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This research is aimed to study Koiruttakwa community, which is under policy of green 

city development according to the suburban master plan of Bangkok. In order to study the 

possibility of greenway development for the community as an environmental friendly network, 

the questionnaires were used in studying individual attitude, as well as their behavior, in 

commuting from the origins to the destinations. The routes were linked to residential, 

workplaces, schools, recreation, and other public service areas. The results were analyzed by 

using Geographic Information System (GIS) in order to illustrate the commutation in each route 

in weekdays and holidays, this includes their behavior in using various mode of travel and 

attitudes in using green transportations. 

According to the result, it was found that people walk for a short distance, 2 kilometers, 

and ride bicycles for a longer distance, 5 kilometers. They have positive attitude in green 

development for transportation. However, it should provide a choice of travelling proper to 

people's behavior for creating alternatives of short, convenient and safety route, coupling with 

continuity which promote using walking and bicycling as commuting from the origins to the 

destinations. Due to being a unique community, which composed of many agricultural areas 

and canals. It was clearly suggested that the community have a capacity to develop as a 

greenway network. By the way, the mode of transportations should not provide only 

convenience and safety for the residents, but also provide recreation activities, in order to 

enhance the environmentally friendly and sustainable travelling which are proper to their 

attitude and behaviors. 
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บทที่ 1 
บทนํา 

 
1.1 ความเปนมาและความสําคัญของปญหา 
 
   จากกระแสการพัฒนาเมืองอยางยั่งยืนในปจจุบัน  ไดมีการคํานึงถึงระบบธรรมชาติใน
เมืองมากข้ึน เห็นไดจากคําวา “green” ถูกนํามาใชในหลายศาสตร โดยสวนใหญมีความหมายไป
ในแนวทางเดียวกัน คือ เล็งเห็นความสําคัญของระบบธรรมชาติและส่ิงแวดลอมที่ยั่งยืน  
กรุงเทพมหานครเปนอีกเมืองหนึ่ง ซ่ึงตระหนักตอการพัฒนาเมืองโดยใหความสําคัญกับ
ส่ิงแวดลอม  แผนพัฒนากรุงเทพมหานครสูเมืองที่นาอยู (พ.ศ.2548-2568) กําหนดวิสัยทัศนให
“กรุงเทพมหานครเปนมหานครสีเขียว ประชาชนมีวิถีชีวิตและสังคมที่เปนมิตรกับส่ิงแวดลอม” 
(กรุงเทพมหานคร, มปป.)  ซึ่งในป 2550 สํานักผังเมือง กรุงเทพมหานคร ไดจัดทํา “โครงการ
พัฒนาเมืองใหมหนองจอก(Garden City)”  เปนการกําหนดกรอบการพัฒนาศูนยชุมชนอุทยาน
นครชานเมืองตะวันออก  พื้นที่เขตหนองจอกมีความสําคัญและนาสนใจหลายดาน ทั้งวิถีชีวิตใน
สังคมเกษตรกรรมชานเมือง(Suburban Agricultural)ที่มีพื้นที่สวนใหญเปนพื้นที่สีเขียว
เกษตรกรรม และมีระบบชลประทานเชื่อมโยงเปนโครงขายตอเนื่อง ทําใหพื้นที่เขตหนองจอกมี
ความเหมาะสมตอการศึกษาใหเกิดการพัฒนาดานส่ิงแวดลอมและวิถีชุมชนอยางยั่งยืน  
   เขตหนองจอกเปนพื้นที่หนึ่งที่มีการพัฒนาอยางตอเนื่อง  โครงการพัฒนาเมืองที่เกิด
ข้ึนมาจนถึงปจจุบันนับเปนอีกปญหาหนึ่งที่สรางความขัดแยงตอการกาวไปสูความเปนเมืองสเีขียว 
เห็นไดจากการขยายตัวของโครงการบานจัดสรรและอาคารพานิชยกรรมตามแนวถนนสายสําคัญ 
โครงการขยายถนนและแผนโครงการตัดถนนเล่ียงเมืองผานพื้นที่ชุมชนที่ยังคงวิถีชีวิตชนบท
เกษตรกรรมแบบพอเพียง  เปนการรุกลํ้าพื้นที่เกษตรกรรมที่ตอเนื่อง ทําลายระบบชลประทานของ
ระบบคูคลองเดิม และเพิ่มปญหาการใชพลังงานในการคมนาคมขนสงของรถบรรทุกหนักและ
รถยนตสวนตัวที่สงผลตอมลภาวะทางอากาศ  โดยปญหาเหลานี้เกิดจากการพัฒนาที่ขาดการ
วางแผนอยางรอบดานและสรางผลกระทบตอวิถีการเดินทางของคนในชุมชนซึ่งยังคงวิถีชีวิตแบบ
ชนบทที่มีการเดินทางติดตอกันในพื้นที่ชุมชนและพื้นที่โดยรอบที่เรียบงายทั้งการเดินเทาและการ
ใชจักรยาน เปนวิถีการเดินทางที่มีพื้นที่สีเขียวเกษตรกรรมและพื้นที่วางริมคลองตลอดแนวถนน
อยางตอเนื่อง  เปนศักยภาพของพ้ืนที่ที่เหมาะสมตอการสงเสริมและพัฒนาดานการเดินทางใหมี
ความสะดวก ตอเนื่อง และปลอดภัย เนนการเดินทางที่ลดการใชพลังงานเช้ือเพลิงใหเหมาะสมกับ
วิถีการดําเนินชีวิตที่สะดวกในพ้ืนที่สีเขียวตอเนื่อง ภายใตแนวคิดการพัฒนาเสนทางสีเขียว
(Greenway) 
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   การพัฒนาเสนทางสีเขียว เปนการจัดการที่วางแนวยาวตามแนวเสนทางภูมิทัศน รองรับ
การใชพื้นที่เพื่อการเดินทางและการพักผอนหยอนใจ  สามารถเชื่อมโยงเปนโครงขายเสนทางสี
เขียว(Greenway Network) จากจุดหนึ่งไปอีกจุดหนึ่ง ทําใหเกิดความสัมพันธของโครงขายการ
เดินทางในพื้นที่แนวราบอยางตอเนื่อง  พื้นที่เขตหนองจอกมีศักยภาพในการพัฒนาเสนทางสีเขียว
ที่เปนพื้นที่ริมคลอง และพื้นที่เกษตรกรรม  ผสานกับทัศนคติและพฤติกรรมการเดินทางของคนใน
พื้นที่ชุมชนใหสามารถเชื่อมโยงโครงขายการเดินทางจากพื้นที่ตนทาง(Origin)ไปยังพื้นที่ปลายทาง
(Destination) เกิดเปนโครงขายการเดินทางที่ตอเนื่องจากบานพักอาศัยไปยังสถานท่ีทํางาน  
สถานศึกษา  สถานที่นันทนาการ และสถานที่บริการตางๆ เพื่อการพัฒนาโครงขายเสนทางสีเขียว
ที่สอดคลองกับพฤติกรรมการเดินทางของคนในชุมชนไดอยางสมบูรณ 
   ชุมชนแผนดินทองคอยรุตต๊ักวาเปนชุมชนเกษตรกรรมชานเมืองในเขตหนองจอกที่ยังคง
วิถีชีวิตแบบชนบท  ลักษณะภูมิทัศนมีความเปนสีเขียวตลอดแนวถนนเลียบคลอง มีพื้นที่
เกษตรกรรมกระจายอยูบริเวณรอบชุมชน ในอนาคตอาจไดรับผลกระทบจากแผนโครงการตัดถนน
เล่ียงเมืองผาน ทําใหพื้นที่ชุมชนอาจไดรับการเปล่ียนแปลง  ปจจุบันวิถีการเดินทางของคนใน
ชุมชนมีลักษณะเรียบงาย ทั้งการเดินเทาและการใชจักรยาน  โดยมีพื้นที่สีเขียวเกษตรกรรมและ
พื้นที่วางริมคลองตลอดแนวเสนทางอยางตอเนื่อง  เปนศักยภาพของพื้นที่ที่เหมาะสมตอการ
สงเสริมและพัฒนาการเดินทางจากตนทางไปยังปลายทาง โดยเนนการเดินเทาและการใชจักรยาน 
เพื่อใหสอดคลองกับวิถีการดําเนินชีวิตที่เปนมิตรกับส่ิงแวดลอมตลอดแนวเสนทางสีเขียวใหเกิด
การเชื่อมโยงโครงขายการเดินทางจากบานพักอาศัยไปสูพื้นที่รวมกิจกรรม(Node) ที่เกิดข้ึนตลอด
แนวโครงขายเสนทางสีเขียวอยางตอเนื่อง  เปนการสรางคุณคาดานการอนุรักษตลอดแนวเสนทาง
ภูมิทัศน และสรางทางเลือกการเดินทางตามกรอบแนวคิดเมืองสีเขียวที่เหมาะสมกับพฤติกรรม
การเดินทางของคนในชุมชนแผนดินทองคอยรุตต๊ักวาไดอยางยั่งยืน 
   การเลือกศึกษาชุมชนแผนดินทองคอยรุตต๊ักวา เนื่องจากเปนชุมชนที่มีภาพลักษณ
แสดงออกสูภายนอกที่นาสนใจ ทั้งการเปนชุมชนที่ดํารงวิถีชุมชนเกษตรกรรมแบบพอเพียงและ
การอยูรวมกับส่ิงแวดลอมอยางยั่งยืน  ทําใหการศึกษาไดเลือกเปนชุมชนตัวอยาง เพื่อใชทดลอง
ศึกษาทัศนคติและพฤติกรรมการเดินทางในชุมชนขนาดเล็กที่สามารถประยุกตแนวทางการศึกษา
ที่เปนประโยชนตอการพัฒนาชุมชนหรือพื้นที่ระดับใหญตอไป 
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1.2 คําถามการวิจัย  
 1.2.1 พฤติกรรมการเดินทางจากตนทางไปยังปลายทางของคนในพื้นที่ชุมชนแผนดินทองคอย
รุตต๊ักวามีลักษณะอยางไร 
 1.2.2 ทัศนคติดานการพัฒนาส่ิงแวดลอมของพื้นที่ชุมชนแผนดินทองคอยรุตต๊ักวามีลักษณะ
อยางไร 
 1.2.3 การพัฒนาโครงขายเสนทางสีเขียวที่เหมาะสมกับพฤติกรรมการเดินทางของคนในพื้นที่
ชุมชนแผนดินทองคอยรุตต๊ักวามีลักษณะอยางไร 
 
 
1.3 วัตถุประสงค 
 1.3.1 เพื่อศึกษาหลักการของการพัฒนาโครงขายเสนทางสีเขียว  
 1.3.2 เพื่อศึกษาพฤติกรรมการเดินทางในดานเสนทางตนทาง และ ปลายทางที่เหมาะสมใน
โครงขายเสนทางสีเขียวของคนในพ้ืนที่ชุมชนแผนดินทองคอยรุตต๊ักวา 
 1.3.3 เพื่อเสนอการพัฒนาเสนทางสีเขียวและรูปแบบที่เหมาะสมกับพฤติกรรมการเดินทางของ
คนในพื้นที่ชุมชนแผนดินทองคอยรุตต๊ักวา 
 
 
1.4 ขอบเขตของการวิจัย 
 1.4.1 ขอบเขตดานพื้นที่ 
   พื้นที่ชุมชนแผนดินทองคอยรุตต๊ักวาและพื้นที่ตอเนื่อง เปนการเสนอแนวทางการพัฒนา
โครงขายเสนทางสีเขียวที่เหมาะสมกับพฤติกรรมในเสนทางการเดินทางของคนในชุมชนแผนดินทอง
คอยรุตต๊ักวา จากพื้นที่ตนทางไปยังพื้นที่ปลายทางทั้งในและนอกชุมชน 
 
 1.4.2 ขอบเขตดานเนื้อหา  
  1) ศึกษาการพัฒนาเมืองตามกรอบแนวคิดการพัฒนาเมืองสีเขียว (Green City)  
  2) ศึกษาแนวคิดและหลักการพัฒนาเสนทางสีเขียว(Greenway) และโครงขายเสนทางสี
เขียว (Greenway Network) ที่เอ้ือประโยชนตอรูปแบบการเดินทางและนันทนาการในพื้นที่ชุมชน
แผนดินทองคอยรุตต๊ักวาและพื้นที่ตอเนื่อง 
  3) ศึกษารูปแบบการเดินทางที่เปนมิตรกับส่ิงแวดลอม ทั้งการเดินเทาและการใชจักรยาน ให
สามารถผสานกับรูปแบบการพัฒนาการเดินทางภายในโครงขายเสนทางสีเขียวในพื้นที่ชุมชน
แผนดินทองคอยรุตต๊ักวา 
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  4) ศึกษาพฤติกรรมการเดินทางของคนในพื้นที่ชุมชนแผนดินทองคอยรุตต๊ักวา ในดาน
เสนทางจากตนทางและปลายทาง จากพื้นที่อยูอาศัยไปยังสถานที่ทํางาน  สถานศึกษา  สถานที่
นันทนาการ และสถานที่บริการตางๆ ทั้งในและนอกชุมชน 
  5) ศึกษาทัศนคติของคนในชุมชนแผนดินทองคอยรุตต๊ักวาที่มีตอส่ิงแวดลอม และส่ิงที่มีผล
ตอการตัดสินใจเลือกใชเสนทาง รวมถึงความรูสึกที่มีตอการใชเสนทางในพื้นที่ชุมชนและภายนอก
ชุมชน 
  6) เสนอเสนทางใหมเพื่อใชเปนทางลัดไปยังพื้นที่ปลายทางที่เหมาะสมกับพฤติกรรมการ
เดินทางของคนในชุมชนแผนดินทองคอยรุตต๊ักวา 
  7) เสนอแนวทางการพัฒนาเสนทางสีเขียวตามแนวเสนทางตัดใหมและถนนเดิม เนนการ
เดินและการใชจักรยานที่เหมาะสมกับพฤติกรรมการเดินทางและการพักผอนหยอนใจของคนใน
พื้นที่ชุมชนแผนดินทองคอยรุตต๊ักวา 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



 5

 
   
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

แผนที่ 1.1 พืน้ที่เขตหนองจอกและท่ีต้ังพืน้ที่
ชุมชนแผนดินทองคอยรุตต๊ักวา 



 
6

                                  

แผนที่ 1.2  พืน้ที่ชมุชนแผนดิน
ทองคอยรุตตั๊กวา 

nkam
Typewritten Text
6
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1.5 ประโยชนที่คาดวาจะไดรับ 
 1.5.1 ไดหลักการของการพัฒนาโครงขายเสนทางสีเขียวที่สามารถนําไปใชในการพัฒนาพื้นที่
ชุมชนแผนดินทองคอยรุตต๊ักวาและพื้นที่ตอเนื่อง 
 1.5.2 ไดรูปแบบและพฤติกรรมการเดินทางของคนในพื้นที่ชุมชนแผนดินทองคอยรุตต๊ักวาจาก
พื้นที่ตนทางไปยังพื้นที่ปลายทาง ทั้งในพื้นที่ชุมชนและนอกชุมชน 
 1.5.3 ไดแนวทางการพัฒนาเสนทางสีเขียวที่เหมาะสมกับพฤติกรรมการเดินทางและการ
พักผอนหยอนใจของคนในพื้นที่ชุมชนแผนดินทองคอยรุตต๊ักวา 
 
1.6 วิธีการวิจัยและแผนดําเนินการวิจัย 
 1.6.1 ระเบียบวิธีการวิจัย    
  1) ศึกษาขอมูลที่เกี่ยวของ โดยแบงการศึกษาขอมูลออกเปน 2 สวน ดังนี้   
   1.1) ศึกษาขอมูลภาคเอกสาร เปนการศึกษาขอมูลดานหลักการ แนวคิด และทฤษฎี
พื้นฐานที่เกี่ยวของในการวิจัย เชน Green City, Greenway, Greenway Network เปนตน และ
ขอมูลสภาพทั่วไปในพื้นที่ เศรษฐกิจ สังคม และประชากร รวมทั้งแผนนโยบาย แผนพัฒนา และ
โครงการที่เกี่ยวของทั้งภาครัฐและเอกชน  
   1.2) ศึกษาขอมูลทางกายภาพ เปนการศึกษาขอมูลทางภูมิศาสตร ขอมูลแผนที่ระบบ
สารสนเทศภูมิศาสตร(GIS) และขอมูลภาพถายทางอากาศ ในระดับพื้นที่เขตหนองจอกและชุมชน
แผนดินทองคอยรุตต๊ักวา 
  2) สํารวจทางกายภาพของพ้ืนที่ ดวยการสํารวจอยางกวางดวยการนั่งรถยนตสํารวจ
(Windshield Survey) ในระดับพื้นที่เขตหนองจอก และการเดินสํารวจในระดับพื้นที่ชุมชนแผนดิน
ทองคอยรุตต๊ักวา เพื่อเก็บขอมูลทางกายภาพปจจุบันดวยวิธีการบันทึกภาพถายและเก็บขอมูล
เพิ่มจากแผนที่ระบบสารสนเทศภูมิศาสตรและภาพถายทางอากาศ  
  3) จัดทําแบบสอบถามกลุมตัวอยางคนในพื้นที่ชุมชนแผนดินทองคอยรุตต๊ักวาดานทัศนคติ
และพฤติกรรมการเดินทางจากพื้นที่ตนทางไปยังพื้นที่ปลายทางท้ังภายในและภายนอกชุมชน  
โดยมีพื้นที่ตนทางในพื้นที่ชุมชนแผนดินทองคอยรุตต๊ักวาไปยังพื้นที่ปลายทางสําคัญ ไดแก 
สถานที่ทํางาน, สถานศึกษา, สถานที่นันทนาการ และสถานที่บริการ     
  4) ประมวลผลขอมูล ดวยการนําขอมูลที่ไดจากแบบสอบถามลงในแผนที่ระบบสารสนเทศ
ภูมิศาสตรเพื่อนําไปสูกระบวนการวิเคราะหขอมูลตอไป  
  5) วิเคราะหขอมูลพฤติกรรมการเดินทางของคนจากขอมูลแผนที่ระบบสารสนเทศ
ภูมิศาสตรในการเดินทางไปยังพื้นที่ปลายทาง วิธีการเดินทาง ความถี่ในการใชเสนทาง และ
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วิเคราะหขอมูลทางสถิติดานความรูสึกในการใชเสนทาง ส่ิงที่ตัดสินใจเลือกวิธีการเดินทาง และ
ทัศนคติดานการพัฒนาส่ิงแวดลอมของคนในชุมชน   
  6) สรุปเสนทางท่ีเกิดจากพฤติกรรมการเดินทางไปยังพื้นที่ปลายทางในวันทํางานและ
วันหยุดของคนในชุมชน พรอมเสนอเสนทางใหมที่เนนการเดินและการใชจักรยานที่เหมาะสมกับ
การเดินทางไปยังพื้นที่ปลายทาง พรอมจําแนกบทบาทของเสนทางใหสอดคลองกับการใชงานของ
คนในชุมชนแผนดินทองคอยรุตต๊ักวา 
  7) เสนอรูปแบบทางเดินเทาและทางจักรยานที่เหมาะสมกับแนวทางการพัฒนาโครงขาย
เสนทางสีเขียวในพื้นที่ชุมชนแผนดินทองคอยรุตต๊ักวา 
  8) สรุปการวิจัยแนวทางการพัฒนาโครงขายเสนทางสีเขียวที่เกิดจากพฤติกรรมการเดินทาง
ของคนในพ้ืนที่ชุมชนแผนดินทองคอยรุตต๊ักวา 
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Z 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

แผนภูมิที่ 1.1 ระเบียบวิธีการวิจัย

การศึกษาขอมูลที่เกี่ยวของ 

การสํารวจภาคสนาม 

สรุปการวิจัย

การประมวลผลขอมูล 

การวิเคราะหขอมูล 

สรุปพฤติกรรมการเดนิทาง 

- ศึกษาหลักการแนวคิดและทฤษฎีท่ีเก่ียวของ 
- ศึกษาสภาพท่ัวไป เศรษฐกิจ สังคม และประชากร 
- ศึกษาแผน นโยบายและโครงการพัฒนาท่ีเก่ียวของ 

ศึกษาภาคเอกสาร

ศึกษาลักษณะทางกายภาพ
- ศึกษาขอมูลแผนที่ระบบสารสนเทศภูมิศาสตร(GIS)
- ศึกษาขอมูลภาพถายทางอากาศ 

- วิธีการเดินทาง, ความถี่ในการใชเสนทาง, 
ความรูสึกตอการใชเสนทาง, สิ่งที่ตัดสินใจเลือก
วิธีการ 
- ทัศนคติที่มีตอสิ่งแวดลอม 

- สรางขอมูลเชิงผังในระบบสารสนเทศภูมิศาสตร (GIS) 
- สรางขอมูลทางสถิติ, รอยละ, คาคะแนนเฉลี่ย, คาเบี่ยงเบนมาตรฐานใน Ms Excel

- พฤติกรรมการเดินทางไปยังพื้นที่ปลายทางที่สําคัญ 
- เสนทางที่เหมาะตอการเดินทางไปยังพื้นที่ปลายทาง 
- ความรูสึกตอการใชเสนทางและทัศนคติที่มีตอสิ่งแวดลอม 

- ทัศนคติที่มีตอสิ่งแวดลอมของคนในชุชน 

- วิธีการเดินทาง, ความถ่ี, ความรูสึกและส่ิงที่ตัดสินใจเลือกใช
เสนทางของคนในชุมชน 

- เสนทางที่เหมาะสมกับผูใชงานแตละประเภทในชุมชน 

- รูปแบบการพัฒนาเสนทางสีเขียว 
- รูปแบบการเดินทางที่เหมาะสมในเสนทางสีเขียว 
- รูปแบบการนันทนาการในเสนทางสีเขียว 

เสนอแนวทางการพัฒนา 
เสนทางสีเขียว 

การนั่งรถยนตสํารวจและการเดินบันทึกภาพถาย และเก็บขอมูลเพิ่มจากGIS 

แบบสอบถาม พฤติกรรมการเดินทางจากตน
ทางไปยังปลายทาง

แนวทางการพัฒนาโครงขาย
เสนทางสีเขียวท่ีเหมาะสมตอ
พฤติกรรมการเดินทางของคน
ในพื้นที่ชุมชนแผนดินทองคอย
รุตตั๊กวา 
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 1.6.2 แผนดําเนินงานวจิยั 
 
ตารางที่ 1.1  แผนดําเนินงานวิจัย 
 

ลํา
ดับ

 

แผนการดําเนนิงาน 
ระยะเวลา (เดือน) 

มิ.
ย. 

ก.ค
. 

ส.ค
. 

ก.ย
. 

ต.
ค.

 

พ.
ย. 

ธ.ค
. 

ม.
ค.

 

ก.พ
. 

มี.
ค.

 

เม
.ย.

 

1 การศึกษาขอมูลที่เก่ียวของ                       

 - ศึกษาแนวคิดและทฤษฎี                       

 - ศึกษาขอมูลพื้นที่                       

2 การสํารวจภาคสนาม                       

 - สํารวจแบบกวาง                       

 - การเดินสํารวจ                       

3 แบบสอบถามกลุมตัวอยาง                       

 -  ขอมูลสวนตัว, ขอมูลการเดินทาง  และ
ทัศนคติของบุคคล                       

4 การประมวลผลขอมูล                       

 - นําขอมูลลงในแผนท่ีฐานขอมูลGIS                       

5 การวิเคราะหขอมูล                       

 - วิธีการ, ความถ่ี, ความรูสึก, ส่ิงที่
ตัดสินใจในการใชเสนทาง, ทัศนคติ                       

6 สรุปพฤติกรรมการเดินทางคนในชุมชน                       

 - เสนทางที่เหมาะสมตอการพัฒนาที่
สอดคลองกับพฤติกรรมการเดินทาง                       

7 เสนอแนวทางการพัฒนาเสนทาง                       

 - แนวทางการพัฒนาโครงขายเสนทางสี
เขียวท่ีเหมาะสมกับพฤติกรรมฯ                       

8 สรุปการวิจัย                       

 

 
 



บทที่ 2 
แนวคิด ทฤษฏี และงานวิจัยที่เก่ียวของ 

 
   แนวคิด ทฤษฎี และงานวิจัยที่เกี่ยวของ เปนการรวบรวมขอมูลแนวคิดและทฤษฎีที่
เกี่ยวของกับการพัฒนาโครงขายเสนทางสีเขียว  สามารถนํามาใชเปนแนวทางการพัฒนาที่เปน
ประโยชนตอการศึกษาวิจัย  โดยแนวคิด ทฤษฎี และงานวิจัยที่เกี่ยวของในเร่ืองตางๆ มีดังนี้ 
   2.1 แนวคิดเมืองสีเขียว (Green City) 
   2.2 แนวคิดเสนทางสีเขียว (Greenway) 
   2.3 แนวคิดถนนสีเขียว (Green Street) 
   2.4 หลักการออกแบบและวางผังทางเดินเทาและทางจักรยาน 
   2.5 แนวคิดเกี่ยวกับการเดินทางและพฤติกรรมการเดินทาง 
   2.6 งานวิจัยที่เกี่ยวของ 
 
2.1 แนวคิดเมืองสีเขียว (Green City) 
 
   แนวคิดการพัฒนาเมืองที่เนนการสรางสภาพแวดลอมและความเขียวของพืชพรรณใน
เมืองมีมานานแลว  Ebenezer Howard เปนคนแรกที่เสนอแนวคิด “อุทยานนคร(Garden City)” 
ในป 1898  แตยังไมมีการนําไปใชแพรหลายมากนัก  ทําใหการพัฒนาเมืองในชวงศตวรรษที่ 20 มี
การทําลายสภาพแวดลอมและการใชทรัพยากรที่ขาดการวางแผน  จนกระทั่งในชวงป 1990 ไดมี 
“แนวคิดการพัฒนาอยางยั่งยืน(Sustainable Development)” เปนการพัฒนาที่สรางสมดุล
ระหวางมนุษยกับส่ิงแวดลอม และไดมีการนํามาปรับใชในการพัฒนาเมืองที่ยั่งยืนเพื่อบรรเทา
ผลกระทบส่ิงแวดลอม  สืบเนื่องมาจากกระแสภาวะโลกรอนในชวงทศวรรษที่ 2000 เกิดแนวคิดที่
ตองการลดผลกระทบในระบบธรรมชาติ  ทําให คําวา “Green” ถูกนํามาใชในการพัฒนาเมืองมาก
ข้ึน “Green City หรือ เมืองสีเขียว” ไดถูกนํามาใชในการพัฒนาเมืองเพื่อดํารงอยูรวมกับ
ส่ิงแวดลอมอยางยั่งยืน 
   แนวคิดเมืองสีเขียว(Green city) ณ ปจจุบันไมไดมองเพียงการนําตนไม แหลงน้ํา และ
สวนสาธารณะเขามาไวในเมืองเทานั้น  แตมองวาความเปนธรรมชาติตองเขามาเปนสวนหน่ึงใน
วิถีชีวิตของคนในเมือง  โดยจะตองกอผลเสียตอส่ิงแวดลอมและระบบนิเวศใหนอยที่สุด ทําใหแนว
ทางการพัฒนาเมืองสีเขียวจําเปนตองสรางความสอดคลองกัน ทั้งการพัฒนา การบริโภค และการ
ผลิต ที่คํานึงถึงส่ิงแวดลอมและการใชทรัพยากรอยางยั่งยืน  
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   นิลุบล คลองเวสสะ (2551) ไดสรุปการวางแผนและออกแบบเมืองสีเขียว(Green City)  
เมืองยั่งยืน(Sustainable City) และเมืองนิเวศ(Ecocity) วาเปนเมืองที่คํานึงถึงการใชทรัพยากรให
นอย ปลอยของเสียออกมาใหนอย และสรางผลกระทบตอระบบธรรมชาติใหนอย  ส่ิงเหลานี้เปน
แนวทางปฏิบัติเชิงกายภาพของเมืองที่เปนมิตรกับส่ิงแวดลอม เชน การใชพลังงานทดแทน การ
สนับสนุนการใชระบบขนสงมวลชน การทําหลังคาเขียว(Green Roof) การนําวัสดุที่ไมใชแลวนํา
กลับมาใชใหม การทําพื้นที่ธรรมชาติตอเนื่อง(Green Network) และการทําเกษตรกรรมในเมือง
(Urban Agriculture) เปนตน 
   Hough (2004) ไดพูดถึงความจําเปนเรงดวนสําหรับทางเลือกในการพัฒนาส่ิงแวดลอม
ภูมิทัศนเมืองที่ยั่งยืน คือ การเตรียมความพรอมทางดานพลังงาน ส่ิงแวดลอม และการอนุรักษ
ทรัพยากรธรรมชาติ  ซึ่งการประหยัดพลังงานในการเดินทางก็เปนการพัฒนาเมืองสีเขียวที่เปนมิตร
กับส่ิงแวดลอมอีกแนวทางหนึ่งที่จะชวยลดผลกระทบจาก 3 ประเด็นดังที่ไดกลาวมา รวมถึงเปน
การลดการใชพลังงานน้ํามัน ลดการใชทรัพยากร และสงผลดีตอส่ิงแวดลอมอีกทางหนึ่ง  

 
2.2 แนวคิดเสนทางสีเขียว (Greenway) 
 
 2.2.1 นิยาม  
   นักวิชาการไดใหความหมายของคําวา “Greenway” ไวหลายทาน สวนใหญแลวมี
ความหมายไปแนวทางเดียวกัน  โดยในป 1990 Charles E. Little ไดใหความหมายของคําวา 
Greenway ไวในหนังสือ Greenways for America อยางครอบคลุมวา “1. พื้นที่วางแนวเสนตรงที่
สรางข้ึนมาพรอมกับแนวเสนทางภูมิทัศนธรรมชาติ เชน พื้นที่ริมน้ํา (Riverfront), ลําธารหุบเขา 
(Stream Valley) หรือ แนวสันปนน้ํา(Ridgeline), หรือตามแนวเขตทางรถไฟ ซึ่งถูกเปล่ียนมาใช
เพื่อการพักผอนหยอนใจ เชน คลอง(Canal), เสนทางชมทิวทัศน(Scenic Road) หรือเสนทางอ่ืนๆ  
2. เสนทางธรรมชาติหรือเสนทางภูมิทัศนใดๆที่สรางข้ึนสําหรับคนเดินเทาหรือเสนทางจักรยาน  3. 
พื้นที่เปดโลงที่เช่ือมตอกับสวนสาธารณะตางๆ, พื้นที่สงวนรักษาธรรมชาติ, พื้นที่ทางวัฒนธรรม
(Cultural Features), หรือพื้นที่ที่มีผูคนอาศัยอยู(populated area)  4. เสนทางหนึ่งๆ หรือ
สวนสาธารณะท่ีเปนแนวเสนตรงที่ออกแบบเพื่อใชเปนอุทยานวิถี(Parkway) หรือ แนวกันชนสี
เขียว(Greenbelt)” (Little, 1990 : 1)  
   Turner (1995) ไดใหนิยามไววา “เสนทางที่ดีในมุมมองดานส่ิงแวดลอม เปนเสนทางที่
ไมไดคิดเพียงเพ่ือรองรับความตองการของคนและไมไดเพียงเพื่อมีไวประดับดวยตนไมทั้งสองขาง
ทางเทานั้น แตเสนทางนั้นจะตองดีตอส่ิงแวดลอม”  โดยหนังสือ Time-Saver Standards for 
Urban Design (2003) ไดใหความหมายของคําวา Greenway คือ “พื้นที่วางที่รองรับการใชเปน
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เสนทางสาธารณะและการใชพื้นที่พักผอนหยอนใจ ซึ่งตองมีการสงวนรักษาทรัพยากรธรรมชาติให
คงอยู”   ตอมา Jongman and Pungetti (2004) ไดนิยามคําวา Greenway โดยการอาง
ความหมายจาก The Concise Oxford Dictionary ที่ไดนําคําวา Green รวมกับ Way ไววา ” 
เสนทางผานของคนไปยังพื้นที่ชนบท โดยไดเพิ่มหนาที่ใหมีการเช่ือมโยงระหวางพื้นที่เมืองและ
ชนบทเขาดวยกัน”  
   นิยามของคําวา “Greenway” ที่ไดกลาวมาแลวนั้น มีความหมายที่กวางและหลากหลาย 
แตมีความสอดคลองกันในการเปนพื้นที่ธรรมชาติตลอดแนวเสนทางภูมิทัศนที่มีการเชื่อมโยงพื้นที่
ที่ใชประโยชนเพื่อการเดินทางและนันทนาการ   ในที่นี้จึงพอสรุปความหมาย “เสนทางสีเขียว” คือ 
“พื้นที่วางแนวยาวตามแนวเสนทางภูมิทัศน รองรับการใชพื้นที่เพื่อการเดินทางและการพักผอน
หยอนใจ  สามารถเช่ือมโยงเปนโครงขายเสนทางสีเขียว(Greenway Network)จากจุดหนึ่งไปอีก
จุดหนึ่ง ทําใหเกิดความสัมพันธของโครงขายการเดินทางในพื้นที่แนวราบอยางตอเนื่อง”   
 
 2.2.2 หลักการของเสนทางสีเขียว  
   การพัฒนาเสนทางสีเขียว เปนการพัฒนาที่คํานึงถึงระบบสิ่งแวดลอม  นอกจากการ
อนุรักษพื้นที่ตลอดแนวสองขางของเสนทางสีเขียวแลว  ยังมีการใชประโยชนจากแนวเสนทางภูมิ
ทัศน(Corridor) ตลอดเสนทางสีเขียว ทั้งการใชประโยชนในกิจกรรมการเดินทางและกิจกรรม
นันทนาการ  นอกจากนี้ Turner(1995) กลาวถึงเสนทางสีเขียวในเมืองวา ควรจะเปนเสนทางที่เต็ม
ไปดวยสีเขียวสามารถทําใหผูคนเดินทางจากจุดหนึ่งไปยังอีกจุดหนึ่งดวยความสําราญ เปนความ
พยายามสรางประสบการณเดินทางที่ดีในพื้นที่เมือง  มีความสอดคลองกันของการพัฒนาเสนทาง
สีเขียวในหลายพื้นที่ทั้งในดานการพัฒนาเสนทางสีเขียวในพื้นที่ธรรมชาติและพื้นที่เมือง  โดย 
Schwatz (1993) ไดสรุปวัตถุประสงคของการพัฒนาเสนทางสีเขียวในภูมิทัศนเมืองไว 2 สวน คือ 
(1) การเตรียมพื้นที่วางเพื่อรองรับการเขาถึงสาธารณะและการพักผอนหยอนใจ  (2) การปกปอง
และการปรับปรุงพื้นที่ทรัพยากรธรรมชาติใหคงอยู  ตอมาการพัฒนาเสนทางสีเขียวมีมากกวาการ
อนุรักษทรัพยากรธรรมชาติ และการสงวนรักษาไวใหเปนพื้นที่นันทนาการสาธารณะ   ซึ่ง Fabos 
(2004) ไดสรุปวัตถุประสงคของการพัฒนาเสนทางสีเขียวที่สอดคลองกับ Hellmund และ Smith 
(2006) ไว 3 ดาน คือ (1) เสนทางสีเขียวเปนการพัฒนาดานนิเวศที่ใหความสําคัญกับแนวเสนทาง
ภูมิทัศนและระบบธรรมชาติ  (2) เสนทางสีเขียวที่เปนพื้นที่นันทนาการ ควรจะอยูใกลแหลงน้ําใช
เปนเสนทางเดิน(Trails) และมีทิวทัศนสวยงาม(Scenery)   (3) เสนทางสีเขียวนอกจากพื้นที่
อนุรักษทรัพยากรธรรมชาติแลว  ยังประกอบดวยพื้นที่ประวัติศาสตรและพื้นที่ที่มีคุณคาดาน
วัฒนธรรม เปนตน  โดย Hellmund และ Smith ไดเนนไปที่การเชื่อมโยงเสนทางสีเขียวระหวาง
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พื้นที่รวมกิจกรรมใหเกิดเปนโครงขายดานการเดินทางและกิจกรรมนันทนาการที่มีการใสใจระบบ
นิเวศตลอดแนวเสนทางภูมิทัศน 
   Erickson (2004) ไดศึกษาการนําแผนการพัฒนาเสนทางสีเขียวไปปฏิบัติ ทั้งใน
สหรัฐอเมริกา (เมืองMilwaukee, Wisconsin) และแคนาดา(เมืองOttawa, Ontario)  โดยไดสรุป
วัตถุประสงคการพัฒนาเสนทางสีเขียวสมัยใหม(Modern Greenway) ไว 3 ประเด็น คือ  (1) ดาน
นันทนาการ เปนการปกปองตลอดแนวพ้ืนที่ภูมิทัศนของเสนทางสีเขียวที่ใหประโยชนดาน
นันทนาการและส่ิงแวดลอม  (2) ดานการเดินทาง เปนการเดินทางแบบไมใชเคร่ืองยนต(Non-
Motorize)  และ (3) ดานการอนุรักษ เปนการอนุรักษคุณภาพส่ิงแวดลอม 
   จากแนวคิดการพัฒนาเสนทางสีเขียวที่ไดเร่ิมตนมากวา 5 ทศวรรษ  โดยมีวัตถุประสงค
ในการพัฒนาตลอดแนวเสนทางภูมิทัศน  ทั้งพื้นที่ปา พื้นที่เมืองและชนบท เพื่อใหเกิดการอนุรักษ
ส่ิงแวดลอมที่มีคุณภาพเหมาะกับการใชเปนเสนทางสัญจรและนันทนาการที่สามารถเชื่อมโยง
ระหวางพื้นที่หนึ่งไปยังพื้นที่หนึ่ง  เกิดเปนโครงขายเสนทางสีเขียวที่ตอเนื่องและหลากหลายในแต
ละพื้นที่   โดยลักษณะการพัฒนาเสนทางสีเขียว มีดังนี้  
  1) ลักษณะของเสนทางสีเขียว 
   Turner (1995) ไดกลาวถึงลักษณะเสนทางสีเขียววา สามารถเกิดข้ึนไดหลายลักษณะ
แตกตางกันในแตละพื้นที่  มีการพัฒนาเสนทางสีเขียวในลักษณะตางๆ ดังนี้ 
   1.1) เสนทางอุทยานวิถี (Parkway) เปนการแกปญหาพื้นที่สีเขียวในเมืองที่มีนอยให
เกิดการเชื่อมโยงสวนสาธารณะดวยแนวเสนทางสวนภูมิทัศนใหเกิดการเดินทางและการพักผอน 
   1.2) เสนทางริมนํ้า (Blueway) เปนการพัฒนาเสนทางริมน้ําในเมือง เปดเปนพื้นที่
พักผอนแนวยาวตามเสนทางภูมิทัศนริมน้ํา มีการสงวนรักษาถิ่นอาศัยสัตวน้ํา และการเก็บกักน้ํา
เพื่อใชประโยชนในเมือง 
   1.3) เสนทางพื้นดาด (Paveway) เปนการพัฒนาเสนทางเดินเทาในเมืองใหมีพืช
พรรณและส่ิงอํานวยความสะดวกตลอดแนวเสนทางเชื่อมโยงศูนยรวมกิจกรรมสําคัญ 
   1.4) เสนทางเดินเชื่อมลาน (Glazeway) เปนการพัฒนาเสนทางเช่ือมโยงทางเดินเทา
และลานของกลุมอาคารธุรกิจตางๆ 
   1.5) เสนทางเดินยกระดับ (Skyway) เปนการพัฒนาทางเดินยกระดับเหนือพื้นดินให
มีเสนทางภูมิทัศนเชื่อมโยงอาคารสํานักงานอยางตอเนื่อง 
   1.6) เสนทางนิเวศ (Ecoway) เปนการสรางระบบนิเวศในการเดินทางเชื่อมโยงเสนทาง
ภูมิทัศนในเมือง 
   1.7) เสนทางจักรยาน (Cycleway) เปนการพัฒนาเสนทางจักรยานใหมีการเดินทางใน
พื้นที่เมืองไดอยางสะดวก ปลอดภัย และตอเนื่อง  
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  2) ลักษณะการเดินทางในเสนทางสีเขียว 
   การใชเสนทางสีเขียวสามารถใชไดหลากหลายรูปแบบ ทั้งการเดินเทา การข่ีจักรยาน 
การใชเรือ การใชรถยนต ฯลฯ  ส่ิงเหลานี้เปนทางเลือกในการเดินทางผานหรือการพักผอนหยอนใจ
ในพื้นที่สีเขียวตลอดแนวเสนทางภูมิทัศน  โดย Schwarz (1993 : 189 - 192) ไดสรุปลักษณะการ
ใชเสนทางสีเขียวไว 6 รูปแบบ ดังนี้ 
   2.1) การเดินเทา (Pedestrian Trail User) 
   2.2) การใชพาหนะทางบกแบบไมมีเคร่ืองยนต (Non - motorized Vehicular Trail Users) 
   2.3) การใชพาหนะทางน้ําแบบไมมีเคร่ืองยนต (Non - Motorized Water Trail Users) 
   2.4) การใชพาหนะทางบกแบบมีเคร่ืองยนต (Motorized Vehicular Trail User) 
   2.5) การใชพาหนะทางน้ําแบบมีเคร่ืองยนต (Motorized Water Trail Users) 
   2.6) การใชสัตวเปนพาหนะ (Pack and Saddle Animal Trail Users) 
  3) รูปแบบเสนทางสีเขียว  
   Schwarz (1993 : 193-194) รูปแบบเสนทางสีเขียว มีการแบงจากเกณฑดานพื้นที่และ
ดานการใชงานในพื้นที่ สามารถสรุปได 4 รูปแบบ ดังนี้ 
     - เสนทางบก (Land - Base Routes) เปนเสนทางที่ถูกใชโดยทั่วไปในการเดินทาง
เช่ือมตอพื้นที่เมือง พื้นที่ชานเมือง พื้นที่ชนบท และพื้นที่ธรรมชาติ  โดยมีผูใชเปนตัวกําหนดขนาด
ความกวางของเสนทางที่เหมาะสม และสรางทางเลือกการเดินทางในแตละเสนทางตางๆ เชน การ
เดิน, การข่ีจักรยาน, รถยนต และยานพาหนะอ่ืนๆ  
    - เสนทางน้ํา (Water - Base Routes) เปนการใชแหลงน้ําในการเดินทาง โดยความ
กวาง และความลึกของแหลงน้ํา จะเปนตัวกําหนดลักษณะพาหนะทางน้ําที่เหมาะสมในการใชงาน
ตามแนวเสนทางสีเขียว 
    - เสนทางแบบเด่ียว (Single-User Routes) เปนเสนทางบกหรือทางน้ํา ใหมีการใชงาน
เสนทางอยางใดอยางหน่ึง เชน เสนทางเดิน เสนทางจักรยาน เสนทางเรือ เปนตน กําหนดเกณฑจาก
สภาพแวดลอมของพ้ืนที่ใหมีการใชงานที่สามารถควบคุมได เพื่อลดผลกระทบตอนิเวศวิทยาภูมิทัศน 
    - เสนทางแบบผสม (Multi-User Routes) เปนเสนทางบกหรือทางน้ํา ใหมีการใชงาน
ที่หลากหลายกิจกรรมในเสนทางนั้น เชน การเดิน การใชจักรยาน และรถยนต เปนตน สวนใหญใช
ในการเดินทางเช่ือมระหวางพื้นที่ชนบท ชานเมืองและในเมือง รูปแบบของเสนทางนี้จําเปนตองมี
การจัดการที่ดีและมีส่ิงอํานวยความสะดวกที่พรอมเพื่อลดผลกระทบตอการใชเสนทาง  
   รูปแบบการใชงานในเสนทางสีเขียวไดจําแนกจากกลุมผูใชงานที่มีความแตกตางกัน เพื่อ
รองรับความตองการในการเดินทางบนพื้นดิน ไดแบงการใชเสนทางแตละรูปแบบ ดังตัวอยางใน
ภาพที่ 2.1 
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   การพัฒนาเสนทางสีเขียวเปนการพัฒนาตลอดแนวเสนทางภูมิทัศนที่สามารถเช่ือมโยง
กับพื้นที่รวมกิจกรรม, พื้นที่ธรรมชาติ ทั้งในเมืองและชนบท  จนเกิดเปนโครงขายเสนทางสีเขียวที่
สรางความเกื้อกูลกันของระบบธรรมชาติ และสภาพแวดลอมในระดับทองถิ่นจนถึงระดับภูมิภาค  
เปนการพัฒนาที่สรางความตอเนื่องตลอดแนวเสนทางภูมิทัศนที่ใหประโยชนดานการเดินทางและ
กิจกรรมนันทนาการอยางยั่งยืน 
 
 2.2.3 โครงขายเสนทางสีเขียว (Greenway Network) 
   Jongman and Pungetti (2004) ไดใหนิยามของคําวา “Network” ทางกายภาพ  โดย
การอางความหมายจาก The Concise Oxford Dictionary ไววา “เกิดจากจุดตัดกันของเสนแนว
นอนและแนวต้ังที่คลายๆกับโครงสรางของตาขาย”   และ Fabos (1995) ไดสรุปโครงขายเสนทาง
สีเขียว เปนแนวเสนทางภูมิทัศนที่มีความกวางแตกตางกัน  โดยตองมีการเช่ือมโยงใหเปนโครงขาย
เขาดวยกัน เชนเดียวกับโครงขายของถนนและโครงขายทางหลวงที่สามารถเช่ือมถึงกันได 

ภาพที ่2.1 รูปแบบของกิจกรรมการเดินทางในเสนทางสีเขียว 
(ที่มา : ดัดแปลงจาก หนงัสือ Greenways ของ Schwarz, 1993 : 209 - 210) 

