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บทที่ 5 
แผนการพัฒนาสาธารณูปโภคสาธารณูปการและโครงสรางพื้นฐาน 

5.1  การปรับพื้นที่ 

5.1.1  วิธีการปรับพื้นท่ีท่ีเสนอแนะ 

การออกแบบระดับของพื้นทีใ่หมีปริมาณดนิถมนอยที่สุด เปนสิ่งสําคัญเนื่องจากการจดัหาวัสดุที่ใชใน
การถมดินตองเสียคาใชจายสูง ดวยเหตผุลดังกลาว ระดับถนนสายหลักและสายรองจําเปนตอง
ออกแบบใหอยูในระดับต่ําทีสุ่ด เทาที่เปนไปไดโดยใหสอดรับกับความหนาต่าํสุดของผิวถนนและ
ความลึกต่ําสุดของการกลบทับงานระบบทอ หลังจากนัน้จึงสามารถออกแบบระดับของแปลงที่ดินได 

ดวยพื้นที่ศกึษาไมมีแผนที่แสดงรายละเอียดภูมิประเทศ นอกจากนี ้ การทรุดตวัของพื้นดนิก็เปน
อุปสรรคในการกําหนดระดบัใหมีความชดัเจน ในแผนแมบทสําหรับการปองกันน้ําทวมสําหรับพืน้ที่
ในเขตกรุงเทพมหานคร ระดับดินกาํหนดที่ 0.4-0.8 ม. ณ ระดับน้ําทะเลปานกลาง (Mean Sea Level: 
MSL) สําหรับพื้นที่ยังไมพัฒนา และ 1.0-1.5 ม. MSL สําหรับพื้นที่พัฒนาแลว 

สําหรับพื้นที่ภายนอกระบบพื้นที่ปดลอม (polder system) ระดบัน้ําสงูสุด (High Water Level: HWL) 
ในคลองประเวศ คลองหนึ่ง และคลอง 7 สายที่ไหลมาบรรจบกับคลองประเวศจากทางทิศใต กําหนด
ที่ระดับ 0.6 ม. MSL ซ่ึงเปนระดับชวงคาบความถี่ 5 ป (5-year return period) ในปจจบุัน สวนภายใน
ระบบพื้นที่ปดลอมระดับน้ําสูงสุด ในคลองแมจันและคลองสองกําหนดที่ระดับ 0.4 ม. MSL ซ่ึงเปน
ระดับน้ําสูงสดุ ที่ต่ําสุด 

ตามเงื่อนไขดงักลาวขางตน ระดับมาตรฐานไดกําหนดไวสําหรับถนนสายหลัก แปลงที่ดินพัฒนาแลว 
สวนสาธารณะ และเขื่อนกนัน้ําทวม (polder dikes) ดังนี้  

(1)  ระดบัถนน  

1)  ระดับถนนสายหลัก (ประเภท A, B และ C) ที่อยูภายในระบบพื้นที่ปดลอม กําหนดที่
ระดับ 1.5 ม. MSL (= 0.0 ม. MSL (ระดับน้ําปกติในฤดแูลง) + 1.0 ม. (ดินถมสําหรับชั้น
รองพื้น) + 0.5 ม. (ผิวถนน)) สูงกวา 1.0 ม. MSL ที่มีความลึกของการกลบทับระบบทอ
ต่ําสุด (= 0.4 ม. MSL (ระดับน้ําสูงสุด ในคลอง) + 0.6 ม. (การกลบทับ)) 

2)   ระดับถนนสายรอง (ประเภท D และ E) ภายในระบบพื้นที่ปดลอมกําหนดที่ระดับ 1.45 
ม. MSL (=0.0 ม. MSL + 1.0 ม. + 0.425 ม. (ผิวถนน))  
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3)   ระดับถนนสายหลักภายนอกระบบพื้นที่ปดลอมกาํหนดที่ระดับ 1.50 ม. MSL สูงกวา 
1.20 ม. MSL ที่มีความลึกของการกลบทับระบบทอต่ําสุด (= 0.60 ม. MSL (ระดับน้ํา
สูงสุด ในคลอง) + 0.6 ม. (การกลบทับ)) 

(2) ระดับแปลงที่ดินพัฒนาแลว: ระดับของที่ดินพฒันาแลวในการศึกษานี้ ไดกําหนดเปนระดับ
มาตรฐาน ซ่ึงอาจจําเปนเพื่อใหไดที่ดินสําหรับพื้นที่อาคารปกคลุมดินเหนือระดับระดับน้ําสูงสุด 
ของการกักเกบ็น้ําที่ผิวถนน 

1)   ระดับทีด่ินพัฒนาแลวตามแนวถนนสายหลักกําหนดที่ 1.65 ม. MSL (= 1.5 ม. MSL 
(ความสูงของถนน) + 0.15 ม. (ความลึกของระดับน้ําในการกักเก็บน้ําที่ผิวถนน)  

2)   ระดับที่ดนิพัฒนาแลวตามแนวถนนสายรองกําหนดที่ 1.60 ม. MSL (= 1.45 ม. MSL + 
0.15 ม.)  

3)  ระดับที่ดนิพัฒนาแลวตามแนวถนนสายหลักภายนอกระบบพื้นที่ปดลอมกําหนดที่ 1.65 
ม. MSL (= 1.5 ม. MSL + 0.15 ม.)  

(3)  ระดบัสันเขื่อนของเขื่อนกันน้ําทวมตามแนวคลอง 

1)   ทางเลือกที่ 1 กําหนดทีร่ะดับ 1.2 ม. MSL (= 0.6 ม. MSL (ระดับน้ําสูงสุด ในคลอง) + 0.4 
ม. (อัตราการทรุดตัวของพืน้ดิน 0.02 ม./ปในระยะเวลา 20 ป) + 0.2 ม. (ระดับ freeboard) 

2)   ทางเลือกที่ 2 กําหนดทีร่ะดับ 1.7 ม. MSL (= 1.5 ม. MSL (ระดับถนนสายหลัก) + 0.15 ม. 
(ความลึกของน้ํา) + 0.05 ม. (ระดับ freeboard)  

3)    ระดับสันเขื่อนของเขื่อนกันน้ําทวมกําหนดที่ 1.70 ม. MSL 

(4)  สวนสาธารณะ 

1)  ระดับเฉลี่ยของสวนสาธารณะกําหนดที่ 0.9 ม. MSL (= 0.4 ม. MSL (ระดับดนิใน
ปจจุบัน) + 0.5 ม. (ความลึกเฉลี่ยของผิวดินสําหรับปลูกตนไม ซ่ึงแตกตางกันตั้งแต 0.3 
ม.สําหรับหญาไปจนถึง 1.5 ม. สําหรับตนไมสูงใหญที่มรีากหยั่งลึก)) 

2)   ระดับต่ําสุดของสวนสาธารณะระดับเขตกําหนดที่ 0.6 ม. MSL (= 0.4 ม. MSL (ระดับน้ํา
สูงสุดในบึงกกัเกบ็น้ํา) +   0.2 ม. (ระดับ freeboard) 

3)   ระดับพื้นที่สีเขียวริมคลองกําหนดที่ 0.6 ม. MSL (เทากับระดับน้าํสูงสุดในคลองระหวาง
ฤดูแลง)  
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แผนผังระดับพื้นดินและภาคตัดขวางโดยทั่วไปของพื้นที่ศึกษาแสดงอยูดานลาง 

 
ภาพที่ 5.1 แผนผังระดับพื้นดิน 
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Section A-B 

 
Section B-C 

 
Section C-D and Section E-F 

 
ภาพที่ 5.2 ภาคตัดขวางโดยทั่วไปของพื้นที่ศึกษา (ไมตรงตามมาตราสวน) 

5.1.2  การประมาณปริมาณงานดิน  

ปริมาณงานดนิสําหรับงานปรับพื้นที่ในพื้นที่ศึกษาไดประมาณการตามขอสมมติดังนี้ 
 1) ช้ันของพืน้ของถนนสายหลักและสายรองถมคันทางดวยวัสดุละเอยีดสูง 1 ม.จากระดับ

พื้น 
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2)  ถนนภายในแปลงที่ดิน (land parcel) ครอบคลุมรอยละ 10 ของพื้นที่ดินในเขตพื้นที่
พัฒนาใหม ขณะที่ถนนสายรอง (feeder road) อาจครอบคลุมราวรอยละ 20 ของพื้นที่ดิน
นอกพื้นทีพ่ัฒนาใหม 

3)    ถนนในพืน้ที่และถนนสายรองจะถูกปรับระดับดวยดินถมสูง 0.6 ม.  
4) นักพัฒนาทีด่นิ และ/หรือเจาของที่ดินจะตัดสินใจปรับระดับแปลงทีด่ินตามความสมดุล

ระหวางปริมาณดินถมและดนิขุด เพื่อลดปริมาณวัสดยุมื เนื่องจากระดับเฉลี่ยของแปลง
ท่ีดินจะปรับระดับใหสูงเทากับระดับถนนตามแผน 

5) ที่ดินพัฒนาแลวไมรวมอยูในพื้นที่ถมดิน เนื่องจากพืน้ที่เหลานี้ถูกปรับระดับใหเพยีงพอ
สําหรับการใชประโยชนที่ดนิ 

6)   ระดับกนบึงกกัเก็บน้ําในพืน้ที่กําหนดที ่ –1.0 ม. MSL ซ่ึงเทากับระดับกนคลองใน
ปจจุบัน  ณ ระดับดินในปจจุบัน (กําหนดที่ 0.4 ม. MSL) ความลึกของงานขุดคาดวา
กาํหนดที่ 1.4 ม. 

สมมติฐานสําหรับการประมาณปริมาณงานดินสรุปไวในตาราดังตอไปนี ้
ตารางที่ 5.1 ความสูงของดินถมและความลึกของดินขุด 

รายการ ดินขุด (ม.) ดินถม (ม.) หมายเหตุ 
ถนน 0.4 (ระดับดิน

ปจจุบัน –ระดับ
น้ําปกติ ในคลอง) 

1.0 (สําหรับดิน
คันทาง) 

 

สวนสาธารณะ 0.0 0.5 (สําหรับ
สวนสาธารณะ) 
0.2 (สําหรับพื้นที่
สีเขียวริมคลอง)  

 

แปลงที่ดิน    
  - ในพื้นที่พัฒนาใหม 0.0 1.05-1.10 1) ไมรวมพื้นที่พัฒนาแลวในปจจุบัน 

2) สัดสวนพื้นที่ดินรอยละ 90 ของแปลงที่ดิน 
  - นอกพื้นที่พัฒนาใหม 0.0 1.05-1.10 1) ยกเวนพื้นที่พัฒนาเขตเมืองในปจจบุัน 

2) สัดสวนพื้นที่ดินกําหนดที่รอยละ80 ของแปลงที่ดิน 
  - ถนนในพื้นที่และถนนสาย
รอง 

0.0 0.6 1) สัดสวนพื้นที่ดินกําหนดที่รอยละ 10 ของแปลงที่ดิน
ในพื้นที่เขตพัฒนาใหม 
2) สัดสวนพื้นที่ดินกําหนดที่รอยละ 20 ของแปลงที่ดิน
นอกพื้นที่เขตพัฒนาใหม 

บึงกักเก็บน้ํา 1.4 0.0 1) งานดินขุดจาก ระดับดินปจจุบันใหไดระดับเทากับ
คลองที่มีอยูเดิม 
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ดังนั้น ปริมาณดินขุดมีประมาณ 1,689,000 ลบ.ม. สําหรับความลึกเฉลี่ย 0.09 ม. ขณะทีป่ริมาณดินถม
มีประมาณ 14,743,000 ลบ.ม. สําหรับความสูงเฉลี่ย 0.76 ม. ปริมาณวัสดุยืมตองใชประมาณ 
13,054,000 ลบ.ม.จึงเพียงพอกับปริมาณดนิถมทั้งหมด 

ตารางที่ 5.2 ประมาณการปริมาณงานดิน 
รายการ หนวย ปริมาณงานขุด คันดินถม วัสดุยืม หมายเหตุ 

ถนนสายหลักและรอง ลบ.ม. 387,546 968,866 968,866 ใชวัสดุยืมสําหรับดินถม 
แปลงที่ดิน ลบ.ม. 0 11,781,792 10,038,622 ใชวัสดุยืมและวัสดุท่ีขุดขึ้นมาใชสําหรับดินถม 
ถนนในพื้นที่และถนนสาย
รอง  

ลบ.ม. 0 1,543,827 1,543,827 ใชวัสดุยืมสําหรับดินถม 

บึงกักเก็บน้ําในพื้นที่ ลบ.ม. 989,949 0 0  
สวนสาธารณะระดับเขต ลบ.ม. 311,675 292,950 292,950 ใชวัสดุยืมสําหรับดินถม 
สวนสาธารณะชุมชนและ
สวนหยอม 

ลบ.ม. 0 46,400 46,400 ใชวัสดุยืมสําหรับดินถม 

พื้นที่สีเขียวริมคลอง ลบ.ม. 0 109,525 109,525 ใชวัสดุยืมสําหรับดินถม 
รวม ลบ.ม. 1,689,170 14,743,360 13,054,190  
ความลึกและความสูงเฉลี่ย ม. 0.09 0.76 0.67  

5.2  การวางแผนสิ่งอํานวยความสะดวกดานคมนาคมขนสง 

5.2.1  การวิเคราะหความตองการดานการขนสง 

(1)  บทนํา 

ศูนยชุมชนยอยชานเมืองลาดกระบังไมสามารถเปนเมืองที่พึ่งพาตนเองไดอยางสมบูรณแบบ ศนูย
ชุมชนยอยจะเปนสวนหนึ่งของกรุงเทพฯ และการขนสงในศูนยชุมชนยอยจําเปนตองพึ่งพาโครงสราง
พื้นฐานดานคมนาคมขนสงในกรุงเทพฯ เนื่องจากศนูยชุมชนยอยมีขนาดใหญ ความตองการดาน
การจราจรจะสูงมาก ซ่ึงเปนภาระหนกัอึ้งของระบบคมนาคมขนสงโดยรอบ การวิเคราะหความ
ตองการดานการขนสงจัดทําขึ้นเพื่อประเมนิผลกระทบดานการจราจร และพิจารณาความสามารถของ
ถนนและระบบขนสงมวลชนในการรองรับปริมาณการจราจรทั้งภายในและบริเวณโดยรอบศูนย
ชุมชนยอย  

ผลการศึกษาทีไ่ดรับจากการวิเคราะหความตองการดานการขนสงมีดังนี ้

1) ปริมาณการจราจรบนถนนสายหลักบริเวณโดยรอบจะเพิม่ขึ้นอยางมหาศาล ไมวาจะมีการ
พัฒนาศูนยชุมชนยอยหรือไมก็ตาม ปริมาณการจราจรบนทางลาดออก (exit ramp) ณ จุด
เขา-ออก (interchange) ถนนรมเกลาจากกรุงเทพฯ ไปยังถนนรมเกลาจะเพิ่มขึน้จนเทากับ
ขนาดความจุของทางลาดออกกอนถึงป พ.ศ. 2565 
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2) การพัฒนาศูนยชุมชนยอยจะรวบรวมหนาที่ของเมืองที่เปนปจจยัสําคัญที่กอใหเกิด
การจราจรขนานใหญ ปริมาณการจราจรจะคับคั่งมากขึน้ 

3) การพัฒนาถนนที่เสนอแนะ (ถนนในแนวเหนือ-ใตที่พาดผานพื้นที่ศึกษา) จะรองรบัความ
ตองการดานการจราจรที่เพิ่มขึ้น และคาดวาถนนใหมจะลดปริมาณการจราจรไดเล็กนอย  

4) จํานวนผูโดยสารในระบบขนสงมวลชน (สวนตอขยายของระบบรถไฟฟา BTS จากสถานี
ออนนุชไปยังศูนยชุมชนยอย) ช้ีใหเห็นวา ปริมาณผูโดยสารในระบบจะมีจํานวนมากโดย
คาดวามีประมาณ 86,700 คนตอวัน และจาํนวนผูโดยสารที่เขาสูระบบที่สถานีใหม ณ ศูนย
ชุมชนยอยชานเมืองลาดกระบังคาดวามีประมาณ 6,000 คนตอวัน 

5) ถึงแมวาจะมีการใชระบบขนสงมวลชน ปริมาณการจราจรบนถนนติดกันจะลดลงคอนขาง
นอย ดวยเกิดการถายเทปริมาณรถยนตจากถนนสายอื่นมายังถนนติดกันนั้น อันเนือ่งจาก
ปริมาณการจราจรที่ลดลงหลังจากระบบขนสงมวลชนเริ่มเปดใชบริการ 

6) ในที่สุด พื้นที่ตอนเหนือของศูนยชุมชนยอยจะกอใหเกิดปริมาณการจราจร 19,900 คัน
(PCU) โดยประมาณ (ขาเขา 8,700 คันและขาออก 11,200 คัน) ในชวงเวลาเรงดวนตอน
เย็น 

7) จากตัวเลขปริมาณการจราจรของผูโดยสารขางตน คํานวณพื้นที่อาคารที่จําเปนของสถานี
เปลี่ยนถายผูโดยสาร ไดราว 7,000 ตร.ม.  

