใชเครื่องมือในการ
วิเคราะหความสัมพันธของปจจัยท่ีเก่ียวของ  Decision Matrix Analysis มาลําดับความสําคัญวา 
สะพานใดมีจําเปนท่ีตองปรับปรุงเพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพกอน เพ่ือใหเกิดการใชประโยชนกับสิ่งท่ีมี อยูเดิม
ไดอยางเต็มท่ี โดยจัดลําดับความสําคัญของสะพานท่ีจะตองปรับปรุงโครงขาย ตามปจจัยตางๆไดแก 
ปริมาณการจราจรบนสะพาน ระดับการใหบริการ ( LOS) การเชื่อมโยงโครงขาย การสนับสนุนจากภาคี
หรือหนวยงานท่ีเก่ียวของ และงบประมาณท่ีใช 
 

การวิเคราะหผูมีสวนไดสวนเสีย (stakeholders Analysis) 
ผูมีสวนไดสวนเสีย หมายถึง บุคคล ชุมชน หรือองคการท่ีใหความสนใจตอผลการดําเนินการ

และกิจกรรมขององคการ แผนงาน ซ่ึงผลการดําเนินงานขององคการและแผนงานนั้นสามารถสง
ผลบวกและผลลบตอผูมี สวนไดสวนเสีย เราสามารถแบงผูมีสวนไดสวนเสียเปน 3 กลุม ไดดังนี้ คือ  

1) ผูมีสวนไดสวนเสียหลัก ( key stakeholders) คือ ผูซ่ึงสามารถมีอิทธิพลท่ีสําคัญ หรือมี
ความสําคัญตอความสําเร็จของกิจกรรม เชน ลูกคา ผูสงมอบ มีสวนไดสวนเสียสําคัญตอ
การผลิต และ/หรือการบริการตลอดจนการปรบัปรุง  

2) ผูมีสวนไดสวนเสียข้ันพ้ืนฐาน ( primary stakeholders) คือ บุคคลหรือกลุมบุคคลผูซ่ึง
ไดรับผลกระทบจากกิจกรรม ซ่ึงอาจจะไดรับผลกระทบทางบวกหรือทางลบได โดยท่ัวไป
จะเปนองคการท่ีเปนสวนหนึ่งในหวงโซอุปทาน ( supply chain) เชน ผูบริโภค 
(consumer) ตัวแทนทางการคา ( dealer) ผูผลิตในข้ันตน (primary production) จะ
ไดรับผลกระทบจากการ  เปลี่ยนแปลงราคาขาย การปรับเปลี่ยนนโยบายทางการคาท้ัง
การจัดซ้ือและการขาย เปนตน  

3) ผูมีสวนไดสวนเสียข้ันรอง ( secondary stakeholders) คือ ทุกหนวยงานท่ีมีสวน
เก่ียวของจากการดําเนินงานขององคการ  ซ่ึงไมมีสวนเก่ียวของตอองคการโดยตรง เชน 
กิจกรรมบางประเภทท่ีเปนท่ีเฝาติดตามจากหนวยงานภายนอก เชน กิจกรรม  
โรงพยาบาล องคการสื่อสารมวลชนจะใหความสนใจตอคุณภาพการรักษาพยาบาล การ
บริการตามระบบท่ีเปนมาตรฐาน การ  ปองกันความเสี่ยง เปนตน หรือกิจกรรมการคา
สินคาโภคภัณฑท่ีจําเปนตอการดํารงชีพ เชน อาหาร น้ํามัน ยารักษาโรค องคการ  
ภายนอกยอมใหความสนใจตอการกํากับดูแลกิจกรรมขององคการ เชน การโฆษณาเกิน
จริง คุณภาพและความปลอดภัยของการ  ใชผลิตภัณฑ การควบคุมดานกลไกราคาท่ีเปน
ธรรมตอผูบริโภค กิจกรรมขององคการเหลานี้จึงจําเปนตองมีการกํากับดูแลกิจการ  ท่ีดี 
(good governance) 

การวิเคราะหผูมีสวนไดสวนเสียออกแบบมาเพ่ือ ใหการจัดทําแผนการดําเนินงาน หรือการ
ปรับปรุงงานตางๆ มีประสิทธิภาพมากข้ึน เพราะนอกจากจะเปนการปองกันปญหาจากปจจัยเสี่ยงตางๆ 

http://www.novabizz.com/NovaAce/Behavior/Decision_Making.htm%23ixzz3zLvLeuZn
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แลว การรูจักผูท่ีเก่ียวของจะทําใหเราสามารถหาแนวรวมหรือผูสนับสนุนในการดําเนินงานได  โดยการ
วิเคราะหผูมีสวนไดสวนเสียมีข้ันตอนท่ีสําคัญ คือ 

1) การชี้บงเปนข้ันตอนแรกนี้ คือ การชี้บงผูมีสวนไดสวนเสียท่ีเก่ียวของท่ีสําคัญ 
โดยสิ่งท่ีสําคัญ คือ การชี้บงความสําคัญ และการมีอิทธิพลของผูมีสวนไดสวนเสีย  

2) การออกแบบและการประเมิน คือ การวิเคราะห รายละเอียดผูมีสวนไดสวนเสีย
ท่ีสําคัญท่ีมีสวนเก่ียวของท้ังหมด  โดยเปนพ้ืนฐานในการออกแบบการวิเคราะห
ความเสี่ยง  

3) การริเริ่ม การวิเคราะหผูมีสวนไดสวนเสียถูกใช  เพ่ือการวางแผนการมีสวน
เก่ียวของของผูมีสวนไดสวนเสียท่ี แตกตางกันในการเริ่มตนนํากิจกรรมไปปฏิบัติ 

4) การนําไปปฏิบัติการวิเคราะหผูมีสวนไดสวนเสีย  นํามาประยุกตใชเพ่ือการสราง
ความม่ันใจในการมีสวนเก่ียวของ ผูซ่ึงสนับสนุนตอแผนงาน และการเฝาติดตาม
ผูมีสวนไดสวนเสียท่ีตอตานหรือเปนอุปสรรคตอแผนงาน  

5) การประเมินผล การทบทวน การวิเคราะหและการ ประเมินผูมีสวนไดสวนเสียท่ี
แตกตางกันในดานกิจกรรม ตาง ๆ 

 
การวิเคราะหผูมีสวนไดสวนเสีย (Stakeholders) และปญหาอุปสรรคท่ีอาจสงผลตอความสําเร็จของ
โครงการ และการวางแผนบริหารจัดการลดปญหาเพ่ือใหโครงการบรรลุผลสําเร็จ ดังนี้ 

( 1 ) ประชาชน หรือรานคาในบริเวณพ้ืนท่ี 
ปจจัยดานลบ -   การปรับปรุงอาจกระทบตอประชาชน เชน กรณีตอง

ปรับลดขนาดทางเทา หรือเกาะกลาง  การกําหนดบริเวณ
หามจอดรถสงผลตอการประกอบธุรกิจการคา 

ปจจัยดานบวก -  ไดความเปนระเบียบเรียบรอย หนาบานนามอง 
 

( 2 ) ประชาชนท่ีสัญจรผาน 
ปจจัยดานลบ -   อาจกระทบ เรื่องทิศทางการเดินรถ 
ปจจัยดานบวก -  ประชาชนท่ีไมไดรับผลกระทบสนับสนุนเพราะเดินทาง

สะดวกรวดเร็วข้ึน 
 

( 3 ) ตํารวจจราจรทองท่ี 
ปจจัยดานลบ -   ตองมีการบังคับใชกฎหมายอยางเครงครัด มีการ

กระทบกระท่ังจากประชาชน 
ปจจัยดานบวก -  สงเสริมภาพลักษณท่ีดีในการบังคับใชกฎหมายอยางมี

ประสิทธิภาพ 
 

( 4 ) หนวยงานภายนอก เชน กรมทางหลวง กรมทางหลวงชนบท   
ปจจัยดานลบ -  อาจถูกรองเรียนหากการแกไขปรับปรุงเกิดผลกระทบ

กับประชาชน 
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ปจจัยดานบวก -  สงเสริมภาพลักษณท่ีดีในการแกไขปญหาจราจรอยางมี
ประสิทธิภาพ ประหยัด และรวดเร็ว 

 
( 4 ) กรุงเทพมหานคร  

ปจจัยดานลบ -   อาจถูกรองเรียนหากแกไขปรับปรุงลาชาหรือแกไข
ปญหาไมสัมฤทธิ์ผล 
-  อาจถูกรองเรียนหากการแกไขปรับปรุงเกิดผลกระทบ
กับประชาชน 

ปจจัยดานบวก -  สงเสริมภาพลักษณท่ีดีในการแกไขปญหาจราจรอยางมี
ประสิทธิภาพ ประหยัด และรวดเร็ว 

