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บทคัดย่อ

	 มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์ ศูนย์รังสิต ตั้งอยู่ในเขตจังหวัดปทุมธานีหรือเขตปริมณฑล ซึ่งเป็นศูนย์กลางของพัฒนา
และศูนย์รวมความเจริญก้าวหน้าในทุกด้านของประเทศไทย ทำ�เลที่ตั้งดังกล่าวถูกกำ�หนดให้เป็นพื้นที่พัฒนาด้าน
อุตสาหกรรมและเป็นเส้นทางการขนส่งไปสู่ภูมิภาค ทำ�ให้มีปริมาณการจราจรหนาแน่นมาก และส่วนใหญ่เป็นรถบรรทุก
ขนาดใหญ่ นอกจากนี้ ยังรายล้อมด้วยพื้นที่ทางอุตสาหกรรมอันส่งผลให้ที่ตั้งของมหาวิทยาลัย ขาดความสอดคล้องกับ
แผนการกระจายศูนย์กลางความเจริญสู่ชุมชน ส่งผลให้เกิดความเสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุในการสัญจรเพิ่มมากขึ้นในพื้นที ่
ซึง่จากการทีพ่ืน้ทีภ่ายในมหาวทิยาลยัไมม่สีิง่อำ�นวยความสะดวกและขาดความเชือ่มตอ่ของการเดนิทาง รวมถงึแตล่ะกลุม่
อาคารและพืน้ทีท่างกจิกรรมตา่งๆ ไมต่อ่เนือ่งกนั ประกอบกบัการสญัจรภายในมหาวทิยาลยัยงัคงใชย้านพาหนะสว่นบคุคล
มากกว่าการเดินเท้าและการใช้จักรยาน ซึ่งไม่สัมพันธ์กับการวางผังแม่บทของมหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์ที่มีอยู่ ดังนั้น การ
ศึกษาวิจัยนี้จึงมีวัตถุประสงค์ เพื่อศึกษาลักษณะทางกายภาพของมหาวิทยาลัย และใช้วิธีการเก็บรวบรวมข้อมูลด้วย
แบบสอบถาม จำ�นวน 400 ชุด ประกอบด้วยข้อมูลส่วนบุคคล ข้อมูลเชิงพฤติกรรมและด้านทัศนคติต่อการใช้งานพื้นที่ 
ซึ่งมุ่งเน้นด้านความปลอดภัยของชุมชน โดยทำ�การวิเคราะห์เชิงพื้นที่ และเสนอแนะแนวทางการแก้ไขปัญหาเพื่อพัฒนา
ชมุชนมหาวทิยาลยัใหเ้กดิความปลอดภยัทางถนนอยา่งยัง่ยนืดว้ยกระบวนการมสีว่นรว่มในการพฒันามหาวทิยาลยัใหเ้ปน็
ชุมชนที่น่าอยู่ และนำ�ไปสู่ต้นแบบเมืองมหาวิทยาลัยสีเขียวและยั่งยืน
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ความปลอดภัยทางถนน 
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Abstract

	 Thammasat University (Rangsit Campus) is located in Pathumthani province, one of Bangkok vicinities 

that perform as the capital of governing and development. Such a location is surrounded by industrial 

development area and transportation corridor playing a key role in generating the demand for transportation 

which causes serious traffic problems, particularly the mix of heavy trucks and other modes of transportation. 

Furthermore, poor physical plan and unconnectedness between zones have made the university a motorized 

campus. Staff and students use individual cars rather than walking and cycling. Therefore, this study aimed 

to explore the characteristics of physical environment of the campus and its surrounding that affect travelling 

behavior and preferences of campus users. The face to face interview, the 300 sets of questionnaire and 

statistical analysis were conducted. Spatial analysis was also carried out. This was to examine the safety in 

the campus. Importantly, guidelines to enhance road safety through public involvement and the principles of 

green sustainable university would be described.
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1. ที่มาและความสำ�คัญ

	 มหาวิทยาลัยเป็นหนึ่งในโครงสร้างพื้นฐานที่ตอบ
สนองการพัฒนาคุณภาพชีวิตของประชาชน และมีบทบาท
สำ�คัญในการพัฒนาประเทศ เนื่องจากเป็นสถานที่ผลิต
บุคลากรผู้มีความรู้ความสามารถออกไปสู่สังคม ท้ังน้ี ในการ
กอ่ตัง้มหาวทิยาลยัแตล่ะแหง่มคีวามสอดคลอ้งกบัแนวทาง
การพัฒนาภาคและเมืองตามแผนพัฒนาเศรษฐกิจและ
สังคมแห่งชาติ ในแต่ละระยะ โดยในช่วงแรกของแผน
พัฒนาฯ ฉบับที่ 1 และ 2 (พ.ศ. 2504 – 2514) ได้มุ่งเน้น
การสร้างระบบโครงสร้างพื้นฐานและการขยายความเจริญ
ไปสู่พื้นที่นำ�ร่องทั้งในปริมณฑลและเมืองต่าง ๆ ที่สำ�คัญ
ในภูมิภาค ช่วงกลางของแผนพัฒนาฯ เน้นให้มีการพัฒนา
ประเทศ ดว้ยการกระจายความเจรญิออกจากศนูยก์ลางไป
สู่ภูมิภาค และได้ให้ความสำ�คัญในการพัฒนาคนด้วยการ
เพิ่มพื้นที่ทางการศึกษาอย่างรวดเร็ว อย่างไรก็ตาม การ
พัฒนาสาธารณูปการด้วยการก่อตั้งมหาวิทยาลัยตามแผน
พัฒนาฯ เป็นการสร้างพื้นที่ศูนย์กลางใหม่ของชุมชน 
ซึ่งเป็นพื้นที่ที่จะเกิดการพัฒนา ทั้งการเป็นแหล่งงาน 
แหล่งที่อยู่อาศัย ศูนย์กลางการคมนาคม ศูนย์กลางการค้า
และการให้บริการ ทำ�ให้มหาวิทยาลัยเป็นพื้นที่ตัวแทน
ทางด้านสังคมและวัฒนธรรมของชุมชน และเป็นพื้นที่
ศูนย์กลางทางด้านวิชาการของพื้นที่โดยรอบ นอกจากนี้ 
พื้นที่ในเขตกรุงเทพฯ และปริมณฑล เป็นพื้นที่ศูนย์กลาง
การพฒันาและศนูยร์วมความเจรญิกา้วหนา้ในทกุดา้นของ
ประเทศไทย รวมทั้งเป็นที่ตั้งของมหาวิทยาลัยชั้นนำ�ของ
ประเทศ 
	 มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์เป็นมหาวิทยาลัยของรัฐ
ซึง่สรา้งขึน้ตามนโยบายการขยายพืน้ทีศ่กึษา ตัง้อยูใ่นเขต
เทศบาลเมอืงทา่โขลง จงัหวดัปทมุธาน ีซึง่เปน็พืน้ทีพ่ฒันา
ด้านอุตสาหกรรมและเป็นเส้นทางการขนส่งไปสู่ภูมิภาค 
มีถนนพหลโยธินและถนนคลองหลวงเป็นถนนสายหลัก
ของพื้นที่ รวมถึงเป็นจุดเปลี่ยนเส้นทางการกลับรถ อีกทั้ง
ยงัมปีรมิาณการจราจรหนาแนน่มากและรายลอ้มดว้ยพืน้ที่
ทางอุตสาหกรรม รวมถึงถูกขนาบข้างด้วยถนนสายหลัก
ขนาดใหญ่ ส่งผลให้มหาวิทยาลัย มีลักษณะที่ตั้งที่
ไม่สอดคล้องกับแผนการกระจายศูนย์กลางความเจริญสู่
ชุมชน และขาดการวางแผนให้เป็นพื้นที่ชุมชมหาวิทยาลัย
จึงทำ�ให้ใช้เวลาในการเดินทางไปสู่จุดบริการต่าง ๆ โดย
รอบมหาวิทยาลัยเพิ่มขึ้น ส่งผลให้เกิดความเสี่ยงต่อการ
เกิดอุบัติเหตุจากการสัญจรเพิ่มมากขึ้น จะเห็นว่าปัญหา
ความไมส่อดคลอ้งระหวา่งการพฒันาในเชงิพืน้ทีส่ง่กระทบ

อย่างมากต่อการดำ� เนินชีวิตของนักศึกษาภายใน
มหาวิทยาลัยและพื้นที่โดยรอบ อย่างไรก็ตาม การพัฒนา
ที่เกิดขึ้นกลับส่งผลกระทบต่อนักศึกษาและประชาชนโดย
รอบเกิดความเสี่ยงมากยิ่งขึ้น จึงมีความจำ�เป็นอย่างมาก
ที่ต้องแก้ไขปัญหาที่ เกิดขึ้น เพื่อส่งเสริมให้ชุมชน
มหาวิทยาลัยเป็นชุมชนที่เติบโตด้วยความยั่งยืน เป็นมิตร
ตอ่สิง่แวดลอ้มและผูอ้ยูอ่าศยัโดยเฉพาะบคุลากร นกัศกึษา
และประชาชน (Iamtrakul & Raungratanaamporn, 2015)

	 ดังนั้น การศึกษานี้ จะทำ�การสร้างสภาพแวดล้อม
ภายในมหาวิทยาลัยที่ดีประกอบกับการอำ�นวยความ
สะดวกในการเดินทาง และการเสริมสร้างความปลอดภัย
ภายในมหาวิทยาลัย เป็นแนวทางหนึ่งที่ช่วยพัฒนา
คุณภาพชีวิตของนักศึกษาและบุคลากรดีขึ้น ทั้งยังเสริม
สร้างให้เกิดความภาคภูมิใจ ความรักหวงแหนและเทิดทูน
สถาบนั ซึง่มผีลในการพฒันาองคก์รและทรพัยากรในระดบั
ชาติต่อไปในอนาคต ประกอบกับชุมชนมหาวิทยาลัยควร
เป็นต้นแบบของแนวคิดการออกแบบวางผังและวางแผน
การพัฒนาสภาพแวดล้อมมหาวิทยาลัยให้น่าอยู่เสริมสร้าง
คุณภาพและช่วยพัฒนาชุมชนโดยรอบให้มีความเจริญขึ้น 
และท้ายที่สุดแล้วก่อให้เกิดเป็นชุมชนที่มีความสะดวก
สบายในการใช้งานและน่าอยู่อาศัย ซึ่งจะเป็นชุมชนที่มี
ความปลอดภัยในชีวิตและทรัพย์สิน และนำ�ไปสู่ความร่วม
มือในการผลักดันแผนไปสู่การปฏิบัติจริงอย่างยั่งยืน

2. แนวคิดและทฤษฎีที่เกี่ยวข้อง

	 ในการศกึษานีไ้ดท้ำ�การทบทวนแนวคดิ และทฤษฎี
ที่เกี่ยวข้องกับแนวคิดกับการออกแบบและการวางผัง
มหาวิทยาลัยตามแผนแม่บทและแนวคิดของการออกแบบ
ชุมชนมหาวิทยาลัย เพื่อศึกษาปัญหาทางด้านกายภาพ 
และความปลอดภัยด้านการสัญจร รวมถึงได้ทำ�การ
ทบทวนความสอดคล้องทางด้านกายภาพการสร้างความ
ปลอดภัยของพื้นที่ และปัจจัยด้านพฤติกรรมของคน 
นอกจากนี้ ได้ทำ�การศึกษาแนวทางในการพัฒนาชุมชน
มหาวิทยาลัยเพื่อให้เกิดความน่าอยู่ และสามารถนำ�มา
ชีว้ดัศกัยภาพเชงิพืน้ที ่เพือ่ใหเ้กดิความเปน็ศนูยก์ลางของ
การพัฒนาและนำ�ไปสู่ความเจริญแก่พื้นที่โดยรอบ

