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๑. หัวข้อ  การส่งเสริมการเดินทางสัญจรทางเลือกเพ่ือลดมลพิษทางอากาศในกรุงเทพมหานคร 

๒. ความส าคัญของการศึกษา / ที่มาของการน าเสนอ 
 ด้วยกรุงเทพมหานครประสบปัญหามลพิษทางอากาศ ทั้งมลพิษจากยานพาหนะ 

มลพิษจากโรงงานอุตสาหกรรม อู่ซ่อมรถ และการเผาในที่โล่ง โดยเฉพาะปัญหามลพิษจากยานพาหนะ
จ านวนมากจากการใช้รถยนต์ขนส่งสินค้า และรถยนต์ส่วนตัวในการเดินทาง ท าให้เกิดการปล่อยของเสีย
จากเครื่องยนต์สันดาป ทั้งก๊าซพิษและฝุ่นละออง เช่น ก๊าซคาร์บอนมอนออกไซด์ ซัลเฟอร์ไดออกไซด์  
โอโซน ฝุ่น PM10, PM2.5 หากมีความเข้มข้นเกินค่ามาตรฐานจะส่งผลกระทบต่อสุขภาพอนามัยของ
ประชาชน ซึ่งมลพิษดังกล่าวส่วนหนึ่งเกิดจากยานพาหนะที่มีจ านวนเพ่ิมมากขึ้น จากข้อมูลของกรม
ขนส่งทางบก สถิติจ านวนรถจดทะเบียนสะสมในกรุงเทพมหานครและปริมณฑล ณ ๒๘ กุมภาพันธ์ 
๒๕๖๖ พบว่า มีจ านวนรถจดทะเบียนในกรุงเทพมหานคร ๑๑.๗ ล้านคัน ส าหรับใน ๕ จังหวัดปริมณฑล 
พบว่ามีจ านวนรถจดทะเบียน ๑.๓๐ ล้านคัน รวมเป็น ๑๓.๐ ล้านคัน (เพ่ิมขึ้นจากสิ้นเดือนกุมภาพันธ์ ปี ๒๕๖๕ 
ร้อยละ ๓) ซึ่งส่งผลให้เกิดปัญหาการจราจรและการปล่อยมลพิษทางอากาศ จนหลายพ้ืนที่มีมลพิษสูง
เกินค่ามาตรฐาน  
   กรุงเทพมหานครได้ติดตามเฝ้าระวังคุณภาพอากาศมาอย่างต่อเนื่องแม้แนวโน้มสถานการณ์
มลพิษในอากาศที่เกินมาตรฐานจะลดลง แต่ปัญหามลพิษจากฝุ่นละอองขนาดเล็ก และก๊าซโอโซนกลับเพ่ิมขึ้น
และก่อให้เกิดปัญหาต่อสุขภาพ ในการแก้ไขปัญหาดังกล่าวนอกจากการควบคุมการปล่อยมลพิษจาก
แหล่งก าเนิดต่าง ๆ เช่นโรงงานอุตสาหกรรม และยานพาหนะต่าง ๆ แล้วการลดการใช้รถยนต์บนท้องถนน
เพ่ือให้เกิดการจราจรมีความคล่องตัวไม่มีปัญหารถติดในเขตเมืองมีส่วนส าคัญในการลดมลพิษด้วย  
ในขณะเดียวกันรัฐบาลและกรุงเทพมหานครได้เร่งพัฒนาระบบขนส่งมวลชนให้มีคุณภาพการบริการที่ดีและใช้
พลังงานที่ไม่ก่อมลพิษ ทั้งการขนส่งทางรถ ราง และเรือ ซึ่งหลายโครงการได้เปิดให้บริการแล้ว เช่น รถไฟฟ้า
บีทีเอส รถไฟฟ้าใต้ดิน รถยนต์โดยสารพลังงานไฟฟ้า เรือโดยสารพลังงานไฟฟ้า จักรยานสาธารณะ รวมถึง
ภาคเอกชนได้น ารถสามล้อไฟฟ้ามาบริการประชาชน  แต่จ านวนผู้ใช้บริการดังกล่าวยังเพ่ิมขึ้นไม่มากและยังมี
สัดส่วนการใช้รถยนต์ส่วนบุคคลสูง กรุงเทพมหานครจึงควรเร่งสร้างความร่วมมือให้ประชาชนลดการใช้รถยนต์
ส่วนบุคคลในการเดินทางและเลือกใช้การเดินทางด้วยระบบขนส่งมวลชนมากขึ้น โดยหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง
บูรณาการความร่วมมือสร้างสภาพแวดล้อมให้เอ้ือต่อการเดินทางด้วยระบบขนส่งมวลชนให้มากข้ึนด้วย  
ซึ่งสอดคล้องกับแผนพัฒนากรุงเทพมหานคร ระยะ 20 ปี ระยะที่ 3 (พ.ศ. 2566 - 2570) ในยุทธศาสตร์ที่ ๒ 
การพัฒนาสิ่งแวดล้อมยั่งยืนและการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ ยุทธศาสตร์ย่อยที่ ๒.๑ คุณภาพ
สิ่งแวดล้อมยั่งยืน และยุทธศาสตร์ที่ ๔ การเชื่อมโยงเมืองที่มีความคล่องตัวและระบบบริการสาธารณะแบบ
บูรณาการ ได้ให้ความส าคัญกับการแก้ไขปัญหาด้านสิ่งแวดล้อมในพ้ืนที่กรุงเทพมหานคร และสอดคล้อง
กับนโยบายผู้ว่าราชการกรุงเทพมหานคร (นายชัชชาติ สิทธิพันธุ์) ที ่ได้ให้ความส าคัญในเรื ่องของ
สิ่งแวดล้อมโดยเฉพาะเรื่องคุณภาพอากาศที่ดี ดังปรากฏในนโยบายที่ P0๓๔ ลดปริมาณการใช้รถยนต์
ส่วนบุคคลในชั่ ว โมงเร่ งด่วนบริ เวณ Low Emission Zone และสนับสนุนให้ เกิด Ecosystem  
รถพลังงานไฟฟ้า 

๓. วัตถุประสงค์  
๓.๑ เพ่ือให้ประชาชนเกิดการเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมการเดินทางด้วยระบบขนส่ง

มวลชน ลดการใช้รถยนต์ส่วนบุคคลเพ่ือลดมลพิษทางอากาศและฝุ่นละออง PM2.5 
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๓.๒ เพ่ือส่งเสริมให้เกิดความร่วมมือจากทุกภาคส่วนในการจัดสภาพแวดล้อมเมือง 
ให้เอ้ือต่อการเดินทางและลดการใช้รถยนต์ส่วนบุคคล  

๔. เป้าหมาย 
๔.๑ จัดท าแนวทางและแผนปฏิบัติการส่งเสริมให้ประชาชนเกิดการเปลี่ยนแปลง

พฤติกรรมการเดินทางด้วยระบบขนส่งมวลชนทางเลือก อย่างน้อย ๑ แนวทาง 
๔.๒ สร้างเครือข่ายความร่วมมือภาครัฐ เอกชนในการส่งเสริมสนับสนุนการเดินทาง

สัญจรด้วยระบบขนส่งมวลชนทางเลือก อย่างน้อย ๑ เครือข่าย 

๕. แนวคิด / หลักการที่ใช้ในการศึกษา 
  5.1 การวิเคราะห์ SWOT Analysis เป็นการวิเคราะห์สภาพองค์กร หรือหน่วยงาน 
ในปัจจุบัน เพ่ือค้นหา จุดแข็ง จุดเด่น จุดด้อย หรือสิ่งที่อาจเป็นปัญหาส าคัญในการด าเนินงานสู่สภาพที่
ต้องการในอนาคต ผลจากการวิเคราะห์ SWOT นี้จะใช้เป็นแนวทางในการก าหนดวิสัยทัศน์ การก าหนด
กลยุทธ์ เพ่ือให้องค์กรหรือหน่วยงานเกิดการพัฒนาไปในทางที่เหมาะสม องค์ประกอบในการท า SWOT 
Analysis มี 4 ประการ ได้แก่  
 5.1.1 Strength (จุดแข็ง) การวิเคราะห์หาจุดแข็งที่ท าได้ดีหรือปัจจัยต่าง ๆ     
ที่ส่งเสริมให้เกิดความแตกต่าง และสร้างข้อดีที่จะท าให้โครงการประสบความส าเร็จตามเป้าหมาย ไม่ว่า
จะเป็นองค์กร หรือการท างานของทีมงาน เช่น สภาพพ้ืนที่ ก าลังคน ประชาชน ความรู้เฉพาะด้าน 
กฎหมายตามอ านาจหน้าที่ของกรุงเทพมหานคร เป็นต้น 
 5.1.2 Weakness (จุดอ่อน) การวิเคราะห์ข้อด้อยสภาพปัญหาที่เกิดขึ้น ปัจจัยที่
ก่อให้เกิดปัญหาแล้วคิดหากลยุทธ์มาแก้ไขจุดด้อยที่พบเพ่ือเปลี่ยนให้กลายเป็นจุดเด่นส าหรับการ
วิเคราะห์ Weakness นั้นจะมีความคล้ายคลึงกับ Strength เพราะเป็นด้านตรงข้ามกันเนื่องจาก 
Strength คือ จุดแข็งที่มีและจะน าไปสู่เป้าหมายของความส าเร็จได้  และ Weakness คือ สิ่งที่เป็น
ปัญหาข้อด้อยที่จะท าให้งานไม่ประสบความส าเร็จ ท าให้การตั้งค าถามหรือวิเคราะห์เบื้องต้นมีความ
คล้ายคลึงกัน อาจสร้างค าถามเพ่ือหาปัญหาที่แท้จริงให้เจอ 

