
บทบาทของภาครฐและเอกซนในการพ ัฒ นาระบบถนน  
และพ ัฒ นาการของระบบถนนในกรุงเทพมหานครและเขตจต ุจ ักร

ในแนวคิดทางผังเม ือง นอกเหนือจากการให้ความสำคัญในเรื่องของการใช้ประโยชน์ท ี่ด ินแล้ว
การคมนาคมก๊ม ืส ่วนสำคัญในการกำหนดรูปแบบการพัฒนาพื้นท ี่เม ือง เนื่องจากระบบการคมนาคมชนส่ง 
เป็นเสมือนการเปิดพื้นที่ส่วนต่าง  ๆ ให้มืการเช้าถึงได้โดยสะดวก การคมนาคมที่ปราศจากการวางแผนหรือ 
คาดการณ์ล่วงหน้าจะทำให้เมืองขาดความสะดวกสบายและลดความน่าอยู่ลง

สำหรับกรุงเทพมหานครปัจจุบ ันนับได้ว่ามืการเจรืญเดิบโตเป็นอย่างมาก เนื่อง'จากเป็นเมืองที่มื
บทบาทและหน้าท ี่ท ี่เป ็นเสมือนศูนย์รวมกิจกรรมที่สำคัญของประเทศ แต่ในขณะเดียวกันกลับปรากฏว่า
การเติบโตของเมืองนั้นเป็นไปอย่างปราศจากการชี้นำที่เหมาะสม ทำให ้เก ิดความเส ียหายต ่อเม ืองท ั้งทาง
ด้านสภาพแวดล้อมและเงินทุนที่ใช้จ่ายไปสำหรับการจัดการผลเสียหายที่เกิดขึ้น ดังนั้น ในการดิกษาครั้งนี้ 
จ ึงเห ็นควรจะด ิกษาถ ึงพ ัฒ นาการและการเต ิบโตของเม ือง โดยจะเน ้นการพ ิจารณ าความส ัมพ ันธ ์และ
ความเช ื่อมโยงของการจัดการบริหารงานการพ ัฒนาโครงข ่ายคมนาคมท ี่เป ็นป ัจจ ัยสำค ัญท ี่ช ี้นำการพ ัฒนา 
เมือง และดิกษาการพัฒนาของโครงข่ายคมนาคมที่ส ่งผลต่อการพัฒนาพื้นที่เม ืองทั้งในเขตกรุงเทพมหานคร 
และในพื้นที่ดิกษา ดิอ เขตจตุจักร เพื่อให้ทราบถึงแนวทางในการที่จะพัฒนาเมืองให้เหมาะสม

พื้นที่เขตจตุจักรตั้งอยู่อยู่บริเวณเขตซานเมืองชั้นในของกรุงเทพมหานคร เป็นพื้นที่ที่มืแนวโน้มในการ 
พัฒนาสูง มีโครงการก่อสร้างโครงข่ายระบบคมนาคมหลายเล้นทาง เป็นเขตที่มืพื้นที่ทนนมากที่สุดเป็นอันดับ 
3 ของกรุงเทพมหานคร มืพื้นที่ถนนรวม 2,901,068.50 ตารางเมตร คิดเป็นร้อยละ 4.96 ของเนื้อที่ถนน 
ทั้งหมดของกรุงเทพ ฯ และเป็นเขตที่และเป็นพื้นที่ที่กรมทางหลวงได้สรุปไว้ว่า เป็นที่หนื่งที่'จัด1ว่าม ืปริมาณการ 
จราจรหนาแน่นที่สุดของประเทศไทย เนื่องจากเป็นเสมือนประดูเข้าออกทางพิศเหนือของกรุงเทพ ฯ และยัง 
เป็นศูนย์รวมของถนนที่สำคัญ 3 สาย คือ ถนนพหลโยธิน ถนนวิภาวดีรังสิต และถนนลาดพร้าว ด้วย

เขตจตุจ ักรเดิมคือ แขวงลาดยาว ตั้งอยู่ในพื้นที่เขตบางเขน ต่อมาได้ยกฐานะขึ้นเป็นเขตบางเขน 
สาขาจตุจักร เม่ือ'วันท่ี 17 เมษายน พ.ศ.2532 ตามพระราชบัญญ้ติระเปียบบริการราชการกรุงเทพมหานคร 
และประกาศกรชุ่ครวงมหาดไทย และยกฐานะขึ้นเป็นเขตจตุจักร เมื่อกันที่ 4 ก ันยายน 2532 ปัจจุบันเขตจตุ 
จักรเป็นพื้นที่ในเขตชั้นในของกรุงเทพมหานคร มืฃนาดพื้นที่ 32.908 ตารางกิโลเมตร คิดเป็นลัดส่วนพื้นที่ 
ต่อกรุงเทพ ฯ ร้อยละ 2.1 สภาพพื้นที่เขตจตุจักรในปัจจุบันเป็นพื้นที่ท ี่ม ืการขยายตัวอย่างมาก มืโครงการ 
ขนาด'ไหโyมาตั้ง'ไน'พื้นที่มากมาย ส่งผลให้เกิดความต้องการใช้พื้นที่อย่างมาก ดังนั้น การพัฒนาการใช้ที่ดิน 
จึงมืสูงขึ้น และคาดว่าเขตจุจักรจะเป็นพื้นที่ที่เชื่อมโยงกับการพัฒนาระบบการคมนาคมขนส่งในพื้นที่ต่าง  ๆ
ของกรุงเทพ ฯ ต่อไป
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การแบ่งเขตการปกครอง
เขตจตุจักร มีพื้นที่ติดต่อกับเขตต่างๆของกรุงเทพมหานคร ดังนี้ 

ทิศเหนือ ติดต่อกับเขตบางเขนและเขตหสักสี
ทิศตะกันออก ติดต่อกับเซตบางเขนและเขตลาดพร้าว
ทิศตะกันตก ติดต่อกับเขตบางชีอ
ทิศใต้ ติดต่อกับเขตพญาไท เขตดินแตง และเขตห้วยขวาง

3.1 การพัฒนาพื้นที่ ระบบการส ัญ จร และบทบาทในการพัฒนาระบบถนนของ 
ภาครุ้ฐและเอกชนในพื้นที่กรุงเทพมหานครและเขตจตุจักร 
: ย ุคแรกเริ่ม (กรุงรัตนโกสินทร์-ป ีพ.ศ.2510)

ภาพรวมการพัฒนาเมีอง

กรุงเทพมหานครได้รับการสถาปนาเป็นเมืองหลวงของประเทศไทยตั้งแต่ปี พ.ศ.2326 ในสมัย 
ต้นรัตนโกสินทf บ้านเมืองยังมืป ัญหาทั้งภายในและภายนอกอยู่พอสมควร เรเน ปัญหาการรุกรานจากประเทศ 
เพื่อนบ้าน การแย่งสิงตำแหน่ง การขัดแย้งกันในราชวงดั ฯลฯ นอกจากนั้น การดำรงชีพทางเศรษฐกิจของ 
ประชาชนก็เป ็นแบบยังช ีพมากกว่าการด ้าขาย ทำให ้การพ ัฒนาประเทศดำเน ืนไปอย่างค ่อยเป ็นค ่อยไป
จนกระทั่งสมัยรัชกาลที่ 4 ประเทศไทยเร ิ่มม ีการติดต่อกับต ่างประเทศในด้านการค้าและการสอนศาสนา 
ซึ่งผลจากการเปิดประเทศออกสีระบบโลกในครั้งนั้น ทำให้กรุงเทพ ฯ เติบโตอย่างรวดเร็วและจำต้องมีสภาพ 
การพัฒนาที่ผันผวนตามกระแสการเปลี่ยนแปลงของสังคมโลกโดยเฉพาะด้านเศรษฐกิจและการเมืองตั้งแต่นั้น 
เป็นต้นมา
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■ ในสมัยรัชกาลที่ 5 โลกเริ่มเข้าลุ่ยุคทุนนยม กรุงเทพ ฯ ซึ่งเป็นเมืองหลวงของประเทศไห่ย 
ต้องปรับตัวให้เข้ากับยุคสมัยเพื่อยกระดับตนเองให้เสมอด้วยอารยประเทศ จึงมืการปฏิรูปประเทศหลายด้าน 
ทั้งการปฏิรูปทางการคืกษา ทางสังคมและวัฒนธรรม ส่วนในด้านการเมืองการปกครอง ได้มืการเปลี่ยนระบบ 
การบรการประเทศให้มืรูปแบบเป็นระบบรัฐการ ซึ่งการเปลี่ยนแปลงครั้งนี้เริ่มมืการปรากฏตัวอย่างชี'ดเจนของ 
ภาคเอกชน คือ กลุ่มพ่อด้าและนายทุน กรุงเทพ ฯ ในยุคนี้จ ึงกลายเป ็นเม ืองดูนย์กลางความเจริญทุกอย่าง 
แห่งชีวํตของคน

การพัฒนาความเจริญของกรุงเทพฯ ดำเนินเรื่อยมาจนกระทั้งคณะราษฎร์ทำการเคลื่อนไหวเพื่อ 
เปลี่ยนแปลงการปกครอง และประสบความสำเร็จในการทำการปฏิว้ติในปี พ.ศ.2475 ตั้งแต่นั้นประเทศไทยก็ 
ได้เปลี่ยนแปลงการปกครองจากระบอบสมยุ]รณาญาสิทธิราชมาเป็นระบอบประชาธิปไตยที่ม ืพระมหากษัตริย์ 
เป็นประทุขอยู่ภายใต้รัฐธรรมบูญเป็นต้นมา

3.1.1 การพัฒนาเมีอง และระบบการสัญจรของกรุงเทพมหานคร : ยุคแรกเริ่ม

1. ลักษณะของเมืองและโครงข่ายการสัญจร
สมัยกรุงรัตนโกสินทร์ : ต้นรัตนโกสินทร์ กรุงเทพฯ มืลักษณะเป็นเมืองนครรัฐ คือ เป็นเมือง 

ปิดที่มืกำแพงเมือง ป้อมปีน และดูเมือง เป็นผังกำหนดขอบเขตที่เป็นพื้นที่ของเมืองเอาไวั ภายในกำแพง 
เมืองมีความอุดมสมบูรณ์เพียงพอที่จะเลี้ยงและป้องกันตัวเองได้ การใข้ที่ดินส่วนใหญ่จะเป็นเพื่อการพักอาลัย 
และการทำการเกษตรแบบยังชีพ การตั้งถนฐานจะหนาแน่นบริเวณริมฝังแม่นํ้าและคูคลองธรรมชาติ ซึ่งใข้เป็น 
เสันทางคมนาคมติดต่อภายในเมืองและระหว่างเมืองที่มือาณาเขตไม่กวัางขวางนัก

จนกระทั้งถึงสมัยรัชกาลที่ 4 ประมาณปี 
พ.ศ.2394 กรุงเทพฯ เริ่มมีการเปลี่ยนแปลง คือ มีการ 
ส ร ้า ง เส ัน ท า ง ส ัญ จ ร ท า ง บ ก ข ึ้น แ ล ะ ม ีก า ร อ อ ก  
พ ระราช บ ัญ ญ ัต ิเก ี่ยวก ับ ก ารค ม น าค ม ท างน ํ้า  เพื่อ 
พัฒนาเสันทางสัญจรทางนํ้าอย่างจริงจัง รูปแบบของ 
โครงข ่ายการส ัญจรท ี่สร ้างข ึ้นในสมัยน ั้นจะม ีล ักษณะ 
สำคัญ คือ โครญัายทางบกจะมีรูปแบบเป็นตารางกร็ด 
ส ่วนโครงข ่ายทก ังน ํ้าจะม ีร ูปแบบเป ็นคลองโอบส ัอม 
เมืองและเชีอมต่อกันด้วยคลองสายเล็กในแนวเหนือ-ใต้ 
อีกครั้งหนึ่ง ซึ่งโครงข่ายการสัญจรทั้ง 2 รูปแบบเป็นการเชื่อมโยงระหว่างพื้นที่เมืองเน่ใน คือ บริเวณ
พระบรมมหาราชวังกับพื้นที่ชั้นนอกเข้าด้วยกัน
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ผลจากการสร้างเล้นทางสัญจรทำให้เมืองมืการเปล่ียนแปลงท่ีสำคัญ คือ
- การเปล่ียนแปลงด้านการใช้ท่ีดินของเมือง คือ หลังจากมืการสร้างถนน ประชาชนท่ีเคยปลูก 

สร้างบ้านเรอนตามริม แม่น้ําสำคลองก็หันมาปลูกสร้างบ้านเรือนสองฟากถนนในลักษณะหันหน้าเช้าหาถนน 
ในรูปแบบท่ีเป็นห้องแถวท่ีใช้เปินท้ังท่ีอยู่อาคัยและทำ การค้าไปในตัวด้วย

- การเปล่ียนแปลงด้านการใช้พ้ืนท่ีเมือง คือ ทำให้เมืองมีลักษณะเป็นเมืองท่ีมืกำแพงล้อมรอบ 
และมืคลองล้อมกำแพงเมืองอีกช้ันหน่ึง บริเวณภายในเมืองจะมืคุ)นย์กลางอยู่ 2 แห่ง แห่งหน่ึงเป็นคุ]นย’’กลาง 
การปกครองและการบริหารประเทศ คือ พระบรมมหาราชวัง สํวนอีกแห่งหน่ึงเป็นคุเนย์กลางทางด้านการค้า

ในสมัยรัชกาลท่ี 5 สภาพของเมืองนครรัฐในอดีต 
ค่อยๆ  พังยุบสลายลง กำแพงเมืองและป้อมปีนต่าง  ๆ ได้ถูก 
เอทำลายลง เพ่ือปรับเปล่ียน '‘เมืองกรุงรัตนโกสินทริ’’ ให้เป็น 
"เมืองกรูงเทพมหานคร" เมืองหลวงของประเทศในโลกทุนนิยม มื 
การปฏิรูประบบการบริหารประเทศและต้ังหน่วยงานข้ึนมาดูแล 
การบริหารงานด้านต่าง  ๆ อย่างเป็นทางการ เพ่ือพัฒนาพระนคร 
ไปในแนวสมัยใหม่แบบชุมนุมประเทศท่ีพัฒนาแล้ว ซ่ึงสํวนใหญ่ 
เป็นแบบส่งเสริมความลว่างามให้แก่เมือง (City Beautiful 
Movement) ดังน้ัน การใช้ท่ีดินและการสาธารญปโภคแผนใหม่ 
จึงได้รับการส่งเสริมเป็นอย่างมาก มืการวางแผนและคืกษาดูงาน 
การออกแบบโครงข่ายสาธารญปโภคทางด้านการสัญจรจาก 
ต่างประเทศ ดังน้ัน ยุคน้ีจึงมีการตัดถนนเกิดข้ึนมากมาย

เมืองสมัยน้ีแผ่ขยายออกมาทางด้านเหนือ ตะวันออก และใด้ เน่ืองจากมีการสร้างเล้นทาง 
คมนาคมข้ึนมากในพ้ืนท่ีแถบน้ี โดยเฉพาะภายหลังการสร้างพระราชวังใหม่ท่ีสวนดุสิต มืการตัดถนนในพ้ืนท่ี 
ด้านเหนือของเมืองหลายสาย เช่น ถนนราชวัตร(ถนนนครไซยศริ) ถนนดวงเดือน(ถนนสุโขทัย) ถนน'ซังอ้ี 
(ถนนราชวิถี) ถนนสามเสน ถนนประทัดทอง(ถนนพระรามท่ี 6) ฯลฯ ข้ึงถนนเหล่าน้ีล้วนเออต่อการขยายตัว 
ไปทางด้านเหนือของเมืองในรัชกาลต่อมาท้ังสิน - - - ทางด้านตะวันออก ก็มืการปรับปรุงถนนไปยังวังสระปทุม 
แล้วตัดต่อเลยไปจนบรรจบกับถนนตรงหริอถนนวัวลำพอง อันเป็นบริเวณท่ีจะก่อสร้างมหาวิทยาลัยแห่งแรก 
ของประเทศ รวพทังมืการก่อสร้างถนนต่อจากถนนเพสินจิตไปจนถีงสนุทรปราการ (ต่อมาคือถนนสุชุมวิท) 
และยังมืการตัดถนนใหม่ข้ึนอีกหลายสาย เช่น ถนนนางเล้ิง(ถนนนครสวรรค์) ถนนประแจจีน(ถนนเพชรบุริ)
ด ว้ ย -----ทางด้านใต้ มืการตัดถนนเยาวราชและโครงข่ายถนนต่าง  ๆ บริเวณริมแม่น้ําเด้าพระยาด้านใต้
ภายในระหว่างคลองโอ่งอ่างกับคลองผดุงกรุงเกษม นอกจากน้ี ยังมืการตัดถนนสายใหญ่สายแรกของเมือง 
ข้ึน คือ ถนนราชดำเนิน ท้ังถนนราชดำเนินใน ราชดำเนินกลาง และราชดำเนินนอกโดยท่ีรูปแบบของ 
โครงข่ายการสัญจรในยุคน้ีก็ยังคงมืลักษณะเป็นตารางกริดเช่นเดียวกับในสมัยรัชกาลท่ี 4 ข้ึงส่งผลให้พ้ืนท่ีใน 
เมืองแบ่งออกเป็นตารางและ block ขนาดเล็กจำนวนมาก การเช้าถีงพ้ืนท่ีจึงเป็นไปด้วยความสะดวกมากข้ึน

และเศรษฐกิจของประเทศ
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ภาพที่ 3.1
พัฒนาการของระบบถนนในพื้นที่กรุงเทพมหานคร 
สมัยรัชกาลที่ 1 -  รัชกาลที่ 7
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สมัยรัชกาลท่ี 6 และรัชกาลท่ี 7 กรุงเทพ ฯ ขยายตัวเพมมากข้ึน การ'ชุดคลองเพ่ือเป็นเสันทาง 
คมนาคมได้ยุตึลง โครงข่ายการสัญจรท่ีสรัางเพ่ืมข้ึนใหม่เป็นการสัญจรทางบกโดยเกือบจะสินเซิง ถนน 
เร่ิมเข้ามาทำหน้าท่ีเป็นเสันทางคมนาคมอย่างเต็มตัว และเร่ิมมีการตัดถนนซอยข้ึนเพ่ือเป็นเสันทางกระจาย
ความเจริญไป?jบริเวณท่ียังไม่มีชุมชนหนาแน่นแทนคลองด้วย (ภาพท่ี 3.1)

อน่ึง ในสมัยรัชกาลท่ี 5-7 มีการจัดระเบียบบริหารราชการแผ่นดินใหม่ โดยแบ่งเป็นจังหวัด 
พระนครและจังหวัดธนบุริ และแบ่งพ้ืนท่ีการปกครองออกเป็นอำ๓อช้ันนอกและช้ันใน (เท่าท่ีมีการขยายถนน 
ออกไปถึง) ข้ึงลักษณะการใช้ท่ีดินในบริเวณต่าง  ๆสามารถอธิบายได้ ดังน้ี

- เขตเมืองช้ันในตอนเหนือ มีอำ๓อดุสิตและอำ๓อนางเล้ิง การใช้ท่ีดินมีความหนาแน่นต่ํา 
ประกอบด้วยวังเจ้านายและบ้านเรือนดี  ๆจำนวนมาก

- เขตเมืองช้ันในตอนกลาง มีอำ๓อพระนครเพียงอำ๓อเดียว เป็นย่านท่ีหนาแน่นด้วยตึกแถว 
บ้านเรือนชุนนางและข้าราชการ วัดสำคัญ  ๆ กระทรวงทบวงกรม และพระบรมหาราชวัง

- เขตเมืองช้ันในตอนใต้ มี 5 อำ๓อ คือ อำ๓อดุสิต อำ๓อบางรัก อำเภอสัมพันธวงต์ อำ๓อ 
ป้อมปราบคัตรู'พ่าย อำ๓อปทุมวัน เป็นเขตท่ีรวมกิจกรรมทางเศรษฐกิจของเมืองไจ้อย่างหนาแน่น

เขตเมืองช้ันนอก มี อำเภอบางข้ึอ อำเภอบางเขน อำเภอบางกะปิ และอำ๓อพระโขนง 
สํวนใหญ่มีสภาพเป็นท้องนาและไร่ผัก ยกเจ้นทางทิศเหนือ คือ อำ๓อบางเขน เป็นท่ีต้ังของกรมทหาร ท้ัง 
ทหารบกและทหารอากาศ รวมท้ังสนามบีนและบีนซิเมนต์

หลงัจากการจัดระเบยีบการบริหารราชการ 
แผ่นดินและการวางแผนโครงข่ายสาธารญปโภคแนวใหม่ 
การขยายตัวของกรุงเทพฯ ก็เป็นการขยายตัวตามเสันทาง 
คมนาคมอย่างเห็นได้ชัด เร่ิมจากบริเวณถนนท่ีพระยาถึง
บริเวณถนนตก เรียกว่า เขตชาวตะวันตก (European 
Section) ประกอบด้วยบริเวณย่อย  ๆ 3 บริเวณด้วยก้น คือ 
บริเวณท่ีหน่ึงเป็นท่ีพักอาคัย ได้แก่ บริเวณสีลม บางรัก สาธร 
บริเวณท่ีลองเป็นบริเวณการด้า ขยายตัวตามแนวสองฝังของ 
ถนนตก และบริเวณท่ีลามคือ บริเวณอุตสาหกรรม ขยายตัว 
เสียบแม่น้ําเจ้าพรุะยา - - - สำหรับบริเวณด้านเหนือของ 
กรุงเทพ ฯ เป็นส?เานท่ีราชการทหาร และเลยไปก็เป็นแหล่ง 
เกษตรกรรมและอุตสาหกรรมภายในครัวเรือน ลักษณะการต้ังถึนฐานในบริเวณเกษตรกรรมน้ีจะอยู่บริเวณ 
ริมฝังแม่น้ําลำคลองเป็นสำคัญ และในโอกาสครบรอบรัตนโกสินทรัศก 150 ปี การเช่ือมต่อกรุงเทพ ฯ และ 
ธนบุรีเข้าด้วยก้นก็เกิดข้ึนด้วยสะพานทุทธยอดฟ้า ทำให้เร่ิมมีการตัดถนนสายต่าง  ๆ ข้ึนในพ้ืนท่ีฝังธนบุรีข้ึน 
ตามมา เข่น ถนนสมเด็จเจ้าพระยา ถนนประซาธิปก ถนนตากสิน ถนนอินทรพีทักษ์ ถนนจรัล่สนิทวงต์ 
เป็นต้น ข้ึงถนนดังกล่าวก็มาขยายตัวใหญ่โตข้ึนต่อในสมัยกรุงเทพฯ-ธนบุรี
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แ ผ น ท ี่ 3 .  1 โ ค ร ง ข ่า ย ท น น ส า ย ห ล ัก ใ น ก ร ุง เ ใ ' m  ม ห า น ค ร ย ุคแ ร ก เ ร ิ่ม

ส ัญ ล ัก ษ ณ ์

ถนน

ท่ีมา : ซ้อมูลถนนจากสำนักผังเมือง กรุงเทพมหานคร
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■ พ้ืนท่ีของก}งเทพฯ เม่ือถึงปี พ.ศ.2475 มีท้ังหมดประมาณ 40 ตารางกิโลเมตร ประขาป'ร 
ประมาณ 700,000 คน เมืองกรุงเทพ ฯ สมัยน้ีกลายเป็น '‘เมืองเปิด” ท่ีติดต่อกับพ้ืนท่ีช้างเคียงอย่างเต็มท่ี 
มีการสร้างถนนเช่ือมหัวเมืองท้ังหลายและปรับปรุงการขนส่งทางรถไฟและทางน้ํามากข้ึน โดยโครงข่ายการ 
สัญจรข่วงน้ีส่วนใหญ่จะเป็นการสร้างถนนสายหลัก โดยมีรูปแบบเป็นถนนรัศมี ( Radial ) ทุ่งออกจาก
คูนย''กลางเมือง ไม,มีถนนวงแหวน (Ring Road) อย่างเป็นลำดับช้ัน และไม่มีถนนผ่านนอกเมือง (By Pass) 
ถนนเช่ือมระหว่างถนนสายใหญ่ก็มีน้อยมาก (อธิบายจากแผนท่ี 3.1)

ลักษณะสำคัญของการสร้างถนนในสมัยน้ี คือ การสร้างถนนขนาดใหญ่แทนดูคลองเติมท่ีH กัน 
มาต้ังแต่อดีต เน่ืองจากรัฐบาลจะไม่ต้องเสียค่าท่ีดินซ่ึงต้องมีราคาแพงมาก จึงมีการถมดูคลองอย่าง
ขนานใหญ่ต้ังแต่น้ันเป็นต้นมา (คณะกรรมการจัดงานสมโภชน์กรุงรัตนโกสินทรั 200 ปี, 2525 : หน้า 445) 
ถนนที,ถูกสร้างข้ึนสายสำคัญในข่วงน้ีได้แก่

ด้านตะวันตก
- ถนนเพชรเกษม : ข่วงจากถนนอํนทรพิทักษ็ไปจนถึง จ.นครปฐม เปิดใช้ราวปี 2508
- ถนนจรัลสนิทวงคั : เร่ิมดำเนินการก่อลร้างขยายถนนประมาณปี 2509 โดยเร่ิมจากการ

ก่อสร้างขยายถนนช่วงจากสามแยกท่าพระถึงสามแยกกรุงธนก่อน
ด้านเหนือ
- ถนนพหลโยธิน : ข่วงอนุสาวรีย์ชัยสมรภูมิถึงหัวถนนลาดพร้าว เปิดใช้งานในปี 2507
- ถนนวิภาวดีรังสิต : ข่วงระหว่างดินแดงถึงดอนเมือง ก่อสร้างแลัวเสร็จเปิดใช้งานในปี 2509
- ทนนรามอินทรา : ปรับปรุงเป็นถนนลาดยางปี2509

ด้านตะวันออก
- ถนนสุชุมวิท : ได้รับการปรับปรุงเป็นถนนคอนกรีตมาตรฐานปี 2503
- ถนนเพชรบุรีตัดใหม่ : มีการสร้างข้ึนในข่วงปี 2505 -  2508
- ถนนพหลโยธินถึงบางกะปิ : ได้รับการปรับปรุงในข่วงประมาณปี 2509

ผลจากการตัดถนนสายหลักผ่านพ้ืนท่ีต่าง  ๆ ทำให้การใช้ประโยชน์ท่ีดินของกรุงเทพฯ ร่ิมมี 
ความหลากหลาย และลักษณะของการใช้ท่ีดินก็เป็นแบบผสมผสานมากข้ึนด้วย

2 . 'ส ภ า พ ก า ร ล ั'ญ 'จ ร  
#

ยุคต้นรัตนโกสินทรัจำนวนประชากรในกรุงเทพมหานครยังมีไม่มากน์ก ลักษณะการใช้ท่ีดิน
ส่วนใหญ่ก็เป็นท่ีพักอาคัย กิจกรรมทางเศรษฐกิจก็ยังไม่เด่นชัดน์ก คงเป็นเพียงการทำการค้าเพ่ือการยังชีพ 
การเดินทางในข่วงแรกน้ี จึงเป็นการเดินทางในรูปแบบของการเดินเท้าในระยะลัน และอาลัยดูคลองตาม 
ธรรมชาติเพ่ือติดต่อไปมาหาส่กันเท่าน้ัน
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• เม่ือมีการเปิดประเทศในสมัยรัชกาลท่ี 4 
ก?งเทพฯ มีการเปล่ียนแปลงเกิดข้ึนหลายด้าน เร่ิมมี 
การH เงินเป็นล่ีอกลางในการแลกเปล่ียน ระบบการ 
ผลิตเพ่ีอการค้าขายได้เข้ามาแทนท่ีระบบการผลิตเพ่ือ 
การยังชีพ ทำให้เกิดมีย่านการค้าข้ึน เม่ือเป็นเข้นน้ี 
รูปแบบการเดินทางของประชาชนเร่ิมเปล่ียนแปลงไป 
คือ เร่ิมมีการเดินทางเพ่ีอไปทำงานและประกอบ 
กิจกรรมทางเศรษฐกิจมากข้ึน ในข้วงน้ีการเดินทางจะ 
เป็นการเดินทางภายในเมือง และเร่ิมมีการเดินทาง 
จากชนบทภายนอกเมืองเข้ามาหางานทำในเมืองมาก 
ข้ึนด้วย รูปแบบการเดินทางหลักก็ยังคงเป็นการสัญจร 
ทางน้ําอยู่เข้นเดิม แต่เร่ิมมีการใช้พาหนะ คือ รถลาก 
ข้ึนในเมืองคร้ังแรกในปี พ.ศ.2414 ส่วนการเดินทางท่ี 
มีระยะทางไกล เข้น การเดินทางระหว่างหัวเมือง เร่ิมมี 
การเดินทางโดยทางรถไฟข้ึน เม่ือ พ.ศ. 2435

ท 1 I ศ  ๆ  แ a  ะ ?J นส่ง ท 1 ง น- 71, i {ท ร ง ่ / i l พม ห ๆ  นค

ตงแต่สมัยรัชกาลท่ี 5 เม่ือมีการปฏิรูปประเทศ กรุงเทพฯ ข้ึงเป็นเมืองหลวงของประเทศ เป็นท่ี 
รวมกิจกรรมท่ีสำคัญในทุก  ๆ ด้านก็เร่ิมเป็นแหส่งดิงดูดการเดินทางเข้ามาของประชากรท้ังจากชนบทรอบนอก 
เมืองและชนบทท่ีห่างไกล จุดทุ่งหมายของการเดินทางก็หลากหลายข้ึนคือ เพ่ีอมาหางานทำและมาใช้บริการ 
ภายในพ้ืนท่ี เข้น ข้ึอลินค้า เดินทางมาดิกษา และพักผ่อนหย่อนใจ เป็นด้น รูปแบบการเดินทางในยุคหลัง  ๆ
น้ีเร่ิมมีความหลากหลายข้ึนท้ังทางบกและทางน้ีา โดยทางบกเร่ิมมีการใช้รถม้าเป็นพาหนะในการเดินทางมี
รถรางไฟฟ้าให้บริการการเดินทางภายในเมือง และมีการนำเข้ารถยนต์จากต่างประเทศ เป็นผลให้การเดินทาง 
ทางรถยนต์เป็นท่ีนิยมข้ึนอย่างรวดเร็ว ส่วนการเดินทางทางน้ําก็ยังเป็นท่ีนิยมอยู่ แต่มักจะใช้สำหรับการ
เดินทางระยะไกล คือ ระหว่างเมือง โดยผ่านทางแม่น้ําลายหลัก (เน่ืองจากขณะน้ันยังไม่มีถนนเข้ึอมระหว่าง 
จังหวัด) เห็นได้จากการมีเรือรับจัางเกิดข้ึนมากมาย และเร่ิมมีการใช้รถไฟกันมากข้ึน แต่การขนส่งสินค้าก็ยัง 
คงใช้ทางน้ัาอยู่

จนกระท้ังปลายสมัยรัชกาลท่ี 7 การชุดคลองเพ่ีอการสัญจรยุติลง การเดินทางของประชาซน 
จึงหันมาเป็นทางษกแทบจะสินเชีง โดยมีการใช้พาหนะในการเดินทาง และเป็นการเดินทางระยะไกลข้ึน คือ 
จากพ้ืนท่ีเมืองข้ึนนอกเข้ามายังพ้ืนท่ีเมืองช้ันใน ข้ึงรูปแบบการเดินทางเข้นน้ีดำเนินมาเร่ือย  ๆ จนถงข้1วงการ 
เปล่ียนแปลงการปกครอง

ห ล ังจากม ีการเป ล ี่ยน แป ลงการป กครองใน ป ี พ .ศ .2 4 7 5  การเด ินทางและการขนส่งในพ ื้นท ี่
ฝ ังต ะ ว ัน อ อ ก แ ล ะ ฝ ังต ะ ว ัน ต ก ข อ งแ ม ่น ั้า เจ ้าพ ระ ยาก ็ย ัง เป ็น ก ารข น ส ่งท างน ั้าอ ย ู่ จน ป ระมาณ ป ี พ .ศ .2 4 90
เป ็นต ้นมา นครหลวงกรุงเทพฯ-ธนบุรื ได ้ม ีการขยายต ัวและม ีป ระชากรเพ ี่มข ึ้น อย ่างมาก การเด ิน ท างแบ บ เก ่า
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คือ ทาง‘นา ไม่สามารถเข้ากันได้กับการพัฒนาของเมืองอย่างรวดเร็วรูปแบบการเดินทางจึงเปล่ียนมาเป็นท'1ง 
ถนนอย่างสันเข้ง โดยมืการสร้างถนนสายหลักเช่ือมโยงพ้ืนท่ีเขตเมืองช้ันในกับพ้ืนท่ีชานเมือง รวมถึงภูมิภาค 
ต่าง  ๆ เป็นจำนวนมาก ผลจากการสร้างถนนดังกล่าวทำให้การเดินทางเร่ิมขยายวงกว้างข้ึน และเร่ิมมีการให้ 
บริการการขนล่งมวลชน คือ รถเมล์ ข้ึนเพ่ืออำนวยความสะดวกแก่ประชาชนท่ีอยู่ห่างออกไปในเขตซานเมือง 
ทำให้เกิดการเดินทางไป-มาระหว่างพ้ืนท่ีมีมากข้ึน และมีพาหนะท่ีใข้เดินทางหลากหลายข้ึนด้วย

3.1.2 การพ้ฒนาพี้นที่ และระบบการลัญจรของเขตจตุจักร : ยุคแรกเริ่ม

1. ลักษณะของพื้นที่และโครงข่ายการลัญจร
พ้ืนท่ีคืกษาในตอนต้นริตนโกสินทร์ ยังไม่ปรากฏว่ามืการใข้ท่ีดินอย่างชัดเจน เน่ืองจากมีระยะ 

ทางห่างไกลจากเขตเมืองช้ันในอยู่มาก และโครงข่ายการสัญจรในข่วงแรกกิยังไม่มีการพัฒนาเพ่ืออำนวย
ความสะดวกแก่ประชาซน

ต่อมาสมัยร้ชกาลท่ี 5 เม่ือเร่ิมมีการดัดคลองเปรมประชากรในข่วงปี พ.ศ. 2413-2415 ก็เร่ิม 
ปรากฏการต้ังถ่ินฐานของประชาชนในพ้ืนท่ีข้ึน โดยเป็นการต้ังถ่ินฐานตามความยาวของแม่น้ําลำคลอง เพ่ือ 
ประโยชน์ในการอุปโภคบริโภคและการคมนาคม ช่ืงคลองสำคัญในพ้ืนท่ีนอกจากคลองเปรมประชากรแลัวกิ 
ได้แก่ คลองลาดพร้าว นอกจากน้ัน ยังมีคลองสายเล็ก  ๆอีกมากมาย ช่ืงลัวนเป็นแหล่งรวมตัวของประชากร 
ในอดิตท้ังสัน

ตอนปลายสมัยรชกาลท่ี 5 การต้ังถ่ินฐานของประซาซนมีมากข้ึน เน่ืองจากเร่ิมมีการพัฒนา 
ของการคมนาคมทางบกเช่ือมมาถึงพ้ืนท่ีหลังจากมีการสร้างพระราชวังดุสิต ในปี พ.ศ.2441 มีการสร้าง 
ถนนลามเสน ถนนพระรามท่ี 5 และพระรามท่ี 6 และมีการสร้างทางรถไฟสายเหนือ เพ่ือบุกเปีกพ้ืนท่ีทาง 
ตอนเหนือของกรุงเทพฯ ให้เหมาะกับการขยายตัว ดังน้ัน พ้ืนท่ีกรุงเทพฯ จึงเร่ิมด้นขยายตัวมาทางด้านเหนือ 
การต้ังถ่ินฐานและการใข้ประโยชน์ท่ีดินเร่ิมปรากฏชัดเจนข้ึน โดยการใช้ท่ีดินในยุคน้ีจะอยู่บริเวณ 2 ข้างทาง 
ถนนพระรามท่ี 5 และสองข้างถนนพหลโยริน โดยพ้ืนท่ีถูกเปล่ียนแปลงสภาพจากท่ีดินว่างเปล่าและพ้ืนท่ี 
เกษตรกรรมให้กลายเป็นท่ีต้ังของท่ีพักอาคัย อาคารพาณิชย์ และสถานท่ีราชการ โดยเฉพาะสถาบันการคืกษา 
และสถาบันทหาร

หลังจากปี พ.ศ.2475 อำนาจทางการเมืองได้เปล่ียนไปอยู่ในกลุ่มคณะราษฎร์ มีการสร้างถนน 
ติดต่อกับหัวเมืองท้ังหลาย มีการสร้างทางรถไฟ และการขนล่งสินด้าทางน้ํามากข้ึน เป็นความต้องการเช่ือม 
เมืองท้ังหลายเข้าด้วยกันเพ่ือเหตุผลทางการปกครอง ทำให้เร่ิมมีการสร้างถนนลายสำคัญข้ึนในพ้ืนท่ีเขต 
จตุจักร เน่ือง1จากเป็นทางผ่าน'ไปลุ่เมีองทางทิศเหนือ (อริบายจากแผนท่ี 3.2) ถนนท่ีปรากฏในข่วงปลายยุค 
แรกเร่ิมน้ี ได้แก่
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แผนท็่ 3.2 โครงข่ายถนนในพื้นที่เซตจตุจักร อุคแรกเริ่ม

สัญลักษณ์
ถ น น

ที่มา : ภาพถ่ายทางอากาศ ปี พ.ศ.2495 
อัตราส่วน 1 : 42,000

เซตจตจุกัร
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. (1) ถนนพหลโยธิน หรอทางหลวงหมายIลข 1 เป็นถนนท่ีทุ่งตรงมาจากเขตเมืองช้ันใน เพ่ือ 
เช่ือมโยงระหว่างเมืองหลวงกับภูมิภาคทางต้านเหนือ เร๋ัมดำเนินการก่อสร้างโดยกรมทางหลวงต้ังแต่ประมาณ 
ปี พ.ศ.2480

(2) ถนนลาดพร้าว หรือทางหลวงหมายเลข 336 ถนนสายน้ีตามความเป็นจรืงเป็นถนนท่ี 
ไม่ปรากฎหลักฐานในการสร้าง มีเพียงคำบอกเล่าว่าเป็นถนนช่ืงตัดโดยกองทํพญ่ีทุ่นในสมัยสงครามโลก
คร้ังท่ี 2 ถนนน้ีเร่ิมมีบทบาทชัดเจนในปี พ.ศ.2487 ลักษณะของถนนในขณะน้ันเป็นทางผวลาดยาง มี 2 
ก่องจราจร ความก'ร้างถนน 5 เมตร เป็นถนนท่ีตัดจากถนนพหลโยธิน ช่ืงขณะน้ันยังไม่ไต้เปิดใข้งาน 
อย่างเป็นทางการ

ผลจากการดำเนินการตัดถนนสายสำคัญเข้ามาในพ้ืนท่ีข้างต้นทำให้เกํดการย้ายเข้ามาเพ่ือ 
ต้ังถ่ินฐานของประชาซนมากมาย โดยรูปแบบการต้ังถ่ินฐานเปล่ียนมากระจุกตัวหนาแน่นตามแนวถนนมาก 
ข้ึนอย่างรวดเร็ว ต่อมาจึงไต้มีการตัดถนนวิภาวดีรังสิตช่วงระหว่างดินแดงถึงดอนเมือง และเปิดใข้งานในปี
พ.ศ.2509 เพ่ือช่วยอำนวยความสะดวกในการเดินทางติดต่อระหว่างเขตเมืองชันในกับบริเวณชานเมือง
ต้านเหนือ และเพ่ือรองรับการก่อสร้างสนามบินแห่งแรกของประเทศไทย ช่ืงจะมีการก่อสร้างในเวลาต่อมา
หลังจากน้ันจึงมีการตัดถนนชอยต่าง  ๆ เพ่ือบริการให้กับ'ชุมชนท่ีมารวมตัวกัน การต้ังถ่ินฐานก็เพ่ืมมากข้ึน 
จนกลายเป็นลักษณะพ้ืนท่ีชุมชนเมืองในระยะต่อมา

