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บทคัดย่อ

	 งานวิจัยเชิงสัณฐานพื้นที่นี้มีวัตถุประสงค์เพื่อหาประสิทธิภาพการเข้าถึงบนโครงข่ายสัญจรในแนวคิดมหาวิทยาลัย
สีเขียว โดยชุดทฤษฎีและเทคนิค Space Syntax ร่วมกับระบบภูมิสารสนเทศ  เพื่อวิเคราะห์โครงข่ายสัญจรที่เป็นมิตรกับ
สิ่งแวดล้อมของทางเท้าและทางจักรยาน ผลวิจัยพบว่าโครงข่ายสัญจรมีรูปแบบเส้นผสมทางโค้งยาว มีถนนอินทนิลเป็น
แนวถนนหลักวัดค่าประสิทธิภาพการเข้าถึงบนโครงข่ายในระดับพื้นที่รวม พื้นที่เฉพาะ และค่าความเชื่อมต่อ มีค่าสูงที่สุด 
คือ 2.8330, 4.0373 และ 28 ตามลำ�ดับ ความสัมพันธ์ของการสัญจรบนโครงข่ายในระดับพื้นที่รวมกับความเชื่อมต่อระดับ
พื้นที่เฉพาะกับความเชื่อมต่อมีค่าค่อนข้างน้อย คือ 0.2509 และ 0.3204  แสดงถึงผู้สัญจรทำ�ความเข้าใจและจดจำ�เส้น
ทางของโครงขา่ยสญัจรไดย้าก อยา่งไรกด็คีวามสมัพนัธข์องการสญัจรระดบัพืน้ทีร่วมกบัพืน้ทีเ่ฉพาะมคีา่สงูมาก คอื 0.8716 
แสดงถึงการสัญจรบนโครงข่ายที่เอื้อให้เกิดทางเลือกอย่างหลากหลายของผู้คนในการเลือกเส้นทางสัญจรได้มาก นอกจาก
นั้นยังพบว่าค่าประสิทธิภาพการเข้าถึงของโครงข่ายสัญจรและเส้นทางเดินเท้าของผู้ใช้ปัจจุบันยังขาดความสัมพันธ์กับ
แนวเส้นทางเดินเท้าในปัจจุบัน อันเป็นผลมาจากลักษณะโครงข่ายทางเดินเท้าของมหาวิทยาลัยที่มีลักษณะแตกกระจาย
และไม่สามารถเชื่อมต่อกันได้

Abstract

	 Research is a morphological spatial study. Purpose was to find an accessibility efficiency of circulation 

network based on green university concept, Space Syntax theory and Geo-Informatics System (GIS) to analyze 

eco-friendly circulation networks of pedestrian way and bicycle way. It found that circulation networks are 

linear and curve linear patterns. An Intanin road is the main road that has the highest accessibility efficiency 

of global integration value ([HH]), local integration value ([HH] R3) and connectivity integration value measured 

2.8330, 4.0373 and 28, respectively. The correlation of connectivity and [HH], connectivity and [HH] R3 are 
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quite low. These values show that people have difficulty in understanding and remembering the route of 

circulation networks. However, the circulation network has the advantage of having very high correlation 

of [HH] R3 and [HH] measured 0.8716 which mean that people have great alternatives of route choice in 

circulation network. Otherwise, it found that an accessibility efficiency of circulation network and existing 

pedestrian routes of user have not related with an existing university pedestrian network. Results from, 

characteristic of university pedestrian network are fragment and cannot linkage. 
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1. ที่มาและความสำ�คัญ

	 มหาวิทยาลัยแม่โจ้ เป็นมหาวิทยาลัยในเขตพื้นที่
ชานเมือง (Suburban) มีจำ�นวนนักศึกษาทั้งสิ้น 16,723 
คน  บุคลากร 1,762 คน รวมทั้งสิ้น 18,485 คน ในจำ�นวน
นี้เป็นนักศึกษาชั้นปีที่ 1 ที่เข้าพักในหอพักมหาวิทยาลัย 
จำ�นวน 4,905 คน คิดเป็นร้อยละ 29.6 ที่ใช้การสัญจรโดย
จกัรยานและการเดนิเทา้ทัง้หมดภายในมหาวทิยาลยั ระบบ
สญัจรของมหาวทิยาลยัแมโ่จ ้ปจัจบุนัรองรบัการสญัจรของ
ยวดยาน การเดนิเทา้ และการใชจ้กัรยาน สดัสว่นโครงขา่ย
สัญจรของถนนคิดเป็นร้อยละ 12.0 ของพื้นที่มหาวิทยาลัย 
โครงข่ายถนนมีระยะทางทั้งสิ้น 19,811.60 เมตร (19.80 
กิโลเมตร) ในจำ�นวนนี้เป็นแนวถนนที่ใช้ร่วมกับทาง
จกัรยาน โดยมรีะยะทางของแนวเสน้ทางจกัรยาน 4,141.20  
เมตร (4.14 กิโลเมตร) หรือ ร้อยละ 21.0 และมีแนวเส้น
ทางเดินเท้าระยะทางทั้งสิ้น 2,525.30 เมตร (2.53 
กิโลเมตร) หรือ ร้อยละ 12.80 ของระยะทางในโครงข่าย
สัญจร เห็นได้ว่าการสัญจรอย่างเป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อม
ของเส้นทางจักรยานในโครงข่ายสัญจรในปัจจุบันมีร้อยละ 
21.0  เช่นเดียวกันสัดส่วนของเส้นทางเดินเท้าในโครงข่าย
สญัจรปจัจบุนัมเีพยีงรอ้ยละ 12.8 และปจัจบุนัมหาวทิยาลยั
ยังไม่มีการจัดระบบขนส่งสาธารณะเพื่อบริการแก่ผู้สัญจร
ภายในมหาวิทยาลัย
	   เช่นเดียวกับแนวคิดกระแสปัจจุบันที่ยอมรับกัน
ของมหาวิทยาลัยสีเขียวอย่างเป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อม 
ประกอบกับการตื่นตัวของทั่วโลกในการส่งเสริมให้
ประชาชนได้บริโภคอาหารที่ปลอดภัย ประเทศไทยมีการ
พัฒนาเกษตรอินทรีย์ในทิศทางที่ดีขึ้น และมหาวิทยาลัย
แม่โจ้เป็นหน่วยงานที่มีส่วนสำ�คัญในการพัฒนาและส่ง
เสริมทางด้านการเกษตรมาโดยตลอด จึงมีการกำ�หนด
นโยบายและทิศทางการพัฒนา (Road map)  ปี พ.ศ. 2555– 
พ.ศ. 2569  ในสามประเดน็ คอื การขบัเคลือ่นมหาวทิยาลยั
สู่การเป็น Organic Green and Eco University ด้วย
แนวคิดหลักของการพัฒนา “เป็นมหาวิทยาลัยที่สร้าง
ความสมดุล เคารพธรรมชาติและเป็นมิตรกับธรรมชาติ  
รักษาวัฒนธรรมและความดีงามเพื่อการอยู่ร่วมกันอย่างมี
ความสุขและย่ังยืน”  แนวคิดหลักของการพัฒนาประกอบด้วย
ด้านสำ�คัญสามระยะ ได้แก่ มหาวิทยาลัยเกษตรอินทรีย์   
(Organic University) มหาวิทยาลัยสีเขียว (Green Uni-

versity) และมหาวิทยาลัยเชิงนิเวศ (Eco University) จาก
นโยบายและทศิทางการพฒันาดงักลา่วมหาวทิยาลยัไดเ้ขา้

ร่วมโครงการสำ�รวจของ UI Green Metric World Univer-

sity Ranking ในการจัดอันดับมหาวิทยาลัยสีเขียวโลกเพื่อ
เป็นแนวทางขับเคลื่อนสู่มหาวิทยาลัยสีเขียว จากเกณฑ์
ประเมิน 6 ด้าน ได้แก่ 1) ที่ตั้งและโครงสร้างพื้นฐาน 
2) พลังงานและการเปลี่ยนแปลงภูมิอากาศ 3) การจัดการ
ของเสีย 4) น้ำ�  5) การขนส่ง  และ 6) ด้านการศึกษา ภาย
ใต้หลักปรัชญาการประเมินผลบนพื้นฐานแนวคิด 3Es: 

Environment Economics and Equity ผลประเมินในปี 
พ.ศ. 2556  จากจำ�นวนมหาวิทยาลัย 301 แห่ง  และได้รับ
การจัดอันดับ ดังนี้ 1) World ranking 2013 ลำ�ดับ 194 
ของโลก (ลำ�ดับ 10 ของประเทศ) 2) World ranking, 

Suburban campus setting ลำ�ดับ 72 ของโลก (ลำ�ดับ 4 
ของประเทศ) 3) World ranking, Comprehensive  higher  

education institution  ลำ�ดับ 149 ของโลก (ลำ�ดับ 8 ของ
ประเทศ) โดยมีผลคะแนนด้านที่ตั้งและโครงสร้างพื้นฐาน 
786 คะแนน พลังงานและการเปลี่ยนแปลงภูมิอากาศ 995 
คะแนน ของเสีย 1,050 คะแนน น้ำ� 625 คะแนน การ
คมนาคมขนส่ง 425 คะแนน  และการศึกษา 724 คะแนน 
(UI Green Metric World University Ranking, 2013) โดย
มหาวิทยาลัยมีผลคะแนนด้านระบบคมนาคมขนส่งน้อย
ที่สุด ซึ่งระบบคมนาคมขนส่งมีบทบาทสำ�คัญในการนำ�มา
ซึ่งสภาพแวดล้อมที่มีคุณภาพ รวมถึงนโยบายที่เกี่ยวข้อง  
อาทิ การจำ�กัดจำ�นวนยวดยานที่ใช้เครื่องยนต์  การส่ง
เสริมการใช้ระบบขนส่งสาธารณะ  การใช้จักรยานและการ
เดินเท้า 
	 เห็นได้ชัดเจนว่าแนวคิดสู่การเป็นมหาวิทยาลัย     
สีเขียวในด้านระบบการคมนาคมขนส่ง นับว่ามีบทบาท
สำ�คญัตอ่การลดการปลดปลอ่ยคารบ์อนและระดบัมลภาวะ
ในพื้นที่ยังเกี่ยวข้องกับการส่งเสริมการเดินเท้า การใช้
จักรยานภายในพื้นที่ และการหลีกเลี่ยงการใช้รถยนต์   
ส่วนบุคลมีปัจจัยสำ�คัญที่เกี่ยวข้อง ได้แก่ การมีนโยบาย
การคมนาคมขนส่งที่ถูกออกแบบมาเพื่อจำ�กัดจำ�นวนของ
ยวดยานภายในมหาวิทยาลัย การมีนโยบายการคมนาคม
ขนส่งที่มีการจำ�กัดจำ�นวน หรือช่วยลดพื้นที่จอดรถยนต์
ลงภายในมหาวิทยาลัย การมีระบบขนส่งสาธารณะภายใน
มหาวิทยาลัย การมีนโยบายที่เกี่ยวกับทางจักรยาน 
ทางเทา้ ทีส่ะทอ้นถงึการสง่เสรมิสนบัสนนุการเดนิเทา้ และ
การใช้จักรยาน รวมถึงมีระบบโครงสร้างพื้นฐานเหล่านี้ไว้
รองรับ 
	 จากสภาพการณ์ปัจจุบันของระบบสัญจรดังกล่าว
ข้างต้นชี้ให้เห็นได้ว่ามหาวิทยาลัยแม่โจ้ มีผู้ใช้โครงข่าย
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สัญจรอย่างเป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อมของจักรยานและการ
เดินเท้าถึงหนึ่งในสาม หรือ ร้อยละ 29.6 และมีสัดส่วนของ
เส้นทางจักรยาน ร้อยละ 21 ที่ยังขาดสิ่งบริการและอำ�นวย
ความสะดวกของเสน้ทางจกัรยาน เชน่เดยีวกบัสดัสว่นของ
เส้นทางเดินเท้าที่มีเพียง ร้อยละ 12.8  รวมถึงทิศทางการ
ขับเคล่ือนมหาวิทยาลัยสู่การเป็น Organic Green and Eco 

