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บทคัดย่อ

	 งานวิจัยเชิงสัณฐานพื้นที่นี้มีวัตถุประสงค์เพื่อวิเคราะห์ประสิทธิภาพการเข้าถึงของโครงข่ายคมนาคมขนส่งกับการ
ใช้ประโยชน์ที่ดินของผังเมืองรวมเมืองเชียงใหม่ ตั้งแต่ฉบับแรกในปี พ.ศ. 2527 ปรับปรุงครั้งที่ 1 พ.ศ. 2532 ปรับปรุง
ครั้งที่ 2 พ.ศ. 2542 และปัจจุบัน ปรับปรุงครั้งที่ 3 พ.ศ. 2555 โดยการวิเคราะห์เอกสาร การสำ�รวจพื้นที่ การใช้ระบบภูมิ
สารสนเทศภูมิศาสตร์วิเคราะห์แผนผังการใช้ประโยชน์ที่ดิน และแผนผังโครงการคมนาคมขนส่งของผังเมืองรวม ร่วมกับ
ชุดทฤษฎีและเทคนิค Space Syntax ในการวิเคราะห์โครงสร้างเชิงสัณฐานของแผนผังโครงการคมนาคมขนส่งผังเมือง
รวมเมือง ผลวิจัยพบว่าพื้นที่เขตผังเมืองรวมเพิ่มขึ้นจาก 106.0 ตารางกิโลเมตร ในปี พ.ศ. 2527 มาเป็น 429.0 ตาราง
กิโลเมตร ในปี พ.ศ. 2532 จนถึงปัจจุบัน การเปลี่ยนแปลงโครงสร้างเชิงสัณฐานของโครงข่ายคมนาคมขนส่งมีค่า
ประสิทธิภาพการเข้าถึงของโครงข่ายคมนาคมขนส่งที่วัดได้จากแบบจำ�ลอง Space Syntax มีค่าเฉลี่ย0.279821 0.205415 
0.203256 และ 0.214098 ตามลำ�ดับ ลักษณะโครงข่ายคมนาคมขนส่งมีรูปแบบถนนวงแหวนและถนนรัศมีจากศูนย์กลาง
เมือง ร่วมกับรูปแบบการใช้ประโยชน์ที่ดินของศูนย์กลางเมืองเชียงใหม่ประเภทพาณิชยกรรมและพักอาศัยหนาแน่นมาก 
ล้อมรอบด้วยที่อยู่อาศัยหนาแน่นปานกลาง ที่อยู่อาศัยหนาแน่นน้อย แทรกสลับกับแนวพื้นที่ชนบทและเกษตรกรรม 
ลักษณะโครงสร้างเชิงสัณฐานของศูนย์กลางเมืองระยะแรกปี พ.ศ. 2527 ปรากฏบริเวณใจกลางเมืองเชียงใหม่ ระยะต่อมา
ปี พ.ศ. 2532 ขยายตัวลงมาทางด้านทิศใต้ และตั้งแต่ปี พ.ศ. 2542 ถึงปัจจุบันขยายตัวออกไปทางทิศตะวันออกตาม
แนวทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 1 และบริเวณจุดตัดแนวถนนวงแหวนและแนวถนนรัศมีจากศูนย์กลางเมืองที่มีค่า
ประสิทธิภาพการเข้าถึงพื้นที่ที่ดีกว่า ส่งผลต่อการเกิดศูนย์กลางย่านการค้าชานเมืองตั้งแต่ปี พ.ศ. 2542 เป็นต้นมา ซึ่ง
แนวโน้มดังกล่าวส่งผลกระทบต่อการเปลี่ยนแปลงการใช้ประโยชน์ที่ดินของพื้นที่ชนบทและเกษตรกรรมชานเมือง การ
เปลี่ยนแปลงเชิงพื้นที่อันเป็นผลมาจากประสิทธิภาพการเข้าถึงของโครงข่ายคมนาคมขนส่งดังกล่าวเป็นปัจจัยสำ�คัญ
ประการหนึ่งที่ควรคำ�นึงถึงสำ�หรับแนวทางกำ�หนดมาตรการควบคุมการใช้ประโยชน์ที่ดินในอนาคตเพื่อลดผลกระทบต่อ
พื้นที่ชนบทและเกษตรกรรมของเมืองเชียงใหม่ต่อไป 
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Abstract

	 This spatial research aimed to analysis the accessibility efficiency of transport network plan and land 

use plan in the context of Chiang Mai comprehensive plan since 1984 which the first modification in 1989, 

the second modification in 1999 and the latest modification in 2012. The study was undertaken by documentary 

analysis, surveying, Geo Informatics System analysis, an analysis of land use plan and transportation network 

plan of Chiang Mai comprehensive plan including theory and Space Syntax technique. They were all used to 

analyze the morphological spatial structure of transportation network plan. It was found that the area of Chiang 

Mai comprehensive plan was increased from 106.0 square kilometers in 1984 to 429.0 square kilometers in 

1984 and at the present time. On average, the accessibility efficiency indexes of changes of the morphological 

structure of the transportation network plan measured by the Space Syntax Model were 0.279821, 0.205415, 

0.203256 and 0.214098, respectively. The characteristics of the transportation network were in the forms of 

a ring-road and a radial ring-road linking from the city center. Both were in conjunction with the schemes of 

land use types in Chiang Mai City Center for commercial purposes and very dense residential areas surrounded 

by medium and less density residential areas interspersing with rural and agricultural areas. The characteristic 

of morphological structure of the city center in 1984 was in the center of Chiang Mai city. Later, in the year 

1989, it was extended to the South. From the year 1999 up until the present time, it had been extended to 

the East along the National Highway No. 1. Moreover, the accessibility efficiency index at the junction of the 

ring-road and the radial ring-road was higher than those of other areas. This brought about the blooming of 

suburb centers since 1999 which had a tendency to cause changes to land use of the mentioned suburban, 

rural and agricultural areas. Finally, a main factor of the spatial changes was the result of accessibility efficiency 

to the aforementioned transportation network. Therefore, in the future, measures to control the land utilization 

in Chiang Mai to reduce the negative impacts on suburban rural and agricultural areas should be considered.
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1. ที่มาและความสำ�คัญ

	 จากภาวะแวดล้อมของการเติบโตเชิงพื้นที่ของ
ชุมชนเมือง อันเนื่องมาจากสัดส่วนของประชากรที่อยู่
อาศยัในเขตเมอืงทีเ่พิม่มากขึน้ถงึรอ้ยละ 60 ภายในป ีค.ศ. 
2023 โดยเฉพาะในประเทศกำ�ลงัพฒันา จากการคาดการณ์
ขององค์การอนามัยโลก (World Health Organization, 

2017) ความต้องการในการใช้ประโยชน์ที่ดินเพื่อการอยู่
อาศัย และระบบการคมนาคมขนส่งที่เชื่อมโยงได้กับแหล่ง
งานและพื้นที่อื่นๆในเขตพื้นที่เมือง ส่งผลต่อการเติบโต
ของการพัฒนาเมืองในแนวราบอย่างกระจัดกระจาย 

(Urban Sprawl) สู่พื้นที่เกษตรกรรมชานเมืองของหมู่บ้าน
จัดสรร รวมถึงการพัฒนาโครงข่ายถนนและการคมนาคม
ขนส่ง ปัญหาการจัดการระบบขนส่งสาธารณะของเมือง 
ยังส่งผลต่อปริมาณรถยนต์ส่วนบุคลที่เพิ่มมากขึ้น การ
คับคั่งของปริมาณการจราจร การปลดปล่อยก๊าซคาร์บอน
ไดออกไซด์สู่บรรยากาศ ที่เป็นส่วนหนึ่งของภาวะโลกร้อน 

(global warming) รวมถึงเป็นการเกิดขึ้นของภัยพิบัติจาก
การเปลี่ยนแปลงภูมิอากาศของโลก (climate change) 
อย่างไรก็ดีการวางผังเมืองรวมเมืองทั้งในด้านการใช้
ประโยชน์ที่ดินและระบบการคมนาคมขนส่งของเมืองใน
อนาคตนับเป็นทางเลือกหนึ่งที่เกิดขึ้นเพื่อเป็นกลยุทธ์ใน
การวางผังพัฒนาเมือง โดยเฉพาะในเชิงพื้นที่ที่เกี่ยวข้อง
กบัการใชป้ระโยชนท์ีด่นิ การสรา้งทางเลอืกในการเดนิทาง
ดว้ยแนวคดิการพฒันาระบบการคมนาคมขนสง่ การมุง่หวงั
เพ่ือรักษาพ้ืนท่ีโล่ง พ้ืนท่ีเกษตรกรรมชานเมือง พ้ืนท่ีอนุรักษ์ 
พื้นที่ธรรมชาติ รวมถึงพื้นที่ทางประวัติศาสตร์ของเมือง
	 เชน่เดยีวกนักบัการวางและจดัทำ�ผงัเมอืงรวมเมอืง
มีขึ้นเพื่อใช้เป็นแนวทางในการพัฒนาและการดำ�รงรักษา
เมืองและบริเวณที่เกี่ยวข้องหรือชนบท ในด้านการใช้
ประโยชน์ในทรัพย์สิน การคมนาคมขนส่ง การสาธารณูปโภค
บริการสาธารณะและสภาพแวดล้อม ให้สอดคล้องกับการ
พัฒนาระบบเศรษฐกิจและสังคมของประเทศตามแผน
พัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ และเพื่อให้เกิดการ
บรรลุวัตถุประสงค์ของการผังเมือง ตามความในพระราช
บัญญัติการผังเมือง พ.ศ. 2518 จึงมีการประกาศใช้เป็น   
กฎกระทรวงให้ใช้บังคับผังเมืองรวมเมืองในแต่ละท้องที่ที่
มีการวางและจัดทำ�ผังเมืองรวมเมือง โดยมีนโยบายและ
มาตรการเพื่อจัดระบบการใช้ประโยชน์ที่ดิน โครงข่ายการ
คมนาคมขนส่งและบริการสาธารณะให้มีประสิทธิภาพ 
สามารถรองรับและสอดคล้องกับการขยายตัวของชุมชน
และการผังเมืองในอนาคต 

	 สำ�หรบัพืน้ทีเ่มอืงเชยีงใหมแ่ละชมุชนเมอืงโดยรอบ
มีการประกาศกฎกระทรวงให้ใช้บังคับผังเมืองรวมเมือง
เชียงใหม่ ครั้งแรกในปี พ.ศ. 2532 ถึงปัจจุบันเป็นเวลา 
27 ปี  ปัจจุบันกฎกระทรวงให้ใช้บังคับผังเมืองรวมเมือง
เชยีงใหม ่คือ ฉบบัปรบัปรงุครัง้ที ่3 ตามประกาศราชกจิจา-
นุเบกษา ลงวันที่ 21 พฤษภาคม พ.ศ. 2555 และสิ้นสุดใน
วันที่ 20 พฤษภาคม พ.ศ. 2561 พื้นที่เขตผังเมืองรวมเมือง
เชียงใหม่ครอบคลุมพื้นที่ในระยะแรก 106.0 ตาราง-
กิโลเมตร และขยายพื้นที่รองรับการเติบโตของเมืองและ
พื้นที่โดยรอบเพิ่มขึ้นเป็น 429.0 ตารางกิโลเมตร มาตั้งแต ่
ปี พ.ศ. 2532  จนถึงปัจจุบัน  บริบทเชิงพื้นที่ผังเมืองรวม
ครอบคลุมพื้นที่ตัวเมืองเชียงใหม่และชุมชนเมืองบริวาร
โดยรอบ   ไดแ้ก ่ ชมุชนแมร่มิ  แมโ่จ ้   สนัทราย สนักำ�แพง 
และหางดง  อย่างไรก็ดีการเติบโตของเมืองเชียงใหม่ที่
ผ่านมาพบว่าผลิตภัณฑ์มวลรวมจังหวัด ในปี พ.ศ. 2559 
มีมูลค่าสูงกว่าค่าเฉลี่ยของประเทศร้อยละ 58 สูงที่สุดใน
ภาคเหนือ  สัดส่วนการเติบโตสูงสุด ได้แก่ การค้าและ
บรกิาร อตุสาหกรรม โรงแรมและภตัตาคาร อสงัหารมิทรพัย์
และการก่อสร้าง มีสัดส่วนสูงถึงร้อยละ 86.3 การขยายตัว
ของประชากรในจังหวัดเชียงใหม่ในช่วงปี พ.ศ. 2553-
2558 มีค่าเฉลี่ย 9,147 คนต่อปี โดยอำ�เภอที่มีจำ�นวน
ประชากรและครัวเรือนพักอาศัยเพ่ิมข้ึนสูงสุดสามอันดับแรก 
คือ อำ�เภอสันทราย อำ�เภอหางดง และอำ�เภอสันกำ�แพง 
ซึ่งอยู่ในเขตพื้นที่ผังเมืองรวมเมืองและพื้นที่รองรับการ
เจรญิเตบิโตจากตวัเมอืงเชยีงใหม ่(Chiang Mai Provincial, 

2016)

	 เช่นเดียวกันผังเมืองรวมเมืองเชียงใหม่มีวัตถุ-
ประสงค์หลักเพื่อรองรับการเติบโตของเมืองเชิงพื้นที่       
ในอนาคต ดว้ยแผนผงัการใชป้ระโยชนท์ีด่นิในอนาคต และ
แผนผงัโครงการคมนาคมขนสง่มคีวามสมัพนัธก์บัประเภท
การใช้ประโยชน์ที่ดิน เช่น พื้นที่พาณิชยกรรม ที่อยู่อาศัย 
อุตสาหกรรม ชนบทและเกษตรกรรม โดยแผนผังโครงการ
คมนาคมขนส่งในอนาคต แสดงถึงแนวถนนเดิม ถนนเดิม
ขยาย และแนวถนนตัดใหม่ ในลักษณะของโครงสร้างเมือง
ทีแ่สดงถงึพืน้ทีศ่นูยก์ลางเมอืง การเปลีย่นแปลงศนูยก์ลาง
เมืองและเขตการใช้ประโยชน์ท่ีดินโดยรอบ รวมถึงโครงข่าย
การคมนาคมขนส่งที่ เชื่อมโยงกันได้ทั้ งภายในและ
ภายนอกอย่างเป็นลำ�ดับ (hierarchy) ว่ามีประสิทธิภาพใน
การเข้าถึงพื้นที่เป็นอย่างไร นอกจากนั้นแผนผังโครงข่าย
การคมนาคมขนส่ง อันประกอบไปด้วยโครงการกิจการ
สาธารณูปโภค ระยะถอยร่นเพ่ือการขยายเขตทาง ตลอดจน
แนวโครงขา่ยสาธารณปูโภคตามแนวถนน จำ�เปน็ตอ้งเพียง
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พอต่อย่านการใช้ประโยชน์ท่ีดินแต่ละประเภท ตลอดจน
สามารถรองรับการขยายตัวในด้านการใช้ประโยชน์ที่ดิน
ของผังเมืองรวมเมือง ทั้งนี้เพื่อประสิทธิภาพในการรองรับ
การเติบโตของเมืองในอนาคต จึงมีความน่าสนใจในการ
ศึกษาประสิทธิภาพการเข้าถึงโครงข่ายคมนาคมขนส่ง     
ในเชิงปริมาณนี้ ในอันที่จะชี้ให้เห็นถึงข้อเท็จจริงที่ว่า
แผนผงัการใชป้ระโยชนท์ีด่นิและแผนผงัโครงการคมนาคม
ขนส่งที่มีวัตถุประสงค์หลักเพื่อรองรับการเติบโตของเมือง
เชิงพื้นที่ในอนาคตของผังเมืองรวมเมืองสามารถชี้นำ�การ
เติบโตของเมืองในเชิงพื้นที่ได้อย่างมีคุณภาพ
	 อนึ่ งการศึกษาความสัมพันธ์ระหว่างการใช้
ประโยชน์ที่ดินกับประสิทธิภาพการเข้าถึงบนโครงข่าย
คมนาคมขนส่งของบทความนี้ยังสืบเนื่องมาจากแนวคิด
เชิงพื้นที่ที่ว่าด้วยรูปทรงสัณฐานของเมืองในแนวคิด
สัณฐานวิทยาเมือง (urban morphology) ที่ว่าด้วยการ
ศึกษาวิเคราะห์รูปร่างและรูปทรง (shape form) ของเมือง 
ในการวิเคราะห์กลไกผังเมืองอย่างบูรณาการผ่านลักษณะ
ทางกายภาพเชงิพืน้ทีท่ีต่อบสนองตอ่กระบวนการวางแผน
ภาคและเมอืงทางดา้นเศรษฐกจิ สงัคม ลงสูล่กัษณะแผนผงั
ทางกายภาพของพื้นที่ (Paksukcharean, 2005) ซึ่งมีชุด
ทฤษฎีและเครื่องเมืองในการวิเคราะห์ที่มีความเที่ยงตรง
ในเชิงปริมาณของการวัดประสิทธิภาพของการเข้าถึง      
บนโครงข่ายสัญจรที่มีความสัมพันธ์กับการใช้ประโยชน์
ที่ดินเพื่อทำ�ความเข้าใจพื้นที่เมือง และเป็นอีกทางเลือก
หนึ่งสำ�หรับแนวทางในการวางแผน การประเมินผังเมือง 
อีกทั้งแนวทางดังกล่าวยังมีความน่าสนใจศึกษาเพื่อ
วิเคราะห์ประสิทธิภาพการเข้าถึงโครงข่ายสัณฐานพื้นที่
ศูนย์กลาง และการคมนาคมขนส่งในเขตผังเมืองรวมว่า   
มีการเปลี่ยนแปลงไปอย่างไรและมีความสอดคล้องกับการ
ใชป้ระโยชนท์ีด่นิในอนาคต เพือ่รองรบัการเตบิโตของเมอืง
อย่างไร นำ�ไปสูก่ารหาคำ�ตอบของคำ�ถามวจิัยที่วา่ แผนผัง
กำ�หนดการใช้ประโยชน์ที่ดินตามที่ได้จำ�แนกประเภทการ
ใช้ประโยชน์ที่ดินและแผนผังโครงการคมนาคมขนส่งของ
ผังเมืองรวมเมืองเชียงใหม่มีความสัมพันธ์อย่างสอดคล้อง
กันในแนวทางที่สามารถชี้นำ�การเติบโตเมืองในเชิงพื้นที่
ไดอ้ยา่งมปีระสทิธภิาพและยัง่ยนือยา่งไร โดยการใชว้ธิกีาร
วิเคราะห์บูรณาการร่วมกันระหว่างระบบภูมิสารสนเทศ
ภูมิศาสตร์ของแผนผังการใช้ประโยชน์ที่ดิน แผนผัง
โครงการคมนาคมขนส่ง จากแผนผังโครงการคมนาคม
ขนส่งนำ�มาวิเคราะห์ต่อด้วยแบบจำ�ลองเชิงพื้นที่ สแปซ 
ซินแทกซ์ ก่อนนำ�ผลที่ได้จากแบบจำ�ลองกลับเข้าสู่ระบบ

