
 
บทที่ 3 

พัฒนาการและรูปแบบของเสนทางคมนาคมทางถนน 
ในบทนี้เปนการกลาวถึงพัฒนาการและรูปแบบของเสนทางคมนาคมทางถนน ซึ่ง 

ประกอบไปดวย ประวัติและความเปนมา ลักษณะและการพัฒนาในแตละเสนทาง  พัฒนาการ

ของโครงขายในภาพรวม โดยแบงการศึกษาเปน 3 ชวงเวลา ตามบริบทของการพัฒนาเสนทาง

คมนาคม ประกอบดวยชวงแรก  การพัฒนาถนนรัศมี (พ.ศ. 2529-2536) ชวงที่สอง การพัฒนา

ถนนวงแหวน (พ.ศ. 2537-2543)  และชวงสุดทาย การเชื่อมโยงโครงขายทางถนน ( พ.ศ.2544-

2547) 

  
3.1 การพัฒนาถนนรัศมี  

การพัฒนาเสนทางคมนาคมในชวงแรก ระหวาง พ.ศ. 2529-2536 เปนการพัฒนาถนน

รัศมีในเขตชานเมืองเชียงใหมดานใต ในขณะนั้นมีเสนทางคมนาคมสายหลัก 5 สาย แบงเปน 2 

ประเภท คือ ถนนวงแหวน มีเพียง 1 สาย คือ ถนนวงแหวนรอบในหรือถนนมหิดล และถนนรัศมี 

ประกอบไปดวยถนนสายหลัก  4 สาย ไดแก ถนนเลียบคลองชลประทาน ถนนเชียงใหม-หางดง 

ถนนเชียงใหม-ลําพูน  และถนนเชียงใหม-ลําปาง และถนนรัศมีสายรอง 2 สายคือ ถนนปาแดด 

(ถนนเลียบแมน้ําปงฝงตะวันตก)  และถนนเกาะกลาง (ถนนเลียบแมน้ําปงฝงตะวันออก) ถนนทุก

สายมีขนาด 2 ชองจราจร  ลักษณะเสนทางคมนาคมในชวงเวลานี้แสดงใหเห็นวาการพัฒนา

เสนทางสวนใหญเปนระบบถนนแบบรัศมี เนื่องจากเสนทางหลักกวา 4 เสนทางเปนถนนรัศมีซึ่งมี

จุดเริ่มตนในเขตเมือง  มีเพียงถนนมหิดลเทานั้นที่เปนถนนวงแหวน ทําหนาที่เชื่อมโยงระหวาง

ถนนรัศมีทั้ง 4 สายเขาดวยกัน (รูป 3.1)  

บทบาทและความสําคัญของเสนทางของแตละสายมีความแตกตางกันไป พิจารณาได

จากการพัฒนาเสนสายนั้นๆหลังจากการสรางเสร็จในครั้งแรก ปริมาณการจราจร และจากการ

พัฒนาการใชที่ดินตามสองขางทาง 

 1) ถนนเชียงใหม-ลําพูน  (ทางหลวงแผนดินหมายเลข 106 )  เสนทางนี้สรางมานาน

แลว แตไมมีประวัติที่ชัดเจนระบุถึงชวงเวลาในการกอสราง    ไดรับการปรับปรุงขึ้นครั้งแรกโดย

การปลูกตนยางสองขางทาง โดยพระยาสุรสีห ในป พ.ศ. 2442  เพื่อใชเปนเสนทางคมนาคม

ระหวางเชียงใหมและลําพูน   จากนั้นจึงไดรับการพัฒนามาเปนลําดับข้ันจากรัฐ  สภาพสายทาง

ในชวงเวลานี้เปนถนนขนาด 2 ชองจราจร  พื้นผิวเปนหินบดอัดแนนลาดยาง  เสนทางนี้มีบทบาท 
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สําคัญตั้งแตประเทศไทยใชแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติฉบับที่1 (พ.ศ. 2504-2509) 

โดยเปนเสนแรกที่ไดรับการพัฒนาเพื่อใหเปนเสนทางติดตอระหวางเชียงใหมและกรุงเทพฯ 

สงผลใหในชวงกอนป พ.ศ. 2529 พื้นที่สองขางทางหนาแนนไปดวยยานการคา  มีราน

ขายอาหาร รานขายสินคาของฝาก ซึ่งใหบริการกับผูใชเสนทางระหวางเชียงใหมกับจังหวัด

ตอนลางตั้งแตจังหวัดลําพูนจนถึงกรุงเทพฯ  โดยรานคาบางสวนดัดแปลงจากที่อยูอาศัยเพื่อเปน

รานคา ทําใหประชาชนที่ตั้งบานเรือนอยูสองขางทางหันมาใหความสนใจกับการประกอบการคา

มากข้ึน และยังแสดงใหเห็นวามีผูใหความนิยมใชเสนทางนี้จํานวนมากเพียงพอจนทําใหเกิดการ

เปลี่ยนแปลงการใชที่ดินดังกลาว 

ในระยะตอมาเสนทางนี้ลดความสําคัญลงไปเปนอยางมากเมื่อมีการสรางทางหลวง

สายเชียงใหม-ลําปาง (ทางหลวงแผนดินหมายเลข 11) ในป พ.ศ.2511 ผูใชทางสวนหนึ่งเริ่ม

เปลี่ยนไปใชทางสายใหมนี้ทดแทน  เสนทางนี้จึงลดความสําคัญในการใหบริการลงไปเหลือเพียง

เปนเสนทางการเดินทางระหวางเชียงใหม-ลําพูน และเปนเสนทางคมนาคมของผูที่อาศัยอยู

บริเวณสองขางทางของถนนสายดังกลาว  

 2) ถนนเชียงใหม-ลําปาง (ทางหลวงแผนดินหมายเลข 11) สรางครั้งแรกจํานวน 2 ชอง

จราจรในป พ.ศ. 2511 โดยศูนยสรางทางลําปาง  กรมทางหลวง เพื่อสงเสริมการเดินทางระหวาง

เชียงใหมและกรุงเทพฯ ใหสะดวกมากขึ้น ภายหลังจากการเปดเสนทางนี้ การเดินทางจาก

กรุงเทพฯ มายังจังหวัดเชียงใหมบนเสนทางเดิม ถนนเชียงใหม-ลําพูน ( ทางหลวงแผนดิน

หมายเลข106) มีปริมาณลดลงเปนอยางมาก  ในชวงป พ.ศ. 2529 เสนทางนี้มีความสําคัญกับ

การขนสงมากขึ้นกวาตอนเปดใชเสนทางใหมๆ เนื่องจากสามารถเดินทางตอไปยังจงัหวดัแพรและ

นานได โดยไปแยกเสนทางที่จังหวัดลําปาง  ผลกระทบที่สําคัญของเสนทางนี้มี 2 ประเด็น 1)คือ

ผลกระทบที่มีตอการใชที่ดิน โดยเปนจุดเริ่มตนที่ทําใหเกิดการขยายตัวของการใชที่ดินประเภท

อุตสาหกรรมเกี่ยวกับรถยนตในเขตชานเมือง  และผลกระทบที่มีตอการขนสงทางถนน ทําให

ปริมาณการเดินทางโดยรถโดยสารประจําทางระหวางเชียงใหม-กรุงเทพฯ เพิ่มสูงขึ้น และการ

เดินทางโดยรถไฟลดบทบาทลง (ดวงจันทร อาภาวัชรุตม เจริญเมือง, 2541)  

