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บทคัดย่อ

	 การเดินเท้าเป็นเงื่อนไขสำ�คัญของการพัฒนาเมืองให้เกิดความยั่งยืน อย่างไรก็ตามในประเทศไทยคนเดินเท้ามี
ความเสี่ยงสูงที่จะเกิดอุบัติเหตุในขณะที่เข้าถึงสถานีขนส่ง เนื่องจากสาเหตุที่สิ่งอำ�นวยความสะดวกบนท้องถนน
ในประเทศไทยไม่ได้รับการออกแบบมาเพื่อรองรับผู้ใช้รถใช้ถนน งานวิจัยครั้งนี้จึงมีวัตถุประสงค์เพื่อศึกษาปัจจัยที่ใช้
ในการประเมินความสามารถในการเดินเท้าและเพื่อวิเคราะห์ความสามารถในการเดินเท้าบริเวณพื้นที่สถานีตัวอย่าง 
4 สถานี คือ สถานีสวนจตุจักร สถานีพหลโยธิน สถานีศูนย์วัฒนธรรม และสถานีสวนจตุจักร โดยวิเคราะห์ความสามารถ
ในการเดินเท้าจากเกณฑ์ 3Cs ซึ่งประยุกต์มาจากแนวคิด TOD ประกอบด้วย การเชื่อมต่อ (Connectivity) ความสะดวก 
(Convenience) และความสบาย (Comfort) ซึ่งแต่ละปัจจัยจะประกอบด้วยปัจจัยย่อยอีก 4 ปัจจัย โดยนำ�ค่าคะแนน
แต่ละปัจจัยมาทำ�การวิเคราะห์การซ้อนทับของข้อมูล (Overlay Analysis) โดยแสดงผลในรูปแบบดัชนีความสามารถใน
การเดินเท้า (Walkability Index) ตามค่าความสามารถการเดินเท้าในเขตเมือง ผลการศึกษาพบว่าสถานีศูนย์วัฒนธรรม
มีค่าความสามารถในการเดินเท้าต่ำ�ที่สุด คือ 50.68 แสดงถึงเข้าถึงด้วยการเดินได้ปานกลาง เป็นสถานีที่ยังต้องได้รับ
การปรับปรุงพื้นที่เพื่อให้เกิดการเดินเท้าในพื้นที่ ส่วนสถานีพหลโยธิน สถานีสวนจตุจักร และสถานีสยาม มีค่าความ
สามารถการเดินเท้าสูงอยู่ในช่วงคะแนน 66-100 แสดงถึงเข้าถึงด้วยการเดินได้ดี แต่เมื่อสำ�รวจพื้นที่กลับพบว่าพื้นที่
ทางเดินเท้ายังมีจุดที่ชำ�รุด ซึ่งจำ�เป็นต้องได้รับการพัฒนาและแก้ไข เพื่อให้เกิดการส่งเสริมพื้นการเดินเท้าในพื้นที่ให้เกิด
การพัฒนาพื้นที่อย่างยั่งยืน
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Abstract

	 Pedestrian is a basic element for urban sustainability, however in Thailand, pedestrians are at a high risk 

of accidents while access to transit stations. This is due to the reason that road facilities in Thailand has not 

been designed to support vulnerable road users. The purpose of this research is to study the walkability of 

transit stations by applying the concept of transit-oriented development (TOD). This study focused on the 

sample of 4 transit stations, namely Chatuchak Park Station, Phahonyothin Station Cultural Center Station, and 

Siam Station. By analyzing the walkability from the 3Cs criteria based on Transit Oriented Development (TOD) 

concept, including connectivity, convenience, and comfort, in which of each factor, it consists of 4 sub-factors. 

The evaluating scores for each factor was input into the Overlay Analysis according to the criteria of walkability 

in urban areas (1-100 scores). The results showed that the cultural center station had the lowest walkability 

value at 50.68, indicating access to a moderate level of walking. It is demonstrated that this station still needs 

to be renovated to allow for walking traffic access to the area. For Phahonyothin Station, Chatuchak Park 

Station, and Siam Station, it showed high walkability values in the range of 66-100, which demonstrated good 

walking access. Finally, the quality of the pedestrian surface still revealed damaged spots that need to be 

developed and resolved in order to promote walkability in the area for sustainable urban development.
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1. ที่มาและความสำ�คัญ

	 รถไฟฟา้ในประเทศไทยนบัตัง้แตม่กีารเปดิใหบ้รกิาร
ระบบขนส่งมวลชนทางราง หรือ รถไฟฟ้าในปี พ.ศ. 2542 
มผีูใ้ชบ้รกิารเริม่แรก 37,161 คน เทีย่ว/วนั ซึง่ปจัจบุนั (พ.ศ. 
2563) มีผู้ใช้บริการ 68,177 คนเที่ยว/วัน ปัจจุบันมีจำ�นวน 
5 สาย คือสายสีเขียวเข้ม (เคหะสมุทรปราการ – หมอชิต) 
สายสีเขียวอ่อน (สนามกีฬา – บางหว้า) สายสีน้ำ�เงิน 
(บางแค – เตาปูน) สายสีม่วง (เตาปูน – บางคลองไผ่) 
และรถไฟฟ้าแอร์พาร์ต เรล ลิงก์ (พญาไท – สุวรรณภูมิ) 
และการทดลองเปิดใช้บริการของรถไฟฟ้าสายสีเขียวเข้ม 
(หมอชติ–คคูต) ทีท่ดลองเปดิ 5 สถาน ีตัง้แตส่ถานหีา้แยก
ลาดพร้าว – เกษตรศาสตร์ รวมทั้งหมด 73 สถานี ที่เปิด
ใช้บริการแล้ว (Mass Rapid Transit Authority of 

Thailand, 2018) ซึ่งประเทศไทยการพัฒนาพื้นที่โดยรอบ
สถานีขนส่งมวลชน หรือ Transit-Oriented Development 

(TOD) อยู่ในแผนรถไฟฟ้าระยะที่ 2 หรือ M-MAP 2 ซึ่ง
คือ การพัฒนาพื้นที่รอบสถานีรถไฟฟ้าหรือระบบขนส่ง
มวลชนในระยะประมาณ 600 เมตร มีการเริ่มต้นนำ�มา
ประยุกต์ใช้กับ สถานีรถไฟฟ้า MRT สายสีน้ำ�เงิน โดยมี 
สถานีกลางบางซื่อเป็นจุดหลัก ซึ่งตรงนี้จะอยู่บริเวณพื้นที่
ทีม่กีารเชือ่มตอ่ดว้ยโครงขา่ยระบบราง ซึง่ตดิกบัศนูยก์ลาง
หลักในการพัฒนาพื้นที่โดยรอบสถานี (TOD) ส่วนสถานี
อื่น ๆ ที่มีแผนพัฒนาพื้นที่โดยรอบสถานี ได้แก่ สถานี
สวนจตุจักร สถานีพหลโยธิน สถานีห้าแยกลาดพร้าว 
โดยจะเป็น ‘ศูนย์กลางมหานครแห่งใหม่ระดับ ASEAN’ 

(The GEN-C Urban Living Solutions Blog, 2017) ซึ่ง
ประเทศไทยยังขาดแผนแม่บทในการดำ�เนินการพัฒนา
พื้นที่โดยรอบสถานีขนส่งมวลชนอย่างเต็มรูปแบบ ยังเป็น
เพียงการเริ่มนำ�มาประยุกต์ใช้ในบางสถานีเท่านั้น หาก
พิจารณาการพฒันาพืน้ทีร่อบสถานขีนสง่มวลชนระบบราง
ในต่างประเทศ ที่มีการพัฒนาพื้นที่โดยรอบสถานีตาม
แนวคิดการพัฒนาพื้นที่โดยรอบสถานีขนส่งมวลชนระบบ
ราง (TOD) จะเหน็ไดว้า่ในประเทศสงิคโปร ์ซึง่เปน็ประเทศ
ทีป่ระสบความสำ�เรจ็ในการพฒันาพืน้ทีโ่ดยรอบสถาน ีและ
มีระบบขนส่งสาธารณะที่มีประสิทธิภาพ เป็นประเทศที่มี
นโยบายรัฐบาลระดับเดียว มีการผสานความร่วมมือทุก
ภาคส่วนและกำ�หนดเป็นแนวทางของรัฐบาล มีการบูรณา
การแผนการใช้ประโยชน์ที่ดินกับการคมนาคมขนส่ง และ
ในปัจจุบันเป็นการวางแผนระบบขนส่งตามแผน Land 
Transport Master Plan ที่มุ่งเน้นยุทธศาสตร์ 3 ด้าน คือ 

