
บทที่ 2

แนวคิดและงานวิจัยทเก่ียวของA  «น ^  fi)

2.1 แนวคิดเกี่ยวฑ้บพัฒนาการของโครงข่ายการคมนาคม
โครงข่ายการสัญจรของพ้ืนท่ีพัฒนามาจากการเช่ือมต่อระหว่างบริเวณท่ีต้องการเดินทาง เข่น 

บริเวณท่ีอยู่อาสัยกับย่านศูนย์กลางธุรกิจ ท่าเรือ หรือจุดสถานบริการต่าง  ๆ ช่ืงในเร่ืองน Lowe และ 
Moryadas (Lowe and Moryadas 1975 : 54 ) ได้อธิบายแบบแผนของการพัฒนาโครงข่ายว่าจะต้อง 
เร่ิมต้นจากความต้องการในการเคล่ือนท่ีระหว่างจุดต้นทางและจุดปลายทางท่ีมีความแตกต่างเฉพาะ หรือ 
ระหว่างบริเวณท่ีมีการเก้ือหนุนค้ําจุนกันและกัน ความต้องการในการดิดต่อแลกเปล่ียนระหว่างพ้ืนท่ี ทำให้ 
เกิดการพัฒนาของโครงข่ายการสัญจร ดังแสดงในภาพท่ี 2.1

โครงข่ายการขนส่งจะเร่ิมต้นด้วยการเคล่ือนท่ี (Movement) ของคนจากบริเวณหน่ึงยู่อีกบริเวณหน่ึง 
ท่ีมีความต้องการในการแลกเปล่ียนด้านอุปสงค์ อุปทาน ข้ันต่อมาจึงเกิดการเลือกเส์นทาง1( Route ) ท่ีจะ 
บรรลุวัตธุประสงค์ของการปฎิสัมพันธ์ระหว่างพ้ืนท่ีจุดต้นทางและจุดปลายทาง ช่ืงเสันทางดังกล่าวจะเกิดเป็น 
ลักษณะท่ีดัดกันและเช่ือมต่อกันเป็นโครงข่ายครอบคลุมพ้ืนท่ี จุดดัดกันน้ีเรืยก1ว่า จุดเช่ือม ( node ) ช่ืงจะเป็น 
จุดท่ีมีการเปล่ียนแปลงปริมาณหรือทิศทางของการเคล่ือนท่ีและจุดเช่ือมต่าง  ๆ ภายในพ้ืนท่ีเหล่าน้ีจะมีลำดับ 
ดักย์ต่าง  ๆตามลักษณะกิจกรรมบนพ้ืนท่ีน้ัน  ๆ (Chapman 1980 : 201)

ก. การเคสิอนทั ข. โครงข่าย

ค. จุดเช่ือม ง. ลำดัแสืกย

ภาพ ท่ี 2.1 แสดงลำดับข้ันของการพัฒนาระบบโครงข่ายการสัญจร
»
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2.2 แนวตวามคดิเกีย่วกบัอทิธพิลของโครงขา่ยคมนาคมตอ่การพฒันาพึน๋ท ี่

มีผู้อธิบายถึงอิทธิพลของโครงข่ายคมนาคมท่ีมีผลต่อการพัฒนาพ้ืนท่ีดังต่อไปน้ี
1. อทิธพิลของโครงขา่ยคมนาคมตอ่ระดบัความเปน็เมอีง

Murphy (1968) กล่าวว่า องค์ประกอบท่ีสำคัญท่ีสุดท่ีข้ึให้เห็นถึงลักษณะและระดับของ 
ความเป็นเมือง คือ โครงข่ายคมนาคม บริเวณพ้ืนท่ีเมือง (Urban Area) จะเป็นพ้ืนท่ีท่ีมีโครงข่ายคมนาคม 
หนาแน่น ท่ีสุด และถ้าปราศจากเลันทางขนล่งแล้ว การหมุนเวียนทางเศรษฐกิจ เข่น การขนล่งสินค้าวัตสุดิบ 
และแรงงานก็จะไม่เกิดข้ึน เมืองก็จะไม่สามารถดำรงอยู่ไค้

ภาพรวมของการคมนาคมของเมืองจะแสดงให้เห็นไค้จากรูปแบบของการเปล่ียนแปลงและ 
พัฒนาการของเมือง ข้ึงเร่ิมจากการท่ีจุดศูนย์กลางของเมืองจะพัฒนามาจากการเลือกท่ีต้ังในบริเวณท่ีอยู่ใกล้ 
หรือริมเล้นทางคมนาคม เข่น สองข้างถนนริมแม่น้ําลำคลอง ฯลฯ การเกิดรูปแบบใหม่  ๆของการคมนาคมก็ 
จะทำให้เกิดการพัฒนา การเติบโต หรือการขยายขนาดของเมืองออกไป เขตชานเมืองก็เป็นท่ีอยู่อาคัยของคน 
ท่ีทำงานในเขตใจกลางเมืองท่ีเป็นย่านธุรกิจ ประชากรท่ีอาคัยอยู่ในใจกลางเมืองจะลดลงและไปอยู่ในเขต
ซานเมืองท่ีมืสภาพแวดล้อมท่ีดิกว่า ข้ึงจะเป็นเข่นน้ีไค้ก็ต้องมีการพัฒนาในเร่ืองของเล้นทางสัญจร เพ่ือให้มื 
การเดินทางไปลุ่ล่วนต่างๆท้ังภายในเมืองและระหว่างเมืองไค้สะดวกย่ิงข้ึนด้วย

2. อทิธพิลของโครงขา่ยคมนาคมตอ่การเปลีย่นแปลงในพีน่ที่
ลรากร บรรจงจิตต์ (2537) ไค้อธิบายถึงปัจจัยหลักในการเปล่ียนแปลงลักษณะการใช้ท่ีดิน 

ว่า ปัจจัยหลักท่ีทำให้เกิดการใช้ท่ีดินเปล่ียนแปลง อาจกำหนดไว้เป็นสำคัญไค้ 4 ประการ คือ
1) ประซากร ( Population ) จำนวนประชากรท่ีเพ่ืมข้ึนจะทำให้เกิดความต้องการพ้ืนท่ี 

สำหรับอยู่อาคัย พักผ่อน ทำงาน มากข้ึนเป็นเงาตามตัว ประชากรท่ีเพ่ืมข้ึนใหม่น้ีจะก่อให้เกิดกิจกรรมหลัก 
คือ กิจกรรมเก่ียวกับท่ีอยู่อาคัย กิจกรรมเก่ียวกับการทำงาน และกิจกรรมล่งเสริมท่ีเพ่ิมข้ึนตามความเจริญ 
ของลังคม เศรษฐกิจท่ียังไม'เคยเกิดมาก่อนในอดีต เข่น การพักผ่อนท่ีทันสมัยต่าง  ๆ สนามกอล์ฟ สถาน 
บันเทิงครบวงจร เป็นต้น แม้แต่การใช้ท่ีดินเพ่ืออยู่อาคัยข้ึงเป็นการใช้ท่ีดินจำนวนมากในเมืองก็มืการพัฒนา 
ให้เป็นการใช้ท่ีดินท่ีทันสมัยมากข้ึน เข่น คอนโดมืเนียม เป็นต้น

2) การให้บริการคมนาคมและการเข้าถึง (Transportation Service & Accessibility) เป็น 
ปัจจัยท่ีสำคัญรองลงมา ถ้าท่ีดินผืนใดมืการให้บริการท้ังทางบก ทางน้ีา ทางอากาศ และมืรูปแบบการขน 
ล่งหลากหลาย ^Varieties of Transportation Means) ทีดินผืน'นันจะมืระดับของการเช้าถึง (Levels of 
Accessibility) สูง และยิงท่ีดินผืนน้ันเป็นพ้ืนท่ีท่ีท่ีมืเล้นทางคมนาคมขนาดใหญ่มารวมจับกลุ่มกันเป็นจุดรวม 
(Nodes) แล้ว สถานท่ีน้ันจะเป็นศูนย์กลางของกิจกรรมและในกรณีท่ีกิจกรรมน้ันอยู่ใจกลางเมือง มืการขนล่ง 
มากแบบก็จะเป็นศูนย์กลางการค้าบริการในเมือง (Central Business District) และ ณ จุดน้ีเองท่ีเกิดเป็นศูนย์ 
กลางเมืองเกิดข้ึน

3) การควบคุมของรัฐ (State Control) การท่ีมีการควบคุมของรัฐในประเทศท่ีพัฒนาแล้ว 
มีการจัดทำ “ผังเมืองรวม" กล่าวคือ เป็นแผนแม่แบบของการใช้ท่ีดินในเมืองท้ังหมด และมื “ผังเฉพาะ,’ ข้ึง
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เป็นผังละเ■ อียดบอกถึงลักษณะการH ท่ีดินท่ีชัดเจนย่ิงข้ึน ในกรณีน้ี การใชัท่ีดินมีขอบเขตจำกัด โดยรัฐเอง 
เป็นผู้วางแนวการใชัท่ีดินให้สอดคล้องกับความต้องการของรัฐ การพัฒนาการใชัท่ีดินของเอกชนก็จะมีการ 
ข้ึแนะและการควบคุมการใช้

4) ราคาท่ีดิน (Land Cost) ในสภาพของตลาดการล้าแบบเสรประชาธิปไตย (free trade) 
น้ี ปัจจัยการผลิตเบ้ืองต้น คือ ท่ีดิน ก็จะเป็นตัวกำหนดการใช้ท่ีดินในอนาคต ราคาท่ีดินท่ีสูงย่อมจะใช้ใน 
กิจกรรมท่ีให้ผลตอบแทนสูง ราคาท่ีดินต่ําจะใช้ในกิจกรรมท่ีให้ผลตอบแทนต่ํา ตังน้ัน ราคาท่ีดินมักจะเป็น 
ปฏิภาคกลับกับระยะทางท่ีห้างจากจุดศูนย์กลาง ท่ีดินชนบทมักจะใช้ภาคเกษตรมีราคาต่ํา ท่ีดินในเมืองแทบ 
ชานเมืองมักจะใช้เพ่ือการอยู่อาลัย ท่ีดินใจกลางเมืองใช้เพ่ือการล้าพาณิชย์ราคาจะสูงท่ีสุด ตังน้ัน ราคาท่ีดิน 
จะเป็นปัจจัยท่ีสำคัญในการระบุบ่งถึงกิจกรรมท่ีจะใช้ในอนาคตด้วย

2.3 แนวคดิ๓ ยวกบัรปูแบบการตัง้ถิน่ฐานใบเมอีง

สุลักษณ์ สังข์รุ่ง (2538) ได้อธิบายแนวคิดเก่ียวกับการต้ังทนฐานในเมืองว่า การต้ังทนฐานในเมือง 
แบ่งรูปแบบออกเป็น 2 รูปแบบ ตังน้ี

1. การต้ังถ่ินฐานท่ีไม่มีการวางแผน เป็นรูปแบบการต้ังถ่ินฐานของเมืองท่ัวไปในปัจจุบัน การ
ต้ังถ่ินฐานมีลักษณะเป็นแบบการสร้างบ้านเรือนอยู่กันเป็นกลุ่มเพ่ือความปลอดภัย เพ่ือให้คนท่ีอยู่อาลัยได้
ใกล้ชิดกัน การไปมาหาลุ่กันมักใช้การเดินเบ้าหรือสัตว์พาหนะ ข้ึงมีผลทำให้ระยะทางต่าง  ๆ ไม่ไกลมากนัก 
โดยเป็นทางระยะลัน ต่อมาเม่ือประชากรเมืองเพ่ืมมากข้ึน ความจำเป็นท่ีต้องขยายเมืองในแง่ท่ีอยู่อาลัย และ 
ท่ีประกอบอาชิพด้านต่าง  ๆ เพ่ืมมากข้ึนตามไปด้วย ตังน้ัน การตัดสินเร่ิองการใช้ท่ีดินในเขตเมืองจะกระทำ 
โดยเอกชนหลายกลุ่มหลายอาซพ โดยไม่มีการวางแผนอย่างละเอียดรอบคอบหรือไม่มีเป๋าหมายของชุมชน
เป็นแนวทางให้ปฏิบัติ การขยายตัวของเมืองจึงข้ึนอยู่กับสภาพทางภูมิศาสตร์เก่ียวกับปัจจัยทางพ้ืนท่ี เช้น
บริเวณท่ีราบ ความอุดมสมบุรณ์ของดิน ฯลฯ มีผลทำให้ศูนย์กลางการล้า อุตสาหกรรม การคมนาคม เกิดข้ึน 
อย่างรวดเร็ว นอกจากน้ัน การจัดสร้างท่ีอยู่อาลัยได้ขยายเพ่ืมข้ึนหนาแน่นตามไปด้วย ในท่ีสุดการต้ังถ่ินฐาน 
ท่ีไม่มีการวางแผนล่วงหน้าในด้านการใช้ท่ีดินประ๓ทน้ีจะเกิดปัญหาท่ีตามมานานับประการ

