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รศ. ลําดวน ศรีศักดา และคณะ 
 
 

บทคัดยอ 
 

มีหลักฐานเพิ่มขึ้นจากตางประเทศวา การพัฒนาเมือง และการขนสงในเมืองที่ใชการขนสงทาง
ถนนโดยยานยนตเปนหลัก มีผลกระทบสําคัญตอสุขภาพอนัเนื่องจากอุบตัิเหตุจราจร การปลอยมลภาวะ
ทางอากาศและเสียง และโอกาสการสัญจรที่ออกกําลังไดมนีอยลง  อยางไรก็ตาม การประเมินผลกระทบ
เหลานี้ตอสุขภาพก็ยังอยูในขัน้เริ่มตนเทานั้น  วัตถุประสงคของการศึกษานี้ก็เพื่อ (1) เพื่อทบทวน
สถานการณ และวิวัฒนาการของการพฒันาเมืองเชียงใหมและการขนสง แนวคิดในการพัฒนาเมือง 
ทบทวนนโยบาย ความคาดหวังและความพยายามในการพัฒนาเมือง รวมถึงสถานการณดาน
ส่ิงแวดลอม สังคม และสุขภาพประชาชน  และ (2) เพื่อกําหนดของเขตและแนวทางการประเมินผล
กระทบทางสุขภาพโดยสาธารณะ อันเนื่องจากนโยบายการพัฒนาเมืองและการขนสงเมืองเชียงใหม  
  นโยบายในเมอืงเชียงใหมที่คัดเลือกมาประเมนิผลกระทบคือ นโยบายใหสวนบุคคล
ประกอบการรถขนสงสาธารณะตามกลไกตลาด ไมถือวาการขนสงสาธารณะเปนบริการสังคม ประกอบ
กับวิธปีฏิบัติในปจจุบันที่เกี่ยวโยงกัน 2 ประการคือ การไมจํากัดการใชรถสวนบุคคล และใชการกอสราง
ถนนเปนหลัก   โดยกระบวนการมีสวนรวม ประชาคมเชียงใหมไดระบุประเด็น หรือปจจัย ครอบคลุมทั้ง 4 
มิติของสุขภาพ    ผลกระทบสําคัญที่ควรประเมินผล ไดแก ความยากงายในการเขาถึงกิจกรรม อบุัติเหตุ
จราจร คุณภาพอากาศและเสียง การสัญจรที่เสริมสุขภาพ ความรูสึกไมปลอดภัย การเปนโรคจาก
การจราจร เครือขายสังคมและการปฏิสัมพันธ การตัดขาดชมุชน และพฤติกรรมในการจราจร  เครื่องมือ
และตัวชี้วัดขึ้นอยูกับประเด็น หรือผลกระทบ ที่จะประเมิน ซึ่งจะใชวธิีการที่หลากหลาย เชน การวัดทาง
วิทยาศาสตร การสนทนากลุม การสอบถาม การสัมภาษณเชิงลึก  ทํากรณีศึกษา หรือการผสมผสาน
ระหวางวิธีการดังกลาว  
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ABSTRACT 
 
  There is growing evidence that present pattern city and transport development, in 
which private motorized vehicles plays a dominant role, have important health effects through, 
for example, accidents, emissions of air pollutants and noise and reduced opportunities for 
physical exercise. However, a methodology for Health Impact Assessment is presently in a 
beginning stage. The objective of this study is  (I) to review situations of Chiangmai City and 
its transport development, development policies, citizen expectations, current efforts, 
environments, social and health situations, and (2) to determine scope and guidelines for the 
evaluation of health issues or impacts  identified. 
 The Chiangmai’s policy “ Public Transport is not considered as a public service. PT is 
provided by individual operator under market mechanism “ is chosen for the study. In addition 
there are two relating practices involved in the area --- no restriction on private vehicle use 
and road construction – based policy. Through public participation during the scoping 
process Chiangmai civic society identifies issues or factors to be considered covering all four 
dimensions of health. Impact evaluation should include accessibility to activities, accidents, 
air quality and noise disturbance, supporting health transport modes, feeling unsafe, traffic 
related diseases, social network and social interactions, social severance, and  people 
behaviors in traffic. Tools and indicators for the impact assessment  varies, depending on the 
impact considered, including scientific measurements, group discussion, questionnaires,     
in-depth interview, case studies, and their combinations.  
 
KEYWORDS : HEALTH IMPACT ASSESSMENT, TRAFFIC IMPACT, CITY DEVELOPMENT, 
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บทสรุปสําหรับผูบริหาร 
 
ความเปนมาและวัตถุประสงค 
 
 สถาบันวิจัยระบบสาธารณสุข (สวรส) ไดตกลงทําการศึกษากระบวนการ การประเมินผลกระทบทาง
สุขภาพ กรณศีึกษาการพัฒนาเมืองและการขนสงเมืองเชียงใหม – ระยะที่ 1 การกําหนดขอบเขตและ
แนวทางการประเมินผลกระทบทางสุขภาพโดยสาธารณะ (Public Scoping) ซึ่งเปนขั้นตอนสําคัญขั้นตอน
หนึ่งใน 6 ขั้นตอนของกระบวนการประเมินผลกระทบทางสุขภาพ   โดยไดมอบหมายให รศ. ลําดวน ศรีศักดา 
และคณะ จากมหาวิทยาลัยเชียงใหม เปนผูดําเนินการศึกษาวิจัย   

วัตถุประสงคของการศึกษานี้ มี 2 ประการคือ (1) เพื่อทบทวนสถานการณ และวิวัฒนาการ การ
พัฒนาเมืองเชยีงใหมและการขนสง   แนวคิดในการพัฒนาเมือง ทบทวนนโยบาย ความคาดหวังและความ
พยายามในการพัฒนาเมือง  สถานการณดานสิ่งแวดลอม สังคม และสุขภาพประชาชน  และ (2) เพื่อกาํหนด
ของเขต และแนวทาง การประเมินผลกระทบทางสุขภาพโดยสาธารณะ เนื่องจากนโยบายการพัฒนาเมือง
และการขนสงเมืองเชียงใหม โดยเนนที่นโยบายการขนสง  

 
วิธีการศึกษา 
 

วิธีการศึกษาประกอบดวย (1) การทบทวนสถานการณโดยการวิจัยเอกสาร  (2) จัดการประชมุกลุม
ยอยหรือสนทนากลุมกับกลุมผูมีสวนไดสวนเสีย อันไดแก กลุมนักวิชาการ กลุมผูนําชุมชน กลุมองคกรเอกชน
และสื่อมวลชน  กลุมขาราชการสวนภูมิภาคและสวนทองถิ่น จํานวนที่รวมการประชุมกลุมละประมาณ 10 – 
20 คน   (3)  การสํารวจโดยใชแบบสอบถามประชาชนในเขตเมือง 500 คน   (4) จัดประชุมใหญที่รวมผูมี
สวนไดสวนเสียทุกกลุมดังกลาวขางตน เพื่อทบทวนประเด็น ขอบเขต แนวทาง หรือวิธีการ ประเมินผลกระทบ
ทางสุขภาพ  และ (5) จัดทํารายงานการศึกษา  
 
ผลการทบทวนสถานการณ  
   

งานศึกษาไดทบทวนวิวัฒนาการและสถานการณของเมืองที่เกี่ยวของ ไดแก วิวัฒนาการและสถานการณ
เมืองและการขนสง สถานการณส่ิงแวดลอมทางกายภาพ ทางสังคม สถานการณของสุขภาพ  และอุบัติเหตุจราจร 
ความคิดเห็นของประชาชนเกี่ยวกับสภาพเมืองเชียงใหม สภาพการจราจรรวม ถึงการทองเที่ยว  ทบทวนแนวคิดใน
การพัฒนาเมือง ความคาดหวัง ความพยายามของฝายตาง ๆ ในการพัฒนาเมือง  รวมถึงนโยบายของรัฐและองคกร
ทองถิ่นในการพัฒนาเมืองและการขนสง 

(1) ในทางกายภาพ เชียงใหมเติบโตและขยายตัวเร็วตั้งแตเริ่มแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคม    
แหงชาติฉบับที ่1 (พ.ศ. 2504 – 2509)   ความเร็วของการเติบโตถูกเรงดวยนโยบายพฒันาเมืองหลัก (ตั้งแต
แผนพัฒนาฯฉบับที่ 5 เปนตนมา) ที่สงเสริมใหเมืองเชียงใหมเปนศูนยกลางของทุกสิ่ง เชน ศูนยกลางการ



 

ทองเที่ยว การศึกษา การลงทุน การคา การเงินการธนาคาร การกอสรางและธุรกิจอสังหาริมทรัพย  การ
บริหารราชการ การจางงานและเศรษฐกิจนอกระบบ ซึ่งไดปรากฏปญหาตามมาหลายประการ เชน การ
เติบโตของเมืองไรทิศทาง  การจราจรแออัด ส่ิงแวดลอมเสื่อม และรวมถึงการเปลี่ยนแปลงทางสังคม  เปนตน 

(2) ปญหาการจราจรและการขนสงในเมืองภูมิภาคเชียงใหมเปนปญหาที่รับรูไดแลว ในพื้นทีเ่มือง
ประวัติศาสตรท่ีมีชีวิตที่พื้นที่ถนนจํากัด ท่ีอัตราการครอบครองและการใชรถสวนตัว (รถยนตและ
รถจักรยานยนต) สูงในการสัญจรภายในและเขาออกเมอืง ขาดรถประจําทางที่เปนระบบ การจราจรติดขัดซึ่ง
เห็นไดงายดวยความยาวคิวและเวลารอไฟเขียวยาวขึ้น ทําใหความเร็วเดินทางลดลง สถานการณคงเลวลงไป
โดยลําดับดวยปริมาณการใชรถสวนตัวที่เพิ่มขึ้นในอนาคต 

(3) แมโดยภาพรวมจะพูดไดวาคุณภาพอากาศในเมืองเชียงใหมยังอยูในระดบัปลอดภัยตาม   
มาตรฐานของกรมควบคุมมลพิษ แตบางเวลา มลพิษบางตัว เชน ฝุนเม็ดละเอียดและโอโซนอยูในระดบัเกิน
พิกัด นอกจากนั้นเชื่อวา ปริมาณมลพิษทางอากาศในยานจราจรแออัดจะสูงกวาคาที่รายงานจากสถานี
ตรวจวัดมลพิษ  ปริมาณมลพษิอื่น ๆ เชน ตะกั่ว แคดเมียม และสารพีเอเอชก็มีแนวโนมเพิ่มขึ้นตามจํานวนรถ
และการจราจร 

(4) มลพิษทางอากาศสวนใหญ เชน ฝุนขนาดละเอียด โอโซน คารบอนมอนอกไซด ไนโตรเจน
ออกไซด สารพีเอเอช และตะกั่ว มีผลเสียตอสุขภาพ ในจังหวัดเชียงใหม สถานการณการเปนโรคระบบ
ทางเดินหายใจและมะเร็งปอดมีอัตราสูงกวาจงัหวัดอื่น ๆ ท้ังนี้ อาจมีความสัมพันธกบัปริมาณยานพาหนะ
และปริมาณจราจรบนถนน ท่ีเพิ่มขึ้นมาก 

(5) ถาทุกอยางยังเปนไปในทิศทางเดิมที่เมืองขยายตัวตอไปอยางไรทิศทาง ปริมาณการเดินทาง
มากขึ้นและยาวขึ้น ในขณะที่การขนสงสาธารณะไมไดปรับปรุง ประชาชนแกปญหาดวยการซื้อรถสวนตัว
และเดินทางดวยรถสวนตัวมากขึ้น  การจราจรแออัดเพิ่มขึน้  มลพิษทางอากาศ เสียง อุบัติเหตุจราจรเพิ่มซึ่ง
สงผลตอสุขภาพประชาชน ทําใหเพิ่มคาใชจายในการรักษาพยาบาลและมผีลกระทบตอการทองเที่ยว 

(6) ในขณะที่ปจจุบันแนวทางพัฒนาเมืองเชียงใหมยังไมชัดเจน แนวที่หนึ่งเนนการพัฒนาเพื่อรองรับ
เศรษฐกิจโดยสมมติฐานวาเมืองยังมีทรัพยากรพอที่จะรองรับการพัฒนาเศรษฐกิจได  แนวที่สองเนนการอนุรักษเมือง 
วิถีชีวิต ศิลปวัฒนธรรม และจิตวิญญาณลานนา  สวนแนวที่สามอาจเปนแนวผสมผสานที่จะพัฒนาทั้งเพื่อรองรับ
เศรษฐกิจและอนุรักษเมืองไปพรอมกัน ซึ่งก็ยังไมแนใจวาจะทําไดหรือไม   เพราะบอยครั้งที่กระแสพัฒนาเศรษฐกิจ
รุนแรงเกินกวาการอนุรักษจะรองรับไดทันกาล 

 
นโยบายหรือวิธีปฏิบัติที่จะทําการประเมนิผลกระทบ 

 
นโยบายหรือวธิีปฏิบัติดานการขนสงในปจจบุัน คือ   เมอืงเชียงใหมจัดการขนสงสาธารณะโดยให

สวนบุคคลหรือเอกชนประกอบการเดินรถตามกลไกตลาด (รถสองแถวแดง) ไมมีรถประจําทาง  ประกอบกับที่
ผานมา รัฐลงทุนในระบบขนสงดวยการสรางถนนเปนหลัก และไมจาํกัดการใชรถสวนตัว สงผลใหการขนสง
มวลชนและการจราจรตกอยูในวงจรของความเสื่อมถอยโดยลําดับ ซึ่งสงผลกระทบหลายประการตอสุขภาพ 

 



 

ขอบเขตและแนวทางการประเมินผลกระทบทางสุขภาพ 
 

ขอบเขตและแนวทางการประเมินผลกระทบทางสุขภาพจากนโยบายหรือวิธีปฏบิัติการขนสงเมือง
เชียงใหม สามารถสรุปไดดังนี้ 

(1) ผลกระทบที่เปนไปไดจากการจราจรและการขนสงในเมืองเชียงใหม มีท้ังผลกระทบ
ทางบวกและทางลบ  ผลกระทบอาจแบงเปน 4 มิติ คือสุขภาพทางกาย สุขภาพทางจติ สุขภาพทางสังคม 
และสุขภาพทางจิตวิญญาณ   อยางไรก็ตามมิติท้ัง 4 ของสุขภาพเชื่อมโยงซึ่งกันและกัน 
       (2)  ผลกระทบทางสุขภาพที่ควรประเมิน ไดแก 
                             - สุขภาพทางกาย   

: ความงายในการเขาถึงกิจกรรมตาง ๆ เชน ไปทํางาน ไปเรียนหนังสือ บริการ        
สาธารณสุข สถานที่พักผอนและลานกีฬา 

: อุบัติเหตุจราจร 
: คุณภาพอากาศและระดับเสียงดัง 
: จํานวนการสัญจรที่สงเสริมสุขภาพ (การเดิน, ใชจักรยาน) 
: โรคที่เกี่ยวของกับการจราจร ไดแก โรคระบบทางเดินหายใจ มะเร็งปอด 

                              - สุขภาพทางจิต  
: ความเครียดที่เพิ่มขึ้นจากการใชรถใชถนน 
: ความกังวล  หงุดหงิดจากรถติด 
: ความรูสึกไมปลอดภัยในการเดิน ใชจักรยาน หรือขณะขับขี่ยานพาหนะ         

                              - สุขภาพทางสังคม  
: เครือขายและการปฏิสัมพันธในสังคม 
: การตัดขาดชุมชนโดยทางหลวงและการจราจร 
: วิธีดําเนินชีวิตและอาชพีที่เปล่ียนแปลงไป 

     - สุขภาพทางจิตวิญญาณ  
: ความเอื้ออาทร การใหอภัย การเห็นอกเห็นใจผูท่ีออนแอกวา  
: ความอดทน ระเบียบวินัยจราจร 
: ความเห็นแกตัวระหวางการสัญจร 

(3) ในการประเมินควรจําแนกกลุมประชากรที่ไดรับผลกระทบ โดยพิจารณาจําแนกประชากรตาม
ระดับการไดรับผลกระทบ อาชีพหรือฐานะทางเศรษฐกิจ ยานพาหนะที่ใช  และอายุ  กลุมเส่ียงที่ควรไดรับ
ความสนใจเปนพิเศษคือ นักเรียนและผูสูงอายุ 

(4) วิธีการประเมินและเครื่องมือที่ใชมีหลายวิธีรวมกัน ท้ังวิธีการทางวิทยาศาสตร สถิติ ทําแผน
ท่ีผลกระทบ (แผนที่จุดอันตราย แผนที่มลภาวะ แผนที่การเจ็บปวย) รวมถึงใชแบบสอบถามและการ
สัมภาษณเชิงลึก 

 



 

(5) ผูมีสวนไดสวนเสียในการประเมินผลครั้งนี้ประกอบดวยอยางนอย 8 กลุม :    หนวยงาน
ราชการ นักการเมืองทองถิ่น นักธุรกิจหรือหอการคา นักวิชาการ องคกรเอกชน ส่ือมวลชน    ผูประกอบการ
ขนสง และกลุมผูไดรับผลกระทบตรง เชน ตํารวจจราจร ผูคาขายบนฟุตบาต/ริมถนน ผูแทนโรงเรียน ผูแทน
กลุมสูงอายุ และคนเดินเทา เปนตน 
 
สิ่งที่ควรจะดาํเนินการตอไป 
 
 งานที่ควรจะดําเนินการตอไปจะประกอบดวยงานในอีก 3 ขั้นตอนของการประเมินผลกระทบ คือ 

- การวิเคราะห ( Analysis )และรางรายงานการประเมินผลกระทบ ( Reporting ) 
- การทบทวนรางรายงานโดยสาธารณะ ( Public Review ) 
- การมีบทบาทในกระบวนการตัดสินใจ ( Influencing ) 
เนื่องจากจะมีการเลือกตั้งนายกเทศมนตรีเทศบาลนครเชียงใหมในตนป 2547  จึงนับเปนชวงเวลาที่

เหมาะสมที่เมืองเชียงใหมจะไดถกกันเกี่ยวกับนโยบายหรือวิธีปฏบิัติดานการจราจรและขนสงของเมืองโดย
ทุกหนวยของสังคม โดยเฉพาะอยางยิ่งนักการเมืองทองถิ่นและผูสมัครรับเลือกตั้งในตําแหนงนายกเทศมนตรี  
ผลจากการศึกษาที่จะดําเนินการตอไปจะเปนการเตรียมองคความรูแกหลายสวนในสังคม      ใหสังคมมี
ความพรอมที่จะนําเสนอ ประชุม  และวิพากยวิจารณ นโยบายหรือวิธปีฏิบัติดานการจราจรขนสงของเมือง
เชียงใหมโดยคํานึงถึงผลกระทบตอประชากรทุกกลุม 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 



 

Executive Summary 
 
Background of the study and Objectives 
 
 The Health System Research Institute has agreed to explore the Health Impact 
Assessment Process by using the city and transport development policy of Chiang Mai as the 
case study. In essence, this first phase of the study is called “Public Scoping Stage” which is one 
of the important stages in HIA process. The Study was conducted by an interdisciplinary research  
team from Chiang Mai University led by Associate Professor Lamduan Srisakda. 
 The objective of the Study is two folds : (1) to review situations and evolution of the city 
and transport development; concepts and related policies, expectations and efforts for city 
development, environment, social and health situations and (2) to determine scope and guidelines 
for assessing  the health impacts due to city and transport development policy. 
 
Methodology 
 
 Study methodology consists of:  

(1) Literature reviews; 
(2) Organizing a series of focus group discussions with stakeholders, i.e., academics 

and professionals, community leaders, Non Government Organizations and mass 
media, and regional and local government officials; 

(3) Conducting opinion survey to 500 residents  on  various aspects of the City’s 
conditions; 

(4) Organizing a general forum including all stakeholders to identify issues, scope, 
guidelines, methodologies and/or tools for the assessment of health impacts or health 
determinants; and 

(5) Report preparation.  
 

Situation Reviews 
 
 Evolution and following situations of the City was reviewed: City and its transport 
development; physical environment, social and health situations; residents’ opinion regarding city 

 



 

and traffic conditions and tourism; city development concepts, expectations and efforts by various 
parties; government and local organizations’ policies concerned. 
 (1) Physically, City’s rapid growth and expansion had begun since the First National 
Economic and Social Development Plan (B.E. 2504 – 2509). The growth was accelerated by the 
Regional City Development Policy (since the 5th National Plan) which promoted Chiang Mai to be 
the center for tourism, education, investment, commerce, financial and banking, construction and 
real estate industry, government administration, employment, and informal economy in the Upper 
North Region. Consequently, various problems occurred such as uncontrolled growth of the City, 
traffic congestion, degradation of environment, and undesirable social change,…….etc. 
 (2) Traffic and transport problem in the Regional City of Chiangmai has been recognized. 
In the lively, historic city where road spaces are limited; where vehicle ownership and use is high; 
traffic congestion is clearly seen by longer queues, and longer waiting times at intersections. 
Situations will definitely be worse if private vehicle use still increases at the current rate. 
 (3) In general it can be said that air quality in the City is still in the safety limits by the 
Pollution Control Department Standard. Sometimes, some pollutants such as particulate matters 
and ozone levels are above the limits. In addition it is believed that pollutant concentrations in 
congested areas are higher than that reported from monitoring stations. Other pollutants such as 
lead, cadmium and polycyclic aromatic hydrocarbons (PAHs) have also a tendency to increase 
as traffic increases. 
 (4) Most air pollutants such as particulate matter, ozone, carbonmonoxide, nitrogenoxide, 
PAHs, and lead all have detrimental effect on health. The effects of these pollutants ,currently, 
cannot be differentiable, but rather complimentary. In Chiangmai province, rates of out-patients 
with respiratory system and lung cancer related diseases are higher than other regional 
provinces. This may have some relationship with higher number of vehicles and traffic volumes. 
 (5) If the current trend of uncontrolled growth, increase in number of trips and trip lengths 
continues, while public transport is left unimproved, People manage their mobility problems by 
acquiring and using more private vehicles including motorcycles. More serious congestion is 
unavoidable, leading to more air pollution and noise, accidents, and definitely to health and other 
problems. 
 (6) At  present, clear development direction is not readily available. The first direction 
stresses economic development (under the assumption that the City has adequate resources to 
support such development). The second and opposite direction stresses preservation of culture 
and unique way of life and Lanna spirituality. The third and may be a compromising one is to 

 



 

support selective economic development while maintaining the historic city and its culture. The 
latter direction seems to be a challenging one as, very often, the pace of economic push is too 
strong and rapid for the preservation to be timely prepared. 
 
Transport Policy and Practices to Be Assessed 
 
 The transport policy to be assessed is “ The City manage its public transport by allowing 
individual operator/driver providing minibus services ( red minibuses) under (free) market 
mechanism. As a consequence, its quality of service cannot be assured ”. In addition there are 
two current practices in the area that should be considered in the assessment are the use of road-
construction-based policy and no restriction of private-vehicle use. The above policies lead to 
vicious decline of public transport use and increase congestion. Consequently, these deteriorate 
health. 
 
Scope and Guidelines for Health Impact Assessment 
 
  Through public participation process scope and guidelines for health impact assessment 
from transport policy in Chiang Mai City can be summarized as follows:  
 (1) Impacts can be both positive and negative. The impacts of transport policy can be in 
all four dimensions of health, namely physical health, mental health, social health and spiritual 
health. However, each dimension of health relates with the others. 
 (2) The following impacts were identified (by stakeholders) 

Physical health: Ease of access to activities (to work, to school, to health service 
and to recreation). 

 Traffic accidents 
 Air quality and noise level 
  Transport modes promoting exercise 
 Traffic related diseases such as respiratory system disease and 

lung cancer 
Mental health: Increased stress due to traffic 
 Anxiety 
 Feel unsafe when walking, cycling and using vehicle 
Social health: Social network and social interaction 

 



 

 

 Social severance 
 Change in way of living and occupation 
Spiritual health: Sympathy and forgiveness 
 Patience and discipline on the road 
 Selfishness while in traffic 

 (4) The assessment should be made to different groups affected. The groups should be 
differentiated by degree of impacts, occupation or economic status, vehicle use, and age. The 
vulnerable groups are school children and elderly. 
 (5) Quantitative and qualitative methodologies and tools used should be varied to suit the 
impacts under assessment. The following tools and their combinations can be utilized: scientific 
measurements, statistics, mapping of impacts, survey by questionnaire, in-depth interview, focus 
group discussion, and case study. 
 (6) Stakeholders include at least 8 groups: government officials, local politicians, business 
persons or Chiang Mai Chamber of Commerce, academics, NGOs, mass media, transport 
operators, and directly affected parties (i.e., traffic police, street venders, shopkeepers, 
pedestrians, school representatives and elderly).  
 
Next Steps 
 
 It is recommended that next steps of HIA be conducted. There are 

- Analysis of health impacts and reporting 
- The report be reviewed by public, and 
- Influencing. 

As a general election of the Mayor of Chiangmai Municipality will be held at the beginning 
of next year (B.E. 2547) it is timely appropriate that the transport policy and practice in Chiangmai 
be proposed, discussed or debated among all parties especially by local politicians and 
candidates. The output from the Study would provide all parties knowledge on significant impacts 
of some policies such that decisions or conclusions can be made taking consideration the 
impacts to all groups of population.   
 
 
 



บทที ่1 บทนาํ 
 

1.1 ความเปนมาของโครงการศึกษา 
 

นโยบายการพฒันาเมืองหลักในภูมิภาค (Regional City Development) ของรัฐนับตั้งแตแผนพัฒนา
เศรษฐกิจและสังคมแหงชาติฉบับที่ 5 เปนตนมา สงเสริมใหเมืองเชียงใหมกลายเปนเมืองศูนยกลางความเจริญ  
เชียงใหมกลายเปนเมืองโตเดี่ยว (Primate City) ในภาคเหนือตอนบน  การเคล่ือนยายแรงงานจากชนบทเขาสูเมือง 
การอพยพของคนตางจังหวัด ตางภาค เขามาทํามาหากินในเมือง และการเขามาศึกษาในเมืองของนักเรียน
นักศึกษา สงเสริมใหจํานวนประชากรอยูจริงในเมืองเชียงใหมเพิ่มอยางรวดเร็ว  ภายในชุมชนเมืองมีการใช
ที่ดินหลายประเภทปะปนกันไปแมจะมีการบงัคับใชผังเมืองรวมควบคุมการใชประโยชนแตละประเภทแลวก็
ตาม การขยายตัวของชมุชนเมืองเกิดขึ้นทุกทิศทางที่มีการกอสรางถนน การขยายตัวเปนแบบกระจายไม
ตอเนื่อง เมืองกระจายออกสูยานชานเมืองและชนบท นอกจากเปนการรุกล้ําพื้นที่เกษตรกรรมชลประทานที่มี
คุณคาแลว ยังทําใหเมืองมีความหนาแนนต่ําซึ่งเปนปญหาในการจัดการระบบสาธารณูปโภค คนตองอาศัย
รถสวนตัวในการเดินทางมากขึ้น และระยะเดินทางก็ไกลขึ้นดวย  ในขณะที่ภายในเมืองเชียงใหมไมมีรถ
ประจําทาง การจัดการระบบขนสงสาธารณะที่เปนอยูยังใหการบริการไมดเีทาที่ควร ใชนโยบายการสรางถนน
เปนหลัก และไมสามารถควบคุมการใชรถสวนตัว ก็มีสวนทําใหการจราจรโดยรถยนตสวนบุคคลและ
รถจักรยานยนตเพิ่มมากขึ้น การติดขัดไดปรากฏชัดเจนแลวและรุนแรงขึ้นโดยลําดับ  เชียงใหมกําลังพัฒนา
ไปเหมือนกรุงเทพมหานครในหลายดาน และตามมาดวยผลกระทบหลายประการ 

นโยบายและวธิีปฏิบัตใินการสรางและจัดการระบบการขนสงมีผลกระทบทางสุขภาพกับทุกกลุม
ประชากร ทั้งผูประกอบการขนสงและผูใชบริการรถขนสงสาธารณะ ทั้งเด็กและผูสูงอายุ ฯลฯ การกําหนด
นโยบายหรือปรับเปล่ียนแนวทางการดําเนินการและจัดการระบบขนสงควรจะไดคํานึงถึงผลกระทบหรือแสดง
ความหวงใยตอสุขภาพของประชาชน 
 
1.2 วัตถุประสงคของการศึกษา 

(1) เพื่อทบทวนสถานการณและวิวัฒนาการการพัฒนาเมืองเชยีงใหมและการขนสง แนวคิดในการ
พัฒนาเมือง ทบทวนนโยบาย ความคาดหวังและความพยายามในการพัฒนาเมือง  สถานการณดานสิ่ง-    
แวดลอม สังคม และสุขภาพประชาชน 

(2) เพื่อกําหนดขอบเขตและแนวทางการประเมินผลกระทบทางสุขภาพ (Public Scoping) 
เนื่องจากนโยบายการพัฒนาเมืองและการขนสงเมืองเชียงใหม  เนนที่นโยบายการขนสง โดยใชกระบวนการ
ที่ผูมีสวนไดสวนเสียมีสวนรวม 
 
1.3  วิธีการศึกษา  ประกอบดวย 

(1) การทบทวนสถานการณโดยการวิจัยเอกสาร 
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(2) จัดการประชมุกลุมยอยหรือสนทนากลุมกับกลุมผูมีสวนไดสวนเสีย อันไดแก กลุมนักวิชาการ 
กลุมผูนําชุมชน กลุมผูแทนประชาชน กลุมองคกรเอกชนและสื่อมวลชน กลุมขาราชการสวนภูมิภาคและสวน
ทองถิ่น จํานวนผูรวมการประชมุกลุมละประมาณ 10 – 20 คน  

(3) การสัมภาษณเชิงลึก 
(4) การสํารวจโดยใชแบบสอบถามประชาชนในเขตเมือง 500 คน 
(5) หลังจากไดขอมูลจาก 4 ขั้นตอนขางตนแลว   จัดประชมุใหญที่รวมผูมีสวนไดสวนเสียทุกกลุม

ดังกลาวขางตน เพื่อทบทวนประเด็น ขอบเขต แนวทางหรือวิธีการประเมนิผลกระทบ 
(6) จัดทํารายงานการศึกษา  

 
 



บทที่  2   ทบทวนสถานการณเมืองเชียงใหม 

2.1 วิวัฒนาการของเมืองและการขนสง 

2.1.1 วิวัฒนาการของเมืองเชียงใหมจากอดตีถงึปจจุบัน 

เมืองเชียงใหมนับตั้งแตพญาเม็งรายสรางขึ้นในป พ.ศ. 1839 จนถึงปจจุบนั ไดผานการเปลี่ยนแปลง
ภายใตสภาวะแวดลอมตาง ๆ โดยเฉพาะอยางยิ่งภายใตปจจัยดานการปกครอง การเมือง ศาสนา และ
เศรษฐกิจ   เมอืงไดผานชวงที่เจริญสูงสุด ชวงเสื่อม ชวงบูรณะฟนฟูเมือง  เขาสูยุคการเปลี่ยนแปลงตามภาวะ
เศรษฐกิจใหมจนกระทั่งถึงยุคปจจุบัน (ตารางที่ 1) 

ตารางที่ 1 สรุปการเปลี่ยนแปลงของเมืองเชียงใหมตั้งแต พ.ศ. 1839 – ปจจุบัน 
พ.ศ. เหตุการณ  

1839 พญาเม็งรายสรางเมืองเชียงใหม ชวงสะสมความเจริญ พ.ศ. 1839 – 1984 
1984 เร่ิมสมัยพญาติโลกราช ชวงเจริญสูงสุด พ.ศ. 1984 - 2068 
2068 
 
2101 
2317 

การรบที่เชียงตุง (พ.ศ. 2066 – 2068) และน้ําทวมใหญ 
(พ.ศ. 2067) ทําใหสูญเสียผูคนจํานวนมาก 
เชียงใหมตกเปนเมืองขึ้นของพมา 
เจากาวิละ เมอืงลําปาง รวมกับพระยาจาบาน เมอืง
เชียงใหม กูเอกราชจากพมาโดยขอความรวมมอืจากพระ
เจาตากสินแหงกรุงธนบุรี แตหลังจากนั้นเชียงใหมมี
สภาพเปนเมืองราง 

 
 
 
ชวงเสื่อม 

2339 รัชกาลที่ 1 แหงกรุงรัตนโกสินทร แตงตั้งเจากาวิละเปน
พระยากาวิละขึ้นครองเมืองเชียงใหม ไดรวบรวมพลเมอืง
เชียงใหมขึ้นมาใหม และสรางกําแพงเมืองภายนอกเพื่อ
เตรียมปองกันขาศึก 

ชวงฟนฟูบูรณะเมือง 

2397 
 
 
2417 
2442 
2447 
2456 
2460 
2464 

กรุงเทพเริ่มเขามาแทรกแซงกจิการภายในของเชียงใหม
มากขึ้น  และการเขามาของอิทธพิลอังกฤษและ
มิชชันนารีอเมริกัน 
เร่ิมมีรถมา 
เชียงใหมเปลี่ยนเปนจังหวัดหนึ่งในประเทศไทย 
นํารถยนตคันแรกเขามาใชในเชียงใหม 
ชุมชนเมืองเชียงใหมไดรับการยกฐานะเปนสุขาภิบาล 
เดินรถเมลสายแรกซึ่งวิ่งระหวางเชียงใหมกับลําพูน 
รถไฟมาถึงเชียงใหม 

 
 
 
 
ยุคของการเปลี่ยนแปลง 
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2476 
 
2478 
 
2507 
2508 
2526 
 
2539 
ปจจุบัน 

มีการรื้อกําแพงเมืองลงเพื่อรองรับการขยายตัวของเมือง 
เปนสัญลักษณของการขยายตัวทางเศรษฐกิจสูชนบท 
ยกฐานะสุขาภบิาลเปนเทศบาลนครเชียงใหมในพื้นที่ 
17.50 ตารางกิโลเมตร 
ตั้งมหาวิทยาลัยเชียงใหม 
ทางหลวงลําปาง–เชียงใหมหรือซุปเปอรไฮเวยสรางเสร็จ 
ขยายเขตเทศบาลนครเชียงใหมเปน 40.216 ตาราง
กิโลเมตร 
เร่ิมสรางถนนวงแหวนรอบกลางและวงแหวนรอบนอก 

เชียงใหมสูยุคปจจุบัน 

รูปแบบทางกายภาพของเมืองเชียงใหมในชวง 500 ปแรกมีการเปลี่ยนแปลงไมมากนกั  แมวา     
อิทธิพลของเมอืงเชียงใหมในชวง 300 ปแรกและอทิธิพลของพมา (จากชวงที่เชียงใหมขึ้นอยูกับพมา 
ประมาณ 200 ป) ยังปรากฏใหเห็นทั่วไป  ดังนั้น การอธิบายการเปลี่ยนแปลงของเมืองจะเนนตั้งแตพระยา   
กาวิละไดขึ้นครองเมืองเชียงใหม ในฐานะประเทศราชของกรุงเทพ คือตั้งแตป พ.ศ. 2339 เปนตนมา 

 
เชียงใหมชวงฟนฟูบูรณะเมือง 
พระยากาวิละไดรวบรวมไพรพลเขาไปฟนฟูเมืองเชียงใหมในป พ.ศ. 2339 โดยรวบรวมพลเมืองชาว

เชียงใหมที่หลบหนีภัยสงครามเขาไปอยูในปาใหกลับสูเมือง และกวาดตอนผูคนจากสิบสองปนนา ไทยใหญ 
ไทยลื้อและไทยเขิน ซึ่งผูที่เปนชางฝมือจะใหตั้งถิ่นฐานอยูที่บริเวณถนนวัวลาย สวนผูที่ไมเปนชางฝมอืจะให
ตั้งถิ่นฐานอยูนอกกําแพงเมืองเพื่อทําการเกษตร รวมทั้งไดทําการปรับปรุงกําแพงเมืองเพื่อเตรียมปองกัน
ขาศึก 

ในยุคนี้ วังหรือคุมของเจานายจะตั้งอยูรวมกันเปนกลุม ดานเหนือของพื้นที่ภายในเขตกําแพงเมือง
ชั้นในมีคุมเวียงแกวหรือคุมหลวง คุมกลางเวยีงและคุมชางเผือก  นอกเขตกําแพงเมืองมีตาํหนักริมปงใชเปนที่
ประทับในชวงฤดูรอนและเปนทาเรือของเจานาย และคุมเวียงบัวซึ่งอยูใกลกับหนองบัวดานเหนือกําแพงเมือง 
 
2.1.2 เชียงใหมชวงของการเปลี่ยนแปลง 
 
2.1.2.1 ยุคการเปลี่ยนแปลง  
 

ชวงนี้ชาติตะวนัตกกาวเขาสูสังคมแบบอุตสาหกรรม เปนยุคการลาอาณานิคมเพื่อกอบโกยวัตถุดิบ
และใชเปนแหลงระบายสินคา ในสวนที่เกี่ยวของกับเมอืงเชียงใหมนั้นเริ่มตนจากการที่อังกฤษไดประเทศ
อินเดียและพมาเปนเมืองขึ้นและการที่อังกฤษทําสนธิสัญญาเบาริ่งกับรัฐบาลที่กรุงเทพฯ ในป พ.ศ. 2398 ที่
รับรองฐานะและเสรีภาพทางความคิดของชาวอังกฤษและคนในบังคับอังกฤษในประเทศไทย มีผลใหอังกฤษ
และคนในบังคับของอังกฤษเขามาตั้งถิ่นฐานในเมืองเชียงใหมเพื่อคาขายสนิคา อุตสาหกรรม ทํากิจการปาไม 
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และตั้งสถานกงสุลเพื่อดูแลรักษาผลประโยชนตน  ในยุคการเปลี่ยนแปลง นี้ปจจัยภายนอกที่สําคัญตอเมือง
เชียงใหม ม ี3 ประการคือ  

1) การเขามาตั้งถิ่นฐานของอังกฤษและคนในบงัคับอังกฤษในเมืองเชียงใหมเพื่อทําการคา 
2) การขยายอิทธพิลของอังกฤษทําใหรัฐบาลเรงดําเนินการรวมอํานาจปกครองเขาสูสวนกลาง     

รัฐบาลสงขาหลวงจากสวนกลางเขามาควบคุมโดยคอย ๆ ริดรอนอํานาจทางการปกครองของเจานาย      
ฝายเหนือลง จนมีฐานะเปนเพียงแคประมุขของเมืองแลวลมเลิกไปในที่สุด 

3) การเขามาของมิชชันนารีอเมริกันเพื่อคานอํานาจอังกฤษในรูปแบบการเผยแพรคริสตศาสนา  
นํามาซึ่งการเปลี่ยนแปลงดานการศึกษาและการแพทยในเชียงใหม 

พ.ศ. 2406 คณะมิชชันนารีอเมริกัน เร่ิมมาตั้งหลักฐานอยูที่บานวังสิงหคํา ตอมาไดยายขามฟากไป
อยูตะวันออกฝงแมน้ําปงและสรางโรงเรียนปรินสรอแยลวิทยาลัย และโรงพยาบาลแมคคอรมิค 

พ.ศ. 2426 อังกฤษตั้งสถานกงสุลขึ้นในเชียงใหม  ทําใหมีกจิการคาที่ดําเนินการโดยคนในบังคับของ
อังกฤษมากขึ้น 

- พอคาไทยใหญ พมา ตั้งรานคาริมถนนทาแพสองฟาก จากวดัแสนฝางถึงวัดอุปคุต 
- พอคาอินเดีย ริมถนนชางมอย 
- ชาวจีน ตั้งรานคาริมแมน้ําปงใกลตลาดตนลําไย และมีรานคาปะปนอยูในกลุมอื่น ๆ 

ดวย  
พ.ศ. 2444 อํานาจปกครองจากสวนกลางเขมแข็งกวาอํานาจเจานายฝายเหนือ มีการเขามาตั้ง

สถานที่ราชการภายในเขตกําแพงเมืองบนที่ดินที่เปนคุมหรือวังของเจานายในอดีต ตัวอยางเชน 
- ศาลารัฐบาลมณฑลพายัพ (ศาลากลางเดิม) และสถานีตํารวจภูธรอําเภอเมือง –   

สวนหนาของคุมกลางเวียง 
- เรือนจํากลาง – สวนหนาของคุมเวียงแกว 
- โรงเรียนยุพราชวิทยาลัย – สวนหนาของคุมชางเผือก 
- วิทยาลัยครู – สวนหนาของคุมเวียงบัว 
- สถานกงสุลอเมริกัน – สวนหนาของตําหนักริมปง 

พ.ศ.    2456    ชุมชนเมืองเชยีงใหมไดเปลี่ยนฐานะเปนสุขาภิบาลเมืองเชยีงใหม 
พ.ศ. 2464 เปดเดินรถไฟจากกรุงเทพถึงเชียงใหม รถไฟทําใหมีการขยายพื้นที่ริมสองฟากถนน   

เจริญเมืองถึงสถานีรถไฟ 
การขยายตัวของเมืองออกไปทางทิศเหนือเริ่มเมื่อป พ.ศ. 2467 เมื่อรัฐบาลสรางโรงเรียนฝกหัดครู  

กสิกรรม (ซึ่งตอมายกฐานะเปนวิทยาลัยครูในป พ.ศ. 2503) 
ประมาณป พ.ศ. 2475 มิชชันนารีแคทอลิกจากกรุงเทพฯ เขามาตั้งโรงเรียนมงฟอรต พระหฤทัย

และเรยีนา ทางทิศใตและตะวันออกเฉียงใตของเมือง 
พ.ศ. 2478 สุขาภิบาลเชียงใหมไดรับการยกฐานะขึ้นเปนเทศบาลนครเชียงใหม มีพื้นที่ประมาณ 

17.50 ตารางกิโลเมตร 
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พ.ศ. 2483 ส้ินสุดตําแหนงเจาผูครองนครเชียงใหม 
พ.ศ. 2507 ตั้งมหาวิทยาลัยเชียงใหม 
พ.ศ. 2508 ทางหลวงสายใหมจากลําปาง ถงึเชียงใหม สรางเสร็จ 
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รูปที่   2.1   การขยายตัวของเมืองเชียงใหม

.1.2.2 การขยายตัวและผังเมืองเมอืงเชียงใหม ( พ.ศ.