ภูมิสารสนเทศภูมิศาสตร์เพื่อวิเคราะห์ค่าประสิทธิภาพ   
การเข้าถึงของโครงข่ายคมนาคมขนส่งว่ามีความสัมพันธ์
กับแผนผังการใช้ประโยชน์ที่ดินในอนาคตอย่างไรบ้าง 
ทั้งนี้ เพื่อประโยชน์ในการพัฒนาวิชาการด้านการวางแผน
ภาคและเมืองของการวิจัยที่เกี่ยวข้องกับการวิเคราะห์
ผังเมืองรวมเมืองจากการประยุกต์ใช้เทคโนโลยีภูมิสารสนเทศ
แบบจำ�ลองเชงิพืน้ทีใ่นแนวทางใหมเ่พือ่เสนอแนะแนวทาง
รองรับการเติบโตและการพัฒนาเชิงพื้นที่ของเมือง
เชียงใหม่ต่อไป

2. วัตถุประสงค์

	 1)	 วิ เคราะห์การเปลี่ยนแปลงแผนผังการใช้
ประโยชน์ที่ดิน แผนผังโครงข่ายคมนาคมขนส่งและ
ประสทิธภิาพการเขา้ถงึของโครงขา่ยคมนาคมขนสง่ พืน้ที่
ผังเมืองรวมเมืองเชียงใหม่
	 2)	วเิคราะหค์วามสมัพนัธข์องประสทิธภิาพการเขา้
ถึงของแผนผังโครงข่ายคมนาคมขนส่งกับแผนผังการใช้
ประโยชน์ที่ดินของผังเมืองรวมเมืองเชียงใหม่

3. ขอบเขตการศึกษา

	 การศึกษามีขอบเขตพื้นที่ของการวิเคราะห์ คือ 
พื้นที่ผังเมืองรวมเมืองเชียงใหม่ ของแผนผังการใช้
ประโยชน์ที่ดิน และแผนผังโครงข่ายคมนาคมขนส่ง ตั้งแต่
เริ่มประกาศใช้ครั้งแรกในปี พ.ศ. 2527 โดยกฎกระทรวง
ผังเมืองรวมเมืองเชียงใหม่ ฉบับที่ 7 (พ.ศ. 2527) 
ครอบคลุมพื้นที่ 106.0 ตารางกิโลเมตร ปรับปรุงครั้งที่ 1 
ประกาศใช้ในปี พ.ศ. 2532 โดยกฎกระทรวงผังเมืองรวม
เมืองเชียงใหม่ ฉบับที่ 78 (พ.ศ. 2532) ขอบเขตพื้นที่
ผังเมืองรวมเมืองเพิ่มขึ้นเป็น 429.0 ตารางกิโลเมตร 
ปรับปรุงครั้งที่ 2 ประกาศใช้ในปี พ.ศ. 2542 โดยกฎ
กระทรวงผังเมืองรวมเมืองเชียงใหม่ ฉบับที่ 431 (พ.ศ. 
2542) และปัจจุบันประกาศใช้ในปี พ.ศ. 2555 โดยกฎ
กระทรวงใหใ้ชบ้งัคบัผงัเมอืงรวมเมอืงเชยีงใหม ่พ.ศ. 2555 
โดยพืน้ทีเ่ขตผงัเมอืงรวมเมอืงเชยีงใหมต่ัง้แตก่ารปรบัปรงุ
ครั้งที่ 1 จนถึงปัจจุบัน มีพื้นที่คงเดิม คือ 429.0 ตาราง-
กิโลเมตร (รูปที่ 1)
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รูปที่ 1	 ขอบเขตพื้นที่ผังเมืองรวมเมืองเชียงใหม่ พ.ศ. 2527 ถึง
	 ปัจจุบัน (Boundary of Chiang Mai comprehensive plan 

	 from 1984 to present)

4. แนวคิดทฤษฎีและงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง

	 แนวคิดทฤษฎีของการวิจัยใช้แนวคิดหลักสัณฐาน
วิทยาเมือง (urban morphology) ของการวิเคราะห์ที่เน้น
ทางด้านกายภาพ หรือเชิงพื้นที่ ของหลักวิเคราะห์ในเชิง
วิทยาศาสตร์เพื่อยังประโยชน์ต่อกระบวนการวางแผน
อย่างเป็นระบบ เป็นกระบวนการที่สามารถทำ�ซ้ำ�ได้ โดย
มุ่งหมายบูรณาการกับการวางแผนภาคและเมือง เพื่อให้
กระบวนการวางแผน การวางผังและการออกแบบ อย่าง
สามารถเชื่อมโยงความสัมพันธ์ระหว่างการใช้ประโยชน์
ที่ดินและโครงข่ายการคมนาคมขนส่งได้ พื้นฐานแนวคิด
ดังกล่าวสืบเนื่องจากกิจกรรมที่เกิดขึ้นบนพื้นที่เป็นผลมา
จากโครงข่ายสัญจรที่เอื้ออำ�นวยให้เกิดทางเลือกได้หลาก
หลายและมีความสัมพันธ์เชื่อมโยงกับพื้นที่โดยรอบได้ดี 
เป็นปรากฏการณ์ที่อธิบายโดยแนวคิดทฤษฎีกระบวนการ
เกิดสัณฐานพื้นที่ศูนย์กลางที่เสนอโดย  Hillier and 

Hanson (1984)  อธิบายว่า ศูนย์กลางเมืองที่ดี (urban 
centrality) ควรมีปรากฏการณ์ที่มีชีวิต (live center)     

ด้วยลักษณะเชิงสัณฐานอันพึงประสงค์ของลักษณะโครงข่าย
คมนาคมขนส่งที่มีทางเลือกของการใช้เส้นทางในการเดิน
ทางมากกวา่ พืน้ทีม่ขีนาดเปน็บลอ็ก มศีกัยภาพในการเขา้
ถึงพื้นที่สูงกว่าบริเวณอื่น และมีอัตราส่วนของด้านกว้าง
ต่อด้านยาวสูง เช่น มีรูปแบบสี่เหลี่ยมตาตาราง รวมถึง

เส้นทางในการเดินทางในพื้นที่ศูนย์กลางสั้นกว่าย่านอื่น 
การเดินทางกระจายตัวได้อย่างเป็นอิสระทั้งระบบทั้งการ
เดินทางเพื่อผ่านและการเดินทางเพื่อเข้าถึงพื้นที่ โดยการ
ศึกษาครั้งนี้ใช้ทฤษฎีหลักสัณฐานพื้นที่ศูนย์กลางและชุด
เครือ่งมอื สแปซ ซนิแทกซ ์(space syntax) อธบิายลกัษณะ
สัณฐานพื้นที่ศูนย์กลางของประสิทธิภาพการเข้าถึงพื้นที่
กับการใช้ประโยชน์ที่ดินในบริบทผังเมืองรวมเมือง
เชียงใหม่ ร่วมกับระบบภูมิสารสนเทศ บนพื้นฐานทฤษฏี
การสญัจรอสิระ (the theory of natural movement) ทฤษฎี
เศรษฐสัญจร (the theory of economy movement) 
และทฤษฎีสัณฐานศูนย์กลาง (the theory of spatial 

centrality) ทีเ่สนอโดย Hillier (1996) โดยทฤษฎกีารสญัจร
อิสระ (the theory of natural movement) อธิบาย
คณุสมบตัขิองสณัฐานกรดิของเมอืงวา่มศีกัยภาพทำ�ใหเ้กดิ
การสัญจรในบางพื้นที่มากกว่าพื้นที่อื่นๆ การสัญจรอิสระ
เกดิจากการเชือ่มตอ่กนัของโครงขา่ยกรดิของการคมนาคม
ขนส่ง และกระจายการสัญจรมากน้อยไปตามบริเวณต่างๆ 
อย่างไม่เท่าเทียมกัน ทำ�ให้บางส่วนคึกคัก บางส่วน
เงียบเหงา และการสัญจรอิสระยังแสดงให้เห็นถึงบทบาท
ความสำ�คัญของสัณฐานพื้นที่ในการทำ�ให้หน้าที่ใช้สอย
ของแต่ละพื้นที่แตกต่างกลไกที่ทำ�ให้เกิดความเข้มข้น
ระหว่างการสัญจรและสิ่งดึงดูดที่ระดับการสัญจรอิสระที่
สูงกว่าในบางบริเวณ อธิบายโดยทฤษฎีเศรษฐสัญจร (the 
theory of the movement economy)  ท่ีว่าระดับการสัญจร
อสิระทีส่งูกวา่ในบางบรเิวณจะดงึดดูกจิกรรมการคา้ใหม้าก
ระจุกตัวกันมากกว่าปกติเกิดเป็นสิ่งดึงดูด (attractors)      

ทำ�ใหโ้ครงสรา้งของกรดิมอีทิธพิลตอ่รปูแบบการสญัจรและ
มผีลตอ่การกระจายตวัของสิง่ดงึดดู สง่ผลใหเ้กดิการสญัจร
เพิ่มมากขึ้นเข้าสู่ภายในกริดอีกเป็นทวีคูณ  เกิดเป็น “ผล
กระทบทวีคูณ”  (multiplier effect)  ที่ยิ่งดึงดูดการสัญจร
ให้เพิ่มขึ้นมากกว่าเดิม ผลก็คือเมืองจะเกิดบริเวณที่มี
กจิกรรมกระจกุตวัอยูอ่ยา่งหนาแนน่มากกวา่ปกต ิซึง่พืน้ที่
ที่มีการสัญจรอิสระในอัตราสูงจะเกิดการดึงดูดการใช้สอย
ที่ทำ�ให้มีการเคลื่อนที่หรือการสัญจรที่เพิ่มมากขึ้นอีก 
ทำ�ให้พื้นที่กริดของเมืองมีความแตกต่างกันในการใช้
ประโยชน์ที่ดินแต่ละประเภท เกิดเป็นลักษณะของสัณฐาน
ศูนย์กลาง ที่อธิบายโดยทฤษฎีสัณฐานพื้นที่ศูนย์กลาง 
(theory of spatial centrality)  ที่ว่ากระบวนการเศรษฐ
สัญจรกระทำ�ผ่านโครงข่ายกริดของการสัญจรอิสระทำ�ให้เกิด 
“ศูนย์กลางที่มีชีวิต” หรือ live center พื้นที่เหล่านี้เป็นที่
ซึ่งมีการสัญจรได้อย่างเป็นอิสระ การใช้พื้นที่ที่มีแนวโน้ม
ไปสู่ความเข้มข้นของการใช้สอย พื้นที่จะเกิดการแบ่งซอย
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โครงข่ายออกเป็นส่วนย่อยท่ีเล็กลง (grid intensification)

เพื่อเพิ่มพื้นที่ผิวรองรับการสัญจรอิสระที่ เพิ่มขึ้นอีก       
เกิดเป็นบริเวณโครงข่ายการสัญจรที่เพิ่มมากขึ้นไปอีก  
	 แนวคิดทฤษฎีดังกล่าวยังสร้างกระบวนการวัด
ระดับค่าความสัมพันธ์ระหว่าง “ลักษณะโครงสร้างเชิง
สัณฐานพื้นที่” กับ “ลักษณะและระดับความนิยมในการใช้
งานของพื้นที่” ที่  Hill ier เสนอเทคนิควิธีวิเคราะห์
โครงสร้างเชิงสัณฐานของสถาปัตยกรรมเมืองด้วยแบบ
จำ�ลองเชิงพื้นที่ สแปซ ซินแทกซ์ (space syntax) พัฒนา
แบบจำ�ลองต่อยอดฐานข้อมูลภูมิสารสนเทศ (geo infor-

matics system) ในการวัดประสิทธิภาพการเข้าถึงของ
พื้นที่บนโครงข่ายการคมนาคมขนส่ง เป็นชุดทฤษฎีและ
เทคนิคทางคอมพิวเตอร์ ที่สามารถแสดงค่าระดับความ
สมัพนัธร์ะหวา่งโครงสรา้งเชงิสณัฐานพืน้ทีก่บัลกัษณะและ
ระดับความนิยมในการใช้งานของพื้นที่ ซึ่งก็คือ “พื้นที่
สาธารณะ” และ “การสญัจร” ดว้ยคา่ประสทิธภิาพการเขา้
ถึงของพื้นที่ (integration values) สามารถอธิบายและ
ทำ�นายได้ด้วยการวิเคราะห์และทำ�ความเข้าใจโครงข่าย
พืน้ทีส่าธารณะบนโครงขา่ยสญัจรอยา่งเปน็ระบบ ดว้ยการ
วิเคราะห์โครงสร้างความสัมพันธ์ดังกล่าวผ่านแผนที่
โครงสร้างเชิงสัณฐาน
	 ผลวิจัยที่เกี่ยวข้องกับการศึกษาประสิทธิภาพการ
เข้าถึงโครงข่ายเชิงสัณฐานพื้นที่และการใช้ประโยชน์ที่ดิน
ที่เกี่ยวกับสัณฐานพื้นที่และสัณฐานศูนย์กลาง ได้แก่ 
Kasemsuk และ Supsuk (Kasemsuk, 2001; Supsuk, 

2002) อธิบายโครงข่ายเชิงสัณฐานและการเปลี่ยนแปลง
โครงสร้างเชิงพื้นที่ของกรุงเทพมหานครและพื้นที่โดย
เฉพาะฝั่งตะวันออกของแม่น้ำ�เจ้าพระยา ภายใต้กรอบ
ความคิดและทฤษฎีหลักของกระบวนการเกิดสัณฐาน
ศูนย์กลางด้วยของแบบจำ�ลองสแปซ ซินแทกซ์ อธิบายได้
ว่ากรุงเทพมหานครมีการเปลี่ยนแปลงครั้งใหญ่จากระบบ
แม่น้ำ�และคลองมาเป็นระบบถนน ศูนย์กลางของเมืองขยับ
ออกจากพื้นที่เกาะรัตนโกสินทร์ไปสู่บริเวณรอบนอก การ
ตัดแนวถนนส่วนใหญ่ส่งผลต่อสัณฐาน โดยถนนที่เกิด
บริเวณริมคลองมีแนวโน้มหยุดอยู่ที่ริมคลองมากกว่าที่จะ
ทอดยาวไปเชื่อมสองฝั่งคลองทำ�ให้พื้นที่ขาดการเชื่อมต่อ 
มีผลต่อการเปลี่ยนแปลงสัณฐานของเครือข่ายที่ว่างที่
สัมพันธ์กับการสัญจร เช่น การเกิดบริเวณพาณิชยกรรม
ย่านใหม่ที่การคมนาคมการขนส่งเข้าถึงที่ดีกว่า สอดคล้อง
กับผลการวิจัยของ Summaniti (2013) ในแนวคิดของ
ชุดทฤษฎีและเครื่องมือเดียวกัน ศึกษาการเปลี่ยนแปลง
โครงสร้างเชิงสัณฐานจากฐานน้ำ�มาเป็นฐานบกของกรุงเทพ-

