
บ ท ท ี่ 5

บทสรุปและเสนอแนะ 

5.1 สาระสำคัญของก าร สีกษา

จากการคืกษาพัฒ่นาการการใช้ท่ีดินและการขยายตัวของกรุงเทพมหานครต้ังแต่อดีต พบว่า ปัจจัย 
สำคัญอันหน่ึงท่ีมีอิทธิพลโดยตรงต่อรูปร่างและรูปแบบการใช้ท่ีดินของประชาชนกิคือ “ระบบถนน" 
น่ึงโดยท่ัวไปโครงข่ายถนนท่ีจะสามารถส่งผลต่อการพัฒนาพ้ืนท่ี มักจะถูกดำเนินการพัฒนาโดยภาครัฐ ได้แก่ 
ถนนสายประธาน หรือทางด่วน (Principal Arterial or Expressway) ถนนสายหลัก (Major Arterial) 
ถนนลายรอง (Collect Street) ส่วนภาคเอกชนมักจะพัฒนาถนนในระดับถนนภายในท้องถ่ิน (Local street 
or District Distributor) ประ๓ทถนนสายย่อย (Access Road) เข่น ถนนตรอก ถนนซอย น่ึงมักจะเป็น 
การหาโอกาสการพัฒนาถนนสายย่อยดังกล่าวในพ้ืนท่ีท่ีลึกเช้าไปจากถนนสายหลัก ถนนลายรอง ภายหลัง 
จากท่ีภาครัฐได้ก่อสร้างถนนสายต่าง  ๆ แล้ว ในลักษณะของการขาดการประสานงานการวางแผนโครงข่าย 
ถนนในภาพรวมกับภาครัฐ (ปัจจุบันภาคเอกชนได้เข้ามามีบทบาทในการพัฒนาโครงข่ายสาธารญปโภค
ประ๓ทถนนขนาดใหญ่ คือ ทางพิเศษต่าง  ๆ บ้างแล้ว แต่กิมีผู้ดำเนินการจำนวนไม่มากราย บทบาทของ 
ภาคเอกชนส่วนใหญ่จึงยังคงเป็นการพัฒนาทนนภายในพ้ืนท่ีอยู่)

สาเหตุท่ีการพัฒนาระบบถนนส่วนใหญ่จำเป็นต้องเป็นหน้าท่ีความรับผิดชอบของภาครัฐกิเน่ึองจาก 
การลงทุนในการก่อสร้างถนนเป็นการลงทุนท่ีต้องใช้งบประมาณมหาศาล และไม่ได้รับผลตอบแทนเป็นตัวเงิน 
หรือกำไรจากการลงทุน นอกจากน้ัน โครงข่ายคมนาคมยังเป็นการให้บริการเช้งลังคม การท่ีภาครัฐเป็นผู้ 
เข้ามามีบทบาทเป็นผู้วางโครงข่ายระบบถนนจะทำให้การพัฒนาพ้ืนท่ีเป็นไปในทิศทางท่ีลอดคล้องกับ 
เป้าหมายในการพัฒนาเศรษฐกิจและลังคมโดยรวมได้ด้วย

ในประเทศไทยภาครัฐท่ีเข้ามามีส่วนในการพัฒนาระบบถนนมีหลายหน่วยงาน อันเป็นผลมาจาก
การพยายามพัฒนาประเทศมาต้ังแต่อดีต น่ึงมีการเปล่ียนแปลงรูปแบบทางการเมือง การปกครอง และ
เปล่ียนแปลงโครงสร้างทางสถาบันด้านการก่อสร้างระบบถนนหลายคร้ัง จนกระท่ังปัจจุบันหน่วยงานท่ีดูแล
รับผิดชอบในการวางแผนและการก่อสร้างระบบถนนท้ังในระดับนโยบายและระดับปฏิบัติในกรุงเทพมหานคร 
มีท้ังหมด 5 หน่วยงาน ได้แก่ (1)สำนักงานคณะกรรมการจัดระบบการจราจรทางบก(ลังกัดสำนักนายก - 
รฐมนตรี) (2) กรมโยธาธิการ (3) การทางพิเศษแห่งประเทศไทย (ท้ังสองหน่วยงานลังกัดกระทรวงมหาดไทย)
(4) กรมทางหลวง (ลังกัดกระทรวงคมนาคม) (5) กรุงเทพมหานคร [ภายใต้การกำกับดูแลของกระทรวง
มหาดไทย ; มีหน่วยงานท่ีร้บผิดชอบด้านการก่อสร้างและการวางแผนโครงข่ายถนน ได้แก่ 1) สำนักผังเมือง 
กรุงเทพมหานคร 2) สำนักการโยธา กรุงเทพมหานคร (3) สำนักงานเขตต่าง  ๆอีก 50 เขต ]
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หน่วยงานท่ีรับผิดชอบในการพัฒนาระบบถนนข้างสัน ถึงแม้'จะมีฐานะเท่าเทยมกันเป็นองค์กร
ระดับกรม ผู้บริหารสูงสุดจะดำรงตำแหน่งในระดับอธิบดหรือผู้ว่าการ นละผู้บริหารหน่วยงานดังกล่าวจะมี
อำนาจหน้าท่ีตามตำแหน่ง?,งกฎหมายรับรองความ'ชอบธรรม โดยถือว่าเป็นอำนาจของสถาบันดังกล่าวก็ตาม 
แต่ในความเป็นจริงรากฐานอำนาจของแต่ละหน่วยงานก็มีได้เท่าเทียมกัน เพราะยังมีปัจจัยต่าง  ๆ ท่ีเป็นล่วน 
กำหนด เช่น ภารถึจของหน่วยงาน บทบาทของผู้บริหารหน่วยงาน สถานภาพของหน่วยงานและของ 
ผู้บริหาร และยังมีระดับความสำคัญของหน่วยงานที,เป็นผลมาจากโครงสร้างทางสถาบันและความเป็นมา 
ท่ียาวนานแตกต่างกันด้วย

นอกจากน้ัน หน่วยงานต่าง  ๆ เหล่าน้ียังมีขอบข่ายของการทำงานท่ีต่างกัน คือ กรมทางหลวง และ 
กรมโยธาธิการ รับผิดชอบดูแลการก่อสร้างระบบถนนในระดับประเทศ สำนักงานคณะกรรมการจัดระบบ 
การจราจรทางบก และการทางพิเศษแห่งประเทศไทย รับผิดชอบดูแลการก่อสร้างระบบถนนในระดับประเทศ 
แต่จะเน้นหนักกับระบบถนนกรุงเทพ ฯ มากกว่า กรุงเทพมหานคร รับผิดชอบดูแลการก่อสร้างระบบถนน 
ในระดับท้องถ่ิน คือ เฉพาะในเขตกรุงเทพฯ เท่าน้ัน ซ่ึงการดำเนินงานท่ีมีฃอบข่ายของงานท่ีต่างกันก็ทำให้ 
เกิดปัญหาของการทำงานด้วย เข่น กรมทางหลวง ซ่ึงทำหน้าท่ีวางโครงข่ายระบบถนนระดับชาติอาจข้ดแย้ง 
กับกรุงเทพมหานครท่ีต้องการเน้นการพัฒนาระบบถนนภายในท้องถ่ินท่ีต้องการความละเอียดในการดำเนิน 
การระดับพ้ืนท่ีมากกว่า เป็นต้น

อย่างไรก็ตาม การดำเนินงานของหน่วยงานต่าง  ๆ ข้างต้นน้ี ก็เป็นผลให้เกิดการพัฒนาระบบถนน 
ซ่ึงมีความคัมพันธ์อย่างใกล้?ดกับการพัฒนาพ้ืนท่ีเมือง และทำให้กรุงเทพมหานครมีการเติบโตในช่วงเวลา 
ต่าง  ๆ ดังจะอธิบายได้พอสังเขป คือ ในช่วงก่อนการสร้างกรุงรัตนโกสินทรั การพัฒนาและการเปล่ียนแปลง 
ของเมืองเกิดข้ึนจากปัจจัยสำคัญ คือ “ท่ีต้ังของเมือง” ซ่ึงอยู่ริมแม่น้ํา จึงเอ้ืออำนวยความสะดวกแก่การใข้ 
สัญจรไปมาและเพ่ือติดต่อด้านการค้ากับประเทศเพ่ือนบ้าน เมืองจึงมีการพัฒนาโดยไม่จำเป็นต้องพ่ึงพา 
การสร้างเล้นทางคมนาคมนัก

เม่ือเร่ิมสร้างพระนครในปีพุทธคักราช 2326 สาเหตุของการขยายดัวฃองเมืองในกรุงเทพมหานครก็ 
เปล่ียนไปเป็นการพัฒนาโดยมี “เล้นทางคมนาคม" เป็นปัจจัยสำคัญแทน สภาพทางกายภาพของเมืองใน
ตอนต้นรัตนโกสินทร์น้ัน ได้ปรากฎเล้นทางคมนาคมทางน้ําท่ีใข้เป็นหลักสำคัญหลายสาย ซ่ึงเป็นผลมาจาก 
การการชุดคลองรอบกรุง อาที คลองบางลำภูถึงคลองโอ่งอ่าง คลองหลอด เพ่ือชักน้ําเข้ามาใช้และเป็นทาง 
ระบายน้ําออกจากเมือง ความต้องการพ้ืนท่ีริมแม่น้ัาสำหรับเป็นท่ีจอดเรือแพอยู่อาคัยและสำหรับทำการค้า 
ร่ิมมีมากข้ึน 'มีการต้ังถ่ินฐานอย่างหนาแน่นจับกล่ม่เรืยงตัวตามแนวเล้นทางคมนาคมสองผิงแม่น้ํา และ
พัฒนาจนกลายเป็นย่านดูนย์กลางการค้า การตำเนินธุรกิจ และเป็นชุมชนหนาแน่น การชุดคลองรอบกรุงซ่ึง 
เป็นการอำนวยความสะดวกในการคมนาคมคร้ังน้ัน ทำให้อาณาเขตของพระนครขยายพ้ืนท่ีจาก 1,029 ไร่ 
เป็น 2,589 ไร่ และนับได้ว่าเป็นจุดเร่ิมต้นของรุปแบบการขยายตัวในลักษณะของการพัฒนาไปตามแนว
เล้น'ทางคมนาคม (Ribbon Development) ต้ังแต่น้ันมา
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การพัฒนาถนนเร่ิมเข้ามามีบทบาทและมีอิทธิพลต่อลักษณะการเจริญเติบโตของฟ้องแทนท่ีดูคล1อง 
ประมาณปี พ.ศ.2400 เม่ือรัชกาลท่ี 4 ได้ทรงมีพระราชดำริให้ราชการตัดถนนข้ึน ข้ึงหลังจากมีการตัดถนน 
การต้ังถนฐานของประชาชนท่ีแต่เดิมเคยหนาแน่นแออัดอยู่ริมลองฝังแม่น้ําก็เร่ิมก่อตัวข้ึนท่ีริมถนนแทน 
เด้าของท่ีดินริมถนนต่างก็สร้าง ตึกแถว ห้องแถว สำหรับทำการค้าและให้เข้าเพ่ือทำการค้าบริเวณริมถนน 
เร่ิมมีการก่อต้ังตลาดริมถนน เข้น ตลาดเก่า ตลาดบางรัก ข้ึน ทำให้พระนครเติบโตและขยายตัวกว้างขวาง 
ออกไป

การคมนาคมทางบกเร่ิมมีบทบาทมากข้ึนในสมัยรชกาลท่ี 5 ข้ึงอาจกล่าวได้ว่าในสมัยน้ีการก่อสร้าง 
ถนนเป็นปัจจัยสำคัญของการล่งเสริมการพัฒนาฟ้อง เร่ิมมีการวางแผนการพัฒนาฟ้อง มีการกำหนดทิศทาง 
การขยายตัวของฟ้องหลวงโดยใข้ถนนเป็นกลไกผลักตันหลัก ทำให้มีการจัดต้ังหน่วยงานสำหรับการออกแบบ 
และก่อสร้างถนนข้ึน เพ่ือตัดถนนเข้ึอมต่อพ้ืนท่ีต่าง  ๆ มากมาย ประชาชนเร่ิมหนาแน่นเกาะตัวตามริมถนน 
สายสำคัญท่ีถูกสร้างข้ึน ย่ิงมีการพัฒนาฟ้องแบบทันสมัย ความเจริญก็ย่ิงขยายตัวออกไปตามเลันทางถนนท่ี 
ตัดผ่าน ย่านการค้าสำคัญ  ๆ เร่ิมเก็ดข้ึนตามสองข้างทางถนนท่ีตัดใหม่ นับเป็นการเปล่ียนแปลงตัวปัจจัยการ 
พัฒนาหรือการขยายตัวของฟ้อง จากเดิมท่ีเคยอาคัยเลันทางคมนาคมทางน้ําในสมัยต้นรัตนโกสินทร์มาเป็น 
การพัฒนาท่ีขยายตัวแผ่ลามไปตามเลันทางคมนาคมทางบกโดยอาคัยถนนเป็นปัจจัยของการขยายตัว หาก 
แต่รูปแบบการขยายตัวอังคงเดิม คือ อังคงเป็นการพัฒนาหรือขยายตัวตามเลันทางคมนาคม หรือท่ีเรียกว่า 
การพัฒนาในลักษณะของ Ribbon Development อยู่เข้นเดิม

