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การใช้ถนนการใช้ถนน
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การจราจรและการจราจรและ
คุณภาพอากาศในคุณภาพอากาศใน
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ได้หรือไม่ได้หรือไม่



บทสรุปผู้บริหาร

กรุงเทพมหานครเป็นเมืองท่ีคึกคักและเติบโตข้ึนอย่าง
ต่อเน่ืองในช่วงหลายทศวรรษท่ีผ่านมา กรุงเทพมหานคร
ต้องเผชิญกับความท้าทายด้านการจราจรมากมาย
เน่ืองจากเป็นเมืองศูนย์กลางทางเศรษฐกิจและวัฒนธรรม
ในเอเชียตะวันออกเฉียงใต้ท่ีสำ�คัญเมืองหน่ึง  อีกท้ังเป็น
ท่ีอาศัยของประชากรมากกว่า 10 ล้านคน และมีกลุ่ม
ชนช้ันกลางท่ีกำ�ลังเติบโตข้ึนอย่างต่อเน่ือง

กรุงเทพมหานครถือเป็นเมืองท่ีผู้คนเป็นเจ้าของรถยนต์
มากท่ีสุดแห่งหน่ึงของโลก ปริมาณการใช้รถยนต์ท่ีเพ่ิมข้ึน
อย่างต่อเน่ืองน้ีนำ�ไปสู่ปัญหาหลายประการ เช่น ทำ�ให้
การจราจรติดขัด สร้างผลกระทบต่อสุขภาพของ
ประชาชน และส่งผลเสียด้านสังคม การลงทุนเพ่ิมเติม
ในโครงสร้างพ้ืนฐานสำ�หรับรถยนต์มีแนวโน้มท่ีจะทำ�ให้
ปัญหาน้ีแย่ลง ดังน้ันจึงควรมีการพิจารณามาตรการอ่ืน 
ๆ เพ่ิมเข้ามา โดยหน่ึงในมาตรการเหล่าน้ีคือการเก็บค่า
ธรรมเนียมการใช้ถนน ซ่ึงอาจช่วยส่งเสริมการขนส่งรูป
แบบอ่ืน ๆ ด้วย เช่น การเดิน การข่ีจักรยาน และการเดิน
ทางด้วยระบบขนส่งสาธารณะ การเก็บค่าธรรมเนียมการ
ใช้ถนนสามารถแก้ปัญหาในเมืองอ่ืน ๆ หลายแห่ง
ท่ัวโลก เช่น ลอนดอน สิงคโปร์ และสตอกโฮล์ม ซ่ึง
ก่อให้เกิดประโยชน์ทางสังคมประเมินมูลค่าได้ต้ังแต่ 

16-150 ล้านดอลลาร์สหรัฐต่อปี ถึงแม้จะมีการต่อต้าน
จากประชาชนอย่างมากในช่วงเร่ิมต้นโครงการ แต่ก็จะ
ได้รับการยอมรับมากข้ึนหลังจากมาตรการดังกล่าว
มีผลบังคับใช้ เหนือส่ิงอ่ืนใดคือปริมาณการใช้รถยนต์
ส่วนตัวน้ันลดลงอย่างมาก และสามารถลดเวลาท่ีใช้ใน
การเดินทางได้ถึงร้อยละ 33 นอกจากน้ี ปริมาณ
การปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ ก๊าซกลุ่มไนโตรเจน-
ออกไซด์ และฝุ่นละอองขนาดเล็ก (PM2.5) มีปริมาณ
ลดลงอย่างมีนัยยะสำ�คัญ

การศึกษาน้ีมุ่งพิจารณาความเป็นไปได้เชิงนโยบายและ
การกำ�หนดเขตพ้ืนท่ีการเก็บค่าธรรมเนียมการใช้ถนนใน
กรุงเทพมหานครด้วยวิธีการสร้างสถานการณ์จำ�ลอง
ท่ีมีขนาด บริเวณ และอัตราค่าธรรมเนียมแตกต่างกัน 
ในข้ันแรกน้ันมีการออกแบบและเสนอสถานการณ์จำ�ลอง
สำ�หรับพ้ืนท่ีบริเวณใจกลางกรุงเทพมหานครจำ�นวน 4 
รูปแบบแก่คณะกรรมการกำ�กับโครงการและคณะทำ�งาน 
ภายหลังจากการปรึกษาหารือกันหลายรอบจึงได้สร้าง
สถานการณ์จำ�ลองเพ่ิมข้ึนมาอีก 3 รูปแบบ โดยคำ�นึงถึง
วัตถุประสงค์เชิงนโยบาย อันได้แก่ การจราจรติดขัด 
การปล่อยมลพิษ ความเท่าเทียม และการเข้าถึงระบบ
ขนส่งสาธารณะ

ในแต่ละสถานการณ์จำ�ลองจะกำ�หนดอัตราค่าธรรมเนียม 
50 80 และ 120 บาท เพ่ือคำ�นวณผลกระทบท่ีเกิดข้ึน
ในแต่ละด้าน จากน้ันจึงใช้แบบจำ�ลองด้านการขนส่งและ
จราจรประเมินผลลัพธ์ของแต่ละสถานการณ์จำ�ลอง 
ประกอบไปด้วย รายได้รวมจากการเก็บค่าธรรมเนียม 
ปริมาณการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ ฝุ่นละออง
ขนาดเล็ก (PM) ประโยชน์ท่ีผู้บริโภคได้รับ (Consumer 
surplus) ความเร็วการใช้ถนน การเข้าถึงระบบขนส่ง
สาธารณะ และความเท่าเทียม

จากการศึกษาน้ีพบว่าการเก็บค่าธรรมเนียมการใช้ถนน
มีแนวโน้มท่ีจะก่อให้เกิดผลลัพธ์ท่ีดี แต่ก็ยังควรมีการ
ศึกษาเพ่ิมเติมเพ่ือให้สามารถคำ�นวณผลประโยชน์ทาง
สังคม และเพ่ือประเมินการยอมรับจากภาคการเมืองและ
ประชาคมได้อย่างแม่นยำ�ย่ิงข้ึน นอกจากน้ี ยังจำ�เป็นต้อง
ปรับปรุงแบบจำ�ลองการขนส่งและจราจรเพ่ือให้สามารถ
แสดงข้อมูลผลลัพธ์เชิงลึกท่ีได้จากการเก็บค่าธรรมเนียม
การใช้ถนนด้วยเช่นกัน

ในการเร่ิมบังคับใช้มาตรการเก็บค่าธรรมเนียมการใช้
ถนนน้ันมีหลายประเด็นท่ีจำ�เป็นต้องศึกษาเพ่ิมเติมใน
รายละเอียด อาทิ วิธีการระบุประเภทยานพาหนะ สิทธิ
ในการเก็บค่าธรรมเนียมการใช้ถนน และการบำ�รุงรักษา
อุปกรณ์และโครงสร้างสำ�หรับการเก็บค่าธรรมเนียมการ
ใช้ถนน อำ�นาจหน้าท่ีของหน่วยงานท่ีรับผิดชอบและกรอบ
กฎหมายต่าง ๆ รวมถึงบทบาทของภาครัฐและเอกชนก็
ยังจำ�เป็นต้องหารือและวางแผนกันต่อไป แต่อย่างไรก็ตาม
ภาครัฐควรมีอำ�นาจเต็มในการควบคุมอัตราค่าธรรมเนียม
การจราจรและกำ�หนดเขตพ้ืนท่ีท่ีจะจัดเก็บค่าธรรมเนียม
เพ่ือให้แน่ใจว่าในท้ายท่ีสุดมาตราการดังกล่าวจะก่อให้เกิด
ผลลัพธ์ท่ีดีต่อสังคม

ในการออกแบบการเก็บค่าธรรมเนียมการใช้ถนนท่ีย่ังยืน
ได้น้ันจำ�เป็นต้องมีผู้เช่ียวชาญจากหลากหลายสาขาวิชา
มาร่วมออกแบบ ได้แก่:
	 •	 ฝ่ายออกแบบองค์กรและกฎหมาย
	 •	 ฝ่ายกลยุทธ์การส่ือสาร
	 •	 ฝ่ายออกแบบทางเทคนิค
	 •	 ฝ่ายออกแบบการใช้งานระบบ
	 •	 ฝ่ายพัฒนานโยบาย



บทนำ�

กรุงเทพมหานครเป็นเมืองที่ประสบกับปัญหาด้าน
การจราจรเช่นเดียวกับอีกหลายเมืองทั่วโลก ส่งผลให้
การใช้ชีวิตในเมืองลำ�บากขึ้นและความน่าอยู่ของเมือง
ลดลง ถึงแม้จะมีการลงทุนมหาศาลในระบบขนส่ง
สาธารณะ แต่ส่วนใหญ่ก็เพื่อรองรับการขยายตัวของ
เมืองซึ่งไม่ได้ช่วยแก้ไขปัญหาเดิมที่มีอยู่ การลงทุนสร้าง
ระบบโครงสร้างพื้นฐานเพื่อรองรับรถยนต์ส่วนตัวอาจ
มีประโยชน์ในระยะสั้น แต่จะทำ�ให้เกิดการพึ่งพารถยนต์
ส่วนตัวมากขึ้นและเกิดผลเสียอื่น ๆ ตามมาในระยะยาว
ดังนั้นความท้าทายหลักสำ�หรับกรุงเทพมหานครคือ
การพัฒนาระบบขนส่งที่พึ่งพารถยนต์ส่วนตัวน้อยลง
และเน้นใช้การขนส่งสาธารณะ การเดิน และการใช้
จักรยานให้มากขึ้น นโยบายหนึ่งที่สามารถช่วย
พัฒนาระบบขนส่งให้มีความยั่งยืนยิ่งขึ้น และสนับสนุน
การบูรณาการรูปแบบการขนส่งที่ใช้พลังงานต่ำ�และ
ลดการปล่อยมลพิษอย่างมีประสิทธิภาพคือ การเก็บ

