
บทท่ี 2

แนวลิด ทฤษฎี และงานวิจ้ยท่ีเก่ียวข้อง

ในการศึกษาอิทธิพลของกาทดินทางโดยรถไฟฟ้าระบบขนส่งมวลชนกรุงเทพ ที่มีต่อโครง 
ข่ายและการใช้พื้นที่สัญจรในย่านสีลมนี้ ได้ศึกษาในส่วนที่เกี่ยวกับประเด็นหลักในการวิจัยครั้งนี้ 
โดยได้แบ่งการทบทวนวรรณกรรมออกเป็น 2 ประเด็นหลักคือ แนวความคิด ทฤษฎีที่เกี่ยวข้อง กับ 
งานวิจัยที่เกี่ยวข้อง ดังนี้

2.1 แนวความคิดเก่ียวกับความสมพันธ์ระหว่างการใช้ท่ีดินกับการขนส่ง

1) การเกิดการเดินทางกับการใช้ประโยชน์ท่ีดิน

การเกิดการเดินทาง คือการสร้างความสัมพันธ์ระหว่างปริมาณการเดินทางที่จ ุดปลาย 
(Trip Ends Volume) กับการใช้ประโยชน์ที่ดิน (Land Use) และลักษณะทางเศรษฐกิจและลังคม 
(Socio - Economic Characteristics) ของพืนทีย่อยต่างๆ (Zone) ป?มาณการเดินทางอาจจะ 
เป็นที่จุดต้นทาง (Origin) หรือ ปลายทาง (Destination)

การเก ิดการเด ินทางจะสัมพ ันธ ์ก ับสภาพ (Condition) ของการใช้ประโยชน์ท ี่ด ินใน 
ลักษณะต่างๆ คือ (ชัช'วาล วัฒนบรรจง , 2539 : 23-24)

1. ความหนาแน่นของการใช้ที่ดิน (Intensity of Land Use) มักจะแสดงอยู่ใน 
หน่วยของที่อยู่อาศัยต่อพื้นที่ หรือจำนวนลูกจ้างต่อพื้นที่ เป็นต้น ความหนาแน่นของการใช้ 
ประโยชน์ที่ดิน จะมีความสัมพันธ์กับจำนวนการเกิดกา?เดินทาง (Number of Trips Produced)

2. ลักษณะการใช้ทีดิน (Characteristics of Land Use) ความหนาแน่นของการ 
ใช้ประโยชน์'ที่ดิน ยังไม,สามารถอธิบายการเกิดการเดินทางได้อย่างสมบูรณ ์ แม้ว่าจะมีความ 
สัมพันธ์กันอย่างเด่นชัด แต่ความหนาแน่นของการใช้ที่ดินก็ไม่สามารถอธิบายการเกียวกับเปลียน 
แปลงของการเดินทางได้ทั้งหมด ตัวแปรลักษณะของการใช้ที่ดินจะสะท้อนให้เห็นถึงความสัมพันธ์ 
ของการเดินทางที่เพิ่มมากขึ้น ตัวแปรดังกล่าวได้แก่ รายได้ และการเป็นเจ้าของรถยนต์ส่วนบุคคล 
ของครอบครัว
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3. ท่ีต้ังการประกอบกิจการของการใช้ท่ีดิน (Location of Land Use Activity) 

หมายถึง ระยะการกระจายตัวของการใช้ท่ีดินในลักษณะต่างๆ  (Spatial Distribution) และ 

ลักษณะของการใช้ท่ีดิน เซ่น บรืเวณพักอาตัย ย่านพาณิชยกรรม เกษตรกรรม อุตสาหกรรม 

เป็นต้นซ่ึงลักษณะของการใช้ท่ีดินท่ีแตกต่างตันจะทำให้เกิดการเดินทางท่ีแตกต่างกันออกไปด้วย

2) การขนส่ง'ในเมือง

กา?ขนส่งในเมืองส่วนใหญ่เป็นการขนส่งคนหรือมวลชนที่มีเที่ยวการเดินทางต่อตันมาก 
กว่าการขนล่งสินค้า การเดินทางของคนจะเริ่มต้นและลิ้นลุดที่บ้าน การเดินทางของคนในเมืองมื 
ล ักษณะการกระจายและแผ่ออกไปทุกทิศทางทำให้ม ืจุดหมายปลายทางมากมาย ยากแก่การ 
กำหนดเส์นทางที่'จะครอบคลุมเลันทางการเดินทาง’ได้ (Vance,James E, I960 : 189) โดยแบ่ง 
เมืองออกเป็น 2 เขต คือ ย่านที่อยู่อาตัย เป็นเขตที่มืการเดินทางแบบกระจายออก (Zone of 
Dispersion) และย่านศูนย์กลางการค้าและลถานที่ราชการ เป็นเขตที่มืการเดินทางแบบเช้ามา 
รวมตัน (Zone of Conflux) เนื่องจากเขตศูนย์กลางเมืองเป็นย่านการค้า และศูนย์ราชการ ที่ตั้ง 
ของลำใ!กงาน ลถานศึกษา แหล่งงาน ส่วนเขตรอบนอกเป็นย่านที่อยู่อาค้ย่ของประชากรที่ต้องเดิน 
ทางเข้ามาทำงาน ตันนั้นจึงมืระบบกา?ขนส่งเพื่อตอบลนองการเดินทางระหว่างลองบรืเวณนี้

3) การคมนาคมเซีอมต่อระหว่างเมืองและเขตชานเมือง

Manop Bongsadadt ได้ทำการศึกษาเก่ียวตับลักษณะของการเดินทางของประชากรใน 

เขตกรุงเทพมหานคร ตังน้ี

1. มืกา?เคล่ือนท่ีจากนอกเมืองเช้ามายัง CBD (Central Business District) ใน 
ระหว่างช่ัวโมงเร่งด่วน (Rush Hour) คิดเป็นร้อยละ 60 ของกา?เดินทางในเมืองระหว่างช่ัวโมงเร่ง 
ด่วน
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2. มีการเคลื่อนที่ใน CBD เดินทางโดยประชากรที่อาดัยอยู่ใน CBD หรือใกล้ที่ 
ทำงานซึ่งส่วนใหญ่เป็นผู้มืรายได้ตํ่า และรายได้ปานกลางที่อยู่ในเขต CBD ปริมาณการเคลื่อนที่ 
ประเภทนี้ประมาณร้อยละ 20 ของการเดินทางตอนเช้า

3. เคลื่อนที่จาก CBD ไปยังนอกเมืองในตอนเช้ามีน้อยมากเมื่อเทียบกับกา?เดิน 
ทางเข้าส่เมือง คือ ร้อยละ 15 การเดินทางประเภทนี้จะเกิดขึ้นในตอนเย็นเพราะต่างก็เลิกงานเพื่อ 
กลบบ้าน

4. เคลื่อนที่จากนอกเมืองแห่งหนึ่ง ไปยังนอกเมืองอีกแห่งหนึ่งการเคลื่อนที่ของ 
ประชากรในลักษณะนี้จำกัดอยู่ในกลุ่มเลิกๆ เนื่องจากไม่มืเล้นทางเชื่อมระหว่างนอกเมือง ดังนั้น 
จึงจำเป็นที่จะต้องเดินทางผ่านเข้ามาในเมือง ซึ่งเป็นการเพื่มภาระการจราจรในเขต CBD
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2.2 แนวความคิดเกียวกับการเดินทาง

การเกิดการเดินทางเป็นสิ่งกระตุ้นให้เกิดการความเจรณ เกิดการพัฒนาของเมือง ซึ่งจะ 
แสดงอยู่ในรูปของการใช้ประโยชน์ที่ดิน ในการวางแผนการคมนาคมนละขนส่งของเมือง จำเป็น 
ต้องรู้ปริมาณกา?เดินทางในแต่ละพื้นที่ และรู้ปริมาณหรือความต้องการของการเดินทาง จะต้องมี 
ความเข้าใจและศึกษาถึงพฤติกรรมและองค์ประกอบที่ทำให้เกิดการเดินทาง เพี่อประโยชน์ในการ 
วางแผนการคมนาคมขนล่งของเมืองได้อย่างมีประสิทธิภาพ(ชัซวาล วัฒนบรรจง 1 2539 : 23)

1) การเกิดการเดินทาง

การเกิดกา?เดินทาง (Trip Generation) คือการศึกษาถึงความสัมพันธ์ระหว่างการเดิน 
ทาง (Trips) กับตัวแป?ต่างๅที่ทำให้เกิดการเดินทาง ตัวแปรเหล่านี้ได้แก่ สภาพทางเศรษฐกิจและ 
สังคมเมือง (Social and Economic Characteristics) อันได้แก่ ประชากร (Population) กา?จ้าง 
งาน (Employment) สภาพและสักษณะการใช้ที่ดิน (Land Use) การเดินทางจะคำนวณหา
จำนวนการเดินทางที่จุดกำเนิด (Trip Ends) โดยไม่คำนึงถึงเจ้นทาง รูปแบบ ระยะทางและเวลา 
กา?เดินทางของแต่ละวัน โดยปกติการเดินทางมักจะหามาอยู่ในรูปความสัมพันธ์กับการใช้ที่ดิน 
ตัวแปรทางด้านเศรษฐกิจและสังคม การจราจรของเมืองและภูมิภาคในปัจจุบันและอนาคต ขึ้นอยู่ 
กับตัวแปรต่างๆดังนี้

1. รูปแบบการใช้ประโยชน์ที่ดิน (Land Use) ในพื้นที่ รวมถึงตำแหน่ง (location) 
และความหนาแน่น (Intensity)

2. สักษณะทางเศรษฐกิจและสังคมของประชาก?ในพื้นที่น ั้นๆ (Social and 
Economic Characteristics)