2.1	แนวคดิการออกแบบและวางผงัมหาวทิยาลยัตาม
	 แผนแม่บท
	 การออกแบบผังแม่บทของมหาวิทยาลัยต่าง ๆ  ทั้ง
ในประเทศและต่างประเทศในช่วง 20 ปีที่ผ่านมาจนถึง
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ปัจจุบัน มีโครงสร้างที่คล้ายคลึงกันแทบทุกแห่ง กล่าวคือ 
พยายามแยกทางเดินเท้าออกจากรถยนต์ โดยผู้ที่ใช้
รถยนต์และทางเดินเท้าได้ใช้ประโยชน์อย่างเต็มที่ ถนน
หลกัเปน็เสน้ทางเชือ่มมหาวทิยาลยักบัเมอืง ถนนสายใหญ่
ในมหาวิทยาลัยทำ�หน้าที่เป็นเส้นทางคมนาคมสายหลักที่
เชื่อมต่อระหว่างพื้นที่ต่าง ๆ  ภายในมหาวิทยาลัย ซึ่งเชื่อม
โยงไปยังเขตการศึกษา เขตที่พักอาศัย เขตนันทนาการ
และกีฬา และจากถนนหลัก จะมีถนนรองซึ่งเชื่อมระหว่าง
ถนนหลักรอบนอกกับถนนหลักรอบใน รวมถึงที่จอดรถ
หลัก ๆ ซึ่งถูกกำ�หนดให้มี 2-3 แห่งขนาดใหญ่ ประกอบ
กับที่จอดรถขนาบตามแนวถนน และมีทางเดินเท้าเชื่อม
โยงไปยังอาคารต่าง ๆ ตลอดถึงกัน โดยลักษณะอาจเป็น
ทางเดินเท้าที่มีหลังคาคลุมแยกออกจากอาคารหรืออาจจะ
เป็นทางเดินเท้าภายในอาคาร เพื่อให้อาคารต่างๆ วางตัว
ต่อเนื่องกันได้  นอกจากนี้ ทางเดินเท้าหลักที่เชื่อมคณะ
สาขาวชิาและอาคารทีใ่ชร้ว่มกนั ตอ้งเปน็ทางเดนิเทา้ทีเ่ดนิ
สะดวกและปลอดภัย รวมถึงสามารถใช้งานได้ในทุกสภาพ
อากาศ ในส่วนทางเดินเท้าย่อยระหว่างอาคารต่าง ๆ 
ภายในคณะหรือแผนกวิชาไม่จำ�เป็นต้องมีหลังคาคลุม
เสมอไป ตำ�แหน่งของที่จอดรถขึ้นอยู่กับการคำ�นวณเวลา
ระยะทางเดินจากที่จอดรถไปยังส่วนต่าง ๆ ของ
มหาวิทยาลัย ให้สามารถครอบคลุมพื้นที่เหล่านั้นได้
ทั้งหมด (ใช้เวลาเดิน 3-4 นาที หรือภายในระยะทาง 
300 เมตร) ซึ่งถ้าหากออกแบบตามเกณฑ์นี้ผู้ใช้ยานยนต์
จะได้รับความสะดวกเท่าเทียมกับผู้ใช้รถยนต์โดยสาร
สาธารณะ ผู้ใช้ทางเท้าควรที่จะสามารถเดินและติดต่อกับ
พื้นที่ส่วนอื่น ๆ ได้โดยใช้เส้นทางลัดที่สั้นที่สุด 
	 อย่างไรก็ตาม หากเป็นพ้ืนท่ีในเมืองเส้นทางเหล่าน้ี 
มีความจำ�เป็นต้องใช้ถนน อันจะช่วยให้แยกออกจากกัน
เปน็คนละระดบั ในขณะทีบ่างมหาวทิยาลยัสามารถใชพ้ืน้ที่
ซึ่งเป็นที่ต่างระดับให้เป็นประโยชน์ และการสร้างพื้นที่
กันชน (green belts) รวมถึงการแยกถนน ที่จอดรถและ
ทางเดนิเทา้ ซึง่ชว่ยทำ�ใหท้ศันยีภาพของการมองเหน็ดขีึน้ 
นอกจากนี้ การปลูกต้นไม้ริมถนนและตามที่จอดรถไม่ได้
เป็นเพียงพื้นที่ใช้บังแดดและดูดซับไอร้อนเท่านั้น แต่ยัง 
ส่งเสริมเร่ืองความสวยงามในพ้ืนท่ีโดยรอบด้วย โดยจะเห็นว่า 
ระบบการออกแบบทางสัญจร (transit system) ใน
มหาวิทยาลัยเป็นสิ่งสำ�คัญเพราะเป็นสิ่งที่ใช้กำ�หนด
ลักษณะของการขยายตัวของพื้นที่มหาวิทยาลัยและการ
เชือ่มโยงพืน้ทีเ่ขา้ดว้ยกนั (Iamtrakul, Raungratanaamporn 

& Shinpiriya, 2017a, pp. 95-122) ดังนั้น การออกแบบ

การสัญจรจะต้องคำ�นึงถึงพฤติกรรมการเดินทางของคน 
โดยเฉพาะเส้นทางจักรยานทางเดินเท้าที่ต้องคำ�นึงความ
ปลอดภัยให้มากขึ้น โดยสามารถออกแบบการสัญจรใน
มหาวิทยาลัยให้เกิดความสะดวก ปลอดภัย และสวยงาม 
ดังนี้
	 ความสะดวก หมายถึง ความสามารถในการไปยัง
สว่นตา่ง ๆ  ไดร้วดเรว็ทัง้ทางรถและทางเดนิเทา้ ซึง่มขีนาด
ที่เหมาะสม และเส้นทางที่มีตรงตามจุดประสงค์ มีความ
กว้างขวางเพียงพอ 
	 ความปลอดภัย หมายถึง การเดินทางไปถึงส่วน
พื้นที่การใช้ประโยชน์ต่าง ๆ ได้อย่างปลอดภัย เนื่องจาก 
ระบบทางเดินเท้าและถนนที่ดี กว้างขวาง มีเครื่องหมาย
และสัญญาณการจราจรในจุดที่เหมาะสม
	 ความสวยงาม หมายถึง ความสวยงามของสภาพ
แวดล้อมริมทางเดินเท้าและถนน เป็นการออกแบบทาง
สัญจรให้มีสัมพันธ์กับสภาพที่ดิน อาคาร และเกิด
ทัศนียภาพท่ีงดงาม เพ่ือให้บรรยากาศท่ีดีต่อการเรียนการสอน
การพักผ่อนและการทำ�กิจกรรมอื่น ๆ (Alshuwaikhat & 

Abubakar, 2008)

	 ดังนั้น  การออกแบบและการวางผังมหาวิทยาลัย
ต้องมีการคำ�นึงถึงพฤติกรรมและรูปแบบการเดินทางของคน 
เพื่อให้การออกแบบสามารถตอบสนองต่อความต้องการ
ของคน รวมถึงสามารถสร้างทางเลือกของการเดินทางที่
เหมาะสมต่อการสร้างสภาพแวดล้อมของการเป็นชุมชน
มหาวิทยาลัย ท้ังน้ี การออกแบบยังต้องคำ�นึงถึงการเข้าถึง
พื้นที่ทั้งพื้นที่ภายในมหาวิทยาลัยและชุมชนโดยรอบ เพื่อ
ก่อเกิดการสร้างความเป็นชุมชนร่วมกันและสามารถ       
ส่งเสริมให้เกิดการพัฒนาอย่างยั่งยืนร่วมกันได้ด้วยการ
สร้างความเป็นชุมชนมหาวิทยาลัยอย่างแท้จริง

2.2	 แนวคิดของการออกแบบชุมชนมหาวิทยาลัย 
	 (Campus Town) 

	 Marcus and Francis (1998)  กลา่ววา่ มหาวทิยาลยั
เป็นพื้นที่รวมของสังคมโดยรอบในทุก ๆ ด้าน ทั้งพื้นที่
สุขภาพ วิทยาศาสตร์และเทคโนโลยี ซึ่งสามารถช่วย
ขับเคลื่อนสังคม กิจกรรมทางวัฒนธรรม และที่สำ�คัญ
คือ การที่ประชาชนได้เข้ามาร่วมใช้แต่ละพื้นที่ของ
มหาวิทยาลัย แสดงให้เห็นถึงความสำ�คัญในการเป็นพื้นที่
ของชุมชน และยังรวมถึงเป็นสถานศึกษาชั้นสูงที่มีบริเวณ
โล่งร่มรื่น มีความน่าอยู่และน่าเรียน ทำ�ให้ชุมชน
มหาวทิยาลยั จงึเปน็ชมุชนของคนกลุม่หนึง่ทีป่ระกอบดว้ย 
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นักศึกษาและบุคคลากรของมหาวิทยาลัยเป็นสมาชิกหลัก
ของชุมชน (Boonkham, 2006) นอกจากนั้นยังมีเจ้าหน้าที่
และบุคคลทั่วไปที่มีส่วนเกี่ยวข้องกับการเข้า-ออก ภายใน
มหาวิทยาลัย ทั้งนี้ มหาวิทยาลัยจึงทำ�หน้าที่เป็นชุมชนที่
รองรับการดำ�เนินชีวิตประจำ�วันของกลุ่มบุคคลและชุมชน
บริ เวณโดยรอบ รวมถึงแนวคิดการออกแบบเมือง
มหาวิทยาลัย (campus urbanism) เนื่องจากการวางผัง
ของมหาวิทยาลัยมีความจำ�เป็นต่อชีวิตของนักศึกษา 
บุคลากรและคนในชุมชนโดยรอบ การออกแบบ และวางผัง
จึงต้องมีความสัมพันธ์กับการออกแบบจัดวางตัวอาคาร
ของมหาวิทยาลัย เน้นการใช้พื้นที่ภายนอกและพื้นที่
สาธารณะให้สอดคล้องกับความต้องการของนักศึกษาและ
บุคลากร รวมทั้งออกแบบวางผังให้สอดคล้องกับสภาพ-
แวดล้อม สังคม วัฒนธรรมของชุมชนโดยรอบ (Croog, 

2016) อย่างไรก็ตาม มหาวิทยาลัยต้องมีหน้าท่ีท่ีหลากหลาย 
โดยเฉพาะสิ่งที่ควรพิจารณาในการวางผังและออกแบบ
ทางด้านสิ่งแวดล้อมของมหาวิทยาลัย ได้แก่ (1) พื้นที่
สาธารณะที่แสดงถึงลักษณะเฉพาะของมหาวิทยาลัย (2) 
การจัดการพื้นที่เพื่อตอบสนองกิจกรรมที่หลากหลาย     
(3) สามารถรักษาส่ิงแวดล้อมตามธรรมชาติและ (4) มีความ
สวยงามสอดคล้องกับพื้นที่ นอกจากนี้ Abu Ghazzeh 

(1999) ได้ให้แนวคิดการออกแบบวางผังมหาวิทยาลัยที่มี
ส่วนประกอบหลัก 3 ส่วน ที่ช่วยส่งเสริมสิ่งแวดล้อมของ
มหาวิทยาลัย ประกอบด้วย (1) คุณภาพทางด้านกายภาพ
และนิเวศวิทยา (physical and ecological quality) ซึ่งส่ง
เสรมิธรรมชาตสิิง่แวดลอ้มและลกัษณะเฉพาะ (2) คณุภาพ
ทางพฤตกิรรมและหนา้ทีใ่ชส้อย (behavior and functional 
quality) ซึ่งส่งเสริมปฏิกิริยาระหว่างมนุษย์และ (3) 
คุณภาพด้านความสวยงามและการรับรู้ (aesthetic and 

visual quality) ซึ่งเกี่ยวกับความพึงพอใจและประสาท
สมัผสัเปน็การรบัรูท้างความสวยงามทีส่ำ�คญัทีส่ดุ (Marcus 

& Francis, 1998) 

	 ดงันัน้ สิง่ทีค่วรนำ�มาพจิารณาลว้นเกีย่วขอ้งกบัการ
สร้างสภาพแวดล้อมให้สามารถสร้างบรรยากาศที่ส่งผลดี
ต่อการเรียน โดยสามารถกระตุ้นให้สมองเกิดการพัฒนา 
และทำ�ให้การเรียนการสอนมีประสิทธิภาพได้ดีมากยิ่งขึ้น 
ทั้งนี้จึงได้มีหลักการของการส่งเสริมการสร้างสภาพ
แวดลอ้มของทางสญัจร และประโยชนใ์ชส้อยของพืน้ทีม่าก
ที่สุด (Iamtrakul, Srivanit & Klaylee, 2017b, pp. 27-41) 
โดยมีองค์ประกอบ ดังนี้
	 (1) คุณภาพชีวิตและสิ่งแวดล้อม ควรมีบรรยากาศ
และการใช้งานที่มีความร่มรื่น สวยงาม มีบรรยากาศที่