 
ข้ันตอนการศึกษา 

1. ศึกษาเอกสารแผนแมบทการพัฒนาและบูรณาการโครงขายถนน  สะพานขามแมน้ํา และ
การจราจร ในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล  โดยสํานักงานนโยบายและแผนการ
ขนสงและจราจร  

2. ศึกษาเอกสารงานวิชาการท่ีเก่ียวของกับเครื่องมือในการกําหนดปจจัย และการวิเคราะห
ขอมูล 

3. สํารวจกายภาพและสภาพการจราจรในพ้ืนท่ี  
4. สรุปและนําเสนอผล 

 
ผลการศึกษา 

1. ปจจัย ( Factor) ท่ีมีความสําคัญในการดําเนินโครงการเพ่ิมประสิทธิภาพ คือ ปริมาณ
การจราจรบนสะพาน ระดับการใหบริการ ( LOS) การเชื่อมโยงโครงขาย การสนับสนุนจากหนวยงาน
อ่ืน และงบประมาณท่ีใช  

2. ผลการใชเครื่องมือ Decision matrix analysis แสดงตามข้ันตอน มีดังนี้ 
ข้ันตอนท่ี 1 
ระบุรายชื่อสะพานท่ีจะทําการเพ่ิมประสิทธิภาพลงในแถวของตาราง 
ข้ันตอนท่ี 2 
ระบุปจจัยตางๆท่ีมีผลตอการตัดสินใจคัดเลือกสะพานท่ีจะนํามาเพ่ิมประสิทธิภาพ และ
คะแนนสําหรับรายละเอียดในแตละปจจัย มีดังนี้ 
 

ปจจัยดานปริมาณการจราจร 
ปริมาณการจราจร pcu/day คะแนน 

มากกวา 100,000 5 
80,000-100,000 4 
60,000-80,000 3 
40,000-60,000 2 
นอยกวา 40,000 1 
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ปจจัยระดับการใหบริการของสะพาน (LOS) ในชั่วโมงเรงดวนเชาและเย็น 
LOS คะแนน 

E,F (=4/4) 5 
E,F (=3/4) 4 
E,F (=2/4) 3 
E,F (=1/4) 2 

D ข้ึนไป 1 
 

ปจจัยดานโครงขายถนนท่ีเชื่อมตอเพ่ือกระจายปริมาณการจราจร 
โครงขายถนนท่ีเชื่อมตอเพ่ือกระจายปริมาณ
การจราจร 

คะแนน 

มาก 5 
นอย 4 

 
ปจจัยดานการขอการสนบัสนุนจากภาคีท่ีเก่ียวของ 

การขอการสนบัสนุนจากภาคีท่ีเก่ียวของ คะแนน 
ไมตองขอการสนับสนุน 5 
ขอความสนับสนุนจากหนวยงานอ่ืน (มาก) 4 
ขอความสนับสนุนจากหนวยงานอ่ืน (นอย) 3 

 
ปจจัยดานงบประมาณท่ีใช 

งบประมาณท่ีใช คะแนน 
นอย 5 
มาก 4 

 
ข้ันตอนท่ี 3 
ใหน้ําหนักความสําคัญของปจจัยในการตัดสินใจ  คะแนน 5 หมายความวาเปนสิ่งท่ีสําคัญมาก  
คะแนน 4, 3, 2 และ 1 ความสําคัญลดหลั่นลงไป 

ปจจัย น้ําหนัก 
ปริมาณการจราจร 5 
ระดับการใหบริการของสะพาน (LOS) 4 
โครงขายถนนท่ีเชื่อมตอเพ่ือกระจายปริมาณ
การจราจร 

3 

ปจจัยดานการขอการสนบัสนุนจากภาคีท่ี
เก่ียวของ 

2 

งบประมาณท่ีใช 1 
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ข้ันตอนท่ี 4 
คูณแตละคะแนนจากข้ันตอนท่ี 2 กับความสําคัญของปจจัยท่ีกําหนดในข้ันตอนท่ี 3 นี้จะไดคะแนน
ถวงน้ําหนักสําหรับแตละตัวเลือก / ปจจัยรวมกัน 
 
ข้ันตอนท่ี 5 
รวบรวมคะแนนของแตละตัวเลือก และนํามาจัดลําดับความสําคัญ 
การวิเคราะหคะแนน 

Factor ปริมาณ
การจราจร 

ระดับการ
ใหบริการ

ของสะพาน 
(LOS) 

 

โครงขายถนนท่ี
เชื่อมตอเพ่ือ

กระจายปริมาณ
การจราจร 

 

ปจจัยดานการ 
ขอการ

สนับสนุนจาก
ภาคีท่ีเก่ียวของ 

 

งบประมาณ
ท่ีใช 

Total 

Weight 5 4 3 2 1 

สะพาน
พระราม 7 

5 5 3 3 4 66 

สะพานกรุงธน 3 5 4 5 5 62 
สะพาน
พระราม 8 

3 4 5 3 5 57 

สะพานพระปน
เกลา 

5 4 5 3 5 67 

สะพานพระ
พุทธยอดฟา 

2 5 4 3 5 53 

สะพาน
พระปกเกลา 

3 5 4 3 5 58 

สะพานตากสิน 5 5 5 3 5 71 
สะพาน
พระราม 3 

4 4 3 4 5 56 

สะพาน
กรุงเทพ 

3 5 3 4 5 57 

 
 

สรุปผลการศึกษาและขอเสนอแนะ 
1) จากผลการวิเคราะห ควรจะทําการเพ่ิมประสิทธิภาพของสะพานท้ัง 9 แหง ตามลําดับคือ  

1) สะพานตากสิน 2) สะพาน-ปนเกลา 3) สะพานพระราม7  4) สะพานกรุงธน  5) สะพาน
พระราม8 6) สะพานพระราม3 7) สะพานพระปกเกลา 8) สะพานกรุงเทพ และ 9) สะพานพุทธ 
มีขอเสนอซ่ึงหนวยงานตางๆนําไปดําเนินการ ดังในภาคผนวก  
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2) ปจจัยแหงความสําเร็จ 

1. ความรวมมือของ Stakeholders ไดแก ประชาชนผูใชเสนทาง ประชาชน รานคา
ผูประกอบธุรกิจในพ้ืนท่ี ตํารวจสถานีทองท่ี หนวยงานภายในกรุงเทพมหานคร  
หนวยงานภายนอก (ทช. ทล.) ตองบูรณาการแกไขปญหารวมกัน  ตามแนวทางแนวท่ี
ไดนําเสนอ และติดตามประเมินผลอยางตอเนื่องเพ่ือทําการปรับปรุง ตอไป 

2. นโยบายของหนวยงานท่ีเก่ียวของ 
3) ความเสี่ยงและแนวทางการบริหารความเสี่ยง 
ในการดําเนินการเพ่ิมประสิทธิภาพโครงขายสะพานขามแมน้ําเจาพระยา  อาจมีปญหา

อุปสรรค หรือความเสี่ยงในดานท่ีอาจจะทําใหโครงการไมประสบผลสําเร็จได ดังนี้  
หัวขอ ความเสี่ยงท่ีจะเกิดข้ึน แนวทางการบริหารความเสี่ยง 
ปจจัยภายใน 
 

หนวยงานภายใน
กรุงเทพมหานคร ขาดการ
ประสานการทํางานรวมกัน
อยางใกลชิด 
 

หนวยงาน กทม. ท่ีเก่ียวของกับ
การแกไขปญหาการจราจร 
ประสานการทํางานรวมกัน
อยางใกลชิด พิจารณาแนวทาง
การแกไขรวมกัน  
มีการประเมินผลเปนระยะอยาง
ตอเนื่องเพ่ือปรับปรุงแกไข  
 
 

ปจจัยภายนอก 1. ประชาชนไมใหความ
รวมมือในการปฏิบัติตาม
กฎจราจร 

 
 
 
2. การระบายการจราจรออก

จากพ้ืนท่ีรับผิดชอบตาง 
สน. การจราจรไม
สอดคลองกัน 
 

3. ปริมาณการเดินทางขาม 
แมน้ําเจาพระยามีแนวโนม 
เพ่ิมข้ึนทุกป 

 
 

- สํานักการโยธา นําเสนอถึง
ประโยชนท่ีสวนรวมจะไดรับ 
-ประชาสัมพันธโครงการและรับ
ฟงความคิดเห็นของประชาชน 
-ตํารวจบังคับใชกฎหมายอยาง
เครงครัด 
-จัดการประชุมโดยเชิญ บชน. 
เพ่ือกํากับดูแล สน. ทองท่ี ให
ทํางานรวมกันอยางมีเอกภาพ 
 
 
-ใชมาตรการจูงใจดานผังเมือง
ในพ้ืนท่ีฝงธนบุรี เพ่ือลดปริมาณ
การเดินทางขามแมน้ํา
เจาพระยา 
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4) ขอเสนอแนะ  
การเพ่ิมประสิทธิภาพของโครงขายสะพานท่ีมีอยูเดิม เปนการแกไขปญหาในระยะเรงดวน 

