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บทคัดย่อ

	 คลองโดยรอบมหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร์ บางเขน เคยเป็นเส้นทางคมนาคมที่สำ�คัญ ปัจจุบันวิถีชีวิตของผู้คน
เปลีย่นแปลงไป เสน้ทางหลกัเปลีย่นเปน็ถนนและซอยตา่งๆ พืน้ทีบ่รเิวณคลองถกูทอดทิง้ทัง้ทีย่งัสามารถตอบสนองการเดนิ
ทางโดยวิธีการอื่น เช่น การเดินเท้าและการใช้จักรยานได้ ผู้วิจัยได้สำ�รวจลักษณะทางกายภาพและโครงข่ายการเดินทางใน
พืน้ที ่ศกึษาความคดิเหน็ในการเดนิทางของประชาชน และเสนอแนวทางการปรบัปรงุการเขา้ถงึระบบขนสง่มวลชนโดยการ
ใช้ประโยชน์จากพื้นที่บริเวณริมคลองและเส้นทางที่คัดเลือกโดยกลุ่มตัวอย่าง ซึ่งเป็นตัวแทนของครัวเรือนที่อยู่ในชุมชน
บริเวณคลอง จำ�นวน 103 ครัวเรือน ผลการศึกษา พบว่า กลุ่มตัวอย่างจะเดินทางโดยการเดินเท้าและจักรยานเพิ่มขึ้น หาก
มีการปรับปรุงเส้นทางเชื่อมระหว่างที่พักและระบบขนส่งมวลชน การปรับปรุงเส้นทางเดินเท้าและจักรยานเป็นการเพิ่มทาง
เลอืกในการเดนิทาง และนำ�ผูโ้ดยสารเขา้สูร่ะบบขนสง่มวลชน การเดนิทางโดยระบบขนสง่สาธารณะจะชว่ยแกไ้ขปญัหาการ
จราจรได้อย่างมีประสิทธิภาพและยั่งยืน นอกจากนี้ การที่พื้นที่บริเวณคลองกลับมามีบทบาทต่อการเดินทาง จะทำ�ให้
ประชาชนเห็นความสำ�คัญและช่วยกันดูแลรักษาคลอง ทำ�ให้พื้นที่บริเวณคลองมีความน่าอยู่มากขึ้น

Abstract

	 Canals in the areas around Kasetsart University were once important transportation routes. Since then, 

however, people’s lifestyles have changed. Roads and sois are now the main means of transport. Meanwhile 

the areas along the canals are neglected, even though they can accommodate other modes of travelling such 

as walking and cycling. The researchers surveyed the physical environment and transportation network in 

the study area, gauged local resident opinions about travelling, and recommended how to improve access to 

public transportation using areas along the canals and routes selected by respondents. The respondents were 

103 representatives of households living in communities in areas along the canals. The study showed that 

the respondents would travel more often by foot and bicycle if walkways or bikeways, which connect residents 

with public transportation systems, were improved. Enhancing the quality of these routes, according to the 

physical environment and the preferences of local residents, would provide more transportation modes and 

feed passengers into the public transportation systems. This in turn would help alleviate problems from traffic 
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congestions effectively and sustainably. Moreover, the increasing role of canals in transportation will make 

people appreciate their importance and so take greater care to preserve the cleanliness of the water, thereby 

making the surrounding areas nicer places to live in.
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1.	 ที่มาและความสำ�คัญของปัญหา

	 การจราจรติดขัดในกรุงเทพมหานคร นอกจาก
ทำ�ให้สิ้นเปลืองเวลาและค่าใช้จ่ายในการเดินทางแล้ว ยัง
ส่งผลให้เกิดมลภาวะทางสิ่งแวดล้อมที่เป็นผลเสียต่อ
สุขภาพของประชาชน หน่วยงานต่าง ๆ ที่เกี่ยวข้องได้
พยายามแก้ไขปัญหานี้ โดยในปี พ.ศ. 2542 ได้มีการ
เปิดให้บริการระบบขนส่งมวลชนขนาดใหญ่ และปัจจุบัน
มีการวางแผนโครงข่ายระบบขนส่งมวลชนขนาดใหญ่และ
ลงมือก่อสร้างในบางเส้นทาง เพื่อขยายเส้นทางออกไปสู่
พื้นที่ส่วนต่าง ๆ ของกรุงเทพฯ และปริมณฑล 
	 มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร ์ (มก.) อยู่ในพื้นที่ที่มี
ปรมิาณการจราจรสงูและตดิขดั ในอนาคตจะมรีะบบขนสง่
มวลชนขนาดใหญ่ผ่าน 2 เส้นทาง คือ สายสีเขียวตามแนว
ถนนพหลโยธิน และสายสีแดงตามแนวถนนวิภาวดีรังสิต 
นอกจากเส้นทางสายหลักแล้ว ระบบขนส่งมวลชนขนาด
รองก็มีความสำ�คัญเพื่อให้ผู้โดยสารสามารถเข้าสู่ระบบ
หลักได้สะดวก อย่างไรก็ดี การก่อสร้างต้องการเวลาและ
งบประมาณ การสร้างทางเลือกในการเดินทางเพื่อช่วยให้
ประชาชนสามารถเข้าสู่ระบบขนส่งมวลชนได้จึงมีความ
จำ�เป็น
	 บริเวณโดยรอบ มก. มีคลองซึ่งเคยเป็นเส้นทาง
คมนาคมที่สำ�คัญ ปัจจุบันพื้นที่บริเวณคลองถูกทอดทิ้งทั้ง
ทีย่งัสามารถตอบสนองการเดนิทางโดยวธิกีารอืน่ เชน่ การ
เดนิเทา้และการใชจ้กัรยานได ้การปรบัปรงุการเขา้ถงึระบบ
ขนสง่มวลชนโดยการใชป้ระโยชนจ์ากพืน้ทีบ่รเิวณรมิคลอง
และเส้นทางที่คัดเลือกโดยกลุ่มตัวอย่างจะเป็นแนวทาง
สำ�หรบัหนว่ยงานในการปรบัปรงุพืน้ทีบ่รเิวณคลองทัง้สาม 
เพิ่มทางเลือกในการเดินทางและสามารถนำ�ผู้โดยสารเข้า
สู่ระบบขนส่งมวลชน การใช้บริการระบบขนส่งสาธารณะ
จะชว่ยแกไ้ขปญัหาการจราจรตดิขดัไดอ้ยา่งมปีระสทิธภิาพ
และยั่งยืน นอกจากนี้ การที่พื้นที่บริเวณคลองกลับมามี
บทบาทตอ่การเดนิทาง จะทำ�ใหป้ระชาชนเหน็ความสำ�คญั
ของคลอง และช่วยกันดูแลรักษาความสะอาดคลอง ทำ�ให้
พื้นที่บริเวณคลองมีความน่าอยู่มากขึ้น

2.	 วัตถุประสงค์ของการศึกษา

	 1.	 เพื่อสำ�รวจลักษณะทางกายภาพและโครงข่าย 
การเดินทางในพื้นที่บริเวณคลองบางเขน คลองเปรม
ประชากร และคลองลาดพร้าว ช่วงที่อยู่โดยรอบ มก. 

	 2.	 เพือ่สำ�รวจพฤตกิรรม ทศันคตแิละความคดิเหน็
ในการเดินทางของประชาชนที่อาศัยอยู่ในพื้นที่บริเวณ
คลองในพื้นที่ศึกษา
	 3.	 เพือ่เสนอแนวทางการปรบัปรงุการเขา้ถงึระบบ
ขนส่งมวลชนที่สอดคล้องกับความต้องการของประชาชน 
และเหมาะสมกับสภาพแวดล้อมทางกายภาพของพื้นที่
ศึกษา

3.	 พื้นที่ศึกษา

	 กำ�หนดขอบเขตพืน้ทีศ่กึษา ดงัแสดงในรปูที่ 1 โดย
แบง่พืน้ทีต่ามแนวคลองออกเปน็ 3 สว่น คอื คลองบางเขน
จากจดุตดัถนนงามวงศว์านถงึจดุตดัคลองลาดพรา้ว คลอง
เปรมประชากรจากจุดตัดถนนงามวงศ์วานถึงจุดตัดถนน
แจ้งวัฒนะ และคลองลาดพร้าวจากจุดตัดถนนพหลโยธิน
ถึงจุดตัดถนนแจ้งวัฒนะ
	 คลองบางเขนเป็นคลองที่ขุดในสมัยรัชกาลที่ 5 
เพื่อเชื่อมแม่น้ำ�เจ้าพระยาและคลองรังสิต กว้างประมาณ 
40 เมตร แต่บริเวณด้านหลัง มก. มีการรุกล้ำ�โดยชุมชน
บริเวณริมคลอง จึงเหลือความกว้างเพียง 10-20 เมตร
	 คลองเปรมประชากรเป็นคลองขุดต่อเนื่องจาก
คลองผดุงกรุงเกษมบริเวณหน้าวัดโสมนัสวิหาร ขนานกับ
แมน่้ำ�เจา้พระยาขึน้ไปถงึบางปะอนิ คลองชว่งทีอ่ยูบ่รเิวณ 
มก. กว้าง 20-30 เมตร และมีการรุกล้ำ�พื้นที่ริมคลองโดย
ชุมชนที่อาศัยในบริเวณนั้น
	 คลองลาดพรา้วเปน็คลองสายรองทีว่างตวัขนานกบั
แม่น้ำ�เจ้าพระยา มีเส้นทางเชื่อมต่อกับคลองพระโขนง 
คลองสามเสน คลองบางบัว คลองบางเขน คลองสอง และ
คลองรังสิต มีความกว้างประมาณ 15 เมตร 

4.	 แนวคดิ ทฤษฎแีละโครงการดา้นการขนสง่ในพืน้ที่
	 ศึกษา

4.1	 การขนส่งที่ยั่งยืน
	 แนวคิดเรื่องการขนส่งที่ยั่งยืนมีพื้นฐานมาจาก
แนวคดิเรือ่งการพฒันาอยา่งยัง่ยนื จากขอ้มลูขององคก์าร
สหประชาชาติ (UN, 2008) พบว่า การขนส่งทั่วโลกใช้
พลังงานสูงถึงร้อยละ 30 ของการใช้พลังงานด้านการค้า 
และใช้น้ำ�มันปิโตรเลียมสูงถึงร้อยละ 60 ของการใช้น้ำ�มัน
ทั่วโลก นอกจากนี้ ในประเทศกำ�ลังพัฒนาซึ่งมีการพัฒนา
ระบบขนสง่โดยใชเ้ครือ่งยนตอ์ยา่งรวดเรว็ แตข่าดการวาง
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แผนดา้นการขนสง่และการวางผงัเมอืงทีด่ ีทำ�ใหเ้กดิปญัหา
ต่าง ๆ ที่เกี่ยวเนื่องกับการขนส่ง เช่น อุบัติเหตุ ปัญหา
สุขภาพ และการจราจรติดขัด ซึ่งส่งผลกระทบรุนแรงต่อ
ผู้ที่อาศัยอยู่ในเมือง โดยเฉพาะผู้ที่มีรายได้น้อยหรือไม่มี
รายได้ ดังนั้น ประเทศต่าง ๆ ควรดำ�เนินการเพื่อส่งเสริม
การขนส่งที่ยั่งยืน ดังต่อไปนี้
	 - 	 บูรณาการแผนการใช้ประโยชน์ที่ดินและ
การขนส่ง 
	 - 	 ใหค้วามสำ�คญัตอ่ระบบขนสง่สาธารณะทีข่นสง่
ผู้โดยสารจำ�นวนมาก
	 - 	 สนับสนุนการขนส่งแบบไม่ใช้เครื่องยนต์ ด้วย
การจดัใหม้ทีางเดนิเทา้และทางจกัรยานทีป่ลอดภยัในเมอืง 
	 The Center for Sustainable Transportation 
(2008) อธิบายว่า ระบบขนส่งที่ยั่งยืนควรมีลักษณะ คือ 
	 1) 	เป็นระบบขนส่งที่ช่วยให้บุคคลทุกเพศ ทุกวัย 
รวมทั้งคนพิการ สามารถตอบสนองความต้องการในการ
เดินทางของตนได้อย่างเสมอภาคและปลอดภัย 
	 2) 	เป็นระบบขนส่งที่ให้ทางเลือกในการเดินทาง
แก่ผู้ใช้สอย ในราคาเหมาะสม มีประสิทธิภาพ สะดวก 
รวดเร็ว 