เชียงใหมเร่ิมมกีารวางผังเมืองครั้งแรกในป พ.ศ. 25
 2511 ปรากฏวาในเขตเทศบาลนครเชียงใหมมีการใชท่ีด
าณิชยกรรมสวนใหญจะรวมกลุมกันบริเวณถนนทาแพ ชา
องฟากถนนเจริญเมือง นอกจากนั้นก็กระจายเปนกลุมยอย
านมาก  ๆ      สําหรับการใชท่ีดินเพื่อการอยูอาศัยนั้น นอ
พ.ศ. 2508 

พ.ศ. 2499 

ในชวง พ.ศ. 2443 ถึง พ.ศ. 2508 

 2508 – ปจจุบัน ) 

08 โดยทําการสํารวจขอมูลระหวางป พ.ศ. 2508 
ินหลาย ๆ ประเภทปะปนกันไป การใชท่ีดินเพื่อ
งมอย และวชิยานนท  รองลงมาเปนกลุมที่ตั้งอยู
 ๆ ตามสี่แยก สามแยก หรือถนนที่มีการสัญจร
กจากจะใชพื้นที่ชั้นบนของอาคารรานคาแลว ก็ใช
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ที่ดินในซอยหลังการใชที่ดินเพื่อธุรกิจการคา  สวนการใชที่ดินเพื่อสถาบันราชการและการศึกษานั้นกระจาย
อยูทั่วไป  

เมืองเชียงใหมขยายตัวขึ้นเรื่อย ๆ ในป พ.ศ. 2520 ปรากฏวาที่ดินเพื่อธุรกิจการคาขยายตัวออกไป
ตามสองฟากถนนสายสําคัญ ๆ และเริ่มออกสูชานเมืองเพื่อใหบริการแกพื้นที่อยูอาศัยซึ่งเกิดขึ้นในรูปบาน  
จัดสรรชานเมือง มีการจัดตั้งศูนยราชการจังหวัดเชียงใหมขึ้นในตอนเหนือของเมือง (ริมทางหลวงเชียงใหม – 
แมริม) และคอย ๆ ทยอยยายสถานที่ราชการที่ตั้งอยูในเมืองออกไปรวมกันที่ศูนยราชการใหมอยางชา ๆ  

ในแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสงัคมแหงชาติฉบับท่ี 4 (พ.ศ. 2520 – 2524) รัฐบาลไดเร่ิมนําแนวคิด
การพัฒนาเมืองหลักในภูมิภาคใหกลายเปนแหลงรองรับความเจริญไปสูเมอืงตาง ๆ ในภูมิภาค  เชียงใหม  
ถูกเลือกเปนเมืองหลักของภาคเหนือตอนบน  อยางไรก็ตาม ในชวงแผนพัฒนาเศรษฐกจิและสังคมแหงชาติ
ฉบับที่ 4 ทําไดเฉพาะการศึกษาและวางแผน แตยังไมมีการปฏิบัติ   เมอืงเชียงใหมไดขยายตัวออกไปเรื่อย ๆ 
ในลักษณะที่ขาดการควบคุม ถึงแมวาสํานักผังเมืองจะไดเคยวางผังเมืองเชียงใหมไวในป พ.ศ. 2512 และให
ชื่อวาผังเมืองเชียงใหม 2533   แตผังเมืองฉบับน้ีเปนเพียงขอเสนอแนะเทานั้น ยังไมมีผลบังคับใช       ในชวง
นั้น ปญหาตาง ๆ ไดเร่ิมปรากฏใหเห็นในเมืองเชียงใหม เชน ปญหาการขาดแคลนที่อยูอาศัย ปญหามลภาวะ
ตาง ๆ และปญหาการจราจรตดิขัด เปนตน 

แนวคิดการพัฒนาเมืองหลักไดรับการดําเนินการจริงจังในแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ
ฉบับที่ 5 (พ.ศ. 2525 – 2529) โดยมีเปาหมายที่จะพัฒนาเมืองใหเปนศูนยกลางการจางงาน การทองเที่ยว 
การศึกษา และศูนยกลางการบริหารและการปกครอง  มาตรการที่ไดดําเนินการเปนมาตรการเสนอแนะจาก
บริษัทที่ปรึกษาของกระทรวงมหาดไทย ไดแก การปรับปรุงโครงสรางพื้นฐานในเขตเทศบาลนครเชียงใหม 
(เชน การปรับปรุงระบบระบายน้ําและปองกนัน้ําทวม การปรับปรุงและกอสรางถนน  การขยายและกอสราง
สะพานขามแมน้ําปงเพิ่มเติม  การพัฒนาริมฝงแมน้ําและการปรับปรุงชมุชนแออัด เปนตน)  การควบคุมการ
ใชที่ดินในเมือง และการปรับปรุงขีดความสามารถขององคกรเทศบาลนครเชียงใหม 

เพื่อรองรับการขยายตัวของเมอืงเชียงใหม สํานักผังเมืองไดจัดทําผังเมืองรวม ฉบบัป พ.ศ. 2527 
ครอบคลุมพื้นที่ประมาณ 100 ตารางกิโลเมตร และเปนผังที่มีผลบังคับใชตามพระราชบัญญัติการผังเมือง   
ป พ.ศ. 2518   เปนที่นาสังเกตวา แนวทางการพัฒนาตามผังเมืองรวมฉบับน้ีคอนขางสอดคลองตามการ
ขยายตัวของเมอืงตามธรรมชาติ  กลาวคือในปเปาหมาย (พ.ศ. 2540) กําหนดใหยานการคาที่มีอยูแลว
ขยายตัวออกไป การขยายตัวจะเกิดขึ้นสองฟากถนนสายสําคัญทั้งในเมืองและที่เชื่อมตอกับชุมชนขางเคียง 
ไดกําหนดยานอุตสาหกรรมประเภทที่ไมกอมลภาวะและคลังสินคาไวที่บริเวณใกลสนามบิน เสนทางรถไฟ 
และถนนมหิดล    ลักษณะพิเศษของผังเมืองฉบับน้ี คือ ไดกําหนดใหพื้นที่ภายในเขตคูเมืองและกําแพงเมือง
โบราณเปนเขตอนุรักษเพื่อสงเสริมเอกลักษณศิลปวัฒนธรรมไทย โดยหามการใชที่ดินบางประเภทที่อาจ
กอใหเกิดปญหามลภาวะและขัดแยงกับการอนุรักษ รวมท้ังยังหามกอสรางอาคารที่สูงเกิน 3 ชั้น หรอื 12 
เมตร 
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ในป พ.ศ. 2530 เมืองเชียงใหมไดขยายตัวออกไปรวดเร็วยิ่งขึ้น มีบานจัดสรรและอาคารสูงเกิดขึ้นใน
เชียงใหม  การขยายตัวในภาคธุรกิจการคาและที่พักอาศัยเห็นไดชัดเจน  การขยายตัวเหลานี้เกิดขึ้นเนื่องจาก
การพัฒนาดานการทองเที่ยว 

ในป พ.ศ. 2532 สํานักผังเมืองไดดําเนินการปรับปรุงผังเมืองรวมเชียงใหม  ผังเมืองรวมฉบับนี ้  
ครอบคลุมพื้นที่กวางถึง 430 ตารางกิโลเมตร ครอบคลุมพืน้ที่ 7 อําเภอ  49 ตําบล มชีมุชนศูนยกลางขนาด
เล็กอยูรอบ ๆ เทศบาลนครเชียงใหม หรือครอบคลุม 1 เทศบาลและ 7 สุขาภิบาล มีลักษณะพิเศษแตกตาง
จากผังเมืองรวมฉบับเดิมคือ ไดวางแนวทางใหเมืองเชียงใหมเปนเมืองทีม่ีหลายศูนยกลาง  กําหนดระบบ  
โครงขายถนนโดยเพิ่มถนนวงแหวน 2 วง คือวงแหวนรอบกลางและวงแหวนรอบนอกที่มุงหวังใหการคมนาคม
ระหวางชุมชนรอบ ๆ เทศบาลนครเชียงใหมหรือพื้นที่ชานเมอืงสามารถทําไดสะดวก (ซึ่งอาจจะเปนการเสริม
การกระจายพืน้ที่เมืองเขาไปในพื้นที่เกษตรกรรมก็ได) 

รูปที่  2.2 และ  2.3  แสดงแผนที่การใชที่ดินจริงในป พ.ศ. 2535 และผังเมืองรวมเชียงใหม พ.ศ. 
2532 ปรับปรุงครั้งที่ 1     ขณะนี้ ผังเมืองรวมเมืองเชียงใหมไดรับการปรบัปรุงเปนครั้งที่ 2 และ 3  โดยที่
สาระสําคัญยังเหมือนกับผังเมืองฉบับปรับปรุงครั้งที่ 1 มีการเปลี่ยนแปลงที่สําคัญคือ ถนนที่เคยกําหนดให
เปนถนนโครงการและมีผลบังคับใชตามกฎหมายถูกกําหนดใหเปนเพียงถนนเสนอแนะ  แถบพื้นที่สีเขียวริม
ถนน    โครงการถูกเปล่ียนเปนพื้นที่สีเหลืองเพื่อการอยูอาศยัความหนาแนนนอย 

ในป พ.ศ. 2535 สํานักผังเมืองสํารวจพบวาในเขตผังเมืองรวมมปีระชากร 486,969 คน (ไมรวม
ประชากรในเขตทหารและนักทองเที่ยว) อาศยัอยูในเขตเมือง (เทศบาลและสุขาภิบาล) 267,266 คน หรือรอย
ละ 54.9 และอยูในชนบท 219,703 คนหรือรอยละ 45.1 (สํานักผังเมือง, 2535 )    
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รูปที่ 2.2 การใชท่ีดินในป พ.ศ. 2535 ของพื้นที่ในเขตผังเมืองรวมเชียงใหม 
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 รูปที่ 2.3 การใชประโยชนท่ีดินตามผังเมืองรวมเชียงใหม ป พ.ศ. 2542 
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รูปที่ 2.4 โครงขายทางหลวงหลักในเขตผังเมืองรวมเชียงใหม 
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2.1.3 วิวัฒนาการของระบบขนสงเมืองเชยีงใหม 
 
2.1.3.1 รูปแบบโครงขาย 

ปจจัยสําคัญที่มีผลโดยตรงในการกําหนดรูปแบบของโครงขายถนนเมืองเชียงใหมในอดีต เชน กอน
ป พ.ศ. 2397 มีอยู 2 ปจจยัคือ (1) ปจจยัที่เปนนามธรรมและ (2) ปจจัยที่เปนรูปธรรม  (อิสรา  กนัแตง, 
2533) 

(1) ปจจัยนามธรรม คือปจจยัที่มีผลมาจากความเชื่อ การรับอิทธิพลแนวความคิดในการวาง     
ผังเมืองจากเมอืงอื่น นโยบายและการออกแบบเมอืงของชนชั้นปกครอง และประสบการณการสรางเมืองใน
อดีตที่ผานมา    

ลักษณะเฉพาะของโครงขายการสัญจรในอดตีเริ่มตนจากโครงขายภายใตกฎเกณฑของเมืองตาม
แนวความคิดแบบ “พุทธศาสนานิกายลังกาวงศ” ที่ไดรับอิทธิพลจากสุโขทัย ตลอดจนระเบียบแบบแผนการ
วางผังเมืองแบบสุโขทัย   ถนนภายในกําแพงเมืองเปนระบบตารางที่สอดคลองกับรูปทรงกําแพงเมืองและ
สัมพันธกับการเขาออกประตูเมืองแตละดาน  ถนนจะแบงพื้นที่เมืองออกเปนบล็อคขนาดใหญ เพราะอาคาร
แตละประเภท เชน วัง วัดสําคญั ๆ และตลาดมีความตองการพื้นที่มาก   

นอกกําแพงเมอืงดานทิศเหนือและตะวันออกเปนทิศทางของการตั้งถิ่นฐานเปนที่อยูของไพร ดังนั้น
ถนนจะไมมีระเบียบแบบแผนที่เครงครัดเหมือนภายในกําแพงเมือง  ถนนมีเสนสายอิสระและแบงพื้นที่เมือง
เปนบล็อคขนาดเล็กกวา  สวนพื้นที่ดานใตถือวาเปนทิศแหงความตาย การตั้งบานเรือนและโครงขายการ
สัญจรจึงแทบจะไมมี  หรือจะมีบางก็เปนเสนทางที่ใชติดตอกับชุมชนชนบทและเมืองบริวารที่อยูไกลออกไป  
ภายหลังที่อิทธิพลของพุทธศาสนานิกายลังกาวงศลดความสําคัญลงและเมืองขยายตัวเพิม่มากขึ้น  จึงมีการ
ใชพื้นที่ดานใตเพื่อเปนที่อยูอาศัยของไพรชั้นเลว ระบบโครงขายจึงมีเพียงถนนหลักที่ตอเนื่องออกจากกําแพง
เมืองชั้นในไมกีส่าย แบงพื้นทีเ่มืองดานทิศใตออกเปนบลอ็คขนาดใหญ  ภายในบล็อคเปนถนนที่เกิดขึ้นเอง 
อิสระ ไมมีระบบ แตก็ใชการไดดีสําหรับชุมชนและวิธีการสัญจรในขณะนั้น ดานตะวันตกของเมืองถูก
กําหนดใหเปนดินแดนแหงศาสนา ระบบถนนจึงปรากฏเปนถนนขนาดเล็กลัดเลาะไปตามสภาพธรรมชาติของ
ปาเขา เพื่อการเดินและทางเทาสูวัดตาง ๆ 

(2) ปจจัยที่เปนรปูธรรม 
- สภาพภูมิประเทศ  การสัญจรภายในเมืองสามารถใชการสญัจรทางบก   การสัญจรระยะไกล

ติดตอกับเมืองตาง ๆ ภายในอาณาจักรและโลกภายนอกใชทางน้ําเปนหลัก 
- วิธีการสัญจร ทางบกใชการเดินเทาของคน เสล่ียงหาม การเดินเทาของสัตวและเกวียน   ทางน้ํา

ไดแกเรือและแพซึ่งวิธีการสัญจรนี้จะเปนตัวกาํหนดกายภาพของเสนทางที่จะมารองรับ 
ระบบโครงขายถนนของเมืองเชียงใหมในปจจุบันเปนผลมาจากการพฒันาตั้งแตอดีต    เกิดเปน

โครงขายระบบเสนรัศมี – วงแหวนที่บริเวณศูนยกลางเปนระบบตาราง       กลาวคือในยุคอดีต ระบบถนน
ภายในเมืองเปนโครงขายตารางและมีรัศมีกระจายออกไปรอบทิศทางเพื่อเชื่อมตอกบัหัวเมอืงสําคัญของ
อาณาจักร  จนกระทั่งมีการตัดถนนซุปเปอรไฮเวย (ทางหลวงจากลําปางถึงเชียงใหม) ในลักษณะเปนถนน
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ออมเมืองดานทิศเหนือและทิศตะวันออกในชวงแผนพัฒนาฉบับท่ี 1 (พ.ศ. 2504 – 2509)   ภายหลัง
ประมาณป พ.ศ. 2522 มีการตัดถนนออมเมืองดานทิศใต (ปจจบุันเรียกชื่อเปนถนนมหดิล) มาบรรจบกับ
ถนนซุปเปอรไฮเวย  จึงเกิดเปนโครงขายถนนแบบรัศม ี– วงแหวนขึ้น  วงแหวนนี้อาจเรียกเปน วงแหวนรอบใน  

ในผังเมืองรวมเชียงใหม พ.ศ. 2532 ไดชี้นําใหมีการสรางถนนวงแหวนรอบกลางและวงแหวน      
รอบนอกเพิ่มจากวงแหวนรอบในที่มอียูแลว  รูปที่ 2.4 แสดงแนวของวงแหวนรอบกลางและวงแหวนรอบนอก
วงแหวนทั้งสองไดรับการกอสรางตั้งแตป พ.ศ. 2539 เปนตนมา  บางสวนของวงแหวนนี้ไดเปดใหใชแลว 
ในขณะที่บางสวนยังอยูในระหวางดําเนินการ 
 
2.1.3.2 โครงขายการสัญจร 
 

โครงขายการสัญจรเปล่ียนแปลงไปจากเดิม ทั้งลักษณะทางกายภาพที่เปลี่ยนจาก “ทาง” เปน 
“ถนน” และพฒันาการของโครงขายการสัญจรภายในและภายนอกเมืองที่จํานวนยานพาหนะบนทางเพิ่มจาก
เดิมและขยายตัวเสนทางออกไปในทางราบ 

วิธีการสัญจรเปล่ียนจากในอดีตที่เคยใชแรงงานคนและสัตวและเครื่องมือ/อุปกรณตาง ๆ ในการ   
เดินทาง อันไดแก การเดินเทาของคน เสลี่ยงหาม การเดินเทาของสัตวพาหนะ เกวียน เรือ และแพ มาเปนการ
ใชเครื่องมือ/อุปกรณที่ยากและซับซอนกวาแตมีประสิทธิภาพกวา  ทั้งที่ยังใชแรงงานคนและสัตว (ไดแก รถ
มา รถลาก จักรยาน) พลังงานไอน้ําและน้ํามนั เชน รถไฟ รถยนต รถเมล และรถบรรทุก 

วิธีการสัญจรดังกลาวเขามาในจังหวัดเชียงใหมเมื่อ :- 
- รถลาก คงจะเริ่มนํามาใชประมาณสมัยพระเจาอินทรวิชยานนท (พ.ศ. 2416 – 2439) 
- รถมา ในสมยัรัชกาลที่ 5 มีการนํารถมามาใชกันมากขึ้นและแผขยายอิทธิพลมาถงึเมือง

เชียงใหมดวย  สันนิษฐานวารถมาคงจะเริ่มเขามาตั้งแตป พ.ศ. 2417  ในป พ.ศ. 2453 มีรถมาในมณฑล
พายัพจาํนวน 153 คัน และเมื่อรถไฟมาถึงเมืองเชียงใหมในป พ.ศ. 2464 รถมาถกูใชเปนพาหนะรับสง         
ผูโดยสารจากสถานีรถไฟ 

- รถจักรยาน สันนิษฐานวามีการนํามาใชในสมยัเจาอินทวโรรสสุริยวงศ (พ.ศ. 2444 – 2452) 
- พ.ศ. 2446 สรางสะพานนวรัฐ 
- รถยนต มีการนํารถยนตเขามาในเชียงใหมในระยะเวลาไลเล่ียกับท่ีกรุงเทพฯ ประมาณป พ.ศ. 

2447  ในปเดียวกันนี้เองมีการออกขอบังคบัหามขี ่ควบ สัตวพาหนะและขับเกวียนตามสะพานและถนนบาง
สายในเมืองเชยีงใหม ซึ่งคงจะเริ่มเมื่อมีการนํารถยนตมาใช รถยนตเปนตัวสําคัญที่ตองเปลี่ยน “ทาง” ใหเปน 
“ถนน” เพราะตองการทางที่เปนพื้นเรียบแข็ง ทางตรง มีความกวางสม่ําเสมอตลอดสาย นั่นคือตองการถนน
กวาง 6 เมตร เพื่อใหรถวิ่งสวนกันได 

- รถเมล เร่ิมมีการเดินรถเมลในป พ.ศ. 2460 รถเมลคันแรกชื่อ “พญาผาบ” วิ่งรับสงผูโดยสาร
ระหวางเมืองเชียงใหม – ลําพูน บนทางเกวียนที่ไดรับการบํารุงรักษาอยางดี 

- รถไฟ มาถึงเชียงใหมในป พ.ศ. 2464 
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2.1.4 ระบบการขนสงเมืองเชียงใหมในปจจุบัน 
 
  ขอมูลหลักในการอธิบายความตองการในการเดินทางและระบบการขนสงเมืองเชียงใหม
ปจจุบัน ไดจากผลการสํารวจในการศึกษาจดัทําแผนแมบทการจัดระบบการจราจรและการขนสงสําหรับเมือง
ภูมิภาค จังหวัดเชียงใหม  ครัง้ที่ 2 พ.ศ. 2545 (คณะวิศวกรรมศาสตร, 2545) 
 
2.1.4.1 ความตองการในการเดินทาง 
 

จํานวนและลกัษณะการเดนิทาง 
 ในป พ.ศ. 2545 จํานวนเที่ยวเดินทางของประชากรในพื้นทีผั่งเมืองรวม (พืน้ที่ 430 ตารางกิโลเมตร ) 
ในชวงเวลา 12 ชั่วโมง (06.00 – 18.00 น.) ประมาณ 1.8 ลานเที่ยวตอวัน (ซึ่งรอยละ 48 เปนการเดิน
ทางเขาออกพื้นที่ที่ลอมรอบดวยถนนซุปเปอรไฮเวย) เมื่อจาํแนกตามวัตถปุระสงคของการเดินทาง การ
เดินทางระหวางบานกับที่ทํางาน  ระหวางบานกับสถานศึกษา บานกับแหลงซื้อของ ไปสงสมาชิกในครัวเรือน
และอื่น ๆ คิดเปนรอยละ  39.0 , 23.5, 7.9, 10.0, 8.4, และ 11.2 ตามลําดับ  เมื่อพิจารณาเฉพาะการ
เดินทางในชั่วโมงเรงดวนเชา จะเห็นวาการเดินทางสวนใหญรอยละ 80  เปนการเดินทางไปทํางานและไป
เรียนหนังสือและรับสงนักเรียน 
 

ปริมาณการจราจรในโครงขายถนน 
 จากขอมูลการสํารวจปริมาณการจราจรในป พ.ศ. 2545 ที่ไดนับปริมาณจราจรบนถนน 40 จุด และ
ที่ทางรวมทางแยก 10 จุด พบวาในชั่วโมงเรงดวนมีปริมาณจราจรสูงโดยเฉพาะเมื่อเขาเขตอําเภอเมือง       
ตัวอยางเชน บนถนนเชียงใหม – หางดง ปริมาณจราจรในชั่วโมงเรงดวนเชาและเย็นนับได 4,904 และ 4,872 
คันตอชั่วโมงตามลําดับ หรือบนถนนทาแพเทากับ 3,009 คันในชั่วโมงเรงดวนเชา เปนตน  เมือ่จําแนกตาม
ประเภทยานพาหนะที่ใชจะพบวา โดยเฉลี่ยแลวบนถนนในเขตเทศบาลนครเชียงใหมประกอบดวยรถนั่ง    
สวนบุคคล 21% รถปคอัพและรถตู 23% รถจักรยานยนต 46% รถสองแถว 6% และรถอื่น ๆ 4%  
 
2.1.4.2 ระบบการขนสงที่มีอยู 
 
 จํานวนยานพาหนะจดทะเบียน 

รูปที่ 2.5 แสดงจํานวนยานพาหนะจดทะเบียนในจังหวัดเชียงใหม  การเพิ่มของยานพาหนะ
สอดคลองไปกับการเพิ่มของผลผลิตรวมของจังหวัด   อัตราเพิ่มของยานพาหนะสวนบุคคลเพิ่มมากกวาอัตรา
การเพิ่มของประชากรมาก  ในชวง พ.ศ. 2535 – 2539 ยานพาหนะจดทะเบียนเพิ่มจาก  374,741 คัน   เปน 
617,648  คัน หรือประมาณรอยละ  13.3 ตอป   ในชวงที่มีปญหาทางเศรษฐกิจ เชน ชวงป พ.ศ. 2540 – 
2543 อัตราการเพิ่มอยูในระดบั 1.72 % ตอป  ป พ.ศ. 2543 มียานพาหนะจดทะเบียนตามพระราชบญัญัติ
รถยนตและพระราชบัญญัติขนสง รวม  712,468  คัน แยกเปน รถยนตนั่งสวนบุคคลไมเกิน 7 คน รถปคอัพ 
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(รถยนตบรรทุกสวนบุคคล 4 ลอ) รถจักรยานยนต และอื่น ๆ 67,703  100,794  510,974 และ 32,997คัน  
ตามลําดับ (สํานักงานขนสงจังหวัดเชียงใหม ) หรือรอยละ 71.7 เปนรถจักรยานยนต    
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ูปที่ 2.5 สถิติยานพาหนะจดทะเบียนในจังหวดัเชียงใหม พ.ศ. 2519 – 2544 
 

นเจาของยานพาหนะของประชากรในพื้นที ่
านพาหนะจดทะเบียนสามารถบอกระดับความเปนเจาของยานพาหนะโดยร
ง คนจะมีรถในความครอบครองมากกวาในชนบท  จากการสํารวจพบวาร
ถเกง + รถปคอัพ + รถแวน + รถตู) และรถจักรยานยนต ในเขตผังเมืองรวม
ละ 383 คันตอประขากร 1000 คน ตามลําดับ(คณะวิศวกรรมศาสตร, 254
นเจาของรถสวนตัวเทากับ 637 คันตอประขากร 1000 คน 

ยถนน 
ูลของเทศบาลนครเชียงใหม ถนนในเขตเทศบาลนครเชียงใหม (พื้นที่ 40.2
ั้งหมด 274 กิโลเมตร (ขอมูลป 2537)  คิดเปนพื้นที่ถนนเพียงรอยละ 4 ขอ
ื่อเปรียบเทียบกับเมอืงใหญในประเทศตาง ๆ  ในพื้นที่เขตผังเมืองรวมเชียง
แบบผสมผสานของโครงขายรูปตาราง โครงขายแบบรัศมี และแบบวงแหวน
าโครงขายถนนเปนแบบตารางที่สามารถกระจายไปยังสวนตาง ๆ ของเมือ
ะเสนรัศมี เชน ถนนเชียงใหม – แมริม  เชียงใหม – แมโจ  เชียงใหม 
แพง  เชียงใหม – ลําพูน และเชียงใหม – หางดง เชื่อมระหวางเมืองเกากับอ
BEพ.
 

วมของจังหวัด 
ะดับความเปน
อยูในระดับสูง 
5, หนา 9-18) 

16 ตร.กม.) มี
งพื้นที่เทศบาล 
ใหม ลักษณะ
 (ดูรูปที่ 2.4)  
งไดเปนอยางด ี 
– ดอยสะเก็ด  
ําเภอรอบนอก  
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นอกเหนือจากถนนสายรัศมีแลวปจจุบันโครงขายรัศมีถูกเสริมดวยโครงขายวงแหวน 3 วง คือ วงแหวนรอบใน
ปจจุบัน (ถนนซุปเปอรไฮเวยและถนนมหิดล)          วงแหวนรอบกลางโดยกรมโยธาธิการ และวงแหวนรอบ
นอกโดยกรมทางหลวงที่ยังอยูระหวางการกอสราง  ถนนสายรัศมีทุกสายกระตุนใหเกิดการพัฒนาเฉพาะแนว
สองขางทาง (Ribbon Development)  ถนนวงแหวนทําหนาที่กระจายการเดินทางระหวางสวนตาง ๆ ของ
เขตเมือง แตในขณะเดียวกันก็สงเสริมการกระจายการพฒันาเขาไปในพื้นทีเ่กษตรกรรมชานเมือง 
 

การจัดระบบจราจร   
เนื่องจากถนนสวนมากมีขนาดเล็กและแคบ จึงไดนําระบบเดินรถทางเดียวมาใชอยางกวางขวางใน

เขตเทศบาลนครเชียงใหมทั้งในยานศูนยกลางธุรกิจและการคา (เชนถนนชางมอย ถนนทาแพ ถนนลอย
เคราะห) หนาสถาบันการศึกษาสําคัญ ๆ (ถนนเจริญประเทศ) และตลอดสายของถนนสองขางคูเมือง ใน
ทํานองเดียวกัน การหามจอดรถไดนํามาใชทัว่ไปเชนกัน 

ในปจจุบัน ทางแยกที่ควบคุมการจราจรดวยสัญญาณไฟในเขตเทศบาลนครเชียงใหมมีทั้งหมด 51 
ทางแยก แบงเปนทางแยกที่ควบคุมดวยการจราจรแบบพื้นที่ (Area Traffic Control, ATC) หรือควบคุมโดย
คอมพิวเตอร 36 ทางแยก และทางแยกที่ควบคุมแบบเวลาคงที่ (Fixed Time Isolated Control) 15 ทางแยก 
(คณะวิศวกรรมศาสตร, 2545) 

 
ระบบขนสงสาธารณะ 
รถขนสงผูโดยสารสาธารณะในเขตผังเมืองรวมเชียงใหม อาจแบงเปน  5 ประเภท 
(1) รถประจําทางระหวางเมืองเชยีงใหมกับอําเภอภายนอก  
(2) รถสองแถวคิว เปนรถโดยสารขนาดเล็กที่วิ่งบริการจากคิวรถในเมืองเชียงใหมกับชุมชนภายนอก 

รถสองแถวคิวใหบริการตามเสนทางที่แนนอน ประกอบการขนสงโดยสหกรณเดินรถสันกําแพง (รถขาว)  
สหกรณนครเชียงใหมเดินรถ (รถเหลือง) และบริษัทอื่น ๆ  มีจาํนวนรถสองแถวที่วิ่งจริง 786 คัน จํานวน
ผูโดยสาร 43,751 คนตอวัน (คณะวิศวกรรมศาสตร, 2545) 

(3) รถสองแถวในเขตเมือง (รถส่ีลอแดง) เปนระบบรถสองแถววิ่งไมประจําทางและคาโดยสาร      
ตอรองได  เปนระบบที่ผูโดยสารตองบอกจดุที่จะไป ซึ่งคนขับรถจะไปสงหรือไมไปก็ได  ในการรับไปสงอาจ
เสียคาโดยสารตามราคาปกต ิ เชน 10 บาทในระยะทาง 2 - 5 กิโลเมตร หรือตกลงราคาเหมือนรถแทกซีก่็ได      
โดยทั่วไป คนขับรถสามารถรบัผูโดยสารอื่นระหวางทาง และเสนทางวิ่งอาจเปลี่ยนไปได ขึ้นอยูกับคนขับรถ 
ยกเวนที่กรณีผูโดยสารจายในราคาเหมาเหมือนแทกซี ่ดังนั้น ราคาคาโดยสารอาจเริ่มตั้งแต 10 บาท และอาจ
สูงถึง 80 บาทได  รถสองแถวในเมืองดําเนินการโดยสหกรณนครลานนาเดินรถ มีรถทั้งหมด 2,907 คัน แต
คาดวาในปจจบุันมีวิ่งจริงประมาณ 2,000 คัน  จํานวนผูโดยสารประมาณ 70,541 คนตอวัน (คณะ
วิศวกรรมศาสตร, 2545) 

(4) รถสามลอเครื่องหรือตุกตุก มีอยูประมาณ 1,200 คัน  ดําเนินการเหมือนรถแท็กซี่ทั่วไป 
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(5) รถสามลอถีบ คาดวามีอยูประมาณ 600 – 1,000 คัน สวนใหญจอดรับผูโดยสารบริเวณตลาด
สด โรงแรม และสถานีรถไฟ 
 

ทารถโดยสาร 
 จุดจอดหลักของรถโดยสารเปนทารถตนทางและปลายทาง คือ (1) สถานีขนสงของราชการ ไดแก 
สถานีขนสงแหงที่ 1 (ชางเผือก) และสถานีขนสงแหงที่ 2 (อาเขต)  สถานีขนสงชางเผือกใชเปนทารถโดยสาร
ภายในจังหวัดเชียงใหม  ในขณะที่สถานีขนสงอาเขตเปนสถานีรถโดยสารระหวางเชียงใหมกับจังหวัดอืน่ ๆ  
และ (2) ทารถที่ใชพื้นที่ยานธุรกิจเปนคิวรถ เชน ในบริเวณตลาดเทศบาล ตลาดตนลําไย และตลาดประตู
เชียงใหม เปนตน1  การขาดแคลนทารถโดยสาร โดยเฉพาะอยางยิ่งทารถสําหรับการโดยสารระหวางตัวเมือง
กับชมุชนภายนอก เปนปญหาหลักของระบบการขนสงของเมืองเชียงใหม   ที่ผานมาราชการลงทุนนอยมาก
ในการพัฒนาทารถโดยสารหรือสถานีของระบบขนสง 
 
 ความเปนมาของระบบรถประจําทางและรถสองแถวเมืองเชียงใหม 

รถสองแถวเมืองในเชียงใหมเกิดขึ้นประมาณป พ.ศ. 2508 โดยการนํารถกระบะมาสดาและไดฮัทสุ
มาเปลี่ยนเปนรถโดยสาร  รถสองแถวในเมืองในระยะแรกเปนรถขนาดเล็ก มีความจุ 12-16 คน   สวนใหญใช
เครื่องยนตเบนซินขนาด 800-1200 ซี.ซี (Ocampo R.B., 1982 และ Suntaranont T., 1982) 
 รถประจําทางในพื้นที่เขตเมืองเชียงใหมเร่ิมใหบริการประมาณป พ.ศ. 2515 โดยบริษัท เฉลิมพล   
เดินรถ จํากัด ใหบริการดวยรถบัสขนาด 40 ที่นั่ง สีขาว ซึ่งรูจกักันในชื่อรถเมลขาว  ในระยะตอมารถเมลขาว
ไดหยุดบริการ  มีผูประกอบการรายใหมคือบริษัทเชียงใหมไทยเดินรถหรือรถเมลเหลือง (สาย 1, 2, 3 และ 4) 
และบริษัทเปรมประชาขนสง (สาย 6 รอบเมอืง)      ขณะเดียวกัน รถสองแถวแดงในเมืองรวมกันเปนสหกรณ
นครลานนาเดินรถ และรถสองแถวคิวรวมเปนโดยสหกรณเดินรถสันกําแพงและสหกรณนครเชียงใหมเดินรถ  
 สาเหตุหลักที่คนใชรถสองแถวในเมืองคือ รวดเร็วกวา สะดวกและสบายกวา แตสวนหนึ่งมาจากรถ
ประจําทางใหบริการในเสนทางที่จํากัด (Fouracre F.R. and Maunder C.A.C., 1977 และ Krisada T., 
1994)  สวนสาเหตุหลักที่ใชรถประจําทางไมปรับอากาศคือ ราคาถูก และไมมีทางเลือกอืน่  เปนที่นาสังเกต
วารถประจาํทางปรับอากาศไดรับความนิยมดวยเหตุผลของความสบายของการนั่งรถ ทั้งที่คาโดยสารแพง
กวา  การบริการของรถสาธารณะแตละประเภทไมสามารถครอบคลุมทั่วพืน้ที่  ผูโดยสารในบางพื้นที่เมอืงไม
มีทางเลือกอื่น  ประกอบกับการตองรอรถประจําทางนานเกินไป หรือไมสามารถเรียกรถสองแถวแดงได หรือ
ตองจายคาโดยสารราคาพิเศษ หรือไมมีที่นั่งในรถสองแถวคิว  ส่ิงเหลานี้ทําใหผูโดยสารเปลี่ยนมาใชรถยนต
สวนตัวและจักรยานยนต ทําใหจํานวนรถเพิ่มอยางรวดเร็ว (Krisada T., 1994)   

                                                           
1 นอกจากนั้น ไดมีการจัดตั้งคิวรถสี่ลอแดง ณ จุดตาง ๆ  เชนทีต่ลาดตนพยอม  หนา

มหาวิทยาลัยเชียงใหม  หนาโรงพยาบาลมหาราช  และในศนูยการคา เปนตน 
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 ดวยจํานวนรถสองแถวที่มากเกินพอ แขงขันกันรับผูโดยสารบนเสนทางหลัก ในขณะที่รถประจําทาง
ไมเพียงพอ (ในความเห็นของผูโดยสาร) รถสองแถวสามารถแยงผูโดยสารจากรถประจาํทางไปไดมาก  การ
บริการที่ดอยลงของรถประจําทางและอาจจะขาดทุนไดเร่ิมมาอยางนอยตั้งแตป พ.ศ. 2521    (Fouracre 
F.R. and Maunder C.A.C., 1977)   และในป พ.ศ. 2541 รถประจําทางในเมืองเชียงใหมหยุดใหบริการดวย
ภาวะการ  ขาดทุน  การขนสงสาธารณะหลักของเมืองตองอาศัยรถสองแถวแดง ซึ่งโดยทั่วไปกลาวไดวา คา
โดยสารรถสาธารณะในเมืองเชียงใหมแพงกวาในเมืองภมูิภาคอึ่น เชน พิษณุโลก นครสวรรค เปนตน (ลําดวน 
ศรีศักดา, 2538) 
 การจัดการการขนสงสาธารณะในเมอืงเชยีงใหมโดยใหสวนบุคคลหรอืเอกชนประกอบการ
เดินรถตามกลไกตลาด - ในเมืองที่อยูอยางกระจัดกระจาย - นําการจราจรเมืองเชียงใหมไปสูวงจรของ
ความเสื่อมถอย  เพราะเปนระบบที่ไมสามารถรับประกันคุณภาพการบรกิารตอผูโดยสาร ทําใหคนพยายาม
จัดหาและใชรถยนตสวนบุคคลและจักรยานยนตมากขึ้นเพื่อตอบสนองการเดินทางดวยตนเอง  การเพิ่มของ
รถสวนตัวบนถนนและผูโดยสารที่นอยลงทําใหการประกอบการของรถสองแถวลําบากขึ้น ตองขับรถนานขึ้น
และหรือตองขึ้นคาโดยสาร ซึ่งก็มีสวนผลักใหผูโดยสารเปลี่ยนไปใชรถสวนตัวมากขึ้น  ผูใชการขนสง
สาธารณะนอยลง วนเวียนเชนนี้เร่ือยไป  สถานการณที่เปนอยูเชนนี้ความสูญเสียเกิดขึ้นกับสวนรวมหลาย
ประการ 
 การขนสงสาธารณะที่ไมดีพอหรือไมเพียงพอทาํใหรัฐไมสามารถจํากดัการใชรถสวนบุคคล     
นอกจากนั้น ดวยนโยบายแกปญหาโดยการสรางถนนเปนหลัก -- งบประมาณภาครัฐเพื่อการจราจรและ
ขนสงสวนใหญใชไปในการกอสรางและบํารุงรักษาถนน  มีการลงทุนกับการจราจรและขนสงวิธีอื่นนอยมาก 
(คณะวิศวกรรมศาสตร, 2538, ภาคผนวก ก)   เปนการเสริมใหมีการใชรถยนตสวนตัวและจักรยานยนตกัน
อยางกวางขวาง  นํามาซึ่งผลกระทบในรูปแบบตาง ๆ 
 
2.2 สถานการณดานสิ่งแวดลอม 
  
2.2.1 คุณภาพอากาศ 
 

การพัฒนาในดานตาง ๆ กอใหเกิดปญหาสิ่งแวดลอมตามมา ปญหาทางดานมลพิษทางอากาศเปน
ปญหาหนึ่งที่เพิ่มความรุนแรงอยางเห็นไดชัดตามการพัฒนาของเมือง  มีหลายหนวยงาน เชน กรมควบคุม
มลพิษ ไดเขามาศึกษาคุณภาพอากาศในจังหวัดเชียงใหม พบวาแหลงกําเนิดมลพิษทางอากาศของเมือง
เชียงใหมนอกจากจะเกิดจากการเผาไหมเชื้อเพลิงจากการจราจรแลว การเผาปา เผาไร ก็เปนสาเหตุของ
ปญหา โดยเฉพาะสาเหตุหลังนี้มักจะเกิดในชวงฤดูแลง   สภาพเมืองเชยีงใหมมีลักษณะคลายแองกระทะ
ลอมรอบดวยภเูขาทําใหเกิดกลุมหมอกควันสะสมอยูภายในแอง สารมลพิษจากการเผาไหมเหลานี้ไดแก 
คารบอนมอนอกไซด ออกไซดของไนโตรเจน ซัลเฟอรไดออกไซด สารประกอบอินทรียระเหยได และฝุนขนาด
เล็กกวา 2.5 และ 10 ไมครอน (PM2.5 และ PM10) เปนตน 
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ปริมาณพาหนะประเภทตาง ๆ ในจังหวัดเชียงใหมเพิ่มขึ้นมากในแตละป  โดยทั่วไป ในบริเวณที่มี
การจราจรหนาแนนพบวาจะมปีริมาณฝุนขนาดเล็กกวา 10 ไมครอน (PM10) สูงกวามาตรฐาน (มาตรฐาน 
120 ไมโครกรัม/ลูกบาศกเมตร) นอกจากนี ้ ยังมีกาซโอโซนเกินมาตรฐานดวยเชนกัน  นอกจากปริมาณรถที่
แลนไปมาบนทองถนนแลว กรมอนามัยพบวาสถานประกอบกิจการเกี่ยวกบัรถยนต เชน อูซอมรถ กม็สีวน
สําคัญที่ทําใหเกิดปญหาเดือดรอนรําคาญแกชุมชนจากมลพษิประเภท ตะกั่ว แคดเมียม แมงกานิส ปรอท 
เบนซิน โทลูอีน โซลีน สไตรีน อะซโิตน ไฮโดรคารบอน กาซคารบอนไดออกไซด และฝุนละออง เปนตน   

จากการเก็บตัวอยางคุณภาพอากาศของกรมควบคุมมลพษิซึ่งมจีุดเก็บตัวอยางอยูที่ศาลากลาง
จังหวัดเชียงใหมและโรงเรียนยุพราชวิทยาลยั โดยเริ่มดําเนินการตั้งแตป พ.ศ. 2539 ถึงปจจบุัน                   
มีคาพารามิเตอรที่วัด ไดแก ซัลเฟอรไดออกไซด (SO2) ไนโตรเจนไดออกไซด (NO2) คารบอนมอนอกไซด 
(CO)  มีเทน(CH4) ไฮโดรคารบอน (HC) และ PM10  พบวาคาสวนมากยังอยูในระดับไมเกินมาตรฐาน 
นอกจาก PM10 ซึ่งมีแนวโนมสูงกวามาตรฐานในชวงฤดูแลง  โดยเฉพาะในป 2542 บริเวณโรงเรียนยุพราช
วิทยาลัย มีคา PM10 เฉลี่ย 24 ชั่วโมงสูงกวามาตรฐานถึง 4 เดือนในจํานวน 8 เดือนที่ตรวจวัด  และทีบ่ริเวณ
ศาลากลางพบวามีคาสูงกวามาตรฐานถึง 5 เดือนในจํานวน 10 เดือนที่ตรวจวัด   ในป พ.ศ. 2543 บริเวณ
โรงเรียนยุพราชวิทยาลัยพบวามี 5 เดือนที่มีคาเกินมาตรฐานจาก 8 เดือนที่ตรวจวัด  โดยเฉพาะในเดือน
มีนาคมมีคาสูงกวามาตรฐานถึง 16 วัน และคาสูงสุดที่วัดไดถึง 285.6 ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตร (คา
มาตรฐานกําหนดไว 120 ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตร) สวนในป พ.ศ. 2544 พบวาทั้ง 2 แหง คา PM10 ต่ํา
กวามาตร-ฐานเกือบตลอดป  นอกจากเดือนเมษายนที่โรงเรียนยุพราชมีคาสูงกวามาตรฐานเพียง 2 วัน 
(สูงสุดคือ 143 ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตร)  ในป พ.ศ. 2545 พบวาคา PM10 มีคาเฉลี่ยลดลง สวนคาอื่น ๆ 
ยังคงต่ํากวามาตรฐาน ทั้งนี้เนื่องจากมีการรณรงคเร่ืองการเผาปาและพบวามีการเผาหญาลดลง  สําหรับ
โอโซนพบวามคีาสูงกวามาตรฐานเล็กนอย จาํนวน 2 วันในเดือนมีนาคมทีบ่ริเวณศาลากลางจังหวัดเชียงใหม   

จากการศึกษาคุณภาพอากาศในเมืองเชียงใหม ในป พ.ศ. 2541 – 2542    อุษณีย วินิจเขตคํานวณ
(2543) พบวาในชวงเดือนธนัวาคมจนถึงเดือนมีนาคมของแตละปซึ่งเปนฤดูแลงที่มีการเผาปาและเผาไรกัน
มาก อากาศในเมืองเชียงใหมมีฝุน PM2.5 (ฝุนที่มีขนาดเล็กกวา 2.5 ไมครอน) สูงเกินคามาตรฐานสูงสุดของ
คุณภาพอากาศที่ปลอดภัยตอสุขภาพมนุษย ซึ่งกําหนดโดยสํานักงานควบคุมคุณภาพแวดลอมของ
สหรัฐอเมริกา (Environmental Protection Agency) ที่กําหนดใหมีคา PM2.5 ไมเกิน 65 ไมโครกรัมตอ
ลูกบาศกเมตร และพบวาในป พ.ศ. 2542 ที่มีฝนตกคอนขางมาก ทําใหคุณภาพอากาศในป 2542 ดีกวาในป 
2541 ทั้งนี้จากการที่ฝนชะลางฝุนละอองและละลายกาซบางอยางในบรรยากาศ   

อุษณีย วินิจเขตคํานวณและคณะ (2002) ในป พ.ศ. 2541-2542 รายงานวาจากการเก็บตัวอยาง 
24 ชั่วโมงในเมอืงเชียงใหม คา PM10 และ 2.5 แปรผันระหวาง 15.39 - 138.31  ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตร
สําหรับ PM10 และ 27.29 - 173.40 ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตรสําหรับ PM2.5   และพบวาในฤดูหนาว คา 
PM2.5 เกิน 200 – 300 ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตร และคาสูงสุดพบในระหวางเดือนธันวาคม 2541 – 
เมษายน 2542 คือ 2.8, 3.5, 4.2, 6.5 และ 3.2 เทาของมาตรฐาน EPA  ซึ่งแสดงวามีคาสูงในฤดูหนาว  สถานี
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ทั้ง 5 แหง ที่ใชศึกษาไดแก คณะแพทยศาสตร (มหาวิทยาลัยเชียงใหม) บานพักถนนศิริมังคลาจารย    
ตลาดวโรรส สํานักงานเกษตรที่สูง (กาแล) และวัดพวกชาง  

สําหรับพื้นที่ที่มีการจราจรคับค่ัง เชนที่ตลาดวโรรส โรงเรียนวัดพวกชาง และอาคารเทศบาลนคร
เชียงใหมมีแนวโนมที่คาจะสูงกวามาตรฐานสูงสุดของคุณภาพอากาศที่กําหนด โดยพบวาบริเวณตลาดวโรรส
ในชวงเดือนมีนาคม – เมษายน 2541 มีคา PM 2.5 สูงถึง 265 ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตร สวนในชวงเดือน
พฤษภาคม - กันยายน 2541 ซึ่งมีฝนตก มีระดับไมเกินกวามาตรฐาน      ที่โรงเรียนวัดพวกชางและอาคาร
เทศบาลนครเชียงใหม ในชวงเดือนมกราคม-มีนาคม 2542 มีคา PM2.5 สูงกวามาตรฐาน 3.5 เทา แตเมื่อถึง
ฤดูฝนคือชวงเดือนเมษายน-ตุลาคม 2542 มีระดับ PM 2.5 ลดลงต่ํากวามาตรฐาน 