 (2)  ปริมาณการจราจรบนทางหลวงในอนาคต 

การคาดการณปริมาณการจราจรในอนาคต ไดดําเนินการโดยใชแบบจําลองการขยายเมืองของ
กรุงเทพฯ (Bangkok Extended City Model – BECM 1) สําหรับ 3 สถานการณ (พ.ศ. 2565) 
สถานการณแรก (ไมจัดตั้งศูนยชุมชนยอยชานเมืองลาดกระบัง) เปนกรณีที่ไมมีการจัดตั้งศูนยชุมชน
ยอยชานเมืองลาดกระบัง และดังนัน้จึงไมมีการกอสรางถนนสายหลักสองสายในแผนพัฒนา
ศูนยกลางการบินสุวรรณภูม ิ (SADP) สถานการณนี้เกือบเหมอืนกับสถานการณในแผนแมบท
การจราจรของกรุงเทพมหานคร และปริมณฑล (URMAP) สถานการณที่สองเปนกรณี “จัดตั้งศนูย
ชุมชนยอยชานเมืองลาดกระบัง” สถานการณสุดทายเปนกรณีที่มกีารจัดตั้งศูนยชุมชนยอยชานเมือง
ลาดกระบังพรอมกับการกอสรางระบบขนสงมวลชน ผลการคาดการณปริมาณการจราจรปรากฎ ดังนี ้
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จัดตั้งศูนยชุมชนยอยชานเมือง 
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ภาพที่ 5.3  การคาดการณปริมาณการจราจรบนทางหลวงตอวัน (คัน PCU) 

กรณีไมจดัตั้งศูนยชุมชนยอยชานเมืองลาดกระบัง: ปริมาณการจราจรตอวันบนถนนรมเกลาและถนน
ออนนุชจะสูงถึง 81,300 และ 86,500 คันตามลําดับ ปริมาณการจราจรที่คาดการณนี้จะสูงกวาปรมิาณ
การจราจรในปจจุบันสองเทา ปริมาณการจราจรบนถนนกรุงเทพกรฑีา-รมเกลาจะสูงถึง 88,800 คัน
ตอวัน ในทางทฤษฎีขนาดความกวาง 6 ชองจราจรของถนนเหลานี้จะรองรับปริมาณการจราจรได แต
ก็จะคับคั่งมาก  

กรณีจดัตั้งศูนยชุมชนยอยชานเมืองลาดกระบัง: ผลการวิเคราะหช้ีชัดวา กรณนีี้ไมตางจากกรณี “ไม
จัดตั้งศูนยชุมชนยอยชานเมอืงลาดกระบัง” ในแงปริมาณการจราจรโดยรอบศูนยชุมชนยอย ฉะนั้น 
การสรางถนนเพิ่มสามารถรองรับปริมาณการจราจรที่เพิม่ขึ้นได  

กรณีจดัตั้งศูนยชุมชนยอยชานเมืองลาดกระบังและสรางระบบขนสงมวลชน: กรณีนี้จะลดปริมาณ
การจราจรบนถนนที่ติดกนั ถึงกระนั้น ผลที่ไดรับจะไมมากนัก แมวาระบบขนสงมวลชนอาจบรรเทา
ปญหาการจราจรบนถนนที่เชื่อมตอกัน ถนนที่มีการจราจรเบาบางอาจเริ่มรับการระบายปริมาณ
รถยนตจากถนนสายอื่นที่แออัดอยู 

(3)  การพยากรณปริมาณผูโดยสารบนเสนทางสวนตอขยายของรถไฟฟา 

การขยายเสนทางรถไฟฟาบีทีเอสตามแนวถนนออนนุช จากสถานีออนนุชไปยังศูนยชุมชนยอยชาน
เมืองลาดกระบังไดรับการเสนอแนะ เพือ่เปนบริการการขนสงมวลชนที่เหมาะสมสําหรับศูนยชุมชน
ยอย ปริมาณผูโดยสารบนเสนทางสวนตอขยายของบทีีเอสไดคาดการณดวยแบบจําลอง BECM1 
สําหรับสถานการณดังที่ปรากฎตอไปนี ้
 
 
 
____________________ 
1 BECM เปนแบบจําลองที่ใชคาดการณความตองการดานการจราจรที่ยอมรับโดยทั่วไปในกรุงเทพมหานคร   
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เสนทางรถไฟฟาสิน้สุดที่ศูนยชุมชนยอย  เสนทางรถไฟฟาทอดผานศูนยชุมชนยอยจรด

สถานีปลายทางที่มนีบุรี 
สายเชื่อมตอกับสายรถไฟเชื่อมสนามบิน ที่
สถานีลาดกระบัง และสุดเสนทางที่มีนบุรี 

ภาพที่ 5.4 ภาพจําลองสามสถานการณท่ีใชในการคาดการณปริมาณผูโดยสาร 

สวนตอขยายของรถไฟฟาจะมีปริมาณผูโดยสารสูงสุด 97,900 คน (สถานการณ C) ตามดวย
สถานการณ B 86,700 คน (จํานวนผูโดยสารที่ขึ้นรถไฟฟา) สถานการณ A จะมปีริมาณผูโดยสาร
ต่ําสุด 72,300 คน ภาพจําลองเหลานี้อาจสงผลใหจํานวนผูโดยสารที่เดินทางบนสายรถไฟเชือ่ม
สนามบิน (SA Rail Link) ลดลงระดับหนึง่ (7,800 คนในสถานการณ A; 9,700 คนในสถานการณ B; 
5,400 คนในสถานการณ C) ดังนั้น สถานการณ C จึงเปนสถานการณที่ดีที่สุดในแงปริมาณผูโดยสาร 
(ปริมาณผูโดยสารสูงสุดและผลกระทบนอยที่สุดกับสายรถไฟเชื่อมสนามบนิ) อยางไรก็ตาม มีความ
ยุงยากบางอยางกับสถานการณ C ในการปรับเสนทางใหสอดคลองกันและการบูรณาการสถานี
ลาดกระบังสามแหง (สายรถไฟเชื่อมสนามบิน สายสีแดง และสวนตอขยายบีทีเอส) เมื่อพิจารณา
โครงสรางเมืองและยุทธศาสตรการพัฒนาสําหรับศูนยชุมชนยอย สถานการณ B จึงเปนทางเลือกที่มี
ขอสนับสนุนมากที่สุด  

ภาคตัดแสดงปริมาณผูโดยสาร (section loading) สําหรับสถานการณ B พบวาแนวสายทางจะสามารถ
รองรับผูโดยสารราว 70,000 คนใกลสถานีออนนุช และ 25,000 คนระหวางถนนวงแหวนรอบนอก
และศูนยชุมชนยอย  
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ภาพที่ 5.5 ประมาณการปริมาณผูโดยสารสองทิศทาง (สถานการณ B) 
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คาดวาจะมีจํานวนผูโดยสารขึ้นลงที่สถานีในศูนยชุมชนยอยประมาณ 12,000 คนตอวัน ขณะที่สถานี
ใกลวัดลานบญุจะมีประมาณ 2,000 คนตอวัน จํานวนผูโดยสารขึ้นลงในแตละสถานีแสดงอยูในภาพ
ตอนี้ 
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ภาพที่ 5.6 คาดการณปริมาณผูโดยสารบนเสนทางตอขยายของรถไฟฟาบีทีเอส (สถานการณ B พ.ศ. 2565) 

(4)  ความตองการดานการคมนาคมขนสงสูงสุด 

แบบจําลอง BECM ไมคํานงึถึงกรอบดานเศรษฐกิจ-สังคมและโครงขายคมนาคมขนสงสําหรับป พ.ศ. 
2578 ซ่ึงเปนปเปาหมายสําหรับการพัฒนาศูนยชุมชนยอย ดังนัน้ การวิเคราะหตอไปสําหรับชวงเวลา
ภายหลังจากป พ.ศ. 2565 จึงยุงยากมาก เพราะวาการตั้งสมมติฐานตางๆ ที่เกี่ยวของจะไมชัดเจน และมี
ความไมแนนอน อยางไรก็ดี การคาดการณปริมาณผูโดยสารอันเกิดจากศูนยชุมชนยอยชานเมือง
ลาดกระบังมีความเปนไปได เพราะวามกีารกําหนดกรอบดานเศรษฐกิจ-สังคมและการใชประโยชน
ที่ดินอยางชดัเจน 

เนื่องจากศนูยชุมชนยอยประกอบดวยพื้นที่พาณิชยกรรม การจราจรจะหนาแนนระหวางชัว่โมง
เรงดวนในตอนเย็นมากกวาตอนเชา ปริมาณผูโดยสารสูงสุดอันเกิดจากศูนยชุมชนยอยคาดวากําหนด
ที่ 95,000 คนในชัว่โมงเรงดวนตอนเยน็ของพื้นที่ตอนเหนือ และการเดินทางจากภายนอก (external 
trips) การเดินทางขามเสนแบงอาณาเขตของพื้นที่คาดวากําหนดที่ 19,900 คัน PCU (ขาเขา 8,700 คัน 
และขาออก 11,200 คัน) ซ่ึงหมายความวา ทางออกจากพืน้ที่ควรมีอยางนอย 12 เลน หากจุดตดัทั้งหมด
เปนจุดตดัที่ระดับเดียวกนั (at-grade) ดังนั้น ถามีการกอสรางถนนหลักขนาด 4 ชองจราจรในศูนย
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ชุมชนยอย อยางนอยตองมีจดุตัด 6แหงกบัถนนขางเคียง หรืออีกทางเลือกหนึ่ง ก็ตองมีถนนขนาด 6 
ชองจราจร ความตองการเหลานี้ตั้งอยูบนสมมติฐานของกรณีไมสรางระบบขนสงมวลชน 

5.2.2  การวางแผนโครงขายคมนาคมขนสง 

(1)  การเชื่อมโยงโดยหนาทีข่องศูนยชุมชนยอยชานเมืองลาดกระบัง 

ศูนยชุมชนยอยจะมกีารเชื่อมโยงอยางใกลชิดกับยานใจกลางเมืองของกรุงเทพฯ เพราะวา ศูนยชุมชน
ยอยไมเพียงทาํหนาที่เปนพืน้ที่ที่อยูอาศัยสําหรับผูคนที่เดินทางไปยังศูนยกลางกรุงเทพมหานคร
เทานั้น แตยังทําหนาทีเ่ปนพื้นที่สํานกังานและธุรกิจ ซ่ึงผูคนเดินทางไปกลับจากศูนยกลาง
กรุงเทพมหานครอีกดวย นอกจากนี้ ศูนยชุมชนยอยเปนแกนกลางดานพาณิชยกรรมสําหรับผูอยูอาศัย
ทางดานตะวันตกของถนนวงแหวนรอบนอก ความสัมพันธเชิงหนาที่ลักษณะนี้กําหนดหนาที่พืน้ฐาน
ของระบบคมนาคมขนสง สรุปโดยสังเขปดังแสดงอยูในตารางที่ 5.3 

ตารางที่ 5.3  การเชื่อมโยงเชิงหนาที่ของศูนยชุมชนยอยชานเมืองลาดกระบัง 
หนาที่หลัก การเชื่อมโยงหลัก (ไป-กลับ) รูปแบบการขนสงที่พึงประสงค 

พื้นที่ที่อยูอาศัยสําหรับพนักงานจาก
ศูนยกลางกรุงเทพมหานคร 

ยานใจกลางเมืองกรุงเทพฯ  - ทางดวนที่มีทิศทางเปนวงกลม (มอเตอรเวย) 
- รถไฟชานเมือง 

พื้นที่สํานักงาน ยานใจกลางเมืองกรุงเทพฯ และพื้นที่
โดยรอบ (ดานทิศเหนือและใต)  

- ทางดวนที่มีทิศทางเปนวงกลม (มอเตอรเวย) 
- ทางดวนที่มีรูปลักษณคลายถนนวงแหวนรอบ
นอก (ORR) 
- รถไฟชานเมือง 

ศูนยกลางระดับภูมภิาคของพื้นที่ฝง
ตะวันออกของกรุงเทพฯ 

มีนบุรี, ลาดกระบัง (ตะวันออก), 
ฉะเชิงเทรา 

- ถนนสายหลักในแนวเหนือ-ใต 
- ถนนสายหลักในแนวตะวันออก-ตะวันตก 
- Intermediate Capacity Transit 
- โครงขายรถโดยสาร 

แกนกลางดานพาณิชยกรรมในภูมิภาค มีนบุรี, ลาดกระบัง (ตะวันออก), 
ฉะเชิงเทรา 

- ถนนสายหลักในแนวเหนือ-ใต 
- ถนนสายหลักในแนวตะวันออก-ตะวันตก 
- Intermediate Capacity Transit 
- โครงขายรถโดยสาร 

พื้นที่ที่อยูอาศัยสําหรับคนที่ทํางานใน 
ศูนยกลางการบินสุวรรณภูมิ  

ศูนยกลางการบินสุวรรณภูมิ  - ถนนในแนวตะวันออก-ตะวันตกใน ศูนย
ชุมชนยอย  
- รถบริการรับ-สงสนามบิน 

พื้นที่อุตสาหกรรมที่เชื่อมโยงกับสนามบิน ศูนยกลางการบินสุวรรณภูมิ - ถนนในแนวตะวันออก-ตะวันตกใน ศูนย
ชุมชนยอย  
- รถบริการรับ-สงสนามบิน 

แหลงทองเที่ยว (เมืองวัฒนธรรม) ศูนยกลางการบินสุวรรณภูมิ - ถนนในแนวตะวันออก-ตะวันตกในศูนย
ชุมชนยอย  
- รถบริการรับ-สงสนามบิน 
- สายรถไฟเชื่อมสนามบิน 
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โครงขายถนนในอนาคต (ภายใตโครงการที่มีผลผูกพันแลว) จะกอใหเกิดเสนทางเชือ่มตอสําคัญๆ กับ
การเชื่อมโยงเหลานี้ อยางไรก็ตาม การวิเคราะหความตองการดานการขนสงบงบอกถึงความจําเปนที่
ตองมีโครงการกอสรางถนนเพิ่มเติมและการปรับแผนการที่ตัดสินใจไปแลวบางอยาง ยิ่งกวานั้น การ
พัฒนาศูนยชุมชนยอยจําเปนตองไดรับงบลงทุนเพิ่มสําหรับระบบขนสงมวลชน 

(2)  ผังโครงขายถนนโดยรอบบริเวณศนูยชุมชนยอยชานเมืองลาดกระบัง  

แผนพัฒนาศนูยกลางการบินสุวรรณภูม ิ ไดรับความเห็นชอบจากคณะรัฐมนตรีใหดําเนินโครงการ
โครงขายถนนในอนาคตโดยรอบบริเวณศนูยชุมชนยอย อยางไรกต็าม ไดมขีอเสนอที่จะปรับ
รายละเอียดของบางโครงการเพื่อปรับปรุงการพัฒนาศูนยชุมชนยอยชานเมืองลาดกระบัง ตาม
รายละเอียดดังนี้ 

1) ตองปรับแนวถนนสาย A5 เพื่อใหสัมพนัธกับถนนกรุงเทพกรีฑา-รมเกลาที่กําลัง
ดําเนินการอยู 

2) ตองปรับแนวถนนสาย A4 (ถนนรามคําแหง – A12) เพราะตัดผานพื้นที่ทีอ่ยูอาศัย
หนาแนนสูง ซ่ึงทําใหการเวนคืนที่ดินประสบความยุงยาก 

3) ควรเพิ่มความยาวของถนนสาย A3 จนบรรจบกับถนนออนนุช และเชื่อมโยงกับถนนสาย 
A12 เพื่อทําเปนเสนทางเขาสูศูนยชุมชนยอยในแนวเหนือ-ใตระหวางถนนออนนชุและ
ถนนรมเกลา 

