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บทคัดย่อ 
การศึกษาในคร้ังน้ีมีวตัถุประสงคท่ี์จะศึกษาความเป็นไปไดใ้นการพฒันาระบบการ

ขนส่งแบบไร้เคร่ืองยนต์ส าหรับการน ามาประยุกต์ใช้ในพื้นท่ีมหาวิทยาลยัโดยมีพื้นท่ีศึกษาอยู่
ภายในมหาวิทยาลยัแม่โจว้ิทยาเขตหลกั ระเบียบวิธีการศึกษาในคร้ังน้ีประกอบไปดว้ย (1) การ
รวบรวมหลกัการและทฤษฎีท่ีเก่ียวขอ้งกบัการพฒันาระบบการขนส่งแบบไร้เคร่ืองยนต ์(2) การ
ส ารวจและรวบรวมขอ้มูลของความตอ้งการและขอ้มูลการจราจรในพื้นท่ีศึกษา (3) การวิเคราะห์
สภาพการจราจรในปัจจุบนัและความตอ้งการของผูเ้ดินทางภายในพื้นท่ีศึกษา (4) การคาดคะเน
สถานการณ์การเดินทางท่ีจะเกิดข้ึนในอนาคต และ (5) การวิเคราะห์และเสนอระบบการขนส่งแบบ
ไร้เคร่ืองยนตภ์ายในพื้นท่ีศึกษา จากการศึกษา พบว่า พื้นท่ีมหาวิทยาลยัแม่โจว้ิทยาเขตหลกัมีความ
เหมาะสมท่ีจะพฒันาระบบขนส่งแบบไร้เคร่ืองยนตเ์พื่อส่งเสริมเป้าหมายการเป็นมหาวิทยาลยัสี
เขียวและมหาวิทยาลยัเชิงนิเวศได ้โดยแผนการพฒันาถูกเสนอใหพ้ฒันาโครงการเป็น 3 ระยะ ไดแ้ก่ 
ระยะท่ี 1 (1-2 ปีแรก) มุ่งเน้นการใช้มาตรการส่งเสริมและให้ความรู้เก่ียวกบัการขนส่งแบบไร้
เคร่ืองยนต ์ระยะท่ี 2 (5 ปี) มุ่งเนน้การก่อสร้างและปรับปรุงเส้นทางเดินเทา้และทางจกัรยาน และ
ระยะท่ี 3 (6 ปีข้ึนไป) มุ่งเน้นการพฒันาโครงข่ายเส้นทางเดินทางและทางจักรยานให้มีความ
สมบูรณ์และจดัท าพื้นท่ีจ ากดัการเขา้ออกของยานพาหนะร่วมกบัการพฒันาส่ิงอ านวยความสะดวก
แก่ระบบการขนส่งแบบไร้เคร่ืองยนตใ์นพื้นท่ีศึกษา 
ค าส าคญั: การขนส่งแบบไร้เคร่ืองยนต ์การขนส่งสีเขียว โครงข่ายการขนส่ง มหาวทิยาลยั 
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Abstract 
This study aimed to investigate the feasibility of Non-Motorized Transportation 

(NMT) developing in the study area: Maejo university in main campus. The methodology of this 
study comprising (1) principles and theories review about NMT development, (2) traffic data 
surveying and transportation data collecting in the study area, (3) analysis of the present traffic 
situations and travel demand of the travelers in the study area, (4) estimating future traffic and 
transportation in the study area, and (5) present the proposed NMT and transportation system that 
can be applied with in the study area. The study found that Maejo university in main campus was 
appropriated to develop NMT to achieve a goal of being the green university and eco-university. 
The development plan was present in three phases, phase I (1-2 year) focus on measures to promote 
and educate the travelers about NMT, phase II (5 year later) focus on constructing and improving 
pedestrian way and bicycle way, and phase III (6 year later) focus on developing an overall NMT 
network and providing measure to limit area access control for car free zone together with facilities 
development for NMT and green transportation in the study area. 
Keywords: Non-Motorized Transportation, Green Transportation, Transportation Network, University 
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ค าน า 
 
มหาวิทยาลยัเป็นสถาบนัระดบัอุดมศึกษาเฉพาะทางท่ีมุ่งเน้นความเป็นเลิศในดา้น

การเกษตรในระดบันานาชาติ ซ่ึงมีภาระหนา้ท่ีหลกัทั้งหมด 4 ประการ ไดแ้ก่ งานดา้นการเรียนการ
สอน งานดา้นการวิจยั งานดา้นการบริการวิชาการ และงานดา้นการทะนุบ ารุงศิลปวฒันธรรม จึงท า
ใหต้ลอดระยะเวลาท่ีผา่นมามหาวิทยาลยัต่างๆท่ีมีอยูใ่นประเทศไทยมีการพฒันาทั้งในดา้นกายภาพ
และบุคลากรเป็นไปอย่างรวดเร็วและมีการขยายตวัของจ านวนอาคาร ระบบสาธารณูปโภคและ
สาธารณูปการต่างๆ จ านวนบุคลากรและนักศึกษา ตลอดจนบุคคลภายนอกผูม้าติดต่อก็มีจ  านวน
เพิ่มมากข้ึนในแต่ละปี ดงันั้นจากสถานการณ์ดงักล่าวมีแนวโนม้เป็นไปไดสู้งท่ีจะท าใหพ้ื้นท่ีภายใน
มหาวิทยาลยัต่างๆเกิดปัญหาในดา้นความแออดัของประชากรและส่งผลกระทบให้เกิดปัญหาใน
ดา้นการเดินทางและการจราจรภายในมหาวิทยาลยัและพื้นท่ีชุมชนรอบขา้ง ซ่ึงจะส่งผลท าใหส้ภาพ
ภายในมหาวิทยาลยัเกิดความไม่น่าอยู่ เกิดปัญหามลพิษ เกิดปัญหาท่ีส่งผลกระทบต่อสุขภาพและ
ความปลอดภยั ตลอดจนท าใหภ้าพลกัษณ์ของมหาวิทยาลยัท่ีมีความเป็นเลิศทางดา้นการเป็นผูน้ าใน
ระบบการศึกษา การวิจยัและการบริการวิชาการ ตลอดจนการเป็นองคก์รตวัอยา่งแก่หน่วยงานต่างๆ
และชุมชนมีความน่าเช่ือถือลดลงไปได ้

จากนโยบายและยทุธศาสตร์ของการพฒันามหาวิทยาลยัแม่โจท่ี้ไดก้ าหนด Roadmap 
การพฒันามหาวิทยาลยัสู่การเป็น Organic, Green และ Eco University ซ่ึงในดา้นการด าเนินงาน
ของมหาวิทยาลยัเพื่อกา้วสู่การเป็นมหาวิทยาลยัสีเขียว (Green University) ตามค านิยามและการจดั
อนัดบัของ UI GreenMetric World University Ranking (GreenMetric, 2015) โดยในปี พ.ศ. 2558 ท่ี
ผ่านมามีมหาวิทยาลยัในประเทศไทยถูกจดัอนัดับอยู่ในร้อยอนัดับแรกมีทั้งหมด 19 แห่ง และ
มหาวิทยาลยัแม่โจถู้กจดัอนัดบัท่ี 148 ของโลกหรืออนัดบัท่ี 10 ของประเทศ รายละเอียดดงัตารางท่ี 
1  

ดงันั้นการท่ีจะพฒันาใหม้หาวิทยาลยัแม่โจก้า้วเขา้สู่การจดัอนัดบัมหาวิทยาลยัสีเขียว
นั้นจะตอ้งมีการพฒันาในหลายปัจจยัท่ีเก่ียวขอ้ง ซ่ึงปัจจยัหลกัอยา่งหน่ึงท่ีขาดเสียมิไดแ้ละจะตอ้งมี
การจดัการและการวางแผนในการด าเนินการของมหาวิทยาลยัคือการจดัการดา้นของระบบการ
ขนส่งภายในมหาวิทยาลยัให้มีความเป็นมิตรต่อส่ิงแวดลอ้ม ใชพ้ลงังานอย่างมีประสิทธิภาพและ
ปลดปล่อยมลพิษนอ้ยท่ีสุดโดยท่ียงัคงสร้างสมดุลให้ระบบการเดินทางนั้นสามารถให้บริการต่อผู ้
เดินทางไดอ้ยา่งสะดวกและรวดเร็ว 
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ตารางท่ี 1 อนัดบัมหาวิทยาลยัสีเขียวของ UI GreenMetric ในประเทศไทยประจ าปี พ.ศ. 2558 

Ranking University 
Total 
Score 

Setting and 
Infrastructure 

Energy 
and 
Climate 
Change 

Waste Water Transportation Education 

41 Chulalongkorn University 6630 493 1665 1500 845 1475 651 

72 Mahidol University 6343 741 1455 1350 865 1375 557 

75 Mahasarakham University 6326 852 1565 1200 775 1275 659 

77 Suranaree University of Technology 6310 778 1430 1347 875 1300 580 

80 Kasetsart University 6293 720 1270 1200 875 1475 753 

81 
King Mongkut’s University of 
Technology Thonburi 

6285 781 1390 1200 735 1475 703 

82 Mae Fah Luang University 6281 750 1755 1275 875 1062 563 

92 Thammasat University 6164 446 1385 1575 775 1375 608 

95 Bangkok University 6116 581 1545 1800 660 1375 155 

117 Naresuan University 5894 657 1490 1200 870 1100 577 

148 Maejo University 5518 793 1430 1275 750 575 694 

259 
King Mongkut’s Institute of 
Technology Ladkrabang 

4443 844 1045 1050 625 775 104 

266 
King Mongkut’s University of 
Technology North Bang 

4324 589 1020 1050 340 800 525 

307 Ubon Ratchathani Rajabhat University 3778 588 1125 675 475 625 290 

315 Burapha University 3664 614 1000 1050 175 675 150 

 
ดงันั้นแนวคิดหน่ึงท่ีมีประสิทธิภาพในการจดัการระบบการขนส่งภายในมหาวิทยาลยั

เพื่อกา้วสู่การเป็นมหาวิทยาลยัสีเขียวคือการจ ากดัปริมาณยานพาหนะในการขนส่งท่ีใชเ้คร่ืองยนต ์
(Motorized Vehicle) ให้ไดม้ากท่ีสุด และส่งเสริมให้มีการเปล่ียนรูปแบบการเดินทางมาใชร้ะบบ
การขนส่งแบบไร้เคร่ืองยนต์ เช่น การเดินเทา้และจกัรยาน ซ่ึงได้รับการยอมรับการและน าไป
ประยุกตใ์ชใ้นประเทศท่ีพฒันาแลว้หลายประเทศ เช่น ญ่ีปุ่น สหรัฐอเมริกา สหภาพยโุรป เป็นตน้ 
เน่ืองจากเป็นแนวทางการพฒันาระบบการขนส่งไดอ้ยา่งย ัง่ยนืหรือเรียกอีกอยา่งหน่ึงไดว้่าเป็นการ
ขนส่งสีเขียว ซ่ึงเน้นการพฒันาแบบอนุรักษธ์รรมชาติและส่ิงแวดลอ้ม การส่งเสริมสุขภาพของผู ้
เดินทางและความเท่าเทียมกันในด้านการเดินทางของประชาชนในเมือง โดยปัจจัยท่ีน าไปสู่
ความส าเร็จของการพฒันาระบบการขนส่งสีเขียวจะตอ้งมีการพฒันาร่วมกนัระหว่างการปรับปรุง
โครงสร้างพื้นฐานเพื่ออ านวยความสะดวกใหแ้ก่ผูท่ี้ใชบ้ริการของการขนส่งแบบไร้เคร่ืองยนต ์และ
การก าหนดมาตรการต่างๆในการจ ากัดปริมาณการเดินทางด้วยยานพาหนะส่วนบุคคลภายใน
มหาวิทยาลยั 
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ผลลพัธ์ท่ีไดไ้ม่เพียงแต่จะเป็นการท าใหม้หาวิทยาลยัท่ีมีการพฒันาระบบการขนส่งใน
รูปแบบน้ีกา้วเขา้สู่การจดัอนัดบัมหาวิทยาลยัสีเขียวตามการจดัอนัดบัของ UI GreenMetric World 
University Ranking อีกทั้งยงัจะสามารถท าใหม้หาวิทยาลยัวางแผนในการป้องกนัปัญหาการแออดั
ของการจราจรท่ีอาจจะเกิดข้ึนในอนาคตซ่ึงจะท าให้สามารถจัดการกับสภาพแวดลอ้มภายใน
มหาวิทยาลยัใหส้ามารถลดการใช้พลงังานในการเดินทางและลดมลพิษซ่ึงเกิดการการเดินทางดว้ย
ยานพาหนะแบบใชเ้คร่ืองยนต ์ซ่ึงท าให้คุณภาพชีวิตของทั้งบุคลากร นกัศึกษาและผูท่ี้อยู่อาศยัใน
ชุมชนรอบขา้งดีข้ึนได ้ตลอดจนภาพลกัษณ์การเป็นมหาวิทยาลยัท่ีมุ่งเน้นความเป็นเลิศในดา้น
การศึกษา การวิจยั และการเป็นหน่วยงานตวัอย่างในดา้นการบริหารจดัการพลงังานและอนุรักษ์
ส่ิงแวดลอ้มเพื่อเป็นแนวทางสามารถขยายผลของการประยกุตใ์ชไ้ดก้บัพื้นท่ีในรูปแบบอ่ืนท่ีมีขนาด
ใหญ่ข้ึนไป เช่น ชุมชน เขตเทศบาล และเขตเมืองใหญ่ในประเทศไทยต่อไปในอนาคตได ้

 

 
ภาพท่ี 1 ขอบเขตของพื้นท่ีในการด าเนินโครงการวิจยั 

 
ขอบเขตของโครงการวิจยัในคร้ังน้ี มีดงัต่อไปน้ี 
1) พื้นท่ีศึกษาตวัอย่างส าหรับการประยุกต์ใช้ครอบคลุมพื้นท่ีมหาวิทยาลยัแม่โจ ้

จงัหวดัเชียงใหม่วิทยาเขตหลกั (Main Campus) ดงัภาพท่ี 1 
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2) กลุ่มเป้าหมายประกอบด้วยบุคลากร นักศึกษา ผูม้าติดต่อหรือใช้บริการของ
มหาวิทยาลยั และชุมชนรอบขา้งซ่ึงเป็นผูมี้ส่วนได-้ส่วนเสียกบัการพฒันาโครงการ 

3) รูปแบบการเดินทางท่ีส ารวจครอบคลุมรูปแบบการเดินทางทั้งแบบใชเ้คร่ืองยนต์
และแบบไร้เคร่ืองยนต ์ซ่ึงมุ่งเนน้ในส่วนของการเดินทางเพื่อท ากิจกรรมของมนุษยแ์ละไม่รวมการ
ขนส่งสินคา้ 

4) ช่วงเวลาในการส ารวจขอ้มูลการขนส่งและปริมาณการเดินทางเป็นการส ารวจใน
ระหว่างการเปิดภาคการศึกษาปกติเพียง 1 ภาคการศึกษาและเป็นขอ้มูลการเดินทางในช่วงเวลา
กลางวนั (6.00 – 18.00 น.) 
 

วตัถุประสงค์ของการวจัิย 
1) เพื่อส ารวจและรวบรวมขอ้มูลในดา้นระบบโครงสร้างพื้นฐานในดา้นการขนส่ง

และจราจรภายในมหาวิทยาลยั วิเคราะห์ถึงสภาพการจราจรและศกัยภาพของระบบการขนส่ง
ภายในมหาวิทยาลยัในปัจจุบนั ตลอดจนการเตรียมขอ้มูลดา้นการขนส่งส าหรับการเขา้ร่วมจดั
อนัดบัมหาวิทยาลยัสีเขียว 

2) เพื่อศึกษาความเหมาะสมของการพฒันาโครงข่ายการขนส่งแบบไร้เคร่ืองยนต์
ภายในมหาวิทยาลยั 

3) เพื่อจดัท าขอ้เสนอแนะทางเทคนิคและการออกแบบส าหรับการพฒันาโครงข่าย
การขนส่งแบบไร้เคร่ืองยนตแ์ละการขนส่งสีเขียวภายในพื้นท่ีระดบัมหาวิทยาลยัในประเทศไทย 
 

ประโยชน์ที่คาดว่าจะได้รับ 
ประโยชน์ท่ีคากวา่จะไดรั้บดา้นวิชาการ 
1) ได้ขอ้มูลในด้านการขนส่งและจราจรภายในมหาวิทยาลยัแม่โจ ้ส าหรับน าไป

วิเคราะห์สภาพการขนส่ง ศกัยภาพในการพฒันา และเตรียมเป็นขอ้มูลในการเขา้ร่วมจดัอนัดบั
มหาวิทยาลยัสีเขียว 

2) ไดแ้บบจ าลองการเดินทางและการขนส่งภายในมหาวิทยาลยัแม่โจ ้ส าหรับน าไป
วิเคราะห์ความเหมาะสมของการพฒันาระบบการขนส่งแบบไร้เคร่ืองยนต ์

3) ทราบความตอ้งการของผูเ้ดินทางภายในมหาวิทยาลยัและปัจจยัท่ีสามารถน าไปสู่
ความส าเร็จของการพฒันาโครงข่ายการขนส่งแบบไร้เคร่ืองยนตแ์ละการขนส่งสีเขียวในพื้นท่ีระดบั
มหาวิทยาลยัในประเทศไทย 
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4) ไดข้อ้เสนอแนะและแนวทางการออกแบบส าหรับการพฒันาระบบการขนส่งแบบ
ไร้เคร่ืองยนตแ์ละการขนส่งสีเขียงภายในพื้นท่ีระดบัมหาวิทยาลยัในประเทศไทย 

5) เป็นกรณีศึกษาแก่นักศึกษาคณะสถาปัตยกรรมศาสตร์และการออกแบบ
ส่ิงแวดลอ้ม และสาขาวิชาอ่ืนๆท่ีเก่ียวขอ้งกบัการออกแบบและวางแผนโครงการดา้นส่ิงแวดลอ้ม
เพื่อความยัง่ยนื 

ประโยชน์ท่ีคากวา่จะไดรั้บดา้นนโยบาย 
1) เป็นขอ้มูลและขอ้เสนอแนะในการวางแผนและวางผงัแม่บทของมหาวิทยาลยัแม่

โจใ้นการกา้วสู่การเป็นมหาวิทยาลยัสีเขียว 
2) ตอบสนองนโยบายการพฒันาของมหาวิทยาลยัอยา่งย ัง่ยนืและตอบสนองนโยบาย

ของรัฐในการอนุรักษพ์ลงังานและส่ิงแวดลอ้ม 
ประโยชน์ท่ีคากวา่จะไดรั้บดา้นเศรษฐกิจและพาณิชย ์
1) เป็นแนวทางส าหรับน าไปพฒันาเป็นโครงข่ายการท่องเท่ียวเชิงอนุรักษโ์ดยการ

ส่งเสริมให้มีการเดินทางแบบไร้เคร่ืองยนตใ์นแหล่งวฒันธรรม เขตโบราณสถานและสถานท่ีท่อง
เทียวเชิงนิเวศ 

2) มหาวิทยาลัยอาจจะน าไปสร้างรายได้จากการให้บริการการขนส่งแบบไร้
เคร่ืองยนต ์เช่น การใหบ้ริการเช่าจกัรยาน การเก็บค่าท่ีจอดรถ ตลอดจนการดึงแหล่งทุนจากเอกชน
ส าหรับมาน ามาลงทุนพฒันาโครงการและธุรกิจท่ีเก่ียวเน่ืองมาจากโครงการ 

ประโยชน์ท่ีคากวา่จะไดรั้บดา้นสังคมและชุมชน 
1) เป็นแนวทางส าหรับการประยกุตใ์ชใ้นการน าไปพฒันาโครงข่ายการขนส่งสีเขียว

ในพื้นท่ีรูปแบบอ่ืน ไดแ้ก่ เขตชุมชน เขตเทศบาล เขตเมืองขนาดใหญ่และชุมชนท่ีมีความหนาแน่น 
2) ลดผลกระทบดา้นการจราจรและมลพิษจากการเดินทางท่ีเกิดข้ึนจากกิจการของ

มหาวิทยาลยัต่อชุมชุมรอบขา้ง 
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การตรวจเอกสาร 
 

แผนยุทธศาสตร์การพฒันามหาวทิยาลยัแม่โจ้ 

มหาวิทยาลยัแม่โจ้ได้มีการก าหนดทิศทางการพฒันามหาวิทยาลยั (Roadmap) ใน
ระยะ 15 ปี (พ.ศ. 2555 ถึง 2569) โดยมีแนวคิดการพฒันามหาวิทยาลยั ท่ีจ าแนกออกเป็น 3 ระยะ 
และมีเป้าหมายเพื่อมุ่งสู่การเป็นมหาวิทยาลัยเชิงเกษตรอินทรีย์ มหาวิทยาลัยสีเขียว และ
มหาวิทยาลยัเชิงนิเวศ (Organic University, Green University, and Eco University) ดงัภาพท่ี 2 และ
ภาพท่ี 3 ซ่ึงจะตอ้งมีการพฒันาทั้งในด้านการเรียนการสอนเพื่อผลิตบณัฑิตท่ีพึงประสงค์ ด้าน
วิชาการและพฒันาองค์ความรู้ ด้านงานวิจัยและการบริการวิชาการแก่สังคม ด้านการอนุรักษ์
ศิลปะวัฒนธรรมในท้องถ่ิน และต้องมีการปรับปรุงโครงสร้างพื้นฐานด้านกายภาพภายใน
มหาวิทยาลยัเพื่อให้สนับสนุนให้สามารถด าเนินการจนบรรลุเป้าหมายดงัท่ีไดก้ าหนดไวใ้นแผน
ยุทธศาสตร์การพฒันามหาวิทยาลยัได้ ทิศทางการพฒันามหาวิทยาลยัแม่โจไ้ดก้ าหนดเส้นทาง
ยทุธศาสตร์การพฒันา (Flagships) ออกเป็น 3 ช่วงระยะเวลาของการพฒันา ดงัต่อไปน้ี 

 

 
ภาพท่ี 2 ทิศทางการพฒันามหาวิทยาลยัแม่โจ ้พ.ศ. 2555-2569 (MJU Roadmap 2026) 
ท่ีมา: (มหาวิทยาลยัแม่โจ,้ 2555) 
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ภาพท่ี 3 ยทุธศาสตร์การพฒันามหาวิทยาลยัแม่โจ ้พ.ศ. 2555-2569 (MJU Roadmap 2026) 
ท่ีมา: (มหาวิทยาลยัแม่โจ,้ 2555) 
 

ระยะที ่1 มุ่งพฒันาสู่มหาวทิยาลยัเชิงอนิทรีย์ (Organic University) 
เป็นระยะเร่ิมตน้ 5 ปีแรกของแผนการพฒันา โดยเร่ิมตั้งแต่ปี พ.ศ. 2555-2559 โดยมี

แนวคิดและวิธีการในระบบเกษตรของมหาวิทยาลยัเพื่อเป็นตน้แบบของการท าการเกษตรอินทรีย์
อย่างแทจ้ริง (เป็นการเกษตรท่ีกลบัคืนสู่ธรรมชาติ ไม่ใช่การปฏิเสธสารเคมีหรือเทคโนโลยีโดย
ส้ินเชิง แต่หมายถึงการลดและเลือกใชอ้ยา่งเหมาะสมโดยยดึทางสายกลาง มีเหตุผล พอเพียง ไม่เป็น
อตัรายต่อมนุษยแ์ละส่ิงแวดลอ้ม) ซ่ึงจะมีการพฒันาองคค์วามรู้ดา้นเกษตรอินทรียค์วบคู่ไปกบัการ
วางแผนพฒันาหลกัสูตร การปรับปรุงโครงสร้างพื้นฐานและส่ิงแวดลอ้มภายในมหาวิทยาลยัและ
ชุมชนโดยรอบ เพื่อเตรียมความพร้อมเพื่อกา้วสู่แผนพฒันาในระยะต่อไป  

การพฒันาดา้นกายภาพในระยะน้ีจะมุ่งเนน้ท่ีการพฒันาโครงสร้างพื้นฐานเก่ียวกบัการ
เรียนรู้เกษตรอินทรีย์เป็นหลัก แต่จะมีการเตรียมความพร้อมและการวางแผนพัฒนาระบบ
โครงสร้างพื้นฐานด้านกายภาพเพื่อรองรับการก้าวสู่แผนพฒันาระยะท่ี 2 คือการมุ่งพฒันาสู่
มหาวิทยาลยัสีเขียว 

ระยะที ่2 มุ่งพฒันาสู่มหาวทิยาลยัสีเขียว (Green University) 
เป็นแผนการพฒันาในระยะกลางคือตั้งแต่ปี พ.ศ. 2560-2564 โดยมีสมมติฐานแนวคิด

ว่าเม่ือการปรับพื้นฐานการเกษตรสู่การเกษตรอินทรียอ์ยา่งเป็นรูปธรรมแลว้ เพื่อใหม้หาวิทยาลยัแม่
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โจ้เป็นผูน้ าด้านการเกษตรอินทรีย์อย่างแท้จริงจ าเป็นจะต้องน าเอาแนวคิดมาบูรณาการให้
ครอบคลุมสู่พันธกิจของมหาวิทยาลัยในทุกด้าน โดยจะมีการพัฒนาด้านกายภาพและ
สภาพแวดล้อมของมหาวิทยาลัยให้เป็นผลอย่างเป็นรูปธรรมมากยิ่งข้ึน ได้แก่ การปรับปรุง
สภาพแวดลอ้มภายในมหาวิทยาลยัใหเ้ป็นธรรมชาติ การลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกและปริมาณ
คาร์บอน การอนุรักษพ์ลงังาน และการส่งเสริมการใชพ้ลงังานทดแทน 

ดงันั้นการพฒันาดา้นกายภาพในระยะน้ีจะมุ่งเนน้ในการพฒันาโครงสร้างพื้นฐานของ
มหาวิทยาลยัเพื่อรองรับเกณฑ์การจดัอนัดบัมหาวิทยาลยัสีเขียว (Green UI) โดยจะมีการจดัท าผงั
แม่บทการใชป้ระโยชน์พื้นท่ีภายในมหาวิทยาลยั แผนแม่บทการปรับโครงสร้างพื้นฐาน เช่น ทาง
จกัรยาน ทางเดินเทา้ ท่ีจอดรถ และการเพิ่มพื้นท่ีสีเขียว แผนการลดปริมาณการเดินทางดา้ยรถยนต์
และจกัรยานยนต ์แผนการจัดการอนุรักษพ์ลงังานและการลดปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจก
และปริมาณคาร์บอน ตลอดจนการจดัท าแนวคิดการพฒันาพื้นท่ีตน้แบบ Green Campus และ Green 
Society และการถ่ายทอดองคค์วามรู้และนวตักรรมดา้นส่ิงแวดลอ้มสู่ชุมชน 

ระยะที ่3 มุ่งพฒันาสู่มหาวทิยาลยัเชิงนิเวศ (Eco University) 
เป็นแผนการพฒันาในระยะยาวคือตั้งแต่ปี พ.ศ. 2565-2569 โดยจะเป็นการขยายผล

จากมหาวิทยาลยัสีเขียวไปสู่การปรับเปล่ียนแนวคิด จิตส านึก และพฤติกรรมของทุกภาคส่วนท่ี
เก่ียวขอ้ง ทั้งนักศึกษา บุคลากร ศิษยเ์ก่า ตลอดจนชุมชนและสังคมไทย เพื่อให้มหาวิทยาลยัเป็น
ตน้แบบและเป็นส่วนหน่ึงในการกระตุน้สังคมให้ตระหนักถึงการปรับเปล่ียนดังกล่าวเพื่อการ
พฒันาอยา่งย ัง่ยนืและยดึมัน่ในหลกัปรัชญาเศรษฐกิจพอเพียงของประเทศชาติต่อไป 

แนวคิดของการพฒันาสู่มหาวิทยาลยัเชิงนิเวศจะเป็นการมุ่งเนน้พฒันาท่ีเป็นมิตรต่อ
ส่ิงแวดลอ้ม (Eco Friendly) เป็นมิตรต่อโลก (Earth Friendly) โดยมีมาตรฐานต่อส่ิงแวดลอ้มสูง 
ปลอดขยะ มีการหมุนเวียนใช้ทรัพยากรและพลังงานอย่างมีประสิทธิภาพและยัง่ยืน รวมทั้ ง
กระบวนการตน้ทางไดแ้ก่การออกแบบส่ิงก่อสร้าง อาคาร และชุมชน ตลอดจนการสร้างความ
สมดุลในการอยู่ร่วมกนัระหว่างมนุษยก์บัธรรมชาติโดยค านึงถึงความสุขท่ีแทจ้ริงของมนุษย ์การ
พฒันาจิตใจและการสร้างจิตส านึกอนัดีงาม 

ดงันั้นการพฒันาดา้นกายภาพในระยะน้ีจะมุ่งเน้นในการพฒันาตั้งแต่ตน้ทางจนถึง
ปลายทาง เช่น การออกแบบส่ิงก่อสร้างและพื้นท่ีต่างๆให้เป็นมิตรต่อส่ิงแวดลอ้ม (Eco Building / 
Smart Farm / Smart City) การพฒันาเชิงกายภาพเพื่อรองรับการใชชี้วิตอยา่งมีความสุขและสร้างสุข
ภาวะแก่ผูใ้ช้งาน มีการหมุนเวียนการใช้ทรัพยากรและพลงังานอย่างมีประสิทธิภาพและยัง่ยืน 
ตลอดจนแผนการรองรับการขยายตวัในอนาคตอยา่งชาญฉลาด (Smart Growth) 
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แนวคดิด้านการพฒันาอย่างยัง่ยืน 

การวางแผนและจดัการการขนส่งอย่างย ัง่ยืนไดน้ั้นไม่เพียงแต่จะตอ้งเขา้ใจในเร่ือง
ของความตอ้งการในการเดินทางและระบบการขนส่งในดา้นกายภาพเท่านั้น แต่จะตอ้งบูรณาการ 
(Integrated) โดยการค านึงถึงผลกระทบและความเก่ียวขอ้งท่ีมีอิทธิพลต่อระบบอ่ืนๆดว้ย ไดแ้ก่ 
สภาพในทางสังคม วฒันธรรม ความรู้สึกนึกคิดของประชาชน สภาพภูมิศาสตร์ ทรัพยากร สภาพ
ส่ิงแวดลอ้ม ตลอดจนสภาพเศรษฐกิจและคุณภาพชีวติของประชากรในพื้นท่ี ดงันั้นการวางแผนเพือ่
พฒันาจะตอ้งมีการบูรณาการปัจจยัในดา้นความตอ้งการของประชากรในพื้นท่ีประกอบกบัปัจจยั
ความสัมพนัธ์จากศาสตร์หลายแขนงท่ีเก่ียวขอ้งกันดงักล่าวไดท้ั้ งหมด เพื่อให้เกิดการพิจารณา
ผลกระทบใหค้รบทุกดา้นและสอดคลอ้งกบัความตอ้งการของประชาชนท่ีท าใหเ้กิดเป็นความยัง่ยนื
ไดใ้นท่ีสุด ดงันั้นตั้งแต่ยคุทศวรรษท่ี 80 จึงไดเ้กิดแนวคิดในการพฒันาเพื่อความยัง่ยนืข้ึน ซ่ึงนบัได้
ว่าเป็นประเด็นในการพฒันาท่ีได้รับความสนใจเป็นอย่างมาก โดยมีการน าเอาการพฒันาทาง
เศรษฐกิจ-สังคมและการอนุรักษส่ิ์งแวดลอ้มมาบูรณาการรวมกนัเพื่อสร้างให้เป็นระบบท่ีมีความ
ครอบคลุมปัจจยัท่ีไดรั้บความตระหนกัใหก้วา้งข้ึนและเพื่อเป็นการส่งเสริมใหมี้ความกา้วหนา้ของ
การมีส่วนร่วมจากสงัคม (Kongboontiam, 2010) 

ในปี ค.ศ. 1980 “การใชท้รัพยากรอยา่งย ัง่ยนื” ไดถู้กบนัทึกในยทุธศาสตร์การอนุรักษ์
ทรัพยากรของโลก (World Conservation Strategy) โดยมีจุดประสงคส์ าคญัสามประการ ไดแ้ก่ (1) 
เพื่อรักษากระบวนการและระบบสนับสนุนต่อการด าเนินชีวิตให้คงอยู่ (2) เพื่อรักษาความ
หลากหลายทางพนัธุกรรม และ (3) เพื่อให้เกิดความแน่ใจในการใชท้รัพยากรในระบบนิเวศน์และ
ชาติพนัธ์ุ (IUCN, 1980)  

ในปี ค.ศ. 1987 หลกัการของการพฒันาอยา่งย ัง่ยืนไดรั้บความสนใจมากข้ึนดงัแสดง
ในรายงาน Brundtland ท่ีซ่ึงการพฒันาอยา่งย ัง่ยืนไดถู้กก าหนดความหมายว่า “การพฒันาท่ีคน้พบ
และบรรลุความตอ้งการของคนรุ่นปัจจุบนั โดยปราศจากการผูกมดัความสามารถของคนในรุ่น
ถดัไปในการคน้พบความตอ้งการของเขาเอง” (WCED, 1987) 