การเชื่อมต่อโครงข่ายของทุกโหมดการขนส่ง คุณภาพการ
ให้บริการ การสร้างและดำ�เนินงานระบบขนส่งสาธารณะ
ที่คำ�นึงถึงประชาชน เช่น การบูรณาการโครงข่ายรถเมล์
เชื่อมต่อกับระบบราง เพื่อที่ประชาชนจะได้เข้าถึงการ
บริการของรถไฟฟ้าได้ เช่น การสร้าง Bus Interchange 

เชื่อมต่อกับ สถานีรถไฟฟ้าในพื้นที่ที่มีประชากรอาศัยอยู่
หนาแน่น และการสร้าง Air-Condition Integrated 

Transport Hub ที่เชื่อมต่อรถไฟฟ้าใต้ดิน รถไฟฟ้ารางเบา 
และรถเมล์ (Withithanaphanich, 2020) โดยมีสิ่งอำ�นวย
ความสะดวก ศูนย์อาหาร ห้างสรรพสินค้าไว้ในที่เดียวกัน 
นอกจากนี้การออกแบบโครงการ TOD จะออกแบบให้มี
กลุ่มอาคารหนาแน่นสูง หรือการใช้ที่ดินแบบหนาแน่นสูง
และหลากหลาย (highly-dense and mixed land use) 

เช่น ศูนย์การพาณิชยกรรม สถาบันราชการ หรืออาคาร
พักอาศัย บริเวณชั้นในหรือล้อมรอบสถานีระบบขนส่ง
มวลชน โดยความหนาแน่นจะจางลงเมื่อพัฒนาออกจาก
ศูนย์กลางออกไป อนึ่งรัศมีการสัญจรควรอยู่ภายในระยะ
เดินเท้า (walking distance) ประมาณไม่เกิน 800 เมตร 
จากศูนย์กลางการพัฒนาหรือสถานี
	 อนึ่งการเดิน เป็นหลักการหนึ่งของการวางผังตาม
แนวคิด (TOD) โดยเฉพาะการพัฒนาศูนย์กลางที่อยู่อาศัย
และพาณิชยกรรมบริเวณสถานีขนส่งมวลชน (transit 

station) หรือโดยรอบเส้นทางระบบขนส่งมวลชน (transit 
corridor) เน้นการออกแบบการเข้าถึงระบบขนส่งมวลชน
อย่างมีประสิทธิภาพ โดยคำ�นึงถึงการเดินทางแบบไม่ใช้
เครื่องยนต์ (NMT) โดยเฉพาะการเดินเท้า (walk mode) 

ในรัศมี 400-800 เมตร จากสถานีขนส่งมวลชน (Funk, 
2012) ซึ่งจากการศึกษาปัจจัยที่เกี่ยวข้องกับการเดินเท้า
ทั้ง 3 ด้าน Connectivity, Convenience, Comfort 

จากปัจจัย 5Cs ในการปรับปรุงความสามารถในการเดิน
เท้าในลอนดอนทำ�ให้ลอนดอนเป็นเมืองที่สามารถเดินได้
และการปรับปรุงความสามารถเดินได้ประกอบด้วย 
Connectivity, Convivial, Conspicuous, Comfortable, 

and Convenient ซึ่งจากการศึกษาปัจจัยในกลุ่มของ 
Convivial และ Conspicuous สามารถรวมกลุม่อยูใ่นปจัจยั 
Comfortable และ Convenient ได้ จึงจะเห็นได้ว่า 
Walkability หรือความสามารถในการเดินเป็นขอบเขตที่
สนบัสนนุการสรา้งสภาพแวดลอ้ม และสง่เสรมิการเดนิทาง
โดยไม่ใช้เครื่องยนต์ โดยการให้ผู้เดินเท้าได้รับความ
สะดวกสบายและความปลอดภัยในการเชื่อมต่อระหว่าง
สถานที่ต่าง ๆ ภายในระยะเวลาที่เหมาะสม โดยเฉพาะ
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พื้นที่บริเวณรอบสถานีขนส่งมวลชนทางราง และนำ�เสนอ
ความนา่สนใจในการเดนิทางตลอดการเดนิเทา้ ซึง่สามารถ
วัดได้ โดยมีหลายองค์กรที่ทำ�หน้าที่ตรวจสอบการเดิน 
เช่น Walk Score เป็นการวัดดัชนีความสามารถในการเดิน
ของเมืองต่าง ๆ  โดยใช้ปัจจัยหลายอย่างมาเป็นส่วนประกอบ
ในการวัด (Southworth, 2005) จากการสำ�รวจและ
จดัอนัดบัเมอืงทีเ่หมาะสำ�หรบัการเดนิเทา้กวา่ 3,000 เมอืง
และกว่า 10,000 ย่านในสหรัฐอเมริกา แคนาดา และ
ออสเตรเลีย โดยเว็บไซต์ walkscore.com ในปีนี้พบว่า 
มหานครนิวยอร์กติดอันดับ 1 เมืองที่เหมาะแก่การเดินเท้า
มากที่สุดในสหรัฐฯ ตามมาด้วยซานฟรานซิสโกและ
บอสตัน ส่วนในประเทศแคนาดานั้นได้แก่ แวนคูเวอร์ 
โตรอนโต และมอนทรีออล ตามลำ�ดับ ในขณะที่ซิดนีย์ 
เมลเบิร์น และแอดิเลด ติด 3 อันดับเมืองที่เหมาะสำ�หรับ
การเดินเท้ามากที่สุดของออสเตรเลีย (Manochunphen, 

2017) ซึ่งในประเทศไทยมีการวัดการเดินดีในระดับย่าน 
เรียกว่า Goodwalk Score โดยศูนย์ออกแบบและพัฒนา
เมือง จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย ซึ่งจะเห็นได้ว่าการที่จะ
พัฒนาพื้นที่ให้เป็นชุมชนแห่งการเดิน หรือมีแรงดึงดูดให้
เกิดการเดินและการใช้จักรยาน ปริมาณของการเดินและ
การใชจ้กัรยานจะแปรสภาพเปน็มลูคา่ทีย่ิง่ใหญส่ำ�หรบัการ
พัฒนาเศรษฐกิจของย่าน จะทำ�ให้พื้นที่ดังกล่าวกลายเป็น
พื้นที่ที่มีศักยภาพทางเศรษฐกิจไปโดยปริยาย ที่ตั้งของ
สถานีขนส่งมวลชนจึงเป็นพื้นที่ที่เหมาะสมและสะดวก
ในการลงทุนทางเศรษฐกิจ (Wefering et al., 2014) 
เนื่องจากการเดินทางขนส่งสาธารณะทุกครั้งเริ่มต้นและ
สิน้สดุดว้ยการเดนิ ความสามารถในการเดนิเทา้เปน็ปญัหา
สำ�คัญในย่านใกล้เคียงของพื้นที่ TOD กลยุทธ์ของ TOD 
แนะนำ�ให้รวมสถานีขนส่งมวลชนเข้ากับโครงสร้างพื้นฐาน
ของเมืองรอบ ๆ  เพื่อให้แน่ใจว่ามีการผสมผสานโหมดการ
ขนส่งที่ใช้งานกับระบบขนส่งสาธารณะ แสดงให้เห็นถึง
ความสำ�คัญของการคัดเลือกพื้นที่สำ�หรับคนเดินเท้ารอบ
สถานีเพื่อรองรับการใช้ระบบขนส่งสาธารณะอย่างยั่งยืน 
(Estupiñan & Rodriguez, 2008) ซึ่งนักวางแผนควร
พิจารณาบริบทที่แตกต่างกันของเขตเมืองเป็นตัวแปร
สำ�คัญในการจัดทำ�เมืองใหญ่ในอนาคตสำ�หรับการขนส่ง
ในขณะที่การจัดสรรกลยุทธ์และนโยบายการจัดการที่
เหมาะสมเพื่อสร้างสถานที่ในเมืองที่สามารถเดินได้ 
(Iamtrakul & Zhang, 2014) เพื่อการพัฒนาการใช้
ประโยชนพ์ืน้ทีบ่รเิวณรอบสถานใีหเ้อือ้ตอ่การเดนิทางโดย
ระบบขนส่งสาธารณะ (Transit Oriented Development) 
ซึ่งระบบขนส่งสาธารณะมีบทบาทสำ�คัญในฐานะทางเลือก