น่าเรียน สามารถใช้งานได้ทุกพื้นที่ โดยสามารถเดินทาง
เชื่อมต่อแต่ละพื้นที่ภายในและภายนอกมหาวิทยาลัย และ
แสดงออกถงึลกัษณะเดมิของพืน้ที ่เชน่ ลกัษณะเฉพาะของ
พื้นที่ อาทิ ประวัติศาสตร์เดิม ต้นไม้ใหญ่ ลำ�คลอง ควรมี
ความปลอดภยัตอ่ชวีติและทรพัยส์นิของผูอ้าศยัและใชง้าน 
ทั้งในด้านการสัญจรภายในที่สะดวก ไม่มีมลพิษ และพื้นที่
เสี่ยงภัยอันตราย
	 (2) การจัดการทางด้านสังคมและเศรษฐกิจ ให้มี
เอกลักษณ์ทางสังคมและวัฒนธรรมที่พัฒนาคล้อยตามกัน
โดยระบบการจัดการให้เป็นพื้นที่ศูนย์กลางของชุมชน ทั้ง
ยังต้องช่วยสร้างเศรษฐกิจที่ดีในพื้นที่ รวมถึงคนในชุมชน
มีงานทำ�ภายในมหาวิทยาลัย และมีการวางแผนการใช้
ทรัพยากรภายโดยประหยัดและเกิดประโยชน์สูงสุด
	 (3) ความสัมพันธ์กับชุมชน ด้วยการพัฒนาและใช้
พื้นที่ร่วมกันกับชุมชนในการทำ�งานหรือเรียนรู้ร่วมกัน 
ระหวา่งนกัศกึษากบัชมุชน การใหค้วามรว่มมอืในกจิกรรม
การศึกษาและวิจัยร่วมกันระหว่างมหาวิทยาลัยและชุมชน
นอกจากนี้ มหาวิทยาลัยควรมีการจัดการสภาพแวดล้อม
ที่มีลักษณะส่งเสริมให้เกิดความรู้สึกถึงการอยู่ร่วมกัน เป็น
ชุมชนและการใช้พื้นที่ร่วมกัน ทั้งพื้นที่สีเขียว พื้นที่
กิจกรรม และพื้นที่สุขภาพ คือ แนวคิดเมืองอุทยานนคร 
(garden cities) ทั้งนี้ พิจารณาครอบคลุมองค์ประกอบ 
4 ด้าน ประกอบด้วย การใช้พื้นที่ (land use) สัณฐานเมือง 
(urban form) ภูมิทัศน์ (landscape) และสถาปัตยกรรม 
(architecture) โดยในแต่ละด้านมีรายละเอียดดังนี้ 
(Carmona, Heath, Oc & Tiesdell, 2010) ดังแสดงใน
ตารางที่ 1

2.3	 แนวทางการสร้างความปลอดภัยทางถนนใน
	 มหาวิทยาลัย 
	 การสัญจรภายในมหาวิทยาลัย เป็นอีกหนึ่งปัจจัย
ทางกายภาพที่มีความสำ�คัญและควรพิจารณาร่วมกับการ
วิเคราะห์ด้านความปลอดภัยในมหาวิทยาลัย โดยเฉพาะ
การเดินทางในชีวิตประจำ�วันของนักศึกษา ควรมีการ
กำ�หนด ระดับความเร็ว รูปแบบการสัญจร และการ
ออกแบบถนนทีถ่กูตอ้ง ทัง้นีเ้นือ่งจากวยัของนกัศกึษา เปน็
ช่วงวัยที่อยู่ในวัยรุ่น มีความคึกคะนอง ชอบความเสี่ยง 
และชอบลองฝืนกฎจราจร (Yang, 2007) โดยเฉพาะ
นักศึกษาในระดับปริญญาตรี มีอายุอยู่ในช่วง 18-22 ปี นับว่า
เป็นผู้ที่มีวุฒิภาวะทางความคิดและการตัดสินใจต่ำ�และยัง
คงเป็นวัยรุ่นที่อยู่ในวัยคึกคะนอง จะเห็นจากจำ�นวน
ผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนน ปี พ.ศ. 2559 มีจำ�นวน 
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ตารางท่ี 1 รายละเอียดแต่ละด้านการจัดการสภาพแวดล้อมการอยู่ร่วมกันในมหาวิทยาลัย (Detail of environmental management in campus)              

องค์ประกอบ รายละเอียดของการออกแบบ
1. การใช้พื้นที ่ 
(land use)

- ใช้พื้นที่ให้เกิดคุณค่าสูงสุด  และสามารถเชื่อมต่อถึงกัน รวมทั้งเชื่อมต่อกับถนนและสะดวกในการเข้าถึงอย่าง
ปลอดภัย

2. สัณฐานเมือง  
(urban form)

- การจัดกลุ่มอาคารให้รู้สึกถึงความเป็นชุมชนและเอื้อให้เกิดความใกล้ชิด โดยใช้ระยะเชื่อมต่อแต่ละพื้นที่สั้น 
มีถนนแคบ การมีพื้นที่สีเขียวร่วมกัน และการจัดรูปแบบชุมชนให้มีลักษณะเป็นสีเหลี่ยมปิด (แต่ละอาคารหัน
หน้าเข้าหากัน) เป็นต้น
- แต่ละอาคารมีความต่อเนื่องกัน ใช้ระยะถอยร่นเป็นตัวแบ่งความเป็นเจ้าของ
- ออกแบบทางแยกถนนให้เป็นเสมือนที่ว่างของเมือง สามารถมองเห็นกลุ่มอาคารจากทางเข้าชุมชน
- วางผังอาคารให้มีความสวยงามน่าดึงดูด ทั้งรูปแบบอิสระดูมีชีวิต และการเน้นแกนที่ชัดเจน
- มีความหนาแน่นน้อยประมาณ 20 ครัวเรือน ต่อหนึ่งเฮกตาร์ (10,000 ตารางเมตร)

3. ผังเมือง  
(landscape)

- รูปแบบการวางผังชุมชนสอดคลองกับลักษณะภูมิประเทศ
- มีต้นไม้ ไม้ประดับ เป็นส่วนประกอบตลอดแนวถนน
- แบ่งแต่ละส่วนอาคารโดยใช้สวนและถนน
- ใช้ต้นไม้และรั้วแบบไม่ปิดทึบ (fence) เป็นเครื่องแบ่งพื้นที่แทนการใช้รั้วผนังแบบปิดทึบ
- แต่ละอาคารมีสวนขนาดเล็กเป็นพื้นที่ส่วนบุคคล

4. สถาปัตยกรรม
(architecture)

- มีอาคารที่เป็นจุดหมายตาในชุมชน
- แต่ละอาคารมีความกลมกลืนกัน (เช่น ลักษณะการออกแบบ วัสดุ สี ฯลฯ)
- ใช้วัสดุที่แสดงออกถึงคุณค่าความเป็นพื้นถิ่น เช่น วัสดุพื้นถิ่น
- การตกแต่งอาคารภายนอกต้องแสดงออกถึงสัจจะวัสดุ ให้ความรู้สึกถึงส่งที่จะสื่อ เช่น ใช้สีโทนขาว ครีม ใน
ชุมชนเพื่อให้รู้สึกถึงความอบอุ่น
- ใช้วัสดุพื้นถิ่นเป็นส่วนใช้งานและตกแต่ง เช่น อิฐที่ทำ�ด้วยมือ กระเบื้องไม่มีลาย เป็นต้น
- ออกแบบอาคารให้มีลักษณะเฉพาะที่โดดเด่นและเหมาะสมกับการใช้งาน เช่น จากกรณีศึกษาเป็นหมู่บ้าน
ของประเทศตะวันตก จึงยกตัวอย่างให้มีลักษณะเหมือนปล่องไฟโดม

ที่มา: ดัดแปลงจากเมืองสีเขียว (garden cities) โดย Carmona, Heath, Oc & Tiesdell (2010)

24,237 คน ส่วนใหญ่เป็นกลุ่มผู้มีอายุระหว่าง 15-29 ปี 
จำ�นวน 4,534 คน คิดเป็นร้อยละ 32.94 ซึ่งเป็นกลุ่ม
นักเรียน นักศึกษา และคนวัยทำ�งาน (Department of 

Land Transport, 2016) รวมถึงกว่าร้อยละ 83 เป็นผู้เสีย
ชีวิตจากการขับขี่รถจักรยานยนต์ ทั้งนี้ จะเห็นว่า ปัจจัย
เสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุจราจรของวัยรุ่นว่าเกิดจากปัจจัย 
3 อย่าง คือ 1) ปัจจัยที่เกิดจากคน (human factor) 2) 
ปัจจัยที่เกี่ยวข้องกับยานพาหนะ (vehicular factor) และ 
3) ปจัจยัการเกดิอบุตัภิยัเกีย่วขอ้งกบัทางสญัจรและสภาพ
แวดลอ้ม (road and environment) (Taneerananon, 2006) 
ดังนั้น จากข้อมูลทางด้านอุบัติเหตุข้างต้น เป็นข้อมูลที่
สนับสนุนว่าพื้นที่ภายในมหาวิทยาลัยและพื้นที่ชุมชนโดย
รอบควรมกีารออกแบบเพือ่ลดความเสีย่งอบุตัเิหตแุละเพิม่
ความปลอดภัยทางถนน โดยแนวคิดการสร้างความ
ปลอดภัยทางถนนในมหาวิทยาลัย มีรายละเอียดที่
เกี่ยวข้อง (Pondej, Suphathida & Malee, 2016, pp. 

69-84) ดังนี้
	 แนวคิดรูปแบบการสัญจรภายในมหาวิทยาลัย
	 การเดินและการใช้จักรยานเป็นองค์ประกอบ
ทางการสัญจรที่เหมาะสมกับขนาดพื้นที่มหาวิทยาลัย 
เนื่องจากมีความเร็วที่เหมาะสมและสามารถเข้าถึงส่วน
ตา่ง ๆ  ของพืน้ทีโ่ดยรอบมหาวทิยาลยัได ้แมแ้ตพ่ืน้ทีข่นาด

เล็ก ทั้งนี้ ยังใช้พื้นที่จัดเก็บน้อย ไม่ใช้พลังงานและไม่ก่อ
ให้เกิดมลพิษ (Boyet & Tolley, 1966; Balsas, 2002) การ
เดินเท้าเป็นรูปแบบการสัญจรที่ เหมาะสมและมีความเป็น
ไปได้มากที่สุดสำ�หรับชุมชนมหาวิทยาลัย (Balsas, 2002) 

เพื่อใช้เป็นทางลัดเพื่อเดินทางถึงที่หมายด้วยระยะทางที่
น้อยที่สุด ไม่เสียค่าใช้จ่าย และเกิดประโยชน์ต่อสุขภาพ 
(Blomberg, Garland & Ives, 2003, pp. 717-745; Balsas, 

2002) ท้ังน้ี การส่งเสริมให้ใช้รูปแบบการสัญจรโดยการเดิน 
ควรมสีิง่อำ�นวยความสะดวกและความปลอดภยัสำ�หรบัคน 
เดินเท้า ได้แก่ 
	 • การสรา้งโครงสรา้งหรอืหลงัคาคลมุเพือ่เปน็พืน้ที่
เชื่อมต่อระหว่างอาคาร 
	 • การตั้งไฟส่องสว่างตลอดระยะการเดิน ทั้งใน
พื้นที่มืด และช่วงเวลากลางคืน 
	 • การเปลี่ยนระดับทางเท้า ควรมีจุดสังเกตหรือทำ�
เป็นทางลาดป้องกันการสะดุดล้ม 
	 • การแยกเส้นทางของการเข้าถึงระหว่างการเดิน
เท้าและการใช้ยานพาหนะ โดยความกว้างของทางเท้า ควรมี
ความกว้าง 1.5 เมตรขึ้นไป และไม่มีสิ่งกีดขวาง เช่น ต้นไม ้
ถังขยะ เป็นต้น 
	 นอกจากนี ้การกำ�หนดระดบัความสามารถของการ
เข้าถึงของยานพาหนะ โดยการออกใบอนุญาตห้ามยาน
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พาหนะบางประเภทจอด หรือ ห้ามเข้า-ออก ในบางเวลา 
มีส่วนช่วยให้การสัญจรภายในมหาวิทยาลัยมีความ
ปลอดภยัเพิม่ขึน้ ลดปรมิาณปา้ยและสญัญาณทางดา้นการ
จราจร รวมทั้งลดมลพิษทางเสียงและทางอากาศให้มี
คุณภาพที่ดีขึ้นได้ ก่อให้เกิดองค์ความรู้ด้านสิ่งแวดล้อม
และความสัมพันธ์ระหว่างคนกับธรรมชาติ และส่งเสริมให้
ผู้อยู่อาศัยมีคุณภาพชีวิตที่ดี (Balsas, 2002)

	 ดงันัน้ การเชือ่มโยงพืน้ทีช่มุชนมหาวทิยาลยัจำ�เปน็
ตอ้งออกแบบรปูแบบการสญัจรในลกัษณะของทางเดนิและ
การใช้จักรยาน ซึ่งมีความเหมาะสมกับพื้นที่มหาวิทยาลัย 
รวมถึงส่งเสริมให้เกิดความปลอดภัยในการเดินทาง ทั้งนี้ 
สามารถกล่าวได้ว่าเป็นพื้นฐานของการสร้างการพัฒนา
อย่างย่ังยืนด้วยการสร้างคุณภาพชีวิตท่ีดีกว่าสำ�หรับทุกคน 
โดยสามารถต่อยอดให้เกิดการกระตุ้นความเจริญทาง
เศรษฐกิจ รวมถึงสร้างความเข้มแข็งให้แก่ชุมชนได้ 

2.4 การพัฒนาอย่างยั่งยืน
	 การพัฒนาที่ยั่งยืน คือ การพัฒนาในปัจจุบันที่ไม่
หยิบยืมหรือใช้โอกาสในการพัฒนาที่ตอบสนองความ
ต้องการของสังคมในอนาคต (Pimonsathean, 2000) 

