
การว ิเคราะห ์บทบาทของภาคร ุ้ฐและเอกชนในการพ ัฒ นาระบบถนน

การดำเนินงานเกี่ยวกับระบบถนนเป็นสิงสำคัญ เนื่องจากถนนเป็นองค์ประกอบหล้กที่ทำให้ส่วน
ต่างๆ ของเมืองมีการเชื่อมโยงถึงกันได้ การวางแผนเกี่ยวกับระบบถนนนั้น ก็นับว่าเป็นนโยบายสาธารณะที่ 
ชัดเจน ที่เป ็นผลโดยตรงต่อการกำหนดรูปร่างและรูปแบบการใชัที่ด ินของประชาชน และเป็นลี่งที่มีอิทธิพล 
อย่างสูงต่อรูปแบบการพัฒนาที่ดินของเอกชน นอกจากนั้น รูปแบบและระยะเวลาของการลงทุนของภาครัฐ 
ก็ยังสามารถเป็นตัวกำหนดราคาที่ด ิน ล ักษณะ ตลอดจนสภาพการใช้ที่ดินที่มีพลังสูงสุด (สิทธิพร ภิรมย์ร่ืน, 
2541 : หน้า 124) ชื่งเมื่อได้มีการดำเนินการไปจนเสร็จสินแล้วจะไม่สามารถกลับมาแล้ไขได้โดยง่าย ดังนั้น 
ระบบถนนจึงเป็นสิงจำเป็นสำดับแรกที่รัฐต้องคำนึงถึงในการให้บ่ริการซองเมือง

4.1 แนวความคิดในการพัฒนาระบบถนนโดยภาคร้ฐ

กล่าวกันว่า การสร้างถนนเป็นการแสดงการใช้อำนาจของรัฐมากกว่าท่ีจะปล่อยให้เป็นไปตาม
อำนาจของตลาด ดังน้ัน รัฐจึงเป็นตัวแสดงสำคัญในการพัฒนาระบบถนน ช่ืงระหว่างโครงข่ายการขนล่ง
ทุกประ๓ท โครงข่ายถนนเป็นกิจการรัฐท่ีมืบทบาทสูงสุด เพราะถนนมีลักษณะท่ีเป็นบริการลังคมอย่างชัดเจน 
และล่งผลกระทบภายนอกมากกว่าเครือข่ายการขนล่งในลักษณะอ่ืนโดยเฉพาะผลกระทบในเช้งบวก กล่าวคือ 
ย่ิงโครงข่ายถนนกว้างขวางครอบคลุมพ้ืนท่ีมากข้ึนเท่าไร ผลประโยชน์ท่ีจะได้รับในเชิงการใช้พ้ืนท่ีก็จะย่ิงมื
มากข้ึน เพราะการขยายโครงข่ายถนนไม่เพียงแต่จะให้ประโยชน์เฉพาะผู้ท่ีต้ังถ่ินฐานอยู่ในพ้ืนท่ีท่ีได้รับการ
ตัดถนนใหม่เท่าน้ัน แต่ยังให้ประโยชน์กับผู้ท่ีใช้บริการโครงข่ายถนนท่ัวไปท่ีสามารถจะเดินทางไปยังจุดหมาย 
ปลายทางด้วยถนนสายใหม่น้ันได้ด้วย นอกจากน้ัน การสร้างถนนยังเป็นการลงทุนเพ่ือสร้างความม่ันคง
ให้แก่การลงทุนในโครงสร้างพ้ืนฐานทางเศรษฐกิจ และรับกับการขยายตัวอย่างรวดเร็วของอุตสาหกรรมใหม่  ๆ
ท่ีเกิดในลักษณะทีเรืยกว่า Network Externality คือ จะเกิดข้ึนกับอุตสาหกรรมท่ีมืลักษณะเป็นเครือข่าย 
ไม่ว่าจะเป็นด้านการขนล่งหรือการช่ือสาร (สถาบันวิจัยเพ่ือการพัฒนาประเทศ, 2540 : ภาคผนวก หน้า 2-15)

จากการคืกษๆการดำเนินการพัฒนาระบบถนนในประเทศไทย พบว่า การดำเนินการพัฒนาระบบ 
ถนนมีความเป็นมายาวนาน และมีการเปล่ียนแปลงบทุบาทหน้าท่ีของผู้รับผิดชอบด้านน้ีหลายคร้ัง กล่าวคึอ่ 
ต้ังแต่คร้ังแรกเร่ิมการก่อสร้างถนนเป็นการดำเนินการตามพระราชประสงค์ของพระมหากษัตริย์หรือชนชัน 
เจ้านาย เป็นการใช้การตัดสินใจแบบรวมสูนย์ ช่ืงผู้ตัดสินใจคำนึงถึงความรับผิดชอบต่อประซาซนเป็นหลัก
ทำให้ไม่มีโครงการพัฒนาใดท่ีไม่เป็นประโยชน์ต่อสาธารณะ และทำให้การพัฒนาระบบถนนเป็นไปอย่างมี 
ระบบระเปียบ ต่อมาจึงมีการต้ังหน่วยงานท่ังในระดับชาติและระดับท้องถ่ินข้ึนมารับผิดชอบดูแล ได้แก่
กรมโยธาธิการ กรมทางหลวง และกรมนคราทร แต่ยังมีการบริหารงานแทรกแซงโดยทางการเมืองอยู่เสมอ 
ทำให้หน่วยงานระดับท้องถ่ินก็ยังไม่สามารถดำเนินการได้อย่างอิสระ จนกระท่ังพ.ศ.2515 มีการจัดต้ัง
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หน่วยงานปกครองพิเศษข้ึนมารับผิดชอบดูแลงานในส่วนท้องถ่ินอย่างจริงจัง คือ กรุงเทพมหานคร ดังท้น 
ระบบถนนในพ้ืนท่ีกรุงเทพฯ จึงเพ้ืงจะมีผู้รับผิดชอบโดยตรงมาในระยะเวลา 30 กว่าปีน้ีเท่าน้ัน ข้ึงสิงน้ีเป็น
สาเหตุหน่ึงท่ีทำให้โครงข่ายถนนในเขตกรุงเทพ ฯ ขาดการวางแผนในระดับพ้ืนท่ี นอกจากน้ัน หน่วยงานระดับ 
วางแผนนโยบายในภาพรวม- คือ สำนักงานคณะกรรมการจัดระบบการจราจรทางบกก็เพ่ิงจะก่อต้ังข้ึน และยัง 
ไม่มีอำนาจเด็ดขาดในวางแผนและการกำกับดูแลนโยบายเก่ียวยับโครงข่ายการคมนาคม รวมถึงประชาชนเอง 
ก็ยังขาดความสนใจในนโยบายลาธารณะดัานน้ีด้วย ทำให้การพัฒนาระบบถนนในกรุงเทพ ฯ ดำเนินการไป 
โดยอิสระจากหน่วยงานต่าง  ๆท่ีล้วนบุ่งพัฒนาระบบถนนในส่วนของตนเอง โดยปราศจากการประสานงานกัน 
ในภาพรวม

นอกจากเร่ืองของผู้มีหน้าท่ีรับผิดชอบเก่ียวกับระบบถนนแล้ว จากการคืกษายังพบว่า การพัฒนา 
ระบบถนนของกรุงเทพ ฯ จะมีกฏหมายท่ีรองรับการดำเนินการด้วย คือ พระราชบัญญ้ติทางหลวง พ.ศ.2535 
เป็นกฎหมายท่ีประกาศในราชกิจจานุเบกษา ลงกันท่ี 2 เมษายน พ.ศ. 2535 ข้ึงเป็นกฎหมายท่ีมีลำดับความ
เป็นมาโดยการยกเลิกกฎหมายท่ีมีมาแต่เดิม ได้แก่

(๑) ประกาศของคณะปฏิกัติ ฉบับท่ี ๒๙*- ลงกันท่ี๒?; พฤศจิกายน พ.ศ.๒*๑*
(๒) พระราชบัญญัติแท้ไขเพ่ิมเติมประกาศของคณะปฏิวัติ ฉบับท่ี ๒๙* ลงกันท่ี ๒?; 

พฤศจิกายน พ.ศ.๒*๑* พ.ศ.๒*๒๒
(๓) พระราชบัญญัติแท้ไขเพ่ิมเติมประกาศของคณะปฏิวัติ ฉบับท่ี ๒๙* ลงกันท่ี ๒?; 

พฤศจิกายน พ.ศ.๒*๑* (ฉบับท่ี ๒) พ.ศ.๒*๓0
กฎหมายฉบับน้ีมีสาระสำคัญ คือ การกำหนดประ๓ทของทางหลวง การกำกับ ตรวจตราและ 

ควบคุมทางหลวงและงานทาง การขยายและสงวนเขตทางหลวง การเวนคืนอสังหาริมทรัพย์ท่ีจำเป็นใน
การก่อสร้างทางหลวง รวมถึงการกำหนดบทลงโทษผู้ท่ีดำเนินการฝ่าผินเน้ีอความตามพระราชบัญญัติไว้ด้วย 
โดยในพระราชบัญญัติน้ีได้ให้นิยามเก่ียวกับระบบถนนและการดำเนินการก่อสร้างถนนไว้ตามความใน 
มาตรา 4 ของพระราชบัญญ้ติ คือ

" ทางหลวง หมายความว่า ทางหริอถนนข้ึงจัดไว้เพ่ิอประโยชน์ในการจราจรสาธารณะ
ทางบก ไม่ว่าในระดับพ้ืนดิน ใต้หริอเหนือพ้ืนดิน หริอใต้หรือเหนืออล้งหาริมทรัพย์อย่างอ่ืน
นอกจากทางรถไฟ และให้หมายความรวมถึงท่ีดิน พืช พัน̂ ไม้ทุกชนิด สะพาน ท่อหรือรางระบาย 
น้ํา อุ,โมงดั รุ่องน้ํา กำแพงกันดิน เข่ือน ร้ัว หลักสำรวจ หลักเขต หลักระยะ ป้ายจราจร เคร่ืองหมาย 
จราจร เคร่ืข่งหมายลัญญาณ เคร่ืองลัญญาณไฟฟ้า เคร่ืองแสดงลัญญาณ ท่ีจอดรถ ท่ีพัก 
คนโดยสาร เรือสำหรับขนส่งข้ามฟาก ท่าเรือสำหรับข้ึนหรือลงรถ และอาคารหรือส่ิงอ่ืนอ้นเป็น 
อุปกรณ์งานทางบรรดาท่ีได้จัดไว้ในเขตทางหลวงและเพ่ือประโยชน์แก่งานทางน้ันด้วย ”

" งานทาง หมายความว่า กิจการใดท่ีทำเพ่ือหรือเน่ืองไนการสำรวจการก่อสร้าง การขยาย
การอุ)รณะ หรือการบำรุงรักษาทางหลวง หรือการจราจรบนทางหลวง ’’
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ซ่ึงนอกจากพระราชปัญญัติน้ีก็มิได้กฎมายอ่ืนใดท่ีระบุถึงเร่ืองการดำเนินการด้านการก่อสร้างถนน 
หรือทางหลวงโดยตรงเป็นการเฉพาะอีก นอกจากกฎหมายท่ีจะควบคุมผลท่ีอาจเก่ียวเน่ืองหรือกระทบต่อ 
ทางหลวงเท่าน้ัน

แนวคิดท่ีทำให้เป็นท่ียอมรับกันว่าการลงทุนด้านสาธารญปโภคด้านระบบถนนจะเป็นการลงทุนโดย 
ภาครัฐก็เน่ืองมาจากการก่อสร้างถนนก็จัดเป็นกิจการประเภท Public Service Obligation (PSO) คือ เป็น 
บริการสาธารณะท่ีไม่มีกำไรจากการลงทุนท่ีรัฐจำเป็นต้องดำเนินการเพ่ือสังคมหรือเหตุผลอ่ืน และการลงทุนน้ี 
ยังมีรูปแบบเป็นตลาดท่ีมีการผูกขาดด้วย เน่ืองจากลักษณะของการลงทุนทำให้ตลาดรองรับผู้ประกอบการได้ 
เพียงรายเดียวหรือไม่ก่ีราย การท่ีรัฐเป็นผู้ลงทุนจึงเป็นการป้องกันการเอาเปรียบประชาซน อย่างไรก็ตาม
การท่ีรัฐเป็นเด้าของโครงสร้างพ้ืนฐานน้ันมีน้ังข้อดี - ข้อเสีย กล่าวคือ เน่ืองจากโครงข่ายการคมนาคมเป็นการ 
ให้บริการเชิงสังคม การท่ีรัฐเป็นผู้เข้ามาวางโครงข่ายจะล่งผลดี เพราะจะทำให้การพัฒนาสามารถเป็นไปใน 
ทิศทางท่ีสอดคล้องกับเป้าหมายในการพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมโดยรวมได้ และการท่ีต้นทุนทางด้านการ 
ก่อสร้างถนนเป็นต้นทุนคงท่ีสูง และเป็นต้นทุนในลักษณะต้นทุนจม (Sunk Cost) ความม่ันคงในกิจการจึง 
เป็นสิงสำค ัญ ด้วย (ดร.กัญจน์ นาคามดี, 2527 : หน้า 45) แต่ข้อเสียก็คือ การลงทุนจากผู้ประกอบการเพียง 
รายเดียวก็อาจทำให้คุณภาพของผลงานไม่เป็นท่ีพึงพอใจแก,ผู้ใข้บริการได้ ซ่ึงจากการพิจารณาพัฒนาการของ 
โครงข่ายถนนซ่ึงดำเนินการโดยภาครัฐในอดีตก็จะพบว่า การดำเนินการในลักษณะของตลาดท่ีมีการผูกขาด 
โดยประชาชนแทบจะไม่มีล่วนร่วมในการวางนโยบาย ตลอดจนการขาดการควบคุมประสิทธิภาพของถนนท่ี 
ถูกพัฒนาข้ึน ทำให้คุณภาพและปริมาณของระบบถนนไม่สอดคล้องและไม่สามารถตอบสนองความต้องการ 
ของประชาซนได้ ปจัจุบนัจึงมีการเปดิโอกาสใหเ้อกชนสามารถเขา้มารับสมัปทานในการลงทนุใน 
สาธารญปโภคขนาดใหญ่ โดยใข้วิธีการเก็บค่าธรรมเนียมผ่านทางเป็นผลตอบแทนในการลงทุนด้วย ดังน้ัน
ความซับซ้อนและความละเอียดอ่อนในการดำเนินการในด้านระบบถนนในขณะน้ีจึงมีมากขน ซ่ึงในเร่ืองน้ีจะ 
ได้มีการพิจารณาถึงต่อไป

4.2 บทบาทหน้าที่ของภาครฐและเอกซนในการพัฒนาระบบถนนในปัจจุบัน
การดำเนินการของรัฐเก่ียวกับการพัฒนาโครงข่ายการสัญจรในรูปแบบถนนมีพัฒนาการมาต้ังแต่ 

ตอนกลางสมัยรัตนโกสินทรี ซ่ึงขณะน้ันการบริหารปกครองประเทศยังคงรวมดูนย์อยู่เฉพาะล่วนกลาง คือ
ในเมืองหลวงเพิย่งแห่งเดียว หน่วยงานท่ีรับผิดชอบด้านการสร้างถนนก็เร่ืมมาจากหน่วยงานเดียว และมีการ

" 4 * _  ,  , „ .  1 J  > 1' Jแบ่งแยกหน้าทีความรับผิดชอบในการก่อสร้างถนนจำแนกตามหน่วยงานต่าง  ๆ เรือยมา ซึงการแบ่งแยกหน้าที
ท่ีต่างกัน ก็ทำให้เกิดถนนท่ีมีบทบาทหน้าท่ีต่างกันไปด้วย เข่น ‘'กรมทางหลวง" ก่อสร้างถนนสายประธาน,
'‘กรมโยธาธิการ” ก่อสร้างสะพานและถนนเช่ือมต่อสะพานเหล่าน้ัน และสร้างถนนท่ีเช่ือมต่อระหว่างพ้ืนท่ี
สำคัญ  ๆ ในเมือง, ‘‘กรุงเทพมหานคร’' รับผิดชอบการสร้างถนนในเซตกรุงเทพฯ เป็นต้น ซ่ึงหน่วยงานที,
รับผิดชอบในการก่อสร้างถนนมีการจัดระเบียบการทำงาน และมีการปรับเปล่ียนหน้าท่ีและรับล่งมอบงานกัน
หลายคร้ังจนกระท่ังทุกวันน้ี
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ปัจจุบัน กรุงเทพมหานครปีหน่วยงานท่ังท่ีเป็นกรมต่าง  ๆ องค์กร นละรัฐวัสาหกิจท่ึมความเก่ียวข้ล่ง 
ในการวางแผน การก่อสร้าง การบำรุงรักษา และการพัฒนาระบบถนน 5 หน่วยงาน ไม่รวมคณะกรรมการ 
ท่ีปรึกษาประสานงาน หรือควบคุมการจัดระเบียบด้านอ่ืน  ๆ (ภาพท่ี4.1)

นายกรัฐมนตรี II สำนักนายกรัฐมนตรี

ก?งเทพมหานคร ไเ ILh การทางพิเศษแห่งประ1ท«ไทย

(........ _

สำนักการจราจร ส์านักการ I ส์านักฝังเร®ง I
และการขนสํง โยธา L กทม.

กรมทางหลวง

3เ------- 1------- 1 r............. ------------ 1
^ ๆ » !

«ภาฬฒนาเศรษฐกํจ 
นละสํงคมนห่งราต

สำนักงานตณะกรรมกาฬ'ต 
ระบบการจราจรทางบก

ภาพท่ี 4.1 แสดงหน่วยงานท่ีเก่ียวข้องกับการพัฒนาระบบถนนในกรุงเทพมหานคร

จากแผนภาพข้างต้นจะเห็นได้ว่า การดำเนินงานด้านการพัฒนาระบบถนนน้ัน นอกจากจะปี
หน่วยงานท่ีเก่ียวข้องหลายหน่วยงานแล้ว ยังปีระดับของการทำงานท่ีแตกต่างกันด้วย คือ หน่วยงานระดับ 
ประเทศ หน่วยงานระดับจังหวัด จนกระท่ังหน่วยงานระดับท้องก่ีน ซ่ึงการปีระดับการทำงานเป็นลำดับช้ัน 
ในขณะเดียวกันก็ฝ็หน่วยงานท่ีทำงานจำนวนมากดังกล่าว บางคร้ังก็ทำให้เกิดปัญหาในการทำงานเน่ืองจาก 
หน่วยงานในระดับต่าง  ๆ ก็ปีระบบการทำงานท่ีเป็นของตนเอง และการตรวจสอบการทำงานซ่ึงกันและกัน 
ก็เป็นไปด้วยความลำบาก กล่าวคือ แต่ละหน่วยงานต่างก็ยึดถือแนวทางในการทำงานของตนเอง ปีการ 
วางแผนงานเฉพาะของตนและปีการกำหนดงบประมาณเป็นของตนเอง ทำให้เกิดเป็นปัญหาการประสานงาน 
กัน เข้น ปัญหาของการทางพิเศษและกรมทางหลวงในการล่งมอบพ้ืนท่ีของกรมทางหลวงให้แก่บรึษทเอกชน 
ท่ีได้รับสัมปทานการสร้างทางของการทางพิเศษในการสร้างทางพิเศษสายบางนา -  ชลบุรี ท่ีปรากฏในปัจจุบัน 
(พ.ศ.2544) เป็นต้น ซ่ึงหน่วยงานรวมถึงเอกชนระดับต่าง  ๆ ท่ีปีล่วนเก่ียวข้องกับการพัฒนาระบบถนนใน
กรุงเทพ ฯ ปีดังต่อไปน้ี
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4.2.1 การบรหารราชการส่วนกลาง แ

๏ สำนกันายกรฐ้ม์นตร ี หน่วยงานท่ีสังกัดสำนักนายกรัฐมนตรี ท่ีมีหน้าท่ีความรับผดชอบ 
ด้านโครงข่ายคมนาคม ได้แก่ สำนักงานคณะกรรมการจัดระบบการจราจรทางบก (สจร.)

“สำนกังานคณะกรรมการจดัระบบการจราจรทางบก" ก่อต้ังข้ึนในปี 
พ.ศ.2521 จากพระราชบัญญ้ตคณะกรรมการจัดระบบการจราจรทางบก พ.ศ.2521 เหตุ 
ผลในการก่อต้ัง คอ เพ่ือให้มีคณะกรรมการจัดระบบการจราจรทางบกทำหน้าท่ีในการ
เสนอแนะต่อคณะรัฐมนตรีและส่วนราชการท่ีเก่ียวข้องกับนโยบายและมาตรการ ต่าง  ๆ

ในการจัดระบบการจราจร รวมท้ังทำหน้าท่ีประสานงานกับส่วนราชการของราชการบรีหารส่วนกลาง ราชการ 
บริหารส่วนภูมิภาค ราชการบริหารส่วไพ้องถ่ิน องค์กรของรัฐ หน่วยงานของรัฐ และรัฐวิสาหกิจต่าง  ๆ ท่ีมี 
หน้าท่ีเก่ียวข้องหรือกระทบกระเทือนต่อการจราจรของประเทศ เพ่ือให้โครงการปรับปรุงระบบการจราจรมี
ความต่อเน่ืองกันตลอดไป

๏ กระทรวงมหาดไทย มีหน่วยงานท่ีมีบทบาทเก่ียวข้องกับการพัฒนาระบบถนนใน 
กรุงเทพมหานคร 2 หน่วยงาน ได้แก่

1) กรมโยธารการ ก่อต้ังข้ึนในปี พ.ศ.2441 ในฐานะกรมวิชาการในสังกัด 
กระทรวงมหาดไทย บทบาทท่ีสำคัญของกรมโยธาริการในการก่อสรัางถนนใน
กรุงเทพมหานครในปัจจุบัน คือ การให้คำแนะนำทางวิชาการเก่ียวกับรูปแบบทาง 
กายภาพของโครงการพ้ืนฐาน การวางแผน การออกแบบ การก่อสร้างและการบำรุง 

รักษาสะพานข้ามแม่น้ําและถนนท่ีเช่ือมต่อสะพานเหล่าน้ัน ถนนต่อเช่ือมระหว่างถนนสายหสัก(บางลาย) 
และถนนเล่ียงเมือง โดยหน่วยงานท่ีรับผิดชอบการดำเนินการในกรุงเทพมหานคร ได้แก่

กองโครงสร้างพ้ืนฐานและถนนชนบท 2 ช่ืงมีหน้าท่ีให้คำแนะนำทางวิชาการโดยท่ัวไป 
เก่ียวกับโครงการถนนและละพานในเขตกรุงเทพฯ และพ้ืนท่ีใกสัเคืยง 
กองภูรณะและบำรุงรักษา กองน้ีมีหน้าท่ีความรับผิดชอบในการภูรณะและบำรุงรักษา
โครงสร้างพ้ืนฐานท้ังหมดท่ีก่อสร้างโดยกรมโยธาริการ
สำนักงานโครงการก่อสร้างถนนในกรุงเทพมหานครและป!มณฑล สำนักงานน้ีมีหน้าท่ี 
เก่ียวข้องในการจัดทำข้อเสนa และการดำเนินการตามแผนแม่นทระบบการจราจรแสะการ 

I พัฒนาโครงข่ายนนและการก่อสร้างถนนในพ้ืนท่ี กทม. และประมณฑล
2) การทางฟ้เศษแห่งประเทศไทย เป็นหน่วยงานท่ีจัตต้ังข้ึนตามประกาศ

ของคณะปฏิวัติ ฉบับท่ี 290 ลงวันท่ี 27 พฤศจิกายน 2515 ให้ดำเนินงานในรูป รัฐวิสาหกิจ 
ทำงานภายใด้ความควบคุมของรัฐมนตรีว่าการกระทรวงมหาดไทย มีหน้าท่ีความรับผิด 
ชอบในการวางแผน ออกแบบ การก่อสร้าง และการประกอบทางด่วน (ถนนเรียกเก็บ 

ค่าใข้ทาง) โดยเฉพาะอย่างย่ิงในบริเวณกรุงเทพมหานคร
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• ๏ กระทรวงคมนาคม มีหน่วยงานท่ีมีบทบาทเก่ียวข้องกับการพัฒนาระบบถนนใน
กรุงเทพมหานคร ได้แก่ กรมทางหลวง

“กรมทางหลวง” ก่อต้ังมาต้ังแต่ปี พ.ศ.2484 (เป็นหน่วยงานท่ีเกิดจากกอง 
ต่าง  ๆ ของกรมโยธาธการ) กรมทางหลวงได้ถูกแยกบทบาทความรับผิดชอบในการ 
ก่อสร้างถนนในกรุงเทพฯ มาต้ังแต่รัชสมัยของพระบาทสมเด็จพระมงกุฎเกล้าเจ้าอยู่หัว 

