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บทคัดย่อ

การวิจัยนี้มีวัตถุประสงค์เพื่อวิเคราะห์ประสิทธิภาพการเข้าถึงโครงข่ายคมนาคมขนส่งของผังเมืองรวมเมืองเชียงใหม่ 

และเมืองเชียงใหม่ในปัจจุบัน เพื่อเสนอแนวทางการใช้ประโยชน์ที่ดินอย่างสอดคล้องกับสภาพปัจจุบันและอนาคต โดยชุด

ทฤษฎีและเทคนิคสแปซซินแทกซ์ ร่วมกับระบบภูมิสารสนเทศ การส�ารวจพื้นที่ และการวิเคราะห์เอกสาร ผลวิจัยพบว่า 

ผังเมืองรวมเมืองเชียงใหม่ และเมืองเชียงใหม่ปัจจุบัน มีรูปแบบระบบคมนาคมขนส่งแบบตารางกริดบริเวณศูนย์กลางเมือง 

และแนวถนนเลีย่งเมืองร่วมกบัถนนวงแหวนเชือ่มศนูย์กลางเมอืงกบัชมุชนโดยรอบ ค่าเฉลีย่ประสทิธิภาพการเข้าถงึโครงข่าย

คมนาคมขนส่งระดับเมืองของผังเมืองรวมเมืองเชียงใหม่ คือ 0.214098 ค่าต�่าสุด 0.087010 ค่าสูงสุด 0.323663 ตามล�าดับ 

ถนนที่มีค่าประสิทธิภาพการเข้าถึงสูง คือ ทางหลวงหมายเลข 1 (ถนนซุปเปอร์ไฮเวย์) และจุดตัดถนนวงแหวนและถนนรัศมี 

ค่าประสิทธิภาพการเข้าถึงโครงข่ายคมนาคมขนส่งสอดคล้องกับการใช้ประโยชน์ที่ดินในอนาคตประเภทพาณิชยกรรมและ

อยู่อาศัยหนาแน่นมาก อยู่อาศัยหนาแน่นปานกลาง และอยู่อาศัยหนาแน่นน้อย ยกเว้นบริเวณจุดตัดถนนวงแหวนและถนน

รัศมีทางด้านทิศเหนือ ทิศตะวันออก และทิศใต้ของเมือง ที่ค่าประสิทธิภาพการเข้าถึงสูงของแนวถนนตัดผ่านพื้นที่ชนบท

และเกษตรกรรม ส�าหรับค่าเฉลี่ยประสิทธิภาพการเข้าถึงโครงข่ายคมนาคมขนส่งระดับเมืองของเมืองเชียงใหม่ปัจจุบัน คือ 

0.46700 ค่าต�่าสุด 0.122850 ค่าสูงสุด 0.725260 ตามล�าดับ ถนนที่มีค่าประสิทธิภาพการเข้าถึงสูง คือ บริเวณใจกลางเมือง 

ทางหลวงหมายเลข 1 ถนนรัศมีเชื่อมชุมชนโดยรอบ มีค่าประสิทธิภาพการเข้าถึง 0.658449–0.725264 สอดคล้องกับการ 

ใช้อาคารและสิง่ก่อสร้างปัจจุบนัประเภทพาณชิยกรรมและอยูอ่าศัยหนาแน่นมาก อยูอ่าศยัหนาแน่นปานกลาง และอยูอ่าศัย

หนาแน่นน้อย อย่างไรก็ดี พบลักษณะร่วมของประสิทธิภาพการเข้าถึงสูงบริเวณจุดตัดแนวถนนวงแหวนและถนนรัศมีโดย 

รอบเมอืงเช่นเดียวกบัผงัเมอืงรวมเมอืงเชียงใหม่ของแนวถนนทีต่ดัผ่านพืน้ทีช่นบทและเกษตรกรรม ส่งผลต่อการพฒันาเมอืง

อย่างกระจดักระจายในพืน้ทีช่นบทและเกษตกรรมชานเมอืง การเปลีย่นแปลงเชงิพืน้ทีด่งักล่าวอันเป็นผลมาจากประสทิธภิาพ

การเข้าถงึพ้ืนทีข่องโครงข่ายคมนาคมขนส่งดงักล่าวเป็นปัจจยัส�าคัญทีค่วรค�านงึถงึส�าหรบัหาแนวทางก�าหนดมาตรการควบคุม

การใช้ประโยชน์ที่ดินในอนาคตเพื่อลดผลกระทบต่อพื้นที่ชนบทและเกษตรกรรมชานเมือง

ค�าส�าคัญ: ประสิทธิภาพการเข้าถึง โครงข่ายคมนาคมขนส่ง สแปซซินแทกซ์ เชียงใหม่
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Abstract
The purpose of this research was to analyze the accessibility efficiency of transportation network of 

Chiang Mai comprehensive plan and Chiang Mai city at the present for appropriate land use guidelines. 
The study was undertaken by theory and Space Syntax technique, Geo-Informatics System, field surveying 
and document analysis. It was found that the transportation network of Chiang Mai comprehensive plan 
and Chiang Mai city at the present were in the main form of a grid, radius and ring roads linking from the 
city center to suburb. The average accessibility efficiency of transportation networks was 0.214098 with 
the minimum of 0.087010 and the maximum of 0.323663 respectively. A high accessibility efficiency of 
transportations network was Highway no.1 (Superhighway Road). The junction of ring and radius roads 
had accessibility efficiency in accordance with the regulation of land use for commercial purposes and 
high-density, medium-density and low-density residential areas. However, such findings were not true for 
the junction of ring and radius roads in the north, east and south directions of the city where the high 
accessibility efficiency was found in rural and agricultural areas. At the present, the average of accessibility 
efficiency index of Chiang Mai transportation networks was 0.464700, while its minimum and maximum 
indexes were 0.122850 and 0.725260, respectively. The roads that had high accessibility efficiency were 
the Highway no.1 in the center of the city and the radius roads from the city center to suburb. Their 
efficiency accessibility indexes were 0.658449–0.725264 which were in accordance with existing building 
and construction uses at the present for commercial purposes and high-density, medium-density and 
low-density residential areas. However, it was found a common accessibility efficiency along the junction 
of the ring roads and the radius roads around the city and that of the transportation network of Chiang 
Mai comprehensive plan through the country and agricultural areas. Both had impacts on scattering urban 
development in the countryside and suburb areas. The main effect was the result from the aforementioned 
accessibility efficiency indexes and there should have a measure to control the land use in the future in 
order to reduce the impacts of development the countryside and suburb agricultural areas.
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1. บทน�า

