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1

บทที่ 1

บทนํา

1.1 ความเปนมาและความสําคัญ

พื้นท่ีแยกรังสิตต้ังอยูในเขตเทศบาลเมืองรังสิต หรือ เมืองรังสิต ซ่ึงเปนเทศบาลในเขตอําเภอธัญบุรี จังหวัด

ปทุมธานี โดยเมืองรังสิตเปนเมืองปริมณฑลท่ีเปนพื้นท่ีรองรับการขยายตัวของกรุงเทพมหานครในทางตอน

เหนือ และมีพื้นท่ีท่ีเปนจุดเชื่อมตอของการเปลี่ยนถายคมนาคมยานชานเมืองท่ีมีความสําคัญ โดยเฉพาะบริเวณ

แยกรังสิตซ่ึงเปนแยกท่ีมีการเชื่อมตอของเสนทางการคมนาคมหลายสาย ซ่ึงในปจจุบันรังสิตกลายเปนจุด

ศูนยกลาง ในการเดินทางไปภาคเหนือ ภาคตะวันออกเฉียงเหนือและภาคตะวันออก อีกท้ังจังหวัดปทุมธานียัง

เปนศูนยกลางการศึกษา วิจัยและพัฒนาเทคโนโลยีของภูมิภาค (Education and Technology Hub) พรอมท้ัง

เสริมสรางความเขมแข็งวิสาหกิจขนาดกลางและขนาดยอม โดยเฉพาะอุตสาหกรรมท่ีเก่ียวเน่ืองกับการเกษตร 

โดยใชจุดไดเปรียบของการท่ีมีสถาบันการศึกษาและวิจัย รวมท้ังภาคอุตสาหกรรมดานเทคโนโลยี อยูในตัว

จังหวัดและพื้นท่ีใกลเคียงเปนจํานวนมาก รวมถึงในอนาคตรัฐบาลยังมีแผนในการขยายเสนทางระบบรถไฟฟา

ขนสงมวลชนเขามาในพื้นท่ี และไดมีการวางแผนท่ีจะเปนสถานีปลายทางของรถไฟฟา (สายสีแดง มหาชัย-

รังสิต) ซ่ึงจะชวยเพิ่มความสะดวกในการเดินทางและทําใหพื้นท่ีมีการพัฒนาเพิ่มมากข้ึนและจะกอใหเกิดปจจัย

ในการเปลี่ยนแปลงทุกๆดานในพื้นท่ีรังสิตในอนาคต  

รังสิตเปนแยกท่ีเปนจุดตัดของถนนวิภาวดีรังสิต ถนนรังสิต-ปทุมธานี และถนนรังสิต-นครนายก ซ่ึงการ

เดินทางไดเชื่อมกับถนนทางหลวงแผนดินหมายเลข1 (ถนนพหลโยธิน) สายเอเชียและสายมิตรภาพ นอกจากน้ี

เมืองรังสิตเปนพื้นท่ีท่ีอยูในตัวเมืองปทุมธานี มีพื้นท่ีท่ีมีโรงงานอุตสาหกรรม โรงเรียน มหาวิทยาลัยและสถาบัน

วิจัยตางๆอยูโดยรอบ ทําใหแยกรังสิตน้ีมีการใชพื้นท่ีลักษณะเปนท่ีอยูอาศัยและพาณิชยกรรมทําใหเกิดกิจกรรม

การคาขายและการสัญจรระหวางคนในชุมชนและบริเวณใกลเคียง ทําใหพื้นท่ีน้ีมีลักษณะเปนจุดเปลี่ยนถายการ

สัญจรท่ีสําคัญโดยเฉพาะทางดานถนนวิภาวดี ซ่ึงเปนทางเขามาจากกรุงเทพมหานคร โดยบริเวณดังกลาวเปน

จุดท่ีคนท่ีจะเขามาใชพื้นท่ีเดินทางท่ีสําคัญ ดานถนนรังสิต-ปทุมธานี มีลักษณะเปนท่ีอยูอาศัยและพื้นท่ี

พาณิชยกรรม ซ่ึงมีการสัญจรเปลี่ยนถายภายในพื้นท่ีและบริเวณรอบๆ โดยอาศัยรูปแบบการสัญจรตางๆ ไดแก 

รถโดยสารประจําทางขนาดเล็กและขนาดใหญ รถตู รถรับจาง และในอนาคตมีการสรางทางแยกยกระดับ

บริเวณแยกรังสิตซ่ึงมีความเก่ียวของและมีผลกระทบตอแนวโนมในการพัฒนาพื้นท่ี ท่ีสามารถเขาถึงพื้นท่ีใน

ระดับเมืองไดทุกทิศทาง ซ่ึงรังสิตมีแนวโนมท่ีจะเปนพื้นท่ีท่ีเปนจุดเปลี่ยนถายการสัญจรท่ีสําคัญในอนาคต

อยางไรก็ตามจากสภาพการณดังกลาวพื้นท่ีศึกษายังมีอุปสรรคในการพัฒนา ซ่ึงจะเห็นไดถึงปญหาในการ

เขามารวมตัวของประชากรในการใชพื้นท่ีเพื่อเปลี่ยนถายการสัญจรบริเวณชานเมือง หรือการเดินทางเขามาใช

พื้นท่ีในสวนการคารวมไปถึงการคาดการณในอนาคตท่ีอาจมีผลกระทบจากระบบรถไฟฟาขนสงมวลชน จึงเปน

ท่ีมาของแนวทางในการศึกษาเพื่อการแกไขปญหาท่ีเกิดข้ึน จากการเปนพื้นท่ีในบริเวณจุดเปลี่ยนถายการสัญจร

รวมไปถึงสรางแนวทางการใชประโยชนจากท่ีดิน และเพื่อเพิ่มศักยภาพของพื้นท่ีใหมีประสิทธิภาพสูงสุดในการ

เปนจุดเปลี่ยนถายการคมนาคมท่ีสมบูรณแบบและรองรับกิจกรรมการคาในอนาคตซ่ึงมีผลตอการพัฒนาสภาพ

พื้นท่ีแยกรังสิต และชุมชนโดยรอบใหสอดคลองกับสภาพทางสังคมและเศรษฐกิจเพื่อพัฒนาความเปนอยูท่ีดีของ

ประชาชนในพื้นท่ีอันเปนหนวยยอยทางสังคม ท่ีมีผลสืบเน่ืองตอการพัฒนาในระดับประเทศตอไป
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1.2 คําถาม และรางกรอบแนวคิดในการวิจัย

2.1 คําถามการวิจัย คือ  แนวทางการพัฒนาพื้นท่ีเปลี่ยนถายการสัญจรบริเวณแยกรังสิต สามารถทําใหเกิด

ความสมดุลของการเปนจุดเชื่อมตอการเดินทาง (Node Interchange) กับการใชประโยชนท่ีดินและการใช

ประโยชนอาคาร ใหมีความสอดคลองกันอยางเปนระบบไดอยางไรและควรเปนอยางไร

2.2 รางกรอบแนวคิดในการวิจัย คือ การออกแบบพัฒนาพื้นท่ีเปลี่ยนถายการสัญจรบริเวณแยกรังสิต

ทางดานกายภาพ เพื่อสรางความสมดุลในการเปนจุดเชื่อมตอระบบโครงขายการสัญจร (Node) การเดินทาง

และการใชประโยชนท่ีดินใหมีความคุมคามากข้ึน

1.3 วัตถุประสงคของการศึกษา

1.3.1 ศึกษาศักยภาพและขอจํากัดทางกายภาพของพื้นท่ีจุดเปลี่ยนถายการสัญจรบริเวณแยกรังสิต

1.3.2 ศึกษาระบบโครงขายการสัญจรตางๆของพื้นท่ีจุดเปลี่ยนถายการสัญจรบริเวณแยกรังสิต

1.3.3 ศึกษาถึงพฤติกรรมการสัญจร และการใชพื้นท่ีระหวางการเปลี่ยนถายการสัญจรบริเวณแยกรังสิต

1.3.4 เสนอแนวทางการออกแบบพัฒนาพื้นท่ีจุดเปลี่ยนถายการสัญจรบริเวณแยกรังสิต

1.4 ขอบเขตการศึกษา
การศึกษาพื้นท่ีบริเวณจุดเปลี่ยนการสัญจรบริเวณแยกรังสิต แบงการศึกษาออกแบบ 2 ดาน คือ

1.4.1 ขอบเขตดานกายภาพของพ้ืนท่ีศึกษา มีการพิจารณา 2 ระดับคือ

1) ขอบเขตพื้นท่ีศึกษา คือ พื้นท่ีบริเวณเทศบาลเมืองรังสิต โดยศึกษาครอบคลุมเฉพาะบริเวณพื้นท่ี

แยกรังสิต และพื้นท่ีชุมชนตลาดรังสิตและพื้นท่ีเก่ียวเน่ืองโดยรอบในโครงขายการสัญจร
2) ขอบเขตพื้นท่ีโครงการ นอกจากพื้นท่ีศึกษาคือ บริเวณจุดเปลี่ยนถายการสัญจรบริเวณแยกรังสิต

รวมถึงบริเวณพื้นท่ีโลงวางท่ียังไมมีการพัฒนา ซ่ึงเห็นวาเปนพื้นท่ีท่ีสามารถทําใหเกิดความเชื่อมโยงกับกิจกรรม

การสัญจรและประโยชนในดานตางๆ โดยมีขนาดพื้นท่ีศึกษาประมาณ 1.4 ตารางกิโลเมตร

ทิศเหนือ จรดถนนซอยพหลโยธิน 96

ทิศตะวันออก จรดบริเวณดานหลังอาคารศูนยการคาฟวเจอรพารค รังสิต

ทิศตะวันตก จรดซอยรงัสิต - ปทุมธานี 7

ทิศใต                 จรดริมคลองรังสิตประยูรศักด์ิ
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ภาพท่ี 1.1 แสดงตําแหนงขอบเขตพื้นท่ีศึกษาและพื้นท่ีโครงการ
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ภาพท่ี 1.2 แสดงขอบเขตพื้นท่ีโครงการ
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1.4.2 ขอบเขตดานเน้ือหาในการศึกษา ขอบเขตของเน้ือหาในการศึกษา มีดังน้ี

1) การศึกษาสภาพปจจุบันของพื้นท่ี ทางดานกายภาพ เศรษฐกิจ และสังคม เพื่อวิเคราะหหา

บทบาทปญหาและศักยภาพ ในพื้นท่ีท่ีเปนจุดเปลี่ยนถายการสัญจร และการขนสง

1.1) ศึกษาโครงสรางพื้นฐาน โครงขายการสัญจรตางๆในพื้นท่ีแยกรังสิตและบริเวณโดยรอบ

ตลอดจนประเภท และระบบการสัญจรในพื้นท่ี โครงขายคมนาคมท่ีเก่ียวโยงกับพื้นท่ีในชวงวัน และเวลาท่ีแตก
ตางกันไดแก เสนทางเดินเทา ท่ีจอดรถ พฤติกรรมการใชงาน ของประชากรท่ีในพื้นท่ีและประชากรท่ีเดิน
ทางเขามาในพื้นท่ีเพื่อทํากิจกรรมตางๆ

1.2) ศึกษาโครงสรางทางดานกายภาพ รูปแบบการใชประโยชนท่ีดินและการใชประโยชนอาคาร

สภาพพื้นท่ีบริเวณใตทางแยกยกระดับรังสิตและบริเวณโดยรอบ
1.3) ศึกษาลักษณะเชิงสัณฐานของบริเวณพื้นท่ีเฉพาะจุดเปลี่ยนถายการสัญจร 

1.3) ศึกษาสภาพ กิจกรรมทางเศรษฐกิจและสังคมโดยรอบบริเวณพื้นท่ีศึกษา

1.5 ข้ันตอนและวิธีดําเนินการวิจัยโดยสังเขป
1.5.1 การทบทวนขอมูลทุติยภูมิเบื้องตนท่ีเก่ียวของกับพื้นท่ีศึกษา และสํารวจพื้นท่ีศึกษาเบื้องตน

1.5.2 ระบุประเด็นปญหาและคําถามในงานวิจัย

1.5.3 กําหนดวัตถุประสงคของงานวิจัย

1.5.4 การทบทวนแนวคิด/ ทฤษฎี/ กรณีศึกษาและงานวิจัยท่ีเก่ียวของ/ กฎหมายและนโยบายท่ีเก่ียวของ

1.5.5 การสรุปการทบทวนวรรณกรรมเพื่อกําหนดกรอบแนวความคิดหลักในการพัฒนาพื้นท่ีศึกษา

1.5.6 การศึกษาขอมูลท่ีเก่ียวกับลักษณะและสภาพท่ัวไปของพื้นท่ีศึกษา

1.5.7 การสํารวจขอมูลรายละเอียดของลักษณะทางสัณฐาน เศรษฐกิจและสังคมของบริเวณพื้นท่ีเปลี่ยน
ถายการสัญจรบริเวณแยกรังสิต ซ่ึงเปนขอมูลท่ีมีความเฉพาะ เพื่อนํามาสรางฐานขอมูลเชิงแผนท่ี

1.5.8 วิเคราะหปญหาและศักยภาพของพื้นท่ีศึกษาดวยการซอนชั้นของขอมูลและแผนท่ี

1.5.9 การกําหนดโปรแกรมการออกแบบวางผังออกแบบพื้นท่ีเปลี่ยนถายการสัญจรบริเวณแยกรังสิต

1.5.10 วางผังแนวความคิดทางดานกายภาพในการออกแบบพื้นท่ีเปลี่ยนถายการสัญจรบริเวณแยกรังสิต

1.5.11 เสนอแนะแนวทางเบื้องตนของการจัดการดานเวลา งบประมาณ การนําผังสูการปฏิบัติ และ

ขอเสนอแนะในการศึกษาตอไป

1.6 ประโยชนท่ีคาดวาจะไดรบั

1.6.1 สามารถระบุสภาพปญหา ศักยภาพเชิงพื้นท่ีบริเวณจุดเปลี่ยนถายการสัญจรบริเวณแยกรังสิตและ

พื้นท่ีตอเน่ือง

1.6.2 สามารถเขาใจ และทราบถึงสภาพปญหาท่ีเกิดข้ึนและแนวโนมในการพัฒนาศักยภาพพื้นท่ีรวมท้ัง

ทราบถึงขอจํากัดตางๆ เพื่อการสรางแนวทางท่ีตอบรับกับการพัฒนาในอนาคตไดอยางเหมาะสม 

1.6.3 สามารถเขาใจและทราบถึงระบบโครงขายการคมนาคมและเสนทางการสัญจรในพื้นท่ี โดยสามารถ

นําความรูท่ีไดใชในการออกแบบการจัดวางการเชื่อมโยงระบบโครงขายการสัญจรใหเหมาะสมและตอบสนอง

การแกไขปญหาสภาพการจราจรในพื้นท่ีไดอยางมีประสิทธิภาพ
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1.6.4 ไดแนวทางในการพัฒนาพื้นท่ีจุดเปลี่ยนการสัญจรบริเวณพื้นท่ียานชานเมือง สามารถนําไปเปน

ตัวอยางท่ีประยุกตใชกับพื้นท่ีบริเวณอื่นท่ีมีลักษณะพื้นท่ีและกิจกรรมท่ีใกลเคียงคือ การเปนพื้นท่ีจุดเปลี่ยนถาย

การสัญจรบริเวณพาณิชยกรรมยานชานเมือง และสามารถใชเปนแนวทางเพื่อใชในการพัฒนาพื้นท่ีอื่นตอไปได

1.7 ข้ันตอนในการดําเนินการวิจัย

แผนภูมิที่ 1.1 ข้ันตอนในการดําเนินการวิจัย



บทที่ 2

หลักการ แนวความคิดและงานวิจัยที่เก่ียวของ

การทบทวนแนวความคิดทฤษฏีและผลงานวิจัยท่ีเก่ียวของกับการพัฒนาเสนทางคมนาคมขนสงท่ีมี

ความสัมพันธกับการพัฒนาฟนฟูเมืองในลักษณะทางกายภาพเศรษฐกิจและสังคม เพื่อสามารถวางกรอบ
แนวความคิดทางการศึกษาวิเคราะหเพื่อทราบแนวโนมการเปลี่ยนแปลงและการพัฒนาบริเวณจุดเปลี่ยนถาย
การสัญจรในท่ีตางๆรวมท้ังพื้นท่ีจุดเปลี่ยนการสัญจรบริเวณแยกรังสิต การศึกษาไดใชพื้นฐานของหลักการ
และแนวความคิด ดังน้ี

2.1 ความหมายและความสําคัญในการปรับปรุงพ้ืนท่ีเปลี่ยนถายการสัญจร

คําจํากัดความของคําวา “พื้นท่ีเปลี่ยนถายการสัญจร” มีนักวิชาการไดกลาวถึงความสําคัญของพื้นท่ี
เปลี่ยนถายการสัญจรไวหลายแงมุม ดังน้ี

Steering Group (1963) กลาวถึง ในหลักการพื้นฐานของการเปลี่ยนถายการสัญจรโดยระบบขนสงเปน

ตัวเชื่อมกิจกรรมตางๆของมนุษยใหเขามารวมอยูในพื้นท่ีเปลี่ยนถายการสัญจร เชน การรวมกลุมเพื่อ
นันทนาการ การขนสงผูโดยสาร การคา- การบริการและการบริการเคลื่อนท่ีตางๆ 

Brian Richards (1967) กลาวถึง พื้นท่ีเปลี่ยนถายของระบบขนสงสาธารณะวา ตามหลักแนวคิดของ

โครงขายการขนสงแลวจะหลีกเลี่ยงความจําเปนในการเปลี่ยนถายหรือจํากัดจุดในการเชื่อมตอ แตในทาง
ปฏิบัติจริงการเปลี่ยนถายผูโดยสารในเมืองมีความเปนไปไดมาก โดยเฉพาะในเมืองขนาดกลางและขนาดใหญ

ตางๆมากมายและ 50 เปอรเซ็นตของการเดินทางมักตองการพื้นท่ีเปลี่ยนถายของระบบขนสงสาธารณะ

Brian J.L.Berry (1967) สถานท่ีท่ีมีการเขาถึงไดสะดวก สถานท่ีแหงน้ันจะมีสินคา และบริการตางๆ ท่ี

สามารถจะใหบริการแกประชากรท่ีเขามาในพื้นท่ี รวมถึงมี โรงพยาบาล โรงเรียน สถานท่ีราชการ ตลาด
ขนาดใหญอยูใกลเคียง สุดทายแลวสถานท่ีแหงน้ันมักจะกลายเปน พื้นท่ีศูนยกลาง 

Murphy (1968) กลาววาพื้นท่ีเปลี่ยนถายการสัญจรเปนองคประกอบท่ีสําคัญท่ีสุด ซ่ึงแสดงถึงระดับของ

ความเปนเมือง ท้ังน้ีบริเวณโดยรอบของพื้นท่ีเมือง จะมีโครงขายการคมนาคมและระบบขนสงท่ีหนาแนนท่ีสุด 
และถาปราศจากพื้นท่ีเปลี่ยนถายการสัญจรท่ีมีศักยภาพรองรับโครงขายการคมนาคมและระบบขนสง ก็จะไม

เกิดการเชื่อมโยงท่ีมีประสิทธิภาพสงผลท้ังดานกายภาพ เศรษฐกิจ และสังคมสงผลตอตอพื้นท่ีบริเวณรอบและ
พื้นท่ีเมือง

ดังน้ันจึงสามารถจํากัดความไดวาพื้นท่ีเปลี่ยนถายการสัญจร คือ พื้นท่ีท่ีมีลักษณะเฉพาะ ซ่ึงมักจะอยู

บริเวณพื้นท่ีสําคัญตางๆ ของเมือง เปนจุดรวมของระบบขนสง และเปนพื้นท่ีประสานโครงสรางเสนถนนตางๆ 
ท่ีมาบรรจบกันอยางหนาแนนเปนจุดตัดตางๆ เพื่อรองรับการเดินทางของผูคนท้ังภายใน และภายนอกไปสู

พื้นท่ีอื่นๆ จึงมีปริมาณการสัญจรบริเวณพื้นท่ีจุดตัด (Node) อยางหนาแนน เปนสาเหตุใหเกิดการรวมกลุม

กันของกิจกรรมตางๆ ซ่ึงมีลักษณะ หรือเอกลักษณท่ีแตกตางกันออกไปตามสภาพแวดลอมของพื้นท่ี
2.1.1 ความหมายของพ้ืนท่ีเปลี่ยนถายการสัญจร

ในปจจุบันมีพื้นท่ีเปลี่ยนถายการสัญจรในเมืองมากข้ึน เน่ืองจากไมไดวางแผนในการจํากัดจุด
เชื่อมตอทําให เกิดพื้นท่ีท่ีเปนจุดรวมระบบขนสง และจุดตัดของโครงขายเสนทางการสัญจรจํานวนมาก
โดยเฉพาะภายในศูนยกลางเมือง  ซ่ึงมีความตองการการเดินทางของผูคนจํานวนมาก และหลากหลาย
วัตถุประสงคในการเดินทาง พื้นท่ีเหลาน้ันจึงมีศักยภาพในการเขาถึงท่ีดี และมีโอกาสท่ีจะเปนศูนยกลางของ
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ยาน เพราะระดับการสัญจรท่ีมากจะดึงดูดกิจกรรมท่ีอาศัยประโยชนธุรกิจจากผูคนท่ีเดินผาน รวมท่ังมักจะ
ประกอบดวยสถานท่ีสําคัญ เชน สถานท่ีราชการ ศูนยการคา สวนสาธารณะ ฯลฯ

โดยท่ีสัดสวนความหนาแนนของการสัญจรในบริเวณพื้นท่ีน้ันข้ึนอยูกับศักยภาพของระบบขนสง หรือ
ศักยภาพในการเขาถึง และไดเหน่ียวนําการใชประโยชนท่ีดินบริเวณรอบใหแตกตางกันไป ซ่ึงความเปนพื้นท่ี
เฉพาะเหลาน้ันจึงใหคําจํากัดความวา “พื้นท่ีเปลี่ยนถายการสัญจร” มีนักวิชาการไดกลาวถึงความสําคัญของ
พื้นท่ีเปลี่ยนถายการสัญจรไวหลายแงมุม ดังน้ี

Steering Group (1963) กลาวถึง ในหลักการพื้นฐานของการเปลี่ยนถายการสัญจรโดยระบบขนสง

จะเปนตัวเชื่อมกิจกรรมตางๆของมนุษยใหเขามารวมอยูในพื้นท่ีเปลี่ยนถายการสัญจร เชน การรวมกลุมเพื่อ
นันทนาการ การขนสงผูโดยสาร การคา- การบริการตางๆ การบริการเคลื่อนท่ีตางๆ 

Brian Richards (1967) กลาวถึง พื้นท่ีเปลี่ยนถายของระบบขนสงสาธารณะวา ตามหลกัแนวคิดของ

โครงขายการขนสงแลวจะหลีกเลี่ยงความจําเปนในการเปลี่ยนถายหรือจํากัดจุดในการเชื่อมตอ แตในทาง
ปฏิบัติจริงการเปลี่ยนถายผูโดยสารในเมืองมีความเปนไปไดมาก โดยเฉพาะในเมืองขนาดกลางและขนาดใหญ

ตางๆมากมายและ 50 เปอรเซนตของการเดินทางมักตองการพื้นท่ีเปลี่ยนถายของระบบขนสงสาธารณะ

Brian J.L.Berry (1967) สถานท่ีท่ีม่ีการเขาถึงไดสะดวก สถานท่ีแหงน้ันจะมีสินคา และบริการตางๆ 

ท่ีสามารถจะใหบริการแกประชากรท่ีเขามาในพื้นท่ี รวมถึงมักจะมี โรงพยาบาล โรงเรียน สถานท่ีราชการ 
ตลาดขนาดใหญอยูใกลเคียง สุดทายแลวสถานท่ีแหงน้ันมักจะกลายเปน พื้นท่ีศูนยกลาง (Central Place)

Murphy (1968) กลาววาพื้นท่ีเปลี่ยนถายการสัญจรเปนองคประกอบท่ีสําคัญท่ีสุด ซ่ึงแสดงถึงระดับ

ของความเปนเมือง ท้ังน้ีบริเวณโดยรอบของพื้นท่ีเมือง ( Urban Area ) จะมีโครงขายการคมนาคมและระบบ

ขนสงท่ีหนาแนนท่ีสุด และถาปราศจากพื้นท่ีเปลี่ยนถายการสัญจรท่ีมีศักยภาพรองรับโครงขายการคมนาคม
และระบบขนสง ก็จะไมเกิดการเชื่อมโยงท่ีมีประสิทธิภาพสงผลท่ังดานกายภาพ เศรษฐกิจ และสังคมสงผลตอ
ตอพื้นท่ีบริเวณรอบ และพื้นท่ีเมือง

ดังน้ันจึงสามารถจํากัดความไดวาพื้นท่ีเปลี่ยนถายการสัญจร คือ พื้นท่ีท่ีมีลักษณะเฉพาะ ซ่ึงมักจะอยู
บริเวณพื้นท่ีสําคัญตางๆ ของเมือง เปนจุดรวมของระบบขนสง และเปนพื้นท่ีประสานโครงสรางเสนถนนตางๆ 
ท่ีมาบรรจบกันอยางหนาแนนเปนจุดตัดตางๆ เพื่อรองรับการเดินทางของผูคนท่ังภายใน และภายนอกไปสู

พื้นท่ีอื่นๆ จึงมีปริมาณการสัญจรบริเวณพื้นท่ีจุดตัด(Node) อยางหนาแนน เปนสาเหตุใหเกิดการรวมกลุมกัน

ของกิจกรรมตางๆ ซ่ึงมีลักษณะ หรือเอกลักษณท่ีแตกตางกันออกไปตามสภาพแวดลอมของพื้นท่ี
2.1.2 ท่ีมาและสาเหตุของการพัฒนาพ้ืนท่ีเปลี่ยนถายการสัญจร

พื้นท่ีเปลี่ยนถายการสัญจรเปนพื้นท่ีท่ีมีการรวมกันของกิจกรรมหลักๆอยู 2 อยางคือ 1.กิจกรรมใน

การใชประโยชนท่ีดินในรูปแบบกิจกรรมการคา ท่ีอยูอาศัยและ 2.กิจกรรมในการเปลี่ยนถายการสัญจร ใน

รูปแบบการขนสงสาธารณะตางๆ ซ่ึงกิจกรรมในพื้นท่ีเปลี่ยนถายการสัญจรท้ังสองรูปแบบน้ีมีความสัมพันธตอ
กัน ในการท่ีจะกําหนดความเปนศูนยกลางของเมืองหรือพื้นท่ีท่ีมีความสําคัญตางๆตามตําแหนงของการเกิด
เปนจุดตัดจุดรวมของเสนทางคมนาคมท่ีมีการขยายตัวออกไปตามเสนทางของรูปแบบการขนสงแตละประเภท 
ซ่ึงท่ีมาจะกลาวความเปนมาต้ังแตวิวัฒนาการของเทคโนโลยีการขนสงซ่ึงจะมีผลตอการขยายตัวของเมืองและ
การเกิดเปนพื้นท่ีเปลี่ยนถายการสัญจรท่ีมีรูปแบบของเทคโนโลยีการขนสงแตละประเภทเปนตัวกําหนด
รูปแบบของเสนทางและรูปแบบการขนสงสาธารณะตางๆท่ีมีการเชื่อมตอกันซ่ึงเปนพื้นท่ีท่ีมีการเปลี่ยนถาย
การสัญจรและเปนแหลงรวมกิจกรรมตางๆท่ีจะทําใหเกิดปญหาของการเปลี่ยนแปลงตางๆในการสัญจรและ
การใชประโยชนท่ีดินจากโครงสรางพื้นฐานเดิมท่ีมีอยูแลวไมเพียงพอ ในบริเวณของเมืองท่ีมีการขยายตัว
ออกมาจากศูนยกลางเมืองเกาตามเสนทางคมนาคม ทําใหพื้นท่ีเหลาน้ีจะตองไดรับการพัฒนาเพื่อสนองตอบ
ตอเทคโนโลยีการขนสงสาธารณะในรูปแบบใหมๆท่ีมีการเชื่อมตอกันใหสามารถใชงานพื้นท่ีไดอยางมี
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ประสิทธิภาพและมีความสอดคลองเหมาะสมตอกันท้ังโครงสรางพื้นฐานการสัญจรและรูปแบบกิจกรรม 
รวมท้ังเสนอแนวทางในการพัฒนาพื้นท่ีเปลี่ยนถายการสัญจรและกรณีศึกษา

ธนพล จรัลวณิชวงศ (2550) ไดกลาวไววาการขนสงมีความสําคัญตอการดํารงชีวิตประจําวันและการ

ดําเนินกิจกรรมทางเศรษฐกิจของมนุษยมาชานาน ท้ังการเดินทางของคนและการขนสงสินคา ในชวงท่ี
เทคโนโลยีการขนสงยังไมกาวหนา ตนทุนในการขนสงจึงมีราคาสูง มนุษยจึงตองเลือกท่ีต้ังของกิจกรรมทาง
เศรษฐกิจโดยกระจุกตัวอยูดวยกัน เกิดเปนชุมชนเมืองขนาดเล็กท่ีท้ังผูผลิต ผูคาปลีก ผูใหบริการ และ

ครัวเรือนต้ังอยูใกล เพื่อประหยัดคาใชจายในการขนสงและการเดินทาง การพัฒนาเทคโนโลยีดานการขนสง
จึงมีความจําเปน เพื่อท่ีจะชวยใหมนุษยสามารถดําเนินกิจกรรมตางๆไดอยางมีประสิทธิภาพมากข้ึน เปนการ

เพิ่มความสามารถในการเขาถึง (Accessibility) ใหไกลและสะดวกข้ึน และเพิ่มความสามารถในการเคลื่อนท่ี

(Mobility) ใหรวดเร็วข้ึน ผลของการเปลี่ยนแปลงดานเทคโนโลยีการขนสงน้ัน ทําใหเกิดการเติบโตของเมือง

ดวยเชนกัน 
Muller ไดอธิบายถึงวิวัฒนาการของการเติบโตของมหานครในประเทศสหรัฐอเมริกาวาข้ึนอยูกับการ

เปลี่ยนแปลงทางเทคโนโลยีเปนสําคัญ โดยแบงเมืองออกเปน 4 ยุค ตามเทคโนโลยีท่ีเกิดข้ึนแตละชวงเวลา 

โดยยุคแรกเรียกวา Walking Horsecar Era (กอน ค.ศ.1890) เปนเมืองท่ียังมีขนาดเล็ก คนสวนใหญใชการ

เดินเทาในการไปมาในเมือง สวนคนท่ีมีฐานะดีก็จะใชรถมา ซ่ึงทําใหเขาสามารถอยูอาศัยในบานซ่ึงต้ังอยูไกล
ออกไปโดยไมตองอยูอยางแออัดในบริเวณศูนยกลางเมือง

ในยุคท่ีสองเรียกวา Electric Stretcar Era (ค.ศ.1890-1920) เปนยุคท่ีมีรถรางไฟฟาใชในยุคน้ีเมืองจะขยายตัว

ออกไป เพราะตนทุนในการขนสงลดลง คนจึงเลือกท่ีจะออกไปต้ังแหลงท่ีอยูใหมเพื่อจะไดมีท่ีอยูท่ีกวางขวาง
ข้ึนและคาเชาท่ีดินถูกลง ในยุคน้ีรูปแบบเมืองจะเปลี่ยนจากการกระจุกตัวอยูรอบศูนยกลางของวงกลมไปเปน

แบบกระจายตัวไปตามเสนทางของรถรางไฟฟากลางคือเมืองจะขยายตัวจากศูนยกลางออกไปยังทิศทางตางๆ
ตามเสนทางรถราง

ยุคท่ีสามเรียกวา Recreation Automobile Era (ค.ศ.1920-1945) เปนยุคท่ีสามารถผลิตรถยนตข้ึน

ใชไดในอเมริกา รถยนตเปนยานพาหนะท่ีนิยมแพรหลาย เพราะสามารถสรางความเปนสวนตัวในการ
เดินทาง สามารถไปไหนในเวลาใดก็ได และการผลิตรถยนตจํานวนมากๆก็ทําใหตนทุนการผลิตตํ่า รถยนตจึง
เปนสิ่งท่ีประชาชนท่ัวไปสามารถซ้ือได เม่ือคนสามารถเดินทางไดไกลข้ึนโดยรถยนต ก็สามารถเลือกท่ีต้ังได
ไกลข้ึน เมืองก็สามารถขยายตัวไดรอบทิศทาง

ภาพท่ี 2.1 แสดงรูปแบบเมืองในยุคตางๆตามแนวความคิดของ Muller

(ที่มา: ธนพล จรัลวณิชวงศ (2550))
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ยุคสุดทายเรียกวา Freeway Era (ค.ศ.1945-ปจจุบัน) เปนยุคท่ีมีการสรางทางหลวงข้ึนเพื่อชวยให

เกิดความรวดเร็วในการเดินทางระหวางเมือง ยุคน้ีเมืองจะขยายตัวไปตามเสนทางหลวงท่ีลอมรอบเมืองไว 
ธุรกิจตางๆเกิดข้ึนอยางมากบริเวณจุดตัดของทางหลวงกับถนนท่ีตัดออกมาจากใจกลางเมือง จึงเกิดเปน

ศูนยกลางใหมข้ึนรอบๆเมือง เรียกวา “Suburban Downtowns” เมืองจึงมีรูปแบบเปนเมืองหลายศูนยกลาง 

และมีการขยายตัวของเมืองรอบๆศูนยกลางใหม

Newman และ Kenworthy ซ่ึงศึกษาจากกรณีศึกษาท่ีเปนเมืองใหญๆท่ัวโลก เขากลาววาพัฒนาการ

ของเมืองมี 3 ข้ันตามเทคโนโลยีดานการขนสงท่ีรวดเร็วและมีอิสระข้ึน ในยุคแรกเรียกวา The Traditional

Walking City (กอนค.ศ.1850) เปนเมืองท่ีสามารถเดินทางไปยังจุดหมายตางๆไดโดยการเดินเทาภายในเวลา

ไมเกินครึ่งชั่วโมง เมืองจะมีความกวางประมาณ 5 กิโลเมตร มีความหนาแนนของประชากรสูง มีการใช

ประโยชนท่ีดินปะปนกันหลากหลายประเภท และเชื่อมตอกันโดยถนนแคบๆท่ีมีโครงสรางท่ีเปนระบบ

ยุคท่ีสองเรียกวา The Transit City (ค.ศ.1850-1940) เปนชวงท่ีมีรถไฟและรถรางเกิดข้ึนรถไฟจะ

กอใหเกิดศูนยกลางยอยๆ (Sub-Centers) บริเวณรอบๆสถานีรถไฟชานเมือง ซ่ึงศูนยกลางดังกลาวจะมีขนาด

ใกลเคียงกับเมืองในยุคแรก สวนรถรางจะกอใหเกิดการพัฒนาเปนแนวเสนตรงตามแนวเสนทางรถราง ซ่ึง
ขนานกับถนนวงแหวนหรือถนนสายหลัก ชุมชนเมืองท่ีเกิดข้ึนใหมจะมีความหนาแนนปานกลาง เมืองจะ

สามารถขยายตัวออกไปไดไกลถึง 20-30 กิโลเมตรข้ึนอยูกับเทคโนโลยี บริเวณท่ีเปนศูนยกลางของเสนทาง

รถไฟ จะทําใหเกิดการรวมศูนยกลางของกิจกรรมตางๆของเมือง

ยุคท่ีสามเรียกวา The Automobile City (ค.ศ.1940-ปจจุบัน) เปนยุคท่ีรถยนตกลายเปนพาหนะท่ีมา

กําหนดรูปรางของเมืองและทําใหสามารถพัฒนาเมืองไปไดทุกทิศทางในชวงแรกจะเกิดการพัฒนาบริเวณ

ระหวางเสนทางรถไฟ และตอมาก็ขยายตัวไปรอบทิศทางไดไกลถึง 50 กิโลเมตร ชุมชนเมืองท่ีเกิดข้ึนในชวงน้ี

จะมีความหนาแนนนอย มีการวางแผนแยกประเภทการใชท่ีดิน ลักษณะเมืองกระจายไมไดมีศูนยกลางเดียว

ภาพท่ี 2.2 แสดงรูปแบบเมืองในยุคตางๆตามแนวความคิดของ Muller

(ที่มา: ธนพล จรัลวณิชวงศ (2550))
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ธนพล จรัลวณิชวงศ (2550) ไดใหความคิดเห็นวาการเปลี่ยนแปลงทางเทคโนโลยีการขนสงมีผลทํา

ใหเมืองเกิดการเติบโต โดยสังเกตไดวาท้ังสองแนวคิดจะมุงเนนท่ีรูปแบบของพาหนะท่ีเปลี่ยนแปลงไปมีผลตอ
การเติบโตของเมือง กลาวคือ  ในยุคเริ่มตนของเมือง เมืองจะมีขนาดเล็กท่ีคนจะเดินทางไปยังท่ีตางๆภายใน
เมืองไดโดยวิธีการเดิน ตอมาเม่ือมีการนําการขนสงสาธารณะเขามาใช ไดแก รถรางและรถไฟ เมืองจะ

ขยายตัวไปยังบริเวณชานเมืองตามเสนทางของรถรางหรือบริเวณรอบๆสถานีรถไฟ และตอมาเม่ือสามารถ

ผลิตรถยนตข้ึนใชไดอยางแพรหลายแลว ทําใหคนสามารถเดินทางแมวาแนวคิดของ Muller จะเพิ่มยุคทาง
หลวงเขาไป แตก็สามารถสังเกตไดวายุคทางหลวงน้ีก็เปนยุคท่ีใชยานพาหนะประเภทรถยนตเปนหลัก เมืองท่ี
มีการใชรถยนตแพรหลายจะขยายตัวไปไดไกลจากศูนยกลางของเมืองมาก โดยเฉพาะตามแนวถนนสายหลัก
และบริเวณท่ีเปนจุดตัดระหวางถนนรัศมีจากใจกลางเมืองกับถนนวงแหวนรอบเมือง ซ่ึงทําใหเกิดศูนยกลาง
ใหมข้ึนตามจุดตางๆของชานเมือง และมีการขยายตัวรอบๆศูนยกลางใหมเหลาน้ัน

พนิต ภูจินดา (2550) ไดกลาวเอาไววา พื้นท่ีเมืองท่ีเสื่อมโทรมลงมักจะเกิดจากการท่ีระบบขนสงและ

จราจรแบบเดิมไมสามารถรองรับรูปแบบการสัญจรแบบใหมท่ีทันยุคสมัยได ทําใหกิจกรรมตางๆท่ีควรจะ
ต้ังอยูในพื้นท่ีดังกลาวตองยายไปต้ังในพื้นท่ีอื่นท่ีมีโครงขายถนนท่ีสามารถตอบสนองความตองการไดดีกวา 
โดยไปต้ังอยูในพื้นท่ีท่ีมีระบบขนสงและจราจรสอดคลองกับความตองการของกิจกรรมเหลาน้ัน ซ่ึงจะสงผลให
บริเวณพื้นท่ีต้ังของกิจกรรมเดิมเหลาน้ันถูกละท้ิงไปเลย หรืออาจถูกแทนท่ีดวยกิจกรรมบางประเภทท่ีมีมูลคา

และแรงดึงดูดทางเศรษฐกิจตํ่ากวากิจกรรมเดิม ซ่ึงมักจะทําใหคุณภาพชีวิตและความสามารถในเชิงธุรกิจของ

พื้นท่ีเมืองเดิมน้ันลดลง
ดังน้ันการพัฒนาปรับปรุงโครงสรางพื้นฐานใหสอดคลองกับกิจกรรมท่ีควรจะอยูในบริเวณศูนยกลาง

ของเมือง และจัดเตรียมสิ่งอํานวยความสะดวกใหกับกิจกรรมเหลาน้ัน และเม่ือเมืองหรือสวนหน่ึงของเมืองได
มีโครงสรางพื้นฐานสอดคลองกับความตองการแหงยุคสมัยแลว กิจกรรมตางๆท่ีเหมาะสมกับท่ีต้ังก็จะกลับมา
ใชพื้นท่ีเดิมอีกครั้ง และวัฎจักรน้ีก็จะยอนกลับไปจุดเริ่มตนอีกครั้ง เม่ือความตองการของยุคสมัยเปลี่ยนแปลง

ไปและความสามารถในการรองรับของพื้นท่ีเมืองน้ันๆไมสามารถตอบสนองความตองการไดอยางมี

ประสิทธิภาพ

2.2 แนวคิดการปรับปรุงรูปแบบการใชท่ีดินบริเวณพ้ืนท่ีเปลี่ยนถายการสัญจร

แนวคิดการปรับปรุงรูปแบบการใชท่ีดินบริเวณพื้นท่ีเปลี่ยนถายการสัญจร(TOD) เปนแนวคิดการปรบัปรงุ

น้ีเปนการสรางรูปแบบการใชท่ีดินท่ีมีความสอดคลองกับระบบการขนสงโดยแนวคิดการปรับปรุง (TOD) มี
พื้นฐานตามหลักองคประกอบการออกแบบดังน้ี 

1) ระบบการขนสงในพื้นท่ี

2) จุดรับ – สง ผูโดยสารในพื้นท่ี

3) ควบคุมลักษณะความหนาแนนของท่ีอยูอาศัยใหมีความเหมาะสม

4) ทางคนเดินเทาท่ีเปนมิตรกับสภาพแวดลอม

จุดท่ีสําคัญของแนวทางการพัฒนารูปแบบ TRANSIT ORIENTED DEVELOPMENT หรือ TOD คือ จุดเปลี่ยน
ถายของการสัญจรหลักของพื้นท่ีมีการเชื่อมตอกับจุดเปลี่ยนถายยอยของพื้นท่ีดวยการพัฒนาระบบขนสงระยะ
ยาว โดยใชรถโดยสารประจําทางในการเชื่อมตอและควรมีการพัฒนาระบบการขนสงทางนํ้ารวมดวย ซ่ึงพื้นท่ี
พาณิชยกรรมและสํานักงานหรือพื้นท่ีการจางงานถูกจัดกลุมอยูท่ีจุดศูนยกลางรอบเสนทางหลักและรอบจุด
บริการรถโดยสาร ท่ีอยูอาศัยท่ีมีความหนาแนนสูงถูกจัดต้ังลอมรอบพื้นท่ีศูนยกลางและท่ีอยูอาศัยท่ีมีความ

หนาแนนปานกลางในพื้นท่ีถัดไปจนถึงนอกพื้นท่ีชุมชน ซ่ึงโดยท่ัวไปควรมีระยะการเดินเทาภายใน 10 นาที

หรือไมเกิน 800 เมตร รอบพื้นท่ีท่ีเปนพื้นท่ีจุดเปลี่ยนถายการสัญจร โดยชุมชนสวนใหญถูกจํากัดโอกาสใน
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การพัฒนาระบบการขนสง เพราะบริเวณโดยรอบพื้นท่ีเกิดการพัฒนาดวยระบบการขนสงแตไมสามารถเขาถึง
ไดงายหรือศักยภาพของพื้นท่ีไมเหมาะสมกับการพัฒนา ซ่ึงการพัฒนาระบบการขนสงสวนใหญตองมีพื้นท่ี

อยางนอย 100,000 ตารางเมตรหรือมีท่ีพักอาศัยจํานวน 60 – 80 หลัง ซ่ึงการพัฒนาระบบการขนสงสามารถ

พัฒนาจากพื้นท่ีท่ีมีขนาดเล็ก แตบอยครั้งท่ีมีพื้นท่ีท่ีสามารถทําไดแตมีราคาท่ีสูงซ่ึงอาจไมเหมาะตอการนํามา
ทําทางเดินเทาและชุมชนจะขาดรายไดจากการลดความตองการของพื้นท่ีจอดรถ เม่ือศึกษาการพัฒนาระบบ
การขนสงท่ีเขาถึงงายชุมชนควรนําขอดีนําไปปรับใชใหเกิดประโยชนมากท่ีสุด

Basic Design of Transit Oriented Development

ภาพท่ี 2.3 แสดงรูปแบบแนวทางการพัฒนาระบบการขนสงแบบ Transit Oriented Development

(ที่มา: TRANSIT – ORIENTED CONCEPT PLAN : STATION AREA SUCH AS : BURKE DEFOREST SKALLEN Rd.)

2.2.1 ขอเปรียบเทียบระหวางการพัฒนาระบบการขนสง แบบ TOD กับการพัฒนาระบบการขนสง

แบบท่ีไรทิศทาง
แนวทางการพัฒนาระบบการขนสงแบบท่ีไรทิศทาง มีจุดท่ีสําคัญคือการกระจายตัวและไมมีแบบ

แผนของการใชท่ีดินประเภทพาณิชยกรรม ท่ีอยูอาศัยและพื้นท่ีอาคารแบบพาณิชยกรรมพักอาศัยและมีการ
วางรูปแบบท่ีมีระยะหางและไมเหมาะสมจากการสัญจรในพื้นท่ีซ่ึงเปนการวางแผนเก่ียวกับระบบการขนสงท่ี
ขาดการออกแบบระบบโครงขายการสัญจรท่ีดี ทําใหเสนทางรถและเสนทางเดินของคนไมมีประสิทธิภาพ โดย

ท่ีการพัฒนาโดยการใช TOD น้ันจะประกอบดวยการควบคุมลักษณะความหนาแนนของท่ีอยูอาศัย พื้นท่ี

พาณิชยกรรม และรานคาตางๆใหมีความเหมาะสมตอขนาดของพื้นท่ีโดยมีการวางแผนไมใหกระจายตัวใหอยู
ในเสนทางของระบบการคมนาคมสายหลักของพื้นท่ีโดยเฉพาะพื้นท่ีโดยรอบของจุดจอดรถโดยสาร ซ่ึงพื้นท่ี
ประเภทท่ีอยูอาศัยน้ันจะเชื่อมตอโดยตรงกับพื้นท่ีประเภทพาณิชยกรรมโดยถนนและทางเดินเทาโดยท่ีถนนท่ี
เชื่อมตอกันน้ันจะใหใชเปนเสนทางเฉพาะของรถโดยสารประจําทางหรืออาจใชเปนเสนทางท่ีสามารถใช
รวมกับรถยนตสวนบุคคลได
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Auto Oriented Development Transit Oriented Development

ภาพท่ี 2.4 แสดงการเปรียบเทียบระหวางการพัฒนาระบบการขนสงของท้ังสองแบบ
(ที่มา: TRANSIT – ORIENTED CONCEPT PLAN : STATION AREA SUCH AS : BURKE DEFOREST SKALLEN Rd.)

2.2.2 ปจจัยท่ีสําคัญของการพัฒนาระบบการขนสงแบบ TOD

1) ออกแบบพื้นท่ีเพื่อใชเปนทางเดินเทาใหมีการดึงดูดใหคนในชุมชนเขามาใชและงายตอการ

เขาถึง

2) จุดเปลี่ยนถายท่ีสําคัญในพื้นท่ีควรสังเกตเห็นไดงายและควรใหอยูในศูนยกลางของยาน

3) บริเวณท่ีเปนพื้นท่ีท่ีรวมกิจกรรมในพื้นท่ี ควรมีการวางแผนการใชท่ีดินและจํากัดลักษณะการ

ใชอาคาร เชน อาคารสํานักงาน อาคารพาณิชยและท่ีพักอาศัย

4) วางแผนและออกแบบพื้นท่ีใหมีการใชงานระบบการสัญจรไดงาย เชน ทางจักรยาน รถราง

หรือ รถสามลอเปนตน

5) ควบคุมและลดการใชพื้นท่ีจอดรถ โดยรอบพื้นท่ีท่ีเปนจุดเปลี่ยนถายการสัญจรท่ีสําคัญหรือ

โดยรอบพื้นท่ีในระยะ 400 – 800 เมตร

Dr. Jean-Paul Rodrigue, Dr. Brian Stack และ Dr. Claude Comtois (1999) ไดแบงประเภทของ

รูปแบบของการขนสงสาธารณะไว 2 รูปแบบในพื้นท่ีเปลี่ยนถายการสัญจรคือ

1. Intermodal Transportation ซ่ึงเปนรูปแบบการสัญจรของคนและสิ่งของจากหน่ึงระบบการขนสง

ไปยังอีกหลายระบบการขนสงในพื้นท่ีเดียวกัน
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ภาพท่ี 2.5 แสดงลักษณะโครงสรางของรูปแบบการเปลี่ยนถายการสัญจรแบบ Intermodal Transportation

ในระบบ Intermodal Transportation น้ีระบบการขนสงจะมีการสญัจรจากพื้นท่ีภายนอกเมืองท่ีเปน

ตนทางของระบบขนสงสาธารณะผานพื้นท่ีตางๆของเมืองกอนจะเขาสูประตู (Gateway) ทางผานของพื้นท่ีใจ

กลางเมืองและไปยังพื้นท่ีอื่นๆของเมืองชั้นในตอไปซ่ึงระบบการขนสงสาธารณะอื่นๆจะเปนตัวรองรับระบบ
การขนสงสาธารณะขนาดใหญท่ีเขามาสูพื้นท่ีเปลี่ยนถายการสัญจรในบริเวณพื้นท่ีเดียวกัน

2. Transmodal Transportation ซ่ึงเปนรูปแบบการสัญจรของคนและสิ่งของภายในระบบการขนสง

เดียวกัน

ภาพท่ี 2.6 แสดงลักษณะโครงสรางของรูปแบบการเปลี่ยนถายการสัญจรแบบ Transmodal Transportation

ในระบบ Transmodal Transportation น้ีระบบการขนสงจะมีการสัญจรไปมาอยูภายในระบบขนสง

สาธารณะเดียวกันซ่ึงมีอยูในพื้นท่ีเมืองหรือชานเมืองและการเดินทางจะมีระบบการขนสงสาธารณะอยูภายใน
พื้นท่ีเดียวกันเพื่อเปลี่ยนถายการสญัจรเพื่อเดินทางไปยังพื้นท่ีสวนตางๆของเมือง
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2.3 แนวคิดเก่ียวกับการบูรณะฟนฟูเมืองกับระบบการขนสงและการจราจร
การบูรณะฟนฟูเมืองท่ีนําเอาระบบขนสงและการจราจรมาเปนเครื่องมือในการพัฒนาพื้นท่ี และเปนท่ีต้ัง

ของระบบสาธารณูปโภค ซ่ึงจะพิจารณาในรายละเอียดอยางเหมาะสมวาจะเลือกรูปแบบของถนนอยางไร มี

ลักษณะอยางไร มีองคประกอบอะไรบางไมวาจะเปนสาธารณูปโภค และอุปกรณประกอบถนน (Street-

Furniture) เขาถึงพื้นท่ีใดบางซ่ึงหลักการพิจารณาวางแผนและออกแบบถนนจะตองพิจารณา 2 แบบ คือ

กรอบพื้นท่ีและกรอบของเมืองหรือภูมิภาค
1) กรอบของพื้นท่ี เปนพื้นท่ีเปาหมายของการบูรณะและฟนฟูเมืองโดยพิจารณาจากความสอดคลอง

ระหวางความสามารถของการเขาถึงและความสามารถในการใหบริการของระบบสาธารณูปโภคท่ีเดินอยูบน
ถนนกับการใชประโยชนท่ีดินแตละประเภท โดยหลักการสําคัญถนนจะถูกแบงออกตามลําดับศักยและถาย
ทอดออกมาเปนลักษณะและองคประกอบของถนนตามลําดับศักยท่ีตางกันและกิจกรรมแตละประเภทก็จะถูก
พิจารณาระดับการเขาถึงซ่ึงนําไปสูการเลือกลําดับศักยของถนนท่ีเหมาะสมตอกิจกรรมในพื้นท่ีตอไปและถนน
แตละลําดับศักยก็จะรองรับขนาดของสาธารณูปโภคท่ีแตกตางกันตามไปดวยดังน้ัน การปรับปรุงระบบถนน
หรือสรางถนนใหมในพื้นท่ีเปาหมายเพื่อการบูรณะฟนฟูเมือง

2) กรอบของเมืองหรือภูมิภาค การกําหนดบทบาทของพื้นท่ีเปาหมายในการบูรณะฟนฟูเมืองระดับเมือง

หรือภูมิภาคเปนลําดับแรกแลววางแผนการใชประโยชนท่ีดินและโครงสรางพื้นฐานใหตอบสนองกับบทบาท
น้ันๆ โดยคํานึงถึงการสอดประสานของโครงสรางพื้นฐานของระบบถนนและสาธารณูปโภค   

2.3.1 แนวคิดเก่ียวกับการบูรณะฟนฟูเมืองดวยโครงสรางของระบบการคมนาคม

 การบูรณะฟนฟูเมืองมีเปาหมายเพื่อปรับปรุงพื้นท่ีเมืองเดิมท่ีเสื่อมโทรมตามกาลเวลาใหสามารถ
กลับมาใชประโยชนใหมได ใหมีความสอดคลองเขากับยุคสมัยซ่ึงสาเหตุสําคัญประการหน่ึงท่ีพื้นท่ีเมืองมี
ความลาสมัยน้ันคือ เรื่องระบบโครงสรางพื้นฐานโดยเฉพาะระบบการขนสงและการจราจร ซ่ึงเปนผลกระทบท่ี
สําคัญใหเกิดการเชื่อมโยงและการเขาถึงพื้นท่ีในเมือง การท่ีพื้นท่ีเดิมเสื่อมโทรมลงมักจะเกิดจากการท่ี
โครงสรางของระบบการขนสงและการจราจรท่ีเปนรูปแบบเดิมน้ันไมสามารถรองรับรูปแบบของการสัญจรท่ีมี
ความทันสมัยมากข้ึนไดทําใหกิจกรรมตางๆท่ีอยูในพื้นท่ีเดิมน้ันตองยายไปยังพื้นท่ีอื่นท่ีมีโครงสรางของระบบ
การขนสงและการจราจรท่ีสามารถตอบสนองความตองการไดดีกวาซ่ึงการบูรณะฟนฟูเมืองน้ันจึงมุงไปท่ีการ
ปรับปรุงโครงสรางพื้นฐานสาธารณะเหลาน้ีใหเหมาะสมกับความตองการของยุคสมัย เพื่อจะทําใหพื้นท่ีเมือง
เดิมท่ีทรุดโทรมน้ันใหมีกิจกรรมท่ีมีความนาสนใจมีแรงดึงดูดตอการลงทุนของภาคเอกขนอีกดวย

เมืองหรือพื้นท่ีมีโครงสรางพื้นฐานไมสอดคลองกับความตองการของยุคสมัย เน่ืองจากถนนไม
สามารถตอบสนองความตองการของกิจกรรมท่ีเปลี่ยนแปลงตามยุคสมัยใหมีประสิทธิภาพย่ิงข้ึน เชนถนนแต

เดิมมีขนาด 2 ชองทาง ซ่ึงในอดีตสามารถตอบสนองกับยานการคาบริเวณศูนยกลางของเมืองไดเน่ืองจาก

เมืองมีขนาดเล็กมีการสัญจรท่ีมีปริมาณนอยและยานพาหนะท่ีมีขนาดเล็กแตเม่ือยุคสมัยไดมีการเปลี่ยนแปลง
ไปการเปนยานการคาบริเวณศูนยกลางเมืองจะมีการเขาถึงท่ีดีกวาในอดีตตองสามารถรองรับปริมาณการ

สัญจรและยานพาหนะท่ีมีขนาดใหญข้ึน ซ่ึงชองทางขนาด 2 ชองทางแบบเดิมน้ันไมสามารถตอบสนองความ

ตองการของยุคสมัยไดอีก สงผลใหกิจกรรมการคาและการบริการเดิมเคยคึกคักไมสามารถตอบสนองความ
ตองการท่ีเปลี่ยนแปลงไปไดอยางมีประสิทธิภาพ

2.3.2 แนวคิดเก่ียวกับการพัฒนาและฟนฟูเมืองท่ีบริเวณจุดตัดโครงขายคมนาคม

Bertolini และ Spit (1998) ไดทําการศึกษาสถานีรถไฟในประเทศอังกฤษและกลุมประเทศตางๆ

ในยุโรปโดยสถานีรถไฟแตละแหลงเปนพื้นท่ีต้ังอยูกลางเมืองซ่ึงจะลอมรอบดวยสิ่งกอสรางท่ีมีการใชพื้นท่ี

อยางหนาแนนโดยเขาไดแยกการวิเคราะหพื้นท่ีดังกลาวออกเปน 2 สวนคือ จุดตัด( NODE ) และสถานท่ี

( PLACE) เปนจุดเชื่อมระหวางโครงขายการสัญจรประเภทโครงขายโดยมีทางรถไฟเปนแกนกลางประกอบไป

ดวยเสนทางการเขาถึงสถานีรถไฟเสนทางคมนาคมท่ีอํานวยความสะดวกในการเขาถึงสถานีรถไฟโดย



16

โครงขายการคมนาคมตางๆระบบขนสงท่ีจะวิ่งเขามาบริการในพื้นท่ีตลอดจนการบริหารจัดการ คือบริเวณ
เฉพาะของเมืองท่ีมีความเขมขนของโครงสรางพื้นฐานแตมีความหลากหลายของรูปแบบของอาคารและท่ีวาง

โดยมีสถานีรถไฟเปนจุดตัดของโครงขายการสัญจรซ่ึงประกอบไปดวยโครงสรางพื้นฐาน อาคารสิ่งกอสราง
ตางๆท่ีวางรองรับกิจกรรมตางๆเปนตน โดยแนวความคิดของ Node และ Place น้ันจะกระทบกับปจจัยท่ีเปน

พลวัตรคือเวลาและแรงกดดันในการใชท่ีวางโดยท่ีเทคโนโลยีการสื่อสารจะเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมการขนสง
กับการเดินทางและความกาวหนาของระบบขนสงจะพัฒนาไปอยางรวดเร็วข้ึนอยูกับการกําจัดจุดเชื่อมตอการ

เขาถึงเชนเดียวกับ Motorway เสนทางรถไฟความเร็วสูงซ่ึงจะกําหนดโดยรัฐ โดยสถานีรถไฟท่ีมีลักษณะเฉพาะ
ในอดีตแตปจจุบันเปนศูนยกลางท่ีทําใหเมืองมีความคึกคักข้ึนภายใตการใชท่ีดินรถไฟท้ังผืนโดยเฉพาะบริเวณ
จุดรวมกิจกรรมจะทําหนาท่ีดึงดูดและเชื่อมโยงกิจกรรมตางๆมาสูสถานท่ีตางๆ เชนสํานักงานรานคากีฬา

นิทรรศการการแสดง โรงแรม ท่ีทําการรัฐอุตสาหกรรมเบาและศิลปวัฒนธรรมตางๆ เปนตน แตใน
ขณะเดียวกันเม่ือมีความตองการใชบริการรถไฟและพื้นท่ีเพิ่มมากข้ึนจึงเปนเหตุใหสถานีรถไฟหนาแนนข้ึนซ่ึง
สงผลตอการพัฒนาโครงสรางพื้นฐานรองรับแตการเขาถึงจํานวนมากจะสงผลในแงลบตอประชนท่ีอาศัยใน
พื้นท่ีและดานความงามของพื้นท่ี

2.4 แนวความคิดและทฤษฎีเก่ียวกับพฤติกรรมการใชพ้ืนท่ีภายในเมืองท่ีสัมพันธกับการคมนาคมขนสง

และการสญัจร
2.4.1 แนวคิดเก่ียวกับรูปแบบการเดินทาง

การเดินทางน้ันเปนการเคลื่อนท่ีจากจุดหน่ึงซ่ึงเปนจุดเริ่มตนของการเดินทาง (Origin) ไปยังอีกจุด

หน่ึงซ่ึงเปนจุดหมายปลายทาง (Destination) ดวยวัตถุประสงคใดวัตถุประสงคหน่ึง ซ่ึงการเดินทางจากตนทาง

ไปยังปลายทางเพื่อทํากิจกรรมตาง ๆ น้ันทําใหเกิดการเดินทางนับลานเท่ียวในพื้นท่ีเมืองตามความตองการ
ของแตละบุคคลและมีวิธีการเดินทางท่ีหลากหลาย ดังน้ันหากแบงการเดินทางออกเปนกลุมใหญๆ สามารถ
จัดไดเปน 2 กลุมคือกลุมท่ีการเดินทางมีจุดเริ่มตนหรือจุดปลายทางท่ีบาน (Home Based) และกลุมท่ีการ

เดินทางน้ันมีจุดเริ่มตนหรือจุดปลายทางท่ีนอกเหนือจากท่ีพัก  (Non Home Based) โดยการเดินทางท่ีมี
จุดเริ่มตนท่ีบานสามารถแยกวัตถุประสงคของการเดินทางไดดังน้ี

2.1) การเดินทางไปทํางานเปนการเดินทางไปยังสถานท่ีท่ีผูน้ันทํางานอยู เชน โรงงาน รานคา

และสํานักงาน
2.2) การเดินทางไปโรงเรียนเปนการเดินทางท่ีมีจุดประสงคเพื่อการศึกษา

2.3) การเดินทางเพื่อซ้ือของเปนการเดินทางไปยังสถานท่ีซ่ึงมีการคาปลีกสินคา โดยไมคํานึงถึง

ขนาดหรือประเภทการซ้ือ ท้ังน้ีรวมถึงการเดินทางไปยังรานคาเพื่อเดินดูสินคาดวย

2.4) การเดินทางเพื่อพักผอน การเดินทางทางวัฒนธรรมเพื่อพักผอนหรือใหความบันเทิง เชน 
การไปโบสถ ไปชมคอนเสิรต ไปเลนกีฬาหรือการเดินทางเพื่อกิจกรรมทางสังคมเชน ไปงานเลี้ยง ไปเย่ียม
เพื่อน เปนตน

การเกิดการเดินทางน้ันเปนสิ่งกระตุนใหเกิดความเจริญ เกิดการพัฒนาของเมืองซ่ึงแสดงอยูใน
รูปของการใชประโยชนท่ีดิน ดังน้ันการวางแผนระบบขนสงมวลชนเมืองจําเปนท่ีจะตองรูจํานวนการเดินทาง
ในแตละพื้นท่ีเพื่อการคาดการณจํานวนการเดินทางจากแหงหน่ึงไปยังอีกแหงหน่ึงและเปนการศึกษา
ความสัมพันธระหวางลักษณะการเดินทางและสิ่งแวดลอมโดยเก่ียวของกันอยูบนสมมติฐานท่ีวาการเดินทาง
เกิดมาจากปจจัย 3 ประการไดแก

- รูปแบบการใชท่ีดินและการพัฒนาในพื้นท่ี การใชท่ีดินจะมีความสัมพันธกับการเกิดการเดินทาง

ในเรื่องของความหนาแนนของการใชท่ีดิน ลักษณะการใชท่ีดินและการใชท่ีดินเพื่อเปนท่ีต้ังกิจกรรม โดยความ
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หนาแนนของการใชท่ีดิน (Intensity of Land Use) มักจะแสดงอยูในหนวยของท่ีอยูอาศัยตอพื้นท่ีหรือจํานวน

ลูกจางตอพื้นท่ี สวนตัวแปรของลักษณะการใชท่ีดิน (Characteristics of Land Use)ไดแก รายไดและการเปน

เจาของรถยนตของครัวเรือน ซ่ึงจากการศึกษาพบวาครัวเรือนท่ีมีรถยนตมากกวา 1 คัน มีแนวโนมการเกิด

การเดินทางมากกวาครัวเรือนท่ีมีรถยนตคันเดียว และตัวแปรของท่ีต้ังกิจกรรมการใชท่ีดิน (Location of -

Land Use Activity) หมายถึงการกระจายตัวของการใชท่ีดิน (Spatial Distribution) และลักษณะของการใช

ท่ีดิน เชน บริเวณท่ีพักอาศัยพาณิชยกรรม เกษตรกรรม อุตสาหกรรม เปนตน ซ่ึงตัวแปรท้ังหมดน้ีจะสะทอน

ถึงความสัมพันธของการเดินทางท่ีเพิ่มข้ึนและการเกิดการเดินทางแตกตางกันออกไปดวย
- ลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคมของผูเดินทางในพื้นท่ีน้ัน สภาพทางเศรษฐกิจและสังคมในท่ีน้ี

หมายถึงสภาพความเปนอยูของประชากร อายุ เพศ การศึกษา รายได การเปนเจาของรถยนต เปนตน 
สภาพการณดังกลาวจะมีผลตอการเกิดการเดินทางอยางมาก เชน เม่ือสภาพทางเศรษฐกิจดีจะทําให
ประชากรมีรายไดสูงและมีโอกาสเปนเจาของรถยนตจะมีผลทําใหอัตราการเดินทางสูงตามไปดวย

- ลักษณะขอบเขตและความสามารถในการรองรับของระบบขนสงท่ีมีอยูในพื้นท่ี (Type and -

Extent of the Transportation Facilities ) การใชประโยชนในท่ีดินกับสภาพทางเศรษฐกิจและสังคมคลายคลงึ

กันแตการเกิดการเดินทางอาจจะแตกตางกันได ท้ังน้ีเน่ืองมาจากคุณลักษณะของเสนทางในเรื่องความ

ปลอดภัย ความสะดวกสบายในการเดินทาง  เชน จํานวนชองทางจราจร จํานวนการจราจรทิศทางจราจร
จํานวนทางแยก ชนิดของผิวทาง ความเร็วเฉลี่ยบนเสนทาง  เปนตน ซ่ึงสิ่งเหลาน้ีมีผลตอการตัดสินใจในการ
เดินทางท่ีแตกตางกัน นอกจากตัวแปรท่ีกอใหเกิดการเดินทางขางตนแลวการเดินทางยังเกิดไดจากการ

ตัดสินใจของผูเดินทางวาจะเดินทางหรือไมจะเดินทางไปไหน ดวยรูปแบบใดและจะไปดวยเสนทางใดซ่ึงการ
ตัดสินใจน้ันจะทําอยางมีเหตุผลและคํานึงถึงประโยชนสูงสุดดวย การตัดสินใจเลือกรูปแบบการเดินทางจะ
ข้ึนอยูกับปจจัยดังตอไปน้ี

- ลักษณะของการเดินทางอันไดแก ระยะการเดินทางและวัตถุประสงคของการเดินทางน้ัน ในสวน

ของระยะทางในการเดินทาง เน่ืองจากแตละรูปแบบของการเดินทางจะมีอัตราความเร็วท่ีแตกตางกันใน
ระยะทางสั้นความแตกตางในเรื่องเวลาท่ีใชในการเดินทางจะไมมาก แตจะเพิ่มเม่ือระยะทางในการเดินทาง
เพิ่มมากข้ึนซ่ึงจะสงผลถึงการตัดสินใจในการเลือกรูปแบบการเดินทาง  สําหรับวัตถุประสงคของการเดินทาง

พบวาการเดินทางท่ีมีจุดตนทางท่ีบานจะใชการเดินทางดวยรถยนตสาธารณะมากกวาเดินทางท่ีไมมี
จุดเริ่มตนทางท่ีบาน ขณะท่ีการเดินทางเพื่อมาทํางานหรือเพื่อมายังสถานศึกษาการเลือกรูปแบบการเดินทาง
ดวยระบบการเดินทางดวยระบบขนสงสาธารณะจะมีอัตราท่ีสูงกวาจุดประสงคของการเดินทางเพื่อมาซ้ือ
สินคา

- ลักษณะของผูเดินทาง ซ่ึงหมายถึงสภาพทางเศรษฐกิจและสังคมของผูเดินทางอันไดแก รายได  
การเปนเจาของรถยนต ขนาดโครงสรางครัวเรือนความหนาแนนของท่ีพักอาศัย อาชีพ สถานท่ีต้ังของท่ีทํางาน
ปจจัยเหลาน้ีจะมีความสัมพันธระหวางกันในการตัดสินใจเลือกรูปแบบการเดินทาง  ผูท่ีเลือกใชรถยนตในการ
เดินทางไดน้ันสวนหน่ึงข้ึนอยูกับความสามารถในการท่ีจะซ้ือและบํารุงรักษารถยนตซ่ึงข้ึนอยูกับรายไดท่ีมีจาก
การศึกษาพบวาผูท่ีมีรายไดสูงสวนใหญจะเลือกใชรถยนตสวนตัวในการเดินทางโดยถาอัตราการเปนเจาของ
รถยนตสูง อัตราการใชระบบขนสงสาธารณะในการเดินทางก็จะลดลง จากการศึกษาพบวาในยานท่ีพักอาศัย
ชานเมืองท่ีมีความหนาแนน  อัตราการใชระบบขนสงมีนอยเน่ืองจากการบริการของระบบขนสงไมท่ัวถึงและ
ไมเพียงพอประกอบกับเปนเขตท่ีพักอาศัยของผูมีรายไดสูงซ่ึงมีอัตราการเปนเจาของรถยนตสูงในทางกลับกัน
ยานพักอาศัยท่ีมีความหนาแนนสูงความตองการใชบริการระบบขนสงสาธารณะท่ีสูงอีกท้ังผูท่ีพักอาศัยสวน
ใหญจะมีรายไดตํ่าทําใหอัตราการเปนเจาของรถยนตตํ่า

- ลักษณะของระบบคมนาคมขนสง ระดับการใหบริการของแตละรูปแบบการเดินทางจะมีผลตอ

การตัดสินใจเลือกรูปแบบการเดินทาง อันไดแก ระยะเวลาในการเดินทาง คาใชจายในการเดินทาง การเขาถงึ 
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และความสะดวกสบาย ระยะเวลาท่ีใชในการเดินทางจากการศึกษาอัตราสวนระหวางท่ีใชในการเดินทางดวย
ระบบขนสงสาธารณะตอเวลาท่ีใชในการเดินทางดวยรถยนตพบวาอัตราสวนดังกลาวสูงเพิ่มข้ึน อันหมายถึง
เวลาท่ีใชในการเดินทางดวยระบบขนสงสาธารณะสูงกวาการเดินทางดวยรถยนตแลวจํานวนผูท่ีจะเลือก

เดินทางดวยระบบขนสงสาธารณะจะลดนอยลง (ระบบขนสงสาธารณะ รวมเวลาในการเดินทางไปใชบริการ
เวลาในการรอคอย เวลาท่ีอยูในพาหนะ เวลาท่ีใชในชวงเปลี่ยนยานพาหนะ และเวลาในการเดินทางจาก
สถานีไปยังจุดหมายปลายทาง สวนเวลาท่ีใชในการเดินทางดวยรถยนต รวมเวลาในการขับรถยนต เวลาท่ีใช
ในการจอดรถยนตและเวลาในการเดนทางจากท่ีจอดรถไปยังจุดปลายทาง)

จากการศึกษาเปรียบเทียบคาใชจายในการเดินทางกับเวลาท่ีใชในการเดินทางท่ีมีผลตอการ

ตัดสินใจเลือกรูปแบบการเดินทางน้ัน พบวาการลดระยะเวลาในการเดินทางจะทําใหมีจํานวนผูท่ีจะมาใช

บริการเพิ่มข้ึนมากกวาการลดอัตราคาโดยสารในขณะท่ีการลดระยะเวลาในการเขาถึง (Access Time) เชน

ระยะการเดินทางเทา ระยะการรอคอยจะมีผลตอการเพิ่มจํานวนผูมาใชบริการมากกวาการลดระยะเวลาท่ีอยู

ในยานพาหนะ (Inn Vehicle Time) 2-3 เทาจากลักษณะดังน้ีเองท่ีทําใหผูเดินทางนิยมใชรถยนตสวนบุคคล

ในการเดินทางมากกวา เน่ืองจากสามารถลดระยะเวลาในการเดินทางไปใชบริการและเวลาในการรอคอย
สําหรับความสะดวกสบายน้ันก็มีผลตอการตัดสินใจในการเลือกรูปแบบการเดินทางเชนกัน ผูเดินทางบางคน
ยอมท่ีจะเสียเวลาและคาใชจายท่ีสูงกวาถาไดรับความสะดวกสบายในการเดินทาง เชน  มีท่ีน่ังท่ีแนนอน มี
ระบบปรับอากาศ เปนตน 

3) ความสําคัญของการคมนาคมขนสงในเมือง

Steering Group (1963) กลาวถึงในหลักการพื้นฐานของการคมนาคมขนสงโดยการขนสงเปน

ตัวเชื่อมกิจกรรมตางๆของมนุษยเชน การขนสงวัตถุดิบ อาหาร การขนสงผูโดยสาร การบริการเคลื่อนท่ีตางๆ 
การขนสงในกิจกรรมตางๆ

Murphy (1968) กลาววาโครงขายคมนาคมเปนองคประกอบท่ีสําคัญท่ีสุดซ่ึงแสดงถึงลักษณะ

และระดับของความเปนเมือง ท้ังน้ีโดยบริเวณของพื้นท่ีเมือง (Urban Area) จะมีโครงขายการคมนาคมขนสง

ท่ีหนาแนนท่ีสุดและถาปราศจากเสนทางคมนาคมขนสงก็จะไมเกิดการหมุนเวียนทางเศรษฐกิจและเมืองไม
สามารถดํารงอยูได แสดงวาเสนทางการคมนาคมขนสงมีอิทธิพลตอพื้นท่ีเมืองท้ังในรูปแบบการการต้ังถิ่น
ฐานรูปแบบการขนสงรูปแบบของเมืองรวมท้ังเขตอิทธิพลของพื้นท่ีเมือง

ฉัตรชัย พงศประยูร (2527) ไดอธิบายถึงระบบการขนสงภายในเมืองมีหลายแบบแตละแบบจะ
กลายเปนระบบโครงการของตนเอง คือประกอบดวยเสนทางสถานีตนทางและปลายทาง บางระบบอาจเปน
บางสวนของเมืองหรืออาจบริการไดท่ัวท้ังเมืองระบบขนสงอยางหน่ึงอาจชวยเสริมอีกระบบหน่ึงในขณะท่ีบาง
เมืองอาจมีสองระบบท่ีแขงขันโดยท่ัวไปตามเมืองตางๆจะจัดระบบใหสอดคลองเก้ือหนุนกันในเมืองใหญมี
ระบบการขนสงหลายแบบ ขอแตกตางระหวางระบบการขนสงอาจข้ึนอยูกับการเปนเจาของ การจัดการบรกิาร

หรือวิธีการขนสงรูปแบบการขนสงมี 2 รูปแบบใหญๆคือ

- การขนสงแบบเดียว ไดแกรถยนตสวนตัวและพาหนะสวนตัวอื่นๆ เชนรถจักรยานยนต รถแท็กซ่ี 
เปนตน

- การขนสงแบบกลุม เชนรถประจําทาง เรือขามฟาก รถไฟ เปนตน

Needham (1977) ความจําเปนและความตองการในการติดตอสัมพันธกันของกิจกรรมตางๆของ

เมืองตองพึ่งพาการขนสง ในขณะเดียวกันการขนสงก็มีสวนกําหนดรูปแบบการใชท่ีดินในเมืองเชนกัน หาก
การใชท่ีดินเปลี่ยนแปลงลักษณะการเดินทาง จุดตนทางปลายทางและประเภทของยานพาหนะยอม
เปลี่ยนแปลงไปและหากมีการเปลี่ยนแปลงระบบขนสงแลวการใชท่ีดินยอมเปลี่ยนตามไปดวย
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Hamilton (1982) ไดกลาวถึงเมืองในอเมริกา 14เมือง ท่ีมีคาเฉลี่ยของการเดินทางระหวางท่ีพักกับ

สถานท่ีทํางานมากและทําใหเกิดมลภาวะของการเดินทางท่ีเกินขีดจํากัดจึงทําใหเกิดความสูญเสียจากการ

เดินทางหรือ “Wasteful commuting” ซ่ึงเกินความสมดุลท่ีควรจําเปนจากการศึกษาของแฮมมิลตันน้ันไมได

พิจารนาความแตกตางของแหลงงานท่ีพักอาศัยรวมไปถึงความแตกตางของการกระจายตัวของท่ีวางและความ
ไมพอพียงของระบบโครงขายระบบการจราจรกับท่ีพักและสถานท่ีทํางานความแตกตางของคาจางและความ
แตกตางของราคาท่ีพักอาศัยกับระยะทางจากศูนยกลางเมืองและความสามารถในการทํางานและการแขงขัน

ในการทํางาน
Gipp (1997) กลาววาปจจุบันการขยายตัวของเมืองมีผลตอความตองการพลังงานของผูบริโภค 

ดังน้ันจึงทําใหเกิดปญหาความตองการนํ้ามันท่ีเพิ่มข้ึนของผูบริโภคทําใหเกิดการกระตุนเพื่อการวิจัยท่ี
เก่ียวของกับการกําหนดถึงแนวทางการจัดเก่ียวกับท่ีต้ังของแหลงพลังงานและท่ีพักอาศัย ท่ีเก่ียวของกับการใช
พลังงานความตองการในการพัฒนานโยบายเพื่อลดการใชพลังในดานการประเมินรูปแบบการเดินทางมา
ทํางานเปนท่ีสนใจในปจจุบัน สิ่งหน่ึงท่ีเปนประเด็นชัดคือเวลาในการเดินทางทําใหเกิดการสูญเสียเวลาในชวง
ท่ีอยูบานไปทางเลือกหน่ึงท่ีนาสนใจคือการสงเสริมใหเกิดชุมชนขนาดใหญท่ีประกอบดวยหลายๆครอบครัว

”commuting” โดยประชาชนสามารถมีทางเลือกของแหลงท่ีต้ังซ่ึงอาจจะเปนไปไดยากท่ีประชาชนจะสามารถมี

ทางเลือกเพื่อท่ีจะทํางานท่ีใดท่ีหน่ึงไดตามตองการ ซ่ึงคนท่ัวไปมีความคิดเห็นวาการวางผังเมืองท่ีดีคือการ
เดินทางไปทํางานในระยะทางท่ีสั้นซ่ึงทําใหเกิดการประหยัดจึงทําใหทุกคนมีความตองการเดินทางใน

ระยะทางท่ีสั้นท่ีสุด
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ตารางท่ี 2.1 แสดงการเปรียบเทียบขอดีและขอเสียของรูปแบบของการขนสงแบบตางๆ (John R. Shot, 1984:73)

ชนิด ขอไดเปรียบ ขอเสียเปรียบ
ขนสงสวนบุคคล

การเดินหรือวิ่ง มีความสะดวกและความคลองตัว

ในการเดินทางโดยเฉพาะการ
เดินทางระยะสั้นและไดรับ
ประโยชนจากการออกกําลังกาย
อนุรักษพลังงานและปราศจาก

มลพิษ

เคลื่อนท่ีชาไมเหมาะกับการ
เดินทางระยะไกลไมสามารถ
ปกปองผูเดินทางจากสภาพอากาศ 
เสียงดังหรือมลภาวะเปนพิษได

จักรยาน มีอิสระในการเดินทาง ใชความเร็ว
เทากับรถยนตสําหรับการเดินทาง

ไมเกิน 8 กิโลเมตร คาใชจายใน

การเปนเจาของและการ
บํารุงรักษาถูกกวายานพาหนะ

ประเภทอื่นประหยัดพลังงานและ
ทรัพยากรพลังงาน

ผูขับข่ีไมไดรับการปกปองจาก
สภาพแวดลอม บรรทุกไดเพียง

1-2 คนเสี่ยงตออุบัติเหตุ ชากวา

การเดินทางดวยยานพาหนะ
ประเภทอื่นๆ หากเดินทาง
มากกวา 8 กิโลเมตร

จักรยานยนต คลายจักรยานแตใชความเรว็ได
มากกวาเม่ือตองเดินทางไกลกวา 
8กิโลเมตรใชพลังงานสูงกวา