3. ชนิดและขอบเขตของความสะดวกในระบบการคมนาคมขนล่งที่มือยู่ในพื้นที่
5/

นันๅ (Type and Extent of the Transportation Facilities)
องค์ประกอบสำคัญที่ทำให้เก ิดการเดินทาง คือ วัตถุประสงค์การเดินทาง โดยวัตถุ 

ประสงค์ของกา?เดินทางมี 2 แบบ คือ วัตถุประสงค์เดี่ยว และหลายวัตถุประสงค์
Wheeler ได้ศึกษาวัตถุประสงค์ของการเดินทางกับการเชื่อมต่อของกิจกรรมในเมือง พบ 

ว่าการเดินทางแบบวัตถุประสงค์เดี่ยวมักเกิดจากรูปแบบที่ตั้งของกิจกรรมทางเศรษฐกิจที่กระจัด 
กระจาย (James 0. W heeler, 1974 : 941) ส่วนการเดินทางแบบหลายวัตถุประสงค์พบในย่าน
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ที่เป็พูนย์รวมกิจกรรมทางเศ?ษกิจหลายอย่างเข้าด้วยกัน เช่น ศูนย์การค้าในย่านกลางเมือง หรือ 
ย่านศูนย์การค้าย่อยในเขตซานเมือง

Cadwallador ได้แบ่งการเดินทางประจำวันเพื่อกิจกรรมต่างๆ (Martin T. Cadwallador 1 
1985 : 201) ด้วยวัตถุประสงคํใดวัตถุประสงค์หนึ่งนั้นว่าเป็นการเคลื่อนที่ ที่ใช้ช่วงเวลานั้นๆ เป็น 3 
ประเภท คือ

1. กา?เดินทางไปทำงานส่กลางใจเมือง (Downtown Journey to work) มีจุดเริ่ม 
ต้นในเขตซานเมือง และจุดหมายปลายทางอยู่ในย่านเศรษฐกิจเมือง มีระบบการขนส่งมวลชน 
เสรีมกา?เดินทางเข้าส่ย่านนี้

2. กา?เดินทางของคนในเมืองออกไปทำงานเขตชานเมือง (Reverse Commuting) 
มืทิศทางตรงข้ามกับการเดินทางประเภทแรก การเดินทางประเภทนี้มืความไม่สะดวกในเรองของ 
การเดินทางและการขนส่งมวลชน

3. การเดินทางภายในพื้นที่ (Lateral Commuting) เป็นการเดินทางภายในเมือง 
หรือซานเมือง มืระยะการเดินทางทงนั้นและยาว มืจุดหมายปลายทางที่กระจายอยู่ที่'วไป แต่การ 
ขนล ่งสาธารณ ะย ังไม ่เอ ื้ออำนวยต ่อกา?เด ินทางประเภทน ี้มากน ัก เช่นเดียวกับการเดินทาง 
ประเภทที่ 2

2) ร ูปแบบการเด ินทาง

การเดินทางเป็นการเคลื่อนที่จากจุดหนึ่ง ซึ่งเป็นจุดเรมต้นของการเดินทาง (Origin) ไปยัง 
อีกจุดหนึ่งซึ่งเป็นจุดหมายปลายทาง (Destination) ด้วยวัตถุประสงค์!ดวัตถุประสงค์หนึ่ง การเดิน 
ทางของคนส่วนมากมีจุดเรมต้นหรือจุดหมายปลายทางที่บ้าน (ธวัชชัย เหล่าศิรืหงษ์ทอง , 2533 : 
7-8) ตามปกตินักวางแผนและวิศวก?จะแบ่งประเภทของกา?เดินทางออกเป็น 4 กลุ่ม คือ

1. การเดินทางจากบ้านเพื่อไปทำงาน หรือการเดินทางจากที่ทำงานเพื่อกลับบ้าน (Home 
Based Work : HBW) ในเขตเมืองการเดินทางด้วยวัตถุประสงค์นี้จะมืสัดส่วนมากที่สุด

2. การเดินทางของนักเรียนจากบ้านเพื่อไปโรงเรียน หรือการเดินทางจากโรงเรียนเพื่อกลับ 
บ้าน (Home Based School : H3S) การเดินทางด้วยวัตถุประสงค์นี้มืลัดส่วนที่ค่อนข้างมากใน 
กรุงเทพมหานคร

3. การเดินทางจากบ้านเพื่อไปยังที่อื่นๆ หรือการเดินทางจากที่อื่นๆ เพื่อกลับบ้าน (Home 
Based Others ะ HBO)

4. การเดินทางจากที่อื่นๆ ที่ไม่ใช่บ้านไปยังจุดหมายปลายทางที่ไม่ใช่บ้าน (Non Home
Base : NHB)
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ตารางที่ 2.1 วัตถุประสงค์ของการเดินทางจากการใช้ที่ดินที่จุดปลายทาง 3

วัตถุประสงค์ของการเดินทาง ลักษณะการใช้ที่ดินที่จุดเริ่มต้น ลักษณะการใช้ที่ดินที่จุดปลายทาง
Home Based Work : HBW 1 2

2 1
Home Based School : HBS 1 3

3 1
Home Based Others: HBO 1 4,5,6,7,8

4,5,6,7,8 1
Non Home Base : NHB 2,3,4,5,6,7,8 2,3,4,5,6,7,8

หมายเหตุ 1 = บ้าน 5 = ธุรกิจเกี่ยวกับงาน
2 = ทำงาน 6 = เปลี่ยนรูปแบบการเดินทาง
3 = โรงเรียน 7 = พักผ่อน
4 = ธุรกิจส่วนตัว 8 = อื่นๆ

ที่มา : ธวัซชัย เหล่าคิริหงษ์ทอง ภาควิชาวิศวกรมโยธา จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย

3) ปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อการเลือกรูปแบบการเดินทาง (Mode)

การเลือก?ปแบบการเดินทางขึ้นอยู่กับปัจจัยที่มาจากลักษณะของการเดินทาง ซึ่งได้แบ่ง 
ลักษณะของการเดินทางออกเป็น 2 ประ๓ ท คือ

1. การเดินทางของบุคคล
การตัดสินใจเลือกรูปแบบการเดินทางของบุคคล ขึ้นอยู่กับปัจจัยหลายประกา? ตัว 

อย่างเช่น ระยะทางที่ใช่ในการเดินทาง ค่าใช้จ่ายในการเดินทาง ความสะดวกในการเดินทางโดย 
รูปแบบนั้นๆ เวลาที่ต้องเลียไปในการเดินทาง ประสิทธิภาพและคุณภาพในกา?บริการของขนส่ง 
ลาธารณะ รูปแบบการเดินทางของบุคคลประกอบกันขึ้นเป็นรูปแบบกา?เดินทางของเมือง
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2. การเดินทางของเมือง

ปัจจัยทีมีผลต่อรูปแบบในการเดินทางของเมือง ประกอบด้วย
1. ขนาดของเมือง (Urban Size) เป็นปัจจัยที่ส่งผลต่อระยะทางที่ใช้ในการเดิน 

ทาง (Trip Length) และการเลือกรูปแบบของการเดินทาง (Mode Choice) เมืองที่มืขนาดใหญ่ 
ระยะทางเฉลี่ยจะมากขึ้น ทำให้ต้องมีระบบขนส่งลาธารณะขนาดใหญ่ การเดินทางเท้าและจัก 
ยานจะมืบทบาทในการเช้าถึงระบบขนส่งลาธารณะขนาดใหญ่เหล่านั้น

2. ลักษณะรูปร่างของเมือง (Urban Form) รูปแบบของเมือง (Urban Pattern) 
ความหนาแน่น (Density) และที่ตงของกิจกรรมต่างๆ

ปัจจัยเหล่านี้จะส่งผลอย่างมากต่อรูปแบบการเดินทางของเมือง เช่น เมืองที่มื 
ความหนาแน่นของเมืองตํ่าและกระจายตัวอย่างไร้ทิศทาง (Sprawled Low Density) มักจะใช้รถ 
ยนต์มาก ในขณะที่เมืองขนาดใหญ่ศูนย์กลางเดียว (Large Monocentric Pattern) มักจะเลือก 
การเดินทางด้วยขนส่งลาธารณะ และเมืองหลายศูนย์กลาง (Mulinucleate Clustered Pattern) 
จะเดินทางด้วยรูปแบบที่ไม่ใช้เครื่องยนต์ (Non -  Motorization Transportation) โดยเฉพาะถ้าใน 
แต่ละศูนย์กลางมืการ'ใช้'ที่ดินแบบผลมผลานอย่างลมดุล และลามารถเชื่อมโยงกับโครงข่ายขนส่ง 
สาธารณะที่มืประสิทธิภาพ 3 4 5

3. ระตับรายได้ของประชากรในเมือง เป็นปัจจัยที่มืผลต่อความสามารถในการ 
เป็นเจ้าของพาหนะในการเดินทางและความสามารถในการเช้าถึงรูปแบบการเดินทางที่มืค่าใช้จ่าย 
ที่แตกต่างกัน

4. แนวความคิดและนโยบายของรัฐ จะส่งผลต่อทิศทาง แผนงาน การพัฒนาการ 
จราจรขนส่งของเมือง ซึ่งจะสร้างความเท่าเทียมหรอความไม่เท่าเทียม ต่อรูปแบบการเดินทางของ 
เมือง

5. ระตับของ Motorization ของเมือง มักจะขึ้นอยู่กับรายได้ของประชากร ค่าใช้จ่ายใน 
การเดินทางในแต่ละรูปแบบ และนโยบาย แผนการพัฒนากา?จราจรขนส่งของหน่วยงานที่ร่บผิด
ชอบ
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2.3 แนวความคิดเกียวกับระบบขนส่งสาธารณะ