มหานครพื้นที่ฝั่งตะวันตกของแม่น้ำ�เจ้าพระยา พบว่า มี
การเปลี่ยนแปลงจากการคมนาคมขนส่งฐานน้ำ�และการใช้
ประโยชน์ที่ดินจากพื้นที่เกษตรกรรมสู่การรวมโครงสร้าง
ของฐานน้ำ�กับฐานบกเข้าสู่การเป็นเมืองศูนย์กลางของ
ประเทศ มีค่าเฉลี่ยประสิทธิภาพการเข้าถึงโครงข่ายการ
คมนาคมขนส่งทางบกเพิ่มขึ้นตามช่วงเวลาที่ศึกษา คือ 
0.1047, 0.1119 และมีแนวโน้มลดลงในปัจจุบัน คือ 0.1082 
สอดคล้องกับการเปลี่ยนแปลงการใช้ประโยชน์ที่ดิน
ประเภทชุมชนเมืองหนาแน่นที่เพิ่มขึ้นจาก 0.41 1.49 และ 
40.00 ตารางกิโลเมตร ตามลำ�ดับ และยังพบว่าการใช้
ประโยชน์ที่ดินประเภทศูนย์กลางการค้าและพานิชย-
กรรมฐานบก มีความสัมพันธ์กับประสิทธิภาพการเข้าถึง
บนโครงข่ายการคมนาคมขนส่งทางบกที่เพิ่มขึ้น รวมถึงมี
การเกิดขึ้นของศูนย์กลางพาณิชยกรรมฐานบกขยับจาก
พืน้ทีร่มิแมน่้ำ�เจา้พระยามายงัพืน้ทีว่งเวยีนใหญ ่และขยาย
ตวัตามแนวถนนทีม่คีา่ประสทิธภิาพการเขา้ถงึพืน้ทีส่งูกวา่ 
ได้แก่ ถนนเพชรเกษม และถนนบรมราชชนนี ส่งผลต่อ
การเกิดสัณฐานศูนย์กลางของย่านชุมชนเมืองหนาแน่น
และเกิดย่านพาณิชยกรรมที่ประสิทธิภาพการเข้าถึงพื้นที่
ดีกว่าตามแนวถนนหลัก นอกจากนั้น Summanit i , 

Peerapun and Puksukcharean (Summaniti, 2010; 

Summaniti, Peerapun & Puksukcharean, 2012) เสนอ
ผลวิจัยในแนวคิดสัณฐานวิทยาเมืองด้วยแนวคิดทฤษฎี
และแบบจำ�ลองเชิงพื้นที่เช่นเดียวกัน โดยศึกษาการ
เปลี่ยนแปลงโครงข่ายการคมนาคมขนส่งจากฐานน้ำ�มา
เป็นฐานบกกับความสัมพันธ์ของการใช้ประโยชน์ที่ดินและ
การเปลี่ยนแปลงสัณฐานพื้นที่ศูนย์ในพื้นที่บางส่วนของ
ชุมชนเมืองจังหวัดสมุทรสงคราม และจังหวัดราชบุรี 
ทำ�การวัดค่าประสิทธิภาพการเข้าถึงพื้นที่ในระดับรวม 
(global integration value) บนโครงข่ายการคมนาคม
ขนส่งที่เปลี่ยนแปลงจากทางน้ำ�ไปเป็นทางบก พบว่า 
ประสิทธิภาพการเข้าถึงของโครงข่ายการคมนาคมขนส่ง
ด้วยยวดยานมีประสิทธิภาพการเข้าถึงสูงขึ้นโดยวัดตาม
ช่วงเวลาของการพัฒนาโครงข่ายคมนาคมขนส่งที่เพิ่มขึ้น
จาก 0.07113, 0.07466 และ 0.08216 และยังพบว่า
ประสิทธิภาพการเข้าถึงบนโครงข่ายคมนาคมขนส่งฐาน
น้ำ�ที่มีลักษณะรูปแบบโครงข่ายแบบตารางเกือบฉาก 
(orthogonal) ที่ลักษณะโครงข่ายกริดการสัญจรสานกัน
หนาแน่น (grid intensification) เป็นลักษณะของสัณฐาน
พื้นที่ศูนย์กลาง (spatial centrality) ฐานน้ำ�ที่มีชีวิตชีวา มี
ค่าประสิทธิภาพการเข้าถึงบนโครงข่ายสูงกว่าแบบรูปทรง
อิสระแบบเส้น (linear) อันเป็นลักษณะเชิงสัณฐานพื้นที่ที่
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ยั่งยืนมาจนถึงปัจจุบันของชุมชนฐานน้ำ�ในพื้นที่บางส่วน
ของจังหวัดสมุทรสงครามและจังหวัดราชบุรี ผลวิจัย
ดังกล่าวมาข้างต้นแสดงให้เห็นว่าปัจจัยของการเปลี่ยน
แปลงรูปแบบการคมนาคมขนส่ง ส่งผลต่อการเปลี่ยน
แปลงโครงสร้างเชิงสัณฐาน การเปลี่ยนแปลงสัณฐาน
ศูนย์กลางเมืองของย่านพาณิชยกรรมตามแนวถนนที่มีค่า
ประสิทธิภาพการเข้าถึงพื้นที่ดีกว่า การเปลี่ยนแปลงการ
ใช้ประโยชน์ที่ดิน รวมถึงปัญหาจากการพัฒนาเมือง
อื่นๆ ที่ตามมา อย่างไรก็ดีลักษณะโครงสร้างเชิงสัณฐาน
อันพึงประสงค์ของโครงข่ายคมนาคมขนส่งที่เอื้อต่อการ
สญัจรอยา่งอสิระมทีางเลอืกในการสญัจรทีห่ลากหลายและ
มีลักษณะของโครงข่ายการคมนาคมขนส่งที่สานกันหนา
แน่นในรูปแบบบล็อกหรือตารางที่มีค่าประสิทธิภาพการ
เข้าถึงพ้ืนท่ีท่ีดีกว่าก็ยังสามารถรักษาการสัญจรของโครงข่าย
ผ่านการใช้สอยของผู้คนเอาไว้ได้ เหล่านี้แสดงถึงลักษณะ
โครงสร้างเชิงสัณฐานของโครงข่ายคมนาคมขนส่งท่ีส่งผลต่อ
การเปลี่ยนแปลงสัณฐานพื้นที่ศูนย์กลางและการใช้
ประโยชน์ที่ดิน เป็นปัจจัยสำ�คัญที่สามารถนำ�มาเป็น
แนวทางในการวิเคราะห์เมืองที่ก่อเกิดการเปลี่ยนแปลง    
ในอนาคตอันเนื่องมาจากการพัฒนาระบบการคมนาคม 
ตลอดจนเป็นข้อพิจารณานำ�ไปสู่การกำ�หนดนโยบายการ
พัฒนาเมืองอย่างเหมาะสมกับลักษณะและการเติบโต    
เชิงพื้นที่ได้อย่างเหมาะสมต่อไป
	 อยา่งไรกด็งีานวจิยัทีเ่กีย่วขอ้งกบัผงัเมอืงรวมเมอืง
เชียงใหม่ โดย Auttarat (2014) ศึกษาผลกระทบต่อการ
พัฒนาท้องถิ่นที่ เกิดขึ้นจากการขาดอายุบังคับทาง
กฎหมายของผังเมืองรวมเมืองในเขตพื้นที่ภาคเหนือ 
จำ�นวน 11 แห่ง โดยใช้วิธีการสัมภาษณ์ทางลึกและสัมมนา
กลุ่มองค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น และนำ�มาให้ค่าคะแนน
ระดับความรุนแรงของปัญหาในตัวชี้วัด คือ เจ้าหน้าที่ที่
เกี่ยวข้องกับการจัดทำ�และการบังคับใช้ผังเมืองรวมจาก
สำ�นักงานโยธาธิการและผังเมืองจังหวัดและองค์กร
ปกครองส่วนท้องถิ่น พบว่า การขาดอายุบังคับใช้ผังเมือง
รวมเมืองดังกล่าวส่งผลกระทบต่อการพัฒนาเศรษฐกิจ 
สังคม และคุณภาพชีวิตประชาชน การใช้ประโยชน์ที่ดิน 
ทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม และผังเมืองรวมที่ได้
รับผลกระทบจากการขาดอายุบังคับใช้ผังเมืองรวมมาก
ที่สุด คือ ผังเมืองรวมเมืองเชียงใหม่ ซึ่งเขตพื้นที่ผังเมือง
รวมเมอืงครอบคลมุพืน้ทีห่ลายองคก์รปกครองสว่นทอ้งถิน่ 
และพื้นที่ที่ได้รับผลกระทบรุนแรงมากที่สุดไปหาน้อยที่สุด 
คือ พื้นที่ส่วนขยายตัวของเมืองที่เรียกว่า พื้นที่ชานเมือง 

รองลงมาคือพื้นที่ใจกลางเมืองและพื้นที่ชนบท ตามลำ�ดับ 
ทั้งนี้ปัญหาดังกล่าวมีขนาดและความรุนแรงสูงมากต่อการ
บริหารจัดการพื้นที่ การควบคุมและกำ�กับทิศทางการ
พฒันาเมอืง ตลอดจนการพฒันาเศรษฐกจิและคณุภาพชวีติ
ของประชาชน ทั้งยังส่งผลต่อองค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น
ประสบปัญหาการควบคุมการใช้ประโยชน์ที่ดินและระบบ
คมนาคมขนส่ง ปัญหาการจัดระบบบริการสาธารณูปโภค
และบริการสาธารณะ และปัญหาด้านการอนุรักษ์และ
พัฒนาสภาพแวดล้อม จนทำ�ให้องค์กรปกครองท้องถิ่นไม่
สามารถแก้ไขปัญหาได้ในพื้นที่ นอกจากนั้นลักษณะทาง
สณัฐานวทิยาเมอืงยงัสง่ผลตอ่ปรมิาณความรอ้นของสภาพ
ภูมิอากาศเมืองที่ Srivanit และ Auttarat (2016) ศึกษาถึง
การจำ�แนกความคล้ายเชิงพื้นที่ทางความเสถียรเชิงความ
ร้อนพื้นผิวเพื่อกำ�หนดความแตกต่างของเขตบรรยากาศ
ประจำ�ถิ่นในเมืองเชียงใหม่ พบว่า สัณฐานศูนย์กลางเมือง
เชียงใหม่ตามแนวแกนถนนของเมืองมักเป็นบริเวณที่มี
ขนาดความเข้มข้นของปรากฏการณ์เกาะความร้อนเมือง
สูงกว่า 4.35 องศาเซลเซียสในฤดูร้อน และเป็นพื้นที่ควร
พิจารณาเพื่อหลีกเลี่ยงการทำ�ลายสิ่งแวดล้อมเมือง ในการ
ควบคุมการกระจายของอาคารเชิงพื้นที่ที่เหมาะสม การ
ความคุมอัตราส่วนของความสูงอาคารต่อความกว้างถนน 
และการเพิ่มพื้นที่สีเขียวตลอดจนการให้ความสำ�คัญกับ
การพิจารณาด้านการขยายและแนวถนน การรักษาพ้ืนท่ีโล่ง
เพื่อช่วยบรรเทาภาวะปัญหาดังกล่าว
	 ผลการทบทวนวรรณกรรมชีใ้หเ้หน็วา่โครงขา่ยการ
คมนาคมขนส่งและการใช้ประโยชน์ที่ดินที่เปลี่ยนแปลง
ไปล้วนส่งผลต่อแนวชี้นำ�การพัฒนาพื้นที่เมืองในการ
แสวงหาโอกาสเพื่อแก้ไขปัญหาที่เกิดขึ้นรวมถึงแนวทาง
การเติบโตเพื่อการพัฒนาเมืองอย่างมีเป้าหมายในอันที่จะ
ตอบสนองต่อวัตถุประสงค์ของเมืองในอนาคตได้อย่างเกิด
ประโยชน์สูงสุด อย่างไรก็ดีความสัมพันธ์ของปัจจัยดัง
กล่าวยังส่งผลต่อต่อสภาพปัญหาและสภาวการณ์เมือง 
โดยเฉพาะเมืองเชียงใหม่อันเป็นเมืองศูนย์กลางหลักของ
ภูมิภาค (Department of Public Works and Town & 

Country Planning, 2016)  ดังนั้น กรอบความคิดของการ
วิจัยนี้จึงมุ่งเน้นเพื่อทำ�ความเข้าใจการเปลี่ยนแปลงเชิง
พ้ืนท่ีโครงสร้างเชิงสัณฐานเมืองของประสิทธิภาพการเข้าถึง
โครงข่ายคมนาคมขนส่งกับการใช้ประโยชน์ที่ดินในบริบท
ผังเมืองรวมเมืองเชียงใหม่เพื่อเสนอแนวทางเพื่อการ
เติบโตเชิงพื้นที่ในบริบทของผังเมืองรวมเมืองเชียงใหม่  
ต่อไปในอนาคต
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5. วิธีการวิจัยและเครื่องมือ

	 การวิจัยนี้มีหน่วยของการวิเคราะห์ (unit of 

analysis) คือ พื้นที่ผังเมืองรวมเมืองเชียงใหม่ ของแผนผัง
การใช้ประโยชน์ที่ดิน และแผนผังโครงข่ายคมนาคมขนส่ง 
เพื่อวิเคราะห์การเปลี่ยนแปลงเชิงพื้นที่และประสิทธิภาพ
การเขา้ถงึของโครงขา่ยคมนาคมขนสง่กบัการใชป้ระโยชน์
ที่ดิน ของผังเมืองรวมเมืองเชียงใหม่ตั้งแต่ฉบับแรก พ.ศ. 
2527 ปรับปรุงครั้งที่ 1 พ.ศ. 2532 ปรับปรุงครั้งที่ 2 พ.ศ. 
2543 และปรับปรุงครั้งที่ 3 พ.ศ. 2555 วิธีการวิจัยและ
เครื่องมือสำ�คัญ ดังนี้
	 1) วิเคราะห์การเปลี่ยนแปลงการใช้ประโยชน์ที่ดิน 
และโครงข่ายคมนาคมขนส่งผังเมืองรวมเมืองเชียงใหม่ 
ตัง้แตป่ ีพ.ศ. 2527 จนถงึปจัจบุนั โดยการวเิคราะหเ์อกสาร 
(content analysis) 
	 2) วิเคราะห์การเปลี่ยนแปลงเชิงพื้นที่ของแผนผัง
การใช้ประโยชน์ที่ดิน และแผนผังโครงการคมนาคมขนส่ง 
โดยระบบภูมิสารสนเทศ (geo-informatics system) จาก
การสร้างฐานข้อมูลการใช้ประโยชน์ที่ดิน ฐานข้อมูลระบบ
โครงข่ายคมนาคมขนส่ง และทำ�การซ้อนทับชั้นข้อมูลเพื่อ
วิเคราะห์การเปลี่ยนแปลง
	 3) วิเคราะห์ประสิทธิภาพการเข้าถึงโครงข่าย
คมนาคมขนส่งผังเมืองรวมเมืองเชียงใหม่ โดยการสร้าง
แผนที่แอกเซียล (axial map) จากแผนผังโครงข่าย
คมนาคมขนส่งและประมวลผลด้วยแบบจำ�ลองเชิงพื้นที่ 
space syntax ไดแ้ผนทีโ่ครงสรา้งเชงิสณัฐาน (integration 
map) เพื่อนำ�มาวิเคราะห์การเปลี่ยนแปลงที่เกิดขึ้น
	 4) วเิคราะหค์วามสมัพนัธเ์ชงิพืน้ทีด่ว้ยการซอ้นทบั
ชัน้ขอ้มลู (overlay analysis) ของชัน้ขอ้มลูการใชป้ระโยชน์
ทีดิ่นกบัชัน้ขอ้มูลประสทิธิภาพการเขา้ถงึโครงขา่ยคมนาคม
ขนส่งของแผนที่โครงสร้างเชิงสัณฐาน บนระบบภูมิ
สารสนเทศ เพือ่สรปุความสมัพนัธข์องคา่ประสทิธภิาพการ
เข้าถึงกับประเภทการใช้ประโยชน์ที่ดินในแต่ละช่วงเวลา
	 5) สรุปผลการศึกษา อภิปรายผลการศึกษา และ
ข้อเสนอแนะของการวิจัยเพื่อเป็นแนวทางในการวาง
ผังเมืองรวมเมืองเชียงใหม่
	 เครื่องมือสำ�คัญในการวิจัย ได้แก่ 1) ระบบภูมิ-
สารสนเทศศาสตร์ ในการนำ�เข้าข้อมูลการใช้ประโยชน์
ที่ดินประเภทต่างๆ ของผังเมืองรวมเมืองเชียงใหม่ จาก
ฐานข้อมูลและการแสดงผลวิเคราะห์เปรียบเทียบการ
เปลี่ยนแปลงพื้นที่ในเชิงปริมาณของการใช้ประโยชน์ที่ดิน 
และโครงข่ายคมนาคมขนส่ง และทำ�การสร้างแผนที่

