
 

วิทยานิพนธ 

การพัฒนาทางเทาเพื่อสงเสรมิการสัญจรแบบไมใชเครื่องยนต 
กรณีศึกษา พื้นที่โดยรอบสถานีรถไฟฟาบีทีเอส 

FOOTPATH DEVELOPMENT FOR ENCOURAGING  
NON-MOTORIZED TRANSPORTATION:  

CASE STUDY AREAS AROUND BTS STATIONS, BANGKOK 
 
 

นายพงศธร ตันอารีย 
 

 
 
 

 

บัณฑิตวิทยาลัย มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร 
พ.ศ. 2550 



 

  

  

ใบรับรองวิทยานิพนธ 
บัณฑิตวิทยาลัย  มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร 

   

ปริญญา 
   

สาขา  ภาควชิา 
  

เร่ือง การพัฒนาทางเทาเพื่อสงเสริมการสัญจรแบบไมใชเครื่องยนต กรณีศึกษา พื้นที่โดยรอบ
 สถานีรถไฟฟาบีทีเอส 
  
 Footpath Development for Encouraging Non-motorized Transportation: Case Study 
 Areas around BTS Stations, Bangkok 
  

นามผูวิจัย นายพงศธร  ตนัอารีย 

ไดพิจารณาเหน็ชอบโดย  

อาจารยท่ีปรึกษาวิทยานิพนธหลัก  

 (  ) 
อาจารยท่ีปรึกษาวิทยานิพนธรวม  

 (  ) 
หัวหนาสาขาวชิา  

 (  ) 
  

  
 บัณฑิตวิทยาลัย  มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตรรับรองแลว 

  

 (  ) 
 คณบดีบัณฑติวิทยาลัย 

 วันท่ี  เดือน  พ.ศ.   

 

การวางผังเมืองและสภาพแวดลอมมหาบัณฑิต 

การวางผังเมืองและสภาพแวดลอม การวางผังเมืองและสภาพแวดลอม 

อาจารยศราวุธ  เปรมใจ, Doctorat 

 ผูชวยศาสตราจารยวนัด ี พินจิวรสิน, Ph.D. 

รองศาสตราจารยวินยั  อาจคงหาญ, M.A. 

ผูชวยศาสตราจารยอารยา  ศานติสรร, คพ.ม. 



วิทยานพินธ 
 

เร่ือง 
 

การพัฒนาทางเทาเพื่อสงเสริมการสัญจรแบบไมใชเครื่องยนต  
กรณีศึกษา พืน้ที่โดยรอบสถานีรถไฟฟาบีทีเอส 

 
Footpath Development for Encouraging Non-motorized Transportation:  

Case Study Areas around BTS Stations, Bangkok  
 
 
 
 
 
 

โดย 
 

นายพงศธร  ตันอารีย 
 

 
 
 
 
 

เสนอ 
 

บัณฑิตวิทยาลยั  มหาวิทยาลยัเกษตรศาสตร 
เพื่อความสมบรูณแหงปริญญาการวางผังเมืองและสภาพแวดลอมมหาบัณฑิต 

พ.ศ. 2550   
 
 



 พงศธร  ตันอารีย  2550: การพัฒนาทางเทาเพื่อสงเสริมการสัญจรแบบไมใชเครื่องยนต กรณีศึกษา 
พ้ืนที่โดยรอบสถานีรถไฟฟา บีทีเอส กรุงเทพมหานคร  ปริญญาการวางผังเมืองและสภาพแวดลอม
มหาบัณฑิต สาขาวิชาการวางผังเมืองและสภาพแวดลอม  ภาควิชาการวางผังเมืองและสภาพแวดลอม  
อาจารยที่ปรึกษาวิทยานิพนธหลัก: อาจารยศราวุธ  เปรมใจ, Doctorat  237 หนา 

 
 

วัฒนธรรมการใชรถยนตของคนในกรุงเทพมหานคร สงผลใหสัดสวนการใชงานของทางเดนิเทาตอ
พ้ืนที่ถนนลดลง การเดินเทาเปนไปดวยความลําบาก ขาดความปลอดภัยในการใชงาน เนื่อง จากปญหาสภาพ
ทางเดินชํารุด ปญหามลภาวะ ปญหาเสนทางเดินไมตอเนื่องขาดการเชื่อมตอกับระบบขนสงมวลชนอยางเปน
ระบบ 
 

วัตถุประสงคหลักของงานวิจัย คือ นําเสนอวิธีการและกระบวนการที่จะนําไปสูการเพิ่มขึ้นของการ
สัญจรทางเทาของประชาชนในแตละพื้นที่ โดยอาศัยการปรับปรุง พัฒนาพื้นที่ทางดานกายภาพ สังคม และ 
สภาพแวดลอม เพื่อใหเกิดบรรยากาศในการรับรูที่นาพึงพอใจเกิดเปนรูปแบบของวัฒนธรรมในการเดินเทา 
(pedestrian culture) บริเวณโดยรอบสถานีรถไฟฟา ทั้งนี้เพื่อลดปริมาณการใชรถยนต เพื่อแกไขปญหาการใช
ทรัพยากรธรรมชาติที่สิ้นเปลืองอันเปนปญหาสําคัญที่สงผลตอภาพรวมทางเศรษฐกิจของประเทศ  
 

ขั้นตอนการศึกษาเริ่มจากการทบทวนวรรณกรรมควบคูไปกับการศึกษาจากงานวิจัยที่เกี่ยวของเพื่อให
เขาใจถึงสภาพปญหาและอุปสรรคในการพัฒนาระบบการสัญจรทางเทาที่ผานมากอนนําไปใชเสนอแนวทางใน
การพัฒนาที่มคีวามเหมาะสมกับบริบทของกรุงเทพฯ จากนั้นนําผลที่ไดจากการวิเคราะหมาตรวจสอบหา
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An automobile culture of people in Bangkok results in reducing of walking spaces on roads. 
Walking is difficult and unsafe due to deteriorated and disconnected footpaths, pollution and no 
systematic connection to efficient public transportation. 
  

Main objective of this study is to encourage pedestrian culture for reducing of automobile 
usage which resolves the problem of petrol importation, the significant factor that effect to overall 
domestic economy. This study will propose the method which will lead to increasing of sidewalk 
usage by improving conditions of footpaths, developing physical areas, socialness and environment to 
bring about the satisfied perception of pedestrian culture model. 
  

The first step of this study is repeating from literary works and concerned theories for 
understanding of problem conditions and impediments about the previous development of pedestrian 
system before present the new developing trend which appropriates for Bangkok manner. After that, to 
verify the possible tendency and concerned theories for adjusting the desire of footpath space in 
Bangkok areas. 
  

The result of this study finds that not only the development of physical footpath for 
universal standard, but also having the creation of suitable environment can afford a walking by 
attractive activities which support a better atmosphere and operate with various techniques that are 
appropriate for different unique areas. Finally, the conclusion of this study is the proposal for activities 
center where has a good environment that can create a potential meeting or other activities and lead to 
establish a social association which is essential for activating the model of Livable Street and increase 
to pedestrian culture. 
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ภาพที ่ หนา 

  
4.6 ผังแสดงตําแหนง และสภาพทางเดินเทาหลักและเสนทางเดินรองริมถนน

พญาไท 86 
   
4.7 พฤติกรรม และสภาพบรรยากาศทางเดินภายในยานสยามสแควร 87 
   
4.8 ผังการใชงานพื้นที่ทางเดนิเทาและถนนบริเวณพืน้ที่ศึกษายานสยามสแควร 87 
   
4.9 ภาพขยายบริเวณจุดเชื่อมตอของเสนทางเดนิเทาในพื้นทีก่ับเสนทางเดนิเทา

จากรถไฟฟา 
 

88 
   
4.10 เสนทางเดินลัด (By-pass) ตัดผานในพืน้ที ่โดยจะมีกิจกรรมที่เปน in-door 88 
   
4.11 ปริมาณผูใชเสนทางเดินเทาในชวงที่มีกจิกรรมพเิศษ 89 
   
4.12 พฤติกรรมการเดินรวมกลุมของผูใชพื้นที่ทางเดิน                90 
   
4.13 พฤติกรรมการแจกใบปลิวในบริเวณที่มีการสัญจรทางเทาหนาแนน 90 
   
4.14 บริเวณหนาโรงเรียนเตรยีมอุดมศึกษา และหนาจฬุาลงกรณมหาวิทยาลยั 91 
   
4.15 ปริมาณคนเดนิเทาในชวงวนังานรับปริญญา 91 
   
4.16 พฤติกรรมการใชพื้นที่ทางเดนิเทาในชวงเวลาที่มีงานรับปริญญา 92 
   
4.17 พฤติกรรมการใชเสนทางเดนิเทาในชวงเวลาที่มีฝนตก 93 



(13) 
 

สารบัญภาพ (ตอ) 
 

ภาพที ่ หนา 

  
4.18 ลักษณะสภาพพื้นผิว และอุปสรรคจากพื้นผิวที่เกิดขึน้บริเวณทางเดินเทา

รถไฟฟา 94 
   
4.19 แสดงภาพอุปสรรคจากผิวทางเดินที่เกิดขึน้บนเสนทางเดินเทา 95 
   
4.20 พฤติกรรมการรุกลํ้าพื้นที่            95 
   
4.21 สภาพทางเดินเทาริมถนนหลัก บริเวณสถานีรถไฟฟาสยาม 96 
   
4.22 แสดงขยะเกลือ่นทางเดิน บริเวณดานหนารานสะดวกซื้อ 96 
   
4.23 ความไมเปนระเบียบของการใชพื้นที่ ที่กอใหเกดิสุขลักษณะที่ไมเหมาะสม 97 
   
4.24 ทางเดินเทาริมสถานีรถไฟฟาสยาม 97 
   
4.25 พฤติกรรมการขนถายสินคา  98 
   
4.26 สัดสวนของการใชพื้นที่ถนน 98 
   
4.27   พฤติกรรมการไมขามถนนในบริเวณที่จัดเตรียมไวให 99 
   
4.28 พฤติกรรมของผูใชที่ขามทางมาลายเมื่อสัญญาณไฟหามขาม 99 
   
4.29 การขาดความตอเนื่องของเสนทางเดินเทา 99 
   



(14) 
 

สารบัญภาพ (ตอ) 
 

ภาพที ่ หนา 

  
4.30 พฤติกรรมการนั่งทํากิจกรรมริมทางเทา    100 
   
4.31 พฤติกรรมการเดินแบบกระจายตัวและสัดสวนทางเดินเทาตอถนน 101 
   
4.32 แสดงการพัฒนาพื้นทีว่างริมทางเดินเทา 102 
   
4.33 แสดงพื้นที่ลานจอดรถกอนปรับปรุง                              103 
   
4.34 พื้นที่ลาน HARD ROCK CAFÉ 103 
   
4.35 แสดงบรรยากาศถนนสีลมในชวงเวลากลางวันและกลางคืน 107 
   
4.36 เสนทางเดินรอง ซอยละลายทรัพย (สีลม) การเปลี่ยนสภาพจากถนนสําหรับ

รถยนต 
 

109 
   
4.37 แหลงชุมนุมสถานที่บันเทิงชาวรักรวมเพศและบารในยานสีลม 110 
   
4.38 สภาพบรรยากาศทางเดินภายในยานสีลม 111 
   
4.39 ลักษณะของเสนทางเดินเทาบริเวณถนนสีลม 112 
   
4.40 แสดงการเลือกเสนทางเดนิเทาของผูใชพื้นที่ถนนสีลม 113 
   
4.41 แสดงแผนผังและลักษณะทางเดินหลักและทางเดินรองบริเวณพืน้ที่ถนนสีลม 114 
   



(15) 
 

สารบัญภาพ (ตอ) 
 

ภาพที ่ หนา 

  
4.42   เสนทางเดินเทาที่มีความกวางเพียง 1 เมตร ซ่ึงถือวาต่ํากวามาตรฐานที่กาํหนด

เอาไว 
 

115 
   
4.43 สภาพทางเดินเทาที่แคบทําใหเกิดการแออดัของการสัญจร 116 
   
4.44 พฤติกรรมการเดินเทาบนพื้นถนน 116 
   
4.45 ปริมาณขยะจํานวนมากและการทิ้งขยะเกลื่อนทางเดิน  117 
   
4.46 การทําความสะอาดพื้นที่บริเวณถนนสีลม 117 
   
4.47 พฤติกรรมที่เกดิมลพิษจากการเผากระดาษจากรานคา 118 
   
4.48 ปญหาการใชทางเดินขามถนนบริเวณสถานีศาลาแดง 118 
   
4.49 ผูวาราชการกรงุเทพมหานคร รณรงคหยุดภาวะโลกรอน 119 
   
4.50 ลักษณะทางกายภาพ ของพืน้ที่สําคัญในยานสุขุมวิท 125 
   
4.51 แสดงลักษณะการใชเสนทางเดิน 126 
   
4.52 แสดงแผนผังและลักษณะทางเดินเทาบริเวณสถานีรถไฟฟาถนนสุขุมวิท 128 
   
4.53 ลักษณะทางเดนิที่ขาดซึ่งกิจกรรม 129 
   



(16) 
 

สารบัญภาพ (ตอ) 
 

ภาพที ่ หนา 

  
4.54 แสดงการกระจุกตัวของกิจกรรมบนทางเดนิบริเวณทางขึ้น-ลงสถานีรถไฟฟา 130 
   
4.55 แสดงสภาพทางเดินที่ชํารุด และมีการซอมแซมอยูเปนประจํา  131 
   
4.56 แสดงปญหาทางกายภาพที่เกดิจากการรื้อผิวทางเดนิ 131 
   
4.57    แสดงปริมาณตูโทรศัพทสาธารณะจํานวนมากบนทางเดนิ 131 
   
4.58 แสดงทางกายภาพของทางเดินริมถนนสุขุมวิท 132 
   
4.59 สภาพอากาศทีร่อนจัดในชวงกลางวันและฝุนควันจากรถยนต 133 
   
4.60 โครงการวางทอประปาสงผลใหตองร้ือผิวทางเดินบางสวนเพื่อวางทอประปา 135 
   
4.61 สภาพผิวทางเดินหลังการพฒันาระบบสาธารณูปโภค 135 
   
4.62 การจับจองพื้นที่จาก กลุมผูใชรถจักรยานยนตพื้นที่สยามสแควร  140 
   
4.63 การจับจองพื้นที่จาก กลุมคนเดินเทา 140 
   
4.64 การจับจองพื้นที่สําหรับขายสินคาทํามือและสินคาอื่นๆพื้นที่สยามสแควร 141 
   
4.65   การยึดครองอาณาเขตบนพืน้ที่ทางเดินเทาโดยหาบเร บริเวณพืน้ที่สยามสแควร 141 
   



(17) 
 

สารบัญภาพ (ตอ) 
 

ภาพที ่ หนา 

  
4.66   การลุกลํ้าพื้นที่ทางเดินเทาจากผูใชรถยนตจักรยานยนตรับจางบริเวณถนน

สุขุมวิท 141 
   
4.67   การลุกลํ้าพื้นที่ทางเดินเทาจากผูใชรถจักรยานยนต ของพื้นที่ สยาม สีลม 

สุขุมวิท 
 

142 
   
4.68 แสดงสภาพการใชทางเทาบริเวณหนาซอย 3 ถนนสีลม วันที่หามตั้งแผงลอย 143 
   
4.69 แสดงสภาพการใชทางเทาบริเวณหนาซอย 3 ถนนสีลม วันที่ไมหามตั้งแผงลอย 144 
   
4.70 สภาพเสนทางในวนัจันทรซ่ึงมีมาตรการหามตั้งหาบเรแผงลอย 144 
   
4.71 สภาพเสนทางเดียวกันในวันอื่นที่อนุญาตใหมีการจัดตั้งตัง้หาบเรแผงลอย 145 
   
4.72 แสดงสภาพปญหากายภาพ สังคม และสิ่งแวดลอมบริเวณยานสยาม สีลม 

และยานสุขุมวทิ 
 

145 
   
5.1 ลําดับขั้นตอนการวิเคราะหความสัมพันธระหวางลักษณะทางกายภาพตอ

พฤติกรรมทางสังคมที่เกิดขึ้นบนทางเดนิ 
 

146 
   
5.2   การมีสวนรวมของผูใชเสนทางเดินเทาตอองคประกอบบนทางเดิน 148 
   
5.3 การมีปฏิสัมพันธกับผูอ่ืน 148 
   
5.4   รานอาหารรมิทางเดินที่มีสวน Out-door ในลักษณะที่เปน terrace 149 



(18) 
 

สารบัญภาพ (ตอ) 
 

ภาพที ่ หนา 

  
5.5 แสดงกิจกรรมทางเลือกบนพืน้ที่ทางเดินเทา 149 
   
5.6 การเกิดการรวมตัวของกลุมผูใชพื้นที่ เพื่อทํากิจกรรมทางสังคม 150 
   
5.7   แสดงการครอบครองพื้นที่ถนนจากกลุมผูเดินเทาเพื่อใชทํากิจกรรม 150 
   
5.8 ผังแสดงตําแหนงสถานีและพื้นที่สําคัญโดยรอบสถานีสยามสแควร 154 
   
5.9 ผังแสดงตําแหนงการเกดิกิจกรรมทางสังดม – กลุมทางสังคม  บนพื้นที่

สยามสแควร 
 

155 
   
5.10 ผังแสดงระบบการใชที่วางบนทางสัญจรบริเวณสยาม 156 
   
5.11 ลักษณะของเสนทางเดินที่ถูกผสมผสานเขากับรานคา 157 
   
5.12 แสดงพฤติกรรมการรวมกลุมบนพื้นที่ทางเดินสาธารณะ 157 
   
5.13 พฤติกรรมของผูใชพื้นที่ที่มตีอจอมอนิเตอร 158 
   
5.14 พฤติกรรมของผูใชพื้นที่ที่มตีอรานกาแฟและเวทีการแสดงดนตร ี 158 
   
5.15 พฤติกรรมการรวมกลุมสาธารณะของผูใชพื้นที่สยาม 159 
   
5.16 แสดงกิจกรรมดึงดูดการเขาถึงพื้นที่ดวยการเดินเทาของบรเิวณพื้นทีแ่ยกราช

ประสงค 
 

160 



(19) 
 

สารบัญภาพ (ตอ) 
 

ภาพที ่ หนา 

 

5.17 
 

การจัดใหมีกจิกรรมดึงดูดการเขาถึงพื้นที่ดวยการเดินเทาของบริเวณพืน้ที่แยก
ราชประสงคในชวงเทศกาลปใหม 

 
160 

   
5.18 ผังแสดงการรวมกลุมกันทํากิจกรรม 161 
   
5.19 ผังแสดงตําแหนงสถานีและพื้นที่สําคัญโดยรอบสถานีสาลาแดง (สีลม) 162 
   
5.20 ผังแสดงตําแหนงการเกดิกิจกรรมทางสังคม – กลุมทางสังคม  บนพื้นทีสี่ลม 163 
   
5.21   ผังแสดงระบบการใชที่วางบนทางสัญจรบริเวณสีลม 164 
   
5.22 พฤติกรรมการซื้อสินคาที่วางขายตามพื้น 165 
   
5.23 พฤติกรรมการการรวมกลุมทางสังคม (กลุมตามกาล) บริเวณจุดรวมกิจกรรม 165 
   
5.24 พฤติกรรมการรวมกลุมทางสังคม (กลุมตามกาล) บริเวณระยะถอยรนหนา

อาคาร 
 

166 
   
5.25 การเกิดกิจกรรมทางเลือก บริเวณระยะถอยรนหนาอาคาร 166 
   
5.26 การขายสินคาและใหบริการที่ตอบสนองกับวิถีชีวิต 167 
   
5.27 บรรยากาศของการขายอาหารเชาบนถนนสีลมยามเชา 167 
   
5.28 UNIVERSAL EVENT พฤติกรรมอันเกิดจากเทศกาลสากล 168 
   



(20) 
 

สารบัญภาพ (ตอ) 
 

ภาพที ่ หนา 

  
5.29 การเลนดนตรขีองเหลาวณพิก (Buskin) 168 
   
5.30 พฤติกรรมทางดานความเชื่อ การเคารพที่เกดิขึ้นในพื้นที ่ 169 
   
5.31 พฤติกรรมทางดานความเชื่อในโชคลาภกบัการเสี่ยงโชค 169 
   
5.32 ผังแสดงตําแหนงสถานีและพื้นที่สําคัญโดยรอบสถานีอโศก (สุขุมวิท) 170 
   
5.33 ผังแสดงตําแหนงการเกดิกิจกรรมทางสังดม – กลุมทางสังคม บนพื้นที่

สุขุมวิท 
 

171 
   
5.34 ผังแสดงระบบการใชที่วางบนทางสัญจรบริเวณสุขุมวิท 172 
   
5.35   จุดรวมกจิกรรมบริเวณสถานีพรอมพงษและลักษณะการวางขายสนิคาที่

พื้นผิวทางเดิน 
 

174 
   
5.36   สภาพการใชงานทางเดินบริเวณทางเทาหนา วิลลามารเก็ต 174 
   
5.37   ผังแสดงระบบการใชที่วางและกิจกรรมในทางสัญจรรองของพื้นที่สุขุมวิท 175 
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บทที่ 1 
 

บทนํา 
 

ความเปนมาและความสําคญัของปญหา 
 

ปญหาการจราจรและขนสงในประเทศไทย นับเปนปญหาระดับชาตินอกจากจะสงผล
กระทบตอสังคมแลวยังกอใหเกิดมลภาวะทางอากาศ เสียง และความสั่นสะเทือน รถยนตสวน
บุคคลเปนสวนสําคัญที่ผลิตคารบอนมอนออกไซดและโอโซน (สํานักนโยบายและแผน
ทรัพยากรธรรมชาติ, 2545: 153-161) หลายพื้นทีใ่นเขตกรุงเทพมหานคร มีระดับมลภาวะทาง
อากาศสูงเกินกวาระดับมาตรฐาน โดยเฉพาะบริเวณศูนยกลางธุรกิจ ซ่ึงนอกจากจะกอใหเกิดปญหา
ดานสุขภาพจติและสุขภาพกายของประชาชนแลว ยังสงผลตอความสูญเสียทางเศรษฐกิจ คือ การ
ส้ินเปลืองพลังงานน้ํามัน คิดเปนการสูญเสียเงินตราให กบัตางประเทศเปนจํานวนมาก ประเทศไทย
ตองนําเขาพลังงานจากตางประเทศ ประมาณรอยละ 95 ของปริมาณที่ใชคิดเปนมลูคามากกวา 
600,000 ลานบาทตอป (กรมเชื้อเพลิงธรรมชาติ, 2548)  ยิ่งไปกวานัน้ความตองการใชพลังงาน
ภายในประเทศไดขยายตัวสูงขึ้นอยางตอเนื่อง ทามกลางสถานการณราคาน้ํามันในตลาดโลกที่
ปรับตัวสูงขึ้น จึงกอใหเกดิผลกระทบตอประเทศอยางรนุแรง คือ การขาดดุลทางการคา หลาย
องคกรทั้งภาครัฐและเอกชนตางเรงหามาตรการเพื่อลดการใชน้ํามัน มาตรการสําคัญที่นํามาใช คือ 
การลดการเดนิทางโดยรถยนตสวนบุคคล แตมาตรการนี้ไมประสบความสําเร็จเทาที่ควรเนื่องจาก
ประเด็นปญหาสําคัญ 3 ประการ คือ การเสียเวลาในการเดินทางและความไมสะดวก รอยละ 29.09   
ความไมสมบรูณของระบบขนสงมวลชน รอยละ 25.55  และความไมปลอดภัยในการเดินทางโดย
รถรับจางและรถโดยสารสาธารณะ รอยละ 21.12  และปญหาอื่นๆ อีกรอยละ 25.24 (สวนดุสิตโพล, 
2548)  

 
การจัดวางผังที่ดีเปนวิธีการหนึ่งที่สามารถชวยลดปริมาณการใชรถยนตสวนบุคคลลงได 

ทั้งยังชวยสงเสริมสุขภาพและปองกันโรคใหกับคนเมอืง (ภาวิณี  เอีย่มตระกูล, 2549) โดยใชการ
ปรับปรุงดานกายภาพเพื่อจดัใหมีส่ิงอํานวยความสะดวกแกคนเดินเทาและผูใชจกัรยาน เชน 
ชองทางสัญจรเพื่อเชื่อมระหวางการเดนิทางรูปแบบตางๆ เขาดวยกันและจัดสถานที่พกัคอยสําหรับ
ผูใชระบบขนสงสาธารณะ จากการ ศึกษาการใชระบบการสัญจรทางเทาและการใชจักรยานใน
บริเวณศนูยกลางเมืองในประเทศญี่ปุน พบวาสามารถประหยัดพลังงานเชื้อเพลิงในการขนสงได
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มากกวาเมืองในอเมริกาเหนอื คือในกรุงโตเกียวมีผูเดนิทางไปทํางานดวยรถยนตเพยีงรอยละ 15  
ในขณะที่ลอสแองเจลิสมีถึงรอยละ 90 (พภิพ อุดมอิทธพิงศ, 2546) เนือ่งจากกรุงโตเกียวมีระบบ
การขนสงสาธารณะที่ดกีวา เนนการใชระบบขนสงมวลชนรวมกับการสัญจรทางเทาและจักรยาน 

 
ระบบการสัญจรที่ไมใชเครือ่งยนตจะชวยพัฒนาเมืองใหเปนเมืองที่นาอยู และประชากร

ภายในเมืองมคีุณภาพชวีิตทีด่ียิ่งขึ้น ระบบโครงขายการสญัจรทางเทาที่ดีไดมาตรฐานสากล มีส่ิง
อํานวยความสะดวกมีกจิกรรมการใชงานทีส่งเสริมกับการเดินเทาและรูปแบบการใชชีวิตของคน
เมือง ผสมผสานกับระบบขนสงมวลชนที่มีประสิทธิภาพจะทําใหประชาชนในประเทศหันมาใช
ระบบขนสงมวลชนกันมากขึ้น ระบบการสัญจรที่ไมใชเครื่องยนตจะทาํใหรูปแบบของเมืองมีความ
กะทัดรัด (Compact city) เกดิความสัมพันธแบบละแวกบาน (Neighborhoods) การโตของเมือง
เปนไปอยางมปีระสิทธิภาพ (Smart growth) รองรับการเดนิทางที่ตอบสนองกับการโตของเมืองใน
อนาคต ซ่ึงตองลดการพึ่งพาทรัพยากรน้ํามนัลงใหมากทีสุ่ด 

 
สําหรับการนําระบบการสัญจรทางเทามาใชกับกรุงเทพฯซึ่งมีการขยายตัวของเมืองใน

ลักษณะที่แผขยายแบบไรทิศทาง (Urban Sprawling) จําเปนตองอาศัยระบบขนสงมวลชนรวมดวย 
จึงเริ่มพิจารณาปญหาของการใชเสนทางเดนิเทาโดยรอบพื้นที่สถานีรถไฟฟา เพื่อสนบัสนุนใหเกิด
การเดินเทารวมกับการใชระบบขนสงมวลชนอันจะเปนแนวทางแกไขปญหาที่มีประสิทธิภาพและ
มีความยั่งยืนเหมาะสมกับสภาพปญหาของกรุงเทพฯ 
 

วัตถุประสงคของการวิจัย 
 

  งานวิจยันี้มุงเนนที่จะวิเคราะหพฤติกรรมการใชระบบการสัญจรทางเทา ที่วาง และ พื้นที่
ทางสังคม ในแบบวิถีของคนกรุงเทพฯ โดยเนนพื้นที่บริเวณโดยรอบสถานีรถไฟฟา บีทีเอส เพื่อ
สรางใหเกิดรูปแบบของ วฒันธรรมการเดินเทา บนบรบิทของ วิถีชีวติ อยางไทย  

 
งานวิจยันี้ตองการที่จะเสนอวิธีการและกระบวนการที่จะนําไปสูการเพิม่ขึ้นของการสัญจร

ทางเทาของประชาชนในแตละพื้นที่ โดยอาศัยการปรับปรุง พัฒนาพื้นที่ทางดานกายภาพ 
สภาพแวดลอม และ สังคม เพื่อใหเกิดบรรยากาศในการรบัรูที่นาพึงพอใจ ถือเปนการแกไขปญหา
อยางยั่งยืน เนือ่งจากชวยลดมลภาวะทางสิ่งแวดลอม ลดปญหาการใชทรัพยากรธรรมชาติที่
ส้ินเปลืองและยังลดปญหาการจราจรที่เปนปญหาสําคัญของกรุงเทพฯ 
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สมมติฐานงานวิจัย 
 

“ถนนคือพื้นทีแ่หงสาธารณะเพื่อสาธารณะ” (Public Street for Public Use) การนําถนน
กลับมาใหประชาชนทํากจิกรรมรวมกัน โดยมุงเนนที่ความเปนเอกลักษณทางวัฒนธรรมของแตละ
ทองถ่ิน จะทําใหกลุมคนในละแวกพื้นที่สามารถใชถนนเปนพื้นทีน่ันทนาการรวมกนั ทําใหเกิด
พฤติกรรมทางสังคม (Social behavior) และวิถีชีวิตของคนในยาน (way of life) จะชวยดึงดดูใหเกดิ
ความนาสนใจ และเอื้อใหเกดิ “ปฏิสัมพันธ” ระหวางผูใชเสนทางสญัจร ซ่ึงพฤติกรรมทางสังคมนี้
จะเกิดขึ้นเมื่อมีสภาพ แวดลอมที่เหมาะสม และเอื้อตอการเกิดกจิกรรมที่เปนทางเลือกใหปฏิบัติ 
(Optional activities) ซ่ึงจะเปนตัวสงเสริมใหเกิดกจิกรรมทางสังคม (Social activities) งาน
ออกแบบที่ดีจงึไมควรเปนการออกแบบสภาพแวดลอมกายภาพที่จดัเตรียมไวอยางตายตัว โดย
ปราศจากความยืดหยุนในการเปลี่ยน แปลงตามความตองการของแตละบุคคลจึงเปนสิ่งที่พึง
หลีกเลี่ยง แตควรเปดโอกาสใหผูใชสามารถจัดการกับสภาพแวดลอมของตนเองได เพื่อใหเกิด
เอกลักษณสวนบุคคลตามที่ตองการ  
 

ขอบเขตของงานวิจัย 
 
1.  ขอบเขตดานเนื้อหา 
 

สําหรับในสวนของเนื้อหานัน้ ประเดน็สําคัญคือการศึกษาถึงดานการรับรูบริบทบน
ทางเดิน การใชที่วางบนทางเทา ปจจัยทีจ่ําเปนตอการออกแบบเสนทางเดินเทา ลักษณะเฉพาะของ
พฤติกรรมการใชเสนทางเดนิเทาของชาวกรุงเทพมหานคร ปรากฏการณที่เกีย่วกับการเดินเทาในแต
ละพื้นที่ศึกษาอันจะนําไปสูแนวทางในการพัฒนาใหเกิดรูปแบบการสัญจรทางเทาที่มีความ
เหมาะสมกับวถีิชีวิตของยานพื้นที่ศึกษา โดยสามารถที่จะตอบสนองทั้งความตองการทางดาน
รางกายและจติใจโดยมีระยะเวลาศกึษาในชวง เดือนมนีาคมพ.ศ. 2549  ถึง เดือนกรกฎาคม พ.ศ. 
2550 
 
2.  ขอบเขตดานพื้นท่ี 

 
เร่ิมกําหนดพืน้ที่ศึกษาโดยรอบสถานีรถไฟฟา บีทีเอส ทั้งหมดกอน แลวจึงทําการเลือก

สถานีที่มีปริมาณผูใชสูงสุด คือ สยาม สีลม สุขุมวิท แลวกําหนดกรอบในการเก็บขอมูลโดยรอบ
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สถานีทั้ง3ในระยะทางที่สามารถเดินได (Walk able distance) คือ 0.5 กิโลเมตร แตในการเก็บขอมูล
พื้นที่จริงจะเนนความสําคัญที่บริเวณพื้นทีท่ี่มีกิจกรรมการเดินเทาหนาแนน และ มีเสนทางเขาถึง
สาธารณะ 

 
ขอตกลงเบื้องตน 

 
งานวิจยันี้มุงเนนที่จะหาลักษณะทางเดนิเทาที่มีความเหมาะสม ทําใหผูใชตองการที่จะเดนิ

เทา และยนิดทีี่จะเปลี่ยนจากการใชรถยนตมาสูระบบขนสงสาธารณะรวมกับการเดินเทา จึงตอง
อาศัยการสังเกตจากพฤติกรรมของผูใชทางเดินเปนตัววัดระดับ ความพงึพอใจ เพื่อนําไปใชเปน
องคประกอบของทางเดินเทาที่มีความเหมาะสมกับวิถีชีวิตของชาวกรุงเทพฯ ทั้งนีจ้ะสํารวจพืน้ที่
ในชวงระยะเวลา1ปเพื่อดูแนวโนมของพฤติกรรมการใชพื้นที่และกิจกรรมที่เกิดในชวงของเดือน
เดียวกัน และศกึษารูปแบบการพัฒนาทางเดินที่เปลี่ยนไปวามีความสอดคลองกับวิถีการใชพื้นที่ของ
คนในยานเพยีงใด 
 

ขอจํากัดทางดานขอมูล 
 

พื้นที่ศึกษาเปนพื้นที่ยอยของในแตละเขต จึงทําใหไมสามารถระบุขอมูล เฉพาะยานที่
ศึกษาทางดานจํานวนการจางงาน จํานวนประชากรแฝง ทําใหขาดมิติความลึกทางดานขอมูล สังคม/
เศรษฐกิจและประชากร 

 
การขาดขอมูลเกี่ยวกับรูปแบบในการเดินทางของผูใชระบบขนสงมวลชนและรถโดยสาร

ประจําทาง (เชน จุดตนทาง จดุปลายทาง และเสนทาง) ตาํแหนงที่ขึน้ลงรถโดยสารประจําทาง 
จํานวนครั้งในการเปลี่ยนเสนทาง ซ่ึงเมืองตางๆ ทั่วโลกมักจะขาดขอมูลเหลานี้  

 
งานวิจยัช้ินนี้ตองอาศัยการวิเคราะหตีความทางดานสุนทรีภาพในการรับรูเปนสวนใหญ 

แตเนื่องจากขอมูลทางดานสุนทรียภาพเปนเรื่องของอัตวิสัย (Subjective) แตละคนยอมใหคุณคา
สุนทรียภาพทีแ่ตกตางกันไป ยังไมมีเกณฑหรือเครื่องมือในการวัดคาทีแ่นนอน ดังนัน้การศึกษา
สุนทรียภาพเมอืงซึ่งเปนสภาพแวดลอมประเภทหนึ่ง จึงใชวิธีการวัดโดยมีผูทําวิจยัเปนผู
สังเกตการณและมีกรอบแนวคิด ทฤษฎีเปนเครื่องมือในการวิเคราะหตคีวามบนแนวความคิดของ
ผูทําเปนหลักจงึอาจแตกตางจากความคดิของผูอ่ืน 
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ประโยชนท่ีคาดวาจะไดรับ 
 

สามารถวิเคราะหพฤติกรรมการใชระบบการสัญจรทางเทา ที่วาง และพื้นที่ทางสังคม ใน
แบบวิถีของคนกรุงเทพฯ บริเวณพืน้ที่โดยรอบสถานีรถไฟฟา บีทีเอส เพื่อนําไปสูวิธีการ พัฒนา
พื้นที่ใหเกิดวฒันธรรมการเดินเทาบนบรบิทของ วิถีชีวติสังคมเมืองอยางไทย 

 
เขาใจถึงปญหา สามารถนําขอมูลจากการวิเคราะหไปใชปรับปรุงพัฒนา แกปญหาพืน้ที่

ทางดานกายภาพ สภาพแวดลอม และ สภาพสังคม ทั้งยังสามารถกําหนดขอเสนอแนะวิธีการและ
กระบวนการทีจ่ะนําไปสูการเพิ่มขึ้นของการสัญจรทางเทาที่มีความเหมาะสมกับแตละพื้นที่ได 
 

นิยามศัพท 
 

วัฒนธรรม (Culture) ความหมายในทางสงัคมศาสตร คําวา วัฒนธรรม (ปฬาณี ฐิตวิฒันา, 
2523: 16) หมายถึง วิถีชีวิต (Way of life) ของมนุษยในสงัคม หรือก็คือ แบบแผนการดําเนินชวีิต
ของมนุษย ซ่ึงจะมีเนื้อหาที่เปลี่ยนแปลงอยูตลอดเวลา โดยลักษณะของวัฒนธรรมแตละกลุมจะ
แตกตางกันขึน้อยูกับ เชื้อชาติ ทองถ่ิน อายุ อาชีพ  
 

วัฒนธรรมการเดินเทา (Pedestrian Culture) คือ รูปแบบการสัญจรที่อาศัยการเดนิเทาเปน
สวนหนึ่งในการเดินทางไปยังที่ตางๆ ในทุกวันของการดําเนินชวีิตทําใหเกิดรูปแบบของการคืน
ถนนแกคนเดนิเทา (Pedestrianization) 
 

จุดหยุดพกัการเดินเทา (Pedestrian Stopping Node) หรือ โหนดทางสงัคม (Social Node) 
หมายถึง บริเวณพื้นที่ที่ถูกจดัเตรียมไวสําหรับหยดุพักจากการเดนิเนื่องจากมีระยะทางที่ไกลเกิน
กวาที่จะเดินตอเนื่องจนถึงทีห่มาย หรืออาจเกิดขึน้เพื่อใชเปนจุดรวมกจิกรรม 
 

จุดรวมกิจกรรม (Activities Node) หมายถงึ บริเวณพืน้ทีท่ี่เปนจุดรวมสําหรับทํากิจกรรม
บางอยางซึ่งอาจถูกกําหนดไวอยางชัดเจนหรือเปนเพยีงพื้นที่ที่ถูกจัดเตรียมไวรองรับสําหรับเลือก
ทํากิจกรรมไดอยางอิสระ  
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กิจกรรมเมือง (City Event) หมายถึง กิจกรรมที่เกิดในชวงเทศกาลหรอืเหตุการณสําคัญ
ตางๆที่มีความสําคัญในระดบัยาน ระดับเมือง ระดับประเทศ และระดบัสากล  
 

กิจกรรมการเดินเทา (Pedestrian Activities) หมายถึง กิจกรรมที่เกิดในการเดินเทา มี 3 
ชนิด (Gehl, 1996) 

 
- กิจกรรมที่จําเปน คือ กิจกรรมที่เกิดขึ้นเนือ่งจากหนาที ่ที่ตองทําโดยความจําเปนไม

สามารถเลี่ยงได 
 
- กิจกรรมทางเลือก คือ กิจกรรมที่เกิดขึ้นไดโดยอาศยัปจจัยทางดาน เวลา-สถานที่ และ

ส่ิงแวดลอมที่เอื้ออํานวยใหเกิดกจิกรรมนัน้ๆ 
 
- กิจกรรมทางสังคม คือ กิจกรรมทางสังคมที่เกิดขึ้นเมื่อมีการรวมตัวของคนตั้งแต2คนขึ้น

ไปในพืน้ที่ เดยีวกันเปนสิ่งทีจ่ะขาดไมไดสําหรับการชักจงูใหเกิดการใชงานเสนทางเดนิเทา 
 

การรวมกลุมสาธารณะ (Public Gathering) หมายถึง การรวมกลุมกันของมนุษยโดยมี
มาตรฐานในการรวมกลุม 3 ประการ คอื 1.มีความรูสึกเปนพวกเดยีวกัน 2.มีการกระทาํทางสังคม 3.
มีการจัดระเบยีบทางสังคม หรือ อาจแบงแยกเปน กลุมตามกาล คือ 1.กลุมชั่วคราว 2.กลุมถาวร 
(ปฬาณี ฐิตวิัฒนา, 2523: 73-74) 
 

การปฎิสัมพันธในสังคม (social interaction) คือ กระบวนการสัมพันธระหวางบุคคลกับ
บุคคลหรือกระบวนการสัมพันธระหวางบุคคลกับสิ่งเราตางๆ (สุภวรรณ พันธุจันทร, 2550) 
 

พฤติกรรม (Behavior) คือ ปฏิกิริยาของมนษุยที่มีตอส่ิงแวดลอมที่ไดรับ ซ่ึงโดยทั่วไป
ปฏิกิริยาเหสานี้โดยมากมักจะเกีย่วของกับการเคลื่อนไหว การจะเกดิพฤติกรรมไดจะตองมีสาเหตุที่
ทําใหเกิดขึ้น เรียกวา "ส่ิงกระตุน" (Stimulus) ซ่ึงหมายถึงการเปลี่ยนแปลงของสิ่งแวดลอม 
ส่ิงแวดลอมนีอ้าจจะเปนสิ่งแวดลอมภายใน หรือส่ิงแวดลอมภายนอก และอาจจะเปนสิ่งแวดลอม
ทางกายภาพ (Physical environment) หรือส่ิงแวดลอมทางสังคม (Social environment) ก็ได 
(สาขาวิชาเทคโนโลยีการผลิตสตัว สํานักวชิาเทคโนโลยีการเกษตร มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีสุรนารี, 
2550)    
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อาณาเขตสวนตัว (Personal Boundary) หมายถึง ระยะหางระหวางบุคคล ที่ตองการรักษา
ไวโดยรอบตัวเพื่อใหยังคงรบัรูไดถึงความปลอดภัย 

 
ปจจัยทางสังคม หมายถึง ปจจัยทางดาน วฒันธรรม ประเพณี วิถีชีวิต ของผูคน ไดแก 

กิจกรรม พื้นทีร่องรับกิจกรรมทางสังคม 
 

ที่วาง (Space) หมายถึง ระยะหางระหวางความเปนถ่ินทีท่ี่สามารถรับรูได ไมไดมี
ความหมายวาที่วางเปลา หรือที่วางโลง แตการกําเนดิที่วาง เกิดจากระบบความสัมพันธระหวาง
มนุษยกับสิ่งแวดลอม การใชที่วาง จึงเปนการใชประโยชนจากทีว่างดงัความหมายขางตน เพื่อ
วัตถุประสงคหรือกิจกรรมบางอยางที่มีความสัมพันธของมนุษย และเนื้อหากจิกรรม 
 

เอกลักษณ (Identity) หมายถึง ความพิเศษของสถานที่ หรือความรูสึกที่โดดเดนที่ไดรับจาก
ประสาทสัมผัส ที่ทําให ณ บริเวณนั้นมีความแตกตางจากที่อ่ืน 
 

ความรูสึกถึงการเปนสถานที่พิเศษ หมายถงึ  ความรูสึกตอสถานที่หนึ่งซึ่งมีเอกลักษณและ
โครงสรางไดกลายเปนสิ่งเราใหสามารถจดจําและรูสึกถึงความแตกตางจากสถานที่อ่ืนได 
 

การรับรูทางประสาทสัมผัส (Sensation) หมายถึง การรับรูจากการมองเห็น การไดยนิ การ
ไดกล่ิน การลิม้รส และการสัมผัส ผานทางรูปทรงทางกายภาพ หรือความเคลื่อนไหวของบางสิ่งที่มี
คุณภาพที่สามารถจับตองได เชน อาคารราน Starbuck 
 

ยาน (District) หมายถึง บริเวณหรือพื้นทีห่นึ่งที่เปนสวนประกอบของเมือง มีคุณสมบัติ
หรือลักษณะบางอยางไมวาจะเปนกิจกรรม สังคม โครงสรางทางกายภาพ ที่เปนตวักําหนดรูปแบบ
ของพื้นที่นั้นๆ  
 

เฟอรนิเจอรบนบาทวิถี (Street Furniture) หมายถึง ส่ิงอํานวยความสะดวกทั้งหลายบนบาท
วิถี ที่อยูบนถนน ทางเทา และลานสาธารณะ และที่สาธารณะอื่นๆ เฟอรนิเจอรบนบาทวิถี นับรวม
ไปถึงผิวพื้นทางเทา เกาะกลางถนน สะพานบันไดทางขาม คันหินทางเทา ทางลาด ทางมาลาย ฝา
ทอสาธารณูปโภค เชน ไฟฟา ประปา โทรศัพท และระบายน้ํา  
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บทที่ 2 
 

เอกสารงานวิจัยท่ีเกี่ยวของ 
 
 ในงานวิจยัเร่ืองการสงเสริมระบบการสัญจรทางเทา เปนการศึกษาถึงงานวิจยัที่ไดมีผูศึกษา
ไวแลวไปพรอมกับ ความสัมพันธของปจจยัในดานตางๆ และแนวความคิดทฤษฎีที่เกี่ยวของกับการ
เดินเทา และเนื่องจากสมมติฐานเบื้องตนที่วาทางเดนิเทาเปนพื้นที่ ทีใ่ชรวมกันเพื่อกจิกรรม
สาธารณะไมใชเพียงแคเสนทางสําหรับการเดินผานแตเพียงอยางเดียว แตยังไดรวมเอามิติทางสังคม 
เศรษฐกิจ กิจกรรม และวิถีชีวิตของยานทางเดินนัน้ๆ เอาไวเปนสวนหนึ่งของเสนทางเดิน ดังนั้น
แนวทางในการปรับปรุงพัฒนาจึงมีความสมัพันธกับองคความรูในศาสตรหลายสาขา จําเปนที่
จะตองนําทฤษฎีทางดานสังคมเมือง เชน การขยายตวัของเมือง การออกแบบชุมชน ความงามของ
เมือง พฤติกรรมการใชพื้นที่ และดานการรับรู มาพิจารณาควบคูไปดวย ซ่ึงทฤษฎีและแนวความคิด
ตลอดจนงานวจิัยที่เกี่ยวของ แบงออกเปน 3 สวน โดยมเีนื้อหาของทฤษฎีดังนี้  

 
ทฤษฎีและแนวความคิดทีเ่กีย่วของกับการออกแบบชุมชนเมือง  
ทฤษฎีและแนวความคิดทีเ่กีย่วกับทางเทา  
ทฤษฎีและแนวความคิดทีน่ําเสนอสําหรับพัฒนาทางเทา 

 
ทฤษฎีและแนวความคิดท่ีเก่ียวของกับการออกแบบชุมชนเมือง 

 
1.  ทฤษฎีการออกแบบชุมชนเมืองชวงทศวรรษ 1960-1970 (กําธร กุลชล, 2545: 271) 
 

มีแนวความคดิที่คํานึงถึงพฤติกรรมของมนุษยและลักษณะภูมิทัศน ดงันี้ 
 
1.1  พฤติกรรมและความโยงใยของชีวิตในสังคมเมือง คือ ทฤษฎีภูมทิัศนเมืองของคัลเลน 

(Cullen) เนนการสรางความสัมพันธระหวางสายตามนษุยกับสภาพแวดลอมของเมอืง ซ่ึงสงผลให
เกิดการจัดระเบียบบนทองถนนและทางเทา ความมีชีวิตชีวาและเสนหแบบเมืองเล็ก ๆ   
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1.2  การสรางความหลากหลายและใชท่ีดนิผสมผะเส คือ ทฤษฎีของเจน เจคอบส        
(Jane Jacops) เกี่ยวของกับชวีิตสังคมเมืองใหญ ในดานเนื้อหามักเกี่ยวของกับสภาพชีวิตจริงบน
ทองถนนและทางเทานอกจากนั้นยังมีทฤษฎีการสรางความปลอดภยับนทางเทาและถนนในยานที่
พักอาศัย การใชที่ดินอยางผสมผะเส การสรางความหลากหลายขึ้นในยานใจกลางเมอืง การสนอง
พฤติกรรมของผูใชงานมากกวาการสนองตัณหาของผูออกแบบ ฯลฯ ซ่ึงลวนแตไดรับการยอมรับ
และนําไปเปนพื้นฐานในหาทฤษฎีใหมๆ ตอไป 

 
1.3  เมืองท่ีเตบิโตอยางคอยเปนคอยไป คือ มีการโตจองเมืองไปอยางชาๆ หรืออาจเรียกวา

การโตแบบธรรมชาติ เปนทฤษฎีของคริสโตเฟอร อเล็กซานเดอร (Christopher Alex sander) 
สรุปวา เมืองที่นาอยูและมีคุณภาพชวีิตตองมีความหลากหลาย ใชที่ดนิแบบผสมผะเส ไมแยกเปน
สวนๆจากกนัโดยเดด็ขาด และองครวมที่มีความหมายมากกวาการรวมของสวนยอย เมืองที่ดีไม
จําเปนตองมแีผนแมบทซึ่งควบคุมอยางเครงครัด แตควรใหเติบโตอยางคอยเปนคอยไปโดยสราง
รหัสพนัธุกรรมขึ้นกํากับ จนกระทั่งบรรลุความเปนองครวมในที่สุด 

 
นอกจาก ทฤษฎีที่กลาวมาขางตนแลว ยังมแีนวความคิดของนักวิชาการที่สนับสนุน

และเพิ่มเติมในบางประเดน็  เชน อะมอส รัพพอพอรต (Amos  Rappoport) ผูศึกษาคนควาทางดาน
จิตวิทยา โดยเฉพาะในเรื่องที่เกี่ยวกับ  ความหมาย (Meaning) ของการรับรูสภาพแวดลอม การจัด
ระเบียบในการรับรู และรูปทรงทางกายภาพซึ่งสงผลกระทบตอพฤติกรรมมนุษย โรเบิต เวนทูรี 
(Robert  Venture) และ เดนสิ สก็อต บราวน (Danish  Scott brown) ผูซ่ึงศึกษาเรื่องความหมายของ
รูปทรง ไดพบวาปายและสัญลักษณที่โดดเดน แมเกิดขึ้นโดยปราศจากการควบคุมแตก็สามารถทํา
หนาที่ส่ือความหมายและผสานความเปนอันหนึ่งอันเดยีวกันของชุมชนเมืองไดด ี
 
2.  วิวัฒนาการของทฤษฎีการออกแบบชมุชนเมืองชวง 1980-1990 (กาํธร กุลชล, 2545: 377) 
 

วิวัฒนาการของทฤษฎีที่เกิดขึน้ลวนเปนการตอบย้ําความมัน่ใจ และเปนการประยกุตและ
พัฒนาทฤษฎีตางๆ ใหสอดคลองกับการเปลี่ยนแปลงของเมือง  ดังตอไปนี้ 

 
2.1  ทฤษฎีเมืองท่ีเติบโตแบบธรรมชาติโดย คริสโตเฟอร  อเล็กซานเดอร  

(Christopher  Alex sander) ไดพัฒนาอยางตอเนื่อง  ซ่ึงยังคงความเชื่อวาเมืองซึ่งคอยๆ ขยายตัว
อยางชาๆ โดยใชกระบวน การสรางเยื่อแกนธรรมชาติคอยกํากับควบคมุ ยอมจะรกัษาความเปน 
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องครวมและความเปนเมืองที่นาอยูไดดีกวา เมืองที่ถูกบังคับใหสรางตามกรอบผังแมบทภายใตการ
ควบคุมอยางเครงครัด  และไดเสนอทฤษฎีการเติบโตใหม ลวนเปนเรื่องเกี่ยวกับกระบวนการสราง
เยื่อแกนธรรมชาติ  ที่สามารถสรางระบบความเชื่อมโยงเพื่อควบคุมใหเกิดการเกาะเกีย่วกันอยาง
หลวมๆ ใหความรูสึกที่ผอนคลายไมตายตวั เมื่อเกดิการขยายตวั  การขยายตวันั้นจะเกิดขึ้นตาม
ความจําเปน  และขยายในลกัษณะที่รักษาความเปนองครวมไวไดเสมอ 

 
2.2  ทฤษฎีฟนฟูพื้นท่ีสูญเปลาของ โรเจอร ทรานชิก (Roger trancik)  เกี่ยวของกับการ

ปรับปรุงพื้นที่ซ่ึงมีสภาพเสื่อมโทรม เพราะขาดการเอาใจใสดูแลหรือถูกทิ้งใหรกรางในเขตชุมชน
เมือง ลวนแตสะทอนหลักการและทฤษฎขีองนักวิชาการรุนแรกๆ อาทิ ความกลมกลืนระหวางสิ่งที่
สรางใหมกับสภาพแวดลอมเดิม ตามทฤษฎีของ คริสโตเฟอร  อเล็กซานเดอร  
(Christopher Alex sander), การใชที่ดินอยางผสมผเสเพื่อใหเกดิบรรยากาศที่มีชีวิตชวีา ของ  
เจน  เจคอบส (Jane Jacops), การใชกระบวนทางการเมือง การปกครอง และการโนมนาวผูที่มี
อํานาจตัดสินใจของ โจนาธาน บารเน็ต (Jonathan Barnet ) ตลอดจนขอเตือนใจของ  
เควิน  ลินซ (Kevin Lin) ที่ใหแนวความคดิวาไมตองสรางใหทุกสิ่งทุกอยางแจมแจงไปทั้งหมด  
คงปลอยใหเหลือความคลุมเครือไวบาง เพือ่จะไดเกิดการคนหาและสํารวจเพิ่มเติมดวยตนเอง 

 
3.  รูปแบบการขยายตัวของเมือง (นิพันธ  วิเชียรนอย, 2546)  
 
 การกอรูปของเมืองเปนการรวมกลุมของลักษณะกจิกรรมและสิ่งปลูกสรางตางๆ ในชุมชน
หรือเปนการรวมกลุมขององคประกอบตางๆ อันประกอบดวย องคประกอบแวดลอมทางธรรมชาติ 
และองคประกอบแวดลอมทีม่นุษยสรางขึน้ การศึกษารปูแบบของยาน ทําใหทราบถึง สาเหตุ 
ปจจัยพืน้ฐานของการเกิดลักษณะการเปลีย่นแปลงและบทบาทหนาที ่ที่มีผลตอรูปแบบของยาน ซ่ึง
ปจจัยหลักที่กอใหเกดิและสงผลใหแตละรูปแบบของยานมีความแตกตางกัน ไดแก 

 
3.1  ลักษณะภมิูประเทศ (nature of site) หมายถึงความแตกตางของทีต่ั้งของแตละยาน 
 
3.2  ประชากร (people or population) ในลักษณะความแตกตางกันทางสังคมการปกครอง

การดํารงชีพและความตองการของคนในยาน 
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3.3  ลักษณะของกิจกรรม (human activities) คือ กิจกรรมที่มนุษยสรางสรรคขึ้นเพื่อ
ตอบสนองความตองการและเพื่อใชประโยชนรวมกัน เนื่องจากกจิกรรมในแตละพืน้ที่มีลักษณะที่
เหมือนและแตกตางกัน ขึน้อยูกับปจจัยที่เอือ้อํานวยและวตัถุประสงค จึงสงผลใหรูปแบบของยาน 
ในแตละพื้นทีม่ีความเหมือนและแตกตางกนัดวย 

 
3.4  ระบบการคมนาคมขนสง (movement system) เปนปจจัยสําคัญที่กอใหเกดิการ

เปลี่ยนแปลงและการขยายตวัของรปูแบบของยาน องคประกอบของระบบการคมนาคมขนสงที่มี 
ผลตอรูปแบบของยาน ไดแก เสนทางคมนาคม ชนิดของยานพาหนะ จุดรับสงเชื่อมตอระบบ 
องคประกอบ สนับสนุนระบบการคมนาคมขนสง  เปนตน 

 
3.5  สัญลักษณของยาน (landmark and physical boundary) ช้ีใหเห็นลักษณะและทิศทาง

ของยานใหกับผูที่เขามาทํากิจกรรมภายในยาน 
 
3.6  บทบาทหนาท่ีของชุมชน (Function of city) แตละเมืองมีบทบาทหนาที่แตกตางกัน 

เชน บทบาทหนาที่ของเมืองทองเที่ยว เมืองศูนยกลางการปกครองและการบริหาร เปนตน 
 
4.  เกณฑในการพิจารณาความเปนชุมชนเมืองท่ีดี (Lynch, 1981) 
 

4.1  ความมีชีวิตชีวา (Vitality) คือ ความมชีีวิตชีวาของเมืองที่นาอยูอาศัย มีการตั้งถ่ินฐาน
และความเปนอยูที่เหมาะสมปลอดภัย 

 
4.2  รูปราง (Shape) คือ รูปรางและรูปทรงของเมืองที่ชัดเจน จดจําไดงายไมหลงทาง 

เสริมสรางใหมีความกลมกลืนระหวางสภาพแวดลอม ความรูสึกของคน และโครงสรางทาง
วัฒนธรรม 

 
4.3  การตอบสนองความตองการ (Fit) คือ การตอบสนองความตองการของสังคม และ

พฤติกรรมมนุษยไดเปนอยางดี โดยสามารถสังเกตไดดวยการเฝามองผูคน และการสอบถาม 
 
4.4  การเขาถึง (Access) คือ ความสามารถในการเขาถึงสวนตางๆ ของเมือง ทั้งสถานที่

ตางๆ เชน แหลงกิจกรรม แหลงบริการ และขอมูลขาวสาร (Information) 
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4.5  ความสามารถในการใช (Ability to use) คือ ความสามารถในการใชและเขาสูพื้นที่
กิจกรรม ผูคนในเมืองสามารถดูแล ควบคุม และปรับเปลี่ยน ตลอดจนการบริหารจัดเมืองให
เหมาะสมกับผูใชได 
  

เควิน  ลินซ (Kevin Lin) ผูที่มีช่ือเสียงเกีย่วกับการคนควา และวิเคราะหรูปแบบของ
การเมืองผูหนึง่ ไดกลาวไวเปนทฤษฎีที่มผูียอมรับโดยทั่วไปวา ภาพรวมของเมืองจะเกิดขึ้นไดดวย
ความชัดแจงของการรวมตัวขององคประกอบ 5 ประการ คือ เสนทาง, ขอบเขต, ยาน, ที่รวม
กิจกรรม และที่หมายตา (Path, Edge, District, Node และ Landmark) 
 
5.  เมืองนาอยูและการพัฒนาเมืองใหม 
  

ปญหาความเสือ่มโทรมของสภาพแวดลอมและคุณภาพชีวิตของคนเมอืงทําใหเกดิความ
เคลื่อนไหวทางความคิดของการสรางเมืองใหมเพื่อแกปญหาเมืองเดิมที่แออัด นักคดิในอดีต อาทิ
เชน  Ebnezer  Howard ไดนาํเสนอแนวความคิด อุทยานนคร (Garden City), Tony  Garnier  ผูเสนอ
แนวความคิดรูปแบบของเมืองอุตสาหกรรม (Cite Industrielle) และ Le Corbusier นักออกแบบ ผู
เสนอจิตนาการของเมืองสําหรับประชากร 3 ลานคน  (La Ville Contemporaine) เปนตน 
แนวความคิดเหลานี้และอื่นๆไดถูกนําไปทดลองหลายครั้งในหลายแหงทั่วโลก ซ่ึงมีทั้งที่     
ประสบความสําเร็จและพบกับความผิดพลาดที่คนรุนหลังไดเรียนรู  

 
ในชวงที่ผานมาไมนานจากจุดเริ่มตนของความพยายามรวมกันในการแกไขปญหา

สภาพแวดลอมของโลกไดมีความเคลื่อนไหวในการแกปญหาความเสื่อมโทรมของเมืองปจจุบัน 
โดยการสรางเมืองใหนาอยู (Livable City) อยางยั่งยืน (Sustainable) ซ่ึงเนนที่การลดการใชรถยนต
และพลังงานในเมือง คุณภาพสิ่งแวดลอมที่ดี และชุมชนที่เขมแข็ง ในยคุนี้ที่อาจเรียกไดวาเปนยุค 
Post Modern ของการออกแบบเมือง มีความเคลื่อนไหว (Movement) ที่เดนชัดไดแก แนวความคิด 
“เมืองกระชับ” (Compact City) ทางยุโรป ซ่ึงมุงเนนการฟนฟูเมืองเกาใหใชประโยชนพื้นที่ใจกลาง
เมืองอยางเขมขน และแนวความคิด “การสรางนครเมืองใหม” (New Urbanism) ทางฝงอเมริกา
เหนือ ที่เดนชดัในการสรางชุมชนใหมเพือ่คุณภาพชวีิตที่ดี ประหยัดพลังงานและการใชรถยนต 
และมีรูปแบบใหมที่ทําใหเกดิการเชื่อมโยงถึงบรรยากาศที่ดีของละแวกบาน หรือชุมชนเล็กที่เคย
เปนมาอดีต (Neo-Tradition) 
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6.  องคประกอบในการสรางและปรับปรงุลักษณะทางจินตภาพของเมือง (Image of City) (Lynch, 
1860) 

 
6.1  เสนทาง (Path) คือ เสนทางทั้งสายหลัก สายรอง ไดแก ถนน แมน้าํ คลอง ทางเทา ที่

ใชเปนทางสัญจรของเมือง เสนทางเหลานีย้อมจะเปนระบบโครงขายเชื่อมสวนตางๆ ของเมืองเขา
ดวยกัน มีถนนสายหลัก ถนนสายรอง ผูมาเยี่ยมเยือนหรือแมกระทั่งผูอาศัยในเมืองนัน้ ไมสามารถ
จําถนนทุกสายไดอยางแนนอน แตอยางนอยที่สุดระบบโครงขายของเสนทางที่เชื่อมโยงสวนสําคญั
ของเมือง ควรมีความชัดแจงพอที่บุคคลจะเขาใจ และ จําไดอยางงายดาย 

 
6.2  ขอบเขตของพื้นท่ี (Edges) ไดแก แนวเชื่อมตอระหวางของที่มีความแตกตางกันสอง

ส่ิง เชน ขอบเขตของเมือง ไดแกแนวที่เหน็ได จากความแตกตางของความหนาแนน อาคาร 
ขอบเขตของยาน ไดแก แนวที่เห็นความแตกตางของบรรยากาศ และ กจิกรรม ขอบเขตบางครั้งก็
เปนเพยีงสิ่งที่รูสึกได กลาวคือ เปนขอบเขตที่มีลักษณะหนึ่ง บางครั้งก็มีความชัดเจนมาก มีการ
เปลี่ยนทันทีทนัใด เชน กําแพงลอมรอบเมือง หรือ น้ําลอมรอบบริเวณ เปนตน 

 
6.3  ยาน (Districts) คือ ยานตางๆ ภายในชมุชน ไดแก บริเวณที่เปนที่รวมของสิ่งที่

คลายคลึงกัน เชน ยานพกัอาศัย เปนบริเวณที่มีบานพักอาศัยเปนสวนใหญ ยานธุรกิจมกัมีอาคาร
หนาแนน มีการจราจรหนาแนน และ มีผูคนเดินขวักไขว เปนตน 

 
6.4  ท่ีรวมกิจกรรม (Nodes) คือ จุดรวมกจิกรรม ไดแกบริเวณที่มกีารรวมตัวของสิ่งหนึ่ง

ส่ิงใดอยางหนาแนนกวาบริเวณอ่ืนๆ เชน ตลาด เปนบริเวณที่มีผูคน และ การจราจรหนาแนน 
บริเวณสี่แยกเปนบริเวณที่ถนนมาตัดกัน มีการจราจรหนาแนนกวาบริเวณอืน่ เปนตน 

 
6.5  ท่ีหมายตา (Landmark) ไดแก ส่ิงที่มคีวามเดนจากสิ่งอื่นๆ ที่สามารถใชเปนจุดอางอิง 

หรือ จุดสังเกตไดจากระยะไกล เชน อนุสาวรีย ภูเขา หอคอย เปนตน หรือ อาจสังเกตไดใน
ระยะใกล เชน ทะเล ลานกวาง อาคารที่มีส่ิงแปลกออกไปจากอาคารอื่นๆ 

 
6.6  ภาพรวมของเมือง (Image of city) เปนการรวมตวัขององคประกอบหลักทั้ง 5 สวนนี้

เขาดวยกัน หากการรวมตวัเกิดเปนภาพทีชั่ดเจน กลาวคอืเขาใจไดถึงระบบถนนหลัก รูตําแหนงของ
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ยาน ที่รวมกิจกรรม และที่หมายตาในเมืองนั้นๆไดดี ถือไดวาเมืองนั้นๆ มีรูปรางที่ชัดเจนพอที่
บุคคลที่เยี่ยมเยือนจะเกดิความสัมพันธที่ดีกับเมืองนั้นๆ 

 
6.7  การมีเอกลักษณท่ีชัดเจน (Identity) เมืองทุกเมืองยอมตองมีลักษณะ เฉพาะของตนเอง

ในดานใดดานหนึ่ง ซ่ึงเอกลกัษณดังกลาวนี้ หากผูที่ไปเยี่ยมเยือนไดรับรูจะกอใหเกดิความเขาใจ 
และ รูจักเมืองนั้นๆ มากขึ้น และกอใหเกิดความพึงพอใจในลักษณะเฉพาะนัน้ทั้งนี้เนื่องจากเปน
ธรรมชาติของมนุษยที่ตองการเขาไปสัมผัส และรับรูเร่ืองราวตางๆ ดั้งนั้นการไดรับรูลักษณะเฉพาะ
ของเมือง จะกอใหเกดิความรูสึกสัมพันธกับเมืองนั้นๆ ไดทางหนึ่ง และลักษณะเฉพาะบางอยางก็
สามารถเปนสิ่งดึงดูดใหอยากเขาไปสัมผัสดวย  

 
ทฤษฎีและแนวความคิดท่ีเก่ียวกับทางเทา 

 
1.  รูปแบบของทางเดนิเทา (Michale, 1989) 
 

ทางเดินเทามหีนาที่รองรับการสัญจรมีความสําคัญทัดเทียมกับถนน อาจเปนทางเดนิที่
ขนานไปกับแนวถนนหรือแยกตางหากจากแนวถนนก็ได ประเภทของทางเทาไดแก 
  

1.1  ทางเทาขนานไปกับแนวถนน (Side Walk) คือ ทางเทาที่อยูขนานสองขางของถนน 
มักมีการสัญจรหนาแนน 

 
1.2  ทางเดินเทาท่ีอยูในแนวขวางเสนทาง (Cross Walk) ชวยในการเชือ่มตอทางเดินเทา

เปนระบบที่มี ความตอเนื่อง แบงเปน 2 ระดับ คือ 
 
1.2.1 Over Pass หมายถึง ทางเดินเทาแนวขวางเสนทางทีอ่ยูในระดับเหนือพื้นดนิ เชน

สะพานลอย ทางเชื่อมระหวางอาคาร สะพานคนเดนิขามแมน้ําหรือคูคลอง (Skyway, Skywalk, Sky 
bridge) เปนตน 

 
1.2.2  Under Pass หมายถึง ทางเดินเทาแนวขวางเสนทางที่อยูในระดับพื้นดิน เชน ทาง

มาลาย เปนตน 
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1.3  ทางเทาชนิดทางลดั คือ ทางเทาที่มักรูกันเฉพาะกลุมลัดไปตามซอย ดานหลังของ
อาคารหรือริมแมน้ํา ซ่ึงหากไดรับการปรับปรุงสภาพแวดลอมสองขางทาง ก็อาจเพิ่มความคลองตัว
ใหกับระบบจราจรของเมืองได 

 
1.4  ทางเดินเทา (Pedestrian Zone) ซ่ึงไดจัดเตรยีมหรือออกแบบไวเพื่อการเดินเทา

โดยเฉพาะ เชน   ทาง เทาระหวางอาคารพาณิชยหรือยานทางเดินเทา (Pedestrian Mall) คือบริเวณที่
คนสามารถเดินติดตอกนัไดทั้ง บริเวณโดยไมมีการสัญจรประเภทอืน่   มักเปนบริเวณพาณิชยกรรม
มีบรรยากาศในเชิงนันทนาการ 

 
ทางเดินเทาอาจมีบรรยากาศชวยผอนคลาย สวยงาม มีชีวติชีวา ดวยการมีบริเวณทีพ่ัก 

แผงลอย รถเข็นมาขายอาหารหรือเครื่องดื่มบางจุด  ความสวยงามของทางเทามาจากความเปน
ระเบียบเปนประการแรก  มคีวามกลม กลืนกับบริเวณโดยรวม มีทางสัญจรที่ไมแออัดสับสน ทาง
เทาในบางชวงที่มีความกวางมากพอ อาจมกีิจกรรม อ่ืนๆ บนทางเทาเพือ่เพิ่มความมีชีวิตชีวาใหกับ
เมืองและทําใหทางเทามีความหมายมากขึ้น แตควรมกีารควบคุมใหอยูในระเบียบทีด่ี อีกกิจกรรม
หนึ่ง คือการโฆษณาไดแก ปายหอยแขวนเล็กๆ ประดบัตามแนวทางเดินสีสันของปายชวยให
ทางเดินมีชีวิตชีวาขึ้น  
 
2.  กระบวนการศึกษาเพื่อวางแผนพัฒนาพื้นท่ีทางเทา 
 

2.1  การศึกษาลักษณะผูสัญจรทางเทา การศึกษาเพื่อวางแผนพัฒนาพืน้ที่ทางเทาไดมี
ผูทําการวิจัยและเสนอแนวคดิที่หลากหลาย โดยศึกษาถึงความสามารถในการรองรับ (Capacity) 
เพื่อการปรับปรุงทางเทา ตลอดจนการออกแบบเพื่อความสวยงามและประโยชนใชสอย หลักการ
ของการศึกษาจําเปนที่จะตองทราบรายละเอียดเกีย่วกับคณุลักษณะ (Character) การเดนิเทาของ
ผูคนในบริเวณพื้นที่ศกึษา ซ่ึงประกอบดวยความเร็ว (Speed) ความคลองตัว (Flow) ความหนาแนน 
(Density) เพื่อนําไปพิจารณาหาอัตราความคลองตัวของการเดินเทา (Pedestrian Traffic Flow)  