2. สภาพการส์ญจร
เน่ืองจากในช่วงต้นของยุคแรกเร่ิมน้ี พ้ืนท่ีดิกษายังคงเป็นชุมชนเกษตรกรรมท่ีมีการผลิตแบบ 

ยังชีพ ทำให้การเดินทางของประชาชนล่วนใหญ่เป็นการเดินทางภายในอยู่ การเดินทางผ่านเข้าออกพ้ืนท่ีมีไม่ 
มากนัก เพราะเป็นพ้ืนท่ีท่ีไกลจากเขตเมืองชันในมาก หากมีการเดินทางระยะไกลหรือติดต่อกับเขตเมือง
ช้ันในเท่าท่ีมีหลักฐานบันทึกเอาไร้ก็จะอาคัยการเดินทางทางน้ําผ่านทางคลองลาดพร้าวและแม่น้ําเต้าพระยา

สมัยรัชกาลท่ี 5 เลันทางคมนาคมไต้ถูกพัฒนาข้ึนอย่างมากท้ังทางบกและทางน้ํา ทำให้รูปแบบ 
การเดินทางมีความหลากหลายข้ึน มีการชุดคลองเปรมประชากร และสร้างทางรถไฟสายเหนือผ่านพ้ืนท่ี 
นอกจากน้ัน ยังมีการพัฒนาเลันทางคมนาคมในรูปถนนเช่ือมพ้ืนท่ีน้ีกับพ้ืนท่ีช้ันในข้ึนหลายสาย เช่น ถนน 
สามเสน ถนนพระรามท่ี 5 และถนนพระรามท่ี 6 เป็นต้น ทำให้การลัญจรหันมาเป็นการสัญจรทางบกกัน 
มากข้ึน แต่อย่างไรก็ตามพบว่า การเดินทางระยะไกลก็ยังนิยมใข้การสัญจรทางน้ัาอยู่ โดยเฉพาะใน
คลองลาดพร้าวช่ืงใข้เช่ือมโยงในการคมนาคมขนล่งเฐโดยสารและขนล่งสินค้าทางเรือ แต่ก็เร่ิมนิยมใช้รถไฟ
ในการเดินทางระยะไกลมากข้ึนด้วย

ตอนปลายของยุค เม่ือมีการตัดถนนสายหลักเข้ามาในพ้ืนท่ี ไต้แก่ ถนนพหลโยธินและถนน 
วิภาวดีรังสิต ช่ืงเป็นทางหลวงแผ่นดินท่ีให้บริการการเดินทางระดับภาค เช่ือมโยงระหว่างเมืองหลวงกับ 
ภูมิภาคทางต้านเหนือ (Through Traffic) และให้บริการท่ีดินบริเวณ 2 ข้างทาง ทำให้สภาพการสัญจรเป็น 
แบบเพ่ือผ่านพ้ืนท่ีจากเขตเมืองช้ันในไปยู่พ้ืนท่ีทางต้านเหนือมากข้ึน ย่ิงเม่ือมีการปรับปรูงขยายถนนสายรอง
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คือ ถนนลาดพร้าวข้ึน เพ่ือเช่ือมโยงระหว่างถนนสายหลักกับพ้ืนท่ีเมองทางด้านตะวันออก ตามมาด้วยก'ไร 
ลัดถนนซอย เพ่ือให้บริการการเดินทางในพ้ืนท่ีท่ีมืระยะห่างจากถนนสายหลักและสายรองข้างต้น ก็ย่ิงทำให้ 
สภาพการสัญจรเร่ิมหนาแน่นมากข้ึนในข่วงปลายของยุค

3.1.3 สร ุปบ ทบาทของภาคร ัฐและเอกชน ใน การพ ัฒ น าระบบถน น ใน พ ี๋น ท ี่ 
กรุงเทพมหานครและเขตจตุจักรในยุคแรกเริ่ม

จากการคืกษาพัฒนาการของการพัฒนาโครงข่ายถนน สภาพการพัฒนาเมอง และระบบถนน 
ในกรุงเทพมหานครและเขตจตุจักรข้างต้น สามารถสรุปบทบาทของภาครัฐและเอกชนในการพัฒนาระบบ
ถนนในพ้ืนท่ีเมองได้ดังน้ี

'ปวงแรก การสร้างทางเร่ิมมีข้ึนในสมัยต้นรัตนโกสินทรั ข่วงรัชกาลพระบาทสมเด็จ
พระจอมเกล้าเด้าอยู่หัว (ประมาณปี พ.ศ.2405) ในข่วงแรกการลัดถนนหนทางในพ้ืนท่ีเมืองเป็นไปตาม
พระราชดำริของพระมหากษัตริย์ท่ีต้องการนำระบบการลัญจรทางบกมาใข้ในเมือง โดยมีการวางแผนร่วมกับ 
ผู้เช่ืยวชาญชาวต่างชาติ ระยะน้ันประชากรในเมืองกรุงเทพฯ มืไม่มากนัก การใช้ท่ีดินย์งไม่หนาแน่น ทำให้ 
ระบบโครงข่ายการสัญจรเป็นไปอย่างมีระบบระเปียบ และเพียงพอต่อความต้องการการเดินทางของประชาชน

ปวงสม้ยรัชกาลที่ 5 - 7  เม่ือกรุงเทพฯ มีการเติบโตและเจริญอย่างมากในรัชสมัยของ
พระบาทสมเด็จพระจุลจอมเกล้าเด้าอยู่หัว ลักษณะของความเป็นชุมชนเมืองก็เร่ิมเหินเด่นชัดและมีโครงสร้าง 
ท่ีสมyรณ์ยงข้ึน ดังน้ัน ระบบคมนาคมในเขตเมืองและพ้ืนท่ีต่อเมืองจึงเร่ิมได้รับความสนใจอย่างจริงจัง และ 
การทำทางเช่ือมระหว่างเมืองต่อเมืองจึงเกิดข้ึนมา โดยเป็นนโยบายเพ่ือพัฒนาการคมนาคมติดต่อระหว่าง 
คนต่างเมืองในการแลกเปล่ียนสินด้าและการลังคมอ่ืน  ๆ อย่างกวัางขวาง แต่การดำเนินการเก่ียวกับ 
“งานทาง” ในป'วงแรก  ๆ ก็ยังไม่ได้อยู่ในความรับผิดชอบของหน่วยงานหน่ึงใดเป็นการเฉพาะ สุดแท้แต่ 
พระเด้าอยู่หัวจะทรงโปรดลังให้ผู้ใดไปดำเนินการสร้างทางเป็นสาย  ๆไป

ต่อมาพระบาทสมเด็จพระจุลจอมเกล้า ฯ ได้ทรงดำริว่างานราชการหลายอย่างกระจัดกระจาย 
อยู่ตามกรมต่าง  ๆ ท่ัวไป และกรมต่าง  ๆ ก็มืหน้าท่ีราชการช้ําข้อนกันอยู่มาก ทำให้เกิดความล่าข้าในการ 
ดำเนินงาน จึงให้มืการปฏิรูปการปกครองข้ึนในปี พ.ศ.2430 ในคร้ังน้ันหน่วยงานท่ีดำเนินการเก่ียวกับ
การคมนาคมจึงได้เกิดข้ึนเป็นคร้ังแรก คือ กรมโยธาริการ ช่ืงก่อต้ังข้ึนในปี พ.ศ.2431 มีหน้าท่ีในการบ้งลับ 
การโยธาก่อสร้างท่ังปวง เม่ือทรงเหินว่ามืผลงานต่อมาจึงให้มืการยกฐานะข้ึนเป็นกระทรวงโยธาริการในปี
พ.ศ.2433 ผลงานของกระทรวงล่วนใหญ่เป็นงานระดับประเทศท่ัวไป เข่น งานเก่ียวกับการสร้างทางรถไฟ 
สร้างถนน และสิงก่อสร้างต่าง ๆ

พร้อมกันกับข่วงการจัดต้ังกรมโยธาริการน้ัน รัฐได้เร่ิมมีการให้อภิสิทธิ'แก่เอกซน ได้แก่ นายทุน 
พ่อด้า และบริษัทต่าง  ๆ เข้ามามืบทบาทในการขอสัมปทานทำการจัดสรรท่ีดินและดำเนินการทางด้าน 
โครงข่ายคมนาคมของเมืองได้อย่างกว้างขวาง เข่น บริษัทคอมปนิชุดคลองแลดูนาสยาม ท่ีได้รับสัมปทาน
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ชุดคลองชลประทานเพื่อระบายนํ้าไปยังพื้นที่เกษตรกรรม และใช้คลองเป็นเล้นทางในการขนส่งสินค้าเกษ!)1)ร 
เช้ามายังพื้นที่เมืองและได้รับสัมปทานจัดสรรที่ดินในเขตสองผิงคลองรังสิตออกจำหน่าย เป็นต้น นับเป็นการ 
เริ่มต้นการลงทุนในโครงข่ายการสัญจรของเมืองโดยภาคเอกชน และทำให้ที่ดินบริเวณต่าง  ๆ ของเมืองตกอยู่ 
ภายใต้กรรมสิทธิของชุนนาง เด ้านาย พ่อด้า ที่มีเงนทุนจำนวนมากพอที่จะขึ้อที่ดินแปลงใหญ่  ๆ ท่ีจะทำ 
การจัดสรรขายได้ และบุคคลเหล่านี้เองที่มืส่วนผลักด้นการขยายตัวของเมืองในระยะต่อมา

ต่อมากรุงเทพ ฯ เริ่มเจริญมากขึ้น วิถีความเป็นอยู่ของประชาชนเริ่มมีความซับช้อน ด้งน้ัน 
ในปี พ.ศ.2440 ได้มืการก่อตั้งกรมสุขาภิบาลขึ้นในสังกัดกระทรวงนครบาล เพื่อทำหน้าที่รับผดชอบการบำรุง 
ท ้องทนในด้านการรักษาความสะอาด บำรุงสุขอนามัย และรับผิดชอบการสร้างถนนในกรุงเทพฯเป็นหลัก 
แต่เน ื่องจากกรมสุขาภ ิบาลเม ื่อแรกตั้งย ังขาดกำลังคนโดยเฉพาะนายข่าง จึงโปรดเกลัา ฯ ให้กรมโยธาใน 
กระทรวงโยธาธิการประสานงานกับกรมสุขาภิบาล ในการสร้างทนนสายต่าง  ๆในพระนครไปก่อน

ในปี พ.ศ.2442 กรมสุขาภิบาลก็ได้รับหน้าที่สร้างถนนในกรุงเทพ ฯ ส่วนกระทรวงโยธาธิการ 
ก็ยังคงรับหน้าที่ในการสร้างสะพานในกรุงเทพ ฯ อยู่ รวมทั้งต้องขยายความรับผิดชอบในการที่จะทำนุบำรุง 
เสันทางคมนาคมในส่วนภูมิภาคตั้งแต่ปี พ.ศ.2449 เป็นต้นมา

ต ่อมาในรัชสม ัยพระบาทสมเด ็จพระมงก ุฎเกล ้าเด ้าอย ู่ห ัวทรงม ืพระราชดำร ิว ่า ราชการใน 
กระทรวงโยธาธิการยังคงซํ้าช้อนกับงานในกระทรวงอื่น จึงทรงโปรดเกล้า ฯ ให้จัดส่วนราชการในกระทรวง 
โยธาธิการใหม่ โดยให้ยกกรมคลองจากกระทรวงเกษตราธิการมาขึ้นในกระทรวงโยธาธิการ ทำหน้าที่ตัดถนน 
และชุดคลองเพ ื่อการคมนาคมขนส่งท ั้งทางบกและทางนํ้า ม ืการใช้วิศวกรซาวต่างประเทศในการพิจารณา 
สร้างทาง และมืนโยบายที่จะสร้างทางเพื่อขนสินค้ามาปัอนรถไพ่ด้วย (กรมทางหลวง, 2508 : หน้า 2) แล้ว 
เปลี่ยนชื่อเรียกว่า “กรมทาง” และให้ยกกรมโยธาจากกระทรวงโยธาธิการ โดยแยกแผนกข่างก่อสร้างไปรวม 
อยู่ในกรมสุขาภิบาล กระทรวงนครบาล ชื่งมีงานก่อสร้างมาแต่เดิม และทรงพระกรุณาโปรดเกล้าฯ ให้เปลี่ยน 
ช่ือ กระทรวงโยธาธิการ เป็น กระทรวงคมนาคม (เอกสารรัชกาลที่ 6 คค 1/7 เปลี่ยนนามกองโยธาธิการ ตาม 
มณ'ทลเป็นกองคมนาคม และช้าหลวงคมนาคมให้ตรงกับกระทรวง (27 ธ.ค.-21 ม.ค. 2455)) เพื่อให้ตรงกับ 
อำนาจหน้าที่ที่เปลี่ยนไป

ปี พ.ศ.2460 มีการจัดตั้งกรมรทไพ่หลวง มีรถไพ่ 2 สาย คอ สายเหนือและสายใต้ ทำให้ 
กรุงเทพฯ เป็นชุมชนสุนย์กลางของการติดต่อระหว่างหัวเมืองทางภาคเหนือและหัวเมืองทางภาคใต้ และทำให้ 
ประซาชนมีการเดินทางเคลื่อนไหวไปมาระหว่างจังหว้ดต่างๆ มากยิ่งขึ้น ช ื่งย ่อมส่งผลให้เก ิดการพัฒนา
โครงข่ายการสัญจรเพื่อรองรับการเดินทางที่เพื่มขึ้นด้วย

ปี พ.ศ.2465 โปรดเกล้าฯ ให้รวมหน้าที่ราชการกระทรวงนครบาลเช้ากับกระทรวงมหาดไทย 
ทำให ้กรมโยธามารวมอยู่ในกระทรวงมหาดไทยตั้งแต ่น ั้น และต่อมายังได้ทรงโปรดเกล้าฯ ให้เปลี่ยนชื่อ 
กรม สุขาภิบาล เป็น กรมนคราทร และข่างก่อสร้างในกรมนี้เปลี่ยนรียกชื่อเป็น กองสถาปัตยะกร ตั้งแต่ปี 
พ.ศ.2467 ด้วย
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ปวงหล ํงเปล ี่ยนแปลงการปกครอง ในปี พ.ศ.2476 กรุงเทพมหานครก็ได้เริ่มเช้า'ยู่
การเปินเทศบาลอย่างชัดเจนมากขึ้น หลังจากมีการประกาศยกเลกมณฑล โดยพระราชบัญญัติจัดระเปียบ 
บริหารราชการทั่วราชอาณาจักรสยาม พ.ศ.2476 ขึ้งให้มีการจัดระเปียบราชการส่วนภูมิภาคไวัเป็นจังหวัด
และอำ๓ อ ทำให้มณฑลกรุงเทพมีฐานะเป็นจังหวัดพระนครและจังหวัดธนบุริที่มีการปกครองต่างกับจังหวัด 
อื่นๆ ตามสภาพภูม ิประเทศและความสำคัญ ขึ้งเป็นที่ตั้งของเมีองหลวง

เมื่อถึงปี พ.ศ.2479 กรุงเทพ *1 มีการพัฒนาจนโดดเด่นในฐานะเมืองหลวงของประเทศ ทำให้ 
เกิดการเปลี่ยนแปลงทางการปกครอง คือ จำต้องแยกการบริหารงานกรุงเทพฯ จากการบริหารงานทั่วไปอย่าง 
ชัดเจน ทำให้เกิดการจัดตั้งหน่วยการปกครองพิเศษ คือ เทศบาลนครกรุงเทพฯ และเทศบาลนครธนบุรีขึ้น 
ตามพระราชบ ัญญ ัต ิจ ัดต ั้งเทศบาลนครกรุงเทพ พ .ศ .2479 และพระราชบัญญัติจ ัดตั้งเทศบาลนครธนบุรี 
พ.ศ.2479 ขึ้งตราขึ้นโดยอาคัยความตามมาตรา 48 แห้งพระราชบัญญัติจัดระเปียบ เทศบาล พ.ศ.2436 
โดยให้จัดตั้งขึ้นในวันที่ 1 เมษายน พ.ศ.2480 ท้ัง 2 เทศบาล ขึ้งมืผลทำให้เทศบาลนครกรุงเทพและเทศบาล 
นครธนบุรีต้องรับข่วงการบริหารงานสาธารโบุปโภคต่อจากกระทรวงนครบาล อย่างไรก็ตาม เทศบาลนคร 
ท ั้งสองก็ย ังไม ่สามารถดำเน ินการพ ัฒนาเม ืองและจัดการต ้านโครงข่ายสาธาทบุปโภคขนาดใหญ่ในเขตการ 
ปกครองของตนเองไต้อย่างอิสระ ต้วยข้อจำกัดต้านงบประมาณ ต้านบุคลากร และปัญหาการรับสถานการณ์' 
ป ัญหาต่าง  ๆ ทำให้งานบริหารและการจัดการส่วนห้องถิ่น ยังคงต้องขึ้นตรงต่อหน่วยงานส่วนกลางอย ู่เข่นเติม

ปวงป ี พ.ศ. 2500 เมืองกรุงเทพ ฯ ข่วงน้ันเป็นเมืองท่ีอยู่ในข่วงชองกระบวนการก่อต้ัง
ประเทศตามระบบรัฐธรรมบุญแห้งรัฐสภาข้ึงยังไม่เรียบร้อยน้ก ฐานเศรษฐกิจยังคงเป็นแบบทุนนิยม ในขณะท่ี 
โครงสร้างด้านการปกครองยังไม่ม่ันคง เน่ืองจากข้อชัดแย้งระหว่างกลุ่มผลประโยชน์ต่าง  ๆ ท่ียังไม่มีกลุ่มใดมี 
อำนาจเด็ดขาด การต่อเระหว่างชนชันนำมีอยู่ตลอดเวลาโดยไม่มืกลุ่มใดมือำนาจติดต่อกันยาวนานเกิน 10 ปี 
มืผลให้วิถีแห้งความเป็นเมือง (Urbanization) ท่ีเกิดข้ึนดำเนินมาอย่างปราศจาก ‘‘แผนหลัก" (Master Plan) 
จนกระท่ังปี พ.ศ.2501 ขนาดของกรุงเทพ ฯ เร่ิมใหญ่โตและเร่ิมสร้างความลับสนต่อความเป็นอยู่ของคน 
ในเมือง ด้งน้ัน จึงเร่ิมมีการวางแผนพัฒนาเศรษฐกิจและลังคมแห้งชาติฉบับแรกข้ึน เพ่ือเป็นแนวทางในการ 
พัฒนาประเทศ และองค์การบริหารเทศกิจของสหรัฐอเมริกา (USOM) ได้ให้ความข่วยเหลือในการจัดหา
บริษัทต่างประเทศมาทำการวางผังเมืองและจัดทำแผนพัฒนากรุงเทพมหานครฉบับแรก ไต้แก่ บริษัทลิทชัพิลค์ 
ไวท์ทงบาวน์ แอนด์ แอสโชอิเอท เข้ามาทำการคืกษาและเสนอแผนผัง Greater Bangkok Plan 2533 ข้ึน 
และมีการเสนอให้มืการจัดต้ังสำนักผังเมืองและกฎหมายผังเมืองข้ึนด้วย แต่ท้ังผังลืทชัพิล์ดและกฎหมายผัง 
เมืองข้ึงจะเป็นหลักในการวางรากฐานทางกายภาพของเมืองก็มิได้ถูกนำออกมาใช้ต้วยเหตุผลนานาประการ

นอกจากการวางแผนพัฒนาประเทศแลัว ยังมืการสนับสนุนการพัฒนาพื้นที่เมืองของรัฐบาล
ต่าง  ๆ และคณะปฏิวัติ ขึ้งส่งผลต่อการพัฒนาเมืองและโครงข่ายคมนาคมด้วย กล่าวคือ ในปี พ.ศ.2502 
รัฐบาลโดยคณะปฏิวัติไต้มืความพยายามสนับสนุนการดำเนินธุรกิจการลงทุนทางต้านที่ติน โดยออกประกาศ 
คณะปฏิวัติ ฉบับที่ 49 พุทธคักราช 2502 ให้ยกเลืกมาตรา 34-37 หมวด 3 ของประมวลกฎหมายที่ดิน 
พุทธคักราช 2497 ที่ว่าด้วยการจำกัดสิทธิในที่ดินขึ้งเป็นอุปสรรคต่อการลงทุนในประเทศ ประกาศคณะปฏิวัติ
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ฉบับดังกล่าวเปิดโอกาสให้มืการกด้านชื้อที่ดินแถบซานเมืองกรุงเทพฯ เพื่อนำไปใf l นการก่อสร้างต่างๆ ได้แก่ 
ท ี่อย ู่อาด ัย พาณิชยกรรม และอุตสาหกรรม ที่ดินเกษตรชานเมืองถูกดัดแปลงและตัดออกเป็นแปลงเล็ก 
แปลงน้อย มืสาธารเนุปโภคเด้าไปบ้างตามกำลังความสามารถของผู้ประกอบการ และตามความลามารถ
ของการให้บริการของภาครัฐ ประชาชนเริ่มผู้นเคยกับกิจการจัดสรรที่ดินและการเด้าชื้ออาคารที่อยู่อาลัยโดย 
วิธีผ่อนส่งระยะยาว คนในเขตเมืองเริ่มขยับขยายออกไปตั้งถิ่นฐานตามซานเมืองมากชื้น และในด้วงเวลานั้น 
ภาคเอกชนก็ได้เริ่มมืการตัดถนน ตรอก ชอย ต่าง  ๆ ช ื้นมามากมายด้วย

ผลของการกัาวเด ้ามามืส ่วนในการพัฒนาระบบการลัญจรและการพัฒนาที่ด ินของภาคเอกชน 
ประกอบกับการแนะนำของบริษ ัทล็ทด้ฟิลด์ทำให้เกิดความตื่นตัวทางด้านการผังเมืองชื้น โดยได้มืการจัดตั้ง 
สำนักผังเมือง กระทรวงมหาดไทยชื้นในปี พ.ศ.2505 เพื่อดิกษาดูแลและวางแนวทางการพัฒนาเมือง แต่ 
เน ื่องจากยังไม่ม ืกฎหมายผังเมืองมารองรับ ทำให้การพัฒนาเมืองตามแนวทางการใด้ประโยชน์ที่ดินที่ถูกต้อง 
ยังไม่มืผลบังลับใช้ในระยะนี้

สำหรับการบริหารและการวางแผนพัฒนากรุงเทพ ฯ ในด้วงหลังปี พ.ศ.2500 อยู่ภายใต้ร ัฐบาล 
ผ่านทางอธีบดิกรมการปกครอง ซึ่งดำรงตำแหน่งนายกเทศมนตรินครกรุงเทพอีกตำแหน่งหนึ่ง เป็นด้วงที่บุคคล 
ผู้ที่เป็น'หน่วยงานผู้ปฎิบ้ต๊การ(เทศบาล) และหน่วยงานผู้ควบคุมดูแล(กรมการปกครอง) เป็นคน  ๆ เดิยวกัน 
ดังนั้น การบริหารงานเทศบาลนครกรุงเทพจึงมืการขยายตัว ปรับปรุง และเปลี่ยนแปลงเป็นอย่างมาก และมื 
การดำเนินงานโดยการดิกษาต้นแบบจากต่างประเทศ ซึ่งรวมถึงงานด้านการคมนาคมด้วย แต่รัฐบาลกลาง 
ย ังคงเด ้ามาย ุ่งเก ี่ยว โดยแต่งตั้งคณะอนุกรรมการพิจารณาปรับปรุงถนน โดยเป็นคณะกรรมการของคณะ 
กรรมการบริหารสภาพัฒนาเศรษฐกิจและลังคมแห่งชาต เมื่อ พ.ศ,2506

พร้อมกันนั้นในด้วงนี้ร ัฐบาลต้องการความมั่นคงในการปกครองประเทศ และต้องการพัฒนา 
ประเทศให้เกิดความทัดเทียมกันจึงได้ให้มืการสร้างทางหลวงแผ่นดินเซึ่อมต่อกรุงเทพฯ ไปยังจังหวัดในภูมิภาค 
ต่าง  ๆ ทุกทีศทาง โดยเพื่อให้เกิดความเป็นธรรมและเป็นระเบียบเรียบร้อยก็ให้มืการแบ่งอำนาจหน้าที่กันชื้น 
มืการโอนอำนาจหน้าที่ให้แต่ละหน่วยงานรับผิดชอบ ดังนี้

การก่อสร้างถนนในกรุงเทพมหานครเป็นงานของ ‘‘เทศบาลนครกรุงเทพน,ละเทศบาล 
นครธนบุรี’’ ซึ่งต่อมา คีอ "กรุงเทพมหานคร”
การก่อสร้างสะพานให้เป็นงานในความรับผิดชอบของ “กรมโยธาธการ”

- 1“กรมทางหลวง' มิหน้าที่ดำเนินการก่อสร้างโครงข่ายทางหลวงสายประธานเริ่มจากกรุงเทพฯ
'ไปย ังภ ูม ิภาคต ่าง  ๆ และให้เซึ่อมโยงระหว่างภาคต่อภาค เพื่อให้สอดคลัองกับการพัฒนา 
ประเทศสาขาอื่น  ๆที่ต้องการทางหลวงในการขนส่งจากจุดสำคัญในแต่ละภาคทั่วประเทศ

ดังน้ัน โครงข่ายคมนาคมที่ถ ูกพัฒนาชื้นในด้วงปลายของยุคจึงมืลักษณะ คอ เริ่มมืการสร้าง 
เลันทางคมนาคมในเขตเมือง โดยเป็นนโยบายของหน่วยงานระดับท้องถิ่น (กทม.) และมืการสร้างทางเซึ่อม 
ระหว่างเมือง โดยเป็นนโยบายของหน่วยงานระดับประเทศ ซึ่งจะส่งผลให้เห็นอย่างด้ดเจนในการพัฒนา
โครงข่ายคมนาคมในยุคกัดไป
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3.2 ก าร พ ัฒ น าพ ื้น ท ี่ ระ บ บ ก าร ส ัญ จ ร  แ ล ะ บ ท บ าท ใน ก าร พ ัฒ น าร ะ บ บ ถ น น ข อ ง"  
ภ าค ร ฐ แ ล ะ เอ ก ซ น ใน พ ื้น ท ี่ก ร ุง เท พ ม ห าน ค ร แ ล ะ เข ต จ ต ุจ ัก ร  
: ย ุค โค ร ง ข ่าย ถ น น ห น าแ น ่น ใน เข ต เม ึอ ง  (ปี พ.ศ.2510 - 2523)

ภาพ รวมการพ ัฒ นาเม ีอง

กรุงเทพมหานคร'ไ.■ น‘ปวงระยะนมการขยายต ัวเป ็นอย ่างมาก ท ั้งนี้เป ็นเพราะสภาวะการท!ของ
ประเทศได้รับการพัฒนาอย่างเต ็มที่ต ั้งแต่ข ้วงหลังการเปลี่ยนแปลงการปกครองเป ็นสันมา ประกอบกับการ 
ไม่มีกัยธรรมชาติและวิกฤตการณ์ทางการเมืองภายนอกประเทศมากระทบนัก ดังนั้น รัฐและเอกซนจึงกลัา
ลงทุนและดำเนินการพัฒนาอย่างรวดเร็ว

ในระยะนี้ แผนพัฒนาทางด้านเศรษฐกิจของชาติได้ส่งเสริมให้กรุงเทพมหานครเป็นดูนย์กลางการ 
อุตสาหกรรมและการขนส่งภายในประเทศ ประกอบกับการที่รัฐบาลอเมริกันมืโครงการข้'วยเหลือทางเศรษฐกิจ 
และการทหารแก่ประเทศและภูม ิภาคแถบนี้ ทำให้ม ืการจัดต ั้งหน่วยงานขึ้นหลายแห่งและมิทหารอเมริก ัน 
เข้ามาใช้บริการในกรุงเทพ ฯ เป็นจำนวนมาก ยิ่งทำให้กรุงเทพ ฯ เกิดการเปลี่ยนแปลงทั้งในด้านลังคม
วัฒนธรรม การหมุนเวิยนของเงิน พลเมือง และลักษณะทางกายภาพ คือ กลายเป็นแหล่งรวมความเจริญ 
ที่ใหญ่ที่สุดเพียงแห่งเดียวของประเทศ และกลายเป็น “มหานคร'’ (Metropolis) เข้นเมืองใหญ่อื่นๆ ในโลก

นอกจากนั้น การขยายตัวของระบบเศรษฐกิจแบบทุนนิยม ยังทำให้มิการเปิดโอกาสให้เกิดการ 
ลงท ุนจากต ่างชาต ิ และเน ้นการเสร ิมสร ้างและการขยายโครงสร้างพ ื้นฐานทางเศรษฐก ิจ เข้น ท ่าเร ือ 
ท ่าอากาศยาน เป็นอย่างมาก ส่งผลให้กรุงเทพ ฯ พัฒนาขึ้นอย่างรวดเร็ว เป็นแหล่งรวมของงานและเงิน 
อย ่างเต ็มท ี่ ทำให้ย ุคน ี้เป ็นยุคของการเต ิบโตของบรรดานายท ุนอย่างเด ่นชัด กลุ่มนายทุนเริ่มกัาวขึ้นมามื 
อิทธิพลต่อการกำหนดความเป็นไปของบ้านเมือง และกลายเป็นกลุ่มนายทุนผูกขาดขึ้งเป ็นภาคเอกชนที่ม ิ
บทบาทต่อการพัฒนาของกรุงเทพฯ ในระยะต่อมา

3.2.1 การพ ัฒ น าเม ึอง และระบบการส ัญ จรของกร ุงเทพ มหานคร
: ย ุคโครงข ่ายถนนหนาแน ่นในเขตเม ีอง (ปี พ.ศ 2510 -  2523)

1.1ลักษณะของเมิองและโครงข่ายการสัญจร
กร ุง เท พ มห าน ครใน ข ้วงน ี้ม ิการห ัน เห ท ิศท างการพ ัฒ น าจากภาคเกษ ตรกรรมมาเป ็น ภาค 

อุตสาหกรรมอย่างเต็มตัว มิการกำหนดนโยบายดูนย์รวมแห่งการเติบโต (Growth Pole) ที่เน้นการสร้าง
โครงสร้างพื้นฐานทางเศรษฐกิจไว้ที่กรุงเทพ ฯ โดยข้างว่าเพื่อจะเป็นการขยายการเติบโตทางเศรษฐกิจต่อไป 
ยังภ ูม ิภาคอื่น ทำให้ผลผลิตต่าง  ๆ หลั่งไหลเข้ามาลุ่กรุงเทพ ฯ เพื่อการส่งออกมากขึ้น ประซากรอพยพ
เข้ามาส่กรุงเทพ ฯ มากมาย ทำให้การขยายตัวของกรุงเทพ ฯ ยุคนี้เป็นไปอย่างรวดเร็ว (Dynamic Growth)
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• ลักษณะการใช้ที่ด ินและการเติบโตของพื้นที่เม ืองยุคนี้ถ ูกกำหนดโดยปัจคัยสำคัญ 2 ประการ 
คือ โครงข่ายการการลัญจรและความต้องการที่อยู่อาคัยควบคู่ก ัน ดังนั้น จงเกิดการพัฒนาถนนสายรองขึ้น 
มาเชื่อมระหว่างถนนสายหลักต่าง  ๆ เพื่อบุกเบิกพื้นที่ให้สะดวกกับการตั้งถิ่นฐานและการลัญจรของประชาขน

ตารางที่ 3.1 แสดงการขยายเนื้อที่และพลเมืองของกรุงเทพมหานคร พ.ศ. 2 3 2 5 -2 5 2 3

ปี พ.ศ. เน้ือท : ไร่ (โดยประมาณ) พลเมือง (โดยประมาณ)
2325-2394 2,163 50,000

2394 6,489 400,000
2443 8,125 600,000
2479 26,26875 -
2501 56,250 1,602,461
2511 143,750 2,600,000
2523 264,191 5,200,000

ที่มา : บุปผนาฎ สุวรรณมาศ 1 การส?างบ้านแปลงเมืองรัตนโกสินทร์ 1 2525 : หน้า 17

ช่ืงลักษณะสำคัญของการสรัางถนนในยุคน้ีจะเป็นการสร้างถนนสายรองภายในเขตเมืองและบริเวณเขต 
ต่อเมือง เพ่ือให้เกิดการใช้ท่ีดินอย่างเติมพ้ืนท่ี เพ่ือให้การใช้ประโยชน์ท่ีดินมีประสิทธิภาพและต้มค่ากับ 
ลาธารญปโภคและสาธารญปการท่ีรัฐได้ลงทุนไป ถนนสายสำคัญท่ีถูกสร้างข้ึนในข่วงน้ีได้แก่

ด้านตะวันตกเฉียงใต้
■ ถนนธนบุรี-ปากท่อ : เร่ิมดำเนินการก่อสร้างเม่ือประมาณปี2511 แล้วเสร็จปี2516 

ด้านตะวันตก
- ถนนจรัลสนิทวงคั : เร่ิมดำเนินการก่อสร้างขยายถนนประมาณปี 2509 -2515 

ด้านเหนือ
- ถนนพหลโยธิน : ข่วงระหว่างห้วถนนลาดพร้าวถึงสามแยกเกษตร เปิดใช้ งานในปี 2514
- ถนนลาดพร้าว •.ปรับปรุงถนนเปิดใช้งานในปี2517

1- ถนนประชาช่ืน : ข่วงระหว่างคลองบางช่ือถึงถนนงามวงคัวานเปิดใช้งานในปี 2513
- ถนนงามวงคัวาน : ก่อสร้างแล้วเสร็จเปิดใช้งานในปี 2513 

ด้านตะวันออก
- ถนนเพชรบุรีดัดใหม่ : มืการสร้างข้ึนในช่วงปี 2505 -  2508
- ถนนพหลโยธินถึงบางกะปิ : ได้รับการปรับปรุงในช่วงประมาณปี 2509
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นอกจากน้ัน ในๆ iวง!] พ.ศ.2514 ยังมีโครงการพระราชดำริเพ่ือแค้ไขปัญหาการจราจรไน 
กรุงเทพ ฯ โดยพระบาทสมเด็จพระเต้าอยู่หัว ได้เห็นสมควรให้มีการจัดสร้างถนนเพ่ืม โดยให้เป็นถนนวงแหวน 
(Ring Road) แต่ให้มีการดำเนินการกระจายจราจรจากภาคตะจันออกไปยู่ภาคใต้และภาคเหนือก่อน และให้ 
ถนนสายใหม่น้ีมีการควบคุมการเต้า-ออก (Control-Access) สำหรับบริเวณท่ีตัดผ่านทางรถไฟและถนนสาย 
สำคัญให้จัดเป็นทางต่างระดับ (Grade Separation) ถนนวงรอบน้ีได้รับพระราชทานนามว่า ‘'ถนนรัชดาภิเษก” 
และได้เรมมีการก่อสร้างคร้ังแรกในจันท่ี 9 มีฤนายน พ.ศ.2514 บริเวณแนวถนนตัดจากสะพานกรุงเทพ 
ผ่านถนนเจริญกรุง และค้ให้มีการดำเนินการต่อเน่ืองเร่ือยไปจนกว่าจะครบรอบ (อธิบายจากแผนท่ีท่ี 3.3)

นอกจากการก่อสร้างถนนสายหลัก-สายรองเพื่อบุกเบิกการพัฒนาพื้นที่ในเขตเมีอง และเริ่ม 
ส ร ้า ง ถนนว ง รอบแล ัว  ยังมีการบุรณะถนนที่ทำหน้าที่เป็นทางผ่านเมีองหรือเต้าเมืองและถนนที่ม ีการจราจร
คับคั่งให้เป็นถนนคอนกรืตด้วย เต้น ถนนพญาไท ถนนพระราม 1 ถนนสีลม ถนนพระราม 4 และถนน 
พระราม 6 เป็นต้น มีการออกแบบถนนหลายสายให้มีเกาะกลางสำหรับปลูกต้นไน้เพื่อความสวยงาม และจัด 
ทำท่อ/ทางระบายนี้าถาวร และทางเดินเท้าคอนกรืตด้วย ในขณะเดียวกันก็มีการปรับปรุงพื้นถนนตรอกซอย 
และเริ่มมีการสร้างสะพานลอยข้ามทางแยก คือ สะพาน 
ลอยข้ามทางแยกประดูน ั้า และสะพานลอยข้ามทางแยก 
ลาดพร้าว เพ ื่อต ้วยบรรเทาป ัญหาการดีดข ัดของการ
จราจร และที่สำคัญ คือ ยุคนี้ได้มีการปรับปรุงสีแยก 

ให้เป็น'วงเวียน โดยข้างเหตุผล 
ว่าสมัยใหม่วงเวียนต้วยการจราจรได้ดีกว่าทางแยกด้วย

ผลจากการพัฒนาโครงข่ายการลัญจร 
ข้างต้น ทำให้พ้ืนท่ีกลางเมืองส่วนในซ่ึงเร่ิมจากคลอง 
ผดุงกรุงเกษมด้านฝังพระนครจนถึงวงเวียนใหญ่ฝังธนบุรี 
ได้พัฒนาเป็นบริเวณท่ีมีประชากรหนาแน่นจนเกือบหมด 
โดยประมาณร้อยละ 90 ของพ้ืนท่ีท่ีมีถนนจะมีอาคาร 
ร้านค้าต้ังอยู่สองข้างทาง ลึกเข้าไปจากถนนก็มีการ
พัฒนาเป็นแหล่งท่ีพักอาคัย ถัดออกมาเป็นพ้ืนท่ีต้ังของ 
สถานท่ีราชการ และอาคารสำนักงานขนาดใหญ่ และ
เมืองมีการขยายพัวตามแนวถนนลายสำคัญอย่างขัดเจน โดยพ้ืนท่ีบริเวณขันกลางมีการขยายตัวแทรกเข้ายู่ 
พ้ืนท่ีด้านในท่ีห่างถนนมากข้ึน ส่วนบริเวณซานเมืองจะเป็นการขยายตัวไปจนต่อเน่ืองกับจังหจัดข้างเคืยง ซ่ึง 
สามารถสรุปได้ตังน้ี

ทิศเหนือ ขยายตัวไปตามถนนพหลโยธินและวีภาวดีรังสีต และตามแนวถนนกรุงเทพฯ -
ธนบุรี จนถึงปากเกร็ด

หลายสีแยกในกรุ'

ถนนรา?เคำเนินทลาง ภายหล ังกา ! 
( Î เล ี่ยนแปลงทา5 ปกค':อง พ.ศ. เต๔๗๕ 

วงเวียน นำมาใล ักบทารงรางา บริเวณi แยก 
จุฅฅัตรองถนน อาคารพ าณ ิซ ย ์ และโรงแรม 

ทันสมัยสอ,)ลัางถนน จัตาางล ังสมมาตร
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II