2. การตัง้ถิน่ฐานทีม่ีการวางแผน เป็นการต้ังถ่ินฐานท่ีมีข้ึนในระยะหลัง โดยเร่ิมมีการวางแผน
การใช้ท่ีดินประมาณ 20 ปีมาน้ีเอง หลังจากท่ีเกิดปัญหาตามเมืองต่าง  ๆ ของโลกท่ีไม่มีการวางแผนทางใช้ท่ี 
ดินมาก่อน ท้ังน้ี เพราะประชากรเพ่ิมข้ึนทุกปี การขยายพ้ืนท่ีจึงมีความจำเป็น ตังน้ัน ในการสร้างเมืองใน 
ระยะหลังหรือการขยายพ้ืนท่ีบางล่วนในเขตเมืองมักจะมีการวางแผน หรือกำหนดผังแม่บทเก่ียวกับการใช้ท่ีดิน 
ในแต่ละบริเวณเพ่ือเตรียมการขยายเมืองในอนาคต สำหรับรูปแบบการต้ังถ่ินฐานของเมืองท่ีมีการวางแผน
แบ่งได้ ตังน้ี

(1) การตังกินฐานแบบวงกลม ( Radial Settlement และ Radioconcentric Plan) หรืออาจ 
เรียกว่าการต้ังถ่ินฐานแบบใยแมงมุม (Spider’ ร Web Settlement) เป็นการกำหนดบริเวณศูนย์กลางของ 
เมืองท่ีประกอบกิจการธุรกิจการล้า พิพิธภัณฑ์ ธุรกิจการเงิน สถานบันเพิงต่าง  ๆ ให้เป็นวงกลมอยู่ใจกลาง
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เมือง และมืการสร้างถนนสายหลักเป็นเล้นตรงจากศูนย์กลางของเมืองเป็นรัศมีออกไปทุกทิศทุกทางโดยรอิบ 
นอกจากน้ี ยังสร้างถนนสายรองเป็นวงกลมล้อมรอบศูนย์กลางเป็นวง  ๆ โดยถนนน้ีจะสร้างเช่ือมกับถนนสาย 
หลักที,เป็นรัศมีออกจากเมือง ท้ังน้ี เพ่ือความสะดวกในการคมนาคมติดต่อ โดย,ไม่ต้องเสียเวลามาเร่ิมล้นท่ี 
ศูนย์กลางของเมือง และระยะทางจากศูนย์กลางไปยังบรเวณโดยรอบเป็นระยะทางที,ลัน ตัวอย่างของเมือง 
สำคัญของโลกท่ีมืรูปแบบการวางแผนแบบน้ี คือ นครปารัล ประเทศฝร่ังเศส เมืองมืลาน ประเทศอิตาลี
เมืองมอสโก สหภาพโชเวียต เป็นต้น

ภาพท่ี 2.2 การวางผังเมืองแบบวงกลม เมืองมอสโก ประเทศสหภาพโชเวยต

» (2) การต้ังถ่ินฐานแบบกรืด หรือ แบบตารางเหล่ียม (Gridiron Pian Chequerboard) 
การต้ังถ่ินฐานแบบน้ีเป็นการวางผังเมืองโดยใต้ถนนเป็นแนวตัดกัน เพ่ือให้เกิดพ้ืนท่ีเป็นรูปตารางเหล่ียม
ผังเมืองจะมืลักษณะเป็นตอนหรือเป็นส่วน (Block) ช่ืงสะดวกในการปกครองและในแง่การใต้ท่ีดินเพ่ือ
ประกอบกิจกรรมทางเศรษฐกิจแต่ละชนิด เต้น ใต้เป็นย่านการค้า ท่ีต้ังโรงงานอุตสาหกรรม ท่ีอยู่อาคัย เป็นต้น 
ลักษณะการวางผังเมืองแบบน้ีสามารถท่ีจะจัดให้รับลมและแสงแดดไต้เต็มท่ีตลอดแนวของถนน แต่มักจะมื
ปัญหาในต้านการคมนาคมจากใจกลางเมืองท่ีติดต่อกับบรืเวณรอบนอก เพราะไม่มืถนนสายใหญ่ออกจาก
เมืองหรือถนนเช่ือมช่วยย่นระยะทางในการติดต่อ เต้น ชานฟรานชิสโก ชิคาโก และ ลองแมนฮัตตัน
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ประเทศลหรัฐอเมริกา ส่วนในประเทศฝร่ังเศส นแก ่ เมืองมอนปาริ!เออ (Monpazier) เมือง วิลเลอเรืยล
(Villereal) เป็นต้น

ภาพท่ี 2.3 การวางผังเมืองแบบกริด เมืองซานฟรานซิลโก ประเทศสหรัฐอเมริกา

(3) การต้ังถ่ินฐานตามแนวยาวของเค้นทางคมนาคม (Linear Town) เป็นลักษณะของ 
การวางผังเมืองขนาดเล็ก กำหนดให้การH ท่ีดินเป็นลักษณะรูปสีเหล่ียมมุมากและแต่ละท่ีเหล่ียมจะมืถนน
สายเล็กเป็นแนวแบ่ง การต้ังถ่ินฐานท้ังหมดอยู่ในระยะห่างจากทางรถไฟ หรือถนนลายหลักท่ีเป็นถนนธุรกิจ 
(Busy Road) ประมาณ 2 กิโลเมตร และสร้างเป็นแนวยาวตามถนนเป็นระยะทางประมาณ 10 กิโลเมตร 
สำหรับบริเวณท่ีเป็นศูนย์กลางทางด้านการค้าอุตสาหกรรม ท่ีทำการของรัฐ จะอยู่ตามแนวยาวของถนน 
สายหลัก และสถานท่ีท่ีเป็นศูนย์กลางธุรกิจ ร้านค้า สรรพสินค้า จะมืทุก  ๆ ระยะทางท่ีห่างกันประมาณ 
1 กิโลเมตร ซ่ึงการวางแผนวิธีน้ีควรจะเป็นเมืองท่ีมืประชากรประมาณ 20,000 คน
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Charless Abrams (1971) พูดถึง Linear System ว่าหมายถึง ระบบ,จราจร'ท่ีมีลักษก่ว่ะ 
เต้นตรงท่ีประกอบไปด้วยถนนสายเดียวหรือหลาย  ๆ สายซ่ึงขนานกัน ระบบดังกล่าวจะทำได้ดีเม่ือมีการ
จราจรระหว่าง 2 จุดแทนท่ีจะเป็นแบบการจราจรหลาย สายมารวมท่ีจุดเดียว ตัวอย่างฟน ทางยกระดับหรือ 
ทางรถไฟ หรือถนนในชนบท เป็นต้น ซ่ึงแบบแผนดังกล่าวเป็นแบบแผนหรือรูปแบบการหบุนเวียนของระบบ 
การขนล่งของรูปแบบพัฒนาแบบเต้นตรง (Linear City) หรือ Ribbon Development ซ่ึงจะแตกต่างไปจาก 
Concentric City กล่าวคือ การขยายตัวของเมืองแบบ Ribbon Development จะเกิดข้ึนในลักษณะของ 
การขยายตัวไปตามแนวถนนท่ีพู่งออกไปจากเมืองโดยลักษณะของท่ีพักอาลัยจะเกิดอยู่เพียงรืมถนน แต่จะไม่ 
พัฒนาต่อไปในแนวลก

Arnold Wittick (1974) กล่าวว่า การพัฒนาในลักษณะของ Ribbon Development 
เริ่มต้ังแต่สมัยยุคกลาง ผลของการพัฒนาในลักษณะน้ีทำให้เกิดบ้านและหพู่บ้านหรือเมืองจำนวนมาก
ในปัจจุบัน เมืองล่วนใหญ่ก็จะมืการขยายตัวไปตามแนวริมถนนสายหลัก แต่ถึงแม้ว่าการพัฒนาดังกล่าวจะมื 
ผลดีต่อผู้อยู่อาลัย โดยเฉพาะในล่วนของการคมนาคม แต่ก็มืข้อเสียหลายอย่าง เข้น มืเสียงดังรบกวน และ 
บ้านอยู่อาลัยจะอยู่ห่างจากโรงเรืยน และตลาด หรือดูนย์การด้า เน่ืองจากมืการพัฒนาตามแนวยาวออกไป 
เร่ือย  ๆ นอกจากน้ี ข้อเสียอีกประการ คือ การบริการของรัฐจะต้องมืการขยายารบริการออกไปเร่ือย  ๆ ซ่ึงถ้า 
คิดตามหลักเศรษฐคาสตริ'จะ1ไม่!*!มค่า กล่าวคือ จะสินเปลองเกินกว่าเหตุ อีกท้ังรูปแบบการขยายตัวเป็น
แนวยาวของเมืองในรูปแบบน้ีทำให้เมืองไม่สวยงามด้วย

The Linear City 
of Soria y Mata, 1882

เ
#

ภาพที2่.4 การวางผังเมืองตามแนวยาวของเต้นทางคมนาคม ตามแบบของ Donarturo Soriay Mata

แนวความคิดในการพัฒนาเมืองแบบ Linear City กับรูปแบบการพัฒนาเมืองในลักษณะ 
Ribbon Development จะมืความเหมือนและความแตกตางกันอยู่กล่าวคือ Linear City เป็นแนวคิดในการ 
พัฒนาเมืองไปตามแนวเต้นตรง (เต้นทางคมนาคม) ซ่ึงถ้าได้มืการก่อสร้างในลักษณะท่ีมืการวางแผนท่ีดีก็จะ
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ก่อให้เกิดความพอใจน และจะเกิดผลเสียหายน้อย สำหรับความเป็นส่วนตัวก็จะมีพอสมควร แต่สำหรับ 
Ribbon Development น้ัน จะได้แก่การพัฒนาของเมืองไปตามแนวยาวในลักษณะไปตามแนวเล้นตรง 
(เล้นทางคมนาคม) ที'ไม่ได้รับการวางแผนหรือมีการควบคุมการพัฒนาใด  ๆ ไว้ก่อน ข้ึงเป็นสิงท่ี'จะก่อ'ให้เกิด 
ผลเสียได้มากกว่าผลดี โดยเฉพาะในปัจจุบันปัญหาใหญ่ท่ีเกิดข้ึนจากการพัฒนาแบบ Ribbon Development 
ก็คือ การจราจรติดขัด การใช้ท่ีดินไม่ล้มค่า และการขาดแคลนบริการของรัฐต่าง  ๆ เหล่าน้ื เป็นต้น

2.4 แนวคดิเก ีย่วกบัการวางแผนดา้นการจราจร

ลุจินดา ศรีอรุณลักษณ์ (2540 ) ได้อธิบายแนวคิดเก่ียวกับการวางแผนการจราจรไว้ ดังน้ี
การวางแผนด้านการจราจรเป็นการสืกษาสภาพการณ์ ข้อเท็จจริง และรูปแบบของการคมนาคม 

ในปัจจุบัน ข้ึงเก่ียวเน่ืองกับประชากร เศรษฐกิจ ลังคม และการ'ไข้ท่ีดิน เพ่ือนำไปคาดคะเนความต้องการด้าน 
การคมนาคมในอนาคต แล้วจึงกำหนดทางเลือกในการพัฒนารูปแบบการคมนาคม คืกษาพฤติกรรมของ
แต่ละทางเลือก เพ่ือหาแนวทางท่ีดีท่ีสุด ข้ึงจะนำไปจัดทำเป็นโครงการด้านการพัฒนาด้านการคมนาคมต่อไป

หลักการพ้ืนฐานที,ต้องทำการสืกษาในการวางแผนด้านการจราจร มี 3 ประการหลัก คือ
1) การคาดการณ์ถึงสภาพเศรษฐกิจ ลังคม และการพัฒนาเมืองที'จะเกิดข้ึนในอนาคต โดย 