การเดินทางของประชากรโดยทั่วไปแบ่งได้เป็น 2 ประเภท คือ การเดินทางโดยรถยนต์ส่วน 
ตัว (Private Transporta tion) และการเด ินทางโดยระบบขนล ่งลาธารณ ะ (Public
Transportation) ขึ่งมีรูปแบบการเดินทาง (Mode) ต่างๆหลายแบบ เช่น รถโดยลารประจำทาง รถ 
แท็กซ่ี รถมอเตอร์ไชค์รบจ้าง และอื่นๆ (วิชาญ เอกรินท?ากุล 1 2534 : 1) โดยจะขึ้นอยู่กับสภาพ 
ทางเศรษฐกิจและลังคมส่วนตัวของผู้เดินทางและความพอใจของผู้เดินทาง นอกจากนี้ยังมีองค์ 
ประกอบอื่นๆอีกที่มีผล'ในการตัดสิน'ใจเลือกรูปแบบการเดินทาง ตัวอย่างคือ ระยะทางและเวลาใน 
การเดินทางว่ามีมากน้อยเพียงใด

ระบบขนส่งสาธารณะ

ระบบขนส่งสาธารณะจัดเป็นรูปแบบของการเดินทางที่ม ีล ักษณะเฉพาะ ตามแต่ละรูป 
แบบต่างๆ ซึ่งป็จจุบ ันกำลังได้รับความลนใจอย่างกว้างขวางโดยเฉพาะในเมืองที่ม ีลภาพการ 
จราจรติดขัดมาก เพราะการใช้บริการขนส่งสาธารณะเป็นการช่วยลดจำนวนรถยนต์ส่วนบุคคลบน 
ถนนให้ลดน้อยลง (วิชาญ เอกรินทรากุล 1 2534 : 5-6) ในการศึกษาและวิเคราะห์การเดินทาง 
โดยระบบขนส่งลาธารณะประกอบด้วยองค์ประกอบหลักๆ 3 ส่วน คือ

1. องค์ประกอบที่เกี่ยวข้องกับผู้ใช้บริการ (Patronage or Trip Maker)
เป ็นบัวแปรที่เก ี่ยวข้องกับผู้ใช้บริการซึ่งอริบายถึงผู้โดยลารหริอผู้ก ่อให้เกิดการเดินทาง 

เป็นตัวแป?ที่สะท้อนถึงสภาพเศรษฐกิจและลังคม (Socio -  Economic) และลภาพแวดล้อมทาง 
กายภาพ (Physical Environment) ภายในพื้นที่ศึกษา ตัวอย่างของตัวแป?ประเภทนี้ได้แก่ เพศ 
(Sex) อายุ (Age) รายได้(เกcome) ความเป็นเจ้าของรถยนต์ส่วนบุคคล (Car Ownership) 
เป็นด้น

2. องค์ประกอบที่เกี่ยวข้องกับการเดินทาง (Trips)
ลักษณะของการเดินทาง มักถูกอ้างถึงและนำไปใช้มากที่ลุดในแบบจำลองรูปแบบการ 

เดินทาง (Modal Split Model) ซึ่งลักษณะของการเดินทางที่ใช้กันมาก ได้แก่ การแยกชนิดของ 
กา?เดินทาง (Stratification) ตามวัตถุประลงค์ของการเดินทาง (Trip Purpose) ซึ่งแบ่งได้เป็น 4 
ประเภทหลักๆ คือ การเดินทางจากบ้านเพื่อไปทำงานและกลับบ้าน (Home Based Work : 
HBW) การเดินทางของนักเริยนจากบ้านเพื่อไปโรงเรียนและกลับบ้าน (Home Based School : 
H BS) การเดินทางจากบ้านเพื่อไปยังที่อื่นๆ และกลับบ้าน (Home Based Other : HBO) และการ
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เดินทางจากที่อื่นๆที่ไม่ใช่บ้านไปยังจุดหมายปลายทางต่างๅซื่งอาจจะเป็นบ้านหรือที่อื่นๆ (Non 
Home Based ะ NHB)

การแบ่งการเดินทางตามลักษณะเหล่านี้ช่วยให้ลามารถแบ่งวัตถุประสงค์ของการเดินทาง 
แต่ละประเภทให้ขึ้นอยู่ยับแต่ละรูปแบบการเดินทาง (Mode) ได้

3. องค์ประกอบที่เกี่ยวข้องยับตัวระบบขนล่ง (Transport System)
ตัวแป?ต่างๆที่อยู่ในกลุ่มของตัวแปรที่เกี่ยวข้องยับตัวระบบขนล่งนี้ เป็นส่วนสำคัญมากใน 

การศึกษารูปแบบการเดินทาง ตัวอย่างตัวแปรในกลุ่มนี้ได้แก่ เวลาที่ใช้ในการรอคอย (Waiting 
Time) ค่าโดยลาร (Fare) เป็นต้น

ความลัมพันธ์ขององค์ประกอบทั้งลามข้างต้น จะเป็นป็จจัยกำหนดลักษณะของการเดิน 
ทางโดยระบบขนล่งสาธารณะประ๓ ทต่างๆขึ้น คังนี้นตัวแปรหลักๆที่จะทำการวิเคราะห์ระบบขน 
ล่งลาธารณะก็จะเกี่ยวข้องยับองค์ประกอบพื้นฐานเหล่านี้

2.4 แนวความคิดเกียวกับทางสัญจร

บทบาทความสำคัญของทางลัญจรต่อการเป็นองค์ประกอบเมือง โดยในเมืองแต่ละเมืองมื 
องค์ประกอบหลักท ี่มองเห ็นได ้และเป ็นส ่วนสำคัญในการจัดทำเม ืองให ้ด ูลวยงาม มืความน่า 
ประทับใจทั้งต่อนักท่องเที่ยวและผู้อยู่อาคัย

ถนนทางเดินทางสัญจรต่างๆ ได้แก่ ถนน ทางเท้า ทางจักรย''น ทางรถไฟ รวมถึงแม่นี้า 
สำคลองที่ใช้ในการสัญจร นับเป็นส่วนประกอบของเมืองที่เชื่อมโยงส่วนต่างๆเข้าด้วยยัน โดยที่ 
ส่วนประกอบของเมืองเหล่านั้น จะเรียงรายและเข้าถึงได้จากแนวทางสัญจรเหล่านี้

1) ทางเคินเท้า (Pedestrian Way)
ในขณะที่ในแนวถนนเป็นทางสัญจรของพาหนะเชื่อมบริเวณต่างๆของเมือง ทางเท้าก็มื 

หนัาที่หลักเช่นเดียวยับถนนคือ รองร้บการสัญจร และมืความสำคัญมากทัดเทียมยับถนน ทางเท้า 
อาจเป็นทางเดินที่ขนานไปยับแนวถนนก็ได้ หรืออาจจะแยกต่างหากจากแนวถนน ในระบบชุมชน 
เมือง ทางเท้าจัดว่าเป็นที่ว่างในชุมชนเมือง (Urban Space) ประ๓ ทหนึ่ง ในเมืองที่พัฒนาดีแล้ว 
ส่วนใหญ่จะมืระบบทางเดินต่อเนื่องเชื่อมต่อบริเวณลาธารณะของเมืองทั้งหมด(ถนอมคักดึ๋ แก้ว 
เขียว 1 2536 : 38) กล่าวคือ ตลาด ร้านค้า ลวนลาธารณะ โดยคนในชุมชนลามารถเดินถึงยันจาก 
ย่านพักอาคัยได้สะดวก การสัญจรจะเป็นลักษณะผ่อนคลายได้พักผ่อนไปในตัวด้วย
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2) รูปแบบต่าง ๆ ของทางเดินเท้า

1. ทางเท้าขนานไปกับแนวถนน

เป็นทางเท้าท่ีอยู่ขนานลองข้างทางแนวถนนของเมือง เป็นทางเท้าท่ีมักมีการ 

สัญจรหนาแน่นถ้าเป็นทางเท้าในถนนลายหลักและลายรองท่ีอยู่ในเขตชุมชนหนาแน่น

2. ทางเท้าชนิดท่ีเป็นทางสัด

เป็นทางเท้าท่ีมักจะรู้จักกันเฉพาะกลุ่ม สัดเลาะไปตามตรอก ซอย หรอด้านหลัง 

ของอาคาร หรือรมแม่น้ํา ทางเท้าเหล่าน้ีอาจได้รับกา?ส่งเสรืมให้อยู่ในระบบทางเท้าของเมือง และ 

ปรับปรุงลภาพแวดล้อมลองข้างทางก็อาจจะเพ่ิมความคล่องตัวและความปลอดภัยให้กับระบบ 

การสัญจรของเมืองได้

3. ทางเท้าระหว่างอาคารหรือลานเดินเท้า

เป็นบริเวณท่ีคนสามารถเดินติดต่อกันได้ท้ังบรืเวณ โดยไม่มีการสัญจรทางรถเข้า 

ไปยุ่งเก่ียว หรือในบางแห่งมืการสัญจรทางรถอยู่บ้าง แต่ก็มืกา?ใช้บริเวณของถนนเป็นทางเดินเท้า 

บริเวณตังกล่าวมักเป็นบริเวณย่านพาณิชย์และมีบรรยากาศในเชิงนินทนาการด้วย และอาจใช้เป็น 

