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 เมืองที่กําลังพัฒนาจะเผชิญกับปญหาหลายประการ ไดแก จํานวนประชากรมีมาก  ที่อยูอาศัย
ไมเพียงพอ การจราจรติดขัด การใชประโยชนท่ีดินสับสนปะปนกัน ขาดแคลนสาธารณูปโภค
สาธารณูปการ ส่ิงแวดลอมเปล่ียนแปลงไปในทางเส่ือมถอย เปนตน  กรุงเทพมหานครจะเกิดปญหา
ดังกลาวเหมือนกัน โดยเฉพาะอยางย่ิงการจราจรติดขัดหลายจุดเกือบทัว่กรุงเทพฯ ทาํใหการเดินทาง
ไมสะดวก ลาชา ส้ินเปลืองคาใชจายมากข้ึน  สวนระบบการขนสงขณะน้ียังไมเอ้ือตอการเดินทาง  
ทําใหประชาชนเลือกการเดินทางโดยใชรถยนตสวนบุคคล  บางคนกลาววา เพราะไมมีผังเมืองหรือ
วางผังเมืองกรุงเทพมหานครไมดีพอ  จากการศึกษาเบ้ืองตนเห็นวา การใชประโยชนที่ดินนาจะเปน
ปจจัยท่ีสําคัญท่ีชวยใหการแกไขปญหาจราจรของกรุงเทพมหานครสมบูรณย่ิงขึ้น 
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จะไดจากเอกสารตางประเทศ  หนวยงานท่ีรับผิดชอบดานผังเมืองไดแก กรมการผังเมือง  
กรุงเทพมหานคร และศึกษาบางเร่ืองท่ีมีผลกระทบตอการแกไขปญหาการจราจร เชน มูลคา       
การนําเขานํ้ามนัเชื้อเพลิงและนํ้ามันปโตเลียมดิบ  ปริมาณรถยนตสวนบุคคล เปนตน 
 
 จากการวิเคราะหความสัมพันธระหวางการใชประโยชนที่ดินกับการขนสงจะตอง
ดําเนินการใหสอดคลองกันและดําเนินการควบคูกันไป  จากผลการศึกษาดังกลาวเห็นวา  
การจราจรติดขัดในกรุงเทพมหานครจะสามารถแกไขหรือบรรเทาลงได ควรดําเนินการแกไข  
9 ประเด็นไดแก ที่จอดรถไมเพียงพอ ควรมีโครงขายถนนและรถไฟฟาขนสงมวลชน ควรจัดทํา  
ผังโครงสราง จัดทําชุมชนชานเมือง จัดทําผังตัวอยางชุมชนขนาดเล็ก จัดทําระบบจอดรถ-และ 
ข้ึนตอรถสาธารณะ การพัฒนาการใชประโยชนท่ีใหสอดคลองกับการขนสง จัดทําวิจัย จัดทํา
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 Development cities will face with many problems such as more population, Lack of 
dwelling, traffic congestion, Uncontrolled land us, Lack of Utilities, Environment deteriorated, 
etc.  Bangkok is the same situation especially traffic congestion still be chronic almost 
happening through out Bangkok.  It makes travel tine not convenient and delay including high 
expenditure for traveling.  Nowadays, the transport system is incomplete service, so that people 
choose private cars for convenient.  Some people said that Bangkok city planning is not so good 
or the relationship between Land Use and Transport do not coincide and integrate with each 
other.  From busily study Land Use is more important factor is solving the traffic congestion  
in Bangkok.  
   

 The study will concern with the relationship of Land use and Transport from 
international cases, theory and technology of city planning, policy of national economic and 
social plan some issue which effect to the problem of the traffic including impart of the 
petroleum crude oil.  
  
 From analysis the relationship between Land Use and Transport is more important 
which will be coincide and work parallel.  After study those mentioned the traffic congestion 
can be solved or reduced traffic problem by 9 proposals as following Increasing public park, 
Development both road system and most rapid transit, Making structure plan, develop 
polycentric cities, Model of neighborhood, Making park and ride integration of land use and 
transport, Research and set up new office  of  Bangkok city planning. 
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คํานํา 
 

 เมืองที่กําลังพัฒนาจะเผชิญกับปญหาหลายประการ  ซ่ึงถามีการเติบโตรวดเร็วเทาใด  ปญหา
ตางๆ จะซับซอนมากขึ้นไดแก ประชากรมีมากและขยายตัวเพ่ิมข้ึน  ที่อยูอาศัยไมเพียงพอ  
การจราจรติดขัด การยายถ่ินเขามาหางานทํา ขาดแคลนสาธารณูปโภคสาธารณูปการ การใชประโยชน
ท่ีดินของอาคารสูงเกิดข้ึนเกือบทุกพ้ืนที่  อากาศเสีย  นํ้าเนา  ส่ิงแวดลอมเปล่ียนแปลงไปในทาง
เส่ือมถอย เปนตน สําหรับกรุงเทพมหานครเปนเมืองหลวง เมื่อป พ.ศ. 2552 มีประชากรประมาณ 
5,702,595 คน (กรมการปกครอง, 2554) มีพ้ืนท่ีประมาณ 1,569 ตารางกิโลเมตร (กรุงเทพมหานคร, 
2542) และรถยนตน่ังสวนบุคคลประมาณ 3,838,575 คน (กรมการขนสงทางบก, 2554)  กรุงเทพฯ
เปนศูนยรวมกิจกรรมตางๆ เกือบทุกดาน เชน การศึกษา สาธารณสุข ธุรกิจการเงินการคา  อุตสาหกรรม  
การคมนาคมขนสง สถาบันราชการ การทองเท่ียว แหลงบันเทิง และแหลงจางงาน เปนตน ชวงเวลา 
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(พงศสีห, 2538) มีโรงงานกระจุกตัวในกรุงเทพมหานครและปริมาณเปนจํานวนมาก ประชากรจาก
ภูมิภาคตางๆ หล่ังไหลเขามาหางานทํา สงผลใหขาดแคลนสาธารณูปโภค และสาธารณูปการ   
เกิดมลภาวะนํ้าเสีย นํ้าทวม อากาศเปนพิษ การกําจัดขยะมูลฝอยไมทั่วถึง เกิดชุมชนแออัด เปนตน 
ถึงแมวาจะไดรับการแกไขในระดับหน่ึง แตปญหาท่ีเกิดข้ึนใหมยังมีขึ้นอีกอยางตอเน่ือง 
  

โดยเฉพาะอยางย่ิงปญหาการจราจรติดขัด  ซ่ึงกลายเปนปญหาในชีวิตประจาํวันของ 
คนกรุงเทพฯ ปจจุบันป พ.ศ. 2555 การจราจรยังติดขัดอยู และเพ่ิมข้ึนอีกหลายจุดเกือบทั่ว
กรุงเทพมหานคร ดังแสดงไวในภาพท่ี 3 ทําใหการเดินทางไมสะดวก ลาชา ส้ินเปลืองคาใชจาย 
มากขึ้น  การแกไขขณะน้ี จัดทําถนนเพ่ิมข้ึน สรางทางดวน และรถไฟฟาขนสงมวลชน  แตอยางไร
ก็ตามระบบขนสงยังไมเอ้ือตอการเดินทาง ทําใหประชาชนสวนมากเลือกการเดินทางโดยใชรถยนต
สวนบุคคล  ซ่ึงกอใหเกิดการจราจรติดขัดและการเผาผลาญนํ้ามันเชื้อเพลิงโดยเปลาประโยชน   
บางคนกลาววา เพราะไมมีผังเมืองหรือวางผังเมืองกรุงเทพมหานครไมดีพอ มีหลายคนใหขอคิดเห็น
วาเพราะการใชประโยชนที่ดิน (Land Use) ไมสอดคลองหรือสัมพันธกับการขนสง (Transport)   
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ถาเปนไปตามขอวิจารณดังกลาว  การใชประโยชนที่ดินนาจะเปนปจจัยสําคัญท่ีเก่ียวของกับการขนสง  
ซ่ึงสงผลทําใหการแกไขปญหาจราจรไมประสบความสําเร็จเทาที่ควร  การศึกษาครั้งน้ีนาจะเปน
ประโยชนที่จะนําไปสูการแกไขปญหาจราจรของกรุงเทพมหานคร  
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วัตถุประสงค 

 
 1.   เพ่ือศึกษาปจจัยหลักท่ีเก่ียวของกับการขนสง ซ่ึงสงผลทําใหการจราจรในกรุงเทพมหานคร
ติดขัด และเสนอแนวคิดการแกไขปญหาการจราจรจากผลการศึกษา 
 
 2.   เสนอรูปแบบโครงสรางและวธีิการทํางานของกรุงเทพมหานคร  เพ่ือใหเกิดผลการแกไข
ปญหาการจราจรอยางมีประสิทธิภาพ 
 

ประโยชนท่ีคาดวาจะไดรับ 
 
 1.  แนวคิดการแกไขปญหาการจราจรของกรุงเทพมหานคร 
 
 2.   รูปแบบการดําเนินงานของกรุงเทพมหานครเก่ียวกับการขนสงใหดีขึ้น  ซ่ึงจะชวยให
การแกไขปญหาการจราจรอยางย่ังยืน 
 

 
 
ภาพท่ี 1  กรุงเทพมหานคร ป พ.ศ. 2519 
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ภาพที่ 2  กรุงเทพมหานคร ป พ.ศ. 2554 
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ภาพที่ 3  การจราจรในกรุงเทพมหานคร ป พ.ศ. 2554 
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การตรวจเอกสาร 
 
1.  การศึกษาเอกสารจากตางประเทศ 
 
 ศึกษาเอกสารเก่ียวกับการใชประโยชนที่ดิน (Land Use) และการขนสง (Transport) 
มี 2 ตัวอยาง ดังน้ี 
 
 1.1 ผลกระทบของระบบการใชประโยชนที่ดินที่มีตอการเดินทาง (The Effects of the 
Land Use System on Travel Behavior by Veronique, V.A, Frank, W & Bert Van Wee) 
 
  ส่ิงท่ีมีผลตอพฤติกรรมการเดินทาง (Travel Behavior) เชน การเดินทางโดยรถยนต
สวนบุคคล รถประจาํทาง รถไฟฟาขนสงมวลชน รถจักรยาน เดินดวยเทา เปนตน ขึน้อยูกับการใช
ประโยชนที่ดิน (Land Use) แตจากการศึกษาพบวาเศรษฐกิจสังคม (Socio-economic) จะมีอิทธิพล
ตอการเดินทางไมนอยเหมือนกัน ดังแสดงไวในภาพท่ี 4 โดยมีรายละเอียดการศึกษา ดังน้ี 
 

 
 
ภาพท่ี 4  การใชประโยชนที่ดินและเศรษฐกิจสังคมจะมีผลตอพฤติกรรมการเดินทาง 
 



7 
 

 1.1.1 การใชประโยชนที่ดิน (Land Use) มีผลตอพฤติกรรมการเดินทาง (Travel Behavior)  
การใชประโยชนท่ีดิน คือ การวางผังการใชที่ดินของชุมชนหรือเมือง ประกอบดวยสาระท่ีสําคัญ 
ท่ีเก่ียวของกับการเดินทาง 3 เร่ือง คือ 
 
  1.1.1.1 ความหนาแนน (Density) ยานท่ีมีความหนาแนนมาก คือ บริเวณท่ีวางผัง
เปนท่ีอยูอาศัยหนาแนนมาก หรือบริเวณพาณิชยกรรม  กลาวคือ เปนบริเวณในใจกลางเมืองหรือ
บริเวณ CBD (Central Business District) ยานท่ีใชประโยชนที่ดินหนาแนนมาก จะวางผังใหการ
เดินทางดวยยานพาหนะสาธารณะเพ่ือลดระยะการเดินทางและเวลา  รวมท้ังใหใชรถสวนตัวนอย   
ซ่ึงจะทําใหการจราจรไมติดขัด 
 
  1.1.1.2   การจําแนกที่ดินแบบผสม (Diversity) บางครั้งการวางผังหรือการใช
ประโยชนที่ดิน จําเปนตองมีหลากหลาย (Different Land Use) ประเภท พบวา การเดินทางในยาน
การใชที่ดิน  ซ่ึงมีทั้งประเภทที่พักอาศัย ธุรกิจการคา สถานบันเทิงและสวนสนุก เปนตน   
การเดินทางภายในพ้ืนท่ีดังกลาว  การใชยานพาหนะสาธารณะและรวมท้ังการเดินทางดวยเทา 
จะเหมาะสมกวา 
 
  1.1.1.3 การออกแบบชุมชนหรือเมือง (Design) ถาเปนเมืองใหญ (Large cities)           
การเดินทางภายในเมืองควรใชยานพาหนะสาธารณะ (Public Transport) มากกวารถสวนตัว  
จักรยานและเดินทางดวยเทา  สวนการออกแบบมีหลายศูนยกลาง (Polycentric development)        
ซ่ึงการติดตอระหวางศูนยชุมชน จะใชรถขนสงมวลชนโดยเฉพาะควรใชรถไฟฟาขนสงมวลชน  
เพ่ือสามารถขนสงคนเปนจํานวนมากและการเดินทางไดรวดเร็ว 
 
 1.2.1   เศรษฐกิจสังคม (Socio-economic) มีผลตอการเดินทาง (Travel Behavior) 
สาระสําคัญท่ีเก่ียวของกับการเดินทาง มีดังน้ี 
 
  1.2.1.1 การศึกษา (Education) คนที่มีระดับการศึกษาสูง จะมีโอกาสเลือกงานที่มี
รายไดสูงมากกวา ทาํใหสามารถเลือกการเดินทางโดยรถสวนบุคคลหรือยานพาหนะใดๆ ก็ได 
 
  1.2.1.2 สถานะของงาน (Job Status) เปนลักษณะของงานท่ีทําและความรับผิดชอบ
ในงานท่ีจะทํา เชน การทํางานในสํานักงาน โรงงานอุตสาหกรรม และตําแหนงในงานน้ันๆ เปนตน  
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ซ่ึงผูที่ทํางานในโรงงานอาจมีรถรับสงหรือสํานักงานอยูหางไกล และสามารถเดินทางดวยรถไฟฟา
ขนสงมวลชนได 
 
 1.2.1.3 รายได (Income) รายไดเปนปจจัยหลักในดานเศรษฐกิจ ผูที่มีรายไดสูง
สามารถเลือกการเดินทางดวยวิธีใดก็ได 
 
 1.2 แบบจําลองสํานักงานจัดทําการผสมผสานการใชที่ดินกับการขนสง (An Institutional 
Model for Land Use and Transport Integration by Carey Curtis and Bruce) 
 
  ในอดีตของประเทศออสเตรเลียการวางแผน Land Use และ Transport อยูตาง
กระทรวงกัน ตอมา ค.ศ. 2001 Western Australian Governmentไดปรับปรุงองคกร ทํางานดังกลาว
มาอยูภายใตกระทรวงเดียวกัน ปรากฏวาการวางแผนและผัง Land Use ทําใหมีความสัมพันธและ
ผสมผสานกับ Transport มีความสอดคลองกันอยางดีย่ิง  หลักการจะตองจัดตั้งหนวยงานใหมข้ึน 
ภายในองคกรจะตองมีหนวยงานกลาง (Central Agency)  เพ่ือดําเนินการ 4 เรื่อง คือ จัดทํานโยบาย  
(Policy Making) การวางแผนและผัง (Integrated Planning) การลงทุน (Funding) และการวิเคราะห
วิจัยและการกํากับ (Research & Monitoring) ดังแสดงไวในภาพที่ 5 
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ภาพท่ี 5  หนวยงานใหมเพ่ือวางผังผสมผสานการใชประโยชนที่ดินและการขนสง 
 
 องคกรใหมที่จัดตั้งขึ้นมีลักษณะเปนหนวยงานกลางเพ่ือดําเนินกลาง 4 เร่ือง ดังน้ี 
 
 1.2.1 จัดทํานโยบาย (Policy Making) ถาการวางผัง Land Use และ Transport อยูตาง
กระทรวงกัน แตละกระทรวงจะตัดสินใจเก่ียวกับนโยบายไมเหมือนกันได  การรวมการดําเนินการ
ดังกลาวภายใตองคกรเดียวกัน จะกระทําใหนโยบายไปในทิศทางเดียวกัน และการนํานโยบายของ
รัฐบาล (Government Policy) มาบรรจุในแผน  ซ่ึงจะทําใหไมเกิดการขัดแยงในภายหลัง 
 