 3) ถนนเชียงใหม-หางดง (ทางหลวงแผนดินหมายเลข 108)  สรางขึ้นในสมัยของพระ

ยาสุรสีห ในป  พ.ศ. 2442 พรอมทั้งปลูกตนขี้เหล็กสองขางทาง เพื่อใชในการติดตอคาขายกับ

ประเทศพมา จากนั้นในชวงแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติฉบับที่ 3 พ.ศ. 2515-2519  

มีการปรับปรุงผิวทางจราจรใหดีข้ึนเปนผิวหินบดอัดแนนจํานวน 2 ชองจราจร  จากนั้นในป พ.ศ. 
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2529 จึงเริ่มพัฒนาโดยเปลี่ยนผิวเสนทางจราจรใหเปนคอนกรีตเสริมเหล็ก เพื่อสนับสนุนการ

เชื่อมโยงไปยังชุมชนดานใตของจังหวัดเชียงใหมและจังหวัดแมฮองสอน  

 
รูป  3.2 สภาพอดีตและปจจุบันของถนนเชียงใหม-หางดง  ภาพซายป พ.ศ. 2516 กอนการ

พัฒนาตามแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติฉบับที่ 3 และภาพขวาสภาพปจจุบัน 

ที่มา :บุญเสริม สาตราภัย และจากการศึกษา 

 

จากนั้นในแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติฉบับที่ 6 (พ.ศ. 2530-2534 ) 

รัฐบาลมีแนวความคิดในการพัฒนาเมืองบริวารของเมืองเชียงใหม  กําหนดใหมีการขยายถนน

จากเมืองเชียงใหมทั้ง 4 ดานคือ ดานเหนือ ใต ตะวันออก ตะวันตก  สําหรับทางดานใต ถนน

เชียงใหม-หางดง ไดรับการพัฒนาเปนลําดับแรกดวยเหตุผล 3 ประการ คือ ประการแรกเปน

เสนทางเดียวในการติดตอระหวางเขตเมืองเชียงใหมกับอําเภอทางใตของจังหวัดเชียงใหม คือ สัน

ปาตอง จอมทอง แมแจม ฮอด ดอยเตา  และอมกอย ประการที่สองเปนเสนทางในการเดินทาง

จากจังหวัดเชียงใหมไปยังจังหวัดแมฮองสอน และจังหวัดตาก และประการสุดทาย เปนเสนทาง

ในการเดินทางไปยังอุทยานแหงชาติดอยอินทนนท ซึ่งเปนจุดที่สูงที่สุดในประเทศไทย และเปน

แหลงทองเที่ยวที่สําคัญของจังหวัดเชียงใหม ซึ่งผูใชทางไมสามารถเลือกเสนทางอื่นๆทดแทนได 

จึงมีผูใชเสนทางนี้สูง  

การปรับปรุงถนนเชียงใหม-หางดง ระยะนี้ เร่ิมข้ึนในป พ.ศ. 2532 โดยการขยายผิว

จราจรจาก 2 ชองจราจรเปน 4-6 ชองจราจร  แลวสรางเสร็จในป พ.ศ. 2535 ทําใหการติดตอ

ระหวางเมืองเชียงใหม กับชุมชนทางดานใตเปนไปดวยความสะดวกยิ่งขึ้น และจากขอมูลการใช

ที่ดินพบวา มีการขยายตัวของการคาและบานจัดสรรมาเปนลําดับตามพัฒนาการของเสนทาง  

4) ถนนมหิดลหรือถนนวงแหวนชั้นใน (ทางหลวงแผนดินหมายเลข 1141)  เร่ิมสํารวจ

เพื่อกอสรางสายทาง ป พ.ศ. 2513 และลงมือกอสรางในป พ.ศ. 2515 จํานวน 2 ชองจราจร กวาง 

7 เมตร  ระยะทางยาว 7.4 กิโลเมตร พื้นผิวเปน Asphaltic concrete  ตามแนวทางที่ผังเมืองรวม 
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เมืองเชียงใหมในขณะนั้นกําหนดเอาไว วัตถุประสงคของการกอสรางเพื่อใชเปนถนนเลี่ยงเมือง 

และลดความแออัดของการจราจรภายในตัวเมืองเชียงใหม  บทบาทสําคัญของเสนทางนี้ในชวงป 

พ.ศ.2529 เปนเพียงเสนทางเชื่อมการจราจรระหวางทางหลวงแผนดินหมายเลข 108 และทาง

หลวงแผนดิน 11 เทานั้น การพัฒนาการคาและบริการสองขางทางยังมีนอย  เพราะในขณะนั้นยัง

มีระยะหางจากใจกลางเมืองมาก  

5) ถนนเลียบคลองชลประทาน (ปจจุบันรวมเปนสวนหนึ่งของทางหลวงแผนดิน

หมายเลข 121 ถนนวงแหวนชั้นนอก ) สรางและบํารุงรักษาโดยกรมชลประทาน วัตถุประสงค

หลักเพื่อใชในการเดินทาง และบํารุงรักษาคลองชลประทาน  กรมชลประทานสงมอบใหกับกรม

ทางหลวงในวันที่ 9 เมษายน พ.ศ. 2541 ระยะทางยาว 9.3 กิโลเมตร เพื่อนํามาขยายเปนสวน

หนึ่งของถนนวงแหวนรอบกลาง และรอบนอก   ในป พ.ศ. 2529 เสนทางมีบทบาทในการ

เชื่อมโยงเมืองเชียงใหม กับชุมชนแมเหียะและบริเวณโดยรอบ  และเปนเสนทางหลักที่แบงเบา

ปริมาณการจราจรของถนนเชียงใหม-หางดง ในการเดินทางไปยังอําเภอหางดง และอําเภอสันปา

ตอง  

ลักษณะโครงขายของเสนทางคมนาคมขนสงในชวงป พ.ศ.2529 บริเวณชานเมือง

เชียงใหมดานใตจึงประกอบไปดวยถนนรัศมีและถนนวงแหวน  ถนนรัศมีทุกสายวางตัวในแนว

เหนือ-ใต และตางมีจุดเริ่มตนจากเขตใจกลางเมืองทั้งสิ้น ประกอบไปดวย ถนนเลียบคลอง

ชลประทาน ถนนเชียงใหม-หางดง ถนนเชียงใหม-ลําพูน ถนนเชียงใหม-ลําปาง  สวนถนนวง

แหวนวางตัวตามแนวตะวันออก-ตะวันตก มีเพียงเสนทางเดียวคือ ถนนมหิดลหรือวงแหวนชั้นใน  
   
3.2 การพัฒนาถนนวงแหวน    
 พัฒนาการในชวงที่สอง การพัฒนาถนนวงแหวน (พ.ศ. 2537-2543)เปนชวงที่มีการ

พัฒนาระบบถนนวงแหวนเพิ่มเติม เพื่อเชื่อมระบบกับถนนรัศมีซึ่งไดรับการพัฒนาจากชวงที่ผาน

มา ถนนวงแหวนที่ไดรับการกอสรางแบงเปน 2 สาย คือ   ถนนวงแหวนชั้นนอก (ทางหลวง

แผนดินหมายเลข 121 ) และถนนวงแหวนชั้นกลาง (ทางหลวงชนบทเชียงใหม หมายเลข 3029) 

ถนนวงแหวนทั้งสองชั้นกําหนดขึ้นตามกฎของกระทรวงมหาดไทยฉบับที่ 78 พ.ศ. 2532 ผังเมือง

