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พื้นที่ในชีวิตประจำวัน” มุ่งค้นหาความสัมพันธ์ระหว่างโครงสร้างของโครงข่ายถนนกับการเปลี่ยนแปลงทาง
พื้นที่ของเขตรอยต่อเมืองกรุงเทพมหานครระยะ 10 ปี (พ.ศ. 2556–2565) ตามแนวเส้นทางสัญจรในระยะ
รัศมี 1 กิโลเมตรจากตำแหน่งที่ตั้งของสถานีรถไฟฟ้าสายสีนำ้เงินส่วนต่อขยาย ฝั่งธนบุรี เพื่อตอบคำถามหลัก
คือ “โครงสร้างของโครงข่ายพื้นที่เขตรอยต่อเมืองกรุงเทพมหานครแสดงการเปลี่ยนแปลงที่เกี่ยวเนื่องกับ
ความต้องการของเมืองสมัยใหม่อย่างไร” และ “การเปลี่ยนผ่านทางพื้นที่ของเมืองสามารถอธิบายผ่าน
ความสัมพันธ์ระหว่างโครงสร้างของโครงข่ายพื้นที่กับการค้าเคลื่อนที่ในเมืองได้หรือไม่ อย่างไร”  วิธี
การศึกษาประกอบด้วยทฤษฎีทางพื้นที่และสัณฐานวิทยาเมือง ทฤษฎีและเทคนิคสเปซซินแท็กซ์ และวิธีการ
สังเกตอย่างเป็นระบบ โดยกลุ่มตัวอย่างคือ ผู้ค้าเคลื่อนที่หรือผู้ค้าจรซึ่งเป็นกลุ่มที่มีความเก่ียวเนื่องกับพื้นที่
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โครงสร้างของโครงข่ายถนนในวิธีการเซกเมนท์อนาไลซิสกับพฤติกรรมการฝังตัวของผู้ค้าเคลื่อนที่ซึ่งได้จาก
วิธีการสังเกตอย่างเป็นระบบ จากการศึกษาพบว่าค่าการประสานและทางเลือกที่ได้จากการวิเคราะห์
แบบจำลองส่วนของโครงข่ายถนนในวิธีการเซกเมนท์อนาไลซิสมีนัยสำคัญต่อการเปลี่ยนแปลงทางพื้นที่ซึ่ง
ได้รับผลกระทบจากกระบวนการเจนตริฟิเคชันหรือชนชั้นกลางภิวัตน์ ทั้งนี้พบความสอดคล้องกันระหว่าง
ลักษณะการฝังตัวของผู้ค้าจรในระยะเดินเท้าภายใน  5 นาที หรือระยะรัศมี 400 เมตร จากตำแหน่งของ
สถานีรถไฟฟ้าสายสีน้ำเงินส่วนต่อขยายกับระบบความสัมพันธ์ของเส้นทาง การสัญจร และการใช้ประโยชน์
ที่ดิน ข้อค้นพบที่สำคัญอีกประการหนึ่งคือพื้นที่ในชีวิตประจำวันเป็นตัวบ่งชี้ที่สำคัญของพื้นที่เศษเล็กเศษ
น้อยในช่วงเปลี่ยนผ่านระหว่างเมืองร่วมสมัยของกรุงเทพฯ กับการขยายตัวของเมืองสมัยใหม่ ข้อค้นพบนี้จะ
นำไปสู่ความเข้าใจโครงสร้างความสัมพันธ์ของพื้นที่ในมิติเชิงสังคมที่ปรากฏผ่านรูปทรงทางกายภาพอย่าง
ถูกต้อง และนำไปใช้เพื่อปรับสมดุลของความแตกต่างในการดำเนินชีวิตประจำวันของประชากรเมืองให้
สามารถบรรลุเป้าหมายการพัฒนาที่ยั่งยืน (SDGs) 
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บทคัดย่อภาษาอังกฤษ 

59054903 : Major (Architecture) 
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Syntax 

MR. SARUT PHOSAI : TRANSIENCE CITY: EVERYDAY SPATIALITY IN THE NEEDS 
TOWARDS BANGKOK MODERN CITY THESIS ADVISOR : ASSOCIATE PROFESSOR 
APIRADEE KASEMSUK, Ph.D. 

“TRANSIENCE CITY: everyday spatiality in the needs towards Bangkok modern city” aims 
to explore the relationship between spatial structure and changes in Bangkok’s urban fringe over 
a period of 10 years (2556–2565 B.E.) along the street network within a radius of one kilometer 
from the location of the MRT Blue Line Extension, in the administrative district of Thonburi. The 
study raises two questions: The first one is: "Is there any spatial structure in Bangkok’s urban 
fringe which leads us to a more precise understanding of significant urban changes towards the 
needs of a modern city?" And the second one is: "How can urban spatial transience be explained 
through the relationship between spatial structures and mobile vending?" Research methods 
related to theories of space, urban morphology, Space Syntax, and systematic observation were 
used for the study of mobile vendors, who are a public space-related group in everyday life and 
the transition of urban areas. Movement patterns of mobile vendors were investigated by using 
multi-spatial analysis techniques, such as axial analysis and segment analysis, to reveal natural 
movement through the significant values of Integration and Choice. The Space Syntax theory was 
applied as the framwork and analytical tool. The findings show that: Integration and Choice 
values obtained from the segment analysis model are significant for spatial changes affected by 
gentrification. The results of an investigation within five minutes of walking distance or a 400-
meter radius of the MRT station's location showed distinct correlations between the accessibility 
of mobile vendors with the feedback process of configuration, movement, and attraction. 
Another significant finding is that spaces in everyday life were the key indicator of urban 
interstices in the transitional period between the Bangkok contemporary city and modern 
urbanization. These findings will lead to an accurate understanding of the structure of spatial 
relationships in the social dimension manifested through physical form and will be utilized to 
help balance the variations in the everyday lives of urban populations in order to achieve the 
Sustainable Development Goals (SDGs). 
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บทที่ 1 

บทนำ 

 
ความเป็นมาและความสำคัญของปัญหา 

 ประเทศไทยตามการคาดการณ์ของ UN จะเข้าสู่สภาพความเป็นเมือง ประชากรไทยใน 
30 ปีข้างหน้า (พ.ศ 2593) จะเพ่ิมขึ้นกว่า 11 ล้านคน โดยประชากรไทยกว่าร้อยละ 73 จะกลายเป็น
คนเมือง (United Nations, 2017)  ในขณะที่ปัจจุบันประเทศไทยกำลังเผชิญกับช่วงเปลี่ยนผ่านจาก
ชุมชนชนบทไปสู่เมืองใหญ่ ข้อมูลสถิติระดับการกลายเป็นเมืองของประเทศไทยตั้งแต่ปี พ.ศ. 2550 
ถึงปี พ.ศ. 2560 จากฐานประชากรในเขตเมืองเปรียบเทียบกับสัดส่วนของจำนวนประชากรทั้งหมด
ของประเทศในปี 2560 พบว่า 49.20 เปอร์เซ็นต์ของประชากรทั้งหมดของประเทศไทยอาศัยอยู่ใน
เขตเมืองและรอยต่อปริมณฑล เมื่อพิจารณาเฉพาะในรอบทศวรรษท่ีผ่านมา (2550–2560) ประชากร
เมืองทั่วประเทศเพ่ิมขึ้นจาก 26.45 ล้านคน เป็น 33.96 ล้านคน (World Bank, 2018)  ประเทศไทย
ได้เปลี่ยนแปลงอัตราการกลายเป็นเมืองจากร้อยละ 36 ไปเป็นร้อยละ 50 หรือกว่าครึ่งหนึ่งของ
ประชากรอาศัยอยู่ในเมือง อันเป็นผลจากการย้ายถิ่นของประชากรชนบทสู่มหานครและเขตเมือง 
(Statista, 2018; สำนักงานสถิติแห่งชาติ, 2554; 2561) นโยบายการพัฒนาและการกลายเป็นเมือง
นำไปสู่ความต้องการด้านโครงสร้างพ้ืนฐานของเมืองที่เพ่ิมขึ้นอย่างไม่สิ้นสุด ลักษณะการดำเนิน
กิจวัตรและการครอบครองพ้ืนที่ของสังคมเมืองที่แตกต่างกัน  นำไปสู่ความไม่เข้าใจหรือขัดแย้ง
ระหว่างกิจกรรมและกลุ่มคน อย่างไรก็ดี การเปลี่ยนแปลงที่เกิดขึ้นในบริบทการกลายเป็นเมืองได้
สร้างโอกาสใหม่ๆ สำหรับการศึกษาวิจัยทางสภาพแวดล้อม เศรษฐกิจ และสังคมของผู้คนที่อยู่ภายใน
สภาวะเปลี่ยนผ่าน (transience) ความพยายามในการปรับใช้และยอมรับวิถีการดำเนินชีวิตแบบใหม่ 
นำไปสู่การวางแผนเพ่ือรองรับการเปลี่ยนแปลงที่มีอยู่อย่างต่อเนื่อง อาทิ การทำมาหากิน การจัดหา
แหล่งอยู่อาศัย การสร้างความเป็นชุมชนในระยะยาว ฯลฯ วิถีเหล่านี้เป็นการตอบสนองของผู้อยู่อาศัย
ในเมืองต่อการเปลี่ยนแปลง รวมถึงความสามารถในการเข้าถึงทรัพยากรและพ้ืนที่ในสังคมเมืองที่มีอยู่
อย่างจำกัด 
 การเปลี่ยนแปลงสภาพแวดล้อมความเป็นเมืองของกรุงเทพมหานครสู่การเป็นเมือง
สมัยใหม่ในกระแสโลกาภิวัตน์เป็นพลวัตจากกรอบการพัฒนาระยะ 10 ปี ภายใต้แผนพัฒนาเศรษฐกิจ
และสังคมแห่งชาติ ฉบับที่ 11 (พ.ศ. 2555–2559) และฉบับที่ 12 (พ.ศ. 2560–2564) ซึ่งเป็นแผน
หลักของการพัฒนาประเทศ และเป้าหมายการพัฒนาที่ยั่งยืน (Sustainable Development Goals: 
SDGs) ที่มุ่งเน้นการพัฒนาเชิงพ้ืนที่ เพ่ิมศักยภาพทางเศรษฐกิจของเมืองต่างๆ โดยสร้างมาตรฐาน
ด้านสิ่งแวดล้อม ลักษณะการใช้ที่ดิน การจัดระเบียบผังเมือง ความปลอดภัย การกระจายโอกาสทาง
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เศรษฐกิจและสังคม และเพ่ิมขีดความสามารถในการแข่งขันด้วยการพัฒนาชุมชนเมืองให้น่าอยู่ 
(สำนักงานสภาพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ , 2561) ในอีกด้านหนึ่ง ปรากฏการณ์การ
เปลี่ยนผ่านทางพ้ืนที่ของเมือง (urban spatial transience) เป็นภาพสะท้อนวิถีซึ่งผู้คนครอบครอง
พ้ืนที่ทางกายภาพและพ้ืนที่ทางนามธรรมผ่านการดำเนินกิจกรรมและหน้าที่ ใช้สอยภายใต้
ความสัมพันธ์อันหลากหลายของมิติทางสภาพแวดล้อม  สังคม-วัฒนธรรม และเศรษฐกิจที่เกี่ยวเนื่อง
ถึงกัน จึงมีความจำเป็นอย่างยิ่งในการศึกษาวิจัยด้วยการทำความเข้าใจพ้ืนที่ ในการดำเนิน
ชีวิตประจำวัน (space of everyday life) ของผู้คนในเมือง การทำความเข้าใจปรากฏการณ์ทาง
พ้ืนที่ของเมืองและการออกแบบสภาพแวดล้อมจำเป็นต้องใช้ข้อเสนอทางทฤษฎีที่เชื่อมโยงรูปแบบ
ทางกายภาพ (physical form) และรูปแบบเชิงพ้ืนที่ (spatial form) เข้าไว้ด้วยกัน ดังที่ Hillier 
(2008) เสนอว่าการสร้างและปรับเปลี่ยนสภาพแวดล้อมรวมถึงการคาดการณ์ผลลัพธ์จากการ
ตัดสินใจเกี่ยวกับคุณลักษณะของสภาพแวดล้อมที่สร้างขึ้นกระทำได้ด้วยการสืบค้นหลักฐานของ
กระบวนการทางสังคมผ่านรูปแบบทางพ้ืนที่ของสภาพแวดล้อมนั้นๆ ด้วยกระบวนการทาง
วิทยาศาสตร์ที่สามารถอธิบายคุณลักษณะต่างๆ อย่างเป็นระบบ เมื่อนำวิธีการทางวิทยาศาสตร์ไป
อธิบายร่วมกับทฤษฎีทางสังคมได้อย่างละเอียดแม่นยำยิ่งขึ้น ก็จะสามารถนำไปสู่ข้อเสนอในระดับการ
ออกแบบที่สามารถทดสอบหรือตรวจวัดได้จริง  
 การวิจัยนี้เป็นความพยายามในการสืบค้นและตรวจวัดการเปลี่ยนแปลงทางพ้ืนที่ของ
เขตรอยต่อเมืองกรุงเทพฯ ในการอธิบายปรากฏการณ์การเปลี่ยนผ่านของพ้ืนที่ภายในเมืองผ่าน
ลักษณะการครอบครองพ้ืนที่ชั่วคราวหรือพ้ืนที่ส่งผ่านในเมือง (urban transient space) มีโอกาสพบ
เห็นได้มากในพ้ืนที่รอยต่อของเมือง (urban fringe) ที่กำลังขยายตัวไปสู่เขตชานเมืองหรือพ้ืนที่พัฒนา
ใหม่ (new development areas) ซึ่งอยู่ในระหว่างการกำหนดทิศทางหรือนโยบายในการพัฒนา
ของภาครัฐหรือเอกชน พ้ืนที่ส่งผ่านเหล่านี้มักเป็นพ้ืนที่ชิ้นเล็กชิ้นน้อย ( fragmented space or 
interstices) ที่กระจัดกระจายหรือแทรกตัวอยู่ภายในแหล่งพักอาศัยและเป็นพ้ืนที่สำคัญต่อการใช้
ชีวิตประจำวันของผู้คนกลุ่มเดิมภายในย่าน (Brighenti, 2013; Henneberry, 2017) อนึ่ง กิจวัตร
พ้ืนฐานของผู้คนในสังคมเมืองเป็นภาพตัวแทนลักษณะธรรมชาติของผู้คน (สังคม) และพ้ืนที่ การ
สำรวจตรวจสอบการเป็นพ้ืนที่ในชีวิตประจำวัน (everyday spatiality) ของกลุ่มที่สนใจศึกษาจะ
สามารถสร้างความเข้าใจกระบวนการที่อยู่เบื้องหลังการเปลี่ยนแปลงทางพ้ืนที่ของเมืองได้  กรอบ
ความคิดนี้จึงนำไปสู่การทำความเข้าใจการเปลี่ยนแปลงสภาพแวดล้อมเมืองผ่านการศึกษาพ้ืนที่
รอยต่อเขตเมืองชั้นกลางและเขตเมืองชั้นนอกซึ่งมีการเปลี่ยนแปลงโครงสร้างการใช้ประโยชน์ที่ดินใน
ผังเมืองรวมกรุงเทพมหานครอย่างต่อเนื่องในระยะ 10 ปี (พ.ศ. 2556–2565) โดยเฉพาะแนวเส้นทาง
คมนาคมที่เกี่ยวเนื่องกับระบบขนส่งมวลชนทางรางและจุดเปลี่ยนถ่ายการสัญจร ประกอบกับการ
ตรวจสอบและวิเคราะห์โครงสร้างของโครงข่ายซึ่งมีอิทธิพลต่อรูปแบบการสัญจรอิสระและการ
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เคลื่อนที่อย่างมีประสิทธิภาพ โดยมีหน่วยวิเคราะห์ (unit of analysis) คือ โครงข่ายทางพ้ืนที่ของ
กลุ่มผู้ค้าเคลื่อนที่ (mobile vendors) ซึ่งเป็นกลุ่มที่มีบทบาทสำคัญกับกิจกรรมทางสังคมและ
เศรษฐกิจในพ้ืนที่สาธารณะและการดำเนินชีวิตประจำวันภายในเมือง 
 
วัตถุประสงค์ของการวิจัย 

 1. เพ่ือศึกษาการเปลี่ยนแปลงโครงสร้างทางพ้ืนที่ของผังเมืองรวมกรุงเทพมหานคร ระยะ 
10 ปี (พ.ศ. 2556–2565) ในพ้ืนที่รอยต่อระหว่างเขตเมืองชั้นกลางและเขตเมืองชั้นนอก ตามแนว
เส้นทางรถไฟฟ้าสายสีน้ำเงิน ส่วนต่อขยาย (หัวลำโพง – บางแค และบางซ่ือ – ท่าพระ) ฝั่งธนบุรี 
 2. เพ่ือศึกษาการใช้ประโยชน์ที่ดินและกิจกรรมในพ้ืนที่สาธารณะของเมืองสมัยใหม่ที่
เกี่ยวเนื่องกับความต้องการในชีวิตประจำวันของคนกลุ่มเดิมและคนกลุ่มใหม่ 
 3. เพ่ือทบทวนและขยายองค์ความรู้ทางสัณฐานวิทยาเมืองด้วยทฤษฎีและเทคนิคสเปซ 
ซินแท็กซ์ (Space Syntax) ในการสร้างความเข้าใจกระบวนการที่อยู่เบื้องหลังการเปลี่ยนแปลงทาง
พ้ืนที่ของเมืองได้อย่างครอบคลุมและถูกต้อง 
 4. เพ่ือสร้างข้อค้นพบหรือข้อสนับสนุนในการวางแผนหรือการตัดสินใจที่เกี่ยวข้องกับการ
พัฒนาพื้นที่เมืองได้อย่างยั่งยืน 
 
คำถามของการวิจัย 

 1. โครงสร้างของโครงข่ายพ้ืนที่เขตรอยต่อเมืองกรุงเทพมหานครแสดงการเปลี่ยนแปลง  
ที่เก่ียวเนื่องกับความต้องการของเมืองสมัยใหม่อย่างไร 
 2. การเปลี่ยนผ่านทางพ้ืนที่ของเมืองสามารถอธิบายผ่านความสัมพันธ์ระหว่างโครงสร้าง
ของโครงข่ายพ้ืนที่กับการค้าเคลื่อนที่ในเมืองได้หรือไม่ อย่างไร 
 
สมมติฐานของการวิจัย 

 การตอบคำถามของการวิจัยนี้มีสมมติฐานว่า “การเคลื่อนที่” (movement) เป็นกิจวัตร
พ้ืนฐานของผู้คนในสังคมเมืองและเป็นภาพตัวแทนลักษณะธรรมชาติของผู้คน (สังคม) และพ้ืนที่  
การสำรวจตรวจสอบโครงสร้างของโครงข่ายพ้ืนที่เมืองที่เกี่ยวเนื่องกับการดำเนินชีวิตประจำวัน
ร่วมกับพฤติกรรมการเคลื่อนที่และการเข้าถึงพ้ืนที่ของกลุ่มที่สนใจศึกษาจะสามารถสร้างความเข้าใจ
กระบวนการทีอ่ยู่เบื้องหลังการเปลี่ยนแปลงทางพ้ืนที่ของเมืองได้อย่างละเอียดและชัดเจนยิ่งขึ้น 
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กรอบความคิดของการวิจัย 

 วิทยานิพนธ์นี้ได้วางกรอบความคิดของการวิจัยที่เกี่ยวเนื่องกับการเปลี่ยนผ่านสู่การเป็น
เมืองสมัยใหม่ (modern city) ของกรุงเทพมหานครโดยสืบค้นแนวความคิดและทฤษฎีที่เกี่ยวข้อง  
กับการผลิตสร้างพ้ืนที่ (spatial production) และสัณฐานวิทยาเมือง (urban morphology) อาทิ 
แนวความคิดและทฤษฎีเชิงสังคมและโครงสร้างของโครงข่ายพ้ืนที่นำมาอธิบายปรากฏการณ์กับการ
เปลี่ยนแปลงของเมืองสมัยใหม่ที่แสดงออกผ่านการเป็นพื้นที่ในชีวิตประจำวัน (everyday spatiality) 
ซึ่ งเชื่อมโยงกับการเปลี่ยนแปลงทางพ้ืนที่ ของเมืองผ่านกระบวนการในสามลักษณะได้แก่   
การเป็นเมืองระดับโลก (Global city)  การเพ่ิมความหนาแน่นของการใช้ประโยชน์ที่ดินในเมือง 
(Densification)  และกระบวนการเจนตริฟิเคชันหรือชนชั้นกลางภิวัตน์  (Gentrification) (Florida, 
2002; Boonchaiyapruek, 2017; สุวิทย์ วงศ์รุจิราวาณิชย์, 2562) การเปลี่ยนแปลงทางพ้ืนที่ของ
เมืองโดยทั่วไปสามารถพบเห็นได้โดยการสำรวจตรวจสอบกิจวัตรหรือภาคปฏิบัติการของพ้ืนที่ใน
ชีวิตประจำวันซึ่ งอาศัย พ้ืนที่ เศษเล็กเศษน้อยหรือพ้ืนที่ส่ งผ่านภายในเมือง ( interstitial or 
fragmented urban space) เป็นสื่อกลาง โดยจำเป็นต้องพิจารณาคุณลักษณะการผสานหรือความ
กลมกลืนเป็นเนื้อเดียวกัน ตลอดจนความไม่เข้ากันหรือการแยกขาดจากกันของพ้ืนที่ชุมชนเมือง 
โดยเฉพาะอย่างยิ่งคือการพิจารณาเงื่อนไขการปรากฏอยู่ร่วมกันและการควบคุมปฏิสัมพันธ์ระหว่าง
องค์ประกอบต่างๆ (co-presence and spatial encounters) ทั้งในเชิงกายภาพ สังคมวัฒนธรรม 
และเศรษฐกิจ องค์ประกอบดังที่กล่าวมานั้นสามารถอภิปรายผ่านความหลากหลาย ซึ่งพบเห็นได้จาก
สภาวะชั่วคราวทางพ้ืนที่ของเมือง (urban spatial temporalities) 
 หน่ วยวิ เคราะห์  (unit of analysis) ในวิทยานิพนธ์นี้ คื อ พ้ืนที่ ในชี วิตประจำวัน 
(everyday space) ของผู้ประกอบอาชีพอิสระในชุมชนเมืองกรุงเทพมหานคร โดยเฉพาะการสัญจร
และการเข้าถึงของกลุ่มผู้ค้าเคลื่อนที่ริมทางสัญจรหรือกลุ่มผู้ค้าขายในพ้ืนที่สาธารณะ (mobile 
street vendor or public space vendors) ซึ่งเป็นกลุ่มที่มีการฝังตัวในลักษณะชั่วคราวจากการ
อาศัยพ้ืนที่เศษเล็กเศษน้อยในเมืองเพ่ือการประกอบอาชีพและให้บริการ นำไปวิเคราะห์การ
เปลี่ยนแปลงทางโครงสร้าง รูปแบบ หรือแบบแผนทางพ้ืนที่ (spatial configuration) ที่ส่งผ่าน
คุณลักษณะและหน้าที่ใช้สอยอันหลากหลาย อันมีส่วนสำคัญต่อการเติมเต็มโครงสร้างและหน้าที่ใช้
สอย การทดแทนความต้องการเฉพาะ หรือชดเชยองค์ประกอบที่ยังไม่สมบูรณ์ของพ้ืนที่เมืองในระยะ
เปลี่ยนผ่านให้สามารถตอบสนองการเปลี่ยนแปลงของกรุงเทพมหานครกับการเป็นเมืองสมัยใหม่ได้ 
นอกจากนี้ยังเป็นการขยายองค์ความรู้ผ่านกรณีศึกษา แนวคิด และทฤษฎีการสัญจรอิสระหรือการ
สัญจรอย่างเป็นธรรมชาติ (Natural movement) จากการพิจารณาความสัมพันธ์ของโครงข่ายถนน
หรือกริดเมือง (urban grid) กับรูปแบบการสัญจรที่ เกิดขึ้นจริง นำไปสู่ทางเลือกในการสัญจร 
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(Choice) และผลผลิตข้างเคียง (By-product) ของความสัมพันธ์ระหว่างเส้นทางการเดินทางจาก
จุดเริ่มต้นไปยังจุดหมาย (Hillier et al., 1993) ทางเลือกเหล่านี้แสดงถึงลักษณะความหลากหลาย
ของการใช้ประโยชน์ที่ดิน (Land use or Attraction) แบบผสมผสานจากประสิทธิภาพในการสัญจร 
(Movement economy) 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพที่ 1 แผนภาพกรอบความคิดของการวิจัย 
ที่มา: ผู้วิจัย, 2564 
 
ขอบเขตของการวิจัย 

 ขอบเขตทางด้านเนื้อหา 
 ขอบเขตทางด้านเนื้อหาของวิทยานิพนธ์นี้เกี่ยวข้องกับการใช้ประโยชน์ที่ดินของผังเมือง
รวมกรุงเทพมหานคร พ.ศ. 2556 และผังเมืองรวมกรุงเทพมหานคร (ปรับปรุงครั้งที่  4) ตาม
พระราชบัญญัติการผังเมือง พ.ศ. 2562 ร่วมกับการตรวจสอบข้อกำหนดการใช้ประโยชน์ที่ดินจาก
ฐานข้อมูลในระบบภูมิสารสนเทศ (GIS: Geographic Information System) บนระบบเครือข่ายโดย
สำนักผังเมือง กรุงเทพมหานคร (2562) ในการวิจัยจะมุ่งเน้นการสำรวจและการทำแผนผังการใช้
ประโยชน์ที่ดินในระดับพ้ืนผิวทางเท้าหรือระดับชั้นที่ 1 ของอาคารตามแนวเส้นทางการคมนาคม
สัญจรซึ่งมีส่วนสำคัญต่อกิจกรรมการเคลื่อนไหวของคนเดินเท้าและการมีปฏิสัมพันธ์ของกลุ่มตัวอย่าง 
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นำไปสร้างแผนที่ฐานของการใช้ประโยชน์ที่ดินในระดับชั้นที่ 1 (Base map of ground-floor use) 
และแผนผังเส้นแกนจากโครงข่ายของเส้นทางหรือแกนถนน (Axial map) (Cambra, Moura, & 
Goncalves, 2017 ; Hillier et al., 1993) ข้อมูลจากการสังเกตแบบเป็นระบบ (Systematic 
observation) จะถูกรวบรวมและนำไปประมวลผลด้วยทฤษฎีและเทคนิคสเปซซินแท็กซ์ซึ่งเป็นการ
ตรวจวัดรูปแบบเชิงพ้ืนที่ด้วยแบบจำลองของแผนผังเส้นแกนจากโครงข่ายของเส้นทางหรือแกนถนน 
(Axial map) ร่วมกับแผนผังส่วนของเส้นแกนจากโครงข่ายของส่วนย่อยของเส้นทางหรือช่วงของถนน 
(Segment map) โดยทำการคำนวณผ่านโปรแกรมคอมพิวเตอร์  Depthmap เพ่ือตรวจวัด
ความสามารถในการเข้าถึง (accessibility) การตรวจวัดจะพิจารณาจากค่าที่ตรวจวัดได้สองประเภท 
ได้แก่ ค่า Choice เป็นการตรวจวัดปริมาณการเคลื่อนที่ผ่านแต่ละองค์ประกอบย่อยของพ้ืนที่ แสดง
แนวโน้มของการสัญจรผ่าน (through-movement potential) และค่า Integration เป็นการ
ตรวจวัดระยะทาง (distance) ระหว่างองค์ประกอบย่อยของพ้ืนที่แต่ละหน่วยกับหน่วยอ่ืนทั้งหมดใน
ระบบเดียวกัน แสดงแนวโน้มของการเคลื่อนที่ ไปถึง (to-movement potential) (Hillier, 2007: 
23, 77; อภิรดี เกษมศุข และศรายุทธ ทรัพย์สุข, 2544) ทั้งนี้ เนื้อหาทางทฤษฎีและแบบจำลองที่ใช้
ในการวิเคราะห์ทางสเปซซินแท็กซ์นั้นมีอยู่เป็นจำนวนมาก โดยผู้สนใจศึกษาสามารถสืบค้นจาก
รายการอ้างอิงและคำสำคัญที่ปรากฏในวิทยานิพนธ์นี้เพ่ือทำความเข้าใจหลักการและการนำไป
ประยุกต์ใช้ 
 ขอบเขตทางด้านพื้นที่ 
 ขอบเขตทางพ้ืนที่ครอบคลุมบริเวณโดยรอบในระยะรัศมี 1 กิโลเมตรจากตำแหน่งสถานี
รถไฟฟ้า MRT สายสีน้ำเงิน ส่วนต่อขยาย (ช่วงหัวลำโพง-บางแค และช่วงบางซื่อ-ท่าพระ) ในพ้ืนที่
กรุงเทพมหานครและปริมณฑล ฝั่งธนบุรี ทั้งนี้ ตำแหน่งที่ตั้งของสถานีรถไฟฟ้า MRT จะมีระยะเฉลี่ย
สถานีต่อสถานีอยู่ในช่วงระหว่าง 1.0–1.4 กิโลเมตร ในการวิจัยนี้ได้แบ่งกลุ่มของสถานีรถไฟฟ้า MRT 
ออกเป็น 3 กลุ่ม ได้แก่ กลุ่มที่ 1 สถานีต้นทาง ปลายทาง หรือจุดเปลี่ยนถ่ายระบบขนส่งมวลชน   
กลุ่มที่ 2 สถานีเชื่อมต่อเขตเมืองชั้นใน เขตเมืองชั้นนอก หรือถนนสายหลักของกรุงเทพฯ ฝั่งธนบุรี  
และกลุ่มที่ 3 สถานีระหว่างแนวเส้นทางในระบบรถไฟฟ้า MRT นอกเหนือจากสองกลุ่มแรก โดย
พิจารณาจากคู่ของสถานี MRT ที่มีโครงข่ายของพ้ืนที่ต่อเนื่องกันนำมาทำการวิเคราะห์โครงข่ายระดับ
เมืองและระดับย่านในระยะเดินเท้าภายใน 5 นาที หรือระยะรัศมี 400 เมตร จากตำแหน่งของสถานี
รถไฟฟ้า MRT จำแนกเป็น 4 คู่ของสถานี ได้แก่ 
- โครงข่ายบริเวณท่ี 1 สถานี BL03 Fai Chai และ BL04 Bang Khun Non ถนนจรัญสนิทวงศ์ 
- โครงข่ายบริเวณท่ี 2 สถานี BL07 Bang Phlat และ BL08 Bang O ถนนจรัญสนิทวงศ์ 
- โครงข่ายบริเวณท่ี 3 สถานี BL33 Bang Phai และ BL34 Bang Wa ถนนเพชรเกษม  และ 
- โครงข่ายบริเวณท่ี 4 สถานี BL37 Bang Khae และ BL38 Lak Song ถนนเพชรเกษม 
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 หมายเหตุ:  ในการวิจัยนี้จะอ้างอิงรหัสและชื่อทางการของสถานีรถไฟฟ้า MRT เป็น
ภาษาอังกฤษ เพ่ือความถูกต้องและสอดคล้องกันของข้อมูลเชิงสถิติ ภาพประกอบ และตาราง 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพที่ 2 แผนภาพโครงข่ายระบบรถไฟฟ้า MRT สายสีน้ำเงิน และตำแหน่งที่ตั้งของสถานีรถไฟฟ้า 
MRT ฝั่งธนบุรี จำนวน 8 สถานีในขอบเขตทางพ้ืนที่ของการวิจัย 
 
ข้อตกลงเบื้องต้น 

 วิทยานิพนธ์นี้มีโครงสร้างการเรียบเรียงผลการวิจัยและการอภิปรายผลอ้างอิงตาม
โครงข่ายของพ้ืนที่ที่ทำการศึกษาประกอบกับการอธิบายความสัมพันธ์ที่พบด้วยทฤษฎีและเทคนิค 
สเปซซินแท็กซ์ซึ่งเป็นทั้งกรอบแนวคิดทางทฤษฎีและเครื่องมือหลักที่ใช้ในการวิจัย ทั้งนี้อาจพบว่ามี
คำศัพท์เฉพาะบางส่วนที่จำเป็นต้องอ้างอิงที่มาที่ไปประกอบกับการอธิบายความสัมพันธ์ของโครงข่าย
ของพ้ืนที่หรืออาจพบคำศัพท์ภาษาอังกฤษภายในวงเล็บปรากฏในเนื้อหาบางส่วนซึ่งอาจทำให้ผู้สนใจ
ศึกษาใช้เวลาในการทำความเข้าใจประเด็นต่างๆ เพ่ิมเติมสักระยะหนึ่ง อนึ่ง ผู้วิจัยพยายามเรียบเรียง
ผลการวิจัยโดยเลี่ยงการนำเสนอข้อมูลเชิงสถิติที่ซับซ้อน และคัดสรรเฉพาะข้อมูลเชิงตัวเลขที่มี
นัยสำคัญแสดงเป็นแผนภาพและภาพประกอบให้เกิดความเข้าใจในบริบทของโครงข่ายที่กำลัง
ทำการศึกษาอย่างครอบคลุมที่สุด โดยสามารถตรวจสอบเนื้อหาที่เกี่ยวข้องจากรายการอ้างอิงและ
ภาคผนวก 
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ความจำกัดของการวิจัย 

 วิทยานิพนธ์นี้พบข้อจำกัดอันสืบเนื่องจากสถานการณ์การแพร่ระบาดของเชื้อไวรัส 
โคโรนาสายพันธุ์ใหม่ (COVID-19) ในช่วงไตรมาสที่ 1 และ ไตรมาสที่ 2 ของปี พ.ศ. 2563 ส่งผลให้  
ไม่สามารถเก็บบันทึกข้อมูลภาคสนามได้ตามเป้าหมายหรือมีความเที่ยงตรงเพียงพอ โดยเฉพาะวิธีการ
สัมภาษณ์แบบไม่มีโครงสร้าง (Unstructured interview) ที่จะนำไปทำการวิเคราะห์ร่วมกับข้อมูล
พฤติกรรมการสัญจรของกลุ่มตัวอย่างที่ ได้จากวิธีการสังเกตแบบเป็นระบบ (Systematic 
observation) ข้อมูลเชิงคุณภาพนี้เป็นส่วนสำคัญในการอธิบายโครงสร้างของโครงข่ายเบื้องหลัง 
(Background network) ที่แสดงถึงมิติทางสังคมวิทยา ตัวแปรทางด้านเศรษฐศาสตร์และวัฒนธรรม 
ที่ส่งต่อไปยังระบบของพ้ืนที่ ตำแหน่ง และการใช้งานในทางกายภาพ เพ่ือการอธิบายปรากฏการณ์
ผ่านการศึกษาในเชิงสถาปัตยกรรมและชุมชนเมืองได้อย่างครอบคลุมและถูกต้องยิ่งขึ้น ด้วยข้อจำกัด     
ในข้างต้นผู้วิจัยขออนุญาตไม่นำข้อมูลส่วนดังกล่าวมาอภิปรายในวิทยานิพนธ์นี้ 
 
ประโยชน์ที่คาดว่าจะได้รับ 

 1. การสำรวจการเปลี่ยนแปลงโครงสร้างทางพ้ืนที่ของเมืองเพ่ือตอบสนองความต้องการ
ของเมืองสมัยใหม่ในระยะเปลี่ยนผ่านและการศึกษาพ้ืนที่ในชีวิตประจำวันผ่านกิจกรรมและหน้าที่ใช้
สอยจะนำไปสู่ความเข้าใจโครงสร้างความสัมพันธ์ของพ้ืนที่ในมิติเชิ งสังคมที่ปรากฏผ่านรูปทรงทาง
กายภาพอย่างครอบคลุมและถูกต้อง สามารถนำไปประกอบการตัดสินใจและการมีส่วนร่วมในพ้ืนที่
สาธารณะของชุมชนเมือง 
 2. สามารถนำผลการวิจัยไปใช้เพ่ือการคาดการณ์ด้านความสามารถในการรองรับและ
ปรับเปลี่ยนทางพ้ืนที่ไปสู่การตอบสนองด้านความต้องการและหน้าที่ใช้สอยใหม่ ตลอดจนการกำหนด
แบบแผนการใช้ พ้ืนที่สาธารณะร่วมกันของชุมชนเมือง โดยเฉพาะการศึกษาต่อยอดในเชิง
เศรษฐศาสตร์และเชิงสังคมเพ่ือสร้างสมดุลของความแตกต่างในการดำเนินชีวิตประจำวันของ
ประชากรเมืองที่หลากหลาย 
 3. องค์ความรู้ที่ค้นพบสามารถนำไปสู่แนวคิด ทฤษฎี หรือตัวแบบทางพ้ืนที่จากกรอบการ
วิจัยทางสัณฐานวิทยาเมืองและสถาปัตยกรรมอันจะช่วยสนับสนุนเป้าหมายทางเศรษฐศาสตร์ สังคม
และการสร้างสภาพแวดล้อมให้สามารถบรรลุเป้าหมายการพัฒนาที่ยั่งยืน (SDGs) 
 
นิยามศัพท์เฉพาะ 

 วิทยานิพนธ์นี้เป็นการสืบค้นและตรวจวัดการเปลี่ยนแปลงสภาพแวดล้อมของเมืองผ่าน
ทฤษฎีและเครื่องมือทางสัณฐานวิทยาเมือง (Urban morphology) โดยเฉพาะอย่างยิ่งคือการอ่าน
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และการวิเคราะห์โครงสร้างของโครงข่ายของเมืองด้วยทฤษฎีและเทคนิคสเปซซินแท็กซ์ (Space 
Syntax) ซึ่ง Hillier (2014) ได้อธิบายว่าทฤษฎีและเทคนิคสเปซซินแท็กซ์เป็นการสะท้อนมิติพ้ืนฐาน
ทางสังคมให้เป็นระบบทางพ้ืนที่ (fundamental dimensions of societies as spatial systems) 
ผ่านการศึกษาการเปลี่ยนแปลงสภาพแวดล้อมทางกายภาพกับความหมายในทางสังคม วัฒนธรรม 
และเศรษฐกิจ ซึ่งประกอบด้วยทฤษฎีทางสถาปัตยกรรมที่ใช้อธิบายและวิเคราะห์สภาพแวดล้อมทาง
พ้ืนที่  (Spatial) กับความสัม พันธ์ ระหว่างโครงสร้ างและการทำงาน  (Structure-function 
relationship) เนื่องด้วยในการวิจัยนี้มีศัพท์เฉพาะที่ใช้อ้างอิงทางทฤษฎีและเทคนิคเป็นจำนวนมาก 
ผู้วิจัยจึงคัดสรรและรวบรวมนิยามศัพท์ในประเด็นสำคัญที่เกี่ยวข้องกับการวิจัยไว้ในภาคผนวก  ข  
เป็นหลัก ในเบื้องต้นผู้วิจัยได้คัดสรรนิยามศัพท์เฉพาะที่สำคัญบางส่วนที่เกี่ยวข้องกับทฤษฎีและ
เทคนิคการวิเคราะห์สเปซซินแท็กซ์ที่มีการอ้างอิง เรียบเรียง และอธิบายความหมายไว้ในงานวิจัย
ต่างๆ ทั้งที่เป็นภาษาอังกฤษและภาษาไทย (Hillier, 2007; Yamu et al., 2021; อภิรดี เกษมศุข 
และศรายุทธ ทรัพย์สุข, 2544; ศรุติ โพธิ์ไทร, อภิรดี เกษมศุข และพิมลศิริ ประจงสาร, 2560) โดยจะ
อธิบายตามลำดับที่ปรากฏในวิทยานิพนธ์ ดังนี้ 
 
 พื้นที่, ที่ว่าง (space) 
 การวิจัยนี้ให้ความหมายของพ้ืนที่ในแง่มุมของพ้ืนที่ในเมือง ในที่นี้คือเส้นทางหรือถนนที่
เชื่อมโยงความสัมพันธ์ของพ้ืนที่ข้างเคียงและพ้ืนที่ของเมืองในส่วนอ่ืนๆ เข้าด้วยกัน เส้นทางหรือถนน
เป็นแหล่งประกอบกิจกรรมที่หลากหลายทั้งในด้านการสัญจร การค้าขาย นันทนาการ และการ
พักผ่อนหย่อนใจ สำหรับความหมายของพ้ืนที่ทางกายภาพและพ้ืนที่ทางนามธรรมจะกล่าวโดย
ละเอียดในบทที่ 2 ทฤษฎีและงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 

 ระบบของพ้ืนที่ (spatial system) 
 ในที่นี้หมายถึงลักษณะความสัมพันธ์แบบองค์รวมที่ทำให้ทราบถึงคุณลักษณะของพ้ืนที่ 
(เส้นทางหรือถนน) ของเมืองและย่านต่างๆ ที่เชื่อมโยงถึงกันและส่งอิทธิพลต่อกัน 

 โครงข่ายของพื้นที่ (spatial network) 
 คือความสัมพันธ์ของเส้นทางหรือถนนซึ่งประกอบเข้าด้วยกันเป็นโครงข่าย โดยทั่วไป
หมายถงึความสัมพันธ์ของเส้นทางในภาพรวมที่ยังไม่ได้จัดลำดับความสำคัญ 

 แบบแผนของพ้ืนที่, รูปลักษณ์ของพื้นที่ (spatial pattern) 
 ในที่นี้คือลักษณะของเส้นที่ปรากฏและแสดงโครงข่ายของเส้นทางหรือถนนที่ทำให้เกิด
ความเข้าใจรูปแบบหรือลักษณะเฉพาะของพ้ืนที่ 
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 สัณฐานของพื้นที่, ความสัมพันธ์ของพ้ืนที่ (spatial configuration) 
 คือความสัมพันธ์ของโครงข่ายเส้นทางหรือถนนระหว่างพ้ืนที่หนึ่งต่อพ้ืนที่อ่ืน หรือถนน
สายหนึ่งกับถนนอ่ืนๆ 

 โครงสร้างของพ้ืนที่ (spatial structure) 
 ในที่นี้หมายถึงโครงสร้างของโครงข่ายเส้นทางหรือถนนซึ่งถูกจัดลำดับความสำคัญแล้ว 
(hierarchical order) ทำให้ทราบถึงโครงร่างหรือสัณฐานที่สำคัญของพ้ืนที่ ประกอบด้วยถนนหลักที่
เชื่อมโยงกับถนนอื่นๆ ของเมือง ถนนรอง และถนนซอยที่เชื่อมโยงกับถนนซอยอ่ืนๆ 

 โครงสร้างของโครงข่ายระดับย่าน (local area structure, area structure) 
 ในที่นี้คือโครงสร้างของโครงข่ายเส้นทางหรือถนนของย่านย่านหนึ่ง 

 โครงสร้างของโครงข่ายระดับเมือง (global structure) 
 หมายถึงโครงสร้างของโครงข่ายเส้นทางหรือถนนสายสำคัญของเมืองที่เชื่อมต่อศูนย์กลาง
กิจกรรมต่างๆ และย่านต่างๆ เข้าด้วยกัน 

 พื้นที่ในชีวิตประจำวัน (everyday space, space of everyday life) 
 คือพ้ืนที่ในการอยู่อาศัย การประกอบอาชีพ (การทำมาหากิน) นันทนาการ และการ
พักผ่อนหย่อนใจ ในที่นี้หมายถึงกิจวัตรประจำวันที่พบเห็นตามเส้นทางหรือถนนในพ้ืนที่เมืองและย่าน
ซึ่งมีลักษณะเฉพาะที่แตกต่างกันของแต่ละพ้ืนที่หรือแต่ละกลุ่มคน 

 การเป็นพื้นที่ในชีวิตประจำวัน (everyday spatiality) 
 ในการวิจัยนี้หมายถึงเส้นทางหรือถนนของเมืองและย่านที่แสดงลักษณะสำคัญทาง
โครงสร้างของพ้ืนที่ (spatial structure) ระดับเมืองและระดับย่านที่สัมพันธ์กับกิจวัตรประจำวันของ
ผู้คนหรือกลุ่มคน 

 การเปลี่ยนผ่าน (transience) 
 ในการวิจัยนี้หมายถึงการเปลี่ยนแปลงทางกายภาพในช่วงเวลาหนึ่งหรือมีขอบเขตของ
ระยะเวลาที่ซ้อนทับกับปัจจัยทางสังคมวัฒนธรรมและเศรษฐกิจในระหว่างช่วงเวลานั้น หรือเรียกว่า
ช่วงรอยต่อของการเปลี่ยนแปลง มีความเกี่ยวข้องกับลำดับ -กฎเกณฑ์ในการอยู่ร่วมกันของพ้ืนที่ใน
ระบบหนึ่งโดยแสดงผ่านกิจกรรมและหน้าที่ใช้สอยของพ้ืนที่นั้นๆ (activities and function) (ในที่นี้
คือความสัมพันธ์ระหว่างเส้นทางหรือถนน การเข้าถึงของระบบรถไฟฟ้าส่วนต่อขยาย และการ
เปลี่ยนแปลงการใช้ประโยชน์ที่ดินของเมืองและย่าน) สำหรับความหมายของการเปลี่ยนผ่านของพ้ืนที่
จะกล่าวโดยละเอียดในบทที่ 2 ทฤษฎีและงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 
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 พื้นที่เปลี่ยนผ่าน (transient space) 
 ในที่นี้หมายถึงการเปลี่ยนแปลงกิจกรรมและหน้าที่ใช้สอยของพ้ืนที่ในช่วงเวลาหนึ่งจาก
ความสัมพันธ์ระหว่างเส้นทางหรือถนนที่ส่งอิทธิพลต่อการสัญจรและการใช้ประโยชน์ที่ดินของเมือง
และย่าน อิทธิพลของความสัมพันธ์ทั้งสามส่วนจะกล่าวโดยละเอียดในทฤษฎีการสัญจรอย่างเป็น
ธรรมชาติ (ภาคผนวก ค) 

 พื้นที่ส่งผ่าน (transitional space) 
 หมายถึงพ้ืนที่รองรับการผลัดเปลี่ยนหมุนเวียนของกิจกรรมและหน้าที่ใช้สอยต่างช่วงเวลา
หรือสามารถพบเห็นการเปลี่ยนแปลงทางกายภาพในระยะสั้นๆ อีกแง่มุมหนึ่งอาจมีการเปลี่ยนแปลง
ในทางรูปร่างหรือรูปทรงที่ปรากฏให้เห็นเบื้องหน้าโดยที่โครงสร้างความสัมพันธ์ในเบื้องหลังนั้น
เปลี่ยนแปลงไปน้อยมากหรือมีลักษณะคงที่อยู่เสมอ ตัวอย่างเช่น การใช้ประโยชน์ที่ดินหรืออาคาร
ภายในย่านที่เปลี่ยนแปลงจากความต้องการทางพ้ืนที่ของกลุ่มคนเฉพาะกลุ่ม ขณะที่โครงข่ายของ
เส้นทางหรือถนนของย่านยังคงลักษณะความสัมพันธ์เช่นเดิม เป็นต้น 