อย่างไรก็ตาม จากการท่ีหน่วยงานท่ีร้บผิดชอบในการพัฒนาระบบถนนมีการเปล่ียนแปลงหลายคร้ัง 
และหน่วยงานตังกล่าวมีจำนวนหลายหน่วยงาน ในขณะท่ีไม่มีหน่วยงานใดมีอำนาจเด็ดขาดในการตัดสินใจ 
เก่ียวกับโครงข่ายถนนรวมในภาพรวม รวมถึงการไม่มีกฎหมายหรือมาตรการควบคุมประสิทธิภาพของระบบ 
ถนนท่ีถูกพัฒนาข้ึน และไม่มีกฎหมายควบคุมการพัฒนาระบบถนนท่ีดำเนินการโดยภาคเอกชน ทำให้ 
เจริญเติบโตของกรูงเทพมหานคร๓ดข้ึนโดยปราศจากการวางแผนท่ีจะรองรับการเจริญเติบโตของเมือง 
และของจำนวนประชากรท่ีเพ่ืมข้ึนอย่างรวดเริว เป็นเหตุให้การพัฒนาในข้วงต่อมามีลักษณะเป็นการขยายตัว 
ตามยถากรรม (Haphazard Growth) ตามแนวถนน ข้ึงมีลักษณะเป็นรัศมีทุ่งกระจายออกจากคุนย์กลางของ 
เมืองไปอังชุมชนต่าง  ๆ ฟ้องขยายตัวออกไปตามเลันทางคมนาคมอย่างไม่มีขอบเขต จนกิจกรรมประ๓ท 
ต่าง  ๆ และพ้ืนท่ีฟ้องกับพ้ืนท่ีชนบทไม่สามารถแยกออกจากกันได้อย่างอัดเจน นอกจากน้ี การก่อสร้าง
ระบบถนนตามโครงการพัฒนาฟ้องอังละเลยการให้ความสำคัญกับโครงข่ายถนนสายรอง ถนนเช่ือมต่อซอย 
ถนนเช่ือมต่อตรอก มาข้วยบรรเทาความคับค่ังของถนนสายหลัก เหล่าน้ีทำให้เกิดเป็นปัญหาต่าง  ๆ ติดตาม่ 
กันมาอย่างมากมาย โดยเฉพาะอย่างย่ิงปัญหาทางด้านผังฟ้อง รวมถึงปัญหาระบบคมนาคมขนล่งของฟ้อง 
ท่ีมีความไม่คล่องตัว การพัฒนาในทุก  ๆ ด้านกลายเป็นปัจจัยท่ีก่อให้เกิดผลกระทบจนกลายเป็นปัญหาของ 
เมืองท่ีเพ่ืมมากข้ึนตามปริมาณการพัฒนาท่ีเกิดข้ึนเท่า  ๆ กัน ข้ึงระบบถนนในพ้ืนท่ีเขตจตุจักร ก็เป็นกรณี 
คืกษาหน่ึงท่ีแสดงให้เห็นบทบาทและนโยบายการดำเนินงานในอดีตท่ีล่งผลให้เกิดปัญหาความไม่มีประสิทธิ 
ภาพของโครงข่ายการสัญจรด้วย
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5.2 ข้อเสนอแนะเกี่ยวกับบทบาทของภาครัฐฺและเอกชนในการพัฒนาระบบถนน"
 ๆ 1.สํ'. .f1,?!.ไนพนทเมอง

จากการวิเคราะห์บทบาทของภาครัฐและเอกชนในการพัฒนาระบบถนนในพ้ืนท่ีเมือง สามารถสรุป 
เป็นข้อเสนอแนะได้ 2 ประการ คือ

5.2.1 ข้อเสนอแนะในการจัดการเก่ียวกับการพัฒนาระบบถนนโดยหน่วยงานต่าง  ๆและภาคเอกชน
5.2.2 ข้อเสนอแนะเพ่ือเป็นแนวทางในการพัฒนาระบบถนนโดยหน่วยงานต่าง  ๆ และเอกชน

5 . 2 . 1  ข ้อ เ ส น อ แ น ะ ใ น ก า ร ร ัด ก า ร เ ก ี่ย ว ก ับ ก า ร พ ัฒ น า ร ะ บ บ ถ น น โ ด ย ห น ่ว ย ง า น  

ต ่า ง  ๆ  แ ล ะ ภ า ค เ อ ก ช น

การบริหารจัดการด้านโครงข่ายคมนาคมท่ีคืน้ัน จะต้องเร่ิมด้นจากระบบการกำหนดนโยบายท่ี 
มืประสิทธิภาพ การวางนโยบายและแผนงานด้านระบบถนนจะต้องมืระบบท่ีมืการประสานงานกันระหว่าง 
หน่วยงานระดับฟ้องทนจนกระท่ังหน่วยงานระดับชาติ ระหว่างหน่วยงานท่ีรับผดชอบระบบถนนท่ี
ต่างประ๓ทกัน และระหว่างหน่วยงานของภาครัฐและภาคเอกชน โดยจะต้องมืมืข้ันตอนท่ีสามารถถ่ายทอด 
และกล่ันกรองข้อมูลและความคิดเห็นจากระดับล่างสูระดับบน และต้องมีหน่วยงานในระดับสูงท่ีมือำนาจและ 
หน้าท่ีในการรวบรวมและวิเคราะห์ข้อมูลท่ีได้รับเพ่ือใช้ในการวางแผนและกำหนดแนวนโยบายด้านโครงข่าย 
คมนาคมในภาพรวมด้วย

จากการคิกษาบทบาทของหน่วยงานต่าง  ๆ ของภาครัฐ และบทบาทของภาคเอกชนท่ีส่งผลต่อ 
การดำเนินงานด้านการพัฒนาระบบถนนในพ้ืนท่ีเมืองน้ัน พบว่า ในปัจจุบันโครงสรัางของการจัดระบบ
การพัฒนาระบบถนนและกรอบความรันผิดชอบของหน่วยงานของรัฐท่ีเก่ียวข้องยังไม่มืประสิทธิภาพเท่าท่ีควร 
ซ่ึงทำให้เกิดปัญหาระหว่างหน่วยงาน และเกิดปัญหาการประสานงานการพัฒนาระบบถนนกับภาคเอกซนด้วย 
โดยท่ีเม่ือได้วิเคราะห์ถึงบทบาทของหน่วยงานต่าง  ๆ ท่ีดำเนินงานเก่ียวกับการพัฒนาระบบถนนแต้ว จะเห็นว่า 
ในส่วนของการปฏิบัติงานน้ัน หน่วยงานต่าง  ๆ ของภาครัฐ (รวมถึงการให้สัมปทานการทำงานแก่ภาคเอกซน) 
มีการแบ่งแยกหน้าท่ีความรับผิดชอบดูแลด้านการวางแผนและการก่อสร้างถนนระหว่างกันอย่างชัดเจน และ 
ถนนเกือบท้ังหมดในกรุงเทพ ฯ ท่ีก่อสร้างและปรับปรุงจนแต้วเสร็จสมมูรณ์ก็ได้ถูกโอนความรับผิดชอบในการ 
ดูแลให้แก่กรุงเทพมหานคร ซ่ึงเป็นหน่วยงานท้องถ่ินเริยบร้อยแต้ว และในส่วนของการวางแผนหรือนโยบาย 
น้ัน เมือพิจารณาถึงการดำเนินงานด้านการวางนโยบายและแผนงานก็พบว่า ในทุกช่วงเวลาของการพัฒนา 
ได้มืการจัดทำรายงานการคิกษาแผนงาน และโครงการจัดทำแผนแม่บทต่าง  ๆ เป็นจำนวนมาก ดังน้ัน จึง 
สมควรท่ีจะทำให้การวางแผนโครงข่ายคมนาคมท้ังโดยภาครัฐและภาคเอกชนมืความต่อเน่ือง ชัดเจน และ 
ประสานเป็นแผนงานเดียวกัน โดยมืผังเมืองรวมกรุงเทพมหานคร และผลจากรายงานการคิกษาต่าง ๆ
มาเป็นแนวทางหลักในการวางผังโครงข่ายคมนาคม แต่ในความเป็นจริงก็ยังมืได้เป็นเข่นน้ัน
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• จึงอาจสรุปได้ว่า ปัญหาดังกล่าวข้างต้นเป็นผลมาจากการท่ีประเทศไทยไม่มีแผนแม่บทสำหรัป่ 
การคมนาคม จึงไม่มีหน่วยงานหรือองค์กรใตท่ีมีอำนาจหน้าท่ีในการวางแผนหรือกำหนดโครงข่ายคมนาคม 
ของประเทศในภาพรวมได้ และทำให้ภาคเอกชนดำเนินการพัฒนาระบบถนนได้อย่างอิสระมากเกินไป
ถึงแม้จะได้มีการกำหนดหน้าท่ีในด้านการประสานงานด้านการคมนาคมและขนล่งไข้ให้แก่คณะกรรมการ 
จัดระบบการจราจรทางบกตามกฎหมายแต้วก็ตาม ดังน้ัน ข้อเสนอแนะในการจัดการเก่ียวกับการพัฒนา
ระบบถนนโดยหน่วยงานต่าง  ๆ และภาคเอกชน ก็คือ ความจำเป็นท่ีจะต้องให้มีบรรทัดฐานทางการดำเนินงาน 
ท่ีซัดเจนเพ่ือการจัดแบ่งหน้าท่ีระหว่างหน่วยงานไม่ให้เหล่ือมช้อนกัน และให้มีหน่วยงานท่ีจะดำเนินการ
ประสานงานการพัฒนาระบบถนนกับภาคเอกชนอย่างเฉพาะเจาะจง โดยท่ีสำคัญ คือ ควรจะมีการดำเนิน
การภายใต้กรอบแนวทางของผังเมืองรวมกรุงเทพมหานคร ซ่ึงได้ประกาศบังคับใช้ในกฎกระทรวง ฉบับท่ี 414 
ต้ังแต่ พ.ศ.2535 และผังเมืองรวมกรุงเทพมหานคร (ปรับปรุงคร้ังท่ี 1) ซ่ึงประกาศบังคับใช้ในกฎกระทรวง 
ฉบับท่ี 116 (พ.ศ.2542) เพ่ือให้เป็นแนวทางเดียวกัน เพราะในปัจจุบันการดำเนินงานยังมีล้กษณะของการ 
ต่างคนต่างทำ ซ่ึงย่อมก่อให้เกิดผลเสียหายต่อประเทศชาติเป็นอย่างมาก

แนวทาง'ในกา?ปฎิบัติท่ีดี คือ ควรท่ีจะให้มีแผนการด้านการคมนาคมขนล่ง ซ่ึงจะเป็นแผน 
แม่บทการคมนาคมของประเทศ เป็นข้อกฎหมายท่ีจะกำหนดการจัดการด้านการวางแผนผังโครงข่าย
คมนาคมในการดำเนินการพัฒนาระบบถนนทุกระดับ ต้ังแต่ระดับประเทศ ระดับภาค จนกระท่ังระดับท้องล่ืน 
โดยแผนแม่บทในการดำเนินงานจะต้องมาจากการวางแผนท่ีอยู่บนพ้ืนฐานของสภาพความเป็นจริงของพ้ืนท่ี 
(Area Based) เน่ืองจากพ้ืนท่ีท่ีจะได้รับการพัฒนาแต่ละพ้ืนท่ีจะมีความแตกต่างกันไปตามคุณลักษณะเฉพาะ 
ของพ้ืนท่ีน้ัน  ๆ ฉะน้ัน การวางแผนในภาพกข้าง คือ การวางแผนระดับประเทศ หรือระดับภาค อาจจะทำให้ 
เกิดสภาพความบิดเบือนในการพัฒนาพ้ืนท่ี และทำให้การดำเนินการตามแผนไม่สามารถสอดคล้องกับสภาพ 
ความเป็นจิรงของท้องล่ืนในทางปฏิบัติได้ดังท่ีพ้ืนท่ีต่าง  ๆ ท้ังในกรุงเทพ ฯ และในภูมิภาคต่าง  ๆ เผอิญอยู่ใน 
ปัจจุบัน กล่าวคือ พ้ืนท่ีท่ีเป็นทางผ่านของเต้นทางคมนาคมระดับประเทศ หรือระดับภูมิภาค (ทางหลวง) จะ 
ถูกเร่งการเติบโตของพ้ืนท่ีจนสภาพความเป็นท้องล่ืนถูกทำลายลงอย่างรวดเร็ว และไม่สามารถควบคุมการ
เติบโตให้เป็นไปตามภาวะความต้องการของท้องล่ืนได้ ดังน้ัน จึงควรจะพิจารณาการดำเนินงานในระดับ
พ้ืนท่ีเป็นสำคัญในการวางแผนการทำงานทุกคร้ัง โดยอาจจัดให้มีการวางผังเฉพาะข้ึน เพ่ือวางโครงข่าย 
คมนาคมภายในพ้ืนท่ีให้สอดคล้องกับสภาพท้องล่ืนก่อนท่ีจะมีการวางแนวโครงข่ายคมนาคมในภาพรวมระดับ 
ภูมิภาค หรือระดับประเทศด้วย

ท้ายท่ีลุดในการดำเนินการพัฒนาระบบถนนอย่างเหมาะลมน้ัน ควรให้มีการประสานงานการ 
พัฒนาระบบถนนระหว่างภาครัฐและภาคเอกซนอย่างเป็นแบบแผน เพ่ือเป็นการรองรับการเปล่ียนแปลง
การใช้ท่ีดินท่ีจะเกิดข้ึนในอนาคต โดยการประสานงานดังกล่าวจำเป็นต้องมีการวางแผนด้านกายภาพ
มาเก่ียวข้อง กล่าวคือ ภาครัฐจะต้องมีการวางโครงข่ายถนนสายรองในพ้ืนท่ีประ๓ทถนนรวม/กระจายจราจร 
ทุกคร้ังท่ีมีการพัฒนาโครงข่ายถนนสายหลักหรือถนนลายรองเช้าไปในพ้ืนท่ีหน่ืงใด และควรให้มีหน่วยงาน 
ท้องล่ืนเช้ามาดูแลการดำเนินการพัฒนาระบบถนนของภาคเอกชนภายหลังจากการพัฒนาโครงข่ายถนน 
สายหลักอย่างเข้มงวด โดยในการน้ี สมควรให้มีการออกข้อบังคับท้องล่ืน หรือข้อบัญญ้ตกรุงเทพมหานคร
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เพ่ือควบคุมการพัฒนาถนนสายย่อยในพ้ืนท่ี เพ่ือให้เอกซนรายย่อยไต้มีการขออนุญาตในการท่ีจะตำเนินการ 
พัฒนาระบบถนนทุกคร้ัง โดยมาตรการหรือข้อปัญญัติดังกล่าวจะมีนัยยะในการเป็นมาตรการปัองกัน และ
แก้ใฃล่วงหน้า ( Pre Audit) ซ่ึงน่าจะเป็นการวางแผนเพ่ือรองรับการเปล่ียนแปลงการให้ท่ีดินท่ีจะเกิดข้ึนไต้ 
ประการหน่ึง

