
ความเป ็นมาของการจราจร 

กฎหมายเก ี่ยวก ับการจราจรและป ัญหาการจราจร

ความเป ็นมาของจราจรและกฎหมายเก ี่ยวก ับการจราจร

การปังคับใช้กฎหมายที่เกี่ยวกับการจราจร เพ่ือให้การใช้รถและถนนเป็นไปโดย
สะดวกและรวดเร็วเกิดความปลอดภัยแก่ผู้ใช้รถใช้ถนนนน กรมตำรวจมีหน้าท่ีหลักในการปังคับ 
ใช้กฎหมาย โดยมีหน้าที่ตรวจตรา กวดขัน และคับกุมผู้กระทำความผิดกฎหมายและดูแลรักษา 
ความสงบเรยบร้อยของประซาซน

สำหรัมในประเทศไทยรถรุ่นแรกท่ีเข้ามามีบทบาท กิคือ รถลาก ซึ่งเรมมีมาตั้งแต่ 
สมัยพระบาทสมเด็จพระจอมเกล้าเจ้าอยู่หัว ผู้ท่ี,นำเข้ามา คือ พระโซฎึกราซ เศรษฐีข้าราซการ
กรมท่าซ้าย ได้แต่งสำเภาไปค้าขายเมืองจีนอยู่เสมอ  ๆ ได็ไปเห็นเสนาบดี ขุนนาง และพวกผู้ดีจีน 
นั่งรถลาก ให้คนลากอย่างสง่าผ่าเผย จึงได้ติดต่อซี้อติดสำเภากลับมาใช้ในเมืองไทยหลายคันเมื่อ 
ถึงกรุงเทพฯ กิได้นำรถลากข้ึนท]ลเกล้า ฯ ถวายรซกาลที่ 4 รถลากจึงมีในเมืองไทยครั้งแรกเมื่อ 
พ.ศ.2414 ในสมัยเดียวกันนี้ได้มีชาวต่างประเทศเดินทางเข้ามาติดต่อค้าขายกับประเทศไทยมาก 
ข้ึน ชาวต่างชาติกิเรมตัดถนนขึ้นตามแบบอย่างเมืองนอก เพื่อใช้ยวดยานเดินทางติดต่อทำธุรกิจ 
ต่อกัน ถนนที่สร้างข้ึนคร้ังแรกเป็นถนนดิน บางแห่งโรยหิน ยานพาหนะคือ รถม้าลาก และรถลาก

ต่อมากิเรมมีรถยนตํเข้ามาวิ่ง รถยนต์คันแรกของประเทศไทย นั่งมาโดยเจ้าพระยา 
สุรคักด๋ิมนต่รี การรับจ้างขนส'งอยูในลักษณะต่างคนต่างทำ หลังจากมีพระราซปัญญ้ดิรถลาก ปี 
พ.ศ. 2444 ออกมาใช้ปังคับ ต่อมาจึงได้มีพระราชปัญญัติรถจ้าง พ.ศ. 2448 และพระราชปัญญัติ 
รถยนต์ พ.ศ. 2448 ออกมาใช้ปังคับ1 เพื่อการคัดระเบียบการจดทะเบียนเจ้าของรถ จดทะเบียน 
คนขับรถ กำหนดค่าทะเบียนใบอนุญาต ตลอดจนข้อปังคับเกี่ยวกับความปลอดภัย เซ่น การ 
บรรทุกคนโดยสาร การตรวจสภาพรถ ฯลฯ รถริบจ้างได้ขยายตัวขึ้นเป็นลำดับ เมื่อรถยนต์เข้ามามี

1 ศราวุฒิ พน้สขาว, การจราจร : พิญหาและการพาไข (กรุงเทพมหานคร ะ โรงพิมพ์'วัฒน'ชัย 
การพิมพ์, 2525), หน้า 2.
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พ.ศ.2444 มีประกาศพระราชทานอำนาจพิเศษแก่ ปริษท รถรางพระพุทธบาททุน 
จำกัด โดยมีผู้ริเรม 7 ท่าน เซ่น พระเจ้าน้องยาเธอกรมหมื่นนราธิปพันธ์พงษ์ พระยาอภิรักษ์ราช 
อุทยาน จมื่นเสมอใจ เป็นต้น เพื่อเปิดกิจการชนส่งผู้โดยสารและสินค้า ระหว่างสถานีท่าเริอ 
อยุธยากับพระพุทธบาท สระบุริ

ต่อมามีบริษ์ฑ รถรางไทยทนุ จำกัด มีพระเจ้าน้องยาเธอกรมหมื่นสรรพสาตรีศุภกิจ 
เป็นผู้เรมการเพื่อเปิดการเดินรถรางขึ้นในกรุงเทพฯ นอกจากนี้ปังมีรถรางของบริษ์ทสยามอีเล็ค
ทริกซิตีกัมปนีลิมิเด็ด เดินระหว่างบางคอแหลม - สามยอด และรถรางของบริษัทแม่นํ้าโมเตอร์ 
โบตกัมปนีลิมิเด็ด สร้างและเดินรถรางเพ่ือรับคนโดยสารที่เมืองนครเข่ือนขันธ์ ปากลัดด้วย รถราง 
เมื่อเรมต้นได้ใช้ม้าลากไปตามราง ต่อมาได้เปล่ียนเป็นระบบไฟฟ้า

รถฌลัประจำทางนั้น พระยาภักดีนรเศรษฐ (นายเลิด- เศรษฐบุดร) เป็นผู้เรมดำเนิน 
การโดยลังรถยนต์ฟอร์ด หน้าหม้อทองเหลืองมาต่อเป็นตัวกังแบบ 2 แถว บรรทุกคนได้ราว 10 คน 
รถยนต์ฟอร์ดนี้เปีนรถมีสามล้อใช้ยางตัน เป็นรถโปร่งลมพัดโกรก คนโดยสารข้ึนลงตอนท้าย ทาสี 
ขาว มีกากบาทแดง ล้อมรอบด้วยวงแดง ซาวบ้านเรียกว่าอ้ายโกร่งหริอรถเมล์

รถเมล์สายแรกของนายเล็ดวงจากประดูนํ้า - สระปทุม - ยศเส ต่อมาขยายไปถึง 
บางลำพู อีกสายวิ่งจากลี่พระยา - ประดู'นา - ค่าโดยสารเกิบตามระยะใกลํไกล 3 - 5 สตางต์ 
กิจการเดินรถเมล์ได้เจริญ'ขึ้น'ไปเป็นลำดับ จนเป็นบริษ์ท นายเลิด จำกัด

ส่วนรถแท็กซ่ีหริอรถเก๋งรับจ้างน้ัน พระยาเทพหัสดิน ณ อยุธยา ได้ให้ลูกหลานเอา 
ออกวิ่งรับจ้างเป็นครั้งแรก เม่ือ พ.ศ.2467 สมัยนั้นเรียกว่ารถไมล์ เพราะคิดราคาเป็นไมล์ ตกไมล์ 
ละ 15 สตางค์ถ้าเช่าคิดเป็นชั่วโมงละ 1 บาท ส่วนคำว่าแท็กซี่เพิ่งจะมาเรียกในภายหลัง

จำนวนรถยนตท์ั้งหมดในกรุงเทพฯ เม่ือ พ.ค.2470 มีอย่างมากไม่เกิน 1,000 คัน 
และมีถนนอยู่ไม่ก่ีสายท่ีเดินได้สะดวก ถนนระหว่างจังหวัดในขณะน้ันปังไม่มี แม้ในจังหวัดธนบุรีกิ 
ปังไม่มีทางรถและไม่มีรถ แม้กระน้ันการกีดขวางทางและอุบัติเหตุในการจราจรกิมีอยู่เฉลี่ยแล้วกิมี 
ไม่น้อยกว่าปัจจุบัน กฎหมายได้ให้อำนาจตำรวจปฏิบัติงานมีเพียง พระราชบัญญัติรถยนต์ พ.ศ. 
2463 กับกฎกระทรวง ประกอบกับบางมาตราในกฎหมายลักษณะอาญา รศ.121 และเวลา'นันกิ'ไม่ 
มีตำรวจจราจรโดยเฉพาะ อำนาจหน้าที่ตามพระราชบัญญัติรถยนต์ฉบับตังกล่าวตกเป็นของ
นายทะเบียนและเจ้าหน้าที่กองทะเบียน ซึ่งลังกัดอยู่กับกองพิเศษตำรวจนครบาล มีสำนักงานอยู่ 
ในกรมตำรวจ กระทรวงมหาดไทย

บทบาทในการขบัขีแ่ละรบัจา้งทำใหร้ถลากมรีายไดต้กตํา่ลงเพราะคนนยิมรถยนต ์ ต่อมาก็มี
จกัรยานสามลอ้ รถลากจงึบางตาไปมาก พอส้ินสงครามโลกคร้ังท่ี 2 รถลากกคิอ่ยหายไปแต่
ปัดน้ัน
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สำหทัJการกีดขวางทางในเวลานัน รถลากและรถม้าบรรทุกหญ้าแขกเลี้ยงวัวกับล้อ 
เล่ือนลากเข็นด้วยแรงคน (รถสาล่ี) ก่อการกีดขวางทางเป็นอย่างมาก เพราะผู้ลากรถม้าไม่มี
ผ ู้£ดยสารกีม้ก'จะลากรถเดินเอื่อย  ๆ ไปจากถนนตกถึงหลักเมือง จากวัญรพาถึงเชียงกงในถนน 
เจริญกรุงและถนนเยาวราชก่อการกีดขวางมากที่ลุด

ต่อมาถึง พ.ศ.2475 จำนวนรถชนิดต่าง  ๆ ได้เพิ่มมากข้ึน ประกอบกับละพานพุทธ 
ยอดฟ้ากิได้สร้างเสร็จเปิดใช้แล้ว ทางสำหร้ปการจราจรจึงเพิ่มขึ้นพร้อมจำนวนรถด้วย และใน 
พ.ศ. 2477 กรมตำรวจได้จัดตั้ง “กองจัดยวดยาน” เป็นหน่วยข้ึนตรงต่อกรมตำรวจออกตรวจตรา 
และควบคุมการจราจร โดยเฉพาะถนนเจริญกรุงและถนนเยาวราช มีความยุ่งยากในการจราจร 
มากที่สุด เพราะเป็นสถานธุรกิจและโรงมหรสพมากมายทั้งกลางวันกลางคืน ยานพาหนะของ 
ตำรวจกิมีเพียงจักรยานสองล้อตระเวณไปตามจุดต่าง  ๆ ท่ีวางไว้