(ขณะน้ันโปรดเกล้าฯ ให้กรมคุขากิบาล กระทรวงนครบาลรับผิดชอบ) แต่เน่ืองจากความข้องเก่ียวในแง่
บุคลากร ความเก่ียวชาญในการดำเนินการด้านการทาง และกรมทางหลวงยังมีบทบาทท่ีสำคัญทางวิชาการ 
ในการบริหารงานระดับภูมิภาคและระดับท้องถ่ินในการแนะนำเก่ียวกับทางหลวง ทำให้กรมทางหลวงยังคงรับ 
ผิดชอบในการสร้างทางสายสำคัญในกรุงเทพ ฯ อยู่จนกระท่ังปัจจุบัน โดยบทบาท ความรับผิดขอบของ
กรมทางหลวงในการพัฒนาระบบถนนในพ้ืนท่ีกรุงเทพ ฯ ปัจจุบัน คือ การวางแผน การ ออกแบบ การ 
ก่อสร้าง และการบำรุงรักษาทางหลวงท่ีอยู่ภายใต้พระราชบัญญ้ตทางหลวง พ.ศ.2535 หรือ งานการก่อ 
สร้างทางท่ีได้รับมอบหมาย

4.2.2 การบริหารราชการส่วนท้องถิ่น

กรุงเทพมหานคร เป็นหน่วยงานบริหารราชการส่วนท้องถ่ินท่ีมีประวัติความเป็นมายาวนาน 
ต้ังแต่รัชสมัยของพระบาทสมเด็จพระจุลจอมเกล้าเจ้าอยู่หัว ก่ีงในขณะน้ันกรุงเทพมหานครอยู่ในฐานะของ
กรมคุขากิบาล กระทรวงนครบาล กรมนคราทร กระทรวงมหาดไทย กรมโยธาเทศบาล กระทรวงมหาดไทย 
ตามลำดับ หน่วยงานส่วนท้องถ่ินน้ีมีการเปล่ียนแปลงอำนาจและรูปแบบการบริหารตลอดมาจนกระท่ังมีการ 
ก่อต้ังหน่วยการปกครองพิเศษ คือ "กรุงเทพมหานคร’, ช้ืน

๏ กรงุเทพมหานคร ก่อต้ังช้ืนในปีพ.ค.2515โดยประกาศคณะปฏิวัติ ฉบับท่ี 335 ลงวันท่ี 
13 ธันวาคม พ.ศ.2515 เน่ืองจากคณะปฏิวัติมีเจตจำนงท่ีจะให้กา?ปกครองของกรุงเทพฯดำเนิน.ไป
โดยประหยัดและมีประสิทธภาพและสอดคล้องกับนโยบายของราชการบริหารส่วนกลาง อันเป็นการวาง
แนวทางไปยู่การดัดรูปการปกครองนครหลวง และเป็นการดัดรูปการปกครองและการ 
บริหารใหม้ลีกัษณะพเิศษตามทีต่า่งประเทศได ้ ดำเนินการอยู่ในขณะน้ัน
กรุงเทพมหานครมีหน่วยงานระดับสำนักในลังกัด 3 สำนัก ท่ีมีความเก่ียวข้องกับการ 
ก่อสร้างถนนท้ังทางตรงและทางอ้อม คือ

1) * สำนักการจราจรและการขนส่ง กท'ม. รับผิดชอบด้านการออก
แบบและการปฏิบัติการในแผนงานวิศวกรรมจราจร และการปรับปรุงถนนท่ีไม่ใข้การปรับ 
ปรุงใหญ่

2) สำนักการโยธา กทม,. รับผิดชอบการวาง.แผน. การออกแบบ. การก่อสร้าง. และ.การบำรุง. 
รักษาถนนในพ้ืนท่ี / ทางหลวง ภายใต้พระราชบัญญ้ติทางหลวง พ.ศ.2535 และการ 
กำกับดูแลระบบการควบคุมการก่อสร้างภายใต้พระราชบัญญัติควบคุมอาคารพ.ศ.2535
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3) สำนักผังเมือง กทม. รับรดชอบการจัดทำผังเมืองรวมกรุงเทพมหานคร และการจัดทำผัง 
เมืองเฉพาะ ภาย'ใต้,พระราชบัญญ่ติผังเมือง พ.ศ.2518

นอกจากน้ี กรุงเทพมหานครยังมืเขตต่าง  ๆ ท่ีดูแลและบริหารงานโดยสำนักงานเขตอีก 50 เขต 
ท่ีมืความรบผิดชอบการก่อสร้าง การรเอมแซม และการบำรุงรักษาทนนลายย่อยและ ทางระบายน้ําท่ีเก่ียว
ข้อง ซ่ึงส่วนมากจะผ่านทางแผนกการโยธาของแต่ละสำนักงานเขต

4.2.3 บทบาทของภาคเอกซนในการพัฒนาระบบถนน
ภาคเอกชนได้เข้ามามืส่วนร่วมในการก่อสร้างถนนในกรุงเทพ ฯ ต้ังแต่อดต โดยบทบาทในการ 

ตัดถนนของเอกชนเกือบท้ังหมดจะเป็นการตัดถนนในระดับถนนสายย่อย (District Distributor) ประ๓ทถนน 
เพ่ือการเข้าถึงพ้ืนท่ีของตน (Access Road) เข้น ถนนตรอก ซอย ซ่ึงเป็นถนนภายในท้องถ่ิน ทำหน้าท่ีรับการ 
จราจรจากแหล่งท่ีอยู่อาดัย เพ่ือให้บริการการเดินทางและเปิดพ้ืนท่ีระดับชุมซนเท่าน้ัน โดยส่วนมากผู้ท่ีมื
บทบาทสำคัญในการพัฒนาระบบถนนในระดับน้ี คอ นักพัฒนาท่ีดินและเข้าของท่ีดิน ท่ีทำการพัฒนาท่ีดิน 
ภายหลังจากท่ีมืการจัดสร้างถนนลายใหม่ข้ึน ซ่ึงการดำเนินการดังกล่าวได้ถูกกำหนดเป็นกฎหมายใน
ปี พ.ศ.2515 เม่ือมืการออกพระราชบัญญ่ติจัดสรร,ท่ีดิน พ.ศ.2515 ตามประกาศของคณะปฏิวิติ ฉบับท่ี 286 
เร่ืองควบคุมการจัดสรรท่ีดินและกำหนดให้มืการสร้างและสาธารญปโภคด้านถนน เพ่ือควบคุมด้านกายภาพ 
และสุขลักษณะของยู้อาคัยในท่ีดินจัดสรร แต่อย่างไรก็ตาม ก็ยังไม่มืกฎหมายควบคุมการต่อเซ่ึอมถนนซอย 
ท่ีดำเนินการโดยเอกชนกับถนนสายหลักหริอสายรองออกมาใข้บังคับควบดู่กันไปโดยเด็ดขาด ดังน้ัน เอกซน 
จำนวนมากยังคงตัดถนนซอยเซ่ึอมต่อกับถนนสายหลัก-สายรองต่าง  ๆ ได้อย่างอิสระ ซ่ึงถนนท่ีถูกตัดข้ึน 
ดังกล่าวก็ได้กระจายอยู่ในทุกพ้ืนท่ีของกรุงเทพ ฯ และกลายเป็นสภาพพ้ืนท่ีรวมท้ังหมดของกรุงเทพมหานคร 
ท่ีมืลักษณะเป็นพ้ืนท่ีของเอกซนท่ีอยู่ลึกเข้าไปจากถนนใหญ่ และมีถนนซอยท่ีถูกพัฒนาตามยถากรรม ซ่ึง
โดยมากจะเป็นซอยตันและเป็นซอยท่ีมืขนาดไม่ได้มาตรฐานข้ึนมาต,อเซ่ึอมกับถนนสายหลัก-ลายรองโดยตรง 
มากมาย โดยไม่มืถนนกระจายจราจรมารวมปริมาณพาหนะท่ีจะเข้ายู่ถนนสายหลัก ทำให้เกืดเป็นปัญหา
การจราจรในปัจจุบัน

ภาคเอกชนได้เข้ามามืบทบาทลงทุนในสาธารญปโภคขนาดใหญ่ในกรุงเทพ ฯ อย่างจริงจัง ในปี 
พ.ศ.2531 อันเป็นนโยบายของรัฐบาลท่ีด้องการให้เอกชนเข้ามาลดภาระการลงทุนด้านโครงการขนาดใหญ่
ทางการสัญจรแทนภาครัฐบาล ดังน้ัน จงได้เร่ืมให้มืการจัดทำถนนในรูปแบบพเศษท่ีมืการเก็บค่าธรรมเนียม 
ผ่านทางเพ่ือทดแทนวงเงินท่ีได้ลงทุนไป ซ่ึงโครงการแร่กท่ีได้มืการลงทุน คือ โครงการทางด่วนข้ันท่ี 2 เป็น 
การร่วมลงทุนระหว่างรัฐและเอกชน และต่อมาก็เปิดโอกาสให้เอกชนลงทุนอย่างเต็มตัวในโครงการทาง 
ยกระดับบนถนนวิภาวดิรังสิต (ดอนเมืองโทลล์เวย์) และต่อมาก็มืการลงทุนโครงการด้านการขนส่งในรูปแบบ 
อ่ืนๆอีกมากมาย



121

นอกจากการดำเนินงานโดยหน่วยงา'น/องค์กรต่าง  ๆของภาครัฐ รวมถึงเอกชนท่ีเก่ียวข้องข้างต้นแล้ว 
ในการพัฒนาระบบถนนของกรุงเทพ ฯ ยังมการแทรกแซงจากการเมองต้วย เหตุผลส่วนหน่ึงของเช่ืองน้ีข้ึนอยู่ 
กับโครงสร้างของสถาบันของรัฐ (คือ หน่วยงานหรอองค์กรต่าง )ๆ และความสัมพันธ์ระหว่างสถาบันเหล่าน้ัน 
กับพรรคการเมืองท่ีอยู่ในอำนาจ ซ่ึงนอกจากจะบุ่งใข้อำนาจในการนำไปยู่การพิจารณาโครงการท่ีต้องการ 
อันเป็นการให้ความสนใจในเช่ืองของการใข้จ่ายเงินลงทุนมากกว่าการดำเนินนโยบายแล้ว ความเช่ือมโยงของ 
การเมืองเหล่าน้ียังเป็นผลให้เกิดการเหล่ือมข้อนกันของหน่วยงานต่าง  ๆ และการกำหนดหน้าท่ีความรับผิดชอบ 
ท่ีขาดความชัดเจนระหว่างหน่วยงานต่าง  ๆ ท่ีเก่ียวข้องกันเป็นระบบงานการสร้างโครงข่ายคมนาคมท่ีมื 
ประสิทธิภาพด้วย

4 .3  ก าร ว ิเค ร าะ ห ์บ ท บ าท ห น ้าท ี่แ ล ะ ผ ล ก าร ด ำเน ิน งาน ข อ งภ าค ร ัฐ แ ล ะ เอ ก ช น  
ในการพ ัฒ นาระบบถนนในกร ุงเทพ มหานคร

จากการคืกษาพัฒนาการของระบบถนนในกรุงเทพมหานครต้ังแต่อดีตจนถึงปัจจุบันพบว่า ลักษณะ 
ท่ีเด่นชัดของการดำเนินงานพัฒนาระบบถนนของท้ังภาครัฐและภาคเอกซน คือ การบุ่งพัฒนาเฉพาะใน
ส่วนงานของตนอย่างจรังจัง จนกระท้ังขาดการประสานงานกันในส่วนอ่ืน  ๆ ท่ีเก่ียวข้องกับการพัฒนา
โครงข่ายถนนให้เกิดประสิทธิภาพสูงสุดตรงตามวัตทุประสงค์ของการก่อสร้าง กล่าวคือ หน่วยงานต่าง  ๆ ท่ี 
รับผิดชอบด้านการก่อสร้างถนนต่างก็ดำเนินการก่อสร้างถนนประ๓ทต่าง  ๆ ตามท่ีหน่วยงานของตนได้ 
รับมอบหมาย ส่วนภาคเอกชนหรือนักพัฒนาต่าง  ๆ ก็ดำเนินการพัฒนาถนนในพ้ืนท่ีท่ีเป็นกรรมสิทธ๋ึของตน 
ภายหลังจากท่ีมืการก่อสร้างถนนโดยภาครัฐแล้วในลักษณะของการเล็งผลกำไรสูงสุด ซ่ึงสภาพการณ์ดังกล่าว 
ล่งผลให้เกิดปัญหาการเคล่ือนไหวจราจรบนถนน เน่ืองจากเม่ึอมีการก่อสร้างระบบถนนเข้าไปในพ้ืนท่ีหน่ึงใด 
จะทำให้เกิดการเปล่ียนแปลงการใข้ท่ีดินรวมถึงราคาท่ีดินอย่างรวดเร็ว ดังน้ัน ภาคเอกชนจึงมีการพัฒนาพ้ืนท่ี 
โดยการก่อสร้างโครงข่ายการเข้าถึงข้ึนในพ้ืนท่ีของตน และก่อสร้างอาคารสิงปลูกสร้างต่าง  ๆ ซ่ึงบางคร้ัง
อาจก่อให้เกิดการใข้ประโยชน์ท่ีดินชัดแย้งกับประ๓ทของถนนท่ีถูกพัฒนาข้ึน

แนวทางการดำเนินการท่ีจะทำให้เกิดความสมดุลของการใช้ท่ีดินและการเคล่ือนไหวจราจร คือ การ 
ควบคุมการพัฒนาพ้ืนท่ีในลักษณะท่ีจะก่อให้เกิดปัญหาการเคล่ือนไหวจราจรต้ังแต่ต้น โดยอาจใข้แนวทาง 
ด้านการพัฒนาโครงข่ายถนนภายในพ้ืนท่ีข้ึนให้เกิดเป็นลำดับดักย์ของถนน หรือการใข้ข้อบังคับหรือมาตรการ 
ต่างๆในการควบคุมการใข้ท่ีดิน เข่น การกำหนดระ^ะถอยร่น การควบคุมความหนาแน่นของพ้ืนท่ี เป็นต้น 
อันจะทำให้ระบบถนนต่าง  ๆ ได้ทำหน้าท่ีตามบทบาทของตนอย่างมีประสิทธิภาพ ซ่ึงจากการพิจารณาถึง
ผลงานการดำเนินงานของภาครัฐรวมถึงแนวทางการพัฒนาระบบถนนของภาคเอกชน พบว่า โครงข่ายถนน 
ท่ีถูกพัฒนาข้ึนยังขาดการคำนึงถึงประเด็นแวดล้อมด้านการควบคุมการพัฒนาเพ่ือให้ถนนต่าง  ๆ เกิดประสิทธิ 
ภาพอย่างท่ีควรจะเป็น ทำให้ถนนท่ีถูกพัฒนาข้ึนต้องประลบกับปัญหาการเคล่ือนไหวจราจร และทำให้
ภาคเอกชนบุ่งหาโอกาสในการพัฒนาพ้ืนท่ี จนเกิดการขยายตัวของเมืองตามแนวถนนท่ีก่อสร้างข้ึนใหม่
(Ribbon Development) ในรุปแบบการเดิบโตตามยถากรรม (Haphazard Growth) อย่างในปัจจุบัน
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«ล'จากการคืกษ'าในข้างต้น ทำให้สามารถสรุปผลการวิเคราะหับทบาทของภาครัฐและเอกชนใน
การพัฒนาระบบถนน ข้ึงส่งผลต่อสภาพการสัญจรและการเปล่ียนแปลงการให้ท่ีดินและการขยายตัวของ 
พ้ืนท่ีเมืองได้ 4 ประเด็นหลัก ได้แก่

4.3.1 บทบาทในการดำเนินงานระหว่างหน่วยงานต่าง  ๆ ของภาครัฐและภาคเอกชนในการพัฒนา 
ระบบถนน

4.3.2 บทบาทของภาครัฐในการควบคุมประสิทธิภาพของระบบถนนท่ีถูกพัฒนาข้ึน
4.3.3 การประเมืนสภาพของระบบถนนอันเกิดจากการพัฒนาของภาครัฐและเอกชน
4.3.4 สภาพการพัฒนาเมืองและคุณภาพห้วิตของประชาชนอันเป็นผลมาจากการพัฒนาระบบ 

ถนนโดยภาครัฐและเอกชน

4.3.1 บทบาทในการดำเนินงานระหว่างหน่วยงานต่าง ๆ ของภาคร้ฐและภาค 
เอกชนในการพัฒนาระบบถนน

ตามท่ีได้กล่าวมาแสัวในหัวห้อห้างต้นว่า การพัฒนาระบบถนนน้ันเป็นหน้าท่ีท่ีรัฐจะต้องเป็น 
ผู้รับผดชอบ ตังน้ัน จึงจำเป็นอยางย่ิงท่ีจะต้องคืกษาถึงระบบการดำเนินงานของหน่วยงานรัฐในเบ้ืองต้น
เพ่ือทำความเข้าใจเก่ียวกับปัญหาบางส่วนของระบบถนนกำลังประลบอยู่ ข้ึงจากการพิจารณาหน้าท่ี
ความรับผิดชอบในการปฏิบ้ติหน้าท่ีของหน่วยงานต่าง  ๆของภาครัฐแล้ว สามารถสรุปบทบาทการดำเนินงาน 
ท่ีเกิดข้ึนระหว่างการทำงานร่วมกันของหน่วยงานต่าง  ๆได้ตังน้ี

หน่วยงานท่ีดำเนินการด้านการพัฒนาระบบถนนในกรุงเทพมหานครมีหลายหน่วยงาน แต่ละ 
หน่วยงานต่างก็มีการแบ่งแยกหน้าท่ีความรับผิดชอบระหว่างกัน (รวมถึงการควบคุมการให้สัมปทานการ 
ดำเนินงานแก่เอกชน) และมีบทบาทในการวางแผนการก่อสร้างทาง ข้ึงต่างมีระบบระเบียบของตนเองท่ีแยก 
จากกันและมีการกำหนดเอาไห้อย่างดิในการจัดทำและประเมีนโครงการ การแบ่งแยกการทำงานระหว่าง
หน่วยงานต่าง  ๆ น้ันนับเป็นสิงท่ีตี เน่ืองจากทำให้เกิดการแบ่งแยกหน้าท่ีและกระจายความรับผิดชอบในการ 
ดำเนินงานต้ังแต่ต้น และห้วยลดภาระการทำงานข้ึงกันและกันได้ แต่ก็ทำให้เกิดจุดอ่อนจากการแบ่งแยก
หน้าท่ีให้แต่ละหน่วยงานท่ีทำหน้าท่ีท่ีเก่ียวห้องกันแยกงานกันด้วย โดยทำให้เกิดผลต่อการดำเนินงานใน 3 
ประการหลัก คือ

1)1หน่วยงาน/องค์กร ต่าง ๆ มีอำนาจหน้าที่ในการดำเนินงานที่ทับซ้อนกัน
( รวมถึงอำนาจในการรับผิดชอบดูแลภาคเอกชนด้วย )

ในเร่ืองน้ีสามารถพิจารณาได้จากบทบาทของหน่วยงานต่าง  ๆท่ีได้อธิบายไห้ห้างต้น ข้ึงจะเห็นได้ 
ว่า ถึงแม้หน่วยงาน/องค์กรต่าง  ๆจะมีการแบ่งหน้าท่ีความรับผิดชอบกันแล้วก็ตาม แต่ยังมีหลายหน่วยงานท่ี 
มีอำนาจเหล่ือมห้อนกัน กล่าวคือ ระหว่างกรุงเทพมหานครและกรมโยธาธิการต่างก็มืหน้าท่ีก่อสร้างและบำรุง 
รักษาทางหลวงเทศบาลด้วยกัน เห้น การสร้างถนนสายหลักและสายรองอยู่ภายใต้การดำเนินงานของ 
กรุงเทพมหานคร ในขณะเดียวกันกรมโยธาธิการก็รับผิดขอบการก่อสร้างถนนสายหลักและลายรองในย่าน
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ธนบุรีด้วย ~ หรือ กรมทางหลวงซ่ึงความจริงหลังจากมีการโอนถนนท่ีสร้างแล้วเสร็จลมบุรณ์ให้เสา 
กรุงเทพมหานครแล้ว ก็ควรรับหน้าท่ีเพียงการก่อสร้างถนนสายหลักรอบซานเมืองเทา'น้ัน แต่ช่วงระหว่างปี 
พ.ศ. 2538-2540 ก็มีนโยบายกำหนดให้กรมทางหลวงก่อสร้างถนนสายหลักในเขตเมืองช้ันในด้วย เป็นต้น

การดำเนินการของหน่วยงานท่ีมีความรับผิดชอบท่ีเหล่ือมทับท่ีงกันและกัน และขาดความ 
ชัดเจนของอำนาจความรับผิดชอบดังกล่าว ทำให้เกิดความล่าชัาในการดำเนินงานและอาจทำให้เกิดความ
ลับสนหรือช้ําข้อนกันในการปฏิบัติหน้าท่ี ท่ีงก่อให้เกิดความเสียหายด้านงบประมาณท่ีต้องใ,!ไปโดยไม่จำเป็น 
เน่ืองจากการก่อสร้างงานท่ีให้บริการการเดินทางท่ีใกล้เคยงกันได้ด้วย

ตัวอย่างของการดำเนินงานท่ีเกิดจากหลายหน่วยงานท่ีก่อให้เกิดการช้ําข้อนกันของผลงานท่ี 
เหีนชัดเจนท่ีสุดในปัจจุบันได้แก่ โครงการทางด่วนบางนา-ชลบุรี ท่ีงอยู่ในความรับผิดชอบของการทางพิเศษ 
แห่งประเทศไทยท่ีสร้างขนานกับถนนมอเตอร์เวย์กรุงเทพฯ-ชลบุรี ของกรมทางหลวง และย่ิงไปกว่าน้ัน 
ในขณะเดียวกันกับการพิจารณาดำเนินการก่อสร้างทางต่วนข้างต้น กรมทางหลวงก็ดำเนินการขยาย 
ผิวการจราจรบนถนนบางนา-ตราด ซ่ึงเป็นถนนท่ีไม่เก็บค่าผ่านทางท่ีอยู่ใต้ทางด่วนบางนา-ชลบุรีด้วย ซ่ึง 
หมายความว่า ทางด่วนสายบางนา-ชลบุรีต้องแช่งชันกับถนนถึง 2 ลาย โดยเฉพาะถนนบางนา-ตราดท่ีไม่มี 
การเก็บค่าผ่านทาง (ภาพท่ี 4.2) นอกจากน้ัน ยังมีดัวอย่างโครงการก่อสร้างถนนท่ีควรพิจารณาและเสนอให้ 
ทบทวนการดำเนินการโครงการ ได้แก่

ตัวอย่างท่ี 1 โครงการทางยกระดับในเขตกรุงเทพมหานครของการรถไฟแห่งประเทศไทย กับ 
โครงการระบบทางด่วนช้ันท่ี 2 ของการทางพิเศษแห่งประเทศไทย และโครงการทางยกระดับถนนวิภาวดีรังสิต 
(ดอนเมืองโทล์ลเวย์ล่วนต่อขยาย) ของกรมทางหลวง (ภาพท่ี 4.3)

ตัวอย่างท่ี 2 โครงการระบบทางด่วนช้ันท่ี 4 และช้ันท่ี 6 ของการทางพิเศษแห่งประเทศไทย 
กับโครงการถนนวงแหวนด้านใต้ของกรมทางหลวง (ภาพท่ี 4.4)

ตัวอย่างท่ี 3 โครงการระบบทางด่วนช้ันท่ี 5 ของการทางพิเศษแห่งประเทศไทย กับถนน 
ต่อเช่ือม (ฝังตะวันตกของแม่น้ํา) ตามโครงการก่อสร้างละพานข้ามแม่น้ัาเจ้าพระยา ท่ีบริเวณวัดนครอินทร์ 
ของกรมโยธาธิการ (ภาพท่ี 4.5)

การดำเนินการข้างต้นน้ี ถึงแม้ว่าจะสามารถแบ่งเบาความจุของการจราจรไปได้ก็ตาม
แตกก่อให้เกิดการสูญเสียงบประมาณแผ่นดินในการก่อสร้าง รวมถึงความเสียหายท่ีเกิดจากการสูญเสีย 
ช่องทางจราจรระหว่างการก่อสร้างในระหว่างการก่อสร้างด้วย

* I
2) การขาดหน่วยงานต่าง ๆที่มือำนาจเด็ดขาดในการวางแผนต้านระบบถนน
ปัจจุบันงานด้านการวางแผนโครงข่ายคมนาคมของกรุงเทพมหานครในภาพรวมน้ัน ยังไม่มี 

หน่วยงานหน่ึงหน่วยงานใดท่ีมีอำนาจหน้าท่ีตามกฎหมายอย่างเพียงพอท่ีจะมีบทบาทในการประสานงาน 
ด้านนโยบายและการวางแผนยุทธศาสตร์ในการจัดแบ่งและกำหนดหน้าท่ีระหว่างหน่วยงานอย่างชัดเจน ซ่ึง 
สิงเหล่าน้ีจำเป็นอย่างย่ิงส์าหรับการดำเนินการวางแผนการคมนาคมในระยะยาว จะมีก็เพียงหน่วยงานท่ี 
ทำหน้าท่ีในการเสนอแนะด้านการวางแผนโครงข่ายคมนาคมในกรุงเทพมหานครเท่าน้ัน ซ่ึงหน่วยงานดังกล่าว
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1 2 8