ค่าธรรมเนียมการใช้ถนนในเขตพื้นที่การจราจร
หนาแน่น การเก็บค่าธรรมเนียมนี้เป็นการเก็บค่าใช้
เส้นทางและ/ หรือเขตพื้นที่บางแห่งในกรุงเทพมหานคร 
ซึ่งทำ�ให้ความต้องการการใช้รถยนต์ส่วนตัวลดลง 
ลดความหนาแน่นของการจราจร เป็นประโยชน์สำ�หรับ
ผู้โดยสารรถประจำ�ทาง และลดการก่อมลพิษต่าง ๆ 
การเก็บค่าธรรมเนียมการใช้ถนนยังช่วยสร้างรายได้
ซึ่งสามารถนำ�มาลงทุนพัฒนาการเดินทางวิธีการอื่น ๆ
และนำ�มาชดเชยผลกระทบที่อาจเกิดขึ้นด้านความ
เท่าเทียมได้ ถ้าหากไม่นำ�ประเด็นรายได้จากการเก็บ
ค่าธรรมเนียมมาประกอบการพิจารณาแล้ว การเก็บ
ค่าธรรมเนียมการใช้ถนนจะสร้างภาระให้กับผู้มีรายได้
ต่ำ�มากกว่าผู้มีรายได้สูง แต่ในทางกลับกันถ้านำ�รายได้
จากการเก็บค่าธรรมเนียมมาใช้พิจารณาร่วมด้วย
ก็จะสามารถสร้างความเท่าเทียมระหว่างกลุ่มประชากร
ทุกกลุ่มที่มีรายได้แตกต่างกัน



ในเมืองที่มีปัญหาการจราจร เช่น 
ลอนดอน สตอกโฮล์ม มิลาน และ
สิงคโปร์ มีการเก็บค่าธรรมเนียม
การใช้ถนน ซึ่งช่วยลดปัญหาได้
การจราจรหนาแน่น คุณภาพ
อากาศได้ในระดับที่น่าพอใจ

ในรายงานการศึกษาเบื้องต้นเชิง
เทคนิคระบุผลสรุปและข้อเสนอแนะ
ว่าการเก็บค่าธรรมเนียมการใช้
ถนนสามารถส่งผลเชิงบวกต่อ
ปัญหาการจราจรหนาแน่นและ
คุณภาพอากาศได้ แต่ยังจำ�เป็น
ต้องมีการศึกษาเพิ่มเติม

การออกแบบนโยบาย

การออกแบบด้านเทคนิค

การออกแบบหน่วยงานที่
รับผิดชอบและกรอบกฎหมาย

การสื่อสารและประชาสัมพันธ์

สารบัญ

ใช้การวิเคราะห์สถานการณ์จำ�ลอง 
7 รูปแบบเพื่อประเมินผลกระทบ
ด้านการจราจร คุณภาพอากาศ 
การปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ 
รายได้ และความเท่าเทียม

การจราจรแออัดเป็นปัญหาใหญ่
สำ�หรับกรุงเทพมหานคร หาก
เปรียบเทียบเมืองกับเมืองอื่น ๆ 
ทั่วโลกแล้ว กรุงเทพมหานคร
อยู่ในอันดับต้น ๆ ในรายงานดัชนี
การจราจรติดขัด ซึ่งการจราจร
ติดขัดในระดับนี้ส่งผลกระทบในทาง
ลบต่อผลิตผลและคุณภาพชีวิต
ของผู้คน



Lorem ipsum dolor sit amet, 

consectetur adipiscing elit.
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นี่คือกรุงเทพมหานคร เมืองศูนย์กลางวัฒนธรรมและ
เศรษฐกิจของประเทศไทยซึ่งตั้งอยู่ริมฝั่งแม่น้ำ�เจ้าพระยา 
ไม่ไกลจากอ่าวไทย กรุงเทพมหานครเริ่มก่อตั้งจากการ
เป็นศูนย์กลางการค้าเล็ก ๆ ในช่วง พ.ศ. 1900 และเติบโต
อย่างรวดเร็วในช่วงประมาณหลัง พ.ศ. 2500

ปัจจุบันกรุงเทพมหานครเป็นเมืองที่เต็มไปด้วยสีสัน 
มีประชากรอาศัยอยู่มากกว่า 10 ล้านคนและยังคงเพิ่ม
จำ�นวนขึ้นเรื่อย ๆ การเติบโตของเมืองแห่งนี้มาพร้อมกับ
ความท้าทายต่าง ๆ เช่น พื้นที่สาธารณะถูกบีบอัดให้เล็กลง
จากปริมาณการจราจรที่มากขึ้น การปล่อยมลพิษที่
สร้างปัญหาต่อคุณภาพอากาศ นอกจากนี้ยังพบ
ปัญหาความไม่เท่าเทียมกันในสังคมอีกด้วย ซึ่งถ้าหาก
ไม่ดำ�เนินการใด ๆ เพื่อแก้ไขหรือป้องกัน กรุงเทพมหานคร
จะต้องเผชิญผลกระทบที่ยิ่งรุนแรงในอนาคต

อย่างไรก็ดี ยังมีมาตรการมากมายที่สามารถนำ�มาใช้ได้ 
หนึ่งในนั้นคือการเก็บค่าธรรมเนียมการใช้ถนนซึ่ง
หมายถึงการอนุญาตให้ขับขี่รถยนต์ส่วนตัวในเมืองได้โดย
เสียค่าใช้จ่าย ระบบการเก็บค่าธรรมเนียมนี้สามารถ
ก่อให้เกิดผลลัพธ์ที่หลากหลาย ซึ่งรูปแบบของระบบที่
เหมาะสมสำ�หรับกรุงเทพมหานครจะเป็นอย่างไรนั้น ได้มี
การศึกษาและนำ�ผลที่ได้มาเรียบเรียงในเอกสารฉบับนี้ 



คุณภาพอากาศ

ค่าการปล่อย PM 2.5 เฉลี่ยต่อวัน
ในกรุงเทพมหานคร

กรุงเทพมหานครประสบปัญหาคุณภาพอากาศอย่างรุนแรง
ดังท่ีแสดงให้เห็นในรูปด้านขวา โดยเฉพาะฝุ่นละอองขนาดเล็ก 
(PM2.5) เป็นสาเหตุทำ�ให้คุณภาพอากาศย่ำ�แย่มากที่สุด 
หากค่าฝุ่นละอองขนาดเล็ก (PM2.5) สูงกว่า 100 ppm 
จะถือว่ามีผลกระทบต่อสุขภาพ

การขนส่งทางถนนเป็นต้นเหตุสำ�คัญที่ก่อให้เกิดฝุ่น
ละอองขนาดเล็ก (PM2.5) ซึ่งร้อยละ 22 ถึง 39 ของฝุ่น
ละอองขนาดเล็กในกรุงเทพมหานครเกิดจากการเดินทาง
ด้วยรถยนต์ มลพิษจากฝุ่นละอองขนาดเล็กที่หนาแน่น
ส่งผลต่อระบบหัวใจและหลอดเลือดก่อให้เกิดปัญหา
สุขภาพตามมาอีกหลายประการ

โรคเกี่ยวกับระบบทางเดินหายใจพบได้บ่อยมากขึ้นในกลุ่ม
ตำ�รวจจราจร ซึ่งเป็นผลที่เกี่ยวเนื่องกับปริมาณมลพิษ
ทางอากาศจากการจราจรในตัวเมือง

การจะแก้ไขปัญหาคุณภาพอากาศให้สำ�เร็จได้นั้น ต้อง
เปลี่ยนจากการใช้รถยนต์ส่วนตัวไปสู่การใช้ระบบขนส่ง
สาธารณะให้มากขึ้น เพิ่มการเดินและการปั่นจักรยาน
ให้มากขึ้น รวมถึงการเลือกใช้ยานพาหนะที่สามารถลด
การปล่อยมลพิษได้อย่างมีประสิทธิภาพ หรือเลือกใช้
ยานพาหนะท่ีปล่อยมลพิษเป็นศูนย์ การเก็บค่าธรรมเนียม
การใช้ถนนจะสามารถสร้างแรงผลักดันให้เกิดการพัฒนา
ไปในทิศทางดังกล่าวได้

ผลลัพธ์สำ�คัญที่ได้จากการเก็บ
ค่าธรรมเนียมการใช้ถนนคือการลด
ความต้องการรถยนต์ส่วนตัวและ
ลดระยะทางที่ต้องใช้ยานพาหนะใน
การเดินทาง การเก็บค่าธรรมเนียม
สามารถจำ�แนกประเภทยานพาหนะ
ตามลักษณะที่ยานพาหนะนั้น
ส่งผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อม ดังนั้น
จึงสามารถช่วยลดการใช้รถยนต์
ส่วนตัวและส่งเสริมการใช้ยาน
พาหนะอื่น ๆ ที่ก่อมลพิษน้อยกว่า



