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บทคัดย่อ 

การศึกษาของสภาขับเคลื่อนการปฏิรูปประเทศ รายงานว่าประเทศ
ไทยมีถนนที่อยู่ในเกณฑ์ดี ครอบคลุมทั่วถึงทั้งประเทศ เป็นระยะทาง 
470,049 กม. จนถือได้ว่าไม่มีโครงข่ายที่ขาดหายไป จึงมีความจ าเป็น
น้อยลงในการพัฒนาถนนโดยการตัดถนนใหม่เพิ่ม อย่างไรก็ตามการบริหาร
จัดการถนนยังขาดเอกภาพ ท าให้โครงข่ายถนนขาดความเช่ือมโยงอย่างไร้
รอยต่อ ถนนบางช่วงมีการพัฒนาเฉพาะในขอบเขตการดูแลรับผิดชอบของ
หน่วยงานในท้องถิ่น ส่ งผลให้ถนนไม่ ได้มีสภาพที่ดีตลอดเส้นทาง 
โดยเฉพาะอย่างยิ่งถนนที่เป็นโครงข่ายสายรอง โดยแผนปฏิบัติการก าหนด
ขั้นตอนการกระจายอ านาจให้แก่องค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นฉบับที่ 3 พ.ศ. 
... (แผนฯ 3) ที่อยู่ระหว่างการยกร่างฯ ได้ก าหนดขอบเขตการเชื่อมโยงของ
ถนนตามขอบเขตการปกครอง อย่างไรก็ตามแนวทางดังกล่าวอาจไม่
ครอบคลุมการเชื่อมโยงจุดหมายปลายทางที่ส าคัญ ดังนั้นการก าหนด
โครงข่ายถนนสายรองที่ส าคัญจึงควรพิจารณาการเชื่อมโยงพื้นที่ ให้
สอดคล้องกับยุทธศาสตร์การพัฒนาประเทศ แนวทางในการแก้ไขปัญหา
ดังกล่าวสามารถท าได้โดยการก าหนดสายทางแบบล าดับชั้น (Road 
Hierarchy) ซ่ึงแบ่งประเภทของถนนตามลักษณะการใช้งานเป็นล าดับชั้น 
เพื่อให้การพัฒนาถนนสอดคล้องกับความต้องการเดินทางและเชื่อมโยง
อย่างต่อเนื่อง ทั้งนี้การศึกษานี้ได้ประยุกต์ใช้การก าหนดประเภทถนนแบบ 
Link & Place โดยจ าแนกถนนตามบทบาทหน้าที่ใน 2 มิติ คือ การรองรับ
เคลื่อนที่ของยานพาหนะ (ลิงค์) และการสนับสนุนการพัฒนาพื้นที่รอบข้าง 
(เพลส) ซ่ึงก าหนดเส้นทางโครงข่ายถนนเป็น 5 ระดับ ตั้ งแต่ถนน
ระดับประเทศ ระดับภูมิภาค ระดับจังหวัด ระดับอ าเภอ และระดับต าบล 
โดยด าเนินการวิเคราะห์ในพื้นที่จังหวัดนครราชสีมา บุรีรัมย์ ชัยภูมิ และ
สุรินทร์ พร้อมสัมภาษณ์หน่วยงานในพื้นที่เพื่อสอบถามความเป็นไปได้ใน
การพัฒนาโครงข่ายถนนที่คัดเลือก ซ่ึงผลการศึกษาพบว่าถนนที่ควรพัฒนา
เป็นโครงข่ายสายรองนั้นปัจจุบันร้อยละ 53 เป็นของกรมทางหลวงชนบท 
และร้อยละ 46 เป็นขององค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น โดยถนนดังกล่าวมี
ลักษณะการเชื่อมโยงระดับจังหวัดเหมาะสมที่จะพัฒนาเป็นโครงข่ายถนน
สายรองที่ส าคัญของประเทศ 

ค าส าคัญ: โครงข่ายถนนสายรองที่ส าคัญ, ลิงค์แอนด์เพลส, การก าหนด
ประเภทถนน, โครงข่ายถนน 

Abstract 

It has been reported that the road network in Thailand is 
sufficiently provided with coverage around the country at the 
length of 470,049 km, implying that there is less need for 
constructing a new road.  However, road management is still 
fragmented under the jurisdiction of separate local 

government bodies, especially second-level road network that 
connects through the local settlements.  This has resulted in 
poor road conditions for the users.  One way to improve the 
management is to arrange the road ownership to appropriate 
administrations.  The legislation on the third decentralization 
plan which is under drafting has proposed to classify the road 
network according to administrative jurisdiction. However, the 
plan lacks the consideration of the road network connections 
to strategically important places.  The solution to such a 
problem is to classify the road network into different road 
hierarchies according to the function of uses.  This study 
applied a novel road classification method, Link & Place, which 
consider the importance of the road based on the levels of 
vehicular movement (i.e., Link) and levels of activity alongside 
the road (i.e., Place). Link and Place levels are proposed to be 
classified into five levels:  national, regional, provincial, district 
and subdistrict. It has been applied for the classification of the 
existing road network within four provinces in the Northeastern 
region:  Nakhon Ratchasima, Chaiyaphum, Surin and Buriram 
and assessed for the applicability by interviewing government 
officials in the affected local areas. The result found that the 
road that is classified under Provincial Level is appropriate to 
be the second-level road network of Thailand. 

Keywords: Second-level Road Network, Link & Place, Road 
Classification, Road Network 

1. ค าน า 

การศึกษาของสภาขับเคลื่อนการปฏิรูปประเทศ [1] รายงานว่าประเทศ
ไทยมีถนนที่อยู่ ในเกณฑ์ดี ครอบคลุมทั่วถึงทั้งประเทศ เป็นระยะทาง 
470,049 กม. จนถือได้ว่าไม่มีโครงข่ายที่ขาดหายไป จึงมีความจ าเป็น
น้อยลงในการพัฒนาถนนโดยการตัดถนนใหม่เพิ่ม อย่างไรก็ตามการบริหาร
จัดการถนนยังขาดเอกภาพ ท าให้โครงข่ายถนนขาดความเชื่อมโยงอย่างไร้
รอยต่อ ถนนบางช่วงมีการพัฒนาเฉพาะในขอบเขตการดูแลรับผิดชอบของ
หน่วยงานในท้องถิ่น ส่งผลให้ถนนไม่ได้มีสภาพที่ดีตลอดเส้นทาง โดยเฉพาะ
อย่างยิ่งถนนที่เป็นโครงข่ายสายรองที่ท าหน้าที่เชื่อมการจราจรจากถนนสาย
หลักเข้าสู่พื้นที่ ซ่ึงมีหน่วยงานหลักที่ดูแลคือกรมทางหลวงชนบท มีระยะทาง
ทั้งสิ้นกว่า 49,000 กม. [2]  

ขณะที่แผนปฏิบัติการก าหนดขั้นตอนการกระจายอ านาจให้องค์กร
ปกครองส่วนท้องถิ่น ฉบับที่ 3 (พ.ศ. ...) (ร่างแผนฯ 3) ซ่ึงอยู่ระหว่างการยก
ร่างฯ ได้ก าหนดขอบเขตความรับผิดชอบของกรมทางหลวงชนบทเชิงการ
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เช่ือมโยงโครงข่ายถนนตามขอบเขตการปกครอง โดยได้ก าหนดให้กรมทาง
หลวงชนบทมีหน้าที่  

“พัฒนาด าเนินการก่อสร้าง บูรณะ และบ ารุงรักษาทางหลวงชนบท 
โครงข่ายสายรองที่ส าคัญ และให้มีโครงสร้างสมบูรณ์ เชื่อมโยง
กับทางหลวงพิ เศษ หรือทางหลวงแผ่นดิน หรือทางหลวง
สัมปทาน หรือทางหลวงชนบท หรือทางหลวงท้องถิ่น และ
เช่ือมโยงระหว่างภูมิภาคสู่จังหวัดหรือจังหวัดสู่จังหวัด”  