คือ (1) ■ สำนักงานคณะกรรมการจัดระบบการจราจรทางบก ทำหน้าท่ีประสานการ■วางแผนงานและ,พิจารกัภ 
ทางวิชาการเพ่ืออนุมิติงบประมาณ รวมถึงการให้คำเสนอแนะในการกำหนดนโยบายระดับสูงและวางแผน
ยุทธศาสตร์ด้านโครงข่ายคมนาคม และ (2) สำนักผังเมือง กรุงเทพมหานคร ทำหน้าท่ีจัดทำผังเมืองรวม 
กรุงเทพมหานคร และผังเฉพาะ ภายใต้พระราชบัญญัติผังเมือง พ.ศ.2518 ข้ึงรวมถึงการดีกษาและ 
วางแนวทางโครงข่ายคมนาคมในกรุงเทพ ฯ ด้วย

ปัญหาน้ีเป็นผลมาจากการท่ีหน่วยงานท่ีเก่ียวข้องกับการดำเนินงานด้านการก่อสร้างระบบถนน 
ทุกหน่วยงานต่างมืประวิติความเป็นมาท่ียาวนานต่อเน่ือง ทำให้ทุกหน่วยงานมีอำนาจ หน้าท่ีและมืโครงสร้าง 
ของหน่วยงานท่ีเข้มแข็ง มีหน่วยงานระดับกองท่ีจะวางแผนงานในสํวนของตนอย่างเป็นเอกเทศ และมี
กระบวนการและวิธีการดำเนินการในการทำงานของตนท่ีได้จัดให้มืข้ึนเป็นเวลานานแต้ว ทำให้ระบบการ 
ทำงานของแต่ละหน่วยงานขาดผนึกเข้าด้วยกันอย่างเป็นระบบในการประสานงานและการประเมินนโยบาย 
ด้านโครงข่ายคมนาคมในภาพรวม นอกจากน้ัน การลำดับช้ันความสำคัญในโครงสร้างของผู้บริหาร
หน่วยงานก็ทำให้การประลานงานระหว่างผู้บริหารสูงสุดของหน่วยงานท่ีมือำนาจหน้าท่ีในระดับเดียวกันเป็น 
ไปโดยยากด้วย เข่น การประสานงานระหว่างผู้บริหารสูงสุดของหน่วยงานท่ีสังกัดกระทรวงต่างกัน เป็นต้น 
(อธิบายจากภาพท่ี 4.6)

สำหรับเร่ืองน้ีได้มีการอ้างถึงในรายงานฉบับสมนุรณ์ โครงการดีกษ'าจัดทำนโยบายและ 
แผนหลักด้านการจราจรและขนสํงฃองประเทศ โดยสำนักงานคณะกรรมการจัดระบบการจราจรทางบก
(สำนักงานคณะกรรมการจัดระบบการจราจรทางบก ,2541 : หน้า 2-33) ว่า

“....หน้าท่ีความรับผัดชอบท่ี สจร.ได้รับมอบหมายในงานเหล่าน้ี (การประสานวางแผนด้าน 
การจราจร/การขนล่งและกระบวนการพจารณาทางวิชาการอนุมิติงบประมาณ) ยังคงไม่ได้รับ 
การกำหนดลงไปให้ชัดเจน และยังไม่ได้รับการยอมรับอย่างเพียงพอจากผู้ทำงานอยู่ใน 
กระทรวงคมนาคม กระทรวงมหาดไทย กรุงเทพมหานคร และอีกหลายหน่วยงานไนสังกัด 
สำนักนายกรัฐมนตริ...ฯฯ ”

นอกจากน้ัน ในล่วนของงานการควบคุมด้านนโยบายท่ีดำเนินการโดยสำนักผังเมือง
กรุงเทพมหานครเองก็ยังไม่สามารถดำเนินการได้อย่างเด็ดขาด เน่ืองจากระบบการวางผังเมืองของกรุงเทพ ฯ 
เองก็เพ่ืงจะเร่ืมต้นอย่างจริงจังหลังจากท่ีผังเมืองรวมกรุงเทพมหานครได้รับการยอมรับตามกฎหมายในปี 
พ.ศ.2535 เท่าน้ัน ข้ึงถึงแม้จะมืการกำหนดแผนท่ีโครงข่ายทางหลวงของกรุงเทพฯ ไว้ด้วยก็ตาม แต่ก็นับว่า 
เป็นแผนท่ียังตาม่หลังการพัฒนาอยู่มาก 1

การขาดหน่วยงานท่ีมือำนาจเด็ดขาดในการกำหนดหน้าท่ีระหว่างหน่วยงานอย่างชัดเจน เพ่ือ 
การจัดการวางแผนด้านโครงข่ายคมนาคมอย่างเป็นระบบจะล่งผลเสียต่อการทำงานร่วมกัน และล่งผลเสีย
ต่อการประสานงานการวางแผนโครงข่ายถนนตามลำดับคักย์ท่ีเหมาะสม เพ่ือข้ึนำการพัฒนาของภาคเอกซน 
ข้ึงปัจจัยดังกล่าวย่อมก่อให้เกิดความเสียหายต่อโครงข่ายถนน และล่งผลต่อการใช้ท่ีดีนของเมืองอย่าง 
เล่ียงไม่ได้
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1 II
ภาพที ่4.6 กระบวนการความซ้บซ้อนของหน่วยงานที่มึบทบาทหน้าที่เบผํดชอบ๓ อวกบการพัฒนาระบบถนน

ปัญหาของการวางแผน--------- T:-------------

สาเหตุ (r
ร'

หน่วยงานท่ีเกยวข้อง

พฤต๊กรรม------------fr­
i z '------------------

ผลกระทบ 
—*------

- โครงลร้างและกระบวนการ 
บริหาร

- รูปแบบและวิธีการ 
กำหนดนโยบาย

- ประเดินอำนาจหน้าท่ี
- ประเดินความต้องการให้ 

บรรลุเป้าหมายรองหน่วยงาน
- ประเดินความแตกต่าง

ในต้านต่าง  ๆของหน่วยงาบ

องค์กรแบบระบบราชการ 
หน่วยงานช้ําช้อน 
การแบ่งสรรทรัพยากรหริอ 
สิงท่ีมีคุณค่าอย่าง'จำกัด

แง่บวก
-------- J-----------
มีการตรวจลอบ 
ซ่ึงกันและกัน 
ทำให้เกิดความใส่ใจข้ึน 
ทำให้ประชาขนเช้ามา 
มีส่วนร่วม

แง่ลบ

- เกิดความล่าช้า
- เกิดความช้ําช้อน
_ ความเสียหายและ 

สูญเปล่า

9

ทีมา : บทสรุปจากวิทยานิพนธ์"รัฐกับการแก้ปัญหาจราจร" : พ.ต.อ.อนันต์ โตสงวน
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3) ภาคเอกชนขาดบทบาทหน้าทีทีชัด1จนในการพัฒนารรบบถนน "
ดังท่ีกล่าวมาแล้วข้างต้นว่า บทบาทของภาคเอกชนในการพัฒนาระบบถนนในพ้ืนท่ีกรุงเทพ ฯ 

ล่วนมากจะเป็นถนนระดับถนนภายในท้องถ่ิน และการดำเนินการควบคุมการดัดถนนภายในท้องถ่ิน ช'งเป็น 
กรรมสิทธิของภาคเอกชนน้ันก็ยังไม่มีกฎหมายควบคุมโดยเด็ดขาดชัดเจนจากภาครัฐ และการจัดการสัาน
การพัฒนาระบบถนนของภาครัฐ ก็ยังไม่มีความเหมาะสมในการข้ึนำการพัฒนาท่ีถูกต้องให้แก่ภาคเอกชน
สัวย ดังน้ัน จึงมีการหาโอกาสในการพัฒนาพ้ืนท่ีโดยการตัดถนนอย่างอิสระลืกเข้าไปจากถนนลายหลัก
สายรองท่ีพัฒนาข้ึนโดยภาครัฐ ข้ึงก่อให้เกิดผลกระทบต้านการใข้ท่ีด็นและการสัญจรจนกระท่ังปัจจุบัน

สำหรับการลงทุนด้านการพัฒนาระบบถนนขนาดใหญ่โดยภาคเอกชนน้ัน เน่ืองจากสภาพ 
แวดล้อมของการกำกับดูแลงานท่ีไม่มีความชัดเจนในการแบ่งแยกหน้าท่ีกันระหว่างหน่วยงานต่าง  ๆทำให้ภาค 
เอกซนยังไม,สามารถเข้ามามีบทบาทในการพัฒนาระบบถนนไต้อย่างชัดเจน ในเร๋ึองน้ัสามารถอธิบาย1ได้
พอสังเขป คือ ประการแรก การท่ีภาครัฐมีหน่วยงาน / องค์กรหลายหน่วยในการพัฒนาระบบถนน และ 
หน่วยงานเหล่าน้ันยังไม่สามารถแบ่งแยกหน้าท่ีกันไต้อย่างชัดเจน เป็นผลให้เกิดการลดความดึงดูดในการท่ี
จะเข้าแข่งชันของภาคเอกชนเพ่ือลงทุนในการก่อสร้างถนน หรือถึงแม้จะมีการเข้าแข่งชันก็มักจะไม่สามารถ 
ดำเนินการตามนโยบายท่ีเอกซนต้ังไข้แต่สันไต้ เน่ืองจากความยุ่งยากในการประสานงานกับหน่วยงานหลาย 
หน่วยงานท่ีรับผิดชอบในโครงสร้างพ้ืนฐานท่ีใกล้เคืยงกัน

ประการทีส'อง ถึงแม้ในปัจจุบันจะมีการสนับสนุนให้ภาคเอกซนเข้าร่วมลงทุนในโครงสร้าง
พ้ืนฐาน เพ่ือข่วยลดภาระความเท่ียงในการลงทุนของภาครัฐ และข่วยแก้ปัญหาข้อจำกัดในสมรรถนะและการ 
ขาดแคลนกำลังคนและทรัพยากรอ่ืน  ๆ ท่ีล่วนราซการกำลังประสบอยู่แล้วก็ตาม แต่ระบบกฎเกณฑ์ต้าน
การควบคุมการเข้ามามีล่วนร่วมของภาคเอกซนกลับไม่เป็นไปในลักษณะที,สนับสนุน การดำเนินงานดังกล่าว 
เน่ืองจากเง่ือนไขในการให้ภาคเอกชนเข้ามาเป็นผู้จัดดำเนินการการลงทุนโครงสร้างพ้ืนฐานยังขาดความม่ันคง 
บางครังมีการเปล่ียนแปลงหลังการลงนามในสัญญาแล้ว มีการแข่งชันกันน้อยมากในการคัดเลือกผู้ลงทุน
และสัญญาต้านการควบคุมในต้านราคา/ภาษีเป็นข้อจำกัดโอกาสท่ีจะมีกำไรโดยไม่จำเป็น เหล่าน้ีล้วนทำให้ 
ภาคเอกซนยังไม่เห็นผลดีในการร่วมลงทุนอย่างแพร่หลาย

ทังน้ี เหตุผลดังกล่าวข้างสันก็เป็นผลมาจากการท่ีภาครัฐยังคงมีแนวทางการพัฒนาระบบถนน 
แบบท่ีใช้การลงมือกระทำการเองมากกว่าการจะเป็นผู้บรืหารจัดการ ข้ึงตัวอย่างของการเข้าร่วมของภาค
เอกชนในโครงสร้างพ้ืนฐานท่ีไม่ประสบผลตามความคาดหวังก็คือ โครงการระบบทางด่วนข้ันท่ี 1 และโครงการ 
ดอนเมีองโทลล์เวย์ ท่ีต้องประสบปัญหาข้อโต้แย้งระหว่างรัฐและผู้รับสัมปทานเป็นอย่างมาก เป็นต้น

จากบทบาทการดำเนินงานท่ีเป็นจุดอ่อนของหน่วยงานต่าง  ๆ รวมถึงผลของการดำเนินงานดังกล่าว 
ท่ีเกิดกับภาคเอกซนน้ัน ทำให้การพัฒนาระบบถนนและโครงข่ายถนนในกรุงเทพฯ ยังคงประสบกับปัญหา
ต่าง  ๆอยู่ และทำให้รัฐต้องเลืยค่าใช้จ่ายเพ่ือการลงทุน หรือเพ่ือแก้ปัญหาต่าง  ๆหรือต้องขดเชยค่าเลืยหาย 
จากการขาดการประสานงานข้ึงกันและกันระหว่างหน่วยงานของภาครัฐ โดยอาตัยงบประมาณจากเงินภาษี 
ของประชาชนในแต่ละปีไปโดยไม่จำเป็นอยู่เสมอ
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4.3.2 บทบาทของภาคเฐในการควบคุมประสิทธภาพของระบบถนนทื่ถูกพัฒนาขึ้'น

นอกจากบทบาทในด้านการดำเนินงานเก่ียวกับการก่อสร้างระบบถนนซ่ึงเป็นหน้าท่ีโดยตรงของ 
ภาครัฐและเอกชนท่ีจะส่งผลถึงระบบถนนในกรุงเทพ ฯ แล้ว การพัฒนาระบบถนนให้เกิดประสิทธภาพสูงสุด 
ตามวัตชุประสงค์ของการก่อสร้างจะต้องมีการควบคุมพ้ืนท่ีโดยรอบไม่ให้ผีการขัดแย้งกับบทบาทของถนนท่ี 
ถูกพัฒนาข้ึนด้วย ด้งน้ัน ในการคืกษาบทบาทของภาครัฐและเอกซนในการพัฒนาระบบถนนจงควรจะได้
วิเคราะห์ถึงบทบาทในด้านน้ีอย่างจะขาดเสียมีได้ ซ่ึงการดำเนินการดังกล่าวสามารถวิเคราะห์ได้ดังน้ี

เน่ืองจากการท่ีภาคเอกชนหรือนักลงทุนพยายามหาโอกาสการพัฒนาภายหลังจากการดำเนิน 
การก่อสร้างถนนโดยหวังผลตอบแทนทางเศรษฐกิจ (Economic Return) คือ กำไรมากท่ีลุด ประกอบกับการ 
พัฒนาอย่างรวดเร็วด้านคมนาคมขนส่งและการเติบโตของชุมชน ทำให้ถนนท่ีถูกพัฒนาข้ึนต้องประสบปัญหา 
การเคล่ือนไหวจราจรเป็นอย่างมาก ซ่ึงภาครัฐบาลก็ได้มีการตระหนักถึงปัญหาดังกล่าว และได้พัฒนา
กฎหมายข้ึนมารองรับเพ่ือป้องกันหรือแก้ไขปัญหาท่ีเกิดข้ึนแล้วต้ังแต่อติต หากแต่กฎหมายดังกล่าวส่วนใหญ่ 
มักจะเป็นกฎหมายท่ีเป็นมาตรการท่ีร)วยด้านการกำกับดูแล (Law Implementation) ให้การบังคับใขักฎหมาย 
(Law Enforcement) เป็นไปตามเจตนารมย์ของกฎหมาย อันเป็นการลด )ๆองว่างท่ีจะเกิดข้ึนในข้อบัญญัติ 
กรุงเทพมหานครมากกว่าจะมุ่งควบคุมการพัฒนาล่ืงท่ีจะตามมาสืบเน่ืองจากการก่อด้านระบบถนนโดยตรง 
เป็นผลให้ยังเกิดการพัฒนาอันไม่พึงประสงค์ริมฝังถนนอยู่ตลอดมา ซ่ึงจากการคืกษาสาระสำคัญของ
กฎหมายต่าง  ๆ ท่ีมีส่วนเก่ียวข้องกับการควบคุมการพัฒนาพ้ืนท่ีริมฝังถนนสามารถสรุปและวิเคราะหํได้ดังน้ี

1. พระราชบัญญัติทางหลวง พ.ค.2535
การควบคุมการพัฒนาท่ีอาจส่งผลกระทบต่อการเคล่ือนไหวจราจรในทางหลวง ได้แก่ พระราช 

บัญญ่ติทางหลวง พ.ศ.2535 โดยเฉพาะมาตรา 49 ซ่ึงมีสาระสำคัญของกฎหมาย คือ
“..... เม่ือมีความจำเป็นจะต้องควบคุมทางเข้าออกทางหลวง เพ่ือให้การจราจรบนทางหลวงเป็นไปโดย
เร็วและเพ่ือความปลอดกัยในการจราจรบนทางหลวง ห้ามมีให้ผู้ใดดำเนินการอย่างใดอย่างหน่ึงในท่ีติน 
ริมเขตทางหลวงท้ังสายหรือบางส่วน ดังน้ี

(1) สร้างหรือดัดแปลงต่อเติมอาคารตามประ๓ท ชนิด หรือลักษณะกำหนดในกฎกระทรวง0 1 0 1 * 01 01 0101 01 101,ลถานิบรืการนำมัน สถานิบรืการก๊าซ สถานิบ่ริการล้างหรือตรวจสภาพรถ หรือติดตงป้ายโร!ษณา ภายใน
ระยะไม่เกิน 15 เมตรจากเขตทางหลวง

(2) 'สร้างศูนย์การล้า สนามกิฬา สนามแข่งขัน โรงมหรสพ สถานพยาบาล สถานคืกษา หรือ 
จัดให้มีตลาด ตลาดนัด งานออกร้าน หรือกิจการอ่ืนท่ีทำให้ประชาชนมาชุมนุมกันเป็นจำนวนมากภายใน 
ระยะไม่เกิน 50 เมตรจากเขตทางหลวง

ท้ังน้ีเว้นแต่ได้รับอนุญาตเป็นหนังสือจากผู้อำนวยการทางหลวง หรือผู้ซ่ึงได้รับมอบหมายจาก 
ผู้อำนวยการทางหลวงจะกำหนดเง่ือนไขอย่างไดก็ได้

การกำหนดทางหลวงสายใด ท้ังลาย หรือบางส่วน ท่ีจะห้ามมีไห้ดำเนินการตามวรรคหน่ึงให้
ตราเป็นพระราชกฤษฎีกา...”



132

สาระของการควบคุมตามข้อความในมาตรา 49 ของพระราชบัญญ้ติทางหลวงน้ี มาจากแนวติด 
ท่ีได้เคยตราไว้ในประกาศคณะปฎิว้ติ ฉบับท่ี 295 เร่ืองทางหลวง ข้ึงเป็นกฎหมายท่ีตราข้ึนเพ่ือควบคุม
ทางหลวงต่าง  ๆ โดยการควบคุมการใข้ประโยชน์ท่ีดินท้ังสองฝังของถนนหลวง หรือการควบคุมอาคารในส่วน 
ท่ีเก่ียวกับเขตทางหลวง เข้น การควบคุมการเข้าออกทางหลวง การ'ข้ามก่อสร้าง หรือ ดัดแปลง ต่อเติมอาคาร 
บางประ๓ท หรือบางชนด ในระยะ 15 เมตร หรือ 50 เมตร

อย่างไรก็ตาม หากสังเกตจะเห็นได้ว่าสาระสำคัญของกฎหมายในมาตรา 49 น้ีเกือบจะมความ 
เหมือนกันกับท่ีได้มีการประกาศไว้ในประกาศคณะปฎิว้ติ ฉบับท่ี 295 ท่ีประกาศเม่ือวันท่ี 28 พฤศจิกายน 
พ.ศ,2515 แม้ว่าจะมืความห่างกันของระยะเวลาถึง 20 ปีก็ตาม แต่พระราชบัญญ้ติทางหลวงน้ีก็ยังไม่มีการ 
นำมา'ไข้ไห้เกืดผล ท้ังน้ี อาจเป็นเพราะกฎหมายมีได้ให้อำนาจผู้อำนวยการทางหลวงหรืออริบดิกรมทางหลวง 
ท่ีจะใข้อำนาจดำเนินการตามมาตรา 49 ได้ทันที แต่จะต้องตราเป็นพระราชกฤษฎีกากำหนดทางหลวงสายใด 
ท้ังสาย หรือบางส่วนท่ีจะกำหนดระยะ 15 เมตร หรือ 50 เมตร สำหรับทำกิจกรรมตามมาตรา 49 น้ันก็เป็นได้

2. พระราชบัญญ ้ต ิการผงัเมอืง พ.ศ.2518
พระราชบญัญตักิารผงัเมอืง พ.ศ.2518 และฉบับแก้ไขใหม่ พระราชบญัญตักิารผังเมอืง 

พ.ศ.2535 น้ัน เป็นกฎหมายอีกฉบับท่ีถูกนำมาใข้เป็นส่วนหน่ึงของมาตรการในการป้องกันปัญหาการขยายตัว 
ตามแนวถนนลายหลัก พจิารณาได้จากเป้าหมาย หรือวัตถุประสงค์ของพระฑขบัญญัติการผังเมือง คอ

“การรักษาพ้ืนท่ีอุดมสม!5)รเน์เหมาะสมท่ีจะเป็นแหล่งผลิตอาหาร ผลิตออกชเจนให้เกิดอากาศ 
บริสุทธ้ีสำหรับประชาชนในพ้ืนท่ีน้ัน  ๆ ได้หายใจ และป้องกันมลพิษต่าง  ๆ ในท้องท่ี เพ่ือป้องกันปัญหา 
ของเมือง และชนบท พรัอมกับการเร่งพัฒนา และอนุรักษ์ทรัพยากรประจำถ่ิน เป็นเคร่ืองมือในการกำกับ 
.การใช้ประโยชน์ท่ีดิน และอาคารให้สอดคสัองกับระบบสาธารญปโภค สาธารญปการต่าง  ๆ เป็นการ 
วางแผนให้สามารถรองรับความเจรืญท่ีจะเกิดข้ึนในอนาคตข้างหน้า ”

สาระของกฎหมายฉบับน้ีจะนุ่งเน้นถึงแนวทางการดำเนินการให้เป็นไปตามเป้าหมาย คอ การ 
จัดทำผังเมืองรวม ผังเมืองเฉพาะ เพ่ือเป็นเคร่ืองมือในการกำกับการใช้ประโยชน์ท่ีดินและอาคารให้สอดคล้อง 
กับระบบสาธารญปโภคสาธารญ}ปการต่าง  ๆ และสามารถรองรับความเจริญท่ีจะเกิดข้ึนในอนาคตข้างหน้า 
โดยท่ีผังเมืองรวมจะเป็นผังเต้าโครงของการพัฒนาและการควบคุมอย่างกว้าง  ๆ ในทุกด้าน และครอบคลุม 
พื้นที่ท้ังเมือง และผังเมืองเฉพาะจะมืเจตนารมย์ท่ีจะให้มีการพัฒนาเมืองอย่างเป็นระบบ มีมาตรฐานและ
บังเกิดผลในทางปฎิปัติมากข้ึน i

สำหรับในกรุงเทพมหานครน้ัน ในข้วงแผนพัฒนากรุงเทพมหานคร ฉบับท่ี 4 (พ.ศ.2535-2539) 
กรุงเทพมหานครไต้มีการพยายามแก้ปัญหาการผังเมืองและการใช้ท่ีดินของกรุงเทพ ฯ โดยการออกมาตรการ 
บังคับใช้ผังเมืองรวมกรุงเทพมหานคร พ.ศ.2535 และมีการประกาศใช้ผังเมืองรวม ในปี พ.ศ.2542 แล้ว แต่ 
ปัญหาการใช้ที่ดินและการขยายตัวของกรุงเทพฯ เป็นปัญหาท่ีสะสมมายาวนาน ประกอบกับการท่ีจะประกาศ 
ใช้ผังเมืองรวมฉบับแรกได้ต้องใช้เวลาพิจารณานานมาก จึงทำให้รายละเอียดตามสภาพเท็จจริงของเมือง
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เปล่ียนแไ)ลงไปมาก และไม่สอดคล้องกับผังเมืองรวม การดำเนินการให้เป็นไปตามผังเมืองรวมจงเป็นไป
ได้ยาก และทำให้เป้าหมายท่ีจะใช้ผังเมืองรวมฉบับน้ีเป็นกรอบข็นำการพัฒนาเมืองไม่อาจบังเกิดผลได้อย่าง 
แท้จริง เป็นผลให้การแย้ใฃปัญหาเมืองท่ีผ่านมาของกรุงเทพมหานครยังคงอยู่ในระดับท่ีไม่น่าพอใจเท่าท่ีควร

นอกจากน้ัน ในส่วนท่ีเก่ียวช้องกับการพัฒนาด้านการคมนาคมโดยตรง คอ ผังโครงการ
ด้านการคมนาคมขนส่งก็ยังมืลักษณะของข้อกำหนดท่ีตายดัว ทำให้เกิดปัญหาข้อขัดแย้งในทางปฏิบ้ติกับ
หน่วยงานท่ีเก่ียวข้อง ซ่ึงกำหนดแนวถนน ( Road Alignment) จากการสำรวจรายละเอียดในภาคสนามด้วย

3. พระราชบัญญ้ติควบคุม'อาคาร พ.ศ.2522
กฎหมายท่ีมืส่วนเก่ียวช้องกับการป้องกันและแย้ปัญหาการพัฒนาภายหลังจากก่อส?างถนน 

อีกฉบับหน่ึง ได้แก่ กฎหมายควบคุมอาคารในส่วนของการควบคุมอาคารท่ีเก่ียวเน่ืองกับถนน ซ่ึงปัจจุบันการ 
ควบคุมอาคารอยู่ภายใต้อำนาจตามพระราชบัญญัติควบคุมอาคาร พ.ศ.2522 โดยมืวัตถุประสงค์ตามมาตรา 
8 คือ เพ่ือประโยชน์แห่งความม่ันคงแข็งแรง ความปลอดกัย การป้องกันอัคคืภัย การสาธารณสุข การรักษา 
คุณภาพสิงแวดล้อม การผังเมือง การสถาปัตยกรรม และการอำนวยความสะดวกแก่การจราจร ตลอดจน 
การอ่ืนท่ี1จำเป็น