การพฒันาอยา่งย ัง่ยนืไดเ้ร่ิมพฒันามาจากความตระหนกัเก่ียวกบัความรับผิดชอบของ
มนุษยชาติในดา้นทรัพยากรธรรมชาติ จนกระทัง่ส่งผลกระทบถึงในระดบัทอ้งถ่ินและระดบัชาติท่ี
ตอ้งการให้ไดรั้บความตระหนักในเร่ืองสภาพแวดลอ้มใหม้ากข้ึน ในปัจจุบนัการพฒันาอยา่งย ัง่ยนื
ไม่เพียงเป็นการใส่ใจถึงแหล่งทรัพยากรและความตระหนกัในดา้นส่ิงแวดลอ้ม แต่หากตอ้งค านึงถึง
ความตอ้งการและความพึงพอใจของประชาชนท่ีอยูอ่าศยัในแหล่งนั้นดว้ย ดงันั้นหลกัการวางแผน
และการจดัการเพื่อการอยา่งย ัง่ยนืในการศึกษาน้ีเป็นการบูรณาการรวมกนัของระบบกลไกต่างๆท่ีมี
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ปฏิสัมพนัธ์เป็นเหตุและเป็นผลต่อกนั เช่น ในดา้นอุปสงค ์อุปทานของทรัพยากร ส่ิงแวดลอ้ม สงัคม 
และความตอ้งการของมนุษย ์ 

 

เกณฑ์การจัดอนัดับมหาวทิยาลยัสีเขียว 

มหาวิทยาลยัสีเขียว (Green University) มีจุดเร่ิมตน้มาจากการจดัอนัดบัมหาวิทยาลยั
เพื่อรวบรวมขอ้มูลสภาพความน่าอยูแ่ละการด าเนินกิจการท่ีเป็นมิตรต่อส่ิงแวดลอ้มของหน่วยงานท่ี
ถูกตั้งข้ึนมาในมหาวิทยาลยัแห่งอินโดนีเซีย (Universitas Indonesia) ซ่ึงเป็นส่วนหน่ึงท่ีแยกออกมา
จากการประเมินเพื่อจดัอนัดบัมหาวิทยาลยัโลก (World University Rankings) เน่ืองจากขอ้มูลการ
ประเมินเพื่อจดัอนัดบัมหาวิทยาลยัโลกไม่ไดใ้หน้ ้ าหนกัความส าคญัต่อปัจจยัในดา้นการลดปริมาณ
คาร์บอน (Carbon Footprint) และปัจจยัในดา้นการลดการเปล่ียนแปลงสภาพภูมิอากาศ (Global 
Climate Change) ซ่ึงเป็นส่วนหน่ึงท่ีจะน าพามหาวิทยาลัยไปสู่การพฒันาอย่างย ัง่ยืนได้ ดังนั้ น
หน่วยงานท่ีถูกจัดตั้ งขั้นมาในมหาวิทยาลัยแห่งอินโดนีเซียน้ีซ่ึงต่อมามีช่ือว่า UI GreenMetric 
World University Ranking จึงไดท้  าการติดต่อเพื่อความร่วมมือและรวบรวมขอ้มูลท่ีจ าเป็นส าหรับ
การพฒันาเป็นมหาวิทยาลยัสีเขียวเพื่อการพฒันาอยา่งย ัง่ยนืมาตั้งแต่ปี พ.ศ. 2553 เป็นตน้มา โดยใน
ปัจจุบนัไดรั้บความร่วมมือจากมหาวิทยาลยัต่างๆทัว่โลกมากกว่า 200 แห่งท่ีจดัส่งขอ้มูลเพื่อท าการ
จดัอนัดบัมหาวิทยาลยัสีเขียว ซ่ึงช่วงเวลาในการรวบรวมขอ้มูลจากมหาวิทยาลยัต่างๆผ่านระบบ
ออนไลน์เพื่อจดัอนัดบัอยูใ่นช่วงเดือนกรกฎาคมถึงตุลาคมของทุกปี (GreenMetric, 2015) 

หลกัเกณฑแ์ละระเบียบวิธีในการจดัอนัดบัมหาวิทยาลยัสีเขียวตามหลกัการประเมิน
ของ UI GreenMetric World University Ranking มีแนวคิดท่ีอยู่บนพื้นฐานของประเด็นหลกั 3-E 
ได้แก่ ด้านส่ิงแวดล้อม (Environment) ด้านเศรษฐศาสตร์ (Economic) และด้านความเท่าเทียม 
(Equity) โดยมีการวิเคราะห์จ าแนกออกเป็นหลกัเกณฑย์อ่ยจากประเด็นหลกัทั้งสามประการซ่ึงจะมี
การคิดค่าความส าคญัตามน ้ าหนกัของแต่ละหลกัเกณฑ ์และประเมินค่าของแต่ลกัเกณฑอ์อกมาให้
รูปแบบคะแนน (Score) ซ่ึงจะมีการรวมคะแนนตามค่าน ้ าหนักของหลกัเกณฑ์เพื่อใช้ในการจดั
อนัดบัมหาวิทยาลยัท่ีเขา้ท าการประเมิน โดยรายละเอียดของหลกัเกณฑแ์ละค่าน ้าหนกัสามารถสรุป
ไดต้ารางท่ี 2  
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ตารางท่ี 2 หลกัเกณฑแ์ละช้ีวดัส าหรับการจดัอนัดบัมหาวิทยาลยัสีเขียว  

Criteria Indicator 

Setting and 
Infrastructure  
(24 %) 

1. Campus Setting 
2. Type of higher education institution 
3. Number of campus sites 
4. Total campus area (meter square) 
5. Total ground floor area of buildings (meter square) 
6. Electricity usage per year (Total KWH) 
7. Number of vehicles owned by your institution 
8. Number of cars entering the university daily 
9. Number of bicycles that are found on campus on an average day 
10. Number of students 
11. Number of academic and administrative staff 
12. Number of courses related to environment and sustainability offered 
13. Total number of courses offered 
14. Total research funds dedicated to environmental and sustainability research (US Dollar) 
15. Total research funds (US Dollars) 
16. Percentage of university budget for sustainability effort 
17. Number of scholarly publications on environment and sustainability published 
18. Number of scholarly events related to environment and sustainability 
19. Number of student organizations related to environment and sustainability 
20. Existence of a university-run sustainability website 

Energy and 
Climate Change  
(28 %) 

1. Energy efficient appliances usage 
2. Renewable energy resources 
3. Energy conservation program 
4. Green building elements 
5. Climate change adaptation and mitigation program 
6. Greenhouse gas emission reductions policy 
7. Percentage of area on campus covered in vegetation in the form of forest. 
8. Percentage of area on campus covered in planted vegetation  
9. Policy to reduce the use of paper and plastic in campus 
10. Policy for a smoke-free and drug-free campus environment 

Waste  
(15 %) 

1. Recycling program for university waste 
2. Toxic waste recycling 
3. Organic waste treatment 
4. Inorganic waste treatment 
5. Sewerage disposal 

Water  
(15 %) 

1. Water conservation program 
2. Retention : non-retentive surfaces on campus as percentage of total area for water absorption 
3. Piped water 

Transportation  
(18 %) 

1. Transportation policy designed to limit the number of motor vehicles used on campus 
2. Transportation policy designed to limit or decrease the parking area on campus 
3. Campus buses 
4. Bicycle and pedestrian policy on campus 
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การวิเคราะห์และวางแผนระบบการขนส่ง 

ในการวิเคราะห์และวางแผนการจดัการการเดินทางและระบบการขนส่งนิยมพฒันา
แบบจ าลองท่ีใช้เป็นเคร่ืองมือช่วยนักวางแผนในการคาดคะเนสภาพการจราจรในปัจจุบนัและ
อนาคตเพื่อวิเคราะห์หาสาเหตุของปัญหาของการจราจร นอกจากนั้นแบบจ าลองระบบขนส่งยงั
สามารถท าการวิเคราะห์ผลกระทบซ่ึงอาจจะเป็นสาเหตุของปัญหาในระบบอ่ืนๆ เช่น ผลกระทบต่อ
สภาพสังคม เศรษฐกิจ การอนุรักษพ์ลงังาน และส่ิงแวดลอ้มได ้โดยแบบจ าลองการเดินทางและ
ระบบขนส่งมีกระบวนในการวิเคราะห์ท่ีเป็นระบบซ่ึงมีหลกัการเร่ิมจากการคาดคะเนปริมาณความ
ตอ้งการในการเดินทางท่ีจะเกิดข้ึนในแต่ละพื้นท่ี แลว้มีการเดินทางไปยงัแหล่งกิจกรรมต่างๆดว้ย
รูปแบบการเดินทางท่ีหลากหลาย เช่น การเดิน การใช้ยานพาหนะ ซ่ึงส่งผลท าให้เกิดการแส
การจราจรข้ึนในเส้นทางหรือโครงข่ายการขนส่งนั้น ดั้ งนั้นจากพฤติกรรมของการเดินทางของ
มนุษยด์งักล่าวจึงมีความนิยมน ามาพฒันาเป็นแบบจ าลองการเดินทางซ่ึงมีรูปแบบต่างๆ เช่น ตาราง
หรือกราฟความสัมพนัธ์ของการเดินทาง สมการทางคณิตศาสตร์และสถิติ ตลอดจนมีการจ าลอง
สถานการณ์ดว้ยคอมพิวเตอร์ (Simulation Model) เป็นตน้  

แบบจ าลองส าหรับการวิเคราะห์ระบบการขนส่งและจราจรท่ีนิยมใชก้นัอยูโ่ดยทัว่ไป 
คือ แบบจ าลอง 4 ขั้นตอน (Sequential 4 steps Model) ซ่ึงประกอบดว้ยความสัมพนัธ์ของกลไกการ
เดินทางทั้งหมด 4 ระบบ คือ การเกิดการเดินทาง (Trip Generation) การกระจายการเดินทาง (Trip 
Distribution) การเลือกวิธีการเดินทาง (Modal Split Model) และการจัดการการเดินทางลงใน
โครงข่ายเพื่อจ าลองสภาพการจราจร (Traffic Assignment) ดงัภาพท่ี 4  

ในปัจจุบันการวางแผนระบบการขนส่งได้มีการพิจารณาปัจจัยต่างๆท่ีเก่ียวขอ้ง
นอกจากแบบจ าลอง 4 ขั้นตอน โดยมีการพิจารณาผลกระทบท่ีเกิดข้ึนจากระบบการขนส่งซ่ึงจะ
ส่งผลกระทบท่ีท าให้เกิดการเปล่ียนแปลงในด้านอ่ืนๆ เช่น เกิดความเปล่ียนแปลงต่อสังคม 
เศรษฐกิจ การใชป้ระโยชน์ท่ีดิน การใชพ้ลงังานและผลกระทบดา้นส่ิงแวดลอ้ม เป็นตน้ ดงันั้นการ
วิเคราะห์และวางแผนระบบการขนส่งจึงจ าเป็นจะตอ้งมีการวิเคราะห์โดยเร่ิมตั้งแต่ความตอ้งการ
ของมนุษยใ์นการเดินทางจนถึงผลกระทบท่ีเกิดข้ึนให้รอบดา้นซ่ึงจะมีลกัษณะเป็นพลวตัยอ้นกลบั
ท าให้เกิดความเปล่ียนแปลงต่อระบบทั้ งหมด (Dynamic and Feedback) ดังท่ี (Kongboontiam, 
2010) ไดท้  าการศึกษาและพฒันาแบบจ าลองระบบพลวตัของการขนส่งในพื้นท่ีภูมิภาค ซ่ึงไดเ้สนอ
โครงสร้างรูปแบบการวิเคราะห์และวางแผนระบบการขนส่งใหมี้รูปแบบเป็นระบบพลวตั (System 
Dynamics Model) ท่ีมีความสัมพนัธ์กนัระหว่างปัจจยัต่างๆท่ีท าให้เกิดความเปล่ียนแปลง ไดแ้ก่ 
ปัจจัยด้านสังคม เศรษฐกิจ ประชากร ระบบการขนส่ง การใช้พลังงาน และผลกระทบต่อ
ส่ิงแวดลอ้ม ซ่ึงมีลกัษณะความสมัพนัธ์ดงัภาพท่ี 5  
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ภาพท่ี 4 แบบจ าลอง 4 ขั้นตอนในการวิเคราะห์ระบบการขนส่งและจราจร 
ท่ีมา: (Kongboontiam, 2010) 
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ภาพท่ี 5 แบบจ าลองระบบพลวตัและกลไกของระบบการขนส่งและจราจร 
ท่ีมา: (Kongboontiam, 2010) 
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แนวคดิด้านการพฒันาระบบการขนส่งแบบไร้เคร่ืองยนต์ 
ปัจจุบนัการระบบการขนส่งและการเดินทางของมนุษยมุ่์งเนน้ไปท่ีการเดินทางดว้ย

ยานพาหนะท่ีใชเ้คร่ืองยนต์ (Motorized Vehicle or Motorized Transportation) เป็นตวัส่งก าลงัและ
ขบัเคล่ือนเน่ืองจากมีความสะดวกสบายและสามารถท าเร็วในการเดินทางไดสู้ง แต่ความนิยม
ดงักล่าวกลบัเป็นสร้างปัญหาดา้นการจราจรและเกิดปัญหาดา้นส่ิงแวดลอ้มข้ึนในหลายๆพื้นท่ีทัว่
โลกโดยเฉพาะการเดินทางในเขตเมือง ดงันั้นแนวคิดในการบรรเทาปัญหาดงักล่าวท่ีไดรั้บการ
ยอมรับและนิยมน ามาประยุกตใ์ชก้็คือการบริหารจดัการอุปสงคใ์นการเดินทาง (Travel Demand 
Management : TDM) ซ่ึงมีหลักการส าคัญคือการลดปริมาณการเดินทางและการขนส่งด้วย
ยานพาหนะส่วนบุคคลซ่ึงเกือบทั้งหมดเป็นการเดินทางดว้ยยานพาหนะท่ีใชเ้คร่ืองยนต ์และหน่ึงใน
แนวทาง TDM ท่ีไดรั้บการความนิยมน ามาประยกุตใ์ชใ้นหลายๆเมือง ไดแ้ก่ แนวคิดดา้นการพฒันา
ระบบการขนส่งแบบไร้เคร่ืองยนต์ (Non-Motorized Transportation : NMT) ซ่ึงจะสามารถลด
ปริมาณการใช้ยานพาหนะส่วนบุคคลท่ีใช้เคร่ืองยนต์ในการเดินทางในเขตเมืองได้และ
ผลประโยชน์ท่ีไดรั้บจากแนวทางการพฒันาในรูปแบบน้ีจะช่วยให้สามารถลดปัญหาความแออดั
ของการจราจรและลดมลพิษจากยานพาหนะสู่ส่ิงแวดลอ้มไดดี้ อีกทั้งผลประโยชน์ทางออ้มของการ
พฒันารูปแบบน้ีจะท าให้ผูเ้ดินทางท่ีใชรู้ปแบบการเดินทางน้ีมีสุขภาพร่างกายท่ีแข็งแรงข้ึนและ
ส่งเสริมใหคุ้ณภาพชีวิตดีข้ึนได ้
 

 
ภาพท่ี 6 ตวัอยา่งรูปแบบการขนส่งแบบไร้เคร่ืองยนต ์
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การขนส่งแบบไร้เคร่ืองยนต์เป็นกุญแจสู่ความส าเร็จอย่างหน่ึงในการพฒันาการ
พฒันาระบบการขนส่งสีเขียว (Green Transportation) และระบบการขนส่งอยา่งย ัง่ยนื (Sustainable 
Transportation) โดยเฉพาะในเขตเมืองได ้โดยทัว่ไปการขนส่งแบบไร้เคร่ืองยนตห์มายรวมถึงการ
เดินทางท่ีอาศยัแรงของผูเ้ดินทางเป็นตวัผลกัดนั (Human Powered Transportation) ไดแ้ก่ การเดิน
เทา้ การใชจ้กัรยาน และรวมไปถึงรูปแบบการเดินทางดว้ยลอ้เล่ือนรูปแบบต่าง เช่น รถเขน็ เกา้อ้ีเขน็ 
สเก็ต สกูตเตอร์เทา้ เป็นตน้ โดยตวัอยา่งรูปแบบของการขนส่งแบบไร้เคร่ืองยนตท่ี์ไดรั้บความนิยม
สามารถแสดงดงัภาพท่ี 6 

รูปแบบหลกัของการขนส่งแบบไร้เคร่ืองยนตท่ี์เป็นท่ีนิยมในปัจจุบนัอาจจะจ าแนก
ออกเป็น 2 กลุ่มหลกั ไดแ้ก่ กลุ่มแรกไดแ้ก่การเดินเทา้ (Walking) ซ่ึงเป็นพื้นฐานในการเคล่ือนท่ี
และการเดินทางของผูเ้ดินทางแทบทุกคน และกลุ่มท่ีสองไดแ้ก่การใชล้อ้เล่ือนในการช่วยอ านวย
ความสะดวกในการเคล่ือน (Cycling) ท่ีซ่ึงสามารถจ าแนกรูปแบบไดอ้ยา่งหลากหลายแต่ส่วนใหญ่
จะนิยมหมายถึงการใชจ้กัรยาน (Bicycling) 

การเดินเท้า (Walking) 
การเดินเป็นรูปแบบการเคล่ือนท่ีของมนุษยซ่ึ์งโดยปกติจะเกิดจากการกา้วดว้ยขาและ

เทา้และมีวตัถุประสงคเ์พื่อเปล่ียนต าแหน่งจากจุดหน่ึงไปจุดอ่ืนๆ โดยทัว่ไปการเดินจะมีความเร็ว
ในการเคล่ือนท่ีช้ากว่าการวิ่งและการใช้ยานพาหนะ โดยปกติมนุษยจ์ะมีความเร็วในการเดิน
ประมาณ 3-4 กิโลเมตรต่อชัว่โมงและมีรัศมีในการเดินท่ีเป็นระยะไม่ไกลมากนกั  

ในหลายสิบปีท่ีผ่านมารูปแบบการเดินเทา้มกัจะไม่ไดรั้บการวิเคราะห์และวางแผน
ด้านการขนส่งเน่ืองจากการขนส่งจะไปมุ่งเน้นการวางแผนและจัดการกับการเดินทางด้วย
ยานพาหนะ ดังนั้นการเดินจึงถูกจดัให้เป็นเพียงรูปแบบการเคล่ือนท่ีรองจากยาพาหนะเพื่อให้
สามารถเดินทางถึงจุดหมายปลายทาง แต่ในปัจจุบนัรูปแบบการเดินเทา้ถูกน ากลบัมาใหค้วามส าคญั
ในการวางแผนการขนส่งมากข้ึนเน่ืองจากปัญหาจาการใชย้านพาหนะเป็นจ านวนมากของมนุษย ์
เน่ืองจากการเดินเทา้เป็นรูปแบบท่ีใชพ้ลงังานต ่าและก่อใหเ้กิดมลพิษนอ้ยมาก อีกทั้งการเดินเทา้ยงั
สามารถเพิ่มศกัยภาพในการเขา้ถึงพื้นท่ี (Accessibility) มากกว่ารูปแบบการเดินทางอ่ืนๆ ซ่ึงเป็น
ประโยชน์ต่อการพฒันาพื้นท่ีและการพฒันาเมืองได ้

ประโยชน์ทางออ้มอีกอย่างหน่ึงของการเดินทางดว้ยการเดินเทา้คือเป็นการส่งเสริม
สุขภาพและความแข็งแรงให้กบัผูเ้ดินทาง เน่ืองจากเป็นกิจกรรมอย่างหน่ึงจาการใชแ้รงงานจาก
ร่างกายของผูเ้ดินทางเอง อีกทั้งยงัสามารถส่งเสริมความสัมพนัธ์ของมนุษยก์บับุคคลรอบขา้งไดอี้ก
ทางหน่ึง เน่ืองจากเป็นเป็นรูปแบบการเดินทางท่ีมีความเร็วต ่าและสามารถส่ือสารกบับุคคลรอบขา้ง
ไดต้ลอดเวลาในการเดินทาง 
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การใช้จักรยาน (Cycling) 
ตั้ งแต่อดีตกาลเป็นต้นมาการเดินเท้าเป็นรูปแบบการเดินทางหลักของมนุษย์ทั้ ง

ระยะใกลแ้ละไกล ต่อมา (ก่อน 4,000 BC.) มนุษยก์็มีการน าเอาสัตว ์เช่น มา้ ววั กระบือ ฯลฯ มาใช้
เป็นยานพาหนะแทนการเดินในระยะไกลเน่ืองจากเป็นการทุ่นแรงของมนุษยแ์ละสัตวท่ี์น ามาเป็น
ยานพาหนะมีก าลงัท่ีมากกว่ามนุษยส์ามารถท าให้เดินทางไดร้ะยะทางไกลข้ึนและสามารถขน
สมัภาระหรือสินคา้ไดจ้  านวนมากข้ึน 

ต่อมา (ประมาณ 3,500 BC.) ตั้งแต่มีประดิษฐ์ลอ้เล่ือน (Wheel) และมีการนิยมน าเอา
มาใชเ้ป็นยานพาหนะในการบรรทุกและลากจูง เน่ืองจากลอ้เล่ือนมีลกัษณะเป็นวงกลมจึงท าให้
สามารถเคล่ือนท่ีไดด้ว้ยการหมุนหรือกล้ิงโดยการใหก้ าลงัจากการผลกัหรือลากจูงซ่ึงสามารถผอ่น
แรงในการเคล่ือนท่ีวตัถุไดม้าก ดงันั้นนับแต่นั้นจึงมีการประดิษฐ์ยานพาหนะรูปแบบต่างๆท่ีใช้
พื้นฐานของลอ้เล่ือน เช่น ลอ้ลาก เกวียน รถมา้ จกัรยาน และรถยนต ์
 

 
ภาพท่ี 7 ตวัอยา่งรูปแบบของจกัรยาน 
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จกัรยานเป็นยานพาหนะท่ีใช้ลอ้เล่ือนชนิดหน่ึงซ่ึงมีการประดิษฐ์ทางกลให้ผูข้บัข่ี
สามารถใหก้ าลงัแก่ยานพาหนะดว้ยการป่ันอยูบ่นยานพาหนะและไม่ตอ้งอาศยัการใหก้ าลงัจากผลกั
หรือลากจูง ก่อให้เกิดความสะดวกในการใชง้านและสามารถผอ่นแรงไดม้าก ดงันั้นจกัรยานจึงถูก
จดัใหเ้ป็นยานพาหนะท่ีใชก้ าลงัมนุษย ์(Human-Powered Vehicle หรือ HPVs) ชนิดหน่ึง 

รูปแบบของจักรยานท่ีได้รับความนิยมสูงสุดและมักจะเข้าใจเรียกจักรยาน คือ 
จกัรยานสองลอ้ (Bicycle) ซ่ึงถูกประดิษฐ์ข้ึนมาในช่วงประมาณปี ค.ศ. 1817 โดยชาวเยอรมนัช่ือ 
Baron Karl von Drais (Herlihy, 2004) แต่ในความจริงแลว้รูปแบบจกัรยานมีอยู่หลายรูปแบบซ่ึง
สามารถจ าแนกออกได้ตามจ านวนล้อ ได้แก่ จักรยานล้อเด่ียว (Unicycle) จักรยานสามล้อ 
(Tricycles) จกัรยานส่ีลอ้ (Quadracycles) เป็นตน้ โดยตวัอยา่งรูปแบบของจกัรยานแสดงดงัภาพท่ี 7  

การเดินทางด้วยจักรยานจ าเป็นตอ้งมีองค์ประกอบของการใช้งานขั้นพื้นฐานอยู่
ทั้งหมด 2 ส่วน ดงัน้ี 

ส่วนของผู ้ใช้งานท่ีจ าเป็นต้องมีประกอบไปด้วย (1) จักรยานท่ีมาตรฐานเป็น
ยานพาหนะ (2) อุปกรณ์เพื่อความปลอดภยัต่างๆ เช่น หมวกนิรภยัและชุดสวมใส่ท่ีเหมาะสม และ 
(3) ยงัจ าเป็นจะตอ้งมีความรู้ดา้นการใชง้านและกฎระเบียบการจราจร 

ส่วนของโครงสร้างพื้นฐานส าหรับการใชจ้กัรยานประกอบไปดว้ย (1) ทางจกัรยาน
ซ่ึงอาจจะเป็นลกัษณะทางเฉพาะหรือใชง้านร่วมกบัการเดินทางรูปแบบอ่ืนก็ได ้และ (2) ส่ิงอ านวย
ความสะดวกต่างๆ เช่น จุดจอดจุดพกัจกัรยาน อุปกรณ์ยึดติดจกัรยานเพื่อป้องกนัการสูญหาย ป้าย
สัญญาณและสัญลกัษณ์การจราจรต่างๆ เป็นตน้ นอกจากน้ีส่ิงอ านวยความสะดวกส าหรับการใช้
จกัรยานท่ีอาจจะจดัใหมี้เพิ่มเติม เช่น ร้านคา้ร้านสะดวกซ้ือต่างๆ ร้านบริการซ่อมบ ารุงและอุปกรณ์
ส าหรับจกัรยาน ระบบรักษาความปลอดภยั และส่ือโฆษณาประชาสมัพนัธ์ต่างๆ เป็นตน้ 

ในปัจจุบนักระแสการใชจ้กัรยานเพื่อการเดินทางภายในเมืองและเพื่อการท่องเท่ียว
ก าลงัไดรั้บความนิยมเพิ่มข้ึนเน่ืองมาจากปัญหาท่ีเกิดข้ึนจากการจราจรติดขดั ความล่าชา้ในการ
เดินทาง ความแออดัของเมืองและกระแสของการอนุรักษส่ิ์งแวดลอ้มและการพฒันาอยา่งย ัง่ยนื ซ่ึง
ถา้สามารถส่งเสริมให้การเดินทางเปล่ียนรูปแบบการเดินทางมาใชจ้กัรยานจะช่วยให้ลดปริมาณ
ยานพาหนะในทอ้งถนนลงได้ เน่ืองจากการใช้จกัรยานในการเดินทางสามารถท าความเร็วได้
มากกว่าการเดินและวิ่ง สะดวกสบายและผอ่นแรงของผูเ้ดินทางได ้เกิดมลพิษจากการเดินทางนอ้ย
มาก และยงัส่งเสริมสุขภาพและความแขง็แรงของผูใ้ชง้าน 
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ยานพาหนะล้อเล่ือนเคร่ืองยนต์ไฟฟ้าขนาดเลก็ 
จากแนวคิดของยานพาหนะลอ้เล่ือนและจกัรยานไดถู้กน ามาพฒันาปรับปรุงประกอบ

กบันวตักรรมดา้นเทคโนโลยีใหม่ต่างๆ โดยการน าเอายานพาหนะลอ้เล่ือนมาท าการติดตั้งระบบ
ควบคุม ระบบไฟฟ้าอิเล็กทรอนิกส์ เคร่ืองกลและเคร่ืองยนตไ์ฟฟ้าขนาดเล็กเพื่อปรับปรุงให้เป็น
ยานพาหนะลอ้เล่ือนท่ีมีคุณสมบติัท่ีดีข้ึน ไดแ้ก่ การผ่อนแรงหรือการเสริมแรงของผูใ้ชง้าน การ
รักษาเสถียรภาพการทรงตวั (Self Balancing and Self Stability) เป็นตน้ 

ในอีกนิยามของการขนส่งแบบไร้เคร่ืองยนตใ์นปัจจุบนัไม่ไดมี้ความหมายครอบคลุม
เพียงการเดินทางและการใช้ลอ้เล่ือน แต่ยงัมีความหมายครอบคลุมไปถึงยานพาหนะรูปแบบอ่ืนท่ี
ไม่ใชเ้คร่ืองยนต์แบบสันดาบ (Combustion Engine) หรือยานพาหนะท่ีใชเ้คร่ืองยนต์ไฟฟ้าขนาด
เล็ก เช่น สกูตเตอร์ไฟฟ้าและจกัรยานไฟฟ้า (Guitink, Holste, & Lebo, 1994) ซ่ึงในปัจจุบนัมีการ
วิวฒันาการไปอยา่งหลากหลาย ดงัแสดงตวัอยา่งในภาพท่ี 8   

 

 
ภาพท่ี 8 ตวัอยา่งรูปแบบนวติักรรมยานพาหนะใชเ้คร่ืองยนตไ์ฟฟ้าขนาดเลก็ 

Electric 
Scooter

http://www.nycewh eels.
com/citybug2.html

Segway PT

https://en.wikipedia.org/
wiki/Segway_PT

Self Balancing Scooter

http://www.fwheel.cc /Two-
Wheel-Self-Balancing

http://kreativeideer.com/smar
te-oppfinnelser-til-salgs/22/

Electric 
Wheel
chair

http://www.gizmag.com/go /4380/pictures?
thumb=true#picture4

Electric 
Bicycle

http://www.ideasinmo tionsouthend.co.uk/wh ats-new/th e-futures-bright-the-
futures-electric/
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สถาบนัวิจยัวิทยาศาสตร์และเทคโนโลยี (มหาวิทยาลยัเชียงใหม่, 2555) ไดศึ้กษาและ
จดัท าแผนการพฒันาพื้นท่ีน าร่องเพื่อการขนส่งแบบไร้เคร่ืองยนตซ่ึ์งอยูภ่ายใตโ้ครงข่ายการขนส่ง
อยา่งย ัง่ยนืของเมืองเชียงใหม่ และมีขอ้เสนอแนะแนวทางการพฒันาระบบขนส่งแบบไร้เคร่ืองยนต์
ในเมืองเชียงใหม่ดงัน้ี 

ส าหรับการสัญจรดว้ยการเดินเทา้และจกัรยานจ าเป็นท่ีจะตอ้งมีการออกแบบแนว
เส้นทาง และลักษณะทางกายภาพเพื่ออ านวยความสะดวกและความปลอดภัยให้แก่ผูส้ัญจร 
ก่อให้เกิดความร่ืนรมยใ์นขณะท่ีเดินทางไปยงัจุดหมายปลายทาง อย่างไรก็ตามส่ิงท่ีส าคญัท่ีสุดใน
การออกแบบจะตอ้งเขา้ใจวตัถุประสงค์และความตอ้งการของผูเ้ดินทางเป็นอนัดบัแรก ซ่ึงการ
ออกแบบท่ีดีนั้นจะตอ้งสามารถตอบสนองความตอ้งการของผูใ้ชง้าน ความเขา้ใจถึงปัจจยั ท่ีมีผลต่อ
การเลือกรูปแบบในการเดินทาง รวมถึงมาตรฐานการออกแบบจึงเป็นส่ิงท่ีจ าเป็น 

ดงันั้นปัจจยัท่ีเก่ียวขอ้งกบัการพฒันาทางเดินเทา้และทางจกัรยานสามารถสรุปไดด้งัน้ี 
 ปัจจยัความตอ้งการใช้ข้ึนอยู่กับจ านวนประชากรแยกตามเพศ อายุ รายได้ 

การศึกษา และการครอบครองยานพาหนะ 
 จุดประสงคข์องการเดินทาง 
 ปัจจยัดา้นการจราจรประกอบดว้ยองคป์ระกอบดา้น ปริมาณการจราจร และ

ความเร็วของยานพาหนะ  
 ปัจจยัลกัษณะทางกายภาพของถนน และทางเดินเทา้ 
 ลกัษณะของพื้นท่ีศึกษา ท่ีมีผลต่อการใชจ้กัรยานประกอบดว้ย ความลาดชนั

ของพื้นท่ี ลกัษณะการใชท่ี้ดิน กิจกรรมบงัคบัภายในพื้นท่ี การมีรถประจ าทาง
ในพื้นท่ี การมีส่ิงอ านวยความสะดวกส าหรับผูใ้ชจ้กัรยาน เป็นตน้ 

 สภาพภูมิอากาศ 
 ระยะทางในการเดินทาง 
 ความปลอดภยั 
 แหล่งก าเนิดกิจกรรมในพื้นท่ี ไดแ้ก่ วดั โรงเรียน สถานท่ีราชการ และอ่ืนๆ 

 
แนวทางการพิจารณาและวางแผนสร้างเส้นทางเดินเทา้และทางจกัรยานควรจะตอ้ง

ศึกษาถึงองคป์ระกอบ ดงัน้ี 
 กิจกรรมในพื้นท่ีท่ีสนับสนุนให้เกิดการเดินทางด้วยเทา้และจักรยาน โดย

หลกัการทางวิชาการผงัเมือง ในพื้นท่ีท่ีมีกิจกรรมเก่ียวกบัการพกัผอ่นหยอ่นใจ 
หรือกิจกรรมท่ีมีผูใ้ชห้นาแน่นในรัศมี นอ้ยกวา่ 4.8 ถึง 9.7 กม. ในสถานท่ีท่ีจะ
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เกิดกิจกรรมเหล่านั้น เช่น โรงเรียน ศูนยก์ลางชุมชน พื้นท่ีส านกังานหนาแน่ 
ยา่นพาณิชยกรรมหรือยา่นการคา้ สวนสาธารณะหรือสวนสุขภาพ 

 เส้นทางเดินเทา้และทางจกัรยาน ควรมีการออกแบบให้มีความสัมพนัธ์กบั
สวนสาธารณะ หรือมีทศันียภาพรอบสองขา้งทางท่ีสวยงาม จะเป็นปัจจยัท่ีท า
ใหเ้กิดความดึงดูดใจใหใ้ชเ้สน้ทาง 

 หลีกเล่ียงการออกแบบเส้นทางท่ีมีความลาดชนัมากกว่า 5 เปอร์เซ็นต์ หรือ
เสน้ทางท่ีมีลกัษณะภูมิประเทศเป็นเนินลาดชนัระยะยาวมากเกินไป 

 ความกวา้งของเสน้ทางตอ้งเพียงพอท่ีจะไม่เป็นอุปสรรคต่อผูใ้ชเ้สน้ทางร่วม 
 
ตารางท่ี 3 ขอ้แนะน าในการพฒันาโครงสร้างพื้นฐานเพือ่รองรับระบบการขนส่งแบบไร้เคร่ืองยนต ์

How it is Implemented Specific ways to improve non-motorized transportation 

 Pedestrian and cycling 
improvements are usually 
implemented by local 
governments, sometimes with 
funding and technical support of 
regional or state/provincial 
transportation agencies. It usually 
begins with a pedestrian and 
bicycle plan to identify problems 
and prioritize projects (Litman, et 
al. 2000; NYBC 2002; ABW 
2010). Implementation may 
require special funds, either 
shifting funds within existing 
transportation, a new budget 
allocation, or grants. It is useful to 
develop Multi-Modal Level-of-
Service rating systems which 
indicate the convenience and 
comfort of walking and cycling 
conditions. 

