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บทคัดย่อ 
 

 
 รายงานวิจัยฉบับนี้ต้องการศึกษาความเป็นไปได้ในการจัดทําแนวทางส่งเสริมทางเลือกการคมนาคม 

อย่างยั่งยืนในพื้นที่เมืองโดยเฉพาะการเดินเท้า การใช้จักรยาน และการใช้ระบบขนส่งมวลชนผ่านมาตรการ

ออกแบบอาคารที่สร้างขึ้นใหม่ในประเทศไทย จากการศึกษาพบว่าแม้กรอบนโยบายของประเทศไทยจะปรากฏ

แนวทางการส่งเสริมการคมนาคมอย่างยั่งยืนอยู่บ้าง ทว่า ในกรอบนโยบายดังกล่าว มาตรการทางกฎหมาย รวมถึง

แนวทางปฏิบัติปัจจุบันยังไม่ได้รองรับมาตรการส่งเสริมการคมนาคมอย่างยั ่งยืนด้วยการเปลี่ยนพฤติกรรม 

การเดินทางไปใช้ทางเลือกในการเดินทางท่ีย่ังยืนกว่าการใช้รถยนต์ส่วนบุคคลด้วยมาตรการออกแบบอาคารข้างต้น 

ซึ ่งจะต่างกับกรณีของประเทศสิงคโปร์ที ่นํามาศึกษาถอดบทเรียนในรายงานฉบับนี ้เพราะมีกรอบนโยบาย 

การคมนาคมอย่างยั่งยืนที่ชัดเจน โดยเฉพาะอย่างยิ่งการส่งเสริมการเดินเท้า การใช้จักรยาน และการใช้ระบบ

ขนส่งมวลชนอย่างเป ็นระบบ ทั ้งสอดคล้องก ับแผนการพัฒนาเม ืองอ ื ่น ๆ รวมถึงม ีการนําเอากลไก 

การประเมินผลกระทบทางจราจรมาใช้กํากับการออกแบบอาคารทําให้เครื่องมือนี้มิได้ทําหน้าที่เพียงบริหารจัดการ

จราจรในฐานะผลกระทบของโครงการพัฒนาอสังหาริมทรัพย์แต่ประการเดียวดังเช่นแนวคิดการประเมิน 

ผลกระทบทางจราจรแบบดั้งเดิม หากแต่ยังส่งเสริมการเปลี ่ยนแปลงพฤติกรรมการเดินทางไปใช้ทางเลือก 

การเดินทางที่ยั่งยืนในรูปแบบข้างต้นด้วย กระนั้นแม้ผู้วิจัยเห็นว่าประเทศไทยควรดําเนินรอยตามแนวทางดังกล่าว

ของประเทศสิงคโปร์ แต่ก็ต้องดําเนินการด้วยความรอบคอบ คํานึงถึงอุปสรรคในบริบทของประเทศไทยเป็น 

การเฉพาะ และอาจต้องอาศัยการปฏิรูปรวมถึงปรับปรุงกฎหมาย กฎระเบียบ รวมถึงแนวโยบายต่าง ๆ ท้ังในเรื่อง

กลไกการประเมินผลกระทบทางจราจร ตลอนจนกลไกว่าด้วยการผังเมืองและควบคุมอาคารที ่เกี ่ยวข้อง 

ซึ่งโดยสภาพเป็นเรื่องที่เกี่ยวข้องและสัมพันธ์กับมาตรการออกแบบอาคารเพื่อส่งเสริมการคมนาคมอย่างยั่งยืน

อย่างมีนัยสําคัญ  
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Abstract 

 

 This study examines the potential for promoting sustainable urban transport in Thailand, 

specifically walking, cycling, and the use of public transport, through regulatory controls on the 

design of newly constructed buildings. The findings indicate that although Thailand’s policy 

framework acknowledge sustainable transport to some extent, the existing policies, legal 

measures and administrative mechanisms do not adequately support the enhancement of 

sustainable transport through a shift in travel behaviors away from private car use by building-

design measures. This situation contrasts with Singapore, which is examined in this report as a 

comparative case. While not without imperfections, Singapore has established a clear and 

coherent national framework for sustainable mobility, particularly through the systematic 

promotion of walking, cycling, and public transport in a way that is integrated into broader urban 

development plans. Singapore has also incorporated traffic impact assessment mechanism that 

functions not only to manage traffic as an externality of real estate development, as in the 

traditional approrach to traffic impact assessment, but also to actively encourage a shift toward 

more sustainable modes of transport. The study concludes that Thailand may benefit from 

adopting elements of this approach. However, any such reforms would need to proceed with 

care and close attention to Thailand’s institutional and contextual constraints. Meaningful 

progress would likely require substantial reforms and revisions to relevant laws, regulations, and 

policy frameworks, including those governing traffic impact assessment mechanisms, urban 

planning and building control systems, all of which are significantly connected to building-design 

measures for promoting sustainable transport. 
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บทที่ 1  

บทนํา 

 
 

1. ความสําคัญและท่ีมาของปัญหาการวิจัย 

 รายงานวิจัยฉบับน้ีวิเคราะห์ความเป็นไปได้ของมาตรการออกแบบอาคารท่ีกําหนดให้อาคารท่ีก่อสร้างใหม่

พึงต้องส่งเสริมการเดินเท้า การใช้จักรยาน และการเข้าถึงขนส่งสาธารณะ เพื่อเป็นการยกระดับสุขภาวะและ 

การคมนาคมอย่างยั่งยืน (Sustainable Transport) ในพื้นท่ีเมือง เหตุที่ต้องคํานึงถึงมาตรการเช่นว่าน้ีตั้งต้นมา

จากพัฒนาการของสังคมโดยเฉพาะชุมชนเมือง ยิ่งเมืองมีความเจริญติบโตมากขึ้นก็มักมีปริมาณการใช้รถยนต์

ตลอดจนยานพาหนะส่วนบุคคลทั้งหลายสูงขึ้นเป็นเงาตามตัว อันนําพามาซึ่งปัญหาและความท้าทายของสังคม

อย่างน้อยสองประการสําคัญ ปัญหาพื้นฐานประการแรกคือการทําให้ผู้คนในสังคมมีแนวโน้มพึ่งพาการใช้รถยนต์

มากขึ้น ความข้อนี้เกี ่ยวพันกับปัญหาประการที่สองในแง่ที ่การพึ่งพายานยนต์เช่นว่านั้นอาจทําให้ทางเลือก 

การเดินทางอื่นซึ่งส่งผลดีต่อสุขภาพของปัจเจกและเป็นผลดีต่อสังคมอย่างยั่งยืนนั้นไม่เป็นที่นิยมรวมถึงอาจถูก

มองข้ามความสําคัญไป ไม่ว่าจะเป็นการเดินทางด้วยการเดินเท้า การใช้รถจักรยาน ตลอดจนการใช้บริการขนส่ง

สาธารณะท้ังหลาย ปรากฏการณ์อันเป็นผลมาจากปัญหาท้ังหลายเหล่าน้ีหากดําเนินต่อไปอย่างไม่มีการจัดการและ

วางแผนท่ีเหมาะสมย่อมเกิดความเส่ียงท่ีจะนําไปสู่ผลกระทบท่ีน่าพึงกังวลต่อท้ังปัจเจกบุคคลและต่อสังคม ไม่ว่าจะ

เป็นปัญหาจราจร สุขภาพ มลภาวะ สิ่งแวดล้อม ความไม่มีประสิทธิภาพของขนส่งสาธารณะ รวมไปถึงปัญหา 

ค่าครองชีพ ซํ้าร้ายผลกระทบเหล่านี้ยังอาจทําให้เกิดช่องว่างระหว่างคนจนเมืองมีมากขึ้น ซึ่งทั้งหมดน้ีล้วนแล้วแต่

เป็นอุปสรรคต่อการพัฒนาอย่างย่ังยืนในระยะยาวท้ังส้ิน 

 นอกจากนั้น อันที่จริงปัญหาความยั่งยืนในบริบทของการพัฒนาเมืองโดยเฉพาะที่เกี่ยวกับภาคการขนส่ง

มิใช่เป็นเรื่องใหม่ ในทางตรงกันข้ามกลับเป็นเรื่องที่สากลโลกต่างให้ความสําคัญ ส่วนหนึ่งจะเห็นได้จากเป้าหมาย

การพัฒนาอย่างยั่งยืน (Sustainable Development Goals: SDGs) ในข้อที่ 9 ข้อที่ 11 ข้อที่ 13 และข้อที่ 7 ซ่ึง

จากการสํารวจโดยโครงการตั้งถิ่นฐานมนุษย์แห่งสหประชาชาติ (UN Habitat) ก็พบว่าในภาพรวมหลายประเทศมี

ดัชนีชี้วัดความยั่งยืนในภาคการขนส่งในพื้นท่ีเมืองไม่ดีนัก โดยเฉพาะในเรื่องผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อม ปัญหา

จราจร ความปลอดภัยบนท้องถนน ปัญหามลพิษ รวมถึงความสามารถในการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะ โดยมี

ข้อสังเกตเพิ ่มเติมอีกว่าดัชนีช ี ้ว ัดของประเทศไทยเองก็มีแนวโน้มไม่ค ่อยดีนักเช่นกัน ซึ ่งก็พอสะท้อน 

ความเป็นจริงในประเทศไทยรวมถึงในเมืองใหญ่อย่างกรุงเทพมหานครที่การพัฒนาเมืองมักตั้งอยู่บนพื้นฐานการให้
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ความสําคัญกับผู้ใช้รถยนต์เป็นสําคัญยิ่งกว่าผู้สัญจรด้วยการเดินเท้า ผู้ใช้จักรยาน และผู้โดยสารด้วยระบบขนส่ง

สาธารณะโดยเฉพาะรถโดยสารประจําทาง รถไฟ รวมไปถึงรถไฟฟ้า  

 แนวทางหนึ่งท่ีสามารถช่วยบรรเทาสถานการณ์ข้างต้นได้คือการส่งเสริมทางเลือกการเดินทางอื่นที่โดย

สภาพมีความยั่งยืนกว่าการใช้ยานยนต์ส่วนบุคคล โดยเฉพาะรูปแบบการเดินทางแรกคือการเดินทางด้วยแรงกาย 

(active mobility) ซึ่งเน้นไปที่การเดินเท้าและการใช้จักรยาน และอีกรูปแบบหนึ่งคือการใช้ระบบขนส่งสาธารณะ 

ข้างต้น ทั้งยังอาจหมายถึงการพัฒนาปรับปรุงระบบการขนส่งต่อเนื่องที่ยั่งยืนข้างต้นนี้หลายรูปแบบประกอบกัน

ด้วย เพื่อที่นอกจากจะได้ลดการพึ่งพายานยนต์ที่ก่อให้เกิดปัญหาจราจร ปัญหามลพิษ ตลอดจนบรรดาปัญหาอ่ืน

ทั้งหลายแล้ว ยังช่วยเสริมสร้างสุขภาวะของคนในเมืองได้จากการเคลื่อนไหวทางกายภาพได้มากขึ้น รวมถึงช่วย

สร้างเสริมความเป็นธรรมในสังคมจากการเข้าถึงทางเลือกการเดินทางที่สะดวกมีราคาเข้าถึงได้อีกด้วย โดย 

การส่งเสริมการคมนาคมอย่างยั่งยืนด้วยมาตรการออกแบบอาคารเช่นว่าน้ีสามารถกระทําได้หลายวิธี ซึ่งอาจอยู่ใน

รูปแบบมาตรการทางกฎหมายในลักษณะกึ่งบังคับ หรืออาจปรากฏในรูปการส่งเสริมหรือจูงใจให้เกิดการส่งเสริม

ทางเลือกการเดินทางท้ังหลายดังกล่าวข้างต้นก็ได้ 

 ต่อประเด็นนี้ ทางเลือกหนึ่งของรัฐคือการกําหนดมาตรฐานการออกแบบอาคารก่อสร้างใหม่ให้ต้อง

ส่งเสริมทางเลือกในการเดินทางที่ยั่งยืนข้างต้นด้วย เพื่อให้เอกชนเจ้าของโครงการจําต้องคํานึงถึงการออกแบบเพ่ือ

เอื้อหรือสนับสนุนให้ผู้มาติดต่อใช้ประโยชน์รวมถึงผู้อยู่อาศัยในโครงการบางประเภทสามารถเข้าถึงทางเลือก 

การเดินทางอื่นนอกเหนือจากการใช้รถยนต์ส่วนบุคคลได้โดยง่าย ซึ่งอาจกําหนดผ่านมาตรการออกใบอนุญาต

ก่อสร้างร่วมกับการวางแนวทางการออกแบบในคู่มือหรือเอกสารทางกฎหมายที่เกี่ยวข้อง เช่น การกําหนดป้าย

บอกทางไปยังระบบขนส่งมวลชนที่เหมาะสม การคํานึงถึงระยะเดินเท้าระหว่างอาคารกับสถานีขนส่งมวลชน  

การจัดให้มีทางจักรยานและทางเดินเท้าที่สะดวกสบายเชื่อมต่อกับทางสาธารณะ ตลอดจนการออกแบบและ

อํานวยความสะดวกประการอื่นในทํานองเดียวกัน ซึ่งหากประสบความสําเร็จก็จะเป็นการจูงใจสนับสนุนให้ผู้คน

ทั่วไปใช้ทางเลือกในการเดินทางอ่ืนแทนการใช้ยานพาหนะส่วนบุคคลได้ มาตรการที่รัฐใช้อํานาจเพื่อให้เอกชน

ออกแบบอาคารเช่นน้ีนับเป็นเรื่องสมเหตุสมผลและได้สัดส่วน เพราะที่จริงนอกจากสถานการณ์ด้านการพึ่งพา

ยานพาหนะส่วนบุคคลที่มากเกินไปจนนําไปสู่ความเสี่ยงต่อปัญหาหลายประการที่อธิบายไปในตอนต้นแล้ว ในทาง

ทฤษฎี โครงการก่อสร้างอสังหาริมทรัพย์ทุกโครงการย่อมก่อให้เกิดผลกระทบภายนอกเชิงลบ (negative 

eternality) เสมอ ซึ่งรวมถึงการเกิดแนวโน้มที่ทําให้ปริมาณการใช้และการพึ่งพายานพาหนะเพิ่มขึ้น การกําหนด

มาตรการในลักษณะดังกล่าวนี้จึงมีเหตุผลรองรับ และเมื่อเทียบภาระของเอกชนที่จะต้องปฏิบัติตามข้อกําหนด

เงื่อนไขการก่อสร้างอื่นตลอดจนการขออนุญาตการก่อสร้างตามกฎหมายว่าด้วยการควบคุมอาคารรวมถึงกฎหมาย

ว่าด้วยสิ่งแวดล้อมอยู่แล้วกับประโยชน์ท่ีสังคมจะได้รับในแง่ที่จะทําให้เอกชนเข้ามาร่วมสนับสนุนทางเลือก 

การเดินทางที่ดีและยั่งยืนขึ้น ย่อมเป็นเรื่องที่สมเหตุสมผลและไม่ก่อภาระต่อเอกชนมากเกินไป ทั้งอันที่จริงยังเป็น

ประโยชน์ต่อตัวโครงการอสังหาริมทรัพย์และผู้ใช้ประโยชน์ในอาคารน้ันเองอีกด้วย 



 12 

 นอกจากนั้นน่าสังเกตอีกว่ามาตรการดังกล่าวหากมีขึ ้นก็ไม่ได้มีเนื ้อหาซํ ้าซ้อนกับมาตรการว่าด้วย 

การประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อม (Environmental Impact Assessment Report หรือ EIA) ซึ่งเป็นที่ใช้กัน

แพร่หลายในหลายประเทศรวมถึงประเทศไทย โดยมีลักษณะเป็นการเรียกร้องให้การพัฒนาโครงการที่อาจส่งผล

กระทบอย่างมีนัยสําคัญต่อสิ่งแวดล้อมพึงควรต้องได้รับการประเมินผลกระทบเช่นว่าน้ันก่อนก่อสร้าง อีกท้ัง

มาตรการออกแบบอาคารข้างต้นโดยสภาพยังมิได้มีวัตถุประสงค์ทับซ้อนกับการประเมินมาตรฐานการวิเคราะห์

ผลกระทบด้านการจราจร (Traffic Impact Assessment หรือ TIA) เสียทีเดียว สําหรับสาเหตุที่กล่าวว่ามาตรการ

สนับสนุนทางเลือกการเดินทางนี้มิได้ทับซ้อนกับมาตรการทั้งสองดังกล่าวเพราะในช่วงพัฒนาการแรกเริ่มของ 

การประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อมและด้านการจราจรนั้น ทั้งสองมาตรการต่างเน้นการประเมินผลกระทบ 

ภายนอกจากการก่อสร้างอาคารในลักษณะเป็นการประเมินผลกระทบล่วงหน้าก่อนการก่อสร้างสําเร็จ กล่าวใน

บริบทของการจราจรคือเป็นการศึกษาสภาพจราจรในปัจจุบันและศึกษาว่าจราจรจะติดขัดหรือเปลี่ยนแปลงไป

เช่นใดหลังการก่อสร้าง รวมถึงจะมีมาตรการจัดการผลกระทบทางจราจรที่เกิดขึ้นอย่างไร โดยลักษณะเช่นนี้การ

ประเมินผลกระทบทางสิ่งแวดล้อมและด้านการจราจรจึงเน้นการจัดการจราจรบนท้องถนนเพื่อประโยชน์ของผู้ใช้

รถใช้ถนนเป็นสําคัญ ไม่ได้ถูกออกแบบมาเพื่อมุ่งหวังสนับสนุนการเปลี่ยนแปลงรูปแบบการเดินทางหรือกระทั่งการ

สนับสนุนทางเลือกการเดินทางหลายรูปแบบเพ่ือสนับสนุนการขนส่งแบบย่ังยืนต้ังแต่แรก  

 อย่างไรก็ดี เมื่อต่อมามาตรการประเมินทั้งสองในบางประเทศมีพัฒนาการในลักษณะที่คํานึงถึงการขนส่ง

ต่อเนื่องหลายรูปแบบรวมถึงส่งเสริมทางเลือกในการเดินทางมากขึ้น จึงเริ่มมีแนวคิดผนวกนํามาตรการส่งเสริม

ทางเลือกการเดินทางเพ่ือสนับสนุนการเดินทางด้วยแรงกายตลอดจนการใช้ระบบขนส่งสาธารณะ โดยอาจเป็นส่วน

หนึ่งของมาตรการประเมินผลกระทบดังกล่าว ซึ ่งช่วยเติมเต็มมิติของการประเมินกระทบสิ ่งแวดล้อมและ 

การประเมินผลกระทบทางจราจรได้เป็นอย่างด ีตัวอย่างที่คล้ายกันนี้มีในประเทศสิงคโปร์ซึ่งเป็นประเทศอาเซียนท่ี

มีการวางแผนเรื่องนี้พร้อมกับมีนโยบายส่งเสริมอย่างเป็นกิจลักษณะ ทั้งยังมีการผนวกระหว่างผังเมือง ก่อสร้าง 

สิ ่งแวดล้อม การใช้ขนส่งสาธารณะอย่างเป็นระบบ โดยนําไปเป็นส่วนหนึ ่งของการวิเคราะห์ผลกระทบ 

ด้านการจราจรเพ่ือให้อาคารใหม่ท่ีก่อสร้างน้ันมีการออกแบบท่ีสนับสนุนทางเลือกการเดินทางท่ีย่ังยืนข้างต้น  

 กรณีจึงเกิดข้อคําถามต่อมาว่าในบริบทของประเทศไทยโดยเฉพาะอย่างยิ่งในกรุงเทพมหานครและพื้นท่ี

เขตเมืองอื่นนั้นมีเครื่องมือทางกฎหมายพร้อมสําหรับการจัดให้มีมาตรการในลักษณะดังกล่าวหรือไม่ กรณีจะมี

อุปสรรคใดหรือไม่ รวมถึงหากจะดําเนินการแล้วกรณีสมควรออกเป็นกฎเกณฑ์บังคับอย่างเป็นกิจลักษณะหรือ

สมควรกําหนดเป็นคู่มือหรือมาตรฐานเอาไว้ หรือในบริบทของประเทศไทยเองมีข้อควรคิดวิเคราะห์เป็นพิเศษ

เช่นใดให้การศึกษาวิจัยรวมถึงการนําไปใช้ปฏิบัตินั้นเหมาะสมและบังเกิดผลได้จริง เพื่อตอบปัญหาดังกล่าว ใน

งานวิจัยบทนี้จะแบ่งการศึกษาเป็น 5 บท โดยบทแรกคือบทนําที่จะกล่าวถึงที่มาและคําถามสําคัญตลอดจนวิธีวิจัย

ท่ีเก่ียวข้อง บทท่ีสองจะเป็นกรอบความคิดสําคัญในงานวิจัย จากน้ันในบทท่ีสามจะกล่าวถึงกรณีศึกษาของประเทศ
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ไทยและสิงคโปร์ ต่อด้วยบทที่สี่ที่จะวิเคราะห์แนวทางการส่งเสริมการคมนาคมอย่างยั่งยืนด้วยการออกแบบอาคาร

ในประเทศไทย จากน้ันจะเข้าสู่บทสรุปซ่ึงเป็นบทสุดท้ายของงานวิจัยฉบับน้ี  

 

2.  ประเด็นคําถามหลักของการวิจัย   

 (1) การส่งเสริมเดินทางด้วยแรงกายซึ่งเน้นไปที่การเดินเท้าและการใช้จักรยาน และการเข้าถึงระบบขนส่ง

สาธารณะน้ันมีข้อดีอย่างไร สอดรับกับแนวคิดเร่ืองการคมนาคมอย่างย่ังยืนอย่างไร 

 (2) มาตรการทางกฎหมายจะเข้ามีบทบาทส่งเสริมการเดินทางด้วยแรงกายและการเข้าถึงขนส่งสาธารณะ

ดังกล่าวข้างต้นได้อย่างไรบ้าง หากจะกําหนดหรือวางมาตรฐานการส่งเสริมเช่นว่านั้นด้วยผ่านมาตรการออกแบบ

อาคารเพื่อให้การก่อสร้างอาคารใหม่ต้องคํานึงถึงและส่งเสริมรูปแบบการเดินทางดังกล่าวจะทําได้เช่นใด กรณีจะ

แตกต่างกับการประเมินผลกระทบทางสิ่งแวดล้อมตลอดจนการประเมินผลกระทบด้านจราจรที่มีการวิเคราะห์

ประเมินผลอยู่บ้างสําหรับการก่อสร้างอสังหาริมทรัพย์บบางโครงการหรือไม่ กรณีจะมีกรณีศึกษาจากประเทศ

สิงคโปร์ท่ีเป็นประเทศเพื่อนบ้านและมักมีพัฒนาการด้านการจราจรรวมถึงการบูรณาการด้านการผังเมืองและ 

การใช้ประโยชน์ท่ีดินท่ีดีบ้างหรือไม่ อย่างไร  

 (3) ในประเทศไทยมีหลักการมีกรอบคิด นโยบาย หรือฐานทางกฎหมายสําหรับการวางมาตรฐานส่งเสริม

ทางเลือกการเดินทางเพื่อส่งเสริมการคมนาคมอย่างยั่งยืนสําหรับอาคารที่ก่อสร้างใหม่เพียงพอแล้วหรือไม ่กรณีจะ

มีอุปสรรคหรือข้อพิจารณาในเชิงบริบทเฉพาะของไทยเองหรือไม่ และหากสามารถดําเนินการได้แล้วมาตรฐานของ

ไทยเองกรณีควรต้องมีกรอบพิจารณาอย่างไร 

 

3. วัตถุประสงค์ของการวิจัย      

 1) เพื่อศึกษาทฤษฎีและหลักกฎหมายที่เกี่ยวข้องกับการวางมาตรฐานการก่อสร้างให้คํานึงและส่งเสริมถึง

ทางเลือกการเดินทาง ท้ังในภาพรวมและโดยเฉพาะอย่างย่ิงในบริเวณพ้ืนท่ีเมือง 

 2) เพื่อเผยแพร่ความเข้าใจทั่วไป โดยเฉพาะอย่างยิ่งความรู้ความเข้าใจในมิติทางนิติศาสตร์เกี่ยวกับ 

การออกแบบอาคารท่ีให้คํานึงถึงทางเลือกในการเดินทางและความสัมพันธ์กับเร่ืองการคมนาคมอย่างย่ังยืน 

 3) เพื่อเป็นประโยชน์ต่อการใช้และการตีความกฎหมายที่เกี่ยวข้อง รวมถึงเป็นประโยชน์ต่อการพัฒนา

กฎหมายเกี่ยวกับการประเมินผลกระทบด้านจราจรและด้านสิ่งแวดล้อม รวมถึงบรรดากฎหมายว่าด้วยขนส่ง

มวลชนตลอดจนกฎหมายผังเมืองและควบคุมอาคารท่ีเก่ียวข้อง 

 4) เพื่อศึกษาและวิเคราะห์ข้อกฎหมาย อุปสรรค และความเป็นไปได้ของการกําหนดมาตรฐานออกแบบ

อาคารให้คํานึงและส่งเสริมถึงทางเลือกการเดินทางสําหรับอาคารท่ีก่อสร้างข้ึนใหม่ในประเทศไทย 
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4. สมมติฐานการวิจัย            

 ประเทศไทยไม่มีแนวคิดตลอดจนหลักเกณฑ์ในการควบคุมให้การก่อสร้างอาคารใหม่ต้องคํานึงถึงหรือ

ส่งเสริมทางเลือกการเดินทางอย่างยั่งยืนโดยเฉพาะการเดินเท้า การใช้จักรยาน และการเข้าถึงระบบขนส่งมวลชน

แต่อย่างใด นอกจากนี้หลักเกณฑ์ในการประเมินผลทางสิ่งแวดล้อมซึ่งในที่นี้รวมถึงการประเมินผลกระทบทาง

จราจรในปัจจุบันนั ้นก็ยังไม่ได้ผนวกรวมข้อความคิดเกี ่ยวกับการคมนาคมอย่างยั ่งยืนเพียงพอและเป็น 

การประเมินผลที่ตั ้งต้นจากการจัดการผลกระทบทางจราจรที่เพิ่มมากขึ้นจากการพัฒนาโครงการเพื่ออํานวย 

ความสะดวกให้แก่ผู้ใช้รถใช้ถนนมากกว่านํามาใช้สนับสนุนหรือส่งเสริมการเปลี่ยนพฤติกรรมของผู้ใช้อาคารให้ใช้

ทางเลือกการเดินทางอ่ืนนอกจากรถยนต์ส่วนบุคคล 
 

5. วิธีวิจัย  

ศึกษาโดยใช้วิธีการทบทวนวรรณกรรมและค้นคว้าเอกสารที่เกี่ยวข้อง รวมถึงศึกษาหลักกฎหมาย กฎ และทฤษฎี

ในทางกฎหมายรวมถึงนิตินโยบายที่เกี่ยวข้องกับการพัฒนาเมือง การควบคุมอาคาร การประเมินผลกระทบทาง

สิ่งแวดล้อมและการประเมินผลกระทบทางจราจรด้านจราจร โดยเฉพาะที่สัมพันธ์คาบเกี ่ยวข้องกับแนวคิด 

การส่งเสริมการคมนาคมอย่างย่ังยืน โดยเน้นศึกษาเปรียบเทียบกับประเทศสิงคโปร์และประเทศไทย  
 

6. ขอบเขตการวิจัย  

 1) เน้นวิเคราะห์การศึกษาทางเลือกการเดินทางที่สอดรับกับแนวคิดการคมนาคมอย่างยั่งยืนเฉพาะ 

การเดินทางด้วยการออกกําลังแรง (active mobility) ประเภทการเดินเท้าและการใช้จักรยาน รวมถึงการใช้ขนส่ง

มวลชนโดยมุ่งเน้นศึกษาการใช้ขนส่งมวลชนประเภทรถโดยสารประจําทาง รถไฟ และรถไฟฟ้าเป็นหลัก  

 2) ศึกษาการวางมาตรการส่งเสริมทางเลือกการเดินทางแบบยั่งยืนโดยเปรียบเทียบกับแนวคิดตาม

วรรณกรรมต่าง ๆ ในภาพรวม รวมถึงบรรดาประสบการณ์และมาตรการในทํานองนี้ที ่ใช้ในประเทศสิงคโปร์ 

โดยคร่าวพร้อมกับเทียบหลักเกณฑ์ตามกฎหมายว่าด้วยการควบคุมอาคาร ตลอดจนข้อกฎหมายที่เกี ่ยวกับ 

การประเมินผลทางส่ิงแวดล้อมท่ีใช้บังคับอยู่ในปัจจุบันในบริบทท่ีคาบเก่ียวกับการประเมินผลกระทบทางจราจร 

 3) เน้นศึกษาวิเคราะห์กรอบคิดตลอดจนความเป็นไปได้และในการวางมาตรการส่งเสริมทางเลือก 

การเดินทางแบบยั ่งยืนในประเทศไทย โดยไม่ได้เน้นไปที ่รายละเอียดในเชิงเทคนิคหรือสูตรคํานวณทาง

วิทยาศาสตร์หรือในเชิงกระบวนการเป็นการเฉพาะ 

 4) เน้นศึกษาแนวทางความเป็นไปได้ถึงการส่งเสริมการคมนาคมอย่างยั่งยืนในบริบทของการออกแบบอาคาร

ในบริเวณพื้นที่เมือง ซึ่งเน้นที่กรุงเทพมหานครและปริมณฑลรวมถึงในอําเภอเมืองเป็นสําคัญ โดยการวิเคราะห์และ

จัดทําข้อเสนอข้างต้นส่วนหนึ่งจะต่อยอดมาจากงานวิจัยเรื่องการจัดทํามาตรฐานการประเมินผลกระทบทางจราจรที่มี

หน่วยงานท่ีปรึกษาจัดทํารายงานเสนอต่อสํานักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร (สนข.) ในอดีต 
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7. ประโยชน์ท่ีคาดว่าจะได้รับ   

 1) สามารถร้อยเรียงเชื่อมโยงทฤษฎีและข้อกฎหมายว่าด้วยการคมนาคมอย่างยั่งยืน การประเมินผล

กระทบด้านสิ่งแวดล้อม การประเมินผลด้านจราจร และกฎหมายว่าด้วยการพัฒนาเมืองโดยเฉพาะในส่วนท่ี

เกี่ยวกับการควบคุมอาคาร เพื่อนําเสนอเป็นองค์ความรู้ในการส่งเสริมทางเลือกการเดินทางผ่านมาตการส่งเสริม

ทางเลือกการเดินทางอย่างยั่งยืนสําหรับการก่อสร้างอาคารใหม่ในประเทศไทยโดยเฉพาะอย่างยิ่งในพื้นที่เมืองใน

ประเทศไทยได้ 

 2) ได้ทราบและเผยแพร่ถึงหลักการ ทฤษฎี และข้อกฎหมายว่าด้วยการคมนาคมอย่างยั่งยืน การประเมินผล

กระทบด้านสิ ่งแวดล้อม การประเมินผลด้านจราจร และกฎหมายว่าด้วยการพัฒนาเมืองโดยเฉพาะในส่วน 

การควบคุมอาคาร รวมถึงนําองค์ความรู้ท่ีได้มาวิเคราะห์ข้อกฎหมาย แนวคิด นโยบายท่ีเก่ียวข้องในประเทศไทยว่า

แนวคิดการวางมาตรการส่งเสริมทางเลือกการเดินทางอย่างยั่งยืนสําหรับการก่อสร้างอาคารใหม่ในประเทศไทยน้ัน

เป็นไปได้หรือไม่ เพียงใด มีฐานทางกฎหมาย อุปสรรค ตลอดจนข้อควรคํานึงถึงใดหรือไม่ 

 3) เป็นแนวทางตลอดจนเป็นตัวจุดประกายความคิดในการวางแผนด้านนิตินนโยบายด้านการพัฒนาเมือง 

โดยเฉพาะท่ีเก่ียวข้องกับการควบคุมอาคาร การจัดการจราจร และการพัฒนาอย่างย่ังยืน 
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บทที่ 2 

กรอบความคิดที่ใช้ในงานวิจัย 

 

 เนื ้อหางานวิจัยบทนี ้ทําหน้าท่ีทบทวนวรรณกรรมที ่เกี ่ยวข้องด้วยการอรรถาธิบายถึงทฤษฎีและ 

ข้อความคิดที่ใช้เป็นฐานคิดของงานวิจัย การลําดับเรื่องจะเริ่มจากแนวคิดว่าด้วยการคมนาคมอย่างยั่งยืนกับ 

การพัฒนาเมืองในฐานะเป็นแก่นของงานวิจัยฉบับนี้ ก่อนที่ในหัวข้อถัดไปจะได้กล่าวถึงบทบาทของกฎหมายกับ

การส่งเสริมทางเลือกการเดินทางที่ยั่งยืน ส่วนหัวข้อสุดท้ายมุ่งแสดงให้เห็นถึงแนวทางที่เป็นไปได้ของการส่งเสริม

การเดินทางอย่างย่ังยืนโดยเฉพาะในบริบทของการก่อสร้างอาคารในพ้ืนท่ีเมือง  

 

1. การคมนาคมอย่างย่ังยืนกับการพัฒนาเมือง 

 แนวคิดการคมนาคมอย่างยั่งยืนในฐานะส่วนหนึ่งของหลักการพัฒนาอย่างยั่งยืนนับได้ว่าเป็นกรอบ

ความคิดหลักของงานวิจัยนี้ท่ีมุ่งศึกษาว่ารัฐสามารถกําหนดนิตินโยบายเพื่อวางมาตรการออกแบบและก่อสร้าง

อาคารในพื้นที่เมืองให้มีส่วนส่งเสริมการพัฒนาอย่างยั่งยืนในภาคขนส่งอันจะช่วยยกระดับคุณภาพชีวิตของคน

เมืองได้หรือไม่ ในการทบทวนวรรณกรรมส่วนนี้ ผู้วิจัยจะทยอยอธิบายร้อยเรียงเป็น 4 หัวข้อย่อย โดยจะเริ่มจาก

การกล่าวถึงความหมายและความสําคัญของแนวคิดการคมนาคมอย่างยั่งยืนในหัวข้อที่ 1.1 และประโยชน์ของ

แนวคิดการคมนาคมอย่างยั่งยืนในบริบทของการพัฒนาเมืองที่จะกล่าวในหัวข้อ 1.2 จากนั้นจะได้อธิบายถึงหลัก

ลด-เปลี ่ยน-ปรับปรุง (Avoid-Shift-Improve) ในฐานะแนวทางเชิงนโยบายหลักสามประการในการส่งเสริม 

การคมนาคมอย่างยั่งยืน ในหัวข้อท่ี 1.3 ก่อนที่จะขมวดเนื้อหายิ่งขึ้นโดยการอธิบายถึงความสัมพันธ์ตลอดจน

บทบาทของแนวคิดการคมนาคมอย่างย่ังยืนและการก่อสร้างอาคารในหัวข้อ 1.4 ตามลําดับ  

 1.1 ความหมายและความสําคัญ  

 การคมนาคมอย่างยั ่งยืนอาจนับได้ว่าเป็นส่วนหนึ่งของแนวคิดการพัฒนาอย่างยั ่งยืน (Sustainable 

Development) เมื่อเป็นเช่นน้ีก็อาจพอกล่าวเพิ่มเติมในภาพรวมต่อไปได้ว่า เมื่อแนวคิดการพัฒนาอย่างยั่งยืนมี

หัวใจอยู่ที่การพัฒนาที่คํานึงถึงคนรุ่นหลัง1 จนต่อมาก็เกิดการพัฒนาต่อยอดเป็นเป้าหมายการพัฒนาอย่างยั่งยืน 

(Sustainable Development Goals หรือ SDGs) ที่มีบทบาทสําคัญเป็นกรอบการพัฒนาในปัจจุบันซึ่งในบรรดา

 
 1 United Nations, Report of the World Commission on Environment and Development 1987 16. 
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เป้าหมายเช่นว่านั้นก็รวมถึงการคมนาคมอย่างยั่งยืนด้วย2 โดยนัยน้ีแนวคิดการคมนาคมอย่างยั่งยืนในฐานะท่ีเป็น

ส่วนหนึ่งและต่อยอดมาจากการพัฒนาอย่างยั่งยืนก็ย่อมสะท้อนหลักการพัฒนาที่คํานึงถึงคนในรุ่นถัดไปในทํานอง

เดียวกันด้วย เพียงแต่เน้นเฉพาะเจาะจงไปที่ภาคการขนส่งในฐานะเป็นภาคส่วนที่ก่อให้เกิดมลพิษและส่งผล

กระทบต่อสังคมอื่นอย่างมาก3 การปรับปรุงเปลี่ยนแปลงยกระดับในส่วนที่เกี่ยวกับการคมนาคมให้เกิดความยั่งยืน

จึงส่งผลดีต่อคุณภาพชีวิตของผู้คนทั้งในรุ่นปัจจุบันและในรุ่นถัดไป รวมถึงในบริบทบริเวณพื้นที่เมืองอันเป็น 

ศูนย์รวมของกิจกรรมและการเดินทางต่าง ๆ อย่างหนึ่ง ซึ่งโดยสภาพเป็นพื้นท่ีมีความต้องการเดินทางจํานวนมาก

และสมควรที่ภาครัฐจะเข้ามามีบทบาทเข้ามาชี้นําการพัฒนาภาคการขนส่งให้เกิดความยั่งยืนซึ่งจะช่วยเป็นกรอบ

ในการวางแผนพัฒนาเมือง การใช้พลังงาน และการรักษาสิ่งแวดล้อม ตลอดจนช่วยส่งผลดีต่อคุณภาพชีวิตของ

ผู้คนในเมืองได้ในระยะยาวต่อไปได้4 

 อย่างไรก็ตาม แม้จะพอจับใจความหลักการของการคมนาคมอย่างยั่งยืนในลักษณะเชื่อมต่อสอดคล้องกับ

การพัฒนาอย่างยั่งยืนได้ แต่นิยามของแนวคิดดังกล่าวนี้ดูเหมือนว่ายังไม่เป็นที่ยุตินัก ทว่า ก็พอมีผู้ให้ความหมาย

หรือแนวทางอย่างกว้างให้เป็นรูปธรรมขึ้นอยู่บ้าง คําอธิบายหนึ่งซึ่งเป็นที่ยอมรับกันพอสมควรคือนิยามจาก 

คณะมนตรีรัฐมนตรีคมนาคมแห่งสหภาพยุโรป (The European Union Council of Ministers of Transport) 

ว่าการคมนาคมอย่างย่ังยืนหมายถึงระบบคมนาคมขนส่งท่ีมีลักษณะท้ังสามประการดังน้ี5  

 ประการแรก “ช่วยตอบสนองต่อความต้องการในการเข้าถึงขั้นพื้นฐานและในการพัฒนาด้านระบบขนส่ง

ของทั้งบุคคล องค์กร และสังคม ให้เกิดขึ้นได้อย่างปลอดภัย ในประการที่สอดคล้องกับสุขภาวะของมนุษย์และ

ระบบนิเวศ และส่งเสริมความเป็นธรรมท้ังในคนรุ่นปัจจุบันและรุ่นถัด ๆ ไปด้วย 

 ประการที่สอง “สามารถเข้าถึงได้ในราคาที่เหมาะสม มีการดําเนินการอย่างเป็นธรรมและมีประสิทธิภาพ 

ช่วยให้เกิดทางเลือกด้านการเดินทาง และสนับสนุนเศรษฐกิจแบบแข่งขัน (competitive economy) ตลอดจน

การพัฒนาส่วนภูมิภาคอย่างสมดุล และ” 
 

 2 ดู เป้าหมายการพัฒนาอย่างยั่งยืนในข้อ 3 9 13 และ 17 และโดยเฉพาะอย่างยิ่งข้อ 11 ใน ‘Sustainable Development Goals: the 17 

Goals’ (United Nations) <https://sdgs.un.org/goals> accessed 20 November 2025.  