การควบคุมอาคารท่ีมืส่วนเก่ียวข้องกับการควบคุมการพ้ืฒนาพ้ืนท่ีริมฝังถนนน้ัน ประกอบด้วย 
กฎกระทรวงท่ีใช้บังดับม่ัวไปในท้องท่ีท่ีได้กำหนดในพระราชกำหนดให้ใช้พระราชบัญญัติดังกล่าว (มาตรา 2) 
และกฎกระทรวงท่ีออกโดยอาดัยอำนาจแห่งพระราชบัญญัติควบคุมการก่อสร้างอาคาร พ.ศ.2479 ซ่ึงยังมื 
ผลบังดับใช้จนถึงปัจจุบัน ได้แก่ กฎกระทรวง ฉบับท่ี 7 (พ.ศ.2517) กำหนดให้มีพ้ืนท่ีท่ีใช้เป็นท่ีจอดรถยนค์ 
ท่ีกลับรถยนต์ และทางเช้าออกของรถยนต์สำหรับอาคารบางประเภทท่ีใช้ในบริการสาธารณะเพ่ือหาประโยชน์ 
และกฎกระทรวง ฉบับท่ี 41 (พ.ศ.2537) ซ่ึงได้ปรับปรุงลักษณะและขนาดของท่ีจอดรถยนต์ และระยะห่างของ 
อาคารจอดรถยนต์จากเขตท่ีดิน นอกจากน้ัน ยังมีประเด็นของการควบคุมอาคารสูงและอาคารขนาดใหญ่
พิเศษด้วย โดยระบุไข้ในและกฎกระทรวง ฉบับท่ี 33 (พ.ศ.2535) และ กฎกระทรวง ฉบับท่ี 50 (พ.ศ.2540) 
กำหนดอัตราส่วนระหว่างพ้ืนท่ีอาคารกับพ้ืนท่ีท่ีดิน (Floor Area Ratio หริอ F.A.R.) การกำหนดระยะถอยร่น 
จากแนวเขตท่ีดิน (Set Back) และการกำหนดขนาดความกข้างต่ําท่ีสุดของถนนอันเป็นท่ีต้ังของอาคารสูงและ 
อาคารขนาดใหญ่พิเศษ

สำหรับกรุงเทพมหานคร ปัจจุบันการก่อสร้างอาคารต่าง  ๆ อยู่ภายใต้การอนุญาตของเด้า 
พน์กงานท้องถ่ินตามพระราชบัญญัติควบคุมอาคาร ;ท.ศ.2522 ท่ีจะต้องควบคุมดูแลให้ผู้ทำการก่อสร้าง
ปฏิบัติตามกฎหมาย ดังน้ี

- กฎกระทรวง อาดัยตามความในมาตรา 8 ประกาศใช้บังดับโดยคำแนะนำของคณะกรรมการ 
ควบคุมอาคาร เก่ียวกับการกำหนดโครงสร้าง รุปทรง ระยะห่าง กำหนดบริเวณ เป็นต้น

- ข้อบัญญัติท้องถ่ิน โดยบทบัญญัติในมาตรา 10 แห่งพระราชบัญญัติควบคุมอาคารพ.ศ.2522 
ระบุให้ราชการท้องถ่ินเป็นผู้มีอำนาจประกาศใช้บังดับได้ในส่วนท่ีเก่ียวข้องกับลักษณะของอาคารเช้นกัน แต่ 
หากการประกาศใช้ข้อบัญญัติท้องถ่ินโดยราชการท้องถ่ินขัดหริอแย้งกับกฎกระทรวงแล้ว การออกข้อบัญญัติ
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ดังกล่า1วจะสามารถมีผลบังคับใ'ช้โด้ภาย'ใต้Iงอน'โข 2 ประการ คือ 1) ได้รับความเห็นชอบของคณะกรรมโทร 
ควบคุมอาคาร หรือ 2) ได้รับอนุมัติจากรัฐมนตรี

อย่างไรก็ตาม ในอดีตท่ีผ่านมาพระราชบัญญ้ติควบคุมอาคาร พ.ศ.2522 ยังไม่ได้กำหนด
มาตรการจำกัดสิทธิของเจ้าของพ้ืนท่ีท่ีใช้ก่อสร้างอาคารในแนวรีมถนน จึงทำให้ภาคเอกชนหรือนักพัฒนา
ต่าง  ๆทำการก่อสร้างโครงการและอาคารตามแนวถนน จนทำให้เกิดหมู่บ้านหนาแน่นเต็มพ้ืนท่ี ข้ึงส่งผลต่อ 
ถนนสายหล้กเป็นอย่างมาก นอกจากน้ัน การควบคุมอาคารช่ึงออกเป็นกฎระเบียบท่ีใช้บังคับโดยท่ัวไป
ทุกท้องถ่ิน หรือออกเป็นข้อบัญญ้ติท้องถ่ินท่ีใช้บังคับเฉพาะในแต่ละท้องถ่ินน้ัน ยังมืช้อจำกัดอยู่อีก กล่าวคือ 
ไม่สามารถจำแนกรายละเอียดได้ตามสภาพความแตกต่างของพ้ืนท่ี บรีเวณ หรือย่านของเมือง และยังไม่มื 
เง่ือนไขของระยะเวลาบังคับใช้ด้วย ทำให้การควบคุมตามกฎหมายน้ันเกิดกระบวนการปรับเปล่ียนท่ีไม่สัมพันธ์ 
กับการเปล่ียนแปลงของเมืองนัก และทำให้เกิดการหาช้องว่างของกฎหมายเพ่ือหาประโยชน์สูงสุดใน
การพัฒนาพ้ืนท่ีของเอกชนอยู่เสมอ

4. กฎหมายควบคุมการจัดสรรที่ดิน
การควบคุมการจัดสรรท่ีดินท่ีใช้บังคับในปัจจุบัน เป็นกฎหมายท่ีอาคัยอำนาจตามประกาศ

คณะปฎิว้ติ ฉบับท่ี 286 เร่ืองควบคุมการจัดสรรท่ีดิน ข้ึงประกาศ'ในปี พ.ศ.2515 โดยท่ีเหตุผลของการ 
ควบคุมจะมืสาระสำคัญ คือ “ เพ่ือควบคุมการจัดสรรท่ีดินของเอกชนให้เป็นไปด้วยความเรียบร้อย เพ่ือ 
ประโยชน์ของผู้ช้ือท่ีดินจัดสรร และเพ่ือผลในทางเศรษฐกิจ สังคม และการผังเมือง ”

ปัจจุบันการควบคุมการจัดสรรท่ีดินเป็นไปตามข้อกำหนดเก่ียวกับการจัดสรรท่ีดิน พ.ศ.2535 
ข้อกำหนดดังกล่าวประกอบด้วยหลักเกณฑ์ในการจัดทำแผนผังโครงการและวธการในการจัดสรรท่ีดิน ขนาด 
และเน้ือท่ีของท่ีดินท่ีจะทำการจัดสรร ระบบและมาตรฐานของถนนและทางเดินเท้า ระบบระบายน้ัา ระบบV -a--— —  “
บำบัดนำเลย ระบบไฟฟ้า ระบบประปา ระบบโทรคัพท์ สาธารญปโภคและบริการสาธารณะตาม ท่ีจำเป็น 
ข้ึงในการดำเนินการตามหลักเกณฑ์ข้างต้นได้กำหนดให้มีคณะกรรมการควบคุมการจัดสรรท่ีดิน เป็นผู้มื
อำนาจหน้าท่ีในการวางข้อกำหนด พิจารณาคำขออนุญาตการออกหรือโอนในอนุญาตจัดสรรท่ีดิน รวมท้ัง 
ตรวจสอบการจัดสรรท่ีดินด้วย

ในประเด็นท่ีอาจมืส่วนเก่ียวช้องกับการพัฒนาอันจะล่งผลกระทบต่อระบบโครงข่ายคมนาคม 
ของเมือง คือ คณะกรรมการควบคุมการจัดสรรท่ีดินจะมือำนาจโดยเฉพาะในร่ืองของการควบคุมระบบและ 
มาตรฐานของถนุ่นและทางเท้า โดยคณะกรรมการควบคุมการจัดสรรท่ีดินมีสิทธิท่ีจะสังการให้ปรับเปล่ียน
ขนาดของเขตทาง ทศทางเดินรถ ระดับและความลาดข้น ทางเล้ียว ท่ีจอดรถ ท่ีกลับรถ และส่วนประกอบ 
ของถนนได้ เพ่ือประโยชน์โนด้านความสะดวกต่อการคมนาคม ความม่ันคงแข็งแรง ความปลอดภัย ความ 
สวยงาม ความเป็นระเบียบ และการผังเมือง (ข้อ 30)

อย ่างไรก ็ตาม  การควบ ค ุมการจ ัดส รรท ี่ด ินในป ัจจ ุบ ัน เป ็น การพ ิจารณ าเฉพ าะภายในขอบ เขต
พ ื้นท ี่โครงการให ้เป ็น ไป ตาม ข ้อกำห น ดท ี่ได ้วางไจ ้เท ่าน ั้น  จ ึงไม ่สามารถท ี่จะป ้องก ันผลกระท บ ท ี่จะเก ิดข ึ้น
ระหว่างโครงการกับพื้นที่โดยรอบ ข ึ้งอาจม ีความข ัดแบ ้งของการใช ้ประโยชน ์ท ี่ด ิน  ขาดความส ัมพ ันธ ์เพ ื่อการ
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พัฒนาท่ีพ่อเน่ือง และขาดการเช่ือมโยงของระบบถนนและโครงข่ายสาธารญปโภค สาธารญปการ ช่ืงอำนาจ 
ในการควบคุมดูแลบริการสาธารณะด้งกล่าวเป็นกรรมสิทธ้ีของผู้จัดสรรท่ีดิน ทำให้เจัาหน้าท่ีท้องถ่ิน
ไม่สามารถตรวจสอบดูแล และนำมาให้เพ่ือให้๓ดประโยชน์โดยล่วนรวม หรือเพ่ือการแก้ไขปัญหาท่ีต้องอาด้ย 
ความร่วมมือระดับท้องถ่ินได้ นอกจากน้ี การควบคุมการจัดสรรท่ีดินยังไม่ลามารถผนวกเห้ากับนโยบาย
ควบคุมทิศทางการขยายตัวของเมือง และการป้องกันการพัฒนาแบบกระจัดกระจายด้วย

5. กฎหมายอี่น ๆ
นอกจากกฎหมายท่ีมืผลโดยตรงต่อการควบคุมการพัฒนาทางกายภาพท่ีเก่ียวเน่ืองจากการ 

พัฒนาระบบถนนแล้ว ยังมืกฎหมายท่ีให้บังคับด้านการควบคุมการพัฒนาท่ีดินด้านอ่ืน  ๆ ท่ีสัมพันธ์หรือ ล่งผล 
ต่อการพัฒนาระบบถนนด้วย ได้แก่ พระราชบัญญัติล่งเสริมและรักษาคุณภาพสิงแวดล้อม พ.ศ.2535

พระราชบัญญัติล่งเสริมและรักษาคุณภาพสิงแวดล้อม พ.ศ.2535 เป็นกฎหมายท่ีมืสาระ 
ล่วนหน่ืงเก่ียวกับการพัฒนาพ้ืนท่ีช่ืงฃ้องเก่ียวกับการพัฒนาระบบถนน โดยมืนัยยะในด้านการเป็นมาตรการ 
ป้องกัน และแกัไขล่วงหน้า (Pre Audit) กล่าวคือ กฎหมายน้ีจะกล่าวถึงการจัดทำแผนพัฒนา รวมท้ังการ 
กำหนดมาตรฐานคุณภาพสิงแวดล้อม โดยครอบคลุมประเด็นของการควบคุมมลพิษจากแหล่งกำเนิดและ 
กำหนดเขตควบคุมมลพิษ รวมท้ังจัดการคุณภาพน้ํา คุณภาพอากาศและเสียง และการจัดการสารอันตราย 
และกากของเสีย ช่ืงมีความบุ่งหมายเพ่ือล่งเสริมและรักษาสภาวะแวดล้อมของเมืองและชนบท ช่ืงถึงแม้จะ 
ยังไม่ระบุถึงการควบคุมการพัฒนาอันเน่ืองมาจากการก่อสร้างระบบถนนก็ตาม แตกสมควรนำมาพิจารณา
เพ่ือให้เป็นแนวทางในการควบคุมการพัฒนาพ้ืนท่ีอันอาจได้รับผลจากการมีท่ีต้ังอยู่ห้ดหรือได้รับผลโดยตรงจาก 
ระบบถนนด้วย

นอกจากกฎหมายด้งกล่าวห้างด้นแล้วยังมืข้อบัญญัติกรุงเทพมหานครบ้าง คณะปฏ็ว้ติบ้าง หรือ 
ประกาศกระทรวงมหาดไทยบ้าง ช่ืงล้วนเป็นล่วนหน่ึงของกฎหมายท่ีออกมาเพ่ือบังคับให้ในการควบคุมการ 
พัฒนาท่ีเก่ียวเน่ืองจากการพัฒนาระบบถนน ซ่ึงจากการพิจารณากฎหมายต่าง  ๆห้างด้นจะเห็นได้ว่า ในการ 
พัฒนาระบบถนนขนแต่ละคร้ังจะล่งผลถึงปัจจัยแวดล้อมหลายประการ ซ่ึงบางคร้ังกฎหมายเพียงฉบับเดียว 
ท่ีจะบังคับให้ในเร่ืองหน่ึง  ๆอาจจะไม่เพียงพอ ด้งน้ัน ควรให้มืการล่งเสริมการบังคับให้ร่วมกันของกฎหมาย 
ทุกตัวอย่างสอดคล้อง รวมถึงให้กฎหมายต่าง  ๆ มืสภาพบังคับให้ท่ีมืประสิทธ์ภาพตามเจตนารมย์ของ
กฎหมาย และให้มืการพิจารณากฎหมายให้เห้ากับสภาพการณ์แวดล้อมท่ีเปล่ียนไปอยู่เสมอ เพราะการจะ 
ออกกฎหมายให่ม'ก็จะต้องให้เวลานาน และทำให้เกิดการพัฒนาล่วงหน้าก่อนการออกกฎหมายซ่ึงเป็น 
การยากท่ีจะควบคุมได้
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•4.3.3 การประเมินสภาพของระบบถนนอันเกิดจากการพัฒนาของภาคร้ฐและ 
ภาคเอกชน

ระบบถนนท่ีเป็นปัญหาของกรูงเทพมหานครในปัจจุบันเป็นผลมาจากการดำเนินการพัฒนาท่ี 
ขาดความคำนึงถึงลำดับพักย์ฃองถนนมาต้ังแต่อดีต ซ่ึงจะเห็นได้ชัดเจนจากการพิจารณาโครงข่ายถนนภายใน 
เขตเมืองช้ันใน ท่ีถนนทุกสายทำหน้าท่ีเหมือนกันไปหมด คือ มืการเช้าถึงได้ตลอด แนวทางการพัฒนาถนน 
โดยขาดการยึดถือในบทบาทหน้าท่ีของถนนตามลำดับกักย์น้ีเอง เป็นผลให้การดำเนินงานของหน่วยงาน
ต่าง  ๆ รวมถึงภาคเอกชนท่ีเก่ียวข้องกับการพัฒนาระบบถนนในระยะต่อมามีลักษณะของการทำงานท่ีมุ่งจะ 
ก่อสร้างถนนโดยยึดถึอว่าถนนเป็นปัจจัยหน่ึงของเมืองท่ีทำหน้าท่ีให้บริการการเดินทางและเช่ือมพ้ืนท่ีต่าง  ๆ
ของเมืองเข้าด้วยกันมากกว่าท่ีจะมุ่งพัฒนาตามหลักการของระบบถนนท่ีเหมาะสม

ดังน้ัน จะเห็นได้ว่าพัฒนาการของระบบถนนในข่วงเวลาด่าง  ๆ (ตามท่ีได้อธิบายไข้ในบทท่ี 3) 
จะมีวัตทุประสงค์ของการพัฒนาตามรูปแบบของการใข้ทฤษฏีการเปิดพ้ืนท่ีเพ่ือใช้ประโยชน์ในลักษณะเมือง 
โดยใช้ถนนและสาธารญปโภคเป็นตัวนำมากกว่าการพัฒนาถนนโดยคำนึงถึงผลในด้านการใช้ถนนเป็น 
เคร่ืองมือควบคุมการเติบโตของพ้ืนท่ี โดยให้เป็นไปตามความเหมาะสมของลำดับกักย์ของถนนอย่างแท้จรง 
ซ่ึงล่งผล'ให้กรูงเทพ ฯ ขาดระบบโครงข่ายถนนสายหลักและถนนสายรองอย่างท่ีควรจะเป็น นอกจากน้ัน 
ยังทำให้มืปัญหาเร่ืองจุดดัดของถนนบริเวณทางร่วมทางแยกอีกด้วย

หากจะมองอีกนัยหน่ึงก็อาจจะกล่าวได้ว่า ระบบถนนในปัจจุบันสามารถสะท้อนให้เห็นถึง
แนวคิดในการดำเนินงานของหน่วยงานด่าง  ๆ รวมถึงภาคเอกชนต่าง  ๆ ท่ีเก่ียวช้องกับระบบถนนต้ังแต่ในอดีต 
ซ่ึงมักจะออกแบบก่อสร้างถนนเพ่ือให้บริการการเดินทางมากกว่าจะวางแผนการจัดสร้างถนนตามลักษณะ 
ท่ีถูกต้อง ทำให้การพัฒนาระบบถนนตามลำดับกักย'จงต้องประสบกับปัญหาและอุปสรรคเป็นอย่างมาก 
ในภายหลัง ซ่ึงปัญหาท่ีเห็นได้ชัดเจน ได้แก่ การดำเนินงานของการทางพิเศษแห่งประเทศไทยท่ีต้องประสบ 
กับปัญหาการเช่ือมต่อโครงการทางด่วนเช้า̂ ระบบถนนในพ้ืนท่ีเมือง โดยเฉพาะอย่างยิงในเขตเมืองช้ันในท่ี 
ไม่มืการจัดลำดับช้ันของถนนอย่างชัดเจน ล่งผลให้การจราจรกับค่ังบริเวณจุดข้ึนลงทางด่วนเป็นอย่างมาก

ในความเป็นจริงหากจะพิจารณาบทบาทหน้าท่ีในการพัฒนาระบบถนนจำแนกตามความ 
รับผิดชอบของแต่ละหน่วยงานแล้วจะลามารถแยกได้ชัดเจน ดังน้ี

กรมโยธาธิการ ทำหน้าท่ี สร้างสะพานช้ามนม่น้ีาเจ้าพระยา และถนนเช่ือมต่อสะพานเหล่าน้ัน
' และสร้างถนนลายหลัก และถนนสายรองในย่านธนบุรี (บางสาย)

กรมทางหลวง ทำหน้าท่ี ก่อสร้างถนนสายหลักรอบชานเมือง แต่ระยะหลังจากปี พ.ศ. 2535
เป็นต้นมา มีการกำหนดนโยบายให้รับหน้าท่ีก่อสร้างถนนสายหลักใน 
เขตช้ันในของเมืองด้วย

การทางพิเศษแห่งประเทศไทย ทำหน้าท่ี ก่อลร้างทางพิเศษ (ทางด่วน) และรับผิดชอบดูแลภาค
เอกขนในการรับลัมปทานก่อสร้างทางพิเศษต่าง ๆ
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•กรุงเทพมหานคร ทำหน้าท่ี ก่อลร้าง ปรบปรุง ขยาย ดูแลรักษา ถนนสายหลัก ถนนสายร้อง
ถนนกระจายจราจร ถนนซอยย่อยต่าง  ๆ ในพ้ืนท่ีกรุงเทพมหานคร 
และในปัจจุบันรับหน้าท่ีก่อสร้างละพานข้ามแม่น้ําท่ีมีขนาดใหญ่เป็น 
คร้ังแรก คือ สะพานพระราม 8

เอกชน ก่อสร้างถนนระดับท้องถ่ิน ประ๓ทถนนซอย ถนนสายย่อย หรือถนนท่ีเอกชนจะได้รับ
สัมปทานการลงทุนจากภาครัฐ

จะเห็นว่าหน่วยงานต่าง  ๆ มีการแบ่งแยกความรับผิดชอบในการก่อสร้างถนนตามลักษณะงาน 
กันอย่างเห็นได้ชัด แต่เม่ือพิจารณาถึงโครงข่ายถนนท่ีเป็นผลจากการเข้อมต่อผลงานของแต่ละหน่วยงานเข้า 
ด้วยกันกลับพบว่าบังมีปัญหาเป็นอย่างมาก ช่ืงสามารถพิจารณาสภาพปัญหาโครงข่ายถนนท่ีเป็นผลมาจาก 
การดำเนินงานของภาครัฐและเอกชนได้ดังน้ี

1 ) ปญัหาโครงขา่ยถนนทีเ่กดิจากแนวคดิและนโยบายการดำเนนิงานในอดตี
การวางรูปแบบของถนนท่ีดีจะข่วยสนับสมุนวัตอุประสงค์ของการใข้ประโยชน์ท่ีดินเพ่ือกิจกรรม 

ต่าง  ๆให้สามารถประสานกันได้ และในเวลาเดิยวกันการหมุนเวัยนของการจราจรก็จะคล่องตัว โดยโครงข่าย 
ของถนนท่ีดีดังกล่าวควรจะมีการเช่ือมต่อถนนแต่ละประเภทให้เป็นไปตามลำดับ กล่าวคือ จากอาคารไป 
ล่ถนนสายย่อย จากถนนสายย่อยไปยู่ถนนสายรอง จากถนนสายรองไปยู่ถนนสายหลัก และจากถนน 
สายหลัก1ไปยู่ถนนสายประธาน แล้วต่อไปบังทางหลวงแผ่นดิน

อย่างไรก็ตาม แนวคิดและนโยบายการดำเนินงานของหน่วยงานของภาครัฐในอดีต ก็มิ'ได้ 
สนับสมุนการพัฒนาโครงข่ายท่ีดีของถนนตามหลักการดังกล่าวแต่อย่างใด พิจารณาได้จากการท่ีหน่วยงาน 
ต่าง  ๆ มักจะมุ่งเน้นการก่อสร้างทางหลวงสายหลัก ละเลยการก่อสร้างถนนสายรอง ถนนกระจายจราจร และ 
ซอยแยกต่าง  ๆ รวมถึงบังมีการให้อิสระแก่ภาคเอกซนในการดัดถนนซอยเช่ือมต่อถนนสายหลักโดยตรงด้วย 
ช่ืงรูปแบบการดำเนินงานเข่นน้ีล่งผลให้เกิดปัญหาโครงข่ายถนนในกรุงเทพ ฯ ไม่มีประสิทธิภาพ ได้แก่

ก. ถนนสายต่าง  ๆ โดยเฉพาะถนนสายหลักสูญเสืยการทำหน้าท่ีตามบทบาทของตนเองไป 
เน่ืองจากมีจุดตัดของถนนมากกว่ามาตรฐานท่ีจะรับได้ และการท่ีถนนสายหลักถูกพัฒนาข้ึนมาโดยขาด 
ถนนสายรองมาเสริมรับการจราจร บังทำให้เกิดการดัดถนนสายย่อยหรือถนนซอยเช่ือมต่อเข้ากับถนนสายหลัก 
โดยตรง ทำให้ถนนสายหลักเหล่าน้ันต้องทำหน้าท่ีให้บริการจราจรในหลาย  ๆ หน้าท่ี คือ เป็นท้ังเล้นทาง 
สำหรับรถในทิศ!ทางตรง และเป็นถนนกระจายจราจรูในเวลาเดียวกัน ช่ืงผิดไปจากวัตอุประสงค์แรกในการ 
ก่อสร้างถนนสายน้ัน  ๆ ด้วย

ข. การขาดถนนรวม/กระจายการจราจรท่ีมีประสิทธิภาพเพียงพอท่ีจะถ่ายเทการจราจรระหว่าง 
ถนนสายหลักกับถนนซอยในแต่ละพ้ืนท่ี รวมถึงการขาดถนนเช่ือมต่อท่ีสำคัญ (Missing Link) ช่ืง ทำให้เกิด 
เกิดสภาพการจราจรติดชัดรวมตัวกันในล่วนของทางเข้า-ออกจากซอย ทำให้เกิดการจราจรแออัด ดับค่ังอยู่บน 
ถนนสายหลักโดยไม่จำเป็น และทำให้มีรถท่ีต้องเล้ียวกลับตามจุดทางแยกมากข้ึนด้วย
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ค. การเช่ือมต่อถนนท่ีมีบทบาทหน้าท่ีต่างกันเช้าด้วยกัน ซ่ึงปัญหาน้ีจะเห็นได้ขัดเจนในส่วน 
งานของการทางพิเศษแห่งประเทศไทย กล่าวคือ การเช่ือมต่อของระบบทางด่วนกับถนนต่อเช่ือมยังมีปัญหา 
คือ จราจรจากระบบทางด่วนเม่ือเช้า^ระบบถนนในตัวเมืองจะมีปัญหาความล่าช้าของการจราจรบริเวณทาง 
ลงทางด่วนในช่วงเวลาท่ีการจราจรคับค่ังสูงสุด ทำให้ดูเหมือนว่าทางลงจากทางด่วนมีสมรรถนะต่ํา ท่ีเป็น 
เช่นน้ีก็เพราะว่าถนนด้านล่างบริเวณทางแยกไม่มีลำตับช้ันของถนนท่ีมีประสิทธภาพดพอจะกระจาย 
การจราจรได้ เม่ือมีการต่อเช่ือมกับทางด่วนจึงทำให้ด้องเสียเวลาในการเช้าส่ระบบถนน จึงบางคร้ังจะใช้
เวลามากกว่าเวลาท่ีใช้บนทางด่วนเสียอีก และทางด่วนท่ีจัดทำช้ันบางคร้ังส่งผลให้การจราจรจึงอมตัวอยู่แล้ว 
ในโครงข่ายมีความติดขัดคับค่ังมากย๋ังช้ันด้วย