ทั้งนี้ร่างแผนฯ 3 มีเจตนารมณ์เพื่อให้เกิดการจัดสรรโครงข่ายอย่างมี
ระบบ และเปิดโอกาสให้ถนนสามารถถ่ายโอนระหว่างหน่วยงานได้ตาม
ลักษณะการเชื่อมโยงโครงข่าย ได้ให้อ านาจแก่กรมทางหลวงชนบท
ด าเนินการรับมอบถนนขององค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นหากมีลักษณะเป็น
โครงข่ายที่เข้าเกณฑ์ดังกล่าว โดยได้ระบุภายใต้ในขอบเขตความรับผิดชอบ
ของราชการส่วนกลาง ส่วนภูมิภาค และส่วนท้องถิ่นด าเนินการร่วมกันว่า  

“หากส่วนราชการต้องการทางหลวงท้องถิ่น เพื่อพัฒนาและ
ก่อสร้างทางที่ เชื่อมระหว่างจังหวัด หรือระหว่างภาค หรือ
ระหว่างประเทศ ให้ อปท. ถ่ายโอนให้เพื่อประโยชน์ส่วนรวม”   

อย่างไรก็ตาม มุมมองการจัดสรรโครงข่ายถนนตามแนวทางการกระจาย
อ านาจเป็นเพียงหนึ่งมุมมองจากหลากหลายมุมมอง ซ่ึงการก าหนดแนว
ทางการจัดสรรโครงข่ายต้องพิจารณาร่วมกัน โดยมุมมองอื่นๆ ที่มีผลต่อการ
ก าหนดโครงข่ายที่แตกต่างไปจากแนวทางการกระจายอ านาจมีดังต่อไปนี้ 

ประการแรก หน่วยงานที่ดูแลถนนมักมีพันธกิจที่จ าเป็นต้องด าเนินการ
ตามยุทธศาสตร์ ซ่ึงเน้นไปที่การเชื่อมโยงจุดหมายปลายทางที่ส าคัญ
นอกเหนือจากระดับของเมืองหรือขอบเขตการปกครอง ตามที่ปรากฎใน
เว็บไซต์ของกรมทางหลวงชนบทภายใต้หัวข้อพันธกิจของกรมทางหลวงชนบท
ว่าโครงข่ายทางหลวงชนบทมีหน้าที่ 

“เชื่อมโยงการคมนาคมขนส่ง การสัญจร การท่องเที่ ยว  
การพัฒนาชายแดน การพัฒนาเมือง การแก้ไขปัญหาจราจรด้วย
การสร้างทางต่อเชื่อม (Missing Link) ทางเล่ียง (By Pass) และ
ทางลัด (Shortcut) ตลอดจนการตอบสนองระบบโลจิสติกส์” 

ประการต่อมา การปรับขอบเขตความรับผิดชอบของกรมทางหลวงชนบท
ตามร่างแผนฯ 3 ย่อมส่งผลให้จ าเป็นต้องทบทวนแนวทางการจ าแนก
ลักษณะการให้บริการของถนนใหม่ให้สอดคล้องกับแนวทางสากล ซ่ึง
หลักการที่หน่วยงานถนนทั่วโลกใช้เป็นหลักส าหรับการบริหารจัดการ
โครงข่ายถนนนั้น ได้มีการจ าแนกลักษณะให้บริการของถนนออกเป็นถนน 
สายหลัก (Arterial) สายรอง (Collector) และ สายย่อย (Local) ตาม
หลักการจัดสรรโครงข่ายแบบล าดับชั้น (Road Hierarchy) ที่ เสนอโดย 
FHWA [3] 

จากการวิจัย [4], [5] พบว่า Link & Place เป็นหนึ่งในแนวทางการจัด
ประเภทถนนที่ปรับปรุงให้การจัดประเภทถนนสามารถน ามาใช้จ าแนก
ลักษณะการให้บริการตามหลักสากล และสามารถจ าแนกระดับการเชื่อมโยง
จุดหมายปลายทางที่ส าคัญได้พร้อมๆ กัน ซ่ึงมีความเหมาะสมแก่การ
น ามาใช้เพื่อจัดประเภทถนนของกรมทางหลวงชนบทตามหลักการของ ร่าง
แผนฯ 3 และรองรับมาตรฐานการให้บริการแบบสากลได้ 

งานวิจัยนี้จึงมีวัตถุประสงค์เพื่อศึกษาแนวทางการจัดประเภทถนนใน
ปัจจุบัน และเสนอแนวทางการน า Link & Place มาใช้ให้สอดคล้องกับ
บริบทของประเทศไทย โดยการเน้นการน ามาใช้ส าหรับโครงข่ายสายรอง 

พร้อมประเมินผลโดยการทดสอบในพื้นที่กรณีศึกษาในประเทศไทย และ
สอบถามความคิดเห็นจากผู้ปฏิบัติงานจริงจากกรมทางหลวงชนบท  

2. ทบทวนวรรณกรรม 

การก าหนดโครงข่ายถนนมีวัตถุประสงค์เพื่อการบริหารจัดการที่
หลากหลาย โดยจากการศึกษาของ COTO [6] พบว่า การจ าแนกถนน 
(Road Classification) ทั่วโลกค านึงถึงการน าไปใช้งานหลัก 3 ประเด็น คือ 
การบริหารจัดการ (Administrative Classification) ก าหนดบทบาทหน้าที่
ของถนนแก่ผู้ใช้ทาง (Functional Classification) และการออกแบบทาง
กายภาพ (Geometric Classification) ซ่ึงบทความนี้น าเสนอเพียงสอง
ประเด็นแรก เนื่องจากการก าหนดโครงข่ายถนนตามการออกแบบทาง
กายภาพเป็นผลสืบเนื่องจากการก าหนดบทบาทหน้าที่ของถนนแก่ผู้ใช้ทาง 

2.1 กำรก ำหนดโครงข่ำยถนนตำมหลักกำรบริหำรจัดกำร 
(Administrative Classification) 

การก าหนดโครงข่ายถนนตามหลักการบริหารจัดการมีวัตถุประสงค์เพื่อ
ก าหนดขอบเขตการรับผิดชอบตามกฎหมายของหน่วยงานถนน ซ่ึงมีผล
ผูกพันกับอ านาจในการด าเนินการและภาระทางงบประมาณที่ผูกกับ
หน่วยงานที่ท าหน้าที่เป็นผู้ดูแลถนน [7], [8] โดยการก าหนดโครงข่ายถนน
ตามหลักการบริหารจัดการที่มีประสิทธิภาพ จะส่งผลให้เกิดการดูแลถนน
อย่างราบรื่นระหว่างหน่วยงานรับผิดชอบ ซ่ึงท าให้ถนนสามารถให้บริการได้
ตามนโยบายและความคาดหวังที่หน่วยงานถนนได้ก าหนดไว้ [9], [10] 

โดยทั่วไปการก าหนดโครงข่ายถนนตามหลักการบริหารจัดการจะ
ก าหนดตามรูปแบบการปกครองส่วนกลางและส่วนท้องถิ่น ซ่ึงการศึกษาของ 
Vaillancourt and Wingender [11] ได้จ าแนกรูปแบบถนนออกเป็น 4 
ระดับ คือ ระดับประเทศ ระดับภูมิภาค ถนนในชนบท และถนนในชุมชน 
การจ าแนกดังกล่าวสามารถน าไปสู่การกระจายบทบาทของภารกิจในการ
ด าเนินการด้านการดูแลถนน 3 หน้าที่หลักคือ การบริหารจัดการ การ
ก่อสร้าง และการซ่อมบ ารุง  