แผนท่ี 3.3 โครงข่ายถนนสายหลักในกรุงเทพมหานคร ยุคโครงข่ายถนนหนาแน่นในเขตเมือง

สัญลักษณ์
—  —  ถนน 

— —  ทางด่วนข้ันท่ี 1

N

พ ^ ^ B

ที่มา : ข้อ»)ลถนน จากสำนักผังเมือง กรุงเทพมหานคร
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ทิศตะวั,นออก ขยายตัวไปตามแนวถนนลาดพร้าว ถนนรามคำแหง จนถึงบางกะปิ และตาม 
แนวถนนเพชรบุ? ถนนพระทม4 และถนนสุชุมวิท โดยขยายเข้าไปตามซอย 
ต่าง  ๆของถนนเหล่าน้ี เป็นการพัฒนาเข้าไปในพ้ืนท่ีด้านในท่ีอยู่ห่างจากถนน 
ใหญ่มากข้ึน

ทิศใต้ ขยายตามแนวถนนสุชุมวิท เข้าไปในเขตจังหวัดสบุทรปราการ จนต่อเน่ืองก้บ
อำเภอเมืองสมเทรปราการ และตามแนวถนนชุ่แจ้าสมิงพราย ทางด้านฝ็งข้าย 
ของแม่น้ําเจ้าพระยา ได้ขยายตัวไปตลอดแนวถนนสุขลวัสด 

ทิศตะวันตก ขยายตัวแนวถนนจรัลสนิทวงคัและถนนพระเจ้าตากสิน
การใข้ท่ีดินจะมีลักษณะท่ีสำคัญ คือ การขยายตัวทางด้านทิศเหนือ ส่วน1ไหญ,1จะเป็นการ'ไข้ 

ท่ีดินเพ้ือหน่วยงานราชการพลเรือนและราชการทหาร ข้ึงต้องการท่ีดินจำนวนมาก แต่ก็มืการ'ไข้ท่ีดินเพ่ืออยู่ 
อาคัยปะปนกันไปท่ัวไป ช้วงน้ีเป็นช้วงท่ีบ้านจัดสรรกำลังมืบทบาท บ้านจัดสรรซานเมืองในทางทิศเหนือจึง 
เกิดข้ึนอย่างรวดเ?ว - - - ทางด้านทิศตะวันออก ส่วนใหญ่จะมืการใช้ท่ีดินเพ่ืออยู่อาคัย โดยรืมถนนใหญ่จะเป็น 
อาคารพาณิชย์ และด้านในท่ีห่างถนนเช้าไปจะเป็นบ้านพักอาคัย สถานท่ีราชการ/สถาบันท่ีสำคัญท่ีขยายตัว 
มาทางด้านน้ี ได้แก่ มหาวิทยาลัยรามคำแหง - - - ทางด้านทิศใต้ ส่วนใหญ่จะเป็นการใช้ท่ีดินเพ่ืออุตสาหกรรม 
และคลังสินคัา ท่ังน้ี เน่ืองมาจากท่ีต้ังของบรืเวณน้ีมืความสะดวกในการติดต่อกับท่าเรือคลองเตย และการ 
ติดต่อขนสินค้าตามลำน้ําเจ้าพระยาตอนล่างข้ึงติดต่อกับอ่าวไทย ส่วนการใช้ท่ีดินประ๓ทท่ีอยู่อาคัย หรือ
หผู่บ้านจัดสรรก็เร่ิมขยายตัวมาทางน้ีมากข้ึน---- ทางด้านทิศตะวันตก เป็นด้านท่ีมืการขยายตัวช้ากว่าด้านอ่ืน
การใช้ท่ีดินส่วนใหญ่จะเป็นท่ีพักอาคัยและพาณิชยกรรม ส่วนพ้ืนท่ีท่ีถ้ดออกไปส่วนใหญ่ยังเป็นสวนผลไม้อยู่

ตารางท่ี 3.2 แสดงการเปรยบเทียบการใช้ท่ีดินจำแนกตามประนาท ปี พ.ศ. 2501 และพ.ศ.2523

การใช้ทีดิบ พ.ศ. 2501 
(ไร่)

พ.ศ.2523 
(ไร่)

เพมขึ้บ 
(ไร่)

การเปลี่ยนแปลง พ.ศ. 2501 - 2523
ร้อยละของการใช  ้

ทีดินเดิม
ร้อยละของพนท ี
ทีเพมขึ้นทั้งหมด

1. พักอาคัย 26,508 153,415 126,907 21.76 71.85
2. พาณิชยกรรม 2,743 16,867 14,124 23.40 8.00
3. อุตสาหกรรม 3,746 13,751 10,005 12.14 5.66
4 . สาธารญปโกํค 1,714 3,299 1,585 4.2 0.89
5. สถาบันราชการ 11,374 28,024 16,650 6.65 9.42
6. สวนสาธารณะ 1,501 8,835 7,334 22.21 4.15

รวม 47,586 222,953 176,605 16.86 -

ที่มา : สำนักผังเมือง กระทรวงมหาดไทย
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. การขยายตัวของเมืองข้างสันส่วนมากจะมาจากความต้องการที่อยู่อาคัยเป ็นสำคัญ ขึ้งค'วาม. 
ต้องการดังกล่าวก็ได้ก้าวมาถงจุดสูงสุดในปี พ.ศ.2515 ระยะนี้การเคหะแน่งชาติได้ก่อตั้งขึ้น เพึ่อเคลื่อนไหว 
ในเรื่องการจัดหาที่อย ู่อาคัย หลังจากนั้นก็เกิดมีการจัดสรรที่ดินและสร้างหมู่บ้านจัดสรรอย่างมาก กิจการ
หมู่บ ้านจัดสรรเอกชนขยายตัวออกไปมากกว่า 70 แห่งบริเวณชานเมือง ขึ้งการที่เอกชนมือิสระในการ
ดำเนินการเช่นนี้ส ่งผลให้ลักษณะการรวมตัวกันของโครงสร้างกรุงเทพฯ มืการใข้ที่ดินและอาคาร'ชนิดต่างๆ 
ปะปนกัน ตึกแถวขึ้งใข้ประโยชน์เพื่อพักอาคัย อุตสาหกรรม และการค้าปรากฏอยู่ในทุกส่วนของกรุงเทพฯ

ปรากฏการณ์ข ้างต้นส่งผลให้ความต้องการเดินทางเพ ื่อประกอบกิจกรรมทางเศรษฐกิจต่าง  ๆ
ภายในเมืองมาถงจุดที่เกิดปีญหาการจราจรที่ทวีความรุนแรงอย่างต่อเนื่อง ตังนั้น ในปี พ.ศ.2518 รัฐจงได้มื 
การตึกษาและดำเนินการสร้างทางพิเศษขึ้น โดยให้ชื่อว่า "ทางด่วน” ขึ้งโครงการก่อสร้างระบบทางด่วน
ในครั้งนั้นเป็นทางด่วนขั้นแรก ก่อสร้างขึ้นเพื่อเชื'อมโยงทางหลวงแผ่นดินสายประธาน (Main Road) 3 สาย 
ให้บรรจบกันที่ท่าเริอคลองเตย มืความยาวทั้งสิน 27.1 กิโลเมตร โดยเปิดให้เข้าออกได้บริเวณที่เฉพาะบริเวณ 
ที่เชื่อมต่อกับถนนสายสำคัญที่ต ิดต่อกับภาคอื่นๆ ของประเทศ โดยเฉพาะภาคเหนือ ภาคใต้ ภาคตะวันออก 
เช่น ที่แยกดินแดง ถนนสุชุมวิท ทางเข้าท่าเรือ ถนนสาธุประดิษj  และที่ทางหลวงสายธนุบริ-ปากท่อ 
ขึ้งเป็นการบรรเทามืให้มืการผ่านของรถเข้ามาในเซตกรุงเทพ ฯ ขั้นใน (อธบายจากแผนที่ 3.4)

แต่การขยายตัวท ี่ปราศจากการควบคุมตั้งแต ่อดีต การให้เลริภาพเกินขอบเขตในการใข้พื้นที่
ขึ้งเอกชนใดก็สามารถจัดสรรที่ดินหรือตัดถนนขึ้นเองได้ ทำให้เกิดตรอกซอยที่คับแคบ คดเคี้ยว ไม่ได้ขนาด 
มาตรฐานของชุมชนขึ้น ถนนซอยเป็นจำนวนมากถูกตัดจากถนนใหญ่สืกเข้าไป 2 ข้างทาง โดยที่ถนนซอย 
เหล่านี้ห ่างกันประมาณ 50-150  เมตร ยาวตั้งแต่ 600-1,200 เมตร และส่วนใหญ่เป็นซอยตันที่ไม่มืทางทะลุ 
(อัน นิมมานเหมินทรั 1 2515 : หน์า 259) ส่งผลให้เกิดบ้ญหาการคับคั่งของจราจร และทำให้ระบบลำดับคักย์ 
ของถนนสูญเสียสภาวะที่ด ีและยังไม่สามารถบรรเทาได้ด้วยการเพื่มผิวทางจราจรเพียงอย่างเดียวตั้งแต่น ั้นมา

2. ส ภ าพ ก าร ส ์ญ จ ร

ในปี พ.ศ.2510 มืการตึกษาสำคัญที่มืผลทำให้เกิดการเปลี่ยนแปลงรูปแบบของการเดินทาง
และขนส่งในเขตกรุงเทพ ฯ คือ การตึกษาเรื่องการก่อสร้างสะพานกรุงเทพ บางส่วนของผลการตึกษานี้ 
ได้เสนอแนะการก่อสร้างถนนหนทางต่าง  ๆ ในกรุงเทพฯ แทนคูคลองเดิม'ที่ใข้อยู่ เนื่องจากการถมดูคลองแล้ว 
ก่อสร้างถนนจะทำให้สามารถแก้บ้ญหาการเวนคืนที่ด ินขึ้งเริ่มมีความหนาแน่นขึ้นแล้ว การเสนอดังกล่าว
เป็นการเปลี่ยนแปลงครั้งสำคัญที่ทำให้รูปแบบของการเดินทางจากทางนั้ามาเป็นทางบกอย่างถาวร

ในช่วงระยะต้นของยุคนี้ ยานพาหนะเฉพาะที่จดทะเปียนในกรุงเทพฯ เพื่มมากขึ้นเป็นเท่าตัว 
อัตราการเคลื่อนย้ายของประชากรที่มาจากที่ต ่าง  ๆ เพื่มขึ้นประมาณ ร้อยละ 1.7 ต่อปี รวมทั้งอัตราการเพื่ม 
ตามธรรมชาติอีกประมาณร้อยละ 3.7 ต่อปี มืผลทำให้เกิดความจำเป็นในการใข้ถนนสำหรับการเดินทางเพื่อ 
ประกอบกิจกรรมในการดำรงริเวีตเพื่มขึ้น จากการสำรวจปริมาณการจราจรบนถนนสายสำคัญในปี พ.ศ.2510 
และ พ.ศ.2511 โดยใข้เครื่องวัดปริมาณการจราจร ว ัด 2 4 จุด ใน 2 4 ช่ัวโมง รวมทั้งสิน 3 0 0 จุด ปรากฏว่า
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ที่มา : การทางพิเศษแห่งประเทศไทย
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ช่ัวโมงเร่งด่วนคือเวลา 08.00-09.00 น. และ 16.00-17.00 น. ปริมาณรถในถนนลายสำคัญท่ีเข้ายู่ดูนย์กล'ไง 
เมืองมีมากเกินความสามารถของถนนน้ันๆจะรับไว้ได้ จึงทำให้เกิดการจราจรคับค่ังท่ัวไปแม้ในถนนบางสาย 
ท่ีมืใ1îiเวลาเร่งด่วนก็มีความหนาแน่นมาก ท้ังน้ี เพราะปริมาณความสามารถในการระบายการจราจรของ
ทางแยกต่ํากว่ารถท่ีเข้ายู่ทางแยกมาก (สำนักผังเมือง กระทรวงมหาดไทย, 2517 : หน้า 57)

ผลการสำรวจในปี พ.ศ.2515 พบว่า บริเวณท่ีมีการจราจรติดขัดมากท่ีสุด ได้แก่ บริเวณ 
สะพานพระพุทธยอดฟ้า ซ่ึงในช่ัวโมงเร่งด่วนจะมีรถยนต์มากถึง 2,400 คันต่อซ่องทางจราจรต่อช่ัวโมง
นอกจากน้ัน ถนนอีกหลายสาย เซ่น ถนนพหลโยธิน ถนนพญาไท ถนนสุขเมวิท มีรถยนต่’มากถึง 1,000 คัน 
ต่อซ่องทางจราจรต่อช่ัวโมง และมีการประมาณการว่าทุกซ่วงเวลาเขัาจะมีประชาชนเดินทางจากเขตซานเมือง 
เซ่น บางนา พระโขนง เข้ามาในตัวเมืองกรุงเทพ ฯ ถึงราว 400,000 คน โดยรูปแบบการเดินทางส่วนใหฤj 
จะเป็นการเดินทางโดยรถประจำทางหรือรถเมล์เล็ก คือประมาณร้อยละ 90 มีเพียงร้อยละ 10 เท่าน้ันท่ีใข้ 
การเดินทางโดยรถยนต์น่ังส่วนบุคคล แต่รถยนต์ประ๓ทหลังน้ีก็มีผู้ใข้มากกว่า 200,000 คัน ท้ังท่ีมีการ
บรรทุกคนโดยสารได้น้อยกว่า (ร.ต.ท.ศราชุฒิ พนัสขาว 1 2524 : หน้า 5)

ปัญหาการจราจรที่เก ิดฃึ้นนี้ ส่วนหนึ่งเป็นสาเหตุมาจากการวางระบบถนนที่รวมเอาพระนคร
และธนบุรีเข้ามาเป็นเมืองเดียวกัน พิจารณาได้จากในปี พ.ศ.2515 สะพานพระพุทธยอดฟ้ามียานยนต์ผ่าน 
วันละ 100,000 คัน การจราจรเหล่านี้ทำให้ย่านชุมชนที่เป็นก้นอุง เซ่น สนามหลวง ถนนราชดำเนิน พระบรม- 
มหาราชวัง สวนจิตรลดา แออัดคับคั่ง (อัน นิมมานเหมีนทรั,2 5 1 5 :หน้า 294) นอกจากนั้น ยังม ีป ัญหาจาก 
การท ี่ประซาซนส ่วนมากท ี่อาค ัยอยู่นอกเม ือง ทำให ้ในเวลาเล ็กงานปริมาณการจราจรจากในเม ืองออกยู่ 
ซานเมืองมีมาก ขณะเดียวกันถนนมีพื้นที่ผิวจราจรน้อย ตลอดจนไม่มีการขนส่งมวลซนที่ดี จึงทำให้เกิดการ 
ติดขัดตามถนนที่ม่งยู่ซานเมือง และเซ่นกันในเวลาเข้ายู่ในเมืองก็มีมีการติดขัดอีกครั้งหนึ่งด้วย

สำหรับปัญหาความแออัดทางการจราจรในยุคน้ี บุปผนาฏ สุวรรณมาศ ได้ให้ข้อคิดไว้ ดังน้ี 
(บุปผนาฏ สุวรรณมาศ 1 2525 : หน้า 17)

“ ...อาจสรุปได้ว่า ภายในซ่วงระยะเวลาประมาณ 200 ปี ที่กรุงเทพมหานครเติบโตขึ้นมาจาก 
เมืองป้อมค่ายที่มีเนื้อที่ 2,163 ไร่ ขยายตัวมาถึงประมาณ 122 เท่า ทำให้กรุงเทพมหานคร 
เกิดปัญหาทางด้านระบบคมนาคมที่มีได้เตรียมตัวรับชุมชนที่ใหญ่ขนาดนี้ เซ่น ระบบ Mass 
Transit System หรือการให้ความสำคัญในการทำถนนหนทางเชื่อมชุมชน หรือถนนใหญ่  ๆ ก็ 
ควรจะมากกว่านี้ด้วย....''

ซ่ึงข้อสรุปดังกล่าวก็เป็นความจริง เน่ืองจากพ้ืนท่ีถนนในกรุงเทพฯ ในซ่วงปลายยุคน้ี ( รวมท้ัง 
ธนบุรีด้วย ) คิดเป็นเพียงร้อยละ 5.4 ของพ้ืนท่ีท้ังหมดเท่าน้ัน ในขณะท่ีในประเทศท่ีพัฒนาแลัวมีปริมาณพ้ืนท่ี 
ถนนจะมีถึงร้อยละ 15-20 ของพ้ืนท่ีเมืองท้ังหมดทเดียว
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3.2.2 การพัฒนาพื้นที่ และระบบการลัญจรของเขตจตุจักร
: ยุคโครงข่ายถนนหนาแน่นในเขตเมึอง (ปี พ.ศ 2510 -  2523)

1. ลกัษณะของพืน้ทีแ่ละโครงขา่ยการสญ์จร

พื้นที่คืกษา คือ เขตจตุจักรในยุคนี้คือ แขวงลาดยาว ตั้งอยู่ในพื้นที่เขตบางเขน ข่วงนี้มืการ 
พ ัฒนาและการขยายตัวของการใช้พ ื้นที่ในเขตจตุจ ักรเป ็นอย่างมาก อันเป ็นผลมาจากความพยายามสร้าง
โครงข่ายการคมนาคมในลักษณะใยแมงบุมฃองกรุงเทพมหานคร และการกระจายการพัฒนาไปยังพื้นที่ต่างๆ 
ในแผนพัฒนาเศรษฐกิจและลังคมแห่งซาต ชื่งในยุคน ี้การขยายตัวของกรุงเทพมหานครมีทิศทางมายู่พื้นที่
ตอนเหใ!ออย่างมาก ทำให้มีการสร้างเลันทางคมนาคมเชื่อมต่อเข้ามาในพื้นที่เขตจตุจ ักรข้งเป็นประดูไปยู่
ท ิศเหนือหลายลาย ส่งผลให้การพัฒนาในพื้นที่เขตจตุจักรเป็นไปอย่างรวดเร็ว โดยโครงข่ายคมนาคมที่เข้ามา 
ในพื้นที่ค ืกษาที่สำคัญส่วนมากจะเป ็นถนนสายหลักที่ทำหน้าท ี่เป ็นถนนรัศมีพ ุ่งออกจากใจกลางเมืองยู่พ ื้นท ี่ 
โดยรอบ (อธิบายจากแผนที่ 3. 5) ข้งสามารถจำแนกได้ตังนี้

ถนนสายหลัก ได้แก่
(1) ถนนพหลโยธิน ข่วงระหว่างอนุสาวรีย์ชัยสมรภูมิถึงสามแยกเกษตร ถูกปรับปรุงขยาย

เป ็นถนนคอนกรีตมาตรฐานตั้งแต ่ข ่วง พ .ศ .2504 แลัวเสร็จในปี 
พ.ศ.2514 เป็นถนนสายสำคัญที่ทำหน้าที่เช ื่อมต่อเขตเมืองชั้นใน
เข้ากับบรีเวณชานเมืองด้านเหนือ

(2) ถนนวิภาวดีรังสิต ก่อสร้างข่วงระหว่างดีนแดงถึงดอนเมืองและเปิดใช้งานตั้งแต่ปี พ.ศ.
2509 เพื่อข่วยอำนวยความสะดวกในการเดินทางติดต่อระหว่าง
เขตเมืองชั้นในกับบรีเวณชานเมืองด้านเหนือ

(3) ถนนรัชดาภิเษก ก่อสร้างข่วงระหว่างแยกร้ชโยธินถึงถนนลาดพร้าว ตั้งแต่‘ปวงปี
พ .ศ .2514  เพื่อให้เป็นถนนวงรอบที่ทำหน้าที่ให้บริการการ
เดินทางโดยไม่ต้องผ่านเข้าไปในใจกลางเมือง

ถนนลายรอง ได้แก่
(1) ถนนลาดพร้าว ปรับปรุงจากทางผิวลาดยางมาเป็นคอนกรีตมาตรฐานแลัวเสร็จในปี

พ .ศ.2517 เป็นถนนที่ทำหน้าที่เข้อมต่อพื้นที่เขตเมืองชั้นกลางกับ 
* พื้นที่ทางด้านตะวันออกเฉียงเหนือของเมือง

(2) ถนนประซาชื่น ก่อสร้างเป็นถนนคอนกรีตในข่วงปี 2513 เป็นถนนที่เชื่อมต่อเขต
ดุสิตกับเขตชานเมืองด้านเหนือ และเป็นถนนที่สามารถเชื่อมต่อ 
ก ับ ถ น น ว ิภ าว ด ีไ ด ้โ ด ย ฝ าน ถ น น เท ศ บ าล ส งเค ร าะ ห ์ ถนน 
งามวงคัวาน และถนนแจ้งวัฒนะ
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แผนที่ 3.5 โครงข่ายถนนในพื้นที่เขตจตุจักร ป ี พ.ศ.2513
T

สญัลกัษณ์
ถนนสายหลัก 
ถนนสายรอง

ที่มา: ภาพถ่ายทางอากาศ ป ีพ .ศ.2513
อัตราส่วน 1 : 20,000 A

เขตจตุจักร
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(3) ถนนงามวงตัวาน ก่อสร้างแล้วเสร็จเป็นถนนคอนกรีตมาตรฐานมาต้ังแต่ช่วงปี พ A  
2512 แต่ยังไม่มบทบาทในกา๗วยอำนวยความสะดวกในการ ติดต่อกับเขตเมือง 
ช้ันใน เน่ืองจากยังชาดถนนตายอ่ืน  ๆมารองรบ

ผคจากการส?างเสันทางคมนาคมดังกล่าวทำให้การH ประโยชน์ท่ีดินในพ้ืนท่ีเร่ิมมืการขยายตัว 
จากการเป็นพ้ืนท่ีเกษตรกรรมมาเป็นพ้ืนท่ีพักอาดัย และมีการยัายเช้ามาต้ังถ่ินฐานในพ้ืนท่ีของประชาชน
เพ่ิมมากข้ึน โดยมืการต้ังถ่ินฐานกระจายตามแนวถนนสายหลักแล้วจึงขยายตัวไปตามแนวถนนซอยต่าง ๆ
ท่ีลึกเข้าไปภายในพ้ืนท่ีอีกคร้ังหน่ืง ข้ึงจากการลึกษาการพัฒนาพ้ืนท่ีจากภาพถ่ายทางอากาศในปี พ.ศ.2513 
พบว่า การขยายตัวไปตามแนวถนนซอยต่าง  ๆ น้ัน เป็นการดำเนินการขยายตัวโดยภาคเอกชน และเป็นการ 
ดำเนินการโดยอิสระ ปราศจากการวางแผนและการ ข้ึนำการพัฒนาอย่างถูกต้องโดยภาครัฐ พิจารณาไต้ 
จากการดัดถนนสายหลัก โดยไม่มีการวางแผนตัดถนนสายรอง หรือถนนรวม/กระจายจราจรในพ้ืนท่ีมารองรับ 
จึงปรากฏถนนซอยย่อยดัดข้ึนเช่ือมต่อกับถนนสายหลักโดยตรงอย่างมากมายโดยเฉพาะบรืเวณพ้ืนท่ีท่ีถัดจาก 
เขตเมืองช้ันใน ไต้แก่ บริเวณถนนพหลโยธินช่วงต่อจากถนนประดิพัทธิ’ บริเวณหัวถนนลาดพ?าว และถนน 
ประชาข้ึน ข้ึงเป็นถนนท่ีเข้ึอมต่อจากเขตดุสิต ท้ังน้ั ใน,!เวงแรกของยุคน้ีก็ลังเกตเห้นไต้ว่าเร่ิมมีการตัดถนน
ในลักษณะของการจัดสรรท่ีดินในรุปแบบหผู่บ้านจัดสรรข้ึนแล้วด้วย ดังน้ัน โครงข่ายถนนของเขตจตุจักรจึง 
เร่ิมสูญเสิยสภาวะท่ีดิตามลำดับดักย์ต้ังแต่ข่วงต้นของยุคน้ี

ช่วงกลางของยุค พ้ืนท่ีเขตจตุจักรเร่ิมมีการขยายตัวของการใข้ท่ีดินอย่างรวดเร็ว เน่ืองจากเป็น 
พ้ืนท่ีท่ีเป็นจุดบรรจบกันของถนนสายสำคัญหลายสาย เร่ิมมีโครงการใหญ่  ๆ เข้ามาต้ังในพ้ืนท่ี ล่งผลให้เกิด 
ความต้องการใช้ท่ีดินเพ่ิมมากข้ึน การขยายตัวต้านท่ีอยู่อาดัยเพ่ิมข้ึนอย่างรวดเร็ว ท่ีดินเร่ิมมีราคาสูงข้ึน 
ทำให้เจัาของท่ีดินเดิมขายท่ีดิน เพ่ือการจัดสรร และส?างอาคารพาณิชย์ โรงแรม อาคารลำนักงาน และ 
สถานประกอบการเป็นจำนวนมาก โดยลักษณะสำคัญของการขยายตัวของการใข้ท่ีดินในพ้ืนท่ีล่วนมาก
จะเป็นการขยายตัวลึกจากถนนสายหลักไปตามถนนสายย่อยประ๓ทถนนซอยต่าง  ๆ มากมาย โดยล่วนใหญ่ 
จะเป็นโครงการบ้านจัดสรรท้ังท่ีดำเนินการโดยภาครัฐ คือ หผู่บ้านจัดสรรของการเคหะแห่งชาติ และโครงการ 
บ้านจัดสรรของภาคเอกชน ข้ึงสามารถอธิบายการพัฒนาพ้ืนท่ีจำแนกตามการพัฒนาตามแนวถนนลายสำคัญ 
ไต้พอลังเขป (อธิบายจากแผนท่ี 3.6) ดังน้ี

(1) ถนนพหลโยธิน หลังจากมีการปรับปรุงขยายถนนเป็นถนนคอนกรืตมาตรฐาน ก็มีบทบาท
ทำให้พ้ืนท่ีเมืองขยายตัวออกมาจากเขตช้ันในเป็นอย่างมาก ทำให้พ้ืนท่ีจตุจักรข้ึงจากเดิมเป็นพ้ืนท่ีว่างและ
พ้ืนท่ีเกษตรกรรมกลายมาเป็นพ้ืนท่ีเมือง โดยตามริมถนนสองข้างจะมีสภาพการใช้ท่ีดินในรุปการพัฒนาตาม 
ทิวแถว ในขณะท่ีพ้ืนท่ีล่วนท่ีอยู่ลึกเข้าไปจะมีการขยายตัวเป็นการใช้ ท่ีดินเพ่ือการพักอาดัยอย่างรวดเร็ว

(2) ถนนประซาข้ึน เป็นถนนท่ีมีบทบาทในการบุกเบิกให้เกิดสภาพการใช้ท่ีดินเพ่ือการ 
อยู่อาดัย ภายหลังจากท่ีไต้ถูกก่อสร้างเป็นถนนคอนกรีต เน่ืองจากเป็นถนนท่ีเข้ึอมต่อเขตดุสิต ข้ึงเป็นเขตท่ี 
มีประชากรมาก เป็นแหล่งงาน และเป็นเขตท่ีเต็มไปดิวยย่านพักอาดัยเก่าแก่มาต้ังแต่สมัยสงครามโลก และ 
ยังเป็นถนนท่ีเช่ือมระหว่างเขตเมืองช้ันในกับชานเมืองต้านเหนือด้วย
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แผนท่ี 3.6 สภาพการใลัที่ตนในพนท่ีเขตจตุจักร ปี พ.ศ.2513

»
ลัญลักษณ์

ที่มา ภาพถ่า«ทางอากาศ กรมแผนที่ทหาร 
มาตราฟวน 1 : 20.000

เขตจตุจักร
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• (3) ถนนงามวงนัวาน ในห้วงแรกถนนสายน้ีมีบทบาทไม่มากนัก แต่ต่อมาเม่ือมีการสร้างเคหะ
ชุมชนของการเคหะแห่งชาติข้ึน ทำให้มีการขยายตัวของการให้ท่ีดินเพ่ือการอยู่อานัยในถนนน้ีอย่างรวดเร็ว

ต่อมา ในปีพ.ศ.2519 ซ่ึงเป็นปีท่ีพระบาทสมเด็จพระเจ้าอยู่หัว รัชกาลท่ี 9 มีพระชนมพรรษา 
ครบ 4 รอบ กรุงเทพมหานครได้สร้างสวนสาธารณะข้ึนเป็นอนุสรณ์ในการเฉลิมฉลอง คือ “สวนจตุจักร" เป็น 
สวนลาธารณะขนาดใหญ่ท่ีสุด ซ่ึงมีขนาดของพ้ืนท่ีสวนคิดเป็นร้อยละ 3.22 ของพ้ืนท่ีเขต หรอมีเน้ือท่ีถึง
1.06 ตารางกิโลเมตร สำหรับให้ประชาชนได้มีสถานท่ีพักผ่อนหย่อนใจ หลังจากน้ันเป็นต้นมาพ้ืนท่ีเขต 
จตุจักรก็กลายเป็นชุมชนหนาแน่นท่ีดึงดูดการให้พ้ืนท่ีแทนท่ีโล่งว่างอย่างรวดเร็ว

อย่างไรก็ตาม เน่ึองจากระบบถนนท่ีถูกพัฒนาข้ึนในพ้ืนท่ีห้วงเวลาน้ีล่วนใหญ่จะเป็นถนนสาย 
หลักและถนนลายรองเท่าน้ัน ไม่ไต้มีการวางแผนโครงข่ายถนนภายในห้องถ่ินให้เกิดเป็นระบบ เป็นเพยงการ 
ดำเนินการโดยเอกชนท่ีตัดถนนซอยเช่ือมต่อกับถนนสายหลัก และถนนสายรองโดยตรง โดยไม่มีถนนกระจาย 
การจราจรท่ีถูกวางแผนหรือมีกฎหมายบังคับการตัดถนนภายในพ้ืนท่ี ทำให้การพ้ืนท่ีท่ีอยู่ห่างจากถนนสาย 
หลักยังไม่มีการขยายตัวอย่างมีประลิทธิภาพ และเกิดเป็นพ้ืนท่ีปิดลัอมขนาดใหญ่ ท่ีมีพ้ืนท่ีว่างซ่ึงการพัฒนา 
ระบบสาธารญปโภคและสาธารญปการของรัฐเข้าไปไม่ถึงลึกเข้าไปจากถนนสายหลักหลายพ้ืนท่ี (อธิบายได้ 
จากแผนท่ี 3.7)

ในห้วงปลายของยุคถนนวิภาวดึรังลิตมีการปรับปรุงและขยายขยายเขตทาง เพ่ือรองรับการ 
ก่อต้ังท่าอากาศยานแห่งประเทศไทย ในปี พ.ศ.2522 จึงเกิดการบุกเบิกพ้ืนท่ีอย่างมาก และล่งผลให้เกิด
การพัฒนาถนนสายรองข้ึน การให้ท่ีดินเร่ิมมีการพัฒนาข้ึนในระยะห่างจากแนวถนนมากกว่าเดิม แต่เน่ืองจาก 
การให้ท่ีดินเป็นประเภทท่ีอยู่อานัยหนาแน่น 
น้อย จึงเกิดการตัดถนนประ๓ทตรอก ซอย 
ข้ึนมาเพ่ืออำนวยความสะดวกในการเข้าถึง 
พ้ืนท่ี และทำให้มีการให้ท่ีดินหนาแน่นข้ึน 
เร่ือย  ๆ จนเกิดการผลักตันให้เร่ืมมีการ 
กอ่สรา้งสถานบรกิารสาธารญปโภค 
สาธารญปการ และสถานพาณิชยกรรม 
ขนาดใหญข้ึ่นมากมาย รวมถึงพิจารณา 
ความเหมาะสมของพ้ืนท่ีว่ามีนักยภาพเพียง 
พอและทำการย้ายตลาดนัดจากสนามหลวง 
มาอย ูใ่นบรเิวณพืน้ทีเ่ขตสวนจตจุกัร 
ในเดือนลิงหาคม ปี พ.ศ.2523 ด้วย (อธิบาย 
จากแผนท่ี 3.8)
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แผนท่ี 3.7 โครงข่ายถนนในพื้นที่เขตจตุจักร ปี พ.ศ.2523

ay
สัน]ลักษณ์ เขตจตุจกร

ที่มา : ภาพถ ่ายทางรากาศ กรมแมนที่ทหาร
มาตราส่วน 1 โ 30,000
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แผนท่ี 3.8 สภาพการใซที่ดินในพนท่ีเขตจตุจักร ปี พ.ศ.2523

สัญลักษณ์

ท ี่ม า ภ าพ ถ ่าย ท างอ าก าศ  กรมแผนที่ทหาร
มาตราส ่วน  1 : 30 ,0 0 0

เขตจตุจักร
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• 2. สภาพการสัญจร

หลังจากมีการสร้างเลันทางคมนาคมในพ้ืนท่ีคีกษา การเดินทางของประซาฃนก็หันมามีรูปแบบ 
เป็นการเดินทางทางบกกันจนแทบจะท้ังสิน โดยสภาพการเดินทางในพ้ืนท่ีน้ีค่อนข้างจะมีความแออัดทาง
การจราจร เน่ืองจากการท่ีพ้ืนท่ีน้ีมีการใช้ประโยชน์ท่ีดินในลักษณะผสมผสานระหว่างพ้ืนท่ีพาณิชยกรรม
พ้ืนท่ีพักอาลัย และสถาบันราชการ ลังท่ีได้มีการสำรวจปริมาณการจราจรไว้ในช่วงปลายยุคลังตารางท่ี 3.3

ตารางท่ี 3.3 แสดงปริมาณจราจรเฉล่ียในช่ัวโมงเร่งด่วนบนถนนสายต่าง  ๆในพ้ืนท่ีเขตจตุจักร พ.ศ.2523

ถนน ต้นทาง-ปสารทาง ปริมาณจราจรเฉลี่ย (คัน/ช่ัวโมง)

พหลโยธิน คลองบางซ่ือ-แยกลาดพร้าว 5,468
ทางแยกลาดพร้าว-แยกถนนรัชดาภิเษก 4,541
แยกถนนรัชดาภิเษก-สามแยกเกษตร 3,078
สามแยกเกษตร-อนุสาวรีย์พิทักษ์สามัคคี 1,784

วิภาวดีรังสิต คลองบางช่ือ-ล่ีแยกเกษตร 3,264
ล่ีแยกเกษตร-ล่ีแยกหลักล่ี 3,105

ลาดพร้าว แยกลาดพร้าว-สุดเขตบางเขน 2,827
รัชดาภิเษก ถนนลาดพร้าว-ถนนพหลโยธิน 2,666
งามวงลัวาน สามแยกเกษตร-ล่ีแยกเกษตร 2,225

ล่ีแยกเกษตร-คลองประปา 2,504

ท่ีมา : กองผังเมือง สำนักงานปลัดกรุงเทพมหานคร

สาเหตุท่ีทำให้สภาพการลัญจรเกิดปัญหาความแออัด ก็คือ การท่ีโครงข่ายการสัญจรใน 
พ้ืนท่ีเร่ิมมีลักษณะเป็นแบบการให้บริการระลับพ้ืนท่ีเพ่ิมมากข้ึน เกิดถนนสายรองท่ีสร้างข้ึนเพ่ือเช่ือมต่อการ
เดินทางระหว่างถนนสายหลักกับพ้ืนท่ีโดยรอบ และตามมาด้วยการลัดถนนซอยเช่ือมต่อกับถนนสายรองอีก
เป็นจำนวนมาก การสัญจรจึงมีความหลากหลาย โดยเป็นท้ัง (1) การเดินทางเพ่ือผ่านพ้ืนท่ีทางถนนลายหลัก 
โดยเฉพาะถนนวิ£เาวดีรังสิตท่ีเป็นถนนสายตรงไป^ท่าอากาศยานดอนเมือง (2) การเดินทางเพ่ือเข้ามา^พ้ืนท่ี 
ในช่วงเช้าเพ่ือประกอบกิจกรรมต่าง  ๆ เน่ืองจากเขตจตุจักรเป็นพ้ืนท่ีท่ีมีการใช้ประโยชน์ท่ีดินหลากหลาย 
(3) การเดินทางออกจากพ้ืนท่ีในช่วงเย็น (4) การเดินทางภายในพ้ืนท่ีเอง โดยเฉพาะอย่างย่ิง การท่ีเขต 
จตุจักรเป็นพ้ืนท่ีท่ีเป็นท่ีรวมของถนนสายสำคัญ 3 สาย บรรจบกันเป็นทาง 5 แยก ย่ิงทำให้มีการดึงดูดการ 
เดินทางเข้ามาในพ้ืนท่ีมากเป็นพิเศษ และลักษณะพิเศษลังกล่าวก็ทำให้เกิดการแกัปัญหาการจราจรด้วยการ 
สร้างละพานลอยข้ามทางแยก เพ่ือเข้า^ถนนลาดพร้าวเป็นแห่งแรกของประเทศไทยด้วย
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นอกจากน้ัน การท่ีเขตจตุจักรมีพ้ืนท่ีขนาดใหญ่ท่ีมีตรอก ซอย ท่ีสามารถทะลุเช่ือมถึงกัน์ก็ 
ทำให้เกิดการเดินทางอย่างหนาแน่นภายในพ้ืนท่ี ช่ืงส่งผลถึงถนนสายหลักและถนนสายรองท่ีตรอก ซอย 
เหล่าน้ันเช่ือมต่อด้วย เข่น บริเวณซอยเสนานิคม เป็นต้น เหล่าน้ีก็เปีนปัจจัยท่ีทำให้เกิดการบริการการ 
เดินทางอีกรูปแบบ คือ รถสองแถว เพ่ืออำนวยความสะดวกแก่ประชาชนท่ีอาคัยในพ้ืนท่ีท่ีมีระยะห่างจาก 
ถนนมากด้วย

3.2.3 สร ุปบทบาทของภาครัฐและเอกชนในการพ ัฒนาระบบถนนในพ ื้นท ี่ 
กร ุงเทพ มหานครและเขตจต ุจ ัก รในย ุค โครงข ่ายถนนหนาแน ่น  
ในเขตเมึอง

ผลจากการปฏิรูปและการเปล่ียนแปลงประเทศในยุคแรกเร่ิม ทำให้โครงสร้างของหน่วยงาน ท่ี 
ดำเนินการเก่ียวกับระบบถนนมีความชัดเจนมากข้ึน ภายใต้นโยบายของรัฐบาลท่ีมุ่งใชัทฤษฎีการเปิดพ้ืนท่ี
เพ่ือใช้ประโยชน์ในลักษณะเมืองโดยใช้ถนนและสาธารญป'โภคเป็นตัวนำ ทำให้มีการก่อสร้างถนนเช่ือมต่อ
พ้ืนท่ีต่าง  ๆ ของเมืองรวมถึงพ้ืนท่ีต่อเมืองเป็นจำนวนมาก และนโยบายน้ียังล่งผลให้เกิดการขยายตัวของ
ภาคเอกซนท่ีดำเนินการเก่ียวกับธุรกิจการลงทุนในด้านท่ีดินช่ืงร่ิมก่อตัวและทวีความสำคัญมากข้ึนเร่ือย  ๆ
ด้วย บทบาทของภาครัฐและภาคเอกซนในการพัฒนาระบบถนนในพ้ืนท่ีกรุงเทพฯ และเขตจตุจักรในยุคน้ี
สามารถสรุปได้ดังน้ี