 พื้นที่เศษเล็กเศษน้อย (fragmented space, interstitial spaces, interstices) 
 ในการวิจัยนี้หมายถึงพ้ืนที่ซึ่งเป็นส่วนย่อยของการเปลี่ ยนแปลงทางกายภาพที่ยังไม่
สมบูรณ์ในช่วงเวลาหนึ่ง มักพบว่าเป็นรอยต่อหรือช่องว่างระหว่างแปลงที่ดิน กลุ่มอาคาร เส้นทาง
หรือถนน รวมถึงพ้ืนที่ระหว่างเขตทางสาธารณะกับแปลงที่ดินของเอกชนที่อยู่ในระหว่างการพัฒนา 
ตัวอย่างเช่น การปิดกิจการหรือการทิ้งร้างของอาคารที่เสื่อมสภาพ การรวมแปลงที่ดินขนาดเล็ก
จำนวนมากเพ่ือการก่อสร้างอาคารชุดพักอาศัย และการพัฒนาสาธารณูปโภคเมือง (เช่น ระบบ
รถไฟฟ้าส่วนต่อขยาย) ซึ่งเป็นปัจจัยที่ทำให้เกิดพ้ืนที่เศษเล็กเศษน้อยขึ้นในตำแหน่งการเชื่อมต่อของ
เส้นทางหรือถนนเข้าสู่ย่าน โครงข่ายของเส้นทางหรือถนนเป็นสิ่งกระตุ้นให้เกิดการเปลี่ยนแปลงพ้ืนที่
เศษเล็กเศษน้อยภายในเมืองในระยะรอยต่อของการพัฒนาที่ยังไม่สมบูรณ์ โดยเฉพาะย่านพักอาศัยจะ
พบพื้นท่ีเศษเล็กเศษน้อยวางตัวระหว่างถนนสายยาวๆ หรือถนนสายสำคัญท่ีเข้าถึงได้ง่าย 

 เมืองสมัยใหม่ (modern city) 
 หมายถึงเมืองที่เป็นศูนย์รวมกิจกรรมทางการค้า เศรษฐกิจ การคมนาคม และการสื่อสาร
ระดับนานาชาติและมีบทบาทในการขับเคลื่อนทางเศรษฐกิจของโลก ในที่นี้คือกรุงเทพมหานครและ
ปริมณฑลซึ่งอยู่ในระหว่างการพัฒนาการและเปลี่ยนผ่านสู่การเป็นเมืองระดับโลก (global city) 
นำไปสู่การลงทุนในโครงสร้างพ้ืนฐานและสาธารณูปโภค การพัฒนาที่ดินและอสังหาริมทรัพย์ และ
ความต้องการทางพ้ืนที่ของประชากรผู้อยู่อาศัยในเขตเมืองและผู้สัญจรระหว่างปริมณฑลเข้าสู่พ้ืนที่
ชั้นในและศูนย์กลางของเมือง 
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 เจนตริฟิเคชัน, ชนชั้นกลางภิวัตน์ (gentrification) 
 ในการวิจัยนี้หมายถึงการเปลี่ยนแปลงการใช้ที่ดินและอาคารหลากหลายระดับในช่วง
รอยต่อของการเปลี่ยนแปลง อาทิ อาคารหรือกลุ่มอาคารในแปลงที่ดินเดียวกัน ตรอกถนน ชุมชน
ละแวกบ้าน และการใช้ประโยชน์ที่ดินของเมืองจากกิจกรรมทางเศรษฐกิจและการพัฒนา
สาธารณูปโภคเมือง (เช่น ระบบรถไฟฟ้าส่วนต่อขยาย) นำไปสู่การเปลี่ยนแปลงทางพ้ืนที่จากลักษณะ
กิจกรรมที่เกิดขึ้นและหน้าที่ใช้สอยใหม่เพ่ือตอบสนองความต้องการทางพ้ืนที่ของคนกลุ่มใหม่ อีกนัย
หนึ่งการเปลี่ยนแปลงดังกล่าวนำไปสู่การปรับเปลี่ยนพ้ืนที่ในชีวิตประจำวันและวิถีการอยู่อาศัยของคน
กลุ่มเดิมในย่านด้วย (Zukin, 1987; Boonchaiyapruek, 2017: 22) สำหรับคำจำกัดความของเจน
ตริฟิเคชันจะกล่าวโดยละเอียดในบทที่ 2 ทฤษฎีและงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 

 สเปซซินแท็กซ์ (Space Syntax) 
 สเปซซินแท็กซ์เป็นทฤษฎีและวิธีการวิเคราะห์รูปทรงและโครงสร้างความสัมพันธ์ของ
พ้ืนที่ซึ่งนำไปสู่ความสามารถในการเข้าถึง (Accessibility) การที่จะเข้าถึงพ้ืนที่นั้นๆ ได้ คือ การสัญจร
ไปยังพ้ืนที่หรือการสัญจรผ่านพ้ืนที่นั้นไป (To and through movement) ข้อมูลทางปริมาณและ
รูปแบบการสัญจร (หรือการใช้ประโยชน์ที่ดิน) เช่น รูปแบบและโครงสร้างพ้ืนที่ ค่าตัวเลขของการ
เข้าถึง ความยาวของถนน ระยะช่วงกว้างของถนน ฯลฯ จะถูกนำมาพิจารณาประกอบกับตัวแปรทาง
สัณฐานวิทยาและตัวแปรทางกายภาพอ่ืนๆ จากการคำนวณในแบบจำลองของสเปซซินแท็กซ์ 

 โครงข่ายของเส้น, แอ็กเซียลไลน์ (Axial lines) 
 เมื่อต้องการศึกษาความสัมพันธ์ของพ้ืนที่ โดยพ้ืนฐานของทฤษฎีสเปซซินแท็กซ์นั้น
พิจารณาการมีอยู่และความสัมพันธ์ของที่ว่างจากสภาพพ้ืนที่จริงซึ่งสัญจรถึงกันและมองเห็นซึ่งกัน
และกันได้ ตัวแทนของพ้ืนที่ที่นำมาพิจารณาในสเปซซินแท็กซ์คือโครงข่ายของเส้น (Axial lines) ซ่ึง
ได้จากเส้นทางหรือถนน (หรือส่วนของถนน) ที่ทำการลดทอนรายละเอียดที่ไม่จำเป็นให้เหลือเพียง
โครงข่ายของเส้นซ่ึงเป็นตัวแทนโครงข่ายของถนนหรือเส้นทางสัญจรที่จะศึกษา ในกรณีท่ีถนนมีความ
ยาวและคดเคี้ยวจะพิจารณาเส้นที่ยาวที่สุดแทนส่วนของถนนที่มีทิศทางตามแนวแกนเดียวกัน 

 แผนที่โครงข่ายของเส้น, แผนผังโครงข่ายของเส้น (Axial lines map/ Axial map) 
 ระบบของถนนและเส้นทางสัญจรดังกล่าวนั้นจะนำมารวบรวมเป็นแผนที่โครงข่ายของเส้น 
(Axial map) โดยแทนค่าความสัมพันธ์ของเส้นต่างๆ ที่เกิดจากส่วนของถนนหรือหน่วยที่ว่างด้วยการ
วัดระดับความสัมพันธ์ของเส้นที่ถูกพิจารณาอยู่กับเส้นอ่ืนๆ จากลำดับของความห่างหรือความลึก 
(Depth) ที่ปรากฏเป็นค่าตัวเลขและค่าสีของเส้น ซึ่งเส้นเส้นหนึ่งที่แทนพ้ืนที่พ้ืนที่หนึ่งจะถูกวัดว่าอยู่
ห่างจากเส้นเส้นอ่ืนหรือพ้ืนที่พ้ืนที่อ่ืนโดยเฉลี่ยเป็นกี่ลำดับ (Hillier, 2007: 23, 77; อภิรดี เกษมศุข 
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และศรายุทธ ทรัพย์สุข, 2544: 108, 109) แผนที่โครงข่ายของเส้นทำให้ทราบค่าความสัมพันธ์ของ
โครงข่ายถนนหรือเส้นทางสัญจรที่แสดงแนวโน้มในการเคลื่อนที่และปริมาณการสัญจรของผู้คนที่
สัญจรผ่านโครงข่ายที่กำลังศึกษา 

 คอนเวกซ์สเปซ (Convex space) 
 พ้ืนที่สองมิติที่มีสัดส่วนระหว่างพ้ืนที่และเส้นรอบรูปที่ดีที่สุด ซึ่งเป็นพ้ืนที่ที่ใช้ประกอบ
กิจกรรมในระบบของพ้ืนที่นั้นๆ ในระบบขนาดใหญ่จะประกอบไปด้วยคอนเวกซ์สเปซจำนวนมาก 
พ้ืนที่ที่ถูกยึดครองเพ่ือประกอบกิจกรรมนี้ต่างมีการเข้าถึงซ่ึงกันและกันได้ผ่านเส้นทางสัญจร 

 ความลึก (Depth) 
 การวัดระดับความสัมพันธ์ของเส้นที่ถูกพิจารณาอยู่กับเส้นอ่ืนๆ จากลำดับของความห่าง
หรือความลึก (Depth) ที่ปรากฏเป็นค่าตัวเลขและค่าสีของเส้น หากเส้นเส้นหนึ่งสัมพันธ์กับเส้นอ่ืนๆ 
มาก ค่าตัวเลขจะสูง และค่าสีของเส้นจะเป็นสีแดง เส้นที่มีความสัมพันธ์กับเส้นอ่ืนๆ น้อย ค่าตัวเลข
จะต่ำ และค่าสีของเส้นจะเป็นสีน้ำเงิน (ลำดับค่าสูงแสดงเป็นสีโทนร้อน เช่น สีแดง สีส้ม สีเหลือง ไปสู่
ลำดับค่าต่ำซึ่งแสดงเป็นสีโทนเย็น เช่น สีเขียว สีฟ้า สีน้ำเงิน ตามลำดับ) (Hillier, 2007: 23, 77; 
อภิรดี เกษมศุข และศรายุทธ ทรัพย์สุข, 2544: 108, 109) 

 ลำดับชั้น, ระดับการเข้าถึง (steps, step depth) และรัศมี (radii) 
 ในการวิเคราะห์การเข้าถึงระดับเมือง (Global axial integration) จะคำนวณว่าถนนทุก
เส้นเชื่อมต่อกับส่วนอ่ืนๆ ทั้งหมดอย่างไรเมื่อพิจารณาจำนวนรวมของการเปลี่ยนแปลงทิศทางของ
ถนนอ่ืนๆ ทั้งหมด ซึ่งถนนสายหลักของเมืองมักให้ค่าเป็นสีแดง ส่วนถนนที่อยู่ตามชายขอบหรืออยู่ลึก
ห่างจากถนนสายหลักมักให้ค่าเป็นสีน้ำเงิน ส่วนการวิเคราะห์การเข้าถึงระดับย่าน (Local axial 
integration) จะคำนวณว่าถนนทุกเส้นเชื่อมต่อกับถนนใกล้เคียงอย่างไรเมื่อพิจารณาจากจำนวนการ
เปลี่ยนแปลงทิศทางที่กำหนด (จำกัดลำดับชั้นความลึกของเส้นที่มาเชื่อมต่อหรือระยะห่างในการ
เชื่อมต่อ) ตัวอย่างเช่น รัศมี 3 (a radius of 3) คือการเปลี่ยนแปลงทิศทาง 3 ขั้นตอน (three 
syntactic steps) การจำกัดลำดับชั้นความลึกของเส้นที่มาเชื่อมต่อจะแสดงให้เห็นว่าถนนใดที่เป็น
เส้นสำคัญของย่านหรือมีแนวโน้มของถนนส่วนใดที่จะกลายเป็นศูนย์กลางของย่าน 

 การเชื่อมต่อ (Connectivity) 
 การวัดความสัมพันธ์ของเส้นเส้นหนึ่งว่ามีเส้นอ่ืนๆ ที่เชื่อมต่อเข้ามายังเส้นเส้นนั้นเป็น
จำนวนกี่เส้นซึ่งเป็นการอธิบายจำนวนการเชื่อมต่อของแต่ละถนนที่มีต่อถนนที่อยู่ใกล้เคียงโดยตรง 
การเชื่อมต่อเป็นหนึ่งในแนวคิดพ้ืนฐานของทฤษฎีกราฟในคณิตศาสตร์ ถนนที่มีการเชื่อมต่อกับถนน
ข้างเคียงจำนวนมากจะมีค่าการเชื่อมต่อสูง ในขณะที่ถนนที่มีจุดเชื่อมต่อน้อยจะมีค่าการเชื่อมต่อต่ำ 
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 การฝังตัว, การเข้าถึง, การประสาน (Integration) 
 หมายถึงการเข้าถึงหรือความใกล้ (closeness) ในทางคณิตศาสตร์ เป็นการคำนวณว่าแต่
ละพ้ืนที่นั้นมีความใกล้ชิดกันหรือสามารถเข้าถึงพ้ืนที่แต่ละพ้ืนที่รวมถึงองค์ประกอบอ่ืนๆ ทั้งหมดได้
อย่างไร (ภายใต้คำจำกัดความของระยะทาง เช่น การเปลี่ยนแปลงทิศทางที่น้อยที่สุด) แสดงให้เห็นว่า
มีความยากหรือง่ายเพียงใดในการเดินทางจากตำแหน่งใดๆ ไปยังจุดหมายปลายทางเดียวกันโดยใช้
เส้นทางที่มีลักษณะราบรื่นและต่อเนื่องมากที่สุด เป็นต้น ค่าการเข้าถึงสามารถใช้เพ่ือประเมินว่าพ้ืนที่
นั้นๆ มีศักยภาพเป็นจุดหมายปลายทางของการเคลื่อนที่มากน้อยเพียงใด เรียกว่าศักยภาพในการ
เคลื่อนที่ไปถึง (to-movement potential) หรือเป็นการทำนายรูปแบบการสัญจรเพื่อไปยังที่หมาย 

 การไหลผ่าน, ทางเลือก (Choice) 
 หมายถึงการอยู่ระหว่างกันหรือระยะระหว่างกัน  (betweenness) ในทางคณิตศาสตร์ 
เป็นการคำนวณว่าแต่ละพ้ืนที่วางตัวอยู่บนเส้นทางที่สั้นที่สุดอย่างไรบ้าง จากการการเคลื่อนที่ผ่าน
เส้นทางที่สั้นที่สุดจากทุกจุดไปยังจุดอ่ืนๆ ทั้งหมดในโครงข่าย (ภายใต้คำจำกัดความของระยะทาง
หรือระยะห่างระหว่างคู่ขององค์ประกอบทางพ้ืนที่ใดๆ) ทางเลือกจะประเมินศักยภาพของการ
เคลื่อนที่ผ่านแต่ละพ้ืนที่ เรียกว่าศักยภาพในการเคลื่อนที่ผ่าน (through-movement potential) 
เป็นการทำนายรูปแบบการสัญจรผ่านที่กระจายไปในโครงข่ายเส้นทาง ในทางตรงกันข้ามกับศักยภาพ
ในการเคลื่อนที่ไปถึง (to-movement potential) 

 ความสัมพันธ์ในภาพรวม, การเข้าถึงระดับเมือง (Global integration) 
 การวิเคราะห์ค่าความสัมพันธ์ในภาพรวมหรือความสัมพันธ์ของค่าการเข้าถึงระดับเมืองจะ
แสดงความสัมพันธ์จากการเชื่อมต่อของเส้นเส้นหนึ่งกับเส้นอ่ืนๆ ที่เหลือทั้งหมดในระบบ โดยเส้น
สำคัญหรือถนนสายหลักจะให้ค่าสีเป็นสีแดง ทั้งนี้ เส้นทางที่มีค่าการเข้าถึงที่สูง (Most integrated) 
หรือเส้นทางสามารถเชื่อมต่อกับเส้นทางอ่ืนๆ ได้ง่ายจะแสดงลำดับค่าด้วยสีแดง สีส้ม สีเหลือง 
(Hillier, 2007: 25, 100) 

 ความสัมพันธ์เฉพาะส่วน, การเข้าถึงระดับย่าน (Local integration) 
 การวิเคราะห์ความสัมพันธ์เฉพาะส่วนหรือความสัมพันธ์ของค่าการเข้าถึงระดับย่านจะ
แสดงความสัมพันธ์จากการเชื่อมต่อของเส้นเส้นหนึ่งกับเส้นอ่ืนๆ ที่จำกัดระยะห่างหรือความลึกจาก
เส้นที่พิจารณาอยู่อีกสองลำดับ คือเส้นที่อยู่ติดกับเส้นที่พิจารณานั้นโดยตรง (One-step connected 
lines) และเส้นที่เชื่อมต่อถัดออกไป (Two-step connected lines) โดยเส้นที่สำคัญของย่านย่อยๆ 
จะให้ค่าสีเป็นสีแดงหรือสีเหลือง 

 ความสามารถในการอ่านได้, ความสามารถในการทำความเข้าใจ (Intelligibility) 
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 เป็นการวิเคราะห์โครงข่ายของเส้นด้วยวิธีการแอกเซียลอนาไลซิส (Axial analysis) โดย
ใช้ผังแสดงการกระจาย (Scattergram) เพ่ือหาดัชนีวัดคุณภาพของระบบของพ้ืนที่จากการพิจารณา
ความสัมพันธ์ของค่าการเข้าถึงระดับเมือง (Global Integration Value) กับค่าการเชื่อมต่อ 
(Connectivity Value) ซึ่งจะได้ ค่าสัมประสิทธิ์ความสามารถในการทำความเข้าใจ (Intelligibility 
Coefficient) ที่บ่งชี้ความยากง่ายในการเข้าใจระบบของพ้ืนที่หนึ่งๆ (หากค่าเข้าใกล้ 0 หมายถึงเมื่อ
สัญจรในระบบของพ้ืนที่นั้นมีแนวโน้มที่จะหลงทางได้ง่าย ค่าเข้าใกล้ 1 หมายถึงระบบของพ้ืนที่นั้น
ง่ายต่อการทำความเข้าใจ ค่าท่ียอมรับได้ควรมากกว่า 0.5 ขึ้นไป) 

 ความผสานของท้ังสองระดับ (Synergy) 
 เป็นการพิจารณาความสัมพันธ์ของค่าการเข้าถึงระดับเมือง (Global Integration Value) 
กับค่าการเข้าถึงระดับย่าน (Local integration Value) ซึ่งจะได้ ค่าสัมประสิทธิ์การฝังตัวหรือความ
ผสานของทั้งสองระดับ (Synergy Coefficient) ที่บ่งชี้ความสัมพันธ์ของระบบของพ้ืนที่ของย่านเล็กๆ 
กับระบบของพ้ืนที่ทั้งหมดของเมือง (หากค่าเข้าใกล้ 0 หมายถึงระบบของพ้ืนที่ของย่านเล็กๆ นั้นไม่
ค่อยสัมพันธ์กับระบบของพ้ืนที่ทั้งหมดของเมือง ค่าเข้าใกล้ 1 หมายถึงระบบของพ้ืนที่ของย่านเล็กๆ 
นั้นมีความสัมพันธ์กับระบบของพ้ืนที่ทั้งหมดของเมือง ค่าท่ียอมรับได้ควรมากกว่า 0.5 ขึ้นไป) 

 แอกเซียลอนาไลซิส (Axial analysis) 
 การวิเคราะห์แอกเซียลอนาไลซิส (Axial analysis) เป็นวิธีการการศึกษาพ้ืนที่ในระบบ
ขนาดใหญ่ซึ่งมีองค์ประกอบของพ้ืนที่สองมิติ (Two dimensions) จำนวนมาก พ้ืนที่สองมิติที่มี
สัดส่วนระหว่างพ้ืนที่และเส้นรอบรูปที่ดีที่สุดเรียกว่า คอนเวกซ์สเปซ (Convex space) ซึ่งเป็นพ้ืนที่
ซ่ึงถูกยึดครองเพ่ือประกอบกิจกรรม (Occupied space) โดยมีการเข้าถึงซึ่งกันและกันได้ผ่านเส้นทาง
สัญจร ทฤษฎีสเปซซินแท็กซ์จะพิจารณาพ้ืนที่สาธารณะประเภทถนนหรือส่วนของถนน การวิเคราะห์
แอกเซียลอนาไลซิสได้จากการสร้างโครงข่ายของเส้น (Axial lines network) ที่ร้อยผ่านพ้ืนที่ที่ใช้
ประกอบกิจกรรมจำนวนมากเข้าด้วยกัน เกิดเป็นแบบจำลองโครงข่ายของพ้ืนที่ที่ใช้เป็นเส้นทางสัญจร 
การคำนวณความสัมพันธ์ของเส้นทางเพ่ือแสดงความสามารถในการเข้าถึง (Accessibility) จะทำการ
วิเคราะห์ในระดับเส้นและการตัดกันของเส้น (Connections) โดยใช้ระยะความห่างหรือระดับความ
ลึกระหว่างเส้นสองเส้น (Depth) (อภิรดี เกษมศุข, 2561: 60-62) 

 เซกเมนท์อนาไลซิส (Segment analysis) 
 การวิเคราะห์เซกเมนท์อนาไลซิส (Segment analysis) เป็นการวิเคราะห์แบบจำลอง
โครงข่ายของเส้น (Axial lines) ในระดับละเอียดจากจุดตัดถึงจุดตัดหรือความสัมพันธ์ในระดับช่วง
ของถนน (blocks) ที่เกิดจากการตัดกันของเส้นทางต่างๆ ในระบบ ส่วนของถนนหรือช่วงของถนนจะ
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อยู่ระหว่างจุดตัดสองจุดของเส้นแอ็กเซียลไลน์ การวัดความสามารถในการเข้าถึง (Accessibility) จะ
รวมเอาระยะสองประเภทเข้าไว้ด้วยกันเรียกว่า Topo-geometric measurement คือ ระยะของ
ความสัมพันธ์ (Topological distance) กับระยะทางในการเดินทางจริง (Metric distance) การ
คำนวณความสัมพันธ์จะใช้ระดับของมุมหรือองศา (Angular depth) ที่เกิดจากการพบกันหรือตัดกัน
ของถนนแทนการใช้ระยะความห่างหรือระดับความลึกระหว่างเส้นสองเส้น (Depth) ซึ่งในการ
คำนวณสามารถกำหนดระยะทางท่ีแท้จริงจากช่วงของถนนหนึ่งไปยังช่วงของถนนอื่นๆ หรือทุกๆ ช่วง
ของถนนภายในรัศมี (เมตร) ที่ต้องการตามวัตถุประสงค์ในการศึกษา เช่น Radius 100, 200, …, 
400, N metres เป็นต้น (Hillier, 2007; อภิรดี เกษมศุข, 2561: 68-71) 
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บทที่ 2 

ทฤษฎีและงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 

 
 ผู้วิจัยได้ทำการสืบค้นทฤษฎีและงานวิจัยที่เกี่ยวข้องในการสร้างความเข้าใจกระบวนการ
ที่อยู่เบื้องหลังการเปลี่ยนแปลงทางพ้ืนที่ของเมืองได้อย่างถูกต้อง โดยแบ่งออกเป็น 4 กลุ่ม ได้แก่ 
 - กลุ่มที่ 1 แนวความคิดและทฤษฎีการผลิตสร้างพ้ืนที่และพ้ืนที่ภาพตัวแทน ภาคปฏิบัติ
การในชีวิตประจำวัน และมโนทัศน์เรื่องชนชั้นทางสังคมกับรสนิยมในการบริโภค 
 - กลุ่มท่ี 2 แนวความคิดและทฤษฎีทางสถาปัตยกรรมในมุมมองของความเป็นสาธารณะ 
สัณฐานวิทยาเมือง และทฤษฎีทางสังคมของพ้ืนที่ 
 - กลุ่มที่  3 แนวความคิดและทฤษฎีทางภูมิศาสตร์ สังคมวิทยา มานุษยวิทยา 
เศรษฐศาสตร์ของทุนและการแบ่งปันทรัพยากร การบริโภคในเมือง กลุ่มชนสร้างสรรค์ และเจนตริ
ฟิเคชัน 
 - กลุ่มที่ 4 แนวความคิดและทฤษฎีของความไม่สมบูรณ์ ความไม่เป็นทางการ  การ
เปลี่ยนผ่านทางพ้ืนที่ (พ้ืนที่ส่งผ่าน) พื้นที่สาธารณะในเมือง พื้นที่ชิ้นเล็กชิ้นน้อย และการครอบครอง 
พ่ึงพิง อิงอาศัย 
 ทฤษฎีและงานวิจัยที่เกี่ยวข้องทั้ง 4 กลุ่มข้างต้นเป็นการประมวลกรอบความคิดในการ
วิจัยด้านการเปลี่ยนแปลงที่เกี่ยวเนื่องกับความต้องการของเมืองสมัยใหม่จากการศึกษาผ่านโครงสร้าง
ของโครงข่ายเส้นทางสัญจรของเขตรอยต่อเมืองกรุงเทพมหานคร และการอธิบายการเปลี่ยนผ่านทาง
พ้ืนที่ของเมืองผ่านความสัมพันธ์ระหว่างโครงสร้างของโครงข่ายเส้นทางสัญจรกับการค้าเคลื่อนที่ใน
เมือง ทฤษฎีและวิธีการวิเคราะห์สเปซซินแท็กซ์เป็นกรอบความคิดและวิธีการวิจัยหลักที่จะนำไปสรุป
ข้อค้นพบและข้อเสนอแนะในการสร้างสมดุลของความต้องการทางพ้ืนที่ในชีวิตประจำวัน รวมถึงการ
วางแผนหรือการตัดสินใจที่เกี่ยวข้องกับการพัฒนาพ้ืนที่เมืองได้อย่างยั่งยืนตามวัตถุประสงค์และ
คำถามของการวิจัย 
 เพ่ือให้ผู้สนใจศึกษาได้เห็นความเชื่อมโยงระหว่างกรอบความคิดในการวิจัยกับทฤษฎี
และงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง ผู้วิจัยจะกล่าวอธิบายแบ่งออกเป็น 8 ประเด็นตามลำดับ ได้แก่ สัณฐานวิทยา
กับปัญหาการวิจัยทางสภาพแวดล้อม  ทฤษฎีทางพ้ืนที่กับมิติเชิงสังคม  เมืองระดับโลกและเมือง
สมัยใหม่กรุงเทพมหานคร  การเปลี่ยนแปลงทางพ้ืนที่ของเขตรอยต่อเมืองกรุงเทพมหานคร  ลักษณะ
ของชนชั้นทางสังคมกับความต้องการทางพ้ืนที่  เจนตริฟิเคชันหรือชนชั้นกลางภิวัตน์  การค้าเคลื่อนที่
ในพ้ืนที่สาธารณะ  และสเปซซินแท็กซ์และทฤษฎีเมืองโดย บิล ฮิลลิเออร์ 
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สัณฐานวิทยากับปัญหาการวิจัยทางสภาพแวดล้อม 

 Hillier (2008) เสนอว่าปัญหาของทฤษฎีทางสังคมและสิ่งแวดล้อมที่สร้างขึ้น (social 
theory and built environment) คือความต้องการทฤษฎีในระดับของการออกแบบ (design-
level theories) ในการสร้างและปรับเปลี่ยนสภาพแวดล้อม การคาดการณ์ผลลัพธ์ทางสังคมจากการ
ตัดสินใจเกี่ยวกับคุณลักษณะของสภาพแวดล้อมที่ สร้างขึ้น  ผู้ เชี่ยวชาญด้านการออกแบบ
สภาพแวดล้อมจำเป็นต้องใช้ข้อเสนอทางทฤษฎีที่เชื่อมโยงรูปแบบทางกายภาพ (physical form) 
และรูปแบบเชิงพ้ืนที่ (spatial form) เข้าไว้ด้วยกัน จากการตรวจสอบทฤษฎีทางสังคมสองส่วนคือ 
สัณฐานวิทยาเมือง (urban morphology) และความเป็นสังคมและพ้ืนที่ (society and space) โดย 
Hillier ได้ตั้งข้อสังเกตว่าทฤษฎีทางสังคมทั้งสองส่วนเข้าถึงความสัมพันธ์ระหว่างสังคมและ
สิ่งแวดล้อมด้วยแนวทาง “สังคมต้องมาก่อน” (society first) โดยที่รูปแบบของสิ่งแวดล้อมเป็น
ผลผลิตจากมิติทางพ้ืนที่ในกระบวนการทางสังคม หรือเรียกว่า “กระบวนทัศน์เชิงพ้ืนที่” (spatiality 
paradigm) อย่างไรก็ตามกระบวนทัศน์นี้กลับไม่สามารถเข้าถึงระดับความละเอียดและแม่นยำ
เพียงพอต่อการนำไปออกแบบสภาพแวดล้อมที่สร้างขึ้นได้ ด้วยเหตุนี้ Hillier จึงเสนอกระบวนทัศน์
อีกด้านหนึ่งผ่านการศึกษา “สิ่งแวดล้อมต้องมาก่อน” (environment first) โดยมองหาหลักฐานของ
กระบวนการทางสังคมผ่านรูปแบบเชิงพ้ืนที่ของสภาพแวดล้อมที่สร้างขึ้นด้วยวิธีการสเปซซินแท็กซ์   
ที่สามารถอธิบายคุณลักษณะต่างๆ ร่วมกับทฤษฎีทางสังคมได้อย่างละเอียดและแม่นยำยิ่งขึ้น และ
นำไปสู่ข้อเสนอในระดับการออกแบบที่สามารถทดสอบหรือตรวจวัดได้จริง 
 ในลำดับแรกผู้วิจัยได้สืบค้นและทบทวนความเข้าใจทางสัณฐานวิทยา ซึ่งในที่นี้พบว่า
สัณฐานวิทยาของสถาปัตยกรรม (architectural morphology) และสัณฐานวิทยาของชุมชนเมือง 
(urban morphology) เป็ นการศึ กษาคุณ ลั กษณ ะและคุณ สมบั ติ ท างกายภ าพ  (physical 
properties) เพ่ือความเข้าใจความเป็นมา ความสัมพันธ์ หรือพัฒนาการของอาคาร สิ่งปลูกสร้าง 
สถาปัตยกรรม และเมือง ผ่านองค์ประกอบของโครงสร้าง รูปทรง มวล ที่สามารถสังเกตเห็นและจับ
ต้องได้ บางส่วนมีความเกี่ยวเนื่องกับศาสตร์ทางด้านกิจกรรมและปรากฏการณ์ที่เกี่ยวข้องมนุษย์ หรือ
ภูมิศาสตร์มนุษย์ (human geography) โดยเฉพาะอย่างยิ่งศาสตร์ทางด้านภูมิศาสตร์เมือง (urban 
geography) ที่ว่าด้วยระบบและการกระจายตัวของเมือง ประชากร และการแบ่งปันทรัพยากร 
ในทางภูมิศาสตร์นั้นมีแนวทางการศึกษาเมืองแบ่งเป็นสองแนวทางหลัก แนวทางแรกคือการพิจารณา
เมืองในฐานะสมาชิกของระบบขนาดใหญ่ หรือระบบเมือง (city system) (มาตรินี รักษ์ตานนท์ชัย 
และคณะ, 2560: 171) อันเป็นการพิจารณาด้านขนาด ลำดับศักดิ์ บทบาท และจุดเด่นที่แตกต่างกัน
ของเมือง อาทิ ความเป็นศูนย์รวมความเจริญ ศูนย์กลางกิจกรรมทางการค้า และการมีอิทธิพลหรือ
ได้รับอิทธิพลต่อกันระหว่างเมืองอ่ืนๆ ในระดับข้างเคียง ระดับภูมิภาค และระดับโลก และในอีก
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แนวทางหนึ่งคือการพิจารณาเมืองในฐานะระบบหนึ่ง (city as a system) อันเป็นการศึกษาการใช้
ที่ดินในเมืองระดับเขตหรือย่านต่างๆ ของระบบเมือง เช่น ย่านพักอาศัย ย่านธุรกิจการค้า ย่านเมือง
เก่า ผ่านพฤติกรรมของประชากรเมือง อายุ เชื้อชาติ ฐานะ และปัญหาที่พบภายในเมือง (มาตรินี 
รักษ์ตานนท์ชัย และคณะ, 2560: 161; อภิรดี เกษมศุข, 2561: 13-14, 33-34) 
 หากพิจารณาสัณฐานวิทยาในแง่มุมของศาสตร์ทางสถาปัตยกรรมซึ่งมุ่งทำการศึกษา
ปรากฏการณ์ของที่ว่างหรือพ้ืนที่ (space) ทฤษฎีว่าด้วยพ้ืนที่ (Theory of Space) ได้รับอิทธิพลจาก
ศาสตร์ต่างๆ โดยเฉพาะกรอบคิดทางมานุษยวิทยา (anthropology) ที่มุ่งศึกษาวิจัยกระบวนการทาง
สังคมและจิตใจ (social and mental process) เพ่ือทำความเข้าใจว่าผู้คนอาศัยอยู่ในสังคมอย่างไร
และมองพ้ืนที่ในฐานะขององค์ประกอบแวดล้อมภายนอกที่เป็นผลลัพธ์หรือผลพลอยได้ (By-
product) มากกว่าการมองพ้ืนที่ในฐานะของการเป็นส่วนสำคัญในระบบทางสังคม (Hillier & 
Hanson, 1984: 3, 8; อภิรดี เกษมศุข, 2561: 33) โดยเฉพาะในแง่ความสัมพันธ์ระหว่างสังคมกับ
รูปทรงของสถาปัตยกรรมและชุมชน มักถูกพิจารณาแยกส่วนระหว่างส่วนของประเด็นที่เกี่ยวกับคน 
(ในฐานะของเนื้ อห า) (Human subject) กับสภาพแวดล้ อม  (ในฐานะของวัตถุที่ ศึ กษา) 
(Environmental object) ซึ่งในความเป็นจริงแล้ว อาคารเป็นวัตถุที่ถูกประกอบขึ้นด้วยการจัดลำดับ
ปริมาตรทางพ้ืนที่ (space) ให้เกิดเป็นรูปแบบใดรูปแบบหนึ่ง (pattern) การจัดลำดับของพ้ืนที่ 
(Ordering of space) เป็นสิ่งแสดงความสัมพันธ์ระหว่างหน่วยของการใช้งาน (โดยคน) และ
ความหมายทางสังคมที่เกิดจากลำดับความสัมพันธ์ ( interrelation) ของบุคคล ดังนั้นการมองคน 
(เนื้อหา) แยกขาดจากพ้ืนที่ (วัตถุที่ศึกษา) จึงเป็นการลดความสำคัญของลำดับศักดิ์และความหมาย
ทางสังคมที่ยึดโยงกัน ดังที่กล่าวข้างต้น หากอาคารประกอบด้วยรูปแบบต่างๆ ของพ้ืนที่ (spatial 
pattern) อาจกล่าวได้ว่า รูปแบบกายภาพของอาคารเป็นเครื่องมือในการจัดลำดับรูปทรงทางพ้ืนที่ 
(ordering of space) หรือลำดับทางสังคมที่มีจุดมุ่งหมายแตกต่างกัน (social purposes) ซึ่งเป็น
พฤติกรรมทางสังคมแบบหนึ่ง (a social behaviour) อาคารจึงไม่ได้เป็นเพียงสภาพแวดล้อมทางวัตถุ 
หากแต่เป็นการเปลี่ยนรูปของพ้ืนที่ผ่านวัตถุหรือตัวอาคารนั้นเอง (transformation of space 
through objects) เช่ น นี้ แ ล้ วส ภ าพ แวดล้ อม ท างก ายภ าพ  (physical environment) จึ ง
ประกอบด้วยเนื้อหาทางสังคม (social content) และลำดับความสัมพันธ์ของบุคคล (สังคม) นั้นก็มี
เนื้ อหาทางพ้ืนที่  (spatial content) กำกับอยู่ ด้วย (Hillier & Hanson, 1984: 3-5, 8; อภิ รดี  
เกษมศุข, 2561: 32-34) 
 โครงสร้างของเมืองพัฒนาจากองค์ประกอบสองส่วนทั้งในทางรูปทรงและหน้าที่ ( form 
and function) เติบโตและผสานขึ้นจากปัจจัยอันหลากหลายทั้งทางด้านกายภาพและทางด้าน
นามธรรม (หรือทางสังคมวัฒนธรรม) ปัจจัยทางกายภาพอาจแสดงผ่านลักษณะทางภูมิประเทศ 
ภูมิอากาศ พืชพรรณ ทรัพยากรป่าไม้ สัตว์ธรรมชาติ ฯลฯ ส่วนปัจจัยทางนามธรรมอาจแสดงผ่าน
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ในทางชาติพันธุ์ ศาสนา ประวัติศาสตร์ การปกครอง ฯลฯ ซึ่งถ่ายทอดไปสู่คุณลักษณะและคุณสมบัติ
ทางกายภาพ (physical properties) ของอาคาร สิ่งปลูกสร้าง สถาปัตยกรรม และเมือง ผ่าน
องค์ประกอบของโครงสร้าง รูปทรง มวล ที่สามารถสังเกตเห็นและจับต้องได้ การศึกษาลักษณะ
โครงสร้าง รูปทรง มวล และคุณสมบัติทางกายภาพอ่ืนๆ เช่น เค้าโครง รูปร่าง ขนาด สัดส่วน  
การประกอบเข้าด้วยกัน ฯลฯ กล่าวอีกนัยหนึ่งได้ว่าเป็นการศึกษาในเชิงสัณฐานวิทยา การศึกษา
สัณฐานวิทยาของเมือง (urban morphology) ในที่นี้จึงหมายถึงการศึกษาโครงสร้างของเมือง 
(urban structure) ผ่านองค์ประกอบของรูปร่างหรือรูปทรงของเมืองกับองค์ประกอบในเชิงหน้าที่
ของเมือง (urban form and function) ที่สำรวจเบื้องต้นได้จากลักษณะและคุณสมบัติทางกายภาพ
ของเมืองนั้นๆ (มาตรินี รักษ์ตานนท์ชัย และคณะ, 2560: 182; อภิรดี เกษมศุข, 2561: 13) 
 การศึกษาสัณฐานวิทยาของเมืองดังที่กล่าวมาจะนำไปเชื่อมโยงกับการเปลี่ยนแปลง
สภาพแวดล้อมทางกายภาพของเมืองผ่านการศึกษาพ้ืนที่รอยต่อเขตเมืองชั้นกลางและเขตเมือง
ชั้นนอกซึ่งมีการเปลี่ยนแปลงโครงสร้างการใช้ประโยชน์ที่ดินในผังเมืองรวมกรุงเทพมหานครอย่าง
ต่อเนื่องในระยะ 10 ปี (พ.ศ. 2556–2565) โดยเฉพาะแนวเส้นทางคมนาคมที่เกี่ยวเนื่องกับระบบ
ขนส่งมวลชนทางรางและจุดเปลี่ยนถ่ายการสัญจร ประกอบกับการตรวจสอบและวิเคราะห์โครงสร้าง
ของโครงข่ายซึ่งมีอิทธิพลต่อรูปแบบการสัญจรอิสระ (การสัญจรอย่างเป็นธรรมชาติ) และการเคลื่อนที่
อย่างมีประสิทธิภาพ 
 
ทฤษฎีทางพื้นที่กับมิติเชิงสังคม 

 การศึกษาพ้ืนที่ในมิติทางสังคมเป็นการศึกษาปรากฏการณ์ของความเป็นเมืองผ่าน  
แบบแผนในการดำเนินชีวิตประจำวัน การพิจารณาวิถีซึ่งผู้คนครอบครองพ้ืนที่ผ่านกิจกรรมและหน้าที่
ใช้สอย แง่มุมทางสังคมได้ถูกอธิบายความหมายในศาสตร์ต่างแขนง อาทิ สังคมศาสตร์  สังคมวิทยา
เมือง  ภูมิศาสตร์วัฒนธรรม  มานุษยวิทยา  โดยเฉพาะอย่างยิ่งศาสตร์ทางสถาปัตยกรรมอันเป็น
ศาสตร์ของ “ที่ว่าง” (space) ที่ถือกำเนิดในกลุ่มนักปรัชญาทางสุนทรียศาสตร์เยอรมันในทศวรรษ 
1890s ความเข้าใจเรื่องที่ว่างหรือพ้ืนที่ผ่านการพัฒนาเชิงวาทกรรมและเชิงปฏิบัติในห้วงเวลาของ
สถาปัตยกรรมสมัยใหม่และสถาปัตยกรรมร่วมสมัยมาเป็นเวลานานกว่าร้อยปีเศษ (Forty, 2000: 
256) อย่างไรก็ดีแม้ว่าสถาปัตยกรรมเป็นศาสตร์ซึ่งเกี่ยวข้องกับพ้ืนที่ -เวลาโดยธรรมชาติ การ
แสดงออกของพ้ืนที่ในมิติเชิงสังคมมีความซับซ้อนกว่ารูปทรงที่แสดงให้เห็นทางกายภาพ ความ
พยายามในการจำแนกและจัดกลุ่มของพ้ืนที่กายภาพในสถาปัตยกรรมมักถูกแบ่งแยกด้วยประเภท 
การใช้งานและหน้าที่ใช้สอยที่แตกต่างกัน (use and functions) สถาปัตยกรรมสมัยใหม่ได้ก้าวข้าม
แนวคิดในศตวรรษที่ 19 และหันมาพิจารณาการแสดงออกทางสังคมทั้งในแง่การผลิตสร้างและความ
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ต้องการใช้สอยที่บ่มเพาะจากรากฐานของสังคมนั้นๆ อย่างลึกซึ้ง และเกี่ยวพันกับเงื่อนไขของความ
เป็นสังคมมากยิ่งขึ้น ขณะที่อีกด้านหนึ่งเป็นการค้นหาความหมายการผสานการใช้สอยในความงาม
ทางสถาปัตยกรรม Forty (2000: 105) เสนอว่าแนวความคิดเรื่องสังคมในเชิงสถาปัตยกรรมที่
แตกต่างกันบ่มเพาะชุดความคิดเรื่องชุมชน (notion of community) พร้อมกับการแบ่งออกเป็นสอง
ขั้วระหว่างการกำหนดนิยาม “สาธารณะ” กับ “ส่วนบุคคล” เป็นทั้งกับดักที่ทำให้ไม่สามารถก้าวข้าม
ไปสู่มิติอ่ืนๆ และเป็นโอกาสที่สถาปนิกและนักออกแบบเมืองจะพิจารณาทำความเข้าใจพ้ืนที่ในเชิง
สังคมไปด้วยกัน 
 Lefebvre (1971; 1991) ได้แสดงความเชื่อมโยงระหว่างขอบเขตทางกายภาพกับ
ขอบเขตทางนามธรรมของพ้ืนที่ไว้ในงานเขียนชิ้นสำคัญ คือ The Production of Space เป็นความ
พยายามในการอธิบายกรอบความคิดของการผลิตสร้างพ้ืนที่จากการดำเนินกิจกรรมที่เกี่ยวพันกับ
ชีวิตประจำวันของผู้คนในสังคมผ่าน “ภาคปฏิบัติของสังคม” (social practice) ที่แสดงผ่านการใช้
งาน การอยู่อาศัย และการครอบครองพ้ืนที่ (lived space) โดยมีฐานแนวความคิดจาก “พ้ืนที่ใน
ความเป็นอ่ืน” (Of Other Spaces) ของ Foucault (2008) ซึ่งชี้ว่าพ้ืนที่ในโลกของความเป็นจริง
ไม่ได้เป็นพ้ืนที่กายภาพว่างเปล่าที่รอการถูกปรับแต่ง ออกแบบ หรือแบ่งประเภทการใช้สอย หากแต่
เป็นพ้ืนที่ซึ่งรวมเอาการใช้ประโยชน์หลากหลายของกิจกรรมและอาณาเขต (domain) ซึ่งอาจมีอยู่
ก่อนแล้วในอดีตและเกิดการซ้อนทับความหมายผ่านการปฏิบัติต่อพ้ืนที่นั้น (heterotopias) โดยที่
โครงสร้างการจัดการของพ้ืนที่ยังคงมีอยู่และไม่ขึ้นตรงต่อเวลา เป็นพ้ืนที่ของความเป็นไปได้อ่ืนๆ ที่
หลุดออกจากแนวคิดเชิงประโยชน์ใช้สอย (Foucault, 1967; 1998; ลลิลทิพย์ รุ่งเรือง, 2554; สันต์ 
สุวัจฉราภินันท์, 2557) ขอบเขตลักษณะนี้สอดคล้องกับแนวความคิดเรื่อง Thirdspace โดย Edward 
Soja (1996) กล่าวถึงพ้ืนที่ในโลกของความเป็นจริงกับสถานที่หรือถิ่นที่ในจินตนาการ ( real and 
imagined) อาจเป็นพ้ืนที่ทางภูมิศาสตร์ที่มีตำแหน่งและขอบเขตทางกายภาพชัดเจนหรือพ้ืนที่จาก
ปฏิสัมพันธ์เชิงสังคมที่อาจเปลี่ยนแปลงได้จากประสบการณ์ส่วนบุคคล ในอีกแง่มุมหนึ่งธรรมชาติของ
มนุษย์ในฐานะประชากรของดินแดน ภูมิภาค หรือท้องถิ่น ผู้คนมักจะจัดระบบระเบียบของตนเองใน
เชิงอาณาเขต (territorially) โดยคุณลักษณะของภูมิภาค (regionality) เป็นตัวควบคุมจิตสำนึกเพ่ือ
ใช้อ้างอิงอัตลักษณ์และสร้างแผนที่จินตนาการที่ช่วยในการรับรู้พ้ืนที่-เวลา Harvey (2001: 24) ชี้ว่า 
“ภูมิภาค” (region) ซึ่งเป็นแนวความคิดหลักในการแบ่งพ้ืนที่เชิงภูมิศาสตร์กลายเป็นข้อจำกัดในการ
แบ่งแยกความแตกต่างระหว่างท้องถิ่น (locality) อาณาเขต (territory) และสถานที่ (place) และ
เสนอว่ากระบวนการกลายเป็นเมือง (urbanization) สามารถอธิบายขอบเขตภูมิศาสตร์ที่แตกต่าง
ออกไปจากเดิมอย่างสิ้นเชิง “ทฤษฎีทางทุนนิยมของการผลิต” (capital mode of production) 
แสดงให้เห็นการสะสมของทุนผ่านการพัฒนาเศรษฐกิจในพ้ืนที่ต่างๆ เพ่ือลดค่าใช้จ่ายในการ
หมุนเวียนเศรษฐกิจและการขนส่ง ความหนาแน่นของการอยู่อาศัยเป็นการสะสมทุนซึ่งขับเคลื่อนการ
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ผลิตซ้ำและการบริโภคที่เอ้ือประโยชน์ต่อทุนนิยมและสนองอุปทานหมุนเวียนได้ในระยะเวลาที่สั้นลง 
(Boonchaiyapruek, 2017: 22)  สังคมทุนนิยมและโลกาภิวัตน์มีอิทธิพลต่อการใช้ชีวิตของผู้คน 
ในเมืองซึ่งอยู่ในสถานะผู้บริโภค การศึกษาชีวิตประจำวันในเมืองใหญ่ของ de Certeau (1984; 
1988) ชี้ให้เห็นความสำคัญของผู้คนในการสร้างวิถีการใช้ชีวิตในเมืองขึ้นใหม่ ผ่านการต่อต้าน  
ผ่อนปรน หรือยอมรับต่ออำนาจของรัฐหรือผู้เป็นเจ้าของทุน (สถาบันทางสังคม) โดยกระตุ้นให้เกิด
ความตระหนักต่อการมีส่วนร่วมในพ้ืนที่เมืองผ่านการดัดแปลงหรือปฏิรูปพ้ืนที่การใช้ชีวิตในเมืองให้
สามารถใช้งานได้จริงหรือเข้ากันได้กับการใช้ชีวิตประจำวันของตนเอง (everyday practice) 
แนวความคิดนี้เป็นการเปิดโอกาสและการยอมรับความหลากหลายในภาคปฏิบัติของการใช้ชีวิต 
ในสังคมตามความเป็นจริงและความเป็นไปได้ที่จะมองพ้ืนที่ในสถานะที่ต่างออกไปจากกฎเกณฑ์ 
ของสถาบันทางสังคม (de Certeau, 1984; 1988; Jameson, 1991; Rios, 2010: 101) 
 แนวความคิดในการผลิตเชิงพ้ืนที่ผ่านการเปลี่ยนแปลงพรมแดนหรืออาณาเขต (spatial 
production through territorial transformation) ทำให้สามารถพบหรือสร้างพ้ืนที่ เปลี่ยนผ่าน 
(transient space) ในบริบทเมืองได้ทุกที่และทุกเวลา (Kärrholm, 2016; Levesque, 2016) หาก
พิจารณาภาคปฏิบัติของพ้ืนที่ในฐานะของการเป็นพ้ืนที่ส่งผ่าน (transitional space) รองรับการ
ผัดเปลี่ยนหมุนเวียนของกิจกรรมและหน้าที่ใช้สอยที่เกิดขึ้นต่างกรรมต่างวาระ พ้ืนที่โดยทั่วไปล้วนเคย
มีสถานะเป็นพ้ืนที่ว่าง (empty space) ที่ตั้งอยู่ในอาณาเขตระหว่างสิ่งอ่ืนๆ ที่จับต้องได้ หรือมี
สถานะเป็นเพียงมิติที่ปรากฏให้เห็นชั่วคราวระหว่างช่วงเวลา (interval of time) ในลักษณะนี้สถานะ
ของพ้ืนที่สามารถเป็นได้ทั้งสิ่งแบ่งแยก สิ่งที่รวมสองสิ่งมาบรรจบกัน ช่องว่างระหว่างพ้ืนที่อ่ืนๆ การ
เริ่มต้นหรือสิ้นสุดของเหตุการณ์ในช่วงเวลา (interstice) พ้ืนที่จึงมีลักษณะสำคัญคือการเปลี่ยนผ่าน
ของกายภาพและเวลา (Levesque, 2016: 23 , 29) สอดคล้องกับทฤษฎีทางสังคมของพ้ืนที่   
(a social theory of space) ซึ่งอธิบายกลไกการทำงานของพ้ืนที่ทางสถาปัตยกรรมและเมืองที่
ซ้อนทับกับมิติทางสังคม วัฒนธรรม และเศรษฐศาสตร์ สามารถพิจารณาจากลำดับ-กฎเกณฑ์ในการ
อยู่ร่วมกันของพ้ืนที่ในระบบเมื่อพิจารณาร่วมกับความสัมพันธ์ในเชิงกิจกรรมและหน้าที่ใช้สอยของ
หน่วยพ้ืนที่นั้น (activities and function) อันมีลักษณะของความหมายปรากฏควบคู่กันเสมอ
ระหว่างความหมายจากรูปร่างหรือรูปทรงที่ปรากฏ (surface meaning) และความหมายที่แท้จริงใน
เชิงโครงสร้าง (deep meaning or structural meaning) ซึ่งมีคุณลักษณะคงที่ไม่ว่ารูปลักษณ์จะ
เปลี่ยนแปลงไปอย่างไร (Hillier and Hanson, 1989; อภิรดี เกษมศุข, 2557: 196) 
 การเปลี่ยนผ่านของกรุงเทพมหานครสู่การเป็นเมืองสมัยใหม่ในวิทยานิพนธ์นี้ตั้งประเด็น
คำถามถึงความหมายของพ้ืนที่ในบริบทเมืองที่กำลังอยู่ในช่วงรอยต่อของการเปลี่ยนแปลง ค้นหา
กิจกรรมทางสังคมที่สอดคล้องกับความต้องการของคนกลุ่มเดิมและกลุ่มใหม่ที่ใช้พ้ืนที่ของเมืองเป็น
สื่อกลาง รวมถึงอธิบายความหมายของพ้ืนที่ทางสังคมที่ค้นพบใหม่ในมิติกายภาพ สังคมวัฒนธรรม 
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และเศรษฐกิจ ด้วยกระบวนการสำรวจ เก็บบันทึก คัดแยก รวบรวม และวิเคราะห์ทางสัณฐานวิทยา
ของพ้ืนที่รอยต่อของเมือง โครงข่ายสาธารณูปโภคในเขตเมืองชั้นกลางและเขตเมืองชั้นนอกท่ีกำลังอยู่
ในช่วงของการเปลี่ยนแปลงจะถูกนำมาเป็นพ้ืนที่กรณีศึกษาโดยใช้กลุ่มประชากรผู้ประกอบอาชีพ
อิสระในพื้นที่เป็นหน่วยวิเคราะห์ ทั้งนี้เพ่ือความเข้าใจกระบวนการเป็นเมืองและการเปลี่ยนแปลงของ
พ้ืนที่ในชีวิตประจำวันอย่างถ่องแท้ นำไปสู่คำตอบของพ้ืนที่เมืองสมัยใหม่ที่ผู้คนทุกระดับมีส่วนร่วม
สร้างสมดุลของการใช้ชีวิตในเมือง 
 