 3 ตัวอย่างที่แสดงให้เห็นชัดคือการปล่อยก๊าซเรือนกระจกที่ในค่าเฉลี่ยระดับสากลแล้วภาคการขนส่งมีส่วนถึงกว่าร้อยละ 13.7 หรือกว่าร้อย

ละ  18.7 ในบร ิบทของประเทศไทย  ‘What is sustainable transport and what role does it play in tackling climate change?’ (United 

Nations Development Programme, 3 June 2025) <https://climatepromise.undp.org/news-and-stories/what-sustainable-transport-

and-what-role-does-it-play-tackling-climate-change> accessed 20 November 2025; United Nations, Economic and Social 

Commission for Asia and the Pacific (ESCAP), United Nations Environment Programme (UNEP), 2024 Review of Climate Ambition in 

Asia and the Pacific 2024 17 <https://www.unescap.org/sites/default/d8files/2024-11/ESCAP-2024-Review-Climate-Ambition-Asia-

Pacific-Full.pdf> accessed 20 November 2025. 

 4 ด ู   United Nations, Report of the World Commission on Environment and Development 20, 150, 165 และด ูประกอบ  

ภาวิณี เอี่ยมตระกูล, การวางแผนและการพัฒนาเมืองเพื่อความยั่งยืน (สํานักพิมพ์มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์ 2563) 203. 

 5 2340th Council Meeting – Transport 4-5 April 2001 (The European Union Council of Ministers of Transport) (European 

Commission, 4 May 2001) <https://ec.europa.eu/commission/presscorner/detail/en/pres_01_131> accessed 20 November 2025.  
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 ประการท่ีสาม “จํากัดการปล่อยมลพิษและของเสียให้อยู่ภายในขีดความสามารถในการรองรับของโลก ใช้

ทรัพยากรหมุนเวียนในอัตราที่ไม่เกินความสามารถในการสร้างใหม่ และใช้พลังงานที่ไม่หมุนเวียนในอัตราที่ไม่เกิน

ความสามารถในการพัฒนาแหล่งหมุนเวียนสํารอง พร้อมทั้งลดผลกระทบต่อการใช้ที่ดินและการเกิดเสียงรบกวน

ให้เกิดข้ึนน้อยท่ีสุด” 

 จะเห็นได้ว่าการคมนาคมอย่างยั่งยืนมิได้เน้นเพียงเรื่องสิ่งแวดล้อมและลดมลพิษที่เกิดจากภาคการขนส่ง

เท่านั ้น แต่ยังมีมิติในเรื ่องความปลอดภัย ความมีประสิทธิภาพของการใช้พลังงานและทรัพยากรธรรมชาติ 

ความสามารถในการเข้าถึงการขนส่งมวลชนในราคาที่ประชาชนทั่วไปมีความสามารถในการจ่ายได้ รวมถึงมิติ 

ด้านความเป็นธรรมอีกด้วย6  ด้วยบทบาทหน้าท่ีของการคมนาคมอย่างย่ังยืนท่ีสําคัญและสามารถสร้างความพัฒนา

สังคมต่อไปไปข้างหน้าได้อย่างเป็นธรรมและยั่งยืนเช่นนี้เอง ก็น่าจะเป็นเหตุผลสําคัญที่ทําให้แนวคิดดังกล่าวน้ีถูก

รับรองจากบรรดาองค์กรสําคัญท่ีผลักดันการพัฒนาอย่างยั่งยืนมาตั้งแต่ พ.ศ.2535 และถูกต่อยอดพัฒนาตลอดจน

ยังได้รับการยอมรับจากประชาคมตลอดจนปรากฎในเอกสารระหว่างประเทศหลายฉบับมาจนถึงปัจจุบัน7 

 1.2 ประโยชน์ของแนวคิดการคมนาคมอย่างย่ังยืนในบริบทของการพัฒนาเมือง 

 แม้พอเห็นภาพรวมประโยชน์ของแนวคิดการคมนาคมอย่างยั่งยืนไปบ้างแล้วในหัวข้อที่แล้ว กระนั้น กรณี

ก็สมควรท่ีจะขยายความบรรดาประโยชน์เช่นว่าเข้ากับบริบทของพ้ืนท่ีเมืองซ่ึงเป็นหัวใจการศึกษาของงานวิจัยฉบับ

นี้และเป็นบริเวณที่สมควรอย่างยิ่งที่จะมีการพัฒนาภาคการขนส่งให้เกิดความยั่งยืน สาเหตุที่ต้องเน้นศึกษาบริบท

ในพื้นที่เมืองก็เพราะเมืองมักมีสภาพหนาแน่นห้อมล้อมด้วยกิจกรรมและความต้องการเดินทางจํานวนมาก บรรดา

ปัญหาที่เกิดจากการขนส่งและการเดินทางสัญจรต่าง ๆ ไม่ว่าจะเป็นปัญหามลพิษจนถึงความเสมอภาคและ 

ความไม่เป็นธรรมทั้งหลายจึงย่อมส่งผลกระทบมากขึ้นในพื้นที่แห่งนี้ทวีมากยิ่งขึ้นเป็นเงาตามตัว8 ฉะนั้น แนวคิด

การคมนาคมอย่างยั่งยืนที่โดยสภาพสามารถบรรเทาบรรดาปัญหาข้างต้นจึงสมควรพิจารณานํามาเป็นกรอบคิด

สําคัญที่จะช่วยพัฒนาเมืองให้เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม สร้างความเป็นธรรมในสังคม รวมถึงช่วยพัฒนาคุณภาพชีวิต

ของผู้คนตลอดจนคนรุ่นหลังในเมืองได้ในระยะยาว  

 ในแง่นี้ หากกล่าวขยายความประโยชน์ของการพัฒนาภาคการคมนาคมอย่างยั่งยืน โดยเฉพาะในบริบท

พ้ืนท่ีเมือง อาจยกตัวอย่างได้อย่างน้อย 5 ประการ ดังน้ี 

 ประโยชน์ประการแรกเป็นมิติในด้านสิ่งแวดล้อม เพราะจะช่วยให้ภาคการขนส่งซึ่งโดยสภาพมักมีส่วน

สัมพันธ์กับปัญหาส่ิงแวดล้อมน้ันสามารถลดปริมาณการปล่อยมลพิษหรือทําให้เกิดผลกระทบต่อส่ิงแวดล้อมน้อยลง

 
 6 ดู ‘What is sustainable transport and what role does it play in tackling climate change?’ (เชิงอรรถ 3).  

 7 ด ู  ‘Sustainable Transport’ (United Nations) <https://sdgs.un.org/topics/sustainable-transport> accessed 20 November 2025 

นอกจากนี้ ยังจะพบเห็นได้ว่าแนวทางการพัฒนาเมืองในระยะหลังจํานวนมากมักสนับสนุนการขนส่งอย่างยั่งยืนในฐานะฟันเฟืองสําคัญในการพัฒนาพื้นที่เมือง

ไปพร้อมกับการพัฒนาคุณภาพชีวิตของผู ้คนในเมือง ตัวอย่าง ดู Rupprecht Consult (editor), Guidelines for Developing and Implementing a 

Sustainable Urban Mobility Plan, Second Edition, 2019 9-14; United Nations, New Urban Agenda 2017 15. 

 8 ดู United Nations, Report of the World Commission on Environment and Development (เชิงอรรถ 4). 
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ได้ อาทิ การสนับสนุนให้มีการใช้ทางเลือกการเดินทางอื ่นหรือการใช้ยานพาหนะส่วนบุคคลที่เป็นมิตรต่อ

สิ่งแวดล้อม บรรดาประชาชนในพื้นที่ก็จะเผชิญกับปัญหาด้านสิ่งแวดล้อมจากมลพิษและปัญหาจราจรติดขัดท่ี

ส่งผลกระทบในมิติทางสิ่งแวดล้อมในหลายมิติลงได้ หรือกระทั่งหากมีการผลักดันให้ลดการใช้พลังงานหรือเปลี่ยน

มาใช้พลังงานทดแทนในภาคการขนส่งก็ช่วยให้เกิดการใช้พลังงานที่มีประสิทธิภาพมากขึ้นอันส่งผลดีในระยะยาว

ต่อการพัฒนาเมืองและคนรุ่นหลัง นอกจากนั้นผู้วิจัยยังเห็นว่าความข้อนี้ยังสามารถเชื่อมต่อกับแนวคิดเรื่องเมือง

กระชับ (compact city) ได้อีกด้วย เพราะหากมีการวางแผนพัฒนารวมถึงการวางผังเมืองที่เป็นระบบก็ย่อมจะทํา

ให้เมืองมีการพัฒนาอย่างเป็นระเบียบแบบแผนในพื้นที่ใดพื้นที่หนึ่งแทนที่จะพัฒนาอย่างกระจัดกระจายอย่างไร้

ทิศทาง (urban sprawl) ซึ่งในส่วนหลังมีแนวโน้มสูงที่จะก่อให้เกิดการสูญเสีญพื้นที่สีเขียวและเพิ่มความต้องการ

ในการเดินทางที่มากขึ้นในบริเวณชานเมือง อาจกล่าวอีกนัยหนึ่งได้ว่าการคมนาคมอย่างยั่งยืนจะช่วยให้การพัฒนา

สิ่งแวดล้อมเป็นไปในทิศทางที่ทนทานและรับมือกับความเปลี่ยนแปลงต่าง ๆ ในอนาคต (resilient) อันจะช่วยให้

สามารถรับมือกับปัญหาการเปล่ียนแปลงสภาพภูมิอากาศได้อย่างมีประสิทธิภาพอีกด้วย9  

 ประการต่อมาคือประโยชน์ในแง่สุขภาพและคุณภาพชีวิตของคนเมือง ซึ่งเชื่อมโยงกับประโยชน์ด้าน

สิ่งแวดล้อมเพราะข้อดีของการลดมลพิษและเพิ่มประสิทธิภาพในการใช้ทรัพยากรธรรมชาติที่ในระยะยาวย่อม

ส่งผลดีต่อคุณภาพชีวิตและสุขภาพของคนเมืองในการลดการสัมผัสต่อมลพิษจากควันท่อไอเสียซึ่งเป็นที่ทราบกัน

ว่ามักก่อให้เกิดปัญหาสุขภาพและโรคภัยไข้เจ็บมากมาย นอกจากนั้น หากการพัฒนาเมืองที่สมาทานหลักการ

คมนาคมอย่างยั่งยืนสามารถช่วยลดการพึ่งพายานพาหนะให้เกิดขึ้นได้จริงในทางปฏิบัติ ก็อาจช่วยให้คนเมืองหัน

มาออกแรงกายในการเดินทางมากขึ้นด้วย อาทิ การเดินเท้า การใช้จักรยาน และการเดินเท้าเพื่อไปใช้บริการ

สาธารณะ ซ่ึงส่งผลดีต่อท้ังสุขภาพกายและสุขภาพจิตของประชาชนโดยท่ีมีต้นทุนในการดําเนินการท่ีต่ํามากได้10 

 ประโยชน์ประการที่สามปรากฏในแง่การเสริมสร้างความเท่าเทียมและความเป็นธรรมแก่สังคม ที่กล่าว

เช่นนี้ต้องทําความเข้าใจว่าในพื้นที่เมืองนั้นอาจปรากฏพบเห็นความเหลื่อมลํ้าในการเดินทางได้ ซึ่งย่อมจะส่งผล

กระทบเป็นลูกโซ่ อาทิ ผู้ที่มีรายได้น้อยอาจมีทางเลือกในการหารายได้จํากัด หรือกระทั่งอาจต้องเสียค่าใช้จ่ายไป

กับค่าเดินทางเป็นสัดส่วนรายได้ที่มากกว่าคนชั้นกลางหรือผู้มีรายได้สูง เป็นต้น11 ปัญหาเช่นว่านี้มีนัยสําคัญย่ิง

โดยเฉพาะหากวิเคราะห์ถึงสถิติที่ปรากฏ ซึ่งพบว่าโดยเฉลี่ยแล้วมีเพียงประชากรราวร้อยละ 56 ในโลกท่ีสามารถ

เข้าถึงขนส่งสาธารณะโดยง่าย12 ซึ่งเป็นไปได้ว่าตัวเลขของเมืองและประเทศอื่นอาจน้อยและแย่กว่านี ้ เช่น  

จากข้อมูลท่ีทําการสํารวจในปี พ.ศ. 2563 พบว่าในประเทศไทยในระดับภาพรวมและกรุงเทพมหานครมีอัตราส่วน

 
 9 ดู ‘What is sustainable transport and what role does it play in tackling climate change?’ (เชิงอรรถ 3); OECD, Improving 

Transport Planning for Accessible Cities 2020 11-13. 

 10 ดู เพิ่งอ้าง. 

 11  ดู United Nations, Sustainable Transport, Sustainable Development 2021 19, 24 <https://sdgs.un.org/sites 

/default/files/2021-10/Transportation%20Report%202021_FullReport_Digital.pdf> accessed 20 November 2025. 

 12 ดู เพิ่งอ้าง. 
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ข้างต้นเพียงร้อยละ 26 เท่านั้น13 ด้วยเหตุนี้จึงเป็นที่เข้าใจได้ว่าเหตุใดในกรอบเป้าหมายการพัฒนาอย่างยั่งยืน 

โดยเฉพาะข้อ 11 13 และ 3 และ 7  จึงกําหนดเรื่องของการเข้าถึงขนส่งสาธารณะและทางเลือกการเดินทางที่ไม่

จําต้องมีค่าใช้จ่ายมากอย่างการใช้ยานพาหนะส่วนบุคคล 

 ประการท่ีสี่เป็นมิติในด้านเศรษฐกิจ กล่าวคือ หากการคมนาคมอย่างยั่งยืนมีผลช่วยให้ลดมลพิษก็จะเกิด

ผลดีต่อสุขภาพของคนในชุมชน ตลอดจนช่วยให้เกิดการเข้าถึงการขนส่งโดยเฉพาะการขนส่งสาธารณะขึ้น รวมถึง

ช่วยทําให้ค่าใช้จ่ายของคนเมืองที่ต้องเสียไปกับค่าเดินทางและค่ารักษาสุขภาพนั้นน้อยลง ซึ่งเป็นผลดีทั้งในแง่ต่อ

ปัจเจกรวมถึงในแง่เศรษฐกิจชุมชนและระดับประเทศที่ประชาชนมีเงินจับจ่ายใช้สอยรวมถึงความสามารถใน 

การเดินทางเข้าถึงแหล่งงานและการศึกษาท่ีมากขึ้น ภาคธุรกิจเองก็มีต้นทุนในการดําเนินการเกี่ยวกับการขนส่ง

น้อยลง นอกจากน้ันในระยะยาวรัฐยังได้ประโยชน์จากการค่าใช้จ่ายภาครัฐเองสําหรับลงทุนหรือจัดการกับปัญหาท่ี

เกิดจากภาคการขนส่ง ไม่ว่าจะเป็นการจัดการกับปัญหาสิ่งแวดล้อม ปัญหาจราจรติดขัด ต้นทุนด้านสาธารณสุข

หรือสวัสดิการของรัฐ ตลอดจนมูลค่าความสูญเสียจากอุบัติเหตุบนท้องถนน เป็นต้น14 

 ประโยชน์ในมิติที่ห้าเป็นประโยชน์โดยอ้อมในแง่ที่ผู้วิจัยเห็นว่าแนวคิดการพัฒนาอย่างยั่งยืนสามารถทําให้

เกิดการรับรู้ต้นทุนผลกระทบต่อภายนอกเชิงลบ (negative externality) ของภาคการขนส่งได้ ซึ่งก็คือบรรดา

ปัญหาต่าง ๆ ที่กล่าวถึงมาข้างต้นนั่นเอง ซึ่งความท้าทายโดยทั่วไปของเรื่องดังกล่าวนี้คือบรรดาผู้ที่ก่อให้เกิด

ผลกระทบเช่นว่านั้นไม่ว่าจะเป็นผู้ใช้ยานพาหนะ ธุรกิจห้างร้าน หรือภาคอสังหาริมทรัพย์ต่างๆ มิได้รับรู้ถึงต้นทุน

ดังกล่าวน้ีจนทําให้ประชาชนทั่วไปตลอดจนสังคมต้องแบกรับปัญหาการจราจร มลพิษ ความเหลื่อมลํ้าด้าน 

การเข้าถึงขนส่งสาธารณะ ฯลฯ ในแง่นี้ การยึดหลักการขนส่งอย่างยืนเพื่อหาวิธีการจัดการกับบรรดาปัญหาเช่นว่า

นี้ย่อมทําให้เกิดการทบทวนสาเหตุของปัญหาเพื่อจัดการแก้ไขอย่างยั่งยืนมากกว่าเป็นการลูบหน้าปะจมูกเท่าน้ัน 

เช่น หากการขับรถส่วนบุคคลมีผลก่อให้เกิดผลกระทบทางภายนอกในรูปจราจรติดขัดและปัญหาที่พ่วงมากับ

สภาพจราจรเช่นว่านั้น รัฐก็อาจส่งเสริมการเดินทางอย่างยั่งยืนด้วยการจัดเก็บเงินค่าจราจรติดขัด (congestion 

charges) เพื่อให้ผู้ที่ใช้ยานพาหนะที่ขับรถเข้าไปในพื้นที่และเวลาที่จราจรติดขัดต้องรับรู้ต้นทุนการกระทําของตน

และในขณะเดียวกันก็เป็นการปรับพฤติกรรมจูงใจให้ไปใช้การขนส่งมวลชนรูปแบบอื่นที่ยั่งยืนมากกว่า15 หรือใน

ภาคอสังหาริมทรัพย์ท่ีโดยสภาพแล้วมีหลายโครงการท่ีทําให้เกิดความต้องการใช้ยานพาหนะที่มากขึ้นอย่างมี

นัยสําคัญ เช่นนี้รัฐก็น่าจะมีความชอบธรรมที่จะออกมาตรการเพื่อให้บรรดาอาคารทั้งหลายที่ก่อให้เกิดการจราจร

 
 13 Jeffrey D. Sachs, Guillaume Lafortune, Grayson Fuller and Guilherme Iablonovski, Sustainable Development Report 

2025 407 ซึ่งอาจเปรียบเทียบกับกรณีของประเทศสิงคโปร์ที่เป็นประเทศที่งานวิจัยนี้มุ่งศึกษาจากข้อมูลในหน้า 369 ของรายงานฉบับเดียวกันนี้ซึ่งแสดง

ให้เห็นว่ามีอัตราส่วนการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะอยู่ที่ร้อยละ 99. 

 14 ดู ‘What is sustainable transport and what role does it play in tackling climate change?’ (เช ิงอรรถ 3); United Nations 

(เชิงอรรถ 11) 24. 

 15 สหรัฐ อกนิษฐศาสตร์, ‘มาตรการภาษีและค่าธรรมเนียมเพื่อบรรเทาปัญหาจราจรในกรุงเทพมหานคร’ (วิทยานิพนธ์ นิติศาสตรมหาบัณฑิต

มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์ 2560). 
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เหล่านี้ช่วยกันสนับสนุนการเดินทางอย่างยั่งยืนเพื่อลดปัญหาที่เกิดขึ้นแก่สังคมได้ ความข้อหลังนี้นับว่าเป็นหัวใจ

สําคัญของงานวิจัยน้ีอย่างหน่ึงอันจะได้ทยอยกล่าวต่อไป 

 

 1.3 แนวทางเชิงนโยบายหลักสามประการในการส่งเสริมการคมนาคมอย่างยั ่งยืน: ลด-เปลี ่ยน-

ปรับปรุง (Avoid-Shift-Improve) 

 จากบรรดาอรรถประโยชน์ของการคมนาคมอย่างยั่งยืนข้างต้น รัฐจึงควรพิจารณาศึกษาและส่งเสริม 

การพัฒนาดังกล่าวผ่านมาตรการต่าง ๆ ต่อไป ในการนี้จึงควรกล่าวเพิ่มเติมว่า ในทางทฤษฎีแล้วการส่งเสริมให้มี

การพัฒนาตามกรอบแนวคิดการคมนาคมอย่างยั่งยืนนั้นที่จริงมีแนวทางในเชิงนโยบายหลักอยู่ 3 แนวทางด้วยกัน 

ซึ่งเรียกกันว่าแนวทาง “ลด-เปลี่ยน-ปรับปรุง (Avoid-Shift-Improve)” โดยมีที่มาจากรายงานการศึกษาของ

คณะกรรมาธิการรัฐสภาของประเทศเยอรมนีเมื่อราว พ.ศ.253716 และใช้แพร่หลายในฐานะที่เป็นเครื่องมือท่ี

นําไปสู่การคมนาคมอย่างย่ังยืนได้17  

 1.3.1 ลด (Avoid) 

 คําว่า “ลด” ในบริบทเชิงนโยบายส่งเสริมการคมนาคมอย่างยั่งยืนนี้หมายถึงการลดการขนส่งที่ไม่จําเป็น 

โดยเฉพาะการขนส่งประเภทยานยนต์ ซึ่งรวมถึงการลดระยะทางในการเดินทางของการเดินทางเช่นว่านี้ด้วย18 ใน

การนี้ การบรรลุการคมนาคมอย่างยั่งยืนภายใต้แนวทางนี้จะต้องอาศัยมาตรการและนโยบายการพัฒนาเมือง

รวมถึงเทคโนโลยีเพื่อลดความจําเป็นในการเดินทางลง อาทิ มาตรการทํางานจากที่บ้าน การส่งเสริมการใช้

ประโยชน์ที่ดินในลักษณะผสมผสาน การพัฒนาเมืองตามแนวคิดเมืองกระชับ (Compact City) ที่สนับสนุนให้

 
 16 Deutsche Gesellschaft für Internationale Zusammenarbeit (GIZ), Sustainable Urban Transport: Avoid-Shift-Improve (A-

S-I) 2019 1; Werner Rothengatter ‘Planning of Transport Systems under Increasing Complexity’ (2025) 7(2) Journal of Sustainability 

Research 5 <https://sustainability.hapres.com/UpLoad/PdfFile/JSR_1719.pdf> accessed 20 November 2025. 

 17 Deutsche Gesellschaft für Internationale Zusammenarbeit (GIZ) (เพิ่งอ้าง) และดูประกอบ ภาวิณี เอี่ยมตระกูล (เชิงอรรถ 4) 

204 อนึ่ง แนวคิดในเชิงนโยบายทั้งสามแนวทางนี้อันที่จริงก็เคยปรากฏในผลงานการศึกษาที่ดําเนินการจ้างโดย สนข. อาทิ ใน มหาวิทยาลัยนเรศวร 

มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์ และบริษัท พีเอสเค คอนซัลแทนส์ จํากัด, โครงการศึกษาและพัฒนาเครื่องมือวิเคราะห์ต้นทุนส่วนเพิ่มในการลดการปล่อยก๊าซ

เรือนกระจกของมาตรการและนโยบายด้านการขนส่งเพื ่อการใช้พลังงานอย่างมีประสิทธิภาพ: รายงานสรุปสําหรับผู ้บริหาร 2562 19-20 

<https://www.otp.go.th/uploads/tiny_uploads/ProjectOTP/2561/Project09/ExecutiveSummaryReportTh.pdf> สืบค้นเมื่อ 20 พฤศจิกายน 2568; 

สํานักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร, แผนปฏิบัติการลดก๊าซเรือนกระจกของประเทศ ปี พ.ศ. 2564 - 2573 สาขาคมนาคมขนส่ง 17-20 

<https://www.otp.go.th/uploads/tiny_uploads/PDF/2562-04/25620314-NDCPlan.pdf> สืบค้นเมื่อวันที่ 20 พฤศจิกายน 2568. 

 18 Deutsche Gesellschaft für Internationale Zusammenarbeit (GIZ) (เพ ิ ่ งอ ้ า ง ) และด ูประกอบ  Deutsche Gesellschaft für 

Internationale Zusammenarbeit (GIZ), ‘Mobility Transition’ (GIZ) <https://www.giz.de/en/expertise/infrastructure/mobility-

transition> accessed 20 November 2025.  
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กิจกรรมต่าง ๆ ในเมืองอยู่ภายในระยะเดินได้ หรือกระทั่งการส่งเสริมการพัฒนาพื้นที่โดยรอบสถานีขนส่งมวลชน 

(Transit Oriented Development หรือ TOD) เป็นต้น19 

 1.3.2 เปล่ียน (Shift)  

 มาตรการเปลี่ยนในฐานะแนวทางหนึ่งเพื่อให้เกิดการคมนาคมอย่างยั่งยืนนั้นมุ่งหมายถึงการเปลี่ยนไปใช้

ทางเลือกการเดินทางที่เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อมและมีการใช้พลังงานอย่างมีประสิทธิภาพ20 ซึ่งอาจขยายความ

เพิ่มเติมต่อเนื่องจากมาตรการที่แล้วได้ว่า ในกรณีที่มีความจําเป็นต้องเดินทางอันยากที่จะหลีกเลี่ยงได้ตาม

มาตรการลด (Avoid) นั้น รูปแบบการเดินทางที่พึงเลือกใช้ก็ควรจะเป็นทางเลือกการเดินทางที่ยั่งยืนและเป็นมิตร 

ต่อสิ ่งแวดล้อมกว่าการเดินทางด้วยการใช้รถยนต์ส่วนบุคคลตามปกติ21 อาทิ การส่งเสริมการสัญจรด้วย 

การออกกําลังแรง (active mobility) อย่างเช่นการเดินเท้าหรือการใช้จักรยาน การใช้ระบบขนส่งมวลชน 

ตลอดจนทางเลือกการเดินทางอ่ืนท่ีส่งผลดีในทํานองเดียวกัน22  

 แนวทางการเปลี่ยนไปใช้ทางเลือกการเดินทางที่ยั่งยืนนี้มีบทบาทในฐานะเป็นกรอบคิดในทางนิตินโยบาย

ที่สําคัญอย่างยิ่ง นอกจากจะสามารถนําไปประยุกต์ได้หลากหลายมาตรการแล้ว23 ยังอาจเกิดผลลัพธ์ท่ีมากและ

เห็นผลเร็วกว่ามาตรการลดหรือปรับปรุง24 อีกทั้งโดยสภาพมาตรการนี้ยังคาบเกี่ยวกับมาตรการด้านการใช้ผังเมือง

และการควบคุมอาคารตลอดจนมาตรการการใช้ประโยชน์ที่ดินต่าง ๆ อีกมาก ในแง่นี้รัฐต้องวางแผนให้นโยบาย

ด ้ านการคมนาคมท ี ่ ย ั ่ งย ืนซ ึ ่ งสะท ้อนนโยบายส ่ วนน ี ้ สอดคล ้องก ับการพ ัฒนาเม ือง อ่ืนท ี ่ ม ุ ่ งลด 

ความต้องการในการเดินทางโดยรถยนต์ส่วนบุคคล รวมถึงมาตรการอื่น เช่น การออกแบบวางแผนโครงสร้าง

พื้นฐานที่เป็นทางจักรยานหรือเส้นทางคมนาคมทางเลือกใหม่ ๆ หรือมาตรการทางกฎหมายเพื่อทําให้เกิดแรงจูงใจ

เปลี่ยนรูปแบบการเดินทางจากรถยนต์ส่วนบุคคลมาใช้ทางเลือกการเดินทางที่ยั่งยืนข้างต้นซึ่งอาจปรากฏเป็น

 
 19 OECD, Unlocking the Potential of Demand-side Climate Mitigation Strategies 2025 9; OECD/International Transport 

Forum, A New Paradigm for Urban Mobility 2015 5. 

 20 Deutsche Gesellschaft für Internationale Zusammenarbeit (GIZ) (เชิงอรรถ 16). 

 21 OECD/International Transport Forum (เชิงอรรถ 18); Belma Turan, Vera Hemmelmayr, Allan Larsen, and Jakob Puchinger 

‘Transition towards sustainable mobility’ (2024) 32 Central European Journal of Operations 435, 436-37. 

 22 เพ ิ ่งอ ้าง และดูประกอบ Deutsche Gesellschaft für Internationale Zusammenarbeit (GIZ) (เช ิงอรรถ 16); Felix Creutzig, 

Joyashree Roy, and et al., ‘Demand, Services and Social Aspects of Mitigation’ (In IPCC, 2022: Climate Change 2022) 537; United 

Nations, A Handbook on Sustainable Urban Mobility and Spatial Planning: Promoting Active Mobility 2020 111-45 

<https://unece.org/DAM/trans/main/wp5/publications/1922152E_WEB_light.pdf> accessed 22 November 2025; ภาวิณี เอี่ยมตระกูล, 

การสัญจรวิถีเมืองอย่างยั่งยืน, (สํานักพิมพ์มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์, 2561) 17, 25. 

 23 ตัวอย่างที่พบได้บ่อยสุดคือมาตรการที่เรียกว่าจัดการความต้องการในการเดินทาง (Travel Demand Management) ซึ่งอันที่จริงตาม

รายงานฉบับนี้ก็อาจพอนับได้ว่าเป็นส่วนหนึ่งของมาตรการดังกล่าวเช่นกัน.  

 24 OECD, International Transport Forum (เชิงอรรถ 18). 
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มาตรการห้ามและส่งเสริมการใช้ยานพาหนะบางประเภท25 หรือกระทั่งการส่งเสริมภาพลักษณ์ทางเลือกเช่นว่าน้ี

ให้น่าใช้งานและปลอดภัยด้วย26 เป็นต้น 

 1.3.3 ปรับปรุง (Improve)  

 ในขณะที่แนวทางเชิงนโยบายสองแนวทางแรกที่อธิบายไปก่อนหน้ามุ่งอยู่ที่การหลีกเลี่ยงการเดินทางหรือ

ปรับเปลี่ยนรูปแบบการเดินทาง แนวทางที่สามซึ่งคือแนวทางการปรับปรุงในที่นี้เน้นที่ประสิทธิภาพของตัวเครื่อง

ยานพาหนะและการใช้พลังงานของยานพาหนะ27 กล่าวคือ การทําให้การเดินทางที ่จําต้องใช้ยานพาหนะ

โดยเฉพาะจําพวกยานยนต์นั้นลดการใช้พลังงานและปล่อยมลพิษน้อยลง รวมถึงระบบเทคโนโลยีต่าง ๆ ของ

เครื่องยนต์ก็มีการพัฒนาไปในทางที่ส่งเสริมความยั่งยืนและสิ่งแวดล้อม อาทิ การส่งเสริมการใช้รถยนต์ไฟฟ้า  

การสนับสนุนการพัฒนาเทคโนโลยีการเติมพลังงานไฟฟ้าให้รถยนต์ไฟฟ้า เป็นต้น28  

  

 1.4 แนวคิดการส่งเสริมการคมนาคมอย่างยั ่งยืนผ่านการออกแบบอาคาร ซึ่งเป็นส่วนหนึ่งของ

แนวทางเปล่ียน (Shift) สู่การคมนาคมอย่างย่ังยืน 

 รายงานวิจัยฉบับนี้ต้องการศึกษามาตรการออกแบบอาคารที่จะส่งเสริมการคมนาคมอย่างยั่งยืนในฐานะ

เป็นแนวทางนโยบายเพื่อสนับสนุนให้ผู้ใช้อาคารมีการเปลี่ยน (Shift) รูปแบบการเดินทางไปใช้รูปแบบทางเลือก

การเดินทางที่ยั่งยืนกว่า ความชอบธรรมของมาตรการนี้ตั้งต้นจากข้อเท็จจริงที่ว่าเมื่อการก่อสร้างอาคารในพื้นท่ี

เมืองก่อให้เกิดผลกระทบภายนอกในบริบทของการขนส่งในระดับท่ีมีนัยสําคัญจากกิจกรรมการใช้ประโยชน์ในท่ีดิน

ที ่ก่อให้เกิดความต้องการเดินทางมายังอาคารเช่นว่านั ้นเป็นจํานวนมาก ไม่ว่าจะเป็นอาคารพาณิชยกรรม 

สํานักงาน ห้างสรรพสินค้า คอนโดมิเนียม ฯลฯ ทั้งในส่วนพนักงานห้างร้านในอาคาร ตลอดจนลูกค้าหรือผู้มา

ติดต่อทั้งหลาย ที่อาจสัญจรไปมาด้วยวิธีการต่าง ๆ กัน ทั้งการใช้รถยนต์ส่วนบุคคล รถจักรยานยนต์ การเดินเท้า 

การใช้จักรยาน หรือกระทั่งการเดินทางด้วยระบบขนส่งมวลชน ซึ่งปฏิเสธได้ยากว่าโดยปกติแล้วหากไม่มีการวาง

แผนการพัฒนาเมืองอย่างรอบคอบก็เป็นไปได้สูงว่ารูปแบบการคมนาคมที่จะเกิดเพิ่มขึ้นจากอาคารดังกล่าวจะเป็น

การใช้รถยนต์ส่วนบุคคล อันเกิดเป็นความเสี่ยงที่จะทําให้จราจรติดขัดและเป็นอุปสรรคต่อการพัฒนาอย่างยั่งยืน 

แต่ในกระบวนการออกแบบอาคารที่ผ่านมามักไม่ได้คํานึงถึงบรรดาผลกระทบทางการจราจรในฐานะต้นทุน

ผลกระทบต่อภายนอกที่ตกแก่สังคมเช่นว่าน้ีเท่าใดนัก โดยเฉพาะอย่างย่ิงการคํานึงถึงการลดความต้องการเดินทาง

จากการใช้รถยนต์ส่วนบุคคลที่เพิ่มขึ้นจากการใช้อาคารนั้น เพราะโดยปกติแล้วก็เป็นธรรมดาอยู่ว่าเจ้าของหรือ

ผู้พัฒนาโครงการมักจะออกแบบอาคารโดยคํานึงถึงความสวยงามหรือประโยชน์ของโครงการหรือผู้อาศัยและใช้
 

 25 Deutsche Gesellschaft für Internationale Zusammenarbeit (GIZ) (เชิงอรรถ 16) 14.  

 26 ด ู  Deutsche Gesellschaft für Internationale Zusammenarbeit (GIZ), Sustainable Urban Transport Master Plan: City of 

Windhoek 2013 187. 

 27 ดู Belma Turan, Vera Hemmelmayr, Allan Larsen, and Jakob Puchinger (เชิงอรรถ 21). 

 28 เพิ่งอ้าง และดูประกอบ Deutsche Gesellschaft für Internationale Zusammenarbeit (GIZ) (เชิงอรรถ 16). 
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งานทั่วไปในอาคารเป็นสําคัญยิ่งกว่าการคมนาคมอย่างยั่งยืนของสังคม ยกเว้นเสียแต่จะเป็นประโยชน์ของเอกชน

เจ้าของโครงการน้ันเองโดยเฉพาะ เช่น โครงการท่ีทําทางเช่ือมต่อกับสถานีรถไฟฟ้าท่ีอยู่ใกล้กับตัวอาคาร  

 แม้การออกแบบท่ีต้ังต้นจากประโยชน์ของเอกชนเป็นหลักเช่นน้ีจะเป็นท่ีเข้าใจได้และมิใช่เร่ืองผิดในตัวเอง 

แต่การไม่คํานึงถึงต้นทุนเช่นนี้ย่อมเป็นการสนับสนุนการใช้รถยนต์ส่วนบุคคลอันสร้างผลกระทบต่อจราจรและ

ปัญหาต่าง ๆ ในเมืองไปในตัว เช่นนี้ เมื่อรัฐไม่อาจห้ามหรือหลีกเลี่ยงไม่ให้เกิดการเดินทางเข้าออกอาคารได้อย่าง

สิ้นเชิง รัฐก็ควรจะกําหนดมาตรการหรือเกณฑ์มาตรฐานบางบางอย่างให้การออกแบบอาคารในพื้นที่เมืองท่ี

ก่อให้เกิดความต้องการเดินทางมากอย่างมีนัยสําคัญหรือตั้งอยู่ในพื้นที่ซึ่งมีศักยภาพการใช้ระบบขนส่งมวลชนควร

ต้องคํานึงถึงปัจจัยเหล่าน้ี หรืออย่างน้อยที่สุดช่วยสนับสนุนให้การเดินทางมายังอาคารแห่งนั้นใช้รูปแบบทางเลือก 

การเดินทางที่ยั่งยืนแทน เพื่อที่จะได้ลดผลกระทบ มลพิษ ตลอดจนปัญหาต่าง ๆ ให้มากที่สุด ซึ่งในระยะยาวอาจมี

ผลช่วยจูงใจหรือปรับพฤติกรรมการเดินทางของประชาชนให้เน้นเดินทางด้วยทางเลือกที่ยั่งยืนดังกล่าวข้างต้นเป็น

กิจวัตรอันจะส่งเสริมการคมนาคมอย่างยั่งยืนให้เป็นระบบได้นั่นเอง แนวทางนี้นับว่าเป็นแนวทางสู่การคมนาคม

อย่างย่ังยืนท่ีไม่ค่อยมีการกล่าวถึงนักและเพ่ิงมีการนํามาปรับใช้อย่างเป็นกิจลักษณะในไม่ก่ีประเทศเท่าน้ัน 

 โดยทางเลือกการเดินทางที่ยั่งยืนซึ่งควรส่งเสริมผ่านการออกแบบอาคารเพื่อให้ผู้ที่ทํางาน มาติดต่อ หรือ

มาด้วยกิจธุระใด ๆ มีแรงจูงใจในการเลือกนําใช้แทนการเดินทางด้วยรถยนต์ส่วนบุคคลนั้น มักประกอบด้วยสอง

กลุ่มทางเลือกดังท่ีอธิบายไปในบทท่ีแล้ว ดังน้ี 

 ประเภทแรก การเดินทางด้วยกําลังแรง (active mobility) โดยเฉพาะการเดินเท้าและการใช้จักรยาน29 

การเดินทางในรูปแบบน้ีในระยะหลังมักเป็นที่นิยมให้นํามาเป็นทางเลือกการเดินทางแทนการใช้รถยนต์ส่วนบุคคล 

เพราะนอกจากจะส่งเสริมการคมนาคมอย่างยั ่งยืนตามที่อธิบายไปในหัวข้อก่อนหน้าแล้ว อาทิ ผลดีในเชิง

สิ ่งแวดล้อม ลดค่าใช้จ่ายในการเดินทางได้มาก เพิ ่มโอกาสในการเข้าถึงแหล่งงานและการศึกษา ลดปัญหา

การจราจรติดขัดและภาวะการพึ่งพารถยนต์ส่วนบุคคล ฯลฯ โดยสภาพยังช่วยให้เกิดการเคลื่อนไหวร่างกายซ่ึง

ส่งผลดีต่อสุขภาพกายและสุขภาพจิตในตัวซึ่งเป็นผลดีอย่างมากต่อผู้สัญจรเดินทาง อาจกล่าวในอีกทางหนี่งได้ว่า

การเดินทางประเภทนี้ช่วยขยายอรรถประโยชน์ที่ได้จากการส่งเสริมการคมนาคมอย่างยั่งยืนให้ย่ิงมีขึ้นก็ไม่ผิดนัก 

นอกจากนั้น หากดําเนินการด้วยกรอบนโยบายที่ชัดเจนและมีการวางแผนอย่างรอบคอบ บรรดาผลดีที่เกิดข้ึน

ข้างต้นโดยเฉพาะในกรณีของการเดินเท้าและการใช้จักรยานนี้ยังมีต้นทุนการดําเนินงานที่ตํ่าและมีผลกระทบ 

เชิงลบที่น้อยมาก30 อีกด้วย การส่งเสริมการเดินทางด้วยการออกแรงในทํานองนี้จึงควรได้รับการสนับสนุนรวมถึง 

การออกแบบอาคารดังท่ีงานวิจัยน้ีมุ่งศึกษาด้วย  

 
 29 อันที่จริง ในทางปฏิบัติยังมีรูปแบบการเดินทางอื่นในรูปแบบนี้ อาทิ การใช้ NMTs และ Shared mobility แต่ในรายงานฉบับนี้จะมุ่ง

ศึกษารูปแบบการเดินทางด้วยกําลังแรงประเภทการเดินเท้าและการใช้จักรยานเป็นสําคัญเท่านั้น.  