ช่วงแรกของยุค การบริหารงานและการวางแผนพัฒนาพ้ืนท่ีและโครงข่ายการสัญจรใน
กรุงเทพมหานครใน ข่วงแรกของยุคน้ียังมีรูปแบบการพัฒนาในลักษณะ '‘การพัฒนาเมืองในระดับประเทศ”
อยู่ คือ มีการพัฒนาพ้ืนท่ีกรุงเทพฯโดยใช้หน่วยงานและการวางแผนในระดับประเทศ โดยมีแผนพัฒนา 
เศรษฐกิจและลังคมแห่งชาติเป็นแนวทาง ทำให้ยังเกิดการปะปนในการวางแผนระหว่างการบริหารงานระดับ 
ประเทศกับการดำเนินงานระดับท้องถ่ิน (คือ เทศบาลนครกรุงเทพและเทศบาลนครธนบุรี) เพราะการดำเนิน 
การพัฒนากรุงเทพฯ ยังคงต้องอาคัยบุคลากรและงบประมาณจากล่วนกลางอยู่ การพัฒนาพ้ืนท่ีและพัฒนา 
โครงข่ายการสัญจรของภาครัฐจึงยังมีขอบเขตงานท่ีกช้างเกินกว่าท่ีควรจะเป็น ในขณะท่ีภาคเอกซนเร่ืมเข้ามา 
มีบทบาทในการพัฒนาระบบถนนเพ่ือเปิดพ้ืนท่ีเพ่ือประโยชน์ทางเศรษฐกิจมากข้ึน ทำให้โครงข่ายถนนใน 
กรุงเทพฯ เร่ืมมีสภาวะท่ีขาดประสิทธิภาพของระบบถนนท่ีดีและไม่มีการวางแผนแก้ไขปัญหาด้านน้ีโดย 
หน่วยงานใด  ๆ เป็นการเฉพาะ

ช่วงกลางของยุค กรุงเทพมหานครเติบโตมากพอท่ีจัดแยกตัวออกจากการพ่ืงพาการบริหาร 
จากล่วนกลาง ทำให้เกิดการเปล่ียนแปลงการบริหารงานเทศบาลนครกรุงเทพอีกคร้ัง โดยในวันท่ี 21
ธันวาคม พ.ศ.2514 รัฐบาลคณะปฏิวัติ โดยจอมพลถนอม กิตติขจร ได้มีประกาศคณะปฏิวัติ ฉบับท่ี 24 
และฉบับท่ี 25 ให้รวมจังหวัดพระนครและจังหวัดธนบุรี ในฐานะเป็นราชการบริหารล่วนภูมิภาคเข้าด้วยกันเป็น 
หน่ึงจังหวัดเรียก “นครหลวงกรุงเทพธนบุรี" และให้รวมเทศบาลนครกรุงเทพกับเทศบาลนครธนบุรี ในฐานะ 
เป็นราชการล่วนท้องถ่ิน เรียกว่า “เทศบาลนครหลวง” และเน่ึองจากการปกครองในรูปนครหลวงกรุงเทพธนบุรี
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ยังไม่ประสบความสำเร็จตามเป้าหมายคณะปฏิวัติจึงได้ออกประกาศ ฉบับท่ี 335 ลงวันท่ี 15 ร้นวาคม 25t5 
ให้เรียกนครหลวงของประเทศไทยว่า '‘กรุงเทพมหานคร,’ ให้รวมกิจการของนครหลวงกรุงเทพธนบุรีท้ังหมด
ในเขตนครหลวงกรุงเทพธนบุรีเป็นกรุงเทพมหานครข้ึนปกครองพ้ืนท่ีนครหลวงเพียงองค์การเดียวและแบ่งการ 
ปกครองออกเป็น 24 เขต 150 แขวง และหัวหน้าคณะผู้บรีหารกรุงเทพฯ มาจากการแต่งต้ังต้ังแต่น้ัน

ผลจากการท่ีกรุงเทพมหานครได้รับการโอนอำนาจเช้ามาบริหารปกครองและพัฒนาพ้ืนท่ีเอง 
อย่างอิสระ ทำให้มีการบุ่งเน้นการพัฒนาพ้ืนท่ีในขอบเขตท่ีให้ความสำคัญกับพ้ืนท่ีอย่างเฉพาะเจาะจงมากข้ึน 
เพ่ือให้เกิดการใช้พ้ืนท่ีอย่างมีประสิทธิภาพคุ้มค่ากับการลงทุนทางสาธารญปโภคและสาธารญปการท่ีรองรับ 
คังน้ัน การพัฒนาโครงข่ายการสัญจรในเขตเมือง จงมีรูปแบบท่ีค่อย  ๆ หนาแน่นในเขตเมืองและเขตต่อเมือง 
และตามด้วยการคัดถนนตรอกซอยเข้ึอมต่อระหว่างทนนท่ีได้สร้างข้ึนใหม่โดยภาคเอกซนจำนวนมาก

อย่างไรก็ตาม การบริหารงานพัฒนาพ้ืนท่ีเมืองโดยขาดการควบคุมท่ีเหมาะสมก็ทำให้ลักษณะ 
ทางกายภาพของเมืองขาดความเป็นระเปียบเรียบร้อย รัฐบาลจึงได้เช้ามามืบทบาทในการแกัปัญหาโดยในปี 
พ.ศ.2515 จึงได้มืการออกพระราชบัญญัติจัดสรรท่ีดิน พ.ศ.2515 ตามประกาศของคณะปฏิว้ติ ฉบับท่ี 286 
เร่ืองควบคุมการจัดสรรท่ีดิน (ดร.นพนนท์ ตาปนานนท์ 1 เอกสารประกอบการสอนวิชากฎหมายและการบริหาร 
ผังเมือง : หน้า 55) โดยประกาศคณะปฎิวิตฉบับน้ีได้ระบุเหตุผลของการควบคุมดังกล่าว คือ

“ โดยท่ีในปัจจุบันน้ีได้มืผู้ดำเนินการจัดสรรท่ีดินเป็นจำนวนมาก แต่ยังไม่มืกฎหมายเพ่ือใช้
ควบคุมการจัดสรรท่ีดินโดยเฉพาะ เป็นเหตุให้มีการพิพาทกัน อิกท้ังการวางแผนผังโครงการ 
หรือวิธิการในการจัดสรรท่ีดินก็ไม่ถูกต้องตามหลักวิชาการผังเมือง จำเป็นต้องมืกฎหมายเพ่ือ 
ควบคุมการจัดสรรท่ีดินของเอกชน ให้เป็นไปด้วยความเรียบร้อย เพ่ือประโยชน้ของผู้ซ้ือท่ีดิน 
จัดสรร และเพ่ือผลในทางเศรษฐกิจ ลังคมและการผังเมือง ”

ประกาศของคณะปฏิวัติฉบับน้ี ได้กำหนดความหมายของ ‘'การจัดสรรท่ีดิน" ซ่ึงอยู่ในขอบข่าย 
ของการควบคุม กล่าวคือ

“ การจัดจำหน่ายท่ีดินติดต่อกันเป็นแปลงย่อย มีจำนวนต้ังแต่สิบแปลงข้ึนไปไม่ว่าด้วยวิธิใด 
โดยได้รีมทรีพย"สินหนือประโยชน้ไม่ว่าทางตรงหรือทางอ้อมเป็นค่าตอบแทน และมีการให้คำ 
ม่ันหรือการแสดงออกโดยปริยายว่าจะจัดให้มืสาธารญปโภคหรือบริการสาธารณะหรือปรับปรุง 
ให้ท่ีดินน้ันเป็นท่ีอยู่อาคัย ท่ีประกอบการพาณิชย์ หรือท่ีประกอบการอุตสาหกรรม..ฯฯ ”

ดังน้ัน จึงมืการคัดถนน ซอย ขนาดต่าง  ๆ ของหมู่บ้านจัดสรร และมีการจัดสรรท่ีดิน ภายหลัง 
การออกพระราชบัญญัติ ฯ อิกมากมาย ซ่ึงผลของการคัดถนนหรือซอยเซ่ึอมต่อถนนสายหลักและสายรอง
โดยตรงของภาคเอกชน โดยไม่คำนึงถึงการคัดถนนตามลำดับคักย์ของถนน ทำให้ระบบเลันทางคมนาคมขาด 
ความสัมพันธ์กับการใช้ท่ีดินอย่างเหมาะสม มืผลให้เกิดปัญหาการจราจรท่ีทวิความรุนแรงมากข้ึนและ
สะสมเป็นระยะเวลาต่อเน่ือง รัฐบาลในสมัยน้ันจึงได้มืการคืกษาและจัดต้ังหน่วยงานในรูปแบบของรัฐวิสาหกิจ
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ลังกัดกระทรวงมหาดไทย คอ "การทางพิเศษแห่งประเทศไทย,, ข้ึนในปี พ.ศ. 2515 เพ่ือทำหน้าท่ีเก่ียวกับ 
ทางพิเศษท่ีรัฐบาลจะจัดทำข้ึน โดยมีวัตลุประสงค์เพ่ือต้องการระบายคนจากแหล่งท่ีพักอาดัยไปยังแหล่งงาน 
แหล่งธุรกิจการค้า สถานท่ีทำงาน สถานคืกษา ให้ไต้คราวละมาก  ๆ และรวด1$ว และเพ่ือให้การจราจร 
ภาคเหนือ ภาคใต้ ภาคตะวันออก ติดต่อไต้สะดวกข้ึน และทางพิเศษดังกล่าวไต้มีการจัดสร้างข้ึนคร้ังแรก
ในปี พ.ศ.2518 โดยมีลักษณะ คือ เป็นถนนท่ีมีการเก็บค่าธรรมเนียมผ่านทาง ข้ึงมีการควบคุมการจราจรเต้า 
ออกอย่างเข้มงวด โดยให้รถเต้าออกไต้เฉพาะจุดท่ีสำคัญ และมีข้ึอเรียกกันท่ัวไปว่า "ทางด่วน” (การทางพิเศษ 
แห่งประเทศไทย, 2515 : หน้า 1-2)

ง ป ล า ย ข อ ง ย ุค  จากการดำเนินการพัฒนาระบบถนนโดยใต้แนวทางในลักษณะของการ 
แล้ปัญหาการจราจรโดยการเพ่ืมพ้ืนท่ีผํวทางจราจร ปัญหาการจราจรก็ยังเกิดข้ึนให้เห็นตลอดมา ดังน้ัน
ในปี พ.ศ.2521 จึงไต้มีการจัดต้ังองค์กรระดับนโยบายข้ึนมาเพ่ือทำหน้าท่ีในการบริหารต้านจราจร โดยการ 
ออกพระราชบัญญัติคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและลังคมแห่งชาติปี พ.ศ.2521 ข้ึน ให้สำนักงาน 
คณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและลังคมแห่งชาติเต้ามาดำเนินการเก่ียวกับการเสนอแนะนโยบายและ 
จัดทำแผนพัฒนาประเทศ รวมท้ังเสนอแนะงบประมาณรายจ่ายประจำปีเพ่ือการพัฒนาประเทศและการ 
กล่ันกรองโครงการพัฒนาต่าง  ๆ ด้วย

และในปีเดียวกันคือ ปี พ.ศ.2521 น้ันก็มีการจัดต้ังคณะกรรมการจัดระบบการจราจรทางบกข้ึน 
ตามพระราชบัญญัตคณะกรรมการจัดระบบการจราจรทางบก พ.ศ.2521 เพ่ือทำหน้าท่ีเสนอนโยบาย 
แผนหลัก มาตรการ งบประมาณ และมาตรฐานเก่ียวกับการจัดการจราจรทางบก และเสนอแนะการปรับปรุง 
แก้ไขกฎหมายเก่ียวกับการจัดการจราจรทางบกเสนอต่อคณะรัฐมนตรี พร้อมกันน้ันไต้จัดต้ังสำนักงาน 
คณะกรรมการจัดระบบการจราจรทางบก โดยให้เป็นสำนักงานของคณะกรรมการฯ ข้ึงจะมีอำนาจหน้าท่ี 
การคืกษาวิเคราะห่'สภาพการจราจรทางบก เพ่ือนำเสนอคณะกรรมการฯ ต่อไปดีวย

อย่างไรก็ตาม องค์กรระดับนโยบายก็ยังไม่สามารถดำเนินการบังคับใต้นโยบายตามท่ีตน
เสนอแนะไต้ ทำให้ภาคเอกชนยังมีการดัดถนน ตรอก ชอย ในรูปแบบท่ีมีความฃัดแยังในการใต้ประโยชน์ 
ท่ีดิน ขาดความลัมพันธ์เพ่ือการพัฒนาพัฒนาอย่างต่อเน่ือง การจัดสรรท่ีดินไม่สอดคล้องและไม่สามารถผนวก 
เต้ากับนโยบายการควบคุมทิศทางการขยายตัวของเมีองและระบบโครงข่ายสาธารญปโภคหลักอยู่ ทำให้เกิด 
เป็นผลกระทบภายนอกอย่างกวัางขวาง เข่น ปัญหาการจราจร ปัญหาการพัฒนาพ้ืนท่ีขาดประสิทธภาพ 
(ปัญหาพ้ืนท่ีปิดล้อมขนาดใหญ่) ปัญหาน้ําท่วมขังในเขตพ้ืนท่ีช้ันในกรุงเทพมหานคร และล่งผลให้การดำเนิน 
การตัดถนนอย่าง1เป็นระบบในกรุงเทพ ฯ ในเวลาต่อมาต้องประสบกับอุปสรรคและค่าใต้จ่ายในการเวนคืน
ท่ีดินเป็นจำนวนมาก
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3.3 การพัฒนาพื้นที่ ระบบการสัญจร และบทบาทในการพัฒนาระบบถนนของ" 
ภาคเฐและเอกชนในพื้นที่กรุงเทพมหานครและเขตจตุจ ักร 
: ยุคโครงข่ายถนนขยายตัวไปทุกทิศทาง - ปัจจุบัน (ปี พ.ศ.2523 - 2543)

ภ า พ ร ว ม ก า ร พ ัฒ น า เ ม ีอ ง

ผลจากการพัฒนาประเทศตามแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติท่ีผ่านมาทืง 20 ปีทำให้ 
กรุงเทพมหานครช่วงปลายยุคท่ีผ่านมาได้กลายเป็นเมืองเอกนคร (Primate City) อย่างเต็มตัว สภาพ 
‘'มหานคร” ของกรุงเทพฯ มีบทบาทสำสัญต่อการพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมของประเทศให้เจริญก้าวหน้า 
อย่างรวดเร็ว ความเจริญด้งกล่าวได้แผ่ขยายออกไปนอกเขตกรุงเทพฯ เข้อมต่อกับ 5 จังหวัดใกล้เคียง คือ 
สมุทรปราการ นนทบุรี ปทุมธานี สมุทรสาคร และนครปฐม จนกลายเป็นเขตเศรษฐกิจเคียวกัน รวมเรียกว่า 
"กรุงเทพมหานครและปริมณฑล" โดยเป็นศูนย์กลางท้ังทางด้านการบริหารราชการ ธุรกิจการค้า การบริการ 
ต่าง  ๆ ตลอดจนเป็นแหล่งอุตสาหกรรมและแหล่งจ้างงานท่ีใหญ่ท่ีสุดของประเทศ

จากการเติบโตอย่างรวดเร็วและกลายเป็นศูนย์รวมความเจริญท้ังหมดของประเทศน้ี ทำให้นโยบาย 
ในแผนพัฒนา ฯ ฉบับท่ี 4 - 5 (2520-2529) มุ่งเน้นไปท่ีการกระจายความเจริญออกไปจากกรุงเทพฯ โดย 
กำหนดนโยบายและมาตรการต่าง  ๆท่ีจะให้เกิดการชะลอการขยายตัวของกรุงเทพฯ แผนการล่วนหน่ึง คือ ให้ 
รวมพ้ืนท่ีในจังหวัดนนทบุรีและสมุทรปราการบางล่วน และกำหนดเป็นเขตพัฒนานครหลวง เพ่ือให้มืการวาง 
แผนการใข้ท่ีดิน การจัดทำผังเมือง การวางโครงสาธารญปการหลักของนครหลวงและสนับสนุนให้เมืองใน 
เขตปริมณฑลมืล่วนแบ่งเบาภาระของกรุงเทพ ฯ ด้วย

แต่ผลของการดำเนีนนโยบายข้างต้นไม่สามารถชะลอการเติบโตของกรุงเทพฯ ได้ กรุงเทพ ฯ กสับมื 
แนวโน้มท่ีขยายตัวต่อไป และไม่สามารถกระจายกิจกรรมทางเศรษฐกิจออกจากกรุงเทพฯ ได้มากนัก ด้งน้ัน 
แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติฉบับต่อ  ๆมาหลังจากปี พ.ศ.2530 จึงได้หันมาดำเนินนโยบายพัฒนา 
กรุงเทพฯ และปริมณฑลเพ่ือให้เกิดความเป็นระเบียบเรียบร้อยและลดความคับค่ังลง ข้งผลการดำเนิน
นโยบายด้งกล่าวทำให้เกิดการทุ่มเทงบประมาณเพ่ือการพัฒนากรุงเทพฯ อย่างมากมาย และการดึงดูดการ 
ลงทุนเข้ามาในพ้ืนท่ีเป็นอย่างมาก ภาวะทางเศรษฐกิจของกรุงเทพฯ จึงมืการขยายตัวอย่างสูงสุดในช่วงยุคน้ี

3 .3 .1  ’ ก า ร พ ัฒ น า เ ม ีอ ง  แ ล ะ ร ะ บ บ ก า ร ส ัญ จ ร ข อ ง ก ร ุง เ ท พ ม ห า น ค ร

: ย ุค โ ค ร ง ข ่า ย ถ น น ข ย า ย ต ัว ไ ป ท ุก ท ิศ ท า ง  -  ป ัจ จ ุบ ัน  (ป ี พ . ศ . 2 5 2 3  -  2 5 4 3 )

1 . ล ัก ษ ณ ะ ข อ ง เ ม ือ ง แ ล ะ โ ค ร ง ข ่า ย ก า ร ส ัญ จ ร

ยุคน้ีภายใต้แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ท่ีได้มุ่งเน้นการรวมศูนย์ความเจรีญไว้ท่ี 
กรุงเทพฯ โดยมีการก่อสร้างถนนเป็นตัวนำการพัฒนา ทำให้กรุงเทพ ฯ เต็มไปด้วยโครงข่ายการสัญจรต่าง ๆ
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มากมาย ■ สภาพโครงข่ายถนนในช่วงน้ีมีรูปแบบหลักของถนน คือ โครงข่ายถนนรูปแบบคล้ายใยแมงมุม vis 
ถนนสายหลักเป็นรัศมีออกจากศูนย์กลาง แต่จะเร่ิมเน้นท่ีการก่อสร้างถนนวงแหวนเช่ือมระหว่างถนนหลัก 
เป็นช้ัน  ๆโดยข่วงน้ีมีความพยายามเช่ือมถนนวงแหวนช้ันกลาง คือ ถนนรัชดาภิเษกให้ครบรอบ ซ่ึงถนนลาย 
สำคัญท่ีมีบทบาทในช่วงแรกของยุคน้ี (อธิบายจากแผนท่ี 3.9 และตารางท่ี 3.4) ได้แก่

ด้านตะวันตก
- ถนนบางกอกน้อย-นครชัยศรี : ก่อสร้างปี 2525-2527 เพ่ือบุกเบิกพ้ืนท่ีด้านตะวันตกของ

แม่น้ําเจ้าพระยาให้กลายเป็นพ้ืนท่ีเมืองมากข้ึน
- ถนนทุทธมณฑล สาย 1,2,3 : ก่อสร้างเพ่ือให้เช่ือมต่อกับถนนเพชรเกษมและเช่ือมต่อ

ถนนวงแหวนสายนอกเชัากับเขตเมืองช้ันในในอนาคต
ด้านเหนือ

- ถนนวิภาวดีรังสิต : ปรับปรุงขยายช่วงระหว่างปี 2523-2526 เพ่ือให้การเดีนทางดีดต่อ
ระหว่างเขตเมืองช้ันในกับชานเมืองด้านเหนือรวดเร็วข้ึนกว่าเดีม

- ถนนเตาบุ)น-นนทบุรี : ปรับปรุงขยายเป็นถนนคอนกรีตแล้วเสร็จในปี 2524 เพ่ือเช่ือมต่อ
เขตดุสิตกับอำ๓อเมืองนนทบุรี

- ถนนดีวานนท์ : เร่ิมมีบทบาทมากข้ึนในยุคน้ีเน่ืองจากการมืการก่อสร้างถนนเตาบุ]น-นนทบุรี
- ถนนแจ้งวัฒนะ : ปรับปรุงขยายแล้วเสร็จในปี 2523
- ถนนรามอินทรา : ก่อสร้าง-ปรับปรุงเป็นถนนคอนกรีตมาตรฐานแล้วเสร็จในปี 2525
- ถนนสุขาภิบาล 1 : ปรับปรุงเป็นถนนคอนกรีตมาตรฐานแล้วเสร็จในปี 2523

ด้านตะวันออก
- ถนนพัฒนาการ : เปิดใชังานในปี 2526 เพ่ือเช่ือมต่อถนนสุชุมวิท 77 กับพ้ืนท่ีเมืองช้ันใน
- ถนนศรีนครินทร์ : ก่อสร้างแล้วเสร็จเปิดใชังานเม่ือปี 2526 เพ่ือเช่ือมระหว่างจังหวัด

สมุทรปราการกับพ้ืนท่ีด้านเหนือของเมืองผ่านทางถนนลาดพร้าว
การพัฒนาโครงข่ายการสัญจรท่ีเพ่ิมข้ึนทำให้การเข้าถึงพ้ืนท่ีมีความคล่องตัวสูงข้ึน ตังน้ัน

ในยุคน้ีกรุงเทพ ฯ จึงมืการขยายตัวออกไปทุกทิศทุกทาง ซ่ึงพิจารณาได้จากการเปรียบเทิยบการใชัท่ีดิน
ในช่วง 10 ปี พบว่า ในปี พ.ศ.2529 กรุงเทพฯ มีพ้ืนท่ีเมือง (Built-up Area) ประมาณ 197,750.4 ไร่ หรือ 
ร้อยละ 20.17 ของพ้ืนท่ีท้ังหมด จนกระท่ังปี พ.ศ.2539 กรุงเทพฯ มีพ้ืนท่ีเมืองประมาณ 522,157.05 ไร่ 
หรือร้อยละ 53.26 ของพ้ืนท่ีท้ังหมด ซ่ึงเป็นอัตราการขยายตัวท่ีเพ่ิมข้ึนอย่างรวดเร็วมาก ในการน้ี กิจกรรม 
ด้านพาณิชยกรรมก็มืการขยายตัวออกมายังพ้ืนท่ีรอบนอกเมืองมากข้ึนด้วย

อย่างไรก็ตาม ในช่วงกลางของยุคน้ีได้เกิดการเปล่ียนแปลงการใช้ท่ีดินประการหน่ึง คือ เกิดการ 
ย้ายกลับเข้ามาอยู่ในเมืองมากข้ึน และลักษณะการใช้ท่ีดินสำหรับการอยู่อาคัยต่อหน่วยมืขนาดเล็กลง ซ่ึงอาจ 
เป็นผลมาจากการลงทุนด้านท่ีอยู่อาคัยท่ีเคยเท่ืเองฟูในช่วง พ.ศ.2511-2521 ลดความสำคัญลง ประกอบกับ 
กรุงเทพ ฯ เร่ิมประสบกับปัญหาเก่ียวกับระบบลาธารญปโภคท่ีไม่สามารถกระจายได้ทันห่วงที และการเกิด
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แ ผ น ท ี่ 3 . 9  โ ค ร ง ข ่า อ ถ น น ส า ย ห ล ัก ใ น ก ร ุง เ ท พ ม ห า น ค ร  ย ุค โ ค ร ง ข ่า อ ถ น น ซ อ า ย ต ัว ไ ป ท ุก ท ิศ ท า ง

ส ัญ ล ัก ษ ณ ์

______  ถนน
ทางด่วนข้ันท่ี 1 
โครงการทางด่วนข้ันท่ี 2 
โครงการทางยกระดับโทลล์เวย์

ที่มา ะ ข้อมูลจาก สำนักผังเมอง กรุงเทพมหานคร
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ตารางท่ี 3-4 แสดงรายละเอียดเก่ียวกับถนนในพ้ืนท่ีกรุงเทพมหานคร ปพี.ศ.2529
เฃ่ต จำนวน

(ลาย)
ความยาว 

(เมตร)
พ้ืนท่ีเขต 
(ตร.กม.)

ผิวจราจร
พ้ืนท่ี (ตร.ม.) ร้อยละ0/ว

พระนคร 207 55,413 5.536 580,278 10.482
ป้อมปราบฯ 127 33,607 1.931 377,620 19.556
ปทุมวัน 248 31,390 8.365 549,153 6.561
ลัมพันธวงค่โ 101 24,308 1.416 184,589 13.136
บางรัก 212 55,050 5.536 409,781 7.402
ยานนาวา 493 170,359 34.315 1,047,386 2.840
ดุสิต 190 122,832 22.210 972,877 4.380
พญาไท 399 157,530 21.110 1,084,508 6.222
ห้วยขวาง 352 144,565 19.500 897,100 3.955
พระโขนง 315 327,914 143.559 2,010,984 1.404
บางเขน 207 222,035 169.310 1,344,344 0.794
บางกะปิ 346 353,175 158.781 2,498,865 1.674
หนองจอก 46 135,850 236.261 677,705 0.286
มีนบุรี 93 138,630 174.331 614,782 0.352
ลาดกระบัง 37 75,983 123.850 480,181 0.387
ธนบุรี 110 37,661 8.626 358,040 4.150
คลองสาน 93 45,161 6.051 418,105 6.909
บางกอกน้อย 260 114,620 23.304 928,818 3.985
บางกอกใหญ่ 58 30,390 6.180 230,482 3.729
ภาษเีจรีญ 278 141,414 53.947 847,213 1.570
บางขุนเทียน 112 135,701 181.156 1,060,819 0.585
ตล่ิงชัน 158 114,410 79.698 888,585 1.115
ราษฎร์บุรณะ 103 60,728 42.874 350,662 0.818 1
หนองแขม 43 66,668 48.282 439,338 0.910

กรงุเทพมหานคร 4,517 2,785,012 1,568.737 19,252,608 1.227

ท ี่ม า : งาน ร ะ บ บ ค ม น าค ม ข น ส ่งแ ล ะ ส าธ าร ญ ป โ ภ ค  ก อ งผ ัง เม ือ ง  ส ำน ัก ป ล ัด ก ร ุง เท พ ม ห าน ค ร
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วิกฤตการณ์นาท่วมคร้ังใหญ่เป็นระยะ  ๆ ทำให้ผู้อยู่อาคัยชานเมืองย้ายกลับเข้ามาอาลัยในเมืองเพ่ิมมากช้ืน 
ก่อให้เกิดธุรกิจท่ีอยู่อาลัยในรูป “ทาวน์เฮาลั,, และ "คอนโดมืเนียม” ช้ืน ท่ีดินในเมืองท่ีเคยใข้เป็นที,อยู่อาลัย 
เด่ียวได้ถูกเปล่ียนเป็นท่ีอยู่อาลัยร่วมกันหนาแน่นในทางสูง (Vertical Growth) และทำให้ราคาท่ีดินในเมือง 
ขยับตัวสูงช้ืนอย่างรวดเร็วแต่ท้ังน้ีก็ไม่ได้หมายความว่าการขยายตัวของการใช้ท่ีดินเพ่ือการพักอาลัยจะลดลง 
มาก เน่ืองจากผลการสำรวจการใข้ท่ีดินในปี พ.ศ.2527 พบว่า พ้ืนท่ีเมืองเร่ิมมีการขยายตัวโดยเป็นการใข้ท่ีดิน 
เพ่ือการพักอาลัยไปตามเลันทางคมนาคมออกไปสูพ้ืนท่ีชานเมืองมากช้ืนเร่ือย  ๆ โดยพิจารณาได้จากการมี 
โครงการเคหะชุมชนของการเคหะฯ เกิดช้ืนกว่า 10 โครงการ และโครงการเคหะชุมชนในภาคเอกชน กว่า 600 
โครงการในพ้ืนท่ีซานเมือง ช้ืงโครงการเหล่าน้ีเป็นปัจจัยสำลัญท่ีส่งผลให้พ้ืนท่ีชานเมืองกลายสภาพจากทุ่งนา 
ทุ่งหญ้าเล้ียงสัตว์ และพ้ืนท่ีว่างมาเป็นพ้ืนท่ี “ก่ึงเมืองพักอาลัยหลับนอนของคนเมืองหลวง'’ (Semi-dormitory 
Town) ในข่วงระยะเวลาไม่นาน (แผนท่ี3.10)

การพัฒนาพ้ืนท่ีโดยภาคเอกชนเป็นตัวผลักตันหลักทำให้การพัฒนาโครงข่ายการสัญจรโดยรวม 
ของเมืองประสบปัญหาการจราจรช้ืน และการขยายถนนในระดับดินก็มาถึงจุดท่ีไม่สามารถจะขยายเขตทาง 
ออกไปได้อีก เน่ืองจากความยุ่งยากในการเวนคืนเขตทาง รัฐจึงได้แก้ปัญหาการจราจรแออัดโดยการสร้าง 
สะพานลอยยกระดับข้ามทางแยกและสะพานลอยกลับรถ และมีการให้สัมปทานแก่เอกชนเพ่ือลงทุนหรัอ 
ร่วมลงทุนในสาธารญปโภคท่ีมืการลงทุนสูงมาก ก่ึงโครงการท่ีเห็นได้ชัดเจนในยุคน้ี ได้แก่ โครงการทางด่วน 
ข้ันท่ี 2 และโครงการทางยกระดับในถนนวิภาวดิรังสิต (โทลัลเวย์)

สำหรับการก่อสร้างทางด่วนข้ันท่ี 2 น้ัน มืช้ืนในปี พ.ศ.2531 โดยเป็นโครงการก่อสร้างขนาด 
ใหญ่โครงการแรกในประเทศไทยท่ีเกิดจากการร่วมมือระหว่างรัฐบาลและเอกชนเพ่ือแก้ปัญหาการจราจรใน 
กรูงเทพฯ ตามนโยบายของรัฐบาลสมัยพลเอกชาติชาย ชุณหะวัณ เป็นนายกรัฐมนตรี โดยมืเหตุผลในการ 
ก่อสร้างคือระบบทางด่วนข้ันท่ี 1 สามารถรองรับการจราจรได้เพียง 2-3 ทางเท่าน้ัน และไม่มืทางเข้าสูพ้ืนท่ีอ่ืน 
ของกรุงเทพฯ ได้อีก ประกอบกับปัญหาความยุ่งยากในการเวนคืนเขตทางในเมืองด้วย ทางด่วนข้ันท่ี 2 น้ีมื 
ระยะทางยาวประมาณ 40 กิโลเมตร ประกอบด้วยเลันทาง 2 สาย คือ สายบางโคล่ - แจ้งวัฒนะ และสาย 
พญาไท - ศรีนคร'นทรี- - - ส่วนทางยกระดับในถนนวิภาวดี (โทล์ลเวย์)น้ัน เกิดช้ืนในปี พ.ศ.2536 เป็นโครงการ 
ลงทุนแบบท่ีรัฐบาลให้สัมปทานแก’เอกชนเป็นผู้ลงทุน และเก็บค่าผ่านทางจากผู้ใข้บรีการ โครงการน้ีเกิดช้ืน 
เน่ืองจากปัญหาการจราจรแออัดบนถนนวิภาวดีรังสิตโดยเฉพาะข่วงโมงเร่งด่วน และการก่อสร้างหรือขยาย 
เขตทางก็ไม่สามารถทำได้เพราะติดชัดเร่ืองการเวนคืนท่ีดินเข่นกัน

ข่ว่งปลายของยุคปัญหาการจราจรติดชัดในพ้ืนท่ีกรุงเทพ ฯ และปริมณฑลมืความรุนแรงถึง 
ข้ันวิกฤต จึงทำให้เกิด “โครงการแก้ปัญหาจราจรติดขัดในกรุงเทพมหานคร” ( กรมทางหลวง, 2536 : หน้า 21) 
ช้ืน ดำเนินการโดยกรมทางหลวงเพ่ือใช้เป็นการกำหนดนโยบายท่ีแน่ชัดท่ีจัดความสำคัญเป็นอันดับแรกท่ีจะ
แก้ปัญหาจราจรและผลักดันโครงการแก้ปัญหาจราจรต่าง  ๆ ให้เป็นรูปธรรม โดยมีโครงการสำคัญ อาทิเข่น 
โครงการก่อสร้างทางหลวงวงแหวนรอบนอก โครงการทางหลวงสายหลัก (มี 2 สาย คือ สายรัชดาภิเษก- 
รามอีนทรา และสายแยกเกษตรศาสตร์-สุขาภิบาล 1) และโครงการถนนเลียบแม่น้ําเจ้าพระยา เป็นต้น
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( f  ' )
V1.R_2.M3 เนยท 8.125 ไi vi.fi. 2487 เนอท 26,875 ไร่

พรเม่อง 600.000 กน

พ.ก2503
พรเบีอง 2.168.657ทน

VI. ก2513 เนอที 1 8 1 2 5 0 ไร่ 
พรเฆ็อง 3.516,829 กน

พ.พ2523 เนอที 264.191 ไร่ 
VlBUJ อง 5200,000 ทน

^  I

9.» { พ
■ SsiM :: -  /191

•พ-ก2528 เนอที 21713723 ไร่ 
พรเบ็อง 5.363,378 ทน

พ .ก2538 เนอที 502,75922 ไร่ 
พรเบ็อง 5.705.871 กน

แผนที่ 3 .10  แ«ดงการขยายตัวของพ ี้นท ี่เรองและจำนวนพลเรองของกรุงเทพมหานคร ต ั้งแต ่ร พ.ศ.2443 - 2538

Ê t.

N
พ  E

ร

« ญ ร ก « ณ

เร้นนแกงากบ็ 10 กิโรเบกา 
จากกน(โกรางพาณิขยกาาบของเบีอ-!