นอกจากนี้ยังหมายถึง การพัฒนาคุณภาพชีวิตที่ดีกว่า
สำ�หรบัทกุคน ซึง่หมายถงึ การพฒันาทีก่อ่ใหเ้กดิดลุยภาพ
ระหว่างการกระตุ้นความเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจ การ
สร้างความเข้มแข็งทางสังคม และการอนุรักษ์สิ่งแวดล้อม 
ทั้งนี้ เพื่อความอยู่ดีมีสุขของประชาชนทุกคน ทั้งในยุค
ปัจจุบันและอนาคต โดยมีพื้นฐานความคิดที่ว่า เศรษฐกิจ
ทำ�ใหเ้กดิดลุยภาพของการพฒันาจำ�เปน็ตอ้งเปน็เศรษฐกจิ
ในสังคมที่มีรากฐานมั่นคง มีความสามารถในการแข่งขัน
และสามารถพึ่งตนเองได้ ในขณะเดียวกัน ประชาชนใน
สังคมสามารถพัฒนาระเบียบ วิถีชีวิตทั้งของตนเองและ
ส่วนรวมให้ดำ�รงอยู่ได้ โดยไม่ทำ�ลายสิ่งแวดล้อม (Croog, 

2016)

	 ดังนั้น นัยสำ�คัญในการส่งเสริมแนวคิดของการ
ศึกษาเพื่อการพัฒนาที่ยั่งยืน จึงเกี่ยวเนื่องกับการพัฒนา
ความรู ้(knowledge) ทกัษะ (skills) มมุมอง (perspectives) 
และค่านิยม (values) ของคนในสังคม เพื่อให้เกิดการ
เปลี่ยนแปลงสู่สภาพเศรษฐกิจ สังคม และสิ่งแวดล้อมที่
สมดลุและยัง่ยนื (Pittungnapoo, 2012) โดยการตอบสนอง
ความตอ้งการของคนรุน่ปจัจบุนั แลว้ไมม่ผีลกระทบในทาง
ลบต่อความต้องการของคนรุ่นต่อไปในอนาคต ทั้งนี้ ต้อง
คำ�นึงถึงความเสียหาย หรือผลกระทบที่อาจเกิดขึ้นต่อ
สิ่งแวดล้อมในการที่จะบรรลุถึงจุดหมาย เพื่อให้ประชากร

ในชุมชนมีคุณภาพชีวิตที่ดีขึ้น โดยแนวทางการพัฒนาที่
ยั่งยืนนั้นจะต้องพิจารณาถึงองค์ประกอบหลายด้าน ได้แก ่
ลักษณะการดำ�เนินชีวิตของผู้อยู่อาศัย การพัฒนาชุมชน 
การพัฒนาทางเศรษฐกิจ การรักษาสิ่งแวดล้อม เป็นต้น 
ดังตารางที่ 2

3. ขอบเขตของการวิจัย

	 การศึกษาในครั้งนี้ ได้พิจารณาปัจจัยทางด้าน
พฤตกิรรม และทศันคตติอ่ความปลอดภยัและความสะดวก
สบายในการสัญจรยั่งยืน โดยได้ทำ�การเลือกพื้นที่ศึกษา
เป็นมหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์ เนื่องจากเป็นมหาวิทยาลัย
ชั้นนำ�ของประเทศที่ได้รับการขยายขอบเขตมาจาก
มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์ (ท่าพระจันทร์) และที่ตั้งของ
มหาวทิยาลยัธรรมศาสตร ์อยูใ่นพืน้ทีก่ารขยายตวัทางดา้น
เกษตรกรรม และถูกขนาบด้วยถนนหลักไปสู่ภาคกลาง
ตอนบน ภาคเหนือ ภาคตะวันออกเฉียงเหนือ และภาค
ตะวันออกของประเทศไทย จึงเป็นพื้นที่ที่มีปัญหาด้านการ
จราจรทั้งในระดับภาคและระดับเมือง มีความเสี่ยงต่อการ
เกิดอุบัติเหตุสูง นอกจากนี้ การศึกษาในครั้งนี้ได้ทำ�การ
คัดเลือกศึกษาพื้นที่ชุมชนโดยรอบมหาวิทยาลัยในรัศมี 
5 กิโลเมตร เพื่อหาความสัมพันธ์ระหว่างมหาวิทยาลัย
และชุมชน (รูปที่ 1)
 
4. วิธีการดำ�เนินการวิจัย

	 ในการศกึษานีจ้ะทำ�การวเิคราะหพ์ืน้ทีศ่กึษาในเชงิ
พฤติกรรม และทัศนคติของผู้ที่อยู่อาศัยในพื้นที่ โดยอาศัย
การเก็บรวบรวมข้อมูลจากแบบสอบถาม จำ�นวน 300 ชุด 
โดยแบ่งออกเป็น 2 ชุด คำ�ถามเพื่อแยกการเก็บข้อมูลจาก
คนที่อยู่ในพื้นที่ ประกอบด้วย กลุ่มอาจารย์ บุคลากร 
ลูกจ้าง และนักศึกษาที่อยู่ภายในมหาวิทยาลัย จำ�นวน 
200 ชุด และข้อมูลจากคนที่อยู่นอกพื้นที่ จำ�นวน 100 ชุด 
แต่มีประสบการณ์ในการเข้ามารับบริการต่าง ๆ ภายใน
พื้นที่มหาวิทยาลัย โดยแบบสอบถามแต่ละชุดจะแบ่งออก
เป็น 3 ส่วนหลักๆ ได้แก่ (1) ข้อมูลส่วนบุคคล เพื่อทราบ
ถึงข้อมูลพื้นฐานของผู้ตอบแบบสอบถาม (2) ข้อมูลเชิง
พฤติกรรมการรับบริการในพื้นที่มหาวิทยาลัย เพื่อทราบ
ถึงลักษณะการใช้งานความถี่ พื้นที่ และวัตถุประสงค์ที่เข้า
มารับบริการต่างๆ ภายในมหาวิทยาลัย และ (3) การ
รวบรวมข้อมูลทัศนคติในด้านต่าง ๆ ทั้งความสะดวกใน
การเข้ารับบริการ ความปลอดภัย และสภาพแวดล้อม
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ตารางที่ 2 แนวทางการกำ�หนดนโยบายและข้อพิจารณาในการวางแผนพัฒนาชุมชนอย่างยั่งยืน (Guideline for policy and planning of 

		   sustainable community development and its consideration)

วัตถุประสงค์ กรอบการพัฒนา

ลักษณะการดำ�เนินชีวิต (lifestyle)

ส่งเสริมแนวทางการใช้ชีวิตอย่างมี
สุขภาพที่ดี

- สนับสนุนการเดินทางที่เน้นการออกกำ�ลังกาย เช่น การเดิน การขี่จักรยาน สนับสนุน
กิจกรรมนันทนาการประเภทการออกกำ�ลังกาย
- สนับสนุนให้มีการเพาะปลูกเพื่อใช้บริโภคภายในชุมชน

ชุมชน (community)

สร้างความสัมพันธ์ระหว่างกลุ่มชุมชน
ย่อย

- สร้างโอกาสให้กลุ่มต่าง ๆ ในชุมชนทำ�กิจกรรมร่วมกันเพื่อสร้างเครือข่ายทางสังคม
- ส่งเสริมกิจกรรมที่เกี่ยวข้องกับการลดปัญหาที่เกี่ยวข้องกับสุขภาพจิต
- กระตุ้นให้เกิดปฏิสัมพันธ์ระหว่างคนในชุมชนผ่านกิจกรรมต่าง ๆ ทั้งทางสังคม และ
วัฒนธรรม

เพื่อเพิ่มจำ�นวนชุมชนท้องถิ่น/ชุมชน
ขนาดย่อย

- สร้างทุนทางสังคมผ่านกระบวนการของการมีส่วนร่วม
- สร้างความร่วมมือกันระหว่างกลุ่มต่าง ๆ ในชุมชนและการสร้างความเชื่อใจซึ่งกันและกัน
- กำ�หนดรูปแบบการใช้พื้นที่ในชุมชน

เศรษฐกิจ (economy)

เพื่อส่งเสริมการลงทุน - เปิดโอกาสให้กลุ่มธุรกิจต่าง ๆ ชุมชนสามารถเข้ามาลงทุนในชุมชนได้อย่างเท่าเทียมกัน
- สนับสนุนการหมุนเวียนของแหล่งทุนในชุมชน
- ส่งเสริมการพัฒนาเศรษฐกิจผ่านกระบวนการการฟื้นฟูเมือง

เพื่อส่งเสริมการจ้างงาน - ส่งเสริมและกำ�หนดแนวทางเพื่อให้แรงงานมีโอกาสเข้าทำ�งานได้อย่างเท่าเทียมกัน
- ส่งเสริมการพัฒนาบุคลากรและฝีมือแรงงาน
- ส่งเสริมระบบขนส่งสาธารณะที่เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม

กิจกรรม (activities)

เพื่อสร้างความเสมอภาคและความ
เท่าเทียมระหว่างคนกลุ่มต่างๆ ในชุมชน

- ส่งเสริมโอกาสในการครอบครองที่อยู่อาศัยของคนในชุมชน
- ส่งเสริมโอกาสในการเข้าใช้งานบริการสาธารณะ
- ส่งเสริมการเข้าถึงพื้นที่ต่าง ๆ โดยใช้การเดินทางที่เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม

เพื่อสร้างอิสระในการเลือกทำ�กิจกรรม - สนับสนุนให้เกิดความหลากหลายในการใช้กิจกรรมต่าง ๆ ในพื้นที่ การให้บริการสาธารณะ 
แหล่งงานและพื้นที่ปฏิสัมพันธ์ทางสังคม
- สนับสนุนให้ผู้ใช้งานมีอิสระในการเลือกทำ�กิจกรรมต่าง ๆ ที่เหมาะสมกับตัวเอง

บริบทรอบข้าง สิ่งแวดล้อมสรรสร้าง (built environment)

เพื่อเพิ่มมาตรฐานด้านความปลอดภัย
ในพื้นที่ชุมชน

- ลดโอกาสการเกิดอุบัติเหตุ
- เพิ่มความปลอดภัยในจุดอันตรายหรือจุดเสี่ยงต่าง ๆ โดยเฉพาะอย่างยิ่งพื้นที่บริเวณริมถนน
- สร้างความรู้สึกเป็นเจ้าของของพื้นที่ (sense of belonging)

เพื่อส่งเสริมสิ่งแวดล้อมให้เกิดการใช้งาน
อย่างมีคุณภาพ

- สร้างพื้นที่สาธารณะที่ดึงดูดให้ผู้อยู่อาศัยเข้ามาใช้งาน
- ส่งเสริมการสร้างอัตลักษณ์ของชุมชน
- ควบคุมและลดมลภาวะทางเสียงและการทำ�ลายสิ่งของสาธารณะ
- สร้างความกลมกลืนของการใช้งานอาคารหรือกลุ่มอาคารอย่างมีคุณภาพ

สิ่งแวดล้อมตามธรรมชาติ (natural environment)

เพื่อสงวนและรักษาสิ่งแวดล้อม
ตามธรรมชาติ

- ส่งเสริมการบริหารจัดการทรัพยากรน้ำ�อย่างยั่งยืน
- กำ�หนดนโยบายการลดการใช้พลังงานที่ไม่สามารถนำ�กลับมาใช้ใหม่ได้
- สร้างกระบวนการการนำ�วัสดุกลับมาใช้ใหม่ (recycle)
- ตรวจสอบคุณภาพของอากาศ

เพื่อส่งเสริมการรักษาพันธุ์สัตว์ที่สำ�คัญ - สร้างและรักษาความหลากหลายทางชีวภาพในพื้นที่ชุมชนและพื้นที่อยู่อาศัย
- ตระหนักถึงผลกระทบที่เกิดจากพื้นที่อุตสาหกรรมที่มีต่อทรัพยากรธรรมชาติในเขตชนบท

ระบบนิเวศน์ในระดับใหญ่ (global ecology)

เพ่ือลดปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจก - สร้างและกำ�หนดแนวทางการใช้พลังงานอย่างชาญฉลาดในอาคาร
- สนับสนุนการใช้พลังงานหมุนเวียน
- ลดความจำ�เป็นของการใช้ยานพาหนะ

ที่มา: Barton, Grant & Guise, 2010, p. 27
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เทศบาลนครรังสิต

รูปที่ 1 พื้นที่ศึกษา (Study area)