เสนทางแบบเด่ียว / การใชงานประเภทเดียว 

เสนทางแบบเด่ียว / การใชงานหลายประเภท

เสนทางแบบเด่ียว / การใชงานหลายประเภทในชวงเวลาตางกัน

เสนทางแบบเด่ียว แบงสวนการใชงานหลายประเภท 

เสนทางแบบผสม / การใชงานหลายประเภท 

เสนทางแบบผสม / การใชงานประเภทเดียว 
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โดยทั่วไปเสนทางสีเขียวควรจะเปนการรองรับการเชื่อมโยงกับพื้นที่สวนสาธารณะ  พื้นที่สงวน
รักษาธรรมชาติ  พื้นที่ประวัติศาสตรและวัฒนธรรม และพ้ืนที่ปกปองอ่ืนๆ บนผืนดิน  
   Kiat W. Tan (2006) ไดกลาวถึงรูปแบบของโครงขายเสนทางสีเขียววามีการเชื่อมโยง
พื้นที่ไดอยางหลากหลาย  โดยไดศึกษาโครงขายเสนทางสีเขียวในประเทศสิงคโปรซึ่งเปนประเทศ
หนึ่งที่ประสบความสําเร็จในการเชื่อมโยงโครงขายเสนทางสีเขียว เปนการเช่ือมโยงระหวางพื้นที่
สวนสาธารณะ  พื้นที่ริมน้ํา และพื้นที่วางของเมืองดวยการทําโครงขายเสนทางสีเขียวทั่วเมือง ที่
เรียกวา “Park Connectors” โดยเร่ิมตนมาจากแนวคิดการพัฒนาอุทยานนคร(Garden City) เพื่อ
พัฒนาพื้นที่สีเขียวของเมือง  เพิ่มคุณภาพชีวิตของคนในเมือง และสรางแนวทางเดินสีเขียว
สงเสริมองคประกอบธรรมชาติในระบบส่ิงแวดลอมที่ดีใหกับเมือง 
   Hellmund and Smith (2006) ไดศึกษาทฤษฎีโครงขาย(Network Theory) เพื่อใชใน
การออกแบบเสนทางสีเขียว โดยระบบเสนทางสีเขียว(Greenway System) สามารถเกิดข้ึนไดจาก
การใชงาน ทําใหไดรูปแบบของโครงขายที่มีความแตกตางกันตามสภาพภูมิทัศนที่มีอยูจริง การ
เสนอการเชื่อมโยงจะทําใหโครงขายมีความสมบูรณมากขึ้น  ซึ่งลักษณะโครงขายเสนทางสีเขียว
ของ Hellmund and Smith มีความสอดคลองในลักษณะแผนผังกายภาพของเสนทางสีเขียวที่ 
Schwarz (1993) ไดเขียนไวในหนังสือ Greenways แตมีชื่อเรียกแตกตางกันไปตามวัตถุประสงค  
ซึ่งเสนทางสีเขียวเปนการพัฒนาพื้นที่ตลอดแนวเสนทางภูมิทัศนที่มีลักษณะแผนผัง(Layout) 
แตกตางกันในแตละพื้นที่  เปนการเช่ือมโยงการเดินทางจากจุดเร่ิมตน(Origin) ไปยังจุดปลายทาง
(Destination)ในพื้นที่สําคัญตางๆ  ทําใหเกิดเปนโครงขายที่ตอเนื่อง  โดย Schwarz (1993 : 195 - 
197) สรุปลักษณะแผนผังของโครงขายเสนทางสีเขียวไว ดังนี้    
  1) แผนผังแบบเสนตรง (Linear Layout) เปนลักษณะเสนทางที่มีระยะส้ันที่สุด เปนการ
พัฒนาแผนผังจากจุดเร่ิมตนไปยังจุดปลายทาง เกิดไดกับแนวเสนทางที่มีลักษณะพื้นที่แคบ 
  2) แผนผังวงบรรจบ (Loop Layout) เปนลักษณะการเกิดโครงขายจากจุดเร่ิมตนไปยังจุด
ปลายทาง  การใชแผนผังเสนทางลักษณะนี้มีการนําไปใชประโยชนอยางหลากหลาย เหมาะกับ
การพัฒนาเสนทางรอบทะเลสาบหรืออางเก็บน้ํา  รวมทั้งการเดินทางผานพื้นที่ชุมชน  โดยมี
เสนทางจากจุดเร่ิมตนและส้ินสุดบริเวณจุดเดียวกัน 
  3) แผนผังวงซอนกัน (Stacked Loop Layout) เปนลักษณะเสนทางวงแหวนท่ีมีมากกวา
สองวง  โดยการซอนกันเพื่อสรางเสนทางใหเกิดความหลากหลาย  สามารถใชกับพื้นที่เสนทางสีเขียว
ที่มีระดับแตกตาง มีการสรางทางเลือกและระยะการเดินทางใหผูใชเสนทางเกิดความสนุกสนาน  
รวมทั้งมีการออกแบบตําแหนงเสนทางที่แตกตางกันได 
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  4) แผนผังแบบวงดาวกระจาย(The Satellite Loop Layout) เปนลําดับของวงแหวนและ
แนวเสนทางที่มีการแผออกจากศูนยกลาง  โดยมีการเดินทางจากจุดเร่ิมตนของวงแรกไปยัง
จุดเร่ิมตนของวงรอง หรือเช่ือมตอจุดอ่ืนๆ ที่เปนสวนที่ยื่นเลยออกมาจากสวนแผนผังวงหลัก 
  5) แผนผังวงซ่ีลอรถ (a Spoked – Wheel Loop Layout) ประกอบดวยแนวเสนทางที่แผ
ออกจากแกนเสนทางหลัก เปนการเร่ิมตนเดินทางจากจุดตนทางและจุดปลายทางบริเวณจุด
เดียวกัน และเปนการเดินทางกลับมายังจุดเร่ิมตนเดิม  โดยแนวแกนกลางจะสรางเสนทางที่เล็ก
กวาเสนทางที่เปนวงหรือจุดของเสนทางหลัก และมีทิศทางการเดินทางที่เขาใจงาย 
  6) แผนผังวงกต (The Maze Layout) เปนการเสนอรูปแบบแผนผังที่มีจํานวนเสนทางมาก
ที่สุด ในการสรางทางเลือกการเดินทางเช่ือมตอกันทั้งแนววงแหวนและแนวเสนตรง เหมาะกับการ
พัฒนาพ้ืนที่ผังที่มีขนาดใหญ  โดยมีระยะทางและจุดแยกมากข้ึน  จะตองมีการพัฒนาโดยการ
เชื่อมโยงระบบเสนทางที่ดีในการเลือกใชเสนทาง ทั้งการเดินทางและนันทนาการ 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
2.3 แนวคิดถนนสีเขียว (Green Street) 
 
   แนวคิดถนนสีเขียว(Green Street) มีความพิเศษในการเนนกระบวนการทางธรรมชาติ
ในการสรางสภาพแวดลอมเมืองที่ใหทั้งความทันสมัย และการสงวนรักษา การสงเสริม และการ
ฟนฟูถิ่นอาศัยของส่ิงมีชีวิต  การเสนอแนวคิดถนนสีเขียวเพื่อใชเปนเคร่ืองมือและแนวทางการ
พัฒนาตลอดแนวเขตทาง ทั้งดานคุณภาพน้ํา การจัดการน้ําทวม และการอนุรักษสัตวปา  โดย 

ภาพที ่2.2 รูปแบบแผนผังเสนทางสีเขียว
(ที่มา : ดัดแปลงจาก หนงัสือ Greenways ของ  Schwarz, 1993 : 196) 
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METRO (2002) ไดศึกษารูปแบบถนนสีเขียวในหนังสือ Green Street เพื่อใชเปนแนวทางการ
พัฒนาถนนที่คํานึงถึงระบบนิเวศธรรมชาติ ทั้งการสงวนรักษา(Preserve) การปกปอง(Protect) 
การสงเสริม(Enhance) และการฟนฟู(Restore) ส่ิงแวดลอม  เปนการรองรับการพัฒนาถนนสี
เขียวที่ใหความสําคัญกับระบบการจัดการน้ําฝนและการปกปองแนวลําน้ําที่สงผลกระทบตอ
คุณภาพน้ํา และแหลงอาศัยสัตวน้ํา โดยมีขอคํานึงในการออกแบบถนนสีเขียว สรุปไดดังนี้ 
 
 2.3.1 ขอคํานึงในออกแบบถนนสีเขียว 
  1) มีอัตราการไหลของปริมาณน้ําฝนตามพื้นผิว(Stormwater Runoff)นอยที่สุด ดวยการลด
ขนาดพื้นผิวถนนรวมที่ยอมใหน้ําไหลผาน 
  2) มีการจัดการปริมาณการไหลของน้ําตามพื้นผิวดวยการใหน้ําซึมผานลงพื้นดิน 
  3) นําการหนวงน้ํา(Detention) การกักน้ํา(Retention) การนําพา(Conveyance) และการ
รักษาคุณภาพน้ํา(Water Quality) มาใชประโยชนในการออกแบบเสนทาง 
  4) ปกปองแนวลําธาร(Stream) ดวยแนวพื้นที่กันชน(Buffer) และการออกแบบทางขามให
สงผลกระทบตอแนวลําธารนอยที่สุด 
    
 2.3.2 รายละอียดการออกแบบถนนสีเขียว 
   รายละเอียดของการออกแบบถนนสีเขียวที่คํานึงถึงระบบส่ิงแวดลอม (METRO, 2002 : 
50-63) สรุปไดดังนี้ 

1) ตนไมถนน (Street Tree) เปนการออกแบบที่ใหประโยชน ทั้งรมเงา คุณภาพอากาศ 
การอนุรักษพลังงาน ปองกันการกัดเซาะหนาดิน เพิ่มความช้ืนในดินและผิวน้ํา ดูดซับ 
และลดการระเหยของน้ําฝนได 

2) วัสดุพื้นซ่ึงนํ้าซึมผานได (Permeable Pavement) วัสดุปูพื้นถนนนอกจากตองรับ
น้ําหนักที่กดทับแลว ตองใหน้ําซึมผานไดอยางมีประสิทธิภาพ วัสดุปูพื้นมีการเตรียม
พื้นที่ไวเก็บน้ําดานใต หรือปลอยใหซึมผานลงดิน โดยนําไปใชกับพื้นถนน ทางเดิน และ
ที่จอดรถ 

3) ขอบคัน (Curbs) เปนการแบงพื้นที่ระหวางชองทางรถยนตและทางเดินเทา โดยเนน
ความสะอาดของถนน  ตองมีการทําแนวขอบที่เรียบรอย และการทําขอบคันใหสามารถ
รองรับแนวการไหลของน้ํา มีทิศทางการไหลชัดเจน น้ําสามารถไหลไดเอง และสามารถ
นําพาตะกอนขนาดใหญไปยังรองน้ําไดอยางสะดวก 

4) การจัดการน้ําฝน เปนการรักษาคุณภาพน้ําผิวดินโดยการบําบัดน้ําฝนจากผิวถนนดวย
ระบบธรรมชาติ อาทิ การทําแนวรองน้ํากรองตะกอน(Filter Strip and Swales) แนวคู
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น้ําซึมผานได(Infiltration Trenches) แนวแองหนวงน้ํา (Linear Detention Basins) 
และ การทํารองน้ําระหวางชองปลูกตนไมถนน(Street Tree Wells) วิธีการเหลานี้เปน
การทําแนวรองคูน้ําเพื่อชะลอการไหลของน้ําผิวดินและใชพืชพรรณดักตะกอนเพื่อ
บําบัดน้ําใหไดคุณภาพกอนการซึมผานลงดินหรือปลอยลงสูแหลงน้ํา 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 ภาพที ่2.5 รูปตัดทั่วไปของ Trapezoidal Swale 

(ที่มา : หนังสือ Green Street ของ METRO, 2002) 

ภาพที ่2.3  รูปแบบวัสดุปูพืน้ทีน่้ําสามารถซึมผานได 
(ที่มา : หนังสือ Green Street ของ METRO, 2002) 

ภาพที ่2.4 ลักษณะขอบคันแบบตางๆ
(ที่มา : หนังสือ Green Street ของ METRO, 2002) 
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2.4 หลักการออกแบบและวางผังทางเดินเทาและทางจักรยาน 
 
   การออกแบบและวางผังเสนทางสีเขียว นอกจากเปนการอนุรักษสภาพแวดลอมตลอด
แนวเสนทางแลว จะตองรองรับการเดินทางระหวางพื้นที่รวมกิจกรรมของคนในพื้นที่ชุมชน เนน
การเดินทางที่ไมกอใหเกิดมลภาวะทางส่ิงแวดลอม ใหความเพลิดเพลิน และประหยัดคาใชจาย เชน 
การเดินเทาและการใชจักรยาน  โดยหลักการออกแบบและวางผังทางเดินเทาและทางจักรยาน 
(Litman, 2009) ในเสนทางสีเขียว (Watson and FAIA, 2003) ตองคํานึงประเด็นตางๆ ดังนี้ 

ภาพที ่2.7  แนวรองน้ําระหวางชองปลกูตนไมในถนน (Street Tree Wells) 
(ที่มา : หนังสือ Green Street ของ METRO, 2002) 

ภาพที ่2.6  รูปตัดแนวแองหนวงน้ํา (Linear Detention Basins) 
(ที่มา : หนังสือ Green Street ของ METRO, 2002) 
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1) ความปลอดภัย (Safety) ไดแก การสรางความปลอดภัยในการเดินทางผานพื้นที่ใหพน
อันตรายจากยานพาหนะ สัตว และพืชมีพิษ  แบงแยกรถยนตออกจากทางเดินเทาและ
ทางจักรยาน  มีการกําหนดขอบคัน ความกวางของเสนทางที่เหมาะสมตอการใชงาน 
และการตัดเสนทางผานถนนควรมีทางขามแบบยกระดับหรือลอดใตดิน  

2) การปองกันภัย (Security)  การระวังภัยจากการโจรกรรมทรัพยสินตองใหความสําคัญ
ตอความมั่นคงและการปองกันภัย เชน โทรทัศนวงจรปด หนวยงานรักษาความ
ปลอดภัย และไฟฟาสองสวางเพื่อสรางการรับรูทางสายตาที่ดี 

3) การเขาใจทิศทาง (Wayfinding) การออกแบบและวางผังเสนทางใหเขาใจงาย ทําให
ผูใชไมหลงทาง รับรูทางเขา ทางออก จุดตัดแยกตางๆ และพื้นที่จอดรถมีความชัดเจน
ในความเปนเสนทางหลักและเสนทางรอง มีปายสัญลักษณอยูในตําแหนงที่มองเห็นได
งาย รวมไปถึงมีแสงสวางและไฟฟาสองสวางเพื่อใหมองเห็นปายบอกทางและแยก
ตางๆใหมีความชัดเจนมากข้ึน 

4) การสื่อความ (Interpretation) การออกแบบที่ส่ือความหมายเขาใจได มีความสวยงาม 
แสดงถึงเอกลักษณที่เขากับบริบทของพื้นที่ไดอยางนาสนใจ ควรมีการนําธรรมชาติเขา
มาเปนสวนหนึ่งในการออกแบบส่ือความ เพื่อใหเกิดความรูสึกผอนคลาย เพลิดเพลิน
ตลอดแนวเสนทาง 

5) ความตอเนื่อง (Continuity) ความตอเนื่องในการเดินทางทั้งการเขาถึงและสรางการ
รับรูทิศทางไดอยางนาสนใจ โดยตองมีการเชื่อมโยงและรองรับกิจกรรมการเดินทางที่
ตอเนื่องไดอยางหลากหลายในแตละยาน 

6) การสรางแรงดึงดูดใจ (Attractiveness) เปนการสรางการรับรูในภูมิทัศนโดยรอบทั้ง
สีสันและพื้นผิววัสดุ อุปกรณประกอบถนน น้ําพุ และลานกิจกรรม  เพื่อสรางความ
นาสนใจ ความแปลกตา และเสนหใหกับองคประกอบภูมิทัศนเมือง ทั้งเอกลักษณทาง
สถาปตยกรรม พื้นที่ประวัติศาสตร ศิลปวัฒนธรรม และกิจกรรมตางๆ ของผูคนในเมือง 

7) ความคลองตัว (Flow) การจัดการส่ิงอํานวยความสะดวกและอุปกรณประกอบเสนทาง
สําหรับทางเดินเทาและทางจักรยาน ใหการเดินทางมีความสะดวก ตอเนื่อง โดยจุดที่
ทําใหเกิดการหยุดซ้ําๆ จะทําใหลดความคลองตัว  เกิดความไมสะดวกและลดแรงจูงใจ
ในการใชเสนทาง 

8) การออกแบบเพื่อทุกคน (Universal Design) เปนการออกแบบเพื่อความเทาเทียมในการ
ใชพื้นที่และสามารถรองรับคนไดทุกประเภท ใหไดรับความสะดวกตอการใชงานในพื้นที่  
ซึ่งตองเปนไปตามขอบัญญัติการออกแบบที่ไดมาตรฐานสากล  
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   การออกแบบและวางผังทางเดินเทาและทางจักรยานจะตองทําควบคูกันไป  การวางผัง
ทางเทาและทางจักยานในยานที่พักอาศัยตองกําหนดวัตถุประสงคและการออกแบบไปพรอมกับ
การวางผังถนนสายหลักของชุมชน (ULI, ASCE and NAHB, 1974) โดยรูปแบบทางเดินเทาและ
ทางจักรยานมีทั้งทางเดินเด่ียว ทางจักรยานเด่ียว และทางเดินเทาคูกับทางจักรยาน โดย Litman 
(2009) ไดแบงทางจักรยานออกเปน 3 ประเภท ดังนี้ 

1) Bike paths และ Trails เปนลักษณะทางจักรยานเฉพาะแยกออกมาจากถนน 
2) Bike lanes เปนลักษณะชองทางจักรยานที่เปนสวนหนึ่งของถนนแตมีการแบงแยกออก

จากชองทางรถยนตหรือทางเทา โดยการแบงระดับ ทาสีตีเสน ทําเคร่ืองกั้น ทํา
เคร่ืองหมาย หรือติดสัญญาณเพื่อใชเปนทางจักรยานเฉพาะ 

3)  Bike routes เปนลักษณะชองทางจักรยานรวมกันกับชองทางจราจรประเภทอ่ืน ไดแก 
รถยนตหรือทางเทา 

   Litman (2009) เสนอการออกแบบและวางผังทางเทาริมถนน(Sidewalk)ควรแยกจาก
ทางจักรยาน(Bikeway) เนื่องจากการออกแบบทางเทาและทางจักรยานมีรูปแบบที่รองรับ
ความเร็วไมเทากัน การใชจักรยานเกิดอุบัติเหตุไดงายกวาการเดินเทา และไมมีระเบียบจราจรใน
การใชจักรยานบนทางเทาซ่ึงสรางความสับสนและความเส่ียงตอการใชเสนทางรวมกัน จากเหตุผล
ดังกลาว ทําใหการออกแบบและวางผังทางเดินเทาและทางจักรยานตองมีการแบงชองทางกัน
อยางชัดเจน  โดยมีการแบงดวยระดับหรือแนวขอบคันหรือการตีเสนแบงสีที่ไดมาตรฐาน โดย 
AASHTO (1991) กําหนดขนาดทางจักรยานควรมีความกวางประมาณ 0.76 – 3.10 เมตร และ
ทางเดินเทา (Litman, 2009 : 32) ควรมีความกวางประมาณ 0.75 – 2.40 เมตร  เปนชองทาง
มาตรฐานที่ใหความชัดเจนในการรับรูที่สรางความปลอดภัย และความคลองตัวในการเดินทางของ
ผูใชงานได  หลักการออกแบบและวางผังทางเดินและทางจักรยานมีความแตกตางกันใน
รายละเอียด  สามารถสรุปหลักการวางผังและออกแบบทางเดินเทาและทางจักรยาน ไดดังนี้ 
 
 2.4.1 หลักการท่ัวไปของทางเดินเทาและทางจักรยาน 
  1) ทางเดินเทา (Pedestrians) โดย Litman (2009 : 31) ไดใหหลักการออกแบบและวางผัง
เสนทางเดินเทาโดยทั่วไป ใหเกิดเปนโครงขายการเดินทางเช่ือมโยงสูพื้นที่ปลายทาง สรุปไดดังนี้ 

1.1) สภาพแวดลอมควรมีความปลอดภัย ทั้งทางเทาและทางขามปราศจากส่ิงกีดขวาง  
1.2) โครงขายทางเดินเทาควรเขาถึงพื้นที่ปลายทางไดงายและสะดวก 
1.3) สภาพแวดลอมตลอดแนวทางเดินเทาควรสงเสริมมุมมองที่ดี ทั้งพื้นที่วาง ลาน

กิจกรรม ลักษณะเปลือกอาคาร ส่ิงอํานวยความสะดวก และ อุปกรณประกอบ
ถนน ควรมีเอกลักษณที่สรางความรูสึกตอสถานที่(Sense of Place) 
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1.4) สภาพแวดลอมทางเดินเทาสามารถปรับเปล่ียน ยืดหยุนใหใชงานไดหลากหลาย  
1.5) สภาพแวดลอมทางเดินเทาควรมีคาใชจายในการดูแลรักษานอย   

  2) ทางจักรยาน (Bicycle Route) Wisconsin Department of Transport (2003 : 33–
34) ไดใหหลักการออกแบบและวางผังทางจักรยานไว ดังนี้ 

2.1) การเขาถึงและระยะทางเขาถึงตองงายและสะดวก ตองมีส่ิงอํานวยความ
สะดวกตลอดเสนทางทุกๆ ระยะ 800 เมตร(คร่ึงไมล) มีทางออมและทางลัด
เมื่อการจราจรไมเอ้ืออํานวย 

2.2) ทางจักรยานควรมีการพัฒนาไปตามแนวถนนสายหลักและสายรองรวมเปน
กลุมเสนทางเพื่อการเดินทางที่เปนระบบอยางตอเนื่อง 

2.3) การเดินทางดวยจักรยานควรจะเช่ือมโยงกับสัญญาณการจราจร   
2.4) ระบบเสนทางจักรยานควรจะมีอิสระที่เชื่อมโยงกับพื้นที่ตางๆอยางตอเนื่อง 
2.5) ควรมีทางขามหรือทางลอดเพื่อความสะดวกในเสนทางผานถนนและคลอง 

 
 2.4.2 องคประกอบท่ีจําเปนในทางเทาและทางจักรยาน 
  1) วัสดุพืชพรรณ ตนไมถนนมีความสําคัญตอภูมิทัศนเมือง ทั้งดานประโยชนใชสอย ดาน
สุนทรียภาพ และดานสภาพแวดลอมกายภาพ  รวมถึงตนไมชวยเพิ่มรมเงา ลดอุณหภูมิ และสี
เขียวยังชวยใหเกิดความสบายตา  การตัดสินใจเลือกชนิดของตนไมที่เหมาะสม ควรพิจารณา
ขอจํากัดของพื้นที่และวัตถุประสงคในการปลูกเปนส่ิงสําคัญ (ศูนยบริการวิชาการ, 2549) 
  2) สิ่งอํานวยความสะดวก การออกแบบทางจักรยานจะมีรายละเอียดมากกวาทางเดิน
เทา  เนื่องจากการข่ีจักรยานมีความเร็วสูงกวา มีความเส่ียงมากกวา ตองการความคลองตัว
มากกวาและภาระรับผิดชอบสูงกวา โดย วิโรจน  ศรีสุรภานนท (2546) ไดศึกษาการใชจักรยานใน
กรุงเทพมหานคร แบงส่ิงอํานวยความสะดวกในการใชเสนทางเปน 2 ประเภท ไดแก  

2.1) ส่ิงอํานวยความสะดวกระหวางการเดินทาง ไดแก ทางสําหรับจักรยาน ทางขาม
ทางแยก และทางลาดข้ึนลง เปนตน 

2.2) ส่ิงอํานวยความสะดวกเม่ือส้ินสุดการข่ีจักรยาน ไดแก ที่จอดจักรยาน ที่เก็บ
จักรยาน หองอาบน้ํา เปล่ียนเส้ือผา และตูล็อกเกอร เปนตน   

  3) ไฟสองสวาง การออกแบบไฟสองสวางในแนวทางเทาและทางจักรยานถือเปน
มาตรฐานการใชไฟสองสวางในระดับกลาง ใหความปลอดภัยและความสะดวกสําหรับการ
เดินทางในเวลาคํ่าคืน มีความสวางอยางสม่ําเสมอในระดับความสวางที่ 5-10 ลักซ (Lux)  
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  4) อุปกรณถนน (Street Furniture) 
   อุปกรณประกอบถนน(Street Furniture) เปนส่ิงสําคัญและจําเปนในการอํานวยความ
สะดวกใหกับผูใชงาน โดยประเภทของอุปกรณถนน อาทิ ที่นั่ง ภาชนะหรือกระบะปลูกตนไม  ถังขยะ 
เสาเต้ีย(Bollards) ตะแกรงพื้นโคนตนไม(Tree grilles หรือ Tree grate) ราวกั้น  ปาย   ที่ติดประกาศ  ที่
รอรถประจําทาง ตูไปรษณียและตูโทรศัพท เปนตน  ศูนยบริการวิชาการ คณะสถาปตยกรรมศาสตร 
จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย (2549) ไดเสนอประเด็นขอพิจารณาในการออกแบบ ดังนี้ 

4.1) ข้ันแรกควรเลือกอุปกรณถนนที่มีความจําเปนจริงๆ ติดต้ังในบริเวณที่เห็นสมควร 
4.2) ผูออกแบบและวางผังควรคํานึงถึงการวางอุปกรณถนนต้ังแต ข้ันตอนการ

ออกแบบวางผัง เพื่อใหสามารถจัดกลุมอุปกรณถนนตางๆ เขาดวยกันได 
4.3) การออกแบบควรใหมีความกลมกลืนกัน  ระหวางอุปกรณถนนที่มีความ

หลากหลาย และออกแบบกลมกลืนกับพื้นที่บริเวณนั้น 
 
2.5 แนวคิดเกี่ยวกับการเดินทางและพฤติกรรมการเดินทาง 
 
 2.5.1 การเกิดการเดินทาง 
   การเดินทางเปนการเคล่ือนที่จากจุดหนึ่งซ่ึงเปนจุดเร่ิมตนของการเดินทาง(Origin) ไปยัง
อีกจุดหนึ่งซ่ึงเปนจุดหมายปลายทาง(Destination) ดวยวัตถุประสงคใดวัตถุประสงคหนึ่ง โดยการ
เดินทางจากตนทางไปยังปลายทางเพื่อทํากิจกรรมตางๆ นั้น ทําใหเกิดการเดินทางนับลานเที่ยวใน
พื้นที่เมืองตามความตองการของแตละบุคคล และมีวิธีการเดินทางที่หลากหลาย ดังนั้นหากแบง
การเดินทางออกเปนกลุมใหญๆ สามารถจัดไดเปน 2 กลุม คือ กลุมการเดินทางที่มีจุดเร่ิมตนหรือ
จุดหมายปลายทางที่บาน(Home Based) และกลุมการเดินทางที่มีจุดเร่ิมตนหรือจุดหมาย
ปลายทางนอกเหนือจากที่บาน(Non Home Based) (สถาบันวิจัยสังคม, 2548 : 8)  
   กิจกรรมการเดินทางของคนสวนใหญมีกิจกรรมที่ข้ึนอยูกับพฤติกรรมของบุคคล  โดย
เปนกิจกรรมการเดินทางจากที่พักอาศัยไปยังที่ทํางาน โรงเรียน พื้นที่บริการ และพื้นที่พักผอน  ซึ่ง
เปนความสัมพันธระหวางการใชประโยชนที่ดินกับการเดินทาง ดังแบบจําลองนี้  

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

RES W/S

REC Se

RES = Residential Landuse 
W     = Workplace 
S      = School 
Rec  = Recreation Landuse 
Se    = Service Landuse 

แผนภูมิที่ 2.1 รูปแบบความสัมพันธของการใชที่ดินและการเดินทาง 
(ที่มา : John R . Short, 1984 อางถึงใน สถาบันวิจัยสังคม , 2548) 
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  2.5.2 รูปแบบการเดินทาง 
   ธรรมชาติการเดินทางของมนุษยตองมีจุดหมายในการติดตอกับผูอ่ืน ซึ่งระยะการ
เดินทางนั้นตองสัมพันธกับขนาดของเมือง มีรูปแบบการเดินทางที่หลากหลาย มีการปรับเปล่ียน
และเพิ่มทางเลือกในการเดินทางของมนุษย เชน การเดิน การใชจักรยาน การใชบริการขนสง
สาธารณะ  เปนตน ซึ่งตองครอบคลุมเทคโนโลยีอันทันสมัยเพื่อความสะดวกของผูใชงานและลด
ผลกระทบสิ่งแวดลอม (Thomas, 2003 : 26-27)  รูปแบบการเดินทางของคนในเมืองสามารถแบง
ได 2 ประเภท คือ การเดินทางแบบสวนบุคคล และ การเดินทางแบบสาธารณะ ซึ่งรูปแบบการ
เดินทางตองสัมพันธกับการใชที่ดินของเมือง รูปแบบการเดินทางที่เหมาะกับเมืองสีเขียว มีดังนี้ 
(สถาบันวิจัยสังคม, 2548 : 12) 

1) การเดินหรือวิ่ง ขอดี คือ มีความสะดวกและคลองตัวในการเดินทางโดยเฉพาะการ
เดินทางระยะส้ัน ไดประโยชนจากการออกกําลังกาย อนุรักษพลังงาน ไรมลพิษจากการ
ใชพลังงานการเดินทาง สวนขอเสีย คือ การเคล่ือนที่ชา ไมเหมาะกับการเดินในระยะ
ทางไกล ไมสามารถปกปองผูเดินทางจากสภาพอากาศ เสียงดัง หรือมลภาวะเปนพิษได 

2) การใชจักรยาน ขอดี คือ มีอิสระในการเดินทาง สามารถไปถึงจุดหมายระยะเวลา
ใกลเคียงกับรถยนตสําหรับการเดินทางระยะทางไมเกิน 8 กม. คาใชจายในการเปนเจาของ
และการบํารุงรักษาถูกกวายานพาหนะประเภทอ่ืน ประหยัดทรัพยากรพลังงาน สวนขอเสีย 
คือ ผูขับข่ีไมไดรับการปกปองจากสภาพแวดลอม บรรทุกไดเพียง 1-2 คน เส่ียงตออุบัติเหตุ 
มีความเร็วชากวาการเดินทางดวยพาหนะอ่ืนๆ หากเดินทางมากกวา 8 กม. 

3) การใชระบบขนสงมวลชน ไดแบงเปน 2 ระบบ ไดแก (1) ระบบราง(รถไฟ,รถราง) 
ขอดี คือ ขนสงผูโดยสารไดจํานวนมาก ประหยัดเวลาในการเดินทางกวารถยนต ใช
พลังงานและทรัพยากรนอยกวา ตองการพื้นที่และสรางมลภาวะนอย คาใชจายรถรางจะ
นอยกวารถไฟ สวนขอเสีย ตองมีเสนทางเฉพาะไมอาจใชรวมกับยานพาหนะอ่ืนได การ
รับ-สงไมถึงจุดหมายทันที เสียคาใชจายในการบํารุงรักษายานพาหนะและเสนทางสูง
มาก และ (2) รถโดยสารประจําทาง ขอดี ขนสงผูโดยสารไดมาก สะดวกกวาการใช
รถราง ใชทรัพยากรมากกวารถยนต ในขณะที่เสียคาใชจายนอยกวา ขอเสีย มีความ
คลายระบบรางแตมีความแออัดมากกวา กอมลภาวะทางเสียงและฝุนควันมากกวา 

   การเดินทางทั้งสามระบบเหมาะสมกับการพัฒนาการเดินทางในเสนทางสีเขียว  เนื่องจาก
เปนการเดินทางที่สงผลกระทบตอส่ิงแวดลอมนอยที่สุด  โดยรูปแบบการเดินทางตองมีการประยุกต
ใหเขากับบริบทเมืองที่มีความแตกตางกัน และตองมีการเตรียมส่ิงอํานวยความสะดวกใหสอดคลอง
กับรูปแบบการเดินทางในแตละระบบการเดินทาง รวมถึงตองมีสภาพแวดลอมที่เอ้ือตอการเลือกและ
สรางแรงจูงใจตอการเลือกรูปแบบการเดินทาง  
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 2.5.3 ปจจัยที่มีผลตอการเลือกรูปแบบการเดินทาง 
   ปจจัยในการเลือกรูปแบบการเดินทางของแตละบุคคล มี 2 ประเภท คือ 
  1) ปจจัยที่เกิดจากบุคคล 
   การเลือกรูปแบบการเดินทางเกิดจากพฤติกรรมและการตัดสินใจของมนุษย  ข้ึนกับปจจัย
ในการเดินทาง อาทิ เวลาและระยะทาง คาใชจาย และความปลอดภัย นอกจากนี้ยังมีปจจัยอ่ืนอีก
หลายประการที่มีอิทธิพลตอการแสดงพฤติกรรมและการตัดสินใจ  เนื่องจากพฤติกรรมมนุษยมีความ
แปรผันสูง และมักไมเปนไปตามที่วางแผนหรือแสดงความต้ังใจไว  อาทิเชน ปจจัยดานทัศนคติ
(Attitude) และ ความเคยชิน(Habit) ซึ่งมีอิทธิพลตอการตัดสินใจของมนุษย (สุรเมศวร พิริยะวัฒน, 
สรวิศ นฤปติ และ ธิษัณย พฤทธิพงษ, 2551)  โดย สุรเมศวร  พิริยะวัฒน (2552) ไดอางถึงทฤษฎี
ทัศนคติและพฤติกรรม(Attitude and Behavior Theories) ที่เปนทางเลือกสําหรับการวิเคราะห
พฤติกรรมการเดินทางของมนุษย สรุปอิทธิพลสําคัญได 2 ประเด็น ดังนี้ 
   1.1) The Theory of Planned Behavior ไดรับอิทธิพลจากความต้ังใจแสดงพฤติกรรม
และส่ิงที่มีอิทธิพลตอความต้ังใจแสดงพฤติกรรมนั้น ประกอบดวย 3 ประการหลัก ดังนี้ (1) 
ทัศนคติที่มีตอพฤติกรรม(Attitude towards the Behavior) (2) บรรทัดฐานของบุคคลเก่ียวกับ
พฤติกรรม(Subjective Norm about the Behavior) และ (3) การรับรูการควบคุมพฤติกรรมของ
ตนเองในการแสดงพฤติกรรมใดๆ(Perceive Behavioral Control of the Behavior) 
 
 
 
 
 
 
 
 
   
   1.2) The Theory of Habit เปนปจจัยสําคัญที่ทําใหเกิดความคลาดเคลื่อนใน
กระบวนการคิดและตัดสินใจบนพื้นฐานของเหตุปจ จัยผานการควบคุมของจิตสํานึก
(Consciousness) ซึ่งพฤติกรรมเคยชินของบุคคลมีเหตุปจจัย 3 ประการ ดังนี้ (1) พฤติกรรมที่
ปฏิบัติซ้ํา(Repeated Behavior) พฤติกรรมใดจะถูกพัฒนาเปนพฤติกรรมเคยชินไดนั้นจะตองมี
การปฏิบัติบอยคร้ังและตอเนื่อง (2) พฤติกรรมที่ปฏิบัติซ้ํานั้นจะตองมีการปฏิบัติอยางสม่ําเสมอใน

แผนภูมิที่ 2.2 แบบจําลองความสัมพนัธระหวาง
ปจจัยใน The Theory of Planned Behavior (TPB) 
(ที่มา : ดัดแปลงจาก สุรเมศวร พิริยะวัฒน และคณะ, 2551)
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สภาวะแวดลอมหรือบริบทที่เหมือนเดิม และ (3) พฤติกรรมที่ปฏิบัติซ้ํานั้นทําใหผูปฏิบัติเกิดความ
พอใจ หรือเกิดผลสัมฤทธิ์ตามมาจากการแสดงพฤติกรรมนั้น 
   สุรเมศวร  พิริยะวัฒน และ สรวิศ นฤปติ (2552) ไดเสนอแนะการควบคุมและยับยั้ง
พฤติกรรมบุคคลที่มีผลตอการเลือกเสนทางและรูปแบบการเดินทางที่เกิดจากพฤติกรรมเคยชิน  
หากจะควบคุมหรือหยุดยั้งพฤติกรรมเคยชินนั้นสามารถทําไดโดยการทําใหพฤติกรรมบุคคลเปน
การแสดงออกผานกระบวนการตัดสินใจ โดยใชกระบวนการคิดอยางมีเหตุผล นั่นคือ การทําให
บุคคลเกิดความตระหนัก(Awareness) หรือรับรู(Perception) ถึงส่ิงที่จะทํากอนที่จะแสดงออกมา 
เปนการใหความรู และนําเสนอขอมูลที่เปนผลกระทบจากการเดินทางนั้น และอีกแนวทางหนึ่งคือ
การเปล่ียนสภาพแวดลอม เปนการปรับปรุงสภาพพื้นที่ และส่ิงแวดลอมของชุมชนใหเหมาะสม
และสนับสนุนมาตรการเดินทางตามลักษณะรูปแบบการเดินทางที่ตองการ  
  2) ปจจัยที่เกิดจากเมือง 
   2.1) ขนาดของเมือง(Urban Size) เปนปจจัยที่สงผลตอระยะทางที่ใชในการเดินทาง 
และการเลือกรูปแบบของการเดินทาง เมืองที่มีขนาดใหญระยะทางเฉลี่ยจะมากข้ึน มีทางเลือก
ระบบการเดินทางมากข้ึน ทั้งการเดิน จักรยาน และระบบขนสงมวลชนจะตองมีขนาดใหญดวย 
   2.2) ลักษณะของเมือง ไดแก รูปรางของเมือง(Urban Form) รูปแบบของเมือง(Urban 
Pattern) ความหนาแนน(Density) และท่ีต้ังของพื้นที่กิจกรรมตางๆ  
   2.3) ระดับรายไดของประชากรในเมือง เปนปจจัยที่มีผลตอความสามารถในการเปนเจาของ
พาหนะในการเดินทาง และความสามารถในการเขาถึงรูปแบบการเดินทางที่มีคาใชจายแตกตางกัน 
   2.4) แผนนโยบายของรัฐ สงผลตอทิศทาง แผนงาน การพัฒนาระบบการขนสงของเมือง 
สามารถสรางความเทาเทียมหรือไมเทาเทียมตอรูปแบบการเดินทางของเมือง 
   2.5) ระดับของ Motorization ของเมือง มักจะข้ึนอยูกับรายไดของประชากร คาใชจายในการ
เดินทางแตละรูปแบบ และนโยบาย แผนการพัฒนาการคมนาคมขนสงของหนวยงานที่รับผิดชอบ 
   ปจจัยที่มีผลตอการเลือกรูปแบบการเดินทางนี้ ส่ิงสําคัญคือ พฤติกรรมเคยชินของบุคคล 
หากจะตองการปรับเปล่ียนพฤติกรรมของคนในพื้นที่จากเดิมที่มีการเดินทางแบบใชเคร่ืองยนตให
เปล่ียนการเดินทางที่เปนมิตรกับส่ิงแวดลอม ตองมีมาตรการสนับสนุนและควบคุม  โดยสุรเมศวร 
พิริยะวัฒน (2552) เสนอวิธีการเพื่อประยุกตใชกับการเปล่ียนพฤติกรรมการเดินทาง ดังนี้ (1) การ
จัดการความตองการเดินทาง(Travel Demand Management : TDM), (2) การจัดการ
ความสามารถการสัญจร(Mobility Management : MM) และ (3) การปอนกลับขอมูลการเดินทาง
(Travel Feedback Program : TFP)  วิธีการเหลานี้ประสบความสําเร็จในหลายประเทศ  ซึ่ง
สามารถนํามาประยุกตในการศึกษาวิจัยพฤติกรรมการเดินทางของบุคคลในระดับที่ละเอียดตอไป 
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2.6 งานวิจัยที่เกี่ยวของ 
 
 2.6.1 การพัฒนาโครงขายเสนทางสีเขียวในประเทศสิงคโปร 
   ประเทศสิงคโปรต้ังอยูในเอเชียตะวันออกเฉียงใต ลักษณะพื้นที่เปนเกาะขนาดเล็กเพียง 
682.7 ตารางกิโลเมตร มีประชากรเมื่อป 2002 ประมาณ 4 ลานคน  ในอดีตเปนหมูบานชาวประมงที่มี
การผสมระหวางชนพื้นถิ่นมลายูกับชาวจีนอพยพ หลังจากไดรับเอกราชจากอังกฤษและมาเลเชีย 
ประเทศสิงคโปรมีการพัฒนาดานเศรษฐกิจและกายภาพจนมีความสําคัญระดับโลก กระบวนการ
เสนทางสีเขียว(Greenway  Movement) ในประเทศสิงคโปรเร่ิมมาต้ังแตป 1980  โดยพัฒนามาจาก
แนวคิดอุทยานนคร(Garden City) เปนการพัฒนาพื้นที่สีเขียวในเมืองทั้งพื้นที่สวนสาธารณะ, พื้นที่วาง 
และพื้นที่ธรรมชาติ  ตอมามีการเช่ือมโยงพื้นที่สีเขียวดังกลาวเพื่อใหเกิดโครงขาย(Network) ตามแนว
ยาวอยางเปนระบบ  ซึ่งเปนการเช่ือมโยงเสนทางภูมิทัศนใหเปนโครงขายเสนทางสีเขียวที่เรียกวา 
“Park Connectors” นอกจากเปนการทําเสนทางสีเขียวที่เชื่อมระหวางสวนสาธารณะ พื้นที่อนุรักษ
ธรรมชาติ พื้นที่เปดโลง พื้นที่ริมน้ํา และ สถานที่ที่นาสนใจตางๆแลว ยังไดสงเสริมความหลากหลาย
ทางชีวภาพส่ิงแวดลอมลอมในการพัฒนาตลอดแนวเสนทางภูมิทัศนภายในพื้นที่เมือง  
   ข้ันตอนของการวางแผนผังโครงขายเสนทางสีเขียวเร่ิมจากการพัฒนาแผนยุทธศาสตร
ในการใชประโยชนที่ดินที่มีความหลากหลาย และการวางผังแมบทแนวทางการพัฒนาพื้นที่สีเขียว
ทั้งสวนสาธารณะและพื้นที่ริมน้ํา  โดยแบงเปน 3 ประเภท คือ สวนสาธารณะระดับภูมิภาค
(Regional Park) สวนสาธารณะระดับชุมชน(Neighborhood Park) และเสนทางสีเขียว
(Greenway) พรอมทั้งแนวความคิดการพัฒนาโครงขายเพื่อเช่ือมโยงสวนสาธารณะดวยการใช
แนวกันชนระบายน้ํา(Drainage Buffer) จากแนวคิด “Ring Concept” ที่มีมาต้ังแตป 1963 จน
มาถึงแนวทางการพัฒนา “Park Connector Network” ในปจจุบัน  ซึ่งเปนแนวคิดการออกแบบ
โครงขายเสนทางสีเขียวที่เปนแนวกันชนการระบายและการบําบัดน้ําตลอดแนวคลอง  รวมถึงเพิ่ม
การใชงานตลอดแนวเสนทางสีเขียว เชน ทางเดินเทาและทางจักรยานเช่ือมจากพื้นที่พักอาศัยไป
ยังสวนสาธารณะและพื้นที่สงวนรักษาธรรมชาติ เนนเสนทางทองเที่ยวแบบไมใชเคร่ืองยนต
เชื่อมโยงโครงขายทั่วทั้งพื้นที่เกาะ 
   ความสําเร็จของการพัฒนาโครงขายเสนทางสีเขียวในประเทศสิงคโปรเกิดจากการบริหาร
จัดการของภาครัฐและความรวมมือของเอกชน  โดยเฉพาะหนวยงานอุทยานแหงชาติ(National 
Park Board) ที่ไดประสานความรวมมือกับคนในชุมชนและเจาของที่ดิน จนเกิดการยอมรับใน
แนวคิดการพัฒนาเสนทางสีเขียว และมีการตอบรับการใชงานที่ดี  โดยมีการจัดการสาธารณูปโภค
ทําใหเกิดความสะดวกตอการใชงานท้ัง อุปกรณประกอบสวนสาธารณะ อุปกรณออกกําลังกาย 
และพ้ืนที่พักผอนตางๆ  รวมถึงประโยชนดานการเดินทางที่เปนทางเลือกในการหลีกเล่ียงการจราจร
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บนถนนใหมีกิจกรรมการเดิน  การวิ่งออกกําลังกาย และเสนทางจักรยานเช่ือมตอกับระบบการ
คมนาคมขนสงในประเทศสิงคโปรไดอยางประสบความสําเร็จ (Kiat W. Tan, 2004) 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาพที ่2.9  แผนผัง Park Connector Network ในประเทศสิงคโปร ป 2002 
(ที่มา : บทความ  A Greenway Network for Singapore โดย Kiat W. Tan, 2004) 

ภาพที ่2.8 แผนผัง Ring Concept เสนอโดยศาสตราจารย Otto Koenigsberger ในป 1963
(ที่มา : บทความ  A Greenway Network for Singapore โดย  Kiat W. Tan, 2004) 
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 2.6.2 การพัฒนาถนนสีเขียวใน SW 12th Avenue, Portland, Oregon, USA. 
   โครงการพัฒนา SW 12th Avenue Green Street ในใจกลางเมือง Portland เร่ิม
ดําเนินการเมื่อป 2005 เปนโครงการพัฒนาถนนและทางเดินเทาใหเกิดความยั่งยืนในการจัดการ
ปริมาณน้ําฝนของเมือง  โดยมีแนวคิดการพัฒนาถนนสีเขียว(Green Street) มุงเนนความเปน
ธรรมชาติในภูมิทัศนถนนและทางเทา  ทําใหมีการออกแบบขอบคันเปนกระบะปลูกพืชพรรณอยาง
ตอเนื่องเพื่อลดอัตราการไหลของปริมาณน้ํา คุณภาพน้ํา และ มีการซึมผานที่ดี  เปนการพิสูจนให
เห็นการพัฒนาที่สรางประโยชนดานส่ิงแวดลอมกับดานสุนทรียภาพที่ผสมผสานกันในภูมิทัศน
ถนน   โดยเปาหมายสําคัญของการออกแบบถนน SW 12th Avenue คือ (1) เพื่อลดคาใชจายใน
การออกแบบและการดําเนินการ  (2) เพื่อประโยชนทางดานส่ิงแวดลอมและเกิดชุมชนที่นาอยู 
และ (3) สรางแบบจําลองสําหรับการควบคุมอ่ืนๆ ที่ใหความสําคัญกับขอการปฏิบัติกับปริมาณ
น้ําฝนในระดับชาติและระดับทองถิ่น  ทําใหการจัดการปริมาณน้ําฝนบนถนนมีความชัดเจนและ
นําไปปฏิบัติไดอยางจริงจัง 
   ความสําคัญของการออกแบบถนนสีเขียว คือ กระบะรับปริมาณน้ําฝน(Stormwater 
Planter) ตองมีความกลมกลืนกับองคประกอบในภูมิทัศนถนน ทั้งทางเดินเทา ที่จอดรถบนถนน 
ตนไมถนน การจัดภูมิทัศน ไฟฟาถนน ปาย และ กระบะรับปริมาณน้ําฝนในพื้นที่ที่มีความกวาง 8 
ฟุต  โดยกระบะรับปริมาณน้ําฝนตองจัดเรียงไปกับที่จอดรถบนถนน  ซึ่งตองออกแบบทางเดินเทา
ใหมีความชัดเจน เช่ือมทางเดินเทาจนถึงสวนพื้นที่จอดรถ และใชความสูงของขอบคันกระบะปลูก
มาชวยในการแบงเขต  โดยความพิเศษของการออกแบบอีกอยาง คือการปลูกพืชทองถิ่นในกระบะ
ชวยในการจัดการปริมาณน้ําฝน  ทําใหน้ําไหลชา จับสารพิษ รากดูดซับน้ําไดดี และ เกิดการเก็บ
กักตะกอนและเศษซากตางๆ  รวมถึงการใชพืชพรรณที่มีความคงทนทั้งสภาวะเปยกและแหง และ

ภาพที ่2.10  รูปตัดการเชื่อม Park Connectors ในการสงวนรักษาตลอดแนวระบายน้ํา
(ที่มา : บทความ A Greenway Network for Singapore โดย Kiat W. Tan, 2004)
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ตองมีความสวยงามอีกดวย  ซึ่งความสําเร็จของโครงการนี้เปนความลงตัวของถนน และ
รายละเอียดในการบําบัดปริมาณน้ําที่ไหลเขามายังขอบกระบะรับปริมาณน้ําฝน  เนนการจัดการ
ปริมาณน้ําฝนเปนหลักและสรางสุนทรีภาพที่เหมาะสมดานมุมมอง สามารถเปนตัวอยางในการ
นําไปพัฒนาถนนสีเขียวกับพื้นที่อ่ืนๆ เพื่อใหการจัดการปริมาณน้ําฝนในพื้นที่เมืองไดอยางยั่งยืน
(SW 12th Avenue Green Street, 2009 : Online) 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
    
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาพที ่2.12  รูปตัด และทัศนียภาพของ SW 12th Avenue Green Street 
(ที่มา : SW 12th Avenue Green Street, 2009 : Online) 

ภาพที ่2.11 แผนผังของ SW 12th Avenue Green Street 
(ที่มา :  SW 12th Avenue Green Street, 2009 : Online ) 
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 2.6.3 การศึกษาปจจัยที่มีอิทธิพลตอความต้ังใจลดการใชจักรยานยนตของกลุมวัยรุน
ในมหาวิทยาลัยบูรพา 
   การวิจัยเพื่อตรวจสอบตัวแปรแฝงท่ีมีอิทธิพลตอความต้ังใจลดการใชรถจักรยานยนต
ของกลุมวัยรุนในสถานศึกษา  โดยกําหนดใหนิสิตมหาวิทยาลัยบูรพาเปนกลุมตัวอยาง เปนการนํา
ทฤษฏี The Theory of Planed Behavior และ The Theory of Habit มาประยุกตในการกําหนด
ความสัมพันธระหวางตัวแปรในแบบจําลองสมมติฐาน  หาผลลัพธจากการวิเคราะหดวยการ
จําลองสมการโครงสรางดังแผนภูมิ 2.3 
 
 
 
 
 
 
    
 
 
 
 