Vaillancourt and Wingender [11] เสน อ ให้ ถ น น ที่ มี ลั ก ษ ณ ะ
เช่ือมโยงในวงกว้างอย่างถนนระดับประเทศและภูมิภาคควรมีการบริหาร
จัดการที่เน้นไปในการสร้างมาตรฐานเดียวกัน ส่วนถนนที่มีการเชื่อมโยง
เฉพาะในพื้นที่ควรให้ท้องถิ่นเป็นผู้ดูแล กล่าวคือให้หน่วยงานส่วนกลางเป็น
ผู้บริหารจัดการ อันประกอบไปด้วยการก าหนดแนวนโยบายการพัฒนา
ถนน การวางแผน การก าหนดมาตรฐานของถนน และการติดตามและ
ประเมินผลการใช้งานถนน ส าหรับการก่อสร้างถนนที่จ าเป็นต้องใช้ทักษะ
ความเชี่ยวชาญทางเทคนิคสูง หน่วยงานส่วนภูมิภาคจะมีความเหมาะสมใน
การก่อสร้างถนนระดับประเทศและระดับภูมิภาค เนื่องจากมีบุคลากรที่มี
ความช านาญและมีความพร้อมในการลงทุนและจัดซ้ือจัดจ้างเครื่องจักร
ขนาดใหญ่ส าหรับการก่อสร้างถนน และงานซ่อมถนนขนาดใหญ่ หน่วยงาน
ท้องถิ่นเป็นหน่วยงานที่มีขนาดเล็กและกระจายออกไปตามพื้นที่ต่างๆ ทั่ว
ประเทศ มีบุคลากรที่เข้าถึงหน้างานได้รวดเร็ว จึงมีความเหมาะสมในการ
รับผิดชอบถนนที่มีการใช้งานในขอบเขตพื้นที่ของท้องถิ่น และการดูแล
บ ารุงรักษาทั่วไป ที่ไม่จะเป็นต้องใช้ทักษะวิชาการสูงแต่เน้นความสม่ าเสมอ
ของการตรวจตราและซ่อมแซม ซ่ึงจากแนวทางดังกล่าว ได้สรุปบทบาท
หน้าที่ของหน่วยงานต่างๆ ดังแสดงในตารางที่ 1 

ตารางท่ี 1 การแบ่งการบริหารจัดการถนน 
ประเภทถนน บริหาร ก่อสร้าง ซ่อมบ ารุง 

ถนน
ระดับประเทศ 

ส่วนกลาง ส่วนกลางหรือส่วน
ภูมิภาค 

ส่วนกลางหรือส่วน
ภูมิภาค 

ถนนระดับ ส่วนภูมิภาค/ ส่วนภูมิภาค ส่วนภูมิภาค 
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ภูมิภาค ส่วนกลาง 
ถนนในชนบท ส่วนภูมิภาค/

ส่วนกลาง 
ส่วนท้องถ่ิน ส่วนท้องถ่ิน 

ถนนในชุมชน ส่วนท้องถ่ิน/
เทศบาล 

ส่วนท้องถ่ิน ส่วนท้องถ่ิน 

ที่มา : แปล/เรียบเรียงจาก Vaillancourt and Wingender [11] 

อย่างไรก็ตาม การก าหนดแนวทางดังกล่าวเป็นเพียงแนวทางคร่าวๆ 
จากข้อสังเกตการแบ่งประเภทถนนทั่วโลก ยังไม่มีแนวทางที่ชัดเจนส าหรับ
การก าหนดลักษณะโครงข่ายถนนทั้ง 4 ระดับที่ได้เสนอไว้ จึงจ าเป็นต้อง
ศึกษาแนวทางการก าหนดโครงข่ายถนนตามบทบาทหน้าที่แก่ผู้ใช้งาน 
(Functional Classification) ต่อไป 

2.2 กำรก ำหนดโครงข่ำยถนนตำมบทบำทหน้ำที่ (Functional 
Classification) 

การจ าแนกป ระ เภทถนนตามหน้ าที่ ก ารท า งาน  (Functional 
Classification) เป็นวิธีการจ าแนกประเภทของถนนตามความส าคัญของ
หน้าที่และบทบาทของถนนโดยพิจารณาจากลักษณะหรือรูปแบบของ
การจราจรที่ เข้ามาใช้งานถนนเส้นนั้น เช่น การเดินทางและการขนส่ง
ระยะไกล หรือ การเดินทางระยะสั้นๆ ในชุมชน เพื่อกระจายการเดินทางบน
โครงข่ายถนนได้อย่างเหมาะสม 

การจ าแนกล าดับชั้นของถนนเริ่มในประเทศสหรัฐอเมริกาในทศวรรษ 
ค.ศ. 1960 ในโครงการ National Highway Function Classification 
Study Manual [12] หลักการดังกล่าวถูกน าไปใช้อย่างกว้างขวาง โดย
จ าแนกถนนตามลักษณะการให้บริการแก่ยานพาหนะที่มีการเคลื่อนที่สอง
รูปแบบ คือการเคลื่อนที่ (Mobility) และ การเข้าถึงพื้นที่ (Access) (หรือ 
Mobility & Access) ส่งผลให้เกิดการจ าแนกถนนออกเป็น 3 ระดับชั้น คือ 
ถนนสายหลัก (Arterial) สายรอง (Collector) และ สายย่อย (Local) ดังรูป
ที่ 1 และได้มีการปรับปรุงแนวคิดเพิ่มเติมต่อมาอีกหลายครั้งโดยประเทศที่
น าหลักการดังกล่าวไปใช้ [6], [13], [14] 

 
ที่มา : AASHO ปี 1964 [12] 
รูปท่ี 1 การจ าแนกถนนตามหลักการ Mobility & Access  

อย่างไรก็ตาม แนวทางการจ าแนกถนนในลักษณะ Mobility & Access 
นี้ ยังมีข้อจ ากัดในการใช้งานจริงสองประการ คือ ประการแรก ไม่สามารถ
จ าแนกวัตถุประสงค์การเดินทางในระยะใกล้และไกลได้อย่างมีประสิทธิภาพ 
โดย Phil Goodwin [15] ได้กล่าวว่าจากการสังเกตสถิติการเดินทางบนท้อง
ถนนของสหราชอาณาจักรพบว่าปริมาณจราจรจ านวนมากบนถนนมอเตอร์
เวย์ ที่ควรจะเป็นการเดินทางระยะไกลระหว่างเมือง ไม่ใช่การเดินทาง
ระยะไกล โดยค ากล่าวนี้ได้รับการยืนยันจากการศึกษาปริมาณจราจรในเมือง
ปักกิ่งประเทศจีน [16] ว่าถนนสายหลัก (Arterial) ถูกใช้ในการเดินทางใน
ระยะสั้นมากกว่าถนนท้องถิ่น (Local) 

ประการที่สอง การออกแบบถนนแบบ Mobility & Access เป็นการ
ออกแบบที่เน้นการเคลื่อนที่ของยานพาหนะ ซ่ึงมักแก้ปัญหาการเดินทางโดย
การเพิ่มความจุถนนเพื่อให้เกิดการระบายการจราจร จึงท าให้ถนนหลายๆ 
แห่ งใน เขตเมื อง ถูกออกแบบมาให้ มี ขนาดใหญ่  ก่อให้ เกิดปัญ หา
สภาพแวดล้อมที่ไม่เอื้อต่อการใช้ชีวิตของผู้คนในเมือง [17] เช่น เกิดปัญหา
มลพิษ การใช้ความเร็วสูงเป็นอันตราย และการแบ่งแยกชุมชนสองข้างทาง 
เป็นต้น 

ด้วยเหตุดังกล่าวในปี ค.ศ. 2007 Peter Jones และคณะ ได้เสนอแนวคิด
ในการจ าแนกล าดับชั้นของถนนในพื้นที่เขตเมือง ที่เรียกว่า Link & Place [4] 
ซ่ึงให้ความส าคัญของถนน (Link) และความส าคัญของพื้นที่สองข้างทาง 
(Place) พร้อมๆ กัน ส่งผลให้การจ าแนกถนนสามารถน าไปสู่การออกแบบ
เพื่อผู้ใช้ทุกประเภทอย่างยั่งยืนมากขึ้น โดยได้น ามาประยุกต์ใช้กับการ
จ าแนกประเภทถนนเพื่อการพัฒนาอย่างยั่งยืนกับเมืองในประเทศที่พัฒนา 
เช่น ลอนดอน เบอร์มิงแฮม เมลเบิร์น เป็นต้น 

หลักการของ Link & Place จะพิจารณาในบทบาทของถนนบนแกน 2 
มิติ โดยจัดล าดับของ Link และ Place ตามเกณฑ์ความส าคัญของเส้นทาง
และพื้นที่ โดยแสดงผลออกมาเป็นตารางขนาด 5x5 ตามรูปที่ 2 โดยที่ Link 
จะถูกจัดล าดับเป็น I-V และ Place จะถูกจัดล าดับเป็น A-E  

 
ที่มา : Peter Jones [18] 
รูปท่ี 2 การแสดงระดับความส าคัญของ Link & Place บนตารางขนาด 5x5 