ที่ยั่งยืนเพื่อบรรเทาปัญหาการจราจรติดขัดโดยเฉพาะใน
กรุงเทพมหานคร (Iamtrakul, Satichob, & Hokao, 2018) 
ซ่ึงอีกทางเลือกหน่ึงของการเดินทางคือระบบขนส่งทางน้ำ�
ที่ปัจจุบันเริ่มมีการปรับปรุงและพัฒนาให้เกิดการเดินทาง
หลายรูปแบบ (Iamtrakul & Raungratanaamporn, 2018) 
การศึกษาการปรับปรุงระบบรางแบบผสมผสานในกรุงเทพ-
มหานครจะเป็นตัวอย่างที่ดีในการทบทวนเกี่ยวกับการ
พัฒนาการคมนาคมขนส่งภายใต้การพิจารณาบริบทของ
เมืองเพื่อให้สอดคล้องกับปัจจัยการใช้ที่ดินที่มีผลต่อการ
พัฒนาการเคลื่อนย้ายในปัจจุบัน (Iamtrakul, Srivanit, & 

Klaylee, 2018) 

	 ดงันัน้งานวจิยันีจ้งึไดท้ำ�การศกึษาปจัจยัทีใ่ชใ้นการ
วิเคราะห์ความสามารถในการเดินเท้าเพื่อวิเคราะห์ความ
สามารถในการเดนิเทา้สูพ่ืน้ทีส่ถานขีนสง่มวลชนระบบราง 
โดยวิเคราะห์ปัจจัยพื้นที่ในระดับกริดขนาด 40*40 เมตร 
(1 ไร่) ภายในรัศมี 500 เมตร รอบสถานีรถไฟฟ้า จาก
ปัจจัยที่ได้จากการศึกษาและทบทวนวรรณกรรม และ
เสนอแนะแนวทางในการส่งเสริมการเดินเท้าสู่พื้นที่สถานี 
ให้สอดคล้องกับการพัฒนาเมืองให้เกิดสังคมแห่งการเดิน
เท้า ลดปัญหาจราจรที่สะสมมาอย่างยาวนาน และมลพิษ
ทางอากาศที่เริ่มทวีความรุนแรงยิ่งขึ้นในทุกปี ให้เกิดเมือง
น่าอยู่ควบคู่ไปกับคุณภาพชีวิตที่ดีของประชาชน

2. วัตถุประสงค์

	 1) เพื่อศึกษาปัจจัยที่ใช้ในการวิเคราะห์ความ
สามารถในการเดินเท้า
	 2) เพื่อศึกษาความสามารถในการเดินเท้ารอบพื้นที่
สถานีตัวอย่างภายในบริเวณรอบสถานีขนส่งมวลชน
ระบบราง

3. วิธีการวิจัย
	 1) ศึกษาและทบทวนวรรณกรรมที่เกี่ยวข้องเพื่อ
รวบรวมปัจจัยที่ใช้ในการวิเคราะห์ความสามารถในการ
เดินเท้า 
	 2) รวบรวมข้อมูลที่จำ�เป็นจากหน่วยงานต่าง ๆ ที่
มีอยู่แล้ว และดำ�เนินการสำ�รวจข้อมูลทางกายภาพบริเวณ
ถนนสายหลักรอบสถานีรถไฟฟ้า โดยใช้วิธีการประเมิน
โดยทีมงานผู้วิจัยพร้อมทั้งตรวจสอบข้อมูลความถูกต้อง
เบื้องต้น และบันทึกข้อมูลลงคอมพิวเตอร์
	 3) ประเมนิความเหมาะสมตอ่การเดนิเทา้ตามปจัจยั
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ที่ได้จากการเก็บรวบรวมจากวรรณกรรมและการสำ�รวจ
ภาคสนามทั้ง 3 ปัจจัย คือ  การเชื่อมต่อ (Connectivity) 

ความสะดวก (Convenience) และความสบาย (Comfort) 

(ตารางที ่1) โดยพจิารณาจากสถานทีีม่คีา่คะแนนของแตล่ะ
กลุม่สถานจีากการจดักลุม่สถานโีดย วเิคราะห ์Padon and 

Iamtrakul (2021a) ซึ่งพิจารณาจากสถานีที่ผลคะแนนมาก
ที่สุดมาทำ�การวิเคราะห์
	 4) การวเิคราะหเ์กณฑก์ารประเมนิ การเดนิเทา้ตาม
แนวคิดการพัฒนาในส่วนพื้นที่รอบสถานีระบบขนส่ง
มวลชน วิเคราะห์จากลักษณะทางเท้าที่ส่งเส ริมแนวคิด
ดังกล่าว ทำ�หน้าที่เชื่อมโยงพื้นที่กิจกรรมต่าง ๆ  กับระบบ
ขนส่งมวลชนและพื้นที่สาธารณะได้อย่างมีประสิทธิภาพ มี
ระบบการสัญจรที่สะดวกและปลอดภัยในสภาพภูมิทัศน์ที่
สวยงาม ส่งเสริมให้มีการสัญจรด้วยการเดินเท้าไปสู่ระบบ
ขนส่งมวลชน ลดความต้องการใช้รถยนต์ จากลักษณะ
ทางเท้าดังกล่าวได้จำ�แนกเป็นลักษณะความสัมพันธ์ของ
ทางเทา้กบัพืน้ทีเ่มอืงเพือ่นำ�มาใชเ้ปน็เกณฑป์ระเมนิความ
สัมพันธ์ในแต่ละด้าน ดังตารางที่ 1
	 5) ปัจจัยในตารางที่ 1 ได้จากข้อมูลทุติยภูมิจาก
หน่วยงานและวิเคราะห์เชิงพื้นที่ด้วยโปรแกรมทางภูมิ-
สารสนเทศ ลงพื้นที่ตารางกริด และวัดผลและประเมินผล
ตามข้อมูลในตารางที่ 1 ทุกปัจจัย 
	 6) การประเมินในพื้นที่ศึกษาจะแบ่งระดับการ
ให้คะแนนเป็น 3 ระดับ คือ ระดับต่ำ� (1) ระดับปานกลาง 
(3) และระดับสูง (5) ดังตารางที่ 2 โดยการสำ�รวจ
จะนำ�มาแสดงผลในรูปแบบของค่าดัชนีจะแสดงความ
ละเอียดในระดับทศนิยม 1 ตำ�แหน่ง หรือรูปแบบการให้
คะแนน จาก 0 (คะแนนต่ำ�สุด) ถึง 100 (คะแนนสูงสุด) ได้
ตามความเหมาะสม โดยพิจารณาจากเกณฑ์คะแนน
ดังตารางที่ 2
	 7) จากเกณฑ์การประเมินทั้งหมดในตารางที่ 1 
สามารถนำ�มาวิเคราะห์ความสามารถในการเดินเท้า ด้วย
เทคนิคทางภูมิสารสนเทศ ด้วยการวิเคราะห์เชิงพื้นที่ของ
ขอ้มลูเชงิคณุภาพ และการวเิคราะหก์ารซอ้นทบัของขอ้มลู
(Overlay Analysis) โดยประเมินราย กริด 40*40 เมตร 
หรอื ในระยะ 1 ไร ่เพือ่ใหเ้หน็พืน้ทีท่ีม่คีวามสามารถในการ
เดินเท้าจากผลคะแนนที่ได้จากแต่ละเกณฑ์ แล้วนำ�ผล
ค่าคะแนนไปเทียบกับคะแนนความสามารถการเดินเท้าใน
เขตเมอืง ทีแ่บง่เปน็ 5 ระดับ ตามการแปลผลคา่ GoodWalk 