ทางสัดจากทางเดินตามแนวถนนในเมืองด้วย

4. ทางเท้าช่ัวคราว

เป็นการปิดถนนบางลายในวันพิเศษเพ่ือใช้เป็นทางเดินเท้าหรือเพ่ือกิจกรรม 

นินทนาการ บริเวณตังกล่าวส่วนใหญ่จะใช้เพ่ือการประกอบพระราชพิธีและพิธีกรรมต่างๆ  ตลอด 

จนการจัดงานในเทศกาลต่างๆ ของชุมชน ซ่ึงได้แก่ ถนนในเขตช้ันในท้ัวไป

3) องค ์ประกอบของทางเด ิน เท ้า

ในเรื่องเกี่ยวกับการเดิน บางครั้งคนเราเดินด้วยความจำเป็นเพื่อให้ไปถึงจดหมายหรืออาจ 
เป็นการเดินเพื่อสุขภาพ แต่ในบางครั้งคนเราก็เดินเพื่อกา?พ'กผ่อนโดยเฉเพาะอย่างยงในถนนที่มื 
ร้านค้าคึกคัก มีต้นไม้ร่มรื่น มือาคา?ลถาป็ตยกรรมที่ลวยงาม มีสิ่งปลูกสร้างที่ลำค่าทางประวิติ 
ศาสตร์ ประชากรมีความหลากหลาย เมื่อคนต้องการเดินเล่นมักจะไปรวมกันที่ที่เหมาะลมกับการ 
เดินเล่น ที่ซึ่งมืที่โล่งให้พักสายตา มืม้านั่ง มีร่ม'ไม้ มีนํ้าพุ มีบ่อนี้า และมีชีวิตชีวา

องค ์ประกอบอ ื่นๆท ี่ด ึงด ูดคนเด ินเท ้าได ้แก ่ ท ี่ท ี่เป ็นที่รวมของกิจกรรมไม,ว่าจะเป็นกิจ 
กรรมการบันเทิง งานแสดง งานวิชาการ หรือแม่กระทั้งการจับจ่ายใช้สอยบริการและสินค้าใน 
บริเวณ'น่ันๆ อย่างไรก็ตาม ลักษณะตังกล่าวแลดงให้เห็นว่า การเดินทางในเมืองจะมีความน่าลน 
ใจมากขึ้นถ้าองค์ประกอบของการเดินเท้านี้นมีความหลากหลาย แต่ไม่ได้หมายความว่าจะนำองค์
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ประกอบเหล่าน้ันมาจ ัด เข้าแถวอย่างเป็นระเบียบ แต่ควรมีการเช่ือมต่อเข้าด้วยกันอย่างเป็นระบบ 
ท่ีต่อเน่ือง ซ่ึงหมายถึงการหารูปแบบท่ีเป็นไปได้'ท่ีจะเช่ือมต่อการเดินให้เป็นไปอย่างราบรน

ทางเดินเท้านอกจากจะมีหน้าท่ีหลกเซ่นเดียวกับถนน คือ รองรบการลัญจรแล้ว ทางเท้า 

ยังจัดเป็นลนามเด็กเล่นด้ังเดิมของเด็กๆ ในเมือง (Histone Playground) ท่ีว่ิงเล่นไล่จับกัน เล่น 

เกมล ่งายๅเป็นหมีคณะ เป็นท่ีพบปะกันระหว่างเด็กเล็กๆ ท่ีเป็นเพ่ือนบ้านกันหลังจากกลับจากโรง 

เรียนหรือรับประทานอาหารเย็นแล้ว และในบางฤดูกาลทางเท้าจะกลายเป็นท่ีพักผ่อนมากข้ึน 

ลำหรับผู้คนในวัยอ่ืนๆ ด้วย ในฤดูหนาวการน่ังพักผ่อนภายใต้แสงแดดอ่อนๆ และการน่ังรับลมใต้ร่ม 

ไม้ในฤดูร้อน ซ่ึงจะช่วยเพ่ิมบทบาทและสีลันให้กับชีวิตบนทางเท้าในเขตเมืองท่ีเต็มไปด้วยตึกแถว 

ทางเท้ากลายเป็นท่ีพักผ่อนประจำวันของประซาซน ซึ่งจะเห็นได้ว่ามีการจัดเก้าอ้ีน่ังพักผ่อนตาม 

ใต้ต้นไม้บรีเวณหน้าอาคารร้านค้า จากสถานการณ์ฟนน้ีเองทางเท้าและถนนในบริเวณแออัดหนา 

แน่นจึงกลายเป็นเสมือนห้องน่ังเล่น (Living Room) ลำหรับประชาชนในกลุ่มอาคารใกล้เคียง ใน 

ชุมชนทีมืการกระจายตัวของอาคารท่ีเบาบางกว่า เซ่นตามหมีบ้านจัดสรรหรือย่านพักอาตัยใน 

บริเวณซานเมืองหรือเขตชนนอกน้ัน เม่ือใดท่ีถนนปลอดจากอันตรายและปริมาณการจราจรเบา 

บางลงแล้ว ทางเท้าและถนนจะมีกิจกรรมบางชนิดเกิดข้ึน เซ่นการว ิ่ง เล่นของเด็กๆ  การข่ีจักรยาน 

การเดินเล่นและว่ิงออกกำลังกายของผู้สูงอายุ

จากกา?ใช ้ลอยประโยชน ์ หร ืออ ีกน ัยหน ึ่งก ็ค ือบทบาทของทางเท ้าท ี่ม ีล ักษณ ะเป ็น 
สาธารณะและผูกพันอยู่ก ับผู้คนทุกวัย จึงทำให้ต้องพิจารณาถึงทางเดินเท้ากันให้ละเอยดลึกซ้ึง 
มากขึ้น ผู้คนล่วนใหญ่ให้ความสำคัญกับทางเดินเท้าน้อย แต่กลับให้ความสำคัญกับรถยนต์มาก 
กว่า ทางเท้าที่มีอยู่ถูกแบ่งปีนไปเพื่อเพิ่มเนื้อที่ลำหรับการจอดรถยนต์ ทางเท้าที่เกิดขึ้นและพบเห็น 
กันอยู่ในเขตชนในของเมือง จึงทำให้ทางเท้าคับแคบลงไม่มีพื้นที่เพียงพอลำหรับปลูกต้นไม้เพื่อให้ 
ความร่มรื่นได้อย่างเติมที่ และก็ไม่กว้างขวางพอที่จะเป็นที่พักผ่อนของประชาซน

นอกจากนั้นแล้วทางเท้ายังถูกเปลี่ยนบทบาทหลักออกไปอีกหลายด้าน โดยเฉพาะการใช้ 
ทางเท้าเพื่อดั้งวางขายสินค้ากันอย่างหนาแน่น และไม่เป็นระเบียบ หาบเร่ แผงลอยต่างๅที่มีการ 
จัดดั้งขึ้นเป็นสิ่งหนึ่งที่รบกวนระบบที่ว่างในชุมชนเมือง และเป็นสิ่งที่ทำให้ความสวยงามของเมือง 
ลดน้อยลง แต่หากว่ามีการจัดระเบียบของหาบเร่แผงลอยบนทางเดินเท้า ก็จะช่วยให้เมืองสวยงาม 
ขึ้น และจะช่วยให้กิจกรรมบนทางเท้ามีความคึกคักมากขึ้น
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4) คุณลักษณะของทางเดินเท้า

มืผู้ทำการศึกษาและค้นคว้าเก่ียวกับคุณลักษณะของทางเท้า และความเร็วในการเดินเท้า 

ท่ีแตกต่างกันในแต่ละประเทศ (Glorai P. Gerilla 1 1995 : 5) จากรายงานพบว่าความเร็วในการ 

เดินเท้าน้ันได้รับผลจากตัวแปร และปัจจัยต่างๆ ดังน้ี

- คุณลักษณะของแต่ละบุคคล

- คุณลักษณะของทางเดิน

- สภาพแวดล้อม

- วัตถุประสงค์การเดินทาง

- ความหนาแน่นของการจราจร

- ความสะดวกสบายส่วนบุคคล

- ความปลอดภัย

Hoel (1968) ได้'ศึกษาความเร็วในการเดินท่ี CBD ของเมือง Pittsburg พบว่าความเร็วใน 

การเดินเท้าอยู่ท่ี 87.81 เมตรต่อนาที เขาพบว่า ปัจจัยของสภาพแวดล้อมมืผลต่อความเร็วในการ 

เดินเท้า และได้แบ่งปัจจัยของสภาพแวดล้อม คือเวลาในแต่ละวัน อิทธิพลภายนอก และอุณหภูมิ

ขณะเดียวกัน Older (1968) ก็ได้ศึกษาเร่ืองน้ีในช่วงเวลาเดียวกัน เก่ียวกับคุณลักษณะ 

ของทางเท้า และรวมถึงความเร็วเฉล่ียในกา3เดิน ซ่ึงในรายงานพบว่า ความเร็วเฉล่ียในการเดิน 

ของผู้คน บนถนนอ็อกซ์ฟอร์ด ในกรุงลอนดอน อยู่ท่ี 78.6 เมตรต่อนาที โดยเขาพบว่าการเคล่ือนท่ี 

บนทางเท้าได้รับผลกระทบจาก ทางเดินเท้าอ่ืนๆ ด้วย โดยเฉพาะย่านท่ีคนพลุกพล่าน บ?เวณศูนย์ 

การค้า

ในปีต ่อมา Navin และ W heeler (1969) ได้ศ ึกษาการเดินทางของนักศึกษาใน 
มหาวิทยาลัย มิลชู? ในโคลัมเบีย พบว่าความเร็วในการเดินของนักศึกษาอยู่ที่ 79 เมตรต่อนาที