ต่อมาในปี ค.ศ. 2018 โดยการสนับสนุนของ AASHTO และ FHWA ได้
ท าการปรับปรุงรูปแบบการจ าแนกล าดับชั้นถนนเพิ่มเติมขึ้นมาใหม่เรียกว่า 
Expanded Functional Classification System [19] ซ่ึงเป็นการปรับปรุง
การจ าแนกล าดับชั้นของถนนเพื่อตอบสนองต่อการเปลี่ยนแปลงรูปแบบการ
เดินทางให้ตอบสนองแก่การใช้ถนนของผู้ใช้ทางที่หลากหลาย โดยมีการ
พิจารณาปัจจัยที่เกี่ยวข้องกับ สภาพแวดล้อม (Environmental Context) 
หน้าที่ของถนน (Road Function) และความต้องการของผู้ใช้ทาง (User 
Need) ซ่ึงสามารถแสดงประเภทผู้ใช้ทางที่เหมาะสมแก่ถนนแต่ละประเภท
ได้ดังรูปที่ 3 
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ที่มา : Expanded FCS [19] 

รูปท่ี 3 ประเภทของผู้ใชท้างทีถ่นนแต่ละรปูแบบเน้นการให้บรกิาร 

2.3 กำรน ำหลกักำร Link & Place มำประยุกต์ในประเทศไทย 

เห็นได้ชัดว่าแนวทางการปรับปรุงการจ าแนกถนนแบบ Link & Place 
มีแนวทางที่มุ่งไปสู่การให้บริการแก่ผู้ใช้ทางที่หลากหลายมากขึ้น โดย
ค านึงถึงการให้บริการแก่ผู้ใช้ทางที่ใช้ยานพาหนะและคนเดินเท้าในพื้นที่รอบ
ข้าง ซ่ึงน าไปสู่การออกแบบถนนที่มีความปลอดภัย และมุ่งประสิทธิภาพการ
เดินทางด้วยรูปแบบที่ลดการปล่อยมลพิษ น าไปสู่การพัฒนาถนนที่มีขนาดที่
ไม่ก่อปัญหาการเข้าถึงในพื้นที่เมือง  

นอกจากนี้ การจ าแนกถนนแบบ Link & Place มีความเชื่อมโยงกับการ
จัดระดับของเมือง ซ่ึงมีความเหมาะสมในการน ามาประยุกต์ใช้ตามหลักการ 
Administrative Classification เพื่อการบริหารจัดการงบประมาณและการ
ดูแลถนนอย่างมีประสิทธิภาพ ไปพร้อมๆ กับการให้บริการแก่ผู้ใช้ทาง 

ด้วยเหตุนี้ ในปี ค.ศ. 2018 Paraphantakul จึงได้น าหลักการ Link & 
Place มาประยุกต์เพื่อการจ าแนกถนนในประเทศไทย [5] โดยได้แบ่งถนน
ออกเป็น 5 ระดับ ของ Link และ Place ซ่ึงการแบ่งประเภทถนนออกเป็น 
5 ระดับดังกล่าวสอดคล้องกับแนวทางของสภาปฏิรูปประเทศด้านการ
บริหารราชการแผ่นดินปี พ.ศ. 2559 และได้น าร่องทดสอบแนวทางการจัด
ประเภทถนนของทุกหน่วยงานในพื้นที่จังหวัด เชียงใหม่ ล าพูน และล าปาง 
เป็นระยะทางประมาณ 5,000 กม. 

ต่อมาในปี พ.ศ. 2563 กรมทางหลวง ได้ด าเนินโครงการศึกษาและ
จัดท าข้อมูลการจ าแนกล าดับชั้นของโครงข่ายทางหลวงแผ่นดินทั่วประเทศ
เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพการวางแผนพัฒนาและบริหารจัดการทางหลวง โดย
การศึกษาดังกล่าว ได้เสนอให้แบ่งถนนของกรมทางหลวงออกมาเป็น 4 
ระดับชั้น โดยน าหลักการ Link & Place มาประยุกต์ร่วมกับหลักการ 
Expanded Functional Classification System เพื่อจัดล าดับชั้นถนนของ
กรมทางหลวงระยะทางกว่า 52,000 กม. ทั่วประเทศ 

อย่างไรก็ตาม การศึกษาของ Paraphantakul (2018) [5] และ ของ
กรมทางหลวงในปี พ.ศ. 2563 นั้นยังมีข้อจ ากัด กล่าวคือ การศึกษาของ 
Paraphantakul (2018) นั้นยังไม่ได้ก าหนดหลักเกณฑ์ในการคัดเลือก
เส้นทางอย่างชัดเจน ส่วนการศึกษาของกรมทางหลวงนั้นจ ากัดอยู่เฉพาะ
เส้นทางที่ดูแลโดยกรมทางหลวงเท่านั้น  

ทั้งนี้การศึกษานี้มีวัตถุประสงค์เพื่อจ าแนกถนนที่ เหมาะที่จะเป็น
โครงข่ายสายรองที่ส าคัญของกรมทางหลวงชนบท จึงเสนอให้น าหลักการ 
Link & Place มาใช้เพื่อก าหนดประเภทถนนที่เหมาะสม 

3. การก าหนดระดับชั้นของโครงข่ายทางหลวงชนบท 

จากข้อสังเกตดังกล่าว การจ าแนก Link & Place ออกเป็น 5 ระดับ 
ควรก าหนดระดับความส าคัญออกเป็น ระดับประเทศ ภูมิภาค จังหวัด 
อ าเภอ และต าบล โดยมีข้อเสนอการแบ่งการบริหารจัดการดังแสดงในตาราง
ที่ 2 กล่าวคือ ให้ Link I ถึง Link III เป็นถนนที่ดูแลโดยหน่วยงานส่วนกลาง
และส่วนภูมิภาค เนื่องจากมีลักษณะการเช่ือมโยงข้ามขอบเขตการปกครอง
ท้องถิ่นระดับจังหวัด ให้ Link IV เป็นถนนที่บริหารจัดการโดยหน่วยงาน
ส่วนภูมิภาค แต่ด าเนินการก่อสร้างและบ ารุงรักษาโดยหน่วยงานท้องถิ่น 
และให้ Link V เป็นถนนที่ดูแลโดยหน่วยงานท้องถิ่น  

หน่วยงานที่เหมาะสมที่จะดูและถนนในระดับ Link I – III จึงควรเป็นกรม
ทางหลวงและกรมทางหลวงชนบท ซ่ึงตามภารกิจของกรมทางหลวงชนบทที่
ดูแลถนนเช่ือมระหว่างถนนสายหลักและถนนย่อยในชุมชน จึงควรดูแลถนน
ระดับ Link III และควรให้กรมทางหลวงดูแลถนนระดับ Link I-II หน่วยงาน
ที่เหมาะสมที่จะดูแลถนนในระดับ Link IV-V ควรเป็นหน่วยงานท้องถิ่น เช่น 
อบจ. เทศบาล และ อบต. อย่างไรก็ตามถนนระดับ Link IV เป็นถนนที่มีการ
เช่ือมโยงข้ามหลายพื้นที่ท้องถิ่นระดับต าบล จึงควรมีหน่วยงานส่วนภูมิภาค 
อาทิเช่น ส านักงานทางหลวงชนบทในภูมิภาค เป็นผู้วางแผนการบริหาร
จัดการ และควบคุมมาตรฐานงานทางที่หน่วยงานส่วนท้องถิ่นก่อสร้างและ
บ ารุงรักษาด้วย ทั้งนี้ หน่วยงานท้องถิ่นระดับจังหวัด เช่น อบจ. ก็ยังสามารถ
ด าเนินการในส่วนนี้ได้  หากมีกลไกการประสานงานเชิงนโยบายตาม
ยุทธศาสตร์ของหน่วยงานระดับภูมิภาค 

ตารางท่ี 2 การแบ่งการบริหารจัดการถนนที่เสนอ 
ระดับถนน บทบาทการเช่ือมโยงโครงข่าย หน่วยงานดูแลถนน 