 
ภาพที่ 5.7  ผังโครงขายถนนในแผนพัฒนาศูนยกลางการบินสุวรรณภูมิ 
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ตามขอมูลในการวิเคราะหความตองการดานการขนสง คาดวาถนนในแนวเหนือ-ใตจะมีบทบาท
สําคัญในการเบี่ยงเบนปริมาณการจราจรทีแ่ออัดไปจากถนนรมเกลา ขอกําหนดอืน่สําหรับโครงการ
ถนนสําหรับการพัฒนาศูนยชุมชนยอยมดีงันี้ 

1) ศูนยชุมชนยอยจําเปนตองมทีางเขาจากถนนกรุงเทพกรฑีาไปยังถนนรมเกลา เพื่อเบี่ยงเบน
ปริมาณการจราจรที่กระจกุตวักําหนดทีจุ่ดเขา-ออกรมเกลา 

2) ควรเชื่อมโยงเสนทางเดินรถหลัก (main carriageway) ของถนนกรุงเทพกรฑีา-รมเกลาและ
ถนนวงแหวนรอบนอกโดยตรง 

โครงขายถนนสําคัญไดรับการเสนอแนะตามนโยบายดังตอไปนี ้

1) กําหนดความสัมพันธโครงขายถนนสําคัญกับแผนพัฒนาศูนยกลางการบินสุวรรณภูมิให
มากที่สุดเทาทีจ่ะเปนไปได  

2) เชื่อมโยงพื้นทีด่านทิศเหนือของทางดวนมอเตอรเวยและถนนออนนุชโดยตรงกับถนนสาย
สําคัญ เพื่อเปนทางเลือกของเสนทางที่เปนทางเขาไปยังศูนยชุมชนยอย 

3) กําหนดเสนทางเพื่อจํากดัผลกระทบทางสังคมในแงลบใหนอยที่สุด เชน การโยกยายถ่ิน
ฐาน และการแบงแยกชุมชนทองถ่ิน 

4) กําหนดจุดตดั/ทางแยกเพื่อสงเสริมใหการจราจรลื่นไหลไดอยางไมตดิขดั 
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ภาพที่ 5.8 โครงขายถนนสายสําคัญ 

5.2.3  การวางแผนระบบขนสงมวลชน 

(1)  การเขาถึงระบบขนสงมวลชน 

ศูนยชุมชนยอยชานเมืองลาดกระบังจะมปีระชากรที่อยูในวยัแรงงานราว 100,000-168,000 คนใน
พื้นที่ขนาด 1,900 เฮกตารในระยะสุดทาย ปจจัยนีจ้ะกระตุนใหเกิดปรมิาณการจราจรของคนเดินทาง
ไปกลับและปริมาณธุรกิจที่เดินทางระหวางศูนยชุมชนยอยและศนูยกลางกรุงเทพมหานคร การ
วิเคราะหความตองการดานการขนสง ช้ีใหเห็นถึงความจําเปนที่ตองมรีะบบขนสงมวลชนเพื่อสนอง
ตอความตองการดานการจราจร แตก็บงบอกเปนนยัเชนกนัวา จํานวนผูโดยสารอาจไมเพียงพอในดาน
ความคุมคาในการลงทุน ภายใตสถานการณดังกลาวไดวเิคราะหทางเลอืก 3 ทางเลือกดังตอไปนี ้
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การจราจรที่คาดวาจะเพิ่มขึน้ การนําเอาระบบขนสงระดับกลางมาใชตามแนวถนนออนนุชแทนที่จะ
ใชชองทางรถโดยสารเปนสิ่งที่พึงประสงคสําหรับศูนยชุมชนยอย ตัวอยางของระบบขนสง
ระดับกลางคือ รถไฟรางเดียว (Monorail) และระบบ Automated Guideway Transit  

ระบบขนสงรอง (Feeder Transit System): การนําเอาระบบขนสงรองมาใชเปนการตัดสินใจที่
สมเหตุสมผล เพราะวาระบบขนสงรองสามารถใชประโยชนจากการเดินรถของรฟท.ไดอยางเต็มที่ มี
สถานีรถไฟสองสถานีที่เปนจุดเปลี่ยนถายผูโดยสารระหวางระบบขนสงมวลชนและระบบขนสงรอง 
ไดแก สถานีลาดกระบังและสถานีวัดลานบุญ ระบบขนสงรองอาจจําเปนตองมีโครงสรางยกระดับ
เพื่อขามมอเตอรเวย อยางไรก็ตาม งบลงทุนในระยะแรกอาจนอยกวาระบบขนสงระดับกลาง ระบบ
ขนสงรองอาจรวมทั้งรถโดยสารและรถไฟฟาขนาดเบา (Light Rail Transit - LRT) 

รถโดยสารดวนพิเศษ: หากมีการจัดเลนพิเศษให รถโดยสารดวนพเิศษที่วิ่งบนมอเตอรเวยและถนน
กรุงเทพกรีฑา-รมเกลาสามารถขนสงจํานวนผูโดยสารที่คาดการณไว วิธีการนี้จะลดขีดความสามารถ
ในการรองรับปริมาณการจราจรของถนนทั้งสองสาย และเพิ่มการจราจรบนถนนทางเขาสายอื่น 

ปริมาณการจราจรบนถนน จะหนาแนนเกินกวาทีจ่ะสามารถสละบางชองทางวิ่งใหกับรถโดยสารดวน
พิเศษ ในปจจุบัน ถนนวดัลานบุญไมไดรวมอยูในแผนในอนาคตของระบบขนสงสายสีแดง ฉะนั้น 
ระบบขนสงรองจากสถานีนีจ้ึงยังเปนประเด็นที่ตองพิจารณาในอนาคต ระบบขนสงระดับกลางเปน
รูปแบบที่ปรับปรุงจากสวนตอขยายของรถไฟฟา คาดวาจะเปนที่สนใจของนักลงทุนและสงผลใหราคา
ที่ดินเพิ่มสูงขึน้ ดังนั้น คณะผูศึกษาจึงแนะนําใหใชระบบขนสงระดับกลาง 
(2)  ส่ิงอํานวยความสะดวกจดุเปลี่ยนถายการเดินทาง (Intermodal Transit Facilities - ITF) ที่สถานี
ลาดกระบัง 

การพัฒนาที่ดนิของศูนยชุมชนยอยจะเริ่มขึ้นกอนที่จะนาํระบบขนสงระดับกลางมาใช ขณะที่รถไฟ
เชื่อมสนามบิน จะเริ่มเปดใหบริการในไมชานี้พรอมกับสถานีลาดกระบังที่รองรับปริมาณผูโดยสาร
สายเขาเมือง (City Line) คาดวาความตองการของผูโดยสารที่ขึ้นรถไฟจะมจีํานวน 39,700 คนในป 
พ.ศ. 2565 สถานีลาดกระบงัอยูใกลศูนยชุมชนยอยมาก และเปนชองทางเขาถึงศูนยชุมชนยอยกอนที่
ระบบขนสงระดับกลางจะเริม่เปดใหบริการ หากจุดเปลีย่นถายการเดนิทาง (ITF) หรือ “สถานีเปลี่ยน
ถายผูโดยสาร (Station Plaza)” มีการเตรียมระบบขนสงรองใหเพยีงพอตอความตองการ 

อยางไรก็ตาม การเขาถึงสถานีลาดกระบังยังไมสะดวกนกั และพื้นทีว่างสําหรับการกอสราง ITF มี
จํากัดมาก จากการคํานวณ พื้นที่ที่จําเปนสําหรับการกอสรางสถานีเปลี่ยนถายผูโดยสาร สําหรับสถานี
ลาดกระบังกําหนดที่ 7,000 ตร.ม. ไดมีขอเสนอวา ควรยายทําเลที่ตั้งของสถานีลาดกระบังไปทางฝง
ตะวนัตกของถนนรมเกลา ซ่ึงมีที่ดินวางเปลาสําหรับกอสรางสถานีเปลี่ยนถายผูโดยสาร อยางไรก็ดี 
โครงการรถไฟเชื่อมสนามบินไดเร่ิมดําเนินการตามแผนเดิมแลว ดังนั้น การเตรียมการเขาถึงจาก
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สถานี (ตั้งอยูทางดานทิศตะวันออกของถนนรมเกลา) ไปยังศูนยชุมชนยอยใหพรอมจึงเปนสิ่งจาํเปน 
เมื่อพิจารณาใหถนนรมเกลาเปนเสนทางเขาถึงหลัก มีการวิเคราะหมาตรการหลายอยางดังตอไปนี ้

การเขาถึงโดยตรง: ถาสถานีเปลี่ยนถายผูโดยสาร ตั้งอยูฝงตะวนัออก จําเปนตองสรางสะพานลอย
เหนือทางลาดขึ้นลง ถา สถานีเปลี่ยนถายผูโดยสาร ตั้งอยูฝงตะวันตก การเขาถึงโดยตรงอาจยุงยากมาก
เพราะมีโครงสรางยกระดับและทางตางระดับเปนอุปสรรค แผนเหลานี้อาจขดัขวางการไหลของ
การจราจรบนทางลาดขึ้นลงระหวางถนนรมเกลาและมอเตอรเวย 

Lat Krabang St.

Subcenter

R
om

 K
la

o 
R

oa
d

Motorway

Station Plaza

 

Lat Krabang St.

Subcenter

R
om

 K
la

o 
R

oa
d

Motorway

Station Plaza

Flyover

 
เสนทางเขาตัดผานถนนคูขนานและทางลาดขึ้นลงที่จุดเขา-ออก
รมเกลาสามจุดเปนทางตางระดับ โครงสรางยกระดับของจุดเขา-
ออกเปนสิ่งกีดขวาง 

เสนทางเขามีสะพานลอยพาดผานทางลาดออก อาจจําเปนตอง
สราง สถานีเปลี่ยนถายผูโดยสาร เปนอาคารสองชั้นเพื่อเชื่อมตอ
กับสะพานลอย  

ภาพที่ 5.10 การเขาถึงสถานีลาดกระบังโดยตรงจากถนนรมเกลา 

สะพานลอยขามมอเตอรเวย: ถาสถานีเปลี่ยนถายผูโดยสารตั้งอยูทางดานทิศตะวันออก สะพานลอย
กลับรถจะชวยทําใหเขาถึงไดดวยถนนคูขนาน ถาสถานีเปลี่ยนถายผูโดยสารตัง้อยูฝงตะวนัตก 
สะพานลอยจะเชื่อมตอกับสถานีเปลี่ยนถายผูโดยสาร และศูนยชุมชนยอยโดยตรง ปจจุบันแผนนี้ 
(สะพานลอยขามมอเตอรเวย และสถานีเปลี่ยนถายผูโดยสารฝงตะวันตก) สอดรับกับแผนการใช
ประโยชนที่ดนิที่เสนอสําหรับศูนยชุมชนยอยชานเมืองลาดกระบัง 
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ศูนยชุมชนยอยและสถานีเปลี่ยนถายผูโดยสาร เชื่อมตอกัน
โดยตรงดวยสะพานลอยขามมอเตอรเวย 

สะพานลอยกลับรถเชื่อมตอกับถนนคูขนานดานทิศเหนือของ
มอเตอรเวยและสถานีเปลี่ยนถายผูโดยสาร เสนทางนี้ใช  ทาง
ลาดจากถนนรมเกลา 

ภาพที่ 5.11 การเขาถึงโดยสะพานลอยขามมอเตอรเวย 
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การเขาถึงทางถนนออนนุช:  สถานีเปลี่ยนถายผูโดยสารตั้งอยูทางดานทิศใตของทางรถไฟ ใชถนน
ออนนุชและถนนสายใหมขามคลองเปนเสนทางเขา หากสถานีเปลี่ยนถายผูโดยสารตั้งอยูฝง
ตะวนัออก กจ็าํเปนตองมีการเวนคืนทีด่ินและการอพยพประชาชน 

Lat Krabang St.

Subcenter

R
om

 K
la

o 
R

oa
d

Motorway

Onnut Road

Station
Plaza

Frontage Road

 

Lat Krabang St.

Subcenter

R
om

 K
la

o 
R

oa
d

Motorway

Onnut Road

Station Plaza

Frontage Road

 
เสนทางเขาบังคับใหกอสรางถนนทางเขาใหมจากถนนออน
นุชไปยังสถานีเปลีย่นถายผูโดยสาร ดังนั้น สถานีเปลี่ยนถาย
ผูโดยสาร ควรอยูทางทิศใต 

เสนทางเขาบังคับใหกอสรางถนนทางเขาใหมจากถนนออนนุชไป
ยังสถานีเปลี่ยนถายผูโดยสาร และการสราง สถานีเปลี่ยนถาย
ผูโดยสาร ทําใหตองมีการเวนคืนที่ดินในพื้นที่ที่อยูอาศัย 

ภาพที่ 5.12 การเขาถึงสถานีลาดกระบังจากถนนออนนุช 

ขอสรุปของการประเมินทางเลือกเหลานี้มีดงัตอไปนี้  
ตารางที่ 5.4  การประเมินเสนทางเขาสูไปยังศูนยชุมชนยอยชานเมืองลาดกระบัง (จัดเปนลําดับ) 

 ตําแหนง
ของ ITF 

งานโยธา คาใชจาย การอพยพ
ประชาชน 

การถายเท
ผูโดยสารขาม
ระบบ *1 

ผลกระทบกับ
การจราจร 

การพัฒนา 
อสังหาฯ *2 

รวม 

ตะวันตก 6 6 1 4 6 3 6 การเขาถึง
โดยตรง ตะวันออก 5 5 1 2 5 4 5 

ตะวันตก 1 3 4 4 1 2 1 สะพานขาม
มอเตอรเวย ตะวันออก 1 4 1 2 4 4 2 

ตะวันตก 1 1 4 6 3 1 2 เสนทางเขา
ทางออนนุช ตะวันออก 1 2 6 1 2 4 2 
*1: การสรางทางคนเดินระดับเหนือพืน้ (pedestrian deck) ขามถนนรมเกลา และผูโดยสารอาจสัญจรระหวาง สถานีเปลี่ยนถายผูโดยสาร 
และสถานี ผานทางเดินนี้ กรณีตําแหนงของสถานีอยู “ฝงตะวันตก”  
*2: การพัฒนาอสังหาริมทรัพยประสบความยุงยาก กรณตีําแหนงของสถานีอยูทาง “ฝงตะวันออก” เนื่องจากนโยบายการใชประโยชน
ที่ดินของกรุงเทพมหานคร 
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กวางของเขตทาง (right of way; ROW) ที่มีความเหมาะสมขนาด 60 ม.สําหรับถนนสายหลัก
ระดับภูมภิาค และขนาด 45 ม.สําหรับถนนสายหลักในพื้นที ่

โครงขายถนนเสริม: โครงขายถนนประเภทนี้รวมถึงถนนในพืน้ที่ทั้งหมดที่เสริมกับโครงขาย
ถนนสายสําคัญขางตน ซ่ึงประกอบดวยถนนสายรองในพื้นที่ (internal secondary road) ที่
เชื่อมโยงกับถนนสายหลักและถนนสายรอง เพื่อเปนเสนทางเขาถึงชุมชน 

ภาคตัดขวางของถนน: ภาคตัดขวางของถนนสายหลักและสายรองที่รวมกันเปนโครงขาย
ถนนสายสําคัญในพื้นที่ศกึษา โดยรวมทั้งเกาะกลางถนน (median strip) และชองจอดรอ 
(stopping lane) ซ่ึงจะใหเปนเขตทางสําหรับระบบรถไฟในระยะสดุทายของการพฒันาศูนย
ชุมชนยอย ภาคตัดขวางทัว่ไปของถนนสายหลักและสายรองที่ไดเสนอแนะแสดงไดดังนี ้

Without LRT 

 
With LRT 

 

ภาพที่ 5.14 ภาคตัดขวางทั่วไปของถนนสายหลัก (ประเภท A: ROW = 60 ม.) 
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Without LRT 

 

With LRT 

 

ภาพที่ 5.15 ภาคตัดขวางทั่วไปของถนนสายหลัก (ประเภท B: ROW = 45 ม.) 

Without LRT 

 

With LRT 

 

ภาพที่ 5.16 ภาคตัดขวางทั่วไปของถนนสายหลัก (ประเภท C: ROW = 40 ม.) 
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Without LRT 

 

With LRT 

 

ภาพที่ 5.17 ภาคตัดขวางทั่วไปของถนนสายรอง (ประเภท D: ROW = 30 ม.) 