พิจารณาจากรูปแบบการใข้ท่ีดินท่ีผ่านมาและผังเมืองท่ีกำหนดไว้ ประกอบกับปัจจัยทางด้านการเติบโตของ 
จำนวนประชากร และการเปล่ียนแปลงทางด้านเศรษฐกิจและลังคม โดยลังเกตได้จากการกระจายตัวและ 
ความหนาแน่นของท่ีพักอาลัยและแหล่งงาน

2) การทำนายสภาพการจราจรในอนาคตจากแบบจำลอง โดยเป็นผลมาจากระบบการ
คมนาคมและรูปแบบลักษณะทางเศรษฐกิจ ลังคม ข้ึงทำได้โดยการหาจุดสมดุลของความต้องการในการ
เดินทาง และความสามารถในการรองรับของระบบการจราจร

การทำนายรูปแบบการเดินทาง เกิดจากสมมติฐานท่ีว่าการกระจายทางพ้ืนท่ีของกิจกรรม 
ของมนุษย์ข้ึนอยู่กับลักษณะทางใข้ท่ีดิน ข้ึงเป็นไปตามแบบจำลองการใช้ท่ีดิน (Land Use Model) นอกจากน้ี 
ยังข้ึนกับโครงข่ายของการสัญจร สภาพเศรษฐกิจ ลังคม และพฤติกรรมการเดินทาง เข่น การเป็นเล้าของรถ 
เวลา มูลค่าท่ีใช้ในการเดินทาง เพ่ือท่ีจะอธิบายการเดินทางว่าเกิดข้ึนเพราะอะไร เวลาใด มีปริมาณมาก 
เพียงไรในระหว่างเขตการจราจร การทำนายดังกล่าวจะทำให้เราสามารถทราบสภาพการจราจรและลักษณะ 
การเดินทางต่าง ,ๆ

3) * การเลือกรูปแบบโครงข่ายถนน โดยท่ัวไปในการวางแผนด้านการจราจร การทำนาย
โครงสร้างของเมือง ข้ึงได้จากความสัมพันธ์ระหว่างรูปแบบการใช้ท่ีดินและความต้องการในการเดินทางและ 
ความต้องการในการเดินทาง จะถูกใช้เพ่ือเป็นข้อมูลพ้ืนฐานในการพิจารณาเลือกรูปแบบโครงข่ายท่ีเหมาะสม 
โดยท่ีโครงข่ายน้ีจะส่งผลต่อรูปแบบการใช้ท่ีดินด้วย เน่ืองจากเป็นโครงสร้างพ้ืนฐานท่ีใช้เป็นมาตรการเพ่ือ
ควบคุมการพัฒนาเมือง
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2.5 แนวคดิเกีย่วกบัการวางผงัโครงขา่ยการสญ์จรประเภทถนน ( Road Network Planning )"

การวางผังระบบถนนของเมืองท,ดี จะต้องคำนึงถึงหน้าท่ี 2 ประการของถนน นแก ่ การให้บริการ 
พ้ืนท่ีและการเคล่ือนท่ีของรถยนต์ ซ่ึงหน้าท่ีท้ังสองประการมืความขัดแย้งกันอยู่ในตัวเอง จงจำเปินต้องหา 
จุดสมดุลระหว่างหน้าท่ีท้ังสองอันจะทำให้เกิดความคล่องตัวทางจราจร ลดอุบ้ตเหตุ เพ่ิมความสวยงามและ 
รักษาสภาพแวดห้อมท่ีดีไช้ ซ่ึงจะเป็นเคร่ืองวัดความสำเร็จในการวางผังน้ัน (กรมการผังเมือง กระทรวง 
มหาดไทย, 2539) ขัอพิจารณาในการเลือกการวางระบบถนนของเมืองท่ีเหมาะสม มืตังน้ี

1. ลักษณะของชุมชนในเมืองในการวางระบบโครงข่ายถนน
การวางระบบโครงข่ายถนนจำเป็นต้องพิจารณาแบ่งชุมชนเมืองออกเป็นกลุ่ม  ๆตังน้ี

- Neighborhood เป็นกลุ่มชุมชนท่ีเล็กท่ีสุด ศูนยรืาลางชุมชนมืฃนาดเดินถึงได้ (ประมาณ 
1 กม.) ประกอบด้วย บ้านพักอาตัย โรงเริยนอนุบาล โรงเรียนประถมดีกษา รัานค้าย่อย

- Community Group เป็นการรวมกลุ่มชุมชนย่อย 4-5 กลุ่มเขัาด้วยกัน โดยมืร้านค้าปลีก 
ขนาดใหญ่ โรงเรียนมัธยมดีกษาอยู่ในบริเวณคุjนย์กลางของชุมชน

- District เป็นการรวมหลาย Community เข้าด้วยกัน โดยจะมืคุเนย์กลางสำหรับการ 
จ้างงาน การค้าขาย รวมกลุ่มกันในลักษณะท่ีสมนุรณ์ในตัวเอง ขนาดของชุมชนถูกกำหนดโดยระยะทางท่ี 
คนในชุมชนสามารถเดินทางไปศูนย์กลางได้สะดวก

- Urban Area เป็นการรวมของ District กลุ่มต่าง  ๆ เข้าด้วยกัน โดยมีศูนย์กลางการค้า 
ศูนย์กลางการบริหาร และศูนย์กลางการจ้างงานอยู่ท่ี Central Business District

2. ลักษณะการเข้าถิงศูนย์กลางแต่ละชุมชน
ลักษณะการเข้าถึงศูนย์กลางแต่ละชุมชน สามารถแบ่งได้ตังน้ี

Neighborhood Center อาลัยการเดินเท้าหรือจักรยานเป็นล่วนใหญ่ 
Group Center เร่ิมมืการใช้พาหนะอ่ืนมากข้ึน เน่ืองจากระยะทางไกลข้ึน 
District Center ใช้ยานพาหนะชนิดต่างๆ  รวมท้ังรถประจำทางมากกว่าการเดิน 
City Center ล่วนใหญ่ใช้ยานพาหนะและรถโดยสารสาธารณะเถึอบท้ังหมด

3. ลักษณะการจราจรบนถนนในเมือง
ระบบการจราจรควรลัมพันธ์กับรูปแบบของเมืองว่ามืความหนาแน่นสูงหรือต่ํา ซ่ึงล่งผลต่อ 

ลักษณะปริมาณจราจรของชุมชนลักษณะการจราจรบนถนนในเมืองสามารถแบ่งออกตามประ๓ทชุมชนตังน้ี
- การจราจรภายใน Neighborhood เป็นการให้บริการพ้ืนท่ีโดยเช่ือมต่อกับถนนโดยรอบ 

Neighborhood น้ัน สามารถวางผังให้เกิดความสวยงามและสอดคล้องกับล่ืงแวดห้อมได้ง่าย
- การจราจรระหว่าง Neighborhood เป็นการจราจรระหว่าง Neighborhood ต่างๆ หรือ 

ระบบถนนรอบ Community ทางแยกจะมืระยะห่างกันไม่มากนัก



15

- การจราจรระหว่าง Community เป็นการรวมการจราจรจาก Community ไปลุ่ 
Community อ่ืน เป็นการเดินทางระยะกลางและเป็นการจราจรท่ีมีปัญหาและความลับสนมากท่ีสุด

- การจราจรระหว่าง District มีลักษณะเป็นการรวมการจราจรจากย่านต่าง  ๆ แล้ว 
กระจายเข้าส่ Central Business District หรือ District ท่ีอยู่ห่างออกไป ส่วนใหญ่เป็นการเดินทางระยะยาว 
ถนนจึงควรจำกัดทางเข้าออกให้มากท่ีสุด

4. บทบาทและหุน้าทใช้สอยของถนน
หน้าท่ีของถนนจะข้ึนอยู่กับวัตอุประสงค์ในการใข้ถนน ส่วนบทบาทของถนนน้ันข้ึนอยู่กับ 

องค์ประกอบต่าง  ๆ ดังน้ี
1) กิจกรรมต่างๆท่ีเกิดข้ึนบนถนน สามารถแบ่งเป็นประ๓ทกว้างๆดังน้ี

- กิจกรรมสำหรับยานพาหนะ จะเป็นถนนท่ีมีการจราจรดับค่ัง เข้น ทางหลวง
- กิจกรรมสำหรับคนเดินเท้า จะเป็นถนนสำหรับคนเดินโดยเฉพาะหรืออาจสร้างถนน 

ให้มีทางเดินเท้าด้วย
2) ประ๓ทยานพาหนะ จะทำให้เกิดความต้องการ ขนาด และรูปแบบถนนท่ีต่างกัน
3) ประ๓ทของอาคาร กลุ่มอาคารจะถูกแบ่งเป็นโซนตามแนวถนน เล้นทางของถนน1จะ 

ข้ึนกับแนวท่ีต้ังของอาคาร ซ่ึงสามารถแบ่งเป็นประ๓ทกว้างๆ  ดังน้ี
- อาคารเพ่ือการพักอาดัย เข้น บ้านเด่ียว อพาร์ทเมนท์ ฯลฯ แต่ละประ๓ทจะมี 

Space on street ท่ีแตกต่างกัน บ้านเด่ียวมักจะมีบรืเวณสนามหญ้าระหว่างบ้านกับถนน ส่วนอพาร์ทเมนท์ 
จะมี Space on street น้อยกว่า. เน่ืองจากต้องแบ่งพ้ืนท่ีกันใช้ประโยชน์ทำให้บนถนนมีกิจกรรมท่ีดับค่ังกว่า 
และมีกิจกรรมของย่านท่ีพักอาดัยท่ีเกิดบนถนน เข้น ซ่ึจักรยาน ด้วย

- อาคารเพ่ือการพาณิชย์ กิจกรรมท่ีเกิดในตอนกลางวันจะดับค่ังกว่าข้วงอ่ืน ท่ีสำคัญ 
คือ ควรเป็นบริเวณท่ีมีเล้นทางการจราจรเข้าถึงได้สะดวก

- อาคารเพ่ือบริการสาธารณะประโยชน์ ควรต้ังอยู่ในละแวกย่านชุมชนท่ีเป็นท่ีพักอาดัย
ย่านพาณิชย์ 5

5. การจำแนกประเภทของระบบถนน
การจำแนกประ๓ทและลักษณะโครงข่ายถนนข้ึนอยู่กับปัจจัยอ่ืนอีกหลายประการ ปัจจัย

ประการหน่ืงซ่ึง «Leibbrand ได้อธิบายไว้ คือ การจัดแบ่งประเภทชองถนนตามจุดประสงค์และการนำไปใช้ 
ประโยชน์ ซ่ึงสามารถแบ่งออกได้ 5 ประ๓ท ได้แก่

1) จำแนกประ๓ทตามลำดับความสำคัญ คือ แบ่งเป็น Primary Distributor, Secondary 
Distributor และ District Distributor

2) จำแนกประเภทตามลักษณะการใข้งาน คือ แบ่งเป็น Trucks Roads, Motors Roads
และ Bicycle Roads
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3) จำแนกประเภทตามปริมาณการจราจร คือ แบ่งเป็น High Capacity Roads, Main 
Traffic Arteries Side Roads

4) จำแนกประ๓ทตามลักษณะการออกแบบ คือ แบ่งเป็น Motor Way, Express Way
และ Ways

5) จำแนกประ๓ทตามหน่วยงานท่ีรับผิดชอบ คือ แบ่งเป็น National Roads, Provincial 
Roads และ Municipal Roads

อยา่ง,โรก็ตาม การจำแนกประเภทของถนนอาจพิจารณาได้จากสภาพชุมชน ซ่ึงทำให้ 
ลามารถแบ่งถนนได้เป็น 2 ประ๓ท คือ

- ถนนนอกเมือง ( Rural Highway ) หมายถึง ถนนท่ีทำหน้าท่ีเช่ือมต่อระหว่างชุมชนต่อชุม 
ชน เมืองต่อเมือง หรือภาคต่อภาค ให้มืความลัมพันกักัน เพ่ือการพัฒนาเศรษฐกิจ ลังคม การสืกษา และ 
อนามัยของประชาชนในชาติ ตลอดจนเพ่ือการปกครองและป้องกันประเทศ ส่วนใหญ่ถนนนอกเมืองจะอยู่ใน 
ความรับผิดชอบของกรมทางหลวง เช่น ทางหลวงพิเศษ ทางหลวงแผ่นดิน เป็นต้น ถนนนอกเมือง นอกจาก 
ท่ีอยู่ในความรับผิดชอบของกรมทางหลวงแล้ว ยังมืถนนท่ีได้ดำเนินการก่อสร้าง ขยาย ชุ)รณะและบำรุงรักษา 
โดยหน่วยงานอ่ืน  ๆ อีก เช่น ทางหลวงชนบทดำเนินการโดยองกักรบริหารส่วนจังหวัด ทางหลวง รพซ. ดำเนิน 
การโดยสำนักเร่งรัดพัฒนาชนบท