เวลาที่สูญเสียไปต่อการเดินทาง 
1 เที่ยวในช่วงเวลาเร่งด่วน

ปัญหาการจราจร

+24 นาที
ต่อการเดินทางทุก 
30 นาทีในช่วงเช้า

+30 นาที
ต่อการเดินทางทุก 
30 นาทีในช่วงเย็น

การจราจรติดขัดเป็นปัญหาใหญ่ในกรุงเทพมหานคร หาก
เปรียบเทียบกับเมืองอื่น ๆ ทั่วโลก เมื่อพิจารณาตามรายงาน
ดัชนีการจราจรติดขัด (congestion index reports) 
แล้ว จะพบว่ากรุงเทพมหานครถูกจัดอยู่ในอันดับต้น ๆ 
ซึ่งการจราจรติดขัดในระดับนี้สร้างผลกระทบเชิงลบต่อ
ประสิทธิภาพในการทำ�งานและคุณภาพชีวิตของประชาชน

ในรายงานดัชนีการจราจรติดขัดของบริษัท TomTom ระบุว่า
ในเวลาเร่งด่วนช่วงเช้า การเดินทางทุก 30 นาทีต้องใช้เวลา

เพิ่มขึ้น 24 นาที ในขณะที่เวลาเร่งด่วนช่วงเย็นสถานการณ์
ยิ่งแย่ลง โดยการเดินทางทุก 30 นาทีจะต้องใช้เวลาเพิ่มเป็น
สองเท่า กล่าวคือ 60 นาที เนื่องจากการจราจรที่หนาแน่น 
จะเห็นได้ว่าผู้คนในกรุงเทพมหานครเสียเวลาอย่างมากไปกับ
การเดินทาง โดยเฉลี่ยต่อปีประชาชนในกรุงเทพมหานคร
ต้องอยู่ภายใต้สภาพการจราจรติดขัดคิดเป็นเวลารวม
แล้ว 8 วันกับอีก 15 ชั่วโมง เวลาที่สูญเสียไปกับการจราจร
ติดขัดคิดเป็นมูลค่าประมาณ 11,000 ล้านบาท ต่อปี และเมื่อ
พิจารณาค่าเสียโอกาสจากเวลาที่สูญเปล่าไปเหล่านี้แล้วจะมี
มูลค่าประมาณ 60 ล้านบาท ต่อวัน

สาเหตุสำ�คัญท่ีทำ�ให้สภาพการจราจรติดขัดในกรุงเทพมหานคร
ทวีความรุนแรงขึ้น เป็นเพราะมีประชาชนเลือกการใช้รถยนต์
ส่วนตัวเป็นจำ�นวนมากซึ่งอาจเป็นผลจากการเติบโตทาง
เศรษฐกิจที่ทำ�ให้มีกลุ่มชนชั้นกลางที่สามารถเป็นเจ้าของ
รถยนต์ส่วนตัวเพ่ิมมากข้ึน รวมถึงการวางผังเมืองท่ีสนับสนุน

การขยายเขตเมือง ตลอดจนการลงทุนสร้าง
ระบบขนส่งสาธารณะและโครงสร้างพื้นฐานที่
เอื้อต่อการเดินและการเดินทางด้วยจักรยาน
ที่ไม่เพียงพอตั้งแต่ในอดีต



นโยบาย
การควบคุม
และลดมลพิษ
ในอากาศ

การจัดสรร
พื้นที่ในเมือง
จากถนนสู่ทางจักรยาน

การวางแผนใช้งาน
พื้นที่สาธารณะและพื้นที่ชุมชน

การลงทุนพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐาน 
สำ�หรับระบบขนส่งสาธารณะ 
ปรับปรุงการให้บริการ หรือ
เชื่อมต่อระบบขนส่งสาธารณะที่ใช้
พลังงานอย่างมีประสิทธิภาพและ
สามารถลดการปล่อยมลพิษได้

การลงทุนปรับปรุง
โครงสร้างพื้นฐานให้เอื้อต่อ
การเดินทางด้วยจักรยาน
และการเดินเท้า

บทบาทของมาตรการ
การเก็บค่าธรรมเนียม

การใช้ถนน
การเก็บค่าธรรมเนียมการใช้ถนนสามารถ

ใช้เป็นมาตรการสำ�คัญเพื่อที่จะช่วยลด
ความต้องการการใช้งานรถยนต์ส่วนตัว 

และนำ�ไปสู่

	การกำ�หนด
ระเบียบข้อบังคับ
ในการซื้อการเป็น
เจ้าของ และการใช้
ยานพาหนะ
ส่วนบุคคล

กรุงเทพมหานครกำ�ลังขยายระบบขนส่งสาธารณะโดย
การเชื่อมต่อการเดินทางด้วยทางรถไฟฟ้าสายใหม่
หลายสาย คาดว่าความต้องการใช้ระบบขนส่งสาธารณะ
จะเพิ่มขึ้นจากประมาณ 10 ล้านเที่ยวต่อวันในปี พ.ศ. 2560 
เป็น 12 ล้านเที่ยวต่อวันในปี พ.ศ. 2585 แต่หากคิดเป็น
สัดส่วนแล้ว การเดินทางด้วยระบบขนส่งสาธารณะจะ
เพิ่มขึ้นเพียงเล็กน้อยเท่านั้น (จากร้อยละ 31.5 เป็น 34) 
สาเหตุที่สัดส่วนการเดินทางด้วยระบบขนส่งสาธารณะ
เพิ่มขึ้นเพียงเล็กน้อยเนื่องจากการประเมินจำ�นวนเที่ยว
การเดินทางที่เพิ่มขึ้นในอนาคตในเขตพื้นที่กรุงเทพมหานคร
น้ันสูงมากจนคาดว่าต่อไปจำ�นวนเท่ียวการเดินทางท้ังหมดจะ
เพิ่มจากเดิม 32 ล้านเที่ยวในปี พ.ศ. 2560 เป็น 40 ล้านเที่ยว
ในปี พ.ศ. 2585 แต่จำ�นวนเที่ยวที่เพิ่มขึ้นมา 8 ล้านเที่ยวนั้น
จะมีเพียงแค่ 2 ล้านเที่ยวเท่านั้นที่เกิดจากการเดินทางด้วย
ระบบขนส่งสาธารณะ ด้วยเหตุนี้ แม้การลงทุนในโครงสร้าง
พื้นฐานการขนส่งสาธารณะจะเป็นการส่งเสริมการเติบโต
ของกรุงเทพมหานคร แต่ดูเหมือนว่าจะไม่ก่อให้เกิดการ
เปลี่ยนแปลงเชิงระบบในแง่การเพิ่มสัดส่วนการใช้งานระบบ
ขนส่งสาธารณะ หรือสามารถลดปริมาณการใช้รถยนต์
ส่วนตัวหรือแก้ปัญหาการจราจรติดขัดได้

หากต้องการแก้ปัญหาการจราจรติดขัดในกรุงเทพมหานคร
หรือไม่ทำ�ให้เกิดปัญหาบานปลายไปกว่านี้ จำ�เป็นจะต้องลด
ความต้องการและการพึ่งพารถยนต์ส่วนตัว ซึ่งจำ�เป็นต้อง
อาศัยการเปล่ียนแปลงนโยบายคร้ังใหญ่และการลงทุนจำ�นวน
มหาศาล โดยการเปลี่ยนแปลงอาจทำ�ได้ผ่านมาตรการ
ดังต่อไปนี้



การเก็บค่าธรรมเนียมการใช้ถนนสามารถ
ช่วยแก้ปัญหาในเมืองอื่น ๆ ได้อย่างไร
กรุงเทพมหานครไม่ใช่เมืองแรกในโลกท่ีนำ�เร่ืองการเก็บ
ค่าธรรมเนียมการใช้ถนนในเขตพ้ืนท่ีการจราจรหนาแน่น
มาพิจารณา ประเทศนอร์เวย์มีด่านเก็บค่าผ่านทางบนถนน
วงแหวนรอบเมืองต่าง ๆ ส่วนในหลายเมือง เช่น กรุงลอนดอน 
และกรุงอัมสเตอร์ดัมมีการกำ�หนดเขตลดการปล่อยมลพิษ 
ส่วนในประเทศเยอรมนีจะไม่อนุญาตให้ยานพาหนะบางประเภท
เข้าพ้ืนท่ีลดการปล่อยมลพิษโดยอิงตามมาตรฐานการก่อ
มลพิษของยานพาหนะแต่ละประเภท ในประเทศอิตาลีมี
การจำ�กัดพ้ืนท่ีการจราจรหลายรูปแบบ ในรูปด้านขวา
 ท่านจะเห็นการเปล่ียนแปลงอย่างมีนัยยะสำ�คัญอันเป็นผล
มาจากนโยบายการเก็บค่าธรรมเนียมรูปแบบต่าง ๆ ใน 
กรุงลอนดอน สิงคโปร์ กรุงสตอกโฮล์ม เมืองมิลาน และเมือง
โกเธนเบิร์ก เม่ือลดการใช้งานยานพาหนะส่วนบุคคลลงได้ 
การปล่อยมลพิษประเภทต่าง ๆ ก็มีแนวโน้มจะลดลงเช่นกัน

จากการศึกษาในหลายเมืองแสดงให้เห็นว่าผลลัพธ์ที่ได้
จากการเก็บค่าธรรมเนียมการใช้ถนนยังส่งผลกระทบทาง
เศรษฐกิจเช่นเดียวกัน การลดความหนาแน่นของรถยนต์บน
ถนนช่วยเพิ่มประสิทธิภาพของการจราจร ลดการปล่อย
มลพิษ และสร้างความปลอดภัยบนท้องถนนนำ�ไปสู่การลด
ค่าใช้จ่ายที่ตามมา อาทิ ค่ารักษาพยาบาล ถึงแม้ว่าการ
เก็บค่าธรรมเนียมการใช้ถนนจะมีจุดมุ่งหมายเพื่อปรับปรุง