 
2.2  การศึกษาความสัมพันธ ซ่ึงเปนการศึกษาความสัมพนัธระหวางความเร็ว ความ

คลองตัวและความหนาแนนของผูสัญจรทางเทา  
 
 



 17 

3.  วิธีการพัฒนาทางเดนิเทา  
 

ทางเดินเทาโดยทั่วไปในประเทศตางๆ คือ แนวถนนที่ใชเปนเสนทางสญัจรของประชาชน 
ปจจุบันทางเดนิเทาไดกลายเปนการสัญจรประเภทหนึ่งที่ตอบสนองการขนสงสาธารณะในยาน
ศูนยกลางเมือง ยานธุรกิจการคา และเกิดพืน้ที่โลงกลางเมือง  Harvay M. Rubnstein กลาววาวิธี
พัฒนาทางเดนิเทาสามารถแบงได 3 รูปแบบหลัก คือ (Harvay, 1992) 

 
3.1  ทางเดินเทาชนิดเต็มรูปแบบ (Full Mall) โดยการปดเสนทางสัญจรเดิมหรือถนนเดิม

ปรับปรุงใหเปนยานทางเดินเทาโดยเฉพาะ ไดแก การปรบัปรุงเสนทาง การเลือกใชวสัดุ จัดสิ่ง
อํานวยความสะดวก ส่ิงประดับตกแตง 

 
3.2  ทางเดินเทากึ่งระบบการขนสงสาธารณะ(The Transit Mall) คือ การพัฒนาทางเทา

โดยไมใหมีการขนสงสวนบุคคลโดยเครื่องยนตในพื้นที่ คงไวแตระบบขนสงมวลชน และการ
ขนสงสาธารณะเฉพาะเสนทางที่จัดไว เพือ่รับสงประชาชนเขาสูพื้นที่ เชน รถโดยสารสาธารณะ  
รถแท็กซี่ ใชเสนทางเดินเทาเปนเสนทางสัญจรหลัก ประกอบดวยมาตรการตางๆไดแก หามจอดรถ
ริมทางเทา การออกแบบความกวางของทางเดินเทา การออกแบบสภาพแวดลอมที่เหมาะสม เพื่อ
เชื่อมโยงกิจกรรมประเภทตางๆที่อยูในยาน เชน รานคา สํานักงาน และสถานบริการประเภทตาง ๆ 

 
3.3  ยานเดินเทาก่ึงการสัญจรแบบปกติ (Semi Mall) การพัฒนาทางเดนิเทารูปแบบนี้ขึ้นอยู

กับการลดปริมาณจราจร และพื้นที่สําหรับจอดรถ การออกแบบปรับปรุงทางเดินเทาใหมีบรรยากาศ
ที่ดึงดูดใหประชาชนเลือกใชการสัญจรแบบเดินเทาดวยการจัดสิ่งอํานวยความสะดวกในเสนทาง   
เพื่อใหเกิดความเชื่อมโยงของกิจกรรมตางๆ 

 
4.  ขอพิจารณาในการปรับปรุง  (เดชา บุญค้ํา, 2531) 

 
4.1  ความตอเนื่องของทางเดินเทา  โครงขายของทางเดนิเทาจะตองสมบรูณตอเนื่อง ชัด

แจง และ สามารถจะทําใหคนเดินไปถึงจุดหมายได โดยไมมีอุปสรรคกีดขวาง มีผิวพื้นราบเรียบ ไม
มีการเปลี่ยนระดับโดยไมจําเปน 
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4.2  ความปลอดภัย  จะตองคํานึงถึงทั้งความปลอดภัยในการสัญจรจากระบบการสญัจรอื่น 
และ ความปลอดภัยในแงของสวัสดิภาพในการเดิน การแบงแยกระบบการสัญจรเชนถนน ทางรถ 
จักรยาน ออกจากทางเดนิเทาใหชัดเจน จะทําใหการจราจรทุกระบบมคีวามคลองตัว และ ปลอดภยั
สูงขึ้น แตในจดุที่หลีกเลี่ยงไมได  เชน จุดขามหรือจุดตดัระหวางกนันี ้จะตองมีระบบควบคุม หรือ
การจัดวิธีการปองกัน ไมใหเกิดความสับสน และ เกิดอันตรายขึ้นได นอกจากนีก้ารตดิตั้งสิ่งอํานวย
ความสะดวก เชน ไฟฟาแสงสวางก็จะเปนการชวยเพิ่มสวัสดิภาพแกคนเดินเทาดวย 

 
4.3  การมีความกวางทางเทาเพียงพอกับปริมาณผูสัญจร ขนาดของทางเทาขึ้นอยูกับ

ปริมาณของผูสัญจรในเสนทางนั้น โดยปกติเกณฑที่ใชเปนมาตรฐานสากลจะระบุทางเดินเทาใน
บริเวณยานการคา และ ยานธุรกิจ ซ่ึงจะมผูีสัญจรไปมาหนาแนน ใหมีความกวางอยางนอยที่สุด 
3.00 เมตร และ ทางเทาในบริเวณอืน่ในระดับรองลงไป มีความกวางประมาณ 2.00 เมตร ซ่ึงความ
กวางนี้ หมายถึงเปนการใชเพื่อสัญจร การปลูกตนไม และ ส่ิงอํานวยความสะดวกบางประเภท เชน
ถังขยะ ตูโทรศัพท เทานั้น ไมรวมถึงกิจกรรมอื่นที่อาจเกดิบนทางเทา ยกเวนการคอยรถประจําทาง 

 
4.4   การเพิ่มทางเดินเทาในเมือง  เมืองในประเทศไทย สวนใหญมีทางเทาที่คอนขางคับ

แคบ เมื่อรวมสิ่งอํานวยความสะดวกบางอยาง เชน ตูโทรศัพท เสาไฟฟา ถังขยะ ยิ่งทําใหทางเทา
แคบลงไป และ เปนการยากที่จะขยายทางเดินเทา ซ่ึงการขยายทางเทาอาจทําไดในหลายกรณี เชน 

 
4.4.1  ยกเลิกชองจอดรถในแนวนัน้ๆ โดยจดัหาที่จอดรถในบริเวณอ่ืนแทน แลวใช

พื้นที่ชองจอดนั้นในการขยายทางเทา 
 

4.4.2  ในกรณทีางเทา มีการสัญจรหนาแนนเพียงขางเดียว อาจลดทางเทาดานหนึ่ง
แลวเพิ่มความกวางของทางเทาดานที่มีการจราจรหนาแนนก็ได 

 
4.4.3  กรณีที่ถนนนั้นมเีกาะกลางถนน อาจลดขนาดเกาะหรือทําลายเกาะกลางถนน

หากไมมีผลกระทบตอสวนอื่น แลวใชพื้นที่ผิวจราจรที่เพิ่มขึ้นในการเพิ่มขนาดความกวางทางเทา 
 
4.4.4  การพัฒนาทาง เดินระหวางหลังอาคาร ใหเปนทางเดินในยานพาณิชย ไดเคยทํา

มาแลวในนครนิวยอรกในกรณีที่ไมสามารถขยายทางเทาออกไปไดเพียงพอ แตวิธีนีต้องมีการ
วางแผนระยะยาว อาศยัการประชาสัมพันธที่ดี ความรวมมือและกฎหมายควบคุมในการดําเนนิการ 
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4.4.5  การเพิ่มทางเดินลัด เพือ่ลดภาระของทางสัญจรในทางเดินหลัก ก็เปนวิธีหนึ่งที่
อาจทําได เชน ทางเดินลัดตวัเมือง โดยทําทางเดินเลียบริมแมน้ําสูยานพกัอาศัยในเมือง Koblenz 
เมืองเล็กๆ ที่มีช่ือเสียงเมืองหนึ่งของประเทศเยอรมัน นอกจากจะลดภาระความหนาแนนของการ
เดินเทาในเมืองแลวยังชวยบรรยากาศของการเดินทางใหดีขึ้นดวย ปรากฏวาเสนทางนี้นอกจาก
ชาวเมืองจะนยิมใชแลว นักทองเที่ยวก็นยิมมาเดินในถนนนี้เปนประจํา เนื่องจากบรรยากาศผอน
คลายดีกวาทางเดินในเมือง 

 
4.4.6  ในกรณทีี่ไมสามารถเพิ่มทางเดินเทาดวยวิธีใดๆ แลว การแกปญหาเฉพาะหนา 

ไดแก การจัดระเบียบทางเทา หามการรุกลํ้าทางเทาของรานคาบริเวณใกลเคียง การจัดระเบียบส่ิง
อํานวยความสะดวกตางๆ การลดขนาดสิ่งที่มีขนาดใหญโตเกินความจาํเปน เชน ตูโทรศัพท อาจทํา
เปนกลองขนาดพอเหมาะพรอมรูปราง และการหนัทิศทางที่จะกนัเสียงรบกวนได ตดิตั้งรวมกับเสา
ไฟฟา หรือถังขยะอาจมีขนาดเล็กแตเพิ่มจํานวน หรือติดตั้งถังขยะรวมกับสิ่งอํานวยความสะดวก
อ่ืนๆ เปนตน 

 
4.4.7  ผิวพื้นของทางเดินเทา  ทางเทาควรจะมีผิวพื้นราบเรียบตอเนื่อง ไมมีการเปลี่ยน

ระดับโดยไมจาํเปน และ ควรอยูในสภาพดี ไมชํารุดเสียหาย ชองเปดของระบบสาธารณูปโภคตางๆ 
ควรไดรับการออกแบบใหกลมกลืนไปกับผิวพื้นของทางเทา และ ควรวางระบบในลักษณะที่วา 
การตรวจ และ ซอมแซมสาธารณูปโภคตางๆ ภายใตทางเทาสามารถทําได โดยไมตองมีการขุดเจาะ
เชน การทํา man-hole เปนตน 

 
4.4.8  การเขาถึงไดโดยรถบริการบางประเภท ในบางบริเวณที่เปนทางเทา ชนิดไม

ขนานไปกับแนวถนนจําเปนจะตองเผ่ือความกวางสําหรับรถบริการ บางประเภท เชน รถขนขยะ 
รถดับเพลิง รถพยาบาล ซ่ึงการบริการเหลานี้มีระยะบริการที่จํากัดตางๆ กัน 
 
5.  แนวคิดการออกแบบเสนทางเดินเทา  
 

ในการออกแบบทางเดินเทาตองคํานึงถึงองคประกอบและปจจยัอ่ืนๆ ทีม่ีผลตอการ
เปลี่ยนแปลงรปูแบบทางเดนิเทา ทางเดินเทาที่ดีจะตองมหีลักการในการออกแบบเพื่อสงเสริมใหคน
เดินเทามีความปลอดภัย ความสะดวกสบาย และความเพลิดเพลิน รวมทั้งชวยสนับสนุนใหคนนยิม
เดินเทามากขึน้ ดังตอไปนี้ (Auntoniou, 1971) 
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5.1  ความปลอดภัย (Safety)  เพื่อปองกันอุบัติเหตุ (Pedestrian Accidents) ที่จะเกิดขึน้ เชน 
อุบัติเหตุที่เกดิจากความมดืบนทางเทา บริเวณทางแยก และสภาพอากาศที่ไมดี มีความกวางของ
ทางเดินเทาทีไ่มเหมาะสมกับถนนแตละประเภท โดยรวมถึงองคประกอบตางๆบนถนนและสิ่ง
อํานวยความสะดวกบนทางเดินเทา  

 
5.2  การเปล่ียนแปลงของสภาพแวดลอมบนทางเทา (The Continually Changing 

Pedestrian Environment) ไดแก สภาพภมูิอากาศ การใชที่ดิน และกิจกรรมในยานนัน้ๆ มลภาวะ 
ความชัดเจนในการมองเหน็ สภาพของเสนทาง องคประกอบตาง ๆ บนทางเดินเทา สัญลักษณ ปาย
สัญญาณจราจร และการจราจรโดยรอบ ความเคยชนิของผูใชทางเดินเทา ซ่ึงมีผลตอ สมาธิ ความ
อดทน การตอบรับ และการรักษาความปลอดภัย 

 
5.3  ความสะดวกสบาย (Convenience) ขึ้นอยูกับความตอเนื่องในการเดนิทาง 

(Continuity) ชวยสรางความนาสนใจในการเดินทาง ทําใหสามารถเดินไดในระยะไกลขึ้นจนถึง
จุดหมายที่ตองการความสะดวกในการเดิน (Availability) คือวิธีการในการสงเสริมใหสามารถเดิน
ไดงายขึ้น เชน การปรับแตงผิวหนาทางเทา การใชทางลาดเปนตน ความตรงของเสนทาง 
(Directness) ชวยใหประหยดัเวลาในการเดนิทาง ทําใหถึงจุดหมายไดเร็ว 

 
5.4  การปองกัน (Protection) ไดแก การสรางสิ่งปองกันสภาพอากาศ เชน แดด ลม ฝนโดย

การทําหลังคาคลุมทางเดิน การทําร้ัวกั้นระหวางทางเดนิกับถนนเพื่อกันอุบัติเหตุ เปนตน 
 
5.5  ความเพลิดเพลิน (Pleasure) ประกอบดวย ความนาสนใจ (Interest) เชน กจิกรรมที่

เกิดขึ้นบนทางเทาการประดบัประดาทางเดินเทาในโอกาสพิเศษ หรือเทศกาลตาง ๆ 
 
5.6  การสรางเรื่องราวบนทางเดินเทา (Coherence) คือ การสรางแนวคดิในการจัดเสนทาง

เพื่อใหการเดนินาสนใจขึ้น (Auntoniou, 1971) 
 
5.7  ความสวยงามของทางเดนิเทา เปนองคประกอบทางทัศนียภาพที่สําคัญอยางหนึ่งของ

เมือง จึงควรไดรับการจัดการใหมีความสวยงาม ทั้งในระยะเริ่มแรกกอสรางและในระยะยาว ดังนัน้
การออกแบบจะตองคํานึงถึงความมั่นคงถาวร ความทนทานตอการใชสอย และความงายตอการ
ดูแลรักษา 
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5.7.1 ดานกายภาพ ความเปนระเบียบ ความสวยงามของทางเทา จะมาจากความเปน
ระเบียบเปนประการแรก หมายถึงการที่สวนประกอบทางเทาดูไมระเกะระกะ อยูในตําแหนงที่ดมีี
ความกลมกลนืกับบริเวณโดยรวม สวนประกอบทางเทาเหลานี้ไดแก ตนไม เสาไฟฟา ปายตางๆ ที่
รอรถประจําทาง ถังขยะ ตูโทรศัพท รวมไปถึงปายชื่อราน และ ประกาศโฆษณารานตางๆ เปนตน 
และ ทางเทาอยูในสภาพที่ดรีาบเรียบไมชํารุดทรุดโทรม และ สะอาดมทีางสัญจรที่ไมแออัดสับสน 

 
5.7.2 ดานสิ่งแวดลอม ความมีชีวิตชีวา ความสวยงามในลําดับถัดมา ไดแก การตกแตง

ประดับประดาใหทางเทานั้นดูมีชีวิตชวีาขึน้ อาจดวยการเพิ่มสีสัน เพิ่มลวดลายบนผวิพื้น การ
เลือกใชสีของสิ่งประกอบทางเทา เชนการประดับดวยไมพุม และ สงเสริมกิจกรรมที่มีชีวิตชีวาอืน่ๆ 
เปนตน ความสวยงามในลักษณะนี้หากทํา “เกินพอด”ี กอ็าจทําใหเกิดความเลอะเทอะวุนวายได 

 
5.7.3 ดานเศรษฐกิจสังคม การใชทางเทาเพื่อกิจกรรมอืน่ ทางเทาในบางชวงที่มีความ

กวางมากพอ อาจสนับสนุนใหมีกจิกรรมอืน่ๆ บนทางเทานั้น เชน รถเข็นขายน้ํา ขายหนังสือหรือ
แมกระทั้งสินคาอื่นๆ ส่ิงเหลานี้เปนสิ่งเพิม่ชีวิตชีวาใหกบัเมือง ทําใหการเดินไปมาบนทางเทามี
ความหมายมากขึ้น แตการใชพื้นที่ลักษณะนี้ควรมกีารควบคุมรูปแบบการจัดวางใหอยูในระเบียบที่
ดี และมีส่ิงรองรับพรอม เชน ถังขยะ ที่ลางมือ ที่ลางภาชนะที่มิดชดิไมประเจิดประเจอ มีความ
สะอาดเรียบรอย 

 
5.7.4 ส่ือโฆษณา เปนอกีกิจกรรมหนึ่งที่อาจทําไดบนเทา คือ โฆษณา ซ่ึงหมายถึงวา

เปนรายไดอยางหนึ่งของหนวยงานที่บริหารเมือง เพื่อนําไปใชในการดแูลรักษาสถานที่โฆษณาบน
ทางเทานี้ ไดแก การทําปายขนาดยอม ตูเตี้ยขนาดเล็ก หรือปายหอยแขวนเล็กๆ ประดบัตามแนวทาง
เดิน ปายเหลานี้ไมจําเปนตองมีขนาดใหญมากนัก เนื่องจากเปนการมองในระยะใกล สีสันของปาย
จะชวยใหทางเดินดูมีชีวิตชีวาขึ้น แตไมควรใชในบริเวณที่มีส่ิงประกอบถนน หรือปายรานคา
มากมายอยูแลว 

 
6.  ขอมูลเบื้องตนในการออกแบบทางเทา 

 
6.1  ขนาดรางกายมนุษยท่ีสมัพันธกับขนาดทางเทามนุษย  โดยเฉลี่ยแลวมนุษย 1 คน 

ตองการขนาดความกวางทางเทา 0.60 เมตรโดยประมาณ และ กรณีที่ถือส่ิงของอื่นๆ ก็จะมีความ
ตองการขนาดทางเทาเพิ่มมากขึ้น 
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6.2  ความตองการทางดานพืน้ท่ี  ในการเดนิของมนุษย จะมีการเวนระยะหางกับคนที่เดิน
อยูขางหนาบางระยะทีเ่วนหางนี้ผูเดินจะรูสึกมีความสบายที่ตนเองยังพอใจตางกนัไปตามเหตุการณ  
คือ การเดินในที่สาธารณะในขณะทีเ่รงรีบ หรือมีจุดหมายที่แนนอนอยูขางหนาจะมีระยะเวนหาง
จากบุคคลขางหนานอยกวาการเดินเลนในสวนสาธารณะ 

 
6.3  อัตราความเร็วในการเดิน และปริมาณการการเลื่อนไหลของการสญัจร  การเดินใน

สภาพการณตางๆ มนษุยจะมีอัตราความเร็วในการเดนิเฉลี่ยแตกตางกัน กลาวคือ หากทางเทามี
ความหนาแนน อัตราความเร็วในการเดินจะลดลง ความหนาแนนของทางเทานี้ ขึ้นอยูกับจํานวนคน
ที่ใชทางเทาในเวลาเดยีวกันซึ่งในที่นี้เรียกวาปริมาณการเลือนไหล (Flow Volume) 
 
ตารางที่ 2.1  แสดงอัตราความเร็วในการเดนิโดยเฉลี่ย  
 

ประเภทและลักษณะของการเดิน อัตราความเร็ว (เมตรตอนาท)ี 
คนทั่วไป 72 
ผูสูงอายุ 67 

เดินเปนกลุม 51 
ลงบันได 46 
ขึ้นบันได 34 

ที่มา: Fruin (1971) 
 

6.4  ความกวางของทางเดินและระดับการรองรับ  การประมาณความกวางของทางเทาที่ใช 
จากตัวเลขขนาดของรางกายมนุษย ในการใชทางเทาที่วา 1 คนใชทางเทา 0.60 เมตร ฉะนั้นทางเทา
ควรกวางอยางนอยที่สุด 1.20 คือใหสวนทางกันได มาตรฐานโดยทัว่ไประบุขนาดทางเทาไววา ทาง
เทาในถนนสายหลักในยานธุรกิจ ยานการคา และ อุตสาหกรรมควรกวาง 2.50–3.00 เมตร เปนอยาง
นอย และ ยานพักอาศัยทัว่ไปใชขนาด 1.20–2.00 เมตรในถนนสายยอย ตัวเลขมาตรฐานนี้ เปนตัว
เลขที่ใชกับสภาพการณทัว่ๆไป ในบางครั้งตัวเลขนี้ไมสามารถนําไปใชได เชน กรณีทีเ่ปนยาน
การคาสําคัญ มีปริมาณคนมากเปนพิเศษจาํเปนจะตองใชขนาดทางเทาที่กวางขวางยิง่ขึ้นไปอีก  

 
6.5  ระดับการรองรับ (Level of service) คือ ความสามารถในการรองรับของ

สาธารณูปโภค ซ่ึงความสามารถในการองรับของพื้นที่ทางเทา(Capacity of Pedestrian Facilities) มี
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สวนเกีย่วของโดยตรงในการดึงดูดและความตองการที่จะเดินเทา  โดยทั่วไปความสามารถในการ
รองรับความหมายวา การจุผูคนในอัตราสูงสุดแตมีพื้นทีพ่อเพียงตอการเคลื่อนตัวอยางสะดวกสบาย
และไหลลื่น โดย Fruin (1971) ไดแบงระดบัของการใหบริการได 6 ระดับ  ทั้งในประเภททางเทา
และบันไดสะพานลอย  โดยที่ระดับ A เปนระดับที่มีสภาพการสัญจรที่คลองตัวมากที่สุด สวนที่
ระดับ F มีการสัญจรที่ติดขัดมากที่สุด  สวนที่ระดับ E เปนระดับทีใ่ชอางอิงสําหรับการออกแบบสิ่ง
อํานวยความสะดวกสาธารณะตาง ๆ เนื่องจากสามารถรองรับจํานวนผูเดินเทาไดมากและสามารถ
สัญจรไดอยางสะดวกคลองตัว โดยตอมา Highway Capacity Manal (1985)ไดพัฒนาและปรับปรุง
แนวคดิ  Fruin โดยกําหนดระดับการใหบริการทางเทาใหเปนหนวยเมตริกา   
 
ตารางที่ 2.2  ระดับการใหบริการทางเทา 
 

ระดับการรองรับ 
(Level of service) 

ขนาดพื้นท่ีตอทางเดินเทา 
(Space area per pedestrian) 

(ตารางเมตรตอคนเดินเทา) 

อัตราความคลองตัว 
(Flow rate) 

(คนเดินเทาตอเมตรตอนาที) 
A 3.72 หรือมากกวา 23 หรือนอยกวา 
B 2.30-3.72 23-33 
C 1.40-2.30 33-50 
D 0.90-1.40 50-66 
E 0.46-0.90 66-82 
F 0.46 หรือนอยกวา 82 

หมายเหต:ุ ระดับมาตรฐานทางเดินทีย่อมรับไดสําหรับประเทศไทยอยูในระดับ D 
ที่มา: Highway  Capacity  Manual (1985) 
 

6.6  สัดสวนการใชงานทางเดินบนถนน การเพิ่มสัดสวนพื้นที่ใชสอยสําหรับคนเดินเทา
ของถนน Johnston Street ในยานศูนย กลางธุรกิจหลักของเมือง WAN CHAI, Hong Kong ซ่ึงเปน
ผลใหสัดสวนของพื้นที่ถนนสําหรับรถยนตลดลง แตสภาพของทางเดนิที่สรางขึ้นใหมนี้ยังขาด
บรรยากาศที่สนับสนุนทางดานสุนทรียศาสตรและขาดการสรางเรื่องราว ของเสนทางเดินใหมี
ลักษณะเฉพาะของแตละที ่
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ภาพที่ 2.1  การเพิ่มสัดสวนพื้นที่ใชสอยสําหรับคนเดินเทาของถนนจอหนสตัน (Johnston) 
 

 
 
 
 
 
 
ภาพที่ 2.2  การแบงสัดสวนการใชประโยชนระหวางทางเดินเทากับทางรถยนตบนพืน้ที่ถนน 
ที่มา: United  States  Department  of  Transportation (2007)  
 

6.7  การเลือกวัสดุผิวพืน้ การเดินเกีย่วของโดยตรงกับเทาและผิวทางเดนิ วัสดุที่ใชปจูงึเปน
ส่ิงที่ควรไดรับการพิจารณาถงึความถูกตองเหมาะสมในดานตางๆ เชน ควรคํานึงถึงสภาพดนิเดิม 
การสั่นสะเทือนของการจราจรใกลเคียง และความบอยของความจําเปนในการขุดร้ือทางเทานั้นๆ 
เชนตองมีการขุดเพื่อวางทอ การซอมแซมสาธารณูปโภคใตดิน เปนตน พื้นที่ใชในทางเทาไดแก 

 
6.7.1  พื้นประเภทพื้นแข็ง (Rigid Paving) เปนพื้นทีห่ลอเปนผืนแข็ง ไดแก พื้น

คอนกรีต ขอดขีองพื้นคอนกรีต คือ มีความคงทนถาวรสูงหากสภาพดินภายใตผิวพืน้มคีวามอยูตวัดี 
สามารถตกแตงผิวไดหลากหลาย เชน เขียนลาย ตีแนว พิมพลายผสมสี ผิวหินลาง กรวดลาง และ ปู
ผิวดวยวัสดุอ่ืน เชน กระเบือ้งดินเผาแผนซีเมนตแตงผิวสําเร็จรูป อิฐ เปนตน ขอเสียของพื้น
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คอนกรีตบนทางเทา คือ การแตกราวเมื่อไดรับความสั่นสะเทือนสูง และ ยากทีจ่ะซอมแซมให
เหมือนเดิมเมือ่มีการขุดเจาะ 

 
6.7.2  พื้นประเภทยดืหยุน (Flexible Paving) ไดแกพืน้ที่มกีารประสานตวัของผิวพื้น

อยางหลวมๆ ทําใหพืน้มีความหยุนตวัเล็กนอย พื้นชนิดนี้ไดแกพื้นที่ประเภทแอลฟลท และ พื้นยาง
สังเคราะห พืน้ประเภทแอลฟลทพบวา มกีารใชเปนทางเทานอย เนื่องจากขอเสียในดานสีผิว ผิว
แอลฟลทมักมีสีเขมไมสวยงามเทาพื้นประเภทอื่นๆ สวนพื้นยางสังเคราะหมีราคาคอนขางสูง และ 
ไมมีบริษัทผลิตในประเทศไทยในขณะนี้ พื้นประเภทนีม้ีขอดีในดานความหยุนตวั ทําใหเหมาะตอ
การเดิน และวิง่ออกกําลัง 

 
6.7.3  พื้นประเภทหนวยยอย (Unit paving) ไดแกพื้นที่ประเภทดวยวัสดุช้ินยอยๆ ปู

ตอเนื่อง กันโดยไมมกีารประสานรอยตอ ปจจุบันเปนทีน่ิยมมาก เนื่องจากรับน้ําหนกัไดดี กอสราง
ไดงาย ซอมแซมไดงาย ขอเสีย ของพื้นประเภทนี้ไดแก อิฐประดับพื้น (Inter locking Block) ในพื้น
ประเภทนี้ยังมอิีฐชนิดเวนรองใหปลูกหญาไดดวย ซ่ึงใหขอดีในแงของความสวยงาม และ ไม
สะทอนความรอน แตมีขอเสียที่วาตองมีการบํารุงรักษามากกวาผิวพื้นธรรมดา 

 
6.7.4  อุณหภมูิที่ผิวทางเดนิ วัสดุผิวและการใหรมเงากับผิวทางเดิน รวมท้ังการนําพืช

พรรณมาใชเปนสวน ประกอบหนึ่งของทางเดิน จะมีผลตออุณหภูมิที่ผิวทางเดิน และมผีลตอการ
เลือกใชเสนทางเดินของผูเดนิเทา 

 
6.7.5  การติดตั้งไฟสองสวางในทางเทา ไฟแสงสวางที่ใชสําหรับทางเทาที่อยูในยาน

การคาใชขนาดที่ใหความสวาง 0.6 ฟุตแคนเดิล บริเวณทั่วไปใชขนาด 0.5 ฟุตแคนเดิล 
 
7.  แนวคิดทางดานพฤติกรรม 
 

7.1  พฤติกรรมการขายของบนทางเทา  นอกจากหาบเรแผงลอยแลวเจาของอาคารรานคา
ขางทางเทามักเอาสินคาออกมาวางบายบนทางเทา เชนกนั กรุงเทพมหานครตองกวดขันเพื่อให
ประชาชนผูสัญจรไปมาบนทางเทาไดมีทีว่างเพยีงพอ และ ปลอดภัยในการเดินทางเทาดวย เพราะ 
แมหาบเรแผงลอยจะเปนภาพลักษณเฉพาะของถนนทางเทาของกรุงเทพฯ และทําใหถนนทางเทามี
ชีวิต และสีสัน แตตองคํานึงถึงประโยชนใชสอยของทางเทาที่ทําขึ้นเพือ่การสัญจรกอน  
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การจัดระเบียบบนทางเทา จงึจําเปนตองใหอํานาจแกเจาหนาที่ผูปฏิบัติงานเปนผูกําหนดขอบเขต
ทางเทาใหมีความกวางเพยีงพอในการสัญจรโดยเฉพาะเพื่อให เด็ก ผูหญิง คนชรา และ คนพิการ ได
เดินทางไปมาโดยสะดวก และ ปลอดภัยกอน สวนที่เหลือจึงจัดวางหาบเรแผงลอยได 

 
7.2  พฤติกรรมการขนถายสนิคาและผูโดยสารบนทางเทา  การขนถายสินคา และผูโดยสาร

บนทางเทาก็เปนอุปสรรคหนึ่งที่กีดขวางทางสัญจรของประชาชน การแกปญหาควรพจิารณา การ
จอดรถโดยสาร และรถสินคา เชน จัดทีจ่อดรถเพื่อขนถายโดยเฉพาะ หรือจัดเวลาที่เหมาะสมใน
ชวงเวลาที่มีผูสัญจรนอยกวาปกติ การจอดรถบนทางเทา แมจะเปนรถจักรยาน ก็ตองอยูในบริเวณที่
จัดไวโดยเฉพาะ ไมควรล้ําออกมาอยูในเขตที่กีดขวางทางเทา ทางลอเล่ือน และเกาอี้ลอเล่ือนของ
คนพิการ เปนตน 
 

7.3  พฤติกรรมการรักษาความสะอาด ความสกปรกบนทางเทา ไดแก ฝุน ผง ดิน ทราย 
โคลน มูลสุนัข เศษกระดาษ กระจก กระปอง เปนตน และแมจะมีการทาํความสะอาด เก็บกวาดเปน
ประจําอยางตอเนื่องหากไมมีมาตรการการปองกันการทิง้ขยะ และปองกันฝุนละออง เศษวัสดุ มูล
สุนัข ที่ คน สัตว และผูประกอบการที่ละเลย จะทําใหปญหารุนแรงขึน้ ดังนั้น การรณรงคโดยให
การศึกษา เผยแพร ประชาสมัพันธ และใชมาตรการทางกฎหมายลงโทษอยางจริงจัง พรอมจัดที่ทิ้ง
ขยะใหเปนทีเ่ปนทาง ลดจํานวนขยะ แยกประเภทขยะและจัดการเก็บกวาดอยางสม่าํเสมอ จะเปน
มาตรการประสมประสานที่ชวยใหถนนทางเทาอยูในสภาพที่อํานวยประโยชนแกประชาชนผูใช 
และเปนภาพลกัษณที่สวยงามในสายตาของแขกเมืองทัว่ไป นอกจากนีย้ังพบปญหาการทําความ
สะอาดในชวงเวลาเรงดวน ซ่ึงมีการใชทางเดินคอนขางหนาแนน ทําใหเปนอุปสรรคตอการเดินเทา 

 
7.4  พฤติกรรมการมีอาณาเขตครอบครองในการออกแบบและวางแผนสภาพแวดลอมทาง

กายภาพ (วิมลสิทธิ์  หรยางกรู, 2541)  การมีอาณาเขตครอบครองของบุคคลยอมหมายความวา 
บุคคลไมตองการการลวงลํ้าเขาไปในอาณาเขตครอบครองของตนเองโดยบุคคลอื่น โดยเฉพาะอยาง
ยิ่ง ในกรณีที่มคีวามตองการภาวะเปนสวนตัว เชน ในขณะที่เราทํางานอยูภายในหองของเรา 
บางครั้งเราก็ไมตองการใหมกีารลวงลํ้าเขาไปในหองโดยบุคคลอื่น นอกจากบุคคลบางคนเทานั้น 
อาจกลาวไดวา บทบาททางสังคมของแตละบุคคลไดกําหนดอาณาเขตครอบครองไวหรืออีกนัย
หนึ่ง คือ อาณาเขตครอบครองของบุคคลขึ้นอยูกับบทบาททางสังคมของบุคคล เพื่อเปนการลด
ความขัดแยงทีอ่าจเกิดขึน้ไดจากการรุกลํ้าเขาไปในอาณาเขตครอบครองของบุคคลอื่น โดยผูบุกรุก
ไมไดมีบทบาทหรือหนาที่เกี่ยวของกับอาณาเขตดังกลาว จําเปนอยางยิ่งที่จะตองจัดสภาพแวดลอม
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ใหมีอาณาเขตที่ชัดเจน หรือมีทางเขาออกที่สามารถควบคุมได ทั้งนี้ยอมสามารถลดการลวงลํ้าได 
โดยเฉพาะอยางยิ่ง การลวงลํ้าที่ไมไดเกิดจากความตั้งใจ ในการออกแบบและการวางแผน
สภาพแวดลอมกายภาพ ยอมตองคํานึงถึงบทบาทของบุคคลหรือกลุมบุคคลที่สัมพันธกับอาณาเขต
ใชสอยตางๆ ตองพิจารณาวาอาณาเขตใดที่ครอบครองโดยบุคคลหรือกลุมใดโดยเฉพาะ และควรจัด
สภาพแวดลอมกายภาพอยางไร เพื่อไมใหเกิดการลวงลํ้าโดยบุคคลอื่น  
 

 
 

 
 
          
 
 
 
 
ภาพที่ 2.3  แสดงการจัดใหมลํีาดับขั้นของอาณาเขตครอบครองจากเขตสาธารณะถึงเขตตัว 
ที่มา: วิมลสิทธิ์ หรยางกูร (2541) 
 

เราอาจจัดใหสภาพแวดลอมทางกายภาพของที่อยูอาศัยใหมีความปลอดภัย ไดโดยการ
แยกสภาพแวดลอมออกเปนเขตยอยๆ ตามลําดับความเปนเขตสาธารณะและเขตสวนตัว โดย
สามารถแยกไดเปน อาณาเขตสาธารณะ อาณาเขตกึ่งสาธารณะ อาณาเขตกึ่งสวนตวั และอาณาเขต
สวนตัว ดังที่ วิมลสิทธิ์  หรยางกูร (วิมลสิทธิ์ หรยางกูร, 2541 อางถึง Newman, 1972: 9) ในหนังสือ 
Defensible Space วาสําหรับการปองกันการลวงลํ้าเขาไปในเขตอาคารพักอาศัย โดยใหผูอยูอาศัยได 
ตระหนกัถึงการมีลําดับขั้นของอาณาเขตครอบครองจากเขตสาธารณะถึงเขตสวนตัว (ภาพ 2.3 ก) 
เพื่อจะไดมีการสอดสองการลวงลํ้าไดอยางเหมาะสม (ภาพ 2.3 ข) ในการออกแบบสภาพแวดลอม
กายภาพของทีอ่ยูอาศัย ยอมตองจัดใหมีอาณาเขตตามแนวความคิดดังกลาวอยางชัดเจน โดยการวาง
กลุมอาคารและจัดตําแหนงหนาตางและประตูใหสามารถดูแลอาณาเขตตางๆ ตามความสําคัญและ
ความจําเปนมากนอยตางกัน การจัดใหมีสภาพแวดลอมกายภาพในลักษณะดังกลาว ยอมเปนการ
กระตุนใหเกิดการวางแผนในการชวยกันปกปองอาณาเขตครอบครอง ซ่ึงเปนการชวยลด
อาชญากรรมที่เกิดขึ้นได 

ข.  ผังแสดงโอกาสการสอดคลอง ก.  ผังแสดงการแบงเขตสังคม 
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ภาพที ่2.4  แสดงการยดึครองและการจดัใหมีอาณาเขตสาธารณะ  
ที่มา: วิมลสิทธิ์ หรยางกูร (2541) 

 
จากภาพแสดงถึงการยึดครองอาณาเขตสาธารณะมาเปนอาณาเขตสวนตัว (ก) และการจัด

ใหมีอาณาเขตกึ่งสวนตวัเปนเขตกันชน เพือ่แกปญหาการยึดครองอาณาเขตสาธารณะ(ข) 
 
สําหรับอาณาเขตสาธารณะ มักมีปญหาของการใชสอยพ้ืนที่ที่เกีย่วของกับอาณาเขตครอบ 

ครอง โดยเฉพาะอยางยิ่งอาณาเขตสาธารณะในชุมชนทีไ่มมีความชัดเจนทางกจิกรรม เชน บริเวณ
ซอกระหวางอาคาร บริเวณใตสะพาน บริเวณริมทางดวน บริเวณริมทางรถไฟที่ผานเขาไปในยาน
ชุมชน ฯลฯ อาจเกิดการบุกรุกยึดครองบริเวณดังกลาวมาเปนอาณาเขตสวนตัวไป โดยบุคคล
ประเภทจรจัด ขอทานหรือผูยากไรที่ไมมีทีอ่ยูอาศัยเปนหลักแหลง  

 
นอกจากนี้ การยึดครองอาณาเขตสาธารณะมักเกิดขึ้นในบริเวณที่ตดิตอกับอาณาเขต

สวนตัว ที่ปรากฏใหเห็นและเปนปญหาที่ไมอาจแกไขไดโดยงายก็คือ การยึดครองบริเวณพืน้ที่ทาง
เทาหนารานคาของตน โดยที่เจาของรานคิดวาตนยังมีสิทธิในบริเวณหนาราน ทั้งนี ้เปนไปตาม
ความรูสึกทางจิตวิทยาเกีย่วกับการมีอาณาเขตครอบครอง (รูป 2.4 ก) อยางไรก็ตาม อาจแกปญหา
ได ดวยการจัดใหมีอาณาเขตกึ่งสวนตวัอยูระหวางกลาง ดงัที่ไดปรากฏเปนที่วางที่ใหเวนไวหนา
อาคารพาณิชยที่ขออนุญาตปลูกสราง (รูป 2.4 ข) จึงนับเปนการแกปญหาการยดึครองอาณาเขต
สาธารณะที่เปนผลพลอยไดจากเทศบัญญตัิที่มุงเสริมสรางใหมีที่โลงสาธารณะในชุมชนหนาแนน 

 

ก. แปลนบริเวณทางเทาหนารานที่มีการลวงล้ํา ข. แปลนบริเวณทางเทาหนารานคาที่ใหเวนเปนที่วาง
ไวโดยใหรนแนวอาคารจากแนวเขตสาธารณะ 
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ทํานองเดียวกนัสําหรับอาณาเขตกึ่งสาธารณะ ความไมชัดเจนทางกิจกรรมและการยดึครอง
อาณาเขต นอกจากอาจเปนเหตุใหเกิดการรุกลํ้าหรือบุกรุกเพื่อยดึครองแลว ยังมีสวนที่ทําใหไมมี
การใชสอยอาณาเขตสวนนัน้ เราอาจสังเกตไดวา สภาพแวดลอมกายภาพบางแหงไมมีกิจกรรม
เกิดขึ้น ขาดองคประกอบทางกายภาพที่สนบัสนุนใหเกิดกิจกรรมหรือการยึดครอง เชน บริเวณใต
ถุนแฟลตอาคารสงเคราะห ซ่ึงจัดไดวาเปนอาณาเขตกึ่งสาธารณะ มักปรากฏเปนที่โลงๆที่ปราศจาก
การยึดครอง ดวยเหตุทีว่าไมมีกิจกรรมเกดิขึ้น ผูอยูอาศัยคิดวาบริเวณดงักลาวไมใชอาณาเขต
ครอบครองของตนและไมอาจเปนแมแตอาณาเขตครอบครองชั่วคราวของตนได เพราะ
สภาพแวดลอมไมเอื้ออํานวย ปราศจากองคประกอบทางกายภาพสนับสนุนใหมกีิจกรรมเกิดขึ้น 
บริเวณใตถุนแฟลตจึงเปนอาณาเขตที่ไมชัดเจนตอการครอบครอง แตหากมีการจัดสภาพแวดลอม
กายภาพเสียใหม เชน จดัใหมีชุดนั่งพักผอน จัดใหมีรานขายเครื่องดื่มอาหาร ฯลฯ ยอมสามารถ
แกปญหาความไมชัดเจนของอาณาเขตครอบครองได อาณาเขตที่ขาดความชัดเจนทางกิจกรรมและ
การยึดครองอาจกลายเปนอาณาเขตการกระทําตอกัน (Interactional) ไดและหากกลุมคนเดิมมาใช
เปนประจําก็จะกลายเปนอาณาเขตบานหรือถ่ิน (home) ตามความหมายที่ไลแมนและสกอตตไดให
ไว ในสภาพแวดลอมที่มีสภาพเปนอาณาเขตบานหรือถ่ิน เปนการงายตอการสอดสองผูลวงลํ้า ใน
สภาพการณเชนนี้ ยอมสามารถแยกแยะคนแปลกหนาไดงาย กิจกรรมในอาณาเขตทําใหเกิดการยึด
ครอง และมีสวนชวยในการดูแลสถานที่ใหมีความปลอดภัย ดังนัน้จึงไมควรออกแบบใหมีอาณา
เขตที่ขาดความชัดเจนทางกจิกรรมและการยึดครอง 

 
นอกจากหนาที่ในการกอใหเกิดความรูสึกปลอดภัยมั่นคงในอาณาเขต ซ่ึงรวมทั้งความ 

รูสึกมีความเปนสวนตวั ดังไดกลาวมาแลว การมีอาณาเขตครอบครองยังมีหนาที่ในการสราง
เอกลักษณสวนบุคคล เพราะวากลไกสําคญัอยางหนึ่งของการยึดครองอาณาเขต คือ การแสดงความ
เปนสวนบุคคลหรือความเปนเจาของ วิมลสิทธิ์ หรยางกรู(วิมลสิทธิ์ หรยางกูร, 2541 อางถึง Esser, 
1976) วา การใหผูใชสอยสภาพแวดลอมเปนผูมีอิสระในการจัดอาณาเขตของตน ยอมเปนไปตาม
ธรรมชาติของมนุษยในการแสวงหาอาณาเขตครอบครอง ประเด็นสําคญัจึงอยูที่วา ผูออกแบบควร
จะไดคํานึงถึงโอกาสที่ผูใชสภาพแวดลอมไดแสดงความเปนสวนบุคคล อันเปนการสนองความ
ตองการทางอารมณของผูใช การออกแบบสภาพแวดลอมกายภาพที่จดัเตรียมไวอยางตายตัว โดย
ปราศจากความยืดหยุนในการเปลี่ยนแปลงตามความตองการของแตละบุคคล จึงเปนสิ่งที่พึง
หลีกเลี่ยง ผูออกแบบควรสรางโอกาสใหผูใชสามารถจัดสภาพแวดลอมของตนเองได เพื่อใหเกิด
เอกลักษณสวนบุคคลตามที่ตองการได 
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8.  ปจจัยท่ีมีผลตอพฤติกรรมการใชงานทางเดิน 
 

8.1  ปจจัยท่ีมีผลกระทบตอความเร็วในการเดินของมนษุย 
 

8.1.1  จุดประสงคและเปาหมายของการสัญจร คนจะมีจดุประสงคในการเดิน โดย
สวนใหญจะเปนความตองการที่จะไปถึงจุดหมายที่ตองการแตในบางกรณีการเดินแบบไมมี
จุดหมายก็เกิดขึ้นไดเชนกัน โดยการเดนิดวยความเร็วตามธรรมชาติเปนการเดินที่มีประสิทธิภาพ
สูงสุดเมื่อเปรียบเทียบกับพลังงานที่สูญเสียไป (Ernst, 1992) 

 
8.1.2  อายุและเพศ  การสูญเสียความสามารถในการเคลื่อนที่แบบอิสระ คือ ปญหา

หลักจากการเปลี่ยน แปลงของรางกายซึ่งจะเสื่อมไปตามอายุที่เพิ่มขึ้นของมนุษย เชน ความสามารถ
ในการหมนุขอตอของมนุษยจะลดลงจากการเสื่อมของกระดกูขอตอทําใหความสามารถในการ
เคลื่อนไหวขอมือและขอเทาลดลง ซ่ึงสงผลใหความเรว็ในการเดินลดลง, ระยะในการกาวเดินลดลง 
และ ในบางกรณีจํานวนกาวในการเดินตอ 1 นาที ลดลง (Marion, 1966) 

 
8.1.3  อุณหภมูิ มนุษยจะมีอัตราความเร็วในการเดินในทีท่ี่มีอุณหภูมิต่ํา สูงกวาในที่ที่

มีอุณหภูมิสูง(Kroemer and Grandjean, 2000)  
 
8.1.4  สภาพพืน้ผิวของการเดิน พื้นผิวที่มคีวามนุมจะสงผลใหมีอัตราการกาวเดนิที่ชา

ลง(Kroemer and Grandjean, 2000) 
 
8.1.5  อัตราการไหลโดยรวมของเสนทางการสัญจร คนที่เดินชาเมื่อมาอยูในเสนทาง

การสัญจรที่มีอัตราการเดินสูงจะมีอัตราการเดินที่เพิ่มขึน้เนื่องมาจากผลทางจิตวิทยา 
 
8.1.6  ความหนาแนนของฝูงชน ความหนาแนนในเสนทางการสัญจรสงผลทางดาน

กายภาพและจติวิทยาตอผูใช ที่ใชเสนทางนั้นๆ (Kroemer and Grandjean, 2000) กายภาพจะสงผล
ตอการเดินตามธรรมชาติระยะการกาวเดินตามปกติของมนุษย และจิตวิทยาทางดานระยะความ
ปลอดภัยของมนุษย  
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8.1.7  สัมภาระ อัตราความเร็วการเคลื่อนที่ไปพรอมกับสัมภาระจะทําใหมีความเร็ว
ลดลงจากความเร็วตามธรรมชาติ (Kroemer and Grandjean, 2000) 

 
8.2  ปจจัยท่ีมีผลตอการเลือกรูปแบบการเดินทาง 

 
จากการศึกษาถึง “อิทธิพลของการใชที่ดินแบบผสมตอการเลือกรูปแบบการเดินทาง

ของคนพักอาศัยในพื้นที่มหานคร” โดยใชขอมูลการสํารวจการเคหะของอเมริกา ป 1985 ได
พิจารณาการเดินทางของปจเจกบุคคลและรูปแบบการเดนิทาง 3 แบบ ไดแก การใชรถยนต ขนสง
สาธารณะ การเดิน การใชจักรยาน และระยะทางกับการเปนเจาของพาหนะของครัวเรือน โดย
พิจารณาจากการเดินทางของครัวเรือน ซ่ึงจากการศึกษาพบวา ความหนาแนนของละแวกบาน 
(Neighborhood) มีอิทธิพลตอการเลือกรูปแบบการเดนิทางนอยกวาการใชที่ดินแบบผสมผเส (Mix 
used) ยกเวนการเดินและขีจ่กัรยาน นอกจากนี้การเดินทางโดยพาหนะที่ไมมีเครื่องยนตจะเพิ่มขึ้น 
ถามีความหนาแนนของละแวกบานเพิ่มขึน้ และมีรานคาและกิจกรรมอื่นๆ ที่ไมใชการพักอาศัยอยู
ในละแวกบาน 

 
8.2.1 ระยะทางมีอิทธิพลมาก กลาวคือ ถารานคาในรัศม ี91 เมตรจากทีพ่ัก จะเดินทาง

โดยระบบขนสงสาธารณะ โดยเชื่อมตอดวยการเดินเทาและขี่จักรยาน แตถาไกลกวานี้ มีแนวโนม
จะเดนิทางโดยรถยนต สวนความหนาแนนและการใชประโยชนที่ดนิแบบผสมในละแวกบาน มี
แนวโนมที่จะลดระดับการเปนเจาของรถยนต และมีความสัมพันธกับการเดินทางระยะสั้น โดย
ควบคุมตัวแปรอื่นๆ เชน รายไดครัวเรือน ซ่ึงสงผลใหระยะการเดินทางตอหัวนอยกวาพื้นที่พัก
อาศัยหนาแนนต่ํา 

 
8.2.2  คาใชจาย - กลุมประชากรที่มีรายไดต่ํานิยมใชรถจกัยาน และจกัรยายนต

เนื่องจากมีราคาถูก และ คาบาํรุงรักษาไมแพง กลุมผูที่มีรายไดสูงนยิมใชรถยนตสวนบุคคลที่มีราคา 
และคาบํารุง รักษาสูงที่สุดเมือ่เปรียบเทียบกับจักรยาน และ จักรยานยนต ดังนัน้บุคคลที่สามารถ
เปนเจาของไดจึงมักเปนกลุมผูมีฐานะดี (Vassconcellos, 2001)  

 
ประเทศไทยจาํนวนรถยนตสวนบุคคลที่เพิ่มมากขึ้น เนือ่งจากระบบเศรษฐกิจ

ของประเทศเจริญขึ้นสงผลใหประชาชนมฐีานะดีมากขึน้ นําไปสูการใชรถยนตสวนบุคคลของกลุม
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วัยรุนมากขึ้น โดยไดรับการสนับสนุนจากผูปกครองในการซื้อรถยนต ตลอดจนคาใชจายในการขบั
ขี่ (สุนทร  มลทา, 2547) 

 
8.2.3  วัตถุประสงคของการเดินทาง - โดยทั่วไปนกัวางแผน และ นกัวศิวกรรมจราจร

แบงประเภทการเดินทางออกเปน 4 กลุม  คือ การเดินทางไป-กลับระหวางบานกับทีท่ํางาน ระหวาง
บานกับสถานศึกษา ระหวางบานไปที่อ่ืน และการเดินทางไปกลับระหวางจุดหมายปลายทางที่
ไมใชบาน (ธวชัชัย  เหลาศิริหงษทอง, 2533) สวนนกัวิชาการตางประเทศ อาทิ Simon (1996) 
กําหนดวัตถุประสงคการเดนิทางเปน 2 ประเภทคือ วัตถุประสงคเดี่ยว และ หลายวตัถุประสงคเดี่ยว
มักเกิดจากรูปแบบกิจกรรมทางเศรษฐกิจที่กระจัดกระจาย สวนการเดนิทางแบบหลายวัตถุประสงค 
พบในยานรวมกิจกรรมทางเศรษฐกิจหลายวัตถุประสงค พบในยานรวมกิจกรรมทางเศรษฐกิจที่
กระจัดกระจาย สวนการเดินทางแบบหลายวัตถุประสงค พบในยานรวมกิจกรรมทางเศรษฐกิจ
หลายอยางเขาดวยกัน เชน ศนูยการคาในยานใจกลางเมอืง เปนตน ประชาชนสวนมากใชรถยนต
เพื่อไปทํางาน และไปเรยีนปริมาณสูงเปนอนัดับที่ 1 (คํารบลักขิ์ สุรัสวดี, 2543) 

 
8.2.4  ความยากงายในการเขาถึงของระบบสัญจร-การเลือกใชรถโดยสารพิจารณาที่

ความถี่ของเที่ยวรถ ผูใชยานพาหนะพิจารณาที่คุณภาพของถนน ผูเดินเทาพิจารณาทีคุ่ณภาพของ
วัสดุปูพื้น ความยากงายในการเขาถึงยังสามารถประเมินไดจากคาใชจายในการเดินทางทั้งดานเวลา
การเงินที่ตองสูญเสียไป (Vassconcellos, 2001) 

 
8.2.5  ความสะดวกสบาย - ความไมสะดวกสบายสําหรับผูสัญจรทางเทามักเกิดจาก

การใชวัสดุปูทางที่ขาดประสิทธิภาพ การขาดปายสัญญาณจราจร และผิวทางที่ไมเหมาะสม เกิด
ความไมสะดวกสบายกับผูใชระบบสัญจรแบบไมขับเคลื่อนโดยเครื่องยนต ในขณะที่ความ
หนาแนนในการโดยสารกลายเปนอุปสรรคสําคัญในการโดยสารรถประจําทาง (Vassconcellos, 
2001) 

8.2.6  ความปลอดภัยในการเดินทาง - ผูสัญจรทางเทา ผูขับขี่รถจักรยานและ
รถจักรยานยนตมีอัตราเสี่ยงสูงถึงรอยละ 56-74 ของผูประสบอุบัติเหตถึุงแกชีวิตทั้งหมด ซ่ึง
ประชาชนในกลุมประเทศกาํลังพัฒนามีโอกาสเกิดอุบัตเิหตุสูงกวากลุมประเทศพัฒนา เนื่องจาก
กลุมประเทศกาํลังพัฒนามีจํานวนรถยนตสวนบุคคลเพิ่มขึ้นจํานวนมากในระยะเวลาอันสั้นแตกลับ
มีจํานวนเครื่องหมายการจราจรนอยไมสัมพันธกันสวนความปลอดภยัดานอาชญากรรม ก็เปนอีก
ปจจัยหนึ่งที่มผีลตอการเลือกรูปแบบการสัญจร เนื่องจากประชากรที่เดินทางดวยระบบสัญจร
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สาธารณะมีความเสี่ยงกับการสูญเสียชีวิตและทรัพยสินสงูเนื่องจากบริเวณสถานีขนสงปลายทาง
และจุดเชื่อม เชนบริเวณสะพานลอย มักเปนชุมชนแออดัตลอดจนเปนมุมอับทึบจึงเปนแหลงที่มี
การประกอบอาชญากรรมสูงกวาปกต ิ(สุรพล  ปธานวนชิ และ ศักดิศ์รี  บริบาลบรรพตเขตต, 2544) 

 
8.2.7  ความตองการทางดานรางกายและจิตใจของมนษุย (งามพิศ  สัตยสงวน, 2539) 

อธิบายการเดนิทางของคนตามทฤษฏีความตองการของ Maslow ไววา ความตองการขั้นพื้นฐานอนั
เปนความตองการทางธรรมชาติของมนุษยในเบื้องตนคอื ความมั่นคงปลอดภัย และความ
สะดวกสบาย มนุษยจึงเลือกรูปแบบการเดนิทางที่สามารถชวยใหเดนิทางไปสูจุดหมายปลายทางได
โดยสะดวก รวดเรว็และปลอดภัย ซ่ึงสามารถเรียงลําดับความตองการจากนอยไปหามากไดดังนี้ 
ความตองการทางดานรางกาย (Physiological Needs) ความตองการความปลอดภัย (Safety Needs) 
ความตองการทางสังคม (Social Needs) ความตองการมีเกรียติในสังคม (Esteem Needs) และความ
ตองการแสดงความสามารถของตนใหเกิดผลตอสังคม (Needs for Self-actualization) ซ่ึงเปนความ
ตองการขั้นสูง 

 
สฤษดิ์ เพงเล็งผล ไดทําการวจิัยโดยใชกลุมตัวอยางเปน นสิิตระดับปริญญาโท ที่กําลัง

ศึกษาในมหาวทิยาลัยรัฐบาลและเอกชนปการศึกษา 2543 ในเขตกรุงเทพมหานครจํานวน 450 คน 
พบวาปจจัยทางดานระดับรายไดมีผลตอการตัดสินใจซื้อรถยนตสวนบคุคลสูงสุดรองลงมาจึงเปน
ระดับฐานะทางครอบครัว และรูปแบบการดําเนินชวีิต  สวนงานวิจยัทีค่ลายคลึงกัน แตใชกลุม
ตัวอยางทีแ่ตกตางกันของ สุวิทย  โยนจอหอ (สฤษดิ์พงษ เพงเล็งผล 2547, อางถึง สุวิทย โยนจอหอ, 
2540) ไดศึกษาปจจัยที่มีผลกระทบตอการซื้อรถยนตสวนบุคคลในกรงุเทพมหานครโดยกลุม
ตัวอยางเปนคณะอาจารย โรงเรียนหอวังและราชวินิตมัธยมรวมจํานวน 100 คน โดยใช
แบบสอบถามความคิดเหน็และการสัมภาษณแบบเจาะลึกเปนเครื่องมือพบวาผูมีรายไดมาก ผูที่มีที่
พักอาศัยไกลจากที่ทํางาน และผูมีอาชีพเสริม จะมีความตองการซื้อรถยนตสวนบุคคลมากกวา และ
ยังมีการศึกษาของ อุษณีษ  เพชรสวาง (สฤษดิ์พงษ เพงเล็งผล 2547, อางถึง อุษณีษ เพชรสวาง, 
2547) ที่ทําการรวบรวมงานวิจัยเกีย่วกับปจจัยที่ทําใหเกดิความตองการใชรถยนตสวนบุคคลทั้งใน
และตางประเทศ พบวาอันดบัของงานวิจยัที่มีอิทธิพลตอการเลือกใชรถยนตสวนบุคคลในประเทศ
ไทยเปนอนัดบัแรกคือ ปจจยัดานคณุคาทางจิตใจ รวมถึงการแสดงชนชัน้ทางสังคมและการยอมรับ
จากผูอ่ืนสวนในดานอื่นๆ ที่มอัีนดับรองลงมา คือ ดานความปลอดภยั คาใชจาย และประสิทธิภาพ
ในการเดินทาง และยังพบดวยวาปจจยัสําหรับกลุมประเทศกําลังพัฒนาก็ คือ ปจจัยดาน 
ประสิทธิภาพในการเดินทาง รวมถึงปญหาจราจรติดขัด และขาดแคลนการใหบริการของระบบ
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สัญจรสาธารณะเนื่องจากเมืองกําลังเกิดการลงทุนและพัฒนาในทกุดาน เกิดการอพยพประชากรเขา
สูเมืองใหญ แตสภาพโครงขายระบบสาธารณูปโภคยังมไีมเพียงพอ ขาดความคลองตวัในการ
เดินทาง จึงทําใหเปนผลในการเลือกใชรถยนตสวนบุคคลมากขึ้น สําหรับปจจัยประเทศที่พัฒนา
แลวอยางในยโุรปกลาง ยุโรปตะวนัออก คอืปจจัยดานคณุคาทางจิตใจการแสดงชนชัน้ทางสังคม
และการตองการความยอมรบั จึงเปนที่นาสนใจวาปจจยัในสองกลุมประเทศกําลังพฒันาและพัฒนา
แลวนั้นมีความแตกตางกันไปตามสถานการณทางกายภาพ แตสําหรับประเทศไทยนัน้ถือเปน
ประเทศที่กําลังพัฒนาตอกลับมีปจจัยหลักเปนความตองการทางดานจติใจ คานยิมทางสังคม 
เชนเดยีวกับในประเทศที่พฒันาแลว (สฤษดิ์ เพงเล็งผล, 2544) 
 

ทฤษฎีและแนวความคิดท่ีนาํเสนอสําหรับพัฒนาทางเทา 
 

1.  การขนสงอยางยัง่ยนื (Sustainable Transportation) (Draft Canadian Government Sustainable 
Transportation Principles, 1996) 
 

1.1  ความหมายของการขนสงยัง่ยืน คือ การพัฒนาการขนสงที่หลีกเลี่ยงการทําลาย
สภาพแวดลอมและระบบนเิวศในระยะยาว และสงผลกระทบตอสุขภาพของมนุษยใหนอยที่สุด 
โดยแนวทางการพัฒนายั่งยืนมีเกณฑที่ตองคํานึงถึง 4 ขอ คือ  

 
1.1.1  การเขาถึง เชน การสรางทางเลือกที่หลากหลายในการเขาถึง การจัดอุปสงค 

ไดแก การลดความตองการเดินทางโดยการเปลี่ยนรูปแบบเมือง 
 
1.1.2  คนและชุมชน มีหลายวิธีไดแก การเนนการกระจุกตัวของเมือง สงเสริมการใช

ประโยชนที่ดนิแบบผสม จดัใหมีทางเดินเทาและทางจกัรยานเพื่อเปนทางเลือกแทนการใชรถยนต 
สงเสริมระบบขนสงสารธารณะเมือง สงเสริมใหทั้งภาครฐัและเอกชนมสีวนรวมในกจิกรรมการ
วางแผนการขนสงและเปนกระบวนการที่เปดสูสาธารณะมากขึ้น และใหมีการตดัสินใจรวมกัน
ระหวาง การขนสง การใชทีด่ิน การพลังงาน สาธารณสุขและสิ่งแวดลอม 

 
1.1.3  คุณภาพสิ่งแวดลอม ไดแก การลดปริมาณของเสียที่ปลอยสูสภาพแวดลอมอัน

เนื่องมาจากการขนสงใหมีนอยที่สุด การใชที่ดินใหเนนรูปแบบเมืองแบบกระทัดรัด เพื่อลดการ
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ทําลายที่อยูอาศัย การสูญเสียพื้นที่เกษตรกรรมและพื้นทีน่ันทนาการรอบๆ เมือง จัดการทรัพยากร
อยางมีประสิทธิภาพและสงเสริมการใชพลังงานรูปอื่นๆ หรือพลังงานที่ทดแทนได 

 
1.1.4  การรักษาระบบเศรษฐกิจ การคิดตนทุนในการขนสงควรสะทอนใหเห็นถึง

ตนทุนทางดานสิ่งแวดลอม เศรษฐกิจ สังคม และทุกคนควรมีสวนรวมในการเสียคาใชจายอยางเทา
เทียมกนั สงเสริมการทําวิจยัและการพัฒนาเทคโนโลยีเพือ่ปรับปรุงการเขาถึง และคุมครอง
สภาพแวดลอมโดยเนนการสรางทางเลือกที่หลากหลาย รวมทั้งพิจารณาผลประโยชนทางการจาง
งานและทางเศรศฐกิจที่ไดมาจากการพัฒนาการขนสง 

 
1.2  แนวคิดเกี่ยวกับการสัญจรโดยการเดินเทาและการขนสงอยางยัง่ยนื (Randall, 2002) 
 

แนวทางที่สําคัญในการอนุรักษพลังงานทางหนึ่งคือ การนํารูปแบบการสัญจรที่ชวยลด
การใชพลังงานจากธรรมชาติ รูปแบบการสัญจรที่ไมใชเครื่องยนต (nonmotorized transportation) 
มาพัฒนาเพื่อเปนทางเลือกซึ่งจะชวยลดการใชทรัพยากรธรรมชาติและลดมลภาวะของ
สภาพแวดลอมในอากาศ วิธีการดังกลาว ไดแก การเดินเทา การใชจักรยาน สเก็ตบอรด โรเรอร
เบรด เกาอี้ลอหมุน ซ่ึงเปนการเพิ่มความสามารถในการเขาถึงพื้นที่ตางๆ (accessibility) ของเมือง 
เชน แหลงกิจกรรม แหลงบริการ และแหลงขอมูลขาวสาร เพื่อชวยใหเกิดเมืองที่มีชีวิตชีวา เปน
ชุมชนเมืองที่ด ีและเปนการแกไขปญหาการขยายตัวของเมืองในแนวราบแบบไรทิศทาง (urban 
sprawl)  

 
ความยั่งยืนของการวางผังการใชประโยชนที่ดินกับรูปแบบการสัญจรนี้จะเกิดขึ้นเมื่อ

การพฒันาเมืองอยูบนพื้นฐานของระยะทางที่ส้ันกระชับ การสรางโครงขายเสนทางของแตละ
ชุมชน สําหรับการเดินเทาและการสัญจรแบบไมใชเครื่อง ยนต เปนวิธีการสําคัญที่นําไปสูรูปแบบ
การพัฒนาการสัญจรที่มีความยั่งยืน  
 
2.  แนวคิดการสรางปฏิสัมพนัธบนถนน (A day - an idea to change the world, 2000: 37) 
 

กรณีศึกษา ถนนVikesdalsgata (Vikesdalsgata Street in Stavanger, Norway) “ถนนคง
ไมไดสรางขึ้นมาสําหรับรองรับเทาเทานั้น ดูเผินๆ ถนนเหมือนจะสรางไวใหเดนิผาน แตคงจะดีถา
การเดินบนถนนสายนั้น มนัเพลินจนไมอยากเดินพน” 
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ภาพที่ 2.5  แนวคิดในการสรางใหเกิดปฏิสัมพันธบนถนน (ถนนหองนัง่เลน) 
ที่มา: A day - an idea to change the world (2000) 
 

เร่ืองเริ่มขึ้นเมื่อวันที่หนึ่งของป 1999 ขณะที่นาย Trand Sivaldsen ยายมานั่งยาวของพอ
ออกมาขัดถูบนถนนเล็กๆ ในเมือง Stavanger ประเทศนอรเวย ซ่ึงเขาไดนําหนังสือพิมพมานั่งอาน
ไปพรอมกับดืม่กาแฟ แลวในหมูคนทีย่ืนดูอยูก็เร่ิมทีจ่ะเขามาชักชวนพูดคุย สนทนาโตตอบ แลวจึง
เกิดความคดิขึน้มารวมกนัวานาจะทําถนน Vikesdalagata สายนี้ใหเปนเหมือนกับหองนั่งเลน 
หลายๆ คนก็เห็นดวยและมคีวามคิดไปในแนวทางเดยีวกัน จนในที่สุดคนในชุมชนก็เห็นพอง
ตองกัน แลวทาํขอเสนอดังกลาวไปยื่นรองขอตอรัฐบาลทองถ่ินเพื่อขอแตงถนนสายนี้เปน
หองนั่งเลนแบบถาวร  

 
เมื่อไดรับการอนุมัติถนนสายนี้ก็มเีพื่อนใหมเปนมานั่ง โตะแบบที่ใชสําหรับหองนัง่เลน 

กระถางตนไม บอรดประกาศ คอมพิวเตอรพรอมอินเทอรเน็ต และที่สําคัญคือ เสาธง ซ่ึงไมไดมี
เอาไวประดับธงชาติ แตเปนธงที่เอาไวใชสําหรับฉลองในวันทีเ่ปนวนัเกิดของชาวเมอืง 
จากถนนแหงๆ ในที่สุดมันก็กลายมาเปนศูนยรวมของชมุชนใหคนในทองถ่ิน ใครๆ ก็สนุกกับการ
ออกมานั่งเลนพบปะพูดคยุกนับนถนน ดวยแนวคิดของสังคมละแวกบาน (Neighbourhood Social) 
ทําใหเกิดการรวมตัว (gathering) เกิดปฏสัิมพันธทางสังคมซึ่งเปนการสรางความหมายและคณุคา
ใหกับถนนมากกวาทีจ่ะเปนเพียงแคทางเดนิที่คนตางก็เดนิผานมาผานไปโดยไมมีส่ิงใดใหเก็บไวใน
ความทรงจําจงึทําใหถนนสายนี้ไดรับรางวัล The Neighbourhood Social Innovations Award  2000. 
 

