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บทคัดยอ 
เมืองตางๆที่ กําลังเจริญเติบโตในเอเชีย โดยสวนใหญถูก
พัฒนาขึ้น โดย ขาดการวางแผนผังเมือง และการควบคุมการใช
ประโยชนที่ดิน ที่เหมาะสม ซึ่งสงผลใหเกิดการขยายตัวของ
เมืองอยางไมเปนระเบียบ (Urban Sprawls) กระจายทั่วตัวเมือง 
ทําใหจํานวนผูเดินทางที่สามารถเขาถึง เพื่อใชโครงการบีอารที 
(Bus Rapid Transit) มีจํากัด บทความนี้เสนอ นโยบายวางแผน
ใหระบบรถโดยสารสาธารณะขนาดเล็ก (Paratransit) ทําหนาที่
ใหบริการสนับสนุนระบบบีอารที (Feeder) โดยรับ-สง
ผูโดยสารระหวางชุมชนเมืองที่ขยายตัวอยางไมเปนระเบียบ 
และ สถานีบีอารที แบบจําลองการวางแผนการขนสงภายใน
เมืองประเภท Combined Modal Split and User Equilibrium 
Assignment Model ถูกนํามาใชเพื่อประเมินนโยบายที่เสนอ 
โดยผลลัพธ จากการประเมินพบวาการใหบริการสนับสนุน
ของรถโดยสารสาธารณะขนาดเล็ก (Paratransit) สามารถเพิ่ม
ปริมาณผูมาใชบริการโครงการบีอารที รวมทั้งสามารถเพิ่ม
ความเร็วเฉลี่ย และลดการปลอยมลพิษทางอากาศ ของระบบ
ขนสงทั้งโครงขาย 
 
Abstract 
The developing cities in Asian have been developed with 
poor urban planning and lack of land use control. It results of 
urban sprawls over entire urban network, thereby low 
demands to support Bus Rapid Transit development. This 

study proposes the policy applying paratransit being BRT’s 
feeder through accumulating demand from urban sprawls to 
BRT corridor. The combined multi-modal equilibrium model 
is employed to evaluate this proposing policy. As evaluation 
results, the supply of feeder service by paratransit modes 
could improve performance of BRT implementation through 
increasing ridership, average speed, and decreasing air 
pollution emission of entire network. 
 

1. บทนํา 
บีอารทีเปนระบบขนสงมวลชนในเมืองทางเลือกหนึ่งที่ไดรับ
ความสนใจในหลายๆเมืองที่กําลังพัฒนาในภูมิภาคเอเชีย โดย
ในปจจุบัน โครงการบีอารทีในจาการตาไดเปดใหบริการแลว 
สวนโครงการบีอารทีในกรุงเทพฯอยูในชวงกําลังกอสราง และ
อยูในชวงวางแผนโครงการในฮานอยและมะนิลา [1] โดย
ลักษณะตางๆ ของบีอารทีเปนที่นาสนใจ ตอเมืองเหลานี้ คือ 
โครงการใชเงินลงทุนต่ํา การดําเนินโครงการที่มีความยืดหยุน 
และการใหบริการที่มีประสิทธิภาพสูง โดยเฉพาะการใชเงิน
ลงทุน ซึ่งต่ํากวาระบบขนสงมวลชนระบบรางอยางเห็นได
ชัดเจน ซึ่งจากการพิจารณาขอมูลแสดงคาใชจายในการลงทุน
ที่ถูกประเมินในปพ.ศ. 2547 ของโครงการระบบขนสงมวลชน
ประเภทตางๆในกรุงเทพฯ พบวา คาใชจายในการลงทุนของ
โครงการบีอารทีตํ่ากวาระบบขนสงมวลชนประเภทรางบนผิว
ดิน หรือยกระดับ (Light Rail Transit) ประมาณ 17 เทา และต่ํา
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กวาระบบขนสงมวลชนประเภทรางใตดิน (Subway) ประมาณ 
75 เทา [2-4]                                                              

สวนการดําเนินโครงการที่มีความยืดหยุน นั้นคือ ในระยะ
เริ่มตนของโครงการ อาจจะวางแผนใหเสนทางการใหบริการ
ของบีอารทีผานพื้นที่ชานเมือง เมื่อเวลาผานไปจนมีผูมาใช
บริการมากขึ้น อาจจะขยาย และพัฒนาโครงการเปนระบบ
ขนสงมวลชนประเภทราง  เชน  รถไฟฟาบนผิวดิน  หรือ
ยกระดับ (Light Rail Transit) หรือรถไฟฟาใตดิน (Heavy Rail 
Transit) และเมื่อพิจารณาถึงระยะเวลาการกอสรางของ
โครงการ พบวาโครงการบีอารทีมีระยะเวลากอสรางสั้นกวา
โครงการระบบขนสงมวลชนประเภทรางอยางชัดเจน ตาม
ขอมูลของกรุงเทพมหานคร (กทม.) ระบุวา ระยะเวลาการ
กอสร างของโครงการบีอารทีสามารถเสร็จสินภายใน
ระยะเวลา 1 ป แตจะใชเวลามากขึ้นเปน 5-6 ปสําหรับการ
กอสรางโครงการรถไฟฟาผิวดินหรือยกระดับ และมากกวา 10 
ปสําหรับการกอสรางโครงการรถไฟฟาใตดิน[5] 