ประสิทธิภาพและลดความสูญเสียเชิงเศรษฐกิจที่เป็น
ปัจจัยแวดล้อมจากการใช้รถยนต์ส่วนตัว แต่ประชาชนและ
นักการเมืองมักถกเถียงและโต้แย้งกันเกี่ยวกับผลกระทบ
ด้านลบที่อาจเกิดขึ้นจากการเก็บค่าธรรมเนียมการใช้ถนน
ต่อธุรกิจบางประเภท เมื่อพิจารณาผลกระทบต่อธุรกิจ
ประเภทต่าง ๆ แล้ว ผลลัพธ์ที่แท้จริงอาจเป็นได้ทั้งเชิงบวก
หรือเชิงลบ ธุรกิจประเภทที่ต้องพึ่งพาลูกค้าที่ใช้รถยนต์
ส่วนตัวก็อาจเสียประโยชน์ ในขณะที่ธุรกิจอื่น ๆ อาจได้
ประโยชน์เมื่อมีรถยนต์น้อยลง แต่มีผู้คนและลูกค้าเดินสัญจร
ไปมามากขึ้น โดยในเมืองทั้งหมดที่เลือกมาศึกษาล้วนเกิด
ผลลัพธ์เชิงบวกต่อสังคมมากกว่าเชิงลบ ทำ�ให้ผลกระทบ
สุทธิต่อภาคธุรกิจแทบเป็นศูนย์ตามที่คาดการณ์ไว้

รายได้จากการเก็บค่าธรรมเนียมการใช้ถนนมักนำ�ไปใช้เพื่อ
การพัฒนาการจราจรในภาพรวม ในกรุงสตอกโฮล์มและ
เมืองโกเธนเบิร์ก มีการลงทุนพัฒนาโครงสร้างพื้นฐาน อาทิ 
ถนนเลี่ยงเมืองรอบกรุงสตอกโฮล์ม ส่วนต่อขยายรถไฟ
เมโทรสายใหม่ อุโมงค์สองแห่งในเมืองโกเธนเบิร์ก และสะพาน
อีกหนึ่งแห่ง เมืองส่วนใหญ่ที่จะเก็บค่าธรรมเนียมการใช้ถนน
มักลงทุนพัฒนาเส้นทางเดินรถประจำ�ทางที่เชื่อมต่อกันให้ดี
กว่าเดิมก่อนที่จะเริ่มประกาศใช้มาตรการเก็บค่าธรรมเนียม
การใช้ถนน



อย่างไรก็ตาม การเก็บค่าธรรมเนียมการใช้ถนนท่ีมี
ประสิทธิภาพมักเป็นหัวข้อถกเถียงท้ังในภาคสังคมและใน
ภาคการเมือง ผู้คนมักถกเถียงเก่ียวกับผลกระทบด้านลบต่อ
เศรษฐกิจท่ีอาจเกิดข้ึน แต่เม่ือพิจารณาผลกระทบในแต่ละ
ภาคธุรกิจแล้ว ผลลัพธ์ท่ีแท้จริงอาจเป็นได้ท้ังเชิงบวกหรือ
เชิงลบ เพราะธุรกิจบางประเภทท่ีต้องพ่ึงพาลูกค้าท่ีใช้รถยนต์
ส่วนตัวก็อาจเสียประโยชน์ ในขณะท่ีธุรกิจบางประเภทอาจ
ได้ประโยชน์เม่ือมีรถยนต์ส่วนตัวน้อยลง แต่มีผู้คนและลูกค้า
เดินสัญจรไปมามากข้ึน เมืองท้ังหมดท่ีเลือกมาศึกษาล้วนเกิด
ผลลัพธ์เชิงบวกอย่างมากต่อสังคม ในขณะท่ีผลกระทบสุทธิ
ต่อภาคธุรกิจแทบเป็นศูนย์ เม่ือเร่ิมประกาศใช้มาตรการเก็บ

ค่าธรรมเนียมการใช้ถนนก็จะมีรายได้เกิดข้ึนจากการเก็บ
ค่าธรรมเนียม ซ่ึงสามารถนำ�มาใช้ดำ�เนินมาตรการเพ่ือสร้าง
การยอมรับให้มากข้ึนและสร้างการสนับสนุนเชิงนโยบายใน
การเก็บค่าธรรมเนียม เช่น การปรับปรุงระบบขนส่งสาธารณะ 
โดยท่ัวไปแล้วหลังจากท่ีเร่ิมเก็บค่าธรรมเนียมการใช้ถนน 
ระดับการยอมรับของประชาชนจะเพ่ิมข้ึน ซ่ึงอาจเกิดจาก
ปัจจัยหลายประการ เช่น เวลาท่ีใช้ในการเดินทางลดลง 
ผลกระทบเชิงลบ (ค่าธรรมเนียมหรือการเปล่ียนรูปแบบ
การเดินทาง) สร้างปัญหาน้อยกว่าท่ีคาดไว้ และผู้คน
ปรับตัวและยอมรับสถานการณ์ใหม่ได้ และไม่มองว่าเป็น 
“การเปล่ียนแปลง” อีกต่อไป



ระดับการยอมรับในเมืองอื่น ๆ

ระ
ดับ
กา
รย
อม
รับ

ก�อน
หลังสตอกโฮล�ม เบอร�เกน ออสโล ทรอนด�เฮม ลอนดอน

การยอมรับจากประชาชน
การเก็บค่าธรรมเนียมการใช้ถนนอาจเป็นนโยบายท่ีมี
ประสิทธิภาพมาก แต่ในหลายเมืองท่ัวโลก นักการเมืองกังวล
เร่ืองการยอมรับจากประชาชนเน่ืองจากการเสนอนโยบาย
การเก็บค่าธรรมเนียมการใช้ถนนจะต้องเผชิญกับแรงต่อต้าน
จากสังคมเสมอ การเก็บค่าธรรมเนียมการใช้ถนนเป็นการ
เปล่ียนแปลงวิธีการทำ�งานของระบบปัจจุบันท่ีผู้คนเคยชิน 
และมีแนวคิดโอนเอียงไปตามวิถีเดิมท่ีเป็นอยู่ เช่น

ก่อนจะเร่ิมประกาศใช้มาตรการเก็บค่าธรรมเนียม กลยุทธ์
การส่ือสารการเก็บค่าธรรมเนียมการใช้ถนนและการจัดการ
รายได้อาจจะไม่สามารถเปล่ียนความคิดเห็นเชิงลบของผู้คนได้
อย่างไรก็ตาม กลยุทธ์ดังกล่าวมีความสำ�คัญมากสำ�หรับ
การสร้างการยอมรับนโยบายหลังการประกาศใช้มาตรการ
ดังกล่าว หากผู้คนเห็นว่าผลลัพธ์สอดคล้องกับข้อมูลท่ี
พวกเขาได้รับก่อนหน้าการประกาศใช้ จะทำ�ให้ผู้คนละท้ิงอคติ
และยอมรับสถานการณ์ใหม่ได้ง่ายกว่า ท่ีผ่านมา มีการศึกษา

	 •	 ผู้คนอาจไม่เช่ือว่าตนเองจะได้รับประโยชน์จากการ 
		  เก็บค่าธรรมเนียม
	 •	 ผู้คนมีแนวโน้มท่ีจะประเมินค่าใช้จ่ายท่ีเพ่ิมข้ึนสูงเกินไป
	 •	 ผู้คนอาจไม่เข้าใจว่ารายได้จะถูกนำ�ไปใช้ให้เกิดประโยชน์ 
		  แก่ตนเอง

และวัดผลการยอมรับของประชาชนในเมืองต่าง ๆ ท่ีมีต่อการ
เก็บค่าธรรมเนียมการใช้ถนน ผลจากการศึกษาเหล่าน้ีทำ�ให้
ทราบถึงรูปแบบพัฒนาการการยอมรับของประชาชน ซ่ึง
การยอมรับของประชาชนจะลดลงในช่วงก่อนหน้าการประกาศ
ใช้มาตรการเก็บค่าธรรมเนียม เน่ืองจากมีการเผยแพร่
รายละเอียดเก่ียวกับมาตรการดังกล่าวแก่ประชาชน ในช่วง
เวลาน้ีมีแนวโน้มว่าส่ือจะเสนอข่าวเน้นเร่ืองปัญหาค่าใช้จ่ายท่ี

เพ่ิมข้ึนและลดการเสนอข้อมูลเก่ียวกับประโยชน์ของมาตรการ
เก็บค่าธรรมเนียม ทำ�ให้แผนการเก็บค่าธรรมเนียมการใช้
ถนนมักต้องยุติลงในช่วงระยะเวลาน้ี เหตุเพราะนักการเมือง
กังวลว่าจะเกิดการต่อต้านจากประชาชน อย่างไรก็ตาม หาก
สามารถดำ�เนินนโยบายได้สำ�เร็จและเป็นไปตามท่ีวางแผนไว้
การยอมรับของประชาชนก็จะเปล่ียนไปในทางบวกอย่าง
รวดเร็ว