จักรยานแตไมตองออกแรงมาก

ผูขับข่ีไมไดรับการปกปองจาก
สภาพแวดลอม บรรทุกไดเพียง
1-2 คนเสี่ยงตออุบัติเหตุและสราง

มลพิษใหกับสิ่งแวดลอม

ชนิด ขอไดเปรียบ ขอเสียเปรียบ

ระบบขนสงมวลชน

รถไฟ ขนสงผูโดยสารจํานวนมาก
ประหยัดเวลาและคาใชจายในการ
เดินทางกวารถยนต ใชพลังงาน
และทรัพยากรนอยกวาตองการ
พื้นท่ีและมลพิษนอยกวารถยนต
เชนกัน

มีเสนทางเฉพาะซ่ึงไมอาจใช

รวมกับยานพาหนะอื่นไดการรบั-

สง ไมถึง ณ จุดหมายทันที เสีย
คาใชจายในการบํารุงรักษา
ยานพาหนะและเสนทางสูงมาก มี
ความคุมคาเม่ือตองขนสงมวล
ขนาดใหญ

รถราง คลายรถไฟแตเสียคาใชจายนอย
กวา

รถโดยสารประจําทาง ขนสงผูโดยสารจํานวนมากสะดวก
กวาการใชรถรางใชพลังงานและ
ทรัพยากรมากกวารถยนตใน
ขณะท่ีเสียคาใชจายนอยกวา

คลายรถไฟแตมีความแออัด
มากกวากอมลภาวะทางเสียงและ
ฝุนฟนไดมากกวา
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ชนิด ขอไดเปรียบ ขอเสียเปรียบ

ระบบขนสงก่ึงสาธารณะ

Carpool ขนสงบุคคลเปนกลุมเล็กๆ
ประหยัดคาใชจายประหยัด
พลังงานและทรัพยากรมากกวาใช
รถสวนตัวเพียงคนเดียวกอใหเกิด
ความสัมพันธทางสังคมตอผูรวม

ทาง

ความสะดวกในการใชงานสงเสริม
ใหเกิดการกระจายตัวของเมืองมี
ขอจํากัดในการเคลื่อนท่ี

Dial-a-bus ขนสงขนาดเล็กมีความปรอดภัย
กวารถยนต และการใช
ยานพาหนะประเภทรางรับสงถงึท่ี 
ประหยัดพลังงานและทรัพยากร
เหมาะกับผูโดยสารสาธารณะ

อาจตองใชระยะเวลาในการ
เดินทางและรวมทางกับกลุมคน

อื่นๆซ่ึงอาจแออัดเสียงดังหรือมี
มลพิษ

จากแนวคิดท่ีผานมาท้ังหมดแสดงใหเห็นถึงความสําคัญของการคมนาคมขนสงในเมืองท่ีมีผลตอ
การพัฒนาเมืองในดานตางๆ เชนสงเสริมใหเกิดการใชท่ีดินตางๆในเมือง เปนตัวเชื่อมกิจกรรมในเมือง เปน
ตัวแสดงระดับความเปนเมือง และมีอิทธิพลตอการต้ังถิ่นฐานของมนุษย แตการคมนาคมในเมืองยอมมีจุดตัด

ของการคมนาคมท่ีเปนจุดเปลี่ยนถายการจราจรดังน้ันเมืองควรจะมีการพัฒนาระบบโครงขายการคมนาคม

และการพัฒนาจุดเปลี่ยนถายการสัญจรควบคูไปดวยเพื่อตอบสนองความตองการในดานตางๆของผูใชงาน
ดานการคมนาคมขนสงในเมืองไดอยางเต็มประสิทธิภาพ

2.4.2 แนวความคิดเก่ียวกับพฤติกรรมและการใชพ้ืนท่ีภายในเมืองท่ีสัมพันธกับการสัญจร

1) พฤติกรรมทางพื้นท่ีกับการคมนาคม

Northam Ray. M , 1979 : 429 อธิบายถึงการคมนาคมภายในเมืองวา เกิดข้ึนเพราะพฤติกรรม

ทางพื้นท่ีใน 3 ลักษณะ ดังน้ี

1.1) การพึ่งพาซ่ึงกันและกัน (Complementary) หมายถึง การแบงพื้นท่ีของการบริโภคและการ

ผลิตโดยอาศัยการคมนาคมเปนตัวเชื่อม ผูบริโภคคือประชากรของเมือง มีจุดเริ่มตนและจุดหมายปลายทาง
ของการเดินทางคือ เพื่อหาซ้ือสิ่งของท่ีตนตองการระยะทางระหวางจุดท้ังสองถาย่ิงหางกันเทาใด การติดตอก็

จะมีจํานวนลดนอยลงภายใตสภาวการณเชนน้ี ระยะทางจะเปนตัวเสียดทาน (Function of Distance) ใหการ

ติดตอลดนอยลงรวมท้ังตัวแปรอื่นๆ เชน อายุ เพศ อาชีพ จุดมุงหมายของการเดินทาง และรายไดของผู

เดินทาง
2.2) การขนถายยายแหลง (Transferability) นอกจากการพึ่งพาซ่ึงกันและกันของพื้นท่ีการผลิต

และการบริโภคแลวยังตองมีการขนถายยายแหลง น้ันหมายถึง ความสามารถของผูท่ีจะเดินทางไปโดยพาหนะ
สําหรับเคลื่อนท่ี จึงทําใหตัวแปรในดานราคาคาจนสงเขามาเก่ียวของดวย ซ่ึงตองมีการพิจารณาและประเมิน
วาการขนยายจะคุมกับทุนหรือไมหรืออาจไมมีพาหนะท่ีเหมาะสม ในกรณีของผูมีรายไดนอย การเดินทางไป
ยังจุดหมายปลายทางมักใชยานพาหนะท่ีเปนระบบขนสงสาธารณะเทาน้ัน

ตารางท่ี 2.1 (ตอ) แสดงการเปรียบเทียบขอดีและขอเสียของรูปแบบของการขนสงแบบตางๆ (John R. Shot, 1984:73)
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2.3) โอกาสแทรกซอน (Intervening Opportunities) หลักการพึ่งพาซ่ึงกันและกันและหลักการ
ขนถายยายแหลง  จะมุงสนใจในเรื่องของระยะทางและราคา แตหลักการเรื่องโอกาสแทรกซอนจะใชความ

สนใจเก่ียวกับแรงดึงดูดของการเดินทาง และโอกาสในการเลือก โดยพิจารณาความใกลไกล  ความสะดวก  
และราคากับอีกเสนทางหน่ึง  สมมติวาเสนทางแรก  5 กิโลเมตร อีกเสนทางหน่ึง 2 กิโลเมตร จากจุดเริ่มตน
เดียวกัน เสนทางท่ี 1 จะกอใหเกิดโอกาสแทรกซอนเม่ือเปรียบเทียบกับเสนทางท่ี 2 ไดพฤติกรรมเดินทางของ
คนเกิดข้ึนจากองคประกอบตาง ๆ ดังน้ี

1) การเดินทาง (Trip Generation) การดําเนินกิจกรรมใดๆ ยอมทําใหเกิดการเดินทาง

จากท่ีหน่ึงไปยังอีกท่ีหน่ึง รูปแบบการสัญจรแรกๆ บนถนนเปนแบบผสมท่ีมีการใชระหวางคนเดินเทากับ
รถยนต ซ่ึงเปนผลมาจากการแยกคนกับกิจกรรมออกจากกัน แตเม่ือการเดินทางขยายตัวข้ึน ทําใหเกิดระบบ
ถนนท่ีตางกัน  การสัญจรแตละชนิดมีเสนทาง  เพื่อประโยชนในการวางแผนการคมนาคมขนสงของเมืองได
อยางมีประสิทธิภาพ

2) จุดประสงคของการเดินทางในเมือง จุดประสงคของการเดินทางเปนองคประกอบสาํคัญ

ท่ีทําใหเกิดการเดินทางในเมือง แนวความคิดและทฤษฎีท่ีเก่ียวกับการเดินทางของประชากรในเมือง มักมี
พื้นฐานมาจากจุดประสงคของการเดินทางจุดประสงคของการเดินทางในเมืองมี 2 แบบ คือ

- จุดประสงคเด่ียว เปนการเดินทางท่ีมีจุดประสงคของการเดินทางเพียงประการเดียว
ไดแก การเดินทางเพื่อการศึกษา ทํางาน ซ้ือของ พักผอน เปนตน ในจํานวนน้ีการเดินทางเพื่อการศึกษาเปน

จุดประสงคท่ีมีความออนไหว (Sensitive) ตอระยะทางมากท่ีสุด สวนการเดินทางเพื่อพักผอนหยอนใจเปน

วัตถุประสงคท่ีมีความออนไหว (Sensitive) ตอระยะทางนอยท่ีสุด

- หลายจุดประสงค เปนการเดินทางท่ีมีจุดประสงคมากกวาหน่ึงอยางข้ึนไป โดยมี
จุดเริ่มตนและจุดหมายปลายทางเชนเดียวกับแบบจุดประสงคเด่ียว  แตมีการหยุดระหวางทางเน่ืองจากมี
หลายจุดประสงค Garrison (1959) ศึกษาความสัมพันธระหวางระยะทางกับจุดประสงคการเดินทางภายใน

เมือง Cedar Rapids รัฐไอโอวา พบวา ระยะทางเฉลี่ยของการเดินทางหลายจุดประสงคเพื่อไปซ้ือของยาว

ประมาณ 3-4 ไมล และยาวกวาระยะทางเฉลี่ยของการเดินทางแบบจุดประสงคเด่ียว ซ่ึงมีระยะทางเฉลี่ย

นอยกวา 3 ไมล ตอมา Wheeler (1972 : 941-944) ไดศึกษาจุดประสงคของการเดินทางกับการเชื่อมตอของ

กิจกรรมในเมือง  พบวาการเดินทางแบบจุดประสงคเด่ียวมักเกิดจากรูปแบบท่ีต้ังของกิจกรรมทางเศรษฐกิจท่ี
กระจัดกระจาย สวนการเดินทางแบบหลายจุดประสงค พบในยานท่ีรวมกิจกรรมทางเศรษฐกิจหลายอยางเขา

ดวยกัน เชน ศูนยการคาในยานกลางเมือง หลังจากน้ัน Chaplin (1980) ศึกษาระบบกิจกรรมและโครงสราง

ของเมืองพบวา การเดินทางประจําวันไปยังจุดตางๆ ของกลุมชน เปนการเชื่อมโยงกิจกรรมตางๆ ในการ
ดํารงชีวิตของกลุมชน  และความแปรปรวนของการเดินทางแบบหลายจุดประสงค จะแตกตางกันตามลักษณะ
ฐานะเศรษฐกิจครอบครัว เพศ และเชื้อชาติของกลุมชนในยานท่ีอยูอาศัย

3) การเดินทางกับรูปแบบการใชประโยชนท่ีดิน : การเกิดการเดินทางจะสัมพันธกับสภาพ
การใชท่ีดินในลักษณะตางๆ คือ

- ความหนาแนนของการใชท่ีดิน  มักจะแสดงอยูในหนวยท่ีอยูอาศัยตอพื้นท่ี  หรือ
จํานวนลูกจางตอพื้นท่ี  เปนตน  ความหนาแนนของการใชประโยชนในท่ีดินจะมีความสัมพันธกันอยางเดนชดั
แตความหนาแนนของการใชท่ีดินก็ไมสามารถอธิบายการเปลี่ยนแปลงของการเดินทางไดท้ังหมด  โดยอาจมี
ตัวอื่นท่ีจะสะทอนใหเห็นความสัมพันธของการเดินทางเพิ่มมากข้ึน  ตัวแปรดังกลาวไดแก  รายได  และการ
เปนเจาของรถยนตครอบครัว

- ท่ีต้ังการประกอบการของการใชท่ีดิน (Location of Land use Activity) หมายถึง

ระยะการกระจายตัวของการใชท่ีดิน (Spatial Distribution) และลักษณะของการใชท่ีดิน เชน บริเวณท่ีพัก
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อาศัย พาณิชยกรรม เกษตรกรรม และอุตสาหกรรม  เปนตน  ซ่ึงลักษณะของการใชท่ีดินท่ีแตกตาง  จะทําให
เกิดการเดินทางท่ีแตกตางกันออกไปดวย จากความสัมพันธดังกลาวสงผลใหรูปแบบการคมนาคมขนสงใน

เมืองสามารถพิจารณาไดจาก

- รูปแบบการใชท่ีดิน โดยพิจารณาจากรูปรางทางกายภาพ (Physical Form) และ

ศักยภาพทางเศรษฐกิจ

- สภาพการจราจร โดยพิจารณาจากโครงสรางพื้นฐานทางดานจราจร (Transport -

Facility) และนโยบายดานการจราจร

4) การเกิดการเดินทางกับกิจกรรมทางเศรษฐกิจและสังคมของประชากรในพื้นท่ีกิจกรรม
ท่ีเกิดข้ึนภายในชุมชนเปนตัวท่ีทําใหเกิดการเดินทาง ซ่ึงสามารถแบงประเภทของกิจกรรมตางๆ ได

ความสัมพันธระหวางพื้นท่ีถนนกับปริมาณจราจร จะประสบปญหามากถาเปนการ

เดินทางท่ีมีการขยายตัวของการใชรถสวนตัว ซ่ึงพบไดมากในพื้นท่ีท่ีมีสภาพทางเศรษฐกิจและสังคมอยูใน
ระดับท่ีคอนขางดี  จึงตองพิจารณาสัดสวนระหวางรถสวนตัวกับรถสาธารณะ ความหนาแนนของประชากร  
พื้นท่ีถนนกับคน และประเภทการใชท่ีดิน เพื่อนําไปใชประกอบการพิจารณาในการวางแผน

2.4.3 แนวความคิดเก่ียวกับการคมนาคมขนสงกับการใชดิน

Needham, Barrie, 1977 : 132 กลาวถึงความสัมพันธระหวางการใชท่ีดินกับระบบการขนสงและ

การจราจรวา  ระบบการขนสงและการจราจรเปนผลมาจากการใชท่ีดิน ดังน้ันถาการใชท่ีดินมีการ
เปลี่ยนแปลงจะสงผลใหลักษณะการเดินทางของประชาชน จุดตนทางและจุดปลายทาง รวมท้ังชนิดของ
ยานพาหนะก็ยอมมีการเปลี่ยนแปลงดวย ในทางกลับกันถามีการเปลี่ยนแปลงระบบการขนสง การใชท่ีดินก็
ตองเปลี่ยนแปลงไปดวย ดังน้ันจึงสามารถคาดคะเนการเดินทางของประชาชนไดจากการใชท่ีดิน หรือ
คาดคะเนการใชท่ีดินไดจากระบบคมนาคมไดเชนกัน

2.5 กรณีศึกษาและงานวิจัยท่ีเก่ียวของ

2.5.1 กรณีศึกษา
1) โครงการ Europa – Viertel (European Quarter), German

โครงการน้ีต้ังอยูในเมืองแฟรงคเฟริต สหพันธรัฐเยอรมนีและ  และเปนโครงการบรูณะฟนฟูเมือง
ท่ีมีขนาดใหญท่ีสุดในภูมิภาค South Hessen เคยใชเปนสถานีศูนยกลางรถไฟสําหรับขนสินคาในภาคใตของ

ประเทศ และมุงสรางใหเปนศูนยกลางดานธุรกิจระหวางประเทศท่ีทันสมัย จุดสําคัญของโครงการไดแกถนนน
สายหลักซ่ึงวิ่งผานตรงกลางของพื้นท่ีเปาหมายจากดานตะวันออกไปตะวันตก ซ่ึงจะทําหนาท่ีเปนถนนสาย

ประธานของเมืองเชื่อมโยงจากถนนสายหลักของประเทศหมายเลข 5 (Autobahn 5) และผานพื้นท่ีเขาสู

ศูนยกลางของเมือง ซ่ึงถนนเสนดังกลาวถูกกําหนดใหทําหนาท่ีท้ังการเชื่อมโยงทางการสัญจรระหวางประเทศ

กับเมือง และยังตองทําหนาท่ีเปนพื้นท่ีโลงวางท่ีมีคุณภาพดีของพื้นท่ี เปนท่ีต้ังของรานคาและทางเทาท่ีดีใน

ลักษณะ Boulevard โดยมีการจัดการใหมีถนนสําหรับการเดินทางผานพื้นท่ีโดยไมแวะ (Through – Traffic)
ซ่ึงจะตองเชื่อมเมืองแฟรงคเฟริตกับทางหลวงระดับประเทศ และมีถนนสําหรับการเดินทางเขาและออกจาก
พื้นท่ีโครงการโดยไมเก่ียวของกับการเดินทางผาน  โดยเฉพาะอยางย่ิงพื้นท่ีพักอาศัยดานตะวันตกของพื้นท่ี 
ไดถูกออกแบบใหมีทางลาดและอุโมงคเพื่อแยกการสัญจรความเร็วสูงท่ีมีเสียงดังและกอมลพิษออกจาก

บรรยากาศของการพักอาศัย นอกจากน้ียังจะจัดใหมีสถานีรถไฟระดับเมือง (S-Bahn) และรถไฟใตดินภายใน

เมือง (U-Bahn) ใหเกิดความเชื่อมโยงระหวางพื้นท่ีกับสวนตาง ๆ ของเมืองดวยระบบขนสงมวลชนไดอยาง

สะดวกดวย (Pujinda,2006)
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ภาพท่ี 2.7 แสดงภาพโครงการ Europa – Viertel (European Quarter), German
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ซ่ึงในการพัฒนาพื้นท่ีมีเปาหมาย 3 ประการไดแก

1.1) สรางการเชื่อมโยงท่ีดีและมีประสิทธิภาพท้ังในทางพื้นท่ี ระหวางพื้นท่ีโครงการและระดับ

ภูมิภาค และในทางประเภทของยานพาหนะการสัญจรตางๆ

1.2) จัดทํามาตรการควบคุมการขนสงและจราจรภายในพื้นท่ีอยางมีประสิทธิภาพ ทําใหพื้นท่ี

โครงการมีการเขาถึงท่ีดีและมีคุณภาพชีวิตท่ีดีไปพรอมๆกัน โดยใหความสําคัญกับถนนในฐานะท่ีเปนท่ีโลง
วางท่ีมีคุณภาพดีของเมืองมากข้ึน

1.3) ทําใหเกิดการเขาถึงท่ีดีสําหรับยานพาหนะสวนบุคลในพื้นท่ีโครงการ โดยเฉพาะอยางย่ิงใน
บริเวณยานสํานักงาน การคาบริการ และศูนยกลางสถานบันเทิงระดับเมือง

ท่ีตั้ง : ดานตะวันตกของเมืองแฟรงคเฟริต เดิมเคยเปนสถานีศูนยกลางของการขนสงทางรถไฟ  
ขอมูลของโครงการ : มีพื้นท่ีรวม 300,000 ตารางเมตร สําหรับสํานักงาน การคาการบริการ

และท่ีพักอาศัยสําหรับคนเมือง สถานบันเทิง มีถนนสายหลักกวาง มีสวนสาธารณะระดับเมือง และยานท่ีพัก

อาศัยในรูปแบบท่ีพักอาศัยในสวน

ความสําคัญของโครงการ : โครงการอยูในตําแหนงท่ีเชื่อมโยงกับทางหลวงสายหลักของประเทศ

การเขาถึง : ทางหลวงสายหลักของประเทศหมายเลข A5 มีระบบขนสงมวลชนระดับเมืองคือ 
สถานีรถไฟระดับเมือง และรถไฟใตดินภายในเมือง

องคประกอบสําคัญดานการขนสงและการจราจร : การเชื่อมโยงระหวางถนนสายหลักของ
ประเทศ การแบงแยกระหวางการสัญจรภายในพื้นท่ีกับการสัญจรผานท่ีจะมีผลตอยานพื้นท่ีพักอาศัยดาน

ตะวันตกของโครงการ
2) โครงการ Zentrum Zurich Nord (Zurich North Center)

โครงการน้ีเปนการเปลี่ยนพื้นท่ีอุตสาหกรรมด้ังเดิมขนาดใหญท่ีไมไดใชประโยชนอีกตอไปแลว
เน่ืองจากมูลคาทางเศรษฐกิจและผลกระทบจากการประกอบกิจการไมสอดคลองกับท่ีต้ังซ่ึงเปนพื้นท่ีกลาง
เมือง ใหกลายเปนพื้นท่ีการใชท่ีดินแบบผสมผสานและเปนโครงการบูรณะฟนฟูเมืองท่ีมีขนาดพื้นท่ีใหญท่ีสุด

ในสมาพันธรัฐสวิสเซอรแลนด โดยมีท่ีต้ังอยูติดกับสถานีรถไฟท่ีสุดของประเทศ (Zurich – Oerlikon) โดย
โครงการน้ีไดสรางพื้นท่ีพักอาศัย สํานักงานและแหลงอุตสาหกรรมเกิดข้ึนเปนจํานวนมาก ท้ังยังมีศูนยการคา

ระดับเมืองอีก 1 แหง และมีพื้นท่ีสาธารณะขนาดใหญและพื้นท่ีสีเขียวระดับรอง และมีความสําคัญทางท่ีต้ังคือ 
แนวพื้นท่ีทางเศรษฐกิจ ซ่ึงเปนโครงการพื้นท่ีเศรษฐกิจใหมทางดานเหนือของนครซูริค ซ่ึงในอนาคตแนวพื้นท่ี
พิเศษน้ีจะมีระบบรถไฟระหวางเมืองและระบบรถรางระดับเมืองเพื่อสรางการเขาถึงท่ีดี

ภาพท่ี 2.8 แสดงภาพโครงการ Zentrum Zurich Nord (Zurich North Center)
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(Guller Guller architecture urbanism, 2001) ดานการขนสงและการจราจรสําหรับโครงการน้ี
คือ จะตองมีสวนชวยแกปญหาการจราจรของภาคมหานครดวย ดังน้ันการเดินทางท่ีเกิดข้ึนจะตองเปนการ
เดินทางดวยระบบขนสงสาธารณะหรือการเดินทางดวยยานพาหนะท่ีไมใชเครื่องยนตเปนหลัก (การเดินทาง -

และการข่ีจักรยาน) ดังน้ัน โครงการน้ีจึงมีองคประกอบดานการขนสง และจราจรเปนรถจําทางสายใหม

จํานวน 3 สาย รถรางสายใหม 1 สาย โดยมีเปาหมายท่ีจะลดการเดินทางดวยยานพาหนะสวนบุคคลรอยละ 

55 ใหเหลือรอยละ 30 และเพิ่มการเดินทางดวยระบบขนสงมวลชนจากรอยละ 35 เปนรอยละ 45 สวนการ

เดินทางดวยการเดินเทา และการข่ีจักรยานใหเพิ่มจากรอยละ 10 เปนรอยละ 25 (Scholz, 1997)

ท่ีตั้ง : ดานเหนือของเมืองซูริค เดิมเคยเปนยางอุตสาหกรรมหนักท่ีไมมีการใชงานดาน
อุตสาหกรรมแลว

ขอมูลของโครงการ : พื้นท่ีอุตสาหกรรมท่ีใชเทคโนโลยีสูง สํานักงานสําหรับการจางงาน
11,600 ตําแหนง ศูนยการคาระดับเมือง 1 แหง ท่ีพักอาศัยแบบเมืองสําหรับ 5,100 คน และท่ีจอดรถ

4,000 คัน

ความสําคัญของโครงการ : โครงการบูรณะฟนฟูเมืองท่ีใหญท่ีสุดของประเทศ และต้ังอยูบนแนว

ศูนยกลางธุรกิจหหลักแหงใหมระยะ 4 กิโลเมตรระหวางสนามบินกับยานธุรกิจเดิมของประเทศท่ี Zurich

Nord/Oerlikon

การเขาถึง : ถนนสายหลักของประเทศ A20 และถนนสายประธานของภาคอีก 3 เสน รถราง

จํานวน 6 สาย รวมแลวมีการเดินทางผานพื้นท่ี 450 เท่ียวตอวัน

องคประกอบสําคัญดานการขนสงและจราจร : รถประจําทาง 3 สายและรถรางสายใหมท่ีสราง

ข้ึนเพื่อรองรับการเดินทางของโครงการโดยเฉพาะ มีเปาหมายท่ีจะเพิ่มสัดสวนของการเดินทางดวยระบบ

ขนสงมวลชนเดิมรอยละ 35 เปนรอยละ 45 ของการเดินทางท้ังหมด มีเปาหมายท่ีจะเพิ่มสัดสวนของการ

เดินทางดวยการเดินเทา และจักรยานจากรอยละ 10 เปนรอยละ 25 ของการเดินทางท้ังหมด มีเปาหมายท่ีจะ

ลดสัดสวนการเดินทางดวยยานพาหนะสวนบุคคลจากรอยละ 55 ใหเหลือรอยละ 30 ของการเดินทางท้ังหมด

3) โครงการพัฒนาพื้นท่ีบริเวณ สถานี Pont de Neuilly และสถานี Esplanade de la defense

ภาพท่ี 2.9 แสดงภาพโครงการ สถานี Pont de Neuilly และสถานี Esplanade de la defense

โดยท่ีท้ังสองสถานีต้ังอยูบนเสนทางรถไฟใตดินสายตะวันออก-ตะวันตก จาก Cha-teau de

vincenes ไปยัง Esplannade de la Defense มีการใชพื้นท่ีเหนือสถานีเปนลาน (Plaza) เพื่อพักผอน
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หยอนใจ มีสระนํ้าพุ และมีการปลูกพืชพรรณสวยงาม เปนสวนเชื่อมตอกับสถานีรถประจําทางและสงเสริม
ความโอโถงสงางามแกแนวแกนของหน่ึงในอนุสรณสูอนาคตของประธานาธิบดีมิตเตอรรองค คือ จากซุม

ประตูชัย (Arc de Triomphe) ไปยังอาคาร La Grande Arche ในสวนบริเวณลาเดอฟอง (la Defense)

แนวทางพัฒนาพื้นท่ีน้ียังสงเสริมใหเปนศูนย (Node) ของกิจกรรมเมองทางดานการสัญจร มีท่ีจอดรถ แบบ
จอดแลวจรสอดคลองกับยานธุรกิจ การคา และพาณิชยกรรมตลอดแนวแกนสองฝงน้ีอีกดวย

จากกรณีศึกษาน้ีหากนักออกแบบกายภาพของโครงการตางๆ นําแนวคิดและรูปแบบของการ
พัฒนาเมืองของนครปารีสมาศึกษาและปรับใชอยางเหมาะสมกับการพัฒนาพื้นท่ีท่ีถูกละเลยของ

กรุงเทพมหานคร เชนพื้นท่ีทางยกระดับ ทางรถไฟ ลําคลองแมนํ้า สถานีขนสง ฯลฯ ใหสอดคลองกับ

แผนพัฒนาโครงการดานตางๆ ควบคูกันไป โดยยึดหลักการใชสอยพื้นท่ีหลายหลายระดับ  และเอนกประสงค  
(Multi-layer space-use) ก็นาจะทําใหกิจกรรมเมืองท่ีหนาแนนน้ันถูกจัดระเบียบ สรางสภาพแวดลอมอันนา

อภิรมยข้ึน สงผลตอคุณภาพชีวิต และความงามของเมือง เปนการใชสอยพื้นท่ีอยางคุมคาสอดคลองสภาพการ

ทางเศรษฐกิจ เปนการมองเมืองรูปแบบใหมในอนาคต
2.5.2 งานวิจัยท่ีเก่ียวของ

1) กานน เทพคเชนทร แนวทางการพัฒนาพื้นท่ีบริเวณจุดเปลี่ยนถายการสัญจรบริเวณสี่แยกบางนา
จากการศึกษาแนวทางการพัฒนาลักษณะทางกายภาพของพื้นท่ีบริเวณสี่แยกบางนาท่ีเปนจุดตัดการสัญจรน้ีมี
เปาหมายหลักคือ หาแนวทางท่ีจะพัฒนาพื้นท่ีท่ีสงเสริมการเดินเทาใหมีความตอเน่ืองและบรรยากาศท่ีดีใน
การเดินเทาในพื้นท่ี การเขาถึงไดสะดวกและโดยบริเวณพื้นท่ีจุดเปลี่ยนถายการสัญจรสี่แยกบางนาประกอบไป
ดวยยานท่ีอยูอาศัย ยานพาณิชยกรรม ศาสนสถานและโรงเรียนจะตองคํานึงถึงการพัฒนาท่ีสามารถรองรับ
และสอดคลองกับกิจกรรมท่ีเกิดข้ึนดวยอีกทางหน่ึงเพื่อทําใหแนวทางการพัฒนาสามารถมีแนวทางรวมกันได

และเกิดประโยชนรวมกันอยางสูงสุด

2) Betolini และ Spit (1998) ไดศึกษาการพัฒนาพื้นท่ีสถานีรถไฟในเมืองตางๆของยุโรปไดแก การ

พัฒนาสถานี EURALILLE ในฝรั่งเศส สถานีรถไฟดังกลาวมีการเชื่อมโยงเปน NETWORK ในระดับนานาชาติ

(PLACE) มีการใชพื้นท่ีในหลายรูปแบบ ไดแก เปนศูนยรวมสถานี รานคาท่ีหลายรูปแบบ การใหบริการอื่นๆ

เปนท่ีพักอาศัยท่ีมีระดับ ในขณะท่ีการพัฒนา NODE มีการพัฒนาเปนโครงขายเชื่อมโยงกันในระดับนานาชาติ 
มีการพัฒนาเสนทางใตดิน สถานีใตดิน ทางเลี่ยงเมืองมอเตอรเวย เปนตน

2.6 สรุปทบทวนแนวคิด ทฤษฏีและงานวิจัยท่ีเก่ียวของ

1) ในการเปนจุดตัดของการสัญจร ทําพื้นท่ีมีความสะดวกในดานการสัญจรและขนสง แตการพัฒนา

ทางดานเสนทางเพื่อรองรับความสะดวกสบายในพื้นท่ีน้ันไดไปทําลายความเปนนาอยูของพื้นท่ี คนท่ีอาศัยอยู

ในพื้นท่ีบริเวณจุดตัดสัญจรตองเผชิญกับความวุนวายและปญหาตาง ๆ นานา ท้ังความไมนาอยู และการยาก
ตอการพัฒนาระบบโครงสรางพื้นฐาน ดังน้ันการพัฒนาบริเวณจุดตัดการสัญจรจึงควรจะมีความจําเปนท่ี
จะตองมีความเปนสถานท่ีดวยเชนการพัฒนาการใชพื้นท่ีในหลายรูปแบบ เพื่อความเปนพื้นท่ีท่ีมีความนาอยู 
ซ่ึงจากการศึกษาแนวคิดการพัฒนาพื้นบริเวณจุดตัดของการสัญจร ท่ีทําใหทราบวาการพัฒนาพื้นท่ีบริเวณจุด

เปลี่ยนการสัญจรควรมีการเชื่อมโยงของโครงการท่ีดี (Node) มีระบบการเขาถึงและการกระจายออกของ

เสนทางการสัญจรอยางเปนระบบ และควรมีความเปนสถานท่ีท่ีดี (Place) ควบคูไปดวย เชน การพัฒนาพื้นท่ี

ใหเปนจุดศูนยรวมการสัญจร พัฒนาใหมีความหลากหลายในการใชท่ีดินเปนตน การนําแนวความคิดมาใชกับ
พื้นท่ีคือการพัฒนาระบบการเชื่อมโยงการเดินเทา โครงขายการเดินรถและการเชื่อมโยงกิจกรรมตางๆ 
ภายในพื้นท่ี และควบคูไปกับการพัฒนาพื้นท่ีใหมีการใชสอยอยางเต็มประโยชน เพื่อเกิดบรรยากาศของเมือง
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ท่ีดีและมีความเปนสถานท่ีใหมีความนาอยูของท้ังคนท่ีอาศัยอยูในพื้นท่ีและคนท่ีเขามาใชงานในพื้นท่ีเปลี่ยน

การสัญจร
2) มีคนกลาวถึงวาการทําใหเปนความเปนสถานท่ี มีมากมายเชน

2.1) Suzanne Lenard และ Henry Lenard ไดกําหนดแนวทางในการปรับปรุงศูนยกลางของเมืองเพื่อ

ทําใหเมืองนาอยู เชน สรางโครงสรางขายของระบบคมนาคมท่ีดี และระบบเดินเทาและจักรยานท่ัวเมือง และ
ใหเชื่อมตอกับยานชานเมืองดวย ออกแบบถนนใหมในศูนยกลางของเมืองรวมท้ังถนนสายหลักตาง ๆ เพื่อลด
ผลกระทบจากการจราจร ทดแทนท่ีจอรถบนดินดวยท่ีจอดรถใตดินและท่ีจอดรถในบล็อก โดยสรางท่ีจดรถ
เดิมเปนทางเดินเทาหลักเพื่อเติมเต็มโครงสรางของเมือง และกําหนดการใชงานแบบผสม ของรานคาและ
อาคารท่ีพักอาศัย จากแนวคิดทําใหทราบวาเมืองนาอยูควรมีระบบโครงขายการสัญจรท่ีดี ซ่ึงจะชวยลดปญหา
การจราจรการนําแนวคิดมาใชพัฒนาในเรื่องการเชื่อมโยง และการออกแบบท่ีจอดรถเพื่อสนับสนุนการใชงาน

รถสาธารณะ
2.2) Jane Jacobs ไดนําแนวคิดการสรางสภาพแวดลอมการเดินเทาโดยอางวา การสรางสภาพแวด

ลอมทางกายภาพท่ีผานๆมาไมสอดคลองหรือตอบสนองพฤติกรรมของผูใช เน่ืองจากขาดการศึกษาและความ
รูความเขาใจในสังคมเดิมโดยเฉพาะอยางย่ิง สังคมเมืองใหญ ซ่ึงอาจสรุปเปนทฤษฎีชีวิตสังคมเมือง ท่ีเนน

เรื่องถนนและความหลากหลาย ซ่ึงสิ่งท่ีเปนจุดเดนของแนวคิดน้ีคือ 1. การคํานึงถึงความตองการของผูใชงาน

ไมใชของผูออกแบบ 2. การใชท่ีดินอยางผสมผสาน ไมแบงแยกยานโดยเด็ดขาด 3. การออกแบบใหสอดคลอง

กับพฤติกรรมของสังคม จากแนวคิดทําใหทราบวาการออกแบบพื้นท่ีทางกายภาพจะตองสอดคลองกับลกัษณะ
กิจกรรมและความเปนอยูท่ีแทจริง ของคนในพื้นท่ี การออกแบบพื้นท่ีแตละสวน จึงตองคํานึงถึงพฤติกรรมของ

คนท่ีใชงานเปนหลัก มีการเชื่อมโยงพื้นท่ีเปลี่ยนการสัญจรท้ัง 4 ดานของแยกรังสิตเปนหน่ึงเดียว เพื่อทําให

เกิดความมีชีวิตชีวาและมีความปลอดภัยในการใชงาน

2.3) Gordon Cullen ไดเสนอแนวคิดดานภูมิทัศนท่ีสอดคลองกับการเดินเทาวาควรปดถนนให

ประชาชนใชเดินเทา เพื่อพบปะสังสรรค และสรางกิจกรรมรวมกันบนทางเดินเทาโดยการใสการปลูกหญา
เพื่อใหรถดับเพลิงวิ่งผานไดในกรณีฉุกเฉินจากแนวคิดทําใหทราบวาพื้นท่ีแตละจุดในพื้นท่ีศึกษาควรมีการ
ออกแบบองคประกอบถนนใหสามารถรองรับการใชงานในพื้นท่ี ใหมีการใชงานไดอยางมีประสิทธิภาพท้ัง

ทางเดินรถและทางเดินเทา

3) กรณีศึกษาท่ีนํามาใชเปนตัวอยางเชน การปรับปรุงโครงขายการสัญจรในพื้นท่ีบริเวณอนุสาวรียชัย

สมรภูมิ วาตองมีการเชื่อมโยงอยางตอเน่ือง โดยการปรับปรุงโครงขายการสัญจรเพื่อเพิ่มประสิทธิภาพใหกับ
พื้นท่ีมากข้ึน โดยการปรับปรุงดาน การสัญจรทางเทา การสัญจรทางรถยนต ตลอดจนการใชประโยชนท่ีดินท่ี
เหมาะสม และการพัฒนาพื้นท่ีสถานีรถไฟท่ีเปนพื้นท่ีท่ีมีเสนทางการเขาถึงเปนจํานวนมาก ไดทําการพัฒนา
ความเปนสถานีท่ีใหมีการใชพื้นท่ีในหลายรูปแบบ และการพัฒนา จุดตัด มีการพัฒนาเปนโครงขายเชื่อมโยง
กันในระดับนานาชาติ มีการพัฒนาเสนทางใตดิน สถานีใตดิน ทางเลี่ยงเมือง มอเตอรเวย จากการศึกษา
กรณีศึกษาทําใหทราบวาการพัฒนาจุดเชื่อมตอการสัญจรควรพัฒนาบริเวณทีมีการใชงานดานการสัญจร
พรอมไปกับพื้นท่ียานตางๆ ท่ีมีกิจกรรมและความสัมพันธท่ีเก่ียวเน่ืองกัน ท้ังท่ีอยูอาศัย ยานการคาและพื้นท่ี
สาธารณะ เพื่อคนท่ีอยูอาศัยในพื้นท่ีสามารถอาศัยรวมอยูในพื้นท่ีท่ีมีกิจกรรมของการสัญจรได
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การศึกษาสภาพพ้ืนที่จุดเปล่ียนถายการสัญจรบริเวณแยกรังสิต

วัตถุประสงคเพื่อประมวลขอมูลพื้นฐานของพื้นท่ีศึกษาและของจังหวัดปทุมธานีโดยเฉพาะทางดานกาย-

ภาพของพื้นท่ีในปจจุบัน ไดแก สภาพภูมิศาสตร โครงสรางพื้นฐาน ระบบโครงขายการสัญจรท่ัวไป การใช
ประโยชนท่ีดินและกรรมสิทธิ์ท่ีดิน ลักษณะการใชประโยชนอาคารและสิ่งปลูกสรางโดยรอบ รวมถึงลักษณะ
องคประกอบทางภูมิทัศนบริเวณแยกรังสิตและพื้นท่ีศึกษาโดยรอบ ตลอดจนศึกษาถึงลักษณะกิจกรรมท่ี
เกิดข้ึนท่ีสะทอนใหเห็นถึงสภาพเศรษฐกิจและสังคม เพื่อนํามาใชเปนขอมูลพื้นฐานในการนํามาวิเคราะห
ปญหาศักยภาพและขอจํากัดในการพัฒนาพื้นท่ีในดานตางๆโดยมีรายละเอียดดังน้ี

3.1 ประวัติความเปนมาของพ้ืนท่ียานรังสิต จังหวัดปทุมธานี
เมืองรังสิตเปนเทศบาลในเขตอําเภอธัญบุรี จังหวัดปทุมธานี โดยเมืองรังสิตเปนเมืองปริมณฑลท่ีรองรับ

การขยายตัวของกรุงเทพมหานครในทางตอนเหนือ ปจจุบันรังสิตกลายเปนจุดศูนยกลางในการเดินทางตอไป

ยังจังหวัดในภาคเหนือ ภาคตะวันออกเฉียงเหนือ และภาคตะวันออก เทศบาลเมืองรังสิตเดิมน้ันคือเทศบาล
ตําบลประชาธิปตยไดเปลี่ยนชื่อเปน“รังสิต” เพื่อใหตรงกับชื่อท่ีเปนท่ีรูจักกันโดยท่ัวไป ท่ีต้ังและอาณาเขต

เทศบาลเมืองรังสิตมีพื้นท่ีครอบคลุมตําบลประชาธิปตยท้ังตําบล จํานวน 6 หมูบาน มีพื้นท่ี 20.80 ตาราง

กิโลเมตร มีท่ีต้ังและอาณาเขตติดตอกับพื้นท่ีตาง ๆ ดังน้ี - ดานเหนือ ติดตอกับเขตเทศบาลตําบลคลองหลวง
และเขตองคการบริหารสวนตําบล คลองสาม อําเภอคลองหลวง จังหวัดปทุมธานี - ดานตะวันออก ติดตอกับ
เขตองคการบริหารสวนตําบลบึงย่ีโถ อําเภอธัญบุรี จังหวัดปทุมธานี - ดานใต ติดตอกับเขตเทศบาลเมืองคูคต
และเขตองคการบริหารสวนตําบลคูคต อําเภอลําลูกกา จังหวัดปทุมธานี - ดานตะวันตก ติดตอกับองคการ
บริหารสวนตําบลหลักหกและเขตองคการบริหารสวนตําบลบางพูน อําเภอเมือง จังหวัดปทุมธานี

ลักษณะภูมิประเทศ พื้นท่ีสวนใหญเปนท่ีราบลุมมีคลองรังสิตประยูรศักด์ิผานกลาง แบงเขตพื้นท่ีออกเปน 2

สวน ซ่ึงพระบาทสมเด็จพระจุลจอมเกลาเจาอยูหัวทรงมีพระราชดําริใหขุดต้ังแตป พ.ศ.2433 โดยขุดแยกจาก
แมนํ้าเจาพระยาท่ีตําบลบานใหม อําเภอเมืองปทุมธานีไปจนถึงอําเภอองครักษ จังหวัดนครนายก ความยาว

โดยประมาณ 38.4 กิโลเมตร มีคลองซอย 14 คลอง อยูในเขตเทศบาลเมืองรังสิตจํานวน 3 คลองซอย ใช

สําหรับสงนํ้าเพื่อประโยชนทางกสิกรรมและการคมนาคมขนสง ดานเศรษฐกิจ เทศบาลเมืองรังสิตมีความ
เจริญทางเศรษฐกิจอยูในระดับสูง เน่ืองจากการขยายตัวทางเศรษฐกิจ ของกรุงเทพมหานคร ประชาชนสวน
ใหญประกอบอาชีพพาณิชยกรรม คาขาย และมีนักลงทุนสนใจมาลงทุนในพื้นท่ีของเทศบาลจํานวนมาก เห็น
ไดจากจํานวนโรงงานอุตสาหกรรมประเภทตาง ๆ ท่ีมีเพิ่มมากข้ึน สวนลักษณะการประกอบอาชีพด้ังเดิมของ
ทองถิ่น เชน การทํานา ทําไรมันสําปะหลัง ทําสวนสม ฯลฯ ยังคงมีหลงเหลือใหเห็นอยูเพียงเล็กนอยเทาน้ัน
โดยมีบทบาทเปนเขตท่ีเชื่อมตอเมืองทางดานทิศเหนือไปยังภาคเหนือและภาคตะวันออกเฉียงเหนือของ

ประเทศ โดยอาศัยถนนสายหลักในพื้นท่ีไดแก ถนนรังสิต - นครนายก ถนนรังสิต - ปทุมธานี และถนน

พหลโยธิน โดยถนนสายหลักท้ังสามสายมีจุดตัดท่ีบริเวณแยกรังสิตโดยสามารถสรุปการเปลี่ยนแปลงของพื้นท่ี
ยานรังสิตไดดังน้ี
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แผนท่ี 3.1 แสดงภาพถายทางอากาศแสดงโครงขายการสัญจร บริเวณยานรังสิต ป พ.ศ. 2519

ท่ีมา : กองภาพถายทางอากาศ กรมแผนท่ีทหาร

แผนท่ี 3.2 แผนผังบริเวณยานรงัสิต ป พ.ศ. 2539

ท่ีมา : กรมโยธาธิการและผังเมืองจังหวัดปทุมธานี
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แผนท่ี 3.3 แสดงโครงขายการสญัจร บริเวณยานรังสิต ป พ.ศ. 2539

ท่ีมา : www.Pointasia.com

แผนท่ี 3.4 ภาพถายทางอากาศบริเวณยานรังสิต ป พ.ศ. 2544

ท่ีมา : www.pointasia.com
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พ.ศ. 2519

- การใชประโยชนท่ีดินและอาคาร พื้นท่ีสวนใหญยังเปนพื้นท่ีโลงวาง ซ่ึงยังเปนพื้นท่ีเกษตรกรรมอยู โดย
ลักษณะของกลุมอาคารยังมีการกระจายตัวอยูเบาบาง ท่ีมีกลุมอาคารหนาแนนสวนใหญจะอยูบริเวณริมคลอง

รังสิตประยูรศักด์ิ
- โครงขายการคมนาคมขนสง พบวามีลักษณะโครงขายของถนนพหลโยธิน ถนนรังสิต - ปทุมธานี และ

ถนนรังสิต – นครนายกเกิดข้ึน ซ่ึงใชเปนถนนสายหลักในปจจุบัน

พ.ศ. 2539

- การใชประโยชนท่ีดินและอาคาร พื้นท่ีมีการพัฒนามากข้ึนโดยเห็นไดจากมีการเปลี่ยนลักษณะการใชท่ี

ประโยชนท่ีดินจากพื้นท่ีโลงวางเปนกลุมอาคารหนาแนนมากข้ึน สวนใหญมีลักษณะการใชประโยชนท่ีดินเปน

อาคารพักอาศัยเสียสวนใหญโดยเฉพาะฝงดานทิศตะวันตกของถนนพหลโยธินมีลักษณะของกลุมหมูบาน

จัดสรรคือ หมูบานรัตนโกสินทร 200 ป (สรางเสร็จสิ้นเม่ือป พ.ศ. 2525) และตึกแถว ซ่ึงอาคารตึกแถวท่ีเปน

ลักษณะพาณิชยกรรมก่ึงพักอาศัยและทางฝงดานทิศตะวันออกมีลักษณะการใชท่ีดินในลักษณะของพาณิชยก
รรมโดยเปนกลุมอาคารขนาดใหญ ซ่ึงเปนเหตุทําใหพื้นท่ีมีการเปลี่ยนแปลงมากข้ึน

- โครงขายการคมนาคมขนสง พบวามีการขยายโครงขายของถนนพหลโยธิน ถนนรังสิต - ปทุมธานี และ

ถนนรังสิต – นครนายกเพิ่มข้ึน และพบวามีระบบโครงขายถนนสายยอยเพิ่มมากข้ึน โดยบทบาทของระบบการ
ขนสงสาธารณะจะมีเฉพาะแคการสัญจรภายในพื้นท่ี

พ.ศ. 2549 - ปจจุบัน

- การใชประโยชนท่ีดินและอาคาร มีการใชประโยชนท่ีดินเปนอาคารพาณิชยกรรมพักอาศัยท่ีมีความ
หนาแนนมากข้ึน โดยฝงดานทิศตะวันตกของถนนพหลโยธินโดยลักษณะอาคารสวนใหญเปนอาคารท่ีอยูอาศัย
กลุมหมูบานจัดสรร และตึกแถว ฝงดานทิศตะวันออกมีการใชประโยชนท่ีดินในลักษณะของพาณิชยกรรม โดย
มีกลุมอาคารขนาดใหญท่ีมีความหนาแนนมากข้ึน

- โครงขายการคมนาคมขนสง มีการพัฒนาระบบโครงขายการคมนาคมเพิ่มข้ึนคือ การสรางทางยกระดับ

ข้ันท่ี1 ทางยกระดับข้ันท่ี 2และการขยายถนนของถนนสายหลักคือถนนพหลโยธิน ถนนรังสิต - ปทุมธานี และ

ถนนรังสิต – นครนายก มีความซับซอนและเชื่อมตอของเสนทางการสัญจรมากข้ึน ทําใหพื้นท่ีมีบทบาทเปน

ศูนยกลางระบบการขนสงยานพื้นท่ีชานเมือง ฝงดานทิศเหนือของกรุงเทพฯ

3.2 ขอมูลพ้ืนฐานเทศบาลเมืองรังสิต
3.2.1 อาณาเขตและท่ีตั้ง

เทศบาลเมืองรังสิตมีพื้นท่ีครอบคลุมตําบลประชาธิปตยท้ังตําบล จํานวน 6 หมูบานมีพื้นท่ีท้ังหมด

จํานวน 20.80 ตารางกิโลเมตร   มีท่ีต้ังและอาณาเขตติดตอกับพื้นท่ีตาง ๆ ดังน้ี

ทิศเหนือ ติดตอกับเขตเทศบาลตําบลคลองหลวงและเขตองคการบริหารสวนตําบลคลองสาม  
อําเภอคลองหลวง จังหวัดปทุมธานี

ทิศตะวันออก ติดตอกับเขตองคการบริหารสวนตําบลบึงย่ีโถ อําเภอธัญบุรี จังหวัดปทุมธานี

ทิศใต ติดตอกับเขตเทศบาลเมืองคูคต อําเภอลําลูกกา จังหวัดปทุมธานี

ทิศตะวันตก ติดตอกับองคการบริหารสวนตําบลหลักหกและเขตองคการบริหารสวนตําบล

บางพูน อําเภอเมือง จังหวัดปทุมธานี
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แผนท่ี 3.5 แสดงแนวเขตการติดตอของเทศบาลเมืองรังสิต

ท่ีมา : เทศบาลเมืองรังสิต (www.rangsit.org)

ภาพท่ี 3.1 สภาพท่ัวไปบริเวณแยกรังสิต

ท่ีมา : จากการสาํรวจของผูวจิัย

พ้ืนท่ีศึกษา
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3.2.2 ระบบสาธารณูปโภค สาธารณปูการ
พื้นท่ีบริเวณยานรังสิตซ่ึงอยูบริเวณพื้นท่ีชานเมือง ทําใหพื้นท่ีมีระบบสาธารณูปโภคและ

สาธารณูปการท่ีจัดวายังไมเพียบพรอมนัก มีเพียงระบบสาธารณูปโภคและสาธารณูปการสวนท่ีจําเปนในพืน้ท่ี
เทาน้ัน โดยเฉพาะสาธารณูปการท่ีเก่ียวของกับระบบการขนสง

1) ระบบสาธารณูปการ

1.1) สถานท่ีราชการ ท่ีสําคัญโดยรอบพืน้ท่ีศึกษาดังน้ี

1.1.1) สถานีเติมกาซธรรมชาติ ขสมก.

1.1.2) สถานีเติมนํ้ามันขนสงมวลชนกรุงเทพ

1.1.3) ท่ีทําการประตูนํ้าจุฬาภรณ

1.1.4) กรมชลประทานรังสิตใต

1.1.5) การประปารังสิตใต

1.1.6) สํานักงานเทศบาล ตําบลประชาธิปตย

1.1.7) สถานีตํารวจภูธร ตําบลประชาธปิตย

1.1.8) ศูนยชุมชนบาํบัด ธัญญารักษ

1.1.9) โรงพยาบาลประชาธิปตย

1.1.10) โรงพยาบาลเอกปทุม

1.2) สถาบันการศึกษา ท่ีสําคัญโดยรอบพื้นท่ีศึกษาดังน้ี

1.2.1) โรงเรียนอนุบาลรัตนโกสินทร 200 ป

1.2.2) โรงเรียนประชาธปิตยวิทยาคาร

1.2.3) โรงเรียนศิริศึกษา

1.2.4) โรงเรียนทองพูลอุทิศ

1.3) ศาสนสถานท่ีสําคัญโดยรอบพื้นท่ีศึกษาดังน้ี

1.3.1) วัดพระชนนีของพระเปนเจา

2) ระบบสาธารณปูโภค

2.1) ระบบไฟฟา หนวยงานซ่ึงใหบริการไฟฟาใหแกประชาชนในเขตเทศบาลเมืองรังสิต มี 2
หนวยงาน คือ การไฟฟาสวนภูมิภาค อําเภอธัญบุรี ต้ังอยูถนนรังสิต-นครนายก หมู 2 ตําบลบึงย่ีโถ อําเภอ
ธัญบุรี จังหวัดปทุมธานี และการไฟฟาสวนภูมิภาครังสิต ต้ังอยูถนนพหลโยธิน หมู 6 ตําบลคลองหน่ึง อําเภอ
คลองหลวง จังหวัดปทุมธานี ท้ังสองหนวยงานแบงพื้นท่ีการใหบริการไฟฟาแกประชาชนในเขตเทศบาล

2.2) ระบบประปา ในเขตเทศบาลมีการใหบริการนํ้าประปาโดย สํานักงานการประปาสวน

ภูมิภาครังสิต ซ่ึงต้ังอยูถนนรังสิต-ปทุมธานี หมู 2 ตําบลประชาธิปตย อําเภอธัญบุรี จังหวัดปทุมธานี 
2.3) โทรศัพท ปจจุบันมีการใหบริการอยางคอนขางท่ัวถึงในเขตเทศบาล ซ่ึงการติดตอขอใช

บริการโทรศัพทในเขตเทศบาลสามารถติดตอไดท่ีสํานักบริการโทรศัพทดอนเมือง และจากบริษัทเทเลคอม
เอเชียคอรปอรเรชั่น จํากัด (มหาชน)

2.4) ไปรษณียโทรเลข สามารถใชบริการไดท่ีท่ีทําการไปรษณียรังสิต เลขท่ี 60/5 หมู 4
ตําบลประชาธิปตย อําเภอธัญบุรี จังหวัดปทุมธานี และ ณ ศูนยการคาฟวเจอรพารค รังสิต
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แผนท่ี 3.6 แสดงระบบสาธารณปูโภคและสาธารณปูการ

ท่ีมา : สํานักโยธาธิการและผังเมือง จังหวัดปทุมธานี
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3.2.5 สถานท่ีสําคัญและภูมิสัญลักษณภายในพ้ืนท่ีศึกษา

1) สถานประกอบการเชิงพาณิชยกรรมขนาดใหญ

1.1) ศูนยการคาฟวเจอรพารครังสิต / ฟวเจอร ซิต้ี และหางเมเจอรซินีเพล็ก เปนศูนยการคา

ขนาดใหญบริเวณพื้นท่ีชานเมืองท่ีรวมแหลงการคาการบริการมากมายและเปนจุดรวมกิจกรรมท่ีสําคัญใน

พื้นท่ี

ภาพท่ี 3.2 แสดงสถานท่ีสาํคัญ บริเวณศูนยการคาฟวเจอรพารครังสิต / ฟวเจอร ซิต้ี 

ภาพท่ี 3.3 แสดงสถานท่ีสาํคัญ บริเวณหางเมเจอรซินีเพล็ก

1.2) หางเทสโกโลตัส สาขารงัสิต เปนศูนยรวมสินคาและการบริการ ของอุปโภคบรโิภคตางๆ

2) สถานประกอบการเชิงพาณชิยกรรมชุมชน

2.1) ตลาดสดรังสิต / ตลาดหวั่งหลี ประกอบดวยตลาดยอยไดแก ตลาดพรพัฒนการโยธาและ
ตลาดสชุาติ เปนตลาดคาสงและคาปลีกสินคาทางการเกษตร ประเภทพชืผัก ผลไมและสินคาอุปโภคบริโภค
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ภาพท่ี 3.4 แสดงสถานท่ีสําคัญ บริเวณตลาดสดรังสิต / ตลาดหวั่งหลี

3) สถานบริการสาธารณะ

3.1) ลานสาธารณะดานหนาศูนยการคาฟวเจอรพารครังสิต มีบทบาทเปนพื้นท่ีจัดกิจกรรมตาม

เทศกาลในโอกาสตางๆ รวมท้ังเปนจุดรวมของรถโดยสารสาธารณะหลากหลายชนิด

ภาพท่ี 3.5 แสดงสถานท่ีสาํคัญ บริเวณลานสาธารณะดานหนาศูนยการคาฟวเจอรพารครงัสิต

3.1) ลานสาธารณะดานหนาหางเมเจอรซินีเพล็ก มีบทบาทเปนจุดข้ึนลงรถบริการสาธารณะและ

เปลี่ยนรูปแบบการเดินทาง รวมไปถึงพื้นท่ีจัดกิจกรรมการคาการบริการท่ีหลากหลาย

ภาพท่ี 3.6 แสดงสถานท่ีสาํคัญ บริเวณลานสาธารณะดานหนาหางเมเจอรซินีเพล็ก
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3.3 ลักษณะทางกายภาพท่ัวไปของพ้ืนท่ีบริเวณยานรังสิต

3.3.1 ลักษณะความสัมพันธของพ้ืนท่ีในระดบัเมือง ยานและพ้ืนท่ีติดตอโดยรอบ

การเชื่อมโยงกิจกรรมในพื้นท่ีสวนใหญจะเปนกิจกรรมท่ีเก่ียวของกับการสัญจรภายนอกพื้นท่ีโดย
ท่ีสามารถแบงลักษณะการเชื่อมโยงไดดังน้ี

1) การเชื่อมโยงกิจกรรมกับพื้นท่ีอื่นในระดับเมือง พื้นท่ีบริเวณยานรังสิต ต้ังอยูในบริเวณพื้นท่ียาน

ชานเมืองระหวางจังหวัดปทุมธานีกับกรุงเทพมหานคร ทําใหพื้นท่ีบริเวณน้ี เปนพื้นท่ีเชื่อมตอการเดินทางไป
ยังยานสําคัญตางๆท่ีอยูโดยรอบพื้นท่ี เชน ยานท่ีพักอาศัยชานเมือง ยานอุตสาหกรรมท่ีเปนแหลงงาน ยาน
การศึกษา เน่ืองจากพื้นท่ีต้ังอยูบริเวณท่ีเปนจุดตัดของเสนทางการคมนาคมสําคัญระดับเมืองคือ ถนน

พหลโยธิน (ถนนสายประธาน) ถนนรังสิต – ปทุมธานีและถนนรังสิต – นครนายก (ถนนสายหลัก) ทําใหมี

ความสะดวกในการเชื่อมตอการใชระบบรถโดยสารประเภทตางๆและรถไฟบริเวณสถานีรังสิตซ่ึงมีศักยภาพท่ี
สําคัญของพื้นท่ี สงผลใหพื้นท่ีมีบทบาทในการเปนจุดเปลี่ยนถายการสัญจรดานการคมนาคมท่ีสําคัญในการ
รองรับคนท่ีตองการใชในการเดินทางไปยังพื้นท่ีชานเมืองและพื้นท่ีตางจังหวัด อีกท้ังในอนาคตตามแผนการ
พัฒนาดานเศรษฐกิจของจังหวัด โดยพัฒนาเปนพื้นท่ีรองรับกิจการทางการคา เปนศูนยกลางการติดตอธุรกิจ 
การแลกเปลี่ยนและการกระจายสินคารองรับการขยายตัวของเมือง

2) การเชื่อมโยงกิจกรรมกับพื้นท่ีในระดับยาน บทบาทท่ีเดนชัดในระดับยาน คือ การเปนยานท่ี

ผสมผสานระหวางการคาแบบ Mixed-Use (ซ่ึงเปนการคาของคนท่ีอยูในชุมชนเดิม) และการคาแบบ 

Mega-Store และ Hyper Market (ซ่ึงเปนรูปแบบการคาและการบริการสมัยใหม) และเปนยานท่ีผสมผสาน

กันระหวางการพาณิชยและพักอาศัยระดับชานเมือง ซ่ึงสงผลใหในพื้นท่ีมีการหมุนเวียนของกิจกรรมท่ีมีความ
หลากหลายและมีความชัดเจนในการใชอยูตลอดเวลา ซ่ึงถือเปนความสะดวกในการเชื่อมตอกิจกรรมภายใน
พื้นท่ีและตางพื้นท่ีอีกดวยซ่ึงจากการศึกษาบทบาทของพื้นท่ีในระดับตางๆ แสดงใหเห็นถึงประเด็นในการ
วิเคราะหดังน้ี    

- การเปนจุดเปลี่ยนถายท่ีสําคัญในการสญัจรไปยังเมืองตางๆ         

- พื้นท่ีพาณิชยกรรมในพืน้ท่ี เปนศูนยกลางการคาและการบริการในระดับเมืองและระดับยาน  

3.3.2 ลักษณะระบบโครงขายการสัญจรท่ัวไปในพ้ืนท่ี

1) ระบบโครงขายการสญัจร

ในพื้นท่ีมีถนนสายหลัก 3 สาย ไดแก ถนนพหลโยธิน ถนนรังสิต – ปทุมธานี และถนน

รังสิต – นครนายกมีทางแยกยกระดับขามแยกรังสิตซ่ึงเปนสะพานท่ีเชื่อมระหวางถนนรังสิต – ปทุมธานี และ

ถนนรังสิต – นครนายก มีทางยกระดับคือ ทางดวนโทลลเวยอุตราภิมุข และมีถนนซอยซ่ึงเปนถนนซอยตางๆ

บริเวณตลาดรังสิต และภายในหมูบานรัตนโกสินทร 200 ป โดยระบบโครงขายถนนบริเวณพื้นท่ีศึกษาเปนการ

เชื่อมกันของถนนสายหลัก 3 สาย ไดแก ถนนพหลโยธิน ซ่ึงมาจากกรุงเทพไปยังภาคเหนือ ถนนรังสิต –

ปทุมธานี ซ่ึงมาจากจังหวัดปทุมธานีและนนทบุรี ถนนรังสิต – นครนายก ซ่ึงมาจากจังหวัดนครนายกและทาง

ตะวันออกของกรุงเทพมหานคร โดยมีรายละเอียดของถนนในพื้นท่ีศึกษาดังน้ี

ถนนสายประธาน ถนนท่ีเชื่อมตอระหวางจังหวัด ไดแก ถนนพหลโยธินหรือทางหลวงหมายเลข 1

1.1) ถนนพหลโยธิน มีขนาด 6 ชองทางจราจร บริเวณแยกรังสิตมีเพิ่มข้ึนอีก 6 ชองทางจราจร 

มีความกวางประมาณ 32 เมตร มีทางเดินเทาเฉพาะชองทางดานนอก กวางประมาณ 2 – 2.50 เมตร โดยท่ี
เกาะกลางถนนเปนท่ีต้ังเสาทางดวนโทลลเวยอุตราภิมุข และเสาทางยกระดับทางขามสี่แยก ซ่ึงเปนถนนสาย

หลักของพื้นท่ีท่ีมาจากกรุงเทพมหานคร ไปทางภาคตะวันออกเฉียงเหนือ ภาคกลางตอนบนและภาคเหนือ
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ถนนสายหลัก เปนถนนท่ีเชื่อมตอพื้นท่ีภายในพื้นท่ีสูพื้นท่ีใกลเคียงในระดับเมือง

1.2) ถนนรังสิต – ปทุมธานี มีขนาด 9 ชองทางจราจร มีความกวางประมาณ 25 เมตร มี

ทางเดินเทากวางประมาณ 2 – 2.50 เมตร เปนถนนสายหลักของพื้นท่ีท่ีมาจากกรุงเทพมหานครและจังหวัด

ปทุมธานี
1.3) ถนนรังสิต – นครนายก มีขนาด 6 ชองทางจราจร มีความกวางประมาณ 18 เมตร ซ่ึง

ลักษณะทางเดินเทาจะกวางประมาณ 2 – 2.50 เมตร เปนถนนสายหลักท่ีมาจังหวัดนครนายกและฝง

ตะวันออกของกรุงเทพ
ทางตางระดับ จะเห็นไดวาพื้นท่ีศึกษามีทางตางระดับอยูหลายเสนทางซ่ึงแตละเสนทางมี

จุดหมายท่ีตางกัน โดยมีรายละเอียดดังน้ี

1.4) ทางยกระดับขามสี่แยกรังสิต ระยะท่ี 1 มีขนาด 4 ชองทางจราจร ความกวางประมาณ 12

เมตร และมีความสูงจากระดับพื้นดินประมาณ 15 เมตร

1.5) ทางยกระดับขามสี่แยกรังสิต ระยะท่ี 2 (กําลังกอสราง) โดยมีเสนทางการสัญจรดังน้ี

1.5.1) จากถนนรังสิต-นครนายก ไป ถนนพหลโยธิน

1.5.2) จากถนนรังสิต - นครนายก ไปถนนรังสิต - ปทุมธานีและถนนพหลโยธิน

1.5.3) จากถนนพหลโยธิน ไปถนนรังสิต – ปทุมธานี

1.5.4) จากทางดวนดอนเมือง-โทลลเวย ไปถนนรังสิต – ปทุมธานี
ทางดวน

1.6) ทางดวนโทลลเวยอุตราภิมุข มีขนาด 6 ชองทางจราจร ความกวางประมาณ 18 เมตรขนาด

ของเสาทางยกระดับ และมีความสูงจากระดับพื้นดินประมาณ 18 เมตร

ถนนซอย
1.7) เปนระบบถนนท่ีทําหนาท่ีเนนการจราจรแบบเขาถึง สูสถานท่ีตางๆในพื้นท่ี และเปนระบบ

ถนนท่ีมีเสนทางมากท่ีสุดในพื้นท่ีและมีความสําคัญทางดานเศรษฐกิจและสังคม โดยถนนซอยมีขนาด 6 เมตร

สวนใหญใชยานพาหนะไดเพียง 1 – 2 ชองทาง เน่ืองจากมีการใชพื้นท่ีถนนซอยในการจอดรถ ซ่ึงในพื้นท่ีท่ีมี

ถนนซอยไดแก พื้นท่ีบริเวณตลาดรังสิตและชุมชนหมูบานรัตนโกสินทร 200 ป ซ่ึงสวนใหญเปนคนในพืน้ท่ีท่ีใช

สัญจรผาน ไดแก ซอยรังสิต – ปทุมธานี ซอยท่ี1 ถึงซอยท่ี 25

ถนนภายในศูนยการคาฟวเจอรพารครังสิต

1.8) เปนถนนซอยท่ีสามารถใชในการเชื่อมโยงถนนพหลโยธินกับถนนรังสิต – นครนายกได โดย

ผานพื้นท่ีของหางฟวเจอรพารค ใชวิ่งยานพาหนะได 4 ชองทาง มีทางเขาไดสองทางคือทางดานถนน

พหลโยธินและถนนรังสิต – นครนายก

2) ลักษณะทิศทางการสัญจร โดยในพื้นท่ีมีลักษณะของทิศทางการสัญจรอยู 3 ลักษณะ คือ

2.1) ทิศทางเดินรถสวนทางกันแตมีเกาะกลางถนนเปนตัวแบงเสนทางการสัญจรไมใหมีการปะ

ปนกัน ซ่ึงเปนถนนสายหลักในพื้นท่ีไดแก ถนนพหลโยธิน ถนนรังสิต – ปทุมธานี ถนนรังสิต - นครนายก และ
ทางดวนโทลลเวยอุตราภิมุข

2.2) ทิศทางเดินรถสวนทางกันและไมมีเกาะกลางถนนเปนตัวแบงเสนการสัญจร โดยสวนใหญ

จะเปนถนนสายรองซ่ึงมีปริมาณการสัญจรนอย

2.3) ทิศทางการเดินรถทางเดียว เปนถนนท่ีมีลักษณะท่ีเปนชองทางสัญจรเฉพาะไดแก ซอย

รังสิต – ปทุมธานี 7 และซอยท่ีมีการกวดขันการจราจรเปนพิเศษ
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แผนท่ี 3.7 แสดงระดับตางๆ ของถนนในพื้นท่ีบริเวณแยกรังสติ

ท่ีมา : จากการสาํรวจของผูวจิัย 
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แผนท่ี 3.8 แสดงขนาดพื้นท่ีของผิวการจราจร ในพื้นท่ีบริเวณแยกรังสิต

ท่ีมา : จากการสาํรวจของผูวจิัย 
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แผนที่ 3.9 แสดงทิศทางการสญัจรของถนนในพื้นที่ศึกษาบริเวณแยกรังสิต

ที่มา : จากการสาํรวจในพื้นที่โดยผูวิจัย 
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ภาพท่ี 3.7 แสดงเสนทางการสญัจรภายในพื้นท่ีบริเวณยานรังสิต

ท่ีมา : จากการสาํรวจของผูวจิัย
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แผนท่ี 3.10 แสดงเสนทางการสัญจรภายในพื้นท่ีบริเวณหางฟวเจอรพารครังสิต

ท่ีมา : จากการสาํรวจของผูวจิัย
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3) เสนทางคนเดินเทาภายในพื้นท่ีศึกษา สามารถแบงไดเปน 5 รูปแบบคือ

3.1) ทางเดินเทาริมถนนสายหลัก ไดแก ทางเดินเทาริมถนนพหลโยธิน มีขนาดความกวาง

ประมาณ 2 เมตร มีการรุกล้ําทางเดินของอาคารพาณิชยก่ึงพักอาศัย ริมถนนตลอดแนว

3.2) ทางเดินเทาริมถนนสายรอง ไดแก ทางเดินเทาริมถนนรังสิต – ปทุมธานี ถนนรังสิต –

นครนายก มีความกวางประมาณ 3.50 – 4.00 เมตร มีการรุกล้ําใชเปนพื้นท่ีในการวางแผคาขายตลอดแนว

ถนน
3.3) ทางเดินเทาริมถนนภายในซอย มีขนาดความกวางประมาณ 2 เมตร มีการรุกล้ําทางเดิน

ของอาคารพาณิชยก่ึงพักอาศัย ในลักษณะการจอดรถและการต้ังแผงลอย
3.4) ทางเดินเทายกระดับ มีขนาดความกวางประมาณ 2.50 – 3.00 เมตร มีแนวเสนทาง

เชื่อมโยงไปสูสถานท่ีสําคัญตางๆ ไดแก จุดเปลี่ยนถายการสัญจร ศูนยการคาฟวเจอรพารครังสิตและหาง
เมเจอรซินีเพล็ก 
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แผนท่ี 3.11 แสดงเสนทางการสัญจรทางเดินเทาภายในพื้นท่ีศึกษา

ท่ีมา : จากการสาํรวจของผูวจิัย
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แผนที่ 3.12 แสดงลักษณะเสนทางเดินเทาในพื้นที่บริเวณแยกรังสิต

ที่มา : จากการสาํรวจในพื้นที่โดยผูวิจัย 
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3.3.3 ลักษณะการใชประโชนท่ีดินและกรรมสิทธิ์ท่ีดิน
จากการสํารวจการใชประโยชนท่ีดินตามจริงในพื้นท่ีเบื้องตนมีรายละเอียดดังน้ี

1) การใชประโยชนท่ีดิน

พื้นท่ีสวนใหญบริเวณยานรังสิตมีการใชประโยชนท่ีดินประเภทท่ีพักอาศัยและพาณิชยกรรมใน
ลักษณะผสมผสาน (Mixed-use) โดยพื้นท่ีพาณิชยกรรมจะอยูบริเวณท้ังสองฝงของเสนทางคมนาคมสายหลัก

ซ่ึงประกอบดวย บริเวณตลาดรังสิต และบริเวณหมูบานรัตนโกสินทร โดยมีลักษณะเปนตึกแถวสูง 3 - 4 ชั้น
โดยชั้นลางจะใชเปนสถานท่ีคาขาย และชั้นบนใชเปนท่ีพักอาศัย โดยท่ียานพาณิชยกรรมหลักของพื้นท่ีจะอยูท่ี
บริเวณหางฟวเจอรพารค และศูนยการคาโดยรอบนอกจากน้ียังมีพื้นท่ีท่ีเปนโรงเรียน สถานีตํารวจ
โรงพยาบาล ฯลฯ แทรกอยูในพื้นท่ีดวย               

1.1) พื้นท่ีพักอาศัย เปนพื้นท่ีสวนใหญของพื้นท่ีศึกษา อยูบริเวณฝงดานตะวันตกของถนน    

พหลโยธิน โดยกระจายตัวตามเสนทางคมนาคมสายหลัก ท้ังถนนพหลโยธิน ถนนรังสิต – ปทุมธานีและถนน

รังสิต – นครนายก

ภาพท่ี 3.8 แสดงพื้นท่ีบริเวณการใชประโยชนท่ีดินประเภทพักอาศัย

1.2) พื้นท่ีพาณิชยกรรม บริเวณพื้นท่ีศูนยการคาฟวเจอรพารค รังสิต หางเมเจอรซินีเพล็ก หาง

เทสโกโลตัส ซ่ึงเปนพื้นท่ีสวนใหญของพื้นท่ีศึกษา

ภาพท่ี 3.9 แสดงพื้นท่ีบริเวณการใชประโยชนท่ีดินประเภทพาณิชยกรรม

1.3) พื้นท่ีพักอาศัย/พาณิชยกรรม ไดแก อาคารบริเวณริมถนน ซอยตางๆท่ีเปนทางเดินหลักใน
พื้นท่ีซ่ึงสวนใหญเปนรานคายอย คาขายของเบ็ดเตล็ด
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ภาพท่ี 3.10 แสดงพื้นท่ีบริเวณการใชประโยชนท่ีดินประเภทพักอาศัยก่ึงพาณชิยกรรม

1.4) ท่ีดินประเภทสถาบันราชการและรัฐวิสาหกิจ สวนใหญจะอยูบริเวณดานทิศตะวันตก
ประกอบดวยสถานีตํารวจภูธร ตําบลจุฬาลงกรณโรงพยาบาล กรมชลประทานรังสิตใต และเทศบาลเมืองรังสิต

1.5) ท่ีดินประเภทบริเวณสถาบันการศึกษา มีโรงเรียนประชาธิปตย และโรงเรียนอนุบาล
รัตนโกสินทร

1.6) ท่ีดินประเภทศาสนสถาน มีพื้นท่ีศาสนสถานไมมากนักจะมีแคศาลเจาบริเวณหนาตลาด

รังสิต
1.7) ท่ีดินประเภทคลังสินคาและสถานบริการ มีอยูประปราย สวนใหญอยูบริเวณภายในชุมชน

ตลาดรังสิต และหมูบานรัตนโกสินทรซ่ึงจะมีลักษณะเปนอาคารก่ึงพักอาศัยเสียสวนใหญ 
1.8) ท่ีดินประเภทท่ีโลงเพื่อนันทนาการและการรักษาคุณภาพแวดลอม ในพื้นท่ีศึกษายังไมมี

การใชประโยชนท่ีดินประเภทน้ีเลย

v
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แผนท่ี 3.13 แสดงพื้นท่ีการใชประโยชนท่ีดิน บริเวณแยกรังสิต

ท่ีมา : สํานักโยธาธิการและผังเมือง จังหวัดปทุมธานีและจากการสํารวจของผูวิจัย
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2) กรรมสิทธิ์ท่ีดิน บริเวณยานรังสิตมีลักษณะกรรมสิทธิท่ี์ดินแบงได 3 ประเภทดังน้ี

2.1) กรรมสิทธิ์ท่ีดินเอกชน เปนพื้นท่ีสวนใหญ ซ่ึงท่ีดินเอกชนรายใหญจะอยูบริเวณพื้นท่ีโลงวาง 
หางสรรพสินคารวมถึงบริเวณชุมชนตลาดรังสิตดวย สวนท่ีดินเอกชนรายยอยจะอยูบริเวณหมูบาน
รัตนโกสินทร เปนโครงการบานพักอาศัย และอยูท่ัวไปสวนใหญเปนบานเด่ียวหรือตึกแถว อาคารพักอาศัยก่ึง

พาณิชยกรรม
2.2) ท่ีกรมทางหลวงชนบท อยูบริเวณสี่แยกรังสิตติดถนนพหลโยธิน คือท่ีดินบริเวณทางแยกตาง

ระดับรังสิต และพื้นท่ีวางระหวางทางยกระดับกับถนนบริเวณสี่แยกรังสิต

2.3) ท่ีดินของสวนราชการและรัฐวิสาหกิจ มีอยูเปนสวนนอยในบริเวณพื้นท่ีศึกษา ไดแก 

สํานักงานเทศบาลเมืองรังสิต สํานักงานเทศบาลเมืงรังสิต สถานีตํารวจ โรงเรียนประชาธิปตยวิทยาคาร การ
ประปารังสิตใต 
               จากขอมูลกรรมสิทธิ์ท่ีดินในพื้นท่ีศึกษาพบวา พื้นท่ีศึกษามีการถือครองท่ีดินโดยเอกชนเปน
สัดสวนเกือบท้ังหมดของพื้นท่ีดังน้ันในการท่ีจะจัดทําโครงการปรับปรุงหรือพัฒนาพื้นท่ีดังกลาวใหประสบ

ความสําเร็จจึงตองคํานึงถึงผลไดผลเสียท่ีจะเกิดข้ึนกับประชาชนท่ีเปนเจาของท่ีดินและมีมาตรการรองรับใน
เรื่องของผลประโยชนแลกเปลี่ยนของผูท่ีเสียประโยชนหรือไดรับผลกระทบจากการจัดทําโครงการใหพื้นท่ีเกิด
ความคุมคาตอการลงทุนมากท่ีสุด
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แผนท่ี 3.14 แสดงกรรมสิทธิ์ท่ีดิน บริเวณแยกรังสิต

ท่ีมา : สํานักงานท่ีดิน จังหวัดปทุมธานี สาขาธญัญบรุี
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3.3.4 ลักษณะการใชประโยชนอาคารและรูปแบบทางสถาปตยกรรม

1) ลักษณะของกลุมอาคาร

การวิเคราะหความหนาแนนของมวลอาคารและพืน้ท่ีวาง เพื่อเปรียบเทียบสัดสวนความ
หนาแนนมวลอาคารตอพื้นท่ีวาง สรุปไดดังน้ี

แผนท่ี 3.15 แสดงความหนาแนนของมวลอาคารและพื้นท่ีวาง บริเวณแยกรังสิต

แผนภาพและพื้น (Figure and Ground) ในพื้นท่ีศึกษาบริเวณจุดเปลี่ยนถายการสัญจรแยก

รังสิต เม่ือวิเคราะหแผนภาพและพื้น แสดงใหเห็นวาพื้นท่ีเมืองไดแบงออกเปน 4 สวน โดยแบงดวยถนนขนาด

ใหญท่ีผานเขามาเปนตัวก้ันในการขยายตัวไมใหเน้ือเมืองขยายเขาหากัน ในสวนของมวลอาคารสังเกตไดวา
กลุมอาคารขนาดเล็กจะอยูอีกฟากของพื้นท่ี ซ่ึงสวนใหญเปนชุมชนแออัด ต้ังอยูริมคลองไดแก ริมคลองรังสิต

และคลองหน่ึง สวนอาคารลักษณะยาวไดแก อาคารพาณิชย ตึกแถวตางๆและหมูบานจัดสรร ซ่ึงในพื้นท่ีจะอยู

ริมถนนสายหลักสวนอาคารขนาดใหญไดแก กลุมอาคารของหางฟวเจอรพารครังสิตและในพื้นท่ีศึกษาบริเวณ
ยานรังสิต มีลักษณะการใชอาคารโดยแบงเปน 3 พื้นท่ีในการศึกษาดังน้ี

1.1) ฝงตะวันออกริมถนนพหลโยธิน เริ่มจากริมคลองรังสิตประยูรศักด์ิไปตามถนนพหลโยธินซ่ึง
เปนสวนบริเวณหางฟวเจอรพารครังสิต โดยสภาพการใชงานอาคารสวนใหญ เปนอาคารลักษณะของ
ศูนยการคาขนาดใหญ ซ่ึงเปนท่ีต้ังของหางรานตางๆในเครือฟวเจอรพารค รังสิตประกอบดวย ฟวเจอรพารค 
รังสิต และเปนท่ีต้ังของโฮมโปร เมเจอรซีนีเพล็กซ อินเด็กซลีฟวิ่งมอลล และเยอรมันคันทรีเพลส
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1.2) ฝงตะวันตกของถนนพหลโยธิน ฝงตลาดรังสิต โดยเริ่มจากริมคลองรังสิตประยูรศักด์ิ ถึง