ในป พ.ศ. 2543 กองจัดการคุณภาพอากาศและเสียง กรมควบคุมมลพิษ ไดทําการวัดคุณภาพ
อากาศบริเวณลานอเนกประสงคประตูทาแพซึ่งมีการจราจรคับคั่ง ในการวัดคา SO2   NO2   CO   O3   และ 
PM10 พบวาสวนมากแลวทุกคามีคาต่ํากวามาตรฐาน    ปริมาณสารมลพิษเหลานี้มีแนวโนมสูงขึ้นในชวง
ตอนเชาและเย็นอยางชัดเจน ซึ่งสัมพันธกับชวงที่มีการจราจรหนาแนน   

ในป พ.ศ. 2545 สํานักงานคณะกรรมการนโยบายพลังงานแหงชาติและการทองเที่ยวแหงประเทศ-
ไทยไดเลือกถนนทาแพเปนถนนคนเดินสายแรกของภาคเหนือและในภูมิภาค เพื่อนํารองการประหยัด      
พลังงานและลดมลพิษ  จากการตรวจวัดคุณภาพอากาศของกรมควบคุมมลพิษพบวากอนนี้ในถนนทาแพ    
มีฝุนขนาดเล็ก PM10 เกินกวามาตรฐานอยูเสมอ  แตเมือ่เริ่มโครงการถนนคนเดินในระหวางชวง 12.00 – 
24.00 น. เพียง 2 สัปดาห (วันอาทิตยที่ 3 และ 10 กุมภาพันธ) ผลการวัดอากาศพบวา ปริมาณ
คารบอนมอนอกไซดลดลงรอยละ 24 และฝุนขนาดเล็กลดลงรอยละ 49  ไมมีรายงานวาไดมีการวัดอากาศที่
จุดอื่นเพื่อเปรียบเทียบหรือไม 

  
2.2.2 คุณภาพอากาศกับสขุภาพ 
 
 จากรายงานการวิจัยหลายชิ้นทั่วโลกพบวาสารกอมลพิษในเขตเมืองใหญๆ ไดแก ซัลเฟอรไดออกไซด 
(SO2) โอโซน (O3) ไนโตรเจนออกไซด (NO2) คารบอนมอนอกไซด (CO) ฝุนเม็ดละเอียด (Particulate 
Matter), Polycyclic Aromatic Hydrocarbons (PAHs), ตะกั่ว และแคดเมียม เปนตน สารเหลานี้ไดจากการ
เผาไหมเชื้อเพลิงที่ไมสมบูรณจากรถยนตบนทองถนน โรงงานอุตสาหกรรมและการเผาขยะหรือปาไม เชน 
งานวิจัยของ Nakajima และคณะ (1995) และของ Panayotava M (1996)  ที่พบวาการจราจรเปนสาเหตุหลัก
ของการเพิ่มความเขมขนของสารพีเอเอช (PAHs) ในอากาศในเขตเมือง    งานวิจัยทั้งสองชิ้นสรุปไปในทศิทาง
เดียวกันวา อากาศบริเวณใกลถนนที่มีปริมาณการจราจรหนาแนนจะยิ่งมีการปนเปอนของสารพีเอเอช 
(PAHs) มาก   นอกจากนี ้มีการตรวจพบวาเสนผมของเด็กจํานวน 2,500 รายที่อาศัยในเขตที่มีมลภาวะทาง
อากาศสูงในประเทศเยอรมัน มีตะกัว่สูงกวาในเด็กที่อาศัยในบริเวณที่ไมมมีลภาวะทางอากาศ (Prucha, 
1987) สารกอมลพิษเหลานี้ลวนแลวแตกอใหเกิดผลกระทบตอสุขภาพทั้งคนและสัตว รวมทั้งกอใหเกิดการ
ทําลายตอระบบนิเวศ ส่ิงกอสราง และพืชผลทางการเกษตร   การศึกษาวจิัยในประเทศตางๆ  แสดงใหเห็นวา
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ระดับของฝุนในอากาศมีความสัมพันธกบัการตายกอนเวลาอันควรและการเจ็บปวยดวยโรคที่เกี่ยวของกับ
ระบบทางเดินหายใจ  การเจบ็ปวยที่สัมพันธกับมลภาวะในอากาศมีตั้งแตการเจ็บปวยแบบเฉียบพลัน เชน ไอ 
หายใจหอบ เหนื่อย และแนนในหนาอก ทําใหหายใจไมสะดวก ไปจนถึงการเจ็บปวยแบบเรื้อรัง โดยเฉพาะผูที่
มีภูมิตานทานต่ํา เชน คนสูงอายุ เด็กเล็ก และผูปวยโรคระบบทางเดินหายใจ    สารพิษในกลุมพีเอเอช พบวา
เปนสารกอมะเร็งในอวัยวะตางๆ ของมนุษย และมีการศึกษาพบวาตะกั่วและแคดเมียมในเลือด ตับ ไต และ
ปอด ของนกพิราบที่อาศัยในบริเวณที่มีการจราจรพลุกพลานมีปริมาณสูงกวาในนกพิราบท่ีอาศัยอยูในบริเวณ
อื่น (Schilderman และคณะ, 1997)   Fortoul และคณะ (1996) ไดศึกษาปริมาณโลหะหลายชนิดรวมทั้ง
ตะกั่วและแคดเมียมที่สะสมในปอดของคนที่เสียชีวิตทั้งหญิงและชายที่อาศยัอยูในบริเวณยานชุมชนของเมือง
เม็กซิโกในชวงทศวรรษ 1980s พบวามีสูงมาก แตกตางจากระดับท่ีตรวจพบในปอดของประชากรที่อาศัย
ในชวงทศวรรษ 1950s อยางชัดเจน สารโลหะหนักทั้งสองชนิดมีผลในระยะยาวตอสุขภาพ ทําใหเกิดภาวะ
โลหิตจาง สมองของเด็กมีพัฒนาการชาลง และทําใหเกิดมะเร็งได  
 
2.3 สถานการณสุขภาพ 
 
2.3.1 สถานการณอบุัติเหตุจราจร 
 

สถานการณอุบตัิเหตุจากการขนสงในจังหวัดเชียงใหมมีแนวโนมรุนแรงเพิ่มมากขึ้นตั้งแตป พ.ศ. 
2539 ถึงป 2543  จากสถิติที่รวบรวมโดยสาํนักงานสาธารณสุขจังหวัดเชียงใหม มีผูเสียชีวิตจากอุบัติเหตุป 
พ.ศ. 2539 จํานวน 159 คน เพิ่มเปน 497 คน ในป พ.ศ. 2543 เมื่อเปรียบเทียบกับจาํนวนประชากรในจังหวัด
เชียงใหมป พ.ศ. 2543 ซึ่งเทากับ 1.59 ลานคนแลว อัตราการตายจากอบุัติเหตุการขนสงจะอยูในระดบั 28 
คนตอแสนประชากร ซึ่งอยูในระดับสูงกวาคาเฉลี่ยของประเทศไทย ที่กรมการแพทย กระทรวงสาธารณสุข
รายงานวาเทากับ 20.9 คนตอแสนประชากร  

อัตราการตาย 28 คนตอแสนประชากรเปนคาเฉลี่ยของจังหวัดเชียงใหม อยางไรก็ตาม จํานวนการ
เกิดอุบัติเหตุจราจรพบมากในพื้นที่เมืองและใกลเมืองเนื่องจากเปนพื้นที่ที่มีประชากรอาศัยอยูหนาแนนและมี
ปริมาณการสญัจรมาก  จากการศึกษาอบุัติเหตุจากบันทึกประจําวันของตํารวจทั้งที่เปนและไมเปนคดีของ
สถานีตํารวจภูธร   4 สถานี ครอบคลุมพื้นที่เขตอําเภอเมืองเชียงใหมในเดือนมีนาคม เมษายน สิงหาคม และ
ธันวาคม 2543 พบวาอุบัติเหตุเกิดบนเสนทางรอยละ 56 และบนทางแยกรอยละ 44  ถนนที่รถวิ่งเร็ว เชน 
ถนนสายเชียงใหม – หางดง  ถนนซุปเปอรไฮเวยชวงสี่แยกศาลเด็กถึงส่ีแยกหนองประทีป ถนนเชียงใหม – 
ลําพูน  ถนนเชียงใหม – แมริม และถนนในเมืองปริมาณจราจรสูง เชน ถนนเจริญเมือง ถนนมณีนพรัตน ถนน
เจริญประเทศ และถนนชางเผือก เปนถนนที่มีอบุัติเหตุสูง  ทางแยกที่เกิดอุบัติเหตุสูง 5 อันดับแรก เปนทาง
แยกที่มีทั้งปริมาณการจราจรสูงและรถวิ่งเร็วเชนกัน ไดแก ส่ีแยกขวงสิงห ส่ีแยกศาลเด็ก สามแยกหนาโลตัส 
ส่ีแยกเชียงใหมภูคํา และสามแยกแมโจ   
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 จากรายงานอบุัติเหตุดังกลาวขางตนพบวา ชวงเวลากลางคืน 21.00 – 03.00 น. มีอบุัติเหตุเกิดสูง
เมื่อเทียบกับชวงเวลาอื่น และอุบัติเหตุที่เกิดสูงในชวงวันพฤหัสบดีและศุกรมีรอยละ 16.5 และ 16.3 
ตามลําดับ   

ยานพาหนะที่เกิดอุบัติเหตุสูงไดแก รถจักรยานยนตรอยละ 36 รถปกอัพรอยละ 29.1 รถยนต     
สวนบุคคลรอยละ 24.3  และอื่น ๆ รอยละ 10.6     อยางไรก็ตาม ผูบาดเจ็บและเสียชีวติสวนใหญเปนผูใช
จักรยานยนต  สําหรับเพศและอายุของผูประสบอุบัติเหตุพบวา เปนเพศชายถึงรอยละ 62.3  เมื่อเทียบกับ
เพศหญิงรอยละ 37.9  ชวงอายุที่เกิดอุบัติเหตุสูงอยูในชวง 18 – 23 ป มีสัดสวนรอยละ 28 ของทั้งหมด 

รูปแบบการเกิดอุบัติเหตุที่พบมากคือ รอยละ 37.23 ชนกบัรถในทิศทางเดียวกันที่ทางแยกซึ่งสวน
ใหญเปนการชนทาย  รถเสียหลักบนทางตรง (12.93 %)  ชนแบบตั้งฉากที่ทางแยก (13.27 %)  ชนในชวง
กลับรถ ( 9.45 %)  ชนขณะวิ่งในทาง เชน ชนรถที่จอดอยู (8.44 %) และอื่น ๆ ( 18.68 %) (คณะ
วิศวกรรมศาสตร, 2545) 
 
2.3.2  สถานการณโรค 

 
จากรายงานคุณภาพอากาศเมืองเชียงใหมในชวง 10 ปที่ผานมา พบวาเมอืงเชียงใหมประสบปญหา

มลพิษทางอากาศอยางตอเนื่อง ซึ่งมีความสมัพันธกับสุขภาพของคนในเมอืงเชียงใหมโดยพบวาคนเชียงใหม
มีอัตราการเจ็บปวยดวยโรคทางเดินหายใจสูงขึ้นอยางตอเนื่อง (รูปที่ 2.5) จากขอมูลสาธารณสุขจังหวัด
เชียงใหม พบวาในป พ.ศ. 2544 มีประชากรปวยดวยโรคทางเดินหายใจ 44,401 คนตอประชากร 100,000 
คน โดยเพิ่มจากป 2537 ซึ่งมีอัตราการเจ็บปวยเพียง 33,000 คนตอประชากร 100,000 คน   นอกจากนี้
พบวาจังหวัดเชียงใหมมอีัตราการเกิดและการตายดวยโรคมะเร็งปอดสูงที่สุด และสูงกวาภาคอื่น ๆ ใน
ประเทศไทย (ไมตรี สุทธจิตต, 2543)  มะเร็งปอดพบมากในเขตเมืองโดยเฉพาะ อ.เมือง อ.สันทราย และ อ.
สารภี   นอกจากนี้ มีการศึกษาพบวาอัตรารอยละของเด็กในวัย 13 ป ที่เปนโรคหืดและภูมิแพในเชียงใหมมี
คาใกลเคียงกับของกรุงเทพมหานคร 
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ดรรชนจีํานวนประชากรจงัหวดัเชียงใหม ดรรชนยีานพาหนะจดทะเบียน ดรรชนผูีปวยนอกโรคทางเดินหายใจ

 
รูปที่ 2.5 กราฟแสดงดรรชนีจํานวนผูปวยนอกโรคทางเดินหายใจเทียบกับดรรชนีจํานวนประชากรและจาํนวน
ยานพาหนะจดทะเบียน ในจังหวัดเชียงใหม  ใชดรรชนีป พ.ศ. 2536 เทากับ 100 
 
 
2.4  การปฏิสัมพันธของชุมชน 
 
2.4.1 พื้นที่ทางสังคมทางกายภาพ (สวนสาธารณะ สนาม/ลานกีฬา และวัด) 
 
 สวนสาธารณะเปนการใชท่ีดินประเภทหนึ่งที่มีความสําคัญสําหรับเมือง  เพิ่มความสวยงามแกเมือง 
รองรับการขยายตัวหรือควบคุมการขยายตัวของเมือง หรือใชเปนพื้นที่บรรเทาปญหาเมือง (อัษฎางค โป
ราณานนท, 2536) นอกจากนั้นสวนสาธารณะยังเปนที่โลงวางสําหรับการพักผอนหยอนใจที่ประชาชน
จํานวนมากสามารถเขาถึงได ใชเปนพื้นที่จัดงานเทศกาล นับเปนพื้นที่สาธารณะที่ประชาชนหลากหลาย
สถานะสามารถพบปะกัน 
 สนามและลานกีฬาเปนการใชท่ีดินอีกประเภทหนึ่งที่ประชาชนสามารถใชรวมกันและอํานวย         
ตอการปฏิสัมพนัธในชุมชน    ในเขตเทศบาลนครเชียงใหม สวนสาธารณะและสนามกีฬาเพิ่มจาก 228.5 ไร 
(1.15%) ในป พ.ศ. 2519  เปน 438.6 ไร (1.75%)ในป พ.ศ. 2529   ในเขตผังเมืองรวมเชียงใหมมพีื้นที่
สวนสาธารณะและสนามกีฬาประมาณ 2,898 ไร หรือรอยละ 1.08 ของพื้นที่ท้ังหมด (เอเชี่ยน เอ็นจิเนียร่ิง 
คอนซัลแตนส และคณะ, 2539) 
 วัดเปนศาสนสถานที่มีความสมัพันธกับชุมชนเปนเวลานานแลวและเปนที่ท่ีศรัทธาวัดไดพบปะ
ชุมนุมกันเปนประจํา       ในบริเวณคูเมืองที่มีพื้นที่ 2.36 ตารางกิโลเมตรมีวัดในปจจุบันถงึ 36 วัด (อัษฎางค 
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โปราณานนท, 2536) วัดไมไดเปนสถานที่สําหรับประกอบศาสนกิจเทานั้น แตยังเปนที่ตั้งของโรงเรียนหลาย
แหง  บางวัดอนุญาตใหหนวยราชการและเอกชนเขามาใชสถานที่เพื่อจัดประชมุ ฝกอบรม หรือใชลานวัดเพื่อ
กิจกรรมตาง ๆ 
 
2.4.2 การปฏิสัมพันธในสังคม  
 

ในวงเสวนา วงสัมมนาและการประชมุเกี่ยวกับเมืองเชียงใหมในโอกาสตางๆ คนสวนใหญเห็นวา
ความสัมพันธระหวางกัน ความสัมพันธกบัเพื่อนบาน และการมีสวนรวมในชุมชน นอยลง หรือตางคนตางอยู
มากขึ้น   โดยภาพรวม การทีเ่มืองเชียงใหมเปนศูนยกลางดานตาง ๆ ของภาคเหนืออาจเปนสาเหตุใหชุมชน
แตกสลาย เชียงใหมไดกลายเปนแหลงงานใหญที่มีคนอพยพเขามาอยูในเชียงใหมมากขึน้  คนในชุมชนเดิม
จํานวนหนึ่งไดขายที่แลวอพยพยายถิ่นออกไป และถกูแทนที่ดวยคนตางถิ่นที่ไมมีความผูกพันกับสังคม
เชียงใหม อาชีพ  คนเปลี่ยนไปและหลากหลาย วิถชีีวิตคนในชุมชนที่แตกตางกันมากขึ้นทําใหการรวม
กิจกรรมในชมุชนนอยลง  ยิ่งคนเดิมในเชียงใหมไมรวมในงานพิธีตาง ๆ เหมือนในอดีต เนื่องจากเห็นวางาน
เหลานั้นไมใชวฒันธรรมดั้งเดิมของตน หากแตปรุงแตงขึ้นเพื่อเปนจุดขายของการทองเที่ยว กจ็ะใหชุมชนเดิม
ที่ถูกการวางแผนทางกายภาพแยกใหหางเหินกัน ขาดความรูสึกเกาะเกี่ยวและขาดความรูสึกรวมในการเปน
ชุมชนออกไปทกุที (ดวงจันทร อาภาวชัรุตม, 2541)    

นอกจากนั้น การพึ่งพารถยนตและจักรยานยนตในการสัญจรมากขึ้น ทําใหคนมีโอกาสพบปะและ   
ทักทายกันนอยลง ความเกาะเกี่ยวของความเปนชุมชนก็นับวันจะจางหายไป  ถนนที่กวางและมีรถมากทาํให
กิจกรรมริมถนนและการขามถนนลดลง (พลกฤษณ คลังบญุครอง และมนสิชา เพชรานนท, 2545)  การสราง
ถนนสายใหญและที่รถวิ่งเร็ว เชนถนนซุปเปอรไฮเวย 10  ชองจราจร นาจะมีสวนในการตัดขาดสังคม (Social 
Severance) ในระดับหนึ่ง 
 
2.5 สุขภาวะและผลกระทบตอจิตวิญญาณ 
 

สุขภาวะทางจติวิญญาณหรือใจที่เปนสุข แมจะเปนนามธรรม แตมองเห็นไดจากการปฏบิตัิของคนที่
สรางสรรคชีวิตและสังคมซึ่งในทางสุขภาพสามารถอธิบายไดดวยการทําบุญ 3 อยาง คือ (1) การใหทาน      
ไดแกการให การเผื่อแผแบงปน (2) การรักษาศีล ไดแกการประพฤติสุจริต มีกายวาจาที่เกื้อกูลไมเบียดเบียน
กัน และ (3) ภาวนา ไดแก การฝกอบรมจิตใจ เจริญปญญา (พระธรรมปฎก, 2542) 

เชียงใหมอยางนอยในอดีต เปนเมืองแหงศาสนา อยูรวมกบัธรรมชาต ิ ไมเบยีดเบียนทําลาย       
ธรรมชาต ิ ในเมืองเชียงใหมมอีงคประกอบที่สนับสนุนการใชชีวิตเพื่อการมสุีขภาวะทางจติวิญญาณที่ดีหลาย
ประการ เชน การมีประเพณ ี ธรรมเนียมปฏิบัติของทองถิน่ การมีศาสนาหรือวัดเปนโครงสรางสนับสนุนการ
ดําเนินชีวิต วิถีชีวิตที่สงบ ไมเรงรีบ และมีพื้นที่ชุมชนใชรวมกันได เชน วัด ขวง (ลาน) สวนสาธารณะ สนาม
และลานกีฬา เปนตน 
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คนเมืองเชียงใหมในปจจบุันขาดความเอื้ออาทร ความมนี้ําใจอันดีงาม การรูจักการใหและการ
แบงปนหายไป (นงลักษณ ดิษฐวงศ, 2545)   และการสอบถามความเห็นประชาชน 500 คนโดยคณะนักวิจัย
ชุดนี้ก็ยืนยันวาแมจะยังเห็นวาคนเชียงใหมยังมีความเอือ้อาทรอยู (คงเปรียบเทียบกับเมืองอื่น) แตคนที่ไมเอื้อ
อาทรกันก็มีมากขึ้น   ความอดทนอดกลั้นนอยลง 
 
2.6 ความคิดเห็นเกี่ยวกับการจราจรและการขนสง 
 

การทบทวนงานศึกษาที่เกี่ยวกับความคิดเห็นของกลุมคนตางๆที่มีตอการจราจรในจังหวัดเชียงใหมนี้ 
ตองการตอบคาํถามที่วา “คน” เชียงใหมมีความรูสึกตอสภาพการจราจรในเขตเมืองเชียงใหมอยางไร         
การจราจรที่หนาแนนขึ้นนั้นเนื่องมาจากปจจยัใด  พื้นฐานขอมูลเหลานี้จะนําไปสูการวิเคราะหแนวโนมที่คน
เชียงใหมจะรวมมอืดําเนินการเพื่อบรรเทาความหนาแนนของการจราจร (และการกําหนดขอบเขตการศึกษา
ผลกระทบทางสุขภาพตลอดจนการสรางความรวมมือในกลุมประชาชนตาง ๆ เพือ่สรางสุขภาวะที่เชื่อมโยง
กับการจราจร) 
 
2.6.1 ทัศนะตอสภาพการจราจรเชียงใหม 
 

ความคิดเห็นที่มีตอการจราจรเชียงใหม โดยเฉพาะในประเด็นที่วา การจราจรเชียงใหมนั้นเปน 
“ปญหา” หรือไมนั้น ชาวเชียงใหมมีความเห็นที่แตกตางกัน จากการทบทวนงานศึกษาสามารถจัดกลุมความ
คิดเห็นที่มีตอการจราจรออกไดเปน 3 กลุม คือกลุมประชาชนทั่วไป กลุมนักวิชาการที่สนใจเรื่องเมืองกับ
สภาพแวดลอม และกลุมเจาหนาที่ของรัฐ ซึ่งไดแก เจาหนาที่ผูมีหนาที่ในการบริหารจัดการเมืองเชียงใหม 
และเจาหนาที่ตํารวจจราจร  

กลุมนักวิชาการเปนกลุมที่มีความคิดเห็นวาการจราจรเชียงใหมเปนปญหาที่สําคัญปญหาหนึ่งของ
จังหวัดเชียงใหม ในบทความ “คืนถนนใหคนเดินเทา” โดยนิธิ เอียวศรีวงศ (2537) แมจะเปนบทความสั้นๆ 
แตไดแสดงใหเห็นทัศนะที่วา การจราจรในเมืองเชียงใหมนั้นมีความหนาแนนมาก และไมเปนที่พึงปรารถนา 
โดยไดเปรียบรถยนต วาเหมือนกับ “อสุรกาย” ที่เขามาครอบครอบพื้นที่ถนน และกีดกันคนเดินเทาใหออกไป
จากพื้นที่ครอบครองของมัน และ “อสุรกาย” นี้ก็ยังกอใหเกิดปญหาหลายอยางตามมา โดยเฉพาะการสราง
มลภาวะตาง ๆ   ความคิดเห็นที่มองวาการจราจรเชียงใหมในปจจุบันวามีความหนาแนนและเปน “ปญหา” นี้
ไดแสดงออกโดยนักวิชาการเชียงใหมอีกหลาย ๆ ทาน (ลําดวน ศรีศักดา, 2538; ดวงจันทร อาภาวัชรุตม, 
2541; นิรันดร โพธิกานนท, 2543) 

 ในกลุมประชาชนทั่วไปนั้น การสํารวจของคณะวิจัยที่ทําการสอบถามความคิดเห็นของประชาชน
จํานวน 500 คน ตอสภาพเมืองเชียงใหมก็มีความเห็นวา เชียงใหม “เปนเมืองแออัดรถติด” อยางไรก็ดี          
แมประชาชนจะมีความเห็นวาการจราจรในเชียงใหมมีความแออัดหนาแนน แตความเห็นวาการจราจรเปน
ปญหาหรือไมนั้นกลับมีความตางกับกลุมนักวิชาการ โดยที่ประชาชนทั่วไปมีความเห็นวาการจราจรแมจะ



  2 - 24

หนาแนนขึ้นในชวงระยะ 5-10 ปที่ผานมา แตกลับมีความเห็นวาปญหาการจราจรยังไมมีความรุนแรงมากนัก 
ประชาชนผูที่อาศัยและใชรถใชถนนในเขตเทศบาลนครเชียงใหมสวนใหญเห็นวาการจราจรในเขตเทศบาลจะ
มีปญหาเฉพาะในชั่วโมงเรงดวนทั้งเชาและเย็น (07.00-09.00น. และ 16.00-18.00น.) สวนนอกเวลาเรงดวน
นั้นไมมีปญหาการจราจรติดขัด (กรรณิกา ธรรมสอน, 2543)    เชนเดียวกับงานศึกษาของสุบิน    อินทปน 
(2537) ที่ผูใหขอมูลไดกลาวถึงปญหาการจราจรในเชียงใหมวา “มีรถติดเฉพาะบางเวลาเทานั้น” (น.131) 
 ความคิดเห็นเกี่ยวกับสภาพการจราจรในกลุมเจาหนาที่ผูรับผิดชอบโดยเฉพาะตํารวจจราจรนั้น งาน
ศึกษาของจักรกริช ดิษยนันทน (2543) แสดงใหเห็นถึงความตระหนักในปญหาการจราจรของเชียงใหม    
และตํารวจจราจรไดมีการปรับนโยบาย เพิ่มกลวิธี แผนการในการจัดการแกไขบรรเทาภาวะการจราจรติดขัด 
เชน รวมกับกรมโยธาธิการในการใชระบบคอมพิวเตอรชวยควบคุมสัญญาณไฟจราจร การจัดอบรมอาสา
จราจรเพื่อชวยเหลือดานการปฎิบัติการอํานวยความสะดวก รวมท้ังการจัดทําโฮมเพจของงานจราจร
เชียงใหมขึ้น 

โดยสรุปแลว จากการทบทวนงานวิจัยและเอกสารทางวิชาการพบวา นักวิชาการดานเมืองและ     
ส่ิงแวดลอมรวมทั้งกลุมเจาหนาที่ตํารวจจราจรปจจุบันตระหนักในปญหาการจราจรเชียงใหม ในขณะที่ใน
กลุมประชาชนทั่วไปน้ัน แมจะรับรูถึงความหนาแนนของการจราจร แตยังไมไดแสดงถึงการรับรูวาเปนปญหา
ที่ตองดําเนินการแกไขอยางรีบดวน 

 
2.6.2 ความคิดเห็นตอสาเหตุของการจราจรหนาแนน 
  
 สาเหตุของการจราจรหนาแนนของจังหวัดเชียงใหมตามความคิดเห็นของประชาชนทั่วไป             
นักวิชาการ และเจาหนาที่ตํารวจจราจร สามารถสรุปไดเปน 3 สาเหตุใหญดวยกัน คือ (1) สาเหตุที่เกิดจาก
สภาพทางกายภาพของถนน รวมไปถึงการใชพื้นที่ถนนที่ไมเหมาะสม (2) การเพิ่มขึ้นของปริมาณ และ (3) 
พฤติกรรมของบุคคล 
 

(1) สาเหตุที่เกิดจากถนน  
ความคิดเห็นที่เกี่ยวกับลักษณะทางกายภาพของถนน เชน ลักษณะพื้นผิวถนนที่ทําใหการเคลื่อนตัว

ของยานยนตไมสะดวกคลองตัว ผิวจราจรมีสภาพไมดีและมีความกวางไมสม่ําเสมอ และขนาดถนนแคบ ซึ่ง
ความคิดเห็นวาลักษณะทางกายภาพของถนนนั้นเปนสาเหตุของปญหาการจราจรมักจะพบในการศึกษา
ความคิดเห็นในกลุมเจาหนาที่ตํารวจจราจรและกลุมประชาชนทั่วไป (ประจวบ วงศสุข, 2535; ชํานาญ มี
ปลอด, 2536; สุบิน อินทปน, 2537, กรรณิกา ธรรมสอน, 2543)    ในขณะที่กลุมนักวิชาการมักจะไมกลาว
เนนถึงลักษณะทางกายภาพของถนน แตจะพิจารณาถนนที่สัมพันธเชื่อมโยงกับการเติบโตของเมืองเชียงใหม 
เชน การขยายตัวของเมืองเชียงใหมโดยเฉพาะพื้นที่อยูอาศัยออกไปสูเขตชานเมืองและกระจัดกระจายไปใน
พื้นที่เกษตรกรรม ทําใหประชาชนตองใชถนนในการเดินทางจากพื้นที่รอบนอกเขามาทํางานในเขตศูนยกลาง
เชียงใหมอันทําใหการจราจรติดขัด (ดวงจันทร อาภาวัชรุตม, 2541) 
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นอกจากลักษณะทางกายภาพของถนนแลว กลุมเจาหนาที่ตํารวจจราจรเห็นวา การใชพื้นที่ถนนไม
เหมาะสม การใชถนนเปนที่จอดรถหรือขายของ รวมไปถึงการที่มีพอคาหาบเร แผงลอย ใชพื้นที่บริเวณไหล
ทาง หรือ ริมทางเพื่อประกอบอาชีพ เปนสาเหตุที่ทําใหการจราจรติดขัด(สุบิน อินทปน, 2537) ขณะที่ในกลุม
ประชาชนกลับไมแนใจวาหาบเรแผงลอยที่ตั้งอยูริมถนนเปนสาเหตุที่กอใหเกิดการกีดขวางทางจราจร 
(กรรณิกา ธรรมสอน, 2543 หนา 83) 

 
(2) สาเหตุที่เกี่ยวกับยานยนต 

 ปริมาณที่เพิ่มขึ้นของยานยนตเปนสาเหตุของการจราจรหนาแนนนั้นเปนขอมูลที่แสดงจากทั้งกลุม
ประชาชนทั่วไป นักวิชาการ และเจาหนาที่ตํารวจจราจร (นิธิ เอียวศรีวงศ, 2537; สุบิน อินทปน, 2537; ดวง
จันทร อาภาวัชรุตม, 2541; กรรณิกา ธรรมสอน, 2543; จักรกริช ดิษยนันทน ,2543)     เปนที่นาสังเกตวา 
ผูใหขอมูลทั้ง 3 กลุมน้ันมักจะกลาวถึงการขาดระบบบริการขนสงมวลชนของจังหวัดเชียงใหมควบคูไปกับการ
ใหความเห็นวาการเพิ่มขึ้นของปริมาณยานยนตเปนสาเหตุของการจราจรหนาแนน (ชมพูนุท รินทรศรี, 2542)  
 

(3) สาเหตุที่เกี่ยวกับพฤติกรรมบุคคล 
ในสวนพฤติกรรมบุคคลนั้นสามารถแยกออกเปน 2 สวนคือ พฤติกรรมการขับขี่ยานยนต และการ     

ปฎิบัติตามกฏจราจร งานศึกษาทุกชิ้นไดกลาวถึงพฤติกรรมการขับขี่รถยนตของบุคคล เชน การขับรถโดยขาด
ความระมัดระวัง  ไมเปนระเบียบ การขับรถครอมชองจราจร การขับรถเร็ว และการขับแซงในบริเวณคับขัน            
งานศึกษาของชํานาญ  มีปลอด (2536) สุบิน อินทปน (2537) และชมพูนุท รินทรศรี (2542) ไดกลาวถึง
ความมักงายของผูขับขี่  ความประมาท ความรีบเรง ความเห็นแกตัว ความใจรอนและความคึกคะนอง ที่มีผล
ตอการจราจรในจังหวัดเชียงใหม    ในขณะที่งานศึกษาของ พนัส สายทอง (2542) ไดกลาวถึง ลักษณะการ
ขับรถโดยไมคํานึงถึงความเดือดรอนของผูอื่น  การขับรถโดยใชอารมณโกรธ ฉุนเฉียว  การขาดความรับผิด-
ชอบของบุคคล  

เปนที่นาสังเกตวา งานศึกษาที่กลาวอางขางตนนั้นไดแสดงถึงความสัมพันธระหวางพฤติกรรมการ
ขับรถกับการเปนสาเหตุของการจราจรหนาแนน  โดยละเลยที่จะพิจารณาถึงเงื่อนไขที่บุคคลแสดง          
พฤติกรรมการขับรถ  แมงานศึกษาของพนัส  สายทอง (2542 หนา 44) ไดกลาวถึงบางเกี่ยวกับคานิยม
เกี่ยวกับรถ โดยกลาววา การที่สังคมใหความหมายของประเภทรถที่บุคคลเปนเจาของในลักษณะที่บงบอก
สถานภาพทางสังคมของบุคคล ทําใหบุคคลมีความพยายามที่จะเปนเจาของรถยนต หรือรถจักรยานยนต
บางชนิด และมีพฤติกรรมการขับขี่ที่เปนที่สะดุดตาตอผูอื่นมากขึ้น  แตการเชื่อมโยงแนวคิดเกี่ยวกับคานิยม
ในการเปนเจาของพาหนะนั้นนาจะมีความสัมพันธกับปริมาณการเพิ่มขึ้นของรถมากกวาการเปนตัวกําหนด
สําคัญตอพฤติกรรมการขับรถ  ซึ่งเงื่อนไขพื้นฐานในการกําหนดพฤติกรรมการขับรถนาจะเปนผลโดยตรงจาก
การเปลี่ยนแปลงสภาวะของการใชชีวิตและเงื่อนไขการใชเวลาในความเปนสังคมเมือง  รวมไปถึงลักษณะ
การใชพื้นที่ของเมือง ที่พื้นที่อยูอาศัยมีระยะหางจากที่ทํางานและการประกอบกิจกรรมอื่นๆ ในการดํารงชีวิต  
และที่สําคัญอีกประการหนึ่ง ในขณะที่พฤติกรรมการขับรถอาจพิจารณาในลักษณะที่เปนสาเหตุของ



  2 - 26

การจราจรหนาแนนนั้น พฤติกรรมการขับรถก็อาจพิจารณาในลักษณะที่เปนผลของการจราจรหนาแนนได
เชนกัน  

ในสวนที่เกี่ยวของกับการไมปฎิบัติตามกฎจราจรนั้น งานศึกษาทุกชิ้นไดกลาวถึงการขับรถฝาฝนกฎ 
ขอบังคับการจราจร เชน การจอดรถในที่หามจอด  การฝาฝนสัญญาณไฟจราจร  โดยที่การศึกษาของชํานาญ 
มีปลอด (2536)  กลาววา มีประชาชนในเขตเทศบาลนครเชียงใหมเพียง 15% เทานั้นที่ไมเคยทําผิดกฎจราจร 
อยางไรก็ตาม เปนที่นาสังเกตวา งานศึกษาชิ้นนี้ไดเนนเชื่อมโยงลักษณะของบุคคลผูขับขี่กับการฝาฝนกฎ
จราจร เชน ความมักงาย ความประมาท การรีบเรงของบุคคลผูขับขี่ที่เปนปจจัยสนับสนุนใหบุคคลไมปฎิบัติ
ตามกฎจราจร ขณะที่ความเขมงวดในการบังคับใชกฏหมายไมไดถูกกลาวถึง 

โดยสรุป งานศึกษาเกี่ยวกับการจราจรไดพูดถึงเหตุของการจราจรหนาแนนในสวนที่สัมพันธกับ   
พฤติกรรมของบุคคล โดยเนนพิจารณาพฤติกรรมการขับขี่ที่มาจากคุณลักษณะสวนตัวของบุคคล และการ  
ฝาฝนกฎจราจร ซึ่งไมไดกลาวถึงความซับซอนของปญหาการจราจรที่เชื่อมสัมพันธกับเงื่อนไขของความเปน
สังคมเมืองแตอยางใด 
 
2.6.3 ความคิดเห็นเกี่ยวกับผลกระทบของการจราจรตอสุขภาพ 
 

งานศึกษาที่ไดทํามาแลว โดยบุคคลตางๆ ในอดีต จะกลาวถึงผลกระทบของการจราจรตอสุขภาพใน 
2 ลักษณะคือ การจราจรหนาแนนกอใหเกิดมลภาวะซึ่งมีผลตอสุขภาพ และการกลาวถึงภาวะความเครียด
ในชวงที่มีการจราจรหนาแนน 
 กรรณิกา  ธรรมสอน (2543) ศึกษาการมีสวนรวมของประชาชนในการจัดการปญหามลภาวะจาก
การจราจรพบวา ประชาชนที่ใหขอมูลสวนใหญรับรูถึงปญหาคุณภาพอากาศในจังหวัดเชียงใหม  โดยเห็นวา
ปญหาอากาศเสียนั้นเนื่องมาจากปญหาการจราจร และมีผลกระทบตอสุขภาพสารตะกั่วจากเครื่องยนต และ
กาซคารบอนมอนอกไซด    กลุมตัวอยางเหลานี้ยังไดระบุการเกิดโรคทางระบบหายใจเรื้อรังและการสะสม
สารพิษไอเสียในรางกาย           ในขณะที่งานศึกษาของพนัส  สายทอง (2542)  ไดกลาวถึงความเสื่อมของ
สุขภาพจิตอันเปนผลจากความเครียดและเมื่อยลาทางอารมณและรางกาย (Physical & Emotional 
Fatigue)  ที่เกิดจากการตองขับรถในภาวะการจราจรหนาแนน 

งานสํารวจทัศนะของประชาชนตอการเปลี่ยนแปลงของเมืองเชียงใหมโดย ดวงจันทร อาภาวัชรุตม 
(2536) ไดนําเสนอความคิดเห็นเกี่ยวกับสุขภาพและผลกระทบของการเติบโตของเมืองที่มีตอสุขภาพ   แม
งานชิ้นนี้จะไมไดสํารวจความคิดเห็นทางดานสุขภาพที่จํากัดเฉพาะผลจากการจราจร แตก็ไดใหภาพที่
นาสนใจวา ประชาชนจํานวน 367 คนที่ใหขอมูลนั้น กวาครึ่งของกลุมตัวอยาง (233 คน ใน 367 คน) มี
ความเห็นวาสุขภาพของตนแข็งแรงเหมือนเดิม  ในขณะที่ประมาณ 29% ของกลุมตัวอยาง (106 คน ใน 367 
คน)ใหขอมูลวาตนเองมีความเจ็บปวยบอยกวา 5 ปที่แลว  และที่สําคัญคือ 94% ของกลุมตัวอยาง (342 คน
ใน 367 คน) มีความเห็นวาการเติบโตของเมืองเชียงใหมมีผลกระทบตอสุขภาพ  โดยกลุมตัวอยางจํานวน
เกือบครึ่งหนึ่งกลาวถึงการมีสภาวะอารมณเครียด หงุดหงิด  และภาวะมลพิษที่สะสมในรางกายอันอาจ     
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กอใหเกิดมะเร็ง  นอกจากนั้น ประมาณ 30% ของกลุมตัวอยางไดกลาวถึงการเกิดโรคทางเดินหายใจ และโรค
ภูมิแพ กลุมตัวอยางเกือบทั้งหมด (342 คนใน 367 คน) ไดมีความเห็นวามลภาวะอากาศจะเปนมากใน
บริเวณที่มีการจราจรคับคั่ง  

ปญหามลพิษทางอากาศ รวมไปถึงปญหาสิ่งแวดลอมของเขตเมืองเชียงใหม ไดมีการกลาวถึงโดย
กลุมนักวิชาการเชียงใหมหลายทาน (ประสาน ตังสิกบุตร, 2537; ไมตรี สุทธจิตต, 2537 และ 2543; ไพสิฐ  
พาณิชยกุล, 2537)  ซึ่งเปนการแสดงถึงความตระหนักในปญหามลพิษทางอากาศและเสียงของเมือง
เชียงใหมที่สัมพันธกับการเปลี่ยนแปลงของเมือง ซึ่งรวมทั้งสภาพปญหาการจราจรที่หนาแนนของเมือง
เชียงใหมดวย 
 
2.7  การทองเที่ยวและทัศนะของนักทองเที่ยว 
 

การสงเสริมใหเชียงใหมเปนศนูยกลางการทองเที่ยวของภาคเหนือทําใหจํานวนนักทองเที่ยวจังหวัด
เชียงใหมเพิ่ม เชนเพิ่มจาก  1,347,768 คนในป พ.ศ. 2529  เปน 3,452,878 คนในป พ.ศ.2544  รายไดจาก
ภาคการทองเที่ยวในป พ.ศ. 2529 คิดเปนรอยละ 17.5 ของผลิตภัณฑมวลรวมของจังหวัด (เพียงจันทร ลิขิต
เอกราช, 2535) และเพิ่มเปนรอยละ 36.1 ในป พ.ศ. 2536 โดยมีแนวโนมเพิ่มขึ้นในปจจบุัน เชนในป 
พ.ศ.2544 รายไดจากการทองเที่ยวเพิ่มเปน 37,729 ลานบาท (การทองเที่ยวแหงประเทศไทย) หรือคิดเปน
รอยละ  40.5   ของผลิตภัณฑมวลรวมของจังหวัด (ซึ่งประมาณ 93,104 ลานบาท)   ในแงเศรษฐกิจคงจะ
ปฏิเสธไมไดวาการทองเที่ยวสําคัญตอเมืองเชียงใหมมาก 

ส่ิงดึงดูดใจนักทองเที่ยวมีหลายสิ่ง เชน อธัยาศัยไมตรีที่ดีงาม แหลงทองเที่ยวตามธรรมชาติ และ
ศิลปวัฒนธรรมเกาแก เปนตน  ในขณะเดียวกัน ส่ิงที่นักทองเที่ยวเห็นวาเปนปญหาคือปญหามลภาวะและ
ปญหาการจราจร อันไดแกการจราจรแออัดและระเบียบวินัยจราจรไมด ี    การเดินทางภายในจังหวัดไมคอย
ไดรับความสะดวก ไมมีรถเมลเดินทางไปแหลงทองเที่ยว  รถอื่น ๆ เชนรถสามลอเครื่อง แทกซี่สนามบินราคา
แพงมาก มีการตั้งราคาเอาเปรียบนักทองเที่ยว  ราคาไมชัดเจน (เพียงจันทร ลิขิตเอกราช, 2535 และ สุระภี 
แพรสกุล, 2542 ) 

 
2.8 แนวคิดในการพัฒนาเมือง 
 
2.8.1 รูปแบบของเมือง – ลักษณะการใชที่ดิน 
 

เมื่อกลาวถึงความเปนเมืองและการขยายตัวของเมือง ส่ิงที่มองเห็นเปนรูปธรรมคือการใชประโยชน 
ที่ดิน  ในทางทฤษฎี การใชที่ดินอยางเขมขนในเมืองปรากฏใน 3 รูปแบบคือ (1) รูปแบบวงกลมซอนกัน 
(Concentric Ring) (2) รูปแบบเสี้ยวรูปพดั (Sector) และ (3) รูปแบบหลายศูนยกลาง (Multiple Nuclei) 
(Chapin,1972) 
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Ernest W. Burgess จากการศึกษาเมืองชคิาโก เสนอวาการใชที่ดินในเมืองมีลักษณะเปนวงกลม
ซอนกัน โดยที่ศูนยกลางจะเปนศูนยกลางยานธุรกิจและการคา (Central Business District หรือ CBD) 
รวมทั้งยานอุตสาหกรรม คนทํางาน/ผูมีรายไดต่ําจะอยูใกลศูนยกลางเมืองเพราะสะดวกในการเดินทางไป
ทํางาน ผูมีรายไดสูงสามารถมีที่อยูอาศัยแถบชานเมอืงที่สภาพแวดลอมดีกวา และยังสามารถเดินทางไป
กลับยาน    ศูนยกลางเมืองได 

Homer Hoytt จากกรณีศึกษาเมืองชิคาโกเชนกัน เสนอวาการใชที่ดินในเมอืง โดยเฉพาะการใชที่ดิน
เพื่อการอยูอาศัย นาจะกระจายออกจากศูนยกลางในลักษณะเปนเสี้ยวรูปพัด (Sector)  มีการแบงเขตการใช
ที่ดินระหวางกิจกรรมตาง ๆ  เชน   เขตผูใชแรงงานจะอยูใกลกับสวนที่เปนยานการผลิตขนาดกลางและการ
ขนสงเนื่องจากผูใชแรงงานตองอาศัยการขนสงสาธารณะในการเดินทาง  ที่อยูอาศัยของผูมีรายไดสูงสามารถ
เลือกใชที่ดินที่ราคาแพงกวาบริเวณอื่น ๆ เชน บริเวณที่ทิวทัศนสวยงาม  ริมแมน้ํา หรือริมทะเลได   คนกลุมนี้
สามารถเดินทางไกลเขามาทํางานในยานเมืองได 