Why not make the whole street into an open air living 
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จากแนวคิดดังกลาวจึงทําใหเกิด แนวทางในการออกแบบเสนทางเดินเทาในลักษณะของ
ถนนหองนั่งเลน (Open air living room) มีบรรยากาศผอนคลายและมีเนื้อหาที่นาสนใจ เชนใน
ประเทศญี่ปุนจะมีการประดบัดวยส่ิงของเครื่องใชภายในบาน เชน นาฬิกา โคมไฟ ที่นั่ง และ
โทรทัศน เปนตน 

 
 
 
 
 
 
 
ภาพที ่2.6  ตัวอยางการออกแบบเสนทางเดินเทาในลักษณะของ Open air living room  
                  (Outdoor living room) 

 
3. แนวคิดของวัฒนธรรมการใชพื้นท่ีสาธารณะและพื้นท่ีเมือง 
 

3.1  แนวคิดของวัฒนธรรมการใชพื้นท่ีสาธารณะ (พาฝน ศุภวานิช และ  
ละออ ศิริบรรลือชัย, 2550) 

 
การเลือกศึกษาถึงลักษณะการใชพื้นที่สาธารณะกรณีศึกษาของประเทศญี่ปุนนั้น 

เนื่องมาจาก ญ่ีปุนเปนประเทศที่มีการใชประโยชนพืน้ที่หนาแนนบนทรพัยากรที่จํากัด แสดงถึงการ
มีระบบการจัดการที่ดี มีความเจริญทางดานเทคโนโลยีไปพรอมๆ กันกับคุณภาพของคน ทั้งนี้เปน
เพราะคนญี่ปุนจะมีความขี้เกรงใจตอสวนรวมสงผลใหเกิดการใชพื้นที่สาธารณะในสัดสวนของ
ตัวเอง คือ สัดสวนที่มีขนาดพอดีกับตวั เพราะรูเสมอวาพฤติกรรมของตัวเองมีสวนกระทบตอผูอ่ืน
เสมอ แมเพียงแตชวงเวลาอนัสั้นก็ตามไมมีใครอางสิทธิในความเปนเจาของของสวนรวม  

 
ผูวิจัยมีความเห็นวาพฤติกรรมดังกลาวนีไ้มไดเกดิขึ้นบนความกดดัน หรือกฎระเบยีบ

ที่เขมงวดแตอยางใด แตเกิดจากการสรางความเคยชนิทางกายและคอยๆ ซึมฝงลึกลงไปเปนความ
เคยชินทางใจของแตละคน จนกอตวัเปนวฒันธรรมหรือวิถีดําเนนิชีวติของคนในชาต ิ 
 



 38 

     
 
 
 
 
 
ภาพที ่2.7  ระเบียบวนิัยและมารยาทในการใชพื้นที่สาธารณะ (Discipline on public space) 
หมายเหต:ุ บันทึกภาพเมื่อวันที่ 14/03/49 เวลา 20.00 น. สถานที่ เมืองโตเกียว ประเทศญี่ปุน 

 
จากภาพแสดงถึงมารยาทสังคม (etiquette) ในการใชบนัไดเลื่อนที่ผูใชมักจะยืนชดิ

ดานซายเพื่อใหคนที่รีบเดินผานได การปดเสียงโทรศัพทถือเปนมารยาทในการใชพืน้ที่สาธารณะ
ทั่วไปที่ทุกคนปฏิบัติตาม สวนการปดเสียงโทรศัพทเคลื่อนที่ การหามเดนิสูบบุหร่ี และการหาม
จอดยานพาหนะลุกลํ้าพื้นทีส่าธารณะ เปนมารยาทที่ถูกเปลี่ยนเปนกฎหมายสามัญ (common law) 
ซ่ึงมีจารีตเปนหลักสําคัญ แตภายหลังเริ่มถูกปรับใชเปนกฎหมาย (law) ที่มีผลบังคับใชกับทุกคนใน
สังคมอยางชัดเจนเนื่องจากการกระทํานั้นๆ จะสงผลเสียตอผูอ่ืนโดยรวมอยางมาก 

 
 
 
                          
 
 
ภาพที ่2.8  การจอดรถยนตหรือยานพาหนะตางๆจะไมลุกลํ้าพื้นที่ทางเดินสาธารณะ 
หมายเหต:ุ บันทึกภาพเมื่อวันที่ 14/03/49 เวลา 20.00 น. สถานที่ เมืองนะระ ประเทศญี่ปุน 

 
3.2  วัฒนธรรมการใชพื้นท่ีเมือง (Kato, 1993) 

 
การเดินทางในรูปแบบใหมจะทําใหผูคนมีเวลาวางมากขึ้น พื้นที่ ที่สามารถรองรับคน

จํานวนมากจะกลายเปนความตองการใหมของคนเมือง ไดแก ทีว่างสาธารณะ สวนสาธารณะ ลาน
เอนกประสงคตางๆ และพื้นที่ตางๆ เหลานี ้จะกลายเปนวฒันธรรมใหมของการอยูอาศัยในแบบ
เมืองที่อาศัยการเชื่อมโยงระหวางกันอยางรวดเร็ว   
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ภาพที่ 2.9  ควรมีการจัดเตรียมพื้นที่วางสําหรับใชทํากิจกรรมนันทนาการรวมกัน โดยมี

สภาพแวดลอมที่เหมาะสม 
 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพที่ 2.10  ลักษณะการใชภาษาควรเปนภาษากลาง (ภาษาอังกฤษ) ควบคูไปกับภาษาทองถ่ินนั้นๆ 

เพื่อส่ือความหมายกับกลุมคนที่มาใชพื้นที่ 
 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพท่ี 2.11  การจัดใหมีกิจกรรมดึงดูดอยางเชน ตลาดนัดวันหยุดชวยสรางใหเกิดความคึกคักของ

กิจกรรม สรางลักษณะเฉพาะ เปนสิ่งที่ชวยดึงดูดคนมาใชพื้นที่ 
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ภาพที่ 2.12  จัดทําแผนที่แสดงตําแหนงการใชงานสวนตางๆ เพื่อสรางความชัดเจน และสะดวกตอ

การใชงาน  
 

4.  แนวคิดการสรางเมืองเนิบชา (Contegiacomo, 2549: 24-25) 
 
 “ในเมืองเนิบชา เรามีสิทธิ์ที่จะผอนคลาย ครุนคิด พิจารณาคําถามที่สําคัญในการดํารงชีวิต

แทนที่จะวุนวายกับการโกลาหล และความรีบดวนของโลกสมัยใหม ที่ไดแตขึ้นรถไปทํางานแลวก็
รีบกลับบาน เราจะมีเวลาออกไปเดนิเลนและพบผูคนตามทองถนน มันออกจะคลายๆ กับการใช
ชีวิตอยูในเทพนิยาย”  

 
 เมื่อแนวคิด “สโลวฟูด” (slow food) ประสบความสําเร็จอยางมากมาย ก็เกิดการนาํไปเปน

แรงบันดาลใจแตกหนอทางความคิดออกมาอีกมากมายหนึ่งในนั้นก็คอื ซิตตาสโลว หรือเมืองเนิบ
ชาที่มีปฏิญญา 55 ขอในการผันตัวหลบหนีจากการคลั่งในความเร็วสูงของโลกสมัยใหม เชน ลด
เสียงดังรบกวนและลดปริมาณควันพิษจากการจราจร เพิ่มพื้นที่สีเขียวโดยปลูกตนไมตามจัตุรัสและ
จัดใหมีสวนสาธารณะของเมืองและขยายเขตคนเดินสนบัสนุนเกษตรกรในทองถ่ิน ตลอดจนรานคา 
ตลาด และรานอาหารที่ขายผลผลิตของเกษตรการเหลานั้น สงเสริมเทคโนโลยีคุมครองสิ่งแวดลอม 
และอนุรักษสุนทรียภาพ คือไมใชเพยีงแคการลดความเรว็ แตเปนการสรางสภาพแวดลอมใหมที่
ตานการใชชีวติอยางรีบเรงขึ้นมา contegiacomo (2549) ยังกลาวดวยวา “เมื่อคุณรีบวิ่งไปที่ไหนสัก
แหง คุณสูญเสียความสุขในการเดินทางไปกวาครึ่ง เมื่อคุณกังวลและใชชีวิตอยางรีบเรงเหมือนกับ
คุณทิ้งของขวญัที่ยังไมทันเปดดู เพราะวาชีวิตไมใชการแขงขัน ฉะนัน้จงใชชีวิตใหชาลง” 

 
 ตอนนี้ที่เมืองทั้งในและนอกอิตาลี ลงนามรวมเปนเมืองเนิบชาแลวกวา 30 เมืองหลักการ

ของซิตตาสโลว ไมใชการหยดุทุกอยางแลวหมุนเข็มนาฬกิาถอยหลังกลบัไปอยูในพิพธิภัณฑ และ



 41 

ไมใชการตอตานเทคโนโลยี ไมใชการพิสมยัในความเอื่อยเฉื่อย แตเปนความตองการที่จะสราง 
ดุลยภาพระหวางสมัยใหมกบัของดั้งเดิมเพื่อสนับสนุนใหชีวติมีความเปนอยูที่ดีขึน้ และถึงแมจะ
เนนสิ่งที่เปนดัง้เดิม แตก็ช่ืนชมขอดีของโลกสมัยใหม โดยทําการตั้งคาํถามวาสิ่งนี้จะทําใหคณุภาพ
ชีวิตของเราดขีึ้นหรือเปลาถาใชก็จะถูกนํามาใชเปนเกณฑในการพัฒนาเมืองเนบิชา 

 
 หลักคิดของเมืองเนิบชานี้ ถูกนําไปใชเปนแนวความคดิในการพัฒนาอสังหาริมทรัพย

จํานวนมาก เชนที่เมืองพอรตแลนดในรัฐออริกอน สหรัฐอเมริกา ก็ออกแบบเมืองและยานพกัอาศัย
โดยคํานึงถึงคนเดินกอนรถยนต มียานพักอาศัยที่สามารถเดินไปมาหาสูกันได มพีื้นทีส่าธารณะ
กระจายอยูทัว่ไปมีบานสําหรับคนรายไดระดับตางๆ มีโรงเรียน บริษัท หางราน และสถานที่
พักผอนหยอนใจรวมอยูดวยกัน และอยูใกลถนนเพื่อใหเกิดความรูสึกใกลชิดสนิทสนมและมีความ
เปนชุมชน ถนนที่แคบ และทางเดินที่กวางจะสนับสนุนใหคนเดินมากขึ้น นั่นไมใชความลาหลัง
ของอดีต แตใชเทคโนโลยีการออกแบบทีด่ีที่สุด ทางสภาเมืองจะสงเสริมประชาชนใหใช จกัรยาน 
และทําทางจกัรยานใหทั่วเมอืง การใชชีวิตที่เนิบชา จะชวยลดการใชทรัพยากรพลังงานโดยไม
จําเปน สงเสริมใหใชพลังงานที่เกิดขึน้ใหมไดโดยจะนําเอาระบบขนสงมวลชนแบบอนุรักษ
ส่ิงแวดลอมมาใช ซ่ึงมีโครงการแบบนี้กวา 400 โครงการกําลังดําเนินงานอยูในแคนาดาและ
สหรัฐอเมริกา 
 
5.  แนวคิดเกี่ยวกับการเกิดกิจกรรมขึ้นบนบนพื้นท่ีทางเดินเทา 

 
5.1  ประเภทของกิจกรรมบนทางเดิน แบงเปน 3 ประเภท ดังนี ้

 
5.1.2  กิจกรรมที่จําเปน (Necessary activities) คือ กิจกรรมที่เกิดขึ้นเนือ่งจากหนาที่ ที่

ตองทําโดยความจําเปน มีความสําคัญโดยไมสามารถเลี่ยงได เชน การเดนิทางไปทํางาน ซ้ือของ รอ
รถประจําทาง การนัดหมาย การสงจดหมาย เปนตน 

 
5.1.2  กิจกรรมทางเลือก (Optional activities) คือ กิจกรรมที่เกิดขึ้นไดโดยตองอาศัย

ปจจัยทางดาน เวลา-สถานที่ และสิ่งแวดลอมเอื้ออํานวย กจิกรรมดังกลาวไดแก การเดนิเลน ชมววิ 
สูดอากาศ นั่งพักดูกจิกรรม ความสัมพันธที่เกิด เปนตน โดยกิจกรรมทางเลือกจะเปนตัวสงเสริมให
เกิดกจิกรรมทางสังคมตามมาสองกิจกรรมแรกนั้นจะเกิดระหวาง ผูใชกบัพื้นที่ทางเดนิเทาตางจาก
แบบที่สามคือ 
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5.1.3  กิจกรรมทางสังคม (Social activities) คือ กิจกรรมทางสังคมที่เกิดขึ้นเมื่อมีการ
รวมตัวของคนตั้งแต2คนขึ้นไปในพืน้ที่เดยีวกัน ซ่ึงแมวาความสัมพันธทางสังคมนี้จะไมมีผล
โดยตรงตอคณุภาพการใชพื้นที่เหมือนกบักิจกรรมที่จําเปน แตก็เปนสิ่งที่จะขาดไมไดสําหรับการ
ชักจูงใหเกดิการใชงานเสนทางเดินเทา ดงันั้น จึงมีความจําเปนอยางมากที่นักวางผงัเมือง 
ผูออกแบบ จะตองสรางโอกาสและความเปนไปไดในการพบปะ พูดคยุ ซ่ึงเปนจดุเริม่ตนของการ
เกิด “ปฏิสัมพันธทางสังคม”  

 
ประเด็นสําคัญอยูที่ เมื่อคุณภาพของสภาพแวดลอมภายนอกอยูในเกณฑที่ดี จะ

ทําใหเกิดกจิกรรมทางเลือกเพิ่มขึ้นเปนลําดับ กิจกรรมทางเลือกไดแก การเดินเลน นัง่พัก ทั้งนี้เพื่อ
สัมผัสบรรยากาศของทางเดนิ และเมื่อกิจกรรมทางเลือกเพิ่มขึ้นยิ่งมากเทาไรนั้นก็จะทําใหเกิดการ
เพิ่มขึ้นของกิจกรรมทางสังคมเปนผลตามมา (Gehl, 1996) 

 
ตารางที่ 2.3  กจิกรรมการเดนิเทากับคณุภาพของสภาพเเวดลอม 
 

         Quality of the physical environment 

          Poor      Good Phenomenon Illustration 
Necessary activities 
 
 
 

 
 

  
 
 

Optional activities 
 
 
 

 
 
 

  

“Resultant activities” 
(Social activities) 
 
 

 
 
 

  

ที่มา: Gehl (1996) 
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5.2  จุดหยุดพกัการเดินเทาหรือโหนดทางสงัคม (Pedestrian stopping places or “social 
nodes”) (Omaha By Design, 2005)  

 
การออกแบบ บริเวณศนูยรวมกิจกรรม (NODE) ใหมีสภาพแวดลอมที่ดีสรางโอกาส 

และสรางความเปนไปไดในการพบปะ พดูคุย และกิจกรรมตางๆ เกิด “ปฏิสัมพันธทางสังคม” 
(Social node) เปนสิ่งที่จะขาดไมไดในการกระตุนใหเกิดเสนทางเดินทีม่ีชีวิตชีวา (Livable Street) 
 
6.  แนวคิดทางสุนทรียภาพและการรับรู (วิยดา ทรงกิตติภักดี, 2543) 
 

สุนทรียภาพเปนเรื่องเกี่ยวกับความพึงพอใจในความสวยงาม อันเกิดจากการจัดระเบียบ
ของสภาพแวดลอม ทั้งทางธรรมชาติ เชน การมีทิวทัศนที่งดงาม และที่มนุษยสรางขึ้น เชน ความ
เปนเอกภาพ และความเปนระเบียบเรียบรอยของอาคารสถานที่และถนนหนทาง  

 
6.1  ประเภทของแนวคดิทางสุนทรียภาพ สามารถแบงไดเปน 3 ประการ คือ 

 
6.1.1  สุนทรียภาพที่เกดิจากประสาทสัมผัส ไดแก ความประทับใจจากการสัมผัส

พื้นผิว อุณหภมูิ ความเราอารมณจากโทนสี การไดยิน ความสั่นสะเทือน หรือ การสูดกลิ่น ซ่ึงทําให
เกิดความรูสึกพึงพอใจ  

 
6.1.2  สุนทรียภาพที่เกดิจากรูปทรง ไดแก ความประทับใจจากการสรางระเบียบของ

มุมมอง องคประกอบของสุนทรียภาพที่เกดิจากรูปทรง ไดแก สัดสวน จังหวะ จดุสมดุล การเนน 
การปรับสัดสวนเพื่อแกการหลอกสายตา รวมทั้งการสรางแนวแกนเพือ่เนนความสําคัญ ณ จุดปลาย
สุด โดยอาจจะใชมวลอาคารหรือแนวตนไมสองฝงชวยบบีมุมมอง เปนตน  

 
6.1.3  สุนทรียภาพที่เกดิจากสัญลักษณ ไดแก ความประทับใจจากการใชรูปแบบที่ส่ือ

ความหมายไดอยางเหมาะสมและถูกตองตามความคาดหมาย สุนทรียภาพประเภทนีเ้กี่ยวของอยาง
ใกลชิดกับความจําเปนดานการยอมรับเปนพวก และดานการนับถือยกยองเชน การใชซุมประตูซ่ึง
ส่ือความหมายถึงอาณาบริเวณที่สงวนสิทธิใ์นการผานเขาออก หาบเร-แผงลอย สามารถสื่อไดถึง
ความเปนกันเอง และวิถีชีวติแบบอยางไทยที่มีมาแตเดิม  องคประกอบทางดานสุนทรียภาพทั้ง3
ประเภทดังกลาวถานิมาสรางสรรคไดอยางครบถวนก็ถือวาเขาขั้น สุนทรียภาพทางปญญา 
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6.2  มิติของสนุทรียศาสตร  มิติของสุนทรียะ (รวมถึงงานศิลปะ) ไดขาดสูญไปจาก
กระบวนการคดิของการออกแบบ ศาสตรการออกแบบ เปนศาสตรที่เปนทั้งวิทยาศาสตรและศิลปะ 
การออกแบบที่ดีจําเปนตองสรางใหเกิดการกระตุนความรูสึกอยางเหมาะสม โดยคํานึงถึงความ
สมดุลของสิ่งเราดานเสียง กล่ิน สัมผัส ภาพ และรส โดยเฉพาะการกระตุนทางสายตาดวยภาพที่มี
ความหลากหลายและความซับซอนขององคประกอบทีด่ึงดูดความสนใจ การจัดองคประกอบของ
พื้นที่ใหเกิดการรับรูอยางมีแบบแผน เอกภาพ ความสมดลุ และจังหวะที่สรางความพอใจ และเปน
การเบี่ยงเบนความสนใจใหสายตาจับจองและติดตามภาพนั้นไดอยางไมเบื่อ   

 
6.3  วิธีการศึกษาทางดานสนุทรียภาพ  การศึกษาหาความเหมาะสมสําหรับการตอบสนอง

ความจําเปนดานสุนทรียภาพของชุมชน แตละแหงวานาจะมีลักษณะใด มากนอยแคไหนและ
เชื่อมโยงกันอยางไร โดยอาศัยการสํารวจและวเิคราะหสุนทรียภาพทลีะประเภท 
 

6.4  การมีลักษณะเชิงสุนทรยีภาพทีด่ี  หมายถึง มลัีกษณะสวยงามชวนใหผูพบเห็นเกดิ
ความสบายใจ และ ร่ืนรมยใจ มีสุนทรีภาพที่ดีที่จะเกิดขึน้ในเมือง ไดแกการไดเห็นสวนประกอบ
ตางๆ ของเมืองปรากฏในลักษณะที่กลมกลนื สนับสนุนซึ่งกันและกันมสีีสันที่กลมกลืนหรือตัดกนั
ในลักษณะทีเ่หมาะสม เมืองที่พบเห็นในประเทศไทยสวนใหญในปจจุบันมักละทิ้งคุณสมบัติในขอ
นี้ ดังจะเหน็ไดจากปายโฆษณาหลากสีหลายแบบปรากฏขึ้นตามความพอใจของผูติดตั้ง ประกอบ
กบัสีสันตางๆ นานาของตัวอาคาร และ ส่ิงประกอบถนน เชน ปายบอกทิศทาง ถังขยะ ที่คอยรถ
ประจําทาง ที่ไดรับการออกแบบตางวาระกนั บางครั้งความตั้งใจที่ดกี็ เปนสิ่งทําลายสุนทรียภาพ
โดยรวมไดดวย ในบางกรณรูีปปนดีๆ น้ําพุสวยๆ อาจเปนสิ่งทําลายความสวยงานลงในกรณีที่ส่ิงที่
ดีเหลานั้น มีสภาพที่ขัดแยงกับสภาพ แวดลอมโดยรอบ หรือ อยูในทีว่างที่เล็กหรือใหญเกินไป  

 
ดังนั้นสุนทรภีาพที่ดีของเมืองจะเกิดขึ้น เมือ่ภาพโดยรวมในกรอบสายตามีความ

สนับสนุนซึ่งกันและกัน มใิชเกิดจากสิ่งสวยงามหลายสิง่มาประกอบกนัเทานั้น การจดัวาง
องคประกอบในกรอบสายตาจึงเปนสิ่งที่นักออกแบบทุกคนตองฝกฝน โดยมององคประกอบตางๆ 
ของเมืองในแงของรูปทรง (Shape), ขนาดสวน (Scale), สัดสวน (Proportion), สี (Color), ผิวสัมผัส 
(Texture) และนําองคประกอบเหลานี้ มาจดัวางเขาดวยกนัในลักษณะทีใ่หผลในแงตางกัน เชน 
สรางความเปนเอกภาพ (Unity) โดยการจดัวางใกลกัน การใชความตอเนื่อง หรือเนนดวยการใช
ความตาง การมีระยะเวนวาง การใชเสนนําสายตา เปนตน 
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กลาวโดยรวม สภาพแวดลอมของเมืองที่จะสรางความประทับใจทีด่ี ไดมาจากความ
เปนระเบยีบ ความสบาย ความมีรูปที่ชัดเจน ความมีเอกลักษณที่ชัดเจน และความมลัีกษณะเชิง
สุนทรียภาพทีด่ี ซ่ึงคุณสมบัติเหลานี้มาจากการจัดสวนประกอบยอยของเมืองเขาดวยกัน ไดแก 
สภาพธรรมชาติ อาคาร ที่เวนวาง ทางสัญจร และ กจิกรรมมนุษยในลักษณะที่เหมาะสม และ 
กลมกลืน โดยจะตองมองทุกอยางภาพรวมเสมอ 

 
6.5  กระบวนการรับรู (Perception) (ศิริโสภาคย บูรพาเดชะ, 2529: 93-97) 
 

การรับรูเปนกระบวนการนําความรูหรือขอมูล ขาวสารเขาสูสมอง โดยผานอวัยวะ
สัมผัส (Sensory Organ) สมองจะเก็บรวบรวมและจดจําสิ่งตาง ๆ เหลานั้นไวเปนประสบการณ เพือ่
เปนองคประกอบสําคัญที่ทําใหเกิดมโนภาพหรือความคดิรวบยอด (Concept) และทัศนคติ 
(Attitude) ในการเปรียบเทยีบหรือถายโยงความหมายกับสิ่งเราใหมที่จะรับรูตอๆ ไป ดังนั้นการรับรู
และการเรียนรูจึงมีความเกี่ยวของกัน ถาไมมีการรับรู การเรียนรูยอมเกิดขึ้นไมได   

 
องคประกอบของกระบวนการรับรู: การรับรูขาวสารของมนุษยจะมปีระสิทธิภาพมาก

นอยเพยีงใดยอมขึ้นอยูกับ 3องคประกอบ คือ อาการรับสัมผัส การแปลความหมายของอาการ
สัมผัส และประสบการณเดิม       
 

 
 
 
 
 
 

        
 
 
 
 
ภาพที่ 2.13  แสดงกระบวนการรับรู (Perception) 

 
     The basis of perception 
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6.5.1  การรับรูที่วาง และทฤษฎีเกีย่วกับพืน้ที่วาง (SPACE) (ทิพยสุดา  ปทุมานนท, 
2535: 52-56) 

 
ความหมายของพื้นที่วาง (SPACE) ไมใชแคความวางหรือที่วางเทานัน้ ยัง

หมายรวมไปถึงความวางเปลาที่ถูกจํากัด สามารถวัดความกวาง และความยาวไดในงาน 2 มิติ และ
สามารถวัดความลึกไดในงาน 3 มิติ, ระยะ พื้นที่ หรือปริมาตร, ระยะระหวางวัตถุตั้งแตสองอันขึ้น
ไป, ระยะระหวางขอบเขตของบริเวณตางๆ, พื้นที่ หรือบริเวณใดบริเวณหนึ่งทีแ่ยกตัวออกจาก
บริเวณโดยรอบสิ่งที่ลอมรอบวัตถุตางๆ และแผตัวออกไปในทิศทางตางๆโดยรอบสนามสามมิติ 

 
ทั้งนี้ความหมายยังกวางออกไปอีกขึ้นอยูกบับทบาทของพื้นที่วางในทีน่ั้นๆ 

โดยเนื้อหาของเรื่องราวแลว ผูศึกษาในเรื่องนี้จะทราบไดเองวา พื้นทีว่าง ณ จุดนั้นมีความหมายอยู
ในขอบเขตใด  ดังจะเห็นไดจากแนวทฤษฎีปรากฏการณศาสตรในสถาปตยกรรม คือ การเสนอแนะ
ใหเราสรางความเขาใจในมนุษยดวยกนั ตามสภาวะของความเปนจรงิ ตามสถานการณหรือ
เหตุการณที่เกดิขึ้น เรารับรูไดโดยเราเปนสวนหนึ่งในการทําใหเกดิปรากฏการณนัน้ๆ ปรากฏการณ
ตางๆ ที่เกิดขึน้ในถิ่นที่ตางๆ แลวก็ผลที่มีตอจิตใจของเราตางๆ กัน ความเปนตัวตนหรือแกนสาร
ของสถานที่แตละแหงนั้น เกิดมาจากตําแหนงที่ตั้งของสิ่งกอสรางหรือกิจกรรมที่เกดิขึ้น เกดิจาก
ความสัมพันธระหวางตําแหนงที่ตั้งและพืน้ที่  

 
บริเวณกบัความสัมพันธระหวางมนุษยกับพื้นที่บริเวณทีถู่กกําหนดใหมีแกน

สารขึ้นในรูปกิจกรรมของชวีิตที่เติบโตขึ้นอยูในอาณาเขตนั้น จึงสามารถที่จะอธิบายถึง
ความสัมพันธระหวางพื้นทีว่างและตวัมนษุย ความเปนพื้นที่วางของสิ่งที่มองเห็น  ตําแหนง  หรือ
การขยายตวัของพื้นที่วางได โดยอาศัยตําแหนงของตัวเองที่สัมพันธกับพื้นที่วาง หรือตําแหนงที่อยู
ภายในพืน้ที่วางนั้น  เราสามารถตัดสินใจในเรื่องตําแหนง ทิศทาง และระยะของสิ่งตางๆ ที่มองเห็น
ไดดวยการสรางความสัมพนัธของสิ่งนั้นกับตัวเราเอง ยดึเอาตัวเองเปนศูนยกลาง เปนสําคัญในการ
กําหนดตําแหนงและทิศทางในพื้นทีว่าง ความสัมพันธนีถู้กกําหนดโดยความรูสึกและการมองเหน็ 
พบอยูเสมอวาพื้นที่วางที่เดียวกันใหความรูสึกประทับใจตาง ๆ กันตามสภาพเมื่ออยูภายใตอิทธิพล
ตางๆกัน และความรูสึกในความเปนพืน้ทีว่างนั้น สามารถเปลี่ยนไปไดเนื่องจาก ตวัเราหรือผูศึกษา
มีการเคลื่อนที่และเคลื่อนไหว เชน เคลื่อนศีรษะ เคลื่อนสายตา เคลื่อนรางกาย  อันทาํใหเกิดการ
เปลี่ยนตําแหนงของภาพที่เกดิที่ฉากรับภาพของสายตา 
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6.5.2  การรับรูสุนทรียภาพของเมือง (วยิดา ทรงกิตติภักด,ี 2543)  
 

กรอบความคิดเกี่ยวกับการรับรูสุนทรียภาพ - นักทฤษฎสีถาปตยกรรมหลาย
ทาน อาทิ จอรจ  ซานตายานา (George  Santayana), ลูนนิ่ง  แพร็ค (Luning Prak) และ นอรเบอรก 
ชูลส (Norberg Schulz) ไดใหกรอบความคิดเกี่ยวกับการรับรูสุนทรียภาพโดยจําแนกประสบการณ 
สุนทรียออกเปน (ฐานิศวร เจริญพงศ, 2543: 61-62) ประสบการณ ทางสุนทรียทั้ง 3 ลักษณะนี้
เกิดขึ้นจากองคประกอบที่ตางกันในสภาพแวดลอมซึ่งอธิบายในเชิงของสภาพแวดลอมเมืองไดดังนี้ 

 
1)  สุนทรียภาพเชิงประสาทสัมผัส (Sensory Aesthetics) โดยมีความหมายถึง

คุณคาเชิงสุนทรียภาพในสวนของรูปทรงที่รับรู ไดโดยประสาทสัมผัสปกติ (sensory aspect) ซ่ึงมี 
ความงามจากคุณสมบัติในตวัเองซึ่งมีรากฐานมาจากกายวิภาคและจิตวทิยามนุษย จึงมีความเปน
ปรนัยไมขึ้นอยูกับเวลาและบุคคลหรือสังคม 

 
2)  สุนทรียภาพเชิงรูปทรง (Formal Aesthetics) สุนทรียภาพเชิงรูปทรงหมายถึง

มิติของรูปทรงศิลปกรรมที่รับรูไดจากคณุลักษณะภายในตัวของมันเองที่ แยกออกจากมิติของการ
ใชสอยและการสื่อความหมายอื่น 

 
3)  สุนทรียภาพเชิงสัญลักษณ (Symbolic Aesthetics) สุนทรียภาพเชิงสัญลักษณ 

นั้นเปนสุนทรยีภาพทีเ่กีย่วของกับการสื่อความ รวมถึง อารมณ สุนทรีที่ไมไดเกิดจากคุณลักษณะ
สุนทรียภาพของวัตถุนั้นโดยตรง แตเปนคุณลักษณะในตวัวัตถุที่ทําใหผูสัมผัสไดรับอารมณใดๆ ซ่ึง
ขึ้นอยูกับสภาวะการณสวนตัวของผูสัมผัสเอง 

 
6.5.3  การรับรูภูมิทัศนเมืองและเมือง  
 

 เฮนรี  วินเซนต  ฮับบารด (Henry  Vincent  Hubbard) ไดใหนิยามของความงาม
ไววา ความงามคือการรับรูไดถึงความสัมพันธอันกลมกลืนระหวางสิ่งตางๆ ที่เรามองเห็นนยิาม
ดังกลาวสามารถใชอธิบายถึงความเชื่อมโยงระหวางเมืองกับธรรมชาติที่มนุษยรับรูไดในแงของ
ความสัมพันธระหวางแตละสวนของเมือง และในแงความสัมพันธระหวางเนื้อเมืองกบัวิถีชีวิตของ
ผูคนโดยระบบยอยตางๆ เหลานี้จะเปนปจจัยที่สงเสริมใหเกิดระบบหลักซึ่งเปนระบบแหงความ
กลมกลืนของเมืองทั้งเมือง ทั้งนี้เราอาจพิจารณาความงามของเมืองไดจาก  
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1)  ความสัมพนัธในระดับเมอืงกับธรรมชาติ คือ ความสัมพันธในระดบัภายใน
เมือง ที่เกิดจากองคประกอบแตละสวนของเมือง และวถีิชิวิตประจําวนัของคนในเมอืง (Spreiregen, 
1965: 107-114) ในทีน่ี้จะพจิารณาวาเมืองมีองคประกอบอะไรบาง และเรารับรูภาพของเมืองได
อยางไร Spreiregen (1965) กลาววา “เราสามารถรับรูความงามของเมืองไดจากวิถีชีวติของคนใน
เมือง” ดังนั้นเราจึงสามารถรับรูความงามของทางเดินไดจากวิถีชีวิตและกิจกรรมของผูใชบนถนน 

 
2)  การรับรูภมูิทัศนเมือง ภมูิทัศนเมืองทีป่รากฏแกผูรับรูอาจแบงไดเปน 2 

ประเภท ดังนี ้(วยิดา ทรงกิตติภักดี, 2543 อางถึง Williams, 1954)  
 
-  ขณะที่ผูรับรูอยูนิ่ง ภูมิทัศนเมืองที่ปรากฎแบงออกเปน 5 ลักษณะ คือ 
 

(1) The Panoramas เปนภาพโดยรวมทีแ่สดงความสัมพนัธระหวางตัวเมือง
ตัวภูมิประเทศที่ตั้งซึ่งอาจมองลงมาจากที่สูง ภาพเมืองในมุมกวางนี้จะชวยทําใหเห็นองคประกอบ
ของเมืองที่เปนรูปทรง 3 มิติไดอยางชัดเจน 

 
(2)  The Skyline เปนภาพรวมของเมืองที่เนนในระนาบแนวนอนโดยมอง

จากระดบัพื้นดินดังนัน้การมีพื้นที่โลงในระดับที่เหมาะแก การมองจึงเปนสิ่งสําคัญตอการรับรู
ประเภทนี ้ในสภาพที่เหมาะสมทัศนียภาพที่แสดงเสนขอบฟาเมืองจะทําใหเห็นความสัมพันธในเชิง
ความสูงขององคประกอบทางธรรมชาติและที่มนุษยสรางขึ้นภายในเมอืง 

 
(3)  The Vista เปนภาพเฉพาะบริเวณของเมืองซึ่งมี แนวการมองที่มีองค

ประกอบตางๆ ขนาบแนวการมองไปยังจุดสนใจ จังหวะที่เกิดขึ้นจากการจัดวางขององคประกอบ
เหลานี ้จะกอใหเกิดความรูสึกขณะทีม่ีการเคลื่อนไหวไปยังจุดสนใจ แบงไดเปน 2 ประเภทคือ 

 
(4)  The Formal Vista คือแนวมองที่เกดิจากองคประกอบที่มีแบบแผน เชน 

ถนนสายประธาน ที่เปนเสนตรงปลูกตนไมเปนระเบียบตลอดแนวนาํสายตา แนวมองประเภทนีใ้ช
เนนความสําคัญแกจุดสนใจไดอยางด ีสรางความชัดเจนแกผูมอง แตบางครั้งเมืองที่มีโครงขายถนน
ลักษณะตาตารางทําใหเกิดแนวมองนี้ ประเภทเดยีวนี้ เหมือนกันหมด ขาดจุดเดนที่สําคัญ 
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(5)  The Informal Vista เปนแนวมองทีเ่กิดขึ้นเมื่อองคประกอบไมไดตั้งอยู
ในแนวแกนเดยีวกับจุดสนใจ 

 
-  ขณะที่ผูรับรูเคลื่อนที่ ภูมิทศันเมืองที่ปรากฎอยางตอเนือ่งเปนลําดับในขณะ

เคลื่อนไหวทําใหผูรับรูไดสัมผัส-เห็นความสัมพันธ-ตอเนื่องของระนาบและที่วางโดยรอบ ในที่นี้
จะเรียกวาการมองเปนลําดับ (Serial Vision) ซ่ึงองคประกอบเมืองที่ปรากฏในแตละภาพจะกอให
เกิดความรูสึกและอารมณที่ตางกันไป และเมื่อนําภาพทัง้หมดมาลําดับตอเนื่องกันก็จะเกดิเปนภาพ
เมืองในจนิตนาการของผูรับรูได (Cullen และ Gordon, 1995: 9) 

 
6.5.4  องคประกอบและคุณลักษณะของภมูิทัศนเมืองถูกกําหนดขึ้นจากความสัมพันธ

ระหวางถนนและกลุมอาคารในพื้นทีเ่มือง กลาวคือองคประกอบสําคัญที่กําหนดคุณลักษณะของ 
ภูมิทัศนเมือง เปนปจจยัสําคัญที่มีผลตอภูมทิัศนเมืองที่เรารับรูนั้นไดแก วัสดุที่ใช (Materials) ขนาด
สัดสวน(Proportions) และเสนรอบรูป (Profiles) ขององคประกอบทางกายภาพ (Ashihara และ 
Yoshinobu, 1983: 39) อยางไรก็ตาม อาจสรุปองคประกอบสําคัญของเมืองที่มีผลตอการรับรู
สุนทรียภาพไดโดยศึกษาวิเคราะหจากขอบังคับที่เมืองใหญหลายแหงในประเทศสหรัฐอเมริกาได
กําหนดขึ้นเพือ่คงไวซ่ึงความสวยงามและลักษณะ เฉพาะทางกายภาพที่บงบอกถึงความเปนชุมชน
โดยเฉพาะอยางยิ่งในพื้นที่ทีม่ีความสําคัญในเชิงประวัติศาสตร ขอกําหนดเหลานี้โดยมากแลวจะ
คํานึงถึงองคประกอบทางกายภาพหลักๆ 3 ประเภท ดวยกันคือ (Duerksen, 1986: 1-45)  

 
1)  เร่ืองของสถาปตยกรรม เนนที่การควบคุมรูปแบบอาคารใหมีความกลมกลืน

กับสภาพแวดลอมเดิมในเชงิประวัติศาสตร โดยกําหนดมาตรฐานที่ใชตรวจสอบอาคารใหมในดาน 
 
- ขนาดความสูง รูปทรงหลังคา สัดสวนระหวางความกวางและความสงูของ

อาคาร รูปดานหนาอาคาร ตําแหนง ขนาดและสัดสวนของชองเปดตางๆ รายละเอียดและรูปแบบ
ทางสถาปตยกรรม วัสดุ สีสัน พื้นผิวของอาคาร 

 
- ลักษณะของพื้นที่เปดโลงโดยรอบอาคาร ระยะถอยรน ตลอดจนความต

ตอเนื่องของพืน้ที่เปดโลงที่ตดิกับแนวถนน 
 
- ลักษณะของพืชพันธุ ภูมิสถาปตยกรรม และ ปายตางๆ ภายในโครงการ  
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- ระยะเวลาในการดูแลทําความสะอาดอาคาร การเลือกใช อุปกรณ ไฟฟา
แสงสวางและตําแหนงการตดิตั้งเครื่องปรับอากาศภายนอกอาคาร 

 
2)  เร่ืองของทัศนียภาพ แนวมองและทางสัญจร มีจุดมุงหมายเพื่อที่จะปกปอง

มุมมองหรืออาคารสาธารณะที่สําคัญใหปลอดจากการรบกวนของอาคารหรือแผนปายที่แวดลอม
และสง ผลกระทบ มุมมองที่สําคัญเหลานี้เปนมุมที่สามารถเห็นได จากถนนเปนสวนใหญ เนื่องจาก
ถนนเปน เสนทางสัญจรหลักของเมือง มาตรการที่ควบคมุพิจารณาในแงของ ตัวอาคาร พิจารณาใน
เร่ืองความสงูไมใหบดบัง ความงามของทัศนียภาพ และปายตางๆ พิจารณาในเรื่องขนาด ความสูง
ของปาย การตดิตั้งไฟฟาแสงสวางของปายการใชสีตัวหนังสือ ขอความ ภาพประกอบและวัสด ุ
ตลอดจนระยะในการติดตั้งแผนปาย 
 

3)  เร่ืองของภมูิสถาปตยกรรมและการดแูลรักษาพืชพันธุ เนื่องจากตนไมเปน
องคประกอบที่มีประโยชนในแงของความสวยงามและสภาพแวดลอม ควรมีมาตรการที่ควบคุม
โดยพยายามคงสภาพและจํานวนตนไมเดมิใหมากที่สุดทั้งตนไมในพืน้ที่ สาธารณะและเอกชน 
บริเวณที่มกีารปลูกสรางใหมจะตองปลูกตนไมขึ้นมาทดแทนตนไมเดิมหรือการชดใชคาเสียหายให
กับหนวยงานทองถ่ิน อายุ ขนาดและชนิดของตนไม ขึ้นอยูกับความเหมาะสมของแตละเมือง โดย
เร่ืองของแผนปายโฆษณา และอุปกรณส่ือสารภายนอกอาคารโดยแบงออกเปน ปายสัญญาณ
และแผนโฆษณา พิจารณาในแงของขนาด รูปแบบ ตําแหนง การติดตัง้ การจัดแบงยานที่ยอมใหมี
การติดตั้งแผนปายไดบางประเภท 

 
6.5.5  เครื่องมือในการศึกษาสุนทรีภาพ 
 

 การศึกษาแบบวิธีการประเมินเชงิเปรียบเทียบ (Comparative Appraisal) ทําได
หลายลักษณะ ตัวอยางเชน ในการศึกษาความชอบทั ศนียภาพของ ชาร เฟอร (Shafer. s Scenic 
Preference) วดัโดยใหผูสังเกตการณจัดเรยีงภาพถายทัศนียภาพธรรมชาติจํานวน 100 ภาพตาม
ระดับความชอบสวนตัว การศึกษาโดยใหผูสังเกตการณประเมินให คาคะแนนสําหรับคุณสมบัติแต
ละประเภทภายในชวงที่กําหนดให ซ่ึงเรียกวาวิธี Semantic-differential 

 
 การวัดเชิงพฤติกรรม (Behavioral Measures) โดยสังเกตและวดัจากพฤติกรรมที่

เกิดขึ้น อาทิ การนับจํานวนนักทองเที่ยวในพื้นที่เฉพาะ, จํานวนผูที่ชมนิทรรศการในพิพิธภัณฑ, 
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เวลาที่ใชในการทํากิจกรรม เปนตน แตวิธีการนี้ไมอาจใชไดกับการศึกษาสุนทรียภาพใน
สภาพแวดลอมที่มีองคประกอบที่หลากหลาย (Wohlwill, 1976: 70) 

 
6.6  ศิลปะในเมือง (ดาวิษี  บญุธรรม, 2547: 86-88) 
 

หากมองยอนกลับมาสูประเทศไทย เชน กรุงเทพฯ ซ่ึงเปนเมืองระดับมหานคร 
ความสัมพันธของทั้งศิลปะสถาปตยกรรม และเมือง ยังไมไดถูกเชื่อมประสานกันอยางชัดเจน 
ศิลปะในเมืองไมใชเร่ืองใหม แตเปนเรื่องที่ถูกมองขาม ศิลปะรวมสมัยถูกมองวาเปนเรื่องที่เขาถึงได
ยากและจํากดัอยูเฉพาะบุคคลบางกลุม และถูกมองวาเปนเรื่องไกลตัวไมตอบรับกับปญหาปากทอง
ของประชาชน ศิลปะจึงถูกเบยีดออกจากศาสตรในการพฒันาเมือง จนแทบจะไมมีบทบาทในเมือง
อยางกรุงเทพฯ การพัฒนาเมืองในประเทศไทยขึ้นอยูกบันักการเมือง การเรงแกปญหาเมืองดวย
หลักการทางวศิวกรรมศาสตร ทําใหปญหาของเมืองถูกแปลออกเปนตวัเลขเนนการแกไขในดาน
ปริมาณ เชน สรางถนนเพื่อระบายการจราจรและสรางเขื่อนเพื่อปองกันน้ําทวม และมองปญหาดาน
คุณภาพชวีิตและจิตใจของประชาชนในเมอืงเปนเรื่องรอง 
 

ศิลปะในเมือง (Urban Arts) หรือ สาธารณศิลปะ (Public Arts)  คือการนําเอางาน
ศิลปะสอดแทรกเขาไปอยูในพื้นทีว่างของเมือง (urban space) ศิลปะสรางสุนทรียภาพ และสราง
ความหมายทีซ่อนเรนอยูในศิลปะชิ้นนั้น ศิลปะทุกแขนงสามารถแทรกตัวอยูในพื้นที่วางใน
เมืองไทยเสมอ นับตั้งแตพืน้ทางเทาริมถนน ผนังอาคาร สีที่เลือกใชทาอาคาร หรือภาพจิตรกรรม
บนผนังอาคาร ประติมากรรมในพื้นที่โลงสาธารณะ street furniture  ตางๆ ปายชื่อราน ปายชื่อถนน 
การใหแสงในยามค่ําคืน ฯลฯ ในกรุงเทพฯ พื้นที่ของศิลปะในเมืองถูกใชไปเพื่อประโยชนในการ
โฆษณา ประชาชนในเมืองไมมีตัวเลือกอื่นๆ ของศิลปะในเมือง นอกจากปายโฆษณาที่มองเห็น
ยี่หอสินคาเปนสําคัญ (กองออกแบบสํานกัโยธากรุงเทพมหานคร, 2541) 
 
7.  แนวคิดในการสงเสริมการใชเสนทางเดนิเทา 

 
7.1  ประวัติของการเกิดถนนคนเดิน 

 
ถนนคนเดนิ (Walking Street) เปนโครงการที่จัดใหมใีนเมือง เพื่อลดความแออัดของ

การจราจรและลดปญหามลภาวะ โดยจดัใหมีพื้นที่สําหรับการเดินเทาอยางปลอดภัยและเปน
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สถานที่พักผอนหยอนใจของประชาชน ในยุคสมัยที่ที่ดนิเพื่อการทําพืน้ที่สีเขียวหายากและมีราคา
แพง ถนนคนเดินเปนวิธีการหนึ่งในการแกไขปญหาที่หลายเมืองในโลกใชอยู โดยใชพื้นที่บริเวณ
ถนนที่มีพาหนะสัญจรไปมาใหเปนพื้นทีสํ่าหรับการเดนิเทาบางในบางเวลา 

 
- ในอังกฤษ มกีารเปลี่ยนพืน้ที่ตามทางรถไฟที่ไมไดใชใหเปนสวนในแนวเสนตรง

(Linear Park) เพื่อใหประชาชนไดพกัผอนแลวออกกําลังกาย 
 
- ในเนเธอรแลนด มีการพยายามเปลี่ยนถนนหลายสายใหเปนที่เดนิพักผอนหยอนใจ 

โดยการทําใหถนนมีรถวิ่งนอยลงและชาลง เชน การทําทางลาด คันกัน้ความเร็ว คอขวด ปลูกตนไม 
ฯลฯ ซ่ึงมาตรการนี้ทําใหคนในชุมชนพบปะสังสรรคกันมากขึ้น และทําใหความรูสึกอยูรวมกัน
แบบชุมชนกลบัคืนมา 

 
- ใน Amsterdam มีการหยั่งประชามติในป 1992 เพื่อหามไมใหรถ 35,000 คัน เขามา

ในเขตใจกลางเมือง โดยใหใชรถรางแทน ซ่ึงพื้นที่ถนนจะถูกใชสําหรับจักรยานและคนเดิน 
 
- ใน Sao Paolo ประเทศบราซิล บริเวณศูนยกลางธุรกิจซึง่เต็มไปดวยการจราจรที่

แออัดสภาพแวด–ลอมเสื่อมโทรม รัฐบาลไดมีโครงการสราง Anhangabau Park ซ่ึงมีลักษณธเปน
สวนพักผอนหยอนใจแทนทีถ่นนเดิมสวนรถยนตจะถูกกําหนดใหวิ่งในอุโมงคซ่ึงอยูขางใตสวนนี ้

 
- ในญี่ปุนมกีารปดถนนบางสายในชวงสุดสัปดาห เพื่อใหประชาชนไดเดินพักผอน

หยอนใจ เชน ถนน Harajuku ในโตเกยีวทีโ่ดงดังไปทั่วโลก 
 

การเดินเทาและถนนคนเดินในประเทศไทย  การเดนิเทาเปนระบบคมนาคมขั้น
พื้นฐานที่เกาแกที่สุดที่บันทกึไวในประวัตศิาสตร มีความยืดหยุนสูงตามตองการของผูเดิน ระบบ
คมนาคมโดยรถยนตถูกสรางขึ้นมาในภายหลังเพื่อความสะดวกสบายและขนสงสินคาไดรวดเร็ว 
ทําใหวัฒนธรรมการเดินเทา (Pedestrian Culture) เปลี่ยนไปเปนวฒันธรรมการใชรถ (Automobile 
Culture) กอใหเกิดการสรางโครงสรางพื้นฐานขึ้นรองรับและสรางผลกระทบระหวางคนเดินเทา
และรถยนต ทาํใหเกิดแนวคดิแยกรถยนตจากคนเดนิเทา (Traffic Separation) ใหความสําคัญกับการ
เดินเทา (Pedestrianianzation) การปดจราจรบนถนนสําหรับเปนถนนคนเดิน (Pedestrian Street) 
“ถนน” ในมุมมองที่เปนพื้นที่ที่ใชรวมกนัเพื่อกิจกรรมสาธารณะที่เนนความสําคัญของคนเดินเทา
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มากกวายานพาหนะ  แนวทางการพัฒนาในระยะยาวควรคํานึงถึงปจจัยที่จะเปนการพฒันาที่ยั่งยืนมี
ความเหมาะสมกับสังคมไทยอยางแทจริง แนวคดิและประสบการณเกีย่วกับถนนคนเดินในประเทศ
อ่ืน สามารถเปนประโยชนและปรับใชถนนคนเดนิในประเทศไทยภายใตบริบทของวัฒนธรรมและ
องคประกอบตางๆ ของเมืองในสังคมไดอยางไร  

 
ไดมีการศึกษาความหมายของถนนและนําไปสูการพัฒนาเมืองนั้นกวางและ

หลากหลาย การใชถนนในไทยเปนการใชเพื่อรถยนตเปนสวนใหญ คนเดินเทาไดรับความสําคัญ
นอย เหน็ไดวา การสัญจรรวมกันระหวางคนเดินเทากับรถยนต บนถนนไมมีความเทาเทียมกนัใน
หลายประการดวยกัน ถนนหลายสายถูกริดรอดทางเทาออกไป จนเหลือเพียงไหลทาง คนขามถนน
ไมไดรับความสําคัญแมยืนรออยูบนทางขาม ทางเทาไมไดการบํารุงรักษาเหลานี้สะทอนใหเห็นถึง
ความสําคัญหรือพฤติกรรมของการใชถนนของคนไทยมองวาถนนเปนที่ของรถยนต แตในทาง
กลับกันหลายประเทศในโลก โดยเฉพาะเมืองใหญในยโุรป อเมริกา เอเชียไดหันมาใหความสําคญั
อยางจริงจังกบัทางเทาและลดบทบาทรถยนตลงไป หลายแหงไดปรับ เปลี่ยนวัฒนธรรมการ
เดินทางในเมืองเสียใหมเปนการเดินเทาแทนการใชรถ ภายใตทฤษฎแีละแนวคิดตางๆ กันที่จะได
กลาวตอไป 

 
7.2  แนวคิดสาํคัญท่ีเก่ียวของกับถนนคนเดิน (Appleyard, 1987)  

 
ถนนเปนพืน้ทีส่าธารณะขนาดใหญของเมืองที่ทุกคนเขาถึงและใชทํากิจกรรม

สาธารณะได ความสําคัญในฐานะเปนพืน้ที่ทางสังคมวัฒนธรรมของชุมชนที่มิควรถูกใชสําหรับ
เปนทางรถยนตเทานั้น (Moudon, 1987) แรงผลักดันใหเกิดถนนคนเดนิ สรุปไดดังนี ้

 
 7.2.1  การเรียกรองสิทธิและความตองการใชพื้นที่สาธารณะเพื่อกิจกรรมของคน ทั้ง

ทางกายภาพ สังคม การเมือง นันทนาการ และวัตถุประสงคอ่ืนๆ 
 
7.2.2  การตอตานบทบาท ปญหาและผลกระทบของรถยนตที่มีตอการอยูอาศัยและ

การประกอบกจิกรรมคนในเมือง ไดแก มลภาวะ (เสยีง ควัน ฝุนละออง ภาวะโลกรอน) การจราจร
แออัดและติดขัด อุบัติเหตุทางรถ การสิ้นเปลืองทรัพยากรน้ํามัน 
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7.2.3  ความตองการสรางภาพลักษณทีด่ีของเมืองโดยมองวา ภาพลักษณ ของเมืองอยู
ที่ภาพลักษณของพื้นที่คนเดนิ (Pushkarev, 1978) โดยมีนกัวางผัง ผูออกแบบและนักวชิาการเปนกล
ไกลผลักดันทีสํ่าคัญ 

 
7.2.4  ระบบขนสงมวลชนทีม่ีประสิทธิภาพทําใหคนหันมาใชขนสงมวลชนมากขึ้น 
 
7.2.5  ผลสําเร็จของการรณรงคใหเดนิทางดวยการเดนิเทาแทนการใชรถ 

 
7.3  แนวคิดในการสงเสริมการใชเสนทางเดนิเทาสากล (ระววิรรณ โอฬารรัตนมณี, 2546) 

มีแนวคดิดังนี ้
 

7.3.1  Pedestrianization  เปนแนวคดิที่เปลี่ยนการใชถนนโดยแยกถนนออกจากคน
เดินเทา (Traffic Separation ) เนนความสําคัญที่คนเดินเทามากกวารถยนต เร่ิมมีขึ้นในยุโรปหลัง
สงครามโลกครั้งที่ 2 ในชวงประมาณคริสตศวรรษที่ 20 โดยการปรับใชถนนโบราณแบบยุคกลาง 
(Medieval Street ) ที่ไดรับการอนุรักษไว มีลักษณะแนวถนนแคบ เล็กและคดเคีย้ว ซ่ึงเมื่อเมือง
เติบโตขึ้น ปริมาณรถยนตที่เพิ่มขึ้นทําใหถนนไมสามารถรองรับปริมาณการใชรถและพื้นทีจ่อดรถ
ไดเพยีงพอ เกดิผลกระทบหลายดานทั้งตอความปลอดภยัของการเดนิเทา ความมั่นคงของอาคาร
โบราณสถาน ส่ิงแวดลอม ความสวยงามของเมือง ทําใหเกิดนโยบายที่เนนการเดนิเทาและการ
เปลี่ยนถนนใหกลายเปนถนนคนเดนิและถูกนําไปปรับใชพื้นที่ตางๆ ทั่วโลก 

 
7.3.2  Traffic Calming คือ การทําใหการจราจรลดลงในหลากหลายความหมาย 

วิธีการและระดับดวยกนั ทั้งที่เกี่ยวกับการลดปริมาณ การลดความเร็ว การจํากัดเขตพื้นที่การใช
รถยนต การควบคุมการเขาออกของรถ การใชกลไกลของระบบการจราจร การควบคุมดวยกฎหมาย
และบทลงโทษแกผูฝาฝน การติดเครื่องมือชะลอความเรว็บนพื้นถนนและอื่นๆ (Warren, 1997) 

 
7.3.3  Livable  Street  เปนสวนหนึ่งของความเคลื่อนไหวดานสิ่งแวดลอมเพื่อสราง

รูปแบบของถนนที่มีสภาพแวดลอมที่ดีมีชีวิตชีวา เปนแนวคิดของนกัการศึกษาดานสิ่งแวดลอม 
William Whyte (1980) และ Donald Apple yard (1981) ที่เนนสององคประกอบ ไดแก “ความมี
ชีวิตชีวา” (Livability) และความสามารถในการสรางสังคม (Sociability) โดยการสราง
สภาพแวดลอมที่เอื้อตอการมีสังคมในพื้นที่สาธารณะ (Francis, 1987) 
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7.3.4  Private Indoor Street คือ การสรางทางเดินเทาขึ้นมาสรางสภาพแวดลอมภายใน
บริเวณที่ตองการใหดีขึ้นเพื่อหนีจากสภาพแวดลอมที่ไมดีภายนอก ซ่ึงเปนการเอารูปแบบของ
อเมริกามาใช ตัวอยาง เชน ควินซีมอลลในเมืองบอสตัน เปนการเอารูปแบบของอเมริกาสราง
สภาพแวดลอมที่ดีขึ้นภายในบริเวณที่ตองการเพื่อหนจีากสภาพแวดลอมที่ไมดีภายนอก ตัวอยาง 
เชน Quincy Mall ใน Boston (Francis, 1987) 

 
8.  ความสําคญัของถนนในเชิงทฤษฎีวาดวยพื้นท่ี (ไชยรัตน เจริญสินโอฬาร, 2542) 

 
นักทฤษฎีทางดานพื้นที่ เดอ แซรโต (Certeau, 1985) แสดงใหเห็นวา การเดินของคนใน

เมืองใหญถือเปนภาษาเฉพาะแบบหนึ่ง ไมแตกตางไปจากภาษาพูด เพียงแตไมมีการออกเสียง แตก็
สามารถสื่อความหมาย/สรางความหมายได การเดินเปนการสรางพื้นที่/สรางความหมายเฉพาะชนิด
หนึ่งขึ้นมาเนื่องจากการเดินเปนการเชื่อมตอพื้นที่หนึ่งกบัอีกพื้นที่หนึง่ เชนเชื่อมบานกับที่ทํางาน
เขาดวยกัน นอกจากนี้ การเดนิก็มีลักษณะของการพูดแบบหนึ่ง เชน เดนิเลน เดินแขง เดินสํารวจ 
เดินดูของในราน ฯลฯ ฉะนัน้ การเดินก็คอืภาษาแบบหนึ่งแตเปนภาษาในเชิงปฎิบัตกิาร (Speech 
act) เปนการแสดงออกแบบหนึ่งคลายกับการเปลงเสียง/ออกเสียง ในภาษาพูด 

 
สําหรับ เดอ แซรโต แลวการเดินคือการแสดงออกแบบหนึ่งที่มีลักษณะคลายกับการพูด 

เพราะการเดินคือการเขาไปจดัการกับพืน้ทีแ่บบหนึ่ง คลายกับการเขาใจในกฎเกณฑของภาษา เปน
การแสดงถึงการตระหนักรูถึงพื้นที่/สถานที่ที่เราเดินอยู คลายกับการเปลงเสียงพูดออกมา เปนการ
สรางสายสัมพันธ/ความเชื่อมโยง ระหวางพื้นที่/สถานที่ที่แตกตางกันเขาดวยกัน เหมือนกับการพดู
ที่ตองเชื่อมโยงคําตางๆ เขาดวยกันเพื่อใหเกิดเรื่องราว ดงันั้น การเดินก็คือการแสดงออกแบบหนึ่ง
คลายการพูดนัน่เอง (ไชยรัตน เจริญสินโอฬาร, 2542 อางถึง Certeau, 1985) 

 
สําหรับ ไคท (Keith, 1995) พื้นที่ทางสังคมในเมืองมีความสําคัญ และเปนหัวใจของวิถี

แบบเมือง ดังนั้น กิจกรรมสาธารณะที่สําคัญตางๆของเมืองจะกระทํากนับนถนนเปนหลัก ไมวาจะ
เปนการแสดง การออกราน การเฉลิมฉลอง การเคลื่อนไหวเรยีกรองทางการเมือง การเดินขบวน
ตอตาน ประทวง สนับสนุน การกอจราจล การปราบปรามของรัฐ รวมถึงการแสดงความไวอาลัย
ตางๆ และแมแตงานศิลปะในเมืองก็ยังกระทํากันบนถนนในลักษณะทีเ่รียกวา “moving gallery” 
เนื่องจากคนในเมืองถูกทําใหไมมีเวลาจะชื่นชมกับศิลปะ ดังนัน้ จึงมีการนํางานศิลปะมาใหช่ืนชม
กันบนทองถนนผานการจัดแสดงศิลปะ (ไชยรัตน  เจริญสินโอฬาร, 2542 อางถึง Keith, 1995) 
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นอกจากนี้ยังพบแนวคิดอื่นๆ ที่เกี่ยวกับการพัฒนาถนนเพื่อกิจกรรมสาธารณะ เชน ถนน
ประชาธิปไตย (Democratic Street) ที่เนนวา ถนนควรเปนพื้นที่ที่สรางกิจกรรมใหแกเมืองโดยไม
จํากัดบทบาทใดบทบาทหนึ่งไวชัดเจน (Francis, 1987)  แนวคิดของ Amos Rapoport  ที่มองวาการ
ใชงานของถนนคนเดนินั้น ขึน้กับบริบททางวัฒนธรรมและการรับรู เพราะทั้งสองสิ่งเปน
ตัวกําหนดพฤติกรรมของการใชงานของคนบนถนน (Rapoport, 1987) แนวคดิถนนยานพักอาศยั 
แบบ Woonerven ในเนเธอรแลนด ที่ยอมใหคนใชถนนรวมกับรถแตจาํกัดรถใหอยูเฉพาะบริเวณ 
จํากัดความเร็วใหต่ํามากจนเกือบเทาการเดนิ ทําใหถนนมีภาพของกิจกรรมการเดินเทาเปนหลักโดย
มีรถแทรกตัวอยูอยางจํากัด แนวคดิตางๆ เนนความเปนสาธารณะของถนน ที่ควรมบีทบาทมากกวา
ภาพลักษณที่ใชกันทั่วไปสําหรับเปนทางรถวิ่ง แตในวิธีการใหความสําคัญในองคประกอบและ
บทบาทของถนนนั้นที่มีความแตกตางกันตามบริบทของเมืองที่ตางกนั ทําใหเกิดรูปแบบเฉพาะตวั
ในแตละเมืองแตกตางกันไป 

 
เพื่อใหงานวจิยัมีความสบบรูณยิ่งขึ้น นอกจากทําการศึกษาและรวบรวมทฤษฎี

แนวความคิดในดานกายภาพแลวจึงจําเปนตองพิจารณาขอมูลเอกสารตลอดจนแนวคดิทฤษฎีใน
ดานสังคมรวมดวยดังนี ้
 
9.  แนวคิดทฤษฎีในดานสงัคม 
 

9.1  แนวคิดทางวัฒนธรรม (ปฬาณี ฐิตวิัฒนา, 2523: 15-21)  
 

 ในทางสังคมศาสตร คําวา วัฒนธรรม หมายถึง วิถีชีวิต (Way of life)  ของมนุษยใน
สังคม แบบแผนในการดําเนนิชีวิตของมนษุย ซ่ึงรูจักใชทรัพยากรที่มอียูแลวโดยธรรมชาติ มาใชใน
การยังชีพ และทุกสิ่งทุกอยางที่มนุษยสรางขึ้นจากสภาพที่มีอยูโดยธรรมชาติมาทําใหเกิดรูปทรง
ใหม หรือปรับปรุงเปลี่ยน แปลงใหเปนประโยชนกับตัวมนุษยมากที่สุดเทาที่จะมากได จาก
ความสามารถ มันสมอง สติปญญาของมนุษย นอกจากนีย้ังรวมถึงระเบยีบ กฎเกณฑ บรรทัดฐาน
ทางสังคม ระบบความเชื่อถือตางๆ คุณคา ความนิยม เทคโนโลยี (Technology) ตางๆ ที่มนุษยสราง
ขึ้น เพื่อการอยูรวมกันในสังคมอยางราบรื่น สมาชิกในสงัคมหนึ่งๆ จะไดรับการย้ําอยูเสมอทั้งโดย
รูสึกตัวหรือไมรูสึกตัว แนวความคิดที่บุคคลไดรับนี้จะปรากฏอยูในกฎเกณฑระเบยีบปลีกยอยตางๆ 
ในระบบความเชื่อถือและการแสดงออกทางศิลปะเราเรียกแนวความคดินี้วา คณุคาทางวัฒนธรรม 
(Cultural values) ซ่ึงถือวาเปนหัวใจของวฒันธรรม ทําใหวัฒนธรรมดเูปนอันหนึ่งอนัเดียวกนัมี
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สวนตางๆ สอดคลองและสนับสนุนซึ่งกนัและกนั การเจริญเติบโตของวัฒนธรรมกค็ือความ
พยายามทีจ่ะสรางความผสมกลมกลืนระหวางสวนตางๆ ของวัฒนธรรม โดยมีความคิดสําคัญๆ 
ดังกลาวเปนหลักกดดนัใหสวนอื่นตองดัดแปลงสอดคลองตองตาม (Strain toward consistency) 
และเมื่อพิจารณาความหมายในทรรศนะทางวิชาการ วฒันธรรมอาจแยกได 2 ประเภท คือ  

 
9.1.1  วัฒนธรรมทางดานวัตถุ หมายถึง ผลผลิตทุกอยางที่เกิดจากฝมือมนุษย มีรูปราง

มีสัดสวน จับตองได 
 
9.1.2  วัฒนธรรมที่ไมใชวัตถุ หมายถึง ส่ิงที่เราไมอาจจับตองเปนรูปรางหรือสัดสวน

ได เชน ภาษา ตัวเลข สัญลักษณที่ใชในการติดตอส่ือสาร รวมทั้งระบบความเชื่อ แนวความคดิใน
อุดมการณ หลักการยดึมั่นทางศาสนา ทางคุณคาตางๆ 

 
9.2  แนวคิดเรือ่งการกระทําทางสังคม (Social Action) (ปฬาณี ฐิติวัฒนา, 2523: 43-45)  

 
9.2.1  การกระทําทางสังคม หมายถึง การกระทําที่บุคคลแสดงออกมาโดยที่การกระทาํ

นั้นมีสวนเกีย่วของกับคนอืน่ มีปจจยัที่กําหนดการกระทําทางสังคม 4 อยาง 
 
1)  ตัวผูกระทาํ (Actor) พฤติกรรมของบุคคลที่แสดงออกมานั้นมจีิตใจเปน

พื้นฐานของความรูสึกนึกคดิ และมแีรงจูงใจชวยกระตุนใหเกิดความรูสึกนึกคิด อันสงผลใหมี
พฤติกรรมที่แตกตางกัน 

 
2)  เปาหมาย (Goal or end) การกระทําทางสังคม จะตองมีเปาหมาย มี

จุดมุงหมายของการกระทําไมไดเกดิขึ้นโดยอัตโนมัติดวยสัญชาตญาณอยางสัตว 
 
3)  เงื่อนไข (Condition) เงื่อนไข คือ ส่ิงตางๆ ที่ขัดขวาง หรือสนับสนุนให

บุคคลไปสูเปาหมาย เชน สถานภาพ ฐานะทางเศรษฐกิจ บุคลิกภาพ สตปิญญา ฯลฯ 
 
4)  วิธีการ (Means) ผูกระทํานั้น ตองมีวิธีการเลือกกระทํา ไปสูเปาหมายได

หลายทาง 
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9.2.2  การกระทําระหวางกันทางสังคม หรือ การปะทะสงัสรรคทางสังคม (Social 
interaction) การกระทําระหวางกันทางสังคมเปนพฤติกรรมที่มนุษยกระทําเพื่อแกปญหาตางๆ และ
ดิ้นรนไปสูความสําเร็จตามเปาหมายโดยมกีารติดตอกัน 

 
9.2.3  กระบวนการทางสังคม (Social process) กระบวนการทางสังคม เกิดจากการ

กระทําระหวางกันทางสังคม (Social interaction) มีลักษณะสําคัญ 3ประการ 
 
1)  ตองมีการตดิตอทางสังคม (Social contact) 
2)  มีการถายทอดความรูสึกนึกคิดระหวางบุคคล                                    
3)  มีส่ิงเรา (Stimulation) และมีการตอบสนอง (Response)        

 
9.3  แนวคิดเรือ่งการจัดระเบียบทางสงัคม (Social Organization)  

 
การจัดระเบียบสังคม คือ การจัดหนวยหรือกลุมของสังคมเปนสวนยอยอยางมีระบบ

โดยคํานึงถึงเรือ่งเพศ  อายุ  เครือญาติ  อาชีพ  ทรัพยสิน  เอกสิทธิ์  อํานาจ  สถานภาพ  ฯลฯ  แตละ
สวนยอยยอมมีหนาที่เกีย่วของสัมพันธกัน  โดยมีแบบอยาง  กฎหมาย  ระเบียบ  รวมทั้งประเพณี
เปนแนวดําเนนิหรือปฏิบัติ  สังคมตาง ๆ เมื่อมองในแงสังคมวิทยาสามารถตีความไดวา  สังคมก็คอื
ระบบองคการที่ซับซอนนั่นเอง (พจนานุกรมศัพทสังคมวิทยา ไทย-อังกฤษ ฉบับ
ราชบัณฑิตยสถาน)  มารวิน  อี.  ออลเซน (Marvin  E. Olsen) กลาววา “ การจัดระเบียบสังคมเปน
กระบวนการทีน่ําไปสูความมีระเบียบในการดํารงชีวิตของมนุษยในสงัคม” (วัชรา, 2533 อางถึงใน 
Tylor, Marvin  E. Olsen) ปฬาณี ฐิติวัฒนา (2523: 54-65) กลาววา ความเปนระเบยีบในสังคมนั้นจะ
เกี่ยวของกับสิง่ตางๆ ดังนี ้

 
การจัดระเบียบสวนหนึ่งคือ การสรางบรรทัดฐานและควบคุมใหบุคคลปฎิบัติตาม

โดยทั่วไปแลว บรรทัดฐานทีเ่กิดขึ้นจะมีอิทธิพลเหนือความรูสึกและพฤติกรรมของบุคคล ซ่ึงตรง
กับแนวความ คิดทางสังคมวทิยาที่วา เราจะเขาใจพฤติกรรมของบุคคลใด ก็ตอเมื่อเราเขาใจสังคม
และกลุมบุคคลตางๆ ที่มาเปนสมาชิกอยู  

 
9.3.1  บรรทัดฐานทางสังคม (Social Norms) เปนสิ่งที่สรางขึ้นมาเพื่อควบคุมมนุษย 

ใหสามารถวางระเบียบควบคุมพฤติกรรมของสมาชิกในสังคม สรางลักษณะนิสัย ความเคยชนิ 

 นํามาซึ่งพฤติกรรม 
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รวมถึงลักษณะ บุคลิกภาพ โดยกําหนดเปนแบบแผน ของพฤติกรรม เพื่อกําหนดบทบาทใหบุคคล
ตองประพฤติ หรือ ละเวน 

 
ที่มาของบรรทัดฐาน คือ คณุคา (Values) เปนนามธรรมขั้นสูงสุดที่กําหนด

ความเชื่อและการมองโลกของบุคคล คุณคาอยูเบื้องหลังความคิดและการกระทําของมนุษย คณุคา
จึงเปนพืน้ฐานจิตใจของบุคคลและหมายถึงหลักการตางๆที่บุคคลยึดถือในการดําเนินชีวิต บุคคลจะ
ยึดถือคุณคาอยางไรขึ้นอยูกบัประสบการณที่เขาไดรับในสังคม ในขั้นสุดทายบุคคลจะกระทําหรือ
ละเวนการกระทําใดๆ กเ็นื่องมาจากคุณคาที่บุคคลนั้นยึดถืออยู ประเภทของบรรทัดฐาน ที่เกีย่วกบั
งานวิจยัมี 2 ประเภทใหญๆ คือ วิถีชาวบาน (Folkways) และกฎหมาย (Law) ดังนี ้