University จึงเป็นท่ีมาและความสำ�คัญของการค้นหาคำ�ตอบ
ในเชิงพ้ืนท่ี เพ่ือตอบคำ�ถามวิจัยท่ีว่าในสภาพการณ์ปัจจุบัน
ผูส้ญัจรภายในโครงขา่ยดว้ยจกัรยานและการเดนิเทา้มกีาร
เลอืกใชเ้สน้ทางในโครงขา่ยอยา่งไร? ประสิทธภิาพการเขา้
ถึงบนโครงข่ายสัญจรของมหาวิทยาลัยแม่โจ้ปัจจุบันเป็น
อย่างไร? รวมถึงความสัมพันธ์ของการใช้โครงข่ายกับ
ประสิทธิภาพการเข้าถึงบนโครงข่ายเป็นอย่างไร? เพื่อนำ�
ไปสู่การเสนอแนะแนวทางวางแผนระบบสัญจรเชิงพื้นที่
อย่างเป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อมของมหาวิทยาลัยต่อไป

2. วัตถุประสงค์

     	 1) ศึกษาประสิทธิภาพการเข้าถึงของโครงข่ายสัญจร
มหาวิทยาลัยแม่โจ้ โดย สแปซ ซินแทกซ์ (Space Syntax) 

	 2) ศกึษาพฤตกิรรมการใชเ้สน้ทางจกัรยานและเสน้
ทางเดินเท้าของผู้ใช้โครงข่ายและความสัมพันธ์ของการใช้
งานกับประสิทธิภาพการเข้าถึงพื้นที่ของโครงข่ายสัญจร
มหาวิทยาลัยแม่โจ้

3. แนวคิด ทฤษฎี และงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง

	 การวิจัยน้ีเป็นการวิจัยเชิงพ้ืนท่ีเพ่ืออธิบายประสิทธิ-
ภาพการเข้าถึงบนโครงข่ายสัญจรอย่างเป็นมิตรกับ         
สิ่งแวดล้อมในแนวทางมหาวิทยาลัยสีเขียว  ที่มุ่งเน้นทาง
ด้านกายภาพด้วยหลักวิเคราะห์ในเชิงวิทยาศาสตร์ ที่นำ�
มาบูรณาการได้อย่างเชื่อมโยงกับศาสตร์ของการวางแผน
และวางผังเชิงพื้นที่ รวมถึงแนวคิดกระแสหลักสู่การเป็น
มหาวิทยาลัยสีเขียว ในเชิงสัณฐานพื้นที่การสัญจรถูก
กำ�หนดขึน้โดยสณัฐานของโครงขา่ยกรดิ (Grid configura-

tion) นำ�ไปสู่ความสัมพันธ์ที่เหมาะสมต่อการตัดสินใจของ
ผูค้นในการเลอืกเสน้ทางสญัจรจากจดุเริม่ตน้ไปสูจ่ดุหมาย
ภายในโครงขา่ยไดอ้ยา่งเสร ีทัง้การสญัจรเพือ่ผา่นและเพือ่
เข้าถึง อีกทั้งโครงข่ายสัญจรยังเป็นโครงสร้างที่ถูกจัดวาง
ให้มีลำ�ดับของผู้คนที่อาศัยอยู่ร่วมกัน เป็นการเชื่อมโยง
จากสัณฐานพื้นที่ไปสู่การสัญจรและนำ�ไปสู่องค์ประกอบ
แตล่ะสว่นของพืน้ทีท่ีม่คีวามสมัพนัธก์นักลา่วไดว้า่เปน็การ

อธิบายความสัมพันธ์ของแต่ละพื้นที่ว่าง (Space) ไปสู่สิ่ง
ที่อยู่ใกล้เคียงกัน และการสัญจรอย่างอิสระในโครงข่ายยัง
ทำ�ให้เกิดการกระจายของพื้นที่ว่างที่มีแนวโน้มและกลาย
เป็นสาเหตุภายใต้ประโยชน์ใช้สอยบนพื้นที่นั้นๆ ประกอบ
กบัการวจิยันีจ้งึอยูบ่นพืน้ฐานการอธบิายปรากฏการณเ์ชงิ
พื้นที่ด้วยทฤษฎีการสัญจรอิสระ (The theory of natural 
movement) ทฤษฎีเศรษฐสัญจร (The economy move-

ment) และทฤษฎีกระบวนการเกิดสัณฐานพื้นที่ศูนย์กลาง 
(The theory of spatial centrality) ที่เสนอโดย Hillier 

(1996) ซึ่งเป็นชุดทฤษฎีและเทคนิคการวิเคราะห์พื้นที่     
สแปซ ซินแทกซ์ (Space syntax) สาระสำ�คัญของทฤษฎี
มีรายละเอียดดังนี้
	 ทฤษฎีการสัญจรอิสระ (The theory of natural 

movement) กล่าวถึงคุณสมบัติของสัณฐานกริด หรือโครง
ข่ายสัญจรว่ามีศักยภาพเป็นจุดเริ่มต้นทำ�ให้เกิดการสัญจร
ในบางพืน้ทีม่ากกวา่พืน้ทีอ่ืน่ๆ อนัเกดิจากการเชือ่มตอ่กนั
ของโครงข่าย และการกระจายการสัญจรอิสระจะแตกต่างกัน
ไปตามบริเวณต่างๆ อย่างไม่เท่าเทียมกัน ทำ�ให้บางส่วน
ของพื้นที่คึกคัก บางส่วนเงียบเหงา ส่งผลให้บทบาทการ
ใช้สอยพื้นที่มีความแตกต่างกัน โดยระดับการสัญจรอิสระ
ทีส่งูกวา่ในบางบรเิวณจะดงึดดูกจิกรรมใหม้ากระจกุตวักนั
มากกว่าปกติ เรียกว่า Attractor กิจกรรมต่างๆ เหล่านั้น
ก็ยิ่งดึงดูดการสัญจรอิสระให้เข้ามาในพื้นที่มากยิ่งขึ้นเกิด
เปน็ผลกระทบทวคีณู (Multiplier effect) อธบิายโดยทฤษฎี
เศรษฐสญัจร (The economy movement)  ซึง่พืน้ทีบ่รเิวณ
ดังกล่าวจะมีกิจกรรมกระจุกตัวกันหนาแน่นมากกว่าปกติ 
เกิดเป็นศูนย์กลางที่มีกิจกรรมหลากหลายมีชีวิตชีวา การ
ใช้พื้นที่มีความเข้มข้นของการใช้สอย เกิดการแบ่งซอย
โครงข่ายออกเป็นส่วนย่อยที่เล็กลง (Grid intensification) 
เพ่ือเพ่ิมพ้ืนท่ีผิวรองรับการสัญจรอิสระและกิจกรรมท่ีเกิดข้ึน 
พัฒนาเป็นโครงข่ายสัญจรที่สานกันหนาแน่นมากขึ้นเมื่อ
เวลาผา่นไป เปน็ลกัษณะของกระบวนการเกดิสณัฐานพืน้ที่
ศูนย์กลาง (Centrality as a process) คือ พื้นที่มีขนาด
กะทัดรัด หรือบล็อกขนาดเล็ก รูปแบบสี่เหลี่ยม หรือตา
ตาราง (grid pattern) มีศักยภาพในการเข้าถึงสูงกว่าพื้นที่
บริเวณอื่น ภายในพื้นที่มีระยะทางสั้นเมื่อเทียบกับย่า
นอื่นๆ และมีทางเลือกของเส้นทางหลากหลายไปยังพื้นที่
อื่นๆ ได้มากกว่า การสัญจรกระจายตัวได้อย่างเป็นอิสระ 
ผู้คนสัญจรจากจุดหนึ่งไปยังจุดหนึ่งในระบบได้อย่างเสรี 
ทั้งการสัญจรเพื่อผ่านและการสัญจรเพื่อเข้าถึง เกิดการ
ไหลเวียนปะปนของผู้คนที่มีวัตถุประสงค์หลากหลายของ
ชีวิตสาธารณะที่สมบูรณ์ (Paksukcharern, 2005) 