Score โดยวธิ ีแบง่กลุม่ตามคา่ของขอ้มลู (Natural Breaks) 

(Urban Design and Development Center, 2017)

	 8) วิเคราะห์ปัจจัยในพื้นที่ตามลักษณะของข้อมูล

ซึ่งสามารถแบ่งการวิเคราะห์ตามลักษณะของข้อมูลเป็น 4 
รูปแบบ คือ 1. การวิเคราะห์ความใกล้เคียง (Proximity 

Analysis) 2. การวิเคราะห์พีชคณิตเชิงพื้นที่ (Map 

Algebra) 3. การวิเคราะห์เชิงพื้นที่ของข้อมูลเชิงคุณภาพ 
และ 4. การวิเคราะห์การซ้อนทับของข้อมูล (Overlay 

Analysis) ตามค่าความสามารถ
 	 การเดินเท้าในเขตเมือง ได้เป็น 5 ระดับ ตามการ
แปลผลค่า GoodWalk Score โดยวิธีการแบ่งกลุ่มตามค่า
ของข้อมูล (Natural Breaks) ได้ดังนี้ 
	 0-15		  ไม่สามารถเข้าถึงได้ด้วยการเดิน  
	 16-32		  เข้าถึงด้วยการเดินได้ลำ�บาก  
	 33-48		  เข้าถึงด้วยการเดินได้เล็กน้อย  
	 49-65		  เข้าถึงด้วยการเดินได้ปานกลาง 
	 66-100		  เข้าถึงด้วยการเดินได้ดี

4. ผลการวิจัย

	 จากการกำ�หนดตัวแทนพื้นที่ศึกษาคือ สถานี
สวนจตุจักร สถานีพหลโยธิน สถานีศูนย์วัฒนธรรม และ
สถานีสยาม ที่ได้จากการแบ่งกลุ่มสถานี โดยเลือกสถานีที่
มีค่าคะแนนสูงสุดของแต่ละกลุ่ม (Padon & Iamtrakul, 

2021a) มาวิเคราะห์ ในการสำ�รวจเกณฑ์ความสามารถ
ในการเดินเท้า อันเป็นการสำ�รวจที่ใช้ข้อมูลที่ได้จากการ
วิเคราะห์ตามปัจจัยในพื้นที่ ซึ่งแต่ละพื้นที่จะให้ความ
สำ�คัญในการปรับปรุงโครงสร้างพื้นฐานทางเท้าและ
สิง่อำ�นวยความสะดวกทีแ่ตกตา่งกนัไป โดยพจิารณาปจัจยั 
3Cs ประกอบด้วยการเชื่อมต่อ (Connectivity: C1) 
ความสะดวก (Convenience: C2) และความสบาย 
(Comfort: C3) ในพื้นที่ 4 สถานี จากปัจจัยในตารางที่ 1 
(รูปที่ 1) ดังต่อไปนี้ 

4.1 การวิเคราะห์การเชื่อมต่อ (Connectivity: C1)

	 จากการวิเคราะห์การเชื่อมต่อ (Connectivity: C1) 
ของพื้นที่สถานีจตุจักรมีค่าคะแนน การเชื่อมต่อกับจุด
เปลี่ยนถ่ายการสัญจร (C11) ร้อยละ 23.53 บล็อกขนาด
เล็กในพื้นที่ (C12) มีค่าร้อยละเท่ากับ 22.11 การวิเคราะห์
การเชื่อมต่อของถนน (C13) เท่ากับร้อยละ 16.38 และ การ
วัดการเดินเท้า (C14) มีค่าร้อยละเท่ากับ 24.92 สถานี
พหลโยธินมีค่าคะแนนการเชื่อมต่อกับจุดเปลี่ยนถ่ายการ
สัญจร (C11) ร้อยละ 31.37 บล็อกขนาดเล็กในพื้นที่ (C12) 

มีค่าร้อยละเท่ากับ 16.37 การวิเคราะห์การเชื่อมต่อของ
ถนน (C13) เท่ากับร้อยละ 20.38 และ การวัดการเดินเท้า 
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ตารางที่ 1  The factors used in walkability analysis 

หัวข้อ ปัจจัย นิยาม วิธีการ อ้างอิง

การเชื่อมต่อ 
(Connectivity : 

C1)

C11 การเชื่อมต่อกับจุด
เปลี่ยนถ่ายการสัญจร
- จุดเชื่อมต่อรถไฟฟ้า
- จุดเชื่อมต่อท่าเรือ
- จุดเชื่อมต่อขนส่ง
สาธารณะอื่น ๆ

จำ�นวนจุดเปลี่ยนถ่าย
การสัญจรในพื้นที่/พื้นที่
ทั้งหมด ในรัศมี 500 
เมตร

จำ�นวนจุดเปลี่ยนถ่ายการสัญจรในพื้นที่/
พื้นที่ตารางกริด

2, 5

C12 บล็อกขนาดเล็ก จำ�นวนบล็อกในพื้นที่/
พื้นที่ทั้งหมด ในรัศมี 
500 เมตร

จำ�นวนบล็อกในพื้นที่/พื้นที่ตารางกริด

C13 การเชื่อมต่อของถนน จำ�นวนจุดตัดถนนใน
พื้นที่/พื้นที่ทั้งหมด  
ในรัศมี 500 เมตร

จำ�นวนจุดตัดถนนในพื้นที่/พื้นที่ตารางกริด

C14 ทางเดินเท้า (walkway) ขนาดทางเดินเท้าใน
พื้นที่

ขนาดทางเดินเท้าในพื้นที่/พื้นที่ตารางกริด 
(ตารางเมตร)

ความสะดวก
(Convenience: 

C2)

C21 ความหลากหลายของ
การใช้ที่ดินในพื้นที่

คำ�นวนจากการพื้นที่การ
ใช้ประโยชน์ที่ดินที่
ประเภทต่าง ๆ ในพื้นที่ 
โดยใช้สูตรหาค่าความ
หลากหลายของ 
Shannon Wiener 

Diversity Index

Shannon Wiener Diversity Index:

       

H คือ ความหลากหลายในพื้นที่
pi คือ สัดส่วนของตัวอย่างทั้งหมดที่แสดง 
        โดยชนิด
 i คือ จำ�นวนชนิดตัวอย่าง/จำ�นวนทั้งหมด

1, 2

C22 แหล่งพาณิชยกรรมใน
พื้นที่

จำ�นวนร้านค้า ร้าน
สะดวกซื้อ ตลาด ห้าง
สรรพสินค้า ในพื้นที่

จำ�นวนร้านค้า ร้านสะดวกซื้อ ตลาด ห้าง
สรรพสินค้า ในพื้นที่/พื้นที่ตารางกริด

1, 3, 4

C23 ความหนาแน่นของ
แหล่งงานในพื้นที่

จำ�นวนอาคารสำ�นักงาน
ในพื้นที่/พื้นที่ทั้งหมดใน
รัศมี 500 เมตร

จำ�นวนสำ�นักงานในพื้นที่/พื้นที่ตารางกริด 1, 4

C24 สิ่งอำ�นวยความสะดวก
ในพื้นที่

จำ�นวนสิ่งอำ�นวยความ
สะดวกในพื้นที่

จำ�นวนสิ่งอำ�นวยความสะดวกในพื้นที่/
พื้นที่ตารางกริด

4, 5

ความสบาย
(Comfort: C3)