 30 ดู Felix Creutzig, Joyashree Roy, and et al. (เชิงอรรถ 22). 
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 ประเภทที่สอง การใช้ระบบขนส่งมวลชน (public transport) เมื่อระบบขนส่งมวลชนโดยเฉพาะอย่างย่ิง 

รถโดยสารประจําทาง รถไฟ และรถไฟฟ้า31 เป็นทางเลือกการเดินทางที่เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อมยิ่ง โดยเฉพาะใน

เขตพื ้นที ่เมือง เพราะช่วยให้ลดการใช้ยานพาหนะส่วนบุคคลและทําให้เกิดการเดินทางพร้อมกันอย่างมี

ประสิทธิภาพและประหยัดพลังงานซึ่งล้วนสอดคล้องและส่งเสริมหลักการคมนาคมอย่างยั่งยืนเป็นอย่างยิ่ง ในแง่น้ี 

การออกแบบอาคารก็พึงสนับสนุนการใช้ระบบการขนส่งประเภทนี้ด้วย เช่น ควรออกแบบทางเข้าออกเชื่อมต่อ

หรืออยู่ในจุดที่สามารถขึ้นลงจากสถานีรถไฟฟ้าหรือป้ายรถเมล์ได้ ทั้งนี้ พึงสังเกตว่าการกําหนดมาตรการออกแบบ

เพื่อให้สนับสนุนการขนส่งมวลชนนี้ยังคาบเกี่ยวกับการส่งเสริมการเดินทางด้วยกําลังแรงดังที่ได้อธิบายไปก่อนหน้า 

อาทิ การออกแบบอาคารก็ควรกําหนดให้ทางเข้าออกโดยรอบเดินเท้าสะดวกมีหลังคาบังแดดฝนเพื่อให้ผู้สัญจร

สามารถเดินเท้ากลับบ้านหรือเดินทางเช่ือมต่อระบบขนส่งมวลชนอ่ืนมายังอาคารดังกล่าวได้ เป็นต้น  

 เมื่อเห็นภาพรวมว่ารัฐสามารถส่งเสริมการคมนาคมอย่างยั่งยืนด้วยการกําหนดให้การออกแบบอาคารช่วย

เปลี่ยนพฤติกรรมการเดินทางให้มีการใช้ทางเลือกการเดินทางที่ยั่งยืนกว่าการใช้รถยนต์ส่วนบุคคล โดยเฉพาะ 

การเดินเท้า การปั่นจักรยาน และการใช้ขนส่งมวลชนแล้ว ข้อพิจารณาต่อไปคือรัฐจะสามารถกําหนดแนวทาง 

การออกแบบด้วยอาศัยมาตรการหรือเคร่ืองมือใดใดบ้าง ซ่ึงจะได้อภิปรายขยายความในหัวข้อถัดไป 
 

2. บทบาทของกฎหมายในการวางมาตรการออกแบบอาคารเพ่ือส่งเสริมทางเลือกการเดินทางท่ีย่ังยืน 

จากหัวข้อที่แล้วทําให้เห็นว่าการสร้างเสริมการคมนาคมอย่างยั่งยืนในพื้นที่เมืองมีอยู่หลายแนวทาง หนึ่งในนั้นคือ

การเปลี่ยนพฤติกรรมให้ใช้ทางเลือกการเดินทางที่ยั่งยืนแทนการใช้รถยนต์ส่วนบุคคลผ่านการออกแบบอาคารท่ี

ก่อสร้างขึ้นใหม่ การกําหนดเช่นว่านี้พึงต้องมีกรอบในทางกฎหมายมารองรับอยู่บ้างเพราะโดยลักษณะแล้วเป็น 

การใช้อํานาจรัฐกระทบสิทธิและเสรีภาพของเอกชนโดยเฉพาะเจ้าของโครงการพัฒนาอสังหาริมทรัพย์ ด้วยเหตุ

ดังกล่าว งานวิจัยในหัวข้อนี ้จะขยายความบทบาทและกรอบคิดในเชิงมิติกฎหมายต่อมาตรการส่งเสริม 

การคมนาคมอย่างย่ังยืนข้างต้น ซ่ึงจะมีนัยสําคัญสอดรับกับเคร่ืองมือเฉพาะเจาะจงท่ีจะกล่าวในหัวข้อท่ี 3 ต่อไป   

 
 2.1. แนวคิดการกําหนดมาตรฐานการออกแบบอาคารเพ่ือส่งเสริมทางเลือกการเดินทางอย่างย่ังยืน 

 รูปแบบการปรากฏตัวของการกําหนดมาตรฐานการออกแบบอาคารเพื่อส่งเสริมทางเลือกการเดินทาง

อย่างยั่งยืน เพื่อที่จะทําให้อาคารที่ก่อสร้างใหม่ในเมืองนั้นมีการออกแบบที่สนับสนุนการเดินเท้า การใช้จักรยาน 

ตลอดจนการใช้ขนส่งมวลชนน้ัน อาจปรากฏได้อยู่ในสามแนวทาง ดังต่อไปน้ี 

 
 31 แม้ระบบขนส่งมวลชนมีหลายประเภทอันควรได้รับการสนับสนุน แต่ในรายงานวิจัยฉบับนี้จะมุ่งศึกษาระบบขนส่งสามประเภทข้างต้นเป็น

หลักเท่านั้น ทั้งนี้ คําว่า “รถไฟฟ้า” ในที่นี้ หมายรวมถึงรถไฟฟ้าขนาดใหญ่และบรรดารถไฟฟ้าประเภทอื่นที่สามารถนํามาใช้เป็นระบบป้อนคน (feeder) 

ได้ อาทิ รถไฟฟ้าโมโนเรล เป็นต้น. 
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 2.1.1 การวางมาตรฐานการออกแบบอาคารที่สนับสนุนการคมนาคมอย่างยั่งยืนด้วยข้อกฎหมาย

 แนวทางหนึ่งที่รัฐอาจทําได้คือการออกมาตรการทางกฎหมาย ไม่ว่าจะอยู่ในรูปกฎหมายหรือกฎหมาย

ลําดับรองเพ่ือกําหนดมาตรฐานการออกแบบอาคารให้สนับสนุนการคมนาคมอย่างย่ังยืนโดยตรง โ ค ร ง ก า ร ใ ด ท่ี  

ฝ่าฝืนก็อาจได้รับบทลงโทษ32 แนวทางนี้แม้มีข้อดีในความชัดเจนแน่นอน แต่มีข้อจํากัดตรงที่รายละเอียดในเรื่อง

การออกแบบอาคารนั้นมีความเป็นเรื่องทางเทคนิคอยู่สูงและอาจต้องอาศัยการปรับปรุงเปลี่ยนแปลงเป็นระยะ 

การกําหนดมาตรฐานทุกอย่างในมาตรการทางกฎหมายโดยตรงอาจทําให้กลไกการออกแบบขาดความยืดหยุ่นได้ 

 2.1.2 การสนับสนุนการออกแบบอาคารที่สนับสนุนการคมนาคมอย่างยั่งยืนด้วยคู่มือการออกแบบ

และมาตรการสร้างแรงจูงใจอ่ืน 

 หนทางเลือกอื่นนอกจากการบังคับและกําหนดโทษซึ่งอาจนํามาปรับใช้ได้กับการกําหนดมาตรฐานการ

ออกแบบอาคารให้ส่งเสริมการคมนาคมอย่างยั่งยืนคือมาตรการในลักษณะแรงจูงใจ33 หรือการกําหนดเป็นแนว

ทางการออกแบบ โดยรัฐอาจกําหนดให้เอกชนท่ีออกแบบอาคารเพ่ือส่งเสริมการคมนาคมอย่างยั่งยืนอาจได้รับสิทธิ

ประโยชน์บางประการ เช่น การกําหนดอัตราส่วนพื้นที่อาคารรวมต่อพื้นที่ดินให้เพิ่มมากขึ้น (FAR Bonus)34 หรือ

การออกคู่มือปฏิบัติให้เอกชนเกิดความรู้ความเข้าใจในการออกแบบอาคารที่ส่งเสริมการคมนาคมอย่างยั่งยืนซึ่งรัฐ

อาจออกประกาศนียบัตรหรือใบรับรองให้กับเอกชนที่ออกแบบอาคารตามคู่มือดังกล่าว แนวทางเช่นนี้ แม้จะ

เป็นไปได้และน่าจะเป็นประโยชน์แก่เอกชนที่จะได้ประโยชน์ตอบแทนโดยตรงกับต้นทุนการออกแบบอาคารให้

ส่งเสริมการคมนาคมอย่างยั่งยืน แต่อาจมีข้อจํากัดตรงที่การทําให้ภาคการขนส่งเข้าสู่ความยั่งยืนนั้นเป็นไปได้ยาก

หรือล่าช้ากว่าที่ควรจะเป็น เพราะจะกลายเป็นว่าการออกแบบอาคารเพื่อทําให้เกิดผลดีต่อสังคมนั้นขึ้นอยู่กับ 

การตัดสินใจของเอกชนเจ้าของโครงการ ซึ่งขัดกับลักษณะของสภาพของเรื่องที่อธิบายไปตอนต้นว่าการที่เอกชน

เจ้าของโครงการไม่ได้รับรู้การใช้ที่ดินของตนก่อให้เกิดผลกระทบภายนอกมาเป็นต้นทุนอย่างหนึ่งในการดําเนินการ

โครงการ เมื่อเปรียบเทียบกับสภาพต้นทุนการดําเนินการที่ไม่มากเทียบกับอรรถประโยชน์ที่สังคมจะได้รับจาก 

การบรรเทาปัญหาจราจรด้วยการสร้างเสริมทางเลือกการเดินทางที่ยั่งยืนผ่านมาตรการออกแบบอาคารแล้ว เช่นน้ี 

มาตรการในเชิงลักษณะแรงจูงใจจึงไม่น่าจะเหมาะสมนัก เว้นแต่จะนํามาใช้ในลักษณะมาตรการเสริมเพิ่มเติม เช่น 

หากเอกชนรายใดมีการออกแบบอาคารที่ส่งเสริมการคมนาคมอย่างย่ังยืนยิ่งไปกว่าที่กําหนดไว้ตามกลางก็อาจจะ

ได้สิทธิพิเศษตามกฎหมายบางประการ หรือใช้สําหรับการออกแบบอาคารที่โดยสภาพไม่ได้สร้างปัญหาจราจรหรือ

 
 32  ในกรณีเช่นนี้ อาจรับฟังได้ว่าเป็นการบังคับ (Sticks) รายละเอียดเพิ่มเติมดูได้จาก Gerrit De Geestt & Giuseppe Dari-Mattiacci, 

‘The Rise of Carrots and the Decline of Sticks’ (2013) 80 University of Chicago Law Review 341, 354.  

 33 เทียบได้กับแนวคิดเรื่อง Carrots โปรดดู เพิ่งอ้าง.  

 34 อาจเทียบได้กับ FAR Bonus อาครเขียวในปัจจุบันตามกฎกระทรวงให้ใช้บังคับผังเมืองรวม กรุงเทพมหานคร พ.ศ.2556 โดยรายละเอียด

เกี่ยวกับ FAR Bonus ดู สหรัฐ อกนิษฐศาสตร์, ‘การออกแบบมาตรฐานสําหรับพื้นที่สาธารณะของเอกชน ตามมาตรการเพิ่มอัตราส่วนพื้นที่อาคารรวม

ต่อพื้นที่ดิน’ (รายงานผลการวิจัยเสนอต่อคณะนิติศาสตร์ มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์ 2566) 20. 



 27 

ความต้องการในการเดินทางอย่างมีนัยสําคัญมากนักแต่ก็อาจจูงใจให้เกิดการสมัครใจให้ออกแบบอาคารที่ส่งเสริม

การคมนาคมอย่างย่ังยืนด้วย เป็นต้น 
 2.1.3 การวางมาตรฐานเชิงหลักการด้วยข้อกฎหมายร่วมกับข้อแนะนําเชิงเทคนิคจากคู ่มือ 

การออกแบบ 

 อีกแนวทางหนึ่งที่เป็นไปได้คือการกึ่งผสมผสานกันระหว่างสองรูปแบบข้างต้น โดยการวางมาตรฐานเชิง

หลักการด้วยข้อกฎหมายร่วมกับข้อแนะนําเชิงเทคนิคจากคู่มือการออกแบบ กล่าวโดยละเอียดคือ การกําหนด

มาตรฐานการออกแบบในเชิงหลักการส่งเสริมการคมนาคมอย่างยั่งยืนจะกระทําผ่านมาตรการทางกฎหมายซึ่งอาจ

เป็นไปได้ทั้งกฎหมายและกฎหมายลําดับรอง แต่ในส่วนรายละเอียดปลีกย่อยก็จะต้องพิจารณาอ่านประกอบกับ

คู่มือการออกแบบซึ่งอาจกําหนดเป็นส่วนหนึ่งของมาตรการทางกฎหมายหรือไม่นั้นก็แล้วแต่ดุลพินิจของแต่ละ

องค์กรผู้มีอํานาจหน้าที่และนิตินโยบายของแต่ละท้องที่ไป แนวทางนี้มีข้อดีคือกําหนดมาตรฐานการออกแบบใน

เชิงหลักการเอาไว้และมีผลบังคับในทางกฎหมาย โดยอาจนํามาเป็นส่วนหนึ่งของกระบวนการออกใบอนุญาต

ก่อสร้างเพื่อบังคับให้จะต้องมีการออกแบบอาคารที่ส่งเสริมการคมนาคมอย่างยั่งยืน แต่ในส่วนรายละเอียดในเชิง

เทคนิคหรือตัวอย่างการขยายความหลักการที่ให้ไว้ดังกล่าวจะอธิบายเพิ่มเติมจากคู่มือออกแบบอาคาร ซึ่งจะเห็น

ได้ว่ามีความยืดหยุ่นกว่าและจะได้ช้ีให้เห็นต่อไปอีกว่าในประเทศสิงคโปร์ก็เป็นในลักษณะคล้ายกันน้ี 

 กล่าวโดยสรุป ผู้วิจัยเห็นว่าจากสภาพของปัญหาผลกระทบภายนอกในรูปความต้องการเดินทางโดยเฉพาะ

การใช้รถยนต์ส่วนบุคคลที่เพิ่มมากขึ้น มาตรการสําหรับวางมาตรฐานการออกแบบอาคารให้คํานึงถึงการส่งเสริม

การใช้ทางเลือกการเดินทางอย่างยั่งยืนที่สมควรศึกษาควรอยู่ในรูปแบบที่สามในทํานองเดียวกับประเทศสิงคโปร์  

ซึ่งในการวิเคราะห์ข้อความคิดในทางกฎหมายในหัวข้อถัดไป ตลอดจนเนื้อหาในบทอื่น ผู้วิจัยจะตั้งต้นวิเคราะห์

จากมาตรการในรูปแบบน้ีเป็นสําคัญ 

 
 2.2 ฐานคิดทางกฎหมายต่อมาตรการออกแบบอาคารเพ่ือส่งเสริมทางเลือกการเดินทางท่ีย่ังยืน   

 2.2.1 ความนําว่าด้วยกฎหมายกับการพัฒนาเมืองในบริบทของการออกแบบอาคารเพื่อวัตถุประสงค์

ในการส่งเสริมการคมนาคมอย่างย่ังยืน 

 การคมนาคมอย่างยืนในบริบทพื้นที่เมืองตามที่งานวิจัยนี้มุ่งศึกษานับได้ว่าเป็นส่วนหนึ่งของกฎหมายว่า

ด้วยการพัฒนาเมือง โดยเฉพาะกฎหมายว่าด้วยการผังเมืองและการควบคุมอาคาร เมื ่อการผังเมืองเป็น 

สหวิทยาการอย่างหนึ่งที่ต้องอาศัยความรู้ความเข้าใจตลอดจนการสอดประสานกันทั้งกฎหมาย นิตินโยบาย และ

ศาสตร์ต่าง ๆ ในการมองภาพรวมตลอดจนรายละเอียดปลีกย่อยของมาตรการออกแบบอาคารเพื่อวัตถุประสงค์ใน

การส่งเสริมการคมนาคมอย่างยั่งยืนนั้น นอกจากจะต้องคํานึงถึงกฎหมายท่ีการผังเมืองและควบคุมอาคารท่ี

เกี่ยวข้องแล้ว ยังต้องคํานึงถึงแผนนโยบายการพัฒนาเมืองรวมถึงการคมนาคมที่เกี่ยวข้องด้วย เพราะบรรดากลไก
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และเครื่องมือในกฎหมายผังเมืองที่ปราศจากนิตินโยบายที่ชัดเจนย่อมทําให้ไม่สามารถชี้นําการพัฒนาได้35 และ

อาจก่อให้เกิดความไม่สอดคล้องกันของกฎหมายและเคร่ืองมืออ่ืน ๆ ซ่ึงจะได้ทยอยกล่าวต่อไปในภายหลัง  

 2.2.2 บ่อเกิดของกฎหมายหลักท่ีเป็นฐานในการออกมาตรการออกแบบอาคารและความเกี่ยวเน่ืองกับ

กลไกการประเมินผลกระทบทางจราจร 

 หากตั้งต้นจากที่อธิบายไปในหัวข้อก่อนว่าการวางมาตรฐานกําหนดให้การออกแบบอาคารต้องส่งเสริม

ทางเลือกการเดินทางอย่างยั่งยืนควรอาศัยข้อกฎหมายเพื่อวางหลักการเอาไว้เพื่อและเสริมด้วยคู่มือการออกแบบ

ทางเทคนิค ซึ่งโดยสภาพก็ต้องกําหนดก่อนที่จะมีการก่อสร้างสําเร็จหรือก็คือในช่วงขอใบอนุญาตก่อสร้างอาคาร

นั่นเอง ในแง่นี้ การวางมาตรฐานออกแบบให้ผู้พัฒนาโครงการต้องปฏิบัติตามมิเช่นนั้นจะมีผลถึงการได้รับอนุญาต

ก่อสร้างอาคารนั้นโดยสภาพย่อมเป็นมาตรการทางกฎหมายที่มีผลกระทบสิทธิอย่างมีนัยสําคัญ กรณีจึงควรต้องมี

แหล่งท่ีมาของกฎหมายมาใช้เป็นฐานในการรองรับมาตรการเช่นว่าน้ันเสียก่อน 

 นอกจากนั้น เมื่อโดยสภาพของมาตรการมีลักษณะเป็นมาตรการทางผังเมืองและควบคุมอาคารอย่างหน่ึง

และมีขึ้นเพื่อประโยชน์สาธารณะ โดยหลักแล้วรัฐธรรมนูญของนานาอารยประเทศก็จะรองรับอํานาจดังกล่าวให้มี

การตรากฎหมายว่าด้วยการผังเมืองหรือควบคุมอาคารสําหรับการออกนโยบาย ข้อกฎหมายสําหรับการออก

ใบอนุญาตก่อสร้างเอาไว้ ซึ่งฝ่ายปกครองอาจกําหนดกฎหมายลําดับรองเพื่อกําหนดรายละเอียดและขั้นตอน 

การขอใบอนุญาตก่อสร้างอาคารท่ีมีการออกแบบให้ส่งเสริมการคมนาคมอย่างย่ังยืนต่อไป 

 อย่างไรก็ตาม ความซับซ้อนของเรื่องนี้อยู่ตรงที่ “กลไกในการประเมินผลกระทบทางจราจร” ที่แฝงอยู่ 

สาเหตุที่กลไกการประเมินผลกระทบทางจราจรมีบทบาทสําคัญย้อนกลับไปที่เหตุตั้งต้นของมาตรการออกแบบ

อาคารตามที่กําลังศึกษานี้เองที่ตั้งอยู่บนแนวคิดการแก้ไขปัญหาความต้องการในการเดินทางโดยเฉพาะการใช้

รถยนต์ส่วนบุคคลที่จะนําพามาซึ่งปัญหาจราจรรวมถึงปัญหาเศรษฐกิจและสังคมทั้งหลาย แสดงว่าถ้าอาคารใด

ไม่ได้สร้างผลกระทบทางจราจรโดยเฉพาะการจราจรโดยใช้รถยนต์ส่วนบุคคลมาก กรณีก็อาจไม่จําเป็นจะต้องใช้

มาตรการลักษณะบังคับให้ต้องออกแบบอาคารตามมาตรฐานการส่งเสริมการคมนาคมอย่างยั่งยืนที่ทางราชการ

กําหนดนั่นเอง เว้นแต่จะมีเหตุผลพิเศษ เช่นตั้งอยู่ในพื้นที่ที่รายล้อมไปด้วยทางเลือกการเดินทางอื่นที่ยั่งยืนอยู่แล้ว 

เป็นต้น กล่าวอีกในแง่หนึ่งคือ กลไกในการประเมินผลกระทบทางจราจรเป็นประตูหน้าด่านสําคัญในการพิจารณา

ว่าอาคารหนึ่งอาคารใดสมควรที่จะต้องกํากับการออกแบบเพื่อส่งเสริมทางเลือกการเดินทางที่ยั่งยืนไว้อย่างเป็น

กิจจะลักษณะหรือไม่36 

 
 35 ดูประกอบ เรื่องปัญหาการบังคับใช้กฎหมายผังเมือง เอกบุญ วงศ์สวัสดิ์กุล, คําอธิบายกฎหมายผังเมือง (โครงการตําราและเอกสาร

ประกอบการสอน คณะนิติศาสตร์มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์ 2563) 5-16. 

 36  การกําหนดเช่นนี้ ยังสอดคล้องกับหลักความได้สัดส่วนด้วย เพราะท้ายที่สุดหากมีการจํากัดสิทธิของเอกชนผู้ออกแบบอาคาร ก็จะต้องรับ

ฟังได้ว่าประโยชน์ที่เกิดขึ้นกับสังคมนั้นมากกกว่าประโยชน์ได้เสียที่เอกชนต้องเสียไป ในแง่นี้การที่รัฐเรียกร้องให้มีการออกแบบอาคารให้คํานึงถึงการออก

กําลังด้วยแรงกายด้วยการเน้นการเดินเท้าและขี่จักรยาน รวมถึงการใช้ระบบขนส่งสาธารณะเฉพาะโครงการที่ก่อให้เกิดผลกระทบทางจราจรหรือที่ตั้งอยู่
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 ทว่า ที่จริงแล้วการประเมินผลกระทบทางจราจรข้างต้นนั้นมักเป็นขั้นตอนท่ีเป็นหลักปฏิบัติกันในขั้นตอน

การก่อสร้างอาคารอยู่แล้วในหลายประเทศ แต่ว่าในแต่ละประเทศก็มีหลักคิด กลไก และวิธีการต่าง ๆ กัน และ

อาจทับซ้อนกับกลไกการประเมินผลกระทบทางสิ ่งแวดล้อมที ่ในทางปฏิบัติเองก็มีการประเมินผลในมิติ 

ด้านการจราจรเช่นกัน ดังนั้นในการพิจารณากฎหมายที่ให้อํานาจการกําหนดมาตรฐานการออกแบบอาคารให้

ส่งเสริมการคมนาคมอย่างยั่งยืนจึงหลีกเลี่ยงไม่ได้ที่จะต้องพิจารณาว่ากลไกในการประเมินผลกระทบทางจราจรมี

หลักการพื้นฐานเช่นใด กลไกของแต่ละประเทศนั้นเป็นเช่นใด ดําเนินการภายใต้มาตรการเฉพาะหรืออยู่ใน

มาตรการประเมินผลกระทบทางสิ่งแวดล้อม และบรรดาการประเมินผลกระทบต่าง ๆ เช่นว่านั้นมีข้อกฎหมายท่ี

ออกมารองรับเช่นใด อยู่ในกฎหมายว่าด้วยการผังเมือง กฎหมายจราจร หรือกฎหมายว่าด้วยสิ่งแวดล้อม ฯลฯ ใน

ประเด็นน้ีจะได้กล่าวขยายความในหัวข้อถัดไป 

 

3. . เครื่องมือที่เป็นไปได้ในการประเมินผลกระทบทางจราจรเพื่อนํามาใช้เป็นส่วนหนึ่งของมาตรการออกแบบ

อาคารเพ่ือส่งเสริมการคมนาคมอย่างย่ังยืน 

 

ดังที่กล่าวเบื้องต้นว่ากลไกการประเมินผลกระทบทางจราจรเป็นขั้นตอนสําคัญขั้นแรก ๆ ที่ใช้ประเมินผลกระทบ

ทางจราจรของโครงการอสังหาริมทรัพย์ทั้งหลายว่าเหมาะสมท่ีจะนํามาตรการด้านการออกแบบอาคารเพ่ือส่งเสริม

ทางเลือกการเดินทางอย่างยั่งยืนมาใช้บังคับถึงขนาดเป็นเงื่อนไขในการให้ใบอนุญาตเลยหรือไม่ ซึ่งในทางปฏิบัติ

กลไกการประเมินเช่นว่านี้อาจปรากฏเป็นมาตรการเฉพาะแยกออกมาซึ่งมักมีชื่อเรียกในทํานองว่าการวิเคราะห์

ผลกระทบด้านจราจร (Traffic Impact Assessment: TIA) หร ือการประเม ินน ี ้อาจไปแทรกอย ู ่ ในส ่วน 

การประเมินผลกระทบทางสิ่งแวดล้อม (Environmental Impact Assessment: EIA) ก็ได้ ในส่วนนี้จึงจะอธิบาย

เครื่องมือทั้งสองพอสังเขปเฉพาะที่คาบเกี่ยวกับประเด็นหัวข้อวิจัย ก่อนที่จะนําเสนอถึงข้อสังเกตด้านพัฒนาการของ

เคร่ืองมือท้ังองประเภทน้ีและนัยสําคัญของพัฒนาการเช่นว่าน้ันต่อมาตรการออกแบบอาคารท่ีศึกษาวิจัยต่อไป ดังน้ี 

 

 3.1 การวิเคราะห์ผลกระทบด้านการจราจร (Traffic Impact Assessment: TIA) 

 การวิเคราะห์ผลกระทบด้านการจราจร (Traffic Impact Assessment: TIA) นั ้น ในภาพรวมเป็น

มาตรการที่มีขึ ้นเพื่อประเมินผลกระทบทางจราจรที่เกิดขึ้นจากการดําเนินการของโครงการหนึ่งโครงการใด

โดยเฉพาะ37 กลไกเช่นว่านี้จึงสะท้อนถึงความสัมพันธ์ระหว่างการใช้ประโยชน์ที่ดินและผลกระทบทางจราจรได้
 

ในพื้นที่ที่เหมาะสมที่จะส่งเสริมทางเลือกการคมนาคมอย่างยั่งยืน เพื่อที่จะลดทอนปัญหาผลกระทบทางจราจรและส่งเสริมการคมนาคมอย่างยั่งยืนที่จะ

นําพามาซึ่งอรรถประโยชน์แก่สังคม เห็นว่าหากมีการออกแบบที่เหมาะสมก็นับว่าเป็นการใช้อํานาจกระทบสิทธิเพื่อประโยชน์สาธารณะที่ได้สัดสว่นแล้ว. 

 37 ที่จริงแล้ว เครื่องมือนี้เป็นหนึ่งในเครื่องมือการวางแผนจราจรอย่างหนึ่ง ซึ่งในทางปฏิบัติในสากลก็มีอยู่ด้วยกันหลายเครื่องมือด้วยกัน 

เพียงแต่ในงานวิจัยฉบับนี้จะเน้นเฉพาะการประเมินผลกระทบทางจราจรเท่านั้น รายละเอียดโปรดดู  Todd Litman, Introduction to Multi-Modal 

Transportation Planning (9 May 2024) <https://vtpi.org/multimodal_planning.pdf> accessed 6 January 2026.  
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เป็นอย่างดี และด้วยเหตุน้ี กฎหมายว่าด้วยการผังเมืองหรือกฎหมายว่าด้วยการก่อสร้างอาคารในหลายประเทศจึง

มักเรียกร้องให้การประเมินผลกระทบทางส่ิงแวดล้อมเป็นเง่ือนไขในการพิจารณาให้ใบอนุญาตก่อสร้างอาคารน้ัน ๆ 

หากอาคารเช่นว่านั้นเป็นส่วนหนึ่งของโครงการที่ทําให้เกิดการใช้ประโยชน์ที่ดินในลักษณะที่อาจส่งผลกระทบต่อ

การจราจรอย่างมีนัยสําคัญ แต่ในรายละเอียดและวัตถุประสงค์ของการประเมินนั้นก็มีพัฒนาการที่น่าสนใจและ

สอดคล้องกับแนวคิดการคมนาคมอย่างย่ังยืนอันควรค่าแก่การศึกษาด้วย 

 กล่าวคือ เดิมทีเชื่อกันว่ากลไกการวิเคราะห์ผลกระทบทางจราจรน้ีเกิดขึ้นในประเทศสหรัฐอเมริกาในยุค

ราว ๆ ค.ศ. 1950 อันเป็นผลมาจากจํานวนประชากรที่ทวีเพิ่มขึ้นอย่างรุนแรงในย่านชานเมืองยุคหลังสงครามโลก

ครั้งที่สองซึ่งส่งผลให้เกิดความต้องการในการใช้ยานพาหนะส่วนบุคคลสูงมากเป็นเงาตามตัว ในขณะเดียวกัน 

ความต้องการในการเดินทางผ่านทางเลือกอื่นๆ ก็กลับลดน้อยถอยลงเช่นกัน38 โดยเราอาจเรียกการประเมินผล

กระทบจราจรในช่วงระยะแรกนี้ว่าการประเมินผลกระทบด้านการจราจรแบบดั้งเดิม (traditional approach)39 

แนวคิดการประเมินผลกระทบทางจราจรในยุคที ่การใช้รถเป็นใหญ่เช ่นนี ้นอกจากจะส่งผลถึงแนวคิด 

การประเมินผลด้านจราจรในตัวเองแล้ว ยังส่งผลกระทบต่อแนวคิดการใช้ประโยชน์ที่ดิน ตลอดจนการประเมินผล

กระทบทางสิ่งแวดล้อม40 เพราะเน้นการประเมินผลเพื่อประเมินรวมถึงประมาณการผลกระทบทางจราจรที่เกิดข้ึน

จากการพัฒนาโครงการ เพื่อจะได้กําหนดมาตรการรองรับความต้องการในการเดินทางที่มากขึ้น ลดผลกระทบ

ทางด้านจราจรรวมถึงปัญหาสืบเนื่องจากสภาวะจราจรดังกล่าว41 ผ่านเทคนิควิธีและศาสตร์ที่เกี่ยวข้องโดยเฉพาะ

สาขาเก่ียวกับการขนส่งและวิศวกรรมศาสตร์  

 แม้ต่อมาไม่นานกระบวนการประเมินผลกระทบทางจราจรที่ดํารงอยู่บนฐานคิดเช่นน้ีในบางประเทศจะมี

การผนวกเข้ากับการประเมินผลกระทบทางสิ่งแวดล้อมซึ่งเป็นขั้นตอนประเมินผลกระทบในช่วงการขออนุญาต

ก่อสร้างเช่นกัน แต่ในภาพรวมแล้วการประเมินผลกระทบทางจราจรในยุคสมัยน้ี ไม่ว่าจะดํารงอยู่ในฐานะเคร่ืองมือ

สําหรับประเมินผลกระทบแยกออกมาเป็นการเฉพาะหรือเป็นส่วนหนึ่งของการประเมินผลกระทบทางสิ่งแวดล้อม ล้วน

เป็นการประเมินเพื่อตอบสนองการใช้รถยนต์หรือยานยนต์ที่มีล้อเป็นสําคัญ เพื่อให้การใช้ยานพาหนะเช่นว่าน้ัน

สะดวก รวดเร็ว และปลอดภัย ในขณะเดียวกันกลับให้ความสําคัญต่อผู้สัญจรเดินเท้า ผู้โดยสารด้วยจักรยานและ

ระบบขนส่งมวลชนรวมถึงทางเลือกในการเดินทางอื่น ๆ น้อยมาก เพราะผลกระทบของโครงการต่อทางเลือก 

 
 38 Michelle DeRobertis et al. ‘Changing the Paradigm of Traffic Impact Studies: How Typical Traffic Studies Inhibit 

Sustainable Transportation’ (2014) May 2014 ITE Journal 30, 31. 

 39 Fabio dos Santos Gonçalves and Licinio da Silva Portugal 'Traffic impact studies committed to sustainability' (2020) 

253 Journal of Environmental Management 1 <https://doi.org/10.1016/j.jenvman.2019.109573> accessed 21 November 2025. 

 40 เพิ่งอ้าง. 

 41 ด ู  Tabitha S. Combs, Noreen C. McDonald, and William Leimenstoll 'Evolution in Local Traffic Impact Assessment 

Practices' 43(4) Journal of Planning Education and Research (2023) 815, 815.  
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การเดินทางท้ังหลายดังกล่าวรวมถึงความปลอดภัยของผู้สัญจรทางเลือกต่าง ๆ เหล่าน้ีมักไม่ถูกให้ความสําคัญ42 จึง

มิพักต้องแปลกใจว่าการประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อมในช่วงนี้ถูกวิจารณ์ว่าให้ความสําคัญกับการใช้ยานพาหนะ

ส่วนบุคคลเป็นที่ตั้งยิ่งกว่าทางเลือกการเดินทางอื่นและแนวทางการคํานวณยังล้าสมัยไม่สอดคล้องกับรูปแบบ 

การเดินทางของคนเมืองในปัจจุบันซึ่งย่อมเป็นอุปสรรคต่อท้ังแนวคิดการขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบรวมถึงแนวคิด

การคมนาคมอย่างย่ังยืน43 

 อย่างไรก็ตาม เมื่อปัญหาในพื้นที่เมืองเริ่มรุนแรงและทวีความซับซ้อนขึ้น กอปรกับความวิตกกังวลถึง 

ความปลอดภัยของผู้สัญจรเดินเท้าระคนกับแนวคิดการพัฒนาอย่างยั่งยืนจากทวีปยุโรปท่ีเริ่มมีบทบาทมากข้ึน 

กลไกการประเมินผลกระทบทางจราจรก็เริ่มมีพัฒนาการไปในทิศทางสอดคล้องกัน44 เราอาจเรียกขานภาพรวม

ของกลไกข้างต้นในยุคนี้ว่าการประเมินผลกระทบทางจราจรในยุคหลังหรือในยุคปัจจุบัน เพราะในยุคหลังน้ี  

การประเมินผลกระทบทางจราจรมักคํานึงถึงการขนส่งต่อเนื ่องหลายรูปแบบ และโดยเฉพาะอย่างย่ิง 

การประเมินผลกระทบท่ีคํานึงถึงผลกระทบต่อส่วนที่เกี่ยวข้องกับข้อมูลการเดินทางที่ไม่ใช่รถยนต์ โดยเฉพาะผู้

สัญจรเดินทางและการใช้จักรยาน45  ตลอดจนการใช้ระบบขนส่งมวลชน อาจกล่าวได้ว่าการประเมินผลกระทบ

ทางจราจรที่จะนับว่าเป็นแนวปฏิบัติที ่ดีในยุคสมัยนี้พึงต้องส่งเสริมการคมนาคมอย่างยั่งยืนอย่างเป็นระบบ  

มีการคํานึงถึงทางเลือกการคมนาคมอย่างยั่งยืนข้างต้นเพื่อให้เกิดการเปลี่ยนพฤติกรรมการเดินทางได้46 และใน

ขณะเดียวกันก็คํานึงถึงสิ่งแวดล้อม ความสามารถในการเข้าถึงทางเลือกการเดินทาง และความปลอดภัย โดย 

การส่งเสริมการคมนาคมอย่างยั ่งยืนนี ้ควรต้องสอดประสานกันระหว่างการใช้ประโยชน์ที ่ดินหรือขั ้นตอน 

การดําเนินการผังเมืองและการขออนุญาตก่อสร้าง รวมถึงการเชื่อมต่อกันอย่างเป็นระบบของโครงข่ายการเดินทาง

ต่าง ๆ 47 หรือกระท่ังส่งเสริมให้เกิดเมืองกระชับและการใช้ประโยชน์ในท่ีดินอย่างย่ังยืน48   

 3.2 การประเมินผลกระทบส่ิงแวดล้อม (Environmental Impact Assessment: EIA) 

 การประเมินผลกระทบสิ ่งแวดล้อม (Environmental Impact Assessment: EIA) เป็นกระบวนการ

รวบรวมข้อมูลผลกระทบที่อาจจะเกิดขึ้นกับสิ่งแวดล้อมอย่างมีนัยสําคัญเพื่อให้ผู้มีอํานาจไตร่ตรองตรวจสอบก่อน

 
 42 ดู เพิ่งอ้าง และ Michelle DeRobertis et al (เชิงอรรถ 38) 31-32. 