Without LRT 

 

With LRT 

 

ภาพที่ 5.18 ภาคตัดขวางทั่วไปของถนนสายรอง (ประเภท E: ROW = 26 ม.) 
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2)  โครงขายถนนสายสําคัญ 

นโยบายพืน้ฐาน 

• กําหนดเสนทางของถนนสายสําคัญที่เปนสวนหนึ่งของโครงขายถนนสายหลักระดับ
ภูมิภาค เพื่อใหสอดคลองกับเสนทางที่เสนออยูในแผนการพัฒนาศนูยกลางการบนิ
สุวรรณภูมิ (SADP) และผังเมืองรวมกรุงเทพมหานคร ฉบับปรับปรุงครั้งที่ 2 
(BCP2) 

• กําหนดเสนทางเพื่อลดผลกระทบทางสังคมใหนอยที่สุด เชน การอพยพประชาชน
และการแบงแยกชุมชน 

• กําหนดทางแยก/จุดเขา-ออกเพื่อชวยใหการจราจรไหลเวียนไดสะดวก 

• รักษาระยะหางในแนวราบจากคลอง เพื่อรักษาเสถียรภาพของดินออน 

ขอพิจารณาจําเพาะสําหรับถนนบางสาย 

ถนนสาย NS-1: ถนนสายนี้เปนถนนสายสําคัญในระดับภูมภิาคที่เชือ่มโยงกับถนนออนนุช
และถนนรามอินทรา และทอดยาวเลียบถนนวงแหวนรอบนอกและถนนรมเกลา ขอพิจารณา
จําเพาะมดีังนี ้

• ชวงระหวางถนนกรุงเทพกรฑีา-รมเกลาและถนนสุขาภิบาล 2: ที่ดินวางสําหรับการ
สรางถนนใหมมีจํากัดมาก ในพื้นที่มีส่ิงปลูกสรางหนาแนนนี้ ที่ดนิเพยีงแหงเดยีวที่
อาจใชกอสรางถนนใหมไดคือผืนที่อยูเลียบเสนทางที่เสนอและถกูกําหนดตามที่
แสดงในรูปภาพตอไป 

• การเชื่อมโยงกบัถนนออนนชุ: คัดเลือกจุดทางเขาทางฝงตะวันตกของเขตชุมชน
เนื่องจากพื้นทีน่ี้เปนบริเวณทีม่ีส่ิงปลูกสรางหนาแนน และตองรักษาสภาพชุมชน
ทองถ่ิน จุดทางเขาไปยังถนนออนนุชจํากดัอยูเพยีงสองตําแหนง ซ่ึงอยูทั้งสองฝงของ
พื้นที่ชุมชนทีต่องรักษาไว  

การวางแนวถนนสําหรับถนนสาย NS-1 เกือบเหมือนกบัเสนทางของถนนสาย A3 ที่
เสนอในแผนการพัฒนาศูนยกลางการบินสุวรรณภมู ิ นอกจากนี้แผนการพฒันา
ศูนยกลางการบินสุวรรณภูมยิังเสนอถนนในแนวเหนือ-ใต (ถนนสาย A4) อีกหนึ่ง
สายที่ขนานไปกับถนนรมเกลา กระนั้นก็ตาม การสรางถนนสายนีท้ําไมไดเพราะมี
ที่ดินวางนอยมาก ในขณะที่ผังเมืองรวมกรุงเทพมหานคร ฉบับปรับปรุงครั้งที่ 2 
เสนอเพียงถนนในแนวเหนอื-ใตในพื้นทีน่ี้ ขอเสนอของผังเมืองรวม
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กรุงเทพมหานคร ฉบับปรับปรุงครั้งที่ 2 อาจไดรับการสนองตอบดวยการสรางถนน
สาย NS1 แทน 

ถนนสาย NS-2: ถนนสายนีค้วรทําหนาทีด่ังตอไปนี ้

• เปนทางเขาไปยังถนนออนนชุจากพื้นที่โครงการ 

• เปนเสนทางเขาสําคัญไปยังสถานีรถไฟลาดกระบังสําหรับทางรถไฟสายใหมทีเ่ชื่อม
กับสนามบิน  

เมื่อที่ดินเลียบถนนออนนุชมีอยูจํากดั อาจเลือกที่ดินวางเปลาทางฝงตะวันออกของพื้นที่
หมูบานเปนพืน้ที่กอสรางถนนสายใหมก็เปนได ถนนสายนี้จะเลียบไปตามแนวฝงตะวนัออก
ของคลองสองไปจรดดานใตของถนนมอเตอรเวย และวกกลับมาตามแนวฝงตะวนัตกของ
คลองสองไปจรดดานเหนือของถนนมอเตอรเวยการวางแนวถนนเชนนี ้ จะจํากดัผลกระทบ
ทางสังคมดานการอพยพประชาชนใหนอยที่สุด  

ถนนสาย EW-1: ถนนสายนี้เปนถนนสายรองในแนวตะวันออก-ตะวนัตกในพื้นที่ที่สําคัญ
สายหนึ่ง ซ่ึงเชื่อมโยงถนนสายหลักในแนวเหนือ-ใตสองสาย ไดแก ถนนรมเกลา (เดิม) และ
ถนนสาย NS-1 (เสนอเพิ่ม) เสนทางของถนนขึ้นอยูกับตาํแหนงของจุดตัดที่ถนนรมเกลา และ
จะถูกคัดเลือกตามเงื่อนไขตอไปนี ้

• มีพื้นที่โลงเพียงพอสําหรับการกอสรางทางลาดขึ้นลงสําหรับจุดตัดใหม (จุดตัดตาง
ระดับเหมาะสาํหรับกรณีนี)้  

• มีระยะหางเพยีงพอจากจุดเขา-ออกรมเกลาของถนนมอเตอรเวย เพื่อทําใหการจราจร
ที่บรรจบกันไหลเวียนไดสะดวก 
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ภาพที่ 5.19 โครงขายถนนสายสําคัญ 

3)  โครงขายถนนในพื้นที่ศกึษา 

โครงขายถนนนในพืน้ที่ศึกษาประกอบดวยถนนสายหลัก (NS1, NS1 และ EW2) และถนน
สายรอง ดังที่แสดงอยูในภาพตอไป 
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ภาพที่ 5.20 โครงขายถนนในพื้นที่ศึกษา 

5.2.5  จุดเขา-ออกใหมท่ีเชื่อมกับถนนวางแหวนตะวันออก  

ภายใตสภาวการณปจจุบนั มีจุดเชื่อมโยงสองจุดระหวางถนนวางแหวนตะวันออก และถนนมอเตอร
เวย จุดเขา-ออกออนนุช และจุดเขา-ออกรมเกลา ตําแหนงที่ตั้งของจุดเขา-ออกออนนุชคือตอนใตสุด
ของพื้นที่โครงการ และดังนั้น จดุเขา-ออกนี้ จึงไมใชทางเขาถึงโดยตรงจากมอเตอรเวยไปยังพืน้ที่
แกนกลางของศูนยชุมชนยอย ในขณะทีจุ่ดเขา-ออกรมเกลาตั้งอยูทางฝงตะวันตกของพื้นที่แกนกลาง
ของศูนยชุมชนยอย บริเวณนี้จึงคับคั่งดวยการจราจรที่ไหลมาจากถนนรมเกลาและสถานีขนถายสินคา 
ดังนั้น จึงสนับสนุนใหกอสรางทางเชื่อมโยงเพิ่มจากมอเตอรเวยไปยงัพื้นที่แกนกลางของศูนยชุมชน
ยอย เมื่อพิจารณาเงื่อนไขดานกายภาพในพื้นที่โครงการ พื้นที่เหมาะที่สุดสําหรับจุดเขา-ออกใหมอาจ
อยูตรงจุดตดัระหวางถนนวางแหวนตะวนัออก และถนนกรุงเทพกรีฑา-รมเกลา (กําลังกอสราง) 

การออกแบบจุดเขา-ออกใหมที่เชื่อมกับถนนวางแหวนตะวนัออก ตองปฏิบัติตามขอกําหนดของกรม
ทางหลวงดังตอไปนี ้
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1) หามเชื่อมตอระหวางเสนทางเดินรถหลักและถนนคูขนานโดยตรง 

2) ควรรักษาถนนคูขนานใหอยูในสภาพที่เหมาะสมกับการจราจรในพืน้ที ่ อนุญาตใหปรับ
การวางแนวถนนไดเล็กนอยเพื่อรองรับจุดเขา-ออกใหม 

3) ควรพิจารณาสรางลานหนาดานเก็บคาผานทาง (toll plaza) สําหรับระบบเก็บคาผานทาง
แบบปด (closed toll system) (ในอนาคต)  

4) การออกแบบทางเรขาคณิตของจุดเขา-ออกตองดําเนนิการตามหลักเกณฑการออกแบบ
หลักของกรมทางหลวง (ตามที่แสดงในตารางที่)  

หลังจากพจิารณาเงื่อนไขของทําเลที่ตั้งในทองถ่ินพรอมกับขอกําหนดของกรมทางหลวงแลว คณะ
ผูศึกษาแนะนาํจุดเขา-ออกทีม่ีรูปทรงคลายแตร (trumpet-type interchange) ดวยเหตุผลดังนี้ 

1) บนถนนกรุงเทพกรีฑา-รมเกลา มีทางกลับรถสองจุด (ใตสะพานขามคลอง) อยูไมไกลจาก
ทางเขาของจุดเขา-ออก ดังนั้น จุดเขา-ออกจึงมีทางเขาถึงที่สะดวกจากทุกทิศทาง ทั้งจาก
ถนนวางแหวนตะวันออก และถนนกรุงเทพกรีฑา-รมเกลา  

2) มีที่ดินวางอยูทั้งสองฝงของถนนวางแหวนตะวันออก สําหรับการสรางทางลาดรูปวง
แหวน (loop ramp) 

3) มีทําเลที่ตั้งแหงหนึ่งของลานหนาดานเก็บคาผานทาง ซ่ึงสามารถรองรับการจราจรจากทั่ว
ทุกสารทิศ ซ่ึงสะดวกที่สุดในแงการปฏิบตัิงาน 

ตารางที่ 5.5 หลักเกณฑการออกแบบหลักสําหรับจุดเขา-ออกของกรมทางหลวง 
องคประกอบในการออกแบบ หนวย มาตรฐานที่พึง

ประสงค 
มาตรฐานขั้นต่ํา 

 
อัตราเร็ว – ทางลาดรูปวงแหวน กม./ชม. 60 40 
อัตราเร็ว – ทางลาดแบบ directional  กม./ชม. 90 70 
รัศมีทางราบต่ําสุด – ทางลาดรูปวงแหวน ม. 130 50 
รัศมีทางราบต่ําสุด - ทางลาดแบบ directional  ม. 335 155 
ความลาดเอยีงสูงสดุ (ทางลง) – ทางลาดรูปวงแหวน รอยละ 5 7 
ความลาดเอยีงสูงสดุ (ทางลง) – ทางลาดแบบ directional รอยละ 4 6 
ความลาดเอยีงสูงสดุ (ทางลง) – ทางลาดรูปวงแหวน รอยละ 4 6 
ความลาดเอยีงสูงสดุ (ทางลง) – ทางลาดแบบ directional รอยละ 3 5 
ความลาดเอยีงสูงสดุ – สะพานลอย รอยละ 3 5 
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ภาพที่ 5.21 จุดเขา-ออกเชื่อมระหวางถนนวางแหวนตะวันออก และถนนกรุงเทพกรีฑา-รมเกลาที่เสนอแนะ 

5.2.6  การจัดการกับดินออน  

โครงสรางดินเหนียวของกรุงเทพฯ  ประกอบดวยช้ันดินเหนียวออน (soft marine clay deposits) ทับ
ถมอยูเหนือช้ันดินเหนยีวแข็งปานกลางที่เกิดจากสิ่งทับถมในทะเล (medium soft clay deposits) ช้ัน
ดินทั้งสองชั้นนี้หนาราว 18-20 ซม. และถูกบีบอัดไดงาย การกอสรางถนนภายใตสภาพของดิน
ลักษณะนี้ตองพิจารณาเกี่ยวกับเสถียรภาพและการทรุดตวั นอกจากนี้พบวามกีารทรุดตัวของพืน้ดิน
อัตรา 2-5 ซม.ตอป เนื่องจากระดับน้ําบาดาลในเขตกรุงเทพฯ ลดลง  

วิธีการจัดการกับพื้นดนิออนมีหลายวิธีที่มีการประยกุตใชกับโครงการสรางถนนและสนามบินใน
พื้นที่ เชน วิธีระบายน้ําในแนวดิ่ง (Perforated Vertical Drains - PVD) การผสมดิน-ปูนในระดบัลึก 
(เสาปูน) และแผนรับแรงแบกทานบนฐานรากระบบเสาเข็ม ไดมีการคนพบวา วิธีการเหลานี้สามารถ
บรรเทาหรือแกไขปญหาดนิออนอยางไดผล อยางไรก็ดี มาตรการเหลานี้ตองเสียคาใชจายสูงมาก  

ในปจจุบนั หลักการของกรุงเทพมหานครในการแกไขปญหาพื้นดนิออนสําหรับการกอสรางถนนมี
ดังนี ้

1) หลีกเลี่ยงวิธีการจัดการที่เสียคาใชจายสูง เชน แผนรับแรงแบกทาน PVD และเสาปูน 

2) ไมทําคันทางดนิถมสูงเกินไป  (ไมเกนิ 1.5 เมตร)  
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3) ใชวิธีการบรรทุกน้ําหนักกอนการใชงานจริง (preloading) เพื่อเรงการทรุดตัวและ
เสริมสรางความมั่นคง 

4) ประยุกตใชแอสฟลต (ผิวถนนแบบยดืหยุน) เพื่อทําเปนผิวถนนในระยะแรก และ
เปลี่ยนเปนผิวถนนคอนกรีต (ผิวถนนแบบแกรง) ภายหลังจากที่ผิวถนนแบบยืดหยุนใน
ระยะแรกไดรับความเสียหายมาก  

5) เพิ่มโครงสรางสะพานตรงจุดที่คันทางดินถมสูงไมเกิน 0.5 ม. แทนทีจ่ะติดตั้งแผนรับแรง
แบกทาน 

จากการศึกษาพบวาวิธีการแกปญหาของกรุงเทพมหานครไมเสียคาใชจายมากนกั และไดผลดีกับถนน
ที่มีระดับปริมาณการจราจรนอย ปานกลาง หรือแมกระทั่งหนาแนนมาก ดังนัน้ หลักการออกแบบของ
กรุงเทพมหานครจึงถูกนํามาใชในการกอสรางถนนในพืน้ที่ศึกษานี ้
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คันทางเสริมดวยเสาเข็ม 

 
เสาซีเมนต 

 

ทอใยสังเคราะหในแนวดิ่ง 

ภาพที่ 5.22 ทางเลือกสําหรับวิธีการปรับปรุงดิน 

 

 

 

ระดับดินเดิม

ชั้นทรายสะอาดระบายน้าํ

ดนิถมคนัทาง

ผิวจราจร

CL.

ระดบัดนิเดมิ

ชัน้ดินแข็ง

ทอ PVD

ชั้นดินออน

ชั้นดินแขง็

CL.