ควรมีมาตรการอ่ืนๆ คือ การกอสรางสะพานขามแมน้ําเจาพระยาแหงใหมท้ัง 4 แหง ซ่ึงปจจุบัน
สํานักการโยธา ไดดําเนินการออกแบบรายละเอียดสะพานดังกลาวแลวเสร็จท้ัง 4 แหง จัดทํารายงาน
การวิเคราะหสิ่งแวดลอมแลว 1 แหง คือสะพานขามแมน้ําเจาพระยาบริเวณแยกเกียกกาย สวนสะพาน
อีก 3 แหง จะตองจัดทํารายงานการวิเคราะหสิ่งแวดลอมเพ่ือเตรียมความพรอมในการของบประมาณ
มากอสราง ตอไป  

อยางไรก็ตาม หากมุงเนนแตการแกไขเพ่ือจะเพ่ิม Supply ใหไดสอดคลองกับ Demand ท่ีเกิดข้ึน 
จะไมทําใหการแกไขปญหาเปนแบบบูรณาการ เนื่องจากการเพ่ิม  Supply อาจสงผลใหเกิดการเพ่ิม  
Demand ดวย จากการเปลี่ยนเสนทางเพ่ือมาใชสะพานท่ีดีข้ึน  ทําใหไมนานก็เกิดปญหาดานจราจร
เหมือนเดิม ดังนั้นเพ่ือใหการปรับปรุงเปนอยางบูรณาการนั้น ควรจะทําท้ังกอสรางสะพานขามแมน้ําเพ่ิม 
พรอมๆกับการบริหารจัดการความตองการการเดินทาง (Demand Management) ไดแก กระจายการใช
สะพานและการสงเสริมการเดินทางโดยระบบขนสงสาธารณะนั้น  การวางแผนเชิงนโยบายเพ่ือลด
ปริมาณความตองการการขามแมน้ํา  อยางเชน การปรับผังเมืองเพ่ือเพ่ิมพ้ืนท่ีธุรกิจทางฝงธนบุรีและ
การเก็บคาใชจายสําหรับการขับรถเขาพ้ืนท่ีตัวเมืองชั้นใน  (Congestion Charge หรือ Road Pricing) 
ก็มีสวนสําคัญท่ีจะชวยลดความตองการการขามแมน้ําโดยรถยนตสวนบุคคลและ /หรือชวยจํากัดอัตรา
การเพ่ิมข้ึนไมใหสูงข้ึนเหมือนแนวโนมท่ีเกิดข้ึนในอดีต 
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สะพานสมเด็จพระเจ้าตากสิน 
รายละเอียดโครงข่ายสะพาน 
สะพานสมเด็จพระเจ้าตากสินมีขนาด 6 ช่องจราจร แบ่งเป็นขาเข้า 3 ช่องจราจรและขาออก 3 ช่องจราจร ใน
การเดินทางจากพ้ืนที่ฝั่งธนบุรีบริเวณพ้ืนที่โดยรอบถนนกรุงธนบุรี  ต่อเนื่องไปยังถนนกัลปพฤกษ์และเป็น
โครงข่ายสะพานหลักท่ีมีความสะดวกท่ีสุดในการข้ามมายังฝั่งพระนคร  โดยจะท าหน้าที่เป็นสะพานเชื่อมพ้ืนที่
ฝั่งธนบุรีในแนวตะวันออก -ตะวันตกกับฝั่งพระนคร  เชื่อมต่อกับถนนสาทรใต้ทางฝั่งพระนคร  เพ่ือส่งกระแส
จราจรไปยังพื้นธุรกิจหลักของกรุงเทพมหานคร  เช่น ถนนสาทร ถนนสีลม ถนนพระราม 4 ถนนนราธิวาสราช
นครินทร์ อีกท้ังยังเป็นจุดเชื่อมต่อการจราจรทั้งท่ีมาจากทางพิเศษและจราจรที่ต้องการขึ้นทางพิเศษบริเวณ
ด่านสีลม นอกจากนี้ยังมีแนวรถไฟฟ้า  BTS สายสีเขียวเส้นทางวงเวียนใหญ่ –สนามกีฬาฯ โดยวิ่งผ่านกึ่งกลาง
สะพานสมเด็จพระเจ้าตากสินอีกทางหนึ่งด้วย ดังแสดงในรูป 
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สภาพจราจรในปัจจุบัน 
จากการส ารวจพื้นที่พบว่าปริมาณจราจรในช่วงเวลาเร่งด่วนทั้งเช้า  และ เย็น มีปริมาณสูง และเกิดปัญหา
ติดขัด บริเวณแยกสุรศักดิ์ขาเข้าจากสะพานสมเด็จพระเจ้าตากสิน  ทั้งช่วงเวลาเร่งด่วนเช้าและเย็น  จากผล
ส ารวจความเร็วของการจราจรบนสะพาน  พบว่าความเร็วขาเข้าในช่วงเร่งด่วนเช้าเฉลี่ย  10 กม./ชม. ขาเข้า
เร่งด่วนเย็นเฉลี่ย 11 กม./ชม และขาออกเร่งด่วนเย็นเฉลี่ย 14.57 กม./ชม ส าหรับปริมาณการข้ามแม่น้ านั้น  
สะพานสมเด็จพระเจ้าตากสิน (6 ช่องจราจร) จะมีปริมาณข้ามเฉลี่ยตลอดวัน 110,000PCU 
ปัญหาที่พบและแนวทางแก้ไข 
ปัญหาที่ 1 คอขวดช่วงทางลงสะพานสมเด็จพระเจ้าตากสินฝั่งพระนคร 
เกิดจากช่องจราจรบนสะพานสมเด็จพระเจ้าตากสินขาเข้าที่มี 4 ช่องทางนั้น ในช่องทางด้านซ้ายสุดบริเวณเชิง
ทางลง มีปริมาณจราจรสูงสุดเนื่องจากเป็นช่องทางเลี้ยวซ้ายเพ่ือเข้าถนนใต้ทางด่วน  และปริมาณจราจรนี้ต้อง
ตัดกับกระแสจราจรที่มาจากถนนเจริญกรุงทั้งในช่วงเวลาเร่งด่วนเช้าและเย็น  รวมทั้งถนนบริเวณใต้ทางด่วนนี้
มีปริมาณจราจรเต็มความจุแล้ว จึงเกิดแถวคอยล้นออกมารวมกับปริมาณจราจรจากสะพานสมเด็จพระเจ้าตาก
สินท าให้กีดขวางการจราจรที่ต้องการตรงไป ในบางช่วงเวลาที่การจราจรติดขัดมาก  จะมีรถในส่วนหนึ่งท าการ
วิ่งชิดขวาแล้วเบี่ยงซ้ายเพื่อเข้าถนนใต้ทางด่วนในระยะกระชั้นชิด  ดังแสดงใน รูปที่ 7.3-1 ซึ่งพฤติกรรมใน
ลักษณะนี้จะส่งผลต่อกระแสจราจรทางตรงท า ให้เสียช่องทางไปจนเหลือเพียงช่องทางด้านขวาสุดของ  สะพาน
สมเด็จพระเจ้าตากสินเพียงช่องทางเดียว และเกิดแถวคอยยาวไปตลอดแนวความยาวสะพาน 

 

สภาพปัญหาคอขวดช่วงทางลงสะพานสมเด็จพระเจ้าตากสิน 

แนวทางการแก้ปัญหา 
ปรับช่องจราจรบนสะพานสมเด็จพระเจ้าตากสินขาเข้า  ให้เลี้ยวซ้ายเข้าถนนใต้ทางด่วน  1 ช่องทางตรงและ
เลี้ยวซ้าย 1 ช่องทาง และตรง 2 ช่องทาง และตั้งเสาในแนวเส้นแบ่งช่องจราจรเพ่ือบังคับทิศทางจราจรเพ่ือลด
การตัดกันของกระแสจราจรบริเวณคอสะพาน  พร้อมทั้งปรับช่องจราจรบริเวณถนนใต้ทางด่วนเป็น  2 จราจร
เต็มเพ่ือลดปัญหาแถวคอยยาวล้นออกมาบนถนนสาทรเหนือพร้อมทั้งติดป้ายจราจรบอกช่องทางทิศทางท่ี
สามารถขึ้นทางด่วนได้ดังแสดงในรูป 
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ปัญหาที่ 2 การจราจรวุ่นวายบนถนนสาทรใต้ 
บริเวณใต้สถานีรถไฟฟ้าสุรศักดิ์  เนื่องจากมีรถยนต์จอดรอรับ -ส่งบริเวณช่องทางด้านซ้ายของถนนสาทรเหนือ
บริเวณใต้สถานีรถไฟฟ้าสุรศักดิ์เรื่อยไปจนถึงบริเวณหน้าโรงเรียนกรุงเทพคริสเตียนเป็นปริมาณมากบดบังช่อง
จราจรจากเดิม  4 ช่องจราจรให้เหลือเพียง  2-3 ช่องจราจร จึงเกิดปัญหาติดขัดและส่งผลถึงบริเวณสะพาน
สมเด็จพระเจ้าตากสิน ดังแสดงในรูป 