L. Summaniti 77

	 งานวิจัยที่เกี่ยวข้องโดย Santad (2005) ศึกษา
แนวทางในการปรับปรุงพื้นที่สาธารณะเพื่อเพิ่มความนิยม
ในการใช้งานของพ้ืนท่ีมหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์ ท่าพระจันทร์ 
ด้วยการวิเคราะห์โครงข่ายเชิงสัณฐานและการสัญจร ของ
ชุดทฤษฎีและเทคนิค สแปซ ซินแทกซ์ พบว่า โครงข่ายเชิง
สัณฐานและการสัญจรของมหาวิทยาลัยมีระบบที่ทำ�
ความเข้าใจและจดจำ�ได้ยาก โดยมีค่าสัมประสิทธิ์ความ
สามารถในการทำ�ความเข้าใจพื้นที่ หรือความสัมพันธ์ของ
การสัญจรบนโครงข่ายระดับพื้นที่รวมกับความเชื่อมต่อมี
ค่าน้อย คือ 0.2629 เช่นเดียวกับความสัมพันธ์ของโครง
ข่ายในระดับพื้นที่รวมและพื้นที่เฉพาะ ที่วัดค่าความ
สัมพันธ์ได้ 0.3805 พื้นที่สาธารณะส่วนมากอยู่ในตำ�แหน่ง
ท่ีต่อเน่ืองกับเส้นทางท่ีมีประสิทธิภาพการเข้าถึงท่ีดี แต่ขาด
การเชื่อมต่อของระบบทางเดินเท้าที่สะดวกในการเข้าถึง 
สำ�หรับพื้นที่ที่มีความนิยมในการใช้งานสูงมักเป็นพื้นที่ที่
อยูถ่ดัจากเสน้ทางทีม่ปีระสทิธภิาพในการเขา้ถงึสงูในระยะ
ช่วงหนึ่งเลี้ยวที่เข้าถึงได้สะดวกจากการมองเห็นได้ เช่น
เดียวกับ Nateewuttikul (2008) วิเคราะห์ถนนคนเดิน
ใตด้นิเพือ่การประยดัพลงังาน โดยชดุทฤษฎเีดยีวกนั พืน้ที่
ศึกษาคือย่านใจกลางเมืองกรุงเทพมหานคร รัศมีการเดิน
เท้า 1.5 กิโลเมตร ตามแนวถนนสีลม ถนนสาธร จรดถนน
สุขุมวิท ด้วยการทดสอบประสิทธิภาพการเข้าถึงจากการ
เดินเท้าของโครงข่ายในปัจจุบัน เปรียบเทียบกับแบบ
จำ�ลองการเชื่อมโยงโครงข่ายที่เสนอแนะให้เกิดการเชื่อม
ตอ่ระหวา่งกนัของโครงขา่ยเดนิเทา้ดว้ยแนวคดิ Urban link 
พบว่า ผลจากการเชื่อมต่อแนวทางเดินเท้าทำ�ให้ค่าเฉลี่ย
ประสิทธิภาพการเข้าถึงของพ้ืนท่ีในระดับรวม หรือระดับเมือง 
(Global integration value) เพ่ิมข้ึนจาก 1.6556 เป็น 1.6948 
แสดงใหเ้หน็วา่การเชือ่มตอ่ของเสน้ทางสง่ผลตอ่การสญัจร
อิสระของคนที่เพิ่มมากขึ้นในพื้นที่โครงข่าย อย่างไรก็ดี
ลักษณะของสัณฐานพื้นที่ของเส้นทางก็ยังมีความสัมพันธ์
เปน็อยา่งสงูกบัแรงจงูใจในการเลอืกใชร้ปูแบบและเสน้ทาง
สัญจรในโครงข่าย เช่น ลักษณะเส้นทาง ที่ว่าง การเข้าถึง 
สิ่งแวดล้อม ความปลอดภัย ความสะดวกสบายของเส้น
ทาง บรรยากาศที่ดึงดูดความสนใจ ความมีชีวิตชีวา รวม
ถึงการเอื้อให้เกิดประโยชน์ใช้สอยในระหว่างการเดินทาง 
ซึ่งเป็นการวางแผนและออกแบบสิ่งแวดล้อมสรรสร้าง 
(Bui l t environment) อันเป็นข้อพิจารณาร่วมกับ
คุณลักษณะเชิงพื้นที่ ที่สอดคล้องกับแนวคิดที่เสนอโดย  
Jacob (1961) ท่ีระบุไว้ว่า ในระดับพ้ืนท่ีแล้วพ้ืนท่ีบล็อก
ขนาดเล็กก็มีส่วนสำ�คัญที่สร้างความหลากหลายความมี
ชีวิตชีวาของกิจกรรมในพื้นที่ด้วยรูปแบบการสัญจรและ

ศักยภาพของกิจกรรมที่หันด้านหน้าอาคารสู่สองฝั่งถนน
ได้มากกว่า นอกจากนั้นในการศึกษาที่เกี่ยวข้องกับ
มหาวิทยาลัยสีเขียวยังมีงานวิจัยท่ีเก่ียวข้องโดย Santitham 

(2006) ศึกษาแนวทางการปรับปรุงผังบริเวณและการ
จัดการสู่การเป็นมหาวิทยาลัยเขียวสะอาด มหาวิทยาลัย
ธรรมศาสตร์ ศูนย์รังสิต หรือ Green and Clean University 

โดยศึกษาลักษณะกายภาพของพื้นที่ การสำ�รวจและการ
สัมภาษณ์ผู้ใช้พื้นที่ภายในมหาวิทยาลัย พบว่า เส้นทาง
สัญจรของรถยนต์ จักรยาน และทางเดินเท้าขาดความต่อ
เนื่องสัมพันธ์อย่างเป็นระบบ มีการซ้อนทับกันในบางพื้นที ่
รวมถงึไมม่กีารแบง่ชอ่งทางสญัจรอยา่งเปน็ระบบทีช่ดัเจน 
โดยการวางผังบริเวณของมหาวิทยาลัยมีลักษณะการแบ่ง
แยกพื้นที่แต่ละส่วนออกจากกันอย่างชัดเจนส่งผลให้
กิจกรรมระหว่างคณะต่างๆ ขาดความต่อเนื่องสัมพันธ์กัน 
ทั้งในเชิงนโยบายยังพบว่า มหาวิทยาลัยยังต้องการมาตร
ในการควบคุมการสัญจรภายในพื้นที่เขตศูนย์กลางการ
ศึกษา การดำ�เนินงานตามนโยบายด้านการอนุรักษ์
พลังงาน การส่งเสริมด้านสิ่งแวดล้อมอย่างเป็นรูปธรรม 
รวมถึงการประชาสัมพันธ์ด้านสิ่งแวดล้อมมีน้อย และรูป
แบบโครงการต่างๆ ที่ไม่ดึงดูดความสนใจของผู้ใช้เท่าที่
ควร สอดคล้องกับงานวิจัยแนวทางการส่งเสริมการใช้
จักรยานภายในมหาวิทยาลัย กรณีศึกษา มหาวิทยาลัย
เกษตรศาสตร์ มหาวิทยาลัยมหิดล และมหาวิทยาลัย
ธรรมศาสตร์ โดย Khongouan (2014) ด้วยวิธีการสำ�รวจ
และสัมภาษณ์ความคิดเห็นของนักศึกษาผู้ใช้โครงข่าย
สญัจร ผลวจิยัพบวา่  รปูแบบการสญัจรมลีกัษณะคลา้ยคลงึ
กันทั้งหมด และมีกลุ่มผู้ใช้คือ กลุ่มผู้ใช้พาหนะส่วนตัวและ
ใชบ้รกิารขนส่งสาธารณะ ในสว่นของการใช้จกัรยาน พบวา่ 
มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร์ ในอดีตนักศึกษามีการใช้
จักรยานเป็นพาหนะหลักและต่อมาลดลงอย่างชัดเจน โดย
หันมาใช้บริการจักรยานยนต์รับจ้างแทนที่ เนื่องจากความ
สะดวกและมีการจัดพื้นที่สำ�หรับคิวรถจักรยานยนต์ให้
บริการทุกประตูเข้า-ออกมหาวิทยาลัย โครงข่ายทาง
จักรยานที่มียังใช้ร่วมกับทางรถยนต์ส่งผลต่อความ
ปลอดภัยของผู้ใช้ รวมถึงเคยมีการจัดให้มีจักรยานไว้
บรกิารแกน่กัศกึษาและบคุลากร ตอ่มาไดส้ิน้สดุลงภายหลงั
การเกิดน้ำ�ท่วมใหญ่ ปี พ.ศ. 2554  สำ�หรับมหาวิทยาลัย
มหิดล มีการจัดโครงข่ายทางจักรยานได้อย่างครอบคลุม 
ทัว่ถงึ เชือ่มโยง สวยงาม ชดัเจนมากทีส่ดุและประสบความ
สำ�เร็จอย่างมากในการ ส่งเสริมการใช้จักรยานใน
มหาวิทยาลัย สำ�หรับมหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์ยังอยู่ใน
ระยะเริ่มต้นของการส่งเสริมการใช้จักรยาน โดยจัดให้มี
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โครงข่ายทางจักรยานขนานไปกับแนวทางเท้า มีบางส่วน
ใช้ร่วมกับทางสัญจรของยวดยาน สำ�หรับแนวทางการส่ง
เสริมการใช้จักรยานของมหาวิทยาลัยท้ังสามแห่ง มีข้อเสนอ
ว่าควรจัดทำ�ทางจักรยานให้ครอบคลุมและชัดเจน มีการ
ปรับปรุงเส้นทางและจุดจอดจักรยานท่ีมีอยู่ และการ
ประชาสัมพันธ์และรณรงค์การใช้จักรยานภายใน
มหาวทิยาลยั รวมถงึจดัใหม้บีรกิารจกัรยานสาธารณะอยา่ง
มีประสิทธิภาพ 
	 ผลการทบทวนวรรณกรรมชี้ให้เห็นว่า การสัญจร
อย่างเป็นมิตรกับส่ิงแวดล้อมในแนวทางมหาวิทยาลัยสีเขียว 
ยังมีประเด็นน่าสนใจศึกษาเพิ่มเติมในเชิงพื้นที่ ในด้าน
สัณฐานพ้ืนท่ีของโครงข่ายสัญจรและประสิทธิภาพการเข้าถึง
ของโครงข่ายสัญจร อันเป็นความสัมพันธ์ของการสัญจร 
ในโครงข่ายต่อความเข้าใจและการจดจำ�ได้ของผู้ใช้ผ่าน
การเลือกใช้เส้นทาง ดังนั้น กรอบความคิดการวิจัยนี้จึง  
มุ่งเน้นเพื่อทำ�ความเข้าใจโครงข่ายสัญจรเชิงพ้ืนที่และเส้น
ทางสัญจรในโครงข่ายที่ผู้ ใช้ เลือกอย่างเป็นมิตรกับ          
สิ่งแวดล้อมเพื่อการก้าวสู่การเป็นมหาวิทยาลัยสีเขียวของ
มหาวิทยาลัยแม่โจ้

4. วิธีการวิจัย และเครื่องมือ

	 การวิจัยน้ีเป็นการวิจัยเชิงพ้ืนท่ี หน่วยของการวิเคราะห์ 

(Unit of analysis) คือ โครงข่ายสัญจรมหาวิทยาลัยแม่โจ้ 
ประชากรผู้ใช้โครงข่ายคือนักศึกษาและบุคลากร วิธีวิจัย 
ที่สำ�คัญ ดังนี้
 	 1) วิเคราะห์โครงข่ายสัญจรของยวดยาน ทางเดินเท้า 
และทางจักรยานรวมถึงปัจจัยที่เกี่ยวข้อง เช่น การใช้
ประโยชน์ที่ดินและอาคาร จากฐานข้อมูลด้วยระบบภูมิ
สารสนเทศ (Geo Informatics System)