บีอารทีไดรับการพิสูจนแลว ถึงความมีประสิทธิภาพสูง 
ในหลายๆเมือง  เชน  โครงการบีอารทีในเมืองซีแอตเทิล 
(Seattle) ซึ่งออกแบบใหรถบีอารทีว่ิงใหบริการในชองทาง
เฉพาะ ดังนั้นจึงสามารถลดจํานวนรถโดยสารประจําทางที่ว่ิง
บนถนนรวมกับยวดยานประเภทอื่นๆได 20% รวมท้ังรถบีอาร
ทีที่ว่ิงในชองทางเฉพาะมีอัตราการเกิดอุบัติเหตุลดลง 40% เมื่อ
เปรียบเทียบกับ การว่ิงใหบริการบนถนนรวมกับยวดยาน
ประเภทอื่นๆ โครงการบีอารทีที่เมืองกูรีตีบา (Curitiba) ใช
น้ํามันเชื้อเพลิงเพื่อการใหบริการตอผูเดินทาง นอยกวาเมือง
ใหญอื่ นๆในประ เทศบราซิ ล  3 0 %  โครงการบี อ ารที 
(TransMilenio) ที่เมืองโบโกตา (Bogotá) สงผลใหมีอัตราการ
เสียชีวิตเนื่องจากอุบัติเหตุการจราจรลดลง 93% และ มีมลพิษ
ลดลง 40% ในชวง 5 เดือนแรกหลังจากเปดใหบริการ [6] และ
นอกจากนี้ จากการสํารวจพบวา โครงการบีอารทีนี้ยังสามารถ
ปรับปรุงคุณภาพชีวิตของประชากรที่มีรายไดตํ่าในเมืองโบ
โกตา (Bogotá) ใหดีขึ้น ซึ่งเปนผลมาจากการลดเวลาและ
คาใชจายในการเดินทาง [7]  

แตอยางไรก็ตาม การพัฒนาโครงการบีอารทีในเมืองตางๆ 
ที่กําลังพัฒนาในเอเชียนั้น จะตองมีการกําหนดมาตรการเพื่อ

จัดการกับสภาพปญหาทองถิ่นของเมืองนั้นๆซึ่งอาจเปน
อุปสรรคตอการพัฒนาโครงการบีอารทีได โดยมาตราการ
เหลานี้จะเปนสิ่งสําคัญที่จะผลักดัน ใหการดําเนินโครงการบี
อารทีประสบความสําเร็จ โดยเปนที่ เห็นเดนชัดวา  เมือง
ตางๆที่ประสบความสําเร็จในการดําเนินโครงการบีอารที เปน
เมืองที่ถูกพัฒนาจากแผนแมบทพัฒนาเมือง ที่มีการวางแผนมา
อยางเหมาะสม  มีการวางแผนระบบรวมระหวางระบบ
โครงขายถนนและระบบขนสงสาธารณะรวมกับการใช
ประโยชนพ้ืนที่ ซึ่งจะแตกตางอยางชัดเจนกับ เมืองตางๆที่
กําลังพัฒนาในแถบเอเชีย ที่โครงสรางผังเมืองถูกพัฒนาขึ้นจาก
แผนแมบทพัฒนาเมือง ที่เนนเฉพาะการสรางโครงขายถนน 
และขาดการควบคุมการใชประโยชนพ้ืนที่ ซึ่งสาเหตุเหลานี้
กอใหเกิดปญหาตางๆตามมา เชน การขยายตัวอยางไมเปน
ระเบียบของเมือง (Urban Sprawl) การจราจรติดขัด และมลพิษ
ทางสิ่งแวดลอม ดังนั้น จึงไมใชเรื่องงายที่จะพัฒนาโครงการบี
อารทีภายใตสภาพแวดลอมเชนนี้ 

จากการทบทวนงานวิจัย และคูมือแนะนําการดําเนิน
โครงการบีอารทีตางๆ [6, 8-12] พบวา การศึกษาเหลานี้ไดถูก
พัฒนา และถูกเสนอตามประสบการณการดําเนินโครงการบี
อารทีที่ประสบความสําเร็จในหลายๆเมือง ในประเทศที่พัฒนา
แลว และประเทศกําลังพัฒนาในกลุมลาตินอเมริกา แตยังขาด
การศึกษา และคูมือแนะนําการดําเนินโครงการบีอารทีสําหรับ
เมืองที่กําลังพัฒนาในแถบเอเชีย โดยคูมือที่มีในปจจุบันอาจจะ
ไมสามารถนํามาใชไดโดยตรง แตมีความจําเปนตองปรับปรุง
ใหเหมาะสมกับสภาพ และลักษณะเฉพาะทองถิ่นของเมือง
ตางๆในเอเชีย ดังนั้น การศึกษาตอมาจึงมีความจําเปน เพื่อใช
เปนแนวทางในการกําหนดนโยบายดานการวางแผน เพื่อ
สนับสนุนการดําเนินโครงการบีอารทีในเมืองตางๆเหลานี้ ใน
เอเชีย บทความนี้ เสนอนโยบายสนับสนุนปริมาณผูมาใช
บริการบีอารที  

ขั้นตอนการวิจัยของบทความนี้ ไดเริ่มจาก ขั้นแรกเปน
การระบุปญหาการขยายตัวอยางไมเปนระเบียบของเมืองตางๆ
ที่กําลังพัฒนาในเอเชีย (Urban Sprawl) ซึ่งสงผลใหมีผูเดินทาง
สามารถมาใชบริการบีอารทีในปริมาณนอย ขั้นตอมานําเสนอ 
นโยบายที่ ให ร ะบบรถโดยสารสาธ ารณะขนาด เล็ ก 
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(Paratransit) ใหบริการสนับสนุนโครงการบีอารทีในเมือง
ตางๆที่กําลังพัฒนาในเอเชีย และขั้นตอนสุดทายจะเปนการ
ประเมินประสิทธิภาพของนโยบายที่นําเสนอนี้ผานกรณีศึกษา
โดยใชแบบจําลองการวางแผนการขนสงภายในเมืองประเภท 
Combined Modal Split and User Equilibrium Traffic 
Assignment Model เพราะ การวางแผนระบบรวมระหวาง
โครงการบีอารที และระบบรถโดยสารสาธารณะขนาดเล็ก 
(Paratransit) จะเกี่ยวของกับความสัมพันธระหวางพฤติกรรม
การเลือกรูปแบบ เสนทางการเดินทางของผู เดินทาง และ
ประสิทธิภาพการใหบริการของระบบขนสง 