 43 ดู Michelle DeRobertis et al (เชิงอรรถ 42). 

 44 Fabio dos Santos Gonçalves and Licinio da Silva Portugal (เชิงอรรถ 39) 5; Michelle DeRobertis et al (เชิงอรรถ 38). 

 45 ดู Tabitha S. Combs, Noreen C. McDonald, and William Leimenstoll (เชิงอรรถ 41) 820; Todd Litman (เชิงอรรถ 37). 

 46 ดู เพิ่งอ้าง และ Fabio dos Santos Gonçalves and Licinio da Silva Portugal (เชิงอรรถ 44). 

 47 ดู Tabitha S. Combs, Noreen C. McDonald, and William Leimenstoll (เชิงอรรถ 44). 

 48 ดู Tabitha S. Combs, Noreen C. McDonald, and William Leimenstoll (เชิงอรรถ 48). 
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ตัดสินใจดําเนินโครงการ รวมถึงเพื่อประโยชน์อื่น ๆ ที่เกี่ยวข้อง49 อันเป็นกระบวนการที่ตั้งอยู่บนทั้งหลักป้องกัน

และระวังไว้ก่อนเพื ่อให้สามารถบรรเทาผลกระทบที่คาดว่าจะเกิดขึ ้น รวมถึงหลีกเลี ่ยงความเสี ่ยงท่ีจะเกิด 

ความเสียหายรุนแรงหรือความเสียหายท่ีมิอาจแก้ไขได้จากการดําเนินการโครงการ50  ซ่ึงในบริบทความเช่ือมต่อกับ

การออกแบบอาคารตามที่คาบเกี่ยวกับการศึกษาวิจัยนี้อยู่ท่ีกระบวนการขอใบอนุญาต เพราะโดยปกติทั่วไปแล้ว

โครงการที่ถูกกําหนดให้ต้องมีการประเมินผลกระทบทางสิ่งแวดล้อมก็จะถูกเรียกร้องให้มีการจัดทํารายงานเป็น

ลายลักษณ์อักษรถึงการประเมินผลกระทบดังกล่าวประกอบการตัดสินใจอนุญาตให้มีการดําเนินการโครงการ

น่ันเอง  

 แนวคิดการประเมินผลกระทบทางสิ่งแวดล้อมนี้มีขึ้นเป็นกฎหมายภายในประเทศสหรัฐอเมริกาในช่วง

ปลายทศวรรษที่ 1960 ก่อนที่กลไกการประเมินเช่นว่านี้จะรับรู้และยอมรับในทางระหว่างประเทศในอีกไม่กี่ปี 

ถัดมา คือในราวปี ค.ศ.197251 ซ่ึงดังท่ีกล่าวไปในส่วนของการประเมินผลกระทบทางจราจรในหัวข้อก่อนว่า ในช่วง

ระยะเวลานี้โลกโดยเฉพาะในประเทศสหรัฐอเมริกาอยู่ในบริบทของการพัฒนาที่มีรถเป็นใหญ่ แม้การประเมินผล

กระทบทางสิ่งแวดล้อมจะมีพัฒนาการที่มองว่าผลกระทบทางจราจรเป็นผลกระทบอย่างหนึ่งที่ควรคํานึงถึงใน 

การพัฒนาโครงการหน่ึงโครงการใดทําให้โดยสภาพย่อมเป็นเง่ือนไขในการอนุญาตก่อสร้างรวมถึงดําเนินการพัฒนา

โครงการอสังหาริมทรัพย์ได้52 แต่การประเมินผลกระทบทางจราจรภายใต้บริบทเช่นน้ีมักจะกลับกลายเป็น

การศึกษาการเพิ ่มขึ ้นของปริมาณและอัตราการไหลของจราจร (traffic and traffic flow) ซึ่งเป็นผลมาจาก 

การก่อสร้างโครงการนั้น โดยมองว่าปริมาณและอัตราการไหลที่มากขึ้นดังกล่าวเป็นผลกระทบทางสิ่งแวดล้อม 

แทนที่จะเป็นการศึกษาว่าปริมาณการจราจรที่เกิดขึ้นจากโครงการจะส่งผลต่อสิ่งแวดล้อมรวมถึงความเป็นอยู่ของ

มนุษย์53 การประเมินผลกระทบทางจราจรที ่ตั ้งอยู ่บนแนวคิดการใช้รถเป็นใหญ่ที ่แทรกซึมเข้าไปในกลไก 

การประเมินผลกระทบทางส่ิงแวดล้อมเช่นน้ีจึงเน้นท่ีความสะดวกสบายของผู้ใช้รถบนท้องถนนเป็นสําคัญ กล่าวคือ 

การดําเนินการพัฒนาโครงการใดที่ส่งผลทําให้การจราจรติดขัดหรือกระทบต่อการไหลของปริมาณจราจรซึ่งย่อม

ส่งผลกระทบต่อผู้ใช้รถยนต์ย่อมเป็นตัวชี้วัดถึงผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อม ซึ่งอาจทําให้เกิดทัศนคติไปโดยปริยายว่า

เมื่อจราจรบนท้องถนนเท่ากับผลกระทบทางสิ่งแวดล้อมแล้ว มาตรการเสนอทางเลือกการเดินทางที่จะเป็นเสนอ

 
 49 ด ู  Philippe Sands and Jacqueline Peel, Principles of International Environmental Law (3rd edn, Cambridge University 

Press 2012) 601. 

 50 ดู  Philippe Sands and Jacqueline Peel (เ ช ิ ง อ ร ร ถ  49) 604-07; Rio Declaration of the United Nations Conference on 

Environment and Development (UNCED) 1992, Principle 15; Peter Wathern (ed), Environmental Impact Assessment: Theory and 

Practice (Routledge 1988) 6. 

 51 Philippe Sands and Jacqueline Peel (เชิงอรรถ 49) 601. 

 52 Michelle DeRobertis et al (เชิงอรรถ 38) 

 53 เพิ่งอ้าง.  
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ทางเลือกแทนการใช้รถยนต์ส่วนบุคคล เช่น การเดินเท้า การใช้จักรยาน การใช้ระบบขนส่งมวลชนน้ัน  

ก็อาจต้องต้ังอยู่บนพ้ืนฐานการวิเคราะห์ว่าทางเลือกดังกล่าวทําให้เกิดผลเสียต่อจราจรบนท้องถนนหรือไม่54   

 การปรับแนวทางการพัฒนากลไกการประเมินผลกระทบทางสิ่งแวดล้อมให้เป็นไปในทิศทางสอดรับกับ

หลักการคมนาคมอย่างยั่งยืนได้ก็พึงต้องปรับแนวคิดในทํานองเดียวกับพัฒนาการของกลไกการประเมินผลกระทบ

ทางจราจรที่ไม่ได้ให้ความสําคัญเฉพาะการใช้รถยนต์บนท้องถนนเท่านั้นแต่คํานึงถึงการเดินทางในรูปแบบอื่น ๆ 

และผลกระทบตลอดจนมิติในทางสังคมของการจราจรมากกว่าความสะดวกสบายและปลอดภัยของผู ้ใช้รถ

ถ่ายเดียว55 ส่วนการประเมินผลกระทบในส่วนนี้จะอยู่คู่กับกลไกการประเมินผลกระทบทางจราจรด้วยหรือไม่น้ัน

เป็นนิตินโยบายของแต่ละเมืองหรือแต่ละประเทศไป ซึ่งอันที่จริงเป็นไปได้อยู ่ว่ารัฐหนึ่งอาจมีทั ้งเครื ่องมือ 

การประเมินผลกระทบทางสิ่งแวดล้อมและประเมินผลกระทบทางจราจรเป็นการเฉพาะแยกจากกันแต่ต่างส่งเสริม

แนวคิดการคมนาคมอย่างยั ่งยืนทั ้งคู ่ก็เป็นได้ โดยให้เครื ่องมือการประเมินผลกระทบทางจราจรนั ้นเน้น 

การวิเคราะห์มิติทางจราจรอย่างลึกซึ้งในหลายมิติรวมถึงมิติในด้านการส่งเสริมทางเลือกในการเดินทางอย่างยั่งยืน

เพื่อการบริหารจัดการจราจรและส่งเสริมแนวคิดการคมนาคมอย่างยั่งยืนดังกล่าวเป็นสําคัญมากกว่าการพิจารณา

ผลกระทบในฐานะส่ิงแวดล้อมอย่างหน่ึง56 

 3.3 สรุปสภาพปัญหาและพัฒนาการของการนํากลไกการประเมินผลทางจราจรและผลกระทบทาง

ส่ิงแวดล้อมมาใช้ส่งเสริมการคมนาคมอย่างย่ังยืนในข้ันตอนการออกแบบอาคาร 

 จากภาพรวมของทั้งกลไกการประเมินผลทางจราจรและผลกระทบทางสิ่งแวดล้อมที่ได้กล่าวไปข้างต้น จะ

พบปัญหาร่วมกันอยู่ว่าเครื่องมือทั้งสองเดิมทีไม่ได้ถูกออกแบบมาเพื่อส่งเสริมการขนส่งอย่างยั่งยืนเป็นการเฉพาะ 

โดยเฉพาะอย่างยิ่งเป็นการให้ความสําคัญกับการใช้รถบนท้องถนนเป็นสําคัญยิ่งกว่าการมุ่งเปลี่ยนพฤติกรรมการ

เดินทางไปใช้ทางเลือกการเดินทางที่ยั่งยืนกว่า ทําให้ประเด็นพิจารณาในส่วนนี้ต้องย้อนกลับไปที่ปัญหาพื้นฐานท่ี

ได้กล่าวไปในหัวข้อแรกของบทนี้ว่าเอกชนเจ้าของโครงการก็จะไม่ได้นําเอาต้นทุนแฝงซึ่งเป็นผลกระทบในทางอ้อม

มาพิจารณาลดทอนผลกระทบจากปัญหาจราจรในการก่อสร้างอาคาร  

 อย่างไรก็ดี แนวคิดการคมนาคมอย่างย่ังยืนท่ีค่อย ๆ พัฒนาก่อตัวข้ึนก็ทําให้เคร่ืองมือท้ังสองมีพัฒนาการท่ี

ดีข้ึนและสะท้อนถึงแนวคิดดังกล่าวได้บ้าง แต่ท้ังน้ีก็ต้องข้ึนอยู่กับบริบทและวิสัยทัศน์ของแต่ละประเทศว่าจะผนวก

 
 54 เพิ่งอ้าง. 

 55 เพิ่งอ้าง 34. 

 56 กล่าวในอีกแง่หนึ่งคือ การประเมินผลกระทบทางจราจรผ่านมาตรการประเมินผลกระทบทางสิ่งแวดล้อมนั้น แม้ในทางรูปแบบอาจไม่เป็น

ประเด็นอย่างมีนัยสําคัญมากนัก แต่ในทางเนื้อหาแล้วอาจต้องมีข้อขบคิดอย่างระมัดระวัง เนื่องจากโดยสภาพของการประเมินผลกระทบทางจราจรผ่าน

เครื่องมือเช่นว่านี้อาจคํานึงถึงมิติต่าง ๆ นอกเหนือจากการจัดการจราจรโดยเฉพาะ อาทิ อาจคํานึงถึงความสวยงาม ความปลอดภัย การสัญจรของผู้มี

ความพิการ ฯลฯ และอาจเรียกร้องให้ต้องมีการอุทิศที่ดินบางส่วนในโครงการให้เป็นทางสาธารณะ ตัวอย่างในกรณีเช่นนี้มักพบในบริบทของประเทศ

สหรัฐอเมริกาในหลายรัฐด้วยกัน อย่างไรก็ตาม แนวทางการประเมินผลกระทบทางจราจรที่กินความกว้างเกินกว่าการจัดการจราจรซึ่งรวมถึงการส่งเสริม

ทางเลือกการเดินทางอย่างยั่งยืนข้างต้นไม่ได้เป็นประเด็นที่งานวิจัยฉบับนี้มุ่งศึกษา. 
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เอาแนวคิดการคมนาคมอย่างยั่งยืนเข้ากับกลไกทั้งสองเพียงใด และจะจัดวางความสัมพันธ์ของกลไกเช่นว่าน้ี

อย่างไร รัฐหน่ึงจะมีกลไกท้ังสองหรือไม่ ประการใด 

 ในส่วนที่เกี ่ยวข้องกับงานวิจัยฉบับนี้ ผู้วิจัยเห็นว่าเมื่อการกําหนดมาตรฐานการออกแบบอาคารเพ่ือ

ส่งเสริมการคมนาคมอย่างยั่งยืนมีหัวใจสําคัญอยู่ที่การมุ่งปรับพฤติกรรมให้ผู้คนในเมืองโดยเฉพาะที่เดินทางมายัง

อาคารหนึ่งอาคารใดนั้นหันมาใช้ทางเลือกการเดินทางอย่างยั่งยืนแทนการใช้รถยนต์ส่วนบุคคล กลไกที่เหมาะสม

กว่าคือกลไกที่มีเนื้อหาเป็นการประเมินผลกระทบทางจราจรน่าจะเหมาะสมยิ่งกว่า เพื่อที่จะได้เห็นภาพรวมเป็น

การเฉพาะว่าโครงการหนึ่ง ๆ นั้นน่าจะก่อให้เกิดผลกระทบทางจราจรเพียงใด และควรจะนําเสนอทางเลือกใด

ทดแทนท่ีมีโครงข่ายรองรับเหมาะสม เพียงพอ ปลอดภัย และมีประสิทธิภาพต่อไป 
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บทที่ 3  

กรณีศึกษาประเทศสิงคโปร์และประเทศไทย 

 
 
หลังจากทบทวนกรอบคิดทางทฤษฎีในบทที่ผ่านมาแล้ว จากน้ีผู้วิจัยจะทบทวนวรรณกรรมเกี่ยวกับมาตรการท่ี

เกี่ยวข้องหรือที่มีความเป็นไปได้ในการสนับสนุนการคมนาคมอย่างยั่งยืนสําหรับขั้นตอนการออกแบบอาคาร 

ในประเทศสิงคโปร์เปรียบเทียบกับประเทศไทย ทั้งนี ้ การทบทวนวรรณกรรมของทั ้งบทที ่ 2 และบทที ่ 3  

มีความสําคัญสําหรับการนําไปวิเคราะห์ในเชิงนิตินโยบายถึงแนวทางการสนับสนุนการคมนาคมอย่างยั่งยืนใน

บริบทของประเทศไทยต่อไปในบทถัดไป 

 

1. ประเทศสิงคโปร์ 

 แม้ประเทศสิงคโปร์จะมีบริบทที่แตกต่างกับประเทศไทยอยู่ไม่ว่าจะเป็นทั้งในแง่ประวัติศาสตร์ ขนาดพื้นท่ี 

รวมถึงระบบกฎหมาย แต่กระนั้นผู้วิจัยเห็นว่าสิงคโปร์เป็นประเทศหนึ่งในเอเชียตะวันออกเฉียงใต้ท่ีมีนโยบาย

เกี่ยวกับการคมนาคมอย่างยั่งยืนโดยเฉพาะในส่วนการออกแบบก่อสร้างอาคารที่ชัดเจนและประสานสอดคล้องกับ

นโยบายการวางแผนพัฒนาเมืองและการคมนาคมขนส่งอย่างเป็นระบบ อันสมควรนํามาศึกษาเปรียบเทียบกับ

ประเทศไทยอย่างย่ิง ในการน้ีผู้วิจัยจะเร่ิมอธิบายจากในส่วนของความนํา กฎหมายท่ีใช้ และเน้ือหา ตามลําดับดังน้ี 

 1.1 ความนํา 

 การพัฒนาโครงการพัฒนาอสังหาริมทรัพย์ในประเทศสิงคโปร์จําต้องผ่านกระบวนการอนุมัติจากเจ้าหน้าท่ี

ซ ึ ่งม ีอ ํานาจหน้าที ่หลายขั ้นตอน ซึ ่งม ีท ั ้งท ี ่คาบเกี ่ยวกับทั ้งการจัดทํารายงานการประเมินผลกระทบ

ส ิ ่ ง แ ว ดล ้ อ ม  (Environmental Impact Assessment1 และ ร าย ง านก า ร ว ิ เ ค ร า ะห ์ ผ ลก ร ะทบด ้ า น

การจราจร  (Traffic Impact Assessment) อย่างไรก็ตามในส่วนที่ประเทศสิงคโปร์นํามาใช้ส่งเสริมการคมนาคม

อย่างยั่งยืนเป็นหลักคือมาตรฐานการจัดทํารายงานการวิเคราะห์ผลกระทบด้านการจราจร ซึ่งในระยะหลังมี

พัฒนาการสอดคล้องกับนโยบายในภาพรวมของประเทศอย่างเป็นระบบซ่ึงเหมาะสมต่อการนํามาศึกษาค้นคว้าย่ิง 

 สําหรับขั ้นตอนท่ีอาจจําต้องพิจารณาจัดทํารายงานการวิเคราะห์ผลกระทบด้านการจราจรจะอยู ่ท่ี

กระบวนการพิจารณาผังบริเวณ (Layout Plan Stage) ซึ่งเป็นส่วนที่หน่วยงานซึ่งมีอํานาจหน้าที่คือการขนส่งทางบก 

 
 1  Joseph Chun, The Case for Legislation in Singapore to Mandate Environmental Impact Assessments (July 07, 

2024) <https://ssrn.com/abstract=4887727> accessed 20 November 2025. 
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(Land Transport Authority) ประเมินเรื ่องการจัดการจราจรและความปลอดภัยของคําขอพัฒนาโครงการ2 

ตามที่กําหนดไว้ในประมวลหลักปฏิบัติสําหรับข้อเสนอการดําเนินงานบนถนนที่เกี่ยวข้องกับงานพัฒนาโครงการ 

(Code of Practice: Street Work Proposals Relating to Development Works) และในไม่กี่ปีมานี้เองที่ทาง

สิงคโปร์ได้นําเอารายงานการวิเคราะห์ผลกระทบด้านการจราจรมาสําเนาเป็นส่วนหนึ่งของประมวลหลักปฏิบัติ

ดังกล่าวด้วย ซึ่งจะได้อรรถาธิบายเพิ่มเติมต่อไปในหัวข้อถัดจากนี้ว่า การวิเคราะห์ผลกระทบทางจราจรข้างต้นของ

สิงคโปร์ในระยะหลังนั้นมิได้เพียงแต่คํานึงถึงแต่การจัดการจราจรในความหมายทั่วไป หากแต่รวมถึงการส่งเสริม

การคมนาคมอย่างยั่งยืนด้วยการส่งเสริมให้การออกแบบอาคารต้องคํานึงถึงทางเลือกในการเดินทางอันรวมถึง 

การใช้ระบบขนส่งมวลชนด้วย  

  พัฒนาการนโยบายด้านการคมนาคมขนส่งของสิงคโปร์ที่มุ่งส่งเสริมทางเลือกการเดินทางอื่นนอกจาก 

การใช้ยานพาหนะส่วนบุคคลเป็นไปในทิศทางที่ดีขึ้นตามลําดับเรื่อยมา3 โดยเฉพาะอย่างยิ่งตั้งแต่ปี ค.ศ.2017 ท่ี

ทางรัฐบาลมุ่งให้ประเทศสิงคโปร์ลดการใช้รถยนต์อย่างจริงจังด้วยการเพิ ่มทางเลือกการเดินทางอื ่นให้แก่

ประชาชน4 เห็นได้ว่าแผนแม่บทด้านการคมนาคมของสิงคโปร์ที่มีการปรับปรุงในช่วงเวลาดังกล่าว กล่าวคือ  

แผนแม่บทการคมนาคมทางบก ค.ศ.2040 (เผยแพร่ ณ ปี ค.ศ.2018) ซึ่งยอมรับและสนับสนุนวิสัยทัศน์เช่นว่าน้ัน

ผ่านกรอบคิด “เดิน-ปั่น-โดยสาร (Walk-Cycle-Ride SG Vision หรือ “WCR”)” กรอบคิดนี้มุ่งเน้นการลดการใช้

รถยนต์โดยสารส่วนบุคคลโดยตรง กล่าวคือในระยะทางที่สั้นจะเน้นส่งเสริมการเดินเท้าและใช้จักรยานหรือกระท่ัง

ยานพาหนะส่วนบุคคลขนาดเล็กในฐานะเป็นการเดินทางด้วยการใช้กําลังแรง (active mobility) 5 ซึ่งโดยสภาพมี

ประโยชน์ทั้งต่อสังคมและสุขภาพกายของผู้ใช้ทั้งยังมีต้นทุนที่ตํ ่ามาก ส่วนในระยะทางที่ไกลขึ้นจะสนับสนุน 

การเดินทางด้วยระบบขนส่งมวลชน โดยเฉพาะรถโดยสารประจําทางและรถไฟฟ้า รวมถึงการคมนาคมในรูปแบบ

การใช้ยานพาหนะร่วมกัน (shared transport) จําพวกรถแท็กซ่ี หรือรถโดยสารส่วนบุคคล เป็นต้น6   

 วิสัยทัศน์ “เดิน-ปั่น-โดยสาร” นี้เองที่เป็นกรอบชี้นําการวางแผนและมาตรการอื่นๆ ซึ่งเกี่ยวเนื่องกับ 

การคมนาคมขนส่งและการพัฒนาเมืองในมิติต่าง ๆ อันรวมถึงการออกแบบอาคารผ่านมาตรการเกี ่ยวกับ 

การวิเคราะห์ผลกระทบด้านการจราจรที่กล่าวไปข้างต้นด้วย กล่าวคือ นอกจากในรายงานการวิเคราะห์ผลกระทบ

ด้านจราจรที่ในระยะหลังมีการเรียกร้องให้การออกแบบอาคารและผังบริเวณต้องคํานึงถึงการใช้งานระบบขนส่ง

 
 2 Land Transport Authority, ‘Code of Practice: Street Work Proposals Relating to Development Works’ 2019 12. 

 3 อาทิ การเก็บเงินค่าจราจรติดขัด พัฒนาการที่เกิดขึ้นนี้อาจเพราะด้วยเพราะปัจจัยแรงบีบด้านสถานที่ด้วยเพราะมีขนาดเล็กมาก โดยส่วน

หนึ่งจะเห็นได้จากพัฒนาการของแผนแม่บทการขนส่งทางบก (Land Transport Master Plan) ซึ่งมีแผนฉบับแรกตั้งแต่ ปี ค.ศ.2008 จากนั้น ในฉบับ

ต่อมาคือ ค.ศ.2013 ได้มีการกล่าวถึงการส่งเสริมการเดินเท้าและการใช้จักรยานไว้บ้าง แต่ที่ชัดเจนมากคือแผนฉบับล่าสุดที่ออกเมื่อ ค.ศ.2018 คือ แผน 

2040 ซึ่งจะได้กล่าวอธิบายต่อไปในส่วนถัดไป. 

 4 Land Transport Authority and Urban Renewal Authority, Walking and Cycling Design Guide 2018 5. 

 5 Land Transport Authority, Land Transport Master Plan 2040 13.   

 6 เพิ่งอ้าง.  
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มวลชนแล้ว ยังปรากฏอีกด้วยว่าในปี ค.ศ. 2018 เดียวกันนี้ ทางการขนส่งทางบกได้ร่วมมือกับอีกหน่วยงานหน่ึง

ชื่อว่าการฟื้นฟูเมือง (Urban Redevelopment Authority) แห่งสิงคโปร์ ออกคู่มือ (Guideline) การออกแบบ

สําหรับการเดินเท้าและการใช้จักรยาน (Walking and Cycling Design Guideline หรือ “WCP”)7 ซึ่งเป็นคู่มือ

สําหรับองค์กรต่าง ๆ ทั้งภาครัฐและเอกชนใช้เป็นแนวทางออกแบบโครงสร้างพื้นฐานเพื่อให้สร้างเสริมการเดินทาง

ด้วยกําลังแรงให้เป็นไปในมาตรฐานเดียวกัน8 ข้อสังเกตเบื้องต้นต่อมีอยู่ว่าคู่มือนี้อาจมิได้เพียงแต่มีนัยยะเป็นคู่มือ

อธิบายในเชิงเทคนิคเท่านั ้น เพราะจะที ่ได้อธิบายต่อไปว่าหากโครงการใดต้องอยู ่ภายใต้การต้องจัดให้มี 

การประเมินผลกระทบทางจราจรคู่มือนี้ก็นับว่าเป็นส่วนหนึ่งของรายงานผลกระทบดังกล่าว หรือโครงการใดที่มิได้

จําต้องประเมินผลกระทบเช่นว่านั้นแต่ตั้งอยู่ในบริเวณที่พึงส่งเสริมทางเลือกการเดินทางอย่างยั่งยืนก็จําต้อง

ออกแบบอาคารเพื่อส่งเสริมทางเลือกการเดินทางเช่นว่านั้นตามคู่มือฉบับนี้ มิฉะนั้น อาจมีผลต่อดุลพินิจใน 

การอนุญาตก่อสร้างได้ ส่วนโครงการอื่นนอกเหนือจากน้ีโดยสภาพจะเป็นเพียงคู่มือในลักษณะคําแนะนําเท่าน้ัน 

จะเห็นได้ว่าคู่มือ WCP นี้มีบทบาทมากในการเข้ามาส่งเสริมการคมนาคมอย่างยั่งยืนในส่วนการเพิ่มทางเลือก 

การเดินทางให้กับประชาชนด้วยการเดินทางด้วยการใช้กําลังแรงผ่านการออกแบบอาคารต่าง ๆ   

 ในภาพรวมและวิวัฒนาการด้านนิตินโยบายของสิงคโปร์ในเรื่องการคมนาคมอย่างยั่งยืนที่มุ่งลดการใช้

รถยนต์ด้วยการสนับสนุนให้เปลี่ยนมาใช้ทางเลือกการเดินทางจําพวกการออกกําลังแรงและระบบขนส่งมวลชนน้ี

นับว่าสอดคล้องกับแนวทางกับเมืองต่าง ๆ ในหลายประเทศที่มุ ่งส่งเสริมการคมนาคมอย่างยั่งยืนในทํานอง

เดียวกัน9 และยังสอดคล้องกับพัฒนาการในภาพรวมของนโยบายด้านการพัฒนาเมืองตลอดจนการสอดผสานกัน

ระหว่างนโยบายการใช้ที่ดินและการขนส่งมวลชนที่ค่อย ๆ พัฒนาเรื่อยมา10 ด้วยเหตุดังกล่าวนี้จึงสนับสนุน 

การเลือกศึกษาประเทศสิงคโปร์ในงานวิจัยน้ี ซ่ึงจะได้ทยอยขยายความในหัวข้อ ๆ ถัดไป ตามลําดับ 
 

 1.2 กฎหมาย กฎ แนวปฏิบัติ และนโยบายท่ีเก่ียวข้อง  

 จากการศึกษาไม่พบว่ามีกฎหมายในเรื ่องของการจัดทําการวิเคราะห์ผลกระทบทางจราจรไว้เป็น 

การเฉพาะอย่างเป็นกิจลักษณะ แต่นิตินโยบายของสิงคโปร์ในเรื่องการคมนาคมอย่างยั่งยืนที่มุ่งลดการใช้รถยนต์

ด้วยการสนับสนุนให้เปลี่ยนมาใช้ทางเลือกการเดินทางจําพวกการออกกําลังแรงโดยเฉพาะอย่างยิ่งการเดินเท้าและ

 
 7 จริงๆ เริ่มมีการศึกษาลองใช้มาบ้างแล้วในปี ค.ศ.2016 ก่อนที่ในปัจจุบันจะรับรองกันว่าเป็นส่วนหนึ่งของ WCP SG Vision ก่อนที่จะเป็น

ฉบับในปัจจุบ ันที ่ม ีผลตั ้งแต่เด ือนกุมภาพันธ์ ค.ศ. 2019 ที ่ขยายขอบเขตการบังคับใช้เพิ ่มข ึ ้น ดู Land Transport Authority and Urban 

Redevelopment Authority, Expansion of the Walking and Cycling Plan Submission 2018 1.  

 8  Land Transport Authority and Urban Renewal Authority (เชิงอรรถ 4). 

 9 ดู Department for Transport, Gear Change: A Bold Vision for Cycling and Walking 2020 <https://assets.publishing.service 

.gov.uk/media/5f1f59458fa8f53d39c0def9/gear-change-a-bold-vision-for-cycling-and-walking.pdf> accessed 22 November 2025; 

WHO Regional Office for Europe, Walking and Cycling (2022) 5-10. 

 10 ดู Center of Livable Cities Singapore, Transport: Overcoming Constraints, Sustaining Mobility (2nd edn) 2021 xv. 
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การใช้จักรยาน ตลอดจนการส่งเสริมระบบขนส่งมวลชนด้วยการออกแบบอาคารนั ้น พอจะมีกฎหมาย กฎ  

แนวปฏิบัติ และนโยบายหลักท่ีเก่ียวข้องอยู่บ้าง ดังน้ี  

 1.2.1 รัฐบัญญัติการผังเมือง ค.ศ. 1998 (Planning Act 1998) 

 ดังกลาวไปวาแมประเทศสิงคโปรจะไมมีกฎหมายบัญญัติเกี ่ยวกับการออกแบบอาคารใหสงเสริม 

การคมนาคมอยางยั่งยืนโดยตรง แตในทางปฏิบัติองคกรผูมีอํานาจหนาที่ก็จะอาศัยกลไกการอนุญาตกอสราง

ดําเนินการโครงการเปนสําคัญ ดวยเหตุนี้เอง รัฐบัญญัติการผังเมือง ค.ศ.1998 (Planning Act 1998) จึงมีบทบาท

สําคัญมาก เพราะเปนหนึ่งในกฎหมายสําคัญที่กําหนดใหการกอสรางโครงการโดยทั่วไปแลวตองขออนุญาตสําหรับ

การขออนุญาตการพัฒนาโครงการ (planning permission) ตอ การฟนฟูเมือง (Urban Redevelopment 

Authority หรือ URA)11 รวมถึงปฏิบัติตามหลักเกณฑ ขั้นตอน และแบบฟอรมตาง ๆ ตามที่กําหนดเอาไวในรัฐ

บัญญัติฉบับขางตน เชน การกําหนดใหการดําเนินการพัฒนาโครงการโดยทั่วไปจําตองตั้งวิศวกร สถาปนิก หรือ 

ชางรังวัดในฐานะบุคคลที่มีคุณสมบัติ (Qualified Person) เพื่อมาควบคุมงานรวมถึงปฏิบัติหนาที่ที่กฎหมาย

กําหนดดวย12 นอกจากน้ันในทางปฏิบัติ หากปรากฏวาการพัฒนาโครงการใดโดยสภาพจําตองไดรับคําปรึกษาและ

ความเห็นชอบกับหนวยงานอื่นนอกจากการฟนฟูเมืองแหงสิงคโปรในเรื่องทางเทคนิคหรือที่เกี่ยวกับการกอสราง

พัฒนาโครงการ การยื่นคํารองขออนุญาตการพัฒนาโครงการตองไดรับความเห็นชอบจากหนวยงานเชนวาน้ัน

เสียกอน13 ซึ่งในที่นี้รวมถึงการไดรับความเห็นชอบจากการคมนาคมทางบกแหงสิงคโปรในการจัดทําการวิเคราะห์

ผลกระทบทางจราจรอันมีสวนท่ีสัมพันธกับการออกแบบอาคารเพ่ือสงเสริมการคมนาคมอยางย่ังยืนดวย14 

 1.2.2 รัฐบัญญัติจัดตั ้งการขนสงทางบกแหงประเทศสิงคโปร ค.ศ.1995 (Land Transport 

Authority of Singapore Act 1995)  

 การขนสงทางบกแหงประเทศสิงคโปร (Land Transport Authority of Singapore หรือ LTA) เปน

หนวยงานหลักซึ่งรับผิดชอบการวางเกณฑมาตรฐานในการจัดทํารายงานการวิเคราะหผลกระทบทางจราจร ทั้งน้ี

แมในรัฐบัญญัติจัดตั้งองคกรจะไมไดบัญญัติอํานาจหนาที่ในเรื่องนี้ไวโดยตรง แตก็รับฟงไดวามาตรการดังกลาวเปน

ยุทธศาสตรหรือแนวปฏิบัติอยางหนึ่งสําหรับการบริหารจราจรซึ่งเปนอํานาจหนาที่อยางหนึ่งของการขนสงทางบก

ตามที่บัญญัติไวในกฎหมายฉบับดังกลาว15 และในแงนี้ การพัฒนาโครงการใดที่อยูภายใตเงื่อนไขการตองจัดทํา

รายงานวิเคราะหขางตนก็จะตองมีการดําเนินการและไดรับความเห็นชอบจาก LTA เสียกอน ถึงจะมีการยื่นคํารอง

ขอพัฒนาโครงการดังท่ีอธิบายไปในหัวขอท่ีแลวได 

 
 11 Planning Act 1998 Section 12(1). 

 12 Planning Act 1998 Section 19A, 24   

 13‘Submission Requirements’ (Urban Renewal Authority) < https://www.ura.gov.sg/Corporate/Guidelines/Development-

Control/Planning-Permission/DAsub/Submission-requirements> accessed 20 November 2025. 

 14 Land Transport Authority and Urban Renewal Authority, (เชิงอรรถ 4). 

 15 Land Transport Authority of Singapore Act 1995 Section 6(e). 
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 1.2.3 รัฐบัญญัติวาดวยการดําเนินงานบนถนน ค.ศ. 1995 และ ประมวลหลักปฏิบัติสําหรับข้อเสนอ

การดําเนินงานบนถนนที่เกี่ยวข้องกับงานพัฒนาโครงการ (Street Works Act 1995 & Code of Practice: 

Street Work Proposals Relating to Development Works) 

 รัฐบัญญัติวาดวยการดําเนินงานบนถนน ค.ศ. 1995 ได้ให้อํานาจ LTA ในการวางขั้นตอนและหลักเกณฑ์ 

สําหรับการดําเนินโครงการใดที่เป็นการก่อสร้างถนนใหม่หรือการพัฒนาโครงการที่มีนัยสําคัญต่อถนนที่มีอยู่เดิม  

รวมถึงออกแนวปฏิบัติหนึ่งคือประมวลหลักปฏิบัติสําหรับข้อเสนอการดําเนินงานบนถนนที่เกี่ยวข้องกับงานพัฒนา

โครงการ ในประมวลหลักปฏิบัตินี้ยังได้ยืนยันการพัฒนาโครงการใด ๆ ที่อยู่ภายใต้มาตรการจัดทําการวิเคราะห์

ผลกระทบจราจรก็จะต้องปฏิบัติตามและขอความเห็นชอบจาก LTA ก่อนดําเนินการโครงการตามนัยที่ได้อธิบาย

ไปก่อนหน้าน้ีเช่นกัน16 

 1.2.4 แนวทางการพัฒนาโครงการว่าด้วยการประเมินผลกระทบทางจราจร ค.ศ. 2019 และที่แก้ไข

เพ่ิมเติม (Transport Impact Assessment: Guidelines for Developments (2019 Edition)) 

 การกําหนดแนวทางการประเมินผลกระทบทางจราจรโดย LTA นั ้นมีมาอย่างยาวนานก่อนจะมี 

การปรับปรุงพัฒนาจนมาถึงฉบับปัจจุบัน17 ซึ่งจากการศึกษาพบว่าแนวทางฉบับปัจจุบันคือฉบับปี ค.ศ.201918 

(โดยมีการแก้ไขเพิ่มเติมในปี ค.ศ.2020)19 แนวทางที่ปรากฏในปัจจุบันนี้สอดรับกับพัฒนาการในเชิงนโยบาย 

การพัฒนาเมืองและการคมนาคมอย่างยั่งยืนของสิงคโปร์ที่อธิบายไปอย่างมีนัยสําคัญ เพราะไม่ได้มุ่งเพียงแต่วาง

มาตรฐานสําหรับวางแผนการจัดการจราจร ทั้งในแง่สาธารณูปโภค สาธารณูปการทั ้งหลายที ่จะมารองรับ 

ความต้องการในการเดินทางในอนาคตจากการพัฒนาโครงการ ตลอดจนศึกษาผลกระทบจากการพัฒนาโครงการ

ต่อโครงข่ายการคมนาคมโดยรอบรวมถึงการจัดการผลกระทบในเชิงลบที่อาจมีขึ้นได้ดังกล่าวเท่านั้น20 หากแต่ยัง

รวมถึงการส่งเสริมภาพรวมการใช้ การเข้าถึง การเชื่อมต่อ และความสะดวกสบายในการใช้ระบบขนส่งมวลชน

และการเดินทางด้วยกําลังแรงโดยเฉพาะการเดินเท้าและการใช้จักรยานอีกด้วย21 ทั้งนี้ โครงการอันอยู่ในบังคับท่ี

จะต้องประเมินผลกระทบทางจราจรจะได้อธิบายในหัวข้อ 1.3 ของรายงานบทน้ีต่อไป 

 

 1.2.5 คู่มือการออกแบบสําหรับการเดินเท้าและการใช้จักรยาน (Walking and Cycling Design 

Guideline หรือ “WCP”) 

 
 16 Land Transport Authority (เชิงอรรถ 2) 63. 

 17 เพิ่งอ้าง.  