- ถนนในเมือง ( Urban Highway ) หมายถึง ถนนในชุมชนท่ีมืประชากรอยู่อย่างหนาแน่น 
และได้รับการยกระดับเป็นเขตเทศบาลแล้ว

2.6 แนวความคิดเกี่ยวกับถนนในเมือง ( Urban Street)

ถนนในเมือง ( Urban street ) หมายถึง ถนนในเขตชุมชนท่ีมืประชากรอยู่หนาแน่น และได้รับการ 
ยกระดับเป็นเขตเทศบาลแล้ว แนวคิดท่ีเก่ียวกับถนนในเมืองมืดังต่อไปน้ี

1. ประเภทของถนนในเมือง ( Urban street Type )
มืผู้ท่ีแบ่งประ๓ทถนนในเมืองตามเกณฑ์ต่าง  ๆดังน้ี

กรมการผังเมือง กระทรวงมหาดไทย ได้แบ่งประ๓ทของถนนในเมือง (Urban Street 
Type) ไว้ในดู่มือแนวทางและการปฏิบัติตามผังเมืองรวม (2539) ดังน้ี

f
1) ถนนสายประธาน (Principal Arterial or Expressway or Freeway) เป็นถนน 

สายสำคัญของระบบการจราจรของเมือง เป็นการจราจรท่ีใช่'ความเร็วค่อนข้างสูง กระแสการจราจร เข้า-ออก 
จากเมืองหรือการจราจรฝานเมืองจะใช่ถนนสายประธานน้ี การเช่ือมต่อมีการควบคุมอย่างปานกลางถึง 
เข้มงวด เราสามารถแยกย่อยได้เป็นประ๓ทต่างๆ  กล่าวคือ

Principal Arterial หรืออีกนัยหน่ึง คือ ทางหลวงแผ่นดินซ่ึงอยู่ในเขตเมืองและทำ 
หน้าท่ีเช่ือมต่อชุมชนในจังหวัดหรือต่างจังหวัดเข้าด้วยกัน



,

17

Expressway เป็นถนนสายประธานท่ีได้ออกแบบไว้เพ่ือให้การจราจรผ่านได้ตล&ด
สะดวกรวดเร็วเป็นพิเศษ ซ่ึงมีเขตทางกว้างไม่ต่ํากว่า 60 เมตร หรืออีกนัยหน่ึงคือ ถนนพิเศษพ่ืมีการควบคุม 
ทางเข้า-ออก เพ่ือมีให้เกิดทางแยก ทางร่วมอยู่ใกล้เกินกว่า 1,500 เมตร ทางแยกทีเกิดจากการมีถนนสาย 
สำคัญอ่ืนตัดผ่านจะสร้างเป็นทางแยกต่างระดับ ชนิดสะพานลอยข้ามธรรมดา (Flyover) หรือสะพานลอย 
ข้ามแยกทิศทาง (Interchange) ส่วนทางแยกท่ีเกิดกับถนนธรรมดา จะเป็นทางแยกระดับดินประกอบด้วย 
ระบบเกาะ'ท่ีแบ่งอย่างสม 1Jรณ์แบบ (Chanellised at Intersection) เช่น ถนนวิภาวดีรังสิต Expressway 
หรือ Freeway ท่ีมีการควบคุมการเข้า-ออกตลอดสาย

2) ถนนสายหลัก (Major Arterial) ถนนประ๓ทน้ีทำหน้าท่ีกระจายจราจรจากถนน 
สายประธานไป?เพ้ืนท่ีต่างๆ  ของเมืองในเขตท่ีอยู่อาคัย เขตอุตสาหกรรม เขตพาณิชยกรรมและธุรกิจการค้า 
ฯลฯ โดยให้เกิดการเช่ือมต่อระหว่างถนนสายประธานและถนนสายรองเข้าด้วยกัน มีการควบคุมการเช่ือมต่อ 
อย่างปานกลาง

3) ถนนสายรอง (Collector street) เป็นถนนท่ีทำหน้าท่ีกระจายการจราจรภายในพ้ืนท่ี 
ศูนย์กลางเมือง เช่ือมโยงและให้บริการในส่วนต่างๆ  ของเมือง โดยทำหน้าท่ีเช่ือมต่อระหว่างถนนสายหลัก 
และถนนสายย่อยเข้าด้วยกัน มีการควบคุมการเช่ือมต่อไม่มากนัก

4) ถนนลายย่อย ( Local Street) ถนนประเภทน้ีทำหน้าท่ีรับการจราจรจากแหล่งท่ีอยู่ 
อาคัยโดยตรงแล้วเช่ือมต่อกับถนนสายรอง เป็นถนนท่ีทำหนาท่ีให้บริการการเข้าถึงพ้ืนท่ี (Accessibility) เป็น 
หลัก การเคล่ือนท่ีของรถ (Mobility) บนถนนลายน้ีจะต่ํา โดยปกติจะไม่มีการควบคุมการเช่ือมต่อแต่อย่างไร

Kenedy & Kell (1966) ได้แบ่งประ๓ทของระบบทางหลวง ดังน้ี
1) ทางด่วน (Expressway) คือ ถนนท่ีมีหน้าท่ีรับการเคล่ือนไหวการจราจรเพียงอย่าง 

เดียว มีหน้าทีให้บริการต่อท่ีดินท่ีมีอยู่สองข้างทางเพียงเล็กน้อย หรือไม่ให้เลย โดยมีกฎหมายควบคุมการเข้า 
ออก แบ่งออกเป็นประเภทต่าง  ๆ ดังน้ี

Freeway คือทางด่วนท่ีมีการควบคุมการเข้าออกอย่างเต็มท่ี และแบ่งแยกการ 
จราจรท่ีมีข้อขัดแย้งออกจากกัน

- Parkway คือ ทางด่วนท่ีตัดผ่านสวนสาธารณะ
- Expressway คือ ถนนส่วนใหญ่ท่ีเป็นทางหลวงท่ีแบ่งช่องทางสวน โดยมีทางแยก 

ยกระดับถนนทีตัดผ่าน และทางแยกท่ีเหลือก็จะควบคุมด้วยป้ายหยุด หรือสัญญาณต่างๆ
* 2) ถนนสายหลัก (Major Arterial) คือ ถนนท่ีนำการจราจรต่อจากทางด่วนวัตถุประสงค้ 

ในการใช้ประโยชน์ คือ เป็นถนนเช่ือมโยงชุมชนไปยังชุมชนอ่ืน (Through Traffic) แตกมีวัตถุประสงค์รองท่ี 
จะให้บริการต่อทีดินทีอยู่สองข้างทางได้ เจ้าของท่ีดินสามารถเช่ือมทางเข้าออกติดถนนประนาทน้ี แต่อาจจะ 
ควบคุมหรือห้ามจอดรถ หรือขนส่งสินค้า ทังน้ี เพ่ือปรับปรุงสมรรถนะของการจราจรบนถนนสายหลักน้ี

3) ถนนลายรอง (Collector Street) คือ ถนนท่ีให้บริการจราจรภายในพ้ืนท่ีของ ท้องทน 
และมีหน้าทีเชือมโยงกับถนนสายหลัก มีกฎหมายควบคุมการจราจร ซ่ึงอาจต้ังข้ึนเพ่ือประโยชน์ของการจราจร 
ภายในถนนนิเท่านัน ส่วนใหญ่จะไม่มีข้อบังคับมากเท่าในถนนสายหลัก หรืออาจไม่มีข้อบังคับเลยก็ได้
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4) ถนนภายในท้องถ่ิน ( Local Street) คือ ถนนท่ีมีหน้าท่ีสำหรับเป็นทางเข้าออกยู่แป'สํง 
ท่ีดินท่ีอยู่ชิดถนนเท่าน้ัน ถนนภายในท้องถ่ินอาจจะแบ่งประ๓ทออกตามการใช้ประโยชน์ท่ีดิน เช้น เป็นถนน 
ในย่านท่ีพักอาลัย ถนนในย่านธุรกิจ เป็นต้น

ถนนสายประธาน 
ถนนสายหลัก 
ถนนสายรอง 
ถนนสายย่อย

ภาพที่ 2.5 ถนนในเมือง

2. ระบบการจัดลำดับช้ันของถนน (Roadway Hierarchy)
สำนักงานคณะกรรมการจัดระบบการจราจรทางบก (2537) ได้อธิบายลำดับช้ันของถนนโดย 

ทัวไปว่า ถนนโดยท่ัวไปจะมีลำดับช้ัน ดังน้ี
- ถนนสายหลัก ทำหน้าท่ีให้บริการการเดินทางเป็นระยะทางยาวระหว่างพ้ืนท่ีหน่ึงไปยังอีก 

พ้ืนท่ีหน่ึง โดยมีทางแยกเป็นจุดรวบรวมปริมาณจราจรจากถนนสายรองท่ีมาต่อเช่ือม ลักษณะทางกายภาพ 
ของถนนสายหลักควรมีมาตรฐานสูง ได้แก่ ความกข้างของผิวทางไม่น้อยกว่า 4 ช้องทาง และควรมีเกาะกลาง 
ความเร็วของรถท่ีว่ิงควรอยู่ระหว่าง 50 -  60 กม./ชม. ความยาวของถนนลายหลักควรมีไม่น้อยกว่า 4 กม.

ถนนสายรอง ทำหน้าท่ีเป็นถนนรวบรวมและกระจายปริมาณจราจรจากถนนเช่ือมต่าง  ๆ
ภายในพ้ืนท่ีใดพ้ืนท่ีหน่ึง เพ่ือป้อนเข้ายู่ถนนสายหลัก ควรมีมาตรฐานทางกายภาพระดับปานกลาง คือ ความ 
กว้างของผิวทาง 2 -  4 ช้อง ข้ึนอยู่กับความหนาแน่นของพ้ืนท่ี ไม่ควรมีเกาะกลาง ความเร็วของรถควรยอม 
ให้ท่ีระดับปานกลาง คือ 40 -  50 กม./ชม. ระยะทางของถนนสายรองท่ีเช่ือมโยงระหว่างถนนสายหลักควรอยู่ 
ระหว่าง2 - 4 กม.