ริมถนน รังสิต – ปทุมธานี โดยอาคารสวนใหญเปนตึกแถวลักษณะเปนอาคารพาณิชยสูง 3 ชั้น

1.3) ฝงตะวันตกของถนนพหลโยธิน ฝงหมูบานรัตนโกสินทร 200 ป เปนหมูบานจัดสรร โดยมี

อาคารพาณิชยซ่ึงไดแก รานคา อพารตเมนต จะอยูตามริมถนนซอยดานในหมูบานและริมถนนรังสิต –

ปทุมธานี
จากการศึกษาแผนท่ีสรุปไดวา ความหนาแนนมวลอาคารและพื้นท่ีวาง มีพื้นท่ีวางขนาดใหญอยู

โดยรอบพื้นท่ีและมีการกระจายตัว โดยเฉพาะพื้นท่ีบริเวณริมถนนพหลโยธินเปนกลุมมวลอาคารขนาดใหญ
สวนดานในของเน้ือเมืองมีการกระจายตัวของกลุมอาคารขนาดเล็กในพื้นท่ีตามแนวถนนสายหลัก และถนน
ซอย โดยพบวาพื้นท่ีบริเวณกลุมมวลอาคารขนาดใหญโดยรอบมีพื้นท่ีวางท่ียังใชพื้นท่ียังไมเต็มศักยภาพ คือมี
เน้ือเมืองยังไมครอบคลุมอยางหนาแนนและท่ัวถึง

2) การใชประโยชนอาคาร

จากการสาํรวจในพื้นท่ีศึกษาสามารถแบงประเภทการใชประโยชนอาคารได 4 ลักษณะดังน้ี

2.1) อาคารประเภทพาณิชยกรรมลักษณะเปนหางสรรพสินคาไดแก บริเวณหางฟวเจอรพารค

รังสิตหรือฟวเจอรซิต้ี บิ๊กซี อินเด็กลิฟวิ่งมอลล โฮมโปร และหางเมเจอรซินีเพล็ก โดยจะอยูดานตะวันออกของ

พื้นท่ีศึกษา
2.2) อาคารประเภทตึกแถวพักอาศัยก่ึงพาณิชยกรรม อยูบริเวณตลาดรังสิตและพื้นท่ีโดยรอบ

ซ่ึงกิจกรรมในบริเวณน้ีจะแสดงความเปนยานของพื้นท่ีดวย

2.3) อาคารประเภท บานพักอาศัย หมูบานจัดสรร ไดแก บริเวณหมูบานรัตนโกสินทร 200 ป

2.4) อาคารประเภทสถาบันราชการและรัฐวิสาหกิจ



55

แผนท่ี 3.16 แสดงการใชประโยชนอาคาร บริเวณยานรังสิต

ท่ีมา : สํานักโยธาธิการและผังเมือง จังหวัดปทุมธานีและจากการสํารวจของผูวิจัย



56

3) รูปแบบทางสถาปตยกรรม

รูปแบบของสถาปตยกรรมในพื้นท่ีศึกษาและบริเวณพื้นท่ีโดยรอบ สวนใหญเปนอาคารท่ีมี
อายุและรูปแบบทางสถาปตยกรรมเปนรูปแบบใหมท้ังหมด ไดแก 

3.1) อาคารหางสรรพสินคา บริเวณหางสรรพสินคาฟวเจอรพารครังสิต

3.2) อาคารพาณิชยบริเวณยานตลาดรังสิต โดยเปนอาคารค.ส.ล.มีความสูง3 ชั้นประมาณ 9

เมตรมีลักษณะรูปแบบเปนตึกแถว โดยความกวาง ความยาวของ 1 คูหาเทากับ 4.50 x 12 เมตร และมีอาคาร
พักอาศัย อยูในพื้นท่ีดวย นอกจากน้ีมีอาคารบานพักอาศัยท่ีกอสรางข้ึนใหม เปนอาคาร ค.ส.ล. และอาคารไม

มีความสูง
1 - 2 ชั้น โดยกระจายตัวอยูตามชุมชน นอกจากน้ียังมีอาคารขาราชการและอาคารสถานศึกษา ซ่ึงมีรูปแบบ

ตามมาตรฐานของแตละหนวยงาน

3.3) อาคารพาณิชยและอาคารพักอาศัยบริเวณหมูบานรัตนโกสินทร 200 ป ในพื้นท่ีสามารถ

แบงรูปแบบของอาคารไดเปน 2 รูปแบบคือ อาคาร ค.ส.ล. มีความสูง 3 ชั้นหรือประมาณ 9 เมตร มีลักษณะ

รูปแบบเปนตึกแถว โดยมีความกวาง และความยาวของ 1 คูหาเทากับ 4 x 12 เมตร และ อาคารบานพักอาศัย

ท่ีเปนหมูบานจัดสรรท่ีกอสรางข้ึนใหม เปนอาคาร ค.ส.ล. ความสูง 1 - 2 ชั้น นอกจากน้ียังมีอาคารราชการ
และอาคารสถานศึกษา ต้ังกระจายตัวอยูตามยานชุมชน

เน่ืองจากบริเวณพื้นท่ีในอดีต มีลักษณะการใชท่ีดินในการทําอุตสาหกรรมโดยกระจายอยู
ในพื้นท่ีและในยานชุมชนทําใหบริเวณพื้นท่ีในปจจุบันมีอาคารโกดังและอาคารท่ีมีลักษณะโรงงานขนาดเล็กมี
การกระจายตัวอยูในพื้นท่ี ในพื้นท่ีศึกษามีรูปแบบและลักษณะของอาคารพาณิชยอยู 3 ประเภท คือ

3.1.1) อาคารพาณิชย 3 ชั้น มีพื้นท่ีดานหนาอาคารขนาดกวางกวา 6 เมตร ไดแก อาคาร

ท่ีอยูบริเวณริมถนนรังสิต – ปทุมธานี ดานหนาเปนถนนกวางท่ีใชสัญจรภายในชุมชน และยังใชเปนพื้นท่ีจอด

รถ
3.1.2) อาคารพาณิชย 3 ชั้น ไมมีพื้นท่ีดานหนาอาคาร ไดแก อาคารท่ีอยูบริเวณริมถนน

พหลโยธิน มีพื้นท่ีดานหนาเปนเพียงทางเดินเทาท่ีอยูติดกับถนนสายหลัก
3.1.3) อาคารพาณิชย 3 ชั้น มีถนนระหวางอาคาร ไมมีพื้นท่ีดานหนาอาคาร ไดแก 

อาคารในชุมชนตลาดรังสิต ตลาดพูนทรัพย และอาคารในชุมชนหมูบานรัตนโกสินทร 200 ป ดานหนามี

ลักษณะของทางเดินเทา และมีถนนผานระหวางอาคารซ่ึงใชผิวถนนเปนท่ีจอดรถดวย  
เม่ือพิจารณาลักษณะทางกายภาพของอาคารสวนใหญจัดวาอยูในเกณฑดีเน่ืองจากอาคาร

บริเวณน้ีมีอายุการใชงานท่ีนอย ลักษณะโดยรวมยังคงโครงสรางเดิมไว ผนังภายนอกของอาคารสวนใหญจะ
เปนท่ีติดต้ังปายโฆษณาและสินคาหลากหลายประเภท โดยเฉพาะอาคารท่ีอยูติดริมถนน

- อาคารบางสวนไมไดใสใจกับรูปดานภายนอกอาคาร ขาดการบํารุงรักษา ทําใหเกิด

ความเสื่อมโทรม และความสกปรกข้ึนตามกาลเวลา
- ขาดเอกภาพ (UNITY) ในการตกแตง ตอเติม ตัวอาคาร มีรูปแบบการกอสรางท่ีขาด

การรวมมือกันของคนในพื้นท่ีคือ ทําแบบตางคนตางทํา รวมถึงขาดแนวทางการติดต้ังปายโฆษณาท่ีเหมาะสม

4) ความสูงอาคาร สวนใหญในพื้นท่ีศึกษาสามารถแบงระดับความสูงได 4 ระดับ

4.1) อาคารชั้นเดียว ไดแก บานเด่ียว บานไมชัน้เดียว ซ่ึงอยูบริเวณภายในซอย

4.2) อาคาร 2 – 4 ชั้น ไดแก อาคารประเภทพาณิชยพักอาศัย บริเวณชุมชนตลาดรังสิต

4.3) อาคาร 4 – 8 ชั้น ไดแก อาคารประเภทศูนยการคา

4.4) อาคาร 8 ชัน้ข้ึนไป ไดแก อพารตเมนต ตึกแถว หอพัก
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แผนท่ี 3.17 แสดงความสูงของอาคาร บริเวณแยกรังสิต

ท่ีมา : จากการสาํรวจของผูวิจัย
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3.3.5 องคประกอบทางภูมิทัศนและลักษณะพ้ืนท่ีโลงวาง

1) องคประกอบทางภูมิทัศน

1.1) ลักษณะทางเดินเทา ในพื้นท่ีศึกษาทางเดินเทาสวนใหญมีลักษณะของวัสดุปูพื้นเปน

คอนกรีตบลอกสําเร็จรูปและคอนกรีตปูพื้นสําเร็จรูป ซ่ึงจะมีเฉพาะแคบริเวณทางเทาหนาศูนยการคาเมเจอรฯ
รังสิต ท่ีใชวัสดุปูพื้นท่ีเปนคอนกรีตปูพื้นสําเร็จรูปสลับกับพื้นท่ีเปนวัสดุทรายลางสลับสี แตลักษณะของทางเดิน
เทาในพื้นท่ีน้ียังขาดลักษณะของทางเดินเทาท่ีมีรูปแบบสําหรับคนพิการอยู โดยท่ีทางเดินเทาก็ยังขาดความ
ตอเน่ือง เน่ืองจากมีการตัดขาดของเสนทางการสัญจรของยาพาหนะในพื้นท่ี

1.2) อุปกรณประกอบถนน 

- มาน่ัง (Benches) ในพื้นท่ีสวนใหญจะมีมาน่ังเฉพาะจุดบริการข้ึน-ลงรถสาธารณะ
บริเวณปายรถประจําทางและบริเวณหนาหางเมเจอรฯ รังสิต ซ่ึงมีอยูบางแหงเทาน้ัน 

- ท่ีท้ิงขยะ (Trash receptacles) สวนใหญจะอยูใกลกับจุดท่ีจะมีผูตองการใชบริการสูง เชน 
บริเวณใกลสี่แยก จุดข้ึนลงปายรถบริการสาธารณะและรานคาสาธารณะ

- ท่ีจอดจักรยาน (Bike racks) ในพื้นท่ียังขาดท่ีสําหรับท่ีจอดจักรยานอยู โดยเฉพาะจุดท่ี

เปนเสนทางจากชุมชนไปยังพื้นท่ีสาธารณะตางๆ เชน จุดข้ึนลงปายรถบริการสาธารณะหรือ หางรานตางๆ

- เสาไฟ หรือโคมไฟสองสวาง (Bollards) โคมไฟสองสวางในพื้นท่ียังมีไมเพียงพอตอความ

ตองการโดยเฉพาะไฟสองสวางท่ีเปนรูปแบบทางเดินเทา สวนใหญบริเวณพื้นท่ีจะใชไฟสองสวางจากตัวอาคาร

โดยรอบพื้นท่ีหรือรานคา ซ่ึงในพื้นท่ีไฟสองสวางเปนเสาไฟขนาดใหญสูงประมาณ 30 เมตร เน่ืองจากวาใน

พื้นท่ีเปนปายข้ึนลงรถประจําทางแตในปจจุบันมีการปรับปรุงถนนขามแยกทําใหตัวโครงสรางของถนนมีการ
บดบังแสง ทําใหบริเวณพื้นท่ีมีแสงไมเพียงพอตอความตองการ

- ซุมบริการกลางแจง (Outdoor Kiosk) เน่ืองจากในพื้นท่ีมีคนเขามาใชบริการ

คอนขางมาก โดยเฉพาะบริเวณจุดข้ึนลงปายรถบริการสาธารณะ และหนาศูนยการคา แตสวนใหญในพื้นท่ีจะ
เปนรูปแบบของการคาแผงลอย ต้ังอยูบริเวณท้ังสองฝงของพื้นท่ี เปนพื้นท่ีสําหรับใหเชา และแบบท่ีเปนรถเข็น 
กระจายอยูท่ัวไป 

- ท่ีหยุดและจอดรถประจําทาง (Transit Stops and Shelters) ในพื้นท่ีท่ีหยุดและจอดรถ

ประจําทาง ยังมีการกระจายตัวเปนจุดๆอยูและบางบริเวณยังไมมีปายหยุดรถท่ีถาวร ทําใหมีความไม
สะดวกสบายและขาดความตอเน่ืองสําหรับคนท่ีเขามาใชในพื้นท่ี

- อุปกรณสาธารณูปโภค (Public utilities) อุปกรณท่ีเก่ียวของกับสาธารณูปโภคในท่ีน้ี

หมายถึง ตูโทรศัพท ตูไปรษณีย หัวดับเพลิง สายไฟฟา สายโทรศัพท เปนตน โดยจะอยูตามพื้นท่ีชุมชนตางๆ
และการวางตําแหนงยังมีความหลากหลาย เน่ืองจากมีความหลากหลายในการกอสรางปรับปรุงพื้นท่ี

- องคประกอบปายตางๆ ในพื้นท่ีบริเวณแยกรังสิต ยังเปนแหลงรวมกิจกรรมแหงหน่ึงของ

เมือง มีผูคนเดินทางเขามาในพื้นท่ีจํานวนมาก ไมวาจะเปนการเดินเทาและทางรถยนตหรือการท่ีมี
ศูนยการคาขนาดใหญต้ังอยูในพื้นท่ีทําใหพื้นมีการโฆษณาสินคาและบริการอยางมาก จึงเกิดรูปแบบของปาย
โฆษณาท่ีมีความหลากหลาย โดยเฉพาะปายโฆษณาขนาดใหญท่ีติดต้ังบนอาคารศูนยการคาและปายท่ีเปน
โครงสรางเหล็กท่ีติดอยูบนอาคารทําใหเกิดรูปแบบไมเปนระเบียบนอกจากน้ียังมีปายอื่นๆเชนปายชื่อถนน 
ปายสัญลักษณ เปนตน
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ภาพท่ี 3.11 แสดงรายละเอียดองคประกอบของภูมิทัศนบริเวณพื้นท่ีศึกษา

ท่ีมา : จากการสาํรวจของผูวิจัย
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ภาพท่ี 3.12 แสดงรายละเอียดองคประกอบของภูมิทัศนบริเวณพื้นท่ีศึกษา

ท่ีมา : จากการสาํรวจของผูวิจัย

1.3) ลักษณะตนไมและพืชพรรณ ในพื้นท่ีสามารถแบงลักษณะได 3 รูปแบบคือ

1.3.1) ตนไมถนน (Street Trees) ตนไมบริเวณโดยรอบพื้นท่ีสวนใหญ ปลูกตนประดู 

มีความสูงประมาณ 3 – 6 เมตรซ่ึงจะอยูดานริมถนนรังสิต – ปทุมธานีและถนนถนนรังสิต – นครนายก มี
สภาพสมบูรณ

1.3.2) ตนไมบนเกาะกลาง สวนใหญบริเวณถนนในพื้นท่ีจะปลูกตนไมประเภทไมพุม

บนถนนสายหลัก
1.3.3) ตนไมบนถนนยานพาณิชยกรรมและท่ีอยูอาศัย สวนใหญจะปลูกตามแนวยาว

ดานหนาอาคารหรือแนวถนนดานหนาอาคาร มีตนไมขนาดความสูง 6 – 15 เมตร แลวแตพื้นท่ีเชน บริเวณ

ศูนยการคา ฟวเจอรฯรังสิตหรือเมเจอรฯ รังสิต มีพุมไมหนาทึบและตกแตงอยูในสภาพท่ีดี บริเวณตลาดรังสิต
หรือในหมูบานรัตนโกสินทร สวนใหญปลูกคอนขางหนาแนนใหรมเงา 
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ภาพท่ี 3.13 แสดงลักษณะตนไมและพืชพรรณพื้นท่ีทางเดินเทา บริเวณพื้นท่ีศึกษา

ท่ีมา : จากการสาํรวจของผูวิจัย

2) ลักษณะขอบเขตและประเภทของพื้นท่ีวางสาธารณะ

จากการสํารวจในพื้นท่ีศึกษาพบวา มีพื้นท่ีวางท่ีไมมีการใชประโยชนขนาดใหญ อันเน่ืองมาจาก
ปญหาการถือครองกรรมสิทธิ์ท่ีดิน ทําใหการเขาไปพัฒนาพื้นท่ีเพื่อใหมีศักยภาพเปนไปไดลําบากโดยมีพื้นท่ี
วางขนาดใหญในพื้นท่ี 5 บริเวณ ไดแก

2.1) พื้นท่ีวางริมถนนพหลโยธิน บริเวณดานหลังหางฟวเจอรพารค รังสิต เปนท่ีดินของเอกชน 
เปนพื้นท่ีขนาดใหญ สภาพเปนพื้นท่ีวางรกราง ซ่ึงพื้นท่ีวางน้ีมีแผนท่ีจะรองรับการขยายตัวในอนาคต โดยมี

พื้นท่ีประมาณ 312,000 ตารางเมตร
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ภาพท่ี 3.14 แสดงพื้นท่ีวางริมถนนพหลโยธิน บริเวณดานหลังหางฟวเจอรพารค รังสิต บริเวณแยกรังสิต

ท่ีมา : จากการสาํรวจของผูวจิัย

2.2) พื้นท่ีวางริมถนนพหลโยธิน บริเวณตรงขามหางฟวเจอรพารค รังสิต เปนท่ีดินของเอกชน 
เปนพื้นท่ีขนาดใหญ สภาพเปนพื้นท่ีวางรกราง ซ่ึงพื้นท่ีวางน้ีมีแผนท่ีจะรองรับการขยายตัวในอนาคต โดยมี

พื้นท่ีประมาณ 136,000 ตารางเมตร

ภาพท่ี 3.15 แสดงพื้นท่ีวางริมถนนพหลโยธิน บริเวณแยกรังสิต

ท่ีมา : จากการสาํรวจของผูวจิัย

2.3) พื้นท่ีวางริมถนนรังสิต – นครนายก บริเวณดานขางเมเจอรซีนีเพล็ก รังสิต เปนท่ีดินของ

เอกชน สภาพเปนพื้นท่ีวางรกราง ซ่ึงในปจจุบันมีพื้นท่ีบางสวนไดใชเปนเสนทางการสัญจร ซ่ึงพื้นท่ีวางน้ีมีแผน

ท่ีจะรองรับการขยายตัวในอนาคตเชนกัน โดยมีพื้นท่ีประมาณ 35,900 ตารางเมตร
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ภาพท่ี 3.16 แสดงพื้นท่ีวางริมถนนรังสิต – นครนายก บริเวณแยกรังสิต

ท่ีมา : จากการสาํรวจของผูวจิัย

2.4) พื้นท่ีวางบริเวณทางยกระดับ อยูบริเวณทางแยกตางระดับรังสิต เปนท่ีของกรมทางหลวง

ชนบท โดยมีพื้นท่ีประมาณ 16,500 ตารางเมตร

ภาพท่ี 3.17 แสดงพื้นท่ีวางบริเวณทางยกระดับ บริเวณแยกรังสิต

ท่ีมา : จากการสาํรวจของผูวจิัย

2.5) พื้นท่ีระหวางอาคาร บริเวณโกดังเการิมคลองรังสิต เปนพื้นท่ีรกรางและมีหนองนํ้าเปน

ท่ีดินของเอกชน โดยมีพื้นท่ีประมาณ 16,700 ตารางเมตร พื้นท่ีวางในพื้นท่ีศึกษาจะมีพื้นท่ีท่ีสามารถพัฒนาได 
แตสวนใหญเปนท่ีดินของเอกชนท่ีรองรับการขยายตัวในอนาคตอยูจึงตองคํานึงถึงผลประโยชนท่ีจะไดรับ ท้ัง
เจาของท่ีดินเองหรือประชาชนท่ีเขาไปใชในพื้นท่ี

ภาพท่ี 3.18 แสดงพื้นท่ีระหวางอาคาร บริเวณโกดังเการิมคลองรังสิต

ท่ีมา : จากการสาํรวจของผูวจิัย
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3.3.6 ลักษณะกิจกรรมทางดานเศรษฐกิจและสังคม
1) ลักษณะกิจกรรมทางเศรษฐกิจ

โครงสรางทางเศรษฐกิจภายในพื้นท่ียานรังสิตคือ ระบบการคาและการบริการแบงออกเปน 3

กลุมไดแก 
1.1) กลุมกิจกรรมทางเศรษฐกิจหลัก ไดแก ศูนยการคาฟวเจอรพารค หางเมเจอรซินีเพล็กรัง

สิต หางเทสโกโลตัส เปนกลุมกิจกรรมการคาและบริการขนาดใหญ ท่ีสงเสริมเศรษฐกิจในพื้นท่ีเปนอยางดี 
รวมถึงกลุมอาคารสํานักงานตางๆ

1.2) กลุมกิจกรรมทางเศรษฐกิจรอง ไดแก กลุมอาคารพาณิชยพักอาศัยและกลุมรานคาบริการ

ขนาดเล็ก ท่ีมีความหลากหลายของสินคา ซ่ึงมีสวนสําคัญในดานเศรษฐกิจชวยทําใหพื้นท่ีมีความหลากหลาย 
ไดแก ซุมขายของหรือรานคาชั่วคราวโดยจําหนายสินคาเบ็ดเตล็ด

1.3) กลุมกิจกรรมทางเศรษฐกิจนอกระบบ ไดแก กลุมการคาการบริการท่ีชวยสงเสริม

เศรษฐกิจทางออม เปนแหลงงานท่ีสําคัญสําหรับผูมีรายไดตํ่าและมีกระจายอยูท่ัวไป ไดแก หาบเรแผงลอย
และรถเข็นเรขายของ มักใชพื้นท่ีบริเวณทางเดินเทาริมถนนสายหลักในการจําหนายสินคา

นอกจากน้ียังมีพื้นท่ีท่ีมีกิจกรรมทางเศรษฐกิจพิเศษในบางวัน ตามเทศกาลโดยเปนกิจกรรม
บันเทิง สงเสริมการขายของภาคเอกชน ไดแก ลานหนาอาคารศูนยการคาฟวเจอรพารค และลานหนาหาง
เมเจอรซินีเพล็กรังสิต ซ่ึงมีลักษณะเปนการใหเชาพื้นท่ี

2) ลักษณะกิจกรรมทางสังคมและวัฒนธรรม
กิจกรรมทางสังคมบริเวณพืน้ท่ีจุดเปลี่ยนถายการสัญจร มีกิจกรรมเกิดข้ึนจากความหลากหลาย

ของผูคน ซ่ึงทําใหเกิดการรวมกลุมกันในการทํากิจกรรมทางสังคมท่ีแตกตางกันออกไป โดยแบงลักษณะ

กิจกรรมทางสังคมเปน 2 ประเภทดังน้ี

2.1) กิจกรรมทางสังคมตามเทศกาลพิเศษ ไดแก กิจกรรมวันปใหม กิจกรรมสงเสริมการขาย มี

การจัดงานเพื่อการแสดงออกใหเกิดการปฏิสัมพันธทางสังคม ซ่ึงกิจกรรมดังกลาวมักจะมีผูคนท้ังภายในและ

ภายนอกพื้นท่ีเขามารวมกิจกรรม โดยจะจัดกิจกรรมบริเวณลานหนาศูนยการคาฟวเจอรพารค หางเมเจอรซีนี-

เพล็กรังสิต เปนสวนใหญ

2.2) กิจกรรมทางสังคมท่ีเกิดข้ึนเปนประจาํ ไดแก กิจกรรมท่ีเกิดข้ึนบริเวณพื้นท่ีเปลี่ยนถายการ

สัญจรซ่ึงมีการพบปะพูดคุยหรือนัดพบเพื่อเดินทางตอไปยังจุดหมายปลายทาง
สภาพทางสังคมของคนชุมชนพื้นท่ียานรังสิต มีการเปลี่ยนแปลงไปจากเดิมมากจากการพัฒนา

ระบบโครงขายการคมนาคมขนสงท่ีเขามาในพื้นท่ี ใหมีความสะดวกสบายย่ิงข้ึน และแผนนโยบายทาง
เศรษฐกิจ สงผลใหมีการเปลี่ยนแปลงลักษณะทางสังคม จากแตเดิมซ่ึงเปนชุมชนทําเกษตรกรรมเปลี่ยนไปเปน
ชุมชนเมืองท่ีมีความหนาแนนของประชากรและการดําเนินชีวิตแบบสังคมเมืองมากข้ึน จากการสํารวจพื้นท่ีจะ

เห็นไดวาสภาพสังคมหรือชุมชนในปจจุบันบริเวณพื้นท่ีศึกษา มีสภาพสังคมท่ีแบงประเภทออกได 2 กลุมคน

ไดแก ชุมชนด้ังเดิมท่ีทําประกอบอาชีพเกษตรกรรม และชุมชนใหมท่ีเขามาอยูในพื้นท่ีเพื่อเขามาทํางาน
โครงสรางทางสังคมในพื้นท่ียานรังสิตมีความหลากหลาย

3) การคาดการณจํานวนประชากร

ประชากรในจังหวัดปทุมธานีมีจํานวนประชากรเพิ่มข้ึนจาก 313,674 คนในป พ.ศ. 2523 เปน 

654,701 คนในป พ.ศ. 2543 ซ่ึงจะเห็นไดวาขนาดของประชากรเพิ่มเปนเทาตัว เน่ืองจากมีแหลงงานจํานวน

มากในพื้นท่ีประกอบกับเสนทางคมนาคมขนสงมีความสะดวกข้ึนทําใหมีประชากรอพยพเขามาในพื้นท่ีเพิ่มข้ึน
โดยเฉพาะอยางย่ิง อําเภอธัญบุรีจะมีการขยายตัวท่ีคอนขางสูง โดยขอมูลประชากรเทศบาลเมืองรังสิต มี
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จํานวนประชากรท้ังสิ้น จํานวน 72,834 คนโดยแยกเปน ประชากรชายจํานวน 34,616 คน ประชากรหญิง

จํานวน 38,218 คนโดยมีความหนาแนนของประชากรโดยเฉลี่ย 3,502 คนตอพื้นท่ี 1 ตารางกิโลเมตร

( สํารวจ-โดยเทศบาลเมืองรังสิต ณ วันท่ี 30 กันยายน พ.ศ. 2549) จากสถิติทะเบียนราษฎรรวบรวมโดยสาํนัก

บริหารการทะเบียน กรมการปกครอง ณ เดือนตุลาคม 2548 จํานวนบานมากท่ีสุดในจังหวัดปทุมธานีอยูท่ี

อําเภอลํา-ลูกกา 78,104หลังเทากับรอยละ 24.72 ของจํานวนบาน ตามดวยอําเภอธัญบุรี จํานวน 72,430

หลังเทากับรอยละ 22.92 อันดับท่ีสาม อําเภอเมืองปทุมธานี จํานวน 63,561 หลัง เทากับรอยละ 20.11

อันดับสุดทายคือ อําเภอหนองเสือจํานวน 11,501 หลัง เทากับรอยละ 3.64

ตาราง 3.1 จํานวนประชากร ความหนาแนนและการเปลี่ยนแปลงประชากรของเทศบาลเมืองรังสิต
ป 2539 – 2550

ป พ.ศ. ประชากรรวมในพ้ืนท่ีจังหวัด ประชากรในเขตเทศบาลเมืองรังสิต

2539 308,154 67,236

2540 318,503 69,494

2541 328,851 71,752

2542 339,200 74,010

2543 349,548 76,268

2544 359,897 78,525

2545 370,245 80,783

2546 380,594 83,041

2547 390,942 85,299

2548 401,291 87,557

2549 411,639 89,815

2550 421,988 92,073

ท่ีมา: สํานักงานทะเบียนราษฎรเทศบาลเมืองรังสิต
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ตารางท่ี 3.2 การคาดการณจํานวนประชากร ความหนาแนนและการเปลี่ยนแปลงประชากรของ

เทศบาลเมืองรังสิต ป 2551 – 2558

ป พ.ศ. ประชากรรวมในพ้ืนท่ีจังหวัด ประชากรในเขตเทศบาลเมืองรังสิต

2551 432,336 94,331

2552 442,685 96,589

2553 453,033 98,847

2554 463,382 101,105

2555 473,730 103,363

2556 484,079 105,621

2557 494,427 107,878

2558 504,776 110,136

ท่ีมา: จากการคาดการณจํานวนประชากรในเขตเทศบาลเมืองรังสิตในเวลา 10 ป (2549 – 2558)

ตารางท่ี 3.3 การคาดการณจาํนวนประชากรในการวางแผนการใชท่ีดิน จังหวัดปทุมธานี

 ป 25438– 2558

ประชากร(คน)

กลุมประชากร พ.ศ.

2538

พ.ศ.

2543

พ.ศ.

2548

พ.ศ.

2553

พ.ศ.

2558

ประชากรจากการคาดการณตามแนวโนม

ปจจุบัน

275,119 318,704 365,881 413,058 460,234

ประชากรนอกทะเบียน 1,799 20,843 23,929 27,014 30,099

ประชากรจากสถาบันการศึกษา 12,500 34,000 34,000 34,000 34,000

ประชากรรวมในอนาคต 289,418 373,547 423,810 474,072 524,333

ท่ีมา: จากการคาดการณประชากรในตารางท่ี 3.1

จากขอมูลสัดสวนประชากรนอกทะเบียน 6.54% ของประชากรตามทะเบียนราษฎร
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จากตารางการคาดการณประชากรจะพบวาจํานวนประชากรมีแนวโนมท่ีจะเพิ่มข้ึน เน่ืองจากการ
ท่ีมีแหลงงานท่ีเพิ่มมากข้ึน รวมท้ังการท่ีพื้นท่ีพักอาศัยภายในใจกลางเมืองไดเริ่มมีการขยายตัวจากปจจัย
หลายอยางเชน ราคาท่ีดิน สภาพแวดลอมเปนตน ทําใหเริ่มมีการขยายตัวออกมายังพื้นท่ีชานเมืองมากข้ึน

3.3.7 นโยบายและแผนพัฒนาท่ีเก่ียวของท่ีมีผลตอการเปลี่ยนแปลงพ้ืนท่ีในอนาคต
1) แนวทางการพัฒนาจังหวัดปทุมธานี โดยมาตรการผังเมือง (พ.ศ. 2547 - พ.ศ. 2549)

การพัฒนาจังหวัดปทุมธานี ต้ังอยูบนพื้นฐานของการวางแนวทางและวิสัยทัศนในระยะ 20 ป

ขาง

หนาตามแนวทางของแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติฉบับท่ี 9 โดยไดดําเนินการจัดทําเปนแผนพัฒนา

จังหวัดรายสาขา โดยเปนมาตรการหน่ึงท่ีมุงพัฒนาพื้นท่ี โดยเนนการพิจารณาถึงภาพรวมของพื้นท่ีท่ีตองสอด
คลองกับแผนยุทธศาสตรของจังหวัดเปนสําคัญ ซ่ึงการวางแผนแนวทางการพัฒนาพื้นท่ีดังน้ี

1.1) แผนผังการใชประโยชนท่ีดินของจังหวัด ไดจําแนกการใชประโยชนท่ีดินเปน 4 ประเภท
ดังตอไปน้ี

1.1.1) เขตสีชมพู กําหนดใหเปนท่ีดินประเภทชุมชน

1.1.2) เขตสีมวง กําหนดใหเปนท่ีดินประเภทอุตสาหกรรมและคลังสินคา

1.1.3) เขตสีมวงออน กําหนดใหเปนท่ีดินประเภทอุตสาหกรรมเฉพาะกิจ

1.1.4) เขตสีเขียว กําหนดใหเปนท่ีดินประเภทชนบทและเกษตรกรรม

1.1.5) เขตสีเขียวออน กําหนดใหเปนท่ีดินประเภทท่ีโลงเพื่อนันทนาการและการรักษา

คุณภาพสิ่งแวดลอม

1.1.6) เขตสีเขียวมีกรอบและเสนทแยงสีนํ้าตาล กําหนดใหเปนท่ีดินประเภทปฏิรูปท่ีดิน

เพื่อการเกษตรกรรม
1.1.7) เขตสีฟา กําหนดใหเปนท่ีดินประเภทอนุรักษและรักษาคุณภาพสิ่งแวดลอม แหลง

นํ้าและการประมง
โดยท่ีในพื้นท่ีท่ีทําการศึกษาบริเวณแยกรังสิตจัดอยูในเขตสีชมพูตามแผนผังการใช

ประโยชนท่ีดินของจังหวัด ไดถูกกําหนดมาตรการดังตอไปน้ี

เขตพื้นท่ีดินประเภทสีชมพู
- ดานการใชประโยชนท่ีดิน ใหใชประโยชนท่ีดินเพื่อการอยูอาศัย พาณิชยกรรมและ

อุตสาหกรรมบริการท่ีไมเปนมลพิษตอชุมชนหรือสิ่งแวดลอม

- ดานการควบคุมอาคาร ใหใชประโยชนท่ีดินเพื่อการกอสรางอาคาร โดยใหมีความสูงพื้นท่ี

อาคารรวมตอพื้นท่ีดินพื้นท่ีเวนวางและพื้นท่ีจอดรถตามความเหมาะสมและสอดคลองกับการพัฒนาชุมชน
เมืองและสภาพภูมิทัศน รวมท้ังสงเสริมใหปลูกตนไมท่ีใหรมเงาและสรางภูมิทัศนท่ีดีใหกับชุมชน

- ดานสิ่งแวดลอม ใหมีการประกอบกิจการท่ีไมมีผลกระทบดานสิ่งแวดลอมตอการอยูอาศัย 
พาณิชยกรรมและอุตสาหกรรมในการพัฒนาเมืองสงเสริมใหลดการใชพลังงานจากการเดินทางและลดระยะ
เวลาในการเดินทางรวมท้ังสงเสริมใหปลูกตนไมท่ีใหรมเงาและสรางภูมิทัศนท่ีดีใหกับชุมชน

2.1) แผนผังระบบชุมชนของจังหวัด แบงชุมชนของจังหวัดออกเปน 2 รูปแบบคือ ชุมชนเมือง

และชุมชนชนบทโดยท่ีในพื้นท่ีศึกษาน้ีถูกจัดอยูในเขตชุมชนเมืองคือ ชุมชนรังสิตโดยมีนโยบาย บทบาท
มาตรการท่ีวางไวดังน้ี
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2.1.1) บทบาทของพื้นท่ี

- ศูนยกลางการคาและการบริการระดับภูมิภาค

- ศูนยกลางการคมนาคมขนสงระดับจังหวัด

- ศูนยกลางการบริหารและการปกครองระดับชุมชน

- การเปนเมืองพักอาศัย

2.1.2) มาตรการและโครงการเสนอแนะ

- สงเสริมใหเกิดระบบการขนสงสาธารณะท่ีดีและมีคุณภาพ และควรพิจารณา

ระบบรถไฟฟาท่ีเชื่อมตอกับกรุงเทพมหานคร เพื่อลดการใชรถยนต ลดระยะเวลาในการเดินทาง และวาง
ระบบโครงขายคมนาคมขนสงภายในเขตเมือง ใหสามารถเขาถึงพื้นท่ีไดสะดวกและเชื่อมโยงกันอยางมี

ประสิทธิภาพ เพื่อรองรับประชากรและแรงงานในอนาคต
- จัดหาพื้นท่ีจอดรถโดยสาร เพื่อใหเกิดความเปนระเบียบเรียบรอยและลดปญหา

การจราจรติดขัด
- ปรับปรุงพื้นท่ีบริเวณเสนทางตางระดับรังสิต เพื่อแกไขปญหาจราจรและ

อาชญากรรม
- จัดทําผังเมืองเฉพาะ ท่ีสงเสริมการเปนเมืองศูนยกลางการคาและการบริการ

การคมนาคมขนสงและเมืองพักอาศัย ใหเกิดความนาอยูตามบทบาทหนาท่ีท่ีกําหนด

3.1) ระบบโครงขายคมนาคมและขนสงของจังหวัดปทุมธานี

3.1.1) บทบาทและมาตรการของโครงขายถนน โดยในพื้นท่ีบริเวณแยกรังสิตมีถนน

เสนทางท่ีสําคัญซ่ึงมีการกําหนดบทบาทและมาตรการดังตอไปน้ี
- ทางหลวงแผนดินหมายเลข 1 (ถนนพหลโยธิน)

- บทบาทและขนาด เปนทางดวนพิ เศษท่ีใช ติดตอเชื่อมโยงระหวาง

กรุงเทพมหานครกับจังหวัดในภาคเหนือ ภาคตะวันออกเฉียงเหนือ ภาคตะวันออกและภาคกลาง
- ทางหลวงแผนดินหมายเลข 305 (ถนนสายรังสิต – นครนายก)

- บทบาทและขนาด เปนเสนทางท่ีใชติดตอเชื่อมโยงระหวางจังหวัดปทุมธานีกับ

จังหวัดในภาคตะวันออก และเปนเสนทางท่ีใชติดตอเชื่อมโยงระหวางชุมชน

- ทางหลวงแผนดินหมายเลข 3100 (ถนนสายรังสิต – ปทุมธานี)

- บทบาทและขนาด เปนเสนทางท่ีใชติดตอเชื่อมโยงระหวางจังหวัดปทุมธานีกับ

จังหวัดกรุงเทพมหานครและจังหวัดใกลเคียง เปนเสนทางท่ีใชติดตอเชื่อมโยงระหวางชุมชน
- ควรมีเขตทางไมนอยกวา 100 เมตร และ 60 เมตร ตามลําดับ

- ควรมีชองทางจราจรแบบแยกชองทางวิ่งอยางนอยชองละ 5 ชองทาง

-  ทางแยกท่ีเกิดจากถนนสายสําคัญตัดผานควรสรางเปนทางแยกตางระดับ 
สวนทางแยกท่ีเกิดจากถนนธรรมดาตัดผานควรสรางเปนทางแยกระดับดินท่ีประกอบดวยระบบเกาะอยาง

สมบูรณแบบ (Chanellised at Intersection)

- จัดทําทางคูขนาน ( Frontage Road) บริเวณท่ีผานชุมชน

- ตองมีการควบคุมกิจกรรมทางเศรษฐกิจเพื่อ   มิใหเกิดข้ึนตลอดสองขางทางของ

ถนนสายหลัก โดยใชมาตรการดานการใชประโยชนท่ีดินควบคูไปดวยอยางเขมงวด ซ่ึงจะทําใหบทบาทหนาท่ี
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ของถนนสายหลักมีประสิทธิภาพมากข้ึนมีมาตรการการใชประโยชนท่ีดินและควบคุมอาคาร โดยกําหนดระยะ
ถอยรนมิใหกอสรางอาคารชิดทาง

3.2) แนวทางการพัฒนาเสนทางการคมนาคมในอนาคต

โครงการทางแยกตางระดับบริเวณแยกรังสิตระยะท่ี2การกอสรางทางแยกตางระดับระยะ

ท่ี 2 เพื่อลดความหนาแนนของปริมาณรถยนตบริเวณหนาศูนยการคาฯและอํานวยความสะดวกใหแกผูสัญจร
ไปมาระหวางกรุงเทพฯ-ภาคกลาง-ภาคเหนือ-ภาคตะวันออกเฉียงเหนือ ตามมาตรการผังเมืองจังหวัด
ปทุมธานีน้ัน ไดมีการวางแนวเสนทางการคมนาคมข้ึน โดยการเพิ่มเสนทางการสัญจรในพื้นท่ีตางๆในแตละ
จุดท่ีมีแนวโนมและศักยภาพท่ีสามารถพัฒนาและเกิดข้ึนไดในอนาคตซ่ึงในพื้นท่ีศึกษาจะเห็นไดวามีการ

วางแผนรองรับโครงขายของรถไฟฟาสายสีแดง และถนนเชื่อมตอระหวาง ซอยรังสิตปทุมธานี 7 และถนน

กําแพงเพชรท่ีตอไปยังหลักหกโดยเสนทางมีขนาดกวาง 20 เมตร ซ่ึงจะเห็นวาการวางโครงขายในพื้นท่ีจะมี

ความสะดวกและคลองตัวมากข้ึน ซ่ึงจะสามารถชวยลดการจราจรท่ีเกิดข้ึนบริเวณแยกรังสิตได             
3.3) โครงขายรถไฟฟา สายสีแดง

โดยในพื้นท่ีเมืองรังสิตมีแผนในการขยายเสนทางระบบขนสงรถไฟฟามวลชนเขามาใน

พื้นท่ีบริเวณสถานีรถไฟรังสิต ซ่ึงมีการวางแผนท่ีจะเปนสถานีปลายทางของรถไฟฟา (สายสีแดง มหาชัย-

รังสิต) ซ่ึงจะชวยเพิ่มความสะดวกในการเดินทางและใหพื้นท่ีมีการพัฒนาเพิ่มมากข้ึนซ่ึงจะกอใหเกิดปจจัยใน

การเปลี่ยน
แปลงทุกๆดานในพื้นท่ีรังสิตในอนาคต  

2) แนวทางการพัฒนาท่ีดินในสวนของหางฟวเจอรพารครังสิต

เน่ืองจากในพื้นท่ีศึกษา กรรมสิทธิ์ท่ีดินท้ังหมดเปนของ บริษัท รังสิตพลาซา จํากัด ซ่ึงเปน
บริษัทผูดําเนินการดูแลท่ีดินและแนวโนมในอนาคตของหางฟวเจอรพารครังสิต จากการสัมภาษณโดยแผนใน

อนาคตพื้นท่ีบริเวณน้ี ไดวางนโยบายไวจะใหเปนพื้นท่ีธุรกิจการคาและแหลงพักอาศัยขนาดใหญ โดยมีการ
ดําเนินการ จัดแบงท่ีดินใหบริษัทเอกชนเขามาเชาพื้นท่ี มีระยะเวลาตามสัญญาเชา แตจะไมมีการขายขาด

ภาพท่ี 3.19 แนวทางการพัฒนาท่ีดินของหางฟวเจอรพารครังสติ

ท่ีมา : ฝายลูกคาสัมพนัธ ศูนยการคาฟวเจอรพารค รังสิต
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แผนที่ 3.19 แสดงแผนผังแสดงแนวทางการใชประโยชนที่ดินจังหวัดปทุมธานี
ที่มา : สํานักงานโยธาธิการและผังเมือง จังหวัดปทุมธานี
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แผนที่ 3..20 แสดงนโยบายการวางแผนโครงขายของระบบรถไฟฟาที่จะเกิดขึน้ในอนาคต
ที่มา : www.mrt.com

( ที่มา: จากการปรับปรุงของผูวิจัย 2551)
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3.4 ลักษณะทางกายภาพเฉพาะพ้ืนท่ีบริเวณจุดเปลี่ยนถายการสัญจร

3.4.1 ลักษณะเชิงสัณฐานของพ้ืนท่ีบริเวณจุดเปลี่ยนถายการสัญจรภายในพ้ืนท่ียานรงัสิต

1) การสํารวจภาคสนาม

ในการสํารวจภาคสนาม พบวาในพื้นท่ีศึกษาเปนจุดเปลี่ยนถายการสัญจรเพื่อเดินทางไปยังท่ี
ตางๆซ่ึงมีความแตกตางกันไปอยูหลายพื้นท่ีตามลักษณะของสภาพแวดลอมทางกายภาพและกิจกรรมของ

พื้นท่ีน้ันๆ โดยจากการสํารวจมีพื้นท่ีจุดเปลี่ยนถายเพื่อการสัญจรหลักๆอยูประมาณ 5 พื้นท่ี (ดังแผนท่ี 3.39)

สามารถจําแนกออกไดดังน้ี

1) บริเวณถนนพหลโยธินดานทิศใต บริเวณเมเจอรฯ รังสิต
2) บริเวณถนนพหลโยธินดานทิศตะวันออก บริเวณหนาฟวเจอรพารค รังสิต

แผนท่ี 3.21 แสดงตําแหนงพื้นท่ีจุดเปลี่ยนถายเพื่อการสัญจรท่ี 1, 2

ท่ีมา : จากการสาํรวจของผูวจิัย 

             พื้นท่ีจุดเปลี่ยนถายการสัญจรบริเวณบริเวณหางเมเจอรฯรังสิตกับพื้นท่ีบริเวณหนาฟวเจอรพารค 
รังสิตเปนพื้นท่ีท่ีมีการสัญจรซอนทับกันอยูเปนจุดรับสงของผูท่ีจะใชสัญจรไปยังกรุงเทพมหานครและจังหวัด

นครนายก มีการเขาถึงโดยตรงจากถนนซ่ึงพื้นท่ีสวนใหญจะใหมีการจัดกิจกรรมข้ึนตามเทศกาลตางๆดวย

1

2

บริเวณจุดรับสงระบบขนสงสาธารณะใน
การเปลี่ยนถายการสัญจร

บริเวณพื้นท่ีรวมกิจกรรมการ
เปลี่ยนถายการสัญจร
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3) บริเวณถนนรังสติ – ปทุมธานีดานทิศใต บริเวณหนาตลาดรังสิต

แผนท่ี 3.22 แสดงตําแหนงพื้นท่ีจุดเปลี่ยนถายเพื่อการสัญจรท่ี 3

ท่ีมา : จากการสาํรวจของผูวจิัย 

             พื้นท่ีจุดเปลี่ยนถายการสัญจรบริเวณหนาตลาดรังสิต เปนจุดรับสงของผูท่ีจะใชสัญจรไปยังจังหวัด

นนทบุรีและตัวเมืองจังหวัดปทุมธานี โดยมีการเขาถึงโดยตรงจากถนนอยูบริเวณหนาตลาดรังสิต

4) บริเวณถนนพหลโยธินดานทิศเหนือ บริเวณแยกรังสิต
5) บริเวณถนนพหลโยธินดานทิศเหนือ บริเวณหนาศูนยแสดงรถยนต 

บริเวณจุดรับสงระบบขนสงสาธารณะใน
การเปลี่ยนถายการสัญจร บริเวณพื้นท่ีรวมกิจกรรมการ

เปลี่ยนถายการสัญจร
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แผนท่ี 3.23 แสดงตําแหนงพื้นท่ีจุดเปลี่ยนถายเพื่อการสัญจรท่ี 4, 5

ท่ีมา : จากการสาํรวจของผูวจิัย 

             พื้นท่ีจุดเปลี่ยนถายการสัญจรบริเวณบริเวณแยกรังสิต เปนจุดรับสงของผูท่ีจะใชสัญจรไปยังถนน
สายเอเชียซ่ึงเปนถนนสายหลักไปยังจังหวัดทางภาคเหนือ มีพื้นท่ีการใชสอยขนาดใหญมีการเขาถึงโดยตรง

จากถนนกิจกรรมสวนใหญเปนการผสมผสานระหวางการเปลี่ยนถายการสัญจรกับการคาแบบหาบเร
จากการสํารวจพื้นท่ีจะเห็นไดวามีพื้นท่ีจุดเปลี่ยนถายเพื่อการสัญจรท่ีซอนทับกันอยูและมีรูปแบบ

ทางกายภาพท่ีมีลักษณะท่ีแตกตางกัน ท้ังน้ีการวิเคราะหพื้นท่ีจุดเปลี่ยนถายเพื่อการสัญจรจะพิจารณาตาม

ลักษณะสัณฐานทางกายภาพ เพื่อนํามาประกอบการพิจารณาในการพัฒนาพื้นท่ีตามหลักแนวคิด TOD
รวมกับขอมูลในการลงสํารวจพื้นท่ีโดยสามารถแบงเปนหัวขอในการศึกษาออกได ดังน้ี

- จุดบริการรถสาธารณะ ศึกษาเก่ียวกับบริเวณจุดรับสงรถขนสงสาธารณะและลักษณะการ
ใหบริการของรถโดยสาร

- โครงขายการสัญจรและการเขาถึง ศึกษาเก่ียวกับ การสัญจร อัตราการสัญจรผานของรถและอัตรา
การสัญจรผานของผูใชในพื้นท่ี โดยการเขาถึงพื้นท่ีเปนสวนสําคัญในการแสดงศักยภาพของพื้นท่ีน้ันๆ

5

4

บริเวณจุดรับสงระบบขนสงสาธารณะใน
การเปลี่ยนถายการสัญจร

บริเวณพื้นท่ีรวมกิจกรรมการ
เปลี่ยนถายการสัญจร
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- ลักษณะสัณฐานของพื้นท่ี ศึกษาเก่ียวกับ ลักษณะสัณฐานของพื้นท่ีทําใหทราบถึงขอบเขตของพื้นท่ี
ไดอยางชัดเจน ทําใหทราบถึงพื้นท่ีรองรับกิจกรรมท่ีเกิดข้ึนได เชน ลักษณะพื้นท่ีปดลอมอาคารโดยรอบพื้นท่ี
ดานหนาอาคาร เปนตน

- ลักษณะกิจกรรม ศึกษาเก่ียวกับ กิจกรรมท่ีเกิดข้ึนในบริเวณพื้นท่ีศึกษา โดยศึกษาในแตละ
ชวงเวลาตางๆ

- องคประกอบของภูมิทัศน ศึกษาเก่ียวกับ ลักษณะขององคประกอบของทางเดินเทาและถนนใน

พื้นท่ีศึกษา
2) การวิเคราะหพื้นท่ีบริเวณจุดเปลี่ยนถายการสัญจรตามลักษณะของสัณฐานในพื้นท่ี

2.1) บริเวณถนนพหลโยธินดานทิศใต บริเวณเมเจอรฯ รังสิต

2.1.1) จุดบริการรถสาธารณะ หรือบริเวณปายรอรถโดยสารสาธารณะ บริเวณหนาหาง

เมเจอรซินีเพล็ก รังสิตมีการใชเพื่อการเดินทางในพื้นท่ีบริเวณใกลเคียงและเขตกรุงเทพมหานคร โดยลักษณะ
ของพื้นท่ีเปนลานหนาอาคารมีพื้นท่ีบริการยาวประมาณ 50 เมตร เปนจุดข้ึนลงรถโดยสารท่ัวไป รถแท็กซ่ี

รับสงคน และรถตูโดยสารประจําทางสวนรถโดยสารสาธารณะตางจังหวัดจะจอดรับสงคนทางดานนอกปาย 
ซ่ึงทําใหกลุมคนท่ีเขามาใชน้ันตองขามไปรอรถยังเกาะกลางอาจทําใหเกิดอันตรายตอกลุมคนเหลาน้ันได 
บริเวณคิวรอรถซ่ึงอยูดานขางของอาคาร โดยแบงเปนคิวรถตูท่ีไปฝงตะวันออก เชน บางนา ชลบุรี พัทยา 
ระยอง เปนตนและคิวรถแท็กซ่ี ซ่ึงทําใหเกิดปญหาการกีดขวางการสัญจรและทางเดินเทา 

2.1.2) โครงขายการสัญจรและการเขาถึง แบงเปน 2 รูปแบบคือ
รูปแบบการสัญจรของคนเดินเทา โดยรูปแบบการสัญจรทางเทาน้ันสามารถเขาถึง

ได 2 ทางคือ มาทางฝงตลาดรังสิตและฝงฟวเจอรพารค โดยตัวพื้นท่ีเปนลานหนาอาคารทําใหลักษณะของ

ทางเดินเทากับพื้นท่ีรอรถแยกจากกัน ทําใหไมเกิดการกีดขวางทางเดินของคนท่ีเดินผานพื้นท่ีกับคนท่ียืนรอรถ

โดยสาร
รูปแบบการสัญจรของรถโดยสารสาธารณะ สวนใหญรถประจําทางโดยปกติจะใช

เสนทางของถนนพหลโยธินเปนหลักเขากรุงเทพฯ สวนรถตูจะใชเสนทาง ถนนรังสิต-นครนายก เพื่อไปยังภาค

ตะวันออก รถตูมีเวลาใหบริการ 05.00 – 22.00 น. สวนรถประจําทางและรถประจําทางตางจังหวัดมีต้ังแต 

05.00 – 24.00 น.

2.1.3) ลักษณะสัณฐานของพื้นท่ี มีลักษณะลานกิจกรรมขนาดใหญ มีความกวาง 16เมตร
ยาว 70เมตร มีลักษณะเปนทางเทายกระดับ ทําใหคนท่ีเขามาใชพื้นท่ีมีการรับรูและแยกแยะลักษณะการใช
งาน ท่ีเห็นไดชัดเจนคือ แยกทางเดินเทาและบริเวณจุดรอรถประจําทางไมใหมีการกีดขวางกัน

2.1.4) ลักษณะกิจกรรม เน่ืองจากบริเวณน้ีอยูบริเวณศูนยการคาและยังเปนท่ีรอรถ ทําใหมี
ผูคนเขามาใชพื้นท่ีเปนจํานวนมากจึงทําใหเกิดกิจกรรมในพื้นท่ีท่ีหลากหลาย เชนบริเวณดานขางศูนยการคา
ทางดานทิศเหนือในตอนเชามีการใชงานเปนท่ีจอดของคิวรถตูท่ีจะเขาไปถนนเลียบคลองรังสิต จนถึงชวงเย็น

จะมีตลาดนัดเกิดข้ึนอยูในชวงตอนเย็นเวลา 16.00 – 22.00 น.โดยท่ีบริเวณดานหนาศูนยการคาจะมีการใหเชา

พื้นท่ีในการทํากิจกรรมโดยสวนใหญจะเปนท่ีต้ังบูธโฆษณาสินคาตางๆ
2.1.5) องคประกอบภูมิทัศน สวนใหญจะเปนท่ีน่ังพักคอยซ่ึงจะอยูทางบริเวณดานหนา

อาคาร โดยสภาพปญหาท่ีพบในพื้นท่ีน้ีคือ การขาดความเชื่อมโยงในการเดินเทากับจุดเปลี่ยนการสัญจรตางๆ
และการขาดพื้นท่ีรอรถโดยสารตางจังหวัด ทําใหเกิดการกีดขวางการจราจรและความไมปลอดภัยในการสญัจร
ระหวางข้ึนลงรถโดยสาร
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2.2) บริเวณถนนพหลโยธินดานทิศตะวันออก บริเวณหนาฟวเจอรพารค รังสิต

จุดบริการรถสาธารณะ ในบริเวณน้ีจะมีอยู 2 พื้นท่ีคือ
2.2.1) บริเวณริมถนนหนาฟวเจอรพารค รังสิต

จุดบริการรถสาธารณะ มีลักษณะเปนปายรถประจําทางท่ีชั่วคราวเทาน้ัน โดยใช

ทางเดินเทามาเปนจุดพักคอย มีการใชเดินทางในพื้นท่ีบริเวณสายคลอง 1 – 12 มีการใชพื้นท่ีท่ีเปนระยะ

บริการประมาณ 20เมตรโดยใชเปนจุดข้ึนลงรถโดยสารประจําทางท่ัวไป และในบริเวณจุดข้ึนลงรถ ยังมีคิวรถ

แท็กซ่ีจอดอยูทําใหเกิดการกีดขวางการสัญจรและการใชงานของผูคนท่ีมาใชรถโดยสาร
โครงขายการสัญจรและการเขาถึง รูปแบบการเขาถึงโดยการสัญจรทางเดินเทาน้ัน

สามารถเขาถึงได 2 ทางคือ มาทางหางเมเจอรฯรังสิตและบริเวณใตทางขามแยก เน่ืองจากบริเวณจุดบรกิารรถ

สาธารณะโดยมีลักษณะเปนทางเดินเทาท่ีกวางเพียง 2 เมตร ทําใหเกิดการซอนทับระหวางคนเดินและคนท่ีรอ

รถทําใหเกิดปญหาการกีดขวางเสนทางเดินทําใหคนเดินเทาตองมาเดินบนถนน ซ่ึงทําใหเกิดอันตรายได สวน

การสัญจรจะเปนทิศทางจากถนนพหลโยธินไปยังถนนรังสิต – นครนายกซ่ึงในบริเวณน้ีมีทางเดินรถเพียงสอง

ชองทาง ทําใหเกิดปญหาการจราจรติดขัด โดยรถประจําทางมีต้ังแต 05.00 – 24.00 น.และรถสองแถว

ใหบริการประมาณต้ังแต 05.00 – 21.00 น.

ลักษณะสัณฐานของพื้นท่ี มีลักษณะเปนทางเดินเทาทําใหมีพื้นท่ีแคบตอการใชงาน

ลักษณะกิจกรรม เน่ืองจากในบริเวณน้ีเปนจุดบริการรถสาธารณะท่ีมีคนเขามาใช
เปนจํานวนมากและยังใชเปนทางเดินผานเขาสูหางฟวเจอรพารคทําใหมีรานหาบเรแผงลอยอยูบริเวณพื้นท่ี
เปนจํานวนมาก 

2.2.2) บริเวณถนนภายในและลานหนาอาคารหางฟวเจอรพารค รังสิต

จุดบริการรถสาธารณะ เปนปายรถประจําทางท่ีอยูบริเวณภายในศูนยการคา
รังสิต ซ่ึงเปนรถท่ีวนเขามาจากกรุงเทพเพื่อเขามารับคนภายใน โดยเปนปายข้ึนลงรถโดยสารประจําทางท่ัวไป
โดยมีพื้นท่ีใหบริการประมาณ 6 เมตร และมีคิวรถตูอยูบริเวณลานหนาอาคาร

โครงขายการสัญจร รูปแบบการเขาถึงโดยทางเดินเทา โดยรูปแบบการสัญจรทาง
เทาน้ันสามารถเขาถึงได 2 ทางคือ มาทางหางเมเจอรฯรังสิตและบริเวณใตทางขามแยก ลักษณะเปนทางเดิน

เทาท่ีเชื่อมตอไปยังตัวอาคารและลานหนาอาคาร ซ่ึงการสัญจรของรถในพื้นท่ีจะเปนทางจากถนนรังสิต –

นครนายกออกไปยังถนนพหลโยธิน โดยรถประจําทางท่ีเขามาใหบริการต้ังแต 10.00 – 24.00 น ซ่ึงเปน

ชวงเวลาใหบริการตามปกติของศูนยการคา

ลักษณะสัณฐานของพื้นท่ี มีลักษณะเปนลานโลงกวางสวนใหญใชเปนท่ีจอดรถ

ลักษณะกิจกรรม เน่ืองจากเปนพื้นท่ีของศูนยการคา ทําใหมีกิจกรรมท่ีเกิดข้ึนเพียง
เปนท่ีพักคอยคิวรถตูโดยสารและจุดข้ึนลงรถเทาน้ัน 

องคประกอบของภูมิทัศน เปนสวนของทางเดินท่ีเชื่อมจากภายนอกโดยมีลักษณะ
เปนสนามหญามีทางเดินเทาท่ีเปนการเชื่อมตอพื้นท่ีกัน สภาพปญหาท่ีพบในพื้นท่ีคือ การขาดพื้นท่ีในการรอ
รถโดยสารและเรื่องคิวของรถแท็กซ่ีท่ีมีการจัดการท่ีดี และปญหาพื้นท่ีทางเดินเทา เน่ืองจากมีรานคาหาบเร
ต้ังอยูทําใหขาดพื้นท่ีในการสัญจรและในชวงเวลากลางคืนมีแสงสวางท่ีไมเพียงพออาจทําใหเกิดความไม
ปลอดภัยในการรอรถดวย
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2.3) บริเวณถนนรังสิต – ปทุมธานีดานทิศใต บริเวณหนาตลาดรังสิต

2.3.1) จุดบริการรถสาธารณะ อยูบริเวณหนาศูนยการคารังสิตชอปปงมอลลและตลาด

รังสิต มีการใชเดินทางในพื้นท่ีบริเวณใกลเคียงเขตจังหวัดปทุมธานีและจังหวัดนนทบุรีโดยรอบพื้นท่ีของจุด

บริการรโดยสารสาธารณะจะมีลักษณะเปนลานหนาอาคารท่ีอยูริมถนนท่ีใชเปนท่ีจอดรถ ซ่ึงจุดน้ีมีรถโดยสาร
ประจําทางของเอกชนและรถสองแถวท่ีใหบริการเปนสวนใหญเทาน้ัน สวนรถประจําทาง ขสมก.จะหมดระยะ
การใหบริการเน่ืองจากบริเวณน้ีจะเปนปายหยุดรถประจําทางท่ีอยูปลายทาง

2.3.2) โครงขายการสัญจรและการเขาถึง แบงเปน 2 รูปแบบคือ
รูปแบบการสัญจรของคนเดินเทา โดยรูปแบบการสัญจรทางเทาน้ันเขาถึงได 2 ทาง

คือมาทางถนนรังสิต – ปทุมธานีทางหมูบานรัตนโกสินทร 200 ปและทางถนนพหลโยธิน มีความกวางของทาง

เทาประมาณ 3.5 เมตร

รูปแบบการสัญจรของรถโดยสาร สวนใหญรถประจําทางโดยปกติจะใชเสน

ทางถนน รังสิต-ปทุมธานี โดยมีระยะเวลาท่ีใหบริการคือ รถประจําทางและรถสองแถวจังหวัดมีต้ังแต 

05.00 – 21.00 น

2.3.3) ลักษณะสัณฐานของพื้นท่ี มีลักษณะเปนลานจอดรถและใชเปนเสนทางสัญจรดวยมี
ความกวาง 18เมตร มีลักษณะเปนทางเดินเทาท่ียกระดับทําใหคนท่ีเขามาใชพื้นท่ีมีการรับรูและแยกแยะ
ลักษณะการใชงานท่ีเห็นไดชัดเจนคือ แยกทางเดินเทาและบริเวณจุดรอรถประจําทางไมใหมีการกีดขวางกัน

2.3.4) ลักษณะกิจกรรม เน่ืองจากบริเวณน้ีอยูบริเวณยานตลาดรังสิตและอาคารพาณิชย จะ
มีรานคาทําใหเกิดกิจกรรมการคาขายข้ึนบริเวณน้ี

2.3.5) องคประกอบของภูมิทัศนสวนใหญจะเปนสาธารณูปโภคสาธารณูปการเชน ตู
โทรศัพท ตูไปรษณีย เปนตน

2.4) บริเวณถนนพหลโยธินดานทิศเหนือ บริเวณแยกรังสิต

2.4.1) จุดบริการรถสาธารณะ อยูบริเวณใตสะพานขามแยกรังสิตซ่ึงเปนพื้นท่ีมีผูใชเปน

จํานวนมากเน่ืองจากเปนจุดท่ีเชื่อมตอไปยังจุดเปลี่ยนถายในพื้นท่ีตางๆโดยใชเดินทางในพื้นท่ีเขตปทุมธานี
และโดยรอบพื้นท่ีโดยจุดน้ีจะมีลักษณะเปนปายรถประจําทางท่ีมีกลุมคิวรถตูท่ีใชเดินทางไปยังบริเวณจังหวัด
นครนายกจังหวัดปราจีนบุรี และมีคิวรถแท็กซ่ีจอดรวมอยูดวย ทําใหเกิดการกีดขวางการสัญจรและการใชงาน
ของผูคนท่ีมาใชรถโดยสารประจําทาง

2.4.2) โครงขายการสัญจรและการเขาถึง แบงเปน 2 รูปแบบคือ
รูปแบบเสนทางการสัญจรของคนเดินเทา โดยรูปแบบการสัญจรทางเทาน้ัน

สามารถเขาถึงไดหลายทาง เน่ืองจากพื้นท่ีเปนจุดเปลี่ยนถายการสัญจรหลักทางฝงตะวันตกของถนน

พหลโยธิน โดยมีความกวางของทางเทาประมาณ 7 เมตร
รูปแบบเสนทางการสัญจรของรถโดยสาร โดยใชเสนถนนพหลโยธินขาเขาจาก

กรุงเทพฯ โดยชวงเวลาใหบริการมีดังน้ี รถประจําทาง ขสมก.ใหบริการชวงเวลา 05.00 – 22.00น.รถประจํา

ทางเอกชนชวงเวลา 05.00 – 21.00 น. รถตูชวงเวลา 05.00 – 22.00 น. และรถสองแถวชวงเวลา 05.00 –

24.00 น.

2.4.3) ลักษณะสัณฐานของพื้นท่ี พื้นท่ีในการใชงานคอนขางแคบเน่ืองจากเปนพื้นท่ีใต

สะพานทําใหมีขอจํากัดในการใชพื้นท่ี
2.4.4) ลักษณะกิจกรรม เน่ืองจากพื้นท่ีบริเวณน้ีเปนจุดบริการรถสาธารณะท่ีเปนจุดหลกัของ

พื้นท่ี มีผูคนเขามาใชพื้นท่ีอยางตอเน่ืองจึงทําใหมีการต้ังรานหาบเรแผงลอย การต้ังรานโฆษณาสินคาเกิด
ข้ึนอยูทุกชวงเวลาโดยสภาพปญหาท่ีพบคือ ปญหาการขาดแคลนพื้นท่ีในการรอรถ เน่ืองจากการต้ังรานคา
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หาบเรแผงลอยท่ีขาดการจัดระเบียบ และพื้นท่ียังมีผูเขามาใชเปนจํานวนมาก ประกอบกับยังมีคิวรถแท็กซ่ีเขา
มาจอดทําใหเกิดความแออัดและกีดขวางทําใหเกิดความไมปลอดภัยในการรอรถ

ภาพท่ี 3.22 แสดงจุดเปลี่ยนถายการสญัจรบริเวณถนนรังสิต – ปทุมธานีดานทิศใต บริเวณหนาตลาดรังสิต

ท่ีมา : จากการสาํรวจของผูวจิัย
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ภาพท่ี 3.23 แสดงจุดเปลี่ยนถายการสญัจรบริเวณถนนพหลโยธินดานทิศเหนือ บริเวณแยกรังสิต

ท่ีมา : จากการสาํรวจของผูวจิัย
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2.5) บริเวณถนนพหลโยธินดานทิศเหนือ บริเวณหนาศูนยแสดงรถ

2.5.1) จุดบริการรถสาธารณะ อยูบริเวณดานหนาและดานขางโชวรูมรถยนตริมถนน

พหลโยธินขาเขา ใชในการเดินทางในพื้นท่ีบริเวณใกลเคียงเขตจังหวัดปทุมธานีและตางจังหวัด โดยจุดบริการ
รถโดยสารสาธารณะมีลักษณะอยูบริเวณทางเดินเทาริมถนนพหลโยธิน ซ่ึงจุดน้ีสวนใหญเปนรถโดยสาร
ตางจังหวัดและรถสองแถว โดยท่ีรถประจําทาง ขสมก มีบางสายเทาน้ันท่ีจอดรับสงผูโดยสาร และยังมีคิวรถ

แท็กซ่ีจอดรวมอยูดวย ทําใหเกิดการกีดขวางการสัญจรและการใชงานของผูคนท่ีมาใชรถโดยสารประจําทาง
2.5.2) โครงขายการสัญจรและการเขาถึง แบงเปน 2 รูปแบบคือ

รูปแบบการสัญจรของคนเดินเทา โดยรูปแบบการสัญจรทางเทาน้ันเขาถึงไดโดย

มาทางสะพานขามแยกรังสิตและหางฟวเจอรพารค รังสิต มีความกวางของทางเดินเทาประมาณ 2.5 เมตร ซ่ึง

การเขาถึงพื้นท่ีน้ันจะตองขามถนนถึง 2 ชวงทําใหผูท่ีจะเขาไปใชอาจเกิดอันตรายและขาดความเชื่อมโยงของ

จุดเปลี่ยนถายการสัญจรได

รูปแบบการสัญจรของรถโดยสาร ใชเสนถนนพหลโยธินขาเขาจากกรุงเทพมหานคร

และรถสองแถวจะมาทางถนนรังสิต – ปทุมธานีโดยชวงเวลาใหบริการมีดังน้ีรถประจําทาง ใหบริการชวงเวลา 
05.00 – 22.00 น. และรถสองแถวชวงเวลา 05.00 – 24.00 น. ซ่ึงจะมีรถประจําทางตางจังหวัดเทาน้ันท่ี

ใหบริการตลอดท้ังคืน
2.5.3) ลักษณะสัณฐานของพื้นท่ี เปนพื้นท่ีโลงวางโดยรอบซ่ึงยังไมมีการใชงาน
2.5.4) ลักษณะกิจกรรม กิจกรรมท่ีพบจะมีเพียงรานคาหาบเรแผงลอย ซ่ึงพบตามบริเวณ

ทารถและชวงท่ีเปนทางเดินท่ีเชื่อมตอกับจุดเปลี่ยนถายอื่นๆโดยสภาพปญหาท่ีพบคือการขาดความเชื่อมตอท่ี
ดีและยังขาดภูมิทัศนท่ีดีในการเดินเทาท่ีจะเชื่อมโยงกับจุดเปลี่ยนการสัญจรตางๆและการขาดพื้นท่ีรอรถ
โดยสารท่ีเปนสัดสวน เน่ืองจากมีหาบเรแผงลอยท่ีพักพนักงานขับรถต้ังบนทางเดินเทาทําใหไมมีพื้นท่ีรอรถ

โดยสาร
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ภาพท่ี 3.24 แสดงจุดเปลี่ยนถายการสญัจรบริเวณถนนพหลโยธินดานทิศเหนือ บริเวณหนาศูนยแสดงรถ

ท่ีมา : จากการสาํรวจของผูวจิัย



บทที่ 4

การศึกษารูปแบบการใชพ้ืนที่บริเวณจุดเปล่ียนถายการสัญจรบริเวณยานรังสิต

การศึกษาลักษณะทางกายภาพของพื้นท่ีศึกษาและลักษณะสัณฐานของพื้นท่ีจุดเปลี่ยนถายเพื่อการ

สัญจร ทําใหทราบถึงลักษณะทางกายภาพดานตางๆของพื้นท่ี ซ่ึงในการวิเคราะหจะเนนใหเห็นถึงปญหาและ

ศักยภาพเพื่อพัฒนาพื้นท่ีจุดเปลี่ยนถายการสัญจรบริเวณแยกรังสิตใหสามารถรองรับการใชงานของคนท่ีเขา
มาใชในพื้นท่ีซ่ึงจะทําใหไดพื้นท่ีท่ีมีความเหมาะสมและพื้นท่ีท่ีตองไดรับการพัฒนาปรับปรุง โดยในบทน้ีจะ
กลาวถึงผลการเก็บขอมูลจากการสํารวจภาคสนามของรูปแบบการใชพื้นท่ี กิจกรรมการสัญจรของผูท่ีเขามาใช
พื้นท่ีและระบบโครงขายการสัญจรในพื้นท่ีศึกษา ซ่ึงรวมท้ังไดทําการวิเคราะหขอมูลทางกายภาพ เศรษฐกิจ
และสังคม เพื่อเปนแนวทางในการกําหนดโปรแกรมในการออกแบบ โดยมีรายละเอียดดังน้ี

4.1 การศึกษารปูแบบการใชพ้ืนท่ีและโครงขายการสัญจรบรเิวณจุดเปลี่ยนถายการสัญจรบริเวณยาน

รังสิต
การศึกษารูปแบบการใชพื้นท่ีของคนเดินเทาและโครงขายการสัญจรของรถยนตสาธารณะประกอบไป

ดวย ระบบเสนทางการสัญจร รูปแบบเสนทางคนเดินเทา ปริมาณการสัญจรผานพื้นท่ี อัตราการสัญจรผาน

พื้นท่ีของคนเดินเทา ซ่ึงไดขอมูลจากการสํารวจภาคสนาม ทําใหทราบถึงปรากฏการณการใชพื้นท่ีลักษณะ
ตางๆในพื้นท่ีศึกษาไดอยางเปนระบบและชัดเจน ซ่ึงพื้นท่ีท่ีแสดงใหเห็นถึงการเปนจุดเปลี่ยนถายการสัญจรท่ีดี
ไดอยางชัดเจน จําเปนตองประกอบดวยปจจัยสําคัญคือ

1) การเชื่อมตอการเขาถึงของจุดเปลี่ยนถายการสัญจรหลักใหอยูระหวางพื้นท่ีจุดศูนยกลางของพื้นท่ีและ

พื้นท่ีท่ีเปนยานพักอาศัย โดยใหมีความสังเกตเห็นไดงายและควรใหอยูในศูนยกลางของยาน

2) การออกแบบพื้นท่ีเพื่อใชเปนทางเดินเทาใหมีการดึงดูดใหคนในชุมชนเขามาใชและงายตอการเขาถึง

โดยคํานึงถึงการวางแผนและออกแบบพื้นท่ีใหมีการใชงานระบบการสัญจรไดงาย เชน ทางจักรยาน รถราง
หรือ รถสามลอเปนตน

3) การควบคุมและลดการใชพื้นท่ีจอดรถ โดยรอบพื้นท่ีท่ีเปนจุดเปลี่ยนถายการสัญจรท่ีสําคัญหรือ

โดยรอบพื้นท่ีในระยะ 400 – 800 เมตร
การเก็บขอมูลภาคสนามจะทําใหสามารถวัดศักยภาพ ขอจํากัดของพื้นท่ีในแงแนวทางการพัฒนาระบบ

การขนสง ซ่ึงเม่ือนําไปประกอบกับลักษณะเชิงสัณฐานของพื้นท่ี จะทําใหไดพื้นท่ีท่ีมีความเหมาะสมในการใช
พื้นท่ีจุดเปลี่ยนถายเพื่อการสัญจร โดยการดําเนินการในการเก็บขอมูลภาคสนามไดเลือกวิธีการเก็บขอมูลโดย

การสังเกตการณภายในพื้นท่ี โดยจะวิเคราะหรวมกับขอมูลตางๆซ่ึงเปนการเปรียบเทียบหาความสัมพันธ
ระหวางรูปแบบเชิงสัณฐานของพื้นท่ีกับการใชพื้นท่ีและระบบโครงขายการสัญจรท่ีสัมพันธกันในรูปแบบตางๆ 
ท้ังน้ีการหาพื้นท่ีจุดเปลี่ยนถายการสัญจรมีรายละเอียดในการบันทึกดังน้ี

- รูปแบบโครงขายการสัญจรบริเวณพื้นท่ีจุดเปลี่ยนถายการสัญจรของรถยนตสาธารณะ

1) เสนทางการสัญจรของรถยนตสาธารณะ

2) ปริมาณการสัญจรผานพื้นท่ี

3) รูปแบบการจับจองพื้นท่ีของรถยนตสาธารณะ

- รูปแบบการใชพื้นท่ีจุดเปลีย่นถายการสญัจรของคนเดินเทา        

1) รูปแบบเสนทางของคนเดินเทา

2) อัตราการสญัจรผานพืน้ท่ีของคนเดินเทา
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เม่ือทําการบันทึกเรียบรอยแลวจะทําการวิเคราะหหาความสัมพันธของรูปแบบกิจกรรมการใชพื้นท่ีจุดเปลี่ยน
ถายเพื่อการสัญจร รูปแบบระบบโครงขายการสัญจรกับรูปแบบกิจกรรมการสัญจรของคนเดินเทาและทําการ

สรุปผลการสํารวจ ท้ังน้ีเม่ือนําขอมูลท่ีไดจากการศึกษาขอมูลภาคสนามมาวิเคราะหรวมกับลักษณะเชิง
สัณฐานของพื้นท่ี จะทําใหสามารถสรุปพื้นท่ีท่ีมีความเหมาะสมในการเปนพื้นท่ีจุดเปลี่ยนถายเพื่อการสัญจร
และพื้นท่ีท่ีตองไดรับการพัฒนาปรับปรุงได ท้ังน้ีมีการต้ังสมมติฐานยอยในการศึกษาคือ

- บริเวณพื้นท่ีจุดเปลี่ยนถายเพื่อการสัญจรใดท่ีมีการใชงานมากและไดรับความนิยมในการใชงาน ซ่ึง
เปนจุดท่ีมีการซอนทับของกิจกรรมตางๆ การเดินทาง การซ้ือขายสินคาหลากหลายประเภท

- บริเวณพื้นท่ีจุดเปลี่ยนถายเพื่อการสัญจรใดมีรูปแบบการจับจองของพื้นท่ีของรถขนสงสาธารณะท่ี
เหมาะสม โดยมีความเหมาะสมกับผูใชประเภทตางๆภายในพื้นท่ีน้ันๆท่ีมีความสอดคลองกับบริบทโดยรอบ

- บริเวณพื้นท่ีจุดเปลี่ยนถายเพื่อการสัญจรใดไมมีความสอดคลองกันของกิจกรรมการใชพื้นท่ี

ลักษณะเชิงสัณฐานและมีการใชพื้นท่ีไดไมเต็มศักยภาพมีการเขาถึงไดไมเต็มท่ี เพื่อนํามาเปนพื้นท่ีท่ีตองไดรับ
การพัฒนาปรับปรุงตอไป

ในการเก็บขอมูลภาคสนามของระบบการสัญจรในพื้นท่ีจะทําในชวงระหวางเวลาวันทํางานและวัน

หยุดโดยทําการเก็บขอมูลในชวงเวลาระหวาง 8.00 – 19.00 น. เน่ืองจากเปนชวงเวลาท่ีมีการใชพื้นท่ีมากท่ีสุด

ของวันและไดจําแนกประเภทของยานพาหนะออกแตละชนิดไดแก รถยนตสวนบุคคล รถสองแถว รถประจํา-
ทาง รถประจําทางตางจังหวัด รถตูโดยสาร โดยการจัดเก็บขอมูลจะเอาขอมูลของรถขนสงสาธารณะท่ีบอก
ตําแหนงการจับจองหรือจอดในพื้นท่ีท่ีแนนอน ทําใหในการเก็บขอมูลจะไมเก็บขอมูลของรถแท็กซ่ีมาทําการ
วิเคราะห

4.1.1 รูปแบบโครงขายการสัญจรบริเวณพ้ืนท่ีจุดเปลี่ยนถายการสัญจรของรถยนตสาธารณะ

1) เสนทางการสัญจรของรถโดยสารสาธารณะ

การใหบริการรถโดยสารสาธารณะในพื้นท่ีมี 2 ลักษณะคือ

- การขนสงสาธารณะท่ีบริการเชื่อมตอกับพื้นท่ีภายนอก รถโดยสารประจําทางระหวางจังหวัดมี
ทารถต้ังอยูบริเวณถนนพหลโยธิน(ฝงขาออกบริเวณหนาศูนยแสดงรถยนตและฝงขาเขาอยูบริเวณหนาเมเจอร

รังสิต) ใหบริการการขนสงโดยสารครอบคลุมไปยังพื้นท่ีภาคตางๆ มีรถท่ีใหบริการไดแก รถโดยสารปรับ

อากาศชั้น 1 รถโดยสารปรับอากาศชั้น 2 และรถประจําทางไมปรับอากาศ โดยท้ังน้ีลักษณะของการใหบริการ

ของรถโดยสารประจําทางระหวางจังหวัดจะเปนแบบทารถท่ีใชหยุดรับผูโดยสารระหวางทางเทาน้ัน 
รถตูโดยสารระหวางจังหวัด มีทารถต้ังอยูบริเวณถนนพหลโยธินขางเมเจอรรังสิต โดยใหบริการขนสงโดยสาร
ครอบคลุมไปยังพื้นท่ีท่ีเปนแหลงทองเท่ียวและเมืองท่ีสําคัญของจังหวัดทางภาคตะวันออก ไดแก เมืองพัทยา

- การขนสงสาธารณะท่ีบริการเชื่อมตอกับพื้นท่ีภายในเขตชุมชนเมือง ไดแกรถประจําทาง รถตู-

โดยสาร รถจักรยานยนตรับจาง รถสองแถวรับจาง โดยพื้นท่ีท่ีใหบริการน้ันจะต้ังอยูบริเวณรอบแยกรังสิต โดย