 
1)  วิถีชาวบาน (Folkways) หมายถึง แนวทางปฏิบัติตางๆ ในการดําเนนิ

ชีวิตประจําวันที่ปฏิบัติกันมาจนเคยชนิเปนปกติวิสัย เปนเรื่องเกี่ยวกับสถานการณธรรมดาสามัญที่
ไมมีความสําคัญตอสวัสดิภาพ หรือความจาํเปนของสังคม และเปนเรื่องที่ทุกคนปฏิบัติอยูทั่วๆไป
จนเปนนิสัย ซ่ึงสวนมากเราไมรูสึกตัว คนแตละกลุมแตละสังคมก็มีวิถีชาวบานตางกนัในธุรกิจของ
ชีวิตตามสภาพแวดลอมทางสังคมและวฒันธรรม วิถีชาวบานมีผลดทีี่กอใหเกิดประสิทธิภาพและ
ชวยปลดจิตใจของเราใหไปคิดเกี่ยวกับเหตุการณในชีวติ และยังชวยใหบคุคลสามารถทํานาย
เกี่ยวกับพฤตกิรรมของตนและของคนอื่นไดอยางถูกตอง แบบอยางสวนใหญที่ใชในพฤติกรรมทุก
วันของบุคคล คนแตละกลุมแตละสังคมกม็ีวิถีชาวบานตางกันในธุรกิจของชีวิตตามสภาพแวดลอม
ทางสังคมและวัฒนธรรมวิถีชาวบานนัน้เปนแบบอยางสวนใหญในพฤติกรรมประจําของบุคคล 
แยกลักษณะเดน ไดดังนี้ สมัยนิยม (Fashion) ความนยิมชัว่ครู (Fads) ขนบธรรมเนียมประเพณี
หรือสัญนิยม (Convention) มารยาทสังคม (Etiquette)  

 
- สมัยนยิม (Fashion) เปนวถีิชาวบานที่เกดิขึ้นและไดรับความนิยมอยาง

รวดเร็ว สมยันยิมเปนเรื่องของความผิวเผิน แตทําใหบุคคลหันเหจากชวีิตประจําวันโดยการสราง
ของแปลกใหมขึ้นมา การทาํตนใหเขาสมัยนิยมจึงสิ้นเปลืองเงินทองมากมาย 

 
- ความนยิมชั่วครู และความคลั่งไคล (Fad and craze) สองลักษณะนี้ถือวาเปน

ลักษณะพิเศษของสมัยนิยม ทั้งนี้เพราะมกีารเปลี่ยนแปลงเกิดขึ้นอยางรวดเรว็มาก 
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- ขนบธรรมเนยีมประเพณีหรือสัญนิยม (Convention) คือ ประเพณเีกีย่วกับ
เร่ืองธรรมดาสามัญ ไมมีผิดมีถูก ไมมีระเบียบแบบแผนที่เครงครัด การกระทําผิดหรือละเมิดก็ไมถือ
วาเปนเรื่องสลกัสําคัญอะไร  

 
- มารยาทสังคม (Etiquette) เปนเรื่องเกี่ยวกบัการเลือกรูปแบบที่ถูกตอง

สําหรับกระทําบางสิ่งบางอยาง มารยาทสังคมมีลักษณะทีผิ่วเผิน เปนเรือ่งของความเหมาะสมกับ
กาลเทศะ และสถานการณ  

 
2)  กฎหมาย (Law) เปนประเภทของบรรทัดฐานที่เกิดขึ้นมาอยางจงใจ และมี

ลักษณะที่ถูกกาํหนดอยางแนนอน กลาวไวอยางชัดแจง มขีอบเขตและมผีลบังคับใชกับสมาชิกทุก
คนในสังคมกฎหมายที่ดีมกัจะมวีิถีชาวบานและจารีตสนับสนุนพื้นฐาน กฏหมายอกีประเภทหนึ่งที่
ยังใชอยูบางในบางแหง ไดแก กฏหมายทีเ่รียกกนัวา กฏหมายประเพณ ี(Customary law) หรือ
กฏหมายสามญั (Common law) ซ่ึงมีจารีตเปนหลักสําคญั  

 
9.3.2  คานิยม เปนพื้นฐานทางจิตใจของบคุคล เปนพื้นฐานของพฤติกรรมความคิดเห็น 

ไดแก คานิยมเรื่องการนับถือบุคคล (Personalism) หมายถงึ  คนไทยมุงความสําคัญที่คนมากกวาสิ่ง
อ่ืน พฤติกรรมทางสังคมตางๆ ของคนไทยจะมุงสงเสริมสัมพันธภาพระหวางบุคคลตางๆทําใหเกดิ
คานิยมรองอีก 2 ลักษณะคือ  

 
1)  คานิยมลัทธิปจเจกชน คอืการถือตนเปนใหญแสดงพฤติกรรมที่มุงสนอง

ความตองการของตนเองเปนสําคัญ จนบางครั้งละเลยบรรทัดฐานที่กําหนดไว 
 
2)  คานิยมความสนุก (Fun-loving) พฤติกรรมทางสังคมของคนไทยจะตองมี

ลักษณะของความสนุกสนานเขาไปแทรกอยูดวยไมมากก็นอย คานยิมความสนุกนีจ้ะนําไปสู
คานิยมเสริมในเรื่อง ความชอบทํางานหนกั ความซ้ําในการบริโภคเปนตน  

 
9.4  แนวความคิดเรื่องกลุมทางสงัคม (Social Groups) (ปฬาณี ฐิติวัฒนา, 2523: 73-83)  

 
9.4.1  มนุษยจะตองอยูรวมกบัผูอ่ืน มีการพึ่งพาอาศัยใหประโยชนแกกนัและกนัเพื่อ

การอยูรอดในการดํารงชีวิตที่ยาวนาน หลายคนอยูดวยกนัโดยไมมกีารกระทําทางสังคม หรือมี
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ความรูสึกผูกพันเปนพวกเดยีวกันเลย แตหลายคนก็มาชุมนุมเฮฮา และมีปฏิสัมพันธรวมกันโดยใช
มาตรฐานในการรวมกลุม 3 ประการ คือ  มีความรูสึกเปนพวกเดยีวกัน (Consciousness of kind), มี
การกระทําทางสังคม (Social interaction) และมีการจดัระเบียบทางสังคม (Social organization) 

 
1)  กลุมทางสถิติ เปนกลุมที่สมาชิกไมมีคุณลักษณะทั้ง 3 อยางเลย จดักลุมขึ้นมา

เพื่อประโยชนบางอยางทางขอมูลสถิติเทานั้น 
 
2)  กลุมคนพวกเดยีวกัน ลักษณะในดานความรูสึกเปนพวกเดียวกัน แตยังไมเกดิ

การกระทําทางสังคม ไมมีการจัดระเบยีบทางสังคม บุคคลจะรูสึกวามส่ิีงหลายๆ ส่ิงคลายกัน ซ่ึง
ปกติจะมเีครื่องหมายหรือสัญลักษณแสดงใหเห็นวาเปนพวกเดียวกนั 

 
3)  กลุมทางสังคม เปนกลุมที่มีคุณสมบัติในสองประการแรก แตขาดการจัด

ระเบียบทางสงัคม สมาชิกมีการคบหา มีความสัมพันธทางสังคมตอกัน ทํากจิกรรมตางๆ รวมกัน 
 
4)  กลุมสมาคม เปนกลุมที่มคีุณสมบัติครบทั้งสามประการแรกสมาชิกในกลุม

ตองรวมมือเพือ่ดําเนินการตามวัตถุประสงคบางอยางรวมกัน อยูภายใตการจัดระเบยีบโครงสรางที่
เปนทางการ 

 
9.4.2  ทั้งนี้การแบงกลุมทางสังคมอาจถูกจําแนกโดยชวงระยะเวลาที่เกดิการรวมกลุม

(กลุมตามกาล)  
 
1)  กลุมชั่วคราว (Transitory group) คือ กลุมเกิดขึ้นเปนครั้งคราวมีสภาพอยูช่ัว

ระยะเวลาอันสั้น เปนการกระทําตอกันทางสังคม (Social interaction)  
 
2)  กลุมถาวร (Permanent group) คือ เกิดขึน้ไดโดยคนเขามารวมกลุมกนัตองมี

วัตถุประสงครวมกัน มกีารกาํหนดเปนแบบแผนซึ่งตองมีการเตรียมการไวลวงหนา กลุมประเภทนี้
โดยปกตดิํารงอยูยั่งยืนเปนระยะเวลายาวนาน 

 
 
 



 62 

9.5  แนวความคิดเรื่องพฤติกรรมรวม (Collective behavior) (ปฬาณี ฐติิวัฒนา, 2523)     
 

เกิดจากการแพรระบาดทางอารมณ (Emotional contagion) ซ่ึงกอใหเกดิความเปน
อันหนึ่งอันเดยีวกันทางจิตใจ บุคคลที่ติดตอสังสรรคกันในกลุมจะรูสึกอะไรบางอยางรวมกัน ซ่ึงทํา
ใหสภาพจิตตืน่เตนเหมือนกนั บุคคลจะรูสึกประทับใจเมือ่เห็นอาการเคลื่อนไหวแสดงความรูสึก
ของบุคคลอื่น ทุกคนมีสวนชวยในการแสดงออกในการตอบสนองและสนับสนุนซึ่งกันและกัน ทํา
ใหพรอมที่จะกระทําการอยางใดอยางหนึง่ลงไปพรอมกัน การแสดงออกของพฤติกรรมรวม จะ
แสดงออกในรูปแบบของฝูงชน (Crowds)  ซ่ึงเปนการรวมกันของคนจาํนวนมากๆ แตมีการควบคมุ
ทางสังคม เปนการเปดโอกาสใหมีการระบายอารมณและผอนคลายความตึงเครียด (ซ่ึงโดยปกติจะ
ไมแสดงออก) ซ่ึงกอใหเกิดความแข็งแกรงของกลุม ฝูงชนบางกลุมอาจมีการเตรียมการลวงหนา 
และบางกลุมกอ็าจเกิดชัว่ครูแลวสลายตัวไปในระยะเวลาสั้นๆ  
 

งานวิจัยท่ีเก่ียวของ 
 

1.  แนวทางการจัดระเบียบพื้นท่ีเพื่อการสัญจรทางเทาระหวางสถานีรถไฟฟาสยามสแควรและ
สนามกีฬาแหงชาติกับพืน้ท่ีพาณิชยกรรมท่ีเก่ียวเนื่อง (สุนทร มลทา, 2542) 
 

ศึกษาถึงแนวทางการจัดระเบียบพื้นที่เพื่อการสัญจรทางเทาระหวางสถานีรถไฟฟาสยาม 
สแควร สนามกีฬาแหงชาตแิละพื้นที่พาณิชยกรรมที่เกีย่วเนื่องโดยไดทําการ ศึกษาการใชประโยชน
ที่ดินหลักบริเวณสยามสแควร ที่เปนยานพาณิชยกรรมหนาแนน เปนที่ตั้งของศูนยการคา
สถานศึกษา  และอาคารสํานักงาน โดยสามารถสะทอนถึงวิวัฒนาการรูปแบบยานการคาของ
เมืองไทย ทั้งนีไ้ดระบุไววาปนผลมาจากทําเลที่ตั้งที่มีการเขาถึงสะดวก ดวยโครงขายถนนและ
ระบบขนสงสาธารณะตางๆ จะเห็นไดจากในชวงเวลาเรงดวน ตรงบริเวณที่เปนจดุขึ้น-ลงสถานี 
และจุดเปลี่ยนถายการสัญจรในเมืองใหญๆ เชน กรุงโตเกยีว ฮองกง  ลอนดอน นวิยอรก และ
วอชิงตัน จะมคีวามหนาแนนของผูเดินเทาเปนจํานวนมาก (สุนทร มลทา, 2542 อางถึง บริษัท AEC 
และ PB ASIA, 2540: 61) ทําใหมีการวางแผนพัฒนาพื้นที่บริเวณรอบสถานีตลอดจนปรับปรุงสิ่ง
อํานวยความสะดวกสําหรับผูเดินเทา เปาหมายของการศึกษาเพื่อทีจ่ะจัดระเบยีบพื้นที่ สําหรับการ
สัญจรบนทางเทาในแนวราบและตางระดับ ใหมีความสะดวกคลองตวั ทําใหการใชพืน้ที่มี
ประสิทธิภาพ เกิดสมดุลระหวางผูใชบริการกับความ สามารถในการรองรับของพื้นที่ ทั้งประเภท
กิจกรรมและสิง่อํานวยความสะดวกตางๆ เพื่อใหสอดคลองกับการพัฒนาเมืองในอนาคต  
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ผลจากการศึกษาพบวาปญหาทางเดินเทาไมสามารถรองรับปริมาณของคนเดินเทาที่
คาดการณไวในอนาคต จึงไดเสนอใหมกีารขยายทางเทาและสรางทางเชื่อมระหวางสองสถานี 
(สยาม และ สนามกีฬา) เพื่อตอบสนองผูใชบริการที่ไมตองการลงมาเดินเทาพื้นราบและชวยลด
ความคับคั่งของผูคนบริเวณสถานีสยามแสควร  
 
2.  ศึกษาถึงแนวทางการวางแผนเพื่อแกปญหาจราจรดวยการเปดเขตการเดินเทาพิเศษในยานถนน
สีลม (ชัชวาล วัฒนบรรจง, 2539) 
 

งานวิจยันี้พยายามที่จะนํามาตรการการเปดเขตเดินเทาพิเศษมาใชในการวางแผนแกปญหา
จราจรในยานสีลม ซ่ึงเปนยานที่มีความหนาแนนของการจราจรสูง เนื่องมาจากกจิกรรมหลักของ
การใชที่ดินเปนยานอาคารสงู ทําใหในแตละวันมีประชากรเขามาใชบริการกิจกกรมหลักในพื้นทีน่ี้
เปนจํานวนมาก โดยรูปแบบของการเดินทางของประชาชนกลางวันในการเขา-ออก มี 2 สวนที่
สําคัญ คือชวงเชาและเย็นจะเดินทางดวยระบบขนสงมวลชนและรถยนตสวนตวั ในตอนกลางวันจะ
เปนการเดนิระหวางอาคารสํานักงานกับพืน้ที่บริการอื่นๆ ไดแกรานคา รานอาหาร ซ่ึงใชวิธีการเดนิ
เทามากกวา และจากการสํารวจการยอมรบัของประชาชนหากนํามาตรการดังกลาวมาใช ถาเปน
ระบบที่ใหความสะดวก ปลอดภัย และยังไดมีการเสนอตอไปวามาตรการดังกลาวจะชวยสงเสริมให
มีการใชบริการระบบขนสงมวลชนมากขึน้อีกดวย 
 
3.  คุณลักษณะของคนเดินเทาในกรุงเทพมหานคร (A Study on Pedestrian Characteristics in 
Bangkok) (Guyano, 1988) 
 

ทําการวิจยัในเชิงการทดสอบ เพื่อหาคุณลักษณะของคนเดินเทาในกรุงเทพมหานครและ
ระดับการใหบริการของระบบสาธารณูปโภค ซ่ึงไดเก็บขอมูลโดยการใชกลองวีดีโอในการบันทกึ
คนเดินเทาบริเวณทางเทา บนัไดสะพานลอย ทางขามและบันไดเลื่อนภายในศูนยการคาตางๆ และ
พบวาอัตราความเร็วเฉลี่ยในการเดินบนทางเทาของคนไทยเทากับ 72.94 เมตรตอนาที ซ่ึงเมื่อ
เปรียบเทียบกบัผลการศึกษาทางตะวนัตกจะมีความเรว็ทีต่่ํากวา  นอกจากนี้พบวาผูชายจะเดินเทาเรว็
กวาผูหญิงสวนการเดินบนทางขามมีอัตราความเร็วเฉลีย่เทากับ 76.52 เมตรตอนาที  ซ่ึงเร็วกวาการ
เดินบนทางเทาปกติ สําหรับการเดินบนบนัไดสะพานลอยผูสัญจรใชความเร็วในการเดินขึ้นเทากบั 
31.16 เมตรตอนาที และเดินลงเทากับ 36.22 เมตรตอนาท ีจากนั้นไดหาความสัมพันธระหวาง
ความเร็ว ความคลองตัวและความหนาแนน เพื่อประเมนิความคลองตัวสูงสุดในการสัญจรบนทาง
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เทาในแนวราบ  และแนวระดับ จากนัน้กําหนดขนาดการใชพื้นที่ในการเดินเทาตอคน  และ
ความสามารถในการรองรับในระดบัตางๆ 6 ระดับโดยแยกเปนประเภททางเทา บันไดสะพานลอย 
และบันไดเลื่อน เพื่อนําไปใชประกอบการพิจารณาในการวางแผนพัฒนาทางเทาตอไป         
 
4.  การคนหาศักยภาพของพื้นท่ี เขตปทุมวัน - พญาไท ในกิจกรรม Walking Tour ในเขตปทุมวัน–
พญาไท เปนโครงการนํารองเฉลิมพระเกียรติ สมเด็จพระเทพรัตนราชสุดาฯ สยามบรมราชกุมาร ี
(รหัตร  โรจนประดิษฐ, 2547) 
 

ไดศึกษาศักยภาพของพื้นที่เขต ประทุมวัน-พญาไท ดวยวธีิ Potential Analysis Network 
(PAN) ซ่ึงเปนการวิเคราะหพื้นที่แบบ 3 มติิ โดยใชคาน้ําหนักของตวัช้ีวัดทีว่ิเคราะหไดจาก
แบบสอบถามทําใหไดผลการวิเคราะหดังนี้  

 
สภาพการจราจรในพืน้ที่คอนขางหนาแนนเนื่องจากเสนทางถนนคับแคบ และมีผูคนเขามา

ใชพื้นที่จํานวนมาก การพัฒนาเสนทางสัญจรในพืน้ที่เกิดขึ้นไดยากในแงของการขยายพื้นที่ 
นอกจากจะมกีารดําเนินการในเรื่องการพัฒนาการจัดระเบียบการจราจรในสวนของการใชพื้นทีน่ัน้
พบวามีความหลากหลายเปนอยางยิ่ง กลาวคือ มีการใชพื้นที่เพื่อการพาณิชยกรรม ไมวาจะเปน
รานคาเสื้อผา รานขายของกระจุกกระจกิ รานขายอาหาร ฯลฯ  การใชพืน้ที่มีวัตถุประสงคหลักเพื่อ
การสัญจร โดยการสัญจรที่เกิดขึ้นมีลักษณะเปนแบบ One Way เชื่อมตอกับถนนสายหลัก สองขาง
ทางมีตึกแถวที่เปดเปนรานคาจํานวนมาก และมีการปลกูตนไมใหรมเงาอยางประปราย       

 
พื้นที่ในโครงการที่มีศักยภาพสูงสุด ไดแก บริเวณทางเทาหนาศูนยการคามาบุญครอง ซ่ึง

เปนบริเวณที่มอีงคประกอบของทางสัญจร ความหลากหลาย การพัฒนาเสนทางสัญจรควรจะเนน
ในเรื่องความรมร่ืนของเสนทางเดินเทาใหมากขึ้นเพื่อเปนการสนับสนนุในเรื่องการเดินถนนของ
ผูคนที่เขามาใชพื้นที่ และลดปริมาณความแออัดของการจราจร  นอกจากนี้เมื่อพิจารณาเรื่องการใช
เสนทางสัญจรบริเวณ Center point สยามสแควรนี้พบวาการใชประโยชนจากเสนทางสัญจรยังไม
คุมคา และไมถูกประเภท ดงัเห็นไดจากการใชเสนทางสัญจรเปนที่จอดรถ ซ่ึงกอใหเกิดปญหา
การจราจรติดขัดตามมา และในตอนทายพบวาปญหาและอุปสรรคที่เกิดขึ้นสวนใหญอยูในขั้นตอน
ของการทําประชาพิจารณและการใหคะแนนพื้นที่ ซ่ึงผูทําแบบสอบถามสวนมากไมเขาใจคําถาม  
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5.  ถนนคนเดนิในเขตเมืองเชียงใหม (ระววิรรณ  โอฬารรัตนมณ,ี 2546) 
 

เปนการศึกษาถนนคนเดนิในแงของเศรษฐกิจ สังคม และสภาพแวดลอมมีวัตถุประสงค
เพื่อสรางฐานความรูเกี่ยวกบัการพัฒนาถนนคนเดิน เสนอแนวทางการเลือกและจัดทําโครงขาย
เสนทางในอนาคตอยางยั่งยนื ศึกษาถึงการเพิ่มศักยภาพ ประสิทธิภาพของเสนทางเดนิเทา  วิธีวจิัย
ใชการทบทวนวรรณกรรมที่เกี่ยวของนํามาสรุปวิเคราะหตีความเนื้อหา ตั้งเกณฑคดัเลือก การลง
สํารวจพื้นที่  การทําแบบสอบถาม การระดมความคิดเหน็จากการสัมมนากลุมยอย การแจงนับ
ขอมูลและสังเคราะหขอมูล  

 
ผลการวิจัยพบวาถนนคนเดนิเมืองเชียงใหมเปนถนนของคนทองถ่ินมากกวานักทองเที่ยว 

ซ่ึงมีจํานวนคงที่ประมาณ 33,000 คนตอวัน ดัชนีช้ีวดัความสําเร็จที่ชัดเจนในแงของสังคมและ
เศรษฐกิจ คือ มีจํานวนคนเดนิมีแนวโนมคงที่  มีปริมาณการใชจายหมนุเวยีนสูง เปนเงินประมาณ 
9-10 ลานบาทตอวัน ถนนคนเดินเมืองเชียงใหมมีความตองการพัฒนาใน 2 ระดับ คือการพัฒนา
คุณภาพในปจจุบันและการพัฒนาระยะยาวเพื่อรองรับการเปนถนนคนเดินทีย่ั่งยนื ซ่ึงงานวิจยันี้
เสนอแนะวาถนนในเมืองเกาที่ลอมรอบดวยคูเมืองมีศักยภาพที่นาจะไดรับการพัฒนาเปนเสนทาง
คนเดิน  

 
6.  การจัดการกิจกรรมสาธารณะบนถนนสาธารณะ (อริยา  อรุณินท, 2545) 
 

บทวิพากษถนนคนเดนิและนโยบายการใชพื้นที่ถนน กรณีศึกษาในกรุงเทพมหานคร  
มีวัตถุประสงคของการศึกษาเพื่อศึกษารูปแบบและพฒันาการของนโยบายการใชพืน้ที่ถนนเพื่อ
สาธารณะ ในกรุงเทพมหานคร รวมถึงเปรียบเทียบและวเิคราะหขอดีขอเสียของรูปแบบกิจกรรม
สาธารณะที่เกดิบนถนนในแงนโยบายและการปฏิบัติที่เกดิขึ้นจริงและเพื่อเสนอแนะแนวทางการ
จัดการและนโยบายในการใชถนนเพื่อกิจกรรมสาธารณะ 
 

จากคําจํากดัความในภาษาองักฤษ คําวา “ถนน” มีความหมายโดยทั่วไปแยกเปน 2 คํา ได
แก road และ street โดยจากการศึกษานีเ้นนใหความสําคัญกับความหมายของถนน “ในเชิงสังคม” 
หรือใชคําวา street เนื่องจากความหมายของ street และ road แตกตางกันดังนี ้
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ถนน (road และ street) จากความหมายขางตนจะเห็นไดวา ถนน (road) จะมีความหมายสื่อ
ไปทางประโยชนใชสอยเพื่อการสัญจร หรือเพื่อใหส่ิงตางๆไดเคลื่อนที่จากจุดหนึ่งไปจุดหนึ่ง คําวา 
ถนน (Street) มีความหมายเกี่ยวโยงไปสูวิถีชีวิตเมือง และสังคมสิ่งแวดลอมรอบขาง หากจะเจตนา
ใชคําใหเหมาะสมในภาษาไทย “วิถี” หรือ “เสนทาง” ดูจะสื่อไดเหมาะสมกวาในความหมายของ
สังคมและการใชชีวิต กวาคําวา “ถนน” สาธารณะ (public, public space, public place, public 
sphere, public realm, public activities, publicness) สวนคาํวาสาธารณะ เปนอีกคําหนึ่งที่หากจะ
ตีความใหเห็นความหมายอยางชัดเจนยิ่งขึน้จะพบวามีความสัมพันธกับแนวคดิและทฤษฎีในหลาก
สาขาวิชา เชน ในเชิงรัฐศาสตรและรัฐประศาสนศาสตร มีการนําคําวา “นโยบาย” มารวมกับ 
“สาธารณะ” ซ่ึงแปลโดยตรงมาจากศัพทภาษาอังกฤษวา Public Policy อันมีหลายความหมายที่เปน
ยอมรับกันมากที่สุดก็เปนความหมายที ่Dye (1992) กลาวไววาหมายถงึ กิจของรัฐ รัฐวิสาหกจิ ที่
เลือกที่จะทําหรือไมทํา เปนทั้งกิจกรรมที่เกิดขึ้นเปนประจําวัน หรือเฉพาะโอกาส กิจกรรมนั้นๆ 
เกี่ยวของกับประชาชนคนหมูมาก ซ่ึงเปนสมาชิกของสังคม มีผลตอการพัฒนาประเทศ สวน
ในศาสตรของทางสื่อสารมวลชนและนิเทศศาสตรก็กลาวถึงการประชาสัมพันธที่เกี่ยวของกับ
มวลชนและสาธารณะ (Public Relation)  
 

ในทางสังคมศาสตรมีการกลาว ถึงสาธารณะ ในแงสังคมไว โดยมีพัฒนาการมานานและ
เปนสวนหนึ่งของรูปแบบสังคมและการปกครองแบบประชาธิปไตยในปจจุบัน พื้นที่สาธารณะ 
(Public space) ในความหมายของ Moudon (1991) คือ พื้นที่สําหรับผูคนมาพบปะกนั เพื่อรับอากาศ 
แสงแดด เพื่อใหความชุมชื่นมีชีวิตชีวาของเมือง (irrigate the city) สวน Kevin Lynch (1981) และ 
J.B. Jackson (1984) เนนถึงความเปนสาธารณะวาเปนโครงรางของการพัฒนาวัฒนธรรมมวลชนให
งอกงาม ซ่ึงทั้งนักออกแบบชมุชนเมืองและภูมิสถาปนิกมกัจะใชลําดับความเปนสาธารณะในการ
ระบุลักษณะพืน้ที่โดยขยายความหมายแคจากกายภาพสูสวนที่เปนพฤตกิรรมในเชิงมนุษยศาสตร
มากขึ้น 
 
7.  บทสรุปและอนาคตของถนนคนเดนิในไทย 
 

รูปแบบถนนคนเดินในไทยเมื่อเทียบกับการพัฒนาถนนคนเดินในกรณศีึกษาตางๆ พบวา
ถนนคนเดนิในไทยมีรูปแบบที่เปนกิจกรรมที่มีการสงเสริม การเฉลิมฉลองตามวาระเนนความ 
สําคัญไปที่การทองเที่ยว ซ่ึงความจริงมิใชเร่ืองแปลกที่ถนนคนเดินกับการทองเที่ยวเปนของคูกันแต
เมื่อ เปรียบเทยีบจากกรณีศกึษาแลว การสงเสริมการทองเที่ยวเปนผลพลอยไดในขณะที่ความ 
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สําคัญที่แท จริงอยูที่คุณภาพชีวิตของคนเดนิเทาในเมือง ในชีวิตประจําวัน การจะทําถนนคนเดนิ
มิใชหนทางหลักในการสรางคุณภาพชวีิตของคนเดินเทา แตความสําคญัอยูที่กระบวนการทําใหเกดิ
รูปแบบการเดนิเทา (Pedestrianization) ในทุกวันของการดําเนินชวีิตของคน การที่จะสามารถเดิน
บนทางเทาและการใชถนนไดอยางสะดวก ปลอดภัยและมีความรื่นรมย   

 
อนาคตของถนนคนเดินในไทยมีแนวโนมในการพัฒนาสูง ตราบใดที่ไดรับความสําคัญ 

และมีการสงเสริมจากภาครฐัและทองถ่ิน การมีสวนรวมของประชาชนอยางจริงจัง  การมีสวน
สนับสนุนของสถานศึกษาและนักวิชาการในการวิจัยเพือ่พัฒนาฐานขอมูลการเดินเทาใหทัดเทียม
กับฐานขอมูลการใชรถ ดวยความรูความเขาใจในพื้นฐานของแนวความคิดที่เกี่ยวกับพืน้ที่
สาธารณะ สิทธิของคนเดินเทา  

 
เพื่อผลการพัฒนาระยะยาวมากกวาระยะสั้น ใหความสําคญัและระยะเวลาในการ

ปรับเปลี่ยนทศันคติ พฤติกรรมจากการใชรถไปสูการเดิน การพัฒนาในแตละพืน้ที่บริบทในแตละ
เมืองที่ตางกันไป ดังนั้น ความสามารถในการหยิบเอาบรบิทมาใช ผนวกกับการพัฒนาปจจัยรองรับ
หลายประการที่กลาวมาแลว จะเปนสวนสาํคัญใหการพฒันาถนนคนเดินในประเทศไทยเปนถนน
คนเดินทีย่ั่งยนืและมีความเหมาะสมกับวิถีความเปนไทยอยางแทจริง 

 
กรอบของทฤษฎีท่ีศึกษา 

 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพที่ 2.14  แสดงกรอบของทฤษฎีที่ศึกษา 

 
รูปแบบของทางเดินเทา, การศึกษาเพือวางแผนพัฒนา 
ขอมูลในการออกแบบ, ปจจัยที่สงเสริมการเดินเทา 
ความสวยงามของทางเดิน, มาตรฐานทางเดิน กทม.  

พฤติกรรม อาณาเขตรอบครอง, วัฒนธรรมการใชพืนที
สาธารณะ/พ้ืนที่เมือง, การสรางปฏิสัมพันธบนทางเดิน 
กิจกรรมทางสังคม, พ้ืนที่ทางสังคม, กลุมทางสังคม 

การออกแบบชุมชนเมือง, เมืองกระทัดลัด  
การโตแบบธรรมชาติ, การใชพ้ืนที่แบบผสมผเส 
พฤติกรรมและความโยงใยของชีวิตในสังคมเมือง 

ชุมชนเมือง 

ทางเทา 

สังคม 
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บทสรุปจากการศึกษาทฤษฏีท่ีเก่ียวของ 
 
 การพัฒนาระบบการสัญจรทางเทา เปนสวนหนึ่งของแนวทางการพฒันาเมืองที่มี
ความสัมพันธกับศาสตรหลายสาขา จําเปนตองมีการศึกษาทฤษฎีและแนวทางปฏิบัติที่เกี่ยวของเพื่อ
เชื่อมโยงเขาสูเร่ืองการเดินทางโดยใหความสําคัญตอคนเดินเทามากกวายานพาหนะสวนบุคคลซึ่งมี
บทสรุปจากการศึกษาทฤษฏีที่เกี่ยวของ ดงันี้ 

 
การศึกษาทฤษฎีและแนวความคิดเรื่องเมือง: ลักษณะของเมืองมีผลโดยตรงตอการเกิด

รูปแบบการสัญจรทางเทา เมืองที่มคีวามกระชับ มีการใชที่ดินผสมผเส มีชีวิตชีวาและมีรูปรางที่
ชัดเจน จะสงผลใหเกดิการเดนิเทาขึ้นในเมอืงนั้นๆ การโตของเมืองไปพรอมๆกับการขยาย
โครงขายการสัญจรสาธารณะที่มีประสิทธิภาพ รวมกับเสนทางเทา จะทําใหเมืองมีรูปแบบของการ
โตแบบคอยเปนคอยไป (แบบธรรมชาติ) ซ่ึงการโตดังกลาว นอกจากจะทําใหสามารถรักษาองค
รวมของเมืองไวไดแลวยังทาํใหการเขาถึงพื้นที่ตางๆของเมืองสามารถทําไดโดยงาย โดยไมตอง
พึ่งพารถยนตสวนบุคคลหรือที่เรียกวา “เมอืงเอื้อมถึง” (Reachable towns) ซ่ึงเปนรูปแบบของเมือง
ที่มีอัตราการบริโภคทรัพยากรเชื้อเพลิงต่ํา  

 
การศึกษาทฤษฎีและแนวความคิดเรื่องทางเทา: เปนกระบวนการศกึษาเพื่อวางแผนพฒันา

พื้นที่ทางเทาท่ีเร่ิมศึกษาจากรูปแบบของทางเทา แนวคิดและขอมูลที่จําเปนในการออกแบบทางเทา
โดยทั่วไป ขนาดชองทางเดนิ ระดับการใหบริการตามมาตรฐานสากลและมาตรฐานของกรุงเทพฯ 
ซ่ึงพบวามาตรฐานการออกแบบทางเทาของกรุงเทพฯที่ผานมาโดยสวนมากเปนเพยีงการกําหนดคา
ขนาดทางเดนิขั้นต่ํา ส่ิงอํานวยความสะดวกใหไดตามมาตรฐานสากล คือเนนการพฒันาดาน
กายภาพเปนสาํคัญโดยไมไดคํานึงถึงบริบทของวิถีชีวิต ลักษณะพฤติกรรมการใชงานทางเดินเทา 
และเอกลักษณอยางไทย นอกจากนี้ขอมลูทางพฤติกรรม จะชวยใหเขาใจถึงความตองการของผูใช
พื้นที่ และ ปญหาการใชงานพื้นที่จะถูกสะทอนออกมาทางพฤติกรรมการใชงานพื้นที ่
 

การศึกษาทฤษฎีและแนวความคิดเพิ่มเติม: เปนการศึกษาถึงความสําคัญของถนนในเชงิ
ทฤษฎีวาดวยพื้นที่ สามารถสรุปไดวาถนนควรเปนพืน้ที่ที่สรางกิจกรรมใหแกเมืองโดยไมจํากัด
บทบาทใดบทบาทหนึ่งไวชัดเจน การใชงานของทางเดนิเทานั้น ขึน้กบับริบททางวฒันธรรมและ
การรับรู เพราะทั้งสองสิ่งนี้เปนตัวกาํหนดพฤติกรรมของการใชงานของคนบนถนน แนวคดิที่นํามา
ศึกษาเพิ่มเติมเพื่อปรับใชกับทางเดิน คือ แนวคิดเรื่องการขนสงยั่งยืน แนวคดิการสรางเมืองเนิบชา 
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ซ่ึงเปนแนวทางที่สําคัญในการอนุรักษพลังงานเชื้อเพลิง และลดการใชทรัพยากรธรรมชาติ มาปรับ
ใชกับเสนทางเดิน แนวคดิทางดานสังคม ไดแก แนวคิดเรือ่งการสรางปฎิสัมพันธบนถนน สังคม
ระแวกบาน วฒันธรรมการใชพื้นที่สาธารณะ/พื้นที่เมือง การศึกษาประเภทของกิจกรรมบนทางเดนิ 
แนวคดิทางสุนทรียภาพและการรับรู แนวคิดตางๆเหลานี้จะ เนนความเปนสาธารณะของถนน ที่
ควรมีบทบาทในการรองรับกิจกรรมสาธารณะมากกวาภาพลักษณทีใ่ชกันสาํหรับเปนทางรถวิ่ง 
 
1.  สรุปท่ีมาของระบบการสัญจรทางเทา 

 
การใชถนนในกรุงเทพมหานครสวนใหญเปนการใชเพื่อรถยนต คนเดนิเทาไมคอยไดรับ

ความสําคัญ ดังจะเห็นไดวา การสัญจรรวมกันระหวางคนเดินเทากับรถยนตบนถนนที่ไมมีความเทา
เทียมกนัในหลายประการดวยกัน การจดัวางรูปแบบภมูิสถาปตย แบบเมืองที่เนนความสําคัญของ
การใชรถยนตโดยชูใหถนนของรถยนตเปนใหญนัน้ทําใหการเดนิในเมืองเปนเรื่องที่อันตราย 
ปริมาณทางเทามีไมพียงพอสําหรับใหคนเดินเทาไรนกั การเดินถูกเบยีดออกจากพื้นที่ของถนนโดย
รถยนต เมืองกลายเปนสิ่งที่รองรับสําหรับผูใชรถยนตสวนตัว กลายเปนเอกลักษณเฉพาะชนดิหนึ่ง
ของคนในเมืองไป เสนทางเดินเทาเปนโครงการที่จัดใหมีในเมืองเพื่อลดความแออัดของการจราจร 
และลดปญหามลภาวะ ทั้งยังชวยเสริมสรางคุณภาพชวีิตของชาวกรุงเทพมหานคร  
 
2.  สรุปลักษณะที่เหมาะสม และสิ่งท่ีควรคํานึงถงึ สําหรบัเกิดระบบการสัญจรทางเทาในแตละพืน้ท่ี 
 

จากการศึกษาทฤษฎีและงานวิจยัที่เกีย่วของกับการเดนิ พบวาลักษณะที่เหมาะสมสําหรับ
เกิดระบบการสัญจรทางเทาจําเปนตองพจิารณาถึง องคประกอบทางดาน ชุมชนเมอืง สภาพสังคม 
วัฒนธรรมแตละทองที่ รวมดวย ซ่ึงดานสงัคมนี้ไดรวมเอามิติทางความเชื่อ กิจกรรม เนื้อหาและ
เร่ืองราวบนทางเดินซึ่งเปนสิ่งที่มีความสําคัญอยางมากสําหรับการพัฒนารูปแบบทางเดินเทาให
สอดคลองกับวิถีชีวิตของคนกรงุเทพฯ เร่ืองราวตางๆทุกเรื่องสอดประสานกันเปนโครงขายที่แนน
หนาและสับสน การเปลี่ยนแปลงในดานใดดานหนึ่งหรือสวนใดสวนหนึ่งยอมมีผลกระทบตอกนั
อยางหลีกเลี่ยงไมไดการแกปญหาตางๆบนทางเดินที่มีความซับซอนและเกีย่วของกันอยางแยก
ไมได ซ่ึงขอสรุปของลักษณะที่เหมาะสมกบัการเกิดระบบการสัญจรทางเทาในดานตางๆ มีดังนี้ 

 
2.1  ดานเมือง ไดแก  เมืองกระชับ  การใชพื้นที่แบบผสมผเส  การโตแบบธรรมชาติ  

ระบบขนสงมวลชนรองรับ  ภาพลักษณของเมืองที่ด ี
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2.2  ดานสงัคม ไดแก กิจกรรม พื้นที่รองรับกิจกรรมทางสังคม ปฎิสัมพันธบนทางเดนิ  
 
2.3  ดานกายภาพ ไดแก ผิวทางเดินเรยีบ  ความกวางเพยีงพอ ไมมีส่ิงกีดขวางบนทางเดิน 

ทางเดินตอเนือ่ง 
 
2.4  ดานสภาพแวดลอม ไดแก มีรมเงาบังแดด/ฝน อุณหภูมิเหมาะสม สภาพอากาศบริสุทธิ์  

แสงสวางทางเดิน    
 

3.  สรุปงานวจัิยท่ีเก่ียวของและโครงการที่ผานมา 
 
 จากการศึกษางานวิจยัที่เกี่ยวของและโครงการที่ผานมาพบวาการพัฒนาเสนทางเดินเทา
ของกรุงเทพมหานคร ยังไมเปนไปตามขอสรุปของลักษณะที่เอื้อใหเกดิการเดนิเทา เพราะโดย
สวนมากแลวจะมุงเนนการแกปญหาไปทางดานกายภาพเปนประการสําคัญ เนื่องจากเปนสิ่งที่
มองเห็นและจบัตองไดจริงและมีรูปแบบในการพัฒนาทีชั่ดเจน แตจากการสํารวจพฤติกกรรมการ
ใชเสนทางเดนิเทาที่เชื่อมตอกับสถานีรถไฟฟาโดยทัว่ไปยังพบวาปญหาการใชเสนทางเดินยังคงอยู
ทั้งนี้เพราะวาการแกปญหาทางดานกายภาพเพียงดานเดยีวไมเพียงพอสําหรับสงเสริมใหเกิดรูปแบบ
ของ วัฒนธรรมการเดินเทา เพราะรูปแบบดังกลาวนัน้จะเกิดขึ้นไดตองมีความเขาใจทางดานสภาพ
สังคม รูถึงความตองการ อันจะเปนตัวกําหนดพฤติกรรมของผูใชทางเดนิ โดยมีขอยนืยันจาก
แนวคดิที่เกีย่วของ ดังนี ้

 
งามพิศ สัตยสงวน (2539) กลาววา  
 
…เราสามารถเรียงลําดับความตองการจากนอยไปหามากไดดังนี ้ความตองการทางดาน
รางกาย, ความตองการความปลอดภัย, ความตองการทางสังคม, ความตองการมีเกียรตใิน
สังคม และความตองการแสดงความสามารถของตนใหเกิดผลตอสังคม ซ่ึงเปนความ
ตองการขั้นสูง จะเห็นไดวาความตองการโดยสวนใหญจะเปนความตองการทางสังคม… 

 
ไทเลอร (Tylor) กลาววา “วฒันธรรมและสังคมเปนสิ่งที่ไมสามารถแยกจากกันได” และ

พฤติกรรมของบุคคลจะเปนผลโดยตรงมาจากสภาพทางสังคม ดังนั้นการใชวิถีชีวิต และพฤติกรรม
บนทางเดินจะเกี่ยวของโดยตรงกับสภาพทางสังคมของทางเดินนัน้ๆ 



บทที่ 3 
 

ระเบียบวิธีวจิัย 
 

การศึกษานี้ทาํการวิเคราะหสภาพปญหาทางเดินเทาบริเวณพื้นที่สําคัญโดยรอบสถานี
รถไฟฟาที่มีผูใชพื้นที่สูงสุดไดแกสถานี สยาม สีลม สุขุมวิท ซ่ึงมีสัดสวนของพื้นทีแ่ละการใชงาน
ทางเดินที่ตางกัน โดยทําการสํารวจสภาพทางกายภาพ พฤติกรรมทางสังคม สภาพปญหาประกอบ
กับการศึกษาทฤษฎีแนวคิดทีเ่กี่ยวของ โดยวิธีการวิจยัประกอบดวย ขัน้ตอนการศึกษา การเลือก
พื้นที่ศึกษา การเก็บสํารวจขอมูลพื้นที่ การจําแนกประเภทของกิจกรรม พฤติกรรม การเดินเทาเพื่อ
กําหนดกรอบในการวิเคราะหขอมูล ซ่ึงมีรายละเอียด ดังนี้ 

 
ขั้นตอนและวิธีดําเนินการศกึษา 

 
งานวิจยันี้ศกึษาและเก็บรวบรวมขอมูลจากแหลงขอมูลทุติยภูมิ งานวจิยัดานการพัฒนาการ

เดินเทา กรณีตวัอยางการใชระบบการสัญจรแบบยั่งยนืในประเทศและจากตางประเทศ เพื่อนํามา
กําหนดกรอบแนวคดิในการศึกษาและสมมุติฐานกอนทาํการเก็บขอมลูภาคสนามในเดือนมนีาคม 
พ.ศ.2549 ถึงเดือน กรกฎาคม พ.ศ.2550 หลังการเก็บขอมูลไดประเมินผลขอมูลและตรวจสอบหา
ความเปนไปไดในการใชงานและการแกไขปญหาโดยปรับใหเขากับสภาพความเปนจริงของพื้นที่
อยางมีความเหมาะสม และมีประสิทธิภาพมากที่สุด แลวสรุปเปนแนวทางในการพฒันาเพื่อ
สอบถามความเห็นจากผูใชพื้นที ่

 
การเลือกพื้นท่ีศึกษา 

 
การใชประโยชนที่ดินซึ่งเปนปจจยัหนึ่งทีท่ําใหมีความสะดวกในการใชระบบการสัญจร

ทางเทา กลาวคือ ในเขตที่มกีารใชพื้นทีแ่บบผสม (mixed used) จะทําใหระยะทางเดนิระหวาง
กิจกรรมตางๆ ที่มีความสัมพนัธกันมีระยะทางสั้นลงทําใหเมืองมีความกระชับขึ้น (compact city) 
หรือก็คือการมรีะยะทางระหวางพื้นทีใ่ชงานตางๆไมไกลมากนัก สามารถใชระบบการสัญจรทาง
เทาไดอยางสะดวก ชวยใหประหยดัพลังงานและลดเวลาที่ใชในการเดนิทาง แตสําหรับกรุงเทพฯ
นั้น ถือวามีการใชประโยชนที่ดินสวนใหญเปนแบบกระจายตัวแบบไรทิศทาง (Urban sprawl) ซ่ึง
เปนไปไดยากในการนํารูปแบบการเดินเทามาใชโดยไมอาศัยระบบสญัจรรูปแบบอื่นมารองรับ ดวย
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ขอจํากัดของการสัญจรทางเทาที่มีความเหมาะสมในระยะ 0.5 กิโลเมตร จึงจําเปนตองมีระบบการ
สัญจรแบบอื่น เชน รถไฟฟา รถไฟใตดิน รถโดยสารประจําทาง มารองรับเพื่อเพิ่มศักยภาพในการ
เขาถึงพื้นที่ และความหลากหลายของรูปแบบการสัญจรจะเพิ่มทาง เลือกใหผูใชระบบการสัญจร
ทางเทามากขึน้ ทําใหสามารถรองรับการใชงานของกลุมคนในทุกระดับชั้นและยังควรเลือกจากยาน
พาณิชยกรรมและยานธุรกิจ เพราะเปนยานที่ดึงดูดใหคนเขามาใชพืน้ที่มากขึ้น และมีพฤติกรรมการ
เดินทางในพื้นที่ดวยการเดนิเทาเปนสวนใหญ ยานสถานศึกษากเ็ปนอีกแหงหนึ่งที่มีผูสัญจรดวยการ
เดินเทาเปนสวนใหญ ซ่ึงตองการความสงบในพื้นทีเ่พื่อสรางบรรยากาศในการเรยีนการสอน 
รวมทั้งตองควบคุมมลพิษใหนอย และมีความปลอดภัยสูง  นอก จากนี้ พื้นที่ที่เปนศนูยกลางทาง
กิจกรรมดานตาง ๆ เชน ศูนยกลางทางเศรษฐกิจ ทางการศกึษา ทางดานคมนาคม เปนตน เนื่องจาก
พ้ืนที่ประเภทนี้เปนพืน้ที่ที่มปีญหาอยูมาก ไดแก ปญหาการจราจรคับคั่ง ปญหาการใช
ทรัพยากรธรรมชาติอยางสิ้นเปลือง ปญหามลพิษ ปญหาอุบัติภัยจากรถยนต เปนตน 

 
ดังนั้นจึงเริ่มทําการเก็บขอมลูจากบริเวณทีม่ีผูใชทางเดินเทาจํานวนมากในยานศูนยกลาง

เมือง เบื้องตนจึงกําหนดพืน้ที่ศึกษาโดยรอบสถานีรถไฟฟา (23สถานี) และสถานีรถไฟใตดิน (18 
สถานี) โดยเนนที่บริเวณสถานทีี่เปนจดุเปลี่ยน (Inter-change) ระหวางรถไฟฟากับรถไฟใตดิน (2 
สถานี) คือสถานีรถไฟฟาสีลม และสถานีรถไฟฟาสุขุมวิท รวมทั้งสถานีรถไฟฟาสยามที่เปนจุด
เปลี่ยนระหวางสายสีลมกับสายสุขุมวิท ซ่ึงมีปริมาณของผูใชบริการสูงสุด รวมทั้งสิ้น 3 สถานี ซ่ึง
ตางก็มีลักษณะการแบงสัดสวนการใชงานของคนเดินเทากับรถยนตแตกตางกันเพื่อใหสามารถ
นํามาเปรียบเทยีบปจจยัที่ทําใหเกิดความแตกตางของการใชงาน  

 
สัดสวนการใชงานระหวางการเดินเทากับรถยนต สามารถจําแนกระดับสัดสวนได 3 

รูปแบบ คือ  
 

แบบที่ 1  มีปริมาณผูเดินเทามากกวาผูใชรถยนต                      สถานีสยาม 
แบบที่ 2  มีปริมาณผูเดินเทาพอๆกันกับผูใชรถยนต                 สถานีศาลาแดง  
แบบที่ 3  มีปริมาณผูเดินเทานอยกวากวาผูใชรถยนต               สถานีอโศก 
 
โดยทั้ง 3 พื้นที่ศึกษานัน้สยามแสควร คือศูนยกลางทางดานพาณิชยกรรมที่มีสัดสวนของ

การเดินเทาสูงที่สุด(ปริมาณผูเขาถึงดวยรถไฟฟาสูงสุด) และมีรายละเอียดเนื้อหาของทางเดิน
มากกวาสถานสีีลม และสุขุมวิท (การสํารวจภาคสนาม) ซ่ึงเปนยานศนูยกลางทางเศรษฐกิจใน
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บริเวณที่เปนจดุตัดของระบบการสัญจรมากกวาหนึ่งรูปแบบ และยังเปนยานสําคัญ ที่มีผูใชจํานวน
มากตอวัน โดยจะทําการเก็บขอมูลในบริเวณโดยรอบสถานีในระยะทางที่สามารถเดินได (walkable 
distance)  

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
ภาพที่ 3.1  บริเวณพื้นที่ ที่ทําการเก็บและสํารวจขอมูลอยางละเอียด 

 
เก็บขอมูลพื้นที่ รอบสถานีรถไฟฟาบีทีเอส ในระยะทางที่สามารถเดินได (walkable 

distance) คือ 0.5 กิโลเมตรเพื่อปรับปรุง และพัฒนาสภาพทางเดินเทาในบริเวณนี้ใหมคีวาม
เหมาะสมในการใชhงาน และเพื่อพัฒนาใหเกิดความตอเนื่องระหวางเสนทางเดินเทากับระบบ
โครงขายรถไฟฟา เปนการสงเสริมประสิทธิภาพในการเดินเทา 

 

Area around BTS Station 
 

WALKING DISTANCE 500 m. 
 



 74 

 
 
 
 
 
 

 
 
ภาพที่ 3.2  ลักษณะการเก็บขอมูลโดยรอบพื้นที่สําหรับยานที่มีการใชประโยชนพืน้ทีห่นาแนน  

(ยานสําคัญที่กาํหนด) 
 

ขอมูลและแหลงท่ีมาของขอมูล 
 

1.  ขอมูลปฐมภูมิ (Primary Data) 
 

 เปนการเก็บรวบรวมขอมูลจากการสํารวจภาคสนาม (Field Survey) ตั้งแตเดือนมนีาคม
พ.ศ.2549 ถึงเดือน กรกฎาคมพ.ศ.2550 โดยสํารวจลักษณะทางเดินเทา สภาพการสัญจรทางเทา 
ตําแหนงทีต่ั้งของอาคารและองคประกอบบนทางเดินเทา เชน ตูโทรศัพทสาธารณะ ตูชุมสาย
โทรศัพท เสาไฟฟา เปนตน ในพื้นที่สีลม รัศมี 500 เมตร โดยกําหนดศนูยกลางจากบริเวณสถานี
รถไฟฟาขนสงมวลชนกรุงเทพ (BTS) เพือ่ใหทราบถึงสภาพปญหาการสัญจรทางเดินเทาและ
อุปสรรคที่ขัดขวางการสัญจรทางเดินเทาของพื้นที ่
 
2.  ขอมูลทุติยภูมิ (Secondary Data)  
 
 เปนขอมูลที่ไดจากการคนควา เก็บรวบรวมเอกสาร หลักฐาน งานวิจยัที่มีการเก็บรวบรวม
ไวแลวจากหนวยงานที่เกีย่วของ ประกอบดวย ขอมูลปริมาณผูใชพื้นทีแ่ละความสามารถในการ
รองรับการใชงานของเสนทางเดินเทา จากงานวิจยัที่ทําการศึกษาไว ขอมูลดานแผนที ่แสดงถึงพื้นที่
สําคัญบริเวณรอบสถานีรถไฟฟา บริษัท ระบบขนสงมวลชนกรุงเทพ จํากัด (มหาชน) และขอมูล
แผนที่แสดงผงัอาคารและที่วางของพื้นที่ศกึษาจากฐานขอมูลองคการความรวมมือระหวางประเทศ
แหงประเทศญี่ปุน (JICA) พ.ศ. 2531 

BTS   STATIONS 

WALKING DISTANCE 

500m. 
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ขั้นตอนการเก็บขอมูลพื้นท่ี 
 
1.  เคร่ืองมือท่ีใชและวิธีการเก็บสํารวจขอมูล 

 
งานวิจยันี้ศกึษาและสํารวจพืน้ที่ศึกษาทางดานกายภาพ และพฤติกรรมการใชเสนทาง

สัญจรทางเทา โดยใชการสังเกตแบบมีสวนรวม การวาดภาพคราวๆ การถายภาพ บันทกึวีดิทัศน  
แลวนําพฤตกิรรมการใชเสนทางเดินมาวิเคราะหเชิงทฤษฎีเพื่อหาความตองการของผูใชพื้นที่ หลัง
การเก็บขอมูลไดทําการประเมินผลและตรวจสอบหาความเปนไปไดในการใชงานและแกไขปญหา
โดยปรับใหเขากับสภาพความเปนจริงของพื้นที่อยางมีความเหมาะสมและมีประสิทธิภาพมากที่สุด 
แลวสรุปเปนแนวทางในการพัฒนา ทั้งนี้ ขอมูลทางดานพฤติกรรมหรือการกระทําทีไ่มมีภาษา
เกี่ยวของใชการสังเกตโดยอสิระ ไมจําเปนตองมีการสัมภาษณประกอบ (นิศา ชูโต 2548: 146-147 ) 

 
2.  การเก็บขอมูลแบงเปนสองขั้นตอน   

 
ขั้นตอนแรกเปนการ ศึกษาถึง สภาพการใชงานเสนทางเดินเทาบริเวณสถานีรถไฟฟา

ทั้งหมด (23 สถานี) เพื่อสรุปสภาพปญหาการใชงานโดยทั่วไป พฤติกรรมของผูเดินเทา สวน
สนับสนุนการเดินเทา อุปสรรคและปญหาที่พบ เปนตน เพื่อทําการกําหนดแนวคิดทฤษฎีที่ตอง
ศึกษาเพิ่มเติมเพื่อสรุปเปนกรอบทฤษฎีสําหรับนํามาใชวเิคราะหสภาพปญหาการใชงานทางเดิน  

 
ขั้นตอนที่สองจะทําการเลือกพื้นที่ศึกษาจากสถานีที่มีปริมาณผูเขาใชสูงสุด (3 สถานี) เพื่อ

ทําการเก็บสํารวจขอมูลภาคสนาม ศึกษาทางดานกายภาพ และสังคมของแตละสถานี วิเคราะหสรุป
ปญหาและนาํเสนอแนวทางแกไขปญหาทีพ่บทั่วไป (General problems) กอนที่จะนําเสนอถึง
ประเด็นปญหาที่มีความเฉพาะดาน (Specific Problems) โดยอางอิงกับกรอบแนวคิดและทฤษฎีที่
ทําการศึกษาไวเบื้องตน 
 

ชวงระยะเวลาในการเก็บสํารวจภาคสนาม 
 

ในงานวิจยัไดแบงชวงระยะเวลาในการเก็บสํารวจภาคสนามเปน 3ชวงเวลา (นิศา ชูโต, 
2548: 146) 
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ชวงระยะแรก เปนการสังเกตขอมูลทั่วๆไป (Descriptive) เชน ประวัติศาสตรพื้นที่ 
โครงสรางทางกายภาพ สถานที่ตางๆ ลักษณะอาคารการใชประโยชนพื้นที่ (land use) ลักษณะการ
ใชงานทางเดนิ สภาพทางเดิน (walk way) ความหนาแนนของผูใชเสนทางเดินเทา องคประกอบ
ของสิ่งแวดลอมบนทางเดินในแตละพืน้ที่ เชน การขายของบนทางเดิน และ การจดัวางตนไมบน
ทางเดิน ฯลฯ ซ่ึงเปนเรื่องที่เห็นไดงายชัดเจน ระยะนีจ้ะแตรียมจดัทําแผนที่ ขอบเขตแผนที่    

 
ชวงระยะที่สอง การสังเกตแบบมีศูนยกลาง (Focused) มุงประเด็นการสังเกตทางดานสังคม 

พื้นที่ทางสังคมบนทางเดิน พฤติกรรมทางสังคม การมีปฎิสัมพันธทางสังคม และ องคประกอบทาง
สังคมที่มีอิทธิพลตอพฤติกรรมการใชงานทางเดิน 

 
ชวงระยะที่สาม การสังเกตเลือกเฟน (Selective) เปนการสังเกตโดยเนนที่ประเภทของ

กิจกรรม ความแตกตางของกิจกรรมแตละพื้นที่ ตลอดจนการเปลี่ยนแปลงกิจกรรมไปตามชวงเวลา
ที่ตางกัน เพื่อเนนใหเกดิความชัดเจนมากขึน้  
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ขั้นตอนและวิธีการศึกษา 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพที่ 3.3  แสดงลําดับขั้นตอน และวิธีการศึกษา 

2.ตรวจเอกสาร 
ขอบเขตของงานวิจัย  ------------- สํารวจพืน้ที่ดสูภาพทั่วไป   -----  การใชงานทางเดนิ 

4.การเกบ็ขอมูล  

5. การวิเคราะหขอมูล  

   สมมตุิฐานงานวิจัย 

งานวิจัยที่เก่ียวของ   ----    การแกปญหาทางเดินเทาที่ผานมา  ----         ปญหา 
โครงการภาครฐั 

ทฤษฎีที่เก่ียวของ   + ทฤษฎีทางเทา +  ทฤษฎีเพ่ิมเติม    

สํารวจภาคสนาม 3สถานี   เก็บขอมูลพฤติกรรม     กายภาพ 
                                   กิจกรรมบนทางเดิน 
                                ปฎิสัมพันธบนทางเดิน 
สรุปประเด็นปญหา       

วิเคราะหการใชงาน/พฤติกรรมบนทางเทา 
ปรากฏการณบนทางเทา------  พฤติกรรม + สนองความตองการ 
ปจจัยสนับสนุน                           กาย            จิตใจ   

วัตถุประสงค  
      ลดปริมาณการใชรถยนต 
      ตองการใหเกิดวัฒนธรรมการเดินเทาบนบริบทของวถิชีีวิตแบบ กทม. 
คําถาม งานวจัิย 
      ทําอยางไรใหอยากใชเสนทางเดินเทา ? 

1.ความสาํคญัของปญหา 
      ปญหาโลกรอน - ปญหาการจราจร - ปญหาน้ํามัน - ปญหาเศรฐกิจ

เก็บคาตัวแปร     

สรุปกรอบทฤษฎี 
 

6. บทสรปุของงานวิจัย 
    นําเสนอแนวทางในการปรบัปรุง/พัฒนาเพ่ือใหเกิดปฎสิมัพันธบนทางเดิน
    ขอเสนอแนะในการวจิัยครัง้ตอไป 

3. วิธกีารดาํเนินวิจัย 
ข้ันตอนการศึกษา ----  DIAGRAM
ขอมูลและแหลงที่มาของขอมูล 
การเลือกพ้ืนทีศ่ึกษา 

พฤติกรรมทางสังคม (Social behavior) และวิถีชีวติของคนในยาน  
(way of life) จะเอื้อใหเกิด “ปฏิสัมพันธ” ระหวางผูใชเสนทางสัญจร  
ชวยทําใหเกิด คุณคา-ความหมาย บนทางเดนิ อันจะนําไปสูการดึงดดู 
ใหเกิดความตองการใชงาน 

ตอบคําถาม
 

งานวิจัย 

ขอบเขตของพื้นที่   + Mass transit ----   BTS.23 สถานี     

   ชวงแรก (บทที่1-บทที่2) 

   ชวงหลัง (บทที่3-บทที่6) 



บทที่ 4 
 

การเก็บขอมลูพื้นที่ 
 

การนําเสนอขอมูลของแตละพื้นที่ แบงเปน 3 สวนหลัก คือ ขอมูลพื้นที่ ขอมูลการเดิน และ
บทวิเคราะหสรุปปญหาดังนี ้

 
ขอมูลพื้นที่ คือ ขอมูลที่ทําการเก็บรวบรวมในแตละพื้นที่ ที่ตั้งสถานี ขอบเขตพื้นทีศ่ึกษา 

ระบบการสัญจรของพื้นที่ สถานที่สําคัญ ประวัติศาสตรพื้นที่ ลักษณะทางกายภาพของพื้นที่ 
ลักษณะทางสถาปตยกรรม เอกลักษณของยาน องคประกอบของภาพรวมพื้นที่ และนําเสนอ
ขอสังเกตที่ไดจากการสํารวจพื้นที่ ศักยภาพของพื้นที่ 

 
ขอมูลการเดิน คือ ขอมูลที่ทําการเก็บสํารวจ คือ ตําแหนงเสนทางเดินทีท่ําการสํารวจ 

สภาพเสนทางเดิน ขอสรุปพฤติกรรมการใชงานทางเดิน กิจกรรมตางๆ และสวนสนนัสนุน/รองรับ 
การใชงานทางเดิน เพื่อดูความตองการของผูใชพื้นที่  

 
สรุปประเด็นปญหา โดยสรุปประเด็นปญหาทางดานกายภาพ ที่สงผลตอพฤติกรรมการใช

งานทางเดินเทา เพื่อนํามาใชในการวิเคราะหหาแนวทางในการแกปญหาตอไป  
 

สยาม 
 

1.  ขอมูลพื้นท่ี 
 

1.1  สถานที่ตัง้  สถานีสยาม เปนสถานีรถไฟฟาบีทีเอสตั้งอยูเหนือถนนพระราม 1 อยู
ระหวางสยามสแควรและสยามเซนเตอร บนพื้นที่ของจฬุาลงกรณมหาวทิยาลัย เขตปทุมวัน 

 
1.2  ระบบสัญจรของพื้นท่ี  รถโดยสารประจําทางที่ผานสถานีนี้ ไดแก สาย 15 16 ปอ16 21 

25 ปอ 29 48 54 73 ปอ73 204 501 508 532, รถไฟฟา, จุฬาลงกรณชัตเตลิบัส, รถตู, รถจักรยานยนต
รับจาง 
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1.3  สถานที่สําคัญโดยรอบพื้นท่ี  สยามสแควร ,สยามเซนเตอร(ศูนยการคาสยาม) ,
สยามดิสคัฟเวอรี่, สยามพารากอน,เซนเตอรพอยต,โรงภาพยนตรสยาม, โรงภาพยนตรลิโด ,โรง
ภาพยนตรสกาลา,โรงแรมโนโวเทล, มาบุญครอง, สนามกีฬาแหงชาติ (สนามศุภชลาศัย) ฯลฯ 

 
1.4  ขอมูลท่ัวไป  พืน้ที่ยานสยามสแควรมพีื้นที่ประมาณ 2.276 ตร.กม เปนสังคมเขตเมือง 

อาจเรียกไดวาเปนแหลง "อพยพใหม" ของนักธุรกิจที่มุงหนาเพื่อประกอบการคาและธุรกิจ จึงเปน
สังคมที่เห็นความแตกตางในดานสภาพชวีิตความเปนอยูประจําวันของคนในทุกรูปแบบ 

 
ปจจุบัน (พ.ศ.2549) เขตปทมุวันนับเปนพืน้ที่ใจกลางเมืองของกรุงเทพมหานคร เปน

เขตเมืองชั้นในที่รวมความเจริญเติบโตของเมืองในทุกๆ ดาน อาทิ ศูนยรวมการคมนาคมขนสง มี 
รถประจําทาง รถตูโดยสาร รถไฟ  รถไฟฟาใตดิน รถไฟฟามหานคร โดยเปนจดุเปลี่ยนถายและ
จุดเริ่มตนของสายการเดินรถเปนศูนยรวมเศรษฐกิจ การพาณิชย การโรงแรม แฟชั่น และ
หางสรรพสินคา นอกจากนัน้ยังเปนแหลงการศึกษาและมีสถานที่สําคัญๆ หลายแหง อาทิ 
จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัยสถานพยาบาล สถานทูตที่สําคัญ สนามกีฬาแหงชาต ิจึงเปนเขตที่มีการ
สรางสรรค และปรับปรุงสิ่งแวดลอมทั้งดานกายภาพและสังคมอยางตอเนื่อง รวมทั้งการขยายแหลง
ทรัพยากรของชุมชน โดยใหประชาชนไดเขามามีสวนรวมในการพัฒนาวิถีทางการดําเนินชวีิต 
เพื่อใหไดมาซึง่ศักยภาพหรือคุณภาพชวีิตทีด่ีที่สุดเขตหนึง่ลักษณะทางสังคมเปนสังคมเขตเมืองเปน
แหลงที่นักธุรกิจที่มุงหนามาเพื่อประกอบการคาและธุรกิจ จึงเปนสังคมที่จะเห็นความแตกตาง
ทางดานสภาพชีวิตความเปนอยูประจําวันของคนในทุกรูปแบบ 

 
1.5   ลักษณะทางกายภาพ เปนพื้นที่ใจกลางเมืองที่ลอมรอบไปดวยแหลงการคาที่สําคัญ 

การคมนาคมทุกรูปแบบ ทําใหพื้นทีม่ีศักยภาพสูงในดานการลงทุนและการพาณิชยกรรม แผนผัง
ของสยามสแควร แบงเปนสยามสแควรซอยตางๆ มีดวยกัน 6 ซอย ในลักษณะของศนูยการคา
แนวราบ ลักษณะเขานอกออกใน (indoor-outdoor) เขาถึงสะดวกทั้งทางรถ การเดนิเทา หรือ
รถไฟฟา อาคารโดยรวมในพืน้ที่เปนอาคารตึกแถวเรยีงกนั โดยการใชประโยชนทีห่ลากหลาย
ภายในอาคาร แตทัศนยีภาพภายนอก เปนลักษณะตึกแถวที่มีลักษณะซ้าํๆ กัน ใชการดึงดูดสายตา 
ผานทางสื่อตางๆ ที่คอนขางมีความทันสมยัและเปลีย่นแปลงอยูตลอด เชน ปายโฆษณาแบบตางๆ 
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1.6  ขอสังเกตบางประการจากการสํารวจภาคสนาม 
 

1.6.1  อาคารในพื้นที่เปนอาคารพาณิชยทั้งหมด และสวนมากใชเพื่อการคาขายเพียง
อยางเดยีว ไมมีการพักอาศัยทําใหพืน้ที่ช้ันลางมีศักยภาพในเชิงพาณิชยกรรมสูง แตพืน้ที่ช้ันบน
หลายพื้นที่ถูกทิ้งราง เกิดพื้นที่อันตราย หรือพื้นที่ตายเกิดขึ้น 

 
1.6.2  ที่ระดับพื้นดินการใชงานอาคารกลุมการคาปลีกและสง กระจายตวัหนาแนนอยู

ดานหนาตามแนวถนนสําคัญ 
 
1.6.3  ลักษณะการเก็บสินคาจะใชอาคารชัน้บนเปนสวนใหญ หรือไมมีการใชงาน 
 
1.6.4  ประเภทของกิจกรรมมลัีกษณะการใชพื้นที่แบบผสม โดยกิจกรรมที่มีความเปน

สาธารณะ เชน รานขายของ รานอาหาร มักอยูช้ันลางที่เขาถึงงาย ในขณะทีก่ิจกรรมที่ตองการความ
เปนสวนตวัสูงเชน กวดวิชา คาราโอเกะ สตูดิโอถายภาพ มักมีการใชงานอาคารในชั้นบนที่เขาถึง
ยากกวา 

 
1.6.5  การคาในสวนของตึกแถวเปนแบบรานคาเชา สวนใตโรงภาพยนตรที่วางตางๆ 

หรือตามตรอกซอกซอยเปนการคาแบบแผงลอย 
 
1.6.6  ความหนาแนนของกจิกรรมเกิดขึน้บริเวณ พื้นที่รวมกิจกรรม ตางๆที่สําคัญ ซ่ึง

จะกระจายตัวตามจุดตางๆทีสํ่าคัญในพื้นที ่(หนา138) 
 
1.6.7  มีสถานศึกษา ศูนยการคา อยูใกลๆ เปนจํานวนมาก 

 
1.7  ลักษณะทางสถาปตยกรรม 
 

1.7.1  อาคารเกือบทั้งหมดเปนอาคารตึกแถว กอสรางเมื่อป พ.ศ.2504 ทําใหมีสภาพที่
คอนขางทรุดโทรม เสื่อมสภาพ 
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1.7.2  เปลี่ยนแปลงการใชสอยภายใน อาคารสวนใหญจะมีการตอเติมและซอมแซม 
บางสวนไดถูกปลอยใหทิ้งราง 

 
1.7.3  ลักษณะกิจกรรมที่เกดิขึ้นในอาคาร กิจกรรมในอาคารตึกแถวตางๆมีตั้งแตการ

ขายของ รานอาหาร โรงภาพยนตร สถานกวดวิชา และกจิกรรมพาณิชยอ่ืนๆในลักษณะผสมกันใน
แตละบล็อกอาคาร โดยกิจกรรมที่มีความเปนสวนตวัสูงมักระจายตัวอยูในชัน้บน 

 
1.7.4  ความหนาแนน เนื่องจากการทํากจิกรรมหลายอยางในอาคารเดยีวกัน ประกอบ

กับการที่ที่ดินมีราคาสูง—ทาํใหจําเปนตองใชประโยชนจากที่ดนิใหไดสูงสุดสงผลใหความ
หนาแนนของอาคารสูง 

 
1.7.5  รูปแบบอาคาร เปนอาคารตึกแถวทีห่นึ่งหนวยมีขนาดกวาง 4.00 ม. ยาว 12.00 ม. 