แอกเซียล (axial map) จากการเขียนเส้นแอกเซียล (axial 
line) ของแผนผงัระบบโครงขา่ยคมนาคมขนสง่ของผงัเมอืง
รวมเมืองเชียงใหม่ เพื่อต่อยอดการประมวลผลด้วยแบบ
จำ�ลองเชงิพืน้ที ่ บนพืน้ฐานทฤษฎอีธบิายกระบวนการเกดิ
สัณฐานพื้นที่ศูนย์กลาง (centrality as a process) ได้แก่ 
ทฤษฎีการสัญจรอิสระ ทฤษฎีเศรษฐสัญจร และทฤษฎี
สัณฐานศูนย์กลาง 2) การประมวลผลแผนที่แอกเซียลด้วย
แบบจำ�ลองเชิงพื้นที่ space syntax เพื่อวิเคราะห์ลักษณะ
โครงสร้างเชิงสัณฐานและประสิทธิภาพการเข้าถึงในระดับ
พื้นที่รวม (global integration value)
	 ทั้งนี้แนวความคิดของแบบจำ�ลองดังกล่าวอยู่บน
พื้นฐานกรอบความคิดของ “ที่ว่างสาธารณะ” และ “การ
สญัจร” ซึง่ในการศกึษาครัง้นี ้คอื ประเภทการใชป้ระโยชน์
ที่ดิน และโครงข่ายการคมนาคมขนส่งของผังเมืองรวม
เมืองเชียงใหม่ ภายใต้สมมุติฐานที่ว่าระดับการสัญจร
ภายในพื้นที่จะมีความสอดคล้องกับลักษณะการเชื่อมต่อ
ของโครงข่ายการคมนาคมขนส่ง กล่าวคือ คนมีแนวโน้มที่
จะเลือกเส้นทางสัญจรที่ตรงและสั้นที่สุด ภายใต้หลักการที่
ว่าคนสัญจรเป็นเส้นตรง (axial line) และทำ�กิจกรรมร่วม
กันในพื้นที่หนึ่ง (convex space) ซึ่งพื้นที่สัญจรและทำ�
กจิกรรมทีเ่รยีงตอ่กนัไดเ้ปน็ผงัพืน้เขยีนแทนดว้ยเสน้ทีย่าว
ที่สุดและมีจำ�นวนน้อยที่สุด คือ เส้นแอกเซียล และแผนที่
แอกเซียลของระบบโครงข่ายคมนาคมขนส่งของผังเมือง
รวมเมืองเชียงใหม่ ท่ีแต่ละเส้นแอกเซียลของแผนท่ีแอกเซียล
เป็นความสัมพันธ์ระหว่างลักษณะโครงสร้างสัณฐานพื้นที่
กบัลกัษณะและระดบัความนยิมในการใชง้านของพืน้ทีห่รอื
เส้นทางสัญจรของโครงข่ายการคมนาคม นำ�เอาทุกเส้นมา
จัดลำ�ดับความสัมพันธ์โดยการจัดลำ�ดับการเข้าถึงพื้นที่
สัญจรในทางคณิตศาสตร์ ด้วยการหาค่าประสิทธิภาพการ
เข้าถึงพื้นที่ (integration value) ของแต่ละเส้นด้วยสมการ 

	 	 สมการที่ 1

โดย	 RA (Relative Asymmetry) คือ ค่าประสิทธิภาพ
	 การเข้าถึงพื้นที่ (integration value) 
	 MD (Mean Depth) คือ ความลึกเฉลี่ยของเส้น
	 แอกเซียล
	 K คือ จำ�นวนเส้นแอกเซียลท้ังหมดในระบบโครงข่าย

	 ผลวิเคราะห์แสดงด้วยแผนที่โครงสร้างเชิงสัณฐาน
ของเส้นสีต่างๆ แสดงประสิทธิภาพการเข้าถึงโครงข่าย
คมนาคมขนส่งเรียงลำ�ดับจากมากไปหาน้อย ด้วยวรรณะ
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สีรุ้ง จาก แดง ส้ม เหลือง เขียง ฟ้า และน้ำ�เงิน โดยเส้นที่
มคีา่ศกัยภาพในการเขา้ถงึพืน้ทีส่งูมแีนวโนม้ถกูสญัจรผา่น
มากเป็นเส้นสีแดง การวิจัยนี้ ใช้ผลวิเคราะห์โครงสร้าง
เชิงสัณฐานในระดับพื้นที่รวม (global integration value) 
ของแผนผังโครงข่ายคมนาคมขนส่งผังเมืองรวมเมือง
เชียงใหม่อันเป็นแผนผังโครงข่ายเพื่อชี้นำ�การพัฒนาเมือง
ในอนาคตสำ�หรับแนวถนนหลักและแนวถนนรองเป็น
สำ�คญั ซึง่คา่ประสทิธภิาพการเขา้ถงึพืน้ทีใ่นระดบัรวมหรอื
ระดับเมือง เป็นการคำ�นวณค่าเฉลี่ยความลึกของเส้นทาง
ใดเส้นทางหนึ่งจากเส้นทางทั้งหมดในโครงข่าย ซึ่งเป็น
ความสัมพันธ์ในภาพรวมทั้งระบบ โดยถนนสายสำ�คัญที่มี
ประสิทธิภาพการเข้าถึงสูงจะมีค่าที่วัดได้สูงและแสดงด้วย
เสน้สีแดง แสดงถงึการเปน็ถนนสายสำ�คญั มีการสญัจรมาก
และมีการเช่ือมต่อกับถนนสายอ่ืนในระบบมาก และมีแนวโน้ม
แสดงถึงการเป็นสัณฐานศูนย์กลางสำ�คัญของพื้นที่ 

6. ผลการศึกษา

6.1	การเปลี่ยนแปลงการใช้ประโยชน์ที่ดินผังเมือง 
	 รวมเมืองเชียงใหม่
   ผังเมืองรวมเมืองเชียงใหม่โดยกฎกระทรวง ฉบับ
ท่ี 7 พ.ศ. 2527 ขอบเขตพ้ืนท่ีผังเมือง 106.0 ตารางกิโลเมตร 
กำ�หนดการใชป้ระโยชนท์ีด่นิ 11 ประเภท มกีารใชป้ระโยชน์
ทีด่นิทีบ่รเิวณพืน้ทีค่เูมอืงเปน็เขตพืน้ทีอ่นรุกัษเ์พือ่สง่เสรมิ
ศิลปวัฒนธรรมไทย ล้อมรอบด้วยที่ดินประเภทพาณิชย-
กรรมและที่อยู่อาศัยหนาแน่นมากตามแนวถนนด้านทิศ
ตะวนัตกเฉยีงเหนอื ทศิเหนอื ทศิตะวนัออกเฉยีงเหนอื และ
ทิศตะวันออก ถัดออกมาล้อมรอบด้วยที่อยู่อาศัยหนาแน่น
ปานกลาง ที่อยู่อาศัยหนาแน่นน้อย และพื้นที่ชนบทและ
เกษตรกรรม แทรกสลับด้วยพื้นที่โล่งเพื่อนันทนาการและ
รักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อมตามแนวริมแม่น้ำ�ปิงและสวน
สาธารณะตา่งๆ พืน้ทีอ่ตุสาหกรรมและคลงัสนิคา้กำ�หนดไว้
บริเวณทิศตะวันออกเฉียงใต้และทิศตะวันตกเฉียงใต้ของ
เมอืง อยา่งไรกด็ใีนชว่งเวลานีท้ีด่นิประเภทสถาบนัราชการ 
การสาธารณูปโภคและสาธารณูปการถูกกำ�หนดโดยรวม
ไว้กับเขตพื้นที่ทหารมีพื้นที่ขนาดใหญ่บริเวณทิศตะวนัตก 
ทิศเหนือ และทิศตะวันออกของตัวเมือง (รูปท่ี 2)
ในช่วงเวลานี้สัดส่วนการใช้ประโยชน์ที่ดินที่มากที่สุด คือ 
ที่ดินประเภทที่อยู่อาศัยหนาแน่นน้อย ร้อยละ 34.88 รอง
ลงมา ได้แก่ ที่ดินประเภทชนบทและเกษตรกรรม ร้อยละ 
25.39 ทีอ่ยูอ่าศยัหนาแนน่ปานกลาง รอ้ยละ 25.39 สถาบนั
ราชการ การสาธารณปูโภคและสาธารณปูการ รอ้ยละ 9.73 

พาณิชยกรรมและพักอาศัยหนาแน่นมาก ร้อยละ 5.75 
(ตารางที่ 1)  รูปแบบการใช้ประโยชน์ที่ดินในระยะแรกมี
ลักษณะเป็นแบบวงแหวน ร่วมกับการเติบโตของย่าน
พาณิชยกรรมตามแนวถนน 
	 ผังเมืองรวมเมืองเชียงใหม่โดยกฎกระทรวง 
ฉบับที่ 38 พ.ศ. 2532 ปรับปรุงครั้งที่ 1 ในช่วงเวลานี้
มีการขยายขอบเขตพื้นที่ผังเมืองรวมเพิ่มขึ้นเพื่อรองรับ
การขยายตัวและเพื่อเชื่อมโยงระหว่างเมืองเชียงใหม่กับ
ชุมชนเมืองโดยรอบ ได้แก่ แม่ริม แม่โจ้ สันทราย 
ดอยสะเก็ด บ่อสร้าง ยางเนิ้ง และหางดง มีพื้นที่ 429.0 
ตารางกิโลเมตร เพิ่มขึ้นจากเดิม 323.0 ตารางกิโลเมตร 
กำ�หนดการใช้ประโยชน์ที่ดิน 11 ประเภท มีรูปแบบการใช้
ที่ดินแบบวงแหวน และการเติบโตของย่านที่พักอาศัยหนา
แน่นน้อยตามแนวถนนรัศมีจากศูนย์กลางเมืองเชื่อมโยง
กบัชมุชนโดยรอบเมอืงเชยีงใหม ่โดยทีด่นิประเภทอนรุกัษ์
เพื่อส่งเสริมศิลปวัฒนธรรมไทยบริเวณใจกลางเมือง ถัด
ออกมาล้อมรอบด้วยที่ดินประเภทพาณิชยกรรมและที่อยู่
อาศัยหนาแน่นมาก  ที่อยู่อาศัยหนาแน่นปานกลาง ที่อยู่
อาศยัหนาแนน่นอ้ย และมพีืน้ทีช่นบทและเกษตรกรรมเปน็
พืน้ทีป่อ้งกนัการขยายตวัของชมุชนโดยรอบเมอืงเชยีงใหม ่
รวมถึงกำ�หนดให้มีพื้นที่ชนบทและเกษตรกรรมสองฝั่ง
ถนนวงแหวนรอบนอกตลอดแนว (รูปที่ 2) ในช่วงเวลานี้
สัดส่วนการใช้ประโยชน์ที่ดินที่มากที่สุด คือ ที่ดินประเภท
ชนบทและเกษตรกรรม ร้อยละ 42.89 รองลงมา ได้แก่ ที่
อยู่อาศัยหนาแน่นน้อย ร้อยละ 34.48 ที่อยู่อาศัยหนาแน่น
ปานกลาง ร้อยละ 8.85 พาณิชยกรรมและพักอาศัยหนาแน่น
มาก ร้อยละ 4.08 และเขตพื้นที่ทหาร ร้อยละ 3.28 การ
เปลี่ยนแปลงการใช้ประโยชน์ที่ดินที่สำ�คัญในช่วงเวลานี้ 
ได้แก่ การใช้ประโยชน์ท่ีดินประเภทอุตสาหกรรมเฉพาะกิจ 
ร้อยละ 1.35 เพิ่มเข้ามาแทนที่ที่ดินประเภทคลังสินค้า 
อุตสาหกรรมและคลังสินค้าที่ถูกยกเลิกไป มีที่ตั้งตามแนว
ถนนรัศมีที่เชื่อมโยงระหว่างเมืองเชียงใหม่และชุมชนโดย
รอบทุกสาย การใช้ประโยชน์ที่ดินประเภทชนบทและ
เกษตรกรรมเพิ่มขึ้นจากเดิมร้อยละ 17.5 จากขอบเขต
ผังเมืองรวมที่เพิ่มขึ้น พื้นที่ส่วนใหญ่อยู่ทางด้านทิศใต้ของ
เมือง การใช้ประโยชน์ที่ดินประเภทที่โล่งเพื่อนันทนาการ
และรักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อมลดลงจากเดิม ร้อยละ 3.88
เช่นเดียวกับท่ีดินประเภทสถาบันราชการ การสาธารณูปโภค
และสาธารณูปการลดลงจากเดิม ร้อยละ 8.2 (รูปที่ 3)  
เนือ่งจากมกีารแยกประเภทการใชท้ีด่นิเขตพืน้ทีท่หารออก
มาใหม่ในช่วงเวลานี้ 
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รูปที่ 2 การเปลี่ยนแปลงการใช้ประโยชน์ที่ดินผังเมืองรวมเมืองเชียงใหม่ พ.ศ. 2527 ถึงปัจจุบัน
       (Land use changes of  Chiang Mai comprehensive plan from 1984 to present)
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	 ผังเมืองรวมเมืองเชียงใหม่โดยกฎกระทรวง 
ฉบับที่ 431 พ.ศ. 2542 ปรับปรุงครั้งที่ 2 กำ�หนดการ
ใช้ประโยชน์ที่ดิน 12 ประเภท โดยเพิ่มการใช้ประโยชน์
ที่ดินประเภทโครงการคมนาคมขนส่ง ร้อยละ 0.03 ซึ่งเป็น
พ้ืนท่ีสำ�หรับก่อสร้างแนวถนนทางด้านทิศตะวันออกเฉียงเหนือ
ของคูเมืองเชียงใหม่ รูปแบบการใช้ที่ดินในช่วงเวลานี้มี
ลักษณะคล้ายเดิม อย่างไรก็ดีมีการยกเลิกที่ดินประเภท
ชนบทและเกษตรกรรมสองฝ่ังถนนวงแหวนรอบนอก       
การให้ความสำ�คัญกับพื้นที่โล่งเพื่อนันทนาการและรักษา
คุณภาพสิ่งแวดล้อม  โดยเฉพาะพื้นที่ริ้วสีเขียวริมสองฝั่ง
แม่น้ำ�ปิง การให้ความสำ�คัญกับพื้นที่อนุรักษ์เพื่อส่งเสริม
เอกลักษณ์ศิลปวัฒนธรรมไทยที่กำ�หนดพื้นที่เพิ่มเติมของ
เวียงกุมกามทางทิศใต้ของตัวเมืองเชียงใหม่ (รูปที่ 2)      
ในช่วงเวลานี้สัดส่วนการใช้ประโยชน์ที่ดินที่มากที่สุด คือ 
ท่ีดินประเภทชนบทและเกษตรกรรม ร้อยละ 47.56 รองลงมา 
ได้แก่ ที่อยู่อาศัยหนาแน่นน้อย ร้อยละ 21.23  ที่อยู่อาศัย
หนาแน่นปานกลาง ร้อยละ 11.76 พาณิชยกรรม และที่พัก
อาศัยหนาแน่นมาก ร้อยละ 5.37 และเขตพ้ืนท่ีทหาร ร้อยละ 
4.90 (ตารางที่ 1)  การเปลี่ยนแปลงการใช้ประโยชน์ที่ดิน
ที่สำ�คัญในช่วงเวลานี้ นอกจากเพิ่มการใช้ประโยชน์ที่ดิน
ประเภทโครงการคมนาคมขนส่งแล้วยังมีการเปลี่ยนแปลง
การใชป้ระโยชนท์ีด่นิประเภทพืน้ทีโ่ลง่เพือ่นนัทนาการและ
รักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อมมีสัดส่วนเพิ่มขึ้น ร้อยละ 2.28 
จากการกำ�หนดพื้นที่ริ้วสีเขียวริมสองฝั่งแม่น้ำ�ปิง ที่ดิน
ประเภททีอ่ยูอ่าศยัหนาแนน่อ้ย ลดลงจากเดมิรอ้ยละ 13.25 
ที่อยู่อาศัยหนาแน่นปานกลางเพิ่มขึ้น ร้อยละ 2.91      
พาณิชยกรรมและพักอาศัยหนาแน่นมากเพิ่มขึ้นร้อยละ 
1.29 พ้ืนท่ีชนบทและเกษตรกรรมเพ่ิมข้ึน ร้อยละ 4.57
พื้นที่โล่งเพื่อนันทนาการและรักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อม
เพิ่มขึ้น ร้อยละ 2.28 (รูปที่ 3)  
	 ผงัเมอืงรวมเมอืงเชยีงใหม ่พ.ศ. 2555 ปรบัปรงุ
ครั้งที่ 3 กำ�หนดการใช้ประโยชน์ที่ดิน 12 ประเภท มีการ
กำ�หนดการใช้ประโยชน์ที่ดินประเภทอนุรักษ์เพื่อการอยู่
อาศัยเพิ่มขึ้นใหม่ ร้อยละ 0.54 บริเวณย่านวัดเกตุการาม
ทางทิศตะวันออกเฉียงเหนือของคูเมืองเชียงใหม่ด้วย
เหตุผลด้านการอนุรักษ์ สำ�หรับการใช้ประโยชน์ที่ดิน
ประเภทโครงการคมนาคมขนส่งถูกยกเลิกไปในช่วงเวลาน้ี  
(รูปที่ 2) ช่วงเวลานี้สัดส่วนการใช้ประโยชน์ที่ดินที่มาก
ที่สุด คือ ที่ดินประเภทชนบทและเกษตรกรรม ร้อยละ 
38.78 รองลงมา ได้แก่ ที่อยู่อาศัยหนาแน่นน้อย ร้อยละ 
35.26 ที่อยู่อาศัยหนาแน่นปานกลาง ร้อยละ 10.16 เขต
พื้นที่ทหาร ร้อยละ 3.84 และพาณิชยกรรมและพักอาศัย