อยางไรก็ตาม เมื่อเมอืงเจริญเติบโตตอไป R.D. McKenzie, C.D. Harris และ E.L.Ullman เสนอวา 
เมืองขนาดเล็กที่มีศูนยกลางเดียวอาจเติบโตเปนเมืองที่มีศูนยกลางมากกวา 1 แหงได เชนมีศูนยกลางยาน
ธุรกิจและการคามากกวา 1 แหง หรือแตละศูนยกลางมีหนาที่หลักที่แตกตางกันไป เชน เขตอุตสาหกรรมรอบ
นอกเมือง เขตอุตสาหกรรมหนัก ศูนยการคาชานเมือง หรือแหลงธุรกิจรอบนอก เปนตน 

แนวคิดการขยายเมืองจากเมอืงศูนยกลางเดียวไปสูเมืองหลายศูนยกลางไดรับการขยายหรือ
นําไปใชในการสรางเมืองใหม ชมุชนใหม หรือศูนยกลางใหม   จนกลายเปนแนวคิดการสรางเมืองบริวาร 
(Satellite Town) และการสรางเมืองใหม (New Town)  

เมืองบริวารสรางขึ้นรอบ ๆ ศูนยกลางเมืองแมจนกลายเปนการแบงเบาภาระของเมืองแม โดยหลัก
แลวเมืองบริวารแมจะยังคงพึ่งพาเมืองแมในกจิกรรมเศรษฐกิจสําคัญ เชน แหลงงาน การบริการระดับสูงและ
การศึกษา แตเมืองบริวารจะสามารถดํารงอยูไดดวยตัวเองในระดับหนึ่ง ระหวางเมืองบริวารกับเมืองแมมี
ระบบการสัญจรที่สะดวกในระยะทางที่ไมไกลนัก  

การกอสรางเมืองใหมมีวัตถุประสงคที่จะกระจายความแออดัที่เกิดขึ้นในเมืองใหญ โดยออกไปตั้ง  
ชุมชนใหมที่ไมหางจากตัวเมืองเดิมมากนัก ในเมืองใหมจะมีส่ิงอํานวยความสะดวกครบครันสามารถดึงดูด
การลงทุนใหม ธุรกิจและการคาใหมไปลงที่เมืองใหม ดังนั้น ในเมืองจะมีการจางงานดีและเมืองใหมจะ
สามารถเลี้ยงตัวเองไดโดยไมตองพึ่งพาเมืองแม 
 
2.8.2 แนวคิดในการพัฒนาเมือง 

ในชวงเวลานานมาก ๆ เมืองมีการสราง มีการเจริญเติบโต และมีความเสื่อมจนกระทั่งลมสลาย
กลายเปนเมืองรางที่ไมมีผูอยูอาศัย อยางไรก็ตามเมืองที่มีอยูขณะนีจ้ํานวนมากในโลกกําลังขยายตัวเพื่อ
รองรับความเปนเมือง (Urbanization) ที่เพิ่มขึ้น   แนวคิดตอการพัฒนาเมอืงอาจสรุปไดเปน 4 แนวคิดใหญ ๆ  
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- การพัฒนาเมืองเพื่อรองรับการเติบโตทางเศรษฐกิจ 
- การพัฒนาที่เนนความจําเปนพื้นฐานและความเสมอภาค 
- การพัฒนาที่เนนความสําคัญของระบบนิเวศและความสามารถรองรับของสิ่งแวดลอม 
- การพัฒนาใหเปนเมืองนาอยูและยั่งยืน 

แนวคิดในการพัฒนาเมือง 4 ประการนี้ยังไมไดรวมแนวคดิในการสรางและรักษาเมืองในอดีต ที่เนน
การปอง-กันตนเองของเมืองจากขาศึกและภัยธรรมชาติ (ซึ่งแสดงใหเห็นดวยการวางกําแพงเมือง ปอมตาง ๆ  
และการสรางเสนทางคมนาคมเพื่อรักษาความสงบ)  ลักษณะการปกครอง และความศรทัธาในศาสนา   

รายละเอียดแนวคิดทั้ง 4 มีดังตอไปน้ี 
 
(1) การพัฒนาเพื่อรองรับการเติบโตทางเศรษฐกิจ 
ตามวิธีการทุนนิยมที่เนนการพัฒนาโครงสรางพื้นฐานเพื่อรองรับระบบการผลิตแบบอุตสาหกรรม 

และการลงทุนจากตางประเทศ (แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติฉบับที่ 1 - 3) แผนพัฒนาเชียงใหม
เปนเมืองหลักในภูมิภาค ตามแผนพัฒนาฯฉบับที่ 4 เปนตนมา ที่พฒันาใหเชียงใหมเปนศูนยกลางแทบทุก
ดานของภาคเหนือตอนบน ทําใหกิจกรรมทางเศรษฐกิจ การศึกษา การลงทุน การคาปลีกคาสง การกอสราง
และธุรกิจอสังหาริมทรัพย การเงินการธนาคาร การบริหารราชการ การจางงาน และการอพยพของประชากร
เพิ่มขึ้นมาก  ส่ิงเหลานี้ตองการทรัพยากรของเมือง เชน ที่ดิน น้ํา อากาศ และพืชพรรณ  แนวคิดการพัฒนา
เพื่อรองรับการเติบโตทางเศรษฐกิจสมมติวาเมืองสามารถรองรับกิจกรรมที่ตามมากบัเศรษฐกิจได นัน่คือมี
ที่ดินเพียงพอ ที่อยูอาศัยเพียงพอ มีทรัพยากรน้ํากินน้ําใช หรือสามารถสรางถนนหนทางและการขนสงขึ้นมา
บริการการเติบโตได 

อยางไรก็ตาม ส่ิงปรากฏเดนชัดจากการพฒันาโดยเนนเศรษฐกิจนี้ทําใหชองวางระหวางคนรวยกับ
คนจนและความเหลื่อมลํ้าในสังคมเพิ่มขึ้น  หรือกลาวไดวา เปนการพัฒนาที่ทําใหเศรษฐกิจดี สังคมมีปญหา 
การพัฒนาไมยัง่ยืน (แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติฉบับท่ีแปด หนา  3)  

 
(2) การพัฒนาที่เนนความจําเปนพื้นฐานและความเสมอภาค 
การเนนการเติบโตทางเศรษฐกิจ ละเลยการกระจายรายได และความเปนอยูของประชาชนใหดีขึ้น 

เปนจุดออนของแนวคิดที่หนึ่ง [แมแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติฉบับท่ี 3 (พ.ศ. 2515 – 2519) จะ
พยายามแกปญหาโดยเนนการกระจายรายไดและเพิ่มการบริการสังคม  แตการแกปญหาอยางเปนรูปธรรม
ยังไมเกิดผล]  ดังนั้น จึงมีแนวคิดที่วาในการพัฒนาเมืองควรจะเนนที่การรับประกันวาประชากรทุกกลุม
สามารถเขาถึงสาธารณูปโภคพื้นฐาน และการบริการ เชน การเขาถึงไฟฟา ประปา หรือท่ีอยูอาศัย และการ
ใหบริการรถประจําทาง เปนตน แมอาจมปีญหาวาการจัดหาสาธารณูปโภคและการบริการเหลานั้นจะคุมคา
ทางเศรษฐกิจหรือไม  
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(3) การพัฒนาที่เนนความสําคัญของระบบนิเวศและความสามารถรองรับของสิ่งแวดลอมเมือง 
ผลที่ตามมาจากการที่เมืองตองรองรับการเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจ หรือการเปนศูนยกลางของทุก

ส่ิงมีหลายประการ เชน กอใหเกิดปญหาการจราจรติดขัด การขยายตัวของเมืองเขาไปรุกล้ําพื้นที่เกษตรกรรม 
และภาวะมลพษิเพิ่มขึ้น เปนตน ดังนั้น แนวคิดนี้จึงเสนอวาในการเพิ่มกิจกรรม เชน การพัฒนาอุตสาหกรรม
ทั่วไป อุตสาหกรรมทองเที่ยว และการจางงาน ฯลฯ เขามาในเมืองและควรจะไดพิจารณาถึงความสามารถ
รองรับ (Carrying Capacity) ของเมือง เชน ขีดจํากัดของทรัพยากรน้ําและขอจาํกัดของสิ่งแวดลอม  เปนตน    
เมืองเชียงใหมเปนเมืองในหุบเขาซึ่งเมื่ออากาศรอนและอากาศเสียแลว อากาศเหลานั้นจะถูกอากาศเย็นปด
ทับขางบนทําใหอากาศรอนและอากาศเสียกระจายออกไดยากกวาเมื่อเปรียบเทียบกับเมอืงที่ไมมอีะไรปดกั้น  
นอกจากนั้น ในเมืองมีอาคารประวัติศาสตรและวัดวาอารามอยูเปนจาํนวนมาก ไมสามารถรองรับอาคารสูง
ลงไปในบริเวณใกลเคียงไดมากเทาเมืองอื่น เพราะจะมีผลกระทบทางสุขภาพ (พงษเทพ วิวรรธนะเดช และ
คณะ, 2546) เปนตน 

 
(4) แนวคิดการพัฒนาเมืองนาอยูและเมืองยั่งยืน 
แนวคิดการพัฒนาที่ผานมาไดนําไปสูปญหาหลายประการ   ในระยะประมาณ 10 ปมานี้ไดมีกระแส

ที่วาเมืองควรจะพัฒนาไปในทศิทางที่ทําใหเมืองเปนเมืองนาอยูและยั่งยืน สํานักงานคณะกรรมการพัฒนา
เมืองแหงชาติและสํานักงานคณะกรรมการพฒันาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ (2543) ไดสรุปคําจํากัดความ
ของเมืองนาอยูและชุมชนนาอยูวา “ชุมชนที่อยูอาศัย ทัง้ในเขตเมืองและชนบท ทีม่ีสภาพแวดลอมและ
คุณภาพชีวิตทีด่ี มีสังคมเอื้ออาทร มชีุมชนเขมแข็ง มีความสะดวกสบาย ปลอดภัยในชวีิตและทรัพยสิน มี
ระบบเศรษฐกจิดีมั่นคง มีวัฒนธรรมและจิตวิญญาณที่เปนเอกลักษณของเมืองและชุมชน” จะเห็นวา
คุณลักษณะของเมืองนาอยูครอบคลุมและผสมผสานระหวางปจจัยดานตาง ๆ คือดานสงัคม ดานเศรษฐกิจ 
ดานกายภาพ ดานสิ่งแวดลอม และการบรหิารและการจัดการ  สวนการพัฒนาเมืองยั่งยืนจะเปนการพัฒนา
เมืองที่เบียดบังทรัพยากรของชนรุนหลังนอยที่สุด   การพัฒนาจึงเนนที่การใชทรัพยากรอยางประหยดัและ
รักษาทรัพยากรที่มีคา เชน พืน้ที่เกษตรกรรมที่อุดมสมบูรณรอบ ๆ เมอืง ไมทําลายสิ่งแวดลอมท่ีทดแทนไมได 
เชน น้ํา อากาศ และพืชพรรณ  ใหโอกาสแกอนุชนรุนหลังในการใชทรัพยากรเหลานี้ดวย 
 
2.9 ความคาดหวังของประชาชนชาวเชียงใหม 
 

ที่ผานมา ความคาดหวังตอการพัฒนาเมืองของชาวเชียงใหม อาจมองไดเปน 3 กระแส 
(1) กระแสที่หนึ่งเห็นวาเมืองเชียงใหมสามารถพฒันาใหเปนศูนยกลางของภาคเหนือตอนบนและ

ศูนยกลางติดตอกับประเทศในภูมิภาคแมน้ําโขงตอนบน   กลุมธุรกิจเอกชนเห็นวาเชียงใหมควรมีบทบาท
หลักคือเปนศูนยกลางการพัฒนาทรัพยากรมนุษย การพาณิชย การเงินและการธนาคาร การทองเที่ยว
ระหวางประเทศ การศึกษาและอนุรักษศิลปวัฒนธรรม และศูนยกลางการติดตอส่ือสาร คมนาคมและการ    
ขนสง และมบีทบาทรองในการผลิตทางการเกษตร เกษตรเชิงพาณิชยและอุตสาหกรรมที่ใชเทคโนโลยีสูง 
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(คณะกรรมการรวมภาคเอกชนเชียงใหม-ลําพูน, 2539)  นอกจากนั้น แนวคิดสงเสริมใหเชียงใหมไดรับพัฒนา
เปนศูนยกลางไดปรากฏในการทําแผนพัฒนา ณ พื้นที่ตาง ๆ กัน เชน โครงการพัฒนาเมืองแฝดเชียงใหม – 
ลําพูน หรือในยุทธศาสตรการพัฒนาภาคเหนือตอนบน เปนตน  นอกเหนือจากนั้น เชยีงใหมไดกลายเปน
ศูนยกลางดานการกอสรางและธุรกิจอสังหารมิทรัพย การบริหารราชการ การจางงาน และเศรษฐกจินอก
ระบบ เชน ธุรกิจหาบเรแผงลอย (ดวงจันทร เจริญเมือง, 2539a หนา 128 – 131)      แนวคิดนี้เปนความ
ตองการของสวนกลาง นักธุรกิจทองถิ่นและผูนําทองถิ่นสวนหนึ่ง 

(2) กระแสที่สอง จากแนวคิดที่พัฒนาเมืองเชียงใหมใหเปนเหมอืนกรุงเทพและเนนการขยายตัวทาง
เศรษฐกิจเปนอยางแรกและอยางเดียว ไดละเลยมิติของสังคม ส่ิงแวดลอม และความเปนตัวตนของเมือง
เชียงใหม  แมวาในการพัฒนาใหเปนศูนยกลางของการทองเที่ยวจะไดพูดถึงการอนุรักษ การปรับปรุงภูมทิัศน
ของโบราณสถาน การอนุรักษฟนฟูศิลปวัฒนธรรมทองถิ่นก็ตาม แตสวนหนึ่งก็เพื่อตองการดึงดูดนักทองเที่ยว 
การพัฒนาเชนนี้นํามาซึ่งปญหาหลายประการ  กระแสที่สองจึงเห็นวาควรพัฒนาเมืองตามลักษณะเชียงใหม
ในอดีตที่ใหความสําคัญตอศาสนา ตอธรรมชาติและคนมากกวาวัตถุ และพัฒนาเมืองเพือ่ความยั่งยืน  

(3) การพัฒนาแบบผสมผสานระหวางกระแสที่หนึ่งและกระแสที่สอง ที่เชื่อวาควรพฒันาเมืองให
ทันสมัยแบบกรงุเทพหรือสังคมตะวันตก และในขณะเดียวกันก็ยังอนุรักษวิถีชีวิตแบบลานนา    อยางไรก็ตาม 
ก็ยังไมชัดเจนวาการผสมผสานจะทําไดหรือไม บอยครั้งที่การทําใหทันสมัยและการรุกรานของทุนตางถิ่นมา
เร็วกวาการพัฒนาและการรักษาคุณคาของเชียงใหม 
 
2.10  ความพยายามของฝายตาง ๆ ในการพัฒนาและฟนฟูเมือง 

 
ดังไดกลาวแลววาการเปลี่ยนแปลงของเมืองในเมืองอยางนอยมีอยู 2 กระแสหลัก คือ การพัฒนา

แบบตะวันตกทีเ่นนการขยายตัวของเศรษฐกิจ และกระแสอนุรักษเมือง      ดังนั้นการพัฒนาเมืองเชียงใหมก็
อาจแบง เปน 2 สวน เชนกัน 

(1) ดานการพัฒนาเมืองตามแผนพัฒนาเศรษฐกจิและสังคมแหงชาติและแผนพัฒนาเมืองหลกัโดย
รัฐบาลสวนกลาง  ส่ิงที่เปนรูปธรรมจากแนวการพัฒนานี้ ไดแก 

- การพัฒนาการทองเที่ยวทําใหมีการกอสรางโรงแรมในรูปของอาคารสูง และเกสตเฮาส ทั้ง
โดยกลุมทุนโรงแรมและเอกชนทั่วไป 

- การพัฒนาใหเปนศูนยกลางการศึกษา เมืองเชียงใหมมีมหาวิทยาลัยระดับชาติ วิทยาลัย
และโรงเรียนมัธยมที่มชีื่อเสียงหลายแหงในเขตเมือง ทําใหมีการเดินทางเขาออกเมืองประจําวันเปนจาํนวน
มากเพื่อการศกึษา  และมีการสรางคอนโดมิเนียม หอพัก บานเชา เพื่อรองรับนักเรียนนักศึกษา 

- การพัฒนาที่อยูอาศัย สวนหนึ่งสําหรับคนเชียงใหมและอกีสวนหนึ่งเปนบานที่สองของผูมี
อันจะกินจากที่อื่น  ซึ่งปรากฏใหเห็นในรูปของคอนโดมีเนียมในเมือง และบานจัดสรรกระจายอยูทั่วไป
โดยเฉพาะในยานชานเมือง 
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- การพัฒนาโครงสรางพื้นฐานทางการขนสง เชน การขยายทางหลวงเขาออกเมืองเปน 4 – 6 
ชองจราจร  การกอสรางถนนวงแหวนรอบกลาง วงแหวนรอบนอก การขยายตรอกซอย และรวมถึงการพฒันา
สนามบินเชียงใหมเปนสนามบนินานาชาติ 

(2) ดานการอนุรักษและฟนฟูใหคงสภาพความเปนเมืองประวัตศิาสตร โบราณสถาน 
ศิลปวัฒนธรรม และวิถีชีวิตลานนา  จากการตระหนักถึงปญหาอนัเกิดจากการพัฒนาเมืองตามแบบ
กรุงเทพมหานครหรือตามแบบตะวันตก  ก็ไดมีความพยายามที่จะอนุรักษส่ิงที่มีคุณคาของเมืองและ
ส่ิงแวดลอมเมืองใหเปนเมืองนาอยูหรือเมืองยั่งยืน   ส่ิงที่เห็นเปนรูปธรรมจากกระแสอนุรักษและฟนฟูเมือง 
ไดแก 

- ไดมีความพยายามในการศึกษา ทําแผนพัฒนาและเสนอแนวคิดในการพัฒนาเมืองทีใ่ห
ความสําคัญกบัการอนุรักษ ฟนฟูและรักษาสภาพธรรมชาติ เชน แผนแมบทการทองเที่ยวจังหวัดเชียงใหม 
(2525),      แผนปฏิบัติการเชิงนโยบาย (Policy – Based Action Plan) ดานการอนุรักษประวัติศาสตรและ
ส่ิงแวดลอม (2534)  โครงการจัดทําแผนการจัดการและอนุรักษสภาพแวดลอมเมืองเกาเชียงใหม (2537) 
แผนงานดานอนุรักษแหลงประวัติศาสตรและสภาพแวดลอมหรือโครงการเมืองแฝดเชียงใหมลําพูน (2539) 
และโครงการวางแผนการจัดการสิ่งแวดลอมชมุชนและพื้นที่สีเขียวเมืองหลักเชียงใหม โดยสถาบันวิจัยสังคม 
มหาวิทยาลัยเชียงใหม เปนตน  การจัดทาํแผนโดยคณะที่ปรึกษาของโครงการเหลานี้ไดผานการประชุมกบั    
ผูที่เกี่ยวของหรือการรับฟงความคิดเห็นจากหลายฝายในระดับหนึ่ง ทั้งภาครัฐ นักวิชาการ และประชาชน     
ผูสนใจ 

- การดําเนินการจากภาครัฐในแนวอนุรักษฟนฟูเมือง ไดแก การปฏิบัติการ 
- การพัฒนาริมฝงแมน้ําปงตามโครงการพัฒนาเมืองหลัก 
- การกําหนดใหบริเวณคูเมืองเกา และเวียงกุมกาม เปนพื้นที่อนุรักษเพื่อสงเสริม

เอกลักษณศิลปวัฒนธรรมไทยตามผังเมืองที่ใชบังคับตั้งแตป พ.ศ. 2527 ถึงปจจบุัน 
- การออกกฎหมายหามสรางอาคารสูงในเมืองเชียงใหม 
- การพัฒนาที่สําคัญดวยการสนับสนุนจากหลายฝาย เชน เทศบาลนครเชียงใหม 

การทองเที่ยวแหงประเทศไทย กรมศิลปากร เอกชนและอื่น ๆ ไดแก การขึ้นทะเบียนและกําหนดเขต      
โบราณสถาน การพัฒนาฟนฟูตามแนวกําแพงเมือง การอนุรักษแมน้ําปงและคลองแมขา และการอนุรักษ   
พื้นที่ประวัติศาสตรกลางเมืองเชียงใหม 

- ภาครัฐและเอกชนรวมกันจัดงานประเพณี งานพิธีทางศาสนา เชน งานวันลอยกระทง 
สงกรานต พิธีทําบุญวันเกิดเมือง และพิธีสืบชาตาเมือง เปนตน 

- องคกรเอกชนและนักวิชาการ ซึ่งในหลายกรณีไดทําหนาที่ตอตาน ทวงติง หรือเสนอแนะ
ตอโครงการหรือการพัฒนาที่เห็นวามีผลกระทบตอความเปนเมืองเชียงใหมในโอกาสตาง ๆ เชน การสราง
อาคารสูง โครงการกระเชาไฟฟาขึ้นดอยสุเทพ การกอสรางสะพานลอยในเมืองเชียงใหม และในขณะเดียวกัน  
องคกรเอกชนหลายองคกรก็ทําหนาที่พัฒนาดวย เชน ในการอนุรักษแมน้ําปง รวมถึงการรณรงคตาง ๆ  
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2.11  แนวนโยบายของรัฐและองคกรทองถิ่นในการพัฒนาเมืองและการขนสง 
 

องคกรของรัฐและองคกรทองถิ่นในจังหวัดเชียงใหมที่เกี่ยวของกับการพฒันาและการขนสงเมือง
เชียงใหมมีหลายองคกร ไดแก หนวยงานราชการสวนกลาง หนวยงานราชการสวนภูมิภาค องคกรปกครอง
สวนทองถิ่นอันไดแก เทศบาล องคการบริหารสวนตําบล (อบต.) องคการบริหารสวนจังหวัด (อบจ.) และ
องคกรเอกชน แนวนโยบายขององคกรเหลานี้กลาวโดยสรุปไดดังนี้ 
 
2.11.1 หนวยงานราชการสวนกลาง 
 

ราชการสวนกลาง อันไดแกกระทรวงและกรมตางๆ จากสวนกลางในกรุงเทพมหานคร เชน กรมทาง
หลวง กรมทางหลวงชนบท กรมการขนสงทางบก กรมการขนสงทางน้ํา  การทางพิเศษแหงประเทศไทย 
สํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและการจราจร(สนข) กระทรวงคมนาคม กรมโยธาธิการและผังเมือง 
กระทรวงมหาดไทย รวมถึงรัฐวิสาหกิจ เชน การทาอากาศยานแหงประเทศไทย การประปาสวนภมูิภาค    
องคการโทรศัพท  ฯลฯ กระทรวงและกรมกองเหลานี้กําหนดนโยบายหรือดําเนินโครงการ ทั้งเปนการทํา
โดยตรงดวยบุคลากรสวนกลาง และทําโดยมอบใหตัวแทนหรือสวนราชการประจําจังหวัดของกระทรวงและ
กรมกองนั้น ๆ เปนผูปฏิบัติ   แผนงานโครงการดานการขนสงในเมืองเชียงใหมจาํนวนมากดําเนินการโดยตรง
จากสวนกลาง เชน  

- โครงการกอสรางทางหลวงวงแหวนรอบกลาง วงแหวนรอบนอก  รวมท้ังทางแยกที่ถนนวงแหวน 
ตัดกับทางหลวงเดิม 

- นโยบายพฒันาเชียงใหมเปนเมืองศูนยกลางความเจริญในภาคเหนือตอนบนเกิดขึ้นตาม
แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติของประเทศตั้งแตฉบับที่ 5 เปนตนมา การดําเนินปรับปรุงโครงสราง
พื้นฐานเมือง เชน การปรบัปรุงถนน การปรับปรุงระบบสาธารณูปโภคและอื่น ๆ สวนใหญทําโดยสํานักงาน
พัฒนาเมืองและกรมโยธาธิการและผังเมือง เปนตน 

- การใชที่ดินขนาดใหญของรัฐที่กําหนดจากสวนกลาง เชน การใชประโยชนของที่ดินการรถไฟฯ 
สนามบินเชียงใหม ศูนยราชการ รวมถึงสนามกีฬาเชียงใหม 700 ป ซึ่งสงผลชัดเจนตอรูปแบบเมอืง  

- แผนแมบทการจัดระบบการจราจรและการขนสงเมืองเชียงใหม โดย สนข. 
 
2.11.2 หนวยงานราชการสวนภูมิภาค 
 

ในจังหวัดหนึ่งมีผูวาราชการจงัหวัดเปนผูรับนโยบายและคาํส่ังจากนายกรัฐมนตรีในฐานะหัวหนา 
รัฐบาล คณะรฐัมนตรี กระทรวง ทบวง กรม มาปฏบิัติการใหเหมาะสมกับทองที่และประชาชน และเปน      
หัวหนาบังคับบญัชาบรรดาขาราชการฝายบรหิารซึ่งปฏิบัติหนาที่ในราชการสวนภูมิภาคในเขตจังหวัด      
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ดวยเหตุนี้ นโยบายหรือส่ิงที่ผูวาราชการจังหวัดปฏิบัติจึงขึน้กับนโยบายของรัฐสวนกลางเปนหลัก เชน ในป 
พ.ศ. 2545 ส่ิงที่จังหวัดเชียงใหมเนนไดแก 

 
นโยบายเรงดวน นโยบายสําคัญ นโยบายสงเสริมการทองเทีย่ว 

• หนึ่งตําบล หนึ่งผลิตภัณฑ 
• กองทุนหมูบาน ชมุชนเมือง 
• 30 บาท รักษาทุกโรค 
• พักชําระหนี้เกษตรกร 3 ป 
• ธนาคารประชาชน 
• อินเตอรเน็ตตําบล/สารสนเทศ 
• ขุดลอกแมน้ําปง 

• สงครามยาเสพติด 
• สงครามความยากจน 
• สงครามคอรัปชั่น 

• ประเพณีวัฒนธรรมลานนา 
• โซนนิ่งสถานบริการ 
• ถนนคนเดิน 
• จัดระเบียบถนนลอยเคราะห 
• ขุดลอกคูเมืองเกา 
• พัฒนาน้ําตกหวยแกว 
• โครงการกระตุนเศรษฐกิจ 
• ไนทซาฟาร ี

 
นโยบายที่มีผลตอรูปแบบเมือง คือ โครงการขุดลอกแมน้ําปง โซนนิ่งสถานบริการ ขุดลอกคูเมืองเกา

และพัฒนาน้ําตกหวยแกว แตก็เปนโครงการยอย ๆ 
ดังไดกลาวแลวขางตน กระทรวงหรือกรมในสวนกลางตางก็มีแผนงานโครงการของแตละหนวยงาน

ปฏิบัติการอยูในจังหวัด เชน โครงการกอสรางทางหลวงของหนวยงานตาง ๆ เปนตน  อยางไรก็ตาม           
แมจังหวัดจะไมสามารถริเร่ิมแผนงานโครงการโดยตรง แตก็มีสวนในการผลักดันในระดับหนึ่งทั้งจากสวน    
ราชการและจากนักการเมืองในจังหวัด  การผลักดันจากจังหวัดเปนสิ่งจําเปนเพราะวาแมรัฐบาลทุกคณะ     
ไดใหความสําคัญกับการแกปญหาจราจร และหลายรัฐบาลไดมีนโยบายหรือการใชมาตรการทางกฎหมายที่
เกี่ยวของกับที่ดินและผังเมือง  การแกไขมลภาวะทางน้ํา อากาศ และเสียง  รวมถึงการเพิ่มพื้นที่สีเขียวใน
เมือง  แตการมีนโยบายเหลานี้ก็มิไดรับประกันวาจะมีแผนงานโครงการที่เกี่ยวของไดรับการดําเนินการใน
จังหวัด  เนื่องจากระบบการปกครองทั้งสวนกลางและสวนภูมิภาคเปนแบบรวมศูนยอาํนาจไวที่สวนกลาง  
นโยบายถูกกําหนดและออกคําส่ังจากสวนกลาง จึงเปนไปไดสูงที่มีพื้นฐานความคิดของคนนอกพื้นที่ ไมเขา-
ใจ และไมปรารถนาจะเรียนรู สภาพและปญหาในทองถิ่น (ธเนศว เจริญเมือง, 2538 หนา 53) 
 
2.11.3 องคกรปกครองสวนทองถิ่น -  เทศบาล อบจ. และ อบต. 
 

เทศบาล 
พระราชบัญญตัิเทศบาล พ.ศ. 2496 แกไขเพิ่มเติม พ.ศ. 2543 ไดกําหนดหนาที่ที่เทศบาลตําบล 

เทศบาลเมือง และเทศบาลนครตองทําในเขตเทศบาล หรืออาจทํากจิการใด ๆ ในเขตเทศบาล     นอกจากนั้น 
เทศบาลอาจทาํกิจกรรมนอกเขต หรืออาจทําการรวมกับบุคคลอื่นโดยกอตั้งบริษัทจํากดัหรือถือหุนบริษัทได
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ตามที่กฎหมายกําหนด      ตามมาตรา 56 และ 57 เทศบาลนครมีหนาที่ตองทํา (ในเขตเทศบาล) มากกวา
เทศบาลเมืองหรือเทศบาลตําบล   

เมื่อพิจารณาอาํนาจหนาที่ตามกฎหมายขององคกรทองถิ่น เชน เทศบาลนคร ในทัศนะหนึ่งพูดไดวา
เทศบาลมีหนาที่ทุกอยางในเขตเทศบาล ตั้งแตการบํารุงรักษาทางบกทางน้ํา ความสงบเรียบรอยของ   
ประชาชน บรรเทาสาธารณภัย การศึกษา สาธารณสุข ที่อยูอาศัยและแหลงเสื่อมโทรม การผังเมืองและ   
ควบคุมการกอสราง จนถึงการสงเสริมการทองเที่ยว เปนตน     อยางไรกต็าม กจิกรรมบางอยาง เชน การจัด
การจราจร งานวิศวกรรมจราจร และการขนสงมวลชน ยังไมเปนที่ชัดเจนนักวาเปนหนาที่ของเทศบาลหรือไม     
ทําใหสามารถอางไดวาตามพระราชบัญญัติไมไดกําหนดใหเปนหนาที่ของเทศบาลหรือเปนงานที่เกี่ยวของกับ
หลายพื้นที่ทั้งในเขตและนอกเขตเทศบาล  จากการแถลงนโยบายของผูบริหารเทศบาลนครเชียงใหมชุด
ปจจุบัน เมื่อวนัที่ 4 มกราคม 2545 ที่มีนโยบาย 8 ขอ คือ (1) เมืองสะอาด (2) พัฒนาคุณภาพของโรงเรียน
เทศบาล (3) กําจัดขยะ (4) กําจัดน้ําเสีย (5) พัฒนาชุมชน (6) บรรเทาสาธารณภัย (7) กระจายอาํนาจสู 4 
แขวง (8) จัดทําแผนแมบท  จะพบวาในนโยบายทั้ง 8 ขอไมมีนโยบายในการแกไขปญหาจราจรอนัเปน
ปญหาที่พูดถึงมากที่สุดในชวงหลายปมานี้ (ธเนศวร เจริญเมือง, 2543) 

อยางไรก็ตาม ทางเทศบาลนครเชียงใหมก็ไดพยายามดาํเนินการในเรื่องของการจราจรและขนสง 
และการจัดการสิ่งแวดลอมหรือมลพิษทางอากาศบางเชนกัน เชน ไดมกีารพยายามเขามามีสวนในการจัด
ระเบียบรถสองแถวหรือรถประจําทาง หรือศึกษาระบบรถโรงเรียน เปนตน 

ในขณะที่เสมือนวาเทศบาลจะรับผิดชอบทุกอยางในพื้นที่ แตในขณะเดียวกัน ในพื้นที่เทศบาลก็มี
หนวยงานหลายหนวยเขามาดําเนินการและรับผิดชอบอยูในพื้นที่มากกวา 10 องคกร 
 

องคการบริหารสวนจังหวัด (อบจ.) 
พระราชบัญญตัิองคการบริหารสวนจังหวัด พ.ศ. 2540 แกไขเพิ่มเติม พ.ศ. 2542 มาตรา 45          

ไดกําหนดอํานาจหนาที่ดําเนินการภายในเขตองคการฯ ไว 9 ประการ    นอกจากนั้น บรรดาอํานาจหนาที่ใด
ซึ่งเปนของสวนราชการสวนกลางหรือราชการสวนภูมิภาคอาจมอบใหองคการบริหารสวนจังหวัดปฏิบัติได 
หรือ   องคการบริหารสวนจังหวัดอาจทํากจิการใดอันเปนอาํนาจหนาที่ของราชการสวนทองถิ่นอื่น เมือ่ไดรับ
ความยินยอมจากราชการสวนทองถิ่นอื่นตามที่กําหนดในกฏกระทรวง  

กฏกระทรวง (พ.ศ. 2541) ออกตามความใน พรบ องคการบริหารสวนจังหวัด พ.ศ. 2540 ไดกําหนด
กิจกรรมที่ทางสวนราชการสวนทองถิ่นอื่นสมควรใหองคการบริหารสวนจังหวัดรวมดําเนินการหรือใหองคการ
บริหารสวนจังหวัดจัดทํามีทั้งหมด 18 ขอ   เฉพาะในสวนที่เกี่ยวกับการขนสงโดยตรง ไดแก กจิกรรม
บํารุงรักษาทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดลอม (ขอ 5) กิจกรรมจัดใหมแีละบํารุงรักษาทางหลวงชนบท (ขอ 
6)  จัดใหมีและบํารุงรักษาทางน้ํา (ขอ 7)  จดัใหมีทาเทียบเรือ      ทาขาม ที่จอดรถและลานจอดรถ (ขอ 8)  
และการสงเสริมการทองเที่ยว (ขอ 18) เปนตน 
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บทบาทขององคกรสวนทองถิ่นคาดไดวาจะเปลี่ยนแปลงมากขึ้นดวยพระราชบัญญัติการกระจาย
อํานาจสูทองถิน่ พ.ศ. 2543 ที่ไดกําหนดอํานาจหนาที่ในการจัดระบบบริการสาธารณะ โดยแบงตามประเภท
ขององคกรสวนทองถิ่น คือ เทศบาล องคการบริหารสวนตําบล (ตามมาตรา 16) และองคการบริหารสวน
จังหวัด (ตามมาตรา 17)         โดยมีขอสังเกตวาการผังเมือง    การขนสง และการวิศวกรรมจราจรตอไปจะ
เปนหนาที่ของเทศบาล การขนสงมวลชนและการวิศวกรรมจราจรเปนหนาที่หนึ่งขององคการบริหารสวน
จังหวัดดวย  อยางไรก็ตาม การแบงความรับผิดชอบในการดําเนินโครงการระหวางองคกร ทั้งในพื้นที่เดียวกัน
และทั้งที่เกี่ยวของกับหลายพื้นที่ปกครอง จะยงัคงเปนประเด็นสําคัญตอความสําเร็จในการพัฒนาเมืองตอไป 

 
2.11.4 องคกรเอกชน 
 

องคกรเอกชนที่มีบทบาทในการพัฒนาเมืองเชยีงใหม มีหลายองคกร เชน  
- มูลนิธิ วาย.เอ็ม.ซ.ีเอ. เพื่อการพัฒนาภาคเหนือ 
- มูลนิธิปองกันควันพิษและพิทกัษส่ิงแวดลอม 
- มูลนิธิสถาบันพัฒนาเมือง (ศูนยศึกษาปญหาเมืองเชียงใหม) 
- ชมรมจักรยานวันอาทิตย 
- รายการวิทยุ “เชียงใหมคนละไมคนละมือ” 
- คณะกรรมการประสานงานอนุรักษแมปงและสิ่งแวดลอม 
- ชมรมเพือ่เชียงใหม 
- ชมรมรักเชียงใหม 
- The International Sustainable Development Studies Institute (ISDSI) 
- มูลนิธิไฮนริด เบิลล 

องคกรเอกชนแตละองคกรมีประเด็นสนใจของตนเองซึ่งอาจรวมมอืกันไดขึ้นอยูกับประเดน็ตอสู หรือ
ประเด็นรณรงคเร่ืองนั้น ๆ  อยางไรก็ตาม แมจะมีหลายองคกร แตจํานวนคนในแตละองคกรคอนขางนอย     
พลังในการตอสูอาจไมมากพอ  นอกจากนั้น โดยภาพรวมองคกรเอกชนที่ทํางานในเมืองมักไดรับการ
สนับสนุนนอยกวาองคกรที่ทํางานในชนบท 



บทที่  3  ขอบเขตและแนวทางการประเมิน 
 
3.1   ความสัมพันธระหวางการใชทีด่ิน – การขนสง – สุขภาพประชาชน  

 
นโยบายการพฒันาเมืองและการสงเสริมการทองเที่ยวเมืองเชียงใหมเพิ่มความเขมขนในการใชที่ดิน

ในเมือง เมื่อการควบคุมการใชที่ดินที่ผานมาไมมปีระสิทธิภาพทําใหพื้นที่เมืองขยายออกสูชานเมือง (Urban 
Sprawl) มาก    ดวยนโยบายการขยายถนนในแนวรัศมีเขาออกเมอืง  และการกอสรางถนนวงแหวนผานพื้นที่
เกษตรกรรมตามแนวคิดในการวางผังเมืองรวม เสริมใหการขยายเมืองรุกล้ําพื้นที่เกษตรกรรมที่อุดมสมบูรณ
ถูกเรงใหเร็วมากขึ้น 

การที่คนจํานวนมากขึ้นไปต้ังบานเรือนตามบานจัดสรรชานเมืองหรือแมแตตางอําเภอแลวเดิน
ทางเขาออกเมอืงเปนประจําดวยระยะเดินทางที่ยาวกวาเดิม ทําใหปริมาณการเดินทาง (ปริมาณการใชรถ) 
ซึ่งวัดดวยจํานวนคัน – กิโลเมตร เพิ่มขึ้น 

ในประเด็นการขนสงในเขตเมือง (หรือในเขตผังเมืองรวม) ดวยการขนสงสาธารณะอันมีรถสองแถว
แดงแบบไมประจําทาง ดําเนินการดวยเอกชนสวนบุคคลแบบที่เปนอยู และไมมีรถประจาํทาง  สงผลใหการ
บริการของระบบขนสงสาธารณะไมดีเทาที่ควร  ทําใหประชาชนพยายามชวยตัวเองโดยการพยายามจัดหา
ยานพาหนะสวนบุคคล  ส่ิงที่ปรากฏชัดเจนคือระดับการมรีถสวนตัวสูง  และมีการใชรถสวนบุคคล (รถยนต
และรถจักรยานยนต) สูง  ผลที่ตามมาคือการจราจรแออัด/ติดขัด 

การจราจรติดขัดทําใหคาใชจายในการวิ่งรถขนสงสาธารณะเพิ่มขึ้น ประกอบกบัระดับบริการของ
สาธารณะที่เลวลง ทําใหผูโดยสารมีแนวโนมลดลงสงผลใหตองขึ้นราคาคาโดยสาร ซึง่จะทําใหระดับบริการ 
เลวลง จํานวนผูโดยสารลดลงอีก วนเวียนอยูในวัฏจักรของความเสื่อมความนิยมที่จะใชรถขนสงสาธารณะ 

ปริมาณการใชรถสวนตัวและการจราจรติดขัดจะเพิ่มโอกาสเกิดอุบัติเหตุจราจร ตองใชพลังงานใน
ภาคการขนสงเพิ่ม และปลอยมลพิษทางอากาศและเสียงดังเพิ่มขึ้น ซึ่งจะมีผลกระทบทางสุขภาพโดยตรง   
ตอประชาชน นอกจากนั้น ความคับคั่งของกระแสจราจรรถยนตและรถจักรยานยนตทําใหถนนไมปลอดภัย
ตอการทํากิจกรรมตาง ๆ รวมถึงการใชจักรยานและการเดินเทา 

สุขภาพของประชาชนเลวลงเปนภาระในการรักษาโรค    การจราจรแออัดไมมีระเบียบกระทบตอ
ภาพพจนการทองเที่ยว ซึ่งในป พ.ศ. 2544 เปนภาคบริการที่กอใหเกิดผลผลิตถึงรอยละ 40.5  ของผลิตภัณฑ
มวลรวมของจังหวัดเชียงใหม  

แนวคิดดังกลาวขางตนสามารถแทนไดดวยแผนภูมิในรูปท่ี  3.1 
 
 
 
 
 
 



 3 - 2

 
รูปที่ 3.1   ความสัมพันธระหวางนโยบายผังเมือง นโยบายขนสงสาธารณะ สิ่งแวดลอม และสขุภาพ 
 

 นโยบายขนสงสาธารณะ (PT) นโยบายรถสวนบุคคล  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ไม

เมืองข
(

ภ
ใน

พ้ืนท
นโยบายผังเมือง
ควบคุมการใชที่ดิน
อยางจริงจัง 

ไมสนับสนุน PT อยางจริงจงั  
ไมถือวาเปนบริการสังคม 

 
ระดับบริการของ PT 

ระดับการมีรถสวนตัว 
(Vehicle Ownership) 

% การใชรถประเภทตาง ๆ 
(Modal Spit) 

ยายออกสูชานเมือง 
Urban Sprawl) 

คาโดยสาร PT 

ปริมาณการใชรถ 
การจราจรติดขัด 

  จํานวนผูโดยสาร PT  
าระคาใชจาย 
การขนสงเพ่ิม 

พลังงานในภาคการขนสง ปริมาณ 
มลภาวะ 

อุบัติเหตุจราจร 

 
สุขภาพประชาชน 

ความปลอดภัยของถนน
สําหรับกิจกรรมตาง ๆ , 
การใชจักรยาน การเดิน 

ี่อุดมสมบูรณทาง
เกษตรกรรม 

ภาระเกินจําเปนตอโครงการ  
30 บาทรักษาทุกโรค 

นโยบายสราง
ถนนเปนหลัก 

ภาพพจนการทองเที่ยว 

นโยบายไมจํากัดการใช
รถสวนตัว 
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3.2 นโยบายหรือวิธีปฏิบัติการจราจรและการขนสงเมืองเชียงใหม 
 
นโยบายหลัก การจัดการขนสงสาธารณะในเมอืงเชียงใหมโดยใหสวนบุคคลหรอืเอกชน
ประกอบการเดินรถตามกลไกตลาด (รถสองแถว) 
 
 ความเปนมาของระบบขนสงสาธารณะโดยรถประจําทางและรถสองแถวในเมอืงเชียงใหม 

รถสองแถวเมืองในเชียงใหมเกิดขึ้นประมาณป พ.ศ. 2508 โดยการนํารถกระบะมาสดาและไดฮัทสุ
มาเปลี่ยนเปนรถโดยสาร  รถสองแถวในเมอืงในระยะแรกเปนรถขนาดเล็ก จ ุ 12 – 16 คน สวนใหญใช    
เครื่องยนตเบนซินขนาด 800 –1200 ซี.ซี (Ocampo R.B., 1982 และ Suntaranont T., 1982) 

 รถประจําทางในพื้นที่เขตเมืองเชียงใหมเร่ิมใหบริการประมาณป พ.ศ. 2515     โดยบริษัท เฉลิมพล
เดินรถ จํากัด ใหบริการดวยรถบัสขนาด 40 ที่นั่ง สีขาว ซึ่งรูจกักันในชื่อรถเมลขาว  ในระยะตอมารถเมลขาว
ไดหยุดบริการ  มีผูประกอบการรายใหมคือบริษัทเชียงใหมไทยเดินรถหรือรถเมลเหลือง (สาย 1, 2, 3 และ 4) 
และบริษัทเปรมประชาขนสง (สาย 6 รอบเมอืง)      ขณะเดียวกัน รถสองแถวแดงในเมืองรวมกันเปนสหกรณ
นครลานนาเดินรถ และรถสองแถวคิวรวมเปนโดยสหกรณเดินรถสันกําแพง  และสหกรณนครเชียงใหมเดินรถ  