C31 Thermal comfort อุณหภูมิพื้นผิวในพื้นที่ อุณหภูมิพื้นผิวในพื้นที่/พื้นที่ตารางกริด 
(องศาเซลเซียส)

4, 5

C32 พื้นที่สาธารณะ พื้นที่สาธารณะในพื้นที่ พื้นที่สาธารณะในพื้นที่/พื้นที่ตารางกริด 3, 5

C33 แสงสว่างในพื้นที่ จำ�นวนเสาไฟในพื้นที่ จำ�นวนเสาไฟในพื้นที่/พื้นที่ตารางกริด 2, 3, 5

C34 พื้นที่เสี่ยงการเกิด
อาชญากรรม

จำ�นวนจุดเสี่ยงการเกิด
อาชญากรรมในพื้นที่

จำ�นวนจุดเสี่ยงการเกิดอาชญากรรมใน
พื้นที่/พื้นที่ตารางกริด

หมายเหตุ โดย ผู้วิจัย. 1 = (Singh et al., 2017), 2 = (Brinklow, 2010), 3 = (Joshi et al., 2017), 4 = (Marta, 2010), 5 = (Rafiemanzelata 

et al., 2017)
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ตารางที่ 2  The criteria used to walkability analysis 

เกณฑ์
การประเมิน

เกณฑ์ย่อย ระดับคะแนน

5 (สูง) 3 (ปานกลาง) 1 (ต่ำ�)

การเชื่อมต่อ 
(Connectivity: C1)

ตัวเลือกการขนส่ง จำ�นวนจุดเชื่อมต่อในพื้นที่
มากกว่า 5 จุด

จำ�นวนจุดเชื่อมต่อในพื้นที่
มากกว่า 3 จุด

จำ�นวนจุดเชื่อมต่อในพื้นที่
น้อยกว่า 3 จุด

การวิเคราะห์บล็อกขนาด
เล็กในพื้นที่

บล็อกภายในพื้นที่สถานี
นั้น มีความยาวน้อยกว่า 
110 เมตร

บล็อกภายในพื้นที่สถานี
นั้น มีความยาวน้อยกว่า 
130 เมตร

บล็อกภายในพื้นที่สถานี
นั้น มีความยาวน้อยกว่า 
150 เมตร

การเชื่อมต่อของถนน ความหนาแน่นของทาง
แยก มากกว่า 50 จุด

ความหนาแน่นของทาง
แยก มากกว่า 25 จุด

ความหนาแน่นของทาง
แยกน้อยกว่า 25 จุด

การวิเคราะห์ทางเดินเท้า ความยาวทางเดินเท้าใน
บล็อกมากกว่า 500 เมตร

ความยาวทางเดินเท้าใน
บล็อกมากกว่า 300 เมตร

ความยาวทางเดินเท้าใน
บล็อกมากกว่า 100 เมตร

การประเมิน
ความสะดวก 
(Convenience: C2)

ความหลากหลายของการ
ใช้ที่ดินในพื้นที ่

การใช้งานที่หลากหลายใน
พื้นที่มากกว่าร้อยละ 50 

การใช้งานที่หลากหลายใน
พื้นที่มากกว่าร้อยละ 30

การใช้งานที่หลากหลายใน
พื้นที่น้อยกว่าร้อยละ 20

การวิเคราะห์แหล่ง 
พาณิชยกรรมในพื้นที่

การใช้งานพื้นที่พาณิชย- 
กรรมในพื้นที่มากกว่า 
ร้อยละ 50 

การใช้งานพื้นที่พาณิชย- 
กรรมในพื้นที่น้อยกว่าร้อย
ละ 30

การใช้งานพื้นที่พาณิชย- 
กรรมในพื้นที่น้อยกว่าร้อย
ละ 20 

แหล่งงานในพื้นที่ การใช้งานพื้นที่ความหนา
แน่นของแหล่งงานในพื้นที่
มากกว่าร้อยละ 50 

การใช้งานพื้นที่ความหนา
แน่นของแหล่งงานในพื้นที่
น้อยกว่าร้อยละ 30 

การใช้งานพื้นที่ความหนา
แน่นของแหล่งงานในพื้นที่
น้อยกว่าร้อยละ 20

สิ่งอำ�นวยความสะดวกใน
พื้นที่

การใช้งานสิ่งอำ�นวยความ
สะดวกในพื้นที่มากกว่า
ร้อยละ 50

การใช้งานสิ่งอำ�นวยความ
สะดวกในพื้นที่น้อยกว่า 
ร้อยละ 30

การใช้งานสิ่งอำ�นวยความ
สะดวกในพื้นที่น้อยกว่า
ร้อยละ 20

การประเมิน
ความสบาย
(Comfort: C3)

อุณหภูมิพื้นผิวในพื้นที่ 
(Thermal comfort)

ค่าอุณหภูมิพื้นผิวในพื้นที่
เท่ากับ 25 องศาหรือน้อย
กว่า

ค่าอุณหภูมิพื้นผิวในพื้นที่
เท่ากับ 30 องศา

ค่าอุณหภูมิพื้นผิวในพื้นที่
เท่ากับ 35 องศา หรือ
มากกว่า

พื้นที่สาธารณะ พื้นที่สาธารณะในพื้นที่
เท่ากับร้อยละ 50 หรือ
มากกว่า

พื้นที่สาธารณะในพื้นที่
เท่ากับร้อยละ 30 หรือ
มากกว่า

พื้นที่สาธารณะในพื้นที่
น้อยกว่าร้อยละ 30 

แสงสว่างในพื้นที่ จำ�นวนเสาไฟในพื้นที่
มากกว่า 300 ต้น  
หรือมากกว่า

จำ�นวนเสาไฟในพื้นที่
มากกว่าเท่ากับ 200 ต้น 
หรือมากกว่า

จำ�นวนเสาไฟในพื้นที่
เท่ากับ 100 ต้น  
หรือน้อยกว่า

พื้นที่เสี่ยงการเกิด
อาชญากรรม

จุดเสี่ยงเกิดอุบัติเหตุ
เท่ากับ 5 จุดหรือน้อยกว่า 

จุดเสี่ยงเกิดอุบัติเหตุ
เท่ากับ 10 จุดหรือน้อยกว่า

จุดเสี่ยงเกิดอุบัติเหตุ
มากกว่า 10 จุด
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รูปที่ 1 The analysis of walkability at all 4 stations

รูปที่ 2	 The connectivity analysis results (Connectivity: C1)  

	 all 4 stations

 

(C14) มีค่าร้อยละเท่ากับ 34.89 สถานีศูนย์วัฒนธรรม การ
เชื่อมต่อกับจุดเปลี่ยนถ่ายการสัญจร (C11) ร้อยละ 15.69 
การวิเคราะห์บล็อกขนาดเล็กในพื้นที่ (C12) มีค่าร้อยละ
เท่ากับ 29.67
	 การวิเคราะห์การเชื่อมต่อของถนน (C13) เท่ากับ
ร้อยละ 20.91 และ การวัดการเดินเท้า (C14) มีค่าร้อยละ
เท่ากับ 21.03 และสถานีสยาม การเชื่อมต่อกับจุดเปลี่ยน
ถ่ายการสัญจร (C11) ร้อยละ 29.41 การวิเคราะห์บล็อก
ขนาดเล็กในพื้นที่ (C12) มีค่าร้อยละเท่ากับ 31.84 
การวิเคราะห์การเชื่อมต่อของถนน (C13) เท่ากับร้อยละ 
42.33 และ การวัดการเดินเท้า (C14) มีค่าร้อยละเท่ากับ 
19.17 และปัจจัยทั้งหมดมีนัยสำ�คัญทางสถิติที่ระดับ .05 
ดังรูปที่ 2 รูปที่ 3 และตารางที่ 3 

4.2 การวิเคราะห์ความสะดวก (Convenience: C2)
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                             a. Chatuchak Park Station                               b. Phahon Yothin Station

                                c. Cultural Center Station                                      d. Siam Station

รูปที่ 3 The Connectivity Factor Analysis all 4 stations

ตารางที่ 3 The Statistical values of connectivity factors all 4 stations. 