หนาแน่นมาก ร้อยละ 3.32 (ตารางที่ 1)  การเปลี่ยนแปลง
การใช้ประโยชน์ที่ดินที่สำ�คัญในช่วงเวลานี้ นอกจากการ
กำ�หนดประเภทการใช้ประโยชน์ที่ดินประเภทอนุรักษ์เพื่อ
การอยู่อาศัยเพิ่มขึ้นใหม่ การกำ�หนดพื้นที่อนุรักษ์เพื่อ    
ส่งเสริมเอกลักษณ์ศิลปวัฒนธรรมไทยเพิ่มขึ้นต่อเนื่องจาก
พ้ืนท่ีคูเมืองเชียงใหม่ออกมาทางด้านทิศตะวันออกและทิศใต้
ตามแนวคลองแม่ข่า และพื้นที่เวียงเจ็ดรินทางด้านทิศ
ตะวันตกของเมืองเชียงใหม่  นอกจากนี้ การใช้ประโยชน์
ท่ีดินประเภทโครงการคมนาคมขนส่งถูกยกเลิกไป ยังพบว่า 
สดัสว่นพืน้ทีอ่ยูอ่าศยัหนาแนน่นอ้ยเพิม่ขึน้ถงึรอ้ยละ 14.03 
ส่วนพื้นที่อยู่อาศัยหนาแน่นปานกลางลดลง ร้อยละ 1.6 
พาณิชยกรรมและพักอาศัยหนาแน่นมากลดลง ร้อยะ 2.05 
พื้นที่ชนบทและเกษตรกรรมลดลง ร้อยละ 8.78 อย่างไรก็
ดใีนชว่งเวลานีจ้ากการทบทวนเอกสาร พบวา่ ผงัเมอืงรวม
เมืองเชียงใหม่ฉับก่อนหน้ามีช่วงเวลาขาดอายุบังคับใช้
กฎหมายระหวา่งเดือนธนัวาคม พ.ศ. 2549 จนถงึชว่งเวลา
ประกาศบังคับใช้ผั ง เมืองรวมเมืองฉบับนี้ ในเดือน
พฤษภาคม 2555 ส่งผลต่อปัญหาการควบคุมการใช้
ประโยชนท์ีด่นิ มกีารเปลีย่นแปลงของพืน้ทีต่า่งๆ อาท ิการ
ขยายตัวของการใช้ที่ดินอย่างไร้ระเบียบ การเปลี่ยนแปลง
กรรมสิทธิ์ที่ดิน การก่อสร้างอาคารสูง การขยายตัวของ
โครงการบ้านจัดสรร โรงงานอุตสาหกรรม และศูนย์กลาง
ขนถ่ายสินค้าและโลจิสติกส์สู่พื้นที่เกษตรกรรมรวมถึงการ
บุกรุกพื้นที่สาธารณประโยชน์ (Auttarat, 2014) 
	 กล่าวโดยสรุปได้ว่าผังเมืองรวมเมืองเชียงใหม่ทุก
ผังมีสัดส่วนประเภทการใช้ประโยชน์ที่ดินคล้ายคลึงกัน 
โดยสัดส่วนการใช้ประโยชน์ที่ดินมากที่สุด คือ ที่ดิน
ประเภทชนบทและเกษตรกรรม รองลงมา ไดแ้ก ่ทีอ่ยูอ่าศยั
หนาแน่นน้อย ที่อยู่อาศัยหนาแน่นปานกลาง พาณิชยกร
รมและที่อยู่อาศัยหนาแน่นมาก เขตพื้นที่ทหาร ที่โล่งเพื่อ
นันทนาการและการรักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อม ที่ดินเพื่อ
อนุรักษ์เพื่อส่งเสริมเอกลักษณ์และศิลปวัฒนธรรมไทย 
สถาบันการศึกษา สถาบันราชการ การสาธารณูปโภคและ
สาธารณูปการ สถาบันศาสนา และอุตสาหกรรมเฉพาะกิจ 
ตามลำ�ดับ ในด้านการเปลี่ยนแปลงการใช้ประโยชน์ที่ดิน
ของผังเมืองรวมเมืองเชียงใหม่มีการเปลี่ยนแปลงที่สำ�คัญ 
ได้แก่ การใช้ที่ดินประเภทอุตสาหกรรม ที่ดินประเภท
อนุรักษ์เพื่อส่งเสริมเอกลักษณ์และศิลปวัฒนธรรมไทย 
ที่ดินประเภทที่โล่งเพื่อนันทนาการและการรักษาคุณภาพ
สิ่งแวดล้อม และที่ดินประเภทอนุรักษ์เพื่อการอยู่อาศัย 
ดังนี้ 
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ตารางที่ 1	การเปลี่ยนแปลงสัดส่วนการใช้ประโยชน์ที่ดินผังเมืองรวมเมืองเชียงใหม่ (Changes of land use proportion of Chiang Mai 

	 comprehensive plan)

ประเภทการใช้ประโยชน์ที่ดิน
(land use)

การใช้ประโยชน์ที่ดิน (ร้อยละ)

ฉบับที่ 1
2527

ปรับปรุง ครั้งที่ 1
2532

ปรับปรุง ครั้งที่ 2
2542

ปรับปรุง ครั้งที่ 3
2555

1.อนุรักษ์เพื่อการอยู่อาศัย - - - 0.54

2.ที่อยู่อาศัยหนาแน่นน้อย 34.88 34.48 21.23 35.26

3.ที่อยู่อาศัยหนาแน่นปานกลาง 10.83 8.85 11.76 10.16

4.พาณิชยกรรมและพักอาศัยหนาแน่นมาก 5.75 4.08 5.37 3.32

5.อุตสาหกรรมและคลังสินค้า 2.06 - - -

6.คลังสินค้า 0.79 - - -

7.อุตสาหกรรมเฉพาะกิจ - 1.35 1.10 0.85

8.ชนบทและเกษตรกรรม 25.39 42.89 47.56 38.78

9.อนุรักษ์เพื่อส่งเสริมเอกลักษณ์และศิลปวัฒนธรรมไทย 2.00 1.26 1.41 1.79

10.ที่โล่งเพื่อนันทนาการและรักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อม 4.20 0.32 2.60 2.08

11.สถาบันการศึกษา 3.48 1.38 1.16 1.28

12.สถาบันศาสนา 0.89 0.58 0.63 0.51

13.สถาบันราชการ การสาธารณูปโภคและสาธารณูปการ 9.73 1.53 1.86 1.56

14.โครงการคมนาคมขนส่ง - - 0.03 -

15.เขตพื้นที่ทหาร - 3.28 4.90 3.84

รูปที่ 3 เปรียบเทียบการเปลี่ยนแปลงการใช้ประโยชน์ที่ดินสำ�คัญของผังเมืองรวมเมืองเชียงใหม่ พ.ศ. 2527 ถึงปัจจุบัน
  (Compared major land use changes of Chiang Mai comprehensive plan from 1984 to present)
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	 - ที่ดินประเภทอุตสาหกรรม ปรับเปลี่ยนจากการ
ใช้ประโยชน์ที่ดินประเภทอุตสาหกรรมและคลังสินค้า คลัง
สินค้า ไปเป็นอุตสาหกรรมเฉพาะกิจ ตั้งแต่ผังเมืองรวม
เมืองเชียงใหม่ ปรับปรุงครั้งที่ 1 พ.ศ. 2532 และมีการ
กำ�หนดให้มีเขตอุตสาหกรรมเฉพาะกิจเชื่อมโยงกับชุมชน
โดยรอบทุกชุมชน อย่างไรก็ดีในคราวปรับปรุงครั้งที่ 3 
พ.ศ. 2555 ได้คงพ้ืนท่ีดังกล่าวไว้เฉพาะเพียงชุมชนบ่อสร้าง 
ชุมชนหางดง และบริเวณสนามบินนานาชาติเชียงใหม่ 
	 - ทีด่นิประเภททีโ่ลง่เพือ่นนัทนาการและการรกัษา
คุณภาพสิ่งแวดล้อม มีการกำ�หนดเขตพื้นที่เพิ่มมากขึ้น
โดยให้ความสำ�คัญเพิ่มขึ้นในเขตพื้นที่สีเขียวริ้วยาวต่อ
คุณค่าสิ่งแวดล้อมเมืองในช่วงเวลานี้ เช่น ตามแนวแม่น้ำ�
แมป่งิ คเูมอืงและตามแนวคลองสำ�คญั ทีเ่ริม่ใหค้วามสำ�คญั
มาตั้งแต่ผังเมืองรวมเมืองเชียงใหม่ ปรับปรุงครั้งที่ 2 พ.ศ. 
2543 เป็นต้นมา 
	 - ที่ดินประเภทอนุรักษ์เพื่อส่งเสริมเอกลักษณ์และ
ศิลปวัฒนธรรมไทย จากเดิมพื้นที่บริเวณคูเมืองเชียงใหม่ 
มีการให้ความสำ�คัญเพิ่มขึ้น คือ พื้นที่ เวียงกุมกาม           
ในผังเมืองรวมเมืองเชียงใหม่ ปรับปรุงครั้งที่ 1 พ.ศ. 2532 
และกำ�หนดพืน้ทีต่อ่เนือ่งเพิม่ขึน้จากคเูมอืงเชยีงใหมม่าถงึ
เขตพื้นที่เมืองเก่าตามแนวคูเมืองเดิม คือ แนวคลองแม่ข่า 
และพื้นที่เวียงเจ็ดริน ทางด้านทิศตะวันตกของเมือง โดย
กำ�หนดเพิม่เตมิในผงัเมอืงรวมเมอืงเชยีงใหม ่ปรบัปรงุครัง้
ที่ 3 พ.ศ. 2555
	  - ที่ดินประเภทอนุรักษ์เพื่อการอยู่อาศัย กำ�หนด
ขึน้ใหมใ่นผงัเมอืงรวมเมอืงเชยีงใหม ่ปรบัปรงุครัง้ที ่3 พ.ศ. 
2555 โดยกำ�หนดบรเิวณยา่นวดัเกตกุาราม ทีเ่ดมิเปน็ยา่น
การใช้ประโยชน์ที่ดินพาณิชยกรรมและพักอาศัยหนาแน่น
มาก แสดงถึงการให้ความสำ�คัญกับคุณค่าการอนุรักษ์เพื่อ
การอยู่อาศัยที่ชัดเจนในช่วงเวลานี้
	 ทัง้นี ้รปูแบบการใชป้ระโยชนท์ีด่นิบรเิวณศนูยก์ลาง
เมืองมีลักษณะเป็นวงแหวนและรัศมีออกจากศูนย์กลาง
เมือง มีศูนย์กลางเมืองเป็นที่ดินประเภทอนุรักษ์เพื่อ        
ส่งเสริมเอกลักษณ์และศิลปวัฒนธรรมไทย และที่ดิน
ประเภทอนุรักษ์เพื่อการอยู่อาศัย ล้อมรอบด้วยวงแหวน
และรัศมีจากศูนย์กลางเมืองของท่ีดินประเภทพาณิชยกรรม
และพักอาศัยหนาแน่นมาก ที่อยู่อาศัยหนาแน่นปานกลาง 
ที่อยู่อาศัยหนาแน่นน้อย แทรกสลับกับพื้นที่โล่งเพื่อ
นันทนาการและรักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อม สถาบันศาสนา 
สถาบันราชการ และศาสนสถาน มีพื้นที่ของชนบทและ
เกษตรกรรมเป็นแนวพื้นที่ฉนวนป้องกันการขยายตัวของ
ชุมชนเมืองศูนย์กลางและชุมชนเมืองโดยรอบ รวมถึงการ

ให้ความสำ�คัญกับพื้นที่โล่งเพื่อนันทนาการและการรักษา
คุณภาพสิ่งแวดล้อม ที่ดินประเภทอนุรักษ์เพื่อส่งเสริม
เอกลักษณ์และศิลปวัฒนธรรมไทย และที่ดินประเภท
อนุรักษ์เพื่อการอยู่อาศัย ในช่วงเวลานี้มาจนถึงปัจจุบัน

6.2	การเปลี่ยนแปลงโครงข่ายคมนาคมและขนส่ง
	 ผังเมืองรวมเมืองเชียงใหม่
	 แผนผังแสดงโครงการคมนาคมขนส่งผังเมืองรวม
เมืองเชียงใหม่ เป็นส่วนหนึ่งในการระบุเขตทางของถนน 
และระยะถอยร่นเพื่อการขยายเขตทาง ตลอดจนโครงข่าย
สาธารณปูโภคทีอ่ยูภ่ายนอกโครงขา่ยถนน เชน่ สายไฟฟา้
ศักย์สูง แนวท่อต่างๆ เป็นต้น ซึ่งจำ�เป็นต้องเพียงพอและ
สามารถรองรับต่อการขยายตัวของย่านการใช้ประโยชน์
ที่ดินแต่ละประเภท เพื่อประสิทธิภาพสูงสุดของเมือง       
ผลวิเคราะห์รูปแบบโครงข่ายการคมนาคมขนส่ง มีดังนี้ 
	 ผังเมืองรวมเมืองเชียงใหม่โดยกฎกระทรวง 
ฉบับที ่7 พ.ศ. 2527 มรูีปแบบโครงขา่ยการคมนาคมขนสง่
มุ่งเน้นการพัฒนาในเขตพื้นที่เมืองเชียงใหม่ ของระบบ
ถนนวงแหวนและแนวถนนรัศมีจากศูนย์กลางเชียงใหม่ 
ถนนท่ีสำ�คัญในช่วงเวลาน้ี คือ ทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 1
(ถนนซปุเปอรไ์ฮเวย)์ (รปูที ่4) มรีปูแบบเปน็ถนนวงแหวน
เข้าสู่ เมืองจากทางด้านทิศใต้และไปสิ้นสุดบริ เวณ               
จุดตัดถนนห้วยแก้วทางด้านทิศตะวันตกของเมือง
	 ผังเมืองรวมเมืองเชียงใหม่โดยกฎกระทรวง 
ฉบับท่ี 38 พ.ศ. 2532 ปรับปรุงครั้งที่ 1 ในช่วงเวลานี้
มีการขยายเขตพื้นที่ผังเมืองรวมเมืองเป็น 429.0 ตาราง
กิโลเมตร พื้นที่ขยายตัวครอบคลุมชุมชนเมืองโดยรอบ     
รูปแบบโครงข่ายคมนาคมขนส่งขยายตัวเป็นระบบ
วงแหวนและรัศมีจากศูนย์กลางเมืองเชื่อมชุมชนโดยรอบ 
โดยถนนวงแหวน ได้แก่ ทางหลวงหมายเลข 3029 (ถนน
สมโภชเชียงใหม่ 700 ปี หรือ ถนนวงแหวนรอบกลาง) 
ทางหลวงหมายเลข 121 (ถนนวงแหวนรอบนอก) ถนนรศัม ี
ได้แก่ ทางหลวงหมายเลข 107 (เชียงใหม่-แม่ริม) 
ทางหลวงหมายเลข 1001 (เชียงใหม่-พร้าว) ทางหลวง
หมายเลข 1014 (เชียงใหม่-ดอยสะเก็ด) ทางหลวง
หมายเลข 1006 (เชียงใหม่-สันกำ�แพง) และทางหลวง
หมายเลข 108 (เชียงใหม่-หางดง) (รูปที่ 4)  อย่างไรก็ดี
ถนนโครงการคมนาคมขนส่งทางหลวงหมายเลข 3029 
(ถนนสมโภชเชียงใหม่ 700 ปี หรือ ถนนวงแหวนรอบกลาง) 
เริ่มก่อสร้างโดยมตคิณะรัฐมนตรีในปี พ.ศ. 2537 แนวถนน
ดังกล่าวความกว้าง 6 ช่องจราจร เขตทาง 30.0 เมตร 
รองรับการใช้ประโยชน์ที่ดินที่อยู่อาศัยหนาแน่นปานกลาง 
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และทีอ่ยูอ่าศยัหนาแนน่นอ้ย ทางหลวงหมายเลข 121 (ถนน
วงแหวนรอบนอก) ความกว้าง 6 ช่องจราจร เขตทาง 60.0 
เมตร โดยระยะแรกของการพัฒนาในช่วงเวลานี้มีความ
กว้าง 2 ช่องจราจร รองรับการใช้ท่ีดินท่ีอยู่อาศัยหนาแน่นน้อย 
และพื้นที่ชนบทและเกษตรกรรม 