สูง 3 ช้ันครึ่งเปนรูปแบบศูนยการคาหองแถวซ่ึงมุงผลตอบแทนจากการขายสิทธิ์อาคารเปนสําคัญ 
แตปจจุบนัเริ่มมีโครงการตางๆ เนนไปทางดานการออกแบบที่ทันสมัย การแสดงออกถึงเอกลักษณ
ลดนอยลงเนื่องจากตองการรปูแบบที่ทันสมัย สะดดุตา ประกอบกับมีศกัยภาพที่เปนไปไดในดาน
การพัฒนารูปแบบของงานสถาปตยกรรมที่ตอบสนองตอความตองการของกลุมวัยรุน                                                  

 
                  

 
 
 
 
 
 

ภาพที่ 4.1  แบบอาคารตึกแถวที่เปนเอกลักษณของพื้นทีส่ยามสแควร 
 

เอกลักษณทางสถาปตยกรรม ความสามารถในการขยายตวัและการดัดแปลงอาคาร 
เนื่องจากอาคารตึกแถวในพืน้ที่เปนกรรมสิทธิ์ของจุฬาลงกรณมหาวทิยาลัยแตเพียงผูเดียว โดยเสนอ
เชาใหแกผูเชา โดยพื้นทีห่นวยที่เล็กที่สุดของการใหเชาสทิธิ์ครอบครองเปนหนวยคูหา 4.00 x12.00 
เมตร  ตลอดคูหาอาคาร ลักษณะการขยายตัวของแตละหนวย จึงตองขยายตวัไปตามพื้นที่ดินโดยไม



 82 

สามารถขยายตัวเฉพาะชั้นได โดยในปจจบุันเกิดการแบงเชาตอขึ้นภายในแตละคูหา ทําใหเกิดการ
ใชพื้นที่ในลักษณะการใชพืน้ที่รวมกนัในลักษณะตางๆ ภายในบล็อก ซ่ึงถือเปนลักษณะเฉพาะอยาง
หนึ่งของการใชอาคารตึกแถวบริเวณสยามสแควร 

 
1.8  เอกลักษณของยาน  มีประวัติความเปนมาอันเปนเอกลักษณในฐานะพืน้ที่พัฒนาทาง

พาณิชยกรรมสมัยใหม มีการพัฒนาที่ทันสมัยอยูตลอดเวลาคอนขางชัดเจน ประเภทของผูใช คนรุน
ใหม และกิจกรรมที่ชัดเจน หมุนเวียนเกดิขึ้นอยูตลอดเวลา ทําใหพื้นทีแ่หงนี้มเีอกลักษณของความ
สนุกสนาน ร่ืนเริงอยูเสมอ พรอมทั้งมีการเตรียมพรอมในการพัฒนาหรือเปลี่ยนแปลงอยูตลอดเวลา  
และเปนศนูยการคาแหงเดยีวที่มีเอกลักษณเปนศูนยการคาแบบเชิงราบ (Low rise) และเปดโลง 
(open space) ตั้งอยูในทําเลใจกลางเมือง รานคาและบริการมีความหลากหลายแตโดยมากมุง
ตอบสนองตอผูใชบริการเฉพาะกลุมโดยเฉพาะสินคาแฟชั่น โรงภาพยนต และที่เรียนพิเศษ ฯลฯ 

 
1.9  สรุปศักยภาพของพืน้ท่ีตั้ง  ยานสยามสแควรมีความพรอมในการรบักระแสการพัฒนา

คอนขางมาก เนื่องจากสถาปตยกรรมในพืน้ถูกเปดกวางมีแนวโนมในการพัฒนาในอนาคต เพื่อการ
ตอบรับกับกิจกรรมในพื้นทีแ่ละที่ตั้งยังมีศกัยภาพที่เหมาะสมอยูในพื้นที่เศรษฐกิจพฒันา ที่ตอบรับ
กับเอกลักษณของที่ตั้ง มีความทันสมัย เปดรับสื่อตางๆ เปนศูนยกลางกรุงเทพฯดานเอกลักษณ  

 
สยามสแควรเปนพื้นที่ทีมีเอกลักษณที่เดนชัดอยูในตัว ในดานของกจิกรรมที่เกิดขึ้น

ในยานอันเปนผลใหเกิดการสรางแนวทางการพัฒนายานในอนาคต อีกทั้งในปจจุบนัมีโครงการ
พัฒนาพื้นที่สยามสแควรเกดิขึ้นหลายโครงการ อันเปนผลใหการพัฒนาและปรับปรุงพื้นที่สยามส
แควร อยูบนพืน้ฐานของความเปนจริงที่คอนขางชัดเจน 

 
องคประกอบสําคัญที่ทําใหพื้นที่มีการเขาถึงสูง  คือ  เครือขายถนน สยามสแควรเปน

พื้นที่ที่มีศักยภาพสูงในการเขาถึง ไมวาจะเปนระบบการจราจรแทบทุกชนิด เชน รถยนต รถประจํา
ทาง รถแท็กซี่ และรถไฟฟา BTSโดยเฉพาะบริเวณสยามสแควรนั้นเปนจุดรวมของการสัญจรทุก
ชนิดดังกลาว คืออยูใกลกับทางขึ้นลงสถานีรถไฟฟา BTS สายสยาม จุดรอรถประจําทาง อีกทั้งยังมี
ถนนลอมรอบทั้ง 4 ดาน และตั้งอยูในตําแหนงของจุดตดัของถนนที่สําคัญ เชื่อมโยงกิจกรรม
ระหวางสยามสแควรและพืน้ที่ยานใกลเคยีง เกิดการนําพาผูคนบางสวนจากพื้นที่รอบนอกเขามายัง
พื้นที่ตั้งโครงการได แตในขณะเดียวกนัทําใหเกิดการสัญจรที่หนาแนนและพลุกพลานอันจะทําให 
เกิดปญหาการจราจร ปญหามลพิษ ในพืน้ที่ 
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ภาพที ่4.2  แผนที่แสดงระบบการสัญจรสาธารณะในบริเวณพื้นที ่
 

แผนผังแสดงเสนทางการใหบริการรถประจําทาง (Shuttle Bus) ของจุฬาลงกรณ
มหาวิทยาลัย ระบบการสัญจรของยาน (Local Transportation) จะใหบริการตามโหนดพื้นที่สําคัญๆ 
ไดตรงตามความตองการของผูใชพื้นที่ ทั้งนี้เนื่องจากเสนทางใหบริการจะถูกกําหนดขึ้นโดย
คํานึงถึงพื้นทีใ่หบริการที่สําคัญภายในยานเปนหลัก นอกจากนีย้ังมีอัตราคาบริการที่ต่ํากวาระบบ
การสัญจรรูปแบบอื่นๆ    

 
 
 
 
 
 
 

ภาพที่ 4.3  แสดงบริเวณใหบริการรถประจําทางของจุฬาลงกรณมหาวทิยาลัย 

สถานีรถใตดิน ราชดําริ 

สถานีรถไฟฟา สยาม 
สถานีรถไฟฟา สนามกีฬา 

สถานีรถไฟ หัวลําโพง 

สถานีรถใตดิน สามยาน 

สถานีรถไฟฟา + รถไฟใตดิน 
                   สีลม 

สถานีรถไฟฟา ชิดลม 

สถานีรถใตดิน ลุมพินี 

สถานีรถไฟฟา  
 เพลินจิต 

ทาเรือสะพานหัวชาง 
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            สถานีรถไฟฟา โหนดของการสัญจรหลักของยานพื้นที ่
 
 
ภาพที่ 4.4  แผนที่แสดงเสนทางใหบริการรถประจําทางของจุฬาลงกรณมหาวิทยาลยั 
ที่มา: สํานักงานสารนิเทศจุฬาลงกรณมหาวทิยาลัย (2547) 
 
 
 

สถานีรถไฟฟา สยาม 

สถานีรถไฟฟา ราชดําริ 

สถานีรถไฟฟา สนามกีฬา 

สถานีรถไฟใตดิน สามยาน 

Sky walking 

สถานีรถไฟฟา ชิดลม 
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2.  ขอมูลเก่ียวกับการเดิน 
 

2.1  ลักษณะการใชงานเสนทางเดินเทาริมถนนหลักบริเวณสถานีรถไฟฟาสยามสแควร 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
                                                                           เสนทางเดนิเทาหลักริมสถานีรถไฟฟาสยาม 
 
ภาพที่ 4.5  ภาพแสดงตําแหนง ปริมาณ และลักษณะการสัญจรทางเทาหลักริมสถานีรถไฟฟาสยาม 
หมายเหตุ: บันทึกภาพเมื่อวันที่ 10/07/49 เวลา 14.00 - 14.02 น. และ วันที่ 10/05/49 เวลา 13.00 -

13.05 น. บริเวณทางเดนิเทาหลักริมสถานีรถไฟฟาสยามสแควร 

14.01 น.                      14.02 น.               14.00 น.                   

      13.00 น.                                       13.02 น.                                                13.05 น.   

ปริมาณและลักษณะการสัญจรของผูใชพ้ืนที่ 

ผังแสดงตําแหนงของเสนทางเดินเทาหลักริมสถานีรถไฟฟาสยาม 
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ภาพที่ 4.6  ผังแสดงตําแหนง และสภาพทางเดินเทาหลักและเสนทางเดนิรองริมถนนพญาไท 
หมายเหตุ: บันทึกภาพเมื่อวันที่ 10/05/49 เวลา 10.00 - 10.05 น. และ วันที่ 05/07/49 เวลา 12.00 -

14.00 น. บริเวณทางเดนิเทาหนาศูนยหนังสือจุฬาฯ 
 

ลักษณะสภาพทางเดินเทารองบริเวณหนาศนูยหนังสือจุฬา การสํารวจพบวามีลักษณะ
ทางเดินที่แคบ มีเสาไฟฟากีดขวางอยูจํานวนมาก และขาดกิจกรรมรองรับการเดินเทา ทางเดินเทา
รองบริเวณสยามเซนเดอรซอย 4 และ เสนทางเดินเทารองตัดขวาง ภายในพื้นที่มกีารจัดเตรียมที่
นั่ง สําหรับคนเดินเทา มีชองทางเดินเปนซอยที่มีลักษณะเปนชองทางตดัผานอาคาร (BY-PASS) 
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ผังแสดงตําแหนงเสนทางเดินหลักริมถนนพญาไทและเสนทางเดินรองที่ขนานกัน 

12.00น                                                                                 14.00น                       

10.00                               10.02                                   10.05                                    

สภาพทางเดนิเทารองบริเวณหนาศูนยหนังสือจุฬาฯ 
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2.2  การสํารวจพฤติกรรมบนพื้นท่ีทางเดนิยานสยามสแควร (Siam) 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพที่ 4.7  พฤติกรรม และสภาพบรรยากาศทางเดินภายในยานสยามสแควร 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพที่ 4.8  ผังการใชงานพืน้ที่ทางเดินเทาและถนนบริเวณพื้นที่ศกึษายานสยามสแควร 

Plaza 
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ลักษณะทางเดนิเทาในยานสยามสแควรจะมีกิจกรรมบนทางเดินที่หลากหลายและมี
ความตอเนื่องกันโดยเสนทางเดินเทาหลัก (1), (2) อยูขางถนนหลักของพื้นที่  เสนทางเดินเทา (2) 
จะเชื่อมตอกบัถนนภายในซึง่จะมีลักษณะเปนถนนสําหรับเดินรถเสนทางเดียว (One way) และมี
เทาเทาขนาดกวาง 4 เมตรสองขางทางของถนน นอกจากนี้ยังมีชอง ทางเดินลัดภายในพื้นที่ (BY 
PASS) (3), (7) ที่ตัดผานอาคารเปนแกนหลกัเพื่อเนนใหเกิดการเชื่อมความสัมพันธของกิจกรรม 
และสรางความตอเนื่องใหกบัการเดินเทา ในลักษณะของกิจกรรมในรม (Indoor-Activities)       
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพที่ 4.9  ภาพขยายบริเวณจุดเชื่อมตอของเสนทางเดินเทาในพื้นทีก่ับเสนทางเดินเทาจากรถไฟฟา 
 

จากการสํารวจพบวาเปนจุดทีม่ีความหนาแนนของผูเดินเทาโดยเฉลี่ยสูงที่สุดเนื่องจากการ
ที่เปนจุดเชื่อมตอเขากับสถานีรถไฟฟา ปายรถประจําทางและรถโดยสารของจุฬาลงกรณ
มหาวิทยาลัยทีใ่หบริการในพืน้ที่ยาน ทําใหบริเวณนี้เปนศนูยรวมของระบบขนสงมวลชนหลักของ
พื้นที ่  
 
    
 
 
 
 
ภาพที่ 4.10  เสนทางเดินลัด (By-pass) ตัดผานในพื้นที่ โดยจะมีกจิกรรมที่เปน in-door 

Pedestrian 2 Pedestrian 3 
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ปริมาณผูใชเสนทางเดินเทาในชวงที่มีกจิกรรมพิเศษจะทาํใหทางเทาไมสามารถรองรับ
กับปริมาณผูใชที่เพิ่มสูงขึ้นได จึงเกิดการครอบครองพื้นที่ถนนรถยนต 

 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพที่ 4.11   ปริมาณผูใชเสนทางเดินเทาในชวงที่มีกจิกรรมพิเศษ 
หมายเหต:ุ บันทึกภาพเมื่อวันที่ 5/06/49 เวลา 16.45 บริเวณชองทางเดนิสยามสแควรซอย4  

 
2.3  ขอมูลพฤติกรรมการใชพื้นท่ีจากการสํารวจ 
 

2.3.1  พฤติกรรมการเขาถึงพื้นที่ กลุมผูเดินเทาจะใชทางเดินเทาดานสยามโบนันซา  
เนื่องจากสวนใหญของผูใชทางเดินเทามกีารเดินทางมาดวยรถไฟฟาและรถไฟใตดนิซึ่งอยูในดาน
เดียวกันนี้เอง  อีกทั้งยังมีสภาทางเดินเทามีความตอเนื่องมากกวาในดานของหางสรรพสินคามาบุญ
ครอง ที่มีถนนตัดผานทางเดนิทําใหเสนทางเดินไมตอเนือ่ง เกิดความลาํบากในการใชงาน 

 
1)  พฤติกรรมการเดินรวมกลุม การเดินเรยีงแถวหนากระดาน ของผูเดนิเทาที่มา

เปนกลุมพบมากกับกลุมวัยรุน ที่เปนสวนมากของผูใชพื้นที่สยามแสควร สรางปญหาใหกับผูที่
ตองการจะเดนิแซงไปขางหนาทําไดลําบาก ทั้งนี้เนื่องจากผูใชทางเดนิหลักคือกลุมวัยรุน โดยจะมี
ปริมาณผูใชทางเดินในวนัหยุดมากกวาวันธรรมดา บริเวณทางขึ้น-ลงสถานีรถไฟฟา ซ่ึงเปน
ตําแหนงทีมกัจะมีชาวตางชาติ ตองการความชวยเหลือทางดานขอมูล  เปนตําแหนงทีค่วรจัดใหมี 
Information center  คอยใหบริการเกิดขึ้นบริเวณพืน้ที่ทีม่ีผูคนสัญจรผานจํานวนมาก บริเวณที่เห็น
ไดชัดคือบริเวณทางขึ้นลงสถานีรถไฟฟา และโดยมากผูรับจะทิ้งใบปลิวเกลื่อนกลาด ไมเรียบรอย 
จึงควรที่จะมีทีสํ่าหรับคืนใบปลิว หรือบริเวณสําหรับทิ้งขยะรีไซเคิลเพือ่ความสะดวกในการกําจัด
และจัดการ 
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ภาพที่ 4.12  พฤติกรรมการเดินรวมกลุมของผูใชพื้นที่ทางเดิน                
หมายเหต:ุ บันทึกภาพเมื่อวันที่ 5/06/49 เวลา 16.30 น. บริเวณสยามสแควร และบริเวณหนา

โรงเรียนเตรียมอุดม 
 
 
 
 
    
 
 
ภาพที่ 4.13  พฤติกรรมการแจกใบปลิวในบริเวณที่มกีารสัญจรทางเทาหนาแนน 
หมายเหต:ุ บันทึกภาพเมื่อวันที่ 5/06/49 เวลา 16.30 น. บริเวณทางเดินเชือ่มตอสถานีรถไฟฟาสยาม    
 

2)  พฤติกรรมการใชงานเสนทางเดินเทาในชวงไมปกต ิ(กิจกรรมที่เกดิขึ้นเฉพาะ
โอกาส)  

 
3)  พฤติกรรมบนเสนทางเดนิเทาบริเวณเดยีวกันแตตางชวงเวลา   เสนทางเดิน

เทาหลักริมถนนพญาไทพื้นที่ศึกษาสยามแสควรทางเดินเทาบริเวณ หนา โรงเรียน เตรยีมอุดมศึกษา 
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และ หนาจฬุาลงกรณมหาวทิยาลัย มีลักษณะทางเดินทีก่วาง รมร่ืน แตมีชวงทางเดนิที่ยาว และขาด
กิจกรรมที่จะมาสนับสนุนการเดิน แตก็มีการตั้งแผงลอยในบางเวลา ไดแก แผงลอยหนังสือ และมี
การปรับเปลี่ยนพื้นที่เปนรานขายดอกไมชวงงานรับปรญิญา 

 
 

 
 
 
 
ภาพที่ 4.14  บริเวณหนาโรงเรียนเตรียมอดุมศึกษา และหนาจุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย 
หมายเหต:ุ บันทึกภาพเมื่อวันที่  7/07/49 เวลา 14.30 น. บริเวณบริเวณหนาโรงเรียนเตรียม

อุดมศึกษา และหนาจุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย 
 

ปริมาณคนเดนิเทาที่มากจนหนาแนนในชวงเวลามีงานรับปริญญา ซ่ึงจะมี
กิจกรรมเกดิขึน้ตลอดทางเดนิ ไดแก รานดอกไม ของที่ระลึก รถเข็นขายเครื่องดื่มและผลไม เปน
ตน ทําใหจากเสนทางเดินที่เคยไมมีกิจกรรมเปลี่ยนเปนเสนทางเดินทีม่ีการจับจองพืน้ที่ ของรานคา
ริมทางเดิน มีการกางรมตลอดแนวทางเดนิสรางความรมล่ืนและมีชีวิตชีวาใหกับเสนทางเดิน 
ในชวงเดือนกรกฎาคมของทุกป   

 
 

 
 
 
 
 
 
 

ภาพที่ 4.15  ปริมาณคนเดนิเทาในชวงวันงานรับปริญญา 
หมายเหต:ุ บันทึกภาพเมื่อวันที่  19/07/49 เวลา 12.30 น. บริเวณหนาจฬุาลงกรณมหาวทิยาลัย 
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2.3.2  ตําแหนงพฤติกรรมการใชงานเสนทางเดินเทา 
 

 1)  ตําแหนงพฤติกรรมการใชงานเสนทางเดินเทาในชวงไมปกต ิ(กิจกรรมที่
เปลี่ยนไปตามชวงเวลา) 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพที่ 4.16  พฤติกรรมการใชพื้นที่ทางเดนิเทาในชวงเวลาที่มีงานรับปริญญา 
หมายเหต:ุ บันทึกภาพเมื่อวันที่  19/07/49 เวลา 12.30 น. บริเวณหนาจฬุาลงกรณมหาวทิยาลัย 
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 2)  ตําแหนงพฤติกรรมการใชงานเสนทางเดินเทาในชวงไมปกติ (กิจกรรมที่
เกิดขึ้นเฉพาะโอกาส) 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพที่ 4.17  พฤติกรรมการใชเสนทางเดินเทาในชวงเวลาที่มีฝนตก 
หมายเหต:ุ บันทึกภาพเมื่อวันที่  11/07/2549 เวลา 13.35 น. บริเวณทางเดนิเทาสยามสแควร 
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คนเดินเทาจะเลือกใชเสนทางเดินที่มีส่ิงปกคลุม (Cover way) แตขนาดความกวางมี
ไมเพียงพอที่จะรองรับความตองการของผูเดินเทา ถึงแมจะเปนในชวงเวลาที่มีการใชพื้นที่ไม
หนาแนน อีกทั้งยังขาดความตอเนื่องของทางเดิน ทําใหบางคนเลือกที่จะเดินเปยกฝน  
 
3.  สรุปประเดน็ปญหา 

 
3.1  ลักษณะทางกายภาพ สภาพทางเดนิเทาที่เปนปญหาตอการใชงานบริเวณ สถานี

รถไฟฟา สยาม 
 

ลักษณะผิวทางเดินหลักริมถนนบริเวณสถานีรถไฟฟา มสีภาพผิวทางเดินไมเรียบ
สม่ําเสมอ สวนหนึ่งเปนผลมาจากการซอมแซมที่ฉาบฉวย ขาดการวางแผนการดําเนินการอยางเปน
ระเบียบ  

 
ฝาทอสายโทรศัพท สายไฟฟา ฝาทอระบายน้ํา และรางระบายน้ํา เปนอุปสรรคของ

การใชงานเสนทางเดินเทา ในหลายจุดของพื้นที่ที่พบวามีระดับตางกนั จะมีการทําเนนิเล็กๆขึ้นมา
เพื่อใหรถจักรยาน และจักรยานยนตใชงาน แตไมไดคํานงึถึงรถเข็นคนพิการที่ตองการทางลาด
ขนาดกวางกวาและชันนอยกวาที่มีอยูนอกจากนี้ยังมีทางลาดบางบริเวณที่เกดิขึ้นอยางไมมีสาเหตุ  

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพที่ 4.18  ลักษณะสภาพพืน้ผิว และอุปสรรคจากพื้นผิวที่เกิดขึ้นบริเวณทางเดนิเทารถไฟฟา 
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ภาพที่ 4.19  แสดงภาพอุปสรรคจากผิวทางเดินที่เกิดขึ้นบนเสนทางเดนิเทา 
 

3.2 พฤติกรรมการใชพื้นท่ีทางเดนิท่ีเปนปญหา 
 

ปญหาจากพฤติกรรมการใชพื้นที่ไดแก ปญหาการระบายน้ําจากชั้นบนลงบนทางเดนิ
เทา และรางระบายน้าํที่ทําใหเสนทางเดนิเทาขาดความตอเนื่อง ปญหาพฤติกรรมการนํา
รถจักรยานยนตขึ้นใชบนทางเทา ความสกปรกของเสนทางเดินเทาอันเกิดจากความมกังาย ของผู
ประกอบกิจการ รานขายอาหารที่มักจะนําน้าํเสียมาทิ้งลงทอระบายน้ํานอกจากนีย้ังพบปญหาจาก
พฤติกรรมการทิ้งขยะเกลื่อนกลาดบนทางเดินโดยเฉพาะในบริเวณที่มีรานคาสะดวกซือ้ 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพที่ 4.20  พฤติกรรมการรุกลํ้าพื้นที่            
หมายเหต:ุ บันทึกภาพเมื่อวันที่  24/07/49 เวลา 14.10 น. บริเวณทางเดินเทาสยามสแควร 
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ถึงแมวาลักษณะทางเดินจะมีขนาดกวางแตมักมีการสัญจรของรถจักรยานยนตและ
การจอดรถยนตกีดขวางทางเดิน 
 
      
 
 
 
 
 
 
 
ภาพที่ 4.21  สภาพทางเดนิเทาริมถนนหลัก บริเวณสถานีรถไฟฟาสยาม 
 

การทิ้งขยะเกลื่อนทางเดิน บริเวณดานหนารานสะดวกซื้อซ่ึงเกิดจากความมักงายของ
ผูบริโภค และไมมีถังขยะ ในบริเวณใกลๆ เพื่อรองรับการใชงาน 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพที่ 4.22  แสดงขยะเกลื่อนทางเดิน บริเวณดานหนารานสะดวกซื้อ 
 

สภาพความไมเหมาะสมตอการใชงานพื้นทีบ่ริเวณทางเดนิเทาริมสถานีรถไฟฟาสยาม  
สภาพขยะบริเวณปายรอรถประจําทาง ทีส่งกลิ่นเหม็น รบกวนผูใช   การจับจองพื้นที่ของ “คนจร
จัด” สรางความไมเปนระเบยีบใหกับพื้นที ่และกอใหเกิดสุขลักษณะทีไ่มเหมาะสมอีกดวย 
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ภาพที่ 4.23   ความไมเปนระเบียบของการใชพื้นที่ ที่กอใหเกิดสุขลักษณะที่ไมเหมาะสม  
หมายเหต:ุ บันทึกภาพเมื่อวันที่  3/09/49 เวลา 12.00 น. บริเวณทางเดินเทารถไฟฟาสยาม 
 

พฤติกรรมในการทิ้งขยะของผูใชที่ทิ้งจนลนถังทําใหไมสามารถปดฝาถัง เปนที่ไมนา
มองและยังสงกลิ่นเหม็นตอผูใชปายรถประจําทาง และผูเดินผานพืน้ทีบ่ริเวณนั้นซึ่งมีจํานวนมาก 
เนื่องจากเปนปายรถประจําทางที่อยูติดกบัสถานีรถไฟฟาสยาม  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพที่ 4.24  ทางเดินเทาริมสถานีรถไฟฟาสยาม 
หมายเหต:ุ บันทึกภาพเมื่อวันที่  3/09/49 เวลา 12.00 น. บริเวณทางเดินเทารถไฟฟาสยาม 
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พฤติกรรมการขนถายสินคา ในชวงเวลา 12.00 น. เปนสาเหตุหนึ่งที่เพิม่ภาระใหกับ
ปญหาการจราจร และการกดีขวางเสนทางสัญจรทางเทา อักทั้งเนื่องจากชวงเวลาดังกลาวเปน
ชวงเวลาที่ พนกังาน นกัศึกษา ออกมาใชพืน้ที่ปริมาณมากทําใหเกิดความคับคลั่งบนเสนทางเดินเทา 

 
 
 
 
 
 

 
ภาพที่ 4.25   พฤติกรรมการขนถายสินคา    
หมายเหต:ุ บันทึกภาพเมื่อวันที่  3/09/49 เวลา 12.00 -13.00 น. บริเวณทางเดินเทารถไฟฟาสยาม  
 

สัดสวนของการใชพื้นที่ถนนที่เนนใหบริการสําหรับรถยนตมากกวาการเดินเทาเห็น
ไดจากการมีถนนสําหรับรถยนตถึง8ชองทางหรือโดยประมาณ 20 เมตร แตมีขนาดทางเทาขนาด
ความกวางเพยีงดานละ 3-5 เมตร 

 
 
 
 
 
 
 
ภาพที่ 4.26  สัดสวนของการใชพื้นที่ถนน 
หมายเหต:ุ บันทึกภาพเมื่อวันที่  25/07/49 เวลา 13.20 น. บริเวณถนนพญาไท 
 

พฤติกรรมการขามถนนบริเวณหนาทางเขาสถาบันการศึกษาที่ไมไดมกีารจัดเตรยีม
ทางขามไวให   เนื่องจากการมีทางมาลายในบริเวณที่อยูหางออกไปซึ่งอยูในจุดที่ไมเหมาะสมคืออยู
ในบริเวณตนทางโคงของรถยนต ทั้งยังมพีฤติกรรมของผูใชที่ขามทางมาลายเมื่อสัญญาณไฟหาม
ขาม ทําใหเสี่ยงตออันตรายทีอ่าจเกิดขึน้ 
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ภาพที่ 4.27   พฤติกรรมการไมขามถนนในบริเวณที่จัดเตรียมไวให 
หมายเหต:ุ บันทึกภาพเมื่อวันที่  25/07/49 เวลา 13.40 น. บริเวณถนนพญาไท 
 
   
 
 
 
 
 
ภาพที ่4.28  พฤติกรรมของผูใชที่ขามทางมาลายเมื่อสัญญาณไฟหามขาม 
หมายเหต:ุ บันทึกภาพเมื่อวันที่  25/07/49 เวลา 14.00 น. บริเวณถนนพญาไท 
 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพที่ 4.29  การขาดความตอเนื่องของเสนทางเดินเทา 
 

การขาดความตอเนื่องของเสนทางเดินเทาอันเนื่องจากการเปดทาง เขา-ออก อาคาร
สําหรับรถยนต ทั้งยังไมมีการจัดเตรียมทางลาดสําหรับคนพิการ 
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ขนาดพื้นที่รองรับการใชงานมีลักษณะยืดหยุนไมตายตวั อาณาเขตสวนตัวของการใช
กิจกรรมที่แตกตางกันมีขนาดที่ไมเทากนัดงัตัวอยางที่พบไดจากการสังเกตกลุมผูใชพืน้ที่บริเวณ
ปายรถประจําทางหนาบันไดหางสยามดิสคัฟเวอร่ี พบวา กลุมผูที่นั่งบริเวณบนัได หรือ ที่นั่งบริเวณ
ขอบบอน้ํา จะมีอาณาเขตสวนตัวสูงกวาคนที่ยืนใชพื้นที ่  

 
พฤติกรรมการนั่งทํากิจกรรมริมทางเทาเกิดจากการไมจัดเตรียมพื้นที่นั่งริมทางเดิน ทํา

ใหผูใชเสนทางเดินเลือกนัง่ตามบันไดหนารานคา 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพที่ 4.30  พฤติกรรมการนั่งทํากิจกรรมรมิทางเทา     
หมายเหต:ุ บันทึกภาพเมื่อวันที่  25/07/49 เวลา 14.15 น. บริเวณทางเดินเทาหนารานคาสยามสแควร 
 

3.3  โครงการปรับปรงุพื้นท่ีสยาม  
 

การปรับปรุงภูมิทัศนสยามสแควรที่เหน็ไดชัด คือ การปรับปรุงทางเดินเทาใหมให
แข็งแรงสวยงามโดยลดพื้นที่จอดรถยนตบางสวนและขยายทางเดินเทาใหกวางขึ้น นอกจากนีย้งัมี
การจัดทําซุมประตูทางเขาและปอมรับบัตรใหม เพื่อมีรูปแบบที่ทันสมยัและสวยงาม 

 
การปรับปรุงระบบสาธารณูปโภค เชน แกไขปญหาน้ําทวม การเพิ่มไฟฟาแสงสวาง

ในเวลากลางคืนและการทุบร้ืออาคารขยะเดิมแลวปรับปรุงระบบการจดัเก็บขยะเพื่อลดผลกระทบ
ดานมลภาวะ 
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การปรับปรุงสื่อประชาสัมพันธภายในสยามสแควรที่มีความเปนระเบียบเรียบรอย
และมีรูปแบบที่ทันสมัย รวมถึงโครงการสื่อประชาสัมพันธเสียงตามสายการ Siam radio network 
การติดตั้งปายประชาสัมพันธภายในสยามสแควร และ โครงการ Digital Screen เพื่อติดตั้งสื่อแพร
ภาพ (วีดีโอวอลล) บริเวณเหนือกันสาดหนาราน Milk Plus สาขาสยามสแควร ตรงขามโครงการ 
The Center Point of Siam 

 
โครงการปรับปรุงทางเดินเทา สภาพภูมิทัศนและพืน้ที่ทางสังคมบนทางเดิน เพื่อ

ตอบสนองกับพฤติกรรมการใชงานทางเดนิเทา ซ่ึงหลังการปรับปรุงจะมขีนาดความกวางของ
เสนทางเดิน ดานละ 4 เมตร รวมทั้งสองดานเทากับ 8 เมตร แตมีถนนสําหรับเดินรถทางเดียว 2
ชองทาง กวาง 5 เมตร ซ่ึงจะมีขนาดนอยกวาขนาดทางเดนิเทา และมกีารสรางทางมาลายสําหรับเดนิ
ขามถนนในระดับความสูงที่เทากับความสูงของฟุตบาท เพื่อสรางความตอเนื่องเสนทางเดินเทาทั้ง
สองฝงในระดบัเดียวกันทัง้ยงัเพื่อชะลอความเร็วรถยนต 

 
 

 
 
 
 
 
 
ภาพที่ 4.31  พฤติกรรมการเดินแบบกระจายตัวและสดัสวนทางเดินเทาตอถนน  
หมายเหต:ุ บันทึกภาพเมื่อวันที่  05/06/49 เวลา 08.15 น. บริเวณทางเดินเทาสยามสแควร 
 

แสดงพฤติกรรมการเดินแบบกระจายตัวเนื่องจากการมอีาณาเขตสวนตัว และแสดง
สัดสวนทางเดนิเทาตอถนนที่แสดงใหเหน็ถึงการเนนความสําคัญของการเดินเทามากกวาการใช
รถยนต 

 
การพัฒนาพืน้ที่ในภายหลังพบวามีการจดัพื้นที่ดังกลาวเปนรานกาแฟและขนม 

(Coffee & Bakery Shop) และมีที่นั่งพักริมทางเดิน ในลักษณะที่เปนจดุหยดุพักการเดินเทา 
(Pedestrian Stopping Node) สําหรับสนับสนุนการใชงานทางเดิน 

พ้ืนที่ถนน                                               พ้ืนที่ทางเทา 
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ภาพที่ 4.32  แสดงการพัฒนาพื้นที่วางริมทางเดินเทา 
หมายเหต:ุ บันทึกภาพเมื่อวันที่  05/06/50 เวลา 13.50 น. บริเวณหนารานอาหารริมทางเดินเทา

สยามสแควร 
 

3.3.1  โครงการ ลานลานฮารดร็อคคาเฟ (Nowadays, 2550)  
 

เปนโครงการ ลานจอดรถ 2 ของสยามสแควร หรือ เรียกอีกอยางวาลาน
ฮารดร็อคคาเฟ ที่ทําการปรับปรุงพื้นที่ 1,710 ตารางเมตร โดยทําการปรับปรุงภาพรวมภูมิทัศน
ยกระดับลานจอดรถเดิมใหเสมอทางเทา ปูพื้นดวยวัสดุ Cobble Stone และ เพิ่มตนไม เพื่อสราง
บรรยากาศที่มชีีวิตชีวา 

 
จากแนวความคิดและนโยบายของผูบริหาร สูกระบวนการปฏิบัติจนสําเร็จ

ออกมาเปนลานกิจกรรมแหงใหมใจกลางเมืองในรูปแบบ “Shopping Center in The park” โดยมี
ประโยชนใชสอยสําหรับเปนที่จอดรถเรงดวนในวันธรรมดา (จันทร-ศุกร) แตสําหรับวันหยุด 
(เสาร-อาทิตย) สํานักงานจดัการทรัพยสินมีความตองการที่จะพัฒนาศกัยภาพของพืน้ที่ลานแหงนี้ 
อยางตอเนื่องเพื่อดึงดูดความสนใจจากกลุมผูใชวัยรุน และกลุมบริษัททีต่องการใชพื้นที่เพื่อ
ประชาสัมพันธกิจกรรมตางๆ เพื่อยกระดบัคุณภาพชวีิตที่ดีใหกับบรรดาผูประกอบการในบริเวณ
สยามสแควร และสรางความสะดวกใหแกผูใชบริการมากที่สุดและยังคงรักษาไวซ่ึงเอกลักษณของ
ศูนยการคาแนวราบแหงเดยีวของประเทศไทยและเพื่อใหสมกับคํากลาวที่วา “สยามสแควร แหลง
ศูนยรวมของวยัรุน ความเคลือ่นไหวของแฟชั่น โลกของการช็อปปง เทรนดของความบันเทิง” ซ่ึงมี
พื้นที่การใชงานทกุตารางเมตรมีประสิทธิภาพอยางมากสําหรับการใชส่ือโฆษณาและการจัด
กิจกรรมมาทางตลาด 
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ภาพที่ 4.33  แสดงพื้นที่ลานจอดรถกอนปรับปรุง                              
หมายเหต:ุ บันทึกภาพเมื่อวันที่  07/05/48 เวลา 13.50 น. บริเวณลานจอดรถสยามสแควร 
 

โครงการปรับปรุงพื้นที่ บริเวณลาน HARD ROCK CAFÉ พื้นที่ปรับปรุงภูมิ
ทัศน ดวยการยกระดับและปรับสภาพผิวใหเปนลานกวาง        

                                                                                         
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพที่ 4.34  พื้นที่ลาน HARD ROCK CAFÉ 
หมายเหต:ุ บันทึกภาพเมื่อวันที่  05/06/50 เวลา 09.30 น. บริเวณพืน้ที่ลาน HARD ROCK CAFÉ 

 
โฉมใหมของศูนยจําหนายสินคาบริเวณสยามสแควร  สํานักงานจดัการ

ทรัพยสิน จฬุาลงกรณมหาวทิยาลัย ดําเนินการปรับปรุงภูมิทัศนศูนยจําหนายสินคาบริเวณสยามส
แควร จํานวน 3 แหง ประกอบดวย ศูนยจําหนายเสื้อผา และ เครื่องประดับหลังภัตตาคารกิเลน, 
ศูนยจําหนายอาหารหลังธนาคารกรุงเทพ และ ศูนยจาํหนายอาหารโรงภาพยนตรสากล เพื่อ
จุดประสงคในการพัฒนาพืน้ที่ใหสะอาด สวยงาม ทนัสมยัถูกสุขลักษณะใหไดมาตรฐานการ
ใหบริการ สรางภาพลักษณทีด่ีของศูนยการคาสยามสแควร ซ่ึงตอนนี้(พ.ศ. 2550)ศูนยจาํหนาย
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เสื้อผา และ เครื่องประดับหลังภัตตาคารกิเลน, และ ศูนยจําหนายอาหารหลังธนาคารกรุงเทพเปด
ใหบริการตามปกติแลว 2 แหงมีสินคา และ อาหารมากมายใหเลือกเชนเคย 

 
ชวงเวลานีเ้ปนขั้นตอนที่มหาวิทยาลัยศกึษาแนวทางการพฒันาบริเวณสยามส

แควร เพื่อศึกษาและออกแบบในภาพรวมการพัฒนา (Master plan) พื้นที่สยามสแควรทั้งหมดโดย
เปนการศึกษาสภาพพื้นที่โดยคํานึงถึงกิจกรรมหลากหลายที่เปนประโยชนตอการพัฒนาสยาม 
สแควร คาดวากําหนดการดําเนินงานแลวเสร็จประมาณเดือนธันวาคม 2546 

 
3.3.2  บทสัมภาษณ ผูใชพืน้ที่หลังปรับปรุงพื้นที่ (Nowadays. ปที่ 2 ฉบับที่ 13, 2550) 
 

1)  คุณนาริน แสงสันต (ผูจดัการ ธนาคารกสิกรไทย จํากัด สาขาสยาม สแควร)  
“หลังจากที่มีการปรับปรุงก็ทําใหสถานที่สวยงานมากขึ้น ประโยชนใชสอยนาจะมีมากขึ้น ที่สําคัญ
ทําใหสภาพสิง่แวดลอมอาคารโดยรอบ รวมถึงธนาคารดวยไดผลกระทบที่ดี ซ่ึงคิดวาดีมากทีเดยีว 
ทําใหไดรับบรรยากาศที่ดี และ ลูกคาที่ใชบริการตางก็คุยกันถึงเรื่องนี้ทกุคนก็บอกวาดี จุฬาฯ เขาใจ
ทําไมรูไอเดีย ใครเจงครับ และ เทาที่ทราบจะเปนลานจัดกิจกรรม Event ดวยก็ดกีับธนาคารจะได
ลูกคามากขึ้น และ อนาคตขางหนาธนาคารกําลังมีแผนจะปรับปรุงดานหนาธนาคารเปลี่ยนโฉม
ใหม เพื่อใหสอดคลองกับลานจอดรถใหดทูันสมัยขึ้นครบั” 

 
2)  คุณพรชัย สถิตพรเทวัญ (ผูบริหารฮารดร็อคคาเฟ) “ก็เปนสิ่งที่ดีครับปรับปรุง

แลวผมคิดวากค็นเดินมากขึ้นเยอะ และ เปนจุดที่นาสนใจของวัยรุน และ คนที่เดินสยามสแควร 
และทัศนยีภาพก็ดูสวยงามรมร่ืน และ ชวงนี้ก็มีคนมายืนถายรูป และ กใ็ช Background ของที่รานก็
สามารถชวยในเรื่องของสื่ออีกทางหนึ่ง และ เทาที่ทราบจากมหาวิทยาลัยก็จะรื้อซุมขายของออก 
และ นําตนไมมาปลูกก็ชวยเพิ่มสีสัน และ ลูกคาที่เดินผานไปมาก็มุมนีก้็สวยงามมาก ถาจะแขงกับ
พื้นที่อ่ืนๆ ก็คดิวาควรจะมี Activity เยอะๆ ครับ” 

 
3)  คุณรุงทิวา มาลัยรัตน ผูชวยผูจดัการธนาคารกรุงเทพ จํากัด (มหาชน) สาขา

สยามสแควรใหสัมภาษณวา “หลังจากที่สํานักงานจดัการทรัพยสิน จฬุาฯ ดําเนนิการปรับปรุงแผง
ลอยจําหนายอาหารดานหลังอาคารธนาคารกรุงเทพแลวทําใหเพิ่มสีสัน และ บรรยากาศสวยงาม
มากขึ้น และทาํใหพนักงานหรือลูกคามีสถานที่รับประทานอาหารที่ใกล ไมตองเสียเวลาในการ
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เดินทางไปรับประทานอาหารที่ไกลๆ และ สถานที่ใหบริการดูสะอาดถกูสุขลักษณะ และ พอคา
แมคาก็ใหบริการที่ดี และ แตงกายสะอาดมากขึ้น”  

 
4)  นักเรยีนโรงเรียนสายน้าํผ้ึง “หลังจากมีการปรับปรุงก็รูสึกดีคะสะอาดมาก

ขึ้นเปนระเบยีบเรียบรอยขึ้นมากโดยรวมกด็ูดีคะ มีอาหารหลากหลายอยางใหเลือกรับประทาน
บรรยากาศก็ดกีวาเมื่อกอนดถููกสุขลักษณะปลอดภัยขึ้นคะ” 

 
5)  เจาของรานขาวแกง สุ 1000 “ส่ิงแวดลอมก็สะอาดมากขึ้นก็ดดูีครับเรื่อง

ความสะอาดทีน่ี่จะมพีนักงานเช็ดดแูลทําความสะอาดพืน้ตลอดเวลาไมสกปรก และ บรรยากาศ
ภายในกไ็มคอยรอนเทาไหรเพราะมีพัดลมชวยระบายความรอน สําหรับอาหารทุกรานก็หลากหลาย
นารับประทานมากขึ้นครับ” 

 
6)  เจาของราน  I Can “หลังจากปรับปรุงเสร็จแลว ทําใหมีลูกคาเดินเลือกซื้อ

สินคามากขึ้นหนาตา และ ยงัไดลูกคากลุมอื่นๆ เพิ่มขึ้น อาจเปนเพราะทางเดินสะดวกสบายมากขึน้ 
และ สินคาหลากหลายตกแตงทําใหขายของงายขึ้น และ เปนระเบียบเรยีบรอยมากขึ้นกวาเดิม” 

 
7)  นิสิตคณะเภสัชศาสตร จุฬาฯ ผูใชบริการ Little Siam หลังจากที่ปรับปรุง

แลวทําใหสะอาดเดินสะดวกกวาเดิมสินคามีมากขึ้นหลากหลาย บรรยากาศภายในก็ดไีมรอนคะ 
 
8)  คุณดวงตา โสมาบุตร รพ.ศิริราช “หลังจากปรับปรุงดูสะอาดมากขึ้น สินคา

หลากหลายของเยอะกวาเดิมทําใหคนเดินเพิ่มขึ้น สภาพแวดลอมกด็ูดี และ อยากใหมีหลังคา
เชื่อมตอกันจะไดเดนิสะดวกสบายคะ 

 
3.3.3  บทวิเคราะหโครงการและขอเสนอแนะ 
 

แมวาจะมีการปรับปรุงและพัฒนาพื้นที่ลานจอดรถเดิมเปนลานกวางแตก็ถูกใช
งานสําหรับเปนลานจอดรถในลานจอดรถ คือมีการเรียกเก็บราคาคาจอดเพิ่มขึ้นในอตัราที่สูงเพื่อ
ใหบริการกับกลุมผูใชที่มีความตองการที่จอดพิเศษ ซ่ึงนัน้ก็เปนไปเพื่อผลประโยชนของ
ผูประกอบการ  แทที่จริงแลวการพัฒนาพืน้ที่ดังกลาวไมควรจะเปนไปเพื่อผูใชบางกลุม แตควรจะ
ใหประโยชนกับผูกลุมหลักที่เขาถึงพื้นที่ดวยการเดินเทา   
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สีลม 
 

1.  ขอมูลพื้นท่ี 
 

1.1  สถานที่ตัง้  สถานีศาลาแดง ตั้งอยูที่ถนนพระรามที่ 4 แยกศาลาแดง ตัดกับถนนสีลม 
เปนสถานี่ที่มีจุดเชื่อมตอกับสถานีสีลม ของ รถไฟใตดิน 

 
1.2  ระบบสัญจรของพื้นท่ี  รถโดยสารประจําทางที่ผานสถานีนี้ ไดแก สาย 2, 4, 7, 14, 26, 

45, 47, 50, 67, 76, 109, 115, 116, 141, 148, 162, 163, 177, ปอ.7, ปอ.507, ปอ.514, ปอ.532 และ 
ปอ.547 

 
1.3  สถานที่สําคัญโดยรอบพื้นท่ี  สวนลุมพิน,ี โรงพยาบาลจุฬาลงกรณ, สภากาชาดไทย, 

ซอยละลายทรัพย, พัฒพงฒ และสีลมคอมเพล็กซ, สถานฑูตอาหรับเอมิเรตส, สถานทูตคูเวต, 
สถานทูตภูฐาน, สถานฑูตพมา, สถานทูตซาอุดิอารเบีย, สถานทูตโอมาน, สถานฑูตเบลเยี่ยม, 
สถานทูตปานามา, วังประมอญ, วัดพระศรีมหาอุมาเทว ี(วัดแขก) ฯลฯ 

 
1.4  ขอมูลท่ัวไป  ถนนสีลม (SILOM ROAD) เปนถนนทีต่ัดขวางระหวาง ถนนเจริญกรุง 

กับ ถนนพระราม4 มีความยาวทั้งสิ้น 2.4 กิโลเมตร ช่ือของถนนมีที่มาจาก กังหนัลม ซ่ึงใชอยูตาม
สวนในสมยักอน เพื่อวดิน้ําจากคลองเขาในนา ดินทีใ่ชทําถนนไดมาจากการขุดคลอง และนํามาถม
ถนนใหสูงขึ้น  เพื่อปองกันน้าํทวม ในอดีตบริเวณ ถนนสีลม เปนพื้นทีท่ํานาทําสวน  และตอมามี
บาน ตึก ทรงยโุรปเกิดขึ้น ตั้งอยูเปนระยะหางๆ และยานที่ติดกับถนนเจริญกรุง เปนตลาดใหญ
แหงนึงของยานนี้ ที่มีอาหารใหเลือกมากมาย ปจจุบนั ถนนสีลมเปนแหลงทองเที่ยวและแหลง
การคาสําหรับชาวตางชาติ  นับวาเปนถนนที่มีเสนหของ กรุงเทพมหานคร 

 
พื้นที่ยานสีลม เขตบางรักไดรับการพัฒนาเปนยานทีพ่ักอาศัยที่สําคัญตั้งแตสมัย

พระบาทสมเดจ็พระจุลจอมเกลาเจาอยูหัว(พ.ศ.2431) เร่ิมเปลี่ยนบทบาทเปนถนนสายธุรกิจที่สําคัญ
ของกรุงเทพฯ เห็นไดจากการสรางตึกแถวและอาคารสูง ประมาณป พ.ศ.2490 เริ่มมีอาคารพาณิชย
สูง 3-5 ช้ัน ทางดานศาลาแดงและบางรัก ปพ.ศ.2509 เร่ิมมีอาคารสูงกวา 10 ช้ันขึ้นอกีจํานวนมาก 
และในป พ.ศ. 2525 ก็เร่ิมมีบทบาทเปนศนูยกลางการเงนิที่ชัดเจน สวนหนึ่งเปนผลมาจากการที่มี
ธนาคารพาณิชยทั้งของไทยและตางประเทศ บริษัทเงินทนุหลักทรัพย ตั้งอยูบนถนนสีลมอีกเปน
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จํานวนมาก  ความเปนศนูยกลางทางธุรกิจสงผลใหสีลมกลายเปนตวัอยางของการเปลี่ยนแปลง ใน
ปพ.ศ.2527 เกดิการเปลี่ยนแปลงทางดานระบบสาธารณูปโภค “โครงการรอยทอสายไฟฟาของ
อาคารตางๆ ลงใตดินแทนการใชเสาไฟฟา” และหลังจากนั้นก็มกีารเปลี่ยนแปลงไปอยางรวดเร็ว 
อาคารบาน เรือนในแนวราบหลายแหงรวมถึงสุสาน ถูกร้ือถอนเพื่อสรางเปนอาคารสูงทําใหสภาพ
การใชประโยชนประโยชนที่ดินเปนไปเพือ่พาณิชยกรรม 
 

1.5  ลักษณะทางกายภาพ  แตเดิมการใชประโยชนที่ดนิเปนไปเพื่อการเพราะปลูกแต
เนื่องจากการเปนเขตชานพระนครใกลกบัยานการคาและธุรกิจของชาวตางประเทศที่มีการสราง
ระบบสาธารณูประโภคตางๆ เอาไว ไดแก คลอง ถนน รถราง รถไฟ เพื่ออํานวยความสะดวกในการ
เดินทาง ติดตอกับพื้นที่ตวัเมืองดานใน (ถนนสาธรเหนอื) ซ่ึงแตเดิมนัน้การขยายตัวของธุรกิจอยู
บริเวณริมแมน้ําเจาพระยา ถนนเจริญกรุง ถนนสี่พระยา ตอมาการขยายตัวเกิดไปทางถนนสุรศักดิ์
และถนนสีลมในบริเวณใกลเคียงตามลําดบั และเมื่อบทบาทของถนนกลายเปนเสนทางคมนาคม
สายหลัก แทนแมน้ําลําคลองบทบาทของถนนสีลม จึงกลายเปนศนูยกลางใหมของธุรกิจแทนที่
ตรอกตางๆ ริมเจาพระยา ซ่ึงเปลี่ยนบทบาทของตัวเองมาทําธุรกิจที่พักอาศัยและอาคารสํานักงานให
เชาจนทําใหธุรกิจพัฒนาอสงัหาริมทรัพยกลายเปนธุรกิจที่โดดเดน(พ.ศ.2455) พื้นทีบ่ริเวณถนนสี
ลมมีการใชประโยชนพืน้ที่ ที่มีความหลากหลาย  จากการใชประโยชนในพืน้ที่ ถนนสีลมเปนยาน
ธุรกิจใจกลางเมือง ที่เปนแหลงงาน และเปนสถานที่ทองเที่ยวทั้งกลางวนัและกลางคนื ซ่ึงอาจเรียก
ไดวาเปนถนนที่เปดใหใชบริการได 24 ช่ัวโมง แตก็ใหการรับรูที่แตกตางกันไปในแตละชวงเวลา 
(Sense of perception in the different time)  

 
 

 
 
 
 
 
 
 
ภาพที่ 4.35  แสดงบรรยากาศถนนสีลมในชวงเวลากลางวันและกลางคนื 
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1.6  ขอสังเกตบางประการจากการสํารวจภาคสนาม 
 

1.6.1  บริเวณสถานีรถไฟฟา นับเปนจดุเปลี่ยนการเดนิทางที่สําคัญ กิจกรรมที่เกิดขึ้น
เปนกิจกรรมจาํเปน ผูใชหลักในวันธรรมดา คือ คนทํางาน นักทองเทีย่ว และผูพักอาศัยที่ตองสัญจร
เขา-ออกบริเวณพื้นที่ จะมกีารใชพื้นที่หนาแนนในชวงวนัอาทิตย ชวงที่มีกิจกรรมปดถนนเปนเวลา
ทั้งกลางวันจนถึงกลางคืน 

 
1.6.2  กิจกรรมที่เกิดขึ้นบริเวณพืน้ที่ระหวางหนาอาคาร โดยสวนใหญจะเปนลักษณะ

ผสมผสานระหวางกิจกรรมจําเปนและกิจกรรมพักผอน กลุมผูใชคือคนทํางานและนักทองเที่ยว ใน
ชวงวนัะรรมดามีการใชงานหนาแนนชวงเย็น และมีการเปดใชงานพืน้ที่เพิ่มขึ้นจากการขยายถนน
ในชวงวันอาทติยโดยมกีลุมผูพักอาศัย ออกมาใชพื้นทีเ่พือ่การพักผอนตลอดชวงเวลาในการปด
ถนน 

 
1.6.3  ทางเทาริมถนนสีลม กิจกรรมสวนใหญเปนกจิกรรมจําเปน เปนหลักโดย

กิจกรรมการพกัผอนและทางสังคมเปนไปโดยออม  ผูใชหลักคือกลุมคนทํางานและหาบเรแผงลอย 
นักทองเที่ยวเปนกลุมมีปริมาณรองลงมา โดยวนัธรรมดาจะมีการใชมากในชวงตอนกลางวันในฝง
ขาเขา และเวลาเย็นในฝงขาออก และมีกลุมนักทองเที่ยวในชวงวันหยุดเปนปริมาณมาก 

 
1.6.4  พื้นที่ผิวทางเดินเทามีขนาดแตกตางไมมาตรฐาน สังเกตไดจากบริเวรหนาอาคาร

เกามีมีการเวนพื้นที่ถอยรนหนาอาคารเฉลี่ยไมเกิน 3 เมตร ซ่ึงไมสามารถทําการขยายผิวจารจรและ
ทางเดินเทาไดโดยงาย สวนบริเวณอาคารใหม สังเกตวามีพื้นที่ถอยรนมากกวาซึ่งมีขนาดกวาง
ประมาณ 3-6 เมตร ขึ้นไป 
 

1.7  ลักษณะทางสถาปตยกรรม  ลักษณะของอาคารในพืน้ที่สวนมากเปนอาคารสํานักงาน
ขนาดใหญ รูปแบบอาคารทันสมัยสวนมากเปนอาคารสูงที่มีชองเปดเปนกระจกผืนใหญ ลักษณะ
ของอาคารสวนมากจะมีช้ันใตดินโดยลดระดับลงครึ่งชั้น บริเวณหนาอาคารจะมีระยะถอยรนทําให
เกิดเปนลานสําหรับทํากิจกรรมตางๆโดยสามารถปรับเปลี่ยนไปตาม Event ของเมือง 
 

1.8  เอกลักษณของยาน  ส่ิงทําใหสีลมเปนแหลงที่รวบรวมความนาสนใจของผูคนที่มา
ทองเที่ยวที่ถนนนี้ และเปนความจริงที่แตกตางแหลงชุมนุม ความเบยีดเสียด สีลมคือหนึ่งในแหลง
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ทองเที่ยวทีไ่ดรับความนิยมมากในกรุงเทพมหานคร มทีั้งผูคนนักทองทองมากมายหลายชนชั้น
ตั้งแตปกตไิปจนระดับสูง  

 
หากไมกลาวถึงความมีช่ือเสียงของตลาดพฒัพงฒในยามค่ําคืนแลว สีลมดูผิวเผินเปน

เหมือนกับบานเปนเพื่อนแหงพบปะกันของชาวรักรวมเพศเปนศูนยเมอืงแหงสีสัน กลางวันหรือ
กลางคืนถนนสีลมถูกเตรียมไวเพื่อกิจกรรมเพื่อความบันเทิงและสนุกสนานไมมีที่ส้ินสุดจากภาพ
เหลานักรองและกะเทยตามบาทวิถี ตรอก ซอกซอย ผูขาย ผูนําเสนอมากมายที่คณุสามารถ
จินตนาการได ถูกกฎหมายหรือนาเชื่อถือ หรือไม 

 
สีลมเปนเขตที่มีบางสิ่งที่ตอบสนองทุกความตองการของนักช็อป  เร่ิมตั้งแตการช็อปปง

บริเวณหางสรรพสินคา รวมถึงสีลมคอมเพล็ก เซ็นทรัล และโรบินสัน  ยิ่งไปกวานัน้ มีซอยท่ีมี
ช่ือเสียงโดดเดน “ซอยละลายทรัพย” เปนที่รวมแหลงอาหาร เสื้อผาและเครื่องประดบัซึ่งสามารถ
จับจายไดโดยไมมี มีตลาดพฒัพงศกลางคืนหรือสวนลุมไนทบารซาร แหลงขายของที่ระลึก 
ชางฝมือไทย ซีดีและดวีีดี นกัออกแบบเลยีนแบบนาฬิกาและกระเปา เสื้อผา ลอเลียน และการแหลง
แลกเปลี่ยนมากมาย 

 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพที่ 4.36  เสนทางเดินรอง ซอยละลายทรัพย (สีลม) การเปลี่ยนสภาพจากถนนสําหรับรถยนต 

      เปนพื้นทีสํ่าหรับรองรับกิจกรรมการเดินเทา 
หมายเหต:ุ บันทึกภาพเมื่อวันที่ 14/06/49 เวลา 16.00 น. บริเวณทางเดินซอยละลายทรัพย 
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ตลาดพัฒพงศกลางคืนและผูคาขายเปนสิ่งคูกับถนนสีลมและศาลาแดงในชวงค่ําคนื
อยางไมตองสงสัย เปนแหลงเลือกช็อปปงที่ไดรับความนิยมสูง โดยเฉพาะอยางยิ่งสําหรับ
เครื่องประดับราคาถูกหรือเครื่องเพชรพลอยราคาสง ช็อปไดบริเวณถนนฉลองกรุง สีลมเปนศูนย
รวมของการขายของพวกหนังหลายหลายประเทศที่หนภีาษี เปนแหลงขายของใตดนิของเมืองหลวง 
เปนถนนแหงการช็อปปง ถนนที่เต็มไปดวยแสงสี โดยเฉพาะพัฒพงฒมีบรรดาชาวรักรวมเพศ ซอย 
4 และซอย 2 สีลมสามารถเขาถึงไดอยางสะดวกโดยรถไฟฟา บีทีเอส (สถานีศาลาแดง) และสถานี
รถไฟฟาใตดนิ (สถานีสีลม) มีแหลงรวมชาวรักรวมเพศ สาวประเพศสองโชว แหลงชุมนุมสถานที่
บันเทิงชาวรักรวมเพศและบารอะโกโก บารเกย  

 
 
 
 

 
 
ภาพที่ 4.37  แหลงชุมนุมสถานที่บันเทิงชาวรักรวมเพศและบารในยานสีลม 
 

1.9  สรุปศักยภาพของพืน้ท่ีตั้ง ถนนสีลมนับเปนถนนธรุกิจสายสําคัญสายหนึ่งของ
กรุงเทพมหานครถนนสีลม มีรถไฟฟาแลนผานจากถนนพระรามที่ 4  ขึ้นลงที่สถานีศาลาแดงและ
เล้ียวออกไปถนนสาทรที่ชองนนทรี นอกจากนี้ยังเคยมีโครงการวัฒนธรรมปดเปนถนนคนเดินใน
วันอาทิตย ถนนสีลมไดช่ือเปนถนนการเมอืงยุคใหมจากการเดินขบวนของนักธุรกิจเพื่อขับไล  พล
เอกชวลิต ยงใจยุทธ และพันตํารวจโททักษณิ ชินวัตรใหออกจากตําแหนงนายกรัฐมนตรี(ถูกใชเปน
พื้นที่สาธารณะสําหรับแสดงออกซึ่งความตองการของคนในเมือง)  เขตธุรกิจสีลม สุรวงศ มีความ
เจริญทางดานการคามาตั้งแตอดีตจนถึงปจจุบัน มีชาว ตางชาติเขามาตั้งถ่ินฐานอยูอาศัยและทํา
การคาเปนจํานวนมาก จนไดช่ือวาเปนศูนยตะวันตกจึงมกีิจกรรมที่เกีย่ว เนื่องเกิดขึ้นตามมาไดแก 
ธนาคาร สถาบันการเงิน กิจกรรม การทองที่ยว บริษัทสายการบิน โรงแรม และรานคาขายของที่
ระลึกชาวตางชาติ  ซ่ึงถือไดวาเปนยานที่รวมธนาคารและสถาบันการเงินมากที่สุดใน
กรุงเทพมหานคร จนไดช่ือวา เปนถนนสายธุรกิจการเงนิทั้งในและตางประเทศ  อีกทัง้ยังเปนยาน
ศูนยรวมของบริษัทสํานักงานของสายการบินตางๆ และเปนยานที่มีกจิกรรมประเภทสถาน บันเทิง
มากมาย (เยาวอุไร สุถิรนาถและคณะ, 2547) 
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2.  ขอมูลเก่ียวกับการเดิน 
 

2.1  ลักษณะการใชงานของเสนทางเดินเทาริมถนนหลักบริเวณสถานีรถไฟฟาสีลม 
 
ทางเดินเทาของเสนถนนสีลม มีลักษณะเปนทางเดินเทาสองขางทางขนานไปดวยกนั

กับถนน โดยจะมีการใชงานทางเดินฝงซอยละลายทรัพย หนาแนนกวา ฝงโรงพยาบาลกรุงเทพคริส
เตียน เนื่องจากมีอาคารสํานักงาน และอาคารที่มีการใชงานที่หลากหลาย (complex building) ตั้งอยู
จํานวนมาก มทีางเดินลอยฟาเชื่อมระหวางสถานีรถไฟฟาศาลาแดง กับสถานีรถไฟใตดินสีลม และ
เชื่อมตอกับทางเขาหางสรรพสินคาในยาน มีสภาพทางเดนิที่ดี มีหลังคาคลุม มีปายบอกทิศทางการ
เชื่อมตอชัดเจนและมีลิฟตใหบริการสําหรับผูพิการ  

 
ลักษณะพิเศษของที่วางบนทางเดินในพื้นที่สีลมก็คือการมีพื้นที่ถอยรนหนาอาคารทีอ่ยู

ติดกันจะมีลักษณะเปนลานที่วางที่อยูตดิกบัทางเดิน เปนเสมือนพื้นที่ทางสังคมที่สามารถรองรับ
การใชกิจกรรมที่หลากหลายทําใหเกิดจุดรวมกิจกรรมขึ้นมาในบริเวณดังกลาวโดยจะมกีิจกรรมที่
เปลี่ยนไปตามชวงเวลา 

 
 

 
           
 
 
 
 
 
 
 
 
 
   
ภาพที่ 4.38  สภาพบรรยากาศทางเดินภายในยานสีลม 

พื้นท่ีวางหนาอาคาร  
                       พื้นท่ีบันได   
                                          ทางเทา  รานคา แผงลอย  ปายรถเมล     ถนน 
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ลักษณะทางเดินเทาจะมีการแบงแยกเสนทางเดินออกจากทางรถยนตในหลายลักษณะ 
ตั้งแตแบบที่แบงแยกกันดวยการทําสัญลักษณใหสังเกตเห็น(ทางมาลาย) การแบงดวยการยกระดับ
ขึ้นเล็กนอย การใชวัสดุปูผิวที่แตกตางออกไป(บาทวิถี) และการยกระดับเสนทางเดินขึ้นลอยฟาเพื่อ
แบงแยกเสนทางเดินออกมาอยางเด็ดขาด(Sky walking) โดยใชโครงสรางรวมกันกับโครงสรางของ
เสนทางเดินรถไฟฟา ซ่ึงจะชวยใหเกิดความปลอดภัยสูงสุดกับผูเดินเทา เสนทางเดินยกระดับใน
ปจจุบัน (พ.ศ.2549) มีใหบริการอยูสองจุดคือ เชื่อมระหวางสถานีรถไฟฟาสยามกับชิดลม และ 
เชื่อมระหวางสถานีรถไฟฟาศาลาแดง กับ สถานีรถไฟใตดินสีลม  

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
ภาพที่ 4.39  ลักษณะของเสนทางเดินเทาบริเวณถนนสีลม 
หมายเหต:ุ บันทึกภาพเมื่อวันที่ 7/09/49 เวลา 15.00 น. บริเวณทางเดินเชือ่มตอสถานีรถไฟใตดิน    

สีลม 
 
 
 
 

  ไมมีการแบงแยก 

     แบงแยกดวยสัญลักษณะ 

     แบงแยกดวยระดับ/ผิวทางเดิน 

    แบงแยกดวยทางเดนิยกระดับ 



 113 

2.2  การสํารวจพฤติกรรมบนพื้นท่ีทางเดนิยานสีลม (Si-lom) 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
               
 
 
 
 
ภาพที่ 4.40  แสดงการเลือกเสนทางเดินเทาของผูใชพื้นที่ถนนสีลม  
หมายเหต:ุ บันทึกภาพเมื่อวันที่ 14/03/49 เวลา 12:15 น.บริเวณทางเดินเทายานสีลม 
 

ทางเดินเทายกระดับ (Sky walk) ที่จัดทําขึน้มานั้นขาดซึง่กิจกรรมที่มาสนับสนุนการ
ใชงานทําใหเห็นไดชัดวาผูใชงานพื้นที่มักจะเลือกใชทางเดินระดับพื้นดินมากกวา เพราะมีกจิกรรม
ที่หลากหลาย โดยเฉพาะรานคาและรานอาหารที่มีการใช’งานหนาแนนมากในชวงเวลาเที่ยงถึงบาย
โมง และนอกจากนีย้ังพบวามีกิจกรรมอื่นๆอีกมากที่ชวยสะทอนวิถีชีวิต ที่มีความเฉพาะตัวแบบ
สังคมไทย ซ่ึงถือเปนเสนหของพื้นที่ควรไดรับการอนุรักษไวเพียงแตตองมีการจัดระเบียบใหเกิด
ความเรียบรอยกับพืน้ที่โดยรวม WAY OF LIFE : ความงามของเมืองอันเกิดจาก วถีิชิวิตประจําวนั
ของคนในเมือง (Spreiregen, P.D., 1965: 107-114) หลักสําคัญก็คือการพฒันาไปอยางสอดคลองกับ
วิถีชีวิต ไมใชการยัดเยียดความตองการของผูออกแบบ 

ทางเดินเทาหลักริมถนนสีลมฝงพัฒพงฒ 

ทางเดินเทาหลักริมถนนสีลมฝงซอยละลายทรัพย 
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2.3  ขอมูลพฤติกรรมการใชพื้นท่ีจากการสํารวจ 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
                 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
ภาพที่ 4.41  แสดงแผนผังและลักษณะทางเดินหลักและทางเดินรองบริเวณพืน้ที่ถนนสีลม 
 

การใชทางเดินรองริมถนนในซอยศาลาแดง ทางเดินหลักบริเวณ  หนาสีลมซอย3 

ทางเดินเทาหลักริมถนนสีลมฝงพัฒพงฒ 

ทางเดินเทาหลักริมถนนสีลมฝงซอยละลาย

การใชทางเดินหลักบริเวณหนาอาคาร ซีพี และยไนเต็ด
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3.  สรุปประเดน็ปญหา 
 
รูปแบบทางเดนิเทาเปนสวนที่ควรไดรับการปรับปรุงแกไข เนื่องจากมีเสนทางเดินที่ขาด

ความตอเนื่อง ลักษณะของผิวทางเดนิไมเรียบ และขนาดชองทางเดินเทาแคบไมไดมาตรฐานตอการ
เปนยานธุรกจิที่มีผูสัญจรไปมาอยางหนาแนนตลอดวนั ทั้งนี้เปนผลมาจากการทีย่านถนนสีลม เปน
ยานธุรกิจของเมืองที่โตมาจากการเปนยานที่อยูอาศัยเกาของกรุงเทพมหานคร ภายหลังการตัดถนน
สีลมในป พ.ศ. 2404 กม็ีการขยายตวัของสิ่งปลูกสรางในรูปแบบของอาคารสูงอยางรวดเรว็  ซ่ึง
อาคารสูงที่เกิดกอนป พ.ศ.2525 จะไมมีเวนพื้นที่ถอยรนอาคารทําใหมขีนาดทางเดนิเทาแคบ เชน
บริเวณหนาโรงพยาบาลกรุงเทพคริสเตียนที่มีขนาดชองทางเดินเพยีง 2-3 เมตร และยังมีการตั้งวาง
สินคาในลักษณะของหาบเรแผงลอย ทําใหการเดนิเทาไมไดรับความสะดวกจากการใชงาน  

 
3.1  ลักษณะทางกายภาพ  
 

สภาพทางเดนิเทาที่เปนปญหาตอการใชงานบริเวณสถานีรถไฟฟาสีลม ปญหาจาก
ลักษณะทางกายภาพทีเ่ปนปญหาตอการใชงานทางเดินเทาของพื้นที่สีลมยังไดแกการมีโครงสราง
ของบันไดทางขึ้น-ลง สถานี ในจุดทีม่ีขนาดชองทางเดินแคบทําใหเหลือชองทางสําหรับสัญจรเพียง 
1เมตร ซ่ึงโครงสรางดังกลาวถือเปนสิ่งกีดขวางที่ไมสามารถเคลื่อนยายไดเชนเดียวกบัการมีตู
โทรศัพทสาธารณะจํานวนมากเกินความตองการในปจจบุันที่ทุกคนตางมีโทรศัพทเคลื่อนที่  

 
ปญหาดังกลาวนี้ ถือเปนปญหาที่จัดการไดยากกวาปญหาเรื่องหาบเร แผงลอย ที่

สามารถกําหนดพื้นที่การขายสินคาในจุดทีม่ีทางเดินกวางเพียงพอสําหรับรองรับกิจกรรม   
 
 

 
 
 
 
 
 
ภาพที่ 4.42  เสนทางเดินเทาที่มีความกวางเพียง 1 เมตร ซ่ึงถือวาต่ํากวามาตรฐานที่กาํหนดเอาไว 
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ภาพที่ 4.43  สภาพทางเดนิเทาที่แคบทําใหเกิดการแออดัของการสัญจร 

 
3.2  พฤติกรรมการใชพื้นท่ีทางเดินท่ีเปนปญหา 
 

พฤติกรรมการขายของบนทางเดินในบริเวณที่มีทางเดนิแคบ หรือในชวงเวลาที่มี
ปริมาณผูใชทางเดินหนาแนนทําใหเกิดการกีดขวางเสนทางสัญจร เปนผลใหกลุมคนที่ตองการ
สะดวกความรวดเรว็ ตองลงมาเดินบนถนนทําใหเกิดปญหารถติดและมีความเสีย่งตออันตราย  

 
นอกจากนี้ยังพบพฤติกรรมการจอดรถเข็นขายของบนพื้นผิวจราจร ซ่ึงทําใหมีความ

รุนแรงของปญหามากยิ่งขึน้และยังแสดงใหเห็นถึงการใหบริการเสนทางเดินเทาทีไ่มเพียงพอตอ
ความตองการของผูใชพื้นที่   

 
      
 
 
 
 
 

 
 
ภาพที่ 4.44  พฤติกรรมการเดินเทาบนพื้นถนน 
หมายเหต:ุ บันทึกภาพเมื่อวันที่ 7/03/49 เวลา 12.28 น. บริเวณทางเดินริมสถานีรถไฟฟา ศาลาแดง 
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พฤติกรรมการทําความสะอาดเสนทางเดนิ การพัฒนาทางดานเศรษฐกิจ-สังคม โดย
การจัดใหมีตลาดนัดชวงเวลากลางคืนและสถานบันเทิงยามราตรีในยานสีลม เปนการชวยสรางให
พื้นที่มีบรรยากาศที่คึกคัก มกีารใชงานตลอด 24 ช่ัวโมง สรางรายไดใหกับยานจํานวนมากแตผลที่
ตามมาก็คือ สรางความสกปรกใหกบัพื้นทีแ่ละตองมีการทําความสะอาดพื้นที่ในชวงเวลาเรงดวน 
ชวงตอนเชาซึง่เปนเวลาเดียวกันกับที่มีการเขาใชพื้นที่ของพนักงานบริษัทหรือผูคนที่ทํางานใน
บริเวณนั้น สงผลใหการสัญจรทางเทาเปนไปดวยความยากลําบาก อีกทั้งยังสงผลกระทบตอ
การจราจรโดยรวมของพื้นทีแ่ละพื้นที่รอบขาง 

 
 
 
 
 
 
 
ภาพที่ 4.45  ปริมาณขยะจํานวนมากและการทิ้งขยะเกลื่อนทางเดิน   
หมายเหต:ุ บันทึกภาพเมื่อวันที่ 3/06/49 เวลา 2.37 น. บริเวณทางเดินริมถนนสีลม 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพที่ 4.46  การทําความสะอาดพื้นที่บริเวณถนนสีลม  
หมายเหต:ุ บันทึกภาพเมื่อวันที่ 13/06/49 เวลา 8.50 น. บริเวณทางเดินริมถนนสีลม 
 

นอกจากนี้ยงัพบวาบางพฤติกรรมที่เกิดขึน้มาจากผูใชงานหรือผูประกอบการจาก
รานคาบริเวณริมทางเดิน ซ่ึงกอใหเกิดปญหาตอผูใชงานเสนทางเดิน เชน การกอใหเกิด มลพิษ ฝุน
ควัน- ขี้เถา รบกวนผูใชทางเดินเทา จากการเผากระดาษของรานคาริมเสนทางสัญจรทางเทา โดยดู
ไดจากภาพถายบริเวณถนนสีลม 
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ภาพที่ 4.47  พฤติกรรมที่เกิดมลพิษจากการเผากระดาษจากรานคา  
หมายเหต:ุ บันทึกภาพเมื่อวันที่ 07/09/49 เวลา 10.30 บริเวณทางเดนิริมถนนสีลม 

 
พฤติกรรมการใชรถใชถนนที่เปนปญหา ซ่ึงพบลักษณะของการขามถนนจะใชทางมา

ลายเปนหลักเนื่องจากสะพานขามมีใหบริการเพียงจุดเดยีวคือตวัสถานีรถไฟฟา ปญหาการใช
ทางเดินขามถนนบริเวณสถานีศาลาแดง (สีลม) ทางมาลายมีขนาดแคบและพฤติกรรมการใชรถยนต
ที่มักจอดทับบนเสนทางมาลาย ทําใหเปนปญหาตอการขามถนน ที่ไมสามารถใชทางมาลายได
ตามปกติ ซ่ึงสามารถแกปญหาไดโดยขยายความกวางออกไปอยาง เชน กรณีศกึษาของเมือง Osaka 
Japan   

 
 

   
 
 
 
           
 
 
 
ภาพที่ 4.48  ปญหาการใชทางเดินขามถนนบริเวณสถานีศาลาแดง  
หมายเหต:ุ บันทึกภาพเมื่อวันที่ 14/10/49 เวลา 15.10 น. บริเวณทางเดินซอยละลายทรัพย 
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3.3  โครงการปรับปรงุพื้นท่ีท่ีสีลม 
 

3.3.1  โครงการที่เคยจัดใหมใีนพื้นที่คือการเปนเปนถนนคนเดินในวันอาทิตยภายใต
ช่ืองาน เจ็ดมหศัจรรย เปนโครงการปดถนนเพื่อประหยดัพลังงานลดมลพิษ และสงเสริมการ
ทองเที่ยว โดยเสนทางหลักใจกลางเมืองถูกเลือกใหเปนถนนนํารองในการจัดกจิกรรม ซ่ึงมี
สํานักงานคณะกรรมการนโยบายพลังงานแหงชาติ(สพช.) เปนเจาของโครงการ การปดถนนสีลม 
ตั้งแตชวงแยกศาลาแดงจนถงึแยกนราธิวาสราชนครินทร ระยะทาง 800 เมตร ใหเปนถนนคนเดิน
ทุกวันอาทิตย ตั้งแตเวลา 12.00-24.00 น. เร่ิมตั้งแตวนัที ่18 พฤศจิกายน 2544 ตอเนื่องทุกสัปดาห
จนถึงวันที ่31 ธันวาคม 2544 โดยคาดวาจะไดรับมากกวานั้นคือ ประชาชนจะไดรับการปลูกฝงให
หันมาอนุรักษพลังงานอยางจริงจังและพยายามปรับพฤติกรรมของผูใชรถใหเคยชินกบัการใชระบบ
ขนสงมวลชน จนถึงปจจุบัน(พ.ศ.2550) โครงการที่จัดใหมีบนเสนทางเดินกย็ังคงเกีย่วของกับการ
อนรัุกษพลังงาน รณรงคใหลดการใชพลังงาน และกาํลังจะมีการนําโครงการเปดเปนถนนคนเดิน
กลับมาใชอีกในบางโอกาสเนื่องจากเปนปแหงการรณรงคลดปญหาโลกรอนทั้งนี้เนือ่งมาจากพื้นที่
สีลมประกอบดวยอาคารสํานักงานจาํนวนมากทั้งยังมีการเขาถึงโดยรถยนตจํานวนมากจึงทําใหมี
อัตราการใชพลังงานสูงเปนอันดับตนๆ ของประเทศจึงเกิดเปนโครงการรณรงคใหหยุดเพิ่มความ
รอนใสกรุงเทพฯ โดยจัดกจิกรรม ปลูกตนไม สรางสมดุล โดยแจกกลาไม ณ บริเวณหนาธนาคาร
กรุงเทพสํานักงานใหญ ถนนสีลม เขตบางรัก เมื่อวนัที่ 9 สิงหาคม 2550 (สํานักงานเขตบางรัก, 
2550) 

 
 
 
  
 
 
 
 
 
ภาพที่ 4.49  ผูวาราชการกรุงเทพมหานคร รณรงคหยุดภาวะโลกรอน 
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3.3.2  โครงการพัฒนาความสะอาดสิ่งสาธารณูปโภคที่ตดิตั้งบนทางเทา การทําความ
สะอาด ขูด ลอก ลบกระดาษ หรือส่ิงที่กอใหเกิดความสกปรกที่ปรากฏบริเวณ ปายจราจร  ตู
โทรศัพท  และสิ่งสาธารณูปโภคทั้งหมดทีต่ิดตั้งบนทางเทา 

 
3.3.3  โครงการปลูกกลวยไมประดับตนไมใหญ ปลูกกลวยไมรอบตนไมใหญบริเวณ

ถนนสีลมขาเขา  จากหนาโรงแรมดุสิตธานถึีงแยกนรารมย  ซ่ึงมีจํานวนทั้งหมด 57 ตน 
 
3.3.4  บทสัมภาษณผูใชทางเทาพื้นที่สีลม 
 

1)  นส.รัชนีวรรณ ศิริประภา.  2549.   Direct English สาขาสีลม.  ความรูสึกท่ีมี
ตอการใชเสนทางเดินเทา.  14/06/49. 