- ถนนภายในท้องท่ี คือ ถนนเช่ือมต่อประ๓ทซอย หรือถนนท่ีมีลักษณะเข้า-ออกทางเดียว 
และเช่ือมเข้ายู่ถนนสายรองโดยตรง ควรเป็นถนนท่ีมีระยะทางลันไม่เกิน 2 กม. มาตรฐานของถนนประ๓ทน้ี 
ควรมีช้องทางว่ิง 2 ช้องทาง ความเร็วของรถยนต์ท่ียอมให้ไม่เกิน 30 -  35 กม./ชม.
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3. รูปแบบของโครงข่ายถนนในเมือง ( Urban street Pattern)
รูปแบบของโครงข่ายถนนในแต่ละเมืองน้ัน ได้มีการจำแนกจากลักษณะการแบ่งชุมชนเมืองออก 

เป็นกลุ่มต่าง  ๆ แล้วพิจารณาถึงโครงข่ายของถนนท่ีเช่ือมโยงหรือการติดต่อกันของชุมชน ซ่ึงจะมืรูปแบบ
ประกอบกันเป็นโครงข่ายต่าง  ๆ กันท่ีเป็นผลมาจากการใช้ท่ีดินของเมือง ซ่ึงมืผู้อธิบายถึงรูปแบบของถนน 
ในเมืองไว้หลากหลาย ดังต่อไปน้ี

กรมการผังเมือง กระทรวงมหาดไทย (2539) ได้จำแนกรูปแบบของโครงข่ายถนนในเมือง ดังน้ี
- รูปแปบของระบบถนนรัศมี (Radial System Pattern) เป็นระบบถนนท่ีเกิดข้ึน เน่ืองจาก 

ความต้องการ'ของผู้ใช้ถนน เร่ิมจากจุดร่วม เข่น ตลาด สถานท่ีราชการ เป็นต้น แล้วกระจายออกไปตามแนว 
รัศมี ความเจริญของเมืองจะเร่ิมท่ีจุดศูนย์กลางของเมือง แล้วแผ่กระจายออกไปตามแนวถนน หรือเล้น'ทาง 
คมนาคมท่ีสำคัญ

- รูปแบบของถนนตารางหมากรุก (Grid System Pattern) ประกอบด้วยถนนตามแนว 
ยาวและแนวขวาง จัดต้ัง'ฉากกันเป็นตารางสีเหล่ียม ถนนแต่ละสายจะมีระยะห่างกันพอสมควร ลักษณะการ 
วางผังเมืองและการวางผังของระบบโครงข่ายถนนเอ้ืออำนวยต่อการใช้รถยนตัส่วนตัว หรือท่ีเรืยก1ว่า 
Motorized Town

- รูปแบบของระบบถนนวงรอบหรือวงแหวน (Ring System Pattern) เป็นรูปแบบของถนน 
ท่ีมีลักษณะวงรอบล้อมศูนย์กลางของบริเวณเมือง ซ่ึงลามารถให้บริการแก่พ้ืนท่ีในเมืองได้ การจราจรชนิด 
ผ่านเมืองสามารถใช้วงแหวนได้โดยไม่ต้องผ่านใจกลางเมือง โดยท่ัวไประบบวงแหวนมักจะใช้ควบดู่กันไปกับ 
ระบบถนนรัศมี

- รูปแบบของระบบถนนตามแนวตรง (Linear System Pattern) เป็นรูปแบบของถนนท่ีมี 
ลักษณะเป็นเล้นตรง มีการเจริญเติบโตของเมืองเพียงบริเวณรอบช้างของถนน ในแง่ฃองการขนส่งถือว่าระบบ 
น้ีไม่เหมาะสม เน่ืองจากทำให้ต้องเดินทางยาวข้ึน ซ่ึงระบบขนส่งต้องบริการมากข้ึน และยังทำให้การเช้าถึงมี 
ประสิทธิภาพเฉพาะพ้ืนท่ีท่ีอยู่บริเวณใกล้เคียงกับถนนเท่าน้ัน

อิศรา กันแตง(2533) แบ่งรูปแบบโครงข่ายถนนตามลักษณะของเล้นทางเป็น 4 ประ๓ท คือ
- ถนนวงแหวน (Ring Road) มีประโยชน์ใช้สอยเพ่ือกระจายการจราจรจากส่วนต่าง  ๆ

ของตัวเมืองโดยรอบ ซ่ึงจะต้องมีความสัมพันธ์กับถนนรัศมีด้วย และใช้เพ่ือเป็นทางเล่ียงเมือง การออกแบบ 
มีมาตรฐานเข่นเคียวกับถนนสายประธาน เพราะต้องรับปริมาณการจราจรมาก

» - ถนนรัศมี (Radial Street) มีประโยชน์ใช้สอยเพ่ือนำการจราจรจากบริเวณรอบนอกเข้าส่ 
ใจกลางเมือง หรือเช่ือมต่อระหว่างศูนย์กลางย่อยภายในบริเวณเมืองเดียวกันได้อย่างสะดวก การออกแบบมี 
มาตรฐานเข่นเคียวกับถนนสายประธาน และต้องให้สามารถรับปริมาณการจราจรสูงสุดของเมืองน้ัน  ๆ ได้ 
เช่น ถนนพหลโยธิน ถนนสุชุมวิท

- ทางเล่ียงเมือง (By Pass) มีประโยชน์ใช้สอยเพ่ือให้รถท่ีไม่ต้องการเช้าเมืองใช้เพ่ือลด 
ปริมาณการจราจรในเมือง
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- ถนนผ่านเมือง (Cross Town street) ได้แก่ถนนท่ีผ่า หรือผ่านเมืองในแนวเหนือ-ใด้, 
ตะวันออก -  ตะวันตก และเช่ือมเข้ากับถนนสายตรงต่อไปยังเมืองอ่ืน ๆ

ลำดวน ศรีกักดา(2527) จัดแบ่งรูปแบบของโครงข่ายถนนออกเป็น 6 ประ๓ท คือ

GRID NETWORK RADIAL NETWORK

SPINE NETWORK HEXAGONAL NETWORK DELTA NETWORK

ภาพที่ 2.6 แสดงรูปแบบของโครงข่ายถนน

ใช้ ดังน้ี
โดยลำดวน ศรีกักดา ได้อธิบายถึงรายละเอียดของโครงข่ายของถนนบางประ๓ทท่ีนิยม

- Grid Network ประกอบด้วยถนนตามแนวยาวและแนวขวางดัดต้ังฉากซ่ึงกันและกัน 
ถนนแต่ละสายจะ1อยู่ห่างและกวัางเท่า  ๆ กัน ข้อดีของโครงข่ายระบบน้ี คือ มืความสม่ําเสมอของการเข้าถึงส่ 
ส่วนต่าง  ๆ ของเมืองดีเท่ากัน รูปแบบของโครงข่ายมืผลต่อการกระจายความเจริญออกไปได้อย่างท่ัวถึง
ความหนาแน่นของประชากรกระจายตัวสม่ําเสมอ การกระจายการเดีนทางไม่หนักณ จุดใดจุดหน่ึง การ ออก 
แบบการ'วางแนวถนนและสิงก่อส!ทงอ่ืน  ๆทำได้ง่ายและสามารถขยายเมืองออกไปได้ทุกทิศทาง สามารถเพ่ิม 
ความจุ (Capacity) ของโครงข่ายได้ง่าย เพียงแค่จับดู่ถนนคู่ใดดู่หน่ึงท่ีขนานกันอยู่ให้เป็นระบบรถว่ิงทางเดียว 
(One Way System) ผู้ไข้ถนนมี'โอกาส'ในการเลือกเส์นทางมาก โดยไม่จำเป็นต้องผ่านดูนย์กลางเมือง
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• ข้อเสียของ Grid Network คือ 1. ถ้าระดับของพ้ืนท่ีเมืองไม่สม่ําเสมอจะต้องเสียค่าใข้จ่าย'สูง 
และไม’ค่อยมีประสิทธิภาพ 2. ไม่มืลำดับช้ัน (ทางเอก-ทางโท) ผู้ใช้ถนนลำบากในการตัดสินใจ 3. เม่ือ
ต้องการติดต่อจากจุดหน่ึงไปยังอีกจุดหน่ึงในแนวทะแยงบุม จะต้องเดินทางระยะไกลข้ึน 4. มีทางร่วมทาง 
แยกมากเกินไป 5. รูปแบบเมืองซ้ําซากน่าเบ่ือหน่าย ให้ภาพซ้ํา  ๆกันตลอดเต้นทาง

Radial Network เป็นโครงข่ายตามธรรมซาติท่ีสอดคล้องกับความต้องการของผู้ใช้ 
ถนนจะเรมจากจุดร่วม เข่น วัด ตลาด ท่ีทำการัฐบาล ฯลฯ ข้ึนอยู่กับว่าอะไรเป็นศูนย์กลางของพ้ืนท่ีน้ัน แล้ว 
กระจายออกไปตามแนวรัศมี ความเจริญของเมืองจะเร่ิมจากศูนย์กลางแล้วแผ่ขยายไปตามแนวเต้นทางถนน 
โครงข่ายแบบน้ีจะยังคงใช้การได้ดีถ้าจุดศูนย์กลางของโครงข่ายยังคงทับอยู่กับจุดศูนย์ถ่วงของ Traffic Flow 
Diagram

- Ring-Radial Network คือ การผสมกันของถนนสองรูปแบบ ได้แก่ Ring Road และ 
Radial Road ซ่ึงเหมาะสำหรับการจราจรในเมืองขนาดใหญ่

ถนน Ring Road ได้แก่ ถนนท่ีมืลักษณะเป็นเต้นรอบวงล้อมศูนย์กลางของบริเวณ 
พ้ืนท่ีเมืองมืข้อดี คือ สามารถให้บริการแก่พ้ืนท่ีกลางเมืองได้ขณะท่ีล้อมอยู่รอบนอก การจราจรท่ีดัดผ่าน
สามารถใช้ถนนวงแหวนได้โดยไม่ต้องผ่านศูนย์กลางเมือง ราคาค่าก่อสร้างต่ํา เพราะท่ีดินราคาถูกเน่ืองจากอยู่ 
นอกเมืองและไม่ต้องเสียค่าเวนคืน ข้อเสีย คือ ถนนวงแหวนเป็นวงโค้ง เพ่ืออ้อมเมืองจึงมืระยะทางไกล เม่ือ 
ทำแล้วคนอาจไม่ใช้เต้นทางก็ได้

ถนนแบบ Ring-Radial Network มืข้อดี คือ ผู้ใช้ถนนมืสิทธิเลือกเต้นทางได้ แม้ 
เต้นทางจะยาวแต่การจราจรไม่ติดขัด เพราะผ่านย่านคับค่ังของเมืองน้อย ระบบการจราจรไหลเวียนสะดวก 
ท้ังในและนอกเมือง และสามารถปรับแนวให้เข้ากับสภาพภูมิประเทศได้ แต่ข้อเสีย คือ ถนนทุกสายจะมุ่ง 
เข้าล่ศูนย์กลาง ท้ัง Local Traffic และ Through Traffic ทำให้มืแนวโน้มเกิดการจราจรติดขัด พ้ืนท่ีท่ีอยู่ 
ระหว่างถนนรัศมีจะได้รับการบริการไม่ท่ัวถึง (โอกาสในการเข้าถึงพ้ืนท่ีไม่ท่ัวถึง) ระบบโรงข่ายน้ีมืผลต่อการ 
แบ่งรูปแปลงท่ีดินทำให้เกิดรูปร่างไม่สม่ําเสมอ และไม่สะดวกในการออกแบบ

4. ลักษณะการใช้•ระบบถนน
ในทางทฤษฎีผังเมือง ระบบถนนท่ีจะเป็นโครงสร้างการคมนาคมและฃนสํงท่ีดีของเมืองโดย 

ท่ัวไปแล้วจะจัดให้เมืองมืการเติบโตทุกทางตามความจำเป็นของธรรมชาติและทรัพยากรของเมืองน้ันพ้ืนท่ีของ 
เมืองจะถูกแบ่งอ'อกตามความจำเป็นในการใช้ประโยชน์ของท่ีดินในลักษณะต่าง  ๆ โดยถนนประ๓ทต่าง  ๆ
เข่น ถนนรอบเมือง ในเมือง นอกเมือง และกลางเมือง เป็นต้น แล้วจึงจัดถนนปลีกย่อยต่าง  ๆ กันในพ้ืนท่ี 
สุดแต่กรณีและลักษณะการใช้ท่ีดิน เข่น แหล่งพักอาคัย แหล่งการค้าพาณิชย์ แหล่งอุตสาหกรรม เป็นต้น 
โดยลักษณะการใช้ถนนแต่ละประ๓ทจะจำแนกได้ดังน้ี

1) ถนนรอบเมือง (Ring R oad) อาจแบ ่งได ้เป ็นวงใน วงกลาง วงนอก ทั้งนี้ข ึ้นกับ
จำนวนพลเม ือง การขยายเขตของเม ืองพ อจะป ระมาณ ได ้ว ่าพ ลเม ืองไม ่ม ากกว ่า 20,000 คน ใช้ถนนรอบเมือง
ว ง ในวงเด ียว พ ลเม ืองไม ่มากกว ่า 1 0 0 , 0 0 0  คน ใช ้ถนนวงรอบเม ือง 2  วง เก ินกว ่าน ี้ควรวางผ ังเป ็น  3  วง
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- ถนนรอบเมืองวงในควรวางให้ล้อมกลางในเมืองมีรัศมีประมาณ 300 เมตร
- ถนนรอบเมืองวงกลางควรวางไว้ระหว่างถนนวงนอกและวงใน
- ถนนรอบวงนอกควรวางเป็นขอบเขตโดยรอบของ หน้าท่ีของถนนรอบเมืองรอบนอก 

ได้แก่ การกระจายจราจรในเมือง ให้รถว่ิงออกไปจากเมืองเข้ามาในเมืองได้โดยตรง ลักษณะของถนนประ๓ท 
น้ีไม่ต้องการให้มืทางซอยมากเกินไป