 สาเหตุหลักที่ใชรถสองแถวในเมืองคือ รวดเร็วกวา สะดวกและสบายกวา แตสวนหนึ่งมาจากรถ
ประจําทางใหบริการในเสนทางที่จํากัด (Fouracre P.R. and Maunder D.A.C., 1977 และ Krisada T., 
1994)  สวนสาเหตุหลักที่ใชรถประจําทางไมปรับอากาศคือ ราคาถูกและไมมีทางเลือกอื่น  เปนที่นาสังเกตวา
รถประจําทางปรับอากาศไดรับความนิยมดวยความสบายของการนั่งรถ การบริการของรถสาธารณะแตละ
ประเภทไมสามารถครอบคลุมทั่วพื้นที่ ผูโดยสารในบางพื้นที่เมืองไมมีทางเลือกอื่น  ประกอบกบัการตองรอรถ
ประจําทางนานเกินไป หรือไมสามารถเรียกรถสองแถวแดงได หรือตองจายคาโดยสารราคาพิเศษ หรือไมมี    
ที่นั่งในรถสองแถวคิว  ส่ิงเหลานี้ทําใหผูโดยสารเปลี่ยนมาใชรถยนตสวนตัวและจักรยานยนต ทําใหจํานวนรถ
เพิ่มอยางรวดเร็ว (Krisada T., 1994)   

 ดวยจํานวนรถสองแถวที่มากเกินพอ แขงขันกันรับผูโดยสารบนเสนทางหลัก ในขณะที่รถประจําทาง
ไมเพียงพอ (ในความเห็นของผูโดยสาร) รถสองแถวสามารถแยงผูโดยสารจากรถประจําทางไปไดมาก       
การบริการที่ดอยลงของรถประจําทางและอาจจะขาดทุนไดเร่ิมมาอยางนอยตั้งแตป พ.ศ. 2521 (Fouracre 
P.R. and Maunder D.A.C., 1977)   และในป พ.ศ.2541 รถประจําทางในเมืองเชียงใหมหยุดใหบริการดวย
ภาวะการขาดทุน  การขนสงสาธารณะหลักของเมืองตองอาศัยรถสองแถวแดง ซึ่งโดยทั่วไปกลาวไดวาคา
โดยสารรถสาธารณะในเมืองเชียงใหมแพงกวาในเมืองอึ่นในภาคเหนือ เชน พิษณุโลก และนครสวรรค เปน
ตน (ลําดวน ศรีศักดา, 2538) 

โดยสรุป  การจัดการการขนสงสาธารณะในเมืองเชียงใหมโดยใหสวนบคุคลหรือเอกชนประกอบการ
เดินรถตามกลไกตลาด ในเมืองที่อยูอยางกระจัดกระจาย นําการจราจรเมืองเชียงใหมไปสูวงจรของความ
เส่ือมถอย  เพราะเปนระบบทีไ่มสามารถรับประกันคุณภาพการบริการตอผูโดยสาร ทําใหคนพยายามจัดหา
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และใชรถยนตสวนบุคคลและจักรยานยนตมากขึ้นเพื่อตอบสนองการเดินทางดวยตนเอง  การเพิ่มของรถ
สวนตัวบนถนนและผูโดยสารที่นอยลงทําใหการประกอบการของรถสองแถวลําบากขึ้น ตองขับรถนานขึ้นและ
หรือตองขึ้นคาโดยสาร ซึ่งก็มสีวนผลักใหผูโดยสารเปลี่ยนไปใชรถสวนตัวมากขึ้น  ผูใชการขนสงสาธารณะ
นอยลง วนเวียนเชนนี้เร่ือยไป  สถานการณที่เปนอยูเชนนี้ทําใหความสูญเสียเกิดขึ้นกับสวนรวมหลายประการ 
เชน ใชพลังงานมาก การจราจรแออัด และมลพิษเพิ่ม เปนตน 
 อยางไรก็ตาม การประเมินนโยบาย การจัดการขนสงสาธารณะในเมืองเชียงใหมโดยใหสวนบุคคล
หรือเอกชนประกอบการเดินรถตามกลไกตลาด (รถสองแถว)  จําเปนตองพิจารณาแนวทางปฏิบัติ 2 แนวใน
ปจจุบันที่เกี่ยวของกัน คือ รัฐไมจํากัดการใชรถสวนบุคคลและการแกปญหาโดยการสรางถนนเปนหลัก  --   
งบประมาณภาครัฐเพื่อการจราจรขนสงสวนใหญใชไปในการกอสรางและบํารุงรักษาถนน (คณะวิศวกรรมศาสตร, 
2538, ภาคผนวก ก) มีการลงทุนกับการจราจรและขนสงวิธีอื่นนอยมาก        ดังนั้น จึงมีการใชรถยนตสวนตัวและ
จักรยานยนตกันอยางกวางขวาง  นํามาซึ่งผลกระทบในรูปแบบตาง ๆ 
 
3.3 การกําหนดขอบเขตและแนวทางการประเมินผลกระทบโดยสาธารณะ (Public Scoping) 
 
3.3.1 ขอพิจารณาทัว่ไป 
 

จากการสนทนากลุม  ยังเห็นไดวาประเด็นที่เกี่ยวของในการพิจารณากําหนดขอบเขต ดังนี้ 
(1) การเปลี่ยนแปลงของเมืองไดเกิดขึ้นมานานแลว อยางไรก็ตาม กระบวนการเปลี่ยนแปลงถูกเรง     

เร็วขึ้นหลังจากที่เมืองไดรับการพัฒนาตามแนวของแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติฉบับที่ 1 (พ.ศ. 
2504 – 2509) เปนตนมา  กระบวนการเปลี่ยนแปลงของเมืองเชียงใหมนี้ถกูเรงใหเร็วขึ้นอีกดวยนโยบายการ
พัฒนาเมืองหลกัซึ่งเริ่มเปนรูปธรรมในแผนพัฒนาฉบับท่ี 5 (พ.ศ. 2525 – 2529) ที่สงใหเชียงใหมเปน       
ศูนยกลางของภาคเหนือตอนบน แลวนํามาสูปญหาหลายประการ  ในแงของกายภาพ การใชประโยชนที่ดิน    
เมืองขยายออกไปทุกทิศทาง (Urban Sprawl) ตามแนวถนนสายหลักและรุกล้ําเขาไปในพื้นที่ที่เหมาะสม
สําหรับทําการเกษตรกรรมซึ่งมีอยูอยางจํากดั  ในขณะทีใ่นเมืองยังมีที่ดินปลอยไวไมไดพฒันาอยูมากมาย  

ดังนั้น แรงผลักดันหลักของกระบวนการพฒันาเมืองปจจบุัน คือ นโยบายการพฒันาเมืองหลัก
เชียงใหมใหเปนศูนยกลางของทุกดาน  กระบวนการนี้กอใหเกิดเปล่ียนแปลงทั้งดานกายภาพและทางสังคม
ซึ่งปญหาการจราจรและมลภาวะเปนปญหาหนึ่งซึ่งสงผลตอสุขภาพโดยตรง 

(2) การแกปญหาของภาครัฐ (โดยเฉพาะจากสวนกลาง) เปนการวางแผนแกปญหาแบบรวมศูนยแต
แยกสวน (Fragmented – Centralized Planning) ซึ่งดําเนินการโดยกรมกองสวนกลางจากกรุงเทพมหานคร
ที่แตละกรมกองมีอํานาจในตวัเอง  แมจะมาจากสวนกลางเหมือนกันแตไมสามารถรับประกันวาไดประสาน
แผนงานโครงการกันหรือไม  หรือแผนงานโครงการเหลานั้นจะผานการปรึกษาหารือหรือจะสอดคลองกับ
ความตองการของทองถิ่นเพียงใด แผนงานโครงการดานขนสงเปนเพียงตัวอยางที่ดีตัวอยางหนึ่งของการ
บริหารแบบรวมศูนยแตแยกสวน  อยางไรก็ตาม ปญหาการบริหารหรือการแกไขปญหาแบบศูนยรวมแตแยก
สวนนี้เกิดกับปญหาอื่นดวย เชน การกําจัดขยะ การบริการสาธารณูปโภค 
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(3) เร่ืองของจิตวิญญาณ วิถชีีวิต และผลกระทบทางสังคมไดรับความสนใจมากโดยเฉพาะจากกลุม
นักวิชาการโดยเสนอใหศึกษาจิตวิญญาณจากคนที่อยูในเมืองเชียงใหมวามองเมืองเชียงใหมอยางไร  และ
ตองการใหเปนอะไร  ซึ่งจากแบบสอบถามเบื้องตนกับประชาชน 500 คนในการศึกษาครั้งนี้ก็พบวาผูตอบ
แบบสอบถามสวนใหญเห็นดวยกับคํากลาวที่วาเมืองเชียงใหมเปนเมืองประวัติศาสตร มีส่ิงแวดลอมนาอยู 
เปนเมืองสงบ ผูคนเอื้ออาทรตอกัน มีอากาศดี มีคุณภาพชีวิตที่ดี และใหโอกาสในการใชชีวิตอยางเสรี  การ
ประเมินลักษณะ    ดังกลาวผูตอบอาจประเมินในเชิงเปรียบเทียบกับเมืองอื่นก็ได  อยางไรก็ตาม ในขณะที่คน
สวนใหญเห็นวาเมืองเชียงใหมยังมีลักษณะหลายอยางดี แตก็มีจํานวนหนึ่ง (มากพอสมควร) ที่เห็นวาเมือง
เชียงใหมไมไดดีเชนนั้น เชน ประมาณ 33% เห็นวาปจจุบันคนไมคอยสนใจกัน เปนตน  คนสูงอายุหรืออยูใน
เมืองเชียงใหมนานปเห็นผลทางลบของการจราจรที่เปนอยูมากกวาผูที่อายนุอยกวา 

นอกจากนั้นเห็นวาระบบเศรษฐกิจฟองสบูทําใหวิถีชีวิตเปล่ียนไป โดยเฉพาะในสวนของการเพิ่มของ
รถสวนบุคคลจํานวนมากและทําใหเกิดปญหาการใชรถใชถนนเชนในปจจบุันนี้  รวมถึงวิถีชวีิตและการ
ติดตอส่ือสารระหวางชุมชนหรือการตัดขาดชุมชนจากการกอสรางถนน 

(4) การแบงแยกผลกระทบออกเปน 4 มิติ มีความหวงใยในประเด็นที่วาหลายครั้งที่เราไมสามารถ
แบงใหไดชัดเจนวาเปนผลกระทบทางสุขภาพในมิติใด  เชน เร่ืองการตัดขาดชุมชน การทํากิจกรรมรวมกัน
นอยลง เปนปญหาในมิติของสังคมหรือวาผลทางดานจิตวิญญาณดวย  ดังนั้น ในการกําหนดปจจัยทีม่ีผลตอ
สุขภาพและผลกระทบแมจะพยายามแยกเปน 4 มิติ แตผลกระทบทั้ง 4 มิติอาจเชือ่มโยงกัน 

(5) เนื่องจากผลกระทบตอประชาชนกลุมตาง ๆ อาจเหมือนหรือตางกัน  การประเมินผลกระทบจึง
ตองพิจารณาแบงกลุมประชากรหรืออาจพจิารณากลุมผูดอยโอกาสในสังคมเปนพิเศษ 

(6) ตัวชี้วัดที่อาจใชไดแนนอนคือ ตัวชี้วัดทางวิทยาศาสตร (ที่วัดได) เชน ปริมาณและสภาพ
การจราจร  ขอมูลมลภาวะจากสถานีตรวจวัดคุณภาพทางอากาศ  สถิติอุบัติเหตุและสถิติการเจ็บปวย  แต
อาจมีปญหาบางเนื่องจากขอมูลบางตัวเปนขอมูลรวมท้ังจงัหวัด  ไมเปนขอมูลระดับพืน้ที่ศึกษา หรือยังไม
สามารถสะทอนปญหาที่แทจริง  อยางไรก็ตามตัวชีว้ัดที่ชุมชนสามารถวัดไดยังไมสามารถหาได จึงควรจะได
หาตัวชี้วัดตอไป 

ตัวชี้วัดที่ชุมชนสามารถวัดได/จัดทําเองได ไดแก 
(1) ตัวชี้วัดในลักษณะของแผนที่ (Mapping) ซึ่งสามารถทําไดโดยการสนทนากลุมในชมุชน 
• Body Mapping แสดงความตระหนักถึงการเจ็บปวย (โดยเฉพาะทางกาย) ในชุมชน 
• Air pollution Mapping  ชุมชนทําแผนที่แสดงจุดหรือบริเวณที่มีปญหาของอากาศเสีย 
กลิ่น หรือเสียงรบกวน 
• Accident Mapping แผนที่แสดงจุดอันตรายจากอบุัติเหตุจราจร 
• สวนของถนนที่ขามยากในชุมชน (หรืออันตรายตอการเดินการขามหรือการสัญจร) 
(2) ตัวชี้วัดความสกปรก/ความสะอาดของอากาศ เชน การมีฝุน อาศัยการสังเกตจาก 
• คอเสื้อดําเร็วกวาปกต/ิขี้มูกดาํ 
• คราบฝุนที่หนาตาง และที่หลังคารถ 
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3.3.2 ปจจัยที่กระทบตอสุขภาพ (Health Determinants) 
 

ในการประเมินผลกระทบทางสุขภาพ นอกจากจะพิจารณาสุขภาวะและทุกขภาวะของประชาชน 
กลุมหนึ่งกลุมใด หรือในกรณีที่ไมสามารถประเมินผลกระทบทางสุขภาพไดโดยตรง (อาจจะเกิดจากการไมมี
ขอมูลเพียงพอ) ก็สามารถพิจารณาจากปจจัยที่กระทบตอสุขภาพแทนได นั่นคือ เมื่อนโยบายหรือวิธีปฏบิตัิใน
การพัฒนาเมืองและการขนสงมีผลกระทบตอปจจัยเหลานั้นก็จะสงผลกระทบทางสุขภาพดวย และแนวโนม
การเปลี่ยนแปลงของปจจัยกจ็ะชี้แนวโนมของผลกระทบทางสุขภาพ 

จากรูปที่  3.1  ปจจัยที่กระทบตอสุขภาพจากนโยบาย หรือวิธีปฏบิัติ ของการพัฒนาเมืองและการ
ขนสงไดแก  

- การจราจรและการขนสง ซึ่งอาจวัดดวยปรมิาณจราจร (Traffic Volume) จํานวนยานพาหนะ     
จดทะเบียน สัดสวนการใชรถประเภทตาง ๆ (Composition of Traffic และ Modal Split) และปริมาณการใช
รถ (คัน – กิโลเมตร) 

- ส่ิงแวดลอมทางกายภาพคือ คุณภาพอากาศและระดับเสียงจากการจราจร1 
- อุบัติเหตุการจราจรทางถนน 
- รายไดของประชาชน หรือผลิตภัณฑมวลรวมของจังหวัด หรือคาใชจายในการเดินทาง  
- พฤติกรรมการสัญจรโดยวิธีที่สงเสริมสุขภาพ คือ การใชจักรยาน และการเดินเทา 
- เครือขายความชวยเหลือทางสังคม 

 
3.3.3 ผลกระทบทางสุขภาพที่อาจเกิดข้ึนจากนโยบายหรือวิธีปฏิบัติปจจบุัน 
 

จากการสนทนากลุมกับหลายกลุมบุคคล และการสอบถามเบื้องตนจากประชาชน 500 คน สามารถ
บงชี้ประเด็นและผลกระทบในมิติตาง ๆ 4 มิติ  ซึ่งไดแก ผลกระทบทางกาย  ผลกระทบทางจิตใจ  ผลกระทบ
ทางสังคม และผลกระทบทางจิตวิญญาณ  (ตารางที่ 3.1)     อยางไรก็ตาม แมตารางที ่3.1  จะพยายามแยก
ผลกระทบใหอยูในมิติหนึ่งมิติใดของสุขภาพแตก็เพื่อความสะดวกในการพิจารณาเทานั้น  เพราะผลกระทบ
บางขออาจจัดอยูในมากกวาหนึ่งมิติก็ได 

 
 
 
 

 
                                                           

1 อาจรวมเสียงจากการขนสงทางอากาศ (หรือจากทาอากาศยานเชียงใหม) ถาตองการจะประเมินผล
กระทบทางสุขภาพจากนโยบายสงเสริมใหเชียงใหมเปนศูนยกลางการขนสงทางอากาศ 
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ตารางที่ 3.1 ผลกระทบที่เปนไปไดจากการจราจรและการขนสง 

 
สุขภาพกาย สุขภาพจิต สุขภาพสังคม สุขภาพจิตวิญญาณ 

ทางบวก 
 ความงายในการ

เขาถึงที่ทํางาน โรงเรียน 
บริการสาธารณสุข 
สถานที่พักผอนและลาน
กีฬา 
ทางลบ 
 อุบัติเหตุจราจรเพิ่ม 
 คุณภาพอากาศเลว

ลง 
 เสียงดัง 
 กิจกรรมการเดินและ

การใชจักรยานลดลง 
 โรคระบบทางเดิน

หายใจเพิ่ม 
 โรคมะเร็งปอดเพิ่ม 

 
 
 
 
ทางลบ 
 ความเครียด (Stress)

เพิ่มจากการใชรถใชถนน 
 ความกังวลหงุดหงิด 

(Anxiety) จากรถติด 
 ความรูสึกไมปลอดภัย

ในการ 
- เดินตามถนน 
- เดินขามถนน 
- ใชจักรยาน 
- ขณะขับขี่ยานพาหนะ 

 

ทางบวก/ลบ 
 เครือขายในสังคม/ปฏิ-

สัมพันธในสังคม 
- คนรูจักกัน 
- มีเพื่อนฝูงมาก 
- รูสึกเปนเจาของชุมชน 
 การตัดขาดจากชุมชน

โดยทางหลวงและ
การจราจร 
 วิธีดําเนินชีวิต/อาชพี

เปลี่ยนไป 

ทางลบ 
 ความเอื้ออาทร การให

อภัย อดทนอดกลั้น
นอยลง การเห็นอกเห็นใจ
ผูที่ออนแอกวานอยลง 
 ระเบียบวินัยเสื่อมลง 
 ความเห็นแกตัวเพิ่มขึ้น 

 
3.3.4 ขอหวงใยของฝายตาง ๆ ที่เกี่ยวกับผลกระทบทางสุขภาพ 
 

ในระหวางกระบวนการทํา Public Scoping ไดมีการยกประเด็นขอหวงใยในการประเมินผลกระทบ
ทางสุขภาพ ในกรณีศึกษาการพัฒนาเมืองและการขนสงเมืองเชียงใหมหลายขอ ไดแก 

- เนื่องจากปญหาการจราจรและการขนสงเปนปญหาหนึ่งของเมืองใหญ  ดังนั้น การจะวินจิฉัยวา
ผลกระทบใดเปนผลจากนโยบายหรือวิธีปฏบิตัิทางการขนสง หรือมาจากนโยบายของการพัฒนา (การ
เปลี่ยนแปลง) ของเมือง  ตัวอยางเชน (1) ความเครียดอาจมาจากหลายทิศทาง เชน จากวิธีการดําเนินชีวิต 
อาชพีของบุคคลนั้น หรือเครียดเพราะรถติด  (2) การปฏสัิมพันธในสังคมลดลงเปนเพราะกิจวัตรประจาํวัน
ของคนแตกตางกัน  ตางคนตางอยู หรือเปนเพราะถนน/การจราจรทําใหการติดตอของคนในชุมชนลดลง  (3) 
การขาดวินัยจราจรเปนเพราะวิธีการจัดการจราจร หรือเปนเพียงสิ่งสะทอนการไมมวีินัยในสังคมซึ่งอาจเกิด
เพราะปจจัยอืน่ หรือการไมมวีินัยในวิถีชีวิตทําใหระเบียบวนิัยจราจรลดลงไปดวย เปนตน นั่นคือ เครืองมือ/
วิธีการประเมินตองออกแบบอยางดี 
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- การเปนโรคตาง ๆ  ของประชาชน เชน โรคระบบทางเดินหายใจและมะเร็งปอด  แมวาจากการ
ทบทวนเอกสารจะชี้วาคุณภาพอากาศ เชน PM10, O3, Pb, PAHs ฯลฯ จะเปนสาเหตุสําคัญ แตเนื่องจาก  
มลพิษทางอากาศอาจมาจากสาเหตุอื่นนอกจากการจราจร เชน จากการเผาปา ดังนั้น การเปนโรคระบบ
ทางเดินหายใจและมะเร็งปอดไมจําเปนตองเปนผลจากการจราจรเพียงอยางเดียว การวิเคราะหขอมูลราย
ฤดูกาลอาจชวยในการนี้ได 

- ผลกระทบทางบวกกับคนกลุมหนึ่งอาจเปนผลกระทบทางลบตอคนอีกกลุมหนึ่ง เชน การขยาย
ถนนทําใหผูขับยานยนตเดินทางไดรวดเร็วแตเปนอันตราย หรือคนเดินถนนขามถนนไมได เปนตน ดังนั้นการ
จําแนกกลุมประชากรในการศกึษาจึงมีความสําคัญ 

- การศึกษาจะไมสมบูรณถาจาํกัดขอบเขตเฉพาะการขนสงทางบก ในกรณีเมืองเชียงใหม เห็นวา
ควรจะพิจารณาผลกระทบของเสียงจากทาอากาศยานนานาชาติเชียงใหมที่ตั้งอยูใกลเมือง และโดยเฉพาะ
อยางยิ่งเมื่อรัฐบาลมีนโยบายที่จะสงเสริมใหเชียงใหมเปนศูนยกลางการบิน (Aviation Hub) ในภูมิภาค     
ลุมแมน้ําโขงตอนบน รวมถึงบังกลาเทศและอินเดีย 
 
3.3.5 ขอบเขตของการประเมนิผลกระทบในเชงิพื้นที่และเวลา 
 

การประเมินผลกระทบในเชิงพืน้ที่ ควรจําแนกพื้นที่ตามระดับการไดรับผลกระทบ   โอกาสในการ
ไดรับผลกระทบหรือ Exposure ขึ้นอยูกับปจจัยหลายประการ   เมือ่พิจารณาถึงพื้นที่สวนตางๆในเมือง 
โอกาสที่จะไดรับผลกระทบ และหรือระดับผลกระทบ ขึ้นอยูกับ 

(1) ตําแหนงของพื้นที่เทียบกับศูนยกลางเมือง นั่นคือ แยกพื้นที่ในเมืองที่การจราจรพลุกพลาน 
กับชานเมอืงที่การจราจรแออดันอยกวา 

(2) ความใกลหรือไกลจากถนนสายหลักของที่พักอาศัย/ที่ทํางาน/หรือท่ีทําการคา แมในละแวก
บานเดียวกันหรือบล็อคเดียวกัน ยานที่ติดถนนใหญกับสวนที่อยูหางจากถนนยอมมปีญหา และไดรับ
ผลกระทบจากจราจร ตางกัน 

(3) ลักษณะการใชประโยชนที่ดิน เชน พื้นที่อยูอาศัย ยายพาณิชยกรรม สถานที่ทํางาน 
โรงเรียน โรงพยาบาลและยานอุตสาหกรรม เปนตน พื้นที่เหลานี้กําเนิดจราจรตางกัน มปีญหาจราจรตางกัน 
และออนไหวตอมลภาวะอากาศและเสียงตางกัน 

ในการจะประเมินผลกระทบไดตระหนักถึงขอพิจารณาดังกลาว โดยในการศึกษาเจาะลกึ ควรจะ
เลือกกรณีศึกษาที่เปนทั้งในเมืองและชานเมือง ทั้งพื้นที่พาณิชยกรรม และอุตสาหกรรมขนาดยอม และที่อยู
อาศัย  พิจารณาตําแหนงของผูไดรับผลกระทบวาอยูใกลหรือไกลจากถนนสายหลักและสายรอง 

 
แมการศึกษาจะเนนที่การมองไปขางหนาเพื่อประเมินวาเมื่อเมืองและการขนสงเปล่ียนไปจะมีผล 

อยางไรบางตอสุขภาพประชาชน แตเนื่องจากนโยบายหรอืวิธปีฏิบัติที่เกี่ยวกับเมืองและการขนสงเปนสิ่งที่มี
อยูและดําเนินการอยูแลว  การศึกษาแบบมองยอนหลังก็จะมีประโยชนอยางมากในการเรียนรูอดีตเพื่อ
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ทํานายอนาคตไดดีกวา  ดังนั้นการศึกษาเมืองและการขนสงควรจะเปนการมองไปพรอมกับการดําเนินการ 
(Concurrent HIA) เปนการประเมินไปพรอม ๆ กบัวิธปีฏิบัติปจจุบันที่เกี่ยวของกับเมอืงและการขนสงยัง
ดําเนินไป โดยมีความมุงหวังที่จะใหเกิดการเรียนรู การทบทวนวิธีปฏิบัติและการสับเปล่ียนทิศทาง กลไก หรือ
วิธีการดําเนินการ ( เชน การลงทุนพัฒนาการขนสง ) โดยเร็วที่สุด กอนที่เมืองเชียงใหมจะเหมือน
กรุงเทพมหานคร 

เนื่องจากในเขตเทศบาลนครเชียงใหมจะมีการเลือกตั้งนายกเทศมนตรีโดยตรงในเดือนมกราคม 
พ.ศ. 2547   กอนหนาการเลือกตั้งนับเปนชวงเวลาที่เหมาะสมที่เมืองจะไดถกเถียงนําเสนอนโยบายดานการ
ขนสงหรือปรับเปล่ียนวิธีปฏบิตัิดานการขนสง  ดังนั้นในชวงของการประเมนิผลกระทบ (ใน 6 – 8 เดือน) ควร
จะไดผลลัพธที่สามารถนํามาเปนวาระหรือเขาสูกระบวนการตัดสินใจทางการเมืองได 

 
3.3.6 กลุมประชากร 
 

  ดวยผลกระทบทางสุขภาพจากการจราจรและการขนสงแตกตางกันระหวางประชากรตางกลุม  
การศึกษาควรคัดเลือกกลุมประชากรโดยเกณฑตอไปน้ี 

- ระดับการไดรับผลกระทบ เชน ผูที่ที่ทํางานและ/หรือท่ีอยูอาศัยใกล (บน) ถนน หรืออยูไกลถนน
สายหลัก 

- อาชพีหรือฐานะทางเศรษฐกิจ 
- ประเภทยานพาหนะที่ใชประจํา 
- อายุ เชน เปนนักเรียน หรือผูสูงอาย ุ
ตัวอยางกลุมทีท่ํางานอยูใกล (บน) ถนน ไดแก ตํารวจจราจร คนขับรถสองแถว และแมคา/เจาของ

รานคาริมถนน สวนอายจุะบอกถึงกลุมเสี่ยงที่ควรไดรับความสนใจเปนพิเศษ ไดแก นักเรียน และผูสูงอาย ุ
เปนตน 

 
3.4 แนวทางและการประเมนิผล 
 

แนวทางและวิธีการประเมินผลรวมถึงตัวชี้วัดสามารถมีไดหลากหลาย นั่นคือ ทั้งการวิเคราะหเชิง
ปริมาณ  การติดตามเฝาระวังผลกระทบ การใชแบบสอบถามและการสมัภาษณเชิงลึก และใชกรณีศึกษา   
ตารางที่  3.2  แสดงแนวทาง วิธีการประเมนิ และเสนอตัวชี้วัดที่เปนไปไดในการประเมินผลกระทบและ/หรือ
ปจจัยที่สงผลกระทบตามตารางที่ 3.1  ผลและ/หรือปจจัยที่สงผลกระทบบางตัวสามารถประเมินไดในระยะ
ส้ันถึงระยะปานกลาง  ในขณะที่บางผลกระทบ/ปจจัยตองใชเวลาในการพัฒนาวิธีการประเมินรวมถึงตัวชี้วัด
ขึ้นมาใชงานโดยเฉพาะ 
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3.5 กลุมผูมีสวนไดสวนเสีย 
 

ผลการประชุมสามารถสรุปไดวา ผูมีสวนไดสวนเสียประกอบดวยกลุมตาง ๆ 9 กลุม ดังแสดงในรูปที่ 3.2 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

ประชาชนหรือผูนําชุมชน  

 หนวยงานราชการ 
 สํานักทางหลวงที่ 1 

นักวิชาการ / นักวิชาชีพ 

ผูไดรับผลกระทบทางตรง 
 ตํารวจจราจร 
 ผูคาขายบนฟุตบาต, 
ริมถนน 

 ผูแทนโรงเรียน 
 ผูแทนกลุมผูสูงอายุ 
 คนเดินเทา 

หอการคาจังหวัดเชียงใหม 

 
รูปที่ 3.2  แสดงกลุมผูม

 
 
 
 

นักการเมืองทองถิ่น 
นายกเทศมนตรีเทศบาล
นครเชียงใหม 
นายกเทศมนตรีเทศบาล
ตําบลชางเผือก 
 โยธาธิการและผังเมืองจังหวัด 
 ขนสงจังหวัด 
 เทศบาล  
 สํานักงานการทองเที่ยวเขต 1 
 สาธารณสุขจังหวัด 

 
ผูมีสวนไดสวนเสีย
(Stakeholders) 

ผูประกอบการขนสง  
- ตัวแทนสหกรณรถสองแถว 

ส่ือมวลชน 

 มูล
 ชม

ีสวนไดสวนเสียในนโยบายการข
องคกรเอกชน 
นิธิสถาบันพัฒนาเมือง 
รมจักรยานวันอาทิตย 
นสงเมืองเชียงใหม 
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ตารางที่ 3.2 แนวทาง วิธีการประเมิน ตัวชีว้ดั และเครื่องมือ 
ผลกระทบ แนวทาง/วิธีการประเมิน ตัวชี้วัด เครื่องมือทีเ่ปนไปได 

1.ความยากงายในการเขาถึง 
ที่ทํางาน   สถานศึกษา 

-  วัดความเร็ว/เวลาในการเดินทาง 
-  วัดความสามารถเขาถึง (Accessibility) ตาม
วิธีการทั่วไปในการวางแผนการขนสง 
 

- ความเร็วเดินทาง 
- ดัชนีเปรียบเทียบความสามารถเขาถึง

ระหวางพื้นที่ยอย 
- ความเห็นความยากงายในการเดินทางไป

ทํางาน, นักเรียนไปโรงเรียน, ไปซือ้ของ 

-    แบบจําลองการเดินทาง 
 
 
-    การสนทนากลุม 

2. อุบัติภัยจราจร -ใชสถิติอุบัติเหตุจราจร 
- วัดการรับรูสถานการณอุบัตเิหตุ 

- สถิติอุบัติเหตุ (จํานวน) 
- % ของคนที่ตระหนักวาภัยจราจรเปนปญหา

หนึ่งของเขา 
 

- ขอมูลจากตํารวจทองที ่สาธารณสุข 
- แบบสอบถาม 
-  ทําแผนที่จุดอันตรายในชุมชน 

3. คุณภาพอากาศ - วัดการรับรูของคนตอคุณภาพอากาศ 
 
- ติดตามการวัดคุณภาพอากาศดวย

เครื่องมือวัดคุณภาพอากาศ 
- จําลองคุณภาพอากาศดวยแบบจําลอง 

Air Pollution Model   
 

- การรับรู (Perception)ปญหาคุณภาพ
อากาศ 

- ความเขมขนของมลพิษในพื้นที่ มลพิษที่ควร
ตรวจวัดคือ ฝุนขนาดละเอียด 
คารบอนมอนอกไซด ไนโตรเจนออกไซด   
ซัลเฟอรไดออกไซด และโอโซน 

 
 

- สอบถาม, สัมภาษณ 
- ทําแผนที่บริเวณที่มีปญหามลภาวะ 
- การเฝาระวังดวยเครื่องมือวัดทาง

วิทยาศาสตร 
- ประยุกตใชแบบจําลองการกระจาย

มลภาวะ 
 



ผลกระทบ แนวทาง/วิธีการประเมิน ตัวชี้วัด เครื่องมือทีเ่ปนไปได 
4. เสียงจากการจราจร - วัดและสรางจําลองระดับเสียง 

 
- วัดการรับรูปญหาของเสียงจากการจราจร 

- ระดับเสียง (Decibel) 
 
- การรับรูปญหาของเสียง 
 

- วัดทําแผนที่ระดับเสียงสัมพันธกับ
ปริมาณการจราจร 

- สอบถาม  สัมภาษณเชิงลึก 

5. กิจกรรมสัญจรที่สงเสริม
สุขภาพ 

- วัดเปอรเซ็นตการเดินทางที่ใชการเดิน,ใช
จักรยาน 

- จํานวนหรือ % การใชจักรยานเพื่อเดินทาง 
- จํานวนหรือ % การใชการเดินไปทํากิจกรรม 
 

- สุม สํารวจและสัมภาษณ 

6. สุขภาพทางกาย (การเปน
โรค) 

วัดความรุนแรงของโรคระบบทางเดินหายใจ 
มะเร็งปอดในพืน้ที่ และการรับรูการเปนโรคใน
ชุมชน 

- จํานวนผูปวยในพื้นที่เมืองเชียงใหม/เทียบกับ
จํานวนประชากร 

- ระดับ (การรับรู) ความตระหนัก ถึงการเปน
โรคระบบทางเดินหายใจ โรคมะเร็งปอด 

 

- สถิติผูปวย จากโรงพยาบาล 
 
- แบบสอบถาม 
- ทํา Body Mapping  
 

7. ความเครียดและหงุดหงิด
จากการใชรถใชถนน 
 

- วัดระดับความเครียด ความหงุดหงิด จาก
การจราจรขนสงดวยวิธีทางจิตวิทยา  

- ระดับหรือสเกลความเครียด ความหงุดหงิด - แบบสอบถาม สัมภาษณเชิงลึก 

 
 
 



 
ผลกระทบ แนวทาง/วิธีการประเมิน ตัวชี้วัด เครื่องมือทีเ่ปนไปได 

8. ความรูสึกไมปลอดภัยในการเดินถนน, 
ใชจักรยาน, ขณะขับขี่ยานพาหนะ 

- วัดความรูสึกผูใชถนน 
 
- วัดระดับบริการ (Level Of Service) 

ของการเดิน การขามถนน หรือการ
ใชจักรยาน  ซึ่งระดับบริการจะขึ้นอยู
กับลักษณะถนนและการจราจร 

- ระดับความรูสึกไมปลอดภัยในการ
เดินถนน ขามถนน ใชยานพาหนะ 

- ความยากงายในการขามถนน 

- แบบสอบถาม, สัมภาษณเชิงลึก 
 
-    พัฒนาแบบจําลองทางคณิตศาสตร  
ขึ้นมาใชวัด 

9. เครือขายสังคม,  
การปฏิสัมพันธในชุมชน ในสังคม 
 
 
 
 
 
 
 การตัดขาดชุมชน 

-อาจจะวัดการรูจักกัน การมีเพื่อนฝูง 
และความรูสึกเปนเจาของชมุชน 
 
-การมีพื้นที่สังคมทางกายภาพ ในละแวก
บาน 
- การมีพื้นที่สังคมที่ไมเปนทางกายภาพ 
ในชุมชน  
-การตัดขาดชุมชนโดยทางหลวงและ
การจราจร 

- จํานวนความถี ่และความสัมพนัธ
ของการปฏิสัมพันธในชมุชน กับ
ระดับการจราจร 

- จํานวนพื้นที่สังคมทางกายภาพ เชน 
สวนหรือลานกีฬา วัด 

- พื้นที่สังคมที่ไมเปนทางกายภาพ ใน
ชุมชน เชน วิทยุชุมชน  

- คําอธิบายการรับรูถึงปญหานี้ 

- แบบสอบถาม,การสัมภาษณเชิงลึก 
- สัมภาษณเชิงลึก 
 
- ทําแผนที่การใชที่ดิน     (Land use 

map) ที่เปนพื้นที่สังคม  
 
 
- แบบสัมภาษณเชิงลึก, กรณีศึกษา 

10. ความเอื้ออาทร ความอดกลั้น วินัย 
ความเสียสละ(ของคนในชุมชน) 

- สอบถามสภาพจิตใจของสมาชิก - คําอธิบายการรับรูถึงปญหานี ้ - แบบสัมภาษณเชิงลึก, กรณีศึกษา 

 



บทที่ 4 
 

สรุปผลการศกึษา 
 
 4.1 การศึกษาครั้งนี้เปนการศึกษาเพื่อการประเมินผลกระทบทางสุขภาพ กรณีศึกษาการพัฒนา
เมืองและการขนสงเมืองเชียงใหม – ระยะที่ 1 การกําหนดขอบเขตและแนวทางการประเมินผลกระทบทาง
สุขภาพโดยสาธารณะ (Public Scoping) ซึ่งเปนขั้นตอนสําคัญขั้นตอนหนึ่งใน 6 ขั้นตอนของกระบวนการ
ประเมินผลกระทบทางสุขภาพ 
 

4.2 วัตถุประสงคของการศึกษานี้ มี 2 ประการคือ (1) เพื่อทบทวนสถานการณ และวิวัฒนาการ การ
พัฒนาเมืองเชยีงใหมและการขนสง   แนวคิดในการพัฒนาเมือง ทบทวนนโยบาย ความคาดหวังและความ
พยายามในการพัฒนาเมือง  สถานการณดานสิ่งแวดลอม สังคม และสุขภาพประชาชน  และ (2) เพื่อกาํหนด
ของเขต และแนวทาง การประเมินผลกระทบทางสุขภาพโดยสาธารณะ เนื่องจากนโยบายการพัฒนาเมือง
และการขนสงเมืองเชียงใหม โดยเนนที่นโยบายการขนสง  

 
4.3 วิธีการศึกษาประกอบดวย 
(1) การทบทวนสถานการณโดยการวิจัยเอกสาร  (2) จัดการประชุมกลุมยอยหรือสนทนากลุมกับกลุมผูมี

สวนไดสวนเสีย อันไดแก กลุมนักวิชาการ กลุมผูนําชุมชน กลุมองคกรเอกชนและสื่อมวลชน        กลุมขาราชการสวน
ภูมิภาคและสวนทองถิ่น จํานวนที่รวมการประชุมกลุมละประมาณ 10 – 20 คน   (3)  การสํารวจโดยใชแบบสอบถาม
ประชาชนในเขตเมือง 500 คน   (4) จัดประชุมใหญที่รวมผูมีสวนไดสวนเสียทุกกลุมดังกลาวขางตน เพื่อทบทวน
ประเด็น ขอบเขต แนวทาง หรือวิธีการ ประเมินผลกระทบทางสุขภาพ  และ (5) จัดทํารายงานการศึกษา  
 

4.4  ผลการทบทวนสถานการณ    
งานศึกษาไดทบทวนวิวัฒนาการและสถานการณของเมืองที่เกี่ยวของ ไดแก วิวัฒนาการและสถานการณ

เมืองและการขนสง สถานการณส่ิงแวดลอมทางกายภาพ ทางสังคม สถานการณของสุขภาพ  และอุบัติเหตุจราจร 
ความคิดเห็นของประชาชนเกี่ยวกับสภาพเมืองเชียงใหม สภาพการจราจรรวม ถึงการทองเที่ยว  ทบทวนแนวคิดใน
การพัฒนาเมือง ความคาดหวัง ความพยายามของฝายตาง ๆ ในการพัฒนาเมือง  รวมถึงนโยบายของรัฐและองคกร
ทองถิ่นในการพัฒนาเมืองและการขนสง 

(1) ในทางกายภาพ เชียงใหมเติบโตและขยายตัวเร็วตั้งแตเริ่มแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคม    
แหงชาติฉบับที ่1 (พ.ศ. 2504 – 2509)   ความเร็วของการเติบโตถูกเรงดวยนโยบายพฒันาเมืองหลัก (ตั้งแต
แผนพัฒนาฯฉบับที่ 5 เปนตนมา) ที่สงเสริมใหเมืองเชียงใหมเปนศูนยกลางของทุกสิ่ง เชน ศูนยกลางการ
ทองเที่ยว การศึกษา การลงทุน การคา การเงินการธนาคาร การกอสรางและธุรกิจอสังหาริมทรัพย  การ
บริหารราชการ การจางงานและเศรษฐกิจนอกระบบ ซึ่งไดปรากฏปญหาตามมาหลายประการ เชน การ
เติบโตของเมืองไรทิศทาง  การจราจรแออัด ส่ิงแวดลอมเสื่อม และรวมถึงการเปลี่ยนแปลงทางสังคม  เปนตน 
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(2) ปญหาการจราจรและการขนสงในเมืองภูมิภาคเชียงใหมเปนปญหาที่รับรูไดแลว ในพื้นทีเ่มือง
ประวัติศาสตรที่มีชีวิตที่พื้นที่ถนนจํากัด ที่อัตราการครอบครองและการใชรถสวนตัว (รถยนตและ
รถจักรยานยนต) สูงในการสัญจรภายในและเขาออกเมอืง ขาดรถประจําทางที่เปนระบบ การจราจรติดขัดซึ่ง
เห็นไดงายดวยความยาวคิวและเวลารอไฟเขียวยาวขึ้น ทําใหความเร็วเดินทางลดลง สถานการณคงเลวลงไป
โดยลําดับดวยปริมาณการใชรถสวนตัวที่เพิ่มขึ้นในอนาคต 

(3) แมโดยภาพรวมจะพูดไดวาคุณภาพอากาศในเมืองเชียงใหมยังอยูในระดบัปลอดภัยตาม   
มาตรฐานของกรมควบคุมมลพิษ แตบางเวลา มลพิษบางตัว เชน ฝุนเม็ดละเอียดและโอโซนอยูในระดบัเกิน
พิกัด นอกจากนั้นเชื่อวา ปริมาณมลพิษทางอากาศในยานจราจรแออัดจะสูงกวาคาที่รายงานจากสถานี
ตรวจวัดมลพิษ  ปริมาณมลพษิอื่น ๆ เชน ตะกั่ว แคดเมียม และสารพีเอเอชก็มีแนวโนมเพิ่มขึ้นตามจํานวนรถ
และการจราจร 

(4) มลพิษทางอากาศสวนใหญ เชน ฝุนขนาดละเอียด โอโซน คารบอนมอนอกไซด ไนโตรเจน
ออกไซด สารพีเอเอช และตะกั่ว มีผลเสียตอสุขภาพ ในจังหวัดเชียงใหม สถานการณการเปนโรคระบบ
ทางเดินหายใจและมะเร็งปอดมีอัตราสูงกวาจงัหวัดอื่น ๆ ทั้งนี้ อาจมีความสัมพันธกบัปริมาณยานพาหนะ
และปริมาณจราจรบนถนน ที่เพิ่มขึ้นมาก 

(5) ถาทุกอยางยังเปนไปในทิศทางเดิมที่เมืองขยายตัวตอไปอยางไรทิศทาง ปริมาณการเดินทาง
มากขึ้นและยาวขึ้น ในขณะที่การขนสงสาธารณะไมไดปรับปรุง ประชาชนแกปญหาดวยการซื้อรถสวนตัว
และเดินทางดวยรถสวนตัวมากขึ้น  การจราจรแออัดเพิ่มขึน้  มลพิษทางอากาศ เสียง อุบัติเหตุจราจรเพิ่มซึ่ง
สงผลตอสุขภาพประชาชน ทําใหเพิ่มคาใชจายในการรักษาพยาบาลและมผีลกระทบตอการทองเที่ยว 

(6) ในขณะที่ปจจบุันแนวทางพัฒนาเมืองเชียงใหมยังไมชัดเจน แนวที่หนึ่งเนนการพัฒนาเพื่อ
รองรับเศรษฐกิจโดยสมมตฐิานวาเมืองยังมีทรัพยากรพอที่จะรองรับการพฒันาเศรษฐกิจได  แนวที่สองเนน
การอนุรักษเมือง วิถีชีวิต ศิลปวัฒนธรรม และจิตวิญญาณลานนา  สวนแนวที่สามอาจเปนแนวผสมผสานที่
จะพฒันาทั้งเพื่อรองรับเศรษฐกิจและอนุรักษเมืองไปพรอมกนั ซึ่งก็ยังไมแนใจวาจะทําไดหรือไม เพราะ
บอยครั้งที่กระแสพัฒนาเศรษฐกิจรุนแรงเกินกวาการอนุรักษจะรองรับไดทนักาล 