1. Improve sidewalks, crosswalks, paths and bikelanes.  
2. Correct specific roadway hazards to non-motorized transport (sometimes called 

“spot improvement” programs). 
3. Improve Non-motorized Facility Management and Maintenance, including 

reducing conflicts between users, and maintaining cleanliness. 
4. Universal Design (transportation systems that accommodate people with 

disabilities and other special needs). 
5. Develop pedestrian oriented land use and building design (New Urbanism). 
6. Increase road and path Connectivity, with special non-motorized shortcuts, such 

as paths between cul-de-sac heads and mid-block pedestrian links. 
7. Street furniture (e.g., benches) and design features (e.g., human-scale street 

lights). 
8. Traffic Calming, Streetscape Improvements, Traffic Speed Reductions, Vehicle 

Restrictions and Road Space Reallocation. 
9. Safety education, law enforcement and encouragement programs. 
10. Integrate with transit (Bike/Transit Integration and Transit Oriented 

Development). 
11. Bicycle Parking. 
12. Address Security Concerns of pedestrians and cyclists. 
13. Public Bike Systems (PBS), which are automated bicycle rental systems designed 

to provide efficient mobility for short, utilitarian urban trips. 
14. Pedways, which are indoor urban walking networks that connect buildings and 

transportation terminals. 
15. Create a Multi-Modal Access Guide, which includes maps and other information 

on how to walk and cycle to a particular destination. 
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(Victoria Transport Policy Institute, 2013) ได้เสนอหลกัการออกแบบและวางแผน

ระบบการขนส่งแบบไร้เคร่ืองยนตท่ี์มีวตัถุประสงคห์ลกัเพื่อการจดัหาเส้นทางส าหรับการปรับปรุง
ความสะดวกและประสิทธิภาพของเดินทางดว้ยการเดินเทา้และจกัรยาน ซ่ึงเป็นรูปแบบท่ีเนน้การ
ใชพ้ลงังานจากแรงของมนุษยเ์อง โดยรูปแบบการเดินทางแบบไร้เคร่ืองยนตจ์ะหมายรวมถึง การ
เดินเทา้ จกัรยาน การเดินทางดว้ยรถเข็นคนพิการ และยานพาหนะลอ้ขนาดเล็กอ่ืนๆ เช่น รถเข็น 
(Cart) การเดินทางดว้ยรองเทา้สเก็ต (skates and skateboards) สกู๊ดเตอร์ (Scooter) เป็นตน้ ดงันั้น
ปัจจยัหลกัในการพฒันาโครงสร้างพื้นฐานเพื่อรองรับระบบการขนส่งแบบไร้เคร่ืองยนตท่ี์ควรจะ
พิจารณามีดงัตารางท่ี 3 

 

มาตรฐานการออกแบบทีเ่กีย่วข้องกบัระบบการขนส่งแบบไร้เคร่ืองยนต์ 

มาตรฐานทางเดินเท้า 
มาตรฐานในการออกแบบโครงสร้างพื้นฐานของการเดินทางซ่ึงก าหนดจากความ

กวา้งของทางเทา้หรือระยะทางดา้นขวางของทางเทา้ ซ่ึงจะตอ้งมีขนาดท่ีเหมาะสมกบัอุปสงคก์าร
เดินทางและประเภทของยานพาหนะ Planning and Urban Design Standards (American Planning 
Association, 2006) ไดก้ าหนดมาตรฐานความกวา้งทางเดินเทา้โดยจ าแนกออกเป็น 2 ย่าน คือย่าน
พาณิชยกรรรมและย่านท่ีอยู่อาศยั โดยยึดตามหลกัของความตอ้งการความกวา้งส าหรับการเดิน 1 
คน จึงอยูท่ี่ระยะความกวา้ง 3 - 4 ฟุต หรือประมาณ 0.90 – 1.20 เมตร ซ่ึงมีสมมติฐานมาจากขนาด
ความกวา้งเฉล่ียของคนขณะยนืเท่ากบั 1.50– 2.0 ฟุต หรือประมาณ 0.45– 0.60 เมตร และความกวา้ง
ส าหรับการเดิน 2 คน ควรมีความกวา้งขั้นต ่าท่ีระยะ 5 ฟุต หรือประมาณ 1.50 เมตร ดงันั้นความ
กวา้งของทางเดินเทา้เฉพาะส่วนท่ีมนุษยส์ามารถใชส้ัญจรไดไ้ม่นอ้ยกว่า 5 ฟุต หรือ 1.50 เมตร ซ่ึง 
AASHTO ไดก้ าหนดมาตรฐานขนาดทางเทา้โดยแยกตามล าดบัประเภทของถนนของถนนและ
รูปแบบกิจกรรมในพื้นท่ีดงัตารางท่ี 4 

  
ตารางท่ี 4 ความกวา้งของทางเดินเทา้ตามมาตรฐาน AASHTO 

ประเภทถนน 
ความกวา้งในยา่นพาณิชยกรรม ความกวา้งในยา่นท่ีอยูอ่าศยั 

(ฟุต) (เมตร) (ฟุต) (เมตร) 

ถนนสายหลกั (Arterial) 7.5 2.5 1.5-1.8 0.5-0.6 

ถนนสายรอง (Collector) 6.0 2.0 1.2-1.5 0.4-0.5 

ถนนสายยอ่ย (Local) 4.5-6.0 1.5-2.0 1.2-1.5 0.4-0.5 
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Time - saver Standards for Landscape Architecture (Harris & Dines, 1998) ไดก้ าหนด

มาตรฐานความกวา้งของทางเทา้แยกตามประเภทของทางเทา้และจ านวนของคนเดินเทา้ ดงัน้ี 
 ทางเทา้ส่วนบุคคล ความมีความกวา้ง 0.45 – 1.20 เมตร 
 ทางเทา้ประเภทบาทวิถี ความมีความกวา้ง 0.90 – 2.70 เมตร 
 ทางเทา้สาธารณะ ความมีความกวา้ง 2.40 – 3.00 เมตร 
 ทางเทา้ในสวนสาธารณะ ความมีความกวา้ง 1.50 เมตร 

 
กรมโยธาธิการและผงัเมือง ไดก้ าหนดเกณฑแ์ละมาตรฐานผงัเมืองรวม ในปีพ.ศ. 2549 

โดยก าหนดให้บริเวณท่ีควรมีทางเทา้ ไดแ้ก่ ย่านธุรกิจ - พาณิชยกรรม ย่านอุตสาหกรรม ย่านท่ีอยู่
อาศยั และโรงเรียน โดยมีความกวา้งไม่นอ้ยกว่า 1.50 เมตร ขอ้มูลส าคญัท่ีใชใ้นการออกแบบทาง
เทา้ประกอบดว้ย ขอ้มูลปริมาณการจราจร ขนาดช่องจราจร จ านวนช่องจราจร ประเภทของผิว
จราจร ความกวา้งของผิวจราจร ความกวา้งของไหล่ทางซ่ึงจะสอดคลอ้งกบัความกวา้งของทางเดิน
และทางเทา้ ความสามารถในการรับน ้าหนกับรรทุก ความลาดชนั และความสูงของยานพาหนะท่ีจะ
เป็นขอ้จ ากดัความสูงของส่ิงก่อสร้างเหนือผวิจราจรของถนน 
 

มาตรฐานทางจักรยาน 
ส าหรับมาตรฐานในการออกแบบโครงสร้างพื้นฐานของทางส าหรับจักรยาน 

AASHTO (American Planning Association, 2006) ไดแ้บ่งรูปแบบของเสน้ทางจกัรยานตามลกัษณะ
การใชร่้วมกบัรูปแบบการเดินทางอ่ืน ดงัน้ี 

 เสน้ทางจกัรยานใชถ้นนร่วมกบัรถยนต ์แต่ถูกแยกออกดว้ยเคร่ืองหมายจราจร
ท่ีผิวทาง (Bicycle lane) เส้นทางจกัรยานประเภทน้ีจะเป็นแบบวิ่งทางเดียว 
ส าหรับถนนท่ีไม่มีขอบทางเดิน (Uncurbed street) ความกว้างของช่อง
รถจกัรยานวิ่งควรจะกวา้งอย่างนอ้ย 4 ฟุต และส าหรับถนนท่ีมีขอบทางเดิน 
ความกวา้งของช่องจกัรยานวิ่งควรจะกวา้งอยา่งนอ้ย 5 ฟุต 

 เส้นทางพิเศษส าหรับจกัรยานวิ่งอย่างเดียว (Bicycle path) เอ้ือประโยชน์ให้
ผูใ้ช้จักรยานวิ่งอย่างปลอดภัยท่ีสุด แต่มีค่าใช้จ่ายในการก่อสร้างสูงและ
ตอ้งการพื้นท่ีก่อสร้างทางจกัรยานเฉพาะ 

 เส้นทางจักรยานท่ีใช้ร่วมกับผู ้ใช้อ่ืนๆ (Multi-use trail and/or path) ถูก
ออกแบบให้ใชร่้วมกบัผูใ้ชอ่ื้นๆ เช่น คนเดินเทา้ คนใชร้ถเข็น และอ่ืนๆ ซ่ึง
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ทางจกัรยานประเภทสามารถพบไดต้ามสวนสาธารณะ พื้นท่ีจบัจ่ายใชส้อย 
และอ่ืนๆ  

 ทางจกัรยานท่ีใชพ้ื้นท่ีร่วมกนักบัการจราจรประเภทอ่ืน (Shared Roadway)
ส าหรับการใชข้อบทางหรือไหล่ทางของถนนโดยทัว่ไปเป็นเสน้ ทางจกัรยาน 
ควรมีการออกแบบใหมี้วสัดุ สี ท่ีแตกต่างจากถนนทัว่ไป หรือ มีขอบเต้ียๆคัน่
ระหว่างเส้นทางจกัรยานกบัถนน จะตอ้งมีป้ายหรือเคร่ืองหมายบอกทางอยา่ง
ชดัเจน 

 

ลกัษณะทางกายภาพของเส้นทางจักรยาน 
กายภาพของเส้นทางจักรยานท่ีนิยมออกแบบและมีการใช้งานกันทั่วไปสามารถ

จ าแนกออกเป็น 2 ประเภทหลกั ไดแ้ก่ เส้นทางจกัรยานท่ีมีการแบ่งแยกส่ิงอ านวยความสะดวก
โดยเฉพาะ (Segregated Cycle Facilities) และเส้นทางจกัรยานท่ีไม่มีการแบ่งแยกส่ิงอ านวยความ
สะดวก (Non-segregated facilities)  

เสน้ทางจกัรยานท่ีมีการแบ่งแยกส่ิงอ านวยความสะดวกโดยเฉพาะ 
เส้นทางจกัรยานประเภทน้ีเป็นเส้นทางท่ีมีการจดัเตรียมโครงสร้างพื้นฐานและส่ิง

อ านวยความสะดวกให้กับการเดินทางด้วยจกัรยานโดยเฉพาะ เช่น การจดัเตรียมมีช่องทางไว้
ส าหรับจกัรยาน (Marked Lane) มีป้ายสัญลกัษณ์ส าหรับจกัรยาน ท่ีจอดรถจกัรยาน เป็นตน้ โดยส่ิง
อ านวยความสะดวกเหล่าน้ีถูกออกแบบและติดตั้งไวส้ าหรับผูท่ี้เดินทางดว้ยจกัรยานโดยเฉพาะ
เพื่อให้ผูเ้ดินทางมีความสะดวกและปลอดภยัในการเดินทาง รวมทั้งยงัเป็นการส่งเสริมภาพลกัษณ์
และดึงดูดใหป้ระชาชนเปล่ียนมาเดินทางดว้ยจกัรยานมากข้ึน 

โดยเส้นทางจักรยานท่ีมีการแบ่งแยกส่ิงอ านวยความสะดวกโดยเฉพาะสามารถ
ออกแบบให้ใชง้านไดท้ั้งท่ีอยูบ่นผิวการจราจรของถนน (On Road Bicycle Lane) และไม่ไดอ้ยูบ่น
ผิวการจราจรของถนน (Off Road Shoulder/Side path) โดยรูปแบบของเส้นทางจกัรยานประเภทน้ี
อาจจะมีช่ือเรียกแตกต่างกนัไปตามทอ้งถ่ินท่ีมีการพฒันาเส้นทางจกัรยานซ่ึงมีอยูห่ลายรูปแบบทัว่
โลก ดงันั้นเพื่อให้เกิดความง่ายต่อการเขา้ใจและประโยชน์ต่อการน าไปประยุกต์ใชง้านส าหรับ
ประเทศไทยสามารถสรุปเป็นรูปแบบหลกัๆไดด้งัต่อไปน้ี 

1) Bicycle Lane  
Cycle Lanes (นิ ยม เ รี ยกในยุ โ รป )  ห รือ  Bike Lanes (นิ ยม เ รี ยกในประ เทศ

สหรัฐอเมริกา) เป็นรูปแบบเสน้ทางจกัรยานแบบอยูบ่นผวิการจราจรของถนนชนิดหน่ึงซ่ึงตั้งอยูบ่น
ส่วนหน่ึงของผิวทาง (Carriageway ในยุโรป หรือ Roadway ในประเทศสหรัฐอเมริกา) โดยมีการ
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ออกแบบเป็นทางวิ่งส าหรับจกัรยานโดยเฉพาะซ่ึงมีการอนุญาตเฉพาะจกัรยานเท่านั้นท่ีสามารถเขา้
มาใชท้างไดแ้ละมีการท าเคร่ืองหมาย (Marking) ซ่ึงในยโุรปและประเทศสหรัฐอเมริกานิยมใชเ้ส้น
ทึบสีขาว (Solid White Stripe) มาเป็นตัวท าเคร่ืองหมายเพื่อบงบอกเขตของเส้นทางจักรยาน 
นอกจากนั้นอาจจะจดัให้มีป้ายสัญลกัษณ์ทางด้านการจราจร (Traffic Sign) ส าหรับแนะน าการ
เดินทางโดยจกัรยานโดยเฉพาะและใชค้วบคุมกระแสจราจรเพื่อให้การเดินทางดว้ยจกัรยานเกิด
ความปลอดภยั โดยตวัอยา่งของ Bicycle Lane ในต่างประเทศแสดงดงัภาพท่ี 9 

2) Bicycle Track 
Bicycle Track หรือ Cycle Track ยงัคงเป็นเส้นทางจกัรยานแบบอยู่บนผิวการจราจร

ของถนนชนิดหน่ึงเช่นเดียวกบั Bicycle Lane แต่มีความแตกต่างในดา้นระดบัของการควบคุมท่ีมี
การออกแบบทางกายภาพให้มีลกัษณะแยกออกมาจากช่องทางของการจราจรทางถนนอยา่งเด่นชดั
ข้ึนและแยกจากทางเทา้ (Side Path) ดา้นขา้ง ซ่ึงเส้นทางจกัรยานรูปแบบน้ีนิยมออกแบบให้เป็นทั้ง
แบบเดินรถทิศทางเดียว (One-way) หรือเดินรถสองทิศทาง (Two-way) ก็ไดแ้ต่ระดบัของผิวทางก็
อาจจะออกแบบใหเ้สมอกบัผวิทางของการจราจรของถนน หรือเสมอกบัผวิของระดบัทางเทา้ หรือ
อยูร่ะหว่างผิวถนนหรือผิวทางเทา้ก็ได ้โดยทัว่ไปแลว้การแยกเส้นทางจกัรยานรูปแบบน้ีอาจจะใช้
เคร่ืองหมายแถบสี หรือแท่งกั้นการจราจร (Bollard) หรือใช้พื้นท่ีจอดรถยนต์เป็นตัวกั้นช่อง
การจราจรระหว่างช่องการจราจรทางถนนกบัช่องทางจกัรยานก็ได ้โดยตวัอยา่งของ Bicycle Track 
ในต่างประเทศแสดงดงัภาพท่ี 10 

3) Shoulder 
การใช้จกัรยานบนไหลทาง (Shoulder) ถือเป็นรูปแบบของเส้นทางจกัรยานแบบท่ี

ไม่ไดอ้ยูบ่นผิวการจราจรของถนน โดยทัว่ไปแลว้ไหลทางถือเป็นพื้นส่วนหน่ึงนอกจากผิวของกา
จราจรและเป็นพื้นท่ีท่ีถูกกนัไวส้ าหรับดา้นขา้งของถนนซ่ึงถูกออกแบบไวส้ าหรับ (1) เป็นเขตกนั
ชน (Buffer) ระหว่างพื้นท่ีการจราจรกับอุปสรรคด้านขา้งของเขตทางเพื่อป้องกันอุบติัเหตุเม่ือ
ยานพาหนะบนผิวการจราจรสูญเสียความควบคุมแลว้หลุดออกจากเส้นทาง (2) เป็นช่องทาง
การจราจรฉุกเฉินส าหรับรถพยาบาล รถต ารวจหรือยานพาหนะฉุกเฉินอ่ืนๆ และ (3) เป็นพื้นท่ี
ส าหรับจอดยานพาหนะท่ีเกิดการขดัขอ้งต่างๆและไม่สามารถเดินทางต่อไดเ้พื่อไม่ให้เกิดการกีด
ขวางการจราจรในช่องทางของกระแสการจราจร ถึงแมว้่าไหลทางจะถูกออกแบบมาส าหรับใชใ้น
กรณีฉุกเฉินดงักล่าว แต่การใชจ้กัรยานในการเดินทางบนไหลทางกถู็กอนุญาตใหมี้การใชง้านไดใ้น
เชิงวิศวกรรมการจราจร ซ่ึงก็อนุโลมใหใ้ชไ้ดใ้นกรณีท่ีเส้นทางไม่ไดจ้ดัโครงสร้างพื้นฐานของการ
เดินทางดว้ยจกัรยานใหเ้พื่อก่อใหเ้กิดความเสมอภาคในการเดินทาง แต่กค็วรท่ีจะมีการจดัส่ิงอ านวย
ความสะดวกแก่การเดินทางด้วยจักรยานโดยเฉพาะส่ิงอ านวยความสะดวกในด้านของความ
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ปลอดภยั เช่น ป้ายบอกทาง เคร่ืองหมายบนไหลทาง สัญญาณไฟควบคุมการผ่านทาง สัญลกัษณ์
แสดงให้ยานพาหนะในกระแสจราจรรับทราบและระวงัจกัรยาน เป็นตน้ โดยตวัอยา่งของเส้นทาง
จกัรยานบนไหลทางแสดงดงัภาพท่ี 11 

4) Sidepath or Shared use path 
นอกจากการใชจ้กัรยานบนไหลทางแลว้ รูปแบบการใชจ้กัรยานบนทางเทา้หรือใช้

ร่วมกบัรูปแบบการเดิน (Pedestrian) ก็เป็นอีกรูปแบบหน่ึงของเส้นทางจกัรยานแบบท่ีไม่ไดอ้ยู่บน
ผิวการจราจรของถนน เน่ืองจากความเร็วของการเดินทางดว้ยจกัรยานและการเดินไม่แตกต่างกนั
มากนักซ่ึงในบางประเทศถือว่าทั้ งสองรูปแบบน้ีเป็นรูปแบบการเดินทางชนิดเดียวกันเม่ือใช้
ความเร็วในการเดินทางเป็นเกณฑ์ (Slow Mode) โดยทั่วไปแล้วทางเท้า (หรือท่ีนิยมเรียกว่า 
Sidepath ในประเทศสหรัฐอเมริกา และท่ีนิยมเรียกว่า Footway หรือ Footpath ในประเทศองักฤษ) 
เป็นโครงสร้างพื้นฐานดา้นการขนส่งส าหรับผูท่ี้เดินเทา้ในระยะทางสั้นๆ แต่ดว้ยความเร็วเฉล่ียใน
การเดินทางของจกัรยานถือว่าไม่แตกต่างกบัการเดินมากนักจึงท าให้การใชจ้กัรยานสามารถใช้
เส้นทางร่วมกบัการเดินเทา้ได ้โดยอาจจะมีการแบ่งพื้นท่ีของทางเดินเทา้เพื่อจดัท าเป็นช่องทาง
จกัรยานหรืออาจจะมีการใชร่้วมกนัในเส้นทางเดียวก็ได ้แต่จะตอ้งมีส่ิงอ านวยความสะดวกดา้น
ความปลอดภยัเพื่อป้องกนัการชนกนัระหว่างผูท่ี้เดินทางและผูใ้ชจ้กัรยานได ้เช่น มีการบงัคบัใช้
การควบคุมการจราจรให้จักรยานให้ทางแก่คนเดินทาง (Yield Sign) การติดตั้ งอุปกรณ์สยบ
การจราจร (Traffic Claiming) ของจกัรยานเพื่อให้ลดความเร็วในการเดินทางของจกัรยานลง เป็น
ตน้ โดยตวัอยา่งของเสน้ทางจกัรยานบนทางเทา้แสดงดงัภาพท่ี 12 
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ภาพท่ี 9 ตวัอยา่งเสน้ทางจกัรยานแบบ Bicycle lane หรือ Cycle Lane 

 

 
ภาพท่ี 10 ตวัอยา่งเสน้ทางจกัรยานแบบ Bicycle Track 
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ภาพท่ี 11 ตวัอยา่งเสน้ทางจกัรยานบนไหลทาง 
 

 
ภาพท่ี 12 ตวัอยา่งเสน้ทางจกัรยานจกัรยานบนทางเทา้หรือใชร่้วมกบัรูปแบบการเดิน 
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เสน้ทางจกัรยานท่ีไม่มีการแบ่งแยกส่ิงอ านวยความสะดวก 
เส้นทางจกัรยานท่ีไม่มีการแบ่งแยกส่ิงอ านวยความสะดวกเป็นเส้นทางการขนส่งท่ีมี

การเตรียมการดา้นโครงสร้างพื้นฐานและส่ิงอ านวยความสะดวกใหก้บัยานพาหนะในกระแสจราจร
ทัว่ไปซ่ึงการใชจ้กัรยานตอ้งอาศยัโครงสร้างพื้นฐานและส่ิงอ านวยความสะดวกร่วมกนัหรือมีการ
จดัเตรียมไวใ้หเ้พียงบางส่วนเท่านั้น โดยส่วนใหญ่แลว้เป็นแต่เพียงการอนุญาตใหสิ้ทธิการเดินทาง
แก่จกัรยานในการเขา้ใชเ้สน้ทางเท่านั้น ดงันั้นการจราจรจึงเป็นใหสิ้ทธิการใชท้างของยาพาหนะใน
กระแสจราจรเป็นส่วนใหญ่ ท าให้ผูใ้ช้จกัรยานมีสิทธิการใช้ทางเป็นรองยานพาหนะในกระแส
จราจร และผูใ้ชจ้กัรยานมีความจ าเป็นตอ้งใชท้กัษะในการขบัข่ีและความรู้ดา้นการจราจรส่วนตวัใน
การใชท้าง จึงเป็นสาเหตุใหเ้ส้นทางจกัรยานรูปแบบน้ีท่ีมีความปลอดภยันอ้ยกว่าเส้นทางจกัรยานท่ี
มีการแบ่งแยกส่ิงอ านวยความสะดวก (MRC, 2011) ดงันั้นจากการทบทวนการใชเ้ส้นทางจกัรยาน
แบบน้ีในต่างประเทศสามารถสรุปเป็นรูปแบบหลกัๆไดด้งัต่อไปน้ี 

1) Wide Outside Lane (WOL) 
การใช้เส้นทางแบบ Wide Outside Lane หรือในบางประเทศนิยมเรียกว่า Wide 

Outside Through Lane เป็นเทคนิคการจดัการการจราจรในถนนท่ีมีการใชจ้กัรยานร่วมดว้ยโดยมี
หลักการท่ีจะความคุมความเร็วในการเดินทางของยานพาหนะในกระแสจราจร (Motorized 
Vehicle) ไม่ใหมี้การลดลงเม่ือตอ้งเคล่ือนท่ีผา่นหรือแซงจกัรยาน ซ่ึงเป็นเทคนิคท่ีนิยมใชก้บัถนนท่ี
มียานพาหนะขนาดใหญ่ เช่น รถประจ าทาง (Bus) และรถบรรทุกขนาดใหญ่ (Heavy Truck) เป็น
สดัส่วนสูงต่อปริมาณการจราจรทั้งหมด  

ดังนั้ นเทคนิคน้ีจึงได้เสนอให้ในช่องทางของถนนจ าเป็นตอ้งมีพื้นท่ีส่วนหน่ึงให้
จกัรยานไดใ้ชห้ลบขณะท่ียานพาหนะในกระแสจราจรมีการผา่นไปก่อนได ้ซ่ึงในบางประเทศไดมี้
การจดัเตรียมพื้นท่ีส่วนหน่ึงของถนนใหก้บัจกัรยานไวจ้อดหลบกระแสการจราจร (Bike Box) หรือ
มีการขยายขนาดความกวา้งของช่องทางจราจร (Wider Lane) ใหมี้ความกวา้งเป็น 4.3 เมตร (14 ฟุต) 
ซ่ึงจากช่องทางมาตรฐาน 3.6 เมตร (12 ฟุต) โดยตวัอยา่งการด าเนินการเส้นทางจกัรยานแบบ Wide 
Outside Lane ท่ีมีการใชง้านในต่างประเทศแสดงดงัภาพท่ี 13 

2) Shared Bus Lane 
ช่องทางส าหรับรถประจ าทาง (Bus Lane) เป็นช่องทางการจราจรพิเศษท่ีออกแบบมา

ส าหรับใหร้ถประจ าทางหรือรถโดยสารสาธารณะท่ีไดรั้บอนุญาตเขา้มาใชเ้ส้นทางเพื่อความสะดวก
รวดเร็วและรักษาระดบัความเช่ือมัน่ในการเดินรถ (Reliability) ซ่ึงโดยปกติแลว้ช่องทางน้ีจะมีรถ
โดยสารเขา้มาใชต้ามความถ่ีในการให้บริการตามตารางเวลา (Schedule) หรือตามระยะเวลาในการ
ปล่อยรถ (Headway) จึงท าให้ช่องทางน้ีถูกเวน้ว่างไวใ้นบางช่วงของเวลา ดงันั้นการใชง้านให้เกิด
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ประสิทธิภาพในช่องทางจึงมีการอนุญาตใหร้ถจกัรยานหรือรถชนิดอ่ืนท่ีไดรั้บอนุญาตสามารถเขา้
มาใชช่้องทางน้ีได ้แต่อยา่งไรก็ตามการด าเนินการรูปแบบน้ีก็ยงัมีความเส่ียงในดา้นความปลอดภยั
ต่อผูข้บัข่ีจกัรยานสูง ในการออกแบบและการอนุญาตจึงจ าเป็นตอ้งพิจารณาปัจจยัท่ีเก่ียวขอ้งอยา่ง
รอบครอบ เช่น ความกวา้งของช่องทางท่ีเพียงพอต่อการหลบหลีก ความเร็วในการเดินรถประจ า
ทาง รวมถึงปัจจยัรอบขา้งท่ีเก่ียวขอ้งอ่ืนๆ ตลอดจนจ าเป็นจะตอ้งมีการจดัเตรียมมาตรการในการ
บริหารจดัการการเดินรถประจ าทางใหเ้กิดความปลอดภยัต่อผูข้บัข่ีจกัรยานและคนเดินเทา้ดว้ย เช่น 
พนกังานขบัรถประจ าทางตอ้งไดรั้บการอบรมเร่ืองความปลอดภยัในการขบัข่ีเม่ือตอ้งเคล่ือนท่ีผา่น
จกัรยานและคนเดินเทา้ การติดตั้งสัญญาณเตือนผูข้บัข่ีจกัรยาน การให้ความรู้ในการขบัข่ีจกัรยาน
ให้ปลอดภยัในช่องทางรถประจ าทาง เป็นตน้ โดยตวัอย่างการด าเนินการเส้นทางจกัรยานแบบใช้
ร่วมกบัเสน้ทางรถประจ าทางท่ีมีการใชง้านในต่างประเทศแสดงดงัภาพท่ี 14 

3) Shared Space 
เส้นทางแบบใช้พื้นท่ีร่วมกันเป็นรูปแบบหน่ึงท่ีมีหลกัการอยู่บนพื้นฐานของการ

เดินทางท่ีเท่าเทียมกนัทุกรูปแบบการเดินทาง ซ่ึงการขบัข่ีจกัรยานในถนนโดยถือว่าจกัรยานเป็น
ยานพาหนะรูปแบบหน่ึงของการเดินทางในกระแสจราจรท่ีตอ้งใชโ้ครงสร้างพื้นฐานและส่ิงอ านวย
ความสะดวกร่วมกนัและมีสิทธิในการใชท้าง (Priority) เท่ากนัทุกรูปแบบรวมถึงการเดินเทา้ดว้ย 
ดงันั้นในการด าเนินการจะมีการยา้ยส่ิงอ านวยความสะดวกทางการจราจรต่างๆออกจากเส้นทาง
เกือบทั้งหมด เช่น เคร่ืองหมายทางการจราจร สญัญาณไฟจราจร ป้ายควบคุมการจราจร เขตกั้นขอบ
ทาง (Curb) ผวิทางการจราจร (Road Surface) รวมถึงกฎระเบียบทางการจราจรต่างๆ (Regulation) ก็
จะถูกยกเลิก เพื่อให้การเดินทางทุกรูปแบบมีสิทธิในการใช้ทางเท่ากัน โดยตัวอย่างของการ
ด าเนินการเสน้ทางแบบใชพ้ื้นท่ีร่วมกนัแสดงไดด้งัภาพท่ี 15 

 



32 

 
ภาพท่ี 13 ตวัอยา่งเสน้ทางจกัรยานท่ีมีการจดัการแบบ WOL 
 

 
ภาพท่ี 14 ตวัอยา่งเสน้ทางจกัรยานท่ีใชร่้วมกบัช่องทางรถประจ าทาง 
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ภาพท่ี 15 ตวัอยา่งของการด าเนินการเสน้ทางแบบใชพ้ื้นท่ีร่วมกนั 
 

โครงข่ายเส้นทางและคุณลกัษณะทางกายภาพ (Bike Path and Geometry) 
การพัฒนาให้โครงข่ายเส้นทางจักรยานประสบผลส าเร็จในการใช้งานได้จริง

จ าเป็นตอ้งมีการจดัเตรียมโครงสร้างพื้นฐานและส่ิงอ านวยความสะดวกส าหรับเสน้ทางจกัรยานเพือ่
รองรับกบัการเดินทางดว้ยจกัรยานไดซ่ึ้งจะท าใหก้ารเดินทางดว้ยจกัรยานมีความสะดวก รวดเร็ว มี
ความเช่ือมต่อและเกิดความปลอดภยัในการเดินทาง  

เสน้ทางหรือพื้นท่ีส าหรับขบัข่ีจกัรยานเพื่อใชใ้นการเดินทางเป็นองคป์ระกอบท่ีส าคญั
ท่ีสุดอย่างหน่ึง เน่ืองจากถา้การเดินทางใดๆก็ตามท่ีขาดทางวิ่งหรือพื้นท่ีส าหรับใชง้านดา้นการ
ขนส่งจะท าให้การขนส่งนั้นไม่สามารถเดินทางไปถึงจุดหมายได ้โดยเส้นทางท่ีเหมาะสมส าหรับ
น ามาใช้เป็นเส้นทางการขนส่งควรจะตอ้งพิจารณาประเด็นส าคญัได้แก่ ความตอ้งการในการ
เดินทาง (Travel Demand) และจุดหมายปลายทางของการเดินทาง (Origin-Destination) ซ่ึงจะเป็น
ส่ิงท่ีน าไปใชใ้นการออกแบบแนวเส้นทาง (Route) เพื่อสามารถตอบสนองต่อความตอ้งการในการ
เดินทางดงักล่าวได ้และลกัษณะทางดา้นวิศวกรรมของเส้นทางซ่ึงประกอบไปดว้ย (1) คุณลกัษณะ
ทางด้านเรขาคณิตของเส้นทาง เช่น ความกวา้ง ความยาว แนวเส้นทางทั้ งทางด่ิงและทางราบ 
(Vertical and Horizontal Alignment) ค่ าระดับและความชัดของแนวเส้นทาง  (Leveling and 
Grading) (2)  โครงสร้างของชั้ นทาง (Typical Section and Road Surface Structure) ซ่ึงอาจจะ
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ประกอบไปดว้ยผวิทาง ชั้นทางและชั้นรองชั้นทางซ่ึงตอ้งตอ้งมีความสามารถในการรองรับน ้าหนกั
ในการสัญจรตามท่ีได้ออกแบบได้ และ (3) คุณลกัษณะการระบายน ้ าของแนวเส้นทาง (Water 
Drainage) ซ่ึงส่งผลต่อความสามารถในการควบคุมการขบัข่ีและความเสียหายของผวิทางจากน ้าฝน
และน ้าบนผวิดิน (Surface Runoff) 

 