Link I การเชื่อมโยงระดับประเทศ กรมทางหลวง 
Link II การเชื่อมโยงระดับภูมิภาค 
Link III การเชื่อมโยงระดับจังหวัด กรมทางหลวงชนบท 
Link IV การเชื่อมโยงระดับอ าเภอ องค์กรปกครองส่วนท้องถ่ิน 
Link V การเชื่อมโยงระดับต าบล 

ที่มา : ผู้วิจัย 

3.1 หลักกำรคัดเลือกถนน 

ระดับความส าคัญของสายทาง มีความสัมพันธ์กับความส าคัญของ
จุดหมายปลายทางที่ถนนเช่ือมต่อ 5 ระดับ โดยพิจารณาจากเส้นทางที่เชื่อม
จุดหมายปลายทางที่เหมาะสมที่สุดเพียงเส้นทางเดียว โดยมีกรอบแนวคิด
การเชื่อมโยงโครงข่ายส าหรับจุดหมายปลายทางแต่ละระดับ ดังรูปที่ 4 

 
ที่มา : ผู้วิจัย 

รูปท่ี 4 กรอบแนวคิดการเชือ่มโยงของ Link ทั้ง 5 ระดับ 

3.2 เกณฑ์กำรก ำหนดสถำนที่ส ำคัญ 

ระดับของสถานที่ส าคัญเป็นตัวแปรหลักในการก าหนดการเชื่อมโยง
โครงข่าย Link ระดับต่างๆ ซ่ึงแนวทางการคัดเลือก ด าเนินการไปทีละล าดับ
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• เมืองระดับยุทธศาสตร์ประเทศ
• ด่านชายแดนระดับประเทศ
• ท่าเรือระหว่างประเทศ
• ท่าอากาศยานระหว่างประเทศ

• เมืองศูนย์กลางส าคัญในภูมิภาค
• ด่านชายแดนระดับรอง
• ท่าเรือระดับภูมิภาค
• ท่าอากาศยานภายในประเทศ

• เมืองส าคัญระดับจังหวัด
• สถานีขนส่งระดับจังหวัด
• สถานที่ส าคัญระดับจังหวัด
• แหล่งกระจายสินค้าระดับจังหวัด

• สถานทีส่ าคัญระดับอ าเภอ

• ชุมชนย่อยอ่ืน ๆ
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ชั้น จากระดับ Link I ลงมาถึง Link III โดยในการศึกษานี้เป็นการคัดเลือก
โครงข่ายสายรองของกรมทางหลวงชนบทซ่ึงเป็นระดับ Link III จึงก าหนด
เกณฑ์การคัดเลือกสถานที่ส าคัญระดับ 1 ถึง 3 เท่านั้น  

โดยหลักการ สถานที่ส าคัญระดับ 1 เป็นสถานที่ส าคัญหรือเป็นเขตพื้นที่
ที่มีความส าคัญระดับประเทศและระหว่างประเทศ สถานที่ส าคัญระดับ 2 
เป็นสถานที่ส าคัญที่มีผู้คนในภูมิภาคเดียวกันรู้จักอย่างกว้างขวาง สถานที่
ส าคัญระดับ 3 เป็นสถานที่ส าคัญที่เป็นที่รู้จักกันของผู้คนภายในจังหวัด ซ่ึง
สามารถจ าแนกเกณฑ์การคัดเลือกสถานที่ส าคัญตามหลักเกณฑ์ดังกล่าว 
แยกรายประเภทของสถานที่ส าคัญได้ ดังต่อไปนี้  

2.2.1 เมือง 
ระดับ 1  เขตชุมชนของเมืองใหญ่ระดับยุทธศาสตร์ตามหลักยุทธศาสตร์

ชาติของประเทศ เป็นจุดมุ่งหมายของการเดินทางจากต่างภูมิภาคและจาก
ต่างประเทศ เช่น ย่านเศรษฐกิจใจกลางเมืองจังหวัดขอนแก่น บุรีรัมย์ 
นครราชสีมา เชียงใหม่ ภูเก็ต เป็นต้น หรือเป็นเขตชุมชนเมืองที่มีประชากร
สูง มากกว่า 50,000 คนขึ้นไป เป็นต้น 

ระดับ 2  เขตชุมชนเมืองใหญ่ศูนย์กลางส าคัญในภูมิภาค อันเป็น
จุดมุ่งหมายของคนภายในภูมิภาคหรือเมืองข้างเคียง เป็นเขตชุมชนเมืองที่
ส าคัญที่สุดของจังหวัด หรือเป็นเขตเมืองที่มีประชากรสูง มากกว่า 25,000 
คนขึ้นไป เป็นต้น 

ระดับ 3 เขตชุมชนที่เป็นที่รู้จักของคนในจังหวัดและจังหวัดข้างเคียง 
เป็นเขตชุมชนที่ถูกก าหนดอยู่ในผังเมืองรวมของจังหวัด เป็นเขตชุมชนของ
อ าเภอที่ใหญ่เป็นที่รู้จักทั้งภายในและจังหวัดข้างเคียง เช่น อ.นางรอง จ.
บุรีรัมย์, อ.ปราสาท จ.สุรินทร์, อ.พิมาย จ.นครราชสีมา หรือเป็นเขตชุมชนที่
มีประชากรสูง มากกว่า 5,000 คนขึ้นไป เป็นต้น 

2.2.2 ด่ำนชำยแดน 
ระดับ 1 ด่านชายแดนระดับประเทศเน้นการค้าขายและการผ่านแดน

เข้าออกระหว่างประเทศ รวมทั้งสามารถดึงดูดผู้คนจากภูมิภาคอื่นเพื่อมาท า
การค้าขายที่บริเวณด่านชายแดนนั้นๆ ได้ 

ระดับ 2 ด่านชายแดนที่เน้นการผ่านเข้าออกประเทศรวมถึงการค้าขาย
ที่เป็นที่รู้จักกันในระดับจังหวัด 

ระดับ 3 ไม่จัดระดับ 

2.2.3 สถำนศึกษำ 
ระดับ 1 ไม่จัดระดับ 
ระดับ 2 โรงเรียนหรือมหาวิทยาลัยขนาดใหญ่ที่มีชื่อเสียง สามารถเปิด

สอนในระดับ ปริญญาตรี โท เอกได้และมีศักยภาพที่จะสามารถสร้างงาน
ให้กับคนในพื้นที่หรือต่างพื้นที่ต่างภูมิภาคได้ ไปจนถึงสามารถดึงดูดการ
ลงทุนจากนักลงทุนทั้งที่อยู่ในพื้นที่และทั้งที่อยู่ต่างภูมิภาคได้  อาทิเช่น 
มหาวิทยาลัยส าคัญ 

ระดับ 3 โรงเรียนหรือมหาวิทยาลัยที่ สามารถสร้างงานให้กับคนใน
ท้องถิ่นได้และสามารถดึงดูดการลงทุนในระดับท้องถิ่นได้ เช่น มหาวิทยาลัย
อื่นๆ วิทยาลัยเทคนิค โรงเรียนส าคัญของจังหวัด เป็นต้น 

2.2.4 สถำนพยำบำล 
ระดับ 1 ไม่จัดระดับ  
ระดับ 2 โรงพยาบาลที่มีแพทย์สาขาหลัก 6 สาขา สาขารองและสาขา

ย่อยครบทุกสาขารับส่งผู้ป่วยในระดับสูง ระหว่างโรงพยาบาลในเขตและเขต
ใกล้เคียง อาทิเช่น โรงพยาบาลศูนย์ 

ระดับ 3 โรงพยาบาลประจ าจังหวัดมีแพทย์สาขาหลัก 6 สาขา สาขา
รองและสาขาย่อยบางสาขา สามารถรับส่งต่อผู้ป่วยในระดับมาตรฐาน อาทิ
เช่น โรงพยาบาลขนาดใหญ่ 

2.2.5 สถำนีขนส่ง 
ระดับ 1 สถานีขนส่งที่เป็นจุดศูนย์รวมของการขนส่ง ที่จะรองรับหรือ

กระจายไปยังภูมิภาคต่างๆ อาทิเช่น สถานีรถไฟชั้น 1 
ระดับ 2 สถานีขนส่งที่เป็นจุดมุ่งหมายของผู้คนจากต่างภูมิภาคและ