 

สภาพปัญหารถจอดรับ-ส่งบนถนนสาทรเหนือ บริเวณใต้สถานีรถไฟฟ้าสุรศักดิ์ 

แนวทางการแก้ปัญหา 
กวดขันวินัยจราจรบริเวณใต้สถานีรถไฟฟ้าสุรศักดิ์  มีการเปรียบเทียบปรับอย่างต่อเนื่องส าหรับผู้กระท าผิด
กฎจราจร และพิจารณาติดตั้งกล้องวงจรปิดเพื่อบันทึกภาพผู้กระท าผิด เพ่ือท าการเปรียบเทียบปรับ 
ปัญหาที่ 3 ประสิทธิภาพการระบายจราจรบริเวณแยกสุรศักดิ์ 
เนื่องจากในช่วงเวลาเร่งด่วนเส้นทางถนนสุรศักดิ์เลี้ยวขวามุ่งหน้าสะพานสมเด็จพระเจ้าตากสินมีปริมาณ
จราจรสูง ประกอบทั้งปริมาณจราจรบนถนนสาทรเหนือและสาทรใต้มีปริมาณจราจรสูงเช่นกัน  จึงก่อให้เกิด
ปัญหาจราจรติดขัดและส่งผลถึงบริเวณสะพานสมเด็จพระเจ้าตากสิน  นอกจากนี้ถนนที่ตัดผ่านหลายสายบน
ถนนสุรศักดิ์ เช่นถนนศรีเวียง ถนนจรูญเวียง  ท าให้รถที่มาจากถนนสายรองตัดกับกระแสจราจรสายหลัก  และ
ส่งผลให้การระบายรถออกจากถนนสุรศักดิ์ได้อย่างไม่เต็มที่ จึงเกิดปัญหารถตกค้างสะสม ดังแสดงในรูป 
แนวทางการแก้ปัญหา 
ปรับช่องจราจรจากถนนสุรศักดิ์ ให้ช่องทางด้านซ้ายสุดเป็นช่องเลี้ยวซ้ายและตรง 1 ช่องจราจร 
เลี้ยวขวาอย่างเดียว 3 ช่องจราจร ดังแสดงในรูป 
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การปรับปรุงด้านการจัดการปริมาณจราจร 
ติดตั้งป้ายบอกข้อมูลจราจร  บอกสภาพจราจรบนสะพาน  เพ่ือเป็นแนวทางส าหรับเลือกใช้สะพานในแนว
ใกล้เคียงในช่วงเวลาต่างๆ ดังแสดงใน รูปที่ 7.4-1 

 

ต าแหน่งติดตั้งป้ายบอกข้อมูลจราจรบนสะพานสมเด็จพระเจ้าตากสิน และสะพานพระราม 3 
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สะพานพระราม 8 และสะพานสมเด็จพระปิ่นเกล้า 
รายละเอียดโครงข่ายสะพาน 
รายละเอียดโครงข่ายสะพานพระราม  8 และสะพานสมเด็จพระปิ่นเกล้าในปัจจุบันจากพ้ืนที่ฝั่งธนบุรีบริเวณ
พ้ืนที่โดยรอบถนนบรมราชชนนีและ ถนนจรัญสนิทวงศ์หากมีความต้องการข้ามมายังฝั่งพระนคร  ผู้ใช้ทาง
สามารถเลือกใช้โครงข่ายสะพานที่เป็นจุดเชื่อมต่อได้หลากหลายเส้นทางข้ึนอยู่กับจุดหมายปลายทางของผู้ใช้
ทางเอง โดยสะพานที่เป็นจุดเชื่อมต่อหลักคือ  สะพานพระราม 8 สะพานสมเด็จพระปิ่นเกล้า  และสะพานกรุง
ธนบุรี (ซังฮ้ี) โดยเมื่อข้ามมายังฝั่งพระนครแล้วนั้น สะพานแต่ละแห่งจะท าหน้าที่เป็นจุดเชื่อมต่อเพ่ือส่งกระแส
จราจรไปยังพ้ืนที่ต่างๆ ตามท่ีตั้งของสะพานนั้นๆ ดังแสดงในรูป ซึ่งมีรายละเอียดดังนี้ 
 
สะพานพระราม 8 ท าหน้าที่รับรถจากถนนบรมราช นนีและถนนจรัญสนิทวงศ์  เพ่ือกระจายการเดินทางไปยัง
พ้ืนที่เขตบางขุนพรหม  พญาไท และราชเทวี  ผ่านทางโครงข่ายถนนราชด าเนินนอก  ถนนศรีอยุธยาและถนน
เพชรบุรีและกลับกันในช่วงเร่งด่วนเย็นขาออก 
สะพานสมเด็จพระปิ่นเกล้า  ท าหน้าที่รับรถจากโครงข่ายถนนบริเวณเดียวกันกับสะพานพระราม  8 เพ่ือส่ง
กระแสจราจรไปยังเขตพ้ืนที่กรุงเทพฯชั้นในผ่านแยกสนามหลวง บริเวณถนนราชด าเนินในและถนนราชด าเนิน
กลาง และกลับกันในช่วงเร่งด่วนเย็น 
สะพานกรุงธนบุรี  (ซังฮี้) ท าหน้าที่รับกระแสจราจรจากเส้นทางเดียวกันกับสองสะพานข้างต้น  โดยจะแยก
ออกไปทางด้านทิศเหนือบริเวณถนนสิรินธร เชื่อมต่อไปยังถนนราชวิถีมุ่งหน้าเข้าอนุสาวรีย์ชัยสมรภูมิในช่วงขา
ออกท าหน้าที่รับรถจากบริเวณดินแดง สามเสนใน และถนนพระราม 6 

 
 
ปัญหาที่พบและแนวทางแก้ไข 
ต าแหน่งจุดปัญหาที่เป็นคอขวดหลักท่ีอิทธิพลต่อความสามารถในการรับ /ระบายปริมาณจราจรที่ต้องการข้าม
แม่น้ าเจ้าพระยาส าหรับกลุ่มสะพานที่ท าการศึกษา โดยรายละเอียดของแต่ละจุดปัญหาดังแสดงในรูป 
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ปัญหาที่ 1 บริเวณแยกวิสุทธิกษัตริย์ 
ปัญหาที่เกิดข้ึนมีสาเหตุมาจากบริเวณเชิงทางลงสะพานพระราม  8 บริเวณแยกวิสุทธิกษัตริย์  ไม่สามารถ
ระบายออกได้ในช่วงเร่งด่วนเนื่องจากมีปัญหาการติดขัดล้นแยก  (blocking back) ซึ่งเกิดจากการติดขัดของ
โครงข่ายภายในเมืองท าให้รถไม่สามารถระบายออกได้ ดังรูป  
 

 
 

ส าหรับการแก้ปัญหาในช่วงเร่งด่วนนี้  ในปัจจุบันมีการประสานงานการเปิดปิดไฟจราจรให้มีความสัมพันธ์กัน
ในเครือข่ายโดยต ารวจจราจร  ซึ่งให้ประสิทธิภาพสูง  การติดขัดที่เกิดขึ้นเป็นผลจากปริมาณการจราจรซึ่งมี
ปริมาณมากกว่าท้องถนน  ซึ่งปัญหานี้  ไม่สามารถแก้ไขได้ในระยะสั้น  ในทางกลับกันการเพิ่มประสิทธิภาพ
การใช้แยก ในช่วงเวลาธรรมดา หรือช่วงไม่เร่งด่วน เพ่ือระบายปริมาณการจราจรก่อนถึงช่วงติดขัดมีทางแก้ไข
ที่สามารถน ามาปฏิบัติได้โดยทันที 
ส าหรับแยกวิสุทธิกษัตริย์ สามารถปรับปรุงการจราจรได้ดังนี้  

1. ห้ามไม่ให้มีการเลี้ยวขวาจากถนนวิสุทธิกษัตริย์ด้านทิศใต้ และให้ปริมาณการจราจรนี้ไปกลับรถ 
ใต้สะพานพระราม 8 (ติดป้ายรถเลี้ยวขวาใช้ทางกลับรถใต้สะพาน) 

2. ปรับเปลี่ยนเฟสสัญญาณไฟให้มีความเหมาะสม 
3. เพ่ิมป้ายเตือนระวังรถทางตรงส าหรับรถเลี้ยวขวาจากถนนประชาธิปไตยด้านตะวันตกสู่ตะวันออก  

เพ่ือเพ่ิมความปลอดภัยในการใช้ทาง 
4. ติดป้ายห้ามกลับรถบริเวณแยกขาลงจากสะพานพระราม  8 ปริมาณรถท่ีลงจากสะพานพระราม  8 