นอกจากน้ัน ยังมีปัญหาเร่ืองการผสมผสานระบบทางด่วนของการทางพิเศษแห่งประเทศไทย 
กับระบบทางด่วนดอนเมืองโทล์ลเวย์ฃองกรมทางหลวงด้วย คือ แม้ว่าระบบทางด่วนจะมีความเช่ือมโยง
ระหว่างกันเองแล้วก็ตาม แต่ระบบตังกล่าวก็ยังไม่ลามารถผสานเช้ากันได้กับระบบทางด่วนดอนเมืองโทล์ลเวย์ 
ซ่ึงนอกจากจะไม่ประสานโครงข่ายด้วยกันอย่างเป็นระบบแล้วโครงการตังกล่าวยังกลับเป็นการแข่งขันกัน 
โดยตรงด้วย
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2) ปัญหาทีเก ิดจากการแก้ป ัญหาของหน่ว«งานในภายหลัง
สืบเน่ืองจากปัญหาโครงข่ายถนนขาดประสิทธิภาพขัางต้น ทำให้เกิดความพยายามในการ

แก้ปัญหาดังกล่าวในข่วงระยะ 10 กว่าปีท่ีผ่านมาอยู่เสมอ แต่โดยมากการแก้ปัญหามักมีจะหลักการท่ีสำคัญ 
คือ แทนท่ีจะใข่วิธิการออกแบบปร้บปรุงการต่อเช่ือมถนนสายหลัก หรือขยายถนนตายหลักบริเวณทางเช่ือม 
ให้กก้างออกไป กลับเป็นการเพ่ิมเลันทางสายใหม่  ๆ ข้ึนเพ่ิอกระจายการจราจรออกไปยังถนนต่าง  ๆ มากข้ึน 
แทน และบางคร้ังยังมีการดำเนินการในลักษณะการสร้างถนนยกระดับท่ีมีราคาแพงเหนือถนนทีมอยู่เดิม เข่น 
ทางยกระดับดอนเมืองโทลล์เวย์ เป็นต้น ข้ึงวีธิการน้ีนอกจากจะก่อให้เกิดการสูญเสียงบประมาณ
อย่างมหาศาลในการเพ่ิมพ้ืนท่ีถนน ข้ึงจะย่ิงเพ่ิมอุปสงค์ของการเดินทางข้ึนโดยไม่จำเป็นแล้ว บางคร้ัง 
การสร้างทางยกระดับในเล้นทางท่ีมีความเสียงต่อการจราจรดิดขัด เข่น ถนนบรมราซนนื ถนนวีภาวดีรังสิต 
ก็อาจทำให้สภาพการจราจรย่ิงทวีความรุนแรงมากข้ึน เม่ึอโครงการดังกล่าวน้ีต่อเข้ึอมกับถนนท่ีมีอยู่แล้วด้วย

การดำเนินการแก้ปัญหาโครงข่ายถนนท่ีก่อให้เกิดปัญหาอีกประการก็คือ การแก้ปัญหาถนน 
ขาดเล้นทางเช่ือมต่อท่ีสำคัญ (Missing Link) ข้ึงปัญหาน้ีมีความยากลำบากในการแก้ไขมากในพ้ืนท่ีขันกลาง 
ของเมือง เน่ืองจากการจัดสร้างเล้นทางต่อเช่ือมท่ีจำเป็นและต้องการต้องมีค่าใขัจ่ายในการเวนคืน ท่ีดินท่ีสูง 
มากและมีแนวทางท่ีจะจัดสร้างทางต่อเช่ือมดังกล่าวไม่มากนัก ดังน้ัน การแก้ปัญหาในปัจจุบันก็คือ
การขยายซอยบางซอยท่ีได้รับการคัดเสือกให้ทำหน้าท่ีเพ่ิอการรวม/กระจายการจราจร และการสร้างถนน
สายลัน  ๆ ระหว่างซอย หรือถนนต่อเช่ือมในล่วนท่ีขาดหายไปเพ่ิอให้เกิดการเช่ือมต่อกัน ข้ึงถึงแม้'จะช่วย 
บรรเทาปัญหาได้บางล่วนก็ตาม แต่การดำเนินการดังกล่าวก็มีผลให้ซอยในเขตท่ีอยู่อาคัยกลับกลายเป็น
สิงจูงใจสำหรับการจราจรท่ีจะผ่านพ้ืนท่ีดังกล่าวให้มีมากข้ึน ก่อให้เกิดผลกระทบทางลบด้านสิงแวดล้อม 
และบางคร้ังยังเป็นการทำลายความเป็นชุมชนด้ังเดิม ในบางจุดด้วย

4.3.4 สภาพการพัฒนาเมีองและคุณภาพร็!วตฃองประชาชนอันเป็นผลมาจาก 
การพัฒนาระบบถนนโดยภาครฐและเอกชน

เน่ืองจากถนนเป็นตัวเร่งให้เกิดการพัฒนาพ้ืนท่ีท่ีสำคัญ แต่จนถึงปัจจุบันก็ยังไม่มีการวางแผน 
การพัฒนาระบบถนนตามลำดับช้ันอย่างขัดเจน ทำให้เกิดปัญหาโครงข่ายถนนท่ีล่งผลต่อการพัฒนาพ้ืนท่ี 
กรุงเทพมหานครเป็นอย่างมาก ปัญหาดังกล่าวได้แก่

1 > ปญัหาดา้นพีน่ทขีึง้เปน็ผลโดยตรงจากการพฒันาระบบถ,นบของภาคร้ฐ
จากการคืกษาพัฒนาการของระบบถนนด้ังแต่อดีต พบว่า ยุคแรก  ๆของการพัฒนาระบบถนน 

ในกรุงเทพฯ น้ัน เป็นการก่อสร้างถนนข้ึนแทนคูคลองท่ีมีอยู่เดิม เน่ืองจากรัฐต้องการลดภาระค่าใขัจ่ายใน 
การเวนคืนท่ีดินข้ึงมีราคาแพงมาก (การดำเนินการดังกล่าวจะเห็นไต้ขัดเจนบริเวณในเขตเมืองโดยเฉพาะ 
อย่างย่ิงในเขตเมืองช้ันในและเขตเมืองช้ันกลาง) ดังจะเห็นได้จากการก่อสร้างถนนในข่วงหลังเปล่ียนแปลง
การปกครองว่าดูคลองถูกถมเพ่ือสร้างเป็นถนนข้ึนมาทดแทนเป็นจำนวนมาก การดำเนินงานเข่นน้ีก่อให้เกิด 
ผลติดตามมา คือ เกิดปัญหาน้ีาท่วมในเขตเมืองในข่วงเวลาต่อมา ข้ึงปัญหาน้ําท่วมน้ีเป็นปัญหาใหญ่ท่ี
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สร้างความIสิยหายแก่ประชาชนท้ังทางด้านทรัพย์สินและสุขอนามัยเป็นอย่างมาก และทำให้ภาครัฐบาลแก่ะ 
ภาคเอกชนในระยะต่อมาต้องเสียงบประมาณในการแห้ปัญหาด้านน้ีอย่างมหาศาล ฟน รัฐบาลต้องมี 
การสร้างคันก้ันน้ํา มีการสร้างประดูระบายน้ํา หรือภาคเอกชนก็ต้องทำการถมท่ีดินให้สูงเหนือถนน เป็นต้น

2) ปัญหาการพัฒนาพ๋ึนทีที๓ ดจากการชาดการพัฒนาโครงข่ายทนนทีมีประสิทธิภาพ
การท่ีภาครัฐบุ่งเน้นการสร้างถนสายหลักโดยขาดการพัฒนาโครงข่ายถนนสายรอง ถนน

กระจายจราจร รวมถึงถนนเช่ือมซอย ถนนเช่ือมตรอกในพ้ืนท่ี ทำให้เก็ดปัญหาการพัฒนาพ้ืนท่ีหลัก  ๆ
3 ประการ คือ

ประการนรก ปัญหาการพัฒนาในรูปแบบ Ribbon Development
การพัฒนาท่ีบุ่งเน้นการก่อสร้างทางหลวงสายหลักอย่างมากในอดีตและเพ่ิงจะเร่ิมมีการ 

ก่อสร้างถนนสายย่อยข้ึนในระยะ 10 ปีท่ีผ่านมา เป็นผลให้เกิดการขยายตัวของเมืองแผ่ลามออกไปตาม
เลันทางถนนสายหลักทุกทิศทุกทาง ซ่ึงความเจริญในรูปแบบน้ีทำให้เกิดปัญหาค่าให้จ่ายในการเดินทางสูง
และเกิดสภาพแวดล้อมท่ีไม่เหมาะสมข้ึน เน่ืองจากการควบคุมการพัฒนาเป็นไปด้วยความลำบาก และทำให้ 
มีการให้ท่ีดินเพ่ือกิจกรรมต่าง  ๆ ผสมปะปนคันไปท้ังชนิดและประ๓ทของสิงปลูกสร้าง/อาคาร (ช่ืงการพัฒนา 
พ้ืนท่ีเข่นน้ีก็จะะย้อนกลับมาเป็นผลแง่ลบคับโครงข่ายถนนด้วย หากประเภทของอาคารเหล่าน้ีไม่มีความ 
สัมพันธ์คับประเภทของถนนท่ีสร้างไห้ เข่น ต้องการสร้างถนนสายหลักท่ีมีหน้าท่ีบริการการเดินทางผ่าน
อย่างรวดเร็วแต่กลับมีศูนย์การค้าขนาดใหญ่มาต้ังริมถนน ทำให้เกิดจุดคับค่ังของการจราจร เป็นต้น)

นอกจากน้ัน การพัฒนาพ้ืนท่ีตามแนวถนนสายหลักในรูปแบบ Ribbon Development น้ี 
ย้งเป็นการให้ท่ีดินท่ีไม่มีประสิทธิภาพ และไม่คุ้มค่าทางเศรษฐกิจ เน่ืองจากรัฐจะต้องรับภาระในการจัดสร้าง 
สาธารญปโภค -  สาธารญปการ เพ่ือตอบสนองความต้องการของประชาชนอีกด้วย

ประการทีสอง ปัญหาพ้ืนท่ีปิดล้อมขนาดใหญ่ (Super Block)
พ้ืนท่ีปิดล้อมขนาดใหญ่ คือ พ้ืนท่ีผืนใหญ่ท่ีได้รับการพัฒนาแล้ว หรืออยู่ระหว่าง

การพัฒนา ถูกล้อมรอบด้วยถนนสายหลัก หรือถนนสายรอง และภายในพ้ืนท่ีปิดล้อมขาดถนนกระจายจราจร 
หรือถนนท่ีมีอยู่ไม่ได้รับการพัฒนาอย่างเหมาะสม

พ้ืนท่ีปิดล้อมขนาดใหญ่เป็นผลมาจากการก่อสร้างถนนลายหลักเข้าไปในพ้ืนท่ีท่ียังไม่ได้รับ 
การพัฒนา ในขณะท่ียังไม่มีการควบคุมการให้ท่ีดินและการวางแผนบังคับให้มีโครงข่ายถนนต่อเช่ือมคับถนน 
ท่ีสร้างไห้ก่อนอย’ก่งชัดเจน และไม่มีการสร้างโครงข่ายถนนตามลำดับช้ันในพ้ืนท่ีอย่างถูกต้องเหมาะลม ทำ'ไห 
นักพัฒนาท่ีดินทำการพัฒนาพ้ืนท่ีไปตามแนวถนนสายหลัก โดยจัดให้มีโครงสร้างพ้ืนฐานตามสัญญาเอาไห้ 
น้อยท่ีสุด คือ จัดให้มีถนนเข้ายู่พ้ืนท่ีแคบ  ๆ แยกออกจากถนนลายหลัก หรือสร้างทางเช่ือมต่อระหว่าง 
สิงปลูกสร้างตามแนวถนนคับถนนสายหลักโดยตรงในลักษณะท่ีปราศจากการวางแผน (Haphazard Growth) 
ซ่ึงถนนหรือทางเช่ือมเหล่าน้ีล่วนใหญ่จะเป็นซอยตันท่ีต้องเข้า-ออกยู่ถนนใหญ่ได้เพยงด้านเดียวเท่าน้ัน
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' ผลของพ้ืนท่ีปิดสัอมขนาดใหญ่น้ีทำให้เกิดปัญหาพ้ืนท่ีว่างเปล่าระหว่างถนนลายหสัก
ซ่ึงพ้ืนท่ีเหล่าน้ีเป็นบริเวณท่ีการให้บริการสาธารญปโภคและสาธารญปการของรัฐยังเห้าไปไม่โ)ง จึงเป็นการให้ 
ท่ีดินอย่างไม่มีประสิทธิภาพ และไม่คุ้มค่าทางเศรษฐกิจ นอกจากน้ัน พ้ืนท่ีเหล่าน้ียังทำให้ระยะเวลาใน
การเดินทางของประชาชนต้องเพ่ิมอย่างมาก เน่ืองจากต้องผันการจราจรท่ีควรจะอยู่ภายในพ้ืนท่ีน้ันเองให้
ออกไปธุรถนนรอบนอกท่ีการจราจรติดขัดอยู่แสัวต้วย

£1ชโน»ย'พํ1'น' ญ่ร่ปี«ร่Cม 2 รกชทเ»

ร. ทบy-nntfl-umm ป๋แรอม 2 1ช-5«นาาท

R. ป็ญ■ «'พำ•นการจ« ร ่าย -3 รักน{บ*■ ฑน่า«ชน

«วามกว่างฟ้'■บาว่กมา«ร5า'น
โมฺมิกาวรวนพุมการจราจร 
ท๋ั'ทางนนกท»งกนนรานร»ง

พ้ืนทีทฺมิทางเท้า-»»ก 
มาทกว่า 1 ทาง

พันทิทิมิทางนท-»อก Iฟ้นง 1 ทาง

กนนที:การจราจร 
รามารทผ่าน่ไป้ไ»»ร»»

กนนทีกา•รจราจร 
ไ.ม่รามา1รกผ่านัIป'ไร้»«aoพ

.■น*ม»งเฟ้น้ไม่เพีฆงพร 
นนน/าา•พพ้ื 4 -vNuvnlพรรั-คมรทนา«ใvitÿ

«วามจุ่ไม่เพินงพ»

ฝ็กาพนว«รอมทีใม่ริสิงน่า»จาก จากปริมาณการจราจร ทีมากน่i บไป

ปริมาณการจราจรรุงเกิน 'ไ»ยไม่4าเป๋น
ปริมาณรทเรยว<านวนมาก 
ทีไม่น่าจ*น่า»'ท้น

ภาพที ่ 4.8 สภาพพืน้ทีป่ดีลอ้มขนาดใหญ่
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ประการท่ีสาม ปัญหาทางลังคมในพ้ืนท่ี
จากการท่ีโครงข่ายถนนของกรุงIทพ ฯ ขาดประสิทธิภาพ หน่วยงานในการพัฒนาระบบ 

ถนนส่วนใหญ่บุ่งสนใจแต่การพัฒนาถนนสายหลักมาก๓นไป กรุงเทพมหานครเองซ่ึงมีหน้าท่ีพัฒนาระบบ
ถนนในพ้ืนท่ีก็มีข้อจำกัดทางทรัพยากร ทำให้นักพัฒนาในภาคเอกซนดำเน้นการตัดถนน ตรอกซอยได้ 
อย่างอิสระมาต้ังแต่อดีต ปัญหาตังกล่าวน้ีได้ถูกกล่าวถึงมาตลอดระยะเวลากว่า 30 ปี แต่จนถึงขณะน้ีก็ยัง 
ไม่มีความชัดเจนและเด็ดขาดในการควบคุมการเซ่ึอมต่อถนน ตรอก ซอย หรือการบังคับใข้กฎหมายด้าน 
การพัฒนาโครงข่ายถนนในพ้ืนท่ีแต่อย่างไร

ผลของการตัดถนนซอยท่ีไม่ได้มาตรฐานอย่างอิสระ ซ่ึงถนนซอยตังกล่าวส่วนใหญ่จะเป็น 
ซอยตัน และเป็นถนนส่วนบุคคลซ่ึงรัฐไม'มีสิทธิเข้าไปดำเน้นการปรับปรุงหากไม'เป็นความสมัครใจของเจ้าของ 
ทำให้เกิดปัญหาลังคมท่ีรัายแรงท่ีสุดประการหน่ึงข้ึน คือ ปัญหาอาชญากรรมในพ้ืนท่ี นอกจากปัญหา 
อาชญากรรมซ่ึงเป็นปัญหาทางลังคมในพ้ืนท่ีแลัว การขาดโครงข่ายคมนาคมท่ีมีประสิทธิภาพยังทำให้เกิด 
พ้ืนท่ีว่างเปล่าท่ีสามารถพัฒนาเป็นท่ีต้ังถ่ินฐานของชุมซนแออัด ซ่ึงจะก่อให้เกิดปัญหาแหล่งเสือมโทรม
ปัญหาอาชญากรรม ปัญหายาเสพติด ปัญหาการร้ือย้าย ซ่ึงเป็นปัญหาด้านมนุษยธรรมตามมาอีกมากมาย 
ในอนาคตด้วย

4.4 การวิเคราะห์บทบาทของภาครฐและเอกชนในการพัฒนาระบบถนนในพื้นท ี ่
เขตจตุจักร

จากการคืกษาบทบาทของภาครัฐและเอกชนในการพัฒนาระบบถนนในกรุงเทพมหานคร สามารถ 
นำมาเปรียบเทียบและนำมาเป็นกรอบในการวเคราะห้บทบาทของภาครัฐและภาคเอกซนในการพัฒนาระบบ 
ถนนในพ้ืนท่ีเขตจตุจักร ได้เป็นประเด็นต่าง  ๆ 3 ประเด็น ได้แก่

4.4.1 บทบาทของภาครัฐและภาคเอกชนในการพัฒนาระบบถนนในพ้ืนท่ีเขตจตุจักร
4.4.2 การพัฒนาระบบถนนท่ีส่งผลต่อสภาพการจราจรในพ้ืนท่ีเขตจตุจักร
4.4.3 การพัฒนาระบบถนนท่ีส่งผลต่อการพัฒนาพ้ืนท่ีเขตจตุจักร

4.4.1, บทบาทของภาครัฐและภาคเอกชนในการพ ัฒนาระบบถนนในพ ื้นท ี่ 
เขตจตุจักร

การพัฒนาระบบถนนในพ้ืนท่ีเขตจตุจักรมีผู้ท่ีมีบทบาทท่ีเถ่ิยวข้อง ดังน้ี
1) ภาครุ้ฐ ท่ีมีบทบาทในการพัฒนาระบบถนนในพ้ืนท่ีเขตจตุจักร ได้แก่

๏  กรมทางหลวง รับผิดชอบการก่อสรัางถนนสายหลักในพ้ืนท่ี ซ่ึงปัจจุบันได้แก่ ถนน 
สายงามวงคัวานตัดใหม่ และรับผิดชอบดูแลทางพิเศษ ได้แก่ ทางยกระตับดอนเมืองโทลล์เวย์
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๏  การทางพิเศษแห่งประเทศไทย รับผิดชอบดูแลทางพิเศษ ได้แก่ ทางด่วนข้ันท่ี 2 " 
๏  กรุงเทพมหานคร มีหน่วยงานท่ีมีบทบาทในการรับผิดชอบดูแลการพัฒนาระบบถนน 

ในพ้ืนท่ี 2 หน่วยงาน ได้แก่ สำนักการโยธา กรุงเทพมหานคร และ สำนักงานเขตจตุจักร ซ่ึงสามารถแยก 
อธิบายบทบาทหน้าท่ีของหน่วยงานข้างด้นได้ดังน้ี

- สำนักการโยธา กรุงเทพมหานคร รับผิดชอบดูแลถนนสายหลัก-สายรองในพ้ืนท่ี 
ท้ังหมด (ยกเว้นถนนลายงามวงลัวานดัดใหม่) ท้ังน้ี เน่ืองจากในปัจจุบันถนนสายหลัก-สายรองในพ้ืนท่ี 
เกือบท้ังหมดท่ีก่อสร้างโดยหน่วยงานต่าง  ๆ ในอดีต ซ่ึงดำเนินการขยาย ปรับปรุง1จนแลัวเสร็จครบด้วนแลัว 
ได้ถูกโอนอำนาจความรับผิดชอบในการดูแลให้แก่กรุงเทพมหานครแล้ว และกรุงเทพมหานครได้ให้หน่วยงาน 
คือ สำนักการโยธา เป็นผู้รับผิดชอบ

- สำนักงานเขตจตุจักร รับผิดชอบดูแลถนนท่ีทำหน้าท่ีบรืการการเข้าถึงพ้ืนท่ี 
ประ๓ทถนนลายย่อย ถนนซอยต่าง  ๆ ท่ีมีได้เป็นกรรมสิทธิของบุคคลหน่ึงใด ท่ีอยู่ลึกเข้าไปลองข้างทางจาก 
ถนนสายหลัก-สายรอง

2) ภาคเอกชน ระบบถนนส่วนใหญ่ในพ้ืนท่ีเขตจตุจักรท่ีภาคเอกชนเข้ามามีบทบาทใน
การพัฒนา ได้แก่ ถนนภายในท้องถ่ิน หรือ ถนนสายย่อย ประ๓ทถนนตรอก ซอย โดยมีเหตุผลเพ่ือ 
อำนวยความสะดวกในการเข้าถึงพ้ืนท่ี ลักษณะของการพัฒนาถนนสายย่อยต่าง  ๆ ดังกล่าวจะเป็นแบบการ 
ดัดถนนสายยอยเข้ายู่พ้ืนท่ีของเอกชนโดยตรง โดยไม่มีการวางแผนโครงข่ายถนนสายรอง เพ่ือใข้เป็นถนน 
รวมหรือกระจายจราจรในพ้ืนท่ีก่อนออกยู่ถนนสายหลัก-สายรองด้านนอก และส่วนใหญ่จะเป็นการดัดถนน
เข้ายู่พ้ืนท่ีพักอาลัยประ๓ทบ้านเด่ียว ทำให้ถนนสายย่อยน้ัน  ๆ มีความคดเค้ียว มีความกว้างไม่ได้มาตรฐาน 
และส่วนใหญ่เป็นซอยดัน

การพัฒนาระบบถนนโดยภาคเอกซนดังกล่าว ทำให้การพัฒนาโครงข่ายถนนตามลำดับลักย์
ในพ้ืนท่ีในระยะต่อมาประสบกับอุปสรรคเป็นอย่างมาก เน่ืองจากเม่ือมีการสำรวจเล้นทางสายย่อยต่าง ๆ
เพ่ือยกระดับเป็นถนนสายรองในพ้ืนท่ีของสำนักการจราจรและขนส่ง กรุงเทพมหานคร พบว่า ถนนสายย่อยท่ี 
มีลักยภาพท่ีจะยกระดับเป็นถนนสายรองได้โดยการทะลุลัดตรอกซอยน้ัน เป็นท่ีดีนท่ีเป็นกรรมสิทธ้ีของบุคคล 
รายย่อยตา่ง  ๆ ซ่ึงต้องใข้เวลาในการดำเนินการเวนคืนท่ีดินและต้องเสืยค่าใช้จ่ายในเร่ืองน้ีเป็นอย่างมากด้วย 
ซ่ึงในเร่ืองน้ีจะได้มีการกล่าวถึงต่อไป

เม่ือพิจารณาถึงบทบาทของภาครัฐและภาคเอกชนข้างต้นแล้วจะเห็นว่า หน่วยงานท่ีมีบทบาท 
หน้าท่ีในการรับผิดชอบอย่างใกล้ธิดกับระบบถนนในเขต่จตุจักร ได้แก่ สำนักงานเขตจตุจักร ซ่ึงจากการ 
คืกษาโดยการลัมภาษณ์เจ้าหน้าท่ีท่ีรับผิดชอบด้านการพัฒนาระบบถนนในเขตจตุจักร พบว่า ปัจจุบันการ 
ดำเนินงานพัฒนาระบบถนนในพ้ืนท่ีเขตไม่มีปัญหาการทำงานอย่างเฉพาะเจาะจงแต่อย่างใด คือ สำนักงาน 
เขตมีอำนาจหน้าท่ีจัดการบรืหารงานการก่อสร้างถนนในพ้ืนท่ีได้อย่างเต็มท่ี โดยถนนท่ีรับผิดชอบได้แก่
ถนนสายย่อยประ๓ทถนนซอยท่ีลึกเข้าไปจากถนนสายหลัก ลายรอง ยกเว้นถนนท่ีเป็นกรรมสิทธิของบุคคลท่ี 
เจา้ของไมอ่นญุาตใหเ้ขา้ไปดำเนนิการ และบางครัง้มกีารเสนอแนะหรอืรอ้งขอไปยงัสำนกัการโยธา
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กรุงIทพม'หานครเพ่ือดำเนินการหรือประสานงานกับหน่วยงานต่าง  ๆ ในกรณีของปัญหาเก่ียวกับถนน่ท่ี 
นอกเหนือจากความรับผิดชอบของสำนักงานเขตท่ีได้รับการร้องเรืยนมา