 5.1.3 Opportunities (โอกาส) เป็นการวิเคราะห์ว่าปัจจัยภายนอกองค์กร 
ปัจจัยใด ที่สามารถส่งผลดีและเป็นประโยชน์ ทั้งทางตรงและทางอ้อมต่อการด าเนินงานขององค์กร 
และองค์กรสามารถฉกฉวยข้อดีเหล่านี้มาเสริมสร้างให้หน่วยงานเข็มแข็งขึ้นได้ 
 5.1.4 T-Threats (อุปสรรค) เป็นการวิเคราะห์ปัจจัยภายนอกองค์กรว่าปัจจัยใด
ที่เป็นปัญหาและอุปสรรคของโครงการ เพ่ือหาทางแก้ไขปัญหาและอุปสรรคนั้น เพ่ือให้โครงการสามารถ
เดินไปได้ตามเป้าหมายที่ก าหนด  
 ซึ่งจุดประสงค์หลักของการท า SWOT Analysis เพ่ือให้องค์กรเห็นภาพรวมของ
สถานการณ์ที่ก าลังด าเนินอยู่ โดยเมื่อเข้าใจ Strength ของมากขึ้น ก็จะท าให้มองเห็น Opportunities 
กว้างกว่าเดิม ขณะเดียวกัน เมื่อค้นหา Threats ได้มากขึ้นเท่าใด Weaknesses ก็จะชัดเจนขึ้นเช่นกัน 
ในการแสวงหาโอกาส การติดตามข่าวสารหรือเทรนด์ที่เกิดขึ้นทั่วโลกมีความส าคัญอย่างมาก เพ่ือให้มี
องค์ความรู้มากพอส าหรับคาดการณ์แนวโน้มที่จะเกิดขึ้นในอนาคต และยังช่วยให้เตรียมตัววางกลยุทธ์
สร้างโอกาสให้งานบรรลุวัตถุประสงค์ตามเป้าหมายและอย่างมีประสิทธิภาพมากท่ีสุด  
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ภาพที่ 1 การวิเคราะห์ SWOT Analysis 

ที่มา: มหาวิทยาลัยสุโขทัยธรรมาธิราช (๒๕๕๖) 
 

๕.๒ การวิเคราะห์ TOWS Matrix เป็นอีกหนึ่งเครื่องมือส าหรับการสร้างกลยุทธ์ใหม่
จากสภาพแวดล้อมและสถานการณ์ปัจจุบันขององค์กร ที่มีการต่อยอดมาจาก SWOT Analysis ด้วย
การจับคู่ระหว่างปัจจัยภายในและปัจจัยภายนอกขององค์กร เมื่อน าปัจจัยภายในและปัจจัยภายนอก 
มาจับคู่กัน จะท าให้เกิดเป็นการวิเคราะห์ของ TOWS Matrix ได้ออกมาเป็นกลยุทธ์ 4 รูปแบบด้วยกัน ได้แก่ 
 ๕.๒.1. กลยุทธ์เชิงรุก (SO) เป็นการจับคู่ระหว่าง Strength และ Opportunity  
(ใช้จุดแข็งร่วมกับโอกาส) กลยุทธ์ในส่วนนี้มีความส าคัญอย่างมาก เนื่องจากเป็นกลยุทธ์ที่เน้นสร้าง
ผลลัพธ์ที่ให้เกิดประโยชน์สูงสุด ผ่านการวิเคราะห์จุดแข็งร่วมกับโอกาสที่เกิดขึ้น ดังนั้นผู้บริหารขององค์กร
ควรก าหนดกลยุทธ์เชิงรุกเพ่ือดึงเอาจุดแข็งที่มีอยู่มาเสริมสร้างและปรับใช้และฉกฉวยโอกาสต่าง ๆ  
ที่เปิดมาหาอย่างเต็มที ่
 ๕.๒.2. กลยุทธ์ เชิ งแก้ ไข  (WO) เป็นการจับคู่ ระหว่ า ง  Weakness และ 
Opportunity (ใช้โอกาสลดจุดอ่อน) ทุกองค์กรหรือหน่วยงานล้วนมีจุดอ่อน ซึ่งอาจจะเป็นเรื่อง
กระบวนการด าเนินงาน หรือการที่องค์กรยังไม่เป็นที่รู้จัก โดยบางครั้งการอุดจุดอ่อนอาจเป็นเรื่องของ
จังหวะเวลา ที่จะเป็นตัวช่วยให้องค์กรแก้ไขจุดอ่อนหรือลดทอนจุดอ่อนของตัวเองลงไป  

 ๕.๒.3. กลยุทธ์เชิงป้องกัน (ST) เป็นการจับคู่ระหว่าง Strength และ Threat  
(ใช้จุดแข็งรับมืออุปสรรค) เป็นการใช้จุดแข็งที่มีอยู่มาป้องกันหรือหลีกเลี่ยงอุปสรรคที่อาจจะเกิดขึ้น  
ไม่ว่าจะเป็นเรื่องทรัพยากรบุคคลหรือเครื่องมือในองค์กรก็ตาม เนื่องจากหลายองค์กรที่ก าลังเติบโต
อย่างมาก มักมีความต้องการใช้จุดแข็งเพ่ือขับเคลื่อนกลยุทธ์เชิงรุกเพียงอย่างเดียว จนอาจมองข้ าม 
การน าจุดแข็งมาเตรียมรับมือกับอุปสรรคที่อาจจะเกิดขึ้น ดังนั้นการวางกลยุทธ์ที่ดีไม่ใช่แค่เพียงการมุ่ง
ไปข้างหน้า แต่ยังจ าเป็นต้องระมัดระวังตัวให้รอบด้าน เพราะมิฉะนั้นอาจท าให้องค์กรสะดุดหรือล้มได้  

 ๕.๒.4. กลยุทธ์เชิงรับ (WT) เป็นการจับคู่ระหว่าง Weakness และ Threat 
(แก้ไขจุดอ่อนและเลี่ยงอุปสรรค) กลยุทธ์แบบนี้จะแตกต่างจากอีก 3 กลยุทธ์ที่กล่าวมาข้างต้น เนื่องจาก
มีไว้เพ่ือรับมือกับสถานการณ์ต่าง ๆ ที่ถาโถมเข้ามา ไม่ได้ใช้เพื่อหวังมุ่งไปข้างหน้า แต่เป็นกลยุทธ์เชิงรับ
ที่มีไว้เพ่ือพยุงสถานการณ์ของที่เกิดขึ้นไม่ให้แย่ลง ด้วยการพยายามบรรเทาปัญหาหรือหลีกเลี่ยงไม่ให้
ปัญหาเกิดเพ่ิม คล้ายๆ กับกลยุทธ์เชิงป้องกัน ซึ่งบางครั้งอาจจะไม่จ าเป็นต้องเดินหน้าทุกครั้ง  
แต่ต้องหยุดเพื่อที่จะรอเวลาและโอกาสเหมาะสมให้สามารถด าเนินการต่อได้อย่างยั่งยืน  



๔ 
 

 

 
 

ภาพที่ ๒ การวิเคราะห์ TOWS Matrix 
ที่มา : บล็อก (๒๕๖๓) 

 

5.๓ หลักการ  PDCA เป็นเครื่องมือหนึ่งที่ส าคัญส าหรับการวางแผนแก้ปัญหาอย่าง
ยั่งยืน ซึ่งเป็นที่นิยมใช้เป็นอย่างมากในประเทศญี่ปุ่น สามารถน ามาใช้เพ่ือการปรับปรุงและพัฒนาระบบ 
การท างานขององค์กร เพราะหลักการ PDCA (Plan-Do-Check-Act) สามารถน ามาประยุกต์ใช้ได้กับ 
ทุกงานแม้กระทั่งการด าเนินชีวิตประจ าวัน โดยหลักการ PDCA ประกอบไปด้วย 4 ขั้นตอนดังนี้  
  5.๓.1 การวางแผนงานและก าหนดวิธีการ (Planning) เป็นการวางแผนการ
ด าเนินงาน เพ่ือให้ เกิดการท างานที่ ได้ผลงาน การปรับปรุงเปลี่ยนแปลง การพัฒนาสิ่ งใหม่  
การแก้ปัญหาที่เกิดข้ึนจากการปฏิบัติงาน  
            5.๓.2 การลงมือปฏิบัติ (Do) ขั้นตอนนี้คือการลงมือปฏิบัติตามแผนงานและ
วิธีการที่ก าหนดไว้อย่างมีวินัย ทักษะการบริหารต่างๆ เช่น การบริหารเวลาให้ได้ตามแผน การประชุมเพ่ือ
ตรวจสอบความคืบหน้า การมอบหมายงานเพ่ือแบ่งเบาภาระ เป็นต้น  

     5.๓.3 การตรวจสอบ (Check) หลังจากเริ่มลงมือปฏิบัติไปได้สักระยะต้องเริ่ม 
ท าการตรวจสอบความคืบหน้าของสิ่งที่ได้ลงมือปฏิบัติไปนั้นว่าเป็นไปตามแผนงานหรือไม่ ซึ่งสิ่งที่จะ 
บ่งบอกได้ก็คือตัวชี้วัดที่ก าหนดไว้ ถ้าจุดที่เราตรวจสอบได้ผลลัพธ์ตามตัวชี้วัดที่ตั้งไว้หรือดีกว่าแสดงว่า
วิธีการที่เลือกใช้นั้นยังคงถูกต้อง แต่ถ้าตรวจสอบออกมาแล้วผลปรากฏว่าต่ ากว่าตัวชี้วัดที่ตั้ง ถือเป็น
สัญญาณเตือนว่ามีความผิดปกติบางอย่างเกี่ยวกับแผนงานหรือวิธีการที่ก าหนดไว้ในตอนแรก 

 5.๓.4 การปรับปรุง (Act/Action) ขั้นตอนนี้คือการปรับปรุงหรือปรับเปลี่ยน
วิธีการหรือทรัพยากรบางอย่างเพ่ือท าให้ผลลัพธ์กลับมาอยู่ในแผนงานหรือเส้นทางสู่ เป้าหมาย 
ตามระยะเวลาที่ก าหนดไว้ในครั้งแรก ซึ่งกระบวนการปรับปรุงเริ่มจากการวิเคราะห์หาสาเหตุที่ท าให้  
ผลลัพธ์ไม่เป็นไปตามที่วางแผนหรือก าหนดไว้ ว่าเกิดจากองค์ประกอบหรือปัจจัยภายใน/ภายนอก
ใดบ้าง แล้วจึงมาก าหนดมาตรการแก้ไข ปรับปรุงต่อไป 

https://www.entraining.net/article/PDCA-%E0%B8%84%E0%B8%B7%E0%B8%AD%E0%B8%AD%E0%B8%B0%E0%B9%84%E0%B8%A3-%E0%B9%81%E0%B8%A5%E0%B8%B0%E0%B8%8A%E0%B9%88%E0%B8%A7%E0%B8%A2%E0%B9%80%E0%B8%9E%E0%B8%B4%E0%B9%88%E0%B8%A1%E0%B8%9B%E0%B8%A3%E0%B8%B0%E0%B8%AA%E0%B8%B4%E0%B8%97%E0%B8%98%E0%B8%B4%E0%B8%A0%E0%B8%B2%E0%B8%9E%E0%B9%83%E0%B8%AB%E0%B9%89%E0%B8%95%E0%B8%B1%E0%B8%A7%E0%B9%80%E0%B8%A3%E0%B8%B2%E0%B9%84%E0%B8%94%E0%B9%89%E0%B8%AD%E0%B8%A2%E0%B9%88%E0%B8%B2%E0%B8%87%E0%B9%84%E0%B8%A3/
https://www.entraining.net/article/PDCA-%E0%B8%84%E0%B8%B7%E0%B8%AD%E0%B8%AD%E0%B8%B0%E0%B9%84%E0%B8%A3-%E0%B9%81%E0%B8%A5%E0%B8%B0%E0%B8%8A%E0%B9%88%E0%B8%A7%E0%B8%A2%E0%B9%80%E0%B8%9E%E0%B8%B4%E0%B9%88%E0%B8%A1%E0%B8%9B%E0%B8%A3%E0%B8%B0%E0%B8%AA%E0%B8%B4%E0%B8%97%E0%B8%98%E0%B8%B4%E0%B8%A0%E0%B8%B2%E0%B8%9E%E0%B9%83%E0%B8%AB%E0%B9%89%E0%B8%95%E0%B8%B1%E0%B8%A7%E0%B9%80%E0%B8%A3%E0%B8%B2%E0%B9%84%E0%B8%94%E0%B9%89%E0%B8%AD%E0%B8%A2%E0%B9%88%E0%B8%B2%E0%B8%87%E0%B9%84%E0%B8%A3/
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ภาพที่ ๓ วงจรการบริหารงานคุณภาพ PDCA : Plan-Do-Check-Act 
ที่มา : วิชาการรอบตัวเรา (๒๕๖๔) 