ภายในมหาวิทยาลัย เพื่อประเมินถึงความพึงพอใจ และ
ความต้องการในด้านต่าง ๆ  โดยการรวบรวมข้อมูลข้างต้น
ได้ประยุกต์ใช้เทคนิคการเก็บข้อมูลโดยใช้วิธีการสุ่ม
ตัวอย่างแบบแบ่งชั้น (stratified random sampling) ซึ่ง
เป็นการแบ่งกลุ่มประชากรออกเป็นกลุ่มย่อย และถูก
กำ�หนดตามสัดส่วนของกลุ่มประชากร (proportion 

stratified sampling) โดยมีขั้นตอนในการเลือกกลุ่ม
ตัวอย่างของการวิจัยให้ครอบคลุมพื้นที่ศึกษาและบริเวณ
ใกล้เคียงอันได้แก่ พื้นที่ในมหาวิทยาลัย และพื้นที่โดยรอบ
มหาวิทยาลัย แบ่งพื้นที่ออกเป็น 6 กลุ่ม โดยใช้ถนนเป็น
สว่นในการแบง่พืน้ทีแ่ละการใชป้ระโยชนท์ีด่นิกำ�หนดรหสั
ของพื้นที่ ได้แก่ (1) พื้นที่สถาบันการศึกษา (2) ที่อยู่อาศัย 
(3) พื้นที่อุตสาหกรรม (4) พื้นที่พาณิชยกรรม (5) พื้นที่
สถาบนัราชการ และ(6) พืน้ทีศ่าสนสถาน โดยประเภทของ
พื้นที่ศึกษาสามารถจำ�แนกและแสดงได้ดังรูปที่ 2 
	 ในแต่ละกลุ่มการใช้ประโยชน์พื้นที่ได้มีการจัด
ลำ�ดับการใช้งานเพื่อใช้ในการจัดลำ�ดับสัดส่วนในแต่ละ
พื้นที่ออกเป็น 3 ระดับ ได้แก่ พื้นที่ที่มีการใช้งานสูง (High, 

H) การใช้งานปานกลาง (Medium, M) และการใช้งานต่ำ� 
(Low, L) โดยพิจารณาจากความหนาแน่นของประชากร 
ทั้งนี้ ในการศึกษาเพื่อพัฒนาชุมชนมหาวิทยาลัยให้เกิด
ความปลอดภัยทางถนนอย่างยั่งยืน จำ�เป็นต้องศึกษา
ปัจจัยในด้านต่าง ๆ  ทั้งเชิงพฤติกรรมการใช้งานพื้นที่ และ

ทัศนคติการใช้งานพื้นที่ โดยประเด็นต่าง ๆ ที่เกี่ยวข้อง
กับการวางแผนและพัฒนาพื้นที่ให้ส่งเสริมด้านความ
ปลอดภัยทางถนน ประกอบด้วย พฤติกรรมการสัญจรเข้า
สู่มหาวิทยาลัย การเกิดอุบัติเหตุเชิงการสัญจรเข้า – ออก
ในพื้นที่ และทัศนคติต่อการแก้ไขปัญหาความปลอดภัย
ทางถนน รวมถงึความคดิเหน็ในการจดัการสภาพแวดลอ้ม
ทางกายภาพ โดยมีกรอบแนวคิดของการวิเคราะห์ 
ดังรูปที่ 3 

4.1	 พฤติกรรมการสัญจรเข้า – ออก มหาวิทยาลัย
	 ธรรมศาสตร์

รูปที่ 2 	ผังการจัดแบ่งพื้นที่ภายในมหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์ 
	 (ศูนย์รังสิต) (Zoning of Thammasat University (Rangsit

	 campus))
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รูปที่ 3 กรอบแนวคิดการวิเคราะห์ (Framework of analysis)

	 พฤติกรรมของการสัญจร ประกอบด้วยปัจจัยที่
เกี่ยวข้องกับการใช้ยานพาหนะในช่วงเวลาเข้า – ออก 
ระยะเวลาในการเดินทางและระยะห่างจากที่พักถึง
มหาวิทยาลัย รวมถึงเส้นทางที่ใช้เข้าสู่มหาวิทยาลัย โดย
มีรายละเอียด ดังนี้ 
	 รถยนต์ เป็นพาหนะส่วนตัวท่ีคนใช้มากท่ีสุด ส่วนใหญ่
เป็นนักศึกษา ร้อยละ 22.5 และบุคคลภายนอก ร้อยละ 6  
ซึ่งพักอยู่บริ เวณโดยรอบมหาวิทยาลัยและห่างจาก
มหาวิทยาลัยมากกว่า 10 กิโลเมตร โดยอยู่ระหว่างช่วง
เขา้-ออกมากทีส่ดุ ระหวา่งเวลา 09.00–10.00 น. ซึง่ใชร้ะยะ
เวลาในการเดนิทางน้อยกวา่ 15 นาท ีและใชถ้นนคลองหลวง
เป็นเส้นทางผ่านเข้าสู่มหาวิทยาลัย
	 ทางเท้า เป็นพฤติกรรมการเดินทางที่คนเลือกใช้
เป็นอันดับสอง ส่วนใหญ่เป็นนักศึกษาร้อยละ 13 และมีที่
ตั้งของที่พักอาศัยอยู่ในมหาวิทยาลัย มีระยะห่างจาก
มหาวิทยาลัยน้อยกว่า 500 เมตร โดยมีช่วงเวลาในการ  
เข้า–ออกระหว่างเวลา 09.00–10.00 น. รวมถึงมีระยะทาง
ที่ใช้เดินทางน้อยกว่า 15 นาที และ 15–30 นาที
	 ขับขี่รถจักรยานยนต์ เป็นพฤติกรรมที่คนเลือกใช้
เป็นอันดับสาม ส่วนใหญ่เป็นนักศึกษาและบุคคลภายนอก 
ซึ่งมีที่ตั้งของที่พักอาศัยอยู่บริเวณรอบมหาวิทยาลัย โดย
มีระยะห่างจากมหาวิทยาลัยมากกว่า 10 กิโลเมตร และมี
ช่วงเวลาในการเข้า–ออก ระหว่างเวลา 09.00–10.00 น. 

ระยะเวลาที่ใช้เดินทางน้อยกว่า 15 นาที ซึ่งมีการใช้ถนน
คลองหลวงเป็นสายหลักในการเดินทางเข้าสู่มหาวิทยาลัย 
จากผลการเก็บข้อมูลการใช้งานของผู้สัญจรภายใน
มหาวิทยาลัย จะเห็นว่าพฤติกรรมการเดินทางของคน
ส่วนใหญ่ใช้รถยนต์ในการสัญจร ซึ่งเป็นลักษณะของ
ผู้อยู่อาศัยภายนอกมหาวิทยาลัย โดยเป็นผลมาจากทาง
เดินเท้าที่ไม่เชื่อมต่อกัน และสภาพแวดล้อมที่ไม่เอื้อ
ต่อการเดินทางด้วยทางเดินเท้า แต่กลับกันผู้ที่อยู่อาศัยใน
พื้นที่มหาวิทยาลัยส่วนใหญ่ใช้ทางเดินเท้าในการสัญจร 
เนื่องจาก ภายในพื้นที่มหาวิทยาลัยได้ออกแบบให้เกิด
เชื่อมต่อของการเดินทางและสร้างสภาพแวดล้อมที่คน
สามารถเดินได้ ดังนั้น จะเห็นว่า การสร้างความเชื่อมต่อ
ระหว่างพื้นที่มหาวิทยาลัยกับชุมชนโดยรอบ จำ�เป็นต้อง
สรา้งความเชือ่มตอ่เชงิพืน้ที ่เพือ่ใหเ้กดิความเชือ่มโยงของ
การเดินทาง และสามารถช่วยลดปริมาณการสัญจรในช่วง
เวลาเร่งด่วนได้ 

4.2	การจัดกลุ่มผู้สัญจรในมหาวิทยาลัยและพื้นที่
	 โดยรอบ
	 การวิเคราะห์ปัจจัย (factor analysis) ของกลุ่มของ
ปัจจัยที่ส่งผลต่อรูปแบบการใช้สิ่งอำ�นวยความสะดวกใน
มหาวิทยาลัยและพื้นที่โดยรอบ
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	 ในข้ันตอนน้ีได้ประยุกต์เคร่ืองมือในการวิเคราะห์ปัจจัย 
(factor analysis) ที่ช่วยในการวิเคราะห์องค์ประกอบของ
ปจัจยัในดา้นการใชส้ิง่อำ�นวยความสะดวกในมหาวทิยาลยั
และพื้นที่โดยรอบ ซึ่งได้ทำ�การวิเคราะห์ 2 ปัจจัยร่วมกัน 
ได้แก่ ปัจจัยด้านความถี่ในการใช้งานและปัจจัยด้านพื้นที่
ในการใช้งาน ซึ่งปัจจัยด้านของความถี่ในการใช้บริการถูก
แบ่งออกเป็น 5 ระดับ ได้แก่ ไม่เคยใช้บริการ ใช้บริการ 
2-3 ครั้งต่อเดือน ใช้บริการทุกเดือน ใช้บริการ 3-4 ครั้ง
ต่อสัปดาห์ และทุกวัน รวมถึงการใช้พื้นที่ในมหาวิทยาลัย
ได้จำ�แนกออกเป็น 3 พื้นที่ ได้แก่ (1) พื้นที่ในมหาวิทยาลัย 
(2) พื้นที่ในละแวกมหาวิทยาลัยในระยะ 5 กิโลเมตร และ 
(3) พื้นที่รอบนอกมหาวิทยาลัย ระยะเกิน 5 กิโลเมตร โดย
ปัจจัยนี้ถูกใช้เป็นองค์ประกอบในการจัดกลุ่มการใช้ส่ิง
อำ �นวยความสะดวกในมหาวิทยาลัยและโดยรอบ
มหาวิทยาลัยออกเป็น 4 ด้านได้แก่ ด้านของการหาซื้อ
อุปโภคในชีวิตประจำ�วัน (เช่น สบู่ ยาสีฟัน ผงซักฟอก ฯลฯ)  
ด้านการหาซื้อเครื่องบริโภคในชีวิตประจำ�วัน (เช่น อาหาร 
เครื่องดื่ม ฯลฯ) กิจกรรมและนันทนาการในชีวิตประจำ�วัน 
รวมถึงด้านการติดต่อธุรกิจ ธุรกรรมต่างๆ (เช่น โรง
พยาบาล ธนาคาร ไปรษณีย์ ฯลฯ) ของกลุ่มที่ทำ�กิจกรรม

ในมหาวิทยาลัย โดยผลจากการวิเคราะห์ จากการจำ�แนก
ปัจจัย (factor analysis)  และแบ่งออกเป็นทั้งหมด 6 กลุ่ม 
โดยมีรายละเอียด ดังนี้
	 1)	กลุ่มที่ทำ�กิจกรรมทุกชนิดในพื้นที่นอกรัศมีโดย
รอบมหาวิทยาลัย 5 กิโลเมตร
	 2)	 กลุ่มท่ีทำ�กิจกรรมส่วนใหญ่ในละแวกมหาวิทยาลัย
5 กิโลเมตร
	 3)	กลุ่มที่ทำ�กิจกรรมสุขภาพและการเรียนรู้ใน
มหาวิทยาลัย 
	 4) กลุ่มท่ีหาซ้ือเคร่ืองอุปโภคบริโภคในชีวิตประจำ�วัน
และทำ�กิจกรรมสุขภาพในมหาวิทยาลัย 
	 5) กลุ่มที่ทำ�กิจกรรมติดต่อธุรกิจ ธุรกรรมต่าง ๆ 
ในละแวกมหาวิทยาลัยในรัศมี 5 กิโลเมตร
	 6) กลุ่มที่ทำ�กิจกรรมบันเทิงและสุขภาพภายใน
มหาวิทยาลัย  
	 ทั้งนี้ จากการวิเคราะห์ผล พบว่า กิจกรรมที่
เกี่ยวข้องกับการเรียนรู้  การบริโภค และกิจกรรมที่
เกี่ยวข้องกับการทำ�ธุรกิจ กลุ่มตัวอย่างเลือกที่จะดำ�เนิน
การในพื้นที่บริ เวณโดยรอบมหาวิทยาลัยในรัศมี 5 
กิโลเมตร รองลงมา คือ ความต้องการที่ 5 จะเลือกทำ�

ตารางที่ 3 แสดงความสัมพันธ์ของกลุ่มปัจจัยและการใช้พื้นที่เพื่อกิจกรรมต่างๆ จำ�แนกตามระยะห่างระหว่างมหาวิทยาลัยและพื้นที่กิจกรรม  
	    (The relationship between group of  factors and activity groups classified by distance between area to perform activities 

		  and location of university)

กลุ่มปัจจัย

พื้นที่

ในมหาวิทยาลัย บริเวณรอบมหาวิทยาลัย 
ในรัศมี 5 กิโลเมตร

นอกเขตมหาวิทยาลัย  
รัศมีมากกว่า 5 กิโลเมตร

1 2 3 4 5 6 1 2 3 4 5 6 1 2 3 4 5 6

1. กลุ่มที่ทำ�กิจกรรมทุกชนิดในพื้นที่นอกรัศมี 
5  กิโลเมตรจากมหาวิทยาลัย

X X X X X X X X

2. กลุ่มที่ทำ�กิจกรรมส่วนใหญ่ในละแวก
มหาวิทยาลัยในรัศมี 5 กิโลเมตร

X X X X X X

3. กลุ่มที่ทำ�กิจกรรมสุขภาพและการเรียนรู้
ในมหาวิทยาลัย

X X X X X X X X

4. กลุ่มที่หาซื้อเครื่องอุปโภคบริโภคในชีวิต
ประจำ�วันและทำ�กิจกรรมสุขภาพใน
มหาวิทยาลัย