4

ภาพท่ี 5.1 แสตงการวางแผนการดำเนินงานด้านการวางโครงข่ายคมนาคม

สำหรับการดำเนินการของภาคเอกซนในการลงทุนในโครงสร้างพ้ืนฐานขนาดใหญ่ท่ียัง 
ขาดความชัดเจนในบทบาทหน้าท่ีน้ัน การท่ีให้ภาคเอกชนเข้ามามีล่วนร่วมในการข่วยแก้ไขปัญหาห้อจำกัดใน 
สมรรถนะและการขาดแคลนทรัพยากรบุคคลและทรัพยากรอ่ืน  ๆ ท่ีทางล่วนราชการกำลังประลบอยู่ เป็นสิงท่ี 
เหมาะสมในป็จจุปัน แต่โครงการสัมปทานต่าง  ๆ ควรถูกประสานเข้าด้วยกัน และควรไต้รับการทบทวนโดย 
หน่วยงานใดหน่วยงานหน่ึงเพียงหน่วยเดียว เพ่ือลดความชัดแย้งหรือความสับสนให้เหลือน้อยท่ีสุด และเพ่ือ 
ให้เกิดความผสมผสานกันระหว่างแผนงานต่าง  ๆมากท่ีลุดด้วย
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อน่ึง ในความเห็นของผู้คืกษาคิดว่า การปฏิรูปโครงสร้างการบริหารงานด้านคมนาคมโต่ย 
การจัดการองค์กรใหม่ เพ่ือรับผิดชอบในการวางแผนการก่อสร้างโครงข่ายคมนาคมหรือการขนส่งโดยตรงตาม 
พระราชบัญญัติจัดระเบียบราชการฝ่ายบริหารแบ่งกระทรวงใหม่ หรือท่ีเรืยกกันท่ัวไปว่าเป็นกฎหมายผ่า 
กระทรวงใหม่ท่ีจะมการดำเนินการในขณะน้ี (พ.ศ.2544) น้ัน ก็นับเป็นสิงท่ีเหมาะสม หากแต่อาจจะบังไม่
มีความจำเป็นเร่งด่วนท่ีจะดำเนินการ เน่ืองจากงานด้านการวางแผนโครงข่ายระบบถนนน้ันมีความละเอียด
อ่อนมาก และการยุบรวมหน่วยงานระดับกรม โดยเฉพาะหน่วยงานท่ีมีโครงสร้างทางสถาบันท่ีเข้มแข็งและ 
มีความเป็นมายาวนานก็อาจจะเป็นไปยากในทางปฏิบัติ นอกจากน้ัน บังมีหน่วยงานนอกกระทรวงอ่ืน ๆ
ท่ี เข้ามามีบทบาทในการวางนโยบายด้านการคมนาคมอีกด้วย เข่น สำนักงบประมาณ กระทรวงการคดัง 
เป็นต้น ท่ีสำดัญก็คือ ถึงแม้จะมีการรวมหน่วยงานเข้าด้วยกัน แต่ขาดการวางแผนแม่บทท่ีด ก็บังจะไม่ 
สามารถสร้างโครงข่ายคมนาคมท่ีมีประสิทธิภาพได้

อย่างไรก็ตามหากจะปฏิรูปการดำเนินการด้านการพัฒนาโครงข่ายคมนาคมของประเทศ 
การดำเนินการควรยึดถือหลักการจัดการโครงสร้างพ้ืนฐานด้านการคมนาคมท่ีเหมาะสม โดยกระบวนการใน 
การวางแผนงานด้านการคมนาคมแต่ละคร้ังควรมีการดำเนินงาน คือ จะต้องมีการดำเนินการวางแผนใน
ลักษณะของการให้มีผู้เก่ียวข้องหรือหน่วยงานต่าง  ๆ ในลหสาขาวิชามาเข้าร่วมประลานงานกัน เพ่ือให้เกิด 
แผนงานท่ีเหมาะสม และในข้ันสุดท้ายท่ีจะมีการตัดสินใจนำแผนไปปฏิบ้ต (Implement) โดยการตัดสินใจ 
ของฝ่ายบริหาร หรือฝ่ายการเมืองน้ัน ควรจะให้ตัวแทนของประชาชนในท้องถ่ินหรือสมาชิกสภาผู้แทนราษฎร 
ซ่ึงเป็นผู้รับผิดชอบดูแลท้องถ่ินเข้ามามืส่วนร่วมในกระบวนการตัดสินใจด้วย เพ่ือให้เกิดความถูกต้อง
เหมาะสมและเกิดประโยชน์ลอดคล้องกับสภาพท้องถ่ินแต่ละท้องถ่ินมากท่ีสุดต่อไป (ในกรณีท่ีผู้แทนราษฎร
มีความรับผิดชอบโดยตรงต่อประชาชนอย่างแท้จริง)

นักการเมือง
(ผู้มอำนาจในการตัดสินใจ)

เจ้าหน้าที่รัฐ (ข้าราชการ) 
(ผู้ท่ีมืสิวนด้านการปฎิบ้ต)

ภ า พ ท ี่ 5 .2  แ ส ด ง ก า ร ด ำ เน ิบ ก า ร ท ี่ม ีค ว า ม ส ม ด ุล ข อ ง ก า ร พ ัฒ น า โ ค ร ง ข ่า ย ค ม น า ค ม
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• การวางแผนโครงข่ายคมนาคมท่ีเหมาะสมกับสภาพความเป็นจริงในพ้ืนท่ีแต่ละพ้ืนท่ีข1อง
ภาครัฐน้ัน จะทำให้โครงข่ายคมนาคมท่ีพัฒนาข้ึนสามารถข้ีนำแนวทางการพัฒนาโครงข่ายคมนาคมใน 
รูปแบบถนนภายในท้องถ่ิน (Local Street) หรือท่ีเริยกว่าถนนซอยต่วนบุคคลของนักพัฒนาในภาคเอกชนใน 
พ้ืนท่ีได้โดยไม่ก่อให้เกิดปัญหาการพัฒนาระบบถนนในพ้ืนท่ีไม่มีประสิทธิภาพห้วย

5 . 2 . 2  ข ้อ เ ส น อ แ น ะ เ พ ี่อ เ ป ็น แ น ว ท า ง ใ น ก า ร พ ัฒ น า ร ะ บ บ ถ น น โ ด ย ห น ่ว ย ง า น  

ต ่า ง  ๆ  แ ล ะ เ อ ก ซ น

อาจกล่าวไห้ว่า การพัฒนาระบบถนนมีปฎลัมพันธีอย่างใกล้ช้ดกับลักษณะการเติบโตและ
การขยายตัวของกรูงเทพมหานครท้ังในอดีตและปัจจุบัน โครงข่ายถนนมีอิทธิพลท้ังต่อการพัฒนาและก่อให้ 
เกิดปัญหาการควบคุมการพัฒนาการใช้ท่ีดินห้วย จากรายงานผลการวิจัยหลายผลงานไห้มีการสรุปผล 
การคืกษาว่า หลังจากการก่อสร้างถนนโดยเฉพาะถนนสายหลัก (Major Street) จะมีการพัฒนาของพ้ืนท่ี 
ว่างเปล่าริมสองฝ็งถนนเป็นอย่างมากโดยประเภทของการใช้ท่ีดินท่ีมีการเปล่ียนแปลงมากท่ีสุด คือ การใช้ 
ท่ีดินเพ่ือการพักอาลัย การพาณํชยกรรม การอุตสาหกรรม และการบริการ ตามลำดับ ฉะน้ัน ในการ 
พัฒนาระบบถนนควรกระทำควบคู,กันกับการพัฒนาพ้ืนท่ีอย่างจะแยกจากกันเสียมีไห้ โดยท่ีช้อเสนอและใน
การดำเนินงานเก่ียวกับการพัฒนาระบบถนนสามารถแยกเป็นแนวทางไห้ 2 แนวทาง ดังน้ี

1 . แ น ว ท า ง ใ น ก า ร พ ัฒ น า ร ะ บ บ ถ น น

หลักเกณฟ้ในการพัฒนาระบบถนนน้ัน ควรมีการออกแบบท้ังเพ่ือการเคล่ือนไหวจราจรและ
ผลกระทบท่ีถนนน้ันจะมีต่อพ้ืนท่ีสองช้างทางด้วย เพราะการพัฒนาเล้นทางคมนาคมจะทำให้เกิดความ
สามารถในการเข้าถึงพ้ืนท่ี และเปล่ียนแปลงรูปแบบการสัญจรของท้องถ่ินในขณะเดียวกัน หากปราศจาก 
การวางแผนการพัฒนากระท่ังเกิดการใช้ท่ีดินหนาแน่นจนเกินความสามารถของถนนท่ีจะรองรับไห้แล้ว ก็จะ 
กลายเป็นภาระและปัญหาของพ้ืนท่ีในท่ีสุด นอกจากน้ัน ความเหมาะลมของถนนไม่ควรจะอยู่ท่ีการมี
ถนนเช้าถึงเพียงอย่างเดียว แต่ควรหมายถึงการพัฒนาของท่ีดินท่ีถนนน้ันดัดผ่านห้วย กล่าวคือ ล้าถนนท่ี 
เช้าถึงมีความกช้างเพียง 2 ข่องจราจร และรองรับปริมาณการจราจรไห้ต่ํา ก่ารพัฒนาเป็น่ท่ีอ่ยู่อาลัยหนาแน่น 
เบาบางเท่าน้ันจงจะเหมาะสม และเป็นไปได้ในทางห้านการลงทุน แต่ล้าถนนท่ีเช้าถึงเป็นถนนกช้าง 4 ช่อง 
จราจร และมีความจุสูงลามารถรองรับการจราจรไห้ในปริมาณสูง ก็สามารถพัฒนาเป็นพ้ืนท่ีพาณิชยกรรมไห้ 
และมีความเป็นfปไห้ทางห้านการลงทุน (สิทธิพรภิรมยร่ํน;25 41 ,หน้า 125)

ตามหลักการของการวางรูปแบบของถนนในเมือง วิธีการดำเนินการท่ีสมควร คือ การพีจารณา 
ปัจจัยท่ีนอกเหนือจากการแบ่งถนนออกเป็น 4 ประ๓ท โดยท่ีควรมีการกำหนดรายละเอียดห้านคุณสมปัต 
ลักษณะ ประ๓ทของถนน รวมถึงหน้าท่ีและความสามารถของถนนต่าง  ๆ ตามลักษณะการใช้งานห้วย 
เพ่ือความสอดคล้องกับปริมาณจราจรท่ีถนนต้องรองรับ และป้องกันการใช้ท่ีดินท่ีขัดแย้งกับประ๓ทของถนน 
เข่น อาจจะแบ่งถนนตามปริมาณการจราจรท่ีจะสามารถรับไห้ เป็นต้น การจัดแบ่งถนนดังกล่าว จะทำให้



สามารควบคุมการพัฒนาการใช้ประโยชน์ท่ีดินได้ด้วย โดยท่ีเราสามารถยึดแนวทางแบ่งประ๓ทของทนนตาพ 
ลักษณะการใช้งานตามท่ีคณะทำงานวางแผน ชาวอเมริกันได้เคยเสนอการกำหนดคุณสมบัติไว้เพ่ือเป็น 
มาตรฐานของถนนแด,ละชนิด ซ่ึงสรุปได้ดังน้ี

1. ถนนเพ่ีอก า ร จ ร า จ ร  (Traffic street) ถนนประ๓ทน้ีประกอบด้วยถนนท่ีทำหน้าท่ีเพ่ือรับ 
การจราจรอย่างชัดเจน คือ

- ทางด่วน (Freeways) ได้แก่ ถนนเหล่าน้ีโดยท่ัวไปรับการเดินทางมากกว่า 40,000 
เท่ียว/วัน จึงควรสร้างข้ึนโดยใช้มาตรฐานการออกแบบทางด่วนอย่างระมัดระวังในรายละเอียดท้ังหมด 
ท่ีเก่ียวกับถนนและการใช้ท่ีดินโดยรอบ ถนนเหล่าน้ีจะมีการควบคุมการเข้ึอมต่อโดยสินเช้ง (ไม่มีการเช่ือมต่อ 
จากพ้ืนท่ีพาณิชยกรรมและพักอาดัย) โดยช้องทางวิงจะมีความกว้าง 3.6 เมตร ขนาดทางกว้าง 12 เมตร 
มีเกาะกลาง และใช้ความเร็วในการออกแบบ 96 กิโลเมตร/ช่ัวโมง

- ถนนสายหลักใหญ่ (Major Arterial) ได้แก่ ถนนท่ีให้บริการการเดินทางต้ังแต่ 25,000 
ถึง40,000 เท่ียว/วัน จึงควรมีช้องทางรถว่ิงช้องละ3.6 เมตร อย่างน้อย4 ช้องทาง ความเร็วในการออกแบบ 
80 กิโลเมตร/ ช่ัวโมง การเช่ือมต่อกับถนนเหล่าน้ีต้องควบคุมด้วยความระมัดระวังเป็นอย่างมาก พ้ืนท่ีเพ่ือ 
การพาณิชยกรรม หรือพักอาลัย ควรมีการวิเคราะห้บทบาทด้านการจราจรว่า สมควรจะมีการกำหนดว่าจะ 
บรืการแก่อาคารและท่ีดินพาณิชยกรรม โดยการใช้ถนนบรืการ (Service Road) หรือถนนขนาบช้าง หรือ 
ถนนเลียบข้าง (Side Street) ท่ีสร้างเป็นทางขนานไว้จึงจะเหมาะสม

- ถนนสายหลัก (Arterial) ได้แก่ ถนนท่ีโดยท่ัวไปจะรับการจราจรวันละ 10,000 ถึง 
25,000 เท่ียว/วัน ควรมีช้องทางว่ิง 3.6 เมตร 4 ช้องทาง และช้องทางพักล่าหรับรถเลีย 2 ช้องทาง ความเร็ว 
ในการออกแบบประมาณ 64 กิโลเมตร/ช่ัวโมง การพัฒนาทางพาณิชยกรรมสามารถให้มีทางเข้าถึงได้โดยตรง 
แต่พ้ืนท่ีพักอาลัยไม่ควรติดกับถนนประ๓ทน้ี และควรมีการควบคุมการพัฒนาอย่างถูกต้อง เน่ืองจากไม่มี 
ถนนเลียบข้าง หรือถนนขนาบข้าง

2. ถนนเพ่ีอก า ร บ ร ิก า ร  (Service Streets) ถนนประ๓ทน้ีจะเป็นถนนท่ีรับการจราจรและ 
เน้นการให้บรืการการใช้ประโยชน์ท่ีดินรืมถนน ได้แก่

- ถนนสายรองใหญ่ (Major Collector) ถนนชนิดน้ีล่วนมากจะให้การบรืการแก่ท่ีพัก 
อาลัยท่ีมากกว่า 150 หน่วย จึงจะต้องรองรบปริมาณจราจรประมาณ 1,500 เท่ียว/วัน ควรจัดให้มีช้องทาง 
รถวิงขนาด 3.6 เมตร พร้อมช้องจอดรถ 2 ฝัง โดยปกติถนนชนิดน้ีจะมีความกว้างท้ังหมด 12 เมตร ความเร็ว 
ในการออกแบบ 56 กิโลเมตร/ช่ัวโมง