ปัจจัยการเชื่อมต่อ (Connectivity: C1) Maximum Minimum Mean S.D.

การเชื่อมต่อกับจุดเปลี่ยนถ่ายการสัญจร (C11)         2.00 0           0.02*        0.16 

บล็อกขนาดเล็กในพื้นที่ (C12)    1,714.00       43.00     549.21*     394.16 

การวิเคราะห์การเชื่อมต่อของถนน (C13)        8.00 0           0.26*         0.76 

การวัดการเดินเท้า (C14)    1,105.65 0       63.99*     190.01 

หมายเหตุ. *มีนัยสำ�คัญทางสถิติที่ระดับ .05
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	 จากการวิเคราะห์ความสะดวก (Convenience: C2) 
ของพื้นที่สถานีจตุจักรมีค่าคะแนน ความหลากหลายของ
การใช้ที่ดิน (C21) ร้อยละ 21.38 แหล่งพาณิชยกรรม
ในพืน้ที ่(C22) มคีา่รอ้ยละเทา่กบั 28.36 แหลง่งานในพืน้ที ่
(C23) เท่ากับร้อยละ 34.15 และสิ่งอำ�นวยความสะดวก
ในพื้นที่ (C24) มีค่าร้อยละเท่ากับ 9.28 สถานีพหลโยธิน 
มีค่าคะแนนความหลากหลายของการใช้ที่ดิน (C21) 
ร้อยละ 14.35 แหล่งพาณิชยกรรมในพื้นที่ (C22) มีค่าร้อย
ละเท่ากับ 17.66 แหล่งงานในพื้นที่ (C23) เท่ากับร้อยละ 
30.49 และ สิ่งอำ�นวยความสะดวกในพื้นที่ (C24) มีค่า
ร้อยละเท่ากับ 27.84 สถานีศูนย์วัฒนธรรม ความหลากหลาย
ของการใช้ที่ดิน (C21) ร้อยละ 21.30 แหล่งพาณิชยกรรม
ในพื้นที่ (C22)  มีค่าร้อยละเท่ากับ 2.11 แหล่งงานในพื้นที่ 
(C23) เท่ากับร้อยละ 10.98 และสิ่งอำ�นวยความสะดวก
ในพื้นที่ (C24) มีค่าร้อยละเท่ากับ 4.12 และสถานีสยาม 
ความหลากหลายของการใช้ที่ดิน (C21) ร้อยละ 21.42 
แหล่งพาณิชยกรรมในพื้นที่ (C22) มีค่าร้อยละเท่ากับ 
36.17 แหล่งงานในพื้นที่ (C23) เท่ากับร้อยละ 15.85 และ 
สิ่งอำ�นวยความสะดวกในพื้นที่ (C24) มีค่าร้อยละเท่ากับ 
9.28 และปัจจัยทั้งหมดมีนัยสำ�คัญทางสถิติที่ระดับ .05 
ดังรูปที่ 4 รูปที่ 5 และตารางที่ 4
 
4.3 การวิเคราะห์ความสบาย (Comfort: C3)

รูปที่ 4	 The results of the convenience analysis (Convenience: 

	 C2) all 4 stations

ตารางที่ 4 Table summary of statistical values of convenience factors at all 4 stations

ปัจจัยความสะดวก (Convenience: C2) Maximum Minimum Mean S.D.

ความหลากหลายของการใช้ที่ดิน (C21)          1.00 0.00        0.24*        0.26 

แหล่งพาณิชยกรรมในพื้นที่ (C22)          1.00 0.00        0.48*        0.39 

แหล่งงานในพื้นที่ (C23)          5.00 0.00        0.03*        0.23 

สิ่งอำ�นวยความสะดวกในพื้นที่ (C24)          5.00 0.00        0.04*        0.28 

หมายเหตุ. *มีนัยสำ�คัญทางสถิติที่ระดับ .05

	 จากการวิเคราะห์ความสบาย (Comfort: C3) ของ
พื้นที่สถานีจตุจักรมีค่าคะแนน สภาวะสบาย (Thermal 

comfort :C31) ร้อยละ 21.39 การวิเคราะห์พื้นที่สาธารณะ 
(C32) มีค่าร้อยละเท่ากับ 30.89 การวัดแสงสว่างในพื้นที่
(C33) เท่ากับร้อยละ 29.62 และ พื้นที่เสี่ยงต่อการเกิด
อาชญากรรม (C34) มีค่าร้อยละเท่ากับ 18.19 สถานี
พหลโยธินมีค่าคะแนนสภาวะสบาย (Thermal comfort 

:C31) ร้อยละ 21.12 การวิเคราะห์พื้นที่สาธารณะ (C32) มี
ค่าร้อยละเท่ากับ 21.40 การวัดแสงสว่างในพื้นที่ (C33) 

เทา่กบัรอ้ยละ 14.37 และ พืน้ทีเ่สีย่งตอ่การเกดิอาชญากรรม 
(C34) มีค่าร้อยละเท่ากับ 31.60 สถานีศูนย์วัฒนธรรม 
สภาวะสบาย (Thermal comfort :C31) ร้อยละ 21.12 การ
วิเคราะห์พื้นที่สาธารณะ (C32) มีค่าร้อยละเท่ากับ 13.56 
การวัดแสงสว่างในพื้นที่ (C33) เท่ากับร้อยละ 17.30 และ 
พื้นที่เสี่ยงต่อการเกิดอาชญากรรม (C34) มีค่าร้อยละ
เท่ากับ 17.26 และสถานีสยาม สภาวะสบาย (Thermal 

comfort :C31) ร้อยละ 20.82 การวิเคราะห์พื้นที่สาธารณะ 
(C32) มีค่าร้อยละเท่ากับ 17.01 การวัดแสงสว่างในพื้นที่
(C33) เท่ากับร้อยละ 34.31 และ พื้นที่เสี่ยงต่อการเกิด
อาชญากรรม (C34) มีค่าร้อยละเท่ากับ 24.84 และปัจจัย
ทั้งหมดมีนัยสำ�คัญทางสถิติที่ระดับ .05 ดังรูปที่ 6 รูปที่ 7 
และตารางที่ 5
	 สามารถสรุปการวิเคราะห์ปัจจัยทั้ง 3 ด้าน คือ การ
เชือ่มตอ่ (Connectivity: C1)  ความสะดวก (Convenience: 

C2) ความสบาย (Comfort: C3) ทั้ง 4 สถานี ได้แก่ สถานี
สวนจตุจักร สถานีพหลโยธิน สถานีศูนย์วัฒนธรรม และ
สถานีสยาม ดังรูปที่ 2 พบว่าการวิเคราะห์การเชื่อมต่อ 
(Connectivity: C1) ในการเชื่อมต่อกับจุดเปลี่ยนถ่าย
การสัญจร (C11) สถานีพหลโยธินมีค่าคะแนนสูงสุด และ
สถานีศูนย์วัฒนธรรมมีค่าต่ำ�สุด การวิเคราะห์บล็อกขนาด
เล็กในพื้นที่ (C12) สถานีสยามมีค่าสูงสุด สถานีพหลโยธิน
มคีา่ต่ำ�สดุ การวเิคราะหก์ารเชือ่มตอ่ของถนน (C13) สถานี
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                          a.  Chatuchak Park Station			    b. Phahon Yothin Station