	 3) 	เปน็ระบบขนสง่ทีก่อ่ใหเ้กดิมลภาวะตา่ง ๆ  และ
ขยะนอ้ย ใชท้รพัยากรธรรมชาตนิอ้ย องคป์ระกอบหรอืชิน้
ส่วนของระบบควรเป็นวัสดุที่นำ�กลับมาใช้หรือนำ�กลับมา
ผลิตใหม่ได้ รวมทั้งใช้พื้นที่หรือที่ดินน้อย
	 The Global Research Center (2008) ได้ระบุ
ประเดน็สำ�คญัทีผู่ว้างแผนควรพจิารณาในการจดัทำ�ระบบ
ขนส่งที่ยั่งยืน ดังต่อไปนี้
	 1) 	ควรให้ความสำ�คัญใน “การเข้าถึง-access” 
มากกว่า “การเดินทาง-mobility” ประชาชนควรสามารถ
เข้าถึงสินค้าและบริการต่าง ๆ หรือติดต่อพบปะกันได้ 
โดยทำ�ให้เกิดการเดินทางน้อยที่สุดหรือเป็นการเดินทาง
ในระยะสั้น ๆ 
	 2) 	ควรใหค้วามสำ�คญัในการขนสง่ “คนและสนิคา้” 
มากกว่าการขนส่ง “รถยนต์” โดยให้ความสำ�คัญกับ
การจัดระบบขนส่งสาธารณะที่มีประสิทธิภาพ เนื่องจาก
การเดินทางโดยระบบขนส่งมวลชนใช้พื้นที่ของเมือง
น้อยกว่า และเป็นการเดินทางที่ดีต่อสุขภาพมากกว่าการ
เดินทางโดยรถยนต์ส่วนบุคคล 
	 3) 	จดัใหม้พีืน้ทีใ่นเมอืงสำ�หรบัการเดนิเทา้และการ
ใช้จักรยาน เนื่องจากการเดินเท้าและการใช้จักรยานเป็น

รูปที่ 1	 ขอบเขตพื้นที่ศึกษา
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วธิกีารเดนิทางทีด่ตีอ่สขุภาพของผูเ้ดนิทาง และเปน็วธิกีาร
เดนิทางทีย่ัง่ยนืทีส่ดุ การรณรงคใ์หป้ระชาชนเดนิทางดว้ย
ระบบขนส่งสาธารณะจะได้ผลจริงจังเมื่อมีการจัดทางเดิน
เท้าที่สะดวกและปลอดภัยระหว่างที่พักอาศัยกับสถานี
หรือป้ายหยุดรถโดยสาร 
	 4) ควรหยุดการให้เงินอุดหนุนแก่ผู้ใช้รถยนต์ส่วน
บุคคล เนื่องจากการยอมให้ผู้ใช้รถยนต์จ่ายเพียงค่าน้ำ�มัน
และค่าบำ�รุงรักษารถยนต์ โดยไม่ต้องจ่ายค่าใช้จ่ายอื่นๆ 
เช่น ค่าก่อสร้างถนน ค่าอุบัติเหตุ ค่ามลภาวะต่างๆ 
เปน็การสนบัสนนุใหป้ระชาชนเดนิทางโดยรถยนตม์ากขึน้ 
การยกเลกิการอดุหนนุผูใ้ชร้ถยนตส์ว่นบคุคลทำ�ไดโ้ดยการ
เก็บค่าผ่านทางและเก็บภาษี เพื่อนำ�รายได้ส่วนนี้ไป
สนับสนุนระบบขนส่งมวลชน สร้างและปรับปรุงทางเดิน
เท้าและทางจักรยาน

4.2	 การขนส่งแบบไม่ใช้เครื่องยนต์
	 การขนส่งแบบไม่ใช้เครื่องยนต์ โดยทั่วไปเป็นการ
ขนส่งโดยใช้แรงงานคนหรือสัตว์ เช่น การใช้จักรยาน 
เกวียนหรือรถม้า แต่สำ�หรับการเดินทางภายในเมือง การ
ขนส่งแบบไม่ใช้เครื่องยนต์ที่เป็นที่นิยม คือ การเดินเท้า
และการใช้จักรยาน Victoria Transport Policy Institute 
(VTPI, 2007) อธิบายว่า การขนส่งแบบไม่ใช้เครื่องยนต์
รวมไปถึงการขนส่งที่ใช้ล้อขนาดเล็ก เช่น สเก็ต สเก็ต
บอร์ด สกูตเตอร์แบบใช้เท้าถีบพื้น (push scooters) รถ
เข็นหรือรถลากขนาดเล็ก (hand cart)  และเก้าอี้ล้อเข็น 
(wheelchair) การขนส่งโดยวิธีการเหล่านี้สามารถจัดเป็น
ทั้งการพักผ่อนหย่อนใจและการเดินทาง ซึ่งผู้เดินทาง
สามารถเข้าถึงสินค้าและกิจกรรมต่าง ๆ ได้ 
	 การขนสง่แบบไมใ่ชเ้ครือ่งยนต ์เปน็วธิกีารเดนิทาง
ที่ก่อให้เกิดมลภาวะต่อสภาพแวดล้อมน้อย และใช้
ทรัพยากรธรรมชาติน้อย การที่ประชาชนเปลี่ยนการเดิน
ทางจากการใชร้ถยนตม์าเปน็แบบไมใ่ชเ้ครือ่งยนต์ จะชว่ย
ให้การปริมาณการจราจรลดลง มลภาวะทางอากาศและ
เสียงลดลง ส่งผลดีต่อผู้เดินทางที่ไม่ได้ใช้รถยนต์ ทั้งคน
เดินเท้า ผู้ใช้จักรยาน และผู้ที่เดินทางโดยระบบขนส่ง
มวลชนในด้านสุขภาพและความรวดเร็วในการเดินทาง ผู้ท่ี
เดินทางโดยการเดินเท้าและจักรยานจะมีสุขภาพดีขึ้น 
เพราะได้ออกกำ�ลังกายและพักผ่อนหย่อนใจในระหว่าง
การเดินทาง นอกจากนี้ VTPI (2007) ยังได้ระบุว่า การส่ง
เสริมการเดินทางโดยไม่ใช้เครื่องยนต์ และการปรับปรุง
สิ่งอำ�นวยความสะดวกในการเดินเท้าโดยใช้แนวคิดการ

ออกแบบเพื่อคนทั้งมวล (universal design) ซึ่งเน้นการ
ออกแบบเพือ่ความสะดวกของคนชราและคนพกิารจะชว่ย
ส่งเสริมความเสมอภาค (equity) ในสังคม
	 จากการศึกษาของธนาคารโลก (World Bank, 

2001) พบว่า ปัญหาที่คนเดินเท้าส่วนใหญ่ประสบคือ ไม่มี
บาทวิถีสำ�หรับคนเดินเท้า หรือถ้ามีบาทวิถีก็มักจะแออัด
ไปดว้ยหาบเรแ่ผงลอย ทำ�ใหไ้มส่ะดวกตอ่การเดนิ เสน้ทาง 
การเดินเท้าขาดความต่อเนื่อง มียานพาหนะจอดกีดขวาง
เส้นทาง สำ�หรับการใช้จักรยาน ปัญหาที่ผู้ใช้จักรยานส่วน
ใหญ่ประสบในการเดินทาง คือ อันตรายจากยานพาหนะ
อื่น ๆ ที่ผู้ขับขี่ไม่เคารพกฎจราจรและไม่ให้ความสำ�คัญ
ต่อผู้ใช้จักรยาน การลักขโมยจักรยาน อันตรายจากโจร
ผูร้า้ยหรอืการถกูทำ�รา้ยรา่งกาย ไมม่เีสน้ทางเฉพาะสำ�หรบั
จักรยาน หรือเส้นทางขาดความต่อเน่ือง ในขณะท่ีระยะทาง 
ในการเดนิทางและสภาพภมูปิระเทศไมใ่ชป่ญัหาสำ�คญัใน
การใช้จักรยาน
	 ในประเทศอุตสาหกรรม เช่น ญี่ปุ่น เยอรมันนี 
เดนมาร์ก แคนาดา เนเธอร์แลนด์ และอังกฤษ ซึ่งประสบ
ปญัหาจากการจราจรตดิขดัและมลภาวะจากรถยนต ์ไดห้นั
มาให้ความสำ�คัญต่อการขนส่งแบบไม่ใช้เครื่องยนต์กัน
มากขึ้น เนเธอร์แลนด์เป็นประเทศที่ประสบความสำ�เร็จ
อยา่งมากในการบรูณาการการขนสง่แบบไมใ่ชเ้ครือ่งยนต์
เข้ากับระบบขนส่งมวลชน ในแต่ละวันมีผู้เดินทางด้วย
จักรยานสูงถึงร้อยละ 30 ของปริมาณการเดินทางทั้งหมด 
ซึง่จดัเปน็อนัดบัสองรองลงมาจากการใชร้ถยนตส์ว่นบคุคล 
(Guitink, 1996) ในกรุงสตอกโฮล์ม ประเทศสวีเดน มีการ
สร้างทางจักรยานเชื่อมกับเส้นทางรถไฟ รถโดยสารเกือบ
ทั่วประเทศ และมีทางเดินเท้าคู่ขนานกับทางจักรยาน 
ส่งผลให้ประชาชนลดการใช้รถยนต์ส่วนบุคคล เปลี่ยนมา
ใช้จักรยานและการเดินเท้ากันมากขึ้น ปัจจุบันมีสัดส่วน
การเดินทางโดยจักรยานร้อยละ 10 การเดินเท้าร้อยละ 40 
รถยนตร์อ้ยละ 36 รถไฟและรถโดยสารรอ้ยละ 14 (Bฺutrton, 