ในด้านการประสานงานการก่อสร้างถนนช่ืงบางคร้ังอาจต้องเช่ือมต่อกับถนนของต่างหน่วยงาน 
เข่น กรมทางหลวง พบว่า ในปัจจุบันการเช่ือมต่อระบบถนนระหว่างหน่วยงานในพ้ืนท่ีเขตจตุจักรไม่มปัญหา 
ท่ีกระทบหรือสํงผลต่อการดำเนินงาน โดยข้ันตอนในการดำเนินการแต่ละคร้ังจะมีการทำหนังสือขอความ 
ร่วมมือไปยังหน่วยงานท่ีเก่ียวข้องก่อนการลงมือปฏิบ้ต ช่ืงส่วนมากจะได้รับความร่วมมือจากหน่วยงานต่าง  ๆ
เปน็อย่างด ยกเร้นกรณีท่ีถนนท่ีจะพัฒนาหรือเช่ือมต่อจะทำในแนวเขตทางท่ีเร้นไร้เป็นแนวโครงการของ
หน่วยงานต่าง  ๆในอนาคตเพ่ือแยกขยายเขตทางเท่าน้ัน ช่ืงปัจจุบันปัญหาดังกล่าวไม่มีปรากฏ

ปัญหาของการพัฒนาระบบถนนท่ีพบในปัจจุบัน คือ ปัญหาการควบคุมการพัฒนาถนนหรือ 
ทางเช่ือมต่อระหว่างสิงปลูกสร้างยู่ถนนภายนอกของเอกชน และปัญหาการดำเนินการพัฒนาถนนในท่ีดิน 
กรรมสิทธิ,'ของบุคคล ช่ืงตัวอย่างของถนนซอยท่ีเป็นกรรมสิทธ้ีของเอกชนท่ีประสบกับปัญหาการพัฒนา
ในขณะน้ี ได้แก่ซอยพหลโยธิน 40 ช่ืงสำนักงานเขตจตุจักรได้ทำการสำรวจและต้องการให้มีการยกระดับเป็น 
ถนนสายรองในพ้ืนท่ีเพ่ือเช่ือมต่อถนนงามวงดัวานตัดใหม่ กับถนนพหลโยธิน แต่เจัาของท่ีดินไม่อนุญาตให้ 
ดำเนินการ เป็นต้น

ถึงแม้ว่าจะไม่มีปัญหาการดำเนินงานของหน่วยงานท่ีรับผิดชอบก็ตาม แต่ในด้านผลงานของการ 
พัฒนาระบบถนนก็ล่งผลให้เกิดเป็นปัญหาภายในพ้ืนท่ีอีกมากมาย ช่ืงก็เป็นผลมาจากแนวคืดเก่ียวกับหน้าท่ี 
ของถนนท่ีดีน้ันเอง เน่ืองจากถนนต้องทำหน้าท่ีหลัก 2 ประการ กล่าวคือ ถนนต้องให้บรืการการเดินทาง 
ช่ืงต้องคำนืงถึงความคล่องตัวเป็นหลัก (Movement) และถนนก็ยังต้องให้บริการการใข้พ้ืนท่ีลองข้างทาง 
(Accessibility) ด้วย ดังน้ัน คุณภาพในการให้บริการของถนนจึงข้ึนอยู่กับว่า ถนนแต่ละสายจะสามารถ 
แสดงความสัมพันธ์ระหว่างความนุ่งหมายหลัก คือ การให้บริการการเดินทางและความสัมพันธ์ต่อลักษณะ 
การให้บริการการใข้ท่ีดินอย่างไร สำหรับการพัฒนาระบบถนนในพ้ืนท่ีเขตจตุจักรน้ันล่งผลต่อท้ังสภาพการ
จราจรและการพัฒนาพ้ืนท่ี ดังท่ีจะสามารถวิเคราะห์ได้ต่อไปน้ี

4.4.2 การพัฒนาระบบถนนที่ส่งผลต่อสภาพการจราจรในพึ้นทึ๋เขตจตุจักร

เม่ึอพิจารณาถึงระบบโครงข่ายถนนในพ้ืนท่ีคืกษาน้ัน พบว่า โครงข่ายถนนในพ้ืนท่ีเขตจตุจักร 
นบัไดว้า่เปน็ตวัแทนของระบบโครงขา่ยของระบบ'ถนนในกรงุเทพมหานครไดเ้ปน็อยา่งด ิ เนือ่งจาก 
กรุงเทพมหานครมีรูปแบบโครงข่ายถนนท่ีผสมผสานกันระหว่างแบบ Ring - Radial Network คือ การผสมกัน 
ของถนน 2 รูปแบบ ได้แก่ Ring Road และ Radial Road กับถนนรูปแบบ Grid System ช่ืงรูปแบบ 
โครงข่ายถนนในพ้ืนท่ีคืกษาก็มีระบบถนนท้ัง 3 รูปแบบปรากฏอยู่ชัดเจนเข่นกัน โดยพ้ืนท่ีคืกษาประกอบด้วย 
ถนนสายหลักท่ีทำหน้าท่ีเป็นถนนรัศมีผ่ากลางพ้ืนท่ี 2 ลาย คือ ถนนพหลโยธิน และถนนวิภาวดีรังสิต และมี 
ถนนสายหลักท่ีทำหน้าท่ีเป็นถนนวงแหวนตัดผ่านข่วงกลางของพ้ืนท่ีอีก 1 สาย คือ ถนนรัชดาภิเษก
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นอกจากน้ี ยังมีถนนสายรองท่ีเช่ือมต่อระหว่างถนนลายหลักในแนวเหนือ - V) และตะวันออก - ตะวันตก อีก 
6 ลายคอื ถนนลาดพร้าว ถนนงามวงค์วาน ถนนกำแพงเพชร1,2,3 และถนนประชาช่ืน

โครงขา่ยถนนในพืน้ทีเ่ขตจตจุกัรมพีฒันาการทีย่าวนานมาตัง้แตอ่วีงหลงัการเปลีย่นแปลง 
การปกครองของประเทศ ช่ืงการพัฒนาถนนในแต่ละอีวงก่อให้เกิดผลต่อสภาพการจราจรในพ้ืนท่ีในประเดํน 
ต่าง  ๆ มากมาย โดยประเด็นท่ีส่งผลให้เกิดเป็นปัญหาต่อสภาพการจราจรน้ันสามารถจำแนกได้ดังต่อไปน้ี

1. ปัญหาการขาดโครงข่ายถนนทีมึประสิทธิภาพในพ้ีนที

ปัญหาการขาดโครงข่ายถนนทีมี่ประสทิธิภาพนีเ้ปน็ปญัหาหนึง่ทีเ่ปน็ผลมาจากการขาดการ 
ประสานงานการก่อสร้างถนนอย่างเป็นระบบระหว่างหน่วยงาน/องค์กรต่าง  ๆ ท่ีทำหน้าท่ีก่อสร้างถนน และ 
ระหว่างหน่วยงานต่าง  ๆ กับภาคเอกชนท่ีทำการก่อสร้างถนนส่วนบุคคลเข่ามาต่อเช่ือมกับถนนของรัฐ รวมถึง 
การขาดการใหค้วามสำคญัในเรือ่งของถนนรวม/กระจายจราจรของทัง้ภาครัฐและเอกชนทีม่บีทบาทใน 
การพัฒนาระบบถนนต้ังแต่อดีตด้วย

จากการพจิารณาพฒันาการของการกอ่สรา้งระบบถนนตัง้แตอ่ดตีจะพบวา่ ระบบถนนท้ัง 
ในกรุงเทพฯ และในเขตจตุจักรจะมีลำดับการให้ความสำคัญในการพัฒนา คือ ระยะแรกของการพัฒนาจะให้ 
ความสำคัญกับการก่อสร้างถนนสายหลัก เพ่ือเป็นการเปิดพ้ืนท่ีเมืองและเช่ือมภูมิภาคต่างๆเข้ากับเมืองหลวง 
ระยะต่อมากจ็ะเร่ืมมกีารพฒันาระบบถนนสายรองข้ึนเพือ่เช่ือมตอ่ระหว่างถนนสายหลกั ส่วนถนนรวม/ 
กระจายจราจรเพ่ืงจะเร่ืมมืการคืกษาและดำเนืนการพัฒนาในระยะ 10 กว่าปีท่ีผ่านมาเท่าน้ัน ช่ืงจากการ 
คืกษาระบบถนนในพ้ืนท่ีเขตจตุจักร สามารถอธิบายจำนวนถนน พ้ืนท่ีผิวการจราจร รวมถึงลัดส่วนพ้ืนท่ีถนน 
ตามข้อมูลจากสำนักการโยธา กรุงเทพมหานคร ได้ดังต่อไปน้ี

ระบบถนนในพ้ืนท่ีเขตจตุจักรประกอบด้วย (อธิบายจากแผนท่ี 4,1)
1) ถนนสายหลัก 4 สาย
2) ถนนสายรอง 6 สาย
3) ถนนซอย 385 ชอย

พ้ืนท่ีผิวการจราจรท้ังหมด 2,529,081 ตารางเมตร จำแนกตามประ๓ทถนนได้ดังน้ี
1) ถนนสายหลัก มีพ้ืนท่ีผิวการจราจรรวม 1,025,384 ตารางเมตร
2) ถนนสายรอง มีพ้ืนท่ีผิวการจราจรรวม 214,821 ตารางเมตร
3) ถนนซอย มีพ้ืนท่ีผิวการจราสํรรวม 1,288,876 ตารางเมตร

พ้ืนท่ีผิวการจราจรของถนนแต่ละประ๓ทต่อพ้ืนท่ีผิวการจราจรท้ังหมด คิดเป็นลัดส่วนดังน้ี
1) ถนนสายหลัก มีพ้ืนท่ีผิวการจราจรคิดเป็นร้อยละ 40.54 ของพ้ืนท่ีผิวการจราจรท้ังหมด
2) ถนนสายรอง มีพ้ืนท่ีผิวการจราจรคืดเป็นร้อยละ 8.49 ของพ้ืนท่ีผิวการจราจรท้ังหมด
3) ถนนสายหลัก มีพ้ืนท่ีผิวการจราจรคิดเป็นร้อยละ 50.96 ของพ้ืนท่ีผิวการจราจรท้ังหมด
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สัญลักษณ์
------------ ถนนสายหลัก

ถนนสายรอง 
ถนนซอย

-----------  ทางด่วน
-----------ทางยกระดับโทลส้เวย์

• • • เส้นทางรถไฟฟ้า BTS
• • • • • • เส้นทางรถไฟฟ้า MRT 
■ ■ ■ ■ ■ ■  โครงการทางยกระดับในเขต กทม.

N
ท่ีมา : ซ้อมูสถนน จากสา้นกัถังเมอง กรุงเหพมหานคร พ ^ ^ * *

เขตจตุจักร

I กโเนมตร

แผนที่ 4.1 ระบบถนนในพื้นที่เขตจตุจักร จาแนกตามประเภทถนน
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• จากข้อมูลดังกล่าวแสดงให้เห็นว่าลัดส่วนของพ้ืนท่ีถนนสายหลัก : ถนนสายรอง : ถนนซอย
ในพ้ืนท่ีเขตจตุจักรมีความไม่สมดุลกันเป็นอย่างมาก โดยถนนสายรองท่ีจะทำหน้าท่ีให้บริการจราจรในพ้ืนท่ี 
ของท้องถ่ิน และทำหน้าท่ีเช่ือมโยงกับถนนสายหลักน้ัน มีพ้ืนท่ีผิวการจราจรน้อยมาก ส่วนถนนซอยมีลัดส่วน 
มากท่ีสุดเกือบจะเทียบเท่ากับถนนสายหลัก ทำให้การเช่ือมโยงการจราจรระหว่างถนนสายหลักกับถนน 
สายย่อยหรือถนนซอยเป็นไปอย่างผิดลักษณะการพัฒนาท่ีเหมาะสม และทำให้สรุปได้ว่าปัญหาโครงข่ายถนน 
ไม่มีประสิทธิภาพในพ้ืนท่ีเขตจตุจักรส่วนหน่ึงเป็นผลมาจากความไม่สมดุลของการพัฒนาโครงข่ายระบบถนน 
ตามลำดับดักย์

นอกจากน้ัน เม่ือพิจารณาถึงระบบถนนรวม/กระจายจราจรแล้วพบว่า ถนนท่ีทำหน้าท่ีเป็น
ถนนรวม/กระจาย1จราจรตามหลักแนวคิดของการแบ่งประ๓ทของถนน ซ่ึงจะต้องทำหน้าท่ีรวบรวมการจราจร 
จากถนนสายย่อยในพ้ืนท่ี^ถนนสายรอง และถนนสายรองจะกระจายการจราจร?เถนนสายหลักตามลำดับน้ัน 
ในเขตจตุจักรแทบจะไม่มีถนนประเภทน้ีอยู่ ถนนรวม/กระจายจราจรในเขตจตุจักรจะมีลักษณะเป็นถนน 
สายย่อยในพ้ืนท่ี ซ่ึงถูกเสือกให้ทำหน้าท่ีเป็นถนนทางลัดทะลุเพ่ือเช่ือมต่อระหว่างถนนสายสำคัญมากกว่า
ถนนเหล่าน้ีจึงมักเช่ือมต่อกับถนนสายหลักโดยตรงโดยไม่ผ่านถนนสายรอง ซ่ึงเป็นการเช่ือมต่อท่ีขัดกับ 
หลักการในเร่ืองลำดับคักย์ของถนน ท้ังน้ี ก็เน่ึองจากถนนเหล่าน้ีไม่มีการวางแผนพัฒนาควบดู่ไปกับ
การพัฒนาถนนสายหลัก-สายรองต้ังแต่ต้น แต่เพ่ืงจะมีการดำเนินการทะลุตรอก ซอย เพ่ือให้เป็นทางเช่ือมต่อ 
ถนนสายสำคัญในระยะเวลาไม่นานน้ี ถนนดังกล่าวตามบัญชีระบบข้อมูลถนนและแผนท่ีแสดงถนนในพ้ืนท่ี
คืกษา (อธิบายจากแผนท่ี 4.2) มีดังต่อไปน้ี

1) ถนนท่ีเป็นเล้นทางเช่ือมต่อระหว่างถนนลายหลัก 2 ลาย ได้แก่
ก. เล้นทางเช่ือมต่อระหว่างถนนพหลโยธิน และถนนวิภาวดีรังสิต ได้แก่

- ซอยท่ีดัดทะลุโดยผ่านทางซอยพหลโยธิน 18/1 เช่ือมต่อซอยร่วมคืริมิตร และซอย 
ยาลูบ 1 การใข้ท่ีดินในซอยส่วนมากเป็นท่ีพักอาคัย และมีอาคารสำนักงานขนาดใหญ่ต้ังอยู่ เข่น กรมการ 
ขนส่งทางบก สถานีโทรท้ศนัสีกองทัพบกข่อง 7 ฯลฯ

- ถนนหอวัง เป็นถนนขนาดกว้าง 4 ช่องจราจร เป็นท่ีต้ังของสถานประกอบการ 
ขนาดใหญ่ คือดูนย์การค้า และโรงแรมเซ็นทรัล และโรงเรียนหอวัง

- ซอยเฉยพ่วง เป็นซอยส่วนบุคคลท่ีเป็นถนนสายลัน ๆ
- ซอยท่ีตัดทะลุโดยผ่านทางซอยพหลโยธิน 21 และตัดผ่านทางซอยรัตนตรัย
- ซอยพหลโยธิน23 เช่ือมทะลุผ่านซอยปลูกจิต
- ซอยพหลโยธิน 35 เช่ือมผ่าน'ซอยปล้ืมมณ และสามารถเช่ือมถนนรัชดาภิเษกได้ 

ข. เล้นทางเช่ือมต่อระหว่างถนนพหลโยธิน และถนนรัชดาภิเษก ได้แก่
- ซอยพหลโยธิน 33 เช่ือมต่อซอยอภัยสงคราม เป็นถนนส่วนบุคคล ซ่ึงมีผิวทาง 

จราจรแคบ การใข้ท่ีดินเกือบท้ังหมดเป็นบ้านพักอาคัย อพาร์ทเมนต์ และคอนโดมีเนียม
ซอยพหลโยธิน26 เช่ือมต่อผ่านทางสถานีตำรวจพหลโยธิน
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แผนท4ี.2 แสดงเสน้ทางทะลลุดัตรอก ซอยในพืน้ท ีเ่ขตจตจุกัร

ส ัญ ล ัก ษ ณ ์

เสันทางทะลุลัดตรอกซอย

เขตจตจุกัร
มาตราส่วน



1 4 9

ค. เลันทางเช่ือมต่อระหว่างถนนวิภาวดีรังสิต และถนนรัชดาภิเษก ได้แก่
- ซอยโชคชัยร่วมมิตร เช่ือมทะลุโดยผ่านทางซอยโรงเรียนปัญจทรัพย์
- ซอยทรงสะอาด เช่ือมทะลุโดยผ่านทางซอยโรงเรียนบ้ญจทรัพย์

2) ถนนท่ีเป็นเลันทางเช่ือมต่อระหว่างถนนสายหลัก และสายรอง ได้แก่ 
ก. เลันทางเช่ือมต่อระหว่างทนนพหลโยธิน และถนนลาดพร่าว ได้แก่

- ซอยพหลโยธิน 22, 24 เช่ือมทะลุผ่านซอยลาดพร่าวซอย 1, 15
ข. เลันทางเช่ือมต่อระหว่างถนนวิภาวดีรังสิต และถนนลาดพร่าว ได้แก่

- ซอยทรงสะอาด เช่ือมทะลุผ่านทางซอยลาดพร่าว 18, 20 และ 26 และสามารถ
เช่ือมต่อถนนรัชดาภิเษกได้โดยผ่านทางซอยโรงเรียนปัญจทรัพย์ด้วย เลันทางน้ีตัดผ่านหนุ่บ้านขนาดใหญ่ 
จำนวนมาก และยังตัดผ่านโรงเรียน คือ โรงเรียนอนุบาลแย้มสะอาดด้วย

- ซอยทองหล่อ เช่ือมทะลุผ่านซอยลาดพร้าว 12
ค. เสันทางเช่ือมต่อระหว่างถนนวิภาวดีรังสิต และถนนงามวงตัวาน ได้แก่

- ซอยอมรพัน5?นิเวศน์4 เช่ือมต่อก้บซอยท่านผู้หญ่งพหลช่ืงเป็นถนนล่วนบุคคล
- ซอยเธียรสวนนิเวศน์4 เช่ือมต่อกับซอยหนุ่บ้านมงคลนิเวศน์

ง. เลันทางเช่ือมต่อระหว่างถนนรัชดาภิเษก และถนนลาดพร้าว ได้แก่
- ซอยลังชะวัฒนะ เช่ือมทะลุกับซอยลาดพร้าวซอย 1, 15

จ. เลันทางเช่ือมต่อระหว่างถนนวิภาวดีรังสิต และถนนกำแพงเพชร ได้แก่
- ซอยนิคมรถไฟสาย 2 เช่ือมต่อกับซอยนิคมรถไฟสาย 1 และเช่ือมต่อกับถนน

กำแพงเพชร 2 เลันทางน้ีเป็นพ้ืนท่ีของการรถไฟแห่งประเทศไทย ส่วนใหญ่จะเป็นท่ีว่าง
- ซอยนิคมรถไฟลาย 1 เช่ือมต่อกับซอยพรรณี

ตัวอย่างสภาพทางลัดซอยพหลโยธิน 33 
เป็นถนนซอยที่ผ่านบ้านพักอาลัยจำนวนมาก และ 
ถนนซอยดังกล่าวมรัศมีวงเลี้ยวที่แคบมาก

ตัวอย่างสภาพทางลัดซอยเฉยพ่วง 
เป็นถนนซอยที่ผ่านชุมซนพักอาลัยที่พลุกพล่าน 
ซึ่งเป็นอันตรายต่อการลัญจรในชุมซน
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เม่ือพิจารณาดูจะพบว่า ถนนตังกล่าวข้างต้นถงแม้จะมีปริมาณมากพอสมควร แต่fiยังโคด
ประสิทธิภาพ เน่ืองจากแม้จะมีเต้นทางให้เสือกหลายเต้นทาง แต่แต่ละเต้นทางก็ขาดประสิทธิภาพ ไม่สามารถ 
ให้บริการได้เต็มท่ี เพราะเหตุว่าขนาดซองถนนซอยไม่ได้มาตรฐาน กล่าวคือ ถนนซอยล่วนใหญ่แม้จะมี
ความกข้างประมาณ 6 เมตร ซ่ึงความกข้างขนาดน้ีจะเป็นผิวทางท่ีมากพอท่ีรถจะลามารถสวนดันได้โดย
ไม'ต้องชะลอความเริวท่ีกำหนดไข้ก็ตาม แต่ล่วนมากจะเป็นถนนท่ีไม่ได้มีการแยกทางเท้าออกจากผิวการ
จราจร และบริเวณสองข้างทางเกือบท้ังหมดจะเป็นชุมซนพักอาดัยซ่ึงเป็นอุปสรรคต่อการจราจรท่ีพลุกพล่าน 
เหล่าน้ีทำให้การจราจรท่ีจะผ่านถนนสายเหล่าน้ีไม่สามารถใข้ความเร็วได้อย่างเหมาะลม นอกจากน้ัน ยังมี 
ปัญหารัศมีวงเล้ียวภายในซอย หรือปัญหาการจราจรต็ดขัดในบริเวณทางเซ่ึอมต่อซอย ซ่ึงบางจุดมีลักษณะ 
เป็นคอขวด อีกด้วย

2. ปัญหาถนนในพี๋นทีเขตไม่ได้ทำหน้าทีตามวัตชุประสงค์แรกของการก่อสราง

โดยท่ัวไปแลัวการจราจรในเมือง  ๆ หน่ืงอาจแบ่ง,ได้เป็น 2 ชนิด คือ การจราจรผ่านเมือง 
(Through Traffic) และการจราจรในตัวเมือง (Local Traffic) (อน นิมมานเหมีนท?, “ปัญหาการจราจรทางบก 
ในประเทศไทย’', บทความจากการลัมมนาเก่ียวดับวิซาผังเมืองและสถาปัตยกรรม ; 2510) การจราจรผ่านเมือง 
ได้แก่ การจราจรท่ีสามารถฝานดูนย์กลางไป^ด้านตรงข้ามได้โดยไม่ติดขัด ซ่ึงอาจทำได้โดยการเบ่ียงเต้นทาง 
จากพ้ืนท่ีใจกลางเมือง เต้นทางการจราจรลักษณะน้ีด้องการความคล่องตัวในการเคล่ือนไหวจราจรสูง 
ล่วนการให้บริการพ้ืนท่ีลองข้างทางของถนนเป็นหน้าท่ีของถนนสายรองและระบบการจราจรภายในตัวเมือง 
ซ่ึงต้องมีการควบคุมให้แยกจากดัน เพ่ือป้องดันไม่ให้ถนนสายประธานหรือสายหลักซ่ึงทำหน้าท่ีเพ่ือการ 
เคล่ือนไหวจราจรต้องรับภาระหน้าท่ีในการให้บริการแก่พ้ืนท่ีลองข้างทางอันเป็นหน้าท่ีของถนนสายรองเพ่ืมข้ึน