ส่วนหนึ่งต้องการกลับรถบริเวณทางแยก ซึ่งท าให้ช่องจราจรทางตรงหนึ่งช่องทางจากสองช่องทางต้อง 
ติดชะงัก รถที่ต้องการกลับควรใช้การกลับรถใต้สะพานด้านหน้า ซึ่งควรมีการปรับปรุงให้เหมาะสม 
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ปัญหาที่ 2 เชิงสะพานสมเด็จพระปิ่นเกล้า ขาเข้า ช่วงเวลาเร่งด่วนเช้า 
บริเวณปลายสะพานสมเด็จพระปิ่นเกล้าขาเข้า  บริเวณแยกสนามหลวง  มีปัญหาการแยกกระแสของกระแส
จราจร (Diverging) ที่ต้องการเข้าไปยังถนนราชด าเนินในตัดกันกับกระแสที่ต้องการไปยังถนนราชด าเนินกลาง  
ดังแสดงในรูป ก่อนการปรับปรุง ซึ่งในกรณีส่วนใหญ่แล้ว  ณ บริเวณทางร่วมทางแยก  จะเกิดปัญหาจราจรจาก
การตัดกระแสจราจร (Weaving) หรือ การรวมกันของกระแสจราจร  (Merging) มากกว่า แต่ในกรณีนี้เกิดจาก
การแยกกระแส (Diverging) เนื่องจากการจัดวางช่องทาง  (Lane Configuration) ไม่เหมาะสม ซึ่งสามารถ
แก้ไขได้โดยง่ายกว่าปัญหาที่เกิดจากการตัดกันและรวมกันของกระแสจราจร 

 
 
แนวทางการแก้ปัญหา 
บริเวณปลายสะพานปิ่นเกล้าขาเข้าจากเดิม 3 ช่องจราจรไม่รวมช่องทางปรับเปลี่ยนทิศทาง (Reversible Lane) 
เบี่ยงซ้าย  2 ช่องและเบี่ยงซ้ายหรือตรง  1 ช่อง ซึ่งเกิดปัญหาการตัดกันของกระแสจราจรจากบนสะพาน
ที่ต้องการตรงไปถนนราชด าเนินในกับเบี่ยงซ้ายไปถนนราชด าเนินกลาง  เพ่ือเป็นการลดปัญหาจากการแยก
กระแสจราจรให้ปรับช่องทางเป็นเบี่ยงซ้ายอย่างเดียว  2 ช่องทางด้านซ้าย  และตรงไป 1 ช่องทางด้านขวา
พร้อมตั้งกรวยจราจรบังคับทิศทางตั้งแต่บริเวณบนสะพานปิ่นเกล้าดังแสดงในรูป  หลังการปรับปรุงจาก
ผลทดสอบจากโปรแกรมแบบจ าลองสภาพจราจร  (Traffic Simulation) ทางเลือกการจัดการจราจรรูปแบบนี้
สามารถเพ่ิมประสิทธิภาพการไหลของจราจรได้ประมาณ  300 PCU/ชม. ส าหรับรถท่ีข้ามสะพานแห่งนี้เพื่อ
เดินทางเข้าเมือง 
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ปัญหาที ่3 การตัดกันของกระแสจราจรจากช่องกลับทิศทาง (Reversible Lane) จากสะพาน 
สมเด็จพระปิ่นเกล้าขาออก ช่วงเร่งด่วนเย็น 
ในปัจจุบันมีผู้ใช้ช่องทางกลับทิศบนสะพานปิ่นเกล้าบางส่วนที่ต้องการเบี่ยงออกไปยังแยกอรุณอมรินทร์ซึ่ง
ก่อให้เกิดปัญหาการตัดกันของกระแสจราจร  และส่งผลกระทบต่อสภาพจราจรบนสะพานปิ่นเกล้าในช่วง
เร่งด่วนเย็น ดังแสดงในรูป ก่อนการปรับปรุง 

 
 
แนวทางการแก้ปัญหา 
ตั้งวางกรวยบังคับทิศทางจราจรเริ่มตั้งแต่เกาะกลางถนน  บังคับให้รถที่ใช้ช่องทางกลับทิศข้ึนสะพานยกระดับ
บรมราชชนนีเท่านั้น  ไม่ให้เบี่ยงออกไปยังแยกอรุณอมรินทร์  เพ่ือลดปัญหาการตัดกันของกระแสจราจรดัง
แสดงในรูป หลังการปรับปรุง 
แบบแสดงสภาพของทางลงสะพานปิ่นเกล้าฝั่งธนบุรี  ในต าแหน่งที่มีการใช้ช่องทางกลับทิศและแสดงให้เห็นถึง
สะพานหลังปรับปรุง  ที่มีการกั้นกรวยเพิ่มเติมลดการตัดกันของกระแสจราจร  และมีป้ายบอกว่าช่องทางกลับ
ทิศใช้ส าหรับขึ้นสะพานอย่างชัดเจน 
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การปรับปรุงด้านการจัดการปริมาณจราจร 
1) ปรับเปลี่ยนข้อมูลบนป้ายบอกทางบนถนนทางยกระดับบรมราชชนนี จากเดิมท่ีบอกทิศทางไปยังถนนสิรินธร
อย่างเดียว  ให้เพ่ิมข้อความ  “สะพานกรุงธน ” เพ่ือให้ข้อมูลกับผู้ใช้ทางเพ่ือเป็นทางเลือกในการข้ามแม่น้ า
เจ้าพระยาอีกช่องทางหนึ่ง ซึ่งขยายรายละเอียดต าแหน่งติดตั้งในแบบ 

 
2) ติดตั้งป้ายบอกข้อมูลจราจร บอกสภาพจราจรบนสะพาน เพ่ือแนะน าและให้ข้อมูลสภาพจราจร 
ส าหรับการเลือกใช้สะพานในการข้ามแม่น้ าเจ้าพระยาในแต่ละพ้ืนที่ตามแบบ 
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สะพานพระราม 7 
รายละเอียดโครงข่ายสะพาน 
สะพานพระรามที ่7 เป็นสะพานข้ามแม่น ้าเจ้าพระยาบริเวณทิศเหนือของกรุงเทพฯ เชื่อมระหว่างถนนวงศ์สว่าง 
และถนนจรัญสนิทวงศ ์ลักษณะเป็นสะพานขนาด 6 ช่องการจราจร เชื่อมระหว่างเขตบางซื่อที่กรุงเทพมหานคร
กับอ้าเภอบางกรวยที่ฝั่งธนบุรี ดังแสดงในรูป 
 

 

ปัญหาที่ 1 บริเวณทางร่วมถนนจรัญสนิทวงศ์ ในทิศทางขาออก 
เมื่อข้ามสะพานมายังฝั่งธนบุรีจะพบว่า  ในบริเวณทางร่วมกับถนนจรัญสนิทวงศ์  การจราจรจะชะลอตัว
เนื่องจากกระแสรถท่ีมาจากทิศทางถนนจรัญสนิทวงศ์มีปริมาณมาก  จึงส่งผลให้กระแสจราจรจากสะพาน
พระรามท่ี 7 (วงศ์สว่าง) ชะลอตัวลง จัดเป็นปัญหาที่เกิดจากการรวมกันของกระแสจราจร  (Merging) ดัง
แสดงในรูป 
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แนวทางการแก้ปัญหา 
ท้าการศึกษาความเป็นไปได้ในการก่อสร้างขยายช่องทางเร่ง  (Acceleration Lane) บริเวณช่องทางจาก
ถนนจรัญสนิทวงศ์ เพ่ือให้มีระยะท่ียาวขึ น เพ่ือเพ่ิมความปลอดภัย และเพ่ิมระยะรวมกันของกระแสจราจร 
 
ปัญหาที่ 2 บริเวณทางร่วมถนนจรัญสนิทวงศ์ ในทิศทางขาเข้า 
เมื่อข้ามสะพานมายังฝั่งพระนครจะพบว่า  ในบริเวณทางร่วมกับถนนพิบูลย์สงคราม  การจราจรจะชะลอตัว  
เนื่องจากช่องทางเร่งจากถนนพิบูลย์สงครามมีระยะสั น  จึงส่งผลให้กระแสจราจรจากสะพานพระรามที่  7 
ชะลอตัวลง จัดเป็นปัญหาที่เกิดจากการรวมกันของกระแสจราจร (Merging) ดังแสดงในรูป 
 

 

 

 