 18 Land Transport Authority, Transport Impact Assessment Guidelines for Development 2019. 

 19 Land Transport Authority, Transport Impact Assessment Guidelines for Development– Addendum 2020. 

 20 Land Transport Authority (เชิงอรรถ 18) 4-5. 

 21 เพิ่งอ้าง. 
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 LTA และ URA ได้ร่วมกันออกคู่มือการออกแบบสําหรับการเดินเท้าและการใช้จักรยาน (Walking and 

Cycling Design Guideline หรือ “WCP”)22 ในฐานะส่วนหนึ่งของการประเมินผลกระทบทางจราจร ซึ่งจะทําให้

โครงการพัฒนาอสังหาริมทรัพย์บางโครงการนอกจากจะต้องมีการออกแบบอาคารให้รองรับการจัดการจราจรที่มี

ประสิทธิภาพและคํานึงถึงการส่งเสริมทางเลือกการเดินทางอย่างยั่งยืนจําพวกการใช้ขนส่งสาธารณะ รวมถึง 

การเดินเท้า การใช้จักรยานแล้ว มาตรการสําหรับการออกแบบอาคารให้สนับสนุนการเดินเท้าและจักรยานเช่นว่า

อาจทวีความเข้มข้นมากยิ่งขึ้นไปอีกตามคู่มือการออกแบบข้างต้น ซึ่งจะได้อรรถาธิบายรายละเอียดเพิ่มเติมต่อไป

ภายหลัง 

  1.2.6 แผนและแนวนโยบายด้านการพัฒนาเมืองและการคมนาคมอย่างย่ังยืน 

 ดังได้อธิบายไปในคราวกล่าวถึงภาพรวมของการส่งเสริมการคมนาคมอย่างยั่งยืนในสิงคโปร์ว่ามิได้เป็น

มาตรการเฉพาะหน้าในลักษณะของหน่วยงานใดหน่วยงานหน่ึงหรือเป็นไปในลักษณะต่างคนต่างทํา หากแต่เป็นผล

มาจากแนวนโยบายที่เป็นกรอบใหญ่สําหรับการพัฒนาซึ่งมีวิวัฒนาการมาอย่างต่อเน่ืองยาวนาน ทั้งยังบูรณาการ

ร่วมกับแนวทางการพัฒนาเมืองทั้งระบบด้วย แผนและแนวนโยบายที่แสดงให้เห็นเช่นว่านั้นมีอยู่จํานวนมาก ซ่ึง 

ท่ีเก่ียวข้องและสมควรกล่าวถึงมีดังน้ี 

 (1) วิสัยทัศน์ด้าน“เดิน-ปั่น-โดยสาร (Walk-Cycle-Ride SG Vision)” ใน แผนการขนส่งทางบก 

ค.ศ.2040 (Land Transport Plan 2040)23 ซึ่งมีการบรรจุวาระระดับชาติซึ่งใช้เป็นกรอบพัฒนาในการส่งเสริม

การเดินทางด้วยกําลังแรงและการใช้ระบบขนส่งมวลชนในหลายมาตรการรวมถึงผ่านการออกแบบอาคารด้วย 

การประเมินผลกระทบทางจราจรและในคู่มือการออกแบบสําหรับการเดินเท้าและการใช้จักรยานข้างต้น นั่นคือ 

“เดิน-ปั่น-โดยสาร (Walk-Cycle-Ride SG Vision หรือ “WCR SG”)” ท่ีอธิบายไปก่อนหน้าน้ี ซึ่งกล่าวได้ไม่เกินไป

นักว่าเป็นกรอบคิดท่ีมีบทบาทท่ีสุดในการช้ีนําพัฒนาการด้านการคมนาคมอย่างย่ังยืนในมิติท่ีงานวิจัยน้ีมุ่งศึกษา 

 (2) แผนสิงคโปร ์ส ี เข ียว ค .ศ . 2030 (Singapore Green Plan 2030) เป ็นแนวคิดการผลักดัน 

การพัฒนาอย่างยั่งยืนเป็นวาระระดับชาติ ซึ่งปรากฏแนวคิดการส่งเสริมการใช้ระบบขนส่งมวลชนและการใช้

จักรยานด้วยการขยายเส้นทางจักรยานในประเทศให้มากข้ึนอีกด้วย24 

 (3) แนวทางการสร้างเมืองน่าอยู่: แนวทางบูรณการข้ามสาขาเพื่อการเดินทางอย่างยั่งยืน (Creating 

Livable Cities: A Cross-domain Approach to Sustain Mobility) เป ็นเอกสารของหน ่วยงานด ้าน 

การพัฒนาเมืองของสิงคโปร์ที่วางแนวทางเน้นไปที่การพัฒนาการคมนาคมอย่างยั่งยืนในมิติเมืองโดยเฉพาะ ซึ่งมี

 
 22 จริงๆ ดังที่กล่าวไปก่อนหน้าแล้วว่าเริ่มมีการศึกษาลองใช้มาบ้างแล้วในปี ค.ศ. 2016 ก่อนที่ในปัจจุบันจะรับรองกันว่าเป็นส่วนหนึ่งของ 

WCP SG Vision ดู เชิงอรรถ 7. 

 23 Land Transport Authority (เชิงอรรถ 5) 1. 

 24 SG Green Plan, ‘Our Key Targets for the Green Plan’ (SG Green Plan) <https://www.greenplan.gov.sg/targets/> accessed 

20 November 2025. 
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เนื้อหาหลักอยู่ที่การส่งเสริมการเดินเท้า การใช้จักรยาน และการใช้ขนส่งสาธารณะในฐานะทางเลือกการเดินทาง

อย่างย่ังยืนเช่นกัน25 ซ่ึงล้วนสอดคล้องกับแผนสิงคโปร์สีเขียว และแผนเดิน-ป่ัน-โดยสาร ท่ีกล่าวถึงไปในตอนต้น   

 1.3 โครงการท่ีอยูในบังคับมาตรการสงเสริมการคมนาคมอยางย่ังยืน 

 โครงการที่อยูในบังคับมาตรการสงเสริมการคมนาคมอยางยั่งยืนที่ในรายงานวิจัยฉบับนี้มุ งหมายถึง 

การสงเสริมทางเลือกการเดินทางประเภทการเดินเทา การใชจักรยาน และการใชระบบขนสงมวลชน ตามแนวทาง

การพัฒนาโครงการวาดวยการประเมินผลกระทบทางจราจร ค.ศ. 2019 และที่แกไขเพิ่มเติม กอปรกับคูมือ 

การออกแบบสําหรับการเดินเทาและการใชจักรยานท่ีไดกลาวถึงไปในหัวขอท่ีแลว ซ่ึงลงรายละเอียดไดดังน้ี 

 1.3.1 โครงการท่ีจําตองมีการประเมินผลกระทบทางจราจร 

 ดังที่อธิบายไปกอนหนานี้วาโครงการที่มีแนวโนมกอใหเกิดผลกระทบทางจราจรอยางมีนัยสําคัญมักถูก

กําหนดใหจําตองมีการประเมินผลกระทบทางจราจร ซึ่งโครงการที่อยูในบังคับตองมีการประเมินผลเชนวานี้เองท่ี

จะตองมีการออกแบบอาคารเพื ่อสงเสริมการคมนาคมอยางยั ่งยืนตามแนวทางการพัฒนาโครงการวาดวย 

การประเมินผลกระทบทางจราจร ค.ศ. 2019 และท่ีแกไขเพ่ิมเติม รวมถึงตามคูมือการออกแบบสําหรับการเดินเทา

และการใชจักรยาน กลาวในอีกแงหนึ่งคืออาคารจําพวกน้ีตองมีการสงเสริมทางเลือกการเดินทางทั้งการเดินเทา 

การใชจักรยาน และการใชระบบขนสงมวลชน โดยอาคารเชนวาน้ันมีดังตอไปน้ี 

ประเภทโครงการ ขนาดของโครงการ 

1. ท่ีอยูอาศัย 

1.1 บานอันติดอยู ก ับที ่ด ิน (landed property) 

คอนโดมิเนียม, และคอนโดมิเนียมแบบเอ็กเซ็กคูทีฟ

(Executive Condominiums) 

1.2 โครงการบานเคหะของรัฐ (HDB Housing) 

 

1.1 มากกวาหรือเทากับ 700 ยูนิต 

 

 

1.2 มากกวาหรือเทากับ 1,000 ยูนิต 

2. พาณิชยกรรม 

2.1 ศูนยการคา / การใชประโยชนเพ่ือทําการคา  

 

2.2 สํานักงาน 

 

2.3 โรงแรม 

 

2.1 มากกวาหรือเทากับ 10,000 ตารางเมตร (คิดจาก

พ้ืนท่ีอาคารรวมท้ังหมด) 

2.2 มากกวาหรือเทากับ 20,000 ตารางเมตร (คิดจาก

พ้ืนท่ีอาคารรวมท้ังหมด) 

2.3 มากกวาหรือเทากับ 700 หอง 

3. อุตสาหกรรม  

 
 25 Centre of Livable Cities Singapore, Creating Livable Cities 2025 55-96.  
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3.1 อุตสาหกรรมขนาดเบา และอุตสาหกรรมทั่วไป 

(ท้ังน้ี เฉพาะท่ีต้ังอยูในพ้ืนท่ีลดการใชรถตามกฎหมาย) 

3.2 คลังสินคาและศูนยกระจายสินคา (ทั้งนี้ เฉพาะท่ี

ต้ังอยูในพ้ืนท่ีลดการใชรถตามกฎหมาย) 

3.3 อุทยานวิทยาศาสตร/ นิคมเทคโนโลยีขั้นสูง (High 

Tech park) / นิคมธุรกิจ ( Business Park)  

3.1 มากกวาหรือเทากับ 60,000 ตารางเมตร (คิดจาก

พ้ืนท่ีอาคารรวมท้ังหมด) 

3.2  มากกวาหรือเทากับ 50,000 ตารางเมตร (คิดจาก

พ้ืนท่ีอาคารรวมท้ังหมด) 

3.3 มากกวาหรือเทากับ 40,000 ตารางเมตร (คิดจาก

พ้ืนท่ีอาคารรวมท้ังหมด) 

4. สถาบันการศึกษา 

4.1 โรงเรียนระดับประถมศึกษา  

 

 

4.2 โรงเรียนระดับมัธยมศึกษา 

 

4.3 โรงเรียนนานาชาติ 

4.4 วิทยาลัยเตรียมอุดมศึกษา (Junior College) 

4.5 มหาวิทยาลัย โพลีเทคนิค และ วิทยาเขต ITE 

 

4.1 มีจํานวนนักเรียนมากกวาหรือเทากับ 1,500 คน 

(single session) หรือ มากกวาหรือเทากับ 2,000 คน 

(double session) 

4.2 มีจํานวนนักเรียนมากกวาหรือเทากับ 2,000 คน 

 

4.3 มีจํานวนนักเรียนมากกวาหรือเทากับ 2,000 คน 

4.4 มีจํานวนผูเรียนมากกวาหรือเทากับ 2,000 คน 

4.5 ตองทําการประเมินผลกระทบทางจราจร  

5. สถานพยาบาล 

โรงพยาบาล 

มีพื้นที่อาคารรวม ตั้งแต 40,000 ตารางเมตร หรือ มี

จํานวนเตียงตั ้งแต 320 เตียงขึ ้นไป (แลวแตวาจะ

เปนไปตามกรณีใดกรณีหน่ึงกอน) 

6. สันทนาการ 

ศูนยนิทรรศการ และสถานท่ีทองเท่ียวขนาดใหญ 

พ้ืนท่ีอาคารรวม ต้ังแต 30,000 ตารางเมตร 

 ท่ีมา: ภาคผนวก A ทาย Transport Impact Assessment Guidelines for Developments26 
 

 1.3.2 กรณีต้ังอยูในพ้ืนท่ีสงเสริมการใชขนสงมวลชนหรือพ้ืนท่ีลดการใชยานพาหนะสวนบุคคล 

 แมจะเปนโครงการท่ีมิจําตองมีการประเมินผลกระทบทางจราจร แตการออกแบบอาคารในบางโครงการ

อาจถูกกําหนดใหตองสงเสริมการเดินเทาและจักรยานตามคูมือการออกแบบสําหรับการเดินเทาและการใช้

จักรยาน หรือ WCP ที่กลาวไปกอนหนาน้ีดวย เนื่องจากโดยสภาพของตําแหนงที่ตั้งและสภาพการใชงานมีลักษณะ

เปนการเอื้อใหผูมาติดตอสามารถใชขนสงมวลชนไดโดยสะดวก หรือกรณีเปนพื้นท่ีทางภาครัฐกําหนดใหเปนพื้นท่ี

สงเสริมการลดการใชยานพาหนะสวนบุคคล ซ่ึงบรรดาพ้ืนท่ีเชนวาน้ีมีท้ังส้ิน 3 รายการ ไดแก27 

 
 26 Land Transport Authority (เชิงอรรถ 18) 45. 

 27 Land Transport Authority (เชิงอรรถ 2) 70. 
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 “(1) โครงการในพ้ืนท่ีลดการใชรถ (car-lite precincts) ซ่ึงเปนพ้ืนท่ีท่ีกําหนดไว้28 

 (2) โครงการท่ีต้ังอยูในระยะ 400 เมตร รอบโครงขายระบบขนสงขนาดใหญ เชน ตามโซน 2b หรือ 

 (3) พ้ืนท่ีคาปลีก อาคารสํานักงาน และการใชงานแบบผสมผสาน (Mixed Use)”29 
  

1.4 เน้ือหาการส่งเสริมการคมนาคมอย่างย่ังยืนด้วยการออกแบบอาคาร 

 ในส่วนนี ้จะทําการสรุปหลักการสําคัญของแนวทางการออกแบบอาคารเพื ่อส่งเสริมการคมนาคม 

อย่างยั่งยืน โดยหัวข้อ 1.4.1 จะกล่าวถึงการสนับสนุนการเดินเท้าและการใช้จักรยาน ส่วนหัวข้อ 1.4.2 เป็นเรื่อง

การกําหนดแนวทางการออกแบบอาคารให้ส่งเสริมการใช้งานระบบขนส่งมวลชน 

 1.4.1 การสนับสนุนการเดินเท้าและการใช้จักรยาน 

 มาตรการด้านการออกแบบอาคารท่ีต้องสนับสนุนการเดินเท้าและการใช้จักรยานในฐานะเป็นทางเลือก

การเดินทางประเภทใช้กําลังแรงซึ่งมีบทบาทสําคัญในการส่งเสริมการคมนาคมอย่างยั่งยืนโดยเฉพาะที่ขับเน้นใน

คู่มือการออกแบบสําหรับการเดินเท้าและการใช้จักรยานมีรายละเอียดและภาพประกอบอยู่มากมาย ซึ่งกล่าวสรุป

ส่วนท่ีเป็นหลักการและสาระสําคัญได้ ดังน้ี  

 (ก) หลักการออกแบบท่ัวไป 

 ในคู่มือ WCP ได้วางหลักทั ่วไปสําหรับการออกแบบไว้ว่า ทางเข้าออกอาคารควรอยู่ในแนวเส้นทางท่ี

เหมาะสมตามพฤติกรรมการใช้งานตามธรรมชาติของผู้ใช้ทาง ไม่ว่าจะเป็นผู้เดินเท้าหรือผู้ใช้จักรยาน เช่น ทางเข้าออก

สําหรับอาคารท่ีมีร้ัวรอบพึงออกแบบให้ผู้ใช้งานสามารถเดินตรงไปยังทางข้ึนลงสถานีรถไฟฟ้าได้โดยไม่ต้องอ้อมมาจาก

อีกฝั่งหนึ่งของโครงการ และในกรณีที่เป็นโครงการขนาดใหญ่ก็พึงมีทางเข้าออกหลายทาง นอกจากนั้น ควรมี 

การออกแบบให้เกิดการเชื่อมต่ออย่างไร้รอยต่อระหว่างโครงการและโครงข่ายการเดินทางโดยรอบ โดยที่ทางเดินหลัก

สําหรับผู ้สัญจรเดินทางด้วยการเดินเท้าและผู ้ใช้จักรยานควรอยู ่ห่างจากทางเข้าออกยานพาหนะเพื ่อให้เกิด 

ความปลอดภัยในการใช้ทาง30 

  

 

 
 28 ในที่นี้เป็นชื่อการจัดย่านตามกฎหมายว่าด้วยผังเมือง ไม่ได้หมายถึงพื้นที่ที่โดยสภาพมีการใช้รถยนต์น้อย ซึ่งย่านที่ถูกกําหนดเป็นย่านรถ

น้อยจะต้องเป็นไปตามที่กําหนดไว้ ซึ่งในปัจจุบันมีอยู่ 5 ย่าน คือ ย่าน Bayshore, Jurong Lake District, Kampong Bugis, Marina South และ 

Woodlands North.  

 29 มีข้อสังเกตว่าโครงการที่ไม่ได้ต้องประเมินผลกระทบทางจราจรรวมถึงไม่ได้อยู่ในพื้นที่นี้ไม่ได้หมายความว่าจะไม่ต้องคํานึงถึงการคมนาคม

อย่างยั่งยืน เพราะในทางปฏิบัติอาจต้องมีการพิจารณาแนวทางการส่งเสริมการพัฒนาเช่นว่าอยู่บ้าง เช่น อาจถูกเรียกร้องให้คํานึงถึงการส่งเสริมการเดิน

เท้าและการใช้จักรยานในลักษณะตามแนวทางในคู่มือ WCP รายละเอียดเพิ่มเติม ดู Land Transport Authority (เชิงอรรถ 2) 69-70 อย่างไรก็ตาม 

ความเข้มข้นของมาตรการอาจไม่เป็นระบบเท่ากรณีที่อยู่ภายใต้คู่มือและการประเมินผลกระทบทางจราจรโดยตรง กรณีจึงไม่อยู่ในการศึกษาของงานวิจัย

ฉบับนี้เท่าใดนัก. 

 30 เพิ่งอ้าง 71-72. 
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 (ข) หลักการออกแบบสําหรับผู้สัญจรด้วยการเดินเท้า 

 นอกจากผู้พัฒนาโครงการจะต้องออกแบบตามหลักการทั่วไปข้างต้นแล้ว31 ยังต้องออกแบบเพื่อสนับสนุน

ให้เกิดการเดินทางด้วยการเดินเท้าอย่างสะดวกและปลอดภัยอีกด้วย โดยสรุปหลักสําคัญมาบางส่วนได้ดังน้ี 

• การจัดให้มีทางเดินเท้าเชื่อมต่อระหว่างโครงการและโครงข่ายการคมนาคมที่สําคัญซึ่งมีหลังคา 
ปกคลุมอย่างเหมาะสม32 

• การเชื่อมต่ออย่างไร้รอยต่อระหว่างทางเดินที่มีหลังคาหรือทางเดินเชื่อมกับทางเดินกลางแจ้ง 
ท้ังน้ี ในกรณีท่ีเป็นพ้ืนต่างระดับ ให้ทําเป็นทางลาดแทนบันได33 

• การประเมินศักยภาพและความสามารถในการรองรับปริมาณผู้สัญจรเดินทางด้วยการเดินเท้า  
เพ่ือยืนยันว่าการออกแบบมีความเพียงพอรองรับปริมาณผู้เดินเท้าท่ีประมาณการไว้34 

• การเพิ่มความปลอดภัยให้กับผู้เดินเท้า เช่น ระยะการมองเห็น ณ จุดข้ามทางมีความเหมาะสม 

หรือการจัดให้มีจุดชะลอความเร็ว ป้ายหรือสัญลักษณ์แจ้งเตือนผู้เดินเท้า ผู้ขี่จักรยาน และผู้ใช้

รถยนต์ เป็นต้น35 

• การจัดให้มีป้ายบอกทางเพื่อนําผู้เดินเท้าไปยังโครงข่ายระบบขนส่งสาธารณะ พื้นที่กิจกรรม
สําคัญ และอาคารที่อยู่ติดกันภายในโครงการ ทั้งน้ี ป้ายต้องติดตั้งในตําแหน่งที่เหมาะสมภายใน

โครงการและสอดประสานกับการออกแบบโครงการโดยรวม 36 

 (ค) สําหรับผู้ใช้จักรยาน  

 นอกจากจะต้องออกแบบตามหลักการทั ่วไปข้างต้นแล้ว37 จะต้องออกแบบเพื ่อสนับสนุนให้เกิด 

การเดินทางด้วยการใช้จักรยานอย่างสะดวกและปลอดภัยอีกด้วย ซ่ึงสามารถสรุปหลักสําคัญบางส่วนได้ดังน้ี 

• การก่อสร้างทางจักรยาน หากมีการวางแผนให้มีทางจักรยานอยู่ติดเขตท่ีพัฒนาโครงการ 

ผู้พัฒนาโครงการต้องจัดทําทางจักรยานกว้าง 2 เมตรเพิ่มเติมจากทางเดินเท้า รวมทั้งตีเส้นแบ่ง

ช่องทางและจัดแสงสว่างภายในเขตถนน เพื ่อขยายหรือทําให้เครือข่ายทางจักรยานที่มีอยู่

สมบูรณ์ยิ่งขึ้น ในกรณีท่ีเครือข่ายทางจักรยานโดยรอบยังก่อสร้างไม่แล้วเสร็จ เมื่อโครงการเสร็จ 

 
 31 เพิ่งอ้าง. 

 32  เพิ่งอ้าง 72-73. 

 33  เพิ่งอ้าง. 

 34  เพิ่งอ้าง. 

 35  เพิ่งอ้าง. 

 36  เพิ่งอ้าง. 

 37 เพิ่งอ้าง. 



 45 

ผู้พัฒนาต้องจัดทําทางเดินเท้าท่ีมีการขยายความกว้าง พร้อมเดินท่อร้อยสายสําหรับระบบไฟส่อง

สว่างของทางจักรยานในอนาคตตามมาตรฐานท่ีกําหนดไว้ในคู่มือต่อไป38 

• การเพิ ่มความปลอดภัยของผู ้ขี ่จักรยาน พื้นผิวของเส้นทางจักรยานภายในโครงการต้อง

ออกแบบให้เหมาะสมสําหรับการข่ีจักรยาน39 

• การจัดให้มีที่จอดจักรยานที่เหมาะสมภายในอาคาร โครงการต้องจัดพื้นที่จอดจักรยานภายใน
เขตโครงการพัฒนาให้เพียงพอสําหรับผู้เช่า บุคลากร และผู้มาเยือน40 

• การจัดให้มีสิ่งอํานวยความสะดวกหลังการเดินทาง (End-of-Trip หรือ EOT) (หากสามารถ

จัดให้ได้) เพื่อเสริมความสมบูรณ์ของการใช้งานจักรยานและการจอดจักรยาน ซึ่งอาจพิจารณา

การจัดให้มีล็อคเกอร์ ห้องอาบน้ํา กล้องวงจรปิด ลานจอดรถจักรยานแบบมีหลังคาคลุม41 

• การจัดทําข้อมูลจํานวนผู ้ขี ่จ ักรยานและการประเมินปริมาณ ความจุ และสิ ่งอํานวย 

ความสะดวกที่เกี่ยวข้อง เช่น ห้องอาบนํ้า ล็อกเกอร์ พื้นที่ให้บริการจักรยานสาธารณะ เพ่ือ

รองรับความต้องการของผู้ข่ีจักรยานท่ีประมาณการไว้42 

• การจัดให้มีทางเข้า–ออกที่เป็นมิตรกับผู้ขี่จักรยาน ทั้งทางเข้าสู่โครงการและภายในพื้นที่ เช่น 
ประตูบานเลื ่อนอัตโนมัติ ทั้งนี ้ หากไม่สามารถแยกทางเข้าของผู ้ขี ่จักรยานออกจากประตู 

ทางเดินเท้าได้ ทางเข้าน้ันต้องเป็นทางลาดท่ีไม่มีระดับ43 

• การเพิ่มความปลอดภัยของผู้ขี ่จักรยาน เช่น การทําให้ระยะการมองเห็น ณ จุดข้ามทางมี

เพียงพอ การจัดจุดชะลอความเร็ว ฯลฯ ทั้งน้ี เส้นทางจักรยานภายในโครงการที่เชื่อมสู่พื้นที่จอด

จักรยานต้องไม่ตัดผ่านท่ีจอดรถหรือช่องทางรถยนต์ภายในโครงการ แต่ในกรณีที่ไม่อาจหลีกเลี่ยงได้ 

ควรจัดให้มีมาตรการหรือแนวทางเพ่ือทําให้การข้ามทางน้ันเป็นไปอย่างปลอดภัย44 

• การจัดให้มีป้ายแนะนําเส้นทาง (wayfinding signs) เพื่อช่วยนําผู้ขี่จักรยานไปยังสิ่งอํานวยความ

สะดวกต่าง ๆ เช่น ที่จอดจักรยาน ห้องอาบนํ้า ล็อกเกอร์ ฯลฯ ทั้งนี้ การออกแบบป้ายหรือ

สัญลักษณ์สามารถใช้ความสร้างสรรค์หรือทักษะศิลปะได้ แต่ต้องให้ข้อมูลชัดเจนเพื่อช่วยนําทาง

 
 38  เพิ่งอ้าง 73-74. 

 39  เพิ่งอ้าง. 

 40  เพิ่งอ้าง. 

 41  เพิ่งอ้าง 73-74, 95. 

 42  เพิ่งอ้าง. 

 43  เพิ่งอ้าง. 

 44  เพิ่งอ้าง. 
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ผู้ขี่จักรยานไปยังจุดจอดจักรยานและสิ่งอํานวยความสะดวกหลังการเดินทาง (End-of-Trip) ท่ี

อยู่ใกล้เคียง45 

 1.4.2 การกําหนดแนวทางการออกแบบอาคารให้ส่งเสริมการใช้งานระบบขนส่งมวลชน  

 การกําหนดแนวทางออกแบบอาคารให้ต้องรองรับขนส่งมวลชนนั ้นเป็นส่วนหนึ ่งของรายงาน 

การประเมินผลกระทบทางจราจร โดยไม่ได้มีคู่มือออกแบบแยกเฉพาะมาดังเช่นการสนับสนุนการเดินเท้าและ

จักรยาน ด้วยเหตุนี้ มาตรการดังกล่าวจึงมีผลบังคับใช้อย่างเป็นกิจลักษณะเฉพาะโครงการที่อยู่ในบังคับต้องจัดทํา

การประเมินผลกระทบทางจราจรดังท่ีอธิบายไปข้างต้นเท่าน้ัน ซ่ึงในภาพรวมการออกแบบเพ่ือส่งเสริมการใช้ระบบ

ขนส่งมวลชนมีหลักการอยู่ที่การส่งเสริมความสามารถในการเข้าถึงระบบขนส่งมวลชนในโครงการที่ก่อสร้างใหม่ 

และสนับสนุนให้มีการใช้ระบบขนส่งมวลชนในการสัญจรมาที่โครงการ46 ซึ่งแม้จะเป็นต้นทุนการดําเนินการ 

อย่างหนึ่งแต่ก็พอนับได้ว่าเป็นกรณีที่ทั ้งภาครัฐและเจ้าของโครงการพัฒนาอสังหาริมทรัพย์ล้วนได้ประโยชน์  

เพราะการออกแบบท่ีสนับสนุนระบบขนส่งมวลชนก็จะช่วยเพ่ิมเสน่ห์อันน่าดึงดูดให้กับโครงการด้วย47  

 ทั้งนี้ ในการประเมินการออกแบบว่าสนับสนุนการใช้ระบบขนส่งหรือไม่จะพิจารณาว่าจะช่วยทําให้

ทางเข้าออกโครงการเพื ่อเข้าสู่ระบบขนส่งสาธารณะ จําพวกป้ายรถโดยสารประจําทางและสถานีรถไฟฟ้า 

(MRT/LRT) นั้นปลอดภัย น่าใช้งาน สะดวก และไม่มีลักษณะเป็นทางอ้อมหรือไม่ โดยอาจพิจารณาปัจจัยต่าง ๆ 

อาทิ ความตรงของเส้นทางเดินเท้าไปยังป้ายรถประจําทางและสถานี MRT/LRT ที่อยู่ใกล้โครงการ ระยะเวลาเดิน  

ไป–กลับจากป้ายรถประจําทาง (ทั้งนี้ เพื่อพิจารณาว่าจําเป็นต้องจัดป้ายรถประจําทางใหม่ หรือย้ายป้ายเดิมหรือไม่) 

ความสามารถของผู้เดินเท้าในการข้ามถนนสายหลัก ความเป็นไปได้ของการสวนกันระหว่างการเดินเท้าและ 

การสัญจรของรถยนต์บนเส้นทางที่นําไปสู่บริการขนส่งสาธารณะ การลดระยะเดินไปยังโครงข่ายขนส่งสาธารณะ 

โดยคํานึงถึงตําแหน่งทางเข้าเดินเท้า (รวมถึงประตูด้านข้าง) และทิศทางตัวอาคารของโครงการ หรือกระท่ัง  

การจัดให้มีทางเดินมีหลังคา การจัดทํามาตรฐานและสภาพของโครงสร้างพื้นฐานและสิ่งอํานวยความสะดวก 

ด้านขนส่งสาธารณะที่มีอยู่ (ซึ่งต้องสอดคล้องกับมาตรฐานการออกแบบปัจจุบัน) ตลอดจน การให้ข้อมูลที่สะดวก

และเป็นประโยชน์ต่อผู้ใช้ระบบขนส่งสาธารณะ เช่น ป้ายบอกทิศทาง แผนท่ีนําทาง ฯลฯ48 

 นอกจากนั้น ในการออกแบบโครงการ ผู้พัฒนาต้องคํานึงถึงการออกแบบให้เส้นทางเดินเท้าที่เชื่อมต่อกับ

ป้ายรถโดยสารประจําทางและสถานีรถไฟฟ้านั้นเชื่อมต่อผสานกับฟุตบาธสาธารณะอย่างเหมาะสม มีการใช้วัสดุท่ี

มีคุณภาพดี ไม่มีอุปสรรคหรือพื้นที่ต่างระดับขวางกั้น ทนทานต่อสภาพอากาศ ในกรณีที่ป้ายรถโดยสารหรือสถานี

 
 45  เพิ่งอ้าง. 

 46 เพิ่งอ้าง 76 และดู Land Transport Authority (เชิงอรรถ 18) 19. 

 47 Land Transport Authority (เชิงอรรถ 18) 19-20. 

 48 เพิ่งอ้าง 19-20. 
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รถไฟฟ้าอยู่ฝั่งตรงข้ามกับทางเข้าออกโครงการ การออกแบบก็พึงคํานึงให้ผู้โดยสารข้ามถนนไปกลับเพื่อเข้าออก

โครงการหรือเข้าสู่ระบบขนส่งมวลชนข้างต้นได้โดยสะดวกด้วย49 

2. ประเทศไทย 

 ในส่วนน้ีเป็นการทบทวนกฎเกณฑ์ของประเทศไทยรวมถึงเกณฑ์ที่ใกล้เคียงที่สุดที่จะนํามาใช้เป็นฐานทาง

กฎหมายในการส่งเสริมการคมนาคมอย่างยั่งยืนผ่านการออกแบบอาคารได้ โดยโครงสร้างนําเสนอจะเริ่มด้วย 

การเกร่ินถึงความนําในส่วนแรกจากน้ันเป็นส่วนกฎหมาย กฎ ตลอดจนนโยบายท่ีเก่ียวข้อง ตามลําดับ 

 2.1 ความนํา  

 ประเทศไทยไม่ได้มีมาตรการส่งเสริมการคมนาคมอย่างยั ่งยืนผ่านการออกแบบอาคารอย่างเป็น

กิจจะลักษณะ รวมถึงหาได้มีมาตรการว่าด้วยการประเมินผลกระทบทางจราจรเช่นกัน ซ่ึงส่ิงท่ีใกล้เคียงสุดดูเหมือน

จะเป็นมาตรการประเมินผลกระทบทางสิ่งแวดล้อมที่มีการประเมินผลกระทบทางจราจรโดยคร่าวอยู่บ้างอันจะได้

กล่าวถึงต่อไปในเนื้อหาบทถัดไป กระนั้น สมควรกล่าวว่าการที่ประเทศไทยไม่ได้มีมาตรการข้างต้นอาจสะท้อนให้

เห็นถึงปัญหาในภาพใหญ่ที่น่ากังวลยิ่งกว่า เมื่อพิจารณาจากสภาพความเป็นจริงที่ว่าภาคการขนส่งของไทยยังมี

ความท้าทายในการพัฒนาสู่ความยั่งยืนไม่น้อย โดยเฉพาะอย่างยิ่งในบริบทของพ้ืนท่ีเมืองซึ่งประกอบไปด้วยปัญหา

การเข้าถึงการขนส่งสาธารณะที่ไม่ดีนัก การเดินทางยังพึ่งพารถยนต์ส่วนบุคคลเป็นสําคัญซึ่งมีส่วนก่อให้เกิดปัญหา

จราจรติดขัดและมลพิษตามมาเป็นเงาตามตัว ทั้งเมื่อระคนเจือสมกับปัญหาการวางผังและพัฒนาเมืองรวมถึง

ปัญหาความปลอดภัยบนท้องถนนก็ทําให้การเดินทางด้วยการเดินเท้า การใช้จักรยาน รวมถึงการใช้ขนส่งมวลชน

ไม่ได้รับความนิยมนัก ความข้อน้ีสอดคล้องกับงานวิจัยรวมถึงสถิติต่าง ๆ จํานวนมากที่บ่งชี้ให้เห็นว่าการคมนาคม

ในประเทศไทยยังมีส่วนท่ีทําได้ไม่ดีนักในแง่ดัชนีช้ีวัดถึงความยั่งยืน50 ทั้งหมดนี้สะท้อนให้เห็นว่าควรที่จะมี

การศึกษาเพื่อหาหนทางและมาตรการที่จะบรรเทาปัญหาการคมนาคมที่ไม่ยั ่งยืนในเมืองรวมถึงมาตรการใน 

การออกแบบอาคารที่งานวิจัยนี้มุ่งนําเสนออันจะช่วยทําให้คุณภาพชีวิตของคนเมืองดีขึ้นต่อไป โดยก่อนที่ผู้วิจัยจะ

วิเคราะห์ขยายความถึงแนวทางเช่นว่านั้น จะได้อธิบายให้เห็นถึงภาพรวมข้อกฎหมายและนิตินโยบายบางส่วนท่ี

สมควรกล่าวถึงบ้างในหัวข้อย่อยถัดไปเสียก่อน  

 2.2 กฎหมาย กฎ แนวปฏิบัติ และนโยบายท่ีเก่ียวข้อง 

 ดังที่เกริ่นนําไปว่าจากการศึกษาวิจัยไม่พบว่าประเทศไทยมีข้อกฎหมายใดว่าด้วยการประเมินผลกระทบ

ทางจราจรในฐานะมาตรการที่มีหลักคิดแยกจากการประเมินผลกระทบทางสิ่งแวดล้อมรวมถึงหาได้พบว่ามี

 
 49 เพิ่งอ้าง 21. 

 50 ในกรุงเทพมหานคร เป็นที่เห็นชัดว่าการเดินเท้าค่อนข้างลําบากและโครงข่ายและสาธารณูปการด้านรถโดยสารประจําทางก็ไม่เพียงพอและ

เชื ่อมต่อกับการขนส่งอ ื ่นได ้ไม ่ด ีน ัก ดูประกอบ United Nations, Traffic and Transportation for Sustainable Environment, Mobility and Access:  

Application of a Comprehensive and Integrated Approach to Policy Development in the Rattanakosin Area of Bangkok 2001 59-62. 
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มาตรการส่งเสริมการออกแบบอาคารที่ส่งเสริมการคมนาคมอย่างยั ่งยืนแต่อย่างใด โดยข้อกฎหมายรวมถึง

แนวนโยบายที่เกี ่ยวข้องกับการคมนาคมอย่างยั่งยืนและจําเป็นต่อการศึกษาวิจัยถึงความเป็นไปได้ในการนํา

มาตรการออกแบบอาคารเพ่ือส่งเสริมความย่ังยืนเช่นว่าน้ันใช้ในประเทศไทยพอยกตัวอย่างได้ ดังต่อไปน้ี 

 2.2.1 พระราชบัญญัติควบคุมอาคาร พ.ศ.2522 

 แนวทางที่จะใช้ควบคุมการออกแบบอาคารสําหรับการก่อสร้างอาคารใหม่ให้คํานึงถึงความเป็นไปได้ใน

การส่งเสริมการคมนาคมอย่างยั่งยืนนั้นพึงต้องอาศัยข้อกฎหมายที่ใช้เป็นฐานในการอนุญาตก่อสร้าง ซึ่งได้แก่ 

ความตามพระราชบัญญัติควบคุมอาคาร พ.ศ.2522 นั ่นเอง พระราชบัญญัติน ี ้ เป ็นกฎหมายหลักระดับ

พระราชบัญญัติท่ีนอกจากจะวางระบบอนุญาตสําหรับการก่อสร้างอาคารแล้ว51 ยังให้อํานาจรัฐมนตรีว่าการ

กระทรวงมหาดไทยออกกฎกระทรวงในกิจการต่าง ๆ รวมถึงเพื่อกําหนดหลักเกณฑ์ วิธีการ และเงื่อนไขในการขอ

อนุญาต การอนุญาต ตามพระราชบัญญัติน้ี52 ซึ่งในปัจจุบันรายละเอียดเหล่านี้ปรากฎตามกฎกระทรวง กําหนด

หลักเกณฑ์ วิธีการ และเงื่อนไขในการขออนุญาต การอนุญาต การต่ออายุใบอนุญาต การโอนใบอนุญาต การออก

ใบรับรอง และการออกใบแทนตามกฎหมายว่าด้วยควบคุมอาคาร พ.ศ. 2564 อย่างไรก็ตาม พึงสังเกตว่าในระบบ

กฎหมายไทยปัจจุบันมีการกําหนดให้การก่อสร้างสามารถใช้ในรูปแบบการแจ้งต่อเจ้าพนักงานท้องถิ่น หรือท่ี

เรียกว่าระบบเร่งด่วน (fast track)53 ซึ่งมีแนวโน้มเป็นอุปสรรคสําคัญในการนํามาใช้ออกแบบอาคารให้ส่งเสริม 

การคมนาคมอย่างย่ังยืนอันจะได้วิเคราะห์ต่อไป  

 2.2.2 พระราชบัญญัติส่งเสริมและรักษาคุณภาพส่ิงแวดล้อม พ.ศ. 2535 

 การประเมินผลกระทบทางสิ่งแวดล้อมของไทยในปัจจุบันอยู่ภายใต้พระราชบัญญัติส่งเสริมและรักษา

คุณภาพสิ่งแวดล้อม พ.ศ. 253554 ซึ่งแม้ในเนื้อหาของรายงานการประเมินผลกระทบทางสิ่งแวดล้อมที่ต้องจัดทํา

จะไม่มีการระบุถึงประเด็นปัญหาด้านจราจรโดยตรง55 แต่ในทางปฏิบัติ ปัจจัยด้านการจราจรก็อาจนับได้ว่า

ผลกระทบสิ่งแวดล้อมที่มีนัยสําคัญ ซึ่งอาจเกิดขึ้นจากการดําเนินโครงการ กิจการ หรือการดําเนินการอย่างหน่ึง 

ทําให้รายละเอียดเก่ียวกับผลกระทบทางจราจรเป็นส่วนหน่ึงของรายงานผลกระทบทางส่ิงแวดล้อม56  

 โดยตามกลไกการประเมินผลกระทบทางสิ่งแวดล้อมตามพระราชบัญญัติดังกล่าวได้กําหนดรูปแบบ

รายงานการประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อมออกเป็นสามรูปแบบ57 รูปแบบแรกคือรายงานผลกระทบสิ่งแวดล้อม
 

 51 พระราชบัญญัติควบคุมอาคาร พ.ศ.2522 มาตรา 21 ตอนต้น. 

 52 พระราชบัญญัติควบคุมอาคาร พ.ศ.2522 มาตรา 5 ประกอบมาตรา 8(12). 

 53 พระราชบัญญัติควบคุมอาคาร พ.ศ.2522 มาตรา 21 ตอนท้าย ประกอบมาตรา 39 ทวิ และมาตรา 39 ตรี วรรคสาม. 