 สภาวะแวดล้อมการเติบโตของชุมชนเมืองส่งผลให้

จ�านวนประชากรโลกมากกว่าครึ่งหน่ึงอาศัยอยู่ในเขตเมือง 

และมีแนวโน้มเพ่ิมสูงขึ้นโดยองค์กรสหประชาชาติ [1] 

ประเมินว่าภายใน พ.ศ. 2573 ประชากรโลกที่อาศัยในเมือง

จะมจี�านวนมากกว่าร้อยละ 67 เช่นเดยีวกันความต้องการใช้

ประโยชน์ที่ดินและการคมนาคมขนส่งในเมืองเพื่อเชื่อมโยง 

การเดินทางและการขนส่งในชีวิตประจ�าวันยังส่งผลต่อการ

พัฒนาเมืองที่เติบโตในแนวราบอย่างกระจัดกระจายออกสู่

พื้นที่เกษตรกรรมชานเมือง ปัญหาการจัดการระบบขนส่ง

สาธารณะเมอืง การใช้รถยนต์ส่วนบคุลทีเ่พิม่ข้ึน ความคบัคัง่ 

ของปริมาณจราจร และการใช้พลงังานในเมอืง อนัเป็นส่วนหนึง่ 

ของภาวะโลกร้อน และการเกิดพบิติัภยัจากการเปลีย่นแปลง

ภูมิอากาศของโลก

 การวางแผนพัฒนาเมอืงโดยการก�าหนดการใช้ประโยชน์ 

ที่ดินและโครงการคมนาคมขนส่งเพื่อรองรับการเติบโตของ

เมือง จ�าเป็นต้องสะท้อนความสัมพันธ์ของการใช้ประโยชน์

ที่ดินร่วมกับการคมนาคมขนส่งและบริการสาธารณะที่

เชื่อมโยงกันได้อย่างเป็นล�าดับ (Hierarchy) มีประสิทธิภาพ

ในเชิงพื้นที่ทั้งในเขตพื้นท่ีศูนย์กลางเมืองและเขตการใช้

ประโยชน์ที่ดินโดยรอบ เช่นเดียวกันเมืองเชียงใหม่มีผังเมือง

รวมเมืองรองรับการเติบโตของเมืองในอนาคตด้วยแผนผัง

การใช้ประโยชน์ที่ดิน และแผนผังการคมนาคมขนส่ง โดย 

กฎกระทรวงให้ใช้บงัคบัผงัเมืองรวมเมอืงเชยีงใหม่ พ.ศ. 2555  

ครอบคลุมพื้นที่เมืองเชียงใหม่และชุมชนโดยรอบ 106.0 

ตารางกิโลเมตร ทั้งนี้การพัฒนาระบบการคมนาคมขนส่ง

ของเมืองยังมีความจ�าเป็นต้องเพียงพอต่อย่านการใช้

ประโยชน์ที่ดินแต่ละประเภททั้งในปัจจุบันและอนาคต ด้วย

ประสิทธิภาพการเข้าถึงโครงข่ายคมนาคมขนส่งของเมืองที่

สูงกว่าแสดงถึงศักยภาพการเป็นศูนย์กลางที่มีการเข้าถึงที่

สะดวก มีความหลากหลายของกิจกรรมการค้าและบริการ  

ดงันัน้การวเิคราะห์ประสทิธภิาพการเข้าถึงโครงข่ายคมนาคม 

ขนส่งเมอืงเชยีงใหม่ของการวจิยันีจ้งึใช้แนวคดิวธีิการวจิยัเชงิ 

ปรมิาณของชดุทฤษฎแีละแบบจ�าลองเชงิพืน้ทีส่แปซซนิแทกซ์  

(Space Syntax) ร่วมกบัเทคโนโลยรีะบบภมูสิารสนเทศ (Geo- 

Informatics System) ของค�าถามวิจัยที่ว่าประสิทธิภาพ

การเข้าถึงโครงข่ายคมนาคมขนส่งผังเมอืงรวมเมอืงเชียงใหม่ 

กับประสิทธิภาพการเข้าถึงโครงข่ายคมนาคมขนส่งเมือง

เชียงใหม่ปัจจุบันมีลักษณะอย่างไร? มีความสอดคล้องกับ 

การใช้ประโยชน์ที่ดินปัจจุบันและอนาคตอย่างไร? 

 ชุดทฤษฎีและแบบจ�าลองเชิงพ้ืนท่ีสแปซซินแทกซ์ 

ถูกใช้อธิบายกระบวนการเกิดพื้นที่ศูนย์กลางที่เกี่ยวข้องกับ

ประสิทธิภาพการเข้าถึงโดย Hillier และ Hanson [2] ของ

ทฤษฎีการสญัจรอสิระ (The Theory of Natural Movement)  

ทฤษฎีเศรษฐสัญจร (The Theory of Economy Movement)  