	 2) วิเคราะห์ประชากร (Population) คือ ผู้ใช้โครงข่าย
สัญจร ด้วยการแจงนับอัตราการสัญจรในโครงข่ายแต่ละ
ช่วงเวลา (Gate observation) นำ�มาทำ�การคัดเลือกกลุ่ม
ตัวอย่าง (Sample size) ทำ�การสัมภาษณ์เส้นทางสัญจร
ของการเดินเท้าและเส้นทางจักรยานที่ผู้ใช้เลือกด้วย
แบบสอบถาม (Questionnaire) การสังเกตการณ์ (Obser-

vation) กิจกรรมแบบหยุดนิ่งของผู้ใช้โครงข่าย วิเคราะห์
ผลดว้ยระบบภมูสิารสนเทศกบัชัน้ขอ้มลูกบัโครงขา่ยสญัจร
	 3) วิเคราะห์ประสิทธิภาพการเข้าถึงพื้นที่ของโครง
ข่ายสัญจรด้วย สแปซ ซินแทกซ์ (Space syntax) ในระดับ
พื้นที่รวม ระดับพื้นที่เฉพาะ และการเชื่อมต่อบนโครงข่าย 
แสดงผลด้วยแผนที่โครงสร้างเชิงสัณฐาน (Integration 

map) วเิคราะหค์วามสมัพนัธข์องของการสญัจรระดบัพืน้ที่
รวมกับระดับย่าน หรือสัมประสิทธิ์ความผสานของความ
กลมกลนืกบัพืน้ที ่(Synergy coefficient) และความสมัพนัธ์
ของการสัญจรกับการเชื่อมต่อโครงข่าย หรือสัมประสิทธิ์
ความสามารถในการทำ�ความเข้าใจพื้นที่ (Intelligibility 

coefficient) 

	 4) วเิคราะหค์วามสมัพนัธเ์ชงิพืน้ทีด่ว้ยการซอ้นทบั
ชั้นข้อมูลเส้นทางสัญจรของเส้นทางจักรยานและเส้นทาง
เดินเท้าปัจจุบัน ชั้นข้อมูลเส้นทางที่ผู้ใช้โครงข่ายเลือกใช้
ในโครงข่ายสัญจรกับแผนที่โครงสร้างเชิงสัณฐาน
	 5) สรุปผลการศึกษา 
	 เครื่องมือสำ�คัญในการวิจัยนี้ ได้แก่ ระบบภูมิ
สารสนเทศ (Geo Informatics) ในการจัดเก็บและวิเคราะห์
ฐานข้อมูลเชิงพื้นที่ โดยเฉพาะโครงข่ายสัญจรก่อนนำ�มา
พัฒนาต่อยอดด้วยแบบจำ�ลองเชิงพื้นที่  หรือสแปซ 
ซนิแทกซ ์(Space syntax) เพือ่วเิคราะหล์กัษณะโครงสรา้ง
เชงิสณัฐาน และประสทิธภิาพการเขา้ถงึพืน้ที ่ภายใตก้รอบ
ความคิด “พื้นที่สาธารณะ” และ “การสัญจร” บนพื้นฐาน
ของทฤษฎีการสัญจรอิสระ ที่ว่าระดับการสัญจรภายใน
พื้นที่นั้นมีความสอดคล้องกับลักษณะการเชื่อมต่อของ
โครงข่ายสาธารณะเสมอ กล่าวคือ คนมีแนวโน้มที่จะเลือก
เส้นทางสัญจรที่ตรงและสั้นที่สุด ภายใต้หลักการที่ว่าคน
สัญจรเป็นเส้นตรง (Axial line) และทำ�กิจกรรมร่วมกันใน
พื้นที่หนึ่ง (Convex space) ซึ่งพื้นที่สัญจรและทำ�กิจกรรม
ที่เรียงต่อกันได้เป็นผังพื้นเขียนแทนด้วยเส้นที่ยาวที่สุด
และมีจำ�นวนน้อยที่สุด คือ เส้นแอกเซียล การวิจัยนี้ใช้ฐาน
ขอ้มลูโครงขา่ยสญัจรมาสรา้งแผนทีแ่อกเซยีล (Axial map)  
แสดงด้วยเส้นแอกเซียล ที่แต่ละเส้นเป็นความสัมพันธ์
ระหว่างลักษณะโครงสร้างสัณฐานพื้นที่กับลักษณะและ
ระดับความนิยมในการใช้งานของพื้นที่ หรือเส้นทางสัญจร
และเป็นความสัมพันธ์ระหว่างหน่วยพ้ืนท่ีย่อยท่ีเช่ือมต่อกัน
ได้ตามสภาพจริง นำ�เอาทุกเส้นมาจัดลำ�ดับความสัมพันธ์
โดยการจัดลำ�ดับการเข้าถึงพ้ืนท่ีท่ีสัญจรในทางคณิตศาสตร์
ด้วยการหาค่าประสิทธิภาพการเข้าถึงของพ้ืนท่ี (Integration 
value) ของแต่ละเส้นด้วยสมการ (Hillier, 1996)

	 RA = 2(MD-1) / k-2     

	 โดย	 RA (Relative Asymmetry) คือ ค่าประสิทธิ-
		  ภาพการเขา้ถงึของพืน้ที ่(Integratio n value)
		  MD (Mean Depth) คือ ความลึกเฉลี่ยของ
		  เส้นเเอกเซียล 
		  k คือ จำ�นวนเส้นเเอกเซียลทั้งหมด ในระบบ
		  โครงข่าย
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	 ผลวิเคราะห์แสดงด้วยแผนที่โครงสร้างเชิงสัณฐาน
ของเส้นสีต่างๆ แสดงประสิทธิภาพการเข้าถึงโครงข่าย
ลำ�ดับจากค่ามากไปหาน้อย ด้วยวรรณะสีรุ้ง จาก แดง ส้ม 
เขียว ฟ้า และน้ำ�เงิน โดยเส้นที่มีค่าศักยภาพในการเข้าถึง
พ้ืนท่ีสูงมีแนวโน้มถูกสัญจรผ่านมากเป็นเส้นสีแดง การวิจัย
นี้ใช้การวิเคราะห์แผนที่โครงสร้างเชิงสัณฐานทั้งสามแบบ 
คือ พื้นที่รวม (Global integration) พื้นที่เฉพาะ (Local 
integration) และการเชื่อมต่อ (Connectivity integration) 

รวมถึงการวิเคราะห์ค่าสัมประสิทธิ์ความสามารถในการ
ทำ�ความเข้าใจเมือง (Intelligibility coefficient) และ
สัมประสิทธิ์ความผสาน (Synergy coefficient)

	 จากแผนทีว่เิคราะหโ์ครงสรา้งเชงิสณัฐานของระบบ
ดังตัวอย่าง (รูปที่ 1) โครงข่ายแบ่งเป็น 3 ระดับ คือ 
	 1) ประสิทธิภาพการเข้าถึงระดับพื้นที่รวม หรือ 
ระดับเมือง (Global integration value) เป็นการคำ�นวณ
ค่าเฉลี่ยความลึกเส้นทางใดเส้นทางหนึ่งจากเส้นทาง
ทั้งหมดในโครงข่าย ซึ่งเป็นความสัมพันธ์ในภาพรวมทั้ง
ระบบ โดยถนนสายสำ�คัญที่มีประสิทธิภาพการเข้าถึงสูง
จะมคี่าที่วัดได้สูงและแสดงด้วยเส้นสีแดง แสดงถึงการเป็น
ถนนสายหลกัสำ�คญั มกีารสญัจรมากและมกีารเชือ่มตอ่กบั
ถนนสายอื่นในระบบมาก 
	 2) ประสิทธิภาพการเข้าถึงระดับพื้นที่เฉพาะ หรือ 
ระดับย่าน (Local integration value) การคำ�นวณใช้วิธี

เดยีวกนัแตเ่ทยีบจากเสน้ทางอืน่ๆ ถดัไปทกุๆ 2 เลีย้ว ของ
ถนนสามลำ�ดับ ไม่นับรวมทั้งระบบ ถนนสายสำ�คัญเฉพาะ
สว่นของพืน้ทีท่ีม่ปีระสทิธภิาพการเขา้ถงึสงูจะมคีา่ทีว่ดัได้
สูงและแสดงด้วยเส้นสีแดง 
	 3) ค่าความเชื่อมต่อ (Connectivity Integration 

value) ใช้ในการวัดว่าถนนเส้นใดเส้นหนึ่งมีเส้นอื่นๆ ที่
เช่ือมต่อโดยตรงเป็นจำ�นวนก่ีเส้น โดยแนวโน้มถนนสายหลัก
จะมีค่าการเชื่อมต่อสูงกว่า ซึ่งแสดงด้วยเส้นสีแดง สำ�หรับ
ค่าประสิทธิภาพการเข้าถึงท่ีได้จากการประมวลผลในคร้ังน้ี
ใช้มาตรวัดค่ากลาง (Measure of central tendency) ด้วย
ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน (Standard deviation)

	 4) สัมประสิทธ์ิความสามารถในการทำ�ความเข้าใจเมือง 
(Intelligibility coefficient) ใช้วัดความสัมพันธ์ระหว่าง
ประสิทธิภาพการเข้าถึงของโครงข่ายกับการเชื่อมต่อ หาก
มีค่าสูงหมายถึงโครงข่ายประกอบไปด้วยเส้นทางที่ผู้ใช้
สามารถจดจำ�และทำ�ความเข้าใจในโครงข่ายได้ดี
	 5) สัมประสิทธิ์ความผสาน (Synergy coefficient) 

ใช้วัดความสัมพันธ์ของประสิทธิภาพการเข้าถึงในพื้นที่
รวมและพื้นที่เฉพาะ หากมีค่าสูงแสดงถึงโครงข่ายนั้นมี
ความนิยมในการใช้งานหรือมีโอกาสของการสัญจรสูง 
โดยทั้งค่าสัมประสิทธิ์ความสามารถในการทำ�ความเข้าใจ
เมอืงและคา่สมัประสทิธิค์วามผสานในการวจิยันีว้ดัดว้ยคา่
สถิติ R2

 (R-squared)

รูปที่ 1 ตัวอย่างการวิเคราะห์โครงสร้างเชิงสัณฐานเมือง Gassin ประเทศฝรั่งเศส (ดัดแปลงจาก Hillier, 1996)
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5. ผลการศึกษา