5.๔ นโยบายและแผนส่งเสริมการใช้ระบบขนส่งมวลชนของกรุงเทพมหานคร 
 ๕.๔.๑ นโยบายผู้ว่าราชการกรุงเทพมหานคร (นายชัชชาติ สิทธิพันธุ์)  
  ๑) นโยบายที่ P0๓๔ ลดปริมาณการใช้รถยนต์ส่วนบุคคลในชั่วโมงเร่งด่วน

บริเวณ Low Emission Zone กรุงเทพมหานครจะประสานงานกับเอกชนเพ่ือลดปริมาณรถยนต์ 
บนท้องถนน ผลักดันให้เกิด Low Emission Zone โดยกรุงเทพมหานครร่วมมือกับเอกชนในย่านธุรกิจ
เพ่ือผลักดันให้เกิดการ work from home หรือเหลื่อมเวลาท างาน และหารือกับภาคเอกชนโดยเฉพาะ
ไซต์งานก่อสร้าง และธุรกิจขนส่งสินค้าในการเลี่ยงเส้นทางของรถบรรทุกในบริเวณ Low Emission 
Zone หรือบริเวณท่ีมีมลพิษสูงอ่ืนในเขตกรุงเทพมหานคร 

  ๒) นโยบายที่ P0๑๓ สนับสนุนให้เกิด Ecosystem รถพลังงานไฟฟ้า 
เพ่ิมโอกาสการเข้าถึงการใช้รถยนต์ไฟฟ้าของประชาชน ทั้งการซื้อรถใหม่ และการดัดแปลงรถเดิม และ
ท าให้มลพิษทางอากาศลดลง กทม.จะสนับสนุนให้เกิดสภาพแวดล้อมในการใช้รถขับเคลื่อนด้วยไฟฟ้า 
ให้มากขึ้น ซึ่งปัจจัยส าคัญล าดับต้น ๆ คือสถานีชาร์จรถยนต์และสถานีสลับแบตเตอรี่มอเตอร์ไซค ์ 

 ๕.๔.๒ แผนพัฒนากรุงเทพมหานคร ระยะ 20 ปี ระยะที่ 3 (พ.ศ. 2566 - 2570)  
ในยุทธศาสตร์ที่ ๒ การพัฒนาสิ่งแวดล้อมยั่งยืนและการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ ยุทธศาสตร์ย่อยที่ ๒.๑ 
คุณภาพสิ่งแวดล้อมยั่งยืน และยุทธศาสตร์ที่ ๔ การเชื่อมโยงเมืองที่มีความคล่องตัวและระบบบริการ
สาธารณะแบบบูรณาการ ได้ให้ความส าคัญกับการแก้ไขปัญหาด้านสิ่งแวดล้อมในพื้นที่กรุงเทพมหานคร  

5.๔.๓ แผนแม่บทกรุงเทพมหานครว่าด้วยการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ  
พ.ศ. ๒๕๖๔ – ๒๕๗๓ ซึ่งจัดท ากรอบแนวทางในการด าเนินมาตรการลดก๊าซเรือนกระจก ในภาคขนส่ง
และจราจร มีจ านวนทั้งสิ้น ๑๔ มาตรการ แบ่งออกเป็น ๖ กลุ่ม ซึ่งมีทั้งมาตรการที่ส่งเสริมการใช้
เทคโนโลยีและนวัตกรรมเพ่ือการจัดการจราจร เทคโนโลยียานยนต์สมัยใหม่ การพัฒนาโครงสร้าง
พ้ืนฐาน และมาตรการสนับสนุนอ่ืนๆ ทั้งนี้มีวัตถุประสงค์เพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพการขนส่ง การลดการใช้
พลังงาน การลดปริมาณก๊าซเรือนกระจก ส่งเสริมการใช้ระบบขนส่งสาธารณะระบบราง ลดมลพิษทาง
อากาศ และเพ่ิมคุณภาพชีวิตของประชาชนในเขตเมือง โดยมีรายละเอียด ดังนี้ กลุ่มท่ี ๑ มาตรการขนส่ง
สาธารณะ (โครงสร้างพ้ืนฐาน) มี ๒ มาตรการย่อย คือ (๑) การพัฒนาระบบขนส่งทางราง (๒) การ

https://www.entraining.net/article/PDCA-%E0%B8%84%E0%B8%B7%E0%B8%AD%E0%B8%AD%E0%B8%B0%E0%B9%84%E0%B8%A3-%E0%B9%81%E0%B8%A5%E0%B8%B0%E0%B8%8A%E0%B9%88%E0%B8%A7%E0%B8%A2%E0%B9%80%E0%B8%9E%E0%B8%B4%E0%B9%88%E0%B8%A1%E0%B8%9B%E0%B8%A3%E0%B8%B0%E0%B8%AA%E0%B8%B4%E0%B8%97%E0%B8%98%E0%B8%B4%E0%B8%A0%E0%B8%B2%E0%B8%9E%E0%B9%83%E0%B8%AB%E0%B9%89%E0%B8%95%E0%B8%B1%E0%B8%A7%E0%B9%80%E0%B8%A3%E0%B8%B2%E0%B9%84%E0%B8%94%E0%B9%89%E0%B8%AD%E0%B8%A2%E0%B9%88%E0%B8%B2%E0%B8%87%E0%B9%84%E0%B8%A3/


๖ 
 

พัฒนาระบบขนส่งทางน้ า  กลุ่มที่ ๒ มาตรการขนส่งสาธารณะ (มาตรการสนับสนุน) มี ๓ มาตรการย่อย 
คือ (๑) การพัฒนาการเชื่อมต่อของระบบขนส่งสาธารณะ (๒) การปรับปรุงที่จอดรถประจ าทาง (๓) การ
พัฒนาจุดจอดแล้วจร (Park & Ride) กลุ่มที่ ๓ มาตรการด้านยานยนต์ มี ๓ มาตรการย่อย คือ (๑) การ
เปลี่ยนรถโดยสารสาธารณะ รถแท็กซี่ และรถสองแถว ให้ใช้ยานยนต์มลพิษต่ า (Low Emission 
Vehicles: LEV) (๒ )  การ เปลี่ ยนรถจักรยานยนต์บริ การส่ งของ  (Delivery motorcycle) เป็น
รถจักรยานยนต์ไฟฟ้า (๓) การใช้ยานยนต์มลพิษต่ า (LEV) ภายในหน่วยงานของกรุงเทพมหานคร  
กลุ่มที่ ๔ มาตรการส่งเสริมการเดินทางที่ไม่ใช้เครื่องยนต์หรือ Non-Motorized Transport: NMT)  
มี ๒ มาตรการย่อย คือ (๑) การปรับปรุงทางเท้า (footpaths) ในเขตกรุงเทพและปริมณฑล (๒) การ
ปรับปรุงเส้นทางจักรยาน กลุ่มที่ ๕ มาตรการควบคุมปริมาณการเคลื่อนตัวจราจร มี ๒ มาตรการย่อย 
คือ (๑) การสร้าง/การพัฒนาระบบโครงข่ายถนน (๒) การปรับปรุงระบบสัญญาณจราจร กลุ่มที่ ๖ 
มาตรการสร้างความตระหนักสาธารณะ มี ๒ มาตรการย่อย คือ (๑) การส่งเสริมการใช้ระบบขนส่ง
สาธารณะ (๒) การให้ความรู้เกี่ยวกับระบบการจราจรและขนส่งที่เป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อม 
 ๕.๔.๔ แผนปฏิบัติการแก้ไขปัญหาฝุ่นละออง PM2.5 ในพ้ืนที่กรุงเทพมหานคร ปี ๒๕๖๖ 
เมื่อฝุ่นละออง PM2.5 มีค่าระหว่าง ๕๑ – ๗๕ ไมโครกรัมต่อลูกบาศก์เมตร ผู้ว่าราชการกรุงเทพมหานคร
มีอ านาจสั่งการตามกฎหมายให้หยุดกิจกรรมต่างๆ เพ่ือให้คุณภาพอากาศกลับสู่ภาวะปกติ เช่น ขอความ
ร่วมมือให้การรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนแห่งประเทศไทยจัดโปรโมชันลดค่าโดยสารและค่าบริการจอดรถ  
ส านักการจราจรและขนส่ง ปรับลดค่าโดยสารรถ BRT เพ่ือส่งเสริมการลดใช้รถยนต์ส่วนบุคคลในพ้ืนที่
การจราจรหนาแน่นและมีมลพิษสูง  

5.๕ เครือข่าย และการบริหารเครือข่าย  
      การสร้างเครือข่าย หมายถึง กิจกรรมในการก่อให้เกิดกลุ่มองค์กรหรือกลุ่มบุคคล 