และทฤษฎีสัณฐานศูนย์กลาง (The Theory of Spatial 

Centrality) ที่ว่าการเกิดพื้นที่ศูนย์กลางเมืองเป็นผลมาจาก

ลักษณะโครงข่ายการคมนาคมขนส่งที่มีทางเลือกในการใช้

เส้นทางในการเดนิทางในพืน้ทีม่ากกว่าบริเวณอืน่ๆ โดยพืน้ที ่

บล็อกขนาดเล็กมปีระสิทธภิาพในการเข้าถงึสูงกว่าบรเิวณอืน่  

เช่น รปูแบบสีเ่หลีย่มตารางกรดิ ท�าให้มกีารเดนิทางเข้าสูพ่ืน้ที่ 

บรเิวณดงักล่าวมากกว่าปกต ิเกดิความเข้มข้นของหน้าทีใ่ช้สอย 

ในกจิกรรมการค้าและบรกิารในพืน้ทีท่ีก่ระจกุตวัเพิม่มากขึน้ๆ  

(Attractor) เป็นผลกระทบทวีคูณ (Multiplier Affect) และ

พัฒนาเป็นพื้นที่ศูนย์กลางเมืองท่ีมีโครงข่ายถนนหนาแน่น 

(Grid Intensification) ในเวลาต่อมา [3] ผลวจิยัทีเ่กีย่วข้องกบั 

การวัดค่าเชิงปริมาณของประสิทธิภาพการเข้าถึงโครงข่าย

คมนาคม ได้แก่ การวัดค่าในเชิงปริมาณของประสิทธิภาพ

การเข้าถึงโครงข่ายคมนาคมขนส่งจากเมืองฐานน�้า (Water-

base) มาเป็นฐานบก (Land-based) ในพื้นที่บางส่วนของ

จังหวัดสมุทรสงครามและจังหวัดราชบุรี โดยศึกษาในสาม

ช่วงเวลา คือ ปี พ.ศ. 2547 พ.ศ. 2518 และ พ.ศ. 2550 

พบว่า ค่าประสิทธิภาพของการคมนาคมขนส่งฐานบกของ

ถนนมีค่าเพิ่มสูงขึ้น คือ 0.07113, 0.07466 และ 0.08216 

ตามล�าดับ ส่งผลต่อการเปล่ียนแปลงศูนย์กลางเมืองฐานน�้า

มาเป็นเมืองฐานบกด้วยค่าประสิทธิภาพการเข้าถึงพื้นที่ของ

โครงข่ายคมนาคมทีด่กีว่า [4] สอดคล้องกบัการเปลีย่นแปลง

ค่าประสิทธิภาพการเข้าถึงพื้นที่ของโครงข่ายคมนาคมจาก

เมืองฐานน�้ามาเป็นฐานบกพื้นที่ฝั่งธนบุรี กรุงเทพมหานคร 

ในช่วงเวลาเดียวกันที่เพิ่มขึ้นจาก 0.1047, 0.1119 และ 
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0.1182 ตามล�าดับ พร้อมๆ กับการเปลี่ยนแปลงจากการ

คมนาคมขนส่งจากฐานน�้ามาเป็นฐานบก และการที่ดินจาก

พื้นที่เกษตรกรรมที่รวมโครงสร้างของเมืองฐานน�้ากับเมือง

ฐานบกสู่การเป็นเมืองศูนย์กลางของประเทศ [5] ส�าหรับ

เมืองเชียงใหม่ การเปลี่ยนแปลงพื้นที่สีเขียวกับโครงข่าย

การคมนาคมขนส่งในบริบทผังเมืองรวมเมืองเชียงใหม่ [6]  

พบว่าพ้ืนทีส่เีขยีวของผงัเมอืงรวมเมอืงเชยีงใหม่ ใน พ.ศ. 2527  

พ.ศ. 2532 พ.ศ. 2542 และ พ.ศ. 2555 มีแนวโน้ม 

ลดลง คอื ร้อยละ 29.59, 43.21, 50.16 และ 40.86 ตามล�าดบั  

ค่าเฉลี่ยประสิทธิภาพเข้าถึงโครงข่ายคมนาคมขนส่งของ

ผังเมืองรวมเมืองมีแนวโน้มลดลงและเพิ่มขึ้นใน พ.ศ. 2555  

คือ 0.27982 0.25415 0.20325 และ 0.21409 ตามล�าดับ  

การเปลีย่นแปลงประสทิธภิาพการเข้าถงึของโครงข่ายคมนาคม 

ขนส่งเกดิจากการพัฒนาถนนทีส่่งผลต่อการเกิดศนูย์กลางย่อย 

บริเวณจุดตัดถนนวงแหวนและถนนรัศมีของพื้นท่ีชานเมือง

บนพืน้ทีเ่กษตรกรรม [7] จากแนวคดิทฤษฎแีละการทบทวน

วรรณกรรมสู่การพัฒนากรอบแนวความคดิ “โครงข่ายคมนาคม 

ขนส่งเมืองเชียงใหม่ปัจจุบันและอนาคตกับการใช้ประโยชน์

ทีด่นิในแนวทางเพือ่การเตบิโตของเมอืง” มวีตัถุประสงค์เพือ่ 

1) วิเคราะห์ประสิทธิภาพการเข้าถึงของโครงข่ายคมนาคม

ขนส่งของผงัเมอืงรวมเมอืงเชยีงใหม่ฉบบัปัจจบุนั ร่วมกบัการ

วเิคราะห์ประสิทธภิาพการเข้าถงึโครงข่ายคมนาคมขนส่งของ 

เมอืงเชยีงใหม่ในสถานการณ์ปัจจุบนั และ 2) เสนอแนะแนวทาง 

การใช้ประโยชน์ทีด่นิอย่างสอดคล้องกบัสภาพการณ์ปัจจบุนั

และอนาคตเมือง

2. วิธีการวิจัย

 การวิจัยนี้เป็นการวิจัยเชิงปริมาณและเชิงคุณภาพ 

หน่วยการวิเคราะห์ (Unit of Analysis) คือ พื้นที่ผังเมือง

รวมเมืองเชียงใหม่และเมืองเชียงใหม่ วิธีการวิจัยดังนี้

1. วิเคราะห์โครงสร้างเชิงสัณฐานโครงข่ายคมนาคม

ขนส่งผังเมืองรวมเมืองเชียงใหม่ และเมืองเชียงใหม่ปัจจุบัน 

[8] โดยวเิคราะห์เอกสาร และระบบฐานข้อมลูภูมสิารสนเทศ

ภูมิศาสตร์ โดยการซ้อนทับชั้นข้อมูล (Overlay Analysis) 