ใหบริการขนสงโดยสารระหวางเขตเทศบาลเมืองรังสิตและพื้นท่ีใกลเคียงไดแก จังหวัดนนทบุรี ตัวเมือง

ปทุมธานี นิคมอุตสาหกรรมนวนคร และพื้นท่ีสวนตางๆในกรุงเทพมหานคร การขนสงสาธารณะท้ังท่ี

ใหบริการเชื่อมตอกับพื้นท่ีภายนอกและภายในเขตชุมชนเมืองน้ันต้ังกระจายอยูในบริเวณพื้นท่ีศึกษาโดยมีการ

ขาดการรวมกลุมท่ีดีท่ีจะเชื่อมตอการเดินทางทําใหเกิดความไมเปนระเบียบและทําใหเกิดความสับสน โดยมี

ลักษณะของการสัญจรของรถประเภทตางๆในพื้นท่ีดังน้ี

1.1) ทิศทางการสัญจรของรถตูโดยสารสาธารณะ รถตูโดยสารสาธารณะในพื้นท่ีน้ันมีจุดหมาย

ปลายทางไปยังพื้นท่ีตางจังหวัดหรือเสนทางท่ีมีระยะไกล โดยจะเปนเสนทางการสัญจรไปสูตัวเมืองและออก

นอกเมืองเชน ไปจังหวัดนครนายก ไปสระบุรีหรือไปบางนา เปนตน แตเสนทางการเดินรถตูโดยสาร
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สาธารณะจะไมใชเสนทางไปยังพื้นท่ีจังหวัดปทุมธานี หรือไปทางฝงตะวันตก ซ่ึงจากการสํารวจภาคสนาม

พบวามีความซํ้าซอนกับรถโดยสารสาธารณะทองถิ่นในพื้นท่ี โดยจุดรับสงในพื้นท่ีมีอยูดวยกัน 5 พื้นท่ีโดยจะ

แบงออกเปนจุดรับสงท่ีเปนทารถและจุดรับสงบริเวณปายรถโดยสารประจําทาง

1.1.1) พื้นท่ีบริเวณหางฟวเจอรพารค เปนจุดรับสงท่ีเปนทารถตูโดยสารสาธารณะไปยัง

เสนทางสายคลองรังสิตนครนายก บางกะป รามคําแหง เปนตน 

1.1.2) พื้นท่ีบริเวณหางเมเจอร รังสิตมีจุดรับสงยอย 2 พื้นท่ีคือจุดรับสงบริเวณปายรถ

โดยสารประจําทางมีเสนทางมายังลานหนาหางไปยังเสนทางเขากรุงเทพมหานคร อนุสาวรียชัยสมรภูมิ หาง

มาบุญครอง มีนบุรี เปนตน จุดรับสงท่ีเปนทารถจะอยูบริเวณดานขางหางเมเจอร รังสิตจะมีเสนทางท่ีเปน

เสนทางระยะไกลเชน จังหวัดระยอง จังหวัดชลบุรี เปนตน

1.1.3) บริเวณใตทางยกระดับระหวางหางฟวเจอรพารคและหางเมเจอร รังสติ เปนจดุรบัสงท่ี

เปนทารถตูโดยสารสาธารณะท่ีไปยังเสนทางสายรังสิต นครนายก

1.1.4) พื้นท่ีบริเวณใตทางยกระดับแยกรังสิต เปนจุดรับสงรถตูโดยสารสาธารณะมีท้ังท่ีเปน

ทารถและบริเวณท่ีเปนปายรถประจําทาง โดยมีเสนทางไปยังจังหวัดปราจีนบุรีและจังหวัดนครนายก

1.1.5) พื้นท่ีบริเวณทารถตางจังหวัด เปนจุดรับสงรถตูโดยสารสาธารณะท่ีเปนปายรถประจํา

ทาง โดยมีเสนทางไปยังนิคมอุตสาหกรรมนวนคร

1.2) ทิศทางการสัญจรของรถประจําทางสาธารณะ ในพื้นท่ีศึกษารถประจําทางสาธารณะมีความ

หลากหลายและสามารถเขาถึงไดสะดวก โดยปายรถประจําทางจะอยูบริเวณพื้นท่ีท่ีเปนจุดรับสงหลักของพื้นท่ี

คือ พื้นท่ีบริเวณหางฟวเจอรพารค พื้นท่ีบริเวณหางเมเจอร พื้นท่ีใตทางยกระดับ โดยปายบริเวณหนาตลาด

รังสิตเปนจุดสิ้นสุดเสนทางของรถประจําทางสาธารณะ

1.3) ทิศทางการสัญจรของรถประจําทางสาธารณะตางจังหวัด พื้นท่ีศึกษาอยูบริเวณระหวางพื้นท่ี

เมืองกับพื้นท่ีชานเมืองและพื้นท่ีมีถนนพหลโยธินซ่ึงเปนเสนทางเชื่อมตอไปถนนสายเอเชียทางภาคเหนือ ภาค

ตะวันออกเฉียงเหนือ ทําใหมีรถประจําทางสาธารณะตางจังหวัดท่ีมาจากหมอชิตหยุดรับสงผูโดยสารบรเิวณทา

รถตางจังหวัดและบริเวณหนาหางเมเจอร รังสิต ซ่ึงสวนใหญรถประจําทางสาธารณะตางจังหวัดท่ีจอดรับสง

ผูโดยสารจะเปนรถประจําทางชั้น 2 เปนสวนใหญหรือเดินรถเสนทางในจังหวัดใกลเคียง

1.4) ทิศทางการสัญจรของรถโดยสารสาธารณะทองถิ่น (รถสองแถว) สวนใหญเสนทางจะไปยัง

พื้นท่ียานชานเมืองหรือจังหวัดใกลเคียงเชน จังหวัดนนทบุรี จังหวัดปทุมธานี ตลาดไท รังสิตคลอง 1 - 16

พื้นท่ีจุดรับสงอยูบริเวณพื้นท่ีหนาตลาดรังสิตท่ีเปนจุดใหญท่ีสุดโดยมีทารถอยูในพื้นท่ีตลาดสมพงษดวย พื้นท่ี

บริเวณทารถตางจังหวัด พื้นท่ีบริเวณหางฟวเจอรพารคและบริเวณหนาหางเมเจอร รังสิต
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แผนท่ี 4.1 แสดงลักษณะเสนทางการสัญจรของรถยนตสวนตัว

ท่ีมา : จากการสาํรวจของผูวจิัย 
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แผนท่ี 4.2 แสดงลักษณะเสนทางการสัญจรของรถตูโดยสารสาธารณะ

ท่ีมา : จากการสาํรวจของผูวจิัย 
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แผนท่ี 4.3 แสดงลักษณะเสนทางการสัญจรของรถประจําทางสาธารณะ

ท่ีมา : จากการสาํรวจของผูวจิัย 
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แผนท่ี 4.4 แสดงลักษณะเสนทางการสัญจรของรถประจําทางสาธารณะตางจังหวัด

ท่ีมา : จากการสาํรวจของผูวจิัย 
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แผนท่ี 4.5 แสดงลักษณะเสนทางการสัญจรของรถโดยสารสาธารณะทองถิ่น

ท่ีมา : จากการสาํรวจของผูวจิัย 
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2) อัตราการสัญจรผานพื้นท่ีของรถโดยสารสาธารณะ
สภาพการจราจรในพื้นท่ีมีลักษณะเปนถนนสายหลักสามสายมาตัดกันท่ีบริเวณแยกรังสิตแลว

คอยกระจายไปยังพื้นท่ีตางๆ ทําใหพื้นท่ีบริเวณน้ีเปนจุดรวมของการสัญจรทุกประเภทและยังมีปริมาณความ
หนาแนนของการจราจรมาก ซ่ึงไดแก  รถโดยสารประจําทางตางๆท้ังในและนอกกรุงเทพฯ  รถขนสงสินคา 
และรถสวนบุคคล โดยมีรายละเอียดของปริมาณการจราจรและจํานวนยานพาหนะท่ีเขามาในพื้นท่ี  ดังน้ี

การบันทึกอัตราการสัญจรของยานพาหนะในพื้นท่ี เปนการนับปริมาณการสัญจรผานแตละดาน

ในเวลาท่ีกําหนด (10 นาที) เพื่อนํามาคํานวณเปนอัตราเฉลี่ย (คัน/ชั่วโมง) โดยกําหนดตําแหนงของดานท่ี

จะนับในบริเวณถนนสายหลักเขาสูพื้นท่ีศึกษาท้ังหมด 3 ดานโดยทําการนับในชวงเวลา 8.00 - 19.00 น. ท้ังน้ี

ในการเก็บรวบรวมขอมูลน้ันจะแบงเฉลี่ยในชวงระยะเวลาท่ีสําคัญเชน ชวงเวลาเชา 8.00 - 11.00 น. ท่ีเปน

ชวงเวลาทํางาน ชวงเวลาบาย 11.00 - 16.00 น. ชวงเวลาเย็น16.00 - 19.00 น. ซ่ึงเปนชวงเวลาหลังเลิกงาน

โดยสวนใหญปริมาณการใชพื้นท่ีมากหรือนอยน้ันจะมีปจจัยข้ึนอยูกับชวงเวลาและกิจกรรมท่ีเกิดข้ึนในพื้นท่ี ซ่ึง
เปนชวงท่ีพื้นท่ีบริเวณยานรังสิตมีการใชงานพื้นท่ีสูงท่ีสุดในรอบวัน

2.1) การแบงพื้นท่ีเพื่อศึกษาปริมาณการสัญจรผานพื้นท่ีศึกษา

ในการแบงพื้นท่ีศึกษาจะแบงดูตามถนนสายท่ีมีความสําคัญและมีผลกระทบตอพื้นท่ีมากท่ี
สุดโดยแบงการศึกษาลักษณะเปนชวงเวลาไดแกชวงวันธรรมดาและชวงวันหยุดโดยแบงลักษณะพื้นท่ีศึกษาคือ

2.1.1) ถนนพหลโยธินชวงจากสะพานขามคลองรังสิตประยูรศักด์ิมาจากกรุงเทพมหานคร 
ถึงชวงแยกรังสิตจนออกจากพื้นท่ีศึกษา โดยศึกษาความหนาแนนของการสัญจรท้ังขาเขาและขาออกในชวง
เวลาตางๆ

2.1.2) ถนนรังสิต – ปทุมธานี บริเวณพื้นท่ีศึกษา ถึงชวงสะพานขามทางรถไฟ

2.1.3) ถนนรังสิต – นครนายก บริเวณสะพานขามคลอง 1 ชวงกอนเขาพื้นท่ีศึกษา 
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ตารางท่ี 4.1 แสดงสภาพปริมาณการจราจรบริเวณถนนพหลโยธิน

ตารางท่ี 4.2 แสดงสภาพปริมาณการจราจรของรถยนตโดยสารสาธารณะบริเวณถนนพหลโยธนิ
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ตารางท่ี 4.2 (ตอ) แสดงสภาพปริมาณการจราจรของรถยนตโดยสารสาธารณะบริเวณถนนพหลโยธิน
ในแตละชวงเวลา
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ตารางท่ี 4.3 แสดงสภาพปริมาณการจราจรของรถยนตสวนบุคคลบริเวณถนนพหลโยธินในแตละชวงเวลา
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ตารางท่ี 4.4 แสดงการเปรียบเทียบปริมาณการจราจรของรถยนตโดยสารสาธารณะบริเวณถนนพหลโยธิน
                 ในแตละชวงเวลา
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ตารางท่ี 4.5 แสดงสภาพปริมาณการจราจรบริเวณถนนรังสิต – ปทุมธานี (ชวงวันธรรมดา)

ตารางท่ี 4.6 แสดงสภาพปริมาณการจราจรของรถยนตสวนบุคคลบริเวณถนนรังสิต – ปทุมธานี

(ชวงวันธรรมดา)
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ตารางท่ี 4.6 (ตอ) แสดงการเปรียบเทียบปริมาณการจราจรของรถยนตโดยสารสาธารณะบริเวณถนน

รังสิต – ปทุมธานี (ชวงวนัธรรมดา)

ตารางท่ี 4.7 แสดงสภาพปริมาณการจราจรบริเวณถนนรังสิต – ปทุมธานี (ชวงวันหยุด)
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ตารางท่ี 4.8 แสดงสภาพปริมาณการจราจรของรถยนตสวนบุคคลบริเวณถนนรังสิต – ปทุมธานี

(ชวงวันหยุด)

ตารางท่ี 4.9 แสดงการเปรียบเทียบปริมาณการจราจรของรถยนตโดยสารสาธารณะบริเวณถนน

รังสิต – ปทุมธานีขาเขาและขาออก 
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ตารางท่ี 4.10 แสดงการเปรียบเทียบปริมาณการจราจรของรถยนตสวนบุคคลบริเวณถนนรังสติ – ปทุมธานี

ตารางท่ี 4.11 แสดงการเปรียบเทียบสภาพปริมาณการจราจรของรถโดยสารสาธารณะบริเวณถนน

รังสิต – ปทุมธานี
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ตารางท่ี 4.11 (ตอ) แสดงการเปรียบเทียบสภาพปริมาณการจราจรของรถโดยสารสาธารณะบริเวณถนน

รังสิต – ปทุมธานี

ตารางท่ี 4.12 แสดงสภาพปริมาณการจราจรบริเวณถนนรังสิต - นครนายก
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ตารางท่ี 4.13 แสดงสภาพปริมาณการจราจรของรถยนตสวนบคุคลบริเวณถนนรังสิต - นครนายก
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ตารางท่ี 4.14 แสดงสภาพปริมาณการจราจรของรถโดยสารสาธารณะบริเวณถนนรังสิต - นครนายก
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ตารางท่ี 4.15 แสดงการเปรียบเทียบสภาพปริมาณการจราจรของรถโดยสารสาธารณะบริเวณถนน

รังสิต - นครนายก
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2.2) ปริมาณการจราจรบริเวณยานรังสิต

 จากการบันทึกพบวาการจราจรในบริเวณพื้นท่ีศึกษามีปริมาณท่ีตางกัน โดยท่ีเห็นไดชัด
ท่ีสุด คือจะแตกตางกันท่ีชวงเวลา วันธรรมดากับวันหยุดโดยเฉพาะปริมาณของรถยนตสวนบุคคลท่ีเขามาใน
พื้นท่ี สวนรถโดยสารสาธารณะปริมาณของการสัญจรจะอยูในชวงท่ีไมแตกตางกันมากนัก ซ่ึงมีรายละเอียด

ดังน้ี
2.2.1) ถนนพหลโยธิน

ชวงวันธรรมดา ชวงเวลาท่ีปริมาณการจราจรนอยท่ีสุดคือชวงเวลา 12.00 -13.00 น.

โดยประมาณและชวงเวลาท่ีปริมาณการจราจรหนาแนนท่ีสุดคือชวงเวลา 16.00 - 17.00 น.โดยปริมาณการ
สัญจรของรถยนตสวนบุคคลน้ันปริมาณจะคอยๆหนาแนนเพิ่มข้ึนเน่ืองจากเปนถนนสายหลักท่ีใชสัญจรผานไป

ยังพื้นท่ีตางๆ และในพื้นท่ียังมีชุมชนอยูมาก จนถึงชวงกอนเวลา 12.00 - 13.00 น.จะลดลงมากท่ีสุดของชวงวนั 
และจะคอยเพิ่มข้ึนเรื่อยๆ จนถึงชวงเวลาเย็นและหัวคํ่า ในสวนรถยนตโดยสารสาธารณะ โดยสวนมากจะมี

ปริมาณการจราจรมากในชวงเวลาเรงดวนของวัน เชน 7.00 – 8.00 น. ถึง 10.00 – 11.00 น. ชวงต้ังแต 15.00

น.จนถึงชวงเย็นและหัวคํ่าโดยประมาณ ซ่ึงสวนใหญจะเปนรถตูโดยสารสาธารณะท่ีมีปริมาณการสัญจรผาน

มากท่ีสุด
ชวงวันหยุด ชวงเวลาท่ีปริมาณการจราจรนอยท่ีสุดคือชวงเวลา 7.00 - 8.00 น.

โดยประมาณและชวงเวลาท่ีปริมาณการจราจรหนาแนนท่ีสุดคือชวงเวลา 16.00 - 17.00 น. ซ่ึงจะเห็นไดวาใน

ชวงเวลาเรงดวนของวัน ในชวงวันหยุดน้ันมีปริมาณการสัญจรท่ีคอนขางนอยเม่ือเทียบกับวันธรรมดาปริมาณ
การสัญจรจะตางกันชัดเจนมาก โดยท่ีรถยนตสวนบุคคลน้ันปริมาณจะคอยๆเพิ่มมากข้ึนตามชวงเวลาและจะมี

ปริมาณการจราจรท่ีหนาแนนในชวงเย็นแตรถยนตโดยสารสาธารณะปริมาณการสัญจรจะไมแตกตางกันมาก
และอัตราการสัญจรจะคงท่ีตามชวงเวลา เน่ืองจากเปนรถโดยสารสาธารณะท่ีใหบริการโดยท่ัวไปตามปกติ

เหมือนวันธรรมดา
2.2.2) ถนนรังสิต – ปทุมธานี

ชวงวันธรรมดา ชวงเวลาท่ีปริมาณการจราจรนอยท่ีสุดคือชวงเวลา 7.00 - 8.00 น.

โดยประมาณและชวงเวลาท่ีปริมาณการจราจรหนาแนนท่ีสุดคือชวงเวลา 11.00 - 12.00 น.ปริมาณการจราจร
จะคอยๆเพิ่มข้ึนต้ังแตชวงเชาจนถึงมากสุดในชวงกลางวันและคอยๆลดปริมาณลงในชวงบาย จนถึงชวงเย็นท่ี

ปริมาณการสัญจรจะเพิ่มมากข้ึน โดยท่ีรถยนตโดยสารสาธารณะมีปริมาณการสัญจรท่ีหนาแนนเกือบตลอดท้ัง

วัน โดยเฉพาะเสนทางท่ีผานบริเวณแยกรังสิตน้ันมีปริมาณการสัญจรท่ีหนาแนนในชวงเวลา 9.00 – 12.00 น.
และในชวงเย็นถึงชวงหัวคํ่า

ชวงวันหยุด ชวงเวลาท่ีปริมาณการจราจรนอยท่ีสุดคือชวงเวลา 7.00 - 8.00 น.

โดยประมาณและชวงเวลาท่ีปริมาณการจราจรหนาแนนท่ีสุดคือชวงเวลา 16.00 - 19.00 น.ปริมาณการสัญจร
ในชวงเชาจะมีปริมาณท่ีนอยและจะคอยๆเพิ่มข้ึนโดยเฉพาะเสนทางสัญจรท่ีมาบริเวณแยกรังสิตมีปริมาณหนา
แนนอยางเห็นไดชัดกวาชวงไปจังหวัดปทุมธานีซ่ึงในเสนทางน้ีจะไมมีการใหบริการของรถตูโดยสารโดย
ปริมาณการสัญจรของรถยนตโดยสารสาธารณะจึงมีปริมาณท่ีคอนขางคงท่ี ซ่ึงปริมาณการสัญจรก็จะแตกตาง
กันชัดเจนกับชวงวันธรรมดาเชนกัน
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2.2.3) ถนนรังสิต – นครนายก

ชวงวันธรรมดา ชวงเวลาท่ีปริมาณการจราจรนอยท่ีสุดคือชวงเวลา10.00 - 11.00 น.

โดยประมาณและชวงเวลาท่ีปริมาณการจราจรหนาแนนท่ีสุดคือชวงเวลา 17.00 - 18.00 น.ปริมาณการจราจร
จะคอยๆเพิ่มข้ึนต้ังแตชวงเชาจนคอยๆลดลงในชวงกลางวัน จนถึงชวงเย็นท่ีปริมาณการสัญจรจะเพิ่มมาก โดย

ท่ีรถยนตโดยสารสาธารณะมีปริมาณการสัญจรท่ีหนาแนนเกือบตลอดท้ังวัน โดยเฉพาะรถตูโดยสารสาธารณะ
ท่ีมีปริมาณการสัญจรท่ีมากกวารถโดยสารทุกประเภท เน่ืองจากมีรถท่ีเขามาในพื้นท่ีมากและมีผูเขามาใชเปน

จํานวนมากเม่ือเปรียบเทียบกับรถโดยสารประเภทอื่น
ชวงวันหยุด ชวงเวลาท่ีปริมาณการจราจรนอยท่ีสุดคือชวงเวลา 7.00 - 8.00 น

โดยประมาณและชวงเวลาท่ีปริมาณการจราจรหนาแนนท่ีสุดคือชวงเวลา 17.00 - 18.00 น.ปริมาณการสัญจร
ในชวงเชาจะมีปริมาณท่ีนอยและจะคอยๆเพิ่มข้ึนในชวงเย็น โดยรถยนตโดยสารสาธารณะอัตราการสัญจรมี
ปริมาณคงท่ีแตก็ยังหนาแนนในชวงเย็นถึงหัวคํ่า

สภาพการจราจรในบริเวณแยกรังสิตเห็นไดวามีปริมาณรถยนตท่ีหนาแนนเกือบท้ังวัน ซ่ึง

โดยเฉลี่ยตามสถิติจะมีปริมาณการจราจรท่ี 40,000 คันตอวันในชวงวันธรรมดาและ 30,000 คันตอวันในชวง

วันหยุด โดยเฉพาะในพื้นท่ีมีจํานวนอสังหาริมทรัพยสรางข้ึนจํานวนมากถึง 79,257 หนวย (ขอมูลป พ.ศ.

2546- พ.ศ. 2549) สถาบันการศึกษา 22 แหง (นักศึกษา 170,000 คน) หนวยงานราชการ 30 หนวยงาน 

(จํานวนราชการ 195,000 คน) และจากการสํารวจปริมาณการจราจรพบวา ชวงวันธรรมดาและวันหยุดมี

ปริมาณท่ีแตกตางกันในทุกชวงเวลาโดยประมาณ แตจะมีชวงเวลาท่ีมีความหนาแนนท่ีใกลเคียงกันจะเปนชวง

เย็นและหัวคํ่า ซ่ึงกิจกรรมท่ีเกิดในชวงเวลาเย็นเปนสวนมาก โดยเฉพาะคนท่ีใชพื้นท่ีในการเปนจุดเปลี่ยนถาย
การสัญจรในการกลับบานหรือมาเท่ียวในพื้นท่ี และชวงเชาในวันหยุดปริมาณการสัญจรจะนอยมาก ซ่ึงเปน
วันท่ีไมมีการทํางานน่ันเอง และพบวาปริมาณการสัญจรของรถยนตโดยสารสาธารณะในพื้นท่ีอัตราการสัญจร

จะคงท่ีไมเปลี่ยนปลงมาก ซ่ึงก็ข้ึนอยูกับชวงเวลาเชนกัน โดยบริเวณท่ีมีปญหาของการจราจรมีอยู 2 จุด ไดแก

- บริเวณริมถนนพหลโยธินดานทิศใตฝงตลาดรังสิต เสนทางเดินรถดานนอก เน่ืองจากมี

ปริมาณรถท่ีจะเขาไปยังถนนรังสิต ปทุมธานี ประกอบกับเปนจุดหยุดรถโดยสาร รถโดยสารตางจังหวัดและ

การทําสะพานขามแยกท่ีกําลังกอสรางใหมทําใหเหลือชองทางการเดินรถ 2 ชองทางจากปกติ 4 ชองทาง

เน่ืองจากติดเสาโครงสรางของสะพาน ทําใหชองการจราจรไมเพียงพอตอการรองรับปริมาณรถ

- บริเวณริมถนนพหลโยธินดานทิศใตฝงหางฟวเจอรพารครังสิต เสนทางเดินรถดานนอก 
มีปริมาณรถท่ีจะเขาไปยังถนนรังสิตนครนายกประกอบกับเปนจุดหยุดรถโดยสาร รถโดยสารตางจังหวัด 
บริเวณหนาหางเมเจอรพารครังสิต ประกอบกับชองทางการเดินรถบริเวณถนนท่ีเชื่อมตอไปยัง ถนนรังสิต 

นครนายกมีชองทางเดินรถเพียง 2 ชองทางและยังเปนจุดหยุดรถโดยสารท้ังรถตู รถแท็กซ่ี ทําใหชอง

การจราจรคับแคบลงและไมเพียงพอตอการรองรับปริมาณรถท่ีจะเขามาในพื้นท่ี
สภาพการจราจรในบริเวณแยกรังสิตเห็นไดวามีปริมาณรถยนตท่ีหนาแนนเกือบท้ังวัน ซ่ึง

โดยเฉลี่ยตามสถิติจะมีปริมาณการจราจรท่ี 40,000 คันตอวันในชวงวันธรรมดาและ 30,000 คันตอวันในชวง

วันหยุดและจากการสํารวจปริมาณการจราจรพบวา ชวงวันธรรมดาและวันหยุดมีปริมาณท่ีแตกตางกันในทุก
ชวงเวลาโดยประมาณ แตจะมีชวงเวลาท่ีมีความหนาแนนท่ีใกลเคียงกันจะเปนชวงเย็นและหัวคํ่า ซ่ึงกิจกรรมท่ี
เกิดในชวงเวลาเย็นเปนสวนมาก โดยเฉพาะคนท่ีใชพื้นท่ีในการเปนจุดเปลี่ยนถายการสัญจรในการกลับบาน
หรือมาเท่ียวในพื้นท่ี และชวงเชาในวันหยุดปริมาณการสัญจรจะนอยมาก ซ่ึงเปนวันท่ีไมมีการทํางานน่ันเอง
และพบวาปริมาณการสัญจรของรถยนตโดยสารสาธารณะในพื้นท่ีอัตราการสัญจรจะคงท่ีไมเปลี่ยนแปลงมาก
ข้ึนอยูกับชวงเวลาเชนกัน
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ตารางท่ี 4.16 ความหนาแนนของปริมาณการจราจรในพื้นท่ีในชวงป พ.ศ. 2535 - 2551

พ.ศ. 2535 พ.ศ. 2545 พ.ศ. 2551

ปริมาณ

การจราจร

ถนน

พหลโยธิน

ถนนรังสิต

นครนายก

ถนน

รังสิต

ปทุมธานี

ถนน

พหลโยธิน

ถนนรังสิต

นครนายก

ถนน

รังสิต

ปทุมธานี

ถนน

พหลโยธิน

ถนนรังสิต

นครนายก

ถนน

รังสิต

ปทุมธานี

รถยนต 45,679 29,112 42058 36,582 37,958 25,960

รถยนต

โดยสาร

1,405 7,499 10035 865 4,815 4,603

รวม 70,824 60,560 116,446 59,481 58,563 53,263 81,140 74,270 71,880

ท่ีมา : กรมทางหลวง กองวิศวกรรมจราจร ในชวงปพ.ศ. 2535 - พ.ศ. 2545

                   เม่ือเทียบกับปริมาณการจราจรในชวงปหลังจนถึงปจจุบันพบวา ในชวงป พ.ศ. 2535- 2545 มี

ปริมาณรถท่ีสัญจรผานบริเวณพื้นท่ีศึกษามีแนวโนมท่ีสูงข้ึน ซ่ึงเน่ืองมาจากมีการขยายโครงขายเสนทาง

การจราจรและการปรับปรุงใหดีข้ึน ทําใหมีการจราจรมีความคลองตัวและความสะดวกย่ิงข้ึน แตอยางไรก็ตาม
การจราจรในชวงถนนพหลโยธินยังคงมีสภาพท่ีหนาแนนในชวงเวลาเรงดวน เน่ืองจากโครงขายระบบถนนใน
พื้นท่ียังขาดความตอเน่ืองและเปนระบบ คือการขาดระบบถนนสายรองท่ีมาเชื่อมโยงกับถนนสายหลักในพื้นท่ี
ท่ีชวยในการระบายความหนาแนนของปริมาณการจราจรในพื้นท่ี ทําใหถนนพหลโยธินยังคงตองรับปริมาณ

จราจรเปนหลักโดยมีถนนรังสิต-ปทุมธานี ถนนรังสิต - นครนายก เปนถนนท่ีกระจายการจราจรไปสูสวน

อื่นๆ ในดานการขนสงมวลชนในพื้นท่ีศึกษามีการขยายตัวเปนอยางมากโดยมีรถประจําทางสาธารณะหลาย

สาย นอกจากน้ีการเดินทางโดยรถไฟสายชานเมืองก็เปนท่ีนิยมเน่ืองจากสภาพการจราจรท่ีมีแนวโนมท่ีเพิ่ม
มากข้ึน ทําใหประชาชนหันมาใชการบริการเดินทางโดยรถไฟ แตอยางไรก็ตามยังคงมีความลาชาไมตรงเวลา
ทําใหประชาชนยังคงมีความจําเปนตองใชถนนสายหลักท่ีมีอยู เกิดปญหาการจราจรติดขัดในเวลาเรงดวนและ
ในพื้นท่ียังคงขาดระบบถนนท่ีมีประสิทธิภาพอีกดวย

3) พื้นท่ีจุดรับสงรถยนตโดยสารสาธารณะ

การสํารวจภาคสนามท่ีบันทึกรูปแบบการจับจองพื้นท่ีจุดรับสงของรถยนตโดยสารสาธารณะ
บริเวณจุดเปลี่ยนถายการสัญจรในพื้นท่ีศึกษา

3.1) จุดใหบริการรถโดยสารสาธารณะในพื้นท่ีศึกษา มีดวยกัน 5 จุดใหญๆไดแก

3.1.1) บริเวณหางฟวเจอรพารค รังสิต ในพื้นท่ีจะมีอยูดวยกัน 2 จุดไดแก บริเวณลานจอด

รถหนาหางชั้นใตดินและบริเวณริมถนนกอนเขาถนนรังสิตนครนายกจุดท่ีอยูบริเวณลานจอดรถจะเปนจุด
ใหบริการรถตูสาธารณะโดยมีเสนทางดังน้ี ไปเดอะมอลล งามวงศวาน  เดอะมอลล บางกะป  ม.รามคําแหง

และไปเสนรังสิต นครนายกสายคลอง 1 – 12 บริเวณริมถนนมีรถประจําทางของเอกชนมีสาย 1156 และของ
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ขสมก.จะมีสาย 1188 เสนทางไปสายคลอง ม.อีสเทรินสเอเชีย ม.เทคโนโลยีราชมงคล ซ.พรธิสาร สวนรถสอง

แถวเสนทางไปสายคลอง 1 ถึงคลอง 4 และคิวรถแท็กซ่ี

3.1.2) บริเวณหางเมเจอรซีนิเพล็ก รังสิต ตําแหนงของจุดใหบริการจะอยูโดยรอบ

ศูนยการคา ดังน้ี บริเวณดานทิศเหนือของศูนยการคา จุดน้ีมีคิวรถตูสายคลองเสนทางต้ังแตคลอง 1ถึงคลอง

12 จุดท่ีสองบริเวณดานหนาของศูนยการคา เปนปายรถประจําทางมีรถโดยสารสาธารณะท่ีใหบริการดังน้ี

- รถประจําทาง(ขสมก) มีสาย 59 สาย 522 สาย 510 รังสิต – อนุสาวรีย ,สายปอ.

29 สาย 39 ม.ธรรมศาสตร รังสิต – อนุสาวรียสาย 29 รังสิต – สวนจตุจักร สาย 510 ตลาดไท – สวนจตุจักร

สาย 503 สาย 59 รังสิต – สนามหลวง สาย 555 สาย 554 รังสิต – สุวรรณภูมิ สาย 504 รังสิต - สะพาน

กรุงเทพ สาย95ก รังสิต – บางกะป สาย 29 ม.ธรรมศาสตร - หัวลําโพง สาย 34 รังสิต – บางเขน สาย187

รังสิตสี่ - พระยา สาย 185 รังสิต – คลองเตย สาย 338 รังสิต - ลําลูกกา

- รถตู มีเสนทางดังน้ี  ไปจตุจักร มีนบุรี ออมนอย เซ็นทรัลลาดพราว มาบุญครอง 

บางนา – สําโรง เปนตน

- รถสองแถว มีสายเดียวคือ สายรังสิต – จารุศร และรถโดยสารตางจังหวัดจะจอดรบั  

สงเฉพาะรถชนิดปรับอากาศ 2 ลงมาเทาน้ัน บริเวณดานทิศใตของศูนยการคา มีคิวรถตูและคิวรถแท็กซ่ี โดย

คิวรถตูจะมีสายท่ีไปทางดานฝงตะวันออก คือ บางนา สําโรง พัทยา จังหวัดชลบุรี จังหวัดระยอง เปนตน

3.1.3) บริเวณทารถตางจังหวัด บริเวณน้ีสวนใหญจะเปนจุดจอดของรถโดยสารของเอกชนท่ี

ใหบริการในพื้นท่ีเชน รถสองแถว รถประจําทางของเอกชน รถตู และรถโดยสารตางจังหวัดเปนรถปรับอากาศ

ประเภท 2 มีรายละเอียดดังน้ี

- รถสองแถว มีเสนทางดังน้ี ไปเชียงราก ม.ธรรมศาสตร และนิคมนวนคร

- รถประจําทาง มีเสนทางดังน้ี สาย 338 รังสิต – ประตูนํ้าพระอินทร และสาย1008

รังสิต – คลองหลวง

- รถโดยสารตางจังหวัด มีจากกรุงเทพไป ลพบุรี อยุธยา สุพรรณบุรี สระบุรี 

อุทัยธานี อางทอง และรถตูจากรังสิตไปนครสวรรค

3.1.4) บริเวณใตทางยกระดับ มีรายละเอียดดังน้ี

- รถประจําทาง สาย 1156 สาย 538 อนุสาวรียชัย – ราชมงคล สาย 59 จตุจักร –

ราชมงคล รังสิต - องครักษ

- รถตู มีไปรังสิต – นครนายก รังสิต – องครักษ รังสิต – ปราจีนบุรี(บานนา)และรถ

สองแถวไปรังสิต – คลอง 6

3.1.5) บริเวณหนาตลาดรังสิต ลักษณะจะเปนปายจอดรถประจําทาง โดยมีรายละเอียดดังน้ี

- รถประจําทาง(ขสมก) มีสาย 29 จากหัวลําโพงมารังสิต,สาย 29 จากจตุจักรมารังสิต

(เสริม) สาย 59 สาย503 จากสนามหลวงมารังสิต สาย 59 จากบางเขนมารังสิต(เสริม) สาย 34 จากบางเขน

มารังสิต สาย 95 จากบางกะปมารังสิต สาย 504 รังสิต - สะพานกรุงเทพ สาย95ก รังสิต – บางกะป สาย 29

ม.ธรรมศาสตร - หัวลําโพง สาย 510 จากอนุสาวรียชัยมารังสิตและสาย 504 จากสะพานกรุงเทพมารังสิต

- รถประจําทาง(ของเอกชน) ไปปทุมธานี บางกะด่ี บางใหญ ลําลูกกาคลอง 9

ประตูนํ้าพระอินทร การเคหะฯและคลองหลวง
- รถสองแถว มีไป จารุศร เชียงรากและคลองเปรมประชา
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ภาพท่ี 4.1 แสดงทัศนียภาพบริเวณจุดบริการรถโดยสารสาธารณะ

ท่ีมา : จากการสาํรวจของผูวจิัย 
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แผนท่ี 4.6 แสดงตําแหนงท่ีต้ังจุดบริการรถโดยสารสาธารณะ

ท่ีมา : จากการสาํรวจของผูวจิัย 
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4) ลักษณะรูปแบบการจอดรถในพื้นท่ีศึกษา

ลักษณะการจอดรถในพื้นท่ีศึกษา สามารถแบงไดเปน 3 ลักษณะดังน้ี

4.1) ท่ีจอดรถแบบเสียคาบริการเปนท่ีจอดรถสวนบุคคล ซ่ึงจะแบงได 2 ลักษณะคือ

4.1.1) ท่ีจอดรถภายในศูนยการคา คือสวนของหางฟวเจอรพารคและหางเมเจอร รังสิตซ่ึงมี

อยู 2 ลักษณะไดแก ท่ีจอดรถภายในอาคารและท่ีจอดรถดานนอกของอาคาร โดยจะคิดอัตราคาบริการ 4

ชั่วโมงแรกไมเสียคาบริการสวนชั่วโมงตอไปคิดคาบริการ 20 บาท

4.1.2) ท่ีจอดรถลักษณะสวนบุคคล จะเปนพื้นท่ีวางและเปนแบบอาคารซ่ึงจะอยูบริเวณชุม

ชนตลาดรังสิต ท่ีเปนอาคารจอดรถของรังสิตชอปปงมอลล และอาคารจอดรถของตลาดรังสิตเกา โดยจะเก็บ

คาเชาจอดชั่วโมงละ 10 บาท

4.2) ท่ีจอดรถท่ีจอดไดแบบชั่วคราว โดยสวนใหญเปนการจอดรถริมถนน 2 ฝง ไดแกบริเวณ

ตลาดรังสิตซ่ึงเปนอาคารพาณิชยท่ีมีกิจกรรมการคาขาย มีลักษณะการจอดรถท่ีเปนแบบจอดขนานกับทางเทา 
และการจอดทแยงกับทางเทา

4.3) ท่ีจอดรถท่ีจอดไดโดยไมเก็บคาบริการ อยูบริเวณพื้นท่ีวางริมคลองรังสิตประยูรศักด์ิ 
ลักษณะเปนพื้นท่ีวางแนวยาวกับตัวอาคาร สามารถจอดรถไดตลอดโดยไมเก็บคาบริการ ซ่ึงเปนพื้นท่ีสวน
บุคคลเชนกัน จากการสํารวจพบวาบริเวณพื้นท่ีศึกษาท่ีใชเปนท่ีจอดรถ ใชจอดรถระดับพื้นดินตามถนนซอย 
ซ่ึงจะเต็มอยูตลอดเวลา สวนใหญจะเปนรถท่ีจอดประจําหรือท้ังวัน เชน เจาของอาคาร ซ่ึงเวลาท่ีเรงดวนผูท่ีมา
ใชก็จะมีการจอดซอนคัน หรือเสียเวลาหาท่ีจอดซ่ึงใชเวลานาน หรือมีการจอดริมถนนบนพื้นผิวจราจร ทําให
เกิดการกีดขวางการจราจร สวนบริเวณพื้นท่ีวางท่ีสามารถจอดรถไดโดยไมเสียคาบริการ ยังมีการใชงานนอย 
นอกจากเจาของอาคารบริเวณน้ัน เน่ืองจากยังเปนพื้นท่ีจอดรถท่ียังอยูไกลจากบริเวณแหลงคาขายในพื้นท่ี 
นอกจากน้ีการท่ีไมมีการจัดระเบียบกําหนดท่ีจอดรถรับจางใหเปนสัดสวน ทําใหบริเวณพื้นท่ีจอดรถริมถนนยัง
ถูกรถรับจางใชเปนท่ีจอดรถชั่วคราวและยังยึดครองพื้นท่ีเปนท่ีจอดเฉพาะกลุมของตนเอง ทําใหรถโดยสาร

ประจําทางท่ีจะจอดรับผูโดยสารไมสามารถเขาจอดได ทําใหเกิดการกีดขวางการจราจร สวนท่ีจอดรถภายใน
ศูนยการคา จะมีเขาไปใชเฉพาะผูท่ีใชบริการของศูนยการคาเทาน้ัน ซ่ึงมีลักษณะเปนการจอดรถท่ีใชเวลาไม

นานมากนัก
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ภาพท่ี 4.2 แสดงพื้นท่ีจอดรถ

ท่ีมา : จากการสาํรวจของผูวจิัย 
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แผนท่ี 4.7 แสดงตําแหนงพื้นท่ีจอดรถ

ท่ีมา : จากการสาํรวจของผูวจิัย 
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4.1.2 รูปแบบการใชพ้ืนท่ีจุดเปลี่ยนถายเพ่ือการสญัจรของคนเดินเทา

1) รูปแบบเสนทางของคนเดินเทาบริเวณพื้นท่ีจุดเปลี่ยนถายการสัญจร

จากการสํารวจภาคสนามพบวาลักษณะทางเดินเทาโดยท่ัวไปในพื้นท่ีศึกษาสวนใหญเปน
ทางเดินเทาท่ีควบคูไปกับถนนไดแก ริมถนนพหลโยธิน และถนนรังสิตปทุมธานี สังเกตไดวาไดรับความนิยม
จากกลุมผูใชพื้นท่ี และทางเดินท่ีเปนสะพานลอยขามถนนทําหนาท่ีเปนเสนทางเชื่อมระหวางพื้นท่ีจุดเปลี่ยน
ถายยอย สวนทางเดินเทาท่ีมีการใชงานอยางหนาแนนจะอยูบริเวณโดยรอบแยกรังสิต โดยเปนทางเดินเทาท่ี
เชื่อมโยงท้ังสี่ดานของแยกรังสิต โดยพิจารณาแบงการวิเคราะหเสนทางเดินเทาหลักได 5 บริเวณไดแก

แผนท่ี 4.8 แสดงรูปแบบเสนทางของคนเดินเทา

ท่ีมา : จากการสาํรวจของผูวจิัย
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1.1) บริเวณปายจอดรถประจําทางหนาตลาดรังสิต ถึงจุดบริการรับสงผูโดยสารบริเวณใตทาง

ขามแยกทางเดินเทาฝงถนนรังสิต – ปทุมธานีและถนนพหลโยธินดานทิศเหนือ บริเวณชวงท่ี1 มีทางเทาขนาด

2.5 เมตรมีการต้ังแผงลอยคาขายริมถนนและยังเปนท่ีจอดรถจักรยานยนตรับจาง โดยท่ีบริเวณน้ียังมีการจัด

ระเบียบของรานคาและแผงลอยในพื้นท่ีไมใหบุกรุกเขามาในทางเทามากนัก แตพื้นท่ีท่ีจอดรถจักรยานยนต
รับจางยังขาดการจัดการท่ีดีทําใหมีการบุกรุกพื้นท่ีทางเดินเทาทําใหเกิดความไมปลอดภัยในการสัญจรได 
บริเวณชวงท่ี 2  มีทางเทาขนาด2 เมตร มีการต้ังแผงลอยคาขายบริเวณริมถนนเชนกัน แตยังมีการจัดระเบียบ

ของรานคาและแผงลอยไมใหรุกล้ําเขามาในทางเดินเทา ท้ังน้ีทางเดินเทายังมีสภาพชํารุดและมีสาธารณูปโภค
สาธารณูปการ เชน เสาไฟฟา ตูโทรศัพท มีลักษณะท่ียังไมเปนระเบียบมีการกีดขวางทางเดินอยูทําใหขาด
ความตอเน่ืองในการสัญจร

ภาพท่ี 4.3 แสดงลักษณะเสนทางเดินเทาบริเวณปายจอดรถประจําทางหนาตลาดรังสิตถึงจุดบริเวณใตทาง

ยกระดับ
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1.2) จุดบริการรับสงผูโดยสารบริเวณใตทางขามแยก ถึงปายจอดรถโดยสารตางจังหวัดเปนพื้นท่ี

ใตทางยกระดับทางเดินกวาง4 เมตรมีสภาพทรุดโทรมมีกิจกรรมท่ีเกิดข้ึนในบริเวณน้ัน ไดแก แผงลอย ท่ีจอด

รถรถโดยสารประเภทตางๆและปายจอดรถประจําทาง พื้นท่ีมีสภาพปญหา คือพื้นท่ีถูกรานคาแผงลอยบุกรุก
บริเวณท่ีเปนทางเดินเทาและมีคิวรถแท็กซ่ีท่ีจอดอยูริมถนนขวางปายจอดรถประจําทางทําใหเกิดปญหากับผูท่ี

จะข้ึนลงปายบริเวณท่ี2เปนทางเดินท่ีอยูบริเวณทางยกระดับไมมีเสนทางเดินเทาท่ีชัดเจนเน่ืองจากเปน

ทางเดินเทาท่ีเกิดข้ึนจากการเดินเทาเพื่อเชื่อมตอกิจกรรมระหวางถนนแตละฝงยังมีรานคาแผงลอยบุกรุกพื้นท่ี
อยูและมีถนนค่ันกลางระหวางพื้นท่ีทําใหการสัญจรทางเทามีความไมสะดวกเทาท่ีควร

ภาพท่ี 4.4 แสดงลักษณะเสนทางเดินเทาบริเวณใตทางขามแยก ถึงบริเวณปายจอดรถโดยสารตางจังหวัด



117

1.3) จุดบริการรับสงผูโดยสารบริเวณใตทางขามแยก ถึงจุดบริการรับสงผูโดยสารบริเวณหนา

ฟวเจอรพารค รังสิต เปนทางท่ีเชื่อมตอในระดับของสะพานลอยขามไปฝงฟวเจอรพารค ลักษณะทางเดินเทา

กวาง 2 เมตร จะมีท้ังจุดรับสงรถตูโดยสารสาธารณะและปายจอดรถประจําทางท่ีเขามาภายในศูนยการคา 
โดยลักษณะการใชพื้นท่ีบริเวณน้ีปกติทางศูนยการคาจะจัดใหเปนลานจัดกิจกรรมตามเทศกาลในชวงเวลา
ตางๆ เชน ขายสินคา โปรโมทสินคาตามเทศกาลตางๆ ลานเบียร เปนตน ซ่ึงถาเวลามีการจัดกิจกรรมจุด
รับสงรถตูโดยสารสาธารณะจะยายไปอยูบริเวณหนาหางบิ๊กซีเปนบางสวน 

ภาพท่ี 4.5 แสดงลักษณะเสนทางเดินเทาบริเวณหนาฟวเจอรพารค รังสิต ถึงบริเวณปายจอดรถหนาหาง
เมเจอรซีนีเพล็ก
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1.4) จุดบริการรับสงผูโดยสารบริเวณหนาฟวเจอรพารค รังสิต ถึงบริเวณปายจอดรถประจําทาง

หนาหางเมเจอรซีนีเพล็ก จุดท่ี 1 บริเวณริมถนนหนาฟวเจอรพารค รังสิตมีลักษณะทางเดินกวาง 2 เมตร มี
สภาพทรุดโทรม มีการต้ังแผงลอยและคิวรถแท็กซ่ีทําใหเกิดปญหาแกคนท่ีใชทางสัญจรทางเทาและผูคนท่ีใช
เปนจุดข้ึนลงรถประจําทาง โดยทางท่ีเชื่อมไปยังบริเวณปายจอดรถประจําทางหนาหางเมเจอรซีนีเพล็ก มีถนน

ค่ันระหวางพื้นท่ีอยู 2 เสนทางมีทางเดินเทาใตทางขามแยกค่ันกลางระหวางพื้นท่ี ทําใหมีความไมสะดวกการ

สัญจรทางเทา จุดท่ี 2 บริเวณปายจอดรถประจําทางหนาหางเมเจอรซีนีเพล็ก เน่ืองจากอยูบริเวณหนา

ศูนยการคา ทําใหมีลักษณะเปนลานทางเดินกวาง โดยมีกิจกรรมท่ีเกิดข้ึนในบริเวณน้ันไดแก ท่ีต้ังรานคาและ
แผงลอยอยูบริเวณทางดานขางของหางและดานหนาบางสวน ซ่ึงมีผลกระทบตอคนท่ีใชเสนทางในการสัญจร
ผานพื้นท่ี

1.5) บริเวณปายจอดรถประจําทางหนาตลาดรังสิต ถึงบริเวณปายจอดรถประจําทางหนาหาง

เมเจอรซีนีเพล็กทางเดินเทาฝงถนนพหลโยธินดานทิศเหนือ มีทางเทาขนาด 2 เมตรเปนสวนท่ีเชื่อมจาก

ทางเดินเทาฝงถนนรังสิต – ปทุมธานี ซ่ึงสวนใหญมีการใชประโยชนเฉพาะดานหนาอาคารเทาน้ัน โดยจะ
เชื่อมตอดวยสะพานลอยขามไปยังบริเวณปายจอดรถประจําทางหนาหางเมเจอรซีนีเพล็ก 

ภาพท่ี 4.6 แสดงลักษณะเสนทางเดินเทาบริเวณปายจอดรถหนาตลาดรังสิต ถึงบริเวณปายจอดรถหนา

หางเมเจอรซีนีเพล็ก
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จากการสํารวจลักษณะเสนทางและรูปแบบทางเลือกการเชื่อมโยงทางเดินเทา พบวาในการ
เชื่อมตอของพื้นท่ีจุดเปลี่ยนถายการสัญจรน้ัน มีรูปแบบเสนทางท่ีไมมีความสะดวกในการเขาถึงพื้นท่ีจุด
เปลี่ยนถายการสัญจร เน่ืองจากยังบางจุดยังมีเสนทางตัดผานกับการสัญจรของระบบขนสง และยังมีระยะทาง
ท่ีไกลพอสมควรในแตละจุดข้ึนลงรถบริการประเภทตางๆ ทําใหเกิดความไมสะดวกในการสัญจรเขาไปใชพื้นท่ี
ของผูใชทางเดินเทา

2) อัตราการสัญจรผานของคนเดินเทา (Pedestrian movement rate)

การบันทึกอัตราการสัญจรของคนเดินเทาในพื้นท่ี เปนการนับปริมาณผูท่ีสัญจรผานแตละดาน

ในเวลาท่ีกําหนด (10 นาที) เพื่อนํามาคํานวณเปนอัตราเฉลี่ย (คน/ชั่วโมง) โดยกําหนดตําแหนงของดานท่ี

จะนับในบริเวณจุดเชื่อมโยงท่ีสําคัญท่ีคาดวาจะเปนทางเขาหลักของคนเดินเทาเขาสูพื้นท่ีศึกษาท้ังหมด 5 ดาน

โดยทําการนับในชวงเวลา 8.00 - 19.00 น. ท้ังน้ีในการเก็บรวบรวมขอมูลน้ันจะแบงเฉลี่ยในชวงระยะเวลาท่ี

สําคัญเชน ชวงเวลาเชา 8.00 - 11.00 น. ท่ีเปนชวงเวลาทํางาน ชวงเวลาบาย 11.00 - 16.00 น. ชวงเวลาเย็น

16.00 - 19.00 น. ซ่ึงเปนชวงเวลาหลังเลิกงาน โดยสวนใหญปริมาณการใชพื้นท่ีมากหรือนอยน้ันจะมีปจจัย

ข้ึนอยูกับชวงเวลาและกิจกรรมท่ีเกิดข้ึนในพื้นท่ี ซ่ึงเปนชวงท่ีพื้นท่ีบริเวณยานรังสิตมีการใชงานพื้นท่ีสูงท่ีสุดใน

รอบวัน
ผลการบันทึกอัตราการสัญจรผานของคนเดินเทาบริเวณจุดเปลี่ยนถายการสัญจร พบวาการ

สัญจรผานพื้นท่ีมีสัดสวนอัตราเฉลี่ยโดยรวมใกลเคียงกันในชวงวันทํางานและวันหยุด โดยผูใชพื้นท่ีนิยมสัญจร

ในพื้นท่ี b ไปพื้นท่ี d มากเน่ืองจากเปนเสนทางเดินขามไปยังหางฟวเจอรพารค สวนเสนทางท่ีมีปริมาณคน

เดินเทานอยท่ีสุดคือพื้นท่ี b ไปพื้นท่ี c จะเห็นไดวามีอัตราเฉลี่ยคนเดินผานนอยท่ีสุด เน่ืองจากพื้นท่ี c น้ันผูใช

พื้นท่ีสวนใหญจะใชเสนทางหลักจากหางฟวเจอรพารคมากกวาและยังเปนจุดผานเทาน้ัน โดยปริมาณคนเดิน
เทาผานพื้นท่ี a - b เฉลี่ย 579 คนตอชั่วโมง พื้นท่ี b - c เฉลี่ย 39 คนตอชั่วโมง พื้นท่ี b - d เฉลี่ย 248 คนตอ

ชั่วโมง สวนพื้นท่ี d - e และพื้นท่ี เฉลี่ย a - e 145 คนตอชั่วโมง ตามลําดับ

จากขอมูลการบันทึกอัตราการสัญจรผานของคนเดินเทา จะเห็นไดวาปริมาณการสัญจรโดย

เฉลี่ยตามชวงเวลาท่ีทําการสํารวจท่ีมีความคับค่ังมากท่ีสุดอยูในชวงเวลา11.00 – 16.00 น. และพื้นท่ีท่ีมี
คาเฉลี่ยการสัญจรมากท่ีสุดอยูท่ีบริเวณจุดบริการรับสงผูโดยสารบริเวณใตทางขามแยก ถึงจุดบริการรับสง
ผูโดยสารบริเวณหนาฟวเจอรพารค รังสิต
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แผนที่ 4.9 แสดงลักษณะปริมาณการสัญจรของคนเดินเทาในชวงวันธรรมดา

ที่มา จากการสํารวจของผูวิจัย
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แผนที่ 4.10 แสดงลักษณะปริมาณการสญัจรของคนเดินเทาในชวงวนัหยุด

ที่มา จากการสํารวจของผูวิจัย
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ตารางท่ี 4.17 ผลการบันทึกอัตราการสัญจรผานของคนเดินเทาของพื้นท่ีสังเกตการณ

ท่ีมา : จากการสาํรวจของผูวจิัย 
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จะเห็นไดวาสภาพปญหาโดยสวนใหญในการสัญจรของทางเดินเทา จะเปนเรื่องของการขาดความ
เชื่อมตอในการเดินเทาท่ีเชื่อมโยงกับจุดเปลี่ยนการสัญจรตางๆ เน่ืองจากตําแหนงของการใหบริการรถโดยสาร
แตละจุดอยูหางกัน และการขาดพื้นท่ีรอรถโดยสารหรือการโดนกีดขวางเน่ืองจากมีรานคาแผงลอยต้ังอยูบน
ทางเดินเทาหรือการท่ีมีคิวรถโดยสารมาจอด ทําใหเกิดความไมปลอดภัยและทําใหเสียพื้นท่ีในการรอรถ

โดยสาร
4.1.3 รูปแบบการใชพ้ืนท่ีจุดเปลี่ยนถายการสัญจรดานเศรษฐกิจและสังคม

การสํารวจขอมูลรูปแบบการใชพื้นท่ีจุดเปลี่ยนถายการสัญจรมาบันทึกกิจกรรมท่ีเกิดข้ึนในแตละ
ชวงเวลาท่ีตางกันออกไป เพื่อนํามาประมวลรูปแบบการใชพื้นท่ี และสามารถจําแนกประเด็นท่ีไดมาจากการ
สํารวจขอมูลโดยมีรายละเอียดดังตอไปน้ี

1) กิจกรรมในแตละชวงเวลาบนพื้นท่ีจุดเปลี่ยนถายการสัญจร

       ในพื้นท่ีศึกษาสามารถแบงกิจกรรมบริเวณพื้นท่ีจุดเปลี่ยนถายการสัญจรได 3 ประเภทคือ
กิจกรรมการเปลี่ยนถายการสัญจร กิจกรรมทางเศรษฐกิจและสังคมโดยสามารแบงออกเปนชวงเวลาไดดังน้ี

1.1) กิจกรรมเปลี่ยนถายการสัญจร มีกิจกรรมการใชพื้นท่ีตลอดท้ังวัน

1.2) กิจกรรมทางเศรษฐกิจ มีการใชพื้นท่ีแบงเปนชวงเวลาและแบงตามพื้นท่ีออกไปไดแก 
พื้นท่ีศูนยการคาตางๆ บริเวณตลาดรังสิตและบริเวณพื้นท่ีจุดเปลี่ยนถายการสัญจร

1.3) กิจกรรมทางสังคม มีเกือบตลอดท้ังวัน เวนแตกิจกรรมสันทนาการท่ีจะมีตามเทศกาล

ตางๆออกไป

  จากตารางท่ีแสดงกิจกรรมในแตละชวงเวลาบนพื้นท่ีจุดเปลี่ยนถายการสัญจร การสังเกตการณมี
กิจกรรมท่ีมีความสัมพันธกันในทุกชวงเวลาในทุกๆดาน ซ่ึงใหเห็นถึงความสําคัญในพื้นท่ีท่ีกิจกรรมตางๆชวย
สงเสริมเศรษฐกิจและสังคมในพื้นท่ีดวย
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ภาพท่ี 4.7 แสดงตัวอยางพื้นท่ีท่ีมีกิจกรรมในแตละชวงเวลา

ท่ีมา : จากการสาํรวจของผูวจิัย 
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ภาพท่ี 4.8 แสดงตัวอยางพื้นท่ีท่ีมีกิจกรรมในแตละชวงเวลา

ท่ีมา : จากการสาํรวจของผูวจิัย 
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แผนท่ี 4.11 แสดงตําแหนงกิจกรรมในแตละชวงเวลา

ท่ีมา : จากการสาํรวจของผูวจิัย 
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ตารางท่ี 4.18 แสดงกิจกรรมในแตละชวงเวลาบนพื้นท่ีจุดเปลี่ยนถายการสัญจร

2) ความหนาแนนของผูใชพื้นท่ีจุดเปลี่ยนถายการสัญจร

ความหนาแนนของผูใชพื้นท่ีจะเปนสิ่งท่ีบอกถึงการใชพื้นท่ีจุดเปลี่ยนถายการสัญจรมีการใชงาน
มากนอยเพียงใด ตลอดจนไมเกิดการใชงานในบริเวณพื้นท่ีน้ันๆ โดยนําขอมูลความหนาแนนของผูคนใน
ชวงเวลาเย็นท่ีมีปริมาณการสัญจรของคนเดินเทามากท่ีสุด มาสังเกตและทําการวิเคราะหแบงระดับความ

หนาแนนตามชวงเวลาการใหบริการตามพื้นท่ีจุดเปลี่ยนถายการสัญจรเปน 5 ระดับดังน้ี

2.1) ความหนาแนนระดับ 5 มีความหนาแนนของผูคนมากท่ีสุด จนสามารถใกลชิดกับผูอื่น การ

สัญจรเปนไปไดยากมาก เกิดความไมสะดวกสบายอยางท่ีสุด จะพบในชวงเวลา 18.00 – 20.00 น. เย็นวันศุกร

และวันเสาร เพราะมีการต้ังรานหาบเรแผงลอยในรูปแบบตลาดนัดข้ึน
2.2) ความหนาแนนระดับ 4 มีความหนาแนนของผูคนมาก ไมสามารถเคลื่อนท่ีไปโดยไมถูกตัว

ผูอื่นได แตสามารถสัญจรผานในชวงระยะสั้นๆไดโดยไมลําบากมากนัก จะพบในชวงเวลา 16.00 – 18.00 น.
ซ่ึงเปนเวลาผูคนเลิกงานและเลิกเรียน

2.3) ความหนาแนนระดับ 3 มีความหนาแนนของผูคนปานกลาง สามารถเคลื่อนท่ีคอนขาง

สะดวกแตตองสัญจรผานพื้นท่ีในลักษณะกลุม จะพบในชวงเวลา 7.00 – 10.00 น. เวลาเชาท่ีคนไปทํางานและ
หางรานคายังไมเปดใหบริการ

2.4) ความหนาแนนระดับ 2 มีความหนาแนนของผูคนตํ่า สามารถเคลื่อนท่ีคอนขางสะดวกแต

ยังตองจํากัดความเร็วในการสัญจรผานพื้นท่ีเพื่อท่ีจะหลีกเลี่ยงการรบกวนของผูอื่น ยังถือวามีความ

สะดวกสบาย จะพบในชวงเวลา 10.00 – 15.00 น. ระดับความหนาแนนท่ัวไปท่ีมีระยะเวลานานท่ีสุด

2.5) ความหนาแนนระดับ 1 มีความหนาแนนของผูคนตํ่ามาก สามารถเคลื่อนท่ีไดตามสบาย

โดยไมรบกวนผูอื่น ถือวามีความสะดวกสบายเปนอยางมาก ชวงเวลาหลัง 22.00 น. เปนตนไป เปนชวงคํ่ามี

การหยุดกิจกรรมหลายๆอยางในพื้นท่ีลง
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อัตราความหนาแนนตอพื้นท่ี

- ความหนาแนนระดับ 5

                   ความหนาแนนของผูสัญจรเฉลี่ย 0.5 ตารางเมตร เปนระยะหางตอคน 0.5 ตารางเมตรหรือ
นอยกวา

ภาพท่ี 4.9 แสดงปริมาณตอพืน้ท่ีของความหนาแนนระดับ 5

- ความหนาแนนระดับ 4

                   ความหนาแนนของผูสัญจรเฉลี่ย 1 ตารางเมตร เปนระยะหางตอคน 0.5 ตารางเมตร

ภาพท่ี 4.10 แสดงปริมาณตอพืน้ท่ีของความหนาแนนระดับ 4

- ความหนาแนนระดับ 3

        ความหนาแนนของผูสัญจรเฉลี่ย 2 ตารางเมตร เปนระยะหางตอคน 1 ตารางเมตร

ภาพท่ี 4.11 แสดงปริมาณตอพืน้ท่ีของความหนาแนนระดับ 3
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- ความหนาแนนระดับ 2

                   ความหนาแนนของผูสัญจรเฉลี่ย 3 ตารางเมตร เปนระยะหางตอคน 1.5 ตารางเมตร

ภาพท่ี 4.12 แสดงปริมาณตอพืน้ท่ีของความหนาแนนระดับ 2

- ความหนาแนนระดับ 1

                   ความหนาแนนของผูสัญจรเฉลี่ย 4 ตารางเมตร เปนระยะหางตอคนมากกวา 1.5 ตารางเมตร

ภาพท่ี 4.13 แสดงปริมาณตอพืน้ท่ีของความหนาแนนระดับ 1
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แผนท่ี 4.12 แสดงคาอัตราความหนาแนนของผูท่ีใชพื้นท่ีจุดเปลี่ยนถายการสัญจรในชวงเวลาตางๆ

ท่ีมา : จากการสาํรวจของผูวจิัย 
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ภาพท่ี 4.14 แสดงตัวอยางพื้นท่ีท่ีมีความหนาแนนของผูท่ีใชพื้นท่ีจุดเปลี่ยนถายการสัญจรในชวงเวลาตางๆ

ท่ีมา : จากการสาํรวจของผูวจิัย 
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3) ความสัมพันธและประเภทของผูใชพื้นท่ีจุดเปลี่ยนถายเพื่อการสัญจร

ลักษณะของกลุมผูใชพื้นท่ี จากการบันทึกและการสํารวจภาคสนามพบวามีกลุมผูใชทุกประเภท

และมีความหลากหลาย ซ่ึงสามารถจําแนกกลุมผูใชพื้นท่ีตามจุดมุงหมายหรือตามระยะเวลาท่ีทํากิจกรรมใน
พื้นท่ี สามารถแบงประเภทผูใชได 3 ประเภทดังน้ี

3.1) ผูท่ีอยูในพื้นท่ีและบริเวณใกลเคียงพื้นท่ีศึกษา หรือเปนคนทองถิ่นซ่ึงผูท่ีเขามาอาศัยอยูใน

พื้นท่ีหรือท้ังอยูอาศัยและทํางานในพื้นท่ี โดยสวนมากจะเปนผูประกอบกิจการการคาหรือท่ีอาศัยใช
ชีวิตประจําวันอยูในพื้นท่ีซ่ึงเปนกลุมท่ีมาใชพื้นท่ีอยูโดยตลอดเวลา จากการลงสํารวจพื้นท่ีพบวาผูใชกลุมน้ีมี
การใชกิจกรรมเปลี่ยนถายการสัญจรนอยกวาผูใชประเภทอื่นเน่ืองจากเปนกลุมผูใชท่ีอยูในพื้นท่ีโดยตลอดอยู

แลว ไดแก ชาวบานในพื้นท่ี เจาของกิจการหางรานตางๆ เปนตน มีการใชพื้นท่ีตลอด 24 ชั่วโมง

3.2) ผูท่ีเขามาใชพื้นท่ี คือผูท่ีเขามาทํากิจกรรมในพื้นท่ีเปนระยะเวลานานหรือผูท่ีเขามาทํางาน

ในพื้นท่ี เขามาใชพื้นท่ีในการทํากิจกรรมท่ีใชระยะเวลานาน มักเปนผูท่ีเดินทางเขามาใชพื้นท่ีในการทํางาน
หรือมาพักอาศัย กลุมน้ีก็จะใชพื้นท่ีสวนใหญใชในการเปลี่ยนเสนทางการสัญจรเขาออกพื้นท่ีรวมท้ังกิจกรรม
การคาและการบริการดวยไดแก พนักงานบริการตางๆ นักเรียนนักศึกษา เปนตน โดยแบงไดเปน

- กลุมผูอาศัยอยูนอกพื้นท่ีแลวเขามาทํากิจกรรมในพื้นท่ี (05.00 - 20.00 น)

- กลุมผูพักอาศัยในพื้นท่ีแลวออกไปทํางานนอกพื้นท่ี (05.00 - 09.00 น ,18.00 - 24.00 น.)

3.3) ผูท่ีเขามาใชพื้นท่ีในการเปลี่ยนถายการสัญจร คือผูท่ีเขามาใชพื้นท่ีในการทํากิจกรรมท่ี

จําเปนเทาน้ัน เชน ผูท่ีเขามาเพื่อเปลี่ยนรถไปยังพื้นท่ีอื่นหรือใชในการสัญจรผาน การเขามาทําท่ีเก่ียวของกับ
การบริการการคาขาย โดยท่ีไมไดพักอาศัยหรือทํากิจกรรมท่ีเก่ียวของในพื้นท่ีเปนเวลานาน โดยกลุมน้ีใชพื้นท่ี
เพื่อเปนจุดแวะพักและใชในการเปลี่ยนถายการสัญจรซ่ึงจะมีการหมุนเวียนเขามาใชพื้นท่ีอยางตอเน่ือง โดย
สถานท่ีท่ีนิยมไปคือ ศูนยการคาตางๆท่ีกระจายตัวอยูในพื้นท่ีจึงอาจกลาวไดวา ระดับความสัมพันธของกลุม
ผูใชพื้นท่ีสวนใหญจะเขามาใชบางชวงเวลาและมีลักษณะผิวเผิน เน่ืองจากเปนพื้นท่ีท่ีใชเพียงชั่วคราว โดยท่ีจะ
เนนการใชสอยพื้นท่ี เพื่อมาเปลี่ยนการเดินทางและซ้ือขายสินคาไดแก นักทองเท่ียว เปนตน (05.00-24.00 น.)

ดังน้ันความสัมพันธของผูท่ีเขามาใชพื้นท่ี ดวยลักษณะของความสัมพันธระหวางกิจกรรม 
กลุมของผูใช บริเวณพื้นท่ีท่ีใชทํากิจกรรมและชวงเวลาของกิจกรรมตางๆท่ีเกิดข้ึนพบวาความสัมพันธของผูท่ี

เขามาใชพื้นท่ีพบวา ผูท่ีเขามาใชพื้นท่ีกับกิจกรรมท่ีเกิดข้ึนน้ันแบงได 3 กลุมใหญๆดังท่ีกลาวมาขางตน คือ
กลุมคนท่ีใชพื้นท่ีอยูเปนประจําเชน ผูประกอบกิจการ คนทํางาน ผูท่ีเขามาใชพื้นท่ีเปนเวลาหรือแรงงานท่ีตอง
ทํางานในพื้นท่ี และกลุมคนประเภทใชพื้นท่ีเฉพาะบางเวลาหรือเจาะจงท่ีจะเขามาใชงานในพื้นท่ีโดยเฉพาะ
ไดแก คนท่ีเขามาใชเปลี่ยนเสนทางเพื่อไปสูจุดหมายปลายทาง และคนท่ีเขามาจับจายซ้ือของโดยเฉพาะ ซ่ึง
เวลาในการใชงานของกลุมคนจะแตกตางกันไป
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4) รูปแบบกิจกรรมการจับจองพื้นท่ีบริเวณจุดเปลี่ยนถายเพื่อการสัญจร

              กิจกรรมการสัญจรเปนรูปแบบการเลื่อนท่ีท่ีมีความสัมพันธกับพื้นท่ีบริเวณน้ันและกิจกรรมแตละ
ประเภทตองมีการเคลื่อนท่ีในระดับท่ีแตกตางกัน ตลอดจนการหยุดจับจองพื้นท่ีเพื่อทํากิจกรรมบางประเภท 
โดยสามารถแบงลักษณะกิจกรรมการสัญจรและการจับจองพื้นท่ีออกเปน 3 ลักษณะดังน้ี

4.1) พื้นท่ีท่ีมีลักษณะการจับจองพื้นท่ีเพื่อการเปลี่ยนถายการสัญจร เปนพื้นท่ีท่ีมีกิจกรรมการจับ

จองพื้นท่ีและกิจกรรมการสัญจรอยางคึกคัก มีการซอนทับกันของกิจกรรมการสัญจรท่ีใชความเร็วในการ
เคลื่อนท่ีแตกตางกัน ตลอดจนการจับจองพื้นท่ีในการรอรับบริการระบบขนสง

4.2) พื้นท่ีท่ีมีลักษณะการจับจองพื้นท่ีเพื่อกิจกรรมทางเศรษฐกิจ เปนพื้นท่ีท่ีมีการจับจองพื้นท่ี

การคาขายและการบริการ ไดแก บริเวณทางเดินเทาท่ีอยูโดยรอบหรือระหวางพื้นท่ีจุดเปลี่ยนถายการสัญจร

4.3) พื้นท่ีท่ีมีลักษณะการจับจองพื้นท่ีเพื่อกิจกรรมทางสังคม การจับจองพื้นท่ีท่ีมีการพบปะหรือ
มีปฏิสัมพันธทางดานสังคม ไดแก บริเวณท่ีพักคอยรถโดยสาร หรือพื้นท่ีบริเวณริมทางเดินเทา



134

ภาพท่ี 4.15 แสดงตัวอยางพื้นท่ีท่ีมีความหนาแนนของผูท่ีใชพื้นท่ีจุดเปลี่ยนถายการสัญจรในชวงเวลาตางๆ

ท่ีมา : จากการสาํรวจของผูวจิัย 
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4.2 การศึกษาความสัมพันธของรูปแบบกิจกรรมในพ้ืนท่ีกับระบบการสัญจรของผูใชบริเวณพ้ืนท่ีจดุ
เปลี่ยนถายการสัญจร

1) การศึกษาความสัมพันธของรูปแบบกิจกรรมในพื้นท่ีกับระบบการสัญจรของผูใชพื้นท่ีบริเวณพื้นท่ี

จุดเปลี่ยนถายการสัญจรบริเวณยานรังสิต
จากการศึกษาพบวา บริเวณพื้นท่ียานรังสิตเปนจุดรวมของเสนทางการสัญจรโดยยานพาหนะจาก

ถนนสายหลักจากพื้นท่ีในเมืองออกสูพื้นท่ีชานเมือง ทําใหมีปริมาณยานพาหนะผานในพื้นท่ีเปนจํานวนมาก
ทําใหพื้นท่ีมีระบบขนสงสาธารณะท่ีหลากหลายประเภทท่ีรองรับผูคนท่ีเขามาใชพื้นท่ี จากการสํารวจปริมาณ
การสัญจรระบบขนสงมวลชนชวงเวลาท่ีมีความหนาแนนมากท่ีสุดจะอยูในชวงเวลา 13.00 – 20.00 น. เปน

เวลาเรงดวนในชวงเย็น โดยมีความสอดคลองกับชวงเวลาปริมาณการสัญจรของคนเดินเทาท่ีมีความหนาแนน

มากท่ีสุดอยูในชวงเวลา 11.00 – 16.00 น. จึงทําใหพื้นท่ีมีกิจกรรมเกิดข้ึนตลอดท้ังวันโดยเฉพาะกิจกรรมการ

เปลี่ยนถายการสัญจรและการใชบริการการคาและการบริการตางๆ ท่ีมีความหลากหลายของผูคน กิจกรรม
และชวงเวลา จากสภาพในพื้นท่ีดังกลาว พื้นท่ีท่ีมีการใชประโยชนสูงสุดจะเปนบริเวณพื้นท่ีท่ีติดแกนถนนสาย
หลัก และมีปริมาณการสัญจรของคนเดินเทามาก โดยเฉพาะบริเวณท่ีมีความหนาแนนและการจับจองเพื่อทํา
กิจกรรมของผูคนเปนอยางมากคือ บริเวณลานใตทางยกระดับ ท่ีเปนทางเดินท่ีเชื่อมตอกันระหวางศูนยการคา
ฟวเจอรพารคและหางเมเจอรซินีเพล็ก ทําใหพื้นท่ีกลายเปนจุดรวมของกิจกรรมท่ีหลากหลายท้ังการเปลี่ยน
ถายการสัญจร การคาขายการบริการและกิจกรรมทางสังคมดวย
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ตารางที่ 4..20 แสดงความสัมพนัธของรูปแบบกิจกรรมการสญัจรของระบบขนสงสาธารณะในพื้นที่ศึกษา ในชวงวันธรรมดา

ที่มา : จากการสํารวจของผูวิจัย
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ตารางที่ 4..21 แสดงความสัมพนัธของรูปแบบกิจกรรมการสญัจรของระบบขนสงสาธารณะในพื้นที่ศึกษา ในชวงวันหยุด

ที่มา : จากการสํารวจของผูวิจัย
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ตารางท่ี 4.22 การศึกษาความสัมพันธของรูปแบบของกิจกรรมในพื้นท่ีกับระบบการสัญจรของผูใชพื้นท่ี
บริเวณพื้นท่ีจุดเปลี่ยนถายการสัญจรบริเวณยานรังสิต

จากตารางท่ี 4.20 – 4.22 จะเห็นไดวาความสัมพันธของปริมาณการจราจรในพื้นท่ีความหนาแนน

อยูในชวงเวลาท่ีใกลเคียงกันคือ ชวงเวลาเรงดวนในชวงเย็นถึงชวงหัวคํ่า โดยจะมีเพียงในชวงวันธรรมดา

ปริมาณการจราจรบนถนนรังสิต – ปทุมธานี จะคับค่ังในชวงเวลากลางวัน และจากตารางท่ี 4.22 กิจกรรมการ
สัญจรของระบบการขนสง ระบบการสัญจรของคนเดินเทาและกิจกรรมในมิติตางๆในพื้นท่ีจุดเปลี่ยนถายการ
สัญจรพบวา ชวงเวลาท่ีเกิดกิจกรรมมีความสอดคลองกัน ทําใหพื้นท่ีเกิดกิจกรรมการใชพื้นท่ีใหมีความ
หลากหลายของผูใชพื้นท่ี กิจกรรมและชวงเวลา

จากการศึกษาลักษณะทางกายภาพท่ัวไปและลักษณะเชิงสัณฐานบริเวณพื้นท่ีจุดเปลี่ยนถายการ

สัญจรทางดานกิจกรรมการสัญจร ระบบโครงขายการสัญจร ลักษณะการใชประโยชนอาคารโดยรอบเพื่อ
นําไปสูการหาประเด็นปญหาศักยภาพท่ีเกิดข้ึนในปจจุบันและคาดการณแนวโนมท่ีจะเกิดข้ึนในอนาคต และ
นําไปสูข้ันตอนการกําหนดโปรแกรมในการออกแบบในการแกไขปญหาของพื้นท่ีใหดีข้ึนท้ังทางดานกายภาพ 
เศรษฐกิจและสังคม



บทที่ 5

การวิเคราะหขอมูลเพ่ือกําหนดกรอบแนวทางในการออกแบบพัฒนาพ้ืนที่

จากการทบทวนแนวคิดทฤษฎีและการศึกษาสภาพท่ัวไปของพื้นท่ีศึกษา ไดทราบถึงลักษณะทาง
กายภาพในดานตางๆของพื้นท่ี โดยวิเคราะหใหเห็นถึงปญหาและศักยภาพของพื้นท่ีจุดเปลี่ยนถายการสัญจร
บริเวณแยกรังสิตใหสามารถรองรับการใชงานของคนท่ีเขามาใชในพื้นท่ี โดยไดทําการวิเคราะหขอมูลแบบ
บูรณาการดวยการซอนชั้นขอมูลทางกายภาพ เพื่อใหสามารถหาแนวทางในการพัฒนาพื้นท่ีและกําหนด
โปรแกรมในการออกแบบ โดยมีประเด็นในการวิเคราะหดังน้ี

5.1 การวิเคราะหบทบาทและความสําคัญของพ้ืนท่ีบริเวณยานรังสิต
จากการศึกษาขอมูลทางกายภาพ ทําใหทราบถึงบทบาทท่ีสําคัญของพื้นท่ีในระดับตางๆ ของพื้นท่ีบริเวณ

แยกรังสิตท่ีจะเปนประเด็นท่ีสําคัญในการวิเคราะห โดยสามารถแบงบทบาทท่ีสําคัญของพื้นท่ีออกไดดังน้ี

1) จุดเปลี่ยนถายการสัญจรท่ีสําคัญ มีทางเลือกรูปแบบการสัญจรท่ีมีความหลากหลาย เปนลักษณะเดน

ของพื้นท่ีท้ังน้ีเน่ืองมาจากลักษณะทางกายภาพของพื้นท่ีท่ีใชงานอยูบริเวณพื้นท่ีชานเมืองของกรุงเทพมหานคร 
(Gateway) เปนจุดตัดของถนนสายหลักท่ีสําคัญ สามารถกระจายตัวไปยังพื้นท่ีตางๆไดอยางมีความคลองตัว

และสะดวกตอการเดินทางกับผูเขามาใชพื้นท่ี 
2) รูปแบบพื้นท่ียานพาณิชยกรรมการคาแบบเปด (Open Mall) และแบบปด (Shopping Mall) ท่ีอยูใน

พื้นท่ีเดียวกันโดยมีการใชพื้นท่ีโดยรอบจุดเปลี่ยนถายการสัญจรในการเชื่อมตอระหวางพื้นท่ี รูปแบบการคา
แบบเปดบริเวณตลาดรังสิตจะเปนกลุมอาคารเต้ียๆสลับกับพื้นท่ีโลงวางเนนการพัฒนาในแนวราบเปนการใช
กิจกรรมระดับพื้นดินท่ีกระจายไปตามกลุมอาคารตางๆ ซ่ึงในปจจุบัน พื้นท่ีการคาแบบปดเปนจุดท่ีดึงดูดความ
สนใจและมีศักยภาพในการสรางกิจกรรมมากกวารูปแบบพื้นท่ีการคาแบบเปดท่ียังขาดการจัดการระบบในการ
ใชพื้นท่ี
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แผนท่ี 5.1 แสดงการวิเคราะหบทบาทและความสําคัญของพื้นท่ีบริเวณยานรังสิต

               ดังน้ันพื้นท่ีบริเวณแยกรังสิตมีการใชงานสวนใหญเกิดข้ึนบริเวณจุดเปลี่ยนถายเพื่อการสัญจร พื้นท่ี
การคาการบริการภายในและโดยรอบบริเวณศูนยการคา ซ่ึงเปนพื้นท่ีท่ีสําคัญท่ีมีกิจกรรมรวมกันทังทาง
เศรษฐกิจและสังคม การศึกษาบทบาทพื้นท่ีเพื่อเปนกรอบในการกําหนดแนวทางในการพัฒนาจะตองเหมาะสม
สอดคลองกับลักษณะเฉพาะของพื้นท่ี 

5.2 การวิเคราะหสภาพปญหาและศักยภาพในการพัฒนาพ้ืนท่ีบริเวณยานรังสิต
การวิเคราะหขอมูลของสภาพปญหาและศักยภาพของพื้นท่ีน้ัน เพื่อใชในการกําหนดเปาหมายหาประเด็น

ปญหาท่ีเกิดข้ึนและใชเปนแนวทางในการพัฒนา ออกแบบเพื่อแกไขปญหาในดานตางๆโดยมีรายละเอียดดังน้ี