ในปี พ.ศ. 2474 กรมตำรวจได้เสนอร่างพระราชบัญญัติจราจรทางบกต่อกระทรวง 
มหาดไทย โดยอาศัยหลักกฎหมายจราจรของประเทศอังกฤษ มาแก้ไขดัดแปลงให้เช้าสภาพของ 
ประเทศไทย โดยมี พ.ต.อ. ชี. บี. ฟอลเสิต เป็นผู้ร่าง2 เมื่อได้ผ่านการพิจารณาจากสภาผู้แทน 
ราษฎรแล้ว ไดใช้บังคับเป็นกฎหมาย เม่ือ พ.ศ.2477 ดังน้ัน ประเทศไทยจึงมีกฎหมายที่บัญญัติ 
ขึ้นเพื่อจัดระเบียบการจราจรในทางของผู้ขับขี่และคนเตินเท้า เพื่อมุ่งหมายให้เกิดความสะดวก
รวดเร็วและความปลอดภัยในการใช้รถใช้ถนนขึ้น ฉบับแรก คือ พระราชบัญญัติจราจรทางบก 
พ.ศ. 2477 จากนั้นมาคำว่า “จราจร” ได้เร่ิมแพร่กระจายออกไปสู่ประซาซน

ต่อมากิมีพระราชบัญญัติการขนส่ง พ.ศ. 2497 ออกใช้บังคับเกี่ยวกับการขนส่ง 
กฎหมายเหล่า'นี้'ได้มีการแก้ไขปรับปรุงเรื่อยมาเป็นลำดับ การแก้ไขกฎหมายจราจรที่นับว่าเป็น
ครั้งใหญ่ท่ีสุด ได้ทำข้ึนในปี พ.ศ. 2522 โดยได้มีการประกาศใช้ พ.ร.บ.จราจรทางบก พ.ศ. 2522 
เนื่องจากการคมนาคมและการขนส่งทางบกได้เจริญก้าวหน้าขยายดัวไปทั้วประเทศและเชื่อมโยง 
ไปยังประเทศใกล้เคียงและจำนวนยานพาหนะในท้องถนนและทางหลวงได้ทวีจำนวนขึ้นเป็น 
ลำดับ ประกอบกับประเทศไทยได้เข้าเป็นภาคีในอนุลัญญาว่าด้วยการจราจรทางถนนและพิธีสาร 
ว่าด้วยเครองหมายและลัญญาณตามถนน ลมควรปรับปรุงกฎหมายว่าด้วยการจราจรทางบกซึ่ง 
ได้ใช้บังคับมากว่าสี่สิบปีให้เหมาะลมกับสภาพการจราจรและจำนวนยานพาหนะที่เพิ่มขึ้นและ 
เพิ่มความปลอดภัยแก่ชีวิต ร่างกายและทรัพยํสินของประชาซน3 และมีการประกาศใช้ พ.ร.บ.การ 
ขนส่งทางบก พ.ศ. 2522 ด้วยเหตุผล เนื่องจากกฎหมายว่าด้วยการขนส่งทางบกได้ใช้บังคับมา

2 ศราวุฒิ พ■ นสขาว, “อาชญากรรมพิ่นบ้าน ะ การฝ่า'ฝืนกฎหมายจราจร,” วารสารอาชญาวิทยา 
และงานยุติธรรม 1 (พ.ศ.2524) ะ 2.

3 ราชกิจจา'นุผกษา เล่ม 96 ตอนที่ 8 ฉบับพิเศษ (29 มกราคม 2522), หน้า 59.
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เป็นเวลานานแล้ว และสภาพการณ์ในปัจจุบันได้เปลี่ยนแปลงไปเป็นอันมาก บทบัญญัติทั้งหลาย 
ที่ใช้บังอับอยู่ไม่เหมาะสมกับกาลสบัย สมควรป!บปรุงบทบัญญัติกฎหมายว่าด้วยการขนส่งเลีย 
ใหม่ให้เหมาะสมยิ่งขึ้น และเนื่องจากกฎหมายว่าด้วยรถยนตํใด้ประกาศใช้บังอับมาตั้งแต่ปี พ.ศ. 
2473 นับเป็นเวลาเกือบห้าสิบปีแล้ว และในระหว่างระยะเวลาอังกล่าวมีการแกใฃเพิ่มเติมมาแล้ว 
ประมาณยี่สิบครั้ง อย่างไรก็ดียังมีบทบัญญัติอีกหลายมาตราที่ใช้อยู่ไม่เหมาะสมกับกาลสมัยและ 
สภาพการณ์ของบ้านเมือง สมควรแกืใขป!บปรุงเลียใหม่ให้เหมาะสมและรัดกุมยิ่งขึ้น จึงจำเป็น 
ต้องตราพระราชบัญญัติรถยนต์ พ.ศ. 2522 ข้ึน จนกระท้ังคร้ังล่าสุดในปี พ.ศ. 2535 จึงได้มีการ 
แกไขเพิ่มเติมพระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. 2522 โดยพระราชบัญญัติจราจรทางบก (ฉบับท่ี
4) พ.ศ. 2535 ลงกันท่ี 29 มี.ค. 2535 ซึ่งเหตุผลในการประกาศใช้พระราชบัญญัติฉบับนี้ คือ โดยท่ี 
พระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. 2522 ได้ใช้บังอับมาเป็นเวลานานแล้ว บทบัญญัติบาง 
ประการไม่เหมาะสมกับสภาพการณ์ในปัจจุบัน สมควรแกืใขเพิ่มเติมให้เหมาะสมและมี
ประสิทธิภาพมากขึ้น เพี่อให้เกิดความสะดวกและความปลอดภัยในการจราจร และได้มีการแกไข 
เพิ่มเติมพระราชบัญญัติการขนส่งทางบก พ.ศ. 2522 โดยพระราชบัญญัติการขนส่งทางบก (ฉบับ 
ท่ี 4) ลงกันท่ี 19 ก.พ. 2535 เหตุผลเนื่องจากผู้ได้!บใบอนุญาตปฏิบัติหน้าที่เป็นผู้ประจำรถ โดย 
เฉพาะผู้ได้รับใบอนุญาตเป็นผู้ขับรถสวนมากนิยมเสพยาเสพติดให้โทษหรอวัตถุออกถุทธี้ต่อจิต 
และประสาท ในขณะปฏิบัติหน้าที่ทำให้เกิดอุบติเหตุสร้างความสูญเลียแก่ชีวิต ร่างกายและ 
ทรัพยํสินของประซาซนบนท้องถนนเป็นจำนวนมาก สมควรมีบฑบัญญัติกำหนดความผิดและ
กำหนดโทษเกี่ยวกับยาเสพติดให้โทษหรอวัตถุออกกุทธิ๋ต่อจิตและประสาทในขณะปฏิบัติหน้าที่ 
และให้อำนาจผู้ตรวจการ พนักงานฝ่ายปกครอง หรอตำรวจส่งให้ผู้ได้!บใบอนุญาตปฏิปติหน้าท่ี 
เป็นผู้ประจำรถที่มีเหตุอันควรเชื่อว่าเมาสุรา หรอของมีนเมาอย่างอื่นหรอยาเสพติดให้ณ์ษหรอ
เสพวัตถุออกฤทธิ้ต่อจิตและประสาทในขณะปฏิบัติหน้าที่รับการตรวจหรอทดสอบถึงเหตุผล 
อังกล่าว

สาเหตุป ัญหาการจราจร

ปัจจุบัน ปัญหาการจราจรในกรุงเทพมหานครได้กลายเป็นปัญหาสำคัญมาก
เนื่องจากสาเหตุสำคัญหลายประการ เซ่น ความเจรญทางด้านเศรษฐกิจที่ส ูงขึ้นอย่างรวดเร็ว 
ก่อให้เกิดการอพยพเข้ามาหาแหล่งงานทำในเมือง การเข้ามาศึกษาอบรม การเปลี่ยนแปลง
ลักษณะการคมนาคมขนส่งจากประ๓ ทอื่น  ๆ มาเป็นการคมนาคมขนส่งทางบก โดยรถยนต์เป็น 
หลักเกิดจำนวนรถยนต์ที่เพ ิ่มมากขึ้นอย่างรวดเร็ว การขาดการกำหนดนโยบายคมนาคมและ
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ขนส่งทางบกที่ชัดเจน ความล่าช้าในโครงการแกไขปัญหาการจราจรที่สำคัญ  ๆ การขาดงบ 
ประมาณในการดำเนินการ ขาดการวางแผนควบคุมการใซ้ที่ดินให้เหมาะสม

เนื่องจากกรุงเทพมหานครเป็นเมืองหลวงที่มีความสำคัญต่อประเทศไทยมาก จนมื 
ผู้กล่าวว่ากรุงเทพมหานคร คือ ประเทศไทย (Bangkok is Thailand) หมายความว่า ความเจ'ริญ 
ทั้งทางวัฒนธรรม, วัตถุ และเทคโนโลยีต่าง  ๆ มารวมคันอยู่ในกรุงเทพมหานคร ปัจจัยที่สำคัญ 
ที่สุดที่มืผลทำให้เกิดปัญหาการจราจรขึ้นในกรุงเทพมหานคร คือ

1. ปัจจัยเกี่ยวคับผังเมือง และการขยายตัวของเมือง
2. ปัจจัยของระบบโครงข่ายถนน
3. ปัจจัยระบบขนส่งสาธารณะไม่มีประสิทธิภาพ
4. ปัจจัยเกี่ยวคับคน และวินัยจราจร
5. ปัญจัยเกี่ยวคับองค์กรหรอหน่วยงานที่ร้บผิดชอบการจราจร
6. ปัจจัยการขยายงาน, สาธารญปโภค
ๆ. ปัจจัยเกี่ยวคับอุบัติเหตุจราจร

1. ป ัจจัยเก ี่ยวคับผังเม ืองและการฃยายตัวของเม ือง

ปัจจัยเกี่ยวคับผังเมืองและการขยายตัวของเมืองนับเป็นสาเหตุสำคัญทีก่อให้ 
เกิดปัญหาการจราจรขึ้น โดยพิจารณาปัญหาได้ตังนี้