 1.2.2 การวางแผนและผัง (Integrated Planning) เปนการรวมทรัพยากรทุกๆ ดานตั้งแต
ระดับภาคจนถึงชุมชนระดับกลาง เปนการระดมความคิดหลากหลายจากตางพ้ืนที่  ซ่ึงไดจากทองถ่ิน 
เชน นักวิชาการ นักพัฒนา เปนตน ทําใหผังท่ีจัดทําข้ึนมีความถูกตอง สมบูรณ ตรงกับความตองการ
ของทองถ่ินและงายตอการปฏิบัต ิ
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 1.2.3 การลงทุน (Funding) การไดรับขอมูลแหลงเงินทุนหลายแหง การรวบรวมราคา เชน  
ราคาที่ดิน คาจัดทําสาธารณูปโภค สาธารณูปการ เปนตน  รวมท้ังศึกษากฎหมาย ระเบียบของ     
บางทองถ่ิน สามารถดําเนินการใหที่ดินท่ีพัฒนา มีราคาเพ่ิมข้ึนได 
 
 1.2.4 การวิจัยและการกํากับดูแล (Research and Monitoring) เม่ือรวบรวมขอมูลทุกๆ ดาน  
และดําเนินการวิเคราะหวิจัย  ทําใหทราบถึงปญหาและแนวทางแกไข  ซ่ึงสามารถนําไปใชใน     
การวางแผนและผัง การผสมผสานการใชประโยชนที่ดินและการขนสงใหสอดประสานกันอยางดี 
และการจัดทํารายงานและอุปสรรคจะทําใหผลงานสมบูรณย่ิงขึ้น  
 
2.  การขนสง (Transport)  
 
 การขนสง คือ การเดินทางไปทํางาน ดําเนินการทางธุรกิจ เรียนหนังสือ และมีวัตถุประสงคอื่น 
สําหรับกรุงเทพมหานครจะใชยานพาหนะ เชน รถมอเตอรไซด รถตู รถประจําทาง รถยนตสวนบุคคล  
รถไฟฟาขนสงมวลชน เปนตน ในขณะน้ีรถยนตที่จดทะเบียนในกรุงเทพมหานครยอนหลัง 5 ป 
ต้ังแตป พ.ศ. 2548 ถึง ป พ.ศ. 2552 มีปริมาณรถยนตสวนบุคคล ป พ.ศ. 2552 เทากับ 3,838,575 คัน 
และมีอัตราเพ่ิมข้ึนเฉล่ียประมาณ 250,000 คันทุกป และยังไมมีสัญญาณวาอัตราการเพ่ิมรถยนต 
ในกรุงเทพมหานครจะลดนอยลง  ปจจุบันระบบขนสงสาธารณะยังไมเอ้ือตอการเดินทาง ทําให
ประชาชนเลือกการเดินทางโดยใชรถยนตสวนบุคคล  ซ่ึงกอใหเกิดการจราจรติดขัดและการเผาผลาญ
นํ้ามันโดยเปลาประโยชน  ปจจุบันมีหนวยงานที่รับผิดชอบเก่ียวกับการขนสงไมนอยกวา 10 
หนวยงาน เชน กรุงเทพมหานคร กรมทางหลวง กรมตํารวจ กรมโยธาธิการและผังเมือง องคการ
ขนสงมวลชน สํานักนโยบายและแผนการขนสงและจราจร กรมทางพิเศษแหงประเทศไทย และ
สํานักงานคณะกรรมการพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ เปนตน แตปญหาการไปทํางาน 
ยังใชเวลานานและประชากรยังมีความจาํเปนตองใชรถยนตสวนบุคคล  ปญหาการจราจรใน
กรุงเทพมหานครควรแกไขใหถูกจุด จึงจะสามารถแกไขอยางย่ังยืนได 
 
 จากหลักสูตรท่ีไดศึกษาในระดับปริญญาโทเห็นวาสามารถนําวิชาความรูมาแกไขปญหา
การจราจรติดขัดได  แตเพ่ือใหเกิดประโยชนการแกไขอยางสมบูรณ จะไดนําความรูที่ไดศึกษา 
มากลาวได 
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 2.1   ความรูการขนสงโดยท่ัวไป 
 
         ความรูโดยทั่วไปท่ีไดศึกษาในหลักสูตร เชน Advanced highway design, Pavement 
design, Economic Analysis for transportation engineering, Transportation planning, Operation & 
Control in traffic engineering, Air photo interpretation , Theory of traffic behavior และ Logistics 
เปนตน 
 
 2.2   ความรูการขนสงจากหลักท่ีเก่ียวกับหัวขอนําเสนอ 
 
         เน่ืองจากมีหลายเร่ืองจากหัวขอ 2.1 ที่เก่ียวของกับหัวขอนําเสนอ จะนําบางประเด็น
มากลาวเพ่ือเปนตัวอยางเทาน้ัน 
 
         2.2.1 ที่จอดรถ (Parking) จากหนังสือ TRAFFIC ENGINEERING (Matson, Smith 
and Hued, 1995) กลาววาในทางปฏิบัตจิะตองทําการสํารวจจริง สําหรับกรุงเทพมหานครผูศึกษา 
ไมสามารถคนควาเอกสารได จึงไดนําตัวอยางหนังสือท่ีกลาวเพ่ือเปนตัวอยางในการดําเนินการ 
 
ตารางท่ี 1  จํานวนท่ีจอดรถ ( ตัวอยาง ) 
 

Population 
Group 

(000 omitted) 
No. of cities 

Present usage, space-hours Maximum number parked 

Number Per 1,000 pop. Total Per 1,000 pop. 

Less than 25 
25-50 
50-100 
100-250 
250-500 
500 and over 

4 
3 
2 
5 
4 
2 

8,654 
9,799 
14,632 
33,659 
51,578 
65,846 

511 
303 
220 
255 
184 
99 

1,141 
1,350 
2,185 
5,168 
8,245 
9,564 

62 
43 
30 
28 
21 
11 

Total 20     

Source :  Parking, Highway Research Board, Bulletin 19, Washington, July, 1949, pp. 41,43 

 



12 
 

        2.2.2 การเสนอแนวคิดการเขาถึง (Accessibility) จากหลักสูตรการสอนเร่ือง   
วางแผนการขนสงเขตเมือง (Transportation Planning)  (วิโรจน, 2544) ตัวแปรที่สําคญัในระบบ
ขนสงมี 5 ประเภท คือ 
 
           1)  การเขาถึง        
   2)  การเกิดการเดินทาง       
   3)  ลักษณะการกระจายการเดินทางตามพ้ืน    
   4)  การเลือกประเภทการขนสงและเสนทางการเดินทาง   
   5)  ปริมาณการเดินทางบนโครงขายขนสง 

 
 การเขาถึง ซ่ึงเปนตัวแปรที่แสดงประสิทธิภาพ ความยากงายในการเดินทางไปสูพ้ืนท่ีตางๆ 
ภายในโครงขายขนสง สามารถสรุปไดวา ความสามารถในการเขาถึงของเขต i ใดๆ สําหรับ
กิจกรรมหน่ึงๆ ของทุกๆ เขตปลายทาง j ใดๆ (รวมกับกิจกรรมดังกลาวทั้งหมดในเขตตนทาง 
(Origin Zone)) จะขึ้นอยูกับลักษณะการใชพ้ืนที่ของเขตปลายทาง ในรูปของความหนาแนน หรือ
ความเข็ม และบริการดานการขนสง 
 

௜ܣ ൌ ݂൫ܮௗ௝,  ௜௝൯ݐ
 
 โดยท่ี 

௜ܣ   =  ความสามารถในการเขาถึงของเขต I เพ่ือกิจกรรมหน่ึงๆ 
ௗ௝ܮ   =  ลักษณะการใชพ้ืนท่ีในเขตปลายทาง j 
௜௝ݐ   =  ระยะเวลาการเดินทาง หรือคาใชจายในการเดินทางระหวางเขต i และเขต j 
  

 จากแนวความคิด “การเขาถึง” จึงเสนอวิธีจอดรถสวนตัวและข้ึนสาธารณะ (Park and Ride) 
 
3.  การใชประโยชนท่ีดิน (Land Use) 
 
 การวางผังเมือง คือ การวางแผนหรือผังการใชประโยชนที่ดินใหสามารถใชพ้ืนที่เหมาะสม  
มีประสิทธิภาพและสามารถรองรับการขยายตัวของชุมชนหรือเมืองในอนาคต  เพ่ือใหหนวยงาน
บริการพ้ืนฐาน เชน การขนสง สาธารณูปโภคสาธารณูปการ การพลังงาน และการส่ือสาร เปนตน  
สามารถใชวางแผนกําหนดแนวหรือตําแหนงงานของตนเองได  กรุงเทพมหานครวางผังเมืองคร้ังแรก
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เม่ือป พ.ศ. 2503 โดยบริษัท Litchfield Whiting Browne & Associates จากประเทศสหรัฐอเมริกา  
ตอมากรมการผังเมืองไดวางผังกรุงเทพมหานครโดยเปนกฎหมายบังคับใช เม่ือป พ.ศ. 2535   
ในระหวางป พ.ศ. 2503-2535  ซ่ึงไมมีกฎหมายใชบังคับ การใชประโยชนที่ดินของกรุงเทพมหานคร
ยังสับสนปะปนกัน การเติบโตเปนแบบทุกทิศทาง การขยายพ้ืนที่เมืองจะเกิดไปตามถนนจาก
กรุงเทพมหานคร เชื่อมตอไปยังจังหวัดใกลเคียง (พงศสีห, 2538) สําหรับถนนวงรอบ (รัชดาภิเษก) 
ท่ีบรรจุในผัง Litchfield ไดดําเนินการต้ังแตป พ.ศ. 2517 ถึงป พ.ศ. 2532 (กรุงเทพมหานคร, 2532) 
ความยาวประมาณ 40 กิโลเมตร  กรุงเทพมหานครใชเวลากอสรางประมาณ 15 ป และปรากฏวา
ถนนรัชดาภิเษกชวยแกปญหาจราจรติดขัดไดมาก  ซ่ึงเปนตัวอยางท่ีดี  ถาการกอสรางถนนให
สอดคลองหรือสัมพันธกับการใชประโยชนทีดิน จะชวยแกปญหาการเดินทางใหรวดเร็วและ
ประหยัดข้ึน  ปจจุบันกรุงเทพฯซ่ึงเปนองคกรทองถ่ิน ไดวางผังกรุงเทพมหานครเองเปนฉบับท่ี 5  
ป พ.ศ. 2549 
 
 3.1 ทฤษฎีและความรูทางดานผังเมือง 
 
  เม่ือ พ.ศ. 2538 กรมการผังเมืองไดต้ังคณะทํางานจัดทําเอกสาร ทฤษฎีและความรู
ทางดานผังเมือง เปนการรวบรวมสาระทีสํ่าคัญจากคูมือที่รวบรวมโดย นายพงศสีห  ชุมสาย  
ณ อยุธยา นายนิพนธ  เมธินาพิทักษ และ น.ส.วิภา  พูนเพียร  ซ่ึงมีเน้ือหาทางดานผังเมือง 
บางประการดังน้ี 
 
  3.1.1  ทฤษฎีการขยายตัวของเมือง ประกอบดวย 4 ทฤษฎีดวยกัน 
 
  3.1.1.1 ทฤษฎียานศูนยกลางเดียว (Concentric Zones) โดยตั้งสมมติฐานวา   
การขยายตัวเมอืงจะมีลักษณะเปนแบบวงกลม  ซ่ึงแตละสวนของวงกลมจะขยายตวัออไปจาก
ศูนยกลางเมือง หรือ CBD (Central Business District)  เพราะเมืองความเจริญในศูนยกลางเมือง    
โตเต็มท่ี จะเร่ิมกระจายความเจริญออกไปรอบดาน จึงกอใหเกิดวงกลมรอบนอก CBD เปนวงท่ี 2, 
3, 4, 5 
 
   วงท่ี 1 เปนศูนยกลางทางเศรษฐกิจ (CBD)   
   วงท่ี 2 เปนแหลงท่ีอยูอาศัย เปนแหลงเส่ือมโทรม (Transition Zone) 
   วงที ่3 เปนแหลงท่ีอยูอาศัยของพวกแรงงาน (Working-class Residential) 
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   วงท่ี 4 เปนแหลงท่ีอยูอาศัยชนชั้นกลาง (Middle-class Residential) 
   วงท่ี 5 เปนแหลงท่ีอยูอาศัยของชนช้ันสูง (Upper-class Residential) 
 
  3.1.1.2   ทฤษฎีขยายตัวแบบแยกสวน (Sector Theory) โดยต้ังสมมติฐานวา 
เมืองเกิดจากพ้ืนที่ศูนยกลางความเจริญ แลวขยายตัวออกไปตามเสนทางคมนาคมสูรอบนอก 
ของเมือง การขยายตัวของเมอืงกอใหเกิดเขตตางๆ คลายทฤษฎี Concentric Theory ตางกัน 
ตรงท่ีทฤษฎีน้ีเนนการขยายตัวจากเสนทางคมนาคม 
 
  3.1.1.3 ทฤษฎีขยายตัวแบบรูปดาว (Star Shape Theory) เปนลักษณะการขยาย
เมืองออกจากศูนยกลางเมืองไปสูรอบนอกตามเสนทางคมนาคม ศูนยกลางเมือง CBD จะเปนศูนย
รวมของเสนทางคมนาคม  ความเจริญจะออกจากศูนยกลางไปสูรอบนอกหลายทิศทางคลายๆ  
รูปดาวหรือน้ิวมือ  เสนทางคมนาคมเหลาน้ีเปนตัวเชื่อมระหวางศูนยกลางเมืองกับนอกเมือง  
การขยายตัวแบบน้ีจะเปนเมืองขนาดใหญหรือมหานคร 
 
    3.1.1.4 ทฤษฎีแบบหลายศูนย (Multiple Nucleus) เปนเมืองมีหลายศูนยกลาง
ทางดานเศรษฐกิจ  ซ่ึงจะเปนเมืองขนาดใหญหรือมหานคร มีการคมนาคมและการส่ือสารที่ทันสมัย 
ศูนยกลางแตละแหงอาจจะมีความสําคัญเฉพาะดาน เชน ศูนยกลางการคาหลัก ศูนยกลางการคารอง   
เปนลักษณะการกระจายความเจริญจากศูนยการคาหลักไปสูสวนตางๆ ของเมือง  
 
  3.2.1 ลักษณะของชุมชนในเมืองและการวางระบบโครงขายถนนแบงเปนกลุมตางๆ 
ดังน้ี 
 
   3.2.1.1   ชุมชนตําบลเล็ก (Neighborhood) เปนกลุมชุมชนท่ีเล็กท่ีสุด   
ซ่ึงประกอบดวย บานอยูอาศัย โรงเรียนประถมศึกษา หองสมุด ที่พักผอนหยอนใจ เปนตน มีถนน
ลอมรอบเปนขอบเขตของกลุมรัศมีจากจุดศูนยกลางประมาณ ½ ไมล ควรมีประชากรประมาณ 
5,000 คน ระยะทางในการเดินที่เหมาะสม คือ ใชเวลาประมาณ 30 นาท ีติดตอกับศูนยกลางชุมชน 
และใชเวลา 15 นาที เดินทางติดตอกับโรงเรียนและรานคา 
 