 
   แบบจําลองดังกลาวถูกใชเปนกรอบสําหรับกําหนดความสัมพันธระหวางปจจัยที่
ตองการตรวจสอบจากกลุมตัวอยาง ไดแก ทัศนคติที่มีตอการลดการใชรถจักรยานยนต บรรทัด
ฐานของบุคคลเก่ียวกับการลดการใชรถจักรยานยนต การรับรูถึงความยากงายในการลดการใช
รถจักรยานยนต และความต้ังใจลดการใชรถจักรยานยนต  สําหรับพฤติกรรมการลดการใช
รถจักรยานยนตนั้นไมไดถูกตรวจสอบในขอบเขตของงานวิจัยนี้  สวนดานพฤติกรรมเคยชินของ
การใชรถจักรยานยนต(Habitual motorcycle usages) จะมีอิทธิพลทางลบตอทัศนคติที่มีตอการ
ลดการใชจักรยานยนต  บรรทัดฐานของบุคคลเกี่ยวกับการลดการใชรถจักรยานยนต  การรับรูถึง
ความยากงายในการลดการใชจักรยานยนต และ ความต้ังใจลดการใชรถจักรยานยนต 
   ผลสรุปของการวิจัยพบวา ปจจัยสําคัญประการหนึ่งที่สงเสริมใหกลุมตัวอยางเดินทาง
ดวยรถจักรยานยนตและเปนอุปสรรคตอการเปล่ียนพฤติกรรมการเดินทางโดยใชรถจักรยานยนต
นั้น ไดแก พฤติกรรมเคยชินในการเดินทางดวยจักรยานยนต  ซึ่งการจะควบคุมหรือยับยั้ง
พฤติกรรมเคยชินสามารถทําใหพฤติกรรมของบุคคลเปนการแสดงออกที่ผานกระบวนการตัดสินใจ 

แผนภูมิที่ 2.3 แบบจําลองสมมติฐานงานวิจัย
(ที่มา : ดัดแปลงจาก สุรเมศวร พิริยะวัฒน และ 

, สรวิศ นฤปติ, 2552) 
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โดยใชกระบวนการคิดอยางมีเหตุผล ทําใหบุคคลเกิดความตระหนัก(Awareness) หรือการรับรู
(Perception) ถึงส่ิงที่จะทํากอนที่จะแสดงออกมา รวมถึงแนวทางการเปล่ียนบริบทที่ทําใหเกิด
พฤติกรรมเคยชิน เปนการเปล่ียนเปาหมายที่ตองการบรรลุเสียใหม เปล่ียนองคประกอบและ
สภาพแวดลอมที่เปนปจจัยเสริมที่ทําใหเกิดการแสดงพฤติกรรมนั้น  โดยปจจัยที่สนับสนุนให
กลุมเปาหมายเกิดความต้ังใจลดการใชรถจักรยานยนต ไดแก การยอมรับ การสนับสนุน การเห็น
ดวยตอมาตรการลดการใชรถจักรยานยนต และ การสนับสนุนของคนรอบขางกลุมเปาหมายตอ
มาตรการดังกลาว  ซึ่งการวิจัยนี้เปนทางเลือกหนึ่งของการวิเคราะหเพื่อการวางแผนและกําหนด
นโยบายในการแกไขปญหาการจราจรที่มุงเนนการมีสวนรวมของชุมชน และผูไดรับผลกระทบจาก
นโยบายโดยตรง และยังเปนการประยุกตแนวทางเชิงสังคมศาสตรและทัศนคติมาใชในการแกไข
ปญหาทางวิศวกรรมไดอีกทางหนึ่ง (สุรเมศวร พิริยะวัฒน และ สรวิศ นฤปติ, 2552) 
 
   จากการศึกษาแนวคิด ทฤษฎี และงานวิจัยที่เกี่ยวของ สรางความเขาใจและมีทิศทางใน
การบรรลุวัตถุประสงคของการวิจัยมากยิ่งข้ึน นอกจากการพัฒนาที่มุงเนนการเปลี่ยนแปลงใน
ปจจัยดานกายภาพแลว ตองใหความสําคัญกับปจจัยดานทัศนคติและพฤติกรรมการเดินทางของ
บุคคลในพื้นที่ดวย  เนื่องจากการพัฒนาศักยภาพและการแกปญหาเชิงพื้นที่โดยใชแนวทางการ
พัฒนาเสนทางสีเขียวใหมีการเดินทางและการพักผอนหยอนใจ ซึ่งอาจจะประสบความสําเร็จไดใน
ระดับหนึ่ง หากจะพัฒนาใหเกิดความสมบูรณและนําไปใชประโยชนไดอยางแทจริงนั้น ตองสราง
ความเขาใจดานทัศนคติที่มีตอส่ิงแวดลอมและพฤติกรรมการเดินทางไปยังพื้นที่ปลายทาง โดยการ
วิเคราะหขอมูลบุคคลที่สามารถผสานกับศักยภาพการพัฒนาเสนทางสีเขียวใหเกิดเปนโครงขาย
เสนทางสีเขียวที่สอดคลองกับพฤติกรรมการเดินทางของคนในพ้ืนที่  ทั้งนี้ การเสนอแนวทางการ
ออกแบบและวางผังเสนทางสีเขียวตองเขาใจวิถีการดําเนินชีวิตประจําวันของคนในพื้นที่ คํานึงถึง
คุณภาพส่ิงแวดลอม สงเสริมและสรางแรงจูงใจในการเดินทางแบบเปนมิตรกับสิ่งแวดลอม เพื่อให
การพัฒนาที่เกิดข้ึนมีเหมาะสมกับวิถีชุมชนไดอยางยั่งยืน 



บทที่ 3 
วิธีการวิจัย 

 
3.1 กรอบแนวคิดของงานวิจัย 
 
   แนวคิดการพัฒนาเสนทางสีเขียวเปนการพัฒนาทางกายภาพตามแนวเสนทางภูมิทัศน 
เพื่อการเดินทางและการพักผอนหยอนใจเช่ือมโยงจากจุดหนึ่งไปอีกจุดหนึ่งเกิดเปนโครงขายอยาง
ตอเนื่อง  โครงขายเสนทางสีเขียวของงานวิจัยนี้ไดจากการศึกษาปจจัยดานทัศนคติและพฤติกรรม
การเดินทางของบุคคล ซึ่งไดจากการทําแบบสอบถามการเดินทางของคนในชุมชนแผนดินทอง
คอยรุตต๊ักวาจากพื้นที่ตนทาง(Origin) คือ บานพักอาศัยไปยังพื้นที่ปลายทาง(Destination) 
จําแนกเปนสถานที่ทํางาน สถานการศึกษา สถานที่พักผอน และ สถานที่บริการ เพื่อใหไดเสนทาง
ของการเดินทางในวันทํางานและวันหยุดที่มีการใชเปนประจํา และพื้นที่ปลายทางสําคัญในการ
เดินทางไปประจําของคนในชุมชน  โดยมีการจําแนกบทบาทการใชงานในแตละเสนทางเพื่อทํา
ความเขาใจกับวิธีการเดินทาง ความถี่ ความรูสึกตอการใชเสนทาง และส่ิงที่มีผลตอการตัดสินใจ
เลือกเสนทาง รวมถึงความสามารถและแนวโนมการเดินทางในอนาคต มาผนวกกับขอมูลดาน
ทัศนคติที่มีตอการพัฒนาส่ิงแวดลอมของคนในชุมชน เพื่อวิเคราะหความเปนไปไดในการเสนอ
เสนทางใหมใหสอดคลองกับพฤติกรรมการเดินทางไปยังพื้นที่ปลายทาง เปนทางเลือกการเดินทาง
ในเสนทางใหมหรือเสนทางเดิมที่เนนการเดินเทาและการใชจักรยาน  นําไปสูการพัฒนาเสนทางสี
เขียวในอนาคต โดยศักยภาพเสนทางสีเขียวในบริบทพื้นที่เขตหนองจอก ประกอบดวยพื้นที่คลอง 
และ พื้นที่เกษตรกรรม เปนการสงเสริมบรรยากาศระหวางการเดินทางจากพื้นที่ตนทางไปยังพื้นที่
ปลายทางอยางตอเนื่อง และสงเสริมกิจกรรมที่เหมาะสมกับการเดินทางที่เปนมิตรกับส่ิงแวดลอม
ใหเปนไปตามกรอบการพัฒนาเมืองสีเขียวไดอยางยั่งยืน 
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3.2 การเก็บรวบรวมขอมูล 
 
  3.2.1 ขอมูลปฐมภูมิ 
   ขอมูลปฐมภูมิในการศึกษาโครงการนี้เปนขอมูลที่เกี่ยวกับสภาพทั่วไปของพื้นที่ศึกษาท่ี
ไดจากการสํารวจภาคสนาม(Field Survey) เพื่อใหไดขอมูลทางกายภาพของพื้นที่และการทํา
แบบสอบถาม(Questioniare) เพื่อใหไดขอมูลทัศนคติและพฤติกรรมการเดินทางของคนในพื้นที่ 
โดยมีรายละเอียดดังนี้ 
  1) การสํารวจภาคสนาม 
   เปนการสํารวจลักษณะกายภาพของพ้ืนที่ โดยการสํารวจอยางกวางดวยการนั่งรถยนตสํารวจ
(Windshield Survey)ในระดับพื้นที่เขตหนองจอก และการเดินสํารวจในระดับพื้นที่ชุมชนแผนดินทอง
คอยรุตต๊ักวาและพื้นที่รวมกิจกรรมสําคัญ(Node)ในพื้นที่เขตหนองจอก เพื่อเก็บขอมูลกายภาพใน
สภาพปจจุบันตลอดแนวถนนสําคัญและพื้นที่ริมคลอง รวมถึงการสรางความเขาใจในตําแหนงที่ต้ังของ
พื้นที่รวมกิจกรรมสําคัญที่จะเปนพื้นที่ปลายทางในการเดินทางเช่ือมตอของคนในพื้นที่ 

แผนภูมิที่ 3.1 กรอบแนวคิดของการวิจยั 
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  2) การทําแบบสอบถาม  
   การสรางแบบสอบถามเพื่อใหไดขอมูลการเดินทางจากพื้นที่ตนทาง(Origin) ไปยังพื้นที่
ปลายทาง(Destination) ของคนในพ้ืนที่ชุมชนแผนดินทองคอยรุตต๊ักวาทั้งในและนอกพื้นที่ชุมชน 
โดยมีพื้นที่ตนทาง คือ บานพักอาศัยในพื้นที่ชุมชนแผนดินทองคอยรุตต๊ักวา และมีพื้นที่ปลายทาง
ทั้งในและนอกชุมชน  ทําใหไดพื้นที่ปลายทางในการเดินทางไปถึง จําแนกเปนสถานท่ีทํางาน 
สถานศึกษา สถานที่นันทนาการ และสถานที่บริการ  เพื่อใหเกิดการเช่ือมโยงเปนโครงขายการ
เดินทางของคนในพื้นที่ชุมชนอยางแทจริง  
   จํานวนการสุมกลุมตัวอยางทั้งหมด 200 ชุด คิดเปนรอยละ 30 ของจํานวนประชากรใน
ชุมชนแผนดินทองคอยรุตต๊ักวา  โดยแบบสอบถามขอมูลการเดินทางของคนในพื้นที่ประกอบดวย 
ขอมูลสวนบุคคล  ขอมูลการเดินทางจากตนทางไปยังปลายทาง และ ขอมูลเกี่ยวกับทัศนคติบุคคล 
ซึ่งมีวิธีสุมกลุมตัวอยางจากการเลือกกลุมตัวอยางแบบโควตา(Quota Sampling) เปนการเลือก
โดยคํานึงถึงสัดสวนองคประกอบของจํานวนประชากรในชุมชน พิจารณาจากโครงสรางอายุของ
ประชากรเฉล่ียใหมีสัดสวนใกลเคียงกับจํานวนประชากรในแตละชวงอายุ แลวทําการเลือก
สอบถามแบบบังเอิญ(Accidental Sampling)ใหครบตามจํานวนสัดสวนอายุประชากรที่ต้ังเปา
เอาไว เพื่อนําขอมูลที่ไดจากแบบสอบถามไปประมวลผลและวิเคราะหขอมูลในกระบวนการตอไป  
 
  3.2.2 ขอมูลทุตยภูมิ 
   เปนการเก็บรวบรวมขอมูลที่มีการศึกษาและเก็บรวบรวมไวแลว ทั้งขอมูลเอกสารที่
เกี่ยวกับพื้นที่ และขอมูลแผนที่ระบบสารสนเทศภูมิศาสตร(Geographic Information System : 
GIS) โดยมีรายละเอียดดังนี้ 
   1) ขอมูลเอกสาร 
   เปนขอมูลพื้นที่ในระดับเขตหนองจอก และระดับชุมชนแผนดินทองคอยรุตต๊ักวา โดย
การรวบรวมจากขอมูลสถิติ, เอกสาร, ตํารา, หนังสือ และรายงานการศึกษาวิจัยที่เกี่ยวของ ไดแก 

1.1) ขอมูลที่เกี่ยวของกับแนวคิด ทฤษฎี และงานวิจัยที่เกี่ยวของ ไดแก  
แนวคิดเมืองสีเขียว (Green City) แนวคิดเสนทางสีเขียว (Greenway) 
แนวคิดถนนสีเขียว (Green Street) หลักการออกแบบและวางผังทางเดิน
เทาและทางจักรยาน และ แนวคิดเกี่ยวกับการเดินทางและพฤติกรรมการ
เดินทาง 

1.2) ขอมูลที่เกี่ยวของกับพื้นที่ ไดแก ขอมูลประวัติของพ้ืนที่ ขอมูลสภาพทั่วไป ทั้ง
ดานกายภาพ เศรษฐกิจ ประชากร และสังคม ขอมูลเกี่ยวกับแผนนโยบาย 
แผนพัฒนา และโครงการที่เกี่ยวของ และขอมูลสถิติตางๆ เปนตน 
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  2) ขอมูลระบบสารสนเทศภูมิศาสตร 
   เปนการรวบรวมขอมูลแผนที่ในรูปแบบดิจิทัลไฟลระบบสารสนเทศภูมิศาสตร
(Geographic Information System : GIS) ซึ่งเปนขอมูลการใชประโยชนที่ดินที่เกี่ยวของ ไดแก 
ขอมูลแนวเขตทาง แนวคลอง และการใชประโยชนที่ดินตลอดแนวถนน  รวมไปถึงขอมูลแผนที่
ภาพถายทางอากาศ เปนตน 
 
3.3 การประมวลผลและวิเคราะหขอมูล 
 
 3.3.1 การประมวลผลขอมูล 
   การประมวลผลขอมูลที่ไดจากแบบสอบถามทั้งหมด 200 ชุด แบงเปน 3 สวน ไดแก 
ขอมูลสวนบุคคล  ขอมูลการเดินทางจากตนทางไปยังปลายทาง และ ขอมูลเกี่ยวกับทัศนคติบุคคล 
มีรายละเอียดดังนี้ 
  1) ขอมูลสวนบุคคล  เปนการสอบถามขอมูลพื้นฐานของคนในพ้ืนที่เพื่อการกระจาย
แบบสอบถามเฉล่ียใหมีสัดสวนที่ใกลเคียงขอมูลจริงที่สุด จากขอมูลสถิติจํานวนประชากร โดย
แบงเปนขอมูลเพศ ขอมูลอายุ และ ขอมูลการประกอบอาชีพ  ซึ่งขอมูลเหลานี้ เปนปจจัย
ความสําคัญตอการวิเคราะหพฤติกรรมการเดินทางและทัศนคติของผูตอบแบบสอบถาม 
ประมวลผลขอมูลเปนคารอยละเพื่อนําไปสูการวิเคราะหขอมูลในข้ันตอนตอไป 
  2) ขอมูลการเดินทางจากตนทางไปยังปลายทาง  เปนการประมวลผลขอมูลจาก
แบบสอบถามการเดินทางไปยังพื้นที่ปลายทางของคนในชุมชน แบงเปน 2 ชวงเวลา คือ ชวงวัน
ทํางาน(จันทรถึงศุกร) และ ชวงวันหยุด(เสารและอาทิตย) มีรายละเอียดของแบบสอบถาม ดังนี้ 
สถานที่ทํางานหรือโรงเรียน  ความถี่ในการเดินทาง  วิธีการเดินทาง  ส่ิงที่มีผลตอการตัดสินใจ
เลือกวิธีการเดินทาง และ ความรูสึกตอการใชเสนทาง  นําขอมูลที่ไดจากแบบสอบถามมาสราง
ขอมูล(Digitize)ในรูปแบบขอมูลเชิงผัง(Spatial Data) จากพื้นที่ตนทาง(Origin)ไปยังพื้นที่
ปลายทาง(Destination)ในฐานขอมูลระบบสารสนเทศภูมิศาสตร(Geographic Information 
System : GIS ในโปรแกรมสําเร็จรูป ArcGIS 9.3) และการนําเขาขอมูล(Attribute Data)การ
เดินทางของแตละบุคคล  โดยจําแนกขอมูลพื้นที่ปลายทางในแตละพื้นที่เปน สถานที่ทํางาน 
สถานศึกษา สถานที่นันทนาการ และ สถานที่บริการ เพื่อนําไปใชในข้ันตอนการวิเคราะหขอมูลที่
ละเอียดตอไป 
  3) ขอมูลเกี่ยวกับทัศนคติบุคคล เปนการสอบถามขอมูลดานทัศนคติและความเขาใจ
ดานส่ิงแวดลอมของคนในชุมชน  โดยสวนแรกเปนการถามเกี่ยวกับวิธีการเดินทางที่เหมาะสมใน
ชีวิตประจําวัน  การเลือกวิธีการเดินทางจากปจจัยแวดลอมตางๆ  ความตองการยานพาหนะใน
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อนาคต และ ความสามารถในการเดินเทาในปจจุบัน  ซึ่งขอมูลสวนนี้ประมวลผลเปนคารอยละ 
เพื่อนําไปวิเคราะหเปรียบเทียบความแตกตางของขอมูล  และสวนที่สอง เปนการสอบถามทัศนคติ
และ ความคิดเห็นของบุคคลดานความเขาใจเกี่ยวกับส่ิงแวดลอม  สภาพแวดลอมในชุมชน 
ทัศนคติตอการเดินทางที่เปนมิตรกับส่ิงแวดลอมในปจจุบัน และ ความคิดเห็นและความพรอมใน
การใหการสนับสนุนการพัฒนาเสนทางเพื่อการเดินทางที่เปนมิตรกับส่ิงแวดลอม เปนการหาคา
คะแนนเฉลี่ย( X )  และ คาเบ่ียงเบนมาตรฐาน (SD) ในโปรแกรมสําเร็จรูป Microsoft Office 
Excel ซึ่งการประมวลผลขอมูลที่ไดจากแบบสอบถามนี้ เปนการสรางขอมูลแผนที่กายภาพและ
ขอมูลทางสถิติ ที่สามารถนํามาวิเคราะหเพื่อใหไดขอมูลที่ตรงกับความเปนจริงที่สุด 
 
 3.3.2 การวิเคราะหขอมูล 
   การวิเคราะหขอมูลแบงเปน 2 วิธีการ ไดแก การวิเคราะหขอมูลจากแผนที่ และ การ
วิเคราะหขอมูลทางสถิติ มีรายละเอียดดังนี้ 
  1) การวิเคราะหขอมูลแผนท่ี เพื่อใหไดเสนทางที่เหมาะสมตอการพัฒนาเสนทางสีเขียว
ในบริบทพื้นที่เขตหนองจอก เปนการวิเคราะหจากแบบสอบถามขอมูลการเดินทางจากตนทาง
ไปยังจุดหมายปลายทางที่ไดประมวลผลขอมูลในแผนที่ระบบสารสนเทศภูมิศาสตร  โดยแยก
การเดินทางเปน 2 ชวงเวลา ไดแก ชวงวันทํางาน(วันจันทรถึงศุกร) และ วันหยุด(วันเสารและ
อาทิตย) เปนการวิเคราะหเพื่อความเขาใจพฤติกรรมการเดินทางของคนในชุมชนแผนดินทอง
คอยรุตต๊ักวา จากแบบสอบถามสถานที่ทํางานหรือโรงเรียน  ความถี่  วิธีการเดินทาง  สิ่งที่มีผล
ตอการตัดสินใจเลือกวิธีการเดินทาง และ ความรูสึกตอการใชเสนทาง เพื่อใหทราบจุดหมาย
ปลายทาง และ ปริมาณการใชงานพื้นที่ปลายทาง รวมถึงขอมูลการใชงานเสนทางประจําที่
สามารถจําแนกบทบาทของการใชงานในแตละเสนทาง  ความรูสึกตอการใชเสนทางนั้น และ
วิธีการเดินทางตางๆ ในการเดินทางไปยังพื ้นที ่ปลายทาง โดยนําขอมูลจากการวิเคราะห
พฤติกรรมการเดินทาง เพื่อเสนอแนวทางการพัฒนาตอไป 
  2) การวิเคราะหขอมูลทางสถิติ เพื่อใหไดขอมูลกลุมตัวอยาง  ขอมูลความรูสึก และ
ทัศนคติบุคคลที่นํามาวิเคราะหหากลุมคนที่มีความรูสึกและความตองการเสนทางในแบบตางๆ  
ความเขาใจและการตระหนักตอการพัฒนาดานส่ิงแวดลอม  วิธีการเดินทางในปจจุบันและ
แนวโนมวิธีการเดินทางในอนาคต  ความสามารถในการเดินเทา และทัศนคติตอการพัฒนา
ส่ิงแวดลอมเชิงบวกหรือลบ รวมถึงความพรอมในการสนับสนุนการพัฒนาเสนทางสีเขียวใน
อนาคตมากนอยเพียงใด  โดยการวิเคราะหขอมูลในรูปแบบของตาราง กราฟ และการบรรยายเชิง
พรรณนา  ซึ่งขอมูลการวิเคราะหที่ไดสามารถสรางความเขาใจตอทัศนคติและพฤติกรรมการ
เดินทางของคนในชุมชน ที่มีอิทธิพลตอการพัฒนาเสนทางสีเขียวที่มีแนวโนมกับผลตอบรับการ
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พัฒนาที่มีความเปนไปไดมากนอยเพียงใด และส่ิงคํานึงถึงในการออกแบบและวางผังที่สามารถ
สรางแรงจูงใจและสงเสริมการเดินทางที่เปนมิตรกับส่ิงแวดลอมในพื้นที่ตอไปในอนาคต 
   ข้ันตอนการวิเคราะหขอมูลไดจากการนําขอมูลแผนที่มาผนวกกับขอมูลทางสถิติเพื่อ
สรุปโครงขายเสนทางที่เกิดจากพฤติกรรมการเดินทางของคนในชุมชนไปยังพื้นที่ปลายทาง และ
วิเคราะหความเปนไปไดและแนวโนมการพัฒนาจากขอมูลดานทัศนคติที่มีตอส่ิงแวดลอมของคน
ในชุมชนเพื่อการเสนอทางเลือกการเดินทางในเสนทางใหมหรือเสนทางเดิมที่นําไปสูการพัฒนา
เสนทางสีเขียวที่เนนการเดินและการใชจักรยานในพื้นที่เหมาะสมตอไป  ทั้งนี้ การเสนอทางเลือก
การเดินทางในเสนทางใหม ไมไดนําปจจัยขอจํากัดดานกรรมสิทธิ์ที่ดินและการไดมาซ่ึงที่ดินใน
พื้นที่เขตหนองจอกมาพิจารณา  เพื่อความอิสระในการวิเคราะหเสนทางใหมที่สามารถเปล่ียน
พฤติกรรมการเดินทางดวยเทาและการใชจักรยานของคนในชุมชนในการใชงานเสนทางใหมที่เกิด
จากทัศนคติและพฤติกรรมของคนในชุมชนอยางแทจริง  ซึ่งการวิเคราะหไดคํานึงถึงความเปนไป
ไดจากสภาพกายภาพในปจจุบันของพื้นที่เพื่อใหการเสนอแนวทางการพัฒนามีความเปนไปได
มากที่สุด 
 
3.4 การเสนอแนวทางการออกแบบและวางผังเสนทางสีเขียว 
 
   การเสนอแนวทางการพัฒนาในงานวิจัยนี้มี 2 ข้ันตอน ไดแก การเสนอแนวทางการ
พัฒนาเสนทางใหมที่เหมาะสมกับพฤติกรรมการเดินทางของคนในชุมชน และ การเสนอแนว
ทางการออกแบบและวางผังเสนทางสีเขียว โดยมีรายละเอียดดังนี้ 
 
 3.4.1 เสนอแนวทางการพัฒนาเสนทางใหมที่เหมาะสมกับคนในชุมชน 
   เปนการเสนอแนวทางการพัฒนาเสนทางใหมจากการวิเคราะหทัศนคติและพฤติกรรม
การเดินทางของคนในชุมชนแผนดินทองคอยรุตต๊ักวาเช่ือมโยงพื้นที่ปลายทางสําคัญ  โดยเสนทาง
เสนอใหมตองเปนเสนทางลัดที่ชวยลดระยะทางทําใหเกิดความคลองตัว ความสะดวก ความ
ปลอดภัย และความตอเนื่องตอการเดินและการใชจักรยาน  เปนการเสนอทางเลือกการเดินทางที่
เหมาะสมเพ่ือสงเสริมใหคนในชุมชนเดินทางแบบเปนมิตรกับส่ิงแวดลอมมากข้ึน และสามารถ
เชื่อมโยงเปนโครงขายการเดินทางไปยังพื้นที่ปลายทางอยางตอเนื่อง มีรายละเอียดดังนี้ 
  1) เสนอเสนทางใหมเชื่อมโยงพื้นที่ปลายทาง และเสนอเสนทางเพิ่มเติมเพื่อใหเกิดโครงขาย
การเดินทางที่สมบูรณและตอเนื่อง 
  2) จําแนกบทบาทของเสนทางในการเชื่อมโยงการเดินทางไปยังพื้นที่ปลายทาง 
  3) จําแนกรูปแบบการพัฒนาเสนทางที่เหมาะสมในพื้นที่ 
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 3.4.2 เสนอแนวทางการออกแบบเสนทางสีเขียว 
   การเสนอแนวทางการออกแบบเพื่อการพัฒนาเสนทางเสนอใหมหรือเสนทางเดิมเพื่อให
เปนทางเดินและทางจักรยานในเสนทางสีเขียว  โดยมีเกณฑการออกแบบและวางผังดานความ
ปลอดภัย  การปองกันภัย  ความตอเนื่อง  ความคลองตัว  การออกแบบเพื่อทุกคน  การสรางแรง
ดึงดูดใจ  การเขาใจทิศทาง และการส่ือความ รวมถึงการออกแบบถนนสีเขียว เพื่อการสงเสริมและ
สรางแรงจูงใจใหคนในชุมชนเปลี่ยนพฤติกรรมการเดินทางในเสนทางสีเขียวมากข้ึน และสามารถ
เชื่อมโยงการพัฒนาโครงขายเสนทางสีเขียวที่ตอเนื่อง  



บทที่ 4 
สภาพทั่วไปของพื้นที่ศึกษา 

 
4.1 ลักษณะท่ัวไปของพื้นที่เขตหนองจอก 
 
 4.1.1 ที่ต้ังและอาณาเขต 
   เขตหนองจอกต้ังอยู ในเขตชานเมือง  ทางดานทิศตะวันออกเ ฉียงเหนือของ
กรุงเทพมหานคร มีพื้นที่ประมาณ 236 ตารางกิโลเมตร หรือประมาณ 147,663 ไร เปนเขตที่มีเนื้อ
ที่มากที่สุด ประมาณ 1 ใน 7 ของพื้นที่กรุงเทพมหานคร โดยมีอาณาเขตติดตอ ดังนี้ 
   ทิศเหนือ   ติดตอกับ     อําเภอลําลูกกา  จังหวัดปทุมธานี 
   ทิศใต    ติดตอกับ     เขตลาดกระบัง กรุงเทพมหานคร 
   ทิศตะวันออก ติดตอกับ     อําเภอเมือง และอําเภอบางน้ําเปร้ียว จังหวัดฉะเชิงเทรา  
   ทิศตะวันตก  ติดตอกับ     เขตมีนบุรี และคลองสามวา กรุงเทพมหานคร 
 
   เขตหนองจอกแบงการปกครองออกเปน 8 แขวง 93 หมูบาน มีรายละเอียดดังนี้ 
  1) แขวงกระทุมราย  ประกอบดวย  18 หมูบาน   มีพื้นที่ประมาณ 38 ตารางกิโลเมตร 
  2) แขวงหนองจอก  ประกอบดวย  13 หมูบาน      มีพื้นที่ประมาณ 29 ตารางกิโลเมตร 
  3) แขวงคลองสิบ   ประกอบดวย  14 หมูบาน   มีพื้นที่ประมาณ 30 ตารางกิโลเมตร 
  4) แขวงคลองสิบสอง ประกอบดวย 11 หมูบาน      มีพื้นที่ประมาณ 38 ตารางกิโลเมตร 
  5) แขวงโคกแฝด   ประกอบดวย  11 หมูบาน   มีพื้นที่ประมาณ 22 ตารางกิโลเมตร 
  6) แขวงลําผักชี   ประกอบดวย    8 หมูบาน   มีพื้นที่ประมาณ 33 ตารางกิโลเมตร 
  7) แขวงคูฝงเหนือ   ประกอบดวย  13 หมูบาน   มีพื้นที่ประมาณ 17 ตารางกิโลเมตร 
  8) แขวงลําตอยต่ิง   ประกอบดวย    8 หมูบาน   มีพื้นที่ประมาณ 24 ตารางกิโลเมตร 
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แผนที่ 4.1  พืน้ที่เขตหนองจอกและท่ีต้ัง
ชุมชนแผนดินทองคอยรุตต๊ักวา 
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 4.1.2 ลักษณะภูมิประเทศและภูมิอากาศ 
   เขตหนองจอกต้ังอยูบริเวณที่ลุมแมน้ําเจาพระยาตอนลาง อยูสูงจากระดับน้ําทะเลไม
เกิน 1.5 เมตร อยูในพื้นที่ภูมิศาสตรเรียกวา บริเวณดินดอนสามเหล่ียมปากแมน้ํา เกิดจากตะกอน
น้ําพัดพา(Alluvium) เปนสวนหนึ่งของที่ราบลุมภาคกลางตอนลางของประเทศไทย(The Lower 
General Plain of Thailand)  โดยพื้นที่มีความอุดมสมบูรณเหมาะแกการเพาะปลูกขาวและพืช
ประเภทตางๆ  ภายในพ้ืนที่เขตหนองจอกมีลําคลองเชื่อมโยงกันหลายสายเอ้ือตอการทําเกษตรกรรม
เปนอันมาก 
   เขตหนองจอกมีสภาพภูมิอากาศแบบรอนชื้น อยูภายใตอิทธิพลของลมมรสุม 2 ชนิด 
ไดแก ลมมรสุมตะวันออกเฉียงเหนือและลมมรสุมตะวันตกเฉียงใต กอใหเกิดฤดูกาลที่แตกตางกัน 
3 ฤดู ไดแก ฤดูรอนอยูในชวงเดือนกุมภาพันธถึงเดือนเมษายน  ฤดูฝนอยูในชวงเดือนพฤษภาคม
ถึงเดือนตุลาคม และฤดูหนาวอยูในชวงเดือนพฤศจิกายนถึงเดือนมกราคม 
 
 4.1.3 การใชประโยชนที่ดิน 
   สภาพพื้นที่โดยทั่วไปของเขตหนองจอกเปนพื้นที่ราบลุม มีโครงขายลําคลองกระจายอยู
ทั่วพื้นที่เกษตรกรรมและที่พักอาศัย  พื้นที่สวนใหญเปนพื้นที่เกษตรกรรม คือ รอยละ 64.62 ของ
พื้นที่ทั้งหมด  รายละเอียดของการใชประโยชนที่ดิน เปนดังนี้ 
ตารางที่ 4.1 พื้นที่และรอยละของประเภทการใชประโยชนที่ดินในเขตหนองจอก ป 2548 

ประเภทการใชประโยชนที่ดิน พื้นที่ (ตร.กม.) คิดเปน รอยละ 
ที่อยูอาศัย 15.365 6.50 
พาณิชยกรรม 0.469 0.20 
อุตสาหกรรม 0.794 0.34 
คลังสินคา 0.183 0.08 
สถาบันราชการ 0.229 0.09 
สถาบันการศึกษา 0.465 0.20 
สถาบันศาสนา 0.335 0.14 
นันทนาการ 1.628 0.69 
เกษตรกรรม 152.675 64.62 
ที่วาง 34.843 14.75 
แหลงน้ํา 21.849 9.25 
ถนน 7.426 3.14 

ที่มา : สํานักงานเขตหนองจอก พ.ศ.2551 
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แผนผังที่ 4.1  การใชประโยชนที่ดิน ป 2548
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 4.1.4 การคมนาคมและขนสง 
   ในอดีตการคมนาคมในเขตหนองจอกมีการเดินทางติดตอกันทางน้ําเนื่องจากมีคลอง
ตางๆ หลายสายผานในพื้นที่  สวนการคมนาคมทางบกเร่ิมมีการพัฒนาข้ึนเมื่อ 20 กวาปที่ผานมา 
พรอมกับการพัฒนาถนน  ทําใหการคมนาคมทางน้ํามีบทบาทนอยลง ปจจุบันการคมนาคมทาง
น้ํามีการใชในระยะส้ันเทานั้น รายละเอียดโครงขายการคมนาคมในเขตหนองจอกมีดังนี้ 
  1) การคมนาคมทางบก 
   ป พ.ศ.2548 เขตหนองจอกมีพื้นที่ถนนประมาณ 4,641 ไร หรือ ประมาณ 7.4 ตาราง
กิโลเมตร คิดเปนสัดสวนพื้นที่ถนนตอพื้นที่เขต ประมาณรอยละ 3.14 ประกอบดวยโครงขายถนน
สายหลัก สายรอง และถนนสายยอย ดังนี้ 
   1.1) ถนนสายหลัก เปนถนนที่เชื่อมการจราจรจากพ้ืนที่เขตหนองจอกไปยังพื้นที่เขต
โดยรอบและจังหวัดใกลเคียง  ถนนสายหลักสําคัญในเขตหนองจอก ไดแก ถนนสุวินทวงศเช่ือม
ระหวางเขตมีนบุรีกับจังหวัดฉะเชิงเทรา  ถนนเชื่อมสัมพันธเช่ือมระหวางศูนยบริการเขตหนองจอก
กับถนนสุวินทวงศ  ถนนฉลองกรุงเชื่อมระหวางถนนสุวินทวงศกับเขตลาดกระบัง  ถนนเลียบวารี
และถนนมิตรไมตรีเช่ือมจากศูนยบริการเขตหนองจอกกับเขตมีนบุรีและเขตคลองสามวา  ถนน
เลียบคลองสิบสามกับถนนประชาสําราญเปนถนนที่เช่ือมศูนยบริการเขตหนองจอกกับจังหวัด
ปทุมธานี  ถนนอยูวิทยาเช่ือมระหวางศูนยบริการเขตหนองจอกกับถนนสุวินทวงศ  ถนนรวม
พัฒนาเชื่อมระหวางถนนสุวินทวงศกับเขตลาดกระบัง  ถนนคูคลองสิบเช่ือมระหวางถนนมิตรไมตรี
กับเขตจังหวัดปทุมธานี และถนนผดุงพันธเช่ือมระหวางศูนยบริการเขตหนองจอกกับจังหวัด
ฉะเชิงเทรา 
   1.2) ถนนสายรอง เปนถนนใหบริการจราจรภายในเขตพื้นที่และทําหนาที่เช่ือมโยง
พื้นที่กับถนนสายหลัก  ถนนสายรองที่สําคัญ ไดแก ถนนคลองเกาเชื่อมจากถนนคูคลองสิบไปยัง
จังหวัดปทุมธานี  ถนนคลองสิบ-คลองสิบสี่เปนถนนที่เช่ือมจากถนนคูคลองสิบไปยังถนนคลองสิบ
ส่ี  ถนนคลองสิบส่ีเชื่อมจากถนนผดุงพันธไปยังจังหวัดปทุมธานี และถนนสังฆปรีชาเชื่อมจากถนน
ฉลองกรุงไปเขตลาดกระบัง 
   1.3) ถนนสายยอย  เปนถนนทองถิ่นใชเดินทางเขาออกตามการใชประโยชนที่ดิน เชน 
ถนนในยานที่พักอาศัย ถนนในยานธุรกิจ สวนใหญถนนในเขตหนองจอกเปนถนนสายยอยหรือ
ถนนซอย  ถนนสายยอยที่สําคัญไดแก ถนนคลองเกา  ถนนคลองสิบ-คลองสิบส่ี ถนนทับยาว และ
ถนนลําไทร เปนตน 
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แผนผังที่ 4.2  โครงขายการคมนาคมทางบก 
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   เขตหนองจอกมีเสนทางรถโดยสารประจําทางของ ขสมก. ผานเพียงสายเดียว คือ สาย 
131 มีนบุรี-หนองจอก เปนรถรวมบริการวิ่งระหวางตลาดมีนบุรีผานถนนสีหบุรานุกิจ,  ถนนราม
อินทรา,  ถนนสุวินทวงศ และถนนเช่ือมสัมพันธไปยังตลาดหนองจอก นอกจากรถโดยสารของ ขส
มก.แลว ยังมีรถบริการขนสงมวลชนวิ่งจากสถานีขนสงหมอชิตไปยังจังหวัดฉะเชิงเทราตามถนนสุวิ
นทวงศ  ไดแก สายหมอชิต-ฉะเชิงเทรา, สายหมอชิต-แปดร้ิว และหมอชิต-ระยอง เปนตน รวมถึง
การบริการขนสงรถตูโดยสาร สายตลาดหนองจอกวิ่งไป ตลาดมีนบุรีฝงคูซายตามถนนมิตรไมตรี
,ตลาดมีนบุรีฝงคูขวาตามถนนเลียบวารี, ตลาดมีนบุรีตามถนนเช่ือมสัมพันธกับถนนสุวินทวงศ 
และไปเดอะมอลลบางกระปตามถนนเช่ือมสัมพันธกับถนนฉลองกรุง  สวนรถโดยสารสองแถว
เดินทางรับสงผูโดยสารจากตลาดหนองจอกไปยังพื้นที่ปลายทาง ไดแก ตลาดมีนบุรีคูขวาและคู
ซาย, วัดพืชอุดม, ตลาดลําผักชี, หัวตะเข, ลาดกระบัง เปนตน  สวนรถจักรยานยนตรับจางรับสง
ผูคนตามจุดตางๆ สวนใหญกระจายอยูบริเวณหนาปากซอยเช่ือมตอจากถนนสายหลักบริเวณ
ศูนยบริการเขตหนองจอก 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาพที ่4.1 ถนนเลียบวารีและถนนเช่ือมสัมพันธเปนถนนสายหลักเช่ือมสูศูนยบริการเขตหนองจอก 

ภาพที ่4.2  ถนนสายยอยในเขตหนองจอกสวนใหญเปนพืน้ทีเ่กษตรกรรมทั้งสองขางทาง 
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แผนผังที่ 4.3  ผังเสนทางรถโดยสาร
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  2) การคมนาคมทางนํ้า 
   ในอดีตการคมนาคมทางน้ําในเขตหนองจอกมีความสําคัญมาก  เนื่องจากประชาชนมี
การต้ังถิ่นฐานอยู ริมสองฝงคลอง ลักษณะทางภูมิประเทศเปนที่ราบลุมเหมาะแกการทํา
เกษตรกรรม ประชาชนใชประโยชนจากลําคลองทั้งในการเกษตรกรรม, การคมนาคมและขนสง, 
การอุปโภคและบริโภค  ปจจุบันยังคงมีการใชคลองเพื่อการเดินทางในชวงส้ันๆ เปนการคมนาคมที่
มีความสําคัญสําหรับคนท่ีอาศัยริมน้ําที่ใชลําคลองเปนเสนทางสัญจรไปสูบริเวณริมคลองอ่ืนๆ 
การคมนาคมทางนํ้าสวนใหญเปนการเดินทางไปมาภายในเขต มีคลองสายหลัก 10 คลอง แบง
ตามหนวยงานที่ดูแลรับผิดชอบไดดังนี้ 
   2.1) คลองแสนแสบ    ดูแลรับผิดชอบโดย  สํานักระบายน้ํา 
   2.2) คลองเกา     ดูแลรับผิดชอบโดย  สํานักงานเขตคลองสามวา 
   2.3) คลองสิบ     ดูแลรับผิดชอบโดย  กรมชลประทาน 
   2.4) คลองสิบเอ็ด    ดูแลรับผิดชอบโดย กรมชลประทาน 
   2.5) คลองสิบสอง    ดูแลรับผิดชอบโดย กรมชลประทาน 
   2.6) คลองสิบสาม    ดูแลรับผิดชอบโดย กรมชลประทาน 
   2.7) คลองสิบส่ี     ดูแลรับผิดชอบโดย  กรมชลประทาน 
   2.8) คลองลําปลาทิว   ดูแลรับผิดชอบโดย  สํานักงานเขตหนองจอก 
   2.9) คลองหลวงแพง   ดูแลรับผิดชอบโดย  กรมชลประทาน 
   2.10) คลองนครเนื่องเขตต ดูแลรับผิดชอบโดย สํานักงานเขตหนองจอก 
   นอกจากนี้ยังมีคลองยอยตางๆ เชื่อมระหวางคลองสายหลักซึ่งสามารถใชติดตอกันไดทุก
หมูบานรวมทั้งส้ิน 104 คลอง อาทิ คลองลําหิน, คลองลําเจดีย, คลองลําเจียรดับ, คลองลําไทร, 
คลองลําตนกลวย และคลองลําตอยต่ิง เปนตน 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาพที ่4.3  คลองแสนแสบคลองสายหลักผานพืน้ที่เขตหนองจอก 
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ภาพที ่4.4  คลองในพืน้ที่ชมุชนเปนพืน้ทีพ่ักผอนหยอนใจของคนในชุมชน 

ภาพที ่4.5  คลองสายยอยตางๆ เชื่อมจากคลองสายหลักเขาสูพืน้ที่ชมุชนเกษตรกรรม 
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แผนผังที่ 4.3  โครงขายลําคลองในเขตหนองจอก 
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 4.1.5 ประชากร 
   ในป พ.ศ.2552 (เดือนสิงหาคม) ขอมูลจํานวนประชากรในเขตหนองจอก จากสํานัก
บริหารการทะเบียน กรมการปกครอง มีประชากรทั้งหมด 146,520 คน เปนชาย 71,730 คน และ
หญิง 74,790 คน  มีความหนาแนนของประชากรตอพื้นที่เทากับ 620 คนตอตารางกิโลเมตร   
 
 4.1.6 ศาสนา 
   ประชาชนในเขตหนองจอกสวนใหญนับถือศาสนาอิสลามรองลงมาเปนพุทธและคริสต 
ตามลําดับ มีจํานวนรอยละ ดังนี้ 
ตารางที่ 4.2  รอยละของการนับถือศาสนาในเขตหนองจอก 

ศาสนา รอยละ 
อิสลาม 75 
พุทธ 20 
คริสต 5 

ที่มา : สํานักงานเขตหนองจอก พ.ศ.2551 
 
 4.1.7 เศรษฐกิจ 
   ประชากรของเขตหนองจอกสวนใหญประกอบอาชีพเกษตรกรรม ไดแก การทํานา, การเล้ียง
สัตว, การทําบอปลา, การทําสวนปลูกผัก และทําสวนไมดอกไมประดับ เปนตน  การปลูกขาวมีสัดสวน
ในการประกอบอาชีพเกษตรกรรมมากที่สุด  การประกอบอาชีพอ่ืนๆ ในเขตหนองจอกมีสัดสวน ดังนี้  
ตารางที่ 4.3  รอยละของการประกอบอาชีพในเขตหนองจอก 

อาชีพ รอยละ 
เกษตรกรรม 80 
รับราชการ 10 

รับจาง/ คาขาย 6 
อ่ืน ๆ  4 

ที่มา : สํานักงานเขตหนองจอก พ.ศ.2551 
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4.2 ลักษณะท่ัวไปของชุมชนแผนดินทองคอยรุตต๊ักวา 
 
   พื้นที่ชุมชนแผนดินทองคอยรุตต๊ักวา ต้ังอยูหมูที่ 5 แขวงโคกแฝด เขตหนองจอก 
กรุงเทพมหานคร มีขนาดพื้นที่ชุมชนทั้งหมดประมาณ 1,000 ไร  คําวา “ชุมชนแผนดินทองคอย
รุตต๊ักวา เปนคําที่ใชเรียกช่ือชุมชนตามคําส่ังคณะกรรมการอํานวยการประสานงานอุดมการณ
แผนดินธรรม – แผนดินทอง สํานักงานเขตหนองจอก ที่ 35/2537 ซึ่งไดมีการประกาศใชนโยบาย 
“บรม” หรือ “บวร”1 เพื่อการสรางสรรคชุมชนตางๆ ในเขตหนองจอก รวม 58 ชุมชน ใหเปนชุมชน
แผนดินทองหนองจอก  จากนั้นจึงไดมีการเรียกช่ือชุมชนวา “ชุมชนแผนดินทองคอยรุตต๊ักวา” สวน
คําวา “คอยรุตต๊ักวา” เปนภาษาอาหรับ คําวา “คอยรุต” มีความหมายวา ความดี และคําวา “ต๊ักวา” 
มีความหมายวา มีวินัย  ทําใหคําวา คอยรุตต๊ักวาเมื่อนํามาใชเปนช่ือชุมชนจึงหมายความรวมวา 
ชุมชนที่มีวินัย  คําวา คอยรุตต๊ักวานี้ถูกเรียกเปนคร้ังแรกในป พ.ศ.2492 เพื่อใชในการจดทะเบียน
มัสยิดดวยการใชเปนช่ือ เรียกวา “มัสยิดคอยรุตต๊ักวา” 
 
 4.2.1 ประวัติความเปนมา 
   ชุมชนแผนดินทองคอยรุตต๊ักวาเปนชุมชนมุสลิม ชาวบานสวนใหญนับถือศาสนาอิสลาม 
มีถิ่นฐานด้ังเดิมมาจากทางภาคใตของประเทศไทย  ในอดีตภาคใตของประเทศไทยประกอบดวย
หัวเมืองใหญ 7 หัวเมือง ไดแก เมืองปตตานี, เมืองไทรบุรี(คะดะห), เมืองกลันตัน, เมืองตรังกานู, 
เมืองทวาย, เมืองมะริด และเมืองปนัง  โดยมี “พญาเมือง” หรือ “เจาเมือง” เปนผูปกครองเมือง  ใน
แตละปตองมีการถวายเคร่ืองราชบรรณาการเปนตนไมเงินตนไมทองแดเจาผูครองนครกรุง
รัตนโกสินทรเพื่อสรางสัมพันธไมตรีที่ดีตอกันมาชานาน  ตอมาลักษณะความสัมพันธดังกลาวมีทั้ง
เปนไปอยางราบร่ืนและมีปญหาเกิดข้ึนในบางคร้ัง  จนชวงรัชสมัยของพระบาทสมเด็จพระพุทธ
ยอดฟาจุฬาโลกและพระบาทสมเด็จพระนั่งเกลาเจาอยูหัว  ไดเกิดการสูรบกันข้ึนกับกองทัพหัว
เมืองใต  ในที่สุดเมืองปตตานีไดตกเปนเมืองข้ึนกับกรุงเทพมหานคร  ชาวเมืองปตตานีบางกลุมตก
เปนเชลยและไดถูกอพยพโยกยายข้ึนมาต้ังรกรากอยูในบริเวณพื้นที่ชานเมืองของกรุงเทพมหานคร 
เปนสวนใหญ ไดแก พื้นที่เขตพระโขนง, เขตมีนบุรี, เขตหนองจอก และเขตลาดกระบัง เปนตน  
สวนใหญกลุมเชลยเหลานี้มักสรางบานเรือนอยูตามริมคลองตลอดชายฝงทั้งสอง  มีสิทธิ์ในการ
ครอบครองที่ดินและประกอบอาชีพอยางอิสระ สวนใหญประกอบอาชีพทํานา  
   ในกลุมของผูอพยพที่เปนเชลยชาวปตตานี สวนหน่ึงเดินทางมาตามลําคลองแสนแสบ 
และต้ังถิ่นฐานปลูกบานเรือนเรียงรายอยูตามแนวลําคลองแสนแสบเร่ือยมาจนถึงปจจุบัน  ตอมามี
                                                 
1 คําวา “บวร” มาจาก บาน, วัด และโรงเรียน  สวนคําวา “บรม” ยอมาจาก บาน, โรงเรียน และมัสยิด เปนการ
สรางความรวมมือเพื่อใหเกิดความสัมพันธของเครือขายท้ัง 3 สวนในชุมชนเพื่อสรางความรัก ความสามัคคี 