การยอมรับจากประชาชนเป็นเร่ืองสำ�คัญซ่ึงสามารถสร้างได้
จาก 1) การออกแบบนโยบายท่ีดีซ่ึงสามารถช่วยส่งเสริม
ให้นำ�ไปสู่ผลลัพธ์ที่ดีได้ 2) กลยุทธ์การประชาสัมพันธ์ที่ดี
ซึ่งสามารถส่ือสารเป้าหมายของมาตรการได้อย่างตรงไป
ตรงมา และ 3) การใช้รายได้อย่างโปร่งใสซ่ึงจะนำ�ไปสู่
ผลประโยชน์ทางสังคมในเชิงบวกต่อไป



การดำ�เนินงานในภาพรวม
สิ่งที่ได้ทำ�ไปแล้ว
การเก็บค่าธรรมเนียมการใช้ถนนอาจมีผลเชิงบวกในหลาย ๆ 
ด้าน แต่ก็ไม่เสมอไป มาตรการเก็บค่าธรรมเนียมการใช้ถนน
มีความเส่ียงท่ีทำ�ให้ผู้คนเล่ียงไปใช้เส้นทางอ่ืนแทนและทำ�ให้
การจราจรติดขัดมากในบริเวณรอบๆแทนท่ีจะช่วยลดการ
จราจรติดขัด  กรุงเทพมหานครเองก็อาจจะประสบกับปัญหา
ดังกล่าวเน่ืองจากมีโครงข่ายการจราจรท่ีซับซ้อนและมีสภาพ
การจราจรติดขัดกระจายเป็นวงกว้าง การกำ�หนดเขตพ้ืนท่ี
การเก็บค่าธรรมเนียมท่ีเหมาะสมจึงเป็นเร่ืองท่ีทำ�ได้ยาก 

นอกจากปัญหาการจราจรแล้ว ประเด็นอ่ืน ๆ ท่ีมีความสำ�คัญ 
เช่น ความเท่าเทียม การเปล่ียนแปลงรูปแบบการขนส่ง และ
การลดการปล่อยมลพิษ การเก็บค่าธรรมเนียมการใช้ถนน
ควรก่อให้เกิดผลเชิงบวกมากท่ีสุดเท่าท่ีเป็นไปได้ การศึกษาน้ี
จึงใช้แบบจำ�ลองการขนส่งเพ่ือจำ�ลองสถานการณ์และประเมิน
ผลกระทบท่ีอาจเกิดข้ึน

ปัจจัยท่ีส่งผลต่อผู้คนในการเลือกเส้นทางน้ัน ได้แก่ 
1) ลักษณะส่วนบุคคล เช่น รายได้ เพศ และอ่ืน ๆ 
2) จุดประสงค์ของการเดินทาง (เพ่ือทำ�งาน ไปจับจ่ายซ้ือของ 
และอ่ืน ๆ) และ 3) ลักษณะของทางเลือกอ่ืน ๆ เช่น เวลา
เดินทาง ราคา ความสะดวกสบาย และอ่ืน ๆ

เน่ืองจากกรุงเทพมหานครเป็นเมืองขนาดใหญ่ เส้นทางหลาย
เส้นจะไม่ได้รับผลกระทบจากการเก็บค่าธรรมเนียมการใช้
ถนนเลย ดังน้ันเราจึงเน้นไปท่ีพ้ืนท่ีการศึกษาเฉพาะในใจกลาง
กรุงเทพมหานครเพ่ือให้ม่ันใจว่าการเก็บค่าธรรมเนียมการใช้
ถนนจะปรากฎผลออกมาให้เห็นได้อย่างเป็นรูปธรรม  

หลังจากการประชุมเชิงปฏิบัติการกับคณะกรรมการกำ�กับ
ดูแลโครงการ เราได้ออกแบบ							          4 รูปแบบ 
ซ่ึงในภายหลังได้มีการขยายผลและออกแบบสถานการณ์
จำ�ลองเพ่ิม รวมท้ังหมดเป็น 7 รูปแบบ

เม่ือสามารถกำ�หนดสถานการณ์จำ�ลองการเก็บค่า
ธรรมเนียมการใช้ถนนท่ีเหมาะสมในเบ้ืองต้นได้แล้ว ก็จะนำ�
สถานการณ์จำ�ลองเหล่าน้ันมาเปรียบเทียบกับสถานการณ์

ปรกติ (BAU) และนำ�มาเปรียบเทียบกันเองด้วย โดยการ
เปรียบเทียบสถานการณ์จำ�ลองเหล่าน้ีมีการใช้เกณฑ์การ
ประเมินด้านต่าง ๆ ได้แก่
	 •	 การปล่อยฝุ่นละอองขนาดเล็ก (PM2.5) ท่ัวท้ังโครงข่าย
ถนนในกรุงเทพกรุงเทพมหานคร และในพ้ืนท่ีศึกษา
	 •	 การปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ท่ัวท้ังโครงข่ายถนน
ในกรุงเทพมหานคร

ในข้ันตอนแรกเป็นการรวบรวมข้อมูลสภาพการจราจรใน
กรุงเทพมหานครและรวบรวมกรณีตัวอย่างการดำ�เนินการ
เรียกเก็บค่าธรรมเนียมการใช้ถนน การประชุมคณะทำ�งาน
การเก็บค่าธรรมเนียมการใช้ถนนกับหน่วยงานท่ีเก่ียวข้อง
จึงถูกจัดข้ึนเป็นคร้ังแรกโดยนำ�ข้อมูลเหล่าน้ีมาวิเคราะห์หา
วัตถุประสงค์เชิงนโยบายของการเก็บค่าธรรมเนียมการใช้ถนน 
หน่ึงในผลลัพธ์สำ�คัญท่ีได้จากหารือคือผลกระทบด้านความ
เท่าเทียมและศักยภาพของระบบขนส่งสาธารณะภายในและ
รอบเขตพ้ืนท่ีเก็บค่าธรรมเนียมเป็นเกณฑ์เชิงนโยบายท่ีสำ�คัญ
เท่ากัน นอกจากน้ี ผลการวิเคราะห์ยังแสดงให้เห็นได้ชัดเจนว่า 
พ้ืนท่ีเก็บค่าธรรมเนียมจะต้องมีขนาดค่อนข้างใหญ่เพ่ือท่ีจะ
สามารถสร้างผลลัพธ์เชิงบวกได้อย่างมีนัยยะสำ�คัญ

แบบจำ�ลองด้านการขนส่งและจราจร Transportation model

แบบจำ�ลองด้านการขนส่งและจราจรระดับกรุงเทพมหานครและ
ปริมณฑล (eBUM) แบ่งพ้ืนท่ีกรุงเทพมหานคร ท้ังหมดออกเป็น
เขตพ้ืนท่ีย่อย ๆ (zones) ในแต่ละเขตพ้ืนท่ีจะมีการเก็บข้อมูลว่ามี
ประชาชนอาศัยอยู่ในบริเวณน้ันเป็นจำ�นวนเท่าไหร่ มีตำ�แหน่งงาน
จำ�นวนก่ีตำ�แหน่ง ตลอดจนลักษณะครัวเรือนว่าเป็นอย่างไร ซ่ึงข้อมูล
และแบบจำ�ลองพฤติกรรมเหล่าน้ีจะช่วยให้แบบจำ�ลองจะสามารถระบุ

	 1.	 จำ�นวนเท่ียวการเดินทางของประชาชน 
	 2.	 จุดหมายปลายทางของการเดินทาง 
	 3.	 รูปแบบการเดินทาง 
	 4.	 เส้นทางท่ีจะเลือกใช้ 



ความเท่าเทียม

ความเท่าเทียมหมายความว่าไม่ใช่ทุกคนท่ีจะได้รับผลกระทบ
เหมือนกันจากนโยบายเดียวกัน การเก็บค่าธรรมเนียม
การใช้ถนนส่งผลกระทบแตกต่างกันในแต่ละคน ดังน้ันจึงเป็น
เร่ืองสำ�คัญท่ีจะต้องเข้าใจความแตกต่างเหล่าน้ี เน่ืองจาก
อาจมีความจำ�เป็นท่ีต้องออกแบบนโยบายเพ่ิมเติมเพ่ือให้
เกิดความยุติธรรมในการเก็บค่าธรรมเนียมและการกระจาย
ผลประโยชน์อย่างเหมาะสม ตัวอย่างเช่น ในกลุ่มผู้มีรายได้
ต่ำ�จะได้รับผลกระทบจากการเก็บค่าธรรมเนียมการใช้ถนน
มากกว่ากลุ่มผู้มีรายได้สูง การพิจารณา อายุ เพศ 
ความทุพพลภาพ ก็เป็นอีกวิธีหน่ึงในการกำ�หนดกลุ่ม
ประชากร นอกจากการพิจารณาประชากรกลุ่มต่าง ๆ ตาม
คุณลักษณะแล้ว การพิจารณาความแตกต่างทางภูมิศาสตร์
ก็เป็นส่ิงสำ�คัญเช่นกัน ผู้คนในเขตตัวเมืองอาจได้รับผลกระทบ
จากการเก็บค่าธรรมเนียมการใช้ถนนต่างจากผู้คนท่ีอาศัยอยู่
ในเขตชานเมือง ผู้คนท่ีอาศัยอยู่ใกล้กับระบบขนส่งท่ีดีอาจ
ได้รับผลกระทบต่างจากผู้คนท่ีอาศัยในละแวกท่ีต้องพ่ึงพา
การเดินทางด้วยรถยนต์ส่วนตัว

การวิเคราะห์และรับมือกับประเด็นด้านความเท่าเทียมในการ
เก็บค่าธรรมเนียมการใช้ถนนสามารถทำ�ได้หลายวิธี