1.1 ความเติบโตและความเปลี่ยนแปลงในกรุงเทพมหานคร
ความเติบโตแและความเปลี่ยนแปลงในกรุงเทพมหานครนั้น สามารถแยก 

พิจารณาปัญหาของการเติบโตและความเปลี่ยนแปลงได้จาก
1.1.1 เศรษฐกิจ

บทบาทของกรุงเทพมหานครซึ่งเจรณรุดหน้าไปอย่างรวดเร็ว ใน 
ฐานะที่เป็นสูนย์กลางทางด้านการบรการและการบรหารที่สำคัญที่สุดของประเทศ เห็นได้อย่าง
ช ัด เจน จากอ ัตราการเต ิบ โตขอ งผล ิตภ ัณ ฑ ์ม วลรวม ป ระซ าชาต ิท ี่ส ูงม าก เศรษ ฐก ิจของภ าค 
กรุงเทพมหานครเติบโตอย่างต่อเนื่องในอัตราสูงกว่าร้อยละ 11 ต่อปี ซึ่งสูงกว่าอัตราการเติบโต 
ของระบบเศรษฐกิจโดยรวมของประเทศไทยร้อยละ 3 ทำให้เศรษฐกิจของกรุงเทพมหานครเป็น 
ระบบที่มืความเติบโตรวดเร็วมากที่สุดแห่งหนึ่งของโลก ถึงแม้ว่าภาคอุตสาหกรรมซึ่งสร้างผลผลิต 
ได้เป็นคัดส่วนหนึ่งในสามของผลผลิตรวม จะยังคงนำหน้าในระบบเศรษฐกิจของกรุงเทพมหานคร 
ท ี่ม ืค ว าม เต ิบ โ ต อ ย ่าง ส ม ด ุล ย ์ค ัน ใ น ท ุก ภ า ค ก ็ต าม แ ต ่ภ าค ท ี่เต ิบ โ ต เร ็ว ม าก ท ี่ส ุด ใ น เข ต  
กรุงเทพมหานครก็คือ ธุรกิจและการบรการด้านวิชาชีพ อย่างใรก็ตามนั้งที่ม ีป ัจจัยหลาย
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ประการเป็นองค์ประกอบสำคัญของความเติบโตอันรวดเร็วดังกล่าว แต่สำหร้ปบทบาทอันสร้าง 
ความบันดาลใจในฐานะเป็นสูนย์รวมของเศรษฐกิจของภูม ิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต้นั้น 
กรุงเทพมหานครจะต้องอาศัยการมีโครงสร้างพิ่นฐานต่าง  ๆ ที่ก้าวหน้าและทันสมัยมากขึ้นนั้งอัง 
ต้องมีคุณภาพชีวิตในเขตนครสูงกว่าในปัจจุบันด้วย

1.1.2 ประชากร
เก ือ บ จะไม ่ม ีข ้อส งค ัยแต ่อย ่างใดว ่าป ระชากรของน ั้ง เขด  

กรุงเทพมหานครเองจะอังคงเพิ่มทวีต่อไปในอัตราสูงมาก ตามประมาณการในปัจจุบันจำนวน
ประชากรในเขตกรุงเทพมหานครในกลางปี 2538 คือ 7.9 ล้านคน ในขณะที่ประชากรภูมิภาค 
กรุงเทพมหานครและปริมณฑลรวมกันทั้งสิ้นมีประมาณ 11 ล้านคน ในช่วงทศวรรษ 1990 น้ี 
ประชากรในเขตกรุงเทพมหานครเพิ่มขึ้นเกือบร้อยละ 3 ต่อปี ความเปลี่ยนแปลงอันสำคัญยิ่งทาง 
ลักษณะประซากรศาสตรํของกรุงเทพมหานคร ก็คือ ครอบครัวโดยท้ัวไปมีขนาดเล็กลง ทำให้ 
ความต้องการจำนวนหน่วนเคหสถานโดยทั้วไปเพิ่มทวียิ่งขึ้น (ตามตารางที่ 2 และตารางที่ 3)
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ตารางที่ 2 จำนวนประชากร ขนาดพื้นที่ปกครองของกรุงเทพมหานคร

ป ี พ.ศ. ประชากร 
จำนวนลานคน

ขนาดพื้นที่ปกครอง 
(ตร-กม.)

ร ูปแบบการ 
ปกครอง

2443 0.60 (ไม่มีข้อยูล) มณฑลกรุงเทพขึ้นผับ 
กระทรวงนครบาล

2501 1.62 96.4 จังหวัดพระนคร, จังหวัดธนบุร 
เทศบาลนครกรุงเทพ, เทศบาลธนบุร 
และสุขาภิบาลต่าง ๆ

2514 3.07 1,568.737 นครหลวงกรุงเทพธนบุร,
เทศบาลนครหลวง, สุขาภิบาลและ 
องค์การนครหลวงกรุงเทพธนบุร 
เม่ือ 21 ธ.ค. 2514

2515 3.16 1,568.737 กรุงเทพมหานคร เม่ือ 13 ธ.ค. 2515
2517 4.12 1,568.737 กรุงเทพมหานคร
2527 5.17 1,568.737 กรุงเทพมหานคร
2530 5.60 1,568.737 กรุงเทพมหานคร
2536 5.57 1,568.737 กรุงเทพมหานคร

ที่มา 1. แผนกเลือกตั้งและสถิติ กองปกครองและทะเบียน, กองผังเมือง 
สำนักปลัดกรุงเทพมหานคร

2. สำนักงานกลางทะเบียนราษฎร์ กรมการปกครอง กระทรวงมหาดไทย 2537.



ตารางที่ 3 เปริยบเท ียบ จำนวนประชากร กรุงเทพมหานคร และประชากร 
ของจงหวัดปริมณฑลชองกรุงเทพมหานคร
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พ.ศ. กรุงเทพ 
มหานคร

ปริมณฑล 
กรุงเทพ 
5 จงหวัด

กรุงเทพมหานคร 
และวังหวัด 
ปริมณฑล 
(6 วังหวัด)

-อตราเพิ่มต่อปี 
2526-2536

กรุงเทพ จว.ปริมณฑล

2526

จำนวนคน 
ร้อยละ 

5,018,327 
(68.38)

2,320,556
(31.62)

7,338,883
(100.00)

2536 5,572,712
(63.55)

3,196,629
(36.45)

8,769,341 
(100.00)

1.10 3.78

ที่มา า. แผนกเลือกตั้งและสถิติ กรมการปกครองและทะเบียน สำนักงานปลัดกรุงเทพมหานคร 
2. สำนักงานกลางทะเบียนราษฎร์กรมการปกครอง กระทรวงมหาดไทย 2537

1.1.3 รุปแบบการพัฒนาทางกายภาพ (Pattern of Physical
Development)

การเติบโตของจำนวนประซากรอย่างรวดเร็วน้ัน ส่งผลให้ความ
เติบโตทางกายภาพของกรุงเทพมหานคร กระจายตัวออกไปครอบคลุมพื้นที่ว่างต่าง  ๆ ท่ัวไปหมด 
ประลักษํพยานที่เห็นไดโดยเด่นชัดคือ ในช่วงสองสามทศวรรษที่ผ่านมาน้ี เขตเมืองขยายตัวออก 
ไปโดยรอบทุกทิศทาง ทำให้เถิดช่องว่างกว้างใหญ่ในระบบการพัฒนา การตัดสินใจเกี่ยวกับการ 
สร้างโครงสร้างพื้นฐานสำลัญต่าง  ๆ ซึ่งบางครั้งเป็นตัวเปลี่ยนทิศทางหริอบางครั้งเป็นแม่เหล็ก 
ดึงดูดการพัฒนาใหม่  ๆ น้ัน จนถึงปัจจุพัน'น้ีก็กังคงเป็น1อิทธิพล'ท่ีสำลัญท่ีสุด'ในการกำหนด
เปแบบ'ของเมือง การขยายท่าอากาศยานดอนเมืองในช่วงทศวรรษ 1980 ควบคู่กับการขยายถนน 
สายหลักเชื่อมต่อเหนือ-ใต้ เป็นชนวนที่ทำให้เถิดการขยายเมืองแบบระเบิดใจกลางเมืองไปสู่
ทิศเหนือ การสร้างสะพานใหม่  ๆ อีกหลายแห่งในช่วง 10 ปีที่ผ่านมา รวมท่ังการสร้างแนว 
วงแหวนรอบนอกบางส่วนทางทิศตะวันตกของเมือง การพัฒนาชายฝังทะเลต้านตะวันออกก็ส่ง 
เสริมให้มืเขตแนวความเจริญแหล่งใหม่ทางต้านตะวันออก ถนนสายหลักต่าง  ๆ และทางด่วนล้วน
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มีอิทธิพลอย่างยิ่งต่อการพัฒนา ส่วนหนึ่งเนื่องมาจากการไม่มีรูปแบบเค่รือข่ายถนนในแต่ละ
ท้องถิ่นอย่างชัดเจน การพัฒนาอาคารสำนักงานและสูนย์การค้าต่าง  ๆ เพ่ิมภาระให้แก่ถนนสาย 
สำคัญสายใหม่  ๆ ยิ่งขึ้น การกระจายความเติบโตออกไปสู่รอบนอกของเมืองอย่างขาดแบบแผน 
ดังกล่าวมาแล้ว ทำให้ยากและแพงอย่างยิ่งสำหรบเมืองที่จะจัดการให้มืโครงสร้างพื้นฐานต่างๆ 
เพื่ออำนวยความสะดวกด้านสาธาญปการให้ได้อย่างเพียงพอ ไม่ว่าจะเป็นถนน นํ้า ระบบระบาย 
ของโสโครก หรอป!'การพ้ืนฐานอ่ืนๆ ก็ตาม เพื่อให้ครอบคลุมเขตต่างๆ ที่มืการพัฒนาอย่างกระจัด 
กระจายโดยไม่มืที่สิ้นสุดเซ่นนี้ได้อย่างทั้วถึง

1.2 ปัจจัยการใช้พี่ดินไม,เป ็นระเบียบและการขยายตัวของชุมชน
กรุงเทพมหานครพัฒนาจากการตั้งถิ่นฐานเป็นหยู่บ้านประมงเลีก  ๆ รม