ข้อบรก้านแผนที เนอทีเม็อง นระร้า 
จะอยู่โน•ฟ้วงทีาะบุ *. ไม่เกิน 3 ปี

1. ร้านักผังเรอง กางเทพฆทานคา
2. ■ ทยงานเาอง ทาาวางผังเรองาะบบขยายกวามเจวิญของนคาทรวง

โกย กากกาาจาาย์อัน นับบานเทรนทา
3. ■ กยงานเาอง ทาารทางบ้านนปa งเรองากนไทรนทา

โกย บุปผณาฎ กวาแนบาก
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1 นอกจากน้ัน ก!งเทพมหานคร ยังได้มีการแย้ปัญหาปร๊มาณความต้องการเดินทางมีมากกว่า, 
สมรรถนะของโครงข่ายถนนสายหลักท่ีจะรองรับได้ โดยการพัฒนาเลันทางลัดข้ึน โดยเป็นการปรับป!ง ซ่อม 
แซม และเช่ือมต่อซอยต่าง  ๆ เข้าด้วยกัน ช่ืงเลันทางลัดเหล่าน้ัจะเป็นเลันทางลัดท่ีไม'ต้องผ่านท่ีแยกใหญ่  ๆ
และซ่วยให้เกิดความคล่องตัวในโครงข่ายโดยรวมด้วย

ภาพท่ี 3.3 แสดงเลันทางลัดในเขตก!งเทพมหานครในปี พ.ศ.2538

แต่การพัฒนาโครงข่ายคมนาคมดังกล่าวก็ยังไม่แล้วเสร็จครบตามที,วางแผนไว้ ทำให้ยังมี 
ปัญหาโครงข่ายการจราจรอีกมากมาย เซ่น ถนนขาดการเช่ือมต่อ ระบบถนนไม่ถูกต้องตามลำดับดักย์ ฯลฯ 
ซ่ึงล่งผลต่อสภาพการจราจรคงด้างมาจนถึงยุคปัจจุบัน และสภาพปัญหาการจราจรดังกล่าวก็มีล่วนในการ 
ล่งผลกระทบเบ้ืองต้นต่อการพัฒนาพ้ืนท่ีของประชาชนในก!งเทพฯ ด้วย

ในเร่ืองน้ีสามารถวิเคราะห์ได้จากการสืกษาของหน่วยวิจัยจราจรและการขนล่ง จุฬาลงกรณ์ 
มหาวิทยาลัย ซ่ึงได้ส!ปผลกระทบของสภาพการจราจรต่อการเปล่ียนแปลงการพัฒนาพ้ืนท่ีเมีองไว้ 2 ประการ 
ดังน้ี

(1) มีการเปล่ียนแปลงท่ีพักอาดัย โดยกลุ่มผู้มีรายได้สูงจะเร่ืมย้ายกลับมาอยู่ใกล้ใจกลางเมีอง 
ใกล้กับสถานท่ีทำงาน และสถานท่ีดำเนินธุรกิจต่าง  ๆ เพ่ือให้เวลาในการเดินทางลันลง
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(2) มีการเปล่ียนแปลงสถานท่ีทำงาน โดยกลุ่มบริษัทต่างๆ  จะมีการย้ายท่ีต้ังออกไปอยู่ด้าน 
นอกใกล้เคียงกับย่านท่ีพักอาลัย ท้ังน้ี เพ่ือเป็นการเพ่ิมความสะดวกในการเดินทางและติดต่อธุรกิจของตน

ผลกระทบข้างต้นส่งผลโดยตรงให้การลงทุนต่าง  ๆ ของรัฐในแต่ละพ้ืนท่ีต้องมีการปรับปรุงใหม่ 
อย่างมาก ในกรณีท่ี (1) รัฐจะต้องลงทุนเพ่ิมเติมในสาธารญปโภคย่านใจกลางเมืองเฉพาะจุดเพ่ิมข้ึน และ 
ในกรณีท่ี (2) เป็นการสูญเสียโดยตรง เน่ืองจากรัฐได้ลงทุนในกิจกรรมสาธารญปโภคบางอย่างไปแล้ว เม่ือ 
ย้ายกิจกรรมท่ีจำเป็นต้องใข้สาธารญปโภคน้ัน  ๆออกไป ก็จะทำให้การลงทุนน้ันเป็นการสูญเปล่าด้วย

อย่างไรก็ตาม ผลจากการพัฒนาโครงข่ายการสัญจรและการพัฒนาเมืองข้างต้น ก็ทำให้ปัจจุบ้น 
กรุงเทพมหานครมีพ้ืนท่ีถนนรวมประมาณ 58,454,532.69 ตารางเมตร คิดเป็นร้อยละ 3.72 ของพ้ืนท่ีท้ังหมด 
โครงข่ายการสัญจรของกรุงเทพมหานครสามารถจำแนกได้เป็น 4 ประ๓ท คือ ทางด่วน (Expressways) 
ถนนสายหลัก (Main Roads) ถนนกระจายจราจร (Distributors) และถนน ในท้องถ่ินและถนนเข้า-ออก 
(Local and Access Roads) ระบบถนนในกรุงเทพ ฯ มีลักษณะคล้ายใยแมงบุม ประกอบด้วย ถนนรัศมี 
(Radial Road) ถนนตารางเหล่ียม (Grid System) ถนนวงแหวน (Ring Road) และโครงข่ายทางด่วน 
(อธิบายจากแผนท่ี 3.11) ข้ึงมีรายละเอียดดังน้ี

1) ถนนลักษณะตารางเหล่ียม (Grid System)
คือ ถนนท่ีอยู่ภายในเขตใจกลางกรุงเทพมหานคร ในบริเวณท่ีล้อมรอบด้วยแม่น้ํา 

เจ้าพระยา คลองผดุงกรุงเกษม และทางรถไฟลายเหนือ รูปแบบของถนนจะมีลักษณะเป็นตารางเหล่ียม
ข้ึงประกอบด้วยถนนสายต่าง  ๆ เข่น ถนนราชวิถี ถนนศรีอยุธยา ถนนหลานหลวง ถนนราชดำเนืนกลาง 
ถนนบำรุงเมือง ถนนเจริญกรุง ในแนวตะวันออก-ตะวันตก และมีถนนพระรามท่ี 5 เป็นแนวเหนือ-ใต้ ถนน 
เหล่าน้ีส่วนใหญ่ผ่านพ้ืนท่ีท่ีมีความหนาแน่นของกิจกรรมทางเศรษฐกิจสูง

2) ถนนรัศมี ( Radial Road )
คือ ถนนสายประธานท่ีดัดออกจากศูนย์กลางของเมือง ข้ึงได้แก่ บริเวณเขตพระนคร 

เขตป๋อมปราบ และเขตสัมพันธวงลั ออกลุ่พ้ืนท่ีโดยรอบของกรุงเทพฯ ถนนเหล่าน้ีส่วนใหญ่เป็นทางหลวง 
แผ่นดินข้ึงวงสองทิศทางขาดจากกัน ถนนรัศมีท่ีมีหน้าท่ีเข้ึอมโยงถนนวงแหวนแต่ละช้ันเข้าด้วยกัน ได้แก่
ถนนบางกอกน้อย-นครชัยศรี ถนนเพชรเกษม ถนนดาวคะนอง-จอมทอง ถนนธนบุรี-ปากท่อ และถนน 
พุทธมณฑลสาย 2 ข้ึงเป็นถนนทางฝังตะตก ส่วนทางฝังพระนครมี ถนนวิภาวดิรังสิต ถนนพหลโยธิน ถนน 
ลาดพร้าว ถนนรามคำแหง ถนนพญาไท ถนนเพชรบุรี ถนนสุชุมวิท ถนนเหล่าน้ีจะเข้ึอมต่อกับถนนสายอ่ืน  ๆ
ไปเป็นระยะทางเข้าหาบริเวณศูนย์กลางเมือง แต่ขนาดความกว้างของถนนจะเล็กลงตามลำดับ ทำให้ปริมาณ 
จราจรเข้ามาแออัดภายในศูนย์กลางและไม่สามารถระบายออกได้ทันเพราะพ้ืนท่ีถนนจำกัด นอกจากน้ี ถนน 
ประ๓ทน้ียังเป็นถนนท่ีไม่มีรูปแบบท่ีแน่นอนและเป็นถนนสายหลักท่ีอยู่ห่างกันมาก ทำให้พ้ืนท่ีเมืองถูกแบ่ง 
ออกเป็นผืนใหญ่ (Super block) และขาดถนนสายย่อยดัดเช่ือม (Missing link) จงทำให้การเข้าถีงพ้ืนท่ี 
เหล่าน้ีไม่ค่อยสะดวก และถนนเหล่าน้ียังต้องรับปริมาณการจราจรเข้า-ออกจากพ้ืนท่ีใกล้เคืยงมาก จึงทำให้ 
เกิดความคับค่ังของการจราจรบนถนนสายหลักเกือบทุกสาย
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แผนท่ี 3.11 โครงข่ายถนนในกรุง!,ทพมหานคร

สัญลักษณ์

ถนน
—  ถนนวงแหวนชนกลาง
----------  ถนนวงแหวนร'อบนอก

ถนนรัศมิ 
ทางด่วนข้ันท่ี 1 

_____ ทางด่วนข้ันท่ี 2
ทางยกระดับโทลล์เวย์ 

• • • • 1 เส้นทางรถไฟฟ้า BTS 

1 , . . 1 เส้นทางรถไฟฟ้า MRT

ที่มา : ข ้อมูลเส้นทางถนน จากส้านักผังเพอง ท^งเทพมหานคร

N
พ - E 

ร
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3) ถนนวงแหวน ( Ring Road )
เป็นถนนท่ีเป็นวงรอบพ้ืนท่ีเขตกรุงเทพฯ เป็นช้ัน  ๆ ต้ังแต่ศูนย์กลางเมืองออกมาถึงพ้ืนท่ี 

ชานเมือง ซ่ึงสามารถจำแนกออกนดังน้ี
- วงแหวนช้ันใน (Inner Ring) เป็นถนนซ่ึงล้อมรอบเกาะเมือง 3 เขต คือ เขตพระนคร 

เขตปัอมปราบ และเขตลัมพ้'นธวงดั ถนนสายน้ี ได้แก่ ถนนเลียบแม่น้ําเด้าพระยา คลองผดุงกรุงเกษม และ 
คลองบางลำภู คือ ถนนพระสุเมรุ ถนนมหาราชฯลฯ

- วงแหวนช้ันกลาง (Middle Ring) คือ ถนนรัชดาภํเษก เป็นถนนวงรอบช้ันกลาง ผ่าน 
พ้ืนท่ีท้ังฝังพระนครและฝังธนบุรี โดยเร่ิมต้นจากสะพานกรุงเทพ ตัดผ่านถนนเจริญกรุง ถนนสาธุประดิษ$ 
ถนนนางล้ินจ่ี เลียบเข้าบริเวณท่าเรือคลองเตย ตัดข้ามถนนพระรามท่ี 4 ข้ามถนนสุชุมวิท ข้ามแนวถนน 
อโศก ตัดผ่านถนนอโศก-ดินแดง ถนนลาดพริกว ถนนพหลโยธิน ยกระดับลอยข้ามถนนวิภาวดีรังสิต
ทางรถไฟสายเหนือ คลองเปรมประชากร ลดระดับลงตัดถนนประชาช่ืน ถนนประ'ชาราษฎf  ถนนวงษ์สว่าง 
ข้ึนสะพานพระรามท่ี 7 ข้ามแม่น้ําเจ้าพระยา ทบเล้งiทางถนน จรัลสนิทวงษ์ ถึงลีแยกท่าพระ ตัดผ่านถนน 
เพชรเกษมตรงไปสะพานกรุงเทพ ตัดถนนข้วงสุชุมวิท-ถนนสุนทรโกษา ชีวงถนนวิภาวดีรังสิต-ถนนวงษ์สว่าง 
และตัดโด้งข้วงถนนเลียบแม่น้ําเจ้าพระยาเดิม คือ ถนนนางล้ินจ่ีถึงวัดไกร ถนนวงแหวนช้ันกลางน้ีจะมืหน้าท่ี 
ให้ความสะดวกแก่ประชาซนในการเดินทางจากทิศเหนือไปทิศใต้ จากทิศตะวันออกไปทิศตะวันตกได้โดยไม่ 
ต้องผ่านศูนย์กลางเมือง เป็นการแบ่งเบาภาระการจราจรในศูนย์กลางเมือง และอำนวยความสะดวกลำหรับ 
ผู้ท่ีเดินทางจากเมืองไปยังทางหลวงสายต่างๆ

- วงแหวนรอบนอก (Outer Ring) เป็นถนนวงรอบช้ันนอกของกรุงเทพฯ และจังหวัด 
ใกล้เคียง ซ่ึงสามารถจำแนกได้เป็น 4 ตอน ดังน้ี

ตอนท่ี 1 เร่ิมจากกิโลเมตรท่ี 0 อ.บางบัวทอง ผ่าน อ.บางใหญ่ อ.บางกรวย
จ. นนทบุรี และผ่านตลง'ชัน แล้วตัดกับถนนบางกอกน้อย-นครช้ยศริ รวมท้ังทางเช่ือมกับสะพานกรุงธนบุรี 
และสะพานปินเกล้า พบกับถนนเพชรเกษมท่ีบางแค ตัดกับสายธนบุรี-ปากท่อ ยาวท้ังล้ิน 33 กิโลเมตร

ตอนท่ี 2 ร่ิมจากจุดตัดท่ีถนนธนบุรี-ปากท่อ ไปทางถนนดาวคะนอง-ป้อมพระจุล 
จากน้ันก็จะข้ามแม่น้ําเจ้าพระยาไปทางฝังตะวันออก ตัดกับทางหลวงลายบางนา-ลบุทรปราการ และทาง 
สายลำโรง บางพลี บางบ่อ และถนนเทพารักษ์ ความยาวท้ัง 23 กิโลเมตร

ตอนท่ี 3 เร่ิมจากจุดตัดท่ีถนนเทพารักษ์ ข้ึนไปทางเหนือผ่านทางสายบางนา - ตราด 
ประมาณกิโลเมตรท่ี 4 แล้วไปตัดทางหลวงลายใหม่ ซ่ึงจะเร่ิมจากปลายซอยอโศกขนานกับทางรถไฟไปยัง 
ลาดกระบัง และ!.ปตัดทางสายบางกะปิ-มืนบุรี รวมความยาวท้ังล้ิน 26 กิโลเมตร

ตอนท่ี 4 เร่ิมจากปลายทางถนนสายบางกะปิ-มืนบุรี ไปตัดถนนสายหลักลี - มืนบุรี 
และสายแยกไปอำเภอลำลกูกา แล้วไปตัดถนนพหลโยธิน บรรจบกับทางลายเอเชียตอนเหนือของ 
ด่านเก็บค่าธรรมเนิยมผ่านทางบางปะอิน ซ่ึงปลายทางประมาณกิโลเมตรท่ี 136 รวมความยาวท้ังล้ิน 53
กิโลเมตร
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4) ระบบทางด่วน
ทางด่วน'ท่ีมีการก่อสร้างแล้วเสร็จและ(.ปิดดำ!,นิ'นก'ารแล้'ว มีดังน้ี
- ทางด่วนข้ันท่ี 1 มีพ้ืนท่ีให้บริการในเขตกรุงเทพฯ ข้ันใน โดยมืเล้นทางฝังตะวันออก 

ต่อกับถนนบางนา - ตราด ฝังตะวันตกต่อกับทนนพระราม 2 และทิศเหนือต่อกับถนนวิภาวดีรังสิต โดยมี 
จุดประสงคไ,นการระบายการจราจรในเขตกรุงเทพฯข้ันในและช่วยให้รถยนต์ท่ีต้องการเดินทางผ่านเมืองเท่าน้ัน 
ไม่ให้เดินทางเข้าไปใจกลางเมือง ช่ืงจะทำให้การจราจรภายในเมืองไม่ติดขัดมากนัก

- ทางด่วนข้ันท่ี 2 เป็นทางด่วนท่ีต่อจากทางด่วนข้ันท่ี 1 เล้นทางบางโคล่และไป
สุดปลายทางท่ีแจ้งวัฒนะ เพ่ือจุดประสงค์ในการระบายการจราจรในเขตกรุงเทพฯ และเพ่ืมพ้ืนท่ีให้บริการ
มากข้ัน นอกจากน้ัน ยังทำให้โครงข่ายทางด่วนมีความสมยุเรณ์มากข้ัน

- ทางด่วนสายเอกมัย -  รามอินทรา เป็นทางด่วนยกระดับท่ีสร้างข้ันเช่ือมต่อจาก 
ทางด่วนข้ันท่ี 1 บริเวณเอกมัย ไปสุดทางท่ีรามอินทรา

ทางด่วนยกระดับถนนวิภาวดีตอนดินแดง-ดอนเมือง(ดอนเมืองโทล์ลเวย์) เป็นทางด่วนยก 
ระดับท่ีสร้างข้ันต่อจากทางด่วนข้ันท่ี 1 ท่ีมาสุดทางบนถนนวิภาวดีรังสิต จนสุดปลายท่ีรังสิต ให้บริการ รถ
ยนต์ท่ีต้องการเดินทางสุภาคเหนือ และผู้ท่ีจะเดินทางไปยังสนามบินดอนเมือง

นอกจากน้ี ก็ยังมืโครงการรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนให้บริการการเดินทางในพ้ืนท่ีเขตเมืองข้ันใน 
และเขตเมืองข้ันกลางต้วย

จากโครงข่ายคมนาคมข้างต้นทำให้กรุงเทพฯ ในปัจจุบันมืสภาพการ'ไข้ท่ีดิน'ท่ีมีลักษณะสำคัญ 
คือ มีการขยายตัวของชุมซนเมืองข้ันอย่างกระจัดกระจายทุกพ้ืนท่ีในรูปแบบ Multiple Nuclei คือ มีศูนย์กลาง 
ใหม่  ๆ เกิดข้ันหลายศูนย์ตามบริเวณต่าง  ๆของพ้ืนท่ีพัฒนาท่ีขยายตัวออกไป (อธิบายจากแผนท่ี 3.12) แต่การ 
ขยายตัวดังกล่าวเป็นไปโดยขาดการควบคุมอย่างเข้มงวดจากภาครัฐ อันเป็นผลมาจากการท่ีภาครัฐไม่สามารถ 
พัฒนาสาธารญปโภคและสาธารญปการให้ทันต่อความต้องการของภาคเอกซนไต้ และการวางหริอปร้บปรุง
ผังเมืองให้ลอดคล้องกับการเติบโตของเมืองอย่างทันการณ์หรือท่ัวถึงยังไม่มีประสิทธิภาพเพียงพอ จึงทำให้เกิด 
การใช้ประโยชน์ท่ีดินหลายประ๓ทผสมผสานกันอยู่ท่ัวไป และกลายเป็นสาเหตุของปัญหาต่าง  ๆ อาทิ ความ 
เสือมโทรมของพ้ืนท่ีเมืองบริเวณต่าง  ๆ ความแออัดของชุมชน การจราจร และมลพิษ เป็นต้น

อย่างไรก็ตาม การพัฒนาเมืองก็เร่ิมมีแนวทางท่ีขัดเจนและให้ความสำคัญกับข้อกำหนดการ
ใช้ประโยชน์ท่ีดินตามกฎหมายผังเมืองมากข้ัน (สำนักนโยบายและแผนกรุงเทพมหานคร,2539 : หน้า 34) ช่ืง 
แบบแผนการพัฒ'นาท่ีสำคัญของพ้ืนท่ีเมืองในยุคน้ีมืหลายประการได้แก่

1) พ้ืนท่ีเมืองบางเขตมีลักษณะพิเศษเฉพาะ เช่น ศูนย์กลางทางประวิตศาสตร์ของเมือง 
บริเวณกรุงรัตนโกสินทร์ และบริเวณเขตดุสิต ท้ังสองบริเวณเป็นศูนย์กลางราชการ และเป็นสัญลักษณ์ของ 
เมือง รวมท้ังเป็นสถานที,ท่องเท่ียว
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2) ทิศทางการขยายตัวของเมืองจะขยายออกไปทางทิศเหนือและทิศตะวันออกของกรุงเททฯ 
ส่วนทางฝังตะวันตกของแม่น้ําเต้าพระยาจะเป็นการขยายตัวของท่ีพักอาลัย ข้ึงมืแนวโน้มของการเติบโตมาก 
พอสมควร

3) อาคารสำนักงานท่ีก่อสร้างข้ึนใหม่  ๆ จะอยู่ในแนวเหนือ-ใต้ระหว่างทางรถไฟลายหลัก และ 
ถนนวงแหวนช้ันใน ส่วนบริเวณอ่ืน  ๆ ท่ีมืโครงการพัฒนาอาคารสำนักงาน ไต้แก' แนวถนนสุชุมวิท และทาง 
หลวงสายบางนา-ตราด ไปทางทิศตะวันออก และทางเหนือท่าอากาศยานดอนเมือง ส่วนโครงการพัฒนาอาคาร 
ท่ีพักอาลัยส่วนใหญ่จะก่อสร้างบริเวณชานเมืองตะวันออก และการพัฒนาอาคารพาณิชย์ส่วนใหญ่จะอยู่ 
บริเวณเขตเมืองช้ันในและบริเวณใกลัเคียง

สำหรับการใช้พ้ืนท่ีเมืองจะมืลักษณะแตกต่างกันไปตามบริเวณต่าง  ๆ (ตารางท่ี 3.5) ตังน้ี
- เขตช้ันใน การใช้ท่ีดินส่วนใหญ่เป็นชุมชนหนาแน่นท่ีอยู่ใจกลางเมือง พ้ืนท่ีส่วนใหญ่ถูก

ใช้จนเกือบเต็ม ลักษณะการใช้ท่ีดินส่วนมากจะเป็นท่ีอยู่อาลัย พาณิชยกรรม สถาบันราชการ วัดและสถาน 
คีกษา การเปล่ียนแปลงการใช้ท่ีดินมืความเข้มข้นมาก โดยเปล่ียนจากอาคารแนวราบมาเป็นอาคารสูง
ประ๓ทสำนักงานและท่ีพักอาลัย เน่ืองจากท่ีดินว่างเปล่ามือยู่ไม่มากนักและเป็นท่ีดินท่ีราคาสูงมาก อาคาร 
สำนักงานและท่ีพักอาลัยของผู้มืรายไต้สูงจึงอยู่ในเขตน้ี โดยกระจายไปตามถนนและซอยท่ีมืลาธารณเปโภค 
ลมใJรณ์ และอยู่ในสภาพแวดล้อมท่ีดิ ไต้แก่ ย่านสุชุมวท อโศก และถนนรัชดาภิเษก

- เขตช้ันกลาง การใช้ท่ีดินส่วนใหญ่เป็นเขตท่ีอยู่อาลัยหนาแน่นและเป็นบริเวณท่ีมืหมู่บ้าน 
จัดสรรมากท่ีสุด โดยเป็นการกระจายตัวตามลองช้างถนนสายหลักและในซอย และจะมืย่านพาณิชยกรรม 
กระจายตัวให้บริการในบริเวณย่านพักอาลัย เช้น พระโขนง บางกะปิ รามคำแหง ลาดพร้าว และบางพลัด

- เขตช้ันนอก การใช้ท่ีดินส่วนใหญ่จะแตกต่างกันออกไปตามความเหมาะสมของพ้ืนท่ีโดยทาง 
ต้านตะวันออกจะเป็นพ้ืนท่ีเกษตรกรรมประ๓ททุ่งนา ทางตะวันตกจะเป็นสวน การใช้ท่ีดินประ๓ทท่ีพักอาลัย 
ด้ังเดิมจะกระจายตัวไปตามแนวดูคลอง ส่วนท่ีพักอาลัยท่ีเกืดข้ึนใหม่จะหนาแน่นตามแนวถนนสายหลักเป็น 
การพัฒนาแบบ Ribbon Development โดยพ้ืนท่ีต้านหลังจะเป็นพ้ืนท่ีเกษตรและพ้ืนท่ีท้ิงร้าง

อย่างไรกิตาม การพัฒนาโดยท่ัวไปกิยังมืลักษณะท่ีสำคัญคือ เป็นการพัฒนาท่ีกระจายตัวอยู่ 
รัมถนนสายประธานและทางด่วนท่ีสร้างใหม่ตังมืทิศทางการขยายตัว คือ ทางทิศเหนือ ได้แก่ ย่านรังสิต
ปทุมธานื - - ทิศตะวันออก ได้แก่ รัชดาภิเษก รามอินทรา มืนบุริ ศรีนครินทร์ และบางนา-ตราด - - ทิศตะวันตก 
ไต้แก่ ย่านปินเกล้า-นครชัยศรี และทิศใต้ใต้แก่ ถนนเอกชัย-บางบอน และถนนธนบุรี-ปากท่อ ข้ึงในอนาคต 
การขยายตัวท่ีเปิบุไปตามเล้นทางคมนาคมสายหลักน้ีจะทำให้เกิดการพัฒนาแบบ Corridor Developments 
ท่ีกลืนพ้ืนท่ีรอบช้างเช้ามาอยู่ในเขตอิทธิพลของกรุงเทพ ฯ ท้ังหมด โดยเฉพาะอย่างย่ิงจะทำให้เกิดสภาพ 
การพัฒนาแบบแออัดตามรีมถนนท่ีตัดข้ึนใหม่ท่ีมืรัศมืครอบคลุมถงภูมืภาคช้างเคียง เช้น ภาคกลางตอนล่าง 
ภาคตะวันออก เป็นต้น
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959.66

1,603.21
621.18

5,003.64

70.41

3,002.04 
13,917.70 

116.92 
28.21 

8.17 
1,116.38 

10.101.79 
757.80 

9.663.68 
4,031.09 

• 24,650.81

667.75
431.28 

1,102.88
784.63
662.75 
614.88 
737.25 
653.38 
27179 
652.35
657.28 
432.03

' ' 1.435.60

5,343.70
943.78

9,850.25
5,168.72
5.167.93 
2,210.57
2.039.94 

14,662.94
5,695.07 
2,602.80 
1226.48 
5,912.65 
ธ,407.59

10148

3118

431,177.53 41,631.75 2.248.59 7.333.08 751.59 2.194.39 2,078.05 1,111.90 6,393.13 11,722.21 284.751.07 20.249.37 50.712.42 » *
ฮนแ?
พนอทอก
ทากก?ะป้ง 
นาท),urô tm

108,956.89
147,683.15
77.411.90
97,145.59

15,443.41
6.819.90

11,153.59
8,214.85

923.76
78.13

348.83
897.87

1,049.47
301.87

4.355.83
1,625.89

90.53
64.28
16.21

580.57

282.88
1,819.44

167.50
124.57

240.25
451.64
92175
457.41

189.38
170.63
136.68
635.01

114135
2.972.25

152.50
120.03

6,036.40
1,356.25
2,342.42
1,927.14

69,372.63
110,194.31
46.355.70
58.628.43

924.38
1,185.63

566.25
17,553.11

11.215.45
22.448.82
10.867.44
1180.71

TU/า : thürvmjtÎJüksj ก?งเททนนาน/ไ?



82

2. สภาพการส์ญจร

เม่ือมาถึงยุคน้ี การเดินทางกลายเป็นปัญหาหลักของคนกรุงเทพมหานคร สาเหตุหลักเกิดจาก 
ความต้องการเดินทาง (Demand) ท่ีสูงกว่าองค์ประกอบท่ีรองรับการเดินทาง (Supply) มาก โดยความ 
ต้องการเดินทางน้ัน เกิดข้ึนจากจำนวนประชากรท่ีเพ่ิมมากข้ึนและการเพ่ิมข้ึนอย่างรวดเร็วของยานพาหนะ 
ในขณะท่ีองค์ประกอบท่ีรองรับการเดินทาง อันไต้แก่ ถนน และระบบขนส่งสาธารณะยังไม่เพยงพอ

ใฟ'วงต้น,ของยุค จากการดิกษาฃองโสภาพรรณ ปานต้มจึตรั พบว่าลักษณะการเดินทางของ 
ประชาชนในกรุงเทพฯ จะสอดคล้องกับลักษณะการใต้ท่ีดินของกรุงเทพฯ (โสภาพรรณ ปานต้มจึตรั, 2528 : 
หน้า 116) โดยสามารถสรุปสภาพการเดินทางในพ้ืนท่ีท่ัวไปไต้ดังน้ี

- เขตช้ันใน เป็นเขตท่ีมีการใต้ท่ีดินอย่างหนาแน่น โดยท่ัวไปจะเป็นย่านการต้า สถานดิกษา 
และเป็นแหล่งท่ีมีการจ้างงานมากท่ีสุด ทำให้มีการจราจรพลุกพล่านตลอดกัน ถนนในเขตเหล่าน้ีมีขนาด 
ไม่กกัางมากนักลานกันเป็นตารางถ่ีแบบ Grid Iron ก่อให้เกิดจุดดัดของถนนและเกิดชุมซนต่อเน้ีองบริเวณ 
รอบนอกของเขตช้ันในมากมาย เต้น เขตปทุมกัน เขตดุสิต ฯลฯ ทำให้สภาพการจราจรหนาแน่นท้ังในต้วงเต้า 
และต้วงเย็น จากการสำรวจในปี พ.ศ.2527 พบว่าเฉพาะพ้ืนท่ีใจกลางกรุงเทพฯ มีปริมาณการเข้า-ออกพ้ืนท่ีถึง 
1,387,000 ดันต่อกัน

- เขตช้ันกลาง เป็นเขตท่ีมีพ้ืนท่ีมากกว่าเขตช้ันในและมีท่ีว่างมากกว่า ชุมชนในเขตน้ีจะรวม 
ตัวเป็นกลุ่ม  ๆ ตามถนนสายสำคัญและบริเวณท่ีติดต่อกับเขตช้ันใน ลัดส่วนของถนนต่อพ้ืนท่ีเขตมีน้อย ถนน 
ส่วนใหญ่นอกจากถนนสายหลักแล้วก็เป็นถนนสายเล็ก  ๆ ท่ีทอดเข้าไปตามย่านท่ีพักอาดัย ข้ึงส่วนใหญ่เป็น 
ซอยดัน ถนนสายรองไม่ค่อยมี ทำให้ประชาชนในกลุ่มย่านท่ีพักอาดัยจำเป็นต้องใช้ถนนสายหลักท่ีมีอยู่อย่าง 
จำกัดร่วมกัน ทำให้ปริมาณการใต้ถนนเพ่ิมมากข้ึนเร่ือย  ๆ เม่ือเข้าใกล้เขตเมือง ถนนท่ีมีปริมาณการจราจร 
หนาแน่นมาก  ๆ ไต้แก่ ถนนสุขุมวิท ถนนเพชรบุรีตัดใหม่ ถนนลาดพร้าว ถนนจรัลสนิทวงค์ ถนนเพชรเกษม 
ถนนวิภาวดีรังสิต ข้ึงเป็นถนนรัศมีพุ่งจากศูนย์กลางไปลุ่บริเวณโดยรอบ

- เขตช้ันนอก เป็นเขตท่ีมีการใต้ท่ีดินส่วนใหญ่แบบเกษตรกรรม ประชาชนอยู่อาดัยอย่าง 
เบาบาง ดังน้ันถนนในเขตน้ีจึงมีน้อย ไม่ค่อยมีจุดดัดหรือทางแยก ชุมชนใหญ่มักจะอยู่ตามแนวถนนและ 
บริเวณปากซอย ส่วนชุมชนเก่าจะเกาะตัวไปตามแม่น้ําลำคลอง ไม่มีถนนเข้าถึงพ้ืนท่ีในบางส่วน จึงอาดัย 
การสัญจรทางน้ําอยู่

ต่อมาในต้วงปี 2532-2533 ไต้มีการดิกษาทางต้านจราจรของ Japan International 
Cooperation Agency (JICA) โดยเน้นการดิกษาในกรุงเทพมหานครและจังหวัดข้างเคียงและแบ่งพ้ืนท่ีดิกษา 
ออกเป็น 3 ส่วน พบว่า

- พ้ืนท่ีช้ันใน คือพ้ืนท่ีท่ีอยู่ภายในถนนวงแหวนรัชดาภิเษก มีการเดินทางไม่มากนัก แต่มีการ 
ดึงดูดการเดินทางจากพ้ืนท่ีอ่ืนๆ เข้ามา โดยเฉพาะในช่ัวโมงเร่งด่วน ทำให้สภาพการจราจรติดขัดมาก 
ความเร็วในการเดินทางโดยรถยนต์ต่ําประมาณ 9-10 กิโลเมตรต่อช่ัวโมง ในขณะท่ีเวลาในการเดินเท้า 
ประมาณ 6 -7  กิโลเมตรต่อช่ัวโมง
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- พ้ืนท่ีช้ันกลาง คอ พ้ืนท่ีท่ีอยู่ระหว่างถนนวงแหวนรัชดา/าเษกและถนนวงแหวนช้ันนอก
ปริมาณการจราจรบนถนนหลักสูงมาก โดยเฉพาะด้านตะวันออกมีปริมาณการจราจรใกลัเคียงความจุของ
ถนนเกือบตลอดท้ังวัน โดยปริมาณการจราจรบนถนนท่ีมีลักษณะเป็นรัศมีเข้าล้จุดภูนย์กลาง (Radial Road) 
จะหนาแน่นกว่าถนนท่ีมีลักษณะเป็นวงรอบ (Circumferential Road) แสดงถึงความต้องการเดินทางท่ีบุ่งเข้า 
ยู่ย่านใจกลางเมืองมีปริมาณสูง และปริมาณการเดินทางท่ีมีจุดเร่ิมต้นในพ้ืนท่ีน้ีร้อยละ 60 จะมีจุดหมาย 
ปลายทางอยู่ในพ้ืนท่ีช้ันใน ท่ีเหลือจะเป็นการเดินทางภายในพ้ืนท่ีและติดต่อกับพ้ืนท่ีช้ันนอก พ้ืนท่ีช้ันกลางน้ี 
ความเร็วในการเดินทางอยู่ท่ีประมาณ 10-12 กิโลเมตรต่อช้ัวโมง โดยเฉพาะในพ้ืนท่ีด้านเหนือและตะวันออก 
เฉียงเหนือ นอกจากน้ี สภาพโครงข่ายถนนในพ้ืนท่ีช้ันกลางยังไม่ดินัก และการคีกษาคร้ังน้ีมีการคาดการณ์ 
ว่าปัญหาการเดินทางจะเกิดข้ึนรุนแรงกว่าพ้ืนท่ีช้ันในมาก

- พ้ืนท่ีช้ันนอก คือ พ้ืนท่ีท่ีอยู่ระหว่างถนนวงแหวนรอบนอกจรดขอบเขตจังหวัดต่างๆ  ในข่วง 
ยุคน้ีพ้ืนท่ีน้ียังมีการพัฒนาน้อยอยู่ สภาพการเดินทางจึงยังไม่เป็นปัญหาของพ้ืนท่ีนัก แต่ก็เร่ิมได้รับผลจาก 
อัตราการเจริญเติบโตของการพัฒนาท่ีสูงมากของกรุงเทพฯ และจังหวัดใกล้เคียงแล้ว โดยพ้ืนท่ีบริเวณจังหวัด 
ปทุมธานีมีอัตราการเจริญเติบโตสูงสุด รองลงไปได้แก่ จังหวัดนนทบุรี โดยเฉพาะริมฝ็งแม่น้ําเล้าพระยา 
ล้วนด้านตะวันออกและตะวันตกมีอัตราการเติบโตใกล้เคียงกัน

ในข่'วงประมาณปี พ.ศ.2536 จากสภาพการจราจรท่ีติดขัดทำให้ประซาชนเร่ิมหันมานืยมใข้ 
ระบบขนล้งสาธารณะรูปแบบใหม่กันมากข้ึน คือ การเดินทางโดยรถจักรยานยนต์รับล้าง จากการสำรวจ 
พบว่า ในปีดังกล่าวมีจำนวนรถจักรยานยนต์รับล้างท้ังสิน 24,000 คัน มีจำนวนผู้โดยสาร 735,000 คน/เท่ียว 
ต่อวัน นอกจากน้ัน ประชาชนบางล้วนก็หันมาเลือกรูปแบบการการเดินทางทางน้ัากันอีกคร้ัง โดยการเดินทาง 
ทางน้ํามีลักษณะ 3 อย่าง คือ เรือข้ามฟากแม่น้ัาเล้าพระยา เรือด่วนเลียบแม่น้ําเล้าพระยา และเรือโดยสาร 
ในคลองสายสำคัญ ซ่ึงจากการสำรวจพบว่าในปีเดียวกัน มีปริมาณการเดินทางโดยเรือ 412,000 คน/เท่ียว 
ต่อวัน หรือร้อยละ 4.20 ของการเดินทางโดยระบบฃนล้งสาธารณะ

จนกระท่ังปัจจุบัน สภาพการจราจรในกรุงเทพ ฯ มีความแออัดคับค่ัง ปริมาณยานพาหนะมี 
จำนวนมากเกินขีดความสามารถของถนนท่ีจะให้บริการการเดินทางในระดับท่ียอมรับได้ (Level of Service) 
เป็นผลทำให้อัตราความเร็วของรถท่ีเป็นอยู่ต่ํากว่ามาตรฐานมาก จากการคีกษาของบริษัทดูนยํวิจัยกสิกรไทย 
จำกัด ระบุว่า ความเร็วของรถยนต์ตามมาตรฐานสากลในเขตเมืองใหญ่ปัจจุบันอยู่ในอัตราเฉล่ียประมาณ 
25 กิโลเมตรต่อช้ัวโมง แต่สำหรับกรุงเทพ ฯ ตามพ้ืนท่ีซ่ึงเป็นย่านธุรกิจและมีการจราจรหนาแน่น รถยนต์จะ 
ใข้ความเร็วเฉล่ียได้เพียง 8 -9  กิโลเมตรต่อช้ัวโมง และในบางข่วงเวลาเหลือเพียง3 -4  กิโลเมตรต่อช้ัวโมง 
เท่าน้ัน (อธิบายจากแผนท่ี 3.13 และตารางท่ี 3.6) นอกจากน้ี ยังพบว่าประชากรแต่ละคนในกรุงเทพ ฯ 
จะต้องสูญเลืยเงินถึงวันละ 28.44 บาท เน่ืองจากการจราจรท่ีติดขัดด้วย (สำนักนโยบายและแผน
กรุงเทพมหานคร, 2539 : หน้า 44)
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ตารางที 3 .6  ควาUเร็วเฉลยต่อชัวโมงของทนนลายลำคัญในก^งm>านนานคร ปิ ฑ .ท .2541
ลำดับท่ี , ซอทนน เช้า บ่าย เวสิยรวม

กม./ชม.เช้า ออก ลํย เช้า ออก เวสิย
1 ทาทร 9.22 9.64 9.43 5.25 6.31 5.78 7.61
2 ประะไทธิปก 12.37 9.00 10.69 5.25 5.74 5.50 8.09
3 วิทยุ 5.24 6.35 5.80 13.22 10.25 11.74 8.77
4 สีลม 6.60 14.40 10.50 7.69 8.84 8.27 9.38
5 ประติพัทธ์ 10.23 6.66 8.45 13.41 7.57 10.49 9.47
6 ราซเทวิ 8.15 12.80 10.48 7.94 11.62 9.78 10.13
7 สุทธิสาร 6.73 9.24 7.99 12.64 13.07 12.86 10.42
8 พญาไท 11.33 12.43 11.88 11.61 6.94 9.28 10.58
9 เพซรบุ? 7.83 14.58 11.21 4.02 16.82 10.42 10.81
10 สีพระยา 9.56 10.88 10.22 11.29 12.47 11.88 11.05
11 พระรามทีฟ้า 11.00 12.00 11.50 11.67 10.00 10.84 11.17
12 เจริญก}ง(ด้น) 11.80 11.00 11.40 13.03 9.27 11.15 11.28
13 พระรามที 4 10.14 13.79 11.97 1265 8.58 10.62 11.29
14 เยาวราซ 13.10 - 13.10 10.80 - 10.80 11.95
15 นำ}งเมือง - 12.99 12.99 - 11.39 11.39 12.19
16 พระรามที 6 11.45 12.30 11.88 11.35 14.25 12.80 12.34
17 อโทก-ตินเแทง 6.02 16.53 11.28 11.73 15.53 13.63 12.45
18 นครสวรรค์ - 13.46 13.64 - 11.70 11.70 12.58
19 สรวงสี' 16.97 9.13 13.05 12.95 13.87 13.41 13.23
20 ทริอยุธยา 14.07 13.83 13.95 12.06 14.47 13.27 13.61
21 เจริญก}ง(ปลาย) 14.26 13.17 13.72 14.52 13.44 13.98 13.85
22 พหลโยธิน 10.35 13.46 11.91 16.94 14.98 15.96 13.93
23 จักรพรรติพงสี 13.23 12.22 1273 16.07 14.90 15.49 14.11
24 สามเสน 14.89 14.08 14.49 13.38 14.42 13.90 14.19
25 พิษท},โลก 17.69 11.06 14.38 17.56 10.68 14.12 12.25
26 รามคำแหง 14.14 17.94 16.04 1292 12.07 12.50 12.27
27 พระรามที 9 19.24 12.53 15.89 1245 13.65 13.05 14.47
28 สมเท็จเจัาพระยา 16.15 18.37 17.26 1205 15.96 14.01 15.63
29 จรัญ«บทวงท์ 15.45 13.43 14.44 16.47 18.59 17.53 15.99
30 นราธิวาสราชนครินทริ 13.29 17.85 15.57 16.92 16.08 16.50 16.04
31 สากสิน-สุขสวัสติ 14.30 22.31 18.31 13.52 16.19 14.86 16.58
32 ก{งเกษม 20.37 15.61 17.99 17.75 13.60 15.68 16.83
33 อิสรภาพ 22.76 16.43 19.60 น.94 19.87 17.41 18.50
34 ลาทพริาว 23.65 14.88 19.27 21.17 18.88 20.03 19.65
35 ประซารึน 14.97 20.03 17.50 24.94 20.22 22.58 20.04
36 ทรินครินทริ 21.99 17.79 19.89 17.54 22.86 20.20 20.05
37 วิภาวดีรงสิต 14.52 21.35 17.94 25.40 22.02 23.71 20.82
38 พัฒนาการ 16.62 19.39 18.01 28.26 25.28 26.27 22.14
39 รัชคาภิเษก 21.42 24.72 23.07 28.80 18.31 23.56 23.31
40 รามอินทรา 14.79 23.36 19.08 25.84 33.94 29.89 24.48
41 องรดนงต์ 34.10 25.85 29.98 24.20 16.32 20.26 25.12
42 เพชรเกษม 18.23 35.09 26.66 29.76 26.76 28.15 27.41
43 เจริญนคร 26.78 24.75 25.77 34.84 29.34 32.09 28.93
44 ธุชาภิบาล 1 22.85 27.84 25.35 37.11 31.73 34.42 29.88
45 บรมราชชบบ 10.52 36.00 23.26 36.00 44.00 40.00 31.63
46 พระรามที 3 35.11 30.37 32.74 48.03 43.39 45.71 39.23
47 ร ? บธร 14.02 58.60 36.31 26.20 58.60 42.40 39.36
48 มื บเกราบครซ'้รทรี-พุทธมณท a ร าธ2 56.00 52.74 54.37 69.81 46.66 58.24 56.30
49 วงแหนวรอบนอก 62.35 63.89 63.12 60.88 53.18 57.03 60.08

ทีมา: สถิติรายปิก^งเทพมหานครปิพ.ท.2542 18.40



8 6

สาเหตุท่ีทำให้๓ดปัญหาการจราจรแออัดมีหลายประการ กล่าวคือ ประการแรก ความต้องการ 
ในการเดินทางของประชาชนมีอยู่สูงมาก จากเอกสารประกอบการสัมมนา เร่ือง “วิสัยทัศน์ด้านการจราจรและ 
ขนล่งของประเทศไทย” ของสมาคมนักเรียนทุนรัฐบาลไทยระบุว่า ในช่วง20 ปี อัตราเพ่ิมของความต้องการ 
เดินทางเฉล่ียปีละ 7.6 % แต่อัตราการก่อสร้างขยายถนนเพ่ิมได้เพียง 1.5 % ซ่ึงต่ํากว่าการเพ่ิมของความ
ต้องการเดินทางมาก ในขณะท่ีปรีมาณยานพาหนะทุกประ๓ทเพ่ิมข้ึนทุกวันโดยไม'จำกัด จากสถิติกองวิชาการ 
กรมการขนล่งทางบก ปี พ.ศ.2541 พบว่า มีพาหนะท่ีจดทะเบียนในเขตกรุงเทพฯ รวมท้ังสิน 3,919,786 คัน 
(อธิบายจากตารางท่ี3.7 และภาพที่3.4) ซ่ึงเถินขีดความสามารถของถนนท่ีมีอยู่ ย่ิงทำให้ปัญหาการจราจร 
ติดขัดท่ีมีอยู่กระจายออกไปอย่างกว้างขวาง