รวมเมืองเชียงใหม มีลักษณะดังนี้ 

 1) ถนนวงแหวนรอบนอก ออกแบบและวางแนวเสนทางกอสรางโดยศูนยสรางทาง

ลําปาง กรมทางหลวง  เร่ิมดําเนินการในป พ.ศ. 2537 จํานวน 2 ชองทางจราจร ตอนระหวาง

แมน้ําปงกับถนนเชียงใหม-หางดง แตเนื่องจากเกิดอุปสรรคของการจัดกรรมสิทธิ์ที่ดินและการ
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เวนคืนที่ดิน และประกอบกับวิกฤตเศรษฐกิจของประเทศทําใหมีผลตองบประมาณในการกอสราง 

การดําเนินการกอสรางจึงเปนไปดวยความลาชา จากนั้นจึงมีการกอสรางตอนระหวางแมน้ําปง

กับถนนเชียงใหม-ลําปางจนแลวเสร็จ ปจจุบันเนื่องจากเปนเสนทางใหม ทําใหยังไมเปนที่นิยมใช

ทางมากนัก  บทบาทของเสนทางนี้จากการสํารวจภาคสนาม คือ เปนทางผานของผูใชทาง

ระหวางถนนเชียงใหม-หางดง และเชียงใหม-ลําปาง และเริ่มมีอิทธิพลตอการใชที่ดินการ

เปลี่ยนแปลงการใชที่ดินบาง เชน การเปลี่ยนจากเกษตรกรรมเปนรานขายอุปกรณกอสรางริม

แมน้ําปงฝงตะวันออก 

 2) ถนนวงแหวนรอบกลาง ออกแบบโดยกรมการผังเมือง ในขณะนั้น และใหกรม

โยธาธิ-การเปนผูดําเนินการกอสรางแบบเต็มรูปแบบคือ 6 ชองจราจร เร่ิมกอสรางเมื่อวันที่ 11 

มกราคม พ.ศ. 2537 มีเขตทาง 30 เมตร ระยะทางรวม 26 กิโลเมตร ใชงบประมาณทั้งสิ้น 5,060 

ลานบาท หลังจากนั้นมีการปฏิรูประบบราชการ ความรับผิดชอบในการดูแลสายทางถูกโอนให

เปนความรับผิดชอบของกรมทางหลวงชนบท สําหรับจุดตัดของถนนวงแหวนรอบกลางกับถนน

อ่ืนๆ ถูกออกแบบใหเปนทางลอดและทางขามทั้งหมด มีรายละเอียดของจุดตัดในเขตพื้นที่ศึกษา

ดังนี้ 

 จุดตัดกับเสนทางเชียงใหม-หางดง ออกแบบเปนทางลอด ( Underpass ) และทาง

เชื่อมระดับดิน 

 จุดตัดกับเสนทางเชียงใหม-ลําพูน ออกแบบเปนทางลอด 

 จุดตัดกับเสนทางเชียงใหม-ลําปาง ออกแบบเปนทางตางระดับ ( Interchange )   

 นอกจากการกอสรางถนนวงแหวนทั้งสองสายแลว หลังป พ.ศ.2537 ยังมีการปรับปรุง

ถนนรัศมีและถนนวงแหวนชั้นในไปพรอมกันๆดวย โดยถนนมหิดลหรือถนนวงแหวนชั้นใน มีการ

ขยายผิวจราจรจาก 2 ชองจราจรเปน 6 ชองจราจร เร่ิมกอสรางป พ.ศ.2541 แลวเสร็จปลายป 

พ.ศ. 2544 และถนนเชียงใหม-ลําปางเริ่มกอสรางในป พ.ศ. 2538 ขยายจาก 2 ชองจราจรเปน 4-

14 ชองจราจร อยางไรก็ตามผลกระทบของการขยายเสนทางดังกลาวยังไมเกิดขึ้นในชวงเวลานี้ 

เนื่องจากยังเปนระยะเวลาของการกอสรางเสนทาง 

 

 

                     103

ÅÔ¢ÊÔ·¸Ô ìÁËÒÇÔ·ÂÒÅÑÂàªÕÂ§ãËÁè
Copyright  by Chiang Mai University
A l l  r i g h t s  r e s e r v e d

ÅÔ¢ÊÔ·¸Ô ìÁËÒÇÔ·ÂÒÅÑÂàªÕÂ§ãËÁè
Copyright  by Chiang Mai University
A l l  r i g h t s  r e s e r v e d



 103 

 
รูป 3.3 ถนนวงแหวนรอบกลางและวงแหวนรอบนอก ภาพซายถนนวงแหวนรอบนอก สรางเพียง 

2 ชองจราจร  ภาพขวาถนนวงแหวนรอบกลาง สรางแบบเต็มรูปแบบ 6 ชองจราจร  

 

 
รูป 3.4 จุดตัดระหวางถนนวงแหวนรอบกลางและถนนรัศมี ภาพซายจุดตัดระหวางถนนวงแหวน

รอบกลางและถนนรัศมีเชียงใหม-ลําพูน เปนทางลอด    ภาพขวาจุดตัดระหวางถนนวงแหวนรอบ

กลางและถนนรัศมีเชียงใหม-ลําปาง เปนทางขาม 

  

สําหรับบทบาทของโครงขายคมนาคมในชวงเวลานี้ ถนนวงแหวนชั้นนอกและชั้นกลาง

มีอิทธิพลตอการเปลี่ยนแปลงการใชที่ดินนอย เนื่องเปนชวงของการกอสราง  แตมีผลทําใหราคา

ที่ดินปรับตัวสูงขึ้นและเกิดการเก็งกําไรที่ดิน  เชน แปลงที่ดินริมถนนวงแหวนรอบกลางตอน

ระหวางถนนเชียงใหม-หางดงกับถนนเชียงใหม-ลําพูน ราคาปรับตัวจากตารางวาละ 1,500 เปน 

10,000 บาท ภายหลังเริ่มกอสรางเสนทาง ซึ่งจะไดอธิบายในบทตอไป 

และสําหรับถนนรัศมี  เมื่อพิจารณาบทบาทจากขอมูลปริมาณการจราจรในป พ.ศ.

2537เพื่อศึกษาความนิยมในการใชเสนทางพบวา ถนนสายเชียงใหม-ลําปาง มีปริมาณ
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การจราจรเฉลี่ยสูงสุด จํานวน 16,557 คันตอวัน รองลงมาคือถนนเชียงใหม-ลําพูน และถนน

เชียงใหม-หางดง เทากับ 10,750 และ 5,216 คันตอวัน ตามลําดับ (ตาราง 3.1) 

ตาราง 3.1 ปริมาณการจราจรรายวันบนถนนสายหลัก ป พ.ศ. 2537 
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11 เชียงใหม-ลําปาง 10,631 2,325 1,412 2,189 16,557 

106 เชียงใหม-ลําพูน 7,446 1,144 1,166 994 10,750 

108 เชียงใหม-หางดง 3,589 339 720 568 5,216 

 รวม 21,666 3,808 3,298 3,751 32,523 

ที่มา: รายงานแผนหลักการพัฒนา โครงการเมืองแฝดเชียงใหม-ลําพูน, หนา. 5-12 

 