แม่นาเ'จ้า,พระยา โดยได้!ปการสถาปนาเป็นราชธานีของไทย ในปี พ.ศ.2335 จนถึงปัจจุบันเป็น 
เวลา 214 ปีแล้ว ในช่วงระยะ 30 ปี ที่ผ่านมานี้พื้นที่ของกรุงเทพมหานครได้ขยายตัวอย่างรวดเร็ว 
ทำให้กรุงเทพมหานครต้องเผชิญกับปัญหาต่าง  ๆ เนื่องจากการจัดการปริการด้านสาธารญปโภค 
และลาธารญปการเป็นไปอย่างไม่ที่วถึงและเพียงพอ รูปแบบการใช้ท่ีดินท่ีไม่เหมาะสม ขาดการ 
วางผังเมืองที่ถูกต้องเหมาะสมและเป็นระบบ ตลอดจนขาดการประสานการพัฒนาเมืองและการ 
แก้ปัญหาอย่างจริงจัง อีกทั้งกรุงเทพมหานครมืบทบาทเป็นคูนย์กลางของกิจกรรม การปกครอง 
การค้าและบริการ การคึกษา อุตสาหกรรม ลาธารณสุข การคมนาคมขนส่งและกิจกรรมอ่ืนๆ ท่ี 
สำคัญในระดับประเทศจึงเป็นปัจจัยดึงดูดให้มืการอพยพเข้ามาของประซาซนจากชนบทเข้าสู่ 
กรุงเทพมหานคร การเปลี่ยนแปลงจำนวนประชากร ขนาดพ้ืนท่ีปกครองและรูปแบบการปกครอง 
จึงเปลี่ยนแปลงไปอย่างรวดเร็ว และมือัตราสูงกว่าเมืองอื่น  ๆ ของประเทศ4 การพัฒนา
กรุงเทพมหานครในรอบ 20 ปีที่ผ่านมานั้น เป็นผลมาจากการป!ปปรุงก่อสร้างถนนลายหลัก การ 
พัฒนาด้านธุรกิจพาณิชยกรรมและด้านคึลปวัฒนธรรมในพื้นที่เขตซนใน ซึ่งผลจากการก่อสร้าง 
ทางหลวงสายหลัก สายรอง ระหว่างปี พ.ศ. 2503-2523 รวมทั้งการขยายเส้นทางการเดินทางให้ 
ไกลออกจากสูนย่กลางของเมืองมากขึ้น เป็นผลทำให้การขยายดัวของเมืองได้แผ่ลามไปตามแนว 
ราบตามถนนสายประธานต่าง  ๆ ที่แยกออกไจกลางเมือง ซึ่งมืลักษณะรัศมีออกทุกทิศทาง ได้แก่ 
ถนนพหลโยธิน (ด้านทิศเหนือ) ถนนสุขุมวิท (ด้านทิศตะวันออก) ถนนเพชรเกษม (ด้านทิศตะวัน 
ตก) แต่ในขณะเดียวกันก็ได้ละเลยพัฒนาการก่อสร้างถนนสายรอง และถนนสายย่อยเพื่อเชื่อม

'สำนักบริการวิชาการ จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย, รายงานฉบับสม'อุรณ์ โครงการ 'การ
ศ ึกษากูฏหมาย๓ ยวกับการจราจรที่ควรปรนปรุง เสนอ คณะกรรมการจัดระบบการจราจรทางบก (มิถุนายน
2539), หน้า 2-1.
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โยงถนนหลักอย่างให้เป็นระบบ จึงทำให้1ม่มืการพัฒนาในพื้นที่ว่างเปล่าที่อยู่ระหว่างถนนสาย
ประธาน ถนนสายหลักต่าง  ๆซึ่งปรากฎให้เห็นอยู่อย่างมากมาย5

จากการพัฒนาการดังกล่าว ทำให้กรุงเทพมหานครจึงเป็นสูนย์รวมของที่อยู่ 
อาศัย สถานศึกษา สถาพันราชการ พาณิชยกรรมและอุตสาหกรรม โดยเฉพาะในเขตซ้ันในของ 
กรุงเทพมหานครเป็นที่รวมและกระจุกตัวของแรงงาน อย่างไรก็ตามตั้งแต่ระยะประมาณ 10 ปี 
เป็นต้นมา รัฐบาลมีนโยบายไม่อนุญาตให้โรงงานที่มีมลภาวะตั้งอยู่ในเขตกรุงเทพมหานคร โรง 
งานอุตสาหกรรมจึงกระจายอยู่ในเขตรอบนอก ได้แก่ จังหวัดสมุทรปราการ ปทุมธานี นนทบุรี 
นครปฐม และสมุทรสาคร โดยได้กระจุกตัวสูงสุดในจังหวัดสมุทรปราการ บริเวณถนนสุขุมวิท 
เทพาร้กษ์ บางนา-ตราด กิจกรรมอุตสาหกรรมไม่ลัมพันธ์ดับการใช้ที่ดินเพื่อเป็นที่อยู่อาศัย แต่มี 
ความลัมพันธ์ดับธุรกิจในกรุงเทพมหานครอย่างใกล้ชิดทั้งทางตรงและทางอ้อม เพราะต้องการ
ความสามารถในการคมนาคมขนล่งที่ติดต่อดับกรุงเทพมหานคร ซึ่งเป็นสูนยักลางทางการค้าและ 
การส่งออก ซึ่งก่อให้เกิดสภาพการเดินทางประจำวันอย่างสับสนและเป็นปริมาณมาก ประกอบ 
ดับรัฐไม่สามารถให้บริการด้านการคมนาคมขนส่งได้พันและเพียงพอดับความต้องการ จึงทำให้ 
เกิดปัญหาการจราจรควบคู่ไปดับปัญหาด้านผังเมืองของกรุงเทพมหานครและปริมณฑลในทุก 
ด้าน ดังน้ี

า .2.1 ปัญหาการเติบโตของเมืองที่ขาดการควบคุม
การที่กรุงเทพมหานคร เป็นสูนย่รวมกิจกรรมทางเศรษฐกิจสังคมและ 

วัฒนธรรม การปกครองและการคมนาคม โดยเป็นสูนย์การศึกษาในทุกระดับและยังเป็นสูนย์ 
กลางการท่องเที่ยวจึงเป็นแหล่งงานที,ใหญ่ที่สุดที่มีการอพยพย้ายถิ่นเข้าเมืองสูง อีกท้ังเป็นเมืองที่ 
มีการก่อสร้างมากที่ลุดมืการเติบโตของเมืองทั้งในแนวตั้งในรู'ปของตึกสูงและแนวนอนโดยการ 
ขยายตัวเมืองไปในบริเวณเมืองและเขตต่อเมือง ปัญหาอันเนื่องมาจากการเติบโตของเมือง มีดังน้ี

1. ขาดการวางแผนการใช้ประโยชน์ที่ดิน ทำให้มืการใช้ท่ีดินในกิจ
กรรม ต่าง  ๆ ขัดแย้งดัน ถึงแม้ในปัจจุบันจะมืผังเมืองรวมกรุงเทพมหานครพังดับใช้ตามพระ 
ราชพัญญ่ดิการผังเมือง พ.ศ. 2518 แก่ไขเพิ่มเติมโดยพระราชพัญญัติการผังเมือง (ฉบับท่ี 3) พ.ศ. 
2535 แต่ปัญหาต่าง  ๆ ก็ได้เกิดขึ้นพับถมดันเป็นเวลานานมาแล้ว และผังเมืองรวมเองก็ยังขาด

‘ จำรุญ ตั้งไพศาลกิจ, แนวทางแก้ไขป้ญหาการจราจรในกรุง๓ พมหานคร เมืองปริมณฑลและ 
เมืองคุนย์กลางความเจริญในฦมืภาค (กรุงเทพมหานคร : สถาบัน'นโยบายศึกษาสมาคมสังคมศาสผร์แห่ง 
ประเทศไทย, 2533), หน้า 11.
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มาตรการการปังคับใช้อย่างมีประสิทธิภาพ จึงทำให้ไม่สามารถควบคุมและช้ีนำการใช้ประโยชน์ท่ี 
ดินอย่างได้ผล

2. การขยายพื้นที่ก่อสร้างออกไปนอกเขตเมืองรุกลํ้าเขตเกษตรกรรม 
ที่มีข่ายชลประทานที่คัดเตริยมไว้แล้ว ทำให้เขตเกษตรกรรมใกล้เมืองถูกทำลาย ขณะเดียวกันพื้น 
ที่ก่อสร้างนอกเขตเมืองก็ประสบปัญหาในการคัดหาบรการสาธารญปการ สาธารญปโภค เน่ือง 
จากรัฐมิได้คัดเตริยมไว้ นอกจากนี้ยังประสบปัญหาในด้านการปกครองและการบริหารชุมชนซึ่ง 
บางโครงการมีประชากรมากกว่าในเขตสุขาภิบาลหลายแห่ง

3. ปัญหาสิ่งแวดล้อม ซ่ึงเป็นผลอันเน่ืองจากการใช้ประโยชน์ท่ีดิน 
หนาแน่นผสมปนเปกัน กิจกรรมบางประเภทตั้งอยู่ในท่ีที่ไม่เหมาะสม เซ่น นํ้าเสียจากโรงงาน 
อุตสาหกรรมตั้งอยู่ใกล้แหล่งนํ้าธรรมชาติปล่อยนํ้าเสียโดยปราศจากการบำบัด ปัญหาอากาศเป็น 
พิษจากโรงงานอุตสาหกรรมและอากาศเสียจากรถยนต์ที่เกินระคับมาตรฐานในช่วงการจราจรติด 
ขัดเป็นด้น

1.2.2 ปัญหาการปังคับใช้ผังเมืองรวมกรุงเทพมหานคร
การกำหนดผังเมืองรวมเป็นปัจจัยสำคัญที่มืผลต่อการขยายคัวของ 