ปัญหารถจอดข้างทางในบริเวณทางประสานดังรูป  ท้าให้รถในเลนในต้องหลบหลีกและประสานกับรถในทาง
หลักในระยะสั น  เป็นอีกส่วนที่ต้องแก้ไขโดยการกวดขันไม่ให้มีการจอดรถในบริเวณนั นหรือติดป้ายห้ามจอด
บริเวณทางร่วมสะพานพระรามที่ 7 ขาเข้า กับถนนพิบูลย์สงคราม 
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สะพานกรุงธนบุรี 
รายละเอียดโครงข่ายสะพาน 
สะพานกรุงธนบุรี  (สะพานซังฮ้ี ) เป็นสะพานขนาด  4 ช่องจราจรที่มีสัญญาณไฟให้สลับทิศทางการเดินทางรถ
ได้ โดยอยู่ระหว่างสะพานพระราม  7 ซึ่งอยู่ทางด้านเหนือ  มีระยะห่างประมาณ  4.1 กิโลเมตร และสะพาน
พระราม 8 ซึ่งอยู่ทางด้านใต้  มีระยะห่างประมาณ  1.5 กิโลเมตร สะพานกรุงธนบุรีเชื่อมถนนราชวิถีจากแยก
ซังฮ้ีในฝั่งพระนคร  และแยกบางพลัดในฝั่งธนบุรี  โดยมีสภาพจราจรติดขัด  และช่องจราจรไม่สามารถที่จะ
รองรับปริมาณจราจรจากทั้ง  2 ทางแยกได้อย่างเพียงพอ  โดยการแก้ปัญหาในภาพรวมคือการเพ่ิมจ านวน
สะพานที่อยู่ในระหว่างสะพานกรุงธนบุรีและสะพานพระราม  7 เพ่ือเพ่ิมความสามารถในการเชื่อมต่อของการ
เดินทางทั้งสองฝั่งแม่น้ าให้มีประสิทธิภาพยิ่งขึ้น  อย่างไรก็ดีการปรับปรุงโครงข่ายถนนรอบสะพานกรุงธนบุรี  
ยังคงมีความส าคัญต่อการพัฒนาให้เกิดประสิทธิภาพสูงสุดต่อการอ านวยความสะดวกในการเดินทางท่ียังมี
ปริมาณสูงมากในปัจจุบันส าหรับทางแยกท่ีส าคัญรอบสะพานกรุงธนบุรีมีรายละเอียด ดังนี้ 
 
ฝั่งธนบุรี มีทางแยกที่ส าคัญ ได้แก่ แยกบางพลัด ซึ่งเป็นจุดตัดระหว่างถนนจรัญสนิทวงศ์ ถนนราชวิถี  และถนน
สิรินธร โดยมีสะพานข้ามแยกในแนวตะวันออก -ตะวันตก และมีอุโมงค์ข้ามทางแยกแนวเหนือ -ใต้ ท าให้การ
เดินทางในฝั่งธนบุรีมีความสะดวกสบาย ปัญหาการตัดกระแสจราจรมีน้อย แต่อย่างไรก็ตามปริมาณจราจรที่มา
จากสะพานกรุงธนบุรีมีปริมาณสูงมากจนส่งผลให้เกิดแถวคอยยาวไปถึงฝั่งพระนคร  เป็นปัญหาการจราจร
ติดขัดต่อเนื่อง 
 
ฝั่งพระนคร มีทางแยกที่ส าคัญ  ได้แก่ แยกซังฮ้ี ซึ่งเป็นจุดตัดระหว่างถนนราชวิถี  และถนนสามเสน  แยกวชิระ 
ซึ่งเป็นจุดตัดระหว่างถนนสุโขทัย  และถนนสามเสน  โครงข่ายดังกล่าวนี้ได้ด าเนินการจัดระบบเดินรถให้
สอดคล้องกับปริมาณจราจรเพื่อให้สามารถระบายรถได้สะดวก  โดยเฉพาะได้มีการจัดลด /เพ่ิมช่องจราจร
(channelized) ตามปริมาณจราจรที่เกิดข้ึนเพื่อบรรเทาปัญหาการจราจรที่ติดขัดในปัจจุบันไว้แล้ว  
 
โดยจากการส ารวจข้อมูลด้านจราจรพบว่าทั้งในชั่วโมงเร่งด่วนเช้าขาเข้าเมือง  ชั่วโมงเร่งด่วนเย็นขาออกเมืองมี
สภาพจราจรหนาแน่นและติดขัดมาก  โดยความเร็วอยู่ระหว่าง  8-15 กม./ชม. ส าหรับปริมาณจราจรข้าม
แม่น้ าเฉลี่ยตลอดวัน  80,000 PCU ต่อ 4 ช่องจราจรโดยถ้าคิดต่อช่องจราจรแล้วจะมีค่าท่ีใกล้เคียงกับ
สะพานพระราม 8 และสะพานปิ่นเกล้าคือ ประมาณ 20,000 PCU ต่อ 1 ช่องจราจร ซึ่งแสดงให้เห็นถึงการ
กระจายการใช้สะพานทั้ง 3 แห่งค่อนข้างท าได้อย่างเต็มประสิทธิภาพ 
 
ปัญหาที่พบและแนวทางแก้ไข 
ปัญหาที่ 1 สภาพทางกายภาพบนแยกซังฮ้ี 
สภาพทางกายภาพบนแยกซังฮ้ี  มีการทาสีตีเส้นชิดทางแยก  และรถจักรยานยนต์จอดล้ าเส้นหยุด  จึงท าให้รถ
ที่มาจากถนนสามเสนเลี้ยวขวาเข้าถนนราชวิถีมีระยะวงเลี้ยวแคบ ส่งผลให้รถเลนซ้ายเบียดรถเลนกลางเพื่อเข้า
ถนนราชวิถีในการขึ้นสะพานกรุงธนบุรี  ดังนั้นจึงส่งผลให้ปริมาณจราจรและความเร็วของรถที่ผ่านทางแยก
ลดลง ดังรูป 
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แนวทางแก้ไข 
ปรับปรุงด้านกายภาพ  โดยการถอยร่นต าแหน่งเส้นหยุดบนถนนราชวิถีขาเข้าเพ่ือเพ่ิมระยะวงเลี้ยวให้กับรถ
บนถนนสามเสน จะเพ่ิมประสิทธิภาพของความจุที่ผ่านทางแยกให้ดีขึ้น ดังรูป 
 
ปัญหาที่ 2 การจัดการบริเวณทางแยก และโครงข่ายถนนโดยรอบไม่สอดคล้องกับปริมาณจราจร 
การจัดการบริเวณทางแยก และโครงข่ายถนนรอบสะพานไม่สอดคล้องกับปริมาณการเดินทางในแต่ละทิศทาง  
ได้แก่ แยกซังฮ้ี แยกบางพลัด โดยเฉพาะในช่วงเร่งด่วนเช้า -ขาเข้าเมือง และช่วงเร่งด่วนเย็น -ขาออกเมือง ซ่ึง
จะเกิดแถวคอยบนสะพานยาวล้นออกมายังโครงข่ายถนนอีกฝั่งหนึ่ง ก่อให้เกิดปัญหาการจราจรติดขัดต่อเนื่อง  
แนวทางแก้ไข 
การปรับปรุงแยกนี้ ควรเริ่มจากการห้ามเลี้ยวขวาบนถนนราชวิถี  และปรับปรุงระบบเฟสสัญญาณไฟ  โดยปรับ
เฟสไฟส าหรับผู้ข้ามถนน และรถประจ าทาง ให้ไม่ขัดแย้งกับการเคลื่อนที่ของการจราจรหลักกล่าวคือ  ทิศทาง 
การข้ามถนนของผู้ใช้ถนน และทิศทางการปล่อยรถมีทิศทางเดียวกัน ท าให้เพิ่มเวลาไฟเขียวในแต่ละทิศทางได้
มากขึ้น ซึ่งจะช่วยเพิ่มประสิทธิภาพการผ่านทางแยกได้มากขึ้น  
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การปรับปรุงด้านการจัดการปริมาณจราจร 
1) แนะน าเรื่องการให้ข้อมูลสภาพจราจรส าหรับการเลือกใช้สะพานในการข้ามแม่น้ า  ดังที่กล่าวไว้แล้วในแนว
ทางการเพิ่มประสิทธิภาพสะพานพระราม 8 และสะพานสมเด็จพระปิ่นเกล้า 
2) การแก้ปัญหาในระยะยาวส าหรับสะพานนี้คือ  การเพ่ิมช่องทางเชื่อมต่อโครงข่ายถนนสองฝั่งแม่น้ า  ซึ่งอยู่
ระหว่างสะพานกรุงธนบุรี  และสะพานพระราม  7 ซึ่งขณะนี้ได้มีการศึกษาความเป็นไปได้ของโครงการสะพาน
เกียกกายเพ่ือแก้ไขปัญหาจราจรแล้ว 
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สะพานพระพุทธยอดฟ้า และสะพานพระปกเกล้า 
รายละเอียดโครงข่ายสะพาน 
สะพานพระพุทธยอดฟ้าและสะพานพระปกเกล้า  ทั้งสองสะพานเชื่อมต่อกับฝั่งธนบุรี  ด้วยถนนประชาธิปก  
โดยมีจุดตัด ที่แยกบ้านแขกซึ่งเป็นจุดตัดระหว่างถนนประชาธิปก  กับถนนอิสรภาพ และวงเวียนใหญ่  โดย
สภาพทางกายภาพของ ถนนประชาธิปกเป็นถนนขนาด  10 ช่องจราจร และ ถนนอิสรภาพ เป็นถนนขนาด 4 
ช่องจราจร มีทางม้าลายส าหรับคนข้ามถนนทุกทิศทาง มีป้ายรถเมล์อยู่ทางทิศเหนือและทิศใต้ของทางแยก 
ในขณะที่ฝั่งพระนคร  สะพานพระพุทธยอดฟ้าเชื่อมต่อกับถนนตรีเพชร  และสะพานพระปกเกล้าเชื่อมต่อด้วย
ถนนจักรเพชร โดยมีจุดตัด ระหว่าง ถนนจักรเพชร กับ ถนนเจริญกรุง  โดยสภาพทางกายภาพของถนนจักร
เพชรเป็นถนนขนาด 4-6 ช่องจราจร และ ถนนเจริญกรุงเป็นถนนขนาด  4 ช่องจราจรมีทางม้าลายส าหรับคน
ข้ามถนนทุกทิศทาง  โดยมีการจัดเดินรถทางเดียวใน  ถนนจักรเพชร จากสะพานพระปกเกล้า  และถนนเจริญ
กรุงไปยังหัวล าโพง 
 