เนื้อหาของบทความนี้ ถูกเรียบเรียงตามหัวขอดังนี้ คือ 
สวนที่สองจะระบุปญหาที่เกิดขึ้นเนื่องจากการขยายตัวอยางไม
เปนระเบียบของเมืองตางๆ (Urban Sprawl) ที่กําลังพัฒนาใน
เอเชีย สงผลใหมีปริมาณผูเดินทางสามารถใชบริการโครงการ
บีอารทีนอย สวนที่สามจะนําเสนอนโยบายวางแผนระบบรถ
โดยสารสาธารณะขนาดเล็กใหบริการสนับสนุนโครงการบี
อารที   สวนที่สี่แสดงการประเมินประสิทธิภาพของนโยบายที่
นําเสนอ  โดยนําไปประยุกตใชในกรณีศึกษา รวมทั้งการ
ตรวจสอบความถูกตองของแบบจําลอง และรายงานผลลัพธที่
ไดจากแบบจําลองและการอภิปรายผล สวนสุดทายจะเปน
บทสรุป และขอเสนอแนะสําหรับการทําการศึกษาตอไป 
 
2. การขยายตัวอยางไมเปนระเบียบของเมืองสงผลใหมี

ปริมาณผูเดินทางที่สามารถใชบริการบีอารทีนอย 
การขยายตัวอยางไมเปนระเบียบของเมือง (Urban Sprawl) เปน
ลักษณะหนึ่งของเมืองตางๆ ที่กําลังพัฒนาอยางรวดเร็วใน
ประเทศแถบเอเชีย อันมีสาเหตุมาจากการขาดการวางแผน 
และการควบคุมการใชประโยชนที่ดินที่เหมาะสม ทําใหเมืองมี
การขยายตัวอยางกระจัดกระจาย ไมเปนระเบียบ อยางตอเนื่อง 
และไมสามารถควบคุมไดมาเปนระยะเวลายาวนาน  จาก
การศึกษาที่ผานมา รายงานวา การขยายตัวอยางไมเปนระเบียบ
ของกรุงเทพฯเกิดขึ้นรวดเร็ว และตอเนื่องกวาโตเกียวระหวาง
ป พ.ศ.2508- พ.ศ.2528 ซึ่งกอใหเกิดปญหากลุมประชากรที่มี
ความหนาแนนต่ํากระจายไปทั่วทั้งเมือง [13] ตัวอยาง การ
เปรียบเทียบรูปแบบการใชประโยชนพ้ืนที่ตามเสนทางบีอารที

ระหวาง เมืองตัวอยางที่มี ช่ือเสียงดานบีอารที คือ กูรีตีบา 
(Curitiba) และ เมืองที่กําลังพัฒนาในแถบเอเชีย คือ กรุงเทพฯ
แสดงในรูปที่ 1  
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(ข) กรุงเทพฯ (Bangkok) 

รูปท่ี 1 การเปรียบเทียบรูปแบบการใชประโยชนพ้ืนที่ตาม 
เสนทางบีอารทีระหวางเมืองกูรีตีบาและกรุงเทพฯ 
 

จากรูปจะพบวา เมืองที่มีช่ือเสียงดานบีอารทีจะกําหนดให
พ้ืนที่ภายในระยะทางที่สามารถเดิน (Walkable Distance) ถึง
เสนทางบีอารที เปนพื้นที่สํานักงานหรือที่อยูอาศัย เพื่อที่จะ
สนับสนุนผูใชพ้ืนที่สามารถเดินทางเขา-ออกจากสถานีบีอารที
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ไดสะดวกรวดเร็วมากขึ้น  ซึ่งเปนการสนับสนุนปริมาณ
ผูโดยสารใหแก รถบีอารที แตสําหรับเมืองที่กําลังพัฒนาใน
เอเชีย ตามเสนทางโครงการบีอารทีจะมีการขยายตัวอยางไม
เปนระเบียบของเมือง ซึ่งจะเปนสาเหตุใหมีปริมาณผูโดยสารที่
สามารถมาใชบริการไดนอย เนื่องจากผูเดินทางที่อาศัยอยูใน
ชุมชนตามพื้นที่ของเมืองที่ขยายตัวอยางไมเปนระเบียบ ไม
สามารถเขาถึงสถานีบีอารทีได ดังนั้น มันจึงเปนการยากที่จะ
กําหนดเสนทางใหบริการของบีอารที ที่สามารถรวบรวม
ผูโดยสารมาสนับสนุนโครงการบีอารที การดําเนินโครงการบี
อารทีอยางเดียว อาจไมสามารถผลักดันใหผูโดยสารสามารถ
มาใชบริการไดมาก ดังนั้น จึงมีความจําเปนตองมีนโยบายที่
เหมาะสมเพื่อใชวางแผนสนับสนุนใหผูโดยสารสามารถมาใช
บริการรถบีอารทีไดมากขึ้น 

 

3. นโยบายวางแผนระบบรถโดยสารสาธารณะขนาดเล็ก
ใหบริการสนับสนุนโครงการบีอารที 

เพื่อจัดการและจัดหาผูโดยสารจํานวนที่เหมาะสมใหกับระบบ
ขนสงมวลชน หลายๆเมืองที่กําลังพัฒนาในแถบเอเชียได
ตระหนักถึงความสําคัญของการควบคุมการใชประโยชนพ้ืนที่ 
(Land Use Control) โดยไดเริ่มบังคับใชมาตรการการใช
ประโยชนพ้ืนที่ การจัดสรรการใชประโยชนพ้ืนที่ใหม (Land 
Use Allocation) และนโยบายการพัฒนาการใชประโยชนพ้ืนที่ 
ตัวอยาง เชน การพัฒนาพื้นที่ตามแนวเสนทางระบบขนสง
มวลชน เพื่อการสนับสนุนการพัฒนาระบบขนสงมวลชน 
(Transit Oriented Development) แตอยางไรก็ตาม การดําเนิน
นโยบายเหลานี้ในเมืองตางๆ ที่โครงสรางของเมืองไดถูกกอต้ัง
มาเปนระยะเวลายาวนานแลวนั้นไมงาย เพราะการจัดสรรการ
ใชประโยชน พ้ืนที่ ใหมตาม เสนทางบีอารที จะตองใช
งบประมาณสูงและเวลานาน ดังนั้น แทนที่จะดําเนินการแค
นโยบายเกี่ ยวกับการใชประโยชนที่ดินอยางเดียว  [14] 
บทความนี้ ไดนําเสนอนโยบายที่นําลักษณะโดดเดนของระบบ
ขนสงทองถิ่นของเมืองตางๆในเอเชีย มาใชเพื่อสนับสนุนใหผู
เดินทางสามารถใชบริการโครงการบีอารทีไดมากขึ้น 