เมือง ทิศทาง เปแบบการใช้ที่ดิน และโครงข่ายการคมนาคมขนส่งของเมืองซึ่งการคัดทำผังเมือง 
รวมจะต้องเหมาะสมสอดคล้องกับการเปลี่ยนแปลงอย่างรวดเร็วทางเศรษฐกิจและจังคม สำหรับ 
ผังเมืองรวมของกรุงเทพมหานคร ซึ่งประกาศใช้เมื่อ พ.ศ. 2535 ตามกฎกระทรวงฉบับท่ี 16 (พ.ศ. 
2535) ออกตามความในพระราชปัญญัติการผังมือง พ.ศ. 2518 และอยู่ในระหว่างการนำไป 
ปฏิบัติในขณะนี้ มิได้สะท้อนโฉมหน้าของการพัฒนามืองที่เปลี่ยนแปลงอย่างรวดเร็วและก้าว
กระโดด และในปัจจุบันนี้ผังมืองรวมก็มิไดิมืบทบาทมากนักต่อการแก้และป้องกันปัญหาของ
กรุงเทพมหานคร โดยเฉพาะอย่างยิ่งในด้านการจราจรและคมนาคมขนส่ง การใช้ท่ีดินของ
กรุงเทพมหานคร ยังคงขาดระเบียบและขยายคัวเป็นแนวราบออกไปชานมืองและเขตต่อมือง
ขาดการกำหนดเขตอาคารสูง ทำให้เกิดปัญหาซึ่งรัฐจะต้องคัดหาสาธารญปโภคเพื่อรองรับ ขาด 
การกำหนดเขตส่งเสริมอุตสาหกรรมขนาดย่อมในเขตมือง สร้างปัญหามลพิษซึงยากต่อการควบุ 
คมและแก้ไขทั้งในปัจจุบันและอนาคต รวมถึงยังขาดมาตรการรองรับในการผลักคันและกำหนด 
การใช้ที่ดินให้เป็นไปตามผังมืองที่ควรจะเป็น

1.2.3 ปัญหาที่อยู่อาศัย
จากการที่กรุงเทพมหา’นคร เป็นสูนยัรวมกิจกรรมต่าง  ๆ คังกล่าวมา 

แล้วนั้นก่อให้เกิดปัญหาในด้านที่อยู่อาศัย ซึ่งแบ่งออกเป็น 2 ลักษณะ คือ
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1. ปัญหาชุมซนแออัด เกิดจากการที่ยู้มีรายได้น้อยปลูกสร้างบ้าน 
ในที่ดินเช่า ที่ดินของทางราชการ ที่ดินท่ีเจ้าของย้งมิได้ใช้ประโยซน้รมคลอง ท่ีดินข้างทางรถไฟ 
ฯลฯ เพื่อลดค่าใช้จ่ายในส่วนที่อยู่อาลัยและต้องการอยู่ใกล้ใจกลางเมือง ใกล้แหล่งงาน มีความ 
สะดวกในการเดินทาง จากการสำรวจของการเคหะแห่งชาติในปี พ.ศ. 2527 พบ'ว่ามีที่'อยู่อาศัย1ใน 
ชุมชนแออัดถึง 160,145 หน่วย ซึ่งได้ดำเนินการปริบปรุงแล้วประมาณ 50,000 หน่วย นอกน้ัน 
กำลังจัดทำแผนดำเนินการปรบปรุงให้ชุมชนมีสภาพความเป็นอยู่ที่ดีขึ้น

2. ที่อยู่อาลัยมีราคาแพงมีขนาดเล็กลงและอยู่ไกลจากเมืองมากขึ้น 
นั้งนี้เนื่องมาจากราคาที่ดินเพิ่มสูงขึ้นอย่างรวดเร็วในช่วง 3 ปีที่ผ่านมา ซึ่งจากการศึกษาของใน 
โครงการที่อยู่อาลัย 62 โครงการในเขตกรุงเทพมหานคร และปริ■ มณฑล พบว่าในปี พ.ส. 2533 
ด้นทุนค่าที่ดินเพิ่มขึ้นร้อยละ 123-270 ต้นทุนค่าก่อสร้างเพิ่มข้ึนร้อยละ 50-80 อีกน้ังเป็นช่วงท่ี 
ตลาดที่อยู่อาลัยเติบโตอย่างมาก โดยในปี พ.ศ. 2530 มีการขอจดทะเบียนที่อยู่อาลัยในเขต 
กรุงเทพมหานคร และปริมณฑลจำนวน 53,353 หน่วย ต่อมาในปี พ.ศ. 2533 จะเพิ่มเป็น 80,000 
หน่วย ส่วนใหญ่อยู่ในเขตบางกะปิ บางเขน พระโขนง6

2. ปัจจัยของระบบโครงข่ายถนน

สภาพปัญหาด้านการจราจร เกิดจากการเพิ่มปริมาณยวดยานบนท้องถนน
เพิ่มมากขึ้นเกินกว่าความจุถนนเท่าที่มีอยู่ในปัจจุบันจะสามารถรองริบได้ จากสถิติการออกหมาย 
เลขทะเบียนรถใหม่ในกรุงเทพมหานครตั้งแต่เดือนมกราคมถึงเดือนพฤศจิกายน 2539 กรมการ 
ขนส่งทางบกแจงออกมาเป็นประเภท คือ รถยนต์น่ังไม่เกิน 7 คนหริอรถเก่ง (รย.ทุ มีท้ังส้ิน 
105,914 ลัน รถยนต์นั่งส่วนบุคคลเกิน 7 คน (รย.2) 12,840 ลัน รถยนต์บรรทุกส่วนบุคคล (รย.ร) 
93,776 ลัน รถยนต์ริปิจ้างบรรทุกคนโดยสารไม่เกิน 7 คนหริอแท็กซี่มิเตอร์(รย.6) 4,517 ลัน และ 
รถจักรยานยนต์ (รย.12) 176,865 คน รวมรถใหม่ท่ีเพ่ิมขึ้นบนถนนของกรุงเทพมหานครท่ีผ่านมา 
393,912 ลัน หริอเฉล่ีย 1,193 ลันต่อวัน ซึ่งส่งผลกระทบต่อผิวจราจรที่เป็นอยู่ในปัจจุบัน ซ่ึงแยก 
พิจารณาปัญหาได้ลังนี้

“สำนักบริการวิชาการ จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย, รายงานฉบับลมทุรณ์โครงการ 'การ
ศึก'ษๆกฎหมายเกี่ยวกับการจราจรที่ควรปรับปรุง. หน้า 2-1-2-5.
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2.1 ปัญหาของระบบโครงข่ายถนน
จากปัญหาการขยายตัวของเมืองไปตามแนวราบตามถนนสายหลกต่าง  ๆ

ที่แยกออกจากใจกลางเมืองเป็นลักษณะรัศมี ในขณะเดียวกันไต้มืการละเลยการพัฒนาถนน
ลายรองและถนนสายย่อยเชื่อมต่อกับถนนสายหลักตังกล่าว จึงทำให้ระบบโครงข่ายถนนใน
กรุงเทพมหานครไม่สม!,)รณ์ เกิดการแออัดบนถนนสายหลักโดยท่ี'วไป เซ่น บริเวณถนนสุขุมวิท 
ถนนเพชรบุรี ถนนลาดพร้าว ถนนอินทมาระ ถนนรามอินฑรา ถนนตากสิน เป็นต้น นอกจากนิ้ 
จากสภาพภูมิศาสตร์ ซึง่ถกูแบ่งด้วยแม่น้ําเ'จ้า'พระยากั้น'พ้ืนท่ี'ออกเป็น 2 ฝ่ังโดยม ิสะพานข้ามเฟ 
นี้าเจ้าพระยา 10 แห่งเช่ือม ทำให้เกิดความหนาแน่นของการจราจรบนสะพานต่าง  ๆ อิกทั้งบาง 
สะพานก็เก่า มีผิว,จราจรแคบและร้บน้ําห'นัก'ได้'น้อย ทำให้รถบางประเภทไม่สามารถไซไต้ ก่อให  ้
เกิดผลกระทบเกิดปัญหาการจราจรเป็นพื้นที่บริเวณกว้าง โดยเฉพาะในช่วงเวลาเร่งด่วนเข้'Vเย็น7 

ในอดตีมาจนถึงปัจจุบัน การคมนาคมขนส่งโดยรถไฟซ่ีงมืสถานีรถไฟ
บัวลำโพงเป็นสูนย์กลางในเมือง มีแนวเส้นทางระตับดินไปทางเหนือ ทิศตะวันออก ทิศตะวันตก 
โดยเส้นทางหลักทั้ง 2 แนว มีบางช่วงอยู่ภายในเมืองคือ ช่วงบัวลำโพง-ดอนเมือง ช่วงยมราช- 
มกกะลัน-คลองตัน ช่วงมักกะลัน-ท่าเรือคลองเตย ตัดกับถนนหลักลายสำคัญจำนวนมากซึงจุด 
ตัดระหว่างทางรถไฟกับถนนสายสำคัญตังกล่าวมีจำนวนขบวนรถไฟและจำนวนรถยนต์วิ่งผ่าน 
จำนวนมากซึ่งปัจจุบันปัญหาจุดตัดระหว่างถนนและทางรถไฟมีผลกระทบต่อการจราจรเป็นอัน 
มาก นอกจากนี้บริเวณพื้นที่รอบนอกกรุงเทพมหานครที่เชื่อมต่อกับเมืองประมณฑลและจังหวัด 
อื่น  ๆ ซึ่งมีถนนสายสำคัญ  ๆ เช่น ถนนพหลโยธิน (ทิศเหนือ) ถนนบางนา-ตราด (ทิศตะวันออก) 
ถนนเพชรเกษม ถนนธนบุริ-ปากท่อ (ทิศตะวันตกและทิศใต้) ปัจจุบันได้เกิดปัญหาความคับคั่ง 
ของการจราจรโดยส่วนรวมท้ัวไป เช่น บริเวณรังสิต ถนนพหลโยธิน ถนนสายบางนา-ตราด ถนน 
ธนบุริ-ปากท่อ โดยเฉพาะในช่วงวันศุกร์-เสาร์-อาทิตย์ หรือวันหยุดนักขัตฤกษต่าง  ๆ ซึ่งมีการเดิน 
ทางติดต่อระหว่างกรุงเทพมหานครและจังหวัดต่าง  ๆ จำนวนมาก

จากพื้นที่กรุงเทพมหานครจำนวน 1,568.737 ตารางกิโลเมตร เป็นถนนช้ัน 
ในมืความยาวประมาณ 140 กิโลเมตร คิดเป็นเพียงร้อยละ 9 ของเน้ือท่ีเมืองท้ังหมด ซึ่งในจำนวน 
นี้ใข้เป็นที่จอดรถประมาณร้อยละ 30 ของพ้ืนท่ีถนน นอกจากนี้ยังขาดโครงข่ายถนนรอง ถนน 
เช่ือมตรอก ซอย ที่จะลดการคับคังของถนนหลักไต้