จากตารางแสดงใหเห็นวาในชวงเวลานี้ถนนเชียงใหม-ลําปางไดรับความนิยมใชในการ

เดินทางและมีความสําคัญมากกวาเสนทางอื่นๆ แมวาตามสองฟากของถนนมีชุมชนตั้งถิ่นฐาน

อยูเบาบางก็ตาม แสดงใหเห็นวาบทบาทการเปนทางผานของผูใชทางมีความสําคัญกวาอิทธิพล

ของการใชที่ดิน  

สวนถนนเชียงใหม-ลําพูน แมวามีความคับแคบเนื่องจากสองขางทางเปนชุมชนด้ังเดิม

ก็ตาม ประกอบกับการเขาถึงชุมชนสองขางทางไมมีเสนทางอื่นๆทดแทน เสนทางนี้จึงมี

ความสําคัญอยูในขณะนั้น ไมเหมือนกับชวงเวลาปจจุบัน ( พ.ศ.2547 )  ซึ่งเสนทางนี้ไดลด

บทบาทและความสําคัญตอการเดินทางลง เนื่องจากมีทางเลือกจากเสนทางอื่นๆ ซึ่งจะได

อภิปรายในหัวขอถัดไป สวนถนนเชียงใหม-หางดง มีการใชที่ดินหนาแนน  จากการศึกษาพบวา

ถนนเชียงใหม-หางดง นอกจากเปนทางผานของผูใชทางแลว ยังเปนเสนทางคมนาคมของชุมชน

ซึ่งเรียงรายอยูตามสองขางทางเพื่อเขาสูเมือง และมีอิทธิพลทําใหเกิดการเปลี่ยนแปลงการใชที่ดิน  

อยางไรก็ตามรูปแบบของโครงขายเสนทางคมนาคมขนสงในป พ.ศ.2537  สะทอนให

เห็นวารัฐเร่ิมใหความสําคัญกับปญหาการจราจรหนาแนนบริเวณจุดตัดของเสนทางภายในเขต

เมือง และปญหาการเขาถึงยากและถูกปลอยใหรกรางวางเปลาของพื้นที่ระหวางถนนรัศมีในชวง
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ที่ผานมา จึงสรางถนนวงแหวนทั้ง 2 สายเพื่อลดปญหา ประโยชนที่เห็นไดชัดจากการสรางถนนวง

แหวนดังกลาวในกรณีของชานเมืองเชียงใหมคือ พื้นที่วางระหวางถนนรัศมี ซึ่งเดิมไมสามารถเขา

ไปพัฒนาได  ไดรับการพัฒนาพื้นที่ข้ึนมาโดยทันที และประการที่สองเปนการบรรเทาปญหา

การจราจรบนถนนรัศมี เชน ถนนเชียงใหม-ลําพูน ซึ่งไมสามารถขยายผิวการจราจรได และมีสวน

สําคัญในการเหนี่ยวนําทิศทางการขยายตัวของการใชประโยชนที่ดิน โดยเฉพาะยานการคา

เฉพาะ เชน ยานขายรถยนต เปนตน ซึ่งจะไดอธิบายในบทตอไป  อยางไรก็ตามระบบถนนวง

แหวนดังกลาว เนื่องจากออกแบบใหมีลักษณะเปนวงแหวนที่มีระยะทางยาว  ทําใหระยะการ

เดินทางระหวางถนนรัศมีไกลมากเมื่อเทียบกับการเขาไปในเขตเมือง ผูใชทางจึงไมนิยมใช 

เสนทางอาจไมมีสวนในการบรรเทาปญหาการจราจรในเขตเมืองตามที่ตั้งวัตถุประสงคไวก็เปนได 

 
3.3 การเชื่อมโยงโครงขายถนนรัศมีกับถนนวงแหวน  

พัฒนาการในชวงที่สาม ในระหวาง พ.ศ. 2544-2547 เปนการเชื่อมโยงโครงขายถนน

รัศมีและถนนวงแหวนเขาดวยกัน เพื่อใหโครงขายเสนทางคมนาคมทําหนาที่ไดอยางสมบูรณ 

ชวงเวลานี้มีถนนวงแหวนที่เปดใชเสนทางอยางเปนทางการ ไดแก ถนนมหิดล ถนนวงแหวนรอบ

นอก และถนนวงแหวนรอบกลาง ซึ่งดําเนินการกอสรางมาตั้งแตชวงที่สอง  ประกอบกับมี

โครงการเพิ่มความเร็วของการจราจรดวยการใชสะพานตางระดับ และอุโมงคทางลอด ตาม

บริเวณทางแยกจุดตัดระหวางเสนทาง ทําใหการจราจรเปนไปดวยความสะดวกมากขึ้น   

ลักษณะของโครงขายในชวงเวลานี้มีเสนทางหลัก 7 เสนทาง คือ ถนนรัศมีวางตัวใน

แนวเหนือ-ใต 4 เสนทาง ไดแก ถนนเลียบคลองชลประทาน ถนนเชียงใหม-หางดง ถนนเชียงใหม-

ลําพูน ถนนเชียงใหม-ลําปาง และถนนวงแหวน 3 สาย คือ ถนนวงแหวนชั้นในหรือถนนมหิดล  

ถนนวงแหวนชั้นกลาง และถนนวงแหวนชั้นนอก  ซึ่งถือไดวามีการผสานแนวความคิดของระบบ

ถนนรัศมีและถนนวงแหวนไดอยางสมบูรณ   

สําหรับบทบาทของแตละเสนทาง ถาพิจารณาจากขอมูลการใชที่ดินภาคสนาม

ประกอบกับขอมูลปริมาณการจราจร มีดังนี้  

ถนนที่มีบทบาทสูงสุดถาพิจารณาจากขอมูลปริมาณการจราจรในป พ.ศ. 2546 และ

ปริมาณการเติบโตของการใชที่ดิน คือถนนเชียงใหม-หางดง มีปริมาณการจราจรสูงสุด คือ 

51,080 คันตอวัน  รองลงไปเปนถนนเชียงใหม-ลําปาง มีปริมาณการจราจร 37,498 คันตอวัน 

สวนเสนทางอื่นๆมีปริมาณการจราจรลดลงไป ถนนมหิดล มีปริมาณการจราจร 19,569 คันตอวัน 

ถนนเชียงใหม-ลําพูนมีปริมาณการจราจร 8,347 คันตอวัน (ตาราง 3.2)  
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ตาราง 3.2 ปริมาณการจราจรรายวันบนถนนแตละสายป พ.ศ. 2546 
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11 เชียงใหม-ลําปาง 19,632 1,014 12,138 3,024 37,498 3,287 

106 เชียงใหม-ลําพูน 3,449 643 3,999 256 8,347 4,583 

108 เชียงใหม-หางดง 27,157 4,192 15,611 4,120 51,080 13,480 

1141 มหิดลหรือวงแหวนชั้นใน 9,646 725 8,915 283 19,569 8,060 

121 วงแหวนชั้นนอก 3,240 436 754 692 5,122 1,407 

121 คลองชลประทาน 5,955 385 6,756 647 13,743 5,542 

 รวม 69,079 7,395 48,173 9,022 135,359 36,359 

หมายเหตุ:  ขอมูลจํานวนรถรวมทั้งหมดไมรวมจํานวนรถจักรยานยนตและสามลอเครื่อง 

ที่มา:  ดัดแปลงจาก  สํานักอํานวยความปลอดภัย กรมทางหลวง, รายงานปริมาณการจราจรบน

ทางหลวง ป พ.ศ. 2546, หนา. 37-194.  