ร่วมกับการส�ารวจพื้นที่ (Field Surveying)

2. วิเคราะห์ประสิทธิภาพการเข้าถึงของโครงข่าย

คมนาคมขนส่ง วิธีการวิเคราะห์โดยการสร้างเส้นแอกเซียล  

(Axial Line) ภายใต้สมมตุฐิานทีว่่า ระดบัการเดนิทางภายใน

โครงข่ายมีความสอดคล้องกับลักษณะการเชื่อมต่อกันของ

โครงข่ายการคมนาคมขนส่ง เขยีนแทนด้วยเส้นทีม่คีวามยาว 

มากที่สุดและมีจ�านวนน้อยที่สุด ได้เป็นแผนที่แอกเซียล 

(Axial Map) ของเมือง น�าเอาทุกเส้นมาจัดล�าดับความ

สมัพนัธ์โดยการจดัล�าดบัการเข้าถงึพืน้ทีข่องโครงข่ายในทาง

คณิตศาสตร์ ด้วยการหาประสิทธิภาพการเข้าถึงพื้นที่ของ

แต่ละเส้นแอกเซียล ด้วยสมการที่ (1) [9]

  (1)

 RA (Relative Asymmetry) คอื ค่าประสทิธภิาพการ

เข้าถึงพื้นที่ (Integration Value)

 MD (Mean Depth) คือ ความลึกเฉล่ียของเส้นแอกเซียล 

 k  คือ จ�านวนเส้นแอกเซียลทัง้หมดในระบบโครงข่าย

 โดย MD คือ ค่าความลึกเฉลี่ยของระบบ ของผลรวม

ความลึกจากจุดเริ่มต้นการเข้าถึงพ้ืนที่ของระบบไปยังพื้นที่

ภายในที่อยู่ลึกที่สุดของสมการที่ (2)  

  (2)

 ผลวเิคราะห์แสดงด้วยแผนทีโ่ครงสร้างเชงิสณัฐานของ

ประสิทธิภาพการเข้าถึงของเส้นสีล�าดับจากมากไปหาน้อย

ด้วยวรรณะสีรุ้งจาก แดง ส้ม เหลือง เขียว ฟ้า และน�้าเงิน  

เส้นทีม่ค่ีาประสิทธภิาพเข้าถงึสูงสุดมแีนวโน้มถกูสัญจรผ่านมาก 

เป็นเส้นสีแดง วัดค่าเชิงปริมาณประสิทธิภาพการเข้าถึง

โครงข่ายคมนาคมขนส่งระดับรวม หรือระดับเมือง (Global 

Integration Value) ทีค่�านวณค่าประสทิธภิาพการเข้าถงึของ

แต่ละเส้นแอกเซยีลและน�ามาจดัล�าดบัความสมัพนัธ์ เส้นทีมี่

สมัพนัธ์กบัเส้นอืน่ในระบบสูงจะมค่ีาประสิทธภิาพการเข้าถงึ

สูงแสดงด้วยสีแดง วัดการกระจายข้อมูลด้วยส่วนเบี่ยงเบน

มาตรฐาน (Standard Deviation)  

3. วิเคราะห์เปรียบเทียบประสิทธิภาพการเข้าถึงพื้นที่
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ของผังเมืองรวมเมืองเชียงใหม่และพื้นท่ีเมืองปัจจุบัน บน