 55

ชายหญิงคูหนึ่ง ชื่อ นายอิบราฮีมและนางซานี ไดแตงงานกันและตองการหาที่ต้ังรกรากเพื่อสราง
ถิ่นฐานใหม  ไดแยกตัวออกมาจากกลุมผูอพยพที่มาดวยกันตรงบริเวณบานเจียรดับ จากนั้นได
เดินลัดทุงไปประมาณ 3 กิโลเมตร ไดพบพื้นที่ที่มีลําคลองสองสายมาบรรจบกัน (คลองลําไทรกับ
คลองลําจระเขตายในปจจุบัน) เปนพื้นที่ที่มีตนไทรอยูเปนจํานวนมาก อุดมสมบูรณไปดวยปาออ 
และปาแขม เปนที่อยูอาศัยของสัตวหลายชนิด ไดเขาจับจองพื้นที่เหลานี้และต้ังหลักปกฐานสราง
บานเรือนบริเวณพื้นที่ใกลกับตนไมใหญที่มีชื่อเรียกวา “ตนสะตือ” (ปจจุบัน ตนสะตือตนนี้ยังคงมี
ชีวิตอยู ประมาณอายุเกือบ 300 ปแลว)  ตอมาไดมีการต้ังบานเรือนรวมกันจนไดกอต้ังเปนหมูบาน 
เรียกวา “หมูบานลําไทร” หรือ “ชุมชนลําไทร” (เนื่องจากเปนพื้นที่ที่มีลําคลอง 2 สายมาบรรจบกัน
อีก และยังมีตนไทรข้ึนอยูจํานวนมาก  ตอมาถูกเรียกในอีกชื่อหนึ่งวา “อิสลามลําไทร” เนื่องจาก
ชาวบานสวนใหญนับถือ ศาสนาอิสลาม) 
   จนกระทั่งในป พ.ศ.2492 ชาวบานในชุมชนไดชวยกันบริจาคทรัพยสิน เงินทอง และ
ส่ิงของตลอดจนกําลังแรงงานรวมกัน ปลูกสรางมัสยิดข้ึนมาเพื่อใชเปนสถานท่ีประกอบพิธีทาง
ศาสนา และไดจดทะเบียนมัสยิดในช่ือ “มัสยิดคอยรุตต๊ักวา”  ตอมาในปพ.ศ.2537 เม่ือทาง
ราชการไดมีการประกาศนโยบาย “บรม” หรือ “บวร” ข้ึน เพื่อการสรางสรรคชุมชนตางๆ ในเขต
หนองจอกใหเปนชุมชนแผนดินทองหนองจอก จึงไดมีการใชชื่อวา “ชุมชนแผนดินทองคอยรุตต๊ัก
วา” ต้ังแตนั้นเปนตนมา (สุพจน แสงเงิน, 2546) 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาพที ่4.6  ทางเขาชุมชนแผนดินทองคอยรุตต๊ักวา และบริเวณตนสะตือที่ต้ังชุมชนเร่ิมแรก 
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ภาพที ่4.7  กจิกรรมสรางความสามัคคีระหวาง บาน(ชมุชน),โรงเรียน,มัสยิด ในพืน้ที่ชุมชน 

ภาพที ่4.8  วถิีชีวิตชุมชนทีม่ีความผูกพนักับพืน้ที่เกษตรกรรมและคลอง 
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 4.2.2 พื้นที่ต้ังและอาณาเขต 
   ชุมชนแผนดินทองคอยรุตต๊ักวามีพื้นที่ ต้ังหางจากกรุงเทพมหานคร ประมาณ 45 
กิโลเมตร และหางจากสํานักงานเขตหนองจอกประมาณ 3 กิโลเมตร มีอาณาเขตพื้นที่ติดตอกับ
พื้นที่ขางเคียงตามลักษณะการปกครองทองที่กรุงเทพมหานคร ดังนี้ 
   ทิศเหนือ    ติดตอกับ  หมูที่ 2  แขวงกระทุมราย 
   ทิศใต    ติดตอกับ หมูที่ 7  แขวงโคกแฝด 
   ทิศตะวันออก ติดตอกับ หมูที่ 16 แขวงกระทุมราย 
   ทิศตะวันตก  ติดตอกับ หมูที่ 4 แขวงโคกแฝด  
 
 4.2.3 การคมนาคม 
  1) การคมนาคมทางบก 
   การเดินทางจากกรุงเทพมหานครมายังชุมชนแผนดินทองคอยรุตต๊ักวาคอนขางจะ
เปนไปอยางสะดวก สามารถเดินทางมาไดหลายเสนทาง อาทิ การเดินทางจากถนนรามอินทรามี
จุดเร่ิมตนที่เขตมีนบุรี โดยเดินทางตามถนนสุวินทวงศเปนระยะทางประมาณ 13 กิโลเมตร เล้ียว
ซายไปตามถนนเช่ือมสัมพันธเปนระยะทาง 3 กิโลเมตร (ถนนเช่ือมสัมพันธเปนถนนที่ตัดตรงไปสูที่
ทําการเขตหนองจอก) และเล้ียวซายเขาซอยไปตามถนนลําไทร (เปนถนนคูขนานกับคลองลําไทร) 
ระยะทางประมาณ 1.2 กิโลเมตร ถึงพื้นที่ชุมชนแผนดินทองคอยรุตต๊ักวา  ถนนลําไทรเปนถนน
สายหลักของชุมชน สามารถเขาสูชุมชนไดจากซอยเชื่อมสัมพันธ22 เขาสูถนนลําจรเขตายมี
ระยะทางประมาณ 1.5 กิโลเมตร ซึ่งเปนถนนเลียบคลองลําจรเขตาย เขาสูชุมชนแผนดินทองคอย
รุตต๊ักวาไดอีกทาง  โดยถนนลําไทรและถนนลําจรเขตายเปนถนนสายสําคัญในการเดินทางออกสู
ภายนอกที่ยังคงลักษณะภูมิทัศนของถนนริมคลองและพื้นที่เกษตรกรรมอยูในปจจุบัน 
   
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาพที ่4.9  ถนนลําไทร เปนถนนสายสําคัญที่คนในชุมชนใชเดินทางเปนประจํา 
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  2) การคมนาคมทางนํ้า 
    ปจจุบันคนในชุมชนแผนดินทองคอยรุตต๊ักวามีการสัญจรทางน้ําคอนขางนอย 
วัตถุประสงคของการสัญจรทางน้ําเปนการพักผอนหยอนใจ, หาปลาและเก็บพืชผักริมคลอง, การ
ทําเกษตรกรรม และมีการเดินทางติดตอกันระยะส้ันเทานั้น เนื่องจากการสัญจรทางบกที่มีถนน
เลียบคลองมีความสะดวกและรวดเร็วในการเดินทางมากกวา  ทําใหคลองถูกใชประโยชนในดาน
การเกษตรกรรม และการหาปลาริมคลอง โดยคลองท่ีสําคัญในพื้นที่ชุมชนแผนดินทองคอยรุตต๊ัก
วาไดแก คลองลําไทร ยาวประมาณ 1.2 กิโลเมตร และคลองลําจรเขตาย ยาวประมาณ 1.6 
กิโลเมตร 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาพที ่4.10  ถนนลําจรเขตาย เปนถนนเลียบคลองลําจรเขตายเชื่อมกับถนนลําไทร 

ภาพที ่4.11  คลองลําไทรและคลองลําจรเขตาย คลองสายสําคัญของชุมชน 
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 4.2.4 ลักษณะพื้นที่ 
   พื้นที่ชุมชนแผนดินทองคอยรุตต๊ักวามีลักษณะเปนพื้นที่ราบลุมน้ําเจาพระยาตอนลาง 
เปนพื้นที่ราบลุมระดับตํ่า มีความสูงจากระดับน้ําทะเลไมเกิน 1.50 เมตร  ลักษณะดินเปนดิน
ตะกอนประกอบดวย พื้นหนาดินเปนดินเหนียวและตะกอนละเอียดเปนดินที่อุมน้ําและเนื้อดินอัด
แนน มักเปนลักษณะของดินที่เกิดจากอิทธิพลของน้ําทะเลพัดพามาถม เรียกวา ดินตะกอนน้ําพัด
พา(Alluvial Soils) ทําใหเหมาะสมในการทําการเกษตรกรรม เนื่องจากที่ต้ังของชุมชนแผนดินทอง
คอยรุตต๊ักวา มีลักษณะเปนพื้นที่เขตรอยตอระหวางพื้นที่เมืองและชนบทที่กระจายตัวโอบลอม
บริเวณพื้นที่เมืองที่พัฒนาแลว ทําใหไดรับอิทธิพลของกระบวนการเปล่ียนแปลงไปสูความเปน
เมือง  สงผลใหลักษณะการใชที่ดินของชุมชนมีลักษณะการใชที่ดินแบบผสมผสาน มีการใชที่ดิน
แบบเมืองและชนบทปะปนกันอยู 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 ภาพที ่4.12  ลักษณะพืน้ทีย่ังมีความเปนชนบทและเมืองผสมกนั 

โดยมีหมูบานจัดสรรต้ังอยูในพืน้ทีชุ่มชน 
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แผนที่  4.2  ภาพถายทางอากาศ
พื้นที่ชุมชน 

แผนดินทองคอยรุตตั๊กวา 

nkam
Typewritten Text
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แผนที่  4.3  ลักษณะพื้นที่ชุมชน 
แผนดินทองคอยรุตตั๊กวา 

nkam
Typewritten Text
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 4.2.5 ลักษณะสาธารณูปโภค 
   ชุมชนแผนดินทองคอยรุตต๊ักวากอต้ังเปนชุมชนมาประมาณ 150 ปมาแลว ทําใหมีการ
ยายถิ่นฐานมาต้ังรกรากในพื้นที่ชุมชนมากข้ึน  การพัฒนาของภาครัฐในปจจุบันมีความทั่วถึงทํา
ใหระบบสาธารณูปโภคภายในพื้นที่ชุมชนคอนขางมีความพรอม มีรายละเอียดดังนี้ 
  1) ไฟฟา 
   สาธารณูปโภคประเภทไฟฟามีการพัฒนาเปนคร้ังแรกในชุมชน ประมาณป พ.ศ.2512 
หลังจากที่สุขาภิบาลหนองจอกไดกอสรางโรงปนไฟฟาข้ึนเพื่อใหบริการประชาชนทั่วไปที่อาศัยอยู
ในเขตสุขาภิบาล  คนในชุมชนไดเห็นและมีแนวคิดที่จะนํามาใชในชุมชน จึงไดซื้อเคร่ืองปนไฟและ
เปดใหบริการใชไฟฟาในชุมชนคร้ังแรก มีจํานวนหลังคาเรือนที่ใชคร้ังแรกประมาณ 50 หลังคา
เรือน ตอมาชุมชนไดประสานงานกับเขตหนองจอกในการติดต้ังเสาไฟฟาและมิเตอรไฟฟาภายใน
ชุมชน ปจจุบันครัวเรือนในชุมชนแผนดินทองคอยรุตต๊ักวามีไฟฟาใชทุกครัวเรือน  
  2) น้ํา 
   ปจจุบันชุมชนแผนดินทองคอยรุตต๊ักวา มีการใชน้ําจากแหลงตางๆ 3 แหลง คือ 
น้ําประปา  น้ําบาดาล และน้ําลําคลอง ทั้งคลองลําไทรและคลองลําจรเขตาย โดยนํ้าประปามีการ
ตอทอประปามาจากเขตหนองจอก  สวนแหลงน้ําจากคลองลําไทรและคลองลําจรเขตาย เปน
แหลงน้ําที่มีการใชประโยชนไดเกือบตลอดทั้งป  มักมีปญหาในชวงการทํานาขาวเนื่องจากมีการใช
สารเคมีประเภทปุย ยาฆาแมลง และยาปราบศัตรูพืช  ทําใหสารเคมีเหลานี้ไหลลงสูลําคลอง 
ปจจุบันคณะกรรมการชุมชนแผนดินทองคอยรุตต๊ักวาไดรวมกับชาวบานขุดลอกลําคลองทั้ง 2 
สาย สงผลใหน้ําในลําคลองมีความสะอาด สามารถเลี้ยงปลาและปลูกพืชน้ําไดหลายชนิด 
   การใชประโยชนจากน้ําจําแนกตามแหลงน้ํา พบวาชุมชนมีการใชประโยชนจาก
น้ําประปาเพื่อการอุปโภคและบริโภค ในขณะที่มีการใชประโยชนจากน้ําในคลองลําไทรและคลอง
ลําจรเขตายเพื่อการทํานาเปนสวนใหญ รองลงมาเพื่อการปลูกพืช และเล้ียงสัตว 
 
 4.2.6 ลักษณะประชากร 
   ชุมชนแผนดินทองคอยรุตต๊ักวามีการแบงกลุมบริหารภายในชุมชนออกเปน 12 กลุมบาน 
โดยยึดถือตามระบบเครือญาติ, สภาพภูมิศาสตรทําเลที่ต้ัง และการรวมตัวกันอยูในพื้นที่ใกลเคียง 
ขอมูลป 2546 ชุมชนมีจํานวนครัวเรือนทั้งหมด 122 ครัวเรือน จํานวน 163 ครอบครัว จํานวน
ประชากรทั้งหมด 677 คน แยกเปนเพศชาย 354 คน และเพศหญิง 323 คน  (เนื่องจากขอมูล
จํานวนประชากรปจจุบันในระดับชุมชนแผนดินทองคอยรุตต๊ักวา ฝายทะเบียนราษฎรของ
สํานักงานเขตหนองจอก มีความคลาดเคลื่อนจากขอมูลจริงในระดับชุมชน และมีขอมูลไมมี
รายละเอียดมากพอ ทําใหตองอางอิงขอมูลป 2546 จากรายงานการศึกษาโครงการกระบวนการ
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เรียนรูของชุมชนในการพัฒนาความเขมแข็งของชุมชน : ศึกษากรณี ชุมชนแผนดินทองคอยรุตต๊ัก
วา ป พ.ศ.2546 ที่มีการเก็บขอมูลโครงสรางประชากรและการประกอบอาชีพของคนในชุมชน
อยางละเอียด ซึ่งสามารถนํามาใชประโยชนในการศึกษาวิจัยไดอยางถูกตองที่สุด และการ
สัมภาษณพบวา ประชากรในชุมชนในชวงป 2546-2552 มีการเปลี่ยนแปลงไมมากนัก) 
ตารางที่ 4.4  จํานวนประชากรแตละกลุมบาน ในชุมชนแผนดินทองคอยรุตต๊ักวา ป พ.ศ.2546 

 
กลุมบาน 

จํานวนครัวเรือน 
(ครัวเรือน) 

จาํนวนประชากร
เพศชาย (คน) 

จํานวนประชากร
เพศหญิง (คน) 

รวม 
(คน) 

1 8 22 20 42
2 26 98 84 182
3 10 25 29 54
4 7 18 10 28
5 22 61 52 113
6 9 25 26 51
7 6 18 15 33
8 6 16 18 34
9 8 16 13 29
10 8 27 24 51
11 9 20 16 36
12 3 8 16 24
รวม 122 354 323 677 

ที่มา : ขอมูลจากรายงานวิจัย กระบวนการเรียนรูของชุมชนในการพัฒนาความเขมแข็งของชุมชน  
  : ศึกษากรณี ชุมชนแผนดินทองคอยรุตต๊ักวา ปพ.ศ.2546 
 
 4.2.7 ลักษณะเศรษฐกิจ 
   สภาพเศรษฐกิจในปจจุบันของชุมชนแผนดินทองคอยรุตต๊ักวาไดมีการเปลี่ยนแปลงจาก
ในอดีต  เนื่องจากมีการกระจายการถือครองกรรมสิทธิ์ที่ดินในชุมชน และสงผลตอการแบง
ทรัพยสินที่ดินใหกับบุตรในแตละครัวเรือน  หากจํานวนบุตรหลายคนที่ดินจะถูกแบงเปนจํานวน
มากข้ึน ทําใหการถือครองที่ดินในชุมชนไดแบงกรรมสิทธิ์หลายเจาของที่ดิน เปนผลใหมีการขาย
ตอพื้นที่ดินใหกับบุคคลอ่ืนภายนอกชุมชน  เปนจุดเร่ิมตนที่กอใหเกิดการมีหมูบานจัดสรรข้ึน
ภายในชุมชน และเกิดการอพยพยายถิ่นเขามาอยูของบุคคลภายนอกที่ไมไดมีความสัมพันธทาง
เครือญาติกับคนในชุมชนต้ังแตกอนป 2546  ทําใหมีพื้นที่เกษตรกรรมลดนอยลง รวมถึงการ
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เปล่ียนแปลงเศรษฐกิจของชุมชนเปนแบบสังคมเมืองมากข้ึน (สุพจน, 2546) จากกฎหมายผังเมือง
รวมกรุงเทพมหานครที่มีการประกาศออกมาใช ป 2549 ฉบับปรับปรุงคร้ังที่ 2 กําหนดใหพื้นที่
บริเวณชุมชนและพื้นที่ใกลเคียงเปนสีเขียว การใชที่ดินประเภทเกษตรกรรมและชนบท ทําใหไม
สามารถพัฒนาพื้นที่เปนหมูบานจัดสรรได 
   ขอมูลป 2546 ประชากรชุมชนแผนดินทองคอยรุตต๊ักวาประกอบอาชีพภายนอกชุมชน
เปนสวนใหญ คือ ลูกจางบริษัท/โรงงานอุตสาหกรรม, รับราชการ/พนักงานรัฐวิสาหกิจ/ลูกจาง
หนวยงานราชการ รอยละ 39 ของประชากรทั้งหมด  กลุมรองลงมาคือ นักเรียน/นักศึกษา รอยละ 
29.7  คงเหลืออาชีพเกษตรกรรมเพียง รอยละ 2.2 เทานั้น   
ตารางที่ 4.5  การประกอบอาชีพของคนในชุมชนแผนดินทองคอยรุตต๊ักวา ป พ.ศ.2546 

อาชีพ จํานวน (คน) รอยละ 
เรียนหนังสือ 201 29.7
รับจางตามบริษัท / โรงงานอุตสาหกรรม 195 28.8
ไมไดทํางาน / แมบาน 159 23.5
รับราชการ / พนักงานรัฐวิสาหกิจ / ลูกจางหนวยงานราชการ 66 9.8
ธุรกิจสวนตัว 34 5.0
เกษตรกรรม 15 2.2
อ่ืนๆ 7 1.0

รวม 677 100.0 
ที่มา : ขอมูลจากรายงานวิจัย กระบวนการเรียนรูของชุมชนในการพัฒนาความเขมแข็งของชุมชน  
  : ศึกษากรณี ชุมชนแผนดินทองคอยรุตต๊ักวา ปพ.ศ.2546 
 
   จากการทําแบบสอบถามระหวางการศึกษาเปนการยืนยันวา จํานวนประชากรและการ
ประกอบอาชีพของคนในชุมชนแผนดินทองคอยรุตต๊ักวาไมมีการเปลี่ยนแปลงมากนัก แนวโนม
ปริมาณประชากรปจจุบันเพิ่มข้ึนและลดลงไมมากนัก  การประกอบอาชีพอยูในสัดสวนที่ไมมีการ
เปล่ียนแปลง  โดยกลุมอาชีพเกษตรกรรมในชุมชนแผนดินทองคอยรุตต๊ักวา แบงเปนเกษตรกรรม
หลายประเภท ไดแก การทํานา, การทําสวนผลไม, การเล้ียงสัตว เชน การเล้ียงไก เปด และปลา 
เปนตน  
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ภาพที ่4.13  ชาวบานยังใชน้ําในคลองลําไทรและคลองลําจรเขตาย เพื่อการอุปโภค 

ภาพที ่4.14  การทาํเกษตรกรรม อาทิ ทํานา ทาํสวน เล้ียงสัตว ยงัคงมีอยูในพื้นที่ชมุชน
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 4.2.8 ลักษณะสังคมและวัฒนธรรม 
   สภาพทางสังคมและวัฒนธรรมของชุมชนแผนดินทองคอยรุตต๊ักวาไดมีการเปล่ียนไปจาก
อดีต อันเปนผลมาจากการเปลี่ยนแปลงความเจริญดานเทคโนโลยีทันสมัย  รวมไปถึงการ
เปล่ียนแปลงความเปนเมืองตามนโยบายการพัฒนาประเทศ  สงผลใหเกิดการเปล่ียนแปลงใน
หลายๆดาน  ทั้งนี้การเปลี่ยนแปลงดังกลาวยังคงอยูภายใตกรอบของวัฒนธรรมทองถิ่นของชุมชน  
เห็นไดจากวิถีชีวิตความเปนอยูของคนในชุมชนแผนดินทองคอยรุตต๊ักวายังคงมีวิถีชีวิตบางอยาง
คลายคลึงกับในอดีต และมีการเปล่ียนแปลงไมมากนัก เปนเพียงการปรับตัวของชุมชนใหอยูรวมกับ
สังคมความเปนเมืองมากข้ึน  โดยสภาพความเปนอยูของคนในชุมชนมียังมีความเรียบงาย ยังมีการ
อาศัยพึ่งพิงธรรมชาติอยูแตไมมากเทาในอดีต และมีการประกอบอาชีพหลากหลายมากข้ึน 
   ปจจุบันการดํารงชีวิตประจําวันของคนในชุมชนมีความสะดวกสบายมากข้ึน มีเคร่ือง
อํานวยความสะดวกพรอมเชนเดียวกับชุมชนในสังคมเมือง เชน รถยนต  รถจักรยานยนต  ไฟฟา 
น้ําประปา เปนตน  สงผลตอความสัมพันธระหวางคนในชุมชนเร่ิมมีการเปลี่ยนแปลง มีเวลาพบปะ
พูดคุยกันนอยลง เนื่องจากอาชีพการงานท่ีตองเดินทางออกไปทํางานนอกบาน เชน โรงงาน
อุตสาหกรรม หรือตามบริษัทหางรานตางๆ นอกพื้นที่ชุมชน  มีการเดินทางไปทํางานตอนเชาและ
กลับในตอนเย็นมีรูปแบบการเดินทางที่หลากหลายทั้ง การใชรถจักรยานยนต  รถโดยสารประจํา
ทาง  รถยนตสวนตัว  การใชจักรยาน และการเดินเทา ทั้งนี้ข้ึนอยูกับระยะทางในการเดินทางเช่ือม
จุดหมายปลายทาง 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาพที ่4.15  มัสยิดและโรงเรียนเปนศูนยรวมกิจกรรมของคนในชุมชน 
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4.3 ศักยภาพและปญหาของพื้นที่ 
    
 4.3.1 ศักยภาพของพื้นที่ 
   ศักยภาพของระดับพื้นที่เขตหนองจอกมีพื้นที่สีเขียวเกษตรกรรมและพ้ืนที่คลองที่
สามารถเชื่อมโยงกันไดอยางตอเนื่อง เหมาะตอการประกอบอาชีพเกษตรกรรมไดตลอดทั้งป และ
ชุมชนสวนใหญในเขตหนองจอกยังมีความเปนชนบท มีลักษณะภูมิทัศนที่เหมาะตอการพักผอน
หยอนใจบริเวณริมคลอง   สวนในระดับพื้นที่ชุมชนแผนดินทองคอยรุตต๊ักวาเปนชุมชนที่ยังให
ความสําคัญกับการเดินเทาและการใชจักรยานในการเดินทางเชื่อมตอกันภายในชุมชนและ
ระหวางชุมชนใกลเคียง ในพื้นที่ชุมชนและพื้นที่โดยรอบประกอบดวยพื้นที่เกษตรกรรม และคลอง
ที่มีตลอดแนวสองฝงของเสนทาง  เหมาะตอการสงเสริมกิจกรรมการเดินทางเชื่อมโยงระหวางพื้นที่ 
เปนการเดินทางแบบประหยัดพลังงานและคํานึงถึงระบบส่ิงแวดลอมในพื้นที่ชุมชนและเมือง 
  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 ภาพที ่4.16  พื้นที่สีเขียวเกษตรกรรมและคลองท่ีเปนศักยภาพในการพัฒนา 
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 4.3.2 ปญหาของพื้นที่ 
   ปญหาการเปล่ียนแปลงการใชที่ดินจากพื้นที่เกษตรกรรมเปนพื้นที่บานจัดสรรตลอดแนว
เสนทางสายสําคัญ  เปนการขายที่ดินเพื่อเปลี่ยนอาชีพจากเกษตรกรรมไปสูการทํางานรับจางใน
โรงงานอุตสาหกรรมและบริษัทเอกชนตางๆ ทําใหกรรมสิทธิ์ที่ดินตกอยูในการครอบครองของคน
นอกพื้นที่  อาจจะสงผลกระทบตอเอกลักษณชุมชนเกษตกรรมชานเมือง เกิดการขยายตัวของเมือง
ตามโครงการพัฒนาเมืองใหม เชน โครงการตัดถนนและขยายถนนเดิมผานที่เกษตรกรรมและ
ชุมชนชนบททําใหเกิดการขยายตัวของเมืองตามแนวถนน  สงเสริมการเดินทางของรถบรรทุกและ
รถยนตสวนตัวที่สงผลกระทบตอมลภาวะทางอากาศ และส้ินเปลื้องพลังงานเช้ือเพลิง  โครงการ
เหลานี้สงผลกระทบตอระบบชลประทานที่มีการเชื่อมโยงกันอยางตอเนื่อง และผลกระทบตอวิถี
การดําเนินชีวิตของคนในพื้นที่ชุมชน รวมถึงระบบส่ิงแวดลอมของเมือง 
   ปญหาเหลานี้แมไมใชปญหาเรงดวน แตเปนปญหาที่ควรมีการปองกันเพื่อไมใหเกิด
ปญหารุกลามใหญโตในอนาคต  โดยเฉพาะการเดินทางแบบใชน้ํามันเช้ือเพลิงที่สงผลตอระบบ
ส่ิงแวดลอมและความส้ินเพลิงพลังงานซ่ึงควรมีการสงเสริมการใชพลังงานทางเลือก หรือแมแต
การเดินทางที่เปนมิตรกับส่ิงแวดลอม  โดยใชศักยภาพของพื้นที่ที่มีพื้นที่สีเขียวเกษตรกรรมและ
พื้นที่คลองใหมีการเช่ือมโยงกันอยางตอเนื่อง สนับสนุนการเดินเทาและการใชจักรยานที่สราง
แรงจูงใจในการเดินทางและการพักผอนตลอดเสนทาง ใหเปนไปตามวิสัยทัศนความเปนเมืองสี
เขียวของกรุงเทพมหานคร 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาพที ่4.17  ปายประกาศขายท่ีดินที่เหน็กนัไดทั่วไปในเขตหนองจอก 
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ภาพที ่4.18  การสัญจรของรถบรรทุกขนาดใหญไมเหมาะสมกับขนาดเสนทางในพืน้ที่

ภาพที ่4.19  ปญหาไมมีส่ิงอํานวยความสะดวกตอการใชจักรยาน 

ภาพที ่4.20  การเปล่ียนพืน้ที่เกษตรกรรมเปนบานจัดสรรในพื้นที่ชุมชน 



บทที่ 5 
ขอมูลและการวิเคราะหขอมูล 

 
   การวิเคราะหขอมูลเพื่อหาโครงขายเสนทางสีเขียวซ่ึงไดจากการสุมกลุมตัวอยาง
แบบสอบถามดานพฤติกรรมการเดินทางของคนในชุมชน ขอมูลทัศนคติและศักยภาพดาน
กายภาพของพื้นที่  เพื่อใหไดศักยภาพการพัฒนาโครงขายเสนทางสีเขียวที่เหมาะสมกับพฤติกรรม
การเดินทาง  ขอมูลดังกลาวแบงเปน 2 สวนหลัก ไดแก ขอมูลแบบสอบถาม และ ขอมูลการ
วิเคราะหดานกายภาพ 
 
5.1 ขอมูลแบบสอบถาม 

 
การวิเคราะหขอมูลจากแบบสอบถามเพื่อทําความเขาใจพฤติกรรมการเดินทางและ

ทัศนคติของคนในชุมชนแผนดินทองคอยรุตต๊ักวา ประมวลผลขอมูลจากแบบสอบถามทั้งหมด 
200 ชุด แบงขอมูลแบบสอบถามเปน 3 สวน ไดแก ขอมูลสวนบุคคล, ขอมูลการเดินทางจากพื้นที่
ตนทางไปยังพื้นที่ปลายทาง และขอมูลเกี่ยวกับทัศนคติบุคคล มีรายละเอียด ดังนี้ 

 
 5.1.1 ขอมูลสวนบุคคล   
   ขอมูลสวนบุคคลของกลุมตัวอยางมี 3 สวน ไดแก  
  1) ขอมูลเพศ แบงเพศชายและเพศหญิงรอยละ 50 เทากัน 
  2) ขอมูลอายุ แบงชวงอายุผูตอบแบบสอบถามเปน  อายุตํ่ากวา 18 ป รอยละ 30, อายุ 
19-30 ป รอยละ 30, อายุ 31-59 ป รอยละ 30 และอายุ 60 ข้ึนไป รอยละ 10   
  3) ขอมูลอาชีพ กลุมอาชีพของผูตอบแบบสอบถามไดจากการสุมแบบบังเอิญ(Accidental 
Sampling) แบงเปนอาชีพนักเรียน/นักศึกษา รอยละ 35, อาชีพขาราชการ/รัฐวิสาหกิจ รอยละ 24, 
อาชีพทํางานบริษัทเอกชน/โรงงานอุตสาหกรรม รอยละ 18, อาชีพแมบาน/ไมไดทํางาน รอยละ 10, 
อาชีพเกษตรกรรม รอยละ 8 และอาชีพธุรกิจสวนตัว รอยละ 5 ตามลําดับ  
   ขอมูลสวนบุคคลนี้แบงจํานวนประชากรจากการเลือกกลุมตัวอยางแบบโควตา(Quota 
Sampling)ในขอมูลเพศ, อายุ  และทําการเลือกสอบถามแบบบังเอิญ(Accidental Sampling)ใน
ขอมูลกลุมอาชีพ โดยการศึกษาไดมุงเนนการเดินทางของกลุมนักเรียนและคนทํางาน เพื่อทําความ
เขาใจวิธีการเดินทางในแตละเสนทางไปยังพื้นที่ปลายทาง 
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 5.1.2 ขอมูลการเดินทางจากตนทางไปยังพื้นที่ปลายทาง  
   แบบสอบถามการเดินทางของคนในพื้นที่ชุมชนแผนดินทองคอยรุตต๊ักวา แบงลักษณะ
การเดินทางเปน 2 ชวงเวลา ไดแก ชวงวันทํางาน(วันจันทรถึงศุกร) และ ชวงวันหยุด(วันเสารและ
อาทิตย) เปนการสอบถามสถานที่ทํางานหรือโรงเรียนที่เดินทางไปประจํา  ความถี่ในการเดินทาง  
วิธีการเดินทาง  ส่ิงที่มีผลตอการตัดสินใจเลือกวิธีการเดินทาง และ ความรูสึกตอการใชเสนทาง 
ขอมูลที่ไดจากแบบสอบถามนํามาประมวลผลขอมูลเปนแผนที่กายภาพในระบบสารสนเทศ
ภูมิศาสตร(Geographic Information System : GIS)  ขอมูลพื้นที่ปลายทางของคนในชุมชน
แผนดินทองคอยรุตต๊ักวา มีดังนี้   
 

1) การเดินทางไปยังพื้นที่ปลายทางในวันทํางาน (วันจันทรถึงศุกร)  
   ขอมูลที่ไดจากแบบสอบถามการเดินทางไปยังพื้นที่ปลายทางในวันทํางานของคนใน
ชุมชนแผนดินทองคอยรุตต๊ักวา ไดแก สถานที่พักอาศัย  สถานที่ทํางาน และ สถานศึกษา โดยได
แสดงรายละเอียดในตารางที่ 5.1 และ เสนทางเดินทางไปยังพื้นที่ปลายทาง ในแผนผังที่ 5.1  
ตารางที่ 5.1 จํานวนบุคคลที่เดินทางไปยังพื้นที่ปลายทางในวันทํางาน 

ประเภท พ้ืนที่ปลายทาง จํานวน เขต 

 (คน)  (รอยละ) 

สถานที่พักอาศัย    
สถานที่พักอาศัย อยูบาน 30 15.0 หนองจอก 

สถานที่ทํางาน    
สถานที่ทํางาน สํานักเขตหนองจอก 9 4.5 หนองจอก 
สถานที่ทํางาน สํานักงานเขตมีนบุรี 9 4.5 มีนบุรี 
สถานที่ทํางาน นิคมอุตาหกรรมลาดกระบัง 8 4.0 ลาดกระบัง 
สถานที่ทํางาน โรงงาน ซี.พี.เอฟ จก. 7 3.5 มีนบุรี 
สถานที่ทํางาน ทุงนา 5 2.5 หนองจอก 
สถานที่ทํางาน บ. ส.บุญภัณฑ จก. 3 1.5 มีนบุรี 
สถานที่ทํางาน ศูนยอบรมขาราชการพลเรือน 3 1.5 หนองจอก 
สถานที่ทํางาน ธนาคารออมสิน (หนองจอก) 3 1.5 หนองจอก 
สถานที่ทํางาน หาปลาริมคลองลําไทร,ลําจรเขตาย 3 1.5 หนองจอก 
สถานที่ทํางาน โรงพยาบาลหนองจอก 2 1.0 หนองจอก 
สถานที่ทํางาน บ. พีเอ็ม.พีดี.ซับพลาย จก. 2 1.0 หนองจอก 
สถานที่ทํางาน บ. อาหารยอดคุณ จก. 2 1.0 มีนบุรี 
สถานที่ทํางาน สํานักงานเขตบึงกุม 2 1.0 บึงกุม 
สถานที่ทํางาน บ. กระดาษไทย จก. 1 0.5 สมุทรปราการ 
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ตารางที่ 5.1 จํานวนบุคคลที่เดินทางไปยังพื้นที่ปลายทางในวันทํางาน (ตอ) 
ประเภท พ้ืนที่ปลายทาง จํานวน เขต 

 (คน)  (รอยละ) 

สถานที่ทํางาน บ. ฟุตบอลไทย จก. 1 0.5 หนองจอก 
สถานที่ทํางาน บ. ทาติยา จก. 1 0.5 หนองจอก 
สถานที่ทํางาน บ.เจริญจันทร เซอรวิส จก. 1 0.5 ปทุมธานี 
สถานที่ทํางาน สํานักงานเขตพระโขนง 1 0.5 พระโขนง 
สถานที่ทํางาน สํานักงานเขตคลองสามวา 1 0.5 คลองสามวา 
สถานที่ทํางาน มัสยิดนูรุนเอื๊อะซาน 1 0.5 หนองจอก 
สถานที่ทํางาน บ. บีทาเกนไลท จก. 1 0.5 หนองจอก 
สถานที่ทํางาน สถานีตํารวจโคกคราม 1 0.5 บางเขน 
สถานที่ทํางาน บ.ไทยเฟริสเอนทราเมล จก. 1 0.5 ลาดพราว 
สถานที่ทํางาน ศูนยสาธารณสุขที่ 44 1 0.5 หนองจอก 
สถานที่ทํางาน กองพันทหารส่ือสารที่ 12 รอ. 1 0.5 สามเสน 
สถานที่ทํางาน ธนาคารออมสิน (มีนบุรี) 1 0.5 มีนบุรี 
สถานที่ทํางาน โรงงานมหาจักร 1 0.5 หนองจอก 
สถานที่ทํางาน บ. กัสลอินเวสทิเกช่ัน จก. 1 0.5 ลาดพราว 
สถานที่ทํางาน บ.โปรเอกเซลล จก. 1 0.5 หนองจอก 
สถานที่ทํางาน สถานีอนามัยโชคชัย4 1 0.5 ลาดพราว 
สถานที่ทํางาน ที่เก็บเงินทางดวนรามอินทรา 1 0.5 มีนบุรี 
สถานที่ทํางาน หองสมุดประชาชน 1 0.5 หนองจอก 
สถานที่ทํางาน ศูนยการคาแฟช่ันไอสแลนด 1 0.5 มีนบุรี 
สถานที่ทํางาน ธนาคารกรุงศรีอยุธยา(พระราม4) 1 0.5 คลองเตย 
สถานที่ทํางาน ศูนยเกษตรทฤษฎีใหม 1 0.5 หนองจอก 
สถานที่ทํางาน โรงฟกไข 1 0.5 หนองจอก 
สถานที่ทํางาน บ. บางกอกอีเกลวิ่ง จก. 1 0.5 หนองจอก 
สถานที่ทํางาน ไซนรับเหมากอสราง 1 0.5 หนองจอก 
สถานที่ทํางาน บ. วอรเตอรดอกเตอร จก. 1 0.5 ลาดพราว 
สถานที่ทํางาน บ.ไทยประกันชีวิต จก.(มีนบุรี) 1 0.5 หนองจอก 
สถานที่ทํางาน สวน 1 0.5 หนองจอก 
สถานที่ทํางาน บ. อํานวยฟลอไทล จก. 1 0.5 ลาดพราว 
สถานที่ทํางาน รานคา (หนามัสยิดคอยรุตต๊ักวา) 1 0.5 หนองจอก 
สถานที่ทํางาน วินรถจักรยานยนต (ปากซอยลําไทร) 1 0.5 หนองจอก 
สถานที่ทํางาน รานสหกรณลําไทร 1 0.5 หนองจอก 
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ตารางที่ 5.1 จํานวนบุคคลที่เดินทางไปยังพื้นที่ปลายทางในวันทํางาน (ตอ) 
ประเภท พ้ืนที่ปลายทาง จํานวน เขต 

 (คน)  (รอยละ) 

สถานที่ทํางาน รานคาปากทางเขาถนนลําไทร 1 0.5 หนองจอก 
สถานศึกษา    

สถานศึกษา ร.ร.อิสลามลําไทร 26 13 หนองจอก 
สถานศึกษา ร.ร.หนองจอกพิทยานุสรณ 11 5.5 หนองจอก 
สถานศึกษา ร.ร.วัดหนองจอก 5 2.5 หนองจอก 
สถานศึกษา ร.ร.มัธยมหนองจอก 4 2.0 หนองจอก 
สถานศึกษา วิทยาลัยเทคนิคมีนบุรี 3 1.5 มีนบุรี 
สถานศึกษา ร.ร.พระนครบริหารธุรกิจ 3 1.5 รามคําแหง 
สถานศึกษา ร.ร.สวนสันติ 2 1.0 หนองจอก 
สถานศึกษา ร.ร.สุเหราลําอีร้ัว 2 1.0 หนองจอก 
สถานศึกษา ร.ร.สุเหราลําแขก 2 1.0 หนองจอก 
สถานศึกษา ม. เทคโนโลยีมหานคร 2 1.0 หนองจอก 
สถานศึกษา ร.ร.สุเหราหะยีมินา 2 1.0 หนองจอก 
สถานศึกษา ร.ร. วิทยาลัยการอาชีพกาญจนาภิเษก 2 1.0 หนองจอก 
สถานศึกษา มูลนิธิวัฒนธรรมอิสลานเพื่อการศึกษา 2 1.0 หนองจอก 
สถานศึกษา ร.ร.สุเหราใหม 1 0.5 หนองจอก 
สถานศึกษา ร.ร. ชางฝมือทหาร 1 0.5 จตุจักร 
สถานศึกษา ร.ร.เทคโนโลยีฉะเชิงเทรา 1 0.5 ฉะเชิงเทรา 
สถานศึกษา ม. เทคโนโลยีราชมงคลพระนคร 1 0.5 เทเวศน 
สถานศึกษา ร.ร. เซนเทเรซา 1 0.5 หนองจอก 
สถานศึกษา ร.ร. นูรุนเอื๊อะซาน 1 0.5 หนองจอก 
สถานศึกษา ศูนยพัฒนาเด็กกอนวัยเรียน 1 0.5 หนองจอก 
สถานศึกษา ร.ร.อนันตรา 1 0.5 หนองจอก 
สถานศึกษา ม.ราชภัฎพระนคร 1 0.5 บางเขน 
สถานศึกษา ร.ร.พาณิชยการเอเชีย 1 0.5 สมุทรปราการ 
สถานศึกษา ร.ร.ศาสนบริหารธุรกิจ 1 0.5 หนองจอก 
สถานศึกษา ร.ร.ลําตนกลวย 1 0.5 หนองจอก 
สถานศึกษา ร.ร.นวมินทราชินูทิศ สวนกุหลาบ  1 0.5 ปทุมธานี 

รวมทั้งหมด 200 100  
ที่มา : ขอมูลจากแบบสอบถาม 
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แผนผังที่ 5.1  เสนทางการเดินทางไป
ยังพืน้ที่ปลายทางในวันทํางาน 
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   จากขอมูลตารางที่ 5.1 การเดินทางไปยังพื้นที่ปลายทางในวันทํางาน นอกจากอยูบาน
แลว คนสวนใหญจะเดินทางไปเรียนหนังสือ และ ทํางาน ซึ่งสถานที่ตางๆ ที่คนในชุมชนเดินทางไป 
เรียงจากมากไปนอย มีดังนี้ 
   - สถานที่พักอาศัย คนที่อยูบาน สวนใหญมีการใชชีวิตและการเดินทางเฉพาะภายใน
ชุมชน รอยละ15  ซึ่งเปนแมบานและคนท่ีไมไดทํางาน รวมถึงผูสูงอายุที่มีการพักผอนภายใน
ชุมชน 
   - สถานศึกษา สถานศึกษาสวนใหญที่คนในชุมชนคอยรุตต๊ักวาเดินทางไป ไดแก 
โรงเรียนอิสลามลําไทร รอยละ 13  โรงเรียนหนองจอกพิทยานุสรณ รอยละ 5.5  โรงเรียนวัดหนอง
จอก รอยละ 2.5 และ โรงเรียนมัธยมหนองจอก รอยละ 2 ตามลําดับ  เปนนักเรียนที่มีการเดินทาง
มาเรียนหนังสือเปนประจําในชวงเชาและเดินทางกลับในชวงเย็น  โดยเฉพาะโรงเรียนอิสลามลํา
ไทรนอกจากรองรับกลุมนักเรียนระดับอนุบาลถึงประถมศึกษาภายในชุมชนแลวยังมีเด็กจากพื้นที่
ใกลเคียงเดินทางเขามาเรียนหนังสือดวย สวนสถานศึกษาที่อยูนอกชุมชนมีการรวมกลุมของ
โรงเรียนระดับมัธยมและประถมศึกษาบริเวณศูนยบริการเขตหนองจอก ทําใหมีการเดินทางในชวง
เชาจากถนนลําไทรออกสูถนนเช่ือมสัมพันธไปส้ินสุดพื้นที่ปลายทางของสถานศึกษาในบริเวณ
ศูนยบริการเขตหนองจอก ทําใหการจราจรคอนขางหนาแนนในชวงเชาและชวงเย็น 
   - สถานที่ทํางาน มีการกระจายอยูบริเวณพื้นที่โดยรอบชุมชน และมีการกระจุกตัว
รวมกันเปนกลุมสถานท่ีทํางานอยูบริเวณศูนยบริการเขตหนองจอก และมีบางสวนกระจายไปตาม
แนวถนนเช่ือมสัมพันธเขาสูถนนสุวินทวงศ  โดยสถานที่ทํางานที่มีคนรวมกันอยูมาก ไดแก 
สํานักงานเขตหนองจอกและสํานักงานเขตมีนบุรีมีปริมาณคนทํางานเทากัน รอยละ4.5  
นอกจากนี้ยังมีนิคมอุตสาหกรรมลาดกระบังที่มีปริมาณคนทํางานใกลเคียงกับสํานักงานเขตทั้ง
สองแหง รอยละ4 และ โรงงาน ซี.พี.เอฟ. จํากัด สาขามีนบุรี (ใกลกับโรงไฟฟา) รอยละ3.5 ซึ่งมี
คนทํางานรวมกันใกลเคียงกับนิคมอุตสาหกรรมลาดกระบัง  
   สวนพื้นที่ปลายทางอ่ืนๆ ทั้งสถานที่ทํางานและสถานศึกษาที่มีปริมาณคนทํางานและ
นักเรียนไมมากนัก มีการกระจายอยูทั่วพื้นที่เขตหนองจอกและพื้นที่เขตใกลเคียง โดยโครงขายการ
เดินทางของคนในชุมชนกระจายทั่วพื้นที่เขตหนองจอกและเช่ือมไปยังพื้นที่นอกเขต มีการกระจาย
แหลงงานไปในโรงงานอุตสาหกรรม บริษัทและหางรานตางๆ ตามแนวถนนเชื่อมสัมพันธในเขต
หนองจอกไปตามแนวถนนสุวินทวงศไปจนถึงเขตมีนบุรี โดยเฉพาะพื้นที่ศูนยบริการเขตมีนบุรีเปน
แหลงรวมคนทํางานและนักเรียนที่สําคัญ มีปริมาณคนเดินทางไปยังเขตมีนบุรีจํานวนมาก ซึ่งการ
เดินทางในวันทํางานคนในชุมชนไดเลือกวิธีการเดินทางในแตละเสนทางแตกตางกัน จําแนกได ดัง
ขอมูลแผนผังที่ 5.2   
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แผนผังที่ 5.2  วิธีการเดินทางไปยัง
พื้นที่ปลายทางในวันทํางาน 
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ตารางที่ 5.2  รอยละของวิธีการเดินทางในวันทํางาน 
 

พื้นที่ปลายทาง 
ในวันทาํงาน 

วิธีการเดินทาง (รอยละ) 
เดินเทา จักรยาน รถโดยสาร จักรยานยนต รถยนต

สวนตัว 
สถานที่พักอาศัย 15.0 0.0 0.0 0.0 0.0
สถานที่ทํางาน 6.0 2.5 10.0 15.0 12.0
สถานศึกษา 4.0 8.5 12.5 10.0 4.5

รวม 25.0 11.0 22.5 25.0 16.5 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
   จากขอมูลพบวา การเดินทางไปพื้นที่ปลายทางในแตละสถานที่มีวิธีการเดินทางที่
แตกตางกัน สามารถจําแนกวิธีการเดินทางไปยังสถานที่ตางๆ ดังนี้ 
   - วิธีเดินทางในสถานที่พักอาศัย คนในชุมชนท่ีไมไดออกไปทํางานมีการเดินทาง
เฉพาะภายในชุมชน เปนการเดินเทาติดตอพบปะเพื่อนบาน  ซึ่งระบบโครงขายของถนนในชุมชนมี
ถนนลําไทรเปนแนวหลักแตละกลุมบานจะมีถนนซอยเชื่อมออกสูถนนลําไทร ทําใหการเดินทาง
ติดตอกันระหวางกลุมบานตองเดินเทาออกมาสูถนนลําไทรทุกคร้ัง และใชถนนลําไทรเดินทางเชื่อม
ระหวางกลุมบานที่อยูใกลเคียงกัน  ถนนลําไทรยังไมมีการพัฒนาทางเทาและทางจักรยาน เปน
การใชเสนทางรวมกับทางรถยนตซึ่งอาจไดรับอันตรายจากการเดินทาง 

แผนภูมิที่ 5.1  รอยละของวิธกีารเดินทางในวนัทาํงาน 
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เดนิเทา้ จักรยาน รถโดยสาร จักรยานยนต์ รถยนตส์่วนตัว

สถานทีพั่กอาศัย                              สถานทีทํ่างาน                              สถานศกึษา