นอกจากน้ัน สาเหตุอีกประการของการเถิดสภาพความแออัดทางการสัญจร ได้แก่ เร่ืองความจุ 
ของโครงข่ายการขนล่ง พบว่า โครงข่ายการสัญจรเก่าท่ีมีอยู่ในปัจจุบันมีฃีดความสามารถท่ีจะรองรับปริมาณ 
จราจรโดยเฉล่ียได้ประมาณ 72 % ของความต้องการเดินทางในแนวเดินทางหลัก โครงข่ายในแนวระหว่าง 
บริเวณใจกลางเมืองกับพ้ืนท่ีด้านเหนือจะรองรับได้ 82 % ของปริมาณการเดินทางท้ังหมด โครงข่ายในแนว 
ตะวันออก - ตะวันตก จะรองรับปริมาณการเดินทางในแนวเดียวกันได้ประมาณ 68 % และโครงข่ายในแนว 
ระหว่างใจกลางเมืองกับพ้ืนท่ีด้านใต้ จะรองรับปริมาณการเดินทางได้เพียง 75 % เท่าน้ัน (ดร.คำรบลักข 
สุรัสวดี 1 2543 : หน้า 2-13)

สาเหตุหลักของปัญหาการจราจรก็คือ ระบบโครงข่ายถนนของกรุงเทพ ฯ มีรูปแบบท่ีไม่ทำให้ 
เถิดการกระจายปริมาณการจราจรอย่างมีประสิทธิภาพ และความไม่สมดุลระหว่างการกระจายพ้ืนท่ีการ 
จ้างงานกับจำนวนประชากร ซ่ึงสามารถอธิบายได้คือ ลักษณะส์าคัญของการเดินทางในกรุงเทพฯ เป็นการ 
เดินทางจากบริเวณชานเมืองรวมถึงปริมณฑลเข้าล่เขตใจกลางเมืองในช่วงเข้า และออกจากใจกลางเมือง
กลับล่พ้ืนท่ีซานเมืองและปริมณฑลในช่วงเย็น ซ่ึงเป็นไปตามความเก่ียวเน่ืองด้านประชากรและการจ้างงาน
ดังน้ัน แม้ว่าโครงข่ายการสัญจรในเขตเมืองช้ันในจะมีความสมบุรณ์มากเพียงใด แต่ด้วยเหตุท่ีพ้ืนท่ีเมือง
ท้ังหมดต้องรองรับปริมาณการเดินทางจากทุก  ๆบริเวณรอบกรุงเทพฯ และปริมณฑล และโครงข่ายการสัญจร 
ในเขตต่อเมืองถึงเขตซานเมืองยังไม่มีความสมบุรณ์เพียงพอท่ีจะกระจายปริมาณการจราจรอย่างเหมาะสม จึง 
ทำให้เถิดความแออัดทางการจราจรปะปนกันต้ังแต่ถนนสายหลักถึงถนนลายย่อย ซ่ึงเป็นปัญหาท่ียังไม่
สามารถแก้ใฃได้ในปัจจุบัน
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ตารางท่ี 3.7 นตดงจำนวนรทยนต์จดทะเบียนของก^งเทพมนานคร จำนนกตามประชาทรถยนต์บี 2535-2541
รายการ 2535 2536 2537 2538 2539 2540 2541

1. รถยนต์'นงสวนบุทคถไม่เกิน 7 ท 649.663 727,054 886,446 1,003,852 1,026,233 1,132,852 1,231,899

2. รถยนต์น่ังสวนบุทคถเกิน 7 ทน 338,336 364,782 328,481 351,689 316,580 326,874 317,013

3. รถจักรยานยนต์ 1,006,302 1,105,084 1,233,503 1,491,226 1,527,834 1,647,019 1,646.738

4. รถยนต์'บรรทุกสวนบุททล 217,336 272,190 323,902 415,286 462,803 533,434 594,617

5. รถบรรทุก 84,328 90,349 83,250 96,332 98,234 107,292 104,544

6. รถโทยราร 23,394 24,074 13,888 26,312 24,647 26,040 24,975

7. อ๋ึนๅ 53,929 72,574 93,573 89,935 92,751 98,816 96,808

รวมรถยนต์ทททะเบียนท้ังส้ิน 2,373,288 2,656,107 2,963,043 3,474,632 3,549,082 3,872,327 3,919,786

ท่ีมา ฝ่ายสถิตการขนส่ง กรนการขนส่งทางฆก

jrrmî 3 .4  น*ทงจัานว'น*ซtruท ์รท ท ะ:เบ ิ«น ธท งพ ุlYiYunrruM ปิ 2535 - 2541งาบวน («บ)

2535 2536 2537 2538 2539 2540 2541

—  1. รถยนต์น่ังสวนบุททรไมเกิน 7 ทน
3. รถจักรยานยนต์ 
5. รทบรรทุก 
7. อ่ึนๅ

— ■ — 2. รถยนต์น่ังสวนบุคคลเกิน 7 ทน 
— X —  4. รถยนต์บรรทุกสวนบุคคล 
— A—  6. รถโทยสาร



8 8

3.3.2 การพัฒนาพื้นที่ และระบบการลัญจรของเขตจตุจักร
: ยุคโครงข่ายถนนขยายตัวไปทุกทศทาง - ปัจจุบัน (ปี พ.ศ.2523 - 2543)

1. ลกัษณะของพืน้ทแีละโครงขา่ยการลัญจร

ภายใต้แนวทางการพัฒนาโครงข่ายคมนาคมตามแผนพัฒนา ฯ ฉบบท่ี 5 และ 6 ซ่ึงไต้ระบุ 
แผนงานป?บปรุงระบบการจราจรและขนส่งในเขตกรุงเทพ *1 อย่างฬางขวาง ทำให้พ้ืนท่ีเขตจตุจักรไต้?บผล 
จากการพัฒนาต้วย โดยข่วงแรกของยุคน้ีโครงข่ายการสัญจรท่ีสำคัญท่ีมีการพัฒนา คือ ถนนวิภาวดีรังสิต
ถนนสายน้ีมีการปรับปรุงขยายระหว่างปี พ.ศ.2523-2526 เพ่ืออำนวยความสะดวกทางต้านการสัญจรระหว่าง 
เขตเมืองช้ันในกับบริเวณซานเมืองต้านเหนือ และเพ่ือรองรับการขยายตัวของธุรกิจการบิน ณ ท่าอากาศยาน 
ดอนเมือง การปรบปรุงถนนเสันน้ีทำให้ประชาซนให้ความสำคัญในการให้บรัการกับถนนเสันน้ีเป็นอย่างมาก

นอกจากผลต้านการอำนวยความสะดวกต้านการจราจรแล้ว ถนนวิภาวดีรังสิตยังก่อให้เกิดการ 
ดึงดูดการให้ท่ีดินเพ่ือการพาณัชยกรรมประเภทอาคารสำนักงานขนาดใหญ่ และอาคารพาณชย์ขนาดใหญ่เข้า 
มาในพ้ืนท่ีเป็นอย่างมาก และเน่ืองจากถนนวิภาวดีรังสิตไม่มืการก่อสร้างคันหินทางเท้าเพ่ือควบคุมการเซ่ึอม 
ต่อของการให้ท่ีดินสองข้างทาง ทำให้เกิดการเซ่ึอมต่อของสิงปลูกสร้าง 2 ข้างทางกับถนนสายน้ีไต้อย่างอิสระ 
ส่งผลต่อสภาพการจราจรบนถนนเป็นอย่างมาก ตังน้ัน เม่ือถึงปี พ.ศ.2532 ถนนวิภาวดีรังสิตจึงเกิดปัญหา 
การจราจรแออัด พ้ืนท่ีการจราจรไม่เพียงพอสำหรับให้บริการแก่รถยนต์ท่ีมีปริมาณเพ่ืมมากช้ันถึงวันละ 
ประมาณ 150,000 คัน จึงมืการปรับปรุงถนนสายน้ีโดยกรมทางหลวงใต้ให้ภาคเอกชน คือ บริษัทดอนเมือง 
โทล์ลเวย์ จำกัด (ภายหลังเปล่ียนซ่ึอเปีนบริษัททางยกระตับดอนเมือง จำกัด) ลงทุนก่อสร้างทางสัมปทาน 
ยกระตับบนถนนวิภาวดีรังสิต ตอนดินแดง-ตอนเมือง โดยมีเหตุผลในการลงทุน คือ เพ่ือให้การจราจรจาก 
กรุงเทพฯไปยังภาคเหนือและภาคตะวันออกเชียงเหนือ ตลอดจนการเช่ือมต่อระหว่างภาคต่าง  ๆ เป็นไปโดย 
สะดวกรวดเร็วย่ิงช้ัน การก่อสร้างทางยกระตับตังกล่าวดำเนินการแล้วเสร็จในปี พ.ศ. 2536

ในปีเดียวกัน คือ ปี พ.ศ.2536 ถนนรัชดาภิเษกไต้มีการก่อสร้างครบล้วนตามลักษณะของถนน 
วงแหวน และเปิดให้ส่วนสุดท้ายของถนนซ่ึงอยู่ในเขตจตุจักร เม่ือวันท่ี 17 ตุลาคม พ.ศ.2536 เพ่ือให้เป็นถนน 
วงแหวนรอบกลางกรุงเทพฯ เพ่ืออำนวยความสะดวกในการจราจรระหว่างชานเมืองต้านหน่ืงไปส่ชานเมือง 
อีกต้านหน่ืง โดยไม่ต้องผ่านใจกลางเมืองท่ีมีการจราจรคับค่ัง ทำให้โครงข่ายการสัญจรในพ้ืนท่ีมีความ
สมบุรณ์มากช้ันอย่างมาก (อธิบายจากแผนท่ี 3.14 )

จาก์การมีโครงข่ายการสัญจรในพ้ืนท่ีอย่างค่อนข้างครบล้วนทำให้รัฐพยายามปรับสภาพ 
โครงข่ายการสัญจรในพ้ืนท่ีให้สอดคล้องกับโครงข่ายการสัญจรหลักของกรุงเทพฯ โดยการให้กรมทางหลวง 
ดำเนินโครงการก่อสร้างสะพานและปรับปรุงทางแยกลาดพร้าว (Directional Ramps) โดยจะเป็นการก่อสร้าง 
Ramps สองข้างสะพานลอย Overpass เดิมในแนวของทางขนานตามถนนวิภาวดีรังสิต เพ่ือเป็นการลด 
ปริมาณรถท่ีเข้าทางแยก ซ่ึงเป็นรถในทิศทางหลักและมีสัดส่วนมาก และคงเหลอพ้ืนท่ีบริเวณทางแยกระดับ 
พ้ืนดิน เพ่ือให้บริการรถท่ีมาจากถนนลาดพร้าว และถนนพหลโยธิน ซ่ึงส่งผลให้การจราจรมีความคล่องตัวช้ัน
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แผนท่ี 3. 14 โครงข่ายทนนในพ้ีนท่ีเซตจตุจักร ธุคโครงข่ายถนนซรายตัวไปทุกทิศทาง

เขตจดจกัรสัญลักษณ์
....  ถนน r — 7

ซอย ----- M  >
ร  7 ^ -i f

ท่ีมา : ซ้อมูสิถนนจากฟ้านักผังเมือง กรุงเทพมหานคนร
0 1 2
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' การเปล่ียนแปลงด้านโครงข่ายการสัญจรทำให้เกิดการเปล่ียนแปลงด้านการให้ท่ีดินเป็นอย่า'ง 
มาก เพราะการเป็นพ้ืนท่ีซ่ึงมีโครงข่ายคมนาคมสายหสักหลายลาย เข่น ถนนพหลโยธิน ถนนวิภาวดีรังสิต 
และทางด่วนสายสำคัญต่าง  ๆ ทำให้มีการพัฒนาการให้ท่ีดินอย่างเห้มข้น โดยส่วนมากจำนวนพ้ืนท่ีปลูกสร้าง 
ท่ีเพ่ิมข้ึนในยุคน้ีจะอยู่บริเวณถนนสายสำคัญ  ๆ สักษณะการให้ประโยชน์ท่ีดินส่วนใหญ่จะเป็นท่ีพักอาคัย และ 
พาณิชยกรรมสมัยใหม่ โดยมีโครงการชองภาคเอกชนเป็นตัวนำ เข่น สูนย์การด้าเซ็นทรัล พลาข่า ท่ีก่อต้ัง 
ข้ึนในปี พ.ศ.2527 เป็นด้น

เม่ือพิจารณาการให้ท่ีดินในเขตจตุจักรจำแนกตามประ๓ทการให้ท่ีดินจะพบว่า ในข่วง 10 ปี 
คือต้ังแต่ปี พ.ศ.2529 -  2539 การให้ท่ีดินส่วนใหญ่เป็นไปเพ่ึอการพักอาคัยเปินหสัก รองลงมาก็คือ การให้ท่ี 
ดินประ๓ทสถาบันราชการ และพาณิชยกรรมตามลำตับ แต่การให้ท่ีเปล่ียนแปลงมากท่ีสุดจะได้แก่ ท่ีดิน 
ประ๓ทท่ีโล่งว่าง คือ ในปี พ.ศ.2529 เขตจตุจักรมีท่ีโล่งว่างสูงถึงร้อยละ 14.19 ของพ้ืนท่ีท้ังหมด แต่เม่ือ 
ถึงปี พ.ศ.2539 ท่ีดินประ๓ทตังกล่าวได้ลดลงเหลือเพิยงร้อยละ 8.56 ของพ้ืนท่ี หริอมีสัดส่วนลดลงไปจาก 
เดิมถึงร้อยละ 5.6 ของพ้ืนท่ีเขต (อธิบายจากตารางท่ี 3.8) บริเวณท่ีพบการเปล่ียนแปลงมากท่ีสุด ได้แก่ 
พ้ืนท่ีเสนานิคมบริเวณซอยไทยวิจตรดิลป็ (สถาบันวิจัยสังคม จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย, 2541 : หน้า 51) ซ่ึง 
จากผลของการให้ประโยชน์ท่ีดินเพ่ือการพักอาคัยประเภทหยู้บานจัดสรรหรือบ้านเด่ียว ทำให้เกิดการพัฒนา 
ถนนตรอก ถนนซอย ซ่ึงมีขนาดเลีก คดเค้ียว และเป็นซอยตัน ทำห้เป็นอุปสรรคต่อการแห้ปัญหาการพัฒนา 
พ้ืนท่ีและการพัฒนาโครงข่ายถนนในระยะต่อมาอยู่เสมอ

ตารางท่ี 3. 8 แสดงการให้ท่ีดินของเขตจตุจักร ปี พ.ศ.2529 -  2539
ประ๓ทการใช้ท่ีดิน 2 52 9 2 5 3 9 การเปลี่ยนแปลง 

การใช้ท่ีดิน
ลัดส่วนการ 

เปลี่ยนแปลงต่อพื้นท่ีตร.กม. ร้อยละของพ้ืนที ตร.กม. ร้อยละของพ้ืนที
ท่ีโล่ง 4.67 14.19 2.82 8.56 1.85 5.62
พักอาลัย 16.29 49.50 17.54 53.29 1.25 3.79
พาณิชยกรรม 1.71 5.18 2.06 6.26 0.36 1.08
สถาบันราชการ 5.52 16.78 5.50 16.71 0.03 0.08
สถาบันการสืกษ'า 3.00 9.11 3.00 9.11 0.00 0.01
สถาบันศาสนา 0.02 0.08 0.02 0.08 0.00 0.00
อุตสาหกรรม 0.45 1.37 0.47 1.44 0.03 0.08
คลังสินลัา 0.19 0.58 0.18 0.55 0.01 0.03
ลานลาธารณะ 1.06 3.22 1.32 4.01 0.26 0.79
พ้ืนท่ีปลูกสร้างอาคาร 27.18 82.60 28.77 87.43 1.59 4.83
รวม (พ้ืนท่ี) 32.91 100.00 32.91 100.00

ท่ีมา : สถาบันวิจัยสังคม จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาสัย
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แผนท 3.15 การใชป้ระโยชนท์ดนของเขตจตุจ้กร่ป ี 2529

ส ัญ ล ัก ษ ณ ์

ที่โล่ง ท ี่ว ่าง  พ ื้น ท ี่เกษ ต ร
I I ท ี่อ ผ ู่อ าค ้ย  

พ าน ิช ยก รรม  
ส ถ าบ ัน ราช ก าร 
ส ถ าบ ัน ก ารส ืก ษ า 
ส ถ าบ ัน ศ าส น า 
อ ุตส าหกรรม 
คล ังส ิน ค ้า
ท ี่โล ่งเพ ี่อน ัน ท น าการ ส วน ส าธารณ ะ

เขตจตจุก้ร
ม าต ร าล ่ว น
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แ ผ น ท ี  3 . 1 6  การ'ใช้ประโยชน์,ทดนของเขตจตจัุกรป ี 2 5 3 9

สัญรักษณ ์

ท่ีโส่ง ท่ีว่าง พ้ืนท่ีเกนต:
ท่ีอยู่อาบัย 
พานิชยก::ม 
สถาบันทชกา:

I m É  สกาบันการสืกนา 
igjjjjjf สกาบันตาสนา 
l i l l l i  ธุตสานก::ม 

คลังสินค้าWMk ท่ีโส่งเพ่ีอนันทนากา: ดานดารา:ณะ

Â '

เขตจตจุกัร
มาต:าส่าน
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• จนกระท ั่งป ัจจ ุบ ันเขตจตุจ ักรเป ็นพ ื้นท ี่ท ี่ม ีการขยายต ัวเป ็นอย่างมาก มีโครงการขนาดใหญ  ่
เข ้ามาต ั้งในพ ื้นท ี่มากมาย และระบบถนน'ในพื้นที่เขตก็ม ีการพัฒนา1จนครบกัวนสม ชุ) รณ์เต ็มพื้นที่แล้ว
(อธิบายจากแผนที่ 3.17) โดยโครงข่ายถนนในเขตจตุจักรในปัจจุบันประกอบตัวย

1) ถนนสายหลัก ไตัแก่
ก. ถนนวิภาวดีรงสิต เริ่มจากสะพานคลองบางชื่อถึงสะพานคลองลาดยาว ถึอไตัว่าเป็น 

ถนนสายสำคัญมากที่ส ุดสายหนึ่งในการคมนาคม โดยมีลักษณะเทียบเท่ากับเป็นถนนชุเปอร์ไฮเวย์ ทำหน้าที่ 
ข่วยแบ่งเบาการจราจรจากถนนพหลโยธิน ชื่งให้บริการการเดีนทางเชื่อมโยงกรุงเทพฯ กับภาคเหนือและภาค 
ตะวันออกเฉียงเหนือ และทำหน้าท ี่อำนวยความสะดวกแก่ประชาชนที่ต ้องการเด ินทางยู่ท ่าอากาศยานแห่ง 
ประเทศไทย (ดอนเมือง)

ข. ถนนพหลโยธิน เริ่มตั้งแต่สะพานบางบัวถึงคลองบางชื่อ ถนนเลันนี้เป็นถนนสายหลักที่ใข้ 
สำหรับการเดินทางในอดีตจนถึงปัจจุบัน ทำหน้าที่เชื่อมโยงกรุงเทพมหานครกับภาคเหนือและภาคตะวันออก 
เฉียงเหนือ และให้บริการการเดินทางสำหรับชุมชนที่พักอาคัยในพื้นที่ สถานที่ราชการ สถาบันการดิกษา 
แหล่งพาณิชยกรรมขนาดใหญ่มากมาย

ค. ถนนรัชดาภิเษก เริ่มตั้งแต่ถนนวิภาวดีรังสิตถึงคลองนํ้าแกัว เป็นถนนลายสำคัญที่ทำ 
หน้าที่เป็นถนนวงแหวนชั้นกลาง ชื่งมีความไตัเปริยบในต้านที่ตั้งสามารถติดต่อกับพื้นที่ใกลัเคียงไตัโดยรอบ
และมีหลายทางให้เลอก ทั่งที่เป็นถนนราบและทางยกระดับ ทำให้ม ีการขยายตัวของอาคารสำนักงาน และ 
กิจกรรมทางพาณิชยกรรมจำนวนมาก จงถือว่าเป็นถนนลายเศรษฐกิจที่ม ีความสำคัญมากสายหนึ่ง

ง. ถนนงามวงค์วานตัดใหม่ (ทางหลวงสายหล ักสายแยกเกษตรศาสตร ์-ส ุขาภ ิบาล1) 
เป็นถนนสายใหม่ที่เพ ื้งมีการเปิดใข้อย่างเป็นทางการ วัตฤประสงค์ในการสร้าง คือ เพื่อเสริมโครงข่ายพื้นที ่
ด้านตะวันออกเฉียงเหนือและต้านตะวันออกของกรุงเทพฯ ซึ่งเป็นบริเวณที่มีการจราจรติดขัดมาก เนื่องจากม ี
ชุมชนพักอาคัยอยู่อย่างหนาแน่น ถนนสายนี้จะสร้างเชื่อมต่อกับถนนที่สร้างขนานทางด่วนสายรามอินทรา -  
อาจณรงค ์ และทุ่งยู่ถนนสุขาภิบาล 1 ตอนกลางต่อไป

2) ถนนสายรอง ได้แก่
ก. ถนนลาดพร้าว เริ่มตั้งแต่ปากทางลาดพร้าว จนกระทั่งถึงซอยลาดพร้าว 41 เป็นถนน 

ที่สร้างขึ้นเพื่อทำหน้าที่รองรับการจราจรที่เกิดจากแหล่งชุมซนพักอาคัยในบริเวณนี้ และถึอเป็นถนนที่ตัดเข้า 
ถึงพื้นที่ตอนในของเขตจตุจักร มีการตั้งถนฐานของประชาชนอย่างหนาแน่น และมีอาคารพาณ ิชย์ ตึกแถว โรง 
เรียน ที่พ ักอาคัย •กระจายตัวตามแนวถนนและซอยย่อยๆ ที่ตัดผ่านเข้าไปภายในพื้นที่

ข. ถนนงาม1วงค์'วาน เริ่มตั้งแต่สืแยกเกษตรจนกระทั่งถึงคลองเปรมประซากร โดยแนว 
ถนนตัดเชื่อมต่อกับถนนรัตนาธิเบศร์ ชื่งมีหน่วยงานราชการตั้งอยู่ เช่น การไฟฟ้าล่วนภูมีภาค เรือนจำ
มหาวิทยาลัย และมีตึกแถวอาคารพาณิชย์กระจายอยู่ตามสองข้างทาง

ค. ถนนกำแพงเพชร 1กำแพงเพชร 1, กำแพงเพชร 2, กำแพงเพชร 3 เป็นการตัดถนนเพื่อ 
รองรับการจราจรขนล่งสายเหนือ -  สายตะวันออกเฉียงเหนือ (ใหม่)
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ส ัญ ล ัก ษ ณ ์
ถนน
ซอย
ทางด่วน
ทางยกระดับโทลล์เวย์ 
โครงการทางยกระดับในเขต กทม. 
เสันทางรถไฟฟ้า BTS 
เสืนทางรถไฟฟ้า MRT

ทีมา : ข้อมูลถนน จากสำนกัลันมีอง กรุงเทพมหานคร

เขตจตุจ ักร

I กิโ»เมตร

แ ผ น ท ี่ 3 .1 7  โ ค ร ง ข ่า ย ถ น น ใ น พ ี้น ท ีเ ข ต จ ต ุจ ัก ร ใ น ป ัจ จ ุบ ัน



แ ผ น ท ี ่  3 . 1 8 โครงขา่ยถนนและซอยในเขตจตจัุกร

สัญลักษณ์
เขตจตจุกร

N มาตราส่วนm ทางด่วน Â ^ 0 1 Kücynelers
ถนน
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ตไรพ ?! 3.9 รายละ*อยคถนน ตรอก ซอย ในพื้นที่เขตจตุจักร

อำดับท่ี ถนน/ตรอก/จเอย จาก ถง ความยาวถนน 
(ม.)

เขตถนนความกร้าง 
(ม.)

ผิว«รา«รกร้าง 
(ม.)

หน่วยงาน 
รับผิดชอบ

1 ซอยพหลไขรน 18 ถนนพหลไขธิน ถนนวิภาวดีรังรด 1,200.00 10.0 7.0 กก̂. สนย.
2 ซอยพหลไขธน 18/1 ถนนพหลโยริน เชอนพหลไขริน 8 950.00 10.0 7.0 กกบ. สนข.
3 ซอขลา«พ?ไว 8 ถนนลาดพ!าว ถนนวิภาวดีรังสิต 750.00 6.5 5.5 กกบ. สนย.
4 ซอยเสือใหญ่อุทิศ ถนนรัชดาภิเษก ซอยเสนานิคม 1 2,500.00 7.0 6.0 กกบ. สนย.
5 เๆอยอาภาภรมย์ ถนนรัชดาภิเษก ถนนลาดพร้าว 2,850.00 7.0 5.3 กกบ. สนย.
6 ซอยอาลาดีน ถนนพหลไยริน ซอยเสนานิคม 1 1,000.00 7.0 6.0 กกบ. สนย.
7 ถนนกำแพงเพชร ถนนพหลโยริน สะพานข้ามคลองบางซ่ือ 835.00 27.0 21.0 กกบ. สนย.
8 ถนนกำแพงเพชร 1 ถนนพหลไยริน ถนนวิภาวดีรังสิต 1,430.00 19.0 16.0 กกบ. สนย.
9 ถนนกำแพงเพชร 2 ถนนกำแพงเพชร ถนนวิภาวดีรังสิต 4,000.00 12.0 7.0 กกบ. สนข.
10 ถนนกำแพงเพชร 3 ถนนกำแพงเพชร 1 ถนนวิภาวดีรังสิต 1,700.00 15.0 10.0 กกบ. สนย.
11 ถนนเทศบางสงเคราะห์ ถนนประชาข่ืน ถนนวิภาวดีรังรด 1,830.00 30.0 24.0 กกบ. สนย.
12 ลนนพหลไขธิน คลองบางซ่ือ เชงสะพานบางบัว 7,196.00 32.0 24.0 กกบ. สนย.
13 ถนนรัชดาภิเษก ถนนวิภาวดีรังสิต คลองป้าแร้ว 4,615.00 40.0 32.0 กกบ. สนย.
14 ลนนลาศพ ร้ฑ พหลโขริน คลองนาแร้ว 2,667.00 24.0 18.0 กกบ. สนข.
15 ถนนเสนาน้คม 1 พหลไยริน สะพานวังหน 1,585.00 18.0 12.0 กกบ. สนย.
16 ถนนหอวัง ถนนพหลโขริน ถนนวิภาวดีรังสิต 470.00 32.0 24.0 กกบ. สนย.
17 ถนนพหลไขธิน คลองบางซ่ือ สะพานบางบัว 7,223.00 32.00 24.00 สนข.จตุจักร
18 ถนนลาดพรัาว ปากทางลาดพ!าว คลอง'นาแร้ว 2,667.00 34.00 28.00 สนข.จตุจักร
19 ถนนกำแพงเพชร ถนนพหลไยริน สะพานฟ้ามคลองบางซ๋ึอ 835.00 27.00 20.00 สนข.จตุจักร
20 ถนนกำแพงเพชร 1 ถนนกำแพงเพชร ถนนวิภาวดีรังรด 2,870.00 30.00 23.70 สนข.จตุจักร
21 ถนนกำแพงเพชร 2 ถนนกำแพงเพชร ชุดทางท่ีปรับป}งใหม่ 700.00 42.00 34.80 สนข.จตุ«ภร
22 ถนนกำแพงเพชร 2 ชุดทางท่ํปรับปชุงใหม่ ถนนวิภาวดีรังสิต 3,795.00 12.00 10.00 สนข.จตุจักร
23 ถนนกำแพงเพชร 3 ถนนกำแพงเพชร 1 ถนนวิภาวดีรังสิต 1,767.00 20.00 16.00 สนข.จตุจักร
24 ถนนหอวัง ถนนพหลไยริน ถนนวิภาวดีรังสิต 740.00 32.00 24.00 สนข.จตุจักร
25 ถนนเทศบาลสงเคราะห์ ถนนประชาช่ํน ถนนวิภาวดีรังสิต 1,830.00 30.00 24.00 สนข.จตุจักร
26 ถนนรัชดาภิเษก ถนนวิภาวดีรังสิต คลองนำแร้ว 4,615.00 40.00 33.00 สนข.จตุจักร
27 ซอยเสนาน้คม 1 ถนนพหลโยริน สะพานวังหน 1,905.00 19.00 10.00 สนข.จตุจักร
28 ซอยลาศพ?ท I ถนนลาดห!าว หลังศาลอาญา 2,820.00 6.00 6.00 สนข.จตุจักร
29 ซอขลาดพ!,าว 3 ถนนลาดพ!าว เทขท่ี239/99(ม.กฤติกร) 1,100.00 5.80 5.80 สนข.จตุจักร
30 ซอยลาดพร้ท 5 ถนนลาดพราว เลขท่ี 639/32,639/22 360.00 5.00 5.00 สนข.จตุจักร
31 ซอยลาดพร้าว 5/1 ถนนลาดพร้าว ปลายซอย 50.00 6.00 6.00 สนข.จตุจักร
32 ซอยลาดพ!าว 7 ถนนลาดพ!าว เลชท่ี 679/5 (ปานะพ้นริ) 120.00 4.00 4.00 สนข.จตุจักร
33 ซอยลาดห!าว 9 ถนนลาดพ!าว เลขท่ี 7/2 190.00 6.00 6.00 สนข.จตุจักร
34 ซอยลาดพ!าว 11 ถนนลาดพ!าว เลขท่ี 695 113.00 6.00 6.00 สนข.จตุจักร
35 ซอยลาดพ!าว 13 ถนนลาดพร้าว เลขท่ี 8/30 40.00 5.20 5.20 สนข.จตุจักร
36 ซอยลาดพ!าว 15 ถนนลาดพ!ท เลขท่ี34/1,44/38,21/31 6,200.00 7.80 7.80 สนข.จตุจักร
37 ซอยลาดพ!าว 17 ถนนลาดพร้าว เลขท่ี 18/22 400.00 4.10 4.10 สนข.จตุจักร
38 ซอขลาดห!าว 19 ถนนลาดพร้าว เลขท่ี24/16,21/75 510.00 6.00 6.00 สนข.จตุจักร
39 ซอยลาดพ!าว 21 ถนนลาดพร้าว เลขท่ี 24/143 470.00 7.20 7.20 สนข.จตุจักร
40 ซอยลาดพ!าว 23 ถนนลาดพร้าว เลขท่ี22/52, 18/9,315 2,480.00 6.00 6.00 สนข.จตุจักร
41 ซอยลาดพ!าว 25 แขก'เท่ยนอ ถนนลาดพร้าว เลขท่ี 6/99, 6/87 840.00 6.00 6.00 สนข.จตุจักร
42 ซอยลาดพร้าว 25 แยๆ 'ชวามอ ถนนลาดพร้าว เลขท่ี 26/3, 6/90 390.00 6.50 6.50 สนข.จตุจักร
43 ซอยลาดพรัาว 27 ถนนลาดพร้าว เลขท่ี6/90,6/116 320.00 6.00 6.00 สนข.จตุจักร
44 ซอยลาดพ!'ท 29 ถนนลาดพร้าว เลขท่ี 55/54 790.00 5.50 5.50 สนข.จตุจักร
45 ซอยลาดพ!ท31 ถนนลาดพร้าว เลขท่ี 56/10, 44 1,450.00 6.00 6.00 สนข.จตุจักร
46 ซอยไรงเร ซอยลาดพร้าว 23 คลองลาดพร้าว เลขท๋ึ 1,060.00 12.00 12.00 สนข.จตุจักร
47 ซอยลาดพรัาว 33 ถนนลาดพร้าว เลขท่ี 42/1 565.00 9.10 9.10 สนข.จตุจักร
48 ซอยลาดพ!าว35 ถนนลาดพร้าว เลขท่ี 61/50 1,325.00 8.00 8.00 สนข.จตุจักร
49 ซอยลาดพ!าว 41 (ภาวนา) คลองนาแกํว เลขท่ี88/1,224/1 1,195.00 6.60 6.60 สนข.จตุจักร
50 ซอยวสุทธิคาม ซอยลาดพร้าว 41 เลขท่ี 99/18 636.00 5.00 5.00 สนข.จตุจักร
51 ซอยเพ,แจ่ม ซอยลาดพร้าว 41 เลขท่ี 59/2 400.00 6.70 6.70 สนข.จตุจักร
52 ซอยแยก - คลองลาดพ!ท ซอยภาวนา คลองเลขท่ี 238 100.00 6.10 6.10 สนข.จตุจักร
53 ซอยประยูร 2 ซอยภาวนา เลขท่ี 21/110 200.00 6.60 6.60 สนข.จตุจักร
54 ซอยภาๅนฺา 5 ซอยภาวนา เลขท่ี 138/9 315.QP e.f) 6.40 สนข.จตุจักร
55 ซอยสมพัฒนาการช่าง ซอยภาวนา เลขท่ี 64/2 439.00 6.00 6.804 สนข.จตุจักรพนทถนนเขตจตุจักร - หน้า 1
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ร!ยละเอียดถนนตรอก ซอย ในพนท่ํเขต!)ตุจักร

ส์าดับท่ี ถนน/ตรอก7ซอย จาก ถง ความยาวถนน 
(ม.)

เขตถนนกวามก■ ร้าง 
(ม.)

พิว«■ งา«งกร้าง 
(ม.)

หน่วยงาน 
รับผดชอบ

56 ซอยชุมชนหม่บ้านภาวนา ซอยภาวนา เลขท่ี 29/109 260.00 5.20 5.20 สนข.จตุจักร
57 ซอยตรงขามชุมชน ซอยภาวนา เลขท่ี 299/6 297.00 6.00 6.00 สนข.จตุจักร
58 ซอยตรงขาม ร.ร. จินดาบุตุล ซอยภาวนา เลขท่ี 94/48 310.00 5.80 5.80 สนข.จตุจักร
59 ซอย ร.ร. จินดาบุภูล ซอยภาวนา เลขท่ี 29 55.00 6.20 6.20 สนข.จตุจักร
60 ซอย«วิสโมสง ซอยภาวนา เลขท่ี 140/19 343.00 7.00 7.00 สนข.จตุจักร
61 ซอยหมุ’บ้านธานีพัฒนา ซอยภาวนา เลขท่ี 28 167.00 6.00 6.00 สนข.จตุจักร
62 ซอยลาดพร้าว 8 ถนนลาดพร้าว ซอยทองหล่อ 688.00 7.00 7.00 สนข.จตุจักร
63 ซอยลาดพร้าว 10 ถนนลาดพร้าว เลขท่ี 212/4 564.00 8.00 8.00 สนข.จตุจักร
64 ซอยลาดพร้าว 12 ถนนลาดพร้าว เลขท่ี 12, 234/76, 234/33 859.00 5.40 5.40 สนข.จตุจักร
65 ซอยลาดพร้าว 14 ถนนฺลาดพร้าว เลขท่ี 14 178.00 5.10 5.10 สนข.จตุจักร
66 ซอยลาดพร้าว 16 ถนนลาดพร้าว เลขท่ี 238 279.00 4.70 4.70 สนข.จตุจักร
67 ซอยลาดพร้าว 18ซอยท่ี2 เลขท่ี 109/28 คลองพระยาเวิก เลขท่ี 

109/1
523.00 8.00 8.00 สนข.จตุจักร

68 ซอยลาดพร้าว18ซอยท่ี3 ซอขลาดพร้าว 18 (ป้อม เลขท่ี 35/7 186.00 5.00 5.00 สนข.จตุจักร
69 ซอยลาดพร้าว 18 ซอยท่ี 4 เลขท่ี 109 คลองพระยาเวิก(ทรง 

สะอาด)
278.00 5.90 5.90 สนข.จตุจักร

70 ซอยลาดพร้าว 18 ซอยท่ี 5 เลขท่ี 110/5 เลขท่ี 110/29 200.00 6.40 6.40 สนข.จตุจักร
71 ซอยลาดพ!,าว 18 ซอยท่ี 6 เลขท่ี 110/3 เลขท่ี 110/19 93.00 6.00 6.00 สนข.จตุจักร
72 ซอยลาดพร้าว 18 ซอยท่ี 7 เลขท่ี74 (ซอย 18) เลขท่ี 94/1 904.00 4.00 4.00 สนข.จตุจักร
73 ซอขลาดพร้าว 18 ซอยท่ี 8 เลขท่ี 58 คลองพระยาเวิก เลขท่ี 

99/111
547.00 5.00 5.00 สนข.จตุจักร

74 ซอยลาดพร้าว 26 (•ร้ายซอย 1) ซอยลาดพร้าว 26 ('ร้าย 
ซอย 1)

คลองนํ'าแบ้วเลขท่ี231 242.00 5.50 5.50 สนข.จตุจักร
75 ซอยลาดพร้าว 26 (บ้ายซอย 2) ซอยลาดพร้าว 26 คลองน้ําแบ้ว 295/1 84.00 6.20 6.20 สนข.จตุจักร
76 ซอยลาดพร้าว 26 ('ร้ายซอย 3) ซอยลาดพร้าว 26 เลขท่ี349/34,212 807.00 4.00 4.00 สนข.จตุจักร
77 ซอยลาดพร้าว 26 ร.ร. อบุบาลแฟ้มสะอาด ซอยลาดพร้าว 18เลขท่ี 219.00 6.20 6.20 สนข.จตุจักร
78 ซอยลาดพร้าว 26 ถนนลาดพร้าว คลองนาแบ้ว เลขท่ี 181 624.00 6.50 6.50 สนข.จตุจักร
79 ซอยลาดพร้าว 20 ถนนลาดพร้าว ซอย 18 เลขท่ี 17/9 758.00 5.70 5.70 สนข.จตุจักร
80 ซอยลาดพร้าว 22 ถนนลาดพร้าว เลขท่ี 24, 24/2 195.00 5.80 5.80 สนข.จตุจักร
81 ซอยลาดพร้าว 24 ถนนลาดพร้าว เลขท่ี 17/2-3 196.00 5.80 5.80 สนข.จตุจักร
82 ซอยลาดพร้าว 28 ถนนลาดพร้าว คลองนำแบ้ว 397.00 5.80 5.80 สนข.จตุจักร
83 ซอยลาดพร้าว 30 ถนนลาดพร้าว คลองน้ําแบ้ว เลขท่ี 74/26 388.00 5.20 5.20 สนข.จตุจักร
84 ซอยลาดพร้าว 32 ถนนลาดพร้าว คลองนำแบ้ว 306.00 6.00 6.00 สนข.จตุจักร
85 ซอยลาดพร้าว 34 ถนนลาดพร้าว เลขท่ี 25/1 298.00 6.00 6.00 สนข.จตุจักร
86 ซอยลาดพร้าว 36 ถนนลาดพร้าว เลขท่ี5/129- 130 192.00 5.10 5.10 สนข.จตุจักร
87 ซอยลาดพร้าว 38 ถนนลาดพร้าว เลขท่ี 5/22 - 24 194.00 6.20 6.20 สนข.จตุจักร
88 ซอยลาดพร้าว 40 ถนนลาดพร้าว เลขท่ี 51/29 117.00 5.80 5.80 สนข.จตุจักร
89 ซอยเพกอาภาภิรมย์ ซอยลาดพร้าว 23 เลขท่ี 39/140 570.00 5.30 5.30 สนข.จตุจักร
90 ซอยอาภาภิรมย์ ถนนรัชดาภิเษก ส์เพก 350.00 11.00 11.00 สนข.จตุจักร
91 ซอยอาภาภิรมย์ ร่นยก ซอยลาดพร้าว 23 270.00 6.00 6.00 สนข.จตุจักร
92 ซอยอาภาภิรมย์ ถนนซอยลาดพร้าวแขก ซอยลาดพร้าว 38 1,120.00 5.50 5.50 สนข.จตุจักร
93 ซอยอาภาภิรมย์ ซอยอาภาภิรมย์ เลขท่ี 33/5, 29/21 730.00 5.40 5.40 สนซ.))ชุรักร
94 ซอยเสือใหญ่ธุทิค ถนนรัชดาภิเษก แยกซอยวีไอพ็ 700.00 6.00 6.00 สนข.จตุจักร
95 ซอยเกดผล ถนนรัชดาภิเษก ซอยลาดพร้าว 23 77.00 9.40 9.40 สนข.จตุจักร
96 ถนนงามวงศ์วาน เชิงสะพานข้ามคลองบาง 

เขน
สามเพกเกษตรฯ 2,800.00 ■ ■ กรมทางหลวง

97 ถนนงามวงศ์วาน สามเพกเกษตรฯ สํเพกวิภาวดีฯ 1,700.00 22.00 22.00 กรมทางหลวง
98 ถนนงามวงศ์วาน ท่ีแขกวิภาวดีฯ คลองบางเขน 1,100.00 40.00 40.00 กรมทางหลวง
99 ถนนวิภาวดีรังสิต คลองบางซ่ือ คลองบางเขน 7,050.00 100.00 100.00 กรมทางหลวง
100 ซอยขาชุบ 1 ถนนวิภาวดีฯ บ้านเลขท่ี 101 450.00 10.00 10.00 สนข.จตุจักร
101 ซอยยาชุบ 2 (วิภาวดี 18) ถนนวิภาวดีฯ บ้านเลขท่ี 56 1,150.00 8.00 8.00 สนข.จตุจักร
102 ซอยโชคชัยร่วมมิตร ถนนวิภาวดีฯ บ้านเลขท่ี 99/100 -4 600.00 10.00 10.00 สนข.จตุจักร
103 ซอยซ่ืนสน บ้านเลขท่ี 3/87 บ้านเลขท่ี 40 450.00 6.00 6.00 สนข.จตุจักร
104 ชุอยมานีดา บ้านเลขร็เ 21/8 บ้านเลขท่ี 17/55 180.00 6.00 6.00 สนข.จตุจักร
105 ฌๆยฑร-}สะอาด ถน)/วิภาวดีฯ บ้านเลขท่ี 68/26 200.00 6.00 6พน๊ัท่ีถนนเ สVOJ .จตุจักร y บตจตุจักร - หนา
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ร!ยละเ8ขดถนน ตรอก ขอย ในพื้นที่เขตจตุอักร

อำคับท่ี ถนน/ฅรธก/ซอย จาก รง ความยาวถนน 
(ม.)