เทสโกโลตัส

ออกฟศดีโป อินเด็ก
ลิฟว่ิง
มอลล

บ๊ิกซี

ฟวเจอรพารค

ตลาดรังสิต

เมเจอรซินีเพล็ก
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5.2.1 ระบบโครงขายการสัญจรและระบบขนสงสาธารณะ

1) ระบบโครงขายการสญัจร

บริเวณพื้นท่ีศึกษาเปนจุดรวมของเสนทางการสัญจรท่ีสําคัญโดย เปนจุดเชื่อมตอการสัญจรท่ี
สําคัญระหวางรอยตอในการเดินทางจากกรุงเทพมหานครไปยังพื้นท่ีตางๆในระดับเมืองและภูมิภาค ซ่ึงท้ังมุง
ไปหาแหลงงานหรือท่ีพักอาศัย โดยมีถนนพหลโยธินเปนเสนทางหลักเขาสูพื้นท่ีกรุงเทพและพื้นท่ีใกลเคียง 
โดยถนนรังสิตปทุมธานี ถนนรังสิตนครนายกท่ีไปสูพื้นท่ีทางดานตะวันตกและพื้นท่ีดานตะวันออกตามลําดับ 
ทําใหมี ปริมาณยานพาหนะท่ีผานในพื้นท่ีจํานวนมาก ทําใหเกิดความขัดแยงระหวางการสัญจรของคนเดินเทา
กับการสัญจรของยานพาหนะในบริเวณพื้นท่ีชุมชนและพื้นท่ีการคาการบริการ เน่ืองจากถนนสายรองและสาย
ยอยตางๆในพื้นท่ีไมสามารถรองรับความหนาแนนของปริมาณการจราจรจากถนนสายหลักได โดยถนนสาย
ยอยและถนนสายรองในพื้นท่ีมีระบบโครงขายการสัญจรท่ีไมเพียงพอตอความตองการและใหเปนทางเลือกใน

การเดินทาง โดยสามารถแยกประเด็นปญหาและศักยภาพ ดังน้ี
ปญหา 
- โครงขายการสญัจรในพื้นท่ีศึกษา พบวา ระบบโครงขายถนนไมเกิดลําดับศักด์ิท่ีเหมาะสม ถนน

สายยอย ถนนซอยตางๆขาดการเชื่อมโยงกันภายในอยางเปนระบบท่ีดี เกิดการสญัจรอยางหนาแนนบริเวณ
ถนนสายหลักตางๆ 

ศักยภาพ
- เปนเสนทางหลักท่ีเชื่อมโยงจากกรุงเทพมหานครไปยังพื้นท่ีตางๆในระดับเมืองและภูมิภาค

2) ระบบขนสงสาธารณะ

                  ระบบขนสงสาธารณะอยูในตําแหนงท่ีไมมีประสิทธิภาพในการใชงาน เน่ืองจากการเขาถึงจุด
เปลี่ยนถายการสัญจรเขาถึงไดยากและการเชื่อมตอไดลําบากกับการสัญจรของคนเดินเทา ถึงแมวาระยะหาง
ของตําแหนงจุดเปลี่ยนถายการสัญจรท่ีเหมาะสมกับระยะในการเดินเทาแตเสนทางการสัญจรทางเทาท่ีไม
สะดวกและอันตราย อีกท้ังระบบขนสงแตละประเภทยังขาดความเปนระเบียบ ทําใหเกิดความสับสนแกการ
เปลี่ยนถายการสัญจรเปนอยางมาก โดยสามารถแยกประเด็นปญหาและศักยภาพ ดังน้ี

ปญหา 
- เน่ืองจากพื้นท่ีเปนจุดเปลี่ยนถายการสัญจรจึงมีผูคนเขามาใชรวมถึงยวดยานพาหนะตางๆท่ีเขา

มาเปนจํานวนมาก รวมท้ังปริมาณการจราจรท่ีคับค่ังจากการใชรถยนตสวนบุคคลท่ีมากทําใหพื้นท่ีไมสามารถ
รองรับปริมาณไดเพียงพอ จึงเกิดความแออัดในชวงเวลาดังกลาวเกือบตลอดท้ังวัน

- ในพื้นท่ีมีระบบขนสงสาธารณะหลากหลายประเภทไมมีการจัดระบบระเบียบ ทําใหเกิดความ

สับสนและเกิดความไมตอเน่ืองในการเดินทาง

- ขาดการจัดระเบียบการจอดรถโดยสารประจําทางและรถโดยสารท่ีไมประจําทาง ท่ีมาจากคนท่ี

เขามาใชมีจํานวนท่ีมากรวมท้ังความหนาแนนของการจราจรทําใหพื้นท่ีท่ีใชเปนจุดรับ- สงผูโดยสารไม

สามารถท่ีจะรองรับได รวมท้ังรถโดยสารสาธารณะในพื้นท่ีท่ีมีความหลากหลายทําใหเกิดการซอนทับของรถ
ขนสงสาธารณะประเภทตางๆ

- บริเวณพื้นท่ีจุดเปลี่ยนถายการสัญจร ยังขาดความตอเน่ืองท้ังระบบทางเดินเทาและเสนทาง

ยานพาหนะทําใหเกิดอันตรายแกผูใชการสัญจรได
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ศักยภาพ
- เปนศูนยกลางการเปลี่ยนถายระบบขนสงมวลชนสาธารณะท่ีมีโครงขายไปยังพื้นท่ียานชานเมือง

และพื้นท่ีในจังหวัดตางๆทําใหผูใชการสัญจรมีทางเลือกท่ีหลากหลาย

- ในอนาคตบริเวณพื้นท่ีศึกษามีโครงการระบบรถไฟฟาสายสีแดงผานเขามาในพื้นท่ี ทําใหพื้นท่ีมี

โอกาสพัฒนาและเพิ่มประสิทธิภาพ เรื่องระบบการคมนาคมและการขนสงท่ีเชื่อมโยงกันไดอยางเปนระบบ

3) โครงขายการสัญจรของคนเดินเทา

ระบบการสัญจรทางเทาท่ีเชื่อมกับระบบการสัญจรในบริเวณตางๆ ถือวายังขาดคุณภาพในการ
จัดการท่ีดีแมวาการคมนาคมและการขนสงจะเปนศักยภาพของพื้นท่ีแตเสนทางเดินเทายังขาดความตอเน่ือง
และขาดความเชื่อมโยงไปยังโดยรอบพื้นท่ี ทําใหผูท่ีเขามาใชพื้นท่ีเกิดความไมสะดวกและไมสามารถเขามา
เปลี่ยนถายการสัญจรได ซ่ึงเห็นไดจากการขัดแยงระหวางการสัญจรทางเดินเทากับการสัญจรของยานพาหนะ
บริเวณจุดตัดแยกรังสิต และเปนบริเวณท่ีมีปริมาณการสัญจรทางเทาท่ีหนาแนนตลอดท้ังวัน 
                   จากขอมูลการสํารวจปริมาณการสัญจรของคนเดินเทาในพื้นท่ีพบวา มีผูคนท่ีเขามาใชพื้นท่ีใน

ปริมาณท่ีมาก ซ่ึงจะมีปริมาณมากท่ีสุดในชวงเวลาเรงดวนโดยเฉพาะในจุดท่ีเชื่อมตอกันระหวางจุดเปลี่ยนถาย
ระหวางเสนทางเขาเมืองและออกตัวเมืองท่ีเปนจุดท่ีสําคัญท้ังในเรื่องการเปลี่ยนถายการสัญจรและการ
เชื่อมโยงกิจกรรมซ่ึงปญหาท่ีพบคือ ระยะในการเดินท่ีอยูในระยะท่ีไมเหมาะสมประกอบกับจุดเปลี่ยนถายท่ี
สําคัญอยูกระจัดกระจายทําใหยากตอการเขาถึงและความเขาใจในการใชพื้นท่ีอีกดวยท่ีอยูในพื้นท่ีชุมชนน้ันยัง
ขาดการจัดการระบบถนนท่ีดีพอตอความตองการและยังใชไดไมเต็มศักยภาพ ประกอบกับลักษณะทาง
กายภาพของพื้นท่ีท่ีเปนจุดเปลี่ยนถายและทางผานของการเดินทาง ซ่ึงเห็นไดจาก การจัดการพื้นท่ีหนาอาคาร
ท่ีรุกล้ําเขามาในผิวทางจราจร การจอดรถกีดขวาง ซ่ึงสิ่งเหลาน้ีก็เปนผลมาจากขาดการจัดระบบระเบียบการ
สัญจรท่ีดีภายในชุมชน ถาพิจารณาในขอดีน้ันสามารถเชื่อมตอกันเปนโครงขายท่ีทําใหการสัญจรทางเดินเทา

น้ันมีความเขาใจและการรับรูไดงาย โดยสามารถแยกประเด็นปญหาและศักยภาพ ดังน้ี
ปญหา 
- โครงขายการสัญจรของคนเดินเทายังขาดความตอเน่ืองและเกิดการซอนทับระหวางการสัญจร

ทางเดินเทากับการสัญจรของยานพาหนะ โดยเฉพาะบริเวณทางเดินเทายกระดับท่ีเชื่อมไปยังจุดเปลี่ยนถาย
การสัญจรตางๆ

- เสนทางบริเวณริมถนนสายหลักขาดการจัดระเบียบของรานคา หาบเรแผงลอย ท่ีรุกล้ําทางเดิน

เทาทําใหทางเดินเทาไมสามารถใชงานไดสะดวกและขาดความเชื่อมโยงของทางเดินในแตละจุด ท้ังท่ีมีปริมาณ
การสัญจรมาก

- เสนทางเดินเทาภายในถนนซอยภายในชุมชน สวนใหญคนเดินเทายังตองใชเสนทางรวมกับ

ยานพาหนะ ทําใหเกิดความไมสะดวกสบายและยังทําใหเกิดอันตรายอีกดวย

ศักยภาพ
- มีเสนทางเดินเทายกระดับชวยลดความหนาแนนและเพิ่มความปลอดภัยใหกับการเดินเทา

- มีพื้นท่ีโลงวางท่ีสามารถพัฒนาระบบโครงขายการสัญจรทางเดินเทาใหมีความเชื่อมโยงได

4) พื้นท่ีจอดรถ
ผูท่ีเขามาใชพื้นท่ีเพื่อประกอบกิจกรรมการคาการบริการและการเปลี่ยนถายการสัญจรซ่ึงมีมากกวา

การใชพื้นท่ีจอดรถรวมท้ังปริมาณความหนาแนนรถยนตในพื้นท่ี จึงเกิดปญหาท่ีตามมาคือ การขาดแคลน
พื้นท่ีจอดรถสาธารณะและการขาดแคลนพื้นท่ีจอดรถของผูท่ีจะเขามาใชเปลี่ยนถายการสัญจรและขาดสิ่ง

อํานวยความสะดวกตางๆท่ีรองรับการจอดรถ และไมเกิดการเชื่อมโยงท่ีดีตอระบบทางเดินเทาและระบบขนสง
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อีกท้ังในบางพื้นท่ียังใหบริการเฉพาะบางเวลาเทาน้ัน เชน ศูนยการคาตางๆ เปนตน โดยสามารถแยกประเด็น
ปญหาและศักยภาพ ดังน้ี

ปญหา 
- พื้นท่ีศึกษามีพื้นท่ีจอดรถยนตสวนบุคคลและมีจํานวนไมเพียงพอตอการใชงาน

- พื้นท่ีจอดรถสวนบุคคลและท่ีจอดรถระบบขนสงสาธารณะขาดการเชื่อมโยงท่ีดีกับพื้นท่ีจุด

เปลี่ยนถายการสัญจร

ศักยภาพ
- พื้นท่ีจอดรถสามารเขาถึงพื้นท่ีจุดเปลี่ยนถายและจุดรวมกิจกรรมในพื้นท่ีไดงายโดยอยูในระยะ

การเดินเทาท่ีเหมาะสม

แผนท่ี 5.2 แสดงการวิเคราะหปญหาและศักยภาพของระบบโครงขายการสญัจร
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แผนท่ี 5.3 แสดงการวิเคราะหปญหาและศักยภาพของระบบโครงขายการสญัจรทางเดินเทา
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แผนท่ี 5.4 แสดงการวิเคราะหปญหาและศักยภาพของพื้นท่ีจอดรถสวนบุคคล

5.2.2 ลักษณะการใชประโยชนท่ีดิน
ลักษณะการใชประโยชนท่ีดินในปจจุบันถือเปนการใชประโยชนท่ีดินแบบผสมผสาน พักอาศัยก่ึง

พาณิชยกรรมท่ีรองรับผูใชพื้นท่ี สงผลใหพื้นท่ีมีความเคลื่อนไหวของกิจกรรมในพื้นท่ีอยูตลอดเวลาสงผลให
ภาพรวมของพื้นท่ีมีการพัฒนาอยางรวดเร็วและมีบทบาทสําคัญในการรองรับการขยายตัวทางดานเศรษฐกิจ
และท่ีอยูอาศัย รวมท้ังผู ท่ีเขามาใชพื้นท่ี โดยพื้นท่ีมีศักยภาพและโอกาสในการพัฒนาเน่ืองดวยพื้นท่ี
ประกอบดวยแปลงท่ีดินขนาดใหญ มีผูถือครองกรรมสิทธิ์เจาเดียว โดยมีการใชท่ีดินท้ังในเชิงพาณิชยกรรม 
พื้นท่ีพักอาศัย และพื้นท่ีท่ียังไมไดทําประโยชนอยางจริงจัง ซ่ึงท่ีดินแปลงน้ีเปนลักษณะของการถือครองมาแต

เดิมเปนกรรมสิทธิ์ท่ีดินเพียงเจาของเดียวน้ันสามารถลงทุนในการจะทําโครงการใหญไดสะดวก สําหรับผลดี
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ตอสวนรวมน้ันการถูกควบคุมมาตรการตางๆจะถูกผลกระทบนอยกวา การบังคับหรือการคัดคานมาตรการ
ตางๆท่ีจะเกิดข้ึน ดังน้ันการพิจารณาหามาตรการพัฒนาท่ีเหมาะสม จึงเปนปจจัยหน่ึงของการพัฒนาพื้นท่ี
ดวย โดยในแงของกรรมสิทธิ์ท่ีดินข้ึนอยูบริเวณชุมชนตลาดรังสิต ซ่ึงท่ีดินเหลาน้ีมีผูเชาในรูปตางๆ ซ่ึงการ
พัฒนาปรับปรุงใดๆยอมสงผลกระทบตอผูเชาเหลาน้ีโดยการสูญเสียสถานท่ีประกอบอาชีพและท่ีอยูอาศัย
อยางไรก็ตามในการศึกษาและจากการสํารวจพื้นท่ีพบวา ผูเชาเห็นวาการพัฒนาปรับปรุงจะชวยประสิทธิภาพ
ในดานการคาการบริการ ตลอดจนสภาพแวดลอมท่ีดีข้ึน โดยสามารถแยกประเด็นปญหาและศักยภาพ ดังน้ี

ปญหา

- การใชประโยชนท่ีดินไมเหมาะสมกับกฎหมายผังเมืองรวม ท่ีระบุใหเปนพื้นท่ีเพื่อการพักอาศัย

หนาแนนมากและเพื่อการพักอาศัยหนาแนนปานกลาง แตการใชท่ีดินในปจจุบันยังใชประโยชนไมเต็มท่ีคือ ยัง
มีพื้นท่ีรกรางท่ีไมไดใชงานอยูในพื้นท่ีเปนจํานวนมาก

- การใชประโยชนท่ีดินอยางไมเต็มศักยภาพ เน่ืองจากการมีโครงสรางพื้นฐานท่ีไมสมบูรณคือ 
ระบบโครงขายถนน ระบบทางเดินเทาท่ีเชื่อมโยงกันอยางเปนระบบ

ศักยภาพ
- ตามกฎหมายผังเมืองรวม กําหนดใหในพื้นท่ีศึกษามีการใชประโยชนท่ีดินท่ีระบุใหเปนพื้นท่ี

เพื่อการพักอาศัยหนาแนนมากและเพื่อการพักอาศัยหนาแนนปานกลาง ทําใหพื้นท่ีมีศักยภาพในการพัฒนา

พื้นท่ีในอนาคต
- ดานกรรมสิทธิ์ท่ีดินมีลักษณะผูถือครองท่ีดินผืนใหญโดยรัฐวิสาหกิจและเอกชนเพียงเจาเดียว

ซ่ึงทําใหสามารถพัฒนาพื้นท่ีไดโดยงาย

- จากการคาดการณจํานวนประชากรบริเวณพื้นท่ีศึกษาและพื้นท่ีใกลเคียง มีแนวโนมประชากร

ท่ีจะสูงข้ึนทําใหพื้นท่ีศึกษามีศักยภาพและแนวโนมในการรองรับในการพัฒนาพื้นท่ีในอนาคต

- พื้นท่ีเปนศูนยรวมกิจกรรมของการคาและการบริการยานพื้นท่ีชานเมืองท่ีสําคัญ เน่ืองจากอยู

ในพื้นท่ีเปลี่ยนถายการสัญจรท่ีมีการสัญจรผานเขาถึงอยางหนาแนน
5.2.3 ลักษณะการใชประโยชนอาคารและรปูแบบทางสถาปตยกรรม

1) การใชประโยชนอาคาร

พื้นท่ีมีการใชประโยชนอาคารไมมากนัก เน่ืองจากมีพื้นท่ีโลงวางท่ีไมใชงาน โดยสามารถแยก
การใชประโยชนอาคารได 2 ลักษณะคือ บริเวณตลาดรังสิตท่ีเปนอาคารแบบพาณิชยกรรมพักอาศัย มี
กิจกรรมการคาการบริการในชีวิตประจําวันภายในชุมชน ในปจจุบันการคาการบริการในพื้นท่ีน้ียังมีความซบ
เซาแมวาไดมีการพัฒนาปรับปรุงใหมแลวเน่ืองจากคนในพื้นท่ีเองหรือคนภายนอกพื้นท่ีท่ีผานไปมาน้ันหันไป
ใชการบริการของศูนยการคาขนาดใหญมีศักยภาพในการบริการท่ีมากกวาและมีความสะดวกกวา ทําใหใน
พื้นท่ีมีการใหบริการในพื้นท่ีชุมชนปริมาณและจํานวนรายของผูจําหนายสินคาการบริการลดลง อันเปนผลมา

จากการเปลี่ยนแปลงของเมือง โดยในปจจุบันมีการใชพื้นท่ีดังกลาวเปนตลาดคาสงสินคาโดยมากเปนสินคา
ทางการเกษตร โดยเปนตลาดท่ีมีสินคาถูกสงกระจายมาจากตลาดคาสงตลาดไทและตลาดสี่มุมเมือง โดย
สวนมากเปนของใชเบ็ดเตล็ดและโกดังเก็บของ ซ่ึงในปจจุบันอาคารมีความชํารุดทรุดโทรมตามอายุการใชงาน
เน่ืองจากขาดการดูแล และยังเกิดอาคารไมมีการใชงาน ในดานพื้นท่ีถือไดวายังมีการใชพื้นท่ีไมคุมคาตาม
ศักยภาพท่ีมี ประกอบกับขาดระบบสาธารณูปโภค สาธารณูปการท่ีดีทําใหเกิดความเสื่อมโทรมของพื้นท่ีท้ังตัว
อาคาร สิ่งกอสราง ระบบถนน ทําใหเกิดปญหาตางๆในพื้นท่ี เน่ืองจากการพัฒนาปรับปรุงใดๆยอมสงผล
กระทบตอผูเชาเหลาน้ีโดยการสูญเสียสถานท่ีประกอบอาชีพและท่ีอยูอาศัย อยางไรก็ตามในการศึกษาและ
จากการสํารวจพื้นท่ีพบวา จากขอมูลของหางฟวเจอรพารครังสิตมีนโยบายท่ีจะพัฒนาพื้นท่ีบริเวณตลาดรังสิต 
ทําใหพื้นท่ีดังกลาวพรอมท่ีจะไดรับการพัฒนาในอนาคตสอดคลองกับแนวโนมการพัฒนาในอนาคต สวนของ
ศูนยการคาฟวเจอรพารครังสิต บริเวณหางเมเจอรซินีเพล็ก ตอเน่ืองกับบริเวณหางเทสโกโลตัส ลักษณะอาคาร
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พาณิชยในรูปแบบของศูนยการคาขนาดใหญทําใหพื้นท่ีเกิดกิจกรรมการใชงานดานการคาและการบริการของ
พื้นท่ีและเปนศูนยรวมการคาและการบริการของผูคนท่ีจะเขามาใชพื้นท่ีหรือใชในการเปลี่ยนถายการสัญจรไป

ยังพื้นท่ีอื่น โดยกิจกรรมท่ีเกิดข้ึนน้ันมีผลใหพื้นท่ีมีอัตราการเติบโตทางเศรษฐกิจและทางดานกายภาพ ซ่ึง
สงผลใหมีผูคนเขามาใชพื้นท่ีในการใชกิจกรรมตางๆนอกเหนือจากการเปนจุดศูนยรวมของการคาการบริการ
ในพื้นท่ีแลวยังทําใหพื้นท่ีมีการเปลี่ยนแปลงทางดานการคมนาคมและการขนสงเปนจุดเปลี่ยนถายการสัญจร
ท่ีสําคัญดวย โดยสามารถแยกประเด็นปญหาและศักยภาพดังน้ี

ปญหา

- ขาดสิ่งดึงดูดผูคนใหเขามาจับจายในพื้นท่ีบริเวณตลาดรังสิต เน่ืองจากเปนพื้นท่ีเชาจึงเกิด

ความไมม่ันคงในท่ีอยูอาศัยบริเวณชุมชนตลาดรังสิต ทําใหผูอาศัยกลัวท่ีจะลงทุนในการซอมแซมหรือปรับปรุง
อาคารใหดีข้ึน

ศักยภาพ
- การใชประโยชนอาคารในพื้นท่ีมีประสิทธิภาพและมีความชัดเจนในเรื่องของการคาและการ

บริการและเปนพาณิชยกรรมหลกัท่ีสําคัญในระดับยาน
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แผนท่ี 5.5 แสดงการวิเคราะหศักยภาพและปญหาของการใชประโยชนอาคาร

2) ลักษณะรูปแบบทางสถาปตยกรรม

ลักษณะการใชอาคารในพื้นท่ีบริเวณแยกรังสิตสามารถแบงลักษณะใหญๆไดเปน 2 ลักษณะคือ

2.1) อาคารพาณิชยกรรมในลักษณะของศูนยการคาขนาดใหญ (Mega – Store) ทําใหพื้นท่ีเกิด

กิจกรรมการใชงานดานการคาและการบริการของพื้นท่ีและเปนศูนยรวมการคาและการบริการของผูคนท่ีจะ
เขามาใชพื้นท่ีหรือใชในการเปลี่ยนถายการสัญจรไปยังพื้นท่ีอื่น

2.2) อาคารพาณิชยกรรมก่ึงพักอาศัย โดยสภาพปญหาในการใชอาคารท่ีมีผลตอกิจกรรมการ

สัญจร ไดแก การใชพื้นท่ียังไมเต็มศักยภาพในดานการรองรับกิจกรรมดานการสัญจรรวมท้ังดานการคาและ
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การบริการ คืออาคารประเภทคลังเก็บสินคาอาคารคลังสินคาและอาคารจอดรถท่ีรางท่ีไมไดใชงาน

โดยลักษณะและสภาพอาคารบริเวณชุมชนตลาดรังสิต มีความสูงเฉลี่ย 3-4 ชั้น ขนาดอาคารเกือบท้ังหมด

เปนอาคารขนาดเล็ก อาคารเกากลางใหม (ประมาณ 25 ป) มีความสูงและขนาดของอาคารท่ีไลเลี่ยเฉลี่ยไม

แตกตางกัน โดยไมนับอาคารท่ีเปนประเภทศูนยการคา แมวามีอาคารท่ีมีความสูงมากกวา 4 ชั้น ซ่ึงจะมี
ประปรายอยูบาง ซ่ึงอาจพิจารณาไดวาความสูงและขนาดของอาคารโดยรวมในพื้นท่ีท่ีเปนอาคารขนาดเล็ก
ความสูงเปนกลุมอาคารขนาดเล็ก เม่ือนําไปเปรียบเทียบในเขตของพื้นท่ีเมืองท่ีประกอบดวยอาคารท่ีมีขนาด
ใหญ โดยสภาพอาคารท่ีเปนตึกแถวท่ีอยูในสภาพท่ีทรุดโทรม ซ่ึงจะมีอาคารท่ีเปนอพารทเมนตของเอกชนสูง 
12 ชั้น เปนอาคารท่ีใหมและสภาพดีท่ีสุด ซ่ึงอาคารท้ังหมดท่ีกลาวมาน้ัน พิจารณาไดวา สามารถซอมแซม

รักษาใหอยูในสภาพดี ตลอดจนปรับปรุงใหรองรับการใชสอยท่ีเอื้อตอชุมชน ในขณะเดียวกันอาคารอีกสวน
หน่ึงท่ีเปนอาคารประเภทท่ีพักอาศัยไมถาวร ก็อยูในสภาพท่ีเสื่อมโทรมไมเหมาะสมท่ีจะซอมแซมปรับปรุง อีก
ท้ังไมมีลักษณะเดนหรือคุณคาเพียงพอ โดยสามารถแยกประเด็นปญหาและศักยภาพดังน้ี

ปญหา

- อาคารบริเวณแนวถนนสายหลัก ไมมีความกลมกลืนของขนาด รูปทรงและความสูงรวมถึงวัสดุ

อาคาร ตลอดจนการติดต้ังปายโฆษณาตางๆท่ีไมเปนระเบียบทําใหภาพรวมท่ีไมสงเสริมคุณคาตอ
ภูมิลักษณ

- อาคารบริเวณภายในชุมชนตลาดรังสิต มีประเภทอาคารผสมกันอยางไมเปนระเบียบ ขาด
เอกลักษณ ไมเกิดจินตภาพท่ีดีภายในชุมชน

- อาคารมีสภาพทรุดโทรมและรูปแบบอาคารขาดจุดท่ีดึงดูดใหคนเขามาใชพื้นท่ี ทําใหการคา

การบริการและการใชงานพื้นท่ีมีความซบเซา

ศักยภาพ
- อาคารพาณิชยก่ึงพักอาศัยในพื้นท่ีชุมชนสวนใหญ มีศักยภาพและความคุมคาในการบรูณะฟนฟู

ใหเกิดประโยชนสูงสุดในการใชงาน เน่ืองจากพื้นท่ีอยูใกลกับแหลงรวมการคาการบริการขนาดใหญและ
สามารถเขาถึงพื้นท่ีไดสะดวก

ภาพท่ี 5.1 แสดงสภาพการใชประโยชนอาคารลักษณะและรปูแบบทางสถาปตยกรรมบริเวณตลาดรังสิต
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แผนท่ี 5.6 แสดงการวิเคราะหศักยภาพและปญหาของลักษณะรปูแบบทางสถาปตยกรรม
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5.2.4 องคประกอบทางภูมิทัศนและลักษณะพ้ืนท่ีโลงวาง

1) ลักษณะของกลุมอาคารและพื้นท่ีวางสาธารณะ

                  จากการวิเคราะหภาพและพื้น (FIGURE & GROUND) ในพื้นท่ีศึกษาและพื้นท่ีตอเน่ืองในพื้นท่ี

ศึกษา พบวามีพื้นท่ีโลงวางท่ีไมมีการใชงานอยูมาก ทําใหพื้นท่ีมีการกระจายตัวของกิจกรรมท่ีไมท่ัวถึง 
เน่ืองจากการเชื่อมโยงกิจกรรมท่ีไมมีประสิทธิภาพประกอบกับพื้นท่ีวางไมเอื้อใหเกิดการลื่นไหลของผูคนและ

กิจกรรม โดยพื้นท่ีวางในพื้นท่ีลวนมีศักยภาพในการรองรับการพัฒนาแตยังไมมีการใชงานหรือยังไมมีการ
พัฒนาใหเต็มศักยภาพเพื่อประโยชนดานการขนสงและการสัญจรสะดวกในการเดินทางเขามาในพื้นท่ี โดย
สามารถแยกประเด็นปญหาและศักยภาพดังน้ี

ปญหา

- มวลอาคารและพืน้ท่ีวาง มีการใชพื้นท่ีวางอยางไมเต็มศักยภาพคือ มีการใชพื้นท่ีสวนท่ีเปนเน้ือ

เมืองยังไมท่ัวถึงเกิดพื้นท่ีวางท่ียังไมมีใชงานอยูมาก

- มีพื้นท่ีวางท่ียังใชไดไมเต็มศักยภาพของพื้นท่ีคือ การใชพื้นท่ีวางอยางไมท่ัวถึง เกิดพื้นท่ีวางท่ีไม

มีการใชงานอยูมากหรือการท่ีมีท่ีโลงระหวางอาคารท่ีเล็กและแคบท่ีไมสามารถใชงานได

- การขาดพื้นท่ีวางสาธารณะเพื่อรองรับกิจกรรม เน่ืองจากพื้นท่ีโลงสวนใหญในพืน้ท่ีเปนพื้นท่ีการ
คาการบริการ จุดเปลี่ยนถายการสญัจรและพื้นท่ีโลงท่ีไมไดถูกใชงานทําใหขาดการเชื่อมโยงและความตอเน่ือง
ของผูคนและกิจกรรม

ศักยภาพ
- มีพื้นท่ีวางขนาดใหญอยูในหลายพื้นท่ีท่ีสามารถพัฒนาเปนโครงการใหญๆเพื่อรองรับการใช

งานกิจกรรมในดานเศรษฐกิจ สังคมและการเปลี่ยนถายการสัญจร สามารถท่ีจะพัฒนาใหเชื่อมโยงกับพืน้ท่ีวาง
สาธารณะอื่นๆเพื่อใหผูคนและกิจกรรมตางๆเลื่อนไหลไปในพื้นท่ีไดอยางเหมาะสม  

แผนท่ี 5.7 แสดงการวิเคราะหศักยภาพและปญหาลักษณะของกลุมอาคาร



152

2) องคประกอบทางภูมิทัศน

บริเวณพื้นท่ีศึกษายังขาดพื้นท่ีรวมกิจกรรมสาธารณะดานนันทนาการ มีเฉพาะลานเปดโลงใน
บริเวณโรงเรียนเปนท่ีเลนสําหรับเด็กในชุมชนซ่ึงเปนสวนท่ีเปนก่ึงสาธารณะอยู ซ่ึงโอกาสในการพัฒนาพื้นท่ี
นันทนาการใหเกิดประโยชนในอนาคตมีความเปนไปไดสูง ซ่ึงสามารถใชในการรองรับผูคนท่ีเขามาใชพื้นท่ีท่ีมี

จํานวนมาก ดังน้ันเม่ือมีการพัฒนาพื้นท่ีโลงวางและพื้นท่ีรกรางท่ีทรุดโทรมภายในชุมชนก็จะไดรับการพัฒนา
ไปพรอมกันซ่ึงในการวางแผนการพัฒนาดานภูมิทัศนและพื้นท่ีนันทนาการถือวามีความสําคัญมากเน่ืองจาก
เปนพื้นท่ีท่ีสรางกิจกรรม ใหกับคนในพื้นท่ีมีการสรางปฏิสัมพันธกันภายในชุมชน คนภายนอกเขามาใช
กิจกรรมในการจับจายซ้ือของซ่ึงจะสามารถยกระดับคุณภาพชีวิตท่ีดีของคนท่ีอาศัยอยูในพื้นท่ีโดยรอบไดโดย
พื้นท่ีนันทนาการและการจัดภูมิทัศน จะตองมีความเหมาะสมกับการรองรับผูใชในแตละกิจกรรม โดยสามารถ
แยกประเด็นปญหาและศักยภาพดังน้ี

ปญหา

- ภูมิทัศนทางเดินเทายังขาดการดูแลคุณภาพท่ีดี รวมท้ังขนาดระยะขนาดของทางเดินเทายังไม

เพียงพอตอปริมาณการสัญจรของผูคนท่ีใชพื้นท่ี เน่ืองจากขนาดทางเดินท่ีแคบ การจัดการหาบเรแผงลอย ทาง
เทาเกิดการชํารุด ระบบการจัดการสาธารณูปโภคสาธารณูปการ ปายโฆษณาท่ีขาดการจัดการท่ีดี

- การขาดแคลนพื้นท่ีสาธารณะ พื้นท่ีสีเขียวและพื้นท่ีเพื่อการนันทนาการในชุมชนพื้นท่ีเปดโลง

โดยเฉพาะบริเวณพื้นท่ีริมนํ้าท่ีมีศักยภาพสามารถใชประโยชนไดอยางเต็มท่ีเน่ืองจากพื้นท่ีสวนใหญเปนพื้นท่ี
เพื่อการพาณิชยและเพื่อการอยูอาศัยทําใหพื้นท่ีริมนํ้าถูกรุกล้ําจากบานเรือนของผูคนท่ีอยูบริเวณน้ัน

- ขาดการจัดองคประกอบทางภูมิทัศนทางเดินเทาท่ีดีเชน ระบบแสงสวางของทางเดินเทา การ

ใหรมเงาของทางเดินเทา เสนทางเดินท่ีมีขนาดคับแคบไมเพียงพอตอการใชงานของคนท่ีเขามาใชพื้นท่ี

- การจัดวางตําแหนงพืชพรรณตางๆท่ีไมเหมาะสมตลอดจนไมพบพืชพรรณตางๆบนพื้นท่ีวาง

สาธารณะหลายบริเวณ ทําใหไมเกิดรมเงาท่ีตอเน่ืองและไมสงเสริมใหเกิดจินตภาพท่ีดี

ศักยภาพ
- มีอุปกรณประกอบถนนและพืชพรรณหลากหลายประเภทอยูบริเวณพื้นท่ีจุดเปลี่ยนถายการ

สัญจร
- มีตนไมท่ีใหรมเงาอยูบริเวณทางเดินเทาในบางพื้นท่ี
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แผนท่ี 5.8 แสดงการวิเคราะหปญหาและศักยภาพของพื้นท่ีวางสาธารณะ
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แผนท่ี 5.9 แสดงการวิเคราะหลกัษณะขององคประกอบภูมิทัศน
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5.2.5 ลักษณะทางดานเศรษฐกิจและสังคม
กิจกรรมทางเศรษฐกิจและสังคมหลากหลายรูปแบบในพื้นท่ียานรังสิต ท่ีมีผูคนจํานวนมากจาก

ภายนอกพื้นท่ีซ่ึงเขามาใชพื้นท่ีเพื่อเปลี่ยนถายการเดินทางเกิดการสัญจรหลายรูปแบบอยางหนาแนน
โดยเฉพาะในเวลาเรงดวนชวงเย็น การคาและการบริการหลากหลายประเภทใชพื้นท่ีประกอบกิจกรรมทาง

เศรษฐกิจบนพื้นท่ีวางสาธารณะท่ีมีความจํากัดอยูหลายดานเกิดการซอนทับของกิจกรรมหลากหลายประเภท
ทําใหไมสะดวกสบายเปนอยางมาก สวนชวงเวลาอื่นๆจะมีกิจกรรมท่ีเบาบางลงตามลําดับโดยเฉพาะใน
ชวงเวลากลางคืน เกิดความซบเซารานคาตางๆ เบาบางลงไปเปนอยางมากเน่ืองจากพื้นท่ีสวนใหญไมเปน
เสนทางผานจากผูคนภายในชุมชน เม่ือชวงเวลาท่ีผูคนจากภายนอกพื้นท่ีเบาบางลงกิจกรรมทางเศรษฐกิจ
ตางๆจึงเงียบเหงาในชวงเวลาน้ันๆดวย และยังสงผลกระทบไปสูปญหาทางสังคม คือ หลายบริเวณมีโอกาส
เปนแหลงม่ัวสุม เปนท่ีพักของคนเรรอน มีแนวโนมในการเกิดอาชญากรรม ในขณะเดียวกันกิจกรรมทางสังคม
ไมมีการวางแผนการจัดการพื้นท่ีเพื่อใหเกิดกิจกรรมทางสังคมท่ีเหมาะสม เกิดกิจกรรมทางสังคมผสมอยางไม
เปนระบบ ขาดประสิทธิภาพในการรองรับ ท้ังท่ีพื้นท่ีมีผูคนหลากหลายประเภท บริเวณพื้นท่ีจุดเปลี่ยนถาย

การสัญจรริมถนนสายหลักเกิดกิจกรรมทางเศรษฐกิจท่ีคึกคักจากผูคนและกิจกรรมท่ีหนาแนน โดยเฉพาะ
บริเวณลานโลงวางสาธารณะ บริเวณหนาหางเมเจอรซินีเพล็ก และลานใตทางยกระดับท่ีเชื่อมตอไปยัง
ศูนยการคาฟวเจอรพารค เน่ืองจากเปนเสนทางผานไปบริเวณอื่นๆไดหลากหลายประกอบกับมีระบบขนสง
รวมตัวกันอยูหลายตําแหนงภายในพื้นท่ี สงผลใหเกิดการประกอบกิจกรรมการคาและการบริการมากกวา
พื้นท่ีบริเวณอื่นๆ สวนพื้นท่ีอื่นๆมีกิจกรรมเบาบางลงไปอยางชัดเจนท้ังท่ีพื้นท่ีอยูบริเวณใกลเคียงกันเน่ืองจาก
ขาดการเชื่อมโยงโครงขายพื้นท่ีวางสาธารณะท่ีดี ทําใหหลายบริเวณไมเปนพื้นท่ีท่ีมีโอกาสถูกผาน และขาด
การวางแผนการกําหนดการใชประโยชนท่ีดินและอาคารภายในบริเวณถนนซอยและภายในชุมชน จึงขาด
ความตอเน่ืองของกิจกรรมท่ีจะดึงดูดปริมาณการสัญจรของผูคนอยางเหมาะสม โดยสามารถจําแนกประเด็น
ออกเปนปญหา และศักยภาพ ดังน้ี

ปญหา

- ขาดพื้นท่ีในการรวมกลุมทางสังคมภายในบริเวณชุมชนพักอาศัยหนาแนนสูง

- พื้นท่ีจุดเปลี่ยนถายการสัญจร และพื้นท่ีสาธารณะในชวงเวลากลางคืนเปนจุดอับสายตาและขาด
แสงสวางกลายเปนแหลงม่ัวสุมและอาจเกิดอันตรายจากอาชญากรรม

- มีพื้นท่ีวางสาธารณะในการเกิดกิจกรรมทางเศรษฐกิจอยางจํากัด

- กิจกรรมทางเศรษฐกิจสวนใหญจะเกิดข้ึนเพื่อรองรับผูใชพื้นท่ีจากภายนอก ซ่ึงเขามาเพื่อเปลี่ยน
ถายการสัญจรเม่ือระบบขนสงปดใหบริการจึงทําใหเกิดความเงียบเหงาของการคาและการบริการตางๆ

- รูปแบบการคาและการบริการมีความคึกคักอยูเพียงบริเวณพื้นท่ีวาสาธารณะติดถนนสายหลัก 
สวนในพื้นท่ีภายในถนนซอยและภายในชุมชนมีอัตราการเดินผานเบาบางจนเกิดความเงียบเหงา

- ขาดความหลากหลายของการใชประโยชนท่ีดินและอาคารในพื้นท่ีภายในถนนซอย และภายใน
ชุมชน จึงขาดการดึงดูดใหมีอัตราการสัญจรของผูคนเดินผานไปมาตามลําดับศักด์ิของถนน

ศักยภาพ
- พื้นท่ีมีศักยภาพสูงในการประกอบธุรกิจประเภทตางๆเน่ืองจากมีอัตราการสัญจรผานและเขาถึง

ในพื้นท่ีเปนจํานวนมาก

- พื้นท่ีมีผูคนหลากหลายประเภทสามารถสงเสริมใหเกิดกิจกรรมทางสังคมท่ีสรางสรรคได
หลากหลายรูปแบบสงเสริมใหเกิดอัตลักษณท่ีดีในพื้นท่ี

- สามารถพัฒนาใหเกิดกิจกรรมทางเศรษฐกิจและสังคมไดหลากหลายชวงเวลาเน่ืองจากมีความ
ตองการในการใชพื้นท่ีท้ังผูคนภายนอกและภายในพื้นท่ีศึกษา

- พื้นท่ีมีศักยภาพในการพัฒนาใหมีการใชประโยชนท่ีดินท่ีหลากหลายและการใชประโยชนอาคาร
อาคารอยางผสมผสานเพื่อใหเกิดกิจกรรมทางสังคมและเศรษฐกิจอยางเหมาะสม
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แผนท่ี 5.10 แสดงการวิเคราะหลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคม

5.3 การวิเคราะหลักษณะเชิงสัณฐานเฉพาะพ้ืนท่ีบริเวณจุดเปลี่ยนถายเพ่ือการสัญจร

จากการวิเคราะหแสดงใหเห็นถึงรูปแบบกิจกรรมการใชพื้นท่ีจุดเปลี่ยนถายการสัญจร ท้ังการจับจองพื้นท่ี 
ความหนาแนนและรูปแบบเสนทางของคนเดินเทา ซ่ึงมีความหลากหลายและแตกตางกันไปในแตละพื้นท่ี ได
ทําการวิเคราะหรวมกับลักษณะเชิงสัณฐานของบริเวณพื้นท่ีจุดเปลี่ยนถายการสัญจร

     โดยรวมสภาพปญหาสําคัญท่ีพบบริเวณพื้นท่ีจุดเปลี่ยนถายการสัญจร คือ การขาดความเชื่อมตอท่ีดีและ
ยังขาดภูมิทัศนท่ีดีในการเดินเทาท่ีจะเชื่อมโยงกับจุดเปลี่ยนการสัญจรตางๆและการขาดพื้นท่ีรอรถโดยสารท่ี
เปนสัดสวนเน่ืองจากขาดการจัดระบบระเบียบท่ีดีของสาธารณูปการและสภาพภูมิทัศน โดยสามารถสรุปการ
วิเคราะหประเด็นปญหาศักยภาพของพื้นท่ีท่ีเปนจุดเปลี่ยนถายการสัญจรในแตละจุดรวมถึงจุดรวมกิจกรรมท่ี
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สําคัญและมีผลกระทบตอเน่ืองกับระบบการสัญจรเปนการสรุปจากการวิเคราะหขอมูลลักษณะทางกายภาพ

ของพื้นท่ีการสัญจรและจุดเปลี่ยนถายการสัญจรถือเปนองคประกอบสําคัญท่ีสามารถทําใหเกิดกิจกรรมและ
เชื่อมตอกิจกรรมการเดินทางในพื้นท่ี ซ่ึงจากการสํารวจและวิเคราะหพื้นท่ีสามารถแบงลักษณะของจุดเปลี่ยน

ถายการสัญจรบริเวณพื้นท่ีศึกษาออกเปน 5 พื้นท่ีคือ
1) บริเวณถนนพหลโยธินดานทิศใต บริเวณเมเจอรฯ รังสิต
2) บริเวณถนนพหลโยธินดานทิศตะวันออก บริเวณหนาฟวเจอรพารค รังสิต
3) บริเวณถนนรังสิต – ปทุมธานีดานทิศใต บริเวณหนาตลาดรังสิต
4) บริเวณถนนพหลโยธินดานทิศเหนือ บริเวณแยกรังสิต
5) บริเวณถนนพหลโยธินดานทิศเหนือ บริเวณหนาศูนยแสดงรถยนต

ภาพท่ี 5.2 แสดงพื้นท่ีจุดเปลี่ยนถายการสัญจรบริเวณเมเจอรฯ รังสิต

5.3.1 บริเวณถนนพหลโยธินดานทิศใต บริเวณเมเจอรฯ รังสิต

1) จุดบริการรถขนสงสาธารณะ การใชงานจุดบริการระบบขนสงสาธารณะยังมีการซอนทับอยางไม
เปนระบบระเบียบคือ มีจุดบริการเพียงท่ีเดียวแตมีรถขนสงสาธารณะท่ีใหบริการอยูหลากหลายประเภทและมี
จํานวนมากทําใหเกิดอันตรายตอผูใชบริการได เน่ืองจากตองหยุดรับสงผูโดยสารนอกจุดบริการ และทําใหเกิด
ความสับสนอีกดวย สวนจุดบริการรถตูโดยสารสาธารณะยังขาดการจัดระเบียบท่ีดีและยังอยูในตําแหนงท่ีไม

เหมาะสมเชน การรุกล้ําพื้นท่ีทางเดินเทาไปใชเปนพื้นท่ีจุดบริการรถขนสงสาธารณะ เปนตน
2) โครงขายการสัญจรและการเขาถึง โครงขายการสัญจรโดยยานพาหนะสามารถเขาถึงพื้นท่ีได

สะดวกและเห็นไดชัดเจนจากถนนพหลโยธินซ่ึงเปนศักยภาพของพื้นท่ีท่ีสําคัญ และรูปแบบการเขาถึงของ
เสนทางการเดินเทาท่ีสามารถเขาถึงพื้นท่ีได 2 เสนทางคือ ทางเชื่อมตอจากลานใตทางยกระดับและ

สะพานลอยขามถนน จากบริเวณตลาดรังสิต ซ่ึงลักษณะเสนทางจากลานใตทางยกระดับมีปญหาในการ
เชื่อมตอจากพื้นท่ีขางเคียง เน่ืองจากทางเดินตองเดินขามถนน และพื้นท่ีไมสามารถรองรับกับปริมาณคนใน
ชวงเวลาเรงดวนได ทําใหเกิดความแออัดและเกิดอันตรายตอผูใชพื้นท่ีได ซ่ึงมาจากหาบเรแผงลอย การจอด
รถบริการสาธารณะไมประจําทาง ท่ีขาดการจัดระเบียบท่ีดี

3) ลักษณะสัณฐานของพื้นท่ี พื้นท่ีมีลักษณะเปนลานกวางหนาอาคาร เม่ือเทียบสัดสวนของอาคาร
กับสวนพื้นท่ีลานหนาอาคารยังอยูในสัดสวนท่ีเหมาะสมไมกวางและไมแคบจนเกินไปในเรื่องของสัดสวน

อาคาร และจากการท่ีอยูหนาอาคารทําใหมีการเปดมุมมองเขาสูพื้นท่ีไดดี
4) ลักษณะกิจกรรมและการใชประโยชนอาคาร พบวาการใชประโยชนอาคารโดยรอบเปนอาคาร

ศูนยการคาขนาดใหญ ซ่ึงแสดงใหเห็นวาบริเวณพื้นท่ีโดยรอบมีกิจกรรมเพื่อรองรับดานการพาณิชยกรรมท่ีมี
กิจกรรมคับค่ังเกือบตลอดท้ังวัน โดยเขามาใชพื้นท่ีในการเปลี่ยนถายการสัญจร การใชกิจกรรมการคาการ

บริการภายในอาคาร และพื้นท่ีใกลเคียงทําใหพื้นท่ีสามารถรองรับการเจริญเติบโตในเชิงพาณิชยไดในอนาคต 
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5) องคประกอบภูมิทัศน การจัดวางท่ีพักคอยท่ีไมเพียงพอตอการใชงาน อีกท้ังพื้นท่ีจุดเปลี่ยนถาย

การสัญจรอยูบริเวณหนาอาคารศูนยการคาท่ีมีเวลาการปดเปดการใหบริการ ทําใหในเวลากลางคืนพื้นท่ีมี
แสงสวางไมเพียงพอตอผูท่ีเขามาใชพื้นท่ี ทําใหเกิดอันตรายและเกิดความสับสนตอผูเขาใชพื้นท่ีได โดย
สามารถแยกประเด็นปญหาและศักยภาพ ดังน้ี

ปญหา

- การใชงานจุดบริการระบบขนสงสาธารณะยังมีการซอนทับอยางไมเปนระบบระเบียบ ยัง
ขาดการจัดระเบียบท่ีดีและยังอยูในตําแหนงท่ีไมเหมาะสม

- พื้นท่ีไมสามารถรองรับกับปริมาณคนในชวงเวลาเรงดวนได ทําใหเกิดความแออัดและเกิด

อันตรายตอผูใชพื้นท่ีได ซ่ึงมาจากหาบเรแผงลอย การจอดรถบริการสาธารณะไมประจําทาง ท่ีขาดการจัด

ระเบียบท่ีดี
- ขาดการจัดการระบบแสงสวางท่ีไมเพียงพอแกคนท่ีเขามาใชพื้นท่ีในเวลากลางคืน

ศักยภาพ
- ระบบขนสงสาธารณะมีการใหบริการเปนจํานวนมาก

- โครงขายการสัญจรโดยยานพาหนะสามารถเขาถึงพื้นท่ีไดสะดวกและเห็นไดชัดเจนจากถนน

พหลโยธิน

ภาพท่ี 5.3 แสดงพื้นท่ีจุดเปลี่ยนถายการสัญจรบริเวณหนาฟวเจอรพารครังสิต

5.3.2 บริเวณถนนพหลโยธินดานทิศตะวันออก บริเวณหนาฟวเจอรพารครังสิต

1) จุดบริการรถขนสงสาธารณะ จุดบริการระบบขนสงสาธารณะยังมีการซอนทับอยางไมเปนระบบ

ระเบียบ เน่ืองจากจุดบริการรถโดยสารสาธารณะมีพื้นท่ีอยางจํากัดและมีความคับแคบไมเพียงพอตอปริมาณ
การใชงานของผูท่ีใชพื้นท่ี

2) โครงขายการสัญจรและการเขาถึง การสัญจรของระบบขนสงสาธารณะสามารถเขาถึงพื้นท่ี

คอนขางลําบาก เน่ืองจากชองทางการสัญจรมีขนาดเพียง 2 ชองทาง แตมีการจอดรถท่ีรุกล้ําพื้นท่ีผิว
การจราจรของรถโดยสารไมประจําทาง ทําใหมีชองทางการจราจรท่ีไมเพียงพอตอการสัญจร อกีท้ังพืน้ท่ียังขาด
การเชื่อมโยงของทางเดินเทาทําใหเกิดปญหาการจราจรติดขัดและเกิดอุบัติเหตุแกคนเดินเทาได

3) ลักษณะสัณฐานของพื้นท่ี พื้นท่ีมีลักษณะเปนลานโลงวางท่ีใชเปนพื้นท่ีจอดรถภายในพื้นท่ี
ศูนยการคาและพื้นท่ีทางเดินเทาริมถนนท่ีเชื่อมตอจากพื้นท่ีใตทางยกระดับซ่ึงท่ีมีความคับแคบและไม
เพียงพอตอการใชงานกิจกรรมในชวงเวลาตางๆ

4) ลักษณะกิจกรรมและการใชประโยชนอาคาร โดยรอบพื้นท่ีอยูบริเวณทางเชื่อมตอของ
ศูนยการคาฟวเจอรพารคและหางเมเจอรซินีเพล็ก ท่ีเปนอาคารในลักษณะเชิงพาณิชยกรรมหลักของพื้นท่ี ทํา
ใหพื้นท่ีจุดเปลี่ยนถายมีความหนาแนนของผูคนมีกิจกรรมทางการคาและการบริการประเภทตางๆ เกิดข้ึน
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มากมายเชน การต้ังหาบเรแผงลอย ตลาดนัดหรืองานกิจกรรมตางๆ จากลักษณะดังกลาวทําใหพื้นท่ีมี

กิจกรรมตลอดท้ังวันโดยรอบพื้นท่ี โดยมีการเชื่อมโยงของพื้นท่ีกิจกรรมท้ังภายในและภายนอกอาคาร
5) องคประกอบภูมิทัศน พื้นท่ีจุดเปลี่ยนถายการสัญจรขาดจุดท่ีพักคอยรถโดยสารท่ีดี ท้ังท่ีพื้นท่ีมี

ปริมาณของคนใชท่ีหนาแนนเกือบในทุกชวงเวลา การขาดตนไมท่ีใหรมเงาและการจัดวางอุปกรณประกอบ
ถนนท่ีไมเพียงพอตอการใชงานสงผลใหพื้นท่ีจุดเปลี่ยนถายการสัญจรไมมีประสิทธิภาพในการรองรับผูคนและ

กิจกรรม โดยสามารถแยกประเด็นปญหาและศักยภาพ ดังน้ี
ปญหา

- การใชงานจุดบริการระบบขนสงสาธารณะยังมีการซอนทับอยางไมเปนระบบระเบียบ ยังขาด
การจัดระเบียบท่ีดีและยังอยูในตําแหนงท่ีไมเหมาะสม

- พื้นท่ีไมเพียงพอตอการรองรับปริมาณคนท่ีเขามาใชงานในเวลาเรงดวน

- ขาดการเชื่อมโยงของการเดินเทาเพื่อการเปลี่ยนถายการสัญจร

- พื้นท่ีจอดรถโดยสารประจําทางมีพื้นท่ีไมเพียงพอตอการรองรับการจอดรถรับสง

- ขาดการจัดการระบบแสงสวางท่ีไมเพียงพอแกคนท่ีเขามาใชพื้นท่ีในเวลากลางคืน

ศักยภาพ
- เปนจุดเปลี่ยนถายการสัญจรหลักท่ีมีปริมาณของรถโดยสารประจําทางและรถรับจาง

สาธารณะหนาแนน และท่ีใหบริการไปสูพื้นท่ีโดยรอบและจังหวัดใกลเคียงตามเสนทางถนนรังสิต - นครนายก

- พื้นท่ีจุดเปลี่ยนถายการสัญจรอยูระหวางจุดรวมกิจกรรมท่ีสําคัญของพื้นท่ี

ภาพท่ี 5.4 แสดงพื้นท่ีจุดเปลี่ยนถายการสัญจรบริเวณหนาตลาดรังสิต

5.3.3 บริเวณถนนรังสิต – ปทุมธานีดานทิศใต บริเวณหนาตลาดรังสิต

1) จุดบริการรถขนสงสาธารณะ จุดบริการระบบขนสงสาธารณะยังมีการซอนทับอยางไมเปน
ระบบระเบียบมีการจอดรถกีดขวางของรถขนสงสาธารณะไมประจําทาง 

2) โครงขายการสัญจรและการเขาถึง การเขาถึงเสนทางของยานพาหนะสามารถเขาถึงพื้นท่ี
โดยตรงจากถนนสายหลัก ทําใหสามารถเขาถึงพื้นท่ีไดโดยงาย เสนทางเดินเทาสามารถเขาถึงไดงายจากพื้นท่ี
ในชุมชน แตเสนทางยังขาดความเชื่อมโยงท่ีตอเน่ืองกัน

3) ลักษณะสัณฐานของพื้นท่ี พื้นท่ีมีการโอบลอมโดยอาคารซ่ึงมีความสูงสัดสวนตอพื้นท่ีลาน

หนาอาคารท่ีไมทําใหผูใชรูสึกอึดอัด เน่ืองจากอาคารแถวหนามีความสูง 4 ชั้น ซ่ึงไมมีผลตอการบดบังมุมมอง

และทัศนียภาพทางสายตา
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4) ลักษณะกิจกรรมและการใชประโยชนอาคาร การใชประโยชนอาคารโดยรอบพื้นท่ีเปน
อาคารพาณิชยก่ึงพักอาศัยและอยูในพื้นท่ีชุมชน จากลักษณะดังกลาวทําใหเห็นวามีการใชงานอาคารท่ีมีความ

หลากหลาย ซ่ึงสามารถเชื่อมโยงกิจกรรมระหวางอาคารและพื้นท่ีจุดเปลี่ยนถายได
5) องคประกอบภูมิทัศน การจัดวางตําแหนงพืชพรรณตางๆยังจัดวางตําแหนงท่ีไมเหมาะสม 

ทําใหไมเกิดรมเงาท่ีตอเน่ืองและไมสงเสริมใหเกิดจินตภาพท่ีดี อุปกรณประกอบถนนมีการจัดวางท่ีไม

เหมาะสมและไมมีความสัมพันธกับกิจกรรมในพื้นท่ี โดยสามารถแยกประเด็นปญหาและศักยภาพ ดังน้ี
ปญหา

- รับสงรถโดยสารท่ีขาดการจัดระเบียบทําใหเกิดการซอนทับกันระหวางรถโดยสารประจําทาง

ตางๆ ทําใหคนท่ีเขามาใชพื้นท่ีเกิดความสับสนและทําใหเกิดอันตรายตอได

- พื้นท่ีไมเพียงพอตอการรองรับปริมาณคนท่ีเขามาใชงานในเวลาเรงดวน

- ขาดการจัดการระบบแสงสวางท่ีไมเพียงพอแกคนท่ีเขามาใชพื้นท่ีในเวลากลางคืน

- ความไมตอเน่ืองและขาดการจัดองคประกอบของทางเดินเทาไปยังพื้นท่ีจุดเปลี่ยนถายการ

สัญจรอื่น
ศักยภาพ

- เปนจุดเปลี่ยนถายการสัญจรหลักของรถโดยสารประจําทางและรถรับจางสาธารณะท่ี

ใหบริการไปสูพื้นท่ีโดยรอบและจังหวัดใกลเคียงตามเสนทางถนนรังสิต - ปทุมธานี

- พื้นท่ีจุดเปลี่ยนถายการสัญจรอยูระหวางจุดรวมกิจกรรมท่ีสําคัญของพื้นท่ี

ภาพท่ี 5.5 แสดงพื้นท่ีจุดเปลี่ยนถายการสัญจรบริเวณใตทางยกระดับขามแยกรังสิต

5.3.4 บริเวณถนนพหลโยธินดานทิศเหนือ บริเวณใตทางยกระดับขามแยกรังสิต
1) จุดบริการรถขนสงสาธารณะ จุดบริการระบบขนสงสาธารณะยังมีการซอนทับอยางไมเปน

ระบบระเบียบมีการจอดรถกีดขวางของรถขนสงสาธารณะไมประจําทาง เน่ืองจากพื้นท่ีอยูใตทางยกระดับทําให

มีการบดบังมุมมองจากภายนอกเขาสูพื้นท่ี
2) โครงขายการสัญจรและการเขาถึง การเขาถึงโดยยานพาหนะสามารถเขาถึงพื้นท่ีโดยตรง

จากถนนสายหลักทําใหผูเขามาใชพื้นท่ีสะดวกสบายในการใชงาน เสนทางคนเดินเทายังขาดความตอเน่ืองกัน
อยางเปนระบบทําใหไมสะดวกสบายในการเขาถึง
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3) ลักษณะสัณฐานของพื้นท่ี พื้นท่ีอยูใตทางยกระดับและโอบลอมดวยพื้นท่ีโลงวาง ทําใหผูใช
รูสึกอึดอัดในการใชงานไมมากนัก เน่ืองจากมีถนนและพื้นท่ีวางชวยลดสัดสวนความแตกตางของพื้นท่ี

4) ลักษณะกิจกรรมและการใชประโยชนอาคาร เน่ืองจากพื้นท่ีโดยรอบเปนพื้นท่ีโลงวางทําให
มีกิจกรรมเฉพาะการเปลี่ยนถายการสัญจรและการคาขาย หาบเรแผงลอย

5) องคประกอบภูมิทัศน องคประกอบภูมิทัศนไมเพียงพอตอการใชงาน และการจัดวาง
ตําแหนงยังไมมีความเหมาะสม การจัดวางตําแหนงพืชพรรณตางๆยังจัดวางตําแหนงท่ีไมเหมาะสม ทําใหไม
เกิดรมเงาท่ีตอเน่ืองและไมสงเสริมใหเกิดจินตภาพท่ีดี โดยสามารถแยกประเด็นปญหาและศักยภาพ ดังน้ี

ปญหา

- ปายรับสงรถโดยสารท่ีไมมีความชัดเจนและกระจัดกระจายอยูโดยรอบ ทําใหมีการสัญจรท่ี
หนาแนนและซอนทับ เน่ืองจากปายรับสงรถโดยสารท่ีไมมีความชัดเจนและกระจัดกระจายอยูโดยรอบ

- พื้นท่ีอาจกอใหเกิดอุบัติเหตุบอยครั้งทําใหเกิดความไมปลอดภัยของคนเดินเทาใหกับคนท่ี

เขามาใชพื้นท่ี
- ความไมตอเน่ืองและขาดการจัดองคประกอบของทางเดินเทาไปยังพื้นท่ีจุดเปลี่ยนถายการ

สัญจรอื่น
- พื้นท่ีไมเพียงพอตอการรองรับปริมาณคนท่ีเขามาใชงานในเวลาเรงดวน

- พื้นท่ีจอดรถโดยสารประจําทางมีพื้นท่ีไมเพียงพอตอการรองรับการใหบริการ

- ขาดการจัดการระบบแสงสวางท่ีมีไมเพียงพอแกคนท่ีเขามาใชพื้นท่ีในเวลากลางคืน

ศักยภาพ
- พื้นท่ีอยูบริเวณถนนท่ีเชื่อมตอจากภาคกลางตอนลาง - ตอนบน ภาคตะวันออกเฉียงเหนือ

และเขตชานเมืองกรุงเทพมหานครเขาสูตัวเมือง

- พื้นท่ีจุดเปลี่ยนถายการสัญจรอยูระหวางจุดรวมกิจกรรมท่ีสําคัญของพื้นท่ี

ภาพท่ี 5.6 แสดงพื้นท่ีจุดเปลี่ยนถายการสัญจรบริเวณหนาศูนยแสดงรถยนต

5.3.5 บริเวณถนนพหลโยธินดานทิศเหนือ บริเวณหนาศูนยแสดงรถยนต

1) จุดบริการรถขนสงสาธารณะ จุดบริการจุดบริการรถขนสงสาธารณะยังไมมีความชัดเจน 
ทําใหผูท่ีเขามาใชพื้นท่ีมีความสับสนในการใชงาน

2) โครงขายการสัญจรและการเขาถึง การเขาถึงโดยยานพาหนะสามารถเขาถึงพื้นท่ีโดยตรง
จากถนนสายหลักทําใหผูเขามาใชพื้นท่ีสะดวกสบายในการใชงาน เสนทางคนเดินเทายังขาดความตอเน่ืองกัน
อยางเปนระบบ โดยเสนทางยังตัดผานกับเสนทางสัญจรของยานพาหนะ และยังมีความคับแคบของทางเดิน
เทาทําใหไมสะดวกสบายในการเขาถึง

3) ลักษณะสัณฐานของพื้นท่ี พื้นท่ีโอบลอมดวยพื้นท่ีโลงวางและพื้นท่ีถนน ทําใหมีมุมมองท่ี

สังเกตเห็นไดงาย



162

4) ลักษณะกิจกรรมและการใชประโยชนอาคาร เน่ืองจากพื้นท่ีโดยรอบเปนพื้นท่ีโลงวางทํา
ใหมีกิจกรรมเฉพาะการเปลี่ยนถายการสัญจรและการคาขาย หาบเรแผงลอย

5) องคประกอบภูมิทัศน ทางเดินเทามีความคับแคบไมสะดวกในการใชงาน การจัดวาง
ตําแหนงพืชพรรณตางๆยังจัดวางตําแหนงท่ีไมเหมาะสม ทําใหไมเกิดรมเงาท่ีตอเน่ืองและไมสงเสริมใหเกิด
จินตภาพท่ีดี อุปกรณประกอบถนนมีการจัดวางท่ีไมเหมาะสมและไมมีความสัมพันธกับกิจกรรมในพื้นท่ี โดย
สามารถแยกประเด็นปญหาและศักยภาพ ดังน้ี

ปญหา

- พื้นท่ีไมเพียงพอตอการรองรับปริมาณคนท่ีเขามาใชงานในเวลาเรงดวน

- ขาดการเชื่อมโยงของการเดินเทาเพื่อเปลี่ยนถายการสัญจร

- พื้นท่ีจอดรถโดยสารประจําทางมีพื้นท่ีไมเพียงพอตอการรองรับการจอดรถรับสง

- ขาดการจัดการระบบแสงสวางท่ีไมเพียงพอแกคนท่ีเขามาใชพื้นท่ีในเวลากลางคืน

ศักยภาพ
- พื้นท่ีอยูบริเวณถนนพหลโยธินท่ีเปนจุดเชื่อมตอระหวางถนนสายเอเชียจากภาคเหนือภาค

ตะวันออกเฉียงเหนือและพื้นท่ีเขตชานเมืองเขาสูตัวเมือง
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แผนท่ี 5.11 แสดงการวิเคราะหปญหาและศักยภาพของพื้นท่ีเปลี่ยนถายการสัญจร

5.4 ข้ันตอนการกําหนดโปรแกรมในการออกแบบพัฒนาพ้ืนท่ี
5.4.1 การวางกรอบประเด็นปญหาท่ีนํามาใชในการออกแบบพัฒนาพ้ืนท่ี

จากขอมูลการศึกษาสภาพโดยท่ัวไปของพื้นท่ีจะเห็นไดวา ในอดีตพื้นท่ีบริเวณยานรังสิตเปนพื้นท่ี
ชุมชนเกษตรกรรมท่ีอยูยานชานเมือง โดยตอมาเม่ือเมืองมีการพัฒนามีโครงขายการสัญจรตัดผานบริเวณ
พื้นท่ีทําใหเกิดลักษณะการใชประโยชนท่ีดินแบงแยกเปนกลุม จากเดิมท่ีเปนพื้นท่ีผืนเดียวกัน ทําใหการ

เชื่อมโยงการใชประโยชนท่ีดินและพื้นท่ีกิจกรรมถูกตัดขาดออกจากกัน ทําใหเกิดการใชงานพื้นท่ีออกเปน
สวนๆท้ังท่ีมีการใชงานพื้นท่ีอยางมีประสิทธิภาพและไมมีประสิทธิภาพ อีกท้ังสงผลใหพื้นท่ีจุดเปลี่ยนถายขาด
การเชื่อมโยงกันทําใหเกิดปญหาตางๆตามมา ซ่ึงประเด็นปญหาหลักท่ีนํามาสูการออกแบบพัฒนาพื้นท่ีน้ันมา
จากบทสรุปท่ีไดจากการวิเคราะหปญหาและศักยภาพของพื้นท่ีในดานตางๆ ดังน้ันการกําหนดแนวทางในการ
พัฒนาพื้นท่ี จึงไดสรุปแนวทางการพัฒนาตามประเด็นปญหาสําคัญอยู 2 ประเด็นใหญๆดังน้ี
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1) กรอบประเด็นปญหาระบบโครงขายการสัญจรและระบบขนสงมวลชนสาธารณะ  จากการ

วิเคราะหปญหาในภาพรวมของพื้นท่ีทําใหเห็นลักษณะระบบโครงสรางดานการคมนาคมภายในพื้นท่ี เน่ืองจาก
มีพื้นท่ีท่ียังไมพัฒนาทําใหโครงขายการสัญจรไมมีความเชื่อมโยงสงผลใหเกิดปญหาตางๆตามมา อีกท้ังพื้นท่ี
ศึกษาและพื้นท่ีตอเน่ืองมีความสัมพันธการใชพื้นท่ีรวมกันท้ังกิจกรรมการคาการบริการและการคมนาคมขนสง 
ดังน้ันการพัฒนาตองคํานึงถึงความเหมาะสมกับพื้นท่ีและการใชประโยชนใชสอยของพื้นท่ีใน การจัดหา
แนวทางในการแกไขปญหาพื้นท่ีน้ันเปนการจัดรูปแบบโครงสรางของระบบการสัญจรในพื้นท่ีใหมีความกระชับ 
ความคลองตัวมากข้ึนรวมถึงการเสริมสรางกิจกรรมใหมีความเหมาะสมกับบริบทของพื้นท่ีท่ีมุงเนนการพัฒนา
พื้นท่ีโดยรอบของจุดเปลี่ยนถายการสัญจร สนับสนุนใหผูคนใชการเดินเทามากข้ึน โดยมุงเนนแนวทางในการ
พัฒนาเพื่อสงเสริมศักยภาพการใชพื้นท่ีใหเปนจุดเปลี่ยนถายการสัญจรท่ีสําคัญซ่ึงสามารถใชเปนแนวทางใน
การพัฒนาจุดเปลี่ยนถายการสัญจรอื่นๆ ท่ีต้ังอยูในบริเวณพื้นท่ีไดอยางเหมาะสมและมีความสอดคลองกับ

ลักษณะทางกายภาพ
2) กรอบประเด็นปญหาการใชประโยชนท่ีดินและการใชประโยชนอาคาร จากการวิเคราะหใน

ระดับพื้นท่ีเฉพาะพบวาภายในพื้นท่ีขาดความเชื่อมโยงระหวางการใชประโยชนท่ีดินกับลักษณะพื้นท่ีกิจกรรม
การคาและการบริการท่ีเกิดข้ึน โดยมีการกระจุกตัวของพื้นท่ีกิจกรรม เน่ืองจากพื้นท่ีถูกแบงแยกออกจากกันทํา
ใหไมสามารถกระจายกิจกรรมออกไปได อีกท้ังยังมีพื้นท่ีโลงวางท่ียังไมไดรับการพัฒนาโดยรอบ ซ่ึงในการ
พัฒนาพื้นท่ีท่ีตองมุงเนนการสรางสภาพแวดลอมท่ีดีใหกับเมืองทําใหกิจกรรมเกิดการเชื่อมโยงใหสอดคลองกับ
การใชประโยชนท่ีดินและประโยชนอาคารกันอยางเปนระบบใหเขากับเน้ือเมืองในบริเวณพื้นท่ีศึกษาและพื้นท่ี
โดยรอบ รวมถึงการเพิ่มความหนาแนนและความหลากหลายในการใชประโยชนท่ีดิน (Mix use) ใหมีความ

เหมาะสมและมีทิศทางท่ีชัดเจน

5.4.2 วิสัยทัศนและบทบาทในการพัฒนาพ้ืนท่ี
การกําหนดวิสัยทัศนการพัฒนาพื้นท่ีบริเวณแยกรังสิต ควรมีความสอดคลองกับบทบาทและ

ความสําคัญของพื้นท่ีเปนไปภายใตการชี้นําของ

- นโยบายของผังเมืองรวมของจังหวัดปทุมธานี แผนผังการใชประโยชนท่ีดินและแผนผังระบบ

ชุมชนของจังหวัด ซ่ึงไดสะทอนบทบาทของยานและชุมชนในพื้นท่ีศึกษา

- แผนพัฒนาและวิสัยทัศนของจังหวัดและเทศบาลเมืองรังสิต

- การวิเคราะหปญหาและศักยภาพจากขอมูลทางดานกายภาพของพื้นท่ี

- แผนโครงการท่ีจะเกิดข้ึนในอนาคต

- ประเด็นท่ีนํามาพิจารณาเพื่อเปนแนวทางในการออกแบบ

จากการทบทวนวรรณกรรม และกฎหมาย นโยบายการพัฒนาท่ีเก่ียวของ และการศึกษาสภาพของ
พื้นท่ีเปลี่ยนถายการสัญจรบริเวณแยกรังสิตในขางตน สามารถนําไปสูวิสัยทัศนและบทบาทในการปรังปรุง
พื้นท่ีในอนาคตดังน้ี

1) การเปนพื้นท่ีการเปลี่ยนถายท่ีมีประสิทธิภาพ พื้นท่ียานรังสิตมีระบบขนสงสาธารณะ

หลากหลายประเภทรองรับการสัญจรของผูคนจํานวนมาก ประกอบกับอยูในบริเวณเสนทางผานของรถไฟฟา

สายสีแดงในอนาคตสงผลใหเกิดความหนาแนนของผูคนท่ีจะเขามาใชในพื้นท่ีเพิ่มมากข้ึน ซ่ึงพื้นท่ียังขาดการ
วางแผนการใชท่ีดินและระบบกาคมนาคมท่ีดี รวมท้ังในปจจุบันพื้นท่ีเดิมมีความจํากัด คับแคบในดานการใช

พื้นท่ีท่ีเหมาะสม ดังน้ันจึงมีวิสัยทัศนในการปรับปรุงพื้นท่ีเพื่อใหมีการเปลี่ยนถายการสัญจรของผูคนจํานวน
มากของผูคนภายในและภายนอกพื้นท่ี อยางสะดวกรวดเร็ว รองรับการสัญจรผาน (Move though) และการ

สัญจรแบบเขาถึง (Move to) ไดอยางมีประสิทธิภาพตลอดจนปรับปรุงสภาพแวดลอมใหมีคุณสมบัติทาง
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กายภาพท่ีสามารถจะรองรับกิจกรรมการคาการบริการท่ีหลากหลายในพื้นท่ี กลาวคือ มีศักยภาพในการ

รองรับรูปแบบกิจกรรมในแบบหยุดน่ิง (Static Activity Pattern) และรูปแบบกิจกรรมการสัญจร (Moving

Activity Pattern) ซ่ึงซอนทับกันอยูในพื้นท่ีไดอยางมีประสิทธิภาพ โดยการกําหนดแนวทางในการพัฒนาพื้นท่ี

คือ การพัฒนาพื้นท่ีบริเวณแยกรังสิต ใหเปนตนแบบของการพัฒนาพื้นท่ีการบริการดานการคมนาคมและ

การขนสงยานชานเมือง (Suburb of Transportation Node Centre)

2) บทบาทของพื้นท่ีศึกษาท่ีเปนพื้นท่ียานพาณิชกรรมชานเมือง ท่ีมีความสอดคลองกับการ

กําหนดการใชประโยชนท่ีดินของเทศบาลเมืองรังสิต ซ่ึงกําหนดใหพื้นท่ียานรังสิตมีบทบาทเปนพื้นท่ี

พาณิชกรรมและท่ีพักอาศัยหนาแนนสูงและหนาแนนปานกลาง ซ่ึงในปจจุบันยังมีปญหาเรื่อง โครงขายพื้น
ท่ีวางสาธารณะในภาพรวมยังไมเอื้อตอการเขาถึงสถานท่ีตางๆ ขาดจินตภาพท่ีดีของชุมชนพักอาศัย ไมเกิด
ความเปนยานท่ีชัดเจน ตลอดจนปญหาความเสื่อมโทรมทางดานกายภาพของพื้นท่ี อาคารและชุมชน
โดยรอบดังน้ันจึงมีวิสัยทัศนในการพัฒนาพื้นท่ีใหมีคุณสมบัติ ในการเปนยานพาณิชยพักอาศัยในยานพื้นท่ี
ชานเมืองท่ีมีความนาอยู เกิดจินตภาพท่ีดีตอผูคนท้ังภายในและภายนอกพื้นท่ี อาคารโดยรอบมีรูปลักษณท่ี
เปนเอกภาพสรางใหเกิดสภาพการปดลอมท่ีเหมาะสม สอดคลองกับพื้นท่ีวางสาธารณะท่ีสงเสริมความสงา
งามของภูมิสัญลักษณระดับเมือง มีระบบโครงขายการเขาถึงท่ีดีสูพื้นท่ีสาธารณะบริเวณจุดเปลี่ยนถายการ

สัญจร และสถานท่ีหรือพื้นท่ีท่ีมีความสําคัญโดยรอบ เกิดการเลื่อนไหลของผูคนและกิจกรรมในชวงเวลา
ตางๆไปท่ัวบริเวณ เปนประโยชนท้ังดานเศรษฐกิจและสังคม โดยการกําหนดแนวทางในการพัฒนาพื้นท่ีคือ
การพัฒนาพื้นท่ีบริเวณแยกรังสิต ใหเปนยานพาณิชยกรรมเมือง พาณิชยกรรมชุมชนท่ีรองรับการขยายตัว
ทางเศรษฐกิจยานชานเมือง และรองรับความตองการในระดับชุมชนอยางมีประสิทธิภาพ

จากวิสัยทัศนและบทบาทในการปรับปรุงพื้นท่ีเปลี่ยนถายการสัญจรบริเวณแยกรังสิตในขางตน 
สรุปไดวาบริเวณพื้นท่ีศึกษาตองการการปรับปรุงทางดานกายภาพเพื่อรองรับผูคนและกิจกรรมตางๆเปน
จํานวนมากท่ีเขามาใชพื้นท่ีในหลากหลายชวงเวลาไดอยางมีประสิทธิภาพ เพื่อเอื้อประโยชนตอกิจกรรมทาง

เศรษฐกิจและสังคมท่ีเหมาะสม ตลอดจนปรับปรุงภูมิทัศนเมืองใหเกิดจินตภาพท่ีดีสมกับเปนยานพาณิชยพกั

อาศัยในยานพื้นท่ีชานเมืองท่ีมีภูมิสัญลักษณสําคัญในพื้นท่ี

5.4.3 เปาหมายในการพัฒนาพืน้ที่

แนวทางการพัฒนาพื้นท่ีบริเวณแยกรังสิต ซ่ึงเปนจุดเปลี่ยนถายการสัญจรท่ีมีบทบาทท่ีสําคัญกับ
พื้นท่ีมาก โดยกระบวนการท่ีคํานึงถึงประโยชนท่ีจะเกิดข้ึนทางเศรษฐกิจควบคูกับทางสังคมอยางเหมาะสม 
เพื่อสรางเปาหมายในการพัฒนาพื้นท่ีใหเกิดภาพรวมและสรางความหลากหลายในระดับพื้นท่ีสวน
ยอยสามารถแบงเปาหมายของแนวทางในการพัฒนาออกเปน ประการดังตอไปน้ี

1) พัฒนาพื้นท่ีใหมีการใชประโยชนท่ีดินสูงสุด และมีลักษณะของการใชงานพื้นท่ีแบบผสมผสาน

โดยมีองคประกอบท่ีสมบูรณแบบซ่ึงสามารถรองรับความตองการของผูคนไดอยางท่ัวถึงและมีบทบาทสาํคัญใน
การรองรับการใชพื้นท่ีอันเน่ืองจากการขยายตัวทางเศรษฐกิจคือ แหลงงาน สถานศึกษาและแหลงท่ีพักอาศัย

2) พัฒนาและปรับปรุงพื้นท่ีใหมีความเหมาะสมกับบทบาทเพื่อเพิ่มศักยภาพความเปนจุดเปลี่ยน

ถายการสัญจรท่ีทันสมัยยานพื้นท่ีชานเมือง

3) ปรับปรุงและสรางสรรคพื้นท่ีสาธารณะใหสอดคลองกับสภาพแวดลอมทางกายภาพของพื้นท่ี

ใหมีคุณภาพเพื่อเพิ่มประสิทธิภาพในการใชงาน

4) สงเสริมกิจกรรมพื้นท่ีท่ีเปนประโยชนสาธารณะ สอดคลองกับความตองการของกลุมคนท่ีเขา

มาใชพื้นท่ีท่ีมีความหลากหลาย
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5.4.4 แนวความคิดในการออกแบบพัฒนาพ้ืนท่ี
จากการวิเคราะหขอมูลเพื่อหาแนวทางในการพัฒนาพื้นท่ีและการพิจารณาจากประเด็นปญหา

ตางๆท่ีเกิดข้ึนภายในพื้นท่ีทําใหไดแนวทางการพัฒนาพื้นท่ีในภาพรวมโดยนําขอมูลเหลาน้ีมากําหนดโปรแกรม
เพื่อหาแนวทางในการพัฒนาปรับปรุงพื้นท่ีท้ังน้ีจะเห็นไดวาประเด็นปญหาในระดับยานน้ันจะเปนเรื่องการ
จัดระบบการสัญจรตางๆ สวนพื้นท่ีในระดับชุมชนจะเปนการพัฒนาของการใชพื้นท่ีในการทํากิจกรรมท่ี
สอดคลองกับระบบการสัญจรในชุมชนและระบบการสัญจรในระดับยานจากแนวการพัฒนาท้ังสองระดับท่ีจะ
สงผลเก่ียวเน่ืองตอกันและกันซ่ึงจะเนนประเด็นการปรับปรุงดานกายภาพเปนหลักโดยคํานึงถึงผลดีท่ีเกิดข้ึนกับ
สภาพแวดลอม เศรษฐกิจและสังคม ประกอบกับการทบทวนวรรณกรรม ไดข้ันตอนในการกําหนดโปรแกรม
การออกแบบท่ีจะนําไปสูวิสัยทัศนและบทบาทท่ีเหมาะสมคือ แนวคิดของ “การเชื่อมตอระบบกิจกรรมการ