รอ้ยละ
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   - วิธีเดินทางไปสถานที่ทํางาน สวนใหญเดินทางดวยรถจักรยานยนตและรถยนต รอย
ละ15 และ 12 ตามลําดับ รองลงมาเปนการใชบริการรถโดยสาร รอยละ10, การเดินเทา รอยละ6 
และการใชจักรยานไปยังสถานที่ทํางานมีปริมาณนอยสุด รอยละ2.5  เห็นไดวา คนในวัยทํางาน
ชวงอายุ 19 – 30 ป ซึ่งสวนใหญยังอยูในชวงระหวางวัยรุนกับวัยผูใหญทํางานในโรงงาน
อุตสาหกรรมในเขตหนองจอกและมีนบุรีมีการใชรถจักรยานยนตในการเดินทาง สวนการใชรถยนต
สวนตัวสวนใหญอายุระหวาง 31-59 ป มีประสบการณทํางานและมีกําลังทรัพยสามารถซื้อรถยนต
ได ทํางานราชการและรัฐวิสาหกิจ รวมทั้งบริษัทเอกชนและโรงงานตางๆ ที่ตองเดินทางออกจาก
นอกเขตชุมชน สวนคนที่มีรายไดไมมากและพื้นที่ปลายทางอยูในระยะทางไกลตองพึ่งระบบขนสง
มวลชนมีทุกชวงอายุ โดยเฉพาะกลุมคนทํางานในนิคมอุตสาหกรรมลาดกระบังที่มีรถรับ-สงจาก
ปากทางถนนลําไทรจนถึงโรงงานฯเลย สวนคนทํางานที่เดินเทาสวนใหญทํางานในชุมชนและ
บริเวณโดยรอบ สวนใหญเปนอาชีพเกี่ยวกับการเกษตรกรรม เชน ทําสวน หาปลาริมคลอง และ
เล้ียงสัตว เปนตน  และการใชจักรยานเดินทางไปทํางานสวนใหญใชเพื่อมาเปลี่ยนถายการ
เดินทางบริเวณปากทางถนนลําไทรเพื่อตอรถโดยสารประจําทางและรถรับสงจากโรงงานฯ  ซึ่งการ
เดินทางดวยจักรยานไปจนถึงสถานที่ทํางานยังไมไดรับความสะดวกหลายอยาง ทั้งทางจักรยาน 
สภาพเสนทาง อันตรายระหวางทาง และ ระยะทางและเวลาที่ไมเอ้ือตอการเดินทางในชั่วโมง
เรงดวน ทําใหการใชจักรยานไมนิยมสําหรับคนทํางาน  
   - วิธีการเดินทางไปสถานศึกษา พบวาคนกลุมนี้สวนใหญอายุตํ่ากวา 18 ป มีการใช
รถโดยสารเปนสวนใหญ รอยละ12.5 รองลงมาเปน จักรยานยนต รอยละ10, จักรยาน รอยละ8.5 
และการใชรถยนตสวนตัวกับการเดินเทามีสัดสวนที่ใกลเคียงกัน รอยละ4.5 และ รอยละ4.0 
ตามลําดับ  เนื่องจากการเดินทางไปยังสถานศึกษานอกพื้นที่ชุมชนมีระยะทางที่ไกล การใชรถ
โดยสารและจักรยานยนตมีความสะดวกกวา  โดยเฉพาะการเดินทางไปโรงเรียนหนองจอกพิทยา
นุสรณมีการจางเหมารถรับ-สงถึงที่จากชุมชนไปยังโรงเรียน ซึ่งเปนที่นิยมของคนสวนใหญในการ
สงบุตรหลานเขาเรียนระดับมัธยมศึกษาที่โรงเรียนแหงนี้  สวนการใชจักรยานสวนใหญเรียนที่ใน
โรงเรียนอิสลามลําไทร  และมีบางสวนใชจักรยานเดินทางไปเรียนที่โรงเรียนในศูนยบริการเขต
หนองจอก  สวนการใชจักรยานยนตและรถยนตสวนตัวสวนใหญแลวเปนผูปกครองเดินทางไป
รับสงนักเรียนถึงโรงเรียน ทั้งโรงเรียนในชุมชนและนอกชุมชน ทําใหชวงเชาและชวงเย็นการจราจร
บริเวณหนาโรงเรียนทุกแหงมีการจราจรที่หนาแนน ขาดระเบียบ และอาจไดรับอันตรายจาก
อุบัติเหตุได  
   จากขอมูลปริมาณรวมของวิธีการเดินทางในทุกสถานที่ (ไมรวมขอมูลของคนอยูบานที่มี
การเดินเทา)  พบวาในวันทํางานคนสวนใหญใชรถจักรยานยนตในการเดินทาง รอยละ25 
รองลงมาเปนรถโดยสาร รอยละ22.5, รถยนตสวนตัว รอยละ16.5 และการใชจักรยานและการเดิน
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เทา รอยละ11 และ 10 ใกลเคียงกันตามลําดับ  เนื่องจากในวันทํางานคนสวนใหญเดินทางออก
นอกชุมชนทําใหการเลือกวิธีการเดินทางที่เหมาะสมที่สุด ทั้งความสะดวก ความรวดเร็ว เหมาะกับ
ระยะทางและเวลา ไดแก การใชจักรยานยนต และเม่ือมีการเดินทางในระยะทางที่ไกลมากข้ึน  คน
ในชุมชนไดเลือกใชบริการรถโดยสาร และ รถยนตสวนตัวตามลําดับ  สวนการเดินและการใช
จักรยานเปนเพียงการเดินทางในระยะทางส้ัน โดยเฉพาะบริเวณใกลเคียงตามแนวถนนลําไทร  
ถนนลําจรเขตาย และถนนเลียบคลองลําตาจีน และมีบางสวนเดินทางไปยังศูนยบริการเขตหนอง
จอกดวยจักรยานเปนประจํา ดังแผนผังที่ 5.1 
   จากแผนผังที่ 5.1 พบวา การเดินทางในวันทํางาน มีความหนาแนนของปริมาณการใช
เสนทางอยูบริเวณถนนลําไทรซ่ึงมีวิธีการเดินทางทุกรูปแบบเช่ือมไปยังพื้นที่ปลายทาง สวนใหญ
กระจายอยูบริเวณโดยรอบชุมชน และบริเวณศูนยบริการเขตหนองจอกท่ีมีปริมาณการใชเสนทาง
หนาแนนเกือบทุกรูปแบบ ยกเวนการเดินเทา เนื่องจากระยะทางคอนขางไกลและบรรยากาศไม
เอ้ือและสงเสริมตอการเดินเทา  โดยถนนที่มีการเดินทางหนาแนนนอกจากถนนลําไทร คือ ถนน
เช่ือมสัมพันธซึ่งเปนถนนสายหลักที่เชื่อมตอจากถนนลําไทรไปยังถนนสายสําคัญอ่ืนๆ ไดแก ถนน
สุวินทวงศ  ถนนเลียบวารี และ ถนนฉลองกรุง  ทําใหถนนเช่ือมสัมพันธมีความหนาแนนในทุก
รูปแบบการเดินทาง โดยเฉพาะการกระจายปริมาณการเดินทางไปยังศูนยบริการเขตหนองจอก
และตามแนวถนนสุวินทวงศซึ่งเปนถนนเช่ือมระหวางจังหวัดที่มีพื้นที่ปลายทางกระจายอยูตลอด
แนวถนน ทั้งสถานที่ทํางาน, โรงเรียน และพ้ืนที่บริการตางๆ รวมไปถึงเปนเสนทางที่สามารถใชเปน
ทางผานเพื่อเช่ือมไปยังถนนและพื้นที่อ่ืนๆ ไดอยางสะดวก  
 

2) การเดินทางไปยังพื้นที่ปลายทางในวันหยุด (วันเสารและอาทิตย)  
   ขอมูลที่ไดจากแบบสอบถามการเดินทางไปยังพื้นที่ปลายทางในวันหยุดของคนในชุมชน
แผนดินทองคอยรุตต๊ักวา ไดแก สถานที่พักอาศัย  สถานที่บริการ สถานที่นันทนาการ สถานที่
ทํางาน และสถานศึกษา โดยไดแสดงรายละเอียดในตารางที่ 5.3 และ เสนทางเดินทางไปยังพื้นที่
ปลายทาง ในแผนผังที่ 5.3  มีรายละเอียดดังนี้ 
ตารางที่ 5.3  จํานวนบุคคลที่เดินทางไปยังพื้นที่ปลายทางตางๆ ในวันหยุด 

ประเภท 
 

พ้ืนที่ปลายทาง จํานวน เขต 
(คน) (รอยละ) 

สถานที่พักอาศัย    
สถานที่พักอาศัย อยูบาน 84 42.0 หนองจอก 
สถานที่พักอาศัย บานแม (ถ.อยูวิทยา) 1 0.5 หนองจอก 
สถานที่พักอาศัย บานแฟน (คลอง12) 1 0.5 หนองจอก 
สถานที่พักอาศัย บานญาติ(ชุมชนลําอีร้ัว) 1 0.5 หนองจอก 
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ตารางที่ 5.3  จํานวนบุคคลที่เดินทางไปยังพื้นที่ปลายทางตางๆ ในวันหยุด (ตอ) 
ประเภท 

 
พ้ืนที่ปลายทาง จํานวน เขต 

(คน) (รอยละ) 
สถานที่บริการ    

สถานที่บริการ หางสรรพสินคาคารฟู (หนองจอก) 26 13.0 หนองจอก 
สถานที่บริการ ศูนยการคาแฟช่ันไอสแลนด 13 6.5 มีนบุรี 
สถานที่บริการ ตลาดหนองจอก 12 6.0 หนองจอก 
สถานที่บริการ ตลาดนัดลําอีร้ัว 5 1.5 หนองจอก 
สถานที่บริการ ทอปซุปเปอรมาเก็ต 4 2.0 หนองจอก 
สถานที่บริการ ตลาดมีนบุรี 4 2.0 มีนบุรี 
สถานที่บริการ รานเกมสหนาม. 4 2.0 หนองจอก 
สถานที่บริการ น้ําตก (จ.นครนายก) 2 1.0 นครนายก 
สถานที่บริการ รานซอมรถจักรยานยนต(หนาม.) 1 0.5 หนองจอก 
สถานที่บริการ ตลาดนัดนิคมอุตสาหกรรมลาดกระบัง 1 0.5 หนองจอก 
สถานที่บริการ อูรังสิต 1 0.5 หนองจอก 
สถานที่บริการ รานอินเตอรเนต (หนาม.) 1 0.5 หนองจอก 
สถานที่บริการ รานเกมส (หนาตลาดนัดลําอีร้ัว) 1 0.5 หนองจอก 
สถานที่บริการ รานอาหารฟชช่ิงปารค 1 0.5 หนองจอก 

สถานที่นันทนาการ    
สถานที่นันทนาการ ร.ร.อิสลามลําไทร 10 5.0 หนองจอก 
สถานที่นันทนาการ สวนสาธารณะหนองจอก 8 4.0 หนองจอก 
สถานที่นันทนาการ ลานกีฬาชุมชนแผนดินทองคอยรุตต๊ักวา 4 2.0 หนองจอก 
สถานที่นันทนาการ มัสยิดคอยรุตต๊ักวา 4 2.0 หนองจอก 
สถานที่นันทนาการ สุเหราลําอีร้ัว 1 0.5 หนองจอก 
สถานที่นันทนาการ ร.ร.นูรุตเอื๊อะซาน 1 0.5 หนองจอก 
สถานที่นันทนาการ ม.เทคโนโลยีมหานคร 1 0.5 หนองจอก 

สถานที่ทํางาน    
สถานที่ทํางาน หาปลาริมคลอง 3 1.5 หนองจอก 
สถานที่ทํางาน มูลนิธิราชพฤกษ 1 0.5 หนองจอก 
สถานที่ทํางาน วินบางเขน 34 1 0.5 บางเขน 
สถานที่ทํางาน สวน 1 0.5 หนองจอก 

สถานศึกษา    
สถานศึกษา สถาบันกวดวิชาออนดิมานซ 1 0.5 หนองจอก 
สถานศึกษา มูลนิธิวัฒนธรรมอิสลามศึกษา 1 0.5 หนองจอก 

รวม 200 100  
ที่มา : ขอมูลจากแบบสอบถาม 
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แผนผังที่ 5.3  เสนทางการเดินทางไปยงั
พื้นที่ปลายทางในวันหยุด 
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   จากขอมูลตารางท่ี 5.3  การเดินทางไปยังพื้นที่ปลายทางในวันหยุด นอกจากการ
พักผอนอยูบานแลว คนสวนใหญจะเดินทางไปจับจายซ้ือสินคา และ พักผอนหยอนใจ รวมถึงการ
เดินทางไปทํางานและเรียนพิเศษในวันหยุด เรียงจากมากไปนอย มีดังนี้ 
   - สถานท่ีพักอาศัย  วันหยุดเปนวันพักผอนของคนสวนใหญในชุมชนที่ไมไดเดินทางไปไหน
ไกลซ่ึงจะพักผอนอยูบาน มีการเดินทางภายในพื้นที่ชุมชนและเดินทางไปชุมชนใกลเคียง รอยละ 42   
   - สถานท่ีบริการ  คนสวนใหญนิยมเดินทางไปจับจายซื้อสินคาในสถานที่บริการตางๆ  
ไดแก หางสรรพสินคาคารฟู รอยละ13 ในเขตหนองจอก และ ศูนยการคาแฟช่ันไอสแลนด รอยละ 
6.5 ในเขตมีนบุรี  ซึ่งมีปริมาณใกลเคียงกับการเดินทางไปตลาดหนองจอก รอยละ6 โดย
หางสรรพสินคาคารฟูและตลาดหนองจอกเปนแหลงจับจายซ้ือสินคาสําคัญระดับเขตหนองจอก 
สวนศูนยการคาแฟช่ันไอสแลนดเปนสถานที่ใหบริการระดับพื้นที่ชานเมืองฝงตะวันออกและมี
บริการขนสงสาธารณะไปถึงอยางสะดวก นอกจากนี้ยังมีสถานที่บริการขนาดเล็กกระจายอยูตาม
ถนนเช่ือมสัมพันธและถนนเลียบวารีเปนที่ไดรับความนิยมของคนในชุมชน ไดแก ท็อปซุปเปอรมาร
เก็ต  ตลาดนัดลําอีร้ัว  ศูนยบริการหนามหาวิทยาลัยเทคโนโลยีมหานคร เปนตน สวนใหญอยูใน
เขตหนองจอกมีระยะทางไมไกลมากนัก ระยะทางประมาณ 2 - 4 กิโลเมตร 
   - สถานที่นันทนาการ  สวนใหญอยูในพื้นที่ชุมชนและบริเวณโดยรอบ ไดแก โรงเรียน
อิสลามลําไทร รอยละ5 และสวนสาธารณะหนองจอก รอยละ4  ซึ่งการพักผอนในพื้นที่โรงเรียน
เปนการมาเพื่อพบปะเพื่อนฝูง เลนกีฬาในสนามโรงเรียน และสนามเด็กเลนสําหรับเด็กๆ  อยูใน
ระยะการเขาถึงที่สะดวกและระยะทางใกล ทําใหเปนที่นิยมมากกวาการเดินทางไปพักผอนที่
สวนสาธารณะหนองจอกซ่ึงเปนพื้นที่รองรับการพักผอนเฉพาะและรองรับกิจกรรมของคนที่
ตองการพักผอนหยอนใจไดหลากหลายกวา  นอกจากนี้ยังมีสถานที่นันทนาการอื่นๆที่คนในชุมชน
มีการใชพักผอนเปนประจํา ไดแก ลานกีฬาชุมชน พื้นที่บริเวณมัสยิดคอยรุตต๊ักวา และ พื้นที่ริม
คลอง เปนตน 
   - สถานที่ทํางาน และสถานศึกษา การเดินทางไปยังพื้นที่ปลายทางนี้มีปริมาณนอย
มาก  การทํางานในวันหยุดสวนใหญเปนอาชีพอิสระไมไดมีเวลาทํางานแนนอนนัก อยูที่ความ
พอใจของคนทํางานมากกวา ไดแก หาปลาริมคลอง  ทําสวน  อาสาสมัครมูลนิธิราชพฤกษ และ 
ขับรถจักรยานยนตรับจาง สวนสถานศึกษาในวันหยุดเปนการเรียนพิเศษนอกเวลาเรียนปกติใน
ระบบโรงเรียน ไดแก การไปเรียนกวดวิชาที่สถาบันกวดวิชาออนดิมานซในเขตมีนบุรี และ การไป
เรียนแขกที่มูลนิธิวัฒนธรรมอิสลามศึกษา เปนตน  
   จากขอมูลแผนผังที่ 5.3 พบวา โครงขายการเดินทางของคนในชุมชนในวันหยุดกระจาย
ตามแนวถนนสายสําคัญที่เปนที่ต้ังของสถานที่บริการและสถานที่นันทนาการสําคัญ เชน ถนน
เลียบวารีมีหางสรรพสินคาคารฟู  ทอปซุปเปอนรมารเก็ต  ศูนยบริการเขตหนองจอก และ
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สวนสาธารณะหนองจอก  สวนถนนเช่ือมสัมพันธมีแหลงรวมบริการแหงใหมบริเวณหนา
มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีมหานครซ่ึงมีการจัดพื้นที่ใหบริการกลุมนักศึกษา ทําใหกลุมเด็กนักเรียน
ในชุมชนสามารถเขาถึงบริการไดมากข้ึน อาทิ รานเกมสออนไลนและอินเตอรเน็ต ทําใหตองเฝา
ระวังในการเปนแหลงมั่วสุมแลว ยังตองระวังความปลอดภัยจากการเดินทางของทุกคน เนื่องจาก
เปนถนนสายหลักเขาสูศูนยบริการเขตหนองจอก ทําใหรถยนต รถบรรทุก และรถจักรยานยนต มี
การเดินทางดวยความเร็วสูง  สวนกลุมวัยรุนจนถึงวัยผูใหญมีการพักผอนในวันหยุดไมไดจํากัดอยู
เฉพาะในพื้นที่เขตหนองจอก มีการเดินทางไปยังสถานที่บริการที่มีความพรอมมากกวา เชน 
ศูนยการคาแฟช่ันไอสแลนด ซึ่งมีส่ิงอํานวยความสะดวกหลากหลายสามารถเอ้ือและสราง
แรงจูงใจใหคนภายนอกเขามาใชบริการไดมากกวา อาทิ การบริการขนสงมวลชน และบริการ
ความบันเทิงอ่ืนๆ  นอกจากนี้สถานที่นันทนาการสําหรับคนในชุมชนที่มีการเดินทางที่สะดวก 
ไดแก โรงเรียนอิสลามลําไทร  ลานกีฬาชุมชน และพื้นที่ริมคลอง สวนใหญเปนพื้นที่กิจกรรมของ
เด็ก แตยังขาดการสงเสริมใหสามารถใชบริการไดอยางเหมาะสมในทุกกลุมอายุ โดยเฉพาะพื้นที่
ริมคลองเหมาะตอการพัฒนาเปนพื้นที่พักผอนและสงเสริมการพักผอนระหวางการเดินทาง  ซึ่ง
วิธีการเดินทางของคนในชุมชนที่สําคัญในวันหยุด สามารถจําแนกไดแผนผังที่ 5.4  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



 84

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

แผนผังที่ 5.4  วิธีการเดินทางไปยัง
พื้นที่ปลายทางในวันหยุด 
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ตารางที่ 5.4  รอยละของวิธีการเดินทางในวันหยุด 
 

พื้นที่ปลายทาง 
ในวันหยุด 

วิธีการเดินทาง (รอยละ) 
เดินเทา จักรยาน รถโดยสาร จักรยานยนต รถยนต

สวนตัว 
สถานที่พักอาศัย 42.0 0.0 0.0 1.5 0.0
สถานที่บริการ 2.5 4.5 8.0 10 13.0
สถานที่นันทนาการ 4.0 7.0 0.0 3.5 0.0
สถานที่ทํางาน 1.5 0.0 0.0 1.5 0.0
สถานศึกษา 0.0 0.0 1.0 0.0 0.0

รวม 50.0 11.5 9.0 16.5 13.0 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
   จากขอมูลพบวา การเดินทางไปพื้นที่ปลายทางในแตละสถานที่มีวิธีการเดินทางที่
แตกตางกัน สามารถจําแนกวิธีการเดินทางไปยังสถานที่ตางๆ ดังนี้ 
   - วิธีเดินทางไปสถานท่ีพักอาศัย คนในชุมชนท่ีไมไดออกไปทํางานมีการเดินทาง
เฉพาะภายในชุมชน มีปริมาณรอยละ42 เปนการเดินเทาติดตอพบปะเพื่อนบาน หากเปนการ
เดินทางติดตอระหวางกลุมบานตองเดินออกมาถนนลําไทรเพื่อเช่ือมตอระหวางกลุมบานอ่ืนๆ เปน
การใชแนวทางเดินเทารวมกับเสนทางรถยนต อาจไดรับอันตรายได  สวนการเดินทางไปสถานท่ี
พักอาศัยนอกพื้นที่ชุมชนมีนอยมาก รอยละ1.5 เชนการเดินทางไปเยี่ยมญาติที่อยูในเขตหนองจอก 

แผนภูมิที่ 5.2  รอยละของวิธกีารเดินทางในวนัหยุด 
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   - วิธีเดินทางไปสถานที่บริการ สวนใหญเดินทางดวยรถยนตสวนตัวและ
รถจักรยานยนต รอยละ13 และ 10 ตามลําดับ รองลงมาเปนการใชบริการรถโดยสาร รอยละ8  
การใชจักรยาน รอยละ4.5 และ การเดินเทา รอยละ2.5 ตามลําดับ  เห็นไดวา คนในวัยทํางานชวง
อายุ 31 – 59 ป มีการเดินทางไปยังสถานที่บริการทุกสัปดาห เชน ไปหางสรรพสินคาคารฟูในเขต
หนองจอก และไปศูนยการคาแฟช่ันไอสแลนดในเขตมีนบุรี  สวนใหญจะเดินทางไปดวยกันทั้ง
ครอบครัวเพื่อไปพักผอนและซ้ือสินคามาไวใชในแตละสัปดาห  สวนการใชรถจักรยานยนตสวน
ใหญเดินทางภายในพื้นที่เขตหนองจอก ไมวาจะเปน ไปหางสรรพสินคาคารฟูและตลาดหนองจอก 
หากตองการเดินทางในระยะทางไกลมากข้ึนจะใชบริการรถโดยสารประจําทาง สวนการใช
จักรยานและการเดินมีสัดสวนที่นอย เนื่องจากสถานบริการอยูหางจากชุมชน ทําใหการเดินและ
การใชจักรยานมีเพียงเฉพาะกลุม สวนใหญเปนนักเรียนเดินทางไปรานเกมสและอินเตอรเน็ตหนา
มหาวิทยาลัยฯ และ รานเกมสตรงขามตลาดนัดลําอีร้ัว เปนการเดินทางจากชุมชนออกมาสูถนน
เชื่อมสัมพันธ ซึ่งเปนถนนสายหลักมีความเร็วเฉล่ียสูง อาจไดรับอันตรายรวมถึงความไมสะดวก
จากการใชจักรยานที่ไมมีทางจักรยานเฉพาะ และทางจักรยานขาม หรือ ทางลอดใตถนน 
   - วิธีการเดินทางไปสถานที่นันทนาการ  การเดินทางไปสถานท่ีนันทนาการในวันหยุด
สวนใหญใชจักรยานมากที่สุด รอยละ7 รองลงมาเปนการเดินและใชจักรยานยนต รอยละ4 และ
รอยละ3.5 ตามลําดับ และไมมีการเดินทางดวยรถโดยสารและรถยนตไปสถานที่นันทนาการเลย  
เนื่องจากการเดินทางไปยังสถานที่นันทนาการในวันหยุดไมมีความเรงรีบ อยูในรัศมีไมไกลมากนัก 
มีการเดินทางไปพักผอนหยอนใจเปนสวนใหญ ไดแก สนามกีฬาและสนามเด็กเลนในโรงเรียนลํา
ไทร สวนสาธารณะหนองจอก และลานกีฬาชุมชน สวนการใชจักรยานยนตเปนการเดินทางไป
พักผอนที่ตองการความสะดวกสําหรับกลุมวัยรุนในการเดินทางไปสวนสาธารณะหนองจอก เพื่อ
การเดินทางมีการพักผอนหยอนใจในระหวางการเดินทางไปยังพื้นที่ปลายทางควรมีการสงเสริม
การเดินและการใชจักรยานในเสนทางและระยะทางที่เหมาะสม 
   - วิธีการเดินทางไปสถานที่ทํางาน และ สถานศึกษา  การเดินทางไปสถานที่ทํางาน
ในวันหยุดสวนใหญเปนการเดินทางในพื้นที่เกษตรกรรมในชุมชนที่มีการเดินเทาเทากับการใช
รถจักรยานยนตที่มีการเดินทางไปทํางานนอกชุมชน  สวนการเดินทางไปสถานศึกษาในวันหยุด
เปนโรงเรียนกวดวิชานอกเขตหนองจอกตองเดินทางดวยรถโดยสาร เชนเดียวกับการเดินทางไป
เรียนแขกบริเวณถนนสังฆสันติสุขตองเดินทางดวยรถโดยสารเชนเดียวกัน 
   จากขอมูลปริมาณรวมของวิธีการเดินทางไปทุกสถานที่ในวันหยุด (ไมรวมขอมูลของคน
อยูบานที่มีการเดินเทารอยละ43.5)  พบวาในวันหยุดคนสวนใหญใชรถจักรยานยนตในการ
เดินทาง รอยละ16.5 รองลงมาเปนรถยนตสวนตัว รอยละ13  จักรยาน รอยละ11.5 รถโดยสาร 
รอยละ9 และการเดินเทา รอยละ8 ตามลําดับ   เนื่องจากในวันหยุดหากแยกขอมูลคนที่อยูบานที่มี
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การเดินทางดวยเทาภายในชุมชน  พบวาคนสวนใหญเดินทางดวยรถจักรยานยนตและรถยนต
สวนตัวเพื่อไปยังสถานที่บริการทั้งภายในเขตและนอกเขต เชน หางสรรพสินคาคารฟูและ
ศูนยการคาแฟชั่นไอสแลนด ซึ่งสะดวกในการเดินทางที่รวดเร็วและใชระยะทางไดไกลข้ึน
โดยเฉพาะรถยนตสวนตัวสามารถบรรทุกคนและสินคาไดมากกวายานพาหนะอ่ืน สวนการเดินทาง
ไปยังสถานที่นันทนาการสวนใหญเดินทางดวยจักรยานและการเดินเทา เนื่องจากไมไดเรงรีบ
เปนไปในการพักผอนหยอนใจมากกวาและพื้นที่ปลายทางไมไดอยูไกลมากนัก โดยมีเสนทางการ
เดินและการใชจักรยานตามแนวถนนลําไทร  ถนนลําจรเขตาย ถนนเลียบคลองลําตาจีน เช่ือมอก
มายังถนนเช่ือมสัมพันธไปยังพื้นที่ปลายทางสวนสาธารณะหนองจอก  ดังแผนผังที่ 5.4 
 
  3) จุดเปลี่ยนการเดินทางเชื่อมไปยังพื้นที่ปลายทางสําคัญ 
   การเดินทางของคนในชุมชนแผนดินทองคอยรุตต๊ักวามีจุดเปล่ียนถายการเดินทาง
สําคัญอยูบริเวณปากทางเขาถนนลําไทรเช่ือมกับถนนเชื่อมสัมพันธ  ซึ่งคนในชุมชนที่เดินทางดวย
รถโดยสารประจําทางมีการเดินทางดวยการเดินเทา  ใชจักรยาน และรถจักรยานยนต ตามแนว
ถนนลําไทรออกมายังจุดเปล่ียนถายการเดินทางบริเวณหนาปากทางถนนลําไทร เพื่อมาจอด
ยานพาหนะบริเวณพื้นที่วางหนาปากทางเขาถนนลําไทรซ่ึงปจจุบันไมมีที่จอดรถเปนทางการ เปน
เพียงการจอดตามใตตนไม และ แนวร้ัวของศูนยอบรมขาราชการพลเรือน สามารถจําแนกวิธีการ
เดินทางออกมายังจุดเปล่ียนถายการเดินทางทั้งวันทํางาน และวันหยุด ดังนี้ 
ตารางที่ 5.5  ปริมาณการเดินทางมายังจุดเปล่ียนถายการเดินทางแตละวิธีการเดินทาง 

 
วิธีการเดินทาง 

ปริมาณการเดินทางใน
วันทํางาน 

ปริมาณการ
เดินทางในวนัหยุด 

รวม 

คน รอยละ คน รอยละ คน รอยละ 
การเดินเทา 2 1.0 0 0.0 2 1
การใชจักรยาน 14 7.0 9 4.5 23 11.5
การใชรถจักรยานยนต 19 9.5 10 5.0 29 14.5

รวมปริมาณการ
เดินทางเชื่อมตอรถ

โดยสาร 

 
35 

 
17.5 

 
19 

 
9.5 

 
54 

 
27 

 
   จากตารางปริมาณการเดินทางมายังจุดเปล่ียนถายการเดินทางบริเวณปากทางลําไทร
เพื่อเปลี่ยนวิธีการเดินทางดวยรถโดยสาร แบงลักษณะแผนผังของวิธีการเดินทางมายังจุดเปล่ียน
ถายการเดินทางที่สําคัญทั้งวันทํางาน และวันหยุด ไดดังนี้ 



 88

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

แผนผังที่ 5.5  วิธีการเดินทางไปยังจุด
เปล่ียนถายการเดินทาง ในวนัทาํงาน 
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แผนผังที่ 5.6  วิธีการเดินทางไปยังจุด
เปล่ียนถายการเดินทาง ในวนัหยุด 
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   จากตารางที่ 5.5 กับแผนผังที่ 5.5 และ 5.6  พบวาวิธีการเดินทางมายังจุดเปล่ียนถาย
การเดินทางในวันทํางาน คนสวนใหญเดินทางดวยรถจักรยานยนต รอยละ9.5 รองลงมาเปน
จักรยาน รอยละ7 และการเดินเทา รอยละ1 ตามลําดับ  สวนวิธีการเดินทางมายังจุดหมาย
ปลายทางในวันหยุด คนในชุมชนไมนิยมการเดินเทา สวนใหญใชรถจักรยานยนตกับจักรยานมี 
ปริมาณใกลเคียงกัน รอยละ5 กับ 4.5 ตามลําดับ เห็นไดวาการเดินทางในวันทํางานมีความเรงรีบ
สําหรับคนที่เดินทางมาเปล่ียนถายการเดินทางที่บริเวณหนาปากทางเขาถนนลําไทร โดยเฉพาะมี
การใชรถจักรยานยนตเปนสวนใหญ รองลงมาเปนจักรยานที่มีความสะดวกและรวดเร็วกวาใน
ชวงเวลาเรงดวน  สวนวันหยุดมีการใชรถโดยสารที่ลดลงจากวันทํางาน เนื่องจากคนในชุมชน
พักผอนอยูบาน และมีวิธีการเดินทางแบบอ่ืนๆ ที่มีความสะดวกกวาในการเช่ือมพื้นที่ปลายทาง 
โดยเฉพาะการใชจักรยานที่เปนการเดินทางที่มีความผอนคลายและเปนการพักผอนหยอนใจใน
วันหยุดมากกวาวันทํางาน    
   สวนใหญการเดินทางมาเปลี่ยนถายการเดินทางเปนรถโดยสารประจําทางมีการใช
งานที่หนาแนนบริเวณถนนเช่ือมสัมพันธไปเช่ือมไปศูนยบริการเขตหนองจอกดานทิศเหนือ และ
ถนนเชื่อมสัมพันธเชื ่อมไปยังถนนสุวินทวงศไปสูเขตมีนบุรีในดานทิศตะวันตก  โดยเฉพาะ
บริเวณถนนสุวินทวงศมีรถโดยสารประจําทางผานไปยังพื้นที่ปลายทางตางๆ ดานทิศตะวันตก
อยางหลากหลาย ทั้งรถรวมบริการ  รถตูประจําทาง รถโดยสารสองแถว และรถทัวรประจําทาง
เชื่อมจากตางจังหวัดเขาไปสูบริเวณศูนยกลางกรุงเทพมหานคร  ทําใหพื้นที่บริเวณถนนสุวินทวงศ
เหมาะตอการพัฒนาเปนจุดเปลี่ยนถายการเดินทางที่สําคัญ เพื่อลดความหนาแนนของจุด
เปลี่ยนถายการเดินทางบริเวณปากทางเขาถนนลําไทรที่เปนจุดเปลี่ยนถายการเดินทางบริเวณ
เดียวในการเดินทางออกมาจากพื้นที่ชุมชนและพื้นที่ใกลเคียง  เพื่อใหคนในชุมชนที่ตองการ
เดินทางไปยังเขตมีนบุรีจากถนนสุวินทวงศมีทางเลือกการเดินทางสะดวกกวา และประหยัดคา
โดยสารในระยะทางที่ส้ันกวาบริเวณจุดเปล่ียนถายการเดินทางบริเวณทางเขาถนนลําไทร  
 
  4) สรุปพฤติกรรมการเดินทางของคนในชุมชน 
   จากขอมูลสรุปไดวา  พื้นที่รวมกิจกรรมหลักที่คนในชุมชนเดินทางไปประจําทั้งวันทํางาน
และวันหยุดมีการกระจุกรวมกันอยูบริเวณศูนยบริการเขตหนองจอก ซึ่งมีความหลากหลาย
กิจกรรม  อาทิ หางสรรพสินคา ตลาด โรงเรียน และศูนยราชการ เปนตน สวนพื้นที่ปลายทางที่คน
ในชุมชนเดินทางไปทํางานที่เปนโรงงานอุตสาหกรรมและบริษัทเอกชนสวนใหญจะกระจายอยูตาม
แนวถนนสายสําคัญ เชน ถนนเช่ือมสัมพันธ ถนนสุวินทวงศ และถนนฉลองกรุง  รวมถึงมีคนใน
ชุมชนบางสวนเดินทางไปทํางาน เรียนหนังสือ และไปซ้ือสินคาบริการตางๆ นอกพื้นที่เขตหนอง
จอก สวนใหญจะเดินทางไปยังฝงพื้นที่เขตมีนบุรี และเขตลาดกระบัง ตามลําดับ  โดยในวันทํางาน  
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โครงขายการเดินทางเช่ือมโยงสถานที่ทํางานและสถานศึกษา ซึ่งกระจายภายในพื้นที่เขตหนอง
จอกโดยเฉพาะบริเวณศูนยบริการเขตหนองจอก สวนพื้นที่นอกเขตสวนใหญกระจายไปตามแนว
ถนนสุวินทวงศดานตะวันตกในเขตมีนบุรีและมีบางสวนเดินทางไปทํางานที่นิคมอุตสาหกรรม
ลาดกระบังทางดานทิศใตในเขตลาดกระบัง  สวนวันหยุดโครงขายการเดินทางสวนใหญอยูภายใน
ชุมชน  สวนการเดินทางไปนอกชุมชนอยูในพื้นที่เขตหนองจอกบริเวณสถานที่บริการตางๆ ไดแก 
หางสรรพสินคาและตลาด มีบางสวนเดินทางออกนอกพื้นที่เขตไปยังศูนยการคาแฟช่ันไอสแลนด
ในเขตมีนบุรี โดยใชถนนเชื่อมสัมพันธไปยังถนนสุวินทวงศเปนสวนใหญ   
   วิธีการเดินทางของคนในชุมชนแผนดินทองคอยรุตต๊ักวามี 2 รูปแบบ คือ รูปแบบที่ 1 
วิธีการเดินทางแบบเดียวไปยังพื้นที่ปลายทาง สวนใหญเปนการเดินทางดวยรถจักรยานยนตไปยัง
พื้นที่ปลายทางภายนอกพื้นที่ชุมชน  สวนการเดินเทาและการใชจักรยานเดินทางเฉพาะภายใน
พื้นที่ชุมชน  รูปแบบที่ 2 มีวิธีการเดินทาง 2 แบบ เปนการเดินทางออกนอกพื้นที่ชุมชน โดยสวน
ใหญเปนการใชรถจักรยานยนต รองลงมาเปนการใชจักรยานและการเดินเทา ตามลําดับ เพื่อมา
เปล่ียนถายการเดินทางบริเวณปากทางเขาถนนลําไทรเช่ือมกับถนนเชื่อมสัมพันธ เพื่อเปล่ียน
วิธีการเดินทางเปนการใชรถโดยสารประจําทางจากถนนเช่ือมสัมพันธไปยังถนนเลียบวารีดานทิศ
เหนือ และถนนสุวิทวงศดานทิศใต  ซึ่งบริเวณปากทางเขาถนนลําไทรนี้ยังไมไดเตรียมการรองรับ
พื้นที่จอดยานพาหนะไว ทําใหการจอดยานพาหนะดังกลาวขาดความเปนระเบียบ เรียบรอย มีการ
จอดตามอัธยาศัย และ มีความเส่ียงตอปญหาการลักขโมยยานพาหนะ เปนตน  โดยโครงขายการ
เดินทางของคนในชุมชนสามารถเชื่อมโยงการเดินทางไดทุกรูปแบบ  แตมีความสะดวกและ
ปลอดภัยแตกตางกัน  ส่ิงสําคัญตอการเดินทางของคนในชุมชนที่ยังขาดทางเดินเทา  ทางจักรยาน 
และการบริการรถโดยสารสาธารณะที่ยังไมครอบคลุมทุกพื้นที่ ทําใหการเดินทางไมไดรับความ
สะดวกและขาดความตอเนื่องในการเช่ือมตอกับพื้นที่ปลายทาง โดยพบวา คนในชุมชนแผนดิน
ทองคอยรุตต๊ักวามีการใชจักรยานอยูในรัศมีการเดินทางไมเกิน 5 กิโลเมตร และมีบางสวนเดินเทา
ไปพักผอนที่สวนสาธารณะหนองจอกและสถานท่ีบริการหนามหาวิทยาลัยเทคโนโลยีมหานคร เปน
ระยะทางประมาณ 3 กิโลเมตร   
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 5.1.3 ขอมูลเกี่ยวกับทัศนคติบุคคล   
   แบบสอบถามเพ่ือวิเคราะหทัศนคติและความเขาใจดานการพัฒนาส่ิงแวดลอมของคน
ในชุมชน เพื่อวิเคราะหแนวโนมวิธีการเดินทางของคนในชุมชน ความเหมาะสมของโครงการ
พัฒนาดานส่ิงแวดลอมที่มีผลตอบรับและการสนับสนุนจากคนในชุมชนมากนอยเพียงใด การให
ความสําคัญดานส่ิงแวดลอมของคนในชุมชนมีผลตอการเลือกวิธีการเดินทางและการพัฒนาที่
สนับสนุนการเดินและการใชจักรยาน  รวมถึงการวิเคราะหความสามารถของการเดินทางของคน
ในชุมชนในรัศมีของการพัฒนาที่เหมาะสมกับพฤติกรรมการเดินทางของคนในพื้นที่ เปนตน มี
รายละเอียดที่ไดจากขอมูลแบบสอบถาม ดังนี้  
 

1) สิ่งที่มีผลตอการตัดสินใจเลือกวิธีการเดินทาง 
 
ตารางที่ 5.6  ส่ิงที่มีผลตอการตัดสินใจเลือกวิธีการเดินทางในแตละเสนทาง 

ชวงเวลา สิ่งที่มีผลตอการตัดสนิใจเลือกวธิีการเดินทาง 
ความปลอดภัย ความสะดวก คาใชจาย ระยะทางและเวลา 

วันทํางาน 26% 41% 15% 18% 
วันหยุด 29% 42% 14% 15% 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
   จากขอมูลพบวา ส่ิงที่คนในชุมชนตัดสินใจเลือกวิธีการเดินทางในแตละเสนทาง สวน
ใหญคํานึงถึงความสะดวกเปนอันดับแรก มีคาเฉล่ียเกือบคร่ึงทั้งวันธรรมดาและวันหยุด คือ รอย
ละ 41 และ รอยละ 42 ตามลําดับ  ไมวาจะเปนชวงวันเรงรีบหรือวันพักผอน  โดยมีความปลอดภัย  

แผนภูมิที่ 5.3  ส่ิงที่มีผลตอการตัดสินใจเลือกใชเสนทาง 
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ระยะทางและเวลา และ คาใชจาย เปนส่ิงที่ตองคํานึงถึงรองลงมาตามลําดับ  ซึ่งการเลือกวิธีการ
เดินทางในชุมชนแผนดินทองคอยรุตต๊ักวามีรูปแบบการเดินทางไมมากนัก คนสวนใหญเลือกใช
รถจักรยานยนตในการเดินทางติดตอพื้นที่ภายนอกชุมชน ซึ่งไดรับความสะดวก สบายกวาวิธีการ
เดินทางแบบอื่นๆ  สวนการเดินทางติดตอภายในชุมชนมีทั้ง การเดิน และ การใชจักรยาน  
 

2) ความรูสึกตอการใชเสนทาง 
 
ตารางที่ 5.7  ความรูสึกตอการใชเสนทาง 
ชวงเวลา ความรูสึกตอการใชเสนทาง 

รูสึกไมดีเลย รูสึกพอใชได รูสึกเฉยๆ รูสึกดี รูสึกดีมาก 
วันทํางาน 1% 3% 24% 44% 28%
วันหยุด 0% 3% 7% 57% 33%
 

 
 
 
   จากขอมูลพบวา ความรูสึกตอการใชเสนทางในพื้นที่เขตหนองจอกสวนใหญมีความรูสึก
ดีในวันทํางาน รอยละ44 และ ในวันหยุด รอยละ57 ตามลําดับ รองลงมาเปนความรูสึกดีมาก  
รูสึกเฉยๆ และมีบางสวนที่รูสึกพอใชได และ รูสึกไมดีเลยในการใชเสนทาง  เห็นไดวา ความรูสึกดี
กับความรูสึกดีมากของการเดินทางในวันหยุดรวมกันเทากับ 90% เนื่องจากการเดินทางในวันหยุด
มีความเรงรีบนอยและการเดินทางไปยังพื้นที่ปลายทางสวนใหญไปยังสถานที่บริการและสถานที่
นันทนาการ เปนการเดินทางเพื่อการพักผอนหยอนใจในวันหยุด  สวนวันทํางานมีความเรงรีบมาก
ทั้งในชวงเชาและเย็น ทําใหความรูสึกดีมากกับความรูสึกเฉยๆ ในการใชเสนทางมีความใกลเคียง
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รูสึกไมดีเลย รูสึกพอใชได
 

รูสึกเฉยๆ
 

รูสึกดี
 

รูสึกดีมาก
 วันทํางาน วันหยดุ

แผนภูมิที่ 5.4  ความรูสึกตอการใชเสนทาง 
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กัน คือ รอยละ28 กับ รอยละ24 ตามลําดับ  การเสนอแนวทางการพัฒนาที่เกิดข้ึนควรคํานึงถึง
ชวงเวลาในการเดินทางเพื่อใหเหมาะสมกับพฤติกรรมการเดินทางในชวงช่ัวโมงเรงดวน ทั้งวัน
ทํางานและวันหยุด  
 
  3) ทัศนคติตอการเลือกวิธีเดินทาง 
 
 ตารางที่ 5.8  สรุปขอมูลเกี่ยวกับทัศนคติการเดินทางที่ไดจากแบบสอบถาม 
ขอมูลเกี่ยวกับทัศนคติการ

เดินทาง 
ลําดับความสาํคัญ 

1 2 3 4 5 
วิธีการเดินทางท่ีเหมาะสมใน
ชีวิตประจําวัน 

จักรยานยนต 
(40%) 

จักรยาน 
(25%) 

เดินเทา 
(15%) 

รถยนตสวนตัว 
(14%) 

รถโดยสาร 
(6%) 

วิธีการเดินทางในระยะทางใกล  
(เชน ชุมชนใกลเคียง) 

จักรยาน 
(36%) 

เดินเทา 
(27%) 

จักรยานยนต 
(27%) 

รถยนตสวนตัว 
(7%) 

รถโดยสาร 
(3%) 

วิ ธี ก า ร เ ดิ น ท า ง ไ ป ใ น ร ะ ย ะ
ทางไกล (เชน ตลาดหนองจอก) 

จักรยานยนต 
(40%) 

รถโดยสาร 
(29%) 

รถยนตสวนตัว 
(28%) 

จักรยาน 
(3%) 

เดินเทา 
(0%) 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
   จากขอมูลพบวา คนในชุมชนยังใหความสําคัญตอการเดินทางดวยรถจักรยานยนตอยู
มาก เห็นไดจาก รอยละ40 เลือกใชรถจักรยานยนตเปนการเดินทางเหมาะสมที่สุดในการใช
ชีวิตประจําวัน รองลงมาเปนการใชจักรยาน  เดินเทา  รถยนตสวนตัว และ รถโดยสาร ตามลําดับ 
ทั้งนี้ข้ึนอยูกับระยะทาง หากการเดินทางในระยะส้ันภายในพื้นที่ชุมชนหรือเดินทางไปชุมชน

แผนภูมิที่ 5.5  ทัศนคติที่มีตอการเลือกวธิกีารเดินทาง 
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1 2 3

เดนิเทา้ จักรยาน รถโดยสาร จักรยานยนต์ รถยนตส์่วนตัว

วธิีการเดนิทางที่เหมาะสม
ในชีวติประจําวัน

วธิีการเดนิทางในระยะทางใกล ้             วธิีการเดนิทางในระยะทางไกล
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ใกลเคียง สวนใหญใหความสําคัญกับการใชจักรยาน รอยละ36 รองลงมาเปนการเดินเทากับ
รถจักรยานยนต รอยละ27 เทากัน และ การใชรถยนตสวนตัวกับรถโดยสารมีปริมาณที่นอยมาก 
สวนการเดินทางในระยะทางไกล เชน ไปตลาดหนองจอก ในระยะทางประมาณ 4 กิโลเมตร คน
สวนใหญเลือกใชรถจักรยานยนต รอยละ40  รถโดยสาร รอยละ29  รถยนตสวนตัว รอยละ28 และ
จักรยานรอยละ3 ตามลําดับ  
   สรุปไดวา คนในชุมชนยังใหความสําคัญกับการเดินทางดวยรถจักรยานยนต ไมวาจะ
เดินทางในระยะทางไกลหรือใกล ซึ่งเปนวิธีการเดินทางที่สะดวกและคลองตัวที่สุด เนื่องจากชุมชน
มีความเปนชนบทการจราจรสวนใหญมีความเบาบาง และกฎหมายการจราจรบนถนนยังไมมีการ
บังคับใชเขมขนมากนัก เชน การสวมหมวกนิรภัย  สัญญาณไฟจราจร  การใชชองทางไปกลับอยาง
ถูกตอง เปนตน ส่ิงเหลานี้เปนสวนชวยเสริมใหมีการใชรถจักรยานยนตที่ไดรับความสะดวกสบาย
มากที่สุด โดยเฉพาะกลุมวัยรุนทั้งในชุมชนและนอกชุมชนที่มีการใชรถจักรยานยนตเดินทางผาน
พื้นที่ชุมชนดวยอัตราความเร็วสูง เปนการสรางความรําคาญและความไมปลอดภัยกับคนในชุมชน
และผูใชเสนทาง 
   ปจจุบันมีการใหความสําคัญกับการเดินทางดวยรถจักรยานยนต เปนการสราง
แบบอยางที่คอยๆ ยึดปฏิบัติตามกันมา โดยเฉพาะชวงวัยนักเรียนที่กําลังยางเขาสูชวงวัยรุนมี
ตองการรถจักรยานยนตมากข้ึน ทั้งจากส่ือโฆษณาทางโทรทัศนที่มีนักแสดงช่ือดังเปนพรีเซ็นเตอร
รถจักรยานยนตทุกยี่หอ  ทําใหเกิดการเลียนแบบ และตองการไดการยอมรับจากกลุมเพื่อน จน
เปนเร่ืองปกติในสังคม มีการใชรถจักรยานยนตจนกลายเปนพฤติกรรมความเคยชินในการเดินทาง
ในระยะทางใกลหรือไกล  ส่ิงเหลานี้ตองมีแนวทางปองกัน รณรงค และสงเสริมใหมีการเดินทาง
แบบไมใชเคร่ืองยนตมากยิ่งข้ึน  หากไมไดรับการแกไขอาจไดรับผลกระทบจากการเดินทางที่มี
ความตองการขยายเพิ่มมากข้ึน  
 
ตารางที่ 5.9  แนวโนมความตองการยานพาหนะในอนาคตและความสามารถในการเดินเทา 
ขอมูลเกี่ยวกับทัศนคติตอ