 

เปรียบเทียบปริมาณการจราจรในป พ.ศ. 2537 และป พ.ศ. 2546 เพื่อพิจารณาถึงการ

เปลี่ยนแปลงบทบาทและความสําคัญของการใชทางพบวา ถนนเชียงใหม-หางดงมีจํานวน

ปริมาณการจราจรตอวันเพิ่มข้ึนสูงสุดกวา 9.7 เทาตัว จาก 5,216 เปน 51,080 คันตอวัน แสดงให

เห็นวาเสนทางสายนี้มีความสําคัญเพิ่มข้ึนอยางมากจากชวงเวลาที่ผานมา จากการศึกษาพบวา

การขยายผิวการจราจรจาก 2 เปน 6 ชองจราจร ทําใหการเดินทางไดสะดวกมากยิ่งขึ้น เปนปจจัย

สําคัญที่สงผลใหมีผูใชทางเพิ่มข้ึน และผูใชทางบางสวนเลือกใชเสนทางนี้เดินทางแทนเสนทาง

เชียงใหม-ลําพูน โดยผานมาจากอําเภอสารภีเขาหมูบานถวายอีกดวย สงผลใหปริมาณการจราจร

บนถนนสายเชียงใหม-ลําพูน ระหวางป พ.ศ.2537 -2546  ลดลงจาก 10,750 คันเปน 8,347 คัน

ตอวัน อยางไรก็ตามนอกจากผูใชทางมีทางเลือกในการใชเสนทางเชียงใหม-หางดง ทดแทนถนน

เชียงใหม-ลําพูนแลว ผูใชทางยังมีเสนทางเชียงใหม-ลําปาง ทดแทนอีกดวยในการเดินทางไปยัง

อําเภอสารภี และจังหวัดลําพูน (รูป  3.5 และ 3.6 )  
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รูป 3.6 ปริมาณการจราจรบนทางหลวงป พ.ศ. 2537 และ พ.ศ.2546 

ที่มา: สํานักอํานวยความปลอดภัย กรมทางหลวง,รายงานปริมาณการจราจรบนทางหลวง ป 

พ.ศ. 2546, หนา. 37-194. 

 

นอกจากปริมาณการจราจรบนถนนเชียงใหม-หางดงที่เพิ่มข้ึนแลว ถนนเชียงใหม-

ลําปาง ก็มีปริมาณการจราจรระหวางป พ.ศ.2537 -2546  เพิ่มข้ึนเชนกัน โดยเพิ่มข้ึน 5.7 เทา 

จาก 6,557 คันเปน 37,498 คันตอวัน แสดงใหวาเสนทางนี้ยังคงมีความสําคัญตอการจราจร

เชนกัน 

จากปริมาณการจราจรที่เพิ่มข้ึนและลดลงของของทั้งสามเสนทาง และเมื่อพิจารณา

จากขอมูลการใชที่ดินประกอบกัน พบวาถนนทั้งสามสายมีชุมชนขยายตัวเรียงรายตามสองขาง

ทางมากกวาเสนทางที่เหลือ  โดยถนนสายเชียงใหม-หางดง มีโครงการบานและที่ดินจัดสรร ซึ่ง

ทําใหเกิดการเดินทางแบบเชาไป-เย็นกลับ บทบาทของเสนทางนี้นอกจากเปนเสนทางเชื่อมตอ

ไปสูชุมชนทางดานใตของเมืองเชียงใหมแลว ยังเปนเสนทางคมนาคมของผูที่อาศัยอยูตามสอง

ขางทางของเสนทางดังกลาวดวย สวนถนนเชียงใหม-ลําพูน เนื่องจากถนนมีผิวจราจรคับแคบ 

และมีเสนทางอื่นๆใหเลือกใชในการเดินทาง ผูใชบริการจึงลดลงและผูใชทางสวนมากเปนผูที่อยู

อาศัยตามริมถนนสายดังกลาว  และถนนเชียงใหม-ลําปาง มีชุมชนที่เรียงรายตามสองขางทาง
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นอยกวาถนนเชียงใหม-หางดงและเชียงใหม-ลําพูน  มีบทบาทสําคัญเปนเสนทางผานไปยัง

จังหวัดตอนดานใตของจังหวัดเชียงใหมแสดงใหเห็นวาการพัฒนาเสนทางมีผลทําใหเกิดการตั้ง

ถิ่นฐานและการใชประโยชนที่ดินในเขตชานเมือง   

สําหรับถนนเลียบคลองชลประทาน และถนนวงแหวนชั้นกลาง พิจารณาจากการใช

ที่ดิน พบวาเริ่มมีอิทธิพลตอการใชที่ดินบาง กลาวคือ มีประชากรยายไปตั้งถิ่นฐานและรานคาเริ่ม

เปดกิจการบางสวน เชน อุปกรณกอสราง ทําใหความหนาแนนของประชากรเริ่มสูงขึ้น ราคาที่ดิน

เร่ิมปรับตัวสูงขึ้นตามการเก็งกําไรที่ดินจากนักลงทุน เชน ภายหลังจากนักลงทุนซื้อแปลงที่ดินหาง

จากถนนมากกวา 40 เมตร ในราคาประเมินที่ดินตารางวาละ 3,750 บาท แตตองการขายใหได

กําไรมากกวาราคาประเมิน จึงไปซื้อแปลงที่ดินซึ่งติดกับถนนและติดกับแปลงที่ดินดังกลาว แลว

รวมแปลงเปนผืนเดียวกัน ราคาประเมินที่ดินของแปลงดังกลาวปรับเปนตารางวาละ 7,500 บาท 

ทําใหขายที่ดินไดราคาสูงขึ้น  

นอกจากนี้แลวจากขอมูลปริมาณการจราจรป พ.ศ. 2546 แสดงใหเห็นวาถนนเลียบ

คลองชลประทานมีความสําคัญดานการจราจรมากขึ้น คือมีปริมาณการจราจร 13,743 คัน สูง

กวา ถนนเชียงใหม-ลําพูนสายเกา ที่มีปริมาณการจราจรเพียง 8,347 คัน และเปนถนนที่เคยมี

ความสําคัญในชวงเวลาที่ผานมา จากการศึกษาพบวาผูใชบริการถนนเลียบคลองชลประทาน

สวนใหญใชเสนทางในการเปนทางลัดจากอําเภอเมืองเชียงใหมไปสูอําเภอหางดง และสันปาตอง 

รวมถึงชุมชนซ่ึงตั้งอยูตามริมคลองชลประทาน   

อยางไรก็ตามถนนเลียบคลองชลประทานในปจจุบัน มีการพัฒนาเปนอยางมาก 

เนื่องจากมีกําหนดใหเปนสวนหนึ่งของถนนวงแหวนรอบนอก และทําหนาที่เปนวงแหวนดาน

ตะวันตกของถนนวงแหวนรอบกลาง และมีโครงการพัฒนาตางๆ ของรัฐ เชน โครงการ Night 

Safari เกิดข้ึนในพื้นที่ โดยเฉพาะในบริเวณตําบลแมเหียะ จึงมีการขยายเสนทางหลายครั้ง 

สําหรับชวงตอนที่อยูในพื้นที่ศึกษาระหวางแยกหางดงไปยังมหาวิทยาลัยเชียงใหม ระยะทาง

ทั้งสิ้น 11 กิโลเมตร มาตรฐานทาง 4 ชองจราจร เร่ิมตนกอสรางวันที่ 25 เมษายน พ.ศ. 2545 แลว

เสร็จเมื่อวันที่ 12 มิถุนายน พ.ศ. 2547 คากอสราง 332 ลานบาท  ทําใหมีการขายที่ดินใหกับ

นายทุนและเกิดการเก็งกําไรที่ดิน และพื้นที่เกษตรบางสวนมีการยกเลิกการผลิต จากการสํารวจ