- ถนนสายรองเล็ก (Minor Collector) หรือถนนท้องถ่ิน ถนนชนิดน้ีจะให้การบริการแก่ 
ท่ีพักอาลัยไม่เกิน 150 หน่วย ซ่ึงควรจะรอง!ปการเดินทางประมาณไม่เกิน 1,500 เท่ียว/วัน ช้องทางว่ิงควรมี 
ความกว้าง 3 เมตร และควรจัดให้มีช้องทางล่าหรับจอดรถ 2.4 เมตร ความเร็วในการออกแบบ 48 กิโลเมตร/
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- ถนนวนรอบและถนนปลายตัน (Loop Street and Cul-de sac) เป็นถนนปลายปิด่' 
ท่ีเช่ือมติดต่อกับถนนเด่ียวหรือถนน#างเคียงสายสัน  ๆ ช่ืงให้บริการแก'อาคารและท่ีดินริมถนน ถนนวนรอบ 
วงหน่ึงบริการแก่ท่ีพักอาลัยจำนวนไม่เกิน 25 หน่วย ปริมาณจราจรจะต่ําวันละประมาณ 250 เท่ียว/วัน 
ช่องทางว่ิงควรมีขนาดกว้างถึง 3 เมตร เน่ืองจากอาจต้องมีการหยุดเพ่ือให้รถผ่าน 1 รเอง และ#องทางจอดรถ 
ขนาด 2.4 เมตร อีก 2 ก่อง สำหรับพ้ืนท่ีท่ีเป็นท่ีพักอาตัย ควรให้มี 2 ก่องทางรถว่ิง และต้องจำกัดความเร็ว 
ในการออกแบบควรจะเพียง 40 กิโลเมตร/ช่ัวโมง

- ทางเช่ือมใหญ่ (Major Connector) ถนนเหล่าน้ี'จะบริการแก่ท่ี'พักอาตัยก1ว่า 150 หน่วย
มากกว่าจะบริการการใช้ท่ีดินด้านอ่ืน ช่ืงหมายถึงการจราจรจะมากข้ึนและรถสวนกันบ่อยคร้ังข้ึน ทำให้
ต้องการช่องทางว่ิงท่ีกว้างข้ึน ช่องทางรถว่ิงควรกว้าง 3.6 เมตร เน่ืองจากไม่ต้องคำนงถึงความต้องการ
ช่องทางจอดรถ ถนนท่ีกว้างประมาณ 7.2 เมตรก็เพียงพอ ความเร็วในการออกแบบถนนในสักษณะน้ีควรจะ 
ได้รับการควบคุมอย่างระมัดระวังโดยเพ่ือให้เกิดความปลอดกัยสูงสุดควรใช้ความเร็ว 56 กิโลเมตร/ช่ัวโมง

- ทางเช่ือมเล็ก (Minor Connector) ถนนเหล่าน้ีเป็นถนนท่ีให้บริการแก่ท่ีพักอาสัย
150 หน่วย ซ่ึงจะก่อให้เกิดการเดินทาง 1,500 เท่ียว/วัน และเป็นถนนท้องถ่ินซ่ึงไม่มีการพัฒนาริมทาง จึง 
ไม่จำเป็นต้องมีช่องทางจอดรถ ช่องทางว่ิงควรมี 2 ช่องทาง ขนาด 3 เมตร หรือความกว้างถนนท้ังหมด 
6 เมตร ความเร็วในการออกแบบ 48 กิโลเมตร/ช่ัวโมง

- ทางเช่ือมท่ีจอดรถ (Parking Connector) ถนนชนิดน้ีค่อนข้างสันมาก แต่ต้องจัดให้ 
รถว่ิงสวนทางกันได้จึงควรให้มี2 ช่องทางว่ิง ขนาด3 เมตร ความเร็วในการออกแบบ40กิโลเมตร/ช่ัวโมง

สำหรับการวางรูปแบบโครงข่ายถนนข้างต้นน้ัน ควรดำเนินการโดยการเช่ือมต่อถนนแต่ละ
ประ๓ทให้เป็นไปตามลำดับ กล่าวคือ จากอาคาร^ถนนถนนสายรองโดยมีลำดับของถนนลายรองหรือ
ทางเช่ือมต่าง  ๆ ตามประ๓ทการใช้ท่ีดินท่ีถนนเหล่าน้ันให้บริการ และจากถนนสายรอง^ถนนถนนสายหลัก 
ประ๓ทต่าง  ๆ โดยมีลำดับคือ ถนนสายหลักและถนนสายหลักใหญ่^ถนนสายประธานหรือทางด่วน (ภาพท่ี
5.3) นอกจากน้ัน หลักเกณฑํในการจัดวางระบบถนนเรียงตามลำดับประเภทดังกล่าวยังควรคำนึงมาตรฐาน 
การเช่ือมต่อโดยยึดถึอระยะทางท่ีเหมาะสม ได้แก่ ถนนสายประธานหรือทางด่วนควรมีระยะห่างในการ
ต่อเช่ือมในลำดับของถนนสายหลักในระยะทางประมาณ 1.6 -  4.8 กิโลเมตร หรือเฉล่ียเท่ากับ 3.2 กิโลเมตร 
ล่วนถนนสายหลักควรมีระยะห่างในการเช่ือมต่อในลำดับของถนนสายรองในระยะประมาณ 1.6 กิโลเมตร 
และถนนสายรองควรมีระยะห่างในการเช่ือมต่อในลำดับของถนนท้องถ่ินประมาณ 0.8 กิโลเมตร และควร 
พิจารณาหลักการ‘ออกแบบถนนให้สามารถทำหน้าท่ีสำหรับการเคล่ือนท่ีของยวดยาน (Mobility) และการ 
บริการพ้ืนท่ีข้างทาง (Land A ccess) ควบคู่กันด้วย ซ่ึงกระทำได้โดยการแบ่งแยกถนนให้ทางรถว่ิงเร็วแยกออก 
จากถนนเลียบผ่านหน้าท่ีดิน (Frontage Road) ท่ีมีไว้สำหรับรถท่ีว่ิงช้า เพราะถนนเลียบผ่านหน้าท่ีดินมักจะ 
ทำหน้าท่ีด้านบริการการเข้าถึงพ้ืนท่ีข้างทาง(Accessibility) ซ่ึงจะทำให้ท่ีดินริมถนนมีอิสระในการพัฒนาได้ 
มาก ล่วนถนนช่องกลางสำหรับทางรถว่ิงเร็ว(Carriage Way) น้ัน จะต้องมีการคำนึงถึงการควบคุมช่องทาง 
เข้า-ออกเป็นระยะ  ๆ ต่อไป
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■ อย่างไรก็ตาม การพัฒนาระบบถนนในพ้ืนท่ีหน่ึงใด จำเป็นต้องมีการวางแนวทางการ ควบคุม 
หรอแนวทางการพัฒนาเพ่ือลดหรือแก็ไขปัญหาท่ีจะเกิดข้ึนไว้ด้วย โดยอาจยึดถือแนวทางการควบคุม
การพัฒนาท่ีสุลักษณ์ สังข์รุ่ง (2538 ) ได้เสนอไว้ คือ

1. การควบคุมสิงก่อสร้างท่ีส่งผลกระทบต่อระบบการคมนาคมตามความจำเป็น ข้ึงต้อง 
คงไว้ข้ึงความสอดคล้องกับความเป็นจรืง

2. การทำให้แน่ใจว่าการคมนาคมขนส่งจะเป็นไปตามวัตถุประสงค์ท่ีได้รับการวางแผนไว้
3. การแก้ไขผลกระทบท่ีไม่พึงประสงค์จากการพัฒนาด้านการคมนาคมขนส่ง
4. การลงทุนเพ่ือกระตุ้นการพัฒนาตามแนวทางท่ีเหมาะสมกับความต้องการของสภาพ 

ความเป็นจรืงของชุมชน
5. การได้ประโยชน์ในโอกาสท่ีอำนวยให้จากการเสนอแนะ การปรับปรุงการคมนาคมขนส่ง 

เพ่ือข่วยแก้ปัญหาท่ีมีอยู่ก่อนหน้าน้ัน
อย่างไรก็ตาม ตามท่ีได้กล่าวมาแล้วว่าภาครัฐควรจะพัฒนาโครงข่ายถนน โดยการวางแผน 

ระบบถนนสายรองในพ้ืนท่ีภายหลังจากท่ีก่อสร้างถนนสายหลัก ดังน้ัน หากไม่ได้มีการวางแผนพัฒนาไว้
ล่วงหน้า และต้องมีการเลือกเล้นทางหน่ึงจากหลาย  ๆ เล้นทาง เพ่ือเช่ือมโยงเป็นโครงข่ายถนนสายรอง 
ควรพิจารณาตามลำดับช้ัน ดังน้ี

เล้นทางท่ีไม่ผ่านบริเวณท่ีพักอาดัยเลยควรได้รับการพิจารณาก่อน
เล้นทางท่ีผ่านบริเวณการพัฒนาอาคารสูงประ๓ทท่ีพักอาลัย ควรได้รับการพิจารณา

รองลงมา
เล้นทางท่ีผ่านบริเวณท่ีพักอาลัยท่ัวไป ควรได้รับการพิจารณาหลังสุดหรือควรหลืกเล่ียง

2 .  แ น ว ท า ง ก า ร ค ว บ ค ุม ป ร ะ ส ิท ธ ิภ า พ ข อ ง โ ค ร ง ข ่า ย ถ น น ท ี่ไ ด ้ร ับ ก า ร พ ัฒ น า ข ึ้น

ความจำเป็นท่ีจะต้องมีการควบคุมประสิทธิภาพของโครงข่ายถนนท่ีได้รับการพัฒนาข้ึนก็เน่ึอง 
มาจากการพัฒนาระบบถนนหน่ึง  ๆจะก่อให้เกิดการเคล่ือนไหวจราจรและการใช้พ้ืนท่ีริมถนนตามมาอย่างรวด 
เร็ว ข้ึงท่ัง 2 สิงมีความ1ขัดแย้งกันเอง ดังน้ัน เพ่ือให้โครงข่ายระบบถนนท่ีพัฒนาข้ึนมีประสิทธิภาพสูงสุด
จึง ควรให้มีการควบคุมประสิทธิภาพของการจราจรในถนน ข้ึงจะลัมพันข์กับการควบคุมการใช้ท่ีดินริมถนน 
ด้วย ข้ึงจากการคืกษาสามารถสรุปแนวทางการควบคุมการพัฒนาท่ีมีอยู่ในปัจจุบันและเสนอแนะแนวทางท่ี 
ควรดำเนินการได้ ดังต่อไปน้ี '

ก า ? ค ว บ ค ุม ป ร ะ ส ิท ธ ิภ า พ ก า ร จ ร า จ ร ใ น ถ น น โ ด ย ก า ? ค ว บ ค ุม ท า ? ใ ช ้ท ี่ด ิน ? ม ถ น น

1. การควบคุมการ'ใช้,พ้ืนท่ีเมถนน ปัจจุบันสำนักผังเมือง กรุงเทพมหานคร ได้อาลัย 
อำนาจตามพระราชบัญญํรดควบคุมอาคาร พ.ศ.2522 ออกตามความในพระราชบัญญัติระเปียบบริหาร
ราชการกรุงเทพมหานคร พ.ศ.2518 โดยสภากรุงเทพมหานครให้ตราเป็นช้อบัญญัติกรุงเทพมหานคร ใช้เป็น 
ข้อบัญญัติห้ามก่อสร้างอาคารบางชนิด หรือบางประ๓ทข้ึนริมสองฝังถนนบางสายในกรุงเทพมหานคร เข่น
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ถนนรัชดาภิเษก ถนนศรินครืนทร์ ฯลฯ เพ่ือรักษาบทบาทหน้าท่ีของถนนและเพ่ือป้องก้นปัญหาการจราจร 
โดยอาคารสิงก่อลร้างประ๓ทท่ีถูกควบคุมอันได้แก่ อาคารห้องแถว ตึกแถว อาคารพาณิชย์ ศูนย์การค้า 
โรงแรม โรงภาพยนต์ คลังสินค้า และโรงงานอุตสาหกรรม ฯลฯ น้ัน เป็นท่ียอมรับก้นว่าเปินสิงปลูกสร้าง 
ในลักษณะท่ีก่อให้เกิดปัญหาการจราจร

สาระสำคัญของมาตรการควบคุมหรือข้อบัญญ้ตึกรุงเทพมหานครดังกล่าว คอ การห้าม 
ก่อสร้างอาคารท่ีก่อให้เกิดปัญหาการจราจรข้างต้นในระยะ 15 เมตร จากริมฝังถนนท้ัง 2 ด้าน และการห้าม 
เปล่ียนแปลงการ'ไข้อาคารท่ีก่อสร้างมาก่อนและ1ข้ดก้บข้อบัญญัติท่ีห้าม1ไข้ โดยเหตุผลในการกำหนดระยะห่าง 
จากเขตถนน 15 เมตร ของสำนักผังเมอง กรุงเทพมหานคร เป็นการกำหนดจากมาตรฐานของตึกแถวท่ีนิยม 
ปลูกสร้างไว้ริมถนนท่ีมีความลึกโดยเฉล่ียท้ัวไปเท่าก้น 12 เมตร ระยะทางเตึนหลังอีก 3 เมตร รวมเป็น 15 
เมตร ท้ังน้ี วัตถุประสงค์ของกฎหมายน้ี คือ การบังคับให้ร่นแนวอาคารบางประ๓ทท่ีอาจก่อให้เกิดปัญหา 
การจราจรและจำกัดประเภทอาคารท่ีเป็นต้นเหตุทำให้การจราจรบนถนนสายหลักต้องตึดฃัด หรือต้องลด 
ความเร็วลงเน่ืองมาจากการใช้สอยอาคารเหล่าน้ัน หรือปัญหาการใช้ผิวการจราจรหน้าอาคารเป็นท่ีจอดรถ

ในความเป็นจริงการถอยร่นแนวในระยะ 15 เมตร ไม่ได้ลดปริมาณการจราจรในท้องถ่ิน 
ท่ีเพ่ิมข้ึนเป็นลำดับแต่อย่างไร เน่ืองจากลักษณะทางกายภาพของพ้ืนท่ีได้มีการพัฒนาเปล่ียนไปโดยมีแนวโน้ม 
ในการใช้ประโยชน์เพ่ือการค้าและธุรกิจมากข้ึน ข้ึงล่งผลให้ปริมาณจราจรในบริเวณดังกล่าวเพ่ิมข้ึนตามไป 
ด้วย การกำหนดระยะถอยร่น 15 เมตร อาจควบคุมไม,ให้เกิดอาคารในระยะดังกล่าวได้ แต่ในระยะท่ีเกินกว่า 
15 เมตร ย่อมไม,สามารถควบคุมการพัฒนาได้ โดยเฉพาะกรณิของการพัฒนาในลักษณะอาคารขนาดใหญ่ 
และศูนย์การค้า ข้ึงล่วนมากก็จะมีการก่อสร้างในแปลงท่ีดินขนาดใหญ่ติดริมถนนโดยเว้นท่ีว่างไวัเปินท่ีจอดรถ 
ตามท่ีกฎหมายอนุญาตไว้ อาคารดังกล่าวก่อให้เกิดการจราจรจากการใช้สอยอาคารท่ีเพ่ิมข้ึน และทำให้
ปริมาณจราจรในถนนมากข้ึนตามไปด้วย ดังน้ัน เพ่ือให้เกิดผลในการบังคับใช้มาตรการน้ีอย่างจริงจัง ควรมี 
การทบทวนมาตรการควบคุมในล่วนน้ีอีกคร้ัง ท้ังน้ี เพ่ือให้เกิดผลในทางปฏิบัติจำเป็นต้องกำหนดมาตรการท่ี 
คำนึงถึงการพัฒนาตามสภาพความเป็นจริงของท้องถ่ิน ข้ึงมีความแตกต่างก้นไปในแต่ละท้องถ่ินด้วย