2) ถนนย่านการค้า (Shopping street) ลักษณะของถนนประ๓ทน้ีแตกต่างจากถนน 
รอบเมืองโดยสินเชิง เพราะความต้องการในด้านประโยชน้ใข้สอยแตกต่างกันมาก ถนนในย่านการค้าวางไว้ 
เพ่ือการพาณิชย์และคนเดินเท้ามากกว่าจะให้รถว่ิง ทางเท้าก็จะกว้างกว่าปกติ แต่ทางรถยนต์จะแคบลง มืท่ี 
จอดรถในบริเวณใกล้เคียงเดินถึงได้ง่าย

3) ถนนย่านอุตสาหกรรม ( Industrial street) ถนนประเภทน้ีมืวัตถุประสงคํในการออก 
แบบและวางแนวทางอยู่ 2 ประการ คือ เพ่ือรับความต้องการของคนงานและผู้เดินทางเท้า และใข้เป็นถนน 
ขนส่งวัตถุดิบและผลิตผล การออกแบบถนนประเภทน้ี แยกทางเท้าให้ห่างจากผิวจราจร

4) ถนนในเขตท่ีพักอาลัย ( Residential Road) ถนนประ๓ทน้ีวางไว้เพ่ือวัตถุประสงค์ให้
ท้ังคนเดินเท้าและผู้ใช้รถในอัตราความเร็วต่ํา ผิวจราจรจะแคบกว่าทางเอกท้ังหลาย มืทางเท้ากว้างขวาง
พอสมควร เพ่ือความสะดวกและปลอดภัย การวางผังจะแบ่งถนนประ๓ทน้ีเป็น 2 แนวคือ เป็นลักษณะถนน 
ตาหมากรุก (Grid-iron) หรือ เป็นถนนซอยไม่ผ่านตลอด (cul-de-sac)

5. หลักการวางรูปแบบของถนนในเมีอง
การวางผังรูปแบบของถนนย่อมข้ึนอยู่กับปัจจัยหลายอย่าง ซ่ึงบางคร้ังอาจจะเป็นลักษณะ 

เฉพาะท่ีไม่สามารถกำหนดเป็นหลักเกณฑ์ท่ีเจาะจงได้ แต่อย่างไรก็ตามจะต้องอาลัยหลักการเบ้ืองต้นต่าง  ๆ
ดังมืผู้ได้อธิบาย1ไว้ต่อ1ไปน้ี

Moughtin Clifford (1992) อธิบายว่า
- ต้องกำหนดให้ถนนแต่ละสายมีหน้าท่ีอย่างใดอย่างหน่ึง เชิน ถ้ากำหนดให้เป็นถนนลาย 

ประธาน จะไม่สามารถให้บรืการในลักษณะถนนสายย่อยกับพ้ืนท่ี 2 ฝังถนนอีก การไม่สามารถควบคุมให้ถนน 
แต่ละสายมีหน้าท่ีอย่างเดียวได้แล้ว จะทำให้เกิดความลับสนไม'มืระเปียบในการจราจร

- การเช่ือมต่อระหว่างถนนแต่ละประ๓ทควรจะเป็นไปตามลำดับ กล่าวคือ จากอาคาร 
ไปยู่ถนนสายย่อยู จากถนนสายย่อยไปยู่ถนนสายรอง และจากถนนสายรองไปยู่ถนนสายหลัก

- กิจกรรมบางประ๓ทท่ีมืความเก่ียวเน่ืองกัน แต่จำเป็นต้องอยู่ห่างกัน จะต้องแกใขโดย 
การใช้ถนนเช่ือมต่อตามความเหมาะสม เช้น ย่านพักอาลัยควรต้องอยู่ห่างย่านอุตสาหกรรม ท้ังท่ีคนงาน 
จำเป็นต้องพักผ่อน การกำหนดถนนสายหลักเพ่ือเช่ือมต่อบริเวณท้ังสองจึงจำเป็นมาก เป็นต้น

- ต้องจัดถนนประ๓ทท่ีเหมาะสม เพ่ือให้บริการกิจกรรมแต่ละประ๓ท เช้น ศูนย์กลาง 
ชุมชนระดับห}งู่บ้านควรจัดถนนสายรองหรือถนนสายย่อยให้บริการ เน่ืองจากการเดินทางมืระยะลันและ 
ไม่จำเป็นต้องใช้พาหนะมากนัก ในขณะท่ีควรจัดถนนสายหลักเพ่ือให้บริการศูนย์กลาง ชุมชนระดับเมือง
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เน่ืองจากเป็นการเดินทางระยะไกล และต้องอาลัยยานพาหนะประเภทต่างๆ

6. ขนตอนการวางระบบถนน

กรมการผังเมือง (2539) ไต้เสนอข้ันตอนการวางระบบถนนในเมืองไ'!)ในคู่มือการวางแผนและ 
ปฎิบ้ติตามผังเมืองรวม ข้ึงสามารถแบ่งคร่าว  ๆ ดังน้ี

- กำหนดจำนวนและระยะห่างระหว่างถนนสายประธานหรือทางด่วน ในระบบถนนของ
ชุมชนน้ัน

- จัดเลือกรูปแบบของระบบถนนท่ีจะใช้ ข้ึงอาจเป็นแบบวงแหวน รัศมี ตารางเหล่ียม หรือ 
แบบอ่ืนๆ  ตามความเหมาะสม

- คาดคะเนขนาดและรูปแบบของถนนในระบบโดยใช้มาตรฐานท่ัวไปในการออกแบบ
- คาดคะเนผลกระทบ รวมท้ังลักษณะกา?จราจรท่ีจะเกิดข้ึนโดยระบบถนนน้ัน โดยใช้วิธี 

การทาง Modeling and Forecasting เพ่ือนำไปหาผลตอบแทนเพ่ือประโยชน์ในการเปรียบเทียบกับทางเลือก 
อ่ืนถ้ามื

2.7 แนวคิดเกี่ยวกับการเดินทางในเมือง

การขนส่งในเมืองเป็นการขนส่งคนหรือมวลชนมากกว่าสินค้า การเดินทางของคนจะเร่ิมต้นและ 
สินสุดท่ีบ้าน การเดินทางของคนในเมืองมืลักษณะกระจายและแผ่ออกไปทุกทีศทาง ทำ'ไห้มี'จุดหมายปลาย 
ทางมากมายยากแก่การกำหนดเต้นทางท่ีจะครอบคลุมเต้นทางการเดินทางไต้

แวนซ์ ( Vance 1960 : 189-220) แบ่งเมืองออกเป็น 2 เขต คือ
1) ย่านท่ีอยู่อาลัย เป็นเขตท่ีมืการเดินทางแบบกระจายออก ( Zone of dispersion)
2) ย่านศูนย์กลางการค้าและสถานท่ีราชการ เป็นเขตท่ีมืการเดินทางมารวมกัน ( Zone 

of conflux )
เน่ืองจากเขตศูนย์กลางเมืองเป็นย่านการค้า และศูนย์ราชการ ท่ีต้ังของสำนักงาน สถานคืกษา 

หรือตลาดการค้างงาน ส่วนวงแหวนรอบนอกเป็นย่านท่ีอยู่อาลัยของประชากรท่ีต้องเดินทางเข้ามาทำงาน 
ดังน้ัน จึงมืระบบการขนส่งเพ่ือตอบสนองการเดินทางการเดินทางระหว่างสองบริเวณน้ี

Myrphy (1968) ไต้กล่าวถึงการเดินทางของประชากรในเมืองว่า เป็นผลมาจากการเกิดความ 
แตกต่างทางต้านลังคมและเศรษฐกิจของประชากร ข้ึงส่งผลให้เกิดรูปแบบการเดินทาง 3 รูปแบบด้วยกัน คือ

- Recreation Circulation เป็นการเดินทางอันเป็นผลมาจากปัจจัยทางลังคม ทำให้เกิด 
การเดินทางจากแหล่งต่าง  ๆฟน แหล่งงาน ท่ีพักอาลัย ร้านค้า ฯลฯ ไปคู่แหล่งพักผ่อนหย่อนใจ

- Journey-to-Work เป็นการเดินทางจากแหล่งต่าง  ๆไปคู่แหล่งงาน
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- Journey-to-Shop เป็นการเดินทางจากแหล่งต่าง  ๆไปยู่ร้านค้า ซ่ึงอยู่ในใจกลางเมือง แล่ะ 
อยู่ในเขตท่ีพักอาลัย (ในเขตชนบท) เป็นล่วนมาก ท่ีเป็นเช่นน้ีเพราะในเมืองล่วนต่าง  ๆ จะมืหน้าท่ีเฉพาะของ 
ตนเอง ฉะน้ัน ย่านการค้า1จึงมืเฐน'ยิกลางอยู่,ใน CBD แต่ในชนบทน้ัน การแบ่งแยกหน้าท่ีของแต่ละส่วนของ 
พ้ืนท่ียังไม่ช้ดเจน แหล่งการค้าจึงกระจายอยู่ตามเขตพักอาลัย นอกจากน้ี สามารถเรียกการเดินทางแบบน้ีไค้ 
อีกอย่างว่า Commercial Circulation

1. รปูแบบการเดนิทางในเมอืง
แคดวอลลาเดอร์ (Cadwallador 1985 : 201) อธิบายว่า รูปแบบการเคล่ือนท่ีในเมืองมี

2 รูปแบบ คือ
1) การเคล่ือนท่ีท่ีใช้ช่วงเวลาน้ัน  ๆหรือการเดินทางประจำวันเพ่ือกิจกรรมต่าง  ๆ เช่น ไป 

ทำงาน ไปช้ือของ หรือพักผ่อน ลักษณะการเคล่ือนท่ีเช่นน้ีแบ่งเป็น 3 ชนิด ได้แก่
- การเดินทางไปทำงานยู่ใจกลางเมือง (Downtown Journey to Work) มีจุดเร่ิมต้น 

ในเขตชานเมืองและมีจุดปลายทางอยู่ในย่านสูนย์กลางเมือง
- การเดินทางของคนในเมืองออกไปทำงานเขตชานเมือง (Reverse Commuting) 

มืทิศทางตรงข้ามกับการเดินทางชนิดแรก
- การเดินทางภายในเขตพ้ืนท่ี (Lateral Commuting) เป็นการเดินทางภายในเมือง 

หรือชานเมือง มืระยะการเดินทางท้ังน้ันและยาว มืจุดหมายปลายทางท่ีกระจายอยู่ท้ัวไป
2) การเคล่ือนท่ีระยะยาวและเป็นการเคล่ือนท่ีแบบถาวร เช่น การเปล่ียนท่ีอยู่อาลัย

เป็นต้น

2. จุดประสงค์ของการเดินทางในเมือง

แวนร่โ (Vance : 1960) ไค้กล่าวถึงวัตถุประสงค์ของการเดินทาง คือ
วัตถุประสงค์ของการเดินทางเป็นองค์ประกอบสำคัญท่ีทำให้เกิดการเดินทางในเมือง 

จุดประสงค์ของการเดินทางในเมืองมี 2 แบบ คือ
1) จุดประสงค์เด่ียว (Single Purpose Trip) เป็นการเดินทางท่ีมืจุดประสงค์ของการ 

เดินทางเพียงประการเดียว ได้แก่ การเดินทางเพ่ือไปคืกษา ไปทำงาน ไปสถานพยาบาล ไปช้ือของ ไปพัก 
ผ่อน เป็นต้น ในจำนวนน้ีการเดินทางไปคืกษา เป็นจุดประสงค์ท่ีมืความอ่อนไหว(Sensitive) ต่อระยะทาง 
มากท่ีสุด ส่วนกไรเดินทางเพ่ือพักผ่อนหย่อนใจ เป็นวัตถุประสงค์ท่ีมืความอ่อนไหวต่อระยะทางน้อยท่ีสุด

2) หลายจุดประสงค์ (Multiple Purpose Trip) เป็นการเดินทางท่ีมืจุดประสงค์มาก
กว่าหน่ึงอย่างช้ืนไป โดยมืจุดเร่ิมต้นและจุดปลายทางเช่นเดียวกับแบบจุดประสงค์เด่ียว แต่มีการหยุด
ระหว่างทางเน่ืองจากมืจุดประสงค์
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วีลเลอf  (Wheeler 1972 : 941 -  944) ดิกษาจุดประสงค์การเดินทางกับการเซ่ึอมต่อ 
กิจกรรมในเมือง พบว่า การเดินทางแบบจุดประสงค์เด่ียวมักเกิดจากรูปแบบท่ีต้ังของกิจกรรมทางเศรษฐกิจท่ี 
กระจัดกระจาย ส่วนการเดินทางแบบหลายจุดประสงค์ พบในย่านท่ีรวมกิจกรรมทางเศรษฐกิจหลายอย่าง 
เข้าด้วยกัน เข้น ศูนย์การด้าในย่านกลางเมือง หรือย่านศูนย์การค้าย่อยในเขตชานเมือง