เพ่ือวัตถุประสงค์ในการแลกเปลี่ยน การจัดกิจกรรม หรือการผลิตระหว่างองค์กรสมาชิก ซึ่งต้องอาศัย
การมีปฏิสัมพันธ์ร่วมกันมาก่อนที่จะท าความตกลงเป็นองค์กรเครือข่าย เครือข่ายต่าง ๆ มีจุดเริ่มต้นมา
ใน 3 ลักษณะ เกิดตามธรรมชาติ เกิดจากการจัดตั้ง และเกิดจากวิวัฒนาการ  ปัจจัยส าคัญในการสร้าง
และบริหารเครือข่าย ประกอบด้วย 1) ผู้น าของเครือข่าย 2) ระบบการติดต่อ สื่อสาร และการมีกิจกรรม
ร่วมกัน 3) การจัดระบบสารสนเทศ 4) ทรัพยากรสนับสนุนอย่างเพียงพอ และ 5) ระบบการเรียนรู้
ร่วมกัน หรือกล่าวอีกนัยหนึ่ง เครือข่าย (Network) คือ การเชื่อมโยงของคน กลุ่มของคน หรือกลุ่ม
องค์กรที่สมัครใจที่จะแลกเปลี่ยนข่าวสารร่วมกันหรือท ากิจกรรมร่วมกัน ภายใต้เป้าหมายและวิธีการ
ท างานร่วมกันอย่างเป็นระบบ มีการจัดระเบียบโครงสร้างของคนในเครือข่ายด้วยความเป็นอิสระเท่า
เทียมกันภายใต้พ้ืนฐานของความ เคารพสิทธิ เชื่อถือ เอ้ืออาทรซึ่งกันและกัน  ในทางสังคมวิทยา
เครือข่ายเป็นรูปแบบความสัมพันธ์ทางสังคม (Social Network) ที่แตกต่างจากกลุ่ม โดย “กลุ่ม”จะมี
ขอบเขตชัดเจน รู้ว่าใครเป็นสมาชิก มีความเป็นรูปธรรม มีโครงสร้างทางสังคม แต่เครือข่ายเป็นรูปแบบ
ความสัมพันธ์ทางสังคมที่ไม่มีขอบเขต ไม่มีโครงสร้างแน่นอนตายตัว อาจมีการออกแบบโครงสร้างขึ้นมา
ท าหน้าที่สานความสัมพันธ์ระหว่างคน กลุ่มองค์กรให้ต่อเนื่อง แต่ในเครือข่ายมีความเป็นอิสระ ไม่มีใคร
บังคับให้ใครท าอะไรได้ แต่ละคนหรือกลุ่มองค์กรต่างก็เป็นศูนย์กลางของเครือข่ายได้พอๆ กัน รูปแบบ
ความสัมพันธ์ทางสังคมของเครือข่ายจึงมีความซับซ้อนกว่ากลุ่มหรือองค์กรมาก (กุลทัต หงส์ชยางกูร 
สถาบันนโยบายสาธารณะ มหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์, ๒๕๕๖)     
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๕.6 แนวคิดและทฤษฎีเกี่ยวกับความรู้ ทัศนคติและพฤติกรรม (KAP)  
  ทฤษฎีนี้ให้ความส าคัญกับตัวแปร 3 ตัว คือ ความรู้ (Knowledge) ทัศนคต ิ(Attitude) 
และการยอมรับปฏิบัติ  (Practice) ของผู้รับสารอันมีผลกระทบต่อพฤติกรรมจากการรับสารนั้นๆ  
การเปลี่ยนแปลงทั้งสามประเภทนี้จะเกิดขึ้นในลักษณะต่อเนื่อง กล่าวคือ เมื่อผู้รับสารได้รับสาร จะท า
ให้เกิดความรู้ เมื่อเกิดความรู้ขึ้นก็จะไปมีผลท าให้เกิดทัศนคติ และขั้นสุดท้าย คือ การก่อให้เกิดการ
กระท า ซึ่งมีลักษณะสัมพันธ์กันเป็นลูกโซ่  เป็นที่ยอมรับกันว่า การสื่อสารเป็นเครื่องมืออันส าคัญ 
ในการเพิ่มพูนความรู้ สร้างทัศนคติที่ดีและเกิดการเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมไปในทางที่เหมาะสม โดยผ่าน
สื่อชนิดต่างๆ ไปยังประชาชนกลุ่มเป้าหมาย (มหาวิทยาลัยเชียงใหม่, ๒๕๕๖) 

๕.7 ข้อมูลงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 
ธรรมศักดิ์ วงศ์งามใส, ๒๕๖๒ กล่าวว่า การตัดสินใจใช้บริการรถเมล์โดยสารสาธารณะ

ของประชาชนในเขตกรุงเทพมหานคร พบว่า ปัจจัยที่มีผลในการตัดสินใจใช้รถเมล์โดยสารสาธารณะ
ของประชาชนในเขตกรุงเทพมหานคร โดยภาพรวม คือ การบริการที่ดี มีคุณภาพ มีความปลอดภัย 
ราคาไม่แพง และการประชาสัมพันธ์อย่างทั่วถึง สอดคล้องกับรายงานการวิจัยของนักวิจัยสถาบันการ
ขนส่ง จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย, ๒๕๖๔ เกี่ยวกับการจัดการความต้องการในการเดินทางเพ่ือลดใช้
รถยนต์ส่วนบุคคลพบว่า การลดการใช้รถยนต์นั้นจ าเป็นต้องมีการจัดการความต้องการในการเดินทาง  
(Travel Demand Management: TDM) เพ่ือโน้มน้าวให้ผู้เดินทางเลือกใช้รูปแบบอ่ืนในการขนส่ง เช่น 
ระบบการขนส่งสาธารณะ โดยมาตรการที่จะน ามาใช้ในการควบคุมนั้นประกอบไปด้วยมาตรการเชิง
โครงสร้าง ( Structural Intervention) และมาตรการเชิงจิตวิทยา (Psychological Intervention) 
เพ่ือผลักดันและโน้มน้าวให้ผู้เดินทางลดการใช้รถยนต์และเปลี่ยนไปใช้รูปแบบการขนส่งอ่ืน ในการระบุ
มาตรการที่เหมาะสมได้ท าการส ารวจพฤติกรรมการเดินทางและผลตอบรับต่อมาตรการต่างๆ  พบว่า
มาตรการที่มีศักยภาพต่อการลดปริมาณการใช้รถยนต์ส่วนบุคคลเป็นมาตรการเชิงโครงสร้าง  ได้แก่ 
มาตรการอุดหนุนค่าใช้จ่ายในการเดินทางด้วยระบบขนส่งสาธารณะ และมาตรการยืดหยุ่นเวลาท างาน 
โดยมาตรการเชิงโครงสร้างจะรวมถึง การแก้ไขกฎต่างๆ ที่เกี่ยวข้องกับการเดินทาง การเก็บค่าจอดรถ 
การเก็บค่าผ่านทางการใช้ถนนหรือเข้าในพ้ืนที่ต่างๆ การจัดระเบียบการใช้ถนน การก่อสร้าง สิ่งปลูก
สร้างเพ่ือเพ่ิมความสะดวกสบายในการเดินทางโดยขนส่งสาธารณะ การชดเชยทางการเงินต่างๆ เป็นต้น 
ในส่วนของมาตรการเชิงจิตวิทยานี้ เป็นมาตรการที่มีจุดมุ่งหมายเพ่ือเปลี่ยนทัศนคติ  ความเชื่อ
แนวความคิด เพ่ือโน้มน้าวผู้เดินทางให้หลีกเลี่ยงการเดินทางโดยรถยนต์ส่วนบุคคลด้วยตัวของผู้เดินทาง
เอง เช่น การให้ข้อมูลเกี่ยวกับรูปแบบการเดินทางของผู้เดินทางเพ่ือสร้างความตระหนักรู้ พร้อมทั้งให้
ข้อมูลและความรู้เกี่ยวกับทางเลือกการเดินทางในรูปแบบอ่ืนๆ นอกจากตัวแปรทางโครงสร้างแล้วยังมี
เรื่องของนิสัยส่วนบุคคล ความเคยชิน และ การแสดงถึงสถานภาพทางสังคม และส่งผลกับแนวโน้มการ
เปลี่ยนแปลงในอนาคตเป็นอย่างมาก 
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 กรอบแนวคิดการศึกษาการส่งเสริมการเดินทางสัญจรทางเลือกเพ่ือลดมลพิษทาง
อากาศในกรุงเทพมหานคร 

  ผู้ศึกษาได้น าแนวคิดทฤษฎีดังกล่าวข้างต้น ทั้งแนวคิดทฤษฎีเกี่ยวกับความรู้ ทัศนคติ
และพฤติกรรม (KAP) เครือข่ายและการบริหารเครือข่าย หลักการ PDCA การวิเคราะห์ SWOT analysis  
การวิเคราะห์ TOWS Matrix นโยบายและแผนส่งเสริมการใช้ระบบขนส่งมวลชนของกรุงเทพมหานคร 
และงานวิจัยที่เกี่ยวข้องมาออกแบบกระบวนการการเดินทางสัญจรทางเลือกเพ่ือลดมลพิษทางอากาศ 
ในกรุงเทพมหานคร สรุปไดด้ังแผนภาพที่ 4  
 

 

 

                                                                                          

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ภาพที่ ๔ แผนผังแนวทางการส่งเสริมให้ประชาชนเกิดการเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมการเดินทาง 
           ด้วยระบบขนส่งมวลชนส าหรับการเดินทางในกรุงเทพมหานคร 

 

๑.ศึกษาสภาพแวดล้อมและ
สถานการณ์การใช้รถขนส่ง
มวลชน 

๒.ศึกษาแนวทางการส่งเสริม
ใหป้ระชาชนเกิดการ
เปลี่ยนแปลงพฤติกรรมการ
เดินทางด้วยระบบขนส่ง
มวลชนในเมืองใหญ่ที่ประสบ
ความส าเร็จ เช่น โตเกียว 

๓.จัดประชุมหน่วยงานท่ี
เกี่ยวข้องเพื่อร่วมพิจารณา
เสนอร่างแผนงาน แนวทาง 
การด าเนินการของหน่วยงาน 
ที่เกี่ยวข้อง 

๖.จัดท าแนวทางการส่งเสริมให้
ประชาชนเกิดการเปลีย่นแปลง
พฤติกรรมการฯ โดยยกร่าง
แผนปฏิบัติการส่งเสริมฯ ซึ่งจาก
การวิเคราะห์ TOWS Matrix ได้
ออกมา ๖ กลยุทธ์ 

๘.เสนอผู้บรหิาร
กรุงเทพมหานครเพื่อให้
ความเห็นขอบแผนฯ ประกาศใช้
แผนฯ และเวียนแจ้งหน่วยงานท่ี
เกี่ยวข้องน าแผนไปปฏิบัติต่อไป 

๗.จัดประชุมหน่วยงานท่ี
เกี่ยวข้องเพื่อรับฟังความคิดเห็น
ต่อร่างแผนฯ และเสนอ
โครงการ/กิจกรรมการ
ด าเนินการตามแผนและร่วมเป็น
เครือข่ายความร่วมมือในการ
ขับเคลื่อนแผนฯ 

๙.ก ากับ ติดตามและประเมินผล ๑๐.รวบรวมข้อจ ากดั ปัญหา/
อุปสรรคจากการด าเนินงานเพื่อ
มาปรับปรุงและพัฒนาแผนระยะ
ถัดไป 