ก) ผังเมืองรวมเมืองเชียงใหม่ พ.ศ.2527

ค) ผังเมืองรวมเมืองเชียงใหม่ ปรับปรุงครั้งที่2 พ.ศ.2542

ข) ผังเมืองรวมเมืองเชียงใหม่ ปรับปรุงครั้งที่ 1 พ.ศ.2532

ง) ผังเมืองรวมเมืองเชียงใหม่ ปรับปรุงครั้งที่ 3 พ.ศ.2555

รูปที่ 4	โครงข่ายคมนาคมขนส่งผังเมืองรวมเมืองเชียงใหม่ พ.ศ. 
	 2527 ถึงปัจจุบัน (Transportation network of Chiang Mai 

	 comprehensive plan from 1984 to present) 

	

	 ผังเมืองรวมเมืองเชียงใหม่โดยกฎกระทรวง 
ฉบับที่ 431 พ.ศ. 2542 ปรับปรุงครั้งที่ 2 ยังคงรูปแบบ
ลักษณะโครงข่ายคมนาคมที่ต่อเนื่องมาจากช่วงเวลาก่อน
หน้า โดยในช่วงเวลานี้ทางหลวงหมายเลข 3029 (ถนน
สมโภชเชียงใหม่ 700 ปี) ได้เริ่มเปิดใช้งานอย่างเป็น
ทางการในปี พ.ศ. 2549 อย่างไรก็ดีผังเมืองรวมเมือง
เชียงใหม่ในช่วงเวลานี้ได้รวมเอาแผนผังกำ�หนดการใช้
ประโยชนท์ีด่นิและแผนผงัโครงขา่ยการคมนาคมขนสง่รวม
ไว้ในแผนผังฉบับเดียวกัน และกำ�หนดให้มีย่านการใช้
ประโยชน์ที่ดินประเภทโครงการคมนาคมขนส่ง ของแนว
ถนนก่อสร้างใหม่ คือ ถนนหมื่นด้ามพร้าคต ความกว้าง 4 
ช่องจราจร เขตทาง 20.0 เมตร ทางด้านทิศเหนือของ
คูเมืองเชียงใหม่ เพื่อเชื่อมโยงและระบายการจราจรจาก
ศูนย์กางเมืองสู่พื้นที่โดยรอบให้มีประสิทธิภาพยิ่งขึ้น  
อย่างไรก็ดีในช่วงสุดท้ายของผังเมืองรวมฉบับนี้คือ ปี 

พ.ศ. 2547 กรมโยธาธิการและผังเมืองได้รับการอนุมัติ
จากรัฐบาลในขณะนั้นให้ก่อสร้างถนนเลียบทางรถไฟ
เชียงใหม่-ลำ�พูน เพื่อการเดินทางเชื่อมโยงระหว่างเมือง 
รองรับความเจริญ การขยายตัวของชุมชน และการท่องเท่ียว 
ถนนดังกล่าวเปิดใช้งานตั้งแต่ปี พ.ศ. 2547 เป็นต้นมา 
(Prachatai, 2005) หากแต่แนวถนนดังกล่าวไม่ปรากฏใน
แผนผังโครงการคมนาคมขนส่งของผังเมืองรวมฉบับนี้
แต่อย่างใด
	 ผังเมืองรวมเมืองเชียงใหม่โดยกฎกระทรวง 
พ.ศ. 2555 ปรับปรุงครั้งที่ 3 แผนผังโครงข่ายคมนาคม
ขนส่งของผังเมืองรวมเมืองเชียงใหม่ฉบับปัจจุบันยังคง
แนวคิดและโครงสร้างของโครงข่ายถนนแบบวงแหวนและ
รัศมีจากศูนย์กลางเมืองที่เชื่อมโยงกับชุมชนโดยรอบเช่น
เดิมที่มุ่งเน้นการพัฒนาแนวถนนโครงการเดิมขยายเขต
ทาง แนวถนนเดมิขยายเขตทางและกอ่สรา้งใหม ่และมกีาร
ก่อสร้างใหม่ โดยโครงข่ายถนนมุ่งเน้นการเชื่อมโยงกับ
ชุมชนโดยรอบ ได้แก่ แม่โจ้ สันทรายหลวง บ่อสร้าง และ
หางดง เกือบทั้งหมดเป็นแนวถนนเขตทางระหว่าง 16.0 
– 20.0 เมตร ตามแนวโน้มการขยายตัวของเมืองออกไปสู่
พื้นที่โดยรอบ 
	 สรุปได้ว่ารูปแบบโครงข่ายคมนาคมขนส่งของ
ผังเมืองรวมเมืองเชียงใหม่ มีรูปแบบของโครงสร้างโครง
ข่ายถนนแบบวงแหวนและรัศมีจากศูนย์กลางเมืองเชื่อม
โยงกับชุมชนโดยรอบ การพัฒนาโครงข่ายคมนาคมขนส่ง
มีการขยายตัวในทุกทิศทางยกเว้นทางด้านทิศตะวันตก มี
การเพิ่มขึ้นของความยาวถนนในพื้นที่ผังเมืองตามช่วง
เวลาท่ีวัดได้จากฐานข้อมูลระบบภูมิสารสนเทศ สรุปค่าเฉล่ีย
ความยาวของแนวถนนแผนผงัโครงขา่ยคมนาคมขนสง่การ
เปลี่ยนแปลงมีแนวโน้มเพิ่มขึ้น จาก 140.94 กิโลเมตร      
มาเป็น 423.24 กิโลเมตร 442.52 กิโลเมตร และ 519.20 
กิโลเมตร ในปัจจุบันตามลำ�ดับ (ตารางที่  2) การ
เปลี่ยนแปลงที่เพิ่มขึ้นส่วนหนึ่งเนื่องมาจากการขยายเขต
พื้นที่ผังเมืองรวมเมืองเชียงใหม่ และแนวคิดการพัฒนา
โครงข่ายระบบคมนาคมขนส่งเพื่อรองรับการใช้ประโยชน์
ที่ดินและการเติบโตของเมืองในอนาคตอย่างเชื่อมโยงได้
กับชุมชนโดยรอบเมืองทั้งหมด 
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ตารางที่ 2	สรุปการเปลี่ยนแปลงความยาวถนนในเขตผังเมืองรวมเมืองเชียงใหม่  (Changes of road length of Chiang Mai comprehensive 

	 plan)

ผังเมืองรวมเมืองเชียงใหม่
พื้นที่

ผังเมืองรวมเมือง
(ตร.ก.ม.)

ความยาวถนนที่วัดได้จากระบบภูมิสารสนเทศ 

ความยาว
(ก.ม.)

ค่าเฉลี่ย
(ก.ม.)

ค่าต่ำ�สุด 
(ก.ม.)

ค่าสูงสุด 
(ก.ม.)

ส่วนเบ่ียงเบน
มาตรฐาน
(S.D.)

ฉบับที่ 1 พ.ศ. 2527 106.00 140.94 2.01 0.06 11.42 2.20

ปรับปรุงครั้งที่ 1 พ.ศ. 2532 429.00 423.24 3.20 0.06 32.71 4.54

ปรับปรุงครั้งที่ 2 พ.ศ. 2542 429.00 442.52 2.51 0.06 36.03 4.10

ปรับปรุงครั้งที่ 3 พ.ศ. 2555 429.00 519.20 2.72 0.04 34.60 4.26

ตารางที่ 3	 สรุปค่าประสิทธิภาพการเข้าถึงของโครงข่ายคมนาคมขนส่งผังเมืองรวมเมืองเชียงใหม่ พ.ศ. 2527 ถึงปัจจุบัน (Conclusion of 

	 accessibility efficiency of transportation network of Chiang Mai comprehensive plan from 1984 to present)

ผังเมืองรวม
เมืองเชียงใหม่

พื้นที่
ผังเมืองรวมเมือง

(ตร.ก.ม.)

ค่าประสิทธิภาพการเข้าถึงโครงข่ายคมนาคมขนส่ง
ระดับรวม (global integration value)

ค่าเฉลี่ย
(average)

ค่าสูงสุด
(maximum)

ค่าต่ำ�สุด
(minimum)

ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน
(S.D.)

ฉบับที่ 1 พ.ศ. 2527 106.00 0.279821 0.406916 0.097363 0.070236

ปรับปรุงครั้งที่ 1 พ.ศ. 2532 429.00 0.205415 0.288820 0.115986 0.043002

ปรับปรุงครั้งที่ 2 พ.ศ. 2542 429.00 0.203256 0.294111 0.086591 0.046176

ปรับปรุงครั้งที่ 3 พ.ศ. 2555 429.00 0.214098 0.323663 0.087010 0.045387

6.3	 การเปลี่ยนแปลงโครงสร้างเชิงสัณฐานและ
	 ประสิทธิภาพการเข้าถึงโครงข่ายคมนาคมขนส่ง
	 ผลวิเคราะห์การเปลี่ยนแปลงโครงสร้างเชิงสัณฐาน
และค่าประสิทธิภาพการเข้าถึงของโครงข่ายการคมนาคม
ขนส่งในระดับรวม หรือระดับเมือง (global integration 

value) จากแบบจำ�ลองเชิงพื้นที่ Space Syntax พบว่า   
รปูแบบโครงขา่ยคมนาคมขนสง่ของถนนวงแหวนและถนน
รัศมีมีค่าประสิทธิภาพการเข้าถึงของโครงข่ายคมนาคม
ขนส่งจากฉบับแรกปี พ.ศ. 2527 พ.ศ. 2532 ปรับปรุงครั้ง
ที่ 1 พ.ศ. 2542  ปรับปรุงครั้งที่ 2 และพ.ศ. 2555 ปรับปรุง
ครั้งที่ 3 ค่าเฉลี่ยประสิทธิภาพการเข้าถึงโครงข่ายในระดับ
รวม (average global integration values) มีแนวโน้มเพิ่ม
ขึ้นตั้งแต่ปี พ.ศ. 2532 ของการปรับปรุงเขตผังเมืองรวม
ครัง้ที ่2 จนถงึปจัจบุนั  คอื 0.279821  0.205415  0.203256  
และ 0.214098 ตามลำ�ดับ  ค่าประสิทธิภาพการเข้าถึงโครงข่าย

คมนาคมขนสง่ต่ำ�สดุ (minimum global integration value) 
มีค่า 0.097363  0.115986  0.086591  และ 0.087010 ตาม
ลำ�ดับ ค่าประสิทธิภาพการเข้าถึงโครงข่ายคมนาคมขนส่ง
สูงสุด (maximum global integration value) มีค่า 
0.046916  0.028882  0.294111 และ 0.323663 ตามลำ�ดับ 
(ตารางที ่3) อยา่งไรกด็มีขีอ้สงัเกตวา่คา่เฉลีย่ประสทิธภิาพ
การเข้าถึงพื้นที่ในช่วงเวลาแรกมีค่าสูงที่สุดเมื่อเปรียบ
เทียบกับช่วงเวลาอื่นๆ เนื่องจากในช่วงเวลาดังกล่าว         
มีขอบเขตพื้นที่ผังเมืองรวมเมืองน้อยกว่าขอบเขตพื้นที่
ผังเมืองรวมเมืองในระยะถัดมาจนถึงปัจจุบัน แนวโน้มที่
เพิ่มขึ้นของค่าประสิทธิภาพการเข้าถึงพื้นที่ดังกล่าวแสดง
ถึงการปรับปรุงแผนผังโครงข่ายคมนาคมขนส่งที่ส่งผลต่อ
ประสิทธิภาพการเข้าถึงของพื้นที่เมืองดีขึ้นขึ้นตามช่วง
เวลาที่วิเคราะห์
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	 จากลักษณะโครงสร้างเชิงสัณฐานและค่าประสิทธิภาพ
การเข้าถึงของโครงข่ายคมนาคมขนส่งสามารถสรุป
ลักษณะสัณฐานศูนย์กลางที่ปรับเปลี่ยนไปตามการพัฒนา
โครงข่ายคมนาคม (รูปที่ 5) ดังนี้ 
	 ผังเมืองรวมเมืองเชียงใหม่โดยกฎกระทรวง 
ฉบบัที ่7 พ.ศ. 2527 ในชว่งเวลานีส้ณัฐานศนูยก์ลางเมอืง
ที่มีค่าประสิทธิภาพการเข้าถึงบนโครงข่ายสูงสุดมีค่าอยู่ 
ในช่วง 0.356041-0.406916 สัณฐานดังกล่าวอยู่บริเวณ
ใจกลางเมอืงเชยีงใหม ่ตอ่เนือ่งมาทางดา้นทศิตะวนัตกและ
ทิศตะวันออกของคูเมืองเชียงใหม่ และมีค่าประสิทธิภาพ
การเข้าถึงโครงข่ายคมนาคมขนส่งลดหลั่นออกจาก
ศูนย์กลางเมืองออกไปตามค่าสีรุ้ง อย่างไรก็ดีในช่วงเวลา
แรกนี้ขอบเขตพื้นที่ผังเมืองรวมเมืองเชียงใหม่ยังมีขนาด
ไม่มากนักเมื่อเทียบกับผังเมืองรวมเมืองฉบับปรับปรุง    
ในเวลาตอ่มา การประมวลผลจงึสง่ผลใหม้คีา่ประสทิธภิาพ
การเข้าถึงของระบบโดยรวมสูงกว่าช่วงเวลาอื่นๆ
	 ผังเมืองรวมเมืองเชียงใหม่โดยกฎกระทรวง 
ฉบับที่ 38 พ.ศ. 2532 ปรับปรุงครั้งที่ 1 ช่วงเวลานี้พื้นที่
ผังเมืองรวมเมืองขยายครอบคลุมพื้นที่ชุมชนโดยรอบ 
ระบบโครงข่ายคมนาคมขนส่งของถนนวงแหวนและถนน
รศัมจีากศนูยก์ลางเมอืงเชือ่มโยงชมุชนโดยรอบ โครงสรา้ง
เชิงสัณฐานของโครงข่ายคมนาคมขนส่งยังคงศูนย์กลาง
เดิมบริเวณใจกลางเมืองเชียงใหม่ และมีการขยายตัวต่อ
เนื่องออกไปทางด้านทิศตะวันออกตามแนวทางหลวงแผ่น
ดินหมายเลข 1 (ถนนซุปเปอร์ไฮเวย์) ทางหลวงจังหวัด
หมายเลข 1006 (เชยีงใหม-่สนักำ�แพง) ทางดา้นทศิใตต้าม
แนวทางหลวงจังหวัด หมายเลข 108 (เชียงใหม่-หางดง) 
ค่าประสิทธิภาพการเข้าถึงโครงข่ายคมนาคมขนส่งสูงสุด
มีค่าอยู่ในช่วง 0.256325-0.288882 ส่วนค่าประสิทธิภาพ
การเข้าถึงของโครงข่ายในลำ�ดับรองลงมาลดลงอย่างต่อ
เนือ่งออกจากศนูยก์ลางเมอืงไปตามแนวถนนวงแหวนและ
ถนนรัศมีจากศูนย์กลางเมือง
	 ผังเมืองรวมเมืองเชียงใหม่โดยกฎกระทรวง 
ฉบับที่ 431 พ.ศ. 2542 ปรับปรุงครั้งที่ 2 มีลักษณะ
โครงสร้างเชิงสัณฐานของโครงข่ายคมนาคมขนส่งเช่น
เดียวกันกับช่วงเวลาที่ผ่านมา ผลการประมวลแบบจำ�ลอง
แสดงให้เห็นว่าโครงสร้างเชิงสัณฐานของโครงข่าย
คมนาคมขนส่งยังคงศูนย์กลางเดิมบริเวณใจกลางเมือง 
และมีการขยายตัวออกไปทางด้านทิศตะวันออกตาม
แนวทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 1 (ถนนซุปเปอร์ไฮเวย์) 
และบางช่วงของแนวถนนรัศมีจากศูนย์กลางเมืองถึง
ทางหลวงหมายเลข 3029 (ถนนสมโภชเชียงใหม่ 700 ปี 