   3.2.1.2  ชุมชนตําบลใหญ (Community Group) เปนการรวมกลุมชุมชนยอย 4-5 
กลุมเขาดวยกัน มีรานคาปลีกขนาดใหญ โรงเรียนมัธยมศึกษาอยูบริเวณศูนยกลางของชุมชน 
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   3.2.1.3 ชุมชนอําเภอ (District) เปนการรวมหลายชุมชนดวยกัน โดยจะมี
ศูนยกลางสําหรับกลางสําหรับการจางงาน การคาขาย กิจกรรมดานบันเทิง รวมกลุมกันในลักษณะ
ท่ีสมบูรณในตัวเอง  ขนาดของชุมชนขนาดน้ีจะถูกกําหนดโดยระยะทางท่ีสามารถเดินทางไปศูนย
ชุมชนไดอยางสะดวก 
 
   3.2.1.4  พ้ืนที่เมือง (Urban Area) เปนการรวมตัวของอาณาเขตตางๆ เขาดวยกัน 
โดยมีศูนยกลางการบริการและศูนยการจางงาน อยูที่ศูนยกลางทางเศรษฐกิจ 
 
  3.1.3 ลักษณะการเขาถึงศูนยกลางแตละชุมชน 
 
   3.3.1.1 ศูนยตําบลเล็ก (Neighborhood Centre) อาศัยการเดินทางเทาหรือ
จักรยานเปนสวนใหญ 
 
   3.3.1.2  ชุมชนตําบลใหญ (Community Group) เริ่มมีการใชยานพาหนะอ่ืนมากขึ้น  
เน่ืองจากระยะทางไกลข้ึน 
 
   3.3.1.3 ศูนยอําเภอ (District Centre) อาศัยการใชยานพาหนะชนิดตางๆ  
รวมท้ังรถประจําทางมากกวาการเดินทางดวยเทาหรือรถจักรยาน  
 
   3.3.1.4 ศูนยกลางเมือง (Centre Business District) สวนใหญใชยานพาหนะและ
รถโดยสารสาธารณะเกือบทั้งหมด  เน่ืองจากระยะทางหางจากท่ีอยูอาศัยมาก 
 
 3.1.4 รูปแบบของถนนในเมือง (Urban Street Pattern) 
 
         รูปแบบของถนนในแตละเมืองแตกตางกันไป เปนผลมาจากรูปแบบการใชที่ดิน      
ของเมือง แบงระบบถนนได 4 ชนิด ดังน้ี 
 
  3.4.1.1   รูปแบบระบบถนนรัศมี (Radial System Pattern) เปนระบบถนน 
ท่ีเกิดข้ึนเน่ืองจากความตองการของผูใชถนน เร่ิมจากจุดรวม เปนระบบถนนท่ีเกิดข้ึนเน่ืองจาก
ความตองการของผูใชถนน เริ่มจากจุดรวม เชน ตลาด สถานท่ีราชการ เปนตน แลวกระจายออกไป
ตามแนวรัศมีความเจริญของเมืองจะเร่ิมท่ีจุดศูนยกลางของเมือง แลวแผกระจายไปตามแนวถนน 
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ระบบถนนรัศมีมีขอเสียคือพ้ืนที่ซ่ึงอยูระหวางถนนรัศมี จะไดรับการบริการไมทั่วถึง การจราจร
ทองถ่ิน (Local Traffic) และการจราจรผานเมือง (Through Traffic) มุงเขาสูศูนยกลางเมือง ทําให
การจราจรติดขัดบริเวณกลางเมือง แนวทางแกไข คือ ทําระบบถนนวงแหวนเขามาชวย 
 
   3.4.1.2 รูปแบบถนนตารางหมากรุก (Grid System Pattern) ประกอบดวยถนน
ตามยาวและแนวขวาง ตัดตั้งฉากกันเปนตารางสี่เหล่ียม โดยถนนแตละสายจะมีระยะหางกัน
พอสมควร ลักษณะการวางผังเมืองและวางผังโครงขายของระบบถนนเอ้ืออํานวยตอการใชรถยนต
สวนตัว  ขอดีมีความสม่ําเสมอของการเขาถึง ( Accessibility )  ทําใหความตองการการขนสง
กระจายออกไปทุกบริเวณสะดวกตอการบริการ และสามารถเลือดการเดินทางเล่ียงธุรกิจและ
ศูนยกลางเมือง ขอเสีย คือ ถนนโครงขายระบบน้ีไมมีลําดับข้ัน ผูใชถนนจะสับสนเพราะไมมีทาง
เอกทางโท และมีทางรวมทางแยกมากเกินไป 
 
 3.4.1.3   รูปแบบของระบบถนนตามแนวตรง (Linear System Pattern)  
เปนรูปแบบของระบบถนนที่ลักษณะเปนเสนตรง มีการเจริญเติบโตของเมืองเพียงบริเวณตาม 
แนวรอบขางของถนน  ในแงของการขนสงถือวาระบบน้ีไมเหมาะสม  เน่ืองจากทําใหตองเดินทาง
ยาวข้ึน  นอกจากน้ีการเขาถึง(Accessibility) จะดีเฉพาะพ้ืนท่ีที่อยูในบริเวณใกลเคียงกับถนนเทาน้ัน  
 
 3.4.1.4 ผังโครงสราง (Structure Plan)  ผังโครงสราง คือ ผังกําหนดนโยบาย
และกรอบแนวทางการพัฒนาเก่ียวกับโครงสรางหลักๆ ของพ้ืนที่ทั้งทางดานเศรษฐกิจ สังคม และ
กายภาพท่ีตองการจะควบคุม หรือชี้นําการพัฒนา ไมเฉพาะภายในพ้ืนที่วางผังเทาน้ัน แตยังจะตอง
สอดคลองกับภาพรวมการพัฒนาประเทศและเชื่อโยงตอเน่ืองกับพ้ืนที่บริเวณใกลเคียงดวย สําหรับ
โครงสรางหลักท่ีนํามากําหนดเปนนโยบาย หรือกรอบแนวทางการพัฒนาใน Structure Plan เชน 
ระบบการกระจายตวัของประชากร ระบบการใชประโยชนที่ดิน ระบบโครงขายคมนาคมและ
ขนสง และระบบการใชบริการสาธารณะ เปนตน  Structure Plan สามารถจัดทําขึ้นไดในผังทุก
ระดับ เชนระดับจังหวัด อําเภอและชุมชน เปนตน  ลักษณะท่ีสําคัญของ Structure Plan สามารถนํา
แนวนโยบายของการพัฒนาท้ังในระดับชาติ ระดับภูมิภาค และระดับพ้ืนที่วางผัง มากําหนดเปน
กรอบแนวทาง การพัฒนาของผัง และวางกรอบแนวทางในการจัดทํา Local Plan  เพ่ือให 
การดําเนินการวางผังในรายละเอียด  รวมท้ังกําหนดแนวทางควบคุมการพัฒนา สําหรับพ้ืนที่ท่ียัง 
ไมมีความจําเปนตองจัดทําผังทองถ่ิน 
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 3.2 เกณฑการวางผังเมืองรวม 
 
  เกณฑการวางผังเมืองรวม จัดทําโดย นายพงศสี  ชุมสาย ณ อยุธยา นักผังเมืองเมื่อป 
พ.ศ. 2536 มีสาระสําคัญบางประการ ดังน้ี (พงศสี, 2536) 
 
 3.2.1 ขอมูลพ้ืนฐานในการวางผังเมือง 
 
  ขอมูลทางดานเศรษฐกิจ สังคม ประชากร จะบงชี้ถึงปญหาและความตองการ   
ในการพัฒนาเมืองในดานตางๆ คือ 
 
  1)   ประชากร จํานวนประชากรอดีต ปจจุบัน อนาคตของภาคและบริเวณวางผัง  
เก่ียวกับลักษณะของประชากร เชน ขนาดครอบครัว เพศ อายุ (วัยเรียน ทํางาน คนชรา ) เปนตน  
และปญหาสังคม เชน อาชญากรรม หยาราง ยาเสพติด คนชรา เปนตน   
 
  2)   เศรษฐกิจผลิตภัณฑมวลรวม (Gross domestic product) ในอดีต ปจจุบัน 
อนาคต แยกประเภท เชน Industry Group Occupation Per capita กําลังแรงงาน ผูวางงาน รายได
ครอบครัว เปนตน 
 
  3) ศูนยกลางเมืองและตําบลเล็ก (CBD และ Neighborhood) เก่ียวกับ 
การเติบโตของการคาขายธุรกิจ ความตองการในพ้ืนที่คาขายในอนาคต และความเหมาะสมท่ีตั้ง 
เปนตน 
 
  4)   อุตสาหกรรมประเภทตางๆ เก่ียวกับปญหาท่ีกระทบตอเน่ืองและส่ิงแวดลอม  
ปญหาของการเลือกที่ตั้งและการคมนาคมขนสง การจัดกลุมของอุตสาหกรรมเดิมและโยกยาย    
เพ่ือแกปญหา 
 
  5)  ที่อยูอาศัย เก่ียวกับการขาดแคลนที่อยูอาศัยและความตองการเพ่ิมขึ้นใน
อนาคต  ความสัมพันธของการไปทํางานและการใชสาธารณูปโภคสาธารณูปการ 
 
  6)   เกษตรกรรม เก่ียวกับปญหาท่ีเกิดข้ึนกับพ้ืนที่เกษตร การกําหนดพ้ืนที่
เกษตรกรรมในอนาคต 



18 
 

  7)   การคมนาคมขนสง เปนการศึกษาถึงสภาพของการจราจรและขนสงปจจุบัน  
ปญหาแนวทางแกไขและความตองการสําหรับอนาคต เก่ียวกับเดินเทา ทางจักรยาน รถยนต          
รถประจําทาง รถไฟฟาขนสงมวลชน ที่จอดรถในเมือง สถานีจอดรําบรรทุก เปนตน 
 
  8)   สาธารณูปโภคสาธารณูปการตางๆ ปญหา แนวทางแกไข ความตองการ    
ในอนาคต 
 
 3.2.2  ประเภทของชุมชนหรือเมืองและลักษณะการเติบโตของเมือง 
 
  3.2.2.1 การแบงประเภทของชุมชนหรือเมือง แบงออกไดเปน 5 ระดับ คือ 
 
            - ตาํบลเล็ก (Neighborhood) เปนชุมชนท่ีเล็กท่ีสุด   
   - ตาํบลใหญ (Community) คือ ชุมชนเล็กมารวมกัน  
   - อําเภอ (District) คือ หลายตําบลมารวมกัน   
   - ศูนยกลางเมือง คือ หลายอําเภอมารวมกัน    
   - เมืองหลายศูนย (Polycentric city) คือ หลายเมืองมารวมกัน  
 
  3.2.2.2   ลักษณะการเติบโตของชุมชนเมือง แบงออกเปน 5 ประเภท 
            
   - ศูนยเดียวและเมืองหลายศูนย      
              - ขยายเมืองโดยรอบ (Urban Sprawling)    
   - ขยายเมืองเปนหยอม (Sporadic Growth)   
              - ขยายเมืองตามถนน (Ribbon Development)   
              - ขยายพ้ืนท่ีเมืองตอเน่ืองเปนชุมชนใหญ (Conurbation) 
 
 3.2.3 การพิจารณาดานการจราจรและขนสง 
 
  3.2.3.1 ใหวิเคราะหถึงคาใชจายนอยสุด (การลงทุน อุบัติเหตุ เวลา และ 
ความสะดวก)  
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  3.2.3.2 ใหคํานึงถึง 
             
   - ระบบการขนสง ไดแก ถนน เปนตน              
   - ขาดสาธารณูปการอื่นๆ เชน ที่จอดรถ (Parking), สถานีรถประจําทาง 
ปลายทาง (Bus terminal), สถานีรถบรรทุกปลาย (Truck terming) 
               - ขาดมาตรการทางดานวิศวกรรม ปริมาณการจราจร ปริมาณ 
การเดินทาง                
   - พาหนะการเดินทาง เชน รถประจําทาง                  
   - ลักษณะการเดินทาง บานพัก-ที่ทํางาน บานพัก-หางสรรพสินคา 
บานพัก-โรงเรียน บานพัก-พักผอนหยอนใจ ฯลฯ 
 
 3.2.4 การจัดลําดับชุมชนหรือเมือง 
 
  3.2.4.1 ตําบลเล็ก (Neighborhood)  องคประกอบไดแก โรงเรียนอนุบาลหรือ
ประถม วัด  สวนสาธารณะ รานคายอย หองสมุด สุขศาลา ศูนยหมูบาน เปนตน 
 
  3.2.4.2 ตําบลใหญ (Community)  องคประกอบไดแก โรงเรียนมัธยม 
สวนสาธารณะ สถานีตํารวจ  ศาลาประชาคม ศูนยกลางตําบล อนามัย ที่จอดรถสาธารณะ เปนตน 
 
  3.2.4.3 เมือง (Town)  องคประกอบไดแก วิทยาลัย มหาวิทยาลัย เทศบาล 
ตํารวจ โรงพยาบาล หอประชุม ที่จอดรถสาธารณะ เปนตน 
 
 3.2.5 ประเภทและระดับของถนน 
 
  3.2.5.1  ถนนสายยอย (Local street) เปนถนนสําหรับท่ีพักอาศัยท่ีมีการจราจร
นอยไดแก ยานพักอาศัยบานเด่ียว บานแฝด บานแถว และอพารทเมนต 2-3 ชั้น จะออกแบบสําหรับ
วิ่งดวยความเรว็ 15-20 mph 
 
  3.2.5.2  ถนนสายรอง (Collector street) จะรวมการจราจรจากถนนยานพักอาศัย
ไปสูถนนสายเอก จะไมใหทางเขาบานติดกับถนนน้ี  สวนใหญอาคารบางประเภทเขาออกได เชน 
โรงเรียน รานคา ที่พักอาศัยหนาแนน เปนตน 
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  3.2.5.3  ถนนสายเอก (Major street) จะรวมการจราจรจากถนนสายรอง  
ใชเปนถนน ผานเมืองระยะสั้น อาคารที่เขาออกถนนน้ีไดแก อพารทเมนตหลายชั้น  
โรงเรียนมัธยม ศูนยกลางคา ตําบลใหญ (Community shopping centre) 
 
  3.2.5.4  ถนนสายประธาน (Arterial street)   เปนถนนสายหลัก 
ท่ีจะรวมการจราจรจากถนนสายเอกตางๆ  ถนนสายประธานจะมีปริมาณการจราจรมากและ 
มีความเร็วสูง 
 
 3.2.6  มาตรฐานความหนาแนนการใชที่ดินของกรมการผังเมือง 
 
  3.2.6.1   ประเภทท่ีพักอาศัยหนาแนนนอย (Low density) 
 
   - มาตรฐาน  =  20-35   คน/ไร     
   - ขนาดท่ีดิน (Lot size) =  60        ตารางวา 
 
  3.2.6.2 ประเภทท่ีพักอาศัยหนาแนนปานกลาง (Medium density) 
 
   - มาตรฐาน  =  35-50   คน/ไร      
   - ขนาดท่ีดิน (Lot size) =  40        ตารางวา 
 
  3.2.6.3  ประเภทท่ีพักอาศัยหนาแนนมาก (High density) 
 
   - มาตรฐาน  =  50-100  คน/ไร   
 
 3.2.7   ที่ดินซ่ึงใชในการจอดรถ 
  
  โดยท่ัวไปเมืองท่ีมีประชากรมากกวา 7,500 คน ตองการที่จอดรถสาธารณะ 
โดยเฉพาะชุมชนระดับตําบลใหญและเมือง ที่จอดรถมี 3 ประเภท 
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  3.2.7.1 ที่จอดรถสําหรับผูทํางานประจาํเปนกิจวัตรในเมือง (Operational 
parking space) ไดแก พ้ืนท่ีเพ่ือใหจอดรถยนต หรือยานพาหนะประเภทอื่นใด ที่จะตองมีที่จอดรถ
ใหเปนประจําเพ่ือประกอบกิจการในอาคาร รานคา พาณิชยกรรม หรืออาชีพเฉพาะ เปนตน 
 
  3.2.7.2   ที่จอดรถสําหรับการติดตอทั่วไปในเมือง (Non-Operational parking 
space) ไดแก พ้ืนท่ีจอดรถซ่ึงไมตองจัดเฉพาะสําหรับท่ีทําการใด หรือบริษัทหน่ึง แบงออกไดเปน  
2 ประเภท คือ 
 