F ruin (1971) ได้ศึกษาการเดินทางติดต่อกันของผู้คนในสหรัฐอเมริกา โดยเขาพบว่า 
ความเร็วในกา?เดินทางอยู่ที่ 81 เมตรต่อนาที และพบว่าความเร็วในการเดินลดตามอายุ นอก 
จากนั้นเขายังยืนยันถึงปัจจัยที่ส่งผลต่อความเร็วในการเดินบนทางเท้า คือ อุณหภูมิ จุดประสงค์ 
การเดินทาง และความหนาแน่นของการจราจร
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ลำหรับการศึกษาเก่ียวกับคุณล้กษณะฃองทางแท้'าในเอเชียตะวันออกเฉียง'ใต้ เร่ิมศึกษา 

คร่ิงนรกโดย Tanaboriboon 1 Sim and Chin (1986) ได้ทำการศึกษาทางเท้าในประเทศสิงคโปร์ 

พบว่าความเร็วในการเดินเฉล่ียอยู่ท่ี 74 เมตรต่อนาที จากการเปรียบเทียบความเร็วในการเดินเม่ือ 

เทียบกับประเทศลหรัฐอเมริกา เขาลรุปว่าซาวสิงคโปร์เดินช้ากว่าชาวอเมริกัน

Koushki (1988) ในรายงานการวิจัยได้ผลล?ปว่า ความเร็วเฉล่ียการเดินในกรุงริยารีด 

ประเทศซาอุดิอา?าเบีย อยู่ท่ี 65 เมตรต่อนาที โดยเขาพบว่าอุณหภูมิในแต่ละวันของเมืองมีผลต่อ 

การเดิน และพบว่าชาวริยารีดจะเดินได้ระยะทางไกลกว่าประเทศอ่ืนๆ

Yu (1992) ได้ศึกษาการเดินเท้าท่ีนครเช่ียงไฮ้ ประเทศจีน พบว่าความเร็วในการเดินอยู่ท่ี 

72 เมตรต่อนาที และยังบอกอีกว่าผู้ชายในประเทศจีนเดินเท้าได้เร็วกว่าผู้หญิง

ลำหรับประเทศ1ไทยมืผู้ศึกษาคือ Tanaboriboon (1989) คำนวณค่าเฉล่ียของการเดินเท้า 

ลำหรบประเทศไทยอยู่ท่ี 73 เมตรต่อนาที มีลักษณะการเดินคล้ายกับชาวสิงคโปร์ และความเร็วใน 

กาเดินช้ากว่าซาวประเทศทางตะวันตก

ลำห?ประยะทางในการเดินน้ัน Schoppert และ Herald (1978) พิจารณาถึงระยะทางใน 

การเดินมีเง่ือนไขมากจากขนาดของพ้ืนท่ี โดยกระจายลงพ้ืนท่ีของกิจกรรมทางเศรษฐกิจ และ 

ปัจจัยอ่ืนๆ  เซ่น ภูมิอากาศ โดยดูจากตารางแสดงการเปรียบเทียบระยะทางในการเดินของแต่ละ 

เมืองในประเทศต่างๆ

ตารางท่ี 2.2 เปรียบเทียบระยะทางในการเดินเท้า

เมือง ระยะทางเฉล่ียในการเดิน (เมตร)

นิวยอรีค 523

ชิคาโก 296

โตรอนโต 369

คาลการ่ิ 335

อัมบูรก 512

ริยารีด 859

ทํมา : Koushki 1988
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การพัฒนาเมืองและความหนาแน่นของการใช้ประโยชน์ท่ีดิน เป็นปัจจัยลำคัญท่ีทำให้ 

ระยะทางในการเดินของแต่ละเมืองแตกต่างกัน

Seneviratne และ Morrall ได้ศึกษาถึง การเลือกเค้นทางการเดิน ได้'อธิบายและประเมิน 

ปัจจัยท่ีส่งผลต่อการเลือกเค้นทางกา?เดินทางเท้าของผู้คนในย่านธุรกิจการค้า (CBD : Central 

Business District) จากการศึกษาพบว่าผู้คนส่วนใหญ่จะเลือกเดินทางในการเช่ืมโยงเป็นระยะ 

ทางลันๆ  และอกปัจจัยคือระดับความพลุกพล่านใน CBD ส่วนปัจจัยทางด้านความปลอดภัยและ 

ความดึงดูดทางด้านการมองเห็นเปันเพียงปัจจัยรองลงไป

Gloria (1995) ได้ศึกษาตัวแปรท่ีใช้ในการประเมินทางเท้าปละการเดินบนทางเท้าในย่าน 

ศูนย์กลางธุรกิจการค้า(CBD) กรณีศึกษากรุงมะนิลา ซ่ึงใช้ตัวแปรในการศึกษาดังน้ี คือ ระยะของ 

เค้นทาง เวลาท่ีใช้ในการเดินรวมถึงการเดินรอข้ามทางแยก ปริมาณของทางเท้า ความกว้างเฉล่ีย 

ของทางเดิน ปริมาณการจราจร ความปลอดภัย ความสะดวกสะบาย สภาพแวดค้อม ความต่อ 

เน่ืองของทางเท้า ความสอดคล้องของระบบ กา?รับรู้ในพ้ืนท่ี แรงดึงดูด ลักษณะทางกายภาพ 

ระดับความพลุกพล่าน และประเภทของการเดินทางเข้ามาในย่านศูนย์กลางธุรกิจการค้าของเมือง

5) ปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อการเดินทางบนทางเท้า

ปริมาณการเดินทางบนทางเท้า จะก่อให้เกิดกา/เดินทางการเดินทางการดึงดูดการเดิน 
ทางกา?ลัญจรระหว่างจุดเริ่มต้นและปลายทาง (Department of Transportation 1 1974 : 4) ซึ่ง 
ขึ้นอยู่กับ 4 ประการสำคัญดังนี้

- ประ๓ ทการใช้ประโยชน์ที่ดินของต้นทางและปลายทาง
- จำนวนของการเกิดการเดินทางจากจุดเริ่มต้นไปยังปลายทาง
- จำนวนของกา?ดึงดูดการเดินทางของจุดปลายทางจากจุดต้นทาง
- ความสามารถในการเช้าถึงของปลายทางจากจุดเริ่มต้น

ประเภทการใช้ประโยชน์ที่ดินที่ก่อให้เกิดการเดินทางจากจุดต้นทางไปยังปลายทางซึ่งจะ 
หาได้จากการเดินทางบนทางเท้า ที่ก่อให้เกิดการเดินทางและการดึงดูดการเดินทาง เช่น ห้างสรรพ 
สินค้า การเดินทางบนทางเท้าก็ย่อมแตกต่างจากโรงเรียน ส่วนจำนวนของการเกิดการเดินทางและ 
การดึงดูดการเดินทาง จะขึ้นอยู่กับกิจกรรมของผู้เดินทาง และขึ้นอยู่กับขนาดและประเภทของกิจ 
กร?มนั้นๆด้วย เช่น ห้างสรรพสินค้าขนาดใหญ่ย่อมดึงดูดและก่อให้เกิดการเดินทางได้มากกว่าห้าง
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สรรพสินค้าขนาดเล็ก รวมถึงอาคารสำนักงานขนาดใหญ่ก็ย่อมดึงดูดและก่อให้เกิดการเดินทาง 
มากกว่าอาคารสำนักงานชนาดเล็ก และความสามารถในการเข้าถึงของปลายทางจากจุดเรมต้น 
ช่วยในการหากา?เดินทางบนทางเท้าได้ เช่นถ้าปลายทางอยู่ไกลมากที่จะเดินถึงและต้องใช้พลัง 
งา14มาก การเดินอาจไม่เกิดขึ้นทั้งหมดเสมอไป หรออาจจะมีทางเลือกของกา?เดินทางประเภทอื่น 
ที่จะมาทดแทนการเดิน

จุดประสงค์ของกา?เดินเท้ามีความลัมพันธ์กับประเภทการใช้ที่ด ินและกา?ดึงดูดการเดิน 
ทางกับการก่อให้เกิดการเดินทาง ความแตกต่างของการใช้ที่ดินจะล่งให้ประ๓ ทการเดินเท้าและ 
วัตถุประสงค์!นการเดินแตกต่างกันไปด้วยดังแสดงในตาราง 2.3

ตารางที่ 2.3 ประเภทและวัตถุประสงค์กา?เดินเท้า

ประ๓ ทของการเดินเท้า วัตถุประสงค์ของการเดินเท้า
เดินทางที่สถานี เพี่อเปลี่ยนประเภทการเดินทาง
เดินทางตามหน้าที่ เพ่ีอธุรกิจ (ทำงาน ล่งสินค้า เป็นต้น) เพี่อทำกิจวัตรล่วนตัว(ซื้อ

สินค้า กินข้าว เป็นต้น) เพี่อการใช้บริการ(หาหมอ ปรึกษาทนาย
ความ ทำฟัน เป็นต้น)

เดินทางเพี่อนันทนาการ ออกกำลังกาย เพี่อลังคม เพี่อศิลปวัฒนธรรม เพี่อท่องเที่ยว

ทีมา : Department of Transportation 1 Federal Highway Administration : Washington D.c 
1994 หน้า 5.
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2.5 งานวิจัยทีเกียวข้อง

ผลงานวิจัยและวิทยานิพนธ์ที่ได้รวบรวมมีทั้งที่ทำการศึกษาในประเทศไทย และในต่าง 
ประเทศ ที่มีล่วนเกี่ยวข้องกับกา?ศึกษาครั้งนี้