ภาคสนามพบวาที่ดินบางสวนถูกขายผานทางบริษัทคาที่ดินโดยหักคานายหนาจากเจาของที่ดิน

รอยละ 5-10 

สําหรับถนนวงแหวนรอบกลาง เนื่องจากอยูในการควบคุมของกรมทางหลวงชนบทไม

มีการบันทึกขอมูลจราจร  จึงอาศัยการสํารวจภาคสนาม พบวา  ผูใชบริการสวนใหญอาศัย
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เสนทางนี้ผานจากถนนรัศมีเชียงใหม-หางดงไปยังถนนเชียงใหม-ลําปาง และมีบางสวนที่ใชผาน

ไปถึงชานเมืองดานเหนือในเขตอําเภอสันกําแพง ดอยสะเก็ดและสันทราย  การพัฒนาเสนทางมี

ผลตอการใชที่ดิน มีการยกเลิกการเพาะปลูก มีการพัฒนาการคาและพาณิชยกรรม โดยเฉพาะ

รานอาหารและสวนอาหาร  และรานขายรถยนตมือสอง สํารวจพบจํานวน 8 และ 33 แหง

ตามลําดับ  มีการเก็งกําไรที่ดินโดยนายทุน และเกิดการคาที่ดินผานบริษัทตัวแทน โดยหักคา

นายหนาจากผูขายรอยละ 5-10   

  สวนถนนวงแหวนรอบนอก เมื่อพิจารณาจากการใชที่ดินสองขางทางและปริมาณ

การจราจร พบวาผูใชเสนทางเริ่มหันมาใหความสนใจใชเสนทางนี้  แตสองขางทางยังไมมีการ

ขยายตัวของการใชประโยชนที่ดินนอกภาคการเกษตรเทาใดนัก มีการเก็งกําไรและปรับตัวขึ้นของ

ราคาที่ดินบางบางสวน  โดยเฉพาะบริเวณใกลทางแยกกับถนนรัศมีเชียงใหม-หางดง และ

เชียงใหม-ลําพูน จากการสํารวจภาคสนามพบวาที่ดินบางสวนมีการขายผานทางบริษัทคาที่ดิน

โดยหักคานายหนาจากเจาของที่ดินรอยละ 5-10  เชนกัน 

จากขอมูลปริมาณการจราจรของถนนวงแหวนรอบนอก ในป พ.ศ. 2546 มีปริมาณ

การจราจรต่ําสุดเฉล่ีย 5,122 คันตอวัน แสดงใหเห็นวามีผูนิยมใชเสนทางบาง ในบางชวงตอน 

เชน ตอนระหวางถนนเชียงใหม-หางดงถึงถนนเชียงใหม-ลําพูน  แตรวมทั้งสายแลวถือวามี

ผูใชบริการนอย เนื่องจากบางตอนเชน ตอนตัดกับถนนเชียงใหม-ลําปาง ยังไมมีการเชื่อมเปนทาง

แยก ทําใหตองเสียเวลาในการกลับรถ  

 
3.4 การพัฒนาถนนสายรอง 
 ถนนสายรองที่ไดรับการพัฒนา และมีบทบาทสําคัญรองลงมาจากเสนทางสายหลักใน

พื้นที่ศึกษาประกอบไปดวย  

 1) ถนนปาแดด หรือถนนเลียบแมน้ําปงฝงตะวันออก 

 2) ถนนเกาะกลาง หรือถนนเลียบแมน้ําปงฝงตะวันตก 

 จากการศึกษาพบวาถนนปาแดด และถนนเกาะกลาง มีบทบาทและความสําคัญมา

ยาวนาน เนื่องจากเปนเสนทางการเดินทางที่สําคัญของชุมชนสารภี และเปนเสนทางที่ส้ันที่สุดใน

การเดินทางจากชุมชนปาแดด และเกาะกลางเขามาสูเมืองเชียงใหม  ประกอบกับมีทัศนียภาพ

ของแมน้ําปงที่สวยงาม จึงทําใหมีการขยายตัวของที่อยูอาศัยตามสองฟากของเสนทางคมนาคม

ดังกลาวอยางหนาแนนในชวงกอนป พ.ศ. 2529   และขยายตัวอยางตอเนื่องมาจนถึงชวงป พ.ศ.
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2543  จึงกลาวไดวากอนป พ.ศ. 2543 ถนนมีคมสําคัญมากทําใหเกิดการใชที่ดินและกิจกรรม

ทางเศรษฐกิจ เชน การคา และอุตสาหกรรม  

หลังจากนั้นไดมีการสรางถนนวงแหวนทั้งสองชั้น ไดแก วงแหวนชั้นกลาง และวงแหวน

ชั้นนอก ประกอบกับถนนเกาะกลางและถนนปาแดดมีสภาพชํารุดและคับแคบ  มีผูใชทางลดลง

เปนอยางมาก  ผูใชถนนสวนใหญนิยมใชถนนวงแหวนทั้งสองสายทดแทน  แตถนนเกาะกลาง

ยังคงมีผูใชทางอยูบางเพื่อเขาสูเขตอนุรักษเวียงกุมกามและเขาสูตัวเมืองเชียงใหม  

 3) ถนนเลียบทางรถไฟ หรือ Local Road หลังจากที่มีการเปดถนนไปอยางเปน

ทางการในชวงกลางป พ.ศ. 2547 ที่ผานมา มีผูใชทางทดแทนถนนสายอื่นๆอยางมาก  เชน สาย

เชียงใหม-ลําพูน จากการสํารวจภาคสนาม พบวา รถที่ใชบริการถนนสวนใหญแบงไดเปน 3 กลุม  

 

 
 

รูป 3.7 ถนนเลียบทางรถไฟขณะกอสรางและเปดใหบริการ ภาพซายถนนเลียบทางรถไฟขณะ

กอสราง  ภาพขวาถนนเลียบทางรถไฟกอสรางแลวเสร็จฝงตะวันออกของทางรถไฟ ฝงตะวันตก

กําลังกอสราง ภายหลังการกอสรางแลวเสร็จมีสวนสําคัญในการบรรเทาปญหาการจราจรบนทาง

หลวงเชียงใหม-ลําพูน และเชียงใหม-ลําปาง  

 

กลุมแรก รถยนตนั่งทั่วไป มีการใชทางหนาแนนในชวงระหวางสถานีรถไฟเชียงใหม ถึง

เขตอําเภอสารภี ในระยะหางจากสถานีรถไฟสารภีไปทางใตประมาณ 2 กิโลเมตร หลังจากชวง 2 

กิโลเมตรไปจํานวนรถประเภทนี้ลดลงเปนอยางมาก  และหนาแนนอีกครั้งในชวงสถานีรถไฟ

จังหวัดลําพูน 
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และกลุมที่สอง รถจักรยานยนต  เปนกลุมที่มีการใชทางจํานวนมาก จากการสํารวจ

พบวา ผูใชทางสวนใหญเปนผูที่อาศัยอยูในจังหวัดลําพูน และอาศัยเสนทางนี้ในการเดินทางเขา

มารับจางหรือทํางานในเขตเมืองเชียงใหม  

และกลุมที่สาม รถบรรทุก ซึ่งลักลอบเขามาใชบริการในบางครั้งคราว สวนใหญจะเปน

การขนสินคามาจากลําพูน เชน รถขนเฟอรนิเจอรไมจากลําพูน  นอกจากนั้นมีรถบรรทุกสินคา

ทางการเกษตรในบางครั้ง  ซึ่งรถบรรทุกตั้งแต 6 ลอข้ึนไปมีการออกกฎและติดปายประกาศหาม 

เขาใชทาง เนื่องจากสายทางออกแบบใหมีความหนาของชั้นหินลาดยางเพียง 5 เซนติเมตร ไม

เหมาะกับรถที่มีน้ําหนักมาก และตองการใหเปนเสนทางทองถิ่น ซึ่งกําหนดใหใชความเร็วต่ํา   