ระบบภูมิสารสนเทศด้วยการซ้อนทับช้ันข้อมูล (Overlay 

Analysis) สรุปผลการวิเคราะห์พื่อเสนอแนวทางการใช้

ประโยชน์ที่ดินอย่างสอดคล้องกับประสิทธิภาพการเข้าถึง

พื้นที่ของผังเมืองรวมเมืองเชียงใหม่และพื้นที่เมืองปัจจุบัน 

3. ผลการวิจัย

3.1 ประสทิธิภาพการเข้าถงึโครงข่ายคมนาคมขนส่งระดบั

เมืองของผังเมืองรวมเมืองเชียงใหม ่

 แผนผังโครงข่ายคมนาคมขนส่งมีโครงสร้างถนนแบบ

ตารางบริเวณใจกลางเมือง ถัดออกมาเป็นแนวถนนวงแหวน 

และถนนรัศมีเชื่อมศูนย์กลางเมือง (รูปที่ 1) ผลประมวลผล 

แบบจ�าลองวัดค่าประสิทธิภาพการเข้าถึงโครงข่ายคมนาคม 

พบว่าระบบโครงข่ายมีค่าเฉลี่ยประสิทธิภาพการเข้าถึงใน

ระดับเมือง 0.214098 ค่าต�่าสุด 0.087010 และค่าสูงสุด 

0.323663 (ตารางที่ 1) ถนนที่มีค่าประสิทธิภาพการเข้าถึง 

สงูสดุ คอื ทางหลวงหมายเลข 1 ทางทศิเหนอืและทศิตะวนัออก 

จากใจกลางเมือง และพบว่าบริเวณจุดตัดแนวถนนวงแหวน

กับแนวถนนรัศมี โดยเฉพาะทางด้านทิศเหนือ คือ ทางหลวง 

หมายเลข 1001 (เชยีงใหม่-พร้าว) ตดักับทางหลวงหมายเลข 121  

(ถนนวงแหวนรอบนอก) และตัดกับถนนทางหลวงชนบท  

ชม 3029 (ถนนวงแหวนรอบกลาง) มค่ีาประสทิธภิาพการเข้า

ถึงโครงข่ายคมนาคมขนส่งสูงสุด เช่นเดียวกันกับจุดตัดถนน

ทางหลวงหมายเลข 1 กับทางหลวงหมายเลข 121 (ถนน

วงแหวนรอบนอก) และตดักับถนนทางหลวงชนบท ชม 3029 

(ถนนวงแหวนรอบกลาง) มีค่าประสิทธิภาพการเข้าถึงโครง

ข่ายคมนาคมขนส่งสูงสุดในระดับเมืองเช่นเดียวกัน ส�าหรับ

ใจกลางเมืองและพื้นที่โดยรอบมีค่าประสิทธิภาพการเข้าถึง

รองลงมา 

3.2 ประสิทธิภาพการเข้าถึงโครงข่ายคมนาคมขนส่ง

ระดับเมืองกับการใช้ประโยชน์ท่ีดินของผังเมืองรวมเมือง

เชียงใหม่ 

 ลักษณะแผนผังการใช้ประโยชน์ท่ีดินในอนาคตของ

เมืองเชียงใหม่มีลักษณะส�าคัญ คือ พื้นที่อนุรักษ์เพื่อส่งเสริม

เอกลักษณ์ศิลปวัฒนธรรมไทยอยูในเขตพื้นที่ส�าคัญทาง 

ประวตัศิาสตร์ บรเิวณใจกลางเมอืง ถดัมาเป็นย่านพาณชิยกรรม 

และที่อยู่อาศัยหนาแน่นมาก ที่อยู่อาศัยหนาแน่นปานกลาง  

และที่อยู่อาศัยหนาแน่นน้อย ตามล�าดับ ส�าหรับพื้นที่ชนบท 

และเกษตรกรรมชานเมืองมีลักษณะเพื่อเป็นแนวป้องกัน  

ตารางที่ 1 ค่าประสิทธิภาพการเข้าถึงโครงข่ายคมนาคม

ขนส่งผังเมืองรวมเมืองเชียงใหม่

รายละเอียด
ประสิทธิภาพการเข้าถึงโครงข่ายคมนาคมส่ง

ระดับเมือง (Global Integration Value)

ค่าเฉลี่ย 0.214098

ค่าต�่าสุด 0.087010

ค่าสูงสุด 0.323663

S.D. 0.045387

รูปที่ 1 ประสิทธิภาพการเข้าถึงโครงข่ายคมนาคมขนส่ง 

ผังเมืองรวมเมืองเชียงใหม่

Global Integration Value
0.323663

0.082011

10 2 4 6 8
Kilometers
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(Buffer Zone) การขยายตัวของเมืองอย่างกระจัดกระจาย 