วิธีการเดินทาง 
ลําดับความสาํคัญ 

1 2 3 4 
ถามีรายไดมากพอ ตองการซื้อ
ยานพาหนะชนิดใด 

รถยนตสวนตัว 
 56% 

ไมมีความจําเปน 
28% 

จักรยานยนต 
10% 

จักรยาน 
6% 

ความสามารถในการเดินเทาทํา
กิจธุระไดประมาณก่ีกิโลเมตร 

1-2 กม. 
57% 

นอยกวา 1 กม. 
28% 

2-4 กิโลเมตร 
16% 

มากกวา 4 กม. 
9% 
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   จากขอมูลพบวา เมื่อคนในชุมชนมีรายไดมากพอ ทําใหมีความตองการซื้อรถยนต
สวนตัวมากข้ึน รอยละ56 รองลงมายังไมมีความจําเปนตองซื้อ รอยละ28, ตองการ
รถจักรยานยนต รอยละ10 และจักรยาน รอยละ 6 ตามลําดับ  ทั้งนี้ คนในชุมชนสวนใหญที่
ตองการรถยนตสวนตัวมีรายไดในการประกอบอาชีพไมมากนัก ทําใหความตองการรถยนตสวนตัว
อาจจะชวยเปนชองทางทํามาหากินไดเพิ่มข้ึน ชวยสนับสนุนการเกษตรกรรม รวมถึงรถยนต
สวนตัวเปนตัวแทนของความมีฐานะ และความมีหนามีตาในสังคม  สวนคนที่ไมมีความ
จําเปนตองซื้อ แบงไดเปน 3 กลุม กลุมแรก คือ บุคคลที่มีรถยนตสวนตัวหรือรถจักรยานยนตอยู
แลว สมาชิกในครอบครัวไมมากนัก ทําใหไมมีความจําเปนตองซื้อ  กลุมที่ 2 เปนกลุมผูสูงอายุที่ไม
มีความตองการยานพาหนะอ่ืน นอกจากการเดินหรือใชจักรยานซ่ึงมีใชอยูแลวในทุกครัวเรือน และ
ไมมีธุระจําเปนตองเดินทางติดตอมากนัก มีเพียงการเดินทางในพื้นที่ชุมชนเพื่อการออกกําลังกาย
ที่สงผลดีตอสุขภาพ  และกลุมที่ 3 นักเรียนระดับประถมศึกษาที่สวนใหญจะตอบแบบสอบถามไม
มีความจําเปน เนื่องจากครอบครัวมียานพาหนะอ่ืนอยูแลว หรือ นักเรียนเองไมมีความจําเปนใน
การใชยานพาหนะที่ตองแลกมาดวยคาใชจายที่ สูง  ซึ่งมี เด็กบางกลุมที่มีความตองการ
รถจักรยานยนตเพื่อใชเดินทางมาโรงเรียน ซึ่งมีเพียงปริมาณที่นอยเมื่อเทียบกับความตองการ
รถยนตสวนตัวของกลุมวัยทํางาน 
   ส่ิงนี้ควรมีการปรับทัศนคติการเดินทางใหมเพื่อใหมีการเปลี่ยนการเดินทางแบบไมใช
เคร่ืองยนตมากข้ึน  เห็นไดจากความสามารถในการเดินเทาของคนในชุมชนรอยละ 57 สามารถ
เดินเทาไดประมาณ 1-2 กิโลเมตร รองลงมาเดินเทาไดนอยกวา 1 กิโลเมตร รอยละ9  เดินเทาได 
2-4 กิโลเมตร รอยละ16 และ มากกวา 4 กิโลเมตร รอยละ9 ตามลําดับ  ทั้งนี้ตองข้ึนอยูกับ
สภาพแวดลอมระหวางการเดินทางดวย  ซึ่งความพอใจในการเดินเทาได 2 กิโลเมตร สามารถเดิน
ออกนอกชุมชนตอเนื่องไปยังถนนเชื่อมสัมพันธไดอยางสบายทั้งจากดานถนนลําไทร และ ถนนลํา
จรเขตาย  ซึ่งตองมีมาตราการสงเสริม รณรงค และพัฒนาเสนทางใหเหมาะกับกิจกรรมการ
เดินทางและเหมาะตอการพักผอนหยอนใจระหวางการเดินทาง 
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  4) ทัศนคติและความเขาใจตอการพัฒนาสิ่งแวดลอม  
 
  ตารางที่ 5.10 ทัศนคติและความเขาใจตอการพัฒนาดานส่ิงแวดลอม 

 
ลําดับ 

 
  ทัศนคติและความเขาใจตอการพัฒนาดานส่ิงแวดลอม 

คาคะแนนเฉล่ีย 
( X ) 

(3 คะแนน)   

คาเบ่ียงเบน
มาตรฐาน 

(SD) 
1 ทานคิดวาสภาพส่ิงแวดลอมของชุมชนในปจจุบัน มีคุณภาพท่ี

ดีเหมาะตอชุมชน มากนอยเพียงใด 
2.42 0.97 

2 ทานคิดวาคุณภาพอากาศ, น้ํา, เสียงรบกวน และสภาพชุมชน 
ฯลฯ มีความสําคัญกับชุมชนของทาน มากนอยเพียงใด 

2.69 0.96 

3 ปจจุบันทานเดินทางไปมาหาสูเพ่ือนบานดวยการเดินเทา และ
ใชจักรยาน มากนอยเพียงใด 

2.67 0.96 

4 ทานไดรับความสะดวกในการเดินทางไปมาหาสูเพ่ือนบานดวย
การเดินเทาและใชจักรยาน มากนอยเพียงใด 

2.69 0.96 

5 ทานเห็นดวยกับการพัฒนาถนนที่ใหความสะดวกตอการเดิน
เทา และการใชจักรยาน มากนอยเพียงใด 

2.87 0.96 

    
   จากขอมูลตารางที่ 5.10 พบวา ปจจุบันคนในชุมชนสวนใหญคิดวาสภาพแวดลอมภายใน
ชุมชนอยูในเกณฑที่ดี  เห็นไดจากลักษณะภูมิทัศนที่ประกอบดวยพื้นที่สีเขียวเกษตรกรรม ลําคลอง 
และพืชพรรณที่ใหความรมร่ืนในการเดินทางติดตอกันภายในชุมชน  โดยคนในชุมชนสวนใหญให
ความสําคัญกับคุณภาพส่ิงแวดลอม ทั้งคุณภาพอากาศ  น้ํา  เสียง และ สภาพชุมชน ซึ่งมีความสําคัญ
มากกับชุมชน ทั้งนี้เนื่องจากความผูกพันของชุมชนกับสภาพแวดลอมโดยรอบที่ยังคงความเขียวขจี ให
การดําเนินชีวิตประจําวันไดสัมผัสกับพื้นที่สีเขียวเกือบทุกชวงเวลา  สงผลใหการเดินทางของคนยังมี
การเดินเทาติดตอกันกับคนในพื้นที่ชุมชนอยูมาก ซึ่งเปนความสะดวกสบายในการเดินเทาที่มีเพียง
ทางเดินเล็กๆ ระหวางบานในแตละกลุมบาน ก็สามารถเดินทางเชื่อมถึงกันได เปนการประหยัด
พลังงานในการเดินทาง และ สรางปฏิสัมพันธใหคนในชุมชนมีความสามัคคีกันมากข้ึน   
   คนสวนใหญใหการสนับสนุนการพัฒนาถนนที่ใหความสะดวกตอการเดินเทาและการใช
จักรยาน เนื่องจากมีความสําคัญตอการพัฒนาการเดินทางเพื่อส่ิงแวดลอม และยังเปนกิจกรรม
การเดินทางที่เหมาะกับสภาพแวดลอมชุมชนซ่ึงใหประโยชนในการสรางภาพลักษณใหเปนชมุชนที่
อยูรวมกับส่ิงแวดลอมอยางยั่งยืน   
   จากการวิเคราะหขอมูลดานทัศนคติเกี่ยวกับบุคคล ทําใหสรุปทัศนคติที่มีตอการพัฒนา
ดานส่ิงแวดลอมของชุมชน  เปนทัศนคติในเชิงบวก  โดยวิถีชีวิตชุมชนมีความผูกพันกับ
สภาพแวดลอมสีเขียวมาต้ังแตในอดีตจนกระทั่งปจจุบัน ซึ่งคนในชวงอายุชวง 31 ป ข้ึนไปยังให
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ความสําคัญกับคุณคาส่ิงแวดลอมอยูมาก โดยเฉพาะชวงอายุ 60 ปข้ึนไปที่ยังมีการเดินเทา 
พักผอน ทํากิจกรรมรวมกับคลองอยูเสมอ  เนื่องจากความเจริญมาพรอมเทคโนโลยีที่สะดวก 
สบาย และรวดเร็วมากข้ึน ทําใหคนในชุมชนมีการปรับเปลี่ยนวิถีชีวิตตามกระแสความทันสมัย 
เห็นไดชัด คือ วิถีการเดินทางที่ใหความสําคัญกับการใชรถจักรยานยนตมากย่ิงข้ึน เปนส่ิงอํานวย
ความสะดวก เปนที่นิยมกันในกลุมวัยรุน จนเปนตัวอยางใหคนรุนหลังคิดวาเปนส่ิงจําเปนใน
อนาคตที่ตองมีไว เพื่อใชประโยชนในการเดินทาง  จนกลายเปนความเคยชินในการใช
รถจักรยานยนตที่เขามาเปนสวนหนึ่งของวิถีการเดินทางในปจจุบัน และอาจจะขยายความ
ตองการเปล่ียนเปนรถยนตในอนาคต เม่ือเห็นวามีความจําเปนมากกวาเพื่อประโยชนดานการ
คมนาคมขนสงในการประกอบอาชีพ  ส่ิงเหลานี้จําเปนตองมีมาตรการยับยั้งเพื่อใหคนในชุมชน
เปล่ียนพฤติกรรมความเคยชินในการใชรถจักรยานยนต มาเปนการเดินทางท่ีเปนมิตรกับ
ส่ิงแวดลอมที่สอดคลองกับการพัฒนาในอนาคต 
     การพัฒนาเสนทางสีเขียวในชุมชนใหประสบความสําเร็จไดนั้นจะตองแกไขปญหา
พฤติกรรมเคยชินในการใชรถจักรยานยนตเปนประจํา และการพัฒนาเสนทางที่ไมเอ้ือตอการเดิน
และใชจักรยาน  การจะเปล่ียนพฤติกรรมเคยชินในการใชรถจักรยานยนตใหมีการเดินเทาและการ
ใชจักรยานนั้นจะตองทําใหคนเกิดความตระหนักหรือรับรู โดยการใหความรูและนําเสนอ
ผลกระทบจากการเดินทางแบบใชเคร่ืองยนต ผนวกกับการพัฒนาและปรับปรุงสภาพแวดลอมของ
พื้นที่ใหมีการพัฒนาเสนทางที่มีความสะดวก ความปลอดภัย และความตอเนื่อง เพื่อสงเสริม
บรรยากาศการเดินทางและการนันทนาการตลอดแนวเสนทาง เนนการเดินเทาและการใชจักรยาน
ในการเดินทางที่เปนมิตรกับส่ิงแวดลอม  
 
 
 
5.2 การวิเคราะหขอมูลดานกายภาพ 
 
   การวิเคราะหขอมูลพฤติกรรมการเดินทางของคนในชุมชนแผนดินทองคอยรุตต๊ักวาที่ได
จากแบบสอบถาม เพื่อใหไดเสนทางที่เหมาะสมกับพฤติกรรมการเดินทางไปยังพื้นที่ปลายทางของ
คนในชุมชนทั้งวันทํางานและวันหยุด พรอมกับการเสนอทางเลือการเดินทางในเสนทางใหมที่
เหมาะสมกับพฤติกรรมการเดินทาง เพื่อนําไปสูการพัฒนาเสนทางเดินเทาและทางจักรยานใหเปนไป
ตามแนวคิดการพัฒนาเสนทางสีเขียวใหเกิดการเช่ือมโยงเปนโครงขายอยางตอเนื่องตอไป มีข้ันตอน
การวิเคราะหขอมูลดานกายภาพ ดังนี้ 
 



 99

 5.2.1 การวิเคราะหระยะการเดินทางที่เหมาะสมตอการพัฒนาทางเดินและทางจักรยาน 
   การวิเคราะหหาระยะการเดินทางที่เหมาะตอพฤติกรรมการเดินเทาและการใชจักรยาน 
โดยไดจากแบบสอบถามความสามารถในการเดินเทาของคนในชุมชนเปนระยะ 2 กิโลเมตร และ
การวิเคราะหจากพฤติกรรมการเดินทางของคนในชุมชนไปยังพื้นที่ปลายทางสําคัญ ที่ไดจากการ
นําวิธีการเดินทางในรูปแบบแบบตางๆ ไปยังพื้นที่ปลายทาง เพื่อวิเคราะหความสามารถในการใช
เสนทางจากการเดินเทาและการใชจักรยานในระยะทางท่ีเหมาะสม เพื่อกําหนดรัศมีการเดินเทา
และการใชจักรยานที่สอดคลองกับพฤติกรรมของคนในชุมชน ทั้งนี้ไดผนวกกับขอมูลการวิเคราะห
ปริมาณการใชพื้นที่ปลายทางเพื่อความเขาใจปริมาณกลุมกิจกรรมสําคัญในการเดินทางไปในแต
ละชวงเวลาทั้งวันทํางานและวันหยุด มีรายละเอียดดังนี้ 
  1) เสนทางที่เกิดจากพฤติกรรมการเดินและการใชจักรยาน  
   เปนการพิจารณาจากการนําขอมูลแบบสอบถามในการเลือกวิธีการเดินทางในแตละ
รูปแบบ วิเคราะหหาวิธีการเดินทางที่เหมาะสมตอการพัฒนาตามแนวคิดการพัฒนาเสนทางสีเขียว  
โดยการพัฒนาเสนทางตองเหมาะกับรูปแบบการเดินทางที่มีความอิสระในการเคล่ือนที่ สะดวก มี
ความคลองตัวสูง  ใชพลังงานนอย ประหยัดคาใชจาย และสงเสริมการพักผอนหยอนใจในระหวาง
การเดินทาง  เสนทางที่เหมาะสมในการเดินทางไปยังจุดหมายปลายทาง ดังนี้  
   1.1) เสนทางที่เกิดจากพฤติกรรมการเดินเทา  เปนเสนทางที่มีความสําคัญในการ
พัฒนาที่เหมาะสมตอการเดินทางในเสนทางสีเขียว เนื่องจากเปนการเดินทางที่สะดวกและคลองตัว
ที่สุดในระยะทางที่ส้ัน ไดประโยชนจากการออกกําลังกายโดยไมตองพึ่งพาอุปกรณ เปนการอนุรักษ
พลังงานที่ไมสงผลกระทบตอส่ิงแวดลอม และไรมลพิษจากการเดินทาง 
   1.2) เสนทางที่เกิดจากพฤติกรรมการใชจักรยาน เปนเสนทางที่มีความสําคัญในการ
พัฒนาที่เหมาะสมตอการเดินทางในเสนทางสีเขียว เนื่องจากมีอิสระในการเดินทาง สามารถไปถึง
พื้นที่ปลายทางในระยะเวลาที่ส้ัน (ระยะทางไมเกิน 8 กิโลเมตร) มีคาใชจายในการบํารุงรักษาถูกกวา
ยานพาหนะประเภทอ่ืน ประหยัดทรัพยากรพลังงานที่ไมสงผลกระทบตอส่ิงแวดลอม และไรมลพิษ
จากการเดินทาง 
   สวนเสนทางที่เกิดจากการเดินทางดวยรถโดยสาร  รถจักรยานยนต และรถยนตสวนตัว 
เปนการเดินทางที่ตองพึ่งการพัฒนาเสนทางในระบบถนนหลัก  เปนการเดินทางแบบใชเคร่ืองยนต 
ทําใหส้ินเปลืองพลังงานเชื้อเพลิง ใชงบประมาณในการดูแลรักษายานพาหนะคอนขางสูง และสงผล
กระทบดานส่ิงแวดลอมมากกวา ทําใหไมมีความเหมาะสมในการพัฒนาการเดินทางในโครงขาย
เสนทางสีเขียว ซึ่งมีโครงขายเสนทางดวยวิธีการเดินทางตางๆ ตามแบบสอบถามพฤติกรรมการ
เดินทางของคนในชุมชนแผนดินทองคอยรุตต๊ักวา ดังแผนผังที่ 5.7  
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แผนผังที่ 5.7  เสนทางที่เกิดจาก
พฤติกรรมการเดินทางของคนในชุมขน 
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  2) ขอมูลปริมาณการใชพื้นท่ีปลายทาง 
   พิจารณาจากการนําขอมูลปริมาณผูใชในแตละพื้นที่ปลายทางมาใชเปนเกณฑการ
พิจารณาขอบเขตการพัฒนา โดยมีพื้นที่ปลายทางสําคัญที่เหมาะสมตอการเสนอเสนทางใหมที่มี
ความคลองตัว และสะดวกกวาในการเดินทางไปยังพื้นที่ปลายทางใหไดประโยชนคุมคาตอการเสนอ
แนวทางการพัฒนาเชื่อมถึง ดังแผนผังที่ 5.8 แบงกลุมปริมาณการใชพื้นที่ปลายทาง ดังนี้ 
   2.1) พื้นที่ปลายทางที่มีจํานวนผูใชงาน 21 คนขึ้นไป  เปนพื้นที่ปลายทางที่มี
ความสําคัญลําดับที่ 1 เนื่องจากมีผูใชงานจํานวนมาก การพัฒนาเสนทางเชื่อมตอมีการใชงานได
อยางคุมคา รองรับการใชงานผูคนไดอยางแทจริง 
   2.2) พื้นที่ปลายทางที่มีจํานวนผูใชงาน 16-20 คน เปนพื้นที่ปลายทางที่มีความสําคัญ
ลําดับที่ 2 เนื่องจากมีผูใชจํานวนคอนขางมาก การพัฒนาเสนทางเช่ือมตอมีการใชงานอยางคุมคา 
   2.3) พื้นที่ปลายทางที่มีจํานวนผูใชงาน 11-15 คน เปนพื้นที่ปลายทางที่มีความสําคัญ
ลําดับที่ 3 เนื่องจากมีผูใชจํานวนไมมาก การพัฒนาเสนทางเชื่อมตอตองมีการเพิ่มเติมการใชงาน
รวมกับพื้นที่ปลายทางอ่ืนเพื่อใหเกิดการใชงานที่ไดประโยชนอยางคุมคา 
   2.4) พื้นที่ปลายทางที่มีจํานวนผูใชงาน 6-10 คน เปนพื้นที่ปลายทางที่มีความสําคัญ
ลําดับที่ 4 เนื่องจากมีผูใชจํานวนนอยการพัฒนาเสนทางเช่ือมตอตองพิจารณาหลายๆ ปจจัยเพื่อให
เกิดการใชประโยชนที่คุมคาที่สุด  
   2.5) พื้นที่ปลายทางที่มีจํานวนผูใชงาน 1-5 คน เปนพื้นที่ปลายทางที่มีความสําคัญ
ลําดับที่ 5 เนื่องจากมีผูใชจํานวนนอยมาก การพัฒนาเสนทางเช่ือมตอในการใชงานอาจเกิด
ประโยชนไมคุมคา 
 
   จากขอมูลเสนทางที่เกิดจากพฤติกรรมการเดินเทาและการใชจักรยาน และ ขอมูลปริมาณ
การใชพื้นที่ปลายทาง เมื่อนําขอมูลทั้งสองมาผนวกกันเพื่อใหไดระยะการเดินทางตามเสนทางเดิน
และทางจักรยานไปยังพื้นที่ปลายทางสําคัญ  เพื่อนําขอมูลที่ไดใชเปนเกณฑในการกําหนดขอบเขต
ระยะการเดินทางที่เหมาะสม ดังแผนผังที่ 5.9 
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แผนผังที่ 5.8  ปริมาณการใช
พื้นที่ปลายทาง 
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เสนทางเดินเทาและทางจักรยาน
แผนผังที่ 5.9 เสนทางที่เกิดจาก

พฤติกรรมการเดินเทา 
และใชจักรยาน 
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   จากแผนผังที่ 5.9 เปนการนําขอมูลเสนทางที่เกิดจากพฤติกรรมการเดินทาง เนนการเดิน
เทาและการใชจักรยานมาผนวกกับขอมูลปริมาณการใชพื้นที่ปลายทาง ทําใหทราบโครงขายการ
เดินทางดวยการเดินเทาและการใชจักรยานของคนในชุมชน เปนการใชจักรยานเดินทางไป
โรงเรียนหนองจอกพิทยานุสรณในระยะทางประมาณ 5 กิโลเมตร  ทําใหการกําหนดระยะทางใน
ขอบขายของการเดินเทาและการใชจักรยานที่เหมาะสมตอการพัฒนาเสนทางสีเขียวในระยะทาง 
5 กิโลเมตร  โดยมีพื้นที่ปลายทางสําคัญอยูในระยะการเดินทางที่สามารถเชื่อมถึงได และการ
กําหนดจุดเปล่ียนถายการเดินทางสําคัญในรัศมีการเดินเทาและการใชจักรยานเพื่อเปล่ียนวิธีการ
เดินทางเชื่อมตอเปนระยะทางที่ไกลกวา ใหสามารถใชเปนเสนทางลัดเพื่อความคลองตัวในการ
เดินทางที่สะดวก ปลอดภัย และตอเนื่อง ซึ่งจะไดเสนอในข้ันตอนตอไป 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาพที ่5.1  ขอบเขตพื้นทีเ่พือ่การเสนอแนวทางการพฒันาเสนทางที่เหมาะสม 
ไปยังพืน้ที่ปลายทางในรัศม ี5 กิโลเมตร จากชุมชนแผนดินทองคอยรุตต๊ักวา 

เสนทางเดินเทาและทางจักรยานจาก
พฤติกรรมของคนในชุมชนปจจุบัน
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 5.2.2 การวิเคราะหเพื่อเสนอเสนทางใหมที่เหมาะสมไปยังพื้นที่ปลายทาง 
   ขอมูลทัศนคติที่ไดจากการทําแบบสอบถาม พบวา การตัดสินใจเลือกเสนทางมาจาก 
ความสะดวก  ปลอดภัย ระยะทางและเวลานั้น ทําใหไดเสนอการเพิ่มเสนทางใหมบางเสนทาง 
เพื่อเปนทางเลือกในการเดินทางที่มีความคลองตัวมากข้ึน เปนเสนทางลัดเพื่อเชื่อมโยงกับพื้นที่
ปลายทาง หรือ ถนนสายสําคัญที่เหมาะตอการเปนจุดเปล่ียนถายการเดินทางใหมเพื่อใหมีการ
เดินทางในระยะทางที่ส้ัน  มีความสะดวก  รวดเร็ว และ ตอเนื่องมากกวาเสนทางเดิม  เปนการ
เสนอการพัฒนาเสนทางเดินเทาและทางจักรยานใหเกิดการพัฒนาโครงขายเสนทางสีเขียวเพือ่การ
เดินทางและการพักผอนหยอนใจ เปนการสงเสริมและสรางแรงจูงใจใหคนในชุมชนและพื้นที่
ใกลเคียงมีการเดินทางที่เปนมิตรกับส่ิงแวดลอมมากยิ่งข้ึน และสอดคลองกับพฤติกรรมการ
เดินทางเช่ือมโยงระหวางพื้นที่ปลายทางไดอยางแทจริง  การวิเคราะหเสนทางลัดเพื่อเชื่อมพื้นที่
ปลายทางจากพฤติกรรมการเดินทางของคนในชุมชน แบงเปนชวงวันทํางานและวันหยุด เพื่อ
ความเขาใจในเปาหมายของการเดินทางไปยังพื้นที่ปลายทางแตละประเภท มีเกณฑมีรายละเอียด 
ดังนี้  
 
  1) การวิเคราะหและเสนอเสนทางในวันทํางาน 
   เสนทางที่เกิดจากพฤติกรรมการเดินทางในวันทํางานมีการเดินทางออกนอกพื้นที่ชุมชน 
ไปทํางานตามสถานท่ีทํางานสําคัญ ไดแก บริเวณศูนยบริการเขตหนองจอก  ศูนยบริการเขตมีนบุรี 
และ นิคมอุตสาหกรรมลาดกระบัง เปนตน มีบางสวนที่ทํางานอยูในชุมชน เปนการทํางาน
เกษตรกรรม เล้ียงสัตว และหาปลาริมคลอง สวนนักเรียนสวนใหญเดินทางไปเรียนที่โรงเรียน
อิสลามลําไทรและโรงเรียนใกลกับศูนยบริการเขตหนองจอก ไดแก โรงเรียนหนองจอกพิทยานุสรณ 
โรงเรียนวัดหนองจอก และ โรงเรียนมัธยมหนองจอก เปนตน โดยสวนใหญสถานที่ทํางานจะ
กระจายตามแนวถนนเช่ือมสัมพันธ ถนนเลียบวารี ถนนสุวินทวงศ และถนนฉลองกรุง ตามลําดับ 
   คนในชุมชนสามารถเดินทางออกนอกพื้นที่ชุมชนได 3 เสนทาง ไดแก ถนนลําไทร
เดินทางไปยังถนนเชื่อมสัมพันธบริเวณศูนยอบรมขาราชการพลเรือน  สวนถนนลําจรเขตาย
เดินทางออกไปยังถนนเชื่อมสัมพันธ ซอย 22 และถนนเลียบคลองลําตาจีนออกไปยังถนนเลียบ
วารี  ซอย49  สวนใหญคนในชุมชนเดินทางจากถนนลําไทรออกมาถนนเช่ือมสัมพันธเพื่อเปล่ียน
ถายการเดินทาง หรือ เดินทางดวยยานพาหนะสวนตัวออกสูถนนเช่ือมสัมพันธเพื่อไปยัง
ศูนยบริการเขตหนองจอกดานบนบริเวณถนนเลียบวารี สวนดานลางเดินทางไปยังเขตมีนบุรีเพื่อ
ตอไปยังถนนสุวินทวงศ และเขตลาดกระบังตอไปยังถนนฉลองกรุง ตามลําดับ   
   การเดินทางในรัศมี 5 กิโลเมตร ครอบคลุมการเดินทางไปยังศูนยบริการเขตหนองจอก 
สวนการเดินทางไปยังเขตมีนบุรีและเขตลาดกระบังตองมีจุดเปล่ียนถายการเดินทางในรัศมีการ
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เดินเทาและการใชจักรยาน เพื่อใหการเปล่ียนถายการเดินทางมีทางเลือกในการใชบริการรถ
โดยสารประจําทางมากข้ึน รวมถึงคารถโดยสารประจําทางที่จะลดลงตามระยะทางจากจุดตนทาง
(ยกเวนรถโดยสารแบบเหมาจายราคาเดียวทุกระยะทาง) ซึ่งใหประโยชนคุมคาตอการเสนอ
เสนทางลัดใหม 
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แผนผังที่ 5.10 เสนทางที่เกิดจาก
พฤติกรรมการเดินทางใน 

วันทํางานปจจุบัน 

nkam
Typewritten Text
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   การเสนอเสนทางใหมในวันทํางานเพื่อพัฒนาเสนทางเดินเทาและทางจักรยานเพื่อให
การเดินทางมีความสะดวก ปลอดภัย และตอเนื่อง มีระยะทางในการเดินทางที่ใชเวลาส้ัน โดยได
เสนอการพัฒนาใหสอดคลองกับลักษณะพื้นที่กายภาพที่สามารถพัฒนาได เชน ตามแนวถนนเดิม 
แนวคลอง และเสนทางลัดผานพื้นที่เกษตรกรรมใหเปนไปตามเกณฑดังที่ไดกลาวขางตน ดังนี้ 

- เสนทางท่ี 1 เสนอเสนทางลัดจากชุมชนแผนดินทองคอยรุตต๊ักวาเช่ือมไปยังกลุม
สถานที่ทํางานและสถานศึกษาบริเวณศูนยบริการเขตหนองจอก ไดแก สํานักงาน
เขตหนองจอก  โรงพยาบาลหนองจอก  หองสมุดประชาชน  โรงเรียนหนองจอก
พิทยานุสรณ  โรงเรียนวัดหนองจอก และ โรงเรียนมัธยมหนองจอก เปนตน ซึ่งเปน
ศูนยรวมกิจกรรมสําคัญที่เหมาะตอการเสนอเสนทางเดินเทาและทางจักรยาน
เพื่อใหมีความสะดวก ปลอดภัย และตอเนื่อง เปนทางลัดที่เหมาะกับพฤติกรรมการ
เดินทางอยางแทจริง 

-  เสนทางท่ี 2  เสนอเสนทางลัดจากชุมชนแผนดินทองคอยรุตต๊ักวาเชื่อมไปยัง
สถานที่ทํางานและสถานศึกษาบริเวณถนนเลียบวารีไปยังเขตมีนบุรี เนื่องจากพื้นที่
ปลายทางอยูระยะไกลกวา 5 กิโลเมตร ทําใหตองเสนอเปนจุดเปล่ียนถายการ
เดินทางบริเวณถนนเลียบวารี เพื่อใหเกิดทางเลือกการเดินทางในเสนทางใหมรองรับ
การเดินเทาและการใชจักรยานเพื่อมาเปลี่ยนถายการเดินทางไปยังเขตมีนบุรี  

- เสนทางที่ 3 เสนอเสนทางลัดจากชุมชนแผนดินทองคอยรุตต๊ักวาเช่ือมไปยัง
สถานศึกษาและสถานที่ทํางานบริเวณถนนสังฆสันติสุข เพื่อใหเกิดเสนทางลัดไปยัง
พื้นที่ปลายทาง หรือ เปนจุดเปล่ียนถายการเดินทางไปยังสถานที่ที่มีระยะทางไกล
มากกวา เพื่อพัฒนาใหเปนทางเดินและทางจักรยาน ซึ่งมีการใชงานไดสะดวก 
รวดเร็ว และตอเนื่องมากข้ึน  

- เสนทางที่ 4  เสนอเสนทางลัดจากชุมชนแผนดินทองคอยรุตต๊ักวาเช่ือมไปยังสถานที่
ทํางานและสถานศึกษาบริเวณถนนเชื่อมสัมพันธ พัฒนาเปนทางเดินเทาและทาง
จักรยานเพื่อใหคนทํางานและเรียนหนังสือบริเวณใกลเคียงมีทางเลือกในการ
เดินทางที่ส้ัน  สะดวก สบาย และตอเนื่องไปยังพื้นที่อ่ืนไดงาย  รวมถึงเหมาะตอการ
พัฒนาเปนจุดเปล่ียนถายการเดินทางยอยแหงใหมที่ใหความสะดวกมากข้ึน 

- เสนทางที่ 5 เสนอเสนทางลัดจากชุมชนแผนดินทองคอยรุตต๊ักวาเช่ือมไปยังสถานท่ี
ทํางานบริเวณถนนเช่ือมสัมพันธ เหมาะตอการพัฒนาทางเดินและทางจักรยานที่เปน
ทางเลือกการเดินทางที่ส้ัน สะดวก ปลอดภัยและตอเนื่อง และเปนจุดเปล่ียนถายการ
เดินทางยอยที่อํานวยความสะดวกใหคนในชุมชนที่อยูติดกับคลองลําจรเขตาย 
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- เสนทางที่ 6 เสนอเสนทางลัดจากชุมชนแผนดินทองคอยรุตต๊ักวาเชื่อมไปยังถนนสุวิ
นทวงศใหมีระยะทางที่ส้ัน เปนทางลัดที่มีสะดวก ปลอดภัย และความตอเนื่องเพื่อ
พัฒนาเสนทางเดินเทาและทางจักรยานเช่ือมถนนสุวินทวงศ และ พัฒนาเปนจุด
เปล่ียนถายการเดินทางที่สําคัญในการเดินทางไปสถานที่ทํางานและสถานศึกษาใน
เขตมีนบุรี  

 
   การเสนอแนวคิดการเชื่อมโยงเสนทางเพื่อใหเกิดการเดินทางที่มีความคลองตัว ที่ชวยลด
ระยะทางจากเดิม ใหเปนเสนทางเดินเทาและทางจักรยานท่ีมีความสะดวก ปลอดภัย และตอเนื่อง 
รวมถึง การลดคาใชจายจากคารถโดยสาร จากจุดเปล่ียนถายการเดินทางที่มีระยะทางใกลพื้นที่
ปลายทางมากที่สุด โดยเฉพาะเสนทางจากศูนยบริการเขตหนองจอก เขาสูถนนสุวินทวงคไปยัง
เขตมีนบุรี  ดังแสดงไวในแผนผังที่ 5.11 
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แผนผังที่ 5.11  การเสนอแนวคิด
เสนทางลัดไปยังพื้นที่ปลายทางที่

สําคัญในวันทํางาน 

เสนทางที่ 1 

เสนทางที่ 3 
เสนทางที่ 2 

เสนทางที่ 4 

เสนทางที่ 5 

เสนทางที่ 6 
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  3) การวิเคราะหและเสนอเสนทางในวันหยุด 
   วันหยุดคนในชุมชนสวนใหญอยูบาน และเดินทางไปยังสถานท่ีบริการ และสถานที่
นันทนาการเปนสวนใหญ มีบางสวนเดินทางไปทํางานและเรียนพิเศษในวันหยุด  โดยพื้นที่
ปลายทางในเขตหนองจอกที่คนนิยมเดินทางไป ไดแก หางสรรพสินคาคารฟู ตลาดหนองจอก      
ท็อปซุปเปอรมารเก็ต  ตลาดนัดลําอีร้ัว โรงเรียนอิสลามลําไทร และสวนสาธารณะหนองจอก เปน
ตน  สวนพื้นที่ปลายทางนอกเขตหนองจอกที่คนนิยมเดินทางไป ไดแก ศูนยการคาแฟช่ันไอสแลนด
และตลาดมีนบุรี  สวนใหญวันหยุดคนจะเดินทางภายในพื้นที่เขตหนองจอก เพื่อการพักผอน
จับจาย ซื้อสินคาตามหางสรรพสินคา และ ตลาด  
   การเดินทางในวันหยุดเปนชวงเวลาของการเดินทางที่มีความเรงรีบนอย เปนไปในทาง
นันทนาการมากกวาวันทํางาน นอกจากการพักผอนอยูบานแลว การเดินทางออกไปนอกชุมชน
สวนใหญคนในชุมชนใชเพียง 2 เสนทางหลัก ไดแก ถนนลําไทรออกมายังถนนเช่ือมสัมพันธและ
มาเปล่ียนถายการเดินทาง หรือ เดินทางดวยยานพาหนะสวนตัวไปดานเหนือบริเวณศูนยบริการ
เขตหนองจอกเปนสวนใหญ โดยเฉพาะหางสรรพสินคาคารฟู  สวนการเดินทางไปดานใตสวนใหญ
เดินทางออกนอกเขตไปยังเขตมีนบุรี โดยมีการรวมกลุมกิจกรรมบริเวณศูนยการคาแฟชั่นไอส
แลนดเปนสวนใหญและบริเวณศูนยบริการเขตมีนบุรี  สวนการเดินทางจากถนนเลียบลําจรเขตาย
สวนใหญคนในชุมชนมาใชบริการตลาดนัดลําอีร้ัวและมีเด็กนักเรียนบางสวนมาใชบริการรานเกมส
หนาตลาดนัดลําอีร้ัว  จากการสัมภาษณทําใหทราบวาวันหยุดมีการเดินทางดวยรถยนตสวนตัวใน
การเดินทางไปดวยกันคร้ังละหลายคนทั้งครอบครัว สวนใหญเดินทางไปจับจายซ้ือของที่
ศูนยการคาแฟช่ันไอสแลนดในเขตมีนบุรี เนื่องจากมีความหลากหลายในการบริการมากกวา สวน
หางสรรพสินคาคารฟู และท็อปซุปเปอรมารเก็ตสวนใหญใชจักรยานยนตในการเดินทางไปใช
บริการ ซึ่งการเดินทางไปใชบริการหางสรรพสินคามีการซื้อสินคามาเก็บไวใชในแตละสัปดาห  
   การเดินและการใชจักรยานสวนใหญเปนเด็กนักเรียนเดินทางเพื่อไปพักผอนเลนกีฬาที่
โรงเรียนอิสลามลําไทร สวนสาธารณะหนองจอก และลานกิจกรรมชุมชน ตามลําดับ และมีบางสวนที่
เดินทางดวยการเดินเทาและใชจักยานไปยังศูนยบริการหนามหาวิทยาลัยเทคโนโลยีมหานคร ซึ่ง
กําลังขยายเปนพื้นที่บริการที่ครบวงจรมากข้ึนทั้ง หอพักนักศึกษา รานอาหารและเคร่ืองด่ืม  ราน
เกมสและอินเตอรเนต  ทําใหเด็กนักเรียนหรือคนในชุมชนสามารถเขาถึงบริการมากข้ึน เนื่องจากอยู
หางจากชุมชนประมาณ 2 กิโลเมตร อยูในระยะการเดินและใชจักรยานที่เหมาะสม 
   สวนการรวมกลุมสถานที่นันทนาการและสถานที่บริการสวนใหญอยูบริเวณศูนยบริการ
เขตหนองจอก บริเวณโดยรอบชุมชน และบริเวณหนามหาวิทยาลัย อยูในรัศมีการเสนอเสนทาง
ใหมที่เหมาะกับการเดินเทาและการใชจักรยานท่ีสามารถพัฒนาใหเกิดการพักผอนหยอนใจใน
ระหวางการเดินทางเชื่อมพื้นที่ปลายทาง โดยไมตองมีความเรงรีบมากนัก 



 
112

                              

แผนผังที่ 5.12  เสนทางที่เกิดจาก
พฤติกรรมการเดินทาง 
ในวันหยุดปจจุบัน 
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   การเสนอเสนทางใหมในวันหยุดเพื่อการพัฒนาเสนทางเดินและทางจักรยานใหมีการ
เดินทางที่สะดวก ปลอดภัย และตอเนื่อง โดยเปนแนวคิดการเสนอเสนทางเชื่อมโยงพื้นที่ปลายทาง 
ดังนี้ 

- เสนทางที่ 1 เสนอเสนทางลัดจากชุมชนแผนดินทองคอยรุตต๊ักวาเชื่อมไปยังสถานที่
บริการบริเวณหางสรรพสินคาคารฟู เพื่อใหเปนเสนทางเดินและทางจักรยานไปซ้ือ
สินคาบริการที่สะดวก ปลอดภัย และตอเนื่อง ใชเปนเสนทางลัดสูถนนเลียบวารีได
อยางรวดเร็ว และเหมาะตอการเปนจุดเปล่ียนถายการเดินทางไปยังศูนยบริการเขต
หนองจอกและเขตมีนบุรี 

- เสนทางที่ 2 เสนอเสนทางลัดจากชุมชนแผนดินทองคอยรุตต๊ักวาเชื่อมไปยังสถานที่
บริการบริเวณ ตลาดหนองจอกและท็อปซุปเปอรมารเก็ต เพื่อใชเปนเสนทางเดิน
และทางจักรยานในการเดินทางไปซื้อสินคาบริการใหเกิดความสะดวก รวดเร็ว 
คลองตัวและตอเนื่องกวาการใชทางรวมกับถนนสายหลักที่มีความไมปลอดภัยและ
ไมสะดวกในการใชงาน  

- เสนทางที่ 3 เสนอเสนทางลัดจากชุมชนแผนดินทองคอยรุตต๊ักวาเชื่อมไปยังสถานที่
บริการ บริเวณกลุมบริการหนามหาวิทยาลัยเทคโนโลยีมหานคร เปนการตัดเสนทาง
เทาและทางจักรยานใหมไปยังพื้นที่ปลายทางเพื่อหลีกเล่ียงถนนสายหลักที่มีการใช
ความเร็วในการเดินทาง เปนการเพิ่มทางเลือกในการเดินทางที่สะดวก ปลอดภัย 
และรวดเร็ว 

- เสนทางที่ 4  เสนอเสนทางลัดจากชุมชนแผนดินทองคอยรุตต๊ักวาเช่ือมไปยังสถานที่
บริการ บริเวณตลาดนัดลําอีร้ัว เสนอการตัดเสนทางเทาและทางจักรยานใหมเพื่อ
เพิ่มทางเลือกในการเดินทางที่สะดวก ปลอดภัย และรวดเร็วกวาเสนทางเดิม และ
เปนจุดเปล่ียนถายการเดินทางแหงใหมที่มีความสะดวกมากข้ึน 

- เสนทางที่ 5 เสนอเสนทางลัดจากชุมชนแผนดินทองคอยรุตต๊ักวาเชื่อมไปยังถนนสุวิ
นทวงศใหมีระยะทางที่ส้ัน เปนทางลัดที่มีสะดวก ปลอดภัย และความตอเนื่องเพื่อ
พัฒนาเสนทางเดินเทาและทางจักรยานเช่ือมถนนสุวินทวงศ และ พัฒนาเปนจุด
เปล่ียนถายการเดินทางที่สําคัญในการเดินทางไปสถานท่ีบริการฝงเขตมีนบุรี  

- เสนทางที่ 6 เสนอเสนทางลัดจากชุมชนแผนดินทองคอยรุตต๊ักวาเชื่อมไปยังสถานที่
นันทนาการบริเวณชุมชนลําอีร้ัว ประกอบดวย สุเหราลําอีร้ัวและโรงเรียนสุเหราลําอี
ร้ัว เพื่อใชเปนทางเดินเทาและทางจักรยานในการเดินทางติดตอกันระหวางชุมชนที่
มีความสะดวก รวดเร็ว ปลอดภัย และตอเนื่อง 
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แผนผังที่ 5.13  เสนอเสนทางลัดไป 
ยังพื้นที่ปลายทางสําคัญในวันหยุด 

เสนทางที่ 2 

เสนทางที่ 3 

เสนทางที่ 4 

เสนทางที่ 6 

เสนทางที่ 5 

เสนทางที่ 1 
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   จากการวิเคราะหเสนอเสนทางใหมเพื่อการรนระยะเวลาในการเดินทางทั้งวันทํางานและ
วันหยุด เปนการเสนอแนวความคิดในการหาเสนทางที่เหมาะสมซึ่งมีประโยชนตอการเดินทางท่ี
เหมาะกับพฤติกรรรมของคนในชุมชน เพื่อเปนทางเลือกการเดินทาง และสงเสริมการเดินทางดวย
การเดินเทา และการใชจักรยานที่เหมาะสมในพื้นที่ชุมชน เพื่อใหเกิดการพัฒนาเสนทางที่เสนอ
ใหมใหภายใตแนวคิดการพัฒนาเสนทางสีเขียว โดยรายละเอียดของการเสนอเสนทางใหมเพื่อ
พัฒนาเปนเสนทางสีเขียวใหเกิดโครงขายการเดินทางที่ตอเนื่อง จะไดนําเสนอในบทตอไป   
 
5.3 สรุปการวิเคราะหทัศนคติและพฤติกรรมการเดินทางเพ่ือการพัฒนาเสนทางที่
เหมาะสม 
    
   การพัฒนาโครงขายเพื่อการเดินทางของคนในชุมชนแผนดินทองคอยรุตต๊ักวา พบวา
ทัศนคติของคนในชุมชนเปนไปในเชิงบวก ทําใหการพัฒนาที่เกี่ยวกับส่ิงแวดลอมของคนในชุมชนมี
การสนับสนุนและเห็นดวยกับการพัฒนาท่ีจะเกิดข้ึน  ปจจุบันคนในชุมชนยังมีความเคยชินกับการ
ใชรถจักรยานยนตซึ่งตองมีการใหความรูและความเขาใจในผลกระทบที่ เกิดจากการใช
รถจักรยานยนต  รวมถึงการพัฒนาดานกายภาพที่เหมาะสมกับพฤติกรรมการเดินทางที่มีแนว
ทางการพัฒนาและสงเสริมการเดินทางที่เปนมิตรกับส่ิงแวดลอมอยางชัดเจน  สามารถสราง
แรงจูงใจในการใชเสนทางที่มีการพัฒนาใหสอดคลองกับพฤติกรรมของคนในชุมชน 
   การศึกษานี้ยังพบอีกวา คนในชุมชนพอใจในการเดินเทาไดประมาณ 2 กิโลเมตร และ
สามารถพัฒนาเสนทางที่เหมาะตอการใชจักรยานในรัศมี 5 กิโลเมตร เพื่อใหการพัฒนาเสนทางที่
มีความสมบูรณจําเปนตองพัฒนาทั้งทางเดินเทาและทางจักรยานไปพรอมกัน เพื่อใหเกิดทางเลือก
การเดินทางที่เหมาะสม  ซึ่งเสนทางที่เช่ือมไปยังพื้นที่ปลายทางสามารถพัฒนาเสนทางใหมที่มี
ความเหมาะสมกวาเสนทางเดิม ทั้งการลดระยะทาง เพิ่มความคลองตัว ความสะดวก ความ
ปลอดภัย และความตอเนื่อง เปนการเสนอเสนทางใหมใหเหมาะสมกับพฤติกรรมการเดินทางของ
คนในชุมชน เพื่อใหเกิดการปรับเปล่ียนพฤติกรรมการเดินทางมาใชเสนทางใหมเพิ่มข้ึน และการ
พัฒนาใหเกิดเปนเสนทางสีเขียวโดยมีศักยภาพของพื้นที่กายภาพเปนปจจัยสงเสริม ทั้งพื้นที่คลอง 
และ พื้นที่เกษตรกรรม รวมถึงพื้นที่วางนันทนาการในบริบทของพื้นที่เขตหนองจอก  ซึ่งจะไดเสนอ
แนวทางการพัฒนาเสนทางที่เหมาะสมกับรูปแบบการพัฒนาโครงขายเสนทางสีเขียวที่สอดคลอง
กับพฤติกรรมของคนในชุมชนในลําดับตอไป 
 
 
 
 



บทที่ 6 
การเสนอแนวทางการพัฒนา 

 
6.1 การเสนอเสนทางใหมที่สอดคลองกับพฤติกรรมการเดินทาง 
 
   การเสนอเสนทางใหมเพื่อเปนทางเลือกการเดินทางของคนในชุมชนไปยังพื้นที่ปลายทาง
สําคัญ เปนการพัฒนาทางเดินเทาและทางจักรยานใหมตามแนวถนนเดิม หรือ เสนทางเดินเทา
และทางจักรยานเฉพาะ เพื่อเปนเสนทางลัดที่มีระยะทางที่ส้ันใหการเดินทางมีความคลองตัวมาก
ข้ึน มีความสะดวก ความปลอดภัยและความตอเนื่องในการเดินทางไปยังพื้นที่ปลายทาง  เพื่อ
พัฒนาเสนทางใหเกิดเปนโครงขายเสนทางสีเขียวที่สอดคลองกับพฤติกรรมการเดินทางของคนใน
ชุมชนและเหมาะสมกับบริบทของพื้นที่เขตหนองจอก เปนการสงเสริมกิจกรรมการเดินทางท่ี
คํานึงถึงคุณภาพส่ิงแวดลอมภายใตแนวคิดการพัฒนาเสนทางสีเขียว  มีเกณฑการเสนอเสนทาง
ใหมที่เหมาะกับการพัฒนาเสนทางสีเขียว มีรายละเอียดดังนี้ 
 
 6.1.1 เกณฑการเสนอเสนทางใหมที่เหมาะสม 
   เปนการสรางกรอบการพัฒนาเสนทางใหมที่เหมาะสมกับพฤติกรรมการเดินทางของคน
ในชุมชนเพื่อใหมีการใชงานไดจริง โดยนําขอมูลดานทัศนคติและพฤติกรรมในบทที่ 5 มาใชในการ
พิจารณาเสนอเสนทางใหมที่เกิดจากพฤติกรรมบุคคล และเกิดจากศักยภาพของพื้นที่กายภาพเพื่อ
การพัฒนาโครงขายเสนทางสีเขียว  แบงเกณฑการพิจารณาความเหมาะสมเปน 2 ดาน ดังนี้ 

1) เกณฑความเหมาะสมดานพฤติกรรมการเดินทางบุคคล 
- เสนทางใหมตองมีระยะการเดินทางที่เหมาะสมกับพฤติกรรมการเดินและการ

เสนทางใชจักรยานในรัศมี 5 กิโลเมตร 
- เสนทางใหมตองมีการพัฒนาเพื่อสงเสริมกิจกรรมการเดินและการใชจักรยาน 
- เสนทางใหมตองรองรับความสะดวก ใหความปลอดภัย มีความคลองตัวสูง และมี

ความตอเนื่องในการเดินทางเชื่อมตอพื้นที่ปลายทาง และ การเปล่ียนถายการ
เดินทางไปเปนวิธีการเดินทางรูปแบบอ่ืนๆ 

- เสนทางใหมตองมีระยะทางท่ีส้ันกวาเสนทางเดิมที่เกิดจากพฤติกรรมการเดินทาง
ของคนในชุมชน 

- เสนทางใหมตองสามารถเช่ือมถึงพื้นที่ปลายทางไดโดยตรง หรือหากพื้นที่ปลายทาง
มีระยะทางที่ไกลกวารัศมีการเดินทาง 5 กิโลเมตร ควรมีการเปลี่ยนถายการเดินทาง
ไปเปนวิธีการเดินทางแบบอื่นไดอยางสะดวก 
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2) เกณฑความเหมาะสมดานการพัฒนาเสนทางสีเขียว 
- เสนทางใหมตองตัดผานพื้นที่ที่มีศักยภาพในการพัฒนาเสนทางสีเขียว ไดแก พื้นที่