	

	                     c. Cultural Center Station	                           d. Siam Station

รูปที่ 5 The convenience factor analysis (Convenience) all 4 stations 

สยามมีค่าสูงสุด สถานีสวนจตุจักรมีค่าต่ำ�สุด และการวัด
การเดินเท้า (C14) สถานีพหลโยธินมีค่าสูงสุดและ
สถานีสยามมีค่าต่ำ�สุด อีกทั้งการวิเคราะห์ความสะดวก 
(Convenience: C2) ในรูปที่ 3 พบว่าความหลากหลายของ
การใช้ที่ดิน (C21) สถานีศูนย์วัฒนธรรม สถานีสยามและ
สถานีสวนจตุจักร มีค่าเท่าๆ กัน แหล่งพาณิชยกรรมใน
พื้นที่ (C22) มีค่าสูงสุดคือสถานีสยามและต่ำ�สุดคือสถานี
ศูนย์วัฒนธรรม แหล่งงานในพื้นที่ (C23) ค่าคะแนนสูงสุด
คือสวนจตุจักรและต่ำ�สุดคือสถานีศูนย์วัฒนธรรมและ 
สิ่งอำ�นวยความสะดวกในพื้นที่ (C24) ค่าสูงสุดคือสถานี

 
 

รูปที่ 6	 The results of the comfort analysis (Comfort: C3) at 

	 all 4 stations.
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ตารางที่ 5 The statistical values of the comfort factor for all 4 stations

ปัจจัยความสบาย (Comfort: C3) Maximum Minimum Mean S.D.

สภาวะสบาย (Thermal comfort :C31)       30.00       24.50        27.19*         0.96 

การวิเคราะห์พื้นที่สาธารณะ (C32)         5.00         1.00         1.53*         1.31 

การวัดแสงสว่างในพื้นที่ (C33)         3.00 0.00         0.15*         0.39 

พื้นที่เสี่ยงต่อการเกิดอาชญากรรม (C34)         3.00 0.00         0.41*         0.69 

หมายเหตุ. *มีนัยสำ�คัญทางสถิติที่ระดับ .05

	                 a.  Chatuchak Park Station				    b. Phahon Yothin Station

                              c. Cultural Center Station			           d. Siam Station

รูปที่ 7 The comfort factor analysis all 4 stations 
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สยามและต่ำ�สุดคือศูนย์วัฒนธรรม ในส่วนการวิเคราะห์
ความสบาย (Comfort: C3) พบว่า สภาวะสบาย (Thermal 

comfort :C31) ค่าคะแนนทั้ง 4 สถานีค่าอยู่ในระดับใกล้
เคียงกัน ส่วนพื้นที่สาธารณะ (C32) มีค่าสูงสุดคือสถานี
สวนจตุจักรและต่ำ�สุดคือสถานีศูนย์วัฒนธรรม การวัด
แสงสว่างในพื้นที่ (C33) พบว่าค่าสูงสุดคือสถานีสยามและ
ต่ำ�สุดคือสถานีพหลโยธิน และพื้นที่เสี่ยงต่อการเกิด
อาชญากรรม (C34) ค่าสูงสุดคือสถานีพหลโยธินและค่าต่ำ�
สุดคือสถานีศูนย์วัฒนธรรม

4.4	การวิเคราะห์ความสามารถในการเดินเท้าใน
	 พื้นที่ศึกษา
	 จากการวิเคราะห์ปัจจัยทั้ง 3 ด้าน คือ การเชื่อมต่อ 
(Connectivity: C1) ความสะดวก (Convenience: C2)  

ความสบาย (Comfort: C3) ประกอบด้วยปัจจัยย่อยอย่างละ
4 ตัว มาวิเคราะห์ด้วยการหาพื้นที่ซ้อนทับด้วย Union – 

Overlays ทัง้ 4 สถาน ีพบวา่ สถานสีวนจตจุกัรมคีา่คะแนน
สูงบริเวณริมถนน เนื่องจากเป็นพื้นที่ที่มีแนวทางเดินเท้า
เรียบกับถนนเป็นแนวยาวทั้ง 2 ข้างทาง และรองลงมา
คะแนนอยู่ระหว่าง 49-65 คือบริเวณที่เป็นโซนสวน
สาธารณะ และพื้นที่ตลาดจตุจักร ส่วนสถานีพหลโยธิน 
พบวา่พืน้ทีท่ีม่คีา่คะแนนสงูระหวา่ง 66 – 100 จะอยูบ่รเิวณ
แนวถนนลาดพร้าวและโซนด้านสวนจตุจักร ที่สามารถเข้า
ถึงด้วยการเดินเท้าได้ดี พื้นที่ที่ค่าคะแนนอยู่ระหว่าง 49 
– 65 คือบริเวณพื้นที่สวนสาธารณะและบริเวณห้างสรรพ
สินค้า ที่สามารถเข้าถึงด้วยการเดินเท้าได้ปานกลาง และ
พื้นที่ที่เข้าถึงด้วยการเดินเท้าลำ�บากคือ พื้นที่บริเวณที่มี
ถนนขนาดกว้าง เช่นบริเวณทางคู่ขนานรังสิตวิภาวดี 
เป็นต้น ส่วนในพื้นที่สถานีศูนย์วัฒนธรรม พื้นที่ที่เข้าถึง
ด้วยการเดินเท้าได้ดี มีค่าคะแนน 66 – 100 มีน้อยมาก
เนื่องจากทางเดินบริเวณสถานีมีสิ่งกีดขวางทั้งต้นไม้และ

สะพานลอย อกีทัง้เปน็พืน้ทีท่ีท่างเดนิเทา้มลีกัษณะผวิทาง
ที่ชำ�รุดทำ�ให้เดินลำ�บาก และเป็นพื้นที่ที่มีขนาดบล็อก
ขนาดใหญ ่ถนนทีเ่ชือ่มตอ่กนันอ้ยทำ�ใหก้ารเดนิเทา้มรีะยะ
ทางที่ไกล ส่วนพื้นที่ที่เข้าถึงด้วยการเดินได้ปานกลาง 
คะแนน 49 – 65 จะอยู่บริเวณถนนเทียมร่วมมิตร ส่วนใน
พื้นที่สถานีสยามบริเวณที่สามารถเข้าถึงด้วยการเดินได้ดี
คือบริเวณถนนหน้าห้างสยามเซนเตอร์และพื้นที่ในซอย
สยามสแควร์ และถนนอังรีดูนังต์ มีค่าคะแนน 66 – 100 
พื้นที่ที่เข้าถึงได้ปานกลาง คือ บริเวณที่ถัดจากถนนและ
พื้นที่แหล่งพาณิชยกรรม และพื้นที่ที่เข้าถึงได้ลำ�บาก คือ 
บรเิวณทีไ่มม่ถีนนในพืน้ทีห่รอืพืน้ทีท่ีเ่ปน็บลอ็กขนาดใหญ่
ที่ทำ�ให้การเดินดูมีระยะทางที่ไกล 
	 เมื่อพิจารณาจากค่าสถิติของคะแนนความสามารถ
ในการเดินเท้าในตารางที่ 5 ทั้ง 4 สถานีพบว่า สถานีที่มี
ค่าการเดินเท้าสูงที่สุดคือ สถานีสยาม ค่าต่ำ�สุดอยู่ที่ 15 
และสูงสุดอยู่ที่ 92  ค่ากลางอยู่ที่ 51.88 และ ส่วนเบี่ยงเบน
มาตรฐานอยู่ที่ 15.92 สูงกว่าทั้ง 3 สถานี และพบว่าสถานี
ศนูยว์ฒันธรรมมคีา่ความสามารถในการเดนิเทา้ต่ำ�สดุ โดย
มีค่าต่ำ�สุดอยู่ที่ 25 และค่าสูงสุดอยู่ที่ 86 ค่ากลางของ
คะแนนอยู่ที่ 39.55 ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานเท่ากับ 9.81 
ดังตารางที่ 6 และรูปที่ 8 จากการวิเคราะห์พื้นที่การเดิน
เท้าทั้ง 4 สถานี สามารถกล่าวได้ว่าสถานีสวนจตุจักรมี
พื้นที่ทางเดินท้าที่ดีแต่ยังไม่ครอบคลุมทั้งพื้นที่ อีกทั้งยัง
ต้องดูสภาพพื้นที่ทางเดินเท้าที่ต้องซ่อมแซม ส่วนสถานีที่
ต้องได้รับการปรับปรุงทางเดินเท้าอย่างเร่งด่วนคือ สถานี
ศูนย์วัฒนธรรม เนื่องจากได้รับค่าคะแนนความสามารถ 
ในการเดินเท้าที่ต่ำ� จากพื้นที่สภาพทางกายภาพจริงเป็น
พื้นที่ที่ทางเดินเท้ายังต้องปรับปรุงในทุก ๆ ด้านสภาพ 
พื้นผิวทางเท้าชำ�รุดเสียหายเป็นอันตรายต่อการเดิน

ตารางที่ 6 The statistic value of walkability scores at all 4 stations

สถานี Maximum Minimum Mean S.D.