2.8 แนวคดิเกีย่วตบัสภาพการจราจรในพืน้ท ีป่ดิลอ้มขนาดใหญ ่

สำนักงานคณะกรรมการจัดระบบการจราจรทางบก (2537) ได้ทำการดิกษาสภาพจราจรในพ้ืนท่ี 
ปิดล้อมขนาดใหญ่ พบว่า มีลักษณะและแนวทางการวางแผนเพ้ือปรับปรูงสภาพพ้ืนท่ีขนาดใหญ่ ดังน้ี

1. นรามพ๋ีนท'ขนาด'ใหญ่
หมายถึง พ้ืนท่ีผืนใหญ่ท่ีได้รับการพัฒนาแล้วหรือยังอยู่ระหว่างการพัฒนา ถูกล้อมรอบด้วยถนน 

สายหลักหรือถนนสายรอง และภายในพ้ืนท่ีปิดล้อมขาดถนนกระจายการจราจร หรือทนนท่ีมือยู่ไม่ได้รบการ 
พัฒนาอย่างเหมาะลม

2. สาเหตุการเกิดพื้นที่ปิดล้อมขนาดใหญ่
สภาพพ้ืนท่ีขนาดใหญ่เป็นผลมาจากการขาดการวางแผนกำหนดรูปแบบโครงข่ายถนนท่ีชัดเจน 

และขาดการควบคุมการเจริญเติบโตของพ้ืนท่ีอย่างจริงจังและเข้มงวด ซ่ึงสามารถแยกสาเหตุของการเกิด
พ้ืนท่ีปิดล้อมได้เป็นประเดินต่าง  ๆ ดังต่อไปน้ี

1) การก่อสร้างถนนสายหลัก โดยปราศจากถนนสายรองมารองรับ
2) การก่อสร้างถนนสายใหม่มักจะเป็นในลักษณะของถนนสายหลักท่ีมืหลายข้องทาง 

และมีเกาะกลาง โดยไม่ได้เตรืยมเขตทางสำหรับถนนสายรองมารองรับเพ่ือต่อเซ่ึอม
3) ไม่มืมาตรฐานกำหนดลำดับช้ันของถนน (Road Hierarchy)
4) ถนนลายใหม่ท่ีสร้างข้ึนมาโดยมืจุดมุ่งหมายเพ่ือให้เป็นถนนลายหลัก มักจะมืหน้าท่ี 

ให้บริการการจราจรในหลายหน้าท่ี คือ เป็นท้ังเล้นทางสำหรับรถในทิศทางตรง และ 
ยังต้องทำหน้าท่ีเป็นถนนกระจายการจราจรพร้อมกันไปด้วย

5) ขาดระบบควบคุมการใช้พ้ืนท่ี

3. ลักษณะการก่อตัวของ'พ้ืนท่ีปิดล้อมขนาดใหญ่
กา»เกิดสภาพพ้ืนท่ีขนาดใหญ่จะมืลักษณะการเกิดท่ีค่อยเป็นค่อยไป โดยปัญหาจะเกิดสะสม

มากข้ึนเร่ือย  ๆ ย่ิงเกิดการพัฒนาบริเวณพ้ืนท่ีมาก และไม่มืการวางโครงข่ายถนนให้เหมาะลมก็จะก่อให้เกิด 
สภาพปิดล้อมรูนแรงข้ึนเป็นเงาตามดัว 4

4. แนวทางการวางแผนเพื้อปร้ปปรุงแกํใขสภาพพื้นที่ขนาดใหญ่
แนวทางการวางแผนเพ่ือปรับปรูงแกัไขสภาพพ้ืนท่ีปิดล้อมขนาดใหญ่ คือ การนำระบบการจัด 

ลำดับช้ันของถนน (Roadway Hierarchy) มาใช้ให้เกิดประโยชน์ถนนโดยท่ัวไปจะมืลำดับช้ัน ดังน้ี
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. #rVfน*ภ,า̂ บ L ท่ี1า| น«ท่ึปีรร่0ม 2 ร่[ก,ษณ*

พ้ึบท่ีท่ีมีทางเร้า-ออก 
มากกว่า 1 ทาง

พ้ืบท่ีท่ีมีทางเร้า-ออก 
เทียง 1 ทาง

A. ใ]ญท1าดำบก'ารจj n s j  
หร่าย,? «กษ{นะฑฟ้Rซบ

«วามกว้างเร่ากว่ามาดร5าบ

ไม่มีการ«วบคุมการจราจร 
ทีทางแยกรอง'ทบบราย,รอง

ระยะมองเทบ!ม่เพียงพอ

«วามรุ้!ม่เทียงพอ

รภาพนวดรอมท่ี!ม่ดิ!Îงเภํ«ราก 
จากปริมาณการจราจร 
ท่ีมากเทิบ!ป

ปริมาณการจราจรรุงเทิบ 
ใ«ย!ฬ่าเ'ป็บ

ปริมาณรถเสยฬาบวบมาก 
ท่ี!ม่บ่าจะเทิด0บ

ภาพท 2.7 พ้ืนท่ีปีดล้อมขนาดใหญ่
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ทนนสายหลัก ถนนสายรอง และถนนภายในห้องท่ี การพัฒนาระบบถนนสายรองข้ึน จะเป็นการ1รวยเส’ร็ม 
ระบบถนนให้มืประสิทธิภาพสูงข้ึน และยังซ่วยรักษารูปแบบความเป็นอยู่ท่ีร่มร่ืนของระบบซอยไต้ เน่ืองจาก 
ไม่ได้ใช้ถนนซอยเป็นทางผ่านสำหรับการจราจรโดยท่ัวไป

2.9 งานวจิยัทีเ่กีย่วขอ้งกบัการวางแผนระบบโครงขา่ยถนน

งานสีกษาวิจัยเก่ียวกับการวางแผนระบบการจราจรของกรูงเทพมหานคร มีดังน้ี

B A N G K O K  T R A N S P O R T A T IO N  S T U D Y  1 1975

สีกษาโดย F.H. Kock KG.,et al. เพ่ือวางแผนแม่บทดัานการจราจรสำหรับ ก.ท.ม. โดยพิจารณา 
จากสภาพการใช้ท่ีดินและสภาพจราจรในขณะน้ัน ประสานกับการคาดการณ์สภาพการเดินทางท่ีจะเกดข้ึนใน 
อนาคต ผลการสีกษามีช้อเสนอเพ่ือแห้ไขปัญหาการจราจร โดยแบ่งออกเป็นมาตรการท้ังระยะลันและ
ระยะกลาง ดังน้ี

1. มาตรการระยะลัน เป็นมาตรการปรับปรูงสภาพการจราจรท่ีต้องการความรวดเร็วและ 
เสิยค่าใช้จ่ายไม่มากเซ่น การจัดระบบการเดินทางแบบทางเดิยว การ'จัดเขตโรงเร็ยนเป็นต้น

2. มาตรการระยะกลาง แบ่งออกเป็น 2 มาตรการ ดังน้ี
2.1 มาตรการต้านโครงข่าย ไต้แก่

- จัดระบบการเข้าถึงท่ีจำเป็นในพ้ืนท่ีท่ีขาดการพัฒนา
- เตรียมรองรับปริมาณการจราจรท่ีมีความหนาแน่นสูงใน Built-up Area
- ในเขตชุมชนท่ีพักอาลัยการเช้าถึงควรเป็นเฉพาะสำหร้บผู้อาลัยเท่าน้ัน
- ปรับปรุงทางเช้าถึงในพ้ืนท่ีท่ีมีคนอยู่อย่างหนาแน่น

2.2 มาตรการต้านถนน ไต้แก่
- การพัฒนาโครงข่ายถนน ต้องพิจารณาถึงแนวสีดหลักเร่ืองรูปแบบของโครงข่าย 

ถนนประกอบต้วย เซ่น การใช้โครงข่ายถนนรูปแบบตาราง เพ่ือกระจายการเช้าถึงให้เป็นไปอย่างท่ัวถึงและ 
ลม่ําเสมอ

- พัฒนาโครงข่ายถนนตามลำดับลักย์ของถนนให้ไต้ลัดส่วนกัน เซ่น หากจะ 
พัฒนาโครงข่ายทางด่วน ก็ต้องพัฒนาโครงข่ายถนนท่ีจะมาเข้ึอมต่อด้วย เพ่ือซ่วยในการกระจายการจราจร 
อย่างสมดุล Î

T H E  S T U D Y  O N  M E D IU M  T O  L O N G  T E R M  IM P R O V E M E N T  P L A N  O F  R O A D  A N D  
R O A D  T R A N S P O R T  IN B A N G K O K  IN T H E  K IN G D O M  O F  T H A IL A N D  ( S M IR  )

สีกษาโดยกรุงเทพมหานคร ภายใต้การสีกษาของ JICA เพ่ือใช้เป็นแผนแม่บทต้านการจราจรมีพ้ืนท่ี 
สีกษาครอบคลุมพ้ืนท่ีต้านในของถนนวงแหวนรอบนอก ประกอบด้วย 4 จังหวัด คือ กรุงเทพฯ สบุทรปราการ 
นนทบุรี และปทุมราน พบว่า โครงข่ายถนนสายหลักใน ก.ท.ม.อยู่ในลักษณะท่ีขาดแคลนและไม่เพิยงพอ ท้ัง
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ในด้านปริมาณและคุณภาพ ทำให้บางพื้นที่มีลักษณะเป็นพื้นที่ขนาดใหญ่ (Superblock) รวมทั้งโครงสร้าง 
ลำดับดักย์ของถนนไม่เพ ียงพอและไม่ช ัดเจน โดยเฉพาะถนนกระจายการจราจร เป ็นผลให้โครงข่ายเก ิด  
ลักษณะการขาดการเชื่อมต่อ (Missing Link) แม้กระทั้งถนนในเขตพื้นที่ชันในของ ก.ท.ม.เอง จึงได้มีการ 
เสนอแนวความคิดหลักได้ในแผนพัฒนาโครงข่ายถนน คือ สร้างโครงข่ายถนนให้มีโครงสร้างลำดับดักย์ที่มี
บทบาทหน้าที่ชัดเจน คือ

1. พัฒนาระบบถนนลายหลัก (Primary Road) ให้มีการใชังานเป็นไปตามหน้าที่ของประ๓ ท 
ถนน เพื่อให้เกิดการใช้งานได้เติมประสิทธิภาพ

2. พัฒนาระบบถนนสายหลัก โดยให้ความส์าดัญกับถนนที่ม ีล ักษณะขาดการเชื่อมต่อ
3. พัฒนาระบบถนนกระจายการจราจร เพื่อ'ให้โครงสร้างลำดับดักย์มีค'วามสม!Jรณ์และผสาน

หน้าที่ระหว่างระดับความเป็น'ชุมชนกับการให้บริการทางลังคม ชื่งเป็นการแม้,ปัญหา'จราจรที่มีประสิทธิภาพ
มากที่สุด

S E V E N T H  P L A N  U R B A N  A N D  R E G IO N A L  T R A N S P O R T A T IO N  ( S P U R T  )

คืกษาโดย HFA และคณะ เพื่อใช้เป็นแผนแม่บทด้านการจัดการจราจรและการขนส่งในเขตเมีอง 
และภูมิภาค เพื่อบรรจุในแผนพัฒนาเศรษฐกิจและลังคมแห่งชาติ ฉบับที่ 7 (พ.ศ.2535 -  2539) พบว่า 
ความเสิยหายที่เกิดจากการจราจรในกรุงเทพมหานคร มีสาเหตุพื้นฐานหลักประการหนึ่ง คือ สภาพโครง 
ข่ายถนนมีลักษณะขาดแคลน (Poor Road Network) และยังขาดลำดับถนนที่เหมาะสม (Lack of Road 
Hierarchy) ทำให้เกิดเป็นพื้นที่ขนาดใหญ่ที่ยังขาดถนนสายรองที่ข่วยกระจายการจราจรภายในบล็อก โครง 
ข่ายถนนในเมีอง (Urban Road Network) ที่ดี ควรออกแบบจากการพิจารณาถึงปริมาณจราจร (Traffic 
Volumes) จุดเรมด้นเดินทาง (Origins) จุดปลายทางของการเดินทาง (Destinations) และคุณลักษณะของ 
ถนน (Road Characteristics) โดยได้เสนอกลยุทธิในการแกัปัญหาโครงข่ายถนนได้ ดังนี้