เป็นพื้นที่ผลิตอาหาร และเพื่อคุณภาพสิ่งแวดล้อมเมือง 

เมื่อน�าแผนที่โครงสร้างเชิงสัณฐานของค่าประสิทธิภาพ

การเข้าถึงของโครงข่ายคมนาคมขนส่งซ้อนทับกับแผนผัง

การใช้ประโยชน์ที่ดินในอนาคต (รูปที่ 2) พบว่าลักษณะ

ความสัมพันธ์เชิงพื้นที่ของประสิทธิภาพการเข้าถึงโครงข่าย

คมนาคมขนส่งกับการใช้ประโยชน์ที่ดิน มีลักษณะส�าคัญ 

ที่พบ คือ 1) บริเวณที่มีค่าประสิทธิภาพการเข้าถึงโครงข่าย

คมนาคมขนส่งสูงตามแนวทางหลวงหมายเลข 1 และจุดตัด 

ถนนวงแหวนและถนนรัศมีทางทิศเหนือและทิศตะวันออก

ของเมืองมีความสัมพันธ์กับการใช้ประโยชน์ท่ีดินประเภทที่

อยูอ่าศยัหนาแน่นมากและพาณชิยกรรม ทีอ่ยูอ่าศยัหนาแน่น 

ปานกลาง และทีอ่ยู่อาศัยหนาแน่นน้อย จากใจกลางเมอืงออกมา  

และ 2) บริเวณจุดตัดถนนวงแหวนและถนนรัศมีที่มีค่า

ประสิทธิภาพการเข้าถึงพื้นที่สูงโดยเฉพาะทางด้านทิศเหนือ

และทศิใต้ของเมอืง มคีวามสัมพนัธ์กบัการใช้ประโยชน์ที่ดิน

ในอนาคตประเภทพื้นที่ชนบทและเกษตรกรรม ซึ่งลักษณะ

ดงักล่าวส่งผลต่อการเกดิย่านพาณชิยกรรมตามแนวถนนทีม่ี

ประสิทธภิาพการเข้าถงึดทีีส่่งผลกระทบต่อการเปล่ียนแปลง

การใช้ประโยชน์ที่ดินของพื้นที่ชนบทและเกษตรกรรม ซึ่ง

เป็นข้อพิจารณาส�าหรับความสัมพันธ์ของแผนผังโครงข่าย

คมนาคมขนส่งและแผนผังการใช้ประโยชน์ท่ีดินของเมือง

เชียงใหม่ในอนาคต ในปัจจัยที่เกี่ยวข้องกับการพัฒนาเมือง

ทีส่่งผลขยายตวัของเมอืงและกจิกรรมกระจัดกระจายไปตาม

แนวถนนสู่พื้นที่ชนบทและเกษตรกรรมในอนาคต

3.3 การใช้ประโยชน์ที่ดินอาคารและสิ่งก่อสร้างเมือง

เชียงใหม ่

 จากผลประสิทธิภาพการเข้าถึงโครงข่ายคมนาคม

ขนส่งในระดบัเมอืงกบัการใช้ประโยชน์ทีด่นิของผงัเมอืงรวม

เมืองเชียงใหม่ ท�าการก�าหนดขอบเขตพื้นที่เพื่อวิเคราะห์

สภาพการณ์ปัจจบุนัของการใช้ประโยชน์ทีด่นิเมอืงเชยีงใหม่

และบริเวณโดยรอบ วิเคราะห์การใช้ประโยชน์อาคารและ 

สิ่งก ่อสร ้าง โดยวิธีการวิเคราะห์ฐานข้อมูลระบบภูมิ

สารสนเทศร่วมกับการส�ารวจพื้นที่จริงเพื่อตรวจสอบความ

ถูกต้องของข้อมูล พบว่า การใช้ประโยชน์ที่ดินของเมือง

เชียงใหม่ปัจจุบัน (รูปที่ 3) มีการใช้ประโยชน์ที่ดินประเภท

อยู่อาศัยหนาแน่นมากและพาณิชยกรรมตามแนวถนนของ

พื้นที่ใจกลางเมือง และกระจัดกระจายตามแนวถนนหลัก 

ได้แก่ ทางหลวงแผ่นดินหลายเลข 1 ตลอดจนตามแนวถนน

วงแหวนรอบกลาง และถนนรศัมจีากศนูย์กลางเมอืงโดยรอบ 

มกีารใช้อาคารทีส่�าคญั ได้แก่ ประเภทอยูอ่าศยัหนาแน่นน้อย

สูงที่สุด ร้อยละ 61.65 รองลงมา คือ พาณิชยกรรมและที่อยู ่

อาศยัหนาแน่นมาก ร้อยละ 14.20 ทีอ่ยู่อาศัยหนาแน่นปานกลาง  

ร้อยละ 2.37 สถาบันการศึกษา ร้อยละ 3.25 สถาบันศาสนา  

ร้อยละ 1.59 สถาบนัราชการและโครงสร้างพืน้ฐาน ร้อยละ 1.70  

(ตารางที่ 2) 

รูปที่ 2 ประสิทธิภาพการเข้าถึงโครงข่ายคมนาคมขนส่งกับ

การใช้ประโยชน์ที่ดิน ผังเมืองรวมเมืองเชียงใหม่

Global integration value
0.323663

0.082011

การใช้ประโยชน์ที่ดิน

อนุรักษ์เพื่อการอยู่อาศัย

ที่อยู่อาศัยหนาแน่นน้อย

ที่อยู่อาศัยหนาแน่นปานกลาง

อุตสาหกรรมเฉพาะกิจ

ชนบทและเกษตรกรรม

สถาบันการศึกษา

สถาบันศาสนาพาณิชยกรรมและท่ีอยูอ่าศัยหนาแน่นมาก

อนรุกัษ์เพือ่ส่งเสรมิเอกลกัษณ์ศลิปวฒันธรรมไทย

10 2 4 6 8
Kilometers

สถาบนัราชการ การสาธารณปูโภคและสาธารณปูการ

ทีโ่ล่งเพ่ือนนัทนาการและการรกัษาคณุภาพสิง่แวดล้อม
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ตารางที่ 2 ประเภทการใช้อาคาร

ประเภท ร้อยละ 

ที่อยู่อาศัยหนาแน่นน้อย 61.65

ที่อยู่อาศัยหนาแน่นปานกลาง 2.37

พาณิชยกรรมและที่อยู่อาศัยหนาแน่นมาก 14.20

อุตสาหกรรม 2.20

เอกลักษณ์ศิลปวัฒนธรรม 1.45

นันทนาการและคุณภาพสิ่งแวดล้อม 0.19

สถาบันการศึกษา 3.25

สถาบันศาสนา 1.59

สถาบันราชการ และโครงสร้างพื้นฐาน 1.70

อื่นๆ 11.42

ที่มา: ส�านักงานโยธาธิการและผังเมืองเชียงใหม่

3.4 ประสิทธิภาพการเข้าถึงโครงข่ายคมนาคมขนส่งเมือง

เชียงใหม่ 

 ผลการประมวลแบบจ�าลองเพ่ือวัดค่าประสิทธิภาพ 

การเข้าถงึโครงข่ายคมนาคมของเมอืงเชยีงใหม่ปัจจบุนั พบว่า  

โครงข่ายคมนาคมขนส่งมีค่าเฉลี่ยประสิทธิภาพการเข้าถึง

ในระดับเมือง 0.464700 ค่าต�่าสุด 0.122850 และค่าสูงสุด 

0.725260 (ตารางที ่3) ถนนทีม่ค่ีาประสทิธภิาพการเข้าถงึสงู  

มีค่าระหว่าง 0.257552–0.725264 ได้แก่ เขตคูเมือง

เชียงใหม่ ทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 1 และแนวถนนรัศมี

จากศูนย์กลางเมอืงสู่ชมุชนโดยรอบ ได้แก่ ชุมชนแม่รมิ แม่โจ้  

ดอยสะเก็ด สันก�าแพง สารภี และชุมชนหางดง และค่า

ประสิทธิภาพการเข้าถึงสูงในพื้นที่บางส่วนของทางหลวง

หมายเลข 121 (ถนนวงแหวนรอบนอก) ทางด้านทิศใต้

ของเมือง อย่างไรก็ดี ผลวิเคราะห์พบลักษณะร่วมของค่า

ประสิทธิภาพการเข้าถึงโครงข่ายคมนาคมขนส่งผังเมืองรวม

เมอืงเชยีงใหม่และเมอืงเชยีงใหม่ปัจจบัุน คอื ค่าประสทิธภิาพ

การเข้าถึงโครงข่ายคมนาคมขนส่งสูงบริเวณจุดตัดแนวถนน

วงแหวนและถนนรัศมี (รูปที่ 4) เมื่อน�าผลวิเคราะห์ผลจาก

แบบจ�าลองไปส�ารวจพืน้ท่ีบรเิวณดงักล่าว พบว่า เกดิลกัษณะ

ของศูนย์กลางย่อยย่านพาณิชยกรรมบริเวณจุดตัดถนน

วงแหวนและถนนรัศมโีดยรอบเมอืง บางแห่งอยูบ่นพืน้ทีก่าร

ใช้ประโยชน์ทีด่นิประเภทชนบทและเกษตรกรรมของผังเมอืง

รวมเมืองเชียงใหม่ปัจจุบัน 

อยู่อาศัยหนาแน่นน้อย

อยู่อาศัยหนาแน่นปานกลาง

อุตสาหกรรม

สถาบันการศึกษา

สถาบันศาสนา

อื่นๆ

พาณิชยกรรม อยู่อาศัยหนาแน่นมาก

เอกลักษณ์ศิลปวัฒนธรรม

10 2 4 6 8
Kilometers

สถาบันราชการ โครงสร้างพื้นฐาน

คุณภาพสิ่งแวดล้อม

รูปที่ 3 การใช้ประโยชน์ที่ดินของเมืองเชียงใหม่ปัจจุบัน รูปที่ 4 ประสิทธิภาพการเข้าถึงโครงข่ายคมนาคมขนส่ง 