X X X X X

5. กลุ่มที่ทำ�กิจกรรมติดต่อธุรกิจ ธุรกรรม
ต่างๆ ในละแวกมหาวิทยาลัยในรัศมี 5 
กิโลเมตร

X X X X X

6. กลุ่มที่ทำ�กิจกรรมบันเทิงและสุขภาพ
ภายในมหาวิทยาลัย

X X X X X X

หมายเหตุ:	1 หมายถึง พื้นที่สำ�หรับการทำ�กิจกรรมอันเกี่ยวเนื่องกับพื้นที่มหาวิทยาลัย, 2 หมายถึง พื้นที่ในการหาซื้อเครื่องอุปโภคในชีวิตประจำ�วัน, 3 หมายถึง การใช้
	 พื้นที่เพื่อกิจกรรมบันเทิง, 4 หมายถึง การใช้พื้นที่เพื่อกิจกรรมเพื่อสุขภาพ, 5 หมายถึง การใช้พื้นที่เพื่อประกอบกิจกรรมเพื่อการเรียนรู้, 6 หมายถึง การใช้
	 พื้นที่เพื่อการติดต่อธุรกิจและธุรกรรมต่างๆ 
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ตารางที่ 4 การวิเคราะห์ผล Initial cluster หาแต่ละกลุ่มปัจจัย (Initial cluster analysis)

กลุ่มปัจจัย กลุ่มปัจจัย

1 2 3 4 5 6 7

กลุ่มปัจจัยที่ 1 -0.88587 1.04746 2.99648 0.61023 -1.02175 0.48064 -0.28163

กลุ่มปัจจัยที่ 2 -0.30931 0.11279 0.03427 -2.03878 -1.59647 2.17879 1.04500

กลุ่มปัจจัยที่ 3 -1.01672 1.46537 0.78357 -2.09698 5.04930 -1.67069 1.70137

กลุ่มปัจจัยที่ 4 2.03914 -0.40942 0.62370 -3.01872 -0.20026 -2.00512 -1.31905

กลุ่มปัจจัยที่ 5 -0.52264 2.00107 -0.25421 -0.57914 2.72511 -1.41750 2.34690

กลุ่มปัจจัยที่ 6 -0.4104 3.71215 -0.37093 0.83800 -0.04308 0.933962 -0.84705

กิจกรรมกี่กิโลเมตร กลุ่มตัวอย่างที่ 5 จะดำ�เนินการทำ�
กจิกรรมบรเิวณเขตภายนอกมหาวทิยาลยั ทีม่รีศัมมีากกวา่ 
5 กโิลเมตร เกีย่วขอ้งกบัการเรยีนรูแ้ละกจิกรรมทีเ่กีย่วขอ้ง
กับสุขภาพภายในเขตมหาวิทยาลัย ดังนั้น แนวทางการ
พัฒนาพื้นที่ภายในมหาวิทยาลัยนั้น ควรส่งเสริมกิจกรรม
ที่เกี่ยวข้องกับการสร้างสภาพแวดล้อมที่สนับสนุนให้เกิด
การเรียนรู้ และกิจกรรมท่ีส่งเสริมสุขภาพหรือการกีฬาต่าง ๆ  
ควรออกแบบและกำ�หนดการใช้พื้นที่ให้เอื้อต่อการใช้งาน
ตามความต้องการดังกล่าวและสนับสนุนให้เกิดความ
ปลอดภัยต่อการเข้าถึงการใช้งาน โดยผลสรุปจากการ
วิเคราะห์ปัจจัย (factor analysis) ซึ่งสามารถแสดงได้        
ดังตารางที่ 3 
	 การแบ่งกลุ่มด้วยวิธีวิเคราะห์ Cluster analysis ใน
การวเิคราะหพ์ฤตกิรรมการเดนิทางและทศันคตดิา้นความ
ปลอดภัย
	 จากการวิเคราะห์ด้วยวิธีการจัดกลุ่มตัวแปร พบว่า 
สามารถจัดกลุ่มออกได้เป็น 6 ปัจจัย โดยเป็นการจำ�แนก
กลุ่มเบื้องต้น (initial cluster) ทั้งนี้ ได้พิจารณาจากค่า
ความหา่งระหวา่งกลุม่ตวัแปร ผลจากการวเิคราะหเ์ชงิสถติ ิ
พบว่า กลุ่มที่สี่มีความห่างระหว่างกลุ่มที่ชัดเจนกว่ากลุ่ม
อื่นๆ ในขณะที่กลุ่มที่สามมีความแตกต่างน้อยที่สุดเมื่อ
เปรียบเทียบระหว่างกลุ่ม ดังตารางที่ 4
	 ทั้งนี้ จากการวิเคราะห์ผล Initial cluster แสดงให้
เห็น ค่าเฉลี่ยของตัวแปรแต่ละตัวที่ Standardized โดยใน 
Cluster มีทั้งหมด 6 กลุ่ม ซึ่งจำ�แนกจากกลุ่มปัจจัยจาก
การวิเคราะห์ปัจจัย (factor analysis) ทั้ง 6 กลุ่ม โดยแสดง
รายละเอียด ดังนี้
	 กลุ่มปัจจัยที่ 1: กลุ่มที่ทำ�กิจกรรมทุกชนิดจาก
มหาวิทยาลัยเกินกว่า 5 กิโลเมตร
	 กลุ่มปัจจัยที่ 2: กลุ่มที่ทำ�กิจกรรมส่วนใหญ่ใน
ละแวกมหาวิทยาลัย (ไม่เกิน 5 กิโลเมตร)
	 กลุ่มปัจจัยที่ 3: กลุ่มที่ทำ�กิจกรรมสุขภาพและการ
เรียนรู้ภายในมหาวิทยาลัย

	 กลุ่มปัจจัยที่ 4: กลุ่มที่หาซื้อเครื่องบริโภคในชีวิต
ประจำ�วันและสุขภาพภายในมหาวิทยาลัย
	 กลุ่มปัจจัยที่ 5: กลุ่มที่ทำ�กิจกรรมการติดต่อธุรกิจ 
ธุรกรรมต่าง ๆ ในละแวกมหาวิทยาลัย (ไม่เกิน 5 
กิโลเมตร)
	 กลุ่มปัจจัยที่ 6: กลุ่มที่ทำ�กิจกรรมบันเทิงและ
สุขภาพภายในมหาวิทยาลัย
	 เมื่อทำ�การวิเคราะห์ Cluster ทั้ง 7 กลุ่มแล้ว จึง
สามารถวิเคราะห์องค์ประกอบของปัจจัยโดยเฉพาะ
พฤติกรรมการเดินทาง (ยานพาหนะที่ใช้บ่อยที่สุด ช่วง
เวลาเข้า-ออก เวลาที่ใช้ในการเดินทาง) และทัศนคติใน
ด้านความปลอดภัยและการเข้าใช้บริการ (ทัศนคติในด้าน
ความปลอดภัยและการเข้าใช้บริการ) โดยผลของการ
วิเคราะห์ความสัมพันธ์ระหว่างกลุ่มปัจจัย (cluster) ท้ัง 7 กลุ่ม 
และพฤติกรรมการเดินทาง รวมถึงทัศนคติในด้านความ
ปลอดภัยและการเข้าใช้บริการ ดังตารางที่ 5
	 ทัง้นี ้จากผลการวเิคราะหป์จัจยัดา้นพฤตกิรรมดา้น
การเดินทาง โดยส่วนใหญ่ใช้รถยนต์บ่อยท่ีสุดในการเดินทาง 
อยู่ในกลุ่มที่ 7 ร้อยละ 0.11 ซึ่งการเดินทางมักจะเกิดขึ้นใน
ช่วงเวลา 09.00–10.00 น.  อยู่ในกลุ่มที่ 1 ร้อยละ 0.13 และ
ใช้เวลาในการเดินทางน้อยกว่า 15 นาที อยู่ในกลุ่มท่ี 7 ร้อยละ 
0.15 และมรีะยะจากทีพ่กัถงึมหาวทิยาลยั 300 – 500 เมตร 
อยู่ในกลุ่มที่ 1 ร้อยละ 0.1 อย่างไรก็ตามปัจจัยท่ีวิเคราะห์
ไม่มีนัยสำ�คัญท่ีระดับ 0.05 จึงสามารถสรุปได้ว่า ปัจจัย
ประเภทของยานพาหนะและช่วงเวลาของการเข้า–ออกเขต
มหาวิทยาลัย ไม่มีผลต่อพฤติกรรมการเดินทางของผู้อยู่อาศัย 
ดังตารางที่ 6
	 จากผลการวิเคราะห์ปัจจัยด้านทัศนคติในด้าน
ความปลอดภัยและการเข้าใช้บริการ พบว่า ส่วนใหญ่
สามารถยอมรับได้ต่อระดับความปลอดภัยท่ีระดับปานกลาง 
ซึง่อาจกอ่ใหเ้กดิอบุตัเิหตแุละทรพัยส์นิเสยีหายได ้อยา่งไร
กต็าม ทศันคตใินดา้นความปลอดภยัและความพอใจในการ
เขา้ใชพ้ืน้ทีเ่พือ่การบรโิภคมรีะดบันยัสำ�คญัที ่0.059 แสดง
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ตารางที่ 5 การวิเคราะห์พฤติกรรมการเดินทางของกลุ่มตัวอย่างในการใช้ยานพาหนะและช่วงเวลาในการทำ�กิจกรรม (Travel behavior 

		    analysis by considering mode of transportation and time to perform activities)

ปัจจัย
กลุ่มปัจจัย

รวม ระดับนัย
สำ�คัญ1 2 3 4 5 6 7

ปร
ะเ

ภท
ยา

นพ
าห

นะ

เดิน
จำ�นวน 8 4 1 3 0 3 9 28

0.002

ร้อยละ 0.04 0.02 0.01 0.02 0 0.02 0.05 0.14

จักรยาน
จำ�นวน 5 0 0 8 0 3 3 19

ร้อยละ 0.03 0 0 0.04 0 0.02 0.02 0.10

จักรยานยนต์
จำ�นวน 5 7 3 11 0 9 11 46

ร้อยละ 0.03 0.04 0.02 0.06 0 0.05 0.06 .23

รถยนต์
จำ�นวน 11 3 16 3 0 12 21 66

ร้อยละ 0.06 0.02 0.08 0.02 0 0.06 0.11 .33

รถบริการ NGV

จำ�นวน 10 2 1 3 0 3 5 24

ร้อยละ 0.05 0.01 0.01 0.02 0 0.02 0.03 0.12

รถโดยสาร
จำ�นวน 2 0 1 1 1 4 5 14

ร้อยละ 0.02 0 0.01 0.01 0.01 0.03 0.03 0.08

ปร
ะเ

ภท
ยา

น
พา

หน
ะ รถตู้

จำ�นวน 1 0 0 0 0 1 0 2

0.002

ร้อยละ 0.01 0 0 0 0 0.01 0 .01

รถสองแถว
จำ�นวน 1 0 0 0 0 0 0 1

ร้อยละ 0.01 0 0 0 0 0 0 0.01

ช่ว
งเ

วล
าท

ี่เข
้า-

ออ
กเ

ขต
มห

าว
ิทย

าล
ัย

เช้ากว่า 06.00
จำ�นวน 0 0 0 0 0 2 0 2

ร้อยละ 0 0 0 0 0 0.01 0 0.01

06.00-07.00
จำ�นวน 0 2 1 5 0 1 3 12

0.042

ร้อยละ 0 0.01 0.01 0.03 0 0.01 0.02 0.06

07.00-08.00
จำ�นวน 4 4 4 4 1 5 12 34

ร้อยละ 0.02 0.02 0.02 0.02 0.01 0.03 0.06 0.17

08.00-09.00
จำ�นวน 8 4 3 7 0 13 9 44

ร้อยละ 0.04 0.02 0.02 0.04 0 0.07 0.05 0.22

09.00-10.00
จำ�นวน 25 5 8 11 0 7 20 76

ร้อยละ 0.13 0.03 0.04 0.06 0 0.04 0.10 0.38

11.00-12.00
จำ�นวน 0 0 0 0 0 2 6 8

ร้อยละ 0 0 0 0 0 0.01 0.03 0.04

12.00-13.00
จำ�นวน 3 0 4 1 0 1 2 11

ร้อยละ 0.02 0 0.02 0.01 0 0.01 0.01 0.06

13.00-14.00
จำ�นวน 1 1 0 0 0 0 0 2

ร้อยละ 0.01 0.01 0 0 0 0 0 0.01

14.00-15.00
จำ�นวน 1 0 2 1 0 1 1 6

ร้อยละ 0.01 0 0.01 0.01 0 0.01 0.01 0.03

15.00-16.00
จำ�นวน 1 0 0 0 0 0 0 1

ร้อยละ 0.01 0 0 0 0 0 0 0.01

17.00-18.00
จำ�นวน 0 0 0 0 0 2 0 2

ร้อยละ 0 0 0 0 0 0.01 0 0.01

18.00-19.00
จำ�นวน 0 0 0 0 0 1 1 2

ร้อยละ 0 0 0 0 0 0.01 0.01 0.01



JARS 15(1).201862

ตารางที่ 6 การวิเคราะห์ทัศนคติในด้านความปลอดภัยและการเข้าใช้บริการจำ�แนกตามกลุ่มตัวแปร  (Attitudes of users on road safety 

		    and accessibility to perform different activities)