ระบบขนสงสาธารณะขนาดเล็ก (Paratransit) เปนระบบ
ขนสงที่มีความคลองตัว ยืดหยุน และเปนที่นิยมใชเพื่อการ

เดินทางในเมืองตางๆในแถบเอเชีย ซึ่งมีหลายชนิดดวยกันใน
แถบนี้ เชน รถโดยสารประจําทางขนาดเล็ก (Jeepny) ใน
มะนิลา รถโดยสารสาธารณะขนาดเล็ก (Bemo, Opelet, 
Mikroket)ในจากาตา รถจักรยานยนตรับจาง สองแถว หรือสี่
ลอเล็ก  ในกรุงเทพฯ    ระบบขนสงสาธารณะขนาดเล็ก 
(Paratransit) ปกติใหบริการในซอยซึ่งเชื่อมระหวางชุมชนที่อยู
อาศัยและถนนหลักซึ่งมีรถโดยสารประจําทางใหบริการอยู 
โดยระบบขนสงสาธารณะขนาดเล็ก (Paratransit) เหลานี้
สามารถใหบริการในซอยที่แคบ ซึ่งเล็ก และลึกเกินกวาที่ รถ
โดยสารประจําทางขนาดใหญจะเขาถึงได [15] 

นโยบายที่นําเสนอจะใหระบบรถโดยสารสาธารณะขนาด
เล็ก ทําหนาที่ใหบริการสนับสนุนบีอารทีภายใตการวางแผน
ระบบรวมที่ เหมาะสม  โดยวางเสนทางใหบริการของรถ
โดยสารสาธารณะขนาดเล็ก ใหรับสงผูเดินทางที่อาศัยอยูใน
พ้ืนที่ของชุมชนเมืองที่มีการขยายตัวอยางไมเปนระเบียบ ไปสู
สถานีที่อยูตามเสนทางบีอารที และควรมีการออกแบบระบบ
ใหบริการเชื่อมโยงระหวางบีอารที และระบบรถโดยสาร
สาธารณะขนาดเล็ก เชน สถานีเปลี่ยนถายรูปแบบการเดินทาง
รวม และระบบเก็บคาโดยสารรวม 

การออกแบบระบบรวมระหวางบีอารที และระบบรถ
ขนสงสาธารณะขนาดเล็กที่เหมาะสม จะดึงดูดใหผูใชรถสวน
บุคคลหันมาใชระบบขนสงสาธารณะมากขึ้น การถูกเชื่อม 
ตอโดยระบบรถโดยสารสาธารณะขนาดเล็กนี้ นอกจากจะเปน
การเพิ่มความจุใหแกระบบบีอารที  และยังเปนการเพิ่ม
ความสามารถของผูเดินทางในการเขาและออกจากสถานีบีอาร
ที ตัวอยาง การออกแบบสถานีบีอารทีเช่ือมตอกับสถานีรถ
โดยสารสาธารณะขนาดเล็กแสดงดังรูปที่ 2  

บริเวณใกลๆสถานีบีอารที ควรมีพ้ืนที่ขนาดพอเหมาะ 
สําหรับเปนที่ต้ังสถานีและจุดจอดรับ-สงผูโดยสาร สําหรับรถ
โดยสารสาธารณะขนาดเล็ก (Paratransit) เชน รถสองแถว 
หรือรถจักรยานยนตรับจางในกรุงเทพฯ รวมทั้งเปนจุดเริ่มตน
ของเสนทางใหบริการตามซอยตางๆที่มาเชื่อมตอ และควรมีที่
จอดชั่วคราวสําหรับรถแทกซี่จอดรับ-สงผูโดยสาร และที่จอด
ระยะยาวสําหรับจอดรถจักรยานยนตและรถจักรยาน  
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รูปท่ี 2 ตัวอยางการออกแบบสถานีบีอารทีเช่ือมตอกับสถานี 

รถโดยสารสาธารณะขนาดเล็ก 
 
ตัวอยาง การออกแบบโครงการบีอารทีรวมกับนโยบายที่ 

นําเสนอและนโยบายตางๆที่มีอยู เชน การใหบริการสนับสนุน
รับ-สงผูโดยสารจากระบบรถโดยสารสาธารณะขนาดเล็ก 
(Paratransit Feeder) การจัดสรรการใชประโยชนที่ดินใหมี
ความหนาแนนสูง (High Density Land Use Allocation) และ
การจัดสถานที่จอดแลวจร (P&R Facility) ตามเสนทางบีอารที
แสดงดังรูปที่ 3 

 

 
รูปท่ี 3 ตัวอยางการวางแผนโครงการบีอารทีรวมกับนโยบาย 

ตางๆ 
 

จากรูปจะพบวา เสนทางบีอารทีถูกออกแบบใหบริการ
เช่ือมตอพ้ืนที่ศูนยกลางธุรกิจการคา (CBD) กับเมืองใหม 
(Satellite City) ที่อยูในพื้นที่ชานเมือง โดยเสนทางบีอารทีดาน
พ้ืนที่ศูนยกลางธุรกิจการคา จะเชื่อมตอกับ โครงขายระบบ
ขนสงมวลชน เชน รถไฟฟาระบบรางที่ใหบริการในพื้นที่