5.1 การใช้ประโยชน์ที่ดิน อาคารและสิ่งก่อสร้าง
	 มหาวิทยาลัยแม่โจ้ เป็นมหาวิทยาลัยในเขตพื้นที่
ชานเมือง มีที่ตั้งทางด้านทิศเหนือของตัวเมืองเชียงใหม่ 
ในเขตพื้นที่อำ�เภอสันทราย จังหวัดเชียงใหม่ (รูปที่ 2) 
มหาวิทยาลัยมีเขตการใช้ประโยชน์ที่ดิน ได้แก่ เขตพื้นที่
ศึกษาวิจัย ร้อยละ 36.79 รองลงมาเป็นพื้นที่อื่นๆ เช่น 
แปลงเกษตรกรรมและที่เกี่ยวข้อง ร้อยละ 26.13 เขตพัก
อาศัย ร้อยละ 10.91 เขตกีฬาและนันทนาการ ร้อยละ 8.48 
เขตบริการและซ่อมบำ�รุง ร้อยละ 8.63 เขตพื้นที่
สีเขียวร้อยละ 8.25 และเขตบริหาร ร้อยละ 3.10 ของพื้นที่
ทั้งหมด
	 สำ�หรับประเภทอาคารและสิ่งก่อสร้างของมหา-
วิทยาลัย มีอาคารศึกษาและวิจัยมากที่สุด ร้อยละ 42.66 
รองลงมา คือ อาคารกีฬาและนันทนาการ ร้อยละ 17.18 
อาคารและโรงเรือนอื่นๆ ร้อยละ 13.42 อาคารพักอาศัย 
ร้อยละ 10.95 อาคารบริการและซ่อมบำ�รุง ร้อยละ 8.71 
อาคารบริหาร ร้อยละ 6.25 และอาคารเอนกประสงค์ ร้อยละ 
0.83 ความสูงของอาคารส่วนใหญ่ 1-2 ชั้น ร้อยละ 88.40 
ความสูง 3-5 ชั้น ร้อยละ 9.72 และความสูงมากกว่า 5 ชั้น 
ร้อยละ 1.88 บริเวณที่มีความหนาแน่นของอาคารมากที่สุด
คือในเขตการศึกษาใจกลางมหาวิทยาลัยตามแนวถนน
อินทนิล ตัดกับถนนพระพิรุณ และถนนพิกุล มีความหนาแน่น
ของมวลอาคารต่อพื้นที่สูงที่สุด คือ 7.0 ต่อ 10.0 (รูปที่ 3)

5.2 ระบบการสัญจร
	 ระบบสัญจรของมหาวิทยาลัยมีโครงข่ายถนน
สำ�หรับยวดยาน โครงข่ายทางจักรยาน และทางเดินเท้า 
มหาวทิยาลยัไมม่บีรกิารขนสง่สาธารณะ กลุม่ผูใ้ชส้ว่นใหญ่
คือนักศึกษาและบุคลากร 
	 โครงขา่ยถนน เปน็โครงขา่ยสญัจรหลกั ขนาดทาง
สัญจร 8.0-12.0 เมตร สองช่องจราจร พื้นผิวจราจรส่วน
ใหญ่เป็นแอสฟัลท์ ระบบโครงข่ายถนนมีลักษณะผสมกัน
ระหว่างแบบเส้น (Linear) มีถนนหลัก คือ ถนนอินทนิล 
เป็นแนวแกนหลัก และถนนรองที่สำ�คัญ คือ ถนนเกษตร
สนาน ถนนราชพฤกษ์ และถนนพระพิรุณ แยกจากถนน
หลักคล้ายแนวก้างปลา (Fish bone type) ผสมกับรูปแบบ
ทางโคง้ยาว (Curve linear) สดัสว่นของพืน้ทีโ่ครงขา่ยถนน
คิดเป็นร้อยละ 12.0 ของสัดส่วนการใช้ประโยชน์ที่ดิน 
โครงขา่ยถนนมคีวามยาวทัง้สิน้ 19.80 กโิลเมตร  โครงสรา้ง
ของระบบถนนแบง่พืน้ทีร่ปูแปลงทีด่นิออกเปน็บลอ็กขนาด
ใหญ่กระจายทั่วพื้นที่  (รูปที่ 3)

	 โครงข่ายทางจักรยาน มีความยาวทั้งสิ้น 4.14 
กิโลเมตร มีแนวถนนอินทนิลเป็นแนวแกนหลัก และ
กระจายการสัญจรสู่พื้นที่ภายในด้วยรูปแบบทางโค้งยาวสู่
คณะต่างๆ มหาวิทยาลัยมีช่องทางจักรยาน 4 เส้นทาง คือ 
1) เส้นทางถนนอินทนิล  ระยะทาง 1.2 กิโลเมตร เป็นแนว
แกนหลักกระจายสู่พื้นที่ทั้งหมด 2) เส้นทางถนนชาวหอ-
ถนนราชพฤกษ์ ระยะทาง 0.79 กิโลเมตร เชื่อมโยงได้กับ
หอพักนักศึกษา 3) เส้นทางถนนอินทนิล ซอย 2 ระยะทาง 

รูปที่ 2 ที่ตั้งมหาวิทยาลัยแม่โจ้ อำ�เภอสันทราย จังหวัดเชียงใหม่

รูปที่ 3 อาคาร สิ่งก่อสร้าง และ โครงข่ายถนน
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1.38 กิโลเมตร เชื่อมโยงพื้นที่ทิศตะวันออกด้านเหนือ 4) 
เส้นทางถนนสารภี ระยะทาง 0.768 กิโลเมตร เชื่อมโยง
พื้นที่ทิศตะวันออกด้านใต้ โดยเส้นทางจักรยานทั้งหมดใช้
รว่มกบัทางรถยนต ์โดยแบง่เปน็ชอ่งทางจกัรยานดา้นเดยีว
ขนาด 0.50 เมตร และยังไม่มีการกำ�หนดจุดบริการและจุด
จอดจักรยาน ตามแนวโครงข่ายเส้นทางจักรยาน (รูปที่ 4)
	 โครงข่ายทางเท้า มคีวามยาวทัง้สิน้ 2.52 กโิลเมตร
ความกว้างของทางเท้าโดยเฉลี่ย 1.0-2.0 เมตร โครงข่าย
ทางเท้ามีลักษณะแตกกระจายตัว (Fragment) ไม่เชื่อมต่อ
กันและปลายตัน (Dead end) ส่วนใหญ่ไม่มีหลังคาคลุม 
ยกเว้นในเขตหอพักนักศึกษา โครงข่ายทางเท้าไม่มีรูป
แบบที่ชัดเจน กระจายอยู่ตามขอบของบล็อกพื้นที่ เป็น
ทางเท้าด้านใดด้านหนึ่งของแนวถนน และปรากฏแนวทาง
เท้าเป็นช่วงสั้นๆ (รูปที่ 4)

รูปที่ 4 โครงข่ายทางจักรยานและทางเดินเท้า

5.3 ผู้ใช้โครงข่ายสัญจรที่เป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อม
	 ผลวิเคราะห์อัตราการสัญจรของประชากรผู้สัญจร
โดยจักรยานและเดินเท้า ช่วงเวลาเช้า 07.30-09.30 น. 
ช่วงเวลากลางวัน 11.30-13.30 น. และช่วงเวลาเย็น 15.30-
17.30 น. และจากการสัมภาษณ์กลุ่มตัวอย่าง พบว่า 
	 ผู้ใช้โครงข่ายทางจักรยาน ช่วงเช้ามีการสัญจร
สูงสุดบริเวณถนนเกษตรสนาน ถนนอินทนิล และถนน
สารภี อัตราสัญจรระหว่าง 4-8 คันต่อห้านาที ช่วงกลาง
วนัมกีารสญัจรสงูสดุบรเิวณถนนอนิทนลิ ซอย 1 ถนนสารภ ี
ถนนจามจุรี ถนนพระพิรุณ และถนนเกษตรสนาน อัตรา
สญัจรระหวา่ง 2-3 คนั ตอ่หา้นาท ีและชว่งเยน็มกีารสญัจร
สูงสุดบริเวณถนนอินทนิล ซอย 2 ถนนสารภี และถนน
เกษตรสนาน อัตราสัญจรระหว่าง 4-12 คันต่อห้านาที โดย

สัดส่วนการสัญจรโดยจักรยานของผู้ใช้ พบว่า ช่วงเช้ามี
สัดส่วนผู้สัญจรโดยจักรยาน ร้อยละ 8.0 ช่วงกลางวัน ร้อย
ละ 23.0 และช่วงเย็น ร้อยละ 69.0 ของผู้ใช้โครงข่ายสัญจร
ทั้งหมด เส้นทางจักรยานที่ผู้ใช้เลือกใช้มากที่สุด เป็นดังนี้ 
ช่วงเวลาเช้าเริ่มต้นจากหอพักนักศึกษาไปยังอาคารเรียน
ต่างๆ ได้แก่ เส้นทางถนนราชพฤกษ์-ถนนอินทนิล ร้อยละ 
70.0 ช่วงกลางวันเริ่มต้นจากหอพักนักศึกษาไปยังอาคาร
เรียนคณะต่างๆ ได้แก่ เส้นทางถนนราชพฤกษ์-ถนน
อินทนิล, ถนนสนามวังซ้าย-ถนนซอมพอ, ถนนสนามวังซ้าย-
ถนนอินทนิล ซอย 1-ถนนสารภี ร้อยละ 25.0 ช่วงเย็นเริ่ม
ตน้จากอาคารเรยีนคณะตา่งๆ ไดแ้ก ่เสน้ทางถนนอนิทนลิ, 
ถนนซอมพอ-ถนนสนามวังซ้าย ร้อยละ 28.65 (รูปที่ 5)