ปัจจัย
กลุ่มปัจจัย

รวม ระดับ
นัยสำ�คัญ1 2 3 4 5 6 7

ทัศ
นค

ติด
้าน

คว
าม

ปล
อด

ภัย
แล

ะค
วา

มเ
สี่ย

งต
่อก

าร
เก

ิด
อุบ

ัติเ
หต

ุใน
พื

้นท
ี่บร

ิเว
ณ

มห
าว

ิทย
าล

ัย

ไม่มีความปลอดภัย เสี่ยงต่อ
การเสียชีวิตเมื่อเกิดอุบัติเหตุ

จำ�นวน 4 0 0 0 0 1 0 5

0.481

ร้อยละ 0.02 0 0 0 0 0.01 0 0.03

มีความปลอดภัยน้อย อาจเกิด
อุบัติเหตุให้ถึงขั้นบาดเจ็บสาหัส

และรุนแรงได้

จำ�นวน 6 2 1 2 0 3 7 21

ร้อยละ 0.03 0.01 0.01 0.01 0 0.02 0.04 0.11

มีความปลอดภัยปานกลาง 
ก่อให้เกิดการบาดเจ็บได้

จำ�นวน 14 8 8 18 1 15 29 93

ร้อยละ 0.07 0.04 0.04 0.09 0.01 0.08 0.15 0.47

มีความปลอดภัยปานกลาง 
แต่อาจก่อให้เกิดอุบัติเหตุและ

ทรัพย์สินเสียหายได้

จำ�นวน 15 5 10 8 0 13 16 67

ร้อยละ 0.08 0.03 0.05 0.04 0 0.07 0.08 0.34

มีความปลอดภัยมากที่สุด ไม่มี
ความเสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุ

จำ�นวน 4 1 3 1 0 3 2 14

ร้อยละ 0.02 0.01 0.02 0.01 0 0.02 0.01 0.07

คว
าม

พอ
ใจ

ใน
กา

รเ
ข้า

ใช
้พ

ื้นท
ี่เพ

ื่อก
าร

อุป
โภ

ค 
(เค

รื่อ
งใ

ช้ท
ี่จำ�

เป
็น)

น้อยที่สุด (1)
จำ�นวน 0 0 0 0 0 0 1 1

0.320

ร้อยละ 0 0 0 0 0 0 0.01 0.01

น้อย (2)
จำ�นวน 2 0 0 1 0 1 3 7

ร้อยละ 0.01 0 0 0.01 0 0.01 0.02 0.04

ปานกลาง (3)
จำ�นวน 30 7 6 22 0 18 29 112

ร้อยละ 0.15 0.04 0.03 0.11 0 0.09 0.15 0.56

มาก (4)
จำ�นวน 10 8 14 6 1 14 15 68

ร้อยละ 0.05 0.04 0.07 0.03 0.01 0.07 0.08 0.34

มากที่สุด (5)
จำ�นวน 0 1 1 0 0 2 4 8

ร้อยละ 0 0.01 0.01 0 0 0.01 0.02 0.04

คว
าม

พอ
ใจ

ใน
กา

รเ
ข้า

ใช
้พ

ื้นท
ี่เพ

ื่อก
าร

บร
ิโภ

ค 
(ซ

ื้ออ
าห

าร
 เค

รื่อ
งด

ื่ม)

น้อยที่สุด (1)
จำ�นวน 0 0 0 0 0 0 0 0

0.059

ร้อยละ 0 0 0 0 0 0 0 0

น้อย (2)
จำ�นวน 2 0 0 0 0 4 2 8

ร้อยละ 0.01 0 0 0 0 0.02 0.01 0.04

ปานกลาง (3)
จำ�นวน 18 7 8 22 0 10 23 88

ร้อยละ 0.09 0.04 0.04 0.11 0 0.05 0.12 0.44

มาก (4)
จำ�นวน 20 7 9 7 1 17 21 82

ร้อยละ 0.10 0.04 0.05 0.04 0.01 0.09 0.11 0.41

มากที่สุด (5)
จำ�นวน 3 2 5 0 0 4 8 22

ร้อยละ 0.02 0.01 0.03 0 0 0.02 0.04 0.11
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ตารางที่ 7 การวิเคราะห์ทัศนคติในด้านความปลอดภัยและการเข้าใช้บริการ (Satisfaction of users on performing different activities)

ปัจจัย
กลุ่มปัจจัย

รวม ระดับนัย
สำ�คัญ1 2 3 4 5 6 7

คว
าม

พ
อใ

จใ
นก

าร
เข

้าใ
ช้พ

ื้น
ที่เ

พื
่อท

ำ�ก
ิจก

รร
ม

เพ
ื่อค

วา
มบ

ันเ
ทิง

  

น้อยที่สุด (1)
จำ�นวน 0 0 0 0 0 1 2 3

0.171

ร้อยละ 0 0 0 0 0 0.01 0.01 0.02

น้อย (2)
จำ�นวน 4 0 1 3 0 1 2 11

ร้อยละ 0.02 0 0.01 0.02 0 .01 .01 0.06

ปานกลาง (3)
จำ�นวน 16 12 7 19 0 17 27 98

ร้อยละ 0.08 0.06 0.04 0.10 0 0.09 0.14 0.49

มาก (4)
จำ�นวน 17 2 10 5 1 13 14 62

ร้อยละ 0.09 0.01 0.05 0.03 0.01 0.07 0.07 0.31

มากที่สุด (5)
จำ�นวน 6 1 4 0 0 1 4 16

ร้อยละ 0.03 0.01 0.02 0 0 0.01 0.02 0.08

คว
าม

พอ
ใจ

ใน
กา

รใ
ชบ้

รกิ
าร

กจิ
กร

รม
เพ

ือ่ส
ขุภ

าพ
 

(เช
่น 

ปั่น
จัก

รย
าน

 ว
่าย

น้ำ�
 ฯ

ลฯ
)

น้อยที่สุด (1)
จำ�นวน 0 1 0 0 0 0 0 1

0.003

ร้อยละ 0 0.01 0 0 0 0 0 0.01

น้อย (2)
จำ�นวน 0 0 1 1 0 2 5 9

ร้อยละ 0.00 0 0.01 0.01 0 0.01 0.03 0.05

ปานกลาง (3)
จำ�นวน 20 6 8 7 0 8 21 70

ร้อยละ 0.10 0.03 0.04 0.04 0 0.04 0.11 0.35

มาก (4)
จำ�นวน 18 4 9 6 1 18 10 66

ร้อยละ 0.09 0.02 0.05 0.03 0.01 0.09 0.05 0.33

มากที่สุด (5)
จำ�นวน 4 1 2 1 0 2 5 15

ร้อยละ 0.02 0.01 0.01 0.01 0 0.01 0.03 0.08

คว
าม

พอ
ใจ

ใน
กา

รใ
ช้บ

ริก
าร

กิจ
กร

รม
เพ

ื่อก
าร

เร
ียน

รู ้

น้อยที่สุด (1)
จำ�นวน 0 0 0 0 0 0 2 2

0.000

ร้อยละ 0 0 0 0 0 0 0.01 0.01

น้อย (2)
จำ�นวน 3 1 0 1 0 3 4 12

ร้อยละ 0.02 0.01 0 0.01 0 0.02 0.02 0.06

ปานกลาง (3)
จำ�นวน 13 7 8 7 0 9 17 61

ร้อยละ 0.07 0.04 0.04 0.04 0 0.05 0.09 0.31

มาก (4)
จำ�นวน 22 3 14 6 0 14 19 78

ร้อยละ 0.11 0.02 0.07 0.03 0 0.07 0.10 0.39

มากที่สุด (5)
จำ�นวน 4 2 0 2 1 5 9 23

ร้อยละ 0.02 0.01 0 0.01 0.01 0.03 0.05 0.12

คว
าม

พอ
ใจ

ใน
กา

รใ
ช้บ

ริก
าร

กา
รต

ิดต
่อธ

ุรก
ิจ/

ธุร
กร

รม
ต่า

งๆ
  

น้อยที่สุด (1)
จำ�นวน 1 0 0 0 0 1 0 2

0.341

ร้อยละ 0.01 0 0 0 0 0.01 0 0.01

น้อย (2)
จำ�นวน 1 2 0 1 0 2 4 10

ร้อยละ 0.01 0.01 0 .01 0 0.01 0.02 0.05

ปานกลาง (3)
จำ�นวน 18 9 5 14 0 10 19 75

ร้อยละ 0.09 0.05 0.03 0.07 0 0.05 0.10 0.38

มาก (4)
จำ�นวน 11 3 13 8 1 16 18 70

ร้อยละ 0.06 0.02 0.07 0.04 0.01 0.08 0.09 0.35

มากที่สุด (5)
จำ�นวน 5 2 2 1 0 1 1 12

ร้อยละ 0.03 0.01 0.01 0.01 0 0.01 0.01 0.06
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ให้เห็นว่า ปัจจัยด้านทัศนคติความปลอดภัยมีผลต่อการ
เข้าใช้บริการ ดังตารางที่ 7
	 ดังนั้น การวิเคราะห์ทัศนคติในด้านความปลอดภัย
และมคีวามเสีย่งการเกดิอบุตัเิหตแุละความพอใจในการเขา้
ใช้บริการ แสดงให้เห็นทัศนคติในด้านความปลอดภัยและ
มีความเส่ียงการเกิดอุบัติเหตุ พบว่า กลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่มี
ความคดิเหน็ในเรือ่งความปลอดภยัในระดบัปานกลาง โดย
เป็นกลุ่มที่ 7 ร้อยละ 0.15 ทั้งนี้ จากการวิเคราะห์ที่ระดับ
นัยสำ�คัญโดยภาพรวม พบว่า ปัจจัยความพอใจในการเข้า
ใช้พื้นที่ เพื่อการบริโภคมีผลต่อทัศนคติในด้านความ
ปลอดภัย ซึ่งมีผลต่อการนำ�ไปใช้ในการปรับปรุงและ
ออกแบบการเชื่อมต่อของพื้นที่ นอกจากนี้ ยังต้องมีการ
จำ�ลองเพือ่พยากรณป์จัจยัทีส่ง่ผลตอ่ความปลอดภยัในการ
เดินทาง โดยสามารถแบ่งตัวแปรออกเป็น 2 ส่วน ได้แก่ 
ตัวแปรต้น ยานพาหนะ (X

1
) พื้นที่ (X

2
) ค่าใช้จ่ายในการ

เดินทาง (X
3
) และระยะทาง (X

4
) โดยที่ตัวแปรตาม คือ 

ความปลอดภัย โดยกำ�หนดเป็นค่า 0 และ 1 โดยท่ี 0 หมายถึง 
ตัวอย่างรู้สึกไม่ปลอดภัยในการใช้งาน และ 1 หมายถึง 
ตัวอย่างรู้สึกปลอดภัยในการใช้งาน โดยสามารถแสดงได้ดังน้ี
	 Y = β

1
 X

1
+ β

2
 X

2
+β

3
 X

3
+β

4
 X

4
+ε

โดย	 Y	 คือ 	ความปลอดภัย
	 X

1
	 คือ 	ปัจจัยด้านยานพาหนะ

	 X
2
	 คือ 	ปัจจัยด้านลักษณะพื้นที่

	 X
3
	 คือ 	ปัจจัยด้านค่าใช้จ่ายในการเดินทาง

	 X
4
	 คือ 	ปัจจัยด้านระยะทาง

	 β	 คือ 	สัมประสิทธิ์ของตัวแปร
	 e	 คือ	 ค่าความคลาดเคลื่อน

	 ทั้งนี้ จากชุดตัวแปรต้นทั้งหมดสามารถนำ�เสนอ
แบบจำ�ลองที่มีผลมาจากตัวแปรต้นที่มีนัยสำ�คัญทางสถิติ
จำ�นวนหนึ่ง โดยสามารถแสดงผลการทำ�นายการเกิด
เหตุการณ์ได้ดังตารางที่ 8 ซึ่งสามารถแสดงแบบจำ�ลอง
การพยากรณ์ ซึ่งแสดงผลปัจจัยที่มีนัยสำ�คัญทางสถิติที่
ระดับ 0.10 หรือระดับความเชื่อมั่นที่ร้อยละ 90 ขึ้นไป
เท่านั้น จากการจำ�ลองสถานการณ์ พบว่า ความเป็นไปได้
ในการที่กลุ่มตัวอย่างจะรู้สึกปลอดภัย (β) มีทั้งค่าติดลบ 
และค่าเป็นบวก โดยค่าบวก ได้แก่ ยานพาหนะ (X

1
) พื้นที่ 

(X
2
) และค่าใช่จ่ายในการเดินทาง (X

3
) และค่าที่ติดลบ 

ได้แก่ ระยะทาง (X
4
) ซึ่งแสดงให้เห็นว่าหากระยะทางใน

การเดินทางเพิ่มมากขึ้นจะส่งผลต่อความเสี่ยงต่อความไม่
ปลอดภัยในการเดินทางเพิ่มขึ้นเช่นกัน

ตารางที ่8 ผลการวเิคราะหป์จัจยัทีส่ง่ผลตอ่ความปลอดภยัทางถนน 
		   (Analysis of influencing factors contributed on road 

		   safety)

ตัวแปร ปัจจัย B
Sig. 