สัญจร (Move to - Move though Activity Pattern)” ผสานกับ “การเชื่อมโยงกิจกรรมสาธารณะ”

1) การเชื่อมตอระบบกิจกรรมการสัญจร คือ การจัดระบบการสัญจรผาน (Move though) และการ

สัญจรแบบเขาถึง (Move to) โดยการเชื่อมตอกับระบบพื้นท่ีจุดเปลี่ยนถายการสัญจร เพื่อถายปริมาณการ

สัญจรผาน (Move though) จากบริเวณพื้นท่ีถนนใหเกิดความสะดวกรวดเร็วตอการสัญจรผาน รวมท้ังเปน

ชองทางในการเชื่อมตอไปสูพื้นท่ีกิจกรรมตางๆโดยรอบพื้นท่ี ในขณะท่ีสามารถลดความหนาแนนของผูคนบน
พื้นท่ีวางสาธารณะระดับพื้นถนนท่ีมีความจํากัด ควบคูไปกับการกําหนดพื้นท่ีรองรับการสัญจรแบบเขาถึง 
(Move to) ผสมผสานกับการสัญจรผาน (Move though) ใหเขากับพื้นท่ีกิจกรรมเปลี่ยนถายการสัญจรกันอยาง

เปนระบบกลาวคือ พื้นท่ีบริเวณจุดเปลี่ยนถายการสัญจรจะเนนการรองรับรูปแบบกิจกรรมการสัญจร (Moving

Activity Pattern) โดยเปนกิจกรรม พฤติกรรมการใชงานในชวงเวลาเรงดวนท่ีมีปริมาณการสัญจรหนาแนน

หรือชวงเวลาท่ีมีระบบขนสงใหบริการ และมีกิจกรรมโดยรอบท่ีสงเสริมกันในชวงเวลาท่ีมีการสัญจรท่ีเบาบาง
ลงหรือชวงเวลาท่ีระบบขนสงปดการใหบริการ ในขณะท่ีบริเวณพื้นท่ีวางสาธารณะท่ีรองรับรูปแบบกิจกรรมใน

แบบหยุดน่ิง (Static Activity Pattern) ผสมผสานกับรูปแบบกิจกรรมการสัญจร (Moving Activity Pattern) ได

อยางมีประสิทธิภาพ
2) การเชื่อมโยงกิจกรรมสาธารณะ คือ การเชื่อมโยงพื้นท่ีวางสาธารณะ กิจกรรมเชิงพาณิชย 

กิจกรรมพักอาศัย ใหเกิดการปฏิสัมพันธของผูคน และกิจกรรมเลื่อนไหลไปท่ัวบริเวณในชวงเวลาตางๆอยาง

เหมาะสม โดยการเชื่อมโยงพื้นท่ีกิจกรรมบริเวณติดถนนสายหลัก ไปสูพื้นท่ีบริเวณถัดจากถนนสายหลักเขาไป
จนถึงพื้นท่ีภายในชุมชน เพื่อใหเกิดการแทรกซึมการสัญจรของผูคนเขาไป บริเวณพื้นท่ีดานในเหน่ียวนําให

เกิดกิจกรรมทางเศรษฐกิจและสังคมตางๆ ตลอดจนพื้นท่ีสามารถปรับเปลี่ยนกิจกรรมตางๆตามความ
เหมาะสมไดหลากหลายชวงเวลา

โดยจะนําเอา แนวคิด “การเชื่อมตอระบบกิจกรรมการสัญจร” และ “การเชื่อมโยงกิจกรรม
สาธารณะ” เปนโปรแกรมการพัฒนาหลัก เพื่อนําไปสูการพัฒนาพื้นท่ีอยางเหมาะสม ประกอบกับการกําหนด
โปรแกรมการออกแบบในรายละเอียดในแตละประเด็น ซ่ึงประกอบดวย โปรแกรมการพัฒนาโครงขายการ
สัญจรและระบบขนสงสาธารณะ โปรแกรมการพัฒนาประโยชนการใชประโยชนท่ีดินและกรรมสิทธิ์ท่ีดิน
โปรแกรมการพัฒนารูปแบบทางสถาปตยกรรมและภูมิสถาปตยกรรม แนวทางการสงเสริมลักษณะของ
กิจกรรมทางเศรษฐกิจ สังคม และรูปแบบเศรษฐสัญจรในพื้นท่ี ตลอดจนการกําหนดโปรแกรมในการออกแบบ
เพื่อพัฒนาพื้นท่ีเฉพาะบริเวณจุดเปลี่ยนถายเพื่อการสัญจร

จากการศึกษาพื้นท่ีในปจจุบัน ประกอบกับการวางกรอบโปรแกรมการออกแบบท่ีเปนแนวโนมของ
การพัฒนาพื้นท่ีจากโครงการพัฒนาในอนาคตท่ีมีความเก่ียวของและการวิเคราะหปญหา ศักยภาพ ทําให
สงผลกระทบและสรางความแตกตางตามศักยภาพของพื้นท่ีในแตละบริเวณดังน้ันการวิเคราะหศักยภาพและ

แนวโนมการพัฒนา การเสนอแนะพื้นท่ีโดยรวมในอนาคต โดยแบงพื้นท่ีศึกษาซ่ึงมีรายละเอียดดังน้ี
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1) พื้นท่ีท่ีมีแนวโนมในการพัฒนาใหม ไดแก พื้นท่ีท่ีไมมีการถูกใชงาน พื้นท่ีรกรางวางเปลา 

บริเวณพื้นท่ีโครงการพัฒนาศูนยการคาฟวเจอรซิต้ี ดานตะวันออกและดานตะวันตก หรือพื้นท่ีริมคลองรังสิต
ประยูรศักด์ิท่ีเหมาะแกการพัฒนาดานนันทนาการ ลานสาธารณะเพื่อสามารถทํากิจกรรมรวมกันแกคนใน
ชุมชนและคนภายนอกหรือการเพิ่มศักยภาพในดานการคมนาคมทางนํ้าใหเปนทาเรือในการขนสงและเปน
ทางเลือกใหมของการเปนจุดเปลี่ยนถายการสัญจรทางนํ้า ซ่ึงในพื้นท่ีท่ีมีศักยภาพท่ีกลาวมาในข้ันตนกลาวคือ
ความสามารถในการเขาถึง ความสะดวกแกคนท่ีเขาไปใชพื้นท่ี 

2) พื้นท่ีสามารถพัฒนาตอเน่ือง ไดแก พื้นท่ีท่ีมีโครงการท่ีจะพัฒนาอยูแลวและยังคงมีแนวโนม

จะพัฒนาอยางตอเน่ืองคือ โครงการท่ีเก่ียวของท่ีเกิดข้ึนในพื้นท่ีตางๆท้ังการกอสรางทางยกระดับ ถนน
เชื่อมตอตางๆ หรือโครงการของศูนยการคาฟวเจอรพารคฯเอง ซ่ึงในพื้นท่ีน้ีเองมีศักยภาพในการพัฒนา
รูปแบบท่ีเปนการบูรณาการแบบผสมผสานกันท่ีสามารถเปนไปไดในอนาคตได

5.5 กรอบแนวทางในการออกแบบพัฒนาพ้ืนท่ี
5.5.1 กรอบแนวทางในการออกแบบพัฒนาระบบโครงขายการสัญจรและระบบขนสงสาธารณะ

1) กรอบแนวทางในการออกแบบพัฒนาระบบโครงขายการสัญจร

กรอบแนวทางในการออกแบบพัฒนาระบบโครงขายการสัญจรโดยยานพาหนะ ควรมีการ

กําหนดลําดับศักด์ิถนนท่ีชัดเจน เชื่อมโยงโครงขายถนนสายหลักใหสามารถเขาถึงพื้นท่ีภายในชุมชนไดงาย

และมีความชัดเจน โดยเนนถนนสายรองและถนนสายยอยใหมีประสิทธิภาพในการใชงานเต็มท่ี โดยแยกการ
ใชงานในการสัญจรผานและการสัญจรเขาถึงออกจากกัน เน่ืองจากมีความเร็วของการใชถนนท่ีแตกตางกัน
ควบคูกับการปรับปรุงขนาด ชองทางการสัญจรของยานพาหนะใหเหมาะสมกับการใชงานใหเกิดความสะดวก
ปลอดภัยสูงสุด ตลอดจนกําหนดใหคนเดินเทาใชควบคูกับถนนท่ีมีความเร็วของยานพาหนะตํ่าโดยตองมีทาง
เทาอยางนอยหน่ึงขาง ถนนท่ีมีความเร็วของยานพาหนะสูง ตองมีทางเดินเทาท่ีไดมาตรฐานท้ังสองดาน โดยมี
รายละเอียดในการดําเนินการปรับปรุงพื้นท่ี ดังน้ี

1.1) กําหนดลําดับศักด์ิของถนนใหชัดเจน ดวยการกําหนดลักษณะเสนทาง ความกวางของ

พื้นผิวทางสัญจรโดยคํานึงถึงการใชงานเปนหลัก โดยคํานึงถึงการใชประโยชนท่ีดินโดยรอบ ซ่ึงการสรางระบบ
โครงขายการสัญจรใหมในบริเวณพื้นท่ีวางท่ีไมมีการใชงานใหเชื่อมโยงกับแนวถนนเดิมไปสูพื้นท่ีท่ีมี
ความสําคัญ ไดแก พื้นท่ีจุดเปลี่ยนถายการสัญจร ระบบพื้นท่ีวางสาธารณะ เปนตน

1.2) ปรับปรุงโครงขายถนนภายในถนนซอยใหมีการเชื่อมโยงกันอยางเปนระบบกับถนนสาย

หลัก เกิดทางเลือกของชองทางในการเขาถึงพื้นท่ีจากถนนสายหลักมากข้ึน เพื่อลดความคับค่ังของการจราจร

บริเวณจุดแยก, จุดตัด และเนนการผานไปสูพื้นท่ีเสื่อมโทรมตางๆ เพื่อใหเกิดโอกาสในการพัฒนา ตลอดจน

แยกถนนท่ีมีการใชงานของยานพาหนะท่ีใชความเร็วสูงและถนนท่ีมีการใชงานของยานพาหนะท่ีใชความเรว็ตํ่า
ออกจากกัน เพื่อใหเกิดการจราจรท่ีคลองตัวและความปลอดภัยมากย่ิงข้ึน โดยตองควบคูกับการปรับปรุง
ขนาดของถนนใหเหมาะสม

1.3) จัดระบบการจราจรภายในพื้นท่ี ใหรองรับการสัญจรผาน และการสัญจรเขาถึงโดยถนนท่ี
รองรับการสัญจรผานกําหนดใหยานพาหนะวิ่งสวนทิศทางกันไดเพื่อความคลองตัว สวนถนนท่ีรองรับการ
สัญจรแบบเขาถึงกําหนดใหยานพาหนะวิ่งทิศทางเดียว โดยมุงเนนความสะดวกและปลอดภัยของทางเดินเทา
เปนหลัก

2) กรอบแนวทางในการออกแบบพัฒนาระบบขนสงมวลชนสาธารณะ

กรอบแนวทางในการออกแบบพัฒนาระบบระบบขนสงมวลชนสาธารณะ จัดระบบตําแหนงของ

ระบบขนสงมวลชนใหเกิดความตอเน่ือง มีระยะหางท่ีเหมาะสม ควบคูไปกับการพัฒนาพื้นท่ีรองรับท่ีมี
ประสิทธิภาพสอดคลองกับระบบทางเดินเทาท่ีเอื้อตอการเปลี่ยนถายการเดินทางไดอยางสะดวกรวดเร็ว และ
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ปรับปรุงองคประกอบทางภูมิทัศนใหเกิดจินตภาพท่ีดี ลดความสับสนวุนวายในการเดินทาง โดยมีรายละเอียด
ในการดําเนินการปรับปรุงพื้นท่ี ดังน้ี

2.1) กําหนดตําแหนงของระบบขนสงโดยแบงประเภทแยกกันอยางชัดเจน และใหผูใชสามารถ

รับรูเขาใจไดงายรวมท้ังตําแหนงท่ีหางกันท่ีสุดจากประเภทระบบขนสงท้ังหมดไมควรเกิน 400 - 600 เมตร
ของระยะหางระหวางจุดรับสงผูโดยสารในแตละจุด เพื่อใหเกิดความตอเน่ืองและความคลองตัว

2.2) กําหนดพื้นท่ีจอดยานพาหนะของระบบขนสงประเภทตางๆไมใหกีดขวางการจราจร

ภายในพื้นท่ีโดยกําหนดขอบเขตและใหอยูในพื้นท่ีท่ีเหมาะสม

3) กรอบแนวทางในการออกแบบพัฒนาระบบโครงขายการสัญจรของคนเดินเทา

กรอบแนวทางในการออกแบบพัฒนาระบบโครงขายการสัญจรของคนเดินเทา โดยการ
เชื่อมโยงโครงขายเสนทางเดินเทาใหเปนระบบ เพื่อใหเกิดทางเลือกในการเดินทางมากข้ึน โดยเนนเชื่อมโยง
ไปสูเสนทางเดินเทาท่ีไมถูกใชงานอยางคุมคาเพื่อถายความหนาแนนจากเสนทางเดินเทาติดถนนสายหลักสู
บริเวณถนนสายรองและถนนซอยภายในชุมชนอยางมีลําดับศักด์ิการเขาถึง รวมท้ังเชื่อมโยงเสนทางเดินเทา
เพื่อการเขาถึงพื้นท่ีบริเวณจุดเปลี่ยนถายการสัญจร ทําใหเสนทางเดินเทาท่ัวบริเวณใหมีโอกาสท่ีจะผานมาก
ข้ึนและยังสงผลใหเกิดความตอเน่ืองของกิจกรรมตางๆ โดยมีรายระเอียดในการดําเนินการปรับปรุงพื้นท่ี ดังน้ี

3.1) เชื่อมโยงเสนทางเดินเทาใหเปนโครงขายท่ีเปนระบบ โดยเนนใหเกิดทางเลือกในการ

เดินทางไปสูระบบขนสง พื้นท่ีรวมกิจกรรม และสถานท่ีสําคัญตางๆ อยางสะดวก รวดเร็ว โดยเนนการถายเท
ความหนาแนนของปริมาณการสัญจรจากเสนทางเดินเทาติดถนนสายหลักท่ีรวมกิจกรรมของผูคนอยาง
หนาแนน

3.2) สงเสริมเสนทางเดินเทาใหเชื่อมตอกับระบบพื้นท่ีจุดเปลี่ยนถายการสัญจรและพื้นท่ีวาง

สาธารณะ โดยเฉพาะพื้นท่ีวางสาธารณะท่ีไมถูกใชงานอยางคุมคา เพื่อเพิ่มโอกาสในการถูกใชงาน และเกิด
ประสิทธิภาพในการเดินทางเชื่อมตอไปยังพื้นท่ีตางๆ

3.3) ปรับปรุงเสนทางเดินเทาใหมีขนาดกวางข้ึนใหเกิดการใชงานใหมีประโยชนสูงสุด

โดยเฉพาะบริเวณทางเดินเทาท่ีมีการสัญจรของผูคนหนาแนน เพื่อใหมีพื้นท่ีในการจัดระบบกิจกรรม 
4) กรอบแนวทางในการออกแบบพัฒนารูปแบบพื้นท่ีจอดรถ

กรอบแนวทางในการออกแบบพัฒนารูปแบบพื้นท่ีจอดรถ เน่ืองจากมีผูเขามาใชงานในพื้นท่ีเพื่อ
ประกอบกิจกรรมตางๆเชนการคา การบริการ และการขนสง ทําใหการจอดรถในพื้นท่ีเกิดปญหาตางๆไดแก

ขาดแคลนพื้นท่ีในการจอดรถสาธารณะ ขาดแคลนพื้นท่ีจอดรถของคนท่ีเขามาใชงานในพื้นท่ีบริเวณจดุเปลีย่น

การสัญจร และขาดการดูแลและพัฒนาพื้นท่ีวางตางๆเพื่อรองรับการจอดรถ ซ่ึงการวิเคราะหคํานึงการใชงาน
ดานการสัญจรและดานพาณิชยกรรมในพื้นท่ีเปนหลัก โดยท่ีจอดรถควรจะอยูใกลกับจุดเปลี่ยนการสัญจรและ
พื้นท่ีการคาโดยรอบ โดยคํานึงถึงความสัมพันธระหวาง รถสวนบุคคล ท่ีจอดรถและจุดเปลี่ยนการสัญจรท่ี
สามารถรองรับการใชงานการจอดรถและเชื่อมโยงถึงกันอยางมีประสิทธิภาพในพื้นท่ีจุดเปลี่ยนการสัญจร ท่ี
ตองการพื้นท่ีจอดรถเพื่อแกปญหาการขาดแคลนท่ีจอดรถซ่ึงท่ีจอดรถในแตละจุดน้ันมีการรองรับการใชดาน
การสัญจรและพาณิชยกรรมเปนหลักโดยวิเคราะหพื้นท่ีวางรกรางและพื้นท่ีท่ีมีศักยภาพในการทําเปนพื้นท่ี
จอดรถเพื่อรองรับการใชงานของพื้นท่ีใหมีประสิทธิภาพ

ในพื้นท่ีตองการพื้นท่ีจอดรถเพื่อแกปญหาการขาดแคลนท่ีจอดรถและลดการใชรถยนตสวน

บุคคลใหคนหันมาใชรถโดยสารสาธารณะมากข้ึน เพิ่มการใชการเดินเทามายังจุดเปลี่ยนถายการสัญจร ทําให
ท่ีจอดรถในแตละจุดน้ันมีการรองรับการใชงานดานการคมนาคมและการขนสงรวมท้ังพื้นท่ีการคาและการ
บริการ โดยไดพิจารณาแนวทางและดูจากพื้นท่ีท่ีมีศักยภาพวามีแนวโนมในการทําพื้นท่ีจอดรถไดโดยแบงเปน

แนวทางในการพัฒนาเปน 2 รูปแบบคือ

3.1) กรอบแนวทางในการออกแบบพัฒนาพื้นท่ีจอดรถ สามารถแบงไดออกเปน 2 ประเภทคือ
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3.1.1) บริเวณพื้นท่ีวางท่ียังไมมีการใชงาน ซ่ึงแนวทางการพัฒนาจะพิจารณาจากระยะการ

เดินเทาระยะ 400 – 600 เมตร จากพื้นท่ีถึงจุดเปลี่ยนถายการสัญจร ซ่ึงแบงไดเปน พื้นท่ีวางในท่ีอยูในระยะ

การเดินเทาและพื้นท่ีวางท่ีไมไดอยูในระยะการเดินเทา ซ่ึงทําใหศักยภาพมีความแตกตางกันคือ บริเวณอยูใน
ระยะการเดินเทาน้ันจะรองรับคนท่ีเขามาใชพื้นท่ีเปลี่ยนการสัญจร และจับจายซ้ือของในศูนยการคาบริเวณ
พื้นท่ีท่ีไมไดอยูในระยะการเดินเทา รองรับคนท่ีมาทํากิจกรรมในบริเวณชุมชนโดยรอบพื้นท่ี เชน บริเวณตลาด

รังสิต บริเวณชุมชนคลอง 1 บริเวณชุมชนไวสเฮาส เปนตน จากแนวทางการพัฒนาจะเห็นไดวา บรเิวณท่ีอยูใน

ระยะการเดินเทาน้ันทําใหเพิ่มปริมาณความหนาแนนของรถใหเขามาในพื้นท่ีได ซ่ึงอาจทําใหเกิดปญหา
การจราจร สวนบริเวณพื้นท่ีท่ีไมไดอยูในระยะการเดินเทาน้ันชวยทําใหเกิดกิจกรรมในพื้นท่ีชุมชน แมวาคนท่ี
จะไปใชเปลี่ยนถายการสัญจรก็สามารถเขาถึงโดยใชการเดินเทาในระยะท่ีไมไกลมากนักและชวยใหพื้นท่ี
โดยรอบมีกิจกรรมการคาขายท่ีเพิ่มข้ึน ชวยใหลดความหนาแนนของรถท่ีเขามาในพื้นท่ีสงเสริมใหคนท่ีเขามา
ในพื้นท่ีไดใชรถโดยสารประจําทางมากข้ึนดวย

3.1.2) บริเวณพื้นท่ีท่ีเปนท่ีจอดรถเดิม ท่ีปจจุบันใชในการรองรับคนท่ีเขามาจับจายซ้ือ

ของบริเวณตลาดรังสิต แตไมไดรองรับการเปนจุดเปลี่ยนถายการสัญจร เน่ืองจากตองเสียคาบริการ ดังน้ันจะ
เห็นไดวา พื้นท่ีจอดรถน้ีชวยสงเสริมการคาในพื้นท่ีแตไมเอื้อตอประโยชนการเปนจุดท่ีจะไปเปลี่ยนถายการ

สัญจร
3.2) กําหนดพื้นท่ีจอดยานพาหนะสวนบุคคลใหอยูในบริเวณท่ีงายตอการเขาถึงจากถนนสาย

หลัก และพื้นท่ีจุดเปลี่ยนถายการสัญจร โดยมีอาณาบริเวณท่ีเพียงพอตอการใชงาน และควรจะอยูในบริเวณท่ี
ปจจุบันใชประโยชนไมคุมคา เชน พื้นท่ีเสื่อมโทรม หรือพัฒนาพื้นท่ีใตระดับพื้นถนน เปนตน รวมท้ังควร
เชื่อมโยงกับโครงขายทางเดินเทา เชื่อมตอกับระบบขนสงตางๆในระยะหางท่ีเหมาะสม และเชื่อมโยงไปสู
จุดสําคัญตางๆ ภายในพื้นท่ีไดอยางสะดวก 
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แผนท่ี 5.12 แสดงกรอบแนวทางในการออกแบบพัฒนาระบบโครงขายการสัญจร



171

แผนท่ี 5.13 แสดงกรอบแนวทางในการออกแบบพัฒนาระบบขนสงมวลชนสาธารณะ
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แผนท่ี 5.14 แสดงกรอบแนวทางในการออกแบบพัฒนาระบบโครงขายการสัญจรของคนเดินเทา
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แผนท่ี 5.15 แสดงกรอบแนวทางในการออกแบบพัฒนารูปแบบพื้นท่ีจอดรถ
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5.5.2 กรอบแนวทางในการออกแบบพัฒนาการใชประโยชนท่ีดินและการใชประโยชนอาคาร

1) กรอบแนวทางในการออกแบบพัฒนาการใชประโยชนท่ีดิน โดยกําหนดการใชประโยชนท่ีดิน
ควบคูกับการใชประโยชนอาคาร ใหมีความผสมผสานโดยเนนใหเกิดความหลากหลายตามแนวเสนทางเดิน
เทาและพื้นท่ีวางสาธารณะสอดคลองกับลําดับศักด์ิการเขาถึง และใหมีความตอเน่ืองของกิจกรรมตางๆ 
ตลอดจนคํานึงถึงบริเวณพื้นท่ีท่ีตองเกิดความเปนสวนตัวอยางเหมาะสม โดยมีรายละเอียดในการดําเนินการ
ปรับปรุงพื้นท่ี ดังน้ี

1.1) กําหนดการใชท่ีดินตามลําดับศักด์ิของระบบการสัญจรในพื้นท่ีโดยเนนลําดับศักด์ิจาก

บริเวณแนวแกนถนนสายหลัก ซ่ึงกําหนดใหเปนพื้นท่ีพาณิชกรรมถัดจากถนนสายหลักกําหนดใหเปนพื้นท่ี

พาณิชยกรรมพักอาศัย และถนนซอยยอยหรือพื้นท่ีดานในกําหนดใหเปนพื้นท่ีหนาแนนสูง

1.2) กําหนดใหเนนการใชประโยชนอาคารแบบอาคารพาณิชยกรรมพักอาศัยใหมากข้ึนโดย

ผสมผสานอยูบริเวณถนนสายหลักและถนนสายรอง รวมท้ังตามแนวการแทรกซึมของการเดินเทาเพื่อใหพื้นท่ี

เกิดกิจกรรมในแนวราบมากข้ึน
1.3) ควบคุม F.A.R. และ O.S.R. โดยการเพิ่มความสูงและขนาดของอาคาร เพื่อเพิ่มความ

หนาแนนของพาณิชยกรรมและท่ีพักอาศัยหนาแนนสูง รวมท้ังเพิ่มพื้นท่ีโลงวางสาธารณะโดยคํานึงถึง
ขอกําหนดของผังเมืองรวมจังหวัด พ.ศ.2549 เปนหลัก

2) กรอบแนวทางในการออกแบบพัฒนาการใชประโยชนอาคาร

2.1) กรอบแนวทางในการออกแบบพัฒนาการใชประโยชนอาคาร โดยมีรายละเอียดในการ

ดําเนินการปรับปรุงพื้นท่ี
2.1.1) สงเสริมการใชอาคารแตละประเภทภายในพื้นท่ีอยางเหมาะสม โดยคํานึงถึงลําดับ

การเขาถึงพื้นท่ี ประเภทของการใชประโยชนอาคารท่ีมีความสําคัญท่ีแตกตางกันไป ไดแก

- อาคารพาณิชยกรรม อยูริมถนนสายหลัก

- อาคารพาณิชยกรรมก่ึงพักอาศัย อยูบริเวณริมถนนสายหลัก ถนนสายรอง

ภายในชุมชน และทางเดินเชื่อมตอถนนสายหลัก

- อาคารท่ีตองปรับปรุงเปลี่ยนแปลงใหม อาคารท่ีมีความทรุดโทรมและไมมีการ

ใชงานตามความเหมาะสม

2.1.2) รูปแบบการใชประโยชนอาคารท่ีใชเปนแนวทางในการออกแบบในพื้นท่ีแบง

ออกเปน 4 รูปแบบ ดังน้ี

- อาคารพาณิชยกรรมพักอาศัยขนาดใหญ ใชพื้นท่ีใชงานในแนวด่ิง เพื่อเนนใหมี

พื้นท่ีเปดโลงมากข้ึนเพื่อรองรับกิจกรรมภายนอกอาคาร

- อาคารพักอาศัยก่ึงพาณิชยกรรม (Mixed-use) เนนกิจกรรมการคาการบริการท่ี

จับจายและใชเวลานานและมีการใชกิจกรรมบริเวณภายนอกอาคารเชน รานขายอาหาร รานขายขนม รานขาย

ของ
- อาคารพักอาศัยก่ึงพาณิชยกรรมแบบทางยาว (Corridor Mixed-use) มีลักษณะ

ความแตกตางกับอาคารแบบ Mixed-use คือมีการเนนกิจกรรมท่ีเปนแบบไมหยุดกับท่ีใชเวลากับกิจกรรมไม

นานและไมมีการใชพื้นท่ีภายนอกอาคารเชน รานขายของแบบเฉพาะ รานขายเสื้อผา รานขายรองเทา หรือมี
การใชเปนแหลงงานในการทํางาน

- อาคารพาณิชยกรรม คือ อาคารสํานักงาน อาคารท่ีมีกิจกรรมการคาการ

บริการ ซ่ึงมีการใชกิจกรรมภายในอาคารเปนสวนใหญ



175

2.1.3) การฟนฟูบูรณะอาคารตางๆในพื้นท่ี โดยใชเกณฑท่ีเหมาะสมในการดําเนินการ

เลือกนํามาปรับปรุง ดังน้ี
- อาคารท่ีมีความเสื่อมโทรม แตมีการใชประโยชนอาคารท่ีเหมาะสมใหทําการฟนฟู

สภาพอาคาร
- อาคารท่ีอยูในสภาพดีแตมีการใชประโยชนอาคารท่ีไมเหมาะสม ใหเปลี่ยนแปลง

การใชประโยชนอาคารใหม

- อาคารท่ีมีความเสื่อมโทรมและมีการใชประโยชนอาคารท่ีไมเหมาะสม สมควรรื้อ

ถอนและสรางใหมหรือพัฒนาเปนพื้นท่ีวางสาธารณะและสอดแทรกกิจกรรมท่ีเหมาะสม
- กําหนดการจัดตําแหนงและรูปแบบภายในอาคารถนนซอย และภายในชุมชนให

เปนระบบเกิดความเปนยานท่ีชัดเจน สงผลตอจินตภาพท่ีดีในพื้นท่ี
- ปรับปรุงแนวอาคารติดถนนสายหลักเพื่อสรางความตอเน่ือง กําหนดระยะถอย

รนแนวกันสาดของอาคาร และแนวเสนขอบฟาของอาคาร (Sky Line) รวมท้ังรักษาระยะและชองเปดตางๆ

ตลอดจนแนวทางในการติดต้ังปายโฆษณาตางๆเพี่อยังคงรูปแบบของเอกลักษณและแนวอาคาร

- กําหนดรูปแบบและแนวอาคารภายในถนนซอยและภายในชุมชน รวมถึง
กําหนดแนวทางในการติดปายโฆษณา ปายบอกตําแหนงตางๆ เพื่อเปนแนวทางในการออกแบบเชิง
สถาปตยกรรมซ่ึงบงบอกความเปนยานท่ีชัดเจน โดยกําหนดประเภทของอาคารท่ีมีลักษณะคลายคลึงกันให

เรียงตอเน่ืองกันอยางเปนระบบ ผสานกับระบบพื้นท่ีวางสาธารณะภายในชุมชน (Pocket Park) ใหเกิดความ

เปนเอกลักษณ จดจําไดงาย
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แผนท่ี 5.16 แสดงกรอบแนวทางในการออกแบบพัฒนาการใชประโยชนท่ีดิน
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แผนท่ี 5.17 แสดงกรอบแนวทางในการออกแบบพัฒนาการใชประโยชนอาคาร
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แผนท่ี 5.18 แสดงกรอบแนวทางในการออกแบบพัฒนาการใชประโยชนอาคารตามแนวถนน
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แผนท่ี 5.19 แสดงกรอบแนวทางในการออกแบบพัฒนาการจัดระดับความสูงของอาคาร
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5.5.3 กรอบแนวทางในการออกแบบพัฒนาองคประกอบภูมิทัศนและพ้ืนท่ีวางสาธารณะ

1) กรอบแนวทางในการออกแบบพัฒนาองคประกอบภูมิทัศน โดยอุปกรณประกอบถนนและพืช

พรรณ เปนสวนสําคัญท่ีสงเสริมใหพื้นท่ีจุดเปลี่ยนถายการสัญจรมีประสิทธิภาพ ดังน้ันในการพัฒนาพื้นท่ีจุด
เปลี่ยนถายการสัญจรตองพัฒนาอุปกรณประกอบถนนควบคูไปดวย โดยการกําหนดตําแหนง ประเภท วัสดุ
และการใชงานของอุปกรณประกอบถนนและพืชพรรณ ใหเหมาะสมกับกิจกรรมตางๆในพื้นท่ี กลาวคือ ใน
บริเวณท่ีมีกิจกรรมการสัญจรอยางรวดเร็วตองกําหนดอุปกรณประกอบถนนและพืชพรรณใหสะดวกในการ

สัญจรผาน และชวยในการนําสายตาใหเกิดมุมมองท่ีชัดเจน สวนบริเวณท่ีมีการจับจองกิจกรรมบนพื้นท่ีในทาง
เศรษฐกิจ ตองกําหนดอุปกรณประกอบถนนและพืชพรรณใหสะดวกในการหยุดใชบริการการคาตางๆโดยไม
กีดขวางการสัญจรผาน และในทางสังคมตองกําหนดอุปกรณประกอบถนนและพืชพรรณ ใหเอื้อในการเกิด
ปฏิสัมพันธของผูคน ท้ังการรอคอย, พบปะพูดคุยหรือกิจกรรมท่ีสรางสรรคทางสังคมตางๆ ตลอดจนไมควร

ละเลยถึงพื้นท่ีท่ีมีการสัญจรเบาบาง บริเวณซอยยอยหรือภายในชุมชน ในการพัฒนาอุปกรณประกอบถนน

และพืชพรรณใหไดมาตรฐาน และในกรณีพื้นท่ีท่ีตองการความเปนสวนตัว สามารถใชอุปกรณประกอบถนน

และพืชพรรณเพื่อสรางใหเกิดความเปนสวนตัวไดอีกดวย โดยมีรายละเอียดในการดําเนินการปรับปรุงพื้นท่ี
ดังน้ี

1.1) กําหนดอุปกรณประกอบถนนและพืชพรรณใหเกิดความแตกตางกันในแตละพื้นท่ีสอดคลอง

กับบริบทในแตละดาน อาจทําใหมีความเปนเอกลักษณในความเปนยาน

1.2) กําหนดพืชพรรณใหเกิดรมเงาตอเน่ืองตลอดแนวเสนทางเดินเทา โดยควบคุมความสูงไมให

บดบังทัศนียภาพของสถานท่ีสําคัญตางๆ หรืออาจกําหนดพืชพรรณใหเกาะกันเปนกลุมบนพื้นท่ีโลงวาง

สาธารณะท่ีมีกิจกรรมท่ีผูคนมาใชพื้นท่ี

1.3) กําหนดแนวทางพัฒนารูปแบบและระยะของอุปกรณประกอบถนนและพืชพรรณใหสอดคลอง

กับกิจกรรมและปริมาณการใชงานของผูคน โดยแบงการพัฒนาออกเปน 2 บริเวณดังน้ี

1.3.1) บริเวณท่ีมีกิจกรรมการสัญจรผานและการจับจองพื้นท่ีหนาแนน เชน บริเวณจุด
เปลี่ยนถายการสัญจร บริเวณพื้นท่ีกิจกรรมการคาและการบริการ

- ดานการปรับปรุงอุปกรณประกอบถนน ควรกําหนดรูปแบบและการจัดวางอุปกรณ

ประกอบถนนใหเกิดประสิทธิภาพสูงสุด โดยการจัดวางตําแหนงของอุปกรณประกอบถนนเปนกลุมๆอยางเปน
ระบบเพื่อแยกการใชงานในการสัญจรผานและการหยุดทํากิจกรรมใหเกิดความคลองตัวสูงสุด และรวมการใช
งานของอุปกรณประกอบถนนตางๆ เขาไวดวยกันอยางเหมาะสม เพื่อประหยัดเน้ือท่ีรวมท้ังไมกีดขวางทาง

สัญจรหรือบดบังมุมมอง โดยกําหนดอุปกรณประกอบถนนท่ีมีความสําคัญเปนพิเศษ ดังน้ี

* ท่ีน่ังสาธารณะ กําหนดแผนผังของท่ีน่ังในรูปแบบตางๆใหเหมาะสม สอดคลอง

กับกิจกรรมในบริเวณน้ันๆ รองรับกิจกรรมแบบหยุดน่ิง และการจัดวางท่ีเหมาะสมทําใหเกิดปฏิสัมพันธทาง

สังคมหลากหลายรูปแบบ
* ซุมขายสินคาแบบถาวร กําหนดใหมีขนาดท่ีเหมาะสม เรียงกันตอเน่ืองเพื่อเปน

ขอบเขตของทางเดินเทา มีรูปแบบท่ีสอดคลองกับพื้นท่ี และควรประกอบกับประโยชนใชสอยอื่นๆ เชน แผนท่ี 
ไฟสองสวาง ท่ีน่ัง ถังขยะ ฯลฯ

* ปายหรือสถานีหยุดรถประจําทาง ควรมีการออกแบบใหเปนสวนหน่ึงของทางเดิน
เทา ควรเวนระยะหางในการข้ึนลงใหเหมาะสมตามปริมาณความหนาแนนของจุดเปลี่ยนถายน้ันๆ กําหนดให
มีท่ีน่ัง และปายบอกหมายเลขรถประจําทางท่ีผาน สิ่งอํานวยความสะดวกอื่นๆ และมีไฟสองสวางเพื่อความ

ปลอดภัย รวมท้ังควรใชวัสดุท่ีดูโปรงใส เพื่อไมใหรบกวนการมองเห็น

- ดานการปรับปรุงตนไมใหญและพืชพรรณตางๆ เนนพืชพรรณสําหรับใหรมเงา 
ซ่ึงควรเปนตนไมท่ีมีลําตนสูง ก่ิงโปรง เพื่อไมใหบดบังการมองเห็น ไดแก มะฮอกกานี ศรีตรัง แคฝรั่ง เปนตน 
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และควรเสริมดวยตนไมท่ีชวยในการซับฝุนละอองหรือมลภาวะ ไดแก เสลา หูกวาง เปนตน อาจเพิ่มไมประดับ
พุมเต้ียประเภทท่ีมีสีสัน เชน ไทรยอดทอง เข็มเล็ก เปนตน ปลูกตามแนวเสนทางเดินเพื่อชวยในการนํา

สายตา
1.3.2) บริเวณท่ีมีกิจกรรมการสัญจรผานและการจับจองพื้นท่ีเบาบาง เชน บริเวณพื้นท่ีพัก

อาศัยและพื้นท่ีท่ีมีกิจกรรมทางสังคมภายในชุมชน
- ในดานการปรับปรุงอุปกรณประกอบถนน ควรกําหนดรูปแบบและการจัดวาง

อุปกรณประกอบถนนใหไดมาตรฐาน โดยการกําหนดระยะและประเภทอุปกรณประกอบถนนตามมาตรฐาน
การออกแบบชุมชนเมือง เปนหลัก

- ดานการปรับปรุงตนไมใหญและพืชพรรณตางๆ เนนพืชพรรณท่ีใหรมเงาซ่ึงควรเปน

ตนไมขนาดใหญและขนาดกลางมีก่ิงกานแผกวาง มีเรือนยอดหนาทึบ ไดแก ชมพูพันธุทิพย กัลปพฤกษ ประดู 
เปนตน พื้นท่ีวางสาธารณะภายในชุมชน (Pocket Park) ควรเสริมดวยตนไมทรงพุม เพื่อใหเกิดเปนขอบเขต
และใหความรูสึกความเปนยาน ไดแก เฟองฟา อโศกอินเดีย ชาดัด เปนตน

1.4) กําหนดระดับและวัสดุพื้นใหรองรับการใชงานอยางเหมาะสม โดยกําหนดวัสดุในการปด

พื้นผิวใหมีผิวสัมผัสท่ีคอนขางหยาบ ไมลื่น และคงทนแข็งแรง ควรใหมีลวดลายท่ีชวยในการนําสายตา หรือ
เนนใหเกิดความโดดเดนของพื้นท่ีสําคัญ เพื่อใหเกิดความแตกตางจากพื้นท่ีอื่นๆ ควรกําหนดพื้นท่ีวาง

สาธารณะบางบริเวณใหมีความตางระดับ เพื่อแยกการใชงานบางประเภทของพื้นท่ีวางสาธารณะ เชน เพื่อ
แยกกิจกรรมการสัญจรท่ีตองการความสะดวก รวดเร็ว ออกจากกิจกรรมการจับจองพื้นท่ีเพื่อใหเกิดความ
คลองตัว โดยตองคํานึงถึงความเหมาะสมในการรองรับรถเข็นและผูพิการไดโดยสะดวก

1.5) ปรับปรุงไฟสองสวางภายในพื้นท่ี โดยกําหนดออกเปน 2 ประเภท ประเภทคือเสาไฟสูง
กําหนดใหติดต้ังตลอดเสนทางท่ีผูคนจะแทรกซึมไปได และกําหนดใหระยะหางและสวนสูงกระจายแสงสวางได
อยางท่ัวถึง และควรซอนตําแหนงเสาใหอยูในตําแหนงท่ีไมกีดขวางทางสัญจร สวนประเภทท่ีสอง คือ โคมไฟ
เต้ีย กําหนดใหอยูบริเวณพื้นท่ีท่ีมีกิจกรรมความสําคัญตางๆ เพื่อใหเกิดความสวยงามและเปนแนวในการนํา
สายตาเวลากลางคืน โดยควรมีรูปแบบท่ีสะทอนถึงภาพลักษณในพื้นท่ี รวมท้ังสามารถประกอบกับประโยชน
ใชสอยอื่นๆ เชน ท่ีน่ังสาธารณะ เปนตน

1.6) ควบคุมสาธารณูปโภคตางๆบนพื้นท่ีจุดเปลี่ยนถายการสัญจร โดยเนนใหอยูใตระดับพื้น

ถนน ไดแก สายไฟฟา สายโทรศัพท ถาจําเปนตองมีสายไฟเหนือพื้นดินควรหลบอยูกับแนวตนไม สวน
ตูควบคุม ตูโทรศัพท ตูไปรษณีย ควรติดต้ังไวชิดกับผนังอาคารเพื่อไมใหกีดขวางทางสัญจรหรือบดบังมุมมอง

1.7) การจัดภูมิทัศนทางเดินเทาระหวางพื้นท่ีจอดรถกับจุดเปลี่ยนถายการสัญจร โดย

กําหนดใหพื้นท่ีจอดรถอยูบริเวณภายนอกพื้นท่ีหรือในระยะการเดินเทาท่ี 400 – 600 เมตร เพื่อสนับสนุนให

เกิดกิจกรรมสงเสริมการเดินเทาการใชระบบการสัญจรท่ีไมใชเครื่องยนตและใหเกิดความปลอดภัยจาก
ยานพาหนะจากการซอนทับของการสัญจรนอกจากพื้นท่ีนันทนาการและพื้นท่ีเปดโลงแลว การวิเคราะหดาน
พื้นท่ีเปดโลงของระยะถอยรนหนาอาคารตองนํามาพิจารณาดวยเพื่อสงเสริมใหเกิดคุณภาพสิ่งแวดลอมท่ีดีควร

มีความตอเน่ืองเพื่อการใชงานท่ีท่ัวถึงและผูคนสามารถสอดสองดูแลกันและกันได (Eye on Street)

1.8) ระบบทางเดินเทา ทางจักรยานใหมีความตอเน่ืองสะดวกสบาย งายตอการใชงาน 
ปลอดภัยและมีรมเงาตอเน่ืองกันตลอดท้ังเสนทาง

1.9) สรางกิจกรรมใหเกิดความนาสนใจระหวางทางสัญจรทางเดินเทาแกผูใชทางเดินเทาดังน้ี

1.9.1) กําหนดเสนทางเดินท่ีมุงสูจุดท่ีเปนกิจกรรมตางๆ เชน บริเวณจุดเปลี่ยนถายการ

สัญจร พื้นท่ีการคาการบริการ หรือพื้นท่ีกิจกรรมสาธารณะตางๆ โดยมีเสนทางท่ีสามารถเชื่อมโยงบริเวณ
พื้นท่ีแตละกิจกรรมใหมีความตอเน่ือง
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1.9.2) สรางความแตกตางของขนาดทางเดินเทา ทําใหรูสึกวาทางเดินไมยาวมากนัก

1.9.3) สรางจุดพักตามทางเดิน ควรมีจุดหยุดพักเม่ือคนใชเวลาเดิน 15-20 นาทีหรือ

ประมาณ 500 เมตรเชนการจัดเกาอี้ ซุมท่ีน่ังหรือตนไมใหรมเงาเปนระยะตลอดเสนทางเดิน นอกจากใชพัก

เหน่ือยแลวคนท่ัวไปก็สามารถมาน่ังเลนพักผอนได และตามจุดยังสามารถเสริมกิจกรรมการคาการบริการ 
หรือกิจกรรมนันทนาการได

1.10) พัฒนาพื้นท่ีโลงวางท่ีมีอยูเดิมใหมีพื้นท่ีสีเขียวอยางพอเหมาะและการจัดภูมิทัศนใหมี

ประโยชนใชสอยท่ีเหมาะสมกับพื้นท่ี ซ่ึงภายในพื้นท่ีโครงการท่ีเปนพื้นท่ีเดิมมีท่ีวางท่ียังไมมีการพัฒนามากถึง
รอยละ 60 ของพื้นท่ีศึกษาซ่ึงจัดอยูในระดับท่ีมากพอสมควรท่ีสามารถในการจัดระบบพื้นท่ีโลงเพื่อกิจกรรม

ตางๆได ดังน้ันการออกแบบพัฒนาพื้นท่ีจึงตองคํานึงถึงการจัดสัดสวนท่ีวางในพื้นท่ีและการกําหนดพื้นท่ีโลง
วางท่ีถูกกําหนดดวยกิจกรรมท่ีจะเกิดข้ึนเชน พื้นท่ีโลงเพื่อรองรับกิจกรรมการคาการบริการ กิจกรรมทาง
สังคมและวัฒนธรรมตลอดจนเพื่อการพักผอนหยอนใจ โดยพื้นท่ีโลงวางจะถูกวางใหเปนระบบท่ีสัมพันธกับ
การใชสอยและมีความเชื่อมโยงตอเน่ืองกัน เพื่อสรางคุณคาทางดานกายภาพใหกับพื้นท่ีโครงการดวย

2) กรอบแนวทางในการออกแบบพัฒนาลักษณะของกลุมอาคารและพื้นท่ีวางสาธารณะ 

กรอบแนวทางในการออกแบบพัฒนาลักษณะของกลุมอาคารและพื้นท่ีวางสาธารณะ การ
เชื่อมโยงพื้นท่ีวางสาธารณะใหสอดคลองกับโครงขายทางเดินเทา ใหผูคนและกิจกรรมเลื่อนไหลไปไดท่ัว
บริเวณอยางเหมาะสม ปรับปรุงขอบเขตของพื้นท่ีวางสาธารณะใหรองรับกิจกรรมในแตละพื้นท่ีอยางมี
ประสิทธิภาพ และปรับปรุงสัณฐานของพื้นท่ีวางสาธารณะประเภทตางๆ ใหสอดคลองกับบริบทและการ
กําหนดกิจกรรมทางเศรษฐกิจ สังคม และการเปลี่ยนถายการสัญจรใหอยูในแตละสวนของพื้นท่ีอยางเหมาะสม 
เพื่อใหเกิดคุณภาพท่ีดีของพื้นท่ีสาธารณะ โดยมีรายละเอียดในการดําเนินการปรับปรุงพื้นท่ี ดังน้ี

2.1) ปรับปรุงคุณลักษณะทางกายภาพของพื้นท่ีวางสาธารณะใหเหมาะสมกับกิจกรรมแตละ

ประเภท โดยเนนการปรับปรุงสัณฐานของพื้นท่ีวางสาธารณะโดยเฉพาะบริเวณพื้นท่ีการเปลี่ยนถายการสัญจร
ตองมีขอบเขตและประเภทของพื้นท่ีวางสาธารณะท่ีมีคุณสมบัติในการรองรับปริมาณการสัญจรของผูคนจาก
ระบบขนสงน้ันๆ

2.2) เพิ่มพื้นท่ีวางสาธารณะภายในชุมชนใหมีเพียงพอตอชุมชนพักอาศัยในพื้นท่ีและเชื่อมโยง
กิจกรรมทางสังคมและเศรษฐกิจท่ีเหมาะสมใหเกิดความนาสนใจและเกิดความมีชีวิตชีวาในพื้นท่ี

2.3) คํานึงถึงการวางแผนปรับปรุงระบบพื้นท่ีวางสาธารณะ ใหผสานกับลําดับศักด์ิของโครงขาย

เสนทางเดินเทา เพื่อใหเกิดการแทรกซึมของปริมาณผูคนไปยังพื้นท่ีวางสาธารณะตางๆ อยางเหมาะสม
2.4) ปรับปรุงพื้นท่ีวางสาธารณะท่ีไมไดใชประโยชนหรือใชประโยชนไดไมคุมคา ใหมี

ประสิทธิภาพในการรองรับกิจกรรมท่ีเหมาะสมกับบริเวณน้ันๆ เชน พื้นท่ีวางสาธารณะบรเิวณรอบศูนยการคา
ฟวเจอรพารครังสิต หางเมเจอรซินีเพล็ก ควรพัฒนาและปรับปรุงใหรองรับกิจกรรมทางสังคมใหมีความ
สอดคลองกับกิจกรรมทางเศรษฐกิจของพื้นท่ี
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5.5.4 กรอบแนวทางในการออกแบบพัฒนารูปแบบกิจกรรมทางเศรษฐกิจ สังคม
กรอบแนวทางในการออกแบบพัฒนารูปแบบกิจกรรมทางเศรษฐกิจ สังคม ซ่ึงควรพัฒนาใหมีการ

จัดการท่ีชัดเจนในการกําหนดพื้นท่ีทํากิจกรรมสรางสรรคทางสังคมตางๆ เชน กิจกรรมงานประเพณี หรือเวที
แสดงความคิดเห็นและความคิดสรางสรรคตางๆ สับเปลี่ยนหมุนเวียนใหกับผูคนทุกเพศทุกวัย ท้ังผูคน

ภายนอกและภายในชุมชน เพื่อใหเกิดอัตลักษณทางสังคมท่ีดีพัฒนาใหเกิดพื้นท่ีสาธารณะสวนกลางภายใน
ชุมชนพักอาศัยหนาแนนสูงเพื่อพบปะพูดคุย สังสรรค แสดงความคิดเห็น และมีโอกาสเกิดกิจกรรมทาง
เศรษฐกิจภายในชุมชนอีกดวย

แนวทางการพัฒนารูปแบบเศรษฐสัญจรภายในพื้นท่ีศึกษาในการพัฒนาพื้นท่ีใหเกิดระบบเศรษฐ
สัญจรท่ีเหมาะสม ตองวางแผนการเชื่อมโยงโครงขายเสนทางการสัญจรของยาพาหนะ คนเดินเทา พื้นท่ีจุด
เปลี่ยนถายการสัญจรและระบบพื้นท่ีวางสาธารณะตองสัมพันธกับการใชประโยชนท่ีดินและอาคารเพื่อใหเกิด

ปริมาณการสัญจรมากและนอยเลื่อนไหลไปในพื้นท่ีตางๆตามความเหมาะสม กลาวคือ บริเวณท่ีมีกิจกรรม
การเปลี่ยนถายการสัญจรและการคาการบริการ ควรอยูในโครงขายพื้นท่ีท่ีเอื้อใหเกิดปริมาณการสัญจรอยาง

คึกคัก ในทางกลับกัน บริเวณท่ีมีกิจกรรมการพักอาศัย ควรอยูในโครงขายท่ีเอื้อใหเกิดการสัญจรท่ีเบาบางลง
โดยมีรายระเอียดในการดําเนินการปรับปรุงพื้นท่ี ดังน้ี

1) สงเสริมใหพื้นท่ีจุดเปลี่ยนถายการสัญจรท่ีอยูในบริเวณท่ีมีความสําคัญตางๆ เกิดกิจกรรมทาง
สังคมท่ีสะทอนถึงอัตลักษณท่ีดีของพื้นท่ี โดยเฉพาะลานสาธารณะฝงศูนยการคาฟวเจอรพารครังสิต ซ่ึงมีเน้ือ
ท่ีในการทํากิจกรรมมาก หรือบริเวณพื้นท่ีโลงวางท่ีมีศักยภาพในการพัฒนาควรปรับใหมีเปนลานกิจกรรม
สรางสรรคทางสังคม โดยมีเวทีและท่ีน่ังถาวร รวมถึงมีหลังคาแบบโปรงคลุมบริเวณสวนสาธารณะภายใน

ชุมชน (Pocket Park) รองรับการใชงานของผูคนภายในพื้นท่ีเอื้อใหเกิดปฏิสัมพันธภายในชุมชน โดยมี

ขอบเขตพอเหมาะในการสังสรรคพูดคุย และมีความเปนสวนตัวตามความเหมาะสม ซ่ึงสามารถใชอุปกรณ

ประกอบถนนและพืชพรรณ ชวยใหเกิดบรรยากาศท่ีเปนสวนตัว
2) การปรับปรุงระบบเศรษฐสัญจร (Movement Economic) โดยการวางแผนประโยชนการใชอาคาร

ใหสอดคลองกับลําดับศักด์ิของถนน ไดแก การใชประโยชนอาคารพาณิชกรรมตามแนวถนนสายหลัก การใช
ประโยชนอาคารพาณิชพักอาศัยผสมผสานบริเวณถนนสายหลักและสายรอง การใชประโยชนอาคารพักอาศัย
ใหอยูบริเวณซอยยอยหรือดานในสุดของพื้นท่ี และการพัฒนาพื้นท่ีโลงวางใหมีประโยชนการใชอาคารให
เหมาะสมดวย

3) ปรับปรุงท่ีพักอาศัยท่ีเสื่อมโทรมใหเกิดกิจกรรมทางเศรษฐกิจและสังคมเพิ่มมากข้ึน ในการวาง

ผังและกําหนดการใชงานเพื่อใหมีสภาพแวดลอมท่ีดีเหมาะแกการอยูอาศัย และสามารถใชประโยชนจากพื้นท่ี
ไดอยางเหมาะสมตามรูปแบบการใชประโยชนท่ีดินและอาคาร

5.6 กรอบแนวทางในการออกแบบพัฒนาพ้ืนท่ีเฉพาะบริเวณจุดเปลี่ยนถายเพ่ือการสัญจร

5.6.1 กรอบแนวทางในการออกแบบพัฒนารูปแบบการใชพ้ืนท่ีจุดเปลี่ยนถายการสัญจร

กรอบแนวทางในการออกแบบพัฒนารูปแบบการใชพื้นท่ีจุดเปลี่ยนถายการสัญจร ในการพัฒนา
พื้นท่ีจุดเปลี่ยนถายการสัญจรใหเกิดศักยภาพน้ันควรใหมีความสัมพันธกับกิจกรรมโดยรอบพื้นท่ีและการ
เขาถึงพื้นท่ีดี ซ่ึงจะทําใหมีโอกาสท้ังผูคนท้ังภายในและภายนอกพื้นท่ี รวมท้ังกิจกรรมท่ีหลากหลายเลื่อนไหล
ไปบนพื้นท่ีจุดเปลี่ยนถายการสัญจรในชวงเวลาตางๆ สงผลใหพื้นท่ีจุดเปลี่ยนถายบริเวณน้ันๆ ใหเกิดศักยภาพ
สูงสุด อยางไรก็ตามจากการวิเคราะหสภาพปญหาและศักยภาพทําใหทราบวา พื้นท่ีจุดเปลี่ยนถายการสัญจร

ในพื้นท่ีศึกษาในแตละพื้นท่ีโดยรวม คือ ขาดความสะดวกในการใชงานและการรับรูในการใชพื้นท่ีอยางชัดเจน 
เน่ืองจากขาดความตอเน่ืองและการเชื่อมโยงของจุดบริการสาธารณะ ปญหาเรื่องการซอนทับของระบบรถ
ขนสงมวลชนท่ีหลากหลายในพื้นท่ีหรือพื้นท่ีรองรับการใชงานบริเวณจุดเปลี่ยนถายการสัญจรท่ีไมเพียงพอตอ
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ความตองการ ซ่ึงเปนตัวแปรท่ีทําใหบริเวณพื้นท่ีจุดเปลี่ยนถายการสัญจรขาดประสิทธิภาพในการใช  ดังน้ัน
การทําใหพื้นท่ีจุดเปลี่ยนถายการสัญจรมีประสิทธิภาพมากท่ีสุดคือ การจัดกลุมพื้นท่ีจุดเปลี่ยนถายการสัญจร
ใหอยูใกลกันหรืออยูบริเวณพื้นท่ีเดียวกันใหเกิดความกระชับมากท่ีสุด เน่ืองจากพื้นท่ีจุดเปลี่ยนถายการสัญจร
เปนกิจกรรมท่ีตองการความรวดเร็ว และเขาใจไดงาย สะดวกตอผูใชพื้นท่ี

ปจจัยสําคัญท่ีมีผลใหเพิ่มศักยภาพของพื้นท่ีอีกประการหน่ึง คือปจจัยท่ีชวยดึงดูดการสัญจร
(Attracter Movement) ไดแก ระบบขนสงประเภทตางๆ และกิจกรรมการคา การบริการ ซ่ึงจะดึงดูดผูคนและ

กิจกรรมอื่นๆในชวงเวลาท่ีเปดใหบริการสงผลใหเกิดผลกระทบทวีคูณมีผลทําใหเกิดความคึกคักในพื้นท่ี
บริเวณน้ันๆ จึงจําเปนตองกําหนดตําแหนงและปจจัยดึงดูดตางๆใหเหมาะสม โดยมีรายละเอียดในการ
ดําเนินการปรับปรุงพื้นท่ีดังน้ี

1) จุดบริการรถขนสงสาธารณะ

1.1) จัดกลุมพื้นท่ีจุดเปลี่ยนถายการสัญจรใหอยูใกลกันหรืออยูบริเวณพื้นท่ีเดียวกันใหเกิด

เพื่อใหเกิดความกระชับมากท่ีสุด เน่ืองจากพื้นท่ีจุดเปลี่ยนถายการสัญจรเปนกิจกรรมท่ีตองการความรวดเร็ว 
และเขาใจไดงาย สะดวกตอผูใชพื้นท่ี

1.2) พัฒนาพื้นท่ีรองรับจุดข้ึนลงระบบขนสงมวลชนตางๆใหอยูในบริเวณท่ีเหมาะสม จดจําได

งายโดยกําหนดขอบเขตของพื้นท่ีรองรับ อุปกรณประกอบถนนและพืชพรรณใหรองรับการเปลี่ยนถายระบบ
ขนสงซ่ึงมีกิจกรรมการสัญจรของผูคน และการหยุดเพื่อรอรับบริการขนสง ตามลักษณะ และประเภทของระบบ
ขนสงน้ันๆ

2) โครงขายการสัญจรและการเขาถึง
2.1) การสัญจรของระบบขนสงสาธารณะ

2.1.1) จัดเสนทางการสัญจรของระบบขนสงมวลชนประเภทตางๆโดยใหจําแนกระบบขนสง
มวลชนและระบบขนสงมวลชนรวมออกจากกันอยางชัดเจน เพื่อใหเกิดการใชท่ีสะดวก งายตอการใชงานแลว
ยังชวยลดการสับสนของผูใชพื้นท่ี รวมท้ังไมเกิดการกีดขวางการไหลเวียนของยานพาหนะอีกดวย

2.1.2) จัดชองเดินรถและทางลาดเขา – ออกพิเศษสําหรับรถโดยสารประจําทางแยกจาก
ทางรถยนตท่ีใชรวมกันบนถนนสายหลักของชุมชนและพื้นท่ีจุดเปลี่ยนถายการสัญจร

2.2) การสัญจรทางเดินเทา
2.2.1) แนวทางการแกปญหาระบบโครงขายทางเดินเทาคือ จัดทําทางเดินเชื่อมตอการ

สัญจรท่ีเหมาะสมกับสภาพการใชงานพฤติกรรมของคนเดินเทา กิจกรรมท่ีเกิดข้ึนและสภาพแวดลอมโดยรอบ

ของพื้นท่ี โดยมีแนวทางเลือกในการเดินเชื่อมตอท้ัง4ดานของพื้นท่ีเปลี่ยนการสัญจรคือ

1.เดินเชื่อมตอในระดับพื้นดิน

2.เดินเชื่อมตอในระดับเหนือพื้นดินโดยใชสะพานลอยคนขาม

3.เดินเชื่อมตอในระดับใตดินโดยใชทางเดินลอดใตดิน โดยมีรายละเอียดดังน้ี

- ทางเลือกท่ี1 การเชื่อมตอทางเดินเทาในระดับพื้นดิน ลักษณะการเดินเชื่อมตอโดยผาน

ชองการเดินรถของถนนพหลโยธิน ถนนรังสิต – ปทุมธานีและถนนท่ีเชื่อมตอไปยังถนนรังสิต - นครนายก ซ่ึงมี

ความกวางประมาณ 60เมตร มีขอดีคือ เปนการเดินท่ีงายสามารถเดินไดในระดับพื้นดิน แตปญหาท่ีเกิดข้ึนคือ

ถนนมีขนาดกวางและรถมีการเคลื่อนผานบริเวณสี่แยกมีความเร็ว ทําใหเกิดความไมปลอดภัยในการขามถนน

- ทางเลือกท่ี 2 การเชื่อมตอทางเดินเทาในลักษณะยกระดับจากพื้นดิน เปนลักษณะการ

เดินเพื่อเชื่อมตอการเดินเทาโดยใชสะพานลอยคนขาม แตเน่ืองจากสภาพพื้นท่ีบริเวณแยกรังสิตมีทางยกระดับ
ขามแยกผานจึงทําใหมีอุปสรรคในการสรางสะพานลอยคนขามไดเน่ืองจากระดับของทางยกระดับขามแยก
รังสิต ทําใหการสรางทางเดินยกระดับตองอยูในระดับและทิศทางท่ีเหมาะสม
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- ทางเลือกท่ี 3 เชื่อมตอทางเดินเทาใตระดับพื้นดิน ลักษณะการเดินเชื่อมตอโดยใชทางเดิน

ลอดใตดิน มีความลึก 3เมตร โดยเชื่อมตอกันท้ัง4ดาน การใชการเชื่อมตอการสัญจรโดยเปนทางเดินลอดใต

ดิน เพราะเน่ืองจากถนนโดยรอบบริเวณแยกรังสิตมีขนาดใหญ มีความเร็วและปริมาณของการสัญจรท่ีสูง ทํา
ใหการเดินในระดับพื้นดินมีความอันตรายในการเดินเทาสําหรับทางเดินลอดใตดินมีขอดีท่ีเปนการเดินท่ีมี
โครงสรางอยูใตดินและไมบดบังภูมิทัศนตอพื้นท่ีโดยรอบในการวางแนวเสนทางเดินสามารถทําไดโดยวางแนว
เสนทางเดินระหวางเสาของทางยกระดับ และมีจุดข้ึนลงในบริเวณพื้นท่ีทางเทาของจุดเปลี่ยนการสัญจรท้ังสี่
ดานของบริเวณแยกรังสิตซ่ึงสามารถตอบสนองพฤติกรรมของผูท่ีเขามาใชงานในพื้นท่ีจุดเปลี่ยนถายการสญัจร

บริเวณแยกรังสิตได โดยมีตําแหนงจุดข้ึน ลง ทางลอดใตดินบริเวณใกลกับพื้นท่ีเปลี่ยนการสัญจรท้ัง4ดาน โดย

บริเวณทางเดินเทาเชื่อมตอการสัญจรระหวางพื้นท่ีเปลี่ยนการสัญจร เปนบริเวณท่ีมีความถี่และปริมาณในการ
ใชงานของคนเดินเทาเปนจํานวนมากปญหาท่ีเกิดข้ึนคือความไมปลอดภัยในการเดินเทา เน่ืองจากลักษณะ
การเดินตองผานถนนในบริเวณจุดตัดท่ีเปนเหมือนสี่แยกท่ีมีปริมาณของการสัญจรทางรถสูงเคลื่อนท่ีผานเปน

จํานวนมาก ทางเลือกท่ีเหมาะสมกับกิจกรรมการเดินเทาและสภาพแวดลอมของพื้นท่ีเชื่อมตอการสัญจร

ระหวางพื้นท่ีเปลี่ยนการสัญจรท้ัง4ดานของพื้นท่ีบริเวณแยกรังสิตท่ีสุดคือ แนวทางเลือกท่ี 3 คือการใชการ

เชื่อมตอการสัญจรโดยเปนทางเดินลอดใตดิน เพราะเน่ืองจากถนนโดยรอบแยกรังสิตมีขนาดใหญ มีความเร็ว
และปริมาณของการสัญจรท่ีสูง ทําใหการเดินในระดับพื้นดินมีความอันตรายในการเดินเทา

1) บริเวณท่ี 1 เสนทางการเดินเทาบริเวณ ใตทางยกระดับบริเวณแยกรังสิต เปนบริเวณท่ีมี
ความถี่และปริมาณการเดินเทาสูง แตสภาพพื้นท่ีไมมีทางเดินเทารองรับการใชงาน จึงทําใหคนเดินเทาใชงาน
ทางเทาบนพื้นถนนท่ีมีปริมาณรถสัญจรผานเปนจํานวนมาก กอใหเกิดความไมตอเน่ือง ไมสะดวกและ
อันตรายในการเดินเทา สําหรับการแกปญหาเพื่อใหพื้นท่ีสามารถรองรับการใชงาน ไดโดยการแยกเสนทาง
เดินเทาออกจากทางเดินรถอยาชัดเจน จัดทําเสนทางเดินเทาใหมีขนาดท่ีเพียงพอตอปริมาณคนท่ีเขามาใช

งาน
2) บริเวณท่ี 2 เสนทางการเดินเทาบริเวณริมถนนพหลโยธิน บริเวณจุดขามถนนไปสูพื้นท่ี

เปลี่ยนการสัญจรฝงถนนพหลโยธินดานทิศเหนือ เปนบริเวณท่ีมีความถี่และปริมาณการเดินเทาสูงลักษณะ
การเดินขามถนนท่ีเปนถนนโคงมีความเร็วของการสัญจรทางรถท่ีเคลื่อนผานบริเวณท่ีทําใหเกิดความไม
ปลอดภัยตอคนเดินเทา สําหรับการแกปญหาเพื่อใหพื้นท่ีสามารถรองรับการใชงาน ไดโดยการสรางทาง
เดินใตดินตลอดจนนําอุปกรณประดับถนนเขามาใชชวยสงสัญญาณเตือนคนเดินเทาและคนท่ีขับข่ีรถท่ีผานใน

พื้นท่ีบริเวณน้ี
3) บริเวณท่ี 3 และบริเวณท่ี 6 เสนทางการเดินเทาบริเวณลานหนาอาคาร เปนบริเวณท่ีมี

ความถี่และปริมาณการเดินเทาสูงเน่ืองจากเปนปายรถโดยสาร แตสภาพพื้นท่ีไมมีทางเดินเทารองรับการใช

งาน จึงทําใหคนเดินเทาใชงานทางเทาบนพื้นถนนท่ีมีปริมาณรถสัญจรผานเปนจํานวนมาก กอใหเกิดความไม
ตอเน่ือง ไมสะดวกและอันตรายในการเดินเทา สําหรับการแกปญหาเพื่อใหพื้นท่ีสามารถรองรับการใชงาน ได
โดยการแยกเสนทางเดินเทาออกจากทางเดินรถอยาชัดเจน เพื่อพื้นท่ีลานหนาอาคารใหมีสวนพื้นท่ีโลงมากข้ึน

และจัดทําเสนทางเดินเทาใหมีขนาดท่ีเพียงพอตอปริมาณคนท่ีเขามาใชงาน

4) บริเวณท่ี 4 และบริเวณท่ี 5 เสนทางการเดินเทาบริเวณ ใตทางยกระดับบริเวณแยกรังสิต
เปนบริเวณท่ีมีความถี่และปริมาณการเดินเทาสูง แตสภาพพื้นท่ีไมมีทางเดินเทารองรับการใชงาน จึงทําใหคน
เดินเทาใชงานทางเทาบนพื้นถนนท่ีมีปริมาณรถสัญจรผานเปนจํานวนมาก กอใหเกิดความไมตอเน่ือง ไม
สะดวกและอันตรายในการเดินเทา สําหรับการแกปญหาเพื่อใหพื้นท่ีสามารถรองรับการใชงาน ไดโดยการแยก
เสนทางเดินเทาออกจากทางเดินรถอยาชัดเจน จัดทําเสนทางเดินเทาใหมีขนาดท่ีเพียงพอตอปริมาณคนท่ีเขา
มาใชงาน
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3) ลักษณะสณัฐานของพื้นท่ี
3.1) จัดวางพื้นท่ีจุดเปลี่ยนถายการสัญจรบริเวณท่ีมีมุมมองท่ีเห็นไดอยางชัดเจน โดยเชื่อมโยง

โครงขายพื้นท่ีวางสาธารณะท่ีผูคนแทรกซึมไปไดใหเปนระบบ โดยเชื่อมโยงใหเกิดการเขาถึงไดงายและเนน
ศักยภาพการมองเห็นและเขาถึงสูงสุดบริเวณพื้นท่ีเปลี่ยนถายการสัญจร รวมท้ังคํานึงถึงการถายความ
หนาแนนของการสัญจรจากบริเวณพื้นท่ีวางติดถนนสายหลักสูพื้นท่ีวางติดถนนสายรองและซอยยอย

3.2) กําหนดการเปดมุมมองสําคัญตางๆ ดวยการกําหนดแนวอาคาร กําแพงถนน ควบคูกับ

อุปกรณประกอบถนนและพืชพรรณตางๆ เพื่อเนนมุมมองของการรับรูในการเขาถึงพื้นท่ี
4) ลักษณะกิจกรรมและการใชประโยชนอาคาร

4.1) จัดกลุมกิจกรรมประเภทตางๆท่ีเก่ียวกับระบบขนสงสาธารณะ เชน พื้นท่ีบริการรถขนสง

สาธารณะ จุดจอดยาพาหนะ หรือจุดพักซอมบํารุง บนพื้นท่ีจุดเปลี่ยนถายการสัญจรอยางเหมาะสม โดยเนน

การเชื่อมโยงกิจกรรมจากบริเวณพื้นท่ีสาธารณะท่ีมีกิจกรรมอยางคึกคัก โดยเฉพาะพื้นท่ีท่ีติดถนนสายหลักให

มีความเลื่อนไหลเขาไปดานในของพื้นท่ี ควบคุมใหเกิดความตอเน่ืองอยางเหมาะสม เพื่อใหเกิดความคุมคาใน
การใชงานพื้นท่ีสูงสุด
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แผนท่ี 5.20 แสดงกรอบแนวทางในการออกแบบพัฒนาเสนทางระบบขนสงมวลชนสาธารณะ
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5.6 สรุปการประมวลผลแนวทางการออกแบบพัฒนาพ้ืนท่ี
จากกรอบแนวทางในการออกแบบพัฒนาพื้นท่ี สามารถสรปุในการกําหนดผังเฉพาะของพืน้ท่ีศึกษาได

ดังน้ี

แผนท่ี 5.21 แสดงกรอบแนวทางในการออกแบบพัฒนาพื้นท่ี



บทท่ี 6

ผังโครงการพัฒนาพื้นท่ีบริเวณจุดเปลี่ยนถายการสญัจรแยกรังสิต

 จากการวิเคราะหปญหาและศักยภาพภายในพ้ืนท่ี มาเปนขอมูลในการกําหนดโปรแกรมและกรอบ
แนวความคิดในการออกแบบพัฒนาพ้ืนท่ี เพ่ือนําไปสูกระบวนการวางผังการออกแบบและกําหนดแผนงานพัฒนา
พื้นที่จุดเปลี่ยนถายการสัญจร โดยมีรายละเอียดดังนี้

6.1 กระบวนการข้ันตอนพิจารณาการออกแบบพฒันาพื้นที่จุดเปล่ียนถายการสัญจรบรเิวณแยกรังสิต

6.1.1 การพิจารณาตําแหนง ขนาด รูปแบบและการเขาถึงพื้นที่จุดเปล่ียนถายการสัญจร

1) การพิจารณากลุมผูใชและจํานวนปริมาณของผูใชพื้นที่

จากการเก็บขอมูลจากการสังเกตการณผูใชพื้นที่บริเวณจุดเปลี่ยนถายการสัญจร โดยสวนใหญเปน

นักเรียน นักศึกษาและคนทํางานจะมีอายุระหวาง 20 – 40 ปโดยสวนใหญจะใชเวลาอยูในพ้ืนท่ีประมาณ 10 – 30

นาทีแลวแตประเภทของรถโดยสาร จากการสํารวจพบวามีสัดสวนปริมาณการสัญจรของคนที่ผานเขามาใชพื้นที่

เฉลี่ยในแตละวันประมาณ 800 คน/ช่ัวโมง (8.00 – 19.00) จากการคาดการณในอนาคตพ้ืนท่ีมีแนวโนมการ

เพิ่มข้ึนเฉลี่ยในแตละวันประมาณ 1,300 คน/ช่ัวโมงในอนาคตขางหนา

2) การพิจารณาตําแหนงพื้นที่จุดเปลี่ยนถายการสัญจรใหมเพ่ือความเหมาะสมกับการใชงาน

จากแนวทางที่ตองการกําหนดใหตําแหนงของระบบขนสงมวลชนสาธารณะและระบบขนสงมวลชน

กึ่งสาธารณะ ใหเกิดการเช่ือมโยงในระยะที่ส้ันที่สุดกับจุดรวมกิจกรรมตางๆภายในพ้ืนท่ี ตลอดจนทําใหพื้นที่
สามารถเขาถึงไดอยางรวดเร็ว สะดวก มีความปลอดภัยและลดปริมาณการจราจร ดังนั้นในการพิจารณาตําแหนง
พื้นที่จุดเปลี่ยนถายการสัญจรควรเปนพ้ืนท่ีที่สามารถเขาถึงไดงายทั้งเสนทางยานพาหนะ เสนทางการเดินเทา 
และอยูติดถนนสายหลัก โดยพ้ืนท่ีที่ไดคือ พ้ืนท่ีบริเวณตลาดรังสิตชุมชนหว่ังหลีริมถนนพหลโยธินขาออก ท่ีมี
สภาพอาคารที่เส่ือมโทรมและพ้ืนท่ีวางบริเวณริมถนนพหลโยธินขาเขา ขางศูนยการคาเมเจอรซีนีเพล็ก รังสิต เปน
พื้นที่วางท่ีสามารถนํามาพัฒนาใหมได โดยแบงพ้ืนท่ีเปลี่ยนถายการสัญจรอยูสองฝง เนื่องจากจะสะดวกในการใช
งานและงายในการแบงเสนทางการสัญจรที่ไมซอนทับเสนทางกัน 
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แผนที่ 6.1 แสดงการพิจารณาตาํแหนงและการเขาถึงพื้นท่ีจุดเปล่ียนถายการสัญจร
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3) การพิจารณาขนาดพ้ืนท่ีใชสอยภายในพ้ืนท่ีจุดเปล่ียนถายการสัญจรใหม

                   เนื่องจากรูปแบบการใชงานพื้นที่จุดเปล่ียนถายการสัญจรบริเวณแยกรังสิตนั้นการใชงานเพ่ือ
เปลี่ยนการสัญจรจากรูปแบบหนึ่งไปยังอีกรูปแบบหนึ่งเทาน้ัน ทําใหพ้ืนที่ใชสอยภายในพื้นที่จุดเปลี่ยนถายการ

สัญจรมีการใชเฉพาะพ้ืนท่ีการใชงานสวนที่จําเปนเทาน้ัน โดยสามารถแยกออกเปน 5 สวน ไดแก สวนพักคอย

สาธารณะ พ้ืนท่ีรับสงผูโดยสารหรืพื้นที่ชานชาลา สวนสํานักงานฝายบริหารอาคาร สวนงานระบบอาคาร พื้นที่
จอดรถประเภทตางๆและสวนพ้ืนที่สาธารณะ โดยมีรายละเอียดดังนี้

3.1) สวนพักคอยสาธารณะคํานวณจาก TIME SAVER STANDARD แบงพ้ืนท่ีออกเปนสองสวนคือ 

สวนที่น่ังพักคิดเปนจํานวน 3 คน/ 1 ที่นั่ง ใชพ้ืนท่ี 2.3 ตารางเมตร/ที่น่ัง โดยสวนที่เหลือ 2 ใน 3 ของคนทั้งหมด

เปนคนยืนคิดเปนพ้ืนท่ี 1.2 ตารางเมตร โดยสรุปพ้ืนที่สวนพักคอยที่รองรับ 1,300 คนประมาณ 2,034 ตาราง

เมตร (โดยยังไมคิดทางสัญจร 30%)

3.2) พื้นที่รับสงผูโดยสารหรือพ้ืนท่ีชานชาลาสําหรับรถขนสงมวลชนสาธารณะ ตองรองรับผูใช

สูงสุด 1,200 คน ซ่ึงจากการเก็บขอมูลพบวาผูโดยสารสวนใหญใชเวลาในพื้นที่ประมาณ 10 – 30 นาทีคิดพื้นที่คน

ยืน 1.2 ตารางเมตร/คน ประมาณ 1,440 ตารางเมตร (โดยยังไมคิดทางสัญจร 30%)

3.2) สวนสํานักงานฝายบริหารอาคาร จัดการเรื่องการเดินรถใชพ้ืนท่ีประมาณ 1,000 ตารางเมตร

3.2) สวนงานระบบอาคาร ใชพ้ืนท่ีประมาณ 1,000 ตารางเมตร

3.2) พื้นท่ีจอดรถประเภทตางๆ ไดแก รถขนสงกึ่งสาธารณะ รถตูสาธารณะ รถจักรยานยนตรับจาง 

รถแท็กซ่ี รถโดยสารตางจังหวัด ใชพ้ืนท่ีประมาณ 5,500 ตารางเมตร

3.2) สวนพ้ืนท่ีสาธารณะ เปนพ้ืนท่ีรองรับกิจกรรมเปลี่ยนถายการสัญจรของผูที่เขามาใชพื้นที่

ซ่ึงสามารถสรุปขนาดพื้นที่การใชงานในรายละเอียดไดดังน้ี (ตามตารางที่ 6.1)
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ตารางที่ 6.1 แสดงขนาดพ้ืนท่ีใชสอยภายในพ้ืนท่ีจุดเปล่ียนถายการสัญจรใหม

ที่มา : ARCHITECT DATA, TIME SAVER STANDARN (รายละเอียดการประมาณ คาดการณพ้ืนท่ีใชสอยของ

พื้นที่จุดเปลี่ยนถายการสัญจรตอ 1 พื้นที่เปล่ียนการสัญจร)

4) การพิจารณากําหนดตําแหนงและลําดับเสนทางการสัญจรระบบขนสงมวลชน โดยมีปจจัยที่

ประกอบ
การพิจารณาในการกําหนดลําดบัเสนทางการสัญจรระบบขนสงมวลชนคือ

4.1) ขนาดและพื้นท่ีที่จอดรถของยานพาหนะแตละประเภท 

4.2) ขนาดและปริมาณพ้ืนท่ีบริเวณจุดรับ – สงผูโดยสาร 

4.3) ระยะเวลาในการรอคอยรถโดยสารประเภทตางๆ 

4.4) จํานวนของยานพาหนะแตละประเภท
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แผนภูมิที่ 6.1 แสดงการพิจารณากําหนดตําแหนงและลําดับเสนทางการสัญจรระบบขนสงมวลชน

ที่มา : จากการสํารวจของผูวิจัย

จะเห็นไดวาเมื่อนําขอมูลจากการสํารวจมาพิจารณาแลว การกําหนดตําแหนงพื้นท่ีจะใชเรื่องของ
ระยะเวลาและจุดข้ึน ลงรถโดยสาร เปนแนวทางในการหาตําแหนงท่ีตั้งและเสนทางการสัญจร เน่ืองจากเปนความ

ตองการในเบ้ืองตนของผูใชพื้นที่ในการเปลี่ยนถายการสัญจร โดยกําหนดใหมีการใชอาคารใน 2 ระดับคือ

- รถขนสงมวลชนรวมสาธารณะ รถแท็กซ่ี รถจักรยานยนตรับจาง อยูบริเวณพ้ืนท่ีดานลางเน่ืองจาก

ตองการความรวดเร็วและการเขาถึงพ้ืนท่ีไดงายในการสัญจร

- รถขนสงมวลชนสาธารณะตางจังหวัด รถตูสาธารณะ อยูบริเวณพ้ืนที่ดานบนเนื่องจากใชระยะเวลาใน