เมอืงระดับโลกและเมืองสมัยใหม่กรุงเทพมหานคร 

 ลักษณะเด่นของเมืองขนาดใหญ่ในสถานะของเมืองระดับโลก (Global city) หรือเมือง
สมัยใหม่ (Modern city) สามารถวัดได้จากการเป็นศูนย์รวมทางกิจกรรมการค้า เศรษฐกิจ ศูนย์กลาง
การคมนาคมและการสื่อสารในระดับนานาชาติ (ตัวอย่างเช่น การเป็นเมืองที่ประกอบด้วยสนามบิน
นานาชาติ ท่าเรือขนาดใหญ่ โครงข่ายระบบโลจิสติกส์ และเทคโนโลยีโทรคมนาคมในมาตรฐาน
ระดับสูงที่มีเสถียรภาพ มีความรวดเร็วและทันสมัย ได้แก่ โครงข่ายระบบดาวเทียมสื่อสาร โครงข่าย
ระบบเคเบิล โครงข่ายระบบอินเตอร์เน็ต เป็นต้น) หรืออาจวัดได้จากปริมาณการลงทุนของบริษัทยักษ์
ใหญ่ หรือสำนักงานใหญ่ (headquarter) ที่เข้าไปจัดตั้งหรือเปิดสาขาในกิจการต่างๆ เป็นจำนวนมาก 
โดยเฉพาะบรรษัทข้ามชาติ (multinational cooperation) ที่มีบทบาทในการขับเคลื่อนหรือการ
กำหนดทิศทางเศรษฐกิจของโลก ตัวอย่างเมืองชั้นนำของโลก เช่น เมืองนิวยอร์ค (New York)  เมือง
โตเกียว (Tokyo)  เมืองเซี่ยงไฮ้ (Shanghai)  สามารถจัดเป็นเมืองเมกะซิตี้และเมืองระดับโลกได้ใน
ขณะเดียวกัน ซึ่งเมืองระดับโลกมักพบว่าจัดอยู่ในกลุ่มประเทศ MEDC (More economically 
developed country) หรือกลุ่มประเทศพัฒนาทางเศรษฐกิจมากกว่า (United Nations, 2017; มา
ตรินี รักษ์ตานนท์ชัย และคณะ, 2560: 163) จากการศึกษาพบว่าเมืองกรุงเทพมหานครมีสถานะเข้า
ใกล้เป็นเมกะซิตี้ (megacity) หรือเมืองที่มีประชากรเกินกว่า 10 ล้านคนตามที่องค์การสหประชาชาติ 
(United Nations หรือ UN) ได้ให้นิยามไว้ ในขณะเดียวกันก็มีลักษณะของการเป็นเมืองโตเดี่ยว (เอก
นคร หรือ primate city) ซึ่งมีจำนวนประชากรแตกต่างกับเมืองที่มีขนาดรองลงไปหลายเท่าตัว 
ตัวอย่างเช่น กรุงเทพมหานครมีจำนวนประชากรทั้งสิ้นประมาณ 5.67 ล้านคน (เฉพาะเขตการ
ปกครองพิเศษตามหลักฐานการทะเบียนราษฎร) หากรวมขอบเขตขยายของปริมณฑลอาจพบว่ามี
ประชากรหมุนเวียนทั้งที่ขึ้นทะเบียนราษฎรและไม่ได้ขึ้นทะเบียนราษฎรกว่า 15.62 ล้านคน หรือคิด
เป็นความหนาแน่นของประชากรประมาณ 2,000 คนต่อตารางกิโลเมตร ซึ่งแตกต่างกันอย่างมากกับ
จังหวัดที่มีจำนวนประชากรรองลงไปคือ จังหวัดนครราชสีมา ที่มีประชากรเพียง 2.63 ล้านคน (สถิติ
ในปี พ.ศ. 2564) ขณะที่เมืองในจังหวัดปริมณฑล อาทิ จังหวัดนนทบุรี มีจำนวนประชากรทั้งสิ้น
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ประมาณ 1.23 ล้านคน มีสัดส่วนจำนวนประชากรในเขตเทศบาลนครนนทบุรี (ข้อมูล ณ วันที่ 1 
สิงหาคม 2562) ประมาณเพียง 2.5 แสนคน 
 เมืองเอกนครส่วนใหญ่พบว่าจัดอยู่ ในกลุ่มประเทศ LEDC (Less economically 
developed country) หรือกลุ่มประเทศพัฒนาทางเศรษฐกิจน้อยกว่า ในขณะที่เมืองเมกะซิตี้ซึ่งมี
ประชากรเกินกว่า 10 ล้านคนบางแห่งซึ่งไม่ได้มีลักษณะเด่นในฐานะศูนย์กลางทางการค้า เศรษฐกิจ 
การคมนาคม และการสื่อสาร ก็ไม่อาจนับได้ว่ามีฐานะเป็นเมืองระดับโลก เช่น เมืองจากาตาร์ 
(Jakarta)  เมืองนิวเดลี (New Delhi) เป็นต้น 
 การทำให้เป็นเมือง (urbanization) สามารถพิจารณาได้จากพ้ืนที่ชุมชนเมือง (urban 
area) ซึ่งมีการรวมกลุ่มหรือตั้งถิ่นฐานของประชากรจำนวนมากในพ้ืนที่หนึ่งๆ ซึ่งมีความหลากหลาย
ของอาชีพทางธุรกิจ การค้า การบริการ และอุตสาหกรรม มีความแตกต่างและหลากหลายของ
ประชากรในด้านฐานะและภูมิหลัง วิถีชีวิตประจำวันในการอยู่อาศัย การเดินทาง และการประกอบ
กิจกรรมของประชากรในพ้ืนที่ชุมชนเมืองนั้นลักษณะมักเป็นครอบครัวเดี่ยวมากกว่าครอบครัวขยาย 
มีความเป็นปัจเจกสูง ปฏิสัมพันธ์ระหว่างญาติพ่ีน้องหรือเพ่ือนบ้านค่อนข้างน้อย และไม่สนใจต่อ 
ความเป็นอยู่ของผู้ อ่ืนมากนัก อีกทั้งมีความแตกต่างที่ชัดเจนจากพ้ืนที่ชนบท ( rural area) ทั้ง
สภาพแวดล้อมทางกายภาพ เศรษฐกิจ และสังคม การทำให้เป็นเมืองนั้ นมักอ้างอิงกับสัดส่วน
ประชากรเมืองที่เพ่ิมขึ้นอย่างรวดเร็ว โดยสามารถเปรียบเทียบจากอัตราส่วนหรือร้อยละของ
ประชากรผู้อยู่อาศัยในเขตเมืองที่เพ่ิมขึ้นกับอัตราส่วนหรือร้อยละของประชากรผู้อยู่อาศัยในเขต
ชนบทของประเทศหรือภูมิภาคนั้นๆ อาจกล่าวได้ว่าอัตราส่วนหรือร้อยละของประชากรที่อาศัยอยู่ใน
เขตเมืองสามารถนำไปชี้วัดอัตราความเป็นเมืองได้จากความแตกต่างทางขอบเขตภูมิศาสตร์ระหว่าง
เมืองและชนบท (มาตรินี รักษ์ตานนท์ชัย และคณะ, 2560: 164, 167) 
 ทั้งนี้ หากกล่าวถึงนิยามและวิธีการวัดในด้านการเติบโตของเมือง (urban growth) มัก
พิจารณาจากการเติบโตทางกายภาพและการขยายตัวของสิ่งปลูกสร้างจากการเพ่ิมขึ้นของประชากร
เมือง (urban population)  พ้ืนที่เมืองหรือชุมชนเมือง (urban area)  หรือจำนวนศูนย์กลางเมือง 
(the number of urban center) ที่กระจายออกไปยังพ้ืนที่ชนบทโดยรอบ ซึ่งมีความแตกต่างจาก
นิยามของการทำให้เป็นเมือง (urbanization) ที่พิจารณาอัตราส่วนหรือร้อยละของฐานประชากรใน
เขตเมืองเป็นประเด็นหลัก (มาตรินี รักษ์ตานนท์ชัย และคณะ , 2560: 160, 164) หากพิจารณา
องค์ประกอบทางโครงสร้างของเมือง (urban structure) สามารถพิจารณาได้จากลักษณะ
องค์ประกอบทางกายภาพที่ปรากฏทางรูปแบบของผัง การจัดวางลำดับของเส้นทาง ถนน อาคาร สิ่ง
ปลูกสร้างต่างๆ ที่แสดงให้เห็นเป็นรูปร่างหรือรูปทรงของเมือง (urban form) กับองค์ประกอบในเชิง
หน้าที่ของเมือง (urban function) เพ่ือตอบสนองความต้องการด้านสินค้าและบริการแก่ผู้อยู่อาศัย
หรือผู้ประกอบอาชีพในเมือง นอกจากนี้ยังรวมถึงกิจกรรมเฉพาะที่สัมพันธ์กับที่ตั้งและสภาพของที่ตั้ง 
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(site and situation) และองค์ประกอบ (feature) ที่แตกต่างกันไปในแต่ละเมืองอีกด้วย หน้าที่ของ
เมืองสามารถแสดงให้เห็นผ่านกิจกรรมพ้ืนฐานของเมืองโดยทั่วไป (general function) โดยสะท้อน
ผ่านแหล่งกิจกรรมและการดำเนินชีวิตประจำวันในเมือง เช่น ร้านอาหาร ร้านค้า โรงเรียน สำนักงาน 
โรงพยาบาล ฯลฯ หรืออาจเรียกโดยรวมว่า แหล่งกลาง (central place) ซึ่งมักเกี่ยวข้องหรือมี
ความสัมพันธ์โดยตรงกับการกำหนดพ้ืนที่หรือการใช้ที่ดินประเภทต่างๆ ภายในเมือง (urban land 
use) เช่น ที่อยู่อาศัย พาณิชยกรรม หน่วยงาน สถาบัน สาธารณูปโภคเมือง อุตสาหกรรม 
เกษตรกรรม ที่โล่งหรือที่ว่าง เป็นต้น ในขณะเดียวกันหน้าที่ของเมืองเมืองหนึ่งก็อาจประกอบด้วย
หน้าที่เฉพาะ (specific function) ที่โดดเด่นหรือแตกต่างไปจากเมืองอ่ืนๆ เช่น เมืองศูนย์กลางการ
ปกครอง เมืองท่า เมืองท่องเที่ยว เป็นต้น อย่างไรก็ดี หน้าที่พ้ืนฐานของเมืองในด้านการจัดหาสินค้า
และการบริการแก่ผู้คนในเมืองยังคงมีอยู่ควบคู่กันไปด้วย 
 การเติบโตของเมืองสู่การเป็นเมืองสมัยใหม่กระตุ้นให้เกิดความหนาแน่นของกิจกรรม
และความต้องการอันหลากหลายประชากรผู้อยู่อาศัยในเขตเมือง การทำความเข้าใจถึงปัจจัยในการ
เปลี่ยนแปลงสู่การเป็นเมืองสมัยใหม่จะนำไปสู่ความเข้าใจโครงสร้างความสัมพันธ์ที่ปรากฏอยู่ร่วมกัน
ขององค์ประกอบทางกายภาพ สังคมวัฒนธรรม และเศรษฐกิจ โดยเฉพาะโครงข่ายเส้นทางหรือถนน
ของเมืองและย่านที่กระตุ้นปริมาณการสัญจรผ่านและการสัญจรเข้าถึงจะเป็นสิ่งบ่งชี้การเปลี่ยนแปลง
สภาพแวดล้อมของพ้ืนที่และกิจกรรมที่เกี่ยวข้องกับการดำเนินชีวิตประจำวันของผู้คนในช่วงรอยต่อ
ของการเปลี่ยนแปลง 
 
การเปลี่ยนแปลงทางพ้ืนที่ของเขตรอยต่อเมืองกรุงเทพมหานคร 

 กรุงเทพมหานครเป็นเมืองขนาดใหญ่ที่เติบโต ขยายตัว และพัฒนาเมืองทับซ้อนกับการ
ตั้งถิ่นฐานดั้งเดิมในเขตเมืองเก่า เช่นเดียวกันกับเมืองขนาดใหญ่ของประเทศและเมืองหลักอ่ืนๆ ใน
ภูมิภาคเอเชีย ที่ตั้งของเมืองกรุงเทพฯ มีความเหมาะสมทางยุทธศาสตร์ ถือเป็นศูนย์กลางการค้าทาง
บกและทางทะเลที่สำคัญแห่งหนึ่งของภูมิภาคเอเชียตะวันออก (Shinawatra, 2012) ในปัจจุบัน
กรุงเทพมหานครและปริมณฑล (BMR: The Bangkok Metropolitan Region) ครอบคลุมพ้ืนที่กว่า 
7,762 ตารางกิโลเมตรและควบรวมอาณาเขตถึงหกจังหวัด คือ กรุงเทพมหานคร  นนทบุรี  ปทุมธานี  
สมุทรปราการ  สมุทรสาคร และนครปฐม เฉพาะในเขตพ้ืนที่กรุงเทพมหานครเป็นที่อยู่อาศัยและ
ประกอบอาชีพของประชากรกว่า 5.67 ล้านคน (ตามหลักฐานการทะเบียนราษฎร เฉพาะเขตการ
ปกครองพิเศษ ครอบคลุมพ้ืนที่ 1,568.737 ตารางกิโลเมตร) หากรวมพ้ืนที่ปริมณฑลซึ่งมีประชากร
กว่า 10.62 ล้านคน คิดเป็นความหนาแน่นของประชากรกว่า 2,000 คนต่อตารางกิโลเมตร และอาจมี
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จำนวนประชากรหมุนเวียนในพ้ืนที่มากกว่า 16 ล้านคน (สถิติในปี พ.ศ. 2560) (กรมการปกครอง 
กระทรวงมหาดไทย, 2560; ศูนย์เทคโนโลยีสารสนเทศภูมิศาสตร์กรุงเทพมหานคร, 2558) 
 โครงสร้างของเมืองกรุงเทพและปริมณฑลมีการขยายตัวอย่างรวดเร็วเนื่องจาก
ยุทธศาสตร์การพัฒนาในกรอบของการพัฒนาระยะ 10 ปี ภายใต้แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคม
แห่งชาติ ฉบับที่ 11 (พ.ศ. 2555-2559) และฉบับที่ 12 (พ.ศ. 2560-2564) ซึ่งเป็นแผนหลักของการ
พัฒนาประเทศ และเป้าหมายการพัฒนาที่ยั่งยืน (Sustainable Development Goals: SDGs) ที่
มุ่งเน้นการพัฒนาเชิงพ้ืนที่  (สำนักงานสภาพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ , 2561) 
งบประมาณและค่าใช้จ่ายภาครัฐในตัวเลขที่สูงได้นำไปใช้ในการลงทุนด้านโครงสร้างพ้ืนฐานสาธารณะ 
เช่น โครงข่ายถนน ระบบขนส่งมวลชน และโครงการสาธารณูปโภค พ้ืนที่ของเมืองเติบโตโดยขาดการ
ควบคุมอย่างมีประสิทธิภาพ ในขณะที่การพัฒนาที่อยู่อาศัยในเมืองมักเกิดจากนักพัฒนาที่ดินและ
อสังหาริมทรัพย์เป็นหลัก ความเป็นเมืองได้ขยายไปตามโครงข่ายถนนสายสำคัญจนเกิดการพัฒนา
เฉพาะแนวเส้นถนน (strip development) โดยเฉพาะสายสำคัญที่เชื่อมต่อปริมณฑล นำไปสู่ปัญหา
การจราจรในเมืองจากการพ่ึงพาการขนส่งโดยรถยนต์ (automobile-oriented transportation) 
(Anantsuksomsri & Tontisirin, 2015; สำนักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร, 2553; 
2560) โครงการรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนได้ถูกริเริ่มพัฒนาขึ้นเพ่ือบรรเทาปัญหาการจราจรติดขัดในเมือง
ตั้งแต่ปี พ.ศ. 2533 โดยเปิดให้บริการระบบรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนกรุงเทพฯ (BTS) ในปลายปี พ.ศ. 
2543  ระบบรถไฟฟ้า (ใต้ดิน) ขนส่งมวลชน (MRT) ได้เปิดให้บริการต่อมาในปี พ.ศ. 2547 ปัจจุบัน 
ในปี พ.ศ. 2564 ประกอบด้วยระบบขนส่งมวลชนทางรางในเมือง 4 ระบบ ได้แก่ รถไฟฟ้าบีทีเอส 
(BTS Skytrain) ครอบคลุมระยะทาง 70.05 กิโลเมตร รถไฟฟ้าใต้ดินและยกระดับ (MRT) ครอบคลุม
ระยะทาง 70.60 กิโลเมตร แอร์พอร์ตเรลลิงค์ (ARL) ครอบคลุมระยะทาง 28.60 กิโลเมตร และ
ระบบรถไฟฟ้าชานเมืองยกระดับ (SRT) ครอบคลุมระยะทาง 41 กิโลเมตร มีความยาวของเส้นทาง
หลักท่ีให้บริการภายในเขตเมืองรวมทุกระบบมากกว่า 210 กิโลเมตร และยังอยู่ในระหว่างดำเนินการ
อีก กว่า 339 กิโลเมตร โดยสรุปในแผนพัฒนาปัจจุบันครอบคลุมระยะทางกว่า 557 กิโลเมตร ที่จะ
เปิดให้บริการในปี พ.ศ. 2575 ตามแผนแม่บทการขนส่งมวลชนระบบรางในเขตกรุงเทพมหานครและ
พ้ืนที่ต่อเนื่อง ระยะที่สอง (M-MAP2) ประกอบด้วยเส้นทางขนส่ง 11 เส้นทางในระยะเริ่มต้น ระบบ
ขนส่งมวลชนเหล่านี้มีส่วนอย่างมากต่อการบรรเทาปัญหาการจราจรและขนส่งในเมือง อีกด้ านหนึ่ง
การพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานนี้นำไปสู่การจัดหาสิ่งอำนวยความสะดวกและการครอบครองพ้ืนที่ในเขต
เมืองชั้นในและรอยต่อปริมณฑลตามเส้นทางในโครงข่ายระบบขนส่งมวลชน การเพ่ิมขึ้นของมูลค่า
ที่ดิน ต้นทุนในอสังหาริมทรัพย์ และค่าเช่าที่สูงขึ้นสะท้อนให้เห็นถึงภาระค่าครองชีพของชนชั้นกลาง
และผู้มีรายได้น้อย (Anantsuksomsri & Tontisirin, 2015; Kasemsook & Boonchaiyapruek, 
2015; Kasemsook, 2003) 
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 ผลการศึกษาโครงสร้างทางพ้ืนที่และย่านของกรุงเทพมหานคร โดย อภิรดี เกษมศุข 
และศรายุทธ ทรัพย์สุข (2544) และผลการศึกษาความเป็นเมืองผ่านระบบคลอง ถนน ตรอก ซอย   
ในเมืองโดย สิงหนาท แสงสีหนาท (2563) พบว่านับตั้งแต่ทศวรรษ 2540 เป็นต้นมาเป็นการพัฒนา
พ้ืนที่เมืองขยายตัวไปยังพ้ืนที่รอบนอกและชานเมืองเพ่ือตอบสนองความต้องการด้านที่อยู่อาศัยของ
กลุ่มชนชั้นกลางระดับบน ซึ่งโดยส่วนใหญ่อาศัยระบบรถไฟฟ้าในการเดินทางระหว่างแหล่งงานกับที่
พักอาศัย ความเป็นย่านชุมชนเดิมเปลี่ยนแปลงไปโดยมีความหนาแน่นของกิจกรรมเพ่ิมขึ้นตาม
ตำแหน่งสถานีต่างๆ ขณะที่ชุมชนพักอาศัยของกลุ่มชนชั้นกลางระดับล่าง (กลุ่มคนทำงานบริการและ
แรงงาน) โดยส่วนใหญ่มักอยู่ในตรอกซอยที่เข้าถึงได้ยากหรือถูกตัดขาดจากโครงข่ายของเส้นทาง
คมนาคมสายหลัก (Askew, 2002; สิงหนาท แสงสีหนาท , 2563: 113 , 120; อภิรดี เกษมศุข  
และศรายุทธ ทรัพย์สุข, 2544) ซึ่งคล้ายคลึงกับเมืองสมัยใหม่ทั่วโลก 
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ภาพที่ 3 แผนภาพแผนแม่บทการขนส่งมวลชนระบบราง M-MAP 2 เขตกรุงเทพมหานครและ
ปริมณฑล 
ที่มา: กรมการขนส่งทางราง (2561) https://en.wikipedia.org/wiki/Mass_Rapid_Transit_ 
Master_Plan_in_Bangkok_Metropolitan_Region 
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ลักษณะของชนชั้นทางสังคมกับความต้องการทางพ้ืนที่ 

 งานวิจัยความแตกต่างในการคัดสรรทางสังคมผ่านรสนิยมในการดำเนินชีวิตโดย 
Bourdieu (1984) ได้มีการสำรวจพฤติกรรมการบริโภค (consumer practices)  รสนิยมทาง
วัฒนธรรม (cultural tastes)  และรูปแบบการดำเนินชีวิต (lifestyles) ของกลุ่มประชากรในฝรั่งเศส 
เพ่ือค้นหาความสัมพันธ์ระหว่างชนชั้นกับรสนิยมในการบริโภค รวมไปถึงวิถีการดำเนินชีวิตว่ามีส่วน
เกี่ยวข้องกันอย่างไร พบว่าสภาวะทางเศรษฐกิจและสังคมมีส่วนเชื่อมโยงอย่างใกล้ชิดกับสถานะและ
ความเป็นไปได้ของการแบ่งกลุ่มทางตำแหน่ง (position) ในพ้ืนที่ทางสังคมที่แตกต่างกัน และผลพวง
ที่ตามมามักผูกพันเกี่ยวเนื่องกับโครงสร้างและคุณลักษณะการจัดวางตำแหน่งทางพ้ืนที่ (habitus) 
และการแบ่งกลุ่มย่อยของชนชั้น (classes fraction) ในระดับที่แตกต่างกัน กลุ่มสังคมอาจถูกจำแนก
ด้วยลักษณะทางชนชั้น คุณลักษณะพิเศษ หรือคุณค่าเฉพาะบางประการที่กลุ่มนั้นๆ สร้างขึ้น โดย
รสนิยมเป็นสิ่งจำแนกประเภทและคุณลักษณะต่างๆ ออกจากกัน การวิเคราะห์ทางสถิติแสดงให้เห็น
ความสอดคล้องและความแตกต่างทางโครงสร้างที่พบในวิถีปฏิบัติทางวัฒนธรรม (cultural practice) 
ในกลุ่มชนชั้นที่ต่างกัน ซึ่งพบว่าสามารถแสดงออกผ่านอุปนิสัยการคัดสรรในการบริโภค (โดยเฉพาะ
การบริโภคอาหาร) ตัวอย่างเช่น การให้ความสำคัญกับปริมาณและคุณภาพของอาหาร (การคัดเลือก
วัตถุดิบ ส่วนผสม วิธีการปรุง รสชาติ) และบางกรณีอาจมีความแตกต่างทางรสนิยมมากเกินกว่าความ
จำเป็นในชีวิตประจำวัน (การรับประทานเพ่ืออ่ิมท้องและราคาที่ย่อมเยา) หรืออาจพัฒนาไปสู่รสนิยม
ที่ตรงกันข้าม (เช่น รสชาติและบรรยากาศของความหรูหรามั่งคั่ง การเน้นไปที่ลักษณะของการ
นำเสนอ การให้บริการ ประสบการณ์พิเศษในการรับประทานอาหาร เป็นต้น) ในชนชั้นระดับที่สูงขึ้น
ไปมักพบว่ามีแนวโน้มการบริโภคที่อ้างอิงกับรูปแบบที่น่าสนใจมากกว่าประโยชน์ใช้สอย หรืออาจ
กล่าวได้ว่าการคัดสรรผ่านรสนิยมในการดำเนินชีวิตเป็นสิ่งบ่งชี้การบริโภคภายใต้เงื่อนไขของ
สภาพแวดล้อมที่ต้องการหรือสามารถยอมรับได้ และมีความเป็นไปได้ที่การคัดสรรผ่านรสนิยม       
จะนำไปสู่ความต้องการทางพ้ืนที่ที่กลุ่มคนเหล่านั้นแสวงหา (Bourdieu, 1984; 2013, สุวิทย์  
วงศ์รุจิราวาณิชย์, 2562) 
 การจัดแบ่งชนชั้นทางสังคมสามารถพิจารณาจากความหลากหลายของกิจกรรมในการ
ดำเนินชีวิตประจำวันของปัจเจกบุคคล Bourdieu (1989: 99) ได้แสดงทัศนะว่า รสนิยม (taste) เป็น
สิ่งที่มีอิทธิพลต่อการแสดงออกในพ้ืนที่ทางกายภาพและพ้ืนที่ทางสังคม เนื่องด้วยคุณลักษณะของ
ความหมายที่มีสองนัยควบคู่กัน (dual meaning) คือ ความสามารถในการตัดสินหรือให้คุณค่าต่อ
ความงามผ่านประสาทสัมผัสในทันทีทันใด และความสามารถในการจำแนกหรือคัดเลือกความ
แตกต่างของสิ่งหนึ่งจากสิ่งอ่ืนๆ (หรือความชื่นชอบเป็นพิเศษ) ซึ่งความสามารถในการคัดเลือกนี้
แสดงออกอย่างชัดเจนทางวัฒนธรรมและภาพลักษณ์ และมีความเกี่ยวข้องกับสถานะของบุคคลใน
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ด้านอาชีพ รายได้ ระดับการศึกษา เพศสภาพ และการกระจายตัวทางภูมิศาสตร์ (ตำแหน่งและ
สถานที่) กลุ่มของชนชั้นโดยทั่วไปเป็นการรวมกลุ่มของผู้มีสถานะและเงื่อนไขในแบบเดียวกัน มี
กิจวัตรหรือปฎิบัติการทางสังคมที่เหมือนกัน ยอมรับในการแสดงออกและทัศนคติแบบเดียวกัน 
 การศึกษาการบริโภคและการแสดงออกทางสังคมของกลุ่มคนอาชีพต่างๆ ของ 
Bourdieu (1989: 117)  ได้อธิบายว่า การเป็นชนชั้นเดียวกันและรสนิยมที่ เหมือนกันมีความ
เกี่ยวข้องกับทุน (capital) ซึ่งเป็นเงื่อนไขสำคัญต่อความแตกต่างทางรสนิยมและพ้ืนที่ในการ
แสดงออก ทุนในแง่มุมดังกล่าวนี้คือทรัพยากรหรือแรงงานที่สะสมไว้ในกลุ่มปัจเจกบุคคลทั้งในเชิงวัตถุ
หรือเชิงนามธรรม โดยเฉพาะอย่างยิ่งทุนเศรษฐกิจ (economic capital) ทุนวัฒนธรรม (cultural 
capital) และทุนทางสังคม (social capital) (Bourdieu, 1989; 2013; รุ้งนภา ยรรยงเกษมสุข , 
2556: 29-46) ทุนเศรษฐกิจเป็นการครอบครองในทางเศรษฐกิจ สิทธิในทรัพย์สิน หรือการเป็น
สมาชิกของกลุ่มสถาบันซึ่งช่วยเพ่ิมความสามารถในการแสดงสถานะทางสังคม (ในที่นี้ กลุ่มอาชีพชน
ชั้นล่าง เช่น เกษตรกร ผู้ใช้แรงงาน ฯลฯ มีทุนเศรษฐกิจที่น้อยเมื่อพิจารณาด้านรายได้เฉลี่ยครัวเรือน 
รายได้เฉลี่ยต่อหัว และการครอบครองทรัพย์สินทางวัตถุ ขณะที่กลุ่มอาชีพชนชั้นสูง เช่น ผู้บริหาร 
ผู้ประกอบการพาณิชย์ นักอุตสาหกรรม วิศวกร ครู อาจารย์ ผู้ประกอบวิชาชีพเฉพาะ ฯลฯ นั้นมีทุน
เศรษฐกิจที่มากกว่า) ส่วนทุนทางวัฒนธรรมนั้นมีความซับซ้อนและเป็นการสั่งสมทางชาติกำเนิด 
ฐานันดร ครอบครัว อาจอยู่ในรูปสื่อทางวัตถุหรือสัญลักษณ์ซึ่งเป็นสินค้าทางวัฒนธรรมที่มีมูลค่า 
รวมถึงการคัดเลือกหรือให้การรับรองโดยกลุ่มสถาบันต่างๆ (เช่น สถาบันทางศิลปะ ธุรกิจ การลงทุน 
การศึกษา อุตสาหกรรม) ในขณะที่ทุนทางสังคม มักปรากฏในรูปของการรวมกลุ่มหรือเครือข่าย การ
ประกอบคุณงามความดี และการรักษาสถานภาพการยอมรับเป็นสมาชิกของแวดวงสังคมนั้น และอาจ
ปรากฏอยู่ในรูปของทุนสัญลักษณ์ (symbolic capital) ที่เกิดจากฐานของทุนเศรษฐกิจที่นำไปสู่
โอกาสหรือสถานะทางสังคม การรับรู้ในวงกว้างทางสถานภาพ ศักดิ์ หรืออำนาจ (เช่น การเป็นผู้นำ
ขององค์กร สมาคม มูลนิธิ) ทุนแต่ละประเภทดังที่กล่าวมานี้สามารถเปลี่ยนแปลงรูปแบบของทุน
ลักษณะหนึ่งไปสู่อีกลักษณะหนึ่งผ่านข้อตกลงและการยอมรับในช่วงเวลานั้น 
 ในอีกด้านหนึ่ง Florida (2002; 2005) กล่าวถึงการพัฒนาเมืองผ่านแนวคิดพ้ืนฐานที่ว่า 
ความคิดสร้างสรรค์เป็นพลังขับเคลื่อนที่ดีที่สุดของการเติบโตทางเศรษฐกิจ ความคิดสร้างสรรค์เป็นสิ่ง
ที่สามารถพบได้ในกลุ่มคนที่เรียกว่า “กลุ่มชนสร้างสรรค์” (creative class) หรือกลุ่มที่ประกอบด้วย
ศิลปิน นักออกแบบ นักเขียน ผู้ที่ทำงานด้านสื่อนักวิทยาศาสตร์ นักประดิษฐ์ และผู้ประกอบการต่างๆ 
ที่มีลักษณะการใช้ชีวิตที่ทันสมัยและมีความสนใจในสิ่งเดียวกัน การศึกษาทางสถิติในเชิงลึ กพบว่า
ลักษณะของเมืองที่จะดึงดูดกลุ่มชนสร้างสรรค์ให้เข้ามาอยู่อาศัยนั้นจะต้องมีทัศนคติที่เปิดกว้างต่อคน
ต่างถิ่นไม่ใช่เมืองที่เก่าแก่หรือเมืองที่มีลักษณะอนุรักษ์นิยม หากแต่เป็นเมืองที่มีความกลมกลืน  
จากการผสานทางวัฒนธรรมและมีความยืดหยุ่นลื่นไหลต่อการเปลี่ยนแปลง โดยแนวคิดนี้มุ่งให้
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ความสำคัญกับพ้ืนที่ขนาดเล็กหรือสภาพแวดล้อมในระดับย่อยของสถานที่ทำงาน (micro-level of 
the workplace) และสถานที่สร้างสรรค์ในเมือง (creative place) ซึ่ งสามารถกระตุ้นให้ เกิด
กิจกรรมหมุนเวียน โดยเฉพาะกิจกรรมตามท้องถนนหรือตามตรอกซอกซอย การพัฒนาสถานที่ต่างๆ 
ในเมืองโดยกลุ่มชนสร้างสรรค์เหล่านี้ช่วยสร้างโอกาสในการมีปฏิสัมพันธ์ของผู้คนกลุ่มอื่นๆ และมีส่วน
ช่วยให้เกิดการพัฒนาต่อยอดในเชิงธุรกิจและการเปลี่ยนแปลงทางเศรษฐกิจของพ้ืนที่เดิมในรูปแบบ
ใหม่ๆ (Florida, 2002; 2005; Hospers & Van Dalm, 2005; สุวิทย์ วงศ์รุจิราวาณิชย์, 2562) 
 แนวคิดพลวัตของเมืองที่เกิดจากกลุ่มชนสร้างสรรค์สอดคล้องกับการศึกษากระบวนการ
การแปลงเมืองของ Boonchaiyapruek (2017) ซึ่งพบว่าการพัฒนาความเป็นเมืองของกรุงเทพฯ 
นับตั้งแต่ปี ค.ศ. 1987 (พ.ศ. 2530) เป็นต้นมาได้นำไปสู่การเคลื่อนย้ายของผู้คนออกจากย่านเก่าไปสู่
แหล่งอาศัยหรือศูนย์กลางเมืองที่เกิดขึ้นใหม่รวมถึงการขยายตัวของเมืองไปยังพ้ืนที่ปริมณฑล 
ปรากฏการณ์การขยายตัวของเมืองที่ไร้รอยต่อแสดงให้เห็นถึงขอบเขตที่ไม่ชัดเจนระหว่างเมืองหลวง
กับเมืองปริมณฑล ประเภทของกลุ่มธุรกิจที่รวมกลุ่มหนาแน่นในเขตเมืองโดยเฉพาะเมืองชั้นในหรือ
ย่านเมืองเก่าไม่สามารถรองรับปริมาณความต้องการทางพ้ืนที่ (spatial requirements) ได้อีกต่อไป 
ความเป็นเมืองที่ เติบโตขึ้นในช่วง 30 ปีที่ผ่านมา (ปี ค.ศ. 1987-2017 หรือ พ.ศ. 2530-2560) 
ชี้ให้เห็นอัตราการเคลื่อนย้ายของผู้คนซึ่งเคยอาศัยในย่านเก่าไปสู่แหล่งงาน แหล่งธุรกิจ และแหล่งพัก
อาศัยใหม่ อาทิ โครงการจัดสรรแถบชานเมืองและเมืองปริมณฑล อาคารชุดพักอาศัยตามแนว
สาธารณูปโภค เส้นทางคมนาคม และระบบขนส่งมวลชน (ทางพิเศษ ระบบรถไฟชานเมือง ระบบ
รถไฟฟ้า ฯลฯ) การละทิ้งถิ่นฐานแหล่งพักอาศัยเดิมส่งผลให้ความมีชีวิตชีวาของย่านเบาบางลง ผู้ที่
ยังคงอาศัยและประกอบอาชีพในย่านเก่าแก่จึงพบว่าเป็นผู้สูงอายุ ประชากรวัยหลังเกษียณ หรือผู้สืบ
ทอดกิจการของครอบครัวในรุ่นต่อๆ มา ซึ่งพบว่าเป็นกลุ่มประชากรที่เกิดระหว่างปี ค.ศ. 1965-1980 
(พ.ศ. 2508-2523) หรือกลุ่มเจเนอเรชันเอ็กซ์ (Generation X) ตอนปลายเป็นส่วนใหญ่ ซึ่งกลุ่มหลัก
นี้มีความสามารถในการปรับตัวภายใต้การเปลี่ยนแปลงในช่วงรอยต่อของของเทคโนโลยีสมัยใหม่และ 
มีลักษณะความสมดุลระหว่างการทำงานกับการดำเนินชีวิต (Work-Life balance) ค่อนข้างสูง เป็น
กลุ่มที่เชื่อมต่อวิถีทางสังคมของกลุ่มเจเนอเรชันบี (Generation Baby Boomer) ซึ่งเป็นรุ่นบิดา
มารดากับกลุ่มเจเนอเรชันใหม่ๆ หลังจากนั้น (Boonchaiyapruek, 2017; Florida, 2002; 2005;  
สุวิทย์ วงศ์รุจิราวาณิชย์, 2562; ลือรัตน์ อนุรัตน์พานิช, 2562) 
 ในช่วงปี ค.ศ. 2015-2019 (พ.ศ. 2558-2562) ธุรกิจแนวคิดใหม่หรือธุรกิจเชิง
สร้างสรรค์ปรากฏแทรกตัวอยู่ในพ้ืนที่ย่านเก่าเป็นจำนวนมาก เพ่ือรองรับพฤติกรรมการใช้ชีวิตของ
กลุ่มประชากรเจเนอเรชันวาย (Generation Y) หรือกลุ่มที่เกิดระหว่างปี ค.ศ. 1980-1994 (พ.ศ. 
2523-2537) ซึ่งเป็นกลุ่มที่มีวิถีในการใช้ชีวิตอย่างอิสระและมีกำลังในการบริโภคค่อนข้างสูง 
ตัวอย่างเช่น ร้านกาแฟ (coffee shop)  โรงแรมบูทีค (boutique hotel)  สถานที่แสดงผลงานทาง
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ศิลปะ (art gallery)  และพ้ืนที่ทำงานร่วมกลุ่ม (co-working space) เป็นต้น ปรากฎการณ์ชนชั้น
กลางภิวัตน์ในเมือง (city gentrification) ส่งผลอย่างมีนัยสำคัญต่อการเปลี่ยนผ่านภายในย่านหนึ่งๆ 
ทั้งในเรื่องของกลุ่มคน กิจกรรม และรูปลักษณ์ทางกายภาพของย่าน Boonchaiyapruek (2017) ให้
ทัศนะว่าศักยภาพของกลุ่มชนชั้นกลาง (middle class) และกลุ่มชนชั้นกลางระดับสูง (upper 
middle class) อันประกอบไปด้วยกลุ่มประชากรเจเนอเรชันเอ็กซ์ตอนปลายและกลุ่มประชากรเจ
เนอเรชันวายตอนต้นซึ่งเป็นกลุ่มคนที่มีกำลังทรัพย์ ความสร้างสรรค์ และทักษะเชิงธุรกิจ เริ่ม
เคลื่อนย้ายกลับเข้าสู่พ้ืนที่ย่านเก่าเพ่ือปรับปรุงที่พักอาศัยและอาคารเดิมด้วยความคิดสร้างสรรค์
ใหม่ๆ ชดเชยวิถีการดำเนินชีวิตที่ขาดชีวิตชีวาของชนชั้นกลางแถบชานเมือง หรือเป็นกระบวนการ
กลับคืนสู่เมือง (back to the city) ของกลุ่มชนสร้างสรรค์ (creative class) ที่มีความต้องการเฉพาะ
ในการใช้ชีวิต ซึ่งโดยมากเป็นกลุ่มคนที่เคยอาศัยอยู่ในพ้ืนที่ชานเมือง เมื่ อระบบขนส่งสาธารณะ
ครอบคลุมพ้ืนที่เมืองเก่ามากขึ้น มีความเป็นไปได้หรือเป็นปัจจัยกระตุ้นให้กลุ่มคนเหล่านี้พิจารณา
โอกาสในการเข้ามาอยู่อาศัยในย่านเก่าอย่างถาวร ซึ่งสอดคล้องกับทิศทางการเติบโตของเมืองใหญ่
อ่ืนๆ ทั่วโลกที่มีอัตราการเคลื่อนย้ายกลับเข้าสู่พ้ืนที่ชั้นในของเมืองหรือพ้ืนที่ย่านเก่าเพ่ิมสูงขึ้น 
 จากการศึกษาการเปลี่ยนแปลงของย่านในตัวเมืองชั้นในของกรุงเทพฯ ในปี ค.ศ. 2014 
(พ.ศ. 2557) โดย Boonchaiyapruek (2017) พบว่าปริมาณที่เพ่ิมสูงขึ้นของธุรกิจร้านกาแฟคือตัว
บ่งชี้ปรากฎการณ์ชนชั้นกลางภิวัตน์ในเมือง จากการพิจารณาการเปลี่ยนแปลงในระยะแรกของย่าน
ต่างๆ มักพบว่ามีร้านกาแฟเกิดขึ้นเป็นลำดับแรก สะท้อนให้เห็นถึงความต้องการพ้ืนที่ทางสังคมลำดับ
สาม (third place) ของคนในสังคมนั้นๆ ซึ่งมีสภาพแวดล้อมแตกต่างจากพ้ืนที่การดำเนินชีวิตโดย
ปกติ คือ ที่อยู่อาศัย (พ้ืนลำดับหนึ่ง หรือ first place) และสถานที่ทำงาน (พ้ืนที่ลำดับสอง หรือ 
second place) นำไปสู่การเกิดธุรกิจโดยกลุ่มชนสร้างสรรค์เพ่ือรองรับรูปแบบการดำเนินชีวิตใน
ลักษณะกลุ่มเฉพาะ (lifestyle business) ในย่านเก่าแก่ของกรุงเทพฯ เช่น ย่านบางรัก ย่านหลาน
หลวง ย่านแม้นศรี ฯลฯ พร้อมกับกิจกรรมใหม่ๆ ทั้งในลักษณะร่วมสมัยและทันสมัยที่เกิดขึ้นในพ้ืนที่
นั้นๆ การเปลี่ยนแปลงพ้ืนที่เมืองดังกล่าวนี้ได้สร้างพลวัตและความมีชีวิตชีวาให้แก่ชุมชนเมืองและ
นำไปสู่ต้นแบบของการสร้างสรรค์พ้ืนที่เมืองอีกหลายแห่ง ทั้งนี้ยังพบว่าเมื่อเปรียบเทียบการ
เปลี่ยนแปลงของย่านในระยะหนึ่ง หากไม่สามารถดำเนินกิจกรรมเชิงสร้างสรรค์ต่อไปได้หรือมีการ
พัฒนาที่ไม่สมบูรณ์ ธุรกิจร้านกาแฟมักเป็นกิจกรรมที่มีแนวโน้มจะลดน้อยลงเรื่อยๆ และหมดไปจาก
พ้ืนที่ เป็นกิจกรรมแรกๆ (Boonchaiyapruek, 2017; Florida, 2002; 2005; สุวิทย์ วงศ์รุจิรา
วาณิชย์, 2562) จึงสรุปได้ว่าการเปลี่ยนแปลงรูปลักษณ์ทางกายภาพของย่านเกิดขึ้นจากความสัมพันธ์
ระหว่างชนชั้นทางสังคม (กลุ่มคนผู้อยู่อาศัยเดิมในย่านและกลุ่มชนสร้างสรรค์) กับความต้องการทาง
พ้ืนที่ (การใช้ประโยชน์ที่ดินหรืออาคาร) เพ่ือตอบสนองรูปแบบการบริโภคใหม่ๆ ความสัมพันธ์
ดังกล่าวนี้เป็นผลพวงจากปรากฎการณ์ชนชั้นกลางภิวัตน์ในเมือง 
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เจนตริฟิเคชันหรือชนชั้นกลางภิวัตน์ 