รูปที่ 5 เส้นทางจักรยานที่ผู้ใช้เลือก

	 ผู้ใช้โครงข่ายทางเท้า พบว่า ช่วงเช้ามีการสัญจร
สูงสุดบริเวณถนนชาวหอ ถนนราชพฤกษ์ ถนนจามจุรี 
อัตราสัญจรระหว่าง 107-102 คนต่อห้านาที ช่วงกลางวัน
มีการสัญจรสูงสุดบริเวณ ถนนชาวหอ ถนนราชพฤกษ์ 
ถนนอินทนิล และถนนจามจุรี อัตราสัญจรระหว่าง 29-34 
คนต่อห้านาที ช่วงเย็นมีการสัญจรสูงสุดบริเวณถนนชาวหอ 
ถนนราชพฤกษ์ และถนนจามจุรี อัตราสัญจรระหว่าง 83-
163 คนต่อห้านาที ทั้งสามช่วงเวลาส่วนใหญ่เป็นการเดิน
ทางระหว่างเขตพื้นที่พักอาศัยกับเขตพื้นที่การศึกษาของ
นักศึกษาชั้นปีที่ 1 โดยสัดส่วนการสัญจรโดยทางเท้าของ
ผู้ใช้ พบว่า ช่วงเช้ามีสัดส่วนผู้สัญจรโดยทางเท้า ร้อยละ 
21.0 ช่วงกลางวัน ร้อยละ 31.0 และช่วงเย็น ร้อยละ 48.0 
ของผู้ใช้โครงข่ายสัญจรทั้งหมด เส้นทางเดินเท้าที่ผู้ใช้
เลือกใช้มากที่สุดในช่วงเช้าเริ่มต้นจากหอพักนักศึกษาไป
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ยังอาคารเรียนต่างๆ ได้แก่ เส้นทางถนนชาวหอ ถนน
จามจุรี และถนนพิกุล ร้อยละ 70.10 ช่วงกลางวันเริ่มต้น
จากอาคารเรียนรวม 70 ปี ไปยังอาคารเรียนคณะต่างๆ 
ได้แก่ เส้นทางถนนอินทนิล ถนนซอมพอ และถนนพิกุล 
ร้อยละ 64.20 ช่วงเย็น เริ่มต้นจากอาคารเรียนคณะต่างๆ 
ไปยังหอพักนักศึกษาและเขตกีฬาและนันทนาการ ได้แก่ 
เส้นทางถนนอินทนิล, ถนนสนามวังซ้าย ถนนจามจุรี ถนน
พระพิรุณ และถนนราชพฤกษ์ ร้อยละ 66.00 (รูปที่ 6)

รูปที่ 6 เส้นทางเดินเท้าที่ผู้ใช้เลือก

	 เห็นได้ว่าเส้นทางจักรยานและเส้นทางเดินเท้าที่ผู้
ใช้เลือกมีความสอดคล้องกับแนวเส้นทางที่จัดไว้บางส่วน 
อยา่งไรกด็พีบวา่ผูใ้ชเ้สน้ทางสญัจรมกีารเลอืกเสน้ทางหนา
แน่นบริเวณเขตการศึกษาใจกลางพื้นที่มหาวิทยาลัย 
สอดคล้องกับอัตราส่วนของพื้นที่ว่างและมวลอาคาร 7.0:
10.0 โดยในเขตพื้นที่การศึกษาได้แก่พื้นที่บริเวณ กลุ่ม
อาคารเรียนรวม คณะศิลปศาสตร์ คณะวิทยาศาสตร์ คณะ
บริหารธุรกิจ และสำ�นักหอสมุดกลาง แสดงถึงความหลาก
หลายของการเลือกใช้เส้นทาง ความมีชีวิตชีวาของพื้นที่ 
รวมถึงความหลากหลายของกิจกรรม เช่นเดียวกับอัตรา
การสัญจร เส้นทางที่ผู้ใช้เลือกและยังสอดคล้องกับผลการ
สำ�รวจรูปแบบและปริมาณกิจกรรมบนพื้นที่ของผู้ใช้โครง
ข่ายสัญจร คือ กลุ่มผู้ทำ�กิจกรรมส่วนใหญ่เป็นนักศึกษา 
ร้อยละ 25.00 ปริมาณกิจกรรมแบบหยุดนิ่งอยู่กับที่อยู่ที่
กลุ่มละไม่เกิน 10 คน ร้อยละ 63.00 รองลงมากลุ่มผู้ทำ�
กิจกรรม ระหว่าง 10-20 คน ร้อยละ 21.00 และกลุ่มผู้ทำ�
กิจกรรมมากกว่า 30 คน ร้อยละ 16.00 กลุ่มผู้ทำ�กิจกรรม
พบมากในเขตการศึกษาเกือบทั้งหมด โดยกิจกรรมส่วน

ใหญ่ ได้แก่ พบปะนั่งสนทนา รับประทานอาหารและเครื่อง
ดื่ม นัดพบ นั่งอ่านหนังสือ และนั่งพักผ่อน 

5.4 ประสิทธิภาพการเข้าถึงโครงข่ายสัญจร
	 จากผลประมวลแบบจำ�ลองเชิงพ้ืนท่ีเพ่ือวัดประสิทธิ-
ภาพการเขา้ถงึบนโครงขา่ยสญัจร พบวา่ ประสทิธภิาพการ
เข้าถึงโครงข่ายระดับพื้นที่รวม มีค่าเฉลี่ย (Average 

global integration value) 1.3034 ค่าต่ำ�สุด (Minimum) 

0.6248 ค่าสูงสุด (Maximum) 2.8330 ค่าเบี่ยงเบน
มาตรฐาน (Standard deviation) 3.426 ค่าเฉลี่ย
ประสิทธิภาพการเข้าถึงบนโครงข่ายระดับพื้นที่เฉพาะ 
(Average local integration value) 1.5475 คา่ต่ำ�สดุ 0.3333 
ค่าสูงสุด 4.0373 ค่าเบี่ยงเบนมาตรฐาน 0.6074 ค่าเฉลี่ย
ความเชื่อมต่อ (Average connectivity integration value) 
2.5752 ค่าต่ำ�สุด 1.0 ค่าสูงสุด 29.0 ค่าเบี่ยงเบนมาตรฐาน 
2.3976 (ตารางที่ 1)
	 ผลวิเคราะห์แผนที่โครงสร้างเชิงสัณฐานโครงข่าย
สัญจรในระดับพ้ืนท่ีรวม พ้ืนท่ีเฉพาะ และการเช่ือมต่อ พบว่า 
ถนนอินทนิล ถนนแนวแกนหลักของมหาวิทยาลัยมีค่า
ประสทิธภิาพการเขา้ถงึพืน้ทีใ่นระดบัพืน้ทีร่วม ระดบัพืน้ที่
เฉพาะ และการเชื่อมต่อสูงที่สุด คือ 2.8330, 4.0373 และ 
29 ตามลำ�ดบั กลุม่ถนนรองทีร่บัและกระจายการสญัจรจาก
ถนนอินทนิล ได้แก่ ถนนอินทนิล ซอย 1 ซอย 2 และซอย 3 
ถนนเกษตรสนาน ถนนราชพฤกษ์ ถนนพระพิรุณ มีค่า
ประสิทธิภาพการเข้าถึงรองลงมาโดยในระดับพื้นที่รวม มี
ค่าระหว่าง 1.9283 ถึง 2.0644 ระดับพื้นที่เฉพาะ มีค่า
ระหว่าง 2.7712 ถึง 3.0672  และการเชื่อมต่อ มีค่าระหว่าง 
14 ถึง 8 ส่วนกลุ่มถนนย่อยที่อยู่ลึกเข้าไปภายในพื้นที่มีค่า
ประสิทธิภาพการเข้าถึงในระดับพื้นที่รวม มีค่าระหว่าง 
1.4892 ถึง 1.9234 ระดับพื้นที่เฉพาะ มีค่าระหว่าง 2.0084 
ถึง 2.7317 และการเชื่อมต่อ มีค่าระหว่าง 4 ถึง 8 ตาม
ลำ�ดับ (ตารางที่ 2 และรูปที่ 7 ถึงรูปที่ 9) 
	 ความสามารถในการทำ�ความเข้าใจโครงข่ายของผู้ใช้ 
หรือสัมประสิทธิ์ความสามารถในการทำ�ความเข้าใจเมือง 
(Intelligibility coefficient) ที่เป็นความสัมพันธ์ระหว่าง
ประสทิธภิาพการเขา้ถงึของโครงขา่ยในระดบัพืน้ทีร่วมกบั
การเชื่อมต่อ มีค่า 0.2509 ความสัมพันธ์ระหว่าง
ประสิทธิภาพการเข้าถึงโครงข่ายในระดับพื้นที่เฉพาะกับ
การเชื่อมต่อ มีค่า 0.3204 ซึ่งทั้งสองมีค่าความสัมพันธ์กัน
ค่อนข้างน้อย แสดงถึงผู้ใช้โครงข่ายทำ�ความเข้าใจและ
จดจำ�เส้นทางได้ยาก อย่างไรก็ดีพบว่าความสัมพันธ์
ระหว่างกันของการเข้าถึงของพื้นที่บนโครงข่ายในระดับ
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ตารางที่ 1 ประสิทธิภาพการเข้าถึงบนโครงข่ายสัญจร

ประสิทธิภาพการเข้าถึงโครงข่ายสัญจร ค่าประสิทธิภาพ
(Integration Value)

1) ประสิทธิภาพการเข้าถึงโครงข่ายระดับพื้นที่รวม (Global Integration Value)

     ค่าเฉลี่ย (Average Global Integration Value) 1.30335

     ค่าต่ำ�สุด (Minimum) 0.62475

     ค่าสูงสุด (Maximum)  2.8330

     ค่าเบี่ยงเบนมาตรฐาน (SD)  0.3426

2) ประสิทธิภาพการเข้าถึงโครงข่ายระดับพื้นที่เฉพาะ (Local Integration Value) 

     ค่าเฉลี่ย (Average Local Integration Value) 1.5475

     ค่าต่ำ�สุด (Minimum) 0.3333

     ค่าสูงสุด (Maximum)  4.0373

     ค่าเบี่ยงเบนมาตรฐาน (SD)  0.6074

3) ประสิทธิภาพความเชื่อมต่อของโครงข่าย (Connectivity Integration Value)

     ค่าเฉลี่ย (Average Connectivity Integration Value) 2.5752

     ค่าต่ำ�สุด (Minimum) 1.0

     ค่าสูงสุด (Maximum)  29.0

     ค่าเบี่ยงเบนมาตรฐาน (SD)  2.3976

ตารางที่ 2 ประสิทธิภาพการเข้าถึงของถนนสำ�คัญ

ถนนสำ�คัญ
ประสิทธิภาพการเข้าถึง
โครงข่ายระดับพื้นที่รวม 

(Global Integration Value)

ประสิทธิภาพการเข้าถึง
โครงข่ายระดับพื้นที่เฉพาะ 
(Local Integration Value)

ค่าการเชื่อมต่อ
(Connectivity Integration 

Value)