   - ประเภทจอดในระยะเวลานาน (Long term parking)   
   - ประเภทจอดในระยะเวลาส้ัน (Short term parking) 
 
  3.2.7.3 จอดรถสําหรับผูพักอาศัยในเมือง (Residential parking space) ไดแก 
พ้ืนท่ีจอรถสําหรับผูพักอาศัยอยูในเมือง 
 
 3.2.8 ลักษณะชุมชนที่เล็กท่ีสุด (Neighborhood) 
 
  ชุมชนเล็กหรือตําบลเล็ก (Neighborhood) ประกอบดวยกิจกรรม ไดแก โรงเรียน
อนุบาลหรือประถมศึกษา วดั สวนสาธารณะหรือสนามเด็กเลน หองสมุด ศูนยหมูบาน สถานี
อนามัย รานคายอย เปนตน  ประชากรในชุมชนจะจํากัดใหมีจํานวนท่ีมโีรงเรียนประถมศึกษาได
ประมาณ 3000-5000 คน ขอบเขตขนาดของชุมชนจะมีรัศมีที่เด็กนักเรียนเดินทางจากบานไป
โรงเรียนได ประมาณ 300-400 เมตร  ซ่ึงชุมชนจะมีพ้ืนท่ีประมาณ 1 ตารางไมล ถนนผานเมืองจะ
เปนถนนวงรอบของชุมชน และไมมีการจราจรยานกลางชุมชน  สวนที่ต้ังของการคาจะอยูบริเวณ
ริมนอกชุมชนและควรตั้งอยูที่ถนนวงรอบตัดกัน 
 
4.  แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ ฉบับท่ี 1-10 (ป พ.ศ. 2504-2554) 
 
 แผนการพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ (สศช.) เปนนโยบายและเปาหมายของรัฐบาล
เพ่ือกําหนดทิศทางของการพัฒนา ใหกระทรวง ทบวง กรมตางๆ ยึดถือเปนแนวทางในการปฏิบัตงิาน  
และใหสํานักงบประมาณใชเปนเคร่ืองมือในการพิจารณาอนุมัติงบประมาณ นโยบายท่ีเก่ียวของกับ
การใชประโยชนท่ีดินและการขนสงระหวางป พ.ศ. 2504-2554 มีดังน้ี 
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 4.1 นโยบายเก่ียวของกับการขนสง 
 
  4.1.1   นโยบายระบบถนนในประเทศ แผน สศช. ฉบับท่ี 2-3 (ป พ.ศ. 2510-2519)  
กําหนดแผนกอสรางระบบถนนจากไรนาสูตลาด ในรูปแบบทางหลวงจังหวัด ทางหลวงชนบท  
และทางหลวงทองถ่ิน ใชงบประมาณเฉล่ีย 65% ของยอดงบประมาณในการกอสรางถนน สําหรับ 
แผน สศช. ฉบับท่ี 4 (ป พ.ศ. 2520-2529) ยังมีนโยบายขยายระบบขนสงสูตลาดใหกวางขวางย่ิงขึ้น  
ทําใหโครงสรางระบบการขนสงของประเทศใชระบบถนนเปนหลัก  ซ่ึงเปนโครงขายท่ีมีลักษณะ
เปนรัศมีวิ่งเขาศูนยกลางชุมชนใหญของประเทศ คือ กรุงเทพมหานคร และเปนศูนยรวมของ
สถาบันเกือบทุกประเภท โครงขายถนนในกรุงเทพฯ ยังจําเปนตองมีเพ่ือใหสอดคลองกับระบบ
ถนนของประเทศ 
 
  4.1.2   เมื่อป พ.ศ. 2514 สํานักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ
แกไขปญหาการจราจรติดขัดในกรุงเทพมหานคร สศช. เห็นวาปญหาการจราจรติดขัดใน
กรุงเทพมหานคร  สศช. เห็นวาปญหาการจราจรติดขัดนับวันจะทวีความรุนแรงมากข้ึน จึงขอความ
ชวยเหลือจากรัฐบาลสหพันธสาธารณรัฐเยอรมันภายใตโครงการ “Bangkok Transportation Study” 
โดยจัดตั้งสํานักงานวางแผนจราจรนครหลวงข้ึนท่ี สศช.  ตอมาบริษัท Kock & Rhein-Ruhr จาก
ประเทศเยอรมันไดมาดําเนินการวางแผนแมบทการขนสง (Transport) ของกรุงเทพฯระหวาง ( ป 
พ.ศ. 2514-2517 ) โดยมีสาระสําคัญ คือ กรุงเทพมหานครจะตองมีระบบขนสงประกอบดวย Mass 
Transit Lines (เสนทางรถไฟฟาขนสงมวลชน) เชื่อมโยงศูนยชุมชนสําคัญตางๆ ภายใตสมมติฐาน
กรุงเทพมหานครจะพัฒนาแบบ Polycentric Development และมีประเภทถนน Expressways, 
Distributors and Main Roads, Local and Access Roads ซ่ึงพอสรุปขอเสนอแนะของผูเชี่ยวชาญ
เยอรมัน  ไดวางผังการขนสงของกรุงเทพฯใหมีรถไฟฟาขนสงมวลชน 
 
 4.2 นโยบายเก่ียวของกับการใชประโยชนที่ดิน 
 
  ในแผน สศช. ฉบับท่ี 1 (ป พ.ศ. 2504-2509) ปรับปรุงกรุงเทพมหานครและธนบุรี 
ใหเปนเมืองทันสมัยและสงางาม สะอาด ถูกสุขลักษณะ ขยายทาเรือกรุงเทพ สํารวจและกอสราง
สนามบินพาณิชยแหงท่ี 2 แผน สศช. ฉบับท่ี 4 (ป พ.ศ. 2520-2524) ใหกระจายความเจริญออกไป
จากกรุงเทพมหานคร โดยการพัฒนาเมืองหลักข้ึนในภูมิภาคไดแก เชียงใหม ขอนแกน ชลบุรี และ
สงขลา-หาดใหญ  เพ่ือสกัดการอพยพของประชากรเขามาในกรุงเทพฯ แผน สศช. ฉบับท่ี 6 (ป พ.ศ. 
2530-2534) กลาววาระบบเมืองหลักและเมืองรองจะยังพัฒนาไมทันเวลาท่ีกําหนด  ควรปรับปรุง
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การบริหารงานของกรุงเทพมหานคร เชน ระบบขนสงสาธารณะ การคลังทองถ่ิน  รวมท้ัง
สนับสนุนใหมีการจัดตั้งองคกรพัฒนาเมืองระดับชาติขึน้  แผน สศช. ฉบับท่ี 7 และ 8 (ป พ.ศ. 
2535-2544) เสนอแนวทางการใชที่ดินใหใชผังเคาโครงพัฒนาภาคมหานครและผังชุมชนเมือง โดย
พัฒนาชุมชนชานเมือง และชมุชนในจังหวัดปริมณฑล ใหเปนศูนยธุรกิจ การคา ที่อยูอาศัย แหลง
สรางงาน หางสรรพสินคา สํานักงาน ธนาคาร โรงเรียน  โรงพยาบาล และสวนสาธารณะ เปนตน  
ซ่ึงเปนขณะเดียวกันที่ประกาศใชผังเมืองรวมกรุงเทพมหานคร ป พ.ศ. 2535 ซ่ึงดําเนินการโดย
กรมการผังเมือง  ตอมากรุงเทพมหานครซ่ึงเปนองคกรบริหารสวนทองถ่ิน ไดดําเนินการวางผัง
เมืองรวมกรุงเทพมหานคร (ปรับปรุงคร้ังท่ี 1)  ป พ.ศ. 2542  
 
5.  การศึกษาแนวคิดการพัฒนาเมืองกรุงเทพมหานครและปริมณฑล 
 
 กระทรวงมหาดไทยมีคําส่ังท่ี 368/2538 ลงวันที่ 13 กันยายน 2538 แตงตั้งคณะทํางานศึกษา
แนวคิดพัฒนาเมืองกรุงเทพมหานครและปริมณฑล โดยมีอธิบดีกรมการผังเมือง เปนประธาน
คณะทํางาน  ซ่ึงมีสาระสําคัญบางประการ ดังน้ี 
 
 5.1  การจาํแนกประเภทของเมืองและชุมชน 
 
  1)   เมืองใหม (New Town) เปนเมืองท่ีมีการวางแผนสําหรับการรองรับตั้งถ่ินฐาน 
ของประชากรใหมีความสมบูรณแบบในตัวเอง มีองคประกอบของเมืองครบทุกประเภท  
มีความเปนอิสระ มีฐานเศรษฐกิจของตนเอง  ซ่ึงอาจฟนฟูจากเมืองเดิมหรือเปนเมืองท่ีเกิดข้ึนใหม   
ก็ได 
 
  2)  กรุงเทพมหานครและปริมณฑล (Bangkok Metropolis and Vicinities) หมายถึง  
พ้ืนท่ีกรุงเทพมหานครและพ้ืนที่จังหวัดปริมณฑล อีก 5 จังหวัดไดแก ปทุมธานี นนทบุรี  
สมุทรปราการ สมุทรสาคร และนครปฐม 
 
  3)   ภาคมหานคร (Metropolitan Region) หมายถึง ภูมิภาคในบริเวณภาคพ้ืน
กรุงเทพมหานคร และพ้ืนที่โดยรอบในรัศมีไมเกิน 150 กิโลเมตร จากกรุงเทพมหานครรวม  
18 จังหวัดไดแก ปทุมธานี นนทบุรี สมุทรปราการ สมุทรสาคร นครปฐม นครนายก ปราจีนบุรี  
สระแกว ฉะเชงิเทรา ชลบุรี ระยอง สระบุรี พระนครศรีอยุธยา อางทอง สุพรรณบุรี ราชบุรี และ
เพชรบุรี 
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  4)   เมืองใหมภาคมหานคร (New Town in Metropolitan Region) หมายถึง การพัฒนา
ศูนยชุมชนชานเมืองของกรุงเทพมหานคร และเมืองรอบนอกมหานครใหมีความสมบูรณแบบใน
ตัวเอง มีฐานเศรษฐกิจของตนเอง  เพ่ือลดปญหาและผอนคลายความแออัดของกรุงเทพมหานคร 
 
  5)   ศูนยชุมชนชานเมือง (Sub center) เปนศูนยกลางท่ีเกิดข้ึนบริเวณชานมหานคร   
มีการวางแผนเพ่ือรองรับการเติบโตของมหานคร โดยจะมีความสมบูรณในตัวเอง แตยังคง
ความสัมพันธกับศูนยกลางของมหานครอยู กําหนดใหเปนแหลงงานและท่ีอยูอาศัยรองรับ 
การขยายตัวของกรุงเทพมหานคร จะมีศูนยกลางกิจกรรมอยางนอย 1 แหง เชน ตลาด หางสรรพสินคา  
สํานักงาน ธนาคาร รานคา โรงเรียน โรงพยาบาล และสวนสาธารณะ เปนตน  ผังเมืองรวม
กรุงเทพมหานคร 2535 กําหนดไว 8 แหง  ตอมาผังเมืองรวมกรุงเทพมหานคร (ปรับปรุงครั้งท่ี 1)   
ป พ.ศ. 2542 เสนอแนวคิดใหมีการจัดต้ังศูนยชุมชนชานเมือง 11 แหงไดแก บางไทร บางประอิน  
ธัญบุรี ลําลูกกา มีนบุรี ลาดกระบัง บางพลี บางขุนเทียน ตล่ิงชัน บางบัวทอง และลาดหลุมแกว 
 
  6)   เมืองบริวาร (Satellite Town) เปนเมืองท่ีอยูบริเวณรอบนอกกรุงเทพมหานคร  
โดยจะกําหนดใหพัฒนาข้ึนเปนเมืองใหม หรือฟนฟูโครงสรางพ้ืนฐานท่ีมีอยูเดิม ใหสามารถรองรับ
ประชากรตามเปาหมายและบทบาทหนาทีข่องเมืองโดยเปนเมืองท่ีมีความสมบูรณแบบในตัวเอง  
ทําหนาที่รองรับการอพยพของแรงงานที่หล่ังไหลเขาสูกรุงเทพมหานคร และเปนเมืองที่สรางงานใหม
เพ่ือดึงประชากรใหออกจากกรุงเทพมหานคร มีทั้งหมด 6 เมืองไดแก สระบุรี ฉะเชิงเทรา นครปฐม 
ราชบุรี นครนายก และสุพรรณบุรี 
 
6.  ประชากรของกรุงเทพมหานคร ป พ.ศ. 2548-2552 
 
 การศึกษาประชากรของกรุงเทพมหานครยอนหลัง 5 ปลาสุด ป พ.ศ. 2548-2552 ในตาราง
ท่ี 2 จากขอมูลจริงท่ีไดมาจากกรมการปกครอง กระทรวงมหาดไทย  เพ่ือเปรียบกับการคาดการณ
ประชากรกรุงเทพมหานครป พ.ศ. 2545-2565  ซึ่งดําเนินการโดยคณะทํางานสํานักผังเมือง
กรุงเทพมหานคร และเปนเอกสารแจกในท่ีประชุมคณะกรรมการผังเมือง เม่ือป พ.ศ. 2549  
ดังแสดงในตารางท่ี 3   
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ตารางท่ี 2  ประชากรกรุงเทพมหานครท่ีจดทะเบียน ป พ.ศ. 2548-2552 
 

พ.ศ. 
ประชากรกรุงเทพมหานคร 

(คน) 
ประชากร 

(+เพ่ิม)/(-ลด) 
เปอรเซ็นตประชากร 

(+เพ่ิม)/(-ลด) 
2548 5,658,953   
2549 5,695,956 + 37,003 + .6 
2550 5,716,248 + 20,292 + .4 
2551 5,710,883 - 5,369 - .01 
2552 5,702,595 - 8,288 - .01 

 
ท่ีมา: กรมการปกครอง กระทรวงมหาดไทย (2553) 
 
ตารางท่ี 3  การคาดการณของประชากรกรุงเทพมหานคร ป พ.ศ. 2545-2565 
 

พ.ศ. 
ประชากรกรุงเทพมหานคร 

(คน) 
เปรียบเทียบกับตารางท่ี 1 

(+มาก)/(-นอย) 
2545 6,399,130 - 
2550 6,596,520 + 15 % 
2555 6,775,676 - 
2560 6,927,480 - 
2565 7,079,320 - 

 
ท่ีมา: กรุงเทพมหานคร (2549) 
 
7.  งบประมาณรายจายของประเทศและมลูคาการนําเขานํ้ามันเช้ือเพลิงและนํ้ามันปโตรเลียมดิบ 
 
 การศึกษางบประมาณรายจายของประเทศและมูลคาการนําเขานํ้ามันเชื้อเพลิง นํ้ามัน
ปโตรเลียมและวัตถุดิบ  เน่ืองจากรถยนตสวนบุคคลใชนํ้ามันเช้ือเพลิงเปนสวนใหญ  ซ่ึงเปนสินคา
นําเขาประเทศ ควรจะไดนํามาเปรียบเทียบกับงบประมาณรายจายของประเทศ  เพ่ือดูผลการขาด
ดุลการคาระหวางประเทศ  และนํามาวิเคราะหเก่ียวกับประเด็นการขนสงตอไป 
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ตารางท่ี 4  งบประมาณรายจายของประเทศ ป พ.ศ. 2548-2552 
 

พ.ศ. 
งบประมาณรายจาย 

ของประเทศ (ลานบาท) 

งบประมาณ 
(+เพ่ิม)/(-ลด) 

(ลานบาท) 

เปอรเซ็นต 
(+เพ่ิม)/(-ลด) 

2548 1,200,000   

2549 1,360,000 160,000 3.3 
2550 1,476,000 116,000 8.5 
2551 1,660,000 184,000 12.5 
2552 1,835,000 175,000 10.5 

 
ท่ีมา: สํานักงบประมาณ (2553)         
                                                        
ตารางท่ี 5  เปรียบเทียบปริมาณการนําเขานํ้ามันเช้ือเพลิงนํ้ามันดิบ ป พ.ศ. 2548-2552 

ปริมาณ: ลานลิตร 
ลําดับที่ ชนิดน้ํามัน 2548 2549 2550 2551 2552 

1 
 
 
 

2 
 
 
 

3 
 
 

4 

น้ํามันเบนซิน 
    น้ํามันเบนซิน ออกเทน 
    น้ํามันเบนซิน ออกเทน 
    น้ํามันซินพื้นฐาน 
น้ํามันอากาศยาน 
    น้ํามันอากาศยาน 
    น้ํามันอากาศยาน 
    น้ํามันอากาศยาน 
น้ํามันดีเซลหมุนเร็ว 
 น้ํามันดีเซลหมุนเร็วธรรมดา 
 น้ํามันดีเซลพ้ืนฐาน 
น้ํามันเตา 

 
 
 
 

2.6 
2.6 

 
 

719.3 
719.3 

 
1,442.7 

 
 
 
 

33.9 
3.5 
30.3 

 
364.8 
364.8 

 
1,104.9 

175.8 
135.1 
26.94 
13.7 
42.7 
3.4 
39.2 
0.04 

190.9 
190.9 

 
536.2 

31.6 
 
 

31.6 
47.9 
3.6 
44.2 
0.02 
89.6 

 
89.6 

254.2 

94.6 
14.0 

 
80.6 
10.5 
2.3 
8.0 

0.09 
385.2 

 
385.2 
83.1 

รวม 2,164.7 1,503.7 945.9 423.4 573.6 
5 
6 
7 

กาซแอลพีจี (ลาน กก.) 
กาซโปรเพ็น (ลาน กก.) 
กาซบิวเทน (ลาน กก.) 