ในรายงานผลการศึกษาความเป็นไปได้เบ้ืองต้น
เสนอแนวทางการพัฒนาด้านความเท่าเทียมผ่านการ
วางแผนนโยบายเท่าน้ัน โดยในข้ันตอนการกำ�หนดเขต
พ้ืนท่ีเก็บค่าธรรมเนียมการใช้ถนนน้ันจะหลีกเล่ียงพ้ืนท่ี
ท่ีครัวเรือนรายได้ต่ำ�อาศัยอยู่และพ้ืนท่ีโดยรอบเท่าท่ีจะ
เป็นไปได้ นอกจากน้ีการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะ
ยังเป็นเกณฑ์สำ�คัญในการกำ�หนดเขตพ้ืนท่ีท่ีเหมาะสม
สำ�หรับเก็บค่าธรรมเนียมการใช้ถนน ส่วนข้ันตอน
การเปรียบเทียบแบบสถานการณ์จำ�ลองมีการแยก
พิจารณาผลกระทบจากการเก็บค่าธรรมเนียมการใช้
ถนนท่ีมีต่อกลุ่มครัวเรือนท่ีมีรายได้ต่ำ� รายได้ปานกลาง
และรายได้สูง โดยมีจุดมุ่งหมายเพ่ือให้กลุ่มครัวเรือน
ผู้มีรายได้ต่ำ�จ่ายค่าเดินทางเท่าเดิมหรือน้อยลงกว่าเดิม
เม่ือเทียบเป็นอัตราส่วนกับรายได้ เช่น จ่ายค่าเดินทาง
คิดเป็นร้อยละ 15 ของรายได้ ท้ังน้ี ส่วนต่างค่าธรรมเนียม
การใช้ถนนเทียบกับรายได้ของกลุ่มผู้มีรายได้ต่ำ�และ
กลุ่มผู้มีรายได้สูงท่ีต้องจ่ายโดยเฉล่ีย สามารถนำ�มา
เป็นเกณฑ์เพ่ือวิเคราะห์ว่าค่าธรรมเนียมการจราจรจะ
สร้างภาระให้กับกลุ่มผู้มีรายได้ต่ำ�มากหรือน้อยเพียงใด 

ประการแรก คือความเท่าเทียมในการดำ�เนินงาน โดยให้
กลุ่มเปราะบางเข้ามามีส่วนร่วมในการวางแผนนโยบายเพื่อให้
มั่นใจได้ว่าความต้องการของคนกลุ่มนี้จะถูกรับฟังและได้รับ
การตอบสนอง

ประการที่สอง คือการสร้างผลลัพธ์ที่เท่าเทียม โดยวิเคราะห์
ผลกระทบในผู้คนกลุ่มต่าง ๆ การจัดการผลลัพธ์ให้มีความ
เท่าเทียมได้นั้นสามารถทำ�ได้สามทาง ได้แก่

ความเท่าเทียมที่เกิดจากการวางแผนนโยบาย หมายถึงการ
วางแผนนโยบายเพื่อให้เกิดผลลัพธ์ที่เสมอภาคหรือมากกว่า
สถานการณ์ที่เป็นอยู่ในปัจจุบัน

ความเท่าเทียมที่เกิดจากการชดเชย หมายถึงการชดเชย
ความไม่เสมอภาคที่เกิดจากมาตรการเก็บค่าธรรมเนียมการใช้
ถนนด้วยวิธีการต่าง ๆ เช่น การคืนเงิน การให้เครดิต หรือลด
ภาษี เป็นต้น

ความเท่าเทียมที่เกิดจากการเปลี่ยนแปลงระบบ หมายถึง
การนำ�รายได้จากการเก็บค่าธรรมเนียมการใช้ถนนมาใช้เพื่อ
เปลี่ยนแปลงระบบที่เป็นอยู่ ตัวอย่างเช่น การลงทุนในระบบขนส่ง 
การสร้างที่อยู่อาศัยราคาไม่แพงใกล้ระบบขนส่ง การพัฒนา
พื้นที่เมืองแบบผสมผสานในเขตที่ประชากรอาศัยหนาแน่นเพื่อ
ให้เกิดความเท่าเทียมและพึ่งพารถยนต์ส่วนตัวน้อยลง
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เราวิเคราะห์
สถานการณ์จำ�ลอง 7 รูปแบบ

แนวทางการออกแบบ
สถานการณ์จำ�ลองที่ 1 ถึง 4

สถานการณ์จำ�ลองท้ัง 4 รูปแบบถูกกำ�หนดให้ใช้การเก็บ
ค่าธรรมเนียมแบบ cordon charging และให้พ้ืนท่ีเก็บ
ค่าธรรมเนียมต้ังอยู่ใจกลางกรุงเทพมหานคร ซ่ึงเป็นบริเวณท่ี
ความหนาแน่นของการจราจรและคุณภาพอากาศเป็นปัญหา
มากท่ีสุด โดยยานพาหนะต่าง ๆ จะต้องจ่ายค่าธรรมเนียม
เม่ือเดินทางเข้าไปในเขตพ้ืนท่ีเก็บค่าธรรมเนียมการใช้ถนน 
และไม่มียานพาหนะใดได้รับการยกเว้นการเก็บค่าธรรมเนียม 
นอกจากน้ีการค่าธรรมเนียมยังไม่มีความแตกต่างกันในแง่
ของสถานท่ีและช่วงเวลา สำ�หรับแต่ละสถานการณ์จำ�ลอง
จะมีการทดสอบอัตราค่าธรรมเนียมท่ีแตกต่างกันสามระดับ
คือ 50 80 และ 120 บาท 

แนวทางการออกแบบ
สถานการณ์จำ�ลองที่ 5 ถึง 7

หลังจากนำ�เสนอและหารือเก่ียวกับผลลัพธ์ท่ีเกิดจาก
สถานการณ์จำ�ลองท้ัง 4 รูปแบบแรกร่วมกับคณะกรรมการ
กำ�กับโครงการและคณะทำ�งาน การออกแบบสถานการณ์
จำ�ลองท่ี 5 ถึง 7 จึงมีลักษณะแตกต่างออกไปเล็กน้อย 
ประการแรก การเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะและความเท่า
เทียมถูกนำ�มาพิจารณาเป็นหน่ึงในวัตถุประสงค์ของการเก็บ
ค่าธรรมเนียมการใช้ถนน ประการท่ีสอง ในรอบน้ีจะมีการ
ออกแบบสถานการณ์จำ�ลองข้ึนทีละรูปแบบแทนท่ีจำ�สร้าง
ท้ังหมดในคราวเดียวกัน เพ่ือให้สามารถนำ�ข้อมูลท่ีได้เรียนรู้
มาใช้ในการออกแบบสถานการณ์จำ�ลองใหม่และกระบวนการ
สร้างแบบจำ�ลองก็จะแปรผันไปตามเง่ือนไขใหม่เช่นกัน

การออกแบบสถานการณ์จำ�ลองใหม่โดยคำ�นึงถึงวัตถุประสงค์
เชิงนโยบายท้ัง 4 ข้อ ใช้วิธีการนำ�ผลการประเมินตามเกณฑ์
การประเมินในแต่ละวัตถุประสงค์ (ดังท่ีได้อธิบายในหัวข้อ
ก่อนหน้า) มาทำ�ให้อยู่ในรูปของแผนท่ีแล้วจึงนำ�มาซ้อนทับกัน 
เม่ือใช้การซ้อนทับในลักษณะน้ีแล้วจะทำ�ให้สามารถเห็นภาพ
ตำ�แหน่งต่าง ๆ ในกรุงเทพมหานคร ว่ามีพ้ืนท่ีใดสอดคล้องกับ
วัตถุประสงค์บ้าง และสอดคล้องจำ�นวนก่ีข้อ

ในตารางด้านบนแสดงค่าน้ำ�หนักสองชุดซ่ึงได้รับการเห็นชอบ
จากผู้เข้าร่วมประชุมเชิงปฏิบัติการ สำ�หรับค่าน้ำ�หนักชุดแรก
น้ันพิจารณาการปรับมาตรการเก็บค่าธรรมเนียมการใช้ถนน
ให้สอดคล้องกับการเข้าถึงขนระบบส่งสาธารณะเป็นเป้าหมาย
หลักและการลดการปล่อยมลพิษเป็นเป้าหมายรอง ส่วนค่า
น้ำ�หนักชุดท่ีสองกำ�หนดให้การลดการปล่อยมลพิษเป็นเป้าหมาย
หลักและลดความหนาแน่นของการจราจรเป็นเป้าหมายรอง

แผนท่ีผลลัพธ์ท่ีได้มีเขตพ้ืนท่ีต่างกันบ้างเล็กน้อย แต่ก็ยังมี
เขตพ้ืนท่ีบางส่วนท่ีเหมือนกัน ความแตกต่างหลัก ๆ ประการ
หน่ึงคือแผนท่ีท่ีใช้ชุดค่าน้ำ�หนักท่ี 1 (การเข้าถึงระบบขนส่ง
สาธารณะมีความสำ�คัญท่ีสุด) มีเขตพ้ืนท่ีท่ีเหมาะสมอย่างย่ิง
ต่อการเก็บค่าธรรมเนียมการใช้ถนนน้อยกว่า เขตพ้ืนท่ี
ท่ีเหมาะสมน้ันยังกระจุกตัวอยู่บริเวณใจกลางเมืองอีกด้วย 
จะเห็นได้ว่าในเขตใจกลางกรุงเทพมหานคร ชุดค่าน้ำ�หนัก