สัญลกัษณ์ทางจราจรและการควบคุมการจราจร (Traffic Sign and Traffic Control) 
การควบคุมการจราจรของทั้งยานพาหนะทัว่ไปและการเดินทางดว้ยจกัรยานถือเป็น

ส่ิงส าคญัอย่างหน่ึงทางดา้นวิศวกรรมการจราจรและขนส่งท่ีจะตอ้งมีการจดัเตรียมไวใ้ห้ผูเ้ดินทาง 
เน่ืองจากเป็นเคร่ืองมือส าหรับการจดัการการจราจรและจดัสรรทรัพยากรของโครงสร้างพื้นฐาน
ทางดา้นการขนส่งเพื่อให้การเดินทางในเส้นทางการขนส่งเกิดความสะดวกคล่องตวั ลดการติดขดั 
และลดโอกาสเส่ียงจากการสูญเสียทรัพยสิ์นและการไดรั้บอนัตรายจากการจราจร 

เทคนิคส าหรับการควบคุมการจราจรของการใชจ้กัรยานทั้งในเส้นทางจกัรยานและ
การใชก้ารจราจรร่วมกบัยานพาหนะบนถนนมีอยูห่ลายระดบัไดแ้ก่ 

 ป้ายการจราจร (Traffic Sign) 
 เคร่ืองหมายการจราจร (Pavement Marking) 
 การบงัคบัช่องทางจราจร (Traffic Channelization) 
 มาตรการเพื่อสยบการจราจร (Traffic Calming) 
 การควบคุมโดยสัญญาณไฟจราจร (Traffic Signal Light Control) 

 

 
ภาพท่ี 16 ตวัอยา่งป้ายจราจรส าหรับเสน้ทางจกัรยานในต่างประเทศ 
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ภาพท่ี 17 ตวัอยา่งเคร่ืองหมายการจราจร 
 

 
ภาพท่ี 18 ตวัอยา่งอุปกรณ์ส าหรับการบงัคบัช่องทางจราจร 
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ภาพท่ี 19 ตวัอยา่งมาตรการดา้นวิศวกรรมท่ีใชใ้นการสยบการจราจร 
 

 
ภาพท่ี 20 ตวัอยา่งมาตรการดา้นการศึกษาและการบงัคบัใชก้ฎระเบียบท่ีใชใ้นการสยบการจราจร 
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ที่จอดจักรยาน (Bicycle Parking and Trip-end Facilities) 
โครงสร้างพื้นฐานท่ีส าคญัอีกอย่างหน่ึงท่ีควรจะมีการจดัเตรียมไวใ้ห้ส าหรับการใช้

จกัรยานคือท่ีจอดจกัรยานหรือท่ีเก็บจกัรยาน (Bicycle Parking or Storage Arrangement) เพื่อความ
เป็นระเบียบเรียบร้อยของแหล่งกิจกรรมต่างๆท่ีอยูต่ามแนวเส้นทางจกัรยาน เป็นการอ านวยความ
สะดวกใหแ้ก่ผูใ้ชจ้กัรยานในการเขา้จอดไดร้วดเร็วและสามารถน าจกัรยานออกไปใชใ้นเส้นทางได้
สะดวกรวดเร็วเช่นกนั และอีกทั้งยงัเป็นการป้องกนัการสูญหายของจกัรยานในกรณีต่างๆ เช่น การ
สลบักนั การลกัขโมยหรือโจรกรรม การสูญหายของช้ินส่วนหรือส่ิงของท่ีติดตวัมาดว้ยของผูข้บัข่ี
จกัรยาน เป็นตน้ 

ท่ีจอดจักรยานโดยทั่วไปจะจัดเตรียมไวเ้ป็นพื้นท่ีท่ีมีช่องการจอดจักรยานขนาด
มาตรฐานและมีการจดัรูปแบบช่องจอดในลกัษณะเดียวกบัการจอดรถยนตก์็ได ้อาจจะตั้งอยูภ่ายใน
หรือภายนอกอาคารกไ็ด ้หรือในบางกรณีอาจจะจดัเตรียมเป็นโครงสร้างพื้นฐานอยา่งอ่ืนกไ็ด ้เช่น ตู้
เก็บจกัรยาน (Locker) เป็นรูปแบบท่ีมิดชิดป้องกนัการโจรกรรมไดสู้ง ท่ีแขวนจกัรยาน (Stand or 
Rack) เป็นท่ีเก็บจกัรยานในลกัษณะท่ีน าเอาจกัรยานมาแขวนในบริเวณท่ีจดัเตรียมไวใ้หซ่ึ้งจะท าให้
สามารถประหยดัพื้นท่ีเกบ็จกัรยานลงได ้

อุปกรณ์ส าคญัอีกอย่างหน่ึงท่ีจ าเป็นส าหรับท่ีจอดจักรยานท่ีต้องมีอุปกรณ์ยึดติด
ส าหรับการล็อคตวัจกัรยานให้อยู่กบัท่ีจอดเพื่อป้องกนัการสูญหายและการโจรกรรม  โดยอาจจะ
จดัเตรียมใหเ้ป็นลกัษณะของโครงสร้าง เช่น โครงเหลก็ เฟรม หรือห่วงส าหรับเป็นท่ีส าหรับลอ็คตวั
จกัรยานดว้ยกญุแจ โซ่ หรือสายคลอ้ง  

นอกจากท่ีจอดจักรยานแล้วโครงสร้างพื้นฐานอย่างอ่ืนท่ีจุดปลายทาง (Trip-end 
Facilities) ท่ีอาจจะตอ้งมีการจดัเตรียมไวใ้หผู้ข้บัข่ีเพื่ออ านวยความสะดวกและเพิ่มอรรถประโยชน์
ท่ีไดรั้บจากการใชจ้กัรยาน เช่น ร้านคา้หรือร้านสะดวกซ้ือ ห้องเปล่ียนเคร่ืองแต่งกายหรือห้องน ้ า 
(Restroom or Toilet) ร้านบริการซ่อมแซมจกัรยาน เป็นตน้ 
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ภาพท่ี 21 ตวัอยา่งท่ีจอดจกัรยานและอุปกรณ์ยดึติด 
 

มาตรการด้านความปลอดภยัของเส้นทางจักรยาน 
ความปลอดภยัของผูข้บัข่ีจกัรยานและคนเดินเทา้เป็นปัจจยัท่ีส าคญัตวัหน่ึงท่ีจะท าให้

การพฒันาเส้นทางจกัรยานประสบความส าเร็จได ้ดงันั้นจากประสบการณ์ของผูท่ี้พฒันาเส้นทาง
จกัรยานตลอดระยะเวลาท่ีผา่นมาพบว่าการเกิดอุบติัเหตุของทั้งผูท่ี้ใชเ้ส้นทางจกัรยานและการเดิน
เทา้ซ่ึงรวมไปถึงโอกาสท่ีผูใ้ชจ้กัรยานเป็นตน้เหตุใหเ้กิดอุบติัเหตุทางดา้นการจราจรต่อยานพาหนะ
อ่ืนๆดว้ยมีสาเหตุมาจากปัจจยัหลกัอยู ่3 องคป์ระกอบไดแ้ก่ (1) ตวัผูข้บัข่ีเป็นสาเหตุหลกัของการ
เกิดอุบติัเหตุเน่ืองจากข้ึนอยู่กบัทกัษะของผูข้บัข่ีซ่ึงอาจจะขาดความพร้อมในการเดินทางหรือมี
ความประมาท เช่น ขาดความรู้ในเร่ืองของกฎและวินยัจราจร ขาดความสามารถในการขบัข่ี มีความ
บกพร่องในดา้นร่างกาย ความไม่คุน้เคยในเสน้ทาง เป็นตน้ (2) ยานพาหนะและอุปกรณ์ป้องกนัเป็น
อีกสาเหตุหน่ึงของอุบติัเหตุซ่ึงส่วนใหญ่อาจจะเกิดมาจากความบกพร่องของยานพาหนะหรือความ
ไม่มาตรฐานของอุปกรณ์ เช่น ยานพาหนะขาดการตรวจสภาพและซ่อมบ ารุง อุปกรณ์หรืออะไหล่
ไม่ไดม้าตรฐานตามท่ีก าหนด ช้ินส่วนบางอยา่งมีการสึกหรอก่อนระยะเวลา เหตุสุดวิสัยต่างๆ เป็น
ตน้ และ (3) ระบบการขนส่งเป็นสาเหตุหลกัอีกตวัหน่ึงซ่ึงอาจจะเกิดมาจากความบกพร่องในขั้น
การออกแบบทางดา้นวิศวกรรมและขั้นตอนการก่อสร้างของเส้นทาง เช่น การออกแบบมีขอ้มูลไม่
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เพียงพอ ความทุรกันดารทางภูมิศาสตร์ของแนวเส้นทาง การออกแบบต ่ ากว่ามาตรฐาน 
กระบวนการก่อสร้างไม่ไดต้ามมาตรฐาน และขอ้จ ากดับางประการของการออกแบบ เป็นตน้ 

 
จากปัจจยัท่ีเป็นสาเหตุหลกัทั้ง 3 องคป์ระกอบของการเกิดอุบติัเหตุต่อการจราจรโดย

เฉพาะท่ีเกิดกบัการใชจ้กัรยานในการเดินทาง มาตรการในดา้นของความปลอดภยัและการป้องกนั
หรือบรรเทาความรุนแรงของอุบติัเหตุจึงไดมี้การพฒันาและส่งเสริมใหก้บัผูท่ี้ใชจ้กัรยานและผูข้บัข่ี
ยานพาหนะทัว่ไปอย่างต่อเน่ือง ซ่ึงจากประสบการณ์ท่ีมีความส าเร็จในดา้นการพฒันาเส้นทาง
จักรยานและการส่งเสริมให้มีการใช้จักรยานและการเดินเทา้ในหลายๆประเทศ เช่น ประเทศ
เนเธอร์แลนด ์สหราชอาณาจกัร เยอรมนั ออสเตรเลีย แมก้ระทั้งในบางรัฐของประเทศสหรัฐอเมริกา 
เป็นตน้ ไดมี้การจดัท ามาตรการและขอ้เสนอแนะในเร่ืองของความปลอดภยัส าหรับการใชจ้กัรยาน
โดยมุ่งเนน้ท่ีในการป้องกนัในสาเหตุหลกัของการเกิดอุบติัเหตุซ่ึงสามารถสรุปเป็นมาตรการหลกัๆ
ไดด้งัต่อไปน้ี 

1) การปรับปรุงป้ายและเคร่ืองหมายดา้นความปลอดภยั (Cycle Safe Signs) 
ถึงแมว้่าในด้านการออกแบบทางวิศวกรรมการจราจรตามมาตรฐานระบุให้มีการ

ติดตั้งป้ายและเคร่ืองหมายการจราจรไวอ้ยูแ่ลว้ แต่จากการเพิ่มข้ึนของปริมาณการจราจรและจ านวน
ผูท่ี้ใชจ้กัรยานจึงท าใหโ้อกาสการเกิดอุบติัเหตุการจราจรสูงข้ึนตามไปดว้ย ดงันั้นความพยายามท่ีจะ
ป้องกันปัญหาดังกล่าวท่ีได้รับผลประสบความส าเร็จวิธีการหน่ึงท่ีได้รับการยอมรับในทาง
วิศวกรรมการจราจรคือการปรับปรุงและเพิ่มเติมป้ายและเคร่ืองหมายการจราจรเพื่อเป็นการเตือน
ผูใ้ชท้างใหรั้บทราบขอ้มูลในเส้นทางล่วงหนา้และท าใหเ้กิดความระมดัระวงัมากข้ึนในการเดินทาง
มากข้ึน  

2) วิศวกรรมการจราจร (Traffic Engineering) 
การปรับปรุงแกไ้ขทางกายภาพของเส้นทางตามหลกัการของวิศวกรรมการจราจรเป็น

อีกมาตรการหน่ึงท่ีน ามาป้องกนัสาเหตุของการเกิดอุบติัอนัเน่ืองมาจากตวัระบบการขนส่งได ้แต่
มาตรการการปรับปรุงเพื่อความปลอดภัยในด้านน้ีจ าเป็นจะต้องมีการลงทุนซ่ึงส่วนใหญ่ใช้
งบประมาณท่ีสูง ดังนั้ นในขั้นตอนการออกแบบทางวิศวกรรมของแนวเส้นทางจึงควรมีการ
พิจารณาส าหรับป้องกนัและยกระดบัมาตรฐานดา้นความปลอดภยัของเส้นทางไปดว้ย เพื่อท่ีจะไม่
ตอ้งส้ินเปลืองงบประมาณส าหรับการลงทุนปรับปรุงกายภาพของแนวเสน้ทางในภายหลงั 

3) อุปกรณ์ท่ีใชใ้นการขบัข่ีจกัรยาน (Cycling Equipment) 
เพื่อเป็นการป้องกันและบรรเทาความรุนแรงจากอุบติัเหตุการจราจรท่ีอาจจะเกิด

ข้ึนกบัผูข้บัข่ีจกัรยานเองจึงมีขอ้แนะน าให้ผูข้บัข่ีจกัรยานควรมีการติดตั้งหรือใชอุ้ปกรณ์ต่างๆเพื่อ
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ความปลอดภัย ได้แก่ หมวกนิรภัย (Helmet) ไฟส่องสว่างด้านหน้าและไฟทา้ย (Headlight and 
Taillight) อุปกรณ์สะทอ้นแสง (Reflector) และอุปกรณ์ให้เสียงสัญญาณ (Audible Signaling) เป็น
ตน้ 

4) การใหค้วามรู้ในการขบัข่ีแก่ผูข้บัข่ีทัว่ไป (Motorist Education) 
นอกจากการมาตรการส่งเสริมความปลอดภยัแก่การใชจ้กัรยานดงัท่ีไดก้ล่าวมาแลว้นั้น ปัจจยัอีก
อยา่งหน่ึงซ่ึงส่วนใหญ่จะเป็นคู่กรณีของการเกิดอุบติัเหตุกบัการใชจ้กัรยานคือพฤติกรรมการขบัข่ี
ของผูใ้ชย้านพาหนะทัว่ไปในกระแสการจราจร ดงันั้นในปัจจุบนัจึงมีความนิยมปรับปรุงความ
ปลอดภยัของการใชจ้กัรยานโดยการใหค้วามส าคญักบัผูข้บัข่ียานพาหนะทัว่ไปในกระแส
การจราจรเพื่อใหเ้กิดความร่วมมือในการระมดัระวงัและการใหท้างแก่ผูข้บัข่ีจกัรยานเป็นวิธีหน่ึงท่ี
สามารถลดโอกาสการเกิดอุบติัเหตุการจราจรกบัผูข้บัข่ีจกัรยานได ้
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อุปกรณ์และวธีิการ 
การวิจยัในคร้ังน้ีท าการศึกษาและส ารวจขอ้มูลอยู่ภายในมหาวิทยาลยัแม่โจ ้จงัหวดั

เชียงใหม่ (Main Campus) โดยแบ่งกระบวนการด าเนินโครงการการออกเป็น 6 ขั้นตอนตามล าดบั
ดงัภาพท่ี 22  และมีรายละเอียดดงัต่อไปน้ี 

 

 
ภาพท่ี 22 ขั้นตอนและวิธีการวิจยั 
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การออกแบบแนวคดิและการวางแผนการด าเนินงาน 

งานศึกษารวบรวมขอ้มูล ทบทวนแผนยุทธศาสตร์ และนโยบายท่ีเก่ียวขอ้งกบัการ
ขนส่งแบบไม่ใชเ้คร่ืองยนต ์การขนส่งสีเขียวและการพฒันาระบบการขนส่งอยา่งย ัง่ยนืเพื่อก าหนด
กรอบแนวคิด และงานจดัท าผงัและฐานขอ้มูลระบบการขนส่งในปัจจุบนัของมหาวิทยาลยัแม่โจ ้

 

การส ารวจและรวบรวมข้อมูล 

งานการส ารวจขอ้มูลปฐมภูมิ ประกอบดว้ย การส ารวจข้อมูลการจราจร การส ารวจ
ขอ้มูลพฤติกรรมการเดินทาง การส ารวจขอ้มูลโครงสร้างพื้นฐานดา้นการขนส่งในพื้นท่ีศึกษา ความ
คิดเห็นและความตอ้งการส าหรับการเดินทางดว้ยระบบการขนส่งแบบไร้เคร่ืองยนต ์ดงัตารางท่ี 5 
 

ตารางท่ี 5 สรุปรายการการส ารวจขอ้มูลปฐมภูมิ 
รายการการส ารวจข้อมูล กลุ่มตวัอย่าง จ านวน 

การส ารวจขอ้มูลปริมาณการจราจรเขา้-ออกพ้ืนท่ีศึกษา 12 ชัว่โมง ในมหาวทิยาลยั 5 จุด 
การส ารวจขอ้มูลปริมาณการจราจรภายในพ้ืนท่ีศึกษา 12 ชัว่โมง ในมหาวทิยาลยั 11 จุด 
การส ารวจขอ้มูลปริมาณการจราจรภายนอกพ้ืนท่ีศึกษา 12 ชัว่โมง โดยรอบมหาวิทยาลยั 7 จุด 
การส ารวจขอ้มูลคุณลกัษณะการเดินทางดว้ยการสัมภาษณ์ผูเ้ดินทางใน
พ้ืนท่ีศึกษา (Origin-Destination Survey) 

นกัศึกษา บุคลากร บุคคล
ทัว่ไป 

1,000 
คน 

การส ารวจขอ้มูลการเลือกรูปแบบในการเดินทางของทางเลือกท่ีถูก
เสนอไว ้(Stated Preference Modal Split Interview) 

นกัศึกษา บุคลากร บุคคล
ทัว่ไป 

500 คน 

การส ารวจขอ้มูลความตอ้งการในดา้นการขนส่งและความคิดเห็นของ
ผูเ้ดินทางดว้ยแบบสอบถาม 

นกัศึกษา บุคลากร บุคคล
ทัว่ไป 

500 คน 

การส ารวจขอ้มูลความเร็วเฉล่ียในการเดินทางดว้ยรูปแบบต่างๆใน
พ้ืนท่ีศึกษา (Traveling Speed and GPS Tracking) 

ในมหาวทิยาลยั 10 
เส้นทาง 

 
งานการรวบรวมข้อมูลทุติยภูมิ ประกอบด้วย ข้อมูลด้านประชากรและจ านวน

นักศึกษา ขอ้มูลด้านกิจกรรมการเรียนการสอน ขอ้มูลระบบสาธารณูปโภคและสาธารณูปการ 
ข้อมูลด้านสังคม-เศรษฐกิจภายในพื้นท่ีศึกษาและบริเวณโดยรอบ และงานการจัดท าระบบ
ฐานขอ้มูลดา้นการเดินทางและการจราจรภายในพื้นท่ีศึกษา ดงัตารางท่ี 6 
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ตารางท่ี 6 สรุปรายการการส ารวจขอ้มูลทุติยภูมิ 
รายการการส ารวจข้อมูล แหล่งข้อมูล 

จ านวนและสถิตินกัศึกษา ฝ่ายทะเบียนและประมวลผล 
ขอ้มูลกิจกรรมการเรียนการสอน ฝ่ายทะเบียนและประมวลผล 
กายภาพของเส้นทางและการใชพ้ื้นท่ี กองอาคารและสถานท่ี 
ขอ้มูลอาคารและพ้ืนท่ีใชส้อย กองอาคารและสถานท่ี 
นโยบายการพฒันามหาวทิยาลยัแม่โจ ้ กองแผนงาน 
ขอ้มูลหอพกันกัศึกษา หอพกันกัศึกษา 
คุณลกัษณะดา้นสังคม-เศรษฐกิจของพ้ืนท่ี สนง.สถิติจงัหวดัเชียงใหม่ 

 
 

การพฒันาแบบจ าลองระบบการขนส่ง 

งานการพฒันาแบบจ าลองระบบการขนส่งแบบ 4-step model ซ่ึงประกอบไปด้วย
แบบจ าลองย่อย 4 แบบจ าลอง ไดแ้ก่ (1) Trip Generation Model (2) Trip Distribution Model (3) 
Modal Split Model และ  (4 )  Traffic Assignment Model และงานการทดสอบความถูกต้อง
แบบจ าลองและการปรับเทียบแบบจ าลอง 

งานการประยกุตใ์ชแ้บบจ าลองในการพยากรณ์สถานการณ์การขนส่งในอนาคต และ
การคาดคะเนผลกระทบด้านการจราจรจากทางเลือกในการพฒันาโครงข่ายการขนส่งแบบไร้
เคร่ืองยนต ์

 

การออกแบบและจัดท าแผนการพฒันาระบบการขนส่งแบบไร้เคร่ืองยนต์ 

งานศึกษาสภาพการจราจรในปัจจุบนั การวิเคราะห์ศกัยภาพของระบบการขนส่ง และ
การวิเคราะห์ SWOT ของโครงการ 

งานการจัดท าวิสัยทัศน์และยุทธศาสตร์ในการพัฒนาระบบการขนส่งแบบไร้
เคร่ืองยนตภ์ายในมหาวิทยาลยัแม่โจ ้

งานศึกษาความเหมาะสมของรูปแบบการขนส่งแบบไร้เคร่ืองยนตแ์ละองคป์ระกอบ
ต่างๆส าหรับพื้นท่ีระดบัมหาวิทยาลยั 

ออกแบบโครงข่ายเส้นทาง โครงสร้างพื้นฐาน ส่ิงอ านวยความสะดวก และก าหนด
พื้นท่ีส าหรับการปรับปรุง 
 



44 

การวิเคราะห์โครงการและการจัดท าแผน 

งานวิเคราะห์ผลกระทบและผลประโยชน์ท่ีไดรั้บเบ้ืองตน้จากโครงการ 
งานวิเคราะห์ความเหมาะสมทางดา้นเศรษฐกิจเบ้ืองตน้ของโครงการ 
งานจัดท าแผนส าหรับการพฒันาระบบการขนส่งแบบไร้เคร่ืองยนต์ภายในพื้นท่ี

มหาวิทยาลยัแม่โจ ้
 

การจัดท าเอกสารบทสรุปและข้อเสนอแนะ 

งานจดัท าเอกสารรายงานและบทสรุปจากการวิจยั 
งานจัดท าขอ้เสนอแนะทางเทคนิคและการออกแบบโครงข่ายการขนส่งแบบไร้

เคร่ืองยนตแ์ละการขนส่งสีเขียวในพื้นท่ีมหาวิทยาลยั 
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ผลการวจิัย 

ข้อมูลทัว่ไปของพืน้ทีศึ่กษา 
มหาวิทยาลยัแม่โจ ้เป็นสถาบนัอุดมศึกษาของรัฐมีสถานท่ีตั้งวิทยาเขตหลกั (Main 

Campus) อยู่ท่ี 63 หมู่ 4 ต าบลหนองหาร อ าเภอสันทราย จงัหวดัเชียงใหม่ ถูกก่อตั้งเม่ือวนัท่ี 7 
มิถุนายน พ.ศ. 2477 โดยมีฐานะเป็นโรงเรียนฝึกหัดครูประถมกสิกรรมประจ าภาคเหนือจนไดรั้บ
การปรับเปล่ียนสถานะมาอย่างต่อเน่ืองและในท่ีสุดไดรั้บการยกระดบัเป็นมหาวิทยาลยัแม่โจเ้ม่ือ
วนัท่ี 11 พฤศจิกายน พ.ศ. 2539 เป็นมหาวิทยาลยัของรัฐล าดบัท่ี 20 ของประเทศไทย 

ในปัจจุบนัมหาวิทยาลยัแม่โจมี้การแบ่งหน่วยงานภายในเพื่อด าเนินการเรียนการสอน 
เป็น 11 คณะ 3 วิทยาลยั 2 วิทยาเขต 3 ส านกั 12 วิสาหกิจ ดงัน้ี 

หน่วยงานท่ีมีสถานะเป็นคณะ 
1) คณะผลิตกรรมการเกษตร 
2) คณะสตัวศาสตร์และเทคโนโลย ี
3) คณะวิทยาศาสตร์ 
4) คณะสถาปัตยกรรมศาสตร์ และการออกแบบส่ิงแวดลอ้ม 
5) คณะวิศวกรรมและอุตสาหกรรมเกษตร 
6) คณะพฒันาการท่องเท่ียว 
7) คณะเศรษฐศาสตร์ 
8) คณะบริหารธุรกิจ 
9) คณะศิลปศาสตร์ 
10) คณะเทคโนโลยกีารประมงและทรัพยากรทางน ้า 
11) คณะสารสนเทศและการส่ือสาร 
หน่วยงานท่ีมีสถานะเป็นวิทยาลยั 
1) วิทยาลยับริหารศาสตร์ 
2) วิทยาลยัพลงังานทดแทน 
3) บณัฑิตวิทยาลยั 
 
หน่วยงานท่ีมีสถานะเป็นวิทยาเขต 
1) มหาวิทยาลยัแม่โจ-้แพร่ เฉลิมพระเกียรติ ตั้งอยู่ท่ีต  าบลแม่ทราย อ าเภอร้องกวาง 

จงัหวดัแพร่ 
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2) มหาวิทยาลยัแม่โจ-้ชุมพร ตั้งอยูเ่ลขท่ี 99 หมู่ 5 บา้นแหลมสันติ ต าบลละแม อ าเภอ
ละแม จงัหวดัชุมพร 

 
หน่วยงานท่ีมีสถานะเป็นส านกั 
1) ส านกัวิจยัและส่งเสริมวิชาการการเกษตร 
2) ส านกับริหารและพฒันาวิชาการ 
3) ส านกัหอสมุด 
 
หน่วยงานท่ีมีสถานะเป็นวิสาหกิจ 
1) ศูนยก์ลว้ยไมแ้ละไมด้อกไมป้ระดบั 
2) ศูนยภ์าษา 
3) ศูนยว์ิจยัและพฒันาล าไยแม่โจ ้
4) ศูนยอ์าคารท่ีพกั (ศูนยก์ารศึกษาและฝึกอบรมนานาชาติ) 
5) สถาบนับ่มเพาะวิสาหกิจ 
6) สถาบนับริการตรวจสอบคุณภาพและมาตรฐานผลิตภณัฑ ์
7) ส านกังานบริหารทรัพยสิ์น 
8) ส านกัพิมพม์หาวิทยาลยัแม่โจ ้
9) ส านกัฟาร์มมหาวิทยาลยั 
10) ศูนยว์ิจยัเศรษฐกิจและพยากรณ์ทางการเกษตร 
11) สถาบนัรับรองระบบการผลิตผลิตภณัฑก์ารเกษตร 
12) ศูนยว์ิจยัพลงังาน 
 
หน่วยงานอ่ืนๆ 
1) หอพกันกัศึกษา 
2) สหกรณ์ออมทรัพยม์หาวิทยาลยัแม่โจ ้

 
ในปีการศึกษา 2558 มหาวิทยาลยัแม่โจมี้นกัศึกษาท่ีลงทะเบียนทั้งหมด 18,291 คน ซ่ึง

โดยส่วนใหญ่จะเป็นนกัศึกษาท่ีสังกดัอยูใ่นวิทยาเขตหลกัมากถึง 15,680 คน ประกอบกบับุคคลากร
ท่ีสังกดัมหาวิยาลยัอีกทั้งหมด คน ซ่ึงจ าแนกเป็นบุคคลากรสายวิชาการทั้งหมด 714 คน บุคคลากร
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สายสนับสนุนทั้งหมด 1,259 คน บุคลากรต าแหน่งงานภายนอกทั้งหมด 121 คน และผูท่ี้เขา้มา
ปฏิบติังานต่างๆภายในมหาวิทยาลยัอีกเป็นจ านวนมาก รายละเอียดดงัตารางท่ี 8 และตารางท่ี 9 
 

ตารางท่ี 7 จ านวนนกัศึกษาท่ีลงทะเบียนในภาคการศึกษาท่ี 1/2558 
รหัส

นักศึก
ษา 

58 57 56 55 54 53 52 51 50 49 
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ตารางท่ี 8 จ านวนบุคลากรสายงานวิชาการ 

หน่วยงาน อาจารย์ ผู้ช่วยศาสตราจารย์ รองศาสตราจารย์ ศาสตราจารย์ รวม 

ผลิตกรรมการเกษตร 44 21 8  73 
บริหารธุรกิจ 32 16 2  50 
วทิยาศาสตร์ 84 35 8  127 
วศิวกรรมและอุตสาหกรรมเกษตร 20 20 7  47 
มหาวทิยาลยัแม่โจ-้แพร่  
เฉลิมพระเกียรติ 85 15   100 
มหาวทิยาลยัแม่โจ-้ชุมพร 32 2   34 
วทิยาลยับริหารศาสตร์ 22 3 1  26 
พฒันาการท่องเท่ียว 19 1 1  21 
ศิลปศาสตร์ 61 18 4  83 
เศรษฐศาสตร์ 14 12 6  32 
สตัวศาสตร์และเทคโนโลย ี 13 9 3  25 
เทคโนโลยกีารประมงและ
ทรัพยากรทางน ้า 9 9 2  20 
สารสนเทศและการส่ือสาร 10  1  11 
สถาปัตยกรรมศาสตร์และการ
ออกแบบส่ิงแวดลอ้ม 25 5 4  34 
วทิยาลยัพลงังานทดแทน 11 7   18 
บณัฑิตวทิยาลยั 1 1 1  3 
อ่ืนๆ 2 4 4  10 
รวมทั้งหมด 484 178 52  714 
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ตารางท่ี 9 จ านวนบุคลากรสายสนบัสนุนและบุคคลากรภายนอก 

หน่วยงาน บุคคลากรสายสนับสนุน บุคคลากรภายนอก รวม 

ผลิตกรรมการเกษตร 118  118 
บริหารธุรกิจ 28 11 39 
วทิยาศาสตร์ 72  72 
วศิวกรรมและอุตสาหกรรมเกษตร 41 1 42 
มหาวทิยาลยัแม่โจ-้แพร่ เฉลิมพระเกียรติ 78  78 
มหาวทิยาลยัแม่โจ-้ชุมพร 33  33 
วทิยาลยับริหารศาสตร์ 25 7 32 
พฒันาการท่องเท่ียว 17 1 18 
ศิลปศาสตร์ 21 1 22 
เศรษฐศาสตร์ 23  23 
สตัวศาสตร์และเทคโนโลย ี 38  38 
เทคโนโลยกีารประมงและทรัพยากรทางน ้า 25  25 
สารสนเทศและการส่ือสาร 10  10 
สถาปัตยกรรมศาสตร์และการออกแบบส่ิงแวดลอ้ม 16  16 
บณัฑิตวทิยาลยั 12 18 30 
วทิยาลยัพลงังานทดแทน 10  10 
ส านกังานอธิการบดี 428 3 431 
ส านกัวจิยัและส่งเสริมวชิาการการเกษตร 119 8 127 
ส านกัหอสมุด 46  46 
ส านกังานบริหารทรัพยสิ์น 8 1 9 
ส านกัพิมพม์หาวทิยาลยัแม่โจ ้ 1  1 
ศูนยก์ลว้ยไมแ้ละไมด้อกไมป้ระดบั 7 1 8 
ส านกับริหารและพฒันาวชิาการ 30  30 
ส านกัฟาร์มมหาวทิยาลยั 20  20 
สถาบนับริการตรวจสอบคุณภาพและมาตรฐานผลิตภณัฑ ์ 10 9 19 
สถาบนับ่มเพาะวสิาหกิจ 5 2 7 
ศูนยภ์าษา 2  2 
ศูนยอ์าคารท่ีพกั 8  8 
ศูนยว์จิยัและพฒันาไส้เดือนดิน 3 6 9 
สถาบนัรับรองระบบการผลิตผลิตภณัฑก์ารเกษตร 5  5 
ศูนยว์จิยัพลงังาน  1 1 
สภานกัศึกษา  9 9 
องคก์รนกัศึกษา  5 5 
มหาวทิยาลยัแม่โจ ้  37 37 
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ข้อมูลกายภาพของพืน้ทีศึ่กษา 
มหาวิทยาลยัแม่โจจ้งัหวดัเชียงใหม่ประกอบไปด้วยพื้นท่ีในการบริหารจดัการอยู่

หลายบริเวณ ไดแ้ก่ พื้นท่ีวิทยาเขตหลกัซ่ึงมีพื้นท่ีประมาณ 800 ไร่ พื้นท่ีวดัวิเวค (คณะสัตวศาสตร์
และเทคโนโลย)ี ซ่ึงมีพื้นท่ีประมาณ 456 ไร่ และพื้นท่ีส านกัฟาร์มและโครงการบา้นโปงซ่ึงมีพื้นท่ี
ประมาณ 7,481 ไร่ รวมเป็นเน้ือท่ีทั้งหมดประมาณ 10,682 ไร่ โดยพื้นท่ีหลกัและส่วนใหญ่ท่ีมีการ
ใชง้านและจดักิจกรรมการเรียนการสอนซ่ึงเป็นพื้นท่ีศึกษาของโครงการในคร้ังน้ีคือพื้นท่ีในส่วน
วิทยาเขตหลกัซ่ึงตั้ งอยู่เลขท่ี 63 ถนนเชียงใหม่-พร้าว ต าบลหนองหาร อ าเภอสันทราย จงัหวดั
เชียงใหม่ ซ่ึงอยูห่่างจากตวัเมืองเชียงใหม่มาทางทิศเหนือประมาณ 10 กิโลเมตร รายละเอียแสดงดงั
ภาพท่ี 23  