ระดับดินเดิม

ผิวทางจราจร
ดินถมคันทาง

PILE CAP หรือ LOAD TRANSFER LAYER

ระดับดินเดิม

ชั้นดินออน

LIME/CEMEMT COLUMN

ระดับดินเดิม 

ดินถมคันทาง 

ผิวทางจราจร 

ชั้นดินแข็ง 

เสาเข็ม 

แผนพื้น 

cL

เสาซีเมนต 

cL
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5.2.7  การออกแบบพื้นถนน  

ตามหลักการออกแบบของกรุงเทพมหานคร การออกแบบเบื้องตนของพื้นถนนที่เปนแอสฟลต-
คอนกรีต (ผิวถนนแบบยดืหยุน) และผิวถนนคอนกรีต (ผิวถนนแบบแกรง) แสดงดังภาพการปูผิวทาง
ช้ันแรกจะเปนผิวทางที่ยืดหยุน ซ่ึงจะปรับปรุงใหมีคุณสมบัติดีขึ้นดวยผิวทางแบบแกรงในระยะตอมา 
ดินฐานรากของผิวทางชั้นแรกจะกอขึ้นจากคันดินถมของวัสดุยืม โดยมรีะดับสูง 1.0 ม. เหนือระดับ
พื้นดินของหลุมขุด ณ ระดับ 0.0 ม. MSL ความมัน่คงของคันดนิถมจะถูกเสรมิใหแกรงขึ้นดวย 
geotextile layer ความหนาของชั้นผิวทางที่ยดืหยุนไดรับการออกแบบใหสามารถรองรับน้ําหนัก
บรรทุกของการจราจรเปนเวลา 15 ป 

  

ถนนประเภท A, B และ C ถนนประเภท D และ E 
1. ผิวถนนแบบยื่นหยุนสําหรับระยะแรก 

 

  2. ผิวถนนแบบแกรงสําหรับระยะตอไป 
ภาพที่ 5.23 หนาตัดทั่วไปของพื้นถนน 

5.2.8  ขอพิจารณาสําหรับการออกแบบสะพาน  

ระยะหาง (Clearance) ตอไปนี้กําหนดไวสําหรับสะพานขามคลอง 

1) สําหรับคลองขนาดเล็ก กําหนดใหมีระยะหาง 1.50 ม. เหนือระดบัน้ําสูงสุด เพื่อใหเรือ
ขนาดเล็กผานได  

2) สําหรับคลองขนาดใหญ กําหนดใหมีระยะหาง 3.00 ม. เหนือระดับน้าํสูงสุด สําหรับเรือ
สัญจรและการขุดลอกคลอง 
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เสนทางของถนนสาย NS-1 และ NS-2 ขามเหนือทางหลวงสายกรุงเทพฯ-ชลบุรี หรือถนนมอเตอรเวย 
(BCH) และทางรถไฟ ดังนั้น จึงตองสรางสะพานลอยขามถนนมอเตอรเวย และทางรถไฟโดยมีระยะ
ชองวางดังตอไปนี ้

1) สําหรับถนนมอเตอรเวย กรมทางหลวงกําหนดระยะหาง 5.0 เมตร 

2) กําหนดระยะหาง 6.20 เมตรเหนือจุดสูงสดุของรางรถไฟ เนื่องจากรฟท.วางแผนทีจ่ะเดนิ
รถไฟชานเมืองขับเคลื่อนดวยพลังไฟฟาในระดับพืน้ราบ 

มาตรฐานทางเรขาคณิตอื่นทีต่องนํามาพิจารณาดวย เชน ความลาดเอยีงและรัศมีทางราบ เหมือนกับ
มาตรฐานสําหรับหลักเกณฑการออกแบบทางหลวง 
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ภาพที่ 5.24 ผังและรูปตามยาวของถนนสาย NS-1 
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ภาพที่ 5.25 ผังและรูปตามยาวของถนนสาย NS-2 
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5.3  แผนปองกันน้ําทวม 

5.3.1  สภาพการณในปจจุบนั 

(1)  ระดบัพื้นดิน 

ที่ดินสวนใหญในพื้นที่ศกึษามีลักษณะเปนที่ดินทีย่ังไมพัฒนา เชน ที่ดินเกษตรกรรมทีไ่มไดใช
ประโยชนและปาไม ซ่ึงมีระดับในปจจุบันอยูระหวาง 0.4-0.8 ม. MSL ในพื้นทีพ่ัฒนาแลว เชน พื้นที่ที่
อยูอาศัย พาณชิยกรรม และอุตสาหกรรม มีระดับสูงเพิ่มขึ้นราว 1.0-1.5 ม. เหนือระดบัพื้นดินเดิม 

องคประกอบสําคัญของดินชั้นลางในกรุงเทพฯ เปนชัน้ดินเหนียวออน ณ ระดับความลึกตั้งแต 10-15 
ม. ช้ันดินเหนียวแข็งอยูลึกลงไประหวาง 15-30 ม. และดินชัน้ลางสุดเปนชั้นทรายและดนิเหนียว
สลับกัน เมื่อเวลาผานไป กระบวนการเสริมสรางความแข็งแกรง (consolidation process) ซ่ึงเปน
กระบวนการทางธรรมชาติของดินเหนียวออน ประกอบกับสูบน้ําใตดินมากเกินไป กอใหเกิดการย
ทรุดตัวของผืนดนิในพื้นทีส่วนใหญของกรุงเทพฯ  

(2)  การทรุดตวัของผืนดิน  

ในแผนการพฒันาเมืองศูนยกลางการบินสุวรรณภูมิ ไดมีการรายงานอัตราการทรุดตัวของผืนดนิใน
ทุกพื้นที่ของกรุงเทพฯ ในป พ.ศ. 2543 อัตราการทรุดตัวของผืนดินกาํหนดที่ประมาณ 3 ซม.ตอป มี
การบันทึกอัตราการทรุดตัวของผืนดินเฉลี่ยระยะยาวกําหนดที่ 0.7 ซม.ตอป ในระหวางป พ.ศ. 2476-
2530 อัตราดังกลาวไดเพิ่มขึน้เมื่อเร็วๆ นี้ เนื่องจากการขยายเขตเมืองและการบริโภคน้ําบาดาลที่สูงขึ้น 

ในแผนแมบทสําหรับการพัฒนาโครงสรางพื้นฐาน และการออกแบบเบื้องตนของระบบปองกันน้ํา
ทวมและระบายน้ําสําหรับพืน้ที่ชานเมืองดานตะวันออกในป พ.ศ. 2539 อัตราการทรุดตัวเฉลี่ยกําหนด
ที่ 2 ซม.ตอปสําหรับพื้นทีต่ามแนวคันกัน้น้ําตามพระราชดําริ ฉะนัน้ ในการศึกษานี้จึงใชอัตราการ
ทรุดตัวเฉลี่ย 2 ซม.ตอป โดยสันนิษฐานวาอัตราดงักลาวจะลดลงเนื่องจากการขยายระบบจาย
น้ําประปาในเขตกรุงเทพมหานครในอนาคต 

(3)  สภาพการระบายน้ําและปญหาน้ําทวม 

มีคลองหลัก 3 สายที่ไหลผานจากทิศเหนือไปทางทิศใตทั้งในและบริเวณรอบพืน้ที่ศกึษา คลองเหลานี้ 
ไดแก คลองแมจัน คลองหนึ่ง และคลองสอง ซ่ึงบรรจบกันเปนคลองประเวศ ซ่ึงไหลจากทิศ
ตะวนัออกไปทางทิศตะวนัตกทางดานใตของพื้นที่ศึกษา คลองประเวศระบายน้ําลงสูคลองพระโขนง 
และน้ําจากคลองพระโขนงถูกสูบออกไปลงแมน้ําเจาพระยาที่สถานีประตูน้ําพระโขนง ซ่ึงอยูหางจาก
พื้นที่ศึกษา 13.5 กม. 
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เนื่องจากจุดทีต่ั้งสถานีประตูน้ําอยูหางไกล ระดับน้ําในคลองประเวศในพื้นที่ศกึษามักเพิ่มขึ้นสูงมาก
ในชวงฝนตกหนัก ระดบัน้ําขึ้นเต็มที่ในคลองนี้ ประกอบกับสภาพภูมิประเทศคอนขางต่ําและ
ราบเรียบ เปนสาเหตุที่ทําใหเกิดน้ําทวมเปนประจําในพื้นที่ศึกษาในชวงฤดูฝน จากขอมูลที่ไดรับจาก
สํานักงานเขตลาดกระบังของกรุงเทพมหานคร น้ําทวมขังจะปรากฏอยู ในพื้นที่ทีไ่มไดพัฒนานานถึง 
3-4 เดือน  และบางพื้นที่ทีย่งัไมมีระบบระบายน้ําที่ดพีอ เชน ซอยพัฒนาชนบท 2 

 
ภาพที่ 5.26 พื้นที่น้ําทวมในพื้นที่ศึกษาภายใตสภาพการณปจจุบัน 

5.3.2  วิธีการปองกันน้ําทวมท่ีเสนอแนะ 

ภายใตสภาพการณปจจุบนั พบวาพื้นทีศ่ึกษามีแนวโนมที่จะประสบปญหาน้ําทวม ถึงแมวาการเพิ่ม
ความสามารถในการระบายน้ําของคลองพระโขนงและคลองประเวศเพือ่ลดระดับน้ําในคลองเปนสิ่ง
ที่ทําไมไดในทางปฏิบัติ ปญหาน้ําทวมในพื้นที่ศึกษาคาดวาจะรุนแรงมากขึ้น เนื่องจากปญหาแผนดิน
ทรุดตัวและการเปลี่ยนแปลงการใชประโยชนที่ดินในอนาคต ดังนั้น จึงจําเปนตองผนวกโครงการ
ปรับปรุงการปองกันน้ําทวมและการระบายน้ําเปนสวนหนึ่งของการพฒันาศูนยชุมชนยอย ซ่ึงรวมถึง
มาตรการตอไปนี้ 
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1) ภายใตสภาพการณที่ดี ระดบัน้ําในโครงขายคลองจะถูกควบคุมใหอยูในระดับต่ํา เพือ่ให
สามารถผันน้ําจากแปลงที่ดนิติดกนัลงไปสูโครงขายคลองได ระบบพื้นที่ปดลอมยอย 
(sub-polder system) โดยรอบบริเวณพื้นที่ศกึษาจะไดรับการพฒันาเพื่อปองกันพื้นที่
ศึกษาจากปญหาน้ําทวม  

2) ระดับน้ําในคลองจะถูกจัดการใหอยูในระดับควบคุม ดวยการใชระบบระบายน้ําหลัก อัน
ประกอบดวยสถานีสูบน้ําและประตูระบายน้ํา 

3) จากการพัฒนาพื้นที่ ในการรักษาปริมาณน้ําที่ผันลงสูคลองประเวศใหมีระดับเดยีวกับ
สภาพการณในปจจุบัน เพือ่ปองกันพื้นทีโ่ดยรอบจากน้าํทวม พื้นที่ศกึษาเปรียบเสมือน
บึงกักเก็บน้ําสาํหรับพื้นที่ใกลเคียง การควบคุมการระบายน้ําดวยบึงกักเก็บน้ําจึงเปนสิ่งที่
ขาดไมได  

(1)  ทางเลือกสําหรับระบบพื้นที่ปดลอมยอย 

ระบบพื้นที่ปดลอมยอยเปนสิง่จําเปนสําหรับการปองกันน้ําทวมดงัทีก่ลาวขางตน จากมุมมองในแง
เศรษฐกิจ เขื่อนกันน้ําทวมจะถูกสรางตามแนวถนนหรือทางรถไฟที่มีอยูเดิมใหมากที่สุด 

1) ถนนกรุงเทพกรีฑาไดกําหนดใหเปนเขื่อนกันน้ําทวมดานทิศเหนือ ความยาวราว 4.9 กม. 
ความสูงของถนนกําหนดไวที่ 1.97 ม. MSL 

2) ถนนรมเกลาไดกําหนดใหเปนเขื่อนกันน้ําทวมฝงตะวันออก และเปนเขื่อนกันน้ําทวมที่มี
อยูเดิมของระบบพื้นที่ปดลอมหลัก (หรือคันกันน้ําตามพระราชดําริ) ระดับถนนโดยเฉลี่ย
ถูกกําหนดกําหนดที่ 2.47 ม. MSL ซ่ึงเทากับระดับน้ําทวมในรอบ 100 ป 

3) ถนนวงแหวนตะวนัออก ไดกําหนดใหเปนเขื่อนกันน้ําทวมฝงตะวันตก ความยาวราว 2.8 
กม. ระดับถนนโดยเฉลี่ยถูกกําหนดใหสูงกวาระดับของถนนกรุงเทพกรีฑา  

4) เขื่อนกันน้ําทวมดานทิศใตจะถูกสรางขึ้นใหมบนริมฝงคลองประเวศ ความยาวราว 4.86 
กม. ถาถนนลาดกระบังถูกกาํหนดใหเปนตําแหนงของเขื่อนกันน้ําทวมดานทิศใต จะตอง
สรางประตูระบายน้ําในคลองประเวศ ณ จุดตัดกับเขื่อนกันน้ําทวมฝงตะวนัตก ระหวาง
การหารือกับเจาหนาที่ของกรุงเทพมหานครเกี่ยวกับการกอสรางประตูระบายน้ําตรงทําเล
ที่เสนอแนะในคลองประเวศ เจาหนาที่กลาววา กรุงเทพมหานครก็มีแผนที่จะสราง
ประตูน้ําตรงจดุเดียวกนั อยางไรก็ตาม ชาวบานในละแวกนั้นคัดคานการกอสราง ณ ทําเล
นี้ ดังนั้น การวางแนวเขื่อนตองยายไปทาํเลใหมทางดานขวา (หรือตนน้ํา) ของคลอง
ประเวศ  
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ในการพัฒนาระบบพื้นที่ปดลอมยอย จําเปนตองติดตั้งประตูน้ําหรืออุปกรณควบคมุในคลองทุกสาย
ตามแนวเขื่อนกันน้ําทวม เพื่อควบคุมการไหลของน้ําระหวางพื้นที่คันปองกันน้ําทวมและพื้นที่
โดยรอบ สวนของพื้นที่ศึกษาที่อยูภายนอกระบบพื้นที่ปดลอมยอย หรือดานทิศใตของคลองประเวศ 
ตองถูกยกระดบัใหสูงขึ้นดวยคันดินถมสําหรับการปองกนัน้ําทวม 

ภายใตเงื่อนไขของระบบพื้นที่ปดลอมยอยดังกลาว มีทางเลือกสองทางที่ไดเตรียมไว ดังนี ้

1) ทางเลือก A: พัฒนาระบบพืน้ที่ปดลอมยอยเปนเขื่อนกันน้ําทวมแบบปด (enclosed dikes) 
ที่มีลักษณะพิเศษ คลองระบายน้ําหลักประกอบดวยคลองหนึ่ง คลองสอง และคลองแม
จัน จะมกีารติดตั้งประตูระบายน้ําในคลองทั้งสามสาย เพื่อปดลอมระบบพื้นที่ปดลอม
ยอย ปริมาณน้ําฝนจะถูกระบายเขาคลองประเวศดวยเครื่องสูบน้ําน้ําที่ติดตั้งอยูในคลอง
ทั้งสามสาย  

2) ทางเลือก B: ระบบพื้นทีป่ดลอมยอยแบงเปนพื้นที่ปองกันสองสวน คลองหนึ่งจะอยู
ภายนอกระบบพื้นที่ปดลอมยอย และทําหนาที่เปนคลองระบายน้าํหลักสําหรับตอนบน
ของระบบพื้นที่ปดลอมยอย คลองระบายน้ําหลักสําหรับพื้นที่ฝงตะวันออกคือคลองแม
จัน สวนฝงตะวันตกเปนคลองสอง จะมีการติดตั้งเครื่องสูบน้ําน้ําและประตูระบายน้าํเพื่อ
เปนอาคารบังคับน้ํา (discharge control facilities) ในคลองแมจันและคลองสอง  

ทางเลือก A ทางเลือก B 
  

ภาพที่ 5.27 ทางเลือกสําหรับระบบพื้นที่ปดลอมยอย 

การจําลองสถานการณเบื้องตนดวยแบบจาํลองพลวัตการไหลของน้ํา (hydrodynamic model) เพื่อ
ตรวจสอบผลลัพธของทั้งสองทางเลือก ในทางเลือก B ระบบพื้นที่ปดลอมยอยที่เสนอแนะจะสงผล
กับสภาพการระบายน้าํบริเวณตอนบนของคลองตางๆ ระบบพื้นที่ปดลอมยอยจะทําใหระดับน้ําใน
คลองบึงขวางและคลองลาดบัวแกวสูงกวาระดับน้ําภายใตสภาพการณในปจจุบนั เพื่อที่จะบรรเทา
ผลกระทบในแงลบในคลองเหลานี้ จําเปนตองดําเนินการปรับปรุงในคลองลาดบัวแกว ซ่ึง
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ประกอบดวยการกอสรางเขื่อนกันดนิทั้งสองฝงคลองและการขุดลอกคลอง ในหารอืกับเจาหนาทีค่น
หนึ่งของสํานกัระบายน้ํา กรุงเทพมหานคร มีการบงชี้วา ผลกระทบทางสังคมที่มีตอผูอยูอาศัยนอก
พื้นที่ศึกษา คาดวาจะปลุกเราใหมีการดําเนนิการปรับปรุงคลองลาดบัวแกว มีขอสังเกตวาริมคลองทั้ง
สองฝงมีการตั้งถ่ินฐานอยางหนาแนน 

ภายใตทางเลือก A คลองหนึ่งมีความสามารถที่จะรองรับปริมาณน้ําที่ระบายมาจากพื้นทีใ่กลเคียง 
ทางเลือกนี้จะสงผลกระทบในแงลบกับพืน้ที่ใกลเคียง ดังนั้น ทางเลอืก A จึงไดรับเลือกสําหรับระบบ
พื้นที่ปดลอมยอย 