 
 ไมชอบทางเทาสีลม เพราะวามีของขายทีว่างกับพืน้เยอะ กีดขวางทางเดิน 

ปกติทางก็แคบอยูแลว พอมีแผงขายของยิง่แคบ คนที่เดนิไปมากแ็วะซื้อของ ทําใหกีดขวางคนที่เรง
รีบ และทางเทาก็ไมคอยด ีพืน้ไมเรียบเสมอกัน ทุกเชาทางเทาจะมแีตขยะเยอะมากๆ จากรานขาย
ของ ตลอดทาง พวกถุงพลาสติก กระดาษ แกวน้ําพลาสติก และมนี้ําสกปรกจากขยะอยูเต็มพื้นถนน 

 
2)  คุณ สุวภัทร ศรีกัสสป.  2550.  พนักงานบริษัทอารเอสเวนเจอร จํากัด.  

ความรูสึกท่ีมีตอการใชเสนทางเดินเทา.  14/07/50.   
 

ระหวางยืนรอรถเมลดวยความหงุดหงดิใจอยูนั่นเอง (รอนาน หวิขาว รถเมล
ไมมาซักที) ก็มีรถตุกตุก ขับมาจอดบริเวณปายรถเมลเปนรถมาสงของใหรานกวยเตีย๋วที่ขายอยู
บริเวณทางเทาพอคนของรานขนของลงจากรถไดกว็างไวรอบๆ ตนไม (ที่นาสงสาร) นั่นแหละคน
ที่ยื่นอยูรอบๆ ตนไม ก็ตองหลบเปนแถวๆ (รวมทั้งเราดวย) โดนยึดทีย่นืซะแลวระหวางนั้นรถเมลก็
ยังไมปรากฏใหเห็นซะท ีไมมีอะไรจะทาํแกเซ็งก็เลยกวาดตามองไปรอบๆ บนถนนสีลม พินิจ
พิเคราะหสรรพสิ่งทั้งหลายบนถนนสายนีก้็พบวามแีตส่ิงไมนาร่ืนรมยเอาซะเลย เสียงที่ดังอึกทึก
ครึกโครมบนทางเทาก็มีทั้งรานกวยเตีย๋ว โตะ หมอกวยเตี๋ยวรอบตนไม รานโนนรานนี ่เต็มไปหมด
..... นี่หรือคือทางเทาความจริงที่วาสีลมเปนแหลงธุรกิจ และการคาขายที่สําคัญนั้นไมมีใครปฏิเสธ
คนคาคนขายยอมจะตองอยากจบัจองพืน้ทีใ่นการคาขายดวยกันทั้งนั้น แตการจะทําสิ่งใดควรเห็น
แกประโยชนสวนรวมบาง อยาเหน็แกประโยชนสวนตนเกินไปนัก…. 
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3)  คุณนยิดา .  2550.  พนักงานบริษัท เอไอเอ.  ความรูสึกท่ีมีตอการใชเสนทาง
เดินเทา.  10/05/50.  

 
 บรรยากาศเตน็ทขางตึกที่ทาํงานซึ่งขึ้นชื่ออยูวาเปนเต็นทที่เรียกไดวามีทุก

อยางที่ตองการจริงๆ แมผูที่ไมอยากได หากไดมาเดินแลวละก็จะตองไดของติดไมตดิมือไปแนนอน 
อาจเปนของกนิ ของใช เครื่องประดับ เครือ่งแตงกาย ไมอยางใดก็อยางหนึ่งดวยของที่มีขาย
หลากหลายนี้เอง ทําใหผูคนเดินทางมาจับจายซื้อของที่นี่เยอะมากยิ่งวันศุกรหรือชวงเทศกาลดวย
แลว หายหวง เดินแทบไมได หายใจก็ไมสะดวกเหตุจากคนเยอะนี่เองจงึทําใหพอคาแมคาตองการที่
จะจับจองพื้นที่เพื่อขายสินคาของตนเอง เคยถามคนขายบางคนวาเขามาทุกวันหรือเปลา เขาตอบวา 
ไมแน แลวแตวาจะจองที่ไดหรือเปลาเมื่อจองพื้นที่ในเตนทไมได บางคนก็ตองนําสนิคามาวาง
บริเวณทางเทา  หรือบางคนที่ไมคิดแมแตจะเชาทีก่็นําของมาวางขายที่ทางเทาเชนกนัเลยกลายเปน
วาทางเทามีของวางขายเต็มไปหมด ทางคนเดินแคบนิดเดยีว คนเดินเบียดเสียดกันไปมา บอยครั้งที่
ไดยนิพอคาแมคาเลาใหฟงวามีคนโดนลวงกระเปา เงินหายบาง โทรศัพทมือถือหายบางบางคนที่
เกิดความรําคาญก็จะเลีย่งไปเดินทางเทาที่อยูติดกับถนน (เชนเรา) ซ่ึงจะรับรูความเร็วของรถที่วิ่งมา
ไดชัดเจนมาก 

 
3.3.5  บทวิเคราะหโครงการและขอเสนอแนะ 
 

 แมวาผลที่ไดจากการสํารวจโดย สจร. ภายหลังจากการมโีครงการปดถนนสีลม
เพื่อประหยัดพลังงาน (จากการจัดที่ลุลวงมา 3 คร้ัง) พบวาขอมูลจากกรมควบคุมมลพิษที่ติดตั้ง ณ 
จุดตรวจวดัมลพิษ บริเวณหนาโรงพยาบาลกรุงเทพคริสเตียนระบุวาปริมาณฝุนและกาซคารบอนได
ออกไซดลดลงถึงรอยละ 50 นอกจากนี้ทาง สจร. ยังกลาววาประโยชนอีกอยาง คือ สภาพเศรษฐกิจ
ของชุมชนดีขึ้น โดยรานคาบางแหงเปดบริการเพิ่มในวนัอาทิตย และจากผลการตอบรับ “ถนนคน
เดินที่สีลม” แตโครงการถนนคนเดนิกลับถูกยกเลิกการนํามาปฎิบัติทัง้นี้เปนผลมาจากความตองการ
ใชรถยนตในพื้นที่ของกลุมคนที่มีอํานาจในการตอรองจงึทําใหรัฐบาลไมเห็นความสาํคัญของการ
นําโครงการ “ถนนคนเดนิ”มาปลับใชกับอยางตอเนื่องกับถนนสีลม 
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สุขุมวิท  
 

1.  ขอมูลพื้นท่ี 
 

1.1  สถานที่ตัง้  สถานีสุขุมวิท ตั้งอยูบริเวณถนนอโศกมนตรี บริเวณหนาตลาดอโศก ส่ี
แยกอโศกมนตรี เปนสถานีที่เชื่อมตอกับรถไฟฟาบีทีเอส สายสุขุมวิท ไปจนถึงบริเวณสถานี
รถไฟฟาพรอมพงศ 

 
1.2  ระบบสัญจรของพื้นท่ี  รถโดยสารประจําทางที่ผานสถานีนี้ ไดแก สาย 2 23 25 ปอ.25 

38 40 45 46 48 71 72 76 98 115 116 126 501 507 508 511 513 
 
1.3  สถานที่สําคัญโดยรอบพื้นท่ี  สยามสมาคมในพระบรมราชูปถัมภ, เปนแหลงทีต่ั้งของ

สถานทูตถึง 19 แหง โรงแรมระดับ 5 ดาว, รานอาหารที่มีช่ือเสียงจํานวนมาก ทั้งอาหารไทย จีน 
ฝร่ัง อินเดีย ฝร่ังเศส เกาหล ีญ่ีปุน, แหลงสถานบันเทิง, เขตธุรกิจสําคัญแหงหนึ่งของ
กรุงเทพมหานคร ฯลฯ 
 

1.4  ขอมูลท่ัวไป  ถนนสุขุมวิท (Sukhumvit) หรือ ทางหลวงแผนดนิหมายเลข 3 
(กรุงเทพมหานคร-ตราด) เร่ิมตั้งแตกรุงเทพมหานคร บริเวณเพลินจติตดัผานเขตคลองเตย เขต
วัฒนา เขตพระโขนงและเขตบางนา   ถนนสุขุมวิทชวงตนๆ สาย ที่ผานกรุงเทพมหานคร ถือเปน
เขตธุรกิจสําคัญแหงหนึ่งของกรุงเทพมหานคร ตามซอยตาง ๆ ตลอดแนวถนนสุขุมวทิในชวงนี้ ยัง
เปนที่อยูอาศยัของชาติตางชาติเปนจํานวนมากนอกจากนี้ ยังเปนแหลงบันเทิงใหญของเมืองอีกดวย 
รถไฟฟาบีทีเอสสายสุขุมวิท วิ่งเหนือถนนสุขุมวิท ไปจนถึงออนนุช 

 
โดยมีการใชทีด่ินสวนใหญเพื่อการพักอาศยั โดยมีลักษณะกระจายตวัเตม็พื้นที่ดานใน

แนวถนน มีรูปแบบเปนอาคารสูงสบับบานพักอาศยั และมีพื้นที่พาณชิยกรรมเปนอนัดับสองรอง
จากที่พักอาศยั โดยมีการกระจุกตัวที่บริวเณจุดตัดของถนนหลักและบริเวณหัวมุมซอยที่สามารถ
เชื่อมโยงไปยงัพื้นที่พักอาศยัดานในได เชน สุขุมวิทซอย 3 (ซอยนานา) สุขุมวิทซอย 21 (ซอย
อโศก) สุขุมวทิ 39 (ซอยพรอมพงศ) เปนตน 
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1.5  ลักษณะทางกายภาพ  เปนยานพกัอาศัยและยานพาณชิยกรรมบริเวณศูนยกลางเมอืง 
ซ่ึงประกอบไปดวย อาคารสํานักงาน มีกจิกรรมการคาและบริการเปนกิจกรรมหลักของพื้นที่ มี
กิจกรรมทองเที่ยวสถานบันเทิงระดับภูมภิาค มีการขยายตัวมาจากยานเพลินจิตเรื่อยมาจนถึงบริเวณ
อโศกและทองหลอ โดยมีถนนสายหลักเหมือนเปนแกนกลางของพื้นที่ยาน ตั้งแตบริเวณสุขุมวิท 
ถึงบริเวณแยกเอกมัย (สุขุมวทิ 36)  ถนนอโศกแบงออกเปนสองชวง ดานเหนือไดแกพื้นที่ซอย
อโศก (สุขุมวทิ 21) มีชองทางแยกสุขุมวิท 8 ชองจราจรและลดเหลือ 4 ชองบริเวณกลางซอยและ
เพิ่มเปน 6 ชองบริเวณแยกอโศก - เพชรบุรี ดานใตไดแกซอยพ้ืนที่ปากวอยสุขุมวิท 16 เดิม  ถนน
สายรองในพื้นที่ยาน ถนนนานาเหนือ(สุขุมวิทซอย 3) เชื่อมโยงถนนเพชรบุรีสูถนนสุขุมวิท ซอย
ทองหลอ (สุขุมวิท 55 ) มีความยาวเริ่มจากถนนสุขุมวิทดานหนึ่งจนถึงถนนเพชรบุรีอีกดานหนึ่ง 
และมีซอยเล็กๆแยกยอยอีกมากมาย ซ่ึงซอยเหลานี้สามารถเดินทางทะลเุชื่อมตอกับซอยสุขุมวิท
อ่ืนๆ ไดตลอด ขนาดถนนมคีวามกวาง 4 ชองทางสัญจร พื้นที่สวนใหญเปนอาคารพาณิชยสมัยใหม
ปะปนอยูกับบานพักอาศยัทีม่ีขนาดพื้นทีก่วาง เนื่องจากแตเดิมพืน้ที่เปนของเอกชนที่มีฐานะร่ํารวย
ที่มาจับจองเปนเจาของทําใหยังมีพืน้ที่วางคอนขางมาก มีความหนาแนนอาคารอยูในระดับเบาบาง  
 

1.6  ขอสังเกตบางประการจากการสํารวจภาคสนาม 
 

1.6.1  อาคารพาณิชยขนาดใหญสวนมากตัง้อยูริมถนนหลัก ในลักษณะอาคารที่เนน
รูปทรงทางการออกแบบสถาปตยกรรมทีห่ลากหลายสไตล สวนลึกเขาไปในซอยยอยตางๆเปน
ลักษณะอาคารพาณิชยกรรมที่เล็กลงหรือตึกแถว 

 
1.6.2  ที่ระดับพื้นดินการใชงานอาคารกลุมการคาปลีกและสง กระจายตวัหนาแนนอยู

ดานหนาตามแนวถนนสําคัญ สวนกลุมการคาแผงลอยมีใหเห็นเพยีงเลก็นอย 
 
1.6.3  บานพักอาศัยมีขนาดใหญ พื้นที่มาก กระจายอยูตามซอยยอยตางๆ 
 
1.6.4  ลักษณะอาคารในพื้นที่มีความหลากหลายทั้ง ตึกแถวบานเดียวอาคารพาณิชย

อาคารสูง 
 
1.6.5  อาคารตึกแถวกระจายตัวอยูมากที่สุดบริเวณปากทางเขาซอยดานถนนสุขุมวิท 

ถัดเขามาดานในเริ่มเปนรูปแบบของอาคารพาณิชยที่มีลักษณะเฉพาะตัว 
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1.6.6  ไมมีลักษณะของกิจกรรมนันทนาการกลางแจงทีชั่ดเจน แตมีกจิกรรมภายใน
อาคารสูง 

 
1.6.7  ไมมีกิจกรรมประเภท โรงเรียน สถานศึกษา ตลาดหรือวัดในบริเวณพืน้ที่

ใกลเคียง 
 

1.7  ลักษณะทางสถาปตยกรรม  
 

สภาพอาคารสวนใหญเปนอาคารตึกแถวสมัยใหมยกเวนบริเวณปากซอยดานถนน
สุขุมวิท อีกสวนเปนอาคารพาณิชยสมัยใหม ที่มีการออกแบบในลักษณะตะวันตก สภาพอาคารใหม 
สวนใหญเพิ่งกอสราง บางแหงใหความสนใจกับการจัดภูมิทัศนและ Landscape ใหเกิดความ
สวยงาม 

 
ลักษณะกิจกรรมที่เกิดขึ้นในอาคาร ลักษณะของกิจกรรมเปนอาคารทางพาณิชยกรรม

และพักอาศยัอยูรวมกนัในสวนที่เปนอาคารตึกแถว โดยแบงกิจกรรมเปน การคาขายดานลางและ
พักอาศัยดานบนซึ่งเปนกลุมอาคารที่มีความหนาแนนสงูเกาะมาจากแนวถนนสุขุมวทิ สวนอาคาร
พาณิชยสมยัใหมมีลักษณะการอาคารทางพาณิชยกรรมเพียงอยางเดียว ไมมีการพักอาศัย มีการเปด
และปดทําการตามเวลาที่กําหนดความหนาแนน การทํากิจกรรมในพืน้ที่มีหลายอยางในอาคาร
เดียวกันบริเวณอาคารตึกแถวทําใหเกดิความหนาแนนบริเวณปากซอยดานถนนสุขุมวิทสูงกวา
บริเวณดานในที่เปนอาคารพาณิชยสมัยใหม มีความหนาแนนนอยกวา 

 
รูปแบบอาคาร พบวารูปแบบอาคารที่ปรากฏเปนตึกแถวและอาคารพาณชิยสมัยใหมที่

มีหลากหลายรปูแบบผสมปะปนกัน ทั้งตึกอาคารเกา อาคารใหม โดยแบงเปน อาคารตึกแถวบริเวณ
ปากซอยดานถนนสุขุมวิท ความสูง 3 ช้ันมีการตกแตงคหูามุมดวยหนาจั่วปูนปน บางแหงประดับ
หัวเสา หนาตางชั้น 2 แบงเปน 3ชอง บานสี่เหล่ียม ช้ัน3 มี 2 ชอง สวนใหญมีประตูอยูชองกลาง มี
ระเบียงซึ่งมีราวลูกกรงระเบยีงเปนปูนปนลวดลายตางๆ บานประตูเดิมเปนบานเฟยมอลูมิเนียม 
ประตูเหล็กยืด ลักษณะเปนอาคารตึกแถวสมัยใหม อาคารพาณิชยบริเวณใจกลางซอย สรางขึ้นหลัง
อาคารตึกแถวหลังจากซอยทองหลอมีการพัฒนาในชวง 5 ปที่ผานมา เนนรูปทรงทนัสมัย แปลก
ใหม สไตล Modern ซ่ึงไดรับอิทธิพลมาจากกระแสการพัฒนางานสถาปตยกรรมในยุค Modern 
หรือยุคปฏิวัตอุิตสาหกรรม ลักษณะอาคารสูง 2-3 ช้ัน โครงสรางเหล็กกับกระจก รูปทรงกลอง
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ส่ีเหล่ียม มักเนนสีขาวที่ดูสะอาด หรือสีดํา อาคารบางออกแบบรูปทรงที่เดนสะดุดตา เชน การใช 
ยี่หอหรือ Brand เขามาชวยดึงดูดความนาสนใจ เชน สตูดิโอถายภาพทีเ่ปนเรือนไทย หรือ อาคาร
รูปทรงอินเดีย 

 
 
 
 
 

 
 
ภาพที ่4.50  ลักษณะทางกายภาพของพื้นทีสํ่าคัญในยานสุขุมวิท 
 

1.8  เอกลักษณของยาน  
 

งานสถาปตยกรรมที่มีความหลากหลายในแงของรูปแบบ ความเกาใหม อาคารตึกแถว 
อาคารพาณิชยหลากหลายรูปทรงที่ปะปนกนั และรูปทรงชวยสงเสริมใหซอยทองหลอมีเอกลักษณ
ทางสถาปตยกรรมตอพื้นที่ที่นาสนใจ นาตืน่ตาตื่นใจ สอดคลองกับเอกลักษณบางประการของยาน
ทองหลอคือ ความทันสมัย ความหลากหลาย และการพัฒนาในรูปแบบใหมทั้งในการสรางความ
ชัดเจนในดานของเอกลักษณของงานสถาปตยกรรมและเอกลักษณของยานเอง 

 
1.9  สรุปศักยภาพของพืน้ท่ีตั้ง  
 

ยานสุขุมวิท เปนยานที่มพีื้นที่พาณิชยกรรมในยานที่จัดวาเปนศูนยกลางธุรกิจรอบ
นอก (Satellite CBD Center) ทั้งนี้ไดมีการกาํหนดพืน้ที่พฒันาเมืองใหมทําใหพืน้ที่บางสวนของ
ยานสุขุมวิท ตัง้แตใตทางดวนเพลินจิตถึงบริเวณอโศก เปนพื้นที่พาณชิยกรรมศูนยกลางเมือง 
เนื่องจากมีปจจัยในการเขาถึงพื้นทีสะดวกในการเขาถึงและความสัมพนัธกับพื้นที่โดยรอบ มี
ศักยภาพในการพัฒนาเพื่อเปนยานธุรกิจ ไดแก กิจกรรมการคา บริการระดับบน การทองเที่ยว 
โรงแรม กลุมอาคารสํานักงาน กลุมสถานบันเทิง รานอาหารเปนตน ซ่ึงมีความเหมาะสมที่จะพฒันา
ใหเปนศนูยกลางเมืองในอนาคต 
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2.  ขอมูลเก่ียวกับการเดิน 
 

2.1  ลักษณะการใชงานของเสนทางเดินเทาริมถนนหลักบริเวณสถานีรถไฟฟาสขุุมวิท 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพที่ 4.51  แสดงลักษณะการใชเสนทางเดิน 

 
การใชงานของพื้นที ่จะพบหาบเร แผงลอย รถเข็น โดยสวนมากจะเปนรถเข็นขาย

อาหาร ของกินซึ่งเกิดขึ้นเพือ่ตอบสนองกับพนักงาน ทีใ่ชการเดินเทาเพื่อการสัญจรในพื้นทีเ่ปน
หลัก ปญหาทีพ่บคือ ลักษณะทางเทามีสภาพที่ชํารุดเสื่อมโทรม และมีการนําจักรยานยนตขึน้มาวิง่
บนทางเทาซึ่งจะกอใหเกิดอนัตรายตอคนเดินเทาไดงาย ปายรานคาที่ตดิลํ้ามาในสวนของถนน
สาธารณะที่มีจํานวนมากขึน้ มีขนาดใหญ และติดในตาํแหนงที่ต่ํา จนเกือบถึงระดบัศีรษะของผูเดิน
เทา เพียงเพื่อตองการใหผูเดนิเทาสังเกตเหน็ไดงาย ลักษณะทางกายภาพดังกลาวทําใหผูเดินตองใช
ความระมัดระวังในการเดนิ และเมื่อพจิารณาจากผังแสดงพื้นที่สําคัญโดยรอบสถานีศึกษาจะพบวา
การใชงานทางเดินหลักริมถนนใหญของพื้นที่สุขุมวิทยังมีที่วางและขาดกิจกรรมที่จะมาสนับสนุน
การเดินเทา เปนสาเหตุใหผูใชพื้นที่สุขุมวทิเลือกที่จะใชรถยนตสวนบคุคลมากกวาสยามและสีลม 

รานคา รถเข็น แผงลอย           ทางเทา                                 ถนน 
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ระบบการสัญจรแบบไมใชเครื่องยนตของพื้นที่หลักๆ ไดแกการเดินเทาและจกัรยาน
โดยมีจุดเชื่อมตอการสัญจรที่สําคัญบริเวณสถานีรถไฟฟาพรอมพงศ และ อโศก ผูใชพื้นที่สวนมาก
เปนพนกังานบริษัท-ลูกจางชาวไทยและชาวตางชาติจํานวนมาก  ทั้งนีค้วามหนาแนนของการใช
งานเสนทางเดนิเทาจะอยูในชวงเวลาเรงดวนเชา ชวงเวลาพักกลางวนั และชวงเลิกงานเย็นจนถึง
หัวค่ํา (8.00 - 9.00, 12.00 -13.00, 17.00 - 20.00) โดยชวงเรงดวนเชาและเย็นเปนการใชงานเพื่อการ
เดินทางจากสถานีขนสงมวลชนสูที่ทํางาน ชวงเวลาเทีย่งและหัวคํ่าเปนการเดนิเพือ่ใชบริการจาก
รานอาหาร รถเข็น แผงลอย รานคา รานสะดวกซื้อ และ ซุปเปอรมาเกตริมทางเดินเทาซึ่งจะเปด
ใหบริการ 24 ช่ัวโมง เปนตน 

 
ลักษณะเฉพาะของพื้นที่ คือมีการใชงานจากกลุมชาวตางชาติจํานวนมากในพืน้ที่

เนื่องจากพื้นทีเ่ขตวัฒนาเปนสถานที่ตั้งของสถานฑูตหลายแหง และยังเปนที่ตั้งของสมาคมสงเสริม
เทคโนโลยีไทย-ญ่ีปุน (สุขุมวิท 29) ทําใหมีชาวตางชาตใิชงานพื้นทีจ่ํานวนมากในแตละวัน 
โดยเฉพาะชาวญี่ปุน จึงเปนสาเหตุใหรานคาในยานสุขุมวทิเนนการใหบริการชาวตางชาติเปนสวน
ใหญเหน็ไดจากการที่รานคาสวนมากจะขายสินคาตางประเทศและมีมีปายชื่อรานเปน
ภาษาตางประเทศ ไดแก รานอาหารญี่ปุน รานหนังสือตางประเทศ รานตดัผม สไตลญ่ีปุน-เกาหลี 
ซ่ึงมักจะใชปายชื่อรานที่เปนภาษาญี่ปุนและภาษาอังกฤษเพื่อเนนทีจ่ะรองรับกับกิจกรรมของ
ชาวตางชาติ  

 
องคประกอบที่บนทางเดินที่เอื้อตอการเดนิเทา ไดแกซุมตนไมทางเดนิ และไมพุม

บริเวณเกาะกลางถนนชวยลดฝุนละออง ควันไอเสยีรถยนต และใหรมเงากับทางเดนิเทา ชวยปรับ
สภาพบรรยากาศริมทางเดินใหอยูในสภาวะนาสบายเหมาะสมกับการใชงาน แตมีจํานวนนอยและ
ไมคลอบคลุมตลอดทางเดินซึ่งความแตกตางของอุณหภมูิที่ผิวจากการวัดดวยเครื่องมือ พบวา
บริเวณผวิทางเดินใตซุมตนไมจะต่ํากวาบริเวณทางเดินกลาแจงโดยประมาณ 7-10 องศาเซลเซียส  
(ดูรายระเอียดการวัดคาอณุหภูมิของพื้นทีใ่นภาคผนวก ค)ซ่ึงผลตางของอุณหภูมินี้จะมีผลตอ
ความเร็วในการเดิน Kroemer and Grandjean (2000) พบวา มนุษยจะมอัีตราความเร็วในการเดินใน
ที่ที่มีอุณหภูมติ่ํา สูงกวาในที่ที่มีอุณหภูมสูิง จากการศึกษาผูวิจยัมีความเห็นวาผลสรุปดังกลาวเปน
ผลสรุปของกรณีศึกษาตางประเทศที่มีสภาพอากาศหนาว ผูใชทางเดินจึงมกัที่จะเดินกลางแดดเพื่อ
รับความอบอุน(วัฒนธรรมการอาบแดด) และจากการสํารวจ จะเหน็ไดวาผูใชทางเดนิของสุขุมวิท
จะมีพฤติกรรมที่เรงรีบไปพรอมกับการปกปองตัวเองจากแสงแดด ซ่ึงทําใหสรุปไดวาสําหรับ
กรุงเทพแลวนัน้ อัตราความเร็วของผูใชทางเดินจะชากวาในที่ที่มีสภาพอากาศเหมาะสม   
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2.2  การสํารวจพฤติกรรมบนพื้นท่ีทางเดนิบริเวณสถานีรถไฟฟาสขุมุวิท 
 

จากการสํารวจพบวาลักษณะทางเดินบริเวณหนาหางสรรพสินคา อาคารสาธารณะ
และหนวยงานเอกชน จะมีสภาพทางเดนิทีด่ี ผิวทางเดนิเรียบสม่ําเสมอ มีการใหแสงสวางตาม
ทางเดิน ซ่ึงจะอยูในความรับผิดชอบของเอกชนเองนอกจากนี้ยังมกีารจดัเตรียมรานคาใหบริการ แต
เนนสําหรับกลุมผูมีรายไดสูง และชาวตางชาติ 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 

 
 
ภาพท่ี 4.52  แสดงแผนผังและลักษณะทางเดินเทาบริเวณสถานีรถไฟฟาถนนสุขุมวทิ  
หมายเหตุ: บันทึกภาพเมื่อวันที่ 17/09/49 เวลา 10.45 น. บริเวณทางเดินบริเวณหนาหางสรรพสินคา 

อาคารสาธารณะและหนวยงานเอกชน 

 

ผังแสดงพื้นท่ีสําคัญโดยรอบสถานีศึกษา 

พ้ืนที่วาง และ อาคารราง (ขาดกิจกรรมบนทางเดิน) 
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ภาพที่ 4.53  ลักษณะทางเดินที่ขาดซึ่งกิจกรรม  
หมายเหตุ: บันทึกภาพเมื่อวันที่ 27/09/49 เวลา 13.15 น. บริเวณทางเดินบริเวณถนนสุขุมวิท 27 

 
ลักษณะทางเดนิที่ขาดซึ่งกิจกรรมรานคาเนื่องจากอาคารสวนมากเปนอาคารรางมีเพียง

กิจกรรมจากรานคารถเข็น  
 

2.3  ขอมูลพฤติกรรมการใชพื้นท่ีจากการสํารวจ  การใชพฤติกรรมบนเสนทางเดนิเทาของ
ถนนสุขุมวิทโดยมากจะอยูในถนนทางเดนิรอง ซอยยอยคางๆ ซ่ึงโดยมากจะเปนรานอาหารญี่ปุน 
รานหนังสือญ่ีปุน และรานอืน่ๆ การใชงานบนทางเดนิริมถนนหลักจะมีความหนาแนน กระจุกตวั
บริเวณทางขึน้-ลงสถาณีรถไฟฟา สถานีออโศก และ พรอมพงษเนื่องจากบริเวณทั้งสองจะเปนทีต่ั้ง
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ของตลาด และมีกิจกรรมการขายสินคา ของรานคา และการขายสินคาบนทางเดิน ตางจากการใช
งานบนเสนทางเดินระหวางสถานีทั้งสองที่มีปริมาณการใชงานไมหนาแนนเทาไรนกัเนื่องจากการ
ขายกิจกรรมสนันสนุนการเดินและอาคารสวนมากถูกปลอยรกราง 

 
 

 
 

 
 
 
 
 
 

 
ภาพที่ 4.54  แสดงการกระจกุตัวของกจิกรรมบนทางเดินบริเวณทางขึน้-ลงสถาณีรถไฟฟา  
หมายเหตุ: บันทึกภาพเมื่อวันที่ 27/09/49 เวลา 13.15 น. บริเวณทางขึน้ลงสถานีรถไฟฟาอโศกและ        

พรอมพงษ 
 
3.  สรุปประเดน็ปญหา 
 

3.1  ลักษณะทางกายภาพ  
 

สภาพทางเดนิเทาที่เปนปญหาตอการใชงานบริเวณ สถานีรถไฟฟา สุขุมวิท พบสภาพ
ทางเดินมีลักษณะที่ ทรุดโทรม  ลักษณะผิวทางเดินไมเรียบสม่ําเสมอ โดยเฉพาะบริเวณฝาทอตางๆ 
เชนทอสายโทรศัพท ทอระบายน้ํา ฯลฯ ทีจ่ะมีระดับสูงกวาสวนอื่นๆของทางเดิน ซ่ึงจะกอใหเกดิ
อุบัติเหตุกับผูเดินเทา และขี่จกัรยาน อีกทั้งยังไมมีการแบงชองทางสําหรับจักรยาน และคนพิการ 
ขาดการใหแสงสวางริมทางเดินเทาสภาพทางเดินเทาทัว่ไปจะตางจากสภาพทางเดนิเทาของบริเวณ
หางสรรพสินคาที่จะมีสภาพผิวทางเดนิทีเ่รียบสม่ําเสมอ อยูในสภาพดี และมีการใหแสงสวางริม
ทางเดิน  
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ภาพที่ 4.55  แสดงสภาพทางเดินที่ชํารุด และมีการซอมแซมอยูเปนประจํา 
 
 
   
 
 
 
 
ภาพที่ 4.56  แสดงปญหาทางกายภาพที่เกดิจากการรื้อผิวทางเดนิ 
 
 

 
 
 

 
 
ภาพที่ 4.57  แสดงปริมาณตูโทรศัพทสาธารณะจํานวนมากบนทางเดนิ 
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ภาพที่ 4.58  สภาพทางกายภาพของทางเดนิริมถนนสุขุมวิท  
 

3.1.1  ลักษณะทางกายภาพของทางเดินริมถนนสุขุมวิท มีชองทางเดินที่แคบผิว
ทางเดินขรุขระและปรับปรุงซอมแซมอยูเกอืบตลอดเวลาชวงทําการสํารวจ ทําใหการเดินเปนไป
ดวยความยากลําบาก ภาพที ่4.58 ก. 

 
3.1.2  ลักษณะทางสภาพแวดลอม มีสภาพอากาศที่รอน เนือ่งจากสิ่งปกคลุมนอย และ

มีปญหามลพิษ-ฝุน ควันสูง เนื่องจากปริมาณการสัญจรที่คับคั่งแมจะมีรถไฟฟาใหบริการในพื้นที่ 
แตเนื่องจากสภาพทางเดนิทีไ่มเหมาะสมคนจึงนยิมใชรถยนตสวนบุคคล ภาพที ่4.58 ข. 

 
3.1.3  ลักษณะทางสภาพเศรษฐกิจ-สังคม โดยมากกิจกรรมหลักของพื้นที่กระจายตวั

อยูในซอยยอยอาคารริมทางเดินหลักเปนอาคารรกราง ยังไมไดรับการพฒันาปรับปรุงภาพที ่4.58 ค. 
 
3.1.4  การใชกจิกรรมประเภท หาบเร แผงลอย และรถเปนรถขายอาหารริมทาง

เดินทางหลกัหนาแนนในชวงเที่ยงของวนัอังคาร-ศุกร สวนในวนัจันทรที่มีการหามตัง้หาบเร-แผง
ลอยริมทางเดนิ สภาพการใชงานทางเดินจะเบาบางแตจะไปเพิ่มความหนาแนนอยูในซอยยอยที่มี
รานอาหารจํานวนมาก ภาพที่ 4.58 ง. 

ก. ข

ค. ง. 
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ปญหาทางดานสภาพแวดลอม  สภาพอากาศที่รอนจัดในชวงกลางวัน ฝุนควันจาก
รถยนตเปนสิ่งที่สงผลดานลบตอการใชทางเดินเทา ในขณะที่ตนไมใบพุมสามารถที่จะชวยใหรมเงา
บังแสงแดด ลดอุณหภูมิและกรองฝุนละออง ควันไอเสีย กลับมีนอยลงทุกที 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 ภาพที่ 4.59  สภาพอากาศทีร่อนจัดในชวงกลางวันและฝุนควันจากรถยนต 
 

3.2  ขอมูลพฤติกรรมการใชพื้นท่ีจากการสํารวจ 
 
3.2.1  พฤติกรรมการเขาถึงพื้นที่ 
 
3.2.2  พฤติกรรมการใชพื้นที่ทางเดินเทาที่เปนปญหา ไดแก 
 

- ปญหาจากพฤติกรรมของผูใชรถยนตที่มกัจะหยดุรถทับทางมาลายกดีขวาง
การเดินเทา ชองทางเลี้ยวซายผานตลอดที่เปนปญหาตอผูเดินเทาลักษณะทางมาลายที่เรือนลาง และ
ลบหายไป  

 
- การใชพืน้ทีท่างเดินเปน หาบเร แผงลอย ซ่ึงยังไมมีการจัดระเบยีบส่ิงกีดขวาง

ทางเดิน  บันไดสะพานลอย ที่ลํ้าเขาเนื้อที่ทางเดินเทามากกวาครึ่งหนึ่ง 
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- การใชจกัรยานยังเปนสิ่งที่พบเห็นไดในพื้นที่เขตวัฒนา แตเปนการใชปนไปกับ
ชองทางเดินเทา เนื่องจากยังไมมีการเตรียมชองทางสําหรับจักรยาน แมวาบางพื้นทีจ่ะมีขนาด
ทางเดินที่กวางแตก็ไมไดมีการแบงสัดสวนการใชงานอยางเหมาะสม 

 
- การขับขี่จักรยานบริเวณพืน้ที่ ที่มีความหนาแนนของการใชงานสูงผูใชจักรยาน

ในพื้นที่โดยสวนมากจะลงไปขี่จักรยานบนถนนซึ่งเปนชองทางของรถยนต ทั้งนี้เนือ่งจากสภาพ
ทาง เดนิที่ชํารุดทรุดโทรม ผิวทางเดนิไมเรียบสม่ําเสมอ ขาดความตอเนื่อง  และมีความหนาแนน
ของการใชงานสูง ทําใหการขี่จักรยานบนทางเทาเปนไปไดดวยความยากลําบาก  

 
- พฤติกรรมการปลอยน้ําทิ้งจากระเบยีงชั้นสองของรานอาหารริมทางเดนิ ทําให

ผูเดินเทาตองเดินหลบน้ําทิ้ง และละอองน้าํที่กระเดน็เปนรัศมีกวาง เหลือชองทางเดินเพียงแคบๆ 
และการวางขายสินคาที่ริมทางเดินเปนสาเหตุหนึ่งที่ทําใหประสิทธิภาพในการรองรบัการใชงาน
ของทางเดินเทาลดลง โดยเฉพาะชวงเวลาเรงดวน 

 
- ปญหาพฤติกรรมการใชพื้นที่จอดรถจักรยานบริเวณสถานีรถไฟฟาสุขุมวิทซึ่ง

จัดใหมีที่จอดรถจักรยานแสดงถึงการรองรับการใชงานจากรถจักรยาน แตกลับไมมชีองทางสําหรับ
รถจักรยานสําหรับเขาถึงพื้นที่ดังกลาว ทําใหผูใชจักรยานใชชองทางเดยีวกันกับรถยนต และ
ทางเดินเทา  

 
- ปญหาจากจกัรยานยนต ทีพ่บมากคือ การนํารถจักรยานยนตขึน้มาวิง่บนทาง

เทา   บริเวณวนิมอเตอรไซดมีการจอดเรียงติดกันยาวจนขวางทางมาลาย และยังพบวามีการนํา
รถจักรยานยนตมาจอดในที่จอดของรถจักรยาน 

 
3.3  โครงการปรับปรงุพื้นท่ีท่ีสุขุมวิท ในชวงเวลาการสํารวจมีโครงการที่กําลังดําเนนิการ

อยู 2 โครงการคือ  
 

3.3.1  งานกอสรางวางทอประปา และสวนตอขยายรถไฟฟา โครงการวางทอประปา
สงผลใหตอร้ือผิวทางเดินบางสวนเพื่อวางทอประปาขนาดเสนผานศูนยกลาง 30 เซนติเมตร สงผล
สภาพทางกายภาพทําใหมีสภาพผิวทางเดนิไมเหมาะสมตอการใชงาน โครงการสวนตอเตมิ
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รถไฟฟาสงผลใหตองปดชองทางจราจร1ชองทางทําใหเกดิปญหาการจราจรติดขัดสงผลตอ
สภาพแวดลอม 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพที่ 4.60  โครงการวางทอประปาสงผลใหตองร้ือผิวทางเดินบางสวนเพื่อวางทอประปา 

 
 
 
 

      
 
 
 
 
 

 
ภาพที่ 4.61  สภาพผิวทางเดนิหลังการพัฒนาระบบสาธารณูปโภค 
 

แนวทางการปรับปรุง หามาตรการในการจัดการ เพื่อลดปริมาณรถยนตในพื้นที่ลงเปน
การลดมลภาวะอันเปนปญหาสําคัญของพื้นที่ และยังชวยสงเสริมใหประชาชนใชระบบขนสง
มวลชน รวมกบัการใชระบบการสัญจรที่ไมใชเครื่องยนต อยางการเดนิเทาและจักรยาน ทั้งนีจ้ะตอง
เพิ่มสิ่งอํานวยความสะดวกที่ควรจะมี เชน จุดบริการน้าํดื่มสาธารณะ หองน้ําสาธารณะ ซุมตนไม
ริมทางเดนิ ทีน่ั่งพัก เปนตน รวมทั้งจัดใหมีชองทางของรถจักรยาน และ คนพิการ  
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3.3.2  บทสัมภาษณ ผูใชพื้นที่ 
 

1)  คุณแวว.  2549.  รับจาง.  ความรูสึกท่ีมีตอการใชเสนทางเดินเทา.  18/09/49. 
 

 บางวันไปถึงที่ทํางานแตเชา ตั้งใจวาจะเดนิออกมากินโจก เจาประจํา แถวๆ 
ซอยสุขุมวิท 33 ปรากฎวา กลุมแผงลอยทั้งหลายที่เคยคาขายกันอยางสุจริต กลับอันตรธานหายไป
อยางไมมีรองลอย กลางวัน จะเดนิไปกินแถวๆ ซอย 23 ก็ไมมีอีก สอบถามจากแมคาที่ไมไดขาย
ของ เคาบอกวาโดน เทศกจิหาม และจะมกีารประชุมกนัเร็วๆ นี้ (ประชุมอะไรก็ไมรู)  

 
2)  คุณแหมม.  2549.  พนักงานหางดิเอ็มโพเรี่ยม.  ความรูสึกท่ีมีตอการใช

เสนทางเดินเทา.  20/10/49. 
 

 บริเวณปากซอยสุขุมวิท 24 แถวสถานีบีทีเอสพรอมพงศดานฝง SEVEN นี้
เปนของใครกนัคะ เนื่องจากทราบมาวาเปนของประชาชนทุกคน แตเทาที่เห็นที่ผานมา ทําใหรูสึก
หดหูใจและเกลียดชัดคน ๆ นี้นัก นัน่ก็คือ เมื่อ 3-4 วันกอน ดิฉันเดินไปซื้อกลวยทอดที่ปากซอย
สุขุมวิท 26 แลวเดนิกลับมาเพื่อเขาทํางานที่หางเอ็มโพเรีย่ม และทางเทานี้จะมีของขายเยอะแยะ มี
ใหเลือกกิน และดีที่วาไมเกะกะ แตภาพที่เห็นคือ มีแมคาขายของนําแผงขายของมาตั้งซึ่งก็เปนเรื่อง
ปรกติของคนทํามาหากินทีต่องดิ้นรนกนัไป แตทราบไหมคะวา มีคน ๆ หนึ่ง สงสัยเปนเจาของทาง
เทาเสนนี้ นัน่คือรานขายทอง ขอไมเอยช่ือนะ  รานทองรานนี้ประมาณ 8.00-8.30 น. จะเปดราน 
พอดีมีแผงลอยตั้งอยู พอผูชายรานนี้เปดประตูเหล็กที่เล่ือนขึ้น แตเขาเปดแคกมและชะโงกหนา
ออกมา แลวก็ ดาแมคาขายแผงลอย ดวยคําพูดที่เรียกวายิง่กวาการตะโกน ทั้งดา ไล  ขนาดแมคายาย
ไปอยูริมถนน แตกย็ังอยูหนาราน ผูชายรานทองก็ยังตะโกนอีกวา ใหไปตั้งที่อ่ืน สารพัดคําพูดที่
นํามาพูด  ทางเทาเสนนี้ทานไดขายใหรานทองรานนี้แลวหรือคะ ทําไมเคาถึงไดใหญโตขนาดนั้น 
การที่มีของมาขายเขาก็ขายตามวันเวลาที่ทางเทศกิจกําหนด ไมเกะกะ พนักงานแถวนี้ไดมีของกนิ 
เพราะแถวนี้รานคาไมคอยมี มีแตแผงลอย  

 
3)  คุณเจนภพ. 2550.  พนักงานสมาคมสงเสริมเทคโนโลยีไทย-ญ่ีปุน.  

ความรูสกึท่ีมีตอการใชเสนทางเดินเทา.  04/03/49. 
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  ทางเทาบางชวงกแ็ทบจะไมมีที่เดิน แตบรรยากาศโดยรวมก็ชอบนะ ชีวติ
ไมหยดุนิ่งดีครับ มีสีสันดี ชอบคนเยอะๆ กิจกรรมหลากหลาย แตไมคอยชอบแมคาเสียงดังๆ 
(ทะเลาะกันรึไงไมรู) แถมยังชอบทําทางเดนิสกปรกเลอะเทอะ ถามีระเบียบเหมือนๆ กับใน
ตางประเทศซักหนอยจะนาเดินมากกวานี ้

 
4)  นางสาวศรรัีตน.  2550.  พนักงานสมาคมสงเสริมสถาบันกรรมการบริษัท 

ไทยคุณ.  ความรูสึกท่ีมีตอการใชเสนทางเดินเทา.  30/03/49. 
 

 (สมาคมสงเสริมสถาบันกรรมการบริษัทไทยคุณ)  บางชวงของถนนจะมี
รถเข็นขายของและรานขายของแผงลอยกดีขวางทางเดิน และพื้นทางเดนิมีจุดที่ร้ือถอนออกมารอ
การซอมแซมหลายจุด และทางเทาไมใชระยะทางยาว เนื่องจากมีซอยยอยมีรถเขาออกพลุพลาน
ตลอดสายสุขุมวิท มีมานั่งสําหรับพักเปนระยะ แตไมนานั่งเพราะฝุนควันมลพิษจากถนนเยอะ มี
สวนสาธารณะขนาดใหญมากกวา 2 แหงบนนถนนสุขมุวิท  

 
5)  เถลิงรัฐ ไพสาลพานิชย.  2550.  พนักงานบริษทัสถาปนิก.  ความรูสึกท่ีมีตอ

การใชเสนทางเดินเทา.  30/0/49.  
 

ริมถนนสุขุมวิท และในซอย ตั้งแตซอย 1 ถึงซอย อโศก 2 ขางทางเต็มไป
ดวยรานคาที่ยดึทางเทาไปเปนรานคา พื้นทีน่ี้เต็มไปดวยนกัทองเที่ยวตางชาติ นาขายหนาจริงๆที่ 
กรุงทพมหานคร สกปรก และรกรุงรัง ไดขนาดนี้ มวีันจนัทรวันเดียว ที่รานคาเหลานี้หยดุ จึงดูดีวนั
เดียว อยากใหดูสอาดตาเหมอืนวันจันทรทกุวัน 

 
6)  นางสาวอรณุ ีโพธเย็น.  2549.  นักศึกษา.  ความรูสึกท่ีมีตอการใชเสนทาง

เดินเทา.  10/04/49.  
 

ไมคอยชอบพืน้ผิวทางเดนิเทาไรนัก เพราะเคยเกิดเหตุการณ สนรองเทาหลุด
เพราะทางเทาที่จะเดนิไปสถานฑูตนั้น มันมีอิฐบล็อกที่เรียงตัวไมคอยจะดีเยอะมากๆ คาดวาสน
รองเทาคงไปติดหลุม จึงทําใหหลุดตอนกาวเทาเดนิคะ จะหาซื้อรองเทาใหมแตหันไปมองรอบตัว ก็
ไมมีรานคาเลย ทางเลือกสุดทาย ก็คือ ทนเดินแบบสนรองเทาหลุดไปกอน อายมากๆ อากาศก็รอน 
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สรุปวิเคราะหสภาพปญหา 
 
การใชงานทางเดินเทาไดไมเต็มประสิทธิภาพเนื่องจากสภาพความกวางของทางเดินที่แคบ

ลงเปนผลมาจากองคประกอบบนทางเดินอนัประกอบดวยส่ิงกีดขวางทีจ่ําแนกได 2 ชนิด คือ 
 
ชนิดที่ 1  เคลื่อนยายไมได ไดแก ตูโทรศัพทสาธารณะ ตูชุมสายโทรศัพท ตูไปรษณยี  เสา

ไฟฟาเสาโครงสรางและบันไดขึ้นลงสถานีรถไฟฟา และ รถไฟใตดนิ บันไดขึ้นลงสะพานลอย ฯลฯ 
 
ชนิดที่ 2  เคลื่อนยายได ไดแก หาบเร แผงลอย รถเข็น การรุกลํ้าอาณาเขตจากรานคาบน

ทางเดิน ขยะบนทางเดิน การระบายน้ําบนลงบนทางเดิน น้ําขัง การทําความสะอาดในชวงเวลาการ
ใชงาน ฯลฯ 

 
ปญหาที่พบบนทางเดินเทาหลักๆ ไดแก ปญหาทางกายภาพ และพฤตกิรรมการใชงาน แต

ระดับของปญหาจะมีความรนุแรงและซับซอนมากขึ้นเมื่อเกิดเกิดการรวมปญหาทั้งสองดานเขาไว
ดวยกัน เชน การจับจองพื้นที่จากผูคาหาบเร แผงลอย ในบริเวณที่มีทางเดินแคบ บริเวณที่มีการ
สัญจรพลุกพลาน บริเวณทางขึ้นลงบันไดสะพานลอย สถานีรถไฟฟา ในทางกลับกันบริเวณที่มี
ทางเดินกวางบางพื้นที่กลับไมมีกิจกรรมที่มาสนับสนุนการเดินเทา ถึงแมจะมกีารสัญจรที่คลองตัว
แตก็ไมเอื้อใหเกิดการปฏิสัมพันธบนทางเดนิ 

 
1.  บทวิเคราะหสภาพ และเหตุ-ปจจัยท่ีมาของปญหา 
 

1.1  ปญหาทางกายภาพ ถือเปนปญหาที่มองเห็นไดชัดเจนเปนรูปธรรม สามารถกําหนด
แนวทางในการปรับปรุงแกไขไดอยางชัดเจน ไดแก ปญหาสิ่งกีดขวางบนทางเดิน และพื้นผิว
ทางเดินสงผลตอความสะดวกในการใชงานทางเดิน ส่ิงกีดขวางบนทางเดิน ที่พบวาเปนปญหา
สําคัญ ของทุกพื้นที่ศึกษา ไดแก  

 
1.1.1  ทางขึ้น-ลง สะพานลอย สถานีรถไฟฟาที่จะใชพิ้นผิวทางเดินเทาเกินกวา

คร่ึงหนึ่งทําใหเหลือชองทางสําหรับสัญจรทางเทาไมเกนิ 1 เมตร  
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1.1.2  ตูโทรศัพทสาธารณะจํานวนมากเรยีงรายอยูในระยะทีใ่กลกันของยานสุขุมวทิ
ซ่ึงขัดกับวิถีชีวิตของสังคมยานในปจจุบันที่เกือบทุกคนมีโทรศัพทมือถือใชกันอยางแพรหลาย 
รวมทั้งแมคาและ แผงลอย 

 
1.2  ปญหาดานมาตการการควบคุมการใชงานทางเดินเทา ปกติทางเทา ริมบาทวิถี ถนน ถือ

วาเปนทีห่รือทางสาธารณะ ซ่ึงเปนอํานาจหนาที่ของเจาพนักงานทองถ่ิน ที่จะตองดูแลปกปกรักษา
เพื่อประโยชนของประชาชนโดยสวนรวม บุคคลโดยทั่วไปจึงไมมีสิทธิที่จะใชทีห่รือทางสาธารณะ
เพื่อประโยชนของตนเองโดยพละการได ดังนั้น ผูใดที่จะจําหนายสินคาในที่หรือทางสาธารณใดๆ 
ในเขตทองถ่ิน จึงตองขออนุญาตจากเจาพนักงาน ทองถ่ินกอน จึงจะจาํหนายได นอกจากนี้ ถาเปน
การจําหนายอาหารหรือเครื่องดื่ม ยังตองปฏิบัติใหถูกตองดวยสุขลักษณะตามขอกาํหนดของ
ทองถ่ินดวย 

 
1.3  การขาดซึง่ความงาม (วิถีชีวิต และ กิจกรรม) บนทางเดินรวมถึงการมีกิจกรรมทีไ่ม

เหมาะสม ไมมีความหลากหลาย เพยีงพอที่จะตอบรับกบัความตองการของผูใชพื้นที่  
 
1.4  ปญหาหลักของการใชทางเดินเทา คือ การสูญเสียความเปนสาธารณะอันเกิดจาก

พฤติกรรมการคอบครองพื้นที่จากผูใชพืน้ที่บางกลุม 
 

ปญหาที่สําคัญอยางมากทางดานพฤติกรรมการใชงานพืน้ที่สาธารณะก็คือ การมี
แนวโนมในยดึครองพื้นที่สาธารณะเพื่อการใชงานเฉพาะกลุม ทําใหการใชงานทางเดินเทาไม
สามารถเปนไปในลักษณะเดิม หรือมีอุปสรรคในการใชงานพื้นที่สาธารณะ ซ่ึงผูใชงานทางเดินเทา 
ไดแก  คนเดินเทา จักรยานยนตรับจาง รถยนต หาบเร รถเข็น แผงลอย ตลาดนัด รานคา เปนตน 
ทั้งนี้จะมีความสัมพันธระหวางกลุมผูใชเปนเกณฑในการพิจารณาปญหา วาเปนแบบที่สงเสริมการ
เดินเทา หรือแบบที่เปนอุปสรรคตอการเดินเทา ซ่ึงความสัมพันธในแบบที่เปนอุปสรรคตอการเดิน
นั้นก็คือการใชงานของผูใชกลุมหนึ่งที่ทําใหการใชงานของการเดินเทาเปนไปดวยความยากลําบาก
ไดแก 

 
การจับจองพื้นที่จาก กลุมผูใชรถจักรยานยนต โดยสวนมากเปนพนักงาน รับ-สง 

สินคา ของรานคาในบริเวณโดยรอบเปนผลใหชองทางสัญจรดังกลาวถูกปดกัน้โดยรถจักรยานยนต 
ทําใหรถยนตไมสามารถผานไดตามปกติ และยังเปนการกีดขวาง การเดินเทา 
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ภาพที่ 4.64  การจับจองพื้นที่จาก กลุมผูใชรถจักรยานยนตพื้นที่สยามสแควร 
 

การจับจองพื้นที่จาก กลุมคนเดินเทา โดยจะยึดครองพืน้ที่ของถนนสําหรับรถยนตใน
ชวงเวลาพกักลางวัน ตลอดจนชวงบาย เพือ่ทํากิจกรรมทีเ่กี่ยวของกับการดําเนินชวีิตประจําวนัโดย
ไมสนใจตอรถยนตที่เขามาใชพื้นที่ในชวงเวลาดังกลาว    

 
 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพที่ 4.65  การจับจองพื้นที่จาก กลุมคนเดินเทา 
 

การการจับจองพื้นที่จาก กลุมนักศึกษาที่หนัมาจับจองพืน้ที่สําหรับขายสินคาทํามือ
และสินคาอื่นๆ โดยจะมกีารรวมตัวกันของกิจกรรมดังกลาวทุกวันศุกรซ่ึงเปนการสงเสริมใหเกิด
กิจกรรมสําหรับคนเดินเทาเห็นไดจากการมีผูใหความสนใจจํานวนมาก 
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ภาพที่ 4.66  การจับจองพื้นที่สําหรับขายสินคาทํามือและสินคาอื่นๆพื้นที่สยามสแควร 
 

การจับจองพื้นที่ทางเทาของหาบเร ทําใหชองทางเดินเทาไมสามารถรองรับการใชงาน
ไดตามปกต ิ

 
 
 

        
 
 
 
ภาพที่ 4.67  การยึดครองอาณาเขตบนพืน้ที่ทางเดินเทาโดยหาบเร บริเวณพืน้ที่สยามสแควร 
 

การจับจองพื้นที่ใชงานทางเดินเทาโดยผูใชรถยนตสวนบุคคล โดยการนํารถยนตมา
จอดบนทางเดนิเทาซึ่งทําใหไมเหลือพื้นทีสํ่าหรับเดินเทาไดตามปกติ ซ่ึงอาจตองลงไปเดินบนถนน 

 

      
 
ภาพที่ 4.68  การลุกลํ้าพื้นที่ทางเดินเทาจากผูใชรถยนต จักรยานยนตรับจาง บริเวณถนนสุขุมวิท 
หมายเหตุ: บันทึกภาพเมื่อวันที่ 20/02/50 เวลา 13.15 น. บริเวณถนนสุขุมวิท 
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ภาพที่ 4.69  การลุกลํ้าพื้นที่ทางเดินเทาจากผูใชรถจักรยานยนต ของพืน้ที่ สยาม สีลม สุขุมวิท 

 
เมื่อปลอยใหเกิดการครอบครองพื้นที่จากกลุมผูใชกลุมใดกลุมหนึ่ง จะทําใหกลุมที่มา

ทีหลังรูสึกเปนเหมือนผูมาเยือน และอาจทําใหไมสามารถใชพื้นที่ไดตามความตองการ 
  
1.5  การใชงานที่หนาแนน  เปนปญหาหนึง่ที่พบไดกับเสนทางเดินเทาบริเวณที่มกีารใช

ประโยชนพืน้ที่แบบผสม ระหวางสํานักงาน และที่พกัอาศัย ซ่ึงจะมีชวงเวลาการใชทีแ่ตกตางกัน
ขึ้นอยูกับประเภทของกิจกรรมนั้นๆ 

 
ตารางที่ 4.1  สรุปความหนาแนนในแตละชวงเวลา 
 
ยาน ความหนาแนน ชวงเวลา 
 
สีลม 

 
หนาแนนมาก 
 

 
เที่ยง12.00-13.00 (ชวงเวลาพกัเที่ยงตรงกัน) 
ชวงที่มีเทศกาลเมือง / การจดังานของภาคเอกชน 

 
สยาม 

 
หนาแนน 

 
เย็น 14.00-18.00 (เวลาเลิกเรยีนของนักเรียน นักศกึษา) 
ชวงที่มีกิจกรรมของยาน / กจิกรรมของรานคา 

 
สุขุมวิท 

 
หนาแนน 

 
เที่ยง12.00-13.00 (ชวงเวลาพกัเที่ยงตรงกัน) 
 

 
 
 

                                    สยาม                                      สีลม                              สุขุมวิท       
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ตารางที่ 4.2  สรุปลักษณะสาํคัญและผูใชหลักบนเสนทางเดินเทาแตละพื้นที ่ 
 

สรุปลักษณะของเสนทางเดนิเทาแตละพื้นท่ี ผูใชพื้นท่ีหลัก 
สยาม ลักษณะของทางเดินเทา + Node ของกิจกรรมที่กระจายตวัตามจุดตางๆ   

รานคาFashion สถาบันกวดวิชา หางสรรพสินคา 
วัยรุน 

ลีลม ทางเดินเทา + วิถีชีวิต(Way of  life) บนถนน 
สํานักงาน ตลาดนัด รานคา 

คนทํางาน 

สุขุมวิท ทางเดินเทา + Node ของกิจกรรมในถนนรอง ซอยตางๆ 
รานอาหาร ที่อยูอาศัย สํานกังาน  

ชาวตางชาต ิ

 
2.  บทวิเคราะหจากการสํารวจพื้นท่ี 
 

จากการศึกษาจะพบวามีการนําเสนอแนวทางแกปญหา ทางกายภาพอยูหลายชิน้โดย
สวนมากแลวนั้นมักจะเสนอใหมีการกําจดั หาบเร-แผงลอย ออกไปจากเสนทางเดนิ ดวยเหตุผลทีว่า
เกะกะกีดขวาง สรางความไมเปนระเบยีบใหกับเสนทางเดิน แตอันที่จริงแลวสภาพปญหาทาง
กายภาพเกดิขึน้มาพรอมๆ กันกับปญหาทางดานเศรษฐกจิ สังคม ส่ิงแวดลอม ความเชือ่ และวิถีชีวติ 
อยางไมสามารถแยกจากกันได ถึงแมเราจะแกปญหาทางกายภาพไดอยางดีแคไหน แตถาการแกไข
นั้นไดเขาไปทาํลายพื้นที่ของการรับรู  มิติทางสังคม  หรือวิถีความเปนอยู ก็จะทําใหงานพัฒนานัน้
ไมประสบผลสําเร็จได ทางเดินเทาที่ดแีละมีความสมบูรณทางดานกายภาพอาจไมไดรับการ
ตอบสนองจากผูใชงานมากเทากับทางเดินเทาที่มีสภาพทางกายภาพไมมีความเหมาะสมแตคงความ
สมบูรณในมิตทิางดานสังคมและสามารถตอบสนองกับวถีิชีวิต 
 

 
 
 
 
 

 
 
ภาพที่ 4.70  แสดงสภาพการใชทางเทาบริเวณหนาซอย 3 ถนนสีลม วันที่หามตั้งแผงลอย 
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ภาพที่ 4.71  แสดงสภาพการใชทางเทาบริเวณหนาซอย 3 ถนนสีลม วันที่ไมหามตั้งแผงลอย 
 

ทางเดินมีขนาดกวาง 6 เมตร ลักษณะผิวทางเดินเรียบซ่ึงถือเปนลักษณะทางกายภาพทีด่ี แต
ขาดกิจกรรมรองรับที่สอดคลองกับวิถีการใชเสนทางเดนิ ตางจากบางที่ซ่ึงเปนฝงเดยีวกับสีลมคอม
เพล็กซจะเห็นไดวาชองทางเดินมีขนาดแคบกวาเนื่องจากมีการจับจองพื้นที่ของรานคา แผงลอย แต
กลับทําใหเกิดกิจกรรมดึงดูดการใชสอย คนสวนมากจึงเลือกที่จะเดนิฝงนี้ และจากการสอบถาม
พรอมสังเกตพฤติกรรมการใชงานของคนในพื้นที่สีลมพบวา แมจะมีบางคําตอบที่ไมตองการใหมี
หาบเร-แผงลอย กีดขวางทางเดินก็ตามแตจากการติดตามสังเกตพฤติกรรมแลวพบวา มีการใช
บริการจากแผงลอยอยูบาง ซ่ึงนั่นอาจเกดิจากความสะดวกสบาย การใหบริการจนถึงมือผูรับ 

 
เชนเดยีวกับเสนทางเดินเทาบริเวณถนนสุขุมวิทในวันจนัทร ซ่ึงจะมีมาตรการหามตัง้   

หาบเร และ แผงลอย ผลกค็ือไมคอยมีผูใชเสนทางเดินในชวงบริเวณทีข่าดกิจกรรม ทําใหมี
บรรยากาศ ทีดู่เงียบเหงาไมนาสนใจ (ภาพที่ 4.72) ตางจากในชวงวัน อังคาร-อาทิตย ซ่ึงจะเปนวนัที่
อนุญาติใหตั้งแผงลอยรานคาไดคามปกติ จะมีกลุมคนมาใชกิจกรรมบนทางเดินเทารวมกันเกิด
บรรยากาศที่ครึกครื้นดึงดูดการใชงาน(ภาพที่ 4.73) 

 
 

 
  
 
 