   6.2 
244.7 
201.0 

 
364.1 
389.0 

รวม (ลาน กก.)    452.0 753.1 
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ตารางท่ี 5  (ตอ) 
ปริมาณ: ลานลิตร 

ลําดับที่ ชนิดน้ํามัน 2548 2549 2550 2551 2552 
8 
9 
10 

ยางมะตอย (ลาน กก.) 
น้ํามันดิบ 
กาซธรรมชาติ (ลานลูกบาศก) 

16.6 
48,032.6 

374,595.0 

2.4 
48,125.3 
380,162.0 

4.3 
46,671.2 
397,737.0 

7.812 
47,224.9 
363,737.0 

17.3 
46,620.1 

349,315.0 

 
ท่ีมา: การปโตรเลียมแหงประเทศไทย (2553) 
 
ตารางท่ี 6 เปรียบเทียบมูลคาการนําเขานํ้ามันเช้ือเพลิง นํ้ามันปโตรเลียมดิบและวัตถุดิบ 
 ป พ.ศ. 2548-2552 

                     ลานบาท 
ชนิด ชนิดนํ้ามัน ป 2548 ป 2529 ป 2550 ป 2551 ป 2552 

1 นํ้ามันเชื้อเพลิง 29,361.8 23,514.5 15,409.4 21,669.8 22,924.7 
2 นํ้ามันปโตรเลียม

ดิบและวัตถุดิบ 644,937.1 753,844.2 715,801.1 1,002,753.4 623,162.5 
รวมมูลคา 674,298.9 777,358.7 731,210.5 1.024,423.2 646.087.2 

 
ท่ีมา: การปโตรเลียมแหงประเทศไทย (2553) 
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8.  จํานวนรถยนตกรุงเทพมหานครท่ีจดทะเบียนยอนหลัง 5 ป พ.ศ. 2548-2552 
  
 ปริมาณรถยนตน่ังสวนบุคคลระหวางป พ.ศ. 2548-2552 เพ่ิมข้ึนปละ 250,000-300,000 คัน 
โดยมีรายละเอียดดังตารางท่ี 7 
 
ตารางท่ี 7  จํานวนรถยนตกรุงเทพมหานครท่ีจดทะเบียน ป พ.ศ. 2548-2552 
 

พ.ศ. 
รวมรถยนตทุกประเภท 

(คัน) 
รถยนตน่ังสวนบุคคล 

(คัน) 
รถยนตน่ังสวนบุคคล 

ที่เพ่ิมข้ึน (คัน) 

2548 4,899,969 2,731,149  

2549 5,638,936 3,023,541 292,392 
2550 6,323,302 3,305,409 281,868 
2551 7,018,536 3,591,454 286,045 
2552 7,625,437 3,838,575 247,121 

     
ท่ีมา: กรมการขนสงทางบก (2553) 
 
9.  การวางผังเมืองรวมกรุงเทพมหานคร 
 
 การศึกษาการวางผังเมืองกรุงเทพมหานคร  เพ่ือจะไดทราบถึงการออกแบบการใชประโยชน
ท่ีดิน (Land Use) สัมพันธกับการวางระบบการขนสงอยางไร มีอยูดวยกัน 5 ฉบับ ผังเมืองฉบับแรก 
ดําเนินการ เมื่อป พ.ศ. 2503 โดยบริษัท Litchfield Whiting Browne and Associates ประเทศ
สหรัฐอเมริกา และไมมีผลใชบังคับตามกฎหมาย สวนฉบับท่ี 5 กรุงเทพมหานครในฐานะองคกร
ทองถ่ิน วางผังเมืองรวมกรุงเทพมหานครแลวเสร็จ เม่ือป พ.ศ. 2549 ผังเมืองกรุงเทพมหานคร 
ท่ีประกาศบังคับใชตามกฎหมายฉบับแรก คือ ฉบับท่ี 3 ป พ.ศ. 2549 
 
 9.1 ผัง Greater Bangkok Plan 2533 เปนผังเมืองกรุงเทพมหานครฉบับแรก ดําเนินการ
เม่ือป พ.ศ. 2503 โดยบริษัท Litchfield Whiting Browne and Associates ประเทศสหรัฐอเมริกา  
ลักษณะการออกแบบเปนศูนยกลางเดียว  การขยายชุมชนออกไปในลักษณะคลายน้ิว มือที่ย่ืน   
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ออกจากฝามือ มีถนนหลัก 3 ประเภท คือ ถนนสายตรง ถนนวงรอบ และถนนผานเมือง  ถนนน้ี
ออกแบบใหมีหนาท่ีในการกระจายการจราจรจากสวนในของตัวเมืองออกไปสูรอบนอก หรือ 
เปนทางลัดออมเมืองสําหรับยวดยานท่ีไมตองการผานเขาสูศูนยกลางเมืองท่ีมีการจราจรหนาแนน   
มีประชากรของกรุงเทพมหานครขณะวางผัง ป พ.ศ. 2503 เทากับประมาณ 2.3 ลานคน และประชากร    
ปเปาหมาย ป พ.ศ. 2533 เทากับ 4.5 ลานคน  รวมท้ังขยายพื้นที่วางผังเทากับ 750 ตารางกิโลเมตร 
 
 9.2  ผังนครหลวงครั้งท่ี 1 (ฉบับสมบูรณ) เปนผังเมืองกรุงเทพมหานครฉบับที่ 2 ดําเนินการ
แลวเสร็จเมื่อป พ.ศ. 2515 โดยกรมการผังเมือง  ผังฉบับน้ียังใชรูปแบบการพัฒนาแบบศูนยกลาง
เดียวเหมือนผัง Litchfield โดยใหการขยายตัวของชุมชนไปตามน้ิวมือหรือถนนรัศมี และมีถนน    
วงแหวนเชื่อมตอกับถนนรัศมีที่ออกจากศูนยกลางเมือง พ้ืนท่ีวางผังเทากับ 750 ตารางกิโลเมตร 
ประชากรในขณะปรับปรุงผังในอนาคต ป พ.ศ. 2533 (Litchfield 4.5 ลานคน) เทากับ 6.5 ลานคน  
สวนใหญในการปรับปรุงไดเปล่ียนแปลงการใชที่ดิน เชน บริเวณถนนรัชดาภิเษก เปล่ียนจาก 
สีเหลืองเปนสีสมและสีแดง สงเสริมใหการคากระจายไปอยูบริเวณถนนสีลม ถนนสุรวงศ ถนน
เพชรบุรีตัดใหม และบริเวณชานเมือง เปนตน 
 
 9.3 ผังเมืองรวมกรุงเทพมหานคร ป พ.ศ. 2535 เปนผังเมืองกรุงเทพมหานคร ฉบับท่ี 3  
ดําเนินการแลวเสร็จ เม่ือปพ.ศ. 2535 โดยกรมการผังเมืองดําเนินการวางผังตามพระราชบัญญัติ2518 
สาระสําคัญในการวางผังคือเพ่ือลดความแออัดของกรุงเทพมหานคร โดยจัดรูปแบบใหมีการ
กระจายการเจริญเติบโตออกไปจากกรุงเทพฯเปนแบบหลายศูนยกลาง (Polycentric Development) 
ท่ีจะกําหนดใหเกิดในบริเวณชานเมืองและบางจุดในจังหวัดปริมณฑล (ปทุมธานี นนทบุรี 
สมุทรปราการ สมุทรสาคร และนครปฐม)  ศูนยชุมชนดังกลาวจะทาํหนาที่กระจายการบริการ และ
กิจกรรมทางเศรษฐกิจและสังคมออกไปจากศูนยกลางหลัก เชน ตลาด หางสรรพสินคา สํานักงาน 
โรงเรียน โรงพยาบาล สวนสาธารณะ ฯลฯ  สําหรับระบบการขนสง เสนอแนะใหมีรถไฟฟาขนสง
มวลชนเชื่อมโยงกับศูนย Polycentric Development และเห็นดวยกับการดําเนินการระบบขนสงใน
ขณะน้ัน เชน ทางดวนของการทางพิเศษ รถไฟฟาใตดินของ รฟม. เปนตน และเสนอแนะตัดถนน
เพ่ิมอีกหลายสาย ประชากรขณะวางผัง ป พ.ศ. 2524 เทากับ 5.3 ลานคน เปาหมายรองรับประชากร
ในอนาคต พ.ศ. 2544 เทากับ 7.6 ลานคน และพ้ืนที่วางผังเทากับ 1,569 ตารางกิโลเมตร 
   
 9.4 ผังเมืองรวมกรุงเทพมหานคร (ปรับปรุงคร้ังท่ี 1) ป พ.ศ. 2542 เปนผังเมือง
กรุงเทพมหานคร ฉบับท่ี 4 ดําเนินการแลวเสร็จเมื่อป พ.ศ. 2542 โดยกรุงเทพมหานครสอดคลองกับ
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ใจกลางเมือง ชานเมือง พ้ืนท่ีรอบนอก 

แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ (สศช.) ฉบับท่ี 8 (2540-2544) ในแผนของ สศช. เสนอแนะ
ใหกรุงเทพมหานครพัฒนาในรูปแบบ “ภาคมหานคร” จังหวัดในภาคมหานครประกอบดวย 18 จังหวัด   
เมืองบริวาร (Satellite) มี 6 จังหวัด  ศูนยชุมชนชานเมืองเชื่อมโยงกันดวยวงแหวนสายนอกรวม   
11 ศูนย โดยมีกรอบการพัฒนาการขนสง ดังน้ี 
 
 
 
                             

                                 รถไฟฟาขนสงมวลชน             ทางดวน, รถไฟ, ถนนวงแหวน 
 
  พ้ืนท่ีวางผังกรุงเทพมหานคร เทากับ 1,569 ตารางกิโลเมตร ประชากรกรุงเทพมหานคร
และปริมณฑลในขณะวางผัง ป พ.ศ. 2538  เทากับ 9.6 ลานคน และเปาหมายรองรับประชากรใน
อนาคต ป พ.ศ. 2558 เทากับ 12.6 ลานคน 
 
 9.5 ผังเมืองรวมกรุงเทพมหานคร (ปรับปรุงคร้ังท่ี 2) เปนผังเมืองกรุงเทพมหานคร 
ฉบับท่ี 5 ดําเนินการแลวเสร็จเม่ือป พ.ศ. 2549 นโยบายการวางผัง (Land Use) และการขนสง  
(Transport) ยังเหมือนผังเมืองรวมกรุงเทพมหานคร ป พ.ศ. 2542 คือ การพัฒนาแบบ 
หลายศูนยกลาง พ้ืนท่ีวางผังเทากับ 1,569 ตารางกิโลเมตร และประชากรในป 2550 เทากับ 
6,596,520 คน และประชากรในอนาคต ป พ.ศ. 2565 เทากับ 13.45 ลานคน 
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ภาพท่ี 6  ผังเมืองรวมกรุงเทพมหานคร ป พ.ศ. 2503 
 
ท่ีมา: กรมผังเมือง (กรมโยธาธิการและผังเมือง) (2538) 
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ภาพที่ 7   ผังเมืองรวมกรุงเทพมหานคร (ปรับปรุงครั้งที่ 2)  ป พ.ศ. 2549 
 
ที่มา: กรมผังเมือง (กรมโยธาธิการและผังเมือง) (2538) 



33 
 

10.  อํานาจหนาท่ี การบริหารงบประมาณและการดําเนินการที่เก่ียวของกับการใชประโยชนท่ีดิน
และการขนสงของกรุงเทพมหานคร  
 
 10.1 อํานาจหนาท่ีและการบริหารงานของกรุงเทพมหานคร    
   
  ป พ.ศ. 2504-2509 กรุงเทพมหานครมีฐานะเปนเพียงเทศบาลนครกรุงเทพและ
เทศบาลนครธนบุรี และยังแยกออกจากกันเปน 2 เทศบาล  ขณะน้ันงบประมาณสวนหน่ึงจะไดจาก
รัฐบาล  ตอมาป พ.ศ. 2514 ไดรวมเทศบาลกรุงเทพและเทศบาลธนบุรีเขาดวยกัน แตยังมีฐานะเปน
เทศบาลเหมือนเดิม เม่ือการดําเนินงานไประยะหน่ึงเกิดความลาชาและยุงยากมาก คณะปฏิวตัิประกาศ 
ฉบับท่ี 335 ลงวันที่ 13 ธันวาคม พ.ศ. 2515 ไดเปล่ียนรูปแบบการปกครองเปน “กรุงเทพมหานคร” 
แตบทบาทยังไมชัดเจนวากรุงเทพมหานครเปนราชการสวนกลาง สวนภูมิภาค หรือสวนทองถ่ิน  
จนกระท่ังป พ.ศ. 2518 พระราชบัญญัติระเบียบบริหารราชการกรุงเทพมหานครกําหนดไวแนชัดวา  
“กรุงเทพมหานครเปนทบวงการ เมืองมีฐานะเปนราชการบริหารสวนทองถ่ินนครหลวงใหสภา 
กับผูบริหารทองถ่ินมาจากการเลือกต้ัง” 
 
 10.2 งบประมาณรายจายของกรุงเทพมหานคร      
 
      “กรุงเทพมหานคร”  ซ่ึงมีฐานะเปนราชการบริหารสวนทองถ่ินรายรับจะไดจาก     
การจัดเก็บเอง  ซึ่งไดแก ภาษอีากร คาธรรมเนียม คาใบอนุญาต คาบริการ รายไดจากทรัพยสิน 
รายไดจากสาธารณูปโภค การพาณิชยและกิจการอื่น เปนตน  รายไดในอดีตมีดังน้ี   
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ตารางท่ี 8  งบประมาณรายจายของกรุงเทพมหานคร ป พ.ศ. 2504-2552 
 

พ.ศ. 
งบประมาณรายจาย 

(ลานบาท) 
เพ่ิม 

หมายเหตุ 
ป เฉล่ียตอป% 

2504 
2515 
2518 
2548 
2549 
2550 
2551 
2552 

181 
672 

1433 
36713 
37500 
39508 
41528 
43549 

- 
11 
3 
30 
1 
1 
1 
1 

- 
1.09 
9.67 
8.5 
2.9 
4.0 
3.82 
3.65 

แยกเปนเทศบาลกรุงเทพและธนบุรี
รวมกรุงเทพธนบุรีแตยังเปนเทศบาล
เปล่ียนจากเทศบาลเปนทองถ่ิน (กทม.) 
 