นอกจากนี้ละพานส่วนใหญ่ในกรุงเทพมหานคร ยังมืลักษณะเป็นคอขวด 
เช่น สะพานเฉลิมหล้ากับถนนพญาไท สะพานพุทธยอดฟ้ากับถนนประชาธิปก เป็นต้น ถนนจะ

7จำรุญ ตั้งไพศาลกิจ, แนวทางแก้ไขปัญหาการจราจรไนกรุงเทพมหานคร เมืองปริมณฑลและ
เมืองศุนย์กลางความเจริญไนภูมิภาค. หน้า 19.
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กว้างกว่าสะพานมาก เมื่อรถยนตํซึ่งวิ่งก่อนข้ึนสะพานมีหลายซ่องทางนต่เม่ือจะขึ้นสะพานจะ
ถูกบีบให้ซ่องทางจราจรน้อยลง จึงทำให้เกิดถนนเป็นสภาพคอขวดและเป็นปัญหาการจราจร
ส่วนหนึง

2.2 ปัญหาการเพิ่มฃึ้นฃองจำนวนยานพาหนะ
จำนวนรถยนต์จดทะเบียนในเขตกรุงเทพมหานครปี 2533 มี 2.05 ล้านค้น 

เม่ือส้ินปี 2537มี 3.15 ล้านค้น ระยะเวลา 4 ปี มีจำนวนรถยนต์เพิ่มขึ้น 1.1 ล้านค้น เดือน
สิงหาคม 2538 มีรถยนต์จดทะเบียนใหม่ 40,732 ค้น เฉล่ียวันละ 1,367 ค้น มีจำนวนรทยนต์เพิ่ม 
ขึ้นเฉลี่ย 12%ต่อปี จะเหีนใต้ว่าปรมาถm ายนตไต้เพ่ิมข้ึนโดยไม่ไต้สไอส่วนกับการเพ่ิมของถนน 
เพ่ิมข้ึนเฉล่ีย 1-1.5% ต่อปี 8 ดังตารางที่ 4

ตารางที่ 4 สถิติรถจดทะเบียน ประจำปี 2524-2537 (ส่วนกลาง)
NUMBER OF REGISTERED VEHICLES : 1981-1994 8

ป ี รวม ตามกฎหมาย ตามกฎหมาย เพ่ิม จำนวน เฉล่ีย /
YEAR GRAND ว่าด้วย ว่าด้วย (ดัน) / (อัตรา%) วัน

YEAR รถยนต์และ การ'ขนส่ง (ดัน)
ล้อ เลอน ทางบก

2524 780,690 733,920 46,770
2525 902,389 849,588 52,801 121,699/(16%) 333
2526 997,558 942,171 55,387 95,169/(11%) 261
2527 1,129,813 1,071,726 58.087 132,255/(13%) 362
2528 1,245,252 1,185,004 60,248 115,439/(10%) 316
2529 1,385,801 1,324,750 61,051 140,549/(11%) 385
2530 1,537,973 1,472,569 65,404 152,172/(11%) 417
2531 1,635,169 1,560,167 75,002 97,196/(6%) 266
2532 1,721,589 1,644,018 77,568 89,420/(5%) 237
2533 2,045,814 1,956,904 88,910 324,225/(19%) 888

8 ลำนักงานคณะกรรมการจัดระบบการจราจรทางบก, เอกสารประกอบการบ?รขายสรุปการ
แกไซป้ญหาการจราจร เสนอต่อรองนายกรัฐมนตรี (พ.ด.ท.ดร.ทํกษิณ ชินวัตร) (กรกฎาคม 2538), หน้า 20.
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ป ี

YEAR
รวม

GRAND
YEAR

ตามกฎหมาย 
ว่าด้วย 

รถยนต์และ 
ล้อเล่ือน

ตามกฎหมาย 
ว่าด้วย 

การขนส่ง 
ทางบก

เพ่ิม จำนวน 
(ดัน) / (อัตรา0/0)

เฉล่ีย / 
วัน 

(ดัน)

2534 2,112,518 2,010,152 102,366 66,704/(13%) 183
2535 2,373,288 2,265,566 107,722 260,770/(12%) 714
2536 2,656,107 2,541,684 114,423 282,819/(12%) 775
2537 3,149,779 3,023,601 126,198 493,672/(19%) 1,352
2538

ที่มา : กรมขนส่งทางบก

3. ปัจจ้ยระบบฃนส่งสาธารณะไมมประสิทธิภาพ

ประชากรในกรุงเทพมหานครและ!!ริมณฑลกว่า 2 ใน 3 เดินทางโดยใซ้บรการ 
ขนส่งสาธารณะ โดยเฉพาะอย่างยิ่งรถโดยสารประจำทาง ซ่ึงปัจจุบันแม้ว่าองค์การขนส่งมวลชนก 
รุงเทพ ได้พยายามปรับปรุงการให้บรการของรถโดยสารประจำทางอยู่ตลอดเวลา แต่ก็'ไม่เพียงพอ 
ต่อความต้องการของประชาซนที่เพิ่มมากขึ้นทุกวัน ดังนั้นรถโดยสารประจำทางจึงมีสภาพท่ีแออัด 
ยัดเยียดมากในช่วงเวลาเร่งด่วนเช้'นเย็น ด้วยเหตุนี้จึงทำให้ประชาซนหันมานิยมใช้ รถยนดั
ส่วนบุคคลเป็นพาหนะ ในการเดินทางเพิ่มมากขึ้นซึ่งเป็นผลให้จำนวนรถยนต์นั้นเพิ่มขึ้นอย่างมาก 
และก่อให้เกิดปัญหาการจราจรตามมา

4. ป ัจจํยเกี่ยวก้บคนใช้ถนน

ในบรรดาองค์ประกอบของการจราจรทางบกที่เป็นหลักนั้นประกอบด้วย ผู้ใช้ 
ทางยวดยานชนิดต่าง  ๆ และถนนซึ่งรวมถึงเครองหมาย ลัญญาณชนิดต่าง  ๆ บัน กล่าวได้ว่าผู้!ช้ 
ทางเป็นองค์ประกอบแรกที่ถือว่าเป็นองค์ประกอบ ที่ค่อนข้างจะลำดัญมากที่สุดในการจราจรทาง 
บก เพราะเป็นสิ่งที่แปรผันมากที่สุดต่อปัญหาที่เกิดฃึน9

'ล ุประดิษฐ์ บุนนาค, สาเหตุและวิธีแก้ไขปัญหาการจราจรอี่เกิดขึ้นจากผู้!ชู้ถนน : ปัญหาและ 
วิธีการแก้ไขการจราจรในเขดกรุงเทพมหานคร (กรุงเทพมหานคร ะ ป.ส้ม'พันธ์พาณิชย์, 2520), หน้า 254.
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4.1 ผู้ใซ้ทางนั้นหมายถึง
4.1.1 ผู้ขับขี่ยวดยาน (Driver)
4.1.2 คนเดินเท้า (Pedestrain) และผู้โดยสารรถประจำทาง (Passenger)

4.1.1 ผู้ขับขี่ยวดยาน
ผู้ขับขี่ยานพาหนะตามกฎหมายกำหนดไว้แต่เพียงว่า สามารถ

สอบร็ปใบขับข่ีรถยนตัส่วนบุคคลไค้เมื่ออายุ 18 ป ีบญรณและสามารถสอบ!บใบขับข่ี'รถยนต์ 
สาธารณะไค้ต้องมีอายุ 25 ปีบ'ริบุรถ! แต่กฎหมายมิไค้กำหนดเพศ, อายุขึ้นสูงสุดของผู้ขับข่ี
รวมทั้งการศึกษาขั้นสามัญของผู้ขับขี่ไว้ด้วย ดังน้ันแม้ว่าผู้ขับข่ีจะสอบผ่านไค้รับใบอนุญาตขับข่ี
มาแล้ว ก็อาจกระทำผิดกฎจราจรไค้ ดังปรากฏจากสถิติการจบกุมตำรวจจราจร แต่ละบมีผู้
กระทำผิดและถูกเจ้าหน้าที่จับกุมจำนวนมาก การผ่าปีนกฎหมายจราจรของผู้ขับขี่นี้อาจเป็น
เพราะกรณีดังต่อไปนี้

1. ความเร่งรบในการเดินทางโดยเฉพาะในเวลาเร่งรัด เช้าและ 
เย็น ซึ่งต่างฝ่ายต่างต้องการถึงจุดหมายปลายทางให้ทันเวลา โดยไม่ยอมเสียเวลาให้กับผู้อื่นแม้ 
เพียงเล็กน้อย

2. ความเห้นแก่ตัวเพี่อความสะดวกของตนเอง ในการท่ีจะขับรถ 
ให้*'เปไค้เร็วกว่าคนอ่ืน เซ่น การขับรถผิดซ่องทางจราจร การแชงในท่ีดับขัน เป็นต้น

3. การติดนิกัยเจ้าขุนถูลนายถีอว่าตัวเป็นใหญ่ มีสีทธิ'จะ”กำอะไรก็ 
ไค้โดยไม่ต้องคำนึงถึงผู้อื่น เซ่น ขับรถฝ่าปีนกัญญานจราจรและเครองหมายจราจรต่าง ๆ

4. การ'ใช้'อภิสิทธ้ิ มีพรรคพวกคอยซ่วยเหลือ เม่ือตนเองกระทำ 
ความผิด พวกนี้มักไม่คำนึงถึงความเคีอดร้อนของผู้อื่น ขับรถตามใจตนเอง

5. ความใม่รู้กฎจราจรหรอเบางไม่เบาง หรอทำแกล้งไม่รู้เอา'ถูไป 
นาเอาตาไปไร่ หรอพวกขับรถที่ไม่เคยศึกษาเส้นทางมาก่อน มักขับรถฝ่าปีนกฎจราจรเป็นเหตุให้ 
เกิดอุปติเหตุหร็อกีดขวางทางกัญจรของผู้อีน