 
ภาพที่ 4.72 สภาพเสนทางในวันจันทรซ่ึงมีมาตรการหามตั้งหาบเรแผงลอย 
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  ภาพที่ 4.73  สภาพเสนทางเดียวกันในวันอื่นที่อนุญาตใหมีการจัดตั้งตัง้หาบเรแผงลอย 
 

งานวิจยัไดช้ีใหเห็นวา เราไมควรที่จะพฒันาโดยมุงเนนไปที่ดานใดเพยีงดานเดียว แตควรดู
ความสัมพันธของปญหาในดานอื่นๆ และพัฒนาดานทีจ่าํเปนไปพรอมๆกันเพราะผลกระทบจะ
เกิดขึ้นเปนลูกโซ ยกตัวอยางเชน การพัฒนาทางดานเศรษฐกิจ-สังคม โดยการจัดใหมกีารใชงาน
ตลอด 24ช่ัวโมง ที่ตองมีการทําความสะอาดพื้นที่ในชวงเวลาเรงดวนตอนเชา ทําใหการเดินเปนไป
ดวยความยากลําบาก และสงผลกระทบตอการจราจรโดยรวมของพื้นที่และพื้นที่รอบขาง หรือ
อยางเชนความตองการที่จะจดัระเบียบทางกายภาพของพืน้ที่โดยการหามตั้งหาบเร-แผงลอย ในวัน
จันทร เพื่อทําใหการเดินเทาเปนไปไดอยางสะดวก แตกลับสงผลใหมีผูใชทางเดินเทานอยกวาวนั
อ่ืนๆที่มีการตั้งหาบเร-แผงลอย เนื่องจากมติิทางสงัคม-วฒันธรรมสวนหนึ่ง ไดถูกตัดออกไปจาก
เสนทางเดินเปนตน ทั้งนี้อาจแสดงความสมัพันธของระดับปญหาในดานตางๆ ไวดวยกันดัง
แผนภูมดิังตอไปนี ้
 

 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพที่ 4.74  แสดงสภาพปญหากายภาพ สังคม และสิ่งแวดลอมบริเวณยานสยาม สีลม และ

ยานสุขุมวิท 
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บทที่ 5 
 

บทวิเคราะห 
 

บทวิเคราะหขอมูลจากการเกบ็สํารวจภาคสนามดานความสัมพันธระหวางลักษณะทาง
กายภาพตอพฤติกรรมทางสังคมที่เกิดขึ้นบนทางเดิน โดยใชการวิเคราะหขอมูลเชิงทฤษฎีเพื่อหา
องคประกอบของการเกิดวฒันธรรมการเดินเทา บนบรบิทของวิถีชีวติของคนกรุงเทพฯ และ
แนวทางในการพัฒนา ปรับปรุง เสนทางเดินเทาในแตละพื้นที่ทางดานปจจยัองคประกอบหลัก คอื 
กายภาพ สังคม สภาพแวดลอม และนโยบาย โดยจะเนนที่การเกิดปฏิสัมพันธบนที่วางทางสังคม 
แลวนําเสนอผลทั้งทางดานดแีละไมดี มีลําดับขั้นตอนการวิเคราะห ดังนี้ 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพที่ 5.1  ลําดับขั้นตอนการวิเคราะหความสัมพันธระหวางลักษณะทางกายภาพตอพฤติกรรมทาง     
                  สังคมที่เกิดขึ้นบนทางเดิน 

ปรากฏการณที่เกี่ยวกับการเดินเทาในแตละพื้นที่ศกึษา 

องคประกอบของการเกิดวฒันธรรมการเดินเทา บนบรบิทของวิถีชีวติของคนในพืน้ที่ 

การประเมิน ผลดี และ ผลเสีย ของการเกดิปฏิสัมพันธบนที่วางทางสังคม 

บทสรุปปจจัยที่จําเปนตอการออกแบบเสนทางเดินเทา 

 
การวิเคราะหพ้ืนที่สําคัญโดยรอบ
สถานีศึกษา จุดรวมกิจกรรม และ 
การใชที่วางบนทางเทา  
บทวิเคราะหองคประกอบที่ทํา
ใหเกิดพฤติกรรมทางสังคมบน
ทางเดิน 

 
การวิเคราะหพ้ืนที่สําคัญโดยรอบ
สถานีศึกษา จุดรวมกิจกรรม และ 
การใชที่วางบนทางเทา  
บทวิเคราะหองคประกอบที่ทํา
ใหเกิดพฤติกรรมทางสังคมบน
ทางเดิน 

 
การวิเคราะหพ้ืนที่สําคัญโดยรอบ
สถานีศึกษา จุดรวมกิจกรรม และ 
การใชที่วางบนทางเทา  
บทวิเคราะหองคประกอบที่ทํา
ใหเกิดพฤติกรรมทางสังคมบน
ทางเดิน 

สยาม  สีลม  สุขุมวิท 
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ปรากฏการณท่ีเก่ียวกับการเดินเทาในแตละพื้นท่ีศึกษา 
 

ปรากฏการณ (Phenomenon) ที่เกีย่วกับการเดินเทา คือ เหตุการณที่สามารถสังเกตเหน็ได 
บนทางเดิน จากการสํารวจพบวามีทั้งเหตกุารณที่เกิดขึน้โดยทัว่ไป และเหตุการณที่มีความเฉพาะ
กับพื้นที่ใดพืน้ที่หนึ่ง ทั้งนีข้ึ้นอยูกับความซับซอนขององคประกอบของเหตุการณนั้นๆ จาก
การศึกษาไดแบงระดับของปรากฏการณไว โดยอาศยัแนวคิดจากเรื่องการสรางปฏิสัมพนัธบนถนน 
(กรณีศกึษาของถนน Vikesdalsgata, Norway) ที่สรุปไววาปฏิสัมพันธบนพื้นที่สาธารณะจะเกิดขึ้น
ดวยองคประกอบของ พื้นที่, คน, กิจกรรม, บรรยากาศ และ นโยบายรองรับ มาปรับใช กับ
เหตุการณจริงที่ไดจากการเกบ็สํารวจบนพืน้ที่ศึกษา ซ่ึงจะแบงไดเปน 6 ระดับ ดังนี ้
 
ตารางที่ 5.1  แสดงองคประกอบของการเกดิปรากฎการณบนทางเดิน 
 

ปรากฏการณ องคประกอบ 
การมีปฏิสัมพันธกับพื้นที่                         ทางเดิน  
การมีปฏิสัมพันธกับผูอ่ืน                         ทางเดิน คน 
การเปลี่ยนจังหวะของการเดิน          ทางเดิน คน กจิกรรม  
การมีกิจกรรมทางเลือก                     ทางเดิน คน กจิกรรม บรรยากาศ   
การรวมกลุมทางสังคม                      ทางเดิน คน กจิกรรม บรรยากาศ  พื้นที่ทางสังคม  
การปรับเปลี่ยนสภาพการใชงาน       ทางเดิน คน กจิกรรม บรรยากาศ  พื้นที่ทางสังคม นโยบาย 

 
ลักษณะของปรากฏการณที่เกิดขึ้นจะแสดงออกมาในในรูปของพฤติกรรมที่ปรากฏใหเห็น 

ซ่ึงเปนผลโดยตรงมาจากสภาพแวดลอมทางกายภาพและสังคม ในการวิเคราะหองคประกอบของ
การเกิดวัฒนธรรมการเดินเทานั้นจะอาศัยการตีความจากลักษณะของพฤติกรรม ในดานของ การมี
ปฏิสัมพันธตอส่ิงแวดลอมที่เกิดขึ้นบนทางเดิน ชวงเวลาทีห่ยุด หรือมีการลดความเร็วในการกาว
เดินเพื่อใชพื้นที่ทางเทา และลักษณะของกจิกรรมที่เขาไปมีสวนรวม เปนตน 
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1.  การมีปฏิสมัพันธกับพื้นท่ี  
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพที่ 5.2  การมีสวนรวมของผูใชเสนทางเดินเทาตอองคประกอบบนทางเดิน 
 

การมีปฏิสัมพันธกับพื้นที ่คือ การมีปฏิสัมพันธตอองคประกอบทางเดนิมีพฤติกรรมการ
ชะลอความเรว็ของจังหวะการกาวเดนิหรือหยุดเดิน เพื่อรับรูถึงบรรยากาศทางเดิน ซ่ึงอาจเปนการ
ทํากิจกรรมที่จาํเปน โดยจะมกีารรับรูเปนตวัเชื่อมโยงระหวางผูใช กับ พื้นที่   

 
2.  การมีปฏิสมัพันธกับผูอ่ืน  

 
การมีปฏิสัมพันธกับผูอ่ืน  คือ การมีปฏิสัมพันธระหวางบุคคลในพื้นที ่เกิดการตดิตอ

ระหวางบุคคลตั้งแตสองคนขึ้นไป หรือมีพฤติกรรมบางอยางตอกัน โดยมีปฏิสัมพันธเปนตัว
เชื่อมโยงความสัมพันธระหวางผูใชดวยกนั 

 
 
 
 
 
 
 
ภาพที่ 5.3  การมีปฏิสัมพนัธกับผูอ่ืน 



 

 

149 

3.  การเปล่ียนจังหวะของการเดิน 
 
การเปลี่ยนจังหวะของการเดิน คือ การมพีฤติกรรมที่ชะลอความเร็วในการเดินเทาหยุดใช

เวลาในพื้นที่ชวงเวลาหนึ่ง  หรือหยดุพักกบัที่เพื่อทํากิจกรรมอยางอื่นหรือเพียงเพราะมีความสนใจ
ในกจิกรรมนัน้ๆ และอาจเปนการหยุดเพื่อพักผอนจากการเดินในระยะทางที่ไกลเกินกวาจะเดิน
ตอเนื่องจนถึงที่หมายในชวงเวลาหนึ่ง กอนจะเดินตอไปยังจุดหมายปลายทาง  จากภาพแสดงให
เห็นถึงรานอาหารริมทางเดนิที่มีสวน Out-door ในลักษณะที่เปน terrace ดึงดูดการใชบริการจาก
ผูใชทางเดิน บนถนนสีลม ถนนสุขุมวิทและถนนทางเดินในประเทศฝรัง่เศส  

 
 
 
 
 
 
 
 ภาพที่ 5.4  รานอาหารริมทางเดินที่มีสวน   Out-door ในลักษณะที่เปน terrace 
 
4.  การมีกิจกรรมทางเลือก 
 

การมีกิจกรรมทางเลือก คือ การมีพฤติกรรม การใชกิจกรรมที่นอกเหนอืจากกิจกรรมที่
เกิดขึ้นเพราะความจําเปน หรือก็คือ เร่ิมเกิดการมีกิจกรรมทางเลือกบนพืน้ที่ทางเดินเทา ไดแก การ
ซ้ือขาย แลกเปลี่ยน การเดนิเตร (Roam)  ทองเที่ยวบนพืน้ที่เพื่อรับรูบรรยากาศทางเดิน 

 
 
    
 
 
 
 
ภาพที ่5.5  แสดงกิจกรรมทางเลือกบนพื้นที่ทางเดินเทา 

ถนนสุขุมวิทถนนสีลม ประเทศฝรั่งเศสถนนสุขุมวิท 
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5.  การรวมกลุมทางสังคม  
 
การรวมกลุมทางสังคม คือ การเกิดพฤติกรรมการรวมตัวของกลุมผูใชพื้นที่ เพื่อทํากจิกรรม

ทางสังคม(Social Activities) อยางหนึ่งอยางใดหรือรวมกนั ซ่ึงอาจเปนกิจกรรมตามเทศกาล หรือ
เหตุการณสําคัญของเมือง (City Event) รวมทั้งกิจกรรมทางการพาณิชย (Commercial Activities) 
 
 
 
 
    
 
 
 
 
 
 
ภาพที ่5.6  การเกิดการรวมตัวของกลุมผูใชพื้นที่ เพื่อทํากิจกรรมทางสงัคม (Social Activities) 
 
6.  การปรับเปลี่ยนสภาพการใชงาน  

 
การปรับเปลี่ยนสภาพการใชงาน คือ การมีพฤติกรรมการยึดครองเสนทางเดิน จากกลุมผู

เดินเทาเพื่อทํากิจกรรมที่จัดเตรียมไว หรือรวมกันสรางกจิกรรมบางอยางที่เปนความตองการของ
กลุมขึ้นมารวมกันโดยใชพืน้ที่ทางสังคมบนทางเดินเพือ่ตอบสนองความตองการทางสังคมรวมกัน 

 
 
 
 
 
 
ภาพที ่5.7  แสดงการครอบครองพื้นที่ถนนจากกลุมผูเดินเทาเพื่อใชทํากจิกรรม 
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1.  การวิเคราะหพื้นที่สําคัญโดยรอบสถานศีึกษา จุดรวมกิจกรรม และ การใชที่วางบนทางเทา พื้นที่สยาม 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพที่  5.8  ผังแสดงตําแหนงสถานีและพืน้ที่สําคัญโดยรอบสถานีสยามสแควร 

NODE 

NODE 
NODE 
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ภาพที่ 5.9  ผังแสดงตําแหนงการเกิดกิจกรรมทางสังดม – กลุมทางสังคม  บนพื้นที่สยามสแควร 

Pedestrian stopping places 

“Social nodes” 

155 

NODE1 

NODE 2 

NODE 
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ภาพที ่5.10  ผังแสดงระบบการใชที่วางบนทางสัญจรบริเวณสยาม

ระบบของการใชที่วางตามแนวยาว (Linear Organization) 
ระบบของการใชที่วางในซอยยอย (By-pass Organization) 
ระบบของการใชที่วางแบบกลุมกอน (Cluster Organization) 

156 
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1.1  บทวิเคราะหองคประกอบท่ีทําใหเกิดพฤติกรรมทางสงัคมบนทางเดนิพื้นท่ีสยาม 
 

ลักษณะเสนทางเดินของสยามสแควรโดยตลอดทางเดินจะถูกผสมผสานเขากับรานคา
ซ่ึงสามารถใหบริการกับผูใชทางเดินไดอยางสะดวก รวดเร็ว สงเสริมใหเกิดกิจกรรมบนทางเดิน  
 

 
 
ภาพที่ 5.11  ลักษณะของเสนทางเดินที่ถูกผสมผสานเขากับรานคา 
 

องคประกอบของการใชที่วางบนทางเดิน บริเวณจุดรวมกิจกรรมหลักของพื้นที่การใช
พฤติกรรมในพื้นที่สยามสวนใหญนัน้จะมกีารรวมกลุมทางสังคม (Social Groups) (ปฬาณี ฐิติ
วัฒนา, 2523: 73-74) ที่เปนกลุมคนพวกเดียวกัน มีลักษณะในดานความรูสึกเปนพวกเดยีวกัน คือ 
“กลุมวัยรุนดวยกัน” โดยจะเกิดการรวมกลุมดังกลาวตามจุดรวมกิจกรรมที่จัดเตรียมไวโดย
ผูออกแบบ และผูประกอบการ ในบางครั้งกลุมที่เกิดขึ้นอาจใชพื้นทีเ่กินกวาครึ่งหนึ่งของทางเดิน
เทาโดยเฉพาะกลุมของวัยรุน (จากการสํารวจ) สงผลตอการใชงานทางเดินโดยเฉพาะในชวงเวลาที่
มีการสัญจรทางเทาคับคั่ง 

 
 
 
 
 
                                    3.5เมตร                                                                   2.5เมตร 
 
 
ภาพที่ 5.12  แสดงพฤติกรรมการรวมกลุมบนพื้นที่ทางเดินสาธารณะ 
หมายเหตุ: บันทึกภาพเมื่อวันที่ 24/07/49 เวลา 14.15 น. บริเวณจุดรวมกจิกรรมที่ 1 (node1)  

กลุมทางสังคม ทางเดินเทา 
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จอมอนิเตอร (Shaker screen’s Monitor) และที่นั่ง  พฤติกรรมการเปลี่ยนจังหวะของการ
เดิน เปนการเปลี่ยนระดับความเร็วในการเดินใหชาลง หรือ หยุด โดยการสรางกิจกรรม หรือ ส่ิง
ดึงดูดขึ้นมาดึงความสนใจจากผูใชเสนทางเดิน ซ่ึงในพืน้ที่จุดรวม1ของพื้นที่สยามนีใ้ชการติดตั้ง จอ
ทีวีขนาดใหญ (Shaker screen’s Monitor) 3.58 x 4.48 เมตร เพื่อนําเสนอกิจกรรม แฟชั่น กีฬา การ
ทองเที่ยว ดนตรี เพลง รายการบันเทิง ขอมูลของกิจกรรมในยาน รวมไปถึงสาระที่เปน 

 
ประโยชนกับวัยรุน 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพที่ 5.13  พฤติกรรมของผูใชพื้นที่ที่มีตอจอมอนิเตอร 
หมายเหตุ: บันทึกภาพเมื่อวันที่ 24/07/49 เวลา 14.34 น. บริเวณบริเวณจดุรวมกจิกรรมที่ 1 (node1) 

แสดงพฤติกรรมการเปลี่ยนจังหวะการเดนิ 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพที่ 5.14  พฤติกรรมของผูใชพื้นที่ที่มีตอรานกาแฟและเวทีการแสดงดนตร ี
หมายเหตุ: บันทึกภาพเมื่อวันที่ 24/07/49 เวลา 14.47 น. บริเวณบริเวณจดุรวมกจิกรรมที่ 1 (node1) 

แสดงพฤตกิรรมการเปลี่ยนจังหวะการเดนิ 
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การเพิ่มมิติทางสังคมดานในตางๆ บนทางเดิน ไดแก กิจกรรมดึงดูด, ความเชื่อ, เทศกาล
เมืองเปนตน  

  
“การเพิ่มมิติทางดานกจิกรรมดึงดูด” พื้นทีจุ่ดรวมกิจกรรมของสยามจะมีการนําเสนอ

กิจกรรมที่ดึงดดูใหเขาใชพื้นที่  
 
ซ่ึงกิจกรรมพิเศษที่มีลักษณะเฉพาะที่จดัใหมีบนทางเทาทกุวันศกุรไดแก การเลนคอนเสิรต 

ตลาดนัดเยาวชนที่จะจัดขึ้นบริเวณจุดรวมกิจกรรม (พืน้ที่ทางสงัคม) ทําใหเกิดการรวมกลุมบน
พื้นที่สาธารณะตามทฤษฎีกลุมทางสังคม (Social Groups) (ปฬาณี ฐิตวิฒันา, 2523: 73-74) โดยจะมี
คุณสมบัติสองประการแรกคอื มีความรูสึกเปนพวกเดยีวกนั (Consciousness of kind) และ มีการ
กระทําทางสังคม (Social interaction) 
 

 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพที่ 5.15  พฤติกรรมการรวมกลุมสาธารณะของผูใชพืน้ที่สยาม 
หมายเหต:ุ บันทึกภาพเมื่อวันที่ 5/06/49 เวลา 16.45 บริเวณชองทางเดนิสยามสแควรซอย4  
 

“การเพิ่มมิติทางดานความเชือ่” โดยการตั้งศาลทานทาวมหาพรหม ไวหนาโรงแรมเอราวัณ
(Erawan Shrine) บริเวณส่ีแยกราชประสงค ถนนราชดําริ แขวงลุมพินี เขตปทุมวันกรงุเทพมหานคร 
เปนสิ่งศักดิ์สิทธิ์ที่เปนที่เคารพนับถือจากทั้งชาวไทยและตางประเทศ ในแตละวนัจะมีผูคนมา
สักการบูชากนัอยางไมขาดสาย มีการจัดคณะทวัรจากตาง ประเทศเพื่อเขามาสักการะโดยเฉพาะ 
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ภาพที ่ 5.16   แสดงกิจกรรมดึงดูดการเขาถึงพื้นที่ดวยการเดินเทาของบรเิวณพื้นทีแ่ยกราชประสงค 
 

 “การเพิ่มมิติทางดาน เศรษฐกิจ-สังคม” ลงบนทางเดินในชวงเทศกาลของเมือง ในสวน
ของพื้นที่ ที่จดัเตรียมไวบนทางเดิน ทําใหเสนทางเดินปกติมีความหมายมากขึ้น เกิดเปน “กิจกรรม
เมือง”  

 
 

 
 
 
 
 
 
ภาพที ่5.17  การจัดใหมกีิจกรรมดึงดูดการเขาถึงพื้นที่ดวยการเดนิเทาของบริเวณพืน้ที่แยกราช 

      ประสงคในชวงเทศกาลปใหม 
 

1.2  การจัดเตรียมพื้นท่ีทางสังคมบนทางเดินตามจุดตางๆ ของยาน  
 
การจัดเตรยีมพื้นที่ทางสังคมบนทางเดินตามจุดตางๆของยานสยาม ชวยเปดโอกาสใหเกิด 

พฤติกรรมรวม (Collective behavior) (ปฬาณี ฐิตวิัฒนา, 2523:151-153)โดยจะแสดงออกมาใน
รูปแบบของฝูงชน (Crowds) บุคคลที่ติดตอสังสรรคกันในกลุมจะรูสึกอะไรบางอยางรวมกัน บุคคล
จะรูสึกประทบัใจเมื่อเห็นอาการเคลื่อนไหวแสดงความรูสึกของบุคคลอื่น เปนการเปดโอกาสใหมี
การระบายอารมณและผอนคลายความตึงเครียด (ระบบการใชที่วางเปนกลุมกอน) ในชวงเทศกาล
ของเมือง 
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2.  การวิเคราะหพื้นที่สําคัญโดยรอบสถานศีึกษา จุดรวมกิจกรรม และ การใชที่วางบนทางเทา พื้นที่สีลม 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพที่ 5.19  ผังแสดงตําแหนงสถานีและพืน้ที่สําคัญโดยรอบสถานีสาลาแดง (สีลม) 

NODE 

node node 
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ภาพที่ 5.20  ผังแสดงตําแหนงการเกิดกิจกรรมทางสังคม – กลุมทางสังคม  บนพื้นทีส่ีลม 

NODE 

node 

node 
node 

Pedestrian stopping places 
“Social nodes” 
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ภาพที ่5.21  ผังแสดงระบบการใชที่วางบนทางสัญจรบริเวณสีลม

ระบบของการใชที่วางตามแนวยาว (Linear Organization) 
ระบบของการใชที่วางในซอยยอย (By-pass Organization) 
ระบบของการใชที่วางแบบกลุมกอน (Cluster Organization) 

BTS 

MRTA 
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2.1  บทวิเคราะหองคประกอบท่ีทําใหเกิดพฤติกรรมทางสงัคมบนทางเดนิพื้นท่ีสีลม 
 

การใชพฤติกรรมในพื้นที่สีลมสวนใหญนัน้เกิดจาก คณุคา (Values) ซ่ึงเปนนามธรรม
ขั้นสูงสุดที่กําหนดความเชื่อ และวิถีชาวบาน (Folkways) (ปฬาณี ฐิตวิัฒนา, 2523: 57-59) ซ่ึงก็คือ
การมีแนวทางในการดําเนินชีวิตประจําวันที่ปฏิบัติกันมาจนเคยชนิเปนปกติวิสัย หรือความจําเปน
ของสังคม และเปนเรื่องที่ทกุคนปฏิบัตอิยูทั่วๆไปจนเปนนิสัย ไดแก พฤติกรรมการใชหาบเร แผง
ลอย เละ รถเข็นขายอาหาร การซื้อสินคาที่วางขายกบัพื้น 

 
 

 
 
 
 
 
 

ภาพที ่5.22  พฤติกรรมการซื้อสินคาที่วางขายตามพื้น 
 
บริเวณจุดรวมกิจกรรมจะมีการรวมกลุมตามกาล (ปฬาณี ฐิติวัฒนา, 2523: 83) โดยจะ

อยูในประเภทกลุมชั่วคราว (Transitory group) คือ กลุมเกดิขึ้นเปนครั้งคราว มีสภาพอยูช่ัว
ระยะเวลาอันสั้น เปนการกระทําตอกันทางสังคม (Social interaction) ไดแก การหยดุใชกจิกรรม
หาบเร แผงลอย หรือ ปายรถเมล ลวนแตเปนการรวมกลุมที่เกิดขึ้นในชวงเวลาอันสั้น  

 
 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพที ่5.23  พฤติกรรมการการรวมกลุมทางสังคม (กลุมตามกาล) บริเวณจุดรวมกิจกรรม 
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บริเวณลานหนาอาคารที่เกดิจากระยะถอยรนตามกฎหมายอาคารจะชวยสงเสริมความเปน
จุดรวมกิจกรรมใหกับบริเวณพื้นที่ เห็นไดจากเกิดการรวมกลุมทางสังคม และ การเกิดกจิกรรม
ทางเลือกบริเวณบันได เชน มีการใชตั้งรานขายอาหาร การใชนั่งเลนดนตรี การใชนัง่รอรถประจํา
ทาง หรือ ใชในการจัดกิจกรรมเมือง เปนตน 
 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพที ่5.24  พฤติกรรมการรวมกลุมทางสังคม (กลุมตามกาล) บริเวณระยะถอยรนหนาอาคาร 
 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพที ่5.25  การเกิดกจิกรรมทางเลือก บริเวณระยะถอยรนหนาอาคาร 
 

2.2  การเพิ่มมิติทางดานกิจกรรมดึงดดูบนพื้นท่ีสีลม 
 

“การเพิ่มมิติทางดานกจิกรรมดึงดูด” กิจกรรมที่เกิดขึ้นบนถนนสีลมแบงออกเปนสาม
รูปแบบหลักๆ คือ กิจกรรมหลักบนพื้นทีท่างเดิน กจิกรรมที่เปลี่ยนไปตามชวงเวลาการใชงานในแต
ละวัน และกจิกรรมที่เปลี่ยนไปตามชวงเวลาของเมืองในชวงเทศกาลตางๆ เชน วันวาเลนไทน วนั
คริสตมาส วันสงกรานต เปนตน  
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เนื่องจากพื้นทีเ่ขตบางรักเปนที่ตั้งของอาคารสํานักงานขนาดใหญจํานวนมาก จึงมีการ
ขายสินคาและใหบริการที่ตอบสนองกับวิถีชีวิตขั้นพืน้ฐานของผูใชพื้นที่ทางเดินเปนหลัก (ภาพที่ 
5.25) และจากการสํารวจพบวาพฤติกรรมการขายสินคาจะเปลี่ยนไปตามชวงเวลา คือในชวงเชาจะมี
รถเข็นจํานวนมากที่เข็นออกมาขายอาหารเชา เชน แซนวชิ กาแฟ อาหารฝรั่งที่รับประทานไดงาย
ตอบสนองกับพฤติกรรมที่เรงรีบของผูใชทางเดินชวงเชา (ภาพที่ 5.26)  

 
กิจกรรมหลักที่ตอบสนองกบัวิถีชีวิตขั้นพืน้ฐานของผูใชพื้นที่ทางเดนิ 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพที่ 5.26  การขายสินคาและใหบริการทีต่อบสนองกับวิถีชีวิต  
 

กิจกรรมที่ปรับเปลี่ยนไปตามแมละชวงเวลา 
 
 

 
    
 
 
 
 
  
ภาพที ่5.27  บรรยากาศของการขายอาหารเชาบนถนนสลีมยามเชา 

รานตัดเย็บ                      รานซอมนาฬิกา           รานทํากุญแจ                   รานซอม

พวงมาลัย                                   ปลาสวยงาม                       ไมตียุง               ขนม

The breakfast street on Si-lom road. 
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พฤติกรรมที่เปลี่ยนไปตามชวงเวลาบนพื้นที่ทางเดินยานสีลม 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพที่ 5.28  UNIVERSAL EVENT พฤติกรรมอันเกิดจากเทศกาลสากล 
 
       
 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพที่ 5.29  การเลนดนตรีของเหลาวณิพก (Buskin) 

 
การเลนดนตรขีองเหลาวณพิก (Buskin) และ กลุมผูใชพื้นที่บนถนนสีลมที่มีสวนรวม

ในการสรางสุนทรียภาพทางเสียงดนตรีดวยเครื่องดนตรทีี่มีความหลากหลาย พบอยูตลอดเสนทาง
เดิน 
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 “การเพิ่มมิติทางดานความเชือ่” โดยการตั้งศาลพระภูมิ และศาลพระพรหม บริเวณ
หนาอาคารสํานักงาน เนื่องจากการเคารพพืน้ที่เปนความเชื่อหนึ่งที่อยูคูกับคนไทยมานาน จึงเปน
เหตุผลหนึ่งทีท่ําใหมี หาบเร-แผงลอย ที่คาขายพวงมาลยัตั้งอยูใกลๆกันกับบริเวณ ศาลพระภูมิ ศาล
พระพรหม ในพื้นที่ยานสีลม 
   
 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพที่ 5.30  พฤติกรรมทางดานความเชื่อ การเคารพที่เกิดขึ้นในพืน้ที ่ 
 

“การเพิ่มมติิทางดานกจิกรรมอันเกิดจากความเชื่อ”  พฤติกรรมทางดานความเชื่อใน
โชคลาภ การเสี่ยงโชคกับสลากกินแบงรัฐบาล ซ่ึงเปนเหตุผลใหทุกกลางเดือนและสิ้นเดือน 
ทางเดินเทามกัจะหนาแนนไปดวยกลุมคนโดยเฉพาะในชวงที่มีโครงการ “หวยบนดนิ” 

 
 

 
  
 
   
 
 
 
 
 
ภาพที่ 5.31  พฤติกรรมทางดานความเชื่อในโชคลาภกับการเสี่ยงโชค 



3.  การวิเคราะหพื้นที่สําคัญโดยรอบสถานศีึกษา จุดรวมกิจกรรม และ การใชที่วางบนทางเทา พื้นที่สุขุมวิท 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพที่ 5.32  ผังแสดงตําแหนงสถานีและพืน้ที่สําคัญโดยรอบสถานีอโศก (สุขุมวิท) 170 
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Pedestrian stopping 
places  

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพที่ 5.33  ผังแสดงตําแหนงการเกิดกิจกรรมทางสังดม – กลุมทางสังคม  บนพื้นทีสุ่ขุมวิท 171 
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ภาพที ่5.34  ผังแสดงระบบการใชที่วางบนทางสัญจรบริเวณสุขุมวิท 172 

สถานีรถไฟฟาพรอมพงษ 

สถานีรถไฟฟาอโศก 

 BTS 

BTS 
MRTA 

ระบบของการใชที่วางตามแนวยาว (Linear Organization) 
ระบบของการใชที่วางในซอยยอย (By-pass Organization) 

ระบบของการใชที่วางแบบกลุมกอน (Cluster Organization) 
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3.1  บทวิเคราะหองคประกอบท่ีทําใหเกิดพฤติกรรมทางสงัคมบนทางเดนิพื้นท่ีสุขุมวิท 
 
ตารางที่ 5.3   ลําดับขั้นของการเกิดกลุมทางสังคมบนทางเดินบริเวณสุขุมวิท 
 
 
 
 
 
 

ลําดับที่ 1  Non-activity 
สภาพเสนทางเดินเทาในวันจันทรที่หามมกีารตั้งแผงลอยบน
ทางเดินการขาดซึ่งกิจกรรมบนทางเดินทําใหเสนทางเดนิไมมี
ชีวิตชีวา ขาดความนาสนใจของพื้นที่ 
 

 
 
 
 
 

ลําดับที่ 2  Individual behavior 
นอกจากการขาดกิจกรรมบนทางเทาแลว สภาพบรรยากาศที่
รอน ไมมีรมเงา ก็เปนผลทําใหไมเกดิปฏิสัมพันธทางสังคมบน
ทางเดิน 
 

 
 
 
 
 

ลําดับที่ 3  Interaction 
ปฏิสัมพันธทางสังคมบนทางเดินเริ่มเกิดขึน้เมื่อมีรมเงาตนไม 
การตั้งวางขายสินคา 
 

 
 
 
 
 

ลําดับที่ 4  Social behavior 
พฤติกรรมทางสังคมเริ่มเกิดขึ้นเมื่อมีองคประกอบของกิจกรรม
บนทางเดินเทา เร่ิมมีการหยดุใชพื้นที(่เปลีย่นจังหวะการเดิน) 
 

 
 
 
 
 

ลําดับที่ 5  Social Groups 
การรวมกลุมทางสังคม จะเกดิขึ้นในบริเวณทางขึ้น-ลง  
สถานีรถไฟฟา 

ท่ีมา: การสํารวจพืน้ที่บริเวณทางเดนิตําแหนงเดยีวกันในตางชวงเวลา เพื่อดูปรากฏการณที่เกดิ 
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จุดรวมกิจกรรมที่สําคัญของพื้นที่สุขุมวิทจะอยูบริเวณสถานีรถไฟฟา พรอมพงษ และ
รถไฟใตดินอโศกซึ่งทั้งสองบริเวณนี้มีพื้นที่ทางสังคมที่สําคัญเหมือนกันคือ ตลาดสด รานคา และ 
ศูนยอาหาร จึงทําใหมีปริมาณผูใชพื้นทีใ่ชจํานวนมาก อีกทั้งยังเปนจุดเชื่อมตอกับทางขึ้น-ลงของ
สถานีรถไฟฟาทําใหมีความหนาแนนของการใชงานสูง และยังพบวามกีารจับจองพื้นผิวทางเดิน
สําหรับขายสินคาจากกลุม พอคา แมคา  

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพที ่5.35  จุดรวมกจิกรรมบริเวณสถานพีรอมพงษและลักษณะการวางขายสินคาที่พื้นผิวทางเดนิ 
 

นอกจากจุดรวมกิจกรรมหลกัทั้งสองแลวเสนทางเดินระหวางสถานีทั้งสองก็จะมีจดุ
รวมกิจกรรมยอยที่เกิดจากรถเข็นขายอาหาร ซูเปอรมาเก็ต รานดอกไม ฯลฯ และยังพบพฤติกรรม
การใชพื้นทีใ่นซอยยอย ตางๆ อยางเชน ซอยสุขุมวิท 33 และ ซอยสุขุมวิท 33/1 ซ่ึงมีความหนาแนน
ของการใชกิจกรรมในซอยที่สูงดึงดูดการใชงานทางเดนิ 

 
 
 
 
 
 
 
 

ภาพที ่5.36  สภาพการใชงานทางเดินบริเวณทางเทาหนาวิลลามารเก็ต 
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บทวิเคราะหการใชท่ีวางบนทางเทา 
 
1.  การใชท่ีวางบนทางเทา 
 

การใชที่วางระดับเมือง  ระดบัยาน  และระดับถนน  ลวนมีความเกีย่วของกัน  ไมสามารถ
วิเคราะหเพยีงระดับใดระดับหนึ่ง  แมการใชที่วางระดับถนนนั้น   เปนการใชงานในระดับยอยที่สุด  
แตเมื่อมีหลายถนนเชื่อมตอกัน  มีกลุมคนเขามาตั้งถ่ินฐาน  มีการประกอบอาชีพ  อาคารตางๆ เร่ิม
ปรากฏ  กลายเปนพื้นที่ขนาดใหญ  มีลักษณะความเปนชุมชน  และเมื่อหลายๆ ชุมชนมีปฏิสัมพันธ
กันไมวาจะเปนทางตรงหรือทางออม   การอาศัยอยูรวมกนัในพืน้ที่บริเวณหนึ่ง  ยอมกอใหเกิด
ความสัมพันธที่เปนโครงขาย  ไมวาจะเปนกลุมคนที่อาศัยอยู  การประกอบอาชีพ  สถาปตยกรรม
ของอาคาร  ที่สะทอนใหเหน็ถึงสังคมและวัฒนธรรม  หรือแมกระทัง่เศรษฐกิจในพื้นที่นั้นๆ  และ
ทําใหเกิดเอกลกัษณเฉพาะตวัของยาน  กอใหเกิดรูปแบบของเมืองขึ้น   
 

1.1  การใชท่ีวางบนทางเทาพื้นท่ีสยามสแควร 
 

การเติบโตและการขยายตัวของการใชพื้นที่วางบนทางเทามีระบบของการใชเปน
ตาราง สภาพทางกายภาพของอาคารตางๆ ที่อยูริมทางเดินในพื้นที่สยามแสควร  มีความผสมผสาน
กันระหวางความเกาและใหมของอาคารและที่วาง   รวมทั้งเสนทางเดนิเทาภายในยาน  ยังเปน
เสนทางเดินทีม่ีกิจกรรมเกดิขึ้นเกือบตลอดทั้งสายทั้งชวงเวลากลางวนัและกลางคืน  ลักษณะของ
กิจกรรมที่หลากหลายบนทางเดินไดสงผลใหมีผูคนจํานวนมากกระจายตัวใชพื้นทีว่างตามจุดตางๆ
บนพื้นที่ ทั้งทีจ่ัดเตรียมไวและไมไดจัดเตรียมไว ทําใหถนนมีชีวิตชวีาและเกดิความนาสนใจขึ้น   

 
1.2  การใชท่ีวางบนทางเทาพื้นท่ีสีลม 
 

การเติบโตและการขยายตัวของการใชพื้นที่วางบนทางเทาทั้งสองฝง มีระบบของการ
ใชพื้นทีว่างตามทางแนวยาว (Linear Organization) เปนหลัก และกระจายการใชพืน้ที่เขาสูถนน
ยอยที่สําคัญๆ เชน ซอยละลายทรัพย ซอยพัฒพงฒ เปนตน และเนื่องจากมีการใชพืน้ที่วางที่มี
ลักษณะตามแนวยาวของทางเดินเทา   และมีรูปแบบที่มคีวามคลายคลึงกันในการใชงานของพื้นที่
วางตลอดทั้งเสนทําใหเกิดการเชื่อมโยงทางสายตาในลักษณะที่เปนเสนนําสายตา (Visual Line) มี
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ความหนาแนนของการใชงานบริเวณที่วางที่เกิดจากพื้นที่ถอยรนของกลุมอาคาร ซีพีทาวเวอร 
(ถนนคอนแวนต) ถึงหนาอาคารยูไนเตด็ (ซอยพิพัฒน) 
 

1.3  การใชท่ีวางบนทางเทาพื้นท่ีสุขุมวิท 
 

การเติบโตและการขยายตัวของการใชพื้นที่วางบนทางเทาทั้งสองฝง มีระบบของการ
ใชพื้นทีว่างตามทางแนวยาว (Linear Organization) กระจายตัวเขาใชพืน้ที่เขาสูทางเดนิรอง ในซอย
ยอยตางๆ ซ่ึงจะเปนสถานทีต่ั้งของรานอาหาร รานคาที่มีช่ือเสียงของยานสขุุมวิท ไดแกซอย
สุขุมวิท 33 และ 33/1 เปนตน การใชงานทางเดินจะกระจกุตัวอยูบริเวณทางเดินริมสถานีรถไฟฟา
และบริเวณทางเดินยอยในซอยตางๆ ทําใหความหนาแนนของการใชเสนทางเดินริมถนนหลักไม
หนาแนนมากนัก มีความหนาแนนบางบริเวณหนาวิลลาซูเปอรมาเกต และตนซอยสขุุมวิท33 ที่เปน
เหมือนจดุรวมกิจกรรม  
 
2.  บทสรุปองคประกอบ ของการเกิดวัฒนธรรมการเดินเทาบนบริบทของวิถีชีวิตของคน ในพืน้ท่ี 
 

บริเวณที่เกิดกลุมทางสังคมมักจะมีองคประกอบของ กจิกรรม + ที่นั่ง + รมเงา ซ่ึงอาจ
เกิดขึ้นโดยการเตรียมพื้นที่เอาไวสําหรับรองรับการใชงานอยางในพื้นที่สยาม หรืออาจเกิดขึน้เอง
จากการรวมกลุมกันใชกจิกรรมโดยไมไดเตรียมพื้นที่เอาไวอยางในพืน้ที่สีลม และ สุขุมวิท สภาพ
ทางกายภาพจะเปนตวัสนับสนุนใหกิจกรรมนั้นเกิดขึน้ไดอยางสะดวก แตไมไดเปนตนเหตุหลัก
ของการรวมกลุมทางสังคม  ซ่ึงการจะเกดิรูปแบบของวัฒนธรรมไดนั้น การรวมกลุมทางสังคม
อยางเดยีวไมเพียงพอแตจะตองมีบรรทัดฐานของกลุม ขอตกลงระหวางกลุม ดูรายระเอียดเพิ่มเติม
จากเรื่องวัฒนธรรม การจัดระเบียบทางสังคม วัฒนธรรมการใชพื้นที่สาธารณะ/พื้นทีเ่มือง  

 
 

 
 
 

 
 
ภาพที่ 5.39   แสดงการเพิ่มองคประกอบบนถนน กายภาพ+ สังคม + เศรษฐกิจ + วิถีชีวิตของยาน 
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ตารางที่ 5.4  สรุปองคประกอบที่ทําใหเกดิพฤติกรรมทางสังคมบนทางเดิน 
 

ยาน องคประกอบยาน(District) 
พื้นท่ีทางสงัคม 

องคประกอบจุดรวมกิจกรรม (Nodes)
บริเวณท่ีเกิดกลุมทางสังคม 

สยาม 

เสนทาง (Path) 
ที่รวมกิจกรรม (Nodes) 
ลานอเนกประสงค (Plaza) 
รานคา แฟชั่น 
รานอาหาร เครื่องดื่ม 
รถเข็นขายอาหารในซอย 
หางสรรพสินคา            
          

เสนทางเดินเขาถึง 
บริเวณทีน่ั่งพกัผอน 
รานคา รานกาแฟ เบเกอรี่ 
ลานกิจกรรมอเนกประสงค 
จอมอรนิเตอร(Shaker screen) 
น้ําพุ ตนไม ประติมากรรม                     
จุดรับ-สง (drop-off) 

สีลม 

เสนทาง (Path) 
ศูนยอาหาร รานอาหาร 
รานอาหาร (Fast food) 
ตลาดนัดในซอย                     
หางสรรพสินคา 
สวนสาธารณะ 

เสนทางเดินเขาถึง 
ลานหนาอาคาร (ลานกิจกรรม) เวท ี
บันได (บริเวณที่นั่งพกัผอน) 
รานคา รานอาหาร 
ปายรถเมล 
ซุมตนไมทางเดิน 
หาบเร - แผงลอย - สลากกินแบง 
ปายแสดงชื่อรานคาในบริเวณ 
 

สุขุมวิท 

เสนทาง(Path) 
ตลาด 
ซอยกิจกรรม 
รานอาหารตางชาติ 
รานดอกไม 
ซูเปอรมาเก็ต 
สวนสาธารณะ 
 

รถเข็นขายอาหาร 
รานคาสะดวกซื้อ 
ทางเขาซอย+วนิมอเตอรไซค 
ตนไม 
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การประเมิน ผลดี และ ผลเสีย ของการเกิดปฏิสัมพนัธบนที่วางทางสังคม 
 

ในบางครั้งกลุมทางสังคมก็สงผลตอการใชงานทางเดินเทา/พื้นที่สาธารณะ เชนในกรณี
ของสยามสแควร การรวมกลุมบางครั้งใชพื้นที่เกินกวาครึง่หนึ่งของทางเดินเทาโดยเฉพาะกลุมของ
วัยรุน (จากการสํารวจ) สงผลตอการใชงานทางเดินโดยเฉพาะในชวงเวลาที่มีกิจกรรมพิเศษของยาน 
เชน การแสดงดนตรี การเปดอัลบั้มเพลงของศิลปน/นักรอง ทั้งชาวไทยและตางประเทศ บริเวณราน 
ดีเจ สยาม (สยามซอย 4) จะทําใหการสัญจรทางเทาคับคั่ง จนครอบครองพื้นที่ของถนนทําให
รถยนตไมสามารถผานได เชนเดียวกนักับพฤติกรรมการรวมกลุมบนพืน้ที่ทางสังคมของสีลมบวก
กับการจัดวางขายสินคาบนทางเดิน และการมีหาบเร แผงลอย รถเข็น เขาจับจองพื้นที่ทางเดินแมจะ
ชวยสงเสริมใหเกิดกิจกรรมการเดินเทา สรางความนาสนใจ และความมีเอกลักษณใหกับพื้นที่ แต
หลายครั้งก็กลายเปนอุปสรรคของการใชงานทางเดินสงผลใหผูใชทางเทาตองลงไปใชพื้นผิวของ
ถนนในการสัญจร ทําใหเสีย่งตออันตรายและเกดิปญหาการจราจรติดขัด เปนตน   
 
ตารางที่ 5.5  สรุปการวิเคราะหจดุแข็ง จดุดอยของปจจยับนทางเดินเทาแตละพื้นที่ศกึษา 
 

ยาน จุดแข็ง จุดดอย โอกาส อุปสรรค 

สยาม 

กิจกรรมหลากหลาย
ระบบสัญจรเขาถึง 
มีพ้ืนที่ทางสังคม 
ปรับเปลี่ยนไปตาม
กิจกรรมเมือง  

กายภาพทางเดิน
หลักริมถนนทรุด
โทรม 
เนนกลุมเปาหมายที่
กลุมวัยรุน 

เปดโอกาสใหเกิด
กิจกรรมทางสังคม 
ในพื้นที่ที่เตรียมไว 
รูปแบบการพัฒนา
เปนไดหลากหลาย    

การพัฒนาที่เนน
ผลประโยชนเปน
หลัก 
การปรับเปลี่ยนที่
ทําลายเอกลักษณ 

สีลม 

กิจกรรมหลากหลาย
วิถีชีวิตบนทางเดิน 
ปรับเปลี่ยนไปตาม
ชวงเวลา  

สภาพทางเดินแออัด 
ทางเดินระดับพื้นไม
ตอเนื่อง 
ปริมาณรถยนตสูง       

การพัฒนาระบบ
ทางเดินยกระดับ 
ที่วางลานโลงหนา
อาคาร 

ผูใชรถในพื้นที่
จํานวนมาก 
การพัฒนาเนนการ
รองรับผูใชรถยนต 

สุขุมวิท 

กิจกรรมกระจายตัว
ในซอยหนาแนน 
เสนทางเดินหลักริม
ถนนไมหนาแนน 

 

กายภาพทรุดโทรม 
สภาพบรรยากาศแย 
ระยะทางเดินไกล
ขาดกิจกรรมรองรับ 
ปริมาณรถยนตสูง 

มีพ้ืนที่วาง รองรับ
การพัฒนา 
อาคารราง 
ตูโทรศัพทที่ไมใช 

 

มีการปรับเปลี่ยน 
ปรับปรุงสภาพผิว
ทางเดินอยูบอยๆ 
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บทสรุปปจจัยท่ีจําเปนตอการออกแบบเสนทางเดินเทา 
 

ลักษณะของการออกแบบเสนทางเดินเทาในแตละพืน้ที่นัน้จะมีปจจยัทีต่องคํานึงถึงอยู
หลายดานดวยกันซึ่งมีปจจยัที่เกี่ยวของกับการออกแบบเสนทางเดินเทาจะเปนตัวกําหนดกรอบใน
การออกแบบที่มีความเหมาะสม สอดคลองและกลมกลนืกับสภาพของพื้นที่ ซ่ึงถือไดวาเปน
คุณสมบัติที่ทุกเสนทางเดนิเทาควรจะมี ในงานศึกษาไดจําแนกปจจยัทีม่ีอิทธิพลตอรูปแบบทางเดนิ
เทาไว 5ปจจัย ดังนี ้

 
1.  ปจจัยทางดานกายภาพ 

 
ไดแก สภาพอาคารและสิ่งกอสราง ลักษณะอาคาร (Building Type) ลักษณะการใช

ประโยชนพืน้ที่ในบริเวณนัน้ (Existing Land Use) เชน พาณิชยกรรม ที่พักอาศัย อุตสาหกรรม และ
ที่โลงเพื่อนันทนาการ ซ่ึงในยานพาณิชกรรมจะมีทางเดินเทาที่มีลักษณะแตกตางกับยานทีพ่ักอาศัย 
เปนอยางมาก เนื่องจากความแตกตางในดาน ปริมาณ และลักษณะของคนเดินเทา เปนตน 

 
1.1  ลักษณะของอาคาร หมายถึงสภาพอาคาร อายุใชงาน และวัสดุของอาคารซึ่งจะสงผล

ตอการออกแบบทางเดินเทาใหมีรูปแบบกลมกลืนกับยาน 
 
1.2  ลักษณะการสัญจรในพื้นท่ี (Movement Pattern) ไดแก ลักษณะการสัญจร และการ

เขาถึงพื้นที่ของคน และรถ ขนาดของถนนประเภทตางๆ ที่จะทําใหทางเดินเทามีขนาดเปลี่ยนไป
ตามขนาดของถนน การทํา Curb Cut เพื่อแยกการเขาถึงของรถออกจากทางเดินเทา 

 
1.3  ปริมาณการจราจร (Traffic Volume) จะสอดคลองกับขนาดของถนน เชน ถาเปน

ถนนสายหลักที่มีปริมาณการจราจรหนาแนนมาก รูปแบบของทางเดินเทาจะมีลักษณะเปนแนวยาว
ขนาดกับถนน และมีความกวางคอนขางมาก เปนตน 
 

1.4  การขนสงสาธารณะ ( Public Transit) เพื่อกําหนดสถานีขนสง ปายรถประจําทาง 
กําหนดชองทางสัญจรเฉพาะ 
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1.5  เสนทางบริการและเสนทางฉุกเฉิน ไดแก รถบรรทุกขนสงสินคา รถขนขยะ 
รถพยาบาล รถตํารวจ รถดับเพลิง ซ่ึงมีความสําคัญตอกิจกรรมประจาํวันภายในพื้นที่ ในกรณีที่มี
การปดถนนบางสายเสนดานหลังอาคารสามารถพัฒนาเปนเสนทางบริการได หรือกําหนดชองทาง
สําหรับรถบริการ การกําหนดเวลาใชถนน 

 
1.6  ระบบโครงขายสาธารณปูโภค ไดแก ประปา ไฟฟา โทรศัพท การระบายน้าํ ส่ิงตางๆ 

เหลานี้มีผลตอรูปแบบของทางเดินเทา ในการออกแบบทางเดินเทาจะตองคํานึงถึงพื้นที่ของ
สาธารณูปโภคซึ่งเปรียบเสมือนองคประกอบของถนนดวย 
 
2.  ปจจัยทางสังคม (Social) 
 

มิติทางสังคมเปนเรื่องกวางที่เกี่ยวโยงกับปจจัยในหลายๆดาน แตโดยมากจะเปนเรื่องที่จับ
ตองไมไดโดยตรง หรืออาจถูกตีความไปเปนปจจยัทางดานอื่นๆ ซ่ึงในงานวจิัยช้ินนี้ผูวิจยัไดนํา 
การเกิด “ปฎิสมัพันธ” มาเปนตัวจําแนก 
 

2.1  กิจกรรมทางดานสังคม ไดแก การพบปะสังสรรค การชมการแสดง กิจกรรมทาง
ศาสนา ขนบธรรมเนียมประเพณีและวัฒนธรรมตางๆ 

 
2.2  พื้นท่ีรองรับกิจกรรม ในที่นี้จะเปนพืน้ที่ทางสังคมสําหรับรองรับการเกิด ปฏิสัมพันธ   
 
2.3  เงื่อนไขและแนวทางดานสังคม ส่ิงนีจ้ะมีสวนชวยในการพัฒนาหรือทําลายทางเดินเทา

ได เชน ความมีระเบียบวินยั การรักษาความสะอาด เปนตน 
 
3.  ปจจัยดานสภาพแวดลอม  
 

องคประกอบของพื้นที่ที่ทําใหเกิดการรับรูโดยความรูสึก คุณภาพของสภาพแวดลอม แดด, 
ฝุน-ควัน, เสยีง, ความสั่นสะเทือน อันประกอบเปนสภาพแวดลอม โดยรวมของพื้นที่นั้นๆ ซ่ึงทําให
เกิดความพอใจ หรือไมพอใจ ที่จะใชสอยพื้นที่ทางเดนิ และมีการปองกันสภาพทางธรรมชาติที่ไม
พึงประสงค เชน สภาพภูมิอากาศที่รอนจัด หนาวจัด หรือมีฝนตกชุก ทางเดินเทาควรมหีลังคาคลุม 
รวมทั้งมีสวนปดลอมตามความเหมาะสม 
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เงื่อนไข และแนวโนมทางสภาพแวดลอม เชน มลภาวะทางสายตา อากาศ และเสียง เปน
ตน ส่ิงเหลานีอ้าจปองกันได โดยการปลูกตนไมบนทางเทา เงื่อนไขเหลานี้จะทําใหทางเดินเทามี
รูปแบบที่แตกตางกันออกไป 

 
4.  ปจจัยในดายนโยบาย  

 
นโยบายเปนปจจัย และเงื่อนไขในการจดัทาํโครงการใดๆ เพื่อใหไดรับการสนับสนุนจาก

หนวยงานตางๆ ตลอดการจัดทําโครงการ 
 
4.1  งบประมาณคือปจจัยท่ีทําใหโครงการดาํเนินไปได  
 

งบประมาณทีม่ีความแนนอนคืองบประมาณที่ไดจากรัฐที่มอบใหกับชมุชน 
นอกจากนั้นยงัอาจไดรับจากหนอยงานทีม่ีความเกีย่วของสนับสนุนการออกกฎหมายเก็บภาษจีากผู
ที่จะไดรับประโยชนจากโครงการ 

 
4.2  กฎหมายชวยใหเกิดความเปนไปไดในกระบวนการระหวางการกอสราง  
 

จากการศึกษาพบวา นอกจากลักษณะทางกายภาพที่เอื้อใหเกิดรูปแบบการเดินเทาและ 
รูปแบบที่ไมใชเครื่องยนตแลวนั้นปจจัยทางสังคมและสิ่งแวดลอมกม็ผีลอยางมากไดแก กิจกรรม
และเหตกุารณ (Activities & Events) ที่จัดใหมีในเมืองจะชวยใหเกิดกจิกรรมที่มีลักษณะพเิศษ
เฉพาะประจํายานนั้นๆ เชน ทางเดินเทาในยานเทนจินของเมืองฟุกุโอกะ ประเทศญี่ปุน ที่จะม ี“ยัน
ไต” (やんたい) หรือ ก็คือ แผงลอย รถเข็น ขายอาหาร โดยมีจํานวนประมาณ230คนัคอยใหบริการ
กับผูที่ใชพื้นทีย่านในชวงเยน็-ดึก 
 
5.  ปจจัยดานสุนทรียภาพ 

 
เปนปจจยัที่เกดิจากการรวมองคประกอบของปจจัยดานอื่นๆ เอาไวเกดิเปนองคประกอบ

ของการรับรูถึงสภาพบรรยากาศของทางเดนิและรวมถึงการสรางความหมายลงบนทางเดินนัน้ๆ 
เพื่อใหเกิดลักษณะเฉพาะตัวมีความเปนเอกลักษณที่ชัดเจน องคประกอบดังกลาวมทีั้งที่เปน 
นามธรรม รูปธรรม ความรูสึกทางกาย และความรูสึกทางใจ จึงนาจะเปนปจจยัที่ชวยทําใหเกิด
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ความพึงพอใจสูงสุด หากถูกนํามาปรับใชอยางเหมาะสมกับเสนทางเดนิเทา สุนทรียภาพบน
ทางเดินที่ศึกษา ไดแก 

 
งานศิลปะ:  สามารถถูกสรางได เชน งานประติมากรรม (painting) งานจิตกรรม (sculpture) 

ซ่ึงการนําเสนองานศิลปะนีส้ามารถสรางขึ้นในลักษณะที่ถูกผสมผสานไปกับทางเดนิ โดยผูเดนิ
สามารถรับรูไดเมื่อเดินผานเสนทางนั้นๆดงัที่ถูกกลาวไวในแนวคิดของ Keith (1995) 

 
ที่วาง:  ความวางเปลาที่สามารถวัดความกวาง และความยาวไดในงาน 2 มิติ และสามารถ

วัดความลึกไดในงาน 3 มิติ ไดแก ระยะ พื้นที่ หรือ ปริมาตร (ทิพยสุดา ปทุมมานนท, 2535: 52-56) 
 
ความหมาย:  คือ การทําใหเกิดเรื่องราวบนทางเดิน เปนตัวทําใหทางเดินเทามีลักษณะ

เฉพาะตวั จําเปนที่จะตองเขาใจความเปนแกนแทของพืน้ที่ เพื่อดึงจดุเดนมาพัฒนา   
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
ภาพที ่5.40  แสดงองคประกอบทางดานสุนทรียภาพที่ใชในการศึกษา 

 
5.1  แนวคิดดานสุนทรียภาพ 
 

เมื่อมีการคํานงึถึงดานสุนทรียภาพจะทําใหผูใช สามารถอานเมืองไดโดยผานทางเดิน
และเนื้อหาของทางเดินจะชวยบอกเลาเรื่องราวของเมือง (Image of the city) ทางเดินที่ไมไดเปน
เพียงแคทางเดนิที่ไรความหมายแตสามารถทําใหผูที่สัญจรบนทางเดินสามารถรับรูถึงความเปนยาน 
เอกลักษณของพื้นที่ เกดิเปนSense of pedestrian ที่มีลักษณะเฉพาะตวัเหมาะสมกับยานพื้นที่นัน้ๆ  

สุนทรียภาพ พฤติกรรม 

งานศิลปะ     สรางไดงาย แตยังอยูในระดับที่ผิวเผิน 

ที่วาง           สรางไดยาก ตองลงลึกในรายละเอียด 

ความหมาย    ไมสามารถสรางได เกิดขึ้นเอง 
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ปญหาการวิจัยและการวิเคราะห 
 

การศึกษานี้มสีมมุติฐานวา ถนนสามารถเปนไดมากกวาชองทางสําหรับการสัญจร 
กลาวคือ สามารถใชเปนที่ประกอบกจิกรรมสาธารณะ กจิกรรมสังคมของกลุมประชาชนที่
หลากหลายปญหาและขอบกพรองหลักของถนนโดยเนนทั้งทางดานสังคม กายภาพของตัวถนน
และผลทางจิตวิทยาตอผูใชถนน คือการที่ถนนใชไดเพียงบางกิจกรรม หรือใชโดยกลุมคนเพียง
สวนนอย การศึกษานีจ้ึงวิเคราะหปญหาการวิจัยเปน 4 ประเด็น ดังตอไปนี ้

 
1) ใครเปนเจาของพื้นท่ีถนน การที่จะวินจิฉัยวาใครเปนเจาของพื้นทีถ่นนนั้น ยังไม

สามารถชี้เฉพาะเจาะจงได แตอยางไรก็ตามความเปนสาธารณะยอมจะปฏิเสธไมไดที่จะตองเนน
ความเสมอภาคเทาเทียม และความเปนพื้นที่ของมวลชนอันมีความเปนตัวตนทีห่ลากหลาย ไมใช
พื้นที่เฉพาะกลุมใดกลุมหนึ่งที่มีความเหมอืนหรือคลายกันในดานตางๆ  

 
ทางเดินที่ดีควรมีความหลากหลาย  ตอบสนองความตองการผูใชหลายกลุม 
 
ปญหาที่เกิดขึน้บนถนนสาธารณะ ในทางกฎหมายถนนมกัมีการครอบครองโดย

หนวยงานใดหนวยงานหนึง่ แตในแงการจัดการถนนมคีวามเปนสาธารณประโยชน อาจมีการ
ควบคุมการบริหารจัดการ บํารุงรักษาโดยอกีหนวยงานหนึ่ง และเนื่องจากถนนมีสวนเกี่ยวของใน
มิติตางๆ หลายมิติดังที่กลาวมาแลวทําใหถนนเปนสถานที่ ที่กอใหเกิดปญหาตางๆ มากมาย ไมยิ่ง
หยอนไปกวาประโยชนที่ไดรับ โดยสรุป ถนนมีโอกาสที่กอใหเกิดปญหาไดในประเด็นตอไปนี้ 

 
การที่ยวดยานพาหนะครอบครองถนนเปนหลัก แมวายวดยานและผูโดยสาร/ขับขี่

ยวดยานจะเปนเพียงสมาชิกสวนหนึ่งของสังคมเทานั้น Moudon (1991) กลาวไวในสวนบทนําของ
หนังสือ Public Streets for Public Use – Morningside Edition วาการใชรถยนตมีความสัมพันธกับ
รูปแบบ โครงสราง และการบริการของเมืองเปนอยางมาก และเคนเวอรทรี (Kenworthy) (1989) 
กลาววา “เมืองที่มีอัตราการใชน้ํามันเชื้อเพลิงต่ํา เมืองนั้นจะกระชับและสามารถที่จะเดินทางไปมา
โดยไมตองใชรถยนต” ซ่ึงเปนขอแตกตางที่เห็นไดชัดตางจากเมืองใหญในสหรัฐอเมริกา 

 
ระบบทางเดินเทามีคุณภาพดพีอหรือไมนั้นสวนหนึ่งดูไดจากอัตราการบริโภคน้ํามัน

เชื้อเพลิง การที่มวลชนขาดความรูสึกเปนเจาของ เนื่องจากมีขอกําหนดมากมายจากหนวยงานที่
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กํากับดแูลอีกทั้งมีการกลาวอางจากสมาชิกบางสวนของสังคมที่มีอํานาจตอรองสูงที่จะใชพื้นที่นัน้
ไมวาจะเปน รถยนต คิวมอเตอรไซด แมคาหาบเรแผงลอย อาคารรานคาบานเรือนสองฝงของถนน 
ซ่ึงหากกลุมใดครอบครองพื้นที่ถนนหรือเขตทางสวนใดไดสมาชิกอีกสวนที่เหลือจะขาดความรู
สึกเปน เจาของกลายเปนผูมาเยือนในทันท ีอีกทั้งในสวนผูบริหารและกาํหนดนโยบายในระดบัทอง
ถ่ินและระดับจังหวดัจนถึงระดับชาติในหนวยงานตางๆ อาจมกีารกําหนดนโยบายสาธารณะอื่นๆ ที่
เกี่ยวของกับสิทธิเหนือพื้นทีถ่นน เชน การกําหนดชองทางเดินรถประจําทาง การกําหนดพืน้ที่
อนุญาต หามตั้งหาบเรแผงลอย บริเวณจอดรถแบบเก็บคาบริการหรือมีกําหนดเวลา เปนตน  

 
หากกลาวถึงประเด็นความรูสึกเปนเจาของในเชิงจิตวิทยาและพฤติกรรม ยังเกีย่วของ

กับการมีสวนรวมในกิจกรรมบนถนนดวย โดยทฤษฎีแลวไมวาบุคคลใดไมควรถูกแยกออกจาก
กิจกรรมสาธารณะทั้งสิ้น โดยเฉพาะในกลุมผูดอยโอกาสในสังคม เชน เด็ก คนพิการ และคนชรา 
ถนนในหลายๆสวนของกรุงเทพมหานครเปนพื้นที่ตองหามของกลุมคนเหลานี้ และพวกเขาเองกไ็ม
รูสึกวาถนนเปนที่ที่เขามีสิทธิที่จะใชไดอยางปลอดภัย  

 
2) ถนนเปนเวทีและฉากของความขัดแยง ในการใชพืน้ทีถ่นนเกีย่วของกับหนวยงาน

และบุคคลหลายกลุม ความสับสนของอํานาจ ความเปนเจาของสับสนและเหลื่อมลํ้ากัน ตัวอยาง
เปนคูกรณีตอคูกรณ ีเชน ผูเดินทางดวยกนัเอง, ผูเดินทางกับรานคา, หนวยงานและเจาหนาที่รัฐกบั
ราษฎร, วิศวกรจราจรกับนักออกแบบชุมชน, นักออกแบบชุมชนกับผูตดิตั้งบิลบอรดโฆษณา, แผง
ลอยกับคนจอดรถ, แมคาหาบเรกับเทศกิจ, หาบเรแผงลอยกับคนเดินเทา, คนขับรถกับตํารวจจราจร, 
คนขับมอเตอรไซดกับรถบรรทุก ฯลฯ 

 
3) ถนนสื่อความหมายในแงท่ีเปนสวนท่ีขาดระเบียบของเมือง พบเห็นในสื่อตางๆ 

เชน คนขอทานขางถนน, แกงขางถนน, การเดินขบวนประทวงปดถนน, อุบัติเหต ุและวิบัตภิัย
ขนาดใหญบนทองถนน ถึงแมบางทีจะพบวามีการสื่อในแงมุมที่ดีของถนนปนอยูบาง เชน การจัด
พาเรดบุปผาชาติ แตก็เปนสวนนอย 

 
4) ผลกระทบตอสิ่งแวดลอม จะเกดิจากการใชถนนที่ไมเหมาะสม อันกอใหเกิดทัศน

อุจาดแกหนาตาและความสวยงามของเมือง, ปญหาสิ่งแวดลอม, ปญหาสุขอนามัย, ความไมเปน
ระเบียบ โดยเฉพาะในกรุงเทพมหานคร มีกิจกรรมที่สงผลตอปญหานี้มากมาย เชน ตลาดและ
รานคาแผงลอยที่ระบายน้ําเสียและขยะสูพื้นที่ทางเทา เปนตน 



บทที่ 6 
 

บทสรุปและขอเสนอแนะ 
 

งานวิจยันี้ตองการที่จะเสนอวิธีการและกระบวนการที่จะชวยเพิ่มใหเกดิการสัญจรทางเทา
ในเมือง ดวยการสรางใหเกิดรูปแบบของวฒันธรรมการเดินเทาบนบรบิทของวิถีชีวติคนเมือง ทั้งยงั
มุงหาแนวทางการปรับปรุง พัฒนาพื้นที่ทางดานกายภาพ สภาพแวดลอม และ สังคม เพื่อใหเกิด
บรรยากาศในการรับรูที่ทําใหเกิดความพึงพอใจ โดยอาศยัการศึกษาและวิเคราะหจากพฤติกรรมการ
ใชระบบการสญัจรทางเทา ที่วาง และ พื้นทีท่างสังคม ในแบบวิถีของคนกรุงเทพฯ พรอมกันกับนํา
ทฤษฎีและแนวคิดตางประเทศมาปรับใชใหเกิดความเหมาะสม 

 
องคประกอบของรูปแบบของวัฒนธรรมการเดินเทาบนบริบทของวิถีชีวิตอยางไทย 

 
บริบททางวัฒนธรรม สังคม และสภาพแวดลอมเปนปจจัยสําคัญที่ทําใหการใชเสนทางเดิน

มีความเหมาะสมและสอดคลองกับวิถีชีวติของคนในยาน และยังเปนสวนสําคัญในการสรางความ
นาสนใจของทางเดิน บริบททางวัฒนธรรมบางอยางอาจเปนสิ่งที่ถูกลดบทบาทลงตามกระแสจาก
ภายนอก ซ่ึงสามารถสงเสริมใหกลับมามคีวามสําคัญไดดวยการผนวกบริบททางวฒันธรรมเขากับ
การพัฒนาเสนทางเดิน  

 
การออกแบบบริเวณศนูยรวมกิจกรรม(node) ใหมีสภาพแวดลอมที่ดเีพือ่เปดโอกาส และ

สรางความเปนไปไดในการพบปะ พูดคยุ และทํากจิกรรมตางๆรวมกันเกิด “ปฎิสัมพันธทางสังคม”  
(Node of Social interaction) อันเปนสิ่งที่จะขาดไมไดในการกระตุนใหเกิดเสนทางเดนิที่มีชีวิตชวีา
(Livable Street) และเกิดกิจกรรมสาธารณะบนพื้นที่ทางเดิน 

 
คุณคาทางวัฒนธรรม (Cultural values) สมาชิกในสังคมหนึ่งๆ จะไดรับการย้ําอยูเสมอทั้ง

โดยรูสึกตัวหรือไมรูสึกตัว แนวความคดิทีบุ่คคลไดรับนี้จะปรากฏอยูในกฎเกณฑระเบียบปลีกยอย
ตางๆ ในระบบความเชื่อถือและการแสดงออกทางศิลปะ ซ่ึงถือวาเปนหัวใจของวัฒนธรรม ทําให
วัฒนธรรมดูเปนอันหนึ่งอนัเดียวกันมีสวนตางๆ สอดคลองและสนับสนุนซึ่งกันและกัน การ
เจริญเติบโตของวัฒนธรรมก็คือความพยายามที่จะสรางความผสมกลมกลืนระหวางสวนตางๆ ของ
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วัฒนธรรม โดยมีความคิดสําคัญๆ ดังกลาวเปนหลักกดดันใหสวนอื่นตองดัดแปลงสอดคลองตอง
ตาม (Strain toward consistency) (ปฬาณี ฐติิวัฒนา, 2523: 21) 

 
แนวทางการปรับปรุง พฒันาพื้นท่ีทางดานกายภาพ สภาพแวดลอม และสังคมแตละพื้นท่ีศึกษา 

 
ตารางที่ 6.1  สรุปแนวทางการปรับปรุง พัฒนาพื้นที่ทางดานกายภาพ สภาพแวดลอม และสังคม 
 

ยาน กายภาพ สภาพแวดลอม สังคม นโยบาย 

สยาม 

ปรับปรุงลักษณะ
กายภาพทางเดิน
หลักริมถนนที่ทรุด
โทรม 

ปรับเปลี่ยนพื้นที่ลาน
จอดรถที่ใชพ้ืนที่
กระจายตัวแนวราบให
เปนลานสาธารณะมีการ
ปรับปรุงสภาพภูมิทัศน
ใหชวยลดมลภาวะของ
พ้ืนที่ 

เปดโอกาสใหเกิด
กิจกรรมทางสังคม 
ที่สามารถรองรับ
การใชงานจากผูใช
ที่มีความหลาก 
หลายมากขึ้น 
 