สวนจตุจักร 92 15       46.85*       12.78 

สถานีพหลโยธิน 92 28     49.63*       12.26 

สถานีศูนย์วัฒนธรรม 86 25      39.55*         9.81 

สถานีสยาม 92 15       51.88*       15.95 

หมายเหตุ. *มีนัยสำ�คัญทางสถิติที่ระดับ .05
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รูปที่ 8 Walkability scores at all 4 stations 

5. สรุปผลและอภิปรายผล

	 สามารถสรุปผลการศึกษาตามวัตถุประสงค์ ได้คือ 
1) เพื่อศึกษาปัจจัยที่ใช้ในการวิเคราะห์ความสามารถใน
การเดินเท้า พบว่าจากการศึกษาปัจจัยทางแนวคิด TOD 

สามารถสรปุเปน็ปจัจยั 3Cs คอื การเชือ่มตอ่ (Connectivity) 
ความสะดวก (Convenience) และ ความสบาย (Comfort) 

ซึง่ทัง้ 3 ปจัจยั ประกอบดว้ยปจัจยัยอ่ยอกีอยา่งละ 4 ปจัจยั 
รวมปัจจัยหลัก 3 ปัจจัย และปัจจัยย่อย 12 ปัจจัย ซึ่งเป็น
ปจัจยัทีค่รอบคลมุกบับรบิทคนเดนิเทา้ในกรงุเทพมหานคร 
และบางปัจจัยในบางพื้นที่ยังมีการพัฒนาพื้นที่ยังไม่
ครอบคลุม 2) เพื่อศึกษาความสามารถในการเดินเท้ารอบ
พื้นที่สถานีตัวอย่าง ซึ่งจากการวิเคราะห์ ทั้ง 4 สถานี
สามารถกล่าวได้ว่าความสามารถในการเดินเท้าที่แบ่งเป็น 
5 ระดับ พบว่าในระดับพื้นที่ที่เข้าถึงด้วยการเดินเท้าได้ดี 
คือ สถานีสยามที่มีค่าร้อยละเฉลี่ยอยู่ที่ 22.60 และสถานีที่
เขา้ถงึระดบัการเดนิเทา้ไดด้ตี่ำ�สดุ คอืสถานศีนูยว์ฒันธรรม 
มีค่าร้อยละอยู่ที่ 0.88 เมื่อกล่าวถึงกลุ่มย่านสถานี สยาม
อยู่ในกลุ่มย่านนวัตกรรม (Innovation District) และ 
ศูนย์วัฒนธรรมอยู่ในกลุ่มย่านศูนย์กลางพาณิชยกรรมรอง 
(Sub CBD) (Padon & Iamtrakul, 2020b) ครอบคลุม
ปัจจัยในการวิเคราะห์การเดินเท้า ซึ่งจากการวิเคราะห์ทั้ง 
4 สถาน ีสถานทีีม่คีา่การเดนิเทา้สงูสดุคอืสยาม ซึง่ในพืน้ที่
นี้มีความสามารถในการเดินที่ดีมีแหล่งพาณิชยกรรมทั้ง 2 
ฝั่งถนน รวมทั้งพื้นที่แหล่งงานและสถานที่ราชการ หากมี
การพัฒนาที่ครอบคลุมคนทุกวัย จะช่วยส่งเสริมให้เกิด
สังคมแห่งการเดินเท้าในพื้นที่ แต่พื้นที่ที่มีความสามารถ

ในการเดินเท้าสูงยังไม่ครอบคลุมรอบสถานียังเป็นเพียง
ตามแนวเส้นถนนสายหลักเท่านั้น ส่วนพื้นที่ที่ต้องพัฒนา
และแก้ไขอย่างเร่งด่วนคือสถานีศูนย์วัฒนธรรม เนื่องจาก
มีค่าความสามารถในการเดินเท้าต่ำ�โดยรอบพื้นที่ ทั้งที่
เป็นพื้นที่กลางเมืองล้อมรอบด้วยแหล่งพาณิชยกรรมและ
แหล่งงาน หากพัฒนาทางเดินเท้าให้มีความน่าเดินและ
มีสิ่งอำ�นวยความสะดวกที่ครบครันในพื้นที่จะช่วยเพิ่ม
ค่าคะแนนความสามารถการเดินในพื้นที่ได้สูงขึ้น

6. ข้อเสนอแนะ

6.1 ข้อเสนอแนะในการนำ�ผลการวิจัยไปใช้
	 สามารถนำ�ปัจจัยที่ใช้ในการวิเคราะห์การจำ�แนก
ย่านสถานี เพื่อประยุกต์ใช้คุณลักษณะเด่นของความเป็น
ย่านกับการพัฒนาพื้นที่เพื่อให้เกิดการส่งสริมการเดินเท้า
ในพื้นที่รอบสถานีขนส่งมวลชนระบบราง ประกอบด้วย 
ยา่นศนูยก์ลางพาณชิยกรรม ยา่นศนูยก์ลางรองพาณชิยกร
รม ย่านชุมชนเมืองและย่านนวัตกรรม ซึ่งสามารถนำ�ผล
การวิเคราะห์นี้ ไปใช้ประกอบการกำ�หนดแนวทางการ
พฒันาพืน้ทีต่ามปจัจยัในการวเิคราะหค์วามสามารถในการ
เดินเท้า (3Cs) เพื่อทำ�ให้ค่าความสามารถในการเดินเท้า
ในพื้นที่มีค่าคะแนนที่สูงขึ้น และนำ�ไปสู่การพัฒนาพื้นที่
โดยรอบสถานีกับบริบทความเป็นย่านสถานี เพื่อส่งเสริม
การเดินเท้าในพื้นที่ โดยอาจพัฒนาให้สอดคล้องกับ
มาตรการทางผังเมืองเพื่อส่งเสริมการเดินเท้าและพัฒนา
พื้นที่อย่างมีประสิทธิภาพ
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6.2 ข้อเสนอในการทำ�วิจัยครั้งต่อไป
	 ควรมีการศึกษาในด้านมาตรการทางผังเมืองใน
พื้นที่โดยรอบสถานีระบบรางที่สำ�คัญกับการพัฒนาพื้นที่ 
เช่น การศึกษามาตรการการใช้ที่ดินในพื้นที่ผังเมืองรวม
กรุงเทพมหานคร กับการใช้ที่ดินในพื้นที่จริงของสถานีว่า
มีความสอดคล้องกัน หรือแตกต่างกันอย่างไร และยัง
สามารถพฒันาพืน้ทีไ่ดอ้ยา่งไร เพือ่ใหส้อดคลอ้งกบัการใช้
ที่ดินตามกฎหมายและการใช้ที่ดินจริงให้เกิดการพัฒนา
เพือ่สง่เสรมิใหเ้กดิการพฒันาพืน้ทีท่ีส่ง่เสรมิความเปน็ยา่น
สถานีและความสามารถในการเดินเท้าในพื้นที่สถานี
ให้เกิดการใช้งานพื้นที่อย่างมีประสิทธิภาพ
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