 เจนตริฟิเคชัน (Gentrification) แสดงถึงกระบวนการที่เกี่ยวข้องกับการผลักไสชนชั้น
ล่างหรือชนชั้นแรงงาน โดยชนชั้นกลาง ผู้มีรายได้สูง หรือผู้มีอำนาจในการจัดการและครอบครองสิทธิ
ในพ้ืนที่เมือง โดยทั่วไปกระบวนการนี้มักปรากฏให้เห็นผ่านการเปลี่ยนแปลงของชุมชนขนาดเล็กหรือ
ชุมชนละแวกบ้านของผู้มีรายได้น้อยไปสู่การถือครองของผู้มีรายได้สูง โดยเฉพาะอย่างยิ่ง “การเข้า
ครอบครองแทนที่” (displacement) การพัฒนาโครงการใหม่ในพ้ืนที่อยู่อาศัยเสื่อมโทรม หรือ
โครงการปรับปรุงอาคารเก่า กระบวนการนี้จะค่อยๆ ผลักไสชุมชนเดิมที่เคยอยู่อาศัยในชุมชนละแวก
บ้านออกจากพ้ืนที่เดิมอย่างค่อยเป็นค่อยไป และมักส่งผลให้ต้นทุนของที่ดิน ค่าเช่า และมูลค่าของ
ทรัพย์สินเพ่ิมสูงขึ้น ซึ่งมีผลให้ผู้อยู่อาศัยที่มีรายได้ต่ำและกิจการร้านค้าขนาดเล็กในท้องถิ่นนั้นไม่
สามารถดำเนินชีวิตประจำวันในพ้ืนที่ได้อีกต่อไป ปรากฏการณ์นี้สามารถอธิบายลักษณะความไม่เท่า
เทียมทางสังคมที่ เกิดจากการพัฒนาทางกายภาพและการฟ้ืนฟูพ้ืนที่ชุมชนขนาดเล็กในเมือง 
(Atkinson & Bridge, 2005; Smith, 1986: 15, 17; จาตุรงค์ โพคะรัตน์ศิริ, 2012: 123)  ในช่วงต้น
ของทศวรรษ 1960s Ruth Glass (1964) ได้ให้ความหมายของปรากฏการณ์เจนตริฟิเคชันว่าเป็นการ
ปรับปรุงโครงสร้างเมืองในลักษณะที่สอดคล้องกับความพึงพอใจและความปรารถนาของชนชั้นกลาง 
โดยเข้าไปจัดการความเสื่อมโทรมของละแวกย่านชุมชนผู้มีรายได้ต่ำไปสู่ลักษณะโครงการที่มีมูลค่าสูง 
และอาจหมายรวมถึงการเคลื่อนย้ายทุนทางเศรษฐศาสตร์เข้าไปลงทุนในโครงการฟ้ืนฟูเมืองด้ว ย 
(Glass, 1964; Smith, 1982; Boonchaiyapruek, 2017: 20-22) 
 การศีกษากระบวนการเจนตริฟิเคชันในเอเชียตะวันออกเฉียงใต้โดย Moore (2013) 
อภิปรายว่าเป็นปรากฏการณ์ที่ถูกขับเคลื่อนด้วยคตินิยมนีโอไลเบอรัล (neo-liberal ideologies)  
ซึ่งให้ความสำคัญกับคุณค่าของการแข่งขันในตลาดอย่างเสรี ภายใต้ความเชื่อที่ว่าการเติบโตทาง
เศรษฐกิจที่มั่นคงเป็นเป้าหมายความสำเร็จและความก้าวหน้าของมนุษย์ ข้อตกลงร่วมกันในการค้า
และการเคลื่อนย้ายของทุนอย่างเสรีจะเป็นวิธีการเคลื่อนย้ายทรัพยากรที่มีประสิทธิภาพมากที่สุด 
และจะต้องลดการควบคุมหรือการแทรกแซงของรัฐในด้านเศรษฐกิจและสังคมให้มีน้อยที่สุดด้วย  
การเคลื่อนย้ายทุนและแรงงานในภูมิภาคตะวันตก (ทวีปยุโรปและทวีปอเมริกา) มายังภูมิภาค
ตะวันออกเฉียงใต้มีอิทธิพลโดยตรงต่อการกำหนดนโยบายส่งเสริมเศรษฐกิจการผลิต การค้า การ
ลงทุน และการท่องเที่ยวโดยภาครัฐ กระบวนการเจนตริฟิเคชันนั้นเป็นผลพวงจากโครงสร้างการ
ลงทุนในตลาดที่พักอาศัยและอสังหาริมทรัพย์ซึ่งเคลื่อนย้ายจากพ้ืนที่เมืองชั้นนอกที่ห่างไกลเข้าสู่พื้นที่
เมืองชั้นในหรือบริเวณรอยต่อ ก่อให้เกิดการเปลี่ยนแปลงของทุนมายังพ้ืนที่ที่ยังพัฒนาไม่สมบูรณ์และ
การมองหาโอกาสในการพัฒนาที่ดินของกลุ่มทุนเพ่ือสนองต่อความต้องการในการอยู่อาศัยใกล้แหล่ง
งาน แหล่งการค้า และสาธารณูปโภคสาธารณูปการที่สามารถตอบรับการดำเนินชีวิตประจำวันของ
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กลุ่มที่เคลื่อนย้ายเข้ามาใหม่ กลุ่มชนชั้นกลางใหม่ และกลุ่มผู้มีรายได้ค่อนข้างสูง หรือเรียกว่าเป็น
กระบวนการ “กลับคืนสู่เมือง” (back to the city) ของทุน สังเกตได้จากปริมาณที่เพ่ิมขึ้นอย่าง
รวดเร็วของโครงการขนาดใหญ่ประเภทอาคารชุดพักอาศัย (คอนโดมิเนียม) รวมถึงโครงการเชิง
สุนทรียะและนันทนาการสำหรับนักท่องเที่ยวในเขตเมืองชั้นในและรอยต่อเขตเมืองชั้นนอก ซึ่ง
ก่อให้เกิดการเคลื่อนย้ายเข้าสู่พ้ืนที่ของกลุ่มประชากรใหม่แทนที่กลุ่มประชากรในท้องถิ่นเดิม (Glass, 
1964; Smith, 1979; Smith and Williams, 1986; Moore, 2013; Boonchaiyapruek, 2017) 
นอกจากนี้ Moore เสนอให้มีการทบทวนกระบวนการนี้ในระดับภูมิภาคและชุมชนเมือง โดยให้
ความสำคัญกับประเด็นความขัดแย้งทางชนชั้น (class conflict)  การรื้อกำจัดสิ่งเดิม  การเข้า
ครอบครองแทนที่  และผลกระทบจากการเปลี่ยนแปลงต่อผู้คนในพ้ืนที่เมือง  ผลการศึกษาเชิง
คุณภาพส่วนหนึ่งจากการสำรวจประสบการณ์ของผู้ที่ได้รับผลกระทบจากเจนตริฟิเคชัน โดยเฉพาะผู้
อยู่อาศัยกลุ่มใหม่และผู้อยู่อาศัยกลุ่มเดิมในละแวกใกล้เคียงตามเส้นทางส่วนต่อขยายระบบขนส่ง
มวลชนของกรุงเทพฯ แสดงให้เห็นว่ามีการสร้างพ้ืนที่ใหม่ของชนชั้นกลางและเกิดการผลักไสชุมชน
ดั้งเดิมในพ้ืนที่ใกล้เคียงกับโครงการพัฒนาระบบขนส่งมวลชน (Moore, 2015) นอกจากนี้ยังตรวจพบ
ทัศนคติเชิงลบเป็นจำนวนมากของผู้อยู่อาศัยกลุ่มเดิมจากการถูกจำกัดสิทธิการดำเนินชีวิตประจำวัน
ในพ้ืนที่เดิม ซึ่งเป็นผลกระทบที่ค่อนข้างรุนแรงและเห็นได้ชัดจากการเข้าครอบครองแทนที่ อันเป็นผล
พวงจากการพัฒนาที่ดินและโครงข่ายสาธารณูปโภคเมืองในกระบวนการเจนตริฟิเคชัน   
 กระบวนการเจนตริฟิเคชันในเขตเมืองชั้นในของกรุงเทพฯ ได้ถูกนำเสนอผ่านการศึกษา
พฤติกรรมการบริโภคและการเปลี่ยนแปลงสภาพแวดล้อมภูมิทัศน์เมืองของ Boonchaiyapruek  
(2017: 20-22)  โดยกล่าวถึงวัฒนธรรมเชิงพ้ืนที่ (spatial culture) และต้นทุนเชิงพ้ืนที่ (spatial 
capital) ที่สามารถตรวจพบผ่านการเปลี่ยนแปลงทางกายภาพอย่างต่อเนื่องของกรุงเทพฯ ระหว่างปี 
พ.ศ. 2551-2557 โดยเฉพาะอย่างยิ่งเป็นการค้นหาแนวคิดในการเปลี่ยนแปลงจากระดับล่าง 
(bottom-up) ภายใต้การเปลี่ยนแปลงการใช้ที่ดินหลากหลายระดับในกระบวนการเจนตริฟิเคชัน 
อาทิ อาคารหรือกลุ่มอาคารในแปลงที่ดินเดียวกัน ตรอกถนน ชุมชนละแวกบ้าน และเมือง วัฒนธรรม
ของเมืองที่ผ่านกระบวนการดังกล่าวมักได้รับอิทธิพลจากการเคลื่อนย้ายของทุนและแรงงานในระดับ
สากลมาสู่ระดับภูมิภาคและท้องถิ่นโดยเป็นการผสานของกิจกรรมทางเศรษฐกิจและการลงทุนใน
กระแสโลกาภิวัตน์ที่เชื่อมโยงถึงกัน กิจกรรมเหล่านี้ได้นำเอาบุคคลแปลกหน้าหรือประชากรกลุ่มใหม่
เข้ามาสู่ท้องถิ่น โดยค่อยๆ แทรกซึมและปรับเปลี่ยนแบบแผนการใช้พ้ืนที่จนกลายเป็นความขัดแย้ง
ระหว่างประชากรดั้งเดิมกับประชากรกลุ่มใหม่ เมื่อใดก็ตามที่พฤติกรรมการบริโภคใหม่ๆ ได้ฝังตัว ใน
พ้ืนที่นั้นโดยสมบูรณ์ ท้องถิ่นนั้นก็จะถูกแทนที่ด้วยวัฒนธรรมบางประการที่ตอบสนองต่อกลุ่มเฉพาะ
แต่ละกลุ่มในขณะเดียวกันก็ก่อให้เกิดการแข่งขันระหว่างกิจการขนาดเล็กที่มีอยู่เดิมในพื้นที่นั้นกับการ
เติบโตของกิจกรรมภายนอกพ้ืนที่ที่รับเข้ามาใหม่ นำไปสู่กระบวนการเปลี่ ยนแปลงของเมืองจาก
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ลักษณะการใช้ที่ดินและหน้าที่ใช้สอยใหม่ จากการบ่มเพาะอัตลักษณ์ใหม่แก่พ้ืนที่ชุมชนละแวกบ้าน
และนำไปสู่การรื้อสร้างอัตลักษณ์เดิมของพ้ืนที่ ทั้งกิจกรรมทางสังคม กิจกรรมทางเศรษฐกิจ  และ
กิจกรรมเชิงพ้ืนที่ (Atkinson & Bridge, 2005; Urry, 1995: 14; Boonchaiyapruek, 2017: 21) 
กล่าวได้ว่ากระบวนการเจนตริฟิเคชันมีความเชื่อมโยงกับสังคมการค้าและการบริโภคภายในเมืองที่
เติบโตจากการยกระดับของอัตลักษณ์เดิมไปสู่แบบแผนใหม่ เพื่อตอบสนอง “รสนิยม” ของกลุ่มชนชั้น
กลางกลุ่มใหม่ที่ เข้ามาสู่ พ้ืนที่  Boonchaiyapruek (2017) ได้เสนอความหมายและแง่มุมของ
กระบวนการเจนตริฟิเคชันในลักษณะนี้ว่าเป็น “กระบวนการชนชั้นกลางภิวัตน์” (Zukin, 1987; 
Boonchaiyapruek, 2017: 22) 
 กล่าวโดยสรุป การศึกษาผลกระทบต่อชุมชนดั้งเดิมในพ้ืนที่ใกล้เคียงกับโครงการพัฒนา
ระบบขนส่งมวลชนโดย Moore (2015) และการสร้างพ้ืนที่ใหม่ของกลุ่มชนสร้างสรรค์ (กลุ่มชนชั้น
กลางใหม่) กับการเปลี่ยนแปลงของย่านโดย Boonchaiyapruek (2017) เป็นกรณีศึกษาสำคัญที่จะ
นำไปตรวจสอบการเปลี่ยนแปลงสภาพแวดล้อมเมืองของพ้ืนที่รอยต่อเขตเมืองชั้นกลางและเขตเมือง
ชั้นนอกซึ่งมีการเปลี่ยนแปลงโครงสร้างการใช้ประโยชน์ที่ดินในโครงข่ายเส้นทางคมนาคมที่เกี่ยวเนื่อง
กับระบบขนส่งมวลชนทางรางและจุดเปลี่ยนถ่ายการสัญจร ซึ่งเป็นภาพสะท้อนการเปลี่ยนแปลงทาง
กายภาพเช่นเดียวกันกับกระบวนการกลับคืนสู่เมืองของกลุ่มชนชั้นกลางใหม่ที่เกิดขึ้นในย่านเก่าแก่
ของกรุงเทพฯ 
 
การค้าเคลื่อนที่ในพื้นที่สาธารณะ 

 การค้าเคลื่อนที่ในพ้ืนที่สาธารณะ (mobile vending) เป็นอาชีพอิสระประเภทหนึ่งที่
พบได้ทั่วไปในเขตเมือง จากการศึกษาโดย Nirathron (2006) พบว่าการค้าเคลื่อนที่โดยส่วนใหญ่มี
ขนาดเล็กกว่าธุรกิจขนาดย่อมหรือมีลักษณะ Micro-enterprise ซึ่งใช้พ้ืนที่สาธารณะข้างทาง เช่น ริม
ถนน ตรอก ซอย ทางเท้า เป็นพ้ืนที่ประกอบการค้า โดยรวมรูปแบบการค้าสองลักษณะเข้าไว้ด้วยกัน
คือ 1) การค้าแบบเร่ขายหรือสามารถเคลื่อนที่ได้ (mobile) และ 2) การค้าบนแผงลอยซึ่งตั้งอยู่กับที่ 
(stall) ในลักษณะชั่วคราว ทั้งนี้มูลค่าการค้าหาบเร่แผงลอยเป็นส่วนหนึ่งในการหมุนเวียนระบบ
เศรษฐกิจและยังมีบทบาทสำคัญในการสร้างรายได้หลักและบรรเทาภาระค่าครองชีพแก่ผู้ด้อยโอกาส
ทางเศรษฐกิจ (Nirathron, 2006: 33) อย่างไรก็ดี การเข้าถึงพ้ืนที่สาธารณะเป็นสาเหตุของความ
ขัดแย้งในการใช้พ้ืนที่โดยเฉพาะพ้ืนที่มูลค่าที่ดินสูง พบว่าบริเวณสถานีรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนเป็นที่ตั้ง
ทางยุทธศาสตร์ (strategic location) สำหรับการค้าริมทางแก่ผู้คนในเมืองที่จำเป็นต้องพ่ึงพาสินค้า
และบริการในราคาที่จับต้องได้ (Yasmeen & Nirathron, 2014) 
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 Wattanawanyoo (2018a) ได้ศึกษาแง่มุมของการค้าในพ้ืนที่สาธารณะกับความไม่เป็น
ทางการของเมืองและพบว่าการเคลื่อนย้ายแรงงานจากสังคมชนบทเข้าสู่เมืองได้เปลี่ยนแปลงพ้ืนฐาน  
ทางขอบเขตระหว่างเมืองหลวงกับชนบท ดังจะเห็นได้จากรูปแบบการดำเนินชีวิตและค่านิยมที่
เพ่ิมขึ้นจากการบริโภคและสินค้าเพ่ือสนองอุปทานของประชากรผู้อยู่อาศัยในเขตชุมชนเมือง การ
จำหน่ายหรือการค้าขายริมทาง (street vending or street trading) เป็นการเติมเต็มช่องว่างที่ไม่
สมบูรณ์ของบริการในเมือง โดยการจัดหาแหล่งอาหาร สินค้า และบริการริมทางที่หลากหลายในราคา
สมเหตุสมผล หรือเรียกได้ว่าเป็นรูปแบบหนึ่งของความไม่เป็นทางการของเมือง (a form of urban 
informality) ที่สามารถพบเห็นได้ทั่วไปและกระจายตัวอยู่ในทุกพ้ืนที่ของชุมชนเมือง รูปแบบหรือ
ประเภทอันหลากหลายของการค้าขายริมทางเป็นกิจวัตรหรือภาคปฏิบัติการของเมืองในลักษณะ
ตลาดเคลื่อนที่ (mobile market) ด้วยคุณสมบัติและลักษณะทั่วไปของการค้าขายริมทางที่สามารถ
รักษาบรรยากาศที่คึกคักและมีชีวิตชีวาของเมือง ถือเป็นวิธีการเชิงสร้างสรรค์ในกระบวนการสร้าง
เมือง (creative way of city-making) อย่างไรก็ดี แม้ว่ากลุ่มผู้ประกอบอาชีพอิสระตามท้องถนนจะ
มีส่วนร่วมในการจัดหาสินค้าและบริการที่ตอบสนองชีวิตประจำวัน แต่กลุ่มคนเหล่านี้มักถูกประเมิน
คุณค่าและถูกมองข้ามโดยหน่วยงานของรัฐระดับท้องถิ่นและกลุ่มคนชั้นสูงในเมืองว่าเป็น
องค์ประกอบที่ไม่พึงประสงค์ ไม่เป็นระเบียบ และวุ่นวาย 
 การค้าขายในพ้ืนที่สาธารณะ (public space vending) มีลักษณะที่โดดเด่นในด้าน
ความยืดหยุ่นและความหลากหลายที่เกิดขึ้นจากความคิดสร้างสรรค์ในการจัดสรรพ้ืนที่ -เวลาโดยคน
ธรรมดาทั่วไป และถือเป็นโครงสร้างย่อยในความไม่เป็นทางการของเมือง (subsector of urban 
informality) ผ่านการสร้างสรรค์โอกาสในการเจรจาต่อรองความเป็นไปได้ของเศรษฐกิจนอกระบบ
และความเป็นไปได้ของพ้ืนที่ในเมืองซึ่งช่วยเติมเต็มช่องว่างของการบริการในเมืองที่ไม่สมบูรณ์ 
(Askew, 2002: 74-75; Wattanawanyoo, 2018b: 117) ตัวอย่างที่เห็นได้ชัดเจนคือ รถเข็นค้า
อาหารริมทาง รถเร่ (รถพุ่มพวง) ที่มักพบเห็นได้ทั่วไปในชุมชนชานเมืองที่มีการสัญจรเข้าถึงได้ยาก
และตั้งอยู่ห่างไกลจากแหล่งอาหาร แหล่งสินค้า และการบริการที่จำเป็นต่อชีวิตประจำวัน  
 การค้าขายในพ้ืนที่สาธารณะมีรากฐานมาจากการค้าขายแบบดั้งเดิมหลากหลายรูปแบบ 
อาทิ การค้าขายในลำคลอง (canal vending)  หาบเร่ (hawkers)  รถเข็น (pushcart)  รถจักรยาน
สองล้อและสามล้อ (bicycle and tricycle vending) และอ่ืนๆ ซึ่งเป็นลักษณะการค้าที่ใช้ต้นทุนต่ำ
และเป็นการใช้ประโยชน์จากพ้ืนที่เศษเล็กเศษน้อยในเมือง ( interstitial or fragmented urban 
space) ในการพ่ึงพิง อาศัย และสร้างโอกาสทางเศรษฐกิจให้แก่ผู้ค้าขาย (Polakit & Boontharm, 
2008: 185-188) หรืออาจเรียกอีกอย่างหนึ่งว่า การค้าขายเคลื่อนที่ (mobile vending) สามารถ
จำแนกได้เป็นสองลักษณะโดยภาพรวมตามประเภทอุปกรณ์หรือพาหนะที่ใช้ประกอบกิจกรรม คือ 
อุปกรณ์หรือพาหนะที่ไม่มีเครื่องยนต์ (nonmotorised) และอุปกรณ์หรือพาหนะที่ใช้เครื่องยนต์ 
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(motorized) นอกจากนี้ยังสามารถจัดกลุ่มตามวิธีการเคลื่อนที่และการตอบสนองต่อรูปแบบการ
คมนาคมขนส่งร่วมสมัยที่ใช้ในอดีตและยังสามารถใช้ได้ในปัจจุบัน (Polakit & Boontharm, 2008: 
185; Wattanawanyoo, 2018b: 114) ได้แก่ 
 1) การค้าขายในลำคลอง (canal vending) หรือการใช้เรือล่องค้าขายไปในแม่น้ำลำ
คลอง โดยส่วนใหญ่พบว่าในพ้ืนที่ชั้นในของกรุงเทพฯ มีปริมาณลดน้อยลงมาก แต่อาจพบได้ใน
โครงข่ายของลำคลองสายย่อยและชุมชนเกษตรกรรมดั้งเดิมแถบชานเมือง 
 2) หาบเร่ (hawkers) เป็นกลุ่มที่สามารถเดินทางไปยังจุดต่างๆ ด้วยการเดินเท้า ซึ่งเป็น
วิธีการที่ถ่ายทอดจากวิถีชีวิตดั้งเดิมท่ีมีความสะดวก ใช้ต้นทุนน้อย และใช้พ้ืนที่ขนาดเล็กท่ีสุด 
 3) รถเข็น (pushcart) เป็นหนึ่งในประเภทที่ได้รับความนิยมสูงสุดและพบมากที่สุดใน
พ้ืนที่เมือง ด้วยรูปแบบที่หลากหลาย สามารถรองรับกิจกรรมการซื้อขายในรูปแบบต่างๆ และยัง
สามารถให้บริการครอบคลุมบริเวณที่ใกล้เคียงได้ กลุ่มนี้ผู้วิจัยได้นำมาศึกษาเป็นกลุ่มตัวอย่างและ
หน่วยวิเคราะห์ โดยอ้างอิงวิธีการสัญจรด้วยการเดินเท้าและใช้อุปกรณ์หรือพาหนะที่ไม่มีเครื่องยนต์ 
(nonmotorised) เป็นหลักเพ่ือให้มีความสอดคล้องกับสมมติฐานในการวิจัย 
 4) รถจักรยานสองล้อและสามล้อ (non-motorised peddler or nonmotorised 
bicycle and tricycle) เป็นการดัดแปลงรูปแบบพาหนะโดยติดตั้งตู้แช่แข็ง พ้ืนที่เก็บของ และตู้
แสดงสินค้าในลักษณะที่ไม่เป็นอุปสรรคต่อการเคลื่อนที่ สามารถให้บริการครอบคลุมระยะทางสั้นๆ 
 5) รถจักรยานยนต์ รถจักรยานยนต์สามล้อ และรถจักรยานยนต์สามล้อพ่วงข้าง 
(motorcycle and motorized tricycle) มีลักษณะที่คล้ายคลึงกันกับข้อที่ 4) โดยสามารถให้บริการ
ครอบคลุมระยะทางท่ีไกลมากยิ่งขึ้น 
 6) รถเร่ (pick-up truck) โดยส่วนใหญ่ใช้รถกระบะ (รถปิคอัพ) พร้อมการดัดแปลง
กระบะด้านหลังเป็นพ้ืนที่เก็บของ ติดตั้งหลังคาปกคลุม มีการจัดวางอาหาร ผลผลิต และสินค้าอย่าง
เป็นหมวดหมู่เพ่ือความสะดวกในการเก็บรักษา หยิบฉวย และจำหน่าย เป็นรูปแบบที่ทันสมัยที่สุดของ
การจำหน่ายสินค้าและบริการเคลื่อนที่ซึ่งสามารถให้บริการครอบคลุมระยะทางที่ไกลที่สุด 
 7) แผงค้าและแผงลอย (stall) เป็นรูปแบบที่พบได้หลากหลายลักษณะ ประเภทแรกคือ
แผงค้าขนาดเล็ก (mini stall) ที่สามารถห้อยแขวนกับร่างกายซึ่งใช้พื้นที่ค่อนข้างน้อย มีต้นทุนต่ำและ
เคลื่อนที่ไปยังพ้ืนที่ต่างๆ ได้ด้วยการเดินเท้าหรือการโดยสารรถสาธารณะ ขณะที่มีข้อจำกัดในด้าน
ประเภทของสินค้าหรือบริการที่ต้องมีขนาดกะทัดรัดและจำหน่ายได้สะดวก (เช่น แผงค้าล็อตเตอรี
หรือตู้รับบริจาค) อาจมีลักษณะเป็นโครงสร้างสำเร็จรูปขนาดเล็กที่สามารถถอดแยกส่วนหรือประกอบ
เข้าด้วยกันเป็นชุดหรือเป็นหน่วย (cell or unit) ซึ่งต้องขนส่งด้วยพาหนะอ่ืนหรือไม่สามารถเคลื่อนที่
ได้บ่อยครั้งนัก จึงพบว่าเป็นลักษณะที่มีการฝังตัวหรืออยู่ประจำที่ในสถานที่ต่างๆ เป็นช่วงเวลา 
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สเปซซินแท็กซ์และทฤษฎีเมืองโดย บิล ฮิลลิเออร์ 

 การศึกษาระบบของเมืองที่มีระบบขนาดใหญ่ ข้อมูลหรือตัวแปรที่จำเป็นอย่างมากคือ
ปริมาณและรูปแบบการสัญจร หรือการใช้ประโยชน์ที่ดินประเภทต่างๆ ซึ่งประกอบด้วยตัวแปรทาง
สังคม วัฒนธรรม และเศรษฐกิจ สเปซซินแท็กซ์เป็นการศึกษาความสัมพันธ์ของพ้ืนที่ซึ่งนำไปสู่
ความสามารถในการเข้าถึง (Accessibility) การที่จะเข้าถึงพ้ืนที่นั้นๆ ได้ คือ การสัญจรไปยังพ้ืนที่
หรือการสัญจรผ่านพ้ืนที่นั้นไป (To and through movement) ข้อมูลทางปริมาณและรูปแบบการ
สัญจร (หรือการใช้ประโยชน์ที่ดิน) เช่น รูปแบบและโครงสร้างพ้ืนที่ ค่าตัวเลขของการเข้าถึง ความ
ยาวของถนน ระยะช่วงกว้างของถนน ฯลฯ จะถูกนำมาพิจารณาประกอบกับตัวแปรทางสัณฐานวิทยา
จากการคำนวณของแบบจำลองของสเปซซินแท็กซ์และตัวแปรทางกายภาพอ่ืนๆ (อภิรดี เกษมศุข, 
2561: 84) 
 Hillier & Hanson (1984: 29) ได้เสนอว่าการอธิบายลักษณะในทางกายภาพของพ้ืนที่
เมืองจำเป็นต้องทำความเข้าใจปัจจัยที่ทำให้เกิดรูปทรงของโครงข่ายที่เป็นผลผลิตจากการสัญจรหรือ
การเคลื่อนที่ และโดยทั่วไปนั้นเป็นผลจากความสัมพันธ์ของเส้นทาง (Configuration) การเคลื่อนที่ 
(Movement) และการใช้ประโยชน์ที่ดิน (Attraction) (Hillier et al., 1993; อภิรดี เกษมศุข, 2561: 
38, 86) กรอบคิดที่สำคัญประการหนึ่งคือทฤษฎีที่ว่างเชิงยั่งยืนและทฤษฎีความเป็นศูนย์กลางของ
พ้ืนที่เมือง Hillier et al. (2007) เสนอว่า ที่ว่างเชิงยั่งยืนของเมืองนั้นเป็นผลพวงจากการจัดระเบียบ
พ้ืนที่ในเมืองในทางเรขาคณิตและรูปแบบทางโครงสร้าง โดยแสดงผ่านโครงข่ายที่ปรากฏทางกายภาพ
คือ “โครงข่ายเบื้องหน้า” (foreground network) จากลักษณะโครงสร้างเชิงเส้นของถนนต่างๆ ซึ่ง
แสดงแนวโน้มของการถูกเลือกอย่างสม่ำเสมอเพ่ือใช้ในการสัญจรระหว่างจุดเริ่มต้นและจุดหมาย 
(choice) โดยทั่วไปคือถนนสายหลักของเมือง (high street or main street) ซ่ึงเชื่อมต่อศูนย์กลาง
ของเมืองในตำแหน่งและขนาดที่แตกต่างกันเข้าไว้ด้วยกันอย่างเป็นลำดับ เส้นทางที่ถูกเลือกอย่าง
สม่ำเสมอทำให้เกิดประสิทธิภาพในการสัญจรจากขั้นตอนในการเข้าถึงที่สะดวกและใช้เวลาในการ
เดินทางที่สั้นลง (economy of trip and trip length) และโครงข่ายอีกประเภทหนึ่งคือ “โครงข่าย
เบื้องหลัง” (background network) อันเกิดจากรูปแบบที่หลากหลายและไม่ปะติดปะต่อกันของ
ถนนสายรอง (side street) และถนนย่อย (back street) จำนวนมากและเป็นตัวกำหนดรูปทรงของ
โครงข่ายเบื้องหน้า โครงข่ายเบื้องหลังนั้นมักจะเป็นจุดเริ่มต้นและจุดหมายของการเดินทางสัญจร 
 โครงข่ายทั้งสองลักษณะถูกสร้างขึ้นจากปฏิสัมพันธ์ระหว่างกิจกรรมทางเศรษฐกิจและ
ปัจจัยทางสังคมของเมือง และสามารถตรวจวัดได้ในทางโครงสร้างความสัมพันธ์ การควบคุมการ
เข้าถึงได้ (accessibility) และการสร้างรูปแบบในการเคลื่อนที่ (movement) สองแบบ แบบแรกคือ 
การเคลื่อนที่ผ่าน (through-movement) ที่ต้องการระยะทางที่สั้นและใช้เวลาน้อยที่สุด และแบบที่
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สองคือ การเคลื่อนที่ไปถึง (to-movement) ที่มีระยะทางจากจุดเริ่มต้นไปยังจุดหมาย โครงข่ายเบื้อง
หน้ามักจะถูกครอบครองโดยประเภทการใช้ที่ดินที่มีปริมาณการเคลื่อนที่ผ่านมาก เช่น ประเภท
พาณิชยกรรม ขณะที่โครงข่ายเบื้องหลังโดยทั่วไปมักจะถูกครอบครองโดยประเภทการใช้ที่ดิน
ประเภทที่พักอาศัยซึ่งต้องการควบคุมการสัญจรและการเข้าถึงสูงกว่าประเภทพาณิชยกรรม (Hillier 
et al., 2012; Kasemsook et al., 2019; อภิรดี เกษมศุข, 2561: 69) 
 โครงข่ายของเส้นทางที่มาบรรจบกันจำนวนมากมักเป็นตัวกระตุ้นการใช้ประโยชน์ที่ดินและ
ความต้องการทางพ้ืนที่ของคนกลุ่มใหม่และมีแนวโน้มที่จะเกิดศูนย์กลางกิจกรรมใหม่ของเมือง  
เนื่องด้วยเป็นพ้ืนที่ซึ่งมีการกระจุกตัวของกิจกรรมการใช้ประโยชน์ที่ดินที่หลากหลายและอยู่ใน
ตำแหน่งสำคัญของเมือง (Live center) มักเป็นพ้ืนที่ย่านการค้า ตลาด หรือแหล่งนันทนาการ  
และบางตำแหน่งเป็นจุดศูนย์กลางการคมนาคมขนส่งของเมืองหรือของย่าน (Hillier, 1999 ; 
Paksukcharern Thammaruangsri, 2003; อภิรดี เกษมศุข, 2561: 89) ในขณะที่กิจกรรมในพ้ืนที่
สาธารณะระดับย่านมักพบเห็นความมีชีวิตชีวาในตำแหน่งของเส้นทางสายหลักของเมืองและเส้นทาง
สายรองของย่านที่มาบรรจบกัน โดยเฉพาะบริเวณมุมของถนนหรือช่วงของถนน (blocks) ที่สามารถ
พบเห็นกิจกรรมการค้า การพบปะของผู้คน และการพักผ่อนหย่อนใจก่อนเปลี่ยนเส้นทางการสัญจร
เข้าสู่พ้ืนที่แหล่งงานหรือแหล่งพักอาศัย กิจกรรมที่ตอบสนองชีวิตประจำวันของผู้คนในย่านโดย
ส่วนมากมักอยู่ในระยะเดินเท้าภายใน 5 – 15 นาทีหรือในระยะ 400 เมตรถึง 1 กิโลเมตร (Fuller & 
Moore, 2017; Whyte, 1980; ภาวิณี เอ่ียมตระกูล, 2563) และมักพบพ้ืนที่ลักษณะนี้ในเมืองขนาด
ใหญ่ ในอีกด้านหนึ่งพบว่าการศึกษาเส้นทางสัญจรและพ้ืนที่สาธารณะภายในย่านที่มีการใช้ประโยชน์
ที่ดินไม่สอดคล้องกับธรรมชาติของการเป็นชุมชนพักอาศัยโดย Legeby, Berghauser, & Marcus 
(2015) บ่งชี้ว่ารูปแบบของการอยู่ร่วมกัน (co-presence) ได้รับอิทธิพลจากรูปแบบเมืองและ
คุณสมบัติทางสัณฐานวิทยาที่เกี่ยวข้องกับการใช้ประโยชน์ที่ดินบางประเภทที่ไม่ใช่เพ่ือการอยู่อาศัยซึ่ง
มีแนวโน้มว่าจะเกิดข้ึนในท้องถิ่น ย่านชุมชนละแวกบ้านหลายแห่งมีสภาพที่ไม่สามารถรองรับกิจกรรม
ที่ไม่ใช่ที่อยู่อาศัยเป็นผลมาจากโครงข่ายความสัมพันธ์ของพื้นที่ที่ไม่เอ้ืออำนวย และเสนอว่าการเข้าถึง
ทรัพยากรสำหรับการใช้ชีวิตในเมืองที่มีทั้งคนในท้องถิ่นและคนนอกจำเป็นต้องใช้การออกแบบเพ่ือ
แก้ไขลักษณะการแยกขาดจากกันของชุมชนเมือง (urban segregation) ให้มีสภาพความเป็นอยู่ที่ 
เท่าเทียมกันมากขึ้นและเอาชนะการกีดกันทางสังคม 
 กรอบทฤษฎีและเทคนิควิเคราะห์ของสเปซซินแท็กซ์ เป็นไปเพ่ือทำความเข้าใจและอธิบาย
ปรากฏการณ์รวมถึงกลไกที่ทำให้เกิดปรากฏการณ์นั้น (โดยมีสเปซหรือพ้ืนที่เป็นเครื่องมือของกลไก) 
ทฤษฎีโดย บิล ฮิลลิเออร์ ส่วนใหญ่เกิดจากการสร้างผ่านการตั้งคำถาม การทดลอง และใช้ผลการวิจัย
เพ่ือยืนยันทฤษฎี ซึ่งโดยมากเป็นทฤษฎีเกี่ยวกับเมือง แต่ก็สามารถนำมาใช้กับอาคารขนาดใหญ่ที่มี
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ความซับซ้อนได้ด้วย เนื่องจากเนื้อหาในชุดทฤษฎีสเปซซินแท็กซ์มีประเด็นสำคัญที่แตกต่างกัน ผู้วิจัย
จะแสดงรายละเอียดทางทฤษฎีไว้ในภาคผนวก ค 

 กล่าวโดยสรุป วิทยานิพนธ์นี้มีกรอบความคิดทางทฤษฎีที่เกี่ยวข้องกับสัณฐานวิทยา
เมืองและการเป็นพ้ืนที่ ในชีวิตประจำวัน การเปลี่ยนผ่านสู่ความเป็นเมืองสมัยใหม่และการ
เปลี่ยนแปลงทางพ้ืนที่ที่เก่ียวข้องจะทำการสืบค้นและวิเคราะห์ผ่านแนวความคิดและทฤษฎีทั้ง 4 กลุ่ม
ดังที่กล่าวไว้ในข้างต้น ได้แก่ กลุ่มที่ 1 การผลิตสร้างพ้ืนที่ในชีวิตประจำวันและกลุ่มสังคม  กลุ่มที่ 2 
สัณฐานวิทยาเมืองและทฤษฎีทางสังคมของพ้ืนที่  กลุ่มที่ 3 การบริโภคในเมืองและเจนตริฟิเคชัน  
และกลุ่มที่ 4 ความเป็นชั่วคราว พ้ืนที่ส่งผ่าน และพ้ืนที่ชิ้นเล็กชิ้นน้อย 
 แนวความคิดและทฤษฎีในกลุ่มที่ 1 และกลุ่มที่ 3 จะนำไปประกอบกับวิธีการทาง
สัณฐานวิทยาเมืองและวิธีการสังเกตแบบเป็นระบบเพ่ือทำการวิเคราะห์ การเปลี่ยนแปลงการใช้
ประโยชน์ที่ดินและความต้องการทางพ้ืนที่ที่เกี่ยวเนื่องกับความต้องการของเมืองสมัยใหม่ สำหรับ
การศึกษาความสัมพันธ์ระหว่ างโครงสร้างของโครงข่ายเส้นทางสัญจรของเขตรอยต่อเมือง
กรุงเทพมหานครกับการค้าเคลื่อนที่ในเมือง ทฤษฎีและวิธีการวิเคราะห์สเปซซินแท็กซ์จะเป็นกรอบ
ความคิดและวิธีการวิจัยหลักเพ่ืออธิบายการเปลี่ยนผ่านทางพ้ืนที่ประกอบกับแนวความคิดและทฤษฎี
ในกลุ่มท่ี 2 และกลุ่มที่ 4 ซึ่งจะแสดงรายละเอียดวิธีดำเนินการวิจัยในบทที่ 3 ต่อไป 
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บทที่ 3 

วิธีดำเนินการวิจัย 

 
วิธีการทางสัณฐานวิทยาเมือง 

 การวิจัยนี้ใช้วิธีการวิเคราะห์เชิงเอกสารและสื่อในรูปแบบอ่ืนๆ ที่เกี่ยวข้องกับการใช้
ประโยชน์ที่ดินของผังเมืองรวมกรุงเทพมหานคร พ.ศ. 2556 และผังเมืองรวมกรุงเทพมหานคร 
(ปรับปรุงครั้งที่ 4) ตามพระราชบัญญัติการผังเมือง พ.ศ. 2562 ร่วมกับการตรวจสอบข้อกำหนดการ
ใช้ประโยชน์ที่ดินจากฐานข้อมูลในระบบภูมิสารสนเทศ (GIS: Geographic Information System) 
บนระบบเครือข่าย สำนักผังเมือง กรุงเทพมหานคร (สำนักผังเมือง กรุงเทพมหานคร, 2562) ใน
การศึกษาจะมุ่งเน้นการสำรวจและการทำแผนผังการใช้ที่ดินในระดับพ้ืนผิวทางเท้าหรือระดับชั้นที่ 1 
ของอาคารตามแนวเส้นทางการคมนาคมสัญจรซึ่งมีส่วนสำคัญต่อกิจกรรมการเคลื่อนไหวของคนเดิน
เท้าและการมีปฏิสัมพันธ์ของกลุ่มตัวอย่าง นำไปสร้างแผนที่ฐานของการใช้ประโยชน์ที่ดินในระดับชั้น
ที่ 1 (Base map of ground-floor use) และแผนผังเส้นแกนจากโครงข่ายของเส้นทางหรือแกน
ถนน (Axial map) (Cambra, Moura, & Goncalves, 2017; Hillier et al., 1993) 
 
วิธีการวิเคราะห์ข้อมูลด้วยทฤษฎีและเทคนิคสเปซซินแท็กซ์ 

 เทคนิคสเปซซินแท็กซ์เป็นการตรวจวัดรูปแบบเชิงพ้ืนที่ด้วยแบบจำลองโครงข่ายของ
เส้นที่เป็นตัวแทนโครงข่ายของถนนหรือเส้นทางสัญจรที่จะศึกษา โครงข่ายของถนนดังกล่าวจะถูก
นำมาทำการลดทอนรายละเอียดที่ไม่จำเป็นให้เหลือเพียงโครงข่ายของเส้นจำนวนมากหรือแอ็กเซียล
ไลน์ (Axial lines) จากนั้นจะนำมารวบรวมเป็นแผนผังโครงข่ายของเส้น (Axial lines map) แสดง
โครงข่ายของเส้นทางสัญจรทั้งหมดของเมืองหรือของย่าน โครงข่ายของเส้นหรือแอกเซียลไลน์ 1 เส้น 
แสดงแทนเส้นทางสัญจรที่ยาวที่สุด มองเห็นได้ต่อเนื่องไกลที่สุด และร้อยผ่านพ้ืนที่ที่ถูกยึดครองเพ่ือ
ทำกิจกรรม (Occupied spaces) ในระบบหนึ่งเอาไว้ได้มากที่สุด โครงข่ายของเส้นจึงเป็นตัวแสดง
ความสามารถในการเข้าถึง (accessibility) ของพ้ืนที่สองมิติที่ถูกยึดครองเพ่ือทำกิจกรรมจำนวนมาก 
 ในการวิเคราะห์ความสัมพันธ์ในระดับละเอียดจะใช้ส่วนของเส้นทางหรือช่วงของถนน 
(Segments) ที่เกิดจากการตัดกันของเส้นแอ็กเซียลไลน์ต่างๆ ในระบบ โครงข่ายของเส้นแอ็กเซียล
ไลน์จากจุดตัดถึงจุดตัดจะนำมาแสดงเป็นแผนผังส่วนของเส้นแกนหรือช่วงของถนน (Segment 
map) เพ่ือคำนวณความสามารถในการเข้าถึง การคำนวณจะพิจารณาจากค่าที่คำนวณได้สอง
ประเภท ได้แก่ ค่า Choice เป็นการคำนวณปริมาณการเคลื่อนที่ผ่านแต่ละองค์ประกอบย่อยของ
พ้ืนที่ แสดงแนวโน้มของการสัญจรผ่าน (through-movement potential) และค่า Integration 
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เป็นการคำนวณระยะทาง (distance) ระหว่างองค์ประกอบย่อยของพ้ืนที่แต่ละหน่วยกับหน่วยอ่ืน
ทั้งหมดในระบบเดียวกัน แสดงแนวโน้มของการเคลื่อนที่ไปถึง (to-movement potential) โดย
กระบวนการทั้งหมดจะทำการคำนวณผ่านโปรแกรมคอมพิวเตอร์ Depthmap 
 ผลการคำนวณของแต่ละหน่วยพ้ืนที่จะแสดงเป็นค่าของสี หากเส้นเส้นหนึ่งสัมพันธ์กับ
เส้นอ่ืนๆ มากค่าตัวเลขจะสูง และค่าสีของเส้นจะเป็นสีแดง เส้นที่มีความสัมพันธ์กับเส้นอ่ืนๆ น้อย ค่า
ตัวเลขจะต่ำ และค่าสีของเส้นจะเป็นสีน้ำเงิน (ลำดับค่าสูงแสดงเป็นสีโทนร้อน เช่น สีแดง สีส้ม สี
เหลือง ไปสู่ลำดับค่าต่ำซึ่งแสดงเป็นสีโทนเย็น เช่น สีเขียว สีฟ้า สีน้ำเงิน ตามลำดับ) (Hillier, 2007: 
23, 77; อภิรดี เกษมศุข และศรายุทธ ทรัพย์สุข, 2544) ทั้งนี้ เนื้อหาทางทฤษฎีและแบบจำลองที่ใช้
ในการวิเคราะห์ทางสเปซซินแท็กซ์นั้นมีอยู่เป็นจำนวนมาก โดยสามารถสืบค้นจากรายการอ้างอิง 
หลักการทางทฤษฎี และนิยามศัพท์เฉพาะที่ปรากฏในภาคผนวก ข ของวิทยานิพนธ์นี้เพ่ือทำความ
เข้าใจหลักการและการนำไปประยุกต์ใช้ 
 
วิธีการสังเกตแบบเป็นระบบ 

 การวิจัยนี้ ใช้วิธีการสังเกตแบบเป็นระบบ (Systematic observation) โดยอ้างอิง
วิธีการเก็บบันทึกข้อมูลทางพ้ืนที่เพ่ือใช้ประกอบการวิเคราะห์แบบจำลองทางทฤษฎีและเทคนิคสเปซ 
ซินแท็กซ์ โดยเป็นการเฝ้าสังเกตความเคลื่อนไหวและกิจกรรมของกลุ่มตัวอย่างในช่วงเวลาที่แตกต่าง
กัน มุ่งเน้นการสำรวจปริมาณการเข้าถึงพ้ืนที่และการเก็บบันทึกการเคลื่อนไหวของกลุ่มตัวอย่างขณะ
กำลังเคลื่อนที่หรือฝังตัว เพ่ือให้ได้ภาพรวมของแบบแผนในการเคลื่อนที่ (pattern of movement) 
(Grajewski, 1992; Vaughan, 2001; Whyte, 1980) การเก็บบันทึกข้อมูลกลุ่มตัวอย่างใช้วิธีการเก็บ
บันทึกพิกัดตำแหน่ง (Geolocation) ของการฝังตัวภายในขอบเขตพ้ืนที่ที่กำหนดด้วยอุปกรณ์จีพีเอส 
(GPS: Global Positioning System) ทำการเก็บบันทึกอย่างเป็นระบบและนำข้อมูลไปซ้อนทับกับ
แผนผังโครงข่ายของเส้นหรือแผนผังโครงข่ายถนน (Axial map) ที่จัดเตรียมไว้ รายละเอียดวิธีการ
สังเกตแบบเป็นระบบผู้วิจัยได้เรียบเรียงไว้ในภาคผนวก ฉ ของวิทยานิพนธ์นี้ 
 
ขอบเขตทางพื้นที่ 

 ขอบเขตทางพ้ืนที่ครอบคลุมบริเวณโดยรอบในระยะรัศมี 1 กิโลเมตรจากตำแหน่งสถานี
รถไฟฟ้า MRT สายสีน้ำเงิน ส่วนต่อขยาย (ช่วงหัวลำโพง-บางแค และช่วงบางซื่อ-ท่าพระ) ในพ้ืนที่
กรุงเทพมหานครและปริมณฑล ฝั่งธนบุรี ทั้งนี้ ตำแหน่งที่ตั้งของสถานีรถไฟฟ้า MRT จะมีระยะเฉลี่ย
สถานีต่อสถานีอยู่ในช่วงระหว่าง 1.0–1.4 กิโลเมตร ในการวิจัยนี้ได้แบ่งกลุ่มของสถานีรถไฟฟ้า MRT 
ออกเป็น 3 กลุ่ม ได้แก่ กลุ่มที่ 1 สถานีต้นทาง ปลายทาง หรือจุดเปลี่ยนถ่ายระบบขนส่งมวลชน  
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กลุ่มที่ 2 สถานีเชื่อมต่อเขตเมืองชั้นใน เขตเมืองชั้นนอก หรือถนนสายหลักของกรุงเทพฯ ฝั่งธนบุรี  
และกลุ่มที่ 3 สถานีระหว่างแนวเส้นทางในระบบรถไฟฟ้า MRT นอกเหนือจากสองกลุ่มแรก โดย
พิจารณาจากคู่ของสถานี MRT ที่มีโครงข่ายของพ้ืนที่ต่อเนื่องกันนำมาทำการวิเคราะห์โครงข่ายระดับ
เมืองและระดับย่านในระยะเดินเท้าภายใน 5 นาที หรือระยะรัศมี 400 เมตร จากตำแหน่งของสถานี
รถไฟฟ้า MRT จำแนกเป็น 4 โครงข่ายคู่ของสถานี ได้แก่ 
- โครงข่ายบริเวณท่ี 1 สถานี BL03 Fai Chai และ BL04 Bang Khun Non ถนนจรัญสนิทวงศ์ 
- โครงข่ายบริเวณท่ี 2 สถานี BL07 Bang Phlat และ BL08 Bang O ถนนจรัญสนิทวงศ์ 
- โครงข่ายบริเวณท่ี 3 สถานี BL33 Bang Phai และ BL34 Bang Wa ถนนเพชรเกษม  และ 
- โครงข่ายบริเวณท่ี 4 สถานี BL37 Bang Khae และ BL38 Lak Song ถนนเพชรเกษม 
        หมายเหตุ :  ในการวิจัยนี้ จะอ้างอิงรหัสและชื่อทางการของสถานีรถไฟฟ้า MRT เป็น
ภาษาอังกฤษ เพ่ือความถูกต้องและสอดคล้องกันของข้อมูลเชิงสถิติ ภาพประกอบ และตาราง 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพที่ 4 แผนภาพโครงข่ายและตำแหน่งที่ตั้งของสถานีรถไฟฟ้า MRT ฝั่งธนบุรี จำนวน 8 สถานี ใน
ขอบเขตทางพ้ืนที่ของการวิจัย 
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กลุ่มตัวอย่างและหน่วยวิเคราะห์ 