1) ถนนอินทนิล  2.8330  4.0373 29

2) ถนนอินทนิล ซอย 1  2.0552  3.0672 14

3) ถนนอินทนิล ซอย 2  2.0608 2.8546 10

4) ถนนอินทนิล ซอย 3 1.9783 2.7906 8

5) ถนนเกษตรสนาน 1.9238 2.7712 8

6) ถนนราชพฤกษ์ 1.9652 2.8388 8

7) ถนนพระพิรุณ 2.0644 2.7770 5

8) ถนนซอมพอ 1.5308 2.0708 4

9) ถนนพิกุล 1.4935 2.0084 5

10) ถนนจามจุรี 1.6150 2.3496 8

11) ถนนสารภี 1.5336 2.0315 5

12) ถนนสนามวังซ้าย 1.9234 2.7317 7
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รวมกับระดับพื้นที่เฉพาะ หรือค่าสัมประสิทธิ์ความผสาน 
(Synergy coefficient) มีค่าสูง คือ 0.8716 แสดงถึงโครงข่าย
มีโอกาสของการสัญจรสูงเอื้อให้เกิดการเลือกใช้เส้นทาง
อยา่งหลากหลาย อยา่งไรกด็ปีระเดน็ของประสทิธภิาพของ
การเชื่อมต่อ พบว่า สอดคล้องกับค่าสัมประสิทธิ์ความ
สามารถในการทำ�ความเข้าใจเมือง (Intelligibility coeffi-
cient) ที่มีค่าความสัมพันธ์กันค่อนข้างน้อย กล่าวได้ว่า 
ถนนอินทนิลมีค่าประสิทธิภาพการเชื่อมต่อสูงที่สุด มี
จำ�นวนเส้นทางที่อยู่ถัดไปหนึ่งเลี้ยวสูงถึง 29 เลี้ยว ซึ่ง
มากกว่าถนนรองอย่างไม่เป็นลำ�ดับ (Hierarchy) แสดงถึง
การขาดความต่อเนื่องของการเชื่อมต่อระหว่างถนนหลัก
และถนนรอง ส่งผลต่อความสามารถในการทำ�ความเข้าใจ
โครงข่ายของผู้ใช้  กล่าวได้ว่าว่าเป็นโครงข่ายที่มีสัณฐาน
พืน้ทีเ่อือ้ตอ่การสญัจรอยา่งหลากหลาย หากแตย่งัตอ้งการ
ความเชื่อมต่อกัน 

รูปที่ 7	 โครงสร้างเชิงสัณฐานประสิทธิภาพการเข้าถึงโครงข่าย
	 ระดับพื้นที่รวม

รูปที่ 8 	โครงขา่ยเชงิสณัฐานประสทิธภิาพการเขา้ถงึโครงขา่ยระดบั

	 พื้นที่เฉพาะ

รูปที่ 9 โครงสร้างเชิงสัณฐานของการเชื่อมต่อโครงข่ายสัญจร

5.5	 ประสิทธิภาพการเข้าถึงโครงข่ายสัญจรกับการ
	 สัญจรอย่างเป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อม
	 การสัญจรอย่างเป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อมของการใช้
จกัรยานและการเดนิเทา้มบีทบาทสำ�คญัตอ่การเดนิทางใน
พื้นที่มหาวิทยาลัย นอกจากช่วยลดระดับมลภาวะในพื้นที่
และลดจำ�นวนยานพาหนะที่ใช้เชื้อเพลิงแล้วยังนำ�มาซึ่ง
สภาพแวดลอ้มทีม่คีณุภาพสูค่วามเปน็มหาวทิยาลยัสเีขยีว
ในแนวทางมหาวิทยาลัยเชิงนิเวศของมหาวิทยาลัยแม่โจ้ 
โดยผลวิเคราะห์การซ้อนทับชั้นข้อมูลโครงสร้างเชิง
สัณฐานพื้นที่ของประสิทธิภาพการเข้าถึงโครงข่ายสัญจร  
ชั้นข้อมูลแนวเส้นทางเท้าและเส้นทางจักรยานในปัจจุบัน
และชั้นข้อมูลแนวเส้นทางสัญจรอย่างเป็นมิตรกับ               
สิง่แวดลอ้มของเสน้ทางจกัรยานและเสน้ทางเดนิเทา้ทีผู่ใ้ช้
เลือกใช้บนโครงข่าย พบว่า ผู้ใช้โครงข่ายเลือกเส้นทาง
สัญจรที่มีประสิทธิภาพการเข้าถึงดีทั้งในระดับพื้นที่รวม
และระดับพื้นที่เฉพาะ ซึ่งพิจารณาได้ดังนี้
	 การสัญจรอย่างเป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อมของ
การใช้จักรยาน พบว่า แนวเส้นทางจักรยานปัจจุบันซึ่ง
ใช้ร่วมกับเส้นทางสัญจรของยวดยานสอดคล้องกับ
ประสิทธิภาพการเข้าถึงของโครงข่าย โดยแนวเส้นทาง
จักรยานปัจจุบันที่ใช้ร่วมกับทางสัญจรของยวดยาน ผู้ใช้
เริ่มจากถนนชาวหอ ถนนราชพฤกษ์ สู่ถนนแกนหลักถนน
อนิทนลิทีม่คีา่ประสทิธภิาพการเขา้ถงึสงูทีส่ดุ กอ่นกระจาย
ไปเส้นทางภายในพ้ืนท่ีท่ีมีประสิทธิภาพการเข้าถึงรองลงมา 
เห็นได้ว่าอัตราการเลือกใช้เส้นทางเดินทางของจักรยาน
สอดคล้องกับการวัดประสิทธิภาพการเข้าถึงโครงข่ายของ
พื้นที่ทั้งในระดับรวมและระดับพื้นที่เฉพาะ แต่ยังต้องการ
แนวเส้นทางจักรยานที่ชัดเจน ตลอดจนองค์ประกอบเชิง
พื้นที่ อาทิ การจัดให้มีจุดบริการจักรยาน จุดจอดจักรยาน 
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ปา้ยบอกเสน้ทาง รวมถงึการสง่เสรมิให้ใชจ้กัรยานเพิม่มาก
ขึ้น โดยเฉพาะพื้นที่ส่วนการศึกษาที่อยู่ลึกเข้าไปภายใน
ของพื้นที่ยังมีความเหมาะสมกับทางเลือกของการสัญจร
ด้วยการใช้จักรยานมากกว่า (รูปที่ 10)

รูปที่ 10	ความสัมพันธ์ของประสิทธิภาพการเข้าถึงกับแนวเส้นทาง
	 จักรยานและเส้นทางที่ผู้ใช้เลือก

	 การสัญจรอย่างเป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อมของ
การเดนิเทา้ พบวา่ แนวเสน้ทางเดนิเทา้ปจัจบุนัสอดคลอ้ง
กบัประสทิธภิาพของการเขา้ถงึบนโครงขา่ยสญัจรบางสว่น 
ได้แก่ แนวทางเท้าที่จัดให้มีเพียงบางช่วงของถนนแนว
แกนหลัก คือ ถนนอินทนิล ที่มีประสิทธิภาพการเข้าถึงบน
โครงข่ายสูงสุด ส่วนถนนรองที่มีค่าประสิทธิภาพการเข้า
ถึงพื้นที่รองลงมา   มีบางถนนปรากฏแนวทางเท้าเป็นช่วง 
คือ ถนนราชพฤกษ์ ถนนอินทนิล ซอย 2 และถนนอินทนิล 
ซอย 3 และไม่ปรากฏแนวทางเท้าเลย ได้แก่ ถนนเกษตร
สนาน และถนนราชพฤกษ์ (รูปที่ 11) นอกจากนั้นผล
วเิคราะหย์งัแสดงใหเ้หน็วา่ในยา่นทีม่กีลุม่อาคารเรยีนหนา
แน่นบริเวณใจกลางพื้นที่ บริเวณอาคารเรียนรวม 70 ปี 

สำ�นักหอสมุดกลาง คณะศิลปศาสตร์ คณะบริหารธุรกิจ 
และคณะวิทยาศาสตร์ ผู้ใช้มักเลือกเส้นทางเดินลัดเลาะไป
ตามแนวทางเดินเชื่อมระหว่างอาคารและเป็นเส้นทางเดิน
สั้นๆ ภายในกลุ่มอาคาร เป็นโครงข่ายเดินเท้าขนาดเล็ก
กะทดัรดัทีเ่ชือ่มตอ่ไปยงัพืน้ทีอ่ืน่ๆโดยรอบไดด้ ีบรเิวณดงั
กล่าวจึงมีกลุ่มผู้สัญจรเพื่อเข้าถึงและผ่านไปมามาก 
สอดคล้องกับปริมาณและรูปแบบของกิจกรรมอย่างหลาก
หลายและหนาแน่นมากกว่าพื้นที่บริเวณอื่นๆ 

รูปที่ 11	 ความสัมพันธ์ของประสิทธิภาพการเข้าถึงกับแนวเส้น
	 ทางเท้าและเส้นทางที่ผู้ใช้เลือก