ศูนยกลางธุรกิจการคานั้น ซึ่งบีอารทีจะทําหนาที่สําคัญใน
ฐานะสนับสนุนการใหบริการของรถไฟฟาใตดิน  โดย
ใหบริการรับ-สงผูโดยสาร ระหวางพื้นที่อยูอาศัยรอบๆชาน
เมือง กับพื้นที่ศนูยกลางธุรกิจการคา บริเวณตามแนวเสนทางบี
อารทีที่มีกิจกรรมการใชประโยชนที่ดินต่ํา หรือมีการขยายตัว
อยางไมเปนระเบียบของเมือง (Urban Sprawl) ควรมีการ
ดําเนินนโยบายตางๆบริเวณสถานี และตามแนวเสนทางเพื่อ
สนับสนุนใหมีผูเดินทางสามารถมาใชบริการบีอารทีไดมากขึ้น 
นโยบายเหลานี้รวมทั้ง การสนับสนุนบริการรับ-สงผูโดยสาร
จาก ระบบรถโดยสารสาธารณะขนาดเล็ก (Paratransit Feeder)  
การจัดสรรการใชประโยชนพ้ืนที่ใหมีความหนาแนนขึ้น 
(High Density Land Use Allocation)  โดยกําหนดใหเสนทาง
ของรถโดยสารสาธารณะขนาดเล็ก ใหบริการตามซอยตางๆ 
เพื่อรับ-สงผูโดยสารที่อาศัยอยูในพื้นที่ของเมือง  ที่มีการ
ขยายตัวอยางไมเปนระเบียบกับสถานีบีอารที การเปลี่ยนแปลง
การใชประโยชนพ้ืนที่ เพื่อสนับสนุนการพัฒนาพื้นที่ธุรกิจ
การคาและที่อยูอาศัยภายในรัศมี ที่สามารถเดินถึงตามแนว
เสนทางบีอารที รวมทั้งสรางเสนทางลัด สําหรับผูใชจักรยาน
และคนเดินเทา ใหสามารถเขาถึงสถานีไดสะดวกรวดเร็วมาก
ขึ้น  ทั้ งยัง เปนการสนับสนุนการเดินทางประเภทไมใช
เครื่องยนตกับบีอารที (Non-Motorized Transportation, NMT) 
[16]   นอกจากนี้ ควรมีการจัดหาสถานที่จอดแลวจรตาม
สถานีตางๆ ตลอดเสนทางบีอารทีสําหรับผูใชรถสวนบุคคลมา
จอดรถไวแลวเปลี่ยนถายไปใชรถบีอารที 
 
4.     การประเมินนโยบายที่นําเสนอผานกรณีศึกษา 
บทความนี้  ไดนํ านโยบายที่นํ า เสนอมา  ประยุกตใชใน
กรณีศึกษา เพื่อประเมินประสิทธิภาพของนโยบายที่นําเสนอนี้ 
โดยกรณีศึกษา เปนการศึกษาและวางแผนการดําเนินโครงการ
บีอารทีในกรุงเทพฯของกทม. [17] ซึ่งจากการทบทวนรายงาน
การศึกษา พบวาบางสวนของเสนทางบีอารทีที่วางแผนไวนี้มี
ปริมาณผูโดยสารนอยเนื่องมาจากมีการขยายตัวอยางไมเปน
ระเบียบของเมือง (Urban Sprawl) ตามแนวเสนทางบีอารที ใน
กรณีศึกษานี้ วางแผนสําหรับปในอนาคต คือ ป พ.ศ. 2554 ซึ่ง
เปนปที่โครงการกอสรางบีอารทีขั้นที่ 1 ที่วางแผนไวจะเสร็จ
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สมบูรณและเริ่มเปดใหบริการ รวมทั้งจะเปนปที่โครงการสวน
ขยายสายสีน้ําเงินของรถไฟฟามหานครจะถูกกอสรางเสร็จ
สมบูรณและเริ่มเปดใหบริการเชนกัน ดังนั้น เสนทางบีอารที 
เสนทางรถไฟฟามหานคร และ โครงขายถนน ที่ถูกวางแผนไว 
ในป พ.ศ.2554 จะเปนดังแสดงในรูปที่ 4 
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รูปท่ี 4 เสนทางบีอารที รถไฟฟามหานคร และโครงขาย

ถนนในกรุงเทพฯที่ถูกวางแผนไวในป พ.ศ.2554 
 

สวนขอมูลอื่นๆ นั้น ไดมาจากโครงการศูนยขอมูลและ
แบบจําลองดานการจราจรและการขนสง (Transport Data and 
Model Center 3: TDMC3) [18] ซึ่งรวมทั้งขอมูลโครงขายถนน 
ขอมูลตารางการกระจายการเดินทาง (O-D matrices) ของโซน 
1,521 โซน และพารามิเตอรของแบบจําลอง ซึ่งจะถูกนํามาใช
เพื่อพัฒนาแบบจําลองที่ใชในการประเมินประสิทธิภาพของ
นโยบายที่นําเสนอนี้ โดยขอมูลตารางการกระจายการเดินทาง 
(O-D matrices) ซึ่งแบงออกเปน 2 กลุมใหญคือ รูปแบบการ
เดินทางประเภทสวนบุคคล และสาธารณะ จะถูกนํามาใชเพื่อ
ประเมินจํานวนผู เดินทางที่หันมาใชบีอารที แตเนื่องจาก
โครงการบีอารทียังอยูในระหวางการวางแผน ดังนั้นพฤติกรรม
การเดินทางของผูใชรถบีอารที จะถูกสํารวจโดยใชวิธีการ
สํารวจความพึงพอใจ โดยการสรางสถานการณสมมติ (Stated 
Preference) 

เพื่อใหสามารถเปรียบเทียบการดําเนินโครงการบีอารที
รวมกับนโยบายที่นําเสนอในกรณีตางๆได กรณีศึกษานี้ไดวาง
แผนการดําเนินโครงการบีอารทีไว 3 กรณี คือ 1) ไมมีการ
ดําเนินโครงการบีอารที (Do-no-thing) 2) ดําเนินโครงการบี

อารทีโดยปราศจากการสนับสนุนจากนโยบายที่นําเสนอ 
(Stand-alone BRT) และ 3) ดําเนินโครงการบีอารทีรวมกับ
นโยบายที่นําเสนอคือวางแผนใหรถโดยสารสาธารณะขนาด
เล็กใหบริการสนับสนุน (BRT with paratransit feeder) โดยตัว
แปรที่ใชในการเปรียบเทียบเพื่อประเมินประสิทธิภาพ คือ 
จํานวนผูใชบีอารที (BRT Ridership) ประสิทธิภาพของ
โครงขายถนน (Network Performance) และการปลอยมลพิษ
ทางอากาศ (Air Pollution Emission) 
 