 การวิจัยนี้มีลักษณะการวิจัยเชิงคุณภาพโดยมุ่งเน้นกลุ่มตัวอย่างคือ ผู้ค้าเคลื่อนที่หรือ
ผู้ค้าจร (mobile vendors) ซึ่งเป็นผู้ประกอบอาชีพอิสระ (self-employment) ผ่านกิจกรรมการค้า
หรือบริการในพ้ืนที่สาธารณะในขอบเขตทางพ้ืนที่ที่กำหนด อีกท้ังเป็นกลุ่มที่มีความเกี่ยวเนื่องกับพ้ืนที่
ในการดำเนินชีวิตประจำวันและการเปลี่ยนผ่านทางพ้ืนที่ของเมืองค่อนข้างสูง หน่วยวิเคราะห์ในการ
วิจัยนี้คือแบบจำลองโครงสร้างของโครงข่ายถนนหรือแผนผังเส้นแกน (Axial map) เพ่ือตรวจวัด
ความสัมพันธ์ของการเข้าถึงได้ (accessibility) และรูปแบบในการเคลื่อนที่ (movement) นำไปทำ
การวิเคราะห์แบบซ้อนทับ (Overlay method) ร่วมกับการใช้ประโยชน์ที่ดินของผังเมืองรวม
กรุงเทพฯ และตำแหน่งการฝังตัวของผู้ค้าเคลื่อนที่ซึ่งได้จากวิธีการสังเกตอย่างเป็นระบบ 
เครื่องมือที่ใช้ในการวิจัยและวิธีการวัดผล 

 1. โครงการวางและจัดทำผังเมืองรวมกรุงเทพมหานคร (ปรับปรุงครั้งที่ 4) และ
ระบบภูมิสารสนเทศบนระบบเครือข่าย สำนักผังเมือง กรุงเทพมหานคร 
 การนำข้อมูลระบบภูมิสารสนเทศ (GIS: Geographic Information System) บน
ระบบเครือข่ายมาทำการวิเคราะห์ร่วมกับเอกสารผังเมืองรวมกรุงเทพมหานคร พ.ศ. 2556 และ
โครงการวางและจัดทำผังเมืองรวมกรุงเทพมหานคร (ปรับปรุงครั้งที่ 4) มีวัตถุประสงค์ในการสร้าง
ความเข้าใจต่อการเปลี่ยนแปลงโครงสร้างเชิงพ้ืนที่ (spatial structure) และการเปลี่ยนผ่านทางพ้ืนที่
ของเมือง (urban spatial transience) จากคุณลักษณะทางพ้ืนที่และประเภทกิจกรรมที่ปรากฏใน
ปัจจุบัน รวมถึงปัจจัยอิทธิพลและแนวโน้มของการเปลี่ยนแปลงซึ่งบ่งชี้ความสามารถในการรองรับ
และปรับเปลี่ยนไปสู่รูปแบบและหน้าที่ใช้สอยอันหลากหลาย ทั้งนี้ เมื่อนำมาวิเคราะห์ร่วมกับการ
นำมาวิเคราะห์ร่วมกับข้อมูลทางสถิติในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑลในประเด็นต่างๆ จะทำให้
ทราบปัจจัยอิทธิพลและแนวโน้มของการเปลี่ยนแปลงด้านอ่ืนๆ ที่ส่งผลต่อโครงสร้างและการเปลี่ยน
ผ่านทางพ้ืนที่ของกรุงเทพมหานครได้ 
 ระบบภูมิสารสนเทศบนระบบเครือข่าย สำนักผังเมือง เป็นกระบวนการทำงานเกี่ยวข้อง
กับข้อมูลทางพ้ืนที่ด้วยระบบฐานข้อมูลและคอมพิวเตอร์  (spatial data) โดยการกำหนดข้อมูลที่
เกี่ยวข้องทางคุณลักษณะหรือเชิงบรรยาย (attribute data) และสารสนเทศ (เช่น บ้านเลขที่ ซอย 
ถนน แขวง เขต จังหวัด รหัสไปรษณีย์ ฯลฯ) ที่สัมพันธ์กับตำแหน่งหรือพิกัดในแผนที่ ด้วยเหตุนี้ข้อมูล
ที่จัดเก็บในระบบภูมิสารสนเทศจึงมีลักษณะเป็นข้อมูลเชิงพ้ืนที่ซึ่งแสดงในรูปของภาพหรือแผนที่ 
(graphic or map) ที่นำมาเชื่อมโยงกันกับข้อมูลเชิงบรรยายและตารางข้อมูลหรือฐานข้อมูล 
(attribute data and database) อนึ่ง การเชื่อมโยงข้อมูลทั้งสองประเภทเข้าด้วยกันทำให้ผู้ใช้
สามารถแสดงข้อมูลที่แตกต่างกันได้พร้อมๆ กัน (เช่น ตำแหน่งอาคาร ถนน แม่น้ำลำคลอง ฯลฯ) 



  45 

ระบบภูมิสารสนเทศบนระบบเครือข่ายจึงมีความสะดวกและรวดเร็วต่อการสืบค้นข้อมูลทางพ้ืนที่และ
ทางคุณลักษณะของผังเมืองรวมกรุงเทพมหานคร พ.ศ. 2556 ผู้ใช้งานสามารถใช้งานข้อมูลผ่าน
โปรแกรมเว็บเบราว์เซอร์หรือเว็บแอปพลิเคชัน (web browser or web application) เพ่ือสืบค้น
ข้อมูลภูมิสารสนเทศด้วยตนเอง (ศูนย์วิจัยภูมิสารสนเทศเพ่ือประเทศไทย , 2556; สำนักผังเมือง 
กรุงเทพมหานคร, 2562) ระบบภูมิสารสนเทศบนระบบเครือข่าย ประกอบด้วยกลุ่มชั้นข้อมูล 4 ส่วน
หลัก ได้แก่ 
  1)  กลุ่มชั้นข้อมูลสิ่งปลูกสร้าง ประกอบด้วยตําแหน่งแปลงที่ดินและตําแหน่งอาคาร 
  2)  กลุ่มชั้นข้อมูลผังเมืองรวม ประกอบด้วยผังโครงการคมนาคมและขนส่ง 
ข้อบัญญัติควบคุมการก่อสร้างและการใช้ประโยชน์อาคาร และผังเมืองรวม 
  3)  กลุ่มชั้นข้อมูลแผนที่ฐาน ประกอบด้วยข้อมูลแผนที่ เช่น สถานที่สำคัญ รถไฟ 
รถไฟฟ้า เส้นกึ่งกลางถนน เส้นทางน้ำ เส้นเขตปกครอง อาคาร พ้ืนที่ทางด่วน พ้ืนที่ถนน พ้ืนที่คลอง 
พ้ืนที่แม่น้ำ ระวางโฉนด ฯลฯ 
  4)  ข้อมูลภาพถ่ายเชิงเลข (ดิจิทัล) ประกอบด้วยภาพถ่ายระวางโฉนด ภาพถ่าย
ดาวเทียม และภาพถ่ายทางอากาศ 

 2. การเก็บพิกัดตำแหน่งด้วยอุปกรณ์จีพีเอสและระบบระบุตำแหน่งบนพื้นโลก 
(Global Positioning System) 
 การระบุค่าพิกัดตำแหน่งของกลุ่มตัวอย่างในแผนที่เพ่ือนำไปใช้ในระบบภูมิสารสนเทศ
ได้อย่างถูกต้องสมบูรณ์เป็นกระบวนการที่ผู้วิจัยทำการลงพ้ืนที่และเก็บพิกัดตำแหน่งของกลุ่มตัวอย่าง
ด้วยอุปกรณ์จีพีเอสและระบบระบุตำแหน่งบนพ้ืนโลก (Global Positioning System) ซึ่งจะได้ค่า
พิกัดตำแหน่งในระบบพิกัดกริดแบบยูทีเอ็ม (UTM: Universal Transverse Mercator) ที่สามารถใช้
ในการวิเคราะห์ด้วยคอมพิวเตอร์โปรแกรมหรือซอฟต์แวร์ทางระบบภูมิสารสนเทศ (GIS) ขั้นตอนใน
การเก็บพิกัดตำแหน่งประกอบด้วยการเตรียมอุปกรณ์ในการเก็บพิกัดตำแหน่ง (หรือเครื่องจีพีเอส) ซึ่ง
ในบางพ้ืนที่สามารถใช้แอปพลิเคชันในโทรศัพท์มือถือที่รองรับกับระบบระบุตำแหน่งบนพื้นโลกโดยทำ
การบันทึกค่าที่อ่านได้ในระบบยูทีเอ็ม (UTM) ประกอบด้วยเลขโซนของพ้ืนที่และค่าพิกัดเป็นตัวเลข  
2 ชุดคือค่า X, Y (ตัวอย่างเช่น 47P 679815 1513661 แสดงพิกัดตำแหน่งของสวนหลวง ร.9 เป็น
ต้น) โดยการเก็บบันทึกข้อมูลแต่ละชุดแทนด้วยตัวอย่างประชากร 1 ตัวอย่าง การจัดการข้อมูล
สามารถจดบันทึกในแบบเก็บบันทึกข้อมูลหรือใช้ซอฟต์แวร์ประเภทสเปรดชีท (spreadsheet) ใน
รูปแบบช่องตารางเพ่ือความสะดวกในการจัดการข้อมูลในปริมาณมาก (เช่น Microsoft Excel) การ
ตรวจสอบความถูกต้องของข้อมูลอาจจำเป็นต้องนำเข้าข้อมูล (import) ไปยังซอฟต์แวร์ทางระบบภูมิ
สารสนเทศ เช่น QGIS (หรือนำค่าพิกัดแต่ละชุดไปตรวจสอบตำแหน่งบนพ้ืนโลกด้วยซอฟต์แวร์อ่ืนๆ 
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เช่น Google Earth, Google Maps, OpenStreetMap) เพ่ือตรวจสอบความคลาดเคลื่ อนจาก
ตำแหน่งจริง และแก้ไขข้อผิดพลาดจากการบันทึกข้อมูลดิบ เมื่อข้อมูลมีความถูกต้องสมบูรณ์แล้ว
ผู้วิจัยสามารถเก็บบันทึก (save) หรือส่งออกข้อมูล (export) ไปยังสกุลไฟล์อ่ืนๆ เพ่ือแสดงข้อมูลเชิง
พ้ืนที่ในลักษณะชั้นข้อมูลของ จุด เส้น หรือรูปหลายเหลี่ยมที่สามารถนำไปใช้อ่านค่าและแสดงผลใน
รูปแบบอ่ืนๆ ได้ เช่น สกุลไฟล์ KML (Keyhole Markup Language) เป็นต้น (ณัฐกร สงคราม และ
อดิราช ท้วมละมูล, 2561) 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพที่ 5 แผนภาพการกำหนดสัญลักษณ์ระบุค่าพิกัดตำแหน่งของกลุ่มตัวอย่างในแผนที่ฐานเพื่อ
นำไปใช้ ในระบบภูมิสารสนเทศ (GIS) ในรูปแบบพิกัดตำแหน่งของกลุ่มตัวอย่าง (Sampling ID) และ
ประเภทการรวมกลุ่ม (Type of clustering) (สำรวจเมื่อ 9 ธันวาคม 2562 ถึง 16 สิงหาคม 2563) 
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ภาพที่ 6 แผนภาพวิธีดำเนินการวิจัย (The Research Methods) การเปลี่ยนผ่านทางพ้ืนที่ของ
กรุงเทพมหานคร 
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 การเก็บบันทึกพิกัดตำแหน่งของกลุ่มตัวอย่างจะดำเนินการด้วยวิธีการสังเกตแบบเป็น
ระบบ (Systematic observation) โดยมีช่วงเวลาในการสังเกตเป็นระยะเวลา 9 เดือน ระหว่างวันที่ 
9 ธันวาคม 2562 ถึง 16 สิงหาคม 2563 การสังเกตจะใช้การสำรวจพ้ืนที่กิจกรรมหยุดนิ่ง (Static 
snapshot) เป็นหลัก ร่วมกับการสำรวจด้วยวิธีการเดินตาม (People following) การสำรวจร่องรอย
การเคลื่อนที่ (Movement trace) และการสำรวจจุดเริ่มต้นและจุดหมาย (Origin-destination 
studies) (ดูภาคผนวก ฉ) 
 การแบ่งประเภทของกลุ่มตัวอย่างตามลักษณะการเข้าถึงและการรวมกลุ่ม (clustering) 
ประกอบด้วย กลุ่ม A ผู้ค้าเคลื่อนที่แบบเดี่ยว กลุ่ม B ผู้ค้าเคลื่อนที่รวมกลุ่มระหว่าง 2–4 คน กลุ่ม C 
ผู้ค้าเคลื่อนที่รวมกลุ่มระหว่าง 5–9 คน และกลุ่ม D ผู้ค้าเคลื่อนที่รวมกลุ่มตั้งแต่ 10 คนขึ้นไป ทั้งนี้ 
เนื่องด้วยพิกัดตำแหน่งของกลุ่มตัวอย่างในการวิจัยนี้จะเชื่อมโยงกับกิจกรรมการใช้ที่ดินและอาคารที่มี
ตำแหน่งค่อนข้างแน่นอน การเข้าถึงและการรวมกลุ่มจะแตกต่างกันไปตามสภาพแวดล้อมของ
โครงข่ายเบื้องหลังของย่าน โดยมีสมมติฐานว่ามีความเป็นไปได้สูงที่ผู้ค้าเคลื่อนที่อาจไม่ใช่บุคคลเดิม
หรือกลุ่มเดิมทั้งหมด จึงจะพิจารณาลักษณะการรวมกลุ่มในตำแหน่งที่พบเห็นซ้ำได้อย่างสม่ำเสมอ
เป็นนัยสำคัญ 
 ช่วงเวลาของการสังเกตและเก็บบันทึกข้อมูลจะดำเนินการในช่วงเวลาที่แตกต่างกัน
ภายในสัปดาห์ โดยเลือกวันที่มีปริมาณการสัญจรในระดับปรกติ เช่น วันอังคาร วันพุธ วันพฤหัสบดี 
วันเสาร์ และวันอาทิตย์ และเลี่ยงจากวันที่มีปริมาณการสัญจรสูงกว่าระดับปรกติ เช่น วันจันทร์และ
วันศุกร์ การเก็บบันทึกข้อมูลภายในช่วงเวลาของวันจะแบ่งเป็น 3 ช่วงเวลา ได้แก่ ช่วงที่ 1 ระหว่าง 
6.00 – 9.00 น. ช่วงที่ 2 ระหว่าง 12.00 – 15.00 น. และช่วงที่ 3 ระหว่าง 18.00 – 21.00 น. จาก
การศึกษานำร่อง (Pilot study) เพ่ือทดสอบสมมติฐานพบว่าช่วงที่ 2 และช่วงที่ 3 ของวันเป็น
ช่วงเวลาที่ปรากฏการรวมกลุ่มในตำแหน่งที่พบเห็นซ้ำได้อย่างสม่ำเสมอ 

 3. แบบจำลองโครงสร้างของโครงข่ายทางพื้นที่ในคอมพิวเตอร์โปรแกรม 
Depthmap และทฤษฎีสเปซซินแท็กซ์ (Space Syntax) 
 การศึกษาความสัมพันธ์ระหว่างมิติทางสังคมและมิติทางพ้ืนที่ในการวิจัยนี้ใช้วิธีการ
วิเคราะห์ด้วยทฤษฎีสเปซซินแท็กซ์ผ่านเครื่องมือแบบจำลองระบบของพ้ืนที่ในคอมพิวเตอร์โปรแกรม 
Depthmap โดยใช้พ้ืนที่ศึกษาหลักคือพ้ืนที่รอยต่อเขตเมืองชั้นกลางและเขตเมืองชั้นนอกของ
กรุงเทพฯ ฝั่งธนบุรี โดยเฉพาะพ้ืนที่ต่อเนื่องกับโครงการรถไฟฟ้าสายสีน้ำเงิน ช่วงหัวลำโพง-บางแค 
และช่วงบางซื่อ-ท่าพระ ที่มีระยะห่างจากสถานีรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนในรัศมีไม่เกิน 500 เมตร และ
รัศมีมากกว่า 500 เมตร แต่ไม่เกิน 1,000 เมตร ซึ่งมีการเปลี่ยนแปลงการใช้ประโยชน์ที่ดินตาม
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วัตถุประสงค์ของผังเมืองรวมกรุงเทพมหานคร (สำนักการวางผังและพัฒนาเมือง กรุงเทพมหานคร , 
2562) 
 วิธีการศึกษาหลักที่นำมาใช้เป็นการสร้างแบบจำลองระบบของพื้นที่ในคอมพิวเตอร์โปรแกรม 
Depthmap แล้วนำมาวิเคราะห์ด้วยวิธีการที่เรียกว่า การวิเคราะห์แอกเซียลอนาไลซิส (Axial 
analysis) ซึ่งเป็นวิธีการที่เหมาะสมและเป็นประโยชน์ต่อการศึกษาพ้ืนที่ในระบบขนาดใหญ่ซึ่งมี
องค์ประกอบของพ้ืนที่สองมิติ (Two dimensions) จำนวนมาก พื้นที่สองมิติที่มีสัดส่วนระหว่างพ้ืนที่
และเส้นรอบรูปที่ดีที่สุดเรียกว่า คอนเวกซ์สเปซ (Convex space) ซึ่งเป็นพ้ืนที่ที่ใช้ประกอบกิจกรรม 
(Occupied space) ในระบบของพ้ืนที่หนึ่งๆ ในระบบขนาดใหญ่จะประกอบด้วยคอนเวกซ์สเปซเป็น
จำนวนมาก พ้ืนที่ที่ถูกยึดครองเพ่ือประกอบกิจกรรมดังกล่าวนี้ต่างมีการเข้าถึงซึ่งกันและกันได้ผ่าน
เส้นทางสัญจร การศึกษาชุมชนเมืองและพ้ืนที่เมืองด้วยทฤษฎีสเปซซินแท็กซ์ จะพิจารณาพ้ืนที่
สาธารณะประเภทถนนหรือส่วนของถนน โดยถือว่าอาคารเป็นพ้ืนที่ส่วนบุคคลและเป็นพ้ืนที่ที่มีการ
ควบคุมการเข้าถึง ดั้งนั้นการสร้างแบบจำลองที่นำมาวิเคราะห์ด้วยการวิเคราะห์แอกเซียลอนาไลซิส
จึงอยู่ภายใต้หลักการที่ว่า พ้ืนที่สาธารณะที่อยู่ภายในอาคารหรือแปลงที่ดินที่มีการปิดล้อมด้วยรั้วหรือ
กำแพงจะถูกละเอาไว้ กล่าวคือการวิเคราะห์แอกเซียลอนาไลซิสได้จากการสร้างโครงข่ายของเส้น 
(Axial lines network) ที่ร้อยผ่านพ้ืนที่ที่ ใช้ประกอบกิจกรรมจำนวนมากเข้าด้วยกัน เกิดเป็น
แบบจำลองโครงข่ายของพ้ืนที่ที่ใช้เป็นเส้นทางสัญจร (อภิรดี เกษมศุข, 2561: 60-62) 
 ระบบพ้ืนฐานของทฤษฎีสเปซซินแท็กซ์นั้นพิจารณาการมีอยู่และความสัมพันธ์ของที่ว่างจาก
สภาพพ้ืนที่จริงซึ่งสัญจรถึงกันและมองเห็นซึ่งกันและกันได้ โดยทำการลดทอนรายละเอียดที่ไม่จำเป็น
ให้เหลือเพียงโครงข่ายของเส้น (Axial lines) ซึ่งเป็นตัวแทนโครงข่ายของถนนหรือเส้นทางสัญจรที่จะ
ศึกษา นำมารวบรวมเป็นแผนที่โครงข่ายของเส้น (Axial map) โดยแทนค่าความสัมพันธ์ของเส้น
ต่างๆ ที่เกิดจากส่วนของถนนหรือหน่วยที่ว่างจากลำดับของความห่างหรือความลึก (Depth) ที่
ปรากฏเป็นค่าตัวเลขและค่าสีของเส้น หากเส้นเส้นหนึ่งสัมพันธ์กับเส้นอ่ืนๆ มาก ค่าตัวเลขจะสูง 
(ลำดับค่าสูงแสดงเป็นสีโทนร้อน เช่น สีแดง สีส้ม สีเหลือง ไปสู่ลำดับค่าต่ำซึ่งแสดงเป็นสีโทนเย็น เช่น 
สีเขียว สีฟ้า สีน้ำเงิน ตามลำดับ) (Hillier, 2007: 23, 77) การพิจารณาแผนที่โครงข่ายของเส้นทำให้
ทราบค่าความสัมพันธ์ของโครงข่ายถนนหรือเส้นทางสัญจรที่แสดงแนวโน้มในการเคลื่อนที่และ
ปริมาณการสัญจรของผู้คน โดยมีสมมติฐานว่าการเคลื่อนที่ของกลุ่มตัวอย่างนั้นเป็นเพียงส่วนหนึ่งของ
พฤติกรรมการสัญจรหรือกิจกรรมทั้งหมดในโครงข่ายระดับย่านที่กำลังศึกษาเท่านั้น (ศรุติ โพธิ์ไทร , 
อภิรดี เกษมศุข และพิมลศิริ ประจงสาร, 2560) อนึ่ง การตรวจวัดโครงสร้างของโครงข่ายในการวิจัย
นี้อ้างอิงแนวคิดเรื่องระยะทั้งสามแบบ (Three concepts of distance) จำแนกเป็น Topological 
distance (ระยะต่อเนื่ องทางพ้ืนที่ ) Angular distance (ระยะเชิงมุม) และ Metric distance 
(ระยะทางเมตริก) การตรวจวัดจะดำเนินการด้วยแบบจำลองของแผนผังเส้นแกนถนน (Axial map) 
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ร่วมกับแผนผังส่วนของเส้นแกนหรือช่วงของถนน (Segment map) โดยทั้งหมดจะทำการคำนวณ
ผ่านโปรแกรมคอมพิวเตอร์ Depthmap เพ่ือตรวจวัดความสามารถในการเข้าถึง (accessibility) ด้วย
ระยะที่เป็นความสัมพันธ์ของการพบกันของช่วงถนนและระยะที่เป็นระยะทางจริง เรียกการตรวจวัด
ลั กษ ณ ะนี้ ว่ า  Topo-geometric measurement (Hillier et al., 2010; Hillier, 2007; อภิ รดี  
เกษมศุข, 2561: 70) นำมาวิเคราะห์ร่วมกับการสัญจรและการเข้าถึงของกลุ่มตัวอย่างที่สัมพันธ์กับ
การเปลี่ยนแปลงการใช้ประโยชน์ที่ดินในขอบเขตทางพ้ืนที่ที่ทำการวิจัย ซึ่งจะกล่าวโดยละเอียดใน
ผลการวิจัยในบทที่ 4 
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บทที่ 4 

ผลการวิเคราะห์ข้อมูลการเปลี่ยนผ่านทางพื้นที่ การค้าเคลื่อนที่ และเมืองสมัยใหม่ 

 
การใช้ประโยชน์ที่ดินของผังเมืองรวมกรุงเทพมหานคร ปี พ.ศ. 2556–2565 

 
 ผังเมืองรวมกรุงเทพมหานครที่ประกาศใช้เมื่อปี พ.ศ. 2556 กำหนดเป้าหมายการ
พัฒนาเมืองกระชับตามแผนพัฒนากรุงเทพมหานครระยะ 20 ปี (พ.ศ. 2556–2575) รวมถึงเป็น
กรอบแนวคิดหลักในการวางและจัดทำผังเมืองรวมฉบับใหม่ซึ่งดำเนินการแล้วตั้งแต่ปี พ.ศ. 2560 
คาดว่าจะประกาศใช้บังคับเป็นกฏหมายได้ประมาณ ปี พ.ศ. 2567 สาระสำคัญของผังเมืองรวมฉบับ
ใหม่นี้มีวัตถุประสงค์เพ่ือส่งเสริมการใช้ประโยชน์ที่ดินในพ้ืนที่ย่านศูนย์กลางเมืองและพ้ืนที่โดยรอบ
สถานีรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน และสร้างโครงข่ายการคมนาคมระหว่างเขตเมืองชั้นในและเขตเมือง
ชั้นนอกให้เกิดความสมดุลของที่อยู่อาศัยและแหล่งงานเพ่ือลดการเดินทาง การขยายตัวของเมืองใน
ภาวะปัจจุบันมีแนวโน้มเติบโตกระจุกตัวตามแนวเส้นทางระบบรางโดยเฉพาะในเขตเมืองชั้นในและ
เขตเมืองชั้นกลาง ปัจจัยด้านต้นทุนของที่ดินและราคาที่พักอาศัยที่ค่อนข้างสูงในเขตเมืองชั้นในเป็น
ตัวกระตุ้นให้เกิดการพัฒนาที่ดินในพ้ืนที่รอยต่อเขตเมืองชั้นนอกเพ่ือรองรับความต้องการที่พักอาศัย
ในระดับราคาที่ผู้มีรายได้ปานกลางหรือชนชั้นกลางสามารถถือครองได้ และโดยส่วนใหญ่มักอยู่ใน
ตำแหน่งของการเชื่อมต่อกับโครงข่ายการเดินทางระหว่างที่พักอาศัยในเขตเมืองชั้นนอกไปยังแหล่ง
งานและเขตเมืองชั้นใน (สำนักการวางผังและพัฒนาเมือง , 2562; สำนักยุทธศาสตร์และประเมินผล, 
2564) แผนงานก่อสร้างระบบรถไฟฟ้าส่วนต่อขยาย เป็นตัวกระตุ้นให้เกิดอัตราการขยายตัวของราคา
ที่ดินเพ่ิมขึน้โดยเฉลี่ยมากกว่าร้อยละ 27 จากช่วงเวลาเดียวกันของปี พ.ศ. 2563 (REIC, 2564) กล่าว
โดยสรุปคือ การเปลี่ยนแปลงโครงสร้างของโครงข่ายพ้ืนที่รอยต่อระหว่างเขตเมืองชั้นกลางและเขต
เมืองชั้นนอก ระยะ 10 ปี (พ.ศ. 2556–2565) ไปสู่ความเป็นเมืองสมัยใหม่ (modern city) ได้รับ
อิทธิพลโดยตรงจากปัจจัยด้านทำเลที่ตั้ง แผนผังกำหนดการใช้ประโยชน์ที่ดินของผังเมืองรวมฉบับ
ใหม่ และโครงข่ายเส้นทางรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน 
 ดังที่ได้กล่าวถึงในวิธีการสังเกตแบบเป็นระบบ ขอบเขตเชิงพ้ืนที่ในการวิจัยนี้ครอบคลุม
บริเวณโดยรอบตำแหน่งสถานีรถไฟฟ้า MRT (สายสีน้ำเงิน ส่วนต่อขยาย ช่วงหัวลำโพง-บางแค และ
ช่วงบางซื่อ-ท่าพระ) ในพ้ืนที่กรุงเทพมหานครและปริมณฑล ฝั่งธนบุรี ตามแนวเส้นทางของถนนจรัญ
สนิทวงศ์ และถนนเพชรเกษม จำนวน 14 สถานี สามารถจำแนกประเภทการจัดกลุ่มของสถานี
รถไฟฟ้า MRT ดังนี้ 
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 กลุ่มที่ 1 สถานีต้นทาง ปลายทาง หรือจุดเปลี่ยนถ่ายระบบขนส่งมวลชน ได้แก่ ท่าพระ 
(BL01)  บางขุนนนท์ (BL04)  บางหว้า (BL34)  และหลักสอง (BL38) 
 กลุ่มที่  2 สถานีเชื่อมต่อเขตเมืองชั้นใน เขตเมืองชั้นนอก หรือถนนสายหลักของ
กรุงเทพฯ ฝั่งธนบุรี ได้แก่ จรัญฯ 13 (BL02)  ไฟฉาย (BL03)  สิรินธร (BL06)  และบางอ้อ (BL08) 
 กลุ่มที่ 3 สถานีระหว่างแนวเส้นทางในระบบรถไฟฟ้า MRT นอกเหนือจากสองกลุ่มแรก 
ได้แก่ บางยี่ขัน (BL05)  บางพลัด (BL07)  บางไผ่ (BL33)  เพชรเกษม 48 (BL35)  ภาษีเจริญ 
(BL36)  และบางแค (BL37) 
 ทั้งนี้ ตำแหน่งที่ตั้งของสถานีรถไฟฟ้า MRT จะมีระยะเฉลี่ยสถานีต่อสถานีอยู่ในช่วง
ระหว่าง 1.0–1.4 กิโลเมตร การวิเคราะห์โครงข่ายระดับเมืองในการวิจัยนี้จะแบ่งส่วนของการ
วิเคราะห์อ้างอิงแผนที่ของโครงข่ายครอบคลุมระยะทาง 3 กิโลเมตร โดยอ้างอิงกับประเภทการจัด
กลุ่มของสถานีรถไฟฟ้า MRT ในกลุ่มที่ 1 และกลุ่มที่ 2 เป็นหลัก ร่วมกับสถานีในกลุ่มที่ 3 โดย
พิจารณาจากคู่ของสถานี MRT ที่มีโครงข่ายของพ้ืนที่ต่อเนื่องกัน การแบ่งส่วนการวิเคราะห์ใน
ลักษณะนี้จะมุ่งเน้นอธิบายความสัมพันธ์ที่ปรากฎขึ้นจริงระหว่างโครงข่ายระดับเมืองและโครงข่าย
ระดับย่านในระยะเดินเท้าภายใน 5 นาที หรือระยะรัศมี 400 เมตร จากตำแหน่งของสถานีรถไฟฟ้า 
MRT จำแนกเป็น 4 คู่ของสถานี ได้แก่ 
- โครงข่ายบริเวณท่ี 1 สถานี BL03 Fai Chai และ BL04 Bang Khun Non ถนนจรัญสนิทวงศ์ 
- โครงข่ายบริเวณท่ี 2 สถานี BL07 Bang Phlat และ BL08 Bang O ถนนจรัญสนิทวงศ์ 
- โครงข่ายบริเวณท่ี 3 สถานี BL33 Bang Phai และ BL34 Bang Wa ถนนเพชรเกษม 
- โครงข่ายบริเวณท่ี 4 สถานี BL37 Bang Khae และ BL38 Lak Song ถนนเพชรเกษม 
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ภาพที่ 7 แผนภาพโครงข่ายคู่ของสถานีรถไฟฟ้า MRT ส่วนต่อขยาย ฝั่งธนบุรี ทั้ง 8 สถานี ภายใน 4 
โครงข่ายที่ทำการศึกษา 
ที่มา: ผู้วิจัย, 2564 
 
หมายเหตุ:  ในการวิจัยนี้จะอ้างอิงรหัสและชื่อทางการของสถานีรถไฟฟ้า MRT เป็นภาษาอังกฤษ เพ่ือ
ความถูกต้องและสอดคล้องกันของข้อมูลเชิงสถิติ ภาพประกอบ และตาราง 
 
การใช้ประโยชน์ที่ดินบริเวณสถานี BL03 Fai Chai และ BL04 Bang Khun Non 
 โครงข่ายของสถานี BL03 Fai Chai และ BL04 Bang Khun Non อยู่ในพ้ืนที่รอยต่อ
เขตเมืองชั้นกลางและเขตเมืองชั้นนอกของกรุงเทพมหานคร เป็นย่านพาณิชยกรรมเดิมและย่านพัก
อาศัยหนาแน่นมาก 
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ภาพที่ 8 แผนภาพลักษณะแปลงที่ดินในระยะ 500 เมตรบริเวณสถานี BL03 Fai Chai (ล่าง) และ 
BL04 Bang Khun Non (บน) 
ที่มา: สำนักเทคโนโลยีสารสนเทศ กรมที่ดิน (2564) https://landsmaps.dol.go.th/ 
 
 จากการสืบค้นฐานข้อมูลสารสนเทศที่เกี่ยวข้องประกอบกับการสำรวจภาคสนามพบว่า
ลักษณะแปลงที่ดินในระยะ 500 เมตรบริเวณสถานี BL03 และ BL04 มีรูปร่างของแปลงที่ดินที่วาง
แนวตั้งฉากกับถนนสายหลัก ได้แก่ ถนนพรานนก ถนนจรัญสนิทวงศ์ ถนนสุทธาวาส ถนนเลียบทาง
รถไฟตลิ่งชันและถนนบางขุนนนท์ ประกอบกับถนนพรานนก-พุทธมณฑลสาย 4 ซึ่งเป็นเส้นทาง
สัญจรใหม่ที่ตัดผ่านระบบแปลงที่ดินเดิม มีจุดเริ่มต้นจากสี่แยกไฟฉายทอดยาวไปตามแนวทิศ
ตะวันออก–ทิศตะวันตก ทำให้บริเวณนี้มีลักษณะการพบกันของเส้นทางสัญจรหลากหลายทิศทาง 
ขนาดและรูปร่างแปลงที่ดินมักพบว่าเป็นแปลงย่อยขนาดเล็กที่สม่ำเสมอกัน แปลงที่ดินขนาดใหญ่
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โดยมากเป็นการใช้ประโยชน์ทางสาธารณูปโภคหรือสาธารณูปการ นอกจากนี้ยังพบว่าแปลงที่ดิน
ขนาดใหญ่มีลักษณะรูปร่างหน้าแคบประชิดถนนสายหลักและลึกยาวในแนวตั้งฉาก บางส่วนเป็น
แปลงที่ดินแคบยาวขนานไปตามแนวถนน แปลงที่ดินขนาดใหญ่บางส่วนอยู่ประชิดแนวคลองบางกอก
น้อย 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพที่ 9 แผนผังการใช้ประโยชนที่ดินบริเวณสถานี BL03 Fai Chai และ BL04 Bang Khun Non 
ที่มา: สำนักเทคโนโลยีสารสนเทศ กรมที่ดิน (2564) https://landsmaps.dol.go.th/ 
 
 เมื่อพิจารณาผังการใช้ประโยชนที่ดินบริเวณสถานี BL03 และ BL04 จะพบว่ารอยต่อเขต
เมืองชั้นในถึงเขตเมืองชั้นกลางเป็นโซนสีน้ำตาล (ท่ีดินประเภทที่อยู่อาศัยหนาแน่นมาก) ทั้งบริเวณมี
การขยายตัวทางทิศตะวันตก ในระยะ 500 เมตรแรกจากสี่แยกไฟฉายเป็นโซนสีแดง (ที่ดินประเภท
พาณิชยกรรม) และในระยะ 1 กิโลเมตรถัดไปเป็นโซนสีส้ม (ที่ดินประเภทที่อยู่อาศัยหนาแน่นปาน
กลาง) 
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ภาพที่ 10 แผนที่ทางอากาศในระยะ 500 เมตรบริเวณสถานี BL03 Fai Chai (ล่าง) และ BL04 Bang 
Khun Non (บน) 
ที่มา: Esri’s ArcGIS Earth (2018) https://www.esri.com/en-us/arcgis/products/arcgis-
earth/ 
 
 เมื่อตรวจสอบเแผนที่ทางอากาศในระยะ 500 เมตรบริเวณสถานี BL03 และ BL04 
พบว่าโครงข่ายของพ้ืนที่เป็นย่านชุมชนพักอาศัยหนาแน่น วางแนวตามทิศตะวันออกขยายตัวไปทาง
ทิศตะวันตกเฉียงเหนือและทิศตะวันตก มีแปลงที่ดินรกร้างว่างเปล่าและพ้ืนที่สีเขียวแทรกอยู่ในย่าน
ชุมชนหรือตรอกซอยที่มีการเข้าถึงหลายขั้นตอน บางส่วนเป็นพ้ืนที่สีเขียวประชิดริมคลองสายย่อยที่
เชื่อมต่อจากแม่น้ำเจ้าพระยาและคลองบางกอกน้อย 
 



  57 

การใช้ประโยชน์ที่ดินบริเวณสถานี BL07 Bang Phlat และ BL08 Bang O 
 โครงข่ายของสถานี BL07 Bang Phlat และ BL08 Bang O อยู่ในพ้ืนที่รอยต่อเขตเมือง
ชั้นกลางและเขตเมืองชั้นนอกของกรุงเทพมหานคร เป็นย่านชุมชนพักอาศัยหนาแน่นมากและ
หนาแน่นปานกลาง 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพที่ 11 แผนภาพลักษณะแปลงที่ดินในระยะ 500 เมตรบริเวณสถานี BL08 Bang O (บน) และ 
BL07 Bang Phlat (ล่าง) 
ที่มา: สำนักเทคโนโลยีสารสนเทศ กรมที่ดิน (2564) https://landsmaps.dol.go.th/ 
 
 จากการสืบค้นฐานข้อมูลสารสนเทศที่เกี่ยวข้องประกอบกับการสำรวจภาคสนามพบว่า
ลักษณะแปลงที่ดินในระยะ 500 เมตรบริเวณสถานี BL07 และ BL08 มีรูปร่างของแปลงที่ดินแคบ
ยาวเป็นส่วนมาก เนื่องด้วยแนวเส้นทางหลักของถนนจรัญสนิทวงศ์วางขนานกับแม่น้ำเจ้าพระยาตาม
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แนวทิศตะวันออกเฉียงเหนือ–ทิศตะวันตกเฉียงใต้ ประกอบกับมีโครงข่ายคลองสายย่อยที่เชื่อมต่อ
จากฝั่งแม่น้ำ ได้แก่ คลองบางจาก คลองบางพลู คลองบางพลัด คลองบางพระครู คลองบางรัก คลอง
เตาอิฐ คลองมอญ และคลองบางเตย ขนาดและรูปร่างแปลงที่ดินมักพบว่าเป็นแปลงย่อยขนาดเล็ก
สม่ำเสมอกันวางขนานตามตรอกซอยและแนวคลอง แปลงที่ดินขนาดใหญ่มีลักษณะแคบยาวตั้งฉาก
กับแม่น้ำหรือตั้งฉากกับคลองสายย่อย 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพที่ 12 แผนผังการใช้ประโยชนที่ดินบริเวณสถานีBL07 Bang Phlat และ BL08 Bang O 
ที่มา: สำนักเทคโนโลยีสารสนเทศ กรมที่ดิน (2564) https://landsmaps.dol.go.th/ 
 
 เมื่อพิจารณาผังการใช้ประโยชนที่ดินบริเวณสถานี BL07 และ BL08 จะพบว่ารอยต่อ
เขตเมืองชั้นกลางและเขตเมืองชั้นนอกเป็นโซนสีน้ำตาล (ที่ดินประเภทที่อยู่อาศัยหนาแน่นมาก) ทั้ง
บริเวณ มีการขยายตัวทางทิศตะวันตกเฉียงเหนือ โดยเฉพาะในระยะ 500 เมตรแรกจากแนว
ถนนจรัญสนิทวงศ์ และในระยะ 1 กิโลเมตรถัดไปเป็นโซนสีส้ม (ที่ดินประเภทที่อยู่อาศัยหนาแน่นปาน
กลาง) มีแนวเส้นทางรถไฟ SRT สายสีแดง (บางซื่อ–ตลิ่งชัน) และทางพิเศษศรีรัช–วงแหวนรอบนอก
เป็นขอบ (edge) หรือรอยต่ออาณาเขตปริมณฑลที่สำคัญทางทิศตะวันตกเฉียงเหนือ จากแนวขอบนี้
จะเชื่อมต่อกับเขตจังหวัดนนทบุรี ทำให้ผังการใช้ประโยชน์ที่ดินมีลักษณะสามเหลี่ยมที่ไม่สามารถ
ขยายตัวได้มากนัก เนื่องด้วยในทางกายภาพนั้นถูกขนาบด้วยแนวสาธารณูปโภคเมือง (เส้นทางรถไฟ
และทางพิเศษ) ทางด้านทิศตะวันตกเฉียงเหนือกับแนวลำน้ำเจ้าพระยาทางด้านทิศตะวันออก ทั้งนี้ 
พ้ืนที่ในเขตการปกครองของจังหวัดนนทบุรีไม่ได้รวมอยู่ในการวิจัยนี้ 
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ภาพที่ 13 แผนที่ทางอากาศในระยะ 500 เมตรบริเวณสถานี BL07 Bang Phlat (ล่าง) และ BL08 
Bang O (บน) 
ที่มา: Esri’s ArcGIS Earth (2018) https://www.esri.com/en-us/arcgis/products/arcgis-
earth/ 
 
 เมื่อตรวจสอบเแผนที่ทางอากาศในระยะ 500 เมตรบริเวณสถานี BL07 และ BL08 
พบว่าโครงข่ายของพ้ืนที่เป็นย่านชุมชนพักอาศัยหนาแน่นที่มีการเข้าถึงหลายขั้นตอน มีแปลงที่ดินรก
ร้างและพ้ืนที่สีเขียวแทรกอยู่ในย่านชุมชนหรือตรอกซอย ขนานตามแนวคลองสายย่อยที่เชื่อมต่อจาก
แม่น้ำเจ้าพระยา แปลงที่ดินขนาดใหญ่มักพบว่าเป็นศาสนสถาน โรงงานไม้ คอนโดมิเนียม และท่าน้ำ
เอกชน 
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การใช้ประโยชน์ที่ดินบริเวณสถานี BL33 Bang Phai และ BL34 Bang Wa 
 โครงข่ายของสถานี BL33 Bang Phai และ BL34 Bang Wa อยู่ในพ้ืนที่รอยต่อเขต
เมืองชั้นกลางและเขตเมืองชั้นนอกของกรุงเทพมหานคร เป็นย่านชุมชนพักอาศัยหนาแน่นมากและ
หนาแน่นปานกลาง 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพที่ 14 แผนภาพลักษณะแปลงที่ดินในระยะ 500 เมตรบริเวณสถานี BL33 Bang Phai (บน) และ 
BL34 Bang Wa (ล่าง) 
ที่มา: สำนักเทคโนโลยีสารสนเทศ กรมที่ดิน (2564) https://landsmaps.dol.go.th/ 
 
 จากการสืบค้นฐานข้อมูลสารสนเทศที่เกี่ยวข้องประกอบกับการสำรวจภาคสนามพบว่า
ลักษณะแปลงที่ดินในระยะ 500 เมตรบริเวณสถานี BL33 และ BL34 มีรูปร่างของแปลงที่ดิน
ค่อนข้างหลากหลาย เนื่องด้วยเป็นพ้ืนที่แปลงเกษตรกรรมและร่องส่วนเดิมที่พัฒนาเป็นโครงการ
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จัดสรรหรือชุมชนพักอาศัย ระบบแปลงที่ดินขยายตัวจากแนวคลองสายสำคัญ  3 สาย ได้แก่ คลอง
บางกอกใหญ่ คลองภาษีเจริญ และคลองบางจาก ประกอบกับแนวเส้นทางหลักของถนนเพชรเกษม
วางขนานกับคลองภาษีเจริญตามแนวทิศตะวันออกเฉียงเหนือ–ทิศตะวันตกเฉียงใต้ และโครงข่ายถนน
สาทร–ราชพฤกษ์ที่เชื่อมต่อเขตเมืองชั้นนอกกับเขตเมืองชั้นใน ขนาดและรูปร่างแปลงที่ ดินมักพบว่า
เป็นแปลงย่อยขนาดเล็กสลับกับแปลงขนาดใหญ่ตามตรอกซอยที่มีขั้นตอนการเข้าถึงหลายขั้นตอน 
แปลงที่ดินขนาดใหญ่มีลักษณะรูปร่างไม่สม่ำเสมอ ตั้งอยู่ลึกจากแนวถนนสายหลักหรือวางประชิดกับ
แนวคลอง และพบว่าเป็นแปลงเกษตรเพาะปลูกหรือสวนผลไม้เดิม 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพที่ 15 แผนผังการใช้ประโยชนที่ดินบริเวณสถานี BL33 Bang Phai และ BL34 Bang Wa 
ที่มา: สำนักเทคโนโลยีสารสนเทศ กรมที่ดิน (2564) https://landsmaps.dol.go.th/ 
 
 เมื่อพิจารณาผังการใช้ประโยชนที่ดินบริเวณสถานี BL33 และ BL34 จะพบว่ารอยต่อ
เขตเมืองชั้นกลางและเขตเมืองชั้นนอกเป็นโซนสีน้ำตาล (ที่ดินประเภทที่อยู่อาศัยหนาแน่นมาก) ทั้ง
บริเวณ มีการขยายตัวทางทิศตะวันตกเฉียงเหนือ โดยเฉพาะในระยะ 500 เมตรแรกจากแนวถนน
เพชรเกษม และในระยะ 1 กิโลเมตรถัดไปทางด้านทิศเหนือและทิศตะวันตกจากแนวถนนราชพฤกษ์
เป็นโซนสีส้ม (ที่ดินประเภทที่อยู่อาศัยหนาแน่นปานกลาง) รวมถึงเมื่อพ้นจากระยะ 500 เมตรจาก
แยกจุดตัดระหว่างถนนเพชรเกษมตัดกับถนนราชพฤกษ์ไปทางด้านทิศตะวันตกเป็นโซนสีส้ม
เช่นเดียวกัน โดยในทางกายภาพนั้น แนวคลองบางกอกใหญ่ คลองภาษีเจริญ และถนนราชพฤกษ์เป็น
ขอบ (edge) ที่สำคัญ ซึ่งพบว่าการใช้ประโยชน์ที่ดินในด้านทิศใต้และทิศตะวันออกที่ขยายตัวจาก
ชุมชนเมืองเดิมมีความเข้มข้นสูงกว่าทางด้านทิศเหนือและทิศตะวันตก 
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ภาพที่ 16 แผนที่ทางอากาศบริเวณสถานี BL33 Bang Phai (บน) และ BL34 Bang Wa (ล่าง) 
ที่มา: Esri’s ArcGIS Earth (2018) https://www.esri.com/en-us/arcgis/products/arcgis-
earth/ 
 