 
       รายไดยอนหลัง 5 ป 

 
ท่ีมา: กรุงเทพมหานคร (2552) 
 
 10.3 การดําเนินงานการวางผังเมืองรวมกรุงเทพมหานคร     
 
  การวางผังเมืองเปนหนาท่ีโดยตรงของถ่ิน กรุงเทพมหานครเร่ิมวางผังเมืองรวมและ
ประกาศเปนกฎหมายใชบังคับเปนคร้ังแรก เม่ือป พ.ศ. 2542 และปรับปรุงผังประกาศใชคร้ังท่ี 2  
เม่ือป พ.ศ. 2549  ปจจุบันน้ีกําลังดําเนินการปรับปรุงผังอีกเม่ือใชบังคับมาแลว 5 ป โดยแตงตั้ง
คณะกรรมการกํากับการศึกษาโครงการวางและจัดทําผังเมืองรวมกรุงเทพมหานคร (ปรับปรุง 
ครั้งท่ี 3) เมื่อวันที่ 30 สิงหาคม พ.ศ. 2553  ซ่ึงมีรายชื่อคณะกรรมการ ดังตอไปน้ี 
 
 1) รองผูวาราชการกรุงเทพมหานคร ที่ปรึกษา 
 2) รองปลัด กทม. ประธานกรรมการ
 3) ดร.อเนก  เหลาธรรมทัศน (รัฐศาสตร)              กรรมการ 
 4)   รศ.มานพ  พงศทัต (สถาปนิก) กรรมการ 
 5) นายเฉลิม  แกวกังวาน (นักผังเมือง)              กรรมการ    
 6) นายพงศสีห  ชุมสาย ณ อยุธยา (นักผังเมือง) กรรมการ 
 7) ผูแทน สศช. (สภาพัฒนาการฯ)              กรรมการ  
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 8) ผูแทนสํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร  กรรมการ 
  (สนข.)               
 9) ผูแทนสํานักงานนโยบายและแผนทรัพยากรธรรมชาติ กรรมการ 
  และส่ิงแวดลอม           
 10) ผูแทนกรมโยธาธิการและผังเมือง               กรรมการ
 11) นายกสมาคมอสังหาริมทรัพยไทยหรือผูแทน               กรรมการ
 12) นายนิยม  กรรณสูต  ผูตรวจราชการ กทม.               กรรมการ
 13) ผูอํานวยการสํานักยุทธศาสตรและการประเมินผลหรือผูแทน        กรรมการ
 14) ผูอํานวยการสํานักการโยธาหรือผูแทน               กรรมการ
 15) ผูอํานวยการสํานักการจราจรและขนสงหรือผูแทน              กรรมการ
 16) ผูอํานวยการสํานักการระบายนํ้าหรือผูแทน              กรรมการ
 17) ผูอํานวยการสํานักส่ิงแวดลอมหรือผูแทน                กรรมการ
 18) ผูอํานวยการสํานักงบประมาณกรุงเทพมหานครหรือผูแทน             กรรมการ
 19) ผูอํานวยการสํานักผังเมือง               กรรมการ
 20) รองผูอํานวยการสํานักผังเมือง  กรรมการ 
 21) ผูอํานวยการกองวาผังพัฒนาเมือง สนผ.        กรรมการและเลขานุการ 
   22) หัวหนาฝายวางผังพัฒนาพ้ืนที่ สนผ.  กรรมการและผูชวยเลขานุการ                    
   23) นายอาสา  ทวงธรรมชาติ กองสนผ.       กรรมการและผูชวยเลขานุการ
  
      ใหคณะกรรมการมีอํานาจหนาท่ี ดังน้ี                     
 
 1. ใหคําปรึกษา ขอคิดเห็น และขอเสนอแนะผลการศึกษาตามขอบเขตการจาง 
ท่ีปรึกษา              
 2. แตงต้ังคณะทํางานเพ่ือสนับสนุนการปฏิบัติงานของคณะกรรมการฯ                                        
 3. ปฏิบัติหนาท่ีอ่ืนตามท่ีไดรับมอบหมายจากผูวาราชการ กทม. 
 
                                                                                               ลงชื่อ มรว. สุขุมพันธ  บริพัตร 
        (ผูวาราชการกรุงเทพมหานคร) 
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วิธีการวิจัย 
 

1.  ขอบเขตการศึกษา 
 
 1.   ศึกษาเร่ืองท่ีมีความสัมพันธตอระบบขนสงของตางประเทศ 2 ตัวอยาง 
 
 2.   ศึกษาเอกสารท่ีเก่ียวของกับการใชประโยชนที่ดินและการขนสง เชน ทฤษฏีและ
ความรูทางดานผังเมือง ผังเมืองกรุงเทพมหานครต้ังแตเริ่มตนจนถึงปจจุบัน แผนพัฒนาเศรษฐกิจ
และสังคมแหงชาติ ฉบับท่ี 1-10 (ป พ.ศ. 2504-2554) การจัดลําดับประเภทถนน ที่จอดรถ เปนตน 
 
 3.   ศึกษาบางเรื่องที่มีผลตอการแกไขปญหาการจราจร ไดแก ประชากร มูลคาการนําเขา
นํ้ามันเชื้อเพลิงและนํ้ามันปโตเลียมดิบ ปริมาณรถยนตสวนบุคคล เปนตน 
 
2.  ระยะเวลาการเก็บขอมูลและวิเคราะห 
 
 10  เดือน ตั้งแตเดือนมิถุนายน 2554 – เดือนเมษายน 2555   
 
3.  แหลงท่ีมา 
 
 ขอมูลจะไดจากหองสมุด อินเตอรเน็ต สวนราชการ มหาวิทยาลัย และบุคคลของหนวยงาน
ท่ีเก่ียวของ 
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ขั้นตอนการดําเนินการวิจัย 
 

 
 
ภาพท่ี 8  แผนผังขั้นตอนการดําเนินงานวิจัย 
  

 

 

 การสรุปผลการศึกษา 

การวิเคราะหและวิจัยผล 

การศึกษาคนควาและเสนอความเห็น วิจัย 

ความสัมพันธของการใชประโยชนท่ีดินและการขนสง

ของกรุงเทพมหานคร 

  การรวบรวมขอมูล 

ศึกษางานวิจัยจาก

ตางประเทศ           

ตัวอยางที่ 1 และ 2 

ศึกษาขอมูลอ่ืนๆ  
ท่ีสนับสนุนการวิเคราะห

และการนําเสนอ 

ศึกษาความสัมพันธ

ของ Land Use และ 
Transport ของ กทม. 

 

วิเคราะหผลงานวิจยัและ
ขอมูลตางๆ ที่ไดศึกษา 

วิเคราะห เสนอรูปแบบ 
การดําเนินงานของ กทม. ใหม 

เพ่ือใหเกิดประสิทธิภาพ 

วิเคราะหการวางผัง กทม. ปญหา  
ขอจํากัด นโยบายและ 

แนวทางแกไข 

ศึกษาความรูผังเมือง

และการขนสง 

รวมทั้งความเก่ียวของ

 

 

สรุปและขอเสนอแนะ เสนอรูปแบบการดําเนินงานของ กทม.  
ตามหัวขอทีเ่สนอเพ่ือแกปญหาจราจร 
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1.  การรวบรวมขอมูล 
 
 1.1 ศึกษางานวิจัยจากตางประเทศ  ศึกษาเฉพาะความสัมพันธระหวางการใชประโยชน
ท่ีดินกับการขนสง 2 เร่ือง 
  
 1.2 ศึกษาหาความรูการใชประโยชนที่ดินและการขนสง เชน ทฤษฏีและความรูดาน 
ผังเมือง เกณฑการวางผังเมืองรวม การจัดลําดับประเภทถนน ที่จอดรถ เปนตน 
 
 1.3 ศึกษาความสัมพันธของการใชประโยชนที่ดินกับระบบการขนสงของกรุงเทพฯ ไดแก 
ผังเมืองรวมกรุงเทพมหานคร ทั้ง 5 ฉบับ 
 
 1.4 ศึกษาขอมูลอ่ืนๆ ที่สนับสนุนการวิเคราะห เชน แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาต ิ 
มูลคาการนําเขานํ้ามันเชือ้เพลิงและนํ้ามันปโตเลียมดิบ ปริมาณรถยนตของกรุงเทพมหานคร เปนตน 
 
2.  การวิเคราะหและวิจัยผล 
 
 2.1 วิเคราะหจากขอมูลท่ีไดศึกษา เชน ยานการใชประโยชนที่ดินที่มีความหนาแนนมาก
จากผังการเดินทางดวยยานพาหนะสาธารณะ  เพ่ือลดการเดินทางและเวลา วางผังกรุงเทพฯ ใหเปน
แบบหลายศูนยกลาง (Polycentric cities) การเชื่อมโยงระหวางศูนยตองใชรถไฟฟาขนสงมวลชน 
 
 2.2 วิเคราะหการวางผังกรุงเทพฯ ผังกรุงเทพมหานคร ฉบับที่ 1 (ป พ.ศ. 2503) วางผังเปน
ศูนยกลางเดียวใชระบบถนนวงแหวนเปนหลัก ผังกรุงเทพฯ ฉบับท่ี 3 (ป พ.ศ. 2535) วางผังชุมชน
ใหมีหลายศูนยเพ่ิมระบบขนสงใหมีรถไฟฟาขนสงมวลชน 
 
 2.3  วิเคราะหเสนอรูปแบบดําเนินงานของกรุงเทพมหานคร เสนอจัดตั้งสํานักงานเฉพาะกิจ
ในกรุงเทพมหานคร โดยประยุกตจากรูปแบบตัวอยางตางประเทศ 
 
3.  สรุปผลการศึกษา   
 
 เสนอประเด็นเพ่ือแกไขปญหาการจราจรในกรุงเทพมหานคร และรูปแบบสํานักงานจัดตั้ง
เฉพาะกิจใหมเพ่ือแกไขปญหาจราจร 
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ผลและวิจารณ 
 

การวิเคราะหความสัมพันธระหวางการใชประโยชนท่ีดินกับการขนสงของกรุงเทพมหานคร 
 
 การวางผังเมืองกรุงเทพมหานคร ฉบับแรก ป พ.ศ. 2503  ซ่ึงประกอบดวยผังแมบทการใช
ประโยชนที่ดินและการขนสง ดําเนินการวางผังโดยบริษัท Litchfield Whiting Browne Associates 
ประเทศสหรัฐอเมริกา และรูปแบบการเติบโตของกรุงเทพมหานครเปนแบบศูนยกลางเดียว   
ระบบถนนออกจากศูนยกลางไปสูรอบนอก และเช่ือมตอถนนรัศมีเหลาน้ันดวยถนนวงแหวน  
ตอมากรมการผังเมืองไดปรับปรุงผังกรุงเทพมหานครเปนผัง ฉบับท่ี 2 ดําเนินการแลวเสร็จ เม่ือป 
พ.ศ. 2515 โดยแนวความคิดการใชประโยชนที่ดินและการขนสงยังเหมือนฉบับแรก  แตเน่ืองจาก
ผังเมืองรวมกรุงเทพมหานครยังไมมีกฎหมายใชบังคับ ประชาชนจะปฏิบัติตามผังท่ีวางไวนอยมาก 
เม่ือป พ.ศ. 2535 กรมการผังเมืองไดวางผังกรุงเทพมหานคร เปนฉบับท่ี 3 เปนผังท่ีมีผลบังคับตาม
กฎหมาย โดยจัดรูปแบบใหมีการกระจายการเจริญเตบิโตออกไปจากกรงุเทพมหานครเปนแบบหลาย
ศูนยกลาง (Polycentric development)  ซ่ึงกําหนดศูนยชุมชนหรือเมืองใหเกิดข้ึนในบริเวณชานเมือง 
และบางจุดในจังหวัดปริมณฑล  รวมท้ังเสนอแนะใหมีรถไฟฟาขนสงมวลชนเชื่อมโยงกับศูนย
เหลาน้ัน แตไมไดจัดทําผังระบบ Transport ดังกลาว  ตอมาเม่ือป พ.ศ. 2542 กรุงเทพมหานคร 
ในฐานะองคกรสวนทองถ่ินไดดําเนิน การวางผังกรุงเทพมหานครเอง คือ ผังเมืองรวมกรุงเทพมหานคร 
(ปรับปรุงคร้ังท่ี 1) ป พ.ศ. 2542 โดยดําเนินการสอดคลองกับแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ 
(สศช.) ฉบับท่ี 8 (ป พ.ศ. 2540-2544) กลาวคือ ขยายการพัฒนาออกไปรอบๆ กรุงเทพมหานคร 
เปนภาคมหานคร รวมท้ังหมด 18 จังหวัด และเมืองบริวาร (Satellite Town) มี 6 จังหวัด  รวมท้ัง
ศูนยชุมชนเมืองเชื่อมโยงดวยวงแหวนสายนอกรวม 11 ศูนย  โดยมีกรอบการพัฒนาการขนสง ดังน้ี 
 
 
  
 

                                รถไฟฟาขนสงมวลชน                ทางดวน, รถไฟ, ถนนวงแหวน 
 
 สําหรับผังเมืองรวมกรุงเทพมหานคร (ปรับปรุงคร้ังท่ี 2) เปนผังเมืองรวมกรุงเทพมหานคร
ฉบับที่ 5 ดําเนินการแลวเสร็จเมื่อป พ.ศ. 2549 นโยบายวางผัง (Land Use) และการขนสง (Transport) 
ยังมีนโยบายเหมือนผังเมืองรวมกรุงเทพมหานคร ป พ.ศ. 2542 
 

ใจกลางเมือง ชานเมือง พ้ืนท่ีรอบนอก 
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 จากการศึกษาการใชประโยชนที่ดิน( Land Use) และการขนสง (Transport) จะมี
ความสัมพันธกัน  ซ่ึงถามีความสอดคลองและการผสมผสานกันมากขึ้นเทาใด  จะทําใหอีกดาน
หน่ึงมีประสิทธิผลมากยิ่งข้ึน  เม่ือไดศึกษาความสัมพันธการขนสงกับการใชประโยชนที่ดินแลว  
จะสามารถแกไขปญหาการจราจรติดขัดในกรุงเทพมหานครใหดีข้ึนได  ซ่ึงควรดําเนินการแกไข
และพัฒนารวม 8 ประเด็น ดังน้ี  
 
1.  ท่ีจอดรถสาธารณะไมเพียงพอ   
 
 ปจจุบันการกอสรางอาคารหองแถวหรือตึกแถว ไมมีกฎหมายใหจัดท่ีจอดรถยนต  ทําให
ประชาชนใชถนนเปนที่จอดรถ  ขณะน้ีประชาชนและรถยนตน่ังสวนบุคคลในกรุงเทพมหานคร 
มีจํานวนมาก จากตารางท่ี 1 และ 6 ป พ.ศ. 2552 ประชากรในกรุงเทพมหานครมีประมาณ 
5,702,595 คน สวนรถยนตน่ังสวนบุคคลเทากับ 3,838,575 คัน และเพ่ิมข้ึนปละ 2.5-3 แสนคันทุกป  
ซ่ึงท้ังสองกรณีดังกลาวจะเห็นวา ที่จอดรถยนตในกรุงเทพมหานครไมเพียงพอ  จากการศึกษา
เอกสารเกณฑการวางผังเมือง (พงศสีห, 2536) กลาวไววา “โดยทั่วไปเมืองท่ีมีประชากรประมาณ 
7,500 คน  ตองการที่จอดรถสาธารณะ 1 แหง”  ซ่ึงกรุงเทพมหานครตองการที่จอดรถยนตประมาณ 
760 แหง  ดังน้ัน สาเหตุหน่ึงท่ีทําใหการจราจรในกรุงเทพมหานครติดขัด  เน่ืองมาจากที่จอดรถ
สาธารณะไมเพียงพอ หนวยงานที่ควรดําเนินการไดแก ทองถ่ิน คือ กรุงเทพมหานคร หรือองคการ
ขนสงมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) ในกรณีจัดทํา Bus Terminal   
 