เพเถนนความกรัาง 
(ม.)

ผิว«11«รกรัเง
(ม.)

หน่วยงาน 
รับผิดชอบ

106 ซอยร่วมศิรีมิตร ถนนรีภ!วคฯ น้านเลขท่ี 49/8 600.00 6.00 6.00 ศนข.จตุจักร
107 ซอยวิศวกรทเรถไฟ ถนนวัภาวคฯ ชุดชอย 1,050.00 5.00 5.00 สนข.จตุจักร
108 ถนน กม. 11 ถนนวัภาวคฯ ชุดซอย น้านเลขท่ี 188 1,100.00 5.70 5.70 สนข.จตุจักร
109 ซอยพร:ณ ถนนวัภาวคฯ น้านเลขท่ี 114/4 800.00 5.00 5.00 สนข.จตุจักร
110 ซอยแขกวัคเทวชุนท: ถนนงามวงศ์วาน แขกหน์าวัด 150.00 5.00 5.00 สนข.จตุจักร
111 ซอยหยู่บ้านบุญชุง น้านเลขท่ี 4 น้านเลขท่ี 123 950.00 6.00 6.00 สนข.จตุจักร
112 ซอขหยู่บานมงคลนิเวศน์ น้านเลขท่ี 1/4 น้านเลขท่ี 97 1,200.00 7.70 7.70 สนข.จตุจักร
113 ซอยอมรพันจํ, 4 น้านเลขท่ี 1/1 บานเลขท่ี 69/3 1,100.00 6.00 6.00 สนข.จตุจักร
114 'ซอยเท«บาลรังรักษํไต้ ถนนเทศบาลสงเคราะห์ น้ายซอย 400.00 15.00 15.00 สนข.จตุจักร
115 ซอยเทศบาลรังรักษ์เหนือ ถนนเทศบาลสงเคราะห์ น้ายซอย 160.00 8.00 8.00 สนข.จตุจักร
116 ถนนเทศบาลรังสฤษฏ์เหนิอ ถนนเทศบาลสงเคราะห์ น้าขซอย 246.00 8.00 8.00 สนข.จตุจักร
117 ถนนเทศบาลรังสฤษg«ใต้ ถนนเทศบาลสงเคราะห์ น้ายซอย 230.00 8.00 8.00 สนข.จตุจักร
118 ถนนเทศบาลรังศร:เหนือ ถนนเทศบาลสงเคราะห์ ชุดถนน 750.00 14.00 14.00 สนข.จตุจักร
119 ถนนเทศนาทรัรสรรใต้ ถนนเทศบาลสงเคราะห์ ชุดถนน 1,274.00 14.00 14.00 สนข.จตุจักร
120 เทศบาลนิมิต:เหนือ ถนนเทศบาลสงเคราะห์ ชุดถนน 300.00 15.00 15.00 สนข.จตุจักร
121 เทศบาลนิมิตรใต้ ถนนเทศบาลสงเคราะห์ ชุดถนน 220.00 15.00 15.00 สนข.จตุจักร
122 ซอยคลังมนตรี «ลองประปา ทางด่วน 450.00 6.20 6.20 สนข.จตุจักร
123 ซอยอำนวยศิลป๋ (ซอยเข้า ร.ร. 

เพชรรัตน์)
ปากซอย ชุดซอย 450.00 7.40 7.40 สนข.จตุจักร

124 ซอยพหลโยธิน 18 ถนนพหลโยธิน ทางแขกซอยร่วมศิริมิตร 500.00 8.00 8.00 สนข.จตุจักร
125 ซอยพหลโยธิน 18/1 ถนนพหลโยธิน ถนนวิภาวดีรังรต 1,500.00 9.50 9.50 สนข.จตุจักร
126 ซอยพหลโยธิน 18/2 ถนนพหลโยธิน ถนนวิภาวดีรังศิต 300.00 8.00 8.00 สนข.จตุจักร
127 ซอยพหลโยธิน 20 ถนนพหลโยธิน ปลายซอย 85.00 4.00 4.00 สนข.จตุจักร
128 ซอยพหลโยธิน 22 ถนนพหลโยธิน ปลายซอย 240.00 5.90 5.90 สนข.จตุจักร
129 ซอยพหลโยธิน 24 ถนนพหลโยธิน ปลายซอย 780.00 6.60 6.60 สนข.จตุจักร
130 ซอยพหลโยธิน 26 ถนนพหลโยธิน ปลายซอย 480.00 6.50 6.50 สนข.จตุจักร
131 ซอยพหลโยธิน 28 ถนนพหลโยธิน ปลายซอย 550.00 7.20 7.20 สนข.จตุจักร
132 ซอยพหลโยธิน 30 ถนนพหลโยธิน เพกซอยจุ[ๆ /ก 1,200.00 8.00 8.00 สนข.จตุจักร
133 ซอยพหลโยธิน 34 ถนนพหลโยธิน ปลายซอย 950.00 16.00 16.00 สนข.จตุจักร
134 ซอยพหลโยธิน 36 ถนนพหลโยธิน ปลายซอย 500.00 8.00 8.00 สนข.จตุจัก:
135 ซอยพหลโยธิน 38 ถนนพหลโยธิน ปลายซอย 500.00 8.00 8.00 สนข.จตุจักร
136 ซอยกร!แเทธโยท ถนนพหลโยธิน แยกซอยพหลโยธิน 34 400.00 5.40 5.40 สนข.จตุจักร
137 ซอยพหลโยธิน 40 ถนนพหลโยธิน ปลายซอย 400.00 8.00 8.00 สนข.จตุจักร
138 ซอยพหลโยธิน 42 ถนนพหลโยธิน ปลายซอย 150.00 6.00 6.00 สนข.จตุจักร
139 ซอยพหลโยธิน 44 ทนนพหลโยธิน ปลายซอย 350.00 6.00 6.00 สนข.จตุจักร
140 ซอยพหลโยธิน 46 ถนนพหลโยธิน เชิงสะพานข้ามวัคบางบัว 300.00 6.00 6.00 สนข.จตุจักร
141 ซอยพหลโยธิน 17 ถนนพหลโยธิน ปลายซอย 220.00 7.00 7.00 สนข.จตุจักร
142 ซอยพหลโยธิน 19 ถนนพหลโยธิน ปลายซอย 270.00 6.40 6.40 สนข.จตุจักร
143 ซอยพหลโยธิน 21 ถนนพหลโยธิน ปลายซอย 205.00 7.30 7.30 สนข.จตุจักร
144 ซอยพหลโยธิน 23 ถนนพหลโยธิน ปลายซอย 450.00 7.60 7.60 สนข.จตุจักร
145 ซอยพหลโยธิน 25 ถนนพหลโยธิน ปลายซอย 305.00 6.00 6.00 สนข.จตุจักร
146 ซอยพหลโยธิน 27 ถนนพหลโยธิน ปลายซอย 200.00 6.00 6.00 สนข.จตุจักร
147 ซอยพหลโยธิน 29 ถนนพหลโยธิน ปลายซอย 400.00 7.20 7.20 สนข.จตุจักร
148 ซอยพหลโยธิน 31 ถนนพหลโยธิน ปลายซอย 310.00 6.70 6.70 สนข.จตุจักร
149 ซอยพหลโยธิน 33 ถนนพหลโยธิน น้านเลขท่ี 4/65 380.00 6.00 6.00 สนข.จตุจักร
150 ซอยพหลโยธิน 35 ถนนพหลโยธิน บัานเลขท่ี 46/3 725.00 6.20 6.20 สนข.จตุจักร
151 ซอยพหลโยธิน 37 ถนนพหลโยธิน ปลายซอย 400.00 8.10 8.10 สนข.จตุจักร
152 ซอยพหลโยธิน 39 ถนนพหลโยธิน ปลายซอย 100.00 6.00 6.00 สนข.จตุจักร
153 ซอยพหลโยธิน 41 ถนนพหลโยธิน น้านเลขท่ี 35/5 400.00 5.50 5.50 สนข.จตุจักร
154 ซอยพหลโยธิน 43 ถนนพหลโยธิน ปลายซอย 410.00 12.35 12.35 สนข.จตุจักร
155 ซอยพหลโยธิน 45 ถนนพหลโยธิน ปลายซอย 950.00 6.00 6.00 สนข.จตุจักร
156 ซอยพหลโยธิน 49 ถนนพหลโยธิน ปลายซอย 570.00 6.35 6.35 สนข.จตุจักร
157 ซอยพหลโยธิน 51 ถนนพหลโยธิน คลองบางเขน 200.00 5.00 5.00 สนข.จตุจักร

รวม 147,758.00
พ้ืนท๋ักนนเข)(«ชุจักร - หน้า 3
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ง. ถนนประชาช่ืน เร่ิมตังแต่สะพานคลองบางเขน ถึงทางรถไฟสายใต้ ตามแนวถนน'5!ะ 
เป็นแหล่งท่ีพักอา?โย และมีหผู่บ้านจัดสรรจำนวนมากขนานไปกับคลองประปา

3) ถนนซอย จากข้อมุเลปี 2540 เขตจตุจักรมถนนซอยมีท้ังหมด 385 ซอย แสดงได้ตาม
แผนท่ี 3.18 ถนนซอยในพ้ืนท่ีคืกษาล่วนใหญ่จะเป็นการก่อสร้างของภาคเอกชน น่ึงสามารถสร้างได้โดยไม่มี 
กฎข้อบังคับ ทำให้มีขนาดท่ีไม่ได้มาตร1ฐาน ล่วนใหญ่เป็นซอยท่ีมีขนาดเล็ก การเช่ือมต่อซอยเข้ากับถนนอ่ืน 
ไม่เป็นไปตามลำดับช้ันของถนน ซอยเหล่าน้ีเดิมจะเป็นซอยตัน แต่ปัจจุบันได้มีการทะลุตรอกซอยจนสามารถ 
เช่ือมต่อกันเพ'อ,ไข้เป็นถนนกระจาย'จราจร'ไน,พ้ืนท่ี,ได้'หลาย1จุดแล้ว แต่อุปสรรคสำคัญอย่างหน่ึงในการพัฒนา 
ถนนซอยเหล่าน้ี คอ ซอยเหล่าน้ีจะเป็นท่ีล่วนบุคคล น่ึงรัฐ'ไม่มีสิทธ้ึเข้า1ไปดำเนินการปรับปรุงถ้า'ไม่เป็นความ 
สมัครใจของเด้าของ หรอบ้า'ใข้วิธการเวนคืนก็'จะมีค่า'ไข้'จ่ายสูงมาก ทำให้โครงข่ายถนนท่ีมีอยู่บางจุด 
ไม่สามารถตอบลนองการเติบโตท่ีเพ่ิมมากข้ึนได้

นอกจากระบบถนนข้างต้นแล้วความได้เปรียบอีกประการของเขตจตุจักรก็คือ การมีระบบ 
ขนล่งมวลชนขนาดใหญ่ คือ “รถไฟฟ้า” ผ่านเข้ามาอยู่ในพ้ืนท่ี ทำให้เก็ดความสะดวกในการเน่ึอมโยงการ 
เดินทางระหว่างเขตเมืองช้ันในและเขตชุมชนชานเมีองรอบนอก มีผลทำให้มีการกระจายก็จกรรมต้านรุรก็จ 
การค้าขยายตัวจากพ้ืนท่ีใจกลางเมืองเดิม คือ บรีเวณสืลม อโศก สุชุมวิท ออกมายู่พ้ืนท่ีเขตจตุจักรมากข้ึน 
ประกอบกับพ้ืนท่ีเขตจตุจักรเป็นพ้ืนท่ีต่อเมือง คือ เน่ึอมโยงชุมชนเขตช้ันในและชุมชนรอบนอก เป็นจุดเปล่ียน 
ถ่ายการเดินทางของสองพ้ืนท่ี รวมท้ังเป็นพ้ืนท่ีเช่ือมโยงศูนย์กลางย่อยท่ีสำคัญ เข่น ศูนย์ราชการบรีเวณ
แด้งวัฒนะ ศูนย์ประชุมแห่งชาติสิรีก็ตตั ศูนย์ชุมชนลาดกระบัง เป็นต้น ยงเป็นการทำให้พ้ืนท่ีบรีเวณน้ี 
กลายเป็นพ้ืนท่ีธุรกิจแห่งใหม่อย่างรวดเร็ว

ปัจจุบัน เขตจตุจักรมีลักษณะการใช้ท่ีดินเชงธุรกิจการค้ามากข้ึน ท้ังท่ีเป็นท่ีพักอาคัยและ 
ย่านพาณิชยกรรมสมัยใหม่ น่ึงล่วนมากจะเป็นอาคารสำนักงานและโครงการของภาคเอกซน เข่น โครงการ 
ย่านธุรกิจของธนาคารไทยพาณิชย์ ศูนย์การค้าขนาดใหญ่ สถานบันเทิงขนาดใหญ่ เป็นต้น และท่ีสำคัญ 
พ้ืนท่ีน้ีไต้รบการล่งเสรีมการพัฒนาจากภาครัฐโดยการกำหนดให้เป็นย่านศูนย์กลางธุรกิจใหม่ของกรุงเทพ ฯ 
ท่ีเน่ึอมโยงกับศูนย์ธุรกิจบรีเวณศูนย์การประชุมแห่งชาติสิ!กิตต์โดยเครือข่ายใยแล้วนำแสงด้วย ย่ิงทำให้เขต 
จตุจักรมีคักยภาพในการพัฒนาสูง (อธิบายจากแผนท่ี 3.19)

ในล่วนของสภาพการพ ัฒนาท ี่อย ู่อาค ัยน ั้น จากการคืกษ'าในร่างรายงานฉบับสมบุรท!
โครงการจัดทำแผนผงพัฒนาเขตจตุจักร พบว่า ที่อยู่อาคัยในเขตจตุจักรมีการพัฒนาอย่างต่อเน่ึอง และมี 
ปรากฏการณ์ที่มีลักษณะข้ดเจนประการหนึ่ง คือ การที่มีจำนวนประชากรที่จดทะเปียนบ้านในพื้นที่ลดลง 
แต่ปริมาณที่อยู่อาคัยกลับมีเพิ่มมากขึ้น สะท้อนให้เห็นว่ามีประชากรล่วนหนึ่งไต้ย้ายออกจากพื้นที่เพื่อหาที่
อยู่อาคัยใหม่ในเขตเมืองชั้นนอก แต่การที่ย้งมีความต้องการที่อยู่อาคัยเพิ่มมากขึ้น ก็เพื่อเป็นการรองรับการ 
ขยายตัวของภาคธุรกิจพาณิชยกรรมต่าง ๆ ประกอบกับการพัฒนาโครงข่ายระบบคมนาคมขนล่งที่สามารถ 
เชื่อมโยงกับพื้นที่รอบนอกไต้ ก่อให้เกิดความสะดวกสบายมากขึ้น ทำให้ท ี่อยู่อาคัยมีบทบาทที่เปลี่ยนแปลง
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จากลักษณะท่ีพักอาลัยท่ีเป็นบ้านหลังแรกไปยู่บ้านพักอาลัยหลังท่ีลองท่ีอยู่ใกลัท่ีทำงานมากข้ึน และคาด'รัา 
ปรากฏการณ์น้ีจะย๋ังชัดเจนมากข้ึนในอนาคต

นอกจากน้ี รูปแบบการพัฒนาท่ีอยู่อาลัยในเขตจตุจักรจะมีทิศทางการเปล่ียนแปลงไปยู่ 
รูปแบบอาคารชุด และท่ีอยู่อาลัยจะมีลักษณะผสมผสานการใบ้ประโยชน์มากข้ึน ดังจะเห็นได้จากการมี
บ้านเด่ียว ทาวน์เฮาส์ และอาคารพาณ์ชย์ ข้ึงใบ้ในการประกอบการพาณิชย์พร้อมกับการอยู่อาลัย และเป็น 
พ้ืนท่ีอยู่อาลัยของกลุ่มคนท่ีมีรายได้น้อยในรูปแบบอพารัทเมนต์หรือบ้านเบ้าราคาถูกด้วย

2. สภาพการส์ญจร

พ้ืนท่ีเขตจตุจักรก็ได้มีการพัฒนาโครงข่ายคมนาคมจนเกือบจะเต็มพ้ืนท่ีต้ังแต่บ้วงปี พ.ศ.2523 
แต่อย่างไรก็ตามพ้ืนท่ีผวทางก็ยังไม่ลามารถรองรับปริมาณยานพาหนะท่ีเพ่ิมข้ึนได้อย่างเหมาะสม เน่ืองจาก 
ถนนในพ้ืนท่ีเขตต้องทำหน้าท่ีปะปนกันอย่างขาดระบบลำดับลักย์ท่ีมีประสิทธิภาพ ถนนสายหลักในพ้ืนท่ีเขต 
ต้องทำหน้าท่ีเป็นถนนสายรองและถนนท่ีให้บริการการเข้าถึงพ้ืนท่ีในเวลาเดียวกัน เป็นผลให้ในปี พ.ศ.2525 
กองสำรวจและออกแบบ กรมทางหลวง ได้สรุปผลการสำรวจปริมาณจราจรบนถนนวิภาวดีรังสิต พบว่า มี 
ปริมาณจราจรมากถึง 100,000 ลันต่อวัน บริเวณทางแยกลาดพร้าว บริเวณใต้สะพานและบนสะพานมี 
ประมาณ 200,000 ลันต่อวัน และเฉพาะบริเวณใต้สะพานลอยลาดพร้าวมีปริมาณ 120,000 ลันต่อวัน ข้ึงเป็น 
ปริมาณท่ีมากเกืนความสามารถในการรองรับของถนน และในปีเดียวกันน้ีเองท่ีกรมทางหลวงก็ได้สรุปผลการ 
สำรวจปริมาณการจราจรท่ัวประเทศ (กรมทางหลวง ,2525 : หน้า 2) และสรุปว่า

“ บริเวณทางแยกลาดพร้าว นับเป็นจุดท่ีมีรถแล่นผ่านมากท่ีสุดในประเทศไทย เพราะเป็น 
เสมีอนประดูเบ้า -  ออก ทางทิศเหนือของกรุงเทพมหานคร และยังเป็นสูนย์รวมของถนนท่ี 
สำลัญ 3 สาย คือ ถนนพหลโยธิน ถนนวิภาวดีรังสิต และถนนสายลาดพร้าว..ฯฯ"

ต่อมา ในราวปี 2527 -  2529 ปริมาณการจราจรในถนนวิภาวดีรังสิต (ทางหลวงแผ่นดินหมาย 
เลข 31) ในช่ัวโมงเร่งด่วนมีถึง 150,000 -  200,000 ลันต่อวันและมีอัตราเพ่ิมข้ึนถึงร้อยละ 8-12 ต่อปี และมี 
ปัญหาน้ีาท่วมขังในฤดูฝนด้วย ทำให้เกิดปัญหาการจราจรแออัดลับค่ังอย่างมาก ในการน้ี รัฐได้พยายาม
แกัไขปัญหาโดยการเพ่ิมเลันทางคมนาคมเพ่ือรองรับการลัญจรของประชาชนในพ้ืนท่ี แต่เน่ืองจากสภาพ 
โครงข่ายคมนาคมรวมถึงระบบขนล่งมวลชนของกรุงเทพ ฯ ยังไม่ครบสมชุเรณ์ ทำให้ปัญหาการจราจรในพ้ืนท่ี 
ข้ึงเป็นเพียงล่วนหน่ึงของกรุงเทพฯ ยังคงมีต่อไปจนถึงตอนปลายของยุค

สาเหต ุท ี่ทำให ้สภาพการจราจรในพื้นที่ประสบกับปัญหา คือ โครงข่ายการลัญจรมีร ูปแบบ  
การให้บริการการเดินทางทุกระดับตั้งแต่ระดับภาค ระดับพื้นที่ ถึงระดับท้องถน ทำให้เกิดการเดินทางที่ลันคั่ง 
และหลากหลาย นอกจากนั้น ที่ตั้งของเขตจตุจักรก็ยังเป็นพื้นที่ต่อเมือง และเป็นประดูไปยู่ภุ)มีภาคทางด้าน 
เหนือด้วย ทำให้เกิดการเดินทางผ่านพื้นที่ตลอดเวลา (อธิบายจากภาพที, 3.5 และตารางที่ 3.9)
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ภาพที่ 3.5 แลดงปริมาณการกระจายการเดินทางของประขากรในกเงเทพมหานครและปริมณทลปีพ.ค.2538 "

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14

E3 ท่ีนท่ี 1 0  ท่ีนที' 2 □  ท่ีนท่ี 3 □  ท่ีนท่ี 4 □  ท่ีนท่ี 5 □  ท่ีนท่ี 6** □ ท่ีนท่ี 7
EH ท่ีนท่ี 8 □  ท่ีนท่ี 9 □  ท่ีนท่ี 10 □  ท่ีนท่ี 12 □  ท่ีนท่ี 12 0 ท่ีนท่ี 13 □ ท่ีนท่ี 14

ตารางท่ี 3.10 เขตท่ีนที่ของโขนจราจร
โขน บริเวณ เขตปกครองระดับอำ๓ อ

1 เขตกลางฟ้องเก่า พระนคร ปัอมปราบดัด2พ่าย และดัมพ้นธวงดั
2 ฟ้องขนในตะวันตก บางกอก'น้อย บางพล้ด คลองลาน ธนบุริ และบางกอกใหญ่
3 ฟ้องขั้นในตะวันออก ตุลิต บางรัก บางคอแหลม บาง1ข่ือ ปทุมวัน พญาไท ยานนาวา ราขเทวี และลาทร
4 เขตต่อฟ้องดะวันออก คลองเตย จตุจักร ดอนฟ้อง บางกะปิ บางเขน ปึงตุ่ม พระโขนง ลวนหลวง

ประเวค ห้วยขวาง ลาดพร้าว และดินแดง
5 ขานฟ้องตะวันออก มีนบุรี ลาดกระบัง และหนองจอก
6 ขานฟ้องตะวันดก จอมทอง ตลิงข้น บางชุนเทียน ภาษีเจริญ ราษฏร์บุรณะ ทุ่งค} บางแค ทวีวัรพนา

บางบอน และหนองแขม
7 ลมทรปราการตะวันออก ฟ้องลมุทรปราการ บางพลิ และบางบ่อ
8 «บุทรปราการดะวันตก พระประแดง และพระลมุทรเจดีย์
9 นนทบุรี‘ตะวนออก ฟ้องนนทบุรี และปากเกร็ด
10 นนทบุรีตะวันตก ฟ้องนนทบุรี ปากเกร็ด บางกรวย บางใหญ่ บางบัวทอง และไทรน้อย
11 ปทุมธานีตะวันตก ฟ้องปทุมธานี ลามโคก สำถูกกา ธัญบุรี คลองหลวง และหนองเลอ
12 ปทุมธานีตะวันออก ฟ้องปทุมธานี ลามโคก และลาดหลมแก้ว
13 จังหวัดนครปฐม ฟ้องนครปฐม ลามพราน นครข้ยครี ทุทธมณทล ดอนดูม บางเลน และกำแพงแลน
14 จังหวัดลมทรลาคร ฟ้องลมุทรลาคร บางแพ้ว และกระทุ่มแบน

ที่มา : สำนักคณะกรรมการจัดระบบจราจรทางบก
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. เม่ือพิจารณาแสัวพบว่า พ้ืนท่ีเขตจตุจักรมีความสำคัญด้านการสัญจรด้งน้ี
- เป็นจุดผ่านของถนนสายหลักท่ีบุ่งยู่ภาคเหนือและภาคตะวันออกเฉียงเหนือ และเป็นจุดผ่าน 

ของถนนวงแหวนเน่กลางคือ ถนนฬ้ดาภิเษก ซ่ึงให้บริการการเดินทางโดยไม่ต้องผ่านใจกลางเมีอง
- เป็นจุดท่ีอยู่ในเขตอิทธิพลร่วมของสถานีขนส่งมวลชนร่วม 3 สถานี คือ สถานีหมอชิต สถานี 

บางช่ือ และสถานีเตายู่น และยังปลายทางของสถานีรถไฟฟ้าด้วย
- เป็นจุดเปล่ียนส่ายการเดินทางของระบบขนส่งมวลชน
- เป็นท่ีต้ังของสถานท่ีราชการ สถาบันการดึกษ'า อาคารสำนักงานขนาดใหญ่และสถาน 

พาณิชยกรรมหลากหลาย ฯลฯ
ปัจจัยเหล่าน้ีทำให้พ้ืนท่ีน้ีเป็นพ้ืนท่ีท่ีมีโครงข่ายการคมนาคมท่ีให้บริการการเดินทางหลาย 

ระคับ และทำให้รูปแบบการเดินทางมีความชิ'บข้อน ได้แก่
1. การจราจรติดต่อจากภายนอก เน่ืองจากพ้ืนท่ีเขตจตุจักรเป็นพ้ืนท่ีท่ีมีความสะดวกใน 

การติดต่อเข้าถึง และเป็นพ้ืนท่ีเช่ือมต่อระหว่างพ้ืนท่ีภายในของกรุงเทพ ฯ กับพ้ืนท่ีรอบนอก รวมถึงเป็นพ้ืนท่ี 
ท่ีเป็นทางผ่านไปยู่เขตชานเมีองและภูมิภาคทางด้านเหนือด้วย พ้ืนท่ีน้ีจึงเป็นพ้ืนท่ีท่ีดึงดูดการเดินทางเข้ามา 
ในพ้ืนท่ีท้ังในข่วงเข้า และเป็นพ้ืนท่ีท่ีมีการเดินทางออกจากพ้ืนท่ีท้ังในข่วงเย็น

2. การจราจรภายในพ้ืนท่ี เน่ืองจากพ้ืนท่ีน้ีเป็นท่ีต้ังของอาคารสำนักงาน สถานท่ีราชการ
สถาบันการดึกษา สถานประกอบการพาณิชยกรรมขนาดใหญ่จำนวนมาก ทำให้๓ดการเพ้ืมปริมาณการ
เดินทางและปริมาณจราจรโดยรถยนตัส่วนตัวอย่างต่อเน่ืองตลอดมา ย่ิงไปกว่าน้ันพ้ืนท่ีน้ีมีโครงข่ายถนนท่ี
เป็นตรอก ซอย ซ่ึงสามารถทะลุผ่านถึงกันได้ตลอดหลายจุด ย่ิงทำให้เกิดการดึงดูดการเดินทางเพ้ือไข้เป็น
ทางลัดมากเป็นพิเศษด้วย ตังน้ัน สภาพการจราจรจึงมีความคับค่ังตลอดเวลา

รูปท่ี 3.6 รูปแบบการเดนทาง
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• อย่างไรก็ตาม ในข่วงกลางของยุคมีความพยายามท่ีจะแตัปัญหาด้วยการเซ่ึอมต่อถนนท่ียังฃก่'ด 
เสันทางเซ่ึอมต่อ (Missing Links) และการพัฒนาถนนทะลุตรอก ซอย เพ่ือH เป็นทางล้ดหลายจุด ทำให้ 
การเดินทางทวีความซับซ้อนมากข้ึน และเพ่ืมชนิดของพาหนะท่ีให้บริการการเดินทางในพ้ืนท่ีท่ีห่างไกลจาก 
ถนนด้วย ฟน รถลองแถวเล็ก รถมอเตอร่ไซค์รับจัาง ฯลฯ ซ่ึงย่ิงทำให้การสัญจรเกิดการชะลอตัวและเกิด 
การตับค่ังบริเวณปากทางเข้าสูซอยทางลัดต่าง  ๆมากข้ึนตัวย

แต่เป็นท่ีน่าสังเกตว่า เม่ือเปรียบเทียบการเปล่ียนแปลงของสภาพการจราจรตับการเพ่ืมข้ึนของ 
ปริมาณการเดินทางภายในพ้ืนท่ีแลัว พบว่า สภาพการจราจรท่ีดิดซัดจะเพ่ืมระดับความรุนแรงในอัตรา ท่ีสูง 
กว่าการเพ่ืมข้ึนของปริมาณการเดินทาง ซ่ึงหมายความว่าสภาวะการจราจรท่ีแออัดข้ึนอย่างมากบนถนนในพ้ืน 
ท่ีมีไตัมีสาเหตุหลักมาจากการเพ่ิมข้ึนซองปริมาณการเดินทางท่ีเกิดข้ึนห่รีอดึงดูดเซ้าสูบริเวณเหล่าน้ี โดย
ตรงเทียงอย่างเดึยว แต่มีสาเหตุหลักมาจากการเพ่ิมข้ึนอย่างรวดเรีวของการเดินทางระหว่างพ้ืนท่ีช้ันนอกท่ีอยู่ 
ทดออกไป คือ มีนบุรี ลาดกระบัง และหนองจอก ตับบริเวณใจกลางเมีอง ซ่ึงการเดินทางล่วนน้ีจะต้อง 
เดินทางผ่านเข้ามาในพ้ืนท่ีเขตจตุจักร อันล่งผลให้สภาพการจราจรในพ้ืนท่ีติดซัดอย่างรุนแรงตัวย

นอกจากน้ัน การพัฒนาโครงข่ายทางด่วนเอกมัย-รามอินทรา ซ่ึงเซ่ึอมต่อตับถนนสาย
เกษตรศาสตร์-สุขาภบาล 1 ท่ีตัดข้ึนใหม่ในปัจจุบัน ก็ทำให้เกิดการดึงดูดปริมาณจราจรท่ีมาจากทีศเหนึอตัาน 
ฝึงตะวันตกของพ้ืนท่ี คือ ถนนงามวงตัวาน และถนนพหลโยธิน ท่ีจะเดินทางไปในบริเวณพ้ืนท่ีตัานตะวันออก 
ของกรุงเทพฯ มากย่ิงข้ึน และดึงดูดการจราจรจากทางตะวันออกเข้ามาสูเขตเมืองช้ันกลางเป็นอย่างมากตัวย

3.3.3 สรุปบทบาทของภาครัฐและเอกชนในการพัฒนาระบบถนนในพื้นที่ 
กรุงเทพมหานครและเขตจตุจักรในยุคโครงข่ายถนนขยายตัวไป 
ทุกทิศทาง - ฟ้จจุพัน

ข ่ว ง แรกข อ ง อ ุค กรุงเทพมหานครมีการขยายตัวของพ้ืนท่ีเมืองและมีประซากรอพยพมา
จากภูมิภาคเป็นจำนวนมาก การเดินทางภายในเมืองจึงเกิดปัญหาการจราจรแออัด ผนวกตับการท่ีประเทศ 
ต้องเผชิญตับปัญหาการถดถอยทางเศรษฐกิจ ทำให้ภาวะการณ์ทางเศรษฐกิจของประเทศชาติเกิดความเสืย 
หายอย่างมาก รัฐบาลจึงเร่ิมให้ความสำคัญตับนโยบายการแปรรูปรัฐวิสาหกิจ (Privatization) โดยมีความ 
เห็นว่าการให้ภาคเอกซนเป็นผู้ผลิตบริการสาธารญปโภค จะเป็นการโอนภาระความเล่ียงไปให้ภาคเอกซนได้ 
ดังน้ัน เม่ือกรุงช้ั!พมหานครประสบตับภาวะวิกฤตทา')การจราจรข้ึนในปี พ.ศ.2531 ประกอบตับการขยาย่ 
ถนนในระดับดินในเขตเมืองก็มาถึงจุดท่ีไม่อาจขยายเขตทางต่อไปได้แล้วเน่ืองจากความยุ่งยากในการเวนคืน 
เขตทาง รัฐบาลสมัยพลเอกซาติชาย ชุณ'หะ'วัณ เป็นนายกรัฐมนตรี จึงมีนโยบายให้มีการดำเนินโครงการก่อ 
สร้างสาธารญปโภคที'เกิดจากการร่วมมือระหว่างรัฐบาลและเอกซนเพ่ือแตัปัญหาการจราจรในกรุงเทพฯ ข้ึน 
ได้แก่ โครงการก่อสร้างทางด่วนช้ันท่ีสอง ซ่ึงโครงการทางด่วนช้ันท่ีสองน้ีเป็นโครงการการก่อสร้าง
ลาธารญปโภคขนาดใหญ่โครงการแรกในประเทศไทยท่ีเป็นการลงทุนร่วมระหว่างรัฐและเอกชน เหตุผลในการ
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ก่อสร้าง คือ ระบบทางด่วนข้ันท่ี 1 ลามารถรองรับการจราจรได้เพียง 2-3 ทางเท่าน้ัน และไม่มีทางเช้ายู่พ้ืน่ท่ี 
อ่ืนของกรุงเทพฯ อีกแล้ว

อํวงการถ่ายโอนอำนาจความรับผดชอบให้แก่หน่วยงานท้องถน จากการท่ีมี
การปรับปรุงและเปล่ียนถ่ายอำนาจหน้าท่ีระหว่างหน่วยงานต่าง  ๆ อย่างชัดเจน ข้ังเป็นผลมาจากการ 
ดำเนินงานในร!วงก่อน ทำให้งานการก่อสร้างระบบถนนในกรุงเทพฯ เป็นไปอย่างกว้างขวาง ดังน้ัน จึงเร่ิมมี 
การถ่ายโอนอำนาจความร้บผิดชอบในถนนในเขตกรุงเทพ ฯ ท่ีเคยดำเนินการวางแผนและก่อสร้างโดยกรมทาง 
หลวงหริอกรมโยธาธิการท่ีเสร็จสมบุรณ์ไม่จำเป็นด้องปรับปรุงแว้ใขแล้ว ฟนถนนพหลโยธินถนนสุชุมวิท ฯลฯ 
ให้แก'หน่วยงานท้องล่ีน คือ ''กรุงเทพมหานคร” ทำให้กรุงเทพมหานครมีอำนาจและรับผิดชอบในสายต่าง  ๆ
ในพ้ืนท่ีกรุงเทพฯ อย่างเด็ดขาด ดังน้ัน จึงมีการพัฒนาเข้ัอมต่อถนนสายรองเช้ากับถนนเหล่าน้ีอย่างมาก
โดยเฉพาะในบริเวณเขตชานเมือง เพ่ือเป็นการบุกเบิกการใข้ท่ีดินของกรุงเทพฯ ให้มีประสิทธิภาพเต็มพ้ืนท่ี
ด้วย โครงข่ายถนนในยุคน้ีจึงมีการขยายตัวอย่างมาก และเกิดถนนสายใหม่  ๆข้ันอย่างรวดเร็ว

อ ํว ง การเป ีดโอกาสการล ง ทุนโดยภาคเอกชน เม่ือศรษฐกิจของประเทศได้มาถึงจุดท่ี
มีการขยายตัวอย่างสูง ในข่วงต้ังแต่ปี พ.ศ.2530 คณะรัฐมนตริฝ่ายเศรษฐกิจจึงได้มีมติเม่ือวันท่ี 27 เมษายน 
2530ให้มีการเปิดโอกาสให้สัมปทานแก,เอกชนเป็นผู้ลงทุนในโครงการสาธารญปโภคขนาดใหญ่ของรัฐและให้ 
มีการเก็บค่าผ่านทางจากผู้ใช้บริการเป็นผลตอบแทนเงินทุนท่ีลงไป โครงการดังกล่าว ได้แก่ ทางยกระดับใน 
ถนนวิภาวดิ โครงการน้ีเกิดข้ันเน่ืองจากปัญหาการจราจรบนถนนวิภาวดีรังสิตโดยเฉพาะข่วงโมงเร่งด่วน และ 
การก่อสร้างหรือขยายเขตทางก็ไม่สามารถทำได้เพราะติดชัดร่ิองการเวนคืนท่ีดิน ข้ังโครงการน้ีได้ดำเนินการ 
ก่อสร้างต้ังแต่ปี พ.ศ.2533 แล้วเสร็จเปิดใช้งานได้ในปี พ.ศ.2536 และหลังจากน้ันก็ใมีการเปิดโอกาสให้มี 
การใว้สัมปทานแก,เอกชนเป็นผู้ลงทุนในกิจการสาธารญปโภคขนาดใหญ่ของรัฐอีกหลายคร้ัง

ท จ้จทุ น้  การดำเนนิการเกีย่วกบัการจดัการและวางแผนโครงขา่ยการสญัจรใน
กรุงเทพมหานคร รวมถึงเขตจตุจักร อยู่ภายใด้ความรับผิดชอบของหน่วยงานต่าง  ๆ ท้ังหน่วยงานในระดับ 
นโยบายและระดับปฎํบติ รวมถึงการดำเนินการโดยภาคเอกชน ดังต่อไปน้ี

(1) หนว่ยงานระดบัปฏบิต ได้แก่ 
กระทรวงคมนาคม

- กรมทางหลวง
' กระทรวงมหาดไทย 1

- กรมโยธาธิการ
- การทางพิเศษแห่งประเทศไทย 

กรุงเทพมหานคร
- สำนักการโยธา กรุงเทพมหานคร
- สำนักงานเขต
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(2) หน่วยงานระดับนโยบาย ได้แก่
สำนักนายกรัฐมนตรื

- สำนักงานคณะกรรมการจ้ดระบบการจราจรทางบก
- สำนักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ 

กรุงเทพมหานคร
สำนักผังเมือง กรุงเทพมหานคร

บทบาทหน้าท่ีของยู้มืส่วนเก่ียวข้องกับการจัดการวางแผนและสํงเสริมให้มืระบบโครงข่ายถนน 
สามารถสรุปได้ตามรายงานของคณะกรรมาธิการวิสามัญ จุเฟ้สภา (คณะกรรมาธิการวิสามัญ จุ:เพสภา, 
2541: ภาคผนวก ก หน้า (1)-(4)) ดังต่อไปน้ี