นอกจากนี้ยังชีว้า ไมควรวางแผนดําเนนิงานปรับปรุงสําหรับคลองทั้งสามสายในแนวเหนือ-ใต ดังนั้น 
จึงไดวางแผนดําเนินงานปรบัปรุงสําหรับคลองหนึ่งและคลองแมจัน ความสามารถของคลองหนึ่ง
จําเปนตองไดรับการปรับปรุงเพื่อใหสามารถรองรับปริมาณน้ําจากตนน้ําได ขณะที่สภาพความเปน
เมืองตามแนวคลองแมจันยังคอนขางลาหลังกวาคลองสอง  

(2)  เกณฑการวางแผน 

ตามมาตรฐานที่กําหนดโดยสํานักระบายน้าํ เกณฑการวางแผนสําหรับการปองกันน้ําทวมมีดังตอไปนี้ 

1) เขื่อนกันน้ําทวม: ระดับสนัเขื่อนของเขือ่นกันน้ําทวมถูกออกแบบเพื่อใหสอดคลองกับ
ขอกําหนด  ดงันี้ 

• ระดับสันเขื่อน > ระดับน้ําทวมที่ออกแบบไว + ระดับ freeboard + การทรุดตัว
ของผืนดินในระยะเวลา 20 ป ซ่ึงความสูงของระดับ freeboard = 20 ซม. สําหรับ
เขื่อนกันน้ําทวมตามแนวคลองสายหลัก อัตราการทรุดตัวของผืนดิน = 2 ซม./ป  

2) ความเขมของน้ําฝนที่ตกในพื้นที่ (rainfall intensity): คาบความถี่ (return period) ที่
ออกแบบไวกาํหนดกําหนดที่ 5 ป นําสูตรความเขมของฝนที่ตกในพื้นที่มาประยกุตใช
สําหรับการออกแบบระบบการรับน้ํา (collection system) และความสามารถในการกัก
เก็บน้ําในฤดูแลง ปริมาณน้ําฝน 210 มม.ที่วัดไดในชวง 7 วัน ซ่ึงสูงกวาคาที่คํานวณได
จากสูตร ถูกนาํไปประยกุตใชเพื่อกําหนดความสามารถในการกักเก็บน้าํในฤดูฝน 
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ตารางที่ 5.6 ความเขมของฝนที่ตกในพื้นที่ 
รายการ หนวย ระบบการรับน้ํา บึงกักเก็บน้ํา 

   ฤดูแลง ฤดูฝน 
ความเขมของน้ําฝนที่ตกในพื้นที่ 
 มม./ชม. 

Ir=7059.59/ 
((t+37)^1.01346) 

Ir=7059.59/ 
((t+37)^1.01346) ไมใช 

 มม. ไมใช ไมใช 210 
ระยะเวลาฝนตก 
 ชั่วโมง 

เวลา discharge 
concentration 24 168 

หนวยเวลาที่ใชในการคํานวณ นาที 
เวลา discharge 
concentration 30 60 

 
ภาพที่ 5.28 การประเมินความเขมของน้ําฝนที่ตกดวยสูตรความเขมของฝนที่ตกในพื้นที่ในคาบความถี่ 5 ป 
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ภาพที่ 5.29 ความเขมของน้ําฝนในชวง 7 วันในคาบความถี่ 5 ป 

3)   สัมประสิทธิ์การไหล (Runoff Coefficient) สําหรับบึงกักเก็บน้ํามีคา 0.9 สําหรับพื้นที่
ถนนและแมน้าํลําคลอง เมื่อพิจารณาระยะเวลาที่ฝนตกเปนเวลานาน คาสัมประสิทธิ์
สําหรับพื้นที่การใชประโยชนที่ดินอื่นๆ มคีา 0.8 ซ่ึงสูงกวาคาสัมประสิทธิ์สูงสุดใน
มาตรฐาน 

ตารางที่ 5.7 สัมประสิทธ์ิการไหล (Runoff Coefficient) 

การใชประโยชนท่ีดิน การรับน้ํา บึงกักเก็บน้ํา 
ที่พักอาศัย – อาคารที่ไมใชอาคารสูง 0.300 0.800 
ที่พักอาศัย – อาคารสูงปานกลาง-มาก  0.400 0.800 
เมืองวัฒนธรรม 0.450 0.800 
การคาขายและการกระจายสินคา 0.350 0.800 
ศูนยกลางเมืองแบบผสมผสาน 0.450 0.800 
RDD และวิสาหกิจ 0.450 0.800 
สาธารณูปโภคสาธารณูปการ 0.350 0.800 
การสรางมูลคาเพิ่ม 0.350 0.800 
พ้ืนที่สีเขียวและสวนสาธารณะ 0.250 0.800 
ถนน  0.900  
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4)  การระบายน้ําฝนที่ไหลบนผวิดิน (Runoff Discharge): การประเมินปริมาณน้ําฝนทีไ่หล
บนผิวดินกระทําไดโดยใชสูตร ดังตอไปนี ้

Q = 0.278 x C x I x A  
โดยที ่
Q = ปริมาณน้ําระบายสูงสุดที่ออกแบบไว (ลบ.ม./วินาท)ี  
C = สัมประสิทธิ์การไหล (Runoff Coefficient) 
I = ความเขมของฝนที่ตกในพื้นที่ (มม./ชม.)  
A = พื้นที่รับน้ํา (ตร.กม.) 

Tc  = to  +  td 
โดยที ่
Tc = ระยะเวลาของ concentration (นาที) 
 to = เวลาที่น้ําฝนไหลบนผิวดินเกนิ 15 (นาที)  
 td = เวลาที่น้ําฝนไหลในรองน้ําหรือทอ (นาที)  
โดยทั่วไป เวลาน้ําฝนไหลบนพื้นดนิ (to ) = 15 นาที 

5)  ความสามารถในการระบายน้ํา: การออกแบบเชิงอุทกวิทยา (hydraulic design) ของการ
ไหลในทอคํานวณดวยสมการ Mannings  

Q = 21321 // SAR
n

 

   โดยที ่
   Q = ความสามารถในการระบายน้ํา (ลบ.ม./วินาท)ี  
   A = พื้นที่จมอยูใตน้ํา (ตร.ม.) 
   R = รัศมีอุทกวิทยา (ม.) 
   S = energy slope  
   n = คาสัมประสิทธิ์ Mannings  

การออกแบบเสนผานศูนยกลางของทอ ขึ้นอยูกับการไหลของน้ําทวมโดยสมบูรณ (full submerged 
flow) การออกแบบความลาดเอียงของทอและระดับจดุต่ําสุดของรองน้ํา (invert level) ขึ้นอยูกับสภาพ
การไหลโดยอสิระ อัตราความเร็วต่ําสุดของการไหลสําหรับ self-cleaning กําหนดที่ 0.9 ม./วินาท ี

ขอกาํหนดสําหรับการวางทอสรุปอยูในกรอบดานลางดงันี้  
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1) ขนาดทอเล็กสดุและใหญสุดสําหรับการติดตั้งใหมกําหนดที่ 0.6 และ 1.2 ม. ตามลําดับ 
เปลี่ยนทอขนาดใหญกวาเปนทอลอดรูปกลอง (box culvert)  

2) ความลึกนอยที่สุด (coverage depth) เทากบั 0.6 ม. 

3) ระยะหางระหวางชองลอด (manhole) กําหนดไมเกิน 16 ม.  

5.3.3  การวิเคราะหเชิงอุทกวิทยา (Hydraulic Analysis) ของสภาวะปจจุบัน 

(1)  การปรับเทียบแบบจําลองพลวัตการไหลของน้ํา (Hydrodynamic Model Calibration) 

แบบจําลองพลวัตการไหลของน้ําไดรับการปรับเทียบเพือ่ทําการวิเคราะหรายการตอไปนี ้

1) การวิเคราะหน้ําทวมและการระบายน้ําภายใตสภาวะปจจุบัน 

2) ประสิทธิผลของมาตรการปองกันน้ําทวมที่เสนอสําหรับพื้นที่ศึกษา 

3) ผลที่เกิดขึ้นกบัพื้นที่โดยรอบจากมาตรการที่เสนอ 

พื้นที่ศึกษาเปนสวนหนึ่งของพื้นที่ปองกันน้ําทวมสําหรับโครงการชานเมืองฝงตะวนัออก การระบาย
น้ําในพืน้ที่ศึกษาและพืน้ที่โดยรอบเชื่อมตอกันดวยโครงขายคลอง ดังนั้น แบบจําลองนี้ถูกกําหนดขึ้น
ครอบคลุมพื้นที่ชานเมืองฝงตะวนัออกทั้งหมดที่อยูภายในอาณาเขตของระบบพื้นที่ปดลอมหลัก 
ขอมูลที่จําเปนสําหรับการกําหนดแบบจําลองนี้มีดังนี ้

1) ภาคตัดขวางของคลองพรอมดวยรูปแบบของโครงขายคลอง 

2) ขอมูลทางกายภาพและการปฏิบัติงานควบคุมประตูระบายน้ําและเครื่องสูบน้ํา 

3) สภาพแนวแบงเขตของพื้นทีรั่บน้ํา  

กอนที่จะนําแบบจําลองไปใชเพื่อศึกษาประสิทธิพลของมาตรการปองกันน้ําทวมที่เสนอ แบบจําลอง
ตองถูกสอบเทียบกับสภาวะทางอุทกวิทยาระหวางชวงฤดูฝนในป พ.ศ. 2546 ปกติระดับน้ําสูงสุดใน
พื้นที่ศึกษาและบริเวณโดยรอบในฤดูฝนมพีิสัยระหวาง 0.3-0.5 ม. MSL ระดบัน้ําที่คํานวณจาก
โปรแกรมจําลองไดรับการยนืยันกับระดับน้ําที่วัดไดที่ประตูระบายน้ํากระทุมเสือปลาของสถานีคลอง
ประเวศ E.22 ซ่ึงอยูหางออกไป 1.5 กม. ทางตะวนัออกของพื้นที่ศกึษา คาดวาระดับน้ําในคลอง
ประเวศอยูที่ระดับ 0.3-0.4 ม. MSL และสวนคลองสายอื่นในพืน้ที่ศึกษา คาดวาระดับน้ําอยูที่ระดับ 
0.3-0.4 ม. MSL ความตองกันของระดับน้ําทั้งสองพิสูจนวา แบบจําลองนี้สามารถจําลองพฤติกรรม
ทางกายภาพของระบบระบายน้ําได  
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ภาพที่ 5.30 ระดับน้ําที่คํานวณโดยแบบจําลองจําลองและบันทึกท่ีสถานี E.22 
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ภาพที่ 5.31 ประมาณการระดับน้ําสูงสุดในโครงขายคลองระหวางชวงฤดูฝนใน ป พ.ศ. 2546 

 
ตารางที่ 5.8 การประมาณระดับน้ําสูงสุดในโครงขายคลองระหวางชวงฤดูฝนในป พ.ศ. 2546 

พื้นที ่ คลอง ระดับน้ําสูงสุด (ม. MSL) 
1. ในพื้นทีศ่ึกษา คลองหนึ่ง, คลองสอง, คลองแมจัน 0.3 – 0.4 
2. ตอนบนของพืน้ที่ศกึษา คลองบึงขวาง, คลองลาดบวัแกว 0.4 – 0.5 
3. ในพื้นทีศ่ึกษาและแถบตอนลาง คลองประเวศ 0.3 – 0.4 
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(2)  ระดบัน้ําทวมในปจจุบนับนพื้นฐานของน้ําฝนในคาบความถี่ 5 ป  

ระดับน้ําในพืน้ที่ศึกษาและบริเวณโดยรอบถูกนํามาสรางเปนแบบจําลอง โดยใชแบบจําลองพลวัตกิาร
ไหลของน้ําภายใตสภาพการณปจจุบนัสําหรับฝนตก 7 วนัในคาบความถี่ 5 ป ผลลัพธแสดงวา ระดับ
น้ําสูงสุดเพิ่มขึ้นมาเปนระดับเดียวกับระดับพื้นดินในปจจบุันในพืน้ที่ทีย่ังไมพัฒนา คาดวาระยะน้ําขึ้น
เต็มที่กําหนดที่ 0.3-0.5 ม. MSL ในคลองประเวศและ 0.4-0.6 ม. MSL ในคลองสายอื่นในพืน้ที่ศึกษา 
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ภาพที่ 5.32 ระดับน้ําขึ้นเต็มท่ีในปจจุบันในโครงขายคลองบนพื้นฐานของน้ําฝนในคาบความถี่ 5 ป 

 

ตารางที่ 5.9 ระดับน้ําขึ้นเต็มท่ีในปจจุบันในโครงขายคลองบนพื้นฐานของน้ําฝนในคาบความถี่ 5 ป 
พื้นที ่ คลอง ระดับน้ําสูงสุด (ม. MSL) 

1. ในพื้นทีศ่ึกษา ตอนบนของคลองแมจัน คลองหนึง่ 
และคลองสอง 
ตอนลางของคลองหนึ่งและคลองแมจัน 

0.5 – 0.6 
 

0.4 – 0.5 
2. ตอนบนของพืน้ที่ศกึษา คลองบึงขวาง 

คลองลาดบัวแกว 
0.5 – 0.6 
0.5 – 0.6 

3. ในพื้นทีศ่ึกษาและแถบตอนลาง คลองประเวศ 0.3 – 0.5 
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(3)  ระดบัน้ําสงูสุดในระบบพื้นที่ปดลอมยอย  

ระดับพื้นดินเดิมในระบบพืน้ที่ปดลอมยอยแตกตางกันระหวาง 0.4-0.8 ม. MSL ฉะนั้น ระดับน้ําปกติ
จึงถูกกําหนดที่ 0.0 ม. MSL ขณะที่ระดับน้ําสูงสุดที่ยอมใหของน้ําฝนในคาบความถี่ 5 ปควรกําหนดที่ 
0.4 ม. MSL 

(4)  ปริมาณน้าํที่ยอมใหระบายลงพื้นที่ทายน้ํา 

พื้นที่รับน้ําของสถานีสูบน้ําพระโขนงเชื่อมโยงถึงกัน กับสถานีสูบน้ําสามเสนและสถานีสูบน้ํา
คลองเตย กําลังสูบน้ําตอตารางที่กิโลเมตรประมาณ 1.65 ลบ.ม./วินาที/ตร.กม. คํานวณไดจากการนํา
กําลังสูบน้ํารวมที่ 348 ลบ.ม./วินาที ไปหารดวยพืน้ที่รับน้ํารวม 150.71 ตร.กม. ซ่ึงคูณดวย
สัมประสิทธิ์การไหล (runoff coefficient) ระบบพื้นทีป่ดลอมยอยในพื้นที่ศึกษามพีื้นที่รับน้ําขนาด 
1,503 เฮกตารที่มีสัมประสิทธิ์การไหล (runoff coefficient) เทากบั 0.38  ฉะนัน้ กําลังสูบน้ําที่ยอมให
ของระบบพื้นที่ปดลอมยอยคาดวากําหนดที่ 9.40 ลบ.ม./วินาที ซ่ึงสูงกวากําลังสูบน้ําประสิทธิผล 
(effective capacity) ของสถานีสูบน้ําพระโขนง 

ตารางที่ 5.10  กําลังสูบน้ําที่ยอมใหสําหรับพื้นที่ศึกษา 
รายการ หนวย จํานวน 

กําลังสูบน้ํา  สามเสน ลบ.ม./วินาท ี 45.0 
 คลองเตย ลบ.ม./วินาท ี 30.0 
 พระโขนง ลบ.ม./วินาท ี 173.0 
 รวม ลบ.ม./วินาท ี 248.0 
พื้นที่รับน้ํา  ตร.กม. 347.63 
 คูณดวยสัมประสิทธิ์การไหล (runoff 

coefficient) 
ตร.กม. 150.71 

กําลังสูบน้ําตอพืน้ที่รับน้ํา ลบ.ม./วินาท/ีตร.กม. 0.71 
 คูณดวยสัมประสิทธิ์การไหล (runoff 

coefficient) 
ลบ.ม./วินาท/ีตร.กม. 1.65 

พื้นที่รับน้ํา เฮกตาร 1.503 กําลังสูบน้ําสําหรบัพื้นที่
ศึกษา สัมประสิทธิ์การไหล (runoff coefficient)  0.38 
 ความสามารถที่ยอมให ลบ.ม./วินาท ี 9.40 

ที่มา: แผนแมบทสําหรับระบบโครงสรางพื้นฐานและการออกแบบเบื้องตนสําหรับระบบปองกันน้ําทวมและระบบ
ระบายน้ําในพื้นที่ชานเมืองฝงตะวันออกของกรุงเทพฯ กรุงเทพมหานคร พ.ศ. 2539 
หมายเหตุ:   
1) พ้ืนที่รับน้ําสําหรับพื้นที่ศึกษาครอบคลุมพื้นที่ภายในระบบพื้นที่ปดลอมยอย  

2) สัมประสิทธิ์การไหล (runoff coefficient) สําหรับพื้นที่ศึกษาถูกกําหนดที่ 0.38 ดังที่ระบุอยูในแผนแมบท
สําหรับพื้นที่ชานเมืองฝงตะวันออกของกรุงเทพฯ 
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กําลังสูบน้ําประสิทธิผลนั้น ถูกตรวจสอบโดยการสรางแบบจําลองปริมาตรน้ําฝนที่ไหลจากระบบ
พื้นที่ปดลอมยอยลงสูคลอง บนพื้นฐานของน้ําฝนในคาบความถี่ 5 ป คาดวาปริมาตรการไหลเฉลี่ย 
(average discharge volume) ลงคลองหนึ่ง คลองสอง และคลองแมจนักําหนดที่ 0.42 ลบ.ม./วินาที
ภายใน 24 ช่ัวโมง ฉะนั้น ปริมาตรการไหลที่ยอมใหจากระบบพืน้ที่ปดลอมยอยจึงถูกกําหนดที่ 4.0 
ลบ.ม./วินาท ี

ภาพที่ 5.33 ปริมาตรน้ําฝนที่ไหลจากระบบพื้นที่ปดลอมยอยลงคลองหนึ่ง คลองสอง และคลองแมจัน บนพื้นฐาน
ของน้ําฝนในคาบความถี่ 5 ป (210 มม.) 