 
4.5 นโยบายหรือวิธปีฏิบัติที่จะทําการประเมินผลกระทบ   
นโยบายหรือวธิีปฏิบัติดานการขนสงในปจจบุัน คือ   เมอืงเชียงใหมจัดการขนสงสาธารณะโดยให

สวนบุคคลหรือเอกชนประกอบการเดินรถตามกลไกตลาด (รถสองแถวแดง) ไมมีรถประจําทาง  ประกอบกับที่
ผานมา รัฐลงทุนในระบบขนสงดวยการสรางถนนเปนหลัก และไมจาํกัดการใชรถสวนตัว สงผลใหการขนสง
มวลชนและการจราจรตกอยูในวงจรของความเสื่อมถอยโดยลําดับ ซึ่งสงผลกระทบหลายประการตอสุขภาพ 
ดังสรุปในขอ 4.6 (2) 

  
4.6 ขอบเขตและแนวทางการประเมินผลกระทบทางสุขภาพจากนโยบายหรือวิธีปฏบิตัิการขนสง

เมืองเชียงใหม สามารถสรุปไดดังนี้ 
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(1) ผลกระทบที่เปนไปไดจากการจราจรและการขนสงในเมืองเชียงใหม มีทั้งผลกระทบ
ทางบวกและทางลบ  ผลกระทบอาจแบงเปน 4 มิติ คือสุขภาพทางกาย สุขภาพทางจติ สุขภาพทางสังคม 
และสุขภาพทางจิตวิญญาณ   อยางไรก็ตามมิติทั้ง 4 ของสุขภาพเชื่อมโยงซึ่งกันและกัน 
       (2)  ผลกระทบทางสุขภาพที่ควรประเมิน ไดแก 
                             - สุขภาพทางกาย   

: ความงายในการเขาถึงกิจกรรมตาง ๆ เชน ไปทํางาน ไปเรียนหนังสือ บริการ        
สาธารณสุข สถานที่พักผอนและลานกีฬา 

: อุบัติเหตุจราจร 
: คุณภาพอากาศและระดับเสียงดัง 
: จํานวนการสัญจรที่สงเสริมสุขภาพ (การเดิน, ใชจักรยาน) ความรูสึกไมปลอดภัย 
: โรคที่เกี่ยวของกับการจราจร ไดแก โรคระบบทางเดินหายใจ มะเร็งปอด 

                              - สุขภาพทางจิต  
: ความเครียดที่เพิ่มขึ้นจากการใชรถใชถนน 
: ความกังวล  หงุดหงิดจากรถติด 
: ความรูสึกไมปลอดภัยในการเดิน ใชจักรยาน หรือขณะขับขี่ยานพาหนะ         

                              - สุขภาพทางสังคม  
: เครือขายและการปฏิสัมพันธในสังคม 
: การตัดขาดชุมชนโดยทางหลวงและการจราจร 
: วิธีดําเนินชีวิตและอาชพีที่เปลี่ยนแปลงไป 

     - สุขภาพทางจิตวิญญาณ  
: ความเอื้ออาทร การใหอภัย การเห็นอกเห็นใจผูที่ออนแอกวา  
: ความอดทน ระเบียบวินัยจราจร 
: ความเห็นแกตัวระหวางการสัญจร 

(3) ในการประเมินควรจําแนกกลุมประชากรที่ไดรับผลกระทบ โดยพิจารณาจําแนกประชากรตาม
ระดับการไดรับผลกระทบ อาชีพหรือฐานะทางเศรษฐกิจ ยานพาหนะที่ใช  และอายุ  กลุมเสี่ยงที่ควรไดรับ
ความสนใจเปนพิเศษคือ นักเรียนและผูสูงอายุ 

(4) วิธีการประเมินและเครื่องมือท่ีใชมีหลายวิธีรวมกัน ทั้งวิธีการทางวิทยาศาสตร สถิติ ทําแผน
ที่ผลกระทบ (แผนที่จุดอันตราย แผนที่มลภาวะ แผนที่การเจ็บปวย) รวมถึงใชแบบสอบถามและการ
สัมภาษณเชิงลึก 

(5) ผูมีสวนไดสวนเสียในการประเมินผลครั้งนี้ประกอบดวยอยางนอย 8 กลุม :    หนวยงาน
ราชการ นักการเมืองทองถิ่น นักธุรกิจหรือหอการคา นักวิชาการ องคกรเอกชน ส่ือมวลชน    ผูประกอบการ
ขนสง และกลุมผูไดรับผลกระทบตรง เชน ตํารวจจราจร ผูคาขายบนฟุตบาต/ริมถนน ผูแทนโรงเรียน ผูแทน
กลุมสูงอายุ และคนเดินเทา เปนตน 
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4.7 ส่ิงที่ควรจะดําเนินการตอไป 
 งานที่ควรจะดําเนินการตอไปจะประกอบดวยงานในอีก 3 ขั้นตอนของการประเมินผลกระทบ คือ 

- การวิเคราะห ( Analysis )และรางรายงานการประเมินผลกระทบ ( Reporting ) 
- การทบทวนรางรายงานโดยสาธารณะ ( Public Review ) 
- การมีบทบาทในกระบวนการตัดสินใจ ( Influencing ) 
เนื่องจากจะมีการเลือกตั้งนายกเทศมนตรีเทศบาลนครเชียงใหมในตนป 2547  จึงนับเปนชวงเวลาที่

เหมาะสมที่เมืองเชียงใหมจะไดถกกันเกี่ยวกับนโยบายหรือวิธีปฏบิัติดานการจราจรและขนสงของเมืองโดย
ทุกหนวยของสังคม โดยเฉพาะอยางยิ่งนักการเมืองทองถิ่นและผูสมัครรับเลือกตั้งในตําแหนงนายกเทศมนตรี  
ผลจากการศึกษาที่จะดําเนินการตอไปจะเปนการเตรียมองคความรูแกหลายสวนในสังคม      ใหสังคมมี
ความพรอมท่ีจะนําเสนอ ประชุม  และวิพากยวิจารณ นโยบายหรือวิธปีฏิบัติดานการจราจรขนสงของเมือง
เชียงใหมโดยคํานึงถึงผลกระทบตอประชากรทุกกลุม 

 
 
 
 



บทที่ 4 
 

สรุปผลการศกึษา 
 
 4.1 การศึกษาครั้งนี้เปนการศึกษาเพื่อการประเมินผลกระทบทางสุขภาพ กรณีศึกษาการพัฒนา
เมืองและการขนสงเมืองเชียงใหม – ระยะที่ 1 การกําหนดขอบเขตและแนวทางการประเมินผลกระทบทาง
สุขภาพโดยสาธารณะ (Public Scoping) ซึ่งเปนขั้นตอนสําคัญขั้นตอนหนึ่งใน 6 ขั้นตอนของกระบวนการ
ประเมินผลกระทบทางสุขภาพ 
 

4.2 วัตถุประสงคของการศึกษานี้ มี 2 ประการคือ (1) เพื่อทบทวนสถานการณ และวิวัฒนาการ การ
พัฒนาเมืองเชยีงใหมและการขนสง   แนวคิดในการพัฒนาเมือง ทบทวนนโยบาย ความคาดหวังและความ
พยายามในการพัฒนาเมือง  สถานการณดานสิ่งแวดลอม สังคม และสุขภาพประชาชน  และ (2) เพื่อกาํหนด
ของเขต และแนวทาง การประเมินผลกระทบทางสุขภาพโดยสาธารณะ เนื่องจากนโยบายการพัฒนาเมือง
และการขนสงเมืองเชียงใหม โดยเนนที่นโยบายการขนสง  

 
4.3 วิธีการศึกษาประกอบดวย 
(1) การทบทวนสถานการณโดยการวิจัยเอกสาร  (2) จัดการประชุมกลุมยอยหรือสนทนากลุมกับกลุมผูมี

สวนไดสวนเสีย อันไดแก กลุมนักวิชาการ กลุมผูนําชุมชน กลุมองคกรเอกชนและสื่อมวลชน        กลุมขาราชการสวน
ภูมิภาคและสวนทองถิ่น จํานวนที่รวมการประชุมกลุมละประมาณ 10 – 20 คน   (3)  การสํารวจโดยใชแบบสอบถาม
ประชาชนในเขตเมือง 500 คน   (4) จัดประชุมใหญที่รวมผูมีสวนไดสวนเสียทุกกลุมดังกลาวขางตน เพื่อทบทวน
ประเด็น ขอบเขต แนวทาง หรือวิธีการ ประเมินผลกระทบทางสุขภาพ  และ (5) จัดทํารายงานการศึกษา  
 

4.4  ผลการทบทวนสถานการณ    
งานศึกษาไดทบทวนวิวัฒนาการและสถานการณของเมืองที่เกี่ยวของ ไดแก วิวัฒนาการและสถานการณ

เมืองและการขนสง สถานการณส่ิงแวดลอมทางกายภาพ ทางสังคม สถานการณของสุขภาพ  และอุบัติเหตุจราจร 
ความคิดเห็นของประชาชนเกี่ยวกับสภาพเมืองเชียงใหม สภาพการจราจรรวม ถึงการทองเที่ยว  ทบทวนแนวคิดใน
การพัฒนาเมือง ความคาดหวัง ความพยายามของฝายตาง ๆ ในการพัฒนาเมือง  รวมถึงนโยบายของรัฐและองคกร
ทองถิ่นในการพัฒนาเมืองและการขนสง 

(1) ในทางกายภาพ เชียงใหมเติบโตและขยายตัวเร็วตั้งแตเริ่มแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคม    
แหงชาติฉบับที ่1 (พ.ศ. 2504 – 2509)   ความเร็วของการเติบโตถูกเรงดวยนโยบายพฒันาเมืองหลัก (ตั้งแต
แผนพัฒนาฯฉบับที่ 5 เปนตนมา) ที่สงเสริมใหเมืองเชียงใหมเปนศูนยกลางของทุกสิ่ง เชน ศูนยกลางการ
ทองเที่ยว การศึกษา การลงทุน การคา การเงินการธนาคาร การกอสรางและธุรกิจอสังหาริมทรัพย  การ
บริหารราชการ การจางงานและเศรษฐกิจนอกระบบ ซึ่งไดปรากฏปญหาตามมาหลายประการ เชน การ
เติบโตของเมืองไรทิศทาง  การจราจรแออัด ส่ิงแวดลอมเสื่อม และรวมถึงการเปลี่ยนแปลงทางสังคม  เปนตน 
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(2) ปญหาการจราจรและการขนสงในเมืองภูมิภาคเชียงใหมเปนปญหาที่รับรูไดแลว ในพื้นทีเ่มือง
ประวัติศาสตรที่มีชีวิตที่พื้นที่ถนนจํากัด ที่อัตราการครอบครองและการใชรถสวนตัว (รถยนตและ
รถจักรยานยนต) สูงในการสัญจรภายในและเขาออกเมอืง ขาดรถประจําทางที่เปนระบบ การจราจรติดขัดซึ่ง
เห็นไดงายดวยความยาวคิวและเวลารอไฟเขียวยาวขึ้น ทําใหความเร็วเดินทางลดลง สถานการณคงเลวลงไป
โดยลําดับดวยปริมาณการใชรถสวนตัวที่เพิ่มขึ้นในอนาคต 

(3) แมโดยภาพรวมจะพูดไดวาคุณภาพอากาศในเมืองเชียงใหมยังอยูในระดบัปลอดภัยตาม   
มาตรฐานของกรมควบคุมมลพิษ แตบางเวลา มลพิษบางตัว เชน ฝุนเม็ดละเอียดและโอโซนอยูในระดบัเกิน
พิกัด นอกจากนั้นเชื่อวา ปริมาณมลพิษทางอากาศในยานจราจรแออัดจะสูงกวาคาที่รายงานจากสถานี
ตรวจวัดมลพิษ  ปริมาณมลพษิอื่น ๆ เชน ตะกั่ว แคดเมียม และสารพีเอเอชก็มีแนวโนมเพิ่มขึ้นตามจํานวนรถ
และการจราจร 

(4) มลพิษทางอากาศสวนใหญ เชน ฝุนขนาดละเอียด โอโซน คารบอนมอนอกไซด ไนโตรเจน
ออกไซด สารพีเอเอช และตะกั่ว มีผลเสียตอสุขภาพ ในจังหวัดเชียงใหม สถานการณการเปนโรคระบบ
ทางเดินหายใจและมะเร็งปอดมีอัตราสูงกวาจงัหวัดอื่น ๆ ทั้งนี้ อาจมีความสัมพันธกบัปริมาณยานพาหนะ
และปริมาณจราจรบนถนน ที่เพิ่มขึ้นมาก 

(5) ถาทุกอยางยังเปนไปในทิศทางเดิมที่เมืองขยายตัวตอไปอยางไรทิศทาง ปริมาณการเดินทาง
มากขึ้นและยาวขึ้น ในขณะที่การขนสงสาธารณะไมไดปรับปรุง ประชาชนแกปญหาดวยการซื้อรถสวนตัว
และเดินทางดวยรถสวนตัวมากขึ้น  การจราจรแออัดเพิ่มขึน้  มลพิษทางอากาศ เสียง อุบัติเหตุจราจรเพิ่มซึ่ง
สงผลตอสุขภาพประชาชน ทําใหเพิ่มคาใชจายในการรักษาพยาบาลและมผีลกระทบตอการทองเที่ยว 

(6) ในขณะที่ปจจบุันแนวทางพัฒนาเมืองเชียงใหมยังไมชัดเจน แนวที่หนึ่งเนนการพัฒนาเพื่อ
รองรับเศรษฐกิจโดยสมมตฐิานวาเมืองยังมีทรัพยากรพอที่จะรองรับการพฒันาเศรษฐกิจได  แนวที่สองเนน
การอนุรักษเมือง วิถีชีวิต ศิลปวัฒนธรรม และจิตวิญญาณลานนา  สวนแนวที่สามอาจเปนแนวผสมผสานที่
จะพฒันาทั้งเพื่อรองรับเศรษฐกิจและอนุรักษเมืองไปพรอมกนั ซึ่งก็ยังไมแนใจวาจะทําไดหรือไม เพราะ
บอยครั้งที่กระแสพัฒนาเศรษฐกิจรุนแรงเกินกวาการอนุรักษจะรองรับไดทนักาล 

 
4.5 นโยบายหรือวิธปีฏิบัติที่จะทําการประเมินผลกระทบ   
นโยบายหรือวธิีปฏิบัติดานการขนสงในปจจบุัน คือ   เมอืงเชียงใหมจัดการขนสงสาธารณะโดยให

สวนบุคคลหรือเอกชนประกอบการเดินรถตามกลไกตลาด (รถสองแถวแดง) ไมมีรถประจําทาง  ประกอบกับที่
ผานมา รัฐลงทุนในระบบขนสงดวยการสรางถนนเปนหลัก และไมจาํกัดการใชรถสวนตัว สงผลใหการขนสง
มวลชนและการจราจรตกอยูในวงจรของความเสื่อมถอยโดยลําดับ ซึ่งสงผลกระทบหลายประการตอสุขภาพ 
ดังสรุปในขอ 4.6 (2) 

  
4.6 ขอบเขตและแนวทางการประเมินผลกระทบทางสุขภาพจากนโยบายหรือวิธีปฏบิตัิการขนสง

เมืองเชียงใหม สามารถสรุปไดดังนี้ 



4-3  

(1) ผลกระทบที่เปนไปไดจากการจราจรและการขนสงในเมืองเชียงใหม มีทั้งผลกระทบ
ทางบวกและทางลบ  ผลกระทบอาจแบงเปน 4 มิติ คือสุขภาพทางกาย สุขภาพทางจติ สุขภาพทางสังคม 
และสุขภาพทางจิตวิญญาณ   อยางไรก็ตามมิติทั้ง 4 ของสุขภาพเชื่อมโยงซึ่งกันและกัน 
       (2)  ผลกระทบทางสุขภาพที่ควรประเมิน ไดแก 
                             - สุขภาพทางกาย   

: ความงายในการเขาถึงกิจกรรมตาง ๆ เชน ไปทํางาน ไปเรียนหนังสือ บริการ        
สาธารณสุข สถานที่พักผอนและลานกีฬา 

: อุบัติเหตุจราจร 
: คุณภาพอากาศและระดับเสียงดัง 
: จํานวนการสัญจรที่สงเสริมสุขภาพ (การเดิน, ใชจักรยาน) ความรูสึกไมปลอดภัย 
: โรคที่เกี่ยวของกับการจราจร ไดแก โรคระบบทางเดินหายใจ มะเร็งปอด 

                              - สุขภาพทางจิต  
: ความเครียดที่เพิ่มขึ้นจากการใชรถใชถนน 
: ความกังวล  หงุดหงิดจากรถติด 
: ความรูสึกไมปลอดภัยในการเดิน ใชจักรยาน หรือขณะขับขี่ยานพาหนะ         

                              - สุขภาพทางสังคม  
: เครือขายและการปฏิสัมพันธในสังคม 
: การตัดขาดชุมชนโดยทางหลวงและการจราจร 
: วิธีดําเนินชีวิตและอาชพีที่เปลี่ยนแปลงไป 

     - สุขภาพทางจิตวิญญาณ  
: ความเอื้ออาทร การใหอภัย การเห็นอกเห็นใจผูที่ออนแอกวา  
: ความอดทน ระเบียบวินัยจราจร 
: ความเห็นแกตัวระหวางการสัญจร 

(3) ในการประเมินควรจําแนกกลุมประชากรที่ไดรับผลกระทบ โดยพิจารณาจําแนกประชากรตาม
ระดับการไดรับผลกระทบ อาชีพหรือฐานะทางเศรษฐกิจ ยานพาหนะที่ใช  และอายุ  กลุมเสี่ยงที่ควรไดรับ
ความสนใจเปนพิเศษคือ นักเรียนและผูสูงอายุ 

(4) วิธีการประเมินและเครื่องมือท่ีใชมีหลายวิธีรวมกัน ทั้งวิธีการทางวิทยาศาสตร สถิติ ทําแผน
ที่ผลกระทบ (แผนที่จุดอันตราย แผนที่มลภาวะ แผนที่การเจ็บปวย) รวมถึงใชแบบสอบถามและการ
สัมภาษณเชิงลึก 

(5) ผูมีสวนไดสวนเสียในการประเมินผลครั้งนี้ประกอบดวยอยางนอย 8 กลุม :    หนวยงาน
ราชการ นักการเมืองทองถิ่น นักธุรกิจหรือหอการคา นักวิชาการ องคกรเอกชน ส่ือมวลชน    ผูประกอบการ
ขนสง และกลุมผูไดรับผลกระทบตรง เชน ตํารวจจราจร ผูคาขายบนฟุตบาต/ริมถนน ผูแทนโรงเรียน ผูแทน
กลุมสูงอายุ และคนเดินเทา เปนตน 
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4.7 ส่ิงที่ควรจะดําเนินการตอไป 
 งานที่ควรจะดําเนินการตอไปจะประกอบดวยงานในอีก 3 ขั้นตอนของการประเมินผลกระทบ คือ 

- การวิเคราะห ( Analysis )และรางรายงานการประเมินผลกระทบ ( Reporting ) 
- การทบทวนรางรายงานโดยสาธารณะ ( Public Review ) 
- การมีบทบาทในกระบวนการตัดสินใจ ( Influencing ) 
เนื่องจากจะมีการเลือกตั้งนายกเทศมนตรีเทศบาลนครเชียงใหมในตนป 2547  จึงนับเปนชวงเวลาที่

เหมาะสมที่เมืองเชียงใหมจะไดถกกันเกี่ยวกับนโยบายหรือวิธีปฏบิัติดานการจราจรและขนสงของเมืองโดย
ทุกหนวยของสังคม โดยเฉพาะอยางยิ่งนักการเมืองทองถิ่นและผูสมัครรับเลือกตั้งในตําแหนงนายกเทศมนตรี  
ผลจากการศึกษาที่จะดําเนินการตอไปจะเปนการเตรียมองคความรูแกหลายสวนในสังคม      ใหสังคมมี
ความพรอมท่ีจะนําเสนอ ประชุม  และวิพากยวิจารณ นโยบายหรือวิธปีฏิบัติดานการจราจรขนสงของเมือง
เชียงใหมโดยคํานึงถึงผลกระทบตอประชากรทุกกลุม 
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มหาวิทยาลัยเชียงใหม, 2542. 

ไพสิฐ พาณิชยกุล. มลพิษทางสิ่งแวดลอมกับการปกครองทองถิ่น. ใน ดวงจันทร อาภาวัชรุตม (บรรณาธกิาร) 
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ภาคผนวก 1 
บันทึกการประชุมระดมความคิดเห็นรวมของผูมีสวนไดสวนเสีย 

โครงการศึกษาเพื่อประเมินผลกระทบทางสุขภาพ 
กรณีศึกษาการพัฒนาเมอืงและการขนสงเมืองเชียงใหม ระยะที่ 1 

วันที่ 2 ธันวาคม 2545  เวลา 09.00 – 12.00 น. 
ณ โรงแรมเชยีงใหมฮิลล  จ.เชียงใหม 
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49. ร.ต.อ.พิเชษฐ   รุงรักษา   งานจราจร ภ.จว.เชียงใหม 
50. คุณวิสันต      สํานักงานผังเมืองจังหวัดเชียงใหม  
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เริ่มประชุมเวลา  9.05 น. 
 
รศ.ชมนาด โครงการศึกษาเพื่อประเมินผลกระทบทางสุขภาพจากการพฒันาเมืองและการขนสงเมือง
เชียงใหม มี รศ.ลําดวน  ศรีศักดา  จากภาควิชาวิศวกรรมโยธา เปนหัวหนาคณะ   โดยมีผูรวมวิจัยอยู 8 
ทานดวยกัน  ขอเรียนเชิญอาจารยลําดวนไดกลาวถึงความเปนมาของโครงการนี้ ถึงแมวาเราจะคุนหนาคุน
ตากันมาหลายครั้ง 
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รศ.ลําดวน  สืบเนื่องจากการประเมินผลกระทบทางสุขภาพเปนกรณีศึกษาของการพฒันาเมืองและ
การขนสงเมืองเชียงใหม  ชื่อเขียนวาการพัฒนาเมืองและการขนสงเมืองเชียงใหม   ดวยความตั้งใจขีดเสนใต
คําวาการขนสง เราตระหนักดีวาเมืองกับการขนสงนั้นไปดวยกัน การประเมินผลกระทบจากปญหาจากเมือง
และการขนสง  เปนระยะที่ 1 ซึ่งขอเรียกชื่อวาเปนการกําหนดขอบเขตและวิธีประเมิน  ทีมของเราเปนนักวิจัย
เครือขาย HIA ภาคเหนือ  ดวยความสนับสนุนจากสถาบันวิจัยระบบสาธารณสุข  ซึ่งในวันนีม้ีนักวิจัย
นอกเหนือจากเชียงใหม เปนกลุมซึ่งสนใจงาน HIA ในเรื่องของการขนสงและเรื่องของเมืองมารวมดวย 

การประเมินผลกระทบทางสุขภาพเปนกระบวนการเรียนรูรวมกัน เปนกระบวนการที่ทุกคนในเมือง
หรือผูมีสวนไดสวนเสียจะตองเรียนรูหาวิธีประเมินผลกระทบทางสุขภาพรวมกันไมใชนักวิจัยหรือ
ผูชํานาญการเพียงฝายเดียว ผูมีสวนไดสวนเสียทุกคนจะตองเรียนรูรวมกันวาจะทํางานกันอยางไร keyword 
อยูที่คําวารวมกันคิดรวมกันทํา มีการประยุกตใชเครื่องมอืท่ีหลากหลาย เชนเครื่องมือทางวิทยาศาสตร 
ความรูสึกของชุมชน สังคม รวมไปถึงความรูสึกของผูมีสวนไดสวนเสีย ในการระบ ุคาดการณผลกระทบทาง
สุขภาพที่เกิดขึ้น เกิดกับใคร กับคนบางกลุมหรือสวนรวม  เพื่อประกอบการตัดสินใจซึ่งจะเปนประโยชนตอ
การสรางเสริม     สุขภาพของคน  

เราจะประเมินผลกระทบ คาดการณส่ิงที่จะเกิดขึ้น เพื่อจะเสนอขอมูล ขอคนพบ หรือขอเสนอแนะที่
มีหลักฐานยืนยัน (evidence - based) เพื่อจะผลักดันนโยบายสาธารณะที่คํานึงถึงสุขภาพของคน มีหลาย
ขั้นตอนกวาจะสําเร็จผล 1) กลั่นกรองวาจะประเมินผลกระทบเนื่องจากนโยบาย แผนงาน โครงการใดหรือวิธี
ปฏิบัติใด ๆ ที่เราทําอยูทุกวันนี้ ซึ่งไดผานขั้นตอนนี้มาแลว และ 2) เรากําลังอยูในขั้นตอนที่ 2 คือการกําหนด
ขอบเขต แนวทางประเมินผล โดย public เปน public scoping 

เมืองเชียงใหมการเปลี่ยนแปลงที่คอนขางรวดเร็วจะเกิดในชวง 100 ปหลัง ซึ่งมีการเปลี่ยนแปลงมาก
ขึ้นตั้งแตเร่ิมแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติฉบับท่ี 1 (2504 – 2509) และเปลี่ยนแปลงรวดเร็วขึ้นอีก
เมื่อมีแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติฉบับที ่4 – 5  ในชวง 20 ปที่ผานมานี้เอง เมืองขยายตวัออกไป
ทุกทิศทางยกเวนดานตะวันตก หมูบานจัดสรร อาคารพาณิชย รุกล้ําเขาไปในเขตชานเมือง ในพื้นที่ทํา
การเกษตร เราตั้งบานเรือนไกลขึ้นแลววิ่งเขาสูเมืองดวยระยะทางที่ไกลกวาเดิม จํานวนยานพาหนะใน 20 ปที่
ผานมาก็เพิ่มขึน้ในอัตราที่รวดเร็ว ประมาณ 10 ปที่ผานมา 15% ตอป  ซึ่งจะเพิ่มขึ้นเปน 2 เทาภายในไมเกิน 
5 ป ในชวง 4 ปหลังนี้เรามีภาวะเศรษฐกิจที่ติดลบ แตจํานวนยานพาหนะไมไดลดลง เพียงแตเพิ่มขึ้นใน
อัตราสวนที่ลดลงเทานั้นและกําลังจะเพิ่มขึ้นใหมในปสุดทายนี้  เรามียานพานะทั้งหมด 8 แสนคันในจังหวัด
เชียงใหม 6 แสนกวาคันเปนจักรยานยนต  ปญหานี้เราคงจะคุนเคยกันดี มีการสํารวจการเดินทางของคนในป 
2537  87% ใชรถสวนบุคคลในการเดินทางทั้งจักรยานยนต รถยนต ปคอัพ  12% ใชการขนสงสาธารณะ    
เราเคยมีรถเมลและหลังจากป พ.ศ. 2541 รถเมลก็หยุดบริการไป และในปนี้ (2545) เราสํารวจอีกครั้งหนึ่ง
และพบวาสัดสวนของผูใชรถขนสงสาธารณะลดลงจากเดิม  ผลที่ตามมาก็คือ อุบัติเหตุจราจร รถวิ่งมากขึ้น 
ยาวขึ้น อัตราการตายของชาวเชียงใหม 28 คน/1 แสนประชากร เปนตัวเลขที่สูงกวาคาเฉลี่ยของประเทศไทย
ซึ่งอยูที ่ 20 คน/ 1 แสนประชากร  ผลกระทบทางสิ่งแวดลอมโดยเฉพาะคุณภาพอากาศ แมวาโดยภาพรวม
เมื่อเรามองคาเฉลี่ยของผลการวัดคุณภาพอากาศจากสถานตีรวจอากาศ ซึ่งม ี 2 แหงในเชียงใหม  ตัวเลข
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อาจจะแสดงวายังอยูในเกณฑ แตถาเรามองในระยะสั้นจะพบวามีหลายชัว่โมงหรือหลายวันใน 1 ปซึ่งมลพิษ
เกินความปลอดภัย โดยเฉพาะฝุนและโอโซน  ฝุนหรือปริมาณมลพิษเพิ่มมากขึ้นในเวลาที่ปริมาณการจราจร
เพิ่มขึ้นโดยเฉพาะในชวงเชาและเย็น  นอกจากนั้นก็มีปญหาอื่นในการใชถนน 

นอกเหนือจากเรื่องมลพิษจากยานพาหนะ ทานอาจจะมองไปถึงการใชถนนเพื่อกิจกรรมอื่น ๆ  ถนน
ปลอดภัยหรือไมในการเดิน  เหมาะสมหรือไมที่เราใชสถานที่ เชน วัดเปนที่จอดรถ  เมื่อเรามองในแงสุขภาพ
ตัวเลขก็คงจะชี้ออกมาวาโรคที่ชัดเจนคือ  1. โรคระบบทางเดินหายใจ ซึ่งเพิ่มขึ้น  กราฟนี้แสดงวาจากป 2537 
เทียบกับป 2542  คนไขนอกโรคระบบทางเดินหายใจประมาณ 33,000 คนตอ 1 แสนประชากร เพิ่มขึ้นเปน 
42,700 คนตอ 1 แสนประชากร  มะเร็งปอดของจังหวัดเชียงใหมนั้นประชากรของเราต่ํากวาแตจํานวนผูปวย
มะเร็งปอดใกลเคียงกับกรุงเทพฯ   ถาเทียบกับเมอืงหลัก เชน ขอนแกนของ อ.พลกฤษณ หรือสงขลาของ       
อ.ววิัฒน  อยูในภาพที่ดีกวา  นี่เปนขอมูลแบบ absolute ไมไดเทียบกับ 1 แสนประชากร  ถาเขียนกราฟ
เปรียบเทียบการเพิ่มของยานพาหนะจดทะเบียน โรคระบบทางเดินหายใจและจํานวนประชากรของจังหวัด
โดยใชฐานเปรียบเทียบป 2536 จะเห็นวา โรคเจ็บปวยทางเดินหายใจเพิ่มเปนไปในทางเดียวกันกับจํานวน
ยานพาหนะ 

ดวยวิธีการจัดการเมืองที่เราไมสามารถควบคุมการใชที่ดิน ปลอยใหกระจายออกไปนอกเมือง        
สุดทายแลวความหนาแนนของประชากรต่ํา  เราจัดการการขนสงสาธารณะโดยใหเอกชนเปนผูประกอบการ
ตามกลไกตลาด เราไมสามารถสนับสนุนการขนสงสาธารณะไดอยางจริงจงั นํามาซึ่งบริการขนสงสาธารณะที่
แยลง สุดทายแลวเราจะพบวามียานพาหนะสวนบุคคลเพิ่มมากขึ้น  การใชรถสวนบุคคลเพิ่มขึ้นโยงไปถงึเรื่อง
ปริมาณการเดินทางที่ยาวขึ้นและรถติดมากขึ้นหรือผลกระทบตอการทองเที่ยว รวมไปถึงการใชงบประมาณ
ในการรักษาสุขภาพ   

จะเห็นไดวาส่ิงที่สรุปในวันนี้เปนสิ่งที่เกิดขึ้นแลวและจะรุนแรงขึ้นในอนาคต วิธีการที่เราทําอยูใน
ปจจุบันนํามาซึง่ความถดถอยเพราะทําใหสถานการณเลวลงโดยลําดับ เราคิดวาที่ผานมาคนเชียงใหมก็มี
ความสนใจในประเด็นนี้เพียงแตยังไมเปนปริมาณมากพอทีจ่ะขับเคลื่อน  ถาทุกคนทราบผลกระทบสุขภาพก็
จะเปนสวนหนึ่งของการขับเคลื่อนได 

ส่ิงที่เราอยากจะประเมินวานโยบายหรือวิธีการที่เราทําอยูสงผลตอสุขภาพหรือไม  มีนโยบายอยู 2 
ขอคือ 1. เรื่องของเมือง  เราคิดวาวิธีปฏบิัติหรือกฎหมายที่ใชอยูปจจบุันนี้ไมสามารถควบคุมการใชที่ดินใหมี
ประสิทธิภาพได เมืองจึงกระจายไปสูชนบทรุกล้ําพื้นที่การเกษตร  ในขณะที่พื้นที่ในเมืองยังวางอยู  นโยบาย
การขนสงหรือวิธีปฏิบัติที่เราจดัการขนสงสาธารณะโดยใหเอกชนเปนผูดําเนินการเดินรถตามกลไกตลาดนั้น
อาจจะดีหรือไมดีก็ได  มีผลกระทบทั้งทางบวกและทางลบ  เมื่อเราไมสามารถสงเสริมการขนสงสาธารณะก็
เปนการยากที่จะจํากัดการใชรถสวนบุคคล ปจจุบันมกีารแกไขโดยสรางถนนเพิ่มเปนหลัก ถาเทียบดู
งบประมาณของหนวยงานที่ใชในการแกปญหา เพื่อจะหาวิธปีฏิบัตทิี่เปนมาจนถึงปจจุบันและตองการ         
คาดการณอนาคตวาจะสงผลกระทบหรือไม  ในขั้นตอนที ่ 2 หรือ public scoping  นี้ก็คือการหาวิธีวาจะ
ประเมินอยางไร กําหนดแนวทางการประเมินวาจะประเมนิเรื่องใดบาง ประเด็นใดที่คนในเมืองนี้สนใจหรือ
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เปนกังวล  ขอ 2. หลังจากทีก่ําหนดขอบเขตประเด็นแลว จะกําหนดวิธีทีจ่ะประเมินรวมไปถึงการจัดการใน
การประเมิน  ผูประเมิน และประเมินอยางไร  

โครงการที่ทําอยูนี้ เร่ิมตนดวยการทบทวนเอกสารการเปลี่ยนแปลงของเมือง การขนสง ปญหา       
ส่ิงแวดลอมและสุขภาวะ  มกีารจัดประชมุระหวางคณะผูวิจัยกับนักวชิาการ  และสอบถามความคิดเห็นของ
ประชาชน 500 คน  ขณะเดียวกันก็จัดการประชมุกลุมยอยไดแก กลุมผูนํา    ชุมชน องคกรเอกชนและสื่อ  
มวลชน ขาราชการสวนภูมิภาคและสวนทองถิ่น ซึ่งเปนกลุมยอยประมาณ 10 – 20 คน  วันนี้เปนวาระของ
การประชมุหลายกลุมรวมกันเพื่อจะกําหนดประเด็นของการวิจัย  
ผศ.ดร.ทพ.พรีะศักดิ์  ตามที่ไดเรียนวาทางผูวิจัยไดสํารวจความคิดเห็นของประชาชน 500 กวาคน ซึ่ง
เปนความคิดเกี่ยวกับสุขภาพปจจบุันของคนเมืองเชียงใหมและผลกระทบตอสุขภาพ ไดทําการสํารวจไปเมื่อ
เดือนกรกฎาคมที่ผานมาและนาจะเปนขอมลูพื้นฐานที่จะเปนประโยชนในการแนวทางการประเมินผลกระทบ
ทางสุขภาพ  ที่นําเสนอนี้จะเปนการสรุปขอมูลเพื่อใหเขาใจไดงายขึ้น แตในรายงานจริงจะมีรายละเอียด
มากกวานี ้

อันดับแรกเปนความคิดเห็นเกี่ยวกับสภาพปจจุบันของเมอืงเชียงใหม  โดยประชากรทีส่อบถามมี
ทั้งหมด 503 คน กระจายไปตามอาชีพตาง ๆ อายุเฉลี่ย 36 ป นอยที่สุด 13 ป มากที่สุด 83 ป  สวนใหญ71% 
อยูในเขตเทศบาล(แบงกลุมตวัอยางเปนกลุมที่อาศัยอยูในและนอกเขตเทศบาล) 65% อยูเชียงใหมมา
มากกวา 10 ป  

- ดานสภาพปจจบุันใน อ.เมอืงเชียงใหมนั้น สวนใหญจะเห็นดวยกับขอความตอไปนี้ โดยเฉพาะ
เชียงใหมเปนเมืองประวัติศาสตร กวา 90% เห็นดวย  โดยรวมไมวาจะเปนสิ่งแวดลอมนาอยู เปนเมืองที่ใช
ชีวิตไดเสรี ทัศนียภาพสวยงาม เปนเมอืงที่ผูคนเอื้ออาทรกัน คุณภาพชวีิตดี สวนใหญจะเห็นวาดี คํานวณ
คาเฉลี่ยของขอมูลโดยใหคะแนนเห็นดวยมากที่สูงสุดเทากับ 5 และไมเห็นดวยมากที่สุดเทากับ 0  คาเฉลี่ยได
ประมาณ 3 กวา   ขอมลูสีฟานั้นเปนขอมูลภาพรวมของเมืองเชียงใหม  อยางไรก็ตามเกี่ยวกับเรื่องของ        
ทัศนียภาพ สภาพอากาศดี เอือ้อาทรกันและมีคุณภาพชวีิตก็มีสวนหนึ่งไมเห็นดวย  ประมาณ 10%    เห็นวา
เชียงใหมเปนเมืองแออัด รถติด เมืองอันตราย ผูคนไมสนใจกันมากกวา 50%  เห็นวามีผลกระทบตอสุขภาพ
คือ    อุบัติเหตุเพิ่มขึ้นเนื่องจากพฤติกรรมของคนเปลี่ยนแปลงไป เกิดความรําคาญ ฝุน ควัน เสียง กลิ่น 

อุบัติเหตุที่เพิ่มขึ้นนี้นอกจากจะมีสาเหตุจากพฤติกรรมเปลี่ยนแปลงไปแลวยังขึ้นอยูกับการสรางถนน
เพิ่มหรือระบบจราจรไมดี  เกิดความเครียดขณะอยูบนถนน  72%,  รูสึกไมปลอดภยัขณะขามทางมาลาย 
70%,  ความอดทนลดลง 69%, รูสึกไมปลอดภัยเมื่อขามถนนที่ไมมีทางมาลายหรือขณะเดินทางเทา 68%,      
รูสึกไมปลอดภยัในการใชยานพาหนะ 61%, มีความกังวล รูสึกวาตนเองและบุคคลรอบขางเปนโรคระบบ   
ทางเดินหายใจเพิ่มขึ้น 60%,  เปนโรคภูมิแพ 57%,  ความผกูพันของครอบครัวลดลง 40% 

- ผลกระทบตอสุขภาพทางบวก  ไดแก   การไปมาหาสูกัน การเขาถึงบริการตาง ๆ สะดวกขึ้น 
ประชาชนมีรายไดเพิ่มขึ้น 

- เมื่อพิจารณาในกลุมยอย เชน แบงตามเพศ  เพศหญิงเห็นวาเปนเมืองสงบ ผูคนเอื้ออาทรกัน      
ส่ิงแวดลอมนาอยู นอยกวาเพศชาย   เพศหญิงเห็นวาคนเปนโรคภูมิแพเพิ่มขึ้นมากกวาเพศชาย  ซึ่งอาจเปน
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เพราะเพศหญิงมีการสังเกตมากกวา  เพศชายเห็นวาถนนทําใหมีรายไดเพิ่มขึ้น การเขาถึงบริการทางสุขภาพ
งายขึ้น แตก็เห็นวาการตัดถนนมีสวนทําใหความผูกพันทางสังคม ครอบครัว ลดลงมากกวาเพศหญิง 

- พิจารณาตามชวงอายุ พบวาคนอายุมากเห็นวาเปนเมืองที่ผูคนเอื้ออาทรกันมากกวาคนอายุ
นอย  ซึ่งขัดแยงกับคนอายุมากเห็นวาเปนเมืองที่ผูคนไมสนใจกัน 
รศ.ชมนาด จากการสนทนากลุมยอยทุกกลุมสรุปไดดังนี้ ปญหาทางกายภาพของถนน เชน ถนนไมดี เปน
หลุมเปนบอ ตองขับรถหลบหลุม ทําใหเกิดอุบัติเหตุไดงาย  มีผูใหความเหน็วาระบบจราจรที่สับสน การเดินรถ
ทางเดียวทําใหตองเดินทางไกลขึ้น ปญหาทีทุ่กกลุมเนนก็คือพฤติกรรมของผูใชรถใชถนน ความเปนระเบียบ
ลดลง น้ําใจบนถนนลดลง คนขับรถมักงาย เชน การจอดโดยเฉพาะรถรับจางทําใหรถติดเพิ่มขึ้น เกิด
ความเครียดมากขึ้น การที่สถานที่ทํางานหรือสถานศึกษาอยูใกล ๆ กัน เชน บริเวณถนนชางคลาน  กท็ําให
บางชวงเวลารถติดมากเชนเวลาเชาและเย็น ทําใหมลพิษเพิม่ขึ้น 

สถานการณที่มีผลกระทบตอสุขภาพทางบวก เห็นวาการที่ถนนตัดผานทําใหสะดวกสบาย การสราง
สะพานลอยนั้นแมวาบางกลุมจะไมเห็นดวยแตบางกลุมก็เห็นวาทําใหสะดวกรวดเร็วในการเดินทาง  การ
ติดตั้งสัญญาณไฟจราจรทําใหคนขามถนนรูสึกปลอดภัยมากขึ้น แตบางที่ไฟจราจรก็ทํางานไมไมดีนัก เชน 
หนาโรงพยาบาลมหาราช  แมจะมีไฟจราจรแตรถก็ไมหยุดใหซึ่งมอีุบัติเหตุเกิดขึ้นบอยครั้ง ผลดีอีกขอหนึ่งก็
คือเศรษฐกิจดีขึ้น   ผลกระทบทางลบไดแก ฝุน ควัน เสียง  มีการวัดระดับมลพิษตามสถานที่สําคัญ ๆ บน
ถนนที่มีความแออัด  พบวาระดับมลพิษในเชียงใหมยังไมอันตรายจนเกินไป  แตจากการสอบถามทุกคนบอก
วา     แมจะยงัทนไดอยูแตก็มีการเปลี่ยนแปลงและนาจะเปนอันตรายตอสุขภาพในอนาคต  ทุกกลุมกลาวถึง
ความเครียดในการใชรถ  ตั้งแตขับรถออกจากบาน   น้ําใจในการใชรถใชถนนลดลงอยางเห็นไดชัด  ปญหา
ทางลบ เชน การตัดถนนผานทําใหการไปมาหาสูกันนอยลง   เชน กรณีบานปาตันเมื่อถนนซปุเปอรไฮเวย    
ตัดผานก็แบงบานปาตันออกเปนบานเหนือบานใต  ทําใหคนในชุมชนเดินทางไปหากันคอนขางยาก   ผูไดรับ
ผลกระทบที่เห็นไดชัดเจนคือผูใชรถใชถนน ตํารวจจราจร  ผูประกอบกจิการริมถนน   

มีขอเสนอแนะใหประเมินจากผูที่ไดรับฝุนควันจากการกอสรางถนน เชน ผูขับขี่รถจักรยานยนต       
รถกระบะที่ไมมีหลังคา คนที่เดินทางเปนประจํา และไดรับผลกระทบทางสุขภาพเปนเวลานานพอสมควร  
กลุมผูขาดโอกาสที่ขาดความรูในการสงเสริมสุขภาพหรือกลุมผูดอยโอกาสในการใชบริการขนสงสาธารณะ 
เชน ผูพิการ  เปนตน 

วิธีการวัด  จากการสอบถามเกี่ยวกับแนวทางการประเมิน มีผูเสนอใหศึกษาสถิติการเจ็บปวยของ
ระบบทางเดินหายใจ เทียบกบัเมืองที่มีสภาพการจราจรคลายกันวามจีํานวนผูปวยแตกตางกัน อยางไรก็ตาม  
ผูแทนประชาชนเสนอวาใหถามวาสามารถหายใจไดเต็มปอดหรือไม  ในคนขับรถสี่ลอคอเสื้อจะดํากวาปกติ 
ผาเช็ดหนาดํากวาปกติ  จะเนนในการศึกษาวิถีชวีิตที่เปลี่ยนแปลงไปวาในขณะที่มีการพัฒนาเมือง ระบบ    
ขนสงจราจรเปลี่ยนแปลงไป  วิถีชีวิตของคนเปลี่ยนแปลงไปอยางไร  ควรศึกษาดานจิตวญิญาณของเมอืงจาก
คนที่อยูเชียงใหมนาน ๆ เทียบกับคนที่เขามาอยูใหมวามคีวามเห็นตางกันหรือไม มีผลกระทบอยางไรบาง     
ใหศึกษาตัววัดทางสังคม วัฒนธรรม การดําเนินชีวิต การติดตอส่ือสารระหวางชุมชน  มีขอเสนอใหวดัระดับ
ความพึงพอใจวาการเปลี่ยนแปลงที่เกิดขึ้นนั้นมีความพึงพอใจอยางไร  อาจจะวัดในดานความเอื้ออาทรใน
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การใชรถใชถนน ความเอื้อเฟอ หลีกทางใหกัน เปลี่ยนแปลงอยางไรบาง  วดัความรูสึกของคนเดินถนนวารูสึก
ปลอดภัยไหม มีความพอใจในอากาศปจจบุนัอยางไร   ใหใชคําถามงาย ๆ เกี่ยวกับความเครียด ความเอื้อ
อาทร วินัยจราจรในการใชรถใชถนน เชน คณุจะทําอยางไรเมื่อมีรถปาดหนา เมื่อมีคนขามถนนคุณจอดรถให
หรือไม เมือ่ถูกแยงที่จอดรถจะรูสึกอยางไร เปนตน   