การเปล่ียนการสัญจรและตองการปริมาณการใชพื้นที่ในการจอดรถที่มาก

ฝงถนนพหลโยธินขาออก

ฝงถนนพหลโยธินขาเขา
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6.1.2 การพิจารณาในการเก็บรักษา รื้อถอน ออกแบบและพัฒนาอาคารและพื้นที่วาง

1) อาคารและพื้นที่วางบริเวณตลาดรังสิต

1.1) ดานอาคาร อาคารพาณิชยพักอาศัยสวนใหญมีสภาพเส่ือมโทรมเปนอยางมาก มีรูปแบบ

ดานหนาอาคารที่ไมมีเอกลักษณและมีขนาด ความสูงท่ีไมสัมพันธกับการเปนพื้นท่ีพาณิชกรรมหลัก จึงสมควรแก

การรื้อถอน และบริเวณอาคารพักอาศัยความสูง 1 - 2 ช้ัน และพ้ืนท่ีคลังเก็บสินคาขนาดเล็ก ไมเกิดการปดลอม

ที่เหมาะสมสมควรแกการรื้อถอน โดยยกเวนอาคารขนาดใหญที่มีสภาพดีและเปนพื้นที่รวมกิจกรรมท่ีสําคัญ ไดแก 

อาคารตลาดรังสิต อาคารพาณิชยกรรมริมถนนรังสิต - ปทุมธานี

1.2) บริเวณพื้นท่ีวาง ถนน (ใชรวมกับทางเดินเทา) และพ้ืนที่วางโดยรอบพื้นที่ ขาดศักยภาพการ

เขาถึงสมควรแกการปรับปรุงใหเกิดการเช่ือมโยงและใชประโยชนใหไดอยางคุมคา
2) อาคารและพื้นที่วางบริเวณศูนยการคาขนาดใหญ ไดแก ศูนยการคาฟวเจอรพารค รังสิต, ศูนย

การคาแทสโกโลตัส, ศูนยการคาเมเจอรซีนีเพล็ก รังสิต รวมท้ังพื้นที่โดยรอบศูนยการคาอาคารท่ีมีสภาพดีให

ปรับเปลี่ยนการใชประโยชนใหเหมาะสม

2.1) ดานพื้นที่วาง ทางเดินเทาขาดความสัมพันธกับพื้นที่โดยรอบ สมควรแกการปรับปรุง ขอบเขต

และการเช่ือมโยง
3) อาคารและพื้นที่วางบริเวณซอยรังสิต - ปทุมธานี 4 ริมถนนรังสิต - ปทุมธานี

3.1) ดานอาคาร อาคารพาณิชยพักอาศัยสวนใหญมีสภาพเส่ือมโทรมเปนอยางมาก มีรูปแบบ

ดานหนาอาคารที่ไมมีเอกลักษณ สมควรที่ทําการปรับปรุงปรับเปลี่ยนรูปแบบและการใชงานใหมีความสอดคลอง
กับแนวโนมการพัฒนาพ้ืนท่ีในอนาคต

3.2) ดานพื้นที่วาง ถนนกับทางเดินเทา และพื้นที่วางท่ัวบริเวณ ขาดศักยภาพการเขาถึงพ้ืนท่ีและ

ขาดประสิทธิภาพในการรองรับกิจกรรมตางๆ สมควรแกการปรับปรุง ขอบเขตและการเช่ือมโยง
4) พ้ืนท่ีใตทางยกระดับรังสิต

พื้นที่วางขาดประสิทธิภาพในการเช่ือมโยงและรองรับการเปล่ียนถายเพื่อการสัญจรที่ดีกับพื้นที่
กิจกรรมอื่นๆ สมควรแกการปรับปรุงและวางแผนการจัดการพ้ืนท่ี

5) พ้ืนท่ีโลงวางโดยรอบบริเวณพ้ืนท่ีศึกษา ขาดศักยภาพในการเขาถึงพื้นที่และขาดประสิทธิภาพใน

การรองรับกิจกรรมดานตางๆ ที่สัมพันธกับพื้นที่โดยรอบ สมควรแกการปรับปรุง ขอบเขตและการเช่ือมโยง
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แผนที่ 6.2 แสดงการพิจารณาในการเก็บรักษา รื้อถอน ออกแบบและพัฒนาอาคารและพ้ืนท่ีวาง
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6.1.3 การพิจารณาการออกแบบลักษณะรูปแบบอาคารและพื้นที่วางใหม

1) ลักษณะอาคารแบบกลุม (Cluster)

เหมาะสมแกการใชประโยชนอาคารในเชิงพาณิชกรรมเปนหลัก เน่ืองจากเปนอาคารแบบเกาะกลุมกัน
ตอเน่ืองและสงผลใหเกิดสภาพ การปดลอม เอื้อใหเกิดการใชพื้นที่วางในเชิงการคาที่มีความหลากหลายรูปแบบ
เนื่องจากมีพ้ืนท่ีวางดานหนาอาคารรองรับผูคนไดจํานวนมาก

2) ลักษณะอาคารแบบแถว (Linear Spine)

การใชประโยชนอาคารแบบผสมผสาน (Mixed use) โดยช้ันท่ี 1 -2 เปนการคา (Retail shop) ช้ัน
บนเปนสํานักงานหรือการพักอาศัย อาคารแบบแถวจะสรางใหเกิดพื้นที่วางในแนวยาว (ทางเดินเทา) ซ่ึงสามารถ
ใชพื้นที่วางไดทั้งดานหนาและดานหลังอาคาร โดยรองรับการคาอยางหนาแนนหรือกิจกรรมนันทนาการพักผอน

3) ลักษณะอาคารแบบปดลอม (Courtyard)

เหมาะแกการใชงานประโยชนอาคารเพื่อการพักอาศัยหรืออาคารสํานักงาน สรางใหเกิดสภาพการปด

ลอมพื้นที่วางในอาคารเปนอยางดี เกิดระดับความเปนสวนตัวสูง เพื่อกิจกรรมการพักผอน(Private) สวนพื้นที่วาง

โดยรอบอาคาร สามารถรองรับกิจกรรมการคาแบบเงียบสงบ (passive)

4) อาคารแบบเด่ียว (Detached)

เหมาะแกการใชงานประโยชนอาคารไดหลากหลายประเภทโดยมักจะปรับเปล่ียนการใชงานพ้ืนท่ีวางได
หลายรูปแบบ เนื่องจากกําหนดพ้ืนท่ีดานหนาหรือดานหลังอาคารไดหลายดาน มักเกิดพื้นที่วางในลักษณะ
ส่ีเหล่ียม ซ่ึงสามารถกําหนดการใชงานไดอเนกประสงค

ภาพที่ 6.1 แสดงการพิจารณาการออกแบบลักษณะรูปแบบอาคาร
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6.2 ผังแมบทโครงการออกแบบพื้นที่จุดเปล่ียนถายการสัญจรบริเวณแยกรังสิต

     การออกแบบผังแมบทโครงการเปนการออกแบบพัฒนาพ้ืนท่ีเพื่อรองรับคนที่เขามาใชพื้นที่จุดเปลี่ยนถายการ
สัญจรโดยคํานึงถึงระบบโครงขายการสัญจรอยางเปนระบบซ่ึงไดแก ระบบโครงขายการสัญจรของยานพาหนะ 
ระบบขนสงมวลชน โครงขายการสัญจรทางเดินเทาและจักรยาน ใหมีความเช่ือมโยงกันอยางเปนระบบโดยรอบ
พื้นที่จุดเปลี่ยนถายการสัญจรโดยคํานึงถึงความสะดวกในการเขาถึง ความปลอดภัยของผูใชพ้ืนท่ีเปนหลัก



198

แผนที่ 6.3 แสดงผังแมบทโครงการออกแบบพ้ืนท่ีจุดเปลี่ยนถายการสัญจรบริเวณแยกรังสิต
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แผนที่ 6.4 ผังนามศัพทแสดงขอบเขตพื้นที่ศึกษาในสวนตางๆ

เนื่องจากขอบเขตพ้ืนที่ในการศึกษามีพื้นที่โลงวางท่ียังไมมีการพูดถึง ผูวิจัยทําการกําหนดผังนามศัพทเพ่ือใชใน
การกลาวถึงในข้ันตอนการออกแบบเพื่อแสดงถึงขอบเขตของพื้นที่การออกแบบในพื้นท่ีสวนตางๆ โดยกําหนดตาม
ลักษณะการใชประโยชนอาคารซ่ึงจะกลาวในภายหลัง

พ้ืนที่เปลี่ยนถายการสัญจร
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6.2.1 ผังแนวความคิดระบบโครงขายการสัญจรของยานพาหนะ ระบบขนสงมวลชนและทางเดินเทา

1) เช่ือมโยงระบบโครงขายถนน ถนนสายหลัก ถนนสายรองและซอยยอยท่ีมีอยูเดิมกับระบบโครงขายที่

พัฒนาข้ึนมาใหม (สีสมและสีเหลือง) ใหมีความตอเนื่องกันดวยระบบโครงขายแบบตาราง (Grid System) โดยทํา

การเช่ือมโยง ซอยรังสิต - ปทุมธานีทุกซอย (สีแดง) ใหเช่ือมตอกันเปนโครงขายตารางกับถนนสายหลัก (สีดํา)

และสายรอง (สีดําเทา) คือ ถนนรังสิต - ปทุมธานี, ถนนพหลโยธิน, ถนนรังสิต – นครนายก โดยพิจารณา
โครงขายถนนที่มีอยูเดิม

2) กําหนดลําดับศักยของถนน วางโครงขายระบบการสัญจรใหเช่ือมตอกับโครงขายการสัญจรเดิมใหมี

ความตอเน่ืองกัน โดยการกําหนดลําดับศักยท่ีดูจากลักษณะเสนทางการสัญจรผานและการสัญจรเขาถึง รวมถึง
ลักษณะการใชประโยชนท่ีดินและอาคารโดยรอบเสนทางการสัญจรที่ผานเขาไปในบล็อกอาคารนั้นๆ โดยกําหนด
ความกวางของพ้ืนผิวทางสัญจร เพื่อความเหมาะสมในความเปนเมืองนาอยูและเพื่อความปลอดภัยแกผูใชเสนทาง
การสัญจรภายในพื้นที่ โดยกําหนดใหมีทางเดินเทาแยกออกมาจากเสนทางสัญจรของจักรยาน (ดูรายละเอยีดการ
ออกแบบภาพที่)

3) การเช่ือมโยงระบบโครงขายการสัญจรตางๆ ไดแกระบบการสัญจรของยานพาหนะ ระบบการขนสง

มวลชน เสนทางเดินเทาและเสนทางจักรยาน เพื่อเช่ือมตอระบบโครงขายใหมีความตอเนื่องไมใหเกิดการซอนทับ
เสนทางกัน โดยเฉพาะบริเวณจุดทางขามทางแยกตางๆ และจุดเปลี่ยนถายการสัญจร

4) สรางความเช่ือมโยงระหวางเสนทางการสัญจรทางเดินเทากับจุดรวมกิจกรรม จัดระบบโครงขาย

ทางเดินเทาใหมีความตอเนื่อง ชัดเจนและสามารถเช่ือมตอไปยังพ้ืนท่ีรวมกิจกรรมตางๆ ไดแก พื้นที่สาธารณะ 
พื้นที่รองรับผูใชระบบขนสงสาธารณะบริเวณจุดเปล่ียนถายการสัญจร พ้ืนที่จอดรถสาธารณะไดอยางสะดวก

5) การกําหนดลําดับศักยของทางเดินเทา ทําการขยายขนาดทางเดินเทาใหสอดคลองกับการใชงาน 

โดยทางเดินเทาติดกับถนนสายหลักดานหนาอาคารพาณิชกรรมใหมีขนาด 6 – 12 เมตร (สีแดงและสีเขียว)
ทางเดินเทาติดถนนในพ้ืนท่ีพาณิชยกรรมใหม รวมทั้งทางเดินเทาบริเวณพื้นที่พาณิชยกรรมสํานักงาน กําหนดให

มีขนาด 6 เมตร(สีแดง) และ 4 เมตร (สีสม) ทางเดินเทาภายในชุมชนพ้ืนท่ีตลาดรังสิต กําหนดใหมีขนาด 4

เมตร ทางเดินเทาบริเวณพ้ืนท่ีพาณิชยกรรมพักอาศัย กําหนดใหมีขนาด 4 เมตรและ 2 เมตร (สีมวง) ตามการใช

งาน เชนเดียวกัน โดยเสนทางเดินเทาลอดผานอาคาร (เสนทแยง) กําหนดใหมีขนาด 4 เมตร (สีเขียว) เสนทาง

เดินเทาใตระดับพ้ืนถนนกําหนดใหมีขนาด 10 เมตร และเสนทางเดินเทาเหนือระดับพื้นถนนระหวางพ้ืนท่ีจุด

เปลี่ยนถายการสัญจร กําหนดใหมีขนาด 12 เมตร เพ่ือสามารถใหรองรับกับปริมาณการสัญจรของผูที่เขามาใช

พื้นที่ได จากขนาดทางเดินเทามาตรฐานที่กําหนดให ทางเดินเทาท่ีสาธารณะ 1.80 เมตร ทางเดินเทาที่ใชเดินดู

สินคา 2.80 – 3.60 เมตร ทางเดินเทาทั่วไป 4.60 – 5.50 เมตร

5) พัฒนาและฟนฟูทางเดินเทาภายในพ้ืนท่ีชุมชนตลาดรังสิตใหมีความสะดวกมากข้ึน ใหงายตอการใช

งาน ปลอดภัยและมีองคประกอบทางภูมิทัศนท่ีดี โดยเพิ่มผิวทางเดินเทาใหกวางมากข้ึน จัดระเบียบการตั้งหาบเร

แผงลอย และควบคุมการจอดรถใหอยูในพ้ืนท่ีที่เหมาะสม

6) เช่ือมโยงพื้นที่จอดรถกับพื้นที่บริเวณจุดเปลี่ยนการสัญจร ใหสามารถใชงานไดอยางสะดวก 

ปลอดภัยและมีความรวดเร็ว โดยคํานึงถึงทางเดินเทาท่ีเช่ือมโยงไปยังบริเวณจุดเปลี่ยนการสัญจร ตลอดจนอาคาร
โดยรอบเสนทางที่เช่ือมโยงใหมีการใชงานในเชิงพาณิชยและใหทางเดินมีองคประกอบทางภูมิทัศนที่รมรื่น
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7) กําหนดรูปแบบพื้นที่จอดรถใหมีความเหมาะสมกับกิจกรรม โดยกําหนดพ้ืนท่ีจอดรถตามแตละ

ประเภทกิจกรรมการใชงานใหมีความชัดเจน เชน ที่จอดรถผูที่มาจับจายใชสอยเพื่อการคาการบริการ จัดพ้ืนท่ีที่
จอดรถเพื่อการเปลี่ยนถายการสัญจรใหอยูในพื้นท่ีที่เหมาะสมเพื่อลดความหนาแนนการจราจรในพื้นที่ สามารถ
เขาถึงไดสะดวกจากถนนสายหลักหรือท่ีจอดรถสวนบุคคล และจัดที่จอดยานพาหนะสวนบุคคล ใหอยูบริเวณที่
สําคัญตางๆในพ้ืนท่ีซ่ึงแบงเปนพ้ืนที่จอดขนาดเล็ก และขนาดใหญ ไดแก พื้นที่รวมกิจกรรมตางๆที่จะเขาถึงพื้นที่ 
พื้นที่ศูนยการคา เปนตน โดยใหสามารถปรับเปลี่ยนการใชงานในชวงเวลาตามความเหมาะสมได

8) วางตําแหนงพ้ืนท่ีจุดเปลี่ยนถายการสัญจรใหสอดคลองกับเสนทางเดินเทา กําหนดตําแหนงจุด
เปลี่ยนถายการสัญจรใหสัมพันธกับทางเดินเทา เพ่ือใหเกิดการเช่ือมโยงในระยะที่ส้ันที่สุด และมีกิจกรรมการคา
และการบริการตลอดแนวอยางหนาแนน เช่ือมตอสูพื้นท่ีสาธารณะคือ บริเวณใตทางยกระดับ ลานหนา
ศูนยการคาฟวเจอรพารครังสิต พื้นท่ีชุมชนตลาดรังสิต ได 3 เสนทางไดแก การเดินเทาระดับพ้ืนถนน ระดับใต

พื้นถนน และระดับเหนือพื้นถนน (สะพานลอย) ภายในระยะ 200 - 500 เมตร จากพื้นที่จอดรถ เพ่ือความสะดวก
รวดเร็วและเช่ือมตอเขาสูพื้นที่จุดเปลี่ยนถายการสัญจร โดยทางเดินเทาเหนือระดับพ้ืนถนน (สะพานลอย)

ภายในระยะ 100 เมตร จุดระหวางจุดเปลี่ยนถายการสัญจรท้ัง 2 จุดที่ใหบริการระบบขนสงมวลชน



202

แผนที่ 6.5 แสดงผังแนวความคิดระบบโครงขายการสัญจรของยานพาหนะและระบบขนสงมวลชน
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แผนที่ 6.6 แสดงผังแนวความคิดระบบโครงขายเสนทางการสัญจรของทางเดินเทา
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6.2.2 ผังแนวความคิดการใชประโยชนที่ดินและการใชประโยชนอาคาร

1) พัฒนาการใชประโยชนท่ีดินใหมีความสอดคลองกับระบบโครงขายการสัญจรกับสภาพพื้นที่บริเวณ
จุดเปล่ียนถายการสัญจร จากการกําหนดลําดับศักยการเขาถึงพื้นท่ีโดยควบคูกับการกําหนดการใชประโยชนที่ดิน

จากความเหมาะสมความสามารถในการใชพื้นที่กิจกรรมตางๆ โดยกําหนดการใชประโยชนที่ดินแบบพาณิชยก

รรมผสมผสาน(พ้ืนท่ีสีแดงและสีสม) เนนไปในการคาการบริการ พิจารณาจากลักษณะการใชประโยชนที่ดินของ

ผังเมืองรวมจังหวัดปทุมธานี ท่ีใหพ้ืนที่เปนพื้นที่พักอาศัยหนาแนนมากและพ้ืนท่ีพักอาศัยหนาแนนปานกลาง โดย
ในพ้ืนที่ที่อยูติดริมถนนสายหลักและถนนสายรองหรือถนนที่ผานจุดรวมกิจกรรม ใหเปนบริเวณท่ีมีการใช
ประโยชนท่ีดินแบบพาณิชยกรรมและแบบพาณิชยกรรมพักอาศัย สวนบริเวณพื้นที่ท่ีมีการใชประโยชนท่ีดินเดิม
เปนพื้นที่พาณิชยกรรมยังคงกําหนดใหมีลักษณะการใชที่ดินตามเดิมและในพ้ืนท่ีชุมชนตลาดรังสิตท่ีมีการใช
ประโยชนที่ดินแบบพาณิชยกรรมพักอาศัยใหคงการใชประโยชนที่ดินเดิมในบางสวน โดยพัฒนาเพ่ิมการใช
ประโยชนท่ีดินแบบพาณิชยกรรมเพื่อการใชประโยชนพื้นที่ใหไดเต็มประสิทธิภาพ นอกเหนือจากการใชประโยชน
ที่ดินและอาคารเปนอาคารสาธารณะเพ่ือเปนจุดเปลี่ยนถายการสัญจร สวนการใชประโยชนท่ีดินบริเวณพื้นที่โลง
วางกําหนดใหมีการใชประโยชนอาคารประเภทพาณิชยกรรมผสมผสาน โดยเพ่ิมการใชประโยชนท่ีดินและอาคาร

ประเภทท่ีพักอาศัย สํานักงานท่ีผสมผสานพ้ืนท่ีพาณิชยกรรมและการเพิ่มพื้นที่สาธารณะ พื้นที่โลงวางบริเวณ

พื้นที่ชุมชน
2) ควบคุมการใชประโยชนอาคารใหมีความเหมาะสม โดยคํานึงถึงลําดับการเขาถึงพื้นที่ จุดรวม

กิจกรรมแตเดิมและการใชประโยชนอาคารเดิม ไดแก 
2.1) การใชประโยชนอาคารบริเวณชุมชนตลาดรังสิตเดิม กําหนดการใชประโยชนอาคารที่อยูติดริม

ถนนพหลโยธิน ถนนรังสิต – ปทุมธานี เปนอาคารที่เดิมเปนอาคารพาณิชยกรรมพักอาศัยกําหนดใหเปนการใช

ประโยชนอาคารพาณิชยกรรม โดยอาคารบริเวณถนนสายรองหรือถนนสายยอยตางๆ ยังคงเปนอาคารประเภท

พาณิชยกรรมพักอาศัยและอาคารพักอาศัยรวม
2.2) การใชประโยชนอาคารบริเวณพื้นที่พาณิชยกรรมใหม การใชประโยชนอาคารบริเวณพ้ืนท่ีติด

ถนนพหลโยธิน ถนนรังสิต – ปทุมธานี และที่อยูใกลกับพ้ืนที่จุดเปลี่ยนถายการสัญจร พื้นที่รวมกิจกรรม
กําหนดใหมีการใชประโยชนอาคารประเภทพาณิชยกรรม สวนบริเวณพื้นที่สวนอ่ืนใหมีการใชประโยชนอาคาร

แบบผสมผสาน
2.3) การใชประโยชนอาคารบริเวณพื้นท่ีพาณิชยกรรมพักอาศัย พื้นที่ติดกับพื้นท่ีชุมชนเดิม และอยู

หางจากถนนสายหลักและพ้ืนท่ีรวมกิจกรรม ทําใหการใชประโยชนอาคารบริเวณนี้เปนแบบอาคารพักอาศัยรวม

โดยผสมผสานการใชประโยชนอาคารสํานักงานและรานคา กําหนดใหมีการควบคุมความสูงและพื้นที่วางระหวาง
อาคารใหมีความเหมาะสมเพ่ือไมใหเกิดความหนาแนนเกินกวากําหนด

2.4) การใชประโยชนอาคารบริเวณพื้นที่พาณิชยกรรมสํานักงาน พ้ืนท่ีติดกับศูนยการคาและพื้นที่

อาคารประเภทอุตสาหกรรม กําหนดการใชประโยชนอาคารบริเวณพื้นที่ติดถนนสายหลักใหมีการใชอาคาร
ประเภทอาคารสํานักงาน เน่ืองจากพื้นที่ติดถนนสายหลักท่ีมีการเขาถึงไดสะดวกแตพื้นที่อยูหางจากพ้ืนท่ีจุด
เปลี่ยนถายและพ้ืนที่รวมกิจกรรม สวนบริเวณถนนสายรองและถนนสายยอยที่ติดกับพื้นที่สาธารณะ กําหนดใหมี
การใชประโยชนอาคารแบบผสมผสานเพ่ือใหเกิดศักยภาพในการใชอาคารไดอยางสูงสุด

3) ควบคุมการใชประโยชนอาคาร โดยคํานึงถึงมวลอาคารและลดความหนาแนน เชน การควบคุม 

F.A.R และ O.S.R ตามกฎหมายผังเมืองรวมจังหวัดปทุมธานี ไดแก พ้ืนท่ีพักอาศัยหนาแนนมาก F.A.R = 7:1 และ
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O.S.R รอยละ 5 พ้ืนท่ีพักอาศัยหนาแนนปานกลาง F.A.R = 6: 1 และ O.S.R รอยละ 4.5 โดยควบคุมความสูงและ
ขนาดของอาคาร โดยคํานึงถึงความสัมพันธระหวางพื้นที่ ขนาด ความสูงและบริบทโดยรอบ ซ่ึงอาคารท่ีมีขนาด
ใหญที่มีความสูงจะอยูบริเวณริมถนนและจะมีขนาดลดหลั่นลงมาบริเวณพื้นที่ชุมชน โดยจะกลาวตอไปในหัวขอผัง
แนวความคิดแสดงรูปแบบทางสถาปตยกรรม

4) การพัฒนาพ้ืนที่โดยคํานึงถึงการถือครองท่ีดินในพื้นที่ กําหนดแนวทางในการใชประโยชนท่ีดินที่ใช

ในการพัฒนา โดยในสวนพื้นที่ริมถนนพหลโยธิน ถนนรังสิต – ปทุมธานี ถนนรังสิต – นครนายก ตามกฎหมาย

การเวนระยะแนวถอยรนของอาคาร 15 เมตรและในการพัฒนาบริเวณพ้ืนท่ีโลงวางที่ยังไมมีการใชงาน โดยเปน

พื้นถือครองกรรมสิทธ์ิที่ดินของเอกชนเพียงรายเดียว ซ่ึงสามารถทําการพัฒนาใหมีความสอดคลองกับการใช
ประโยชนท่ีดินและอาคารเดิมไดใหมีความหลากหลายและคุมคาในการลงทุน
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แผนที่ 6.7 แสดงผังแนวความคิดการใชประโยชนอาคารตามลักษณะสภาพการใชงาน



207

แผนที่ 6.8 แสดงผังแนวความคิดการใชประโยชนที่ดิน
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แผนที่ 6.9 แสดงผังแนวความคิดการใชประโยชนอาคาร
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แผนที่ 6.10 แสดงผังแนวความคิดกําหนดความสูงของอาคาร
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แผนที่ 6.11 แสดงลักษณะรูปแบบอาคารในพ้ืนท่ีสวนตางๆ
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6.2.3 ผังแสดงแนวความคิดรูปแบบทางสถาปตยกรรม 

แนวคิดลักษณะรูปแบบทางสถาปตยกรรมในพื้นที่จะข้ึนอยูกับปจจัยที่สําคัญ 2 หลักดวยกันคือ บริบท

โดยรอบพ้ืนท่ีและ การใชประโยชนอาคารหรือประโยชนใชสอยอาคาร โดยสามารถแยกรูปแบบการใชประโยชน
อาคารและรูปแบบทางสถาปตยกรรมไดดังน้ี

1) แนวคิดลักษณะรูปแบบทางสถาปตยกรรมบริเวณชุมชนตลาดรังสิต

รูปแบบอาคาร (Build - from) ปรับปรุงและพัฒนาลักษณะรูปแบบจากอาคารเดิม (อาคารแบบแนว

ยาว) โดยพัฒนารูปแบบใหมีลักษณะเฉพาะของยานเพ่ิมเติมลงไปคือ การเปนพื้นที่จุดเปลี่ยนถายการสัญจร
บริเวณยานชานเมืองในอนาคต ซ่ึงจะควบคุมความสูงของอาคารใหเปนไปตามลักษณะความสูงของอาคารเดิมท่ีมี

อยู เพื่อคงความเอกลักษณความเปนยานของพื้นที่ โดยกันสาดดานหนาอาคาร (Façade) ออกแบบใหมีความ

ตอเน่ืองกลมกลืนกันโดยควบคุมการใชวัสดุปดผิวภายนอกรวมถึงสีท่ีใช

ภาพที่ 6.2 แสดงแนวคิดลักษณะรูปแบบทางสถาปตยกรรมบริเวณชุมชนตลาดรังสิต



212

2) แนวคิดลักษณะรูปแบบทางสถาปตยกรรมบริเวณพื้นท่ีพาณิชยกรรมใหม

รูปแบบอาคาร (Build - from) ใหมีลักษณะรูปแบบอาคารแบบแนวยาว เพ่ิอสามารถใชพ้ืนท่ีวางไดทัง้
ดานหนาและดานหลังอาคารในการคาและการบริการ เพ่ือใหคนท่ีเขามาใชพ้ืนท่ีไมรูสึกเบ่ือในเวลาเดิน ซ่ึงความ
สูงของอาคารจะควบคุมความสูงไมเกิน 21 เมตรตามกฎหมายควบคุมอาคาร โดยความสูงตั้งแต 4 – 7 ช้ันจะอยู

บริเวณริมถนนสายหลัก เนื่องจากอยูบริเวณจุดรวมกิจกรรมและเพื่อการใชประโยชนใหไดอยางคุมคา โดยกันสาด

ดานหนาอาคาร (Façade) ควบคุมใหมีความกลมกลืน โดยคํานึงถึงการใชประโยชนอาคารและพ้ืนท่ีโดยรอบ

อาคารใหมีความเหมาะสม เชน อาคารที่ติดถนนสายหลักหรือใกลพ้ืนที่ที่มีกิจกรรมหนาแนนหรืออาคารที่
สามารถมองเห็นไดงาย ออกแบบใหลักษณะรูปแบบของอาคารใหมีลักษณะเดนกวาอาคารที่อยูหางจุดรวม
กิจกรรมหรืออาคารที่ไมมีกิจกรรมหนาแนนโดยรอบ

ภาพที่ 6.3 แสดงแนวคิดลักษณะรูปแบบทางสถาปตยกรรมบริเวณพ้ืนท่ีพาณิชยกรรมใหม

3) แนวคิดลักษณะรูปแบบทางสถาปตยกรรมบริเวณพ้ืนท่ีพาณิชยกรรมพักอาศัย

รูปแบบอาคาร (Build - from) จัดใหมีการใชลักษณะรูปแบบอาคารแบบรวมกลุม เพ่ือเกิดพ้ืนท่ีวางที่

หลากหลายและไมนาเบ่ือ โดยพื้นที่วางสาธารณะที่ใชในการพักผอนหรือกิจกรรมนันทนาการภายในพ้ืนท่ี โดยที่
ความสูงของอาคารจะควบคุมความสูงของอาคารใหเปนไปตามลักษณะการใชงาน โดยพื้นที่ริมถนนใหมีความสูงที่ 
21 เมตรเพ่ือการใชงานใหเกิดประโยชนสูงสุดของพื้นที่และอาคารโดยรอบใหมีลักษณะลดหล่ันกันไป โดยเปด

พื้นที่ช้ัน 3 เปนลานและพ้ืนท่ีพักผอนและสามารถเช่ือมตอเพ่ือเขาสูตัวอาคารได ลักษณะกันสาดดานหนาอาคาร 
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(Façade) ใหมีความกลมกลืนและออกแบบใหดูเรียบงายเหมาะแกการเปนพื้นที่ท่ีอยูอาศัย โดยที่ควบคุมการใช

วัสดุปดผิวภายนอกรวมถึงสีท่ีใช

ภาพที่ 6.4 แสดงแนวคิดลักษณะรูปแบบทางสถาปตยกรรมบริเวณพ้ืนท่ีพาณิชยกรรมพักอาศัย

อาคารพักอาศัย อาคารสํานักงาน



214

4) แนวคิดลักษณะรูปแบบทางสถาปตยกรรมบริเวณพ้ืนท่ีพาณิชยกรรมสํานักงาน

รูปแบบอาคาร (Build - from) ออกแบบลักษณะรูปแบบอาคารใหมีพื้นที่ปดลอม เพ่ือใหเกิดพื้นที่

สวนตัวและพื้นที่เฉพาะของอาคาร เน่ืองจากเปนพ้ืนท่ีสํานักงานท่ีตองการความเปนสวนตัวสูง โดยความสูงของ

อาคารกําหนดใหมีการใชพื้นท่ีในแนวดิ่งใหเกิดประโยชนสูงสุด โดยใหมีความสูงอยูระหวาง 5 – 7 ช้ันและเปดพื้นที่

ช้ัน 4, 5 เปนลานและพ้ืนท่ีพักผอนและเปนเสนทางเช่ือมโยงระหวางตัวอาคารได ซ่ึงลักษณะกันสาดดานหนา

อาคาร (Façade) ใหมีความกลมกลืนและออกแบบใหมีความเหมาะสมกับการเปนอาคารสํานักงาน โดยท่ีควบคุม

การใชวัสดุปดผิวภายนอกรวมถึงสีที่ใช

ภาพที่ 6.5 แสดงแนวคิดลักษณะรูปแบบทางสถาปตยกรรมบริเวณพื้นที่พาณิชยกรรมสํานักงาน
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6.2.4 ผังแนวความคิดแสดงความหนาแนนของมวลอาคารและพื้นที่วาง

1) ปรับปรุงและสรางความหนาแนนของมวลอาคารและพ้ืนท่ีวาง ปรับปรุงและเพ่ิมสัดสวนของพื้นที่วาง

และความหนาแนนมวลอาคารทั้งบริเวณพ้ืนท่ีศึกษาใหเกิดความสมดุล มีศักยภาพในการใชงานสูงข้ึน สอดคลอง
กับแผนพัฒนาและผังเมืองซ่ึงกําหนดไวเปนพื้นที่พาณิชกรรม ในสวนของอาคารท่ีลอมรอบพ้ืนท่ีโลงวาง ปรับปรุง
ใหเกิดลักษณะการปดลอมที่สมบูรณ และอาคารที่อยูติดริมถนนปรับปรุงใหเกิดกําแพงถนนที่ชัดเจน ซ่ึงจะไมให
เกิดมุมมองและความเขาใจทางจินตภาพท่ีดีย่ิงข้ึน

2) การปรับปรุงและเพ่ิมขอบเขตพ้ืนท่ีวางสาธารณะ ทําการเช่ือมโยงของเขตพ้ืนท่ีวางสาธารณะ (ถนน,
ทางเดินเทา, พ้ืนท่ีโลงวางสาธารณะ) และมวลอาคาร โดยเนนการเขาถึงของระบบการสัญจรไปไดท่ัวบริเวณพื้นที่
ศึกษา ใหเกิดการใชงานพ้ืนท่ีวางสาธารณะท้ังบริเวณอยางเต็มศักยภาพพื้นที่

6.2.5 ผังแนวความคิดองคประกอบทางภมูทิัศนและลักษณะพื้นทีส่าธารณะ
1) พัฒนาความหนาแนนของมวลอาคารใหมีความสอดคลองกับพื้นที่ จากเดิมที่มีการใชพ้ืนที่ไดไมเตม็

ศักยภาพ เกิดพ้ืนท่ีวางไมมีการใชประโยชนเปนจํานวนมาก จากการวางระบบโครงขายการสัญจรและการใช
ประโยชนท่ีดินที่ไดรับการพัฒนา ทําใหมีความหนาแนนของมวลอาคารสูงข้ึนโดยเปดใหมีพื้นที่โลงวางบริเวณ
พื้นที่จุดเปลี่ยนถายการสัญจรเพื่อรองรับปริมาณผูคนที่มาใชพื้นที่ ซ่ึงสอดคลองกับแผนพัฒนาและผังโครงการ 

2) กําหนดพื้นที่รองรับกิจกรรมการเปลี่ยนถายการสัญจร จัดใหมีพ้ืนท่ีโลงวางโดยรอบพ้ืนที่จุดเปลี่ยน
ถายการสัญจร เนื่องจากตามกฎหมายการกอสรางอาคารสาธารณะใหมีพื้นที่โลงวางโดยรอบอาคาร เนือ่งจากเปน
การรองรับผูคนท่ีเขามาใชพ้ืนที่ท่ีมีมากในแตละวันและการเพ่ิมพ้ืนที่สาธารณะอีกดวย

3) กําหนดรูปแบบการใชพ้ืนที่สาธารณะ กําหนดรูปแบบการใชพื้นที่สาธารณะตามกิจกรรมการใช

อาคารโดยรอบพื้นที่สาธารณะ ไดแก พื้นที่สาธารณะเพื่อกิจกรรมกีฬาและนันทนาการใหอยูบริเวณพ้ืนที่ในชุมชน
และพ้ืนท่ีรวมกิจกรรมที่สามารถเขาถึงพ้ืนท่ีงาย พื้นที่สาธารณะท่ีเปนพ้ืนท่ีสวนตัวเปนบริเวณพื้นที่ภายในอาคาร

พื้นที่สาธารณะเพื่อรองรับการเปลี่ยนถายการสัญจรที่มีผูคนเขามาใชเปนจํานวนมาก

3.1) การแบงกลุมของอุปกรณประกอบถนน ทําการแบงพ้ืนที่เพ่ือจัดกลุมของอุปกรณประกอบถนนให

เหมาะสมกับการใชงานบริเวณพื้นที่วางสาธารณะนั้นๆดังน้ี

-พ้ืนที่กิจกรรมหลัก ไดแก พ้ืนท่ีบริเวณเปล่ียนถายการสัญจร, พ้ืนท่ีกิจกรรมการคาหนาแนน,
พื้นที่รวมกิจกรรมทางสังคมสําคัญซ่ึงกําหนดใหมีอุปกรณประกอบถนนรองรับกิจกรรมอยางหนาแนน โดย
กําหนดใหเปน “พ้ืนที่พาณิชยกรรมหลัก”

-พ้ืนท่ีกิจกรรมรอง ไดแก พ้ืนที่พาณิชยกรรมสํานักงานและพ้ืนท่ีพาณิชยกรรมพักอาศัย ซ่ึง
กําหนดใหมีอุปกรณประกอบถนนรองรับอยูปานกลางโดยกําหนดเปน “พื้นท่ีพาณิชยกรรมรอง”

-พ้ืนที่สาธารณะทั่วไป ไดแกพ้ืนที่วางสาธารณะและพ้ืนท่ีนนทนาการ ซ่ึงกําหนดใหมีอุปกรณ
ประกอบถนนรองรับตามมาตรฐานเพ่ือการใชงานพ้ืนที่วางสาธารณะอยางมีประสิทธิภาพ 

4) เช่ือมโยงระบบพื้นที่สาธารณะ การเช่ือมโยงโดยทางเดินเทาและลักษณะของพืชพรรณเปนตัวนํา

สายตาในการเช่ือมโยง เพื่อใหมีความตอเนื่องในการเขาใชงานตามจุดศูนยกลางกิจกรรมตางๆโดยใชเสนทาง
สัญจรทางเดินเทาและทางจักรยานในการเช่ือมโยงผานพื้นที่ที่รวมกิจกรรมท่ีมีคนใชพื้นที่อยางหนาแนน
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5) การออกแบบองคประกอบภูมิทัศน

5.1) ลักษณะทางเทา โดยลักษณะทางเดินเทาออกแบบภูมิทัศนใหมีความเหมาะสมกับพื้นที่เพ่ือสราง

ความสวยงาม เพ่ือสรางความเปนเอกลักษณเฉพาะยานและเปนการเนนแนวเสนนําสายตาสูพ้ืนท่ีจุดเปลี่ยนถาย

การสัญจร
5.1.1) วัสดุปูผิวพ้ืนทางเดินเทา

- พื้นแข็ง (Rigid Paving) ไดแก คอนกรีต ที่สามารถตกแตงลวดลายพ้ืนผิวไดมีความ

ทนทานสูง ใชปูผิวทางเดินเทาบริเวณพื้นท่ีกีฬานันทนาการ
- พื้นประเภทยืดหยุน (Flexible Paving) ไดแก พ้ืนแอสฟลทหรือพื้นยางมะตอยและพ้ืน

ยางสังเคราะห ใชปูผิวทางเดินเทาบริเวณพื้นที่ออกกําลังกายและพื้นผิวทางจราจร

- พ้ืนประเภทหนวยยอย (Unit Paving) ไดแก พื้นท่ีประกอบดวยวัสดุช้ินยอยๆมีความ

ตอเน่ืองกันโดยไมมีการประสานรอยตอ สามารถรับน้ําหนักไดดี เชน บล็อกปูพื้น (Inter Locking Block) ใชปูผิว

ทางเดินเทาสําหรับกิจกรรมการสัญจร  
5.2) อุปกรณประกอบถนน พืชพรรณ โดยกลาวถึงรายละเอียดการจัดองคประกอบภูมิทัศน ควร

พิจารณาเรื่องอุปกรณประกอบถนนและพืชพรรณมีรายละเอียดดังนี้
พืชพรรณ ใชพืชพรรณที่สามารถใชประโยชนไดหลากหลาย ท้ังการชวยปรับปรุงสภาพแวดลอม 

ความกลมกลืนกับอาคารโดยรอบ บดบังสายตาหรือการนําสายตาและคุณคาทางสุนทรียศาสตร มีพันธุไมท่ีเปน
แนวทางในการนําไปใช ดังนี้

5.2.1) ตนไมขนาดใหญ มีกิ่งกานแผกวาง ซ่ึงตนไมเหลานี้สามารถใหรมเงา โดยใชบริเวณจุดรวม

กิจกรรม การพักผอนรวมทั้งเปนจุดหมายตาในบริเวณพื้นที่อีกดวย

5.2.2) ตนไมขนาดกลาง ไดแก ตนไมริมถนนและทางเดินเทา ท่ีชวยในการเปนเสนนําสายตาเขา

สูพ้ืนที่รวมกิจกรรมท่ีสําคัญหรือเปนแนวกําแพงกันเสียงบริเวณพื้นที่ชุมชน

5.2.3) ตนไมท่ีมีใบโปรง ใชเปนแนวเสนสายตาบริเวณดานหนาอาคาร

5.2.4) ตนไมทรงพุม ทรงเรียวยาว ใชเปนแนวบอกขอบเขตระหวางอาคาร เพ่ือก้ันระหวางพื้นที่

แตสามารถมองเห็นดวยสายตาได

5.2.5) ตนไมขนาดใหญ มีกิ่งกานแผกวาง ซ่ึงตนไมเหลานี้สามารถใหรมเงา โดยใชบริเวณจุดรวม

กิจกรรม การพักผอนรวมทั้งเปนจุดหมายตาในบริเวณพื้นที่อีกดวย
อุปกรณประกอบถนน ควรพิจารณารูปแบบใหมีความทันสมัยและคงทนเพื่อการใชงานที่

เหมาะสมกับพื้นที่
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แผนที่ 6.12 แสดงรูปแบบความหนาแนนของมวลอาคารและพ้ืนที่วาง
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แผนที่ 6.13 แสดงผังแนวความคิดลักษณะพื้นที่สาธารณะ
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แผนที่ 6.14 แสดงผังแนวความคิดกําหนดความตองการอุปกรณประกอบถนนในแตละพ้ืนท่ี
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6.2.5 ผังแสดงแนวคิดในการสงเสรมิกิจกรรมทางเศรษฐกจิและสังคม
การพัฒนาและการวางพ้ืนท่ีรองรับกิจกรรมทางเศรษฐกิจและสังคม โดยการวางผังและกําหนดการใชงาน

พื้นที่ใหเกิดศักยภาพ มูลคาสูงข้ึนมีสภาพแวดลอมท่ีดี โดยการวางแผนการกําหนดลักษณะการใชประโยชนอาคาร

เพื่อการรองรับกิจกรรมที่จะเกิดข้ึน
1) ผังแนวความคิดลักษณะการแบงพ้ืนท่ีใชงาน (Zoning) สามารถแบงการใชงานหลักของพ้ืนท่ีออกเปน 6

เขตพ้ืนที่ (Zone A-F) ดังนี้

1.1) การใชงานพื้นที่สวน A (Zone A) บริเวณพ้ืนท่ีจุดเปล่ียนถายการสัญจร เปนพื้นที่รองรับการเปล่ียน
ถายระบบขนสงมวลชนสาธารณะและระบบขนสงมวลชนกึ่งสาธารณะจํานวนมาก

1.1.1) พื้นที่รวมรานคา (Kiosk) และการบริการขนาดเล็กจํานวนมากมายหลากหลายประเภท

ตลอดจนเปนพ้ืนท่ีรวมบริการสาธารณะตางๆ รองรับผูคนจํานวนมาก

1.1.2) พ้ืนท่ีเช่ือมตอระหวางบริเวณพ้ืนท่ีจุดเปล่ียนถายการสัญจร ดวยเสนทางเดินเทาใตดิน จาก

ลานกีฬาสาธารณะใตทางยกระดับสูพ้ืนท่ีกิจกรรมโดยรอบทั้ง 3 ดานซ่ึงจะสามารถระบายความหนาแนนของการ

สัญจรบนพื้นดินบริเวณพื้นที่ศึกษาได

1.1.3) พ้ืนท่ีสาธารณะรอบพื้นที่จุดเปลี่ยนถายการสัญจร เปนพ้ืนที่สาธารณะรองรับกิจกรรมทาง

สังคม ของผูท่ีเขามาใชกิจกรรมการเปลี่ยนถายการสัญจรตลอดจนกิจกรรมนันทนาการและพักผอน

1.2) การใชงานพ้ืนท่ีสวน B (Zone B) บริเวณพื้นที่พาณิชยกรรมการคาและการบริการท่ีเปนพ้ืนท่ีรวม

กิจกรรมทางเศรษฐกิจและสังคมในพื้นที่
เปนพื้นที่อาคารพาณิชกรรมและอาคารพาณิชกรรมก่ึงสํานักงาน ขนาดใหญ ตลอดจนมีอาคารพาณิช

กรรมเดิมท่ีเปนท่ีรูจัก ไดแก ศูนยการคา ฟวเจอรพารครังสิต, ศูนยการคาเมเจอรซีนีเพล็กรังสิต, ศูนยการคาและ

หางเทสโกโลตัส ตลอดจนตลาดรังสิต จึงเปนพื้นที่เพ่ือการคาการบริการหลักของพ้ืนท่ี

1.3) การใชงานพื้นที่สวน C (Zone C) พื้นที่พาณิชกรรมพักอาศัย

เปนพ้ืนท่ีรวมกิจกรรมของผูคนภายในและภายนอกพ้ืนท่ี โดยเนนใหเกิดการคาท้ังขนาดเล็ก/ขนาด

ใหญ/ตลาด มีสินคาและบริการหลายประเภท ผสมผสานกับการคาในระดับชุมชน เชนอาหารอุปโภค บริโภคและ

ของเบ็ดเตล็ด ซ่ึงเปนส่ิงที่สามารถดึงดูดใหผูคนเขามาใชพ้ืนท่ี

1.4) การใชงานพื้นที่สวน D (Zone D) พ้ืนท่ีสาธารณะใตทางดวน

บริเวณพ้ืนท่ีสาธารณะใตทางดวนเปนกิจกรรมกีฬา นันทนาการและพ้ืนท่ีพักผอน เพ่ือเพิ่มความมี

ชีวิตชีวาตลอดวันในพื้นที่

1.5) การใชงานพื้นที่สวน E (Zone E) พื้นที่พาณิชยกรรมสํานักงานพักอาศัย
เปนพื้นในสวนพักอาศัย ที่แทรกกิจกรรมพาณิชยและสํานักงานตามแนวทางเดินเทา ประกอบกับ

พื้นที่อยูดานพื้นที่พาณิชยกรรมท่ีมีคนพลุกพลาน ทําใหเปนพ้ืนท่ีเหมาะแกการใชประโยชนในการเปนพื้นที่พัก

อาศัย

1.6) การใชงานพื้นที่สวน F (Zone F) พื้นที่พาณิชยกรรมสํานักงานเปนพื้นที่อาคารพาณิชกรรมและ

อาคารพาณิชกรรมกึ่งสํานักงาน เนนความเปนสวนตัว โดยมีการคาตามแนวทางเดินเทาขนาดเล็ก/ขนาดกลาง
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แผนที่ 6.15 แสดงผังแนวความคิดกลุมการใชพ้ืนท่ีกิจกรรมในแตละสวน
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2) กิจกรรมบริเวณพื้นที่เปล่ียนถายการสัญจรในแตละชวงเวลา โดยมีรายละเอียดในการวางแผนกิจกรรม

บนบริเวณพื้นที่เปลี่ยนถายการสัญจรแตละชวงเวลา ดังนี้

ตารางที่ 6.2 กิจกรรมท่ีเกิดข้ึนในพื้นที่ในแตละชวงเวลา

ที่มา: จากการวิเคราะหของผูวิจัย 2551
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จากตารางจะเห็นไดวา เมื่อมีการพัฒนาใหเกิดพื้นที่กิจกรรมการใชงานอยางเต็มศักยภาพพ้ืนโดยรอบพืน้ที่
จุดเปล่ียนถายการสัญจรคือ การเกิดการใชงานทั่วบริเวณพ้ืนท่ีในการทํากิจกรรมตางๆ โดยการสลับผลัดเปลี่ยน
กิจกรรมใหเกิดการใชงานทุกชวงเวลา จากกลุมผูคนหลากหลายประเภท อีกท้ังยังเกิดความสมดุลในการใชงาน 
กลาวคือ จากตารางจะเห็นถึงการเฉล่ียชวงเวลาในการเกิดกิจกรรม โดยไมมีชวงเวลาใดท่ีมีกิจกรรมหนาแนนเกิด
ไปหรือชวงเวลาใดท่ีมีกิจกรรมเบาบางเกินไป

3) การปรับปรุงรูปแบบเศรษฐสัญจร (Movement Economic) โดยการวางแผน เนนการใชประโยชนอาคาร

เชิงพาณิชกรรมบนถนนสายหลัก ไดแก ถนนรังสิต - ปทุมธานี, ถนนรังสิต - นครนายกและถนนพหลโยธิน
รวมท้ังพื้นที่ท่ีมีการสัญจรผานสูง เนนการใชประโยชนอาคารเชิงพาณิชกรรมสํานักงาน บนถนนสายรอง และเนน

การใชประโยชนอาคารเชิงพักอาศัยบริเวณซอยยอยหรือพ้ืนท่ีดานใน ไดแก ถนนซอยรังสิต – ปทุมธานี 1-9 และ

ชุมชนหว่ังหลี
4) การสงเสริมกิจกรรมทางสังคมในพ้ืนที่ จากการออกแบบวางผังใหมทําใหเกิดหนารานตอเนื่องตามแนว

ถนนและทางเดินเทา ชวยสรางความหลากหลายใหกับพ้ืนท่ีดึงดูดใหเกิดปฏิสัมพันธของผูคนหลากหลายประเภท 
และมีความหลากหลายชวงเวลา ทางเดินเทาและความตอเนื่องของรมเงา จะสงผลใหเกิดสภาพแวดลอมที่นาเดิน
มากข้ึน ทําใหเกิดความคึกคักทางสังคมและเกิดการใชจายที่ชวยในดานเศรษฐกิจ เพิ่มความปลอดภัย ทั่วบริเวณ
พื้นที่โดยรอบจุดเปลี่ยนถายการสัญจร
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แผนที่ 6.16 แสดงผังแนวความคิดพ้ืนท่ีสาธารณะท่ีมีการใชกิจกรรมในชวงเวลาตางๆ
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6.2.6 ผังแนวความคิดบริเวณพื้นทีเ่ปล่ียนถายการสญัจร 
1) ผังแสดงประโยชนการใชสอยพ้ืนท่ีภายในอาคารและความสัมพันธของอาคารกับพื้นที่โดยรอบ

การพัฒนาพ้ืนท่ีเปลี่ยนถายการสัญจรกําหนดใหเปนพ้ืนที่อาคารสาธารณะเพื่อกิจกรรมทางการขนสง
และการสัญจร ทําใหมีการกําหนดประโยชนการใชสอยพ้ืนท่ีภายในอาคาร ใหมีความสัมพันธกับอาคารโดยรอบ

พื้นที่ ดังน้ันพ้ืนท่ีเปลี่ยนถายการสัญจรแบงอาคารออกเปน 2 สวน คือ พื้นที่เปล่ียนถายการสัญจรบริเวณตลาด

รังสิต และพื้นที่เปลี่ยนถายการสัญจรบริเวณหางเมเจอรซีนีเพล็กรังสิต เนื่องจากทั้งสองบริเวณอยูใกลพ้ืนท่ีพาณิช

ยกรรมท่ีรวมกิจกรรมทางเศรษฐกิจและสังคม เพ่ือสะดวกตอการวางโครงขายระบบขนสงมวลชน ดังนั้นการ
กําหนดใหมีการเช่ือมโยงพ้ืนที่พาณิชยกรรมหลักกับพื้นที่เปลี่ยนถายการสัญจร ใหมีความตอเนื่องและกลมกลืนจะ
ชวยเพ่ิมความสะดวกและสามารถเขาถึงพื้นที่ไดงายตอการใชงาน โดยมีรายละเอียดความสัมพันธของพื้นที่เปลี่ยน
ถายการสัญจรกับพื้นที่อาคารโดยรอบดังน้ี

1.1) อาคารบริเวณพื้นที่ตลาดรังสิตใหเช่ือมโยงกับพื้นที่เปล่ียนถายการสัญจร ในรูปแบบการเช่ือมตอ

โดยทางเดินเทายกระดับเขามาในพื้นท่ีเปลี่ยนถายการสัญจรเพื่อเพ่ิมความสะดวกในการเขาถึง
1.2) อาคารศูนยการคาเมเจอรซีนีเพล็กรังสิตเช่ือมโยงกับพื้นที่เปล่ียนถายการสัญจร ในรูปแบบการ

เปดพ้ืนท่ีบริเวณลานหนาอาคารเพ่ือรองรับกิจกรรมที่เพิ่มข้ึนและเช่ือมตอในลักษณะรูปแบบของอาคารใหเปนเน้ือ
เดียวกันเพื่อความกลมกลืนและใหเกิดความตอเนื่อง

ภาพที่ 6.6 แสดงรูปแบบการเช่ือมตอทางเดินเทายกระดับจากตลาดรังสิตมาพ้ืนท่ีเปลี่ยนถายการสัญจร

ตลาดรังสิต พื้นที่เปล่ียนถายการสัญจร
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ภาพที่ 6.7 แสดงรูปแบบการเปดพื้นที่บริเวณลานหนาอาคารเพ่ือรองรับกิจกรรมไดเพิ่มข้ึน

โดยประโยชนใชสอยพื้นที่ภายในอาคาร สามารถแบงการใชงานออกเปน 6 สวนคือ สวนพักคอย

สาธารณะ, พื้นที่รับสงผูโดยสารหรือพ้ืนท่ีชานชาลาสําหรับรถขนสงมวลชนสาธารณะ เพื่อใหผูที่เขามาใชเปลี่ยน

ถายการสัญจรไวพักคอยหรือเปนจุดนัดพบ, สวนสํานักงานฝายบริหารอาคาร, พื้นที่งานระบบอาคาร, สวนพื้นที่

จอดรถสําหรับรถขนสงมวลชนกึ่งสาธารณะ, พื้นที่สาธารณะ
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ภาพที่ 6.8 แสดงแผนผังประโยชนใชสอยพ้ืนที่ภายในอาคารแบบสามมิติ

2) ผังแนวความคิดเสนทางการสัญจรของระบบขนสงมวลชนสาธารณะ แบงรายระเอียดออกเปน 2 พื้นที่
ไดแก

2.1) พื้นที่เปล่ียนถายการสัญจรบริเวณตลาดรังสิต มีเสนทางการสัญจรอยู 3 เสนทางคือ เสนทางที่

เช่ือมตอไปยังถนนรังสิตนครนายก ใชเสนทางการสัญจรในระดับใตพื้นถนน เสนทางที่เช่ือมตอไปยังถนน
พหลโยธินและถนนรังสิตปทุมธานีจะใชเสนทางในระดับพ้ืน มีรายละเอียดดังนี้

2.1.1) เสนทางการสัญจรของระบบขนสงมวลชนสาธารณะ แบงยานพาหนะออกเปน 3 ประเภท

ไดแก รถโดยสารประจําทาง รถ(บขส.)โดยสารตางจังหวัด รถโดยสารสาธารณะขนาดเล็ก (รถสองแถว) โดยมี
เสนทางการสัญจรดังนี้

- รถโดยสารประจําทางสาธารณะและรถโดยสารสาธารณะขนาดเล็ก (รถสองแถว)

เสนทางเขาสูพื้นที่ จากถนนพหลโยธินขาออกเขาสูพื้นที่จุดรับสงผูโดยสารบริเวณพ้ืนท่ีช้ันลางของอาคาร

- รถ(บขส.)โดยสารตางจังหวัด เสนทางเขาสูจากถนนพหลโยธินเขาสูพ้ืนท่ีจุดรับสง
ผูโดยสารบริเวณพื้นที่ช้ันบนของอาคาร เนื่องจากเปนพื้นที่จุดจอดรถโดยสารที่ใชระยะเวลาในการรอและมีความ
ตองการใชพื้นที่

2.1.2) เสนทางการสัญจรของระบบขนสงมวลชนก่ึงสาธารณะ แบงยานพาหนะออกเปน 3 ประเภท
ไดแก รถตูโดยสารสาธารณะ รถแท็กซ่ี รถจักรยานยนตรับจาง โดยมีเสนทางการสัญจรดังนี้



228

- รถตูโดยสารสาธารณะ อยูบริเวณพ้ืนท่ีจอดรถภายในอาคารบริเวณพ้ืนท่ีช้ัน 2 ของ

อาคาร เน่ืองจากบริเวณพ้ืนท่ีช้ัน 2 ของอาคารกําหนดใหเปนพ้ืนท่ีที่จอดรถขนสงมวลชนท่ีใชระยะเวลานานในการ
เดินทางหรือเปลี่ยนถายการสัญจร โดยใชเสนทางในระดับพ้ืนดินและในระดับใตดิน ตามลําดับ

- รถแท็กซ่ีและรถจักรยานยนตรับจาง อยูบริเวณพื้นที่จอดรถภายในอาคารบริเวณพื้นที่

ช้ันลาง โดยใชเสนทางภายในพื้นที่ชุมชนตลาดรังสิตเปนเสนทางหลักในการสัญจร

แผนที่ 6.17 แสดงผังแนวความคิดเสนทางการสัญจรของระบบขนสงมวลชนสาธารณะ บริเวณพื้นที่เปล่ียนถาย

การสัญจรบริเวณตลาดรังสิต
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ภาพที่ 6.9 แสดงเสนทางการสัญจรของระบบขนสงมวลชนสาธารณะบริเวณพ้ืนท่ีเปลี่ยนถายการสัญจรบริเวณ

ตลาดรังสิต

2.2) พ้ืนท่ีเปลี่ยนถายการสัญจรบริเวณหางเมเจอรซีนีเพล็กรังสิต มีเสนทางการสัญจรอยู 2 เสนทางคือ 
เสนทางที่เช่ือมตอไปยังถนนรังสิตนครนายกและถนนพหลโยธิน มีรายละเอียดดังนี้

2.2.1) เสนทางการสัญจรของระบบขนสงมวลชนสาธารณะ แบงยานพาหนะออกเปน 2 ประเภท
ไดแก รถโดยสารประจําทาง รถ(บขส.)โดยสารตางจังหวัด โดยมีเสนทางการสัญจรดังน้ี 

- รถโดยสารประจําทางสาธารณะและรถ (บขส.)โดยสารตางจังหวัด เสนทางเขาสูพื้นที่

จากถนนพหลโยธินขาเขา สูพื้นท่ีจุดรับสงผูโดยสารบริเวณพ้ืนที่ช้ันลางของอาคาร

2.2.2) เสนทางการสัญจรของระบบขนสงมวลชนก่ึงสาธารณะ แบงยานพาหนะออกเปน 3

ประเภทไดแก รถตูโดยสารสาธารณะ รถแท็กซ่ี รถจักรยานยนตรับจาง โดยมีเสนทางการสัญจรดังนี้

- รถตูโดยสารสาธารณะ อยูบริเวณพ้ืนท่ีจอดรถภายในอาคารบริเวณพ้ืนท่ีช้ัน 2 ของ

อาคาร เน่ืองจากบริเวณพ้ืนท่ีช้ัน 2 ของอาคารกําหนดใหเปนพ้ืนท่ีที่จอดรถขนสงมวลชนท่ีใชระยะเวลานานในการ

เดินทางหรือใชในการเปลี่ยนถายการสัญจร 
- รถแท็กซ่ีและรถจักรยานยนตรับจาง อยูบริเวณพ้ืนท่ีจอดรถภายในอาคาร บริเวณพื้นที่

ช้ันลาง โดยใชเสนทางการสัญจรโดยรอบพื้นที่
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แผนที่ 6.18 แสดงผังแนวความคิดเสนทางการสัญจรของระบบขนสงมวลชนสาธารณะ บริเวณพื้นที่เปล่ียนถาย
การสัญจรบริเวณหางเมเจอรซีนีเพล็กรังสิต
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ภาพที่ 6.10 แสดงเสนทางการสัญจรของระบบขนสงมวลชนสาธารณะบริเวณพ้ืนท่ีเปลี่ยนถายการสัญจรบริเวณ
หางเมเจอรซีนีเพล็กรังสิต

3) ผังแนวความคิดเสนทางการสัญจรของยานพาหนะและระบบขนสงมวลชนกึ่งสาธารณะ
ใชเสนทางการสัญจรภายในถนนซอยและเสนทางจากถนนสายหลักในการเขาถึง สําหรับผูท่ีมารับสง

ผูโดยสาร (Drop - off Area) เพ่ือใชในการเปลี่ยนถายการสัญจร สวนเสนทางของระบบขนสงมวลชนกึ่งสาธารณะ
ใชเสนทางรวมกับระบบขนสงมวลชนสาธารณะ โดยที่สามารถเช่ือมโยงกับถนนซอยภายในพ้ืนท่ีได
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แผนที่ 6.19 แสดงผังแนวความคิดเสนทางการสัญจรของยานพาหนะและระบบขนสงมวลชนกึ่งสาธารณะ
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6.3 แผนและผังรายละเอียดโครงการ

แผนที่ 6.20 แสดงแบบขยายผังแมบทการออกแบบพื้นที่จุดเปลี่ยนถายการสัญจรบริเวณแยกรังสิต
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6.3.1 บริเวณพื้นที่เปล่ียนถายการสัญจรบริเวณแยกรังสิต

1) พ้ืนที่เปลี่ยนถายการสัญจร

1.1) อาคาร 1 อาคารเพ่ือการเปล่ียนถายการสัญจรบริเวณพื้นท่ีตลาดรังสิต

1.2) อาคาร 2 อาคารศูนยการคาเมเจอรซีนีเพล็กรังสิต

1.3) อาคาร 3 ตลาดรังสิต มีลักษณะเปนตลาดสมัยใหมสูง 3 ช้ัน กําหนดให 2 ช้ันลางเปนตลาด

การคาอุปโภคและบริโภค ดานบนสามารถใชประโยชนในการพักอาศัยและเก็บสินคาและมีเสนทางเช่ือมตอกับ
พื้นที่เปล่ียนถายการสัญจร 

1.4) อาคาร 4, 5 อาคารพาณิชยกรรมพักอาศัยสูง 4 ช้ัน กําหนดให 2 ช้ันลางเปนการใชประโยชน

อาคารเพ่ิอการพาณิชยกรรม
1.5) พ้ืนที่สาธารณะ 1 พื้นที่จอดยานพาหนะสําหรับพนักงานที่ทํางานในพ้ืนท่ีอาคารเปล่ียนถายการ

สัญจร
1.6) พ้ืนที่สาธารณะ 2 สําหรับการเปล่ียนถายการสัญจร เนนเปนพ้ืนที่โลง เพ่ือการสัญจรของผูคน

จํานวนมาก
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แผนที่ 6.21 แสดงแผนผังรายละเอียดบริเวณพ้ืนท่ีเปลี่ยนถายการสัญจรบริเวณแยกรังสิต
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2) พ้ืนท่ีบริเวณทางเดินเทาใตระดับพื้นถนน และพ้ืนที่สาธารณะเพื่อการกีฬาและนันทนาการบริเวณใต

ทางยกระดับ
2.1) การเช่ือมโยงเสนทางเดินเทาใตระดับพื้นถนน มีวัตถุประสงคเพ่ือระบายความหนาแนนของการ

สัญจรเดินเทาในระดับพื้นดิน โดยเฉพาะบริเวณพ้ืนท่ีเปลี่ยนถายการสัญจรและบริเวณโดยรอบพื้นที่ศูนยการคา ที่
มีความหนาแนนของการสัญจรเดินเทาจํานวนมาก ซ่ึงเปนการเช่ือมตอใหสามารถเขาสูพ้ืนท่ีโดยรอบไดอยาง

สะดวก
2.2) พ้ืนท่ีวางสาธารณะ 1 ลานโลงวางอเนกประสงคเพ่ือการนันทนาการ

2.3) พื้นที่วางสาธารณะ 2 ลานกีฬาหลากหลายประเภทเพื่อใหเกิดการใชงานพ้ืนที่ตลอดวัน

2.4) พ้ืนท่ีวางสาธารณะ 3 พ้ืนท่ีสําหรับพักผอน พรอมดวยส่ิงอํานวยความสะดวก ซุมท่ีนั่ง, ตู

โทรศัพท, หองนํ้าสาธารณะ, ฯลฯ

แผนที่ 6.22 แสดงแผนผังรายละเอียดพื้นที่บริเวณทางเดินเทาใตระดับพ้ืนถนน
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ภาพที่ 6.11 ทัศนียภาพมุมมองสูพ้ืนท่ีจุดเปล่ียนถายการสัญจร บริเวณตลาดรังสิต

ภาพที่ 6.12 ทัศนียภาพมุมมองสูพื้นท่ีจุดเปล่ียนถายการสัญจรบริเวณตลาดรังสิตจากทางยกระดับ
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ภาพที่ 6.13 ทัศนียภาพบริเวณพื้นที่จุดเปลี่ยนถายการสัญจรบริเวณตลาดรังสิต

ภาพที่ 6.14 ทัศนียภาพบริเวณหางเมเจอรซีนีเพล็กรังสิตที่ทําการปรับปรุงใหม
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ภาพที่ 6.15 ทัศนียภาพบริเวณพื้นที่จุดเปลี่ยนถายการสัญจรบริเวณหางเมเจอรซีนเีพล็กรังสิต
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ภาพที่ 6.16 ทัศนียภาพมุมมองสูพ้ืนท่ีจุดเปล่ียนถายการสัญจร บริเวณหางเมเจอรซีนีเพล็กรังสิต

6.3.2 บริเวณพื้นที่สาธารณะเพื่อรองรับกิจกรรมเปล่ียนถายการสัญจร

1) อาคาร 1, 2 อาคารติดถนนสายหลัก (ถนนรังสิต - ปทุมธานี) มีการใชประโยชนอาคารดานพาณิช

กรรมการคาการบริการ
2) อาคาร 3 อาคารพาณิชยกรรมพักอาศัย 15 ช้ัน (หอพัก) เปนอาคารเดิมท่ีอยูในพื้นที่ 

3) อาคาร 4, 5 อาคารพาณิชยกรรมสูง 4 ช้ัน มีการใชประโยชนอาคารดานพาณิชกรรมการคาการ

บริการ
4) พ้ืนท่ีวางสาธารณะ 1 เนนเปนพื้นที่โลง เพื่อการสัญจรของผูคนจํานวนมาก

5) พื้นที่วางสาธารณะ 2 พื้นที่วางดานหลังอาคารโดยรอบ เปนพื้นที่เพื่อการคาและการนันทนาการ 

(Passive) รองรับผูคนท่ีเขามาใชพ้ืนท่ีในการเปลี่ยนถายการสัญจรและผูท่ีพักอาศัยภายในพื้นที่รวมทั้งเปน “จุด
พักยอย” รองรับการเดินทางสําหรับผูคนทั่วไป
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แผนที่ 6.23 แสดงแผนผังรายละเอียดบริเวณพ้ืนท่ีลานสาธารณะเพื่อรองรับกิจกรรมเปลี่ยนถายการสัญจร
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ภาพที่ 6.17 ทัศนียภาพมุมมองสูพ้ืนท่ีลานสาธารณะหนาอาคารเพือ่รองรับกิจกรรมเปลี่ยนถายการสัญจร
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6.3.3 บริเวณพื้นที่สาธารณะผสมผสานกิจกรรมภายในชุมชนตลาดรังสิต
1) อาคาร 1, 2 อาคารพาณิชยกรรมพักอาศัยสูง 7 ช้ัน กําหนดให 2 ช้ันดานลางมีการใชประโยชนเพ่ือ

การพาณิชยและบริเวณช้ัน 3 – 7 เปนพื้นที่พักอาศัยหรือพื้นที่สํานักงาน โดยบริเวณอาคาร 2 ทําการออกแบบ

ทางเดินเทาลอดผานอาคาร เพื่อเพ่ิมศักยภาพการเขาถึงพื้นที่ดานใน

2) อาคาร 3, 4, 6 อาคารพาณิชยกรรมสูง 4 ช้ัน มีการใชประโยชนอาคารดานพาณิชกรรมการคาการ

บริการ
3) อาคาร 5 อาคารพาณิชยกรรมพักอาศัยสูง 6 ช้ัน มีการใชประโยชนพื้นที่ดานลางอาคารดานพาณิช

กรรมการคาการบริการและพื้นที่ดานบนเปนพ้ืนที่พักอาศัย

3) พ้ืนท่ีวางสาธารณะ 1 ลานอเนกประสงคดานหนาอาคาร เปนท่ีตั้งรานคาช่ัวคราว ซุมขายอาหาร/
สินคาเบ็ดเตล็ด และซุมเกาเกาอี้น่ัง รวมทั้งสามารถปรับเปนลานโลงสําหรับจัดนิทรรศการตางๆ

4) พื้นท่ีวางสาธารณะ 2, 3 ลานโลงวางดานหนาอาคารสําหรับทํากิจกรรมนันทนาการ พักผอนและ
เปนลานโลงวางอเนกประสงค สําหรับกิจกรรมการคาขนาดเล็ก รถเข็น หาบเร แผงลอย เนนเปดโอกาสใหการคา

ในระดับชุมชน

แผนที่ 6.24 แสดงแผนผังรายละเอียดบริเวณพ้ืนท่ีสาธารณะผสมผสานกิจกรรมภายในชุมชนตลาดรังสิต
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ภาพที่ 6.18 ทัศนียภาพบริเวณตลาดแฟช่ัน และสินคาเบ็ดเตรด็ชุมชนตลาดรังสิต
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6.3.4 บริเวณพื้นที่พาณิชยกรรมใหม

แผนที่ 6.25 แสดงแผนผังรายละเอียดบริเวณพ้ืนท่ีพาณิชยกรรมใหม

1) อาคาร 1, 4 อาคารพาณิชยกรรมพักอาศัยสูง 5 ช้ัน กาํหนดให มี

การใชประโยชนเพื่อการพาณิชยกรรม การคาและการบริการ
2) อาคาร 2, 5, 6 อาคารพาณิชยสํานักงาน มีการใชประโยชนเพื่อ

การพาณิชยกรรมบริเวณพื้นที่ดานลาง การคาและการบริการ
พรอมท้ังออกแบบพื้นที่ลานหนาอาคารเปนพ้ืนที่การคา การ
บริการและเปนพื้นท่ีอเนกประสงค 
3) อาคาร 3 อาคารพาณิชยกรรมพักอาศัยสูง 4 ช้ัน โดยปรับปรุง

รูปแบบจากอาคารเดิม
4) พื้นที่วางสาธารณะ 1 ลานโลงวางดานหนาอาคาร สําหรับ
กิจกรรมดานการคาและการบริการ

5) พื้นที่วางสาธารณะ 2 พ้ืนที่โลงวางอเนกประสงค

6) พื้นที่วางสาธารณะ 3 ลานโลงวางดานหนาอาคารสําหรับทํา

กิจกรรมนันทนาการ พักผอนและเปนพื้นท่ีอเนกประสงค
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ภาพที่ 6.19 ทัศนียภาพมุมมองมุมมองระดับสูงสูบริเวณลานดานหนาอาคารอเนกประสงค
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ภาพที่ 6.20 ทัศนียภาพบริเวณพ้ืนท่ีพาณิชยกรรมใหม

ภาพที่ 6.21 ทัศนียภาพบริเวณลานดานหนาอาคารอเนกประสงค
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6.3.5 บริเวณพื้นที่พาณิชยกรรมพักอาศัย

แผนที่ 6.26 แสดงแผนผังรายละเอียดบริเวณพ้ืนท่ีพาณิชยกรรมพักอาศัย

1) อาคาร 1 อาคารพาณิชยกรรมสูง 7 ช้ัน กําหนดให มีการใช

ประโยชนเพ่ือการพาณิชยกรรม การคาและการบริการ
2) อาคาร 2 อาคารพาณิชยกรรมพักอาศัยสูง 7 ช้ัน กําหนดใหมีการ

ใชประโยชนเพ่ือการพาณิชยกรรม การคาและการบริการบริเวณพื้นที่
ช้ันลางและพื้นที่ดานบนเปนที่พักอาศัย

3) อาคาร 3, 4 อาคารพาณิชยกรรมพักอาศัยสูง 4 ช้ัน กําหนดใหมี

การใชประโยชนเพื่อการพาณิชยกรรม การคาและการบริการพื้นที่
อเนกประสงคในบริเวณพื้นที่ช้ันลางและพ้ืนท่ีดานบนเปนที่พักอาศัย
4) พื้นที่วางสาธารณะ 1 ลานโลงวางอเนกประสงคเพื่อการพาณิชย

5) พ้ืนท่ีวางสาธารณะ 2 ลานโลงวางอเนกประสงค เปนท่ีตั้งรานคา
ช่ัวคราว ซุมขายอาหาร/สินคาเบ็ดเตล็ด และซุมเกาเกาอี้น่ัง รวมทั้ง
สามารถปรับเปนลานโลงสําหรับจัดนิทรรศการตางๆ

6) พ้ืนที่วางสาธารณะ 3 พื้นที่เ พ่ือกิจกรรมการพักผอนและ

นันทนาการ
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ภาพที่ 6.22 ทัศนียภาพรูปดานบริเวณพื้นที่พาณิชยกรรมพักอาศัย

ภาพที่ 6.23 ทัศนียภาพมุมมองบริเวณทางเดินภายในพ้ืนที่พาณิชยกรรมพักอาศัย
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ภาพที่ 6.24 ทัศนียภาพบริเวณพ้ืนท่ีพาณิชยกรรมพักอาศัย
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6.3.6 บริเวณพื้นที่พาณิชยกรรมสํานักงาน
1) อาคารพาณิชกรรมสํานักงาน สูง 7 ช้ัน กําหนดให 2 ช้ันลางเปนพาณิชยกรรม มีรูปทรงอาคารที่ปด

ลอมอยางเหมาะสม

2) พ้ืนท่ีวางสาธารณะลานโลงวางอเนกประสงค ซ่ึงรวมเสนทางเดินเทาจากหลายทิศทาง เนื่องจาก

กําหนดใหอาคารโดยรอบเปนพ้ืนท่ีการคาและการบริการ

แผนที่ 6.27 แสดงแผนผังรายละเอียดบริเวณพื้นที่พาณิชยกรรมสํานักงาน
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ภาพที่ 6.25 ทัศนียภาพมุมมองระดับสูงสูลานหนาอาคารบรเิวณพ้ืนที่พาณิชยกรรมสํานักงาน

ภาพที่ 6.26 ทัศนียภาพลานหนาอาคารบรเิวณพื้นที่พาณิชยกรรมสํานักงาน
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ภาพที่ 6.27 ทัศนียภาพทางสัญจรบริเวณพ้ืนท่ีพาณิชยกรรมสํานักงาน



บทที่ 7

บทสรุปและขอเสนอแนะ

7.1 สรุปผลการศึกษา
การศึกษาพบวาพื้นท่ีเปลี่ยนถายการสัญจรบริเวณแยกรังสิต เปนศูนยกลางการคมนาคมท่ีสําคัญบริเวณ

พื้นท่ียานชานเมือง เปนพื้นท่ีเปลี่ยนถายการสัญจรของระบบขนสงมวลชนหลากหลายประเภท ซ่ึงมีท่ีต้ังอยู

บนถนนสายหลักท่ีเชื่อมโยงระหวางกรุงเทพ ปริมณฑลและเชื่อมตอไปยังพื้นท่ีในภูมิภาคตางๆ โดยเฉพาะ

พื้นท่ีทางภาคเหนือ และยังเปนพื้นท่ีการคาและการบริการ ยานพาณิชกรรมท่ีสําคัญดวยสงผลใหดึงดูดพื้นท่ี

การคาและการบริการท่ีหลากหลาย แตในปจจุบันลักษณะทางกายภาพของพื้นท่ียังไมสามารถรองรับสภาพ

ดังกลาวไดอยางมีประสิทธิภาพ อันเน่ืองจากการเปลี่ยนแปลงของพื้นท่ีเมืองท่ีขยายออกจากพื้นท่ีเมืองท่ีมี

ความหนาแนน ออกไปสูพื้นท่ีนอกเมือง สงผลใหเกิดความตองการในการเดินทางท่ีมากข้ึน โดยขาดการ

วางแผนพัฒนาพื้นท่ีอยางเปนระบบและขาดการเชื่อมโยงโครงขายระบบการสัญจรท่ีเหมาะสม ทําใหเกิดการ

ใชพื้นท่ีอยางหนาแนนเฉพาะบริเวณแนวแกนถนนสายหลักและบริเวณพื้นท่ีพาณิชยกรรม อีกท้ังพื้นท่ีมีพื้นท่ี

โลงวางท่ียังไมมีการใชงาน ทําใหพื้นท่ีใชสอยมีขอจํากัดในการใชประโยชนท่ีทําใหเสี่ยงตอการเกิดอุบัติเหตุ

และไมปลอดภัยตอผูท่ีเขามาใชพื้นท่ี ในขณะท่ีพื้นท่ีโลงวางท่ีไมถูกใชงานบริเวณถนนสายรองและถนนซอยมี

กิจกรรมท่ีเบาบาง ไมสามารถตอบสนองและระบายปริมาณการจราจรการท่ีหนาแนนได อีกท้ังขาดการ

วางแผนกําหนดบริเวณพื้นท่ีจุดเปลี่ยนถายการสัญจรท่ีกระจัดกระจายอยูโดยรอบพื้นท่ี ทําใหการเขาถึงพื้นท่ี

ไดอยางลําบาก ผูใชเกิดความสับสนทําใหปริมาณการสัญจรของผูคนท่ีมากเกินกวาท่ีจะรองรับได นอกจากน้ี

ยังมีความขัดแยงระหวางกิจกรรมการสัญจรและกิจกรรมการคาการบริการในหลายจุด เน่ืองจากพื้นท่ีถูกใช

โดยคนจํานวนมากและมีวัตถุประสงคหลากหลายบนพื้นท่ีเดียวกันและในชวงเวลาเดียวกัน ในขณะท่ีบางเวลา

พื้นท่ีเกิดความเงียบเหงาเน่ืองจากการคาและระบบขนสงปดใหบริการลง สงผลใหมีโอกาสเปนแหลงม่ัวสุม

และมีแนวโนมในการเกิดอาชญากรรม สงผลใหพื้นท่ีเปลี่ยนถายการสัญจรประสบปญหาและโอกาสในการ

พัฒนาสรางความสมดุล ในการเปนจุดเชื่อมตอการเดินทางท่ีสําคัญบริเวณพื้นท่ียานชานเมือง

การวิเคราะหปญหาและศักยภาพของพื้นท่ี นําไปสูการออกแบบวางผังพัฒนาพื้นท่ีดานกายภาพ

บริเวณพื้นท่ีแยกรังสิต ในการเปนพื้นท่ีรองรับการเปลี่ยนถายการสัญจรท่ีสําคัญ รวมท้ังเปนยานพาณิชย และ

พักอาศัยบริเวณพื้นท่ียานชานเมือง โดยในการออกแบบพัฒนาพื้นแบงออกเปน 2 สวนคือ ลักษณะทางดาน

กายภาพพื้นท่ีโดยท่ัวไปและลักษณะเชิงสัณฐานบริเวณพื้นท่ีจุดเปลี่ยนถายการสัญจร มีรายละเอียดดังน้ี
7.1.1 กรอบแนวทางพัฒนาลักษณะทางดานกายภาพโดยท่ัวไป

1) กรอบแนวทางพัฒนาปรับปรุงโครงขายการสัญจร

1.1) กําหนดลําดับศักด์ิของถนนใหชัดเจน ดวยการกําหนดลักษณะเสนทาง ความกวางของ

พื้นผิวทางสัญจรโดยคํานึงถึงการใชงานเปนหลัก โดยคํานึงถึงการใชประโยชนท่ีดินโดยรอบ

1.2) ปรับปรุงโครงขายถนนภายในถนนซอยใหมีการเชื่อมโยงกันอยางเปนระบบกับถนนสาย

หลัก เกิดทางเลือกของชองทางในการเขาถึงพื้นท่ีจากถนนสายหลักมากข้ึน เพื่อลดความคับค่ังของการจราจร