จึงกล่าวไค้ว่าผู้ขับรถยังขาดวินัยในการขับขี่และเหินแก่ตัว ขาดนํ้าใจเป็น 
จำนวนมาก ซึ่งเป็นส่วนหนึ่งในการก่อให้เกิดปัญหาการจราจรตามมา พฤติกรรมของผู้ขับข่ีอาจ 
จำแนกการฝ่าปีนของผู้ขับขี่มีอยู่ 2 ประ๓ท คือ

1. การฝ่าปีนด้วยการขับเคลื่อนยวดยาน (Moving Violations)
2. การฝ่าปีนด้วยการจอดรถ (Parking Violations)
การฝ่าปีนประ๓ทแรกน้ัน กระทำได,bนขณะที่ผู้ขับขี่ขับเคลื่อนยวดยานอยู่ 

ในถนน เซ่น ขับรถฝ่าปีนกัญญาณไฟจราจร เดินรถผิดซ่องทาง ขับรถไม่หยุดให้คนข้ามในทาง
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ข้าม เป็นต้น ผู้ขับขี่ที่เคยกระทำผิดในฐานความผิดประนาทนี้มีมากถึงร้อยละ 36 มีเพียงร้อยละ 4 
เท่านั้นที่ไม่เคยทำผิด ความผิดที่สำคัญได้แก่ การฝ่าผินลัญญาณ'ไฟ'จราจร มีผู้เคยผาแนมากถึง 
ร้อยละ 53 การฝ่าแนเครื่องหมายจราจร เซ่น ป้ายห้ามเลี้ยว ป้ายห้ามเข้า มีผู้เคยฝ่า'ผินร้อยละ 6า 
การฝ่ารืเนด้วยการเดินรถผิดซ่องทาง มีผู้เคยฝ่าแนร้อยละ 64 การฝ่าผนด้วยการแซงรถในที่คับ 
ขัน มีผู้เคยฝ่าแนร้อยละ 57 โดยสรุปแล้วการฝ่าแนด้วยการขับเคลื่อนอาจก่อให้เกิดอันตราย และ 
เกิดอุบัติเหตุแก่ผู้ใช้ทางมากที่สุด นอกจากนี้แล้วอังเป็นผลโดยตรงที่ทำให้เกิดความคับคั่งทางการ 
จราจรด้วย หากขับรถโดยไม่มีมารยาท ไม่เคารพกฎจราจร

การฝ่าแนด้วยการจอดรถ แม้จะไม่เกิดความร้ายแรงมากเท่าประ๓ ทแรก 
แต่กิทำให้เกิดการกีดขวางการจราจร ลดจำนวนซ่องทางจราจรให้น้อยลงไปอีก แต่การฝ่าแน
ประ๓ทนี้กีอาจก่อให้เกิดอุบัติเหตุได้เซ่นเดียวกัน ในกรณีที่การจอดรถนั้นอยู่ในมุมอับสายตาของ 
ผู้ขับขี่ในขณะที่ขับรถอยู่หรอจอดรถในเขตห้ามที่อาจเกิดอันตรายได้ง่าย เมื่อพิจารณาถึงความผิด 
ที่เกี่ยวกับการการกระทำผิดฐานจอดรถแล้ว กล่าวได้ว่ามีผู้กระ‘คำผิดมาก ซึ่งความผิดประ๓ ทน้ี 
ในทัศนคติของประชาชนส่วนใหญ่เห็นว่าเป็นความผิดกฎหมายจราจรเพียงเล็กน้อย ผู้กระทำผิด 
มักกระทำด้วยความจำเป็น เพราะมีที่จอดรถอยู่จำกัด บางครั้งความรีบร้อนในการทำงานก็ทำให้ 
กระทำผิดได้ โดยเฉพาะอย่างยิ่งประซาซนส่วนใหญ่ ซึ่งเป็นผู้ใช้ทางมักจะเป็นผู้กระทำความผิด 
ฐานนี้จำนวนมาก ไม่ว่าด้วยเจตนาหรือด้วยความจำเป็นก็ตาม,0

4.1.2 คนเดินเท้าและผู้โดยสารรถประจำทาง
คนเดินเท้าเป็นองค์ประกอบหนึ่งของปัญหาการจราจร ตาม

พระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ส.2522 กำหนดให้คนเดินเท้า เมื่อจะใช้ทางหรือข้ามถนนนั้นจะ 
ต้องใช้ทางข้ามซึ่งหมายถึง พื้นที่ท่ีทำไว้สำหร้บให้คนเดินเท้าข้ามทาง โดยทำเครื่องหมายเป็นเส้น 
หรือแนว หรือตอกหมุดไว้บนทาง และให้หมายความรวมถึงพื้นที่ที่ทำให้คนเดินเท้าข้ามไม่ว่า
ระคับใต้หรือเหนือพ้ืนดินด้วย เซ่น ทางม้าลาย สะพานลอยสำหรบคนข้ามทาง และอุโมงค์สำหรบ 
คนข้ามทาง เป็นด้น

ผู้โดยสารรถประจำทาง จะทำให้เกิดปัญหาการจราจรโดยเฉพาะ 
ในเวลาที่การจราจรเร่งด่วน รถประจำทางมักแน่นและต่างเบียดเสียดเพื่อขึ้นรถประจำทาง ให*1ได้ 
ในลักษณะการห้อยโหน จึงมักพบเสมอในเวลาเช้าและเย็น โดยประซาซนน้ันบางครั้งมาใช้ผิวการ 
จราจรเพื่อรอรถประจำทางทำให้เกิดปัญหารถประจำทางเข้าป้ายไม่ได้ บางครั้งต้องหยุดรถกลาง

10กรมตำรวจ. ยุ่มืฉฉษรมอาสาจราจร 2524. หน้า 17-18.
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5. ป ัจจ ้ยเก ี่ยวก ับองค ์กรหรีอหน ่วยงานที่ม ืหน ้าท ี่เก ี่ยวก ับการจราจร

องค์กรหรอหน่วยงานที่มีหน้าที่เกี่ยวกับการจราจรมีลักษณะชํ้าซ้อนไม่เป็นเอก 
ภาพ การแกไขปัญหาจราจรในกรุงเทพมหานครและปริมณฑลมีหน่วยงานที่เกี่ยวข้องรวม 17
หน่วยงานในลังกัด 4 กระทรวงประกอบด้วย 12 ส่วนราชการและ 5 รัฐวิสาหกิจ รวม 17 หน่วย 
งานดังนี้

5.ใ กระทรวงมหาดไทย 5 หน่วยงาน

(1) กรมการปกครอง
(2) กรมตำรวจ
(3) กรมโยธาริการ
(4) กรมการผังเมือง
(5) การทางพิเศษแห่งประเทศไทย

5.2 กระทรวงคมนาคม 6 หน่วยงาน

(1) กรมการขนส่งทางบก
(2) กรมเจ้าท่า
(3) กรมทางหลวง
(4) การรถไฟแห่งประเทศไทย
(5) บริษัท ขนส่ง จำกัด
(6) องค์การขนส่งมวลซนกรุงเทพ

5.3 สำน ักนายกเฐมนตรี 4 หน่วยงาน

(1) สำนักงานคณะกรรมการข้าราชการพลเรือน
(2) สำนักงานคณะกรรมการลัดระบบการจราจรทางบก
(3) สำนักงานคระกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและลังคมแห่งชาติ
(4) องค์การรถไฟฟ้ามหานคร

5.4 กระทรวงสืกษาธิการ

5.5 กรุงเทพมหานคร

จะเห็นได้ว่าในปัจจุบันนี้มีหน่วยงานที่มีหน้าที่รับผิดชอบที่เกี่ยวกับงานด้าน 
จราจรอยู่เป็นจำนวนมาก แม้ว่าจะได้มีการลัดตั้งคณะกรรมการลัดระบบการจราจรทางบก (คจร.)

ถนน ทำให้รถคันที่แล่นตามหลังมากิไม่อาจแล่นผ่านไปได้ บางครั้งมีการขี้'น-ลงรถประจำทางนอก
ป้าย จึงเป็นสาเหตุหนึ่งที่ก่อให้เกิดปัญหาการจราจรมาจากผูโดยสารรถประจำทาง
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ขึ้นเพื่อทำหน้าที่ประสานงานในกิจการที่เกี่ยวกับการจราจร แต่การจัดตั้ง คจร. น้ีกิมิไดให้อำนาจ 
แก่ คจร. อย่างสมบุรณ์ คจร. ยังคงมีหน้าที่เพียงผู้พิจารณานโยบาย ไม่มีงบประมาณในการ 
ดำเนินโครงการตามแผนของตน ยังคงต้องใช้งบประมาณของหน่วยงานเจ้าของโครงการอยู่
กังนั้นปัญหาขององค์กรเกี่ยวกับความเป็นเอกภาพในการแก!ขปัญหาจราจร จึงเป็นปัญหาสำกัญ 
โดยเฉพาะอย่างยิ่ง หากรัฐบาลนั้นเป็นรัฐบาลที่มีพรรคการเมืองร่วมรัฐบาลจำนวนหลายพรรค
และผู้ที่รันผิดชอบเกี่ยวกับหน่วยงานต่าง  ๆ น้ัน ไม่ไต้อยู่พรรคการเมืองเดียวกัน จะทำให้เกิด 
ปัญหาขององค์การในเรองการขาดความเป็นเอกภาพในการแก!ขปัญหาจราจร

6. ปัจจัยการขยายงานสาธารณูปโภค

จากการขยายกัวทางเศรษฐกิจของกรุงเทพมหานครและปริมณฑล โดยเฉพาะ 
ในเขตกรุงเทพมหานคร ก่อให้เกิดความต้องการต้านสาธารณูปโภคอันได้แก่ ระบบไฟฟ้า ประปา 
โทรศัพท์ และระบบการระบายนั้า มีจำนวนเพื่มขึนอย่างรวดเริว ซึ่งการดำเนินงานการขยายงาน 
ต้านสาธารณูปโภคกังกล่าว จำเป็นจะต้องมีการเปิดผิวจราจรเพื่อดำเนินการวางท่อ โดยการ
ดำเนินงานกังกล่าวที่ผ่านมามีการดำเนินการในลักษณะต่างหน่วยต่างทำ ซึ่งทำให้พบอยู่เสมอว่า 
ถนนท่ีไต้ก่อสร้างไปแล้ว ต้องมีการก่อสร้างระบบสาธารณูปโภคในภายหลังหรอในระยะต่อมาอาจ 
มีการขุดผิวจราจรหริอทางเท้า เพีอวางท่อประปา หริอวางท่อร้อยสายโทรกัพทํ ไฟฟ้าใต้ดิน ซ่ึง 
การปฏิบัติงานในลักษณะนี้ นอกจากทำให้สิ้นเปลืองค่าใช้จ่ายในการขุด  ๆ กลบ  ๆ หลายครั้ง 
เป็นการสูญเลียทางเศรษฐกิจ โดยส่วนรวมแล้วยังเป็นการที่ก่อให้เกิดปัญหาการจราจร ทวีความ 
รุนแรงมากข้ึน