ในดานจิตวิญญาณใหเปรียบเทียบวัฒนธรรม ความสัมพันธของคน และการดําเนินชีวิตในอดีตเทียบ
กับปจจบุัน การตัดถนนทําใหการติดตอระหวางชุมชน 2 ฝงถนนถูกตัดขาดหรือไม กิจกรรมในหมูบาน
เปลี่ยนแปลงหรือไม  รูปแบบการดําเนินชีวิตของประชาชนที่เปลี่ยนแปลงไป  บอกถึงการเปลี่ยนแปลงดาน
จิตใจ  และใหศึกษาผลกระทบที่เกิดขึ้นทางดานวิญญาณ 
รศ.ลําดวน นอกเหนือจากการสนทนากลุมและการสอบถามความคิดเห็นจากประชาชน 500 คน  ยังมี
ขอมูลซึ่ง ดร.เทพินทรไดไปสัมภาษณเชิงลึกกับผูใชรถใชถนนจํานวนหนึ่ง  ในขณะที่เราตองการจะประเมินผล
กระทบทางสุขภาพซึ่งหลายทานอาจบอกวาดูที่ตัวโรคก็ได   โรคระบบทางเดินหายใจ มะเร็งปอด นาจะ
เกี่ยวของกับคุณภาพอากาศ  ขณะเดียวกันอาจมองปจจยัอื่นที่เรียกวา health determinant ซึ่งเมือ่ปจจัย
เหลานี้เปลี่ยนแปลงก็ทําใหสุขภาพเปลี่ยนแปลงดวย  ซึง่ในการมองตัวโรคนั้นอาจเห็นการเปลี่ยนแปลงไม
ชัดเจน     ใหดูจากปจจัยแทน เมื่อเปล่ียนแปลงนโยบายปจจัยเหลานี้เปลี่ยนแปลงอยางไรบาง เชน ปริมาณ
รถเพิ่ม     มลพิษเพิ่ม ใชรถสวนตัวเพิ่มขึ้น ใชการขนสงสาธารณะลดลง ปริมาณการเดินทางเพิ่มขึ้น การใช
เชื้อเพลิง    เพิม่ขึ้น โยงไปถึงภาวะสุขภาพทีจ่ะเปลี่ยนแปลงไป    

เราอาจจะมองคุณภาพอากาศและระดับเสียงวาเปนอยางไรเนื่องจากเรื่องของการจราจร อบุัติเหตุ
จราจร หรือสภาพเศรษฐกิจ เพราะการจราจรมีผลทั้งทางดานบวกและลบ  คนกลุมหนึ่งอาจมองวาถนน
นอกจากจะทําใหเกิดปญหาแลวยังเปนโอกาสดวย  ในการประกอบอาชีพบางอยางอาจจะชอบเมือ่มี
การจราจรหนาแนน   หรือเราอาจจะมองพฤติกรรมของการสัญจรที่เสริมสุขภาพวามีหรือไม เชน การใช
จักรยานและการเดิน  เพราะถามีการเดินทางประเภทนี้อยูก็มีแนวโนมที่จะบอกวาสุขภาพของคนจะดีขึน้ ใน
ดานเครือขาย     การชวยเหลือทางสังคมนั้นมีนักวิจยัเคยสํารวจและพบวาในชมุชนใดก็ตามที่คนรูจักกัน     
ชวยเหลือกันและมีเพื่อนฝูงมาก  อัตราการตายกอนวันอันควรจะต่ํากวาชมุชนที่คนอยูโดดเดี่ยว  เพราะฉะนั้น
แทนที่จะมองเฉพาะตัวโรค  อาจจะมองปจจยัอื่นๆก็ได   

เรากําลังประเมินผลกระทบทางสุขภาพทั้ง 4 มิติ คือ สุขภาพทางกาย สุขภาพทางจิต สุขภาพทาง
สังคม และสุขภาพทางจิตวิญญาณ  ถาจะแยกผลกระทบจากการจราจรและการขนสงออกเปน 4 มิติดงักลาว  
ผลกระทบบางดานอาจจะมองไดชัดเจน เชน  ทางกาย   แตทางดานอื่นจะมีปญหาคอนขางมาก              
สรุปผลกระทบทางบวก เชน ความงายในการเขาถึงแหลงกิจกรรม ที่ทํางาน โรงเรียนฯลฯ ซึ่งจําเปนตอวถิีชีวิต  
รวมไปถึงการเขาถึงบริการสาธารณะซึ่งเกี่ยวของโดยตรงกับสุขภาพ  เชน สวนสาธารณะและลานกีฬา        
ผลกระทบทางสุขภาพจิต  เชน ความเครียดจากการใชรถใชถนน ความกังวล หงุดหงิดจากรถติด ความรูสึกไม
ปลอดภัยในขณะขับรถ เปนตน  สุขภาพของคนจะดีถาสุขภาพของเมืองดดีวย ในแงสุขภาพทางสังคม ถามวา
การขนสงและการพัฒนาเมืองสงผลกระทบอะไร ซึ่งขณะนี้ผูวิจัยเองก็ยังไมเห็นผลกระทบทั้งทางบวกและทาง
ลบชัดเจน  Social Network หรือการปฏิสัมพันธทางสังคมถาเพิ่มขึ้นอตัราการตายกอนวัยอันควรก็จะลดลง   
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ผลกระทบทั้งสองก็คอนขางชดั ที่ประชุมทกุกลุมเห็นวาชุมชนที่ถูกตัดขาดเนื่องจากการสรางถนนขนาดใหญ
หรือทางที่รถวิ่งเร็ว  วิถชีีวิตเปล่ียนแปลง ดานจิตวิญญาณหมายถึงดานจริยธรรมซึ่งสามารถแสดงออกไดใน
หลาย ๆ วิธีดวยกัน  อาจจะนกึถึงการเอื้ออาทรเห็นใจกัน ศีล การปฏิบัติในระเบียบ วินัยจราจรที่เปลี่ยนแปลง
ไป ความอดกลัน้ที่ลดลงหรือความเห็นแกตัวที่มากขึ้น    

ที่จะขอความคดิเห็นจากการประชมุในวันนีก้็คือเราจะวัดผลกระทบกันอยางไร มีแนวทางในการวัด
อยางไร วิธีการจะมีตัวชี้วัดหรือไม ดานปริมาณและดานคุณภาพ วดัทางวิทยาศาสตรหรือตัวชี้วัดที่เปน
ความรูสึกก็ได โดยภาพรวมตัวชี้วัดทางกายภาพจะหาไดงายกวา จากตารางนี้ตัววัดในการเขาถึงกิจกรรม
อาจจะใชสูตรในการวัด  เวลาที่ใชในการเดินทาง อุบัติเหตุจราจรก็วัดไดจากตัวเลขจํานวนผูปาย จํานวน
อุบัติเหตุ จากตํารวจหรือสาธารณสุข.  ที่มปีญหาคือขอมูลน้ันเหมาะสมถูกตองหรือไมที่จะนํามาใช   การวัด
คุณภาพอากาศนั้นทางวิทยาศาสตรก็วัดได ราชการก็วัดไดจากเครื่องมือท่ีติดตั้งไวตามสถานที่ตาง ๆ  
ชาวบานวัดอยางไรไมทราบ มลภาวะทุกอยางอยูในระดับปลอดภัยแตความรูสึกของประชาชนก็รูสึกวาเลวขึ้น
โดยลําดับ  ตวัชี้วัดอยางอื่นนอกเหนือจากทางวิทยาศาสตรก็ยังไมทราบจะใชอยางไร    ดานกจิกรรมสราง
เสริมสุขภาพสํารวจได  โรคสํารวจไดจากขอมูลสถิติ  มปีญหาในแงที่วาสถิติที่มีนั้นเปนสถิติรวมของจังหวัด
เชียงใหมยังไมแนใจวาจะใชวดัในพื้นที่ศึกษาไดดีเพียงใด 

ทางการมีตัววดัหลายตัวแตจะใชวิธีการทางวิทยาศาสตรเปนสวนใหญ ประชาชนนั้นวัดไดยาก  เรา
จะมวีิธีการอยางไรที่จะใหชาวบานวัดได  นี่กเ็ปนประเด็นปรึกษาหารือเหมอืนกัน   ดานสขุภาพจิตมีการพูดถึง
ความเครียด ความหงุดหงิดจากการใชรถใชถนน  นักจิตวทิยาบอกวาวัดไดแตจะใหแยกวามาจากสาเหตุใดก็
แยกไดยาก  ถาจะวัดผลกระทบจากความเครียดจากการจราจรจะวัดอยางไร ในเชิงวิชาการอาจจะวัดไดใน
ระดับการบริการหรือความรูสึกปลอดภัยในการเดินหรือขามถนน    มีงานวิจัยซึ่งมีการคิดเปนสูตรวา ความ
ปลอดภัยในการเดินนั้นขึ้นอยูกับปจจัยอะไรบาง เชน ความกวางของถนน การมีหรือไมมีเกาะกลาง ปริมาณ
จราจร ความเร็วรถ  

สุขภาพทางสังคมวัดยากขึ้น (นอกจากจะมองเห็นตัววัดซึ่งพอจะเปนไปได) เราจะทราบไดอยางไรวา
สังคมมีปฏิสัมพันธ มีเครือขายความชวยเหลือซึ่งกันและกัน  อาจจะวัดจากจํานวนเพื่อนฝูงที่มีในชุมชน ซึ่งยัง
ไมมีงานวจิัยในเรื่องนี้  ขอมลูตางประเทศบอกวาในชุมชนเมื่อมีถนนสายหนึ่งวิ่งผาน ถนนใหญขึ้น จาํนวน
เพื่อนลดลง ปริมาณจราจรเพิ่มขึ้น เพื่อนหรอืคนเยี่ยมเยือนลดลง การติดตอลดลงเพราะการเขาไปของถนน
และรถ   การมี physical social space เชน การมีลานกีฬา ที่ชุมนุมในละแวกบาน จะบอกไดไหมวาเรามีปฏ-ิ
สัมพันธรวมไปถึงการตัดขาดของชุมชนโดยทางหลวงจะวัดอยางไร   

Health Determinants ปจจยัที่สําคัญที่จะวัดวาสุขภาพเปลี่ยนแปลงมีอะไรบาง  ซึ่งถาดูจากปจจัยนี้
จะบอกไดวาเมือ่ปจจัยเปล่ียนแปลง สุขภาพของคนจะเปลี่ยนอยางไร  เมือ่เปล่ียนนโยบายเมืองหรือการขนสง
จะมีผลตอสุขภาพอยางไร  เรามองประเด็นหลัก ๆ เชน เร่ืองที่เกี่ยวของกับการจราจร ทั้งปริมาณ สัดสวนการ
ใชรถใชถนนและจํานวนกิโลเมตรที่ใชในการเดินทาง ส่ิงแวดลอม อบุัติเหตุ สภาพสังคม เศรษฐกิจ และ
พฤติกรรมสงเสริมสุขภาพ  
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ผศ.ดร.นพ.พงษเทพ การวิจัยประเดน็กวางมาก โดยเฉพาะการพัฒนาเมืองและการขนสง การพัฒนา
เมืองก็ครอบคลุมทั้งหมดตั้งแตคนและสิ่งตาง ๆ ในเมอืง  เรื่องขนสงก็คอนขางชัดเจนที่เห็นไดวามีผลกระทบ
และเกิดขึ้นมากับการพัฒนาเมือง แตในหัวขอมีคําวาการพัฒนาเมือง คงจะลืมไมไดในเรื่องของสิ่งแวดลอม
อื่น เชน ส่ิงกอสรางที่เพิ่มมากในเมือง ซึ่งส่ิงกอสรางเหลานี้ลวนมีผลกระทบตอสุขภาพหลายประการ ที่ทํา
มาแลวก็เชนเรื่องตึกสูง ถาเราจะวัดการประเมินผลกระทบทางสุขภาพที่คิดออกคงเปนการเปลี่ยนแปลงและที่
เห็นไดชัดของการพัฒนาเมือง ลักษณะของเมอืงซึ่งจะมีสภาพแวดลอมท่ีไมใชเมอืง ก็คือความรอนที่เพิ่มขึ้นใน
เขตเมือง มีการวิจัยจาํนวนมากที่ยืนยันชัดเจนวาในเขตเมืองมีอุณหภมูิสูง และทําใหเกิดปรากฏการณโดม
ความรอนในเขตเมือง 

แมลงวันในชวงหนารอน life cycle จะเร็วทําใหแพรพันธุไดเร็ว  โรคที่เกี่ยวของก็มมีาก ถาเปนยุงก็
เชนโรคไขเลือดออก ไขสมองอกัเสบ   อุจจาระรวงเพราะแมลงวันเพิ่มขึ้นก็เปนประเด็นหนึ่งที่เราควรจะตองดู
เพิ่มเติม   เร่ืองเสียงก็นาสนใจ ในเมืองนี้มีเสยีงมากมายซึ่งยังไมคอยมีการศึกษากัน  การจัดระดับการไดยินก็
ทําไดงาย สามารถบอกได ก็ควรเพิ่มประเด็นนี้ 
รศ.ลําดวน การวัดที่เกี่ยวกับเสียงถาเราตองการวัดระดับการไดยิน  ตัววัดระดับเสียงนี้วัดไดดวย
เครื่องมือตาง ๆ  แตวาในเมอืงเชียงใหมเทาที่ทราบยังไมมีการวัด  ถาเราจะประเมินก็คงตองตรวจวัดกันใหม  
การวัดก็มีสองทางคือทางวิทยาศาสตรและเครื่องมือท่ีชมุชนสามารถวัดได 
ผอ.สํานักงานสิ่งแวดลอม   ถาพูดถึงเรื่องเสียง ผลการวิจัยเรื่องแหลงกําเนิดเสียงเชน โรงงาน สถาน
ประกอบการ รานเคาะพนสี เหลานี้ก็เปนแหลงกําเนิดเสียงที่เคลื่อนที่ไมได  อีกสวนหนึ่งโดยทั่วไปคือตาม
แหลงที่เคลื่อนทีไดเชน รถยนต     จักรยานยนตโดยเฉพาะที่ถอดไสกรองออก เสียงจะดังมากกวาปกติ   

เร่ืองของเสียงเฉลี่ยก็ตองทราบปจจัยของความใกลไกลของแหลงกําเนิดเสียง การวัดตามสถานที่
ตองมีเครื่องมือไปวัดตามระยะหางจากแหลงกําเนิดเสียง  โรงงานที่เปนปญหาที่ไมมีมาตรฐานเพียงพอ จะไป
ตรวจวัดระยะหางจากตัวโรงงาน ในขณะที่คนรอบขางบอกวาไดยินแตพอจะไปตรวจ เนื่องจากทิศทางของลม 
และปจจัยอื่น ๆ ไมเหมือนกันก็ทําใหมีการเปลี่ยนแปลงได 
รศ.ลําดวน ถาเราจะหาวิธวีัดปริมาณจราจรบนถนน ทําอยางไรเราถึงจะทําแผนที่ไดวาบริเวณไหนมี
เสียงดังมากนอยที่เกิดจากการจราจร  ทําไดไหม หรือตองอาศัยเทคนิคอะไรเปนพิเศษ 
ดร.พลกฤษณ จริง ๆ แลวทาํได ก็คือโดยการใชสมการทางคณิตศาสตร ซึ่งใชเปรียบเทียบกับขอมูลจาก
บานเราซึ่งพิสูจนแลววาใชได  สามารถใชสมการนั้นคํานวณและแสดงผลโดยใชระบบสารสนเทศทาง
ภูมิศาสตร ปริมาณจราจร ความเร็ว สัดสวนรถบรรทุก รถบัสตาง ๆ ทีว่ิ่งบนถนนจะถกูแสดงใหเห็นชัดวา
ตรงไหนมีปญหาเรื่องเสียง รวมไปถึงมลพษิทางอากาศดวย แตอุปกรณเหลานี้เปนเพียงอุปกรณที่ชวยในการ     
ตัดสินใจ คาที่ไดตางจากคาความเปนจริง แตอยางนอยก็เปรียบเทียบไดวาโครงการที่เราตัดสินใจมีผลกระทบ
อยางไร 

ที่เคยวัดปริมาณสารพิษตาง ๆ ในอดีตไมเกนิมาตรฐาน ปจจบุันปริมาณฝุนลดลง แตฝุนขนาดเล็ก
กวา10 ไมครอนเพิ่มขึ้น  ซึ่งทาํลายสุขภาพโดยตรง    
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เขาใจวาเชียงใหมมีการวัดปรมิาณฝุนและเสียงริมถนนโดยกรมควบคุมมลพิษ ในป 44 – 45  ถาเรา
ตองการทราบวาการจราจรมีผลตอเสียงและคุณภาพอากาศอยางไร เราตองวัดจริงซึง่เปนขอมูลทางดาน
เทคนิค  บางครั้งก็ไมตรงกับความรูสึกของคน  อยากจะเห็นงานวิจัยที่กําหนดดัชนี ซึ่งเปนที่ยอมรับของ      
นักวิชาการและประชาชน แลวนําไปประเมินผลกระทบฯ 
อ.วิวัฒน หัวขอเราพูดถึงนโยบายหลายเรื่อง  ไมทราบวาเจาะลึกถึงดัชนีเกินไปหรือไมซึ่งไมไดสงผล
ถึงนโยบายอยางชัดเจนนัก  หัวขอเกี่ยวกับนโยบายสาธารณะอะไรก็ตามที่พูดมาตองมีหลายตัวที่ส่ือถึง
นโยบายสาธารณะ   

ประเด็นแรกเปอรเซ็นตการเดินทางโดยระบบขนสงสาธารณะจะบอกวาระบบขนสงของเราเพียงพอ
หรือยัง  ปจจบุนัมีคนใชมากขึน้หรือนอยลง  ถาใชมากขึ้นแสดงวาระบบสาธารณะยอมรบัไดมากขึ้น 

ปริมาณการใชรถจักรยานยนตก็คลาย ๆ กัน ถาบอกวาดูทางเทาเทียบกับผิวจราจร เราจะเห็น
นโยบายการออกแบบถนนวาไมไดออกแบบเพื่อคนเดินเทา ทําเพื่อรถอยางเดียว เราดู% คนที่หยุดรถใหคน
ขามตรงทางมาลาย เราจะเห็นวามีนโยบายที่เกี่ยวกับการใชสีใหรถจอดหรือหามไมใชรถจอด  ซึ่งถา % ต่ํา
มากก็ยกเลิกไป ก็เปนนโยบายการใชสีของเมอืง  นโยบายบางอยางถาวัดทางกายภาพเชน ดู % ของจาํนวน
เสาไฟฟาบนผิวจราจรตอความยาวของถนน หรือแมกระทั่งจํานวนไฟจราจร  
ผศ.ดร.นพ.พงษเทพ จะขอเสริมเรื่องจิตวิญญาณ  เรื่องตัวชี้วัดที่จะดูดานจิตวิญญาณทีย่ังไมคอย      
ชัดเจน ที่พอจะบอกไดก็คือความเอื้ออาทร ความไมเห็นแกตัว ฯลฯ ในเชียงใหมนี่เร่ืองความเอื้ออาทรในการใช
ถนนลดลง ก็จะวัดใหเปนรูปธรรมก็อาจจะตองมีการสุมซึ่งจะดู 2 ประการคือการละเมิดกฎจราจร เชนจอดใน
ที่หามจอด ฝาไฟแดง   สุมส่ีแยก กําหนดชวงเวลา แลวนับวามีการฝาไฟแดงกี่คันตอปริมาณรถทัง้หมด       
จะเปนตัวเลขที่แสดงเปนรูปธรรมได   

เร่ืองความเสียสละ ความเอื้ออาทร กรณีที่มีทางมาลายใหคนขามที่เห็นไดชัดก็คือหนาสวนดอก 
บอยครั้งที่กดไฟแลวรถไมหยุดให เห็นชัดวาคนยังตองระวังอยูแมจะมีทางมาลาย  ถาดูภาพนี้แลวเอามาแสดง
ก็จะเห็นวาจิตวญิญาณของความเสียสละลดลงไป  อาจดูกรณีอื่น เชน การปาดหนารถก็จะดูยากแตอาจจะ
ถามจากคนที่ใชรถใชถนนวาถูกปาดหนากี่คร้ังก็พอจะบอกได 
รศ.ลําดวน ขณะนี้เรานาจะเนนที่จิตวิญญาณ เราบอกวาจิตวิญญาณของคนแยลง เราสามารถวัดการ
ฝาฝนสัญญาณไฟได  ถาเราวัดกันในวันนี้แลวจะโยงกับการบริหารจัดการระบบจราจรในเชียงใหมไดอยางไร  
ถาความเครียดของคนในวันนี้วัดไดแตจะโยงกับนโยบายอยางไรหรือพิสูจนไดอยางไรวาความมีระเบียบวนิัย
ลดลงจากเดิมเพราะในอดีตยงัไมมีการวัด 
ร.ต.อ.พิเชษฐ ถาจะเทียบกับอดีตเปนไปไดยาก เพราะตัวเลขตาง ๆ เราวัดในปนี้เปนจดุเริ่มตนแลวเทียบ
กับปตอไป เปนพื้นฐาน ไมสามารถเทียบกบัอดีตได ตองใชเวลา   ในเรื่องเสียงไมสามารถใชวิธีการทาง      
วิทยาศาสตรเพียงอยางเดียวตองใชความรูสึกของคนดวย  ถารูสึกวาดังตรงไหนก็ใชเครื่องมือวดัซึ่งจะ      
เชื่อมโยงกบัปญหาการจราจร ตองใชความรูสึกวาปญหาการจราจรติดขัดตรงไหน  เราก็จะรูวาตรงไหนเสียง
ดัง แลวใชเครื่องมือวัดระดับออกมา  ในการวัดเสียงก็มีหลายหนวยงานที่ดําเนินการ     มีการขอติดตั้ง
เครื่องวัดเสียงตามทางแยกตาง ๆ กบัทาง จร. 
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ศ.เฉลิมพล เร่ืองเสียงก็มีความสําคัญ  คอืมีเสียงเฉลี่ย 8 ชม. 24 ชม. เสียง peak สําคัญที่สุด  เวลาวัด
เสียงเฉลี่ยอาจไมดังแตถา peak แค 5 วินาทกี็ทําใหหูหนวกได 
ผศ.ดร.ทพ.พรีะศักดิ์  เครื่องมือทางวิทยาศาสตรที่อาจารยบอกวาที่สําคัญคือ peak  ในเรื่องความรอนก็
มี peak เหมือนกัน  เรามักจะฝงใจกับ peak  โดยเฉพาะถาความถี่สูง ๆ ก็อาจทําใหเกิดปญหาเพิ่มขึ้น เวลา
วัดถาวัดเสียงทางการจราจร นอกจากจะแสดงคาเฉลี่ย คาสูงต่ําแลวมีการแสดงความถี่ดวยหรือไม 
ผศ.ดร.นพ.พงษเทพ วัด 2 ลักษณะ คือ (1) คาเฉลี่ย เชน 8 ชม.  ที่ชัดเจนก็คือมีผลกับกลุมทาํงานใน  
โรงงานซึ่งมีปญหาเสียงดัง ก็จะกําหนดคาเฉลี่ยวาไมเกินเทาไหร อยางในโรงงานก็กําหนดไววาไมเกิน 80         
เดซิเบล ใน 8 ชม. ถาคาเฉลี่ยเกิน เสียงดังตลอด 8 ชม. จะเกิดหูพิการแบบไมรูตัว แตวัดไดดวยเครื่องวัด 
audiometer ซึ่งจะไวมากบอกไดวาเริ่มมีปญหาการไดยินแลวหรือยัง   (2) กาํหนด ceiling ไมวาเวลาใดจะ
เกินนี้ไมได ซึ่งหลักทั่ว ๆ ไป คามาตรฐานไมเกิน 140 เดซิเบล ถาเกินจะทําใหหูทะล ุ เหมือนเสียงระเบิด
มากกวา 140 เดซิเบล  และ (3) short term limit กําหนดชวงเวลา เชน ภายใน 15 นาท ีตองไมเกินที่กําหนด       
ในสวนของการวัดการละเมิด วัดเทียบกับประเทศที่เขมงวดการราจร เชน สหรัฐอเมริกาหรืออังกฤษ ก็จะบอก
ไดดีกวาเทียบกับอดีตซึ่งเราไมมีขอมูล 
ศ.เฉลิมพล เรากําลังหาดัชนีจากคนอื่นซึ่งจะนําไปใชในการประเมินใชไหม ซึ่งไมใชเรือ่งงาย ผูอนุมัติ
นโยบายตองใชตัวเลข ดัชนีบางอยางที่มีความสัมพันธกับโรค เชน เร่ืองฝุนละออง มีมาตรฐานอยูใน
สภาพแวดลอมท่ีตางกันจะมีความสัมพันธกับโรคไมเหมือนกัน  เอามาตรฐานมาวัดไมไดเสมอไป   เรา
พยายามทีจ่ะหาหลักฐานไปยนืยันในเรื่องการขนสง ทําไมเราไมเอาขอมูลของตางประเทศที่เคยมีปญหามา
กอนมาดูวามีผลกระทบตอการขนสงอยางไร 
รศ.ลําดวน การประเมินผลกระทบทางสุขภาพนี่ใชเครื่องมือหลากหลายมาก แมแตคําวาการวัดก็วัดทั้ง
ปริมาณ คุณภาพ สัมภาษณความรูสึกของคนก็ใชได ขอมูลจากตางประเทศก็มีแตเราไมเคยเรียนรู  การ
ประเมินผลกระทบทางสุขภาพเปนการเรียนรูรวมกัน ที่ผานมาอาจจะเปนการศึกษาของนักวิชาการซึ่งไมมีผล
พอที่จะทําใหเปลี่ยนแปลงนโยบาย  วธิีการที่อาจจะมีผลกค็ือเมื่อมีคนหลายกลุมรูมากขึน้ ทําใหนักการเมือง
เปลี่ยนแนวคิด เปนสวนหนึ่งในการขับเคลื่อน 
อ.สมโชต ิ เราไมสามารถที่จะพูดถึงการขนสงทางบกเพียงอยางเดียวได การขนสงประกอบดวยทาง
บก ทางน้ํา และทางอากาศ  และทางอากาศก็มีผลอยางมากดวย  การขนสงทางอากาศก็เกี่ยวของกับการ
พัฒนาเมืองซึ่งเกี่ยวของกับสุขภาพ การขยายการขนสงทางอากาศก็เปนแนวโนมที่ชัดเจน รัฐขยายมากขึ้นมี
ผลโดยเฉพาะเรื่องเสียง  รูปธรรมของเรื่องนี้ที่ทราบกันดีก็คือกรณีของพระธาตุพนม ในสงครามเวียตนาม      
แรงกดดันของ B52 ไปเวียตนามสงผลกระทบตอพระธาตุ เชนเดียวกับของเชียงใหม การขยายขนสงทาง
อากาศมาก ๆ ก็สงผลกระทบตอพระธาตุวัดสวนดอกในอนาคตอยางแนนอน  แตเรายังไมมีการศึกษาเกี่ยวกับ
เร่ืองนี้อยางจริงจัง    

การศึกษาทางสุขภาพทั้งระดับปจเจก กาย ใจ สังคมและจิตวิญญาณ  อยากใหคณะวิจัยเห็นถึง     
สุขภาพไมวาจะเปนกรณีจากการขนสงซึ่งมาจากการพฒันาของเมือง สุขภาพเมืองนาจะเปนเรื่องใหญ มี
ขอสังเกตคือการแบง 4 ประเด็น กาย ใจ สังคมและจิตวิญญาณ เหมือนกับการประเมินผลกระทบจากตึกสูง
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ซึ่งสามารถทบทวนได ประเด็นใหญคือสุขภาพเมือง นโยบายสาธารณะทีเ่ราทํากับเมืองสงผลตอสุขภาพเมือง  
เมื่อเมืองเกิดปญหา เกิดโรคของเมือง เชน การทําลายแหลงเกษตรกรรม แหลงน้ําของเมือง ประวัตศิาสตร    
พื้นที่ปา ฯลฯ สวนมากก็มาจากการพัฒนาเมอืง     

ผลของสุขภาพ  ในรูปแบบของการจราจรตดิขัด โรคหดหู ตายดาน ซึมเศรา เศรษฐกิจซบเซา ถนน    
วงแหวนขยายไป แตวงในซึ่งเปนตัวเมืองก็จะถูกยายศูนยกลางไป  หรือการเกิดชองวางทางชนชั้นมากขึ้น      
คนรวยซื้อรถเพิ่มขึ้น  คนจนก็รอรถสาธารณะโดยไมมีกาํหนดเวลาเดินที่ชัดเจน ซึ่งเปนโรคที่กําลังเกิดขึ้นและ
รุนแรง 

สุขภาพของเมอืงสงผลตอปจเจกแนนอน สาเหตุก็คือการพัฒนาเมืองที่ผิดพลาด สงผลตอสุขภาพ
ของเมืองจนยากเกินจะแกได ประเด็นที่อยากเสนอใหเห็นวาเราจะตองพิจารณาเปนหลักก็คือ  โจทยคอืการ
พัฒนาเมืองที่ผิดพลาดนํามาสูการทําใหสุขภาพของเมืองเกดิปญหา  เราไมสามารถใชเวลาสั้น ๆ บอกวามัน
เปลี่ยนแปลงไปอยางไร  ชวงเวลาอาจจะทําใหเห็นการเปลี่ยนแปลงของเมืองไมวาจะกรณีไหนก็ตาม  ทําให
เห็นการเปลี่ยนแปลงของสุขภาพ 

คําถามที่วาวัดควรเปนที่จอดรถหรือไม ก็เปนปญหาดวย คือถนนไมมีที่จอดรถซึ่งเปนปญหาที่ตอง
แกไข  เราใชพืน้ทีสีเขียวของเมืองและทําใหเกิดปญหามากขึ้น 
อ.พงษเทพ สวรส. ทําแผนงานเพื่อประเมนิผลกระทบทางสุขภาพ ประมาณ 2 ป ปแรกเราทํา Health 
Impact Assessment   ตอมาก็ทํา Healthy Public Policy  นโยบายสาธารณะกับสุขภาพ แลวแบงยอยวา
นโยบายใดบางที่จะสงผลกระทบตอสุขภาพไดบาง  ก็พยายามจะหาองคความรูแตละดานแบงเปน
แผนพัฒนาอุตสาหกรรม เมืองและการขนสง เกษตร ฯลฯ  ที่ทีมนี้ทําก็คือเมืองและการขนสง  แต proposal 
ของโครงการนี้จะเนนที่การขนสงทางบกเปนหลัก  เพราะเมื่อเรามีแผนงานในการขนสง เชน สรางถนนใหม 
สรางทางดวน ฯลฯ  เราก็จะมกีารประเมินเฉพาะทางกายภาพ วาจะเกิดมลพิษอะไรบาง ซึ่งเหมือน EIA ที่บอก
วามมีลพิษเทาไหร   นาจะลองทําวามีผลกระทบทางสุขภาพที่ครอบคลุมสุขภาพ  นโยบายที่จะออกไปตอง
คํานึงถึงสุขภาพ เราตองมีอะไรสักอยางที่จะผลักดันได  กลไก HIA นี่จะเปนกลไกที่สําคัญ ถาเราประเมิน HIA 
ไดก็จะได Strong Evidence วา ถาจะออกนโยบายแบบนี้กจ็ะเกิดผลแบบนี้เพราะไดศึกษามาแลว 

จะขอใหความเห็นที่นําเสนอมา ในการสอบถามประชาชน 500 กวาคนและการสนทนากลุมรวมทั้ง
ขอมูลพื้นฐาน  อยากให Focus ใหชัดขึ้น ถาบอกวาการพัฒนาเมืองและการขนสงทําใหวัฒนธรรม
เปลี่ยนแปลง ก็ควรระบุวาวฒันธรรมอะไรที่เปลี่ยนแปลง เปลี่ยนแปลงอยางไร   ตองมีขอมูลพื้นฐานให
ละเอียดมากขึน้  ถาเราจะประเมินในอนาคตเราตองรูขอมูลพื้นฐานวาเปนอยางไร  ลองดูวาคุณภาพชวีิตของ
คนเชียงใหมเปนอยางไร  มนีโยบายอะไรบางที่เปลี่ยนแปลงไป เชน ถามีนโยบายการขนสงเกิดขึ้น ชีวิตคน
เชียงใหมจะเปนอยางไร จะตองประเมินได บอกไดวาในอนาคตจะเปนอยางไร 

ที่กังวลก็คือเวลาเราคิดจะประเมิน  มอง Health Determinant ในดานตาง ๆ เชนทางดานเภสัชกรก็
จะมองวาคนกนิยาอยางไร  ดานวิศวะฯ กม็องวาทางเทาเปนอยางไร อาจารยหลายทานก็มองความรอน เสียง  
ใหดูการกําหนดนโยบายที่ออกมาวาเปนอยางไร  ประชาชนมีสวนรวมไหม กฎระเบียบออกมาไดอยางไร  การ
ปฏิบัติเปนอยางไร  ความเขมงวด แผนพัฒนาไดรับผลจากสวนกลางหรือไม  ยังขาดองคความรูวาการสราง
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นโยบายสาธารณะเพื่อสุขภาพที่ดีควรทําอยางไร  แตเรื่องเสียง ความรอนนี้มีขอมูลอยูแลว  ถาสนใจในเรื่อง
ความรอนอาจดูวาสถานการณปจจุบันเปนอยางไร  ถามีนโยบายนี ้มีทางดวน ถนน การพัฒนาอยางมาก มัน
จะเปลี่ยนแปลงอยางไร  ถามีขอมูลหรือผลจากการประเมนิที่อิงหลักวิชาการจะมีความหนักแนนในการทําให
เกิดการเปลี่ยนแปลงนโยบายตาง ๆ  

เร่ืองตัวชี้วัดตาง ๆ ที่ review มามีเครื่องมอืในการเก็บขอมลูดานสุขภาพทั้งกาย จิต สังคมและจิต
วิญญาณ  แตจิตวิญญาณอาจจะลําบากเพราะความหมายยังไมชัดเจน    ขึ้นกบัวาผูวิจัยจะหาขอสรุปวา
อยางไร 
ดร.ดวงจันทร ขอเสริมอาจารยสมโชติเร่ืองการขนสงทางอากาศ      มีการศึกษาวาผูที่อยูใกลสนามบินจะ
หูตึง ถาศึกษายอนหลังเปรียบเทียบกับปจจบุันในเรื่องผลกระทบทางเสียงที่มีตอประชาชนก็นาจะเปน
ประโยชน  อีกเรื่องหนึ่งก็คือเมื่อเสียงดังขึ้น ความดันของคนก็ขึ้นดวย  อาจจะมีผลที่นาสนใจ  ถาสามารถชี้ได
วากระทบตอสุขภาพคนจริงก็จะนําไปสูนโยบายสาธารณะที่วาการเพิ่มการขนสงทางอากาศจะมจีํานวน
เครื่องบินมากขึ้น อาจจะมีการยายสนามบนิหรือทบทวนบางอยาง  นอกจากนั้นนโยบายสาธารณะที่ตอง
แกไขก็ไดแกเทศบัญญัติของที่จอดรดที่มีอยู  สัดสวนจะเปนอยางไร บางทีผูกําหนดนโยบาย คนที่ศึกษาก็คิด
แทนชาวบาน  นั่นคือ ถาจํากดัที่จอดรถหรือแกไขกฎจราจรแลวชาวบานจะตอตาน  จริง ๆ แลวที่เคยคุยกับคน
ในคูเมือง ซึ่งจะไดรับควันรถในปริมาณมาก ก็ตองการใหสงเสริมทางจักรยานและรถเมล  ถาทางการกลัวจะมี
การตอตานในชวงแรกอาจจะมีแตคนก็ตองเปลี่ยนแปลงพฤติกรรม ตองหาทางเดินทางโดยวิธีอื่น กาํหนด
นโยบายสาธารณะไดชัดเจน  ถาเราศึกษาผลกระทบตอสุขภาพได เร่ืองของมาตรฐานก็นาจะมีการปรับ  
เพราะตัวเลขมาตรฐานของเรา (ตัวเลข) สูงกวาตางประเทศเกือบทุกเรื่อง ทั้งคุณภาพอากาศและเสียง มีการ
บอกวาวัดแลวไมเกินมาตรฐาน   เราอาจจะตองกําหนดวามาตรฐานของเรานี้ตัวเลขสูงกวาประเทศอื่น  อาจ
ตองทบทวนอีกก็ได    
รศ.ลําดวน การตัดขาดชุมชนจากการตัดถนน เชน ใหรถเดินทางเดียวหรือถนนขนาดใหญที่รถวิ่งเร็ว  
ในเรื่องผลกระทบทางสังคมก็ไมเครงครัดกับตัววัด แตไมวาจะเปนอยางไรจะตองนําไปสูคําวานโยบาย หลาย
ทานในที่นี้อาจจะอยูดานสังคมศาสตร อาจจะมีในแงของการตัดขาดจากชุมชน ในเชิงคุณภาพก็คงวัดได 
ปญหาสวนหนึ่งที่ไดรับก็คือเมื่อมีถนนขนาดใหญเขาไปในชมุชนทําใหความสัมพันธของชมุชนลดลง และตัว
วัดก็ยังไมม ี    การสรางทางขนาดใหญในชุมชนนั้น หนวยงานสรางทางจะมีงบประมาณในสวนของการสราง
ถนนมาก  เชนกรมทางหลวงซึ่งมีหนาที่หลักในการสรางถนน  เทศบาลซึ่งประมาณ 90% ใชในการกอสราง
ถนนเชนกัน 
--------------- ในเรื่องการตัดขาดชุมชน มีเมอืงที่มีถนนขนาดใหญมากจนคนขามถนนไมได  ผลกระทบดาน
การจราจร หลายทานพูดถึงทางอากาศ ที่ญีปุ่นจะกําหนดไววาหลัง 5 ทุม หามเครื่องบินขึ้น – ลง เพราะเสียง
เปนการเปรียบเทียบ กลางวันไมดังมากแตเวลากลางคืนจะดังมากกวาปกติ   ความดังหรือไมดังขึ้นอยูกบัรอบ
ขางดวย  มีการจะใหสรางสนามบินไวนอกเมอืง ไมเหมอืนกันในไทยที่มองแคระยะสั้นเทานั้น 
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---------------- มีบางเรื่องที่คนไทยไมสม่ําเสมอ เชน ออกกฎคาดเข็มขัดนิรภัยแตปลอยใหคนนั่งหลังรถกระบะ
ได  ออกกฎ ตรอ. รถยนตไมเกนิ 600 ppm  แตรถจักรยานยนต ไมเกิน 600 ppm ซึ่งตางกันมาก มีกฎเกณฑ
หลายขอที่ขัดแยงกันถาจะศึกษาตองศึกษาการใชนโยบายตาง ๆ ในสังคม 
--------------- เร่ืองจิตวิญญาณ เมื่อดูจะพบวามีการคาบเกี่ยวกันของการวดัดานจิตใจ ความรูสึกไมปลอดภัย
กับดานจิตวิญญาณเปน 2 ระดับ  ถาพูดถึงจิตใจนาจะเปนความรูสึกของคนแตละคน  สวนความรูสึกไม
ปลอดภัยจะโยงมาเรื่องจิตวิญญาณของคนเชียงใหม สุขภาพทางจิตวิญญาณวัดจากตัวเอง  ความรูสึกไม
ปลอดภัย       นาจะเปนตัววัดดานจิตวิญญาณมากกวาจิตใจ  วัดส่ิงที่เกิดขึ้น เชน เมื่อเกิดอุบัติเหตุแลว
ตัวเองรูสึกผิดปกติไป ความวติก หวาดระแวงที่จะขามถนนที่เคยเกิดอุบัติเหตุ ความคาบเกี่ยวของตัวชี้วัด
นาจะชัดเจนวาระดับตัวชี้วัดจติใจกับจิตวิญญาณตางกันตรงไหน  อีกเรื่องหนึ่งที่ยังไมไดพูดถึงก็คือกิจกรรม
ดานการสัญจร         ที่นาจะเปนตัวชี้วัดซึ่งอาจารยวัดที่การเดินและการใชจักรยาน  ตอนนี้มีการรณรงคออก
กําลังกายที่สงเสริม  สุขภาพ เร่ืองของสุขภาพถาดูการเกี่ยวของกับการจราจร  ถาถามวาเราจะออกกําลังกาย 
วิ่ง ไมรูจะตรงไหน วิ่งในสวนดอกยังกลัวรถจะมาชน   อาจจะเปนตัวหนึ่งที่มีผลกระทบตอสุขภาพ  ถารณรงค
ใหออกกาํลังกาย  ประชาชนไมรูจะไปออกกําลังกายที่ไหน  อาจเปนประเด็นหนึ่งที่อาจจะเพิ่ม อาจไมใช
กิจกรรมการสัญจรที่สงเสริมสุขภาพแตเปนพฤติกรรมที่สงเสริมสุขภาพโดยตรง เกี่ยวกับสุขภาพโดยตรง 
--------------- สภาพเศรษฐกิจที่ดูการมีงานทํา  แตถาพูดถึงการเปลี่ยนแปลง  ใหถามประชาชนที่ทํางานไมใช
แครายไดเปลี่ยนแปลงเทานั้น  แตการทํางานก็เปลี่ยนแปลงดวย  เชน จากทํางานกลางวัน ตองทํางาน
กลางคืนดวย อุบัติเหตุในการเดินทางเพื่อไปทํางานกลางคืนมีผลมากนอยแคไหนซึ่งจะมผีลโดยตรง และใน
เร่ืองสภาพเศรษฐกิจที่เปลี่ยนแปลงตองหารายไดใหมาก ทํางานจนถึงเวลากลางคืนมีผลกับการจราจรไหม  
รวมทั้งสภาพที่เปลี่ยนแปลงก็คือแกงซามูไร ก็อาจจะเปนผลที่มาจากเมื่อการจราจรหรือถนนดีขึ้น ความ
ปลอดภัย   ลดลง ความมั่นคงของเมืองเปลี่ยนแปลง 
รศ.ลําดวน เราถามวาความรูสึกวาความผูกพันของคนในชุมชนลดลง เปนผลมาจากการจราจรหรือไม   
สวนใหญจะตอบวามีผลอยูบางแตไมมากนัก สวนที่ทําใหความผูกพันเปลี่ยนแปลงคือวิถีชีวิตที่เปลี่ยนแปลง  
การประกอบอาชีพที่ตางกัน เวลาที่จะพบกันมีนอยลง พฤติกรรมก็แตกตางกันไป ไมเหมือนแตกอน  มหีัวขอที่
จะขอปรึกษาคอืเรารูวาผลจากการจราจรมีตอคนหลายกลุม ตองดูวาจะเนนไปท่ีคนประเภทใดหรือดูทั้งหมด 
มีขอเสนอใหแยกกลุมคนหรืออาจเนนเฉพาะกลุม  แบงกลุมเชน ที่ไดรับผลกระทบชัดเจนก็คือ ตํารวจจราจร 
คนที่ทํางานอยูใกลถนน คนขับรถ ซึ่งใชเวลาบนถนนเปนเวลานาน แมคาที่อยูริมถนน ฯลฯ  มีผลการวิจัย   
บอกวาอากาศในรถและบนทางเทาก็พอ ๆ กัน การที่เราปดกระจกก็ไมไดหมายความวาอากาศในรถจะดีกวา
บนถนน   

มีขอเสนอใหแบงกลุมเปน  
- กลุมท่ีรับผลกระทบชัดเจน เชน ตํารวจจราจร คนขับรถ 
- กลุมเสี่ยงหรือกลุมที่ออนแอ เชน นักเรียน  
เราควรจะสนใจนักทองเที่ยวหรือไม เพราะไดรับการ complaint วาเชียงใหมไมเหมือนที่หวังไว      

ตัวแทนการทองเที่ยวเคยยกประเด็นนี้วามีความสําคัญ  เราควรเนนหรือสนใจกลุมไหนโดยเฉพาะหรือไม 
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ภก.พงษเทพ ตั้งแตเร่ิมเรามองผลกระทบในทางลบ  บางครั้ง 4 มิตินี่ก็มีทั้งทางบวกและทางลบ เชน 
นโยบายขนสงทําใหการเดินทางงายขึ้น อาจจะตองมองทั้ง 2 ดาน เมือ่ประเมินผลกระทบออกมาแลวตองมี
การตัดสินใจวาจะเอาดานไหน  วิธีการหนึ่งที่ใชกับผูปวยในการรักษาพยาบาลก็คือการตั้งมาตรฐานขึ้นมา
ลักษณะอยางนี้ เลือกหลาย ๆ แบบแลวใหชุมชนในเชียงใหมเปนผูตัดสิน เสนอใหผูมีอํานาจดูวาเสียงคนใน
เชียงใหมตองการอะไร เปนตัวอยาง 
รศ.ลําดวน ถาจะมองผลกระทบวาใครรุนแรงแคไหน จะมองมลภาวะเปนหลัก เชน มองวาอยูบนถนน
หรือไม บานอยูขางถนนหรือไม ซึ่งความใกลไกลถนนเปนหลัก ในสวนของขอบเขตพื้นที่คอนขางชัดเจน  เดิม
กําหนดไวในเขตเทศบาล ตอนนี้จากหลายกลุมใหขยายออกไปครอบคลุมพืน้ที่ชานเมืองดวย    
-------------- การแยกกลุมประชากรเปนไปไดไหมถาจะแยกประชากรออกเปนประชากรเขตเมือง ซึ่งใน
รายละเอียดปรากฏในคําถามวาอาศัยอยูที่ไหน อาชพีอะไร แลววัดวาอยูใกลหรือไกล 
ศ.เฉลิมพล กลุมท่ีนาสนใจศึกษาผลกระทบ โดยเฉพาะเยาวชนซึง่นาจะเปนผูนําตอไปในอนาคต       
ทั้งนอกและในเขตเทศบาล  ที่เปนรูปธรรมคือในสถาบันการศึกษา นักเรียนนักศึกษาใชรถยนตกันมากขึ้น  ใน 
มช. เองก็มีการใชรถอยางเสรี   เมื่อมีเวลาวางทําใหการปฏสัิมพันธเปลี่ยนแปลง จิตใจเปลี่ยนแปลง นาจะเปน
ตัวหนึ่งที่ศึกษาไดชัดเจน 
อ.สวาท   นโยบายการศกึษาไมสามารถจํากัดการเดินทางของนักเรียนที่เขามาเรียนในเมืองได จาก 
รร.ยุพราชฯ เด็กกวา 2,000 คน มีเด็กจํานวนมากที่ตองเดินทางมาโรงเรียนเปนระยะทางไกล ตัวเด็กเองก็มี
ปญหาดานสุขภาพ ดานสังคมก็ม ี เชน ความสัมพันธในครอบครัวลดลงแนนอนเพราะไมมีเวลาในการทํา     
กิจกรรมรวมกบัชมุชน เสียเวลาในการเดินทางทั้งเชาและเย็น  เสารอาทิตยก็ตองมาเรียนพิเศษ ไมมโีอกาสเขา
รวมกิจกรรมในชุมชน ในกรณทีี่ถนนดีขึ้น    นอกจากนักศึกษาแลว อยากใหมองกลุมนักเรียนดวย 
รศ.ลําดวน ในขั้นตอนการกําหนดขอบเขตและแนวทาง ฯ ที่เราจะทําการประเมินผลกระทบดาน        
สุขภาพ  ผูมีสวนไดสวนเสียเขามามีสวนตั้งแตตน เชน ประเด็นไหนที่เราสนใจ ส่ิงที่เรากําหนดขอบเขตในการ
ประเมิน ในขั้นตอไปคือการประเมินจริง  ผูมีสวนไดสวนเสียสามารถเขามาได 2 ลักษณะ คือ (1) เขามา
ทํางานในฐานะผูประเมิน เพราะการประเมินผลกระทบทางสุขภาพไมจาํกดัวาตองเปนผูเชี่ยวชาญเหมือนกับ 
EIA  ผูมีสวนไดสวนเสียทุกคนสามารถเขามาเปนผูประเมินได  (2) ผูกํากับการศึกษา ขั้นตอนที่ผานมา 
สวรส. ทําหนาที่เปนผูกํากับฯ ในขั้นตอนตอไปผูมีสวนไดสวนเสียจะเปนผูกํากับฯ ดวยกไ็ด  หรืออาจรวมกับ 
สวรส. 