๑๑.สรุปและรายงานผล 
การด าเนินงาน 

5. วิเคราะห์ TOWS Matrix เพื่อพัฒนากลยุทธ์ 
การเดินทางสญัจรทางเลือกเพื่อลดมลพิษทางอากาศ
ในกรุงเทพมหานคร 

4 วิเคราะห์ SWOT หน่วยงานกรุงเทพมหานคร 
ที่มีต่อการเดินทางสัญจรทางเลือกเพื่อลดมลพิษ 
ทางอากาศในกรุงเทพมหานคร 

https://www.entraining.net/article/PDCA-%E0%B8%84%E0%B8%B7%E0%B8%AD%E0%B8%AD%E0%B8%B0%E0%B9%84%E0%B8%A3-%E0%B9%81%E0%B8%A5%E0%B8%B0%E0%B8%8A%E0%B9%88%E0%B8%A7%E0%B8%A2%E0%B9%80%E0%B8%9E%E0%B8%B4%E0%B9%88%E0%B8%A1%E0%B8%9B%E0%B8%A3%E0%B8%B0%E0%B8%AA%E0%B8%B4%E0%B8%97%E0%B8%98%E0%B8%B4%E0%B8%A0%E0%B8%B2%E0%B8%9E%E0%B9%83%E0%B8%AB%E0%B9%89%E0%B8%95%E0%B8%B1%E0%B8%A7%E0%B9%80%E0%B8%A3%E0%B8%B2%E0%B9%84%E0%B8%94%E0%B9%89%E0%B8%AD%E0%B8%A2%E0%B9%88%E0%B8%B2%E0%B8%87%E0%B9%84%E0%B8%A3/
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๖. แนวทางการด าเนินการ / ระยะเวลา และผู้มีส่วนเกี่ยวข้อง 
๖.๑ แนวทางและข้ันตอนการด าเนินงาน มีดังนี้ (Plan)  

๖.๑.๑ ศึกษาสภาพแวดล้อมและสถานการณ์การใช้รถขนส่งมวลชน  
การใช้ชีวิตในเมืองหลวงอย่างกรุงเทพมหานครเป็นชีวิตที่แสนวุ่นวายมาก  

ยิ่งในช่วงเวลาที่เป็นวันท างานต้องเร่งรีบแข่งกับเวลา การเดินทางจะติดขัดและมีคนมากมายแออัดกัน
อย่างมาก ในช่วงเวลาที่คับขัน การเดินทางในช่องทางต่างๆ ในกรุงเทพมหานครนั้นมีมากมาย ทั้งรถยนต์
ส่วนบุคคลและการเดินทางด้วยระบบขนส่งมวลชนก็มีผู้คนใช้เป็นจ านวนมาก เช่น การเดินทางด้วย
รถไฟฟ้า (BTS) รถไฟใต้ดิน (MRT) ก็เป็นการเดินทางเส้นทางหนึ่งที่ค่อนข้างเร็วและประหยัดเวลา จึงมี
คนใช้บริการกันค่อนข้างเยอะ โดยรถ BTS ให้บริการสองสาย ได้แก่ สายสุขุมวิทหรือสายสีเขียวอ่อน  
เริ่มตั้งแต่หมอชิต (ใกล้ตลาดนัดสวนจตุจักร) วิ่งไปจนถึงสถานีเคหะ จังหวัดสมุทรปราการ และสายสีลม
หรือสายสีเขียวเข้ม เริ่มตั้งแต่สถานีสนามกีฬาแห่งชาติ วิ่งไปยังฝั่งธนบุรีจนถึงสถานีบางหว้า โดยมีสถานี
สยามเป็นสถานีเชื่อมต่อระหว่างรถไฟฟ้า BTS ทั้งสองสาย และ รถไฟใต้ดิน MRT ให้บริการสองสาย 
ได้แก่ รถไฟฟ้าสายสีน้ าเงิน และรถไฟฟ้าสายสีม่วง รถไฟใต้ดิน MRT สายสีน้ าเงิน มีเส้นทางเริ่มจาก
สถานีรถไฟหัวล าโพง ผ่านย่านธุรกิจและห้างสรรพสินค้า และสิ้นสุดเส้นทางที่สถานีหลักสอง สายสีม่วง 
เริ่มต้นเส้นทางที่สถานีเตาปูน ผ่านออกนอกเมืองไปตามถนนติวานนท์ ข้ามแม่น้ าเจ้าพระยา ไปทาง
จังหวัดนนทบุรี ผ่านศูนย์การค้าเซ็นทรัลพลาซา เวสต์เกต และสิ้นสุดเส้นทางที่สถานีคลองบางไผ่  
ปัจจุบัน รถไฟฟ้า BTS และรถไฟใตด้ิน MRT นี้ มีจุดเชื่อมต่อกันทั้งหมดสามจุด คือ สถานีศาลาแดง - สีลม 
สถานีอโศก - สุขุมวิท และสถานีหมอชิต - ก าแพงเพชร ใกล้บริเวณสวนจตุจักร 

นอกจากการเดินทางโดยรถไฟฟ้า BTS และรถไฟใต้ดิน MRT แล้ว ยังมีการ
เดินทางอีกเส้นทางหนึ่ง นั่นคือการเดินทางโดยรถโดยสารประจ าทางหรือรถเมล์ ซึ่งถือเป็นเส้นทางในการ
เดินทางหลักท่ีผู้คนส่วนใหญ่ใช้และเข้าถึงบริการได้ง่ายเพราะราคาค่าใช้จ่ายที่ถูกสามารถใช้บริการได้
แทบทุกระดับ และยังมีรถโดยสารด่วนพิเศษ BRT (Bus Rapid Transit - BRT) ให้บริการจากสถานี
เชื่อมต่อที่รถไฟฟ้า BTS สถานีช่องนนทรี ผ่านถนนนราธิวาส-ราชนครินทร์ จากนั้นวิ่งตลอดความยาว
ของถนนพระราม 3 ก่อนที่จะข้ามสะพานพระราม 3 และสิ้นสุดที่สถานีราชพฤกษ์ ซึ่งเชื่อมต่อกับ
รถไฟฟ้า BTS สายสีเขียวเข้ม สถานี ตลาดพลู ที่บริเวณแยกรัชดาภิเษก-ราชพฤกษ์ในฝั่งธนบุรี นอกจาก
การเดินทางสัญจรทางบกแล้วก็ยังมีอีกหนึ่งเส้นทางที่เป็นการเดินทางในแบบที่ใช้กันมานานแล้วของไทย
นั่นก็คือ การเดินทางสัญจารทางน้ าคือเรือโดยสาร กรุงเทพมหานครมีแม่น้ า ล าคลองอยู่หลายเส้นทาง 
ณ ปัจจุบันนี้เส้นทางการเดินเรือเหล่านั้นก็ยังคงมีอยู่และก็มีผู้คนใช้กันเป็นจ านวนมาก โดยเฉพาะกลุ่มคนที่
อยู่อาศัยใกล้กับริมแม่น้ า ใกล้กับท่าเรือ หรือแม้แต่คนทั่วไปก็นิยมหันมาใช้การเดินทางด้วยเรือเพ่ิมมากขึ้น 
นอกจากนี้ยังมีแอร์พอร์ต เรล ลิงก์  ARL (Airport Rail Link - ARL) หรือรถไฟฟ้าเชื่อมท่าอากาศยาน
สุวรรณภูมิ เป็นระบบขนส่งมวลชนที่เริ่มจากสถานีรถไฟฟ้า BTS พญาไทในกรุงเทพมหานคร ในปัจจุบัน
มีการให้บริการแบบเดียวคือ สายท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ 

จากข้อมูลสถิติการจราจร ปี ๒๕๖๔ ของส านักการจราจรและขนส่งมีผู้โดยสาร 
ในระบบขนส่งมวลขนสาธารณะจ าแนกตามประเภทได้ดังนี้ อันดับ ๑ รถโดยสารประจ าทาง ร้อยละ 
๔๙.๘๙ อันดับ ๒ BTS (สายสีเขียว) ร้อยละ ๓๐.๑๘  อันดับ ๓ รถไฟฟ้า (สายสีน้ าเงิน) ร้อยละ ๑๔.๙๔ 
อันดับ ๔ รถไฟฟ้า (สายสีม่วง) ร้อยละ ๒.๗๕ อันดับ ๕ Airport Rail Link ร้อยละ ๒.๒๒ และอันดับ ๖ 
รถโดยสารด่วนพิเศษ BRT ร้อยละ ๐.๕๓ และข้อมูลจาก Morgan Online เมื่อวันที่ ๒๗ มิถุนายน 
๒๕๖๕ หลังจากที่รัฐบาลได้ยกเลิกมาตรการ Test & Go และมีการเปิดประเทศเต็มรูปแบบ  



๑๐ 
 

ผ่อนคลายมาตรการในการเดินทางเข้าประเทศตั้งแต่วันที่ 1 มิถุนายน 2565 ส่งผลให้จ านวนผู้โดยสาร
โครงข่ายระบบรางเพ่ิมขึ้น ทั้งรถไฟ, รถไฟฟ้า MRT สายสีน้ าเงิน สายสีม่วง, รถไฟฟ้า BTS, รถไฟชานเมือง 
(สายสีแดง) และรถไฟฟ้าแอร์พอร์ต เรล ลิงก์ มีจ านวนผู้โดยสารรวมกว่า 1.15 ล้านคน/วัน (๑.รถไฟฟ้า
ชานเมืองสายสีแดง จ านวน 16,565 คน/วัน ๒.รถไฟใต้ดิน MRT สายสีน้ าเงิน และสายสีม่วง  
มีผู้โดยสารรวม 352,983 คน/วัน ๓.รถไฟฟ้า BTS จ านวน 680,107 คน/วัน ๔.รถไฟฟ้าแอร์พอร์ต 
เรล ลิงก์จ านวน 53,380 คน/วัน ๕.การรถไฟแห่งประเทศไทย (รฟท.) จ านวน 54,481 คน/วัน)   

อนาคตแนวโน้มการจราจรมีการติดขัดมากขึ้น สาเหตุเกิดจากจ านวนรถยนต์ 
ที่เพ่ิมขึ้นอย่างต่อเนื่อง ขณะที่โครงข่ายถนนมีอยู่เท่าเดิม จากข้อมูลของกรมขนส่งทางบก สถิติจ านวนรถจด
ทะเบียนสะสมในกรุงเทพมหานครและปริมณฑล ณ ๒๘ กุมภาพันธ์ ๒๕๖๖ พบว่า มีจ านวนรถจดทะเบียน
ในกรุงเทพมหานคร ๑๑.๗ ล้านคัน ส าหรับใน ๕ จังหวัดปริมณฑล พบว่ามีจ านวนรถจดทะเบียน ๑.๓๐ 
ล้านคัน รวมเป็น ๑๓.๐ ล้านคัน (เพ่ิมขึ้นจากสิ้นเดือนกุมภาพันธ์ ปี ๒๕๖๕ ร้อยละ ๓) ซึ่งส่งผลให้เกิด
ปัญหาการจราจรและการปล่อยมลพิษทางอากาศ จนหลายพ้ืนที่มีมลพิษสูงเกินค่ามาตรฐาน 