สำหรับพระราชบัญญ้ตทางหลวง พ.ศ.2535 และพระราชบัญญัติล่งเสริมและรักษา
คุณภาพสิงแวดลัอม พ.ศ.2535 ข้ึงมีล่วนเก่ียวช้องกับการควบคุมการใช้ท่ีดินริมถนนตามท่ีได้กล่าวไว้แล้ว
ในบทท่ี 4 น้ัน เน่ืองจากพระราชบัญญัติทางหลวงยังไม่มีการนำมาใช้ให้เกิดผล เพราะกฎหมายมิไดให้อำนาจ 
ผู้อำนวยการทางหลวง หรืออธิบดกรมทางหลวง ท่ีจะใช้อำนาจดำเนินการตามมาตรา 49 ได้ทันที แต่จะต้อง 
ตราเป็นพระราชกถุษฏิกากำหนดทางหลวงสายใด ท้ังลาย หริอบางล่วนก่อน และพระราชบัญญัติล่งเสริมและ 
รักษาคุณภาพสิงแวดล้อม พ.ศ.2535 ก็ยังมีช้อจำกัดในการจะนำมาใช้เพ่ือควบคุมการพัฒนาพ้ืนท่ีริมฝังถนน 
โดยตรง จึงขอยกเว้นไม่กล่าวถึงในท่ีน้ี

2. การควบคุมการเข้ึอมต่อของพ๋ึนท่ีริมถนน ปัจจุบันหลักเกณฑ์การพิจารณาเร่ือง 
ทางเช่ือมต่อระหว่างถนนสายหลักกับสิงปลูกสร้างอาคารต่าง  ๆ ท่ีมีการบังคับใช้ ได้แก่ ระเปียบว่าด้วยการ 
ขออนุญาตดัดคันห็นทางเท้าในท่ีสาธารณะ พ.ศ.2522 ของกรุงเทพมหานคร ข้ึงมีสาระสำคัญ คือ การตัด
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ทางเข้าออก^ถนนให้ทำได้ช่องทางเดียวในท่ีแปลงหน่ึง และให้มีการออกแบบ (Geometric Design) ท่ี
เหมาะสม ความกว้างไม่เกินทีระบุไข้ในระเปียบ ฯ แต่หากท่ีดินของผู้ขออนุญาตมีความยาวตามถนนเกินกว่า 
100 เมตร อนุญาตไม่เกิน 2 ทางเข้าออกน้ัน ยังขัดต่อสภาพท่ีควรจะเป็น กล่าวคือ ยังมีอาคารบางประเภท 
ท่ีก่อให้เกิดปริมาณจราจรจำนวนมากตามแนวถนนสายหลักในกรุงเทพ ฯ ซ่ึงอาคารเหล่าน้ีมีทางเข้า -  ออก?! 
ถนนสายหลักอย่างเสริ ขาดการควบคุมอย่างจริงจัง โดยเฉพาะในบางพ้ืนท่ีท่ีสภาพทางยังไม่มีคันห้นทางเท้า 
(หริ«ยังก่อสร้างไม่แลัวเสร็จ) ทำให้อาคารท่ีก่อสร้างริมถนนเหล่าน้ันเข้า -  ออกสูถนนสายหลักได้โดยไม่มี
ข้อจำกัด ทำให้รถท่ีวงด้วยความเร็วสูงต้องถูกตัดกระแสการจราจรจากการเข้า -  ออกจากพ้ืนท่ีเหล่าน้ัน
เป็นเหตุให้เกิดการชะลอตัวและการจราจรดีดขัดตามมา ตังน้ัน จึงควรมีการกำหนดมาตรการหรือหลักเกณฑ์ 
ในการควบคุมการใข้ทางเข้อมต่อสำหรับอาคารเหล่าน้ี เพ่ือช่วยลดผลกระทบท่ีอาจเกิดข้ึนจากการไข้สอย
อาคาร และลดกระแสจราจรท่ีจะมาตัดการจราจรบนถนนสายหลักให้มีน้อยท่ีสุด หรืออาจให้มีการพัฒนา 
ถนนสายรองข้ึนด้านหลังของเขตทาง เพ่ือรวมการจราจรจากสิงปลูกสร้างอาคารต่าง  ๆ ก่อนเข้ารุ!ถนน
สายหลักด้านนอก เป็นต้น

3. การควบคุมโตยวิธึการอื่น  ๆ ปัจจุบันมีการดำเนินการควบคุมประสิทธิภาพ
การจราจรโดยหน่วยงานต่าง  ๆ อาที สำนักงานคณะกรรมการจัดระบบการจราจรทางบก กองบังคับการ
ตำรวจจราจร สำนักงานตำรวจแห่งชาดี ฯลฯ โดยวิธิการท่ีนอกเหนือจากการจัดการด้านกายภาพหลายวิธิ 
เข้น การช่วยเสริมให้การจราจรมีประสิทธิภาพโดยใข้อุปกรณ์ควบคุมการจราจร (Traffic Control Devices) 
ร่วมกับการใช้มาตรการห้ามจอดรทริมถนนสองฝัง หรือ การกำหนดให้มีการเล้ียวกลับในเฉพาะจุดท่ีสามารถ 
ควบคุมได้สะดวก เป็นต้น ซ่ึงหากเกิดกรณีปัญหาการจราจรมีความจำเป็นเร่งด่วน ก็ควรดำเนินการ
โดยใช้วิธิการควบคุมในรูปแบบน้ีจะเป็นการดีท่ีสุด เน่ึองจากเป็นการดำเนินงานท่ีสามารถกระทำได้ทันที 
โดยไม่ต้องใข้งบประมาณจำนวนมากด้วย

อน่ึง ในการะบวนการวิเคราะห้การพัฒนาระบบถนนและการควบคุมการใช้ท่ีดินริมถนนน้ัน 
ควรจะพิจารณาถึงเหตุและปัจจัยท่ีล่งผลให้เกิดการขยายตัวของเมืองในลักษณะของ Ribbon Development 
หรือ การขยายตัวตามแนวเลันทางคมนาคมด้วย เพราะการขยายตัวในลักษณะน้ีจะก่อให้เกิดปัญหาต่าง  ๆ
ดีดตามมาในภายหลัง โดยเฉพาะปัญหาการบุกรุกพ้ืนท่ีชนบทและปัญหาการจราจรดีดขัด โดยในข้ันสุดท้าย 
ของกระบวนการควบคุม คือ การควบคุมการพัฒนาตามแนวพ้ืนท่ีขนาบข้าง (Corridor Joint Development 
Plan) ซ่ึงจะต้องประกอบด้วยข้อเสนอเก่ียวกับรูปแบบการใช้ประโยชน์ท่ีดิน รวมถึงโครงข่ายการให้บริการ 
ของท้องถ่ินท่ีเช่ือมโยง และจะต้องให้หน่วยงานท่ีมีล่วนเก่ียวข้องในทางปฏิบัดีทุกหน่วยงานตระหนักถึงความ 
จำเป็นท่ีจะต้องมีความเป็นอันหน่ึงอันเดียวกันระหว่างการควบคุมการพัฒนาโครงข่ายถนนกับการพัฒนา 
การใช้ท่ีดินสองข้างทางด้วย

สำหรับแนวทางการแกัการพัฒนาในรูปแบบ Ribbon Development น้ี อาจคืกษาได้จาก 
บทเริยนของประเทศท่ีได้พัฒนามาก่อนหน้าน้ี ได้แก่ ประเทศอังกฤษ ซ่ึงได้กำหนดให้การพัฒนาในรูปแบบน้ี 
เป็นสิงท่ีผดกฎหมายภายใต้พระราชบัญญ้ต Town and Country Planning Act of 1947 ซ่ึงก่อนท่ีจะมีการ



180

ออกพระรกขบัญญ้ติน้ีได้มีความพยายามจะแก้ไขการพัฒนาโดยการออกพระราชบัญญ้ติ The Restriction "of 
Ribbon D evelopm ent Act of 1935 มาก่อน ซ่ึงในความLปีนจริงแก้วประเทศอังกฤษได้เคยมีแนวคดท่ีจะ 
แก้ปัญหาสภาพเมืองและสภาพแวดล้อมมาต้ังแต่ต้นศตวรรษท่ี 19 แก้ว โดยในปี 1919 ได้มีพระราชบัญญติ 
The Housing and  Town Planning Act of 1909 และได้รับการปรบปรุงมาเร่ือย  ๆจนกระท่ังในปี 1932 ได้มี 
การออกพระราชบัญญ้ติ Town and  Planning Country ให้อำนาจแก่ท้องถ่ินเป็นผู้ดูแลอาคารในเมืองและ 
ชนบทและต่อมาในปี 1935 จึงได้ออกกฎหมายควบคุมการพัฒนาตามแนวริมทน'นภายใด้พระราชบัญญ้ติ
Ribbon D evelopm ent Act of 1935 และในท่ีสุดก็ได้กำหนดให้มีคณะกรรมการเพ่ือแก้ไขปัญหาการกระจุก 
ตัวของ ชุมชนต่าง  ๆท่ีอยู่ในเมืองและได้มีความพยายามอยู่ตลอดเวลา จนกระท่ังมีการออกกฎหมาย Town 
and  Country Planning Act of 1947 กำหนดให้การพัฒนาในลักษณะน้ีเป็นสิงผิดกฎหมายในท่ีสุด

ในกรณีของประเทศไทย หากจะร่ืมมีการคืกษาและกำหนดบทบาทของการขยายตัวใน 
ลักษณะของ Ribbon D evelopm ent อย่างจริงจังก็น่าจะเป็นการดีท่ีสุด เน่ืองจากประเทศไทยเป็นประเทศ 
เกษตรกรรม การควบคุมการพัฒนาพ้ืนท่ีเมืองรุกพ้ืนท่ีเกษตรกรรมจึงน่าจะได้รับการสนับสนุนจากผู้มีอำนาจ 
ในการออกกฎหมายได้

5.3 ข้อเสนอแนะเกี่ยวกับบทบาทของภาครุ้ฐและเอกซนในการพัฒนาระบบถนน
ในพื้นที่เขตจตุจักร

ข้อเสนอแนะเก่ียวกับบทบาทของภาครัฐและเอกชนในการพัฒนาระบบถนนในพ้ืนท่ีเขตจตุจักร 
สามารถแยกออกเป็น 2 ประเด็น ได้แก่

5.3.1 ข้อเสนอด้านการจัดการเก่ียวกับการพัฒนาระบบถนนโดยหน่วยงานต่าง  ๆและภาคเอกชน
5.3.2 ข้อเสนอแนะเพ่ือเป็นแนวทางในการพัฒนาระบบถนนในพ้ืนท่ีเขตจตุจักร

5.3.1 ข ้อ เสน อด ้านการจ ัดการเก ี่ยวก ับการพ ัฒ นาระบบถนนโดยหน ่วยงาน  
ต่าง ๆ และภาคเอกซน

เน่ืองจากเขตจตุจักรเป็นพ้ืนท่ีส่วนหน่ืงของการพัฒนาโครงข่ายถนนของกรุงเทพมหานคร ซ่ึง
ต้องมีการเช่ือมต่อกับพ้ืนท่ีอ่ืน  ๆ ของกรุงเทพมหานครอีกหลายบริเวณ ตังน้ัน การจัดการด้านระบบถนนจึง 
ต้องมีความสอดคล้องและเป็นแนวทางเดียวกันกับการดำเนินการของกรุงเทพมหานคร ซ่ึงได้มีการเสนอแนะ 
ไว่ในหัวฃ้อท่ี 5.2.1 ข้างด้นแก้วก็คือ ควรให้มีการประสานงานการพัฒนาระหว่างหน่วยงานต่าง  ๆ และระหว่าง 
หน่วยงานของภาครัฐและภาคเอกชนในการพัฒนาระบบถนนอย่างต่อเน่ือง โดยในการดำเนินงานพัฒนา
ระบบถนนในพ้ืนท่ีเขตจะต้องมีการประสานงานกับพ้ืนท่ีดีดต่ออ่ืน  ๆ ท่ีเก่ียวเน่ืองอย่างใกล้ริเด เพ่ือการถ่ายเท 
ปริมาณจราจรในพ้ืนท่ีจะได้มีความคล่องตัวสมดุลกัน



1 8 1

• อย่างไรก็ตาม เน่ืองจากโครงข่ายถนนในพ้ืนท่ีเขตจตุจักรในปัจจุบันได้มีการพัฒนาจนเต็มพ้ืนท่ี' 
และยังไม่มีโครงการท่ีจะก่อสร้างถนนเพ่ิมเติมข้ึนอีกในระยะเวลาอันใกล้ ดังน้ัน บทบาทของภาครัฐท่ีจะ 
สามารถดำเนินการได้ในขณะน้ี คือ การปรับปรุงโครงข่ายถนนท่ีมีอยู่เดิมให้เกิดประสิทธิภาพสูงสุดเท่าท่ี
สามารถจะทำได้ โดยปัจจุบันจะมีการให้วิธิในการดำเนินการโดยให้แนวทางด้านวิศวกรรมจราจรร่วมกับ 
การให้มาตรการควบคุมหรือข้อบังดับต่าง  ๆ ซ่ึงจากการคืกษาพบว่า มีการพยายามปรับปรุงโครงข่ายถนน 
ในพ้ืนท่ีเขตโดยการให้วิธิการพัฒนาเล้นทางทะลุดัดตรอกซอย เพ่ิอยกระดับให้เป็นถนนสายรองในพ้ืนท่ี และ 
การปรับปรุงการก่อสร้างละพานข้ามทางแยก เป็นด้น