เม่ือพิจารณาระบบถนนในพ้ืนท่ีเขตจตุจักร พบว่า ถนนสายสำดัญต่าง  ๆ จะมีหน้าท่ีตาม 
มาตรฐาน คือ ถนนพหลโยธิน และถนนวิภาวดีรังสิต เป็นถนนสายหลักประ๓ท Major Thoroughfare หรือ 
Major Street ท่ีมีลักษณะเป็นถนนแบบ Radial Road ทำหน้าท่ีนำการจราจรจากบริเวณรอบนอกเข้า  ̂
ใจกลางเมือง หรือเซ่ึอมต่อระหว่างดูนยักลางย่อยภายในบริเวณเมืองเดียวดัน และ ถนนรัชดาภิเษก ก็
ทำหน้าท่ีเป็นถนนสายหลักประ๓ท Major Thoroughfare ฟนดัน แต่มีลักษณะเป็นถนนแบบ Ring Road 
ซ่ึงทำหน้าท่ีบรรเทาการจราจรในใจกลางเมืองและเป็นทางลัดอ้อมเมือง ซ่ึงถนนสายหลักข้างต้นทำหน้าท่ี 
ให้บริการการจราจรแบบการจราจรผ่านเมือง(Through Traffic) ท้ังหมด ล่วนถนนลาดพรัาว ถนนงามวงดัวาน 
ถนนกำแพงเพชร 1,2,3 และถนนประชาช่ืน ทำหน้าîjiให้บริการการจราจรแบบการจราจรในตัวเมือง (Local 
Traffic) แต่จากการท่ีไม่มีการกำหนดมาตรการควบคุมอย่างเพิยงพอมาต้ังแต,ต้น ทำให้ถนนสายหลักในพ้ืนท่ี 
โดยเฉพาะถนนพหลโยธินต้องทำหน้าท่ีเป็นท้ังถนนลายหลักและถนนลายรองในขณะเดียวดัน เพราะต้องให้ 
บริการจราจรแก่พ้ืนท่ีสองข้างทางด้วย ซ่ึงเป็นการผิดวัตชุประสงค์ของการสร้างถนนต้ังแต่ต้นเป็นอย่างมาก
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■ ปัญหาน้ีเป็นผลสืบเน่ืองมาจากปัญหาการพัฒนาระบบถนนโดยขาดการวางแผนให้เกิด 
โครงข่ายถนนท่ีมีประสิทธิภาพตามลำดับคักย์ของถนน และการบุ่งพัฒนาถนนสายหลักมากเกินไปในอดีต 
ช่ืงเม่ือพิจารณาระบบถนนหลัก  ๆในพ้ืนท่ีเขตจตุจักรแลัว พบว่าถนนแต่ละสายในพ้ืนท่ีมีพัฒนาการท่ียาวนาน 
โดยมีลำดับการก่อสร้าง ดังต่อไปน้ี

ถนนสายหลัก - ถนนพหลโยธิน ก่อสร้างโดยกรมทางหลวง ในปี2504-2514
- ถนนวิภาวดีรังสิต ก่อสร้างโดยกรมทางหลวง ในปี2509-2526
- ถนนรัชดาภิเษก ก่อสร้างโดยกรุงเทพมหานคร ในปี 2514
- ถนนงามวงคัวานดัดใหม่ ก่อสร้างโดยกรมทางหลวง ในปี2543

ถนนลายรอง - ถนนลาดพร้าว ก่อสร้างโดยกรมทางหลวง ในปี 2487
- ถนนงามวงดัวาน ก่อสร้างโดยกรมทางหลวง ในปี 2513
- ถนนประชาช่ืน ก่อสร้างโดยกรมทางหลวง ในปี 2513

ทางพิเศษ - ทางด่วนข้ันท่ี 2 รับผิดชอบดูแลโดยการทางพิเศษแห่งประเทศไทย 
สร้างข้ัน ในปี 2536

- ทางยกระดับบนถนน่วิภา1วดีรังสิต รับผิดชอบดูแลโดยกรมทางหลวง 
สร้างข้ันในปี 2536

จะเห็นได้จัดเจนว่าในข่วงแรกของการก่อสร้างถนนเข้ามาในพ้ืนท่ี ช่ืง'ได้แก่ ถนนพหลโยธิน และ 
ถนนวิภาวดีรังสิตน้ัน บุ่งเน้นการก่อสร้างถนนสายหลักเป็นสำคัญ โดยถนนท่ีสร้างข้ึนส่วนใหญ่จะมีเหตุผลใน 
การก่อสร้าง คือ เพ่ือเช่ือมกรุงเทพมหานครกับภูมิภาคทางด้านเหนือ อ้นเป็นเหตุผลด้านความม่ันคงทางการ 
ปกครองเป็นหลัก (ยกเว้นถนนลาดพร้าว ช่ืงสร้างข้ันโดยเหตุผลของการเปิดพ้ืนท่ีเพ่ีอใข้เป็นท่ีพักอาคัยยาม
สงครามในสมัยน้ันเท่าน้ัน ไม่ได้วางแผนให้เกิดเป็นถนนสายรองแต่อย่างไร พิจารณาได้จากการดัดถนนใน 
ลักษณะเป็นถนนลาดยาง ช่ืงมีความยาวเพียง 1 กิโลเมตรเท่าน้ัน) ไม่ได้บุ่งเน้นการพัฒนาโครงข่ายถนนในพ้ืน 
ท่ีเพ่ือให้เกิดการใข้ท่ีดินอย่างเหมาะสม ดังน้ัน จงไม่มีการพัฒนาถนนสายรอง-ถนนกระจายจราจรมารองรับ

การพัฒนาถนนสายหลักโดยปราศจากถนนสายรอง และถนนกระจายจราจรอย่างเป็นระบบ 
มารองรับ ทำให้เกิดการดัดถนนตรอกชอยย่อยเช่ือมต่อกับถนนพหลโยธินและถนนวิภาวดีรังสิตโดยตรงในเวลา 
อ้นรวดเร็ว การท่ีมีการดัดถนนย่อยเข้ามาเช่ือมต่อกับ
ถนนพหลโยธินและถนนวิภาวดีรังสิตเป็นจำนวนมาก 
ทำให้ถนนท้ังสอ«ช่ืงเป็นถนนสายหลักท่ีควรจะทำหน้ทท่ี 
ให้บริการการเดินทางในระดับความเร็ว 60 -  80 กิโลเมตร 
ต่อช่ัวโมง ต้องประสบปัญหาการแออัดคับค่ังของการ
จราจรเป็นอย่างมาก ปัญหาน้ีมีการแก้ไขในถนนวิภาวดี 
รงัสติโดยการสรา้งทางคูข่นานหรอืถนนเสยีบขา้ง 
(Frontage Road) เพ่ือข่วยรับปริมาณจราจรจากแหล่ง 
กำเนิดจราจรรอบด้านแลัว แต่ในทนนพหลโยธินยังไม่ ถนนดู่ขนานหรือถนนเลียบข้างในถนนวิภาวดีรังสิต
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สามารถทำการแกิไขได้ เน่ืองจากมีการพัฒนาการใช้ท่ีดินภายหลังการก่อสร้างถนนจนเต็มพ้ืนท่ีโดยปราศจ'าก 
การควบคุมการH ประโยชน์ท่ีดิน และ'โม่มีการกันเขตทาง1Hเพ่ือขยายถนนเพ่ิมเติม ทำให้การจราจรบนถนน 
พหลโยธินในร!วงเขตพ้ืนท่ีจตุจักรติดขัดคับค่ังอย่างมาก โดยในช่ัวโมงเร่งด่วนถนนสายน้ีจะให้บริการจราจรใน 
ระดับความเร็ว 10 -  12 กิโลเมตรต่อช่ัวโมงเท่าน้ัน ซ่ึงจุดเม่ือมตอบนถนนพหลโยธินในพ้ืนท่ีเขตจตุจักร คือ 
ต้ังแต่ข่วงคลองบางม่ือ -  คลองบางบัว ท่ีมีความยาวเพียง 7,223 เมตร มีจุดต่อเม่ือมท้ังหมดประมาณ 45 
จุด โดยเป็นซอยตันถง 27 ซอยทีเดียว

สภาพการจราจรบนลนนวิภาวดีรังสิต

สำหรับถนนรัชดาภิเษกในร!วงของพ้ืนท่ีเขตจตุจักรน้ัน เน่ืองจากเป็นถนนท่ีมีการคำน์งทง
การควบคุมการเม่ือมต่อไว้ต้ังแต่เม่ือมีการวางแผนก่อสร้าง ซ่ึงเป็นผลมาจากการเป็นถนนโครงการถนน
ในพระราชดำริ จงไม่มีปัญหาการตัดถนนเม่ือมต่อกับถนนลายหลัก ประกอบกับการใช้ประโยชน์ท่ีดินสองฮ่ง 
ของถนนรัชดาภิเษกเป็นการใช้ท่ีดินเพีอเป็นสถานท่ีราชการหรือสถาบันการคืกษาเป็นหลัก ไม่มีสถานประกอบ 
การพาณิชย์รายย่อย ทำให้ถนนรัชดาภิเษกในพ้ืนท่ีน้ีไม่มีปัญหาการจราจรคับค่ัง (Traffic Generator) เท่าไร 
นัก แต่การท่ีมีการพัฒนาถนนท่ีมีบทบาทเป็นถนนสายหลัก คือ ถนนรัชดาภิเษก เข้ามาเม่ือมกับถนนสายหลัก 
ท่ีมีอยู่ คือ ถนนพหลโยธิน กิทำให้การจราจรบนถนนพหลโยธินเกิดปัญหาข้ึนบริเวณจุดตัดของถนนสายหลัก 
ท้ังสอง ซ่ึงไม่มีการสร้างสะพานข้ามแยกมารองรับด้วย

นอกจากปัญหาจุดเม่ือมต่อท่ีสํงผลต่อการจราจรในพ้ืนท่ีแลัว การขาดการวางแผนโครงข่ายถนน 
ในภาพรวมอย่าง่เป็นระบบ ยังทำให้เกิดปัญหาถน'น(สายหลักและถนนสายรองในพ้ืนท่ีด้องมาบรรจบกันใน 
ลักษณะทาง 5 แยก คือ แยกท่ีบรรจบกันระหว่างถนนวิภาวดีรังสิต ถนนพหลโยธิน และถนนลาดพร้าว 
บริเวณ 5 แยกลาดพร้าว และยังมีการสร้างถนนสายหลักมาต่อเม่ือมกันเป็นสืแยกทง 3 จุดในพ้ืนท่ีด้วย คือ

1) ถนนพหลโยธินตัดกับถนนวิภาวดีรังสิต
2) ถนนพหลโยธินตัดกับถนนรัชดาภิเษก
3) ถนนพหลโยธินตัดกับถนนงามวงคัวานดัดใหม่ (ถนนสายเกษตรศาสตร์-สุขาภิบาล 1)

สภาพการจราจรบนลนนพหลโยธิน
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• ยกเว้นจุดตัดระหว่างถนนวิภาวดีรังสิตกับถนนรัชดาภเษก ช่ืงมืการวางแผนการเช่ือมต่อไว้แล้ว
เน่ืองจากเป็นถนนท่ีเพิงดำเนินการไม่นาน ช่ืงการท่ีถนนสายหลักท่ีตามารถให้บริการจราจรได้คราวละมาก  ๆ
ต้องมาบรรจบกันส่งผลให้การจราจรติดขัดบริเวณท่ีทางมาบรรจบกันเป็นอย่างมาก การแก้ปัญหาการต่อเช่ือม 
ถนนน้ี แม้ว่าจะสามารถทำได้โดยการสร้างทางยกระดับคร่อมทางแยกก็ตาม แต่ก็ทำให้เกิดการสูญเสีย 
งบประมาณอย่างมากด้วย

3. ปัญหาการประสานและการต่อเช่ือมระบบถนนเข้าด้วอกัน

ปัญหาด้านการขาดการประสานและการต่อเช่ือมระบบถนนเข้าด้วยกันท่ีเห็นได้ขัดเจนในพ้ืนท่ี 
เขตจตุจักรน้ี เป็นผลมาจากการทำงานของหน่วยงานท่ีดำเนินการก่อสรัางทางพิเศษ ช่ืงดำเนินการโดย 2 
หน่วยงาน คือ โครงการทางต่วนข้ันท่ี 2 (รบผิดชอบดูแลโดยการทางพิเศษแห่งประเทศไทย) กับ โครงการ 
ทางยกระดับดอนเมืองโทล์ลเวย์ (รับผิดชอบดูแลโดยกรมทางหลวง) นอกจากน้ียังมืโครงการทางยกระดับใน 
เขตกรุงเทพมหานคร (โฮปเวลล์) ของการรถไฟแห่งประเทศไทยอีกด้วย จะเห็นได้ขัดเจนว่าท้ังโครงการ
ทางด่วน โครงการทางยกระดับโฮปเวลล์ และโครงการทางยกระดับดอนเมืองโทล์ลเวย์เป็นทางพิเศษท่ี
ข้อนท้บอยู่ในพ้ืนท่ีเดียวกัน ช่ืงทางพิเศษดังกล่าวนอกจากจะไม่ประสานกันแลัวยังเป็นการแข่งขันกันเองด้วย 
โดยเฉพาะทางพิเศษท่ีมืการดำเนินการเสร็จแลัว1ได้แก่ ทางด่วนข้ันท่ี 2 และทางยกระดับโทลล์เวย์

สภาพโครงการทางพิเศษที่ข้อนทับกันบนถนนวิภา')ดีรังสิต

เม่ือพิจารณาแล้วพบว่าหากทางพิเศษสายต่าง  ๆ สามารถเช่ือมต่อกันได้แล้ว จะสามารถลด 
ปริมาณจราจรในถนนสายหลัก คือ ถนนวิภาวดีรังสิตไปได้อีกจำนวนมาก และยังเป็นการลดค่าใข้จ่าย
แก่ประชาชนท่ีจะเดินทางไปยังพ้ืนท่ีทางด้านทิศเหนือขอ่งเมืองด้วย นอกจากน้ัน การต่อเช่ือมระบบทางพิเศษ 
ท่ีมืการพิจารณาด้านผลประโยชน์อย่างรอบคอบและเป็นธรรม ยังจะสามารถลดภาระการขาดทุนของทางด่วน 
และทางยกระดับโทลลัเวย์ท่ีกำลังประสบอยู่ เน่ืองจากการมืผู้ใข้บริการไม่เป็นไปตามเป้าหมายท่ีประมาณการ 
ไว้ด้วย โดยเฉพาะทางยกระดับดอนเมืองฯ ช่ืงภายหลังจากการท่ีถนนวิภาวดีรังสิตมืการปรับปรุงขยายเขตทาง 
และสร้างสะพานข้ามแยกทุกจุดจนมืลักษณะเป็นถนนชุปเปอร์ไฮเวย์ท่ีค่อนข้างสม!5เรณ์แล้ว ก็ทำให้การจราจร 
มืความคล่องตัวจนไม่จำเป็นต้องเสียค่าธรรมเนียมในการข้ึนทางยกระดับอีกต่อไปด้วย
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4.4.3 การพัฒนาระบบถนนทส่งผลต่อการพัฒนาพึ้นที่เขตจตุจักร

ดังท่ีกล่าวมาแต้วข้างต้นว่าถนนมีหน้าท่ีหลักท่ีขัดแย้งกันในตัวเอง 2 ประการ คือ ให้บริการการ 
จราจรและให้บริการพ้ืนท่ีสองข้างทาง แต่หากการควบคุมและการวางแผนหรือการวางผังเมืองต้วยเทคโนโลยี 
ด้านการคมนาคมและการ'ใข้ท่ีดิน1ท่ีเหมาะตมลัมฟันธ์ซ่ึงกันและกันแลัว ก็จะทำให้เมืองน่าอยู่และมีสภาพแวด 
ลัอมท่ีดีตามขอบเขตของการวางแผนไม่มีการขยายตัวกระจัดกระจายหรือเจริญเติบโต ตามยถากรรม
อย่างไร้ทิศทาง

แต่เมือพิจารณาพัฒนาการของการคมนาคมและการวางแผนควบคุมการใข้ท่ีดันจะเห็นไต้ว่า 
ผู้ท่ีมือำนาจหรือมืบทบาทในการพัฒนาเมืองในอดีตไม่ได้มืการตระหนักถึงหลักการข้างต้น กฎหมายท่ีใช้,บังคับ 
ควบคุมการใข้ท่ีดันและการขยายตัวของเมือง คือ ผังเมืองรวมกรุงเทพมหานคร เพ้ืงจะมืผลบังคับใข้ใน
ปพี.ศ.2535 ข้ึงตามหลังการเกิดข้ึนของการก่อสร้างถนนสายต่างๆถึง 100กว่าปี (แม้จะเคยมีการให้ความ 
สำคัญในสาระของการวางแผนปรับปรุงการขนล่งในแง,ของการวางแนวทางการควบคุมการพัฒนาเมืองใน 
แนวคิดทางผังเมืองมาแต้วในผังลิชทํทิเลด์และผังนครหลวงแล้วก็ตาม) ทำให้กรุงเทพฯ มีการขยายตัวอย่าง 
ขาดการวางระบบระเบียบท่ีมืการวางแผนล่วงหน้า หรือขาดการควบคุมให้เป็นไปตามแผนการพัฒนา
ท่ีเหมาะสม โดยมีการให้เสรืภาพเกินขอบเขตในการใช้พ้ืนท่ี ข้ึงใครก็อาจจัดสรรท่ีดันติดถนนซอยหรือก่อสร้าง 
อาคารตามใจชอบก็ได้ ทำให้เกิดเป็นถนนตรอกซอยไม่ได้มาตรฐานมากมายทอดตัวตามแนวยาวของถนน 
สายใหม่ท่ีถูกก่อสร้างข้ึน โดยหน่วยงานท่ีเป็นหลักในการก่อสร้างถนนต่าง  ๆ ก็ไม่มือำนาจเด็ดขาดในการดูแล 
พ้ืนท่ี 2 ข้างถนน เพ่ีอให้ถนนได้ทำหน้าท่ีเป็นไปตามวัตถุประสงค์ท่ีต้ังไว้ต้ังแต่เร่ิม รวมถึงการไม่มีความ
เด็ดขาดในการประสานงานระหว่างหน่วยงานท่ีทำหน้าท่ีก่อสร้างถนนกับหน่วยงานท่ีทำหน้าท่ีดูแลการใช้ท่ีดัน 
ด้วย การขาดการวางแผนควบคุมการใช้ท่ีดันควบดู่กับการก่อสร้างถนนดังท่ีกล่าวมาล่งผลต่อสภาพการสัญจร 
และการใช้ท่ีดันในเขตกรุงเทพฯ มากมาย

สำหรับการพัฒนาระบบถนนในเขตจตุจักรน้ันก็ได้ก่อให้เกิดการพัฒนาพ้ืนท่ีท่ีล่งผลต่อท้ัง 
สภาพการจราจรเองและล่งผลต่อสภาพพ้ืนท่ีหลายประการ ข้ึงสามารถจำแนกเป็นปัญหาได้ดังต่อไปน้ั

1. ปัญหาการขยายจัวตามนนวถนนสายหลัก
ปัญหาน้ีเป็นปัญหาท่ีมีความเป็นมาท่ียาวนานนับต้ังแต่เร่ิมใช้แผนพัฒนา ฯ ฉบับท่ี 1 เม่ือปี 

พ.ศ.2504 เป็นต้นมา ในขณะน้ันรัฐบาลเน้นการพัฒนาโครงข่ายบริการพ้ืนฐานของประเทศให้เข้ึอมโยงกับ 
กรุงเทพ ฯ การพฒนาถนนทำให้เมืองขยายตัวอย่างรวดเรืวข้ึงเป็นไปตามกลไกของตลาด ข้ึงการพัฒนาของ่ 
พ้ืนท่ีดันว่างเปล่าท่ีพบเห็นได้มากในพ้ืนท่ีขนาบข้างริมฝังถนน 2 ด้าน มักจะกระทบต่อการใช้ประโยชน์ของ 
ท่ีดินหลัก คือ การพัฒนาท่ีดินเพ่ีอการพาณิชยกรรมและพักอาคัยมากท่ีสุด ดังน้ัน การขาดการวางหลักการ 
ด้านคมนาคมให้มีความสัมพันธ์กับการใช้ประโยชน์ท่ีดันโดยคาดการณ์ไว้ล่วงหน้า ทำให้การขยายตัวชองเมือง 
มักมีลักษณะเป็นการพัฒนาของย่านการด้าไปตามแนวยาวของถนน ข้ึงย่านการด้าเหล่าน้ีจะมืผลกระทบ 
ต่อระบบการจราจรบนถนนสายหลักท่ีย่านการด้าน้ันต้ังอยู่ โดยเฉพาะอย่างย่ิงผลจากการเช่ือมต่อทางเข้าถึง 
โดยตรงจากถนนสายหลักยู่อาคารพาณิชย์ต่าง ๆ
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กรณีของพ้ืนท่ีเขตจตุจักรน้ันจะสามารถพบกับปัญหาน้ีไค้อย่างชัดเจนในถนนแทบทุกส'ริย 
ท้ังถนนสายหลักและสายรอง คือ จะมีอาคารศูนย์การค้าและอาคารพาณีชยกรรมท้ังขนาดเล็กและ
ขนาดใหญเมากมายต้ังอยู่ริมสองฝังถนน โดยมีแนวทางการพัฒนาแบบย่านธุรกิจและการค้าขนาดใหญ่ท่ี 
วางตัวตามแนวถนน (Principal Business Thoroughfare) ในลักษณะของ Ribbon Development การเกิดมี 
การเว่ิอมต่อถนนชอยจำนวนมากกับถนนใหญ่สืกเข้าไปสองข้างทางโดยตรงน้ีจะมีผลกระทบต่อรถท่ีว่ิงใน 
ถนนตังกล่าว คือ ทำให้ต้องลดความเร็วลงในจุดเข้าออกเหล่าน้ัน ว่ิงความเร็วของรถในถนนน้ีมีล่วนลัมพั๗' 
กับสภาพการจราจรในถนนต้วย เพราะเม่ือรถว่ิงข้าหรือมีการเปล่ียนความเร็วบ่อยคร้ัง การเล่ือนไหลของการ 
จราจรก็จะไม่สม่ําเสมอ หรือกล่าวอีกนัยหน้ีงคือ ถนนจะไม่มีความคล่องตัวในการจราจร ปัญหาน้ีจะเห็นไค้ 
ชัดเจนในถนนพหลโยธินและถนนวิภาวดโดยเฉพาะอย่างยงในชัวโมงเริงด่วนท้ังข้วงเข้าและเย็น ว่ิงเม่ือ
พจารณาแลัวจะพบว่าถนนท้ังสองมีการพัฒนาเข้ามาในพ้ืนท่ีคืกษาต้ังแต่ยุคแรก  ๆ ของการพัฒนากรุงเทพฯ 
ตามแผนพัฒนา ฯ ฉบับท่ี 1 ว่ิงขณะน้ันยังไม่มีกฎหมาย ข้อกำหนด หรือข้อบัญญ้ตีใด  ๆ ในการควบคุม 
การพัฒนาพ้ืนท่ีริมฝังถนนแต่อย่างใด

ทารใช่ฑ่ืตินริไมทนนวิภๆวตีรังสิพ ทารใช่ทตินริมทนนพหลโยธิน
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ผลของการขาดการกำห น ดการวางแผน  
ในการ'H  มาตรการควบค ุมการพ 'ท ี่ด ินมาเป ็นเคร ื่องม ือ 
ใน การช ี้น ำการพ ัฒ น าควบ ค ู่ก ับ การพ ัฒ นาระบ บ ถน น  
ย ังทำให ้ถนนลายหลักต ่าง  ๆ ในพื้นที่เขตจตุจักรมีการ 
พัฒนาการให้ที่ดินปะปนกันตลอดริม 2 ฝังของถนน
โดยเฉพ าะอย ่างย ิ่งบร ิเวณ พ ื้นท ี่ส ามเห ล ี่ยมในตอนต ้น  
ถนนลาดพร้าว คือ พื้นที่ท ี่โอบล้อมด้วยถนนสายหลัก 
3 สาย ได้แก่ ทนนพหลโยธิน ถนนวิภาวดีรังสิต และถนน 
ร ัช ด าภ ิเษ ก  เป ็นพ ื้นท ี่ท ี่ด ึงด ูดการพ ัฒ นาการให ้ท ี่ด ิน  
อย่างเข้มข้น เข้น อาคารสำ'พกงานขนาดใหญ่ สถาน 
ประกอบการพาณัชยกรรมขนาดใหญ่ สถาบันการสืกษา 
เป็นต้น ซึ่งเป็นการทำให้เกิดการดึงดูดการเดินทางเข้ามา 
แออัดคับคั่งในพื้นที่เป็นอย่างมากด้วย

จากการดึกษาการควบคุมการให้ที่ดินริมถนนสายหลักในพื้นที่เขตจตุจักร พบว่า การบ ัญญ้ด ี 
กฏหมายควบคุม โดยการห้ามมีให้มีการก่อสร้างอาคารบางประเภทที่เชื่อว่าจะก่อให้เกิดปัญหาการจราจรใน 
พื้นที่ภายในระยะ 15 เมตรจากเขตถนนทั้ง 2 ฝังในพื้นที่เขตจตุจักรนั้น ได้เรั๋มมีขี้'นภายหลังจากการสร้างถนน 
รัชดาภิเษกและเปิดให้งานอย่างเป็นทางการแล้ว โดยข้อบังคับการพัฒนาสิงปลูกสร้าง 2 ฝังถนนในพื้นที่เขตนี้ 
มีล ักษณะเป็นข้อบัญญ่ตของกรุงเทพมหานคร ชึ่งมีลำดับดังนี้

ก. ข้อบัญญัติกรุงเทพมหานคร เรื่อง กำหนดบริเวณห้ามก่อสร้าง ดัดแปลง ให้หรือเปลี่ยน 
การให้อาคารบางซนิด หรือบางประ๓ ทริมถนนรัชดาภิเษกทั้งสองฟากในท้องที่แขวงสามเสนนอก แขวง
ห้วยขวาง เขตห้วยขวาง และแขวงลาดยาว เขตบางเขน กรุงเทพมหานคร พ.ศ.2528 (แผนที่ 4.3)

ข. ข้อบัญญัติกรุงเทพมหานคร เรื่อง กำหนดบริเวณห้ามก่อสร้าง ดัดแปลง ให้หรือเปลี่ยน 
การให้อาคารบางชนิด หรือบางประ๓ ทริมถนนรัชดาภิเษกทั้งสองฟากในท้องที่แขวงบางชื่อ เขตดุสิต และ 
แขวงลาดยาว เขตบางเขน กรุงเทพมหานคร พ.ศ.2530 (แผนที่4.4)