ภายในภูมิภาค เช่น สถานีรถไฟชั้น 2 และ 3 และสถานี บขส. เป็นต้น 
ระดับ 3 สถานีขนส่งที่เป็นจุดมุ่งหมายปลายทางของผู้คนและรถขนส่ง

จากภายในจังหวัดเดียวกัน เช่น ป้ายรถประจ าทางหลักที่มีการขึ้น-ลง 
จ านวนมาก ท่าเรือโดยสารส าคัญ เป็นต้น 

2.2.6 ท่ำเรือ 
ระดับ 1 ท่าเรือหลักของประเทศที่เป็นจุดขนส่งสินค้าระหว่างประเทศ 
ระดับ 2 ท่าเรือส าคัญในการขนส่งสินค้าในภูมิภาคและระหว่างจังหวัด 
ระดับ 3 ไม่จัดระดับ 

2.2.7 ท่ำอำกำศยำน 
ระดับ 1 ท่าอากาศยานนานาชาติ ที่มีเท่ียวบินพาณิชย์จากต่างประเทศ

ขึ้นและลงจอดตลอดวัน 
ระดับ 2 ท่าอากาศยานที่มีเที่ยวบินพาณิชย์เฉพาะภายในประเทศ 
ระดับ 3 ไม่จัดระดับ 

2.2.8 แหล่งผลิต/กระจำยสินค้ำ 
ระดับ 1 เป็นแหล่งผลิตที่มีความส าคัญระดับประเทศและระหว่าง

ประเทศ เช่น เขตนิคมอุตสาหกรรมขนาดใหญ่ของประเทศ พื้นที่การผลิตใน
เขตเศรษฐกิจพิเศษ เป็นต้น 

ระดับ 2 เป็นแหล่งผลิตหรือกระจายสินค้าที่มีความส าคัญระดับภูมิภาค 
มีการเข้าออกของสินค้าปริมาณสูง เช่น เขตนิคมอุตสาหกรรมขนาดกลาง 
ศูนย์กระจายสินค้าระดับภูมิภาค ลานกองเก็บตู้สินค้า (CY) เป็นต้น  

ระดับ 3 เป็นแหล่งผลิตหรือกระจายสินค้าที่มีความส าคัญระดับภูมิภาค 
เช่น เขตนิคมอุตสาหกรรมอื่นๆ คลังสินค้าขนาดใหญ่ เป็นต้น   

2.2.9 สถำนที่ท่องเท่ียว 
ระดับ 1 ไม่จัดระดับ 
ระดับ 2 สถานที่ท่องเท่ียวที่เป็นที่รู้จักกันทั่วประเทศรวมถึงต่างประเทศ 

มีศักยภาพในการเป็นจุดหมายปลายทางของผู้คนต่างภูมิภาค เช่น ปราสาท
หินพนมรุ้ง สนามแข่งรถ MotoGP เป็นต้น 

ระดับ 3 สถานที่ท่องเท่ียวที่เป็นที่รู้จักในพื้นที่หรือจังหวัดข้างเคียง 
เกณฑ์การคัดเลือกข้างต้นสามารถสรุปโดยสังเขปดังแสดงในตารางที่ 3 
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ตารางท่ี 3 เกณฑ์การก าหนดสถานทีส่ าคัญโดยสังเขป 
สถานที่ส าคัญ ระดับ 1 ระดับ 2 ระดับ 3 
เมือง เมืองใหญ่ระดับ

ยุทธศาสตร์
ประเทศ  

เมืองศูนย์กลาง
ส าคัญในภูมิภาค 

เมืองที่เป็นที่รู้จัก
ภายในจังหวัดและ
จังหวัดโดยรอบ 

ด่านชายแดน ด่านชายแดน
ส าคัญ
ระดับประเทศ 

ด่านชายแดนระดับ
รองลงมา 

- 

สถานศึกษา - สถานศึกษาระดับ
ภูมิภาค  

สถานศึกษาระดับ
จังหวัด 

สถานพยาบาล - โรงพยาบาลระดับ
ภูมิภาค 

โรงพยาบาลระดับ
จังหวัด 

สถานีขนส่ง - สถานีขนส่งระดับ
ภูมิภาค 

สถานีขนส่งระดับ
จังหวัด 

ท่าเรือ ท่าเรือส าคัญ
ระหว่างประเทศ 

ท่าเรือส าคัญระดับ
ภูมิภาค 

- 

ท่าอากาศยาน ท่าอากาศยาน
ระหว่างประเทศ 

ท่าอากาศยาน
ภายในประเทศ 

- 

แหล่งผลิต/ 
กระจายสินค้า 

นิคมอุตสาหกรรม
ขนาดใหญท่ี่เป็น
แหล่งผลิตที่ส าคัญ
ของประเทศ 

นิคมอุตสาหกรรม
ขนาดกลาง 
แหล่งกระจาย
สินค้าระดับ
ภูมิภาค 

นิคมอุตสาหกรรม
อื่นๆ 
แหล่งกระจาย
สินค้าระดับจังหวัด 

สถานที่ท่องเท่ียว - สถานที่ท่องเที่ยว
ส าคัญที่รู้จัก
ระดับประเทศ 

สถานที่ท่องเที่ยว
ส าคัญที่รู้จักใน
จังหวัดใกล้เคียง 

ที่มา : ผู้วิจัย 

นอกจากนี้การก าหนดต าแหน่งของสถานที่ส าคัญควรพิจารณาถึง
ระยะห่างของสถานที่ต่างๆ เพื่อไม่ให้เส้นทางถนนที่ คัดเลือกเพื่อเชื่อม
สถานที่ส าคัญมีจ านวนมากเกินไป ยกตัวอย่างเช่น ในกรณีที่เป็นเมืองใหญ่ 
อาจมีสถานที่ส าคัญระดับสูงกระจุกตัวอยู่ ในย่านใดย่านหนึ่ง ซ่ึงลักษณะ
ดังกล่าวจ าเป็นต้องอาศัยผู้เชี่ยวชาญในพื้นที่ก าหนดลักษณะต าแหน่งของ
สถานที่ส าคัญตัวแทนเฉพาะย่านนั้นๆ เพียงแห่งเดียว เพื่อความแม่นย าใน
การพิจารณาการเชื่อมโยงโครงข่ายให้เกิดประสิทธิภาพ 

3.3 เกณฑ์และแนวทำงขั้นตอนกำรเชื่อมต่อโครงข่ำย 

การเชื่อมต่อโครงข่ายด าเนินการโดยวิธีการแบบ Vector โดยมี
โครงสร้าง Network ซ่ึงประกอบไปด้วยสถานที่ส าคัญแทนด้วย Node และ
เส้นทางแทนด้วย Link ซ่ึงการวิเคราะห์โครงข่ายนั้นจ าเป็นต้องก าหนดระดับ
ของ Node โดยใช้หลักเกณฑ์การก าหนดระดับความส าคัญของสถานที่ต่างๆ 
ดังที่ได้กล่าวไปในส่วนที่แล้ว โดยระบุต าแหน่งตามพิกัดจริง  

ขั้นตอนถัดมาคือการก าหนดระดับของ Link โดยการสร้างเส้นโครงข่าย
ในอุดมคติเชื่อมจาก Node สู่ Node โดยเส้นดังกล่าวจะลากเป็นเส้นตรง
เชื่อมจาก Node ในระดับเดียวกันก่อน หลังจากนั้นจึงกระจายออกจาก 
Node ในระดับที่รองลงไป โดยก าหนดระดับของโครงข่ายตามสถานที่ส าคัญ
ในระดับต่ าที่สุด โดยมีเกณฑ์ ดังแสดงในตารางที่ 4 โดยมีแผนภาพขั้นตอน
การด าเนินการคัดเลือกโครงข่ายระดับ 1 – 3 ในอุดมคติ ดังรูปที่ 5 

ตารางท่ี 4 เกณฑ์การก าหนดระดับความส าคัญของโครงขา่ย 
ระดับของ Link การเช่ือมโยงสถานท่ีส าคัญ 

ระดับ Link I เชื่อมต่อสถานที่ส าคัญระดับ 1 กับระดับ 1   
ระดับ Link II เชื่อมต่อสถานที่ส าคัญระดับ 2 กับระดับ 1   

เชื่อมต่อสถานที่ส าคัญระดับ 2 กับระดับ 2 
ระดับ Link III เชื่อมต่อสถานที่ส าคัญระดับ 3 กับระดับ 1   