4.1 แบบจําลองการวางแผนการขนสงภายในเมือง 
ในการจําลองวางแผนโครงการบีอารทีรวม กับ นโยบาย
นําเสนอที่ ซึ่งกําหนดใหระบบรถโดยสารสาธารณะขนาดเล็ก
ใหบริการสนับสนุน (Paratransit Feeder) จะเกี่ยวของสัมพันธ
ระหวางประสิทธิภาพของระบบขนสง และพฤติกรรมการ
เลือกรูปแบบการเดินทาง  และเสนทางการเดินทางของผู
เดินทาง ตัวอยาง เชน การวางแผนใหสถานีมีการเชื่อมตอกัน
เพื่อ เปลี่ ยนถายรูปแบบการเดินทาง  จะมีผลกระทบตอ
พฤติกรรมการเลือกรูปแบบการเดินทางของผู เดินทาง 
เนื่องจาก  เวลาเดินทางที่ เปลี่ยนแปลงไป  รวมทั้งการจัด
ชองทางเฉพาะสําหรับเดินรถบีอารที ซึ่งถูกแบงมาจากผิว
จราจรเดิม จะสามารถลดเวลาการเดินทางของรถบีอารที ซึ่งจะ
ดึงดูดใหผูเดินทางบางสวนหันมาใชรถบีอารทีมากขึ้น แต
สําหรับผูเดินทางที่ยังใชรถยนตสวนบุคคล และรถโดยสาร
ประจําทางที่ว่ิงทางบนผิวจราจรเดิม ซึ่งมีจํานวนชองจราจร
ลดลง อาจจะประสบปญหาการจราจรติดขัดมากขึ้นบนถนน
ตามแนวเสนทางบีอารที ซึ่งจะเปนผลใหผู เดินทางเหลานี้
บางสวนหันไปใชรถบีอารที หรือเปลี่ยนไปใชเสนทางอื่นๆใน
การเดินทาง 

ดังนั้นจึงมีความจําเปนที่จะตองจําลองการเลือกรูปแบบ
การเดินทาง (Mode Split) และการจัดการเดินทาง (Traffic 
Assignment) ไปพรอมๆกัน บทความนี้ไดพิจารณาเลือกใช
แบบจําลองการวางแผนการขนสงภายในเมือง ประเภทคํานวณ
ขั้นตอนการเลือกรูปแบบการเดินทาง และการจัดการเดินทาง
พรอมกัน (Combined Modal Split and User Equilibrium 
Assignment Model) เพื่อประเมินประสิทธิภาพของนโยบายที่
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นําเสนอนี้  โดยแบบจําลองที่ถูกพัฒนามากอนหนานี้ [14] ได
ถูกนํามาปรับปรุงเพื่อประยุกตใชในการศึกษานี้ สวนประกอบ
หลักของแบบจําลองนี้คือ แบบจําลองการเลือกรูปแบบการ
เดินทางประเภท Logit (Modal Choice Model of Logit Type) 
และแบบจําลองการจัดการเดินทางประเภท User Optimal 
(Trip Assignment Model of User Optimal) โดยสามารถดู
รายละเอียดสมการตางๆของแบบจําลองที่พัฒนาขึ้น และ
กระบวนการในการแกไขปญหาเพื่อหาคําตอบของแบบจําลอง
นี้ (Solution Algorithm) ไดในบทความของผูเขียนกอนหนานี้
[19] 
 
4.2 สมมติฐานสําหรับการจําลองระบบรถโดยสารสาธารณะ

ขนาดเล็กใหบริการสนับสนุนบีอารที 
เพื่อจะจําลองรถโดยสารสาธารณะขนาดเล็ก  ใหบริการ
สนับสนุนบีอารที บทความนี้ต้ังสมมติฐานวา การใหบริการ
สนับสนุนจากระบบรถโดยสารสาธารณะขนาดเล็กนี้ สงผลให
จํานวนผูมาใชบริการบีอารทีมากขึ้น เนื่องมาจาก ผูเดินทางที่
จุดเริ่มตนและจุดปลายทางอยูในพื้นที่หางไกลกวา จะสามารถ
เขา-ออกจากสถานีรถบีอารทีโดยใชรถโดยสารสาธารณะขนาด
เล็ก ซึ่งสามารถจําลองโดยการขยายพื้นที่โซนจุดเริ่มตน-จุด
ปลายทาง (O-D Zones) ที่สามารถเลือกใชรถบีอารทีใหกวาง
ขึ้นในแบบจําลอง รวมทั้งการตั้งสมมติฐานที่วา การเชื่อมตอ
สถานีบีอารทีดวยสถานีรถโดยสารสาธารณะขนาดเล็ก เพื่อ
เปลี่ยนถายรูปแบบการเดินทาง สามารถสงผลใหเวลาเดินทาง
เขาถึง และออกจากสถานีบีอารทีในแบบจําลองสั้นขึ้น 
 
4.3 การตรวจสอบความถูกตองของแบบจําลอง 
แบบจําลองที่ถูกพัฒนาขึ้น จะถูกตรวจสอบความถูกตองใน
การทํานายปริมาณจราจรในอนาคต  บนพื้นที่ศึกษาโดย
เปรียบเทียบกับขอมูลปริมาณจราจรจริงที่ไดจากการสํารวจบน
ถนนตามเสนตรวจสอบ (Screen Lines) 3 เสนของโครงการ
ศูนยขอมูล และแบบจําลองดานการจราจรและการขนสง 
(Transport Data and Model Center 2: TDMC2) [20] รูปที่ 5 
แสดงการเปรียบเทียบระหวางปริมาณจราจรที่คํานวณไดจาก
แบบจําลอง และปริมาณจราจรจากการสํารวจ 
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รูปท่ี 5 การเปรียบเทียบปริมาณจราจรที่ไดจากแบบจําลอง 