ท้ังสองชุดให้ผลท่ีคลายคลึงกัน ซ่ึงทำ�ให้ย่ิงม่ันใจได้ว่า
พ้ืนท่ีบริเวณดังกล่าวมีความเหมาะสมท่ีสุดท่ีจะเก็บ
ค่าธรรมเนียมการใช้ถนน ท้ังน้ี เม่ือเปรียบเทียบ
กับสถานการณ์จำ�ลองก่อนหน้า แผนท่ีเหล่าน้ี
ยังแสดงให้เห็นว่ามีความสมเหตุสมผลท่ีจะขยาย
พ้ืนท่ีบริเวณทิศเหนือเพ่ิมเข้ามาจากเขตพ้ืนท่ี
ใจกลางเมืองซ่ึงเดิมเป็นพ้ืนท่ีเก็บค่าธรรมเนียมใน
สถานการณ์จำ�ลองท่ี 1-4

เป้าหมาย ทางเลือกที่ 1 
(ค่าน้ำ�หนัก)

ทางเลือกที่ 2 
(ค่าน้ำ�หนัก)

ความหนาแน่น
ของการจราจร 1 2

การปล่อยมลพิษ 2 4
ความเท่าเทียม 1 1
การเข้าถึงระบบ
ขนส่งสาธารณะ 4 1

สถานการณ์จำ�ลอง 8

62
ตร.กม.
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ผลการวิเคราะห์สถานการณ์จำ�ลอง



ข้อเสนอแนะและผลการศึกษาโดยสรุป

ต้องมีการศึกษา
สถานการณ์จำ�ลองเพ่ิมเติม

การวิเคราะห์และหารือเก่ียวกับผลลัพธ์ของ
สถานการณ์จำ�ลองในการศึกษาเบ้ืองต้นในคร้ังน้ี
มีแนวโน้มท่ีจะนำ�ไปสู่การพัฒนาแนวคิดใหม่ ๆ และ
การปรับเปล่ียนรายละเอียดของสถานการณ์จำ�ลอง 
ซ่ึงกระบวนการดังกล่าวควรจะดำ�เนินการร่วมกับ
ผู้มีส่วนได้ส่วนเสียทุกภาคส่วน ไม่เพียงเฉพาะกับ
หน่วยงานภาครัฐท่ีเก่ียวข้อง เพ่ือให้เกิดการยอมรับ
ท้ังในระดับนโยบาย และภาคประชาชน นอกจากน้ี
และควรมีการศึกษาเพ่ิมเติมในประเด็นโต้แย้งจาก
ผู้มีส่วนได้ส่วนเสียซ่ึงไม่เห็นด้วยกับการเก็บค่า
ธรรมเนียมการใช้ถนน เพ่ือจะได้มีข้อเท็จจริงและ
ผลวิเคราะห์ประกอบในกระบวนการตัดสินใจ

การประเมินประโยชน์ทางสังคม
ประโยชน์ทางสังคมอาจเป็นหน่ึงในเกณฑ์การประเมินท่ีสำ�คัญท่ีสุดเพ่ือ
ช่วยในการตัดสินใจ โดยเฉพาะในกรณีท่ีสถานการณ์จำ�ลองท่ีนำ�มา
เปรียบเทียบมีศักยภาพใกล้เคียงกัน 

ในการวิเคราะห์ต้นทุนและผลประโยชน์ทางสังคมจากการเก็บค่า
ธรรมเนียมการใช้ถนนอย่างครอบคลุม จำ�เป็นต้องมีการประเมินมูลค่า
ผลประโยชน์และต้นทุนด้านอ่ืน ๆ เป็นจำ�นวนเงิน และนำ�มาวิเคราะห์
ร่วมด้วย เช่น การลดการปล่อยมลพิษ ความปลอดภัยทางการจราจร 
การเปล่ียนแปลงด้านสุขภาพ ต้นทุนระบบ การเปล่ียนแปลงของรายได้
จากการเก็บค่าโดยสารของระบบขนส่งสาธารณะ เป็นต้น

การประเมินและปรับปรุงแบบจำ�ลอง 
แบบจำ�ลองการจราจรน้ันยังสามารถพัฒนาได้อีกเพ่ือให้นำ�มาประเมินผลกระทบจากการเก็บค่า
ธรรมเนียมการใช้ถนนได้อย่างเหมาะสมมากข้ึน แม้ว่าการพัฒนาแบบจำ�ลองให้สมบูรณ์แบบอาจเป็น
เร่ืองท่ีเป็นไปไม่ได้ แต่ก็ควรพัฒนาแบบจำ�ลองให้ครอบคลุมประเด็นหลัก ๆ บางประการท่ีช่วยให้การ
คาดการณ์สถานการณ์แม่นยำ�ข้ึน และลดความไม่แน่นอนของผลลัพธ์ เพ่ือท่ีผู้กำ�หนดนโยบายจะ
สามารถนำ�ผลการวิเคราะห์มาประเมินความคาดหวัง และนำ�ไปส่ือสารได้อย่างชัดเจน



การศึกษาเพ่ิมเติมเก่ียวกับหน่วยงานท่ีรับผิดชอบและกรอบกฎหมาย
การดำ�เนินมาตรการเก็บค่าธรรมเนียมการใช้ถนนจะต้องมีหน่วยงานท่ีรับผิดชอบเข้ามาดำ�เนินงานในหน้าท่ีต่าง ๆ กัน อย่างน้อยในส่วนงาน การระบุยานพาหนะ การคิดค่า
ธรรมเนียมการใช้ถนน การเรียกเก็บค่าธรรมเนียมจากเจ้าของยานพาหนะ การติดตามการชำ�ระค่าธรรมเนียม การก่อสร้างและบำ�รุงรักษาอุปกรณ์ท่ีติดต้ังไว้บนถนน การสร้าง
และบริหารจัดการระบบงานภายใน (back office) การส่ือสารและตอบคำ�ถามประชาชนเก่ียวกับการเก็บค่าธรรมเนียมการใช้ถนนและการใช้งานของระบบเก็บค่าธรรมเนียม 
เป็นต้น ซ่ึงหน้าท่ีต่าง ๆ เหล่าน้ีจำ�เป็นต้องได้รับการสนับสนุนโดยผู้มีส่วนได้ส่วนเสียและจำ�เป็นต้องสร้างระบบการประสานงานระหว่างหน่วยงานท่ีรับผิดชอบหน้าท่ีต่าง ๆ 
ดังกล่าวอีกด้วย นอกเหนือจากหน่วยงานท่ีรับผิดชอบแล้วยังมีประเด็นทางกฎหมายท่ีต้องมีการหารือและประกาศใช้กันต่อไป ประเด็นทางกฎหมายน้ีอาจรวมถึงเร่ืองอำ�นาจ
ตามกฎหมายในการระบุยานพาหนะ อำ�นาจในการเรียกเก็บค่าธรรมเนียมการใช้ถนนจากเจ้าของยานพาหนะ และอำ�นาจในการติดตามและบังคับเก็บค่าธรรมเนียม เป็นต้น

การหารือเร่ือง
การนำ�รายได้ไปใช้
สถานการณ์จำ�ลองบางสถานการณ์มี
ศักยภาพท่ีจะก่อให้เกิดรายได้จำ�นวน
มาก ซ่ึงสามารถนำ�ไปใช้เพ่ือลงทุนใน
การพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐาน หรือ
โครงการเพ่ือสังคมต่าง ๆ เป็นการช่วย
ผลักดันให้การเก็บค่าธรรมเนียมการ
ใช้ถนนสามารถบรรลุวัตถุประสงค์เชิง
นโยบาย และส่งเสริมให้เกิดการยอมรับ
จากภาคประชาชน

การศึกษาเพ่ือระบุเทคโนโลยีท่ีเหมาะสมสำ�หรับการเก็บค่าธรรมเนียม และการบังคับใช้มาตรการ
เทคโนโลยีท่ีนิยมใช้สำ�หรับตรวจจับและระบุยานพาหนะมากท่ีสุด คือ ระบบตรวจสอบป้ายทะเบียนอัตโนมัติ (Automated License Plate Recognition: ANPR) และอุปกรณ์
ส่งสัญญาณท่ีติดต้ังภายในยานพาหนะท่ีสามารถส่ือสารกับอุปกรณ์ท่ีติดต้ังบนถนน

ในการเก็บค่าธรรมเนียมแบบ Cordon Charge และ Area Charge จะต้องมีการติดต้ังระบบติดตามและตรวจจับไว้ท่ีทางเข้า-ออกของพ้ืนท่ีอย่างครอบคลุมเพ่ือท่ีจะสามารถ
ตรวจจับการเข้า-ออกของยานพาหนะทุกคันได้ ดังน้ันหากพ้ืนท่ีเก็บค่าธรรมเนียมมีขนาดใหญ่ และจะมีจุดเข้า-ออกพ้ืนท่ีจำ�นวนมาก ก็จะต้องใช้งบประมาณสูงในการลงทุนเพ่ือ
ติดต้ังและบำ�รุงรักษาระบบ อย่างไรก็ตามค่าใช้จ่ายดังกล่าวอาจสามารถชดเชยด้วยรายได้ท่ีสูงข้ึนและผลประโยชน์ท่ีมากข้ึนจากการกำ�หนดพ้ืนท่ีเก็บค่าธรรมเนียมท่ีมีขนาดใหญ่
ข้ึน ต้นทุนในการติดต้ังระบบการเก็บค่าธรรมเนียมการใช้ถนนน้ันแตกต่างกันตามรูปแบบสถานการณ์จำ�ลอง และข้ึนอยู่กับการกำ�หนดบทบาทหน้าท่ีของหน่วยงานท่ีเก่ียวข้อง 
ข้อกำ�หนดทางกฎหมาย และเทคโนโลยีท่ีใช้