งานวิจ ัยที่เก ี่ยวข้องโดยตรงกับระบบระบบขนล่งรถไฟฟ้ามวลชน ล่วนใหญ่เป็นงานที่ 
ศึกษาถึงผลกระทบของโครงการ ซึ่งอาจทำการศึกษาท่อนเปิดโครงการ หรอระหว่างการท่อลร้าง 
หรือเปิดใหบ้ริการนล้ว งานวิจัยทีท่ำกา?ศึกษาทางด้านน้ีในประเทศไทยค่อนข้างใหม่ และมีการ 
ศึกษาน้อย เนื่องจากระบบขนล่งรถไฟฟ้ามวลชนเพิ่งมีครั้งแรก แต่มีบางงานวิจัยที่ศึกษาเกี่ยวข้อง 
กับเมือง และได้พยายามเลนอให้นำระบบขนล่งมวลชนเข้ามาใข้ในเมืองเพื่อแก'ปัญหาด้านต่างๆ 
โดยเฉพาะในเมืองขนาดใหญ่ ทั้งนี้เพื่อเตรืยมการป้องกันปัญหาจราจรในเมือง งานวิจัยที่ทำการ 
ศึกษาและเกี่ยวข้องมีดังนี้

Kamalas Phandee (1994 : 121) ได้ทำการศึกษาเรองความเป็นไปได้และผลกระทบของ 
ระบบมวลชนรถไฟฟ้าในย่านศูนย์กลางธุรกิจการค้าของกรุงเทพมหานคร พื้นที่ศึกษาได้แก่ ย่านลี 
ลม ย่านลุชุมวิท ย่านรัชดาภิเษก และย่านเกาะรัตนโกสินทร์ โดยเนื้อหาที่ได้ศึกษาได้แบ่งออกเป็น 
2 ส่วน ส่วนแรกวิเคราะห์ความเป็นไปได้ในการนำระบบรถไฟฟ้าเข้ามาใช้ในพื้นที่รวมทั้งระบบที่ 
เหมาะสมลำหรบกรุงเทพมหานคร ส่วนที่ลองเป็นการวิเคราะห์ผลกระทบของระบบรถไฟฟ้าที่มีต่อ 
พื้นที่ศึกษาทั้ง 4 พื้นที่ดังกล่าว โดยพิจารณาผลกระทบด้านการใช้ที่ดิน ลภาพแวดล้อม และภูมิ 
ทัศน์ ผลการศึกษาพบว่า ระบบรถไฟฟ้าจะเป็นปัจจัยสำคัญในการกระคุ้นการพัฒนาที่ดินราคาที่ 
ดินสูงขึ้น ประสิทธิภาพการใช้ท ี่ด ินค ุ้มค่ามากขึ้น และมีการท่อสร้างที่อยู่อาศัยประเภทอพาร์ท 
เมนต์อาคารลำนักงาน เพิ่มขึ้นในแนวเล้นทางทีมีระบบรถไฟฟ้าพาดผ่าน สำหรับผลกระทบต่อพื้น 
ที่ศึกษา ในย่านสีลมจะทำให้ถนนแคบลงและอาจทำให้เกิดการจราจรบนถนนติดขัดมากขึ้น เนื่อง 
จากต้องเลียพื้นที่บางส่วนของถนนในการท่อลร้างเล้นทางรถไฟฟ้า ลำหรับปัญหาทางด้านสิ่งแวด 
ล้อมจะมีความรุนแรงในด้านเลียงและอากาศ และด้านภูมิทัศน์จะทำลายคณค่าความสุนทรีของ 
สถาปัตยกรรมอาคารต่างๆ เนื่องจากถูกบดบังด้วยโครงสร้างขนาดใหญ่ของสถานีและเล้นทาง ใน 
ย่านรัชดาภิเษก ซึ่งเป็นเขตธุรกิจกา?ค้าใหม่ของกรุงเทพมหานคร เมื่อมีระบบขนล่งมวลชนขนาด 
ใหญ่เข้ามาทำให้เพิ่มแรงดึงดูดในการเข้ามาพัฒนาพื้นที่มากขึ้น ทั้งในประ๓ ทเพื่อการพาณิชย 
กรรมและที่อยู่อาศัย ผลกระทบทางด้านสิ่งแวดล้อมมีไม่มากนัก เช่นเดียวกับภูมิทัศน์เพราะถนนมี 
ความกว้างเพียงพอในการดำเนินการก่อสร้าง ยกเว้นช่วงถนนอโศกที่ค่อนข้างแคบ และย่านนี 
ระบบขนล่งจะเป็นรถไฟฟ้าใต้'ดิน ลำหรับในเขตเกาะรัตนโกสินทร์จะมีการเปลี่ยนประเภทธุรกิจการ
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ค้าและปรับปรุงหน้าร้านค้า ด้านสิ่งแวดล้อมจะมีความรุนแรงในระดับหนึ่งในด้านเสียงและการสัน 
ละเทือน ส่วนด้านนามิทัศน์,จะเป็นปัญหาอย่างมากเนื่อง'จากพื้นทืดังกล่าวเป็นพื้นที่'ในเขตอนุรักษ์

จรรยา สีลามโนธรรม(2537) ได้ทำการศึกษาในเรื่องกา?ประเมินเทคโนโลยีในแง่บุมด้าน 
วิศวก?รม โดยศึกษาระบบขนส่งมวลชนกรุงเทพ ซึงในการวิสัยมีจุดมุ่งหมายเพื่อศึกษาผลกระทบ 
จากการมีระบบขนส่งมวลซนกรุงเทพในกรุงเทพมหานครโดยพิจารณาจากพื้นฐานทางวิศวกรรม 
และวิธีการศึกษาคือรับฟังความคิดเห็นจากผู้เชี่ยวชาญ ซึ่งผลการวิสัยพบว่า การใช้ที่ดินบริเวณ 
สถานีรถไฟฟ้าจะมีการเปลี่ยนแปลงเป็นพื้นที่เพื่อกา?พาณิชย์ พื้นที่บริเวณปลายเล้นทางรถไฟฟ้า 
ในซานเมืองจะพัฒนาเป็นศูนย์เม ืองใหม่ และพื้นที่ชานเมืองส่วนอื่นๆจะพัฒนาเป็นที่อยู่อาดัย 
ความต้องการในการเดินทางโดยรถไฟฟ้า มีแนวโน้มที่จะมากกว่าปริมาณพยากรณ์โดยบริษัทที่ 
ปรกษาของโครงการ ระดับการบริการจะไม่ม ีการเปลี่ยนแปลงไปจากที่วางแผนไว้เม ื่อเป ิดให้ 
บริการ ระบบสนับลนุนซึ่งได้แก่ พื้นที่จอดรถจะเกิดขึ้นในบริเวณสถานีรถไฟฟ้าชานเมือง และ 
ระบบป๋อน จะเกิดจากรถประจำทางโดยการปรับเล้นทางให้สันลงและเหมาะสมกับเล้นทางของ 
รถไฟฟ้า การใช้ตวร่วม จะเกิดขึ้นระหว่างโครงการระบบขนส่งมวลชนกรุงเทพมหานคร และโครง 
การรถไฟฟ้ามหานคร

ลำหรับการวิสัยในต่างประเทศ ซึ่งได้ทำกา?ศึกษาหลงจากได้น้าระบบขนส่งรถไฟฟ้ามวล 
ซนเข้ามาใช้ในช่วง 20 ปี ที่ผ่านมาในสหรัฐอเมริกา ทำกา?ศึกษาโดย Cervero และ Landis (1997 
: 309) โดยทำการศึกษาวาเมื่อน้าระบบขนส่งรถไฟฟ้ามวลชนในพื้นที่อ่าวของเมือง ซานฟรานชิส 
โก มลรัฐแคลิฟอร์เนีย สหรัฐอเมริกา (The Bay Area Rapid Transit System : BART) เข้ามาใช้ 
ตลอด 20 ปี ที่ผ่านมามีผลกระทบต่อการใช้ที่ดินและการพัฒนาพื้นที่อย่างไร ซึ่งพบว่า ระบบ 
BART มีผลต่อการเปลี่ยนแปลงการใช้ที่ดินและการพัฒนาพื้นที่อย่างไร ซึ่งผู้ศึกษาพบว่า ระบบ 
BART มีผลต่อการเปลี่ยนแปลงการใช้ที่ดินในเขตพื้นที่ใจกลางเมืองน้อยมาก เช่น ในเขตซานฟ 
รานซิสโก โอคแลนด์ และบางสถานีย่อยในเขตชานเมือง มีเพียง 2-3 พื้นที่เท่านั้นที่มีกา?เปลี่ยน 
แปลงการใช้ที่ดิน ส่วนใหญ่เป็นพื้นที่ลักษณะแบบละแวกที่พักอาดัย หรือบริเวณที่มีการทำ real 
estate แล้วไม่รุ่งเรือง แต่ขณะเดียวกันระบบ BART ทำให้เกิดรูปแบบการตั้งถิ่นฐานแบบศูนย์ 
กลางเมือง โดยศูนย์กลางอยู่บริเวณสถานีรถไฟฟ้า มีการสร้างอาคารสูงเกิดขึ้น และมีการจ้างงาน 
ในพื้นที่ด ้วย ซึ่งเมื่อเปรียบเทียบกับพื้นที่ที่ไม่มีระบบดังกล่าวพาดผ่านการเปลี่ยนแปลงน้อบมาก 
และจากการวิเคราะห์ความสัมพันธ์ทางสถิติพบว่า บริเวณที่ว่างเปล่าและพื้นที่ที่มีโอกาสพัฒนาได้ 
จะเป็นปัจจัยลำดัญที่มีอิทธิพลต่อนักลง'ทุน'ตั้งหลาย และยังเป็นสาเหตุให้เกิดการเปลี่ยนแปลงการ
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ใซ้ที่บินในบริเวณรอบสถานีรถไฟฟ้าด้วย และได้สรุปทิ้งท้ายว่าระบบ BART ไม่สามารถจะเปลี่ยน 
แปลงการใช้ที่ดินในพื้นที่ขนาดใหญ่ได้ หากแต่เปินลี่งที่ช่วยเสริมให้เกิดการเปลี่ยนแปลงเท่านั้น