 54 อยู่ภายใต้กรอบรัฐธรรมนูญแห่งราชอาณาจักรไทย พุทธศักราช 2560 มาตรา 58 ด้วย. 
55 ดู ประกาศกระทรวงทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม เรื่อง กําหนดโครงการ กิจการ หรือการดําเนินการ ซึ่งต้องจัดทํารายงานการ

ประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อม และหลักเกณฑ์ วิธีการ และเงื่อนไข ในการจัดทํารายงานการประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อม พ.ศ.2566, ข้อ 7 และ 8. 

 56 อาจมีการจ้างเอกชนเพื่อจัดทํารายงานผลกระทบทางจราจรและนํามาผนวกกับเอกสารการประเมินผลกระทบทางสิ่งแวดล้อม เช่น  บริษัท 

ไทยเอ็นไวรอนเม้นท์  จํากัด 2563 รายงานผลกระทบทางสิ่งแวดล้อม ฉบับสมบูรณ์ โครงการแพลทินัม มาร์เก็ต (2563) โดยเฉพาะหน้า 3-38 ถึง 3-55. 

 57 พระราชบัญญัติส่งเสริมและรักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อม พ.ศ. 2535 มาตรา 48. 
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เบื ้องต้น (Initial Environmental Examination: IEE) รูปแบบที ่สองคือ รายงานการประเมินผลกระทบทาง

สิ ่งแวดล้อม (Environmental Impact Assessment: EIA) และ รายงานการประเมินผลกระทบสิ ่งแวดล้อม 

สําหรับโครงการ กิจการ หรือการดําเนินการที่อาจมีผลกระทบต่อทรัพยากรธรรมชาติ คุณภาพสิ่งแวดล้อม สุขภาพ 

อนามัย คุณภาพชีวิต ของประชาชนในชุมชนอย่างรุนแรง (Environmental and Health Impact Assessment: 

EHIA) แต่เพื่อให้เปรียบเทียบกับมาตรการส่งเสริมการคมนาคมอย่างยั่งยืนผ่านมาตรการออกแบบอาคาร ผู้วิจัยจะ

หยิบยกเฉพาะโครงการตามที่จะต้องจัดทํารายงานการประเมินผลกระทบทางสิ่งแวดล้อมในลักษณะที่เป็นอาคาร

ตามนัยพระราชบัญญัติควบคุมอาคาร ที่ปรากฎในเอกสารแนบท้ายประกาศกระทรวงทรัพยากรธรรมชาติและ

สิ่งแวดล้อม เรื ่อง กําหนดโครงการ กิจการ หรือการดําเนินการซึ่งต้องจัดทํารายงานการประเมินผลกระทบ

ส่ิงแวดล้อมและหลักเกณฑ์ วิธีการ และเง่ือนไขในการจัดทํารายงานการประเมิน ผลกระทบส่ิงแวดล้อม พ.ศ. 2566 

และประกาศกระทรวงทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม เร่ือง กําหนดโครงการ กิจการ หรือการดําเนินการซ่ึง

ต้องจัดทํารายงานการประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อมและหลักเกณฑ์ วิธีการ และเงื่อนไขในการจัดทํารายงาน 

การประเมินผลกระทบส่ิงแวดล้อม (ฉบับท่ี 2) พ.ศ. 2568 ดังน้ี 

ลําดับตาม

เอกสารแนบท้าย 

ประเภทอาคารท่ีต้องจัดทํารายงานการประเมินผล

กระทบทางส่ิงแวดล้อม 
ขนาด 

27 อาคารสูงหรืออาคารขนาดใหญ่พิเศษตามกฎหมายว่าด้วย

การควบคุมอาคาร ซึ่งมีลักษณะที่ตั้งหรือการใช้ประโยชน์

ในอาคารอย่างหนึ่งอย่างใดทั้งอาคารหรือมีพื้นที่รวมกัน

ต้ังแต่ 10,000 ตารางเมตรข้ึนไป ดังน้ี 

27.1 อาคารที่ตั้งอยู่ติดแม่นํ้าตามเอกสารท้ายประกาศ 2 

ฝั่งทะเล ทะเลสาบสงขลา หรือชายหาด หรือที่ตั ้งอยู่ติด

หรืออยู่ในอุทยานแห่งชาติหรืออุทยานประวัติศาสตร์ 

27.2 อาคารพาณิชย์ ที่ใช้ประโยชน์ในการประกอบธุรกิจ

อย่างหน่ึงอย่างใดเพ่ือ 

(1) ค้าปลีกหรือค้าส่งซึ ่งส ินค้าอุปโภคบริโภคที ่ใช ้ใน

ชีวิตประจําวัน หรือเสื้อผ้าเครื่องนุ่งห่ม แต่ไม่หมายความ

รวมถึงตลาดตามกฎหมายว่าด้วยการสาธารณสุข 

(2) ค้าวัสดุหรืออุปกรณ์ที่ใช้ในการก่อสร้าง เครื่องใช้ไฟฟ้า 

หรือเคร่ืองเรือน 

(3) ห้างสรรพสินค้า หรือศูนย์การค้า 

27.3 อาคารท่ีใช้เป็นสํานักงานหรือท่ีทําการของเอกชน 

ท่ีมีความสูงต้ังแต่ 23 เมตรข้ึน

ไป หรือมีพื้นที่รวมกันทุกช้ัน

หร ือช ั ้นหน ึ ่ งช ั ้นใดในหลัง

เดียวกัน ต้ังแต่ 10,000 ตาราง

เมตรข้ึนไป ดังน้ี 
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27.4 อาคารที่ใช้เพื่อประโยชน์ในกิจการหลายประเภทใน

อาคารหลังเดียวกัน โดยมีลักษณะการใช้ประโยชน์ใยน

อาคารตามท่ีกําหนดไว้ในลําดับท่ี 27.2 และ 27.3 

28 การจัดสรรที่ดินเพื่อเป็นที่อยู่อาศัยหรือเพื่อประกอบการ

พาณิชย์ตามกฎหมายว่าด้วยการจัดสรรท่ีดิน 

ที ่ม ีจ ํานวนที ่ด ินแปลงย่อย

ต้ังแต่ 500 แปลงข้ึนไป หรือมี

เน้ือท่ีเกินกว่า 100 ไร่ 

29 โรงพยาบาลหรือสถานพยาบาลตามกฎหมายว่าด้วย

สถานพยาบาล 

29.1 กรณีตั้งอยู่ใกล้แม่นํ้าตามเอกสารท้ายประกาศ 2 ฝ่ัง

ทะเล ทะเลสาบสงขลา หรือชายหาด ในระยะ 50 เมตร 

29.2 กรณีโครงการท่ีไม่อยู่ในข้อ 29.1 

29.1 ที่มีเตียงสําหรับผู้ป่วยไว้

ค้างคืน ต้ังแต่ 30 เตียง ข้ึนไป 

 

29.2 ที่มีเตียงสําหรับผู้ป่วยไว้

ค้างคืน ต้ังแต่ 60 เตียง ข้ึนไป 

30 โรงแรมหรือสถานที่พักตากอากาศตามกฎหมายว่าด้วย

โรงแรม 

ที่มีจํานวนห้องพักตั ้งแต่ 80 

ห้องขึ้นไป หรือมีพื้นที่ใช้สอย

ตั้งแต่ 4,000 ตารางเมตรข้ึน

ไป 

31 อาคารอยู่อาศัยรวมตามกฎหมายว่าด้วยการควบคุมอาคาร ที่มีจํานวนห้องชุดหรือห้องพัก

ตั ้งแต่ 80 ห้องขึ ้นไป หรือมี

พ ื ้นท ี ่ ใช ้สอยต ั ้ งแต ่ 4,000 

ตารางเมตรข้ึนไป 

ที่มา: เอกสารแนบท้ายประกาศ 4 ประกาศกระทรวงทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม เรื่อง กําหนดโครงการ 

กิจการ หรือการดําเนินการซึ่งต้องจัดทํารายงานการประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อมและหลักเกณฑ์ วิธีการ และ

เง ื ่อนไขในการจัดทํารายงานการประเมิน ผลกระทบสิ ่งแวดล้อม พ.ศ . 2566 และประกาศกระทรวง

ทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม เรื่อง กําหนดโครงการ กิจการ หรือการดําเนินการซึ่งต้องจัดทํารายงานการ

ประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อมและหลักเกณฑ์ วิธีการ และเงื่อนไขในการจัดทํารายงานการประเมินผลกระทบ

ส่ิงแวดล้อม (ฉบับท่ี 2) พ.ศ. 2568  

 

 2.2.3 มติคณะรัฐมนตรีเกี่ยวกับการใช้ประโยชน์ในที่ราชพัสดุและที่ดินอันเป็นศาสนสมบัติกลางหรือ

ของวัด วันท่ี 12 มีนาคม 2545 (แก้ไขปรับปรุง โดยมติคณะรัฐมนตรี วันท่ี 8 ตุลาคม 2545) 

 จากการศึกษาพบว่าคณะรัฐมนตรีได้เคยมีมติกําหนดให้การนําที่ดินราชพัสดุและที่ดินอันเป็นศาสนสมบัติ

กลางหรือของวัดที่จะนําไปใช้ประโยชน์เชิงพาณิชย์ต้องมีการนําเสนอรายละเอียดข้อมูลเกี่ยวกับผลกระทบต่อ
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สภาพการจราจรท่ีคาดว่าจะเกิดข้ึนจากการใช้ประโยชน์ในท่ีดินข้างต้นให้คณะกรรมการจัดระบบการจราจรทางบก 

(คจร.) เข้ามาพิจารณาให้ความเห็นชอบเสียก่อน เพื่อให้เกิดความเหมาะสม รอบคอบ และไม่เกิดผลกระทบต่อ

การจราจร58 โดยที่ดินราชพัสดุและที่ดินอันเป็นศาสนสมบัติกลางหรือของวัดที่จะนําไปใช้ประโยชน์เชิงพาณิชย์ท่ี

จะต้องอยู่ภายใต้มาตรการน้ีน้ัน ได้แก่ 

 (1) พ้ืนท่ีซ่ึงอยู่ในเขตกรุงเทพมหานครช้ันใน หรือเขตเทศบาลนครท่ีมีความแออัดของการจราจร หรือ  

 (2) พ้ืนท่ีอ่ืนท่ีมีขนาดต้ังแต่ 1 ไร่ ข้ึนไป และมีการจราจรแออัด59 

 ทั้งนี้ ในรายละเอียดของข้อมูลที่แสดงถึงผลกระทบทางจราจรที่จัดทําขึ้นเสนอ คจร. นั้นจะต้องเป็นไป

ตามที่กําหนดไว้ในข้อ 3 แห่งมติคณะรัฐมนตรีข้างต้น ซึ่งน่าสังเกตว่ารวมถึงการกําหนดให้ต้องมีการวิเคราะห์ 

ประเมิน เปรียบเทียบผลกระทบด้านการจราจรที่คาดว่าจะเกิดขึ้นระหว่าง การก่อสร้างและหลังเปิดใช้โครงการ  

ในส่วนของการให้บริการของระบบขนส่งสาธารณะ60 รวมถึงต้องเสนอแนวทางการแก้ไขหรือลดผลกระทบต่อ

สภาพการจราจรท่ีคาดว่าจะเกิดข้ึนในช่วงระหว่างการก่อสร้างและภายหลังการเปิดดําเนินงานตามโครงการด้วย61 

 2.2.4  ระเบียบภายในกรุงเทพมหานครตามมติของคณะอนุกรรมการด้านงานโยธาและสาธารณูปโภค 

ประจําสภากรุงเทพมหานคร พ.ศ.2545 และหลักเกณฑ์การพิจารณาลดผลกระทบด้านการจราจรจากการเปิด

ทางเข้า-ออกรถยนต์ สําหรับโครงการอาคารขนาดใหญ่ ที่มีพื้นที่จอดรถยนต์ตั้งแต่ 300 คันขึ้นไป ตามหนังสือ

เลขที่ กท 1603/2675 ลงวันที่ 8 มิถุนายน 2549 และคู่มือปฏิบัติงานของสํานักวิศวกรรมจราจร สํานัก

การจราจรและขนส่ง กรุงเทพมหานคร ในกรณีท่ีจะขอเช่ือมทางเข้าสู่ถนนสาธารณะ 

 ระเบียบตามมติอนุกรรมการของสภากรุงเทพมหานคร พ.ศ. 2545 และเอกสารที่เกี่ยวข้อง62 กําหนดให้

โครงการอาคารขนาดใหญ่ที่มีพื้นที่จอดรถยนต์ตั้งแต่ 300 คันขึ้นไป ต้องแสดงรายละเอียดถึงการประเมินผล

กระทบทางจราจรที่กําหนดไว้ รวมถึงแผนที่ตั้ง การคาดการณ์ปริมาณจราจรที่จะเกิดขึ้น แผนการจัดการจราจร

ของโครงการ และการแสดงผังการติดตั้งป้ายสัญลักษณ์เส้นทางระบบจราจรของโครงการ ความปลอดภัย และ 

การจอดรถ รวมถึงต้องเสนอมาตรการท่ีเหมาะสในการลดผลกระทบท่ีจะเกิดข้ึนจากการดําเนินการโครงการด้วย63 

 2.2.5 นโยบายรวมถึงผลการศึกษาสําคัญท่ีเก่ียวข้อง 

 หน่วยงานด้านคมนาคมรวมถึงกรุงเทพมหานครมีการวางแผนยุทธศาสตร์รวมถึงแนวนโยบายตลอดจน 

การศึกษาวิจัยด้านการคมนาคมอย่างยั ่งยืนอยู ่บ้างพอสมควร แต่ในภาพรวมแล้วก็ยังไม่ปรากฏถึงแนวคิด 

 
 58 มติคณะรัฐมนตรีเมื่อวันที่ 12 มีนาคม 2545 (แก้ไขปรับปรุง โดยมติคณะรัฐมนตรี วันที่ 8 ตุลาคม 2545) ข้อ 1 และ 2.  

 59 มติคณะรัฐมนตรีเมื่อวันที่ 12 มีนาคม 2545 (แก้ไขปรับปรุง โดยมติคณะรัฐมนตรี วันที่ 8 ตุลาคม 2545) ข้อ 1 และ 2.  

 60 มติคณะรัฐมนตรีเมื่อวันที่ 12 มีนาคม 2545 (แก้ไขปรับปรุง โดยมติคณะรัฐมนตรี วันที่ 8 ตุลาคม 2545) ข้อ 3.6.4. 

 61 มติคณะรัฐมนตรีเมื่อวันที่ 12 มีนาคม 2545 (แก้ไขปรับปรุง โดยมติคณะรัฐมนตรี วันที่ 8 ตุลาคม 2545) ข้อ 3.7. 

 62 อ้างถึงใน บริษัท เอ 21 คอนซัลแตนท์ จํากัด, มหาวิทยาลัยนเรศวร, บริษัท พีเอสเค คอนซัลแทนส์ จํากัด, โครงการศึกษาจัดทํามาตรฐาน

การวิเคราะห์ผลกระทบด้านการจราจร (Traffic Impact Assessment: TIA) 2562 6-12. 

 63 เพิ่งอ้าง. 
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การส่งเสริมทางเลือกการเดินทางที่ยั่งยืนอย่างชัดเจนและเข้มข้นมากนัก โดยเฉพาะมาตรการออกแบบอาคาร

ตามท่ีศึกษาในงานวิจัยฉบับน้ีท่ีไม่ปรากฏอยู่เลย ดังปรากฏตามตัวอย่างสําคัญท่ียกมาได้ต่อไปน้ี 

 (1) ยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบคมนาคมขนส่งของไทย ระยะ 20 ปี (พ.ศ. 2561-2580) 

 แม้ว่ามาตรการทางกฎหมายของไทยยังไม่ปรากฏถึงการส่งเสริมการคมนาคมอย่างยั่งยืนนัก แต่ในเรื่อง

การคมนาคมอย่างยั่งยืนนี้ปรากฏในกรอบนโยบายอยู่บ้าง หนึ่งในนโยบายเช่นว่านั้นสังเกตได้จากยุทธศาสตร์ 

การพัฒนาระบบคมนาคมขนส่งของไทย ระยะ 20 ปี (พ.ศ. 2561-2580) ที่มียุทธศาสตร์หลักหนึ่งคือการมุ่งสู่ 

การคมนาคมอย่างยั่งยืน ด้วยการมุ่งยกระดับคุณภาพชีวิตของประชาชนด้านการขนส่งและการเดินทางด้วย

ทางเลือกการเดินทางที่ “…ทันสมัย มีประสิทธิภาพ ปลอดภัย มีมาตรฐาน ได้รับความสะดวกในกํารเดินทางและ

ส่งเสริม ให้ประชาชนสามารถเข้าถึงกิจกรรมทั้งด้านเศรษฐกิจและสังคมต่างๆ เพื ่อรองรับการขยายตัวและ 

การเปลี่ยนแปลง ของสังคม… ลดต้นทุน ลดค่าใช้จ่ายของประชาชนอันเป็นผลดีต่อเศรษฐกิจของประเทศ”64 แต่

จากยุทธศาสตร์เพ่ือนําไปสู่เป้าหมายดังกล่าวรวมถึงแผนพัฒนาการขนส่งในกรอบเวลา 20 ปี มักปรากฏว่าเน้นไปท่ี

โครงการทางถนนต่าง ๆ มิได้พบว่ามีการมุ่งเน้นการออกแบบอาคารให้ส่งเสริมทางเลือกการเดินทางประเภท 

การเดินเท้า การใช้จักรยาน และการใช้ระบบขนส่งแต่ประการใด65  

 (2) แผนพัฒนา กรุงเทพมหานคร ระยะ 20 ปี (พ.ศ.2561 - 2580) ฉบับปรับปรุง 

 แม้ในแผนพัฒนากรุงเทพมหานคร 20 ปี จะกําหนดแผนการพัฒนากรุงเทพมหานครเป็นเมืองคาร์บอนตํ่า

และมีเป้าหมายสําคัญในการลดความเหลื่อมลํ้า ทว่า ก็ไม่ได้มีการบัญญัติถึงแนวคิดการส่งเสริมการคมนาคมอย่าง

ยั่งยืนอย่างเป็นกิจลักษณะ โดยอาจมีกล่าวถึงแนวทางการพัฒนาเมืองที่ส่งเสริมการพัฒนาอย่างยั่งยืนได้บ้าง อาทิ 

เรื่องของการเชื่อมโยงเมืองที่มีความคล่องตัว รวมถึง การส่งเสริมการพัฒนาพื้นที่รอบสถานีรถไฟฟ้า (Transit 

Oriented Development หรือ TOD)66  แต่ก็ไม่พบว่ามีการมุ่งให้เกิดการคมนาคมอย่างยั่งยืนโดยการเน้นปรับ

พฤติกรรมการเดินทาง โดยเฉพาะอย่างย่ิงการออกแบบอาคารเพ่ือส่งเสริมทางเลือกการเดินทางท่ีย่ังยืนแต่อย่างใด  

 หรือกระทั่งในแผนย่อยท่ีมีกรอบระยะเวลาดําเนินการแคบลงมา กล่าวคือ ในแผนกรุงเทพมหานคร ระยะ 

20 ปี ระยะ 3 ก็ไม่พบว่าโครงการส่งเสริมการคมนาคมอย่างยั ่งยืนในบริบทดังกล่าวยังไม่ชัดเจน จริงอยู่ท่ีมี 

การกล่าวถึงส่งเสริมการใช้จักรยานและการเดินเท้าอย่างเป็นระบบบ้าง แต่ก็เน้นท่ีการศึกษาขยายโครงข่ายเส้นทาง 

การเชื่อมต่อระบบการเดินทางจักรยาน67 ตลอดจนการปรับปรุงรูปแบบการเดินทางที่เหมาะสมสร้างให้เกิด 

ความสะดวก การเข้าถึงและเชื่อมต่อระบบขนส่งมวลชนและอาคารรวมถึงที่พักอาศัยได้อย่างเหมาะสม อาทิ 

ปรับปรุงทางเท้า การพัฒนาเส้นทางเชื่อมต่อมายังสถานีในเมือง พัฒนาระบบรับ-ส่งคนมายังสถานี (Feeder) และ

 
 64 กรุงเทพมหานคร, แผนพัฒนากรุงเทพมหานคร ระยะ 20 ปี (พ.ศ.2561 - 2580) ฉบับปรับปรุง 8-9.  

 65 เพิ่งอ้าง 9-13. 

 66 เพิ่งอ้าง 188. 

 67 เพิ่งอ้าง 85.  
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จุดจอดรถ68 ในแง่นี้ อาจกล่าวภาพรวมได้ว่าแผนนโยบายของกรุงเทพมหานครในส่วนนี้ยังเน้นแนวทางปรับปรุง 

(Improve) มากกว่าการปรับเปลี่ยน (Shift) ให้เกิดการเปลี่ยนพฤติกรรมการเดินทางอย่างยั่งยืนขึ้น โดยเฉพาะ 

การออกแบบอาคารเพ่ือส่งเสริมการคมนาคมอย่างย่ังยืนเช่นว่าน้ัน 

 (3) แผนปฏิบัติการลดก๊าซเรือนกระจกของประเทศ ปี พ.ศ. 2564 - 2573 สาขาคมนาคมขนส่ง 

 แผนที่จัดทําโดยสํานักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร (สนข.) ฉบับนี้มีการรับรองหลักการ

คมนาคมอย่างยั่งยืนพร้อมมีการกล่าวถึงแนวทาง A-S-I ดังที่กล่าวข้างต้นในฐานะเป็นหนทางสู่การส่งเสริมแนวคิด

ดังกล่าว แต่มีข้อสังเกตว่าในรายงานฉบับน้ีแม้จะมุ่งส่งเสริมการเปล่ียนพฤติกรรมในการเดินทาง รวมถึงการเดินเท้า 

การใช้จักรยาน และการใช้ระบบขนส่งมวลชน แต่ก็ไม่ได้กล่าวถึงการออกแบบอาคารให้ส่งเสริมหรือเปลี่ยน

พฤติกรรมเช่นว่าน้ันแต่อย่างใด69 

 (4) แผนปฏิบัติราชการ ระยะ 5 ปี (พ.ศ.2566-2570) ของกรมการขนส่งทางบก 

 แม้การคมนาคมอย่างยั่งยืนจะได้รับการให้ความสําคัญตลอดจนกล่าวถึงในแผนปฏิบัติราชการ ระยะ 5 ปี 

(พ.ศ.2566-2570) ของกรมการขนส่งทางบกในหลายครั ้ง โดยเฉพาะอย่างยิ ่งคือการมุ ่งส่งเสริมทางเลือก 

การเดินทางจากยานพาหนะส่วนบุคคลไปใช้รูปแบบการขนส่งทางบกต่าง ๆ รวมถึงระบบรางและขนส่งสาธารณะท่ี

มีความย่ังยืนกว่า แต่ก็ยังไม่ได้คํานึงถึงการส่งเสริมทางเลือกการเดินทางข้างต้นผ่านการออกแบบอาคาร70 

 (5) ความพยายามศึกษามาตรการเรียกร้องให้มีการจัดทํารายงานประเมินผลกระทบทางจราจร 

 จริงอยู่ที่แม้ในปัจจุบันจะไม่มีมาตรการทางกฎหมายชัดเจนหรือกระทั่งแนวทางในเชิงกรอบนโยบายท่ี

เรียกร้องให้การก่อสร้างหรือพัฒนาโครงการจะต้องประเมินผลกระทบทางจราจร แต่กระนั้นก็พอสังเกตได้ว่ามี

ความพยายามศึกษามาตรการเรียกร้องให้มีการจัดทํารายงานประเมินผลกระทบทางจราจร ซึ่งก็พออนุมานได้ว่า

การจัดทําผลกระทบทางจราจรไม่ได้เป็นสิ่งที่รัฐบาลไทยจะเพิกเฉยมาตรการน้ีอย่างสิ้นเชิง จากการค้นคว้าพบว่า

แนวทางการศึกษาที่สําคัญท่ีสุดคือโครงการศึกษาจัดทํามาตรฐานการวิเคราะห์ผลกระทบด้านการจราจร(Traffic 

Impact Assessment: TIA)71 ท่ีคณะศึกษาวิจัยของงานศึกษาดังกล่าวได้นําเสนอต่อ สนข.  

 ผู้วิจัยพบว่าในงานศึกษาวิจัยข้างต้นมีการจัดทําการวิเคราะห์เบื้องต้นเกี่ยวกับขนาดและประเภทของ

อาคารที่ควรต้องจัดทําการประเมินผลกระทบทางจราจร โดยคํานึงถึงขนาดของอาคาร ระดับของผลกระทบท่ี

แบ่งเป็นผลกระทบน้อย ปานกลาง และสูง รวมถึงมิติในเชิงภูมิศาสตร์ว่าอาคารตั้งอยู่ในมหานครซึ่งคือกรุงเทพและ

ปริมณฑล เทศบาลนคร หรืออยู่นอกเขตเทศบาลนคร โดยท่ีในภาพรวมแล้วมหานครและเทศบาลนครจะต้องจัดทํา

รายงานการประเมินสําหรับอาคารที่มีผลกระทบปานปลางและสูง เพียงแต่จะจัดทําในรูปฉบับเต็มหรือฉบับย่อ

 
 68 กรุงเทพมหานคร, แผนพัฒนากรุงเทพมหานคร ระยะ 20 ปี  ระยะที่ 3 (พ.ศ.2566-2570) 156-165. 

 69 สํานักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร, แผนปฏิบัติการลดก๊าซเรือนกระจกของประเทศ ปี พ.ศ. 2564 - 2573 สาขาคมนาคมขนส่ง 13. 

 70 กรมการขนส่งทางบก, แผนปฏิบัติราชการ ระยะ 5 ปี (พ.ศ.2566-2570) ของกรมการขนส่งทางบก (2565) 2-8, 64-65. 

 71 บริษัท เอ 21 คอนซัลแตนท์ จํากัด, มหาวิทยาลัยนเรศวร, บริษัท พีเอสเค คอนซัลแทนส์ จํากัด (เชิงอรรถ 62).  
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เท่านั้น ส่วนเทศบาลเมืองหรือที่นอกเขตเทศบาลเลยจะทํารายงานฉบับย่อเฉพาะกรณีท่ีมีผลกระทบทางจราจรสูง

เท่าน้ัน72  รายละเอียดสรุปได้ดังต่อไปน้ี 

 

อาคาร การเกิดการเดินทางในช่ัวโมงเร่งด่วน 

ผลกระทบน้อย ผลกระทบปานกลาง ผลกระทบสูง 

การประเมิน: ไม่ต้องมีการ

ประเมิน 

การประเมิน: 

มหานคร: ทําฉบับย่อ 

เทศบาลนคร: ทําฉบับย่อ 

เ ทศบาล เม ื อ ง /นอก เขต

เทศบาล : ไ ม ่ ต ้ อ งม ี ก า ร

ประเมิน 

การประเมิน: 

มหานคร: ทําฉบับเต็ม 

เทศบาลนคร: ทําฉบับเต็ม 

เทศบาลเมือง/นอกเขต

เทศบาล: ทําฉบับย่อ 

หมู่บ้าน*  

 

ขนาด 0 - 250 หลัง  

 

251 - 500 หลัง  

 

>500 หลัง 

 

คอนโด  

 

ขนาด 0 - 250 ห้อง  

 

251 - 1,000 ห้อง  

 

>1,000 ห้อง 

 

โรงแรม  

 

ขนาด 0 - 80 ห้อง  

 

81 - 450 ห้อง  

 

>450 ห้อง 

 

ตลาด  

 

ขนาด พื้นที่ขาย 0 - 600 ตร.ม.  

 

พื้นที่ขาย 601 - 5,000 ตร.ม.  พื้นที่ขาย 601 - 5,000 ตร.

ม.  
ห้างสรรพสินค้า 

/ห้างค้าปลีก 

 

ขนาด พื้นที่ใช้สอย 0 - 5,000 ตร.ม. พื้นที่ใช้สอย 5,001 - 25,000 

ตร.ม.  

 

พื้นที่ใช้สอย >25,000 ตร.

ม. 

 

สนามกีฬา  

 

ขนาด 0 - 2,000 ที่นั่ง  

 

2,001 - 10,000 ที่นั่ง  

 

>10,000 ที่นั่ง 

 

อาคารสํานักงาน 

 

ขนาด พื้นที่ใช้สอย 0 - 2,000 ตร.ม.  

 

พื้นที่ใช้สอย 2,001 - 10,000 

ตร.ม.  

 

พื้นที่ใช้สอย >10,000 ตร.

ม. 

 

อุตสาหกรรม  

 

ขนาด 0 - 18 ไร่  

 

19 - 100 ไร่  

 

>100 ไร่ 

 

โรงพยาบาล 

 

ขนาด 0 - 60 เตียง  

 

61 - 200 เตียง  

 

>200 เตียง 

 

 
 72 ทั้งนี้รูปแบบการประเมินว่าจะเป็นฉบับเต็มหรือย่อนั้นมิได้เป็นเป้าหมายในการศึกษาในรายงานวิจัยฉบับนี ้
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หอประชุม 

 

ขนาด พื้นที่ใช้สอย 0 - 5,000 ตร.ม.  

 

พื้นที่ใช้สอย 5,001 - 30,000 

ตร.ม 

 

พื้นที่ใช้สอย >30,000 ตร.

ม. 

 

โรงเรียนประถม  

 

ขนาด จํานวนนักเรียน 0 - 200 คน 

 

จํานวนนักเรียน 201 - 1,200 

คน 

 

จํานวนนักเรียน >1,200 

คน 

 

โรงเรียนมัธยม  

 

ขนาด จํานวนนักเรียน 0 - 200 คน 

 

จํานวนนักเรียน 201 - 1,200 

คน 

 

จํานวนนักเรียน >1,200 

คน 

 

มหาวิทยาลัย  ขนาด จํานวนนักเรียน 0 - 300 คน 

 

จํานวนนักเรียน 301 - 1,200 

คน 

 

จํานวนนักเรียน >2,000 

คน 

 

ร้านอาหาร ขนาด พื้นที่ใช้สอย 0 - 2,000 ตร.ม.  พื้นที่ใช้สอย 2,001 - 5,000 

ตร.ม.  
พื้นที่ใช้สอย >5,000 

ตร.ม. 

 

ท่ีมา: ดัดแปลงจากตารางท่ี 4.2-1 และ 4.4-3 ของการศึกษาโครงการศึกษาจัดทํามาตรฐานการวิเคราะห์ผลกระทบ

ด้านการจราจร (Traffic Impact Assessment: TIA)73  

 

 จากการสังเคราะห์ข้อสรุปในงานงานวิจัยรวมถึงที่แสดงในตารางแสดงผลการวิเคราะห์ที่แสดงข้างต้น 

พบว่าแม้ในรายงานการศึกษาฉบับนี้มีการกล่าวถึงการปรับพฤติกรรมการเดินทางในฐานะแนวทางสู่การส่งเสริม

การคมนาคมอย่างยั่งยืนที่สอดรับกับแผนปฏิบัติการลดก๊าซเรือนกระจกของประเทศ ปี พ.ศ. 2564 - 2573 สาขา

คมนาคมขนส่ง แต่ก็ยังไม่ได้ขับเน้นหลักการคมนาคมอย่างยั ่งยืนรวมถึงไม่ได้มีแนวคิดที ่นํามาใช้สําหรับ 

การออกแบบอาคารให้ส่งเสริมทางเลือกการเดินทางที่ยั่งยืน โดยในการวิเคราะห์ในบทถัดไปจะได้กล่าวถึงเนื้อหา

และภาพรวมของงานศึกษาฉบับนี้เพิ ่มเติมว่าหากมีการนํางานดังกล่าวมาศึกษาเพื่อจะใช้ออกแบบอาคารใน

ประการข้างต้นจะมีความเป็นไปได้เช่นใด และมีส่วนใดท่ีจะหยิบยกเอาเน้ือหาจากงานศึกษาน้ันบ้างหรือไม่ 

 
 73 บริษัท เอ 21 คอนซัลแตนท์ จํากัด, มหาวิทยาลัยนเรศวร, บริษัท พีเอสเค คอนซัลแทนส์ จํากัด (เชิงอรรถ 62) 4-5, 4-10. 
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บทที่ 4  

บทวิเคราะห์ปัญหาและการออกแบบเกณฑ์การสนับสนุนการคมนาคมอย่างยั่งยืน 

ในขั้นตอนการออกแบบอาคารในประเทศไทย 

 

 เนื ้อหาส่วนนี้จะเป็นการวิเคราะห์แนวทางความเป็นไปได้ในเชิงหลักการของการส่งเสริมทางเลือก 

การเดินทางอย่างยั่งยืนผ่านมาตรการออกแบบอาคารนั้นสามารถเกิดมีขึ้นในประเทศไทยได้หรือไม่ ซึ่งจะพิจารณา

ข้อความคิด ข้อพิจารณาต่าง ๆ รวมถึงอุปสรรคอื่นที่เกี่ยวข้อง โดยจะแบ่งการวิเคราะห์ออกเป็น ภาพรวมปัญหาใน

ไทย บทวิเคราะห์ในเชิงเน้ือหา ในเชิงรูปแบบ และในเร่ืองความท้าทายและอุปสรรค ตามลําดับ 

 

1. ภาพรวมปัญหาในประเทศไทย 

 1.1 กรอบนโยบายยังไม่ชัดเจนเพียงพอ 

 จากการทบทวนวรรณกรรมในส่วนของข้อกฎหมาย กฎระเบียบ รวมถึงนโยบายบทที่แล้ว พบว่าแม้จะมี

กรอบนโยบายที่เป็นการพัฒนาการคมนาคมอย่างยั่งยืนอยู่บ้างในยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบคมนาคมขนส่งของ

ไทย ระยะ 20 ปี (พ.ศ. 2561-2580) และแผนปฏิบัติการลดก๊าซเรือนกระจกของประเทศ ปี พ.ศ. 2564 - 2573 

สาขาคมนาคมขนส่ง แต่ก็ยังมีความเป็นนามธรรมอยู่บ้าง มาตรการท่ีจะสนับสนุนหรือทําให้เกิดแผนปฏิบัติการเพ่ือ

ใช้ในการเปล่ียนพฤติกรรมการเดินทางในประเทศไทยยังมีส่วนท่ียังพัฒนาต่อได้อีกมาก ซ่ึงแตกต่างกับแผนนโยบาย

ของกรุงเทพมหานครที่เน้นการปรับปรุงโครงสร้างทางกายภาพเป็นสําคัญยิ่งกว่าการปรับเปลี่ยนพฤติกรรม 

การเดินทาง กรณีแตกต่างจากประเทศสิงคโปร์ที่มีการส่งเสริมแนวคิดการคมนาคมอย่างยั่งยืนที่เป็นระบบ และใน

ส่วนการเปลี่ยนพฤติกรรมในการเดินทางก็มีแนวคิดย่อยแยกออกมาเพื่อให้เกิดมาตรการที่เหมาะสมสอดคล้องใน

รายละเอียดปลีกย่อยในมิติต่าง ๆ ได้ โดยเฉพาะแนวคิด Walk-Cycle-Ride SG ที่นํามาซึ่งมาตรการและแนวทาง

ปฏิบัติต่าง ๆ ที่สนับสนุนให้มีการเปลี่ยนพฤติกรรมการเดินทางมาใช้การสัญจรด้วยการเดินเท้า การใช้จักรยาน 

และการใช้ขนส่งมวลชน อย่างน้อยที ่สุดตัวอย่างหนึ ่งคือการวางมาตรฐานการออกแบบอาคารผ่านกลไก 

การประเมินผลกระทบทางจราจรเพื่อส่งเสริมพฤติกรรมการใช้ทางเลือกการเดินทางอย่างยั่งยืนดังกล่าว ในแง่น้ี  

การขาดกรอบนโยบายที่ชัดเจนและเป็นระบบของประเทศไทย ก็จะทําให้มาตรการที่ส่งเสริมความยั่งยืนในภาค 

การขนส่งน้ันไม่ชัดเจนและเป็นระบบตามไปด้วย ดังจะเห็นได้จากในภาพรวมปัญหาในข้อถัดไป 
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 1.2 การขาดกลไกเฉพาะสําหรับรองรับมาตรการออกแบบอาคารเพื่อส่งเสริมการคมนาคมอย่างยั่งยืน

และกลไกด้านการให้ใบอนุญาตก่อสร้างรวมถึงการประเมินผลกระทบทางจราจรที่มีอยู่ไม่สามารถนํามา

ประยุกต์ใช้เพ่ือวางมาตรฐานการออกแบบอาคารได้ทันที 

 1.2.1 ปัญหาการขาดกลไกเฉพาะสําหรับรองรับมาตรการออกแบบอาคารเพื่อส่งเสริมการคมนาคม

อย่างย่ังยืน 

 นอกจากแนวคิดในเชิงกรอบนโยบายของประเทศไทยจะยังไม่ชัดเจนถึงขนาดตามที่กล่าวไปข้างต้นแล้ว 

สมควรกล่าวอีกว่าประเทศไทยยังขาดกลไกที ่จะมารองรับมาตรการสําหรับออกแบบอาคารเช่นว่านั ้นโดย

เฉพาะเจาะจง ซึ่งเป็นอุปสรรคที่ท้าทายไม่น้อย แม้หากต่อมารัฐไทยจะได้ยอมรับแนวคิดการส่งเสริมการคมนาคม

อย่างยั่งยืนอย่างเป็นระบบและจริงจัง ทางออกของเรื่องนี้คือการแทรกมาตรการเช่นว่านั้นผ่านกลไกว่าด้วยการให้

ใบอนุญาตก่อสร้างหรือกลไกในการประเมินผลกระทบทางจราจรที่มีอยู่ซึ่งที่จริงก็เป็นแนวทางคล้ายคลึงกับประเทศ

สิงคโปร์ท่ีอธิบายไปข้างต้น อย่างไรก็ตาม สมควรขยายความในหัวข้อย่อยถัดไปว่าแนวทางดังกล่าวไม่ง่ายนัก เพราะ

กลไกการอนุญาตก่อสร้างก็ดี กลไกในการประเมินผลกระทบทางจราจรที่แทรกซึมอยู่ในมาตรการแยกย่อยต่าง ๆ 

ดังที่อธิบายเกริ่นไปก่อนหน้านั้นก็ดีก็ไม่อาจนํามาประยุกต์เพื่อใช้รองรับมาตรการออกแบบอาคารเพื่อส่งเสริม 

การคมนาคมอย่างย่ังยืนได้ทันที 

 1.2.2 ข้อจํากัดของกลไกการประเมินผลกระทบทางจราจรในปัจจุบันท่ีไม่สมบูรณ์และไม่เป็นระบบ 

 จากที่อธิบายไปในบทที่ 2 ว่า แม้มาตรการสําหรับการออกแบบอาคารเพื่อส่งเสริมการคมนาคมอย่าง