 เมื่อตรวจสอบเแผนที่ทางอากาศในระยะ 500 เมตรบริเวณสถานี BL33 และ BL34 
พบว่าโครงข่ายของพ้ืนที่เป็นย่านชุมชนพักอาศัยหนาแน่นที่มีการเข้าถึงหลายขั้นตอน มีแปลงที่ดินรก
ร้างว่างเปล่าและพ้ืนที่สีเขียวจำนวนมากแทรกอยู่ในย่านชุมชนหรือตรอกซอย หรือวางประชิดกับแนว
คลองทั้ง 3 สาย นอกจากนี้ยังพบว่ามีโรงพยาบาลเอกชน สถานศึกษา และศาสนสถานตั้งอยู่ใน
โครงข่ายระหว่างแนวคลองและถนนสายหลักเป็นจำนวนมากด้วย 
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การใช้ประโยชน์ที่ดินบริเวณสถานี BL37 Bang Khae และ BL38 Lak Song 
 โครงข่ายของสถานี BL37 Bang Khae และ BL38 Lak Song อยู่ในพ้ืนที่รอยต่อเขต
เมืองชั้นนอกของกรุงเทพมหานคร เป็นย่านพาณิชยกรรมใหม่ และชุมชนพักอาศัยหนาแน่นปานกลาง 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพที่ 17 แผนภาพลักษณะแปลงที่ดินในระยะ 500 เมตร บริเวณสถานี BL37 Bang Khae (บน) 
และ BL38 Lak Song (ล่าง) 
ที่มา: สำนักเทคโนโลยีสารสนเทศ กรมที่ดิน (2564) https://landsmaps.dol.go.th/ 
 
 จากการสืบค้นฐานข้อมูลสารสนเทศที่เกี่ยวข้องประกอบกับการสำรวจภาคสนามพบว่า
ลักษณะแปลงที่ดินในระยะ 500 เมตรบริเวณสถานี BL37 และ BL38 มีรูปร่างของแปลงที่ดิน
ค่อนข้างสม่ำเสมอ โดยมากพบว่าเป็นแปลงที่ดินที่พัฒนาเป็นโครงการจัดสรรหรือชุมชนพักอาศัย 
ระบบแปลงที่ดินขยายตัวจากถนนสายสำคัญ 2 สาย ได้แก่ ถนนเพชรเกษม และถนนพุทธมณฑลสาย 
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1 แนวเส้นทางหลักของถนนเพชรเกษมวางทอดยาวตามแนวทิศตะวันออก–ทิศตะวันตก ประกอบกับ
โครงข่ายถนนวงแหวนกาญจนาภิเษกที่เชื่อมต่อเขตเมืองชั้นนอกทำให้มีการเชื่อมต่อโครงข่ายจาก
หลายเส้นทาง โดยมีคลองบางจากและคลองภาษีเจริญเป็นขอบ (edge) สำคัญที่ขนาบทางด้านทิศ
เหนือและทิศใต้ตามลำดับ ขนาดและรูปร่างแปลงที่ดินมักพบว่าเป็นแปลงย่อยขนาดเล็กสลับกับแปลง
ขนาดใหญ่ตามตรอกซอย โดยจัดวางอย่างเป็นระบบระเบียบในแนวตั้งฉากกับถนนเพชรเกษม แม้ว่า
ยังคงมีขั้นตอนการเข้าถึงหลายขั้นตอน แปลงที่ดินขนาดใหญ่มีลักษณะรูปร่างชัดเจนสม่ำเสมอ ตั้งอยู่
ประชิดแนวถนนสายหลักหรือสายรองที่มีข้ันตอนการเข้าถึงไม่เกิน 3 ระดับ (three step depth) 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพที่ 18 แผนผังการใช้ประโยชนที่ดินบริเวณสถานี BL37 Bang Khae และ BL38 Lak Song 
ที่มา: สำนักเทคโนโลยีสารสนเทศ กรมที่ดิน (2564) https://landsmaps.dol.go.th/ 
 
 เมื่อพิจารณาผังการใช้ประโยชนที่ดินบริเวณสถานี BL33 และ BL34 จะพบว่ารอยต่อ
เขตเมืองเขตเมืองชั้นนอกเป็นโซนสีแดง (ที่ดินประเภทพาณิชยกรรม) ทั้งบริเวณ มีการขยายตัวทาง
ทิศตะวันตก โดยเฉพาะในระยะ 500 เมตรแรกจากแนวถนนเพชรเกษมจรดแนวคลองบางจากและ
คลองภาษีเจริญ และในระยะ 1 กิโลเมตรถัดไปทางด้านทิศตะวันตกจากแนวถนนวงแหวนกาญจนา
ภิเษกเป็นโซนสีส้ม (ที่ดินประเภทที่อยู่อาศัยหนาแน่นปานกลาง) กิจกรรมการใช้ประโยชน์ที่ดินมีความ
เข้มข้นสูงบริเวณตลาดบางแค ถนนบางแค และห้างสรรพสินค้าขนาดใหญ่บริเวณจุดตัดทางร่วมทาง
แยกถนนเพชรเกษมกับถนนวงแหวนกาญจนาภิเษก 
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ภาพที่ 19 แผนที่ทางอากาศบริเวณสถานี BL37 Bang Khae (บน) และ BL38 Lak Song (ล่าง) 
ที่มา: Esri’s ArcGIS Earth (2018) https://www.esri.com/en-us/arcgis/products/arcgis-
earth/ 
 
 เมื่อตรวจสอบเแผนที่ทางอากาศในระยะ 500 เมตรบริเวณสถานี BL37 และ BL38 
พบว่าโครงข่ายของพ้ืนที่เป็นย่านพาณิชยกรรมและชุมชนพักอาศัยหนาแน่นมาก มีแปลงที่ดินรกร้าง
ว่างเปล่าและพ้ืนที่สีเขียวลักษณะแคบยาวจำนวนมากแทรกอยู่ในย่านชุมชนหรือตรอกซอยและยาก
ต่อการเข้าถึง ทั้งนี้พบว่ามีการรวมแปลงที่ดินขนาดใหญ่ตามแนวถนนเพชรเกษมเป็นช่วงๆ และมีการ
ปิดกั้นพ้ืนที่ว่างเพื่อรอการพัฒนา 
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การพบเห็นได้ของการใช้ประโยชน์ที่ดินในบริเวณสถานีรถไฟฟ้าสายสีน้ำเงิน (ส่วนต่อขยาย) กับ

การเปลี่ยนแปลงของย่านในภาพรวม 

 
 จากการสืบค้นฐานข้อมูลสารสนเทศที่เกี่ยวข้องประกอบกับการสำรวจภาคสนามใน
พ้ืนที่ศึกษาภายในรัศมี 1 กิโลเมตรจากตำแหน่งสถานีรถไฟฟ้า MRT สายสีน้ำเงิน ส่วนต่อขยาย ใน
พ้ืนที่รอยต่อเขตเมืองชั้นกลางและเขตเมืองชั้นนอกของกรุงเทพฯ ฝั่งธนบุรี พบว่าการเปลี่ยนแปลง
ทางพ้ืนที่ของย่านได้รับอิทธิพลจากความต้องการทางพ้ืนที่และพฤติกรรมการบริโภคของกลุ่มชนชั้น
กลางในกระบวนการเจนตริฟิเคชันหรือชนชั้นกลางภิวัตน์ (Moore, 2015; สุวิทย์ วงศ์รุจิราวาณิชย์, 
2562) โดยแสดงให้เห็นผ่านการใช้ประโยชน์ที่ดินและอาคารที่ได้รับผลกระทบจากการพัฒนา
โครงการสาธารณูปโภคตามแนวเส้นทางและตำแหน่งของสถานีรถไฟฟ้าฯ อาทิ การรวมแปลงที่ดิน
รายย่อยเป็นจำนวนมาก การพัฒนาที่ดินเพ่ือก่อสร้างอาคารชุดพักอาศัยหรือคอนโดมิเนียม การปิ ด
กิจการเดิมของห้องแถวและอาคารพาณิชย์ภายในย่าน การโอนกรรมสิทธิ์ถือครองและการทิ้งร้างของ
อาคารที่เสื่อมสภาพ การปรับเปลี่ยนการใช้สอยอาคารในระดับพ้ืนผิวทางเท้าหรือระดับชั้นที่ 1 หรือ
ทุกชั้นของอาคารเดิมตามแนวเส้นทางการคมนาคมสัญจรภายในย่านไปสู่กิจกรรมการบริโภคที่
ทันสมัยหรือเพ่ือตอบสนองความต้องการของคนกลุ่มใหม่ เป็นต้น ทั้งนี้ จากการวิเคราะห์การใช้
ประโยชน์ที่ดิน (Land use or Attraction) ในระยะ 500 เมตร จากตำแหน่งของสถานีรถไฟฟ้าฯ 
พบว่ามีอัตราการเปลี่ยนแปลงการใช้ที่ดินและอาคารในสัดส่วนที่สูงเกินร้อยละ 70 เป็นส่วนใหญ่ โดย
เปลี่ยนแปลงสูงที่สุดในบริเวณสถานี BL37 Bang Khae (ร้อยละ 84) และต่ำที่สุดในบริเวณสถานี 
BL03 Fai Chai (ร้อยละ 65) และ BL33 Bang Phai (ร้อยละ 56) (ดูภาพท่ี 20) 
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ภาพที่ 20 แผนภาพการพบเห็นได้ของการใช้ประโยชน์ที่ดินในระยะ 500 เมตร จากตำแหน่งของ
สถานีรถไฟฟ้าฯ (สำรวจเมื่อ 9 ธันวาคม 2562 ถึง 16 สิงหาคม 2563) 
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ภาพที่ 21 การเปลี่ยนแปลงของย่านและการใช้ประโยชน์ที่ดินในระยะ 500 เมตร สถานี BL03 Fai 
Chai และ BL04 Bang Khun Non (สำรวจเมื่อ 9 ธันวาคม 2562 ถึง 16 สิงหาคม 2563) 
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ภาพที่ 22 การเปลี่ยนแปลงของย่านและการใช้ประโยชน์ที่ดินในระยะ 500 เมตร สถานี BL07 Bang 
Phlat และ BL08 Bang O (สำรวจเมื่อ 9 ธันวาคม 2562 ถึง 16 สิงหาคม 2563) 
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เมื่อพิจารณาการเปลี่ยนแปลงการใช้ประโยชน์ที่ดินในระยะ 500 เมตร เปรียบเทียบระหว่างขนาด
แปลงที่ดิน (Lot size) กับการใช้ประโยชน์ที่ดินในระดับชั้นที่ 1 (Ground-floor use) ในหน่วยตาราง
เมตร พบว่าในภาพรวมของทั้ง 8 สถานีมีการเปลี่ยนแปลงการใช้ประโยชน์ที่ดินสุทธิกว่า 739 ไร่ หรือ
คิดเป็น 1,182,220 ตารางเมตร หรือมีการเปลี่ยนแปลงการใช้ประโยชน์ที่ดินในระดับชั้นที่ 1 กว่า 
827,554 ตารางเมตร โดยบริเวณสถานีที่มีการเปลี่ยนแปลงการใช้ประโยชน์ที่ดินในระดับชั้นที่ 1 สูง
ที่สุดสองอันดับแรก ได้แก่ BL38 Lak Song และ BL37 Bang Khae คิดเป็น 152,110 ตารางเมตร 
และ 126,644 ตารางเมตรตามลำดับ ส่วนบริเวณสถานีที่มีการเปลี่ยนแปลงการใช้ประโยชน์ที่ดินใน
ระดับชั้นที่  1 ต่ำที่สุดคือ BL08 Bang O ซึ่งพบว่ามี เพียง 75 ,747 ตารางเมตรเท่านั้นที่มีการ
เปลี่ยนแปลงกิจกรรมการใช้ที่ดินไปจากบทบาทหน้าที่ใช้สอยเดิม ทั้งนี้ บริเวณสถานีที่มีลักษณะการ
เปลี่ยนแปลงใกล้เคียงกัน ได้แก่ BL04 Bang Khun Non, BL07 Bang Phlat และ BL33 Bang Phai 
ซึ่งพบว่ามีการเปลี่ยนแปลงในระดับปานกลางระหว่าง 81,375–85,435 ตารางเมตร มีความเป็นได้ว่า
ย่านเหล่านี้เป็นพ้ืนที่รอยต่อระหว่างเขตเมืองชั้นในกับเขตเมืองชั้นกลางที่มีโครงสร้างของโครงข่าย
พ้ืนที่ทางเศรษฐกิจและแหล่งชุมชนอยู่อาศัยของกลุ่มคนดั้งเดิม ประกอบกับ  มีพ้ืนที่รกร้างว่างเปล่า
หรือพ้ืนที่ชิ้นเล็กชิ้นน้อยซึ่งมีขั้นตอนการเข้าถึงหลายขั้นตอน จึงพบข้อจำกัด  ในการขยายตัวของ
โครงข่ายเบื้องหลัง (Background network) ภายในย่านพักอาศัย หรือพบการเปลี่ยนแปลงการใช้
ประโยชน์ที่ดินเฉพาะแนวถนนสายหลักท่ีสามารถเข้าถึงได้ง่าย (ดูภาพท่ี 23) 
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ภาพที่ 23 แผนภาพการเปลี่ยนแปลงการใช้ประโยชน์ที่ดินในระยะ 500 เมตร เปรียบเทียบระหว่าง
ขนาดแปลงที่ดิน (Lot size) กับการใช้ประโยชน์ที่ดินในระดับชั้นที่ 1 (Ground-floor use) ในหน่วย
ตารางเมตร (สำรวจเมื่อ 9 ธันวาคม 2562 ถึง 16 สิงหาคม 2563) 
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สถานี BL03 Fai Chai และ BL04 Bang Khun Non 
 การเปลี่ยนแปลงการใช้ประโยชน์ที่ดินในระยะ 500 เมตรบริเวณสถานี BL03 Fai Chai 
และ BL04 Bang Khun Non จากการสำรวจภาคสนามพบว่ามีการเปลี่ยนแปลงการใช้ประโยชน์ที่ดิน
ตามแนวถนนจรัญสนิทวงศ์เป็นส่วนใหญ่ ส่วนกิจกรรมการใช้ที่ดินและอาคารบริเวณถนนพรานนก–
พุทธมณฑลสาย 4 ซึ่งเป็นโครงข่ายเส้นทางใหม่มีลักษณะกระจายตัวไปทางทิศตะวันตก ไม่อยู่ในระยะ 
เดินเท้าที่เหมาะสมหรือต้องอาศัยการเข้าถึงด้วยรถยนต์เป็นหลัก โดยเฉพาะบริเวณสถานี BL03 การ
ใช้ประโยชน์ที่ดินในกิจกรรมการบริโภคใหม่ๆ มีการกระจุกตัวในตำแหน่งของตลาดเดิม ได้แก่ ตลาด
บางขุนศรีทางด้านทิศเหนือ และตลาดสดนครหลวงทางด้านทิศใต้ ส่วนบริเวณสถานี BL04 พบว่ามี
การกระจุกตัวบริเวณห้างสรรพสินค้าแม็คโคร และระหว่างถนนเลียบทางรถไฟตลิ่งชันถึงแยกถนนบาง
ขุนนนท์ โดยภาพรวมคือมีลักษณะหนาแน่นเป็นช่วงๆ และเมื่อพ้นจากแนวคลองบางกอกน้อย
ทางด้านทิศเหนือ ความเข้มข้นของกิจกรรมการใช้ที่ดินและอาคารจะเบาบางลงอย่างเห็นได้ชัด มี
ข้อสังเกตว่าหากพิจารณาเฉพาะในตำแหน่งที่ตั้งของสถานีรถไฟฟ้าฯ ความหลากหลายของกิจกรรม
การใช้ที่ดินและอาคาร ณ ตำแหน่งสถานี BL04 มีสูงกว่าตำแหน่งสถานี BL03 
 
สถานี BL07 Bang Phlat และ BL08 Bang O 
 จากการสำรวจภาคสนามบริเวณสถานี BL07 Bang Phlat และ BL08 Bang O พบว่า
การเปลี่ยนแปลงการใช้ประโยชน์ที่ดินค่อนข้างเบาบางและไม่มีความหลากหลายของกิจกรรมใน
ตำแหน่งของสถานี โดยกระจายตัวเป็นช่วงๆ ตามแนวถนนจรัญสนิทวงศ์ ซึ่งโดยมากเป็นอาคาร
วิสาหกิจขนาดเล็กในย่าน หากพิจารณาเฉพาะในตำแหน่งที่ตั้งของสถานีรถไฟฟ้าฯ ณ ตำแหน่งสถานี 
BL07 ไม่พบความหลากหลายของกิจกรรมมากนัก โดยส่วนใหญ่เป็นโครงการพัฒนาที่ดินเพ่ือทำ
อาคารชุดพักอาศัย กิจกรรมที่หลากหลายจะอยู่ในด้านทิศเหนือของสถานี BL07 จากแนวคลอง
บางพระครูและสำนักงานเขตบางพลัดไปจนถึงซอยจรัญสนิทวงศ์ 85 ส่วนตำแหน่งสถานี BL08 มี
ลักษณะที่แตกต่างกันเล็กน้อยคือเป็นกลุ่มอาคารพาณิชย์ที่ประกอบกิจการประเภทยานยนต์และวัสดุ
อุปกรณ์งานช่างผสมผสานกับธุรกิจสมัยใหม่ นอกจากนี้ยังพบพ้ืนที่เปิดโล่งและแปลงที่ดินขนาดใหญ่
จำนวนหนึ่งที่รอการพัฒนาเป็นโครงการอาคารชุดพักอาศัย ซึ่งผู้วิจัยได้ตั้งข้อสังเกตว่าบริเวณใกล้เคียง
กับที่ตั้งของสถานี BL08 จะพบกิจกรรมที่หลากหลายในบริเวณใกล้เคียงกับโรงพยาบาลยันฮีและ
วิทยาลัยเทคโนโลยีพระราม 6 เท่านั้น อีกนัยหนึ่งคือความหลากหลายของกิจกรรมจะเบาบางลง
ระหว่างช่วงของทั้งสองบริเวณ 
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สถานี BL33 Bang Phai และ BL34 Bang Wa 
 การเปลี่ยนแปลงการใช้ประโยชน์ที่ดินในระยะ 500 เมตรบริเวณสถานี BL33 Bang 
Phai และ BL34 Bang Wa จากการสำรวจภาคสนามพบว่ามีการผสมผสานของกิจกรรมการใช้ที่ดิน
และอาคารหลากหลายกลุ่ม ในบริเวณสถานี BL33 จะพบว่าเป็นกลุ่มของอาคารพาณิชย์เดิมซึ่ง
ประกอบกิจการรองรับความต้องการในการอยู่อาศัยของย่าน โดยเฉพาะอยู่ในบริเวณที่มีโรงพยาบาล
เอกชน สถานศึกษา และศาสนสถานเกาะกลุ่มกันในระยะที่สามารถเดินเท้าได้สะดวก และพบว่า
กิจกรรมใหม่ที่มีความหลากหลายได้รับอิทธิพลจากการเข้าถึงด้วยเส้นทางคมนาคมและระบบรถไฟฟ้า 
ประกอบด้วยกิจการประเภทตลาดชุมชน กิจการเช่าที่พัก คลีนิคเฉพาะทาง เป็นต้น เป็นที่สังเกตได้ว่า
ในบริเวณใกล้เคียงกับสถานี BL34 จะพบโครงการอาคารชุดพักอาศัยมากกว่า 4 โครงการ เนื่องด้วย
เป็นจุดเชื่อมต่อการเดินทางของระบบขนส่งมวลชน 3 เส้นทาง ได้แก่ ระบบรถไฟฟ้า BTS สายสีเขียว
เข้ม (สถานี S12) ระบบรถไฟฟ้า MRT สายสีน้ำเงิน ส่วนต่อขยาย (สถานี BL34) และระบบเรือ
โดยสารกรุงเทพมหานครในแนวคลองภาษีเจริญ ทำให้ระยะ 100 เมตรแรกจากสถานี BL34 ต่อเนื่อง
ไปตามแนวถนนเพชรเกษมทางด้านทิศตะวันตกจะพบกิจกรรมการใช้ที่ดินที่หลากหลายกว่าบริ เวณ
สถานี BL33 อย่างชัดเจน รวมถึงการเปลี่ยนแปลงของที่ดินและอาคารจำนวนมาก 
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ภาพที่ 24 การเปลี่ยนแปลงของย่านและการใช้ประโยชน์ที่ดินในระยะ 500 เมตร สถานี BL33 Bang 
Phai และ BL34 Bang Wa (สำรวจเมื่อ 9 ธันวาคม 2562 ถึง 16 สิงหาคม 2563) 
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ภาพที่ 25 การเปลี่ยนแปลงของย่านและการใช้ประโยชน์ที่ดินในระยะ 500 เมตร สถานี BL37 Bang 
Khae และ BL38 Lak Song (สำรวจเมื่อ 9 ธันวาคม 2562 ถึง 16 สิงหาคม 2563) 
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สถานี BL37 Bang Khae และ BL38 Lak Song 
 จากการสำรวจภาคสนามบริเวณสถานี BL37 Bang Khae และ BL38 Lak Song 
พบว่าการเปลี่ยนแปลงการใช้ประโยชน์ที่ดินและอาคารมีความเข้มข้นในบริเวณด้านหน้าตลาดบางแค 
เมื่อพิจารณาในภาพรวมจะพบว่ามีการกระจุกตัวโดยเฉพาะฝั่งตรงข้ามของตลาดทางด้านทิศเหนือซึ่งมี
ความหลากหลายของกิจกรรมที่ครอบคลุมต่อความต้องการบริโภคในชีวิตประจำวันของกลุ่มชนชั้น
กลาง นอกจากนี้ยังมีการปิดล้อมแปลงที่ดินเพ่ือเตรียมพัฒนาโครงการอาคารชุดพักอาศัยเป็นช่วงๆ 
อย่างไรก็ดี เมื่อพ้นจากระยะ 500 เมตรจากตำแหน่งของสถานี BL37 จะพบว่าเป็นการใช้ประโยชน์
ที่ดินในแนวราบเป็นส่วนใหญ่ ส่วนหนึ่งเป็นกิจการโรงงานและอาคารสำนักงาน โดยระหว่างช่วงของ
สถานีอาจพบความหลากหลายของการใช้ที่ดินในบางตำแหน่งเท่านั้น นอกจากนี้บริเวณสถานี BL38 
จะพบว่าเป็นจุดที่มีความเข้มข้นของกิจกรรมการใช้ที่ดินและอาคารอีกบริเวณหนึ่ง ประกอบด้วย
โครงการพักอาศัยทั้งแนวราบและแนวดิ่ง สาธารณูปโภคของระบบรถไฟฟ้า (เช่น อาคารจอดแล้วจร) 
และห้างสรรพสินค้าขนาดใหญ่ เป็นต้น 
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การเปลี่ยนแปลงการใช้ประโยชน์ที่ดินเกี่ยวเนื่องกับเจนตริฟิเคชันหรือชนชั้นกลางภิวัตน์ 

 
 ผู้วิจัยได้ทำการสำรวจอย่างเป็นระบบเพ่ือการบันทึก เก็บรวบรวม และจำแนกการพบ
เห็นได้ของการเปลี่ยนแปลงการใช้ประโยชน์ที่ดิน (Availabilty of Attraction) แบ่งออกเป็น 8 กลุ่ม 
ได้แก่ กลุ่มที่พักอาศัย (RES)  กลุ่มการใช้สอยแบบผสม (MIX)  กลุ่มวิสาหกิจขนาดเล็ก (SME)  กลุ่ม
สถาบันและอาคารสาธารณะ (INST)  กลุ่มสาธารณูปโภคและสาธารณูปการ (PUB)  กลุ่มพ้ืนที่เปิด
โล่งรอการพัฒนาและพ้ืนที่สีเขียว (GOS)  กลุ่มพ้ืนที่ทิ้งร้างและปิดกิจการ (LOV)  และกลุ่มเจนตริ 
ฟิเคชัน (GEN)  จากการวิเคราะห์โดยภาพรวมของทุกโครงข่ายคู่ของสถานีพบว่า การพบเห็นได้ของ
การเปลี่ยนแปลงการใช้ประโยชน์ที่ดินของกลุ่มที่พักอาศัย (RES) และพ้ืนที่ทิ้งร้างและปิดกิจการ 
(LOV) มีอัตราการพบเห็นได้สูงในทุกตำแหน่งสถานี 
 จากการสำรวจการพบเห็นได้ของการเปลี่ยนแปลงการใช้ประโยชน์ที่ดินทั้ง 8 กลุ่ม ใน
ระยะ 500 เมตร เปรียบเทียบเป็นร้อยละของหน่วยพ้ืนที่ที่มีการเปลี่ยนแปลงการใช้ประโยชน์ที่ดินใน
ระดับชั้นที่ 1 ของแต่ละตำแหน่งสถานี (รวมทั้งสิ้น 827,554 ตารางเมตร) (ดูภาพที่ 26) พบว่าในทุก
ตำแหน่งสถานีมีการเปลี่ยนแปลงการใช้ประโยชน์ที่ดินในกลุ่มหลักคล้ายคลึงกัน ได้แก่ กลุ่มท่ีพักอาศัย 
(RES) ซึ่งจะพบในลักษณะการรวมแปลงที่ดินย่อยจำนวนมากเพ่ือพัฒนาเป็นโครงการอาคารชุดพัก
อาศัย และการปรับปรุงห้องแถวหรืออาคารพาณิชย์เพ่ือเป็นโรงแรมขนาดเล็กหรือที่พักชั่วคราว  และ
ในขณะเดียวกัน กลุ่มพ้ืนที่ทิ้งร้างและปิดกิจการ (LOV) ก็จะพบว่าสามารถพบเห็นการทิ้งร้างของ
อาคารที่เสื่อมสภาพหรือการปิดกิจการเพ่ือถ่ายโอนแก่ผู้ลงทุนรายใหม่ในทุกตำแหน่งของสถานี
เช่นเดียวกัน นอกจากนี้พบว่ากิจกรรมการใช้ประโยชน์ที่ดินเกี่ยวเนื่องกับเจนตริฟิเคชันและการ
บริโภคสมัยใหม่เป็นปัจจัยสำคัญที่จะสนับสนุนให้เกิดปริมาณการสัญจรเข้าถึง (to movement) และ
การสัญจรผ่าน (through movement) ที่มีแนวโน้มเพ่ิมขึ้นในตำแหน่งของสถานีที่เป็นจุดเปลี่ยนถ่าย
การเดินทางเช่น สถานี BL34 Bang Wa และสถานี BL38 Lak Song เป็นต้น 
 ตัวอย่างกิจกรรมที่เก่ียวเนื่องกับเจนตริฟิเคชันและการบริโภคสมัยใหม่ที่สามารถพบเห็น
ได้ง่ายในทุกตำแหน่งของสถานี ได้แก่ การปรับปรุงอาคารพาณิชย์เพ่ือการเช่า กิจการร้านสะดวกซื้อ 
กิจการร้านกาแฟ กิจการร้านอาหารเเฟรนไชส์ และกิจการรับส่งพัสดุเอกชน มีข้อสังเกตที่สำคัญคือ 
กิจการด้านสุขภาพและความงาม คลินิกทันตกรรม คลินิกทางความงาม กิจการตลาดนัดและพ้ืนที่เช่า
เพ่ือการค้า เป็นกิจกรรมที่โดดเด่นหรือสามารถพบเห็นได้เป็นลำดับต้นๆ เช่นเดียวกัน ซึ่งกิจกรรม
เหล่านี้เกิดข้ึนพร้อมกับปริมาณการสัญจรที่เพิ่มข้ึนจากการเข้าถึงของระบบรถไฟฟ้าส่วนต่อขยาย 
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ภาพที่ 26 แผนภาพอัตราการพบเห็นได้ของการเปลี่ยนแปลงการใช้ประโยชน์ที่ดินจำแนกรวมทุก
ประเภทในระยะ 500 เมตร เปรียบเทียบกับหน่วยพื้นที่เป็นร้อยละ (สำรวจเมื่อ 9 ธันวาคม 2562 ถึง 
16 สิงหาคม 2563) 
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 จากการวิเคราะห์แบบซ้อนทับแผนที่ฐานของการใช้ประโยชน์ที่ดินในระดับชั้นที่ 1 
(Base map of ground-floor use) กับอัตราการพบเห็นได้ของกิจกรรมการใช้ประโยชน์ที่ดินที่
เกี่ยวเนื่องกับเจนตริฟิเคชันและการบริโภคสมัยใหม่เฉพาะระดับชั้นที่ 1 (Ground-floor use)  ใน
ระยะ 500 เมตร นำมาเปรียบเทียบเป็นร้อยละของประเภทกิจกรรมการใช้ประโยชน์ที่ดิน (รวมทั้งสิ้น 
27 ประเภทกิจกรรม) โดยภาพรวมมีอัตราการพบเห็นได้ของกิจกรรมการใช้ประโยชน์ที่ดินที่
เกี่ยวเนื่องกับเจนตริฟิเคชันและการบริโภคสมัยใหม่คิดเป็นค่าเฉลี่ยร้อยละ 70 ของประเภทกิจกรรมที่
พบเห็นได้ทั้งหมด (ดูตารางที่ 1) โดยพบว่าการเปลี่ยนแปลงการใช้ประโยชน์ที่ดินในกลุ่มเจนตริฟิเค
ชัน (GEN) มีอัตราการพบเห็นได้โดยเฉลี่ยสูงที่สุดในตำแหน่งสถานี BL37 Bang Khae ซึ่งสูงถึงร้อยละ 
81 (จำนวน 22 ประเภทกิจกรรม) และรองลงมาคือสถานี BL38 Lak Song ร้อยละ 78 (จำนวน 21 
ประเภทกิจกรรม) ส่วนอัตราการพบเห็นได้โดยเฉลี่ยต่ำที่สุดคือตำแหน่งสถานี BL03 Fai Chai เท่ากับ
ร้อยละ 63 (จำนวน 17 ประเภทกิจกรรม) และ BL33 Bang Phai และร้อยละ 52 (จำนวน 14 
ประเภทกิจกรรม) เมื่อเปรียบเทียบกับประเภทกิจกรรมการใช้ประโยชน์ที่ดินหรืออาคารที่พบได้
ทั้งหมดในแต่ละบริเวณ (ดูตารางท่ี 1) 
 ประเภทกิจกรรมการใช้ประโยชน์ที่ดินหรืออาคารที่เกี่ยวเนื่องกับเจนตริฟิเคชันและการ
บริโภคสมัยใหม่ทั้ง 27 ประเภท (สำรวจเมื่อ 9 ธันวาคม 2562 ถึง 16 สิงหาคม 2563) ได้แก่ 

- กิจการด้านโรงแรมและท่ีพักชั่วคราว - การปรับปรุงอาคารพาณิชย์เพื่อการเช่า 
- กิจการร้านสะดวกซื้อ - กิจการร้านกาแฟ 
- กิจการร้านอาหารเเฟรนไชส์ - กิจการฟาสต์ฟู้ดและรับส่งอาหาร 
- กิจการทางศิลปะ ร้านดอกไม้ ห้องแสดงภาพ - สำนักงานชั่วคราวหรือหมุนเวียนใช้งาน 
- กิจการด้านการอบรมทางภาษาและกวดวิชา - กิจการฟิตเนส 
- กิจการร้านทำผมหรือร้านตัดผม - กิจการสปา ความงาม และสุขภาพ 
- กิจการด้านแฟชั่น เครื่องแต่งกาย และเวดดิ้งสตูดิโอ - คลินิกทันตกรรม, คลีนิคทางความงาม 
- คลินิกเฉพาะทาง - คลินิกรักษาสัตว์ 
- กิจการเกี่ยวกับสัตว์เลี้ยง - กิจการด้านคอมพิวเตอร์และอิเล็กทรอนิกส์ 
- กิจการสิ่งพิมพ์ กราฟิก และป้ายโฆษณา - กิจการเช่าซื้อรถยนต์และจักรยานยนต์ 
- บริการซ่อมบำรุงยานยนต์ครบวงจร  - กิจการรับส่งพัสดุเอกชน 
- โชว์รูมและตัวแทนจำหน่ายสินค้า - สถานบันเทิง 
- กิจการตลาดนัดและพ้ืนที่เช่าเพ่ือการค้า - ซุปเปอร์มาร์เก็ต, ไฮเปอร์มาร์เก็ต 
- ห้างสรรพสินค้าชุมชน (คอมมูนิตี้มอลล์) 
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ตารางที่ 1 อัตราการพบเห็นได้ของการเปลี่ยนแปลงการใช้ประโยชน์ที่ดินที่เก่ียวเนื่องกับเจนตริฟิเค
ชันหรือชนชั้นกลางภิวัตน์เฉพาะระดับชั้นที่ 1 (Ground-floor use) ในระยะ 500 เมตร เปรียบเทียบ
เป็นร้อยละ (สำรวจเมื่อ 9 ธันวาคม 2562 ถึง 16 สิงหาคม 2563) 
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ภาพรวมของการเข้าถึงและการฝังตัวของผู้ค้าเคลื่อนที่กับการใช้ประโยชน์ที่ดิน 

 
 การเข้าถึงและการฝังตัวของผู้ค้าเคลื่อนที่โดยมากจะกระจายตัวไปตามตำแหน่งของ
อาคารเดิมที่ปิดกิจการ พ้ืนที่ว่างขนาดเล็กระหว่างแปลงที่ดิน อาคาร หรือทางเท้าที่มีบริเวณกว้าง
เพียงพอและสามารถเบี่ยงหลบจากแนวการสัญจรหลักของผู้คนได้ พบว่าในโครงข่ายคู่ของสถานี 
BL03 Fai Chai และ BL04 Bang Khun Non มีการเข้าถึงและฝังตัวในตำแหน่งสำคัญๆ คือบริเวณ
ด้านหน้าตลาดและห้างสรรพสินค้าที่มีปริมาณการสัญจรผ่านหนาแน่นซึ่งเป็นกลุ่มที่มีการฝังตัวเป็น
เวลานานและมีตำแหน่งประจำวันที่ชัดเจน ตำแหน่งการฝังตัวที่สำคัญอีกส่วนหนึ่งคือด้านหน้า
ธนาคารพาณิชย์และร้านค้าสะดวกซื้อ เป็นต้น มีข้อสังเกตว่าในตำแหน่งของสถานี BL03 ไม่พบการ
เข้าถึงและการฝังตัวของผู้ค้าเคลื่อนที่หรือพบเห็นได้น้อยมาก และพบว่ากลุ่มผู้ค้าเคลื่อนที่จำนวนหนึ่ง
ไม่ได้มีตำแหน่งการฝังตัวที่แน่นอนและอาศัยการเคลื่อนที่ตามแนวทางเท้าเป็นระยะ ขณะที่การเข้าถึง
และการฝังตัวของผู้ค้าเคลื่อนที่ในโครงข่ายคู่ของสถานี BL07 Bang Phlat และ BL08 Bang O 
พบว่าในตำแหน่งของสถานี BL07 ไม่พบการเข้าถึงและการฝังตัวหรือพบเห็นได้น้อย ส่วนใหญ่จะ
กระจายตัวอยู่ด้านหน้าอาคารพาณิชย์เดิมภายในย่านและปากทางเข้าชุมชนพักอาศัย ทั้ งนี้ตำแหน่ง
ของสถานี BL08 ซึ่งตั้งอยู่ใกล้กับแหล่งพักอาศัยและโรงพยาบาลเอกชนจะพบกลุ่มผู้ค้าเคลื่อนที่ซึ่งมี
การฝังตัวเป็นเวลานานและมีตำแหน่งประจำวันที่ชัดเจน ข้อสังเกตประการหนึ่งคือมีการกระจายตัว
ของผู้ค้าเคลื่อนที่เป็นระยะที่ไม่สม่ำเสมอตลอดแนวถนนจรัญสนิทวงศ์ตามตำแหน่งทางผ่านเข้าสู่
ชุมชนและมีการเกาะกลุ่มกันค่อนข้างเบาบางกว่าทุกโครงข่าย สำหรับโครงข่ายคู่ของสถานี BL33 
Bang Phai และ BL34 Bang Wa พบว่าการเข้าถึงและการฝังตัวของผู้ค้าเคลื่อนที่กระจุกตัวในบาง
บริเวณ โดยเฉพาะตำแหน่งของสถานี BL33 ที่ประกอบด้วยสถานศึกษาและโรงพยาบาลเอกชนทั้ง
สองฝั่งของถนนเพชรเกษม จากนั้นมีการรวมกลุ่มเบาบางเป็นระยะจนถึงตำแหน่งของสถานี BL34 
(พ้ืนที่ฝั่งตะวันตกของจุดตัดถนนเพชรเกษมกับถนนราชพฤกษ์) ซึ่งเป็นจุดเปลี่ยนถ่ายระบบขนส่ง
มวลชนหลักของย่าน พบการเข้าถึงและการฝังตัวหนาแน่นภายในระยะ 200 เมตรโดยเฉพาะด้านหน้า
อาคารพาณิชย์และจุดขึ้นลงสถานีรถไฟฟ้าฯ ซึ่งเป็นบริเวณที่มีกิจกรรมการใช้ที่ดินและอาคารที่
หลากหลาย และเมื่อพิจารณาร่วมกับโครงข่ายคู่ของสถานี BL37 Bang Khae และ BL38 Lak Song 
จะพบว่าการเข้าถึงและการฝังตัวในตำแหน่งสถานี BL37 มีการเข้าถึงและการฝังตัวหนาแน่นตลอด
แนวอาคารพาณิชย์ด้านหน้าตลาดทั้งสองฝั่งถนน อย่างไรก็ดีการเข้าถึงและการฝังตัวในตำแหน่งสถานี 
BL38 ซึ่งเป็นตำแหน่งที่ตั้งของห้างสรรพสินค้าขนาดใหญ่และจุดเปลี่ยนถ่ายการเดินทางไปยังเขตเมือง
ชั้นนอกจะมีการกระจุกตัวของผู้ค้าเคลื่อนที่ภายในระยะ 200 เมตรเท่านั้น 
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ภาพที่ 27 การเข้าถึงและการฝังตัวของผู้ค้าเคลื่อนที่ในระยะ 500 เมตร สถานี BL03 Fai Chai และ 
BL04 Bang Khun Non (สำรวจเมื่อ 9 ธันวาคม 2562 ถึง 16 สิงหาคม 2563) 
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ภาพที่ 28 การเข้าถึงและการฝังตัวของผู้ค้าเคลื่อนที่ในระยะ 500 เมตร สถานี BL07 Bang Phlat 
และ BL08 Bang O (สำรวจเมื่อ 9 ธันวาคม 2562 ถึง 16 สิงหาคม 2563) 
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ภาพที่ 29 การเข้าถึงและการฝังตัวของผู้ค้าเคลื่อนที่ในระยะ 500 เมตร สถานี BL33 Bang Phai 
และ BL34 Bang Wa (สำรวจเมื่อ 9 ธันวาคม 2562 ถึง 16 สิงหาคม 2563) 
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ภาพที่ 30 การเข้าถึงและการฝังตัวของผู้ค้าเคลื่อนที่ในระยะ 500 เมตร สถานี BL37 Bang Khae 
และ BL38 Lak Song (สำรวจเมื่อ 9 ธันวาคม 2562 ถึง 16 สิงหาคม 2563) 
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การเข้าถึงและการฝังตัวของผู้ค้าเคลื่อนที่กับแบบจำลองโครงสร้างของโครงข่ายจากการวิเคราะห์

แผนผังเส้นแกนถนน 

 
 เมื่อนำข้อมูลที่ได้ไปสร้างแผนที่ฐานของการใช้ประโยชน์ที่ดินในระดับชั้นที่ 1 (Base 
map of ground-floor use) และแผนผังเส้นแกนจากโครงข่ายของเส้นทางหรือแกนถนน (Axial 
map) ทำการซ้อนทับกับตำแหน่งที่ตั้งของสถานี และพิกัดตำแหน่งของผู้ค้าเคลื่อนที่ สามารถจำแนก
ประเภทกลุ่มตัวอย่างตามลักษณะการเข้าถึงและการรวมกลุ่ม (clustering) โดยแบ่งออกเป็นกลุ่ม A 
ผู้ค้าเคลื่อนที่แบบเดี่ยว  กลุ่ม B ผู้ค้าเคลื่อนที่รวมกลุ่มระหว่าง 2–4 คน  กลุ่ม C ผู้ค้าเคลื่อนที่
รวมกลุ่มระหว่าง 5–9 คน  และกลุ่ม D ผู้ค้าเคลื่อนที่รวมกลุ่มตั้งแต่ 10 คนขึ้นไป  ในการวิจัยพบว่า 
ผู้ค้าเคลื่อนที่กลุ่ม A และกลุ่ม B เป็นกลุ่มท่ีเคลื่อนที่อย่างอิสระและไม่มีตำแหน่งการฝังตัวที่แน่นอน มี
การเคลื่อนที่ในระยะสั้นๆ โดยใช้วิธีการเดินเท้าเป็นหลัก มีการฝังตัวในพ้ืนที่ซึ่งไม่ถูกใช้ประโยชน์ เช่น 
ด้านหน้าอาคารที่ปิดกิจการ ทิ้งร้าง หรือประกาศขาย แปลงที่ดินเปล่าในบริเวณที่มีผู้คนสัญจรผ่าน
เป็นประจำ หรือด้านหน้าของโครงการก่อสร้างอาคาร และทั้งสองกลุ่มมักฝังตัวในพ้ืนที่ซึ่งแยกส่วน
จากกลุ่ม C และกลุ่ม D อย่างชัดเจน กล่าวคือกลุ่ม C และกลุ่ม D จะพบการฝังตัวในตำแหน่งของ
กิจกรรมการใช้ที่ดินหรืออาคารที่มีปริมาณการเข้าถึงที่สูงโดยปรกติ เช่น ตำแหน่งจุดขึ้น-ลงของสถานี
รถไฟฟ้าส่วนต่อขยาย ตำแหน่งป้ายรถประจำทาง ตำแหน่งของตลาดและพ้ืนที่เช่าเพ่ือการค้า 
ด้านหน้าห้างสรรพสินค้า ไฮเปอร์มาร์เก็ต เป็นต้น โดยภาพรวมพบการฝังตัวของทุกกลุ่มในตำแหน่ง
การพบกันของเส้นทางระดับย่านที่มีปริมาณการสัญจรผ่านสูง 
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 เมื่อพิจารณาข้อมูลการเข้าถึงและการรวมกลุ่มของผู้ค้าเคลื่อนที่ในวิธีการวิเคราะห์
แผนผังเส้นแกนถนน (Axial analysis) ร่วมกับการเปลี่ยนแปลงการใช้ประโยชน์ที่ดิน (Attraction) 
พบว่าสถานี BL03 Fai Chai และ BL04 Bang Khun Non มีการรวมกลุ่มตามแนวถนนจรัญสนิทวงศ์
และปากทางเข้าถนนซอย (side street) เป็นส่วนมาก โดยเฉพาะกลุ่ม A (แบบเดี่ยว) และกลุ่ม B 
(รวมกลุ่มระหว่าง 2–4 คน) มีลักษณะการใช้รถเข็นขนาดเล็ก (mobile) ซึ่งมีความคล่องตัวในการ
เคลื่อนที่สูง เมื่อพิจารณาเส้นแกนถนนสายหลักท่ียาวต่อเนื่องกันและมีการเปลี่ยนแปลงเชิงมุมน้อยจะ
พบว่าการรวมกลุ่มของผู้ค้าเคลื่อนที่จะอาศัยพื้นที่ด้านหน้าห้องแถวหรืออาคารพาณิชย์ที่มีการใช้สอย
แบบผสม (Shophouse or Mixed-use building) และพบว่ามีเพียงส่วนน้อยของผู้ค้าเคลื่อนที่กลุ่ม 
A ที่มีตำแหน่งประจำวันที่แน่นอน กล่าวคือผู้ค้าเคลื่อนที่แบบเดี่ยวเป็นตัวชี้วัดประการหนึ่งของการ
เปลี่ยนแปลงการใช้ที่ดินและอาคารพาณิชย์ประเภทห้องแถวหรือตึกแถว ซึ่งจะพบว่าพิกัดตำแหน่งที่
พบผู้ค้าเคลื่อนที่แบบเดี่ยวในโครงข่ายเส้นทางหรือถนนของสถานี BL03 และ BL04 มักเป็นพ้ืนที่
ด้านหน้าห้องแถวหรืออาคารพาณิชย์ที่มีการปรับปรุงอาคารสำหรับการเช่าพ้ืนที่ค้าขายหรือเปิด
กิจการใหม่ที่สนองต่อปริมาณการสัญจรในระยะเดินเท้าที่เพ่ิมข้ึน รวมถึงด้านหน้าอาคารที่ทิ้งร้าง หรือ
อาคารที่ปิดกิจการซึ่งเป็นตำแหน่งสำคัญของการฝังตัวระยะสั้นๆ ทั้งนี้พบว่าบริเวณสถานี BL04 มี
ปริมาณผู้ค้าเคลื่อนที่แบบเดี่ยวสูงกว่าบริเวณสถานี BL03 (ดูภาพท่ี 31, 32 และ 33) 
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ภาพที่ 31 แผนผังเส้นแกนถนน (Axial map) และตำแหน่งการรวมกลุ่มของผู้ค้าเคลื่อนที่ สถานี 
BL03 Fai Chai และ BL04 Bang Khun Non (สำรวจเมื่อ 9 ธันวาคม 2562 ถึง 16 สิงหาคม 2563) 
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ภาพที่ 32 แผนภาพข้อมูลจากการสังเกตแบบเป็นระบบ การเปลี่ยนแปลงการถือครองที่ดินและ
อาคาร และการรวมกลุ่มของผู้ค้าเคลื่อนที่ สถานี BL03 Fai Chai จำนวน 32 พิกัดตำแหน่ง รวม
ทั้งสิ้น 66 ตัวอย่าง (สำรวจเมื่อ 9 ธันวาคม 2562 ถึง 16 สิงหาคม 2563) 
 