โครงการรถไฟฟ้าในต่างประเทศ
ปัญหาของเมืองใหญ่ทุกแห่ง คือ ปัญหาการจราจรคับคั่ง ซึ่งเป็นปัญหาใหญ่จนรัฐ 

บาลต้องหาทางพัฒนาถนน และโครงข่ายถนนในเมืองให้มากขึ้น รวมทิ้งสร้างถนนเชื่อมระหว่าง 
เมืองใหญ่ อย่างไ?ก็ตามการปรบปรุงและการก่อสร้างถนนไม่สามารถพัฒนาพันการเติบโตของการ 
ใช้รถยนต่ได้โดยเฉพาะอย่างยิ่งในเขตเมืองเนื่องจากราคาที่ดินสูง การขยายเมืองรวดเร็วมาก และ 
งบประมาณจากรัฐบาลไม่เพียงพอ (ดาราวรรณ ศรีสุกใส 1 2542 : 179-182) ในที่สุดเมืองใหญ่ๆ 
ต้องหันมาใช้ระบบขนส่งมวลชน เพราะลามารถบรรจุผู้โดยสารได้คราวละมากๆ และลามารถลด 
กา?ใช้เนื้อที่ถนนลงได้มากกว่ารถยนต์ส่วนตัว

รถไฟฟ้าในสิงคโปร์
ประเทศลิงคืโป?ประลบความสำเร็จในการดำเนินงานด้านระบบรภไฟฟ้าขนส่งมวล 

ซนเพื้อแก้ไขปัญหาจราจร ซึ่งโครงการระบบรถไฟฟ้าขนส่งมวลซนมืประชาซนมาใช้บริการปีละ 
0.35 ล้านคน(ในพ.ศ.2530)จากจำนวนประชากรทิ้งลิ้น 2 .6 ล้านคน

รถไฟฟ้าในใต้หวัน
ประลบในการนำระบบรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนมาใช้แก้ปัญหาจราจร ซึ่งปัญหานั้นก็ 

คือ ความล่าช้าในการก่อสร้างของบริษท่ผู้รับเหมา และเกิดอุบัติเหตุเพลิงไหม้ขบวนรถไฟฟ้า(ปี 
2536) จนทำให้รัฐบาลของใต้หัวันต้องคั่งระงับการให้บริการให้แก่ประชาชน

รถไฟฟ ้าในฮ ่องกง
ในทศว??ษ 1960 รัฐบาลฮ่องกงได้ดำเนินการให้มืการสำรวจระบบขนส่งในฮ่องกง 

ศึกษาถึงความต้องการซองผู้โดยสารและการจัดระบบกา?จราจรที่คืในอนาคต ปัญหาพื้นฐานคือ 
การเพิ่มขึ้นอย่างมากของประชากรในฮ่องกง โดยเฉพาะพื้นที่ขนาดเล็กของเกาลูนและทางตอน 
เหนือของเกาะฮ่องกง ความหนาแน่นของประชากรในบริเวณนื้แฟิะความจำคัดด้านภูมิประเทศ ทำ 
ให้มืความจำเป็นต้องปรับปรุงและขยายโครงข่ายการขนส่งที่มือยู่ออกไป

ในปี 1976 ได้มืการเสนอให้ก่อสร้างระบบขนส่งในฮ่องกง ที่มืความสามารถในการขนส่งที่ 
รวดเร็ว เพื่อที่จะเชื่อมโยงระหว่างเกาะฮ่องกงคับส่วนที่หนาแน่นของเกาลูน แต่ระบบถนนบันไม่ 
สามารถที่จะพัฒนาได้อย่างเพียงพอคับความต้องการของการขนส่ง และ'ได้มีข้อเสนอแนะ'ไนเรื่ง
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ระบบรถไฟฟ้าใต้ดิน ซึงเป็นแนวทางที่จะแก้ปัญหาๆได้ รัฐบาลฮ่องกงเล็งเห็นความจำเป็นที่จะต้อง 
ดำเนินการ และการก่อลร้างตามโครงการนี้ได้แล้วเสร็จเปิดใช้บริการเมื่อวันที่ 1 ตุลาคม 1979

รถใต้ดินในกรุงโตเกียว ประเทศญีป่น
ในบริเวณพื้นที่ตัวเมืองโตเกียวประมาณ 75 ตารางกิโลเมตร ในขณะนี้กล่าวได้ว่ากิจ 

การระบบขนล่งมวลชนทังหมด คือ รถประจำทาง รถราง รถไฟ และรถใต้ดิน ดำเนินกิจการโดย 
หน่วยงานของรัฐ ล่วนย่านชานเมืองนันมืกิจการของเอกซนดำเนินการด้วย กิจการเอกชนนี้สืบทอด 
มาจากการดำเนินการในอดีต ซึ่งค่อยๆวิวัฒนาการมาเป็นลำตับ อย่างไรก็ตามขณะนี้หน่วยงาน 
ของรัฐบาล ได้ขยายขอบข่ายงานออกไปบริเวณชานเมืองกว้างขวางขึ้นทุกขณะ

รถใต้ดินในเมืองซับโพโร ประเทศญีป่น
เมืองซับโพโรเป็นเมืองหลวงของเกาะฮอกไกโด ซึ่งเป็นหม่เกาะที่อยู่ทางตอนเหนือสุด 

ของประเทศณี่ป่นมืพืนที่ประมาณ 1,118 ตารางกิโลเมตรเป็นเมืองที่ประสบปัญหาเรื่องความเป็น 
ศูนย์กลาง คือ ประชากรในเขตเมืองมืฅวามหนาแน่นมากใน พื้นที่ใจกลางเมืองย่านศูนย์กลาง 
ธุรกิจ เมื่อเทยบก้บเขตโดยรอบ รัฐบาลท้องถิ่นจึงได้มืโครงการที่จะสร้างศูนย์กลางใหม่ขึ้นบริเวณ 
Atsubbetsu ซึ่งอยู่ทางทิศตะวันออกเฉียงใต้ของเมืองซับโพโร ห่างจากถนนวงแหวนไปประมาณ
7.5 กิโลเมตร โดยมีประชากรเข้ามาประกอบกิจกกรมในพื้นที่วันละ 5 แสนคน เมื่อสร้างเสร็จในปี 
1982

การขนล่งในเมืองซับโพโรได้ใช้ร„ บบรถใต้ดิน รถราง และรถยนต์โดยสาร เช่นเดียวกับใน 
โตเกียว ระบบรถใต้ดินถูกนำมาใช้ในเมืองซับโพโร ในขณะที่เมืองซับโพโรมืพลเมืองประมาณล้าน 
กว่าคนเท่านี้นชึ่งนับว่าระบบรถใต้ดินได้พัฒนาขึ้นมาใช้เร็วมากเมื่อเทียบกับเมืองใหญ่ทั่วไป

ระบบขนส่งมวลชนในกรุงลอนดอน ประเทศซังกฤษ
กรุงลอนดอนเป็นนครหลวงที่เก่าแก่ที่สุดแห่งหนึ่งของโลก การขนล่งสาธารณะเริ่มต้น 

ตงแต่การใช้รถม้าแล้ววิวัฒนาการขึ้นมาเป็นลำตับ ผ่านรูปแบบของการขนล่งมาหลายรูปแบบ ทั่ง 
ชนิดของยานพาหนะในการขนส่งและการจัดองค์กร จนพัฒนามาเป็นการใช้รถไฟฟ้าใต้ดินผสมกับ 
ใช้?ถยนต่โดยสารในปัจจุบัน และรูปแบบการจัดองค์กรก็ได้พัฒนามาเป็นองค์กรเดียว ที่รับผิดชอบ 
การขนล่งมวลชนทั่งหมด

กรุงลอนดอนมีพื้นที่ 1,008 ตารางกิโลเมตรมีประชากรอาตัยอยู่เกือบ 10 ล้านคน การขน 
ล่งมวลซนดำเนินการโดย London Transport Executive ซึ่งจัดตั้งขึ้นในปี 1969 โดยรวมหน่วย 
งานหลายๆหน่วยที่ทำอยู่เดิมเป็นหน่วยงานเดียว หน่วยงานนี้มืหน้าที่ดำเนินการขนล่งมวลซนทั่ง
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หมดในกรุงลอนดอน แนวความคิดนี้ได ้ร ับการนำไปใช้ในการจัดระบบการซนส่งมวลชนของ 
หลายๆประเทศด้วย

ในปัจจุบัน London Transport ดำเนินกิจการขนส่งมวลชนอยู่ 2 ประเภท คือรถยนต์ 
โดยลา?ประจำทาง และรถไฟฟ้าใต้ดิน สามารถรองรับผู้โดยลารได้เป็นจำนวนมาก ถือเป็นกิจการ 
ขนส่งในเมืองที่ใหณ่ที่ลฺดในโลก และได้รับความนิยมมากจากประชาชนในกรุงลอนดอน และรวม1 r “ ' 01 1 V “ *ทังนักท่องเทียวด้วย การเดินทางไปทำงานประจำจันซองซาวลอนดอนกว่าครงใช้บ'ริการนี ส่วนรถ 
ยนต์ส่วนตัวนั้นจะใช้สำหรับไปพักผ่อนเป็นส่วนใหญ่

ระบบขนส่งมวลชนในเมืองมืวนิค ประเทศเยอรมัน
เมืองมิวนิค เป็นเมืองขนาดใหญ่เป็นอันตับ 3 ของเยอรมัน (รองจากเมือง เบอร์ลิน 