 
 
 
สภาพจราจรในปัจจุบัน 
ลักษณะทางกายภาพสี่แยกบ้านแขก 
สี่แยกบ้านแขกเป็นสี่แยกสัญญาณไฟบริเวณปลายสะพานพระปกเกล้าฝั่งธนบุรี  เป็นจุดตัดระหว่างถนน
ประชาธิปก กับ ถนนอิสรภาพ โดยสภาพทางกายภาพของ  ถนนประชาธิปกเป็นถนนขนาด  10 ช่องจราจร 
และถนนอิสรภาพ เป็นถนนขนาด 2 ช่องจราจรมีทางม้าลายส าหรับคนข้ามถนนทุกทิศทาง  มีป้ายรถเมล์อยู่
ทางทิศเหนือและทิศใต้ของทางแยก 
 



29 
 

ลักษณะทางกายภาพสี่แยกสามยอด 
เป็นสี่แยกสัญญาณไฟบริเวณสะพานพระปกเกล้า  ฝั่งพระนคร ซึ่งส่งผลต่อความจุของสะพาน  โดยเป็นจุดตัด
ระหว่าง ถนนจักรเพชร กับ ถนนเจริญกรุง โดยสภาพทางกายภาพของ ถนนจักรเพชรเป็นถนนขนาด 4-6 ช่อง
จราจร และ ถนนเจริญกรุงเป็นถนนขนาด  4 ช่องจราจรมีทางม้าลายส าหรับคนข้ามถนนทุกทิศทางโดยมีการ
จัดเดินรถทางเดียวใน ถนนจักรเพชร จากสะพานพระปกเกล้า และถนนเจริญกรุงไปยังหัวล าโพง 
 
ปัญหาที่ 1 สภาพทางกายภาพและการจัดการจราจรของแยกบ้านแขก 
สภาพกายภาพของแยกบ้านแขกมีลักษณะเป็นคอขวดของการข้ามแม่น้ าเจ้าพระยาในทิศทางออกจากพระนคร
ทั้งจากสะพานพระพุทธยอดฟ้าและสะพานพระปกเกล้า  ท าให้เกิดแถวคอยสะสมบนถนนประชาธิปกในแนว
ทิศเหนือ–ทิศใต้ และบนถนนอิสรภาพ  โดยเฉพาะในชั่วโมงเร่งด่วนเย็นจากการตรวจสอบในเบื้องต้น  พบว่ามี
การเปิด รอบสัญญาณไฟจราจรค่อนข้างยาวท าให้เกิดแถวคอยสะสมค่อนข้างยาวในทุกทิศทางของทางแยกนี้ 
 
แนวทางการแก้ปัญหา 
ปรับปรุงด้านกายภาพ โดยการแก้ไขปรับช่องจราจรในทิศทางถนนอิสรภาพ วางตัวในแนวตะวันออก–ตะวันตก 
และลดสัญญาณไฟเขียวบนถนนอิสรภาพให้สั้นลง  เพ่ือเพ่ิมสัญญาณไฟเขียวให้ถนนประชาธิปก  มากขึ้นใน
สภาวะเร่งด่วนทั้งเช้าและเย็นการเปิดปิดไฟจราจรโดยต ารวจจราจร  สามารถปรับเปลี่ยนตามสภาวะจราจร
ปัจจุบันได้ดีกว่า  ในช่วงเวลาธรรมดาการเปิดปิดสัญญาณไฟอัตโนมัติปรับได้ตามปริมาณการจราจร  สามารถ
แก้ไขได้ตามแบบ โดยจะช่วยระบายรถที่ลงมาจากสะพานได้ดีข้ึน  อย่างไรก็ตาม รถดังกล่าวเมื่อผ่านแยกนี้แล้ว
ก็จะเจอวงเวียนใหญ่ที่มีการจราจรคับคั่ง  ซึ่งจะเป็นคอขวดที่ส าคัญอีกจุดหนึ่งส าหรับการข้ามแม่น้ าเจ้าพระยา
เพ่ือเดินทางออกจากฝั่งพระนคร 
 

 

ปัญหาที่ 2 สภาพทางกายภาพและการจัดการจราจรของแยกสามยอด 
บริเวณแยกสามยอดเป็นการตัดกันของถนนจักรเพชร  กับ ถนนเจริญกรุง  โดยรถที่มาจากสะพานพระปกเกล้า
เพ่ือเดินทางเข้าฝั่งพระนครสามารถตรงมาตามถนนจักรเพชร เพ่ือมาเลี้ยวขวาที่แยกสามยอด เพ่ือใช้ถนนเจริญ
กรุง โดยมีจุดหมายที่หัวล าโพง  ซึ่งถือได้ว่าเป็นย่านที่มีความส าคัญ  โดยจะพบว่ามีรถจอดสองข้างถนนท าให้  
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ความจุของถนนมีค่าลดลง  ส่งผลให้ปริมาณจราจรผ่านแยกนี้ได้ลดลง  และท าให้เกิดแถวคอยค่อนข้างยาวบน
ถนนจักรเพชร ดังแสดงในแบบ 
 
แนวทางการแก้ปัญหา 
ควรเสนอมาตรการให้มีการยกเลิกจอดรถริมถนนจักรเพชร ทั้งสองฝั่ง เพ่ือช่วยเพิ่มความจุถนน และท าให้รถที่
สัญจรสามารถเคลื่อนตัวได้สะดวกมากขึ้น ดังแสดงใน แบบที่ ง-02 สภาพหลังปรับปรุง 
 

 

 

ปัญหาที่ 3 การจอดรถข้างถนนตรีเพชร และ ถนนจักรเพชร 
ในปัจจุบันเมื่อขับรถลงจากสะพานพระพุทธยอดฟ้า ผู้ขับขี่สามารถเลือกใช้ถนนได้สองทิศทางได้แก่ ถนนตรีเพชร 
กับ ถนนจักรเพชร แต่พบว่าทั้งสองเส้นทางรถสามารถเคลื่อนตัวผ่านไปได้ช้า  เป็นผลจากการจอดรถรับและส่ง
สิ่งของข้างสองฝั่งถนน ท าให้เกิดการรบกวนกระแสจราจรที่สัญจรผ่าน ดังแสดงในรูป 
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แนวทางการแก้ปัญหา 
ในชั่วโมงเร่งด่วน โดยเฉพาะช่วงเช้าที่มีปริมาณจราจรเข้าเมืองค่อนข้างสูง ควรมีมาตรการกวดขันเรื่องการจอดรถ
รับและส่งสิ่งของบริเวณถนนตรีเพชร และถนนจักรเพชร (ปากคลองตลาด) โดยห้ามจอดรถกีดขวางการจราจร
ทั้งบนถนนตรีเพชร และถนนจักรเพชร ดังแสดงในรูป 
 

การปรับปรุงด้านการจัดการปริมาณจราจร 
1) ติดตั้งป้ายบอกข้อมูลจราจร  บอกสภาพจราจรบนสะพาน  เพ่ือแนะน าและให้ข้อมูลสภาพจราจรส าหรับ
การเลือกใช้สะพานในการข้ามแม่น้ าดังแสดงในรูป 
2) ส่งเสริมการเดินทางโดยขนส่งสาธารณะ  เพ่ือเพ่ิม Occupancy Rate โดยเสนอ PT Lane (Public 
Transport Lane) บนช่องซ้ายสุดของสะพานพระปกเกล้า  โดยรถที่ใช้ได้จะเป็นรถสาธารณะทั้งหมด  รวม
แท็กซี่ด้วย 
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สะพานพระราม 3 และสะพานกรุงเทพรายละเอียดโครงข่ายสะพาน 
โครงข่ายถนนเพื่อข้ามแม่น้้าเจ้าพระยา  จากฝั่งธนบุรี  มายังฝั่งพระนครโดยใช้สะพานกรุงเทพ  และสะพาน
พระราม 3 มีการเชื่อมต่อกับถนนสายหลักเป็นจ้านวนหลายเส้นทาง  ได้แก่ ถนนเจริญนคร ถนนรัชดาภิเษก
ถนนสมเด็จพระเจ้าตากสิน  ถนนราชพฤกษ์  ถนนสุขสวัสดิ์  ถนนพระราม 2 โดยเมื่อข้ามมายังฝั่งพระนครแล้ว
นั้น จะเชื่อมต่อกับพ้ืนที่ถนนพระราม  3 ถนนเจริญกรุง  ถนนเจริญราษฎร์ ถนนนราธิวาสราชนครินทร์  โดยมี
รายละเอียดดังนี้ 
 