  90 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพที่ 33 แผนภาพข้อมูลจากการสังเกตแบบเป็นระบบ การเปลี่ยนแปลงการถือครองที่ดินและ
อาคาร และการรวมกลุ่มของผู้ค้าเคลื่อนที่ สถานี BL04 Bang Khun Non จำนวน 19 พิกัดตำแหน่ง 
รวมทั้งสิ้น 159 ตัวอย่าง (สำรวจเมื่อ 9 ธันวาคม 2562 ถึง 16 สิงหาคม 2563) 
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 ดังที่กล่าวข้างต้นว่าสถานี BL07 Bang Phlat และ BL08 Bang O มีปริมาณการเข้าถึง
และการฝังตัวของผู้ค้าเคลื่อนที่ค่อนข้างกระจายตัวไม่สม่ำเสมอ เมื่อพิจารณาแผนผังเส้นแกนถนนตาม
แนวถนนจรัญสนิทวงศ์กับการเปลี่ยนแปลงการใช้ประโยชน์ที่ดินพบว่ากลุ่ม A ผู้ค้าเคลื่อนที่แบบเดี่ยว
เป็นตัวชี้วัดสำคัญที่พบในย่านนี้ โดยเฉพาะบริเวณสถานี BL07 ที่พบว่าผู้ค้าเคลื่อนที่จะอาศัยพ้ืนที่
ด้านหน้าแปลงที่ดินหรืออาคารที่ทิ้งร้างหรือปิดกิจการ (Closed down) และส่วนหนึ่งอาศัยพ้ืนที่
ด้านหน้าของห้องแถวหรืออาคารพาณิชย์ที่มีการใช้สอยแบบผสม (Shophouse or Mixed-use 
building) นอกจากนี้การรวมกลุ่มของกลุ่ม B ผู้ค้าเคลื่อนที่รวมกลุ่มระหว่าง 2–4 คน ในย่านจะพบ
มากในบริเวณปากทางเข้าถนนซอย (side street) ที่มีแหล่งพักอาศัยประเภทอะพาร์ตเมนต์และบ้าน
แถว (apartment and townhouse) ทั้งนี้พบว่าช่วงสถานี BL08 มีเส้นแกนถนนที่ยาวต่อเนื่องและ
เบี่ยงแนวเล็กน้อย มีการสัญจรด้วยรถยนต์ที่ใช้ความเร็วเพ่ือมุ่งไปยังตำแหน่งการเชื่อมต่อเส้นทาง
ระหว่างเขตบางซื่อ (ริมฝั่งแม่น้ำเจ้าพระยา) เขตบางพลัด และอำเภอบางกรวย จังหวัดนนทบุรี และ
การใช้ประโยชน์ที่ดินมีความหลากหลายเพียงบางตำแหน่งเท่านั้น การรวมกลุ่มของผู้ค้าเคลื่อนที่จึง
ค่อนข้างเบาบางกว่าโครงข่ายคู่ของสถานีในบริเวณอ่ืนๆ  (ดูภาพท่ี 34, 35 และ 36) 
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ภาพที่ 34 แผนผังเส้นแกนถนน (Axial map) และตำแหน่งการรวมกลุ่มของผู้ค้าเคลื่อนที่ สถานี 
BL07 Bang Phlat และ BL08 Bang O (สำรวจเมื่อ 9 ธันวาคม 2562 ถึง 16 สิงหาคม 2563) 
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ภาพที่ 35 แผนภาพข้อมูลจากการสังเกตแบบเป็นระบบ การเปลี่ยนแปลงการถือครองที่ดินและ
อาคาร และการรวมกลุ่มของผู้ค้าเคลื่อนที่ สถานี BL07 Bang Phlat จำนวน 13 พิกัดตำแหน่ง รวม
ทั้งสิ้น 13 ตัวอย่าง (สำรวจเมื่อ 9 ธันวาคม 2562 ถึง 16 สิงหาคม 2563) 
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ภาพที่ 36 แผนภาพข้อมูลจากการสังเกตแบบเป็นระบบ การเปลี่ยนแปลงการถือครองที่ดินและ
อาคาร และการรวมกลุ่มของผู้ค้าเคลื่อนที่ สถานี BL08 Bang O จำนวน 24 พิกัดตำแหน่ง รวมทั้งสิ้น  
44 ตัวอย่าง (สำรวจเมื่อ 9 ธันวาคม 2562 ถึง 16 สิงหาคม 2563) 
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 บริเวณสถานี BL33 Bang Phai มีปริมาณการเข้าถึงและการฝังตัวของผู้ค้าเคลื่อนที่โดย
อาศัยพ้ืนที่ด้านหน้าห้องแถวหรืออาคารพาณิชย์ที่มีการใช้สอยแบบผสม (Shophouse or Mixed-
use building) เป็นส่วนมาก และพบเห็นการรวมกลุ่มไม่มากไปกว่ากลุ่ม B ผู้ค้าเคลื่อนที่รวมกลุ่ม
ระหว่าง 2–4 คน โดยพบว่ากลุ่ม A ผู้ค้าเคลื่อนที่แบบเดี่ยวจะอาศัยพ้ืนที่ด้านหน้าแปลงที่ดินหรือ
อาคารที่ทิ้งร้างหรือปิดกิจการ (Closed down) เพ่ือการฝังตัวในระยะสั้นๆ ซึ่งเมื่อพิจารณาบริเวณ
สถานี BL34 Bang Wa มีลักษณะการรวมกลุ่มที่แตกต่างออกไป กล่าวคือมีความหนาแน่นสูงกว่าโดย
พบกลุ่ม C ผู้ค้าเคลื่อนที่รวมกลุ่มระหว่าง 5–9 คน และกลุ่ม D ผู้ค้าเคลื่อนที่รวมกลุ่มตั้งแต่ 10 คนข้ึน
ไปในตำแหน่งห้องแถวหรืออาคารพาณิชย์ที่มีการใช้สอยแบบผสมในระยะ 200 เมตรแรกที่เป็นจุด
เทียบจอดรับส่ง ป้ายรถประจำทาง และจุดขึ้นลงของสถานีรถไฟฟ้าฯ (ดูภาพท่ี 37, 38 และ 39) 
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ภาพที่ 37 แผนผังเส้นแกนถนน (Axial map) และตำแหน่งการรวมกลุ่มของผู้ค้าเคลื่อนที่ สถานี 
BL33 Bang Phai และ BL34 Bang Wa (สำรวจเมื่อ 9 ธันวาคม 2562 ถึง 16 สิงหาคม 2563) 
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ภาพที่ 38 แผนภาพข้อมูลจากการสังเกตแบบเป็นระบบ การเปลี่ยนแปลงการถือครองที่ดินและ
อาคาร และการรวมกลุ่มของผู้ค้าเคลื่อนที่ สถานี BL33 Bang Phai จำนวน 22 พิกัดตำแหน่ง รวม
ทั้งสิ้น 43 ตัวอย่าง (สำรวจเมื่อ 9 ธันวาคม 2562 ถึง 16 สิงหาคม 2563) 
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ภาพที่ 39 แผนภาพข้อมูลจากการสังเกตแบบเป็นระบบ การเปลี่ยนแปลงการถือครองที่ดินและ
อาคาร และการรวมกลุ่มของผู้ค้าเคลื่อนที่ สถานี BL34 Bang Wa จำนวน 16 พิกัดตำแหน่ง รวม
ทั้งสิ้น 66 ตัวอย่าง (สำรวจเมื่อ 9 ธันวาคม 2562 ถึง 16 สิงหาคม 2563) 
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 เมื่อพิจารณาการรวมกลุ่มของผู้ค้าเคลื่อนที่บริเวณสถานี BL37 Bang Khae มีลักษณะ 
การรวมกลุ่มที่หลากหลายในทุกรูปแบบและทุกกลุ่ม ซึ่งพบว่ากลุ่ม A ผู้ค้าเคลื่อนที่แบบเดี่ยวจะอาศัย
การแทรกตัวร่วมกับกลุ่มอ่ืนๆ เป็นช่วงๆ โดยเฉพาะด้านหน้าแปลงที่ดินหรืออาคารที่ทิ้งร้ างหรือปิด
กิจการ (Closed down) อาคารที่ปรับปรุงใหม่เพ่ือรองรับความต้องการของกลุ่มชนชั้นกลาง (New 
business or gentrification) ซึ่งพบว่ามีการรวมกลุ่มของผู้ค้าเคลื่อนที่กลุ่ม A และกลุ่ม B ในฝั่งทิศ
เหนือของถนนเพชรเกษม ส่วนกลุ่ม C และกลุ่ม D จะรวมกลุ่มหนาแน่นตลอดแนวฝั่งตลาดทางด้าน
ทิศใต้ของของถนนเพชรเกษม ทั้งนี้ พบว่าบริเวณสถานี BL38 Lak Song ผู้ค้าเคลื่อนที่กลุ่ม A จะ
อาศัยบริเวณทางเข้าของโครงการอาคารชุดพักอาศัยและปากซอยทางเข้าแหล่งชุมชนเป็นตำแหน่ง
ทางกลยุทธ์ (strategic location) ในการฝังตัว ขณะที่กลุ่มอ่ืนๆ มักกระจุกตัวในตำแหน่งด้านหน้าอา
คาพาณิชย์ใกล้กับจุดเทียบจอดรับส่ง ป้ายรถประจำทาง ท่ารถตู้โดยสาร และจุดขึ้นลงของสถานี
รถไฟฟ้าฯ และเป็นที่สังเกตได้ว่ามีการฝังตัวของผู้ค้าเคลื่อนที่กลุ่ม A ในปริมาณน้อยกว่าโครงข่าย
บริเวณอ่ืนๆ ด้วย (ดูภาพท่ี 40, 41 และ 42) 
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ภาพที่ 40 แผนผังเส้นแกนถนน (Axial map) และตำแหน่งการรวมกลุ่มของผู้ค้าเคลื่อนที่ สถานี 
BL37 Bang Khae และ BL38 Lak Song (สำรวจเมื่อ 9 ธันวาคม 2562 ถึง 16 สิงหาคม 2563) 
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ภาพที่ 41 แผนภาพข้อมูลจากการสังเกตแบบเป็นระบบ การเปลี่ยนแปลงการถือครองที่ดินและ
อาคาร และการรวมกลุ่มของผู้ค้าเคลื่อนที่ สถานี BL37 Bang Khae จำนวน 32 พิกัดตำแหน่ง รวม
ทั้งสิ้น 343 ตัวอย่าง (สำรวจเมื่อ 9 ธันวาคม 2562 ถึง 16 สิงหาคม 2563) 
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ภาพที่ 42 แผนภาพข้อมูลจากการสังเกตแบบเป็นระบบ การเปลี่ยนแปลงการถือครองที่ดินและ
อาคาร และการรวมกลุ่มของผู้ค้าเคลื่อนที่ สถานี BL38 Lak Song จำนวน 18 พิกัดตำแหน่ง รวม
ทั้งสิ้น 75 ตัวอย่าง (สำรวจเมื่อ 9 ธันวาคม 2562 ถึง 16 สิงหาคม 2563) 
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 จากข้อมูลการเข้าถึงและการฝังตัวของผู้ค้าเคลื่อนที่กับแบบจำลองโครงสร้างของ
โครงข่ายจากการวิเคราะห์แผนผังเส้นแกนถนน (Axial analysis) ในข้างต้น ผู้วิจัยได้นำมาซ้อนทับ
ข้อมูลและทำการเปรียบเทียบกับตำแหน่งแปลงที่ดิน อาคาร หรือหน่วยพื้นที่ที่มีการเปลี่ยนแปลงการ
ใช้ประโยชน์ที่ดิน (Group ID of transient space) เพ่ือตรวจสอบลักษณะความสัมพันธ์และแนวโน้ม
ของการเข้าถึงของผู้ค้าเคลื่อนที่ซึ่งเชื่อมโยงกับหน่วยพ้ืนที่ในระยะ 500 เมตรถึง 1 กิโลเมตรจาก
ตำแหน่งที่ตั้งของสถานีรถไฟฟ้าฯ พบว่าโครงข่ายพ้ืนที่บริเวณสถานี BL03 Fai Chai มีจำนวนหน่วย
พ้ืนที่ซึ่งมีการเปลี่ยนแปลงการใช้ประโยชน์ที่ดินสูงที่สุด เท่ากับ 66 หน่วยพ้ืนที่ ลำดับรองลงมาคือ
โครงข่ายพ้ืนที่บริเวณสถานี BL33 Bang Phai เท่ากับ 58 หน่วยพ้ืนที่ และ BL04 Bang Khun Non 
เท่ากับ 53 หน่วยพื้นที่ 
 เมื่อพิจารณาอัตราส่วนของจำนวนตัวอย่างกับพิกัดตำแหน่งของการรวมกลุ่ม (Ratio of 
Sampling to Group ID) พบว่าโครงข่ายพ้ืนที่บริเวณสถานี BL37 Bang Khae มีอัตราส่วนสูงที่สุด 
เท่ากับ 10.72 จำนวนตัวอย่างต่อ 1 พิกัดตำแหน่ง ลำดับรองลงมาคือโครงข่ายพ้ืนที่บริเวณสถานี 
BL04 Bang Khun Non เท่ากับ 8.37 จำนวนตัวอย่างต่อ 1 พิกัดตำแหน่ง ขณะที่อัตราส่วนที่ต่ำที่สุด
พบในโครงข่ายพ้ืนที่บริเวณสถานี BL07 Bang Phlat เท่ากับ 1.00 จำนวนตัวอย่างต่อ 1 พิกัด
ตำแหน่ง (กลุ่มตัวอย่างทั้งหมดที่พบในโครงข่ายพ้ืนที่บริเวณสถานี BL07 เป็นกลุ่ม A ผู้ค้าเคลื่อนที่
แบบเดี่ยว) ลำดับต่ำที่สุดรองลงมาคือโครงข่ายพ้ืนที่บริเวณสถานี BL08 Bang O เท่ากับ 1.83 
จำนวนตัวอย่างต่อ 1 พิกัดตำแหน่ง ข้อสังเกตประการหนึ่งที่พบคือโครงข่ายพ้ืนที่บริเวณสถานี BL07 
Bang Phlat ซึ่งมีจำนวนหน่วยพ้ืนที่ซึ่งมีการเปลี่ยนแปลงการใช้ประโยชน์ที่ดินต่ำที่สุด  (เท่ากับ 25 
หน่วยพ้ืนที่) นั้นมีอัตราส่วนของจำนวนตัวอย่างกับพิกัดตำแหน่งของการรวมกลุ่มที่ต่ำที่สุดด้วย 
(เท่ากับ 1.00 จำนวนตัวอย่างต่อ 1 พิกัดตำแหน่ง) 
 ข้อค้นพบจากความสัมพันธ์ระหว่างพิกัดตำแหน่งของการรวมกลุ่มเปรียบเทียบกับ
จำนวนหน่วยพ้ืนที่ซึ่งมีการเปลี่ยนแปลงการใช้ประโยชน์ที่ดินในทุกโครงข่ายชี้ให้เห็นลักษณะที่สำคัญ
สองประการ ประการแรกคือ โครงข่ายพ้ืนที่บริเวณสถานีที่เชื่อมต่อกับเขตเมืองชั้นกลางจะมีโอกาส
พบการเปลี่ยนแปลงการใช้ประโยชน์ที่ ดินสูงกว่าโครงข่ายบริเวณอ่ืนๆ จากปัจจัยในการเข้าถึง 
(accessibility) และกิจกรรมการใช้ที่ดินและอาคารเดิมภายในย่าน (attraction) 
 ประการที่สองคือ โครงข่ายพ้ืนที่บริเวณสถานีที่ เชื่อมต่อกับเขตเมืองชั้นนอกและ
ปริมณฑลจะมีโอกาสพบการเข้าถึงและการฝังตัวของผู้ค้าเคลื่อนที่แบบเดี่ยวได้สูงกว่าการรวมกลุ่ม
ขนาดใหญ่ กล่าวคือเป็นผู้ค้าที่สัญจรในโครงข่ายเป็นระยะทางสั้นๆ ภายในย่าน ไม่มีตำแหน่งที่
แน่นอนหรือฝังตัวในช่วงเวลาไม่นานนัก มากกว่ากลุ่มที่มีการเข้าถึงและการฝังตัวในตำแหน่งที่แน่นอน
เป็นเวลานาน (ดูตารางท่ี 2 และภาพที่ 43) 
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ตารางที่ 2 อัตราส่วนของจำนวนตัวอย่างกับพิกัดตำแหน่งของการรวมกลุ่มเปรียบเทียบกับจำนวน
หน่วยพื้นที่ซ่ึงมีการเปลี่ยนแปลงการใช้ประโยชน์ที่ดิน (สำรวจเมื่อ 9 ธันวาคม 2562 ถึง 16 สิงหาคม 
2563) 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพที่ 43 แผนภาพจำนวนตัวอย่างกับพิกัดตำแหน่งของการรวมกลุ่มเปรียบเทียบกับจำนวนหน่วย
พ้ืนที่ซึ่งมีการเปลี่ยนแปลงการใช้ประโยชน์ที่ดินในทุกโครงข่าย (สำรวจเมื่อ 9 ธันวาคม 2562 ถึง 16 
สิงหาคม 2563) 
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การวิเคราะห์ค่าสหสัมพันธ์จากการวิเคราะห์แผนผังเส้นแกนและแผนผังส่วนของเส้นแกนจาก

แนวความคิดเรื่องระยะทั้งสามแบบ 

 
 การตรวจวัดโครงสร้างของโครงข่ายในการวิจัยนี้เป็นการผสานแนวคิดเรื่องระยะทั้งสาม
แบบ (Three concepts of distance) จำแนกเป็นแบบแรกคือ Topological distance (ระยะ
ต่อเนื่องทางพ้ืนที่) พิจารณาจากจำนวนการหักเลี้ยวหรือจำนวนรอบ (turns) จากพ้ืนที่หนึ่งไปอีกพื้นที่
หนึ่ง แสดงถึงความต่อเนื่องทางพ้ืนที่ แบบที่สองคือ Angular distance (ระยะเชิงมุม) พิจารณาจาก
การเปลี่ยนแปลงเชิงมุม (angular) จากพ้ืนที่หนึ่งไปอีกพ้ืนที่หนึ่ง มักเกี่ยวข้องกับการมองเห็นและการ
เปลี่ยนทิศทางในการสัญจร และแบบที่สามคือ Metric distance (ระยะทางเมตริก) จากพ้ืนที่หนึ่งไป
ยังอีกที่หนึ่ง พิจารณาจากความยาวของส่วนของเส้นตรงระหว่างจุดทั้งสองเป็นหน่วยเมตร (meters) 
การตรวจวัดทั้งสามแบบจะแสดงรูปแบบเชิงพ้ืนที่ด้วยแบบจำลองของแผนผังเส้นแกนจากโครงข่าย
ของเส้นทางหรือแกนถนนที่ต่อเนื่องในแนวเดียวกัน (Axial map) ร่วมกับแผนผังส่วนของเส้นแกน
จากโครงข่ายของส่วนย่อยของเส้นทางหรือช่วงของถนน (Segment map) โดยทั้งหมดจะทำการ
คำนวณผ่านโปรแกรมคอมพิวเตอร์  Depthmap เพ่ือตรวจวัดความสามารถในการเข้าถึ ง 
(accessibility) ด้วยระยะที่เป็นความสัมพันธ์ของการพบกันของช่วงถนนและระยะที่เป็นระยะทาง
จริง เรียกการตรวจวัดลักษณะนี้ ว่ า Topo-geometric measurement (Hillier et al., 2010; 
Hillier, 2007; อภิรดี เกษมศุข, 2561: 70) ความสามารถในการเข้าถึงกับแนวโน้มของการเคลื่อนที่
ในระดับละเอียดพิจารณาจากความสัมพันธ์ในระดับช่วงของถนน (blocks) ซึ่งตรวจวัดด้วย
แบบจำลองโครงข่ายของเส้นแกนถนนจากจุดตัดถึงจุดตัด เรียกว่า วิธีการเซกเมนท์อนาไลซิส 
(Segment analysis) มีหน่วยวัดที่สำคัญ ได้แก่ ค่า Choice เป็นการตรวจวัดปริมาณการสัญจร
ระหว่างคู่องค์ประกอบทั้งหมดด้วยวิธีที่สั้นที่สุดและง่ายที่สุดหรือระยะระหว่างกัน (betweenness) 
ซึ่งจะชี้ให้เห็นแนวโน้มของการสัญจรผ่าน (through-movement potential) ส่วนค่า Integration 
เป็นการตรวจวัดระยะทาง (distance) หรือความใกล้ (closeness) ระหว่างองค์ประกอบย่อยของ
พ้ืนที่แต่ละหน่วยกับหน่วยอ่ืนทั้งหมดในระบบเดียวกัน ซึ่งจะชี้ให้เห็นแนวโน้มของการเคลื่อนที่ไปถึง 
( to-movement potential) (Hillier & Iida, 2005; Hillier et al., 2012; Kasemsook et al., 
2019) 
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ดัชนีวัดคุณภาพของระบบพ้ืนที่โดยใช้ผังแสดงการกระจาย 

 ผลการวิจัยดัชนีวัดคุณภาพของระบบพ้ืนที่โดยใช้ผังแสดงการกระจาย (Scattergram) 
จากการวิเคราะห์โครงสร้างของโครงข่ายด้วยวิธีการแอกเซียลอนาไลซิส (Axial analysis) เพ่ือหาดัชนี 
วัดคุณภาพของระบบของพ้ืนที่จากการพิจารณาความสัมพันธ์ของค่าการเข้าถึงระดับเมือง (Global 
Integration Value) กั บค่ าการ เชื่ อมต่ อ  (Connectivity Value) ซึ่ งจะ ได้  “ค่ าสั มป ระสิ ท ธิ์
ความสามารถในการทำความเข้าใจ” (Intelligibility Coefficient) ที่บ่งชี้ความยากง่ายในการเข้าใจ
ระบบของพ้ืนที่หนึ่งๆ (หากค่าเข้าใกล้ 0 หมายถึงเมื่อสัญจรในระบบของพ้ืนที่นั้นมีแนวโน้มที่จะหลง
ทางได้ง่าย ค่าเข้าใกล้ 1 หมายถึงระบบของพ้ืนที่นั้นง่ายต่อการทำความเข้าใจ ค่าที่ยอมรับได้ควร
มากกว่า 0.5 ขึ้นไป) พบว่าค่าสัมประสิทธิ์ความสามารถในการทำความเข้าใจของโครงข่ายคู่ของสถานี
ทุกบริเวณ   ที่ทำการศึกษามีค่าระหว่าง 0.052430–0.066949 หมายถึงมีระบบพ้ืนที่ไม่ต่อเนื่อง ผู้ใช้
เส้นทางจะเข้าใจได้ยากหรือมีโอกาสหลงทางสูงในทุกบริเวณ อนึ่ง เมื่อพิจารณาความสัมพันธ์ของค่า
การเข้าถึงระดับเมือง (Global Integration Value) กับค่าการเข้าถึงระดับย่าน (Local integration 
Value) ซึ่ งจะได้  “ค่ าสัมประสิทธิ์การฝั งตั วหรือความผสานของทั้ งสองระดับ ” (Synergy 
Coefficient) ที่บ่งชี้ความสัมพันธ์ของระบบของพ้ืนที่ของย่านเล็กๆ กับระบบของพ้ืนที่ทั้งหมดของ
เมือง (หากค่าเข้าใกล้ 0 หมายถึงระบบของพ้ืนที่ของย่านเล็กๆ นั้นไม่ค่อยสัมพันธ์กับระบบของพ้ืนที่
ทั้งหมดของเมือง ค่าเข้าใกล้ 1 หมายถึงระบบของพื้นที่ของย่านเล็กๆ นั้นมีความสัมพันธ์กับระบบของ
พ้ืนที่ทั้งหมดของเมือง ค่าที่ยอมรับได้ควรมากกว่า 0.5 ขึ้นไป) พบว่าค่าสัมประสิทธิ์การฝังตัวหรือ
ความผสานระหว่างระบบพ้ืนที่ขนาดเล็กกับระบบพ้ืนที่ของโครงข่ายโดยรวม โครงข่ายคู่ของสถานีที่มี
ค่าสูงที่สุดคือ BL37 Bang Khae–BL38 Lak Song เท่ากับ 0.751452 (ศักยภาพการสัญจรผ่านดีกว่า
ทุกโครงข่าย) และโครงข่ายที่มีค่าต่ำที่สุดใกล้เคียงกันคือ BL03 Fai Chai–BL04 Bang Khun Non 
(เท่ากับ 0.540612) และ BL07 Bang Phlat–BL08 Bang O (เท่ากับ 0.530378) มีศักยภาพในการ
สัญจรผ่านที่ไม่ดีและเข้าถึงได้ยาก (ดูภาพที่ 44 ถึง 48) 
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ภาพที่ 44 แผนภาพค่าสัมประสิทธิ์ความสามารถในการทำความเข้าใจ (Intelligibility) และความ
ผสานของทั้งสองระดับ (Synergy) เปรียบเทียบระหว่างโครงข่ายคู่ของสถานีทุกบริเวณที่ทำการศึกษา 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาพที่ 45 แผนภาพค่าสัมประสิทธิ์ความสามารถในการทำความเข้าใจ (Intelligibility) และความ
ผสานของทั้งสองระดับ (Synergy) สถานี BL03 Fai Chai และ BL04 Bang Khun Non 
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ภาพที่ 46 แผนภาพค่าสัมประสิทธิ์ความสามารถในการทำความเข้าใจ (Intelligibility) และความ
ผสานของทั้งสองระดับ (Synergy) สถานี BL07 Bnag Phlat และ BL08 Bang O 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาพที่ 47 แผนภาพค่าสัมประสิทธิ์ความสามารถในการทำความเข้าใจ (Intelligibility) และความ
ผสานของทั้งสองระดับ (Synergy) สถานี BL33 Bang Phai และ BL34 Bang Wa 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาพที่ 48 แผนภาพค่าสัมประสิทธิ์ความสามารถในการทำความเข้าใจ (Intelligibility) และความ
ผสานของทั้งสองระดับ (Synergy) สถานี BL37 Bang Khae และ BL38 Lak Song 
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ค่าสหสัมพันธ์จากแนวความคิดเรื่องระยะทั้งสามแบบ 

 การสัญจรในพ้ืนที่สาธารณะในการวิจัยนี้คือเส้นทางหรือถนนต่างๆ ที่ประกอบกันเป็น
โครงข่ายความสัมพันธ์ของพ้ืนที่และการเข้าถึงได้ โดยธรรมชาติของการสัญจรตามเส้นทางภายใน
เมืองจะสร้างกาสในการพบปะของผู้คนระหว่างกลุ่มคนภายนอกกับผู้อยู่อาศัยภายในย่าน 
(Encounters or co-presence) เส้นทางหรือถนนจึงมีหน้าที่สำคัญในการควบคุมการเข้าถึงพ้ืนที่
ประกอบกิจกรรมร่วมกันที่เรียกว่า คอนเวกซ์สเปซ (Convext space) และในขณะเดียวกันก็มีหน้าที่
สำคัญในการเป็นจุดหมายหรือทางเลือกในวัตถุประสงค์ในการเดินทางของผู้คน หลักการของสเปซซิน
แท็กซ์จึงพิจารณาทั้งวัตถุประสงค์ในการเดินทางที่ต้องการไปถึงจุดหมายได้รวดเร็ว (To movement) 
และส่วนหนึ่งของการเดินทางที่กระจายผ่านไปในเส้นทางของโครงข่าย (Through movement) 
 เนื่องด้วยในการสัญจรที่เกิดขึ้นจริงนั้นมีความหลากหลายของภูมิประเทศ ภูมิทัศน์เมือง 
และลักษณะการพบกันของเส้นทางสัญจร ดังนั้น โครงสร้างของพ้ืนที่ (spatial structure) ซึ่งในที่นี้
คือโครงข่ายเส้นทางหรือถนนซึ่งถูกจัดลำดับความสำคัญแล้ว (hierarchical order) จึงมีส่วนสำคัญ
อย่างมากกับการคัดสรรเส้นทางและทางเลือก ตัวอย่างเช่น ถนนสายหนึ่งอาจมีความยาวที่ต่อเนื่อง
และเปลี่ยนทิศทางน้อยทำให้ผู้ใช้เส้นทางสามารถจดจำได้ง่าย แต่ในขณะเดียวกันระยะทางจาก
จุดเริ่มต้นไปยังจุดหมายที่ห่างกันมากทำให้ต้องใช้เวลาในการเดินทางมากขึ้นด้วย เป็นต้น (อภิรดี 
เกษมศุข, 2561: 67-68) 
 ในการวิจัยได้นำแนวความคิดเรื่องระยะทั้งสามแบบ (Three concepts of distance) 
(Hillier, 2007; Xia, 2013: 53-55) มาพิจารณาประกอบกับความสัมพันธ์ของเส้นทางในโครงข่ายคู่
ของสถานีที่ทำการศึกษา โดยทำการวิเคราะห์ค่าสหสัมพันธ์ด้วยวิธีการเซกเมนท์อนาไลซิส (Segment 
analysis) เพ่ือเปรียบเทียบความสัมพันธ์ของระยะกับโครงสร้างความสัมพันธ์ของช่วงของถนน 
(Segments) ว่ามีนัยสำคัญต่อกิจกรรมของแปลงที่ดินหรืออาคารอย่างไรและระยะทั้งสามแบบที่
นำมาวิเคราะหค์ือ 
 1) Topological distance ระยะของความสัมพันธ์ในโครงข่าย เป็นระยะที่แสดงถึง
ความต่อเนื่องทางพ้ืนที่ 
 2) Angular distance ระยะจากระดับของมุมหรือองศาเมื่อช่วงของถนนมาพบกันหรือ
ตัดกัน เป็นระยะที่แสดงโอกาสในการมองเห็นและการเปลี่ยนทิศทางสัญจร 
 3) Metric distance ระยะที่วัดได้ตามหน่วยวัดของระยะทางจริงระหว่างจุดต่อจุดเป็น
หน่วยเมตร 
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 จากการวิเคราะห์ด้วยวิธีการเซกเมนท์อนาไลซิสโดยใช้การคำนวณค่าเฉลี่ยของทุก
เส้นทางของระบบโดยรวมนำมาเปรียบเทียบกับค่าการเข้าถึงที่อ่านได้จากส่วนของเส้นทางหรือช่วง
ของถนนภายในย่าน สามารถสรุปความสัมพันธ์ที่พบได้สองลักษณะ (ดูภาพท่ี 49 และภาคผนวก ง) 
 1) ระยะท่ีมีค่าสหสัมพันธ์สูงจะแสดงผ่านลักษณะการพบกันของเส้นทางจริงหรือจำนวน
การหักเลี้ยว (Topological distance) ร่วมกับโอกาสในการมองเห็นและการเปลี่ยนทิ ศทาง 
(Angular distance) โดยที่ระยะทางระหว่างจุดต่อจุดเป็นหน่วยเมตร (Metric distance) มีค่า
สหสัมพันธ์ที่ต่ำกว่าในทุกโครงข่าย หมายถึงผู้สัญจรผ่านและผู้ค้าเคลื่อนที่อาศัยบริเวณที่มีการพบกัน
ของเส้นทางจำนวนมากและอยู่ในตำแหน่งที่สามารถมองเห็นได้ง่ายเพ่ือการประกอบกิจกรรมใน
ชีวิตประจำวัน 
 2) บริเวณที่มีกิจกรรมการใช้ประโยชน์ที่ดินที่หลากหลายไม่ได้อยู่ใกล้กับตำแหน่งที่ตั้ง
ของสถานีรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนเสียทีเดียว กล่าวคือระยะทางแบบจุดต่อจุดในแนวเส้นตรงมีนัยสำคัญ
ต่อกิจกรรมของแปลงที่ดินหรืออาคารน้อยกว่าลักษณะการพบกันของเส้นทางและการมองเห็นกันได้ 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาพที่ 49 แผนภาพค่าสหสัมพันธ์จากการวิเคราะห์แผนผังส่วนของเส้นแกนหรือวิธีการเซกเมนท์อนา
ไลซิส (Segment analysis) จากแนวความคิดเรื่องระยะทั้งสามแบบ (Three concepts of 
distance) 
ที่มา: Xia, 2013 (ข้อมูลจากการสำรวจและวิเคราะห์โดยผู้วิจัย, 2564) 
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แบบจำลองโครงสร้างของโครงข่ายจากการวิเคราะห์แผนผังส่วนของเส้นแกนถนนหรือช่วงของ

ถนนและแบบจำลองรูปดาวสี่จุด 

 
 การวิเคราะห์โครงข่ายเบื้องหน้าในระดับเมือง (Global RN) และโครงข่ายเบื้องหลังใน
ระดับย่านในระยะเดินเท้าภายใน 5 นาที หรือระยะรัศมี 400 เมตร (Local R400metric) บริเวณ
โดยรอบตำแหน่งสถานีรถไฟฟ้า MRT (สายสีน้ำเงิน ส่วนต่อขยาย) ในพ้ืนที่กรุงเทพมหานครและ
ปริมณฑล ฝั่งธนบุรี หากพิจารณาตำแหน่งที่ตั้งของสถานีรถไฟฟ้า MRT จะมีระยะเฉลี่ยสถานีต่อ
สถานีอยู่ในช่วงระหว่าง 1.0–1.4 กิโลเมตร ดังนั้นแผนที่ของโครงข่ายจะแสดงเป็นแผนผังเส้นแกน
หรือแผนที่แอ็กเซียลไลน์ (Axial map) แบ่งออกเป็นคู่ของสถานีรถไฟฟ้า MRT ที่มีโครงข่ายของพ้ืนที่
ต่อเนื่องกันโดยครอบคลุมระยะทาง 3 กิโลเมตรภายในโครงข่ายระดับเมือง การวิเคราะห์สเปซ 
ซินแท็กซ์สามารถกระทำได้ด้วยวิธีการแองกูลาร์เซกเมนท์อนาไลซิส (Angular segment analysis)  
ที่ได้จากแผนที่ส่วนของแกนถนน (axial segment maps) และแผนที่ส่วนของเส้นกึ่งกลางถนน 
(road centre line segment maps) ภายในโครงข่ายเบื้องหน้าในระดับเมืองที่ต้องการวิเคราะห์ 
(van Nes & Yamu, 2021: 57, 76) 
 เซกเมนท์แองกูลาร์ชอยส์ (Segment angular choice) หรือทางเลือกเชิงมุมของเซก
เมนท์ จะวัดศักยภาพการเคลื่อนที่ผ่าน (through movement potential) ของโครงสร้างเชิงเส้น 
(เช่น ถนนและทางเดิน) โครงร่างจะแสดงเป็นค่าสีตามค่าทางเลือกเชิงมุมของเซกเมนท์ ในแผนผังเส้น
แกนหรือแผนที่แอ็กเซียลไลน์ (Axial map) ที่แสดงโครงข่ายความสัมพันธ์ในเชิงเส้น สีแดงแสดงถึง
ศักยภาพในการเคลื่อนที่ผ่านสูงและสีน้ำเงินบ่งชี้ว่ามีศักยภาพในการเคลื่อนที่ผ่านต่ำ ซึ่งช่วยให้เรา
เข้าใจโครงข่ายเบื้องหน้ า (foreground network) โดยเน้นด้วยสีแดงและสีส้ม และโครงข่าย
เบื้องหลัง (background network) ที่เน้นด้วยสีอ่ืนๆ 
 ในอีกทางหนึ่ง เซกเมนท์แองกูลาร์อินทิเกรชัน (Segment angular integration) หรือ
การประสานเชิงมุมของเซกเมนท์ จะวัดศักยภาพในการเคลื่อนที่ไปถึง (to-movement potentials) 
ของโครงสร้างเชิงเส้น โครงร่างจะแสดงเป็นค่าสีตามค่าการเข้าถึงหรือการประสานเชิงมุมของเซก
เมนท์ สีแดงแสดงถึงศักยภาพในการเคลื่อนที่ไปถึงสูงและสีน้ำเงินบ่งชี้ว่ามีศักยภาพในการเคลื่อนที่ไป
ถึงต่ำ (ดูภาพท่ี 50 ถึงภาพท่ี 53 และภาคผนวก ง) 
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ภาพที่ 50 แผนภาพโครงข่ายเบื้องหน้าในระดับเมือง (Global RN) จากโครงข่ายคู่ของสถานี BL03–
BL04 และ BL07–BL08 (แนวตั้ง ด้านซ้ายคือค่า Choice และด้านขวาคือค่า Integration) 
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ภาพที่ 51 แผนภาพโครงข่ายเบื้องหน้าในระดับเมือง (Global RN) จากโครงข่ายคู่ของสถานี BL33–
BL34 และ BL37–BL38 (แนวนอน ด้านซ้ายคือค่า Choice และด้านขวาคือค่า Integration) 
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ภาพที่ 52 แผนภาพโครงข่ายเบื้องหลังในระยะเดินเท้าภายใน 5 นาที (Local R400metric) จาก
โครงข่ายคู่ของสถานี BL03–BL04 และ BL07–BL08 (แนวตั้ง ด้านซ้ายคือค่า Choice และด้านขวา
คือค่า Integration) 
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ภาพที่ 53 แผนภาพโครงข่ายเบื้องหลังในระยะเดินเท้าภายใน 5 นาที (Local R400metric) จาก
โครงข่ายคู่ของสถานี BL33–BL34 และ BL37–BL38 (แนวนอน ด้านซ้ายคือค่า Choice และ
ด้านขวาคือค่า Integration) 
 



  116 

โครงสร้างทางพื้นที่ (สัณฐาน) ของโครงข่ายระดับย่านจากแบบจำลองรูปดาว 
 
 ในการอธิบายการเปลี่ยนแปลงทางพ้ืนที่ของเขตรอยต่อเมืองกรุงเทพมหานครเพ่ือทำ
ความเข้าใจโครงสร้างทางพ้ืนที่ (สัณฐาน) ที่ปรากฏผ่านความสัมพันธ์ของกิจกรรมและการควบคุมการ
เข้าถึง ผู้วิจัยได้ใช้แบบจำลองเซกเมนท์อนาไลซิส (Segment analysis) สำหรับการวิเคราะห์
โครงสร้างของโครงข่ายถนนและกลไกการทำงานของทั้ง 4 โครงข่ายคู่ของสถานี 
 กลไกการทำงานของโครงข่ายถนนสองประเภทที่นำมาวิเคราะห์ประกอบด้วย โครงข่าย
เบื้องหน้า (foreground network) ในระดับเมือง ในที่นี้คือถนนสายหลักของเมืองที่ เชื่อมต่อ
ศูนย์กลางของเมืองเข้าไว้ด้วยกันซึ่งจะแสดงแนวโน้มของการถูกเลือกอย่างสม่ำเสมอเพ่ือใช้ในการ
สัญจรระหว่างจุดเริ่มต้นและจุดหมาย (choice) ทำให้เกิดประสิทธิภาพในการสัญจรจากขั้นตอนใน
การเข้าถึงที่สะดวกและใช้เวลาในการเดินทางที่สั้นลง (economy of trip and trip length) และ
โครงข่ายเบื้องหลัง (background network) ในระดับย่าน ซึ่งในที่นี้คือถนนสายรองและถนนย่อยที่
เป็นตัวกำหนดรูปทรงของโครงข่ายเบื้องหน้าและเป็นจุดเริ่มต้นและจุดหมายในการเดินทางของผู้คน
ภายในย่าน (Hillier, 2009; Hillier et al., 2012; อภิรดี เกษมศุข, 2561: 92) กิจกรรมที่หลากหลาย
ของย่านจะเป็นตัวดึงดูดให้มีการสัญจรเข้าสู่พ้ืนที่มากยิ่งขึ้น ตำแหน่งที่ตั้งภายในโครงข่ายที่มีการ
เข้าถึงได้ดีจะเป็นตัวกระตุ้นให้เกิดการพัฒนาและเกิดการใช้ประโยชน์ที่ดินใหม่ๆ ดังนั้นการวิเคราะห์
ความสัมพันธ์ระหว่างโครงสร้างของโครงข่ายถนนทั้งสองประเภทจึงสามารถนำไปอธิบายแนวโน้มของ
การเปลี่ยนผ่านทางพ้ืนที่ของเมืองจากความสามารถในการเข้าถึงและกิจกรรมการใช้ที่ดินที่ปรากฏ 
 ค่าที่จะนำมาพิจารณาและวิเคราะห์กลไกการทำงานของโครงข่ายทั้งสองประเภทผ่าน
แบบจำลองเซกเมนท์อนาไลซิส ประกอบด้วยตัวชี้วัดได้แก่ ค่าทางเลือก (Choice) และค่าการ
ประสาน (Integration) ในการวิเคราะห์โครงข่ายที่แตกต่างกันจะมีการปรับตัวชี้วัดให้มีมาตรฐานที่
สามารถเปรียบเทียบกันได้ (Normalisation) โดยเป็นการคำนวณที่ใช้ระยะรัศมีจากจุดจุดหนึ่งไปยัง
ทุกจุดในระบบ (Radius N หรือ RN) ตัวชี้วัดที่ปรับให้เป็นมาตรฐานเดียวกันได้แก่ นอร์มอลไลซ์ชอยส์ 
(Normalised choice) ใช้ตัวย่อว่า NACH และนอร์มอลไลซ์อินทิเกรชัน (Normalised integration) 
ใช้ตัวย่อว่า NAIN สำหรับค่าที่สำคัญที่ ได้จากแบบจำลองเซกเมนท์อนาไลซิสและนำมาแสดง
เปรียบเทียบในแบบจำลองรูปดาว (Hillier et al., 2012; อภิรดี เกษมศุข, 2561: 93) มีดังนี ้

 1) ค่าเฉลี่ย (mean) เป็นค่าที่บ่งชี้ศักยภาพการสัญจรจากจุดหนึ่งไปยังอีกจุดหนึ่งและ
ศั กยภ าพ การสั ญ จรผ่ าน ของโครงข่ าย เบื้ อ งห ลั ง  (To and through movement of the 
background network) 
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 2) ค่าสูงสุด (max) เป็นค่าที่บ่งชี้ศักยภาพการสัญจรจากจุดหนึ่งไปยังอีกจุดหนึ่ง และ
ศั กยภ าพการสัญ จรผ่ านของโครงข่ าย เบื้ อ งห น้ า  (To and through movement of the 
foreground network) 
 3) ค่าเฉลี่ยและค่าสูงสุดของ NACH เป็นค่าที่บ่งชี้โครงสร้างการเชื่อมต่อของระบบถนน 
โดยค่าเฉลี่ยของ NACH (meanNACH, SSmeanNAchoice) แสดงถึงระดับ (Degree) ที่โครงข่าย
เบื้องหลังสร้างโครงข่ายที่ต่อเนื่องกันหรือมีการเชื่อมต่อกันโดยตรง (หากมีระดับที่ต่ำหมายถึงพ้ืนที่
หรือย่านเล็กๆ มีการแยกส่วนหรือไม่ต่อเนื่องกัน) 
 ค่าสู งสุดของ NACH (maxNACH, SSmaxNAchoice) แสดงถึ งระดับ (Degree) ที่
โครงข่ายเบื้องหน้ามีการจัดการโครงสร้างของระบบถนนโดยการเปลี่ยนรูปทรงหรือขัดจังหวะของ
โครงข่าย (Deformations and interruptions of the grid) กล่าวคือโครงข่ายที่มีถนนร้อยประสาน
เชื่อมต่อกันมากเป็นช่วงถนนที่มีระยะกระชับกัน (Grid intensification) จะทำให้สามารถเข้าถึง
โครงข่ายย่อยในระบบได้อย่างทั่วถึง 
 4) ค่าเฉลี่ยและค่าสูงสุดของ NAIN เป็นค่าที่บ่งชี้ความสะดวกหรือความง่ายในการเข้าถึง
โครงข่ ายนั้ น  โดยค่ าเฉลี่ ยของ NAIN (meanNAIN, SSmeanNAintegration) แสดงถึ งระดับ 
(Degree) ว่าโครงข่ายเบื้องหลังสามารถเข้าถึงได้ดีเพียงใด (หากมีระดับที่ต่ำหมายถึงโครงข่ายถนน
ของย่านมีการเข้าถึงได้ยาก) ส่วนค่าสูงสุดของ NAIN (maxNAIN, SSmaxNAintegration) แสดงถึง
ระดับ (Degree) ว่าโครงข่ายเบื้องหน้าสามารถเข้าถึงได้ดีเพียงใด (หากมีระดับที่ต่ำหมายถึงโครงข่าย
ถนนโดยภาพรวมมีการเข้าถึงได้ยาก) 
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โครงสร้างทางพื้นที่ (สัณฐาน) ของโครงข่ายระดับเมือง (Global RN) ที่อ่านได้จากแบบจำลอง 
รูปดาวสี่จุด 
 
 จากการวิเคราะห์โครงสร้างทางพ้ืนที่ของโครงข่ายระดับเมือง (Global RN) ด้วยวิธีการ
เซกเมนท์อนาไลซิส (Segment analysis) นำมาเปรียบเทียบความสามารถในการเข้าถึงของโครงข่าย
คู่ของสถานีทั้ง 4 โครงข่ายผ่านแบบจำลองรูปดาวสี่จุด (Four-points star model) เพ่ืออธิบาย
แนวโน้มของการเปลี่ยนผ่านทางพ้ืนที่ของเมือง โครงข่ายระดับเมือง (Global RN) ในการคำนวณจะ
ใช้แผนผังส่วนของเส้นแกนหรือช่วงของถนน (Segment map) ครอบคลุมระยะทาง 3 กิโลเมตร ใน
แต่ละโครงข่ายคู่ของสถานี ลักษณะความสัมพันธ์ที่อ่านได้ในภาพรวมสามารถสรุปแบ่งออกเป็น 4 
รูปแบบหลัก (ดูภาพที่ 54 และตารางท่ี 3) ได้แก่  
 รูปแบบที่ 1) มีการเข้าถึงของโครงข่ายเบื้องหน้าหรือการเข้าถึงระดับเมือง (Global RN) 
อยู่ในเกณฑ์ที่ดีกว่าการเข้าถึงของโครงข่ายเบื้องหลังหรือการเข้าถึงระดับย่าน (เปรียบเทียบจาก
ค่าสูงสุด maxNAIN กับค่าเฉลี่ย meanNAIN ซ่ึงบ่งชี้ความสะดวกในการเข้าถึงโครงข่าย) 
 ความสัมพันธ์ของโครงข่ายในลักษณะนี้จะพบในทุกโครงข่ายคู่ของสถานี เนื่องด้วย
ตำแหน่งของทั้ง 8 สถานีตามแนวเส้นทางรถไฟฟ้าสายสีน้ำเงินส่วนต่อขยายที่ทำการศึกษานั้นซ้อนทับ
อยู่บนแนวถนนสายหลักของเมือง (ถนนจรัญสนิทวงศ์และถนนเพชรเกษม ) และถนนสายหลักจะมี
ระดับการเข้าถึงที่สูงโดยปรกติ 
 รูปแบบที่ 2) มีการเชื่อมต่อกันโดยตรงของเส้นทางหรือถนนภายในโครงข่ายเบื้องหน้า
สูงกว่าการเชื่อมต่อกันของเส้นทางภายในโครงข่ายเบื้องหลัง (เปรียบเทียบจากค่าสูงสุด maxNACH 
กับค่าเฉลี่ย meanNACH ซ่ึงบ่งชี้ความต่อเนื่องหรือมีการเชื่อมต่อกันโดยตรงของเส้นทาง) 
 ความสัมพันธ์ของโครงข่ายในลักษณะนี้จะพบว่าในบางโครงข่ายที่มีการเชื่อมต่อถึงกัน
ของเส้นทางสายรองภายในย่านได้ดีหรือมีค่าทางเลือก (Choice) ที่สูง จะเป็นปัจจัยที่สนับสนุนให้เกิด
การสัญจรผ่านในปริมาณมากกว่าโครงข่ายอ่ืนๆ เช่น สถานี BL03 Fai Chai, BL04 Bang Khun 
Non, BL33 Bang Phai และ BL34 Bang Wa เป็นต้น 
 รูปแบบที่ 3) มีแนวโน้มในการใช้เป็นเส้นทางสัญจรหลักระหว่างพ้ืนที่ชั้นในไปยังพ้ืนที่
ชั้นนอกหรือรอยต่อปริมณฑลในลักษณะจุดเริ่มต้นและจุดหมาย (To movement) หรือใช้เป็นจุด
เปลี่ยนถ่ายการเดินทางระหว่างพ้ืนที่ชั้นนอกสู่พื้นที่ชั้นใน 
 ความสัมพันธ์ของโครงข่ายในลักษณะนี้จะมีปริมาณการสัญจรกระจุกตัวในบางตำแหน่ง
หรือบางบริเวณ โดยเฉพาะตำแหน่งการพบกันของถนนสายหลักกับถนนสายรองและตำแหน่งที่ตั้ง
ของสถานี เช่น สถานี BL03 Fai Chai, BL08 Bang O, BL34 Bang Wa และ BL38 Lak Song 
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 รูปแบบที่ 4) มีแนวโน้มในการใช้เส้นทางรองภายในย่านเป็นเส้นทางเพ่ือการสัญจรผ่าน 
(Through movement) ระหว่างพ้ืนที่ชั้นในไปยังพ้ืนที่ชั้นนอกหรือรอยต่อปริมณฑล หรือใช้เป็น
เส้นทางในการเดินทางระยะสั้นระหว่างย่านต่อย่าน 
 ความสัมพันธ์ของโครงข่ายในลักษณะนี้จะมีปริมาณการสัญจรผ่านสูงบนถนนสายหลัก
และถนนสายรองบางเส้นทางที่เชื่อมต่อระหว่างย่าน เช่น สถานี BL04 Bang Phlat, BL08 Bang O, 
BL33 Bang Phai และ BL37 Bang Khae 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
ภาพที่ 54 แผนภาพแบบจำลองรูปดาวสี่จุด (Four-pointed star models) ที่ได้จากแบบจำลอง 
Segment angular analysis ของโครงข่ายระดับเมือง (Global RN) 
ที่มา: Hillier, 2009; Hiller, 2012; อภิรดี เกษมศุข, 2561: 69, 92 (ค่าท่ีตรวจวัดได้จากการ
วิเคราะห์โดยผู้วิจัย) 
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ตารางที่ 3 ค่าทางเลือก (Choice) และค่าการประสาน (Integration) ที่ได้จากแบบจำลอง Segment 
angular analysis ของโครงข่ายระดับเมือง (Global RN) 
ที่มา: Hillier, 2009; Hiller, 2012; อภิรดี เกษมศุข, 2561: 69, 92 (ค่าท่ีตรวจวัดได้จากการ
วิเคราะห์โดยผู้วิจัย) 
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Global RN: สถานี BL03 Fai Chai และ BL04 Bang Khun Non 
 จากภาพที่ 54 และตารางที่ 3 ค่าสูงสุด maxNAIN และและค่าเฉลี่ย meanNAIN ซึ่ง
แสดงความง่ายในการเข้าถึงโครงข่ายเบื้องหน้าและโครงข่ายเบื้องหลัง พบว่าสถานี BL03 และ BL04 
มีค่าสูงสุดฯ เท่ากับ 1.547560 และค่าเฉลี่ยฯ เท่ากับ 0.876234 สามารถวิเคราะห์ได้ว่า การเข้าถึง
ของโครงข่ายเบื้องหน้าหรือการเข้าถึงในระดับเมือง (Global RN) อยู่ในเกณฑ์ที่ดีกว่าโครงข่าย
เบื้องหลังหรือการเข้าถึงในระดับย่าน 
 เมื่อพิจารณาค่าสูงสุด maxNACH และค่าเฉลี่ย meanNACH ซึ่งแสดงความต่อเนื่อง
หรือมีการเชื่อมต่อกันโดยตรงได้ดีของโครงข่ายเบื้องหน้าและโครงข่ายเบื้องหลัง มีค่าสูงสุดฯ เท่ากับ 
1.653280 และค่าเฉลี่ยฯ เท่ากับ 0.490497 สามารถวิเคราะห์ได้ว่ามีการเชื่อมต่อกันโดยตรงภายใน
โครงข่ายเบื้องหน้าสูงกว่าโครงข่ายเบื้องหลังค่อนข้างมาก มีความเป็นไปได้สูงที่บริเวณนี้จะเป็น
เส้นทางที่ผู้คนนิยมใช้สัญจรจากพ้ืนที่ชั้นในของกรุงเทพมหานครหรือจุดเปลี่ยนถ่ายการเดินทางไปยัง
พ้ืนที่ชั้นนอกหรือรอยต่อปริมณฑล โดยมีการเลือกใช้เส้นทางสายรองภายในย่านเป็นบางส่วน อาทิ 
ถนนเลียบทางรถไฟตลิ่งชัน และถนนบางขุนนนท์ 
 