6. สรุปผลการศึกษาและเสนอแนะ

	 การศึกษาประสิทธิภาพการเข้าถึงโครงข่ายสัญจร
อย่างเป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อม ในแนวทางมหาวิทยาลัยเชิง
นิเวศ มหาวิทยาลัยแม่โจ้ จังหวัดเชียงใหม่ สรุปผลได้ว่า
โครงสร้างระบบสัญจรของมหาวิทยาลัยมีรูปแบบเส้น        
มีลักษณะรูปแบบก้างปลา (Fish bone type) ผสมกับรูป
แบบทางโค้งยาว (Curve linear) ในด้านการสัญจรอย่าง
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เป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อมของโครงข่ายทางจักรยาน มี
ความยาว 4.14 กิโลเมตร ใน 4 เส้นทางหลัก สำ�หรับโครง
ข่ายเส้นทางเดินเท้ามีความยาว 2.52 กิโลเมตร โครงข่าย
มีลักษณะแตกกระจาย ไม่เชื่อมต่อและปลายตัน กลุ่มผู้ใช้
โครงขา่ยสญัจรซึง่เปน็ผูใ้ชป้ระจำ� คอื นกัศกึษาชัน้ปทีีห่นึง่ 
ที่พักอาศัยอยู่ในเขตพื้นที่หอพักนักศึกษา ร้อยละ 29.30 
ของผู้ใช้ทั้งหมด โดยเส้นทางจักรยานที่ผู้ใช้เลือกมีทั้ง
สอดคล้องกับเส้นทางที่จัดไว้ และเลือกใช้อย่างเสรีในเขต
การศึกษาโดยเฉพาะใจกลางพื้นที่ที่ไม่มีการจัดช่องทาง
จักรยานไว้ให้ ได้แก่ ตามแนวถนนจามจุรี ถนนสนามวังซ้าย 
ถนนพระพิรุณ ถนนพิกุล ถนนซอมพอ และถนนสารภี เช่น
เดียวกับการเลือกใช้เส้นทางเดินเท้าของผู้ใช้ที่บางส่วน
เลือกใช้เส้นทางเท้าที่จัดไว้ อย่างไรก็ดีผู้ใช้บางส่วนเลือก
ใช้เส้นทางเดินเท้าอย่างเสรี โดยเลือกเส้นทางเดินเท้าที่
เป็นทางลัดระหว่างพื้นที่ของแนวถนนจามจุรี และถนน
สนามวังซ้าย รวมถึงเส้นทางเดินเท้าลัดเลาะระหว่างกลุ่ม
อาคาร ทีม่คีวามหนาแนน่ของมวลอาคารตอ่พืน้ทีว่า่งสงูสดุ
บริเวณใจกลางพื้นที่มหาวิทยาลัย และยังพบว่าอัตราการ
สญัจรเบาบางลงเมือ่ระยะเดนิเทา้หา่งจากเขตพืน้ทีใ่จกลาง
มหาวิทยาลัยออกไปยังพื้นที่ตอนในที่อยู่ลึกจากถนนแกน
หลักของถนนอินทนิลเข้าไปยังพื้นที่ภายใน
	 ในด้านประสิทธิภาพการเข้าถึงโครงข่ายสัญจรเห็น
ได้ว่า ค่าประสิทธิภาพการเข้าถึงระดับพื้นที่รวม พื้นที่
เฉพาะและค่าการเชื่อมต่อ คือ 1) ถนนสายหลัก ถนน
อินทนิล มีค่าสูงที่สุด คือ 2.8330 4.0373 และ 28  2) ถนน
สายรอง  ที่มีลักษณะเป็นแนวก้างปลากระจายการสัญจร
จากถนนหลักออกไป มีประสิทธิภาพการเข้าถึงรองลงมา 
ได้แก่ ถนนอินทนิล ซอย 1 ซอย 2 และซอย 3 ถนนเกษตร
สนาน ถนนราชพฤกษ์ ถนนพระพิรุณ มีค่าประสิทธิภาพ
การเข้าถึงรองลงมาโดยในระดับพื้นที่รวม มีค่าระหว่าง 
1.9283 ถึง 2.0644 ระดับพื้นที่เฉพาะ มีค่าระหว่าง 2.7712 
ถึง 3.0672  และการเชื่อมต่อ มีค่าระหว่าง 14 ถึง 8  3) 
ถนนสายย่อย ที่อยู่ลึกเข้าไปภายในพื้นที่ทำ�หน้าที่รับการ
สัญจรจากถนนสายรองเข้าสู่พื้นที่ต่างๆ ถนนสำ�คัญ ได้แก ่
ถนนซอมพอ ถนนพกิลุ ถนนจามจรุ ีถนนสารภ ีถนนสนาม
วังซ้าย และถนนชาวหอ ค่าประสิทธิภาพการเข้าถึงระดับ
พืน้ทีร่วม มคีา่ระหวา่ง 1.4892 ถงึ 1.9234 ระดบัพืน้ทีเ่ฉพาะ 
มีค่าระหว่าง 2.0084 ถึง 2.7317 และการเชื่อมต่อ มีค่า
ระหว่าง 4 ถึง 8 ตามลำ�ดับ ความสัมพันธ์ของระบบถนน
ในโครงข่ายในระดับพื้นที่รวมกับการเชื่อมต่อ และระดับ
พืน้ทีเ่ฉพาะกบัการเชือ่มตอ่ หรอืสมัประสทิธิค์วามสามารถ
ในการทำ�ความเข้าใจเมือง (Intelligibility coefficient) มี

ค่าค่อนข้างน้อย คือ 0.2509 และ 0.3204 แสดงถึงระบบ
ถนนมีความสัมพันธ์กันค่อนข้างน้อย ส่งผลต่อผู้สัญจรต่อ
การทำ�ความเข้าใจและจดจำ�เส้นทางบนโครงข่ายได้ยาก  
อยา่งไรกด็คีวามสมัพนัธร์ะหวา่งกนัของการเขา้ถงึบนโครง
ข่ายในระดับพื้นที่รวมกับพื้นที่เฉพาะ หรือค่าสัมประสิทธิ์
ความผสาน (Synergy coefficient) มีค่าสูง คือ 0.8716 
แสดงถึงโครงข่ายของมหาวิทยาลัยเอื้อให้ผู้ใช้มีทางเลือก
ใช้เส้นทางได้อย่างหลากหลายและเกิดโอกาสของการ
สัญจรสูง หากแต่มีข้อจำ�กัดท่ีว่าความสัมพันธ์ของการเข้าถึง
กับการเชื่อมต่อของเส้นทางยังขาดความเชื่อมต่อส่งผลต่อ
ความเข้าใจและการจดจำ�ได้ของผู้ใช้เส้นทางในโครงข่าย
	 ความสอดคล้องระหว่างกันของเส้นทางสัญจรของ
ทางจักรยานและทางเดินเท้าปัจจุบัน เส้นทางจักรยานและ
เส้นทางเดินเท้าที่ผู้ใช้เลือก และประสิทธิภาพการเข้าถึง
โครงข่าย เห็นได้ว่าแนวเส้นทางปัจจุบันสอดคล้องกับค่า
ประสิทธิภาพการเข้าถึงของโครงข่าย และพบเพิ่มเติมว่า
ผู้ใช้เส้นทางจักรยานมีการเลือกใช้เส้นทางอย่างเสรีในการ
สัญจรระหว่างเขตพื้นที่พักอาศัยกับเขตพื้นที่การศึกษา 
เป็นลักษณะเส้นทางสั้นๆ หรือเส้นทางลัด สอดคล้องกับ
ผลวเิคราะหเ์สน้ทางเดนิเทา้ทีผู่ใ้ชเ้ลอืกบนโครงขา่ย ทีผู่ใ้ช้
สว่นหนึง่เลอืกสญัจรบนโครงขา่ยทางเทา้ทีจ่ดัไวใ้ห ้อกีสว่น
หนึ่งเลือกเส้นทางสัญจรอย่างเสรีในระบบอย่างสอดคล้อง
กับประสิทธิภาพการเข้าถึง นอกจากนั้นในช่วงเวลา
ระหวา่งวนัยงัมอีตัราการสญัจรและการเลอืกใชเ้สน้ทางเดนิ
เท้าอย่างเสรีหนาแน่นมากในเขตการศึกษา โดยเฉพาะ
พื้นที่เขตการศึกษาใจกลางมหาวิทยาลัยของกลุ่มอาคาร
เรียนรวม สำ�นักหอสมุดกลาง คณะศิลปศาสตร์ คณะ
วิทยาศาสตร์ และคณะบริหารธุรกิจ มีลักษณะเฉพาะตัว
ของกลุ่มเส้นทางสั้นๆ ในบล็อกอาคารหนาแน่น ทำ�ให้
บริเวณนี้มีจุดหยุดทำ�กิจกรรมหนาแน่นมีชีวิตชีวา เป็นที่
ชดัเจนแลว้วา่เสน้ทางจกัรยานและเสน้ทางเดนิเทา้ปจัจบุนั
ของมหาวิทยาลัยบางส่วนขาดความสอดคล้องกับ
ประสิทธิภาพการเข้าถึงพื้นที่และการเชื่อมต่อระหว่างกัน
ของเส้นทางในโครงข่าย ตลอดจนเส้นทางที่จัดไว้บางส่วน
ยังขาดความความต่อเนื่องของการเชื่อมต่อที่ส่งผลต่อการ
เลือกเส้นทางสัญจรของผู้ใช้ 
	 อยา่งไรกต็ามการวจิยันีเ้นน้การศกึษาวเิคราะหเ์ชงิ
พื้นที่เป็นหลัก ซึ่งผลวิจัยมีความสอดคล้องกับแนวทฤษฎี
และชุดเครื่องมือที่เลือกใช้ ผลวิจัยสามารถนำ�มาเป็น
แนวทางการวางแผนเชิงพื้นที่ได้โดยการสร้างความเชื่อม
ต่อกันของระบบเส้นทางในโครงข่ายของแนวเส้นทาง
จักรยานและเส้นทางเดินเท้า การจัดบริการและสิ่งอำ�นวย
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ความสะดวกของเส้นทาง รวมถึงการเสริมแนวเส้นทาง
จักรยานและแนวเส้นทางเดิน เท้ าที่ สอดคล้องกับ
ประสิทธิภาพการเข้าถึงของโครงข่ายอย่างเหมาะสม
สอดคล้องกับเส้นทางที่ผู้ใช้เลือกใช้ได้อย่างเหมาะสม และ
เช่นเดียวกันการวิจัยนี้เป็นเพียงการวิเคราะห์ในบริบทเชิง
พื้นที่เท่านั้น ซึ่งการวิจัยในครั้งต่อไปควรมีการศึกษา
วิเคราะห์เพิ่มเติมถึงปัจจัยความต้องการของผู้ใช้โครงข่าย 
การจัดให้มีแนวเส้นทางสำ�หรับบริการขนส่งสาธารณะ  
รวมถึงแนวทางการออกแบบวางแผนสิ่ งแวดล้อม
มหาวทิยาลยัสเีขยีว ในอนัทีจ่ะนำ�ไปสูก่ารปฏบิตัทิีเ่ปน็จรงิ
ได้อย่างสอดคล้องกับบริบทเชิงพื้นที่และเอื้อประโยชน์ต่อ
ผู้ใช้ อย่างเชื่อมโยงได้กับชุมชนโดยรอบในแนวทาง
มหาวิทยาลัยเชิงนิเวศของมหาวิทยาลัยแม่โจ้ในโอกาส   
ต่อไป

กิตติกรรมประกาศ

	 บทความวิจัยนี้เป็นส่วนหนึ่งของการวิจัยเรื่อง ภูมิ
สณัฐาน: ประสทิธภิาพการเขา้ถงึบนโครงขา่ยมหาวทิยาลยั
เชิงนิเวศ มหาวิทยาลัยแม่โจ้ โดยทุนอุดหนุนการวิจัยจาก
สำ�นักวิจัยและส่งเสริมวิชาการการเกษตร มหาวิทยาลัย 
แม่โจ้ ผู้วิจัยขอขอบคุณผู้ร่วมโครงการวิจัย อาจารย์ 
ดร.ปรัชมาศ ลัญชานนท์ และขอขอบคุณชุดโปรแกรม       
สแปซ ซินแทกซ์ (Space syntax software) จาก Space 

Syntax Laboratory Bartlett School of Graduate Studies 

University College London มา ณ โอกาสนี้
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