 

โครงข่ายถนนที่เชื่อมต่อกับสะพานพระราม 3 และสะพานกรุงเทพ 

สะพานกรุงเทพ เชื่อมต่อกับถนนเจริญนครในฝั่งธนบุรี  บริเวณแยกบุคคโล  และเชื่อมต่อถนนเจริญกรุงและ
ถนนพระราม 3 ในฝั่งพระนครบริเวณแยกถนนตก  ท้าหน้าที่เสมือนเป็นโครงข่ายถนนสายรองเพ่ือเชื่อมต่อ
พ้ืนที่บริเวณติดแม่น้้าเจ้าพระยาบริเวณฝั่งธนบุรี 
สะพานพระราม  3 เชื่อมตรงกับถนนรัชดาภิเษกในฝั่งธนบุรี  และมีทางยกระดับเพ่ือเชื่อมกับถนนสมเด็จ     
พระเจ้าตากสินอีกทางหนึ่ง  บริเวณฝั่งพระนครเชื่อมตรงกับถนนพระราม  3 และมีสะพานยกระดับเชื่อมกับ
ถนนเจริญกรุงในทิศทางขาเข้า และถนนตกในทิศทางขาออก ท้าหน้าที่รองรับการจราจรที่เดินทางมาจากพ้ืนที่
ฝั่งธนบุรีในระยะไกล  และยังเป็นเส้นทางเดินรถ  BRT สายสาทร-ราชพฤกษ์ ในช่องทางด้านขวาสุดอีกด้วย  ดัง
แสดงในรูป 
 
ปัญหาที่พบและแนวทางแก้ไข 
ปัญหาจราจรของบริเวณโครงข่ายสะพานทั้งสองแห่งนี้จะเกิดขึ้นที่สะพานกรุงเทพเป็นส่วนใหญ่  ในขณะที่
สะพานพระราม 3 พบว่ามีสภาพจราจรค่อนข้างคล่องตัวในชั่วโมงเร่งด่วน  ดังนั้นแนวทางปรับปรุงจึงเน้นไปที่
สะพานกรุงเทพ  รวมทั้งการปรับโครงข่ายเพื่อส่งเสริมการกระจายการใช้สะพานข้ามแม่น้้าให้มีประสิทธิภาพ  
โดยมีแนวทางดังนี้ 
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ปัญหาที่ 1 การจราจรคับคั่งบริเวณแยกบุคคโล 
ปัญหาที่เกิดข้ึนมีสาเหตุมาจากบริเวณเชิงสะพานกรุงเทพ  บริเวณแยกบุคคโล  มีสภาพจราจรที่คับค่ังและ
หนาแน่นตลอดทั้งวัน  ทั้งยังมีปริมาณจราจรที่ต้องการเดินทางขึ้นและลงจากสะพานกรุงเทพสูงมากในทุกๆ
ทิศทาง  ปริมาณรถเลี้ยวขวาบนถนนเจริญนครมุ่งหน้าขึ้นทิศเหนือ  และลงทิศใต้มีมากพอกับทางตรง  
โดยเฉพาะในทิศเหนือ  ช่องให้รถเลี้ยวขวามีช่องทางเดียวและใช้ร่วมกับเส้นทางตรง  ท้าให้เกิดแถวคอยยาว  
เป็นผลให้ปัญหาการฝ่าฝืนการจราจรโดยการตั้งแถวเลี้ยวขวาเพิ่ม โดยผิดกฎหมาย 
แนวทางแก้ปัญหา 
ในเบื้องต้นสามารถด้าเนินการได้โดยท้าการปรับช่องจราจรให้เหมาะสมโดยเพิ่มช่องจราจรส้าหรับรถเลี้ยวขวา
ในแต่ละแยก  จากนั้นปรับสัญญาณไฟจราจรให้เหมาะสมกับสภาพจราจรในแต่ละช่วงเวลา  การจัดเฟสไฟ
จราจรส้าหรับในเวลาเร่งด่วนเนื่องจากการปล่อยไฟในแต่ละแยกจะต้องมีความสัมพันธ์กันและตอบสนองกับ
สภาพการจราจรในสภาวะปัจจุบันอย่าง  การเปิดปิดไฟโดยต้ารวจจราจรจึงมีความเหมาะสม  ส้าหรับการปรับ
เฟสไฟในช่วงธรรมดาแนะน้าการปรับเฟสไฟให้เหมาะสม ตามแบบ 
 

 

ปัญหาที่ 2 การจราจรคับคั่งบริเวณแยกถนนตก 
แยกถนนตกมีปริมาณการจราจรคับค่ังเพราะเป็นแยกที่ใช้ในการข้ึนสะพานพระราม  3 และสะพานกรุงเทพ  
ปัญหาที่พบได้แก ่แถวคอยที่มีระยะยาวในช่วงเร่งด่วนเย็น โดยเฉพาะปริมาณจราจรบนถนนเจริญกรุงมุ่งหน้าสู่
ท่าเรือ ซึ่งปริมาณจราจรส่วนใหญ่ขึ้นสะพานกรุงเทพ 
แนวทางแก้ปัญหา 
เนื่องจากปริมาณการจราจรที่คับคั่งในช่วงเร่งด่วนเย็น  การปรับสัญญาณไฟจราจรที่เหมาะสมกับสภาพจราจร
ในปัจจุบันต้องท้าโดยต้ารวจจราจร  ซึ่งใช้หลักการค้านึงถึง  ปริมาณแถวคอยส้าหรับ  การจราจรบนถนน
พระราม3 ขึ้นสะพานพระราม  3 และปริมาณแถวคอยบนถนนเจริญกรุงมุ่งหน้าขึ้นสะพานกรุงเทพให้มีความ
เท่าเทียมกัน 
 
ปัญหาที่ 3 รถฝ่าฝืนกฎจราจรบนถนนพระราม 3 และสะพานพระราม 3 
จากการที่กรุงเทพมหานครได้เริ่มด้าเนินการรถประจ้าทาง  BRT สายสาทร-ราชพฤกษ์ โดยให้ช่องทางด้านขวา
สุด 1 ช่องทางเป็นช่องทางพิเศษเฉพาะส้าหรับการเดินรถสายนี้  ซึ่งอนุญาตให้รถยนต์ที่มีผู้โดยสารมากกว่า  3 
ท่านขึ้นไป (รวมคนขับ) สามารถใช้ช่องทางได้เป็นบางช่วงของถนน แต่เนื่องจากผู้ใช้ทางเดิมบางส่วนอาจได้รับ
ผลกระทบและเกิดการฝ่าฝืนกฎระเบียบจราจร โดยเข้าไปใช้ช่องทางพิเศษนี้โดยไม่ได้รับอนุญาต 
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แนวทางแก้ปัญหา 
เนื่องจากการเดินรถ  BRT สายสาทร-ราชพฤกษ์นั้น มีจุดประสงค์เพ่ืออ้านวยความสะดวกให้แก่  ผู้โดยสารรถ
สาธารณะ และส่งเสริมให้ผู้ใช้รถมีผู้โดยสารร่วมทางด้วย ซึ่งเป็นการเพ่ิมความสามารถในการรองรับจ้านวนคน
ข้ามแม่น้้าโดยใช้รูปแบบการเดินทางที่หลากหลาย  จึงสมควรที่จะยังคงช่องทางพิเศษไว้  และให้เจ้าหน้าที่
ต้ารวจกวดขันวินัยจราจรกับผู้ที่ฝ่าฝืนกฎจราจรมากขึ้น 
 
การปรับปรุงด้านการจัดการปริมาณจราจร 
1) ติดตั้งป้ายบอกข้อมูลการจราจรบนสะพาน (ตามท่ีแสดงไว้ในส่วนของสะพานตากสิน) 
2) ปรับปรุงทางแยกให้เอ้ือต่อการเดินทางมาใช้สะพานพระราม  3 มากขึ้นเนื่องจากสะพานพระราม  3 เอง
ยังมีปริมาณจราจรยังไม่เต็มความจุที่สะพานสามารถรับได้ ดังที่ได้อธิบายไว้ในส่วนของสะพานตากสินเช่นกัน 