บริเวณจุดแยก, จุดตัด และเนนการผานไปสูพื้นท่ีเสื่อมโทรมตางๆ เพื่อใหเกิดโอกาสในการพัฒนา
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1.3) จัดระบบการจราจรภายในพื้นท่ี ใหรองรับการสัญจรผาน และการสัญจรเขาถึงโดยถนนท่ี
รองรับการสัญจรผานกําหนดใหยานพาหนะวิ่งสวนทิศทางกันไดเพื่อความคลองตัว

2) กรอบแนวทางในการออกแบบพัฒนาระบบขนสงมวลชนสาธารณะ

2.1) กําหนดตําแหนงของระบบขนสงโดยแบงประเภทแยกกันอยางชัดเจน และใหผูใชสามารถ

รับรูเขาใจไดงายรวมท้ังตําแหนงท่ีหางกันท่ีสุดจากประเภทระบบขนสงท้ังหมดไมควรเกิน 400 - 600 เมตร
ของระยะหางระหวางจุดรับสงผูโดยสารในแตละจุด เพื่อใหเกิดความตอเน่ืองและความคลองตัว

2.2) กําหนดพื้นท่ีจอดยานพาหนะของระบบขนสงประเภทตางๆไมใหกีดขวางการจราจรภายใน

พื้นท่ีโดยกําหนดขอบเขตและใหอยูในพื้นท่ีท่ีเหมาะสม

3) กรอบแนวทางในการออกแบบพัฒนาระบบโครงขายการสัญจรของคนเดินเทา

3.1) เชื่อมโยงเสนทางเดินเทาใหเปนโครงขายท่ีเปนระบบ โดยเนนใหเกิดทางเลือกในการ

เดินทางไปสูระบบขนสง พื้นท่ีรวมกิจกรรม และสถานท่ีสําคัญตางๆ อยางสะดวก รวดเร็ว โดยเนนการถายเท
ความหนาแนนของปริมาณการสัญจรจากเสนทางเดินเทาติดถนนสายหลักท่ีรวมกิจกรรมของผูคนอยาง
หนาแนน

3.2) สงเสริมเสนทางเดินเทาใหเชื่อมตอกับระบบพื้นท่ีจุดเปลี่ยนถายการสัญจรและพื้นท่ีวาง

สาธารณะ โดยเฉพาะพื้นท่ีวางสาธารณะท่ีไมถูกใชงานอยางคุมคา เพื่อเพิ่มโอกาสในการถูกใชงาน และเกิด
ประสิทธิภาพในการเดินทางเชื่อมตอไปยังพื้นท่ีตางๆ

3.3) ปรับปรุงเสนทางเดินเทาใหมีขนาดกวางข้ึนใหเกิดการใชงานใหมีประโยชนสูงสุด โดยเฉพาะ
บริเวณทางเดินเทาท่ีมีการสัญจรของผูคนหนาแนน เพื่อใหมีพื้นท่ีในการจัดระบบกิจกรรม 

4) กรอบแนวทางในการออกแบบพัฒนาการใชประโยชนท่ีดินและการใชประโยชนอาคาร

4.1) กําหนดใหเนนการใชประโยชนอาคารแบบอาคารพาณิชยกรรมพักอาศัยใหมากข้ึน (ชั้น
ลางสําหรับการคา ชันบนสําหรับพักอาศัย) โดยผสมผสานอยูบริเวณถนนสายหลักและถนนสายรอง รวมท้ัง
ตามแนวการแทรกซึมของการเดินเทาเพื่อใหพื้นท่ีเกิดกิจกรรมในแนวราบมากข้ึน

4.2) ควบคุม F.A.R. และ O.S.R. โดยการเพิ่มความสูงและขนาดของอาคาร เพื่อเพิ่มความ
หนาแนนของพาณิชยกรรมและท่ีพักอาศัยหนาแนนสูง รวมท้ังเพิ่มพื้นท่ีโลงวางสาธารณะโดยคํานึงถึง
ขอกําหนดของผังเมืองรวมจังหวัด พ.ศ.2549 เปนหลัก

5) กรอบแนวทางในการออกแบบพัฒนาองคประกอบภูมิทัศนและพื้นท่ีวางสาธารณะ

5.1) กําหนดอุปกรณประกอบถนนและพืชพรรณใหเกิดความแตกตางกันในแตละพื้นท่ี

สอดคลองกับบริบทในแตละดาน อาจทําใหมีความเปนเอกลักษณในความเปนยาน

5.2) กําหนดพืชพรรณใหเกิดรมเงาตอเน่ืองตลอดแนวเสนทางเดินเทา โดยควบคุมความสูงไมให

บดบังทัศนียภาพของสถานท่ีสําคัญตางๆ หรืออาจกําหนดพืชพรรณใหเกาะกันเปนกลุมบนพื้นท่ีโลงวาง

สาธารณะท่ีมีกิจกรรมท่ีผูคนมาใชพื้นท่ี

5.3) กําหนดแนวทางพัฒนารูปแบบและระยะของอุปกรณประกอบถนนและพืชพรรณให

สอดคลองกับกิจกรรมและปริมาณการใชงานของผูคน

5.4) การจัดภูมิทัศนทางเดินเทาระหวางพื้นท่ีจอดรถกับจุดเปลี่ยนถายการสัญจร โดย

กําหนดใหพื้นท่ีจอดรถอยูบริเวณภายนอกพื้นท่ีหรือในระยะการเดินเทาท่ี 400 – 600 เมตร เพื่อสนับสนุนให

เกิดกิจกรรมสงเสริมการเดินเทาการใชระบบการสัญจรท่ีไมใชเครื่องยนตและใหเกิดความปลอดภัยจาก
ยานพาหนะจากการซอนทับของการสัญจร
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5.5) ระบบทางเดินเทา ทางจักรยานใหมีความตอเน่ืองสะดวกสบาย งายตอการใชงาน 
ปลอดภัยและมีรมเงาตอเน่ืองกันตลอดท้ังเสนทาง

6) กรอบแนวทางในการออกแบบพัฒนารูปแบบกิจกรรมทางเศรษฐกิจ สังคม

6.1) สงเสริมใหพื้นท่ีจุดเปลี่ยนถายการสัญจรท่ีอยูในบริเวณท่ีมีความสําคัญตางๆ เกิดกิจกรรม

ทางสังคมท่ีสะทอนถึงอัตลักษณท่ีดีของพื้นท่ี โดยเฉพาะลานสาธารณะฝงศูนยการคาฟวเจอรพารครังสิต ซ่ึงมี

เน้ือท่ีในการทํากิจกรรมมาก

6.2) การปรับปรุงระบบเศรษฐสัญจร (Movement Economic) โดยการวางแผนประโยชนการใช

อาคารใหสอดคลองกับลําดับศักด์ิของถนน

6.3) ปรับปรุงท่ีพักอาศัยท่ีเสื่อมโทรมใหเกิดกิจกรรมทางเศรษฐกิจและสังคมเพิ่มมากข้ึน ใน
การวางผังและกําหนดการใชงานเพื่อใหมีสภาพแวดลอมท่ีดีเหมาะแกการอยูอาศัย 

7.1.2 กรอบแนวทางในการออกแบบพัฒนาพ้ืนท่ีเฉพาะบริเวณจุดเปลี่ยนถายเพ่ือการสัญจร

กรอบแนวทางในการออกแบบพัฒนารูปแบบการใชพื้นท่ีจุดเปลี่ยนถายการสัญจร ในการพัฒนา
พื้นท่ีจุดเปลี่ยนถายการสัญจรใหเกิดศักยภาพน้ันควรใหมีความสัมพันธกับกิจกรรมโดยรอบพื้นท่ีและการ
เขาถึงพื้นท่ีดี ซ่ึงจะทําใหมีโอกาสท้ังผูคนท้ังภายในและภายนอกพื้นท่ี รวมท้ังกิจกรรมท่ีหลากหลายเลื่อนไหล
ไปบนพื้นท่ีจุดเปลี่ยนถายการสัญจรในชวงเวลาตางๆ สงผลใหพื้นท่ีจุดเปลี่ยนถายบริเวณน้ันๆ ใหเกิด
ศักยภาพสูงสุด อยางไรก็ตามจากการวิเคราะหสภาพปญหาและศักยภาพทําใหทราบวา พื้นท่ีจุดเปลี่ยนถาย
การสัญจรในพื้นท่ีศึกษาในแตละพื้นท่ีโดยรวม คือ ขาดความสะดวกในการใชงานและการรับรูในการใชพื้นท่ี
อยางชัดเจน เน่ืองจากขาดความตอเน่ืองและการเชื่อมโยงของจุดบริการสาธารณะ ปญหาเรื่องการซอนทับ
ของระบบรถขนสงมวลชนท่ีหลากหลายในพื้นท่ีหรือพื้นท่ีรองรับการใชงานบริเวณจุดเปลี่ยนถายการสัญจรท่ี
ไมเพียงพอตอความตองการ ซ่ึงเปนตัวแปรท่ีทําใหบริเวณพื้นท่ีจุดเปลี่ยนถายการสัญจรขาดประสิทธิภาพใน
การใช  ดังน้ันการทําใหพื้นท่ีจุดเปลี่ยนถายการสัญจรมีประสิทธิภาพมากท่ีสุดคือ การจัดกลุมพื้นท่ีจุดเปลี่ยน
ถายการสัญจรใหอยูใกลกันหรืออยูบริเวณพื้นท่ีเดียวกันใหเกิดความกระชับมากท่ีสุด เน่ืองจากพื้นท่ีจุด
เปลี่ยนถายการสัญจรเปนกิจกรรมท่ีตองการความรวดเร็ว และเขาใจไดงาย สะดวกตอผูใชพื้นท่ี

7.2 แนวทางในการนําไปสูการปฏิบัติ

การดําเนินงานปรับปรุงพื้นท่ีใหเปนไปตามแผนท่ีวางไวข้ึนอยูกับหนวยงานท่ีเก่ียวของในการพัฒนา

เมืองของภาครัฐ โดยท่ีรวมกันกับภาคเอกชน ไดแก จังหวัดปทุมธานี เทศบาลเมืองรังสิตและหนวยงาน

ทองถิ่นท่ีมีสวนรับผิดชอบโดยตรง รวมถึงผูคนภายในและภายนอกท่ีเขามาใชพื้นท่ีท่ีตองเห็นความสําคัญของ

ปญหาและศักยภาพของพื้นท่ี โดยเนนประโยชนใหแกสวนรวมเปนท่ีต้ัง โดยมีวิธีการดําเนินการคือ ภาครัฐ

สามารถเวนคืนท่ีดินในการออกแบบและวางผังโครงขายการสัญจร รวมถึงระบบสาธารณปูโภคสาธารณปูการ 

โดยจัดสรางท่ีอยูใหมใหมีสภาพแวดลอมท่ีดีกวาเดิมหรือจายคาตอบแทนพื้นท่ี โดยใชกฎหมายท่ีเก่ียวของ

ตางๆเชน กฎหมายผังเมือง พระราชบัญญัติควบคุม พระราชบัญญัติวาดวยการเวนคืนอสังหาริมทรัพย ใน

การบังคับใช โดยคํานึงถึงสิทธิของประชาชนในพื้นท่ีเปนหลัก

ในดานการจัดสรรงบประมาณ ใหขอความรวมมือภาครัฐและภาคเอกชนในการเพิ่มภาษีกับศูนยการคา 

หรือหางรานขนาดใหญ ประกอบกับเปดใหเชาท่ีดินในเชิงการคาประเภทตางๆ ตลอดจนใหเชาซ้ืออาคาร

สํานักงาน โดยใชแรงจูงใจจากโอกาสในเชิงการคาท่ีจะเพิ่มข้ึนในอนาคต อยางไรก็ตาม ควรมีการทําประชา

พิจารณเพื่อรับฟงความคิดเห็นของเสียงสวนใหญของผูคนในพื้นท่ี โดยใหการพัฒนาและการปรับปรุงพื้นท่ีมี



257

ความสอดคลองกับความตองการอยางแทจริง ซ่ึงในการจะทําใหมาตรการตางๆดังกลาวสามารถดําเนินการ

ไดตามวัตถุประสงค ท่ีจะดําเนินการออกแบบพื้นท่ีจุดเปลี่ยนถายการสัญจรบริเวณแยกรังสิต จึงมีในการ

ดําเนินการประสานงานกับหนวยงานตางๆดังน้ี

ตารางท่ี 7.1 ตารางรายละเอียดการประสานงานตางๆ ในการพัฒนาพื้นท่ี          

ระยะเวลา

ดําเนินการ (ป)
หนวยงานทีเ่ก่ียวของ

งานออกแบบ/ปรับปรุงพื้นที่

1-2 3-5 6-10

ลักษณะการนํา

แผนไปปฏิบัติ

ภาครัฐ ภาคเอกชน

ก า ร เ ต รี ย ม ก า ร ก อน ก า ร

ปรับปรุงพ้ืนท่ี

- สํารวจทัศนคติและสราง

วิสัยทัศนเพื่อใหเกิดความเขาใจ

ในการปรับปรุงพื้นที่

- สรางความเขาใจ

- แนวทางการปฏิบัติ

- จังหวัดปทุมธานี

- เทศบาลเมืองรังสิต

- สํานักงานวางแผน

จราจรและขนสง 

- กรมทางหลวงชนบท

-เจาของที่ดิน

-ชุมชน

- การประชุมแสดงความ

คิดเห็นเพื่อใหเ กิดประโยชน

สูงสุดแกสวนรวม

- ความรวมมือ - จังหวัดปทุมธานี

- เทศบาลเมืองรังสิต

- สํานักงานวางแผน

จราจรและขนสง 

- การเคหะแหงชาติ

-เจาของที่ดิน

-ชุมชน

-ประชาชน

ทั่วไป

ก า ร อ อ ก แ บบ พ้ื น ท่ี ด า น

กายภาพ

1) การวางโครงขายการ

สัญจร

- กําหนดลําดับศักดิ์ของ

ถนนและทางเดินเทา 

- ความรวมมือ

- แนวทางการปฏิบัติ

- จังหวัดปทุมธานี

- เทศบาลเมืองรังสิต

- สํานักงานวางแผน

จราจรและขนสง 

-เจาของที่ดิน

-ชุมชน

- การปรับปรุงโครงขาย

ทางสัญจรทุกรูปแบบใหมีการ

เชื่อมโยงกันอยางเปนระบบ

- ความรวมมือ

- แนวทางการปฏิบัติ

- เทศบาลเมืองรังสิต -เจาของที่ดิน

-เจาของอาคาร

-ชุมชน

การเชื่อมโยงเสนทางเดินเทา 

(ใตดิน)จาก เพื่อการเขาถึง

พื้นที่จุดเปลี่ยนถายการสัญจรสู

จุดรวมกิจกรรมตางๆ

- แนวทางการปฏิบัติ - เทศบาลเมืองรังสิต

- สํานักงานวางแผน

จราจรและขนสง 

- กรมทางหลวงชนบท

ระยะเวลา ลักษณะการนํา

ดําเนินการ (ป)
หนวยงานทีเ่ก่ียวของ

งานปรับปรุงพื้นที่

1-2 3-5 6-10

แผนไปปฏิบัติ

ภาครัฐ ภาคเอกชน

- การกําหนดตําแหนง

ของระบบขนสงมวลชนและพื้น

ทีเปลี่ยนถายการสัญจร

- ความรวมมือ

- แนวทางการปฏิบัติ

- เทศบาลเมืองรังสิต

- สํานักงานวางแผน

จราจรและขนสง 

-เจาของที่ดิน

-ชุมชน

-ประชาชน

ทั่วไป

2) การพัฒนาการใช

ประ โยชนที่ ดิ นและการใช

ประโยชนอาคาร

สง เสริมการใชพื้นที่ 

และอาคารแตละประ เภท

ภายในพื้นที่อยางเหมาะสม

- มาตรการควบคมุ

- แนวทางการปฏิบัติ

- ความรวมมือ

- จังหวัดปทุมธานี

- เทศบาลเมืองรังสิต

- การเคหะแหงชาติ

-เจาของที่ดิน

-เจาของอาคาร

-ชุมชน

ความสูงอาคารโดยควบคุม

F.A.R. ใหสัมพันธกับ O.S.R.

เพื่อเพ่ิมความหนาแนนของ

อาคารพาณิชยกรรมและที่พัก

อาศัย

- มาตรการควบคมุ

- ความรวมมือ

- จังหวัดปทุมธานี

- เทศบาลเมืองรังสิต

- การเคหะแหงชาติ 

- กรมที่ดินจังหวัด

-เจาของที่ดิน

-เจาของอาคาร

-ชุมชน

3) พัฒนาองคประกอบ

ภู มิ ทั ศ น แ ล ะ พื้ น ที่ ว า ง

สาธารณะ

พื้นที่วางสาธารณะให

สามารถรองรับปริมาณการ

สัญจรของผูคนจากระบบขนสง

ทุกประเภท

- แนวทางการปฏิบัติ

- ความรวมมือ

- จังหวัดปทุมธานี

- เทศบาลเมืองรังสิต

-เจาของที่ดิน

-ประชาชน

ทั่วไป

การจัดภูมิทัศนทางเดิน

เทาระหวางพื้นที่จอดรถกับจุด

เปลี่ยนถายการสัญจร ในระยะ

การเดินเทาที่ 400 – 600

เมตร

- มาตรการควบคมุ

- แนวทางการปฏิบัติ

- ความรวมมือ

- จังหวัดปทุมธานี

- เทศบาลเมืองรังสิต

-เจาของที่ดิน

-ชุมชน

ระบบทางเดินเทา ทาง
จักรยานใหมีความตอเน่ือง
สะดวกสบาย งายตอการใช

- แนวทางการปฏิบัติ

- ความรวมมือ

- จังหวัดปทุมธานี

- เทศบาลเมืองรังสิต

-ประชาชน

ทั่วไป
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(ท่ีมา: จากการวิเคราะหของผูวิจัย)

จัดวางอุปกรณประกอบ

ถนนและพืชพันธุใหสอดคลอง

กับบริบทของพื้นที่

- แนวทางการปฏิบัติ

- ความรวมมือ

- จังหวัดปทุมธานี

- เทศบาลเมืองรังสิต

ระยะเวลา ลักษณะการนํา

ดําเนินการ (ป)
หนวยงานทีเ่ก่ียวของ

งานปรับปรุงพื้นที่
1-2 3-5 6-10

แผนไปปฏิบัติ

ภาครัฐ ภาคเอกชน

4) พั ฒ น า พื้ น ที่ ด า น

เศรษฐกิจและสังคม

ส ง เ สริ ม ให พื้ นที่จุ ด

เปลี่ยนถายการสัญจรที่อยูใน

บริเวณที่มีความสําคัญตางๆ 

เ กิ ด กิ จ ก ร ร มทา งสั ง คมที่

สะทอนถึงอัตลักษณที่ ดีของ

พื้ น ที่ โ ด ย เ ฉ พ า ะ ล า น

สาธารณะฝงศูนยการคาฟว

เจอรพารครังสิต ซึ่งมีเน้ือที่ใน

การทํากิจกรรมมาก

- มาตรการควบคมุ

- ความรวมมือ

- จังหวัดปทุมธานี

- เทศบาลเมืองรังสิต

-ชุมชน

-ประชาชน

ทั่วไป

การปรับปรุ งระบบเศรษฐ

สัญจร(Movement Economic)

โดยการวางแผนประโยชนการ

ใช อาคารใหสอดคลอง กับ

ลําดับศักดิ์ของถนน

- แนวทางการปฏิบัติ

- ความรวมมือ

- สรางความเขาใจ

- เทศบาลเมืองรังสิต

- สํานักงานวางแผน

จราจรและขนสง 

-เจาของที่ดิน

-ประชาชน

ทั่วไป

5) การออกแบบพัฒนา

พื้นที่เฉพาะบริเวณจุดเปลี่ยน

ถายเพื่อการสัญจร

- แนวทางการปฏิบัติ

- ความรวมมือ

- สรางความเขาใจ

- จังหวัดปทุมธานี

- เทศบาลเมืองรังสิต

- สํานักงานวางแผน

จราจรและขนสง

- กรมทางหลวงชนบท

-เจาของที่ดิน

-ประชาชน

ทั่วไป
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7.3 ขอเสนอแนะในการศึกษาครั้งตอไป

เน่ืองจากการศึกษาพื้นท่ีบริเวณจุดเปลี่ยนถายการสัญจรบริเวณแยกรังสิต โดยศึกษาถึงปญหาและ

ศักยภาพของพื้นท่ีภายในขอบเขตโครงการของภาคเอกชน โดยมีตําแหนงจุดเปลี่ยนถายเพื่อการสัญจรอยู

โดยรอบภายในพื้นท่ี เพื่อนําเสนอแนวทางการออกแบบพื้นท่ีทางดานกายภาพ โดยเนนการสรางความสมดุล

ระหวางการเปลี่ยนถายเพื่อการเดินทางและความเปนพื้นท่ีพาณิชยกรรมหลักของยานเปนหลัก ซ่ึงอาจเปน

การแกปญหาและเพิ่มศักยภาพเพียงบางสวนท่ีมีปจจัยหลายดานท่ีไมครอบคลุมในการศึกษาครั้งน้ี เชน การ

เชื่อมโยงการเปลี่ยนถายการสัญจรทางบกกับการสัญจรทางนํ้าและพื้นท่ีริมนํ้า ซ่ึงปจจุบันมีสภาพแวดลอมท่ี

เสื่อมโทรม และขาดโครงการพัฒนาจากภาครัฐท่ีเปนรูปธรรม ซ่ึงมีเง่ือนไขในการพัฒนาพื้นท่ีท่ีซับซอนและมี

ความเฉพาะเปนอยางย่ิง 

อยางไรก็ตาม ขอมูลจากการศึกษาครั้งน้ีอาจเปนประโยชนในการนําไปประยุกตใชกับผูท่ีเก่ียวของในการ

พัฒนาพื้นท่ีเปลี่ยนถายการสัญจรบริเวณพื้นท่ียานชานเมือง ท่ีมีปญหาและศักยภาพคลายคลึงกับพื้นท่ี

บริเวณแยกรังสิตและสามารถนําแนวทางการพัฒนาในดานตางๆ ไปประยุกตใชกับพื้นท่ีเหลาน้ันอยาง

เหมาะสม ตลอดจนสามารถนําไปเปนขอมูลพื้นฐานเบื้องตน ในการนําไปประยุกตใชกับพื้นท่ีเปลี่ยนถายการ
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ภาคผนวก ก

กฎกระทรวงฉบับท่ี 55 (พ.ศ.2543)

ออกตามความในพระราชบญัญติัควบคุมอาคาร พ.ศ.2522

ขอท่ี 1 ในกฎกระทรวงน้ี

“อาคารสาธารณะ” หมายความวา  อาคารท่ีใชประโยชนในการชุมนุมคนไดโดยท่ัวไปเพื่อกิจกรรม

ทางราชการ  การเมือง  การศึกษา  การศาสนา  การสังคม  การนันทนาการ  หรือการพาณชิยกรรม  เชน 
โรงมหรสพ  หอประชุม  โรงแรม  โรงพยาบาล  สถานศึกษา  หอสมุด  สนามกีฬากลางแจง  สนามกีฬาในรม  
ตลาด  หางสรรพสินคา  ศูนยการคา  สถานบริการ  ทาอากาศยาน  อุโมงค  สะพาน  อาคารจอดรถ สถานี
รถ

“อาคารพิเศษ” หมายความวา  อาคารท่ีตองการมาตรฐานความม่ันคง แข็งแรง  และความปลอดภัย
เปนพิเศษ เชน อาคารดังตอไปน้ี

(ก) โรงมหรสพ  อัฒจันทร  หอประชุม  หอศิลป  พพิิธภัณฑสถาน  หรือศาสนสถาน

(ข) อูเรือ  คานเรือ  หรือทาจอดเรือ  สาํหรับเรือขนาดใหญเกิน 100 ตันกรอส

(ค) อาคารหรือสิ่งสรางข้ึนสูงเกิน 15 เมตร หรือสะพาน อาคาร หรือโครงหลังคาชวงหน่ึงเกิน 10 เมตร หรือมี
ลักษณะโครงสรางท่ีอาจกอใหเกิดภัยอันตรายตอสาธารณชนได

(ง) อาคารท่ีเก็บวัสดุไวไฟ วัสดุระเบิด  หรือวสัดุกระจายแพรพษิ หรือรังสีตามกฏหมายวาดวยน้ัน

“อาคารขนาดใหญ” หมายความวา  อาคารท่ีมีพื้นท่ีรวมกันทุกชั้นหรือชั้นหน่ึงชัน้ใดในหลังคา

เดียวกันเกิน 2,000 ตารางเมตร หรืออาคารท่ีมีความสูงต้ังแต 15.00 เมตรข้ึนไป และมีพื้นท่ีรวมกันทุกชั้นหรือ

ชั้นหน่ึงชั้นใดในหลังเดียวกันเกิน 1,000 ตารางเมตร แตไมเกิน 2,000 ตารางเมตร การวัดความสูงของอาคาร
ใหวัดจากระดับพื้นดินท่ีกอสรางถึงพื้นดาดฟา สาํหรับอาคารทรงจั่วหรือปนหยาใหวัดจากระดับพื้นดินท่ี
กอสรางถึงยอดผนังของชั้นสูงสดุ

“สํานักงาน” หมายความวา  อาคารหรือสวนหน่ึงสวนใดของอาคารท่ีใชเปนสาํนักงานหรอืท่ีทําการ
“คลังสินคา” หมายความวา  อาคารหรือสวนหน่ึงสวนใดของอาคารท่ีใชเปนท่ีสําหรับเก็บสินคาหรือ

สิ่งของเพื่อประโยชนทางการคาหรืออุตสาหกรรม

“โรงมหรสพ” หมายความวา  อาคารหรือสวนหน่ึงสวนใดของอาคารท่ีใชเปนท่ีสําหรับฉายภาพยนต  
แสดงละคร แสดงดนตรี หรอืแสดงมหรสพอื่นใด  และมีวัตถุประสงคใหสาธารณชนเขาชมการแสดงน้ัน  
โดยจะมีคาตอบแทนหรือไมก็ตาม

“วัสดุถาวร” หมายความวา  วัสดุซ่ึงตามปกติไมแปลงสภาพไดงาย โดยนํ้า  ไฟ  หรือดินฟาอากาศ

“วัสดุทนไฟ” หมายความวา  วสัดุกอสรางท่ีไมเปนเชื้อเพลิง

“พื้น” หมายความวา  พื้นท่ีของอาคารท่ีบุคคลเขาอยูหรอืเขาใชสอยไดภายในขอบเขตของคานหรือ
ตงท่ีรับพื้นหรือภายในพื้นน้ัน หรือภายในขอบเขตของผนังอาคารรวมท้ังเฉลียงหรือระเบียงดวย

“ฝา” หมายความวา สวนกอสรางในดานต้ังซ่ึงก้ันแบงพื้นภายในอาคารใหเปนหอง ๆ 
“ผนัง” หมายความวา สวนกอสรางในดานต้ังก้ันดานนอกหรอืระหวางหนวยของอาคารใหเปนหลัง 

หรือเปนหนวยแยกจากกัน

“ผนังกันไฟ” หมายความวา  ผนังทึบท่ีกอดวยอิฐธรรมดาหนาไมนอยกวา 18 เซนติเมตร และไมมี

ชองท่ีใหควันหรือไฟผานได หรอืจะเปนผนังทึบท่ีทําดวยวสัดุทนไฟอยางอื่นท่ีมีคุณสมบัติในการปองกันไฟไดดี

ไมนอยกวาผนังท่ีกอดวยอิฐธรรมดา หนา 18 เซนติเมตร ถาเปนผนังคอนกรีตเสริมหล็กตองหนาไมนอยกวา 

12 เซนติเมตร

“อิฐธรรมดา” หมายความวา ดินท่ีทําข้ึนเปนแทงและไดเผาใหสุก



266

“หลังคา” หมายความวา  สิ่งปกคลุมสวนบนของอาคารสําหรับปองกันแดดและฝน รวมท้ัง
โครงสรางหรอืสิ่งใดซ่ึงประกอบข้ึนเพื่อยึดเหน่ียวสิ่งปกคลุมน้ีใหม่ันคง แข็งแรง

“ดาดฟา” หมายความวา พื้นสวนบนสุดของอาคารท่ีไมมีหลังคาปกคลุมและบุคคลสามารถเขาไปใช
สอยได

“ชวงบันได” หมายความวา ระยะต้ังบันไดซ่ึงมีข้ันตอเน่ืองกันโดยตลอด
“ลูกต้ัง” หมายความวา  ระยะต้ังของข้ันบันได

“ลูกนอน” หมายความวา  ระยะราบของข้ันบันได

“ท่ีวาง” หมายความวา  พื้นท่ีอนัปราศจากหลังคาหรือสิ่งกอสรางปกคลุม วึ่งพื้นท่ีดังกลาวอาจจะจัด
ใหเปนบอนํ้า  สระวายนํ้า  บอพกันํ้าเสีย  ท่ีพักมูลฝอย  ท่ีพักรวมมูลฝอยหรือท่ีจอดรถ  ท่ีอยูภายนอกอาคารก็

ได และใหหมายความรวมถึงพืน้ท่ีของสิ่งกอสราง หรืออาคารท่ีสูงจากระดับพื้นดินไมเกิน 1.20 เมตร และไมมี

หลังคา เรือนหรอืสิ่งกอสรางปกคลุมเหนือระดับน้ัน

“ถนนสาธารณะ” หมายความวา ถนนท่ีเปดหรือยินยอมใหประชาชนเขาไปหรือใชเปนทางสญัจรได 
ท้ังน้ี ไมวาจะมีการเรียกเก็บคาตอบแทนหรือไม

หมวดท่ี 1 ลักษณะของอาคาร
ขอ5 รั้วหรือกําแพงก้ันเขตท่ีอยูมุมถนนสาธารณะท่ีมีความกวางต้ังแต 3 เมตรข้ึนไป และมีมุมหัก

เหนอยกวา 135 องศา ตองปาดมุมรั้วหรอืกําแพงก้ันเขต โดยใหสวนท่ีปาดมุมมีระยะไมนอยกวา 4 เมตร และ
ทํามุมกับแนวถนนสาธารณะเปนมุมเทา ๆ กัน

ขอ6 สะพานสวนบุคคลสําหรบัรถยนต ตองมีทางเดินรถกวางไมนอยกวา 3.50 เมตร และมีสวน

ลาดชันไมเกิน 10 ใน 100

ขอ7 ปายหรือสิ่งท่ีสรางข้ึนติดหรือต้ังปายท่ีอาคารตองไมบังชองระบายอากาศหนาตาง ประตู

หรือทางหนีไฟ
ขอ8 ปายหรือสิ่งท่ีสรางข้ึนติดหรือต้ังปายหลังคาหรือดาดฟา ของอาคารตองไมล้ําออกนอกแนว

ผนังรอบนอกของอาคาร และสวนบนสุดของปายหรือสิ่งท่ีสรางข้ึนสําหรับติดหรือต้ังปายตองสูงไมเกิน 6 เมตร
จากสวนสูงสุดของหลังคาหรือดาดฟาของอาคารท่ีติดต้ังปายน้ัน

ขอ9 ปายท่ีย่ืนจากผนังอาคารใหย่ืนไดไมเกินแนวกันสาด และใหสูงไดไมเกิน 60 เซนติเมตร

หรือมีพื้นท่ีปายไมเกิน 2 ตารางเมตร

ขอ10 ปายท่ีติดต้ังเหนือกันสาดและไมไดย่ืนจากผนังอาคาร ใหติดต้ังได โดยมีความสูงของปายไม

เกิน 60 เซนติเมตร วัดจากขอบบนของปลายกันสาดน้ันหรือมีพืน้ท่ีปายไมเกิน 2 ตารางเมตร

ขอ11 ปายท่ีติดต้ังใตกันสาด ใหติดต้ังบนผนังอาคาร และตองสูงจากพืน้ทางเทาน้ันไมนอยกวา 

2.50 เมตร

ขอ12 ปายโฆษณาสาํหรบัโรงมหรสพใหติดต้ังขนานกับผนังอาคารโรงมหรสพ แตจะย่ืนหางจาก

ผนังไดไมเกิน 50 เซนติเมตร หรือหากติดต้ังปายบนกันสาด จะตองไมย่ืนล้ําแนวปลายกันสาดน้ันและความสูง

ของปายท้ังสองกรณีตองไมเกินความสูงของอาคาร

ขอ13 ปายท่ีติดต้ังอยูบนพื้นดินโดยตรง ตองมีความสูงไมเกินระยะท่ีวดัจากจุดท่ีติดต้ังปายไป

จนถึงก่ึงกลางถนนสาธาณะท่ีอยูใกลปายน้ันท่ีสุด และมีความยาวของปายไมเกิน 32 เมตร

1.เง่ือนไขเก่ียวกับท่ีดิน
1.1 สิทธิในท่ีดิน
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          การย่ืนคําขอมอบท่ีดิน ผูขอมอบตองมีสิทธิในท่ีดินและตองแนบหลักฐานแสดงสิทธใินท่ีดินอยางใด
อยางหน่ึง ดังตอไปน้ี คือ

(ก) เปนเจาของกรรมสิทธิ์
(ข) เปนผูมีสิทธิตามสัญญาจะซ้ือจะขาย

(ค) เปนผูมีสิทธิครอบครองใชประโยชนในท่ีดินโดยชอบดวยกฏหมาย

(เฉพาะเทศบาล  องคการบริหารสวนจังหวัด  และรฐัวิสาหกิจ)
ท่ีดินท่ีจะมอบใหดังกลาวจะตองไมมีภาระติดพันใด ๆ ท้ังสิ้นในวนัทําสญัญาและสําหรับกรณีท่ีเปน

ท่ีดินตาม (ข) ผูขอมอบตองทําการซ้ือขายและจดทะเบียนโอนเสร็จสิ้นกอนท่ีจะลงนามสญัญากับกรมการ

ขนสงทางบก   1.2 ขนาดของท่ีดิน

      ท่ีดินสาํหรับจัดใหมีสถานีขนสงผูโดยสารระดับจังหวัด ตองมีเน้ือท่ีไมนอยกวา 5 ไร สําหรับสถานีขนสง

ผูโดยสาร ระดับอําเภอหรือสถานีขนสงผูโดยสารยอยตองมีเน้ือท่ีไมนอยกวา 3 ไรหรือตามท่ีทาง

ราชการเห็นสมควร
1.3 ลักษณะของท่ีดิน

         ท่ีดินท่ีจะจัดใหมีสถานีขนสงผูโดยสารตองอยูในทําเลท่ีเหมาะสม และมีลักษณะดังน้ี คือ

(ก) ท่ีดินน้ันอยูติดทางหลวงหรอืทางสาธารณะท่ีสามารถปรับปรุงเปนทางชนิดสี่ชองเดินรถได และ
อยูในบริเวณท่ีไมหางจากยานชมุชนเกินสมควร

(ข) หากท่ีดินไมอยูติดทางหลวงหรือทางสาธารณะตาม(ก) ท่ีน้ันตองอยูหางจากทางหลวงหรอืทาง

สาธาณะไมเกิน 300 เมตร โดยประมาณ และตองจัดใหมีทางเชือ่มท่ีเหมาะสมเพื่อใชเปนทางเขาและทางออก

สถานีในบริเวณเดียวกัน  มีเขตทางกวางไมนอยกวา 24 เมตร โดยอาจมีเกาะแบงถนนกวางไมนอยกวา 1

เมตร และมีผิวจราจร 2 ขาง กวางขางละไมนอยกวา 10.5 เมตร ในกรณีท่ีทางเชื่อมแยกเปนทางเขาสวนหน่ึง

และทางออกสวนหน่ึง  ทางเชื่อมแตละสวนควรมีเขตทางกวางไมนอยกวา 12 เมตร และมีผิวจราจรกวางไม

นอยกวา 10.5 เมตร หรือตามท่ีทางราชการเห็นสมควร ทางเชื่อมดังกลาวขางตนตองจัดใหเปนทางสาธารณะ

กอนประกาศกําหนดใหเปนสถานีขนสงผูโดยสาร

(ค) ท่ีดินท่ีจะจัดใหมีสถานีขนสงผูโดยสาร ตองมีลักษณะเหมาะสมท่ีจะใชเปนสถานีขนสงผูโดยสาร 
ซ่ึงมีความกวางดานหนาติดกับทางหลวงหรือทางสาธารณะหรอืทางเชื่อมไมนอยกวา 80 เมตร หรือตามท่ีทาง

ราชการเห็นสมควร
2. เง่ือนไขเก่ียวกับสถานีขนสงผูโดยสาร

2.1 ผังบริเวณ

(ก) การวางผังอาคารสถานีขนสงผูโดยสารรวมท้ังสิ่งปลูกสรางอื่น ๆ ภายในบริเวณท่ีดินท่ีจะจดัใหมี
สถานีขนสงผูโดยสาร ตองเปนไปตามท่ีกรมการขนสงทางบกกําหนดหรือตามท่ีกรมการขนสงทางบกใหความ
เห็นชอบ โดยเม่ือจัดวางผังสถานีขนสงผูโดยสารแลว อาคารสถานีจะตองอยูในตําแหนงท่ีไมมีสิง่ปลูกสรางอื่น
ใดปดบังดานหนาอาคารสถานีขนสง เม่ือมองจากทางหลวงหรือทางสาธาณะ หรือทางเชือ่มท่ีเปนทางเขา

บริเวณสถานี
(ข) บริเวณท่ีดินจะจัดใหมีสถานีขนสงผูโดยสารตองมีรัว้ลอมรอบ ถาไมมีรัว้ลอมรอบตองจัดใหมี

ถนนกวางอยางนอย 6 เมตร และหรือกําหนดแนวอาคารทางเขาท่ีจะกอสรางใหอยูหางจากเขตท่ีดินท่ีจะจัดให

มีสถานีขนสงผูโดยสารไมนอยกวา 6 เมตร

(ค) อาคารหรือสิ่งปลูกสรางท่ีอยูติดรอบสถานีขนสงผูโดยสาร ตาม(ข) หรือท่ีอยูทางเชื่อมท่ีใชเปน

ทางเขาและทางออก ตามขอ 1.3 (ข) ตองไมเปนโรงภาพยนต ตลาดสดหรอืสิ่งปลูกสรางอื่นใดอันทําใหเกิด
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ความไมสะดวกแกการจราจรท่ีจะใชสถานีขนสงผูโดยสาร หรือกอใหเกิดสิ่งปฎิกูลหรือสิ่งสกปรกในบริเวณใกล
สถานีขนสงผูโดยสาร

(ง) การวางผังบริเวณท่ีจะกอสรางอาคารหรอืสิ่งปลูกสรางใกลท่ีดิน ท่ีจะจัดใหมีสถานีขนสง
ผูโดยสารและทางเชื่อมเพื่อใชเปนทางเขาและทางออก ตองไดรบัความเห็นชอบจากกรมการขนสงทหารบก
กอน

2.2 สถานีขนสงผูโดยสาร

(ก) สถานีขนสงผูโดยสารตองประกอบดวย

(1) อาคารสถานีซ่ึงจัดใหมีพื้นท่ีสําหรบับริการผูโดยสาร  ท่ีจําหนายต๋ัว  หองสุขา  ท่ี

ทํางานของเจาหนาท่ีกรมการขนสงทางบก  ท่ีจาํหนายสินคาเบด็เตล็ด  ท่ีจําหนายอาหารและเครื่องด่ืม ท่ีพัก
ผูโดยสาร ท่ีฝากของ

(2) ลานจอดรถ และถนนเขา – ออกสถานีขนสง

(ข) แบบ ขนาดและจาํนวนตาม (1 )และ (2) ตองเปนไปตามท่ีกรมการขนสงทางบกกําหนดหรือ

ตามท่ีกรมการขนสงทางบกใหความเห็นชอบ ท้ังน้ี ผูขอมอบท่ีดินและสิ่งกอสรางตองระบุไวในคําขอวา 
ประสงคจะใหเปนไปตามท่ีกรมการขนสงทางบกกําหนดหรือตามท่ีกรมการขนสงทางบกใหความเห็นชอบ

(ค) ความตองการข้ันตนในการจัดใหมีสถานีขนสงผูโดยสาร จะตองกอสรางอาคารและสิ่งปลูกสราง 
ตามแบบแปลนและรายละเอียดของกรมการขนสงทางบกหรือตามท่ีกรมการขนสงทางบกใหความเห็นชอบ
และจัดใหมีอุปกรณท่ีจาํเปนและดําเนินการดังตอไปน้ี

(1) กอสรางอาคารสถานีและสิง่ปลูกสรางตามแบบ

(2) กอสรางลานคอนกรีตเสริมเหล็ก หนาไมนอยกวา 20 เซนติเมตร ตามแบบ

(3) กอสรางทอระบายนํ้า  ระบบระบายนํ้า  ภายในบริเวณสถานีและเชื่อมตอกับภายนอก

ตามแบบ

(4) จัดใหมีกระแสไฟฟาโดยปกเสาพาดสาย รวมท้ังติดต้ังอุปกรณหมอแปลง  มาตรวัด  
ฯลฯ ในบริเวณสถานีและอาคารสิ่งปลูกสราง

(5) จัดใหมีนํ้าใชบริโภคและใชงานสถานีโดยตอและวางทอนํ้าประปาไปยังสถานีและ

อาคารสิ่งปลูกสรางตามแบบ  ใหใชการไดดี ในกรณีท่ีไมมีบริการนํ้าประปา  จะตองเจาะนํ้าบาดาล  รวมท้ัง
จัดและติดต้ังอุปกรณใหสามารถจายนํ้าได

(6) กอสรางทางเชื่อมเขาและออกสถานี เปนชนิดคอนกรีตเสรมิเหล็กหนาไมนอยกวา 20

เซนติเมตร ตามแบบ

(7) จัดใหมีเกาอีส้ําหรบัผูโดยสาร ตามแบบและจํานวนตามท่ีกรมการขนสงทางบก

เห็นชอบ

(8) จัดทําปายชื่อสถานีและเสาธงตามแบบ

(9) จัดใหมีเครื่องขยายเสียงและอุปกรณตามความเหมาะสม

(10)จัดใหมีของเบ็ดเตล็ด เชนถังท้ิงขยะ  เครื่องดับเพลิง  ปายบอกเสนทางรถโดยสาร

ประจําทาง ฯลฯ ตามความจําเปน

(11)ปลูกหญา  ตนไม  ฯลฯ  รวมท้ังจัดบริเวณตามผัง

(12)จัดใหมีหองทํางานเจาหนาท่ี

(13)กอสรางหรือจัดใหมีสิ่งอื่นตามท่ีกรมขนสงทางบกเห็นชอบ

3. หลักประกันการปฎิบตัิตามคําขอมอบท่ีดินและสิ่งปลูกสราง
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ผูขอมอบท่ีดินและสิ่งปลูกสรางตองนําหลักประกันตอไปน้ีอยางใดอยางหน่ึง หรือรวมกันเปนจาํนวน

เงิน 2000,000 บาท (สองแสนบาทถวน) มาวางไวกับกรมการขนสงทางบก เพื่อเปนหลักประกันการปฎิบัติ

ตามคําขอ
3.1 เงินสด

3.2 เช็ค หรือต๋ัวแลกเงินท่ีธนาคารในประเทศรับรอง โดยลงวนัท่ีสั่งจายวนัท่ีย่ืนคํามอบท่ีดินและสิ่ง

ปลูกสราง
กรมการขนสงทางบกจะคืนหลักประกันให สาํหรบัผูขอมอบรายท่ีไมอยูในเงอนไขจะไดรับการ

พิจารณารับมอบท่ีดินและสิ่งปลกูสรางสําหรับผูขอมอบรายท่ีอยูในเง่ือนไขท่ีจะไดรับการพิจารณารับมอบท่ีดิน
และสิ่งปลูกสรางน้ัน  กรมการขนสงทางบกจะคืนหลักประกันใหเม่ือมีการทําสัญญาหรอืขอตกลงมอบท่ีดิน 
และสิ่งกอสรางเพื่อจัดใหมีสถานีขนสงผูโดยสารแลว
4. เง่ือนไขในการทําสัญญา

4.1 เม่ือคณะกรรมการควบคุมการขนสงทางบกกลาง มีมติอนุมัติใหท่ีดินของผูขอมอบรายใดสมควรเปน

สถานท่ีท่ีใชเปนสถานีขนสงผูโดยสารแลว ผูขอมอบรายน้ันตองทําสัญญาหรือขอตกลง (เฉพาะเทศบาล
สุขาภิบาล องคการบริหารสวนจงัหวัด และรฐัวสิาหกิจ) มอบท่ีดินและสิ่งกอสรางเพื่อจัดใหมีสถานีขนสง

ผูโดยสารกับกรมขนสงทางบก ภายใน 60 วัน นับต้ังแตวันท่ีไดรับแจงมติคณะกรรมการควบคุมการขนสงทาง

บกกลาง
4.2 ในวันทําสัญญา ผูขอมอบตองย่ืนหลักฐานแสดงสิทธิในท่ีดินโดยปราศจากภาระติดพันใด ๆ ท้ังสิ้น

หากผูขอมอบไมปฎิบัติหรือไมสามารถปฎิบัติตามเง่ือนไขขางตนขอใดขอหน่ึงใหถือวา ผูขอมอบสละ

สิทธิ์  และกรมการขนสงทางบกมีสิทธริับหลักประกันคําขอตามขอ 3 เสียท้ังหมดและมีสิทธิพจิารณาผูขอมอบ

ท่ีดินและสิ่งกอสรางรายอื่น

5. เง่ือนไขการจดทะเบียน
ผูขอมอบจะตองจดทะเบียน โอนกรรมสิทธิ์ในท่ีดินใหแก กรมการขนสงทางบก  พรอมท้ังดําเนินการ

จดทะเบียนสญัญาใหท่ีดินและคําม่ันวาจะใหสิ่งกอสรางสถานีขนสงผูโดยสารตอพนักงานเจาหนาท่ี ภายใน

กําหนดเวลา 90 วัน นับต้ังแตวันทําสญัญา

6. สิทธปิระโยชนในการมอบท่ีดินและสิ่งกอสราง  

การมอบท่ีดินและสิ่งกอสราง  จะตองเปนการมอบกรรมสิทธิ์ในท่ีดินใหตามความในมาตรา 521

แหงประมวลกฏหมายแพงและพาณชิย  โดยไมมีผลตอบแทนและไมมีเง่ือนไขผูกพันธใด ๆ ท้ังสิ้น  เวนแตใน
กรณีท่ีดินเปนท่ีดินของเทศบาล  องคการบริหารสวนจังหวัด  และรฐัวสิาหกิจ  จะตองมอบสิทธคิรอบครองให

กรมการขนสงทางบก  โดยกรมขนสงทางบกจะแบงรายไดคาบรกิารใชสถานีขนสงจาํนวนรอยละ 25 ของ
รายไดท่ีไดรับในแตละเดือนใหกับเทศบาล  องคการบริหารสวนจังหวัดและรฐัวิสาหกิจ

ทางสัญจรและท่ีจอดรถ

1.ถนน

ในการออกแบบจะตองคํานึงหลกักวาง ๆ อยู 2 ประการ คือ ความสวยงามและขนาดมาตรฐานตาง 
ๆ ตามท่ีวิศวกรกําหนดเอาไว ซ่ึงขนาดมาตรฐานเหลาน้ีวิศวกรไดกําหนดข้ึนโดยคํานึงถึงความสะดวก และ
ความปลอดภัยตอผูใชเปนสาํคัญ 
องคประกอบของถนน  ประกอบดวยดังน้ี
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ก. ความกวางของถนน ถนนในเมืองสวนใหญจะมีการระบุขนาดท่ีเหมาะสมเอาไว ในพระราชกิจจา
นุเบกษาของเมืองตาง ๆ ซ่ึงกําหนดโดยสํานักผังเมืองวาเมืองใดควรมีถนนในระดับตาง ๆ มีความกวางขนาด
เทาใด  มีรูปตัดถนนเปนอยางไร โดยศึกษาจากขนาดของเมือง และปริมาณการจราจรของเมืองในอนาคต 
ซ่ึงการระบุความกวางของถนนโดยรวมแลว จะมาจากปญหาหลกั 3 ประการคือ

1. มีชองทางวิ่งก่ีชองทาง ซ่ึงข้ึนอยูกับปริมาณรถท่ีจะสัญจรในถนนสายน้ันๆ

2. ใชขนาดชองทางวิ่งเทาไร โดยข้ึนอยูกับขนาดความเรว็ของรถในถนนสายน้ัน ๆ ชองทางวิ่งสาํหรับ

ถนนในเมือง จะมีขนาดต้ังแต 2.50 – 3.60 เมตร ความเรว็ของรถย่ิงมาก ความกวางของชองทางวิ่งก็จะกวาง

ตามข้ึนไปดวย

3. จะยอมใหมีทางจอดขางทางหรือไม ซ่ึงข้ึนอยูกับนโยบายของผูวางแผน โดยปกติแลวถนนท่ีมี

การจราจรผานไปมาตลอดเวลาทุก 2 – 3 นาที การจอดรถขางทางจะเปนการกีดขวางการเลื่อนไหล ของ

การจราจร ทําใหการจราจรในถนนสายน้ัน ๆ เกิดการติดขัด จึงไมควรมีชองทางจอดสาํหรบัถนนสายน้ัน 
อยางไรก็ตามโดยท่ัวไปแลว ถนนจะมีขนาดความกวางของสวนตาง ๆ ดังน้ี

สวนประกอบถนน ถนนสายประธาน ถนนสายหลัก ถนนสายรอง ถนนสายยอย

ขนาดความเรว็
(กม./ชม.)

65 - 95 50 30 - 50 30

จํานวนชองทางวิ่ง

(lanes)

4 ข้ึนไป 4 – 6 2 – 4 2

ความกวางของ
ชองทางวิ่ง

(เมตร

3.6 3.0 2.4 – 3.0 2.4

ความกวางของชอง
จอดรถขางไหลทาง

(เมตร)

3.6 3.0 3.0 2.4

นอกจากน้ันแลวในบริเวณท่ีจะตองเลี้ยวโคง  รัศมีวงเลี้ยวจะตองเปนรัศมีท่ีมีความกวางมากพอ ท่ีจะ

ใหความปลอดภัยในการเลี้ยวได ซ่ึงดดยท่ัวไปแลวรัศมีวงเลี้ยวจะอยูในชวงระยะ 5 – 7 เมตร ตามแตชนิดของ

ยวดยานท่ีสญัจรไปมาบนถนนดังกลาว 
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ข. ระยะเวนวางเพื่อความปลอดภัย  เพื่อความสะดวกและความปลอดภัยในการจราจร จุดวิกฤตตาง 
ๆ บนเสนทาง  เชน จุดตัดขามของเสนทางการจราจร ท้ังท่ีเปนชนิดเดียวกันและท่ีตางชนิดกัน รวมท้ังจุดทาง
แยกตาง ๆ  หรือจุดท่ีอาจเกิดอันตรายข้ึนได จุดเหลาน้ีจาํเปนจะตองมีการเวนระยะเวนวาง เพือ่ความ
ปลอดภัยใหผูขับข่ีไดทราบลวงหนากอนท่ีจะถึงจุดดังกลาว เพื่อท่ีผูขับข่ีจะไดมีการเตรียมตัวรบัสถานการณน้ัน 
ๆ ได

ภายในระยะเวนวางน้ี จะมีการติดต้ังปายเตือน   ปายบอกทิศทางตาง ๆ   รวมท้ังไฟจราจร  เพื่อเปน
การบอกผูขับข่ีใหทราบถึงสถานการณลวงหนา  ดังน้ันปายหรอืสัญญาณตาง ๆ เหลาน้ีจึงควรมองเห็นไดอยาง

ชัดเจน ปราศจากสิ่งใดมาปดบัง
สวนในบริเวณทางแยกท่ีไมมีสัญญาณไฟจราจร  ผูขับข่ีในแตละเสนทาง ควรมองเห็นรถท่ีกําลังสญัจร

มาในอีกทิศทางหน่ึงไดในระยะหน่ึง ๆ  เพื่อความปลอดภัยในการผานทางแยกและการเลี้ยว  อกีท้ังบริเวณ
ดังกลาวก็ควรจะเปนบริเวณท่ีไมมีอะไรปดบังการมองเห็น ของผูขับข่ียวดยาน   ระยะเวนวางน้ีมีตัวแปรท่ี

สําคัญ คือ ความเรว็ของรถท่ีกําลังสัญจรมา และความลืน่ของพื้นถนน

แผนภูมิแสดงความสัมพันธของความเรว็รถ (ตัวเลขดานบน) กับระยะเวนวางเพื่อความปลอดภัย (ตัวเลข
ดานลาง) ซ่ึงเปนระยะเวนวางตามมาตรฐานท่ีกําหนดไวสาํหรบัถนนท่ีมีพื้นผิวปกติ  แตถาหากวาเปนพื้นผิว
ท่ีมีความลื่นมาก ก็จาํเปนจะตองเวนระยะหางออกไปอีก
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ค. เกาะกลางถนน  ในถนนท่ีมีขนาดกวาง มีชองทางวิ่งขางละ 3 ชองทางข้ึนไป มักจะตองมีเกาะ

กลางถนนเพื่อชวยปองกันความสับสนของผูสัญจรไปมา และเปนจุดพักสําหรับการขามถนน นอกจากน้ีแลว
เกาะกลางถนน ยังมีการตกแตงเพื่อใหดูสวยงามข้ึน ซ่ึงการตกแตงเกาะกลางถนนกระทําไดหลายวิธี ต้ังแตวิธี
ท่ีงายท่ีสุดคือ เปนเกาะท่ีเปนคอนกรีตธรรมดาและมีรัว้แบงกันเสนทางสญัจร ไปจนถึงการนําเอาวสัดุพืชพันธุ 
ท้ังไมยืนตน ไมพุม ไมคลุมดินท่ีมีดอกและสสีันสวยงาม หรือหญานํามาปลูกตกแตงเกาะกลางถนนเหลาน้ี 
ท้ังน้ีตองข้ึนอยูกับขอจํากัด ดังน้ี

- ขนาดของเกาะกลางถนน โดยท่ัวไปแลวไมไดมีการกําหนดขนาดของเกาะกลางถนน ท่ีเปน

มาตรฐานเอาไว เน่ืองจากขนาดของเกาะกลางถนนจะแผไปตามขนาดของถนน และนอกจากน้ียังมีโอกาสท่ีจะ
ถูกลดขนาดลง เพื่อรองรับการขยายาตัวของผิวการจราจร อยางไรก็ตามเกาะกลางถนนก็ไมควรมีขนาด
ใหญโตเกินไป ขนาดของเกาะกลางถนนท่ีใหญมากนอกจากจะเปนการสิ้นเปลอืงแลว ยังมักจะมีผูใชเกาะกลาง
ถนนเปนท่ีพักผอน ซ่ึงคอนขางจะอันตราย และสรางความสบัสนใหแกผูขับข่ียวดยาน

- การวางแผนขยายพื้นผิวจราจร ในบางครั้งเกาะกลางถนนเปนพื้นท่ีสวนหน่ึง เพื่อกําหนดข้ึนมาเพื่อ

รองรับการขยายาตัวของถนนในอนาคต จึงอาจมีการลดขนาดเกาะกลางถนน หรือยกเลิกเกาะกลางถนน
เอาไว เพียงการตีเสนแบงถนนแทนก็ได ดังน้ันการตกแตงเกาะกลางถนนจึงควรทําใหเรียบงายเพื่อความ

สะดวกในการรือ้ถอนในภายหลงั
ง. วงเวียน  บริเวณวงเวียนเปนสวนประกอบสวนหน่ึงของถนนท่ีเปนท่ีนิยมมาก  ในหลาย ๆ เมืองใน

ประเทศไทย บริเวณวงเวียนมักเปนท่ีหมายตา (Landmark) ของเมือง เชน หอนาฬิกา นํ้าพุ รูปประติมากรรม

- ขนาดของวงเวียนโดยท่ัวไปจะถูกกําหนดข้ึนตามการออกแบบตกแตงลักษณะของวงเวียน ซ่ึงมี

ขนาดคอนขางเล็ก เพื่อชวยในการแจกจายการสญัจร ไปจนถึงขนาดใหญ ๆ ท่ีเปนสวนหยอม อนุสาวรีย ใหคน

เขามาใชประโยชนไดอยางไรก็ตามขนาดของวงเวียนท่ีเล็กท่ีสุดก็ไมควรจะมีเสนผาศูนยกลางท่ีตํ่ากวา 14

เมตร เพราะจะทําใหการเลี้ยวตามโคงวงเวียนเปนไปอยางไมสะดวกเทาท่ีควร

จ. ขอบคัน (CURB) ขอบคันเปนสวนประกอบท่ีสําคัญอยางหน่ึงสําหรบัถนนภายในเมือง หนาท่ี

หลักของขอบคัน คือ เปนสิ่งควบคุมการระบายนํ้าของถนน และเปนตัวแบงแนวถนนและทางเทาออกจากกัน

ขอบคันมี 2 ประเภท คือ ขอบคันชนิดพหนะข้ึนไมได และขอบขันชนิดพาหนะสามารถข้ึนบนทางเทา

ได

ขอบคันควรสูงกวา 10 เซนติเมตร เพื่อควบคุมการระบายนํ้าไดดี และใหมองเห็นไดอยางชัดเจน แตไมควรสูง

เกินกวา 20 เซนติเมตร เน่ืองจากอาจเปนอปุสรรคตอการจอดรถในแนวถนนได ขนาดท่ีเหมาะสมสาํหรบัขอบ

คันชนิดท่ีพาหนะข้ึนไมได คือ 15 เซนติเมตร และเปนความสูงท่ีเหมาะสมในการกางข้ึนลงของคนเดินเทาดวย

ฉ. พื้นผิวถนน   สิ่งสําคัญของพื้นผิวถนนท่ีจะตองคํานึงถึงมีดังน้ี

- ชนิดของพื้นผิวถนน โดยท่ัวไปแลวถนนในเมืองพื้นผิวจะทําดวยวัสดุท่ีคอนขางทนทานตอการใช

งานหนัก เชน ผิวลาดยาง (Asphalt) หรือคอนกรีต (Concrete) ซ่ึงแข็งแรง เพียงพอท่ีจะรับการจราจรได

ความลาดเอียงของถนน  มีการกําหนดไวเปนอัตราสวนท่ีจะทําใหการระบายนํ้าพื้นผิวถนน เปนไป
อยางสะดวก  ไมมีนํ้าขังบริเวณถนน  เพื่อใหเกิดความปลอดภัยในการใชงาน รวมท้ังเปนการรักษาสภาพ

พื้นผิวถนนใหเรียบเสมอกันดวย  ความลาดเอียงของถนนมีอยู 3 แบบดวยกัน คือ

1. ลาดเอียงไปในทางทิศเดียวกัน ตลอดท้ังความกวางถนน

2. ลาดเอียงจากจุดก่ึงกลางของถนนออกไปท้ัง 2 ขางถนน

3. ลาดเอียงเขาถึงจุดก่ึงกลางถนน ความลาดเอียงไมควรตํ่ากวา 2% เพื่อความสะดวกในการระบาย

นํ้า
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2. ทางเทา

ก. ขนาดรางกายมนุษย ท่ีสัมพนัธกับขนาดทางเทา     มนุษย 1 คน โดยเฉลี่ยตองการขนาดทางเทา 

0.60 เมตรโดยประมาณ และกรณีท่ีถือสิ่งของอื่น ๆ ก็จะมีความตองการขนาดทางเทาเพิ่มมากข้ึน

ขนาดรางกายมนุษยโดยเฉลี่ยในการใชทางเทาในลักษณะตาง ๆ

ข. ความตองการทางดานพื้นท่ี  ในการเดินของมนุษย จะมีการเวนระยะหางกับคนท่ีเดินอยูขางหนา
บาง ระยะท่ีเวนหางน้ีผูเดินจะมีความรูสึกสบายท่ีตนเองยังพอใจตางกันไปตามเหตุการณ  กลาวคือ  การเดิน
ในท่ีสาธารณะในขณะท่ีเรงรัด  หรือมีจุดหมายท่ีแนนอนอยูขางหนาจะมีระยะเวนหางจากบุคคลขางหนา  นอย
กวาการเดินเลนในสวนสาธารณะ

มนุษยในขณะเดินจะมีการเวนระยะกับคนท่ีเดินอยูขางหนา
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ระยะเวนหางของมนุษยท่ีมนุษยพ่ึงพอใจตามสภาพการณตาง ๆ

ค. อัตราความเรว็ในการเดิน และปริมาณการเลือ่นไหลของการสญัจร  การเดินในสภาพการณตาง 
ๆ มนุษยมีอัตราความเร็วในการเดินเฉลี่ยแตกตางกัน กลาวคือ หากทางเทามีความหนาแนน อตัราความเรว็
ในการเดินจะลดลง  ความหนาแนนของทางเทาน้ี ข้ึนอยูกับจํานวนคนท่ีใชทางเทาในเวลาเดียวกัน  ซ่ึงในท่ีน้ี

เรียกวาปริมาณการเลื่อนไหล (Flow Volume)

อัตราความเร็วในการเดินเฉลีย่

คนท่ัวไป 72 เมตร/นาที

ผูสูงอายุ 67 เมตร/นาที

เดินเปนกลุม 61 เมตร/นาที

ลงบันได 46 เมตร/นาที

ข้ึนบันได 34 เมตร/นาที

การประมาณความกวางของทางเทาท่ีใช

จากตัวเลขขนาดรางกายมนุษย ในการใชทางเทาสาํหรับ 1 คน มีขนาด 0.60 เมตร ฉะน้ันทางเทา

ควรกวางอยางนอยท่ีสุด 1.20 เมตร คือใหสวนทางกันได มาตราฐานโดยท่ัวไประบุทางเทาไววา ทางเทาใน

ถนนสายหลักในยานธรุกิจ ยานการคาและยานอุตสาหกรรมควรกวาง 2.50 – 3.00 เมตร เปนอยางนอย และ

ยานพักอาศัยโดยท่ัวไปใชขนาด 1.20 – 2.00 เมตร ในถนนสายยอย

ตัวเลขมาตรฐานน้ี เปนตัวเลขท่ีใชกับสภาพการณท่ัว ๆ ไป ในบางครั้งตัวเลขน้ีไมสามารถนําไปใชได 
เชน กรณีท่ีเปนการคาสาํคัญ  มีปริมาณคนมากเปนพิเศษ จําเปนท่ีตองใชขนาดทางเทาท่ีกวางขวางย่ิงข้ึนไป
อีก
ซ่ึงควรใชสูตรในการประมาณความกวางของทางเทา ดังน้ี

ความกวางทางเทา   = ปริมาณ x ระยะหางดานหนา

อัตราความเร็วของการเดิน
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สูตรน้ีเปนสูตรท่ีใชประมาณความกวางทางเทาท่ีใชในการสัญจรเทาน้ัน  ในกรณีท่ีมีกิจกรรมอื่น ๆ 
เพิ่มข้ึนบนทางเทา  จําเปนตองบวกเพิ่มข้ึนอีกตามความตองการของกิจกรรมน้ัน ๆ เชน การปลูกตนไมบวก

เพิ่มอีก 0.80 เมตร ในกรณีใชหลุมปลูก หากปูพื้นพรุนชิดโคนตนไมก็ควรบวกเพิ่มอีก 0.60 เปนตน

ทางลาดท่ีใชในทางเทา

ในกรณีท่ีภูมิประเทศเปนท่ีลาดชัน  หรอืมีการเปลี่ยนระดับ  อาจใชทางเทาเปนลักษณะทางลาดก็ได  
หรือเปนข้ันบันไดก็ได  ในกรณท่ีีเปนทางลาดไมควรใหลาดชันเกินกวา 8% หรือหากจําเปนอาจลาดชันไดถึง 

12% กรณีท่ีทางลาดน้ัน ๆ เปนระยะสั้นไมเกิน 1 เมตร
การใชข้ันบันไดในทางเทา
ในบางครั้งอาจจําเปนท่ีตองมีการเปลี่ยนระดับ  ในทางเทาโดยทําเปนข้ันบันได  อัตราระหวางลกูต้ัง

และลูกนอนของข้ันบันไดเปนสิ่งท่ีตองพิจารณา    อัตราสวนลูกต้ัง – ลูกนอนท่ีใชในงานภายนอกอาคาร ไดแก

2 ลูกต้ัง + 1 ลูกนอน = 650 ถึง 675 มม.  อัตราสวนดังกลาวน้ีจะไดสัดสวนของข้ันบันไดท่ีเดินข้ึน ลงได

สะดวก ลูกต้ังของบันไดท่ีใชในงานภายนอกอาคารในท่ีสาธารณะควรสูง 10 เซนติเมตร เปนอยางนอยจึงจะไม

เกิดการสะดุด และไมควรสูงเกิน 17.5 เซนติเมตร ยกเวนในกรณีข้ึนท่ีชันมาก และควรมีชานพักทุก ๆ
ชวงความสูง 3.8 เมตร เปนอยางนอย การเปลี่ยนระดับควรใหเห็นชัดเจน ดวยการใชปายเตือน การมีราวจับ 
การใชพชืพันธุ เปนตน

การเลือกวัสดุผิวพื้น
วัสดุผิวพื้นท่ีใชในทางเทา  ควรคํานึงถึงสภาพดินเดิม  การสั่นสะเทือนของการจราจรใกลเคียง  

แบงประเภทไดดังน้ี

ก. พื้นประเภทพื้นแข็ง (Rigid Paving) เปนพื้นท่ีหลอเปนพื้นแข็ง  ไดแก  พื้นคอนกรีต  ขอดีของ

พื้นคอนกรีต คือ มีความคงทนถาวรสูงหากสภาพดินภายใตผิวพืน้มีความอยูตัวดี  สามารถตกแตงผิวได
หลากหลาย เชน  เขียนลาย  ตีแนว  พิมพลายผสมสี  ผิวหินลาง  กรวดลาง  และปูผิวดวยวัสดุอื่น เชน  
กระเบื้องเผา  แผนซีเมนตแตงผิวสาํเร็จรูป  อิฐ  เปนตน  ขอเสียของพื้นคอนกรีตบนทางเทา  คือ  การ
แตกราวเม่ือไดรับความสั่นสะเทือนสูง  

ข. พื้นประเภทยืดหยุนสูง ( Flexible Paving) ไดแก พื้นท่ีมีการประสานตัวของผิวพื้นอยางหลวม ๆ
ทําใหพื้นมีความยืดหยุนตัวเล็กนอย พื้นชนิดน้ี ไดแกพื้นประเภทแอสฟลท  และพื้นยางสังเคราะห พื้น
ประเภทแอสฟลทพบวา มีการนํามาใชเปนทางเทานอย เน่ืองจากมีของเสียในดานสีผิว ผิวแอสฟลทมักมีสีเขม
ไมสวยงามเทาพื้นประเภทอื่น สวนพืน้ยางสังเคราะหมีราคาคอนขางสูง ซ่ึงพื้นประเภทน้ีมีขอดีในดานความ
ยืดหยุน ทําใหเหมาะแกการเดินและวิ่งออกกําลังกาย

ค. พื้นประเภทหนวยยอย (Unit Paving) ไดแก พื้นท่ีประกอบดวยวสัดุชิ้นยอย ๆ ปูตอเน่ืองกันโดย

ไมมีการประสานรอยตอ ปจจุบนัเปนท่ีนิยมมาก เน่ืองจากรบันํ้าหนักไดดี กอสรางไดงาย ซอมแซมงาย ขอเสีย

ของพื้นประเภทน้ีคือ ไมสามารถทําผิวใหหลากหลายมากนัก ตัวอยางพื้นประเภทน้ีไดแก อิฐประดับพื้น (Inter

Locking Block) ในพื้นประเภทน้ียังมีอิฐชนิดเวนรองใหปลูกหญาไดดวย  

การติดต้ังไฟสองสวางในทางเทา

ไฟแสงสวางท่ีใชสําหรับทางเทาท่ีอยูในยานการคาใชขนาดท่ีใหความสวาง 0.6 ฟุตแคนเดิล บริเวณ

ท่ัวไป ใชขนาด 0.5 ฟุตแคนเดิล
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3. ทางจักรยานและท่ีจอดรถจักรยาน ขนาดและระยะท่ีจาํเปนสําหรบัทางจักรยาน

ขนาดและระยะตาง ๆ สําหรบัทางจักรยาน

รัศมีเลี้ยวโคงสําหรบัทางจักรยาน  
โดยปกติทางจักรยานท่ีขนานไปกับถนน จะใชรัศมีเลี้ยวโคงไปตามถนนได  สวนทางจักรยานท่ีแยก

ตางหากจากถนน  รัศมีเลี้ยวโคงจะข้ึนกับความเร็วของจักรยาน ระยะเอียงหนาตัดของทางโคง  และความฝด

ของพื้นผิว  โดยปกติรัศมีวงเลี้ยวโคงของทางจักรยานไมควรตํ่ากวา 3.50 เมตร

ความลาดชันของทางจักรยาน
ในบริเวณเมืองท่ีมีสภาพภูมิประเทศสูง ตํ่าน้ัน ความลาดเอียงของทางจักรยานท่ีเหมาะสม คือ

ประมาณ 4.5 % ความลาดชันสงูสุดท่ียอมไดคือ 10 % แตควรใหเปนระยะทางไมยาวมากนัก

วัสดุปูพ้ืนสําหรบัทางจักรยาน
รายละเอียดคลายกับวัสดุปพูื้นสาํหรับทางเทา  ในกรณีทางจักรยานในบริเวณท่ีเปนพื้นท่ีพักผอน

และพื้นท่ีธรรมชาติ มักนิยมใชวสัดุพื้นเปนแอสฟลท  เน่ืองจากมีความกลมกลืนกับวสัดุธรรมชาติมากกวาวสัดุ

อื่น
ไฟฟาสําหรบัทางจักรยาน

ทางจักรยานตองการไฟสองสวางในเวลากลางคืน  ตองการ  0.6 ฟุตแคนเดิลในบริเวณท่ัวไป

และตองการ  1 ฟุตแคนเดิล ในบริเวณท่ีมีผูใชหนาแนน สวนในบริเวณทางแยกทีมีการจราจรหนาแนนใช 

2 ฟุตแคนเดิล

ท่ีจอดรถจักรยาน
จักรยานมีความตองการพื้นท่ีตอ 1 คัน ขนาดเฉลี่ยประมาณ 0.70 x 1.70 เมตร เพื่อปองกันการสญู

หาย ควรทําโครงสาํหรับจอดรถจักรยานชนิดท่ีผูข่ีสามารถใชโซรอยลามตัวรถ กับโครงท่ีเตรียมไวได และท่ี

จอดจักรยานควรอยูหางบริเวณจุดหมายปลายทางไมเกิน 100 เมตร
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4. ท่ีจอดรถ

ขนาดท่ีจอดรถขนานแนวถนน
กรณีท่ีเปนการจอดขนานแนวถนน  ท้ังการจอดแบบชั่วคราวและท่ีจอดเปนเวลานานข้ึนกับขนาดของ

รถ และรัศมีวงเลี้ยวในการเขาและออก

การจัดและขนาดท่ีจอดรถนอกแนวถนน
ในกรณีท่ีเปนการจัดลานจอดรถ ควรแยกบริเวณท่ีเปนท่ีจอดรถออกเปนสวน ๆ ตามประเภทของรถ  

โดยแบงยวดยานได 3 ประเภทหลัก ๆ คือ รถจักรยานยนต รถยนต และรถท่ีมีผูโดยสาร 20 คนข้ึนไป จะมี
รัศมีวงเลี้ยวและความคลองตัวท่ีแตกตางกัน
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รถจักรยานยนตเปนรถขนาดเล็ก ท่ีมีความคลองตัวสูง ควรจัดท่ีจอดใหใกลบริเวณทางเขา – ออก
เพื่อจะไดไมรบกวนรถอื่น ๆ ท่ีมีความคลองตัวตํ่ากวาภายในบริเวณจอดรถ

รถทัศนาจรหรือรถขนาดใหญ ท่ีมีผูโดยสาร 20 คนข้ึนไป เปนอกีประเภทหน่ึงท่ีควรจัดใหแยก

ตางหากจากรถยนตและควรใหใกลทางเขาอาคารหรอืสถานท่ีทองเท่ียว โดยท่ีไมกีดขวางทางสายตาตอผู
เขาถึงอื่น ๆ การท่ีรถประเภทน้ีควรอยูใกลทางเขาของสถานท่ีน้ัน ๆ เน่ืองจากผูโดยสารท่ีลงคราวละมาก ๆ จะ
ไดไมตองปะปนกับทางสญัจรของรถคันอื่น ๆ หากไมสามารถทําได ควรจัดท่ีจอดรถ สงผูโดยสารใหในจุดท่ี

เหมาะสม แลวจัดท่ีจอดถาวรใหตางหาก  รถทัศนาจรเปนรถท่ีขนาดใหญมาก  และหากมีจอดหลายคันจะ

เปนเสมือนกําแพงใหญ ดังน้ันการเลือกตําแหนงท่ีจะทําใหรถเหลาน้ันจอด   ท้ังในลักษณะจอดรถ – สง  หรือ

จอดรถเปนเวลานานควรเลืกตําแหนงท่ีไมกีดขวางการสัญจรผาน

- การจัดวางชองจอด มีไดหลายลักษณะ ไดแก จอดต้ังฉาก จอด 60 องศา รถจักรยานและ
รถจักรยานยนตนิยมจอดต้ังฉาก เน่ืองจากใชพืน้ท่ีนอยเขาออกสะดวก สาํหรบัรถยนตและรถทัศนาจร การ

จอดท้ัง 3 แบบใหขอดีและขอเสยีแตกตางกันดังน้ี การจอดต้ังฉากเปนการจอดท่ีใชเน้ือท่ีนอยท่ีสุด และถนน

ภายในสามารถวิ่งสวนไปมาได ขอเสียของการจอดต้ังฉากคือการเขาและออกจากชองจอด ใชเวลามากกวา

การจอดแบบเอียง และในกรณท่ีีรถวิ่งได 2 ทาง อุบัติเหตุอาจเกิดข้ึนไดงาย

- การจอด 60 องศา เปนวิธีการจอดท่ีนิยมมากท่ีสุด เน่ืองจาการเขาออกชองจอดสะดวกท่ีสุด มี
ความคลองตัวสูง แตมีขอเสียคือกินเน้ือท่ีมากกวาแบบต้ังฉากเลก็นอย และถนนภายในจาํเปนตองวิ่งแบบทาง

เดียว
- การจอด 45 องศา สามารถเขา – ออก ไดสะดวก เชนเดียวกับแบบ   60 องศา แตผูขับข่ีจะกะระยะ

หยุดไดลําบากมากกวาแบบ 60 องศา เน่ืองจากชองจอดเอียงซอนกันมาก จึงมักตองมีท่ีหยุดรถ (Car

Stopper) ท่ีพื้นชองจอด
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ประเภทของชานชาลา (Platform Type)
การจอดแบบตอคิว (SHUNTING)

เปนรูปแบบการจอดท่ีมีความเหมาะสมตอการใชงานในสวนชานชาลาขาเขา  เพื่อทําการสงออก
ผูโดยสารลงจอดรถกอนนํารถไปยังสวนจอดพักรถและสวนอื่น ๆ ระบบจอดรถประเภทน้ีจะมีความรวดเรว็ใน
ระบบคนลงจากรถโดยสารมาก เน่ืองจากจะลดปญหาของคนท่ีมักจะยืนรวมกลุมเม่ือลงจากรถ

การจอดแบบขนาน (DRIVE THOUGH)
เปนรูปแบบการจอดรถท่ีมีการกําหนดตําแหนงท่ีชัดเจนแนนอน โดยใชลักษณะการจอดแบบขนาน 

ซ่ึงเหมาะสําหรับท้ังในสวนชานชาลาขาเขาและขาออก  มีความรวดเรว็ในการรับและสงผูโดยสาร บนชาน
ชาลาท่ีวางตัวยาวไปตามแนวถนน  แตมีปญหาเน่ืองจากอาจจะเกิดการตัดกันของแนวการเดินรถและคน
การจอดแบบฟนเลื้อย (SAWTOOTH)

เปนรูปแบบการจอดแบบแนวเอยีง  มีการกําหนดตําแหนงการจอด เหมาะสาํหรบัการรบั – สง

ผูโดยสาร สะดวกตอการถอยของรถขนาดใหญ โดยจะนิยมองศาของการจอดทํามุมต้ังแต 25-50 องศา เหมาะ
สําหรับการจอดท่ีตองการเวลาในการรับสงผูโดยสารคอนขางนาน และปริมาณรถท่ีคอนขางมาก
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เปรียบเทียบความสะดวกของการจอดรถแบบตาง ๆ

จอดรถแบบหันหนาเขาชานชาลา (HEAD ON) จอดรถแบบหันหลังเขาชานชาลา (BACK ON)
- กลิ่นควัน ไอเสีย ไมรบกวนผูโดยสาร

- การออกตัวรถไมสะดวก

- ทิศทางการข้ึนใชประตูทางดานหนา (เหมาะกับรถ

โดยสารในไทย)
- การขนสัมภาระคอนขางสะดวก

- มีปญหาเรื่องไอเสียจากรถรบกวนบริเวณชาลา

- การออกตัวรถสะดวกรวดเร็ว

- ทิศทางการข้ึน – ลงใชประตูทางดานหลัง

- การขนสัมภาระสะดวกมาก

ขอเปรียบเทียบในการ

ตัดสินใจ

SHUNTING DRIVE THOUGH SAWTOOTH

1. ระยะท่ีวางของถนน

และพื้นท่ีสาํหรบัจอด
เทียบรถ
2. การเลี้ยวเขาท่ีจอด

3. การขนถายสัมภาระ

4. การข้ึน ลง

5. ความปลอดภัย

ใชพื้นท่ีถนนคอนขาง
แคบแตใชพื้นท่ีจอดเทียบ

ปานกลาง
คอนขางสะดวก
คอนขางสะดวก

สะดวกและรวดเรว็มาก
คอนขางตํ่า

ใชพื้นท่ีถนนปานกลาง
แตใชพื้นท่ีจอดเทียบมาก

สะดวกมาก
สะดวกมาก

สะดวกและรวดเรว็มาก
คอนขางตํ่า

ใชพื้นท่ีถนน
คอนขางมากแตใชพื้นท่ี

จอดเทียบปานกลาง
คอนขางลําบาก

ปานกลาง
คอนขางสะดวก

คอนขางสูง
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ประวัติผูเขียนวิทยานิพนธ

นายปยะภัทร เต็มแยม เกิดวันที่ 15 มิถุนายน พ.ศ. 2525 ท่ีโรงพยาบาลศิริราช กรุงเทพมหานคร สําเร็จ
การศึกษาปริญญาตรีจากคณะสถาปตยกรรมศาสตร สาขาสถาปตยกรรมภายใน ท่ีมหาวิทยาลัยเทคโนโลยีราช

มงคล ธัญญบุรีเมื่อป พ.ศ.2547 และเขาศึกษาตอที่คณะสถาปตยกรรมศาสตร สาขาออกแบบชุมชนเมืองปการศึกษา

2549 ที่จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย ผานการทํางานเปนสถาปนิกอิสระท่ีบริษัท สโตนเฮนทและบริษัท VANGUARD

ARCHITECT ในป พ.ศ.2546 – 2549
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