๖.๑.๒ ศึกษาแนวทางการส่งเสริมให้ประชาชนเกิดการเปลี่ยนแปลงพฤติกรรม
การเดินทางด้วยระบบขนส่งมวลชนส าหรับการเดินทางในเมืองใหญ่ที่ประสบความส าเร็จจะได้น ามาปรับ
ใช้กับกรุงเทพมหานคร เช่น โตเกียว (Tokyo) โตเกียวเป็นเมืองหลวงของประเทศญี่ปุ่น และเป็น
ศูนย์กลางของกิจกรรมต่างๆ ในญี่ปุ่นทั้งด้านการเมือง เศรษฐกิจ และวัฒนธรรม มีระบบการปกครอง
แบบพิเศษซึ่งรวมการปกครองในรูปแบบจังหวัดและเมืองไว้ด้วยกัน มีประชากรในเมืองกว่า 35 ล้านคน 
จัดว่าเป็นเมืองที่มีระบบขนส่งมวลชนและการคมนาคมที่ดีและทันสมัยมากที่สุดในโลก เพราะมีระบบ
ขนส่งที่ดีมีประสิทธิภาพรองรับอยู่เสมอ จุดเด่นอีกอย่างที่ส าคัญก็คือ ความตรงเวลาของการคมนาคม
ขนส่งระบบสาธารณะ ญี่ปุ่นให้ความส าคัญมากกับเรื่องของ “เวลา” และทุกการเดินทางก็สามารถ
เชื่อมต่อถึงกันได้อย่างง่ายดาย คนส่วนใหญ่ถึงเดินทางด้วยระบบขนส่งสาธารณะ (รถไฟใต้ดิน รถเมล์ 
หรือแท็กซี่) เพราะญี่ปุ่นได้มีการรวมระบบขนส่งมวลชนหลายประเภทเข้าไว้ด้วยกันการเชื่อมต่อสถานี
ต่างๆ ด้วยการเดิน เดิน และเดิน เส้นทางเดินรถของโตเกียวนั้นมีมากมายหลายสายครอบคลุมได้ทั่วทั้ง
เมือง และยังสามารถเชื่อมต่อออกไปเมืองข้างเคียงได้อีกด้วย เนื่องจากความใส่ใจในทุกรายละเอียด 
และเห็นแก่ประโยชน์ส่วนรวมมากกว่าส่วนตนของคนญี่ปุ่น ท าให้พ้ืนที่สาธารณะ อย่างถนนและฟุตบาธ
ไม่ว่าจะเป็นพ้ืนที่ใจกลางเมืองหรือนอกเมือง ต่างก็มีผิวสัมผัสที่ราบเรียบ และไม่มีแผงลอยตั้งกีดขวาง
ตลอดทั้งเส้นทาง ซึ่งนั่นก็ท าให้ทุกคนไม่ว่าจะเป็นเด็ก คนแก่ หรือคนที่ใช้วีลแชร์ สามารถไปไหนมาไหน
ได้อย่างสะดวกสบาย และรู้สึกปลอดภัยทุกครั้งที่ต้องออกมาใช้ชีวิตนอกบ้าน  หนึ่งในสิ่งอ านวยความ
สะดวกของญี่ปุ่นที่มีประสิทธิภาพและช่วยยกระดับคุณภาพชีวิตประชากรมากที่สุดคือ ‘เครือข่ายรถไฟ’ 
ที่มีความทันสมัย ความสะอาด และการตรงต่อเวลา ท าให้ชีวิตของชาวญี่ปุ่นส่วนใหญ่ผูกติดอยู่กับการ
เดินทางด้วยรถไฟ เห็นได้จากสัดส่วนผู้โดยสารที่ใช้งานระบบรถไฟในกรุงโตเกียวที่มีมากถึงร้อยละ 60 
แนวคิดนี้เรียกว่า ‘Transit-Oriented Development’ หรือ ‘TOD’ ที่หมายถึงการพัฒนาเมืองและ
ชุมชนเมืองควบคู่ไปกับการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานด้านคมนาคม โดยเน้นการพัฒนาพ้ืนที่รอบสถานี
ขนส่งสาธารณะที่เป็นศูนย์กลางเชื่อมต่อการเดินทาง เพ่ือใช้พ้ืนที่ให้เกิดประโยชน์และมีมูลค่าทาง
เศรษฐกิจมากที่สุด ธุรกิจต่างๆ ส่วนใหญ่มักสร้างขึ้นในบริเวณสถานีรถไฟขนาดใหญ่ ที่มีทั้งชานชาลา
ของรถไฟสายต่างๆ สถานีรถบัส และศูนย์การค้า เรียกว่าเป็น ‘ฮับ’ หรือ ‘จุดศูนย์รวมใจกลางเมือง’ ที่
ผู้คนสามารถเดินทางและท ากิจกรรมต่างๆ ได้ครบจบในที่เดียว ท าให้ชุมชนบริเวณนั้นๆ มีคุณภาพ  
น่าอยู่อาศัย น่าใช้ชีวิต และท าให้เอกชนอยากมาลงทุนท าธุรกิจ ซึ่งวิธีนี้ยังช่วยส่งเสริมให้ผู้คนอยากเดิน



๑๑ 
 

ทางเข้า-ออกพ้ืนที่ด้วยรถไฟกันมากขึ้น ระบบการคมนาคมขนส่งของญี่ปุ่นมีความสมบูรณ์แบบมาก  
จึงไม่แปลกใจที่กิจวัตรประจ าวันของชาวญี่ปุ่นจะผูกติดกับการเดินทางด้วยรถไฟแทบทุกช่วงเวลา 
ส าหรับบริบทของกรุงเทพมหานครอาจจะน าบางอย่างมาปรับใช้ได้บ้าง/ไม่ได้บ้าง เนื่องจากมีความ
แตกต่างเรื่องของวิถีชีวิต ความต้องการพ้ืนฐาน ความเคยชินความตระหนักของประชาชนทั้งสองเมืองที่
ยังคงมีความคิดเห็นส่วนตัวที่แตกต่างกันประกอบกับมาตรการของภาครัฐที่ยังไม่เอ้ือต่อการตัดสินใจของ
คนกรุงเทพมหานครเท่าที่ควร แต่ปัจจุบันก็มีแนวโน้มถึงการเปลี่ยนแปลงอยู่บ้าง คาดว่าในอนาคต
อาจจะมีความเป็นไปได้ที่ผู้คนในกรุงเทพมหานครจะเกิดความรู้ ความเข้าใจและหันมาใช้การเดินทาง
ด้วยระบบขนส่งมวลชนเพิ่มมากขึ้นเช่นเดียวกับมหานครโตเกียว  

๖.๑.3 จัดประชุมหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง เช่น ส านักการจราจรและขนส่ง ส านักการ
วางผังและพัฒนาเมือง ส านักงานประชาสัมพันธ์ กรมประชาสัมพันธ์ กรมควบคุมมลพิษ กรมการขนส่ง
ทางบก กรมเจ้าท่า ส ำนักงำนนโยบำยและแผนกำรขนส่งและจรำจร องค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ  
การรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนแห่งประเทศไทย บริษัท บีทีเอส กรุ๊ป โฮลดิ้งส์ จ ากัด (มหาชน) การรถไฟแห่ง
ประเทศไทย เป็นต้น เพ่ือร่วมพิจารณาเสนอร่างแผนงาน แนวทางการด าเนินการของแต่ละหน่วยงานที่
เกี่ยวข้องเพ่ือน ามาออกแบบแนวทางการส่งเสริมการเดินทางสัญจรด้วยระบบขนส่งมวลชนและการ
เดินทางที่ลดการปล่อยมลพิษทางอากาศที่เหมาะสมกับบริบทของกรุงเทพมหานคร  ซึ่งผู้ศึกษา 
ได้วิเคราะห์สภาพแวดล้อมภายนอกและสภาพแวดล้อมภายในของกรุงเทพมหานครที่มีต่อการใช้ระบบ
ขนส่งมวลชนของกรุงเทพมหานคร ดังตารางที่ 1  

 
 

การวิเคราะห์สภาพแวดล้อมของการใช้ระบบขนส่งมวลชนของกรุงเทพมหานคร 

จุดแข็ง (Strengths : S) จุดอ่อน (Weaknesses : W) 
S ๑. กรุงเทพมหานครมีนโยบายและแผนส่งเสริม
การใช้ระบบขนส่งมวลชน 
 

W ๑. กรุงเทพมหานครไม่มีอ านาจเบ็ดเสร็จใน
การบริหารจัดการระบบขนส่งมวลชนในภาพรวม 
W ๒. ขาดการประชาสัมพันธ์ที่ดีในการให้ข้อมูล
กับประชาชนอย่างกว้างขวาง 

โอกาส (Opportunities : O) อุปสรรค (Threats : T) 

O ๑. รัฐบาลมีนโยบายส่งเสริมการเดินทางระบบ
ข น ส่ ง ม ว ล ช น ที่ เ ป็ น มิ ต ร กั บ สิ่ ง แ ว ด ล้ อ ม 
โดยเฉพาะรถยนต์ไฟฟ้า (EV) ซึ่งจะท าให้ช่วยลด
ปัญหามลพิษทางอากาศจากยานพาหนะ 
O ๒. ประชาชนมีความตระหนักและให้ความ
ร่วมมือในการดูแลสภาพแวดล้อมของเมือง 
O ๓. ประชาชนเข้าถึงและมีการใช้เทคโนโลยี
มากขึ้น  
O ๔. กรุงเทพมหานครมีเส้นทางขนส่งมวลชนที่
ครอบคลุมพ้ืนที่กรุงเทพมหานครและปริมณฑล 

T ๑. ปริมาณและความต้องการในการใช้รถยนต์
ส่วนบุคคลยังคงเพ่ิมข้ึนอย่างต่อเนื่อง 
T ๒. ค่าโดยสารระบบขนส่งมวลชนยังคงมีราคา
แพงเมื่อเทียบกับค่าครองชีพ 
T ๓. โครงสร้างพ้ืนฐานระบบขนส่งมวลชนยังไม่
สะดวก ไม่เอ้ือต่อการใช้งานของคนทุกกลุ่ม 