การใชป้ระโยชน์ภายในมหาวิทยาลยัแม่โจว้ิทยาเขตหลกั (ในพื้นท่ี 800 ไร่) จ าแนก
ตามลกัษณะการบริหารและด าเนินงานตามมติคณะท างานจดัท าผงัแม่บทมหาวิทยาลยัแม่โจ ้คร้ังท่ี 
1/2554 เม่ือวนัท่ี 12 มกราคม 2554 แสดงดงัภาพท่ี 24 และจ าแนกพื้นท่ีเป็นดงัต่อไปน้ี 

1. พื้นท่ีส่วนบริหาร ไดแ้ก่ กลุ่มอาคารส านกังานอธิการบดี 
2. พื้นท่ีการศึกษา ไดแ้ก่ กลุ่มอาคารเรียนต่างๆ 
3. พื้นท่ีกิจกรรมและนันทนาการ Active Area ได้แก่ อาคารศูนยกิ์จการนักศึกษา 

สนามกีฬา สระวา่ยน ้า 
4. พื้นท่ีหอพกัและบา้นพกัอาศยั 
5. พื้นท่ีสนบัสนุน ไดแ้ก่ พื้นท่ีแปลงทดลอง วิจยั สาธิต และบ่อเล้ียงปลา 
6. พื้นท่ีศิลปวฒันธรรม ไดแ้ก่ บริเวณบา้นพกั ศ.ดร.วิภาต บุญศรีฯ ถึงเรือนธรรม 
7. พื้นท่ี Passive Area ไดแ้ก่ พื้นท่ีสวนรวบรวมพนัธ์ุปาลม์สนามวงัซา้ย สวนป่าบุญ

ศรี อุทยานกลว้ยไมไ้ทยเฉลิมพระเกียรติสมเดจ็พระเทพฯ 
8. พื้นท่ีพฒันาทางธุรกิจ ไดแ้ก่ พื้นท่ีริมห้วยโจด้า้นคาวบอยมาร์เก็ต พื้นท่ีดา้นหล่ิง

ม่ืน และพื้นท่ีดา้นหลงัอาคารศูนยก์ารศึกษานานาชาติ 
ลกัษณะทางภูมิศาสตร์ของมหาวิทยาลยัแม่โจว้ิทยาเขตหลกัตั้งอยู่ในบริเวณเขตชาน

เมืองเชียงใหม่และอยูใ่นพื้นท่ีผงัเมืองรวมเชียงใหม่ ซ่ึงมีลกัษณะภูมิประเทศและความลาดชนัเป็น
แบบท่ีราบ (Flat Slope) โดยเฉล่ียมีความลาดชนัสูงสุดไม่เกินร้อยละ 5 โดยมีหว้ยโจเ้ป็นเส้นทางน ้ า
สายหลกัไหลผา่นภายในบริเวณพื้นท่ีและมีโครงข่ายการผนัน ้ ามาจากคลองชลประทานเพื่อส าหรับ
น ามาใชใ้นการเรียนการสอนดา้นการเกษตรและประมง 
 



52 

 
ภาพท่ี 23 กายภาพและต าแหน่งท่ีตั้งของมหาวิทยาลยัแม่โจว้ิทยาเขตหลกั 
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ภาพท่ี 24 แผนผงัการใชป้ระโยชน์พื้นท่ีภายในมหาวิทยาลยัแม่โจว้ิทยาเขตหลกั พ.ศ. 2554 
 

 
ภาพท่ี 25 กายภาพทัว่ไปของพื้นท่ีมหาวิทยาลยัแม่โจว้ิทยาเขตหลกั 
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ข้อมูลด้านโครงสร้างพืน้ฐานการขนส่ง 

โครงสร้างพื้นฐานดา้นการขนส่งและจราจรภายในมหาวิทยาลยัแม่โจว้ิทยาเขตหลกั
โดยส่วนใหญ่เป็นโครงข่ายเส้นทางถนนเพื่อรองรับการเดินทางและการจราจรภายในมหาวิทยาลยั
คิดเป็นสัดส่วนประมาณร้อยละ 12 ของพื้นท่ีทั้งหมดซ่ึงโดยส่วนใหญ่มีลกัษณะผิวทางเป็นแบบ
แอสฟัลท ์รองลงมาเป็นผวิทางแบบคอนกรีตเสริมเหลก็และดินบดอดั นอกจากน้ีโครงสร้างพื้นฐาน
ดา้นการขนส่งและจราจรอ่ืนๆภายในมหาวิทยาลยัยงัประกอบไปดว้ย เส้นทางจกัรยานและเส้นทาง
เดินเทา้  
 

 
ภาพท่ี 26 โครงข่ายการขนส่งภายในพื้นท่ีมหาวิทยาลยัแม่โจว้ิทยาเขตหลกั 
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โครงข่ายถนน 
โครงข่ายระบบถนนภายในมหาวิทยาลัยแม่โจ้วิทยาเขตหลักมีการใช้งานอยู่ใน

ปัจจุบนัดงั ซ่ึงสามารถจ าแนกออกตามฟังกช์นัการใชง้านออกเป็น 2 ลกัษณะ ดงัต่อไปน้ี  
1. ถนนสายหลกั (Main Road) ซ่ึงมีลกัษณะการให้บริการทั้งแบบ Arterial Road และ  

Collector Road ซ่ึงท าหนา้ท่ีรองรับ/รวบรวมการจราจรส่วนใหญ่และกระจายการจราจรออกไปใน
การเช่ือมต่อพื้นท่ีต่างๆภายในมหาวิทยาลยั โดยส่วนใหญ่ทางสัญจรมีความกวา้งประมาณ 8.00 – 
12.00 เมตร และมีทั้งลกัษณะ 2 ช่องจราจร (2-lane Road) และ 4 ช่องจราจรมีเกาะกลาง (4-lane 
Divided Road) แนวเส้นทางส่วนใหญ่มี Alignment เป็นแนวเส้นตรง (Linear) และเป็นแบบวง
แหวน (Ring Road) โดยถนนท่ีเป็นเสน้ทางสายหลกัน้ีประกอบไปดว้ย 

1.1 ถนนพระพิรุณ เป็นถนน 4 ช่องจราจรมีเกาะกลาง เร่ิมจากประตูหนา้มหาวิทยาลยั
ถึงศูนยกี์ฬากาญจนาภิเษกรัชการท่ี 9 มีลกัษณะเป็นแนวเสน้ตรง ซ่ึงในปัจจุบนัเป็นเสน้ทางสายหลกั
ของมหาวิทยาลยั 

1.2 ถนนอินทนิล เป็นถนน 2 ช่องจราจร เร่ิมจากประตูบางเขตถึงถนนเกษตรสนานท่ี
เช่ือมต่อกบัประตูหลงั (วิเวก) มีลกัษณะเป็นแนวเส้นตรง ซ่ึงในปัจจุบนัท าหนา้รองรับการจราจร
หลกัภายในมหาวิทยาลยัและกระจายการจราจรสู่ถนนสายรองเพื่อเช่ือต่อกบัพื้นท่ีต่างๆ 

1.3 ถนนราชพฤกษ์และถนนเกษตรสนาน เป็นถนน 2 ช่องจราจร เช่ือมต่อกบัทาง
หลวงหมายเลข 1001 เขา้สู่พื้นท่ีภายในมหาวิทยาลยั มีลกัษณะเป็นแนวเส้นตรง แต่เดิมเคยเป็นถนน
สายหลกัในการรองรับการจราจร 

1.4 ถนนซอมพอ ถนนพิกุลและถนนจามจุรี เป็นถนน 2 ช่องจราจร มีลกัษณะเป็นวง
แหวนไม่เต็มวง ซ่ึงท าหนา้เช่ือมต่อการจราจรจากถนนอินทนิลกบัถนนพระพิรุณเพื่อกระจายการ
เดินทางเขา้สู่พื้นท่ีในส่วนการศึกษา 

 
2. ถนนสายรอง (Feeder Road) ซ่ึงมีลกัษณะการให้บริการแบบ Local Road และท า

หนา้ท่ีเช่ือมต่อพื้นท่ียอ่ยต่างๆภายในมหาวิทยาลยักบัถนนสายหลกั โดยส่วนใหญ่ทางสัญจรมีความ
กวา้งประมาณ 6.00 – 8.00 เมตร และมีทั้งลกัษณะ 2 ช่องจราจร (2-lane Road) ส่วนใหญ่จะมีแนว
เส้นทางเป็นแบบเส้นตรงและประกอบไปดว้ยแนวเส้นทางลดัเลาะไปตามอาคารและพื้นท่ีกิจกรรม
ต่างๆ ตวัอยา่งถนนสายรองไดแ้ก่ ถนนอินทนิลซอย 1-4 ถนนชาวหอ ถนนสารภี ถนนประมง ถนน
แม่โจร้ าลึก ถนนแม่โจส้ามคัคี ถนนชาวสวนผกั ถนนสนามวงัซา้ย เป็นตน้ 
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ภาพท่ี 27 โครงข่ายถนนภายในพื้นท่ีมหาวทิยาลยัแม่โจว้ทิยาเขตหลกั 
 

 
ภาพท่ี 28 ต าแหน่งอาคารภายในพื้นท่ีมหาวิทยาลยัแม่โจว้ิทยาเขตหลกั 
 

N
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ทางเดินเท้า 
โครงสร้างพื้นฐานส าหรับการเดินเท้าภายในมหาวิทยาลัยแม่โจ้วิทยาเขตหลักมี

ลกัษณะเป็นทาง ทางเดิน และบาทวิถี แต่ยงัมีลกัษณะท่ีขาดความเช่ือมต่อกนัอยา่งสมบูรณ์ โดยส่วน
ใหญ่มีขาดความกวา้งประมาณ 0.50 – 1.50 เมตร ซ่ึงผูใ้ช้งานส่วนใหญ่จะเป็นนักศึกษาระดับ
ปริญญาตรีชั้นปีท่ี 1 และโดยส่วนใหญ่ผูใ้ชง้านจะเดินในทางท่ีมีระยะทางสั้นท่ีสุดหรืออาจจะเป็น
ทางลดัผา่นในอาคาร โดยปัจจุบนัยงัขาดส่ิงอ านวยความสะดวกให้แก่ผูใ้ชง้าน เช่น ไม่หลงัคาคลุม 
ไม่มีการควบคุมในจุดเช่ือมต่อกบัโครงข่ายถนน ผวิทางไม่เรียบ ฯลฯ 

 

ทางจกัรยาน 
ในปี พ.ศ. 2557 มหาวิทยาลยัแม่โจว้ิทยาเขตหลกัมีการจดัเส้นทางส าหรับจกัรยานไว้

ในบางเสน้ทาง ซ่ึงมีลกัษณะเป็นทางจกัรยานขนานอยูเ่ขตไหลทางของถนนสายหลกัในบางเสน้ทาง 
โดยมีการจดัแบ่งช่องทางโดยการตีเส้นและเพิ่มเป็นสัญลกัษณ์ (Road Pavement Marking) ส าหรับ
ทางจกัรยาน แต่ลกัษณะของทางจกัรยานท่ีมีอยูใ่นปัจจุบนัยงัไม่ครอบคลุมทั้งพื้นท่ีและโครงข่ายยงั
ขาดความเช่ือมต่อกนั ดงันั้นการใชง้านจกัรยานในปัจจุบนัยงัคงตอ้งใชร่้วมกบัถนนทางสัญจรของ
ยานพาหนะเป็นส่วนใหญ่และยงัขาดส่ิงอ านวยความสะดวกส าหรับการเดินทางดว้ยจกัรยาน ซ่ึง
เป็นสาเหตุท่ีท าใหผู้เ้ดินทางส่วนใหญ่ในพื้นท่ีศึกษาไม่มีความนิยมใชจ้กัรยาน 

 

 
ภาพท่ี 29 ตวัอยา่งเสน้ทางเดินเทา้และทางจกัรยานภายในพื้นท่ีมหาวิทยาลยัแม่โจว้ิทยาเขตหลกั 
  



58 

ข้อมูลด้านการจราจรและขนส่ง 

ปริมาณการจราจร 
การเดินทางภายในมหาวิทยาลยัแม่โจว้ิทยาเขตหลกัส่วนใหญ่เป็นการเดินทางดว้ย

ยานพาหนะท่ีใชเ้คร่ืองยนต์ (Motorized Transportation Mode) เป็นส่วนใหญ่ซ่ึงมีสัดส่วนสูงถึงร้อย
ละ 81.7 โดยในจ านวนน้ีรูปแบบยานพาหนะท่ีถูกเลือกใชใ้นการเดินทางสูงท่ีสุดคือรถจกัรยานยนต์
ซ่ึงมีสัดส่วนสูงถึงร้อยละ 53.2 รองลงมาได้แก่ รถยนต์นั่งส่วนบุคคลไม่เกิน 7 ท่ีนั่งหรือรถเก๋ง 
(Personal Car : PC) มีสัดส่วนร้อยละ 15.8 รถยนต์บรรทุกส่วนบุคคลหรือรถกระบะ (Personal 
Pickup : PU) มีสัดส่วนร้อยละ 10.6 รถยนต์นั่งส่วนบุคคลเกิน 7 ท่ีนั่งหรือรถตู ้(Van and Bus) มี
สัดส่วนร้อยละ 1.6 และรถบรรทุกเพื่อการใช้งานเชิงพาณิชย์ (Truck) มีสัดส่วนร้อยละ 0.5 
รายละเอียดแสดงดงัภาพท่ี 30 

ส่วนการเดินทางดว้ยรูปแบบหรือใชย้านพาหนะท่ีไม่ใชเ้คร่ืองยนต ์(Non-motorized 
Transportation Mode) ภายในพื้นท่ีศึกษามีการเดินทางคิดเป็นสัดส่วนร้อยละ 18.3 โดยรูปแบบการ
เดินทางดว้ยการเดินเทา้เป็นรูปแบบการเดินทางหลกัซ่ึงคิดเป็นสัดส่วนร้อยละ 16.7 ของปริมาณการ
เดินทางทั้งหมด และการเดินทางดว้ยรูปแบบการใชร้ถจกัรยานคิดเป็นสัดส่วนเพียงร้อยละ 1.6 ของ
ปริมาณการเดินทางทั้งหมด รายละเอียดแสดงดงัภาพท่ี 30 ถึงแมว้่าสัดส่วนการเดินทางดว้ยการเดิน
เทา้ภายในมหาวิทยาลยัจะมีสัดส่วนสูงแต่เม่ือพิจารณาขอ้มูลกลบัพบว่าส่วนใหญ่จะเป็นผูเ้ดินทางท่ี
เป็นนักศึกษาชั้นปีท่ี 1 ซ่ึงทางมหาวิทยาลยัไม่อนุญาตให้ใช้ยานพาหนะในการเดินทางภายใน
มหาวิทยาลยั แต่นกัศึกษาชั้นปีท่ี 2 เป็นตน้ไปจะนิยมใชย้านพาหนะในการเดินทางเน่ืองจากไดรั้บ
อนุญาตใหใ้ชย้านพาหนะในการเดินทางภายในมหาวิทยาลยัได ้

จากการส ารวจขอ้มูลปริมาณการจราจรดว้ยวิธีการนับเป็นเวลาทั้งหมด 12 ชั่วโมง 
ตั้งแต่เวลา 6:00 - 18:00 น. พบว่ามีปริมาณการจราจรจากภายนอกเขา้มาภายในพื้นท่ีมหาวิทยาลยั
เป็นจ านวน 20,771 คนัต่อ 12 ชัว่โมงในเวลากลางวนั หรือคาดคะเนเป็นจ านวนประมาณ 25,964 คนั
ต่อวนั โดยประตูบางเขนเป็นเส้นทางท่ีมีปริมาณการจราจรเขา้-ออกสูงท่ีสุดคิดเป็นสัดส่วนร้อยละ 
39.3 รองลงมาไดแ้ก่ ประตูหนา้มหาวิทยาลยัคิดเป็นสัดส่วนร้อยละ 24.4 ประตูหลกัหรือประตูวิเวก
คิดเป็นสัดส่วนร้อยละ 16.3 ประตูขา้งส านกังานอธิการบดีคิดเป็นสัดส่วนร้อยละ 13.9 และประตู
สมาคมศิษยเ์ก่าแม่โจคิ้ดเป็นสดัส่วนร้อยละ 6.1 รายละเอียดแสดงดงัภาพท่ี 31 
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ภาพท่ี 30 สดัส่วนยานพาหนะท่ีมีการเดินทางภายในพื้นท่ีมหาวิทยาลยัแม่โจว้ิทยาเขตหลกั 
 

 
ภาพท่ี 31 ปริมาณการจราจรท่ีมีการเดินทางเขา้-ออกพื้นท่ีมหาวิทยาลยัแม่โจว้ิทยาเขตหลกั 
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ช่วงเวลาท่ีมีการเดินทางจากภายนอกเขา้ภายในพื้นท่ีมหาวิทยาลยัสูงท่ีสุดคือช่วงเวลา
ระหว่าง 9:00 – 10:00 น. ซ่ึงมีการจราจรเดินทางเขา้ภายในพื้นท่ีมากถึง 1,860 คนัต่อชัว่โมง และจะ
มีปริมาณการจราจรเดินทางเขา้มหาวิทยาลยัเพิ่มสูงข้ึนอีกในช่วงเวลาระหว่าง 12:00 – 13:00 น. ซ่ึง
มีการจราจรเดินทางเขา้ภายในพื้นท่ีมากถึง 1,847 คนัต่อชัว่โมง  

 

 
ภาพท่ี 32 ปริมาณการจราจรท่ีมีการเดินทางเขา้สู่พื้นท่ีมหาวิทยาลยัแม่โจว้ิทยาเขตหลกัจ าแนกตาม
ช่วงเวลา 
 
 

ช่วงเวลาท่ีมีการเดินทางออกจากพื้นท่ีมหาวิทยาลยัสูงท่ีสุดคือช่วงเวลาระหว่าง 12:00 
– 13:00 น. ซ่ึงมีการจราจรเดินทางออกจากพื้นท่ีมากถึง 1,477 คนัต่อชั่วโมง และมีปริมาณการ
เดินทางออกจากพื้นท่ีจะลดลงในชั่วโมงอ่ืนๆเฉล่ียประมาณ 821 คนัต่อชั่วโมง แต่ปริมาณการ
เดินทางออกจากพื้นท่ีจะเพิ่มสูงข้ึนอีกในช่วงเวลาเยน็ระหว่าง 16:00 – 17:00 น. คิดเป็นปริมาณ
การจราจรเฉล่ียประมาณ 1,310 คนต่อชัว่โมง 
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ภาพท่ี 33 ปริมาณการจราจรท่ีมีการเดินทางออกจากพื้นท่ีมหาวิทยาลยัแม่โจว้ิทยาเขตหลกัจ าแนก
ตามช่วงเวลา 
 

 
ภาพท่ี 34 ปริมาณการจราจรทั้งหมดท่ีมีการเดินทางเขา้และออกจากพื้นท่ีมหาวิทยาลยัแม่โจว้ิทยา
เขตหลกัจ าแนกตามช่วงเวลา 
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ภาพท่ี 35 ปริมาณการจราจรช่วงเวลาเร่งด่วนภายในพื้นท่ีมหาวิทยาลยัแม่โจว้ิทยาเขตหลกั 
 

ปริมาณการจราจรภายในพื้นท่ีมหาวิทยาลยัแม่โจพ้บว่าถนนท่ีมีปริมาณการจราจร
สูงสุดคือถนนอินทนิลตั้งแต่ประตูบางเขนไปจนถึงหนา้ศูนยกี์ฬากาญจนาภิเษกรัชการท่ี 9 เน่ืองจาก
เป็นเส้นทางการจราจรสายหลกัท่ีส่วนใหญ่มีการเดินทางเขา้มหาวิทยาลยัผ่านประตูบางเขน โดย
ปริมาณการจราจรสูงสุดในช่วงเชา้ 1,603 คนัต่อชัว่โมง ช่วงพกักลางวนั 1,364 คนัต่อชัว่โมง และ
ช่วงบ่าย 1,111 คนัต่อชั่วโมง ซ่ึงผูเ้ดินทางส่วนใหญ่นิยมใช้ประตูบางเขนเป็นทางเขา้สู่พื้นท่ี
มหาวิทยาลยัมากกว่าประตูหนา้เน่ืองจากสามารถเขา้ไดโ้ดยผ่านทางแยกควบคุมดว้ยสัญญาณไฟ
โดยไม่ตอ้งมีการกลบัรถบนทางหลวงหมายเลข 1001  

ปริมาณการจราจรในถนนพระพิรุณซ่ึงเป็นถนนสายหลกัอีกเส้นหน่ึงภายในพื้นท่ี
มหาวิทยาลยัแม่โจพ้บว่ามีปริมาณการจราจรสูงสุดในช่วงเชา้ 904 คนัต่อชัว่โมง ช่วงพกักลางวนั 
971 คนัต่อชัว่โมง และช่วงบ่าย 1,019 คนัต่อชัว่โมง ซ่ึงผูเ้ดินทางส่วนใหญ่นิยมใชป้ระตูหนา้เป็น
ทางออกจากพื้นท่ีมหาวิทยาลยัเน่ืองจากเป็นประตูท่ีสามารถเช่ือมต่อกบัทางหลวงหมายเลข 1001 
ไดอ้ยา่งสะดวกและใกลก้บัทางแยกควบคุมดว้ยสญัญาณไฟ 

W
XXX (YYY) ZZZ

Legend

XXX  
(YYY) 
ZZZ

Traffic Volume in Morning Peak (veh/hr)  
Traffic Volume at Noon Peak (veh/hr)
Traffic Volume in Afternoon Peak (veh/hr)

W Traffic Surveying Point

N
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ส่วนปริมาณการจราจรสูงสุดในถนนสายหลกัและสายรองอ่ืนๆในช่วงเวลาเร่งด่วนทั้ง
เชา้ กลางวนัและเยน็มีค่าเฉล่ียไม่เกิน 1,000 คนัต่อชัว่โมง โดยในถนนสายรองส่วนใหญ่มีปริมาณ
การจราจรสูงสุดอยู่ระหว่าง 200 – 500 คันต่อชั่วโมงและมีค่าไม่เกิน 800 คันต่อชั่วโมง ซึง
รายละเอียดของปริมาณการจราจรในถนนสายส าคัญท่ีมีการส ารวจในคร้ังน้ีสามารถแสดง
รายละเอียดไดด้งัตารางท่ี 10 ถึงตารางท่ี 25 

 
ตารางท่ี 10 ปริมาณการจราจร ณ จุดส ารวจ A ถนนอินทนิล (ประตูบางเขน)  

TIME 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18  Total Share 
Bicycle 3 6 12 14 14 13 11 13 12 11 20 27 14 170 1.38% 

Motobike 154 307 614 858 670 481 942 808 710 612 730 725 363 7,974 64.54% 

PersonCar 71 142 283 231 181 130 231 229 174 119 176 188 94 2,249 18.20% 

Pickup 40 80 160 152 128 104 147 191 156 121 150 104 52 1,585 12.83% 

Truck 3 5 10 5 4 2 10 5 6 7 6 1 1 65 0.53% 

Van/Bus 6 12 23 30 20 9 10 7 8 9 6 18 9 167 1.35% 

Walk 1 2 4 0 4 7 13 9 7 5 21 48 24 145 1.17% 

Total 278 554 1,106 1,290 1,021 746 1,364 1,262 1,073 884 1,109 1,111 557 12,355 100.00% 

 
ตารางท่ี 11 ปริมาณการจราจร ณ จุดส ารวจ B ถนนอินทนิลซอย 1 (เล่ือน เมฆบงัวรรณ)  

TIME 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18  Total Share 
Bicycle 1 2 4 1 5 9 2 2 4 5 1 6 3 45 2.42% 

Motobike 28 56 112 67 92 117 83 58 70 82 84 132 66 1,047 56.38% 

PersonCar 11 22 44 30 25 20 23 27 24 20 95 23 12 376 20.25% 

Pickup 6 11 22 19 16 13 21 22 30 37 35 24 12 268 14.43% 

Truck 1 2 4 1 1 0 1 4 3 2 3 0 0 22 1.18% 

Van/Bus 1 2 3 1 3 4 14 18 11 4 2 3 2 68 3.66% 

Walk 1 1 1 1 1 0 1 7 4 0 2 8 4 31 1.67% 

Total 49 96 190 120 143 163 145 138 146 150 222 196 99 1,857 100.00% 

 
ตารางท่ี 12 ปริมาณการจราจร ณ จุดส ารวจ C ถนนอินทนิลซอย 2 (ธนิต มะลิสุวรรณ)  

TIME 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18  Total Share 
Bicycle 1 2 3 2 2 2 1 0 1 1 4 2 1 22 0.89% 

Motobike 33 66 132 140 125 110 168 115 136 157 188 237 119 1,726 69.94% 

PersonCar 12 23 46 27 22 16 17 16 19 21 31 34 17 301 12.20% 

Pickup 4 8 15 10 10 9 13 23 22 21 27 10 5 177 7.17% 

Truck 1 2 3 1 3 4 0 0 0 0 0 1 1 16 0.65% 

Van/Bus 1 1 1 12 6 0 1 0 1 1 4 2 1 31 1.26% 

Walk 0 0 0 38 20 2 0 2 3 4 3 82 41 195 7.90% 

Total 49 96 190 120 143 163 145 138 146 150 222 196 99 1,857 100.00% 
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ตารางท่ี 13 ปริมาณการจราจร ณ จุดส ารวจ D ถนนพระพิรุณ (ประตูหนา้)  

TIME 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18  Total Share 
Bicycle 1 1 2 5 5 4 5 4 2 0 11 0 0 40 0.48% 

Motobike 96 192 383 663 554 445 655 439 457 474 699 365 183 5,605 67.38% 

PersonCar 23 46 91 99 106 113 132 76 88 99 129 107 54 1,163 13.98% 

Pickup 15 29 57 47 50 52 63 45 48 51 61 35 18 571 6.86% 

Truck 2 3 5 10 5 0 12 0 3 5 3 3 2 53 0.64% 

Van/Bus 3 5 10 15 14 13 18 11 14 17 12 9 5 146 1.76% 

Walk 3 6 11 65 86 106 86 36 46 56 104 90 45 740 8.90% 

Total 143 282 559 904 820 733 971 611 658 702 1,019 609 307 8,318 100.00% 

 
ตารางท่ี 14 ปริมาณการจราจร ณ จุดส ารวจ E ถนนพกิลุ (อาคารเรียนรวม 70 ปี)  

TIME 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18  Total Share 
Bicycle 1 2 4 0 2 4 5 5 6 6 2 8 4 49 1.23% 

Motobike 45 89 178 220 189 157 187 104 144 184 223 123 62 1,905 47.96% 

PersonCar 8 15 30 26 33 40 33 16 18 20 28 29 15 311 7.83% 

Pickup 4 7 14 9 8 7 14 13 15 16 12 7 4 130 3.27% 

Truck 1 1 1 2 1 0 0 0 1 2 0 0 0 9 0.23% 

Van/Bus 1 2 3 2 1 0 9 0 4 7 6 1 1 37 0.93% 

Walk 60 119 237 312 201 90 74 90 75 59 133 54 27 1,531 38.54% 

Total 120 235 467 571 435 298 322 228 263 294 404 222 113 3,972 100.00% 

 
ตารางท่ี 15 ปริมาณการจราจร ณ จุดส ารวจ F ถนนซอมพอ (ส านกัหอสมุด)  

TIME 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18  Total Share 
Bicycle 1 2 4 6 10 13 2 4 6 7 5 9 5 74 1.22% 

Motobike 73 146 292 308 251 194 341 216 197 177 260 164 82 2,701 44.39% 

PersonCar 13 25 49 46 51 56 60 61 46 31 70 54 27 589 9.68% 

Pickup 7 13 26 14 19 23 22 29 24 18 29 20 10 254 4.17% 

Truck 2 3 5 2 1 0 0 0 0 0 0 1 1 15 0.25% 

Van/Bus 2 4 7 3 3 2 5 0 1 1 1 1 1 31 0.51% 

Walk 33 65 130 309 310 311 294 119 131 142 274 202 101 2,421 39.79% 

Total 131 258 513 688 645 599 724 429 405 376 639 451 227 6,085 100.00% 
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ตารางท่ี 16 ปริมาณการจราจร ณ จุดส ารวจ G ถนนพระพิรุณ (อาคารพฒันาวิสยัทศัน์)  
TIME 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18  Total Share 

Bicycle 1 1 1 3 5 7 12 11 13 15 3 3 2 77 1.57% 

Motobike 61 121 241 278 263 247 336 200 215 229 244 145 73 2,653 53.92% 

PersonCar 25 50 99 78 78 77 105 104 77 49 54 39 20 855 17.38% 

Pickup 14 27 54 32 29 25 57 43 43 42 38 17 9 430 8.74% 

Truck 1 2 3 2 1 0 0 0 0 0 1 0 0 10 0.20% 

Van/Bus 5 10 19 19 11 2 9 2 7 11 5 1 1 102 2.07% 

Walk 19 38 75 65 42 18 75 43 56 69 98 130 65 793 16.12% 

Total 126 249 492 477 429 376 594 403 411 415 443 335 170 4,920 100.00% 

 
ตารางท่ี 17 ปริมาณการจราจร ณ จุดส ารวจ H ถนนอินทนิล (คณะสถาปัตยกรรมฯ)  

TIME 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18  Total Share 
Bicycle 4 7 13 12 9 5 12 7 6 5 6 29 15 130 1.18% 

Motobike 111 221 441 463 439 414 559 380 392 404 415 435 218 4,892 44.57% 

PersonCar 63 125 249 169 159 149 193 171 136 101 124 121 61 1,821 16.59% 

Pickup 33 66 132 107 111 115 100 94 88 82 89 68 34 1,119 10.19% 

Truck 1 2 3 1 4 7 4 4 6 8 4 2 1 47 0.43% 

Van/Bus 7 13 26 15 19 22 13 18 15 12 7 10 5 182 1.66% 

Walk 12 24 47 836 537 238 260 162 165 168 117 146 73 2,785 25.37% 

Total 231 458 911 1,603 1,278 950 1,141 836 808 780 762 811 407 10,976 100.00% 

 
ตารางท่ี 18 ปริมาณการจราจร ณ จุดส ารวจ I ถนนอินทนิล (อาคารชูติวตัร)  

TIME 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18  Total Share 
Bicycle 5 9 17 11 9 7 9 7 7 6 9 26 13 135 1.96% 

Motobike 50 100 199 210 292 373 422 317 290 263 359 306 153 3,334 48.40% 

PersonCar 33 66 132 102 113 124 145 122 93 64 122 102 51 1,269 18.42% 

Pickup 19 37 73 82 105 128 86 88 78 68 106 60 30 960 13.94% 

Truck 1 1 2 11 9 7 9 4 4 3 4 2 1 58 0.84% 

Van/Bus 2 3 5 12 21 29 7 22 14 6 9 9 5 144 2.09% 

Walk 32 64 128 172 95 18 40 182 110 38 26 55 28 988 14.34% 

Total 142 280 556 600 644 686 718 742 596 448 635 560 281 6,888 100.00% 
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ตารางท่ี 19 ปริมาณการจราจร ณ จุดส ารวจ J ถนนอินทนิลซอย 3 (สีมุกต)์  
TIME 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18  Total Share 

Bicycle 5 9 17 4 3 2 4 9 5 1 6 7 4 76 1.59% 

Motobike 38 76 152 212 213 214 224 157 142 127 161 79 40 1,835 38.37% 

PersonCar 26 51 101 81 79 76 71 104 73 41 32 34 17 786 16.43% 

Pickup 10 20 40 37 37 36 38 40 29 18 13 13 7 338 7.07% 

Truck 1 1 1 2 1 0 0 2 2 2 3 0 0 15 0.31% 

Van/Bus 2 4 8 9 6 2 4 4 5 6 2 1 1 54 1.13% 

Walk 100 200 399 260 206 151 92 113 76 39 34 6 3 1,679 35.10% 

Total 182 361 718 605 545 481 433 429 332 234 251 140 72 4,783 100.00% 

 
ตารางท่ี 20 ปริมาณการจราจร ณ จุดส ารวจ K ถนนประมง (คณะเทคโนโลยกีารประมงฯ)  

TIME 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18  Total Share 
Bicycle 1 1 2 3 3 2 7 0 2 4 0 3 2 30 2.98% 

Motobike 10 19 37 49 51 52 96 34 62 90 69 45 23 637 63.19% 

PersonCar 3 6 12 10 8 5 8 13 11 9 7 10 5 107 10.62% 

Pickup 2 4 8 7 8 9 11 11 12 12 15 3 2 104 10.32% 

Truck 1 2 4 0 0 0 0 0 1 1 0 1 1 11 1.09% 

Van/Bus 1 1 2 1 1 0 0 0 1 1 0 2 1 11 1.09% 

Walk 0 0 0 2 1 0 33 5 20 35 0 8 4 108 10.71% 

Total 18 33 65 72 72 68 155 63 109 152 91 72 38 1,008 100.00% 

 
ตารางท่ี 21 ปริมาณการจราจร ณ จุดส ารวจ L ถนนราชพฤกษ ์(ประตูส านกังานอธิการบดี)  

TIME 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18  Total Share 
Bicycle 3 5 10 5 5 5 4 4 10 16 6 11 6 90 2.78% 

Motobike 30 60 120 143 166 189 200 133 157 181 152 215 108 1,854 57.20% 

PersonCar 18 36 71 45 42 38 56 41 40 39 64 63 32 585 18.05% 

Pickup 12 24 48 37 30 23 37 32 33 33 38 25 13 385 11.88% 

Truck 1 1 1 8 4 0 1 0 0 0 0 0 0 16 0.49% 

Van/Bus 1 2 4 4 2 0 6 2 3 3 3 6 3 39 1.20% 

Walk 4 7 13 39 25 11 40 20 13 5 9 57 29 272 8.39% 

Total 69 135 267 281 274 266 344 232 256 277 272 377 191 3,241 100.00% 
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ตารางท่ี 22 ปริมาณการจราจร ณ จุดส ารวจ M ถนนราชพฤกษ ์(อาคารเทพศาสตร์สถิต)  
TIME 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18  Total Share 