สําหรับบทบาทที่มีอิทธิพลตอการใชที่ดิน พบวามีการประกาศขายที่ดินโดยเฉพาะ

บริเวณใกลกับสถานีรถไฟเชียงใหม และมีการคาโดยเฉพาะรานคาราโอเกะขนาดเล็กๆ 

นอกเหนือจากนั้นไมมีการเปลี่ยนแปลงเนื่องจากพื้นที่บางสวนเปนพื้นที่ของการรถไฟแหงประเทศ

ไทย  

อยางไรก็ตามพิจารณาการพัฒนาเสนทางหลัก เสนทางรองและเสนทางทองถิ่น  (รูป 

3.8) พบวามีการเพิ่มข้ึนตามเวลา  ถนนสายหลักมีการพัฒนาเพิ่มข้ึนตามลําดับดังทีก่ลาวมา สวน

เสนทางสายรองไมไดรับการพัฒนาและปรับปรุงผิวการจราจรเทาที่ควร ถนนมีชองจราจรคับแคบ 

สวนถนนทองถิ่นเปนถนนที่พัฒนาในโครงการบานและที่ดินจัดสรรเปนสวนใหญ  ระหวางป พ.ศ. 

2529 - 2537 ขยายตัวมากกวาระหวางป พ.ศ.2537 - 2547 และพบวามีจํานวนหนาแนนอยูฝง

ตะวันตกของแมน้ําปง ตอนระหวางถนนวงแหวนรอบกลางและวงแหวนรอบกลาง  แสดงวา

โครงการบานจัดสรรขยายตัวมากในบริเวณและชวงเวลาดังกลาวดวย 

  

จากการพัฒนาเสนทางคมนาคมของรัฐในเขตชานเมืองเชียงใหมดานใต มีประเด็นที่

นาสนใจตามมา ประกอบไปดวย  ปญหาการจราจร  การเชื่อมโยงเสนทางคมนาคม และความ

สะดวกในการใชเสนทาง การจัดการระบบขนสงมวลชน และการใชที่ดิน  (รูป 3.9)  
 
ประเด็นแรกปญหาการจราจร ประการแรก เปนประเด็นปญหาที่เกิดจากไมมีระบบ

ขนสงมวลชนที่เปนมาตรฐานและมีเสนทางที่แนนอน มีเพียงรถสี่ลอเทานั้น การเดินทางของคน

เชียงใหมโดยเฉพาะกลุมที่อาศัยอยูในเขตชานเมืองจึงตองอาศัยรถยนตและจักรยานยนตสวนตัว 

และประการที่สองการเพิ่มข้ึนของรถสวนตัวมีมากกวาการเพิ่มข้ึนของถนน  เมื่อจํานวนรถเพิ่มข้ึน 
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จากปจจัยที่กลาวมา และไมสอดคลองกับการเพิ่มข้ึนของถนน จึงเกิดปญหาอัตราการเพิ่มข้ึนของ

รถมีมากกวาอัตราการขยายตัวของผิวการจราจร  

 

ตาราง 3.3 ปริมาณรถจดทะเบียนของจังหวัดเชียงใหม ( คัน ) 
 ประเภท         ป           

  2532 2533 2534 2535 2541 2542 2543 2544 2545 2546 

รถยนต+ปกอัพ 49,010 60,591 72,341 87,985 174,591 169,009 168,677 226,644 233,320 238,448 

จักรยานยนต 217,375 213,573 248,395 354,593 481,890 490,471 510,974 614,198 629,713 681,549 

อื่นๆ      11,546 14,089 14,875 15,521 13,707 14,027 13,736 

รวม 268,917 276,697 323,270 465,659 670,570 674,355 695,172 854,707 877,060 933,733 

ความยาวของทาง

สายหลัก ( กม ) - - - 36.5 - - 49.5 - - 60.3 

ที่มา: สํานักงานขนสงจังหวัดเชียงใหม  

 

เมื่อพิจารณาปริมาณรถกับความยาวของถนนสายหลักพบวา ในป พ.ศ. 2535 มี

จํานวนรถ 465,659 คัน มีความยาวของถนนสายหลัก  36.5 กิโลเมตร ในป พ.ศ. 2543 มีจํานวน

รถ 695,172 คัน มีความยาวของถนน 49.5 กิโลเมตร และ ในป พ.ศ. 2546 มีจํานวนรถ 933,733 

คนั มีความยาวของถนน 60.3 กิโลเมตร จะเห็นวาจากป พ.ศ.2543-2546 มีรถเพิ่มกวารอยละ34 

แตความยาวของถนนเพิ่มข้ึนเพียงรอยละ 21.8 ตามตาราง 3.3 ซึ่งจะทําใหอนาคตปญหา

การจราจรรุนแรงมากกวาสภาพที่เปนอยูในปจจุบัน   

 อยางไรก็ตามปญหาการจราจรที่เมืองประสบอยูในปจจุบัน ยังถือวาอยูในระยะที่เมือง

และประชากรในเขตชานเมืองยังขยายตัวไมเต็มที่ ซึ่งเมื่อเมืองขยายตัวเต็มที่ ชานเมืองมี

ประชากรสูงขึ้น และเมืองยังไมมีระบบขนสงมวลชนที่มีประสิทธิภาพ ความแตกตางระหวางอัตรา

การเติบโตของรถและถนนจะเพิ่มมากขึ้น ปญหาการจราจรอาจขยายตัวขึ้นไปจนแกไขไมได 

อยางไรก็ตามจากที่กลาวมาสะทอนใหเห็นวาโครงขายเสนทางคมนาคมนั้นมีแตการพัฒนา

เสนทางสายหลัก แตไมมีการพัฒนาเสนทางทองถิ่น ในเขตชานเมืองเชียงใหมดานใตมีถนนรัศมี

เพียง 4 เสนทางเทานั้น ที่ตองรองรับคนกวา 1 แสนคน ซึ่งจะตองเขามาทํางานในเขตเมืองในชวง

เชา และ ออกจากเมืองในชวงเย็น ซึ่งเปนที่นาหวงใยวา ถนนรัศมีสามารถรองรับกับการเติบโต

ของชานเมืองในอนาคตไดหรือไม  
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ประเด็นที่ 2  การเชื่อมโยงเสนทางคมนาคม และความสะดวกในการใช
เสนทาง  จากโครงการสรางทางเชื่อมระหวางถนนรัศมีและถนนวงแหวนซึ่งออกแบบเปนทางแยก

ตางระดับและทางลอด พบวาการออกแบบใหถนนวงแหวนลอดและขามถนนรัศมีทั้งหมดนั้น เปน

การออกแบบที่ไมสอดคลองกับปริมาณการจราจร เนื่องจากปริมาณการจราจรบนถนนรัศมีมี

มากกวาถนนวงแหวน ทําใหรถบนถนนรัศมีตองติดสัญญาณไฟแดงเปนระยะเมื่อตัดกับถนนวง

แหวนชั้นใน กลาง และนอก เปนการลดความเร็วในการระบายรถออกและเขาจากเมืองเชียงใหม 

เชนจากเมืองบริวารหางดงเขาสูเขตคูเมืองตองติดไฟสัญญาณกวา 5 แหง ไดแก สามแยกทางไป

บานถวาย ทางแยกกับถนนวงแหวนรอบนอก ทางแยกกับถนนวงแหวนรอบกลาง ทางแยกหนา

หางสรรพสินคาโลตัสหางดง จุดตัดระหวางถนนมหิดลกับเชียงใหม-หางดง ซึ่งการใหความสําคัญ

กับถนนวงแหวนมากจนเกินไปกลับไมมีผลในการบรรเทาปญหาการจราจร เนื่องจากเมื่อออกจาก

ถนนวงแหวนเขาสูถนนรัศมี ก็ตองติดไฟแดงบนถนนรัศมีอีกครั้งหนึ่ง จึงกลายเปนความซ้ําซอน 