2006)
	 ประเด็นสำ�คัญที่ควรคำ�นึงเป็นอันดับแรกในการ
แก้ปัญหาสำ�หรับคนเดินเท้าและผู้ใช้จักรยาน คือ ความ
ปลอดภัยในการเดินทาง ควรแยกเส้นทางของยาน- 
พาหนะที่ใช้เครื่องยนต์ออกจากเส้นทางเดินเท้าหรือ
จักรยาน ในพื้นที่ที่ไม่สามารถแยกเส้นทางเหล่านี้ได้ ผู้
ออกแบบสามารถนำ�แนวคิดการยับยั้งการจราจร (Traffic 
Calming) มาใชเ้พือ่ลดความเรว็ของรถยนตแ์ละเพิม่ความ
ปลอดภัยแก่คนเดินเท้าและผู้ใช้จักรยานได้ 
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	 ธนาคารโลก (World Bank, 2001) ระบุว่า การส่ง
เสริมการขนส่งโดยไม่ใช้เครื่องยนต์ให้ประสบความสำ�เร็จ
ต้องมีทั้งนโยบายในระดับชาติและการดำ�เนินงานในระดับ
ทอ้งถิน่ เชน่ ในเมอืงทามะ ประเทศญีปุ่น่ ไดม้กีารประยกุต์
ระบบทางเดินเท้าและทางจักรยานเข้ากับระบบของเมือง 
โดยการออกแบบเมืองให้มีทางเดินเท้าและทางจักรยาน
เชื่อมระหว่างที่พักอาศัยกับบริเวณศูนย์กลางเมืองและ
สถานีรถไฟ โดยแยกเส้นทางเหล่านี้จากเส้นทางรถยนต์
อย่างเด็ดขาด เพื่อให้การเดินเท้าและการใช้จักรยานเป็น
วิธีการเดินทางหลักหรือเป็นการเดินทางไปสู่ระบบขนส่ง
มวลชน (feeder modes) ทำ�ใหป้ระชาชนเดนิทางดว้ยการ
เดินเท้า จักรยาน และระบบขนส่งมวลชนมากขึ้น

4.3	 การออกแบบทางเดินเท้า
	 คนเดินเท้า (pedestrian) ได้แก่ ผู้ที่เดินทางด้วย
เท้า ผู้ที่เดินทางด้วยรถเข็นสำ�หรับคนพิการ คนที่เข็นรถ
เข็นสำ�หรับคนพิการ และผู้ที่เดินทางด้วยเครื่องเล่นที่มีล้อ 
เช่น สเก็ต สเก็ตบอร์ด (VicRoads, 1999) ปัญหาสำ�คัญที่
คนเดินเท้าประสบ คือ ความไม่ปลอดภัยในการเดินทาง 
ได้แก่ ความไม่ปลอดภัยจากยานพาหนะที่สัญจรบนถนน
ที่ไม่มีทางเดินเท้า ความไม่ปลอดภัยจากโจรผู้ร้ายบนเส้น
ทางที่เปลี่ยว หรือไม่มีแสงสว่างเพียงพอ และสิ่งอื่น ๆ บน
ทางเดินที่เป็นอันตราย เช่น ผิวทางไม่เรียบ มีหลุม บ่อ 
หรอืฝาทอ่ระบายน้ำ�ทีไ่มแ่ขง็แรง การออกแบบทางเดนิเทา้
ควรคำ�นึงถึงการลดอันตรายแก่ผู้เดินเท้าเป็นหลักสำ�คัญ
	 USACE (1981) อธบิายหลกัการทีส่ำ�คญั 5 ประการ 
ในการออกแบบทางเดินเท้า ดังต่อไปนี้
	 1)	 ทางเดินเท้าต้องมีความต่อเนื่อง สมบูรณ์และ
ชัดเจน สามารถนำ�คนเดินเท้าไปสู่จุดหมายปลายทางได้
โดยสะดวก 
	 2) 	ทางเดนิเทา้ตอ้งปลอดภยั ไมม่วีตัถกุดีขวางบน
ทางเดิน มีแสงสว่างเพียงพอ ไม่เป็นเส้นทางที่เปลี่ยว 
ไม่มีมุมลับตาที่อาจเกิดอันตราย 
	 3) 	ทางเดนิเทา้ตอ้งสบาย ใชว้สัดผุวิทางทีเ่รยีบแต่
ไม่ลื่น เดินง่าย มีความลาดชันน้อย มีร่มเงาจากต้นไม้หรือ
หลังคา ควรมีแนวต้นไม้สำ�หรับเป็นกันชน กรองควันเสีย
และเสียงดังจากรถยนต์ บางเส้นทางอาจจัดม้านั่งหรือ
น้ำ�ดื่ม เพื่อเป็นสิ่งอำ�นวยความสบายแก่คนเดินเท้า 
	 4) 	ทางเดินเท้าต้องสะดวก เส้นทางระหว่างที่พัก 
ร้านค้าและที่ทำ�งาน ควรมีระยะทางสั้นและตรง เพื่อลด
ระยะเวลาในการเดินทาง ส่วนเส้นทางเดินเท้าเพื่อการพัก
ผ่อนหย่อนใจสามารถจัดเป็นเส้นทางคดเคี้ยวได้ 

	 5) 	การออกแบบเส้นทางเดินเท้าควรคำ�นึงถึง
ทัศนียภาพหรือมุมมองที่สวยงาม เพื่อทำ�ให้ผู้เดินเท้ามี
ความพึงพอใจและมีความสุขที่ได้เดินผ่านเส้นทางนี้ 
	 องค์ประกอบของทางเดินเท้า ได้แก่ ทางเดิน พ้ืนผิว 
และความลาดชัน กรมการผังเมือง (Department of 

Public Works and Town & Country Planning, 2006) 
ไดก้ำ�หนดความกวา้งของทางเดนิเทา้โดยแบง่ตามลกัษณะ
การใช้ที่ดินและความหนาแน่น คือ ทางเดินเท้าในย่านที่
อยู่อาศัยที่มีความหนาแน่นน้อยควรมีความกว้าง 1.50 
-2.50 เมตร ทางเดินเท้าในย่านที่อยู่อาศัยที่มีความหนา
แนน่ปานกลางควรมคีวามกวา้ง 2.50 เมตร ทางเดนิเทา้ใน
ย่านพาณิชยการที่มีความหนาแน่นมากควรมีความกว้าง 
5.00-9.00 เมตร สว่นทางเดนิเทา้ในยา่นอตุสาหกรรมควร
มีความกว้าง 3.50-5.00 เมตร กฎกระทรวงกำ�หนดสิ่ง
อำ�นวยความสะดวกในอาคารสำ�หรับผู้พิการหรือทุพพล- 
ภาพ และคนชรา พ.ศ. 2548 กำ�หนดให้พื้นทางเดินต้อง
เรียบ ไม่ลื่นและมีความกว้างไม่ต่ำ�กว่า 1.50 เมตร ส่วน
ความลาดชัน USACE (1981) กำ�หนดให้ทางเดินเท้าต้อง
มีความลาดชันไม่เกิน 3% 

4.4	 การออกแบบทางจักรยาน
	 ปญัหาสำ�คญัทีผู่ใ้ชจ้กัรยานในเมอืงประสบ คอื ขาด
ช่องทางเฉพาะสำ�หรับผู้ใช้จักรยาน ผู้ใช้จักรยานต้องใช้
พืน้ทีบ่นถนนรว่มกบัรถยนตห์รอืใชท้างเดนิเทา้รว่มกบัคน
เดินเท้า หรือมีทางจักรยานแต่เส้นทางขาดความต่อเนื่อง 
ทำ�ให้เกิดความไม่ปลอดภัยทั้งต่อผู้ใช้จักรยานและผู้ใช้รถ
ใชถ้นนอืน่ๆ นอกจากนี ้ยงัขาดสิง่อำ�นวยความสะดวก เชน่ 
บรเิวณจอดจกัรยาน การปอ้งกนัการลกัขโมยจกัรยาน ปา้ย
บอกทางและป้ายเตือน ทางข้ามและทางลาดสำ�หรับ
จกัรยาน การจดัใหม้ทีางจกัรยานทีไ่ดร้บัการออกแบบอยา่ง
ดีจะช่วยแก้ปัญหาที่กล่าวมาได้ USACE (1981) ได้เสนอ
แนวทางในการออกแบบทางจกัรยานโดยแบง่ทางจกัรยาน
เป็น 3 ระดับ ดังแสดงในรูปที่ 2 และรายละเอียดต่อไปนี้
	 ทางจกัรยานระดบัที ่1 เปน็ทางจกัรยานทีไ่มอ่นญุาต
ให้คนเดินเท้าหรือรถยนต์เข้ามาใช้หรือข้ามช่องทาง
จักรยาน ทางจักรยานแบบสองช่องจราจรควรกว้างอย่าง
น้อย 2.40 เมตร ส่วนทางจักรยานที่เดินจักรยานทางเดียว
ควรมีความกว้างอย่างน้อย 1.95 เมตร
	 ทางจักรยานระดับท่ี 2 เป็นทางจักรยานท่ีไม่อนุญาต 
ให้คนเดินเท้าหรือรถยนต์เข้ามาใช้ช่องทางจักรยานแต่
สามารถข้ามทางจักรยานได้ ควรจัดเป็นทางจักรยานแบบ
ช่องทางเดียวและมีความกว้างอย่างน้อย 1.95 เมตร
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	 ทางจักรยานระดับที่ 3 เป็นช่องทางจักรยานที่
อนญุาตใหค้นเดนิเทา้หรอืรถยนตเ์ขา้มาใชช้อ่งทางได ้ชอ่ง
ทางที่เดินจักรยานทางเดียวและออกแบบขนานไปกับทาง
เดินเท้าควรกว้างอย่างน้อย 1.20 เมตร ทางเดินเท้ากว้าง 
1.80 เมตร รวมความกว้าง 3.0 เมตร

4.5	 การออกแบบเพื่อคนทั้งมวล
	 การออกแบบเพือ่คนทัง้มวล หมายถงึ การออกแบบ
สิ่งอำ�นวยความสะดวกและสิ่งแวดล้อมต่าง ๆ เช่น อาคาร 
ทางเดนิเทา้ ถนนและยานพาหนะ ใหเ้หมาะสมกบัผูใ้ชส้อย
ทุกคน ได้แก่ ผู้สูงอายุ คนพิการประเภทต่าง ๆ คนแคระ 
เดก็ สตรมีคีรรภ์ คนทีร่ปูรา่งใหญ่ คนทีอ่า่นหนงัสอืไมอ่อก 

รวมทั้งคนที่หอบหิ้วสัมภาระ คนที่ต้องเข็นรถเข็นของหรือ
รถเข็นเด็ก และผู้ใช้จักรยาน (VTPI, 2007)
	 สมชาย รุ่งศิลป์ (Rungsilp, 2006) อธิบายหลักการ
ออกแบบเพื่อคนทั้งมวล ดังต่อไปนี้
	 1) 	เสมอภาค เพือ่ใหท้กุคนในสงัคมใชส้อยไดอ้ยา่ง
เท่าเทียมกัน
	 2) 	ยืดหยุ่น สำ�หรับผู้ที่มีความถนัดต่างกัน เช่น 
ถนัดขวาหรือซ้าย หรือมีความสูงแตกต่างกัน
	 3) 	เรียบง่าย เข้าใจได้ง่าย ทั้งผู้ที่ไม่รู้หนังสือหรือ
ภาษาต่างประเทศ มีข้อมูลที่ง่าย เพียงพอต่อการใช้งาน
	 4) 	วัสดุที่ใช้ต้องทนทานต่อการใช้งาน ไม่เสียหาย
ง่ายเมื่อมีการใช้งานผิดพลาด
	 5) 	การใช้งานต้องทุ่นแรงและสะดวก 
	 6) 	ขนาดต้องเหมาะสมกับผู้ที่มีสัดส่วนร่างกาย
แตกต่างกัน
	 การออกแบบโดยใช้แนวคิดการออกแบบเพื่อคน
ทั้งมวล เพื่อความสะดวกสบายของผู้เดินทางโดยไม่ใช้
เครื่องยนต์ ได้แก่ การปรับผิวทางเดินเท้าให้เรียบ การ
ขยายทางเดินเท้าให้กว้างขึ้น การปรับขอบทางเดินเท้าให้
มีทางลาด การลดระดับทางเดินเท้าบริเวณทางข้ามเพื่อ
ความสะดวกของคนเดนิเทา้ทัว่ไป ผูส้งูอาย ุและผูใ้ชร้ถเขน็
และจักรยาน