ยั่งยืนจะไม่ได้มีกฎหมายรองรับอย่างเฉพาะเจาะจงแต่ก็สามารถแทรกซึมอยู่ในมาตรการต่าง ๆ ได้ ซึ่งมาตรการท่ี

เหมาะสมท่ีสุดคือกลไกการประเมินผลกระทบทางจราจร เพราะมีความต่อเน่ืองสัมพันธ์กันอย่างมีนัยสําคัญระหว่าง

ปัญหาจราจรท่ีเกิดจากการจัดการโครงการและการสร้างทางเลือกการเดินทางอื่นเพ่ือจัดการปัญหาจราจรท่ีเพ่ิมข้ึน

ดังกล่าว แต่ก็จากท่ีอธิบายไปในบทท่ี 2 น้ีเองว่า กลไกการประเมินผลกระทบเช่นว่าน้ันในประเทศไทยยังไม่มีกฎหมาย

รองรับเป็นการเฉพาะ และที่มีอยู่ก็กระจัดกระจายกันไปตามมาตรการประเมินผลกระทบทางสิ่งแวดล้อมบ้าง ระเบียบ

ของกรุงเทพมหานครบ้าง มติคณะรัฐมนตรีบ้าง ก่อให้เกิดความไม่เป็นระบบระเบียบแบบแผนในการประเมินผล

กระทบทางจราจรที่ชัดเจน มิพักต้องพูดถึงกลไกการออกแบบอาคารตามที่กล่าวถึงข้างต้นท่ีไม่ได้แทรกซึมอยู่ใน

กลไกการประเมินผลทางจราจรที่แยกส่วนนั้นอยู่เลย นอกจากนั้นจะได้ชี้ให้เห็นในหัวข้อย่อยถัด ๆ ไปด้วยว่า แม้จะ

ใช้วิธีปรับปรุงพัฒนากลไกการประเมินผลกระทบทางจราจรท่ีมีอยู่ในระบบปัจจุบันนั ้นก็ไม่สามารถนํามา

ประยุกต์ใช้เป็นมาตรการออกแบบอาคารเพ่ือส่งเสริมการคมนาคมอย่างย่ังยืนได้โดยง่ายทันทีแต่ประการใด  

 1.2.3 ข้อจํากัดของระบบการให้ใบอนุญาตก่อสร้างตามพระราชบัญญัติควบคุมอาคารในปัจจุบัน 

 ตามที่ได้อธิบายไปตอนต้นว่าการขออนุญาตก่อสร้างตามนัยมาตรา 21 แห่งพระราชบัญญัติควบคุมอาคาร 

พ.ศ.2522 แบ่งออกเป็นการขออนุญาตก่อสร้างตามปกติซึ่งต้องปฏิบัติตามกฎกระทรวง กําหนดหลักเกณฑ์ วิธีการ 

และเงื่อนไขในการขออนุญาต การอนุญาต การต่ออายุใบอนุญาต การโอนใบอนุญาต การออกใบรับรอง และ 
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การออกใบแทนตามกฎหมายว่าด้วยควบคุมอาคาร พ.ศ. 2564 และการแจ้งเจ้าพนักงานท้องถิ่นโดยไม่ยื่นคําขอรับ

ใบอนุญาตก่อนตามความในมาตรา 39 ทวิ อย่างไรก็ดี จากการศึกษาพบว่าในกลไกย่ืนคําขอใบอนุญาตการก่อสร้าง

ตามขั้นตอนปกติ ตามพระราชบัญญัติและกฎกระทรวงดังกล่าวก็ไม่ได้บัญญัติเรื่องการส่งเสริมการคมนาคมอย่าง

ยั่งยืนด้วยการออกแบบอาคารไว้โดยตรง กรณีจึงต้องมีการแก้ไขเพิ่มเติมกฎหมายหรือกฎกระทรวงเพื่อรองรับ

มาตรการเช่นว่าน้ีต่อไปซ่ึงอยู่ในวิสัยท่ีสามารถกระทําได้  

 ส่วนกลไกการแจ้งเจ้าพนักงานท้องถิ่นโดยไม่ยื่นคําขอรับใบอนุญาตก่อสร้างนั้นก็มีปัญหาอยู่บ้างเพราะแม้

กลไกนี้จะเปิดช่องให้ผู้ก่อสร้างอาคารต้องส่งออกแบบอาคารเพื่อส่งเสริมการคมนาคมอย่างยั่งยืนตามกฎหมายหรือ

กฎกระทรวงที่ออกมาภายหลัง1 แต่ความตามมาตรา 39 ตรี วรรคท้ายกลับกําหนดให้หากมีการแจ้งเจ้าพนักงาน

ท้องถิ่นแล้ว หากเจ้าพนักงานท้องถิ่นไม่มีหนังสือแจ้งข้อทักท้วงภายใน 120 วันนับแต่ออกใบรับแจ้งหรือได้ทํา 

การก่อสร้างอาคารตามที่ได้แจ้งไว้ ให้ถือว่าการก่อสร้างอาคารนั้นได้รับอนุญาตก่อสร้างจากเจ้าพนักงานท้องถ่ิน

แล้ว จึงเกิดเป็นข้อความเส่ียงท่ีจะทําให้มาตรการออกแบบอาคารท่ีหากเกิดมีข้ึนตามกฎกระทรวงท่ีออกมาภายหลัง

ไม่สามารถนํามาใช้ในทางปฏิบัติในกรณีที่มีการแจ้งการก่อสร้างที่เจ้าพนักงานท้องถิ่นไม่ได้มีหนังสือแจ้งข้อทักท้วง

ข้างต้น อันนับเป็นอุปสรรคอย่างมีนัยสําคัญ ทั้งนี้ แม้จริงอยู่ว่าตามมาตรา 39 ตรี วรรคท้ายจะมีข้อยกเว้นต่อกรณี

การแจ้งที่ถือว่าได้รับอนุญาตดังกล่าว แต่การออกแบบอาคารเพื่อส่งเสริมการคมนาคมอย่างยั่งยืนก็ไม่อาจปรับเข้ากับ

ข้อยกเว้นเช่นว่านั้นได้อย่างสมบูรณ์ ในภาพรวมก็อาจสะท้อนได้ว่ากลไกตามมาตรา 39 ทวิ มุ่งอํานวยความสะดวกใน

การก่อสร้างและแก้ไขปัญหาความล่าช้าของระบบราชการเป็นสําคัญยิ่งกว่าการส่งเสริมการคมนาคมอย่างยั่งยืน

ด้วยการสนับสนุนการใช้ทางเลือกการเดินทางท่ีย่ังยืนเพ่ือลดทอนปัญหาจราจรจากโครงการก่อสร้างอาคาร 

 1.2.4 ข้อจํากัดของกลไกการประเมินผลกระทบทางจราจรที่แทรกซึมอยู่ในการประเมิลผลกระทบทาง

ส่ิงแวดล้อม 

 หากเลือกที่จะใช้กลไกการประเมินผลกระทบทางสิ่งแวดล้อมในกรอบกฎหมายปัจจุบันมาประยุกต์ใช้ใน

ทํานองว่าให้อาคารที่ต้องอยู่ภายในบังคับต้องประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อมตามนัยพระราชบัญญัติส่งเสริมและ

รักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อมแห่งชาติ พ.ศ. 2535 และตามประกาศกระทรวงที่เกี่ยวข้องนั้น ต้องมีการออกแบบ

อาคารที่ส่งเสริมการคมนาคมอย่างยั่งยืนด้วย ต่อประเด็นนี้ ผู้วิจัยเห็นว่าช่องทางนี้มีปัญหาในทางทฤษฎีและใน 

ทางปฏิบัติพอสมควร อาทิ 

 ประการแรก มาตรการออกแบบอาคารควรล้อกับกลไกการประเมินผลทางจราจรเป็นการเฉพาะ

มากกว่ากลไกการประเมินผลทางจราจรที่เป็นส่วนหนึ่งของกระทบทางสิ่งแวดล้อม โดยเฉพาะในประเทศท่ี

ระบบการประเมินผลกระทบทางจราจรในกลไกการประเมินสิ่งแวดล้อมยังไม่ได้พัฒนาการถึงจุดที่ยอมรับ

แนวคิดการคมนาคมอย่างยั่งยืนอย่างเช่นในประเทศไทย กล่าวขยายความคือ จริงอยู่ดังที่อธิบายไปในบทที่ 2 ว่า 

ในเชิงอุดมคติแล้ว ปัญหาท่ีว่ากลไกการประเมินผลกระทบทางจราจรควรจะอยู่แยกจากการประเมินผลกระทบทาง
 

 1 ดู พระราชบัญญัติควบคุมอาคาร พ.ศ. 2522 มาตรา 39 ตรี วรรคสอง. 
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จราจรในฐานะผลกระทบทางสิ่งแวดล้อม เพราะมีวัตถุประสงค์และแนวทางในการใช้และจัดการจราจรที่ต่างกัน 

แต่สุดท้ายก็ขึ ้นอยู่กับนิตินโยบายและแนวทางปฏิบัติของแต่ละประเทศ อย่างไรก็ตาม จากการศึกษาพบว่า 

ความเข้มข้นในเชิงมาตรการจัดการจราจรโดยทั่วไปในการประเมินผลกระทบทางสิ่งแวดล้อมในประเทศไทยใน

ปัจจุบันยังต่างกับกรณีของแนวทางการประเมินผลกระทบทางจราจรในลักษณะที่เป็นเครื่องมือแยกอย่างเป็น

กิจลักษณะ นอกจากนั้น จากการศึกษาพบอีกว่าแนวทางการประเมินผลกระทบทางจราจรในปัจจุบันที่เป็นส่วน

หนึ่งระคนกับการประเมินผลกระทบทางสิ่งแวดล้อมนั้น มักเน้นไปที่ความสอดคล้องกับกฎหมายอันเกี่ยวกับ 

การจัดการจราจรที่เกี่ยวข้อง2 การประเมินผลกระทบทางจราจรที่น่าจะเกิดขึ้นรวมถึงมาตรการจัดการปัญหา

ดังกล่าว และในบางกรณีอาจรวมไปถึงการจัดการจราจรภายในโครงการ รวมไปถึงการวิเคราะห์โครงข่ายคมนาคม

รอบโครงการซึ่งรวมถึงโครงข่ายขนส่งมวลชนต่าง ๆ3 รายละเอียดดังกล่าวนี้แม้จะสําคัญต่อการบริหารจัดการ

จราจรในภาพรวมมาก แต่ก็ยังไม่ได้มุ่งส่งเสริมการคมนาคมอย่างยั่งยืนในประการที่เป็นการส่งเสริมทางเลือก 

การเดินทางมากนัก มิพักต้องกล่าวถึงการออกแบบอาคารให้ส่งเสริมการเดินทางรูปแบบดังกล่าว4 

 ประการที ่สอง การกําหนดลักษณะของอาคาร หรือโครงการที ่อยู ่ภายใต้การประเมินผลทาง

สิ่งแวดล้อมปัจจุบันไม่ได้ตั้งฐานจากผลกระทบทางจราจรโดยเฉพาะ และไม่ครอบคลุมถึงอาคารบางประเภทท่ี

ก่อให้เกิดผลกระทบทางจราจรและส่ิงแวดล้อมในทํานองเดียวกัน กล่าวคือ หากนําอาคารหรือโครงการท่ีปัจจุบัน

อยู่ภายใต้มาตรการต้องจัดให้มีการรายงานผลกระทบทางสิ่งแวดล้อมมาใช้ประเมินผลกระทบทางจราจรหรือ

นํามาใช้กําหนดการออกแบบอาคารให้ส่งการคมนาคมอย่างยั่งยืนแล้ว ก็จะพบความไม่เหมาะสมหลายประการ 

โดยเฉพาะอย่างยิ่งในข้อเท็จจริงที่ว่าบรรดาโครงการที่อยู่ภายใต้การประเมินผลกระทบทางสิ่งแวดล้อมไม่ได้ถูก

กําหนดด้วยฐานตั้งต้นจากจราจรตั้งแต่แรก ไม่ได้กําหนดประเภทโครงการในฐานะที่มีส่วนก่อให้เกิดปัญหา

การจราจรอย่างมีนัยสําคัญหรือที่อยู่ในพื้นที่ที่มีศักยภาพสูงในการต้องจัดให้มีการประเมินผลกระทบทางจราจร

รวมถึงการส่งเสริมการเปลี่ยนมาใช้ทางเลือกการเดินทางอย่างยั่งยืน นอกจากนั้นยังมีโครงการบางประเภทโดย

เฉพาะท่ีเป็นอาคารของรัฐท่ีไม่ได้อยู่ภายใต้การประเมินผลกระทบทางส่ิงแวดล้อม ฉะน้ันการรวบรับนําเอาโครงการ

ที่อยู่ภายใต้การประเมินผลกระทบทางสิ่งแวดล้อมมาใช้เป็นฐานพิจารณาการกําหนดโครงการที่ต้องออกแบบเพ่ือ

ส่งเสริมการคมนาคมอย่างยั่งยืนอาจไม่ครอบคลุมอาคารบางประเภทที่สมควรต้องออกแบบเพื่อส่งเสริมหลักการ

เช่นว่าน้ัน 

 
 2 บางกรณีอาจวางหลักาการออกแบบไว้บ้าง แต่เป็นหลักการกว้างๆ และไม่ได้คํานึงถึงหลักการคมนาคมอย่างยั่งยืนแต่อย่างใด เช่น ข้อ 3(1) 

กฎกระทรวง กําหนดประเภทและหลักเกณฑ์การประกอบธุรกิจโรงแรม พ.ศ. 2551 ที่กําหนดให้ (2) เส้นทางเข้าออกโรงแรมต้องไม่ก่อให้เกิดปัญหาด้าน

การจราจร. 

 3 เพิ่งอ้าง.  

 4 อันที่จริงก็ไม่แปลกมากนัก เพราะการประเมินผลกระทบทางจราจรในฐานะผลกระทบทางสิ่งแวดล้อม อาจมีความเข้มข้นและข้อพิจารณา

แตกต่างกับการประเมินผลกระทบทางจราจรที่กระทําเพื่อบริหารจัดการเรื่องการจราจรโดยเฉพาะ. 
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 1.2.5 ข้อจ ําก ัดของมติของคณะอนุกรรมการด้านงานโยธาและสาธารณูปโภคประจําสภา

กรุงเทพมหานคร พ.ศ. 2545 

 มาตรการประเมินผลกระทบทางจราจรผ่านการมติของคณะอนุกรรมการด้านงานโยธาและสาธารณูปโภค

ประจําสภากรุงเทพมหานคร พ.ศ. 2545 เองก็มีข้อจํากัดโดยสภาพทําให้ไม่เหมาะสมที่จะนํามาประยุกต์ใช้เป็น

เครื่องมือการออกบบอาคารที่ส่งเสริมการคมนาคมอย่างยั่งยืนเพราะมีข้อจํากัดหลายประการ ประการแรก มติดังกล่าว

ครอบคลุมเฉพาะในเขตพื้นที่กรุงเทพมหานครเท่านั้น ทั้งที่มิติในเชิงการส่งเสริมการพัฒนาอย่างยั่งยืนในภาคการขนส่ง

ควรสนับสนุนในพื้นที่หลากหลายในประเทศ ซึ่งแม้รายงานฉบับนี้จะเน้นในบริบทพื้นที่เมือง แต่พื้นที่เมืองในประเทศ

ไทยก็หาได้จํากัดเฉพาะในเมืองหลวงแห่งนี้ไม่ การส่งเสริมการคมนาคมอย่างยั่งยืนควรคํานึงถึงความเป็นไปได้ใน 

การนําไปปรับใช้อย่างเหมาะสมในพื้นที่ปริมณฑลหรืออย่างน้อยในพื้นที่อําเภอเมืองของจังหวัดต่าง ๆ ในประเทศด้วย 

ประการที่สอง มติน้ีครอบคลุมเฉพาะโครงการที่เป็นอาคารขนาดใหญ่ที่มีพื ้นที่จอดรถยนต์ ตั้งแต่ 300 คันขึ้นไป 

บางประเภทเท่านั้น เมื่อนําเอาการกําหนดที่อิงจากตัวเลขพื้นที่จอดรถยนต์รวมถึงหลักเกณฑ์ในการประเมินผลกระทบ

ทางจราจรที่เน้นไปที่การบริหารจัดการยานพาหนะบนท้องถนนโดยเฉพาะที่เป็นรถยนต์ส่วนบุคคลแล้ว ก็จะเห็นว่าเป็น

มิติการประเมินจราจรที่จํากัดและอิงอยู่กับการใช้รถยนต์เป็นใหญ่ยิ่งกว่าการสนับสนุนการใช้ทางเลือกการเดินทางอื่นท่ี

ยั ่งยืนอย่างเช่นการเดินเท้า การใช้จักรยาน และการใช้ระบบขนส่งมวลชน กล่าวอีกแง่หนึ ่งคือมตินี ้ส่งเสริม 

การคมนาคมอย่างย่ังยืนน้อยมาก 

 1.2.6 ข้อจํากัดของมติคณะรัฐมนตรีเกี่ยวกับการใช้ประโยชน์ในที่ราชพัสดุและที่ดินอันเป็นศาสน

สมบัติกลางหรือของวัด วันท่ี 12 มีนาคม 2545 (แก้ไขปรับปรุง โดยมติคณะรัฐมนตรี วันท่ี 8 ตุลาคม 2545) 

 ในขณะที่มาตรการของการประเมินผลกระทบทางจราจรผ่านเมติคณะรัฐมนตรีก็อาจเกิดปัญหาในแง่ท่ีว่า 

ในปัจจุบันมาตรการยังครอบคลุมเพียงโครงการพัฒนาลงบนที่ดินบางประเภทของรัฐเท่านั้น และก็เกิดปัญหาใน

ทํานองเดียวกับกรณีของกลไกการประเมินผลกระทบทางสิ่งแวดล้อมที่ว่ากลไกปัจจุบันไม่ได้รองรับการประเมินผล

กระทบทางจราจรในมิติที่ส่งเสริมการเปลี่ยนรูปแบบการเดินทางให้ใช้ทางเลือกการเดินทางที่ยั่งยืน นอกจากน้ัน 

พึงสังเกตว่าแม้มติคณะรัฐมนตรีจะมีบทบาทในทางปฏิบัติมาก และอาจนําไปปรับใช้ประกอบดุลพินิจของพนักงาน

เจ้าหน้าที่ที่มีอํานาจในการพิจารณาใบอนุญาตก่อสร้างเพื่อให้เกิดแนวมาตรฐานการออกแบบอาคารเพื่อส่งเสริม

การคมนาคมอย่างยั่งยืนได้ รวมถึงอาจมีข้อดีในแง่ที่จะก่อให้เกิดความร่วมมือข้ามหน่วยงานราชการที่เกี่ยวข้องกัน

ได้โดยเฉพาะหน่วยงานด้านการโยธาธิการและการผังเมืองและหน่วยงานด้านการคมนาคมก็ตาม แต่กระน้ัน  

มติคณะรัฐมนตรีก็มิใช่กฎหมาย การนําไปใช้ในลักษณะที่มีแนวโน้มกระทบต่อสิทธิของเอกชนผู้เป็นเจ้าของ

โครงการพัฒนาอสังหาริมทรัพย์โดยตรงอาจมีความไม่เหมาะสมอยู่บ้าง กรณีที่อาจพอเป็นไปได้และเหมาะสมคือ

คณะรัฐมนตรีอาจมีมติเพื่อกําหนดกรอบนโยบายภาพรวมของประเทศในแง่การคมนาคมอย่างยั่งยืน เพื่อให้เป็น

แนวปฏิบัติของหน่วยงานของรัฐในการประสานงานรวมถึงออกมาตรการทางกฎหมายว่าด้วยการออกแบบอาคาร

ไปในทํานองเดียวกันต่อไป 
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2. การกําหนดแนวทางการออกแบบภายใต้บริบทของประเทศไทย 

 2.1 ความจําเป็นของการนําเอาแนวทางการส่งเสริมการคมนาคมอย่างยั่งยืนด้วยการออกแบบอาคาร

มาประยุกต์ใช้ในประเทศไทย 

 แม้ว่าในประเทศไทย การประเมินผลกระทบทางจราจรอันอาจนําไปพัฒนาเสริมเป็นมาตรการออกแบบ

อาคารเพื่อส่งเสริมการคมนาคมอย่างยั่งยืนจะเต็มไปด้วยปัญหาและอุปสรรคนานัปการดังอธิบายมาในหัวข้อที่แล้ว 

แต่เมื่อพิจารณาถึงสภาพความเป็นจริงรวมถึงค่าสถิติต่าง ๆ ว่าการคมนาคมในประเทศไทยนั้นยังห่างไกลจาก 

ความยั่งยืน เต็มไปด้วยปัญหาทางสิ่งแวดล้อม เศรษฐกิจ และสังคม ทั้งผู้คนในเมืองเพียงน้อยรายเท่านั้นที่สามารถ

เข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะได้โดยง่าย อีกท้ังเม่ือพิเคราะห์จากการทบทวนวรรณกรรมท่ีพบว่าในปัจจุบันกรอบทาง

กฎหมายและนโยบายเกี่ยวกับการคมนาคมทั้งของประเทศไทยและในกรุงเทพมหานครที่แม้จะยอมรับแนวคิดการ

คมนาคมอย่างยั่งยืน แต่ก็ยังไม่ได้ประยุกต์ใช้เครื่องไม้เครื่องมือเพื่อส่งเสริมแนวทางการพัฒนาเช่นว่านั้นมากเท่าใด

นักแล้ว เช่นนี้ มาตรการส่งเสริมการคมนาคมอย่างยั่งยืนในมิติต่าง ๆ รวมถึงมาตรการออกแบบอาคารเพื่อส่งเสริม

ทางเลือกการเดินทางอย่างยั่งยืนตามที่รายงานวิจัยนี้มุ่งศึกษาจึงพึงจําเป็นและสมควรศึกษาหาความเป็นไปได้ใน

การนํามาใช้บังคับในประเทศไทยอย่างเหมาะสมต่อไป ในการศึกษาวิเคราะห์ส่วนน้ีอาจแบ่งเป็นข้อวิเคราะห์ในเชิง

รูปแบบและในเชิงเน้ือหา ดังหัวข้อถัดจากน้ีไปตามลําดับ 

 2.2 บทวิเคราะห์ในเชิงรูปแบบ   

 2.2.1 รูปแบบข้อกฎหมาย  

 จากที่อธิบายมาในส่วนของปัญหาและการทบทวนกฎหมาย กฎ และนโยบายที่เกี่ยวข้องแล้ว ผู้วิจัยเสนอ

ว่าควรต้องมีกลไกทางกฎหมายรองรับมาตรการเช่นว่านั้น แม้ว่าอาจไม่จําเป็นต้องเป็นการตรากฎหมายระดับ

พระราชบัญญัติขึ้นมาใหม่เป็นการเฉพาะ แต่ก็สมควรใช้กลไกด้านการผังเมืองหรือควบคุมอาคารที่มีอยู่ โดยเฉพาะ

กลไกการอนุญาตก่อสร้าง เป็นฐานในทางกฎหมายที่สําคัญที่ให้อํานาจบังคับให้ผู้ก่อสร้างอาคารต้องออกแบบ

อาคารให้สอดคล้องกับหลักการส่งเสริมทางเลือกการเดินทางอย่างย่ังยืน รวมถึงสอดคล้องกับคู่มือและแนวปฏิบัติท่ี

มีขึ้นเพื่อแสดงให้เห็นภาพและรายละเอียดของหลักการเช่นว่านั้น หลักการในทํานองน้ีคล้ายกับในประเทศสิงคโปร์

แต่ก็จะมีความแตกต่างบ้าง เพราะฐานที่มาทางกฎหมายที่มารองรับจะชัดเจนกว่า ทว่า แนวทางในการตรา

กฎหมายหรือกําหนดกฎหมายลําดับรองอันเป็นรายละเอียดปลีกย่อยอาจจะต้องแตกต่างและดําเนินการด้วย 

ความรอบคอบกว่าที่มีการดําเนินการในประเทศสิงคโปร์ ซึ่งเป็นบริบทที่แตกต่างกับประเทศไทยที่นอกจากจะใช้

กฎหมายคนละระบบกฎหมายแล้ว ยังมีการจัดส่วนราชการที่แตกต่างและมีบริบทในเชิงภูมิศาสตร์ที่แตกต่างกัน

หลายประการ ในการน้ี ผู้วิจัยเสนอกรอบในแง่รูปแบบทางกฎหมายออกเป็น 2 ทางเลือกด้วยกัน 

 (ก) ทางเลือกท่ี 1: กรณีท่ีแก้ไขเฉพาะกฎกระทรวง ไม่ต้องแก้ไขกฎหมายระดับพระราชบัญญัติ 

 เมื ่อพิจารณาถึงสภาวะความไม่แน่นอนทางการเมืองของประเทศไทยในช่วงหลายทศวรรษที่ผ่านมา

ประกอบกับกระบวนการตราพระราชบัญญัติที่ใช้เวลาทางกระบวนการนิติบัญญัติค่อนข้างมากอันทําให้หน่วยงาน
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ราชการมุ ่งเสนอการแก้ไขข้อกฎหมายในระดับกฎหมายลําดับรองเป็นสําคัญแล้ว ผู ้ว ิจัยเห็นว่าการแก้ไข

กฎกระทรวง กําหนดหลักเกณฑ์ วิธีการ และเง่ือนไขในการขออนุญาต การอนุญาต การต่ออายุใบอนุญาต การโอน

ใบอนุญาต การออกใบรับรอง และการออกใบแทนตามกฎหมายว่าด้วยควบคุมอาคาร พ.ศ. 2564 ให้ต้องมี 

การประเมินผลกระทบทางจราจรและมาตรการออกแบบอาคารที่ส่งการส่งเสริมทางเลือกการเดินทางอย่างยั่งยืน

สามารถกระทําได้ โดยอาจพิจารณาเพ่ิมวรรคใหม่อีกสองวรรคในข้อ 2 แห่ง กฎกระทรวงดังกล่าวและมีการกําหนด

หลักเกณฑ์หรือแนวทางปฏิบัติเพิ่มเติมในภาคผนวกของกฎกระทรวงฉบับดังกล่าว รวมถึงประกาศกระทรวงท่ี

เก่ียวข้องต่อไป 

 กล่าวขยายความเพิ่มเติมขึ้นคือ ในวรรคที่ห้าที่แทรกขึ้นใหม่ของกฎกระทรวงข้างต้น อาจกําหนดว่า  

“การขอรับใบอนุญาตก่อสร้างอาคารที่แนบท้ายกฎกระทรวงฉบับนี้ ให้ต้องมีการจัดทําการประเมินผลกระทบ

ทางจราจร5”  โดยให้มีผลสําหรับอาคารท่ีก่อสร้างใหม่เท่าน้ัน  

 ส่วนอีกวรรคหนึ่งอาจกําหนดว่า “อาคารที่ต้องมีการประเมินผลกระทบทางจราจรตามวรรคก่อน 

รวมถึงอาคารตามภาคผนวกท้ายประกาศฉบับนี้จะต้องออกแบบอาคารเพื่อส่งเสริมทางเลือกการเดินทางอย่าง

ยั ่งยืนตามประกาศกระทรวง” จะเห็นได้ว่ารายละเอียดประเภทโครงการ ตลอดจนมาตรฐานการประเมิน 

ผลกระทบทางจราจรและการออกแบบอาคาร อาจกําหนดให้อยู่ในรูปของคู่มือตามเอกสารแนบท้ายหรือประกาศ 

กระทรวงต่อไป ซ่ึงในส่วนหลักการและรายละเอียดส่วนน้ีจะขยายความต่อไปในหัวข้อ 2.2 ของรายงานบทน้ี 

 อย่างไรก็ตาม แนวทางนี ้มีข้อกังวลตามที ่ได้เคยกล่าวถึงไปแล้วคือวิธีการก่อสร้างโดยการแจ้งต่อ 

เจ้าพนักงานท้องถิ่นตามมาตรา 39 ทวิ แห่งพระราชบัญญัติควบคุมอาคาร ในการนี้ เพื่อแก้ไขปัญหาการหลีกเลี่ยง

ไม่ปฏิบัติตามการออกแบบอาคารเพื่อส่งเสริมการคมนาคมอย่างยั่งยืนด้วยอาศัยช่องทางดังกล่าวนี้ ผู้วิจัยเห็นว่า

ควรมีการเพิ่มเติมข้อความให้การออกแบบอาคารตามแนวทางข้างต้นเป็นข้อยกเว้นหนึ่งเพิ่มเติมต่อจากความใน

มาตรา 39 ตรี วรรคท้าย หรือในระยะยาวอาจพิจารณายกเลิกมาตรา 39 ทวิ น้ีเสีย  

 (ข) ทางเลือกท่ี 2: กรณีท่ีมีการแก้กฎหมายระดับพระราชบัญญัติ 

 ดังที่ได้อธิบายมาแล้วว่าการคมนาคมขนส่งและการพัฒนาเมืองตามกรอบกฎหมายที่เกี่ยวข้องโดยเฉพาะ

กฎหมายผังเมืองนั้นมีความเกี่ยวข้องสัมพันธ์อย่างใกล้ชิด การวางผังพัฒนาเมืองให้มีการก่อสร้างอาคารหรือ

โครงการอสังหาริมทรัพย์ใดได้ในพื้นที่หนึ่งย่อมนําพามาซึ่งความต้องการในการเดินทางจํานวนมากซึ่งส่งผลต่อ

พฤติกรรมการเดินทางรวมถึงโครงสร้างพื้นฐานต่าง ๆ ในเมืองโดยเฉพาะอย่างยิ่งโครงสร้างด้านคมนาคมขนส่ง 

กล่าวอีกแง่หนึ่งคือกลไกด้านการผังเมืองจะต้องสอดประสานเกี่ยวกับกลไกด้านการจัดการเรื่องคมนาคมรวมถึง

 
 5 ทั้งนี้ หากมีข้อกังวลเรื่องต้นทุนการก่อสร้างที่อาจเพิ่มสูงขึ้นจนอาจเกิดกระแสต่อต้าน ฝ่ายนโยบายอาจพิจารณากําหนดต่อไปอีกว่าให้การ

ประเมินผลกระทบทางจราจรที่ได้ปฏิบัติตามกฎกระทรวงนี้ถือว่าได้ปฏิบัติตามการประเมินผลกระทบทางสิ่งแวดล้อมในส่วนการประเมินผลทางจราจรแล้วก็ได้. 
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นโยบายส่งเสริมการคมนาคมอย่างยั ่งยืนในงานวิจัยนี ้ด้วย6  ในการนี ้ หากไม่ได้มีการตรากฎหมายว่าด้วย 

การประเมินผลกระทบทางจราจรซึ่งแนบมาตรการออกแบบอาคารเพื่อส่งเสริมทางเลือกคมนาคมอย่างยั่งยืนเป็น

การเฉพาะ รัฐไทยอาจพิจารณาแก้ไขอํานาจหน้าท่ีให้เป็นอํานาจหน้าท่ีของคณะกรรมการผังเมืองแห่งชาติ โดยอาจ

เพิ ่มเติมความในวรรค (6/1) แห่งมาตรา 81 แห่งพระราชบัญญัติการผังเมือง พ.ศ.2562 เพื ่อให้อ ํานาจ

คณะกรรมการผังเมืองแห่งชาติในการกําหนดประเภทอาคารที่ต้องจัดทําการประเมินผลกระทบทางจราจรซึ่งพึง

ต้องออกแบบอาคารเพื่อส่งเสริมการคมนาคมอย่างยั่งยืน หรืออาคารที่ไม่ต้องจัดทําการประเมินผลกระทบทาง

จราจรแต่พึงต้องส่งเสริมการออกแบบอาคารเช่นว่าน้ัน7 โดยคณะกรรมการอาจมอบหมายให้มีการตั้งอนุกรรมการ 

หรือมอบหมายให้สํานักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร (สนข.) เป็นผู ้จัดทํามาตรฐานโครงการ

ประเมินผลกระทบทางจราจร และประสานกับกรมโยธาธิการและผังเมืองในการกําหนดคู่มือสําหรับการออกแบบ

อาคารต่อไป ทั้งนี้ กําหนดให้เป็นรายการหนึ่งที่จะต้องจัดทําก่อนขอใบอนุญาตก่อสร้าง อนึ่ง ควรสังเกตว่ากลไกท่ี

ใช้คณะกรรมการผังเมืองนี ้สอดรับกับสภาพของเรื ่องที ่คาบเกี ่ยวกันทั ้งกรมโยธาธิการและผังเมืองภายใต้

กระทรวงมหาดไทย และสนข.ภายใต้กระทรวงคมนาคม และคาบเกี่ยวกับการวางผังเมืองซึ่งเกี่ยวพันกับหลาย

หน่วยงาน กระทรวง ทบวง กรม แต่ทางเลือกข้อนี้มีความเสี่ยงอยู่บ้าง อย่างน้อยที่สุดคือต้องเผชิญกับกระบวนการ

ตราพระราชบัญญัติโดยเฉพาะในช่วงการเมืองขาดเสถียรภาพ 

 2.2.2 อาคารท่ีต้องออกแบบเพ่ือส่งเสริมทางเลือกการเดินทางอย่างย่ังยืน 

 ผู้วิจัยเห็นว่าในเชิงรูปแบบ การส่งเสริมการคมนาคมอย่างยั่งยืนด้วยการออกแบบอาคารสามารถแบ่งเป็น

อาคารที่ต้องส่งเสริมทั้งการเดินเท้า การใช้จักรยาน และการใช้ระบบขนส่งมวลชน ซึ่งหมายถึงอาคารที่อยู่ภายใต้

บังคับการประเมินผลกระทบทางจราจร และอีกกลุ่มหนึ่งคืออาคารที่ตั้งอยู่ในพื้นที่ส่งเสริมทางเลือกการเดินทาง

อย่างยั่งยืนที่ควรเน้นส่งเสริมการใช้ระบบขนส่งมวลชนเป็นหลัก ในเนื้อหาส่วนนี้ ผู้วิจัยจะแยกอธิบายเป็นสองกลุ่ม

อาคารตามลําดับ 

 (1) อาคารท่ีต้องมีการประเมินผลกระทบทางจราจร: ต้องส่งเสริมท้ังการเดินเท้า การใช้จักรยาน และ

การใช้ระบบขนส่งมวลชน 

 หากรัฐไทยมีมาตรการประเมินผลกระทบทางจราจรที่เป็นระบบและคํานึงถึงการคมนาคมอย่างยั่งยืน 

เช่นนี้ ก็อนุมานตามหลักการที่อธิบายในบทที่ 2 ได้ว่า อาคารที่ต้องประเมินผลกระทบทางจราจรเหล่านั้นมี

แนวโน้มที่จะก่อให้เกิดความต้องการในการเดินทางหรือก็คือปัญหาการจราจรอย่างมีนัยสําคัญ อาคารเหล่านี้จึง

สมควรที่จะต้องมีการออกแบบอาคารให้ส่งเสริมทางเลือกการเดินทางอย่างยั่งยืนเพื่อลดทอนผลกระทบดังกล่าวลง 

โดยท่ีจะต้องส่งเสริมท้ังท้ังการเดินเท้า การใช้จักรยาน และการใช้ระบบขนส่งมวลชน 

 
 6 ดู Rupprecht Consult (editor), Guidelines for Developing and Implementing a Sustainable Urban Mobility Plan, Second 

Edition, 2019 21. 

 7 ตามตัวบทปัจจุบันยังมิได้ให้อํานาจคณะกรรมการดังที่ผู้วิจัยนําเสนอ. 
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 อย่างไรก็ตาม ตราบใดที่การประเมินผลกระทบทางจราจรอย่างเป็นกิจจะลักษณะยังไม่เกิดขึ้นเหมือนดัง

ในปัจจุบัน ผู้วิจัยได้ประมวลผลนําเอาข้อมูลทั้งสามแหล่ง อันได้แก่ โครงการที่สมควรต้องมีการประเมินผลกระทบ

ทางจราจรตามการศึกษาที่สนข.ว่าจ้างที่กล่าวเอาไว้ในบทที่ 2 รวมถึงโครงการประเภทอาคารที่ต้องประเมิน 

ผลกระทบทางสิ่งแวดล้อมในปัจจุบันของไทย และประเภทอาคารที่ต้องประเมินผลกระทบทางจราจรและต้อง

ส่งเสริมทางเลือกการเดินทางในสิงคโปร์ มาทําเป็นขอเสนอให้กําหนดให้อาคารและขนาดของอาคารต่อไปนี้อยู่ใน

บังคับมาตรการออกแบบอาคารเพ่ือส่งเสริมการคมนาคมอย่างย่ังยืน ปรากฎดังตารางสรุปดังน้ี 

ลําดับ 
ประเภทอาคารท่ีต้องออกแบบเพ่ือส่งเสริม 

ทางเลือกการเดินทางอย่างย่ังยืน 
ขนาด 

1 การจัดสรรท่ีดินเพ่ือเป็นท่ีอยู่อาศัยหรือเพ่ือประกอบการ

พาณิชย์ตามกฎหมายว่าด้วยการจัดสรรท่ีดิน 
>500 หลัง หรือมีเน้ือท่ีเกินกว่า 100 ไร่ 

 

2 อาคารอยู่อาศัยรวมตามกฎหมายว่าด้วยการควบคุมอาคาร >80 ห้อง หรือมีพื้นที่ใช้สอย >4,000 ตร.ม. 

3 
 

โรงแรมหรือสถานที่พักตากอากาศตามกฎหมายว่าด้วยโรงแรม >80 ห้อง หรือมีพื้นที่ใช้สอย >4,000 ตร.ม. 

4 ตลาด  พ้ืนท่ีขาย 601 - 5,000 ตร.ม.  

5 ห้างสรรพสินค้า ศูนย์การค้า หรืออาคารพาณิชย์ที ่ใช้

ประโยชน์ในการประกอบธุรกิจอย่างหนึ ่งอย่างใดเพ่ือ 

ค้าปลีกหรือค้าส่งซึ่งสินค้าอุปโภคบริโภคที่ใช้ในชีวิตประจําวัน 

หรือเสื้อผ้าเครื่องนุ่งห่ม แต่ไม่หมายความรวมถึงตลาดตาม

กฎหมายว่าด้วยการสาธารณสุข หรือเพ่ือค้าวัสดุหรืออุปกรณ์

ที่ใช้ในการก่อสร้าง เครื่องใช้ไฟฟ้า หรือเครื่องเรือน ทั้งน้ี 

ให้รวมถึง อาคารขนาดใหญ่พิเศษท่ีใช้เพ่ือประโยชน์ในกิจการ

เพื่อการพาณิชยกรรมและกิจการประเภทอื่นในอาคารหลัง

เดียวกันด้วย 

มีความสูงต้ังแต่ 23 เมตรข้ึนไป หรือมี

พ้ืนท่ีใช้สอย >10,000 ตร.ม. 