5.3.4  การวิเคราะหเชิงอุทกวิทยาของระบบปองกันน้ําทวมท่ีเสนอ 

(1)  ระดบัน้ําและขนาดความจุในการกักเกบ็น้ําในฤดแูลง 

ความจุในการกักเก็บน้ําในฤดูแลงอาจนอยกวาในฤดูฝน เพราะวาระดับน้ําปกต ิ (ระดบัน้ําปกต)ิ ในฤดู
แลงถูกกําหนดที่ 0.0 ม. MSL ซ่ึงสูงกวาระดับน้ําปกติในฤดูฝน ภายใตสภาวะปกติ คลองตางๆ 
เชื่อมตอกับคลองประเวศโดยปราศจากมาตรการควบคุมใดๆ ขอกาํหนดของเงื่อนไขการออกแบบ
สําหรับฤดูแลงมีดังนี ้

1) ระดับน้ําปกตกิําหนดที่ 0.0 ม. MSL ขณะที่ระดับน้ําสูงสุดยอมใหเพิ่มขึ้นเปน 0.6 ม. 
MSL ซ่ึงประกอบดวยระดบัน้ําสูงสุดต่ําสุดในปจจุบันที่ 0.4 ม. MSL และระดับ 
freeboard ที่ 0.2 ม. 

2) มีการกําหนดสมมติฐานของความจุในการกักเก็บน้ําที่พืน้ผิว (surface retention capacity) 
สําหรับถนน สวนสาธารณะ และพื้นที่สีเขียวริมคลอง เพื่อจํากดัความจุในการกักเก็บน้ํา
ของระบบพื้นที่ปดลอมยอยใหนอยที่สุด ความลึกของการกักเก็บน้ําทีพ่ื้นผิวกําหนดที่ 15 
ซม. 
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3) ความลึกของน้าํในบึงกกัเก็บน้ํากําหนดที่ 0.75 ม. (ระดับน้ําสูงสุดของการกักเก็บน้ําที่
พื้นผิว) (ระดบัถนนตามแผนที่ 1.45 ม. MSL + ความลึกของน้ําที่ 0.15 ม.) – ระดับน้ํา
สูงสุดของระบบระบายน้ํา (ระดับถนนตามแผน – วัสดุกลบทับที่ 0.6 ม.)  

4) แผนภูมิบนัทึกการไหลของน้าํ (hydrograph) ไดรับการออกแบบเพื่อจัดสรรความเขมของ
น้ําฝนสูงสุด ณ จุดสิ้นสุดของระยะเวลาทีฝ่นตก 

5) ประมาณการคาสัมประสิทธิ์การไหล (runoff coefficient) เฉลี่ยกําหนดที่ 0.819 สําหรับ
พื้นที่ฝงตะวันตกและ 0.818 สําหรับฝงตะวนัออกของระบบพื้นที่ปดลอมยอย 

ตารางที่ 5.11 พื้นที่ดินและคาสัมประสิทธ์ิการไหล (runoff coefficient) เฉล่ียในระบบพื้นที่ปดลอมยอย 
รายการ พื้นที่ดิน (เฮกตาร)  

 ฝงตะวันตก ฝงตะวันออก 
ที่อยูอาศัยประเภทอาคารที่ไมใชอาคารสูง 252.5 0.0 
ที่อยูอาศัยประเภทอาคารสูงปานกลาง-มาก 124.8 103.8 
เมืองวัฒนธรรม 31.7 77.6 
การคาและการกระจายสินคา 0.0 201.8 
ศูนยกลางเมืองแบบผสมผสาน 23.0 34.0 
RD&D และวิสาหกิจ 104.6 189.2 
สาธารณูปการ 1.9 10.7 
การเพิ่มมูลคา 36.5 0.0 
สวนสาธารณะและพื้นที่สีเขียว 40.7 84.5 
ถนน 58.8 61.3 
คลอง 5.5 6.3 
พื้นที่สีเขียวริมคลอง 4.8 6.2 
รวม 684.9 775.4 

คาสัมประสิทธิการไหลเฉลี่ย 0.819 0.818 

ในทางปฏิบัติ เครื่องสูบน้ําน้ําจะทํางานบนพื้นฐานของระดับน้ําทีแ่ตกตางระหวางภายในและภายนอก
ระบบพื้นที่ปดลอมยอย เมื่อระดับน้ําภายนอกคันปองกันน้ําทวมสูงกวาระดับน้ําภายใน น้ําฝนจะไหล
ออกตามแรงโนมถวง ขณะทีน่้ําฝนภายในคนัปองกนัน้ําทวมจะถกูสูบออกในสถานการณกลับกัน 
ขณะทีย่ังไมมขีอมูลบันทึกระดับน้ําโดยละเอียด การคํานวณเชิงอุทกวิทยาตั้งอยูบนพืน้ฐานทีว่า น้ําฝน
ภายในคันปองกันน้ําทวมถูกระบายออกดวยการสูบเทานัน้ ในสมมติฐานนี้ เครื่องสูบน้ําเริ่มทํางานก็
ตอเมื่อระดับน้าํสูงกวาระดบัน้ําปกติ 1.0 ม. และเครื่องสูบน้ําน้ําหยดุทํางานเมื่อระดับน้ําต่ํากวาระดับ
น้ําปกต ิ0.1 ม. 
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ดวยเหตนุี้ คาดวาตองกนัพืน้ที่ดินเปนบึงกักเก็บน้ําราว  28 เฮกตารสําหรับฝงตะวนัตก และ 30 เฮกตาร
สําหรับฝงตะวนัออก เพื่อควบคุมระดับน้ําสูงสุด ที่ 0.6 ม. MSL ในคลองแมจันและคลองสอง  

ตารางที่ 5.12 เกณฑการวางแผนและผลลัพธสําหรับฤดูแลง 
รายการ หนวย ตะวันตก ตะวันออก หมายเหตุ 

ปริมาณการไหลที่ยอมให 
ลบ.ม./
วินาที 

2.000 2.000 กําลังสูบน้ํา 

ระดับน้ําปกติ ม. MSL 0.000 0.000 ณ ระดับน้ําทะเลเฉลี่ย 
ระดับน้ําตามแผน 

ระดับน้ําสูงสุด ม. MSL 0.600 0.600 ระดับน้ําสูงสุดในฤดูฝน + ระดับ freeboard 

ความลึกของน้ํา ม. 0.600 0.600 คลองแมจัน และคลองสอง การกักเก็บน้ํา      
ในคลอง ความจ ุ ลบ.ม. 35,700 37,740 คลองแมจัน และคลองสอง 

ระดับดินตาม
แผน 

ม. MSL 1.450 1.450 
15รอยละ ของแปลงที่ดินในพื้นที่ควบคุม
ภายใตกฎระเบียบ 

ความลึกของน้ํา ม. 0.150 0.150 ความสูงของทางเทา 
การกักเก็บน้ํา       
ที่ผิวถนน 

ความจ ุ ลบ.ม. 198,697 187,175  
ระดับดินตาม
แผน 

ม. MSL 1.450 1.450 ระดับเดียวกับระดบัถนน 

ความลึกของน้ํา ม. 0.150 0.150 ความสูงของทางเทา 
การกักเก็บน้ําที่  
พื้นผิวใน
สวนสาธารณะ 

ความจ ุ ลบ.ม. 83,172 151,455 
รวมสวนหยอม สวนชานบาน และสวน
ธารณะระดับเขต 

ระดับน้ําสําหรับ
เร่ิมทํางาน 

ม. MSL 0.100 0.100 ระดับน้ําปกติ + 0.1 ม. 

ระดับน้ําสําหรับ
หยุดทํางาน 

ม. MSL -0.100 -0.100 ระดับน้ําปกติ - 0.1 ม. 

ความลึกของน้ํา
ที่กําหนด 

ม. 1.200 1.200 
ความลึกนอยที่สุดกําหนดสําหรับการทํางาน
ของเครื่องสูบน้ํา 

เคร่ืองสูบน้ํา 

ระดับกนคลอง ม. MSL -1.300 -1.300 
ระดับน้ําสําหรับการหยุดทํางาน – ความลึก
ของน้ําที่กําหนด 

พื้นที่ดิน เฮกตาร 28 30  

ความลึกของน้ํา ม. 0.750 0.750 
ระดับน้ําสูงสุดของการกักเก็บน้ําที่ผิวถนน –
ระดับน้ําสูงสุด ของการระบายน้ํา (ระดับ
ถนน – วัสดุกลบทับ 0.6 ม.) 

บึงกักเก็บน้ํา 

ความจ ุ ลบ.ม. 210,000 225,000  

ความจุในการกักเก็บน้ําตามแผน ลบ.ม. 491,868 563,631 
ความจุรวมของคลอง ถนน สวนสาธารณะ 
และบึงกักเก็บน้ํา 

ความจุในการกักเก็บน้ําที่กําหนด ลบ.ม. 489,118 558,526  
ประมาณการระดับน้ําสูงสุด  ม. 0.600 0.600  
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ภาพที่ 5.34 ปริมาตรน้ําฝนไหลบนผิวดินและสูบออกสะสมและระดับน้ําในฤดูแลง 
ตารางที่ 5.13 เกณฑการวางแผนและผลลัพธสําหรับฤดูฝน 

รายการ หนวย ตะวันตก ตะวันออก หมายเหตุ 
ปริมาตรไหลที่ยอมให ลบ.ม./วินาที 2.000 2.000 กําลังสูบน้ํา 

ระดับน้ําปกติ ม. MSL -0.650 0.000  
ระดับน้ําตามแผน 

ระดับน้ําสูงสุด ม. MSL 0.400 0.400 ระดับน้ําสูงสุด ตํ่าสุดในปจจุบัน 

ความลึกของน้ํา ม. 1.050 0.400 คลองแมจันและคลองสอง การกักเก็บน้ําใน
คลอง ความจุ ลบ.ม. 56,228 25,160 คลองแมจันและคลองสอง 

ระดับดินตามแผน ม. MSL 1.450 1.450 
15รอยละ ของแปลงที่ดินในพื้นที่ควบคุมภายใต
กฎระเบียบ 

ความลึกของน้ํา ม. 0.150 0.150 ความสูงของทางเทา 
การกักเก็บน้ํา        
ท่ีผิวถนน 

ความจุ ลบ.ม. 198,697 187,175  
ระดับดินตามแผน ม. MSL 1.450 1.450 ระดับเดียวกับระดับถนน 
ความลึกของน้ํา ม. 0.150 0.150 ความสูงของทางเทา การกักเก็บน้ําที่   ผิว

ดินในสวนสาธารณะ 
ความจุ ลบ.ม. 83,172 151,455 

รวมสวนหยอม สวนชานบาน  
และสวนธารณะระดับเขต 

ระดับน้ําสําหรับ
เริ่มทํางาน 

ม. MSL -0.550 0.100 ระดับน้ําปกติ + 0.1 ม. 

ระดับน้ําสําหรับ
หยุดทํางาน 

ม. MSL -0.750 -0.100 ระดับน้ําปกติ - 0.1 ม. 

ความลึกของน้ําท่ี
กําหนด 

ม. 1.200 1.200 
ความลึกนอยท่ีสุดสําหรับการทํางานของ   
เครื่องสูบน้ํา 

เครื่องสูบน้ํา 

ระดับกนคลอง ม. MSL -1.950 -1.300 ความลึกของน้ําที่ตองการ 
พื้นที่ดิน เฮกตาร 31 39  

ความลึกของน้ํา ม. 0.750 0.750 
ระดับน้ําสูงสุด ของการกักเก็บน้ําที่ผิวถนน –
ระดับน้ําสูงสุด ของการระบายน้ํา (ระดับถนน – 
วัสดุกลบทับ 0.6 ม.) 

บึงกักเก็บน้ํา 

ความจุ ลบ.ม. 232,500 292,500  

ความจุในการกักเก็บน้ําตามแผน ลบ.ม. 514,368 631,131 
ความจุรวมของคลอง ถนน สวนสาธารณะ  
และบึงกักเก็บน้ํา 

ความจุในการกักเก็บน้ําท่ีกําหนด ลบ.ม. 509,311 630,594  
ประมาณการระดับน้ําสูงสุด  ม. 0.400 0.400  
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ภาพที่ 5.35 ปริมาณน้ําฝนสะสมที่ไหลบนผิวดินและสูบออกในฤดูฝน 

(3)  ระดบัน้ําที่ประเมินโดยแบบจําลอง  

จากเงื่อนไขที่ไดเสนอในหวัขอที่ผานมา ระดับน้ําในฤดฝูนถูกจําลองโดยใชแบบจําลองพลวัติการไหล
ของน้ํา ประเมินวาระดับน้ําสูงสุด ในคลองภายในระบบพื้นที่ปดลอมยอยกําหนดที่ 0.2-0.3 ม. MSL 
ขณะที่ระดับน้าํสูงสุดในคลองประเวศคาดวากําหนดที่ 0.3-0.4 ม. MSL ขณะที่ประมาณการของระดบั
น้ําสูงสุดในคลองแถบตอนเหนือของพื้นทีศ่ึกษากําหนดที่ 0.4-0.6 ม. MSL ดังนั้นระดับน้ําสูงสดุใน
พื้นที่ศึกษาและบริเวณโดยรอบไดรับการยนืยันวาต่ํากวาระดับน้ําสูงสดุ ภายใตสภาวการณในปจจบุัน 
บนพื้นฐานของฝนตกในคาบความถี่ 5 ป  

 
ภาพที่ 5.36 ระดับน้ําสูงสุด ตามการจําลองบนพื้นฐานฝนตก 7 วันในคาบความถี่ 5 ปในฤดูฝน 
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ตารางที่ 5.14 ระดับน้ําสูงสุด ในฤดูฝน 
พ้ืนที่ คลอง ระดับน้ําสูงสุด (MSL) 

1. ภายในระบบพื้นที่ปดลอม คลองแมจัน คลองสอง 0.2 – 0.3 

2. ตอนบนของระบบพื้นที่ปดลอม คลองบึงขวาง 

คลองลาดบัวแกว 

0.4 – 0.6 

3. ตอนลางของระบบพื้นที่ปดลอม คลองประเวศ (ตนน้ํา: u/s reach)  

คลองประเวศ (ทายน้ํา: d/s reach) 

0.3 – 0.4 
0.2 – 0.3 

5.3.5  การวางแผนดานสิง่อํานวยความสะดวกในระบบปองกันน้ําทวม 

(1)  คันปองกนัน้ําทวม (polder dike) 

คันปองกันน้ําทวมเปนองคประกอบของระบบพื้นที่ปดลอมยอย (sub-polder system) ซ่ึงอยูภายใน
ระบบพื้นที่ปดลอมหลัก (main polder system) ในพื้นทีช่านเมืองฝงตะวนัออก ระดบัสันเขื่อนไดรับ
การออกแบบดังนี ้

1) ระดับน้ําสูงสดุ กําหนดที่ 0.4 ม. MSL ของระดับน้ําสูงสุดต่ําสุดตามแนวคลองภายใน
ระบบพื้นที่ปดลอมยอยในสภาวการณปจจบุัน และที่ 0.6 ม. MSL ของระดับน้ําสูงสุด 
ต่ําสุดตามแนวคลองภายนอกระบบพื้นที่ปดลอมยอย 

2) ระดับสันเขื่อนต่ําสุดกําหนดที่ 1.0 ม. MSL ของระดับน้าํสูงสุดภายในระบบพื้นที่ปดลอม
ยอย และ 1.2 ม. MSL ภายนอกระบบ บนพื้นฐานความสูงของระดับ freeboard ที่เพิ่มขึ้น 
0.2 ม. และการทรุดตัวของผืนดิน 0.4 ม.  