การศึกษารูปแบบทางธุรกิจ และวิธีการจัดซ้ือจัดจ้างท่ีเหมาะสม
รูปแบบการจัดซ้ือจัดจ้างท่ีเหมาะสมสำ�หรับกรุงเทพมหานครมีอยู่หลายรูปแบบ โดยแต่ละรูปแบบน้ันแตกต่างกันในรายละเอียดเร่ืองการร่วมมือและการร่วมรับภาระความเส่ียงกับ
คู่สัญญาท่ีเป็นภาครัฐหรือภาคเอกชน อย่างไรก็ตามไม่ว่าจะมีการตัดสินใจเลือกแบบจำ�ลองแบบใด ภาครัฐควรได้รับสิทธ์ิขาดในการกำ�หนดอัตราค่าธรรมเนียมการใช้ถนน และ
การกำ�หนดพ้ืนท่ีเก็บค่าธรรมเนียมการใช้ถนน รวมถึงการเปล่ียนแปลงต่าง ๆ ในอนาคต เพ่ือให้แน่ใจว่ามาตรการดังกล่าวจะเป็นไปเพ่ือประโยชน์โดยรวมต่อสังคม

ข้อเสนอแนะและผลการศึกษาโดยสรุป



การออกแบบรูปแบบมาตรการ

ตัวแทนจากกลุ่มผลประโยชน์
ทางการเมือง  

ผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย 

นักวางแผนด้านการขนส่ง 

วิศวกรขนส่ง 

นักออกแบบแบบจำ�ลอง
ทางเศรษฐศาสตร์และการเงิน 

วิศวกรสิ่งแวดล้อม 

กา
รอ

อกแบบทางเทคนิค

ผู้เชี่ยวชาญ
การบูรณาการระบบ 

ผู้เชี่ยวชาญด้านการออกแบบ
ข้อมูลจำ�เพาะทางเทคนิค 

ผู้เชี่ยวชาญด้านการตรวจจับและระบุยานพาหนะ 

ผู้เชี่ยวชาญด้านการออกแบบระบบ
การบริหารงานภายใน 

ผู้เชี่ยวชาญด้านเทคโนโลยีการชำ�ระเงิน 

ผู้เชี่ยวชาญด้านเทคโนโลยี
การสื่อสารทางไกล 

การออกแบบกลยุทธก์ารสือ่สาร

ผู้เชี่ยวชาญด้านการสื่อสาร 
(ช่องทางการสื่อสาร) 

ผู้เชี่ยวชาญด้านการเข้าถึงกลุ่มเป้าหมาย 

ผู้เชี่ยวชาญด้านการสื่อสารมวลชน 

ผู้เชี่ยวชาญด้านการออกแบบกราฟิก 

การ
กำำหนดหนว่ยงานท่ีรับผิดชอบและกรอบกฎหมายที่เกี่ยวข้อง

ผู้เชี่ยวชาญ
ด้านกฎหมายจราจร 

ผู้เชี่ยวชาญด้านกฎหมายภาษีอากร 

ที่ปรึกษาด้านการบริหารจัดการ 

ผู้เชี่ยวชาญด้าน
การจัดซื้อจัดจ้าง

	▪  ผู้จัดการโครงการ 
	▪ ตัวแทนจากกลุ่มทางการเมือง 

	▪ ตัวแทนจากกลุ่มงานออกแบบรูปแบบมาตรการ 
	▪ ตัวแทนจากกลุ่มงานออกแบบทางเทคนิค 
	▪ ตัวแทนจากกลุ่มงานการจัดตั้งหน่วยงาน และข้อกฎหมาย 
	▪ ตัวแทนจากกลุ่มงานกลยุทธ์การสื่อสาร 

การดำ�เนินงานขั้นต่อไป

คณะทำำงานเพือ่พัฒนามาตรการเกบ็คา่ธรรมเนียมการใชถ้นน



Interactive pageInteractive page

คำ�สงวนสิทธิ์
เน้ือหาท่ีนำ�เสนอในเอกสารฉบับน้ีได้รวบรวมไว้ด้วยความระมัดระวังสูงสุด อย่างไรก็ตาม GIZ ไม่รับรองว่าข้อมูลท่ีให้น้ันเป็นข้อมูล
ปัจจุบัน มีความถูกต้องสมบูรณ์หรือปราศจากข้อผิดพลาด GIZ จะไม่รับผิดชอบในความเสียหายหรือความสูญเสีย ไม่ว่าทางตรง
หรือทางอ้อมท่ีเกิดจากการนำ�เอกสารน้ีไปใช้ ตราบเท่าท่ีมิได้เกิดข้ึนโดยจงใจหรือประมาทเลินเล่ออย่างร้ายแรง

GIZ ขอสงวนสิทธ์ิในการแก้ไขหรือผนวกเอกสารน้ีบางส่วนหรือท้ังหมดโดยไม่ต้องแจ้งให้ทราบล่วงหน้า หรือในการหยุดการตีพิมพ์
โดยสมบูรณ์หรือในระยะเวลาท่ีจำ�กัด การนำ�เสนอแผนท่ีในเอกสารฉบับน้ีไม่ได้เป็นการแสดงการยอมรับหรือเห็นชอบใด ๆ ตามหลัก
กฎหมายระหว่างประเทศท่ีว่าด้วยการกำ�หนดเขตแดนและดินแดน เน้ือหาของเอกสารของ GIZ ได้รับการคุ้มครองโดยกฎหมาย
ลิขสิทธ์ิ รูปภาพท่ีนำ�มาใช้จะมีเคร่ืองหมายระบุแหล่งท่ีมาของรูปภาพตามท่ีกฎหมายกำ�หนด การใช้ภาพใด ๆ ต้องได้รับความ
ยินยอมล่วงหน้าจาก GIZ หากไม่ระบุไว้เป็นอย่างอ่ืน

องค์กรความร่วมมือระหว่างประเทศของเยอรมัน (GIZ) ในฐานะท่ีเป็นวิสาหกิจท่ีมีสหพันธ์
สาธารณรัฐเยอรมนีเป็นเจ้าของ สนับสนุนรัฐบาลแห่งสหพันธ์สาธารณรัฐเยอรมนีในการบรรลุ
เป้าหมายด้านความร่วมมือระหว่างประเทศเพ่ือการพัฒนาท่ีย่ังยืน

เผยแพร่โดย:
Deutsche Gesellschaft fur
Internationale Zusammenarbeit (GIZ) GmbH

จดทะเบียนท่ีกรุงบอนน์ และเมืองเอชบอร์น

เรียบเรียงและออกแบบโดย Goudappel

Friedrich-Ebert-Allee 36+40
53113 Bonn, Germany 
โทรศัพท์		 +49 61 96 79-0
โทรสาร		  +49 61 96 79-11 15
อีเมล			   info@giz.de
เว็ปไซต์		  www.giz.de

สำ�นักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร (สนข.)  
35 ถนนเพชรบุรี แขวงทุ่งพญาไท เขตราชเทวี 

กรุงเทพมหานคร 10400
โทรศัพท์ 0-2215-1515 โทรสาร 0-2215-5500

ผู้แต่ง/ผู้รับผิดชอบ/บรรณาธิการ

“การท่ีคุณต้องจ่ายค่าธรรมเนียมทุกคร้ังท่ีขับรถเข้าใจกลางเมือง
ดูเหมือนเป็นภาระท่ีเพ่ิมข้ึนโดยไม่จำ�เป็น แต่แท้จริงแล้วการเก็บค่าธรรมเนียม
จะช่วยให้การเดินทางของคุณในทุก ๆ วันให้ดีข้ึนได้อย่างคาดไม่ถึง”

กรุงเทพมหานคร และเมืองต่าง ๆ ท่ัวโลกกำ�ลังเผชิญกับความท้าทายในการแก้ไขปัญหาการคมนาคม ปัญหาการจราจรติดขัด และ
คุณภาพอากาศท่ีได้รับผลกระทบจากมลพิษท่ีเกิดจากการคมนาคมตลอดจนความปลอดภัยบนท้องถนน ปัญหาเหล่าน้ีอาจจะ
ยังคงแก้ได้ยากและไม่สามารถแก้ได้ในเร็ววัน

ดังน้ัน หลายเมืองท่ัวโลกจึงนำ�นโยบาย “การเก็บค่าธรรมเนียมการใช้ถนนในเขตการจราจรหนาแน่น” มาใช้เพ่ือรับมือกับปัญหาน้ี


	1
	2
	3
	4
	5
	Inhoud
	equity
	Air quality
	Scenario's

	Button 25: 
	Button 24: 
	Button 23: 
	Button 27: 
	Button 67: 
	Button 79: 
	sluitenknop 2: 
	Zoomknop 2: 
	Button 29: 
	knopbangkokcity 2: 
	knopmetroarea 2: 
	Button 70: 
	tekstbangkokcity 2: 
	tekst metroarea 2: 
	Button 71: 
	Button 77: 
	Button 81: 
	Button 72: 
	scenario1: 
	Scenario2: 
	Scenario3: 
	Scenario4: 
	Scenario5: 
	scenario6: 
	Scenario7: 
	Labels: 
	knopscenario2: 
	knopscenario3: 
	knopscenario4: 
	knopscenario5: 
	knopscenario6: 
	knopscenario7: 
	knopscenario1: 
	Button 73: 
	Button 75: 
	Button 76: 