เมืองเชียงใหม่ปัจจุบัน

Global Integration Value

.257552 – .324368

.324369 – .391184

.391185 – .458000

.458001 – .524816

.524817 – .591632

.591633 – .658448

.658449 – .725264

10 2 4 6 8
Kilometers
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ตารางที่ 3 ค่าประสิทธิภาพการเข้าถึงโครงข่ายคมนาคม

ขนส่งของเมืองเชียงใหม่

รายละเอียด
ประสิทธิภาพการเข้าถึง โครงข่ายคมนาคมส่ง
ระดับเมือง (Global Integration Value)

ค่าเฉลี่ย 0.464700

ค่าต�่าสุด 0.122850

ค่าสูงสุด 0.725260

S.D. 0.104370

3.5 ประสทิธิภาพการเข้าถงึโครงข่ายคมนาคมขนส่งระดบั

เมืองกับการใช้ประโยชน์อาคารและส่ิงก่อสร้างของเมือง

เชียงใหม่ 

 ผลวิเคราะห์เมื่อน�าแผนที่โครงสร้างเชิงสัณฐานของค่า

ประสทิธภิาพการเข้าถงึของโครงข่ายคมนาคมขนส่งซ้อนทบั

กับแผนผังการใช้ประโยชน์อาคารและสิ่งก่อสร้าง (รูปที่ 5)  

พบลกัษณะความสมัพนัธ์เชงิพืน้ทีข่องประสทิธภิาพการเข้าถงึ 

โครงข่ายคมนาคมขนส่งกับการใช้ประโยชน์อาคารและ 

สิง่ก่อสร้างบรเิวณใจกลางเมอืงและพืน้ทีถ่ดัออกไปมลีกัษณะ

ส�าคัญของอาคารพาณิชยกรรมและอยู่อาศัยหนาแน่นมาก

วางตัวตามแนวถนนท่ีมีค่าศักยภาพการเข้าถึงโครงข่าย

คมนาคมขนส่งสงู โดยเฉพาะทางหลวงหมายเลข 1 แนวถนน

รศัมจีากเมอืงเชยีงใหม่เชือ่มโยงสูช่มุชนโดยรอบ ได้แก่ แม่ริม 

แม่โจ้ ดอยสะเก็ด สันก�าแพง สารภี และหางดง และเมื่อน�า

ผลวิเคราะห์ศักยภาพการเข้าถึงพื้นท่ีของโครงข่ายคมนาคม

ขนส่งไปซ้อนทับกับสภาพพื้นท่ีจริงบนภาพถ่ายดาวเทียม 

(รูปที่ 6) พบว่าประสิทธิภาพการเข้าถึงโครงข่ายคมนาคม

ขนส่งมีความสอดคล้องกับสภาพพื้นท่ีปัจจุบันของความ 

เป็นเมอืง ในสองลกัษณะ ได้แก่ 1) สอดคล้องกบัสภาพการใช้ 

ประโยชน์อาคารและสิ่งก่อสร้างปัจจุบัน และสอดคล้องกับ 

การก�าหนดการประเภทใช้ประโยชน์ทีด่นิในอนาคตของผงัเมอืง 

รวมเมืองเชียงใหม่ ประเภทท่ีอยู่อาศัยและพาณิชยกรรม  

2) ไม่สอดคล้องกับสภาพการใช้ประโยชน์อาคารและ

สิ่งก่อสร้างปัจจุบันและไม่สอดคล้องกับการก�าหนดการ

ประเภทใช้ประโยชน์ทีด่นิในอนาคตประเภททีด่นิชนบทและ 

เกษตรกรรม เมื่อวิเคราะห์ผลร่วมกับการทบทวนเอกสาร 

รูปที่ 5 ประสิทธิภาพการเข้าถึงโครงข่ายคมนาคมขนส่งกับ

การใช้ประโยชน์อาคารและส่ิงก่อสร้างเมอืงเชยีงใหม่

10 2 4 6 8
Kilometers

Global Integration Value

.257552 – .324368

.324369 – .391184

.391185 – .458000

.458001 – .524816

.524817 – .591632

.591633 – .658448

.658449 – .725264

อยู่อาศัยหนาแน่นน้อย

อยู่อาศัยหนาแน่นปานกลาง

อุตสาหกรรม

สถาบันการศึกษา

สถาบันศาสนา

อื่นๆ

พาณิชยกรรม อยู่อาศัยหนาแน่นมาก

เอกลักษณ์ศิลปวัฒนธรรม

สถาบันราชการ โครงสร้างพื้นฐาน

คุณภาพสิ่งแวดล้อม

รูปที่ 6 ประสิทธิภาพการเข้าถึงโครงข่ายคมนาคมขนส่งกับ

การใช้ประโยชน์อาคารและส่ิงก่อสร้างเมอืงเชยีงใหม่

Global Integration Value



138

ลักษณา สัมมานิธิ และ สิริวัฒก์ สัมมานิธิ, “การวัดค่าประสิทธิภาพการเข้าถึงโครงข่ายคมนาคมขนส่งของเมืองเชียงใหม่ กรณีศึกษาผังเมืองรวม

เมืองเชียงใหม่.”