Bicycle 3 6 12 7 7 7 10 5 8 10 10 23 12 120 2.04% 

Motobike 35 69 138 177 246 315 348 198 203 207 237 247 124 2,544 43.24% 

PersonCar 16 32 63 58 52 45 81 65 58 50 64 60 30 674 11.46% 

Pickup 11 21 42 40 36 31 70 45 38 30 49 40 20 473 8.04% 

Truck 1 1 1 5 3 0 0 0 0 0 0 0 0 11 0.19% 

Van/Bus 1 1 1 5 4 2 4 5 4 3 2 7 4 43 0.73% 

Walk 56 112 224 244 173 101 197 310 195 80 72 169 85 2,018 34.30% 

Total 123 242 481 536 521 501 710 628 506 380 434 546 275 5,883 100.00% 

 
ตารางท่ี 23 ปริมาณการจราจร ณ จุดส ารวจ N ถนนเกษตรสนาน (ประตูสมาคมศิษยเ์ก่าฯ) 

TIME 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18  Total Share 
Bicycle 3 6 12 1 3 4 3 4 4 3 7 5 3 58 2.88% 

Motobike 21 41 81 72 71 70 57 58 65 71 92 70 35 804 39.86% 

PersonCar 12 24 48 26 29 32 62 49 51 52 47 35 18 485 24.05% 

Pickup 13 25 49 30 35 40 48 29 39 48 38 35 18 447 22.16% 

Truck 1 1 1 1 2 2 4 7 4 0 3 1 1 28 1.39% 

Van/Bus 2 3 5 2 2 2 0 2 3 3 3 3 2 32 1.59% 

Walk 1 2 3 7 13 18 13 7 14 20 20 30 15 163 8.08% 

Total 53 102 199 139 155 168 187 156 180 197 210 179 92 2,017 100.00% 

 
ตารางท่ี 24 ปริมาณการจราจร ณ จุดส ารวจ O ถนนเกษตรสนาน (ประตูวิเวก) 

TIME 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18  Total Share 
Bicycle 5 9 17 6 4 2 1 2 2 2 7 18 9 84 1.84% 

Motobike 57 113 225 167 176 185 261 216 201 186 281 275 138 2,481 54.40% 

PersonCar 27 53 106 57 58 58 142 104 84 64 80 78 39 950 20.83% 

Pickup 28 55 109 62 59 56 102 74 73 72 92 67 34 883 19.36% 

Truck 1 1 2 3 3 2 9 4 3 2 2 3 2 37 0.81% 

Van/Bus 2 4 7 10 16 22 8 13 10 6 7 10 5 120 2.63% 

Walk 0 0 0 0 0 0 0 0 1 1 1 2 1 6 0.13% 

Total 120 235 466 305 316 325 523 413 374 333 470 453 228 4,561 100.00% 
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ตารางท่ี 25 ปริมาณการจราจร ณ จุดส ารวจ P ถนนอินทนิล (แฟลตราชพฤกษ)์ 
TIME 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18  Total Share 

Bicycle 5 9 18 8 9 9 2 4 6 7 7 23 12 119 3.00% 

Motobike 43 85 169 144 214 284 221 220 181 141 238 237 119 2,296 57.79% 

PersonCar 18 35 70 40 46 52 101 68 51 34 64 68 34 681 17.14% 

Pickup 20 39 78 51 59 67 66 83 69 55 73 51 26 737 18.55% 

Truck 2 3 6 3 4 4 7 5 3 1 2 2 1 43 1.08% 

Van/Bus 1 2 3 5 14 23 6 11 7 2 6 7 4 91 2.29% 

Walk 1 1 2 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 6 0.15% 

Total 90 174 346 251 346 439 405 391 317 240 390 388 196 3,973 100.00% 

 

ค่าตัวประกอบสูงสุดของการจราจร 
ค่าตวัประกอบสูงสุดของการจราจร (Peak Hour Factor : PHF) ภายในมหาวิทยาลยัแม่

โจว้ิทยาเขตหลกัจากการส ารวจปริมาณการจราจรดว้ยวิธีแจงนับ พบว่า ค่า PHF มีค่าอยู่ระหว่าง 
0.55 - 0.92 ซ่ึงในถนนสายหลกัมีค่า PHF เฉล่ียเท่ากบั 0.82 และในถนนสายรองมีค่า PHF เฉล่ีย
เท่ากบั 0.77 และจากผลของการส ารวจยงัพบอีกว่าค่า PHF สูงสุดมกัจะเกิดข้ึนในช่วงเวลาเร่งด่วน
เชา้ รองลงมาจะเกิดข้ึนในช่วงเวลาเร่งด่วนพกักลางวนัและช่วงเวลาเร่งด่วนบ่าย ตามล าดบั โดย
รายละเอียดของค่า PHF ท่ีเกิดข้ึนภายในพื้นท่ีสามารถสรุปไดด้งัภาพท่ี 36 และตารางท่ี 26 

 

 

ภาพท่ี 36 ค่าตวัประกอบสูงสุดของการจราจร (PHF) ภายในพื้นท่ีมหาวิทยาลยัแม่โจว้ิทยาเขตหลกั 
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ตารางท่ี 26 ค่าตวัประกอบสูงสุดของการจราจร (PHF) ภายในพื้นท่ีมหาวิทยาลยัแม่โจว้ิทยาเขตหลกั 

Traffic Count Station 
Morning Peak 
9:00-10:00 

Noon Peak 
12:00-13:00 

Afternoon Peak 
16:00-17:00 

A ถนนอินทนิล 0.879 0.806 0.790 
B ถนนอินทนิลซอย 1 (เล่ือน เมฆบงัวรรณ) 0.714 0.711 0.561 
C ถนนอินทนิลซอย 2 (ธนิต มะลิสุวรรณ) 0.747 0.633 0.868 
D ถนนพระพิรุณ (ประตูหนา้) 0.843 0.846 0.743 
E ถนนพิกลุ (อาคารเรียนรวม 70 ปี) 0.751 0.725 0.546 
F ถนนซอมพอ (ส านกัหอสมุด) 0.696 0.858 0.674 
G ถนนพระพิรุณ (อาคารพฒันาวสิยัทศัน์) 0.840 0.754 0.797 
H ถนนอินทนิล (คณะสถาปัตยกรรมฯ) 0.667 0.857 0.882 
I ถนนอินทนิล (อาคารชุติวตัร) 0.777 0.859 0.912 
J ถนนอินทนิลซอย 3 (สีมุกต)์ 0.727 0.808 0.794 
K ถนนประมง (คณะเทคโนโลยกีารประมงฯ) 0.818 0.562 0.758 
L ถนนราชพฤกษ ์(ประตูส านกังานอธิการบดี) 0.817 0.843 0.907 
M ถนนราชพฤกษ ์(อาคารเทพศาสตร์สถิต) 0.822 0.906 0.810 
N ถนนเกษตรสนาน (ประตูสมาคมศิษยเ์ก่าฯ) 0.755 0.835 0.921 
O ถนนเกษตรสนาน (ประตูวเิวก) 0.908 0.896 0.794 
P ถนนอินทนิล (แฟลตราชพฤกษ)์ 0.872 0.851 0.819 

เฉลีย่ทุกเส้นทาง 0.790 0.797 0.786 

 

ความเร็วของกระแสการจราจร 
ความเร็วของกระแสการจราจรภายในพื้นท่ีมหาวิทยาลยัแม่โจว้ิทยาเขตหลกัส ารวจ

ดว้ยการใชอุ้ปกรณ์ระบุค่าพิกดับนผิวโลก (Global Positioning System : GPS) ซ่ึงไดมี้การติดตั้งไว้
ในยานพาหนะตวัอย่างและรูปแบบการเดินทางต่างๆโดยการสุ่มเป้าหมายเป็นอาษาสมคัรท่ีมีการ
เดินทางภายในพื้นท่ีศึกษา  

จากการส ารวจขอ้มูลความเร็วของกระแสจราจรในพื้นท่ีศึกษา พบว่า ความเร็วเฉล่ีย
ของยานพาหนะทุกประเภทมีค่าเฉล่ียประมาณ 24.72 กิโลเมตรต่อชัว่โมง ดงัภาพท่ี 37 โดยรูปแบบ
การเดินทางดว้ยรถยนต์ส่วนบุคคลทุกประเภทมีความเร็วเฉล่ียสูงท่ีสุดประมาณ 27.68 กิโลเมตรต่อ
ชัว่โมง รองลงมาไดแ้ก่การเดินทางดว้ยรถจกัรยานยนตเ์ฉล่ียประมาณ 24.14 กิโลเมตรต่อชัว่โมง  

ในขณะท่ีการเดินทางด้วยจกัรยานมีความเร็วเฉล่ียในการเดินทางประมาณ 12.72 
กิโลเมตรต่อชัว่โมงโดยสามารถท าความเร็วสูงสุดไดถึ้ง 20.16 กิโลเมตรต่อชัว่โมง ดงัภาพท่ี 38 และ
ความเร็วในการเดินเทา้เฉล่ียมีค่าประมาณ 3.69 กิโลเมตรต่อชัว่โมง โดยสามารถท าความเร็วสูงสุด
ไดถึ้ง 4.64 กิโลเมตรต่อชัว่โมง 
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ภาพท่ี 37 ความเร็วในการเดินทางดว้ยยานพาหนะภายในพื้นท่ีมหาวิทยาลยัแม่โจว้ิทยาเขตหลกั 
 

 
ภาพท่ี 38 ความเร็วในการเดินทางดว้ยจกัรยานภายในพื้นท่ีมหาวิทยาลยัแม่โจว้ิทยาเขตหลกั 
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จ านวนผู้โดยสารต่อยานพาหนะ 
จ านวนผูโ้ดยสารต่อยานพาหนะ (Vehicle Occupancy) เป็นจ านวนท่ีรวมทั้งผูข้บัข่ีและ

ผูโ้ดยสารทั้งหมดในยานพาหนะในขณะท่ีเดินทางในแต่ละเท่ียวของการเดินทางจากจุดตั้งตน้จนถึง
จุดหมาย ซ่ึงเป็นค่าท่ีสามารถบงบอกถึงขนาดบรรทุกขณะใชง้านและเป็นจ านวนท่ีน าไปใชใ้นการ
แปลงจ านวนเท่ียวการเดินทางของผูเ้ดินทางไปเป็นจ านวนยานพาหนะท่ีใชเ้ดินทางจริงในพื้นท่ี
ศึกษา โดยจ านวนผูโ้ดยสารต่อยานพาหนะท่ีมีการเดินทางภายในมหาวิทยาลยัแม่โจว้ิทยาเขตหลกั
ไดท้ าการส ารวจแบบแจงนับไปพร้อมกบัการส ารวจปริมาณการจราจรซ่ึงจะมีการบนัทึกจ านวน
ผูโ้ดยสารในยานพาหนะในช่วงเวลา 9.00 – 10.00 น. และถูกจ าแนกเป็น 4 ช่วงการแจงนบัช่วงละ 
15 นาที ในทุกจุดท่ีมีการส ารวจปริมาณการจราจร 

จากการส ารวจขอ้มูลพบว่าจ านวนผูโ้ดยสารต่อยานพาหนะท่ีเดินทางภายในพื้นท่ี
ศึกษามีค่าเฉล่ียเท่ากบั 1.77 คนต่อคนั โดยรถตูแ้ละรถโดยสารมีจ านวนผูโ้ดยสารต่อยานพาหนะสูง
ท่ีสุดเท่ากบั 3.54 คนต่อคนั รองลงมาไดแ้ก่ รถบรรทุกมีค่าเท่ากบั 2.38 คนต่อคนั รถกระบะหรือ
รถป๊ิคอพัมีค่าเท่ากบั 1.72 คนต่อคนั รถจกัรยานยนตมี์ค่าเท่ากบั 1.29 คนต่อคนั รถเก๋งหรือรถยนต์
ส่วนบุคคลมีค่าเท่ากบั 1.21 คนต่อคนั และรถจกัรยานมีค่าเท่ากบั 1.00 คนต่อคนั รายละเอียดแสดง
ดงัตารางท่ี 27 
 

ตารางท่ี 27 ค่าจ านวนผูโ้ดยสารต่อยานพาหนะภายในพื้นท่ีมหาวิทยาลยัแม่โจว้ิทยาเขตหลกั 
 Vehicle Occupancy at Traffic Count Station (Unit : Persons/Vehicle) 
 Mode A B C D E F G H I J K L M N O P Avg. 
Walk 1.0 1.0 1.0 1.0 1.0 1.0 1.0 1.0 1.0 1.0 1.0 1.0 1.0 1.0 1.0 1.0 1.00 
BC 1.0 1.0 1.0 1.0 1.0 1.0 1.0 1.0 1.0 1.0 1.0 1.0 1.0 1.0 1.0 1.0 1.00 
MC 1.2 1.2 1.2 2.3 1.3 1.4 1.2 1.2 1.3 1.0 1.5 1.2 1.2 1.1 1.1 1.1 1.29 
PC 1.1 1.1 1.0 1.5 1.4 1.4 1.3 1.1 1.2 1.0 1.2 1.3 1.3 1.1 1.2 1.1 1.21 
PU 1.6 1.1 2.6 3.3 1.1 1.5 2.1 1.5 1.3 1.7 2.1 1.7 1.5 1.5 1.6 1.5 1.72 
VB 3.4 1.0 2.2 4.0 1.0 1.9 7.1 3.0 5.3 3.9 1.0 3.8 11.5 1.0 5.3 1.3 3.54 
TK 2.5 1.0 1.0 13.0 1.0 1.0 1.0 1.0 2.7 3.3 1.0 4.9 1.0 1.0 1.0 1.7 2.38 
Remark : Traffic Count Station 
A ถนนอินทนิล 
B ถนนอินทนิลซอย 1 (เล่ือน เมฆบงัวรรณ) 
C ถนนอินทนิลซอย 2 (ธนิต มะลิสุวรรณ) 
D ถนนพระพิรุณ (ประตูหนา้) 
E ถนนพิกลุ (อาคารเรียนรวม 70 ปี) 
F ถนนซอมพอ (ส านกัหอสมุด) 
G ถนนพระพิรุณ (อาคารพฒันาวิสยัทศัน์) 
H ถนนอินทนิล (คณะสถาปัตยกรรมฯ) 

I ถนนอินทนิล (อาคารชุติวตัร) 
J ถนนอินทนิลซอย 3 (สีมุกต)์ 
K ถนนประมง (คณะเทคโนโลยกีารประมงฯ) 
L ถนนราชพฤกษ ์(ประตูส านกังานอธิการบดี) 
M ถนนราชพฤกษ ์(อาคารเทพศาสตร์สถิต) 
N ถนนเกษตรสนาน (ประตูสมาคมศิษยเ์ก่าฯ) 
O ถนนเกษตรสนาน (ประตูวิเวก) 
P ถนนอินทนิล (แฟลตราชพฤกษ)์ 



72 

ข้อมูลคุณลกัษณะของผู้เดนิทางและความต้องการในการเดินทาง 

ผูเ้ดินทางภายในพื้นท่ีมหาวิทยาลยัแม่โจว้ิทยาเขตหลกัส่วนใหญ่เป็นประกอบไปดว้ย
นักศึกษา บุคคลากรและบุคคลภายนอกท่ีมาติดต่อหรือมีกิจธุระจ าเป็นท่ีต้องเข้ามาใช้พื้นท่ี
มหาวิทยาลยั ดงันั้นในการศึกษาคร้ังน้ีไดมี้การท าการส ารวจดว้ยวิธีการสัมภาษณ์ขอ้มูลการเดินทาง
และขอ้มูลท่ีจ าเป็นส าหรับการน ามาพฒันาแบบจ าลองดา้นการขนส่ง ไดแ้ก่  

(1) การส ารวจข้อมูลการเดินทางจากจุดต้นทางและจุดหมายปลายทาง (Origin-
Destination Survey : O-D Survey)  

(2) การส ารวจขอ้มูลการเลือกรูปแบบการเดินทางปัจจุบนัและการก าหนดสถานการณ์
สมมติในอนาคต (Revealed Preference and Stated Preference Survey : RP and SP Survey) 

(3) การส ารวจขอ้มูลความพึงพอใจและหลกัเกณฑใ์นการเลือกใชรู้ปแบบการเดินทาง
แบบไร้เคร่ืองยนต ์(เดินเทา้และจกัรยาน)  

 

เพศและอายุของผู้เดินทาง 
ผูท่ี้มีการเดินทางภายในพื้นท่ีมหาวิทยาลัยแม่โจ้วิทยาเขตหลักประกอบไปด้วย 

นกัศึกษาเป็นส่วนใหญ่มากถึงร้อยละ 90.82 รองลงมาเป็นบุคคลากรท่ีสังกดัมหาวิทยาลยัแม่โจคิ้ด
เป็นร้อยละ 7.00 และเป็นบุคลากรภายนอกคิดเป็นร้อยละ 2.17 ดงัแสดงในภาพท่ี 39  

 

  
ภาพท่ี 39 สดัส่วนผูเ้ดินทางภายในพื้นท่ีมหาวิทยาลยัแม่โจว้ิทยาเขตหลกั 
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ภาพท่ี 40 สดัส่วนเพศของผูเ้ดินทางภายในพื้นท่ีมหาวิทยาลยัแม่โจว้ิทยาเขตหลกั 

 
เม่ือจ าแนกผูเ้ดินทางออกตามเพศและอายุพบว่า ผูเ้ดินทางส่วนใหญ่เป็นเพศหญิงคิด

เป็นร้อยละ 58.97 และเป็นเพศชายคิดเป็นร้อยละ 41.03 ซ่ึงสัดส่วนน้ีสอดคลอ้งกบัสัดส่วนเพศของ
ขอ้มูลสถิติเพศของนกัศึกษา และยงัพบว่าผูเ้ดินทางท่ีมีช่วงอายไุม่เกิน 40 ปีมีสัดส่วนเป็นเพศหญิง
มากกวา่เพศชาย แต่ในช่วงอาย ุ40-60 ปีพบวา่มีสดัส่วนเพศชายมากกวา่เพศหญิงเลก็นอ้ย 

กลุ่มผูเ้ดินทางส่วนใหญ่ในพื้นท่ีศึกษาอยูใ่นช่วงอาย ุ18-25 ปี ซ่ึงคิดเป็นร้อยละ 91.38 
ของจ านวนผูเ้ดินทางทั้งหมดโดยส่วนใหญ่เป็นนกัศึกษา ดงันั้นอายุเฉล่ียของผูเ้ดินทางทั้งหมดใน
พื้นท่ีศึกษามีค่าเฉล่ียประมาณ 21.83 ปี 

 

คุณลกัษณะทางเศรษฐกจิและสังคมของผู้เดินทาง 
ผูเ้ดินทางในพื้นท่ีมหาวิทยาลยัแม่โจว้ิทยาเขตหลกัเน่ืองจากส่วนใหญ่เป็นนักศึกษา

ดังนั้ นจึงมีท่ีพกัอาศยัส่วนใหญ่เป็นหอพกัหรือห้องพกัหรือห้องส าหรับเช่าพกัอาศยัซ่ึงคิดเป็น
สัดส่วนร้อยละ 82.49 รองลงเป็นจะมีท่ีพกัเป็นบา้นเด่ียวส าหรับการพกัอาศยัเพียงอยา่งเดียวคิดเป็น
สัดส่วนร้อยละ 13.67 บา้นเด่ียวก่ึงพาณิชยห์รือมีการพาณิชยคิ์ดเป็นสัดส่วนร้อยละ 1.92 ตึกแถว
หรือทาวน์เฮาส์ส าหรับการพกัอาศยัคิดเป็นสัดส่วนร้อยละ 1.68 และตึกแถวหรือทาวน์เฮาส์ก่ึง
พาณิชยห์รือมีการพาณิชยคิ์ดเป็นสดัส่วนร้อยละ 0.24 
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ภาพท่ี 41 สดัส่วนลกัษณะท่ีพกัอาศยัของผูเ้ดินทางภายในพื้นท่ีมหาวิทยาลยัแม่โจว้ิทยาเขตหลกั 
 

 
ภาพท่ี 42 สดัส่วนช่วงระดบัรายไดข้องผูเ้ดินทางภายในพื้นท่ีมหาวิทยาลยัแม่โจว้ิทยาเขตหลกั 
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ผูเ้ดินทางในพื้นท่ีศึกษามีระดับทางเศรษฐกิจซ่ึงประเมินจากรายได้หรือรายรับท่ี
สามารถน ามาใชจ่้ายต่างๆไดต่้อเดือนโดยมีรายไดเ้ฉล่ียอยู่ท่ีประมาณ 7,095 บาทต่อเดือน โดยผู ้
เดินทางท่ียงัเป็นนกัศึกษาจะมีรายไดห้รือรายรับอยู่ท่ีประมาณ 6,590 บาทต่อเดือน และผูเ้ดินทาง
เป็นเป็นบุคคลากรและผูท่ี้อยูใ่นวยัท างานแลว้จะมีรายไดเ้ฉล่ียอยูท่ี่ประมาณ 20,100 บาทต่อเดือน  

เม่ือจ าแนกกลุ่มผูเ้ดินทางเป็นช่วงระดบัรายไดพ้บว่าผูเ้ดินทางส่วนใหญ่ในพื้นท่ีศึกษา
ร้อยละ 36.91 มีระดบัรายไดอ้ยูใ่นช่วง 2,500 – 5,000 บาทต่อเดือน รองลงมาร้อยละ 25.97 มีระดบั
รายไดอ้ยูใ่นช่วง 5,000 – 7,500 บาทต่อเดือน ร้อยละ 25.19 มีระดบัรายไดอ้ยูใ่นช่วง 7,500 – 10,000 
บาทต่อเดือน ร้อยละ 4.99 มีระดบัรายไดอ้ยูใ่นช่วง 10,000 – 15,000 บาทต่อเดือน และร้อยละ 3.00 
มีระดบัรายไดม้ากกวา่ 15,000 บาทต่อเดือนข้ึนไป ตามล าดบั ส่วนผูท่ี้มีรายไดต้  ่ากว่า 2,500 บาทต่อ
เดือนมีสดัส่วนเพียงร้อยละ 3.99 โดยรายละเอียดดงัภาพท่ี 42 

 

การครอบครองยานพาหนะ 
จากการส ารวจขอ้มูลดา้นการครอบครองยานพาหนะหรือมียานพาหนะท่ีสามารถ

เลือกใช้ในการเดินทางภายในมหาวิทยาลัยแม่โจ้วิทยาเขตหลักพบว่าผูเ้ดินทางส่วนใหญ่มี
ยานพาหนะในครอบครองซ่ึงคิดเป็นส่วนส่วนร้อยละ 91.63 และในส่วนของผูเ้ดินทางท่ีไม่มี
ยานพาหนะในครอบครองคิดเป็นสัดส่วนเพียงร้อยละ 8.37 โดยในจ านวนผูท่ี้มียาพาหนะในครอบ
ครอบทั้งหมดพบวา่ผูเ้ดินทางส่วนใหญ่มีการครอบครองรถจกัรยานยนตเ์ป็นสดัส่วนสูงท่ีสุดคิดเป็น
ร้อยละ 60.15 รองลงมามีการครอบครองรถจกัรยานคิดเป็นสัดส่วน 15.87 รถกระบะหรือป๊ิกอพัคิด
เป็นสัดส่วนร้อยละ 12.36 รถยนตน์ัง่ส่วนบุคคลและอ่ืนๆคิดเป็นสัดส่วนร้อยละ 11.63 รายละเอียด
ดงัภาพท่ี 43 

เม่ือพิจารณาจ านวนยานพาหนะท่ีผูเ้ดินทางครอบครองอยู่หรือท่ีสามารถเลือกใชใ้น
การเดินทางภายในพื้นท่ีศึกษายงัพบอีกว่าจ านวนยานพาหนะท่ีครอบครองเฉล่ียต่อคนคิดเป็น
จ านวน 1.30 คนัต่อคน หรือคิดเป็นจ านวนยานพาหนะในครอบครอง 130 คนัต่อจ านวนผูเ้ดินทาง 
100 คน หรือในอีกความหมายคือผูเ้ดินทางแต่ละคนสามารถมีทางเลือกในการเลือกใชย้านพาหนะ
เพื่อน ามาเดินทางภายในพื้นท่ีศึกษามากกวา่ 1 รูปแบบหรือมากกวา่ 1 คนั  

และเม่ือพิจารณาจ าแนกตามรูปแบบหรือชนิดของยานพหานะท่ีครอบครองของผู ้
เดินทางพบว่ารถจกัรยานยนตเ์ป็นยานพาหนะท่ีผูเ้ดินทางครอบครองอยูสู่งท่ีสุดคิดเป็นจ านวน 78 
คนัต่อผูเ้ดินทาง 100 คน รองลงมาเป็นรถจกัรยานคิดเป็นจ านวน 21 คนัต่อผูเ้ดินทาง 100 คน รถ
กระบะหรือป๊ิคอพัคิดเป็นจ านวน 16 คนัต่อผูเ้ดินทาง 100 คน รถยนตส่์วนบุคคลและอ่ืนๆคิดเป็น
จ านวน 15 คนัต่อผูเ้ดินทาง 100 คน รายละเอียดดงัภาพท่ี 44 
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ภาพท่ี 43 สดัส่วนยานพาหนะของผูเ้ดินทางท่ีมียานพาหนะในครอบครองท่ีน ามาใชเ้ดินทางภายใน
พื้นท่ีมหาวิทยาลยัแม่โจว้ิทยาเขตหลกั 
 

 

ภาพท่ี 44 จ านวนการครอบครองยานพาหนะต่อผูเ้ดินทาง 100 คนท่ีน ามาใชเ้ดินทางภายในพื้นท่ี
มหาวิทยาลยัแม่โจว้ิทยาเขตหลกั 
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คุณลกัษณะการเดินทางในพืน้ที ่
ผูเ้ดินทางส่วนใหญ่มีการเขา้มาเดินทางภายในพื้นท่ีมหาวิทยาลยัแม่โจว้ิทยาเขตหลกั

มากถึง 7 วนัต่อสัปดาห์หรือมีการเขา้มาเดินทางภายในพื้นท่ีศึกษาทุกวนัซ่ึงคิดเป็นสัดส่วนมากถึง
ร้อยละ 67.39 รองลงมาผูเ้ดินทางเขา้มาเดินทางภายในพื้นท่ีศึกษา 5 วนัต่อสัปดาห์คิดเป็นสัดส่วน
ร้อยละ 21.82 ซ่ึงมีเพียงส่วนนอ้ยคิดเป็นสัดส่วนร้อยละ 3.36 ท่ีเขา้มาเดินทางภายในพื้นท่ีศึกษานอ้ย
กว่า 5 วนัต่อสัปดาห์ ดงันั้นเม่ือคิดเป็นสัดส่วนการเขา้มาเดินทางภายในพื้นท่ีศึกษาตั้งแต่ 5 วนัต่อ
สปัดาห์คิดเป็นสดัส่วนถึงร้อยละ 96.64 รายละเอียดดงัภาพท่ี 45 

 

 

ภาพท่ี 45 การเดินทางในหน่ึงสัปดาห์ของผูเ้ดินทางภายในพื้นท่ีมหาวิทยาลยัแม่โจว้ิทยาเขตหลกั 
 

ผูเ้ดินทางส่วนใหญ่จะมีความถ่ีของการเดินทางต่อวนัต่อคนภายในพื้นท่ีศึกษาเฉล่ีย 
2.95 เท่ียวต่อคนต่อวนั ซ่ึงอยู่ในช่วง 3 -4 เท่ียว-คนต่อวนั คิดเป็นสัดส่วนร้อยละ 73.62 โดยผู ้
เดินทางส่วนใหญ่มีความถ่ีในการเดินทางในพื้นท่ีศึกษา 3 เท่ียว-คนต่อวนั คิดเป็นร้อยละ 41.73 และ
การกระจายการเดินทางในพื้นท่ีศึกษาจะมีสัดส่วนลดลงตามความถ่ีในการเดินทางต่อวนัต่อคนโดย
การเดินทางท่ีมีความถ่ี 4 เท่ียว-คนต่อวนั คิดเป็นร้อยละ 31.89 การเดินทางท่ีมีความถ่ี 5 เท่ียว-คนต่อ
วนั คิดเป็นร้อยละ 15.83 การเดินทางท่ีมีความถ่ี 6 เท่ียว-คนต่อวนั คิดเป็นร้อยละ 5.04 การเดินทางท่ี
มีความถ่ีมากกว่า 6 เท่ียว-คนต่อวนัข้ึนไป คิดเป็นร้อยละ 3.36 และการเดินทางท่ีมีความถ่ีต ่ากว่า 2 
เท่ียว-คนต่อวนัเป็นสดัส่วนท่ีนอ้ยท่ีสุดคิดเป็นสดัส่วนเพียงร้อยละ 2.16 รายละเอียดดงัภาพท่ี 46 
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ภาพท่ี 46 สดัส่วนการการกระจายการเดินทางในหน่ึงวนัของผูเ้ดินทางภายในพื้นท่ีมหาวิทยาลยัแม่
โจว้ิทยาเขตหลกั 
 

 
ภาพท่ี 47 สดัส่วนค่าใชจ่้ายส าหรับการเดินทางของผูเ้ดินทางภายในพื้นท่ีมหาวิทยาลยัแม่โจว้ิทยา
เขตหลกั 
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ค่าใช้จ่ายในการเดินทาง 
ค่าใชจ่้ายส าหรับการเดินทาง (Traveling Cost) ของผูเ้ดินทางภายในพื้นท่ีศึกษาพบว่า

เป็นภาระท่ีผูเ้ดินทางตอ้งเสียไปต่อเดือนคิดเป็นค่าเฉล่ียอยู่ท่ีประมาณ 582.75 บาทต่อคน โดยเม่ือ
จ าแนกออกเป็นช่วงค่าใชจ่้ายในการเดินทางพบว่าผูเ้ดินทางส่วนใหญ่มีค่าใชจ่้ายในการเดินทางอยู่
ระหว่าง 250 – 500 บาทต่อเดือน คิดเป็นสัดส่วนร้อยละ 57.92 รองลงมามีค่าใชจ่้ายในการเดินทาง
อยูร่ะหว่าง 500 – 1,000 บาทต่อเดือน คิดเป็นสัดส่วนร้อยละ 31.69 ค่าใชจ่้ายในการเดินทางไม่เกิน 
250 บาทต่อเดือน คิดเป็นสัดส่วนร้อยละ 30.60 และค่าใชจ่้ายในการเดินทางอยูม่ากกว่า 1,000 บาท
ต่อเดือน คิดเป็นสดัส่วนร้อยละ 10.38 ตามล าดบั รายละเอียดดงัภาพท่ี 47 

 

ระยะเวลาทีใ่ช้ในการเดินทาง 
ระยะเวลาท่ีใชใ้นการเดินทาง (Traveling Time) ของผูเ้ดินทางภายในพื้นท่ีศึกษาโดย

ระยะเวลาท่ีสอบถามเป็นระยะเวลาทั้งหมดท่ีใชใ้นการเดินทางต่อเท่ียวซ่ึงรวมทั้งระยะเวลาท่ีอยูใ่น
ยานพาหนะ การจอดรถและระยะเวลาอ่ืนๆทั้งจากจุดตน้ทางและจุดหมายปลายทาง พบว่า มีการใช้
เวลาในการเดินทางเฉล่ีย 10.06 นาทีต่อเท่ียวการเดินทาง โดยช่วงระยะเวลาท่ีใชใ้นการเดินทาง
ภายในพื้นท่ีศึกษาส่วนใหญ่ใช้เวลาประมาณ 5 – 10 นาที คิดเป็นร้อยละ 32.74 รองลงใช้เวลา
ประมาณ 2 – 5 นาที คิดเป็นร้อยละ 31.85 และจากขอ้มูลพบว่าระยะเวลาท่ีใชใ้นการเดินทางภายใน
พื้นท่ีศึกษาส่วนใหญ่ร้อยละ 99.51 จะใชเ้วลาในการเดินทางต่อเท่ียวไม่เกิน 30 นาที โดยร้อยละ 
91.41 มีการเดินทางต่อเท่ียวไม่เกิน 15 นาที รายละเอียดดงัภาพท่ี 48 

 

 

ภาพท่ี 48 สดัส่วนระยะช่วงเวลาท่ีใชใ้นการเดินทางต่อเท่ียวของผูเ้ดินทางภายในพื้นท่ีมหาวิทยาลยั
แม่โจว้ิทยาเขตหลกั 
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และเม่ือพิจารณาระยะเวลาท่ีใชใ้นการเดินทางในพื้นท่ีศึกษาจ าแนกตามรูปแบบการ
เดินทาง พบว่า การเดินทางดว้ยจกัรยานยนตมี์การใชร้ะยะเวลาเฉล่ียในการเดินทางนอ้ยท่ีสุดโดยใช้
เวลาในการเดินทางเฉล่ีย 7.75 นาทีต่อเท่ียวการเดินทาง ซ่ึงเป็นสาเหตุหน่ึงท่ีท าให้รูปแบบการ
เดินทางในพื้นท่ีศึกษามีความนิยมใชร้ถจกัรยานยนต์ และการเดินทางดว้ยรถยนตทุ์กประเภทใช้
เวลาในการเดินทางเฉล่ีย 12.38 นาที  