 

 

ตารางที่ 1 วิเคราะห์สภาพแวดล้อมภายนอกและสภาพแวดล้อมภายใน (SWOT analysis ) 
ของกรุงเทพมหานครที่มีต่อการใช้ระบบขนส่งมวลชนของกรุงเทพมหานคร 



๑๒ 
 

 ผลจากการวิ เคราะห์สภาพแวดล้อมและสถานการณ์ของการใช้ระบบขนส่งมวลชนของ
กรุงเทพมหานคร น ามาสร้างกลยุทธ์ TOWS Matrix โดยออกมาเป็นกลยุทธ์ได้ ๔ รูปแบบ ตัวอย่างดังตารางที่ 2  

 

กลยุทธ์เชิงรุก (SO) กลยุทธ์เชิงแก้ไข (WO) 
S1O๑. บูรณาการนโยบายและแผนส่งเสริมการ
ใช้ระบบขนส่งมวลชนของกรุงเทพมหานคร 
 
 

W๑O๑. สร้างเครือข่ายความร่วมมือกับ
หน่วยงานที่เกี่ยวข้องด้านระบบขนส่งมวลชนของ
กรุงเทพมหานครและปริมณฑล 
W๒O๓. สร้างช่องทางในการประชาสัมพันธ์
ข้อมูลในการส่งเสริมการเดินทางด้วยระบบขนส่ง
มวลชนให้ประชาชนได้รับทราบโดยใช้เทคโนโลยี
การสื่อสารต่างๆ เข้ามาช่วยเพ่ือให้ครอบคลุมกับ
ประชาชนทุกกลุ่ม 

กลยุทธ์เชิงป้องกัน (ST) กลยุทธ์เชิงรับ (WT) 
S๑T๑. สร้างการรับรู้จุดจอดแล้วจรเพื่อลด
ปริมาณรถยนต์ส่วนบุคคลเข้าสู่พื้นที่ชั้นใน 
 
 

W๑T๑. ประสานความร่วมมือกับต ารวจจราจร
เพ่ืออ านวยความสะดวกด้านการจราจรให้เกิด
ความคล่องตัว  
W๑T๒. ประสานความร่วมมือหน่วยงานที่
เกี่ยวข้องจัดท าตั๋วร่วมเพ่ืออ านวยความสะดวก
ให้กับประชาชน 
 

 

ตารางที่ 2 วิเคราะห์ TOWS Matrix เพ่ือพัฒนากลยุทธ์การใช้ระบบขนส่งมวลชนของกรุงเทพมหานคร 
 

 ๖.๑.4 จัดท าแนวทางการส่งเสริมให้ประชาชนเกิดการเปลี่ยนแปลงพฤติกรรม 
การเดินทางด้วยระบบขนส่งมวลชน โดยยกร่างแผนปฏิบัติการส่งเสริมให้ประชาชนเกิดการเปลี่ยนแปลง
พฤติกรรมการเดินทางด้วยระบบขนส่งมวลชนส าหรับการเดินทางในกรุงเทพมหานคร ซึ่งจากการ
วิเคราะห์ TOWS Matrix ในข้อ ๖.๑.๓ ได้ออกมาเป็น ๖ กลยุทธ์ ประกอบด้วย    
   ๑. บูรณาการนโยบายและแผนส่งเสริมการใช้ระบบขนส่งมวลชนของ
กรุงเทพมหานคร โดยมีมาตรการที่ส าคัญ เช่น มาตรการส่งเสริมการใช้ยานยนต์ที่ เป็นมิตรต่อ
สิ่งแวดล้อม  มาตรการส่งเสริมการใช้ยานยนต์ไฟฟ้า (Electric Vehicles)  มาตรการเปลี่ยนรถโดยสาร
สาธารณะเป็นยานยนต์มลพิษต่ า (LEV)  มาตรการส่งเสริมรถโดยสารสาธารณะ รถแท็กซี่ และรถสองแถว 
ให้ใช้ระบบไฮบริด ในเขตกรุงเทพและปริมณฑล เป็นต้น    
   ๒. สร้างการรับรู้จุดจอดแล้วจรเพื่อลดปริมาณรถยนต์ส่วนบุคคลเข้าสู่พื้นที่
ชั้นใน โดยการประชาสัมพันธ์แจ้งจุดจอดแล้วจร (Park & Ride) ให้ประชาชนทราบผ่านสื่อต่างๆ  
   ๓. สร้างเครือข่ายความร่วมมือกับหน่วยงานที่เกี่ยวข้องด้านระบบขนส่ง
มวลชนของกรุงเทพมหานครและปริมณฑล โดยกรุงเทพมหานครร่วมมือกับเอกชนในย่านธุรกิจเพ่ือ
ผลักดันให้เกิดการ work from home หรือเหลื่อมเวลาท างาน และหารือกับภาคเอกชนโดยเฉพาะไซต์
งานก่อสร้าง และธุรกิจขนส่งสินค้าในการเลี่ยงเส้นทางของรถบรรทุกในบริเวณที่มีมลพิษสูงในเขต
กรุงเทพมหานคร 



๑๓ 
 

   ๔. สร้างช่องทางในการประชาสัมพันธ์ข้อมูลในการส่งเสริมการเดินทาง
ด้วยระบบขนส่งมวลชนให้ประชาชนได้รับทราบโดยใช้เทคโนโลยีการสื่อสารต่างๆ เข้ามาช่วยเพื่อให้
ครอบคลุมกับประชาชนทุกกลุ่ม โดยมีมาตรการที่ส าคัญ เช่น มาตรการรณรงค์ส่งเสริมการใช้ระบบขนส่ง
มวลขนสาธารณะผ่านสื่อออนไลน์ต่างๆ เช่น เว็บไซต์ เฟสบุ๊ก ไลน์ TikTok หรือตามสถานที่ต่างๆ ที่มี
ผู้ติดตามหรือเข้าถึงได้เป็นจ านวนมาก การจัดท าสื่อการเรียนรู้ อาทิ หนังสือการ์ตูน สื่อการเรียนการสอน 
ในโรงเรียน เป็นต้น เพ่ือสร้างความรู้ความเข้าใจเกี่ยวกับประโยชน์จากการใช้ระบบขนส่งมวลชนและ
สร้างแรงจูงใจให้เปลี่ยนรูปแบบการเดินทาง เพราะการรับรู้ข้อมูลเป็นสิ่งส าคัญที่ใช้ในการตัดสินใจเลือก
วิธีการได้เพ่ิมขึ้นและส่งผลต่อการเปลี่ยนแปลงพฤติกรรม และมีความจ าเป็นอย่างยิ่งที่ ต้องมีการ
ประชาสัมพันธ์อย่างต่อเนื่อง จึงจะเกิดผลดีกับแนวทางหรือมาตรการต่างๆ ที่ก าหนดออกมาใช้ได้อย่างเป็น
รูปธรรม เพราะนอกเหนือจากแนวทาง/มาตรการที่มีส่วนในการจูงใจแล้ว เรื่องของการรับรู้ข้อมูลข่าวสาร
ก็มีความส าคัญอย่างมากต่อการปรับเปลี่ยนพฤติกรรมของมนุษย์ 
   ๕. ประสานความร่วมมือกับต ารวจจราจรเพื่ออ านวยความสะดวกด้าน
การจราจรให้เกิดความคล่องตัว โดยมีมาตรการที่ส าคัญ เช่น มาตรการควบคุมปริมาณการเคลื่อนตัวจราจร 
มาตรการสร้าง/การพัฒนาระบบโครงข่ายถนน เป็นต้น 
   ๖. ประสานความร่วมมือหน่วยงานที่เกี่ยวข้องจัดท าตั๋วร่วมเพื่ออ านวย
ความสะดวกให้กับประชาชน โดยให้หน่วยงานที่เกี่ยวข้องพัฒนาระบบตั๋วร่วมที่บัตรเดียวสามารถ 
ใช้ขึ้นรถขนส่งมวลชนได้ทุกประเภท ใช้ซื้อสินค้าตามร้านสะดวกซื้อ และจ่ายค่าท่ีจอดรถได้ เป็นต้น  

๖.๑.5 จัดประชุมหน่วยงานที่เกี่ยวข้องเพ่ือรับฟังความคิดเห็นต่อร่างแผนปฏิบัติ
การส่งเสริมให้ประชาชนเกิดการเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมฯ และพิจารณาความเหมาะสมของกลยุทธ์ 
มาตรการ แนวทาง และเสนอโครงการ/กิจกรรมการด าเนินการตามแผนและร่วมเป็นเครือข่ายความ
ร่วมมือในการขับเคลื่อนแผนปฏิบัติการส่งเสริมให้ประชาชนเกิดการเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมการเดินทาง
ด้วยระบบขนส่งมวลชนส าหรับการเดินทางในกรุงเทพมหานครและปริมณฑล  

๖.๑.๖ เสนอผู้บริหารกรุงเทพมหานครเพ่ือให้ความเห็นชอบแผนปฏิบัติการ
ส่งเสริมให้ประชาชนเกิดการเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมฯ และประกาศใช้แผนที่ผ่านความเห็นชอบแล้ว  
โดยเวียนแจ้งหน่วยงานที่เกี่ยวข้องน าแผนปฏิบัติการส่งเสริมให้ประชาชนเกิดการเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมฯ 
ไปปฏิบัติต่อไป (D0) 

๖.๑.๗ ก ากับ ติดตามและประเมินผลแผนปฏิบัติการส่งเสริมให้ประชาชนเกิดการ
เปลี่ยนแปลงพฤติกรรมการเดินทางด้วยระบบขนส่งมวลชนส าหรับการเดินทางในกรุงเทพมหานครและ
ปริมณฑลเป็นประจ าทุกปี ทั้งนี้ส ำนักสิ่งแวดล้อมจะมีหนังสือขอควำมอนุเครำะห์หน่วยงำนที่เกี่ยวข้อง
เพ่ือรำยงำนควำมก้ำวหน้ำของกำรด ำเนินกำรตำมแผน (Check)  

๖.๑.๘ รวบรวมข้อจ ากัด ปัญหา/อุปสรรคจากการด าเนินงานเพ่ือมาปรับปรุงและ
พัฒนาแผนปฏิบัติการส่งเสริมให้ประชาชนเกิดการเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมการเดินทางด้วยระบบขนส่ง
มวลชนส าหรับการเดินทางในกรุงเทพมหานครและปริมณฑลในระยะถัดไป (Act) 

๖.๑.๙.สรุปและรายงานผลการด าเนินงาน 
 
 
 



๑๔ 
 

  ๖.๒ ระยะเวลา เดือนพฤษภาคม 2566 – เมษายน 256๗  
 

 การด าเนินงาน ระยะเวลาด าเนินการ 

พ.ศ.๒๕๖๖ พ.ศ.๒๕๖๗ 
พ.ค. มิ.ย. ก.ค. ส.ค. ก.ย. ต.ค. พ.ย. ธ.ค. ม.ค. ก.พ. มี.ค. เม.ย. 