คลอง และ พื้นที่เกษตรกรรม รวมถึงพื้นที่นันทนาการสําคัญอยางใดอยางหนึ่ง 
- เสนทางใหมตองพัฒนาเปนทางเดินและทางจักรยานที่เปนเสนทางเฉพาะ หรือหาก

เปนเสนทางรวมกับการจราจรอื่นตองมีการแบงแยกชองจราจรอยางชัดเจน 
- เสนทางใหมที่ตัดผานหรือเช่ือมกับถนนหลัก ถนนหลักตองมีศักยภาพในการพัฒนา

ทางเดินและทางจักรยานที่ไดมาตรฐาน หรือมีโครงการพัฒนาเสนทางเดินหรือทาง
จักรยานในอนาคต 

- เสนทางใหมตองมีพื้นที่ปลูกตนไมใหรมเงาระหวางการเดินทางทั้งจากตนไมเดิม และ
ตนไมปลูกใหม 

- เสนทางใหมตองสามารถพัฒนาใหเกิดการพักผอนหยอนใจระหวางการเดินทาง ทั้ง
จากลักษณะภูมิทัศนเดิม และ ศักยภาพของการพัฒนาภูมิทัศนข้ึนใหม  

 
   การเสนอเสนทางใหมเพื่อการจําแนกบทบาทการใชงานเสนทางแตละเสนทาง ซึ่งไดจาก
การเสนอแนวความคิดในการเช่ือมโยงเสนทางไปยังพื้นที่ปลายทางจากการวิเคราะหในบทที่ 5  
โดยแบงการเสนอเสนทางใหมเปน วันทํางาน และ วันหยุด เพื่อใหเกิดความชัดเจนของการใชงาน
ที่เหมาะสมและยืดหยุนการใชงานในแตละชวงเวลา รวมถึงเพื่อการพัฒนาที่มีความเปนไปไดมาก
ที่สุด ซึ่งไดนําเสนทางทั้งสองชวงเวลามาซอนทับกันเพื่อใหเห็นความชัดเจนของการใชเสนทาง
เสนอใหมมากยิ่งข้ึน โดยมีรายละเอียดดังนี้ 
 
 6.1.2 เสนอเสนทางใหมเชื่อมพื้นที่ปลายทางในวันทํางาน 
 
   การเสนอเสนทางใหมในวันทํางานเพื่อการพัฒนาเสนทางเดินเทาและทางจักรยานใหมี
การเดินทางที่สะดวก ปลอดภัย และตอเนื่อง มีระยะทางในการเดินทางส้ัน โดยไดเสนอการพัฒนา
ใหสอดคลองกับลักษณะพื้นที่กายภาพที่สามารถพัฒนาไดตามเกณฑการเสนอเสนทางใหม เชน 
เสนทางตามแนวถนนเดิม  แนวคลอง  และ เสนทางลัดผานพื้นที่เกษตรกรรมที่มีความเปนได ใน
แผนผังที่ 6.1 ดังนี้ 

- เสนทางที่ 1 เสนอเสนทางลัดจากถนนลําไทรเช่ือมไปทางทิศเหนือผานทุงนาไปตาม
แนวถนนเดิมและเช่ือมเสนทางใหมบริเวณหางสรรพสินคาคารฟู และตอเนื่องจาก
ถนนเลียบวารีขามคลองแสนแสบผานทุงนาเขาสูโรงเรียนหนองจอกพิทยานุสรณ
และโรงเรียนศาสนบริหารธุรกิจ โดยเสนทางน้ีเหมาะตอการพัฒนาเปนจุดเปล่ียน
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ถายและกระจายการเดินทางบริเวณถนนเลียบวารีเพื่อเชื่อมไปยังสถานที่ทํางาน
และสถานศึกษาในบริเวณศูนยบริการเขตหนองจอก อาทิเชน สํานักงานเขตหนอง
จอก  โรงพยาบาลหนองจอก  หองสมุดประชาชน  โรงเรียนหนองจอกพิทยานุสรณ  
โรงเรียนวัดหนองจอก และ โรงเรียนมัธยมหนองจอก เปนตน 

- เสนทางที่ 2  เสนอเสนทางลัดจากชุมชนแผนดินทองคอยรุตต๊ักวาไปตามถนนเลียบ
คลองลําตาจีนจนถึงแยกคลองลําตาจีนตัดกับคลองเจียรดับ เสนอเสนทางใหมเลียบ
คลองเจียรดับไปทางทิศเหนือเชื่อมกับถนนเลียบวารี เพื่อใหเกิดโครงขายเสนทาง
เดินและทางจักรยานใหม มีระยะทางและใชเวลาส้ันกวาเดิม และเหมาะตอการ
พัฒนาเปนจุดเปล่ียนถายการเดินทางในการตอรถโดยสารสาธารณะไปยังเขตมีนบุรี 

- เสนทางที่ 3 เสนอเสนทางลัดเชื่อมจากแยกทางเขาถนนลําไทรไปตามแนวคลองลํา
ปลาทิวออกไปยังถนนอยูวิทยากับถนนสังฆสันติสุข เพื่อใหการเดินทางไปยังพื้นที่
สถานศึกษาและสถานที่ทํางานบริเวณถนนสังฆสันติสุขไดมีเสนทางจักรยานที่
เดินทางสะดวก คลองตัว และตอเนื่องมากข้ึน 

- เสนทางท่ี 4  เสนทางลัดจากชุมชนแผนดินทองคอยรุตต๊ักวาไปตามริมทุงนาขาง
หมูบานรมเย็น4 ออกสูถนนเชื่อมสัมพันธ เปนการตัดเสนทางเทาและทางจักรยาน
ใหมเพื่อใหคนทํางานและเรียนหนังสือบริเวณใกลเคียงมีทางเลือกในการเดินทางท่ี
ส้ัน  สะดวก สบาย และตอเนื่องไปยังพื้นที่อ่ืนไดงาย  รวมถึงเหมาะตอการพัฒนา
เปนจุดเปล่ียนถายการเดินทางยอยแหงใหมที่ใหความสะดวกมากข้ึน 

- เสนทางท่ี 5 เสนอการพัฒนาเสนทางจากชุมชนแผนดินทองคอยรุตต๊ักวาไปตาม
ถนนเลียบคลองลําจรเขตายถึงถนนเลียบคลองลําตนกลวยตอเนื่องลอดผานสะพาน
ขามถนนเช่ือมสัมพันธตอเนื่องไปตามคลองหนาสน.ลําผักชีส้ินสุดที่ถนนสุวินทวงศ
เปนการพัฒนาเสนทางตามแนวถนนเดิมเพื่อเสนอเสนทางเดินเทาและทางจักรยาน
เพิ่มเติมเพื่อใหเกิดโครงขายเสนทางที่ตอเนื่อง โดยมีจุดเปล่ียนถายการเดินทาง 2 
จุด ไดแก บริเวณจุดเชื่อมตอถนนเลียบคลองลําตนกลวยกับถนนเชื่อมสัมพันธ และ
บริเวณทางเชื่อมตอถนนเลียบคลองหนาสน.ลําผักชีกับถนนสุวินทวงศ 

- เสนทางท่ี 6 เสนอการพัฒนาเสนทางจากชุมชนแผนดินทองคอยรุตต๊ักวาไปตาม
ถนนเลียบคลองลําจรเขตายถึงถนนเลียบคลองลําตนกลวยเช่ือมไปยังคลองลาํควาย
ชนพัฒนาเสนทางใหมตามแนวคลองลําควายชนถึงถนนสุวินทวงศเพื่อเปนจุด
เปล่ียนถายการเดินทางที่สําคัญในการเดินทางไปฝงเขตมีนบุรีเพื่อความสะดวกและ
รวดเร็วข้ึนกวาเสนทางเดิม 
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แผนผังที่ 6.1  เสนอเสนทางลัดไปยัง
พื้นที่ปลายทางที่สําคัญ 

ในวันทํางาน 

เสนทางที่ 1 

เสนทางที่ 3 

เสนทางที่ 2 

เสนทางที่ 4 

เสนทางที่ 5 
เสนทางที่ 6 
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 6.1.3 เสนอเสนทางใหมเชื่อมพื้นที่ปลายทางในวันหยุด 
   การเสนอเสนทางใหมในวันหยุดเพื่อการพัฒนาเสนทางเดินเทาและทางจักรยานใหมกีาร
เดินทางที่สะดวก ปลอดภัย และตอเนื่อง เนนการเดินทางเพื่อการพักผอนหยอนใจ โดยไดเสนอ
การพัฒนาใหสอดคลองกับลักษณะพื้นที่กายภาพที่สามารถพัฒนาได เชน เสนทางตามแนวถนน
เดิม  แนวคลอง  และ เสนทางลัดผานพื้นที่เกษตรกรรมที่มีความเปนได ในแผนผังที่ 6.2 ดังนี้ 

- เสนทางที่ 1 เสนอเสนทางลัดจากถนนลําไทรเช่ือมไปทางทิศเหนือผานทุงนาไปตาม
แนวถนนเดิมและตัดเสนทางใหมไปส้ินสุดที่ถนนเลียบวารีเพื่อเชื่อมตอสถานที่
บริการและสถานที่นันทนาการ บริเวณหางสรรพสินคาคารฟู สวนสาธารณะหนอง
จอก และศูนยบริการเขตหนองจอก โดยบริเวณหางสรรพสินคาคารฟู เหมาะตอการ
พัฒนาเปนจุดเปล่ียนถายและกระจายการเดินทางไปยังพื้นที่ปลายทางในบริเวณ
ศูนยบริการเขตหนองจอกและพื้นที่อ่ืนๆ รวมถึงไดเสนอทางลัดเช่ือมไปยังพื้นที่
มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีมหานครและกลุมบริการหนามหาวิทยาลัยฯ ใหมีทางเลือก
ในการเดินทางมากข้ึน 

- เสนทางที่ 2 เสนอเสนทางลัดเชื่อมจากแยกทางเขาถนนลําไทรไปตามแนวคลองลํา
ปลาทิวไปถึงตลาดหนองจอกและท็อปซุปเปอรมารเก็ต เปนเสนทางลอดใตสะพาน
ขามคลองลําปลาทิว เพื่อใชในการเดินทางไปสถานที่บริการในการซ้ือสินคาตางๆ 
รวมทั้งเหมาะตอการพัฒนาเปนเสนทางพักผอนริมคลอง 

- เสนทางท่ี 3  เสนอเสนทางลัดจากชุมชนแผนดินทองคอยรุตต๊ักวาไปตามริมทุงนา
ขางหมูบานรมเย็น4 ออกสูถนนเชื่อมสัมพันธ เปนการตัดเสนทางเทาและทาง
จักรยานใหมเพื่อไปสถานที่บริการบริเวณตลาดนัดลําอีร้ัวและกลุมบริการหนาตลาด 
เพื่อเพิ่มทางเลือกในการเดินทางที่สะดวก ปลอดภัย และรวดเร็วกวาเสนทางเดิม 
และเปนจุดเปล่ียนถายการเดินทางแหงใหมที่มีความสะดวกมากข้ึน 

- เสนทางที่ 4 พัฒนาเสนทางจากชุมชนแผนดินทองคอยรุตต๊ักวาไปตามถนนเลียบ
คลองลําจรเขตายถึงถนนเลียบคลองลําตนกลวยเชื่อมไปยังคลองลําควายชน เพื่อ
พัฒนาเสนทางลัดใหมตามแนวคลองลําควายชนถึงถนนสุวินทวงศใหเปนจุดเปล่ียน
ถายการเดินทางไปยังสถานที่บริการและสถานที่ทํางานในเขตมีนบุรีที่สะดวก และ
ประหยัดคาใชจายมากข้ึน 

- เสนทางที่ 5 พัฒนาเสนทางจากชุมชนแผนดินทองคอยรุตต๊ักวาไปตามถนนเลียบ
คลองลําจรเขตายถึงถนนเลียบคลองลําตนกลวยส้ินสุดบริเวณถนนเช่ือมสัมพันธ 
เหมาะสําหรับคนเดินทางไปทํางานในวันหยุดเพื่อเปล่ียนถายการเดินทางไปยังเขต
ลาดกระบัง ที่มีระยะทางที่ส้ัน สะดวก และรวดเร็วกวาเสนทางเดิม 
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เสนทางที่ 1 

เสนทางที่ 2 

เสนทางที่ 3 

เสนทางที่ 5 
เสนทางที่ 4 แผนผังที่ 6.2  เสนอเสนทางลัดไป 

ยังพื้นที่ปลายทางสําคัญในวันหยุด 
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   จากการเสนอเสนทางใหมเพื่อการลดระยะเวลาในการเดินทางท้ังวันทํางานและวันหยุด 
เพื่อหาเสนทางที่เหมาะสมไดนําเสนทางลัดที่เสนอใหมมาซอนทับกันทั้งสองชวงเวลา (แผนผังที่ 
6.3)  ทําใหไดแนวเสนทางที่เหมาะสมตอการพัฒนาที่ชัดเจนมากข้ึน และมีความเขาใจในบทบาท
ของเสนทางใหมเพื่อการพัฒนาท่ีสามารถรองรับการใชงานหลักในการเดินทางเชื่อมตอพื้นที่
ปลายทาง โดยไดปรับเปล่ียนแนวเสนทางใหมีความเหมาะสมและสอดคลองกับการใชงานในพื้นที่
กายภาพไดจริงในทุกชวงเวลา ใหมีการเดินทางที่สะดวก ปลอดภัย และตอเนื่อง รวมถึงมีคลองตัว
ในการเดินทางตลอดเสนทางเดินและทางจักรยานเฉพาะในระยะทางที่ส้ันกวาเสนทางเดิม (ตาราง
ที่ 6.1) อยูในรัศมีการเดินทาง 5 กิโลเมตร สงเสริมใหคนในชุมชนเดินเทาในระยะทางที่ใกล
ประมาณ 2 กิโลเมตร และเดินทางดวยจักรยานในระยะทางท่ีไกลกวา เพื่อสงเสริมการเดินทางที่
เปนมิตรกับส่ิงแวดลอมที่เหมาะตอการพัฒนาเสนทางสีเขียวตอไป 
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      การซอนทับ 
                           

แผนผังที่ 6.3  การเซอนทับของ
เสนทางเสนอใหมเชื่อมไปยัง 
พื้นที่ปลายทางในทุกชวงเวลา 
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 6.1.4 การสรุปโครงขายเสนทางเพื่อการพัฒนา 
   จากการซอนทับขอมูลแผนที่เสนทางใหมในวันทํางานและวันหยุดในแผนผังที่ 6.3  พบ 
โครงขายการเดินทางของคนในชุมชนแผนดินทองคอยรุตต๊ักวาที่ชัดเจนมากข้ึน โดยเสนทางที่เสนอ
ใหมมีคุณสมบัติในการพัฒนาเปนเสนทางสีเขียว เนื่องจากเปนเสนทางเลียบพื้นที่คลองและผาน
พื้นที่เกษตรกรรม มีการใชงานเพื่อการเดินทางเชื่อมพื้นที่ปลายทางและการพักผอนหยอนใจ 
เพื่อใหเกิดความชัดเจนของบทบาทเพื่อใชเปนเกณฑในการพัฒนาแตละเสนทาง ไดกําหนด
บทบาทเพื่อรองรับการใชงานหลักในแตละกลุมเพื่อการพัฒนาเสนทางที่สอดคลองกับพฤติกรรม
การเดินทางของคนในพื้นที่ชุมชนแผนดินทองคอยรุตต๊ักวาอยางแทจริง  การเสนอเสนทางเพื่อไปสู
เปาหมายของการพัฒนาโครงขายเสนทางสีเขียวที่เหมาะสมกับพฤติกรรมของคนในชุมชนและ
บริบทของพื้นที่เขตหนองจอก สามารถจําแนกบทบาทการใชงานหลักของถนนในแตละเสนทางได 
ดังแผนผังที่ 6.4 มีรายละเอียดดังนี้ 

1) เสนทางรองรับผูใชงานทุกกลุม เปนการใชงานเสนทางที่เกิดการซอนทับของคน
ทุกกลุม ทั้งสองฝงเปนพื้นที่คลอง พื้นที่เกษตรกรรม และมีบางชวงผานพื้นที่พักอาศัย  
โดยเสนทางนี้มีการใชงานท่ีหนาแนน และมีการใชงานตลอดเวลา โดยเฉพาะ
ชวงเวลาเรงดวน ไดแก ชวงเวลาเชาและชวงเย็น เปนเสนทางที่เหมาะตอการพัฒนา
และไดประโยชนกับการเดินทางของคนในชุมชน 

2) เสนทางรองรับผูใชงานทุกกลุม ไมเนนกลุมนันทนาการ เปนเสนทางที่เกิดจาก
การใชงานเกือบทุกกลุม ยกเวนกลุมที่เดินทางไปยังสถานที่นันทนาการ เนื่องจากเปน
เสนทางลัดตัดใหมที่มีระยะทางส้ัน ตองการความรวดเร็ว โดยมีพื้นที่บริเวณฝงหนึ่ง
เปนพื้นที่เกษตรกรรมและฝงตรงขามเปนบานพักอาศัย ทําใหการพัฒนาไมไดเนนนัน
ทาการมากนัก แตเปนเสนทางที่ใหประโยชนตอการเดินทางที่มีความคุมคาของคนใน
ชุมชน 

3) เสนทางรองรับกลุมคนทํางานและนักเรียน เปนเสนทางที่เกิดจากพฤติกรรมการ
เดินทางของคนทํางานและนักเรียนในวันทํางานเปนสวนใหญ โดยเปนเสนทางผาน
พื้นที่คลอง พื้นที่เกษตรกรรม และมีบางชวงผานพื้นที่พักอาศัย การพัฒนาตองให
ความสําคัญกับชวงวันทํางานทั้งในชวงเชาและเย็น เนื่องจากผูใชกลุมนี้มีความเรงรีบ 
ตองการความรวดเร็ว คลองตัวในการไปยังพื้นที่ปลายทางในเวลาที่จํากัด มีเวลาช่ืน
ชมกับบรรยากาศโดยรอบนอย 

4) เสนทางรองรับกลุมบริการและนักเรียน เปนเสนทางที่เนนการเดินทางของกลุม
บริการและกลุมนักเรียน  เสนทางผานพื้นที่คลอง เกษตรกรรม และพ้ืนที่พักอาศัย มี
การเดินทางทั้งในวันทํางานและวันหยุด มีความเรงรีบในชวงเชาโดยเฉพาะกลุม
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นักเรียน สวนกลุมบริการมีการเดินทางไปซื้อสินคาที่ตลาดของกลุมแมบานแตเชาตรู
และชวงเย็น นอกจากนี้ยังเหมาะกับกลุมผูใชงานทุกเวลาในการเดินทางไปยังตลาด
หนองจอก รวมทั้งเหมาะตอการเปนเสนทางนันทนาการในการใชจักรยานพักผอน
เนื่องจากมีลักษณะกายภาพที่เอ้ืออํานวย สามารถยืดหยุนการใชงานไดอยาง
เหมาะสม 

5) เสนทางรองรับกลุมนันทนาการ (เพิ่มเติม) เปนการเสนอเสนทางเพิ่มเติมเพื่อการ
เชื่อมโยงเปนโครงขายการเดินทางทุกประเภท เนนการพักผอนหยอนใจระหวางการ
เดินทาง ซึ่งมีกรอบการพัฒนาเสนทางจากพฤติกรรมการเดินทางของชมรมปน
จักรยานซ่ึงมีโครงขายเสนทางจักรยานเช่ือมโยงทั่วพื้นที่เขตหนองจอก มีการรวมกลุม
การใชงานอยางชัดเจน เปนการเสนอการเช่ือมตอเสนทางเพื่อพัฒนาเปนโครงขาย
เสนทางที่สมบูรณมากข้ึน เหมาะกับกิจกรรมการเดินทางและการพักผอนหยอนใจ
ของคนในชุมชนและผูมาเยือน 
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แผนผังที่ 6.4  เสนอเสนทางเพื่อการ
พัฒนาทางเดินและทางจักรยาน 
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ตารางที่ 6.1 เปรียบเทียบระยะทางในการเดินทางไปยังพื้นที่ปลายทางจากพฤติกรรมการใช
เสนทางเดิมกับเสนทางเสนอใหม 

ชวงเวลา พื้นที่ปลายทาง ระยะทาง (กโิลเมตร) 
เสนทางเดิม เสนทางใหม ระดับความตาง 

 วันทํางาน 
 ร.ร.วัดหนองจอก 4.08 3.80 0.28
 ร.ร.หนองจอกพิทยานุสรณ 5.10 4.06 1.04
 ม.เทคโนโลยีมหานคร 2.13 1.98 0.15
 ร.ร.เซนตเทเรซา 5.33 4.45 0.88
 ร.ร.ลําอีร้ัว, สุเหราลําอีร้ัว 2.19 1.71 0.48
 ร.ร.ลําตนกลวย 3.45 2.24 1.21
 ร.ร.อนันตรา 5.50 5.30 0.20
 ร.ร.สุเหรายะมินา 4.40 4.15 0.25
 ร.ร.มัธยมหนองจอก 3.85 3.70 0.15
 ร.ร.สุเหราลําแขก 7.54 5.63 1.91
 สํานักเขตหนองจอก 3.60 3.80 -0.20
 โรงพยาบาลหนองจอก 4.09 3.71 0.38
 บริษัท บทีาเกน จก. 5.50 4.50 1.00
 โรงฟกไข กทม. 4.62 2.70 1.92
 โรงงานมหาจกัร 2.78 1.61 1.17
 บ.บางกอกอีเกลวิง จก. 2.17 1.33 0.84
 บ.ไทยเฟริสเอนทาเมลท จก. 6.07 3.78 2.29
 วันหยุด 
 พื้นที่บริการหนา ม. 2.11 2.08 0.03

 ตลาดลําอีร้ัว 2.28 1.78 0.50
 ตลาดหนองจอก 4.20 4.25 -0.05
 หางสรรพสินคาคารฟู 4.47 3.30 1.17
 สวนสาธารณะหนองจอก 4.15 3.70 0.45
ที่มา : วัดระยะทางจากขอมลูแผนที่ระบบสารสนเทศภูมิศาสตร 
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   จากขอมูลตาราง พบวาการพัฒนาเสนทางใหมสวนใหญชวยลดระยะทางจากพฤติกรรม
การเดินทางของคนในชุมชน มีเพียงบางเสนทางที่เช่ือมไปยังสํานักงานเขตหนองจอกและตลาด
หนองจอกเทานั้นที่มีระยะทางเพิ่มจากเสนทางเดิมมีความตางกันเพียง 200 และ 50 เมตร 
ตามลําดับ  หากการพัฒนาเสนทางใหมที่เหมาะตอการเดินเทาและการใชจักรยานมีความสะดวก 
ปลอดภัย และความตอเนื่องที่คลองตัวกวา ความแตกตางของระยะทางเพียงเทานี้ไมไดเปน
อุปสรรคตอการเลือกใชเสนทางของคนในชุมชนแผนดินทองคอยรุตต๊ักวา 
    
 
6.2 แนวทางการพัฒนาโครงขายเสนทางสีเขียว 
   
   จากการศึกษารายละเอียดการออกแบบและวางผังกายภาพเสนทางเพื่อการพัฒนา
โครงขายเสนทางสีเขียว เปนการพัฒนาเพื่อการเดินทางและการพักผอนหยอนใจตลอดแนว
เสนทางสีเขียวอยางตอเนื่อง  แนวทางการพัฒนาโครงขายเสนทางสีเขียวควรมีกรอบแผนการ
พัฒนาเพื่อนําไปสูการออกแบบและวางผังในดานตางๆ ดังนี้ 
 
 6.2.1 ขอคํานึงในออกแบบและวางผังเสนทางสีเขียว 
  1) ความปลอดภัย (Safety)  
   ความปลอดภัยเปนส่ิงสําคัญในการคํานึงถึงในการออกแบบและวางผัง เนื่องจากมี
อันตรายตอชีวิตและทรัพยสินของผูใชงาน ควรมีการคํานึงถึง ดังนี้ 

- ควรมีการแบงแยกทางเดินกับทางจักรยานออกจากทางรถยนต 
- ควรมีการกําหนดขอบคันชัดเจน ทนทาน และแข็งแรง   
- พื้นที่ที่มีระยะเขตทางแคบและเปนเสนทางผานพื้นที่เกษตรกรรมซ่ึงเปนเสนทางที่มี

การใชงานที่เบาบาง สามารถออกแบบทางเดินกับทางจักรยานรวมกันได เพื่อใหการ
ใชงานเกิดประโยชนคุมคา 

- อุปกรณประกอบถนนตองสังเกตเห็นไดชัดเจนและไมกีดขวางการเดินทาง 
- ควรออกแบบใหเปนไปตามมาตรฐานดานวิศวกรรม 

  2) การปองกันภัย (Security)  
   เปนการสรางความมั่นใจในการเขามาใชงาน นอกจากการออกแบบที่ใหความ
สะดวกสบายทางรางกายแลว ความสบายใจและรูสึกปลอดภัยจากอันตรายที่อาจจะเกิดข้ึนจากผู
ไมหวังดีเปนส่ิงจําเปน ควรมีแนวทางปองกัน ดังนี้ 

- ควรมีการติดต้ังไฟฟาแสงสวางตลอดแนวเสนทาง หลีกเล่ียงตําแหนงแสงไฟสอง
สวางถูกบดบังจากตนไมใหญ 
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- ควรมีการติดต้ังกลองโทรทัศนวงจรปดเพื่อความปลอดภัยกับผูใชงาน 
- ควรปลูกไมพุมและไมประดับใหมีความโปรง ไมควรรกทึบ และตัดแตงเสมอ เพื่อ

ความเรียบรอยใหผูใชเสนทางมองเห็นกันไดงาย 
  3) ความตอเนื่อง (Continuity) 
   การเดินทางที่มีความตอเนื่องทั้งดานการใชงานและการรับรู สรางความนาสนใจกับ
ผูใชงาน และใหไดรับความสะดวก ควรคํานึงถึงรายละเอียดตางๆ ดังนี้ 

- ควรมีการเช่ือมโยงเสนทางเดินและทางจักรยานไปยังพื้นที่ปลายทางอยางตอเนื่อง มี
การเขาถึงไดงายและสะดวก 

- ควรมีแนวตนไมที่ใหความรมเงาในการเดินทางและสรางความตอเนื่องทางสายตา 
- ควรมีส่ิงอํานวยความสะดวกตลอดเสนทางเพื่อการเดินทางที่ไดรับความสะดวก 

สบายในการใชเสนทาง 
  4) ความคลองตัว (Flow) 
   การเดินทางในแตละรูปแบบหากเกิดการชะงัก หรือสะดุดจากอุปสรรคตางๆบอยคร้ัง
รวมถึงการจราจรที่หนาแนน ทําใหขาดความนาสนใจและทําใหการเดินทางขาดความคลองตัว มี
ขอคํานึงถึงดังนี้ 

- ควรขจัดส่ิงกีดขวางจากอุปกรณประกอบถนน  
- ควรขจัดอุปสรรคที่เกิดจากการชํารุดตลอดแนวถนน 
- ควรมีทางเลือกในการใชเสนทาง หากเสนทางนั้นมีอุปสรรค หรือตองการความ

รวดเร็วกวา เชน ทางลัด, ทางขามหรือทางลอด 
  5) การออกแบบเพื่อทุกคน (Universal Design) 
   เปนส่ิงสําคัญในการออกแบบและวางผังเพื่อสวนรวม ใหทุกคนสามารถเขาถึงบริการกัน
อยางเทาเทียมไมวาจะเปนผูพิการ คนชรา หรือผูมีความบกพรองดานอ่ืนๆ ตองเปนมารตรฐาน
เดียวกันทั่วโลก มีส่ิงที่คํานึงถึง ดังนี้ 

- ควรออกแบบใหมีความเหมาะสม และสะดวกตอผูมีความบกพรองทางสายตา  
ความบกพรองทางการเคล่ือนที่  ความบกพรองทางการไดยิน  ความบกพรอง
ทางการใชมือสัมผัส  ความบกพรองทางการใชสมอง   

- ควรมีแถบเตือนดวยการสัมผัสบริเวณทางเดิน ทั้งการเปล่ียนระดับ  บริเวณ
ยานพาหนะ  อุปสรรคกีดขวางตางๆที่สามารถทําใหเกิดอันตรายได 

- ควรมีทางลาดเอียงสําหรับผูพิการหรือผูสูงอายุที่ใชรถเข็น 12 : 1  
- ควรมีการออกแบบใหมีการเขาถึงส่ิงอํานวยความสะดวกไดงาย และมีราวเกาะ 
- ควรออกแบบลดเหล่ียมมุม แหลมคม ที่อาจจะเปนอันตรายตอผูพิการ 
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  6) การสรางแรงจูงใจ (Attractiveness) 
   เปนการสรางเอกลักษณหรือจุดขายเพ่ือใหไดรับความสนใจจากผูใชงาน จําเปนตองมี
แนวทางการออกแบบที่ชัดเจนในกลุมผูใชงาน ใหไดรับแรงจูงใจจากการใชงานและการรับรูทาง
สายตา มีการคํานึงถึง ดังนี้ 

- ควรออกแบบและปรับปรุงภูมิทัศนโดยรอบ และอุปกรณประกอบเสนทางใหมีสีสัน 
และความกลมกลืนกับสภาพแวดลอม 

- ควรมีการออกแบบพื้นที่พักผอน พื้นที่ชมวิวตลอดแนวเสนทาง 
- ควรออกแบบและวางมาตรการในการปรับปรุงรูปแบบอาคารใหมีความกลมกลืนและ

มีเอกลักษณเฉพาะในแตละพื้นที่ 
- ควรสรางการรับรูความนาสนใจในวิถีชีวิตตลอดแนวพื้นที่เกษตรกรรมและพื้นที่ริม

คลอง 
  7) การสื่อความ (Interpretation) 
   เปนการสรางการรับรูของผูใชงาน นอกจากความนาสนใจในการออกแบบแลว ตอง
สามารถส่ือสารกับคนทุกคนไดอยางเปนสากล และสามารถใชประโยชนไดจริง ควรมีการคํานึงถึง 
ดังนี้ 

- ควรออกแบบปายสัญลักษณตางๆ ใหมีความชัดเจน  เขาใจงาย ส่ือแสดงถึง
เอกลักษณของพื้นที่ 

- ควรออกแบบใหมีความกลมกลืนกับธรรมชาติ ใหความรู ความเพลิดเพลินตอผูใช
เสนทาง 

  8) การเขาใจทิศทาง (Wayfinding) 
   เปนการสรางการรับรูทางสายตา เพื่อสรางความเขาใจในสภาพแวดลอมของพ้ืนที่ แมจะ
เขามาใชงานเปนคร้ังแรก มีความมิตรตอผูใชงาน ควรมีการคํานึงถึง ดังนี้ 

- ควรออกแบบเสนทางเดินเทาและทางจักรยานใหสามารถรับรูทางสายตาไดงาย ลด
ความซับซอนของแนวเสนทาง  

- ทางเขา  ทางออก  จุดตัดจุดแยก และอุปสรรคบนเสนทางตองมีความชัดเจน  รับรูได
ในระยะไกล 

- ควรติดต้ังตําแหนงของปายบอกทางใหสังเกตไดงาย มีแสงสวางที่เพียงพอตอการ
มองเห็น 
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 6.2.2 เกณฑการออกแบบเสนทางสีเขียว 
  1) ลักษณะผิวเสนทาง 
   ขนาดผิวจราจรและผิวสัมผัสเปนส่ิงที่ควรคํานึงถึงมาตรฐานการออกแบบที่ไดรับการ
ยอมรับ ทั้งนี้ตองข้ึนอยูกับผูใชงานเปนหลักเพื่อการใชงานท่ีมีประโยชนคุมคาอาจมีการยืดหยุนได
ตามความเหมาะสม ซึ่งตองคํานึงถึงความปลอดภัยของผูใชงานเปนหลัก มีรายละเอียดดังนี้ 

- ความกวางของทางเดินเทา ไมตํ่ากวา 0.90 เมตร สําหรับผูใชคนเดียว และ ไมตํ่ากวา 
1.20 เมตรสําหรับผูใชสองคนเดินสวนกัน  สวนความกวางของทางจักรยาน ไมตํ่า
กวา 0.90 เมตร สําหรับผูใชคนเดียว และ ไมตํ่ากวา 2.40 เมตร สําหรับผูใชสองคน  
ซึ่งทางเดินเทาและทางจักรยานในการศึกษานี้เปนการใชเสนทางรวมกัน ขนาดผิว
จราจร 2.40 เมตร แบงเสนทางไป-กลับ ดวยการตีเสน เพื่อการยืดหยุนการใชงานได
ทั้งการเดินเทาและการใชจักรยานที่ไดมาตรฐานและมีความคุมคาที่สุด 

- ระยะไหลทางของเสนทางเดินเทาและทางจักรยาน ควรเผ่ือไวทั้งสองขางๆ 0.5 – 
1.00 เมตร เพื่อความปลอดภัยในการเดินทางและใชหลบหลีกการเดินทางเมื่อมี
การจราจรหนาแนนใหมีระยะการเดินทางสวนทางกันไดงาย โดยการปลูกหญาเพื่อ
เปนพืชคลุมดิน และเวนระยะปลูกตนไม 1.00 เมตร ถัดจากไหลทางเพื่อใชประโยชน
ในการชะลอการไหลของปริมาณน้ําฝนและการซึมผานลงดินไดสะดวก 

- วัสดุปูพื้นควรมีความคงทน แข็งแรง ทนทาน และรับน้ําหนักไดดี  สามารถใชวัสดุ
หลอในที่ในสวนของทางเดินและทางจักรยาน เนื่องจากมีการใชเสนทางที่มีการกด
ทับระหวางการเดินทางที่เกิดข้ึนไดตลอดเวลา  สวนวัสดุปูพื้นแบบหนวยยอย หรือ 
แบบยืดหยุน ควรใชในสวนของจุดพักผอนหยอนใจหรือจุดชมวิว รวมถึงพื้นที่จอด
จักรยาน เพื่อการซึมผานของน้ําลงดินได และไมเปนอุปสรรคตอการเดินทาง 

- วัสดุที่นํามาใชตองมีการบํารุงรักษาที่งาย สะดวก และราคาเหมาะสม 
- สามารถระบายน้ําลงสูไหลทาง  ชองปลูกตนไม หรือ ทอสาธารณะไดดี และเร็ว  มี

แนวขอบคันกั้นน้ําที่แข็งแรง ทนทาน 
- มีแนวรองน้ําตลอดแนวเสนทางที่เปนทางเดินเทาและทางจักรยานที่การพัฒนา

รวมกับถนนหลัก เพื่อใชในการชะลอการไหลของน้ําที่ไปทําลายพื้นที่เกษตรกรรม 
รวมถึงการหนวงน้ํา และปลูกพืชพรรณตลอดแนวรองน้ําใหสามารถใชประโยชนดาน
นิเวศวิทยาทั้งชวงน้ําแหงและน้ําขังได 
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  2) ลักษณะพืชพรรณ 
   การเลือกตนไมควรคํานึงถึงผลระยะยาวและกําลังในการดูแลรักษา ควรเลือกชนิดตนไม
ใหเหมาะกับสภาพแวดลอม เนนการปลูกตนไมใหญเพื่อใหรมเงาและสรางความรมร่ืนทั้งสองขาง
เสนทาง ใหมีสภาวะเหมาะตอเดินทางในทุกชวงเวลา มีรายละเอียดดังนี้ 

- เก็บตนไมเดิมตลอดแนวเสนทาง และปลูกเพิ่มเพื่อรมเงาตลอดเสนทาง โดยเนน
ตนไมเดิมที่เปนกลุมใหญในถนนแตละเสนทางที่มีแนวชัดเจน เชน ตนไทร  พิกุล 
อินทนิล  ประดู และราชพฤกษ เปนตน ปลูกตนไมเพิ่มเติมใหมีความหลากหลาย
อยางเปนธรรมชาติ  จะชวยปองกันความเสียหายที่อาจเกิดจากโรคของตนไมได 

- ตนไมที่นํามาปลูกใหมตองมีขนาดทรงพุมกวาง ใหรมเงาระหวางการเดินทาง กิ่งไม
ไมเปราะหักงาย  ระบบรากไมพูนพอน  มีความทนทานตอสภาพพื้นที่ และดูแล
รักษางาย 

- การปลูกไมพุม  ไมประดับ และไมคลุมดิน ควรมีการปลูกเปนแนวใหเปนระเบียบไม
กีดขวางการเดินทาง และไมกีดขวางมุมมองในการรับรูเสนทาง อาจใชเปนแนวกั้น
แบงชองทางจราจร ทั้งทางรถยนต ทางเดินและทางจักรยาน  และมีการตกแตงพื้นที่
วางเพื่อเปดเปนพื้นที่พักผอน ชมวิวเพื่อสรางแรงดึงดูดในการใชเสนทาง 

  3) สิ่งอํานวยความสะดวก และอุปกรณประกอบเสนทาง 
   ส่ิงอํานวยความสะดวก และอุปกรณประกอบเสนทางท่ีสําคัญ ไดแก ที่นั่ง กระบะปลูก
ตนไม  ถังขยะ  เสาเต้ีย  ไฟฟาสองสวาง  ตะแกรงพื้นโคนตนไม  ราวกันตก  ปายสัญลักษณ  ที่ติด
ประกาศ  ที่รอรถประจําทาง และ ตูโทรศัพท เปนตน  ส่ิงเหลานี้ควรมีการออกแบบใหมีเอกลักษณ
และกลมกลืนกับสภาพแวดลอมพื้นที่ เลือกใชเฉพาะที่จําเปนและเหมาะสมกับการใชงานใน
เสนทางของพื้นที่ มีรายละเอียดดังนี้ 

- ควรเตรียมพื้นที่จอดจักรยานตามจุดเปล่ียนถายการเดินทางและจุดพักผอนสําคัญ 
เพื่อความเปนระเบียบ เรียบรอย 

- ควรมีจุดแวะพักผอนหยอนใจ พื้นที่ชมวิว เพื่อสรางแรงดึงดูดในการใชเสนทาง 
- ควรมีทางขามหรือทางลอดบริเวณจุดตัดระหวางทางเดินและทางจักรยานกับถนน

สายหลัก เพื่อความปลอดภัย สะดวก และความตอเนื่องในการใชงาน 
- ควรมีหองน้ําสาธารณะบริเวณจุดเปล่ียนถายการเดินทางหลัก เพื่ออํานวยความ

สะดวกตอผูใชจักรยานในการชําระลางคราบเหงื่อไคล และอํานวยความสะดวก
ใหกับผูเดินทางมาเปลี่ยนถายการเดินทางในการทําภาระกิจสวนตัว  
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- การออกแบบอุปกรณประกอบถนนควรออกแบบ จัดวางเทาที่จําเปน และพอเหมาะ
ตอจํานวนผูใชงาน  มีการออกแบบที่ไมทําลายส่ิงแวดลอม รักษาเอกลักษณของ
พื้นที่ และ กลมกลืนอยางเปนธรรมชาติ      

  4) ลักษณะพื้นที่ตลอดแนวเสนทางสีเขียว 
   ลักษณะพื้นที่ตลอดแนวเสนทางสีเขียวที่เปนเสนทางใหม สวนใหญเปนเสนทางผาน
พื้นที่ตางๆ เชน พื้นที่คลอง  พื้นที่เกษตรกรรม และ พื้นที่ชุมชน ซึ่งตองมีแนวทางการจัดการพื้นที่
โดยรอบเพื่อไมใหรับผลกระทบจากการพัฒนาเสนทาง ใหเกิดการสนับสนุน และสงเสริม
บรรยากาศการเดินทางที่มีเอกลักษณเฉพาะในบริบทพื้นที่เขตหนองจอก มีรายละเอียดดังนี้ 
   4.1) พื้นที่คลอง 
   คลองเปนทางน้ําที่เกิดข้ึนโดยธรรมชาติหรือสรางข้ึนโดยมนุษย คลองมักจะเช่ือมตอ
ระหวางแหลงน้ําสูแหลงน้ํา มีจุดประสงคเพื่อใชในการสงน้ํา กักเก็บ และระบายน้ํา สําหรับการ
เดินทาง เกษตรกรรม อุปโภคและบริโภค รวมถึงเปนถิ่นที่อยูอาศัยสัตวน้ํา  ลักษณะคลองในพื้นที่
เขตหนองจอก สามารถจําแนกได 2 ประเภท ไดแก 1) คลอง เปนทางน้ําสายเดียวบรรจบกับแหลง
น้ําที่มีอยู ผานพื้นที่ชุมชนและเกษตรกรรม  2) ถนนเลียบคลอง เปนถนนขนานไปกับแนวคลอง ทํา
ใหมีหนาที่การใชงานที่หลากหลาย (สํานักผังเมือง กรุงเทพมหานคร, 2552) ขอคํานึงถึงการ
พัฒนาคลองตลอดแนวเสนทางสีเขียว ดังนี้ 

- ควรเปดพื้นที่คลองใหสามารถมองเห็นและมีจุดแวะพักผอนตลอดแนวริมคลอง 
- ควรมีการอนุรักษพื้นที่ริมคลอง รักษาคุณภาพน้ํา และขจัดวัชพืชในคลองอยูเสมอ 
- ควรมีจุดกักน้ําหรือหนวงน้ํากอน เพื่อชะลอการระบายน้ําจากถนนลงคลอง รวมถึง

การปลูกพืชคลุมดินริมตล่ิงปองกันการกัดเซาะและชะลาง พังทลายของดิน 
- ควรมีการจัดการพื้นที่คลองตลอดแนวเสนทางสีเขียวใหเปนธรรมชาติเพื่อคงไวซึ่ง

สภาพแวดลอมที่เหมาะสมกับการเปนพื้นที่เกษตรกรรมชานเมือง 
- อนุรักษถิ่นที่อยูสัตวน้ํา กําหนดแนวทางรวมกันในการจับสัตวน้ําเฉพาะฤดูกาล 
- สงเสริมกิจกรรมทางน้ํา เชน การเดินทางดวยเรือ การทองเที่ยวริมคลอง และการหา

ปลาตามฤดูกาล  
   4.2) พื้นที่เกษตรกรรม 
   การพัฒนาพื้นที่เกษตรกรรมตลอดแนวเสนทางสีเขียวเพื่อประโยชนในสงเสริมการการ
ทําการทําเกษตรกรรมในพื้นที่ชานเมืองของกรุงเทพมหานคร ใหมีการเปลี่ยนแปลงการใชที่ดินไป
ในแนวทางที่เหมาะสม  ขอคํานึงถึงการพัฒนาและสงเสริมพื้นที่เกษตรกรรมที่เปนประโยชนตอการ
พัฒนาเสนทางสีเขียวที่เหมาะตอการสงเสริมบรรยากาศการเดินทางในพื้นที่เกษตรกรรมชานเมือง 
มีรายละเอียดดังนี้ 
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- ควรเปดมุมมองทางเดินและทางจักรยานใหสามารถมองเห็นพื้นที่เกษตรกรรมไดงาย 
- ควรสงเสริมและสนับสนุนเกษตรกรใหปลูกตนไมหรือทําร้ัวตนไมแบงเขตที่ดินหรือ

พื้นที่เกษตรกรรม เพื่อความเปนธรรมชาติและใหรมเงา 
- ควรสงเสริมการทําเกษตรกรรมที่ไมทําลายระบบส่ิงแวดลอม เชน ลดการใชยาปราบ

ศัตรูพืช และ ลดการใชสารเคมีในพื้นที่เกษตรกรรม เปนตน 
- ควรพัฒนาแนวรองน้ําในพื้นที่เกษตรกรรมเพื่อปองกันการไหล การชําระลางสารเคมี

ดวยพืชพรรณธรรมชาติกอนปลอยลงสูคลอง และการไหลชําระสารเคมีจากถนนลง
สูพื้นที่เกษตกรรม 

- ควรมีแนวทางปองกันผลกระทบจากเคร่ืองจักรเคร่ืองมือการเกษตรกรรมที่สามารถ
ทําลายภูมิทัศนและพ้ืนผิวจราจร 

   4.3) พื้นที่ชุมชน 
   พื้นที่ชุมชนมีความสําคัญตอการพัฒนาเสนทาง โดยเปนทั้งผูใชงานและสงเสริมใหมีการ
ดูแลรักษารวมกับหนวยงานของรัฐ มีขอคํานึงถึงในการพัฒนาเสนทางรวมกับพื้นที่ชุมชน ดังนี้ 

- ควรออกขอกําหนดควบคุมการใชที่ดินบริเวณตลอดแนวเสนทางสีเขียว เปนการ
กําหนดรูปแบบอาคารสีเขียว  ระดับความสูงอาคาร  เปลือกนอกอาคาร  การปลูก
ตนไมในพื้นที่พักอาศัย หรือที่ดินเอกชน  การออกแบบร้ัวที่มีความเปนธรรมชาติ 
เพื่อใหพื้นที่ชุมชนมีสวนรวมในการพัฒนาเสนทางสีเขียวและสรางแรงจูงใจใหคนใน
ชุมชนเดินทางแบบเปนมิตรกับส่ิงแวดลอมมากยิ่งข้ึน   

 
   จากขอคํานึงถึงและเกณฑในการออกแบบและวางผังเสนทางสีเขียว เปนการกําหนด
กรอบการพัฒนาเสนทางสีเขียวแตละเสนทางใหมีการพัฒนาไปในแนวทางเดียวกัน พรอมกับการ
เสนอแนวทางการพัฒนาแผนผังโครงขายเสนทางสีเขียวใหเปนเสนทางเดินเทาและทางจักรยาน
เช่ือมตอพื้นที่ปลายทางสําคัญ พรอมกับการกําหนดส่ิงอํานวยความสะดวกที่จําเปนในการพัฒนา
เสนทางเดินเทาและทางจักรยาน เพื่อความสมบูรณของการพัฒนาโครงขายเสนทางสีเขียวที่
เหมาะสมกับพฤติกรรมการเดินทางของคนในชุมชนแผนดินทองคอยรุตต๊ักวา ดังแผนผังที่ 6.5 
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 6.2.3 รูปแบบทางเดินและทางจักรยานในเสนทางสีเขียว 
   การออกแบบทางเดินและทางจักรยานที่เหมาะสมในเสนทางสีเขียวบริบทพื้นที่เขตหนอง
จอก  กําหนดจากบทบาทของการใชงานแตละเสนทางตามที่ไดกลาวมาแลว โดยแบงเสนทางตาม
บทบาทการใชงานได 5 ประเภท ไดแก (1) เสนทางรองรับผูใชทุกกลุม  (2) เสนทางรองรับผูใชทุก
กลุม ไมเนนกลุมนันทนาการ (3) เสนทางรองรับกลุมคนทํางานและนักเรียน (4) เสนทางรองรับ
กลุมบริการและนักเรียน  และ (5) เสนทางรองรับกลุมนันทนาการ  ซึ่งเหมาะตอการออกแบบที่เนน
ความสําคัญของกลุมผูใชงานหลักและเหมาะตอการใชงานในทุกกลุมใหมีการเนนรายละเอียดการ
ออกแบบที่มีความแตกตางกัน   
   การพัฒนาเสนทางเพื่อใหเปนไปตามแนวคิดการพัฒนาเสนทางสีเขียว จําเปนตอง
คํานึงถึงการพัฒนาดานกายภาพของเสนทางปจจุบันเพื่อนําไปสูการพัฒนาเสนทางสีเขียวใน
อนาคต โดยมีขอกําหนดจากเกณฑและขอคํานึงถึงในการออกแบบเสนทางสีเขียวดังที่ไดกลาว
มาแลว โดยสามารถจําแนกประเภทเสนทาง และสภาพกายภาพของพื้นที่เพิ่มเติมในการพัฒนา
เสนทางสีเขียว มีรายละเอียดของการพัฒนาแตละประเภท ดังนี้  
 

1) ประเภทของเสนทาง 
   ประเภทของเสนทางที่เกิดข้ึนมีทั้งเสนทางที่เสนอแนะการพัฒนาไปตามแนวถนนเดิม 
และเสนอการตัดเสนทางใหม แบงประเภทเสนทางที่เกิดข้ึนในพื้นที่ ไดดังนี้  