2.  โครงขายการขนสงภายใน กทม. ควรเลือกระบบใด   
 
 ปจจุบันถาแบงตามพลังขับเคลื่อนใชนํ้ามันเชื้อเพลิงหรือไฟฟาระบบขนสง แบงออกเปน  
2 ประเภท คือ ระบบถนนและระบบเสนทางรถไฟฟาขนสงมวลชน  ซ่ึงกรุงเทพมหานครตองจัด 
ใหมีทั้ง 2 ระบบ ดังน้ี 
 
 2.1  โครงขายถนนจําเปนตองพัฒนาและปรับปรุงใหมีใชตอไป  ระบบถนนประกอบดวย
ถนนสายตางๆ ถนนวงแหวน ถนนยกระดับ และทางดวน  เน่ืองจากแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคม
แหงชาต ิฉบับที่ 2, 3, 4, 5 (ป พ.ศ. 2510-2529) กําหนดแผนการกอสรางระบบถนนจากไรนาสูตลาดใน
รูปทางหลวงจงัหวัด ทางหลวงชนบท และทางหลวงทองถ่ินทั่วประเทศไทย  ทาํใหโครงสรางระบบ 
การขนสงของประเทศใชระบบถนนเปนหลัก  กรุงเทพมหานครซ่ึงเปนศูนยรวมของสถาบันเกือบ
ทุกประเภทและประชาชนทั่วประเทศตองติดตอและประสานงาน โครงขายถนนในกรุงเทพมหานคร  
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ยังจาํเปนตองมี  เพ่ือใหสอดคลองกับระบบถนนของประเทศอีกประการหน่ึง  การเขาถึง Accessibility 
(Carey, 2004) จากบานถึงท่ีทํางานจะสะดวกและรวดเร็วตองใชรถยนตสวนบุคคล  ขณะน้ีพ้ืนที่ 
กรุงเทพฯสวนใหญการเดินทางจากบานไปยังสถานีรถขนสงสาธารณะปญหาดังกลาวยังไมสะดวก
และใชเวลานาน  แตอยางไรก็ตามอัตราการเพ่ิมรถยนตสวนบุคคลในกรุงเทพฯยังมีอัตราสูง  จาก
ตารางที่ 7   เพ่ิมข้ึนประมาณปละ 2.5-3 แสนคัน ควรมีมาตรการลดอัตราการเพ่ิมของรถยนต เชน 
รถยนตที่อายุเกิน 15 ป ใหไปวิ่งในตางจังหวัด  การขยายโครงขายรถไฟฟาขนสงมวลชนให
ครอบคลุมทุกพ้ืนท่ี  เปนตน 
 
 2.2  โครงขายรถไฟฟาขนสงมวลชนจะตองจัดทําทุกพ้ืนที่และใหเปนระบบสมบูรณ  
ป พ.ศ. 2552 จากตารางที่ 1 ประชากรของกรุงเทพมหานครมีประมาณ 5,702,595 คน  ซ่ึงเปนชุมชน
หรือเมืองขนาดใหญ ควรกระจายศูนยความเจริญ (CBD) ออกไปหลายจุด  การวางผังเมืองรวม
กรุงเทพมหานคร เปนแบบหลายศูนยกลาง (Polycentric Development) และเช่ือมโยงโดยรถไฟฟา
ขนสงมวลชน (กรมการผังเมือง, 2535 กรุงเทพมหานคร 2542-2549 แผน สศช. ฉบับที่ 7, 8  
(2535-2544) และการวางแผนการจราจรนครหลวง พ.ศ. 2517 โดยคณะผูเช่ียวชาญเยอรมัน  เสนอแนะ
การพัฒนากรุงเทพมหานครเปนแบบ Polycentric Development โดยมีการเชื่อมโยงดวย  Mass 
Transit Lines Roads และมีประเภทถนน Expressways Distributors and Main Roads Local and 
Access Roads  จากการศึกษาดังกลาวกรุงเทพมหานคร จะตองมีรถไฟฟาขนสงมวลชน และจัดทํา
ใหครอบคลุม การบริการทุกพ้ืนที่โดยขยายโครงขายใหเปนระบบสมบูรณ และถาประชาชนใน 
กรุงเทพมหานครเปล่ียนมาใชรถไฟฟาขนสงมวลชน จะทําใหอัตราการเพ่ิมรถยนตสวนบุคคลลดลง 
และลดการขาดดุลการคา นํ้ามันเช้ือเพลิง จากตารางท่ี 4 และ 5 การนําเขามูลคานํ้ามันเชื้อเพลิง  
นํ้ามันปโตรเลียมดิบและวัตถุดิบ  เปรียบเทียบกับงบประมาณรายจายของประเทศยอนหลัง 5 ป       

ป พ.ศ. 2548-2552 เฉล่ีย  
670,000+770,000+730,000+1,020,000+640,000 

1,200,000+1,360,000+1,470,000+1,660,000+1,830,000 
= .509 ประมาณ 50 % 

 
3.  การจัดทําแผนผังโครงขายสาธารณูปโภคสาธารณูปการเช่ือมโยงกับกรุงเทพมหานคร  
(Structural Plan) ควรกําหนดเรื่องใดใหเปนนโยบายระดับชาติ  
 
 โครงขายสาธารณูปโภคสาธารณูปการไดแก Flood Way หรือ Water Way พัฒนาระบบ
รถไฟ รถไฟฟา ความเร็วสูง เปนตน ควรเสนอไวใหชัดเจน ในขบวนการวางผังการใชประโยชน
ท่ีดินหรือการวางผังเมือง (Land Use)  จากทฤษฎีและความรูทางดานผังเมือง (กรมการผังเมือง,   
2538) จะตองมีผัง Structural Plan ของสาธารณูปโภคและสาธารณูปการ เชื่อมโยงกับ กทม. สําหรับ



42 
 

ระบบการขนสงรถไฟ รถไฟฟาปกติ รถไฟฟาความเร็วสูง ควรมีแผนกําหนดไวขณะน้ีปญหาของ
ทางรถไฟต้ังแตป พ.ศ. 2546 จนถึงปจจุบัน มีความยาวเพียง 4,044 กิโลเมตร เปนเสนทางเด่ียว 
3,954 กิโลเมตร และทางคูเพียง 90 กิโลเมตร เหตุผลที่สนับสนุนใหมีรถไฟ รถไฟความเร็วสูง  
มีดังน้ี  
 
 3.1  แผน สศช. ฉบับท่ี 7, 8 (ป พ.ศ. 2535-2544) และผังเมืองรวมกรุงเทพมหานคร ป พ.ศ. 
2542 และป พ.ศ. 2549 เสนอแนะการใชประโยชนที่ดินใหใชผังเคาโครงพัฒนาภาคมหานครและ    
ผังชุมชนเมือง โดยพัฒนาชุมชนชานเมือง และชุมชนในจังหวัดปริมณฑลใหมีการเชื่อมโยงระหวาง
เมืองหรือชุมชนดวยระบบรางรถไฟฟาความเรว็สูงและรถไฟ  เพ่ือใหกรุงเทพมหานครและปริมณฑล
เปนศูนยกลางทางเศรษฐกิจในขณะน้ีและตอไปในอนาคต  ซ่ึงจะเอ้ืออํานวยตอการปรับโครงสราง 
ทางเศรษฐกิจการคาของประเทศ ใหสามารถเปดประตูใหมสูการคานานาชาติและประเทศเพ่ือนบาน 
 
 3.2  คาใชจายในการขนสงทางรถไฟตํ่ากวารถยนต 9 เทา  ผูบรรยายโครงการพัฒนา Inland 
Container Depot (ICD) ลาดกระบัง โดย อาจารยรัตนา  อทิธิมร กรมการขนสงทางบก กลาววา  
รถไฟ 1 ขบวน จะขนถายสินคาเทากับรถบรรทุก 60 คัน จะลดคาใชจายการขนสงต่ํากวารถยนต  
9 เทา   
 
 3.3 การพัฒนาทางรถไฟจะชวยอัตราการเพ่ิมนํ้ามันเช้ือเพลิงและสงผลใหลดดุลการคา
ระหวางประเทศ โครงสรางระบบขนสงของประเทศใชรถยนต และโดยเฉพาะอยางย่ิงรถยนตใน 
กทม. จากตารางท่ี 6 ป พ.ศ. 2552 รถยนตรวมทุกประเภทมีถึงประมาณ 7.6 ลานคัน  ซ่ึงรถยนต     
จะใชนํ้ามันเช้ือเพลิงเปนสวนใหญและจากตารางที่  5 และ 6 มูลคานํ้ามันเช้ือเพลิง นํ้ามันดิบ  
ท่ีนําเขาประมาณ 50% ของงบประมาณรายจายของประเทศไทย 
 
4.  วางแผนพัฒนาศูนยชุมชนชานเมืองและศูนยชุมชนในจังหวัดปริมณฑล   
 
 ศูนยชุมชนท่ีกําหนดไวในผังเมืองรวมกรุงเทพมหานคร ป พ.ศ. 2542 และป พ.ศ. 2549 
จะตองวางแผนและปฏิบัติใหเปนไปตามวัตถุประสงคตามเจตนารมณ  ศูนยชุมชน (CBD) จะตอง   
มีความสมบูรณในตัวเอง (กรมการผังเมือง, มท 368/2538) กําหนดใหเปนแหลงงานและท่ีอยูอาศัย
รองรับการขยายตัวของกรุงเทพมหานคร ตลาด หางสรรพสินคา สํานักงาน ธนาคาร โรงเรียน  
โรงพยาบาล และสวนสาธารณะ ฯลฯ สําหรับชุมชนชานเมืองขอเสนอใหจัดวางผังเมืองและ 
วางระบบขนสงภายในชุมชน  เพ่ือเช่ือมโยงยานตางๆ เชน ที่พักอาศัย ยานพาณิชยกรรม  
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ยานอุตสาหกรรม ยานศูนยราชการ เปนตน และหนวยงานจะตองรับผิดชอบ คือ กรุงเทพมหานคร   
จะตองกําหนดนโยบายและจัดสรรงบประมาณประจําปใหดําเนินการ  สวนชุมชนในจังหวัด
ปริมณฑลใหกําหนดไวในแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาต ิ
 
5.  จัดทําผังแนวความคิดชุมชนขนาดเล็ก (Neighborhood) ของกรุงเทพมหานคร   
 
 เพ่ือเปนผังตัวอยางและทดลองปฏิบัติ จากเอกสารเกณฑการวางผังเมืองรวมของ 
กรมการผังเมือง  ลักษณะของชุมชนแบงออกไดเปน 4 ระดับไดแก ชุมชนเล็ก ชุมชนใหญ อําเภอ 
และศูนยกลางเมือง สําหรับชุมชนเล็กเปนชุมชนขนาดเล็กสุด  ซ่ึงประกอบดวย บานอยูอาศัย 
โรงเรียนประถมศึกษา รานคาหมูบาน หองสมุด ที่พักผอนหยอนใจ  เปนตน  รัศมีจากจุดศูนยกลาง
ประมาณ ½ ไมล ควรมีประชากรประมาณ 3,000-5,000 คน ระยะเวลาในการเดินดวยเทาถึง
ศูนยกลางชุมชนประมาณ 30 นาที และใชเวลาประมาณ 15 นาที เดินทางไปโรงเรียนและรานคา  
สวนระบบถนนจะประกอบดวยถนนทองถ่ินใชในบริเวณยานพักอาศัย จะรวมการจราจรจากถนน
ยานพักอาศัยไปสูถนน Major Road 
 
 การจัดทําผังตวัอยาง ชุมชนเล็กควรพิจารณาถึงประชากร ขนาดของพ้ืนที่ดิน การวางผัง
กิจกรรมตางๆ ความสัมพันธระหวางท่ีจัดสรรท่ีดินกับการเช่ือมโยงกับรถยนตสาธารณะหรือรถ
ประจาํทาง เชน จัดใหมีบริเวณหรือลานจอดรถตู รถสามลอเคร่ือง (รถตุกๆ)  เพ่ือนําผูโดยสารไป 
สงยังท่ีจอดรถขนสงสาธารณะปลายทาง (Bus terminal) หรือภายในหมูบานจัดสรรจัดใหมีรถ
ประจาํทางวิ่งผานเพ่ือใหเปนทางเลือกของผูใชรถยนตภายในหมูบานสวนกฎหมายควบคุม 
การจัดสรรท่ีดิน กลาวเฉพาะขนาดของท่ีดินจัดสรร มีขนาดใหญ (เกิน 100 ไร) ขนาดกลาง (19-100 ไร) 
ขนาดเล็ก (ต่ํากวา 19 ไร) ขนาดของถนนท่ีเขาที่จัดสรรประเภทตางๆ และกําหนดใหมีสนามกีฬา
หรือสวนสาธารณะ 1 แหง   รวมท้ังตองจัดทําจัดโรงเรียนอนุบาล 1 แหง  ในกรณีจัดสรรแปลง
ขนาดใหญเกิน 100 ไร แตไมไดกําหนดหลักเกณฑการวางผังตําบล (Neighborhood) โดยเฉพาะ   
การเช่ือมโยงแปลงจัดสรรที่ดินกับรถประจําทางสาธารณะ 
 
6.  จัดทําท่ีจอดรถสวนบุคคล-ขึ้นตอรถสาธารณะ (Park and Ride) บริเวณชานเมืองและจุด
เช่ือมโยงระหวางรถประจําทางกับรถไฟฟาขนสงมวลชน 
 
 เน่ืองจากประชาชนกระจายท่ีพักอาศัยอยูบริเวณชานเมืองเปนจํานวนมาก (Land Use)  
สวนใหญการเขาถึง (Accessibility) จากบานถึงท่ีทํางานจะใชรถสวนบุคคล  เพราะมีความสะดวก 
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สบายและใชเวลาเดินทางไปทํางานหรือธุรกิจรวดเร็วกวา ในอนาคตนอกจากจัดทําท่ีจอดรด
สาธารณะท่ีสถานีรถไฟฟาขนสงมวลชนแลว ควรจัดทําที่จอดรถดังกลาวที่ทีจ่อดรถประจาํทาง หรือ 
บริเวณที่เหมาะสมและบริเวณรับสงดวยรถประจําทางหรือรถโดยสารชนิดพิเศษ หรือในกรณีขยาย
โครงขายรถไฟฟาขนสงมวลชน ตองกําหนดเปนนโยบายจัดทําที่จอดรถและทางเดินรถดังกลาว 
 
 สําหรับหนวยงานท่ีจะดําเนินการและมีความเหมาะสมคอืทองถ่ินหรือกรุงเทพมหานคร  
ซ่ึงเปนผูวางผังเมืองกรุงเทพมหานครและเปนผูจัดเก็บรายไดหรือเปนนโยบายรัฐบาล อาจมอบหมาย
ใหองคการขนสงมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) การไฟฟาขนสงมวลชนแหงประเทศไทย (รฟม.) ก็ได 
 
7.  การใชประโยชนท่ีดินตองพัฒนาใหสอดคลองกับการขนสงท่ีปรับปรุงและพฒันาใหม  
ซ่ึงจะชวยใหแกไขปญหาการจราจรใหดียิ่งข้ึน  
 
 พ้ืนท่ีชั้นในของกรุงเทพมหานคร เม่ือจัดใหมีระบบขนสงอยางเพียงพอและมีประสิทธิภาพ 
จะตองควบคุมความหนาแนนของพ้ืนที่หรือความสูงของอาคารใหสอดคลองกับระบบการขนสงดวย 
ซ่ึงถาปริมาณการเดินทางยังมีมาก ความตองการใชรถสวนบุคคลจะยังมีสูง จะทําใหการแกปญหา
การจราจรไมดีเทาที่ควร หรือการเสนอแนะใหจัดทํารถไฟฟาขนสงมวลชนเช่ือมระหวางใจกลางเมือง 
กทม. กับชุมชนชานเมือง  ซ่ึงมีลักษณะของชุมชนที่มีความสมบูรณในตัวเองโดยมีกิจกรรมทุกประเภท 
รวมท้ังแหลงงานและท่ีพักอาศัยดวย  ดังน้ัน จะชวยลดปริมาณการเดินทางเขาไปทาํงานใน
กรุงเทพมหานคร และในขณะเดียวกันการจัดใหมีรถไฟฟาขนสงมวลชนดังกลาวตามสถานีในเมือง 
จะตองกอสรางอาคารสูงสําหรับที่พักอาศัยตามขอกําหนดการใชประโยชนที่ดินของผังเมือง กทม. 
ซ่ึงจะชวยใหมีการเดินทางมาทํางานในเมืองลดนอยลง เปนการลดการจราจรติดขัดไดดีย่ิงข้ึน 
 