4.6	 การยับยั้งการจราจร
	 การยับยั้งการจราจร มีเป้าหมายเพื่อลดความเร็ว
และปริมาณของรถยนต์ที่เข้ามาใช้เส้นทางในชุมชน เพื่อ
ให้ถนนในชุมชนเป็นถนนที่ปลอดภัยและสร้างคุณภาพ
ชีวิตที่ดีของผู้อยู่อาศัย โดยนำ�มาตรการด้านการจัดการ
และมาตรการด้านกายภาพมาปรับเปลี่ยนพฤติกรรมของ
ผู้ขับขี่ มาตรการด้านการจัดการ ได้แก่ การควบคุมโดย
เครื่องหมายควบคุมความเร็ว หรือการให้คนในชุมชนช่วย
กนัสอดสอ่งดแูล สว่นมาตรการดา้นกายภาพ ประกอบดว้ย
มาตรการเพือ่ควบคมุความเรว็ เชน่ การสรา้งลกูเนนิชะลอ
ความเร็ว การยกทางข้ามให้สูงเท่ากับบาทวิถี และมาตร- 
การเพื่อลดปริมาณของรถยนต์ที่เข้ามาในพื้นที่ เช่น การ
ปิดถนนบางช่องทาง (Fehr & Peers Transportation 

Consultants, 2008)
	 Federal Highway Administration (2008) อธิบาย
ว่า กลยุทธ์ในการออกแบบการยับยั้งการจราจร คือ การ
ลดความเร็วของรถยนต์ และเพิ่มการมองเห็น (visibility) 
ของคนเดนิเทา้และผูใ้ชจ้กัรยาน มกีารศกึษายนืยนัวา่ การ
ประยุกต์ใช้แนวคิดการยับยั้งการจราจรในพื้นที่ จะทำ�ให้ผู้

ทางจักรยานระดับที่ 1

ทางจักรยานระดับที่ 2

ทางจักรยานระดับที่ 3

รูปที่ 2	ทางจักรยานระดับที่ 1 – 3

ที่มา: ปรับปรุงจาก USACE (1981)
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ขับขี่รถยนต์ลดความเร็วลง ส่งผลให้การเสียชีวิตของคน
เดินเท้าลดลง อย่างไรก็ตาม ในพื้นที่ที่มีการประยุกต์ใช้
แนวคิดนี้ ต้องมีการปรับปรุงทางเดินเท้าให้กว้างเพียงพอ
สำ�หรับคนเดินเท้า เพื่อไม่ให้เครื่องกั้นหรืออุปกรณ์ต่าง ๆ 
เป็นอุปสรรคต่อคนเดินเท้า 
	 ในการใช้แนวคิดการยับยั้งการจราจรให้เกิด
ประสทิธภิาพ ตอ้งใหค้วามรูเ้กีย่วกบัความปลอดภยัในการ
ใช้ถนนแก่ประชาชนในพื้นที่ และต้องได้รับความร่วมมือ
จากเจ้าหน้าที่ตำ�รวจในการออกกฎหมายจำ�กัดความเร็ว
ของรถยนต์ในพื้นที่อยู่อาศัยและควบคุมให้ผู้ขับขี่ปฏิบัติ
ตามกฎหมายนั้น

4.7	 สรุปแนวคิดและทฤษฎี
	 รูปแบบการเดินทางที่เหมาะสมควรสอดคล้องกับ
แนวคดิการขนสง่ทีย่ัง่ยนื คอื สง่เสรมิใหป้ระชาชนเดนิทาง
ด้วยระบบขนส่งมวลชนทั้งที่มีอยู่ในปัจจุบันและจะเกิดขึ้น
ในอนาคต ด้วยการปรับปรุงการเข้าสู่ระบบขนส่งมวลชน
ในพื้นที่ให้สะดวกยิ่งขึ้น เน้นการเข้าสู่ระบบขนส่งมวลชน
โดยการเดนิทางแบบไมใ่ชเ้ครือ่งยนต์ เชน่ การเดนิเทา้และ
การใช้จักรยาน เพื่อลดการใช้พลังงานและสร้างสภาพ
แวดล้อมที่ดี ในการออกแบบและปรับปรุงทางเดินเท้าและ
ทางจักรยานนั้น นอกจากจะคำ�นึงถึงมาตรฐานในการ
ออกแบบแล้ว ควรนำ�แนวคิดการออกแบบเพื่อคนทั้งมวล
มาใชเ้พือ่สรา้งความเสมอภาคในการเดนิทางแกป่ระชาชน
ทุกเพศ ทุกวัย สิ่งที่สำ�คัญที่สุดในการเดินทาง คือ ความ
ปลอดภยัของผูเ้ดนิทาง ดงันัน้ จงึควรนำ�แนวคดิการยบัยัง้
การจราจรมาใช้เพื่อลดความเร็วและปริมาณของรถยนต์
ในพื้นที่ศึกษา เพื่อให้ประชาชนสามารถเดินเท้า หรือใช้
จกัรยานเดนิทางเขา้สูร่ะบบขนสง่มวลชนไดอ้ยา่งปลอดภยั

4.8	 โครงการด้านการขนส่งในพื้นที่ศึกษา
	 โครงการดา้นการขนสง่ในพืน้ทีศ่กึษา ประกอบดว้ย 
โครงการต่าง ๆ ดังรายละเอียดต่อไปนี้
	 1) 	โครงการก่อสร้างถนนเลียบคลองบางเขน เป็น
ถนนขนาด 4 ช่องจราจร เขตทางกว้าง 30 เมตร แนวสาย
ทางเริ่มต้นจากถนนวิภาวดีรังสิต เลียบคลองบางเขน และ
เชื่อมต่อกับถนนพหลโยธินบริเวณซอยพหลโยธิน 49/1 
ระยะทาง 2.1 กิโลเมตร (Bangkok Public Woks Depart-

ment, 2007)

	 2) 	โครงการระบบรถไฟฟ้าชานเมือง (สายสีแดง) 
ช่วงบางซื่อ-รังสิต ระยะทาง 26 กิโลเมตร เป็นโครงสร้าง
ทางวิ่งยกระดับไปตามแนวเขตทางรถไฟ เส้นทางช่วง

ที่ผ่านพื้นที่ศึกษาขนานไปกับถนนวิภาวดีรังสิตและ
กำ�แพงเพชร มีสถานีรับส่งผู้โดยสารในพื้นที่ศึกษา คือ 
สถานีบางเขนและทุ่งสองห้อง (Office of Transportation 

and Traffic Planning, 2005)
	 3) 	โครงการระบบขนส่งมวลชนกรุงเทพมหานคร 
ช่วงหมอชิต – สะพานใหม่ ระยะทางประมาณ 11.5 กิโล 
เมตร ทางวิ่งเป็นทางยกระดับ เสาของโครงสร้างรถไฟฟ้า
ส่วนใหญ่ตั้งอยู่ในแนวเกาะกลางถนนพหลโยธิน มีสถานี
รับส่งผู้โดยสารที่อยู่ในพื้นที่ศึกษา 5 สถานี คือ สถานี มก. 
สถานีกรมป่าไม้ สถานีบางบัว สถานีกรมทหารราบที่ 11 
และสถานีวัดพระศรีมหาธาตุ (Office of Transportation 

and Traffic Planning, 2005)
	 4) 	โครงการพฒันาการขนสง่ทางน้ำ� กรงุเทพมหา-
นคร (กทม.) มโีครงการกอ่สรา้งทา่เทยีบเรอืในพืน้ทีศ่กึษา 
เพื่อส่งเสริมการขนส่งทางน้ำ� ได้แก่ คลองลาดพร้าว จาก
ทา่เทยีบเรอืสะพานพระโขนงถงึทา่เทยีบเรอืตลาดยิง่เจรญิ 
จำ�นวน 15 ทา่ ปจัจบุนัอยูใ่นชว่งประกาศประมลู และคลอง
เปรมประชากร จากท่าเทียบเรือตลาดบางซื่อ ถึงท่าเทียบ
เรือสถานีตำ�รวจดอนเมือง จำ�นวน 21 ท่า ปัจจุบันมีการ
ชะลอและทบทวนโครงการ (Bฺangkok Traffic and Trans-

portation Department, 2007)
	 5) 	โครงการก่อสร้างเขื่อนริมคลองเปรมประชากร
ทัง้สองฝัง่ ชว่งจากวดัเสมยีนนารถีงึวดัเทวสนุทร เปน็เขือ่น
คอนกรีตเสริมเหล็ก (ค.ส.ล.) แบบสมอยึดด้านหลัง มีทาง
เดนิเทา้กวา้ง 1.50 เมตร พรอ้มราวกนัตก (Bangkok Drain-

age & Sewerage Department, 2008)
	 จากข้อมูลโครงการด้านการขนส่งที่เกี่ยวข้องกับ
พื้นที่ศึกษา ได้ข้อสรุปว่า นอกจากการก่อสร้างถนนแล้ว 
หน่วยงานต่าง ๆ ที่เกี่ยวข้องควรให้ความสำ�คัญต่อการ
ปรับปรุงทางเดินเท้าและทางจักรยานเพื่อเชื่อมโยงชุมชน
ในพื้นที่ศึกษากับระบบขนส่งมวลชนบนถนนสายหลัก 
ซึ่งในอนาคตจะมีระบบขนส่งมวลชนขนาดใหญ่ในพื้นที่
ศกึษา การปรบัปรงุทางเดนิเทา้และทางจกัรยานจะชว่ยให้
ประชาชนในพื้นที่เข้าสู่ระบบขนส่งมวลชนได้สะดวกและ
ประหยัดค่าใช้จ่ายในการเดินทางมากขึ้น

5.	 วิธีการและขั้นตอนการศึกษา

	 ผลการศกึษาแนวคดิ ทฤษฎ ีและโครงการดา้นการ
ขนส่งในพื้นที่ศึกษา นำ�ไปสู่การเก็บข้อมูลปฐมภูมิ ได้แก ่
การสำ�รวจพื้นที่ตามแนวคลองทั้งสามและโครงข่ายการ
เดนิทางในพืน้ทีศ่กึษา เพือ่คดัเลอืกพืน้ทีน่ำ�รอ่งสำ�หรบัเกบ็
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ขอ้มลูความคดิเหน็ในการเดนิทาง การกำ�หนดกลุม่ตวัอยา่ง
และจัดเตรียมแบบสอบถาม การรวบรวมข้อมูลจากแบบ
สอบถามและสำ�รวจพื้นที่นำ�ร่อง การวิเคราะห์ข้อมูลความ
คดิเหน็และคดัเลอืกเสน้ทางทีเ่หมาะสม การสำ�รวจเสน้ทาง
ทีค่ดัเลอืก เพือ่เสนอแนวทางการปรบัปรงุการเขา้ถงึระบบ
ขนส่งมวลชนที่สอดคล้องกับความต้องการของประชาชน 
และเหมาะสมกับสภาพแวดล้อมทางกายภาพของพื้นที่
ศึกษา 