กรมโยธาธิการ
ก. พิจารณากำหนดเขต วางผัง และการขออนุญาตปลูกสร้างในท้องท่ีท่ีใข้พระราชนัญญัติ 

ควบคุมอาคารพ.ศ.2522
ข. ออกแบบดำเน้นการก่อสร้างทางหลวงให้แก่ท้องถ่ิน เพ่ึอการคมนาคมและขนส่ง 
ค. ดำเน้นการก่อสร้างและดูแลสะพาน เข้อน ตลอดจนถนนท่ีเท่ีอมต่อกับโครงการสะพาน

การทางพเศษแห่งประเทศไทย
ก. ดำเนินการก่อสร้างหรือจัดให้มีทางพิเศษ เข่น ระบบทางด่วน ฯลฯ 
ข. ดำเน้นการหรือควบคุมธุรกิจเก่ียวกับระบบขนส่งมวลชน ตลอดจนดำเน้นงานต่าง  ๆ ท่ี 

เก่ียวกับทางพิเศษเพ่ืออำนวยความสะดวกและรวดเร็วในการจราจรและการขนส่งเป็น 
พิเศษ เข่น รถไฟฟ้าขนส่งมวลชน ฯลฯ

ค. ข่วยขจัดปัญหาและอุปสรรคในส่วนท่ีเก่ียวกับเสันทางคมนาคม โดยเฉพาะอย่างย่ิงใน 
กรุงเทพมหานคร

กรมทางหลวง
ก. สำรวจ ออกแบบการก่อสร้างถนนทางหลวง ท่ีอยู่ในความรับผดชอบของกรมทางหลวง 
ข. ปรับปรุง ข่อมแซม ถนนทางหลวงท่ีอยู่ในความรับผิดชอบข้งมือยู่ 4 ประ๓ท ได้แก่ 

ทางหลวงแผ่นดิน ทางหลวงจังหวัด และทางหลวงสัมปทาน
กรงเทพมหานคร 1

กรุงเทพมหานคร เป็นหน่วยงานการปกครองท้องถ่ิน ช่ึงมืหน้าท่ีความรับผิดชอบ 
ด้านการก่อสร้างระบบถนน ดังน้ี

ก. วางแผนการออกแบบการก่อสร้างถนน รวมท้ังการปรับปรุง ข่อม บำรุงรักษา ตรอก 
ชอย และสะพานลอยต่างๆ
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ข. รับผิดชอบงานด้านวิศวกรรมจราจรในเขตกรุงเทพมหานคร เช่น การออกแบบ
ปรับปรุงและจัดทำป้ายจราจร เคร่ืองหมายจราจรบนพ้ืนทาง รวมท้ังรับผิดชอบดูแล 
สัญญาณไฟจราจรในเขตกรุงเทพมหานคร

โดยการดำเนินงานในระดับปฏิบ้ติ มการแบ่งแยกหน่วยงานระดับสำนักในสังกัด 2 สำนัก 
เพ่ือรับผิดชอบ ไดัแก่

สำนักการจราจรและการขนส่ง กรุงเทพมหานคร รับผิดซอบดัานการออกแบบ
และการปฏิบัติการในแผนงานวิศวกรรมจราจร และการปรับปรุงถนนท่ีมีใช่เป็น 
การปรับปรุงใหญ่

- สำนักการโยธา กรุงเทพมหานคร รับผิดชอบการวางแผน การออกแบบ การก่อ
สร้าง และการบำรุงรักษาถนนในพ้ืนท่ี/ทางหลวง ภายใต้พระราชบัญญํติทาง
หลวง พ.ศ.2535 และกำกับดูแลระบบการควบคุมการก่อสร้างภายใต้พระราช
บัญญ่ติควบคุมอาคาร พ.ศ.2522

และ กรุงเทพมหานคร ยังมีการดูแลและบรืหารงานโดยสำนักงานเขตอก 50 เขต เพ่ือ 
รับผิดชอบในการก่อสร้าง กาฟอมแซม และการบำรุงรักษาถนนสายย่อยและทางระบายน้ําท่ีเก่ียวต้องต้วย

ในการดำเนินการก่อสร้างน้ัน หน่วยงานด้านการปฏิบัติข้างต้นจะมีคณะกรรมการท่ีไต้รับ 
การแต่งต้ังโดยคณะรัฐมนตรีคอยดูแลกำกับอยู่ แต่โดยท่ัวไปจะมีลักษณะเป็นการควบคุมทางด้านงบประมาณ 
เช่น การเพ่ืมทุนหรือลดทุน การกู้ยืมเงิน เสิยเป็นส่วนใหญ่ ส่วนงานด้านการวางนโยบายและแผนงานการ 
ก่อสร้างโครงข่ายถนนโดยรวม จนถึงขณะน้ีก็ยังไม่มีหน่วยงานกลางท่ีสามารถทำหน้าท่ีประสานงานการ 
ดำเนินการดังกล่าว รัเงเป็นสิงสำคัญยงในกาทางนโยบายเครือข่ายการคมนาคมของกรุงเทพ ฯ

หน่วยงานท่ีมีหน้าท่ีในการวางแผนและกำหนดนโยบายการก่อสร้างโครงข่ายคมนาคมใน 
กรุงเทพฯ ในปัจจุบันมีหน้าท่ีแยกตามหน่วยงาน ดังน้ี

สำนักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ
ก. จัดทำและทบทวนแผนระดับชาติ ระดับภาค และแผนย่อย 
ข. ประเมีนผลโครงการและแผนงานต่าง  ๆ เพ่ือนำไปปฏิบํติตามแผน 
ค. รับผิดชอบในการกำหนดนโยบายและวางแผนชาติ ตลอดจนการใน้ความเห็นชอบ

' เน้ีองต้นในโครงการต่างๆ  ด้านการคมนาคมและขนส่งด้วย
สำนักงานคณะกรรมการจัดระบบการจราจรทางบก

ก. สืกษา สำรวจ วิเคราะห์สภาพการจราจรทางบก เพ่ือวางแผนหลักเสนอแนวนโยบาย 
และกำหนดมาตรฐานท่ีเก่ียวกับการจัดระบบการจราจร ตลอดจนมาตรการในการแกั 
ปัญหาจราจรให้คณะกรรมการพิจารณา

ข. วิเคราะห์และกล่ันกรองความเหมาะสมด้านเทคนิค เศรษฐกิจ สิงแวดล้อม และการ 
ผังเมีองของแผนงานและโครงการเสนอต่อคณะกรรมการ
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ค. รวบรวมว้อผูลด้านการจราจรเพ่ือเผยแพร่หรือจำหน่ายแก่หน่วยราชการและภาคเอกชน
ง. พิจารณาเสนอความเห็นต่อคณะกรรมการให้มืการปรับปรุง-แกัไขกฎหมายเก่ียวกับการ 

จราจรทางบก หรือกฎหมายอ่ืนท่ีมีผลกระทบกระเทือนต่อการจัดการจราจรทางบกให้ 
เหมาะสมกับสถานการณ์

จ. พิจารณาจัดทำโครงการสืกษา แกอบรม และเผยแพร่ความเท่ีเก่ียวกับการจัดระบบ 
การจราจรทางบก

ฉ. ปฎปีตการและประลานงานอ่ืนใดตามท่ีกฎหมายกำหนดให้เป็นอำนาจหน้าท่ีของสำนัก 
งานคณะกรรมการจัดระบบการจราจรทางบก

สำนักผังเมีอง กรุงเทพมหานคร
ก. รับผิดชอบการจัดทำผังเมืองรวมกรุงเทพมหานคร และการจัดทำผังเมืองเฉพาะ ภายใด้ 

พระราชบัญญัติผังเมือง พ.ศ.2518 ซ่ึงหมายรวมถึงการวางโครงข่ายการคมนาคมใน 
เขตกรุงเทพมหานครด้วย

อน่ึง ถึงแม้จะมืการกำหนดหน้าท่ีในการวางแผนนโยบายเก่ียวกับโครงข่ายการคมนาคมไว้แล้ว 
ก็ตาม แต่ในทางปฎินัติแล้วก็ยังไม่มืการดำเนินการตามนโยบายหรือแผนงานท่ีได้วางไว้ ท้ังน้ี อาจเป็นเพราะ 
คณะกรรมการต่างๆท่ีมือำนาจวางแผน มืได้มือำนาจเพียงพอในการท่ีจะปฏิปีติหน้าท่ีดังกล่าว ดังน้ันโครง 
ข่ายคมนาคมในกรุงเทพฯ จึงยังไม่มืประสิทธิภาพท่ีเหมาะสมและถูกด้องตามลำดับดักย์ของถนนจนถึงขณะน้ี

(3) ภาคเอกชน
บทบาทในการพัฒนาระบบถนนในพ้ืนท่ีกรุงเทพ ฯ ล่วนมากจะเป็นการดัดถนนประเภทถนน 

ตรอก ซอย ซ่ึงเป็นถนนล่วนบุคคลท่ีก่อสร้างข้ึนในพ้ืนท่ีเอกชน เซ่ึอมต่อกับถนนท่ีดำเนินการโดยภาครัฐ โดย 
การพัฒนาดังกล่าวมักจะเป็นการดำเนินการในลักษณะของการบุ่งเน้นผลประโยชน์สูงสุดในการพิ'»งนาพ้ืนท่ี 
ของตน ดังน้ัน ระบบถนนท่ีพัฒนาข้ึนจึงขาดประสิทธิภาพ และก่อให้เกิดปัญหาการพัฒนาต่อภาครัฐเป็น 
อย่างมาก

อย่างไรก็ตาม ต้ังแต่ปี พ.ศ.2530 เป็นด้นมา ภาคเอกซนเร่ิมเว้ามามืล่วนร่วมในการลงทุนใน 
โครงการสาธารญปโภคขนาดใหญ่ร่วมกับภาครัฐ ได้แก่ โครงการ'ทางด่วน'ข้ันท่ี 2 และตามมาด้วยการให้ 
ลัมปทานการก่อสร้างทางแก่ภาคเอกชนโดยไม่มืการร่วมทุนจากรัฐ คือ ทางยกระดับข่วงดินแดง-ดอนเมือง 
(โทลล์เวย์) ท่ีมืกกรเปิด'ไว้ในปี พ.ศ.2536 และตามมาด้วยการรับสัมปทานลงทุนโครงการขนาดใหญ่มากมาย 
เข่น โครงการรถไฟฟ้ามหานคร เป็นด้น ซ่ึงการลงทุ่นในการก่อสร้างระบบถนนท่ีเป็นการลงทุนขนาดใหญ่ 
โดยภาคเอกชนก็ยังมืได้เป็นการดำเนินการตามนโยบายของตนได้อย่างอิสระ หากแต่ยังคงมืการแทรกแซง 
โดยภาครัฐอยู่เสมอมา เน่ืองจากยังมืว้อบกพร่องในงานการก่อสร้างของเอกซนท่ีล่วนใหญ่จะบุ่งหวังการคืนทุน 
และรับผลกำไรในระยะลัน จนเป็นเหตุให้ประโยชน์ของประซาซนท่ีพีงจะได้รับด้องเสือมถอยลง ท้ัง  ๆ ท่ียังอยู่ 
ภายใต้กฎระเปียบของภาครัฐ เข่น การข้ึนราคาค่าผ่านทางด่วน โดยอ้างภาระการขาดทุนในการก่อสร้าง 
เป็นด้น
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3.4 สร ุปความส ัมพ ัน ธ ์ของบ ทบาทของภ าคร ัฐและเอกชน ใน การพ ัฒ น าระบบถ1นน 
ต ่อการพ ัฒ นาระบบถนนในกร ุงเทพ มหานครและเขตจต ุจ ักร

จากการคืกษาพัฒนาการของการพัฒนาระบบถนน สภาพการสัญจร และบทบาทของภาครัฐและ 
เอกชนในการพัฒนาระบบถนนในกรุงเทพมหานครและเขตจตุจักร สามารถลรุปบทบาทของภาครัฐและ 
เอกชนในการพัฒนาระบบถนนได้ดังน้ี

ยุคแรกเ?ม
ยุคท่ีเร่ิมมีการก่อสร้างเสันทางคมนาคมทางบกข้ึนเป็นคร้ังแรก คือ ในสมัยรัชกาลท่ี 4 ประมาณ 

ปี พ.ศ.2349 น้ัน การปกครองและสภาพแวดสัอมของเมืองเป็นไปอย่างมีระบบระเบียบภายใต้การปกครอง 
แบบรวมศูนย์อำนาจไว้ท่ีพระมหากษัตริย์ บทบาทท่ีสำคัญในการพัฒนาระบบถนนจึงเป็นการดำเนินการตาม 
พระราชประสงค์ของพระมหากษัตริย์ ข้ึงมีแนวคิดในการก่อสร้างระบบถนนเพ่ืออำนวยความสะดวกในการ
เดินทาง และต้องการพัฒนาประเทศอย่างประเทศท่ีเจริญแสัว จึงมีโปรดเกสัา ฯ ให้ก่อสร้างถนนเป็นสาย  ๆ
ไป ภาคเอกชนท่ีมีส่วนในการพัฒนาระบบถนนก็ยังไม่มีชัดเจน เป็นเพียงประชาชนรายย่อยเท่าน้ัน

ยุคของการมึหน่วยงานเข้ามารับผิดชอบในการพัฒนาระบบถนน
ในยุคปฏิรูปการปกครองสมัยรัชกาลท่ี 5 ผู้ปกครองประเทศมีแนวคิดในการท่ีจะให้ประเทศมี

การพัฒนาอย่างพันสมัย โดยมีระบบถนนเป็นปัจจัยท่ีสร้างความสง่างามให้แก่เมือง จึงเร่ิมมีการคืกษาถึง
ระบบสาธารญปโภคแผนใหม่ และดำเนินการก่อสร้างระบบถนนอย่างกว้างขวาง โดยมีการคืกษาแนวทาง 
การพัฒนาโครงข่ายถนนรูปแบบต่าง  ๆ จากต่างประเทศ และก่อต้ังหน่วยงานข้ึนมาเพ่ือรับผดชอบในการ
ดำเนินการด้านน้ีอย่างเฉพาะเจาะจง ทำให้ระบบถนนท่ีพัฒนาข้ึนมีความเป็นระบบระเบียบ และดำเนินการ 
ภ ายใต้การควบคุมและการตัดสินใจจากพระมหากษัตริย์ ข้ึงในคร้ังน้ันพระกษัตริย์และผู้ปกครองและมี
การคำนึงถึงการวางแผนการจัดการเก่ียวกับการดำเนินงานของหน่วยงานต่าง  ๆ เป็นอย่างดิ ทำให้หน่วยงาน 
ต่าง  ๆ มีการทำงานอย่างเป็นระบบ พิจารณาได้จากความท่ีปรากฏในพระราชหัตถเลขาท่ี 37/466 ลงวันท่ี 
2 สิงหาคม 2441 ถึงกรมหม่ืนพีทยลาภพฤฒิธาดา เสนาบดีกระทรวงโยธาธ๊การ ขณะน้ัน (กรมโยธาธิการ 
กระทรวงมหาดไทย 1 2541 : หน้า 10) เม่ือคร้ังท่ีทรงโปรดเกสัา ฯ ให้มีการก่อต้ังกรมคุขาภิบาล ในสังกัด 
กระทรวงนครบาลข้ึนมารับผิดชอบงานต่อจากกรมโยธา กระทรวงโยธาธิการ ในการสร้างถนนลายต่าง ๆ
ในพระนคร ความว่า

J   ̂ 1  ̂ J‘'....ควรทีกรมโยธากับกรมคุฃาภิบาล จะต้องตรวจและคิดการทีจะทำถนนพร้อมกัน เหมือนอยู่ใน 
กรมเดียวกัน เพราะกรมหน่ึงจะทำ กรมหน่ึงจะรักษา เป็นต้นว่าจะดัดถนนสายใด ในเม่ือจะจัด 
แผนท่ีลง ฤๅขีดแผนท่ีลงแสัวให้ปฤกษากรมคุขาภบาลในทางท่ีจะวางถนนตรงและคดอย่างไร จะชุด 
วางไว้สำหรับทำท่อลึกกว้างอย่างใด ข้ึงจะเป็นการสะดวกแก่กรมคุขาภิบาล เม่ือได้รับถนนน้ัน 
รักษา...-ฯฯ"
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• และในคร้ังท่ีโปรดเกล้า ฯ ให้รวมหน้าท่ีราชการกระทรวงนครบาลเข้ากับกระทรวงมหาดไทย ซ่ึง
ทำให้กรมโยธามารวมอยู่ในกระทรวงมหาดไทยต้ังแต่น้ัน ในเร่ืองน้ีเจ้าพระยายมราช เสนาบดกระทรวง 
มหาดไทยขณะน้ันได้กราบบังคมทเลความเห็นเร่ืองการจัดราชการในกระทรวงมหาดไทย ว่า

“....ต่อไปน้ีจะได้ขอพระราชทานรวบรวมพวกว่างต่าง  ๆ เข้าไว้ฝนกองหน่ึง ให้ฝนกองกลาง 
สำหรับปฤกษาหาฤๅออกแบบแปลนสำหรับการก่อสร้างต่าง  ๆของรัฐบาลท่ัวไป เพราะเวลาน้ี ก็ 
ได้กระทำอยู่แล้วเป็นส่วนใหญ่ กล่าวคือ กรม ห่รือกระทรวง ทบวงการใด จะกระทำการก่อสว้าง 
ก็มาปฤกษาหาฤๅ ขอให้ตรวจและออกแบบแปลนอยู่เสมอ แลตามปรกติกรมคุขากิบาลจะเป็น 
กรมใหญ่ในการบำรุงรักษาฝ่ายนครากิบาลท้ังในกรุงเทพฯ แลห้วเมือง มีการก่อสร้างสถาน
บ้านเมือง วางแผนผังและการติ'ดทำบำรุงถนนหนทาง ในเขตท่ีฝนส่วนของการบ้านเมือง...ฯฯ”

ผลของการปกครองแบบรวมสูนย์อำนาจทำให้ระบบถนนมีความจัดเจน โครงข่ายถนนมีความ 
เป็นระเปียบ แม้ว่าจะยังไม่ถูกด้องตามหลักแนวติดเก่ียวกับระบบถนนตามลำดับจักย์ พิจารณาได้จาก
รูปแบบถนนในเขตเมืองช้ันในท่ีมีรูปแบบเป็นตารางกรด ซ่ึงถนนทุกสายทำหน้าท่ีเหมือนกันหมดก็ตาม

อย่างไรก็ตาม ในสมัยรัชกาลท่ี 5 น้ี ภาคเอกชน นักลงทุนเร่ิมเข้ามามีบทบาทในการพัฒนา 
ระบบถนนมากข้ึน โดยเป็นการดัดถนนเพ่ือเปิดพ้ืนท่ีส่วนบุคคล และมีการจัดสรรท่ีดินเป็นแปลงขนาดใหญ่ 
และแบ่งขาย โดยเฉพาะในพ้ืนท่ีท่ีมีเล้นทางลัญจรหรอคลองชลประทานดัดผ่าน ทำให้ระบบถนนของเมือง 
เร่ิมมืโครงข่ายถนนลายย่อยในพ้ืนท่ีต่างๆข้ึนอย่างรวดเร็ว จนกระท่ังในสมัยรัชกาลท่ี6 การดัดถนนซอยย่อย 
เพ่ือพัฒนาพ้ืนท่ีส่วนบุคคล จึงมีการพัฒนาอย่างกว้างขวางในขยายตัวไปลุ่บริเวณเขตเมืองช้ันกลางในเวลา
อันรวดเร็ว แต่ระบบถนนอันเป็นโครงสร้างหลักของเมืองยังคงมีรูปแบบท่ีเป็นระบบอยู่

อุคหลังเปฟิยนผ,ปฟิงการปกครอง
ข่วงหลังจากท่ีมีการเปล่ียนแปลงการปกครอง สภาพแวดล้อมทางการเมืองการปกครองมีการ

เปล่ียนแปลงอย่างมาก การบริหารประเทศอยู่ภายใต้การปกครองของกลุ่มบุคคลท่ีมีการเปล่ียนแปลงตลอด
เวลา โดยไม่มืกลุ่มใดมีอำนาจยาวนานกว่า 10 ปี ทำให้การดำเนินการพัฒนาประเทศมีแนวทางท่ีจะรักษา 
ความม่ันคงทางการปกครองมากกว่าการพัฒนาเมืองอย่างเป็นระบบ แม้ว่าจะมีการจัดต้ังเทศบาลนคร
กรุงเทพ และเทศบาลนครธนบุรีเข้ามาดูแลเก่ียวกับกิจการในพ้ืนท่ีกรุงเทพ ฯ ต้ังแต่ปี พ.ศ.2480 แล้วก็ตาม 
ในช่วงน้ีการพัฒนาเมืองจึงมีลักษณะเป็น “การบริหารเมืองระดับประเทศ” และภายใต้สภาวะดังกล่าวทำให้ 
การพัฒนาระบบflนนจึงมีหลักการดำเนินการเพ่ือต้องก1ารให้ถนนเป็นเคร่ืองมือท่ีสร้างความม่ันคงทางการเมือง 
โดยการดำเนินการจากหน่วยงานท่ีหลากหลายเพ่ือความรวดเร็วในการดำเนินงาน มากกว่าท่ีจะให้ระบบถนน 
เป็นเคร่ืองมือในการช้ีนำการพัฒนาเมืองอย่างเหมาะสม พิจารณาได้จากการก่อสร้างถนนในช่วงหลังการ
เปล่ียนแปลงการปกครองทีมืลักษณะเป็นการสว้างถนนในลักษณะของทางหลวงแผ่นดินเพ่ือเช่ือมโยงพ้ืนท่ี 
ต่าง  ๆ ของประเทศเข้าลุ่เมีองหลวง และมีการรวมเอาพระนครและธนบุรีเข้าด้วยกัน ซ่ึงการดำเนินการ
ดังกล่าวเป็นไปอย่างปราศจากการวางแผนรองรับการพัฒนาด้านต่าง  ๆท่ีจะตามมาอย่างมหาศาล
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• ในช่วงของการเปล่ียนแปลงของประเทศน้ีเองท่ีเอกชนเข้ามามืบทบาทในการพัฒนาระบบถพน 
สายย่อยในพนท่ีเมีองอย่างมาก โดยกลุ่มบุคคลท่ีเข้ามามีบทบาทมาก ได้แก่ นักลงทุน และนักจัดสรรท่ีดิน 
โดยพ้ืนท่ีเมืองถูกแบ่งเป็นแปลงขนาดใหญ่เพ่ือดำเนินการจัดสรรให้แก่นักพัฒนาหรือเอกซนท่ีมีฐานะ พ้ืนท่ี 
บริเวณซานเมืองตกอยู่ภายใด้กรรมสิทธิของพ่อด้าและนักลงทุนเป็นจำนวนมาก พ้ืนท่ีเกษตรกรรมชานเมือง
เปล่ียนสภาพเป็นพ้ืนท่ีจัดสรรอย่างรวดเร็ว และพ้ืนท่ีเขตขตุจักรก็เร่ิมปรากฏตัวข้ึนในช่วงเวลาน้ีโดยเป็นพ้ืนท่ี
แขวงลาดยาวในเขตบางเขน เป็นพ้ืนท่ีท่ีเป็นทางตัดผ่านของถนนพหลโยธิน ข้ึงก่อสร็างเพ่ือเข้ึอมต่อกรุงเทพฯ 
กับภูมิภาลทางด้านเหนิอ เป็นท่ีตังของสถานท่ีราซการจำนวนมาก เข้น เป็นเขตทหาร เป็นท่ีต้ังของชุมทาง 
ของการรถไพ่แห่งประเทศไทย และเป็นท่ีต้ังของสถาบันการดิกษา เป็นต้น เน่ืองจากเป็นพ้ืนท่ีว่างขนาดใหญ่ 
ท่ีมืระยะทางไม่ไกลจากเขตเมือง

จนกระท่ัง ปี 2501 ขนาดของกรุงเทพ ฯ เร่ิมใหญ่โตและสร้างความสับสนต่อความเป็นอยู่ของ 
คนในเมือง จึงได้เกิดแนวคิดในการจัดการเมืองอย่างเป็นระบบข้ึน โดยให้มืการจัดทำแผนพัฒนาเศรษฐกิจ 
และสังคมแห่งชาติ และการจัดวางผังเมืองรวมและจัดทำแผนพัฒนากรุงเทพมหานครฉบับแรกข้ึนด้วย โดย 
องค์การบริหารเทศกิจของสหรัฐอเมริกา (USOM) ได้ให้ความข้วยเหลอในการจัดหาบริษัทต่างประเทศมาทำ 
การวางผังเมือง ได้แก่ บริษัทลิทข้ทิเลด์ ไว,ค์ทิงบาวน์ แอนด์แอสโซข้เอท (Litchfield Whiting Bowne and 
Associate) เข้ามาทำการดิกษาและเสนอแผนผัง Greater Bangkok Plan 2533 ข้ึน และมีการเสนอให้มื 
การจัดต้ังสำนักผังเมืองและกฎหมายผังเมืองข้ึนด้วย แต่ท้ังผังสิทข้ทัเล์ดและกฎหมายผังเมืองข้ึงจะเป็นหลัก
ในการวางรากฐานทางกายภาพของเมืองก็มืได้ถูกนำออกมาใข้ด้วยเหตุผลนานาประการ คงมืเพิยง
แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติเท่าน้ัน

ยุคการพัฒนาโค?งข่ายคมนาคมหนาแน่นในเขตเมือง
ช่วงน้ีสภาพแวดสัอมทางการปกครองเป็นการดำเนินการพัฒนาภายใต้แผนพัฒนาเศรษฐกิจ 

และสังคมแห่งชาติ ข้ึงมืการส่งเสริมให้กรุงเทพมหานครเป็นศูนย์กลางการอุตสาหกรรมและการขนส่งภายใน 
ประเทศ มีการกำหนดนโยบายศูนย์รวมแห่งการเติบโตไข้ท่ีเมืองหลวง (Growth Pole) จึงมืหสักการก่อสร้าง 
ระบบถนนท่ีเน้นการสร้างโครงสร้างพ้ืนฐานทางเศรษฐกิจไข้ท่ีกรุงเทพ ฯ โดยอ้างว่าเพ่ือจะเป็นการขยาย
การเติบโตทางเศรษฐกิจต่อไปยังภูมืภาคอ่ืน  ๆ ตังน้ัน การพัฒนาระบบถนนช่วงน้ีจึงหนาแน่นอยู่ในเขต 
กรุงเทพ ฯ เพ่ืออำนวยความสะดวกในด้านการเป็นเมืองอุตสาหกรรม

ช่ว^น้ีบทบาทด้านการจัดการพัฒนาระบ1บถนนของภาครัฐจะดำเนินการโดยหน่วยงานท่ีดำเนิน 
การก่อสร้างระตับประเทศ คือ กรมทางหลวง มีการสร้างถนนเข้ึอมต่อบริเวณพ้ืนท่ีเมืองกรุงเทพ ฯ ทุกส่วน 
อย่างมากมาย เช่น ถนนสุชุมวิท ถนนเพชรบุริตัดใหม่ ถนนวิภาวดีรังสิต ฯลฯ ข้ึงจะเป็นถนนสายหลักเป็น 
ส่วนใหญ่ โดยไม่มืการพัฒนาถนนสายรองมาเข้ึอมต่ออย่างเป็นระบบ และไม่มืการออกกฎหมายใด  ๆ เพ่ือ 
ควบคุมประสิทธิภาพของระบบถนนท่ีได้พัฒนาข้ึน การดำเนินการตังกล่าวทำให้ภาคเอกชนเล็งเห้นโอกาสใน 
การพัฒนาพ้ืนท่ีของตน และใข้ช่วงเวลาน้ีดำเนินการตัดถนนสายย่อยต่าง  ๆ ข้ึงเป็นการลงทุนท่ีน้อยท่ีสุด
เพ่ือผลประโยชน์สูงสุดเข้าลุ่พ้ืนท่ีของตน ในเร่ืองน้ีสามารถพิจารราได้จากการพัฒนาพ้ืนท่ีในเขตจตุจักร
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ข้ึงพ้ืนท่ีริมถนนสายหลักท่ีมีการก่อสร้างข้ึนใหม่ จะมีการลัดถนนซอยย่อยมีไม่ได้มาตรฐานและไม่คำนึง6ง
การพัฒนาพ้ืนท่ีอย่างเป็นระบบอยู่มากมาย และทำให้เกิดพ้ืนทีว่างท่ีการพัฒนาระบบสาธารญปโภคของรัฐ
เข้าไปไม่ถึงอยู่เป็นบริเวณกว่าง เข้น บริเวณพ้ืนท่ีท่ีอยู่ลึกเข้าไปจากถนนพหลโยธิน ถนนวิภาวดีรังสิต และ 
ถนนลาดพร้าว เป็นต้น นอกจากน้ัน การพัฒนาพ้ืนท่ีส่วนใหญ่ก็เป็นการใข้ประโยชน์ท่ีดินประ๓ทท่ีอยู่อาลัย 
หนาแน่นน้อย ประ๓ทบ้านเด่ียว ย่ิงทำให้เกิดการพัฒนาถนนสายย่อยมากข้ึนตามระยะเวลาด้วย

ในปี พ.ศ.2515 "กรุงเทพมหานคร” ได้ถูกก่อต้ังข้ึนเป็นหน่วยการปกครองพิเศษเพ่ือดูแล
รับผิด'ชอบกิจการ'ไนพ้ืนท่ีเมีอง และมีการแบ่งการปกครองเป็น 24 เขต 150 แขวง ในขณะน้ันพ้ืนท่ีเมีอง 
กรุงเทพ ฯ มีความลับสนปะปนด้านการใข้ท่ีดินและการพัฒนาท่ีดินเป็นอย่างมาก ภาคเอกซนโดยนักลงทุน 
จัดสรรท่ีดินดำเนึนการจัดสรรท่ีดินอย่างขาดความเป็นระเปียบ ก่อให้เกิดสภาพโครงข่ายถนนท่ีสูญเลึยสภาวะ 
ท่ีดีเป็นอย่างมาก คณะปฏิว่ตจึงมีการออกกฏหมายพระราชบัญญัติควบคุมการจัดสรรท่ีดิน พ.ศ.2515 ข้ึน 
หลังจากน้ัน ภาคเอกชนก็ดำเนึนการลัดถนนสายย่อยเข้าสูพ้ืนท่ีอย่างเป็นระบบข้ึน หากแต่การลัดถนนลาย 
ย่อยดังกล่าวมีการดำเนินการเพียงในเฉพาะพ้ืนท่ีเป็นราย  ๆ ไป จงไม่ลามารถทำให้โครงข่ายถนนโดยรวมเกิด 
ความเป็นระบบระเปียบข้ึนได้

และในปี พ.ศ.2515 น้ันเอง ระบบถนนในเขตเมืองมาถึงจุดท่ีประสบกับปีญหาความแออัดข้ึน 
โดยเฉพาะบริเวณเขตเมืองช้ันใน ข้ึงเป็นเขตท่ีมีการดำเนินกิจการประ๓ทอุตสาหกรรมตามแนวทางการพัฒนา 
ประเทศให้เป็นประเทศอุตสาหกรรมใหม่ และการขยายเขตทางก็ไม่สามารถทำได้เน่ืองจากการปล่อยอิสระให้ 
เอกขนมีการพัฒนาพ้ืนท่ีสองข้างทางถนนอย่างอิสระโดยไม่มีการวางแผนกันเขตทางไว้ก่อน ทำให้รัฐแกัปัญหา 
โดยการดีกษาและจัดต้ังหน่วยงานในรูปแบบของรัฐวิสาหกิจข้ึน คือ “การทางพิเศษแห่งประเทศไทย,’ และมี 
การดำเนินการก่อสร้างทางพิเศษข้ึนคร้ังแรกในปี พ.ศ. 2518 นับเป็นการแก้ปัญหาท่ีมีแนวทางคือ “การเพ่ืม 
ผิวทางจราจร” มากกว่าการเน้นการแก้ปัญหาโดยดีกษาการวางแผนโครงข่ายคมนาคมอย่างเป็นระบบ

อย่างไรก็ตาม ต่อมาเน่ือการแก้ปัญหาการจราจรโดยการเพ่ืมผิวทางจราจรไม่ประลบความ
สำเร็จในการแก้ปัญหาการจราจร ต่อมาในปี พ.ศ.2521 จืงมีการจัดต้ังองค์กรระดับนโยบายข้ึนเพ่ือทำหน้าท่ี 
ดีกษาและบริหารงานด้านจราจร ได้แก่ “สำนักงานจัดระบบการจราจรทางบก" ข้ึงเป็นการห้นมาคำนึงถึงการ 
จัดการจราจรโดยมีแนวทางคือ “การวางแผนงานระดับนโยบายอย่างเป็นระบบ'’ ข้ึน

ยุค!โจจุไชัน
ภา1ยหลังจากการจัดต้ังหน่วยงานระดับนโยบายข้ึนมาเพ่ือดีกษาหาแนวทางในการจัดระบบ 

การลัญจร และมีการเสนอแนะแนวทางท่ีเหมาะสมเพ่ือประกอบการตัดสินใจดำเนินโครงการต่าง  ๆ ให้แก่ 
ผู้มีอำนาจในการลัดสินใจในการลงทุนโครงการหรือคณะรัฐมนตริ ก็เกิดแนวทางการแก้ปัญหาโดยการวางแผน 
โครงข่ายการสัญจรในพ้ืนท่ีให้เกิดระบบข้ึน โดยข่วงน้ีเกิดการดีกษาหลักการวางแผนระบบถนนตามสำดับลักย์ 
ข้ึน โดยมีการสำรวจเลันทางเข้ึอมต่อถนนสายสำคัญท่ีขาดหายไป (Missing Link) เพ่ือดำเนินการลัดทะลุลัด 
ตรอกซอย และจัดการยกระดับซอยต่าง  ๆ ดังกล่าวให้เป็นถนนสายรองในพ้ืนท่ี ข้ึงผลการดำเนินการดังกล่าว 
ก็เป็นการเปิดพ้ืนท่ีหลายจุด และเป็นการข่วยบรรเทาการจราจรบนถนนลายหลักได้พอสมควร
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• แต่ผลจากการขาดการวางแผนโครงข่ายระบบถนนท่ีเหมาะสมต้ังแต่สัน ก็ทำพเกิดปัญหาก*,เร
จราจรคับค่ังอยู่ตลอดเวลา ประกอบกับในข่วงระยะ พ.ศ.2530 รัฐบาลหันมาให้ความสำคัญกับนโยบายการ 
แปรรูปรัฐวิสาหกิจ (Privatization) โดยมีแนวคิดว่าการให้เอกชนเข้ามามีส่วนร่วมในการผลิตบริการ
สาธารญปโภคจะเป็นการโอนภาระความเท่ียงไปให้แก่ภาคเอกซน ทำให้ในปี พ.ศ.2531 รัฐบาลสมัยพลเอก 
ชาติชาย ชุณหะวัณ เป็นนายกรัฐมนตรี จึงมีนโยบายให้มีการดำเนินโครงการก่อสร้างสาธารญปโภคท่ีเกิด 
จากการร่วมมือระหว่างรัฐบาลและเอกชนเพ่ือแห้ปัญหาการจราจรในกรุงเทพ ฯ ข้ึนเป็นโครงการแรก ได้แก่ 
โครงการก่อสร้างทางด่วนข้ันท่ีสอง และต่อมาก็มีการเปิดโอกาสให้เอกซนเป็นผู้ลงทุนโดยตรงเก่ียวกับ 
สาธารญปโภคขนาดใหญ่ของเมือง ได้แก่ โครงการทางยกระดับบนถนนวิภาวดีรังลิต หรีอดอนเมืองโทลล์เวย์ 
แต่การดำเนินการลงทุนโดยภาคเอกซนก็สัองประสบกับปัญหาการประสานงานด้านสัญญาสัมปทานกับ 
ภาครัฐเสมอมา เป็นผลให้กิจการด้านการพัฒนาระบบถนนน้ีไม่มืการลงทุนอย่างกวัางขวางนักและคงเป็นการ 
ดำเนินการโดยภาครัฐต่อไป

อย่างไรก็ตาม ปัจจุบันแนวทางการดำเนินการพัฒนาระบบถนนเร่ิมมีความชัดเจนในการ
วางแผนโครงข่ายระบบถนนมากข้ึน พิจารณาได้จากการเร่ิมมีการคำนึงถึงการจัดแบ่งถนนตามประเภท
การใข้งาน และการจัดระบบถนนตามลำดับคักย์ จะเห็นได้จากการท่ีมีการคิกษาและก่อสร้างถนนวงแหวน 
หรือถนนวงรอบ (Ring Road) ข้ึน หรือ การดำเนินการก่อสร้างสะพานข้ามแยกเป็นจำนวนมาก เพ่ือให้ถนน 
สายหลักได้มีการทำหน้าท่ีได้ตรงตามประเภทการใข้งานของถนนท่ีเหมาะสม และการพยายามดัดถนนเพ่ิม
เติมในลักษณะของการเขึ้อมต่อถนนสายสำคัญเข้าด้วยกัน ข้ึงในเร่ืองน้ีพิจารณาได้จากการดัดถนนในพ้ืนท่ี
เขตจตุจักร คือ การดัดถนนสายงามวงคัวานดัดใหม่ (ถนนเกษตรศาตร์- นวมินทร์) เพ่ือเข้ึอมต่อถนนสาย 
หลักทางด้านเหนือของเมืองให้มีโครงข่ายท่ีสม!5เรณ์มากข้ึน เป็นสัน ข้ึงแนวทางการพัฒนาระบบถนนดังกล่าว 
ก็มีการคำนึงถึงการควบคุมการพัฒนาพ้ืนท่ีสองข้างทาง โดยการออกข้อบัญญ่ตการควบคุมท่ีงปลูกสร้างสอง 
ฟากถนนข้ึนด้วย ย่อมจะทำให้การพัฒนาระบบถนนสายย่อยของภาคเอกชนเร่ิมมีความเป็นระบบระเบียบ
มากข้ึนในขณะเดียวกัน

I


	บทที่ 3 บทบาทของภาครัฐและเอกชนในการพัฒนาระบบถนน และพัฒนาการของระบบถนนในกรุงเทพมหานครและเขตจตุจักร
	3.1 การพัฒนาพื้นที่ ระบบการสัญจร และบทบาทในการพัฒนาระบบถนนของ ภาครัฐและเอกชนในพื้นที่กรุงเทพมหานครและเขตจตุจักร : ยุคแรกเริ่ม (กรุงรัตนโกสินทร์-ปีพ.ศ.2510)
	3.2 การพัฒนาพื้นที่ ระบบการสัญจร และบทบาทในการพัฒนาระบบถนนของภาครัฐและเอกชนในพื้นที่กรุงเทพมหานครและเขตจตุจักร : ยุคโครงข่ายถนนหนาแน่นในเขตเมือง (ปี พ.ศ.2510 - 2523)
	3.3 การพัฒนาพื้นที่ ระบบการสัญจร และบทบาทในการพัฒนาระบบถนนของภาครัฐและเอกชนในพื้นที่กรุงเทพมหานครและเขตจตุจักร : ยุคโครงข่ายถนนขยายตัวไปทุกทิศทาง - ปัจจุบัน (ปี พ.ศ.2523 - 2543)
	3.4 สรุปความสัมพันธ์ของบทบาทของภาครัฐและเอกชนในการพัฒนาระบบถนน ต่อการพัฒนาระบบถนนในกรุงเทพมหานครและเขตจตุจักร