และการสํารวจ 
 
คาสัมประสิทธิ์ a (Partial Regression Coefficient a) ของ

สมการถดถอยเชิงเสน y=ax (Regression Function)  และคา
เปอรเซ็นตคลาดเคลื่อน (%RMSE) ถูกนํามาใชเปนตัวแปรเพื่อ
ระบุความแมนยําของแบบจําลอง (Goodness of Fit) โดย
ผลลัพธจากการคํานวณของตัวแปรเหลานี้ คือ a = 0.95 
และ %RMSE = 62% ดังนั้น สามารถสรุปไดวาแบบจําลองที่
ถูกพัฒนาขึ้น สามารถทํานายปริมาณจราจรในอนาคตได
ถูกตองแมนยําในระดับที่ยอมรับได 
 
4.4 การคํานวณปริมาณการปลอยมลพิษทางอากาศ 
ปริมาณมลพิษทางอากาศที่ปลอยออกมาจากยวดยานแตละ
ชนิด จากการดําเนินโครงการในแตละกรณี สามารถคํานวณได
จากปริมาณจราจร และความเร็วเฉลี่ยบนถนนแตละเสนที่
คํานวณไดจากแบบจําลอง รวมกับ คาสัมประสิทธิ์การปลอย
มลพิษทางอากาศ (Emission Factors) โดยคาสัมประสิทธิ์การ
ปลอยมลพิษทางอากาศที่ใชในการคํานวณนี้ ไดจากการศึกษา
ขององคกรความรวมมือระหวางประเทศญี่ปุน (JICA) [21] ที่
ทําการสํารวจการปลอยมลพิษทางอากาศในเขตกรุงเทพฯ  

 

5. ผลลัพธและการอภิปราย 
ผลลัพธที่ไดจากแบบจําลอง คือ ปริมาณผูเดินทางที่เดิมใช
รถยนตสวนบุคคล  และรถโดยสารประจําทางหันไปใช         
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รถบีอารทีตามการดําเนินโครงการในแตละกรณีถูกแสดงดังรูป
ที่ 6 ความเร็วในการเดินทางเฉลี่ยของระบบโครงขายทั้งหมด
ตามการดําเนินโครงการในแตละกรณีแสดงในตารางที่ 1 และ
ปริมาณปลอยมลพิษทางอากาศ แยกตามการดําเนินโครงการ 
ในแตละกรณีแสดงในรูปที่ 7 
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รูปท่ี 6 จํานวนผูเดินทางที่เดิมใชรถยนตสวนบุคคลและรถ 

โดยสารประจําทางหันไปใชรถบีอารที 
 

ตารางที่ 1 ความเร็วในการเดินทางเฉลี่ยของทั้งระบบ 
กรณีของการดําเนินโครงการ ความเร็วเฉลี่ย 

1) ไมมีการดําเนินโครงการบีอารที (Do-
no-thing)  

17.3 กม/ชม 

2) ดําเนินโครงการบีอารทีโดยปราศจาก
นโยบายที่นําเสนอ (Stand-alone BRT) 

18.9 กม/ชม 

3) ดําเนินโครงการบีอารทีรวมกับนโยบาย
ที่นําเสนอ (BRT with Paratransit Feeder) 

19.3 กม/ชม 
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รูปท่ี 7  ปริมาณการปลอยมลพิษทางอากาศ 

จากรูปที่ 6 ผลลัพธของผูเดินทางที่หันไปใชรถบีอารที จะ
พบวาการดําเนินโครงการตามกรณี 2) การดําเนินโครงการบี
อารทีปราศจากการสนับสนุนจากนโยบายที่นําเสนอ (Stand-
alone BRT) สามารถผลักดันใหผูเดินทางที่เดิมใชรถยนตสวน
บุคคล และรถโดยสารประจําทางหันมาใชรถบีอารทีในการ
เดินทางไดบางสวน แตหลังจากดําเนินโครงการตามกรณี 3) 
ดําเนินโครงการบีอารทีรวมกับนโยบายที่นําเสนอ (BRT with 
Paratransit Feeder) จะพบวา มีผูเดินทางที่เดิมใชรถสวนบุคคล 
และรถโดยสารประจําทางหันมาใชรถบีอารทีในการเดินทาง
มากขึ้น  ผลลัพธที่ไดนี้สามารถอธิบายไดวา  การดําเนิน
โครงการบีอารทีรวมการใหบริการสนับสนุนของรถโดยสาร
สาธารณะขนาดเล็ก สามารถเพิ่มระดับการใหบริการของรถบี
อารทีจากการขยายพื้นที่ใหบริการ และการเพิ่มความสะดวก
รวดเร็วในการเขาถึงสถานีบีอารทีไดมากขึ้น ดังนั้น ทําให
ปริมาณผูมาใชรถบีอารทีมากขึ้น 

จากตารางที่ 1 ผลลัพธของความเร็วในการเดินทางเฉลี่ย
ของทั้งระบบ พบวาการดําเนินโครงการตามกรณี 1) การไมมี
การดําเนินโครงการบีอารที (Do-no-thing) มีความเร็วในการ
เดินทางฉลี่ยของทั้งระบบต่ําที่สุด โดยหลังจากดําเนินโครงการ
ตามกรณี 2) การดําเนินโครงการบีอารทีปราศจากการ
สนับสนุนจากนโยบายที่นําเสนอ (Stand-alone BRT) ทําให
ความเร็วเฉลี่ยของระบบเพิ่มขึ้น แตอยางไรก็ตาม หลังจาก
ดําเนินโครงการตามกรณี 3) ดําเนินโครงการบีอารทีรวมกับ
นโยบายที่นําเสนอ (BRT with Paratransit Feeder) ทําให
ความเร็วในการเดินทางเฉลี่ยของทั้งระบบสูงสุด ซึ่งผลลัพธที่
ไดเหลานี้ สามารถอธิบายไดวา เพราะการดําเนินโครงการบี
อารทีสามารถกระตุนใหผูใชรถยนตสวนบุคคล  และรถ
โดยสารประจําทางเดิม หันมาใชรถบีอารทีสงผลใหปริมาณ
จราจรลดลง และการดําเนินนโยบายที่กําหนดให รถโดยสาร
สาธารณะขนาดเล็ก ใหบริการสนับสนุนตามเสนทางบีอารที
สามารถผลักดันใหผูใชรถยนตสวนบุคคล และรถโดยสาร
ประจําทางเดิมหันมาใชรถบีอารทีมากขึ้น สงผลใหการจราจร
ติดขัดนอยลง 