ส่วนการเดินทางดว้ยรูปแบบขนส่งสาธารณะท่ีถูกจดัไวใ้หโ้ดยมหาวิทยาลยัใชเ้วลาใน
การเดินทางเฉล่ีย 17.17 นาทีซ่ึงเป็นรูปแบบท่ีใชเ้วลาในการเดินทางสูงท่ีสุดในพื้นท่ีศึกษา ซ่ึงเป็น
สาเหตุหน่ึงท่ีท าใหรู้ปแบบขนส่งสาธารณะในพื้นท่ีศึกษาไม่ไดรั้บความนิยม 

และการเดินทางดว้ยรูปแบบการขนส่งแบบไร้เคร่ืองยนตซ่ึ์งไดแ้ก่การเดินเทา้กบัการ
ใชจ้กัรยานมีเวลาในการเดินทางเฉล่ีย 10.44 นาทีซ่ึงเป็นรูปแบบหน่ึงท่ีใชเ้วลาในการเดินทางใน
พื้นท่ีศึกษาท่ีสั้นรูปแบบหน่ึง นั่นคือเป็นรูปแบบท่ีใชเ้วลาในการเดินทางต ่ากว่าการใชร้ถยนตทุ์ก
ประเภทแต่กย็งัใชเ้วลาในการเดินทางมากกว่ารถจกัรยานยนต ์ดงันั้นการเดินเทา้และการใชจ้กัรยาน
จึงเป็นรูปแบบการขนส่งแบบไร้เคร่ืองยนตช์นิดหน่ึงท่ีมีศกัยภาพและสามารถดึงดูดให้ผูเ้ดินทาง
ภายในพื้นท่ีศึกษาเปล่ียนมาใชใ้นการเดินทางในอนาคตได ้
 

 

ภาพท่ี 49 ระยะเวลาเฉล่ียส าหรับการเดินทางต่อเท่ียวจ าแนกตามรูปแบบการเดินทางของผูเ้ดินทาง
ภายในพื้นท่ีมหาวิทยาลยัแม่โจว้ิทยาเขตหลกั 
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ความต้องการในการเดินทางภายในพืน้ที ่
จากการส ารวจขอ้มูลความตอ้งการในการเดินทางภายในพื้นท่ีมหาวิทยาลยัแม่โจว้ิทยา

เขตหลกั พบว่า มีปริมาณความตอ้งการในการเดินทางในพื้นท่ีศึกษาทั้งหมดประมาณ 139,459 
เท่ียว-คนต่อวนั ซ่ึงในจ านวนน้ีเป็นการเดินทางเพื่อเขา้-ออกพื้นท่ีศึกษาประมาณ 52,023 เท่ียว-คน
ต่อวนั และการเดินทางส่วนใหญ่เป็นการเดินทางระหว่างพื้นท่ีการศึกษาส่วนกลาง (Zone 1 และ 
Zone 2) กบัพื้นท่ีส่วนหอพกันักศึกษา (Zone 21) โดยการเดินทางระหว่างพื้นท่ีดงักล่าวมีปริมาณ
ความตอ้งการในการเดินทางมากถึง 56,268 เท่ียว-คนต่อวนั ซ่ึงคิดเป็นสัดส่วนการเดินทางร้อยละ 
40.35 ของการเดินทางทั้งหมดในพื้นท่ีศึกษา รายละเอียดดงัภาพท่ี 50 

โดยความตอ้งการในการเดินทางระหว่างพื้นท่ีหอพกันักศึกษา (Zone 21) กบัพื้นท่ี
อ่ืนๆมากท่ีสุดถึง 21,594 เท่ียว-คนต่อวนั รองลงมาเป็นการเดินทางระหว่างพื้นท่ีส่วนการศึกษา 
(Zone 1 คณะบริหารธุรกิจ คณะวิทยาศาสตร์ คณะศิลปะศาสตร์ ส านกัหอสมุด) กบัพื้นท่ีอ่ืนๆมาก
ถึง 17,768 เท่ียว-คนต่อวนั พื้นท่ีส่วนการศึกษาศูนยเ์รียนรวม (Zone 2 อาคารเรียนรวม 70 ปี อาคาร
เรียน 80 ปี) กบัพื้นท่ีอ่ืนๆมากถึง 16,889 เท่ียว-คนต่อวนั และพื้นท่ีส่วนการศึกษา (Zone 8 คณะ
เศษฐศาสตร์ คณะสถาปัตยกรรมศาสตร์ฯ คณะเทคโนโลยีสารสนเทศ อาคารจุฬาภรณ์ ศูนยอ์าหาร 
Green Canteen) กบัพื้นท่ีอ่ืนๆมากถึง 10,162 เท่ียว-คนต่อวนั ตามล าดบั รายละเอียดดงัภาพท่ี 50 

 

 

ภาพท่ี 50 แผนภาพการเดินทาง (Desire Line) ภายในพื้นท่ีมหาวิทยาลยัแม่โจว้ิทยาเขตหลกั 
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ข้อมูลด้านความต้องการส าหรับรูปแบบการขนส่งแบบไร้เคร่ืองยนต์ 

ความตอ้งการส าหรับรูปแบบการขนส่งแบบไร้เคร่ืองยนตใ์นพื้นท่ีมหาวิทยาลยัแม่โจ้
วิทยาเขตหลกัไดท้ าการส ารวจโดยการสัมภาษณ์ดว้ยแบบสอบถาม ซ่ึงมีการสอบถามถึงลกัษณะ
และความตอ้งการต่างๆต่อรูปแบบการขนส่งแบบไร้เคร่ืองยนต์ โดยให้ผูถู้กสัมภาษณ์ให้อนัดบั
ความส าคญัต่อหัวขอ้หลกัเกณฑ์ท่ีมีอิทธิพลต่อการใช้รูปแบบการเดินทางด้วยการเดินเทา้และ
จกัรยาน ซ่ึงมีผลการส ารวจความตอ้งการส าหรับรูปแบบการขนส่งแบบไร้เคร่ืองยนตภ์ายในพื้นท่ี
ศึกษา ดงัต่อไปน้ี 

ผูเ้ดินทางมีการใหค้วามส าคญัต่อหลกัเกณฑท่ี์มีผลต่อการใชรู้ปแบบการขนส่งแบบไร้
เคร่ืองยนต์ครอบคลุมทั้งหมด 4 ด้านหลกั โดยการประเมินโดยผูเ้ดินทางพบว่าเกณฑ์ท่ีควรให้
ความส าคญัเป็นอันดับแรกคือหลักเกณฑ์ด้านความปลอดภัย อันดับท่ีสองคือหลักเกณฑ์ด้าน
ลกัษณะโครงข่ายเส้นทาง อนัดบัท่ีสามคือหลกัเกณฑด์า้นกายภาพ และอนัดบัท่ีส่ีคือหลกัเกณฑด์า้น
การใหบ้ริการของระบบ รายละเอียดดงัตารางท่ี 28 

 
ตารางท่ี 28 ระดบัความส าคญัของหลกัเกณฑ/์ปัจจยัหลกัต่อการเลือกใชรู้ปแบบการขนส่งแบบไร้
เคร่ืองยนตภ์ายในพื้นท่ีมหาวิทยาลยัแม่โจว้ิทยาเขตหลกั 
หลกัเกณฑ์กายภาพ หลกัเกณฑ์ความปลอดภัย 
อนัดบั ร้อยละ ค่าน า้หนัก อนัดบั ร้อยละ ค่าน า้หนัก 
0 0.47% 

22.14% 

0 0.00% 

33.41% 
1 14.99% 1 57.14% 
2 21.08% 2 23.89% 
3 34.19% 3 14.05% 
4 29.27% 4 4.92% 
หลกัเกณฑ์ลกัษณะเส้นทาง หลกัเกณฑ์การให้บริการ 
อนัดบั ค่าน า้หนัก อนัดบั ร้อยละ ค่าน า้หนัก 
0 0.23% 

24.91% 

0 1.64% 

19.54% 
1 16.39% 1 11.48% 
2 35.60% 2 19.44% 
3 28.34% 3 23.19% 
4 19.44% 4 44.26% 
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หลกัเกณฑ์ด้านความปลอดภัย  
หลกัเกณฑด์า้นความปลอดภยัเป็นหลกัเกณฑท่ี์ผูเ้ดินทางจดัอนัดบัใหมี้ความส าคญัสูง

ท่ีสุดเป็นอนัดบัแรกโดยคิดเป็นค่าน ้ าหนักความส าคญัร้อยละ 33.41 และในหลกัเกณฑ์ดา้นน้ีผู ้
เดินทางยงัไดจ้  าแนกและใหร้ะดบัความส าคญัเป็นหลกัเกณฑ/์ปัจจยัรองอีกดงัต่อไปน้ี 

 
ตารางท่ี 29 ระดบัความส าคญัของหลกัเกณฑด์า้นความปลอดภยัต่อการเลือกใชรู้ปแบบการขนส่ง
แบบไร้เคร่ืองยนตภ์ายในพื้นท่ีมหาวิทยาลยัแม่โจว้ิทยาเขตหลกั 
หลกัเกณฑ์/ปัจจัยรอง ค่าน าหนัก 
1. การควบคุมความเร็วของกระแสจราจรโดยรอบ 22.10 
2. การใหส้ัญลกัษณ์ ป้าย สัญญาณควบคุมต่างๆ 20.70 
3. ความสวา่งของเส้นทางและการใหแ้สงสวา่งเพ่ือความปลอดภยั 20.69 
4. การดูแลรักษาความปลอดภยับริเวณจุดจอดรถยนต ์จุดจอดจกัรยาน 19.86 
5. ความปลอดภยัในบริเวณจุดตดั/ทางแยก 16.66 

 

หลกัเกณฑ์ด้านลกัษณะโครงข่ายเส้นทาง 
หลกัเกณฑ์ดา้นลกัษณะโครงข่ายเส้นทางเป็นหลกัเกณฑ์ท่ีผูเ้ดินทางจดัอนัดบัให้มี

ความส าคญัสูงอนัดบัท่ีสองโดยคิดเป็นค่าน ้ าหนกัความส าคญัร้อยละ 24.91 และในหลกัเกณฑด์า้น
น้ีผูเ้ดินทางยงัไดจ้  าแนกและใหร้ะดบัความส าคญัเป็นหลกัเกณฑ/์ปัจจยัรองอีกดงัต่อไปน้ี 

 
ตารางท่ี 30 ระดบัความส าคญัของหลกัเกณฑด์า้นลกัษณะโครงข่ายเสน้ทางต่อการเลือกใชรู้ปแบบ
การขนส่งแบบไร้เคร่ืองยนตภ์ายในพื้นท่ีมหาวิทยาลยัแม่โจว้ิทยาเขตหลกั 
หลกัเกณฑ์/ปัจจัยรอง ค่าน าหนัก 
1. โครงข่ายและเส้นทางมีความครอบคลุมและสามารถเขา้ถึงพ้ืนท่ี 28.56 
2. โครงข่ายและเส้นทางมีระยะทางสั้นและกระชบั 27.10 
3. โครงข่ายและเส้นทางมีความต่อเน่ืองกนัทั้งระบบ ไม่ขาดตอน 25.80 
4. โครงข่ายและเส้นทางมีความเช่ือมโยงกบัการเดินทางอ่ืนๆได ้ 18.54 

 

หลกัเกณฑ์ด้านกายภาพ 
หลกัเกณฑด์า้นกายภาพเป็นหลกัเกณฑท่ี์ผูเ้ดินทางจดัอนัดบัให้มีความส าคญัอนัดบัท่ี

สามโดยคิดเป็นค่าน ้ าหนกัความส าคญัร้อยละ 22.14 และในหลกัเกณฑด์า้นน้ีผูเ้ดินทางยงัไดจ้  าแนก
และใหร้ะดบัความส าคญัเป็นหลกัเกณฑ/์ปัจจยัรองอีกดงัต่อไปน้ี 
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ตารางท่ี 31 ระดบัความส าคญัของหลกัเกณฑด์า้นกายภาพต่อการเลือกใชรู้ปแบบการขนส่งแบบไร้
เคร่ืองยนตภ์ายในพื้นท่ีมหาวิทยาลยัแม่โจว้ิทยาเขตหลกั 
หลกัเกณฑ์/ปัจจัยรอง ค่าน าหนัก 
1. สภาพแวดลอ้มมีความร่มร่ืน บงัแดดได ้ไม่ร้อน 24.42 
2. เส้นทางมีโครงสร้างพ้ืนฐาน มีหลงัคากนัฝนได ้สามารถเดินทางไดใ้นขณะฝนตก 23.84 
3. สภาพเส้นทางมีผวิทาง มีทางเรียบ มีวสัดุปูพ้ืนผิวทาง 20.52 
4. สภาพเส้นทางมีความกวา้งเพียงพอและไดม้าตรฐาน 16.26 
5. เส้นทางมีความแตกต่างของค่าระดบันอ้ย ความลาดชนัเหมาะสม 14.96 

 

หลกัเกณฑ์ด้านการให้บริการของระบบ 
หลกัเกณฑ์ด้านการให้บริการของระบบเป็นหลกัเกณฑ์ท่ีผูเ้ดินทางจดัอนัดับให้มี

ความส าคญัอนัดบัท่ีส่ีโดยคิดเป็นค่าน ้ าหนักความส าคญัร้อยละ 19.54 และในหลกัเกณฑ์ดา้นน้ีผู ้
เดินทางยงัไดจ้  าแนกและใหร้ะดบัความส าคญัเป็นหลกัเกณฑ/์ปัจจยัรองอีกดงัต่อไปน้ี 

 
ตารางท่ี 32 ระดบัความส าคญัของหลกัเกณฑด์า้นการใหบ้ริการของระบบต่อการเลือกใชรู้ปแบบ
การขนส่งแบบไร้เคร่ืองยนตภ์ายในพื้นท่ีมหาวิทยาลยัแม่โจว้ิทยาเขตหลกั 
หลกัเกณฑ์/ปัจจัยรอง ค่าน าหนัก 
1. มีบริการสุขา หอ้งน ้า 29.88 
2. มีจุดพกัชัว่คราว  27.09 
3. มีบริการซ่อมจกัรยาน เติมลม 24.51 
4. มีบริการเช่า/ยมืจกัรยาน 18.52 
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ตารางท่ี 33 สรุปหลกัเกณฑแ์ละน ้าหนกัความส าคญัส าหรับการพฒันารูปแบบการขนส่งแบบไร้
เคร่ืองยนตภ์ายในพื้นท่ีมหาวิทยาลยัแม่โจว้ิทยาเขตหลกั 

Major Criteria 
Major 
Weight 

Minor Criteria 
Local 

Weight 
Minor 
Weight 

S
F 

ดา้นความ
ปลอดภยั 

33.41% SF1 
 

การควบคุมความเร็วของกระแสจราจรโดยรอบ 
 

22.10% 7.38% 

  

SF2 
 

การใหส้ัญลกัษณ์ ป้าย สัญญาณควบคุมต่างๆ 
 

20.70% 6.92% 

  

SF3 ความสวา่งของเส้นทางและการใหแ้สงสวา่งเพื่อความ
ปลอดภยั 

20.69% 6.91% 

  

SF4 การดูแลรักษาความปลอดภยับริเวณจุดจอดรถยนต ์จุด
จอดจกัรยาน 

19.86% 6.64% 

  SF5 ความปลอดภยัในบริเวณจุดตดั/ทางแยก 16.66% 5.57% 

   
 

   
N
T 

ดา้นลกัษณะ
เส้นทาง 

24.91% NT1 
 

โครงข่ายและเส้นทางมีความครอบคลุมและสามารถ
เขา้ถึงพื้นท่ี 

28.56% 7.11% 

  

NT2 
 

โครงข่ายและเส้นทางมีระยะทางสั้นและกระชบั 
 

27.10% 6.75% 

  

NT3 
 

โครงข่ายและเส้นทางมีความต่อเน่ืองกนัทั้งระบบ ไม่ขาด
ตอน 

25.80% 6.43% 

  

NT4 
 

โครงข่ายและเส้นทางมีความเช่ือมโยงกบัการเดินทาง
อ่ืนๆได ้

18.54% 4.62% 

P
H 

ดา้ยกายภาพ 22.14% PH1 
 

สภาพแวดลอ้มมีความร่มร่ืน บงัแดดได ้ไม่ร้อน 
 

24.42% 5.41% 

  

PH2 
 

เส้นทางมีโครงสร้างพื้นฐาน มีหลงัคากนัฝนได ้สามารถ
เดินทางไดใ้นขณะฝนตก 

23.84% 5.28% 

  

PH3 
 สภาพเส้นทางมีผิวทาง มีทางเรียบ มีวสัดุปูพื้นผิวทาง 

20.52% 4.54% 

  

PH4 
 

สภาพเส้นทางมีความกวา้งเพียงพอและไดม้าตรฐาน 
 

16.26% 3.60% 

  

PH5 
 

เส้นทางมีความแตกต่างของค่าระดบันอ้ย ความลาดชนั
เหมาะสม 

14.96% 3.31% 

S
R 

ดา้นการ
ใหบ้ริการ 

19.54% SR1 
 

มีบริการสุขา หอ้งน ้า 
 

29.88% 5.84% 

  

SR2 
 

มีจุดพกัชัว่คราว  
 

27.09% 5.29% 

  

SR3 
 

มีบริการซ่อมจกัรยาน เติมลม 
 

24.51% 4.79% 

  

SR4 
 

มีบริการเช่า/ยมืจกัรยาน 
 

18.52% 3.62% 

  



86 

วจิารณ์ผลการวจิัย 
 

แนวคดิการออกแบบโครงข่ายขนส่งแบบไร้เคร่ืองยนต์และการขนส่งสีเขียวในมหาวทิยาลยัแม่โจ้ 

การควบคุมความตอ้งการในการเดินทาง (TDM) เป็นแนวทางหน่ึงท่ีมีประสิทธิภาพ
ในการบรรเทาปัญหาการจราจรท่ีจะเกิดข้ึนไดแ้ละยงัสามารถลดปริมาณมลพิษโดยตรงท่ีถูกปล่อย
มาจากการจราจรไดดี้กว่าแนวทางอ่ืนๆ ดงันั้นการใชม้าตรการควบคุมความตอ้งการในการเดินทาง
จะผูท่ี้ใชย้านพาหนะท่ีใชเ้คร่ืองยนต์จึงเป็นมาตรหน่ึงท่ีท าให้เป้าหมายการพฒันามหาวิทยาลยัสี
เขียวเชิงนิเวศไดเ้ป็นอย่างดี ซ่ึงเพื่อประสิทธิภาพท่ีสูงข้ึนอาจจะตอ้งมีการพฒันาร่วมกบัมาตรการ
เชิงบงัคบัและเชิงสนบัสนุนต่างๆ และความเหมาะสมของมาตรการต่างๆท่ีจะประยกุตใ์ชก้บัพื่นท่ี
ใดๆ อาจจะตอ้งพิจารณาปัจจยัหลายอยา่ง เช่น ขอ้จ ากดัของพื้นท่ี งบประมาณ และการยอมรับของ
ผูใ้ช ้เป็นตน้ 

แนวคิดการพัฒนาโครงข่ายขนส่งแบบไร้เคร่ืองยนต์และการขนส่งสีเขียวใน
มหาวิทยาลัยแม่โจ้จะประกอบไปด้วยการก าหนดโครงข่ายเส้นทางจักรยานและทางเดินเท้า 
กายภาพท่ีเป็นมาตรฐานของเส้นทางจกัรยานและทางเดินเทา้ เสนอแนะส่ิงอ านวนความสะดวก
ต่างๆท่ีจะตอ้งจดัเตรียมสนบัสนุนเส้นทางจกัรยานและทางเดินเทา้ รวมถึงเสนอแนะมาตรการเชิง
บงัคบัและเชิงสนบัสนุนต่างๆเพื่อให้สามารดึงดูดให้ผูเ้ดินทางภายในพื้นท่ีศึกษาเปล่ียนรูปแบบมา
ใชก้ารขนส่งแบบไร้เคร่ืองยนตไ์ด ้

โดยมาตรการในการควบคุมความตอ้งการเดินทางในคร้ังน้ี  เสนอแนะใหจ้ าแนกเป็น 
2 ประเภท ดงัน้ี 

1) มาตรการเชิงบงัคบั (Push Measures) คือ มาตรการท่ีมีวตัถุประสงค์เพื่อควบคุม
และบงัคบัเพื่อใหมี้การเปล่ียนแปลงไปใชก้ารเดินทางรูปแบบการเดินทางอ่ืนๆ แทนท่ีการใชร้ถยนต ์
อาทิเช่น การเดิน การใชจ้กัรยาน และรถโดยสารสาธารณะ มาตรการเชิงบงัคบั ไดแ้ก่ 

 มาตรการหา้มเขา้พื้นท่ีและการควบคุมการเขา้-ออก 
 มาตรการจ ากดัการใชย้านพาหนะ 
 มาตรการควบคุมการจอดยานพาหนะ 
 มาตรการเกบ็ค่าท่ีจอดรถ 

2) มาตรการเชิงสนบัสนุน (Pull Measures) คือ มาตรการเพื่อสนบัสนุนและส่งเสริม
ใหเ้ปล่ียนไปใชรู้ปแบบการเดินทางอ่ืนๆ แทนท่ีการใชร้ถยนต ์ไดแ้ก่ 

 มาตรการปรับปรุงกายภาพของทางเท้าและเส้นทางจักรยาน  เช่น จัดท า
ก่อสร้างโครงข่ายเส้นทาง ขยายทางเทา้และทางจกัรยาน ปรับปรุงความปลอดภยัของจุดเช่ือมต่อ
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ต่างๆ ปรับปรุงผิวทางให้ไดม้าตรฐาน ก่อสร้างทางเช่ือมระหว่างอาคาร (Skywalk) การออกแบบ
เสน้ทางใหส้อดคลอ้งกบัการใชป้ระโยชน์ท่ีดินและอาคารโดยรอบ เป็นตน้ 

 มาตรการปรับปรุงส่ิงอ านวยความสะดวกส าหรับทางเทา้และเส้นทางจกัรยาน 
เช่น ท่ีจอดจกัรยาน จุดพกั สถานีบริการ บริการเช่าจกัรยาน เป็นตน้ 

 มาตรการส่งเสริมและพฒันาระบบขนส่งมวลชนภายในมหาวิทยาลยั เช่น 
โครงข่ายรถไฟฟ้าขนาดเลก็ 

 มาตรการส่งเสริมกิจกรรมร่วมกบัฝ่ายกิจการนกัศึกษา 
 มาตรการการจดัตารางเรียนตารางสอนใหส้อดคลอ้งกบัการอนุรักษพ์ลงังาน 
 มาตรการพฒันากายภาพเส้นทางท่ีเหมาะส าหรับคนทุกประเภท (Universal 

Design) และการพฒันาแนวคิดถนนสมบูรณ์แบบ (Complete Street) 
 
การสัญจรดว้ยการเดินเทา้และจกัรยานจ าเป็นท่ีจะตอ้งมีการออกแบบแนวเส้นทาง 

และลักษณะทางกายภาพของทางเพื่ออ านวยความสะดวกและความปลอดภัยให้แก่ผูส้ัญจร 
ก่อให้เกิดความร่ืนรมยใ์นขณะท่ีเดินทางไปยงัจุดหมายปลายทาง อย่างไรก็ตามส่ิงท่ีส าคญัท่ีสุดใน
การออกแบบจะตอ้งเขา้ใจวตัถุประสงค์และความตอ้งการของผูเ้ดินทางเป็นอนัดบัแรก ซ่ึงการ
ออกแบบท่ีดีนั้นจะตอ้งสามารถตอบสนองความตอ้งการของผูใ้ชง้าน ดงันั้นการเขา้ใจถึงปัจจยัท่ีมี
ผลต่อการเลือกรูปแบบในการเดินทางเพื่อการเดินเทา้และการใช้จกัรยาน รวมถึงมาตรฐานการ
ออกแบบทางเทา้ และทางจกัรยานจึงเป็นส่ิงท่ีจ าเป็นการมีการศึกษาเพื่อท่ีจะสามารถออกแบบเพื่อ
การใชง้านไดอ้ยา่งเหมาะสม โดยเน้ือหาในส่วนน้ีเป็นการน าเสนอแนวคิดการศึกษาออกแบบดา้น
วิศวกรรม ปัจจยัท่ีเก่ียวขอ้งกบัการพฒันาระบบขนส่งแบบไร้เคร่ืองยนต ์แนวทางการวางแผนสร้าง
เส้นทางเดินเทา้และทางจกัรยาน การออกแบบทางเดินเทา้และทางจกัรยาน 

แนวคดิการออกแบบด้านวศิวกรรม 
การศึกษาด้านวิศวกรรมเป็นการส ารวจและวิเคราะห์ขอ้มูลด้านวิศวกรรมต่างๆท่ี

เก่ียวขอ้งกบัการออกแบบระบบขนส่งแบบไร้เคร่ืองยนต์ โดยในการศึกษาน้ีจะเน้นงานดา้นการ
ก่อสร้างและวิศวกรรมโยธาประกอบดว้ย 

 การศึกษาดา้นโครงสร้างพื้นฐานของถนนบริเวณโครงข่ายการขนส่งแบบไร้
เคร่ืองยนตใ์นพื้นท่ีศึกษา เพื่อใหท้ราบถึงความกวา้งของช่องจราจร จ านวนช่องจราจร ประเภทของ
การใชง้านถนน ลกัษณะของเทา้ทาง และผวิจราจร 

 การศึกษาด้านวิศวกรรมการระบายน ้ า  เพื่อให้ถึงระดับของผิวถนน ทิศ
ทางการระบายน ้า ต  าแหน่งของทางระบายน ้าต่างๆ 
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 การศึกษาด้านระบบสาธารณูปโภค เพื่อให้ทราบถึงต าแหน่งของแนวเสา
ไฟฟ้า แนวของโครงข่ายการส่ือสาร แนวไฟฟ้าส่องสวา่ง ป้ายและเคร่ืองหมายจราจรต่างๆ  
 

แนวคดิการออกแบบกายภาพของเส้นทางเดินเท้า 
รูปแบบของการออกแบบทางเดินเทา้ตามมาตรฐานสากล และไดท้ าการประยกุตใ์ชใ้ห้

สอดคลอ้งกบัสภาพโครงข่ายถนนและพื้นท่ี โดย Planning and Urban Design Standards (American 
Planning Association, 2006) ไดก้ าหนดมาตรฐานความกวา้งทางเทา้เฉพาะส่วนท่ีมนุษยส์ามารถใช้
สัญจรไดไ้ม่น้อยกว่า 5 ฟุต หรือ 1.50 เมตร ในย่านท่ีอยู่อาศยั และถา้มีส่วนประกอบถนนอ่ืน ๆ 
เพิ่มเติม ก็ยงัให้คงความกวา้งทางเทา้ไวท่ี้ 5 ฟุต โดยเพิ่มระยะส าหรับส่วนประกอบถนนเพิ่มเติม 
เพื่อไม่ใหล้  ้าพื้นท่ีของทางเทา้ โดยความกวา้งของทางเดินประมาณค่าไดจ้าก ขนาดความกวา้งเฉล่ีย
ของคนขณะยืนเท่ากบั 1.50– 2.0 ฟุต หรือ ประมาณ 0.45– 0.60 เมตร ดงันั้นความตอ้งการพื้นท่ี
ส าหรับการเดิน 1 คน จึงอยู่ท่ีระยะความกวา้ง 3 - 4 ฟุต หรือประมาณ 0.90 – 1.20 เมตร และพื้นท่ี
ส าหรับการเดิน 2 คน ควรมีความกวา้งขั้นต ่าท่ีระยะ 5 ฟุต หรือประมาณ 1.50 เมตร ทางเดินเทา้ท่ีดี
จะตอ้งออกแบบให้มีการขดัแยง้ระหว่างคนเดินเทา้กบัยานพาหนะให้นอ้ยท่ีสุด เพื่อลดความเส่ียง
ของการเกิดอุบติัเหตุการชนกนัระหวา่งคนเดินเทา้กบัยานพาหนะ 

ความกวา้งของทางเทา้ 
ทางเดินเทา้ซ่ึงท าหนา้ท่ีเป็นส่ิงอ านวยความสะดวกในการเขา้-ออกพื้นท่ีต่างๆ ดงันั้น

ควรจะออกแบบให้มีส่ิงอ านวนความสะดวกท่ีส่งเสริมการเดิน ลดโอกาสในการเกิดการขดัแยง้
ระหว่างคนเดินเทา้กบัยานพาหนะ และเพิ่มความปลอดภยัให้กบัการเดินเทา้ ตามมาตรฐานของ 
AASHTO (American Planning Association, 2006) ได้มีการก าหนดความกวา้งท่ีเพียงพอส าหรับ
การเดินเทา้ซ่ึงจ าแนกตามพื้นท่ีกิจกรรมเป็น 2 ประเภท คือ พื้นท่ียา่นท่ีอยูอ่าศยัและพื้นท่ียา่นพาณิช
ยกรรม ประกอบกบักรมโยธาธิการและผงัเมือง ไดก้ าหนดเกณฑแ์ละมาตรฐานผงัเมืองรวม ในปี
พ.ศ. 2549 โดยก าหนดใหบ้ริเวณท่ีควรมีทางเทา้ ไดแ้ก่ ยา่นธุรกิจ - พาณิชยกรรม ยา่นอุตสาหกรรม 
ย่านท่ีอยู่อาศยั และโรงเรียน โดยมีความกวา้งไม่น้อยกว่า 1.50 เมตร ขอ้มูลส าคญัท่ีใช้ในการ
ออกแบบทางเท้าประกอบด้วย ขอ้มูลปริมาณการจราจร ขนาดช่องจราจร จ านวนช่องจราจร 
ประเภทของผิวจราจร ความกวา้งของผิวจราจร ความกวา้งของไหล่ทางซ่ึงจะสอดคลอ้งกบัความ
กวา้งของทางเดินและทางเทา้ ความสามารถในการรับน ้ าหนกับรรทุก ความลาดชนั และความสูง
ของยานพาหนะท่ีจะเป็นขอ้จ ากัดความสูงของส่ิงก่อสร้างเหนือผิวจราจรของถนน  ดังนั้ นใน
การศึกษาในคร้ังน้ีจึงน ามาตรฐานดังกล่าวมาปรับปรุงและเสนอให้มีการประยุกต์ใช้ในพื้นท่ี
มหาวิทยาลยัแม่โจด้งัตารางท่ี 34 
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ตารางท่ี 34 ขอเสนอแนะการออกแบบทางเดินเทา้ส าหรับแผนการพฒันาโครงข่ายขนส่งแบบไร้
เคร่ืองยนตแ์ละการขนส่งสีเขียวในมหาวิทยาลยัแม่โจ ้

ประเภทถนน 

ความกว้างของทางเดนิเท้า 

พืน้ที่ในส่วนการเรียนการสอน พืน้ที่ในส่วนอ่ืนๆ 

(ฟุต) (เมตร) (ฟุต) (เมตร) 
ถนนสายหลกั  
(Arterial & Collector) 

10 - 15 3.0 - 4.5 5- 6 1.5 - 1.8 

ถนนสายยอ่ย  
(Local & Feeder) 

6 - 10 1.8 - 3.0 5 1.5 

ทางส าหรับเดินอ่ืนๆ 
(Walkway) 

3 - 4 0.9 - 1.2 3 - 4 0.9 - 1.2 

 

ความกวา้งกนัชน (Buffer Zone Width) 
แนวกนัชนจะกั้นระหว่างคนเดินเทา้และการจราจรจากยวดยานเป็นส่วนท่ีส าคญัท่ีจะ

จดัใหมี้ระดบัความสะดวก มัน่ใจ และปลอดภยัท่ีสูงข้ึน การท าภูมิทศัน์แนวกนัชนควรจดัใหมี้พื้นท่ี
ส าหรับการติดตั้งเสา ป้ายและส่ิงกีดขวางอ่ืน ๆ รวมทั้งยงัใชเ้ป็นพื้นท่ีกองวสัดุชัว่คราว และยงัช่วย
ปกป้องคนเดินเทา้จากน ้ าท่ีท่วมขงับนถนนท่ีจะถูกสาดเขา้มาหาผูเ้ดินเทา้ ความกวา้งเชิงอุดมคติใน
การจดัท าแถบแนวกนัชน คือ 1.80 เมตร แต่ส าหรับในกรณีท่ีไม่มีพื้นท่ีเขตทางเพียงพออาจจะลด
แนวกนัชนใหมี้ขนาดเลก็ลงและควรจดัท าโครงสร้างในการกั้นหรือแบ่งแยกจากเส้นทางการจราจร
ใหช้ดัเจน เช่น การจดัท าร้ัว หรือ แผนกั้นจราจร (Traffic Barrier) 

 
ความลาดชนัทางเดินเทา้ขา้งสายทาง และความลาดตามขวาง  
ทางลาดขอบทางเดินหรือทางส าหรับรถเข็นเป็นจุดท่ีออกแบบเพื่ออ านวยความ

สะดวกแก่ผูใ้ช้รถเข็นรถเข็นเด็กเล็ก คนท่ีตอ้งใช้ไมเ้ทา้แบบหนีบ รถเข็นมือจับ จักรยาน และ
ส าหรับคนเดินเทา้ท่ีมีปัญหาในการเคล่ือนไหวท่ีจะกา้วขาข้ึนหรือลงจากขอบทางเดิน ค่าความลาด
ชนัตามภาคตดัขวางมากสุดควรมีค่า 1:50 หรือคิดเป็นความลาดชนัร้อยละ 2 เพื่อเป็นการลดความ
ยากล าบากในการสัญจรส าหรับรถเขน็ของคนพิการ และยงัคงท าใหก้ารระบายน ้ ามีความเป็นไปได ้
ท่ีส่วนบนของทางเขา้-ออก ท่ีเป็นทางชนัตอ้งมีพื้นท่ีในแนวราบขนาดกวา้ง 0.90 เมตร เป็นขั้นต ่า
เพื่อใหผู้ใ้ชร้ถเขน็ไดรั้บความสะดวก (โครงการศึกษาการจดัท าระบบมาตรฐานความปลอดภยัดา้น
การจราจรและขนส่ง ระยะท่ี 2, 2557) 
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ลาดขอบทางเดินเทา้  
ลาดขอบทางเดินเทา้ (Curb Ramps) จ าเป็นตอ้งจดัท าไวท่ี้ทางร่วมทางแยก (ไม่ว่าจะมี