เมื่อคํานึงถึงระดับน้ําสูงสุดของการกักเกบ็น้ําที่ผิวถนนของถนนสายหลักและสายรอง ระดับสันเขื่อน
ไดรับการออกแบบไวที่ 1.7 ม. MSL ทั้งภายในและภายนอกระบบพื้นทีป่ดลอมยอย  

(2)  แผนปรับปรุงคลอง 

งานปรับปรุงในคลองหนึ่ง คลองสอง คลองแมจัน และคลองประเวศเปนสิ่งจําเปนสําหรับการพัฒนา
ศูนยชุมชนยอย  
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ภาพที่ 5.37 การปรับปรุงคลองในระบบพื้นที่ปดลอมยอย 

การปรับปรุงคลองหนึ่งกําหนดขึ้นเพื่อรักษาคลองนี้ใหมีความสามารถในการไหล (flow capacity) 
เพียงพอ ขณะทีก่ารปรับปรุงคลองแมจันมุงที่จะเพิ่มความจุในการกักเกบ็น้ํา งานปรับปรุง
ประกอบดวยการขุดลอก การปองกันตลิง่โดยใชฐานรากตามพระราชดําริ และการจัดทําพื้นที่สีเขียว
ริมคลอง ในพื้นที่เขตเมืองดานใตของทางดวน งานปรบัปรุงเนนการปองกันตลิ่งและการขุดลอกการ
ปองกันตลิ่ง โดยใชฐานรากแบบ gravel mattress ไดรับการแนะนําเพื่อเปนทางเลอืกของฐานรากตาม
พระราชดําริ สําหรับการปองกนัตลิ่งในอนาคต ขอไดเปรียบของ gravel mattress กําหนดที่ความ
เหมาะสมกับที่ดินที่มีรูปแปลงผิดปกติและการปรับปรุงคุณภาพน้ํา อยางไรก็ดี ในปจจุบัน gravel 
mattress มีราคาตอหนวยสูง เนื่องจากลวดเหล็กตะแกรงมีราคาแพง 
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ดานเหนือของทางดวน 
 

ดานใตของทางดวน 
 

ดานเหนือของทางดวน (ทางเลือก: ใช gravel mattress) 
 

ภาพที่ 5.38 การปรับปรุงคลองหนึ่ง 
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 ดานเหนือของทางดวน 

 

ดานใตของทางดวน 
 

ดานเหนือของทางดวน (ทางเลือก: ใช gravel mattress) 

 

ภาพที่ 5.39 การปรับปรุงคลองแมจัน 

การปรับปรุงคลองสองกําหนดขึ้นเพื่อจัดทําพื้นที่สีเขียวริมคลองในพื้นที่พัฒนาใหม ในบอเครื่องสูบ
น้ําที่แยกคลองประเวศ ระดับกนคลองตองกําหนดที่ –1.3 ม. MSL สําหรับการทํางานของเครื่องสูบน้ํา 

 

 
 
 

ภาพที่ 5.40 การปรับปรุงคลองสอง 

การปรับปรุงคลองประเวศ มีจุดมุงหมายเพื่อทําใหมกีารเขาถึงและการใชประโยชนที่ดินที่เหมาะกับ
ตลาดน้ําในเมอืงวัฒนธรรม มีการเสนอใหใชฐานรากตามพระราชดําริสําหรับการปองกันตลิ่ง และจะ
ถูกปกปดโดยบันไดทางเขาออกสูคลองโดยไมมีอุปสรรคใดๆ อันเกิดจากการเปลี่ยนแปลงระดบัน้ํา 
เนื่องจากพื้นทีริ่มคลองถูกพัฒนาจนแออัดมาก งานปรับปรุงจะดําเนินการในพื้นที่ที่ยังไมไดพฒันา
ตามแนวริมคลอง 
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ภาพที่ 5.41 การปรับปรุงคลองประเวศ 

(3)  เครื่องสูบน้ําและประตูระบายน้าํ  

ในคลองแมจนัและคลองสอง เครื่องสูบน้ําน้ํา ขนาด 2 ลบ.ม./วินาที จะถูกตดิตั้งที่จุดตดักบัคลอง
ประเวศ ประเภทของเครื่องสูบน้ําที่แนะนาํคือ เครื่องสูบน้ําสําหรับประตูระบายน้ํา (gate pump) ซ่ึงมี
ขอไดเปรียบในดานการยอมใหมีการไหลตามแรงโนมถวงภายใตเงื่อนไข “เตรยีมพรอมทํางาน 
(stand-by)” และติดตั้งในคลองได โดยไมจําเปนตองใชพื้นที่ดนิเพิ่มสําหรับการติดตัง้อุปกรณที่อยูติด
กับเครื่องสูบน้ํา สวนประตูระบายน้ําจะถูกติดตั้งในคลองสองสายดานทิศเหนือของระบบพื้นทีป่ด
ลอมยอย  

(4)  ระบบระบายน้ําริมถนน  

น้ําฝนที่ไหลบนผิวดินภายในระบบพื้นทีป่ดลอมยอยจะถูกควบคุมใหระบายออกไปยังบึงกักเก็บน้ําใน
พื้นที่ แลวไหลลงสูระบบระบายน้าํตามแนวถนนสายหลักและสายรอง น้ําฝนสะสมจะไหลลงคลอง
แมจันและคลองสอง ในที่สุด ก็จะถูกสูบออกไปลงคลองประเวศ 

ในทางกลับกนั น้ําฝนทีไ่หลบนผิวดนิในพื้นทีพ่ัฒนาใหมจะไหลลงบึงกักเก็บน้ําในสวนสาธารณะ
ระดับเขต และถูกสูบออกลงคลองแมจันและคลองสอง  

สวนภายนอกระบบพื้นที่ปดลอมยอย น้าํฝนไหลบนผวิดินจะระบายลงคลองผานระบบระบายน้ําริม
ถนน โดยไมมมีาตรการกักเกบ็น้ําแตประการใด 

ขนาดของระบบรับน้ํา (collection system) ถูกคํานวณตามเกณฑการออกแบบที่กลาวไปแลว ดังนัน้ 
ระบบระบายน้าํตองมีทอรับน้ํา (collection pipe) ขนาดเสนผานศูนยกลาง 0.6-1.2 ม. และทอลอดรูป
กลอง (box culvert) ขนาดเล็กสุด 1.2 ม x 1.2 ม. และขนาดใหญสุด 1.8 ม x 1.8 ม. 
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ภาพที่ 5.42 แผนผังระบบระบายน้ําริมถนนในป พ.ศ.2578 

(5)  บึงกกัเก็บน้ําในพืน้ที่ภายในระบบพื้นที่ปดลอมยอย  

ระดับน้ําต่ําสุดในบึงกกัเก็บน้าํระดับ 0.85 ม. MSL ซ่ึงเปนระดับน้ําสงูสุดในระบบระบายน้ําริมถนน
ระดับน้ําสูงสดุกําหนดที่ 1.15 ม. MSL ซ่ึงเทากับระดับน้ําสูงสุดของการกักเก็บน้ําที่ผิวถนน ดังที่ระบุ
ในหวัขอที่ผานมา พื้นทีด่นิที่ตองการสําหรับบึงกักเก็บน้ําในฤดูฝนมขีนาดประมาณ 31 เฮกตาร
สําหรับฝงตะวนัตก และ 39 เฮกตารสําหรับฝงตะวันออก พื้นที่ดินทั้งหมดนี้อาจแปลงเปนพื้นที่ดนิตอ
แปลงที่ดินขนาด 200 ตร.ม. โดยมีขนาด 12.0 ตร.ม.ในฝงตะวันตก และ 13.9 ตร.ม.ในฝงตะวันออก
สําหรับ พื้นทีด่ินที่แปลงแลวนี้เทากับขนาดที่จอดรถบนแปลงที่ดิน    

ตารางที่ 5.15 พื้นที่ของบึงกักเก็บน้ําตอแปลงที่ดินในระบบพื้นที่ปดลอมยอย 
รายการ หนวย ตะวันตก ตะวันออก หมายเหตุ 

พื้นที่พัฒนาที่ดิน เฮกตาร 515 562 ไมรวมสวนหยอม สวนชานบาน และถนน
สายรอง และถนนในพื้นที่ 

พื้นที่ของบึงกักเก็บน้ําตอ 
แปลงที่ดิน  

ตร.ม./        
200 ตร.ม. 

12.0 13.9 ขนาดเทากับที่จอดรถ 
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(6)  บึงกักเก็บน้ําในพืน้ที่ในพื้นที่พัฒนาใหม 

มีขอเสนอใหน้ําฝนที่ไหลบนผิวดินในพืน้ที่พัฒนาใหมไหลลงบึงกักเกบ็น้ําในสวนสาธารณะระดับ
เขต เงื่อนไขการออกแบบสําหรับบึงกักเก็บน้ําในสวนสาธารณะระดับเขตมีดังนี ้

1) ปริมาตรการไหลที่ยอมใหจากบึงกักเก็บน้าํไปยังคลองไดรับการประเมินจากพืน้ที่ดนิที่
เปนสัดสวนกบัระบบพื้นทีป่ดลอมยอยทัง้หมด  

2) พื้นที่ของบึงกกัเก็บน้ํากําหนดที่ 3.5 เฮกตาร (รอยละ 35 ของสวนสาธารณะระดับเขตทาง
ฝงตะวันตก) สําหรับฝงตะวนัตก และ 10.7 เฮกตารสําหรับฝงตะวันออก (รอยละ 21 ของ
สวนสาธารณะระดับเขตทางฝงตะวันออก) 

3) ระดับน้ําสูงสดุในบึงกักเก็บน้ํากําหนดที่ 0.4 ม. MSL เพื่อรองรับปริมาตรไหลจากระบบ
ระบายน้ําดวยการไหลตามแรงโนมถวง 

4) ความลึกของน้าํระหวางระดบัน้ําปกต ิและระดับน้ําสูงสดุกําหนดที่ 1.0 ม.  

ดังนั้น คาดวาพื้นที่รวมของบึงกักเก็บน้ําในพื้นที่แปลงทีด่ินมีขนาดราว 5.5 เฮกตารสําหรับฝงตะวนัตก 
และ 11.0 เฮกตารสําหรับฝงตะวนัออก หรืออีกนัยหนึง่ พื้นที่ของบึงกักเก็บน้ําในพื้นที่สําหรับแปลง
ที่ดินขนาด 200 ตร.ม กําหนดที่ 10.3 ตร.กม. สําหรับฝงตะวันตก และ 10.2 ตร.กม. สําหรับฝง
ตะวนัออก.  
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ตารางที่ 5.16 บึงกักเก็บน้ําในสวนสาธารณะระดับเขตและแปลงที่ดินในพื้นที่พัฒนาใหม 
รายการ หนวย ตะวันตก ตะวันออก หมายเหตุ 

น้ําฝน มม. 210 210 คาบความถี่ 5 ป 
ระยะเวลาฝนตก ชม. 168 168 7 วัน 
เวลาคาบ  นาที 60 60  
พื้นที่รับน้ํา เฮกตาร 146 312  
สัมประสิทธิ์การไหลเฉลี่ย  0.818 0.814  

การไหลลงสูทายน้ําที่ยอมให ลบ.ม./วินาท ี 0.400 
0.800 

ปริมาตรน้ําที่เปนสัดสวนกับ
พื้นที่รับน้ํา 

ระดับน้ําสูงสุด mMSL 0.400 0.400  
ระดับน้ําปกติ mMSL -0.600 -0.600  

ระดับน้ําตามแผนใน
บึงกักเก็บน้ําและ
สวนสาธารณะ 
ระดับเขต 

ความลึกของน้ํา  ม. 
1.000 

1.000 
การเปลี่ยนแปลงระดับน้ํา 
ไมเกิน 1 ม. 

ระดับดินตามแผน ม. MSL 1.450 1.450  
ความลึกของน้ํา ม. 0.150 0.150  

การกักเก็บน้ําที่ผิว
ถนน 

ความจ ุ ลบ.ม. 65,068 65,068  
ระดับน้ําสําหรับเริ่มทํางาน ม. MSL -0.500 -0.500 ระดับน้ําปกติ +0.1m 
ระดับน้ําสําหรับหยุดทํางาน ม. MSL -0.700 -0.700 ระดับน้ําปกติ -0.1 m 

ความลึกของน้ําที่กาํหนด ม. 
1.150 

1.150 
เกิน 0.8 D + 1.5 D ต่ํากวา 
ระดับน้ําสําหรับการหยุด
ทํางาน 

ระดับกนคลอง mMSL -1.850 -1.850  

เคร่ืองสูบน้ําน้ํา 

ระดับทางน้ําไหลเขา mMSL 
-1.450 

-1.450 
เกิน 1.5 D ต่ํากวา ระดับน้ํา 
สําหรับการหยุดทํางาน 

ระดับดินตามแผน ตร.ม. 1.450 
1.450 

สวนหยอมและสวนชาน
บาน 

ความลึกของน้ํา ตร.ม. 0.150 0.150  
การกักเก็บน้ําที่ผิวดิน
ในสวนสาธารณะ 

ความจ ุ ม. 2,400 4,320  
พื้นที่สวนน้ํา ตร.ม. 35,000 107,100  
ความลึกของน้ํา mMSL 1.000 1.000  

บึงกักเก็บน้ําใน
สวนสาธารณะระดบั
เขต ความจ ุ ลบ.ม. 35,000 107,100  

ความจุที่ตองการ ลบ.ม. 41,095 80,447  
พื้นที่ดินที่ตองการ ตร.ม.  54,793 107,263 ความลึกของน้ํา 0.75 ม.  

พื้นที่พัฒนาที่ดิน เฮกตาร 106 
210 

ยกเวนสวนหยอมและสวน
ชานบาน 

บึงกักเก็บน้ําในการ
พัฒนาที่ดิน 

พื้นที่กักเก็บน้ําตอแปลง 
ตร.ม./  

200 ตร.ม. 
10.3 

10.21 
ขนาดเทากับที่จอดรถหนึ่ง
แหง  

ตองใชเครื่องสูบน้ํา 2 ชุดที่บึงกักเก็บน้ําในสวนสาธารณะระดับเขต เพื่อระบายน้ําฝนลงสูคลองผาน
ทอน้ําแรงดันสูง (pressured outlet pipe) 
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ตารางที่ 5.17 เคร่ืองสูบน้ําและทางน้ําไหลออกสําหรับบึงกักเก็บน้ําในสวนสาธารณะระดับเขต 
รายการ หนวย ตะวันตก ตะวันออก หมายเหต ุ

จํานวนเครื่องสูบน้ํา เครื่อง 2 2  
กําลังสูบน้ํา ลบ.ม./วินาท/ีเครื่อง 0.40 0.40  
อัตราเร็ว ม./วินาท ี 2.00 2.00 พิสัยระหวาง 1.5-3.0 ม./วินาท ี
เสนผานศูนยกลาง (ทางน้าํไหล
ออกของเครื่องสูบน้ํา) 

มม. 400 500  

เสนผานศูนยกลาง (ทอลําเลียง) มม. 500 700  

(7)  องคประกอบหลักของระบบปองกันน้าํทวม 

องคประกอบหลักของระบบปองกันน้ําทวมในพื้นที่ศึกษาแสดงอยูในแผนผัง ดังตอไปนี ้

 
ภาพที่ 5.43 องคประกอบของระบบปองกันน้ําทวมในป พ.ศ.2578 
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