- ทางเดินเทา เปนการพัฒนาเสนทางเดินเทาเฉพาะ อาจจะมีเงื่อนไขของพ้ืนที่ที่มี
จํากัด หรือการเดินทางแบบอื่นอาจจะสงผลกระทบได เชน ทางเดินตามคันนา หรือ 
เสนทางตามแผนทางเดิน (Boardwalk) ที่มีความออนไหวดานนิเวศวิทยา 

- ทางจักรยาน เปนการพัฒนาเสนทางจักรยานเฉพาะ มีเงื่อนไขของระยะทางไกลหรือ
มีความกวางสําหรับยานพาหนะอ่ืนไมเพียงพอ เชน โครงขายเสนทางจักรยานบาง
ชวงในเขตหนองจอกของชมรมจักรยาน 

- ทางเดินเทากับทางจักรยาน เปนการพัฒนาที่พบเห็นทั่วไป อาจจะมีชองทางแยก
ระหวางทางเดินเทากับทางจักรยาน หรือใชชองทางรวมกัน ซึ่งแตละรูปแบบมีขอดี
ขอเสียแตกตางกันข้ึนอยูกับเงื่อนไขของพ้ืนที่และการใชงานเปนหลัก 

- ทางเดินเทาและทางจักรยานกับถนน เปนการพัฒนาเสนทางเทาและทาง
จักรยาน หรือเสนทางใดเสนทางหนึ่ง ขนานไปกับโครงขายถนนซ่ึงเสนทางลักษณะ
นี้งายตอการพัฒนา แตตองคํานึงถึงกฎหมายจราจรในระหวางเดินทาง ทางขามทาง
แยก และ สัญญาณจราจร เปนตน เพื่อความปลอดภัยควรแบงชองรถยนตกับ
จักรยานและทางเทาอยางชัดเจน 
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   เนื่องจากการพัฒนาเสนทางเพื่อการเดินทางของคนในชุมชนแผนดินทองคอยรุตต๊ักวามี
ปริมาณผูใชงานคอนขางเบาบาง และมีความหลากหลายของกลุมคนนอย ควรพัฒนาเสนทางให
สามารถใชเปนทางรวมกันไดทั้งทางเทาและทางจักรยาน สวนทางรถยนตตองแยกใหชัดเจนและมี
แนวขอบร้ัวหรือแนวตนไมปองกันเพื่อความปลอดภัย 
 

2) สภาพกายภาพของพื้นที่ 
   สภาพกายภาพเปนเงื่อนไขการออกแบบวางผังเสนทางที่สําคัญ ตองพิจารณาขอจํากัด
และความเปนไปไดในการพัฒนาในสภาพพื้นที่นั้น  ในการพัฒนาเสนทางสีเขียว จําแนกสภาพ
พื้นที่ไดดังนี้ 

- เสนทางริมคลอง เปนพื้นที่สวนใหญในการพัฒนาโครงขายเสนทางสีเขียวของ
การศึกษาน้ี  ใชเปนเสนทางเดินเทาและทางจักรยานขนานไปกับแนวคลอง เหมาะ
ตอการสงเสริมบรรยากาศการพักผอนหยอนใจตลอดแนวเสนทางริมคลอง 

- เสนทางผานพื้นที่เกษตรกรรม มีบางเสนทางที่พัฒนาทางเดินเทาและทาง
จักรยานผานพื้นที่เกษตรกรรม เพื่อใหเกิดความสะดวกและรวดเร็วในการไปมาหาสู
ชุมชนที่อยู ใกล เ คียง  และสามารถพัฒนาเปนเสนทางทองเที่ยวเรียนรูการ
เกษตรกรรม 

- เสนทางผานชุมชน สวนใหญชุมชนเกิดมากอนการพัฒนาเสนทางเดินเทาและทาง
จักรยาน  การพัฒนาคอนขางยุงยาก เนื่องจากตลอดแนวเสนทางที่ประกอบดวยส่ิง
ปลูกสรางและที่ดินกรรมสิทธิ์เอกชนจะมีราคาสูง และการพัฒนาทางเดินเทาและ
ทางจักรยานตามแนวถนนเดิมผานพื้นที่ชุมชนอาจไดรับอันตรายจากปริมาณ
รถยนตที่เขาออกชุมชน จําเปนตองหาเสนทางลัดใหม หากจําเปนตองพัฒนา
ทางเดินเทาและทางจักรยานขนานไปกับถนนชุมชน ควรแบงชองจราจรในแตละ
เสนทางใหชัดเจน มีแนวร้ัวโปรงหรือแนวตนไมปองกันอันตรายจากชองจราจรของ
รถยนต  มีทางขามหรือทางลอด เพื่ออํานวยความสะดวกตอการใชเสนทาง 

 
   จากกรอบการพัฒนาที่ไดกลาวมาขางตน การเสนอแนะเสนทางใหมที่มีคุณสมบัติในการ
พัฒนาเสนทางสีเขียว ทั้งสภาพพื้นที่กายภาพ  ประเภทของเสนทาง และบทบาทของเสนทางใน
การรองรับผูใชงานแตละประเภท สามารถนํามาใชในการพัฒนาเพื่อเปนเสนทางสีเขียวที่
เหมาะสมในบริบทพื้นที่เขตหนองจอก และสามารถเช่ือมโยงใหเกิดเปนโครงขายเสนทางสีเขียวที่
เหมาะสมกับพฤติกรรมการเดินทางอยางตอเนื่อง เกิดเปนโครงขายเสนทางสีเขียวเพื่อการเดินทาง
และการพักผอนหยอนใจอยางสมบูรณ  
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3) ตัวอยางรูปแบบการพัฒนาเสนทางเดินและทางจักรยาน 
   รูปแบบของเสนทางสีเขียวมีแนวทางการออกแบบมาจากเงื่อนไขจากการใชงานที่
เหมาะสมกับประเภทผูใชงานและลักษณะกายภาพของพ้ืนที่   มีแนวคิดการพัฒนาเพื่อการ
เดินทางใหเกิดการพักผอนหยอนใจในการเชื่อมกับพื้นที่ปลายทาง ซึ่งตระหนักตอการอนุรักษ
ส่ิงแวดลอมอยางยั่งยืน  โดยการพัฒนาเสนทางสีเขียวในโครงการนี้เนนความกลมกลืนกับ
สภาพแวดลอม ทั้งพื้นที่เกษตรกรรม และพื้นที่คลอง รวมถึงพื้นที่พักอาศัย  ซึ่งสัดสวนของเสนทาง
ตองมีขนาดที่เหมาะตอการใชงาน มีความยืดหยุนตอการใชงานหลายประเภท เชน การเดินเทา
และการใชจักรยาน  สามารถใชรวมกันไดอยางพอเหมาะกับปริมาณผูใชงาน มีการแบงชองทาง
จราจรออกจากรถยนตและรถจักรยานยนตอยางชัดเจน สรางความปลอดภัยในการเดินทาง และ
ความปลอดภัยจากเสนทางหรือพื้นที่พักผอนริมคลองที่มีราวกันตกชัดเจน พรอมทั้งปลูกตนไม
ตลอดแนวเสนทางเพื่อใหเปนเสนทางสีเขียวที่ใหรมเงาระหวางการเดินทางจากตนทางไปยังพื้นที่
ปลายทาง ส่ิงนี้เปนกรอบของแนวทางการออกแบบเสนทางที่เหมาะสมตอการพัฒนาเสนทางสี
เขียวใหคนทุกคนสามารถใชงานไดอยางเหมาะสม  ใหความสะดวก  ปลอดภัย มีความคลองตัวใน
การเดินทางอยางตอเนื่อง  หากเสนทางตัดผานที่ดินกรรมสิทธิ์ตองมีการเวนคืนที่ดินเพื่อใหการ
พัฒนาเสนทางสีเขียวประสบความสําเร็จ  ซึ่งมีรายละเอียดที่แตกตางของเสนทางที่ตองการเนน
กลุมผูใชงานในแตละรูปแบบ (อางถึงแผนผังที่ 6.6) ดังนี้  
 
   3.1) เสนทางเพื่อผูใชงานทุกกลุม 
 
รูปแบบท่ี 1 ทางเดินเทาและทางจักรยานริมคลอง 
    - ลักษณะพื้นท่ี การพัฒนาในพื้นที่ตามแนวถนนเดิม โดยเปนพื้นที่ริมคลอง และพื้นที่
พักอาศัยกับพื้นที่เกษตรกรรม อาทิเชน ถนนลําไทร  ถนนลําจรเขตาย และถนนเลียบคลองลําตาจีน 
    - ลักษณะการใชงาน เปนทางเดินเทาและทางจักรยานสําหรับการใชงานของคนทุก
กลุม มีการเปดพื้นที่เปนจุดแวะพักผอน ชมทิวทัศนริมคลอง โดยมีการใชงานคอนขางหนาแนน
และมีการใชงานตลอดเวลา โดยเฉพาะชวงเวลาเรงดวนในชวงเชาและเย็น  
    - ขอพิจารณาเฉพาะ  ลักษณะทางเดินเทาและทางจักรยานเลียบไปตามแนวถนน
เดิม โดยมีคลองและพื้นที่พักอาศัยกับพื้นที่เกษตรกรรมขนานไปตลอดเสนทาง ทําใหมีขอจํากัดใน
การพัฒนาบริเวณพื้นที่ริมคลองบางชวงที่มีลักษณะแคบ และมีบานพักอาศัยริมถนน ตองมีการ
เวนคืนที่ดินเพื่อการพัฒนาเสนทาง  รวมถึงแนวตนไมเดิมที่มีคุณคา หากตองการรักษาไวตองมี
การขุดลอมยายเพื่อการนํามาปลูกใหม 
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    - แนวคิดการออกแบบ เปนการ
ออกแบบผสมผสานการใชงานอยางหลากหลาย 
(Mix Use) เนนความปลอดภัยและใหมีการยืนหยุน
การใชงาน โดยออกแบบทางเดินเทาและทาง
จักรยานแยกจากถนน แบงแยกชองทางจราจร
ระหวางทางเดินเทาและทางจักรยานกับถนน ดวย
แนวรองตนไมที่สามารถใชประโยชนจากการ
ปองกันอันตรายจากรถยนต และใชรองรับการไหล
ของปริมาณน้ําฝนใหมีการหนวงน้ํากอนปลอยซึม
ผานลงพื้นดิน  โดยชองทางเดินเทาและทาง
จักรยานใชทางรวมกันแบงชองทางดวยการตีเสน 
เพื่อลดขนาดทางเดินเทาและทางจักรยาน  ในชวง
เวลาที่มีผูใชนอยหรือมีการใชงานประเภทเดียวกัน
ปริมาณมาก  สามารถยืดหยุนใชเปนเสนทางเดียว
ได และชวยลดขนาดเสนทางใหเหมาะสมกับถนน
และเสนทางเลียบคลองที่มีความกลมกลืนกับพื้นที่
อยางเปนธรรมชาติ 
 

ภาพที ่6.1 ผังเสนทางเพื่อการใชอยาง
หลากหลายเหมาะกับคนทุกกลุม รูปแบบที่ 1 

ภาพที ่6.2  รูปตัดเสนทางเพื่อการใชทุกกลุม รูปแบบที่ 1 

ราวกันตก 

ที่นั่งพักผอนริมเสนทาง 

ชองปลูกตนไมเพ่ือการรับน้ําจากผิวเสนทาง 

พื้นที่พักผอน 
แนวร้ัวกันตกและแนวไมพุมแบงขอบเขต 
เสนทางรวม ทางเดินเทาและทางจักรยาน  

แนวตนไมใหรมเงาและ 
ใหความรูสึกปลอดภัย
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รูปแบบท่ี 2 ทางเดินเทาและทางจักรยานผานพื้นที่เกษตรกรรม 
 

 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาพที ่6.3 ผังเสนทางเพื่อการใชงานทุกกลุม
 รูปแบบที่ 2 

ภาพที ่6.4  รูปตัดเสนทางเพื่อการใชงานทุกกลุม  รูปแบบที่ 2 

เวนพื้นที่ไหลทางเพื่อใช
หลบหลีกการเดินทาง
และปองกันอันตราย
จากการเดินทาง 

- ลักษณะพ้ืนที่   เปนเสนทางผานพื้นที่
เกษตรกรรม ลัดเลาะไปตามทุงนาและแนว
เสนทางเดิมที่ไมมีการใชงานมากนัก 

- ลักษณะการใชงาน เปนเสนทางสําหรับ
การเดินเทาและการใชจักรยานเฉพาะ เพื่อ
รองรับการเดินทางของคนทุกกลุม ในทุก
ชวงเวลา 

- ขอพิจารณาเฉพาะ พื้นที่สวนใหญเปน
พื้นที่เกษตรกรรม จะมีบางสวนบริเวณทาง
ขามที่ติดกับคลองลําไทรเปนพื้นที่พักอาศัย 
มีบางเสนทางผานไปเขตพื้นที่พักอาศัย 

- แนวคิดการออกแบบ พัฒนาทางเดินเทา
และทางจักรยานเสนทางใหมเพื่อรองรับการ
ใชงานที่หลากหลาย สามารถยืดหยุนการใช
กิจกรรมไดอยางเหมาะสม เปนการใชชอง
จราจรรวมกันและแบงชองทางดวยการตีเสน  
ปลูกตนไมใหรมเงาทั้งสองขางทาง 

ปลูกตนไมที่มีทรงพุมกวางใหรมเงา 
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    3.2) เสนทางเพื่อผูใชงานทุกกลุม ไมเนนกลุมนันทนาการ 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

- แนวคิดการออกแบบ  ออกแบบเสนทางใหไดสองบรรยากาศทั้งพื้นที่พักอาศัยและพื้นที่
เกษตรกรรม มีการใชทางรวมระหวางทางเดินกับทางจักรยาน เพื่อไมใหมีการแบงแยกนัก 
สามารถยืดหยุนในกิจกรรมที่หลากหลาย ใหรมเงาดวยตนไมที่ปลูกดานพื้นที่เกษตรกรรม 
สวนดานที่พักอาศัยปลูกไมพุมริมร้ัวและสนับสนุนการทําร้ัวสีเขียว เพื่อบดบังทัศนียภาพที่
ไมพึงประสงคบริเวณดานหลังบานพักอาศัย 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 ภาพที ่6.6  รูปตัดเสนทางเพื่อการใชงานทุกกลุม ไมเนนกลุมนันทนาการ 

- ลักษณะพื้นที่  ตัดเสนทางใหมผานพื้นที่
เกษตรกรรม บริเวณดานหลังหมูบาน
รมเย็น4  

- ลักษณะการใชงาน  เปนทางเดินเทา
และทางจักรยาน เพื่อใชเปนทางลัดระยะ
ส้ันสําหรับการเดินทางที่ตองการความ
รวดเร็ว โดยไมเนนกลุมนันทนาการ 

- ขอพิจารณาเฉพาะ  เปนการเสนอ
เสนทางลัดไปตามแนวเขตที่ดินในพื้นที่
เกษตรกรรมดานหลังหมูบาน ซึ่งอาจจะมี
ปญหาการกําจัดของเสียและความไม
เปนระเบียบในบริเวณหลังบานตองมี
วิธีการปองกันที่ไมใหเกิดผลกระทบกับ
การเดินทาง 

ร้ัวตนไม, ปลูกไมพุมตามแนวร้ัว 

ภาพที ่6.5 ผังเสนทางเพื่อการใชงานทุกกลุม
 ไมเนนกลุมนนัทนาการ 

สงเสริมการปลูกตนไมในบานพักอาศัย 
ทําร้ัวตนไม 
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3.3) เสนทางเพื่อกลุมคนทํางานและนักเรียน  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
-   แนวคิดการออกแบบ เนื่องจากการใชงานสวนใหญอยูในชวงเชาและเย็น ออกแบบใหมีรองรับ
การใชงานรวมกันกับคนกลุมอ่ืนในชวงเวลาตางกันเพื่อการใชงานที่คุมคา เหมาะตอการใชเปนเสนทาง
พักผอนหยอนใจเนื่องจากมีสภาพที่เหมาะตอการพัฒนา โดยมีชองทางเดินเทาและทางจักรยานในชอง
เดียวกันขนานไปกับแนวคลอง และมีการใชพื้นที่ระหวางแนวตนไมใหญเพื่อเพิ่มพื้นที่พักผอนให
ชวงเวลาเย็นระหวางเดินทางกลับไดแวะพักผอนกอนถึงบาน 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

- ลักษณะพื้นท่ี เสนทางที่ 1 เปนเสนทางริม
คลองตลอดแนวคลองลําเจียรดับส้ินสุดที่ถนน
เลียบวารี และเสนทางที่ 2 บริเวณคลองหนา
สน.ลําผักชีไปสิ้นสุดที่ถนนสุวินทวงศ พื้นที่สวน
ใหญเปนพื้นที่เกษตรกรรมและมีพื้นที่พักอาศัย
บางสวน ซึ่งอยูในแนวระยะถอยรน 

- ลักษณะการใชงาน ใชเปนทางเดินเทาและ
ทางจักรยานเฉพาะ ขนานไปกับแนวคลอง 

- ขอพิจารณาเฉพาะ บางชวงของเสนทางอยู
คอนขางไกลจากชุมชนควรมีการปองกันภัย 
หรือวิธีการออกแบบที่ไมใหเกิดจุดอับที่อาจเปน
พื้ นที่ เ ส่ี ย ง ภัยจากการ โจรกรรม  และให
ความรูสึกเปนมิตรในการใชเสนทาง ภาพที ่6.7 ผังเสนทางเพื่อการใชงานของ

กลุมคนทํางานและนักเรียน 

พื้นที่พักผอนระหวางการเดินทาง 
ปลูกพืชคลุมดินริมตล่ิง 

ภาพที ่6.8 รูปตัดเสนทางเพ่ือการใชงานของกลุมคนทาํงานและนักเรียน 

ราวกันตก 
พื้นที่พักผอนระหวางการเดินทาง 

ตนไมที่มีทรงพุมกวางใหรมเงา 
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    3.4) เสนทางเพื่อกลุมบริการและนักเรียน 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
                                                                    เพื่อการพักผอนริมคลอง โดยทางเดินเทาและทาง
จักรยานชองทางเดียวกันใหมีการใชงานที่ยืดหยุนไดหลากหลายกิจกรรม แบงชองทางดวยการตี
เสนเพื่อเปนเสนทางและสวนพักผอนริมคลองเปนพื้นที่เดียวกัน เพื่อเพิ่มพื้นที่พักผอนริมคลองเปน
ระยะ โดยเวนไหลทางและพื้นที่ริมคลองที่ปกคลุมดวยพืชพรรณใหกวางข้ึน เพื่อการชะลอการไหล
ของน้ําฝนในการชะลางหนาดินลงไปในคลอง 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 ภาพที ่6.10  รูปตัดเสนทางเพื่อการใชงานกลุมบริการและกลุมนักเรียน  

ภาพที ่6.9 ผังเสนทางเพื่อกลุมบริการ
และกลุมนกัเรียน  

- ลักษณะพื้นที่ เปนเสนทางเลียบคลองลําปลาทิว
เช่ือมระหวางถนนเชื่อมสัมพันธไปยังพื้นที่ตลาด
หนองจอก และบริเวณถนนอยูวิทยา สวนใหญ
เปนพื้นที่เกษตรกรรมฝงดานขวา สวนฝงคลอง
ด านซ า ย เป นพื้ นที่ พั ก อ า ศัยส ลับกั บพื้ น ที่
เกษตรกรรม 

- ลักษณะการใชงาน เปนเสนทางเดินเทาและทาง
จักรยานเฉพาะ ขนานไปกับแนวคลองเช่ือมไปยัง
สถานที่บริการและสถานศึกษาบริเวณตลาด
หนองจอก และถนนสังฆสันติสุข 

- ขอพิจารณาเฉพาะ ระยะทางเลียบไปตามแนว
คลองเปนเสนทางที่เปล่ียว อาจเปนพื้นที่เส่ียงภัย 

- แนวคิดการออกแบบ  เปดพื้นที่บริเวณริมคลอง
ใหกลุมบานพักอาศัยอีกฝงสามารถมองเห็นได
งาย ปองกันความเปล่ียวของเสนทาง และ  

ปลูกพืชคลุมดินริมตล่ิง 
จุดแวะพักระหวางทาง 

เปดพื้นที่ดานติดคลองเพ่ือให 
กลุมพักอาศัยตรงขามมองเห็น 
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   3.5) เสนทางเพื่อกลุมนันทนาการ 
รูปแบบท่ี 1 เสนทางริมคลอง 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

- ลักษณะพื้นที่ เปนเสนทางใหมเลียบคลอง
และมีพื้นที่เกษตรกรรมอีกฝงของถนน 

- ลักษณะการใชงาน เปนทางเดินเทาและ
ทางจักรยานเฉพาะ มีการเปดพื้นที่ริมคลอง
เพื่อใชเปนจุดแวะพักตลอดแนวเสนทาง 

- ขอพิจารณาเฉพาะ ควรหาวิธีการปองการ
ใชงานบางชวงเวลาโดยเฉพาะชวงกลางคืน
ที่อาจมีกิจกรรมที่ไมเหมาะสม และควรมี
ไฟฟาแสงสวางตลอดเสนทาง 

- แนวคิดการออกแบบ ใชชองทางเดินเทา
และทางจักรยานระดับเดียวกัน แบงดวย
การตีเสน มีแนวตนไมใหรมเงาทั้งสองขาง
ตลอดเสนทาง มีพื้นที่พักผอนหยอนใจเปน   
ระยะตลอดแนวคลอง  ให เปนจุดแวะ
พักผอนชมวิว เหมาะตอการเดินทางเพื่อ
การพักผอนหยอนใจ 

ภาพที ่6.11  ผังเสนทางเพือ่กลุมนนัทนาการ
รูปแบบที่ 1 

ภาพที ่6.12  รูปตัดเสนทางเพื่อการใชงานกลุมนนัทนาการ รูปแบบที่ 1 

ปลูกไมคลุมดินริมตล่ิง 
พื้นที่พักผอน 

ปลูกไมพุมแบงขอบเขต 

พื้นที่พักผอน 

ราวกันตก 

ตนไมที่มีทรงพุมกวางใหรมเงา 
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รูปแบบท่ี 2 เสนทางนันทนาการผานพื้นที่เกษตรกรรม 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
    
 
 ภาพที ่6.14  รูปตัดเสนทางเพื่อนนัทนาการ รูปแบบที่ 2

ภาพที่ 6.13 ผังเสนทางเพื่อนันทนาการ
 รูปแบบที่ 2 

- ลักษณะพื้นที่  เสนทางผานพื้นที่เกษตรกรรม 
- ลักษณะการใชงาน เปนทางเดินเทาและทาง

จักรยานไมเนนจุดแวะพักชมทิวทัศนมากนัก 
เปนการพักผอนที่เกิดในระหวางการเดินทาง 

- ขอพิจารณาเฉพาะ  เส นทางผ านพื้ นที่
เกษตรกรรมที่มีเจาของกรรมสิทธิ์หลายเจาของ 
ตองมีมาตรการแบ งพื้ นที่ เพื่ อการพัฒนา
เสนทางรวมกัน และใหเกิดประโยชนสูงสุด 

- แนวคิดการออกแบบ เปนทางเดินเทาและ
ทางจักรยานระดับเดียวกัน แบงเขตดวยการตี
เสน ปลูกตนไมตลอดแนวเสนทางพรอมกับแนว
รองน้ําเพื่อปองกันการระบายน้ําจากผิวเสนทาง
ลงสูพื้นที่เกษตรกรรม เปดพื้นที่ตลอดเสนทาง
เพื่อชมทิวทัศนพื้นที่เกษตรกรรมระหวางการ
เดินทางผาน 
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   3.6) แนวทางการปองกันยานพาหนะอ่ืนๆ เขามาใชทางเดินเทาและทางจักรยาน 
   นอกจากมาตรการที่ตองประกาศเปนระเบียบขอปฏิบัติในการใชเสนทางเดินเทาและทาง
จักรยานแลว แนวทางการออกแบบกายภาพท่ีเหมาะสมตอการปองกันการใชงานของยานพาหนะ
ที่ไมพึงประสงค ทั้งนี้ตองมีความกลมกลืนและไมเปนอุปสรรคตอการเดินเทาและทางจักรยานจน
ขาดความนาสนใจในการใชงาน มีรูปแบบดังนี้ 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

- การใชเสาเต้ีย (Bollards) เปนวิธีการที่ใชกัน
ยานพาหนะที่ไมตองการใหเขามาใชงานบน
ทางเทาและทางจักรยาน โดยเหมาะสมตอ
การสรางขอบเขตในเสนทาง มีโครงสรางที่
ไมไดใหญโต วัสดุที่ใชควรมีความแข็งแรง 
การปองกันดวยวิธีนี้มีความเหมาะสมตอการ
กันรถจักรยานยนตเขาไปในเขตเสนทางเดิน
และทางจักรยาน  ดวยการจัดวางสลับ
ตําแหนงของแนวเสาเต้ีย และมีชองทางเขาที่
พอดีกับจักรยานประมาณ 0.50 – 0.60 เมตร 
ใหพอดีกับชวงยาวของจักรยานท่ีมีขนาด
มาตรฐานจักรยานโดยทั่วไปมีความยาว
ประมาณ 1.50 เมตร ความกวาง 0.50 เมตร 
ดังตัวอยาง 

- การใชแนวรั้วเต้ีย เปนวิธีการเดียวกับการใช
เสาเต้ีย เพื่อใชกันยานพาหนะที่ไมตองการให
เขามาใชงานบนทางเดินเทาและทางจักรยาน 
มีความเหมาะสมท่ีสามารถสรางขอบเขตใน
เสนทาง ออกแบบเปนแนวกั้นที่มีโครงสราง
โปรงเพื่อลดความทึบตันของวัสดุ เลือกใช
วัสดุที่มีความแข็งแรง การกันดวยวิธีนี้มีความ
เหมาะสมตอการกันรถจักรยานยนตเขาไปใช
เสนทาง มีระยะหางระหวางชองแนวกั้นอยาง
นอย 0.50 – 0.70 เมตร เปนระยะที่คนเดิน
ผานไดและการใชจักรยานตองมีการลด
ความเร็วเพื่อชะลอผาน  หรือการเดินจูง
จักรยานผานไดอยางพอเหมาะ 

ภาพที ่6.16 ผังการวางแนวร้ัวเต้ียเพื่อกนั
รถจักรยานยนตในการใชเสนทาง  

ภาพที ่6.15  ผังการจัดวางเสาเตี้ยเพื่อกัน
รถจักรยานยนตในการใชเสนทาง  
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   จากตัวอยางการเสนอแนวทางการพัฒนาเสนทางในแตละรูปแบบ และแนวทางการกัน
รถจักรยานยนต เปนเพียงข้ันตอนการเสนอกรอบแนวคิดการพัฒนาที่สามารถนํามาปรับใชเพื่อ
เปนแนวทางการออกแบบในแตละพื้นที่ที่มีเงื่อนไขและรายละเอียดแตกตางกัน ซึ่งการเสนอแนว
ทางการออกแบบและวางผังในข้ันรายละเอียดควรยึดเกณฑการออกแบบในแตละดานที่ไดเสนอ
เปนกรอบการพัฒนาไวแลว เชน ลักษณะผิวเสนทาง, ลักษณะพืชพรรณ, ส่ิงอํานวยความสะดวก
และอุปกรณประกอบเสนทาง เปนตน  เพื่อใหการพัฒนามีแนวทางการพัฒนาที่สอดคลองและ
เปนไปในแนวทางเดียวกันในอนาคต 
 
 
6.3 การเสนอความเปนไปไดของการพัฒนาเสนทางสีเขียว 
 
   จากการเสนอเสนทางเพื่อการพัฒนาเสนทางสีเขียวที่ไดกําหนดบทบาทของแตละ
เสนทางในการเช่ือมไปยังพื้นที่ปลายทางสําคัญ  ทําใหไดเสนทางที่เหมาะสมหลายเสนทาง การจะ
พัฒนาเสนทางทั้งหมดในคราวเดียวกันมีขอจํากัดหลายดาน  เพื่อความเปนไปไดในการพัฒนา
เสนทางที่มีความสําคัญที่สุด ซึ่งมีความเรงดวนที่เหมาะตอการพัฒนาและสรางประโยชนตอคนใน
ชุมชนแผนดินทองคอยรุตต๊ักวาและพื้นที่ใกลเคียงมากที่สุด  ทําใหไดวิเคราะหคาน้ําหนักเสนทางที่
เหมาะตอการพัฒนาเปนเสนทางนํารอง ซึ่งมีเกณฑในการพิจารณาเสนทางเพื่อการพัฒนาเสนทาง
สีเขียวที่เหมาะสม  มีเกณฑการพิจารณาตําแหนงของการพัฒนาส่ิงอํานวยความสะดวกที่
เหมาะสม ดังนี้ 
 
 6.3.1 เกณฑการพิจารณาความเหมาะสมตอการพัฒนาเสนทาง 

1) เสนทางที่มีผูใชงานในการเดินทางจํานวนมาก 
2) เสนทางที่เหมาะตอการเปนจุดเปล่ียนถายการเดินทางที่มีทางเลือกการเดินทางอยาง

หลากหลาย 
3) เสนทางเชื่อมไปยังพื้นที่ปลายทางที่เปนพื้นที่รวมกิจกรรมหลัก 
4) เสนทางที่สามารถพัฒนาไดและสงผลกระทบตอเจาของที่ดินนอยที่สุด 
5) เสนทางที่มีแนวเขตทาง  ระยะถอยรน หรือพื้นที่ที่สามารถพัฒนาทางเดินเทาและทาง

จกัรยานไดงาย 
6) เสนทางผานพื้นที่เกษตรกรรม และ คลอง  
7) เสนทางเหมาะตอการพัฒนาเปนพื้นที่พักผอนหยอนใจตลอดแนวเสนทาง  
8) เสนทางมีแนวของพืชพรรณที่ใหรมเงา และสงเสริมบรรยากาศการเดินทาง 
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  สามารถแบงเสนทางสําคัญในการวิเคราะหคาน้ําหนักเพื่อหาเสนทางที่เหมาะสมตอการ
พัฒนา ดังนี้ 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาพที ่6.17 การแบงเสนทางในการวิเคราะหคาน้าํหนกัเพื่อการเลือกเสนทางทีเ่หมาะสม
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ตารางที่ 6.2  การใหคาน้ําหนักเสนทางที่เหมาะสมตอการพัฒนาเสนทางสีเขียว 
เกณฑการใหคาน้ําหนัก คา

คะแนน 
เสนทาง 

1 2 3 4 5 6 7 
1) เสนทางที่มีผูใชงานในการเดินทางจํานวนมาก 3 3 3 2 3 3 2 1 
2) เสนทางที่เหมาะตอการเปนจุดเปล่ียนถายการ
เดินทางที่มีทางเลือกการเดินทางอยางหลากหลาย 

3 3 2 2 3 2 2 1 

3) เสนทางเช่ือมไปยังพื้นที่ปลายทางท่ีเปนพื้นที่รวม
กิจกรรมหลัก 

2 3 2 1 1 2 1 1 

4) เสนทางที่สามารถพัฒนาไดและสงผลกระทบตอ
ส่ิงปลูกสรางนอยที่สุด 

2 3 2 1 2 3 2 2 

5) เสนทางท่ีมีแนวเขตทาง, ระยะถอยรนหรือพื้นที่ที่
สามารถพัฒนาทางเดินและทางจักรยานไดงาย 

2 3 2 1 2 3 1 2 

6) เสนทางผานพื้นที่เกษตรกรรม และ คลอง 2 2 3 3 3 2 3 3 
7) เสนทางเหมาะตอการพัฒนาเปนพื้นท่ีพักผอน
หยอนใจตลอดแนวเสนทาง 

1 2 3 3 3 1 2 3 

8) เสนทางมีแนวของพืชพรรณที่ใหรมเงา และ
สงเสริมบรรยากาศการเดินทาง 

1 1 2 3 3 1 2 3 

รวมคะแนน 48 43 38 30 40 37 30 28 
 
   จากการใหคาคะแนนในตารางที่ 6.2 สามารถสรุปเสนทางที่เหมาะตอการพัฒนามาก
ที่สุด 2 ลําดับ ไดแก เสนทางที่ 1 และ เสนทางที่ 4  ซึ่งเปนเสนทางที่มีความสําคัญที่สุด และเหมาะ
ตอการพัฒนาที่เปนประโยชนตอคนในชุมชนแผนดินทองคอยรุตต๊ักวา  รวมถึงมีประโยชนตอ
ชุมชนที่อยูใกลเคียงที่สามารถใชเสนทางเพื่อการเดินเทาและการใชจักรยานในการเชื่อมไปยังพื้นที่
รวมกิจกรรมสําคัญ รวมถึงคนในพื้นที่ชุมชนโดยรอบสวนใหญมีการเดินทางเชื่อมถึงเปนประจํา
บริเวณศูนยบริการเขตหนองจอก สามารถใชเสนทางที่ 1 เปนเสนทางใหมที่สามารถเช่ือมโยงถึงได
อยางสะดวก รวดเร็ว และตอเนื่อง  สวนเสนทางที่ 2  เหมาะตอการเดินทางเพื่อมาเปล่ียนถายการ
เดินทางบริเวณถนนสุวินทวงศในการเชื่อมไปยังเขตมีนบุรี และดานจังหวัดฉะเชิงเทรา  ซึ่งคนใน
ชุมชนมีการเดินทางในเสนทางนี้อยางหนาแนน และเปนประโยชนตอชุมชนใกลเคียงในการ
เดินทางที่สะดวก รวดเร็ว และตอเนื่อง เปนการพัฒนาทางเดินเทาและการใชจักรยานที่เปนการ
เดินทางแบบไมใชพลังงานเชื้อเพลิงอยางเปนมิตรกับส่ิงแวดลอม รวมถึงการปรับรูปแบบเสนทาง
ใหเหมาะสม มีความเปนไปไดในการพัฒนาเสนทางมากที่สุดเพื่อเช่ือมไปยังพื้นที่ปลายทางสําคัญ 
และ การเสนอส่ิงอํานวยความสะดวกที่จําเปนตอการใชเปนเสนทางเช่ือมโยงการเดินทางที่สําคัญ
ของคนในชุมชนแผนดินทองและชุมชนใกลเคียง ดังแผนผังที่ 6.7 
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 6.3.2 เกณฑการพิจารณาตําแหนงของการพัฒนาสิ่งอํานวยความสะดวกท่ีเหมาะสม 
   การพิจารณาเพื่อกําหนดตําแหนงที่ต้ังของส่ิงอํานวยความสะดวกที่มีความเหมาะสม
และไดประโยชนตอผูใชเสนทาง ทั้งการเดินทางและการพักผอนหยอนใจ โดยส่ิงอํานวยความ
สะดวกในการใชเสนทาง ไดแก จุดพักผอน  จุดชมทิวทัศน  ที่จอดรถจักรยาน  ที่รอรถประจําทาง 
และ หองน้ํา  มีเกณฑในการพิจารณา ดังนี้ 

1) จุดพักผอนและจุดชมทิวทัศน ตองประกอบดวยพื้นที่เกษตรกรรมและพื้นที่ริมคลองเปน
หลัก โดยเฉพาะคลองที่ไหลมาบรรจบกันมากกวา 2 สาย 

2) จุดพักผอนและจุดชมทิวทัศนตองมีพื้นที่หรือระยะถอยรนจากแนวคลองและแนวเขตทาง
อยางนอย 1.50 เมตร 

3) จุดจอดจักรยานตองอยูบริเวณเสนทางเดินเทาและทางจักยานเชื่อมกับถนนสายหลัก  
4) พื้นที่จอดจักรยานตองเปนพื้นที่จอดจักรยานเฉพาะ หรือ ใชแนวบาทวิถีที่มีขนาดความ

กวาง 2.00 เมตร ข้ึนไป ในการติดต้ังราวจอดจักรยาน (Bike Rack) 
5) หองน้ําสาธารณะตองอยูในตําแหนงบริเวณเสนทางเดินเทาและทางจักรยานเช่ือมกับ

ถนนสายหลัก ที่ไมมีสถานที่สาธารณะในการใหบริการหองน้ํา  
 
   จากเกณฑการพิจารณาเสนทางที่เหมาะสมตอการพัฒนาและเกณฑการพิจารณา
ตําแหนงส่ิงอํานวยความสะดวกที่เหมาะสม  ทําใหไดแผนผังการพัฒนาเสนทางนํารองที่สําคัญ
และมีประโยชนตอการเดินทางของคนในชุมชนและพื้นที่ใกลเคียงดังแผนผังที่ 6.7  ซึ่งหนวยงาน
ทองถิ่นสามารถนําไปเปนปฏิบัติโดยการเสนอแผนโครงการพัฒนาเสนทางเดินเทาและทาง
จักรยานตามเสนทางที่ไดกําหนดไว  ซึ่งตองมีการศึกษาลักษณะกายภาพของพ้ืนที่และความ
เปนไปไดของโครงการในรายละเอียดตอไป ทั้งนี้การพัฒนาจะประสบความสําเร็จไดตองมี
กระบวนการรับฟงความคิดเห็นของประชาชน และผูมีสวนไดเสียกับการพัฒนาเสนทางดังกลาว 
เพื่อการพัฒนาเสนทางใหเกิดประโยชนสูงสุดและเหมาะสมกับพฤติกรรมการเดินทางไปยังพื้นที่
ปลายทางไดอยางยั่งยืน 
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แผนผังที่ 6.7  เสนทางที่เหมาะ 
ตอการพัฒนาเพื่อการเดินทาง 

ของคนในชุมชน 

nkam
Typewritten Text
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บทที่ 7 
สรุปผลการศึกษา 

 
7.1 สรุปผลการศึกษา 
 
   การศึกษาพฤติกรรมการเดินทางจากตนทางไปยังปลายทาง ทําใหทราบวิธีการเดินทาง
ไปยังพื้นที่ปลายทางของคนในชุมชน โดยสามารถกําหนดบทบาทการพัฒนาเสนทางที่เหมาะสม
กับผูใชงานแตละประเภท และชวยเปล่ียนพฤติกรรมการเดินทางของคนในชุมชนใหมีการเดินทาง
ที่เปนมิตรกับส่ิงแวดลอมได  ซึ่งการศึกษาพื้นที่ชุมชนแผนดินทองคอยรุตต๊ักวา พบวาวิถีชีวิตความ
เปนอยูของคนในพ้ืนที่ชุมชนมีความผูกพันกับพื้นที่สีเขียวเกษตรกรรมและพื้นที่คลอง  ทําใหคนใน
ชุมชนมีทัศนคติที่ดีตอส่ิงแวดลอมในเชิงบวก  แตมีความขัดแยงดานพฤติกรรมการเดินทางของคน
ในชุมชน ซึ่งเปนพฤติกรรมเคยชินจากการใชรถจักรยานยนตของคนบางกลุม ไมวาจะเดินทางใน
ระยะใกลหรือไกลยังใหความสําคัญกับการใชรถจักรยานยนต  การทําใหคนไดรับรูและเกิดความ
ตระหนักตอผลกระทบของการเดินทางดังกลาวเปนส่ิงจําเปนและมีความเปนไปไดสูง เนื่องจาก
ความเปนชุมชนที่ดํารงอยูคูกับสภาพส่ิงแวดลอมภายในพ้ืนที่ และความสามัคคีที่พรอมจะพัฒนา
ชุมชนใหเปนชุมชนเพื่อการพัฒนาสิ่งแวดลอมในแบบชุมชนพอเพียง  ซึ่งเปนจุดแข็งของคนใน
ชุมชนที่พยายามดํารงอยูรวมกับส่ิงแวดลอมอยางยั่งยืน  ส่ิงเหลานี้เปนการสนับสนุนจากคนใน
ชุมชนเองและการสงเสริมความรู ความเขาใจที่ตระหนักตอการพัฒนาดานส่ิงแวดลอมที่ถูกตอง 
พรอมกับการพัฒนากายภาพตลอดเสนทางเพื่อใหคนในชุมชนไดรับความสะดวก ปลอดภัยจาก
การใชงาน และสรางทางเลือกการเดินทางในเสนทางใหมที่มีระยะทางส้ัน ชวยลดระยะเวลาในการ
เดินทาง รวมถึงการลดคาใชจายที่เห็นชัดเจนกวาการเดินทางรูปแบบเดิม  ส่ิงนี้เปนการสราง
แรงจูงใจชั้นดีที่ทําใหคนในชุมชนตระหนักจนสามารถปรับเปล่ียนพฤติกรรมไดตามสภาพแวดลอม
ที่เอ้ืออํานวย และไมแปลกแยกจากคนกลุมเดิมที่ใหความสําคัญตอการเดินเทาและการใชจักรยาน
มากอน  โดยพฤติกรรมการเดินทางของคนในชุมชนพอใจกับการเดินเทาในระยะทางประมาณ 2 
กิโลเมตร และสามารถใชจักรยานไดประมาณ 5 กิโลเมตร  เปนการพัฒนาเสนทางเพื่อการเดินทาง
ในระยะทางที่เหมาะสม และเหมาะตอการพักผอนหยอนใจตลอดแนวเสนทาง  เนนแนวตนไมให
รมเงาขนานไปกับแนวคลอง หรือ ผานพื้นที่เกษตรกรรมไปยังพื้นที่ปลายทางอยางตอเนื่อง เปน
การพัฒนาเสนทางสีเขียวที่ใหประโยชนตอการใชงานของคนในชุมชน และเหมาะกับสภาพพื้นที่
เขตหนองจอก  ซึ่งเปนแนวทางพัฒนาที่สงเสริมการเดินทางและการพักผอนหยอนใจตลอดแนว
เสนทางสีเขียวเช่ือมโยงพื้นที่ปลายทางใหเกิดเปนโครงขายเสนทางสีเขียวอยางสมบูรณ 
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7.2 สรุปปจจัยที่เกี่ยวของกับการเดินทาง  
  
 7.2.1 ปจจัยดานทัศนคติ 
   จากการศึกษาทัศนคติที่มีตอการพัฒนาส่ิงแวดลอมของคนในชุมชนแผนดินทองคอยรุตต๊ักวา  
ทําใหเขาใจดานทัศนคติบุคคลมากข้ึน  ซึ่งส่ิงแวดลอมโดยรอบมีผลตอทัศนคติในเชิงบวกและเชิง
ลบ   เห็นไดจากคนในพื้นที่ ชุมชนแผนดินทองคอยรุตต๊ักวาซึ่ งมีวิถีชีวิตที่ เกี่ยวของกับ
สภาพแวดลอมสีเขียว ทั้งภายในพื้นที่ชุมชน พื้นที่คลองที่ไหลผานชุมชน และพื้นที่เกษตรกรรมที่
อยูบริเวณโดยรอบพื้นที่ชุมชน  ทําใหการดําเนินชีวิตประจําในพ้ืนที่ชุมชนและพื้นที่ใกลเคียงได
สัมผัสสภาพแวดลอมที่ดี  โดยมีบุคคลบางกลุมที่ใหความสําคัญกับส่ิงแวดลอม ทั้งการชวยกัน
รักษาสภาพคลอง และ การเดินเทาและใชจักรยานภายในพื้นที่ชุมชนและพื้นที่ใกลเคียง ส่ิงเหลานี้
เปนปจจัยสนับสนุนใหคนในชุมชนเกิดความตระหนักและเล็งเห็นความสําคัญของการเดินทางท่ี
เปนมิตรกับส่ิงแวดลอมมากขึ้น 
 
 7.2.2 ปจจัยดานพฤติกรรมการเดินทาง   
   การศึกษาพฤติกรรมการเดินทางของคนในชุมชน พบวาคนสวนใหญใหความสําคัญตอ
การเลือกวิธีการเดินทางจากความสะดวกเปนหลัก ซึ่งพฤติกรรมการใชรถจักรยานยนตที่ไดรับ
ความสะดวกมากในการใชเดินทางติดตอกันภายในชุมชนและพื้นที่ใกลเคียง สามารถทําใหเกิด
เปนพฤติกรรมเคยชินในการใชรถจักรยานยนตได หากการจะลดบทบาทการใชรถจักรยานยนต
ดวยการใหความรูผลกระทบเพ่ือใหคนเกิดความตระหนักตอการเดินทางแบบใชเคร่ืองยนต พรอม
กับลดความสะดวกของการใชรถจักรยานยนตลง ดวยการนํากฎหมายขอบังคับการจราจรมา
บังคับใชเขมขนข้ึน เชน การติดสัญญาณไฟจราจร การสวมหมวกนิรภัย และ การตรวจตราที่
เครงครัดมากข้ึน เปนตน  โดยใหความสําคัญกับกิจกรรมการสงเสริมและสรางแรงจูงใจตอการ
เดินทางดวยการเดินเทาและการใชจักรยานมากข้ึน  ทั้งการจัดการแขงขันเดิน วิ่ง หรือแขงจักรยาน  
การรณรงค ปลูกฝงการเดินทางดวยเทาและจักรยาน และการแจกคูมือการใชจักรยานและเสนทาง
ที่ถูกตองและดีตอสุขภาพกายและสุขภาพชุมชน เปนตน  ทั้งนี้ตองมีมาตรการควบคูไปพรอมกับ
การพัฒนาดานกายภาพใหสงเสริมการเดินทางที่สะดวก ปลอดภัย และตอเนื่อง 
 
 7.2.3 ปจจัยดานกายภาพ 
   ปจจัยที่เหมาะสมดานกายภาพ คือ การพัฒนาและปรับปรุงเสนทางใหเกิดความสะดวก
ในการเดินทางดวยการเดินเทาและการใชจักรยาน  การออกแบบและปรับปรุงสภาพแวดลอม
เหมาะตอการพักผอนหยอนใจระหวางการเดินทาง  โดยเฉพาะพื้นที่ริมคลองและพื้นที่เกษตรกรรม
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ซึ่งเปนศักยภาพที่ควรสงเสริมและพัฒนาพื้นที่ใหเหมาะตอการเดินทางผานที่มีความเฉพาะใน
บริบทของเขตหนองจอก  นอกจากการเดินทางไปยังพื้นที่ปลายทางในชีวิตประจําวันแลว สามารถ
สงเสริมใหเกิดการเดินทางดวยจักรยานในดานการทองเที่ยวตลอดแนวโครงขายเสนทางสีเขียว 
เปนการสรางเร่ืองราวตลอดเสนทางเพื่อใหเกิดความนาสนใจกับบุคคลภายนอก เชน เสนทาง
ทองเที่ยวและเรียนรูเกษตรกรรมชานเมือง  เสนทางจักรยานริมคลองสัมผัสวิถีชีวิตริมน้ํา เปนตน  
เพื่อสรางแรงกระตุนใหคนในชุมชนเห็นความสําคัญของการพัฒนาการเดินทาง และมีการใชงาน
ตามที่ไดเสนอแนวทางการพัฒนาไว เพื่อใหเกิดโครงขายการเดินทางในสภาพแวดลอมที่เหมาะตอ
การพัฒนาเสนทางสีเขียวตอไป 
 
 
7.3 การเสนอแนะการนําไปประยุกตใชประโยชน 
 
   การศึกษานี้เปนการศึกษาชุมชนตัวอยางเพื่อใหเห็นวิธีการศึกษาดานทัศนคติและ
พฤติกรรมการเดินทางของบุคคล  ซึ่งวิธีการศึกษานี้มีเงื่อนไขและขอจํากัดดานกรอบระยะเวลาของ
การศึกษา  หากจะใหการศึกษานี้มีความสมบูรณมากข้ึนควรเพิ่มมิติของการมีสวนรวมของคนใน
ชุมชน และระยะเวลาของการศึกษาในข้ันตอนการพัฒนารายละเอียดของเสนทาง ซึ่งแนวทางการ
พัฒนาที่ไดเสนอแนะเปนเพียงกระบวนการกําหนดกรอบการพัฒนาเสนทางสีเขียวในระดับการวาง
แผนการพัฒนา  อยางไรก็ตาม วิธีการศึกษาพฤติกรรมการเดินทางจากตนทางไปยังปลายทางนี้ 
สามารถนําไปประยุกตใชกับโครงการพัฒนาเสนทางที่มีความเหมาะสมกับพฤติกรรมการเดินทาง
ไดกับโครงการทุกระดับ เพื่อใหการพัฒนาการเดินทางมีความสอดคลองกับทัศนคติและพฤติกรรม
การเดินทางของคนในแตละพื้นที่ จนเกิดการเชื่อมโยงเปนโครงขายเสนทางสีเขียวอยางตอเนื่อง ให
เกิดการพัฒนาเสนทางเดินเทาและทางจักรยานที่สอดคลองกับพฤติกรรมของคนในพื้นที่ศึกษาได
อยางยั่งยืน 
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