1. วางแผนการจัดระบบการจราจรตามลำดับดักย์ ให้โครงข่ายถนนมีความเชื่อมโยงกันครบทั้ง 4 
ประ๓ ท คือ ถนนความเร็วสูง ถนนสายหลัก ถนนกระจายจราจร และถนนซอย

2. จัดทำแผนพัฒนาการก่อสร้างถนนสายรอง เพื่อให้พื้นที่ขนาดใหญ่ที่ยังไม่มีถนนที่ได้มาตรฐาน 
เข้าถึง สามารถมีถนนอย่างดีเข้าถึง อันจะข่วยให้พื้นที่ภายในบล็อกที่ว่างเปล่าเกิดการพัฒนาขึ้นมาได้ และ 
ยังข่วยบรรเทาความดับคั่งของการจราจรภายในบล็อก รวมถึงบริเวณถนนสายหลักบริเวณรอบ  ๆได้อีกด้วย

3. เปสืยนการลงทุนจากการก่อสร้างถนนที่มีฃนาดใหญ่แต่มีไม่กี่แห่ง (few big road) มาเป็นการ 
ปร้บปรุงถนนลายย่อยที่ได้จำนวนมากกว่า ด ้วยค่าใช้จ ่ายที่เท ่าก ัน ห้าการก่อสร้างถนนเป็นคำตอบของปัญหา 
ความแออ ัดด ับค ั่ง การเช ื่อมต่อเล ันทางที่ขาดไปก็ค ือสิงท ี่ควรจะทำมากที่ส ุด แทนที่จะขยายโครงข่ายใน 
ปัจจุบัน หริอสร้างเป็นถนนยกระดับ ชื่งส่งผลลบด้านสิงแวดลัอมและการวางแผนการจราจร
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โครงการปรับแผนแม่บทเพ่ีอแก้ปัญหาการจราจร ในกรุงเทพมหานคร และปริมณฑล

คืกษาโดยสำนักงานคณะกรรมการจัดระบบการจราจรทางบก (สจร.) เพื่อใชัเป็นแผนแม่บทในการ 
แต ้ป ัญ ห าจ ราจรใน ก ร ุง เท พ ฯ  และปร ิมณ ฑ ล พ บ ว ่า ป ัจจ ุบ ัน ป ัญ ห าข อ งโค รงข ่ายก ารส ัญ จรข อ ง 
กรุงเทพมหานครและปริมณฑลยังต้องการแผนงานโครงการที่เป็นโครงข่ายการขนสํงอยู่มาก เพื่อที่จะนำมา 
ระบุถึงความชัดเจนของการสอดคล้องประสานสัมพันธ์ระหว่างโครงข่ายการสัญจรว่ามีความสัมพันธ์กันดีหรือ 
ไม่อย่างไร ปัญหาประการหนึ่งที่พบ คือ การเพื่อมต่อของระบบถนนในพื้นที่ ณ  จุดสินสุดของโครงการฃนสํง 
ขนาดใหญ่ โดยเฉพาะในสํวนของระบบทางด่วนต่าง  ๆทั้งนึ่ต ้วยสาเหตุหลายประการ อาทิ พื้นที่ชั้นใน ก.ท.ม, 
ไม่มีการจัดลำดับชั้นของถนนอย่างชัดเจน ถนนทุกลายทำหน้าที่เหมือนกันไปหมด คือ มีการเชัาถึงไต้ตลอด 
สํงผลให้เกิดปัญหาต่อความพยายามที่จะประสานของระบบทางด่วนกับถนนอยู่ตลอดเวลา พื่งการดำเนินการ 
แกัไฃที่ถูกต้อง ไม่ใข่การแต้ไขที่ดัวระบบทางด่วนกับจุดต่อเพื่อมเพียงลำพัง หากยังต้องพิจารณาลักษณะของ 
ระบบถนนและการจัดการจราจรในบริเวณพื้นที่ที่เกี่ยวเนึ่องให้เป็นระบบที่สัมพันธ์กันด้วย นอกจากนี้ยังพบว่า 
ในพื้นที่หลายพื้นที่ถนนหลายสายยังขาดเล้นทางเพื่อมต่อสำคัญ  ๆ (Missing Links) และพื้นที่หลายพื้นที่มี 
ขนาดใหญ่มากจนกระทั้งก ่อให้เก ิดการเดินทางที่ช ํ้าช ัอนบนถนนสายหลักที่ล ้อมพื้นที่ (S uper Block) ด้วย 

ในการคืกษาครั้งนี้ได้เสนอแนะแนวทางแต้ใขปัญหาโดยให้มีการจัดลำดับความสำคัญของ 
ปัญหาที่จะแต้ใข หรือหากมีความจำเป็นของโครงการก็ควรบุ่งพิจารณาเฉพาะโครงการตามแผนที่มีการระบุไต้ 
เท่านั้น เข่น โครงการก่อสร้างโครงข่ายการจราจรในบริเวณพื้นที่ทางตอนเหนือของกรุงเทพฯ ในบริเวณ
ลาดพร้าว - บางเขน โดยจัดเป็นโครงการถนนลายเกษตรฯ -  สุขาภิบาล (พื่งอยู่ในพื้นที่คืกษาด้วย) หรือ 
โครงการที่จะเสริมโครงข่ายระบบทางด่วนให้สมบุรณ์ขึ้น เป็นต้น สำหรับพื้นที่ปิดล้อมก็ควรเน้นการวางแผน 
ควบคุมประเภทและความหนาแน่นของการใชัพ ื้นที่เป ็นสำคัญ พร้อมให้มีการพัฒนาระบบถนนสายรองให้ 
เพียงพอและได้มาตรฐาน เพื่อเป็นการข่วยเสริมระบบถนนให้มีประสิทธิภาพสูงขึ้น และควรเป็นการดำเนิน 
การภายใต้ระบบการวางแผนหรือกระบวนการที่เหมาะสมเท่านั้น

รายงานคีกษาแนวทางแก้ไขปัญหาจราจรในเขตกรุงเทพมหานครและจังหวัดใกล้เคียง

คืกษาโดยคณะกรรมาธิการวิสามัญ ๅฒ ิสภา ในปี พ.ศ.2541 เพื่อต้องการทราบถึงปัญหา 
จ ร าจ ร แ ล ะ ค ว าม เส ิย ห าย จ าก ป ัญ ห าด ัง ก ล ่าว  เพ ื่อ น ำม าด ำเน ิน ก ารแต ้ไข ป ัญ ห าก ารจ ราจ รใน เข ต  
กรุงเทพมหานครแเละจังหวัดใกล้เคืยงให้มีผลเป็นรูปธรรมโดยเร็วที่ลุด พบว่า สาเหตุของปัญหาการจราจร คือ 
การเจริญเตบโตอย่างรวดเร็วของ กทม. และจังหวัดใกล้เค ืยง การขาดการวางผังเม ืองที่ม ีประสิทธิภาพ  
การอพยพหลั่งไหลของประชากรทั่วประเทศ การขาดระบบโครงข่ายถนนสายหลักลายรอง ตลอดจนปัญหา 
จุดตัดบริเวณทางร่วม ทางแยก และทางรถไฟ การเพื่มของยานพาหนะและปริมาณจราจรในขณะที่พื้นที่ถนน 
มีจำกัด การขาดระบบการชนล่งสาธารณะที่มีประสิทธิภาพและมีความเหมาะสม และล่วนหนึ่งของรายงาน 
ฉบับนี้ได้ให้ความสำคัญเป็นพิเศษกับปัญหาของการจราจรใน ก.ท.ม. ที่เป ็นผลมาจากการขาดเอกภาพในการ 
บริหารงานด้วย
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ผลการสืกษามืข้อเสนอเพื่อแก้ไขปัญหาการจราจร โดยแบ่งออกเป็นมาตรการทั้งระยะเร่งด่วน 
ระยะกลาง และระยะยาว ดังนี้

1. มาตรการแก้ป ัญหาระยะเร่งด่วน(ภายใน 6 เดือน) แบ่งออกเป็น 5 มาตรการ ดังนี้
1.1 มาตรการดัานถนน ได้แก่ การจัดระบบร!องทางเดินรถประจำทาง การแก้ปัญหา 

สภาพคอขวด การสร้างสะพานลอยสำหรับรถ เป็นดัน
1.2 มาตรการดัานยานพาหนะ ไดัแก่ ระบบการเดินรถประจำทาง เป็นต้น
1.3 มาตรการด้านการบริหาร ได้แก่ การบริหารงานการแก่ไขปัญหาการจราจร การ 

แก่ปัญหาของต่างหน่วยงาน เป็นดัน
2 .  มาตรการแก้ป ัญหาระยะกลาง(ภายใน 5 ปี) แบ่งออกเป็น 21 มาตรการ ดังนี้

2.1 การเร่งสร้างระบบรถไฟฟ้าให้สามารถบริการได้โดยเร็ว
2.2 องค์กรระดับนโยบายและแผนเกี่ยวกับระบบขนส่งมวลซนต้องมเอกภาพ
2.3 การปรับปรุงองค์กรในการประสานงานการแก้ปัญหาจราจร
2.4 การจัดตั้งกองทุนจัดระบบการจราจร
2.5 การเขี่อมโยงระบบทางด่วน
2.6 การเร่งรัดการสร้างทางรอบเมือง
2.7 เร่งรัดการสร้างสถานีขนส่งสินด้าชานเมืองกรุงเทพฯ
2.8 เร่งรัดการตรวจสอบสภาพยานพาหนะทุกชนิดประจำปี
2.9 ส่งเสริมการขนส่งทางนํ้า
2.10 ปรับปรุงแก่ไขกฎหมายที่เกี่ยวข้องกับการจราจรให้เป็นปัจจุบัน
2.11 เพื่มความลมนุรณ์ของโครงข่ายถนน
2.12 การกระจายการเดินทางโดยการสลับเวลาทำงานระหว่างภาครัฐและเอกชน
2.13 ส่งเสริมการสร้างชุมชนย่อยเพื่อลดการเดินทางของประชาชน
2.14 เพื่อข้อกำหนดหรือเงื่อนไขในการขออนุญาตจัดสรรที่ดินเพื่อจำหน่าย
2.15 การลดจุดตัดบริเวณทางร่วมทางแยก
2.16 สนับสนุนระบบขนส่งนํ้ามันทางท่อ
2.17 เพื่มมาตรฐานในการกำหนดคุณสมบ้ต๊ฃองยู้ที่จะได้รับใบอนุญาตขับขี่

1 2.18 สำรวจดูคลองสาธารณะใน ก.ท.ม.เพื่อนำมาเป็นทางเลือกในการแก้ปัญหา
2.19 ส่งเสริมการกำหนดแผนงานจัดระบบการจราจรทางบกของจังหวัดใกลัเคยง 

ให้สอดคลัองกับแผนการ
2.20 แก้ไขปัญหาการจราจรของ ก.ท.ม.
2.21 ดืกษาทบทวนเพื่อหาข้อสรุปเกี่ยวกับสถานภาพและบทบาทของ ก.ท.ม.
2.22 สืกษาความเหมาะลมและเป็นไปได้ของการนำระบบศาลจราจรมาใข้
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3. มาตรการแก ้ป ัญหาระยะยาว(ภาย'โน10-15 ปี) แบ่งออกเป็น6 มาตรการ ดังน้ี
3.1 ให้มีนโยบายและแผนหลักดัานจราจรและขนส่งของประเทศ
3.2 นำการวางแผนระบบเมืองมาH เพื่อกำหนดจุดการสร้างเมืองบริวารและเมืองใหม่ 

รอบนอกกรุงเทพฯ
3.3 ย้ายส่วนราชการหรือสถาบันทางราชการออกจากกรุงเทพฯ
3.4 นำระบบผังเมืองมาใย้ในการป้องกันและวางแผนการจัดระบบการจราจร
3.5 สร้างความมีระเบียบวินัยแก่ประชาชน
3.6 ปรับปรุงแก้ไขกฎหมายที่ล้าสมัย
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