ค. ข้อบัญญัติกรุงเทพมหานคร เรื่อง กำหนดบริเวณห้ามก่อสร้าง ดัดแปลง ให้หรือเปลี่ยน 
การให้อาคารบางชนิด หรือบางประเภทริมถนนงาม^งคัวานตัดใหม่ ข้วงแยกเกษตรศาสตร์-ถนนนวมีนทรั 
(ถนนสุขาภิบาล 1) ทั้งสองฟากในท้องที่แขวงลาดยาว เขตจตุจักร แขวงจรเข้บัว แขวงลาดพร้าว เขต 
ลาดพร้าว และแขวงคลองคุ่ม เขตบึงคุ่ม กรุงเทพมหานคร พ.ศ.2542 (แผนที่4.5)

นอกจากพื้นที่ที่มีการออกข้อบัญญัติควบคุมดังกล่าวข้างต้น ก็ไม่มีการควบคุมใด ๆ อก ซ่ึงเป็น
ผลมาจากการที่มีการพัฒนาพื้นที่จนเต็มภายหลังจากการก่อสร้างถนนแล้ว โดยเฉพาะในถนนพหลโยธิน
ถนนลาดพร้าว และถนนวิภาวดีรังสิต
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. อย่างไรก็ตาม ในความเป็นจริงการถอยร่นแนวในระยะ 15 เมตร ไม่ได้ลดปริมาณการจราจร 
ในพ้ืนท่ีท่ีเพ่ิมข้ึนเป็นลำดับแต่อย่างไร เนื่องจากลักษณะทางกายภาพของพ้ืนท่ีได้มีการพัฒนาเปลี่ยนไปโดยมี 
แนวโน้มในการใช้ประโยชน์เพ่ือการด้าและธุรกิจมากข้ึน ซ่ึงล่งผลให้ปริมาณจราจรในพ้ืนท่ีเพ่ิมข้ึนตามไปด้วย 
การกำหนดระยะถอยร่น 15 เมตร อาจควบคุมไม่ให้เกิดอาคารในระยะดังกล่าวได้ แต่ในระยะท่ีเกินกว่า 15 
เมตร ย่อมไม่สามารถควบคุมการพัฒนาได้ ซ่ึงกรณีน้ีลังเกตเห็นได้ในถนนงามวงดิ'วานดัดใหม่ ซ่ึงเป็นถนน 
ท่ีเพ่ิงเปิดใช้งานอย่างเป็นทางการ และมีฃ้อบัญญัติควบคุมการใช้ท่ีดินโดยกำหนดระยะถอยร่น 15 เมตร ซ่ึง 
ปัจจุบันเร่ิมมีการพัฒนาการใช้ท่ีดิน 2 ช้างทางในรูปแบบสถานประกอบการขนาดใหญ่ เช้น สวนอาหาร โดย 
มีพ้ืนที่จอดรถตามท่ีกฏหมายอนุญาตไว้ เป็นด้น

อย่าง1ไรก็ดี ก็เป็นที่คาดว่าจะมีการควบคุมความหนาแน่นในการใช้ท่ีดิน โดยการใช้มาตรการ 
ต่าง  ๆ เช้น การควบคุมอัตราความสูงของอาคารล่ีงปลูกสร้างในพ้ืนท่ี การกำหนดพ้ืนท่ีว่างในการใช้พ้ืนท่ีดิน 
ต่อไป ซ่ึงปัจจุบันได้มีการดำเนินการในพ้ืนท่ีล่วนต่าง  ๆของกรุงเทพมหานครไปแลัว

2) ปัญหาพี้นที่ปีดล้อมขนาดใหญ่ (Super Block)
ปัญหาพื้นที่ปิดล้อมขนาดใหญ่ในเขตจตุจักรนี้ได้มีการดิกษาไว้ใน ‘'โครงการปรับแผนแม่บท 

เพื่อแก้ไขปัญหาการจราจรในกรุงเทพมหานครและปริมณฑล" โดยสำนักงานคณะกรรมการจัดระบบการ 
จราจรทางบก ต้ังแต่ปี พ.ศ. 2537 โดยบริเวณท่ีได้รับการพิจารณาว่าเป็นพ้ืนท่ีปิดล้อมขนาดใหญ่ ได้แก่ 
บริเวณสุทธิสาร/ลาดพร้าว ซ่ึงเป็นพ้ืนท่ีประมาณ 3 ตารางกิโลเมตร พ้ืนท่ีดังกล่าวถูกล้อมรอบด้วยถนน
สายหลัก และสายรอง (อธิบายจากแผนท่ี 4.9) ดังน้ี

ด้านเหนือ จรด ถนนลาดพร้าว
ด้านใต้ จรด ถนนสุทธิสารวินิจฉัย
ด้านตะวันออก จรด ถนนรัชดาภิเษก
ด้านตะวันตก จรด ถนนวิภาวดีรังสิต

- ถนนวิภาวดีรังสิต เป็นถนนสายหลักขนาด 10 ช้องจราจร โดยมีช้องจราจรในช้องทางด่วน 
6 ช้อง และจราจรในช้องทางคู่ขนานข้างละ 2 ช้องจราจร เป็นเล้นทางหลักซ่ึงเซ่ึอมต่อเข้ากับระบบทางด่วน 
ข้ันท่ี 1 และรองรับการเดินทางระหว่างศูนย์กลางกรุงเทพฯ กับพ้ืนท่ีกรุงเทพฯ ตอนเหนือ

- ถนนลาดพร้าว กรณีพ้ืนท่ีปิดล้อมน้ี ถนนลาดพร้าวจัดเป็นถนนสายหลักขนาด 6 ช้องจราจร 
มีทางเท้าและเพิ่าะกลางเปิดเป็นระยะ  ๆ เป็นเล้นนุางหลักสายหนื่งบนพื้นที่ฝังตะวันออกเฉียงเหนือของ 
กรุงเทพฯ

- ถนนรัชดาภิเษก จัดเป็นถนนสายหลักขนาด 8 ช้องจราจร เป็นล่วนหน่ืงของถนนวงแหวน 
รอบกลาง มีทางเท้าและเกาะกลาง มีจุดเปิดให้กลับรถท่ีบริเวณใกล้ทางแยกลาดพร้าวและบริเวณใกล้แยก 
สุทธิสาร

ล่วนถนนสายหลักอกลายหน่ืง เป็นถนนสายหลักท่ีอยู่นอกพ้ืนท่ีเขตจตุจักร คือ ถนนสุทธิสาร 
ถนนสายน้ีจัดเป็นถนนสายรองขนาด 3 ช้องจราจร มีทางเท้าแต่ไม่มีเกาะกลาง
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โครงข่ายถนนท่ีล้อมรองพ้ืนท่ีปิดล้อมน้ีมีความยาวท้ังสินประมาณ 8 กิโลเมตร นอกจาก 
โครงข่ายถนนท้ัง 4 สายดังกล่าวแล้ว ภายในพ้ืนท่ีปิดล้อมยังมโครงข่ายถนนท่ีทำหน้าท่ีเสมอนถนนสายรอง 
ภายในพ้ืนท่ีอยู่2 สาย คือ

- ซอยโชคชัยร่วมมิตร มีฃนาด 2 ข่องจราจร เข้'อมระหวางถนนวิภาวดีรังสิตกับถนนรัชดาภิเษก 
โดยท่ีล่วนของถนนท่ีเซ่ึอมเข้ากับถนนรัชดาภิเษกผ่านไปในท่ีดีนของเอกซนประมาณ 2 0 เมตร

- ซอยวิภาวดี20/ ซอยลาดพร้าว 18 ท้ัง 2 ซอยน้ีมีฃนาด 2 ข่องจราจรประกอบกันเป็นทางลัด 
เข้อมระหว่างถนนวิภาวดีรังสิตและถนนลาดพร้าว

โครงข่ายถนนล่วนอ่ืน  ๆ ภายในพ้ืนท่ีจัดเป็นถนนเข้'อมเพ่ือกระจายจราจรทีมีอยู่อย่างหนาแน่น 
มาก ทางเข้าออกพ้ืนท่ีทางฝังถนนวิภาวดีรังสิตมีท้ังหมด 8 ซอย เป็นทางลัด 4 ซอย และทางดัน 4 ซอย
ทางเข้าออกพ้ืนท่ีฝังถนนลาดพร้าวมีทางเข้าออกท้ังสิน 13 ซอย เป็นซอยทางลัด 7 ซอย ทางเข้าออกพ้ืนท่ีฝัง 
ถนน!ซดาภิเษกมีทางเข้าออกเพียง 1 ซอย — ล่วนทางออกพ้ืนท่ีฝังถนนสุทธิสารมีทางเข้าออกท้ังหมด 11 ซอย 
พ้ืนท่ีตอนล่างบริเวณสุทธิสารข้งคิดเป็นประมาณ 1 ใน 3 ของพ้ืนท่ีท้ังหมด แยกออกจากพ้ืนท่ีล่วนเหนอใน 
บริเวณลาดพร้าวโดยมีคลองบางอ่ือมาก้ัน การเข้อมต่อของพ้ืนท่ีท้ังลองส่วนนอกจากถนนรอบนอก คือ ถนน 
วิภาวดี รังสิตและถนนรัชดาภิเษกแล้ว ไม่มีถนนเอ่ือมต่อภายในระหว่างพ้ืนท่ี การเข้าออกพ้ืนท่ีทางด้านใต้เข้า 
ได้ทางเดียว คือ ถนนสุทธิสาร

สำหรับการใข้ท่ีดินบริเวณพ้ืนท่ีปิดล้อมน้ีส่วนใหญ่จะมีลักษณะเป็นท่ีอยู่อาลัยแบบบ้านเด่ียว 
และทาวน์เฮาลั ข้งต้ังอยู่บนถนนภายในพ้ืนท่ีท่ีมีความกข้างเพียง 6-7 เมตรเท่าน้ัน นอกจากน้ัน ก็จะเป็น 
อาคารพาณิชย์ต้ังอยู่รอบ  ๆพ้ืนท่ีบนถนนสายหลัก ยกเข้นทางฝังถนนวิภาวดีรังสิต ข้งส่วนใหญ่จะเป็นอาคาร 
สำนักงาน สถาบันการคืกษาศูนย์ดัวแทนจำหน่ายต่าง  ๆ และการพัฒนาพ้ืนท่ีในข่วงหลังประมาณ 5 - 1 0 ปี 
ท่ีผ่านมาได้มีการพัฒนาพ้ืนท่ีภายในเป็นอาคารชุดเพ่ือพักอาลัยมากพอสมควร

สภาพพ้ืนท่ีปิดล้อมข้งภายในพ้ืนท่ีขาดถนนภายในข้งจะทำหน้าท่ีระบายการจราจรก่อนออกยู่ 
ถนนสายหลักดังกล่าวข้างด้นน้ีส่งผลกระทบต่อการจราจรเป็นอย่างมาก โดยก่อให้เกิดการลับต้ังของ 
การจราจรบนถนนสายหลัก และทำให้ยู้อยู่อาลัยภายในพ้ืนท่ีด้องเข้า-ออกทางถนนสายหลักเพียงอย่างเดียว 
ไม่มีทางเลือกอ่ืน ข้งสภาพการถ!เข่นน้ีทำให้เกิดการลับต้ังตามจุดเล้ียวกลับ และจุดเๆ เอมต่อต่าง  ๆ และเป็น 
สาเหตุให้เวลาในการเดินทางของประชาชนต้องเพ่ิมข้ึน ทำให้ความเร็วเฉล่ียของการจราจรในโครงข่ายลดลง 
และทำให้ปริมาญ่การจราจรท่ีทางแยกเพ่ิมข้ึนโดยไม่จํๅเป็นด้วย

จากการท่ีได้มีการคืกษาปัญหาพ้ืนท่ีปิดล้อมน้ีโดยสำนักงานคณะกรรมการจัดระบบการจราจร 
ทางบกแล้ว ก็ทำให้มีการเสนอแนวทางการปรับปรุงพ้ืนท่ีเพ่ิอนก็ไขบ้ญหาน้ี โดยมีแนวทางการปรับปรุงตาม 
ข้ันตอนต่าง  ๆ 4 ข้ันตอน (รายงานผลการคืกษาอบันสมชุ)รณิ(ส่วน'ท่ี 2) โครงการป!บแผนแม่บทเพ่ือแก็ไขปัญหา 
การจราจรในกรุงเทพมหานครและปริมณฑล ; 2537 หน้า 35-46) ข้งฃณะน้ีมีการดำเนินการได้ไปบ้างแล้ว เข่น 
มีการปรับปรุงถนนท่ีทำหน้าท่ีเป็นถนนสายรองในพ้ืนท่ี คือ ซอยโชคชัยร่วมมิตร เพ่ือให้เป็นถนนระบาย
การจราจรท่ีเข้'อมระหว่างถนนนวิภาวดีรังสิตกับถนนรัชดาภิเษกให้เป็นทางลัดตามมาตรฐานแล้ว แต่ก็ยังไม่
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สามารถดำเนินการ1นครบตามข้ันตอนท้ังหมด เน้ีองจากต้องประสบปัญหาเร่ืองการจัดเตรียมเล้นทไง
ตามแผนงาน ซ่ึงต้องผ่านเต้าไปในชุมชนและท่ีดินของเอกชนจึงต้องมีการเวนคืนท่ีดินท่ีเป็นของเอกชนด้วย

3) ปัญหาส์งคมในพ้ืนท่ี
ปัญหาน้ีเป็นผลมาจากการปล่อยให้มีการตัดถนนชอยอย่างอิสระโดยนักพัฒนาในภาคเอกชน 

มาต้ังแต่อดีต ทำให้เกิดถนนซอยย่อยในพ้ืนท่ีเป็นจำนวนมาก โดยถนนชอยย่อยส่วนใหญ่ในพ้ืนท่ีน้ี 
จะเซ่ึอมต่อกับถนนนลาดพh วและถนนพหลโยธิน ซ่ึงถนนท้ัง 2 สายน้ีจะทำหนัาท่ีเป็นถนนท่ีให้บริการ
การใต้ท่ีดินแบบท่ีพักอาตัยเป็นสำคัญ ถนนซอยย่อยตังกล่าวมักจะเป็นชอยตันท่ีไม่ได้ขนาดมาตรฐาน และ 
เป็นถนนส่วนบุคคลท่ีรัฐไม่มีสิทธิเต้าไปปรับปรุงหากไม่ได้รับการอนุญาตจากเจ้าของท่ีดิน ตังน้ัน จึงทำให้ 
ภาครัฐไม่สามารถเต้าไปควบคุมดูแลการพัฒนาพ้ืนท่ีได้อย่างเต็มท่ี ก่อให้เกิดปัญหาหางสังคมข้ึนในหลาย  ๆ
กรณ เต้น ปัญหาแหล่งเสือมโทรม ปัญหายาเสพติด และปัญหาท่ีเป็นอันตรายต่อชีวิตและทรัพย์สินของ 
ประซาซน คือ ปัญหาอาชญากรรม เป็นต้น

สำหรับพ้ืนท่ีเขตจตุจักรน้ีมีถนนซอยย่อยท่ีเกิดจากการพัฒนาโดยภาคเอกชนมากมาย ท้ังท่ี 
ได้โอนให้เป็นความดูแลของภาครัฐแสัวและท่ียังเป็นถนนส่วนบุคคลอยู่ ซ่ึงถนนซอยย่อยตังกล่าวบางซอยก็
สามารถเป็นตัวอย่างของซอยท่ีไม่ได้มาตรฐาน และก่อให้เกิดปัญหาทางสังคมท่ีรัายแรงในพ้ืนท่ีได้เต้นกัน 
ในเร่ืองน้ีจะพิจารณาได้จากการรวบรวมเสืยงร้องเรียนของประชาชน 50 เขต เก่ียวกับความไม่ปลอดภัยในชีวิต 
และทรัพย์สิน ซ่ึงกรุงเทพมหานครได้ทำการรวบรวมเพ่ือเผยแพร่และตักเตือนประชาชน พบว่า ชอยท่ีอันตราย 
เป็นอันตับแรกในกรุงเทพฯ อยู่ในพ้ืนท่ีเขตจตุจักร คือ ซอยลาดพรัาว 21 ซอยตังกล่าวมีลักษณะเป็นซอยลึก 
500 เมตร มีความกว้าง 7.2 เมตร มีบ้านเรือนประมาณ 50 หลัง ท้ังหมดเป็นบ้านพักอาคัย ไม่มีร้านค้า 
ภายในซอยจึงไม่พลุกพล่านและมีพงหญ้ารก ซ่ึงเวลากลางคืนจะมีดและเปล่ียวมาก ทำให้เกิดการจ้ีปล้นกัน 
บ่อยคร้ัง และเคยมีการทำร้ายร่างกายจนถืงแก่ชีวิตมาแล้วด้วย

ส ภ าพ บ ร ิเวณ ป ากซ อ ยลาดพ ร ้าว 21 ส ภ าพ ภ ายใน ซ อยลาดพ ร ้าว 21
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4.5 สรุปการวิเคราะห์บทบาทของภาคร้ฐและเก่รพชนในการพัฒนาระบบถนนใน 
พ๋ึนท่ีเมือง

จากการดีกษาบทบาทของภาครัฐและเอกขนในการพัฒนาระบบถนนในพ้ืนท่ีกรุงเทพฯ และพ้ืนท่ีเขต 
จตุจักร สามารถสรุปนว่า ปัญหาของการพัฒนาระบบถนนในปัจจุบัน ได้แก่ การดำเนินการในลักษณะ 
ของการไม่ข้ึนแก่กันและการขาดการประสานงานกันในการพัฒนาระบบถนนระหว่างหน่วยงานของภาครัฐเอง 
และระหว่างหน่วยงานของภาครัฐและภาคเอกซน กล่าวคือ สำหรับภาครัฐ หน่วยงานท่ีดำเนินการดำนการ 
พัฒนาระบบถนนท้ังหน่วยงานด้านการปฏิบัติและหน่วยงานด้านการวางแผนต่างก็มีเอกภาพในการดำเนิน 
งานตามแผนงานของตน ทำให้มีการขาดการประลานงานกันด้านนโยบาย ท้ังการประลานงานนโยบายของ 
แ ต ่ละหน่วยงานเอง และนโยบายท่ีมีการเสนอแนะโดยคณะกรรมการจัดระบบการจราจรทางบก โดยเฉพาะใน 
เร่ืองของการก่อสร้างถนน สะพาน และระบบขนล่งมวลชน ว่าในแต่ละข่วงปีของแผนควรจะสร้างถนนเท่าใด 
หรือสร้าง สะพานเท่าใด เพ่ือให้งานในล่วนรวมมความชัดเจนและเป็นไปในทิศทางเดียวกัน

ในร่ืองน้ี ศ.พ.ต.ต.ยงยุทธ สาระลมบัติ อดีตเลขาธิการสำนักงานคณะกรรมการจัดระบบการจราจร 
ทางบก ได้ให้ความเห็นไว้ในหนังสือพิมพ์สยามธุรกิจ ฉบับท่ี3 1 4  วันท่ี1 7 - 2 3  ธันวาคม2 5 4 3  หน้า6  ว่า

“ ...การลงทุนในการก่อสร้างระบบโครงข่ายคมนาคมในข่วงท่ีผ่านมาอยู่ในลักษณะต่างคน 
ต่างทำ ในขณะเดียวกันสำนักงบประมาณเองก็อนุม้ติไปตามหน้าท่ี โดยไม่ได้คำนึงว่า 
โครงการน้ัน  ๆจะสอดคลัองกับแผนพัฒนาท่ีรัฐบาลได้วางกรอบไว้หรือไม่ อย่างเข่นการลงทุน 
ของการทางพิเศษแห้งประเทศไทยท่ีลงทุนก่อสร้างและดำเนินการโดยคาดหวังว่าจะได้รับ 
ผลตอบแทนกลับคืนมา แต่พอเอาเว้าจรืงก็ต้องประสบกับสภาวะขาดทุนอย่างหนัก ซ่ึงตน 
มองว่าการทางพิเศษแห้งประเทศไทยคงต้องไว้เวลานานถึง 17  ปี กว่าท่ีจะมีกักยภาพในด้าน 
การลงทุนต่อไปอีก..ฯฯ "
จากการกล่าวว้างว้างต้น ทำให้เห็นว่าการจัดการและการวางแผนด้านระบบถนนของกรุงเทพ ฯ 

ในปัจจุบัน ยังมีลักษณะท่ีละเลยหรือขาดการปฏิบัติงานตามท่ีไดํวางแผนไว้โดยหน่วยงานด้านการวางแผน 
ซ่ึงการดำเนินการท่ีปราศจากการวางแผนน้ัน ก่อให้เกิดผลเสืยในระยะยาว คือ ก่อให้เกิดปัญหาการจราจร 
กับค่ังตามทางร่วม ทางแยก ท่ีถนนแต่ละสายมาบรรจบกัน หรือก่อให้เกิดปัญหาความไม่เหมาะลมของ
ลำกับกัก!โ*ของถนน ซ่ึงปัญหาเหล่าน้ีไม่สามารถแก้ไขได้ในเวลาอันลัน และบางคร้ังการแก้ไขยังอาจติด
ปัญหาการเวนคื)4ท่ีดินท่ีมีการพัฒนาหลังจากตัดถนนแล้วเสร็จ ซ่ึงทำให้ต้องเสืยงบประมาณในการแก้ไขอีก
จำนวนมากด้วย

นอกจากผลเสืยตังกล่าวว้างต้นแล้ว การขาดการประสานงานการพัฒนาโครงข่ายถนนของ
หน่วยงานต่าง  ๆ ยังทำให้โครงข่ายถนนสายรองในพ้ืนท่ีไม่สามารถข้ึนำการพัฒนาระบบถนนท่ีถูกต้อง 
เหมาะสมให้แก่ภาคเอกชนด้วย ท้ังน้ี เป็นผลมาจากการท่ีประเทศไทยยังไม่มีกฎหมาย หรือพระราชบัญญ้ติ 
หรือว้อบัญญัติใด  ๆ สำหรับการควบคุมการพัฒนาระบบถนนของภาคเอกซนรายย่อย ทำให้ภาคเอกชนมีการ
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ต้ดถนนได้เองอย่างอิสระโดยไม่ต้องมีการประสานงานกับภาครัฐ ยกเว้นการขออนุญาตตัดคันหินทางเ'ห้า
เพ่ือเซ่ึอมต่อพ้ืนท่ีของตนเข้าออกยู่ถนนสายหลักสายรองเท่าน้ัน

ผลจากการดำเนินการอย่างอิสระของภาคเอกชนโดยไม่มีการประสานงานระบบถนนในพ้ืนท่ีกับ 
หน่วยงานหน่ึงใด ทำให้โครงข่ายถนนของกรุงเทพมหานครต้องประสบกับปัญหาการพัฒนาโครงข่ายถนนตาม 
ลำตับคักย์ท่ีเหมาะสมมาต้ังแต่อดีต เพราะเหตุวาภาคเอกชนซ่ึงมีการดำเนินการใด  ๆ ไต้อย่างอิสระ ย่อมจะ 
ดำเนินการในลักษณะของการคำนึงถึงผลประโยชน์สูงสุดของการพัฒนา คือ ลงทุนน้อยท่ีสุดเพ่ือการเข้าถึง 
พ้ืนท่ีมากท่ีสุตตังท่ีปรากฏเป็นสภาพการพัฒนาอยู่ในปัจจุบัน ซ่ึงจากการคืกษาและการวิเคราะห์การพัฒนา
ระบบถนนและการพัฒนาพ้ืนท่ีเขตจตุจักรจะพบปัญหาการพัฒนาของภาคเอกซนท่ีขาดความเหมาะสมได้ใน 
ถนนแทบทุกสาย ซ่ึงสิงเหล่าน้ีทำให้เกดปัญหาเมือภาครัฐจะเข้ามาทำการพัฒนาโครงข่ายถนนท่ีเหมาะสมใน 
ภายหลังเป็นอย่างมาก

อย่างไรกิตาม หากภาครัฐมีการวางแผนการพัฒนาระบบถนนสายรองประ๓ทถนนรวม/กระจายการ 
จราจรในพ้ืนท่ีภายหลังจากการก่อสร้างระบบถนนสายหลักสายรองแต้ว จะทำให้การพัฒนาของภาคเอกชนมี 
ความเป็นระเบียบและมีแนวทางในการพัฒนาท่ีชัดเจนข้ึนด้วย และทำให้รัฐไม่ต้องเสียค่าใข้จ่ายในการ 
ปรบปรุงโครงข่ายถนนในภายหลังอย่างท่ีเป็นอยู่ด้วย

ตังน้ัน จึงอาจกล่าวได้ว่า หากมีการวางแผนโครงข่ายการคมนาคมอย่างรอบคอบ และมีหน่วยงาน 
ท่ีมีอำนาจเด็ดขาดในการตัดสินใจในเร่ืองของโครงข่ายคมนาคมแต้ว การท่ีจะมีหน่วยงานหรือภาคเอกชนท่ีจะ 
ปฏิบัติงานเก่ียวกับการก่อสร้างถนนมากน้อยเพียงไรกิจะไม่ทำให้ระบบถนนเกิดเป็นปัญหาไปไต้
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