(0.05)
Exp 

(β)

X
1

ยานพาหนะ .192 .099 1.212

X
2

พื้นที่ .460 .074 1.585

X
3

ค่าใช้จ่ายในการเดินทาง .301 .039 1.351

X
4

ระยะทาง -.189 .029 .828

	 ดังนั้น จากการวิเคราะห์ด้วยสมการถดถอยใน
รูปแบบของ Binomial Logistic Regression Model เพื่อ
หาความสัมพันธ์ระหว่างปัจจัยต่าง ๆ ที่ส่งผลต่อความ
ปลอดภัยในการสัญจรบนถนนในเขตมหาวิทยาลัย พบว่า 
	 ระยะทางในการสัญจรนั้นส่งผลด้านลบต่อความ
ปลอดภัยในการเดินทาง กล่าวคือ ยิ่งใช้ระยะเวลาในการ
เดินทางหรืออยู่บนท้องถนนนาน ความเสี่ยงต่อการเกิด
อุบัติเหตุจากการสัญจรย่อมเพิ่มขึ้นสูงตาม ในขณะที่
ค่าใช้จ่ายในการเดินทางนั้นส่งผลเชิงบวกต่อความ
ปลอดภัยในการเดินทาง ผลดังกล่าวแสดงให้เห็นว่า 
ผู้สัญจรที่ใช้ยานพาหนะที่มีค่าใช้จ่าย จะรู้สึกปลอดภัย
ในการเดินทางมากกว่าผู้ที่สัญจรโดยไม่มีค่าใช้จ่าย 
	 ขณะท่ีปัจจัยเชิงของพ้ืนท่ีและยานพาหนะน้ัน  ส่งผล
กระทบต่อความปลอดภัยในการสัญจรในระดับนัยสำ�คัญที่
ร้อยละ 90 ผลจากการวิเคราะห์แบบจำ�ลอง พบว่า การลด
ระยะทางของการเดินทางลงนั้นมีความจำ�เป็นต่อการยก
ระดับทัศนคติด้านความปลอดภัยในการสัญจรในเขต
มหาวิทยาลัย 
	 ในการกำ�หนดการพัฒนาในลักษณะของการใช้
อาคารแบบผสมผสาน (mixed use) เป็นแนวทางหนึ่ง
ที่สามารถลดปริมาณความต้องการในการเดินทางได้ 
นอกจากนี้  การปรับปรุงคุณภาพของการให้บริการ
ยานพาหนะ และการปรับปรุงพื้นที่โดยมุ่งเน้นการลดพื้นที่
เปลี่ยวและจุดอับ ยังเป็นสิ่งจำ�เป็นในการเพิ่มความรู้สึก
ปลอดภัยให้แก่ผู้สัญจรและผู้ใช้งานพ้ืนท่ีบริเวณมหาวิทยาลัย

5. แนวทางการพัฒนาชุมชนมหาวิทยาลัยอย่างยั่งยืน

	 จากการพฒันาของมหาวทิยาลยัธรรมศาสตร ์(ศนูย์
รงัสติ) และพืน้ทีช่มุชนบรเิวณรอบอนัเนือ่งจากการเพิม่ขึน้
ของนักศึกษา ทำ�ให้เกิดความจำ�เป็นในการพัฒนาทั้งใน
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บรเิวณมหาวทิยาลยัและชมุชนโดยรอบในฐานของการเปน็
แหล่งบริการการค้า ที่อยู่อาศัยและพาณิชยกรรม ส่งผลให้
พื้นที่บริเวณรอบเกิดการพัฒนาอย่างมาก โดยสามารถ
สรุปได้ดังนี้
	 1) ลกัษณะทางกายภาพของมหาวทิยาลยั มขีอ้จำ�กดั
ในด้านสถานที่ตั้ง โดยเฉพาะอย่างยิ่งการตั้งมหาวิทยาลัย
ใกล้กับทางหลวงที่มีปริมาณจราจรค่อนข้างสูงในช่วงเวลา
เร่งด่วน ปัญหานี้มีแนวโน้มที่จะรุนแรงมากขึ้น เนื่องจาก
ส่วนใหญ่ของผู้ เข้ามาใช้พื้นที่มหาวิทยาลัย นิยมใช้
ยานพาหนะส่วนตัว 
	 2) ความไม่สะดวกในการเข้าถึงพื้นที่ โดยเฉพาะ
อย่างยิ่งบริเวณรอบมหาวิทยาลัยนั้นก่อให้เกิดอุบัติเหตุที่
เพิ่มมากขึ้น โดยหากพิจารณาด้านทัศนคติความปลอดภัย
ที่ส่งผลต่อความปลอดภัยทางถนน พบว่า ปัจจัยที่
เกีย่วขอ้งกบัยานพาหนะ พืน้ทีท่ีเ่ขา้ใชบ้รกิารและคา่ใชจ้า่ย
ในการเดินทาง ส่งผลต่อทัศนคติของกลุ่มตัวอย่างให้เกิด
ความรู้สึกปลอดภัยในการเดินทางบนท้องถนนอย่าง
ชัดเจน
	 3) ปัจจัยด้านระยะทาง ส่งผลในด้านลบต่อความ
ปลอดภัยในการเดินทาง รวมถึงค่าใช้จ่ายในการเดินทาง 
ที่สูงขึ้น ส่งผลต่อทัศนคติด้านความปลอดภัยทางถนนของ
กลุ่มตัวอย่างอย่างมีนัยสำ�คัญที่ระดับ 0.05 และระยะทาง
ที่ไกลส่งผลต่อความรู้สึกไม่ปลอดภัยในการเดินทางของ
กลุ่มตัวอย่างอย่างมีนัยสำ�คัญในระดับที่ 0.05 
	 4) ประเด็นที่เกี่ยวข้องกับยานพาหนะและพื้นที่เข้า
ใชบ้รกิารนัน้ สง่ผลตอ่ทศันคตดิา้นความปลอดภยัทางถนน
ของกลุ่มตัวอย่างอย่างมีนัยสำ�คัญที่ระดับ 0.10 แต่ประเด็น
ที่เกี่ยวข้องกับพื้นที่ที่ใช้บริการนั้น สามารถพยากรณ์ถึง
ทัศนคติด้านความปลอดภัยของกลุ่มตัวอย่างได้ชัดเจน
ที่สุด (EXP(B) = 1.585) สามารถสรุปได้ว่า ระยะทางใน
การเดินทางที่ไกลขึ้นจะส่งผลต่อความรู้สึกที่ไม่ปลอดภัย
ในการเดินทางบนท้องถนน และรูปแบบของยานพาหนะน้ัน
ยังส่งผลต่อทัศนคติด้านความปลอดภัยในการใช้ถนน 
อย่างไรก็ตาม กลุ่มตัวอย่างคาดหวังว่า ค่าใช้จ่ายในการ
เดินทางที่สูงขึ้นจะสามารถสร้างความรู้สึกที่ปลอดภัยใน
การเดนิทางทีเ่พิม่มากขึน้ทศันคตขิองผูต้อบแบบสอบถาม
ต่อความปลอดภัยในการใช้ถนน 
	 5) ด้านทัศนคติด้านความปลอดภัยและแนวทาง
การแก้ไขปัญหา พบว่า กลุ่มตัวอย่างไม่มีการรับรู้ถึง
อุบัติเหตุที่เคยเกิดขึ้นในพื้นที่มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์
และบริเวณโดยรอบ ในด้านสาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุ 
พบว่า ปัจจัยที่เกี่ยวข้องกับการขับขี่โดยความประมาท ไฟ

สัญญาณของยานพาหนะขัดข้อง ถนนที่แคบ มีสิ่งกีดขวาง 
มีป้ายชำ�รุด และอุปสรรคที่เกิดจากฝนที่ตกหนัก ส่งผลให้
เกิดอุบัติเหตุทางการสัญจร นอกจากนี้ กลุ่มตัวอย่างมี
ทัศนคติต่อความปลอดภัยในปัจจุบันว่า ระดับความ
ปลอดภัยของการใช้ถนนบริเวณมหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์
และพื้นที่โดยรอบนั้นมีความปลอดภัยในระดับปานกลาง 
อบุติัเหตทุีเ่กดิขึน้อาจกอ่ใหเ้กดิการบาดเจบ็จนถงึทรพัยส์นิ
เสียหายได้ นอกจากนี้ กลุ่มตัวอย่างมีทัศนคติต่อการ
ปรับปรุงพื้นที่เพื่อเสริมสร้างความปลอดภัยในการใช้ถนน
ในพื้นที่ ในมหาวิทยาลัยและพื้นที่บริเวณโดยรอบว่า 
แนวทางการแก้ไขที่เน้นเชิงโครงสร้าง ได้แก่ การปรับปรุง
ป้ายสัญญาณจราจร การออกแบบเส้นจราจร การเพิ่มไฟ
ส่องสว่าง และการนำ�อุปกรณ์สยบจราจร (traffic calming) 
มาใชเ้พือ่ลดความเรว็ในพืน้ทีอ่นัตรายนัน้มคีวามเหมาะสม
และมีความเป็นไปได้มากกว่าการใช้มาตรการเชิงการให้
ความรู ้เชน่ การแจกแผน่พบั การฝกึอบรม และการรณรงค ์
	 ดังนั้น รูปแบบในการแก้ไขปัญหาและยกระดับ
ความปลอดภยับนถนนในบรเิวณมหาวทิยาลยัธรรมศาสตร ์
(ศูนย์รังสิต) และพื้นที่โดยรอบนั้น ต้องใช้แนวทางการ
ออกแบบโดยคำ�นึงถึงความปลอดภัยทางหลังวิศวกรรม
จราจร และการใช้การออกแบบภูมิทัศน์เพื่อแก้ไขปัญหา
ดงักลา่ว ตามทศันคตแิละความเปน็ไปไดใ้นการดำ�เนนิการ
ในมุมมองของนักศึกษา บุคลากรและบุคคลภายนอก ซึ่ง
การแก้ไขปัญหาดังกล่าวนั้นเป็นการแก้ไขปัญหาที่เห็น
ภาพชดัเจน อยา่งไรกต็าม ควรมกีารสง่เสรมิมาตรการ ดงันี ้
	 1) มาตรการส่งเสริมในด้านอื่น ๆ ได้แก่ การ
ประชาสมัพนัธ ์การฝกึอบรม ยงัคงมคีวามจำ�เปน็แมว้า่โดย
ลักษณะของกลุ่มผู้ใช้งานพ้ืนท่ีน้ันมีการเปล่ียนแปลงตลอดเวลา 
โดยเฉพาะอย่างยิ่งกลุ่มผู้ใช้งานที่เป็นนักศึกษาที่เข้ามาใช้
พื้นที่ในช่วงระยะเวลาหนึ่ง แต่การฝึกอบรมจะช่วยให้เกิด
การเรียนรู้และสร้างความตระหนักต่อการขับขี่และการใช้
ถนนเพื่อการสัญจร ซึ่งเป็นสิ่งสำ�คัญและสามารถนำ�ไป
ใชไ้ดไ้มเ่พยีงแตใ่นพืน้ทีบ่รเิวณมหาวทิยาลยัเทา่นัน้ แตย่งั
รวมไปถึงพื้นที่อื่น ๆ อีกด้วย 
	 2) การส่งเสริมการพัฒนาพื้นที่อย่างผสมผสาน 
(mixed use) 

	 3) การยกระดับความปลอดภัยในพื้นที่เสี่ยง 
	 4) การลดความจำ�เป็นในการเดินทางระยะไกลลง 
มีส่วนช่วยให้เกิดความปลอดภัยในการเข้าใช้พื้นที่
มหาวิทยาลัยและพื้นที่บริเวณชุมชนรอบมหาวิทยาลัย อัน
จะกอ่ใหเ้กดิการพฒันาพืน้ทีบ่รเิวณรอบมหาวทิยาลยัอยา่ง
ยั่งยืนต่อไป
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