นอกจากการดำเนินการด้านการปฏิบัติต่าง  ๆ ข้างต้นแล้ว จากการคืกษาโดยการดัมภาษณ์ 
เจ้าหน้าท่ีฝ่ายโยธา สำนักงานเขตจตุจักร พบว่า การดำเนินงานการก่อสร้างระบบถนนในพ้ืนท่ีเขตจตุจักรใน 
ปัจจุบันไม่มีปัญหามากนัก โดยเฉพาะการประสานงานระหว่างหน่วยราชการด้วยกันจะมีการให้ความร่วมมือ 
เป็นอย่างดิ ยกเว้นการปรับปรุงหรือเช่ือมต่อถนนลายย่อยในบรืเวณพ้ืนท่ีแนวโครงการของหน่วยงานอ่ืน
เท่าน้ัน ซ่ึงถงแห้ว่าปัญหาในการดำเนินงานจะไม่มีมากนัก แต่การดำเนินการพัฒนาระบบถนนในระดับ
ท้องถ่ินน้ี ควรให้มีการตรวจสอบอย่างใกล้อีดและรายงานปัญหาหรือข้อร้องเรืยนเก่ียวกับการพัฒนาภายใน 
พ้ืนท่ีเขตให้แก่กรุงเทพมหานครและหน่วยงานท่ีเก่ียวข้องทุกฝ่ายทุกระยะ เพ่ือนำไปเป็นแนวทางในการพัฒนา 
ระบบถนนให้สามารถรองรับการเปล่ียนแปลงการให้ท่ีดินท่ีจะเกิดข้ึน เพ่ือให้ประชาชนได้รับประโยชน์ 
ด้านความคล่องตัวในการดัญจร และได้รับประโยชน์จากการให้ท่ีดินอย่างสูงสุด ในขณะเดียวกัน
กรุงเทพมหานครและหน่วยงานท่ีเก่ียวข้องก็จะได้รับข้อมุเลในการดำเนินงานพัฒนาระบบถนน หรือการออก 
ข้อบังดับ หรือข้อบัญญัติต่าง  ๆ ให้สอดคล้องกับความเป็นจรืงของพ้ืนท่ี ซ่ึงแต่ละท้องท่ีย่อมมีความแตกต่าง 
กันในรายละเอียดของพ้ืนท่ีด้วย

สำหรับภาคเอกซน เพ่ือประโยชน์ร่วมกันระหว่างภาครัฐและเอกชนในการพัฒนาระบบถนน
และการพัฒนาพ้ืนท่ี ควรให้มีการประสานงานการพัฒนาพ้ืนท่ีหน่ืงใดกับทางสำนักงานเขตอย่างต่อเน่ือง เพ่ือ 
ป้องกันปัญหาอันอาจเกิดจากการพัฒนา กล่าวคือ ทางสำนักงานเขตจะสามารถป้องกันการให้ท่ีดินท่ีขัดแย้ง 
กับประ๓ทของถนต้ังแต่แรก ในขณะท่ีเจ้าของท่ีดินก็จะสามารถป้องกันการพัฒนาระบบถนนท่ีขัดต่อการให้ 
ท่ีดินท่ีเป็นกรรมสิทธิ,ของตน เข่น ป้องกันการนำถนนล่วนบุคคลไปให้เป็นทางสาธารณะโดยการกำหนดเป็น 
ทางดัดทะลุตรอกซอย ซ่ึงจะเป็นการดิงดูดการจราจรเข้ามาในพ้ืนท่ีและเกิดเป็นสภาพแวดล้อมท่ีไม่เหมาะสม 
กับการพัก'อาดัย เป็นด้น

อน่ึง, เป็นท่ีน่าดังเกตว่า ในการดำเนินการพัฒนาระบบถนนในระดับพ้ืนท่ีซ่ึงมีผู้รับผิดชอบ คือ 
ฝ่ายโยธาเขตน้ันจะไม่มีเจ้าหน้าท่ีหรือผู้เช่ียวชาญทางด้านผังเมืองอยู่ฝ่ายโยธาของสำนักงานเขตด้วย อันอาจ 
จะทำให้เกิดการละเลยการให้ความสนใจในการจัดการด้านพื้นที่ที่ตามข้อบังคับของผังเมืองรวม 
กรุงเทพมหานคร ได้ ซ่ึงเร่ืองน้ีจากการสอบถามเจ้าหน้าท่ีของฝายโยธา เขตจตุจักร พบว่า ขณะน้ีมีนโยบาย 
ท่ีจะมีการเพ่ิมฝ่ายผังเมืองข้ึนมารวมกับฝ่ายโยธาเขตในสำนักงานเขตของกรุงเทพมหานคร จึงเหินว่าควรจะ 
ให้มีการดำเนินการร่ืองน้ีโดยเร็ว เพ่ือให้เกิดประโยชน์ในการพัฒนาพ้ืนท่ีเขตต่อไป
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6.3.2 ข ้อเสนอแนะเพอเป็นแนวทางในการพัฒนาระบบถนนในพื้นที่เขตจตุจัfiร

จากการคืกษาการพัฒนาระบบถนนในพ้ืนท่ีเขตจตุจักร พบว่า หากต้องการให้โครงข่ายถนนใน 
พ้ืนท่ีมีประสิทธิภาพตรงตามวัตชุประสงค์ของการก่อสร้างถนนตามท่ีหน่วยงานต่าง  ๆ ไต้ต้ังH รัฐควรจะมี 
บทบาทการพัฒนาระบบถนนควบคู่ก้นท้ังทางต้านวิศวกรรมจราจรและทางการควบคุมการพัฒนาอ้นสืบเน่ือง 
จากการก่อสร้างถนนโดยใต้ข้อกำหนด ต้อบังคับ หรือมาตรการต่าง  ๆ ดังน้ี

1 . แ น ว ท า ง ด ้า น ว ิศ ว ก ร ร ม จ ร า จ ร

ต้อเสนอแนะแนวทางต้านวิศวกรรมจราจร เป็นแนวทางหน่ืงท่ีภาครัฐจะสามารถเต้ามามี 
บทบาทในการจัดการต้านประสิทธิภาพของระบบถนน นอกเหนือจากแนวทางต้านกายภาพ รีรงจะเป็นแนว 
ทางท่ีสามารถดำเนินการได้อย่างรวดเร็ว และไม่ต้องมีการลงทุนสูง แต่อย่างไรกํตามการดำเนินการน้ีควรจะมี 
การกระทำควบคู่ก้นกับการควบคุมประสิทธิภาพของระบบถนนในทางกายภาพเพ่ือความสมอุเรณ์ของโครง 
ข่ายถนนด้วย รีรงแนวทางด้านวิศวกรรมจราจรท่ีเห็นสมควรเสนอแนะสำหรับพ้ืนท่ีเขตจตุจักร มีดังน้ี

ก . ก า ร แ บ ่ง แ ย ก ก า ร จ ร า จ ร ใ น พ ื้น ท ี่ถ น น
ระบบถนนในพ้ืนท่ีเขตจตุจักรสํวนใหญ่จะเป็นถนนท่ีถูกพัฒนาข้ึนมาเป็นเวลายาวนาน 

และมีการขยายตัวของพ้ืนท่ี 2 ฝังถนนจนเกือบเต็ม โดยไม่มีการก้นเขตทางไต้สำหรับขยายผิวการจราจร 
ดังน้ัน การแบ่งแยกการจราจรในพ้ืนท่ีถนนจึงเป็นวิธีการท่ีง่ายต่อการแกํใขป็ญหาการคับค่ังของการจราจร
ในปัจจุบัน การดำเนินการดังกล่าว คือ การแยกข่องทางการจราจรความเร็วสูงออกจากข่องทางการจราจร 
ความเร็วต่ํา โดยอาคัยการจัดระเบียบการจราจรเพ่ือท่ีจะบังคับให้การจราจรเป็นไปตามความต้องการ
การแบ่งแยกการจราจรสามารถกระทำไต้โดยการใต้อุปกรณ์ควบคุมการจราจร (Traffic Control Device) 
ประเภทเคร่ืองหมายการจราจรบนผิวทาง (Marking) ให้สือความหมายแบ่งแยกข่องเดินรถในลักษณะ
คล้ายการมีถนนคู่ขนาน (Frontage Road) เพ่ือแก้ปัญหาการติดต้ดหรือชะลอตัวของรถในทางตรงท่ีมี
ความเร็วสูง ในขณะท่ียังไม่มีถนนคู่ขนานไต้

ข . ก า ร ค ว บ ค ุม ก า ร ; ข ้า - ร อ ก ท า ง ; ร ี! 'อ ม ต ่อ แ ล ะ ก า ร ก ล ับ ร ถ
ถนนในพ้ืนท่ีเขตจตุจักรจะมีปัญหาต้านจุดเซ่ึอมต่อและจุดกลับรถอยู่มาก โดยเฉพาะถนน 

ท่ีมีการก่อสร้างมาเป็นเวลานาน เข่น ถนนพหลโยธิน จะมีการเซ่ึอมต่อของถนนซอยโดยตรงเป็นจำนวนมาก 
ซ่ึงในบางกรณีถนนซอยดังกล่าวจะสามารถเล้ียวขวาเข้าคู่ถนนในทิศทางตรงก้นข้ามไต้โดยตรง ทำ'ไห้;กด 
การคับค่ังของกา’รจราจรในจุดดังกล่าว เข่น บริเวณส่ามแยกระหว่างถนนเสนานิคม 1 กับถนนพหลโยธิน 
เป็นต้น นอกจากน้ี ยังมีปัญหาจุดกลับรถในถนนรัชดาภิเษก ซ่ึงทำให้เสืยข่องทางจราจรไปถึง 2 ข่องทางด้วย 
ดังน้ัน จึงเป็นการสมควรให้ทางเซ่ึอมต่อระหว่างถนนสายหลัก - สายรองต่าง  ๆ กับถนนซอย รวมถึงทางลัด 
ทะลุตรอกซอยต่าง  ๆ ควรเป็นการเล้ียวข้ายออกเท่าน้ัน และแนะนำให้มีการปรับปรุงข่องเปิดเกาะกลางถนน 
เป็นท่ีเล้ียวกลับรถ โดยตำแหน่งท่ีเหมาะสมท่ีควรจะให้เปิดเป็นข่องทางเล้ียวกลับรถไต้น้ัน ควรให้อยู่ใกล้และ 
ก่อนถึงทางแยกซ่ึงมีลัญญาณไฟควบคุม และปิดข่องเปิดเกาะกลางท่ีอยู่บริเวณส่วนกลางทางแยกเดิมท้ังหมด
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รถท่ีวงมาในถนนสายหลักในพ้ืนท่ีและต้องการเช้ารูรุพ้ืนท่ีทางด้านขวามือจะต้องไปเล้ียวรถกลับในบริเวณใกล้' 
ทางแยก ซ่ึงอาลัยความควบคุมของลัญญาณไฟจราจร จากน้ันจึงมาเล้ียวข้ายเข้าพ้ืนท่ีท่ีต้องการในลักษณะ 
เดียวกันกับรถท่ีออกจากทางเข้อมท้ังหมดก็จะต้องเล้ียวข้ายออกไปก่อน แต้วจึงกลับรถก่อนถึงทางแยกหลัก
เพ่ือไปยังทิศทางตรงข้าม การดำเนินการในลักษณะน้ีจะเป็นการลดอุปสรรคแก่รถท่ีวงในทางตรงให้น้อยลง

2 . แ น ว ท า ง ด ้า น ก า ร ค ว บ ค ุม ป ร ะ ส ิท ธ ิภ า พ ข อ ง ร ะ บ บ ถ น น ท ี่ถ ูก พ ัฒ น า ข ึ้น

การควบคุมถนนท่ีไต้รับการพัฒนาโดยหน่วยงานต่าง  ๆ และภาคเอกชนให้เกิดประสิทธิภาพ 
สูงสุดตามความบุ่งหมายของการพัฒนาต้ังแต่ต้น ควรให้มืการคำนึงถึงหลักการควบคุมการพัฒนา 2 ประการ 
สำคัญ คือ (1) ควบคุมการใข้ท่ีดินหริอกิจกรรมในพ้ืนท่ีท่ีจะเกิดข้ึนตามมาหลังจากมืการพัฒนาระบบถนน 
แต้ว (2) ควบคุมบทบาทของถนนท่ีหน่วยงานต่าง  ๆ หริอเอกชนพัฒนาข้ึนให้มืประสิทธิภาพสอดคต้องกับ 
ความต้องการใช้ถนนสายน้ัน  ๆโดยใช้โครงข่ายถนนตามลำดับลักย์ ดังที,จะอธิบายไต้ดังน้ี

การควบคุมกๆ?ใช้ท่ีดินหรือกิจก??มในพ่ีนท่ี
จากการสืกษาบทบาทของภาครัฐในการพัฒนาระบบถนนในพ้ืนท่ีเขตจตุจักร พบว่า 

ในข่วงแรกของการพัฒนาถนนเข้ามาในพ้ืนท่ีเขตน้ัน มีการบุ่งพัฒนาระบบถนนโดยขาดการคำนึงถึง 
การควบคุมการใช้ท่ีดินหรือกิจกรรมในพ้ืนท่ีริมถนนท่ีทำการก่อสร้างข้ึนต้ังแต่ต้น เห็นใต้จากการพิจารณาถนน 
ท่ีก่อสร้างผ่านเข้ามาในเขตจตุจักรสายแรก ได้แก่ ถนนพหลโยธิน (ทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 1) ซ่ึงเป็นถนนท่ี 
ก่อสร้างมาต้ังแต่ พ.ศ.2480 และก่อสร้างเสร็จเปิดใช้งานใน พ.ศ.2507 โดยมีวัตฤประสงค์ของการสร้าง คือ 
ให้เป็นเต้นทางเช่ือมต่อระหว่างเมืองหลวงและภูมิภาคทางตอนเหนือของประเทศ เท่ากับว่ามีความบุ่งหมายให้ 
ถนนสายน้ีมีบทบาทเป็นถนนสายหลักใหญ่ ช่ืงถนนประเภทน้ีจะต้องมีข้อจำกัดด้านต่อเช่ือมและด้านการ 
ใช้ท่ีดิน 2 ฝังถนนอย่างเข้มงวดน้ัน เม่ือพิจารณาถึงมาตรการหรือข้อบังคับเก่ียวกับการควบคุมการใช้ท่ีดิน
และการต่อเช่ือมแต้วกลับพบว่าไม่ไต้มีการบังคับไข้ต้ังแต่ต้น เน่ืองจากการควบคุมการใช้ท่ีดินโดยกำหนด 
มาตรการเข้าออกส่ถนนหลวงคร้ังแรกน้ัน ถูกดำเนินการโดยกรมทางหลวงในปี พ.ศ.2515 โดยอาลัยอำนาจ 
ตามประกาศคณะปฏิว้ต ฉบับท่ี 295 และต้องตราเป็นพระราชกฤษฎีกา ซ่ึงเป็นการกำหนดมาตรการควบคุม 
การพัฒนาท่ีตามหลังการเปิดใช้ถนนเป็นเวลานาน ดังน้ัน จึงทำให้เกิดการพัฒนาของพ้ืนท่ีข้ึนในลักษณะของ 
การพัฒนาตามแนวถนน (Ribbon Development) ในรูปแบบของการพัฒนาด้านพาณิชยกรรมเป็นแนวยาว 
(Strip Commercial Development) ซ่ึงสร้างสภาพแวดล้อมท่ีไม่น่าดู และการพัฒนาในลักษณะน้ียังก่อให้ 
เกิดความคับค่ังของการจราจร จนทำให้ถนนพหลโยธินในปัจจุบันสูญเสียความสามารถในการรับปริมาณ 
จราจรด้วยความจุปกติซ่ึงก่อให้เกิดความสะดวกสบายในการเคล่ือนท่ีด้วย