กลาวคือ จากใจกลางเมืองออกสูชานเมือง ผูใชทางไมสามารถเลี่ยงเสนทางที่ไมติดไฟจราจรได

เลย การสรางถนนวงแหวนเพื่อบรรเทาปริมาณการจราจรบนถนนรัศมี กลายเปนการลดความเร็ว

ของการจราจรบนถนนรัศมีอีกดวย 

  

ประเด็นที่ 3 ปญหาการจัดระบบขนสงสาธารณะ ระบบโครงขายคมนาคมที่

เปนอยูทําใหการจัดการระบบขนสงสาธารณะทําไดยาก และถาหากมีการใหบริการผูใชบริการ

ตองเดินทางหลายขั้นตอน การวางโครงขายลักษณะนี้เหมาะสมสําหรับเมืองซึ่งประชาชนนิยมใช

รถยนตสวนตัวเทานั้น ไมเหมาะสําหรับเมืองซึ่งในอนาคตจะตองมีระบบขนสงสาธารณะ เชน

เมืองเชียงใหม  ซึ่งระยะทางที่ไกลของวงแหวนชั้นตางๆ กลายเปนอุปสรรคของการเดินทางเขาสู

ใจกลางเมือง และถามีการจัดระบบเสนทาง ก็มีความซับซอน คือ ตองมีทั้งรถที่วิ่งในเสนทางรัศมี

และวงแหวน เปนชวงๆ ซึ่งมีความเปนไปไดนอยมาก และทําใหประชาชนจําเปนตองใชพาหนะ

สวนตัวในการเดินทางแทนระบบขนสงสาธารณะอยูเชนเดิม 
 
ประเด็นที่ 4 ความไมสมบูรณของระบบโครงขายคมนาคม การพัฒนาเฉพาะ

เสนทางคมนาคมสายหลัก โดยไมพัฒนาถนนสายรองและเสนทางทองถิ่น และไมควบคุมการใช

ประโยชนที่ดิน เกิดผลกระทบ 4 ประการ คือประการแรก บริเวณระหวางเสนทางหลักจะ

กลายเปนแปลงที่ดินขนาดใหญ   ซึ่งบริเวณระยะ 500-1,000 เมตรริมถนนเทานั้นที่จะมีการใช

ประโยชนที่ดิน บริเวณกลางแปลงที่ดินขนาดใหญจะกลายเปนพื้นที่รกรางวางเปลา และไมใช
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ประโยชนไดในที่สุด  ประการที่สอง ริมสองฟากของถนนสายหลักหากมีการขยายตัวของการคา 

ชองจราจรดานนอกของถนนจะกลายเปนที่จอดรถของการคา สูญเสียชองจราจร และใชถนนไม

เต็มความสามารถในการรองรับ   ประการที่สาม การขยายตัวของการใชที่ดินจะกระจัดกระจาย

โดยเฉพาะการคา  อุตสาหกรรม และคลังสินคา จนในที่สุดบริเวณนี้จะเต็มไปดวยพื้นที่ปลูกสราง 

เปนการสูญเสียพื้นที่เกษตรและพื้นที่เปดโลงของเมืองเพื่อการพักผอนหยอนใจ  และประการ

สุดทายโครงขายซึ่งมีแตเพียงเสนทางหลัก ไมมีการพัฒนาเสนทางรองและเสนทางทองถิ่นมา

เสริมโครงขายในเวลาเดียวกัน จะทําใหในอนาคตเมื่อเมืองขยายตัวเขาไปเต็มพื้นที่ชานเมือง การ

สรางถนนใหมเพื่อบรรเทาปญหาแปลงที่ดินขนาดใหญจะทําไดยากและมีราคาแพง โดยเฉพาะ

ถนนรัศมี  และหากจะทําไดก็คือการเพิ่มวงแหวนรอบที่ 4 และ 5 เพื่อขยายเมืองออกไปเรื่อยๆ จน

ทําใหเมืองใหญจนควบคุมการใชที่ดินและแบงโซนการใชที่ดินไมได กอใหเกิดปญหาการจราจร 

และการจัดการระบบขนสงมวลชนอยางไมส้ินสุด  

 
3.5 สรุป 

พัฒนาการและรูปแบบของเสนทางคมนาคม  แบงเปน 3 ชวงเวลา ไดแก 1) การ

พัฒนาถนนรัศมี (พ.ศ. 2529-2536) โครงขายเสนทางคมนาคมประกอบดวยเสนทางคมนาคม
สายหลัก 5 สาย แบงเปน 2 ประเภท ถนนวงแหวนมี 1 สายคือถนนวงแหวนชั้นในหรือถนนมหิดล  
และถนนรัศมี ประกอบดวย ถนนเลียบคลองชลประทาน  ถนนเชียงใหม-หางดง    ถนนเชียงใหม-

ลําพูน  และถนนเชียงใหม-ลําปาง ลักษณะเสนทางคมนาคมในชวงเวลานี้รัฐใหความสําคัญกับ

การพัฒนาเสนทางตามระบบถนนแบบรัศมีเปนหลัก   2) ชวงที่สอง การพัฒนาถนนวงแหวน 

(พ.ศ. 2537-2543)  เปนการพัฒนาระบบถนนวงแหวนเพิ่มเติม เชื่อมกับถนนรัศมีซึ่งไดรับการ

พัฒนาจากชวงที่ผานมา ถนนวงแหวนแบงเปน 2 สาย คือ  ถนนวงแหวนชั้นนอก  และถนนวง

แหวนชั้นกลาง เพื่อลดปญหาการจราจรหนาแนนบริเวณจุดตัดของเสนทางภายในเขตเมือง และ

ปญหาของพื้นที่ระหวางถนนรัศมี เขาถึงยากและถูกปลอยใหรกรางวางเปลา  3) ชวงที่สาม การ

เชื่อมโยงโครงขายถนนรัศมีกับถนนวงแหวน (พ.ศ. 2544-2547)  เปนการเชื่อมโยงถนนวงแหวน

และถนนรัศมีเขาดวยกัน เพื่อใหโครงขายเสนทางคมนาคมทําหนาที่ไดอยางสมบูรณ มีการเปดใช

เสนทางอยางเปนทางการ ไดแก ถนนมหิดล ถนนวงแหวนรอบนอก และถนนวงแหวนรอบกลาง 

ซึ่งดําเนินการกอสรางมาตั้งแตชวงที่สอง  ประกอบกับมีโครงการเพิ่มความเร็วของการจราจรดวย

การใชสะพานตางระดับ และอุโมงคทางลอด บริเวณทางแยกจุดตัดระหวางเสนทาง ทําให

การจราจรเปนไปดวยความสะดวกมากขึ้น   
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สําหรับปญหาซึ่งเกิดจากการพัฒนาเสนทางดังกลาว ประกอบไปดวย ปญหา

การจราจร การเชื่อมโยงเสนทางคมนาคม และความสะดวกในการใชเสนทาง ปญหาการ

จัดระบบขนสงมวลชน และความไมสมบูรณของระบบโครงขายคมนาคม 
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