5.1 	การสำ�รวจพื้นที่
	 งานวิจัยนี้มีการสำ�รวจพื้นที่รวม 3 ครั้ง การสำ�รวจ
พืน้ทีค่รัง้ที่ 1 เปน็การเกบ็ขอ้มลูการเดนิทางของประชาชน
ในพืน้ทีโ่ดยการลอ่งเรอืตามแนวคลองและการสำ�รวจโครง
ข่ายถนน เมื่อเดือนสิงหาคม 2551 การสำ�รวจครั้งที่ 2 
เป็นการเก็บข้อมูลสภาพการเดินทางโดยการสำ�รวจโครง
ขา่ยการเดนิทางในพืน้ทีน่ำ�รอ่ง ซึง่ดำ�เนนิการพรอ้มกบัการ
สำ�รวจความคิดเห็นของประชาชนในเดือนมกราคม 2553 
และการสำ�รวจพื้นที่ครั้งที่ 3 เป็นการสำ�รวจเส้นทางที่กลุ่ม
ตวัอยา่งไดค้ดัเลอืกแลว้ เพือ่นำ�ไปสูก่ารเสนอแนวทางการ
ปรับปรุง ในช่วงเดือนพฤศจิกายน 2553 

5.2 	การคัดเลือกพื้นที่นำ�ร่อง
	 จากการสำ�รวจโครงข่ายการเดินทาง พบว่า ถนน
ในพื้นที่บางช่วงมีเขตทางแคบ ไม่มีเพียงพอสำ�หรับจัดทำ�
ทางเดินเท้าและทางจักรยานที่ได้มาตรฐานและปลอดภัย 
การเวนคืนที่ดินเป็นไปได้ยากและเป็นการเพิ่มค่าใช้จ่าย
ในการก่อสร้าง ดังนั้น ผู้วิจัยจึงได้พิจารณาพื้นที่บริเวณ
รมิคลอง รว่มกบัโครงการกอ่สรา้งถนนเลยีบคลองบางเขน
และโครงการกอ่สรา้งเขือ่นรมิคลองเปรมประชากร เพือ่จดั
ทำ�ทางเดนิเทา้และทางจกัรยานเชือ่มระหวา่งชมุชนตา่ง ๆ  
ในพื้นที่กับระบบขนส่งมวลชนทั้งสองโครงการ พบว่า 
โครงการระบบรถไฟฟ้าชานเมือง (สายสีแดง) มีสถานีที่
อยูใ่กลบ้รเิวณคลองสองสถาน ีคอื สถานบีางเขนและสถานี
ทุ่งสองหอ้ง สว่นโครงการระบบขนสง่มวลชนกรงุเทพมหา-
นคร มีหนึ่งสถานี คือ สถานีบางบัว ดังแสดงในรูปที่ 3
	 การคัดเลือกพื้นที่นำ�ร่องเพื่อการสำ�รวจความคิด
เห็นของประชาชนมีเกณฑ์ คือ 1) เป็นชุมชนที่สามารถ
เชื่อม ต่อกับพื้นที่บริเวณคลอง 2) เป็นชุมชนที่อยู่ในระยะ
ทางทีเ่หมาะสมในการเดนิเทา้เขา้สูร่ะบบขนสง่มวลชน คอื 
ไม่เกิน 500 เมตร จากสถานี 3) ชุมชนที่อยู่ในระยะทางที่
เหมาะสมในการเดินทางด้วยจักรยานเข้าสู่ระบบขนส่ง

รูปที่ 3	พื้นที่นำ�ร่องเพื่อการสำ�รวจความคิดเห็น
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มวลชน คือ ไม่เกิน 3 กิโลเมตร ( ฺSrisurapanon, 2003) 
จากสถานี 
	 ผลการคัดเลือกพื้นที่นำ�ร่อง พบว่า ชุมชนที่อยู่ใน
ระยะที่เหมาะสมในการเดินเท้าหรือใช้จักรยานเข้าสู่สถานี
บางเขน ไดแ้ก ่หมูบ่า้นสทุธศิกัดิแ์ละหมูบ่า้นไพทรูยน์เิวศน ์
ชุมชนที่อยู่ในระยะที่เหมาะสมในการเดินเท้าหรือใช้
จกัรยานเขา้สูส่ถานทีุง่สองหอ้ง ไดแ้ก ่หมูบ่า้นจดัสรรรถไฟ 
หมูบ่า้นเจรญิทรพัยแ์ละเคหะชมุชนบางบวั และชมุชนทีอ่ยู่
ในระยะที่เหมาะสมในการเดินเท้าหรือใช้จักรยานเข้าสู่
สถานีบางบัว ได้แก่ เคหะชุมชนบางบัว รวมทั้งหมด 5 
ชุมชน ดังแสดงในรูปที่ 3

5.3 	กลุ่มตัวอย่างและจำ�นวนกลุ่มตัวอย่าง
	 กลุ่มตัวอย่าง คือ ผู้ที่อยู่อาศัยหรือตัวแทนของครัว
เรือนที่อยู่ในพื้นที่นำ�ร่อง การคัดเลือกกลุ่มตัวอย่างใช้วิธี
การสุ่มอย่างง่าย (Simple Random Sampling) จำ�นวน
กลุ่มตัวอย่างคำ�นวณโดยใช้สูตรคำ�นวณของ Yamane 
(Butkovich, Smith & Hoffman, 2004) ดังแสดงในสูตร
คำ�นวณที่ 1 ในพื้นที่นำ�ร่องมีจำ�นวนครัวเรือนประมาณ 
2,910 ครวัเรอืน ผลการคำ�นวณ พบวา่ ตอ้งใชก้ลุม่ตวัอยา่ง
ไม่น้อยกว่า 97 คน

	 (สมการที่ 1)

โดย:   n: จำ�นวนกลุ่มตัวอย่าง 
        N: จำ�นวนประชากรหรือจำ�นวนครัวเรือนทั้งหมด
	 e: ค่าความคลาดเคลื่อนที่ยอมให้มีได้ 
	 	  (กำ�หนดระดับความคลาดเคลื่อน 10%)
แทนค่า

5.4 	การเก็บรวบรวมข้อมูลจากแบบสอบถาม
	 การเก็บข้อมูลความคิดเห็นของกลุ่มตัวอย่างใน
พื้นที่นำ�ร่อง ทำ�โดยการสำ�รวจตามที่พักอาศัยด้วยการใช้
แบบสอบถาม ซึ่งแบ่งออกเป็น 3 ส่วน คือ 1) ข้อมูล 
ลักษณะของบ้านที่สัมภาษณ์ 2) ข้อมูลของครอบครัว และ 
3) ข้อมูลและความคิดเห็นของกลุ่มตัวอย่าง ซึ่งรวมถึง
การคัดเลือกเส้นทางที่เหมาะสมในการปรับปรุงทางเดิน
เท้าและทางจักรยาน จากเส้นทางที่ผู้วิจัยกำ�หนดให้ โดย
มจีดุตน้ทางและปลายทาง คอื พืน้ทีน่ำ�รอ่งและสถานรีะบบ

ขนส่งมวลชน เช่น เส้นทางระหว่างหมู่บ้านสุทธิศักดิ์และ 
หมู่บ้านไพฑูรย์นิเวศน์ไปสถานีบางเขน มีทางเลือก 2 
เส้นทาง กลุ่มตัวอย่างเลือกจัดอันดับเส้นทางตามความ
เหมาะสม

5.5 	การวิเคราะห์ข้อมูล
	 การวิเคราะห์ข้อมูลจากแบบสอบถามใช้วิธีการ
วเิคราะหข์อ้มลูดว้ยโปรแกรม Statistical Package for the 

Social Sciences (SPSS) สำ�หรบัการคดัเลอืกเสน้ทางเดนิ
เท้าและทางจักรยาน เส้นทางที่ได้รับเลือกเป็นอันดับ 1 ได้ 
3 คะแนน เส้นทางที่ได้รับเลือกเป็นอันดับ 2 ได้ 2 คะแนน 
เส้นทางที่ได้รับเลือกเป็นอันดับ 3 ได้ 1 คะแนน และเส้น
ทางที่ไม่ได้รับการคัดเลือกได้คะแนน 0 คะแนน เส้นทางที่
ได้คะแนนรวมมากที่สุดเป็นเส้นทางที่เหมาะสมที่สุดใน
การปรับปรุง

6.	 ผลการศึกษา

6.1 	การเดินทางของประชาชนในพื้นที่ศึกษา
	 โครงขา่ยถนนในพืน้ทีศ่กึษา ประกอบดว้ยถนนสาย
หลกั คอื ถนนวภิาวดรีงัสติ ถนนแจง้วฒันะ ถนนพหลโยธนิ
และถนนงามวงศ์วาน ถนนสายรอง คือ ถนนกำ�แพงเพชร 
6 ซึ่งเชื่อมถนนงามวงศ์วานและถนนแจ้งวัฒนะ และถนน
สายย่อย คือ ซอยซึ่งเชื่อมพื้นที่ภายในและถนนสายหลัก 
มีซอยที่ต่อเนื่องกันเป็นซอยทางลัดเชื่อมถนนวิภาวดี
รังสิตและถนนพหลโยธิน เช่น ซอยพหลโยธิน 45 และ
ซอยพหลโยธิน 49/1 สภาพซอยทางลัดเป็นถนนขนาด
สองช่องจราจร เดินรถสวนทางกัน บางช่วงมีทางเดินเท้า
แต่ไม่ต่อเนื่องกัน 
	 การเดนิทางโดยระบบขนสง่มวลชน เชน่ รถโดยสาร
ประจำ�ทางและรถตู้โดยสารร่วมบริการ มีเฉพาะบนถนน
สายหลัก สำ�หรับการเดินทางโดยระบบขนส่งสาธารณะ
ภายในพื้นที่มีเพียงจักรยานยนต์รับจ้าง ส่วนการเดินเท้า
และการใชจ้กัรยานเปน็การเดนิทางในระยะสัน้ สำ�หรบัการ
เดินทางตามแนวคลอง จากการสำ�รวจตามแนวคลอง
ทั้งสามแห่ง พบว่า พื้นที่บริเวณริมคลองส่วนใหญ่มีการ
ปลูกสร้างบ้านเรือนรุกล้ำ�เข้าไปในพื้นที่คลอง มีบริเวณที่
สามารถเดินเลาะริมคลองได้น้อยและไม่ต่อเนื่องกัน มี
ประชาชนส่วนน้อยที่ใช้เรือพายเพื่อการเดินทางระยะสั้น 
การค้าขายและการเก็บขยะจากชุมชนตามแนวคลอง 