นอกจากถนนพหลโยธินแต้ว ถนนในพ้ืนท่ีเขตท่ีดำเนินการโดยกรมทางหลวง ซ่ึงปัจจุบันใด้ 
ส่งมอบทางหลวงให้ กรูงเทพมหานคร เป็นผู้รับผิดชอบดูแลรักษาต่อแต้ว ได้แก่ ถนนวิภาวดีรังสิต (ทางหลวง 
แผ่นดินหมายเลข 31) ถนนงามวงค์วาน (ทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 302) และถนนลาดพร้าว (ทางหลวง 
แผ่นดินหมายเลข 336) ทางหลวงเหล่าน้ีต้วนเป็นเต้นทางท่ีก่อสร้างข้ึนก่อนการประกาศของคณะปฎีข้ตท้ังสิน
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ดังน้ัน จึงมีการพัฒนาของพ้ืนท่ีแล้ว และมีการร่นแนวอาคารตามระยะควบคุมเพียง 2 เมตร จึงไม่สามาร่ถ 
ควบคุมความแออัดของการจราจรอันสืบเน่ืองมาจากกิจกรรมของอาคารริมถนนและไม่สามารถควบคุม 
การเซ่ึอมต่อทางเข้าออกคู่ถนนทางหลวง1ไล้เ'ข้นกัน

เม่ือพ้ืนท่ี 2 ฝังถนนขาดการควบคุมการพัฒนาต้ังแต่ต้น (ถึงแม้จะมีข้อบัญญ้ติในการ 
ควบคุมการก่อสร้างอาคารในถนนรัชดาภิเษกแล้วกิตาม) จึงทำให้การใข้ท่ีดินมีลักษณะแตกต่างกันไป ซ่ึง 
ลักษณะการใข้ท่ีดินท่ีแตกต่างกันกิจะเป็นเหตุผลให้การควบคุมการพัฒนาต้องมีความแตกต่างกันไปด้วย 
ดังน้ัน จึงขออธิบายสภาพการใข้ท่ีดินและเสนอแนะแนวทางในการพัฒนาการใข้ท่ีดิน ตังน้ี

ก . ก า ร ใ '# ท ี่ด ิน ใ น ถ น น พ ห ล โ ย อ น  ถ น น ล า ด พ เา ว  ถ น น ง า ม ว ง ศ ์ว า น  ถ น น ป ร ะ ช า ซ ึ่บ
ถนนดังกล่าวเป็นถนนท่ีมีการก่อสร้างมาต้ังแต่อดีต ทำให้มีการพัฒนาพ้ืนท่ีอย่างแออัด ซ่ึง 

โดยท่ัวไปความแออัดล่วนใหญ่จะเกิดจากการปลูกสร้างอาคารดิกแถว อาคารขนาดใหญ่ และโครงการท่ี 
เก่ียวกับการพาณิชยกรรม อาคารประ๓ทน้ีนอกจากจะก่อให้เกิดปัญหาในการใช้ท่ีดินแล้ว ยังเป็นอาคารท่ีทำ 
ให้เกิดการจอดรถริมถนนหน้าอาคารมากท่ีสุดด้วย ดังน้ัน การควบคุมการพัฒนาในถนนดังกล่าวในอนาคต 
เห็นควรจะให้มีการควบคุมอาคาร และการใข้พ้ืนท่ีอาคารเพ่ือควบคุมพ้ืนท่ีว่างโดยปราศจากสิงปกคลุมและ 
พ้ืนท่ีอาคารรวมต่อพ้ืนท่ีดินให้มีความหนาแน่นพอเหมาะ และมีการเจริญเติบโตภายใต้การควบคุม ซ่ึงถือเป็น 
แนวทางหน่ืงท่ีลามารถดำเนินการในทางปฎบติได้ เพราะสภาพการพัฒนาของพ้ืนท่ีในลักษณะต่าง  ๆท่ีกล่าว 
มาแล้วน้ัน จะก่อให้เกิดปัญหาการจราจรท่ีจะเพ่ืมข้ึนในปริมาณท่ีสูงในอนาคต โดยเฉพาะโครงการและ
อาคารขนาดใหญ่ท่ีไม่ได้ถูกควบคุมจากมาตรการหรือกฎหมายใด  ๆ มาก่อนหน้า ซ่ึงในการน้ีควรพิจารณา 
เป็นการเฉพาะรายในเร่ืองของพ้ืนท่ีส์าหรบการจอดรถต่อพ้ืนท่ีอาคาร และพ้ืนท่ีว่าง โดยใข้เกณฑ์ท่ีได้ทำการ 
คืกษาถึงความเหมาะลมก่อนท่ีจะได้มีการประกาศไข้มาตรการใด  ๆ ต่อไป

ข . ก า ร ใ # ท ี่ด ิน ใ บ ถ น น ว ิภ า ว ด ึร ัง ส ิต  ถ น น ร ัช ด า ภ ิเษ ก
การใข้ท่ีดินริมถนนสายหลักท่ีมีการจัดการด้านการควบคุมประสิทธิภาพการจราจรบน 

ถนนด้วยวิธีการทางวิศวกรรมด้านการออกแบบเล้นทางคู่ขนาน (ถนนวิภาวดีรังสิต) และมีข้อบัญญ่ติเก่ียวกับ 
การควบคุมการก่อสร้างอาคาร (ถนนรัชดาภิเษก) แล้วมีลักษณะคือ เป็นการไข้ท่ีดินใน2ปแบบเป็นอาคาร
พาณิชย์หรืออาคารสำนักงานขนาดใหญ่ สถานท่ีราชการ หรือสถาบันการคืกษ'า ดังน้ัน การควบคุมการ 
พัฒนาเพ่ือรักษาประสิทธิภาพการจราจรบนถนน และในขณะเดียวกันกิเป็นการรักษาสภาพแวดล้อมทาง
กายภาพไม่ให้เกิดความแออัดคับค่ังของดิกสูงดังเข้นพ้ืนท่ีในใจกลางเมีองกรุงเทพฯ ควรจะมีแนวทางต่าง  ๆ
กล่าวคือ ควรกำหนดให้มีพ้ืนท่ีว่างและพ้ืนท่ีจอดรถเหลือจากการปลูกสร้างอาคารให้เป็นไปตามรุปแบบ ชนิด 
ประ๓ท ขนาด ของอาคารบางประ๓ทให้เป็นระเปียบหลักเกณฑ์ท่ีชัดเจน และนำมากำหนดเป็นหลักเกณฑ์ 
ในการควบคุมการพัฒนาการใข้ท่ีดินเพ่ือการค้า การพาณิชยกรรม และสำนักงาน ในพ้ืนท่ีท่ีต้องการควบคุม 
เป็นราย  ๆ ต่อไป
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. นอกจากน้ัน ลำหรับการใช้ท่ีดินตามกฎหมายฝังเมืองรวม ซ่ึงเขต'จตุ'จักร'ไต้ถูกกำหนด'ให้'
เป็นพ้ืนท่ีสิล้ม คือ ท่ีดินประเภทท่ีอยู่อาคัยหนาแน่นปานกลาง และมืการกำหนด1ฟ้อยกเข้น 5 -  10 % ตาม 
กฎหมายน้ัน ควรกำหนดรายละเอียดข้อกำหนดข้อห้ามให้สอดคล้องและครอบคลุมกับเจตนารมย์ของ 
กฎหมายฝังเมืองรวม รวมถึงข้อบัญญ้ตท้องทนในการห้ามก่อส?างอาคารต่าง  ๆ ควรมืการวิเคราะห้ถึงปัญหา 
และการแก้ปัญหาท้ังในลํวนของเคร่ืองมือหรือมาตรการควบคุมและการแก่ไขท่ีมือยู่ก่อนแล้ว เพ่ือปัองกันการ 
เกิดกรณีข้องว่างของกฎหมายหรือการขัดแย้งกันของผลการบังคับกฎหมายในภายหลังด้วย

อน่ึง ลำหรับการพัฒนาท่ีดินท่ีขัดต่อข้อกำหนดการใข้ท่ีดินตามฝังเมืองรวมน้ัน หากเอกชน 
ต้องการดำเนินการพัฒนาพ้ืนท่ี ก็ควรให้มืการพิจารณาโดยคำนึงถึงการออกแบบบางอย่าง เข้น ระยะทอยร่น 
ของอาคารจากแนวเขตท่ีมืระยะห่างมากกว่าปกติ หรือการสร้างท่ีจอดรถบริเวณใต้ดิน เป็นต้น ซ่ึงหากเอกชน 
ยินยอมท่ีจะลงทุนดำเนินการดังกล่าว ก็ควรท่ีจะมืการพิจารณาอนุญาตเป็นรายไป โดยการพัฒนาท่ีคำนึงถึง 
การออกแบบดังกล่าวอาจสร้างภูมืทัศน์ท่ีสวยงามในพ้ืนท่ีไต้ด้วย ซ่ึงกรณีตัวอย่างของการพัฒนาพ้ืนท่ีใน
ลักษณะน้ีได้แก่ บริเวณอาคารลำนักงานใหญ่ธนาคารไทยพาณีขย์ (SCB Park Plaza) บนถนนรัชดาภิเษก 
เป็นต้น

ทา?ควบคมป?ะสิทรภาพของระบบถนนโดยกๆ?พัฒนาโค?งข่ายถนนตามสำดับศักย์
แนวทางการควบคุมประสิทธิภาพของระบบถนนในหัวข้อข้างต้นจะมืจุดบุ่งหมายหลักอยู่ท่ี 

การควบคุมการใช้ประโยชน์ท่ีดินและกิจกรรมในพ้ืนท่ีเป็นหลัก ซ่ึงจากการควบคุมดังกล่าวหากจะให้พ้ืนท่ีริม 
ฝังถนนยังคงมืสภาพความเป็นพ้ืนท่ีเศรษฐกิจตามราคาท่ีดิน คือ ยังคงให้มืกิจกรรมทางการต้ารืมถนน ซ่ึง 
ลามารถให้บริการแก่ลูกต้าท่ีผ่านไปมาไต้ ควรจะให้มืการพิจารณาแนวทางการพัฒนาพ้ืนท่ีท่ีเน้นถึงการ 
ปรับปรุงโครงข่ายถนนตามลำดับศักย์เป็นลำคัญด้วย แม้ว่าจะมืความเป็นไปไต้น้อยในสภาพพ้ืนท่ีท่ีมืการ
พัฒนาไปจนเกือบเต็มท่ีแล้วก็ตาม ซ่ึงหน่วยงานของภาครัฐท่ีเก่ียวข้องควรจะพิจารณาแก้ไขปัญหาเฉพาะจุด 
น้ีโดยเริว เพ่ือไข้เป็นแนวทางการพัฒนาระบบถนนสายใหม่ท่ีจะจัดให้มืการพัฒนาข้ึนต่อไป

ภ าพ ท ี่ 5.4 ถน น เล ียบข ้างใน ถน น ว ิภาวด ีร ังส ิต
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อย่างไรก็ตาม ถึงแม้ว่าการดำเนินการในทางปฎิปัตสำหรับการพัฒนาระบบถนนโดยการ่' 
ส่งเสริมให้มีการสร้างถนนดู่ฃนาน (Frontage Road) หรือถนนเสียบ#าง (Side street) ในพ้ืนท่ีเขตจตุจักรน้ัน 
คงจะเป็นเพียงแนวทางในการพัฒนาเท่าน้ัน เน่ืองจากในปัจจุบันสภาพของถนนและพ้ืนท่ีท้ัง 2 ฝังของถนน 
สายหลักในเขตจตุจักรมีการขยายตัวจนเกือบเต็มความจุของการใ#ท่ีดินแล้ว และปริมาณจราจรในถนน
สายหลักก็เพ่ิมข้ึนจนเต็มความจุของปริมาณจราจรแล้วเข่นกัน แต่ก็อาจวเคราะห์สภาพการณ์ท่ีควรจะเป็น 
เพ่ือเป็นบทเรียนและเป็นแนวทางในการดำเนินการพัฒนาระบบถนนในพ้ืนท่ีอ่ืน  ๆต่อไปไล้ ตังน้ี

ถนนสายหลักในพ้ืนท่ีเขตจตุจักร ได้แก่ ถนนพหลโยธิน ถนนวิภาวดีรงสิต ถนนรัชดาภิเษก 
ถนนงามวงตัวานตัดใหม่ น้ัน เม่ือพิจารณากืงการออกแบบ (Geometric Design) ขนาด รวมถึงรุปแบบของ 
ถนนต้ังแต่แรกเร่ิมของการก่อสรัางแล้ว จะพบว่าหากจะให์ถนนสายหลัก#างล้นมีการควบคุมบทบาทหน้าท่ี
ของถนนให้สมโ5)รณ์ การออกแบบควรให้มีถนนเสียบ#าง (Frontage Road) ในลักษณะของถนนสายหลัก 
ใหญ่ เพ่ือให้ถนนไล้มีส่วนในการบริการพ้ืนท่ีสองช้างทางให้ไล้ผลตอบแทนคุ้มค่าทางเศรษฐกิจและการลงทุน 
ของรัฐ ในขณะเดียวกันก็จะสามารถควบคุมการเซ่ึอมต่อออก^ถนนสายหลักของกิจกรรมสองช้างทาง 
ตามระยะท่ีเหมาะสมให้ถนนสายหลักตังกส่าวพ้นจากการปัญหาการจราจรแออัดไล้ หากแต่การดำเนินการ
ดังกล่าวก็ไม่ไล้เกิดข้ึน ทำให้ถนนสายหลักในพ้ืนท่ีโดยเฉพาะถนนพหลโยธินมีความแออัดเป็นอย่างมาก และ 
ยังไม่สามารถหาทางแก้ไขไล้ แม้จะมีการสร้างทางยกระดับเหนือถนนเดิมเพ่ือแบ่งเบาปริมาณการจราจร
ด้านล่างแล้วก็ตาม การดำเนินการก่อสร้างถนนเสียบ#าง#างล้นปัจจุบันมีเพียงในถนนวิภาวดีรังสิตเพียง
สายเดียว ซ่ึงก็เป็นการปรันปรุงขยายเขตทางภายหลังการก่อสร้าง และใ#เวลาในการดำเนินการนานมาก 
จนทำให้ครังหน่ึงถนนวิภาวดีรังสิตไล้ซ่ึอว่าเป็นถนนท่ีมีการจราจรแออัดมากท่ีสุดสายหน่ึงในกรุงเทพ ฯ ด้วย 
นอกจากน้ัน การจัดสร้างถนนสายรองเพ่ือ#วยเสริมโครงข่ายถนนในพ้ืนท่ีด้านหลังของเขตทาง ซ่ึงเป็นการ 
รวมการจราจรให้มีการเช้าออกส่ถนนสายหลักน้อยจุดลง และเป็นการเพ่ิมโอกาสท่ีจะเปิดให้มีการพัฒนาพ้ืนท่ี 
ซ่ึงอยู่สีกเ#าไปให้มีการพัฒนามากข้ึนน้ัน อาจจะไม่สามารถดำเนินการได้ เน่ืองจากมีการใ#ท่ีดินจนเต็มแล้ว 
และมีปัญหาล้านกรรมสิทธิ,ท่ีดินซ่ึงส่วนมากจะเป็นท่ีดินของเอกขนท่ีเล้าของไม่ยินยอมด้วย