จากรูปที่ 7 ผลลัพธของปริมาณการปลอยมลพิษทาง
อากาศของระบบโครงขายที่ไดจากแบบจําลอง พบวาปริมาณ
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การปลอยมลพิษที่ลดลงมีความสัมพันธกับปริมาณผูใชรถบี
อารที และประสิทธิภาพของระบบโครงขายถนน โดยหลังจาก
ดําเนินโครงการบีอารที ตามกรณีที่ 2 (การดําเนินโครงการบี
อารทีปราศจากการสนับสนุนจากนโยบายที่นําเสนอ) และ
กรณีที่ 3 (ดําเนินโครงการบีอารทีรวมกับนโยบายที่นําเสนอ) 
จะพบวา ระบบโครงขายปลอยปริมาณมลพิษทางอากาศนอย
กวากรณีที่ 1 (การไมดําเนินโครงการบีอารที) โดยเฉพาะการ
ดําเนินโครงการตามกรณีที่ 3 มีการปลอยปริมาณมลพิษทาง
อากาศออกมานอยที่สุด ก า รป รั บป รุ ง ที่ ดี ขึ้ น เ หล า นี้
สามารถอธิบายไดวา การดําเนินโครงการบีอารทีซึ่งใชรถที่ใช
พลังงานที่สะอาดกวา ดังนั้น จึงสงผลใหปลอยมลพิษทาง
อากาศนอยกวารถโดยสารประจําทาง และรถยนตสวนบุคคล
เมื่อเทียบตอบุคคล และการดําเนินนโยบายใหรถโดยสาร
สาธารณะขนาดเล็ก ใหบริการสนับสนุนสามารถเพิ่มความ
สะดวกรวดเร็วในการเขาออกสถานีบีอารที และสามารถขยาย
พ้ืนที่ใหบริการของโครงการบีอารที ทําใหมีปริมาณผูใช
รถยนตสวนบุคคล และผูใชรถโดยสารประจําทางเดิมเปลี่ยน
มาใชรถบีอารทีมากขึ้น สงผลใหการปลอยมลพิษทางอากาศ
ของรถสวนบุคคล และรถโดยสารประจําทางลดลง 
 

5. สรุปและขอเสนอแนะ 
บทความนี้ นําเสนอนโยบายที่สนับสนุนใหผูเดินทางสามารถ
มาใชบริการบีอารทีไดมากขึ้น สําหรับการดําเนินโครงการบี
อารทีในเมื่องตางๆในเอเชีย โดยขอจํากัดของเมืองเหลานี้ ที่
อาจจะเปนอุปสรรคตอการพัฒนาโครงการบีอารที คือ ปญหา
การขยายตัวอยางไมเปนระเบียบของเมือง (Urban Sprawl) ทํา
ใหมีผูเดินทาง ที่สามารถมาใชโครงการบีอารทีมีจํานวนจํากัด 
โดยนโยบายที่นําเสนอ คือ การดําเนินโครงการบีอารทีโดยมี
รถโดยสารสาธารณะขนาดเล็ก ทําหนาที่ใหบริการสนับสนุน 
เสนทางรถโดยสารสาธารณะขนาดเล็ก  ควรถูกวางแผน
ใหบริการผูเดินทางจากชุมชน ในพื้นที่ขยายตัวอยางไมเปน
ระเบียบของเมือง ไปถึงสถานีตางๆ ตามแนวเสนทางบีอารที 
และควรมีการวางแผนระบบรวมระหวางบีอารที และรถ
โดยสารสาธารณะขนาดเล็ก เชน จุดเปลี่ยนถายรูปแบบการ

เดินทาง ที่เช่ือมตอระหวางสถานีบีอารที และสถานีรถโดยสาร
สาธารณะขนาดเล็ก 

แบบจําลองการวางแผนการขนสงภายในเมือง ประเภท
คํานวณขั้นตอนการเลือกรูปแบบการเดินทาง และการจัดการ
เดินทางพรอมกัน (Combined Modal Split and User 
Equilibrium Assignment Model) ถูกนํามาใชเพื่อประเมิน
ประสิทธิภาพของนโยบายที่นําเสนอ ผลการประเมินพบวา 
นโยบายที่นําเสนอนี้ สามารถผลักดันใหผูใชรถยนตสวน
บุคคล และผูใชรถโดยสารประจําทางหันมาใชรถบีอารทีได
มากขึ้น ความเร็วเดินทางเฉลี่ย และปริมาณการปลอยมลพิษ
ทางอากาศของระบบโครงขายถูกปรับปรุงใหดีขึ้น หลังจาก
ดําเนินโครงการบีอารทีรวมกับนโยบายที่นําเสนอ ซึ่งนโยบาย
ที่นําเสนอนี้ สามารถถูกเสนอใหเปนหนึ่งในนโยบายเพื่อ
พัฒนาโครงการบีอารทีในเมืองตางๆในภูมิภาคนี้ 

สําหรับขอเสนอแนะสําหรับเปนแนวทางในการทําวิจัย
ตอไปคือ  ควรมีการพิจารณาขอจํากัดอื่นๆในการดําเนิน
โครงการบีอารทีในเมืองตางๆในเอเชีย เชน 1. ความยากลําบาก
ในการกําหนดเสนทางใหบริการของบีอารที รวมทั้งความ
ลําบากในการเดินรถใหบริการเนื่องจากขอจํากัดของสภาพ
กายภาพของถนน และ 2. การขาดการประชาสัมพันธโครงการ
บีอารทีตอประชาชน ดังนั้น การศึกษาเพื่อนําไปสูการเสนอ
นโยบายตางๆเพื่อแกไขปญหาขอจํากัดเหลานี้จึงมีความจําเปน
ที่จะตองดําเนินการตอไป 
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