๑.ศึกษาสภาพแวดลอ้มและ
สถานการณ์การใช้รถขนส่งมวลชน 

            

๒.ศึกษาแนวทางการส่งเสริมให้
ประชาชนเกิดการเปลีย่นแปลง
พฤติกรรมการเดินทางด้วยระบบ
ขนส่งมวลชนในเมืองใหญ่ที่ประสบ
ความส าเร็จ เช่น โตเกยีว 

            

๓.จัดประชุมหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง
เพื่อร่วมพิจารณาเสนอร่าง
แผนงาน แนวทางการด าเนินการ
ของหน่วยงานที่เกีย่วข้อง 

            

๔.จัดท าแนวทางการส่งเสริมให้
ประชาชนเกิดการ เปลี่ยนแปลง
พฤติกรรมการฯ โดยยกร่าง
แผนปฏิบัติการส่งเสริมฯ พร้อมทั้ง
เวียนให้หนว่ยงานที่เกีย่วขอ้งได้
ตรวจสอบความถูกต้อง ครบถว้น 
สมบูรณ์ 

            

๕.จัดประชุมหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง
เพื่อรับฟังความคิดเห็นต่อร่างแผน
ฯ และเสนอโครงการ/กิจกรรมการ
ด าเนินการตามแผนและร่วมเป็น
เครือข่ายความร่วมมอืในการ
ขับเคลื่อนแผนฯ 

            

๖.เสนอผู้บริหารกรุงเทพมหานคร
เพื่อให้ความเห็นขอบแผนฯ 
ประกาศใช้แผนฯ และเวียนแจ้ง
หน่วยงานที่เกีย่วข้องน าแผนไป
ปฏิบัติต่อไป 

            

๗.ก ากับ ติดตามและประเมินผล             
๘.รวบรวมข้อจ ากัด ปัญหา/
อุปสรรคจากการด าเนินงานเพื่อมา
ปรับปรุงและพัฒนาแผนระยะ
ถัดไป 

            

๙.สรุปและรายงานผลการ
ด าเนินงาน 

            

 



๑๕ 
 

7. ประโยชน์จากการศึกษา 
๗.๑ กรุงเทพมหานครมีแนวทางและแผนปฏิบัติการส่งเสริมการเดินทางสัญจร

ทางเลือกเพ่ือลดมลพิษทางอากาศในกรุงเทพมหานคร เพ่ือเป็นกรอบแนวทางการส่งเสริมให้ประชาชน
เกิดการเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมการเดินทางด้วยระบบขนส่งมวลชนส าหรับการเดินทางใน
กรุงเทพมหานคร 

๗.๒ หน่วยงานที่เกี่ยวข้องทั้งหน่วยงานในสังกัดกรุงเทพมหานครและสังกัดหน่วยงาน
อ่ืนมีแนวทางปฏิบัติในการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานที่อยู่ในอ านาจหน้าที่ของหน่วยงานที่เอ้ือต่อการ
เดินทางที่ไม่ปล่อยมลพิษโดยปฏิบัติตามแผนปฏิบัติการส่งเสริมการเดินทางสัญจรทางเลือกเพ่ือลดมลพิษ
ทางอากาศในกรุงเทพมหานคร 

๗.3 ประชาชนรับรู้และมีความเข้าใจแนวคิดการเดินทางสัญจรทางเลือกเพ่ือลดมลพิษ
ทางอากาศในกรุงเทพมหานคร และร่วมมือกับกรุงเทพมหานครในการขับเคลื่อนแผนปฏิบัติการส่งเสริม
การเดินทางสัญจรทางเลือกเพ่ือลดมลพิษทางอากาศในกรุงเทพมหานครมากขึ้น และเพ่ิมสัดส่วนของ
ประชาชนที่ใช้ระบบขนส่งมวลชนมากขึ้น ลดการใช้รถยนต์ส่วนบุคคล  

๘. งบประมาณ 
ไม่ใช้งบประมาณ 

๙. แนวทางการติดตามและประเมินผล 
 

ตัวชี้วัด ค่า
เป้าหมาย 

ประเภท
ตัวชี้วัด 

วิธีการ/เครื่องมือ 
ในการติดตามและประเมินผล 

๑. จ ำนวนแนวทำงกำร
ส่งเสริมให้ประชำชนเกิด
กำรเปลี่ยนแปลงพฤติกรรม
กำรเดินทำงด้วยระบบ
ขนส่งมวลชน 

๑ แนวทำง ผลผลิต 
(Output) 

รำยงำนกำรประชุมเพ่ือศึกษำ
แนวทำงกำรส่งเสริมให้ประชำชน
เกิดกำรเปลี่ยนแปลงพฤติกรรม
กำรเดินทำงด้วยระบบขนส่ง
มวลชนฯ 
 

๒. จ ำนวนแผนปฏิบัติกำร
ส่งเสริมให้ประชำชนเกิด
กำรเปลี่ยนแปลงพฤติกรรม
กำรเดินทำงด้วยระบบ
ขนส่งมวลชน 

๑ ฉบับ ผลผลิต 
(Output) 

หนังสือให้ควำมเห็นชอบ
แผนปฏิบัติการส่งเสริมให้
ประชำชนเกิดกำรเปลี่ยนแปลง
พฤติกรรมกำรเดินทำงด้วยระบบ
ขนส่งมวลชนฯ จำกผู้บริหำร
กรุงเทพมหำนคร 

๓. ร้อยละของประชำชน 
ที่ใช้บริกำรระบบขนส่ง
มวลชน 

เพ่ิมข้ึนจำก
ปีที่ผ่ำนมำ
ร้อยละ ๒๐ 

ผลลัพธ์ 
(Outcome)  

สรุปรำยงำนสถิติกำรใช้บริกำร
ระบบขนส่งมวลชน 
ของส ำนักกำรจรำจรและขนส่ง 
กรุงเทพมหำนคร 

 



๑๖ 
 

๑๐. ข้อเสนอแนะ 
 ๑๐.๑ ผู้บริหารกรุงเทพมหานครก าหนดนโยบายพัฒนาสภาพแวดล้อมเมืองที่เอ้ือต่อ
การเดินด้วยแนวคิดเมืองเดินได้ (Walkable city) ซึ่งเป็นแนวคิดส่งเสริมการเดินเท้า (Walk-ability) 
และการใช้จักรยาน (Ride-ability) ภายในเมือง ด้วยการออกแบบให้เมืองมีองค์ประกอบทางกายภาพ 
ทีส่่งเสริมให้คนใช้การเดินเท้าและจักรยานในการสัญจรระยะสั้น เช่น การท าทางเท้าให้กว้าง ก ากับดูแล
ทางเท้าไม่ให้มีสิ่งกีดขวาง การปลูกต้นไม้สร้างร่มเงา ท าทางเท้าให้สะอาด น่าเดิน การท าทางจักรยาน 
ที่แยกจากทางรถยนต์เพ่ือความปลอดภัย จัดระเบียบรถยนต์ลดปริมาณรถยนต์บนถนนเพ่ือให้ถนน
สามารถรองรับการเป็นพ้ืนที่สาธารณะและดึงดูดให้คนสามารถใช้การเดินเท้าได้อย่างปลอดภัย ส่งเสริม
ให้เมืองมีการใช้ประโยชน์ที่ดินแบบผสมผสานมีที่พักอาศัยอยู่ในระยะที่สามารถเดินเท้าไปยังที่ท างาน 
สถานีรถไฟฟ้า ป้ายรถโดยสาร เรือโดยสาร และร้านค้าได้สะดวก จัดการพ้ืนที่จอดรถไม่ให้พ้ืนที่จอดรถ 
มีมากจนกีดขวางการเชื่อมต่อของกิจกรรม โดยสามารถจัดเป็นพ้ืนที่จอดรถร่วมส าหรับอาคารห้างร้าน 
ที่อยู่ในบริเวณเดียวกัน คิดค่าที่จอดรถที่จอดริมถนนตามเวลาเพ่ือให้สามารถจัดระเบียบพ้ืนที่ทางเท้าให้ 
เอ้ือต่อการเดินเท้าได้อย่างแท้จริง สนับสนุนระบบขนส่งมวลชนโดยเชื่อมต่อระบบการเดินทางด้วย 
รถ ราง เรือ และการเดิน จ ากัดพ้ืนที่ส าหรับรถยนต์หรือท าให้รถยนต์วิ่งได้ช้าลงในถนนบางสาย 
โดยเฉพาะที่ผ่านย่านชุมชนหรือย่านการค้าควรมีช่องทางการสัญจรที่จ ากัดเพียงสองช่องทางเพ่ือไม่ให้
รถยนต์ใช้ความเร็วหรือหลีกเลี่ยงไปใช้เส้นทางอ่ืนหากต้องการท าความเร็ว ควบคุมอาคารสองข้างทาง  
ให้มีแนวเขตที่ชัดเจน ไม่ยื่นล้ าทางเท้า มีรูปแบบและความสูงที่ต่อเนื่อง 
  ๑๐.2 ทุกหน่วยงานน านโยบายไปปฏิบัติโดยปรับรูปแบบการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐาน 
ในเมืองตามภารกิจหน้าที่ของตนเอง และประชาสัมพันธ์กิจกรรมที่ด าเนินการให้ประชาชนทราบอย่าง
ต่อเนื่อง โดยประชาสัมพันธ์ผ่านสื่อออนไลน์ต่างๆ ของหน่วยงานหรือส านักงานประชาสัมพันธ์ของ
กรุงเทพมหานคร เช่น เว็บไซต์ เฟสบุ๊ก ไลน์ TikTok หรือสถานที่ต่างๆ ที่มีผู้ติดตามหรือเข้าถึงได้ 
เป็นจ านวนมาก เพ่ือให้ประชาขนได้รับทราบข้อมูลข่าวสารได้อย่างกว้างขวาง เพราะการรับรู้ข้อมูล 
เป็นสิ่งส าคัญที่ใช้ในการตัดสินใจเลือกวิธีการได้เพ่ิมขึ้นและส่งผลต่อการเปลี่ยนแปลงพฤติกรรม  
และมีความจ าเป็นอย่างยิ่งที่ต้องมีการประชาสัมพันธ์อย่างต่อเนื่อง  จึงจะเกิดผลดีกับแนวทางหรือ
มาตรการต่างๆ ที่ก าหนดออกมาใช้ได้อย่างเป็นรูปธรรม 
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