N
1 + Ne2

n =

= 96.68 ~ 97
2910

1+(2910x(0.1x0.1)
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6.2 	ผลการสำ�รวจความคิดเห็นของกลุ่มตัวอย่าง
	 ผลสำ�รวจความคิดเห็นของกลุ่มตัวอย่างในพื้นที่
นำ�ร่อง พบว่า มีประชาชนให้ความร่วมมือตอบแบบสอบ- 
ถาม จำ�นวน 103 คน จากการสังเกตลักษณะของบ้าน พบ
ว่า กลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่อาศัยในอาคารประเภทตึกแถว
หรือทาวน์เฮ้าส์ (51%) และบ้านเดี่ยวหรือบ้านแฝด (21%) 
ซึ่งมีพื้นที่เพียงพอและสะดวกต่อการจอดจักรยาน
	 - ข้อมูลของครอบครัว
	 กลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่มีสมาชิกในครอบครัว 2-3 
คน (40%) สมาชิกในครอบครัวส่วนใหญ่อยู่ในวัยทำ�งาน 
คือ อายุ 21-50 ปี สามารถขี่รถจักรยานได้ แต่เลือกเดิน
ทางในระยะใกล ้คอื ไมเ่กนิ 3-5 กโิลเมตรโดยรถจกัรยาน-
ยนต์ การเดินเท้า รถยนต์ และรถจักรยาน ตามลำ�ดับ
	 สำ�หรับรายได้เฉลี่ยของครัวเรือนต่อเดือน พบว่า 
รอ้ยละ 51 มรีายไดต้่ำ�กวา่ 30,000 บาท อยา่งไรกต็าม จาก
ข้อมูลการครอบครองยานพาหนะของครัวเรือน พบว่า 
ร้อยละ 62 มีรถยนต์ ร้อยละ 51 มีรถจักรยานยนต์ และร้อย
ละ 62 มีรถจักรยาน เมื่อเปรียบเทียบขอ้มูลรายได้ของครวั

เรือนกับการครอบครองยานพาหนะ พบว่า ครัวเรือนที่มี
รถยนต์ส่วนใหญ่มีรายได้สูงกว่า 30,000 บาท ครอบครัวที่
มจีกัรยานยนตส์ว่นใหญม่รีายไดต้่ำ�กวา่ 30,000 บาท สว่น
ครอบครวัทีม่จีกัรยานประกอบดว้ยครอบครวัทีม่รีายไดส้งู
และต่ำ� ดังแสดงในตารางที่ 1

	 - ข้อมูลและความคิดเห็นของกลุ่มตัวอย่าง
	 กลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่เป็นหญิง (ร้อยละ 54) และ
อยู่ในวัยทำ�งาน คือ อายุช่วง 21-50 ปี (ร้อยละ 55) ด้าน
อาชีพ ร้อยละ 36 ทำ�ธุรกิจส่วนตัวและค้าขาย ร้อยละ 
29 ทำ�งานในหน่วยงานเอกชน และร้อยละ 16 ทำ�งานใน
หน่วยงานรัฐและรัฐวิสาหกิจ ส่วนใหญ่มีรายได้ปานกลาง 
คือ 10,001-20,000 บาทต่อเดือน (ร้อยละ 39)
	 การเดนิทางระหวา่งบา้นกบัถนนใหญ ่กลุม่ตวัอยา่ง
ส่วนใหญ่ เลือกใช้บริการรถจักรยานยนต์รับจ้าง (ร้อยละ 
28) และการเดินเท้า (ร้อยละ 21) ดังแสดงในตารางที่ 2 
ทั้งนี้ ผู้ที่เดินทางด้วยรถจักรยานยนต์รับจ้างมีค่าใช้จ่าย 
10-20 บาท ต่อครั้ง

รายได้ครัวเรือน รถจักรยานยนต์ รถยนต์ รถจักรยาน

(บาท/เดือน) 1-2 คัน 3-4 คัน 1-2 คัน 3-4 คัน 1-2 คัน 3-4 คัน

ต่ำ�กว่า 10,000 5 1 4 0 5 0

10,001-20,000 11 0 7 0 10 0

20,001-30,000 12 1 11 0 13 1

30,001-40,000 8 0 14 1 8 5

40,001-50,000 3 1 9 0 3 0

มากกว่า 50,000 7 1 11 5 14 1

ไม่ระบุ 1 1 0 1 3 1

รวม (ครอบครัว) 47 5 56 7 56 8

ตารางที่ 1	 เปรียบเทียบรายได้ต่อครัวเรือนเฉลี่ยกับการครอบครองยานพาหนะของครัวเรือน

วิธีการเดินทางระหว่างบ้านกับท่ีทำ�งาน/สถานศึกษา

วิธีการเดินทาง ร้อยละ 

รถยนต์ส่วนบุคคล 28

รถโดยสารประจำ�ทางธรรมดา 20

รถโดยสารประจำ�ทางปรับอากาศ 15

รถตู้โดยสาร 13

รถจักรยานยนต์ส่วนบุคคล 11

รถไฟฟ้า/รถไฟใต้ดิน 9

รถไฟชานเมือง 2

รถยนต์รับจ้าง 2

รวม 100

วิธีการเดินทางระหว่างบ้านกับถนนใหญ่

วิธีการเดินทาง ร้อยละ 

รถจักรยานยนต์รับจ้าง 28

เดิน 21

รถจักรยานยนต์ส่วนบุคคล 17

รถจักรยาน 16

รถยนต์ส่วนบุคคล 16

รถยนต์รับจ้าง 2

รวม 100

ตารางที่ 2	 วิธีการเดินทางของกลุ่มตัวอย่าง
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	 การเดินทางระหว่างบ้านกับที่ทำ�งาน/สถานศึกษา 
กลุ่มตัวอย่างเลือกเดินทางโดยรถยนต์มากที่สุด (ร้อยละ 
28) รองลงมา คือ รถโดยสารประจำ�ทางธรรมดา (ร้อยละ 20) 
รถโดยสารประจำ�ทางปรับอากาศ (ร้อยละ 15) และรถตู้
โดยสาร (ร้อยละ 13) ตามลำ�ดับ ดังแสดงในตารางที่ 2
	 สำ�หรบัการเดนิทางระยะใกล ้พบวา่ รอ้ยละ 74 ของ
กลุ่มตัวอย่างเลือกใช้วิธีการเดินเท้าหรือรถจักรยาน และพบ 
ปัญหาในการเดินเท้าหรือใช้จักรยานท่ีสำ�คัญ คือ บริเวณ
สะพานมีความลาดชันมาก บนเส้นทางมีรถยนต์และรถ
จกัรยานยนตจ์ำ�นวนมาก และแดดรอ้น ไมม่รีม่เงา สำ�หรบั
ผูท้ี่ไม่เลือกใชว้ิธกีารเดินเทา้หรอืรถจกัรยานใหเ้หตุผล คอื 
แดดรอ้น ไมม่รีม่เงา บนเสน้ทางมรีถยนตแ์ละจกัรยานยนต์
จำ�นวนมาก และไม่มีทางเดินเท้าหรือทางรถจักรยาน
	 สำ�หรับการใช้ประโยชน์จากคลองในบริเวณบ้าน 
พบวา่ มกีลุม่ตวัอยา่งรอ้ยละ 22 ทีย่งัใชป้ระโยชนจ์ากคลอง
เพือ่การพกัผอ่นหยอ่นใจ การระบายน้ำ�ฝนและลอยกระทง
	 จากการสอบถามความคดิเหน็เกีย่วกบัการเลอืกใช้
ระบบขนส่งมวลชนที่จะเกิดขึ้นในอนาคต พบว่า กลุ่ม
ตวัอยา่งสว่นใหญ ่(รอ้ยละ 97) คาดวา่จะใชบ้รกิารโครงการ
รถไฟฟ้า เนื่องจากเป็นระบบที่สะดวกและใช้เวลาเดินทาง

นอ้ย สว่นโครงการเรอืโดยสาร พบวา่ จำ�นวนกลุม่ตวัอยา่ง
ทีค่าดวา่จะใชแ้ละไมใ่ชบ้รกิารใกลเ้คยีงกนั ผูท้ีค่าดวา่จะไม่
ใช้บริการให้เหตุผลว่า น้ำ�สกปรกและกลัวอุบัติเหตุ เมื่อ
เปรียบเทียบข้อมูลส่วนบุคคลของกลุ่มตัวอย่างและแนว
โน้มในการเลือกใช้ระบบขนส่งสาธารณะที่จะเกิดขึ้นใน
อนาคต พบว่า เพศและอายุไม่มีผลต่อการเลือกใช้บริการ
รถไฟฟา้แตม่ผีลตอ่การเลอืกใชบ้รกิารเรอืโดยสาร คอื กลุม่
ตัวอย่างที่เป็นเพศหญิงและผู้สูงอายุส่วนใหญ่คาดว่าจะไม่
เดินทางโดยเรือโดยสาร
	 หาก กทม. มีการปรับปรุงก่อสร้างทางเดินเท้าและ
ทางรถจักรยาน เชื่อมระหว่างที่พักอาศัยกับระบบขนส่ง
มวลชน กลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่ (ร้อยละ 93) คาดว่าจะเดิน
ทางโดยการเดินเท้าและรถจักรยาน เนื่องจากสะดวก 
ประหยัดค่าใช้จ่าย เป็นการออกกำ�ลังกายและประหยัด
พลังงาน 
	 การสอบถามความคดิเหน็เกีย่วกบัเสน้ทางการเดนิ
เท้าและจักรยานที่เหมาะสมในพื้นที่ พบว่า กลุ่มตัวอย่าง
ได้คัดเลือกเส้นทาง 5 เส้นทาง ดังแสดงในรูปที่ 4 และ
รายละเอียดต่อไปนี้

รูปที่ 4	 เส้นทางการสำ�รวจเพื่อปรับปรุงทางเดินเท้าและทางจักรยาน

3

1

2

4

5
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	 1) 	เส้นทางระหว่างหมู่บ้านสุทธิศักดิ์ และหมู่บ้าน
ไพฑูรย์นิเวศน์ กับสถานีบางเขน คือ เส้นทางซอยงาม
วงศ์วาน 59 เชื่อมต่อกับถนนงามวงศ์วาน และถนน
กำ�แพงเพชร 6 สู่สถานี 
	 2) 	เส้นทางระหว่างหมู่บ้านสุทธิศักดิ์ และหมู่บ้าน
ไพฑูรย์นิเวศน์ กับสถานีบางบัว คือ เส้นทางซอยงาม
วงศว์าน 59 ขา้มถนนกำ�แพงเพชร 6 และถนนวภิาวดรีงัสติ 
เชื่อมต่อถนนภายใน มก. และซอยพหลโยธิน 45 สู่สถานี 
	 3) 	เส้นทางระหว่างหมู่บ้านจัดสรรรถไฟ และหมู่บ้าน
เจริญทรัพย์ กับสถานีทุ่งสองห้อง คือ เส้นทางซอยวิภาวดี 
25 และถนนกำ�แพงเพชร 6 สู่สถานี 
	 4) 	เส้นทางระหว่างหมู่บ้านจัดสรรรถไฟ และหมู่บ้าน
เจริญทรัพย์ กับสถานีบางบัว คือ เส้นทางซอยวิภาวดี 25 
ข้ามถนนกำ�แพงเพชร 6 และถนนวิภาวดีรังสิต เชื่อมต่อ
กับซอยวิภาวดี 60 และซอยพหลโยธิน 49/1 สู่สถานี 
	 5) 	เส้นทางระหว่างเคหะชุมชนบางบัว กับสถานี
ทุ่งสองห้อง และสถานีบางบัว คือ เส้นทางตามแนวซอย
พหลโยธิน 49/1 และซอยวิภาวดี 60 สู่สถานี 
	