ตังน้ัน จาก#อบกพร่องของการดำเนินงานล้านการพัฒนาระบบถนนตังกล่าวในอดีต จึง 
ให้มีการแก้ไข โดยควรให้มีแนวทางการพัฒนาโครงข่ายถนนท่ีจะเป็น#อเสนอแนะซ่ึงหวังผลทางปฎบ้ตไล้ คือ 
การพิจารณาปรับปรุงโครงข่ายถนนตามลำตับตักย'ข้ึน โดยโครงข่ายถนนในท่ีน้ีจะหมายถึงการจัดเสริมถนน 
เพ่ือการบริการ (Service Streets) โดยเน้นท่ีถนนสายรองประ๓ทต่าง  ๆ ได้แก่ ถนนสายรองใหญ่ (Major 
Collector) และถนน้สายรองเล็ก (Minor Collector) ให้เพ่ิมข้ึนและให้ไล้มาตรฐาน ท้ังน้ีข้ึนกับความหนาแน่น 
ของการใช้ท่ีดินตามสภาพความเป็นจริงเป็นหลัก ท้ังน้ีมีเหตุผลในการพัฒนาระบบถนนสายรอง คือ ถนน 
สายรองจะมีบทบาทสำคัญในการขจัดปริมาณการจราจรท่ีไม่จำเป็นออกจากถนนสายหลัก โดยเฉพาะบริเวณ 
ทางแยก รวมถึงข่วยกระจายการเดินทางท่ีไม่จำเป็นออกจากถนนสายหลัก และยังก่อให้เกิดประโยชน์หลาย 
ประการ ตังน้ี
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• - เป็นการข่วยสร้างระบบถนนตามลำดับช้ัน เพ่ีอสนองตอบความต้องการระหว่างการเดินทาว่'
ประ๓ทการเดินทางผ่านตลอดกับการเดินทางภายในท้องท่ีไดัอย่างมีประสิทธิภาพ ประหยัด และปลอดภัย

- ผังถนนท่ีได้จะข่วยแบ่งพ้ืนท่ีออกเป็นบล็อกขนาดเล็ก ท่ีเอ้ืออำนวยต่อการพัฒนาโครงข่าย 
ถนนซอยให้เช่ือมต่อกันได้

- ข่วยเสริมสร้างและดิงดูดให้มีการพัฒนาการให้ท่ีดินของภาคเอกซนเพ่ีมมากช้ันในบริเวณท่ีมี 
การเข้าถง และยังให้เป็นตัวควบคุมการพัฒนาในบริเวณท่ีไม่ต้องการได้

- เป็นมาตรการแกัปัญหาเร่ืองการสร้างถนนท่ีลงทุนน้อย และลํงผลกระทบต่อสังคมน้อยท่ีสุด 
แต่ข่วยให้การเดินทางมีประสิทธิภาพเพ่ีมช้ัน

จากพิจารณาพ้ืนท่ีดิกษาพบว่า ถนนสายรองในพ้ืนท่ีท่ีจะให้ทำหน้าท่ีเป็นถนนรวมหรือกระจาย 
จราจร เพ่ีอเช่ือมต่อกับถนนสายรองใหญ่น้ัน ลํวนมากจะเป็นถนนทางสัด ช่ืงมีการทะลุหรือเช่ือมซอยท่ีมีอยู่ 
แต่เดิมเข้าด้วยกัน ช่ืงลํวนใหญ่เสันทางเหล่าน้ีจะเป็นถนนซอยท่ีไม่ได้มาตรฐาน มีข่องทางจราจรท่ีแคบ ไม่มี 
ทางเดินเท้า และคดเค้ียว เข่น ซอยพหลโยธิน 33 ท่ีเป็นถนนสายรองในพ้ืนท่ีสายหน่ึงท่ีถูกเลอกให้เป็นทาง 
ทะลุเช่ือมต่อระหว่างถนนรัชดาภิเษก กับถนนพหลโยธิน เป็นถนนท่ีมีขนาดความกห้างของเขตถนน 6 เมตร 
ในขณะท่ีมีผัวการ'จราจร 6 เมตรเข่นกัน และมีบ้านเรือนประชาซนปลูกสร้างสองฝังถนนจนเดิม ทำให้เกิด 
สภาพแวดล้อมของการจราจรท่ีไม่เหมาะสมกับการพักอาดัยช้ัน และรถ ท่ีให้บริการเล้นทางน้ีจะประสบกับ 
ปัญหาจากการจราจรภายในซอย เน่ืองจากการเล้ียวรถเข้ายู่บริเวณท่ีพักอาดัย การจอดรถหน้าบ้าน หรือรัศมี 
วงเล้ียวท่ีไม่กว้างเพียงพอ เป็นต้น

สภาพซอยทางลัดท่ีมีรัศมีวงเล้ียวแคบ ทำให้เกิดการชะลอตัวของการสัญจร
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• ดังน้ัน จึงเห็นว่าหากมีความจำเป็นต้องพัฒนาถนนประเภททางเซึ่อมหรือซอย เฟ้อ
ยกระดับข้ึนเป็นถนนสายรอง ซ่ึงจะต้วยเสริมประสิทธิภาพของระบบถนนน้ัน ควรมี'ต้อกำหนดดัานกายภาพ 
ท่ีสำคัญ ดังน้ี

1. ) ต้นทางท่ียอมให้รถสวนกันไต้ต้องจัดให้มีความกข้างของผิวทางมากพอท่ีจะให้รถ 
สามารถสวนกันไต้โดยไม่ต้องชะลอความเร็วจากท่ีกำหนดไข้ กล่าวคึอ ถนนควรมีความกข้างอย่างน้อย 6 เมตร

2. เต้นทางท่ีมีความกข้างผิวทางน้อยกว่า 5 เมตร ควรจัดการจราจรเป็นแบบเดินรถ 
ทางเดียว แต่ในขณะเดียวกันก็ต้องหาเต้นทางอ่ืนท่ีอยู่ใกล้เคียงกันมาพัฒนาเป็นเต้นทางคู่ขนานเพ่ือเดินรถ 
ทางเดียวสวนทิศทางกัน

3. รัศมีวงเล้ียวจุดต่าง  ๆ ต้องมากพอท่ีรถจะไม่ล้ําเต้าไปในร!องทางตรงข้ามขณะเล้ียว
การปรับปรุงถนนสายรอง ซ่ึงได้แก่ถนนซอยลัดทะลุ หรือทางลัดต่าง  ๆ ในพ้ืนท่ีให้ได้ 

มาตรฐานจะเป็นการร!วยบรรเทาการจราจรบนถนนสายหลัก และทำให้การจราจรบนถนนสายหลักในพ้ืนท่ี
มีความคล่องตัวเพ่ืมข้ึนต่อไป

อย่างไรก็ตาม สำหรับถนนในพื้นที่เขตที่ยังสามารถเสนอแนะให้มีการวางแผนการควบคุม 
บทบาทมิให้ต้องทำหน้าที่เป็นทั้งถนนสายหลักและสายรองในขณะเดียวกัน ได้แก่ ถนนงามวงคัวานตัดใหม่ 
ซ ึ่งเพ ิ่งจะเป ิดให้บริการจราจร จึงควรมีการควบคุมการพัฒนาระบบถนนตั้งแต่ต้นโดยให้มีการใต้หลักการ
จำกัดการเซึ่อมต่อของถนนสายย่อยหรือถนนซอย รวมทั้งจำกัดกิจกรรมสองข้างทางซึ่งกำลังพัฒนาให้เกิด
ผลกระทบต่อการจราจรในถนนลายนี้ให้น้อยที่สุด นอกจากนั้น ในล่วนของการอำนวยความสะดวกต้าน
ความคล่องตัวทางการจราจร ตามการเปรียบเทียบการจัดลำดับถนนแต้ว ถนนงามวงคัวานตัดใหม่ ควรอยู่ 
ในประ๓ ทถนนสายหลัก (Major Street) ซึ่งตามหลักการควรจัดให้มีทางต่างระดับบริเวณทางแยกสำคัญ คือ 
บริเวณสีแยกที่บรรจบกับถนนพหลโยธิน หรือควรให้มีการออกแบบอย่างเหมาะสม เพื่อให้มีการใต้ความเร็ว 
ในการเคลื่อนที่ไต้สูง ซ ึ่งเมื่อไต้พ ิจารณาทางแยกที่ม ีในปัจจุบ ัน พบว่าทางแยกดังกล่าวยังอยู่ในสภาพที่
ไม่สามารถก่อให้เกิดความคล่องตัวในการเคลื่อนที่ของการจราจรนัก ดังนั้น จึงเห็นควรให้มีการปร้บปรุง
การออกแบบทางแยกให้การจราจรสามารถเคลื่อนที่ไต้อย่างคล่องตัวต้วยความเร็วที่เหมาะสมต้วย

สภาพสีแยกงามวงคัวานตัดใหม่
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' นอกจากนั้น เนื่องจากในถนนงามวงคัวานตัดใหม่นี้มีการก่อสร้างคันหินทางเท้าเสร็จํ'
สมนุรณ์นคัว จึงควรจะมีการเข้มงวดในการพิจารณาการขออนุญาตตัดคันหินทางเท้าเพ่ือเช่ือมต่อทางเข้าออก 
ของพ้ืนท่ีรมถนน โดยคำนึงถึงปริมาณการจราจรท่ีถนนสายน้ีจะสามารถรองรับไต้ ในขณะท่ีประสิทธิภาพและ 
หน้าท่ีของถนนจะรองรับการจราจรได้อย่างสมนุรท!ด้วย เพราะในขณะน้ีมาตรการควบคุมการเข้าออกยู่ถนน

สายหลักมีเพียงหลักเกณฑ์ไนการพิจารณาอนุญาต 
ตัดคันหินทางเท้าของกรุงเทพมหานครเท่าน้ัน ช่ืงมีเกณฑ์' 
ในการพิจารณาคือ หากท่ีดินของเอกซนไม่มีทางออก 
ด้านอ่ืนหริอไม่อยู่ในเกณฑ์ต้องห้ามตามกฏกระทรวง ก็ 
จะสามารถเชื่อมทางรถยนตัเข้าออกยู่ถนนสายหลัก1ได้ 
ทุกแปลง แม่ในข้อกำหนดเง่ือนไขของกรมทางหลวงก็ไม่ 
มีมาตรฐานของระยะห่างของทางเช่ือมทางหลวง ดังน้ัน 

- รู -f. ร - ' . ฯ !  หากสภาพของถนนงามวงคัวานตัดใหม่ช่ืงกำลังขยายตัวการพฒนาพนทรมถนนงามวงควานตด เหม
ขาดความเข้มงวดในการพิจารณาการเชื่อมต่อ โดยให้ 

รถยนต์สามารถเข้าออกกระจายท่ัวไปตามแนวถนนก็ย่อมจะทำให้การจราจรด้วยความเร็วสูงในถนนสายน้ี 
ลดความปลอดภัยและความเร็วลงดังเข้นถนนสายหลักอ่ืน  ๆในพ้ืนท่ีเขตท่ีกำลังประสบอยู่ด้วย

จากการสรุปผลการคืกษารวมถึงเสนอแนะแนวทางปฎิบ้ติข้างต้น จะเห็นได้ว่าโครงข้ายการสัญจรใน 
กรุงเทพมหานครมิไต้เป็นเพียงโครงข่ายการสัญจรในระดับท้องถนเท่านั้น แต่หมายรวมถึงการเป็นระบบถนน 
ของประเทศ ทั้งนี้ เนื่องจากการที่กรุงเทพฯ เป็นเมืองหลวงของประเทศไทย โครงข่ายการสัญจรของ
กรุงเทพมหานครก็เป็นคุ]นยัรวมการเดินทางจากภาคต่าง  ๆ และเป็นตัวอย่างของระบบถนนของประเทศที่จะ 
แสดงให้ประเทศต่าง  ๆ ไต ้พ ิจารณาด้วย ฉะนั้น การดำเนึนงานพัฒนาระบบถนนของกรุงเทพฯ จึงมีความ 
สำคัญ และมีหน่วยงานต่าง  ๆ ท ั้งภาครัฐและเอกชนเข้ามามีบทบาทอย่างต่อเนื่อง แต่จากลักษณะการ
ดำเนึนงานที่ผ ่านมา ยังมีปัญหาในด้านการบริหารการพัฒนา โดยเฉพาะการประสานงานอยู่ ทำ'ให้เกดการ 
ดำเนึนการในลักษณะต่างคนต่างทำ ทำให้โครงข่ายถนนของกรุงเทพมหานครขาดความเหมาะสมในการให้ 
การบริการการเดินทางที่ดี ดังนั้น การกระตุ้นให้ทุกหน่วยงานมีเอกภาพในการดำเนึนงานอย่างพร้อมเพริยง 
กัน และการพยายามเชื่อมโยงและประลานงานการพัฒนาระบบถนนระหว่างภาครัฐและภาคเอกชนอย่างมี
ประสิทธิภาพ จ ึง เป็นสิงที่จำเป็นและสมควรจะเร่งหาวธีการเพื่อให้เป็นแนวทางปฏิบํติเดียวกันอย่างเร่งด่วน
ต่อไป
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