8.  จัดทําการวิจัย (Research)   
 
 บางเร่ืองในดานการใชประโยชนที่ดินและการขนสงจาก กทม.ไปสูภูมิภาคตางๆ เฉพาะ
บางเรื่อง เชน ที่จอดรถยนตสาธารณะ รถไฟฟาความเร็วสูง การปฏิบตัิตามผังการใชประโยชนที่ดิน         
(Action Plan) รูปแบบผังชุมชนขนาดเล็ก (Neighborhood) ของสังคมไทย  การส้ินเปลืองนํ้ามัน
เชื้อเพลิงเม่ือการใชรถยนตสวนบุคคล เปนตน  สวนใหญเม่ือตั้งคณะกรรมการพิจารณาเร่ืองดังกลาว  
จากผูมีประสบการณและความรู บางคร้ังมีขอขัดแยงกัน  ปจจุบันมหาวิทยาลัยตางๆ เปนแหลงวิชาการ
ซ่ึงเปนท่ีรวมของผูมีความรู ผูเชี่ยวชาญและประสบการณทั้งในและนอกประเทศ เห็นควรใหหนวยงาน
ท้ังภาคเอกชนและของรัฐจัดทํางานวิจัยเพ่ือเปนขอมูลท่ีถูกตองสมบูรณและนําไปอางอิงได 



45 
 

9.  จัดต้ังสํานักงานโครงการปรับปรุงและพัฒนาผังเมืองกรุงเทพมหานครเปนการเฉพาะกิจ   
 
 ทุกๆ 5 ป จะมีการปรับปรุงผังเมืองรวมกรุงเทพมหานคร หรือกลาวอีกนัยหน่ึง คือ 
การดําเนินการโครงการปรับปรุงและพัฒนาการใชประโยชนที่ดิน (Land Use) และการขนสง  
(Transport) ในอนาคต ถาจะใหเจาหนาทีป่ระจําของกรุงเทพมหานครดําเนินการจะไดผลงาน 
ไมเต็มท่ี  เห็นควรแยกจัดทําเปนการเฉพาะกิจ โดยจัดสรรงบประมาณแยกใหโดยเฉพาะ   
ซ่ึงโครงการจัดต้ังใหมจะสามารถเชิญบุคคลที่มีความรูและประสบการณ บริษัทท่ีปรึกษา จัดตั้ง
คณะกรรมการ หรือจัดจางทําวิจัยดานตางๆ ได สําหรับกรุงเทพมหานครขณะน้ีกําลังปรับปรุง 
ผังเมืองรวมกรุงเทพมหานคร ป พ.ศ. 2549 โดยจัดตั้งคณะกรรมการกํากับดูแล และการปรับปรุง 
ผังดังกลาว  ดังแสดงไวในการตรวจเอกสารขอ 10.3  จากผลการศึกษาขอเสนอรูปแบบองคกร
ปรับปรุงและพัฒนาเมืองกรุงเทพมหานคร (เฉพาะกิจ)  ซ่ึงจะรวมถึงการใชประโยชนที่ดินและ 
การขนสงดวย  ดังแสดงไวในภาพท่ี 9 
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ภาพท่ี 9 สํานักงานโครงการปรับปรุงและพัฒนาเมืองกรุงเทพมหานคร (เฉพาะกิจ) จัดตั้งข้ึน
 ภายในสํานักงานผูวาราชการกรุงเทพมหานคร  
 
 หนาท่ีและความรับผิดชอบ 
 
 1.   สํานักงานโครงการปรับปรุงและพัฒนาผังเมือง  มีหนาท่ีกําหนดนโยบาย  เน่ืองจาก
กรุงเทพมหานครมีฐานะเปนทบวงการเมือง สามารถวางแผนใหมีโครงการใดมาตอเชือ่มกับผัง 
กทม. ได เชน รถไฟฟาความเร็วสูง ทางดวน (Motorway) เปนตน โดยกําหนดไวในผังโครงสราง            
(Structural Plan)  ดังน้ัน ควรใหผูวาราชการกรุงเทพมหานครเปนผูรับผิดชอบ 
 
 2.   คณะกรรมการกํากับการวางผังเมืองและการปฏิบัติตามผัง ควรเปนเจาหนาท่ีระดับสูง
และเปนตัวแทนของผูวาราชการกรุงเทพมหานคร 

สํานักงานโครงการปรับปรุงพัฒนาเมืองกรุงเทพมหานคร (เฉพาะกิจ)    

ผูวาราชการกรุงเทพมหานคร 

คณะกรรมการกํากับการวาง 

และจัดทําผังเมือง 

รองปลัดฯ / รองผูวาฯ 

คณะกรรมการกํากับการปฏิบัติ 
ตามผังที่วางไว 

รองปลัดฯ / รองผูวาฯ 

1. คณะอนุฯ จัดทํานโยบายและวางแผน 
 

2. คณะอนุฯ จัดรวบรวมขอมูลเศรษฐกิจ 
    สังคมการขนสง สาธารณูปโภค 
 

3. คณะอนุฯ ปรับปรุงหรือสนับสนุน 
    ผังเดิมที่วางไว 
 

4. คณะอนุฯ วิเคราะหและวางผัง 
    โครงสรางจังหวัด 
 

5. คณะอนุฯ วิเคราะหและวางผังเมืองรวม 
 

6. คณะอนุฯ จัดทําวิจัย 
 

7. สํานักงานเลขานุการ (สํานักผังเมือง) 

1. คณะอนุฯ จัดทําแนวคิดการปฏิบัติตามผัง 
 

2. คณะอนุฯ จัดทําผังตัวอยาง Action Plan 
    และ Neighborhoods 
 

3. คณะอนุฯ ช้ีนําการพัฒนาบางบริเวณ 
    แกประชาชน 
 

4. คณะอนุฯ จัดทําระเบียบหรือ 
    ตรากฎหมายการพัฒนา 
 

5. คณะอนุฯ จัดแหลงเงินกู 
 

6. สํานักงานเลขานุการ (สํานักยุทธศาสตร) 
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 3.   คณะกรรมการตางๆ เชน 
      
                   - คณะอนุกรรมการวิเคราะหและวางผังจะเก่ียวของกับการใชประโยชนที่ดินและ 
การขนสง 
 
       - คณะอนุกรรมการจัดผังตัวอยางไดแก ผัง Action Plan คือ ผังสามารถนําไปกําหนด                    
ตําแหนงอาคารในการกอสรางไดประกอบดวยท่ีเวนวาง ระยะถอยรน ความกวางถนน เปนตน 
 
       - สํานักงานเลขานุการจะดําเนินการดานธุรการทั้งหมด  สําหรับการวางผังมอบหมาย
ใหสํานักผังเมือง สวนการปฏิบัติใหเปนไปตามผังมอบหมายใหสํานักยุทธศาสตรและประเมินผล 
 
       - คณะอนุกรรมการจัดทําระเบียบหรือตราเปนกฎหมาย เชน การเวนคืนถนน ทําให
พ้ืนท่ีขางถนนเวนคืนมีราคา จะดําเนินการอยางไร ท่ีทํามูลคาที่ดินบริเวณน้ันมีราคาเพ่ิม 
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สรุปและขอเสนอแนะ 
 
 ขอสรุปและเสนอแนะจะแบงเปน 2 สวน  สวนแรก กลาวถึงปญหาการจราจรติดขัดของ
กรุงเทพมหานครท่ีนํามาวิเคราะห  ซ่ึงจะช้ีใหเห็นความสัมพันธที่มีตอกันของการใชประโยชนท่ีดิน      
(Land Use) กับการขนสง (Transport) และนําไปสูปญหาหรือวิธีการแกไขปญหา  รวมท้ังเสนอแนะ
หนวยงานและแนวทางท่ีจะตองดําเนินการในข้ันตอไป  สวนท่ี 2 ควรจัดต้ังหนวยงานโครงการ
เฉพาะกิจ เมื่อมีการปรับปรุงและพัฒนาผังเมืองรวมกรุงเทพมหานคร  
 
1.   ปญหาการจราจรติดขัดของกรุงเทพมหานคร   
 
 จะตองแกไขและดําเนินการมี 9 ประการ  ประเด็นแรก ที่จอดรถสาธารณะไมเพียงพอ  
ประชาชนสวนใหญเลือกการเดินทางไปทํางานและธุรกิจโดยใชรถยนตสวนบุคคล ป พ.ศ. 2552  
ประชากรของกรุงเทพมหานคร มีประมาณ 5.7 ลานคน และรถยนตน่ังสวนบุคคลมีประมาณ 3.8 
ลานคัน  จากเกณฑวางผังเมือง “โดยท่ัวไปเมืองท่ีมีประชากรประมาณ 7500 คน ตองการที่จอดรถ
สาธารณะ 1 แหง” เห็นควรจัดทําที่จอดรถสาธารณะเพ่ิมข้ึน และหนวยงานที่จะดําเนินการ คือ 
หนวยงานที่จัดเก็บรายไดคือกรุงเทพมหานคร  ประเด็นที่ 2 โครงขายการขนสง (Transport) ภายใน 
กรุงเทพมหานครควรเลือกตั้งระบบโครงขายถนนและระบบรถไฟฟาขนสงมวลชน ระบบขนสง
ของประเทศ ใชระบบถนนเปนหลัก  ประชาชนทั่วประเทศยังตองติดตอและประสานงานกับ  
กรุงเทพมหานคร  ซ่ึงเปนศูนยรวมกิจกรรมทุกๆ ดาน สวนระบบไฟฟาขนสงมวลชน  เน่ืองจาก 
กรุงเทพมหานครพัฒนาเมืองเปนรูปแบบหลายศูนยกลาง (Polycentric development) การเชื่อมโยง
ชุมชนหรือเมืองควรใชระบบดังกลาว และเพ่ือลดปริมาณนํ้ามันเชื้อเพลิงและนํ้ามันดิบจาก
ตางประเทศดวย  ประเด็นที่ 3 ควรจัดผังโครงขายการขนสงภายนอกเชื่อมโยงกับกรุงเทพมหานคร 
(Structural Plan) โดยเฉพาะทางรถไฟและรถไฟฟาความเร็วสูง ในการวางผังเมืองหรือการใช
ประโยชนที่ดินจะตองมีผังโครงสราง (Structure Plan) ของผังกรุงเทพมหานคร  การมีนโยบาย
พัฒนาเร่ืองดังกลาวจะเปนทางเลือกหน่ึงท่ีประชาชนจะลดการใชรถยนตสวนบุคคล และ 
ลดคาใชจายในการขนสงประมาณ 8-9 เทา  รวมท้ังจะชวยลดความศูนยเสียทางเศรษฐกิจจาก
อุบัติเหตุดวย  ประเด็นที่ 4 วางแผนพัฒนาชุมชนชานเมืองและชุนชมในจังหวัดปริมณฑล  แมวา 
จะกําหนดจุดชุมชนหรือเมืองและมีรถไฟฟาขนสงมวลชนข้ึนแลว แตประชาชนยังเขามาทํางาน 
ในกรุงเทพมหานครเหมือนเดิม  ซึ่งจะไมชวยลดการจราจรติดขัดในกรุงเทพมหานครเทาใดนัก  
การพัฒนาใหเกิดชุมชนชานเมืองจะตองจัดใหมีกิจกรรมทุกอยางสมบูรณ โดยเฉพาะอยางย่ิง 
ท่ีอยูอาศัยและแหลงงานในชุมชนหรือบริเวณใกลชุมชน การบริการสาธารณูปโภคสาธารณูปการ 
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อยางครบถวนและทันสมัย จะตองวางแผนและผังเมือง จัดสรรงบประมาณ  หนวยงานที่จะดําเนินการ
ไดแก กรุงเทพมหานครและหนวยงานท่ีเก่ียวของแตละดาน  ประเด็นที่ 5 จัดทําผังแนวความคิด
ชุมชนขนาดเล็ก (Neighborhood) ของกรุงเทพมหานครเพ่ือเปนผังตัวอยางและทดลองปฏิบัติ ชุมชน 
ขนาดเล็กของตางประเทศคอนขางจะมีรูปแบบชุมชนแนนอน ประกอบดวย กิจกรรมบางประเภท 
ท่ีกําหนดไวแลว และระบบถนนท่ีจะมี 2 แบบ คือ Local road และ Collector road ถาเปนสังคมไทย
จะสรางชุมชนขนาดเล็ก ควรมีรูปแบบเปนอยางไร  ประเด็นที่ 6 จัดทําท่ีจอดรถบริเวณชานเมือง 
และจุดเชือ่มโยงระหวางรถประจาํทางกับรถไฟฟาขนสงมวลชน  กรุงเทพมหานครกระจายการพัฒนา
เปนบริเวณกวางรอบๆ กรุงเทพมหานคร  ประชาชนสวนใหญมีความจําเปนตองใชรถยนตสวนบุคคล
ไปทํางาน  เพราะเขาไมถึงสถานีบริการรถยนตขนสงมวลชนสาธารณะ หรือยังมีการบริการไมเพียงพอ 
แตถาจัดใหมีที่จอดรถของรถประจําทางหลายๆ จุด  ประชาชนบางสวนอาจนํารถยนตสวนบุคคล 
มาจอดไว และเปล่ียนไปใชบริการรถยนตสาธารณะก็ได  ประเด็นที่ 7 การใชประโยชนที่ดินตอง
พัฒนาใหสอดคลองกับการขนสงท่ีปรับปรุงและพัฒนาใหม  ซ่ึงจะชวยใหแกไขปญหาการจราจรให 
ดีย่ิงขึ้น เชน พ้ืนที่ชั้นในของกรุงเทพมหานคร เมื่อจัดใหมีระบบขนสงอยางเพียงพอและมีประสิทธิภาพ
และตองควบคุมความหนาแนนของพ้ืนที่หรือความสูงของอาคารใหสอดคลองกับระบบขนสงดวย      
ซ่ึงถาความหนาแนน มีมาก ปริมาณการเดินทางจะยังมีมาก ความตองการใชรถสวนบุคคลจะคงมีสูง 
ทําใหการแกปญหาการจราจรไมดีเทาท่ีควร เปนตน  ประเด็นที่ 8 จัดทําการวิจัย (Research)  
ดานการใชประโยชนท่ีดินและการขนสง และตองยอมรับวาเปนส่ิงจําเปนในการพัฒนาดานน้ี   
สวนใหญจะขอความเห็นจากผูมีประสบการณและความรูแตบางครั้งมีขอขัดแยงกัน  ปจจุบัน
มหาวิทยาลัยตางๆ ซ่ึงเปนที่รวมของผูมีความรู  ซ่ึงผูเช่ียวชาญและประสบการณท้ังในและนอกประเทศ 
เห็นควรสนับสนุนใหจัดทํางานวิจัย เชน ที่จอดรถสาธารณะรถไฟฟาความเร็วสูงตัวอยางชุมชน
ขนาดเล็กของสังคมไทย เปนตน 
 
2.  จัดต้ังสํานักงานโครงการปรับปรุงและพัฒนาผังเมืองกรุงเทพมหานครเปนการเฉพาะกิจ   
 
 ทุกๆ 5 ป จะมีการปรับปรุงผังเมืองรวมกรุงเทพมหานคร ถาจะใหเจาหนาท่ีประจํา กทม. 
ดําเนินการจะไดผลงานไมเต็มท่ี เห็นควรแยกมาจัดทําเปนการเฉพาะกิจ โดยจัดสรรงบประมาณให
เฉพาะโครงการดังกลาว  ซ่ึงสามารถเชิญบุคคลที่มีความรูและประสบการณบริษัทท่ีปรึกษาหรือ
จัดทําวจิัยดานตางๆ ได ดังแสดงไวในภาพท่ี 9  
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เอกสารและส่ิงอางอิง 
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