6.3 	ผลการสำ�รวจเส้นทางที่ได้รับการคัดเลือก
	 จากการสำ�รวจ พบวา่ ในแตล่ะเสน้ทางมสีิง่อำ�นวย
ความสะดวกแก่ผู้เดินทาง ปัญหา อุปสรรค และบริเวณที่
สามารถก่อสร้างเส้นทางเดินเท้าและจักรยานเพิ่มเติมได ้
ดังรายละเอียดต่อไปนี้

	 - ซอยงามวงศ์วาน 59 และถนนกำ�แพงเพชร 6
	 ซอยงามวงศ์วาน 59 ไม่มีไหล่ทางสำ�หรับคนเดิน
เท้าและจักรยาน แต่หากโครงการก่อสร้างเขื่อนริมคลอง
เปรมประชากรแลว้เสรจ็กส็ามารถสรา้งทางเดนิเทา้และทาง
จักรยานบริเวณเข่ือนได้ ปัญหาอ่ืน ๆ ท่ีพบ คือ สภาพผิว
จราจรขรุขระ เส้นทางบางช่วงมีความลาดชันไม่เหมาะสม 
สว่นถนนกำ�แพงเพชร 6 มพีืน้ทีใ่นเขตทางเพยีงพอตอ่การ
ก่อสร้างทางเดินเท้าและทางจักรยานเพิ่มเติม แต่ควรเพิ่ม
ทางลาดขึน้สะพานลอยเพือ่ใหผู้ใ้ชจ้กัรยานนำ�จกัรยานขา้ม
ถนนกำ�แพงเพชร 6 และถนนวิภาวดีรังสิตได้ บริเวณที่มี
ปัญหาและตำ�แหน่งของสิ่งอำ�นวยความสะดวก สรุปแสดง
ในรูปที่ 5

	 - ถนนภายใน มก. และซอยพหลโยธิน 45
	 ถนนภายใน มก. ชว่งนี้ ไมม่ชีอ่งทางเฉพาะสำ�หรบั
จกัรยาน มบีาทวถิแีตข่าดความตอ่เนือ่ง ถนนบางชว่งแคบ 

ซอยพหลโยธิน 45 มีลักษณะเหมือนถนนใน มก. คือ คน
เดนิเทา้ ผูใ้ชจ้กัรยานและรถยนต์ ตอ้งใชพ้ืน้ทีถ่นนรว่มกนั 
แตส่ภาพผวิจราจรขรขุระและมรีถยนตจ์อดบรเิวณไหลท่าง 
เส้นทางนี้มีปริมาณรถยนต์สูงในช่วงเวลาเร่งด่วนเช้าและ
เย็น หากรถยนต์วิ่งด้วยความเร็วสูง อาจเป็นอันตรายต่อ
คนเดนิเทา้และผูใ้ชจ้กัรยานได้ บรเิวณปากซอยพหลโยธนิ 
45 มจีดุจอดจกัรยานสำ�หรบัผูท้ีเ่ดนิทางตอ่ดว้ยรถโดยสาร
ประจำ�ทาง บริเวณที่มีปัญหาและตำ�แหน่งของสิ่งอำ�นวย
ความสะดวก สรุปแสดงในรูปที่ 6

	 - เส้นทางซอยวิภาวดี 25
	 ซอยวิภาวดี 25 มีบาทวิถีแต่บางช่วงถูกรุกล้ำ�
โดยร้านค้า โดยเฉพาะบริเวณเชิงสะพานทางเข้าหมู่บ้าน
จัดสรรรถไฟ ปัญหาสำ�คัญที่พบ คือ สะพานข้ามคลอง
เปรมประชากรมีความลาดชันและสูงมาก พื้นผิวถนน
บรเิวณคอสะพานขรขุระ บรเิวณปากซอยมสีะพานลอยขา้ม
ถนนกำ�แพงเพชร 6 และวิภาวดี ซึ่งไม่มีทางลาดเช่นเดียว
กับบริเวณซอยงามวงศ์วาน 39 บริเวณที่มีปัญหาและ
ตำ�แหน่งของสิ่งอำ�นวยความสะดวก สรุปแสดงในรูปที่ 7

	 - เสน้ทางซอยวภิาวด ี60 และซอยพหลโยธนิ 49/1
	 เส้นทางนี้มีปริมาณรถยนต์มาก เนื่องจากเป็นซอย
ทางลัด มีบาทวิถีสำ�หรับคนเดินเท้าแต่บางส่วนถูกรุกล้ำ�
โดยรา้นคา้ บาทวถิบีรเิวณเคหะชมุชนบางบวัมตีะแกรงทอ่
ระบายน้ำ�เป็นช่องขนาดใหญ่ ซึ่งอาจทำ�ให้ผู้เดินเท้าเกิด
อนัตรายได ้สะพานขา้มคลองบางเขนมบีาทวถิแีตไ่มม่ทีาง
ลาดขอบถนน เส้นทางนี้ไม่มีช่องทางเฉพาะสำ�หรับ
จกัรยาน และบางชว่งมรีถยนตจ์อดบรเิวณไหลท่าง บรเิวณ
เชิงสะพานข้ามคลองบางเขนมีจุดจอดจักรยานบนบาทวิถี
สำ�หรับผู้ทีเ่ดินทางต่อด้วยรถโดยสารประจำ�ทาง บรเิวณที่
มปีญัหาและตำ�แหนง่ของสิง่อำ�นวยความสะดวก สรปุแสดง
ในรูปที่ 8

6.4 	สรุปผลการศึกษา
	 กลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่เดินทางระหว่างบ้านและที่
ทำ�งานโดยรถโดยสารประจำ�ทางและรถยนต์ เดินทาง
ระหว่างบ้านและถนนสายหลักโดยจักรยานยนต์รับจ้าง
และการเดินเท้า และเดินทางในบริเวณละแวกบ้านโดย
จักรยานยนต์ การเดินเท้า รถยนต์และจักรยาน กลุ่ม
ตวัอยา่งทีใ่ชแ้ละไมใ่ชว้ธิกีารเดนิทางโดยจกัรยานและการ
เดินเท้ามีความเห็นตรงกันว่า ปัญหาของการใช้จักรยาน
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และการเดินเท้า คือ แดดร้อน ไม่มีร่มเงา บนเส้นทางมี
รถยนตแ์ละจกัรยานยนตจ์ำ�นวนมาก ไมม่ทีางเดนิเทา้และ
ทางจักรยาน และสะพานบางแห่งมีความชันมาก อย่างไร
ก็ตาม การเดินทางโดยการเดินเท้าและจักรยานจะเพิ่มขึ้น 
หากมีการปรับปรุงและแก้ไขปัญหาที่พบในการเดินเท้า
และการใชจ้กัรยาน ปญัหาดงักลา่วแบง่เปน็ 2 ประเภท คอื 
ปัญหาทางกายภาพและปัญหาการจัดการ ดังต่อไปนี้ 
	 1) 	ปัญหาทางกายภาพ
	 - 	 สภาพผิวการจราจรขรุขระ เป็นหลุมบ่อ 
	 - 	 จุดเชื่อมต่อระหว่างซอยและถนนใหญ่ และ
	 	 สะพานข้ามคลองบางแห่งลาดชันมาก
	 - 	 สะพานลอยคนข้ามไม่มีทางลาดสำ�หรับรถ
	 	 จักรยาน
	 - 	 บาทวถิบีางชว่งไมม่ทีางลาดขอบถนน และบาง
	 	 ช่วงมีตะแกรงท่อระบายน้ำ�เป็นช่องขนาดใหญ่
	 - 	 การออกแบบถนนบางช่วงให้ความสำ�คัญ
	 	 เฉพาะกับรถยนต์ ไม่มีไหล่ทางสำ�หรับคนเดิน
	 	 เท้าและจักรยาน
	 2) 	ปัญหาการจัดการ
	 - 	 ซอยทางลัดมีปริมาณรถยนต์มากในชั่วโมงเร่ง		
	 	 ด่วนและรถยนต์ใช้ความเร็วสูง
	 - 	 รา้นคา้บางแหง่วางสนิคา้รกุล้ำ�ถนนและบาทวถิี
	 - 	 การก่อสร้างอาคารรุกล้ำ�พื้นที่คลองและถนน
	 - 	 การจอดรถบริเวณข้างทางและไหล่ทาง

7.	 บทสรุปและข้อเสนอแนะ

	 การศึกษานี้มีวัตถุประสงค์เพื่อปรับปรุงการเข้า
ถึงระบบขนส่งมวลชนของชุมชนในพื้นที่บริเวณคลอง
โดยรอบมหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร์ บางเขน ผู้วิจัยได้
สำ�รวจลกัษณะทางกายภาพ และสภาพการเดนิทางในพืน้ที่
บริเวณคลองบางเขน คลองเปรมประชากร และคลอง
ลาดพร้าว และสำ�รวจพฤติกรรมรงมถึงความคิดเห็นใน
การเดินทางของประชาชน พบว่า การเดินเท้าและการใช้
จักรยานซึ่งเป็นวิธีการเดินทางแบบไม่ใช้เครื่องยนต์และ
สอดคลอ้งกบัแนวคดิการขนสง่ทีย่ัง่ยนื เปน็วธิกีารเดนิทาง
ที่กลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่เลือกใช้ในการเดินทางระยะใกล้ 
และมีความต้องการเดินทางโดยวิธีการนี้เพิ่มมากขึ้น หาก
มีการแก้ไขปัญหาและปรับปรุงทางเดินเท้าและทาง
จกัรยานเชือ่มระหวา่งทีพ่กัอาศยักบัระบบขนสง่มวลชนใน
พืน้ที ่ผูว้จิยัจงึไดเ้สนอแนวทางในการปรบัปรงุการเดนิเทา้
และการใช้จักรยาน ดังรายละเอียดต่อไปนี้

	 - การปรับปรุงทางกายภาพ
	 การปรับปรุงทางกายภาพบนเส้นทางที่ได้รับคัด
เลือก เพื่อเพิ่มความปลอดภัยและความสะดวกสบายแก่
คนเดนิเทา้และผูใ้ชจ้กัรยาน โดยใชม้าตรฐานการออกแบบ
ทางเดนิเทา้และทางจกัรยาน รว่มกบัแนวคดิการออกแบบ
เพื่อคนทั้งมวล และการยับยั้งการจราจร หน่วยงานที่ควร
ดูแลรับผิดชอบการปรับปรุงทางกายภาพของเส้นทาง คือ 
สำ�นกังานเขตทัง้สามแหง่ ไดแ้ก ่จตจุกัร บางเขน และหลกัสี ่
โดยแบ่งพื้นที่รับผิดชอบตามเขตการปกครอง แต่ใช้
แนวทางในการปรับปรุงเส้นทางร่วมกัน ดังรายละเอียดใน
ตารางที่ 3