เคร่ืองหมายหรือไม่ก็ตาม) และบริเวณทางขา้มท่ีก่ึงกลางช่วงตึกส าหรับทางเขา้ออกของรถเข็น 
ส าหรับคนพิการลาดขอบทางเหล่าน้ียงัช่วยใหผู้ใ้ชร้ถเขน็เด็ก รถลาก คนสูงอาย ุและคนเดินเทา้ท่ีมี
ขอ้จ ากดัในการเคล่ือนไหว ลาดขอบทางควรจะแบนราบมากท่ีสุดเท่าท่ีจะท าได ้แต่จะตอ้งมีความ
ลาดชนัไม่มากไปกว่า 1:12 หรือคิดเป็นความลาดชนัร้อยละ 8.3 (โครงการศึกษาการจดัท าระบบ
มาตรฐานความปลอดภยัดา้นการจราจรและขนส่ง ระยะท่ี 2, 2557) 

 
ผวิทางเทา้ 
ทางเดินเทา้ (Surface) จะตอ้งมีความราบเรียบโดยอาจจะก่อสร้างไดโ้ดยใชว้สัดุปูผิว

ทางชนิดต่างๆ เช่น คอนกรีต แอสฟัลท ์แผ่นพื้นปูทางเดิน บล็อกคอนกรีต หรือวสัดุอ่ืนๆ วางบน
พื้นท่ีท่ีไดผ้า่นการปรับปรุงเสถียรภาพของชั้นดินต่างๆเพื่อใหส้ามารถรองรับน ้ าหนกัตามมาตรฐาน
งานทางและสามารถท าการบ ารุงรักษาอยา่งถูกวิธี 

 
ส่ิงกีดขวางตามแนวทางเดินเทา้ 
ในการออกแบบเส้นทางเดินเทา้ถา้เป็นไปไดค้วรจะออกแบบให้ไม่มีส่ิงกีดขวางตาม

แนวทางเดินเทา้ (Obstacle along the Sidewalk) แต่ถา้ในกรณีท่ีหลีกเล่ียงไม่ไดค้วรจะตอ้งพิจารณา
ระยะห่างถึงขอบล่างของป้ายท่ีวางอยู่ในหรือติดกบัทางเดินเทา้ ควรมีระยะอย่างน้อย 2.00 เมตร
เหนือผิวทางเดินเทา้เพื่อหลีกเล่ียงอนัตรายท่ีอาจจะเกิดแก่คนเดินเทา้ ขณะท่ีพุ่มไม ้ตน้ไม ้และการ
จดัท าภูมิทศัน์ควรจะไดรั้บการดูแลเพื่อป้องกนัการยืน่ล ้าเขา้ไปในทางเดินเทา้มากและควรออกแบบ
ให้ปลอดภยักบัระยะการมองเห็น (Sight Distance) ของผูเ้ดินทางกบัการจราจรในถนนดว้ยเพื่อ
ความปลอดภยัท่ีอาจจะเกิดจากความขดัแยง้กบักระแสการจราจร 

 

แนวคดิการออกแบบกายภาพของทางจักรยาน 
AASHTO (American Planning Association, 2006)  ได้แบ่ง รูปแบบของเส้นทาง

จกัรยานตามลกัษณะการใชร่้วมกบัรูปแบบการเดินทางอ่ืน ดงัน้ี 
1) เสน้ทางจกัรยานใชถ้นนร่วมกบัรถยนต ์แต่ถูกแยกออกดว้ยเคร่ืองหมายจราจรท่ีผวิ

ทาง (Bicycle lane) เส้นทางจกัรยานประเภทน้ีจะเป็นแบบวิ่งทางเดียวมาก ส าหรับถนนท่ีไม่มีขอบ
ทางเดิน (Uncurbed Street) ความกวา้งของช่องรถจักรยานวิ่งควรจะกวา้งอย่างน้อย 4 ฟุต และ
ส าหรับถนนท่ีมีขอบทางเดิน ความกวา้งของช่องจกัรยานวิ่งควรจะกวา้งอยา่งนอ้ย 5 ฟุต 



91 

2) เส้นทางพิเศษส าหรับจกัรยานวิ่งอย่างเดียว (Bicycle Path) เอ้ือประโยชน์ให้ผูใ้ช้
จกัรยานวิ่งอยา่งปลอดภยัท่ีสุดมาก แต่มีค่าใชจ่้ายในการก่อสร้างสูงและตอ้งการพื้นท่ีก่อสร้างทาง
จกัรยานเฉพาะ 

3) เส้นทางจกัรยานท่ีใชร่้วมกบัผูใ้ชอ่ื้นๆ (Multi-Use Trail and/or Path) ถูกออกแบบ
ให้ใชร่้วมกบัผูใ้ชอ่ื้นๆ เช่น คนเดินเทา้ คนใชร้ถเข็น ซ่ึงทางจกัรยานประเภทสามารถพบไดต้าม
สวนสาธารณะและพื้นท่ีสาธารณะอ่ืนๆ ส าหรับการจดัท าทางสัญจรร่วมระหว่างคนเดินเทา้และ
จกัรยาน คือ ทางสัญจรตอ้งมีความกวา้งอยา่งนอ้ย 3.00 เมตร เพื่อให้รถจกัรยานสองคนัวิ่งสวนกนั
ไดใ้นขณะท่ีคนเดินเทา้ยงัคงใชพ้ื้นท่ีท่ีเหลือในการสัญจร ในบริเวณท่ีมีการใชอ้ยา่งหนาแน่น ความ
กวา้งของทางสัญจรควรขยายออกเป็น 3.60 เมตรความกวา้งน้อยกว่า 3.00 เมตร จะยอมรับไดใ้น
พื้นท่ีท่ีมีขอบเขตจ ากดัหรือบริเวณท่ีมีขอ้จ ากดัมาก 

4) ทางจักรยานท่ีใช้พื้นท่ีร่วมกันกับการจราจรประเภทอ่ืน (Shared Roadway) 
ส าหรับการใชข้อบทางหรือไหล่ทางของถนนโดยทัว่ไปเป็นเส้น ทางจกัรยาน ควรมีการออกแบบ
ใหมี้วสัดุ สี ท่ีแตกต่างจากถนนทัว่ไป หรือ มีขอบเต้ียๆคัน่ระหว่างเส้นทางจกัรยานกบัถนน จะตอ้ง
มีป้ายหรือเคร่ืองหมายบอกทางอยา่งชดัเจน 

 
จากแนวคิดดงักล่าวเม่ือท าการพิจารณาประกอบกบักายภาพและความสามารถในการ

สร้างสภาพแวดล้อมทางจักรยานท่ีปลอดภัย โดยการปรับแต่งถนนทางวิศวกรรมจราจร 
สภาพแวดลอ้มทางจกัรยานท่ีเหมาะสม ซ่ึงตอ้งค านึงถึง (1) ปริมาณการจราจรและความเร็วท่ี
เหมาะสมกบัการใชจ้กัรยาน (2) การควบคุมการจราจรอย่างเหมาะสมบนเส้นทาง และ (3) การ
จดัการดา้นความปลอดภยับริเวณจุดตดัและจุดวิกฤต ดงันั้นการออกแบบเส้นทางจกัรยานส าหรับ
โครงข่ายขนส่งแบบไร้เคร่ืองยนต์และการขนส่งสีเขียวในมหาวิทยาลยัแม่โจใ้นคร้ังน้ีสามารถ
เสนอแนะเป็นขอ้สรุปไดด้งัตารางท่ี 35 
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ตารางท่ี 35 ขอ้เสนอแนะการออกแบบทางจกัรยานส าหรับแผนการพฒันาโครงข่ายขนส่งแบบไร้
เคร่ืองยนตแ์ละการขนส่งสีเขียวในมหาวิทยาลยัแม่โจ ้

ประเภทถนน 

ความกว้างของช่องทางจักรยาน ระยะห่าง 
จุดพกั/จุดจอด พืน้ที่ในส่วนการเรียนการสอน พืน้ที่ในส่วนอ่ืนๆ 

(ฟุต) (เมตร) (ฟุต) (เมตร) (เมตร) 
ทางเฉพาะจกัรยาน 
(Bicycle Path)  

10 - 15 3.0 - 4.5 5- 6 1.5 - 1.8 500 

ทางจกัรยาน 
(Bicycle Lane) 

4 - 5 1.2 – 1.5 4 - 5 1.2 – 1.5 300 

ทางเดินและจกัรยาน 
(Multi-Use Trail) 

10 - 15 3.0 - 4.5 5- 6 1.5 - 1.8 300 

ทางจกัรยานบนผวิทาง 
(Shared Roadway) 

4 - 5 1.2 – 1.5 4 - 5 1.2 – 1.5 300 

 

แนวคดิการออกแบบโครงข่ายทางเดินเท้าและทางจักรยาน 
แนวคิดเบ้ืองต้อนในการออกแบบโครงข่ายในการเดินทางจะต้องพิจารณาการ

ตอบสนองความตอ้งการในการเดินทาง (Serve Needs) เส้นทางนั้นจะตอ้งสามารถตอบสนองความ
ตอ้งการเดินทางของผูเ้ดินทางได ้โดยมีเสน้ทางท่ีผา่นหรือสามารถเขา้ถึงสถานท่ีท่ีผูเ้ดินทางตอ้งการ
จะเดินทางไปยงัจุดหมายและข้ึนอยู่กับจุดประสงค์ของการเดินทางนั้ น โดยในการออกแบบ
โครงข่ายโดยทัว่ไปและโดยเฉพาะโครงข่ายของทางเดินเทา้และทางจกัรยานนั้นมีขอ้พิจารณาใน
การออกแบบอยูด่งัน้ี 

1) ความตรง (Directness) เส้นทางท่ีเลือกเลือกควรเป็นเส้นทางท่ีสั้ นท่ีสุดซ่ึงมี
ลกัษณะเป็นเส้นตรงหรือมีความกระชบั ท าให้การเดินทางไม่ออ้มมากนักและไม่เสียเวลาของผู ้
เดินทางในโครงข่าย  

2) ระยะทาง (Distances) ระยะทางท่ีเหมาะสมส าหรับการเดินทางโดยใชจ้กัรยานอยู่
ในช่วงประมาณ 1 – 8 กิโลเมตร และระยะเทางท่ีเหมาะสมส าหรับการเดินเทา้อยู่ในช่วงประมาณ 
400 – 800 เมตร  

3) ความต่อเน่ือง (Connectivity) โครงข่ายเส้นทางเดินเทา้และทางจกัรยานจะตอ้งมี
ความต่อเน่ือง สามารถเดินทางจากจุดหน่ึงไปยงัอีกจุดหน่ึงไดง่้ายและต่อเน่ืองตลอดทั้งการเดินทาง 

4) ความปลอดภยั (Safety) โครงข่ายเสน้ทางทางเดินเทา้และทางจกัรยานจะตอ้งมีการ
ควบคุมให้เกิดความปลอดภยัแต่ผูเ้ดินทางสูงท่ีสุด โดยเฉพาะในบริเวณจุดตดัและจุดเช่ือมต่อกบั
การจราจรอ่ืนๆ มีการจ ากดัจ านวนจุดตดัและจุดเช่ือมต่อ และตอ้งพิจารณาความเหมาะสมของ
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กระแสการจราจรรอบขา้ง เช่น ปริมาณการจราจรของยานพาหนะอ่ืนบนเส้นทางท่ีมีไม่มากเกินไป 
และความเร็วไม่สูง สภาพผิวทาง ทางเทา้อยู่ในสภาพดี เหมาะแก่การใชจ้กัรยานและการเดินเทา้ 
ตลอดจนตอ้งพิจารณาความเหมาะสมในดา้นความปลอดภยัอ่ืนๆ เช่น ความปลอดภยัจากระบบสา
ธารนูปโภคสารธารนูปการต่างๆ ความปลอดภยัจากอาชยากรรม ความปลอดภยัจากสัตวต่์างๆ เป็น
ตน้ 

จากผงัแม่บทมหาวิทยาลยัแม่โจ ้ระยะท่ี 1 ปี พ.ศ. 2555 – 2560 ซ่ึงมีการจดัผงัพื้นท่ีการ
ใชป้ระโยชน์ท่ีดินภายในพื้นท่ีศึกษาไวด้งัภาพท่ี 51 ประกอบกบัขอ้มูลดา้นความตอ้งการในการ
เดินทางภายในพื้นท่ีดงัท่ีแสดงไวใ้นภาพท่ี 50 สามารถน ามาปรับปรุงและออกแบบเป็นโครงข่าย
การขนส่งภายในพื้นท่ีศึกษาในคร้ังน้ีไดด้งัภาพท่ี 52 ซ่ึงประกอบไปดว้ยสองแนวแกนหลกัในการ
ขนส่งและปิดลอ้มพื้นท่ีส่วนกลางดว้ยถนนวงแหวน เพื่อเตรียมพื้นท่ีส่วนกลางไวส้ าหรับการพฒันา
แบบพื้นท่ีปลอดการจราจร (Car Free Zone) และเป็นพื้นท่ีท่ีมีความเหมาะสมท่ีสุดส าหรับการ
พฒันาให้เป็นพื้นท่ีการขนส่งแบบไร้เคร่ืองยนต์ ซ่ึงโดยหลกัแลว้จะออกแบบให้โครงการขนส่ง
แบบไร้เคร่ืองยนตใ์นพื้นท่ีดงักล่าวสามารถเช่ือมต่อพื้นยอ่ยท่ีมีความตอ้งการในการเดินทางสูงท่ีสุด
ในพื้นท่ี ไดแ้ก่ พื้นท่ีส่วนการศึกษาส่วนกลาง พื้นท่ีส่วนท่ีพกัอาศยั และพื้นท่ีนนัทนาการ 

 

 
ภาพท่ี 51 ผงัแม่บทมหาวิทยาลยัแม่โจว้ิทยาเขตหลกั ระยะท่ี 1 ปี พ.ศ. 2555 – 2560 
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ภาพท่ี 52 แนวคิดการออกแบบโครงข่ายการขนส่งภายในพื้นท่ีมหาวิทยาลยัแม่โจว้ิทยาเขตหลกั 
 

 
ภาพท่ี 53 แนวคิดการออกแบบโครงข่ายการขนส่งแบบไร้เคร่ืองยนตภ์ายในพื้นท่ีมหาวิทยาลยัแม่โจ้
วิทยาเขตหลกั 

Source: Google Map (2015)

Maejo University

Chiang Mai

Source: Google Map (2015)

Maejo University

Chiang Mai
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แนวคดิการควบคุมการจราจรและการขนส่ง 
การจะพฒันาโครงข่ายการขนส่งแบบไร้เคร่ืองยนตโ์ดยเฉพาะการประยกุตใ์ชภ้ายใน

พื่นท่ีมหาวิทยาลัยมีความจ าเป็นอย่างยิ่งท่ีจะต้องมีการควบคุมการจราจรและการขนส่งเพื่อ
สนบัสนุนและอ านวยความสะดวกปลอดภยัใหก้บัผูใ้ชรู้ปแบบการเดินทางแบบไร้เคร่ืองยนต ์ซ่ึงจะ
สามารถสร้างความมัน่ใจและดึงดูดให้ผูเ้ดินทางทัว่ไปเปล่ียนมาใชง้านรูปแบบการเดินทางแบบไร้
เคร่ืองยนตใ์นพื้นท่ีศึกษาได ้ส าหรับการควบคุมปริมาณการจราจรบนถนนในพื้นท่ีมหาวิทยาลยัแม่
โจว้ิทยาเขตหลกัน้ีมีขอ้เสนอแนะให้ใชก้ารจดัระบบการเดินรถ โดยการห้ามไม่ให้รถผ่านบริเวณ
พื้นท่ีส่วนการศึกษาส่วนกลาง พื้นท่ีส่วนท่ีพกัอาศยัและพื้นท่ีสันทนาการ (ดงัภาพท่ี 52) โดยอาจะ
ใชเ้คร่ืองกีดขวาง (Traffic Obstruction) และการจดัช่องทางสัญจร (Traffic Channelization) เพื่อการ
จดัอนัดบัความส าคญัและใหสิ้ทธิพิเศษแก่รูปแบบการขนส่งแบบไร้เคร่ืองยนต ์รวมถึงการอาจจะมี
ปรับเปล่ียนระบบการเดินรถจากสองทิศทาง (Two-Way) เป็นทิศทางเดียว (One-Way) ในบาง
เส้นทาง รายละเอียดของแนวคิดการออกแบบการจดัระบบการจราจรและการควบคุมปริมาณ
การจราจรท่ีเสนอในพื่นท่ีศึกษาในคร้ังน้ีมีดงัน้ี 

เทคนิคในการจัดการจราจรด้วยการสงบการจราจร  (Traffic Calming) ซ่ึง มี
วตัถุประสงค์หลกัเพื่อลดความเร็วของกระแสจราจรและลดจ านวน/ความรุนแรงของการเกิด
อุบติัเหตุการจราจร โดยทัว่ไปมาตรการการสงบการจราจรอาจจะมีการน ามาประยกุตใ์ช้ซ่ึงแนะน า
โดย Institute of Transportation Engineers (Institute of Transportation Engineers, 2016) มีดงัน้ี 

1) การสร้างส่ิงกีดขวางปิดทางวิ่ง (Full-street Closures) เป็นการประยุกต์ใช้ส่ิงกีด
ขวางทางการจราจรแบบขวางทั้งแนวขวางของถนนหรือทางวิ่งในบริเวณท่ีออกแบบเพื่อใหมี้ความ
ควบคุมกระแสจราจรตามตอ้งการ ซ่ึงเป็นลกัษณะการควบคุมกระแสการจราจรในช่วงถนนแบบ
สมบูรณ์ เช่น การยกระดบัพื้นผิวการจราจรในช่วงก่อนถึงจุดตดัหรือจุดขา้มถนนของคนเดินเทา้ 
ตวัอยา่งดงัภาพท่ี 54 

2) การใช้ส่ิงกีดขวางปิดคร่ึงทางวิ่ง (Half Closures or Partial Closures) เป็นการ
ประยุกตใ์ชส่ิ้งกีดขวางทางการจราจรแบบขวางในแนวขวางของถนนเพียงบางส่วนหรือเพียงแค่
หน่ึงทิศทางการจราจร (คร่ึงถนน) ในทางเขา้ (Approach or Entrance) ท่ีออกแบบไวเ้พื่อควบคุม
เท่านั้น ดงัภาพท่ี 54 

3) การใช้เกาะกลางเป็นส่ิงกีดขวาง (Median Barriers) เป็นการประยุกต์ใช้ส่ิงกีด
ขวางทางการจราจรแบบขวางในแนวทแยงของถนนหรือทางแยก โดยวิธีการน้ีอาจจะมีการใชส่ิ้งกีด
ขวางทางการจราจรในแนวทแยงดา้นเดียวหรือทั้งสองดา้นก็ได ้(Full Diverters or Diagonal Road 
Closures) ดงัภาพท่ี 54 
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4) การใช้ส่ิงกีดขวางในแนวทแยงของทางแยก (Diagonal Diverters) เ ป็นการ
ประยกุตใ์ชส่ิ้งกีดขวางทางการจราจรโดยการยกเกาะกลางถนนหรือการยกระดบัเส้นก่ิงกลางถนน 
(Centerline) เพื่อเป็นแนวขวางตลอดแนวท่ีผา่นทางแยกเพื่อควบคุมทิศทางการจราจรไม่ใหผ้า่นทาง
แยกไปไดแ้ต่ใหท้ าการเล้ียวเพื่อผา่นในจุดกลบัรถท่ีก าหนดไวแ้ทน ดงัภาพท่ี 54 

 

 
ภาพท่ี 54 แนวคิดการควบคุมการจราจรและการขนส่งภายในพื้นท่ีมหาวิทยาลยัแม่โจว้ิทยาเขตหลกั 
 
  

Full-street closures Half closures

Median barriers Diagonal diverters
http://www.ite.org/traffic/closure.asp
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เทคนิคการควบคุมความเร็วของกระแสจราจรเป็นอีกวิธีหน่ึงท่ีน ามาช่วยเพื่อ
สนบัสนุนมาตรการสงบการจราจร ซ่ึงเทคนิคการควบคุมความเร็วของกระแสการจราจรท่ี นิยมมา
น ามาประยุกตใ์ช้ในปัจจุบนัคือการการปรับแต่งผิวจราจรในแนวด่ิงหรือการยกระดบัของพื้นผิว
การจราจรให้สูงข้ึนกว่าระดบัผิวการจราจรปกติเลก็นอ้ยเพื่อท าให้ยานพาหนะท่ีวิ่งผา่นมีการชะลอ
ความเร็วเม่ือเขา้ถึงจุดท่ีออกแบบให้มีการควบคุม ส าหรับเทคนิคท่ีใช้ปรับแต่งสภาพทางกายภาพ
ของถนนโดยทัว่ไปแบ่งนิยมก่อสร้างเป็น 3 ประเภท ดงัน้ี 

1) ปรับแต่งผิวทางในแนวด่ิง โดยการยกระดบัพื้นผิวในบริเวณทางเขา้สู่จุดท่ีตอ้งการ
ควบคุม เช่นการยกพื้นทางข้ามถนน (Raised Crossing Walk) หรืออาจจะมีการติดตั้ งเนินหรือ
อุปกรณ์ขวางทางจราจร (Traffic Humps or Speed Platforms) ดงัภาพท่ี 55 

2) ปรับแต่งผิวทางในแนวราบ โดยการเปล่ียนลกัษณะหรือวสัดุของผิวทางให้เกิด
ความแตกต่างจากผิวทางปกติของถนน จะท าใหผู้ข้บัข่ียานพาหนะเกิดการระวงัตวัและมีการชะลอ
ความเร็วลงได ้วิธีการน้ีอาจจะใชค้วบคู่กบัการปรับแต่งผวิทางในแนวด่ิงร่วมดว้ยกไ็ด ้ดงัภาพท่ี 55 

3) ลดความกวา้งของผิวทาง โดยการปรับแต่งช่องทางการจราจรให้มีลกัษณะแคบลง 
ซ่ึงจะบีบบงัคบัให้ผูข้บัข่ีท าการชะลอความเร็วลง วิธีการน้ีอาจจะท าไดโ้ดยการก่อสร้างทางเทา้
ดา้นขา้ง (Side Walk) ให้ยกสูงข้ึนหรือมีการยื่นเขา้มาในช่องทางการจราจร หรืออาจจะใชก้ารท า
สัญลกัษณ์บนผวิทาง (Road Marking) ท่ีเป็นลญัลกัษณ์การบีบช่องทางการจราจรกไ็ด ้ดงัภาพท่ี 55 

 

 
ภาพท่ี 55 แนวคิดการควบคุมความเร็วภายในพื้นท่ีมหาวทิยาลยัแม่โจว้ทิยาเขตหลกั 
  

Speed Humps, Raised 
Crosswalks

Speed Tables, Textured 
Pavement

Chicanes, lateral shifts, 
and chokers

http://www.ite.org/traffic/closure.asp
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แผนการพฒันาโครงข่ายการขนส่งแบบไร้เคร่ืองยนต์และการขนส่งสีเขยีวในมหาวทิยาลยัแม่โจ้ 

เป้าหมายการพฒันาโครงข่ายการขนส่งแบบไร้เคร่ืองยนต์และการขนส่งสีเขียวใน
มหาวิทยาลยัแม่โจใ้นคร้ังน้ีซ่ึงไดมี้การพิจารณาประกอบกบัยทุธศาสตร์การพฒันามหาวิทยาลยัแม่
โจใ้นระยะ 15 ปี (พ.ศ. 2555 ถึง 2569)  ผงัแม่บทมหาวิทยาลยัแม่โจร้ะยะท่ี 1 ปี พ.ศ. 2555 – 2560 
และขอ้มูลการจราจรและการขนส่งท่ีไดท้  าการรวบรวมไวใ้นการวิจยัในคร้ังน้ี พบว่าแนวทางของ
การพฒันาระบบการขนส่งทั้งหมดมีความสอดคลอ้งกนัและมีทิศทางท่ีจะพฒันาใหเ้ป็นระบบขนส่ง
สีเขียวและสนบัสนุนการเป็นมหาวิทยาลยัเชิงนิเวศท่ีสามารถเป็นตน้แบบเพื่อถ่ายทอดองคค์วามรู้สู่
ชุมชนได ้ดงันั้นเป้าหมายในการพฒันาโครงการในคร้ังน้ี คือ “ การพัฒนาระบบขนส่งสีเขียวท่ี
สามารถลดการใช้พลังงานน า้มันเชื้อเพลิง ลดการปล่อยมลพิษและปริมาณคาร์บอนสู่ส่ิงแวดล้อม 
และสอดคล้องกับธรรมชาติและระบบนิเวศ ” 

เพื่อให้สามารถบรรลุเป้าหมาดังกล่าวได้แผนการพัฒนาโครงการจึงถูกจ าแนก
ออกเป็น 3 ระยะตามช่วงเวลาของการพฒันา ดงัน้ี 

แผนระยะที่ 1 เร่งด่วน (1-2 ปีแรก) 
แผนในระยะน้ีเป็นการจดัการในช่วงแรกเม่ือเร่ิมด าเนินโครงการและมีระยะเวลาท่ี

ค่อนขา้งเร่งด่วน ดงันั้นแผนการพฒันาในระยะน้ีจะมุ่งเนน้ท่ีการประยกุตใ์ชม้าตรการและกิจกรรม
การส่งเสริมเก่ียกบัการเดินเทา้และการใชจ้กัรยานภายในพื้นท่ี โดยมาตรการท่ีควรน ามาประยกุตใ์ช้
ในช่วงน้ีจะเป็นมาตรการด้านการส่งเสริม (Pull Measures) ร่วมกับการด าเนินการจัดกิจกรรม
ส่งเสริมความรู้ความเขา้ใจดา้นการขนส่งแบบไร้เคร่ืองยนต ์ตลอดจนผลประโยชน์ท่ีคาดวา่จะไดรั้บ
จากการด าเนินโครงการ โดยมีกลุ่มเป้าหมายหลกัคือนกัศึกษาทุกระดบัและบุคคลกรในสังกดัของ
มหาวิทยาลยัแม่โจเ้พื่อเป็นตวัอย่างเพื่อให้เกิดความเปล่ียนแปลงในดา้นพฤติกรรมในการเดินทาง
และการขนส่งในพื้นท่ีศึกษา และส าหรับโครงข่ายทางเดินเทา้และทางจกัรยานถูกเสนอใหย้งัคงเป็น
แบบใชร่้วมกบัเส้นทางการจราจรโดยการเพิ่มป้ายและสัญลกัษณ์บนผิวทางเพื่อแสดงขอ้มูลและ
เตือนใหผู้ใ้ชท้างไดรั้บทราบ 

 

แผนระยะที่ 2 การพฒันาระบบ (5 ปีแรก) 
แผนในระยะน้ีเป็นการจดัการในดา้นระบบโครงสร้างพื้นฐานท่ีเก่ียวขอ้งซ่ึงมีความ

จ าเป็นจะตอ้งมีการด าเนินการจดัท าแผนงบประมาณและแผนการก่อสร้างตั้งแต่ช่วงเวลาของแผน
ในระยะท่ี 1 เป็นตน้มา เพื่อใหส้ามารถท าการก่อสร้างโครงสร้างพื้นฐานและส่ิงอ านวยความสะดวก
ท่ีเก่ียวขอ้งกบัระบบการขนส่งแบบไร้เคร่ืองยนตภ์ายในพื้นท่ีศึกษา ดงันั้นแผนในระยะน้ีส่วนใหญ่
จะเป็นขอ้เสนอเก่ียวกบัการก่อสร้างและการปรับปรุงโครงสร้างพื้นฐานและส่ิงอ านวยความสะดวก
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ต่างๆเป็นหลกั โดยส่วนใหญ่จะเนน้การก่อสร้างและปรับปรุงทางเดินเทา้แบบมีหลงัคาคลุม (Cover 
Way) และทางจกัรยานในเส้นทางสายหลกัให้เป็นแบบทางจกัรยานบนผิวทางการจราจร (Bike 
Lane) 

 

แผนระยะที่ 3 การสร้างความยัง่ยืน (ตั้งแต่ปีที่ 6 เป็นต้นไป) 
แผนในระยะน้ีเป็นการจดัการเพื่อความต่อเน่ืองจากแผนในระยะท่ี 2 โดยมีการพฒันา

โครงข่ายเส้นทางเดินเทา้ให้มีลกัษณะเป็นทางเฉพาะและไดรั้บสิทธิสูง (Walk Path) และในบาง
เส้นทางอาจจะมีการพฒันาเป็นทางเดินเทา้ร่วมกบัทางจกัรยานท่ีมีหลงัคาคลุม และในส่วนของการ
พฒันาโครงข่ายเส้นทางจกัรยานให้มีลกัษณะเป็นทางจกัรยาน (Bike Lane) ท่ีมีความครอบคลุม
พื้นท่ีเกือบทั้ งมหาวิทยาลัย ประกอบกับนโยบายจ ากัดพื้นท่ีการเข้าถึงของยานพาหนะท่ีใช้
เคร่ืองยนต์ (Car Free Zone) ในพื้นท่ีส่วนการศึกษาส่วนกลาง พื้นท่ีส่วนพกัอาศยั และพื้นท่ีส่วน
สันทนาการ โดยการพฒันาถนนจามจุรี - พิกลุ - อินทนิล ซอย 2 – ประมง - อินทนิล ซอย 4 และราช
พฤกษ ์เป็นถนนวงแหวนปิดลอ้มพื้นส่วนกลาง ซ่ึงจะอนุญาตเฉพาะการขนส่งแบบไร้เคร่ืองยนต์
และยานพาหนะท่ีไดรั้บอนุญาตผา่นเขา้-ออกพื้นท่ีไดเ้ท่านั้น  

ในดา้นของส่ิงอ านวยความสะดวกเสนอใหมี้การจดัท าจุดพกัและจุดบริการเป็นระยะ
ไม่เกิน 800 เมตรเป็นจ านวน 7 จุด และมีการจดัท าสถานท่ีจอดรถในบริเวณรอบนอกของ Car Free 
Zone จ านวน 4 จุด โดยอาจจะพฒันาเป็นทั้งลานจอดรถและอาคารจอดรถเพื่อใหส้ามารถรองรับกบั
บริการความตอ้งการในการเดินทางเขา้มาภายในมหาวิทยาลยัในอนาคตได ้

และสุดทา้ยโครงการส่งเสริมการขนส่งของมหาวิทยาลยัแม่โจใ้หส้ามารถพฒันาแบบ
มหาวิทยาลยัสีเขียวและมหาวิทยาลยัเชิงนิเวศไดคื้อขอ้เสนอการจดัท าระบบขนส่งมวลชนเพื่อให้
บริการภายในพื้นท่ีมหาวิทยาลยั ซ่ึงอาจจะมีรูปแบบเป็นรถไฟฟ้าลอ้ยางท่ีมีการปลอดมลพิษนอ้ย
มาก โดยจะตอ้งมีสถานท่ีส าหรับเป็นศูนยค์วบคุมและซ่อมบ ารุงระบบขนส่งมวลชนในพื้นท่ีส่วน
บริการของมหาวิทยาลยัในบริเวณกองยานพาหนะเดิม และส าหรับโครงข่ายระบบขนส่งมวลชน
และการจดัจ านวนรถบริการเพื่อใหส้ามารถเพียงพอไดไ้ม่ต ่ากวา่ร้อยละ 30 ของการเดินทางทั้งหมด 
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ภาพท่ี 56 แผนโครงข่ายการขนส่งแบบไร้เคร่ืองยนตภ์ายในพื้นท่ีมหาวทิยาลยัแม่โจว้ทิยาเขตหลกั 
ระยะท่ี 1 (1-2 ปี) 
 

 
ภาพท่ี 57 แผนโครงข่ายการขนส่งแบบไร้เคร่ืองยนตภ์ายในพื้นท่ีมหาวทิยาลยัแม่โจว้ทิยาเขตหลกั 
ระยะท่ี 5 (5 ปี) 

Source: Google Map (2015)

Maejo University

Chiang Mai

MJU Non-Motorized Transportation 
Master Plan Phase I (2018-2020)

Source: Google Map (2015)

Maejo University

Chiang Mai

MJU Non-Motorized Transportation 
Master Plan Phase II (2021-2025)

Road + Shared Way

Road + Bike Lane

Multi-Use Trail

Legent

Walk Path Only

Rest Area + Service
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ภาพท่ี 58 แผนโครงข่ายการขนส่งแบบไร้เคร่ืองยนตภ์ายในพื้นท่ีมหาวทิยาลยัแม่โจว้ทิยาเขตหลกั 
ระยะท่ี 3 (6 ปีข้ึนไป) 
 
  

Source: Google Map (2015)

Maejo University

Chiang Mai

MJU Non-Motorized Transportation 
Master Plan Phase III (2026-2030)

Road + Shared Way

Road + Bike Lane

Multi-Use Trail

Legent

Walk Path Only

Rest Area + Service
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