จัดทํามาตรการ 
ควบคุมเอกลักษณ 
ของยาน รองรับการ
เปลี่ยนแปลงที่
รวดเร็ว 
 

สีลม 

ปรับปรุงลักษณะ
กายภาพทางเดิน
หลักริมถนนที่ทรุด
โทรม 
สวนตอขยาย
ทางเดินลอยฟา(Sky 
walk) เพื่อลดความ
หนาแนนที่ผิว
ทางเดินระดับดิน 

การปรับปรุงสภาพภูมิ
ทัศนบริเวณ ที่วาง/ลาน
โลงหนาอาคาร  
 

จัดระเบียบพื้นที่ต้ัง
หาบเร-แผงลอย ให
อยูในพื้นที่
เหมาะสม 
 
จัดใหมี  กิจกรรม 
การสรางบรรยากาศ
ที่มีชีวิตชีวา บน
ทางเดินลอยฟา 

มาตรการกําหนด
ชวงเวลา เขางาน 
เลิกงาน   
 
และการนํามาตการ
การจัดเปนถนนคน
เดินกลับมาใช 
 

สุขุมวิท 

ปรับปรุงลักษณะ
กายภาพทางเดิน
หลักริมถนนที่ทรุด
โทรม และจัดใหมี
สิ่งอํานวยความ
สะดวกการเดินเทา 
 

จัดใหมีสิ่งปกคลุม
ทางเดินในลักษณะที่
เปนพุมไม และตนไม
ใหญชวยใหรมเงาและ
กรองฝุนควันจาก
รถยนต 
วัสดุผิวพ้ืนที่ชวยลดการ
สะทอนความรอน  

จัดใหมี  กิจกรรม
รองรับการใชงาน
ทางเดิน ในสวนที่
เปนอาคารรกราง 
 
การสรางบรรยากาศ
ที่มีชีวิตชีวา รมรื่น 
 

ปรับเปลี่ยนมาตร 
การที่หามไมใหมี
หาบเร แผงลอยใน
วันจันทร โดย
กําหนดพื้นที่
อนุญาติใหใช เพื่อ
สงเสริมกิจกรรมบน
ทางเดิน                    
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การเปรียบเทียบคุณสมบัตขิองเสนทางเดนิแตละพื้นท่ี 
 

เมื่อเปรียบเทียบคุณสมบัติของเสนทางเดนิแตละพืน้ที่โดยใชตารางวัดคาการสงเสริมการ
เดินเทา (Wendy, 2006) โดยทําการปรับแกองคประกอบในตารางใหมีความสอดคลองกับการเดนิ
บนบริบทของวิถีชีวิตของคนกรุงเทพฯ ในชวงเวลาที่ทาํการศึกษา (พ.ศ.2549-พ.ศ.2550) เชน การ
เปลี่ยนจากซุปเปอรมารเก็ต เปน ตลาด ตลาดนัด ศูนยอาหาร และเปลี่ยนจากความตองการมี  
ดูโทรศัพทสาธารณะ/ตูไปรษณยี จํานวนมาก เปนแผงขายหนังสือ รานคาเล็กๆ เพื่อตอบสนองความ
ตองการที่เปลี่ยนแปลงไปในปจจุบัน เปนตน 
 
ตารางที่ 6.2  สรุปแนวทางการปรับปรุง พัฒนาพื้นที่ทางดานกายภาพ สภาพแวดลอม และสังคม 
 

 สยาม สีลม สุขุมวิท 

ความสามารถในการเดินเทา  /16                                   12 11 9 

สวนสนับสนนุการใชงานการเดินเทา /48                      31 30 29 

คาการประเมนิ                                                               *Good *Good *Fair 

หมายเหต:ุ *ดูรายระเอียด วธีิการประเมินคาจากตารางไดจากภาคผนวก 
ที่มา:  ตารางวดัคาการสงเสริมการเดินเทา Wendy (2006) 
 

ผลจากการประเมินคาโดยตารางพบวา องคประกอบทางเดินพืน้ที่สยาม และ สีลม อยู
ในเกณฑทีด่ี สุขุมวิท อยูในเกณฑที่พอใช แตมีขอสังเกตบุางประการจากการสํารวจพื้นที่ คือ 
ถึงแมวาทางเดนิเทาสยามสแควรจะมีคาการสงเสริมการเดินเทาที่ดีที่สุด แตมีการเนนกลุมเปาหมาย
หลักไปที่ กลุมวัยรุน/นักศกึษา สวนสีลมและสุขุมวิท จะเนนกลุมเปาหมายไปที่กลุมพนักงานบรษิทั 
กลุมแรงงาน และ นักทองเที่ยวชาวตางชาติ เสนทางเดนิเทาที่ดีที่สุดจึงไมสามารถประเมินคาจากตัว
เลขที่ไดจากตารางเทานั้น แตยังตองคํานึงถึงกลุมผูใชสอยดวย ทางเดนิเทาที่ดีตองรองรับการใชงาน
ไดจากกลุมผูใชที่หลากหลาย มีความเทาเทียมของการใชงาน และมีความเปนสาธารณะ ไมถูก
ครอบครองจากผูใชกลุมใดกลุมหนึ่ง ซ่ึงตรงกับที่Francis (1987) กลาวไววา ถนนควรเปนพื้นที่ที่
สรางกิจกรรมใหแกเมืองโดยไมจํากัดบทบาทใดบทบาทหนึ่งไวชัดเจน  
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การเสนอแนะแนวทางการดาํเนินงานตอการพัฒนาพื้นท่ีสาธารณะ/ทางเดินเทา 
 
1.  การเสนอแนะแนวทางการออกแบบพื้นท่ีสาธารณะและทางเดิน (กรณีตัวอยางในต างประเทศ) 
 

แนวคดิในการจัดการถนนเพือ่กิจกรรมสาธารณะมีการพฒันามาเปนระยะ นับตั้งแตราวป 
คศ.1970 เปนตนมา หากพิจารณาจากแนวความคิด “สาธารณชนผูครอบครองถนนของพวกเขา” 
(public reclaim their streets) ของ Moudon, Anne Vernez (1987) ไดมีการนําเสนอกรณีตวัอยาง 
การจัดการกับถนนสาธารณะจากประเทศตางๆ ซ่ึงสามารถนํามาจัดแยกออกเปนประเภทยอยๆ ตาม
ลักษณะของการใชพื้นที่เพื่อสาธารณะ โดยพิจารณาจากลักษณะเฉพาะของพื้นที่ ซ่ึงความเปนตวัตน
หรือแกนสารของสถานที่แตละแหงนั้น เกิดมาจากตําแหนงที่ตั้งของสิ่งกอสรางหรือกิจกรรมที่
เกิดขึ้น รวมทัง้ความสัมพันธระหวางตําแหนงที่ตั้งของพื้นที่กับกจิกรรมที่มีในพื้นที ่โดยสามารถ
สรุปแนวคิดไดเปนกรณีๆ ดงัตอไปนี ้

 
1.1  การคืนถนนแกคนเดินเทา (Pedestrianization)  
 

เปนแนวคิดที่เปนที่นิยมมากที่สุดในการออกแบบปรับการใชพื้นที่ถนนในหลายๆ
เมืองใหญ ที่ริเร่ิมโดยนักวางแผนกายภาพจากฝงอเมริกา เชน ถนน 16 ในนครเดนเวอร 
แนวความคิดนี้ยกเลกิการใชยวดยานอยางสิ้นเชิง และเปลี่ยนเปนการใช ถนนเพื่อเปนทางเดินเท
าขนาดใหญ รองรับการสัญจรใจกลางเมือง นอกจากนี้ยงัมีวัตถุประสงคเพื่อลดมลพิษอันเกดิจาก
รถยนต และสรรสรางแวดลอมของยานพานิชกรรมกลางเมือง ที่มีภูมิทศันสวยงามรื่นรมย   

 
1.2  ถนนมวลชน (Democratic street)  
 

เปนแนวคิดของการทําใหเกดิรูปแบบของศูนยกลางของชีวิตชีวาของสาธารณชน ที่
สามารถเขาถึงไดโดยบุคคลทุกระดับชัน้ ทุกรูปแบบการเขาถึงเปนจาํนวนมากๆ ไมวาจะเปนการ
เดินเทา ระบบขนสงมวลชน หรือพาหนะสวนบุคคล 
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1.3  ถนนนาเดิน (Livable/Sociable street)  
 

เปนกระแสความเคลื่อนไหวหนึ่งในการออกแบบและการจัดการพืน้ที่ถนนที่อยูใน
กลุมองแนวคดิ “ความนาอยู” (livability) หรือ “ความเปนมิตร” (Sociability) (Levine 1984) 
แนวความคิดนี้มุงเนนความสําคัญของสภาพแวดลอมของถนนในแงชีวิตความเปนอยูของเมือง
นอกจากนี้ยังเนนถึงความปลอดภัย การปฏิสัมพันธของผูคนอยางเชน ถนนหลักของเมืองนาโงยา 
ประเทศญี่ปุน 

 
1.4  ถนนสายบันเทิง (Center of dinning and entertainment)  
 

เปนแนวทางทีต่องการเสริมกิจกรรมบันเทงิและรานอาหารยามเย็น เพื่อเปนการทําให
เมืองหลังจากเวลาทําการมีความมีชีวิตชวีาขึ้นเปน อีกหนึง่ความพยายามที่จะแกปญหาเรื่องความเป
นระเบียบของเมือง “จนเกนิไป” จากแนวคิดการวางแยกโซนในผังเมอืงในยุคป คศ.1980 ตัวอยางเช
น ที่ประเทศสงิคโปรมีนโยบายการพัฒนาพื้นที่ถนนเลียบแมน้ําบริเวณยาน Boat และ Clarke Quays 

 
1.5  แนวคิดลดความสําคัญ (“De-Haussmannization” concept)  
 

แนวคดินี้เปนแนวคดิที่ลดความสําคัญของยวดยาน และความยิ่งใหญของแนวแกน
ถนน หรือแนวแกนอนุสาวรีย  

 
1.6  วูนเนฟ (“Woonerven”)  
 

เปนแนวคิดคดิของชาวดัทช ในราวชวงปคริสตศักราช 1970 (พุทธศักราช 2513) วา 
Woonerf มีความหมายถึงถนนที่มีชีวิตชวีา หรือ สนามหนาบานที่มีชีวติชีวา สวนใหญเปนถนนใน
ยานพกัอาศัย ที่ซ่ึงยวดยานและการจราจรจาํเปนตองลดความเร็วลง และใหสิทธิแกคนเดินเทา เป
นประการสําคญั หากถนนในรูปแบบนี้ตั้งอยูในยานการคา เรียกวา วิงคเลอฟ (“Winkelerf ”) 
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2.  การนําไปปรับใชกับเสนทางเดินเทาแตละพื้นท่ี 
 
ผลที่ไดจากการวิเคราะหจะใชเปนแนวทางในการนําไปปรับใชกับเสนทางเดินเทาแตละ

พื้นที่เพื่อหาวธีิการพัฒนาทีม่ีความเหมาะสมโดยดูจากผลใน  ตารางสรุปจุดแข็ง จดุดอยของปจจยั
บนทางเดินเทาแตละพื้นที่ศกึษา เพื่อนําจุดแข็งของแตละวิธีการไปปรับแกใหตรงกับจดุออนของ
พื้นที่ และดูโอกาสความเปนไปไดใหมีความสอดคลองกับอุปสรรคของแตละพื้นที ่
 
การเสนอแนะแนวทางการออกแบบพื้นท่ีสาธารณะและทางเดินบนบริบทของวิถีชีวิตคนกรุงเทพฯ 

 
ในการปรับปรงุ พัฒนา และ ออกแบบทางเทาของประเทศไทยนัน้จําเปนตองคํานึงถึง

บริบททางวัฒนธรรมของสังคมไทย เพราะวัฒนธรรมเปนเครื่องบงชี้เอกลักษณของแตละเมืองที่ส่ัง
สมมา เชนเดียวกันการพัฒนาทางเดินเทาของไทยจึงมใิชการพยายามนาํบริบทของทางเดิน
ตางประเทศมาใชทั้งหมด แตเปนการเลือกใชในสวนที่เหมาะสม  
 
1.  การสรางแรงจูงใจในการเดิน 
 

Harrison (1987) กลาววา สถานที่ที่ร่ืนรมยและผอนคลายสงเสริมใหอยากเดิน เมืองตางๆ ที่
มีการออกแบบที่ดีคํานึงถึงการสรางบรรยายกาศ การสรางรูปลักษณของอาคารที่สวยงามและ
ทัศนียภาพที่ร่ืนรมย มีรานคาและแหลงจับจายเปนระยะทําใหเกิดความตองการเดินชมสินคา ซ่ึงจะ
ตรงกับบทวิเคราะหองคประกอบที่ทําใหเกดิพฤติกรรมทางสังคม ที่สรุปไววา พฤติกรรมทางสังคม
จะเกิดขึ้นไดเมื่อมี พื้นที่ทางสังคม และ กิจกรรมทางสังคม โดยมีแนวคดิที่เกีย่วของดงันี้  

 
1.1  แนวคิดดานกิจกรรม  
 

ในการปรับปรงุ พัฒนา และ ออกแบบทางเทาของกรุงเทพมหานครนั้นนั้นจําเปนตอง
คํานึงถึงบริบททางวัฒนธรรมของสังคมไทย เพราะวัฒนธรรมเปนเครื่องบงชี้เอกลักษณของแตละ
เมืองที่ส่ังสมมา เชนเดยีวกันการพัฒนาทางเดินเทาของไทยจึงมิใชการพยายามนาํบริบทของทางเดิน
ตางประเทศมาใชทั้งหมด แตเปนการเลือกใชในสวนที่เหมาะสม 
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กิจกรรมที่มีลักษณะเฉพาะบนทางเดินของกรุงเทพมหานคก็คือ หาบเร แผงลอย
(Vanishing culture) ซ่ึงเปนเสมือน สายปานชีวิตไทย (Thai Life Style) (บุญนารถ, 2548) 

 
ถึงแมกําเนดิของหาบเรไมปรากฏเปนหลักฐานที่แนชัด แตมีความผูกพนักับวิถีชีวิต

ของไทยมาแตโบราณ เปนสายปานเพื่อการดําเนินชวีิตทีสื่บสานตอกันเรื่อยมา และคงไวซ่ึง
เอกลักษณไทย ทั้งยังสามารถบงบอกเรื่องราวของชีวิตแบบไทยใหปรากฏ ถึงความออนชอย ที่แม
ไมคานก็ออนเยิบพอเหมาะ ภาพของ "หาบเร" กําลังจะเปลี่ยนไปตามความเจริญของบานเมือง หาบ
เรหลายแบบไดสูญหายไปแลวเหลือไวเพยีงความทรงจาํ และอีกหลายแบบกําลังจะสูญหายไป 

 
หาบเรแผงลอย  เปนผลจากการที่เศรษฐกจิมีการเติบโต ความตองการในดานพื้นที่ ที่

จะประกอบพาณิชยกรรมมีสูงมาก ถาเทียบกับพื้นทีว่างเดิมที่มีคอนขางจํากัด จงึเกิดเปนทางเลือก
ใหมที่ไดรับความนยิมมากขึน้ จากการสํารวจพืน้ที่ศึกษาพบวาลักษณะเฉพาะของการใชที่วาง
สําหรับหาบเรแผงลอยมีทั้งการใชที่วางในลักษณะแบบแขวน  แบบตั้งโตะ  แบบวางกับพื้น  รวมทัง้
ประเภทแบบเรรอนไมมีตําแหนงที่แนนอน เชน  คนเดนิ  และรถเข็น ซ่ึงโดยมากจะพบในพืน้ที่
ศึกษาสีลม ซ่ึงเกิดขึ้นตลอดเสนทางเดินเทาริมถนนหลัก และกระจุกตวัอยูตามซอยทีม่ีอาคาร
สํานักงานอยางเชนซอยละลายทรัพยซ่ึงภายในเปนที่ตั้งของอาคารสํานักงานใหญ ธนาคารกรุงเทพ, 
ธนาคารไทยธนุ และธนาคารแหงประเทศจีน เปนตน 

 
การจัดการอันกอใหเกิดความเปลี่ยนแปลงนี้จะตองยึดถืออยูเสมอวา “หาบเร-แผงลอย

ไมใชศัตรูหรือเปนปจจยัที่กอใหเกิดปญหาทางเดินเทา” และ “การเปลี่ยนแปลงกไ็มใชวัตถุประสงค 
เพื่อจะกําจัดหรือลดจํานวน หาบเร-แผงลอย ลงไป” การดําเนินการ การจัดการอาจจะกอใหเกิดการ
เผชิญหนากัน เนื่องจากความมุงหมายและความตองการของตัวแทนกลุมตางๆ ซ่ึงชัดเจนบางไม
ชัดเจนบางไมตรงกัน แตควรมีการสรุปให เปนเอกฉันท โดยมีความขดัแยงและกอใหเกิดปญหาน
อยที่สุดไมวาตอกลุมใด การจัดการควรดําเนินการดังตอไปนี้ 

 
1.1.1  พัฒนาคณะกรรมการที่มีตัวแทนจากกลุมผูเกี่ยวของตางๆ เขารวมประชุมในการ

รับฟงความคิดเห็นและตัดสนิใจในทุกๆขัน้ตอน 
 
1.1.2  สงเสริมการมีสวนรวมของประชาคมใหมากที่สุด 
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1.1.3  สรางแรงกระตุนในการมีรูสึกเปนสวนหนึ่งของสาธารณะและสรางสภาพ 
แวดลอมเพื่อสวนรวมและตนเอง 

 
1.1.4  สงเสริมกิจกรรมชุมชน และการคาขายผลิตภัณฑที่เปนของยาน 
 
1.1.5  สงเสริมการรวมมือกันของภาครัฐและเอกชนในการลงทุนจัดกิจกรรมตางๆ 
 
1.1.6  บูรณาการการจัดการตางๆ เขาดวยกนั ไมวาจะเปนดาน การจดัการจราจร การ

รักษาความสะอาด และเรื่องความปลอดภยั  
 
1.1.7  การออกแบบวางแผนกายภาพ การเสนอนโยบาย 

 
1.2  แนวคิดดานพื้นท่ี 
 

1.2.1   แนวคดิในการสรางปฎิสัมพันธ บนทางเดิน  
 

พฤติกรรมทางสังคม คือ “การมีปฎิสัมพันธ” การออกแบบทางเดินเทาที่ดีควร
เปดโอกาสใหเกิดกจิกรรมทีน่ํามาซึ่งปฎิสัมพันธบนทางเดินระหวางบคุคลที่เขามาใชพื้นที่รวมกนั
ในชวงเวลาหนึ่ง ซ่ึงพฤติกรรมทางสังคมนี้จะเกิดขึ้นเมือ่มีสภาพแวดลอมที่เหมาะสม และเอื้อตอ
การเกิดกิจกรรมที่เปนทางเลอืกใหปฎิบัติ (Optional activities) ซ่ึงจะเปนตัวสงเสริมใหเกิด กิจกรรม
ทางสงัคม (Social activities)  

 
สําหรับ ไคท (Keith, 1995) พื้นที่ทางสังคมในเมืองมีความสําคัญ และเปนหัวใจ

ของวิถีแบบเมอืง ดังนั้น กจิกรรมสาธารณะที่สําคัญตางๆของเมืองจะกระทํากันบนถนนเปนหลัก 
ดูรายละเอยีดใน ความสําคัญของถนนในเชงิทฤษฎีวาดวยพื้นท่ี หนา: 55 

 
นอกจากนี้ยังพบแนวคิดอื่นๆ ที่เกี่ยวกับการพัฒนาถนนเพื่อกิจกรรมสาธารณะ 

เชน ถนนประชาธิปไตย (Democratic Street) ที่เนนวา ถนนควรเปนพืน้ที่ที่สรางกิจกรรมใหแกเมือง
โดยไมจํากัดบทบาทใดบทบาทหนึ่งไวชัดเจน (Francis, 1987)   
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ภาพที่ 6.1  แบบจําลองแสดงถึงการออกแบบเสนทางเดินเทาที่มีการตัดจงัหวะของการเดินเพื่อเนน 

    ใหเกดิ “ปฎิสัมพันธ”  บนทางเดิน 
 

เนื่องจากใหระยะทางที่สามารถเดินไดคือ 400-500 เมตร  ทุกระยะ 400-500 
เมตรจึงกําหนดใหมจีุดสําหรับหยุดพกัในลักษณะของ Pedestrian stopping Node หรือ Social Node 
เปนการสรางทางเลือกในการใชพื้นที่ใหกับผูเดินเทาใหสามารถหยดุพักจากการเดินเทาในระยะทาง
ที่สามารถเดินไดโดยใชแนวคิดเชนเดยีวกบั“ชานพัก”ซ่ึงมีความเปนเอกลักษณ ของการใชพื้นที่
อยางไทย 

 
พื้นที่การใชงานมีระยะทางเดินหางจากระบบขนสงมวลชนหลัก

(Transportation Node) ไมเกนิ 400-500เมตรเพื่อความสะดวกรวดเรว็ในการเขาถึงพืน้ที่ ทําใหมี
เวลาเหลือ (Leisure) เพียงพอที่จะสามารถทํากิจกรรมที่จดัเตรียมไวได อันเปนขอไดเปรียบในการ
เขาถึงกิจกรรมตางๆดวยการเดินเทาและระบบขนสงมวลชน 

 
นอกจากนี้ยังในการออกแบบเสนทางเดินยังควรจดัใหมพีื้นที่สาธารณะ (Public 

space)สําหรับผูคนมาพบปะกัน (Social node) เนนถึงความเปนสาธารณะซึ่งทั้งนกัออกแบบชุมชน
เมืองและภมูิสถาปนิกมักจะใชลําดับความเปน สาธารณะในการระบุลักษณะพื้นทีว่าเปนโครงราง
ของการพัฒนาวัฒนธรรมมวลชนใหงอกงาม โดยขยายความหมายจากกายภาพสูสวนที่เปนพฤติ
กรรมในเชิงมนุษยศาสตรมากขึ้น ดังนัน้ในงานออกแบบเสนทางเดินเทาที่ดีจะตองสรางโอกาสและ
ความเปนไปไดในการพบปะ พูดคยุ ซ่ึงเปนจุดเริ่มตนของการเกิด “ปฏิสัมพันธทางสังคม” ทั้งนี้อาจ
มีการปรับใชเขากับแนวความคิดของพื้นทีส่าธารณะในแบบที่เปนวิถีชีวิตของคนไทยอยางเชน 

500m 500m 1000m 

Transportation Node 

Transportation Node 

Transportation Node 

Social Node 

Pedestrian stopping Node 
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1.2.2  ชานเอกลักษณการใชที่วางของคนไทย  
 

ชานถือวาเปนสวนสําคัญมากสําหรับการดาํเนินชวีิตของคนไทย การพกัผอน
ในรมเราอาศัยเรือนนอนแตการพักผอนภายนอกนั้นเราอาศัยชานและระเบียง ชานเปนที่เปดโลงรับ
แสงแดดและอากาศบริสุทธิ์ ลมพัดผานไดสะดวก เหมาะสําหรับเปนทีน่ั่งเลนในเวลาเย็นและเวลา
ค่ําอันแสดงใหเห็นถึงลักษณะพเิศษของสถาปตยกรรมเมืองรอนชื้นไดดี ชานเปนพืน้ที่
อเนกประสงค และยังทําหนาที่เชื่อมกิจกรรมตางๆบนบาทวิถีเขาไวดวยกัน กลายเปนบาทวิถี 
สําหรับวิถีชีวติของคนไทย ลานบาน ลานวัด ลานชุมชนและพื้นที่รวมกิจกรรมสถาปตยกรรมเมือง
รอนชื้น   จากภาพแสดงการใชพื้นทีภ่ายนอก ชาน/พลาซาชานเปนที่เปดโลงรับแสงแดดและอากาศ
บริสุทธิ์ ลมพัดผานไดสะดวกชานเปนพื้นที่อเนกประสงค และยังทําหนาที่เชื่อมกิจกรรมตางๆ เขา
ไวดวยกัน 

 
 

 
 
 
 
 
 

 
 

 
ภาพที่ 6.2  รูปแบบของการปรับใช ลานที่วาง กับเสนทางเดินเทา 

 
ปญหาอยูที่เมือ่สรางลานสาธารณะขึ้นมาแลวตองหลีกเลี่ยงความเปนอาณาเขต

ที่ขาดความชัดเจนทางกจิกรรม ดูรายละเอยีดการยึดครองอาณาเขตที่ไมมีการกระทําตอกัน (Non-
Interactional) และการออกแบบสภาพแวดลอมกายภาพที่จัดเตรียมไวอยางตายตวัโดยปราศจาก
ความยืดหยุนในการเปลี่ยนแปลงตามความตองการของแตละบุคคลเปนสิ่งที่พึงหลีกเลี่ยง 
ผูออกแบบควรสรางโอกาสใหผูใชสามารถจัดสภาพแวดลอมของตนเองได เพื่อใหเกิดเอกลักษณ
สวนบุคคลตามที่ตองการ  
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การนําเสนอแนวทางในการแกไขปญหาทีพ่บในแตละพื้นท่ีศึกษา (Design Guideline) 
 

การพัฒนาที่วางบนทางเดินเทาพื้นท่ีสยามสแควร 
 
1.  การจัดเตรียมพื้นท่ีสําหรบัรองรับกิจกรรมของผูใชรถยนต ซ่ึงเปนผูใชบางกลุมของพื้นท่ี  
 
 
 
                    
 
 
 
 
 

 
ภาพที่ 6.3  การใชลานที่วางสําหรับจอดรถ 
 
2.  นําเสนอการพัฒนาพื้นท่ีสําหรับรองรับกิจกรรมของผูใชการสัญจรทางเทา(ผูใชหลักของพื้นท่ี) 

      
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพที่ 6.4  การใชลานที่วางสําหรับสงเสริมปฎิสัมพันธทางสังคม 
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การพัฒนาทางเดินยกระดับเพื่อสงเสริมใหเกิดการใชงานของพืน้ท่ีสีลม 
 
ปญหาสําคัญของพื้นที่สีลม คือ ความหนาแนนของการใชงานเสนทางเดินที่ทําใหตองลง

ไปใชการเดินเทาบนพื้นผิวของถนน แตทางเดินเทายกระดับ (Sky walk) ที่จัดทําขึ้นมานั้นขาดซึ่ง
กิจกรรมที่มาสนับสนุนการใชงาน ทําใหผูใชงานพื้นที่มกัจะเลือกใชทางเดินระดับพืน้ดินมากกวา 
เพราะมีกจิกรรมที่หลากหลาย โดยเฉพาะรานคาและรานอาหารที่มีการใชงานหนาแนนมากใน
ชวงเวลาเทีย่งถึงบายโมง และนอกจากนีย้ังพบวามีกจิกรรมอื่นๆอีกมากที่ชวยสะทอนวิถีชีวิต ที่มี
ความเฉพาะตวัแบบสังคมไทย ซ่ึงถือเปนเสนหของพื้นที่ควรไดรับการอนุรักษไวเพราะความงาม
ของเมืองจะเกดิจาก วิถีชิวิตประจําวนัของคนในเมือง(Spreiregen, P.D., 1965: 107-114) เพียงแต
ตองมีการจัดระเบียบใหเกิดความเรียบรอยกับพืน้ที่โดยรวม  หลักสําคญัก็คือการพัฒนาไปอยาง
สอดคลองกับวิถีชีวิต (WAY OF LIFE) ไมใชการยดัเยยีดความตองการของผูออกแบบ  

 
 
 

 
 
                  
 
 
ภาพที่ 6.5  การเลือกเสนทางเดินเทาของผูใชพื้นที่ถนนสลีม 
 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพที่ 6.6  การจัดใหมกีิจกรรมบนทางเดินยกระดับ สถานีสุขุมวิท 
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1.  ขอดีของการนําเสนอรูปแบบในการจัดใหมีเสนทางเดินเทาในสวนของชั้นบนอาคาร   
 

1.1  ยังคงมีกิจกรรมริมทางเดิน 
1.2  ไมมีมลภาวะจากรถยนต 
1.3  สามารถปรับแตงภูมิทัศนเพื่อลดมลภาวะของพื้นท่ี  
1.4  ลดความหนาแนนท่ีผิวทางเดินระดับถนน 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพที่ 6.7  แสดงรูปแบบในการมีเสนทางเดินเทาใน ช้ันบน ของอาคาร 

 
2.  การเสนอแนวทางในการพัฒนาทางเดนิเทา 
 

การนําเสนอแนวทางพัฒนาทางเดินเทายกระดับโดยการจัดใหมีกิจกรรมรานคาเชื่อมตอกับ
ทางเดินในลักษณะที่เรียกไดวา “สงถึงมือ”เหมือนกนักับการใหบริการของหาบเรแผงลอยเพียงแต
จัดใหอยูเปนระเบียบโดยใชพื้นที่ช้ันบนของอาคารพาณิชย ซ่ึงจากการสํารวจพบวามกัจะถูกใชเปน
ที่สําหรับเก็บของหรือปลอยวาง รกราง 

รานคา 
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ภาพที่ 6.8  แสดงการการจดัใหมีเสนทางเดนิเทาในสวนของชั้นบนอาคาร 

 
นําเสนอการแกปญหาการใชทางเดินขามถนนบริเวณถนนสีลม เนื่องจากการขามถนนของ

พื้นที่สีลมจะใชทางมาลายเปนหลัก ซ่ึงมีพฤติกรรมการใชทางขามที่แผออกในแนวกวาง แตทางมา
ลาย มีขนาดแคบกวาความจองการ จึงนําเสนอใหมีการขยายความกวางของทางมาลาย  

 
                                
  
 
 
 
 
ภาพที่ 6.9  เปรียบทียบขนาดความกวางทางมาลายของพื้นที่สีลม กับ เมืองโอซากา (Osaka, Japan)  

 
การพัฒนาสภาพแวดลอมทางเดินของพื้นท่ีสุขุมวิท 

 
ปญหาหลักของพื้นที่สุขุมวิท คือ ลักษณะทางกายภาพและสภาพแวดลอมที่ไมเหมาะสมตอ

การใชงานเสนทางเดินเทานําเสนอใหมกีารปรับปรุงสภาพภูมิทัศนบนทางเดินโดยการ จัดใหมี
ทางเดินคลุมศรีษะ ในลักษณะที่เปนพุมไมชวยสรางรมเงา และยังสามารถลดมลภาวะจากรถยนต 
และจัดใหมีส่ิงอํานวยความสะดวกพวกตูบริการอัตโนมัติแทนสิ่งกีดขวางที่ไมไดใชงานบนทางเดนิ 
รวมทั้ง ปรับปรุงลักษณะพื้นผิวทางเดนิใหเรียบดวยวัสดทุี่มีคาการสะทอนความรอนต่ํา (ดูไดจาก
การเก็บขอมูลอุณหภูมิผิวของวัสดุบนทางเดินเทา ภาคผนวก ค: หนา 232) 
 

Pedestrian ground level 

Pedestrian1        Pedestrian2 

Pedestrian upper level 

Pedestrian ground level 

Pedestrian1           Pedestrian2 

  สีลม   โอซากา 
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ภาพที่ 6.10  ลักษณะของทางเดินรมไมคลุมศีรษะที่ปรับใชกับทางเดนิ และปายรถเมล  
 
 
 
 
 
 
ภาพที่ 6.11  การนําเสนอใหเปลี่ยนตูโทรศัพทสาธารณะที่ไมใชงานเปนตูขายของอัตโินมัติ 
 

กลาวโดยสรุปคือ การนําเสนอแนวทางในการแกไขปญหาที่พบในแตละพื้นที่ศกึษา เปน
การตีความของปญหาจากลกัษณะของพฤติกรรมที่เกิดขึน้ในชวงเวลาของการเก็บสํารวจในแตละ
พื้นที่ ประเด็นปญหาแตละพืน้ที่ก็จะมีความเรงดวนของการแกไขทีแ่ตกตางกันไป  

 
การนําเสนอแนวทางแกไขเบื้องตนเปนการแกไขปญหาหลักๆ ของแตละพื้นที่ ประเด็น

ของปญหาก็อาจมีการเปลี่ยนแปลงไปตามชวงเวลา/ ยุคสมัย เชนเดยีวกันกับการเปลี่ยนแปลงไป
ของวัฒนธรรม แตแมวาแนวทางในการปรับใชเพื่อรับมือกับปญหาจะเปลี่ยนไปมากนอยเพยีงไร
นั้น ดรรชนีช้ีวดัเพื่อประเมนิความสําเร็จของถนนในกรณีศึกษาสําหรับการศึกษาครัง้ตอไป รวมทัง้
ทฤษฎีที่นํามาประยุกตใช จะไมเปลี่ยนแปลงไปมากนัก 
 

ทายที่สุดดรรชนีที่สามารถชี้วัดเพื่อประเมินความสําเรจ็ของถนนในกรณีศึกษาสําหรับ
การศึกษาที่เกีย่วของตอไป สามารถแบงเปนหัวขอดังตารางตอไปนี ้
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ตารางที่ 6.4  ดรรชนีช้ีวัดเพื่อประเมินความสําเร็จของถนนในกรณีศึกษาการศึกษาที่เกีย่วของ 
 

ดรรชนี คาตัวแปร/ พารามิเตอร 

จํานวนผูใชและความหลากหลาย ระดับของความเปน “สาธารณะ” รองรับกลุมผูใชงานที่มี
ความหลากหลาย 

ความเทาเทียมของกิจกรรมตางๆ การกระจายตัว ระดับของความเทาเทียม สิทธิ เสรีภาพ(ประชาธิปไตย) 
 

การเขาถึงโดยสมาชิกกลุมตางๆ ระดับความยาก-งาย ของการเขาถึงและจํานวนการเขาถึง 
 

การมีสวนรม จํานวนความหลากหลายของความคิดเห็นจากสมาชิกกลุม
ตางๆ 

ความหมายเชิงสัญลักษณ เอกลักษณ เกิดการแสดงเอกลักษณทางวัฒนธรรมชุมชนอยางชัดเจนที่
เปนที่รับรูได 

ความปลอดภัย (Safety/ security) โอกาสที่กอใหเกิดอุบัติเหตุ การสูญเสีย จากการที่การจราจร
พลุกพลาน หรือการรวมกลุมของคนจํานวนมาก 

ความสะดวกสบาย มีสวนบริการสาธารณะที่เหมาะสม เชน อาหาร สุขา รมเงา 
ที่นั่งเลน ฯลฯ 

ความสวยงามรื่นรมยและสิ่งแวดลอมที่ดี คุณภาพของสิ่งแวดลอม บรรยากาศ ทัศนียภาพ  และภูมิทัศน 
 

ความเหมาะสมดานงบประมาณและ
ผลประโยชน 

สงเสริมการลงทุน และจัดสรรผลประโยชนไดอยาง
เหมาะสม ไมสูญเสีย 

ความขัดแยงกับความรักสามัคคี กอใหเกิดความรวมมือในระยะยาวอยางยั่งยืนตอไป 
 

 
ดรรชนีช้ีวัดคาตางๆ เปนขอเสนอแนะสําหรับการศึกษาวจิัยตอไปในดานการประเมนิ  

คุณคาของการคืนถนนใหสาธารณะ ซ่ึงสามารถทําไดโดยวิธีการศึกษาตางๆ ในแตละดรรชนีจะมี
ความเหมาะสมตางๆ กันไป เชน การสังเกตการณ, การแสดงแผนที่พฤติกรรม (behavior mapping), 
การนับจํานวนในภาคสนาม, การวิเคราะหทัศนคต ิ(attitude analysis) ไมวาโดยแบบสอบถาม การ
สัมภาษณ, การวิเคราะหผลกระทบดานตางๆ เปนตน 
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ขอเสนอแนะสําหรับการวิจัยคร้ังตอไป 
 

เนื่องจากการวจิัยคร้ังนี้ไดทําการวิเคราะหองคประกอบทางเดินเทาดาน สังคม 
สภาพแวดลอม กายภาพ ปญหาและอุปสรรคที่ขัดขวางการสัญจรทางเทา และองคประกอบที่เอื้อให
เกิดการสัญจรทางเทา โดยใชการเก็บขอมลูทางกายภาพ การสังเกตจากพฤติกรรม และการสํารวจ
กิจกรรมบนทางเดินในพื้นทีศ่ึกษา โดยอาศยัการวเิคราะหเชิงทฤษฏีเพื่อหาความสัมพนัธของขอมูล
เก็บสํารวจ ยังขาดการสัมภาษณแบบเจาะลึกเพื่อทราบถึงความตองการในการใชพื้นที่อยางระเอยีด  

 
การศึกษาขั้นตอไปยังควรที่จะพิจารณาวา เมื่อความเคลื่อนไหวเรื่องการเดินเทาและถนน

คนเดินเกิดขึ้นในประเทศไทยและเปนที่ช่ืนชอบของคนทั่วไป แนวทางการพัฒนาในระยะยาวควร
คํานึงถึงปจจัยอะไรบางที่จะเปนการพัฒนาที่ยั่งยืนมีความเหมาะสมกับสังคมไทยอยางแทจริง และ
นอกจากนี้วัฒนธรรมเปนสิ่งที่เปลี่ยนแปลงได (ปฬาณี ฐิตวิัฒนา, 2523: 20) ในการศึกษาครั้งตอไป
จึงควรศึกษาสภาพทางสังคม วัฒนธรรมที่เปลี่ยนแปลงควบคูไปดวย 

 
ขอวิจารณ 

 
งานวิจยันี้ตองการที่จะเสนอวิธีการและกระบวนการที่จะนําไปสูการเพิม่ขึ้นของการสัญจร

ทางเทาดวยการสรางใหเกิดรูปแบบของ วฒันธรรมการเดินเทาบนบรบิทของวิถีชีวติคน
กรุงเทพมหานคร ดวยวิธีการมองปญหาในมุมมองที่แปลกออกไปจากเดิมที่เคยมุงเนนการแกปญหา
ทางดานกายภาพ มาสูการพิจารณาทางดานสังคม ซ่ึงมีมุมมองของการแกปญหาในหลายมิติ ไดแก 
มิติทางดานกจิกรรม (กิจกรรมยาน/กจิกรรมเมือง) มิติของสุนทรียศาสตร (ความงาม/ความหมาย)  
มิติของความเชื่อ (ความเชื่อในโชคลาภ/ความเชื่อในพื้นที่) หรือ มิติของเวลาที่เปลี่ยนแปลงไปในแต
ละวัน เปนตน โดยจะเริ่มจากการศึกษาแนวคิดของการเกดิวัฒนธรรม และองคประกอบที่สําคัญ
ของวัฒนธรรม ตามที่ 

 
ปฬาณี  ฐิติวัฒนา (2523: 17-18) กลาววา 
 
...ภาษานับเปนสวนประกอบที่สําคัญที่สุดของวัฒนธรรม ที่ถายทอดและทําใหมกีารเรียนรู
วัฒนธรรมอื่นๆเพิ่มขึ้น เพราะฉะนัน้ ยิ่งภาษามีความลึกซึง้ มีความเจริญมากขึ้นเทาใดก็จะ
ชวยใหมนษุยใชสัญลักษณทางภาษานีแ้สดงความตองการตางๆไดมากขึ้น... 
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การเดินของคนในเมืองใหญถือเปนภาษาเฉพาะแบบหนึง่ (Certeau, 1985) ที่สามารถสื่อ
ความหมาย สรางความหมายเฉพาะชนิดหนึ่งขึ้นมาได ดงันั้นการเดินจงึสามารถที่จะสรางใหเกิด
เปนรูปแบบของวัฒนธรรม ที่บงบอกถึงความเจริญของการใชพื้นที่เมอืง และระบบการสัญจร 
ในเมืองได โดยผูเดินจะแสดงความตองการออกมาในรูปแบบของพฤติกรรมที่ปรากฏ ซ่ึงจะใชใน
การศึกษาเพื่อหาแนวทางในการนําไปสู “วัฒนธรรมการเดินเทา” 

 
ไทเลอร(Tylor) กลาววา “วัฒนธรรมและสังคมเปนสิ่งที่ไมสามารถแยกจากกนัได”  

(ปฬาณี  ฐติวิฒันา, 2523:16 อางถึงใน Tylor, 1871: 1) ดังนั้นในการที่จะทําใหเกิดวัฒนธรรมการ
เดินเทาตามวัตถุประสงคของงานวิจยันัน้ จําเปนที่จะตองเขาใจถึงสภาพทางสังคมของพื้นที่ศึกษา
นั้นๆ กอน ทั้งนี้เนื่องมาจาก พฤติกรรมของบุคคลจะเปนผลโดยตรงมาจากสภาพทางสังคมและกลุม
บุคคลตางๆ ที่เขาเปนสมาชิกอยูซ่ึงแตละพื้นที่ก็จะมีสภาพทางสังคมและลักษณะของวัฒนธรรมที่
แตกตางกัน ดังนั้นเราจึงสามารถหาแนวทางการปรับปรุง พัฒนาพื้นที่ ทางดานกายภาพ ทางดาน
สภาพแวดลอม และ ทางดานสังคม เพื่อใหเกิดบรรยากาศในการรับรูที่นาพึงพอใจ การรับรูถึงความ
งามซึ่งก็คือการรับรูไดถึงความสัมพันธกลมกลืนระหวางสิ่งตางๆ ตามที่ เฮนรี วินเซนต ฮับบารด  
(Henry Vincent Hubbard) ไดใหนิยามเอาไว ทั้งนีจ้ะตองอาศัยการศึกษาและวิเคราะหจาก
พฤติกรรมการใชระบบการสญัจรทางเทา ที่วาง และ พื้นทีท่างสังคม ในแบบวิถีของคนกรุงเทพฯ 
เพื่อปรับใชกับทฤษฎีและแนวคิด กรณีศึกษาตางประเทศ  
 

ทั้งนี้เนื่องจากบริบทที่แตกตางกันของประเทศไทยกบักรณีศึกษา ทั้งทางดานวัฒนธรรม 
และ สภาพอากาศ การนํากรณีศึกษาตางประเทศมาปรับใช จึงไมสามารถนําวิธีการที่ไดจาก
การศึกษามาใชโดยตรงกับบริบทของกรุงเทพฯ แตตองอาศัยการนําแนวความคิดของแตละทฤษฎี
มาปรับใช เชน การนําแนวคิดเรื่องการสรางปฏิสัมพันธบนถนน วเิกสดัลสกาตาร (Vikesdalsgata) 
ในเมือง สตาเวนเกอร (Stavanger) ประเทศนอรเว ในสวนของขั้นตอน กระบวนการเกิดขึ้นของปฎิ
สัมพันธดังกลาววามีองคประกอบของการเกิดขึ้นอยางไรบางมาปรับใช ซ่ึงคนพบวา ปฏิสัมพันธ
ทางสังคมบนทางเดินจะเกิดขึ้นเมื่อมีพื้นทีร่องรับ และสภาพแวดลอมที่เหมาะสมตอการเกิด
กิจกรรมบางอยาง ซ่ึงกิจกรรมดังกลาวนัน้จะปรากฎตอกลุมคนในสังคม โดยกลุมคนเหลานี้จะเปน
สวนหนึ่งในการทําใหเกดิปรากฎการณทางสังคม และเมือ่เปนที่สนใจรวมกันของกลุมก็จะทําให
เกิดการรวมตวัของกลุมทางสังคม ปรากฏการณของการรวมกลุมนี้เองที่จะทําใหเกดิความตองการ
ของกลุมรวมกนั ซ่ึงมีอํานาจในการตอรองเพื่อใหมี นโยบาย หรือมาตรการ มาสงเสริมความ
ตองการนั้นๆ    
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จากการศึกษา ผูวิจัยมีความเห็นวาโดยสวนมากแลวการใชพฤติกรรมบนทางเทาจะเกิดขึ้น
ภายใตกรอบของวิถีประชา หรือ วิถีชาวบาน (Folkways) คือเปนการกระทําที่ปฎิบัตกิันมาเปนปกติ
วิสัย จนเกิดเปนความเคยชิน เชน การซื้อของกับหาบเร รถเข็น แผงลอยบนทางเดินของพื้นที่สีลม 
การเดินจบัจายใชสอย และการเดินแบบรวมกลุมกันของกลุมวัยรุนในพื้นที่สยาม หรือการไมขาม
ถนนในจดุที่จดัเตรียมไวใหที่สามารถพบไดกับทุกๆพืน้ที่ เปนตน นอกจากนี้ยังพบวาความเคยชนิ
ของผูใชทางเดนิ มีผลตอสมาธิและความอดทน เชนกรณีของการใชความพยายามในการเดินหลบ
ส่ิงกีดขวาง และทรงตัวบนสภาพพื้นผิวทีชํ่ารุดของพื้นที่สุขุมวิท หรือ พฤติกรรมการเลือกเสนทาง
เดินกย็ังเปนผลมาจากความเคยชินกับพืน้ที ่ซ่ึงผูใชจะรูวาทางเดินบริเวณใดที่มีความเหมาะสมกับ
ความตองการของตน และยงัรูถึงตําแหนงที่สามารถเดินไดอยางสะดวก เปนตน แตก็มีบางพื้นที่ที่
จะมีลักษณะของสมัยนิยม (Fashion) คือวิถีการปฎิบัติที่เกิดขึ้นและไดรับความนิยมอยางรวดเรว็ แต
ก็อาจจะลาสมัยไปในเวลาไมนานนกั เชนในพื้นที่สยามที่จะมีการสรางสิ่งแปลกใหมขึ้นมาดึงดูด
การใชงานทางเดินเทา โดยมีรูปแบบที่เปลี่ยนแปลงไปอยูตลอดเวลาตามกระแสคานิยมที่
เปลี่ยนแปลงไปซึ่งการเปลี่ยนแปลงทางดานกายภาพ ดานสังคม ความเจริญทางดานวตัถุนั่นเองที่
เปนผลโดยตรงตอคานิยม อันจะสงผลตอพฤติกรรมการใชทางเดินเทา การพัฒนาทางเทาที่ดีจึงไม
ควรขาดการวเิคราะหถึงความสัมพันธของในแตละดานยกตัวอยาง เชน 

 
การมีคานิยมในการพกพาโทรศัพทเคลื่อนที่ ทําใหการใชตูโทรศัพทสาธารณะลดลงกวาแต

กอน สังเกตไดจากสภาพทีท่รุดโทรม ขาดการบํารุงรักษาใหอยูในสภาพที่ใชงานได จากสิ่งอํานวย
ความสะดวกบนทางเดินกลายเปนสิ่งกดีขวางการสัญจรทางเทา ซ่ึงถาหากรัฐบาลมองเห็นโอกาสใน
การพัฒนาตรงจุดนี้ ก็สามารถที่จะปรับเปลี่ยนสิ่งอํานวยความสะดวกบนทางเดินไปตามความ
ตองการของผูใชทางเดิน 

 
การเกิดรถไฟฟา ทําใหพฤตกิรรมการใชพืน้ที่บางอยางเปลี่ยนแปลงไป เชน พฤติกรรมการ

เขาถึงพื้นที่ จะเปลี่ยนจากการใชรถยนตสวนตัวมาเปนใชระบบรถไฟฟารวมกับการเดนิเทา จาก
พฤติกรรมที่ตองเรงรีบและใชเวลาสวนใหญในรถยนตมาสูพฤติกรรมการใชกิจกรรมบนทางเดิน
มากขึ้นเนื่องจากพอจะมีเวลาที่เหลือจากการเดินทาง (Leisure) จนเปนสาเหตุใหมีรูปแบบ
พฤติกรรมในการดําเนนิชีวติที่เปลี่ยนแปลงไป สงผลใหเกิดคานิยมในการขายของบนทางเดินเทา
เพียงเพราะตองการที่จะรองรับการใชงานจากกลุมผูบริโภคจํานวนมากบนทางเดิน จนเกิน
ความสามารถในการรองรับของสภาพทางกายภาพที่เปนอยู การเปลี่ยนแปลงดังกลาวเกิดขึ้นอยาง
รวดเร็ว และมกีารเปลี่ยนแปลงอยูตลอดเวลาจนเกิดเปนปญหาตอการใชงานพื้นที่ทีไ่มสามารถ
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ควบคุมดวยวถีิชาวบาน จําเปนตองอาศัยกฎหมายซึ่งเปนบรรทัดฐานทีบ่ัญญัติขึ้นมาดวยความจงใจ
ไวเปนลายลักษณอักษร จึงจะสามารถทําการดัดแปลงแกไขใหเขากับสถานการณที่เปลี่ยนแปลงไป  
 

ที่สําคัญตองพึงระลึกเสมอวา วิถีชาวบานของกลุมทางสังคมแตละพื้นทีน่ั้น ก็จะใชได
เฉพาะในกลุมสังคมของตนเทานั้น กลาวคอื วิถีชีวิตที่เกดิขึ้นบนทางเดนิของถนนสีลมอาจจะมี
ความคลายคลึงกันกับบนทางเดนิของถนนสุขุมวิท เชนในสวนการใชงานพื้นที่ทางสงัคมอยาง
ตลาดสด แผงขายอาหารริมทางเดิน รานซอมรองเทา รับทํากุญแจ ฯลฯ แตหากนํากจิกรรมดังกลาว
ไปใชบนทางเดินของพื้นที่สยาม ก็อาจจะไมไดรับการตอบสนองจากผูใชอยางเดยีวกนักับที่เปนอยู
บนทางเดินถนนสีลม และสุขุมวิท เชนเดยีวกันกับหากเรานํารูปแบบของการเปลี่ยนแปลงทาง
เทคโนโลยีอยางรวดเร็ว โดยเปลี่ยนไปตามสมัยนิยม หรือความนิยมชัว่ครู อยางที่เกิดขึน้กับพื้นที่
สยาม ไปปรับใชกับพื้นที่ของสุขุมวิทก็อาจจะมีผลใหสมาชิกในสังคมไมยอมรับ ปรับตัวไมทันกับ
ความเปลี่ยนแปลงดังกลาว  
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พระราชบัญญัติการสาธารณสุข  พ.ศ.2535 
 
 มาตรา 4 ในพระราชบัญญัตินี้ 
 
  “มูลฝอย”  หมายความวา  เศษกระดาษ  เศษผา  เศษอาหาร  เศษสินคา  ถุงพลาสติก  
ภาชนะที่ใสอาหาร เถา มูลสัตว หรือซากสตัว รวมตลอดถึงสิ่งอื่นใดที่เก็บกวาดจากถนน  ตลาด  ที่
เล้ียงสัตวหรือที่อ่ืน 
  
 “ที่หรือทางสาธารณะ”  หมายความวา  สถานที่หรือทางซึ่งมิใชเปนของเอกชนและ
ประชาชนสามารถใชประโยชนหรือสัญจรได 
 
 หมวด 3 การกาํจัดสิ่งปฏิกูลและมูลฝอย  ตามพระราชบัญญัติการสาธารณสุข 
  
 มาตรา20  เพื่อประโยชนในการรักษาความสะอาดและการจัดระเบยีบในการเก็บ ขน และ
กําจัดสิ่งปฏิกลูหรือมูลฝอย  ใหราชการสวนทองถ่ินมีอํานาจออกขอกําหนดขอองทองถ่ินดังตอไปนี้ 
 
 1.  หามการถายเททิ้ง  หรือทาํใหมีขึ้นในทีห่รือทางสาธารณะซึ่งสิ่งปฏิกูล  หรือมูลฝอย  
นอกจากในทีท่ี่ราชการสวนทองถ่ินจัดไวให 
 
 2.  กําหนดใหมีที่รองรับสิ่งปฏิกูลหรือมูลฝอยตามที่หรือทางสาธารณะและสถานที่เอกชน  
คือ  มีการเททิ้งในที่หรือทางสาธารณะซึ่งสิ่งปฏิกูล  หรือมูลฝอย  นอกจากในที่ที่ราชการสวน
ทองถ่ินจัดไวให 
 
 หมวด 4  สุขลักษณะของอาคาร 
 
 มาตรา21  เมื่อปรากฏแกเจาพนักงานทองถ่ินวาอาคารหรือสวนของอาคารใดหรือส่ิงหนึ่ง
ส่ิงใดซึ่งตอเนือ่งกับอาคาร  มีสภาพชํารุดทรุดโทรม  หรือปลอยใหมสีภาพรกรุงรังจนอาจเปน
อันตรายตอสุขภาพของผูอยูอาศัย หรือมีลักษณะไมถูกตองดวยสุขลักษณะของการใชเปนที่อยูอาศยั  
ใหเจาพนักงานทองถ่ินมีอํานาจออกคําสั่งเปนหนังสือใหเจาของหรือผูครอบครองอาคารนั้นจัดการ
แกไข  เปลี่ยนแปลง ร้ือถอนอาคาร  หรือส่ิงหนึ่งสิ่งใดซึ่งตอเนื่องกับอาคารทั้งหมดหรือแตบางสวน  
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หรือจัดการอยางอื่นตามความจําเปนเพื่อมใิหเปนอนัตรายตอสุขภาพ  หรือใหถูกตองดวย
สุขลักษณะภายในเวลาซึ่งกําหนดใหตามสมควร 
 
 มาตรา 24  เพื่อประโยชนในการควบคุมมิใหอาคารใดมีคนอยูมากเกนิไปจนอาจเปน
อันตรายตอสุขภาพของผูอยูในอาคารนั้น  ใหรัฐมนตรีโดยคําแนะนําของคณะกรมการมีอํานาจ
ประกาศในราชกิจจานเุบกษา กําหนดจํานวนคนตอจํานวนพืน้ที่ของอาคารที่ถือวามีคนอยูมาก
เกินไป  ทั้งนี้ โดยคํานึงถึงสภาพความเจรญิจํานวนประชากรและยานชุมชนของแตละทองถ่ิน  เมื่อ
มีประกาศของรัฐมนตรีตามวรรคหนึ่งแลว  หามมิใหเจาของหรือผูครอบครองอาคารตามประกาศ
นั้นยอมหรือจดัใหอาคารของตนมีคนอยูเกนิจํานวนที่รัฐมนตรีกําหนด 

 
 หมวด 9  การจําหนายสินคาในที่หรือทางสาธารณะ 
 
 มาตรา 41  เจาพนักงานทองถ่ินมีหนาที่ควบคุมดูแลที่หรือทางสาธารณะเพื่อประโยชนใช
สอยของประชาชนทั่วไป  หามมิใหผูใดจาํหนายสินคาในที่หรือทางสาธารณะ  ไมวาจะเปนการ
จําหนายโดยลกัษณะวิธีการจัดวางสนิคาในที่หนึ่งทีใ่ดเปนปกติหรือเรขาย  เวนแตจะไดรับ
ใบอนุญาตจากเจาพนักงานทองถ่ินตามามาตรา 56 
 
 มาตรา 43  เพื่อประโยชนของประชาชนและการควบคุมจําหนายสินคาในที่หรือทาง
สาธารณะใหราชการสวนทองถ่ินมีอํานาจออกขอกําหนดของทองถ่ินดังตอไปนี ้
 
 1.  กําหนดหลกัเกณฑเกี่ยวกบัสุขลักษณะสวนบุคคลของผูจําหนายหรือผูชวยจําหนาย
สินคา 
 
 2.  กําหนดหลกัเกณฑเกี่ยวกบัสุขลักษณะในการใชกรรมวิธีการจําหนาย  ทํา ประกอบ  
ปรุง  เก็บหรือสะสมอาหารหรือสินคาอื่น รวมทั้งการรักษาความสะอาดของภาชนะ น้ําใชและของ
ใชตาง ๆ 
 
 3.  กําหนดหลกัเกณฑเกี่ยวกบัการจัดวางสินคาและการเรขายสินคาในทีห่รือทางสาธารณะ 
  
 4.  กําหนดเวลาสําหรับการจาํหนายสินคา 
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 5.  กําหนดการอื่นที่จําเปนเพื่อการรักษาความสะอาดและปองกันอนัตรายตอสุขภาพ  
รวมทั้งการปองกันมิใหเกดิเหตุรําคาญและการปองกันโรคติดตอ 

 
พระราชบัญญัติรักษาความสะอาดและความเปนระเบียบเรียบรอยของบานเมือง พ.ศ. 2535 
 
 มาตรา 4  ในพระราชบัญญัตินี้ 
 
 “ที่สาธารณะ”  หมายความวา สาธารณสมบัติของแผนดิน นอกจากที่รกรางวางเปลา และ
หมายความรวมถึงถนนและทางน้ําดวย 
 
 “ถนน” หมายความรวมถึง ทางเดินรถ ทางเทา ขอบทางไหลทาง ทางขาม ตามกฎหมายวา
ดวยการจราจรทางบก ตรอก ซอย สะพาน หรือถนนสวนบุคคล ซ่ึงเจาของยินยอมใหประชาชนใช
เปนทางสัญจรได 
 

หมวด 1  การรักษาความสะอาดในที่สาธารณะและสถานสาธารณะ 
 
มาตรา 9 หามมิใหผูใดอาบน้ําหรือซักลางสิ่งใดๆ บนถนน หรือในสถานที่สาธารณะ ซ่ึง

มิไดจัดไวเพื่อการนั้น  หรือในบริเวณทางย้าํที่เจาพนกังานทองถ่ินไดประกาศหามไว 
 
มาตรา 20 หามมิใหผูใด 
 
1.  ปรุงอาหาร ขายหรือจาํหนายสินคาบนถนน  หรือในสถานสาธารณะ 
 
2.  ใชรถยนตหรือลอเล่ือนเปนที่ปรุงอาหารเพื่อขายหรือจําหนายใหแกประชาชนบนถนน

หรือในสถานสาธารณะ 
 

3.  ขายหรือจําหนายสินคาซึ่งบรรทุกรถยนต  รถจักรยานยนต หรือลอเล่ือนบนถนนหรือใน
สาธารณะ 
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ความในวรรคหนึ่งมิใชบังคบัแกการปรุงอาคารหรือการขายสินคาตาม (1) หรือ (2) ในถนน
สวนบุคคลหรือในบริเวณที่เจาพนักงานทองถ่ินหรือพนกังานเจาหนาที่ประกาศผอนผันใหกระทาํ
ไดในระหวางวันเวลาที่กําหนด  ดวยความเห็นชอบของเจาพนักงานจราจร 

 
 หมวด 3 หามทิ้งสิ่งปฏิกูลมูลฝอยในที่สาธารณะและสถานสาธารณะ 
 

มาตรา 32 หามมิใหผูใด 
 
1.  ทิ้งสิ่งปฏิกูลหรือมูลฝอยลงบนที่สาธารณะ 
 
2.  ปลอยปะละเลยใหมีส่ิงปฏิกูลหรือมูลฝอยในทีด่ินของตนในสภาพทีป่ระชาชนอาจเห็น

ไดจากที่สาธารณะ 
 

มาตรา 33 หามมิใหผูใดเท หรือทิ้งสิ่งปฏิกูลมูลฝอย  น้ําโสโครกหรือส่ิงอื่นใดลงบนถนน
หรือในทางน้ํา 

 
หมวด 4 การรักษาความเปนระเบียบเรยีบรอย 
 
มาตรา 39  หามมิใหผูใดติดตั้ง  ตาก วาง หรือแขวนสิ่งใดๆ ในที่สาธารณะเวนแตไดรับ

หนังสืออนุญาตจากเจาพนักงานทองถ่ินหรือเจาพนักงานเจาหนาที่หรือเปนการกระทําของราชการ
สวนทองถ่ินราชการสวนอื่นหรือรัฐวิสาหกจิหรือของหนวยงานที่มีอํานาจกระทาํได  หรือเปนการ
ไวเพยีงชั่วคราว 
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ภาคผนวก ข 
มาตรฐานทางเดินเทา 
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1.การแบงพืน้ท่ีใชสอยบนทางเดินเทา (The zone system) (Portland Pedestrian Design Guide, 
1998) การแบงพื้นที่ใชสอยบนทางเดินเทา แบงออกไดเปน4สวนหลักๆ คือ  

1. Curb zone คือ สวนของขอบทางเดินเทาที่อยูติดกับถนน 
2. Planter / furniture zone คือ สวนริมนอกทางเดินเทาใชเปนสวนสําหรับอุปกรณประกอบ

ทางเดิน เชน ตนไม โคมไฟ ตูไปรษณยี หวัดับเพลิง เปนตน  
3. Pedestrian zone คือ สวนกลางของทางเดินที่ใชเปนสวนสําหรับสัญจร 
4. Frontage zone คือ สวนในสดุของทางเดินที่อยูติดกับรานคา หรือก็คือ สวนหนาของรานคา

ริมทางเดิน  

 
 
รูปแสดงการแบงสัดสวนการใชงานบนทางเดินเทา 
 
ตารางแสดง ขนาดความกวางอยางนอยของแตละพื้นทีใ่ชสอย 
Zone Minimum Width 
Curb Zone 152 mm (6 in) 
Planter/Furniture Zone 610 mm (24 in) [1.22 m (48 in) if planting trees] 
Pedestrian Zone 1.525 m (60 in) 
Frontage Zone 760 mm (30 in)* 
Total Sidewalk Corridor 3.10 m (10 ft)* 
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ความกวางรวมของทางเดินเทา คือ ผลรวมของสวนประกอบยอยทีจ่ําเปนตองมีในทางเดิน
แตละแหง ซ่ึงจะมีความตองการที่แตกตางกัน ขึ้นอยูกับการใชงานในที่นั้นๆ 
 
2.การออกแบบเพื่อนําพืชพรรณมาใชกับทางเดินเทา 
 

การนําพืชพรรณมาใชกับทางเดิน จะชวยลดอุณหภูมิของทางเดินใหต่ําลง ตนไมขนาดใหญ
หรือพืชไมเล้ือยสามารถนํามาใชบังแสงแดด นอกจากนี้พชืยังชวยคายกาซออกซิเจน และชวยกรอง
ฝุนละอองรวมทั้งควันไอเสียจากรถยนต ทัง้นี้ตองมีการเลือกชนิดของพืชซ่ึงพืชแตละชนิดก็จะมี
ลักษณะของใบและคุณสมบตัิที่มีความเหมาะสมกับความตองการที่แตกตางกัน    
 

 
 

การเตรียมพื้นที่สําหรับปลูกตนไม จําเปนตองจัดใหมีชองวางโดยรอบตนไม ซ่ึงยอมใหน้ํา
ไหลผานลงดนิ เพื่อใหตนไมไดรับน้ําไปเลี้ยงอยางพอเพียงและยังเปนการชวยแกปญหาน้ําขังบน
ทางเดิน  
 

ในกรณีที่ไมไดเวนชองโดยรอบตนไมเพื่อใหน้ําไหลผานลงดิน รากของตนไมจะแผออก
ในแนวราบและดันขึน้ ทําใหพื้นผิวทางเดินชํารุดเสียหาย แตหากมีการเวนชองวางโดยรอบตนไม
เพื่อใหตนไมไดรับน้ําอยางเพียงพอแลว รากตนไมจะขยายลงในแนวดิง่ 
 

 
รูปแสดง                                                                          รูปแสดง 
พื้นทางเดนิที่ไมมีการเตรียมสําหรับปลูกตนไม              พื้นทางเดนิทีม่ีการเตรียมสาํหรับปลูกตนไม 
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มาตรฐาน (แนะนํา) การออกแบบบาทวิถี และเฟอรนิเจอร 
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มาตรฐาน (แนะนํา) การออกแบบบาทวิถี และเฟอรนิเจอร 
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มาตรฐาน (แนะนํา) การออกแบบบาทวิถี และเฟอรนิเจอร 
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มาตรฐาน (แนะนํา) การออกแบบบาทวิถี และเฟอรนิเจอร 
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มาตรฐาน (แนะนํา) การออกแบบบาทวิถี และเฟอรนิเจอร 
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มาตรฐาน (แนะนํา) การออกแบบบาทวิถี และเฟอรนิเจอร 
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ภาคผนวก ค 
การวัดคาอุณหภูมิผิวทางเดินในพื้นที่ศึกษา 
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การวัดคาอุณหภูมิท่ีผิว(คาการสะทอนความรอน)ของวัสดุผิวทางเดนิแบบตางๆของพื้นท่ีศึกษา 
 
สรุปผลการวัดคาอุณหภูมิที่ผิวทางเดนิของวัสดุแบบตางๆ พบวาในชวงเวลาที่ใกลเคยีง

กัน 10.50-11.15จะมีวัสดุบางชนิดที่ดูดซับความรอนไวทีผิ่ว โดยเฉพาะวัสดุดาดแข็งทีม่ีมวลของ
วัสดุหนาแนน เชน พื้นผิวคอนกรีต พื้นผิวลาดยางมะตอย พื้นผิวทรายลาง เปนตน จะมอุีณหภูมิที่
ผิวสูงประมาณ 40-50 องศาเซลเซียส แตหากไดรมเงาจากตนไมอุณหภมูิจะลดลงมาทีป่ระมาณ 32
องศาเซลเซียส สวนพื้นดินและพุมไมจะมอุีณหภูมิที่ผิวโดย ประมาณ 28-32 องศาเซลเซียสซึ่งต่ํา
กวาพืน้ผิวลาดยางเกือบสองเทาตัว 

    
พื้นลาดยางมะตอยกลางแดด  48.7องศาเซลเซียส   พื้นบลอกปูถนนคอนกรีต    46.2องศาเซลเซียส 

    
พื้นทรายลาง    45.4องศาเซลเซียส                        พื้นแผนปูถนนคอนกรตี    42.6องศาเซลเซียส 

    
พื้นถนน  50.9องศาเซลเซียส                                     พื้นแกรนิต  39.2องศาเซลเซียส        
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พื้นถนนเทคอนกรีตใตเงาซุมไมเล้ือย 32.3  
องศาเซลเซียส        
 

                
 
พื้นดิน    28.9องศาเซลเซียส                                         พื้นดินรอบตนไม    28.9องศาเซลเซียส 
 

พื้นบล็อกหญาบริเวณสัมผัสแดด 34.8 องศา
เซลเซียส 

 พุมไมเกาะกลางถนน  32.6 องศาเซลเซียส   

พื้นแผนปูถนนคอนกรีตใตเงาไมเล้ือย 32.2  
องศาเซลเซียส  
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ภาคผนวก ง 
ตารางวัดคาคุณสมบัติของทางเดินที่สงเสริมใหเกิดการเดินเทา 
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ตารางวัดคาการสงเสริมการเดินเทา (Wendy, 2006) 
WALKABLE HOW MANY 

DESTINATION 
YES/NO ONE FEW PLENTY 

1 รถไฟ, เรือ, จุดเปลี่ยนรถประจําทาง         

2 ปายรถประจําทาง และเสนทางสูจุดหมายตางๆ         

3 ตูไปรษณีย, โทรศัพทสาธารณะ         

4 รานคาหัวมุม, รานสะดวกซื้อ         

5 โรงเรียน, สนามเด็กเลน         

6 สวนสาธารณะสําหรับพักผอน           

7 รานเครื่องดื่ม รานอาหาร         

8 ซูเปอรมาเกต          

9 สถานที่สําหรับออกกําลัง          

10 สวนบริการ คลินิค รานตัดผม ธนาคาร         

11 ศูนยรวมชุมชน พ้ืนที่รวมกิจกรรม         

12 ศูนยบริการดานขอมูล         

13 รานคาบริการ24ช่ัวโมง         

14 ปอมตํารวจ จุดหัวดับเพลิง         

15 องคประกอบทางดานภูมิทัศน          

16 สวนบริการพิเศษอื่นๆ(สถานฑูต สนามกีฬา ฯลฯ)         

  TOTAL SCORE           

                                              xFACTOR x1 x1 x2 x3 

  
OVERALL SCORE 

          
                 /16 

    
               
          /48 

 
WALKABILITY RATING SCALE (PROVISIONAL) 
STARS X/16 Y/48 
1*Very Poor 0-3 1 9 
2*Poor/Limited 4 6 10 19 
3*Fair 7 10 20 29 
4*Good 11 13 30 39 
5*Very Good 14-16 40 48 
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ประวัติการศึกษา และการทํางาน 

 
ช่ือ –นามสกุล นายพงศธร ตนัอารีย 
วัน เดือน ป ที่เกิด 24 สิงหาคม พ.ศ.2524 
สถานที่เกิด  กรุงเทพมหานคร 
ประวัติการศึกษา ปริญญาสถาปตยกรรมศาสตรบัณฑิต เกยีรตินิยมอันดับหนึ่ง 

มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร ประจําปการศกึษา 2548   
ผลงานดีเดนและ 
รางวัลทางวิชาการ  

รางวัลรองชนะเลิศ การประกวดแบบ “โครงการบานเอื้ออาทร”  
ประจําป2547 
รางวัลชนะเลศิการประกวดโปสเตอรยูเนสโก Asian Academy Poster 
Competition 2006 ภายใตหวัขอ “อนุรักษชุมชน” 
เขารวมกิจกรรม WORK   SHOP, Australia  ที่เมือง Melbourne 
เขารวมกิจกรรม WORK SHOP, Japan ที่เมือง Nara-Osaka-Kyoto-Kobe-
Nagoya-Shiragawa-Takayama-Tokyo-Yokohama 

ทุนการศึกษาที่ไดรับ ทุนจากโครงการสนับสนุนทุนวิจยัแกนักศกึษาระดับอุดมศึกษา 
กองทุนเพื่อสงเสริมการอนุรักษพลังงาน  สํานักงานนโยบายและแผน
พลังงาน 

 
 
 