กลุมผูมีสวนไดสวนเสีย ไดแก 
- คนสรางถนนและผูมีอํานาจในการจัดการ  
- ผูประกอบการขนสงในเชียงใหม เชน รถสองแถว 3 สหกรณ  รถอื่น ๆ 
- นักการเมืองทองถิ่น 
- ประชาชนและผูนําชุมชน 
- นักวิชาการ 
- ส่ือมวลชนและองคกรเอกชน 
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ดร.ดวงจันทร  นักธุรกิจจะมีบทบาทมากในการกําหนดนโยบาย  อีกกลุมหนึ่งก็คือพระที่บิณฑบาตตอนเชา 
โดนรถชนบอยมาก  คนเดินเทาก็ไดรับผลกระทบโดยตรง อาจเปนคนละกลุมกับประชาชนและผูนําชุมชน 
ร.ต.อ.พิเชษฐ นาจะเปลี่ยนหัวขอเปน การพัฒนาเมืองและการขนสงอยางไรไมใหมีผลกระทบตอสุขภาพ 
เพราะการพัฒนาหยุดไมได  รถเพิ่มขึ้น คนเพิ่มขึ้น จําเปนตองเดินทางมากขึ้น ในสวนของการพัฒนา เชน 
ถนนมหิดลในเรื่องของสะพานและชุมชนปาแดดที่น้ําทวมถึง  การพฒันาไมครบวงจร ถาจะไมใหเกิด
ผลกระทบควรทําทางยกระดับ อาจทําใหบดบังทัศนียภาพบาง ขางบนใหรถวิ่งผานไปได ขางลางใหคนเดินไป
มาได เปนตน  
 
ปดการเสวนา เวลา 12.00 น.  
 

        นางสาวผสุดี  ชูวิทย 
บันทึก/พิมพรายงานการประชมุ 
 
         รศ.ลําดวน  ศรีศักดา 
  ตรวจทานรายงานการประชุม 
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ภาคผนวก 2 
สรุปการสนทนากลุมผูมีสวนเกี่ยวของ 

 
กลุมผูมีสวนเกี่ยวของในการศกึษาครั้งนี้ประกอบดวยนักวชิาการ  นักวิชาชีพ ส่ือมวลชน ผูแทน   

องคกรเอกชน  ขาราชการ  นักการเมืองทองถิ่น   ผูนําชุมชนและผูแทนประชาชน     การสนทนากลุมจัดขึ้นใน
ระหวางเดือนกรกฎาคม – ตลุาคม 2545 ตามความพรอมของแตละกลุมซึ่งจัดการสนทนาตามกลุมตาง ๆ 
รวมท้ังสิ้น 5 ครั้ง ผูเขารวมสนทนากลุมมีความสนใจและรวมแสดงความคิดเห็นเปนอยางดี  สรุปจาํนวน
ผูเขารวมสนทนากลุมไดดังนี้ 

1. ผูนําชุมชน จํานวน 5 คน  
2. ผูแทนประชาชนจํานวน 10 คน 
3. นักวิชาการและนักวิชาชพี จํานวน 21 คน  
4. ส่ือมวลชนและองคกรเอกชนจาํนวน 12 คน 
5. ขาราชการและนักการเมืองทองถิ่นจํานวน  12 คน    
 

ความคิดเห็นตอนโยบายการจราจรในเมืองเชียงใหม 
 

นักวิชาการไดใหขอคิดเห็นวา นโยบายการพัฒนาเมืองและการขนสงที่กอใหเกิดการเปลี่ยนแปลง
ของเมืองเชียงใหมถูกกําหนดจากสวนกลางโดยไมไดคํานึงถึงความตองการของประชาชนทีอ่าศัยอยูในพื้นที่ 
ทําใหนโยบายที่กําหนดมาไมมีประสิทธิภาพ  มีผลทําใหวฒันธรรมตลอดจนความคิดของประชาชนเปลี่ยน-
แปลงไป มีขอกลาววา ”ในการวางแผนหรือนโยบายตางๆควรศึกษาจากกลุมผูมีสวนไดสวนเสียในทองถิ่น
เพื่อจะไดทราบความตองการที่แทจริงและแกปญหาที่สาเหตุ”  นอกจากนี้ ยังมีขอคิดเห็นวาการมีสวนไดใน
ผลประโยชนจากการพัฒนาเมืองทําใหเกิดปญหาตามมา เชน “การสรางถนนตองกําหนดใหชัดเจนวาจะให
ใครเปนผูใช  บางแหงสรางถนนใหมขึ้นทําใหตัดชุมชนออกเปน 2 สวน ทําใหการไปมาหาสูกันลําบากขึ้น
เพราะการขามถนนทําไดยาก ทางลอดตางๆทําเพื่อใหรถยนตผานเทานั้น” 

ผูแทนสื่อมวลชนสื่อมวลชนและองคกรเอกชนไดใหขอคิดเห็นสรุปไดดังนี้ 
 การเขียนนโยบายไมไดคํานึงถึงสุขภาพที่ลดลง มองแคทรัพยสินรายได เศรษฐกิจ ทําใหเกิด

ปญหาสังคม เชน ระบบขนสงไมไดกําหนดไวสําหรับอนาคต  เกิดความหลากหลายในสังคม ไมเปนระเบียบ 
การพัฒนาไมมทิีศทาง ทําใหตองตามแกไขปญหาอยางไมมท่ีีส้ินสุด   

 ตองมีการวางแผนจราจรที่ชัดเจน  ออกกฏหมายมาบังคับ เชนถาซื้อรถตองมีท่ีจอด 
 ปญหาของการพัฒนาเมืองคือการเปลี่ยนแปลงผูบริหารและคณะทํางาน นโยบายไมตอเนื่อง 

ไมมีการนําขอมูลเกามาใช ตองใหมีการทํางานที่ตอเนื่อง การแกไขปญหาจราจรนั้นตองมีทางเลือกใหกับ
ประชาชน เชน มีระบบขนสงมวลชนที่ดี 
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 นโยบายนั้นมีอยูท้ังในระดับกระทรวงและทองถิ่น ปญหาคือไมมีการศึกษาและเผยแพรอยาง
จริงจัง นโยบายขาดความตอเนื่อง มีลักษณะเปนเอกทัศน ไมเปนบูรณาการ คนสรางถนนมองอีกทางหนึ่ง
ไมไดมองถึงคนกลุมอื่นวาเปนอยางไร 
 
ขอคิดเหน็เกีย่วกับสถานการณปญหาที่เกิดข้ึนจากการจราจร 
 

สภาพมลพิษในเมืองเชียงใหมดานการจราจรและสิ่งแวดลอมที่เห็นไดชัดเจนคือ มลพิษทางเสียง
และฝุนควัน   เชน ตองปดปากปดจมูกในขณะอยูบนถนน ไมสามารถขับรถเปดกระจกไดเนื่องจากบนถนนมี
ฝุน หมอกควนั มากเกินไป  และเนื่องจากเมืองเชียงใหมมีลักษณะเปนแอง ทําใหมีหมอกควันปกคลุม
ตลอดเวลา โดยเฉพาะในชวงปลายฤดูหนาวที่จะมีการเผาหญา ฟาง ตางๆ  และจะลดลงในชวงฤดูฝน จาก
การวัดคุณภาพอากาศของกรมควบคุมมลพษิ ซึ่งตั้งอยูโรงเรียนยุพราชและศาลากลาง   แสดงปริมาณฝุน
ละเอียดมีมากในฤดูแลง และสูงกวาระดับมาตรฐาน   สวนการวัดคุณภาพอากาศบริเวณถนนทาแพ พบวาจะ
สูงมากในชวงเวลาเชาและเย็น  หลังจากมีการปดถนนทาแพในวันอาทิตยตามโครงการถนนคนเดิน พบวา
ปริมาณ CO และ PM10 ลดลง อยางเห็นไดชัด  ท้ังนี้มีผูรวมสนทนาใหขอคิดเห็นดังนี้ 

 ปริมาณของรถรับจาง 4 ลอแดงมีมากถึง 2,700 คัน  แตระบบบริการโดยสหกรณส่ีลอแดงยังไม
ดีเทาที่ควร คนขับรถรับจางมีปญหาเรื่องรายไดทําใหตองออกวิ่งรับผูโดยสารมากขึ้น  ซึ่งผูใชบริการกลาววา 
“การจอดรถไมเปนระเบียบ มส่ิีงกีดขวางทางจราจร ทําใหเสียสุขภาพจิต และส่ีลอแดงจอดไมเปนระเบียบ 
หยุดรถทั้งที่ไมใชท่ีสําหรับหยุด หรือจอดรับผูโดยสารไมทําตามกฏจราจร”  อยางไรก็ตาม มีขอคิดเห็น
เกี่ยวกับการจัดระบบขนสงมวลชน ซึ่งมีผูใหขอคิดเห็นวาทําไดยากเนื่องจาก “กลุมผลประโยชนในระบบ
ขนสงมวลชนคือมีส่ีลอแดงผูกขาดอยู    ทําใหเอกชนไมกลาลงทุน ประกอบกับความเคยชินของประชาชนใน
การใชรถสี่ลอแดง ถาใชรถขนสงมวลชนมองวาตองไปตอรถหลายตอ ทําใหไมสะดวก” ปญหาอีกดานหนึ่งก็
คือ คนขับรถสี่ลอแดงนั้นสวนใหญไมไดอาศยัอยูในเมืองเชยีงใหม การเขามาในเมืองเชยีงใหมนอกจากจะทํา
ใหเกิดปญหาการขนสงแลว ยังทําใหจํานวนประชาชนเพิ่มขึ้น และเกิดปญหาอื่นๆ ตามมาอีกดวย 

 มีขอคิดเห็นจากผูรวมสนทนากลุมกลาววา ” ไมมปีจจัยจูงใจใหคนนั่งรถโดยสารหรือเดิน ทําให
คนใชรถสวนตัวมาก เพราะสะดวก”   และการมีรถบนถนนมาก ทําใหการสงเสริมการใชจักรยานไมปลอดภัย 
รวมถึงมีความไมปลอดภัยในการเดิน การขามถนน เชน รถไมหยุดตามสัญญานไฟ  การขามถนนมีความ
เส่ียงสูง 

 การสรางถนนของหนวยงานตางๆทําใหตํารวจจราจรมีภาระมากขึ้น มีปญหาเกี่ยวกับกฏหมาย
จราจร สวนใหญประชาชนในทองถิ่นไมไดมีสวนในการออกกฏหมาย วิธีแกไขคือการแกไขกฏหมายให
สอดคลองกับทองถิ่น   นโยบายมีงบประมาณจํากัด ทําใหการจัดระบบสัญญานไฟจราจรไมคอยดี บางจดุไม
มีจราจรปฏิบัตหินาที่             

 จากสภาพการที่มีการใชรถมากขึ้น ทําใหเกิดปญหาควันพิษโดยเฉพาะชวงฝนตกและรถติด 
นอกจากนี้ การเปลี่ยนผังเมืองทําใหถนนแคบลง รวมท้ังที่ตั้งของเมืองเปนแองกระทะ ทําใหมีมลพษิมากขึ้น   
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มีผูใหขอมูลเพิ่มเติมวา “ในฤดูหนาวความกดอากาศสูง การกระจุกตัวของมลภาวะกม็ีมากดวย และมลภาวะ
เชนฝุน CO จะขึ้นสูงในชวงของฤดูแลง   เร่ิมเดือนพฤศจิกายนและจะไปสูงสุดในเดือนมีนาคม  พอเขาหนา
ฝนก็จะลดลง”     

 สภาพทางกายภาพของถนนก็มีสวนทําใหเกิดปญหา   ถาถนนเปนหลุมเปนบอตองมกีารขับ
หลบหลีกก็ทําใหรถติด เกิดอุบัติเหตุไดงาย และสภาพการกระจายของสถานที่ทํางานหรือสถานศึกษาที่มักจะ
รวมกันอยูในสถานที่ใกลเคียงกัน ทําใหการจราจรติดขึ้นมากขึ้นเนื่องจากตองรีบเรงไปทํางานหรือไปสงบุตร
หลาน 

 ถนนทุกสายมุงเขาสูตัวเมือง นาจะทําโครงการเมืองแฝด (เชียงใหม-ลําพูน) ระบบจราจรใน
เมืองเชียงใหมคอนขางสับสน การเดินรถทางเดียวทําใหตองวนรถไกลมาก นาจะจัดระบบเดินรถใหม  การ
จอดรถรอผูโดยสารหนาตลาดทําใหเกิดรถติดและอากาศรอน 

 พฤติกรรมของคนเปลี่ยน ความมีนํ้าใจของคนลดลง  คนขาดระเบียบวนัิย  คนใชรถมักงาย   
เกิดความเครียด  มีผูใหขอมูลวา “พฤติกรรมเปลี่ยน เห็นไดชัดจากแถว ๆ โรงเรียนมงฟอรต ท่ีเปนถนนหลาย
เลน เลนขวาสุดจะเขาโรงเรียน เลนถัดมาจะเลี้ยวก็ได ตรงก็ได บังคับใหวิ่งตามเลน เลน 3-4 จะเลี้ยวหรือ
ตรงก็ได  เลน 4 ตองเลี้ยวอยางเดียว มีความรูสึกวาเวลาจอดรถใหบุตรหลานลงก็มีพฤติกรรม เชน คุณอยู
เลนขวาแลวคุณจะตัดเขาเลน 2 ทันที ทําใหกีดขวางทางเลนอื่นซึ่งทําใหเกิดการไมยอมใหทางเนื่องจาก
ตองการใหผูกระทําเชนนั้นรูวาตนเองทําผิดกฏ เคยโทรเขารายการวิทยุจราจรบอกวารถทะเบียนนี้นะ ราคา
แพง แตมารยาทในการขับรถแยมาก ความมนํ้ีาใจของคนลดลงเห็นไดชัด”  
 
ความคิดเห็นตอสถานการณการจราจรที่มีผลกระทบตอสุขภาพ 
 

 กลุมผูไดรับผลกระทบมากคือผูใชรถใชถนน ตํารวจจราจร และผูประกอบกจิการริมถนน 
 ผลดีท่ีเกิดขึ้นจากการพัฒนาทีผ่านมาคือ ไดรับความสะดวก  การสรางสะพานลอยบางคนวา

สะดวก รวดเร็วในการเดินทาง การติดตั้งไฟจราจรคนขามถนนมีความรูสึกวาสะดวก  เศรษฐกิจดีขึน้แต
อากาศแยลง  

 ผลกระทบดานลบที่เกิดขึ้น   
 ขอมูลจากสาธารณสุขจังหวัดเชียงใหม พบวา ในผูปวยนอก โรคที่มีผูปวยมากที่สุด 3 อันดับ

แรก จาก 21 กลุมโรค คือ โรคที่เกิดจากระบบทางเดินหายใจ  โรคที่เกิดจากอุบัติเหตุในการขนสง และความ
แปรปรวนทางจิตและพฤติกรรมตามลําดับ   ในสวนของขอมูลของผูปวยใน โรคที่มีจํานวนผูปวยมากที่สุดคือ 
โรคทางเดินหายใจ และโรคที่เกิดจากอุบัติเหตุตามลําดับ  จะเห็นไดวา ผูปวยสวนใหญเปนโรคที่เกิดขึ้นจาก
ปญหาที่เกี่ยวของกับการจราจรทั้งสิ้น  ชวงเวลาที่เกิดอุบัติเหตุมากที่สุดคือชวงสงกรานตของทุกป และมี
ผูเสียชีวิตเพิ่มขึ้นทุกป ซึ่งเปนกลุมประชาชนทีม่ีอาย ุ5 – 24 ป   

 พฤติกรรมของคนเปลี่ยน  ความมีนํ้าใจของคนลดลง 
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 เกิดปญหาดานฝุน ควัน เสียง มีผูใหขอมูลวา “มึนศีรษะเวลาที่รถติดนาน ๆ ถาบานตดิถนน
และฐานะดีก็จะติดแอร” 

 เกิดมลพิษขึ้น เวลาขับรถไมสามารถเปดกระจกหนาตางรถได 
 เกิดความความเครียดในการใชรถ  
 รูสึกไมมีความปลอดภัย  หงุดหงิด เสียสุขภาพจิต 

 
วิธีการวัดผลกระทบที่เกดิข้ึนทําไดอยางไร 
 

 การกําหนดขอบเขตการศึกษา นอกจากจะศึกษาในเขตเทศบาลแลว ควรศึกษาในพืน้ที่ขางเคียง
ดวย 

 ควรศึกษาจิตวญิญาณของเมอืงจากคนที่อยูในเมืองเชียงใหมวา มองเมืองเชียงใหมเปนอยางไร 
และตองการใหเปนอยางไร   การสรางถนนกระทบตอจิตวิญญาณของเมืองอยางไร  การพัฒนา
เมืองทําใหคนที่อยูอาศัยตองสูญเสียอะไรไป 

 ควรจะเพิ่มการศึกษาถึงวิถีการดําเนินชีวิตที่เปล่ียนแปลงไป โดยเฉพาะผลจากระบบเศรษฐกิจ  
ฟองสบูท่ีทําใหปริมาณรถสวนบุคคลเพิ่มขึ้นเปนจํานวนมากและทําใหเกิดปญหาการใชรถใชถนน     
ตามมา   อีกทั้งศึกษาเกี่ยวกับระบบขนสงสาธารณะที่อาจตองยอมรับผลขาดทุนในการดําเนินการ         
แตจําเปนตองจัดไวบริการประชาชนเนื่องจากเปนสวัสดิการของรัฐ 

 นาจะใชดัชนีจากดานวิศวกรรมเชื่อมโยงกับจติวิญญานกับความปลอดภัย 
 การกําหนดตัวชี้วัด ควรดูจากกลุมคนที่ไดรับผลกระทบดานฝุนควันจากการกอสรางดวย ซึ่งไดแก
คนที่อยูอาศัยในเขตกอสรางเปนเวลานาน และผูใชรถที่ไมมหีลังคา (รถกระบะ) 

 การศึกษาขอมลูผลกระทบทางสุขภาพควรศึกษาจากกลุมคนที่มีการเดินทางไปยังสถานที่ตาง ๆ 
เปนประจํา และไดรับผลกระทบทางสุขภาพเปนเวลานานพอสมควร  เพื่อแสดงการเปรียบเทียบการ
เปล่ียนแปลงของสุขภาพ เชน คนขับรถสี่ลอแดง  ตํารวจจราจร  และควรศึกษาขอมูลจาก
สถาบันวิจัยวิทยาศาสตรสุขภาพดวย  ควรศึกษาในกลุมคนที่ขาดโอกาส ขาดความรูในการสงเสริม
สุขภาพ  โดยเฉพาะ คนขับรถสี่ลอแดง และผูขับขี่รถจักรยานยนต 

 กรณีการตัดถนนผานชุมชนกลายเปนบานเหนือบานใต  ตัววัดทางสังคมวัฒนธรรม การ
เปล่ียนแปลงวิถีชีวิตและการติดตอส่ือระหวางชุมชน 

 ควรวัดระดับความพึงพอใจวาเกิดการเปลี่ยนแปลงอยางไร  ความเอื้ออาทร ความเมตตา เกื้อกูลกัน
เปล่ียนแปลงไปอยางไร 

 สถิติการเจ็บปวยของระบบทางเดินหายใจที่สูงขึ้น เมื่อสุขภาพการไมด ีสุขภาพจิตก็ไมดีไปดวย 
 ความรูสึกที่สามารถหายใจไดเต็มปอด 
 สอบถามความรูสึกของผูใชถนน รูสึกวาผูรวมทางเปนมิตรหรือไม  ความรูสึกของคนเดินขามถนนวา
รูสึกปลอดภัยหรือไม  อากาศอยูในระดับที่นาพอใจหรือไม 
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 ถามความรูสึกของคนเปรียบเทียบอดีตและปจจบุัน 
 อาจใชคําถามงายๆเชนมีการปาดหนารถรูสึกอยางไร มีคนขามถนนจะจอดรถใหหรือไมและเมื่อถูก
แยงที่จอดรถรูสึกอยางไร 

 การศึกษาดานจิตวิญญาน ควรเปรียบเทียบกับวฒันธรรม ความสัมพันธของคนรวมถึงการดําเนิน
ชีวิตในอดีต เชน เมื่อมีถนนตัดผานทําใหการติดตอระหวางคนละฝงถนนตองถูกตัดขาด  กิจกรรม
ของหมูบานชนบท รูปแบบการดําเนินชีวิต ตลอดจนความมนํ้ีาใจของคนที่เปล่ียนแปลง 

 นาศึกษาสุขภาพทางสังคมมากกวาสุขภาพกายหรือจิต เพราะถาสังคมไมเปนธรรม สุขภาพกายก็
ไมเปนธรรมดวย 

 
แนวทางในการแกไขปญหา 
 

 ควบคุมการเพิม่ปริมาณรถในเชียงใหม โดยเนนดานนโยบายการใชรถขนสงมวลชน 
 ควรจัดใหมีท่ีจอดรถแกผูใชรถใชถนน และจดัระเบียบการเดินรถ เพื่อลดปญหาควันพิษที่ทําให

เกิดโรคภูมิแพ 
 ควรออกกฎหมายบังคับ  หรือมีนโยบาย เมาไมขับ ขับไมโทร 
 แบงโซนการใชรถ จัดระเบียบการเดินรถเพื่อลดปริมาณรถ 
 ควรเนนระเบียบของผูขับขี ่  เพราะการไมปฏบิัติตามกฎจราจรทําใหเกิดปญหาตามมาอีก

มากมาย  และการที่จราจรมาโบกรถทําใหรถติดมากขึ้น ควรจะตั้งระบบสัญญาณไฟจราจรเปนแบบอัตโนมัติ 
 ควรจะตั้งระบบสัญญาณไฟจราจรเปนแบบอตัโนมัติ 
 การตัดถนนใหม  ควรปรับปรุงถนนเดิมที่มีจะดีกวา และไมควรใหกระทบกระเทือน

โบราณสถานที่มีอยู  เชน กาณีวัดโลกโมฬ ี
 การแกปญหาการจราจรนั้น ขณะนี้ทางเทศบาลและหนวยงานที่เกี่ยวของกําลังดําเนินการที่จะ    

แกไขในสวนของรถสี่ลอแดง โดยมีมาตรการตาง ๆ เชน กําหนดเสนทางในการเดินรถใหชัดเจน การกําหนด
ราคาน้ํามันคงที่   การสรางปมน้ํามัน 4 มุมเมือง ฯลฯ 

 เสนอแนะใหมีจุดจํากัดการเขาถึงโดยรถสวนตัว ซึ่งอาจมีรถสาธารณะไวบริการ  เพื่อลดปญหา
จากการจราจร 

 ควรสรางจิตสํานึกในการใชรถใชถนนใหแกนักเรียนนักศึกษา เพราะเปนคนรุนใหมท่ีจะเติบโต
มาพฒันาเมืองในอนาคต โดยอาจเพิม่เปนหลักสูตรหนึ่งในการเรียนการสอน 

 ควรลดปริมาณการใชรถสวนบคุคล โดยจัดบริการรถสาธารณะใหเพียงพอ ท้ังนี้ ควรเปนรถที่ไม
ทําใหเกิดมลพิษ 

 การออกแบบถนน จะสงเสริมสุขภาพจิตใหทําหนาที่ของการเปนคนดี เชนออกแบบถนนใตดิน
เพื่อไมใหทําลายสภาพแวดลอมของหมูบาน  ออกแบบใหมีสะพานเชือ่มกันเพื่อใหสัตววิ่งไปมาหาสูกันได 
เปนตน 
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ภาคผนวก 3 
ผลการสํารวจความคิดเห็นของประชาชน 

เกี่ยวกับสภาพปจจุบันของเมืองเชียงใหมและผลกระทบตอสุขภาพ 
โครงการศึกษาเพื่อประเมินผลกระทบทางสุขภาพ 

กรณีศึกษาการพัฒนาเมอืงและการขนสงเมืองเชียงใหม: ระยะที่ 1 
 
1. ขอมูลทั่วไป 
 
 การสํารวจความคิดเห็นทั่วๆ ไป เกี่ยวกับสภาพปจจุบันของเมืองเชียงใหมและผลกระทบทางสุขภาพ
โดยการใชแบบสอบถามประชาชนจํานวน 500 คน  ในชวงเดือนกรกฎาคม 2545 ประชาชนที่ถูกสอบถามจริง
มีจํานวน 503 คนมาจากหลากหลายอาชีพ เชน รับจางทั่วไป คาขาย รับราชการ ขับรถรับจาง และนักศึกษา
เปนตน  เปนชายรอยละ 52.8    อายุเฉลี่ย 36.3 ป (13 ถึง 83 ป)   รอยละ 80  มีรายไดตอเดือนต่ํากวา 
10,000 บาท เปนผูอาศัยอยูในเขตเทศบาลนครเชียงใหมรอยละ 71.3  นอกเขตรอยละ 28.7   รอยละ 65.4 
ของผูตอบแบบสอบถามอาศัยอยูในเชียงใหมนานมากกวา 10 ป  พาหนะที่ผูตอบแบบสอบถามใชเดินทาง
เปนประจําคือรถจักรยานยนต (40%) รถยนตสวนตัว (37%)  ส่ีลอแดง (12%) เดินและใชจักรยาน (6%) และ
อื่นๆ (5%) 
 
2. ความคิดเห็นเกี่ยวกับสภาพปจจุบันของเมืองเชียงใหม 
 
 โครงการศึกษาไดใหผูตอบแบบสอบถามตอบวาเขาเห็นดวยหรือไมกับความเห็นหรือคํากลาว
ตอไปน้ีเพียงใด คือ ไมเห็นดวย/ไมเห็นดวยอยางย่ิง : เฉย ๆ : เห็นดวย/เห็นดวยอยางย่ิง ซึ่งปรากฏวา      
สวนใหญเห็นดวยและเห็นดวยอยางยิ่งตามลําดับกับขอความที่วาเมอืงเชียงใหมเปน  

- เมืองประวัติศาสตร       6 :  9 : 91 
- มีส่ิงแวดลอมนาอยู      7 : 12 : 81 
- สามารถใชชีวิตไดอยางเสรี     5 : 15 : 80 
- มีทัศนียภาพสวยงาม      9 : 18 : 73 
- มีอากาศดี     13 : 14 : 73 
- คนยังเอื้ออาทรกัน    13 : 21 : 66 
- มีคุณภาพชวีิตดี    12 : 24 : 64 
- เมืองแออัดรถตดิ     9 : 21 : 70 
- เมืองอันตราย   26 : 24 : 50 
- เมืองที่ผูคนไมสนใจกัน  39 : 28 : 33 
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ความคิดเห็นเกี่ยวกับผลกระทบตอสุขภาพ  เห็นวา 

-     อบุัติเหตุเพิ่มเพราะพฤตกิรรมคน     1 :   5 : 94 
- เกิดความรําคาญจากควัน      2 : 12 : 86 
- เกิดความรําคาญจากฝุน      4 : 12 : 85 
- เกิดความรําคาญจากเสียง      2 : 13 : 84 
- เกิดความรําคาญจากกลิ่น      3 : 21 : 76 
- อุบัติเหตุเพิ่มเพราะถนนเพิ่ม    14 : 13 : 74  
- อุบัติเหตุเพิ่มเพราะการจัดการจราจร   13 : 15 : 73 
- มีความเครียดขณะเดินทางบนทองถนน      5 : 23 : 72 
- รูสึกไมปลอดภยัขณะขามทางมาลาย    13 : 17 : 70 
- ความอดทนลดลง       7 : 24 : 69 
- รูสึกไมปลอดภยัเมื่อขามถนนที่ไมม ี

ทางมาลายหรือเดินตามทางเทา   12 : 20 : 68 
- รูสึกไมปลอดภยัขณะใชยานพาหนะเดินทาง             14 : 25 : 61 
- เราและคนรอบขางเปนโรคระบบทางเดินหายใจ           8 : 32 : 60 
- เราและคนรอบขางเปนเปนโรคภูมิแพ                     10 : 36 : 54 
- ความผูกพันทางสังคม/ครอบครัวลดลง       31 : 29 : 40  
- ไปมาหาสูกันสะดวกขึ้น                              2 :  9 : 89 
- เขาถึงบริการสุขภาพสะดวกขึน้                     5 : 18 : 77 
- ประชาชนมีรายไดดีขึ้น                               9 : 31 : 60 

 
3. ความเห็นที่แตกตาง (ที่ระดับนัยสําคัญ    p < 0.001 ในทุกหัวขอ) 

ระหวางเพศ 
- ผูหญิงเห็นวาเชียงใหมเปนเมืองสงบ ผูคนเอื้ออาทรกัน และสิ่งแวดลอมนาอยูนอยกวาผูชาย 
- ผูหญิงเห็นวาผูคนเปนโรคภูมิแพมากขึ้นกวาผูชาย 
- ผูชายเห็นวาถนนหนทางที่เชื่อมตอกันทําใหผูคนมีรายไดเพิ่มขึ้น และเขาถึงบริการสุขภาพงาย

ขึ้น มากกวาผูหญิง 
- แตผูชายเห็นวาการตัดถนนทําใหความผูกพันของสังคม/ครอบครัวลดลงมากกวาผูหญิง 

 
ระหวางกลุมอายุ 
- ผูสูงอายุเห็นวาเชียงใหมเปนเมืองสงบ ผูคนเอื้ออาทรกันมากกวาคนหนุมสาว 
- แตขณะเดียวกันผูสูงอายุเห็นวาเชียงใหมเปนเมืองที่ผูคนไมสนใจกันมากกวาคนหนุมสาว 
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- ผูสูงอายุเห็นผลทางลบของการจราจรมากกวาคนหนุมสาว 
ระหวางสถานที่ที่อยูอาศัย 
- ผูที่อาศัยในเขตเทศบาลนครเชียงใหมเห็นวาเชียงใหมเปนเมอืงที่ผูคนไมสนใจกันมากกวาผู

อาศัยอยูนอกเขตเทศบาล 
- ผูที่อาศัยนอกเขตเทศบาลเห็นวาอุบัติเหตุเพิ่มมากขึ้นเปนผลมาจากพฤติกรรมของผูใชรถใช

ถนน มากกวาผูอาศัยอยูในเขตเทศบาล 
 

ระหวางระยะเวลาที่อาศัยอยูในเชียงใหม 
- ผูที่อยูอาศัยในเชียงใหมมานานเห็นวาเชียงใหมเปนเมืองสงบ ผูคนเอื้ออาทรกัน ใหโอกาสใช

ชีวิตไดอยางเสรี มีส่ิงแวดลอมนาอยู และผูคนมีคุณภาพชีวติที่ดี มากกวาผูที่มาอยูไดไมนาน 
- ผูที่อยูอาศัยในเชียงใหมมานานเห็นวาถนนหนทางที่เชื่อมตอถึงกันทําใหรายไดของประชาชนดี

ขึ้น และไปมาหาสูกันสะดวกขึ้น มากกวาผูที่มาอยูไดไมนาน 
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ภาคผนวก 4 
แบบสัมภาษณ โครงการการประเมินผลกระทบทางสุขภาพ: 

กรณีศึกษาเมืองเชียงใหมและการขนสง (ระยะที่ 1) 

เลขที่แบบสัมภาษณ            

 

สวนที่ 1 ขอมูลทั่วไป 
 

1.1 เพศ                      1. ชาย                   2. หญิง  
1.2 อายุ ……………………… ป (ครบรอบวันเกิดครั้งสุดทาย) 

 
1.3 ระดับการศึกษา     1. ประถมศึกษา หรือไมมี           2. มัธยมศึกษาตอนตน  

                                  3. มัธยมศึกษาตอนปลาย           4. ประกาศนียบัตรวิชาชีพ  

                                  5. อนุปริญญา                           6. ปริญญาตรี                            

                                  7. สูงกวาปริญญาตรี 

 

1.4 ที่อยูปจจุบัน       1. ในเขตเทศบาล                 2. นอกเขตเทศบาล 
                                 หมูที่ ….. ถนน ……………………………….. ตําบล ……………………  
                                 อําเภอ …………………… จังหวัด …………………… 

 

1.5 ระยะเวลาที่ทานพักอาศัย / เขามาทํางานในตัวเมืองเชียงใหม  ……………… ป / เดือน 
 

1.6 อาชีพ (ระบุใหชัดเจน) ….………………………………………………………………………..…. 
ระบุ เชน พนักงานขาย: ในหาง / รานคา / ตามบาน (ใหเห็นการเคลื่อนไหว) 
               อาชีพรับจาง: เย็บเส้ือโหลที่บาน / งานกอสราง (ใหเห็นประเภทการทํางาน) 
       จํานวนวันทํางานในหนึ่งสัปดาห ………………. วัน 
       ชวงเวลาทํางาน ……………………………………. 

 
 

    
1.7 รายได ตอ เดือน 

                                    1. 1,500 บาท หรือ นอยกวา     2. 1,501 - 3,000 บาท 

                                    3. 3,001 - 4,500 บาท             4. 4,501 - 10,000 บาท 

                                    5. 10,001 - 20,000 บาท         6. 20,001 บาท หรือ มากกวา 
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1.8 สวนใหญทานใชพาหนะใดในการเดินทาง (มากที่สุดอันดับเดียว) 

 1. รถยนตสวนตัว 

 2. รถยนตสาธารณะ  โปรดระบุประเภท   ส่ีลอแดง  
 รถเมล 
 รถสองแถวประจําทาง 

 3. รถรับจางสาธารณะอื่นๆ  โปรดระบุประเภท             ตุกๆ สามลอเครื่อง 

 สามลอถีบ 

 มอเตอรไซครับจาง 
 4. มอเตอรไซค 

 5. รถจักรยาน 

 6. เดินเทา 

 7. อื่นๆ (ระบุ)……………………………………………………………………………… 

 

 
1.9 ระยะเวลาที่ทานใชในการเดินทางโดยเฉลี่ยตอวัน……………………………… นาที / ชั่วโมง  

 
สวนที่ 2 ความคิดเห็นตอการสภาพปจจุบันของเมืองเชียงใหม 
 
2.1 ความคิดเห็นทั่วไปตอสภาพปจจุบันของเมืองเชียงใหม 
 
ทานเหน็ดวยกบัขอความสั้นๆตอไปนี้เกี่ยวกับ
สภาพปจจุบันของเมืองเชียงใหมเพียงไร 

เห็นดวย 
อยางยิ่ง 

เห็นดวย เฉยๆ ไมเห็น
ดวย  

ไมเห็น
ดวย 
อยาง
ยิ่ง 

ไมมี   
ความเ

 

เปนเมืองอันตราย (ตอชีวิตและทรัพยสิน)       
เปนเมืองสงบ ผูคนเอื้ออาทรกัน       
เปนเมืองที่ใหโอกาสใชชีวิตอยางเสรี       
เปนเมืองแหงประวัติศาสตร       
เปนเมืองที่มีส่ิงแวดลอมนาอยู       
เปนเมืองที่ผูคนมีคุณภาพชีวิตดี       
เปนเมืองที่ผูคนไมสนใจกัน       
เปนเมืองแออัด รถติด       
เปนเมืองที่มีอากาศดี       
เปนเมืองที่มีทัศนียภาพภายในตัวเมืองสวยงาม       

ห็น
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2.2 ความคิดเห็นตอสภาพจราจรในตวัเมืองเชยีงใหม 
 
ทานคิดวาปญหาการจราจรของเมืองเชียงใหม 3 ลําดับแรกไดแกอะไรบาง (เรียงลําดับหมายเลข 1 – 3 หนาหัวขอที่ทานเลือก) 

 รถมากทําใหจราจรติดขัด                                         มีฝุนละอองมากและอากาศเสียจากการจราจร 
 มีอุบัติเหตุเกิดขึ้นบอย                                             เสียพื้นผิวจราจรไปกับการจอดรถมาก 
 มีการฝาฝนกฎจราจรมาก ไมเคารพกฎระเบียบจราจร          คาโดยสารรถสาธารณะแพง 
 เสียงดังรบกวนจากยานพาหนะ                                   ผูใชยวดยานพาหนะขาดน้ําใจ เอื้ออาทรตอกัน 
 อื่นๆ ระบุ ............................................................. 

 

สวนที่ 3 ความคิดเห็นเกี่ยวกับผลกระทบที่มีตอสุขภาพ 
เมื่อเทียบกับคนวัยเดียวกัน ทานคิดวาสุขภาพโดยรวมของทานตอนนี ้

 1. สุขภาพดีมาก            2. สุขภาพดีปานกลาง             3. สุขภาพไมดี 

ทานมีความเห็นอยางไรตอขอความตอไปนี้ 
 
ระบบการขนสง/จราจรในเขตเมืองเชียงใหมใน
ปจจุบันสงผลให 

เห็นดวย
อยางยิ่ง 

เห็น
ดวย 

เฉยๆ ไมเห็น
ดวย 

ไมเห็น
ดวย
อยางยิ่ง 

ไมมี
ความเห็
น 

การเดินทางเทาในเมืองเชียงใหมเส่ียงอันตรายตอการถูก
รถเฉี่ยวชน 

      

การจราจรในเมืองเชียงใหมทําใหผูใชพาหนะในการ
เดินทางเสี่ยงตอการเกิดอุบัติเหตุและการบาดเจ็บ 

      

เกิดความรําคาญโดยเฉพาะเรื่องควัน       
เกิดความรําคาญโดยเฉพาะเรื่องเสียง       
เกิดความรําคาญโดยเฉพาะเรื่องฝุน       
สงผลใหเกิดความรําคาญโดยเฉพาะเรื่องกลิ่น       
เกิดโรคเกี่ยวกับระบบการหายใจ       
เกิดโรคภูมิแพ       
เกิดความแออัดในการจราจรทําใหเกิดความเครียดและ
ความกังวลในการเดินทาง 

      

ระดับความอดทนของคนต่ําลง       
เกิดความไมสงบสุข       
มีการคมนาคมที่สะดวกทําใหผูคนเดินทางไปมาหาสูกัน       
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ในเมืองเชียงใหมไดงายขึ้น 
ระบบการขนสง/จราจรในเขตเมืองเชียงใหมใน
ปจจุบันสงผลให 

เห็นดวย
อยางยิ่ง 

เห็น
ดวย 

เฉยๆ ไมเห็น
ดวย 

ไมเห็น
ดวย
อยางยิ่ง 

ไมมี
ความเห็
น 

ประชาชนมีรายไดดีขึ้น       
ถนนหนทางที่เชื่อมตอกันทําใหการมารับบริการดาน
สุขภาพสะดวกขึ้น 

      

การติดตอระหวางประชาชนคนละฝงถนนลดลง (ตัดขาด
ชุมชน) 

      

การเดินถนนหรือชมเมืองลําบากขึ้น       
เสียภาพพจนเมืองทองเที่ยว       
ทําลายเอกลักษณและวิถีชีวิตเมืองเชียงใหม       
ชาวเชียงใหมไมยอมใหบุตรหลานเดินทางไปโรงเรียนเอง 
เนื่องจากหวงอันตรายจากการจราจร 

      

มีการเวนคืนที่ดิน ทําใหเกิดปญหาทางสังคม       
มีการสรางทางยกระดับทําใหการเดินทางไปมาหาสูกัน 
หรือไปยังสถานที่ตางๆสะดวกขึ้น 

      

มีการสรางทางยกระดับทําใหเสียทัศนียภาพของเมือง
เชียงใหม 

      

ทานอยากเห็นการจราจรของเมืองเชียงใหมเปนอยางไร 
……………………………………………………………………………………………………………………… 
……………………………………………………………………………………………………………………… 
……………………………………………………………………………………………………………………… 
……………………………………………………………………………………………………………………… 