 

6 สนามกีฬา  >10,000 ท่ีน่ัง 

7 
อาคารสํานักงาน ท้ังน้ี รวมถึงอาคารสํานักงานของรัฐและ

สถานท่ีราชการ 
พ้ืนท่ีใช้สอย >10,000 ตร.ม. 

8 อุตสาหกรรม  >100 ไร่ 

9 
โรงพยาบาลหร ือสถานพยาบาลตามกฎหมายว ่าด ้วย

สถานพยาบาล 
>60 เตียง 
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10 หอประชุม พ้ืนท่ีใช้สอย >30,000 ตร.ม. 

11 โรงเรียนประถม  จํานวนนักเรียน >1,200 คน 

12 โรงเรียนมัธยม  จํานวนนักเรียน >1,200 คน 

13 มหาวิทยาลัย และสถานศึกษาระดับอุดมศึกษาทุกประเภท ทุกขนาด 

14 ร้านอาหารและสถานบันเทิง พ้ืนท่ีใช้สอย >5,000 ตร.ม. 

ท้องท่ีท่ีใช้บังคับ 

1) กรุงเทพมหานครและปริมณฑล 

2) เทศบาลนคร 

3) เทศบาลเมือง ท้ังน้ี ให้เทศบาลเมืองแต่ละแห่งมีดุลพินิจตราข้อบัญญัติท้องถ่ินเพ่ือกําหนดขนาดของอาคารท่ีต้อง

ส่งเสริมการคมนาคมอย่างย่ังยืนในพ้ืนท่ีของตนให้แตกต่างไปจากท่ีกําหนดข้างต้นได้ 

 ที่มา: ดัดแปลงจากตารางที่ 4.2-1 และ 4.4-3 ของการศึกษาโครงการศึกษาจัดทํามาตรฐานการวิเคราะห์

ผลกระทบด ้านการจราจร  (Traffic Impact Assessment: TIA)8 และโครงการท ี ่อย ู ่ ในข ่ายต ้องจ ัดท ํา 

การประเมินผลกระทบทางจราจรของประเทศสิงคโปร์ และโครงการที่อยู่ในข่ายต้องประเมินผลกระทบทาง

ส่ิงแวดล้อมของไทยในปัจจุบัน  
 

 จะเห็นได้ว่าตัวเลขดังกล่าวจะยึดจากงานวิจัยท่ีทางทีมที่ปรึกษางานวิจัยที่เสนอต่อสนข.เป็นสําคัญ เพราะ

เห็นว่ามีการพิจารณาถึงบริบทแวดล้อมของประเทศไทยอย่างละเอียด ซึ่งในที่นี้ ผู้วิจัยเลือกเฉพาะกรณีที่ก่อให้เกิด

ผลกระทบทางจราจรมากเท่านั้นถึงจะนับว่าเป็นอาคารที่อยู่ในข่ายต้องออกแบบอาคารอย่างเหมาะสม ทั้งน้ี มีข้อ

ควรสังเกตเล็กน้อยสามประการด้วยกัน ประการแรก ถ้าตัวเลขขนาดของโครงการหรืออาคารที่อยู ่ในบังคับ 

การประเมินผลทางสิ่งแวดล้อมมีขนาดน้อยกว่า จะยึดขนาดตามแนวทางการประเมินผลกระทบทางสิ่งแวดล้อม

เป็นสําคัญไปพลางก่อน เพื่อไม่ให้เกิดความเหลื่อมกันมากในช่วงแรกเริ่ม ประการที่สอง ในกรณีของมหาวิทยาลัย

จะยึดตามแนวทางประเทศสิงคโปร์เป็นหลัก และประการที่สาม แนวทางนี้วางแผนให้ไม่มีผลใช้บังคับกับพื้นที่นอก

เขตเทศบาล ส่วนพ้ืนท่ีในเทศบาลเมืองน้ันอาจเปิดช่องให้มีการออกข้อบังคับท้องถ่ินกําหนดขนาดของโครงการเป็น

อย่างอ่ืนให้เหมาะสมกับบริบทของเทศบาลนครน้ัน ๆ ได้  

 

 

 
 8 บริษัท เอ 21 คอนซัลแตนท์ จํากัด, มหาวิทยาลัยนเรศวร, บริษัท พีเอสเค คอนซัลแทนส์ จํากัด, โครงการศึกษาจัดทํามาตรฐาน 

การวิเคราะห์ผลกระทบด้านการจราจร (Traffic Impact Assessment: TIA) 2562 4-5, 4-10. 
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 (2) อาคารท่ีต้ังอยู่ในพ้ืนท่ีส่งเสริมทางเลือกการเดินทางอย่างย่ังยืน: เน้นส่งเสริมการใช้ระบบขนส่งมวลชน 

 ผู้วิจัยเห็นว่าควรนํามาตรการของประเทศสิงคโปร์มาปรับใช้บางส่วน ในแง่ท่ีว่าอาคารใดท่ีแม้จะไม่ได้อยู่ใน

ขอบข่ายที่จะต้องจัดทําการประเมินผลกระทบทางจราจร แต่หากตั้งอยู่ในพื้นที่ที่ส่งเสริมทางเลือกการเดินทาง

อย่างยั่งยืนก็จะต้องมีการออกแบบเพื่อส่งเสริมทางเลือกการคมนาคมอย่างยั่งยืน ทั้งนี้ เน้นเฉพาะการเข้าถึงระบบ

ขนส่งสาธารณะเป็นหลัก โดยเมื่อพิจารณาแนวทางการกําหนดของประเทศสิงคโปร์มาปรับใช้กับบริบทในประเทศ

ไทยแล้ว ผู้วิจัยเสนอต่อว่าอาคารที่ตั้งใน 3 บริเวณดังต่อไปนี้จะต้องออกแบบเพื่อส่งเสริมทางเลือกการเดินทาง

โดยเฉพาะประเภทการใช้ระบบขนส่งมวลชน 

 (ก) อาคารในกรุงเทพมหานครและปริมณฑล เทศบาลนคร และเทศบาลเมืองที ่พื ้นที ่โครงการหรือ

ทางเข้าออกอาคารอยู่ในระยะ 500 เมตร จากทางเข้าออกสถานีรถไฟ รถไฟฟ้า หรือโครงข่ายระบบขนส่งขนาด

ใหญ่ท่ีรัฐอาจกําหนดเพ่ิมเติมผ่านกฎหมายลําดับรองในภายหลัง 

 (ข) อาคารในกรุงเทพมหานครและปริมณฑลรวมถึงในเทศบาลนครที่พื ้นที่โครงการหรือทางเข้าออก

อาคารอยู่ในระยะ 250 เมตร จากป้ายรถโดยสารประจําทางสําหรับจอดรถโดยสารประจําทางที่ประกอบการ

ภายในหรือระหว่างเขตเมืองหรือเขตจังหวัด  

 (ค) อาคารในกรุงเทพมหานครและปริมณฑลหรือในเขตพื้นที่ใด ๆ ซึ่งอยู่ในเขตการใช้ประโยชน์ที่ดินตาม

กฎกระทรวงให้ใช้ผังเมืองรวมต่อไปนี้ ซึ่งมีพื้นที่โครงการหรือทางเข้าออกอาคารอยู่ในระยะ 800 เมตร จากสถานี

รถไฟฟ้า9 

 - ในกรุงเทพมหานคร ได้แก่ การใช้ประโยชน์ที่ดินประเภทพาณิชยกรรม ระดับ พ.3 พ.4 และ พ.5 หรือ

เทียบเท่า และการใช้ประโยชน์เพ่ืออยู่อาศัย ประเภท ย.8 ย.9 และ ย.10 หรือเทียบเท่า10 

 - ในปริมณฑล ที่มีการแบ่งการใช้ประโยชน์ที่ดินประเภทพาณิชยกรรมและที่อยู่อาศัยเป็นหลายประเภท

ได้แก่ การใช้ประโยชน์ท่ีดินประเภทพาณิชยกรรมและท่ีอยู่อาศัยในระดับสูงสุด 

 - ในพื้นที่ใด ๆ ที่มีการกําหนดในกฎกระทรวงให้ใช้บังคับผังเมืองรวมหรือตามผังเมืองเฉพาะให้เป็นพื้นท่ี

ลดการใช้รถหรือพ้ืนท่ีส่งเสริมทางเลือกการเดินทางอย่างย่ังยืน 
  

 2.3 บทวิเคราะห์ในเชิงเน้ือหา  

 ผู้วิจัยเห็นว่าแนวทางในการสนับสนุนการส่งเสริมทางเลือกการเดินทางอย่างยั่งยืนนั้น โดยหลักแล้ว

สามารถเดินรอยตามหลักการพื้นฐานของมาตรฐานการออกแบบในแนวปฏิบัติและคู่มือออกแบบของประเทศ

สิงคโปร์ได้ โดยเฉพาะอย่างยิ่งหากพิจารณาว่าทั้งประเทศไทยและสิงคโปร์ต่างก็อยู่ในทวีปเดียวกันและภูมิอากาศ

ไม่ต่างกันอย่างส้ินเชิงเสียทีเดียว เพียงแต่อาจต้องวางหลักการให้เข้ากับบริบทของไทยท่ีอาจแตกต่างอยู่บ้าง จําแนกได้ดังน้ี 
 

 9 เนื่องจากระยะดังกล่าวเป็นระยะเดินได้ ดู นิรมล เสรีสกุล และ อดิศักดิ์ กันทะเมืองลี,้ Walkable city เมื่อกรุงเทพฯ ออกเดิน (พิมพ์ครั้งที่ 

2, ลายเส้น 2566) 51. 

 10 ในที่นี้ยึดตามถ้อยคําในกฎกระทรวงให้ใช้บังคับผังเมืองรวม กรุงเทพมหานคร พ.ศ. 2556 เป็นหลัก.  
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 2.3.1 แนวทางการออกแบบท่ีสามารถดําเนินการตามแนวทางของประเทศสิงคโปร์ได้ 

 การกําหนดแนวทางการออกแบบของประเทศสิงคโปร์ที่ได้กล่าวไปในบทที่ 3 นั้นเป็นหลักการพื้นฐานท่ี

ประเทศไทยสามารถดําเนินรอยตามได้ไม่ยากนัก จึงควรพิจารณานํามาประยุกต์ให้เข้ากับบริบท สภาพแวดล้อม 

และพฤติกรรมในการเดินทางของประชาชนในแต่ละพื้นที่ของประเทศไทย ทั้งนี้ อาจแบ่งหมวดหมู่เนื้อหาที่ใช้เป็น

แนวทางการออกแบบในทํานองเดียวกับประเทศสิงคโปร์ ดังน้ี 

 (ก) การกําหนดหลักการออกแบบท่ัวไป  

 ไม่ว่าจะเป็นการออกแบบเพื่อส่งเสริมการเดินทางในรูปแบบใด ควรมีการกําหนดหลักการออกแบบที่เป็น

การทั่วไปเอาไว้เป็นหลักการกว้าง ๆ ซึ่งอาจกําหนดให้ทางเข้าออกอาคารให้สะดวก เหมาะสมตามพฤติกรรมและ

ธรรมชาติของผู้ใช้ทาง อยู่ในทิศทางเดียวกันทางขึ้นลงสถานีขนส่งมวลชน และสามารถเชื่อมต่ออย่างไร้รอยต่อกับ

โครงข่ายการเดินทางโดยรอบ รวมถึงคํานึงถึงความปลอดภัยของผู้ใช้ทาง ฯลฯ 

 (ข) การกําหนดแนวทางออกแบบสําหรับผู้สัญจรโดยการเดินเท้า  

 สําหรับการส่งเสริมการเดินทางด้วยการเดินเท้านั้น อาจกําหนดให้มีทางเดินเท้าที่เชื่อมต่อโครงการและ

โครงข่ายการคมนาคมโดยรอบที่สะดวก มีหลังคาปกคลุม และมีความปลอดภัย รวมถึงจัดให้มีป้ายบอกทางสําหรับ

ช่วยนําผู้สัญจรเดินเท้าไปยังโครงข่ายระบบขนส่งสาธารณะ และสถานท่ีสําคัญ เป็นต้น 

 (ค) การกําหนดแนวทางออกแบบสําหรับผู้สัญจรโดยการใช้จักรยาน 

 นอกจากจะออกแบบให้คํานึงถึงความสะดวกและปลอดภัยแล้ว อาจกําหนดให้มีการก่อสร้างทางและจุด

จอดจักรยานภายในอาคาร คํานึงถึงการจัดให้มีสิ่งอํานวยความสะดวกหลังการเดินทาง ทางเข้าออกที่เป็นมิตรกับ

ผู้ใช้จักรยาน รวมถึงมีป้ายนําทางท่ีเหมาะสม ฯลฯ 

 (ง) การกําหนดแนวทางออกแบบสําหรับผู้สัญจรโดยการใช้ระบบขนส่งมวลชน 

 แนวทางให้อาคารที่ก่อสร้างใหม่ต้องคํานึงถึงการออกแบบเพื่อส่งเสริมการใช้ระบบขนส่งมวลชนนั้น อาจ

กระทําได้โดยการกําหนดให้ทางเข้าออกโครงการสามารถตรงเข้าสู่ทางเข้าออกสถานีขนส่งมวลชนหรือกระทั่งป้าย

จอดรับผู้โดยสารรถประจําทางได้โดยง่าย การกําหนดป้ายและแผนที่นําทางที่เหมาะสม การทําให้ทางเดินไปสู่

โครงข่ายสาธารณะมีหลังคาปกคลุม เป็นต้น 

 ทั้งนี้ การดําเนินการในการจัดหาสาธารณูปการบางประเภทที่อาจใช้ต้นทุนสูงและอาจต้องใช้เวลาสักพัก

ใหญ่ในการทยอยปรับเปลี่ยนพฤติกรรมการเดินทางในภาพรวม เช่น การจัดให้มีห้องอาบนํ้า หรือสถานที่จอด

จักรยานในอาคาร การกําหนดในลักษณะนี้อาจคํานึงถึงมาตรการในช่วงเปลี่ยนผ่านที่อาจอะลุ้มอล่วยหรือทยอย

กําหนดมาตรการในลักษณะค่อยเป็นค่อยไปให้เหมาะสมกับบริบทของประเทศไทยต่อไป 

 2.3.2 ข้อพิจารณาเก่ียวกับแนวทางการออกแบบภายใต้บริบทของประเทศไทยโดยเฉพาะ 

 ในการกําหนดมาตรฐานในการออกแบบอาคารเพื่อส่งเสริมทางเลือกการเดินทางอย่างยั่งยืนในบริบทของ

ประเทศไทย มีข้อควรคํานึงถึงในเชิงเน้ือหาอย่างน้อยในกรณีต่อไปน้ี 
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 (1) ปัญหาซอยตัน 

 ในประเทศไทยโดยเฉพาะในกรุงเทพมหานครมีปัญหาซอยตันเป็นจํานวนมากอันส่งผลกระทบอย่าง

ร้ายแรงต่อรูปทรงที่ดินและการเชื่อมต่อถนนสายหลัก รวมถึงปัญหาการใช้ระบบขนส่งมวลชนและการจราจรท่ี

ติดขัด ในแง่นี้ การกําหนดมาตรการออกแบบอาคารอาจพิจารณาให้การก่อสร้างอาคารร่วมแก้ไขปัญหาจุดนี้ เช่น 

มีการจัดรูปที่ดินเชื่อมซอยตัน การเปิดให้พื้นที่ทางเดินในโครงการสาธารณะเป็นทางเชื่อมแก้ไขปัญหาซอยตัน  

เป็นต้น ทั้งนี้ความข้อนี้ยังสอดคล้องกับมาตรการแก้ไขปัญหาซอยตันผ่านมาตรการ FAR Bonus ตามที่ปรากฏใน

ร่างกฎกระทรวงให้ใช้บังคับผังเมืองรวมกรุงเทพมหานครฉบับท่ีกําลังรับฟังความคิดเห็นอยู่ด้วย11 

 (2) ระบบนําส่งผู้โดยสาร (Feeder) ประเภทรถจักรยานยนต์และรถโดยสารท่ีใช้เดินทางร่วมกัน และ

ทางเลือกการเดินทางนอกระบบ 

 ในประเทศไทยโดยเฉพาะในกรุงเทพมหานครมีระบบนําส่งผู้โดยสาร (feeder) ที่อาจแตกต่างกับประเทศ

อื่น โดยเฉพาะรถจักรยานยนต์รับจ้าง หรือในปัจจุบันที่มีรถตุ๊กตุ๊กที่ให้ผู้สัญจรในพื้นที่เดินทางร่วมกันผ่านแอฟ

พลิเคชัน เช่น มูฟมี (MuvMi) รวมถึงอาจมีจุดสําหรับเข้าถึงการเดินทางนอกระบบ เช่น วินจักรยานรถยนต์เถื่อน 

วินรถตู้ผิดกฎหมาย ในแง่นี้ ในมาตรฐานการออกแบบอาคารเพื่อส่งเสริมการคมนาคมอย่างยั่งยืนอาจต้องพิจารณา

ว่าควรคํานึงถึงการส่งเสริมการใช้ทางเลือกการเดินทางที่กล่าวถึงตอนต้นนี้โดยเฉพาะเจาะจงหรือไม่ เพียงใด หรือ

จะส่งผลกระทบต่อความปลอดภัยหรือทิศทางการสัญจรของผู้มาใช้อาคารหรือไม่ อย่างไร12  
  

3. ความท้าทายและอุปสรรค 

 3.1 หลักเกณฑ์พิจารณาระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะ  

 เนื ่องด้วยในจุดเข้าออกระบบขนส่งสาธารณะแห่งหนึ ่งอาจก่อให้เก ิดความสะดวกและการเข้าถึง 

การเดินทางที ่แตกต่างกันตามแต่ละปัจจัย ในการกําหนดนโยบายด้านการพัฒนาเมืองรวมถึงการส่งเสริม 

การคมนาคมอย่างยั ่งยืนด้วยการออกแบบอาคารนี ้ ในหลายประเทศรวมถึงในสิงคโปร์และประเทศอังกฤษจึงมี 

การคิดค้นหลักเกณฑ์สําหรับพิจารณาระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะ (Public Transport Accessibility 

Level หรือ PTAL) เอาไว้13 เพื่อประกอบการตัดสินใจให้สมเหตุสมผลมากขึ้น อย่างไรก็ตาม ในประเทศไทยยังไม่มี

มาตรฐานการกําหนดระดับการเข้าถึงระบบขนส่งดังกล่าว ซึ่งจะทําให้ยากต่อการกําหนดเกณฑ์ในการออกแบบได้ อาทิ 

ในป้ายรถเมล์หรือสถานีรถไฟฟ้าบริเวณพ้ืนท่ีย่านบางรัก ย่านหนองจอก หรือในเทศบาลย่านนนทบุรีก็มีระดับการเข้าถึง

 
 11 ‘ผังกทม. ใหม่เพิ่มแรงจูงใจพัฒนาที่ดินกลางเมืองแจกโบนัส-ลดพื้นที่จอดรถ’ฐานเศรษฐกิจ (30 กรกฎาคม 2566) <https://www.than 

settakij.com/real-estate/572072> สืบค้นเมื่อวันที่ 22 พฤศจิกายน 2568.  

 12 อันที่จริง ดังได้อธิบายไปว่าการเดินทางด้วยการนั่งโดยสารพร้อมกันเช่นนี้เป็นรูปแบบการเดินทางที่ยั่งยืนอย่างหนึ่งและอันที่จริงก็ควรมี

การพิจารณากําหนดมาตรฐานออกแบบอาคารรองรับไว้ อย่างไรก็ตามรูปแบบการเดินทางดังกล่าวอยู่นอกขอบเขตงานวิจัยฉบับนี.้ 

 13  หรือในประเทศอังกฤษที่นํามาใช้พิจารณาการจัดเก็บเงินค่าจราจรติดขัด ดู สหรัฐ อกนิษฐศาสตร์, ‘มาตรการภาษีและค่าธรรมเนียมเพื่อ

บรรเทาปัญหาจราจรในกรุงเทพมหานคร’ (วิทยานิพนธ์ นิติศาสตรมหาบัณฑิต มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์, 2560) 48. 
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ระบบขนส่งสาธารณะที่แตกต่างกัน ซึ่งหากมีตัวเลขหรือแนวทางที่จะชี้ให้เห็นภาพขึ้นว่ามีความแตกต่างกันอย่างไรก็จะ

เกิดผลดีในทางนโยบายมาก ท้ังในเร่ืองการออกแบบอาคารตามงานวิจัยน้ี รวมถึงมาตรการทางการพัฒนาเมืองอ่ืน ๆ 

 3.2 ความสอดผสาน และความมีประสิทธิภาพของกฎหมายผังเมืองและควบคุมอาคารรวมถึงนิติ

นโยบายอ่ืนท่ีเก่ียวข้อง 

 นอกจากนิตินโยบายด้านการคมนาคมอย่างยั่งยืนโดยเฉพาะการเน้นปรับเปลี่ยนพฤติกรรมการเดินทางใน

ประเทศไทยยังไม่ชัดเจนนักดังท่ีอธิบายไปก่อนหน้าน้ีแล้ว บรรดาแผนการพัฒนาเมืองตลอดจนเคร่ืองไม้เคร่ืองมือในด้าน

การผังเมืองก็ยังมีข้อจํากัดและปัญหาในทางปฏิบัติอยู่มาก เช่น การไม่มีผังเมืองเฉพาะ การขาดความสามารถใน 

การชี้นําการพัฒนาเมือง14 ดังนั้น มาตรการออกแบบอาคารเพื่อส่งเสริมทางเลือกการเดินทางอย่างยั่งยืนที่โดยสภาพ

เป็นกลไกการพัฒนาเมืองอย่างหนึ่งนั้นก็อาจได้รับผลกระทบด้วย การจัดให้มีมาตรการออกแบบอาคารดังกล่าวจึงควร

กระทําร่วมกันกับการเพ่ิมประสิทธิภาพของกลไกและนโยบายด้านการผังเมืองในประเทศไทยในระยะยาวด้วย 

 3.3 หน่วยงานผู้รับผิดชอบ 

 เรื ่องสืบเนื่องจากปัญหาข้างต้นคือหน่วยงานใดจะเป็นผู้รับผิดชอบในการวางมาตรฐานการออกแบบ

อาคาร การออกแบบคู่มือ การพิจารณาแบบแปลนเพื่อขอใบอนุญาตก่อสร้าง เพราะจะเห็นว่ามาตรการออกแบบ

อาคารตามงานวิจัยนี้คาบเกี่ยวกันระหว่างกระทรวงมหาดไทย กระทรวงคมนาคม และท้องถิ่น ทั้งยังอาจต้องคํานึง

ด้วยว่าทรัพยากรบุคคลท่ีจะพิจารณาการออกแบบน้ันมีมากน้อยเพียงใด หรือจะใช้เทคโนโลยีมาช่วยได้อย่างไรบ้าง 

 3.4 ต้นทุนและแรงต้านจากเอกชน 

 แม้การออกแบบอาคารเช่นนี้โดยสภาพแล้วจะก่อให้เกิดประโยชน์กับเอกชนในตัวและเป็นการใช้อํานาจของ

รัฐที่ได้สัดส่วน แต่ก็ปฏิเสธไม่ได้ว่าเมื่อการออกแบบอาคารตามงานวิจัยนี้ระคนเกลื่อนกลืนเป็นส่วนหนึ่งของขั้นตอน

การขออนุญาตก่อสร้าง โดยเฉพาะอย่างยิ่งหากเป็นส่วนหนึ่งของกลไกการประเมินผลกระทบทางจราจรที่แยกออกมา

เป็นการเฉพาะ ก็อาจทําให้เกิดขั้นตอนที่มากขึ้นและทําให้เอกชนต้องสูญเสียเวลาและค่าเสียโอกาสไปพอสมควร  

การออกแบบขั้นตอนและวิธีการดําเนินการจึงควรคํานึงถึงต้นทุนในส่วนนี้ให้รวดเร็ว รอบคอบ มีประสิทธิภาพ เกิดความ

เหมาะสม ระหว่างประโยชน์ท่ีสังคมพึงได้จากการคมนาคมอย่างย่ังยืนและข้อยุ่งยากในข้ันตอนทางราชการดังกล่าว15 

 3.5 การแจ้งตามมาตรา 39 ทวิ แห่งพระราชบัญญัติควบคุมอาคาร 

 ในงานวิจัยฉบับน้ีได้เกร่ินถึงปัญหาของการแจ้งเจ้าพนักงานท้องถ่ินตามมาตรา 39 ทวิ แห่งพระราชบัญญัติ

ควบคุมอาคารไปบ้างแล้ว แต่กรณีสมควรนํามากล่าวซํ้าอีกครั้งในที่นี้ว่าโดยสภาพกลไกของบทบัญญัติดังกล่าวย่อม

เป็นอุปสรรคต่อมาตรการออกแบบอาคารตามงานวิจัยน้ีในตัว จึงสมควรมีการศึกษาทบทวนต่อไป 

 
 14 ด ู  เอกบ ุญ  วงศ ์สว ัสด ิ ์ก ุล , ค ําอธ ิบายกฎหมายผ ังเม ือง  (โครงการต ําราและเอกสารประกอบการสอน  คณะน ิต ิศาสตร์

มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์ 2563) 215-226. 

  15 ‘สนข.ผุด TIA แก้ปัญหาจราจรศึกษาเสร็จมิ.ย.62 บิ๊กศุภาลัย อัดซํ ้าซ้อน-เอกชนเสียหาย’ ประชาชาติธุรกิจ (24 ธันวาคม 2561) 

<https://www.prachachat.net/property/news-269587> สืบค้นเมื่อ 16 สิงหาคม 2568.  
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บทที่ 5 

บทสรุป 

 
1. สรุป 

 การคมนาคมอย่างยั่งยืนก่อให้เกิดผลดีในทางปัจเจกและเศรษฐกิจ สังคม และสิ่งแวดล้อมอย่างมาก ในแง่

นี้ รัฐอาจมีแนวทางส่งเสริมแนวคิดเช่นนี้ได้ด้วยมาตรการหลีกเลี่ยงการใช้รถส่วนบุคคล (Avoid) ปรับเปลี่ยน

พฤติกรรมเพื ่อให้หันไปใช้ทางเลือกการเดินทางที ่ยั ่งยืนกว่าการใช้รถส่วนบุคคล (Shift) หรือ การปรับปรุง 

(Improve) ทั้งนี้ มาตรการที่จะช่วยปรับเปลี่ยนพฤติกรรมการเดินทางให้มีการเลือกใช้ทางเลือกการเดินทางท่ี

ยั่งยืนได้รูปแบบหนึ่งคือการกําหนดให้การออกแบบอาคารนั้นส่งเสริมการเดินเท้า การใช้จักรยาน และการใช้ระบบ

ขนส่งมวลชน ซ่ึงเป็นแนวทางท่ีจะย่อมเกิดประโยชน์อย่างมากแต่กลับไม่ค่อยถูกพูดถึงนัก  

 มาตรการดังกล่าวมักใช้ประกอบหรือเป็นส่วนหนึ่งกับกลไกการอนุญาตก่อสร้างอาคาร กอปรกับกลไกการ

ประเมินผลกระทบทางจราจรในยุคสมัยใหม่ที่ไม่ได้คํานึงถึงการจัดการปัญหาจราจรเพื่อตอบสนองต่อผู้ใช้รถอย่าง

เดียว แต่คํานึงถึงการปรับเปลี่ยนพฤติกรรมการเดินทางด้วย ซึ่งจะมีความแตกต่างกับกลไกการประเมินผลกระทบ

ทางจราจรในยุคแรกเริ่มหรือการประเมินผลกระทบจราจรที่แทรกซึมในการประเมินผลกระทบทางสิ่งแวดล้อมใน

อดีต โดยสภาพของมาตรการนี้จึงเป็นการบูรณาการข้ามศาสตร์ข้ามหน่วยงานพอสมควร ดังนั้นแผนในทางนิติ

นโยบายและกลยุทธ์ของประเทศและในท้องถ่ินจึงควรต้องสอดคล้องและส่งเสริมกันด้วย 

 ประเทศสิงคโปร์เป็นตัวอย่างที่ดีอันสมควรถอดบทเรียนศึกษา เพราะมีแผนนโยบายที่ชัดเจนเป็นระบบ 

โดยในส่วนของกลไกการออกใบอนุญาตก่อสร้างมีการกําหนดให้อาคารที่อยู่ในบังคับต้องมีการประเมินผลกระทบ

ทางจราจร จะต้องมีการส่งเสริมการใช้ระบบขนส่งมวลชน ประกอบกับส่งเสริมการเดินทางด้วยการออกกําลังแรง

โดยเฉพาะการเดินเท้าและการใช้จักรยานซึ่งมีคู่มือการออกแบบเฉพาะเป็นรายละเอียดในทางเทคนิคแยกออกมา 

ส่วนอาคารใดที่ไม่อยู่ในบังคับต้องมีการประเมินผลกระทบเช่นว่านั้นหากตั้งอยู่ในบริเวณที่กําหนดไว้ก็จะต้องมี 

การส่งเสริมทางเลือกการเดินทางประเภทขนส่งมวลชนเช่นกัน  

 แม้กรอบนโยบายด้านการคมนาคมอย่างยั่งยืนและมาตรการทางกฎหมายในประเทศไทยจะไม่ได้ชัดเจน 

ถึงขนาดรองรับมาตรการออกแบบอาคารตามที ่อธิบายถึงข้างต้น แต่รัฐไทยก็ควรพิจารณานํามาตรการ 

ออกแบบอาคารเพื่อส่งเสริมทางเลือกการเดินทางอย่างยั่งยืนและกลไกในการประเมินผลกระทบทางจราจรที่มี 

การคํานึงถึงแนวคิดการคมนาคมอย่างยั่งยืนน้ีมาใช้บังคับอย่างจริงจังแทนกลไกปัจจุบันที่มีอยู่อย่างกระจัดกระจาย

และไม่สอดรับกับแนวคิดการคมนาคมอย่างยั่งยืน เพื่อที่จะช่วยยกระดับคุณภาพชีวิตของคนในเมืองและทําให้ 

การคมนาคมในประเทศเข้าสู ่ความยั ่งยืนขึ ้นได้ ทั้งนี ้ภายใต้เงื ่อนไขและข้อพิจารณาถึงบริบททางกฎหมาย  

นิตินโยบาย และสภาพเศรษฐกิจสังคมของประเทศไทยอันจะได้ขยายความต่อไปในส่วนข้อเสนอแนะ 
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2. ข้อเสนอแนะทางกฎหมายและนโยบาย 

 ในเบื้องต้น ผู้วิจัยเสนอว่าควรแก้ไขกฎกระทรวง กําหนดหลักเกณฑ์ วิธีการ และเงื่อนไขในการขออนุญาต  

การอนุญาต การต่ออายุใบอนุญาต การโอนใบอนุญาต การออกใบรับรอง และการออกใบแทนตามกฎหมายว่าด้วย

ควบคุมอาคาร พ.ศ. 2564 หรือกฎหมายระดับพระราชบัญญัติที่เกี่ยวข้อง เพื่อรองรับมาตรการประเมินผลกระทบ

ทางจราจรและมาตรการออกแบบอาคารเพ่ือส่งเสริมการคมนาคมอย่างย่ังยืน 

 สําหรับบรรดาอาคารที่อยู่ภายใต้บังคับมาตรการออกแบบอาคารดังกล่าวข้างต้นนั้น ผู้วิจัยเสนอเบื้องต้น

ทั้งหมด 14 รายการ โดยมีที่มาจากประยุกต์จากอาคารที่อยู่ในบังคับต้องประเมินผลกระทบทางสิ่งแวดล้อมตาม

เกณฑ์ปัจจุบัน ประกอบกับเกณฑ์ของประเทศสิงคโปร์ ร่วมกับข้อเสนอในงานศึกษาเก่ียวกับการประเมินผลกระทบ

ทางจราจรที่มีคณะผู้วิจัยอื่นเคยเสนอต่อสํานักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร (สนข.) โดยคํานึงถึง

ระดับผลกระทบทางจราจร และตําแหน่งแห่งที ่ว่าเป็นอาคารที่ตั ้งอยู ่ในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล 

เทศบาลนคร หรือ เทศบาลเมือง นอกจากนั้น บรรดาอาคารใดที่ไม่ได้อยู่ในรายการหรือเขตพื้นที่ดังกล่าวแต่หาก

ตั้งอยู่ในเขตพื้นที่ส่งเสริมทางเลือกการเดินทางอย่างยั่งยืนซึ่งรวมถึงพื้นที่ในเขตการใช้ประโยชน์ที่ดินระดับความ

หนาแน่นสูงหรือพ้ืนท่ีพิเศษเฉพาะตามกฎกระทรวงให้ใช้บังคับผังเมืองรวมด้วย  

 ในเนื้อหาของมาตรการออกแบบอาคารนั้น อาจพิจารณาในทํานองเดียวกับประเทศสิงคโปร์ร่วมกับ 

การพิจารณาบริบทเฉพาะของประเทศไทย โดยกําหนดหลักในการออกแบบทั่วไปให้ทางเข้าออกอาคารสะดวกต่อ

การใช้งานและเหมาะสมตามพฤติกรรมและธรรมชาติของผู้ใช้ทาง อยู่ในทิศทางเดียวกันทางขึ้นลงสถานีขนส่ง

มวลชน และสามารถเชื่อมต่ออย่างไร้รอยต่อกับโครงข่ายการเดินทางโดยรอบ รวมถึงคํานึงถึงความปลอดภัยของ

ผู้ใช้ทาง และอาจกําหนดหลักการออกแบบทั่วไปสําหรับกรณีของผู้สัญจรเดินทางด้วยการเดินเท้า การใช้จักรยาน 

และการใช้ระบบขนส่งมวลชน ซึ่งโดยภาพรวมแล้วควรเน้นไปยังการอํานวยความสะดวกแก่ผู้สัญจรโดยการใช้

ทางเลือกการเดินทางที่ยั่งยืนเหล่านี้ โดยเฉพาะการทําให้ทางเข้าออกอาคารนั้นอยู่ในทิศทางเดียวกับทางขึ้นลง

สถานีหรือจุดจอดรับส่งของการคมนาคมทางเลือกอื่นๆ ทางสัญจรในอาคารมีความปลอดภัย มีหลังคาปกคลุม  

เป็นมิตรต่อผู้ใช้งาน รวมถึงมีป้ายและแผนท่ีนําทางไปยังระบบขนส่งมวลชนและสถานท่ีสําคัญต่าง ๆ  

 นอกจากนั้น รัฐและองคาพยพของรัฐควรกําหนดวาระเรื่องการคมนาคมอย่างยั่งยืนรวมถึงการออกแบบ

อาคารให้เป็นวาระระดับชาติ สอดคล้องกับแผนนโยบายต่าง ๆ รวมถึงสะท้อนผ่านกฎหมายว่าด้วยการพัฒนาเมือง

ที่เกี่ยวข้องด้วย โดยเฉพาะอาคาร โครงการ และสิ่งปลูกสร้างของรัฐ ซึ่งที่จริงควรเป็นต้นแบบของการก่อสร้างที่ได้

มาตรฐานและส่งเสริมการคมนาคมอย่างยั่งยืนแต่ปรากฏว่าอาคารของรัฐในปัจจุบันมักได้รับสิทธิพิเศษที่จะไม่อยู่

ภายใต้มาตรการเหล่านี้ ในแง่นี้ การวางกรอบนโยบายการคมนาคมอย่างยั่งยืนอย่างเป็นระบบที่ใช้บังคับอย่างเป็น

กิจลักษณะกับอาคารของรัฐด้วยก็จะทําให้บรรดานโยบายและมาตรการต่าง ๆ เกิดความสอดคล้องกลมเกลียวกัน 

รวมถึงยังเป็นตัวอย่างท่ีดีให้เอกชนปฏิบัติตามอีกด้วย 
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3. ข้อจํากัดในงานวิจัย 

 งานวิจัยนี้ยังขาดข้อมูลและสถิติเพื่อมาใช้กําหนดประเภทอาคารที่อยู่ในบังคับต้องออกแบบเพื่อส่งเสริม

การคมนาคมอย่างยั่งยืน โดยเพียงแต่ใช้ข้อมูลของงานวิจัยอื่นที่เคยศึกษามาก่อนหน้านี้เป็นหลักเท่านั้น รวมถึงยัง

ไม่ได้คํานึงถึงระดับในการเข้าถึงการขนส่งสาธารณะที่แตกต่างกันในแต่ละพื้นที่ ต้นทุนในการดําเนินการ และ 

การพิเคราะห์ฉากทัศน์เสมือนจริงผ่านกรณีศึกษาในพ้ืนท่ี  

 

4 ข้อเสนอเก่ียวกับแนวทางการศึกษาวิจัยเพ่ิมเติมในอนาคต  

 ผู้วิจัยเห็นว่าในการศึกษาต่อไป ควรนําสถิติและข้อมูลตัวเลข รวมถึงการจัดทํามาตรฐานการวัดระดับความ

เข้าถึงการขนส่งสาธารณะ (PTAL) มาใช้พิจารณาเกณฑ์มาตรฐานในการออกแบบอาคารเพื่อส่งเสริมการคมนาคม

อย่างยั่งยืนซึ่งจะช่วยทําให้เกิดความสมเหตุสมผลและมาตรการที่ออกมานั้นสอดคล้องกับบริบทและพฤติกรรมของ

ผู้สัญจรเดินทางในประเทศไทยได้มากย่ิงข้ึน 

 นอกจากนั้น ควรมีการศึกษากลไกด้านการผังเมืองและควบคุมอาคารตลอดจนมาตรการทางกฎหมายอ่ืน

ที่เกี่ยวกับการพัฒนาเมือง เพื่อส่งเสริมการคมนาคมอย่างยั่งยืนเป็นระบบ อาทิ การพิจารณาเรื่องการคมนาคม

อย่างยั่งยืนในการกําหนดประเภทการใช้ประโยชน์ที่ดินตามกฎกระทรวงให้ใช้บังคับผังเมืองรวมในประเทศไทย  

(สีผังเมือง) การสนับสนุนการใช้ประโยชน์ที่ดินแบบผสมผสาน (mixed-use) และการพัฒนาที่ดินรอบสถานีขนส่ง

มวลชน (Transit Oriented Development) ในลักษณะที ่ส่งเสริมการคมนาคมอย่างยั ่งยืน หรือกระท่ัง 

การพิจารณากลไกต่าง ๆ ท่ีจะนําเพ่ือส่งเสริมการคมนาคมอย่างย่ังยืนได้ อาทิ การให้ FAR Bonus หรือการกําหนด

เงื่อนไขพิเศษในการใช้ประโยชน์ที่ดิน (exaction) เป็นต้น ซึ่งในระยะยาวอาจใช้ประยุกต์แก้ปัญหาเมืองอื่น ๆ ได้

ด้วย 
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