7. ป ัจจ ัยเก ี่ยวก ับอ ุบ ัต ิเหต ุจราจร

อุบัติเหตุจราจรก่อให้เกิดความสูญเลียชีวิต ร่างกาย และท!พย‘สินเสียหายเป็น 
จำนวนมากในแต่ละปี ในปี 2535 มีอุบัติเหตุจราจรในเขตกรุงเทพมหานครจำนวน 46,745 ราย 
มืผู้เลียชีวิตจำนวน 963 ราย บาดเจ็บจำนวน 11,025 ราย ทรัพย‘สินเลียหายประมาณ 200
ล้านบาท อุบัติเหตุส่วนใหญ่เกิดจากรถจักรยานยนต์และรถยนต์ส่วนบุคคลเฉลี่ยนวันละกว่า 100 
ราย ซึ่งเมื่อเกิดอุบัติเหตุจราจรเกิดขึ้นแล้ว จะทำให้เกิดปัญหาจราจรตามมาก เน่ืองจากผู้ขับข่ีรถ 
ส่วนใหญ่จะ'1ม่ยินยอมเคลื่อนย้ายรถของตนจนกว่า เจ้าหน้าที่ตรวจจะไปดูที่เกิดเหตุและทำแผนที่ 
ลังเขปไว้แล้วหริซจนกว่าเจ้าหน้าที่ประกันภัยจะไปถึง จากการกระทำกังกล่าวถึงอุบัติเหตุนั้นเกิด 
ในช่วงเวลาเร่งด่วนแล้วจะก่อให้เกิดปัญหาจราจรอีกมาก
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ผลกระทบจากปัญหาจราจร

ปัญหาการจราจรติดขัดก่อให้เกิดความสูญเสียทั้งทางตรงและทางอ้อม โดยได้ส่ง 
ผลกระทบต่าง  ๆ ดังนี

า. ผลทางเศรษฐกิจ
2. ผลทางสุขภาพ ชีวิต และทร้พยํลิน
3. ผลทางงบประมาณและการลงทุน

1. ผลทางเศรษฐกิจ

ในการเดินทางด้วยรถยนต์หรอรถจักรยานยนต์ การขนส่งสินค้า การติดต่อทาง 
ธุรกิจต่าง  ๆ น้ัน จะต้องซะวักเพราะความล่าช้าในการเดินทาง เนื่องจากการจราจรที่ติดขัดของ 
ยานพาหนะ ทำให้เกิดความสูญเสียนํ้ามันเชื้อเพลิงปีละเป็นเงินสูงถึงกว่า 400,000 ล้านบาท ซ่ึง 
รวมเป็นยูลค่าสูญเสียทางเศรษฐกิจปีละประมาณ 60,000 ล้านบาท อันเป็นผลเสียต่อโอกาสการ 
พัฒนาประเทศโดยส่วนรวม และยังเป็นอุปสรรคสำคัญที่ทำให้สูญเสียโอกาลในการเป็นแหล่งลง 
ทุนเพื่อการพัฒนาเป็นสูนย์กลางการเงินและการพัฒนาระหว่างประเทศในภูมิภาเอเชียตะวันออก 
เฉียงใต้ นอกจากนี้อัตราเพิมของจำนวนรถยนต์นั้นเพิ่มฃี้นทุกปีนั้นนอกจากจะทำให้การจราจรคับ 
คั่งมากแล้ว การคั่งหรอชื้อรถยนต์น้ัน ก็จะเสียเงินให้กับต่างประเทศเป็นจำนวนมาก และยังจะ 
ต้องชื้ออะไหล่เครองอุปกรณ์ของรถจากต่างประเทศอีกต่างหากด้วย

2. ผลทางสุขภาพ ชีวิต และทร้พย์สิน

ในสภาพที่มีการจราจรติดขัดนั้น จะทำให้เกิดมลพิษทางอากาศจากการใช้รถ 
นานาประ๓ ท เพราะรถประ๓ทต่าง  ๆ เป็นแหล่งกำเนิดหลักที่ระบายอากาศเสียออกสู่บรรยากาศ 
ทำให้อากาศเจือปนไปด้วยสารมลพิษ ซึ่งหากมีปริมาณมากก็จะเป็นอันตรายต่อสุขภาพอนามัยได้ 
ในขณะที่รถถูกขับเคลื่อนใช้งานไปมาอยู่บนท้องถนน สารมลพิษต่าง  ๆ จะถูกระบายออกสู่ 
บรรยากาศจากส่วนต่าง  ๆ ของรถดังน้ี

า) ท่อไอเสีย ซึ่งระบายไอเสียที่เกิดจากการลันดาปเชื้อเพลิงในเครองยนต์ ไอ 
เสียประกอบไปด้วยสารมลพิษหลัก คือ ก๊าซคาร์บอนมอนนอกไซด์ ก๊าซออกไซด์ของไนโตรเจน 
ก๊าชซัลเฟอร์ไดออกไซด์ สารประกอบไฮโดรคาร์บอน ฝ่นละออง (ควันดำและควันขาว) และสาร 
ตะค่ัว ชื้นอยู่กับประ๓ ทของเชื้อเพลิงว่าเป็นนํ้ามันเบนชินหริอนี้ามันดีเซล
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2) เครองยนต์ ซึ่งระบายไอนํ้ามันเชื้อเพลิงจากอุปกรณ์ป้อนนํ้ามันเซี้อ 
เพลิง (คาร์บิวเรเตอร์ หรอหัวฉีด) และระบายไอเสียจากห้องเครองยนต์ ซ่ึงส่วนใหญ่เป็นสาร 
ประกอบไฮโดรคารบอนจากการลันดาปเชื้อเพลิง

3) ถังนํ้ามัน ซึ่งระบายไอน้ํามันเชื้อเพลิงผ่านทางท่อหายใจ (Vent) ในขณะท่ี 
มีการเติมนํ้ามันเชื้อเพลิงลงในถัง และในขณะขับเคลือน

ปัญหามลพิษทางอากาศที่มีสาเหตุมาจากการคมนาคมขนส่ง จะมีความรุน
แรงมากหรอน้อยขึ้นอยู่ถับจำนวน ประ๓ท ขนาด และสภาพของรถบนท้องถนน การมีหรือไม่ 
มีอุปกรณ์ขจัดมลพิษ ชนิดและคุณภาพของนํ้ามันเชื้อเพลิง ระยะการเดินทาง ลักษณะการขับขี่ 
และสภาพการจราจร หรืออีกนัยหนึ่งความเร็วของรถบนเส้นทางการจราจร11 ผลที่เกิดจากสภาพ 
แวดล้อมเป็นพิษนี้ ทำให้ผู้ใช้ถนนเกิดอารมณ์เครืยด วุ่นวายทางด้านจิตใจและระบบประสาท ซ่ึง 
เป็นผลเสียต่อสุขภาพอนามัย โดยส่วนรวมได้สภาพการจราจรท่ีติดขัด อาจเป็นสาเหตุหนึ่งที่ทำให้ 
เกิดอุบัติเหตุ ซ่ึงทำให้สูญเสียต่อชีวิตและทริท่เย0สินเป็นจำนวนมากได้ เน่ืองจากผู้ใช้รถจะรู้สึก 
เครืยดเมื่อเจอกับสภาพการจราจรที่ติดขัด ทำให้ต่างฝ่ายต่างแข่งชิงการใช้ทางเพื่อให้ถึงจุดหมาย 
ปลายทางโดยเร็ว ดังนั้นผู้ขับขี่จึงขับรถปราศจากความระมัดระวังขับรถฝ่า!!นกฎจราจร จึงทำให้ 
เกิดอุบัติเหตุจราจรขึ้น

3. ผลทางงบประมาณและการลงท ุน

เป็นท่ียอมริบถันโดยท่ัวไปแล้วว่า ปัญหาการจราจรนั้นก่อให้เกิดผลกระทบ 
ต่อการดำเนินการในกิจการต่าง  ๆ เป็นอันมาก รัฐบาลต้องเลียค่าใช้จ่ายเพื่อแก้ปัญหาการจราจร 
เป็นจำนวนมาก จะเห็นได้จากในช่วงแผนพัฒนาเศรษฐกิจและลังคมแห่งชาติฉบับที่ 7 (พ.ศ.
2535-2539) หน่วยงานของรัฐที่เกี่ยวข้องกับการจราจรและขนส่งได้กำหนดวงเงินลงทุนเพื่อเป็นค่า 
ใช้จ่ายในการแก้!ขปัญหาจราจรในกรุงเทพมหานครและป!มณฑล รวม 178 โครงการ วงเงินลง 
ทุน 416,432 ล้านบาท และการใช้เงินแก้'เขปัญหาจราจรนี้ จะต้องดำเนินการต่อไปเรอย  ๆ จนกว่า 
จะมีความพร้อมในการแก้!ขปัญหาทุก  ๆ ด้าน ไม่ว่าทางด้านการศึกษาอบรมให้ความรู้แก่ผู้!ช้ทาง 
การดำเนินการทางวิศวกรรมจราจร หรือการเข้มงวดกวดขันให้เป็นไปตามกฎหมายข้อบังคับของ 
เจ้าหน้าที่ของรัฐ

'’ สุพัฒน์ หวังวงภ์วัฒนา, ปัญหามลพิแทางอากาศจากการคมนาคมขนล่ง สถานการณ์สิ่งแวด 
อ้อมไทย 2538 (กรุงเทพมหานคร ะ ทุลนิธิโลกลีเขียวในพระอุปถัมภ์ของสมเด็จพระพี่นางเธอเจ้าฟ้าถัลยานิวัฒน 
กรมหลวงนราธิวาสนครินทร์, 2538), หน้า 229.
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