	 - การก่อสร้างทางเดินเท้าและทางจักรยาน
	 จากการสำ�รวจพื้นที่ พบว่า การก่อสร้างทางเดิน
เท้าและทางจักรยานมีความเป็นไปได้ในบางเส้นทาง เช่น 
ถนนกำ�แพงเพชร 6 ซึ่งมีพื้นที่ริมถนนเพียงพอ สามารถ
กอ่สรา้งทางเดนิเทา้กวา้ง 1.50 เมตร ขนานไปกบัถนน และ
ทางจักรยาน โดยใช้รูปแบบทางจักรยานระดับที่  2 
(USACE, 1981) เป็นทางจักรยานแบบสองช่องจราจร กว้าง 
2.40 เมตร ข้างทางควรปลูกต้นไม้เพื่อความร่มรื่นและให้
ร่มเงา ดังแสดงในรูปที่ 12 เส้นทางนี้เชื่อมชุมชน เข้ากับ
สถานีรถไฟฟ้าสายสีแดง คือ สถานีบางเขนและสถานี
ทุ่งสองห้อง บริเวณสถานีรถไฟฟ้าควรมีจุดจอดจักรยานที่
เพียงพอกับความต้องการของผู้ใช้ และปลอดภัยจากการ
ลักขโมยจักรยาน
	 พื้นที่บริเวณเขื่อนริมคลองเปรมประชากรสามารถ
ก่อสร้างทางเดินเท้าและทางจักรยานได้ นอกจากจะเป็น
การแยกเสน้ทางเดนิเทา้และทางจกัรยานออกจากถนนเพือ่
ความปลอดภัยแล้ว ยังจัดเป็นพื้นที่พักผ่อนหย่อนใจที่ดี
อีกด้วย ดังแสดงในรูปที่ 13

	 - การเชื่อมต่อกับเส้นทางจักรยานของ กทม.
	 จากการสำ�รวจพื้นที่ พบป้ายประชาสัมพันธ์ข้อมูล
โครงการก่อสร้างถนนเลียบคลองบางเขนของ กทม. บน
ถนนพหลโยธิน แสดงทัศนียภาพของโครงการ เป็นถนน 
2 ช่องจราจร 2 ทิศทาง มีทางเดินเท้าและทางจักรยาน
ขนานไปกับถนนตามแนวคลอง ดังแสดงในรูปที่ 14 หากมี
การดำ�เนนิการโครงการตามแผนทีว่างไว้ เสน้ทางเดนิเทา้
และทางจกัรยานนีจ้ะเปน็ทางเลอืกหนึง่ทีป่ระชาชนในพืน้ที่
บรเิวณคลองเปรมประชากรใชเ้ปน็เสน้ทางเพือ่เดนิทางเขา้
สู่สถานีบางบัวได้ โดยไม่ต้องใช้เส้นทางผ่าน มก. หรือเส้น
ทางซอยวภิาวด ี60 และซอยพหลโยธนิ 49/1 และประชาชน
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ที่อาศัยอยู่บริเวณคลองบางเขนก็สามารถใช้เส้นทางนี้
เพื่อเข้าสู่สถานีบางเขนหรือสถานีทุ่งสองห้องได้เช่นกัน 
ทำ�ให้สามารถลดระยะทางและระยะเวลาในการเดินทาง
ได้ สิ่งที่ต้องดำ�เนินการเพิ่มเติมเพื่อให้โครงข่ายมีความ
สมบรูณ ์คอื การเชือ่มตอ่เสน้ทางเดนิเทา้และทางจกัรยาน
ในพื้นที่ศึกษา เข้าสู่เส้นทางตามโครงการถนนเลียบคลอง
บางเขน ดังแสดงในรูปที่ 15 
	 สว่นการแกไ้ขปญัหาดา้นการจดัการ ทำ�ไดโ้ดยการ
กวดขันกฎระเบียบและข้อบังคับในการใช้รถใช้ถนน เพื่อ
เพิม่ความปลอดภยัแกผู่ใ้ชร้ถใชถ้นน การใหค้วามรูแ้ละการ
สรา้งวนิยัในการใชร้ถใชถ้นนอยา่งปลอดภยั เคารพและให้
เกียรติคนเดินเท้าและผู้ใช้จักรยาน ถึงแม้การดำ�เนินการ
ตามข้อเสนอแนะทั้งสองข้อนี้จะไม่มีค่าใช้จ่ายในการ
ก่อสร้าง แต่ต้องใช้ทรัพยากรบุคคล ใช้ระยะเวลาในการให้
ความรู้และสร้างวินัย และต้องทำ�งานในระดับที่กว้างกว่า
ขอบเขตพื้นที่ศึกษา คือ ต้องมีการรณรงค์ทั้งในระดับ
จังหวัดและระดับประเทศ อย่างไรก็ตาม การมีวินัยในการ
ใช้รถใช้ถนน และการมีน้ำ�ใจต่อผู้ใช้ทางร่วมกัน เช่น การ
ขับขี่รถยนต์และจักรยานยนต์ด้วยความเร็วต่ำ�บนเส้นทาง
ทีใ่ชร้ว่มกบัผูใ้ชจ้กัรยานและคนเดนิเทา้ การหยดุรถเพือ่ให้
ผู้ใช้จักรยานและคนเดินเท้าข้ามถนนบริเวณที่กำ�หนด

ปัญหาทางกายภาพ ข้อเสนอแนะเพื่อการปรับปรุง

สภาพผิวทางที่ขรุขระ ควรปรับปรุงผิวทางโดยใช้วัสดุที่เรียบเสมอกัน แต่ไม่ลื่น ไม่เป็นเงามัน มีร่องและรอยต่อเล็ก เช่น 
แอสฟัลท์หรือคอนกรีต ควบคุมคุณภาพเพื่อให้ได้ผิวทางที่ราบเรียบ 

สะพานลอยคนข้ามบนถนน
กำ�แพงเพชร 6 ไม่มีทางลาด
สำ�หรับจักรยาน

ควรจัดทำ�ทางลาดสำ�หรับจักรยาน เหมือนสะพานลอยคนข้ามบนถนนวิภาวดีรังสิต หากมีพื้นที่ไม่เพียง
พอ สามารถปรับรูปแบบทางลาดให้ผู้ใช้จักรยานสามารถจูงจักรยานข้ามถนนได้ ดังตัวอย่างในรูปที่ 9 
ซึง่เปน็ทางลาดสำ�หรบัผูใ้ชจ้กัรยาน จกัรยานยนต ์รถเขน็และคนเดนิเทา้ใชร้ว่มกนัในเมอืงชางซ ู(Chang-

zhou) ประเทศจีน

สะพานข้ามคลองและจุดเชื่อม
ระหว่างซอยกับถนนใหญ่ลาด
ชันมาก

ปรับปรุงเพื่อลดความลาดชันของสะพานและจุดเชื่อม ตามมาตรฐานของ USACE (1981) คือ ความลาด
ชันของทางเดินเท้าไม่ควรชันกว่า 1:30 (3%) และทางจักรยานไม่ควรชันกว่า 1:22 (4.5%) ในกรณีที่มี
พืน้ทีไ่มเ่พยีงพอ อาจพจิารณาใชม้าตรฐานความลาดชนัของทางลาดสำ�หรบัคนพกิาร คอื อยูใ่นชว่ง 1:20 
ถึง 1:12 รูปที่ 10 แสดงแนวทางการปรับปรุง 

ไม่มีทางลาดขอบถนน ควรจดัทำ�ทางลาดขอบถนนเพือ่เชือ่มบาทวถิกีบัถนน ความชนัของทางลาดตอ้งไมช่นักวา่ 1:12 ตำ�แหนง่
ของทางลาดควรอยู่บริเวณที่จะไม่ถูกรถจอดขวาง ไม่มีร่องหรือรางระบายน้ำ�บริเวณพื้นที่ว่างด้านหน้า
ทางลาด ใช้วัสดุที่มีผิวเรียบแต่ไม่ลื่น เช่น ทรายล้าง

บาทวิถีมีตะแกรงท่อ
ระบายน้ำ�ขนาดใหญ่

ควรเปลี่ยนตะแกรงท่อระบายน้ำ�โดยเลือกใช้ตะแกรงที่มีช่องขนาดเล็กกว่าล้อของจักรยานและวางช่อง
ตะแกรง ขวางทิศทางของจักรยาน เพื่อไม่ให้ล้อจักรยานตกลงไป ดังแสดงในรูปที่ 11

ถนนซอยบางช่วงไม่มี
ไหล่ทางหรือบาทวิถี
สำ�หรับคนเดินเท้า
และจักรยาน

นำ�แนวคิดการยับยั้งการจราจรมาใช้เพื่อลดความเร็วของรถยนต์และเพิ่มความปลอดภัย เช่น การสร้าง
ลูกเนินชะลอความเร็วบริเวณทางแยก การสร้างพื้นผิวจราจรยกระดับบริเวณทางข้าม รวมถึงการติดตั้ง
ป้ายเตือนให้ผู้ใช้รถยนต์ทราบว่าใช้เส้นทางร่วมกับคนเดินเท้าและจักรยาน และป้ายควบคุมความเร็ว 
ไม่เกิน 30 กิโลเมตรต่อชั่วโมง (TARC, 2554)

ตารางที่ 3	 ปัญหาทางกายภาพและข้อเสนอแนะเพื่อการปรับปรุง

รูปที่ 9	ทางลาดในเมืองชางซู ประเทศจีน

ที่มา: ITDP and GEHL Architects, 2010
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รูปที่ 10	 แนวทางการปรับปรุงบริเวณสะพานข้ามคลองเปรมประชากร ในซอยวิภาวดี 25

รูปที่ 11		 แนวทางการปรับปรุงตะแกรงท่อระบายน้ำ�บนบาทวิถี

รูปที่ 12	 ทางเดินเท้าและทางจักรยานบริเวณริมถนนกำ�แพงเพชร 6

รูปที่ 13	 ทางเดินเท้าและทางจักรยานริมคลองเปรมประชากร

ก่อนการปรับปรุง หลังการปรับปรุง

ก่อนการปรับปรุง หลังการปรับปรุง

ก่อนการปรับปรุง หลังการปรับปรุง

ก่อนการปรับปรุง หลังการปรับปรุง
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ให้เป็นทางข้าม การข้ามถนนเฉพาะบริเวณที่กำ�หนดให้
เป็นทางข้าม การเดินและใช้จักรยานด้วยความระมัดระวัง 
ไม่กีดขวางการจราจร การกระทำ�ดังกล่าวนี้จะช่วยให้
ประชาชนเดินทางด้วยความปลอดภัย ถึงแม้จะไม่มีการ
ปรับปรุงทางกายภาพ หรือการก่อสร้างช่องทางเฉพาะ
สำ�หรับการเดินเท้าหรือการใช้จักรยาน
	 การเชื่อมโยงระหว่างพื้นที่ชุมชนและสถานีระบบ
ขนสง่มวลชน โดยการกอ่สรา้งและปรบัปรงุทางเดนิเทา้และ
ทางจกัรยาน เปน็สง่เสรมิใหก้ารเดนิเทา้และการใชจ้กัรยาน
เป็นวิธีการเดินทางไปสู่ระบบขนส่งมวลชน ซึ่งจะทำ�ให้

รูปที่ 15	 แนวทางการเชื่อมต่อเส้นทางจักรยานกับเส้นทางของ กทม.

รูปที่ 14	 ทัศนียภาพโครงการถนนเลียบคลองบางเขน

ประชาชนมคีวามสะดวกในการเดนิทางเขา้ออกสถานรีะบบ
ขนส่งมวลชน และทำ�ให้มีการเปลี่ยนมาใช้ระบบขนส่ง
มวลชนมากขึน้ ดงัทีป่ระเทศเนเธอรแ์ลนด ์สวเีดนและญีปุ่น่
ได้ประสบความสำ�เร็จมาแล้ว

กิตติกรรมประกาศ
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