หรือถนนวงแหวนรอบกลาง) ได้แก่ ทางหลวงจังหวัด
หมายเลข 1001 (เชียงใหม่-พร้าว) ทางหลวงจังหวัด
หมายเลข 1010 (เชียงใหม่-ดอยสะเก็ด) ทางหลวงจังหวัด
หมายเลข 1006 (เชียงใหม่-สันกำ�แพง) ค่าประสิทธิภาพ
การเข้าถึงโครงข่ายคมนาคมขนส่งสูงสุดมีค่าอยู่ในช่วง 
0.256106-0.294111 ส่วนค่าประสิทธิภาพการเข้าถึงของ
โครงข่ายในลำ�ดับรองลงมาลดลงอย่างต่อเนื่องออกจาก
ศูนย์กลางเมืองไปตามแนวถนนวงแหวนและถนนรัศมีจาก
ศูนย์กลางเมือง 
	 ผังเมืองรวมเมืองเชียงใหม่โดยกฎกระทรวง 
พ.ศ.2555 ปรับปรุงครั้งที่ 3 โครงสร้างเชิงสัณฐาน
ศูนย์กลางขยับออกมาทางด้านทิศตะวันออกตามแนวถนน
ทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 1 (ถนนซุปเปอร์ไฮเวย์) รวม
ถงึแนวถนนเชือ่มจดุตดัระหวา่งถนนวงแหวนและถนนรศัมี
จากศูนย์กลางเมือง ที่แนวถนนดังกล่าวแบ่งพื้นที่เป็นส่วน
ของบล็อกขนาดใหญ่ที่มีค่าประสิทธิภาพการเข้าถึงพื้นที่
สูงขึ้น ได้แก่ บางช่วงของแนวถนนวงแหวนรอบกลาง และ
แนวถนนวงแหวนรอบนอก ตัดกับแนวถนนทางหลวง
แผ่นดิน หมายเลข 1 และตัดกับแนวถนนเลียบทางรถไฟ
เชยีงใหม-่ลำ�พนู และบริเวณจดุตัดแนวรัศมจีากศนูยก์ลาง
เมืองของทางหลวงจังหวัดหมายเลข 1001 (เชียงใหม่-
พร้าว) ทางหลวงจังหวัดหมายเลข 1014 (เชียงใหม่-
ดอยสะเก็ด) ทางหลวงจังหวัดหมายเลข 1006 (เชียงใหม่-
สันกำ�แพง) ค่าประสิทธิภาพการเข้าถึงบนโครงข่ายสูงสุด
มีค่าอยู่ในช่วง 0.284222-0.323663 แสดงถึงแนวโน้มการ
ขยายตัวออกไปยังพื้นที่โดยรอบโดยเฉพาะทางด้านทิศ
เหนือ ทิศตะวันออก และทิศตะวันออกเฉียงใต้ อย่างไรก็ดี
สัณฐานศูนย์กลางเมืองเดิมบริเวณพื้นที่คูเมืองเชียงใหม่
พบว่ามีค่าประสิทธิภาพการเข้าถึงของโครงข่ายคมนาคม
ขนส่งในลำ�ดับรองลงมา คือ 0.244780-0.284221 ลักษณะ
ของสัณฐานศูนย์กลางดังกล่าวมาข้างต้นสอดคล้องกับ
การขยายตัวของเมืองเชียงใหม่ที่วิเคราะห์จากจำ�นวน
ประชากรในจังหวัดที่เพิ่มขึ้นในช่วงปี พ.ศ. 2552 – 2558 
มีค่าเฉลี่ย 9,147 คนต่อปี (The Bureau of Registration 

Administration, 2015) โดยอำ�เภอที่มีประชากรเพิ่มขึ้น
สูงสุด 3 อันดับแรก คือ อำ�เภอสันทราย หางดง และ
สันกำ�แพง ซึ่งเป็นพื้นที่รองรับการขยายตัวของเมืองทาง
ด้านทิศเหนือ ทิศตะวันออก และทิศใต้ ที่จำ�นวนบ้านเพิ่ม
ขึ้นโดยเฉลี่ยร้อยละ 2.39 ต่อปีในช่วงเวลาเดียวกัน โดย
อำ�เภอที่มีจำ�นวนบ้านเพิ่มขึ้นสูงสุด ได้แก่ อำ�เภอสันทราย 
อำ�เภอดอยสะเก็ด และอำ�เภอสันกำ�แพง เช่นเดียวกัน
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	 สรุปได้ว่าการเปลี่ยนแปลงโครงสร้างเชิงสัณฐาน
และประสิทธิภาพการเข้าถึงโครงข่ายคมนาคมขนส่งของ
ผงัเมอืงรวมเมอืงเชยีงใหม ่ สณัฐานพืน้ทีศ่นูยก์ลางในระยะ
ของการวางผังเมืองรวมเมืองฉบับแรกในปี พ.ศ. 2527 ถึง
การปรับปรุงผังเมืองรวมในครั้งที่ 2 ปี พ.ศ. 2542 สัณฐาน
ศูนย์กลางเมืองปรากฏเด่นชัดด้วยค่าประสิทธิภาพการเข้าถึง
พื้ นที่ ที่ ดี กว่ าบริ เ วณใจกลาง เมื องและถัดออกมา
จนถงึแนวถนนทางหลวงแผน่ดนิหมายเลข 1 (ถนนซปุเปอร์
ไฮเวย์) อย่างไรก็ดีในช่วงเวลาปัจจุบันของผังเมืองรวม
เมืองเชียงใหม่ พ.ศ. 2555 สัณฐานศูนย์กลางมีแนวโน้ม
ขยับออกจากใจกลางเมืองปรากฏตามแนวถนนทางหลวง

แผ่นดินหมายเลข 1 (ถนนซุปเปอร์ไฮเวย์) แนวถนนรัศมี
จากศูนย์กลางเมือง โดยเฉพาะทางซีกพื้นที่ด้านทิศตะวัน
ออกของเมอืง รวมถงึแนวจดุตดัถนนวงแหวนและถนนรศัมี
จากศูนย์กลางเมืองของถนนวงแหวนรอบกลางและถนน
วงแหวนรอบนอก ส่วนหนึ่งเป็นผลมาจากการตัดแนวถนน
เลียบทางรถไฟเชียงใหม่-ลำ�พูน ส่งผลต่อโครงข่ายถนน
ด้านทิศตะวันออกมีลักษณะของแปลงที่ดินขนาดใหญ่และ
หนาแน่นมากกว่า ลักษณะโครงสร้างดังกล่าวส่งผลต่อ
ประสทิธภิาพการเขา้ถงึพืน้ทีท่ีด่กีวา่สอดคลอ้งกบัแนวโนม้
และทิศทางการขยายตัวของเมือง
 

รูปที่ 5	การเปลี่ยนแปลงสัณฐานศูนย์กลางและประสิทธิภาพการเข้าถึงโครงข่ายคมนาคมขนส่งผังเมืองรวมเมืองเชียงใหม่ (Transformation 

	 of spatial centrality and accessibility efficiency of transportation network of Chiang Mai comprehensive plan)
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รูปที่ 6 ประสิทธิภาพการเข้าถึงโครงข่ายคมนาคมขนส่งกับการใช้ประโยชน์ที่ดินผังเมืองรวมเมืองเชียงใหม่ (Accessibility efficiency of 

	 transportation network and land use of Chiang Mai comprehensive plan)
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6.4	 ประสิทธิภาพการเข้าถึงโครงข่ายคมนาคมขนส่ง
	 กับการใช้ประโยชน์ที่ดิน
	 ผลวิเคราะห์การเปลี่ยนแปลงประสิทธิภาพการเข้า
ถึงโครงข่ายคมนาคมขนส่งกับการใช้ประโยชน์ที่ดินจาก
การซ้อนทับชั้นข้อมูลแผนที่โครงสร้างเชิงสัณฐานและ
แผนผังการใช้ประโยชน์ท่ีดินบนระบบภูมิสารสนเทศ พบว่า 
ผังเมืองรวมเมืองเชียงใหม่ พ.ศ. 2532 ในระยะแรก 
ขอบเขตพื้นที่ผังเมืองรวม 106.0 ตารางกิโลเมตร ค่า
ประสิทธิภาพการเข้าถึงโครงข่ายคมนาคมขนส่งมีค่าสูง
บริเวณใจกลางเมืองอย่างมีความสัมพันธ์กับการใช้
ประโยชน์ที่ดินประเภทอนุรักษ์เพื่อส่งเสริมศิลปวัฒนธรรม
ไทยบรเิวณใจกลางเมอืง และการใชป้ระโยชนท์ีด่นิประเภท
พาณิชยกรรมและที่อยู่อาศัยหนาแน่นมากโดยรอบโดย
เฉพาะทางด้านทิศตะวันออก ทิศเหนือ และทิศตะวันตก
ของเขตพื้นที่คูเมืองเชียงใหม่ เนื่องจากลักษณะโครงสร้าง
สัณฐานพื้นที่คูเมืองเชียงใหม่มีลักษณะของรูปร่างรูปทรง
ตารางกริดขนาดใหญ่ ล้อมรอบด้วยแนวถนนวงแหวน
และรัศมีจากศูนย์กลาง ค่าประสิทธิภาพการเข้าถึงของ
โครงขา่ยคมนาคมขนสง่มคีา่ลดลงออกจากศนูยก์ลางเมอืง
สัมพันธ์กับการใช้ประโยชน์ที่ดินประเภทที่อยู่อาศัยหนา
แน่นปานกลาง ที่อยู่อาศัยหนาแน่นน้อย และพื้นที่ชนบท
และเกษตรกรรม 
	 ในระยะต่อมาของการปรับปรุงผังเมืองรวมเมือง
เชียงใหม่ครั้งที่ 1 พ.ศ. 2532 มีการขยายเขตพื้นที่ผังเมือง
รวมเพิ่มขึ้นเป็น 429.0 ตารางกิโลเมตร และการปรับปรุง
ครั้งที่ 2 พ.ศ. 2542 พบว่า สัณฐานศูนย์กลางเมืองขยับ
ออกมาตามแนวถนนทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 1 (ถนน
ซุปเปอร์ไฮเวย์) ทางด้านทิศตะวันออก ทางหลวงจังหวัด
หมายเลข 108 (เชียงใหม่-หางดง) ทางด้านทิศใต้ และ
ทางหลวงจังหวัดหมายเลข 1006 (เชียงใหม่-สันกำ�แพง) 
ทางด้านทิศตะวันออก ซึ่งมีความสัมพันธ์กับการใช้
ประโยชน์ที่ดินประเภทพาณิชยกรรมและที่อยู่อาศัยหนา
แน่นมาก ที่อยู่อาศัยหนาแน่นปานกลาง ที่อยู่อาศัยหนา
แน่นน้อย และอุตสาหกรรมเฉพาะกิจตามลำ�ดับ 
	 ในระยะเวลาต่อมาของผังเมืองรวมเมืองเชียงใหม่
ปรับปรุงครั้งที่ 3 ปี พ.ศ. 2555 พบว่า ลักษณะโครงสร้าง
เชิงสัณฐานของสัณฐานศูนย์กลางขยับออกมาทางด้าน    
ทิศตะวันออกตามแนวทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 1 (ถนน
ซุปเปอร์ไฮเวย์) สัมพันธ์กับการใช้ประโยชน์ที่ดินประเภท
พาณิชยกรรมและที่อยู่อาศัยหนาแน่นมาก และที่ดิน

ประเภทที่อยู่อาศัยหนาแน่นปานกลาง ทางหลวงจังหวัด
หมายเลข 1001 (ถนนเชียงใหม่-พร้าว) ทางด้านทิศเหนือ 
สัมพันธ์กับการใช้ประโยชน์ท่ีดินท่ีอยู่อาศัยหนาแน่นปานกลาง  
สำ�หรับทางหลวงจังหวัดหมายเลข 1010 (เชียงใหม่-
ดอยสะเกด็) และทางหลวงจังหวดัหมายเลข 1006 (เชยีงใหม่
สันกำ�แพง) ทางด้านทิศตะวันออกเฉียงเหนือ และทิศ
ตะวันออก พบว่า มีความสัมพันธ์กับการใช้ประโยชน์ที่ดิน
ประเภทพาณิชยกรรมและที่อยู่อาศัยหนาแน่นมาก ที่อยู่
อาศัยหนาแน่นปานกลาง และที่ดินประเภทอุตสาหกรรม
เฉพาะกิจ สำ�หรับบริเวณพื้นที่ใจกลางเมืองเชียงใหม่
บริเวณคูเมืองมีค่าประสิทธิภาพการเข้าถึงโครงข่าย
คมนาคมขนส่งลดลงสอดคล้องกับการใช้ประโยชน์ที่ดิน
ประเภทอนรุกัษเ์พือ่สง่เสรมิเอกลกัษณศ์ลิปวฒันธรรมไทย
	 อย่างไรก็ดีผลการศึกษายังพบว่า ค่าประสิทธิภาพ
การเขา้ถงึโครงขา่ยคมนาคมขนสง่ตามแนวจดุตดัของถนน
วงแหวนและถนนรัศมีจากศูนย์กลางเมืองออกไปยังชุมชน
โดยรอบ  โดยเฉพาะทางดา้นทศิเหนอืทีเ่ชือ่มโยงกบัชมุชน
แม่โจ้ ทิศตะวันออกเชื่อมโยงกับชุมชนดอยสะเก็ดและ
ชมุชนบอ่สรา้ง สนักำ�แพง ทศิใตเ้ชือ่มโยงกบัชมุชนยางเนิง้ 
มีค่าประสิทธิภาพการเข้าถึงโครงข่ายคมนาคมขนส่งตาม
แนวถนนและแนวจุดตัดถนนวงแหวนกับแนวถนนรัศมี
สูงขึ้น (รูปที่ 6) ได้แก่ จุดตัดแนวถนนวงแหวนรอบกลาง 
และถนนวงแหวนรอบนอกที่ ตัดกับทางหลวงแผ่นดิน 
หมายเลข 1 ถนนเลียบทางรถไฟเชียงใหม่-ลำ�พูน 
ทางหลวงจังหวัดหมายเลข 1001 (เชียงใหม่-พร้าว)     
ทางหลวงจังหวัดหมายเลข 1014 (เชียงใหม่-ดอยสะเก็ด) 
ทางหลวงจังหวัดหมายเลข 1006 (เชียงใหม่-สันกำ�แพง) 
แสดงถึงแนวโน้มการเกิดศูนย์กลางย่อยตามแนวจุด
ตัดถนนดังกล่าวที่มีประสิทธิภาพการเข้าถึงของโครงข่าย
คมนาคมขนส่งสูง โดยบริเวณพื้นที่ดังกล่าวมีการกำ�หนด
การใชป้ระโยชนท์ีด่นิประเภททีอ่ยูอ่าศยัหนาแนน่นอ้ย และ
ที่ดินประเภทชนบทและเกษตรกรรม ลักษณะโครงสร้าง
เชิงสัณฐานดังกล่าวแสดงถึงแนวโน้มการขยายตัวของ
พืน้ทีเ่มอืงออกมาตามแนวโครงขา่ยถนนทีม่คีวามหนาแนน่
มากขึ้นทางด้านทิศเหนือ ทิศตะวันออก และทิศตะวันออก
เฉียงใต้ของเมือง ตลอดจนแนวโน้มที่อาจก่อให้เกิดการ
เปล่ียนแปลงการใช้ประโยชน์ท่ีดินของพ้ืนท่ีอยู่อาศัยหนาแน่น
น้อย และพื้นที่ชนบทและเกษตรกรรมที่มีแนวโน้มต่อการ
เปลี่ยนแปลงการใช้ที่ดินจากการเข้าถึงที่ดีกว่า 
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7. สรุปผลการศึกษาและข้อเสนอแนะ 