เชื่อมต่อสถานที่ส าคัญระดับ 3 กับระดับ 2 
เชื่อมต่อสถานที่ส าคัญระดับ 3 กับระดับ 3 

ที่มา : ผู้วิจัย 

3.4 กำรคัดเลือกเส้นทำงจริงตำมแนวโครงข่ำยอุดมคต ิ

การคัดเลือกเส้นทางตามแนวโครงข่ายในอุดมคติ ด าเนินการโดย
คัดเลือกเส้นทางที่เหมาะสมที่สุดเพียงเส้นทางเดียวที่แสดงถึงการเชื่อมโยง
ตามโครงข่ายในอุดมคติ ความเหมาะสมของเส้นทางพิจารณาจากเกณฑ์การ
คัดเลือกตามล าดับ ซ่ึงก าหนดตามความส าคัญของการเชื่อมโยงเป็นหลัก 
แล้วจึงคัดเลือกโดยเกณฑ์รองอื่นๆ รวม 4 ล าดับ ดังนี้ 

เกณฑ์หลัก (ล าดับที่  1) การเชื่อมโยง (Connectivity) คัดเลือก
เส้นทางที่มีการเชื่อมโยงตามเส้นทางที่ได้ก าหนดในอุดมคติ ทั้งนี้หากมี
มากกว่า 1 เส้นทาง ในเลือกเส้นทางที่สั้น ความยาวเมื่อเทียบเป็นสัดส่วนกับ
เส้นทางในอุดมคติไม่ควรเกิน 1.3-1.5 (อาจเร่ิมจากเกณฑ์ 1.5 แต่สามารถ
ปรับเกณฑ์ให้แคบลงถึง 1.3 ได้ขึ้นกับจ านวนเส้นทางที่พบ) แต่หากมีเส้นทาง
ที่มีลักษณะการเชื่อมโยงมากกว่า 1 เส้นทาง ให้ใช้เกณฑ์ล าดับถัดไปคัดเลือก 

เกณฑ์รอง (ล าดับที่ 2) ความต่อเน่ือง (Continuity) เส้นทางที่มี
ลักษณะความต่อเนื่อง มีจ านวนการเปลี่ยนทิศทางแยกน้อย เป็นเส้นทางที่
ควรถูกคัดเลือก หากมีเส้นทางที่มีความต่อเนื่องในลักษณะเดียวกันซ้ าซ้อน
กันมากกว่า 1 เส้นทาง ให้ใช้เกณฑ์ล าดับถัดไปคัดเลือก 

เกณฑ์รอง (ล าดับที่ 3) การใช้งานของรถบรรทุก (Composition) 
เส้นทางที่มีปริมาณสัดส่วนรถบรรทุกหนักใช้งานสูงควรถูกคัดเลือก หากมี
เส้นทางที่มีปริมาณรถบรรทุกหนักสูงซ้ าซ้อนกันมากกว่า 1 เส้นทาง ให้ใช้
เกณฑ์ล าดับถัดไปคัดเลือก 

เกณฑ์รอง (ล าดับที่  4) ปริมาณจราจร (Capacity) เส้นทางที่มี
ปริมาณจราจรสูงกว่า ควรถูกคัดเลือกให้เป็นเส้นทางตามลักษณะการ
เช่ือมโยงที่ได้ก าหนด 
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ที่มา : ผู้วิจัย 
รูปท่ี 5 ตัวอย่างแผนผงัล าดับการวางโครงขา่ยในอุดมคต ิ

4. ผลการคัดเลือกโครงข่ายถนนระดับ Link III ในพื้นที่ศึกษา 

การคัดเลือกโครงข่ายถนนระดับ Link III ได้ด าเนินการในพื้นที่ภายใต้
ก ากับของส านักงานทางหลวงชนบทที่ 5 (นครราชสีมา) ครอบคลุมพื้นที่
จังหวัด นครราชสีมา ชัยภูมิ บุรีรัมย์ และสุรินทร์ โดยน าเกณฑ์และแนวทาง
ขั้นตอนการคัดเลือกโครงข่ายถนนที่ได้แสดงในส่วนที่ผ่านมาประยุกต์ใช้
คัดเลือกเส้นทางถนนภายในพื้นที่ รวมไปถึงจังหวัดข้างเคียง โดยคัดเลือก
เส้นทางจากถนนที่มีอยู่ในปัจจุบันของกรมทางหลวงชนบท (ทช.) และ
องค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น (อปท.) ตลอดจนถนนที่อยู่ภายใต้แผนการ
ก่อสร้างใหม่ของทช. โดยอาจมีการคัดเลือกถนนบางส่วนของกรมทางหลวง
มาเพื่อใช้เป็นเส้นทางต่อเชื่อมสั้นๆ หากไม่สามารถหาเส้นทางอื่นๆ ที่เป็น
ถนนของ ทช. และ อปท. ได้ 

ผลการคัดเลือกสามารถแสดงได้ดังรูปที่ 6 โดยภาพทางด้านซ้ายแสดง
โครงข่ายของทางหลวงชนบทในปัจจุบัน ซ่ึงมีลักษณะเป็นถนนสายสั้นๆ ไม่
ต่อเช่ือมกันเอง มีลักษณะคล้ายตัวหนอน เมื่อท าการก าหนดโครงข่ายระดับ 
Link I – III ดังภาพกลาง ท าให้ได้แนวโครงข่ายอุดมคตติามทฤษฎี จากนั้นจึง
ด าเนินการคัดเลือกโครงข่ายระดับ Link III จากเส้นทางที่มีอยู่ แสดงดังภาพ
ขวามือ 

ระดับ 2

ระดับ 3

ระดับ 3

ระดับ 3

ระดับ 1

ระดับ 2ระดับ 1

ระดับ 2

ระดับ 2

ระดับ 1

ระดับ 1

ระดับ 1

ระดับ 1

ระดับ 2

ระดับ 2

ระดับ 2

ระดับ 3

ระดับ 3
ระดับ 3

ระดับ 3

ระดับ 3

ระดับ 3

ระดับ 3
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รูปท่ี 6 ผลการคัดเลือกโครงข่ายสายรองที่ส าคัญระดับ Link III ในพืน้ที่ สทช.5 (นครราชสีมา)

4.1 กำรวิเครำะห์ผลกำรคัดเลือกโครงข่ำย 

การคัดเลือกโครงข่ายตามเกณฑ์ Link I – III สามารถคัดเลือกโครงข่าย
ใหม่ ที่มีความเช่ือมโยงกันเป็นเส้นทางต่อเนื่อง ซ่ึงเป็นเส้นทางที่มีประโยชน์
ในลักษณะเป็นโครงข่ายสายรองเพื่อการให้บริการประชาชนเดินทางใน
ระดับจังหวัดสู่จังหวัด และภูมิภาคสู่จังหวัด ตามแนวทางที่ ร่ำงแผนปฏิบัติ
กำรก ำหนดขั้นตอนกำรกระจำยอ ำนำจให้องค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น ฉบับที่ 
3 (พ.ศ. ...) ได้ก าหนดไว้ 

โครงข่ายระดับ Link III ที่คัดเลือกส่วนใหญ่ เป็นโครงข่ายเชื่อมสถานที่
ส าคัญประเภทเมืองในระดับที่ 3 กล่าวคือ เป็นชุมชนที่มีความส าคัญใน
ระดับจังหวัด และเชื่อมโยงจากชุมชนดังกล่าวกับสถานที่ส าคัญอื่นๆ เช่น 
สถานศึกษา สถานพยาบาล และสถานที่ท่องเที่ยวส าคัญในระดับจังหวัด 
นอกจากนี้ เส้นทางระดับ Link III ที่มีจุดเริ่มต้น-สิน้สุดใกล้กับโครงข่ายระดับ 
Link I และ Link II จะเชื่อมโยงไปโครงข่ายระดับที่สูงกว่าด้วย เพื่อเป็น
เส้นทางกระจายการจราจรในโครงข่าย 