The Journal of KMUTNB., Vol. 30, No. 1, Jan.–Mar. 2020

วารสารวิชาการพระจอมเกล้าพระนครเหนือ ปีที่ 30, ฉบับที่ 1 ม.ค.–มี.ค. 2563

พบว่าลักษณะของการใช้ประโยชน์กล่าวเป็นผลมาจากการ

ขาดอายุบังคับใช้ของผังเมืองรวมเมืองเชียงใหม่ระหว่าง 

พ.ศ. 2549–2555 [10] ส่งผลให้เกิดการพัฒนาอาคารและ

สิ่งก่อสร้างเป็นจ�านวนมากในพื้นที่ชนบทและเกษตรกรรม 

(รปูที ่7) ก่อนการประกาศใช้บงัคบัผงัเมอืงรวมเมอืงเชยีงใหม่

ฉบับปัจจุบัน 

4. สรุป

 ผลวิเคราะห์สรุปได้ว่าแผนผังระบบคมนาคมขนส่ง

ของผังเมืองรวมเมืองเชียงใหม่เพื่อชี้น�าการพัฒนาเมือง 

ในอนาคต มคีวามสอดคล้องกับแผนผงัการใช้ประโยชน์ทีด่นิ 

ในอนาคตของการใช้ทีด่นิประเภทพาณชิยกรรมและทีอ่ยูอ่าศัย 

หนาแน่นมาก ที่อยู่อาศัยหนาแน่นปานกลาง และที่อยู่อาศัย

หนาแน่นน้อย จากบริเวณพื้นที่ใจกลางเมืองออกสู่พื้นที ่

โดยรอบเมอืง สอดคล้องกับแนวคดิทฤษฎอีธบิายกระบวนการ

การเกดิพืน้ทีศ่นูย์กลางเมอืง (Centrality as a Process) ของ

กระบวนการเกิดพื้นที่ศูนย์กลางที่มีลักษณะโครงข่ายการ

คมนาคมขนส่งสานกนัอย่างแน่นหนา (Grid Intensification) 

อย่างไรก็ดี การวิจัยมีข้อค้นพบเพิ่มเติม คือ ค่าประสิทธิภาพ

การเข้าถึงสูงของโครงข่ายคมนาคมขนส่งบริเวณจุดตัดถนน

วงแหวนและถนนรัศมีบริเวณพื้นที่ชนบทและเกษตรกรรม

ชานเมือง ขาดความสอดคล้องกับการใช้ประโยชน์ที่ดิน 

ในอนาคตที่แบบจ�าลองแสดงผลให้เห็นว่าลักษณะดังกล่าว

มีแนวโน้มส่งผลผลกระทบต่อการพัฒนาเมืองในอนาคตใน 

บรเิวณพืน้ทีช่นบทและเกษตรกรรม อนัเป็นผลมาจากแนวถนน 

ทีม่ค่ีาประสทิธภิาพการเข้าถงึของโครงข่ายคมนาคมขนส่งสงู 

พาดผ่าน สอดคล้องกบัผลการวเิคราะห์ประสทิธภิาพการเข้าถงึ 

โครงข่ายคมนาคมขนส่งกบัการใช้ประโยชน์ทีด่นิ อาคารและ

สิ่งก่อสร้างร่วมกับการส�ารวจพื้นที่เมืองในปัจจุบัน ที่แสดง 

ให้เหน็ได้ว่าเกดิปรากฎการณ์การแทรกตัวของย่านการค้าย่อย 

บริเวณจุดตัดแนวถนนวงแหวนและถนนรัศมีของพื้นที่

ชานเมือง ท่ีส่งผลต่อการพัฒนาเมืองอย่างกระจัดกระจาย 

รุกล�้าเข้าไปยังพื้นที่ชนบทและเกษตรกรรม ผลการวิจัยนี้ 

สอดคล้องกบัการทบทวนวรรณกรรมของการวจิยัทีผ่่านมา ทีว่่า 

ประสิทธิภาพการเข้าถึงของโครงข่ายคมนาคมขนส่งที่สูงขึน้

สง่ผลให้เกิดกจิกรรมพาณิชยกรรมการคา้และบริการตามมา  

เกิดผลกระทบทวีคูณ ท�าให้เกิดการเข้ามาใช้พื้นที่ดังกล่าว

เพิ่มมากขึ้นอันเนื่องมาจากประสิทธิภาพการเข้าถึงที่ดีขึ้น 

และยังพบว่ามีปัจจัยเกี่ยวข้อง คือ การขาดอายุบังคับใช้ของ 

ผงัเมอืงรวมเมอืงเชียงใหม่ในช่วงการปรบัปรงุผงัเมอืง ครัง้ที ่2  

ระหว่าง พ.ศ. 2549–2555 ซ่ึงพื้นที่ส่วนขยายตัวของเมือง  

หรือพื้นที่ชานเมืองได้รับผลกระทบมากที่สุด ดังนั้นข้อเสนอ 

แนะแนวทางการใช้ประโยชน์ที่ดินอย่างสอดคล้องกับ

สภาพการณ์ปัจจุบันและอนาคต หน่วยงานที่เกี่ยวข้องกับ

การพัฒนาเมืองควรร่วมกันหาเพื่อพิทักษ์รักษาคุณภาพ 

ส่ิงแวดล้อมเมอืงของพืน้ทีโ่ล่งชนบทและเกษตรกรรมชานเมอืง 

ด้วยการร่วมกันหาแนวทางด้านมาตรการควบคุมการใช้

(ข) จุดตดัถนนวงแหวนรอบนอกและถนนเชยีงใหม่-สนัก�าแพง

รูปที่ 7 ย่านพาณิชยกรรมย่อยบริเวณจุดตัดถนนชานเมือง

(ก) จดุตดัถนนแหวนรอบกลางและถนนเชยีงใหม่-แม่โจ้-พร้าว
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ลักษณา สัมมานิธิ และ สิริวัฒก์ สัมมานิธิ, “การวัดค่าประสิทธิภาพการเข้าถึงโครงข่ายคมนาคมขนส่งของเมืองเชียงใหม่ กรณีศึกษาผังเมืองรวม

เมืองเชียงใหม่.”
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วารสารวิชาการพระจอมเกล้าพระนครเหนือ ปีที่ 30, ฉบับที่ 1 ม.ค.–มี.ค. 2563

ประโยชน์ที่ดิน และอื่นๆ ที่เกี่ยวข้อง เพื่อให้การพัฒนาเมือง 

มีความสอดคล้องกบัสถานการปัจจบุนัและแนวโน้มปรากฏการณ์ 

ในอนาคตต่อไป
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