	 ผังเมืองรวมเมืองเชียงใหม่ที่มีการวางและจัดทำ�มา
แล้วเป็นระยะเวลากว่า 30 ปี   การเปลี่ยนแปลงเชิงพื้นที่
และประสิทธิภาพการเข้าถึงโครงข่ายคมนาคมขนส่งกับ
การใช้ประโยชน์ที่ดินในบริบทผังเมืองรวมเมืองเชียงใหม่
ที่เกิดขึ้นอันเป็นผลมาจากปัจจัยการพัฒนาโครงสร้างเชิง
สณัฐานของโครงขา่ยคมนาคมขนสง่ของถนนสายหลกัและ
ถนนสายรอง ที่เริ่มก่อรูปมาตั้งแต่ช่วงเวลาเริ่มต้นครั้งแรก
ของผังเมืองรวมเมืองเชียงใหม่ในปี พ.ศ. 2527 ด้วยรูป
แบบโครงข่ายตารางกริดของสัณฐานศูนย์กลางเมือง
เชียงใหม่ ก่อนปรับเปลี่ยนสู่การรวมเข้ากับโครงสร้างใหม่
ของโครงข่ายถนนรัศมีและถนนวงแหวนจากศูนย์กลาง
เมืองอย่างเชื่อมโยงได้กับชุมชนเมืองโดยรอบ ในช่วงปี 
พ.ศ. 2532 ถึง ปี พ.ศ. 2542 ในการปรับปรุงผังเมืองรวม
เมืองเชียงใหม่ครั้งที่ 1 และ ครั้งที่ 2 ส่งผลให้สัณฐาน
ศูนย์กลางของประสิทธิภาพการเข้าถึงของโครงข่าย
คมนาคมขนสง่ของเมอืงขยบัออกไปทางดา้นทศิตะวนัออก 
และเกิดลักษณะของศูนย์กลางย่อยบริเวณแนวจุดตัดถนน
วงแหวนและถนนรศัม ีตัง้แตป่ ีพ.ศ. 2547 เปน็ตน้มา ปจัจยั
ชี้วัดที่สำ�คัญ คือ การก่อสร้างและเปิดใช้แนวถนนสมโภช
เชียงใหม่เจ็ดร้อยปี หรือถนนวงแหวนรอบกลาง การเปิด
ใช้แนวถนนเลียบเส้นทางรถไฟเชียงใหม่-ลำ�พูน และ
ปัจจุบันอยู่ระหว่างดำ�เนินก่อสร้างแนวถนนวงแหวนรอบ
นอก เพื่อรองรับความเจริญ การขยายตัวของชุมชน และ
เพื่อเชื่อมโยงระหว่างเมืองตามมติคณะรัฐมนตรี ผลสรุป
การเปลีย่นแปลงเชงิพืน้ทีแ่ละประสทิธภิาพการเขา้ถงึโครง
ข่ายคมนาคมขนส่งกับการใช้ประโยชน์ที่ดินในบริบท
ผังเมืองรวมเมืองเชียงใหม่ เป็นดังนี้
	 ในระยะเริม่แรกป ีพ.ศ. 2527 ขอบเขตพืน้ทีผ่งัเมอืง
รวมเมืองมีขนาด 106.0 ตารางกิโลเมตร ครอบคลุมพื้นที่
ตัวเมืองเชียงใหม่และพื้นที่โดยรอบ ลักษณะการใช้
ประโยชนท์ีด่นิกำ�หนดใหเ้ขตศนูยก์ลางเมอืงบรเิวณคเูมอืง
เชียงใหม่เป็นพื้นที่อนุรักษ์เพื่อส่งเสริมเอกลักษณ์และศิลป
วัฒนธรรม ล้อมรอบด้วยพื้นที่พาณิชยกรรมและที่อยู่อาศัย
หนาแน่นมาก รวมถึงกำ�หนดให้ย่านพาณิชยกรรมและที่
อยู่อาศัยหนาแน่นมากเติบโตตามแนวถนนหลักจาก
ศนูยก์ลางเมือง ถดัมาเปน็ทีด่นิประเภททีอ่ยู่อาศยัหนาแนน่
ปานกลางและที่อยู่อาศัยหนาแน่นน้อย ค่าประสิทธิภาพ
การเข้าถึงโครงข่ายคมนาคมขนส่งของผังเมืองรวมในช่วง
เวลานี้มีค่าเฉลี่ย คือ 0.279821 โครงสร้างเชิงสัณฐานของ
ศูนย์กลางเมืองปรากฏชัดเจนบริเวณศูนย์กลางเมือง

เชียงใหม่ และมีความสำ�พันธ์กับการใช้ประโยชน์ที่ดิน
ประเภทพาณิชยกรรมและที่อยู่อาศัยหนาแน่นมากบริเวณ
ศูนย์กลางเมือง และแนวถนนจากศูนย์กลางเมืองทางด้าน
ทิศตะวันตก ทิศเหนือ และทิศใต้ ตามลำ�ดับ
	 ต่อมาในการปรับปรุงครั้งที่ 1 พ.ศ. 2532 มีการ
ขยายเขตพื้นที่เพิ่มขึ้นเป็น 429.0 ตารางกิโลเมตร ส่งผล
ให้แผนผังการใช้ประโยชน์ที่ดินและผังโครงข่ายคมนาคม
ขนส่งขยายตัวครอบคลุมพื้นที่ชุมชนโดยรอบ ได้แก่ แม่ริม 
แม่โจ้ สันทราย ดอยสะเก็ด บ่อสร้าง ยางเนิ้ง และหางดง 
รูปแบบการใช้ประโยชน์ที่ดินส่วนใหญ่บริเวณศูนย์กลาง
เมืองมีความสอดคล้องกับแผนผังการใช้ประโยชน์ที่ดิน
ในปี พ.ศ. 2527 แผนผังโครงข่ายคมนาคมขนส่งในช่วง
เวลานี้มีรูปแบบโครงข่ายของแนวถนนรัศมีจากศูนย์กลาง
เมืองเชื่อมโยงกับชุมชนโดยรอบ และแนวถนนวงแหวน
เพื่อเชื่อมโยงการจราจรทั้งภายในและระหว่างชุมชนเมือง
ศูนย์กลางหลักและศูนย์กลางย่อยโดยรอบ กล่าวได้ว่า
ปัจจัยโครงสร้างเชิงสัณฐานของโครงข่ายคมนาคมขนส่ง
ตั้งแต่ช่วงเวลานี้เป็นต้นมาส่งผลต่อประสิทธิภาพการเข้า
ถึงพื้นที่อย่างมีความสัมพันธ์กับการใช้ประโยชน์ที่ดินที่มี
ความหนาแน่นมากบริเวณใจกลางเมืองและลดลงตาม
ระยะจากศูนย์กลางเมืองออกไป อย่างไรก็ดีค่าเฉลี่ย
ประสิทธิภาพการเข้าถึงโครงข่ายคมนาคมขนส่งในช่วง
เวลานี้มีค่าลดลง คือ 0.205415 อภิปรายได้ว่าเป็นผลมา
จากปัจจัยขอบเขตพื้นที่ผังเมืองรวมเมืองที่ขยายเพิ่มขึ้น 
323.0 ตารางกิโลเมตร ประกอบกับความหนาแน่นของ
โครงข่ายคมนาคมขนส่งกับพื้นที่ผังเมืองรวมเมืองที่เพิ่ม
ขึ้นมีสัดส่วนน้อยกว่าเมื่อเปรียบเทียบกับขอบเขตพื้นที่
ผังเมืองรวมเมืองในระยะแรก  โครงสร้างเชิงสัณฐานของ
ศนูยก์ลางเมอืงมคีวามหนาแนน่บรเิวณศนูยก์ลางเมอืงและ
มีการขยายตัวต่อเนื่องไปทางด้านทิศตะวันออกและทิศใต ้
อยา่งไรกด็ใีนชว่งเวลานีม้ขีอ้สงัเกตไดว้า่ประสทิธภิาพการ
เข้าถึงของโครงข่ายคมนาคมขนส่งที่ดีขึ้นทางด้านทิศใต้
ของตัวเมืองเชียงใหม่ส่งผลต่อการเปลี่ยนแปลงการใช้
ประโยชน์ที่ดินประเภทที่อยู่อาศัยหนาแน่นน้อยที่กำ�หนด
ไวใ้นแผนผงัการใชป้ระโยชนท์ีด่นิโดยเฉพาะตามแนวถนน
ด้วยค่าประสิทธิภาพการเข้าถึงที่ดีกว่า 
	 ผังเมืองรวมเมืองเชียงใหม่ปรับปรุงครั้งที่ 2 ในปี 
พ.ศ. 2542 ลกัษณะของโครงสรา้งเชงิสณัฐานของโครงขา่ย
คมนาคมขนส่งกับรูปแบบการใช้ประโยชน์ที่ดินสอดคล้อง
กับผังเมืองรวมก่อนหน้าที่ผ่านมา และให้ความสำ�คัญกับ
การใช้ที่ดินประเภทที่โล่งเพื่อนันทนาการและการรักษา
คุณภาพสิ่งแวดล้อม ที่มีสัดส่วนสูงที่สุดกว่าผังเมืองรวม
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เมืองที่ผ่านมาถึงร้อยละ 2.60 โดยเฉพาะแนวที่โล่ง          
ริมสองฝั่งแม่น้ำ�ปิง ค่าเฉลี่ยประสิทธิภาพการเข้าถึงโครง
ข่ายคมนาคมขนส่งในช่วงเวลานี้มีค่าลดลงเล็กน้อย คือ 
0.203256 โครงสรา้งเชงิสณัฐานของศนูยก์ลางเมอืงมคีวาม
หนาแน่นบริเวณศูนย์กลางเมืองและมีการขยายตัวต่อ
เนื่องจากศูนย์กลางเมืองอย่างมีความสัมพันธ์กับการใช้
ประโยชน์ที่ดินประเภทพาณิชยกรรมและที่อยู่อาศัยหนา
แน่นมาก สังเกตได้ว่าลักษณะโครงสร้างเชิงสัณฐานและ
สัณฐานศูนย์กลางเมืองในช่วงเวลานี้มีการรวมศูนย์กลาง
ไว้ที่บริเวณพื้นที่กลางเมืองและพื้นที่ต่อเนื่องโดยรอบ โดย
เฉพาะตามแนวถนนทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 1 เป็น
สำ�คัญ  อย่างไรก็ดีในช่วงเวลานี้มีปัจจัยสำ�คัญที่ส่งผลต่อ
การเปลี่ยนแปลงโครงสร้างเชิงสัณฐานของเมืองในช่วง
เวลาต่อมา คือ การก่อสร้างถนนเลียบทางรถไฟเชียงใหม่-
ลำ�พูน ตามมติคณะรัฐมนตรีในขณะนั้นและเปิดใช้ในปี 
พ.ศ. 2547 เพื่อเชื่อมโยงระหว่างเมือง รองรับความเจริญ 
การขยายตัวของชุมชน และการท่องเที่ยว รวมถึงการเปิด
ใช้ถนนสมโภชเชียงใหม่ 700 ปี หรือถนนวงแหวนรอบ
กลาง ในปี พ.ศ. 2549  
	 ผังเมืองรวมเมืองเชียงใหม่ปรับปรุงครั้งที่ 3 ในปี 
พ.ศ. 2555 ที่บังคับใช้อยู่ในช่วงเวลาปัจจุบัน สืบเนื่อง
จากระยะเวลาการเปลี่ยนผ่านของการขาดอายุบังคับใช้สู่
การประกาศบังคับใช้ผังเมืองรวมเมืองเชียงใหม่ฉบับนี้นับ
ได้ว่ามีการเปลี่ยนแปลงการใช้ประโยชน์ที่ดินบริเวณ
ศูนย์กลางเมืองอย่างเห็นได้ชัด คือ มีการกำ�หนดการใช้
ประโยชน์ที่ดินประเภทอนุรักษ์เพื่อการอยู่อาศัยเพิ่มขึ้น
เป็นครั้งแรกในสัดส่วนร้อยละ 0.54 บริเวณย่านชุมชน
วัดเกตการาม ทางด้านทิศตะวันออกเฉียงเหนือของคูเมือง
เชียงใหม่  แผนผังโครงข่ายคมนาคมขนส่งในช่วงเวลานี้มี
การพัฒนาแนวถนนเพิ่มมากขึ้นโดยเฉพาะทางด้านทิศ
ตะวันออกของตัวเมือง โดยเฉพาะถนนเลียบทางรถไฟ
เชียงใหม่-ลำ�พูน และถนนสมโภชเชียงใหม่ 700 ปี ที่เปิด
ใช้ในปี พ.ศ. 2547 และปี พ.ศ. 2549 ตามลำ�ดับ ซึ่งเป็น
ปัจจัยสำ�คัญที่ส่งผลต่อลักษณะโครงสร้างเชิงสัณฐานของ
ลักษณะแปลงที่ดินถูกแบ่งเป็นบล็อกขนาดใหญ่ ส่งผลให้
สัณฐานศูนย์กลางเมืองเชียงใหม่เดิมมีค่าประสิทธิภาพลดลง 
ศนูยก์ลางขยบัมาตามแนวถนนทีม่คีา่ประสทิธภิาพการเขา้
ถึงพื้นที่สูงกว่าบริเวณทิศตะวันออกของคูเมืองตามแนว
ถนนทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 1  (ถนนซุปเปอร์ไฮเวย์)       
และแนวถนนที่เป็นจุดตัดของถนนรัศมีและแนวถนน
วงแหวนรอบกลาง และถนนวงแหวนรอบนอกจาก

ศูนย์กลางเมือง ทางด้านทิศเหนือ ทิศตะวันออก และทิศ
ตะวันออกเฉียงใต้ทั้งหมด
	 กล่าวโดยสรุปได้ว่าการเปลี่ยนแปลงเชิงพื้นที่ของ
โครงสรา้งเชงิสณัฐานและประสทิธภิาพการเขา้ถงึโครงขา่ย
คมนาคมขนส่งกับการใช้ประโยชน์ที่ดินในบริบทผังเมือง
รวมเมืองเชียงใหม่ มีผลต่อสัณฐานพื้นที่ศูนย์กลางเมืองที่
เปลีย่นแปลงไปจากบรเิวณพืน้ทีเ่ดมิใจกลางเมอืงเชยีงใหม ่
ขยับออกไปตามแนวถนนทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 1 
(ถนนซุปเปอร์ไฮเวย์) ส่งผลต่อการเกิดลักษณะของศูนย์-
กลางย่อยตามจุดตัดแนวถนนรัศมีและแนวถนนวงแหวน
ทางด้านทิศเหนือ ทิศตะวันออก และทิศตะวันออกเฉียงใต้
ของเมือง แสดงถึงแนวโน้มการขยายตัวของเมืองออกสู่
พื้นที่รอบนอกโดยเฉพาะทางด้านทิศตะวันออกด้วยค่า
ประสิทธิภาพการเข้าถึงที่ดีกว่าของโครงข่ายการคมนาคม
ขนส่งที่จะพัฒนาขึ้นในอนาคตของผังเมืองรวมเมือง
เชียงใหม่ อย่างไรก็ดีแนวโน้มการขยับศูนย์กลางดังกล่าว
สง่ผลตอ่การพฒันาพืน้ทีบ่รเิวณชานเมอืงของทีด่นิประเภท
ที่อยู่อาศัยหนาแน่นน้อย และที่ดินประเภทชนบทและ
เกษตรกรรมเป็นสำ�คัญ ผลการศึกษานี้สามารถนำ�ไปเป็น
แนวทางอันเป็นข้อพิจารณาถึงสภาวะการเติบโตของพื้นที่
ชุมชนเมืองในอนาคตอย่างส่งผลต่อคุณภาพการใช้
ประโยชน์ที่ดินของพื้นที่พักอาศัยหนาแน่นน้อย และ
คุณภาพของพื้นที่ชนบทและเกษตรกรรมชานเมือง ที่ควร
ให้ความสำ�คัญโดยเฉพาะการพัฒนาเมืองในอันที่จะชี้นำ�
การส่งเสรมิการพฒันาเมอืงในแนวราบอยา่งกระจัดกระจาย
ทีเ่ปน็ผลมาจากการพฒันาโครงขา่ยคมนาคมขนสง่กบัการ
ใช้ประโยชน์ที่ดินของผังเมืองรวมเมืองเชียงใหม่ ตลอดจน
เพื่อเป็นแนวทางในการหามาตรการและแนวทางการ
พัฒนาเชิงพื้นที่ของการผังเมืองได้อย่างเหมาะสมเพื่อลด
ผลกระทบดังกล่าวต่อไปในอนาคต
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