จากการวิเคราะห์ดังแสดงในตารางที่ 5 พบว่า หากมีการก าหนดให้กรม
ทางหลวงชนบทเป็นผู้ดูแลโครงข่ายระดับ Link III จะท าให้ ทช. มีระยะทาง
เพิ่มขึ้นร้อยละ 22 โดยระยะทางโครงข่ายของ ทช. ที่อยู่ภายใต้พื้นที่ก ากับ
ของ ส านักงานทางหลวงชนบทที่ 5 (นครราชสีมา) ในปัจจุบันที่มีระยะทาง 
4,389.27 กม. และ ระยะทางโครงข่ายใหม่ที่เป็นระดับ Link III มีระยะทาง 
5,344.52 กม. นอกจากนี้เมื่อวิเคราะห์ระยะทางถนนที่คัดเลือกระดับ Link 
III ตามหน่วยงานปัจจุบันที่ดูแลอยู่พบว่า ถนนที่ได้คัดเลือกร้อยละ 53 เป็น
ถนนของกรมทางหลวงชนบท (ถนนร้อยละ 19 เป็นถนนที่เสนอสร้างใหม่
ภายใต้แผนงานของ ทช.) และร้อยละ 46 เป็นขององค์กรปกครองส่วน
ท้องถิ่น โดยมีถนนที่เป็นส่วนต่อเชื่อมระยะทางสั้นๆ ประมาณร้อยละ 1 เป็น
ถนนของกรมทางหลวง ซ่ึงแสดงให้เห็นถึงความจ าเป็นในการด าเนินการถ่าย
โอนระหว่างหน่วยงานในอนาคต 

ตารางท่ี 5 ระยะทางของถนนที่คัดเลอืกใหม่ตามระดับ Link III เปรียบเทียบกับ
ระยะทางถนนเดมิและหน่วยงานที่ดูแลเดิมภายใต้พ้ืนที่ศึกษา สทช.5  

ประเภทโครงข่ายท่ีศึกษา 
ระยะทาง (กม.) 

รวม ทล. ทช. อปท. 
โครงข่ายปัจจุบันของ ทช. 4,389.27 - 4,389.27 - 
โครงข่ายใหม่ระดับ Link III  5,344.52 34.60  

(1%) 
2,856.75  

(53%) 
2,453.18  

(46%) 
ที่มา : ผู้วิจัย 

4.2 ผลกำรสัมภำษณ์ผู้บริหำรระดับจังหวัด 

ในเดือน ก.พ. 2565 ผู้วิจัยได้ลงพื้นที่เพื่อสอบถามความคิดเห็นของ
ผู้บริหารระดับจังหวัดของหน่วยงานกรมทางหลวงชนบท เกี่ยวกับหลักการ
คัดเลือกโครงข่ายสายรองที่ส าคัญเชื่อมโยงภูมิภาคสู่จังหวัดและจังหวัดสู่
จังหวัด โดยส่วนราชการที่ได้สอบถามความคิดเห็นประกอบด้วย ส านักงาน
ทางหลวงชนบทที่ 5 (นครราชสีมา) และหน่วยงานภายใต้ก ากับ ได้แก่ แขวง
ทางหลวงชนบทนครราชสีมา แขวงทางหลวงชนบทชัยภูมิ แขวงทางหลวง
ชนบทสุรินทร์ และแขวงทางหลวงชนบทบุรีรัมย์ 

ในเบื้องต้นหน่วยงานในพื้นที่มีความเข้าใจแนวทางการคัดเลือก
โครงข่ายดี ผู้บริหารของหน่วยงานในพื้นที่มีความคิดเห็นไปในทางที่
สอดคล้องกับเส้นทางที่ผู้วิจัยได้จัดท า และมีการตอบรับในเชิงบวกต่อการ
พัฒนาโครงข่ายสายรองที่ส าคัญ เพราะจะท าให้กรมทางหลวงชนบทมีถนนที่
เช่ือมโยงระหว่างกัน และเป็นการสร้างความเข้มแข็งให้กับอนาคตของกรม
ทางหลวงชนบท ในการเป็นผู้พัฒนาโครงข่ายถนนสายรอง  

อย่างไรก็ตามผู้บริหารหน่วยงานในพื้นที่ ได้เสนอแนะให้เพิ่มเส้นทางที่
ส าคัญลงในแผนที่ ลักษณะของเส้นทางส าคัญที่เพิ่มเติมเข้ามาประกอบด้วย
เส้นทางที่เข้าสู่สถานที่ส าคัญ เช่น สถานที่ท่องเที่ยว หรือสถานีรถไฟหลักที่มี
แผนจะพัฒนาในอนาคต หรือด่านชายแดนที่มีแผนจะเปิดเป็นจุดผ่านแดน
ส าคัญ เป็นต้น นอกจากนี้เส้นทางที่เสนอเพิ่มเติมยังประกอบไปด้วยเส้นทาง
ที่มีปริมาณจราจรสูง รวมถึงเส้นทางที่กรมทางหลวงชนบทได้ใช้งบประมาณ
ในการลงทุนสูงในการพัฒนามาอย่างต่อเนื่อง  

สาเหตุของการเสนอเส้นทางเพิ่มเติมเนื่องจากต าแหน่งของสถานที่
ส าคัญที่ผู้วิจัยได้คัดเลือกมานั้นเป็นเพียงต าแหน่งที่ปรากฏตามเอกสารข้อมูล
ทางการที่สามารถค้นหาได้ ซ่ึงมีความคลาดเคลื่อนไปจากสภาพการณ์ที่
ปรากฏ จึงต้องอาศัยความเข้าใจของคนในพื้นที่ในการก าหนดเส้นทาง
เช่ือมโยงสถานที่ส าคัญด้วยอีกทางหนึ่ง 

ในขั้นถัดไป ผู้วิจัยมีความเห็นว่าการศึกษาสามารถต่อยอดได้ สาม
แนวทาง แนวทำงแรก คือการปรับปรุงระเบียบวิธีการคัดเลือกสถานที่ส าคัญ
ระดับต่างๆ ให้ครอบคลุม และมีความแม่นย าตรงกับบริบทของแต่ละพื้นที่ 
อาทิเช่น การพิจารณาก าหนดต าแหน่งสถานที่ส าคัญที่เป็นตัวแทนในระดับ
ย่านเพื่อลดความซ้ าซ้อนของเส้นทางที่คัดเลือก แนวทำงที่สอง คือการศึกษา
แนวทางการน าหลักการที่เสนอในบทความนี้ไปประยุกต์ใช้ให้ครอบคลุมทั้ง
ประเทศ ซ่ึงจ าเป็นต้องมีการปรับปรุงให้สามารถวิเคราะห์ข้อมูลจ านวนมาก
ได้อย่างมีประสิทธิภาพ แนวทำงที่สำม คือการศึกษาแนวทางการเตรียมการ
ส าหรับการถ่ายโอนระหว่าง ทช. กับ อปท. รวมทั้งแนวทางการออกแบบ
เพื่อพัฒนาถนนสายรองที่ส าคัญให้เกิดประโยชน์แก่ผู้ใช้ทาง  
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5. บทสรุป 

บทความฉบับนี้ศึกษาแนวทางการจัดประเภทถนนและเสนอให้ใช้
หลักการ Link & Place เพื่อก าหนดระดับความส าคัญของโครงข่ายถนน 
ทั้งสิ้น 5 ระดับ โดยเสนอให้กรมทางหลวงชนบทที่มีหน้าที่ดูแลถนน
โครงข่ายสายรองเป็นผู้ดูแลถนนระดับ Link III จากผลการคัดเลือกเส้นทาง
โดยวิธี Link & Place ในพื้นที่ศึกษาของส านักงานทางหลวงชนบทที่ 5 
(นครราชสีมา) พบว่าถนนโครงข่ายที่คัดเลือกมีความเหมาะสมในการเป็น
โครงข่ายเชื่อมโยงระดับจังหวัด และมีความต่อเนื่องเหมาะแก่การให้
ประชาชนใช้บริการเป็นโครงข่ายสายรอง ทั้งนี้การสอบถามความคิดเห็น
จากผู้บริหารของกรมทางหลวงชนบทในพื้นที่ศึกษาพบว่ามีความเห็นด้วย
กับแนวทางการคัดเลือกที่เสนอ ซ่ึงมีความเหมาะสมที่จะเป็นเกณฑ์ในการ
ก าหนดโครงข่ายสายรองทั่วประเทศต่อไป 
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