และอันบูร์ก) มีพื้นที่ประมาณ 5,000 ตารางกิโลเมตร ประชาชนส่วนใหญ่อาศัยอยู่บริเวณเมือง บา 
วาเริยน ซึ่งเป็นนครหลวง โดยประชากรจะกระจุกตัวอยู่ใจกลางเมือง และกระจายออกไปรอบๆ 
เมือง จำเป็นที่รัฐบาลจะต้องเอาระบบการขนส่งมวลซนที่มืประลิทธิภาพมาใช้

รถใต้ดินมืเล้นทาง 11 เล้นทางให้บริการครอบคลุมในพื้นที่ประมาณ400 ตารางกิโลเมตร 
เป็นเล้นทางที่วิ่งเฉพาะภายในเมือง 2 ลาย ซึ่งเรียกว่า U-Bahh ที่เหลือน้นเป็นเล้นทางที่วิ่งจาก 
บริเวณชานเมืองผ่านตัวเมือง ทะลุไปซานเมืองอีกด้านหนึ่ง เรียกว่า S-Bahn มีสถานีประมาณ 160 
สถานี

รถ'ไพ่พา,ในประเทศสหรฺฐอเม'ริกา
ระบบรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน ในประเทศสหรัฐอเมริกา มือยู่ด้วยกันหลายเครือข่ายใน 

รัฐต่างๆ แต่จากจำนวนประชากรในหลายๆรัฐที่มือยู่จำนวนน้อย และอาศัยอยู่กระจัดกระจายกัน 
ประกอบกับประชาชนเหล่านั้นนิยมใช้รถยนต์ส่วนตัว หรือรถประจำทางมากกว่า จึงส่งผลให้ระบบ 
รถไฟฟ้าขนส่งมวลชนในหลายๆรัฐ ต้องประลบภาวะไม่คุ้มทุนในกา?ดำเนินงาน

รถไฟฟ้าในประเทศฝรั่งเศส
โดยเฉพาะในกรุงปารีสกิได้รับความนิยมจากประชาซน และนักท่องเที่ยวต่างชาติ 

ด้วยเช่นกัน ระบบรถไv!ฟ้าระบบขนส่งมวลซนในกรุงปารีสนั้น มีความสะดวก และค่าโดยสารมื 
ราคาไม่แพง ทั้งนี่เพราะรัฐบาลฝรั่งเศสให้หักภาษีจากประชาชนที่วประเทศ ประมาณ 27 % มาใช้ 
ในการดำเนินการระบบรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน
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งานวิจัยในเรื่องความสัมพันธ์ของระบบขนส่งมวลชนรถไฟฟ้ากับกิจกรรมกา?ใช้พื้นที่ ใน 
บริเวณที่มีระบบรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนพาดผ่าน ปรีชา มหัทธนทวิ (2538) ศึกษาไก้ โดยแนวทาง 
การศึกษาเพี่อกำหนดมาตรการควบคุมที่จอดรถยนต์ในพื้นทีมีบริการระบบขนส่งมวลชน โดยใช้ 
ย่านศูนย์กลางธุรกิจสีลมเป็นพื้นที่ศึกษา ซึ่งสภาพพื้นที่มีสักษณะเป็นอาคารลูงที่มีจำนวนชนและ 
พื้นที่อาคารมาก ส่งผลให้มีการจัดสร้างที่จอดรถยนต์จานวนมากตามมาตรการที่ควบคุมอยู่ ซึ่งใน 
อนาคตอาจจะไม่ลอดคห้องกับสภาพการพัฒนาพื้นที่ เนื่องจากระบบขนส่งมวลชนจะมีบทบาทใน 
ด้านกา?ทดแทนการเดินทางด้วยรถยนต์ส่วนบุคคล อาจให้การใช้ประโยชน์พื้นที่อาคารไม่ค้มค่า 
ในการศึกษาพบว่า อาคารที่มีจำนวนมากและโดเด่นในย่านสีลม ศึอ อาคารสำนักงาน ห้างสร?พ 
สินค้า และโรงแรม และผลการสำรวจความคิดเห้นผู้ที่ใช้รถยนต์ต้อการเปลี่ยใ4มาใช้ระบบขนส่ง 
มวลชน จะแตกต่างกันทง 3 ประ๓ ทอาคาร โดยอาคารสำนักงานจะมีผู้เปลี่ยนไปใช้ระบบขนส่ง 
มวลซนมากที่สุด รองลงมาคือ ห้างสรรพสินค้าและโรงแรม ตามลำดับ ซึ่งแนวทางในการกำหนด 
มาตรการควบคุมที่จอดรถยนต์ลำหร้บอาคารหนึ่งๆ จะพิจารณาจะพิจารณาจากกๆรทดแทนการ 
เดินทางโดยระบบขนส่งมวลชน และสภาพการใช้งานอาคารในปัจจุบัน โดยปรบให้มีสัดส่วนพื้นที่ 
อาคารต่อจำนวนที่จอดรถหนึ่งดันสูงขึ้นตามสัดส่วนของการทดแทน

หลังจากน้ัน ชลวาล วัฒนบรรจง (2539) ทำกา?ศึกษาในพ้ืนท่ีย่านศูนย์กลางธุรกิจสีลม 
เหมือนกัน แต่เป็นการศึกษาในเรื่อง การเปิดเขตเดินเท้าพิเศษในย่านถนนสีลมเพ่ีอแกปัญหา 
จราจร การศึกษาคร้ังน้ีพยายามท่ีจะนำมาตรการการเปิดเขตเดินเท้าพิเศษมาใช้ในการวางแผนแก้ 
ปัญหาจราจรในย่านสีลม เน่ืองจากกิจกรรมหลักของก•นใช้ท่ีดินเป็นอาคารสูง ในแต่ละวันมีประชา 
กรเช้ามาประกอบกิจกรรมในพ้ืนท่ีเป็นจำนวนมาก จนทำให้ย่านถนนสีลมมีปรีมาณกา?จราจรท่ี 
หนาแน่นมาก โดย£ปแบบการเดินทางของประชากรในเวลากลางวัน ท่ีได้เช้า-ออก พ้ืนท่ีมี 2 ส่วนท่ี 
สำดัญ คือ ช่วงเช้าและเย็นจะเดินทางด้วยระบบขนส่งมวลชนและรถยนต์ส่วนดัว ส่วนในตอน 
กลางวันจะเป็นการเดินระหว่างอาคารสำนักงานกับพ้ืนที่บริการอื่นๆในย่านได้แก่ ร้านค้า ร้าน 
อาหาร ธนาคาร ห้างสรรพสินค้า ซ่ึงใช้วิธีการเดินเท้ามากกว่า และจากการสำรวจการยอม!บของ 
ประชาชนหากนำมาตรกา?ดังกลาวมาใช้ พบว่า ประชากรส่วน'ไหญ่มีความพร้อม'ในการยอมรับ 
การปรบเปล่ียน หากเป็นระบบท่ีให้ความสะดวก ปลอดภัย นอกจากน้ีเขาเสนอว่ามาตรการน้ีจะ 
ลามารถช่วยส่งเสริมให้มีการใช้บริการระบบขนส่งมวลซนรถไฟฟ้าท่ีจะเกิดข้ึนในอนาคตมากข้ึน 
ด้วย
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Jocelyn A. Guyano (1988) ได้ทำการศึกษา คุณลักษณะของคนเดินเท้าใน 

กรุงเทพมหานคร (A Study on Pedestrian Characteristics in Bangkok) ซ่ึงเป็นงานวิจัยในเซิง 

การทดสบ เพ่ือหาคุณลักษณะของคนเดินเท้าในกรุงเทพมหานครและระดับการให้บริการของ 

ระบบสาธารณูปโภค ซ่ึงได้เก็บข้อมูลโดยกา?ใช้กล้องวิดีโอในกา?บันท้กคนเดินเท้าบริเวณทางเท้า 

บันไดสะพานลอย ทางข้ามและบันไดเส่ือนภายในคุนย์การค้าต่างๆ  และจากการศึกษาพบว่าลัตรา 

ความเร็วเฉล่ียในการเดินบนทางเท้าของคนไทยเท่าดับ 72.94 เมตร/นาทํ ซ่ึงเม่ือเปรยบเทํยบดับ 

ผลการศึกษาทางตะวันตกจะมีความเร็วท่ีต่ํากว่า นอกจากน้ีพบว่าผู้ชายจะเดินเท้าเร็วกว่าผู้หญิง 

ส่วนการเดินบนทางข้ามมีอัตราความเร็วเฉล่ียเท่าดับ 76.52 เมตร/นาที ซ่ึงเร็วกว่าการเดินบนทาง 

เท้าปกติ สำหรับการเดินในบันไดละพานลอยผู้ลัญจรใช้ความเร็วในการเดินข้ึนเท่าดับ 31.16 

เมตร/นาที และเดินลงเท่าดับ 36.22 เมตร/นาที จากน้ีนได้หาความลัมพันธ์ระหว่างความเร็ว ความ 

คล่องตัวและความหนาแน่น เพ่ือประเมินความคล่องตัวสูงสุดในกา?ลัญจรบนทางเท้าในแนวราบ 

และแนวระดับ จากน้ันกำหนดขนาดการใช้พ้ืนท่ีในการเดินเท้าต่อคนและความสามารถในการรอง 

ร้บในระดับต่างๆ  6 ระดับ โดยแยกเป็นประ๓ททางเท้า บันไดสะพานลอย และบันไดเส่ือน เพ่ือนำ 

ไปใช้ประกอบการพิจารณา ในการวางแผนพัฒนาทางเท้าต่อไป
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