Global RN: สถานี BL07 Bang Phlat และ BL08 Bang O 
 สถานี  BL07 และ BL08 มีค่าสูงสุด maxNAIN เท่ากับ 1.469370 และค่าเฉลี่ย 
meanNAIN เท่ากับ 0.833341 สามารถวิเคราะห์ได้ว่าการเข้าถึงของโครงข่ายเบื้องหน้าหรือการ
เข้าถึงในระดับเมือง (Global RN) อยู่ในเกณฑ์ที่ดีกว่าโครงข่ายเบื้องหลังหรือการเข้าถึงในระดับย่าน
เช่นเดียวกัน 
 เมื่อพิจารณาค่าสูงสุด maxNACH และค่าเฉลี่ย meanNACH มีค่าสูงสุดฯ เท่ากับ 
1.658100 และค่าเฉลี่ยฯ เท่ากับ 0.467922 สามารถวิเคราะห์ได้ว่ามีการเชื่อมต่อกันโดยตรงภายใน
โครงข่ายเบื้องหน้าสูงกว่าโครงข่ายเบื้องหลังค่อนข้างมาก มีความเป็นไปได้สูงที่บริเวณนี้จะเป็น
เส้นทางท่ีผู้คนนิยมใช้สัญจรจากพ้ืนที่ชั้นในไปยังพ้ืนที่ชั้นนอกหรือรอยต่อปริมณฑลเป็นหลัก 
 
Global RN: สถานี BL33 Bang Phai และ BL34 Bang Wa 
 สถานี BL33 และ BL34 มีค่าสูงสุด maxNAIN  เท่ากับ 1.332110 และค่าเฉลี่ย 
meanNAIN เท่ากับ 0.759643 สามารถวิเคราะห์ได้ว่าการเข้าถึงของโครงข่ายเบื้องหน้าหรือการ
เข้าถึงในระดับเมือง (Global RN) อยู่ในเกณฑ์ที่ดีกว่าและแตกต่างจากโครงข่ายเบื้องหลังหรือการ
เข้าถึงในระดับย่านค่อนข้างมากเม่ือเปรียบเทียบกับระบบโครงสร้างของโครงข่ายในบริเวณอ่ืนๆ 
 เมื่อพิจารณาค่าสูงสุด maxNACH และค่าเฉลี่ย meanNACH มีค่าสูงสุดฯ เท่ากับ 
1.619420 และค่าเฉลี่ยฯ เท่ากับ 0.460082 สามารถวิเคราะห์ได้ว่า มีการเชื่อมต่อกันโดยตรงภายใน
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โครงข่ายเบื้องหน้าสูงกว่าโครงข่ายเบื้องหลังค่อนข้างมาก มีความเป็นไปได้สูงที่บริเวณนี้จะเป็น
เส้นทางที่ผู้คนนิยมใช้สัญจรเพ่ือวัตถุประสงค์ในการเปลี่ยนถ่ายระบบขนส่งมวลชนระหว่างพ้ืนที่
ชั้นนอกเข้าสู่พ้ืนที่ชั้นใน เนื่องด้วยมีเส้นทางคมนาคมทั้งทางรถยนต์ ทางเรือ และทางรางมาบรรจบกัน 
หรืออีกนัยหนึ่งมีการสัญจรระหว่างโครงข่ายภายในย่านกระจุกตัวอยู่เพียงบางบริเวณ 
 
Global RN: สถานี BL37 Bang Khae และ BL38 Lak Song 
 สถานี  BL37 และ BL38 มีค่าสูงสุด maxNAIN เท่ากับ 1.693540 และค่าเฉลี่ย 
meanNAIN 0.925268 สามารถวิเคราะห์ได้ว่าการเข้าถึงของโครงข่ายเบื้องหน้าหรือการเข้าถึงใน
ระดับเมือง (Global RN) อยู่ ในเกณฑ์ที่ดีกว่าโครงข่ายเบื้องหลังหรือการเข้าถึงในระดับย่าน
เช่นเดียวกัน 
 เมื่อพิจารณาค่าสูงสุด maxNACH และค่าเฉลี่ย meanNACH มีค่าสูงสุดฯ เท่ากับ
1.681510 และค่าเฉลี่ยฯ เท่ากับ 0.467024 สามารถวิเคราะห์ได้ว่ามีความต่อเนื่องของโครงข่ายเบื้อง
หน้าสูงที่สุดเมื่อเปรียบเทียบกับระบบโครงสร้างของโครงข่ายในบริเวณอ่ืนๆ และมีความเป็นไปได้สูงที่
บริเวณนี้จะเป็นเส้นทางที่ผู้คนนิยมใช้สัญจรเพ่ือวัตถุประสงค์ในการเปลี่ยนถ่ายระบบขนส่งมวลชน
ระหว่างพ้ืนที่รอยต่อปริมณฑลเข้าสู่พ้ืนที่ชั้นใน โดยเฉพาะทางร่วมทางแยกระหว่างถนนกาญจนา
ภิเษก (ถนนวงแหวนรอบนอกฝั่งตะวันตกของกรุงเทพมหานคร) กับถนนเพชรเกษม โดยมีการเลือกใช้
เส้นทางสายรองภายในย่านเป็นบางส่วน อาทิ ถนนบางแค และถนนพุทธมณฑลสาย 1 
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โครงสร้างทางพื้นที่ (สัณฐาน) ของโครงข่ายระดับย่านในระยะเดินเท้าภายใน 5 นาที หรือระยะ
รัศมี 400 เมตร (Local R400metric) ที่อ่านได้จากแบบจำลองรูปดาว 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพที่ 55 แผนภาพแบบจำลองรูปดาวสี่จุด (Four-pointed star models) ที่ได้จากแบบจำลอง 
Segment angular analysis ของโครงข่ายระดับย่านในระยะเดินเท้าภายใน 5 นาที หรือระยะรัศมี 
400 เมตร (Local R400metric) จากตำแหน่งของสถานีรถไฟฟ้า MRT 
ที่มา: Hillier, 2009; Hiller, 2012; อภิรดี เกษมศุข, 2561: 69, 92 (ค่าท่ีตรวจวัดได้จากการ
วิเคราะห์โดยผู้วิจัย) 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



  124 

ตารางที่ 4 ค่าทางเลือก (Choice) และค่าการประสาน (Integration) ที่ได้จากแบบจำลอง Segment 
angular analysis ของโครงข่ายระดับย่านในระยะเดินเท้าภายใน 5 นาที (Local R400metric) 
ที่มา: Hillier, 2009; Hiller, 2012; อภิรดี เกษมศุข, 2561: 69, 92 (ค่าท่ีตรวจวัดได้จากการ
วิเคราะห์โดยผู้วิจัย) 
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Local R400metric: สถานี BL03 Fai Chai และ BL04 Bang Khun Non 
 จากภาพที่ 55 และตารางที่ 4 ค่าสูงสุด maxNAIN และค่าเฉลี่ย meanNAIN ซึ่งแสดง
ความง่ายในการเข้าถึงโครงข่ายเบื้องหน้าและโครงข่ายเบื้องหลัง พบว่าสถานี BL03 และ BL04 มี
ค่าสูงสุดฯ เท่ากับ 2.191970 และค่าเฉลี่ยฯ เท่ากับ 1.011610 สามารถวิเคราะห์ได้ว่า การเข้าถึงของ
โครงข่ายเบื้องหน้าหรือการเข้าถึงในภาพรวมในระยะเดินเท้าภายใน 5 นาที หรือระยะรัศมี 400 เมตร 
(Local R400 metric) จากตำแหน่งของสถานีรถไฟฟ้าฯ อยู่ในเกณฑ์ที่ดีกว่าโครงข่ายเบื้องหลังหรือ
การเข้าถึงในระดับพ้ืนที่ย่อยภายในย่าน (ดูภาพท่ี 55 และตารางท่ี 4) 
 เมื่อพิจารณาค่าสูงสุด maxNACH และค่าเฉลี่ย meanNACH ซึ่งแสดงศักยภาพการ
เคลื่อนที่ผ่านจากลักษณะความต่อเนื่องของโครงข่ายเบื้องหน้าและโครงข่ายเบื้องหลัง มีค่าสูงสุดฯ 
เท่ากับ 1.668070 และค่าเฉลี่ยฯ เท่ากับ 0.534471 สามารถวิเคราะห์ได้ว่ามีการเชื่อมต่อกันโดยตรง
ภายในโครงข่ายเบื้องหน้าสูงกว่าโครงข่ายเบื้องหลังค่อนข้างมาก มีความเป็นไปได้สูงว่าในระยะเดิน
เท้าภายใน 5 นาที หรือระยะรัศมี 400 เมตรจากตำแหน่งของสถานีรถไฟฟ้าฯ ในบริเวณนี้จะเป็น
เส้นทางที่ผู้คนนิยมใช้เป็นเส้นทางสัญจรในระยะทางสั้นๆ ระหว่างย่านหนึ่งไปยังอีกย่านหนึ่ง หรือเพ่ือ
เปลี่ยนถ่ายการสัญจรมากกว่าที่จะเข้าถึงภายในย่านโดยตรง 
 
Local R400metric: สถานี BL07 Bang Phlat และ BL08 Bang O 
 สถานี  BL07 และ BL08 มีค่าสูงสุด maxNAIN เท่ากับ 2.287540 และค่าเฉลี่ย 
meanNAIN เท่ากับ 0.994588 สามารถวิเคราะห์ได้ว่า การเข้าถึงของโครงข่ายเบื้องหน้าหรือการ
เข้าถึงในภาพรวมในระยะเดินเท้าภายใน 5 นาที หรือระยะรัศมี 400 เมตรอยู่ในเกณฑ์ที่ดีกว่า
โครงข่ายเบื้องหลังหรือการเข้าถึงในระดับพื้นที่ย่อยภายในย่านเช่นเดียวกัน 
 เมื่อพิจารณาค่าสูงสุด maxNACH และค่าเฉลี่ย meanNACH มีค่าสูงสุดฯ เท่ากับ 
1.608470 และค่าเฉลี่ยฯ เท่ากับ 0.496272 สามารถวิเคราะห์ได้ว่ามีการเชื่อมต่อกันโดยตรงภายใน
โครงข่ายเบื้องหน้าสูงกว่าโครงข่ายเบื้องหลังค่อนข้างมาก มีความเป็นไปได้สูงว่าในระยะเดินเท้า
ภายใน 5 นาที หรือระยะรัศมี 400 เมตรจากตำแหน่งของสถานีรถไฟฟ้าฯ ในบริเวณนี้จะเป็นเส้นทาง
ที่ผู้คนนิยมใช้เป็นเส้นทางสัญจรระหว่างย่านไปยังพ้ืนที่ชั้นใน หรือเปลี่ยนถ่ายการสัญจรไปยังพ้ืนที่
ปริมณฑล กล่าวคือเป็นการสัญจรผ่านมากกว่าที่จะเข้าถึงภายในย่านโดยตรง 
 
Local R400metric: สถานี BL33 Bang Phai และ BL34 Bang Wa 
 สถานี  BL33 และ BL34 มีค่าสูงสุด maxNAIN เท่ากับ 2.272560 และค่าเฉลี่ย 
meanNAIN เท่ากับ 1.043600 สามารถวิเคราะห์ได้ว่าการเข้าถึงของโครงข่ายเบื้องหน้าหรือการ
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เข้าถึงในระยะเดินเท้าภายใน 5 นาที หรือระยะรัศมี 400 เมตรอยู่ในเกณฑ์ที่ดีกว่าโครงข่ายเบื้องหลัง
หรือการเข้าถึงในระดับพื้นท่ีย่อยภายในย่าน 
 เมื่อพิจารณาค่าสูงสุด maxNACH และค่าเฉลี่ย meanNACH มีค่าสูงสุดฯ เท่ากับ 
1.659230 และค่าเฉลี่ยฯ เท่ากับ 0.495816 สามารถวิเคราะห์ได้ว่ามีการเชื่อมต่อกันโดยตรงภายใน
โครงข่ายเบื้องหน้าสูงกว่าโครงข่ายเบื้องหลังค่อนข้างมาก มีความเป็นไปได้สูงว่าในระยะเดินเท้า
ภายใน 5 นาที หรือระยะรัศมี 400 เมตรจากตำแหน่งของสถานีรถไฟฟ้าฯ ในบริเวณนี้จะเป็นเส้นทาง
ที่ผู้คนนิยมใช้เป็นเส้นทางสัญจรระหว่างย่านไปยังพ้ืนที่ชั้นใน หรือเปลี่ยนถ่ายการสัญจรไปยังพ้ืนที่
อ่ืนๆ หรืออีกนัยหนึ่งคือมีการกระจุกตัวของการเข้าถึงในระยะเดินเท้าเฉพาะบางบริเวณ 
 
Local R400metric: สถานี BL37 Bang Khae และ BL38 Lak Song 
 สถานี  BL37 และ BL38 มีค่าสูงสุด maxNAIN เท่ากับ 2.800340 และค่าเฉลี่ย 
meanNAIN เท่ากับ 1.112760 สามารถวิเคราะห์ได้ว่าการเข้าถึงของโครงข่ายเบื้องหน้าหรือการ
เข้าถึงในภาพรวมในระยะเดินเท้าภายใน 5 นาที หรือระยะรัศมี 400 เมตรอยู่ในเกณฑ์ที่ดีกว่า
โครงข่ายเบื้องหลังหรือการเข้าถึงในระดับพื้นที่ย่อยภายในย่านค่อนข้างมาก 
 เมื่อพิจารณาค่าสูงสุด maxNACH และค่าเฉลี่ย meanNACH มีค่าสูงสุดฯ เท่ากับ 
1.790010 และค่าเฉลี่ยฯ เท่ากับ 0.500245 สามารถวิเคราะห์ได้ว่ามีการเชื่อมต่อกันโดยตรงภายใน
โครงข่ายเบื้องหน้าสูงกว่าโครงข่ายเบื้องหลังค่อนข้างมากเช่นเดียวกัน มีความเป็นไปได้สูงว่าในระยะ
เดินเท้าภายใน 5 นาที หรือระยะรัศมี 400 เมตรจากตำแหน่งของสถานีรถไฟฟ้าฯ ในบริเวณนี้จะเป็น
เส้นทางที่ผู้คนนิยมใช้เป็นเส้นทางสัญจรหลักเพ่ือเปลี่ยนถ่ายการสัญจรจากพ้ืนที่รอยต่อชุมชนเมืองไป
ยังพ้ืนที่ปริมณฑล หรืออีกนัยหนึ่งคือมีการกระจุกตัวของการเข้าถึงในระยะเดินเท้าหนาแน่นเฉพาะ
บางบริเวณ 
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 ผลการวิเคราะห์แผนผังส่วนของเส้นแกนหรือช่วงของถนน (Segment map) ของ
โครงข่ายคู่ของสถานีทั้ง 4 โครงข่ายด้วยวิธีการเซกเมนท์อนาไลซิส (Segment analysis) และ
แบบจำลองรูปดาวสี่ จุ ด (Four-pointed star model) (Hiller, 2009; Hiller, 2012 ) จากการ
พิจารณาเปรียบเทียบค่าการประสาน (Integration) และค่าทางเลือก (Choice) ในระยะโดยภาพรวม
ทั้งโครงข่าย (Global RN) และระยะเดินเท้าภายใน 5 นาที (Local R400metric) ของทุกโครงข่าย
สามารถสรุปความสัมพันธ์ที่พบได้ดังนี้ 

 1) โครงข่ายคู่ของสถานีโดยส่วนใหญ่มีการเชื่อมต่อเป็นเนื้อเดียวกันของโครงข่ายเบื้อง
หน้าที่ดีกว่าโครงข่ายย่อยภายในย่าน ความสัมพันธ์ในลักษณะนี้จะพบไดใ้นทุกโครงข่ายที่ทำการศึกษา 
เนื่องด้วยแนวเส้นทางรถไฟฟ้าสายสีน้ำเงินส่วนต่อขยายที่ทำการศึกษานั้นซ้อนทับอยู่บนแนวถนนสาย
หลักของเมือง (ถนนจรัญสนิทวงศ์และถนนเพชรเกษม) ซ่ึงมีระดับการเข้าถึงที่สูงโดยปรกติ 
 2) โครงข่ายเบื้องหน้า (Global RN) โดยภาพรวมทุกโครงข่ายมีค่าสูงสุด maxNACH ซึ่ง
บ่งชี้ความต่อเนื่องหรือมีการเชื่อมต่อกันโดยตรงของเส้นทางในระดับที่ ใกล้เคียงกันระหว่าง 
1.653280–1.658510 มีเพียงโครงข่ายคู่ของสถานี BL33 Bang Phai–BL34 Bang Wa เท่านั้นที่มี
ระดับต่ำที่สุด (เท่ากับ 1.619420) หรืออีกนัยหนึ่งคือมีการสัญจรภายในย่านกระจุกตัวอยู่เพียงบาง
บริเวณหรือเป็นไปเพื่อการเปลี่ยนถ่ายการเดินทางในตำแหน่งที่ตั้งของสถานีเท่านั้น 
 3) เมื่อพิจารณาจากระยะเดินเท้าภายใน 5 นาทีของทุกโครงข่าย พบว่าค่าสูงสุด 
maxNACH คือโครงข่ายคู่ของสถานี BL37 Bang Khae–BL38 Lak Song เท่ากับ 1.790010 แสดง
ความมีระบบระเบียบของเส้นทางในระยะเดินเท้าที่สูงและมีความต่อเนื่องกัน เมื่อพิจารณาร่วมกับ
ค่าสูงสุด maxNAIN ซึ่งบ่งชี้ความสะดวกในการเข้าถึงโครงข่ายจะพบว่าสถานี BL37 Bang Khae–
BL38 Lak Song มีระดับการเข้าถึงที่สูงแตกต่างจากโครงข่ายอ่ืนๆ อย่างชัดเจน (เท่ากับ 2.800340) 
สามารถวิเคราะห์ได้ว่าโครงข่ายถนนและบริเวณโดยรอบสถานีรถไฟฟ้าฯ ของเขตรอยต่อเมืองชั้นนอก
ที่เป็นย่านพักอาศัยใหม่อย่างเช่นสถานี BL37 Bang Khae–BL38 Lak Song มีโอกาสที่จะเกิดเป็น
ศูนย์กลางกิจกรรมใหม่และมีความหลากหลายของกิจกรรมบนทางเท้า 
 4) เมื่อพิจารณาจากระยะเดินเท้าภายใน 5 นาที พบว่าโครงข่ายคู่ของสถานี BL03 Fai 
Chai–BL04 Bang Khun Non มีค่ าสู งสุด  maxNAIN ในระดับที่ ต่ ำกว่าทุกโครงข่าย (เท่ ากับ 
2.191970) สามารถวิเคราะห์ได้ว่าเขตรอยต่อเมืองชั้นกลางซึ่งเป็นย่านการค้าและย่านพักอาศัยเดิม 
ซึ่งอยู่ในระยะเปลี่ยนผ่านของการพัฒนาจะพบความหลากหลายของกิจกรรมบนทางเท้าได้น้อยกว่า 
เขตรอยต่อเมืองชั้นนอก ดังจะพบว่ามีการเข้าถึงและการฝังตัวของผู้ค้าเคลื่อนที่ซึ่งพบเห็นได้น้อยลง
หรือเคลื่อนย้ายห่างออกไปจากตำแหน่งที่ตั้งของสถานีรถไฟฟ้าฯ ซึ่งจำเป็นต้องศึกษาการเปลี่ยนแปลง
ทางพ้ืนที่ในระยะยาวต่อไป 
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การเข้าถึงและการฝังตัวของผู้ค้าเคลื่อนที่จากการวิเคราะห์แผนผังเส้นแกนถนนและระยะต่อเนื่อง

ทางพืน้ที่ 

 
 ดังที่ผู้วิจัยได้กล่าวถึงการวิเคราะห์ค่าสหสัมพันธ์จากการวิเคราะห์แผนผังเส้นแกน 
(Axial analysis) และแผนผังส่วนของเส้นแกน (Segment analysis) จากแนวความคิดเรื่องระยะทั้ง
สามแบบ (Three concepts of distance) ซึ่งพบว่าลักษณะการพบกันของเส้นทางจริงหรือจำนวน
การหักเลี้ยว (Topological distance) และโอกาสในการมองเห็นและการเปลี่ยนทิศทาง (Angular 
distance) มีนัยสำคัญสูงต่อการเข้าถึงและการฝังตัวของผู้ค้าเคลื่อนที่ซึ่งอาศัยบริเวณที่มีการพบกัน
ของเส้นทางจำนวนมากและอยู่ในตำแหน่งที่สามารถมองเห็นได้ง่าย โดยที่ระยะทางระหว่างจุดต่อจุด
ในแนวเส้นตรงเป็นหน่วยเมตร (Metric distance) มีนัยสำคัญต่อการเข้าถึงและการฝังตัวของผู้ค้า
เคลื่อนที่ค่อนข้างน้อย ในการตอบสมมติฐานด้านการเข้าถึงและการฝังตัวของผู้ค้าเคลื่อนที่ซึ่ง
เกี่ยวเนื่องกับการเปลี่ยนแปลงทางพ้ืนที่ในชีวิตประจำวัน ในการวิเคราะห์แผนผังเส้นแกนถนนใน
วิธีการแอกเซียลอนาไลซิส (Axial analysis) ผู้วิจัยได้ทำการบันทึกค่าทางเลือกหรือระยะระหว่างกัน 
(Choice) ร่วมกับการประสานหรือความใกล้ (Integration) นำค่าที่อ่านได้จากแผนผังเส้นแกนถนน
มาคำนวณหาค่าเฉลี่ยของทางเลือกและค่าเฉลี่ยของการประสานจากลักษณะการพบกันของเส้นทาง 
(Average of Topological Choice and Topological Integration) แล้วนำไปซ้อนทับกับพิกัด
ตำแหน่งการฝังตัวของผู้ค้าเคลื่อนที่ซึ่งได้จากวิธีการสังเกตแบบเป็นระบบ จำแนกตามลักษณะการ
เข้าถึงและการรวมกลุ่ม (clustering) คือ กลุ่ม A แบบเดี่ยว กลุ่ม B รวมกลุ่มระหว่าง 2–4 คน  กลุ่ม 
C รวมกลุ่มระหว่าง 5–9 คน  และกลุ่ม D รวมกลุ่มตั้งแต่ 10 คนขึ้นไป วิธีการตรวจสอบค่าเฉลี่ยของ
ทางเลือกและการประสานทำให้ทราบได้ว่าโครงสร้างของโครงข่ายพ้ืนที่กับลักษณะการเข้าถึงและการ
รวมกลุ่มมีการปรากฏอยู่ร่วมกันหรือใช้พ้ืนที่ร่วมกัน (co-presence) อย่างไรบ้าง อันจะนำไปสู่การ
อธิบายระดับของปฏิสัมพันธ์และการควบคุมการพบปะระหว่างผู้อยู่อาศัยในย่านกับบุคคลภายนอก 
(หรือคนกลุ่มเดิมในพ้ืนที่กับคนกลุ่มใหม่) ในการสัญจรอิสระ (Natural movement) ซึ่งเกี่ยวเนื่อง 
กับโครงข่ายพ้ืนที่สาธารณะของเมือง (Spatial encounters) (Hillier, 1984; Xia, 2013; อภิรดี 
เกษมศุข, 2561: 67) วิธีการตรวจสอบค่าเฉลี่ยของการประสานและทางเลือกในที่นี้จะใช้เพ่ือการ
อธิบายระยะของความสัมพันธ์ที่ปรากฏในโครงข่าย (Topological distance) โดยไม่อิงกับระยะใน
หน่วยวัดระยะทางจริง (Metric distance) โดยพิจารณาลักษณะการเข้าถึงและการรวมกลุ่มของผู้ค้า
เคลื่อนที่กลุ่ม A และกลุ่ม B ซึ่งเป็นกลุ่มที่เคลื่อนที่อย่างอิสระและไม่มีตำแหน่งการฝังตัวที่แน่นอน มี
การเคลื่อนที่ในระยะสั้นๆ โดยใช้วิธีการเดินเท้าเป็นหลัก และมีการฝังตัวในพ้ืนที่ซึ่งไม่ถูกใช้ประโยชน์ 
สรุปเป็นภาพรวมแต่ละโครงข่าย ดังนี้ 
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สถานี BL03 Fai Chai และ BL04 Bang Khun Non 
 จากการตรวสอบค่าเฉลี่ยของทางเลือกและการประสานจากลักษณะการพบกันของ
เส้นทางตามพิกัดตำแหน่งของกลุ่มตัวอย่าง สถานี BL03 Fai Chai พบว่าผู้ค้าเคลื่อนที่กลุ่ม A และ
กลุ่ม B จะมีพิกัดตำแหน่งการฝังตัวในส่วนของเส้นทางหรือช่วงของถนนที่มีค่าเฉลี่ยของการประสาน 
(closeness) ใกล้เคียงกันหรืออยู่ในช่วงของถนนสายหลัก (ถนนจรัญสนิทวงศ์) โดยที่กลุ่ม C และกลุ่ม 
D จะมีพิกัดตำแหน่งการฝังตัวที่แน่นอนตามตำแหน่งของการใช้ประโยชน์ที่ดินเดิมที่มีการเข้าถึงสูง 
เช่น ตลาด ไฮเปอร์มาร์เก็ต จุดตัดหรือหัวมุมของถนนสายรองของย่าน เป็นต้น โดยเมื่อพิจารณา
ค่าเฉลี่ยของทางเลือก (betweenness) จากลักษณะการพบกันของช่วงถนนพบว่าพิกัดตำแหน่งการ
ฝังตัวของกลุ่ม A และกลุ่ม B จะกระจายตัวไปตามช่วงของถนนซึ่งสอดคล้องกับตำแหน่งการ
เปลี่ยนแปลงการใช้ประโยชน์ที่ดินเพ่ือรองรับความต้องการของคนกลุ่มใหม่ ขณะที่พบว่าสถานี BL04 
Bang Khun Non มีค่าเฉลี่ยของการประสานหรือความใกล้ (closeness) ในลักษณะเดียวกันกับ
สถานี BL03 แต่ค่าเฉลี่ยของทางเลือกหรือระยะระหว่างกัน (betweenness) ที่อ่านได้มีตำแหน่งของ
การฝังตัวเฉพาะบางช่วงของถนนสายหลักกับถนนสายรอง (เช่น ถนนบางขุนนนท์) สอดคล้องกับ
ข้อมูลการใช้ประโยชน์ที่ดินที่พบ 
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ภาพที่ 56 แผนภาพค่าเฉลี่ยของทางเลือกและการประสานจากลักษณะการพบกันของเส้นทาง 
(Average of Topological Choice and Topological Integration) ตามพิกัดตำแหน่งของกลุ่ม
ตัวอย่าง สถานี BL03 (ค่าที่อ่านได้ของกลุ่ม A และกลุ่ม B แสดงด้วยจุดสีเหลืองในกราฟ) 
ที่มา: Hillier, 1984; Xia, 2013 (ข้อมูลจากการสำรวจและวิเคราะห์โดยผู้วิจัย, 2564) 
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ภาพที่ 57 แผนภาพค่าเฉลี่ยของทางเลือกและการประสานจากลักษณะการพบกันของเส้นทาง 
(Average of Topological Choice and Topological Integration) ตามพิกัดตำแหน่งของกลุ่ม
ตัวอย่าง สถานี BL04 (ค่าที่อ่านได้ของกลุ่ม A และกลุ่ม B แสดงด้วยจุดสีเหลืองในกราฟ) 
ที่มา: Hillier, 1984; Xia, 2013 (ข้อมูลจากการสำรวจและวิเคราะห์โดยผู้วิจัย, 2564) 
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สถานี BL07 Bang Phlat และ BL08 Bang O 
 เมื่อพิจารณาค่าเฉลี่ยของทางเลือกและการประสานจากลักษณะการพบกันของเส้นทาง
ตามพิกัดตำแหน่งของกลุ่มตัวอย่าง สถานี BL07 Bang Phlat พบว่าผู้ค้าเคลื่อนที่กลุ่ม A และกลุ่ม B 
จะมีพิกัดตำแหน่งการฝังตัวในส่วนของเส้นทางหรือช่วงของถนนที่มีค่าเฉลี่ยของการประสาน 
(closeness) แบ่งออกเป็นสองบริเวณอย่างชัดเจน และจะไม่พบการฝังตัวของกลุ่มที่มีขนาดใหญ่
อย่างเช่นกลุ่ม C และกลุ่ม D เลย เมื่อพิจารณาค่าเฉลี่ยของทางเลือก (betweenness) จากลักษณะ
การพบกันของช่วงถนนพบว่าพิกัดตำแหน่งการฝังตัวของกลุ่ม A และกลุ่ม B จะกระจายตัวไปใน
ทิศทางเดียวกันสอดคล้องกับตำแหน่งการเปลี่ยนแปลงการใช้ประโยชน์ที่ดิน กล่าวคืออยู่ในตำแหน่ง
ของอาคารสำนักงานและทางเข้าแหล่งชุมชนพักอาศัย ส่วนสถานี BL08 Bang O พบว่ามีค่าเฉลี่ยของ
การประสานหรือความใกล้ (closeness) ค่อนข้างกระจัดกระจายหรือมีพิกัดตำแหน่งไม่แน่นอน 
อย่างไรก็ดีค่าเฉลี่ยของทางเลือกหรือระยะระหว่างกัน (betweenness) ที่อ่านได้มีตำแหน่งของการ
ฝังตัวเกาะกลุ่มเป็นช่วงของถนนอย่างชัดเจน และโดยมากเป็นถนนสายรอง (side street) สอดคล้อง
กับข้อมูลการใช้ประโยชน์ที่ดินที่พบเช่นเดียวกัน 
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ภาพที่ 58 แผนภาพค่าเฉลี่ยของทางเลือกและการประสานจากลักษณะการพบกันของเส้นทาง 
(Average of Topological Choice and Topological Integration) ตามพิกัดตำแหน่งของกลุ่ม
ตัวอย่าง สถานี BL07 (ค่าที่อ่านได้ของกลุ่ม A และกลุ่ม B แสดงด้วยจุดสีเหลืองในกราฟ) 
ที่มา: Hillier, 1984; Xia, 2013 (ข้อมูลจากการสำรวจและวิเคราะห์โดยผู้วิจัย, 2564) 
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ภาพที่ 59 แผนภาพค่าเฉลี่ยของทางเลือกและการประสานจากลักษณะการพบกันของเส้นทาง 
(Average of Topological Choice and Topological Integration) ตามพิกัดตำแหน่งของกลุ่ม
ตัวอย่าง สถานี BL08 (ค่าที่อ่านได้ของกลุ่ม A และกลุ่ม B แสดงด้วยจุดสีเหลืองในกราฟ) 
ที่มา: Hillier, 1984; Xia, 2013 (ข้อมูลจากการสำรวจและวิเคราะห์โดยผู้วิจัย, 2564) 
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สถานี BL33 Bang Phai และ BL34 Bang Wa 
 จากการตรวสอบค่าเฉลี่ยของทางเลือกและการประสานจากลักษณะการพบกันของ
เส้นทางตามพิกัดตำแหน่งของกลุ่มตัวอย่าง สถานี BL33 Bang Phai พบว่าผู้ค้าเคลื่อนที่กลุ่ม A และ
กลุ่ม B จะมีพิกัดตำแหน่งการฝังตัวในส่วนของเส้นทางหรือช่วงของถนนที่มีค่าเฉลี่ยของการประสาน 
(closeness) ใกล้เคียงกันหรือบริเวณเดียวกันทั้งหมด โดยที่กลุ่ม C และกลุ่ม D จะมีพิกัดตำแหน่ง
การฝังตัวที่แน่นอนตามตำแหน่งของการใช้ประโยชน์ที่ดินที่มีการเข้าถึงสูง เช่น โรงเรียน โรงพยาบาล 
ตำแหน่งจุดขึ้นลงของสถานีรถไฟฟ้า เป็นต้น โดยเมื่อพิจารณาค่าเฉลี่ยของทางเลือก (betweenness) 
จากลักษณะการพบกันของช่วงถนนพบว่าพิกัดตำแหน่งการฝังตัวของกลุ่ ม A และกลุ่ม B แบ่ง
ออกเป็นสองบริเวณหลักคือตำแหน่งของทางเข้าโรงเรียนและโรงพยาบาลเอกชนกับตำแหน่งของ
ตลาดชุมชนที่อยู่ห่างจากสถานีในระยะที่สามารถเดินเท้าได้ สอดคล้องกับตำแหน่งการเปลี่ยนแปลง
การใช้ประโยชน์ที่ดินที่พบ ขณะที่พบว่าสถานี BL34 Bang Wa มีค่าเฉลี่ยของการประสานหรือความ
ใกล้ (closeness) ในลักษณะเดียวกันกับสถานี BL33 โดยค่าเฉลี่ยของทางเลือกหรือระยะระหว่างกัน 
(betweenness) ที่อ่านได้มีตำแหน่งของการฝังตัวของกลุ่ม A และกลุ่ม B ใกล้กับบริเวณที่ตั้งของ
สถานีเป็นส่วนใหญ่ และบางส่วนอยู่ในตำแหน่งของถนนสายรอง (side street) 
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ภาพที่ 60 แผนภาพค่าเฉลี่ยของทางเลือกและการประสานจากลักษณะการพบกันของเส้นทาง 
(Average of Topological Choice and Topological Integration) ตามพิกัดตำแหน่งของกลุ่ม
ตัวอย่าง สถานี BL33 (ค่าที่อ่านได้ของกลุ่ม A และกลุ่ม B แสดงด้วยจุดสีเหลืองในกราฟ) 
ที่มา: Hillier, 1984; Xia, 2013 (ข้อมูลจากการสำรวจและวิเคราะห์โดยผู้วิจัย, 2564) 
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ภาพที่ 61 แผนภาพค่าเฉลี่ยของทางเลือกและการประสานจากลักษณะการพบกันของเส้นทาง 
(Average of Topological Choice and Topological Integration) ตามพิกัดตำแหน่งของกลุ่ม
ตัวอย่าง สถานี BL34 (ค่าที่อ่านได้ของกลุ่ม A และกลุ่ม B แสดงด้วยจุดสีเหลืองในกราฟ) 
ที่มา: Hillier, 1984; Xia, 2013 (ข้อมูลจากการสำรวจและวิเคราะห์โดยผู้วิจัย, 2564) 
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สถานี BL37 Bang Khae และ BL38 Lak Song 
 เมื่อพิจารณาค่าเฉลี่ยของทางเลือกและการประสานจากลักษณะการพบกันของเส้นทาง 
ตามพิกัดตำแหน่งของกลุ่มตัวอย่าง สถานี BL37 Bang Khae พบว่าผู้ค้าเคลื่อนที่กลุ่ม A และกลุ่ม B  
จะมีพิกัดตำแหน่งการฝังตัวในส่วนของเส้นทางหรือช่วงของถนนที่มีค่าเฉลี่ยของการประสาน 
(closeness) ใกล้เคียงกันหรือบริเวณเดียวกันทั้งหมด โดยที่กลุ่ม C และกลุ่ม D จะมีพิกัดตำแหน่ง
การฝังตัวที่แน่นอนตามตำแหน่งของการใช้ประโยชน์ที่ดินที่มีการเข้าถึงสูง เช่น ตลาด ไฮเปอร์มาร์เก็ต 
ห้างสรรพสินค้า ตำแหน่งจุดขึ้นลงของสถานีรถไฟฟ้า เป็นต้น เมื่อพิจารณาค่าเฉลี่ยของทางเลือก 
(betweenness) จากลักษณะการพบกันของช่วงถนนพบว่าพิกัดตำแหน่งการฝังตัวของกลุ่ม A และ
กลุ่ม B แบ่งออกเป็นสองบริเวณหลักที่แตกต่างกันชัดเจนคือตำแหน่งของตลาดบางแคและบริเวณใกล้
ห้างสรรพสินค้าโลตัส สอดคล้องกับการเปลี่ยนแปลงการใช้ประโยชน์ที่ดิน ขณะที่พบว่าสถานี BL38 
Lak Song มีค่าเฉลี่ยของการประสานหรือความใกล้ (closeness) ในลักษณะเดียวกันกับสถานี BL37 
แต่มีลักษณะไม่ต่อเนื่องและไม่เกาะกลุ่มอย่างชัดเจน และบางส่วนอยู่ในตำแหน่งของถนนสายรอง 
(side street) โดยค่าเฉลี่ยของทางเลือกหรือระยะระหว่างกัน (betweenness) ที่อ่านได้มีตำแหน่ง
ของการฝังตัวของกลุ่ม A และกลุ่ม B ใกล้กับบริเวณท่ีตั้งของสถานีเพียงส่วนหนึ่งเท่านั้น 
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ภาพที่ 62 แผนภาพค่าเฉลี่ยของทางเลือกและการประสานจากลักษณะการพบกันของเส้นทาง 
(Average of Topological Choice and Topological Integration) ตามพิกัดตำแหน่งของกลุ่ม
ตัวอย่าง สถานี BL37 (ค่าที่อ่านได้ของกลุ่ม A และกลุ่ม B แสดงด้วยจุดสีเหลืองในกราฟ) 
ที่มา: Hillier, 1984; Xia, 2013 (ข้อมูลจากการสำรวจและวิเคราะห์โดยผู้วิจัย, 2564) 
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ภาพที่ 63 แผนภาพค่าเฉลี่ยของทางเลือกและการประสานจากลักษณะการพบกันของเส้นทาง 

(Average of Topological Choice and Topological Integration) ตามพิกัดตำแหน่งของกลุ่ม

ตัวอย่าง สถานี BL38 (ค่าที่อ่านได้ของกลุ่ม A และกลุ่ม B แสดงด้วยจุดสีเหลืองในกราฟ) 

ที่มา: Hillier, 1984; Xia, 2013 (ข้อมูลจากการสำรวจและวิเคราะห์โดยผู้วิจัย, 2564) 
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การเข้าถึงและการฝังตัวของผู้ค้าเคลื่อนที่จากการวิเคราะห์แผนผังส่วนของเส้นแกนถนนหรือช่วง

ของถนนในระยะเดินเท้าภายใน 5 นาที 

 
Local R400metric: สถานี BL03 Fai Chai และ BL04 Bang Khun Non 
 จากการวิเคราะห์แผนผังส่วนของเส้นแกนถนนหรือช่วงของถนนในระยะเดินเท้าภายใน 
5 นาทีหรือระยะ 400 เมตรจากตำแหน่งของสถานีรถไฟฟ้าฯ พบว่าการเข้าถึงและการฝังตัวของผู้ค้า
เคลื่อนที่ในโครงข่ายคู่ของสถานี BL03 และ BL04 มีค่าการประสานหรือความใกล้ (closeness) ที่ต่ำ 
ทุกบริเวณและไม่สามารถอธิบายความสัมพันธ์กับตำแหน่งของการฝังตัวได้โดยตรง เมื่อพิจารณาค่า
ทางเลือกหรือระยะระหว่างกัน (betweenness) พบว่าตำแหน่งของการฝังตัวสัมพันธ์กับค่าทางเลือก
ใน 3 บริเวณ ได้แก่ บริเวณท่ี 1 ในตำแหน่งการพบกันของถนนจรัญสนิทวงศ์กับซอยจรัญสนิทวงศ์ 35 
และซอยจรัญสนิทวงศ์ 37 (บริเวณห้างสรรพสินค้าแม็คโคร) บริเวณที่ 2 ในตำแหน่งด้านหน้าตลาด
นครหลวง และบริเวณที่ 3 ในตำแหน่งช่วงต้นของถนนบางขุนนนท์ ซึ่งใกล้เคียงกับชุดข้อมูลที่ได้จาก
การสำรวจการใช้ประโยชน์ที่ดินและอาคารที่เกี่ยวเนื่องกับเจนตริฟิเคชัน มีข้อสัง เกตว่าบริเวณ
ซอยจรัญสนิทวงศ์ 22 เป็นบริเวณที่มีค่าทางเลือกหรือระยะระหว่างกันค่อนข้างต่ำ แต่กลับพบการ
เข้าถึงและการฝังตัวของผู้ค้าเคลื่อนที่เกาะกลุ่มกันอยู่ โดยพบว่าประกอบด้วยกลุ่มอาคารพาณิชย์ที่มี
กิจกรรมหลากหลาย โรงเรียน ชุมชนพักอาศัย และเส้นทางเชื่อมต่อไปยังเขตเมืองชั้นใน (ดูภาพท่ี 64) 
 
Local R400metric: สถานี BL07 Bang Phlat และ BL08 Bang O 
 การเข้าถึงและการฝังตัวของผู้ค้าเคลื่อนที่ในโครงข่ายคู่ของสถานี BL07 และ BL08 
พบว่ามีค่าการประสานหรือความใกล้ (closeness) ที่ต่ำทุกบริเวณเช่นเดียวกันและไม่สามารถอธิบาย
ความสัมพันธ์กับตำแหน่งของการฝังตัวได้โดยตรง เมื่อพิจารณาค่าทางเลือกหรือระยะระหว่างกัน 
(betweenness) พบว่าตำแหน่งของการฝังตัวสัมพันธ์กับค่าทางเลือกใน 3 บริเวณ คือ บริเวณท่ี 1 ใน
ตำแหน่งการพบกันของถนนจรัญสนิทวงศ์กับซอยจรัญสนิทวงศ์ 79 ซึ่งอยู่ในระยะเดินเท้าภายใน  5 
นาทีจากตำแหน่งของสถานี BL07 บริเวณที่ 2 ระหว่างซอยจรัญสนิทวงศ์ 91 ถึงซอยจรัญสนิทวงศ์ 
92 (ซอยตลาดบางอ้อ) ใกล้กับโรงพยาบาลยันฮีและตำแหน่งของสถานี BL08 และบริเวณที่ 3 กลุ่ม
อาคารพาณิชย์ด้านหน้าวิทยาลัยพระราม 6 ต่อเนื่องไปยังซอยจรัญสนิทวงศ์ 96/2 ซึ่งเป็นแหล่งชุมชน
พักอาศัย พบข้อสังเกตว่าบริเวณนี้ค่อนข้างไกลจากรัศมีการเดินเท้าภายใน 5 นาที โดยพบการฝังตัว
ในตำแหน่งของทางเข้าอาคารชุดพักอาศัย กลุ่มอาคารพาณิชย์เดิมที่มีการใช้สอยแบบผสมและร้านค้า
สะดวกซื้อ ซึ่งใกล้เคียงกับชุดข้อมูลการใช้ประโยชน์ที่ดินและอาคารที่เกี่ยวเนื่องกับเจนตริฟิเคชัน (ดู
ภาพที่ 66) 
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Local R400metric: สถานี BL33 Bang Phai และ BL34 Bang Wa 
 การเข้าถึงและการฝังตัวของผู้ค้าเคลื่อนที่ในโครงข่ายคู่ของสถานี BL33 และ BL34 จาก
การวิเคราะห์แผนผังส่วนของเส้นแกนถนนหรือช่วงของถนนในระยะเดินเท้าภายใน 5 นาที พบว่าเมื่อ
พิจารณาโครงข่ายระหว่างตำแหน่งของสถานีมีค่าการประสานหรือความใกล้ (closeness) ที่สูงเฉพาะ
บริเวณสี่แยกจุดตัดของถนนเพชรเกษมกับถนนสาทร–ราชพฤกษ์ หรือจุดเปลี่ยนถ่ายระหว่างสถานี
รถไฟฟ้าฯ 2 สาย คือสถานี BL34 สายสีน้ำเงิน (ส่วนต่อขยาย) กับสถานี S12 สายสีเขียวเข้ม ซึ่งพบ
การเข้าถึงและการฝังตัวของผู้ค้าเคลื่อนที่เป็นจำนวนมากในบริเวณสถานีรถไฟฟ้า MRT ทั้งสองสถานี 
เมื่อพิจารณาค่าทางเลือกหรือระยะระหว่างกัน (betweenness) พบว่าตำแหน่งของการฝังตัวสัมพันธ์
กับค่าทางเลือกที่สูงทั้งแนวแกนตั้งแต่ตำแหน่งของสถานี BL33 ทางด้านทิศตะวันออกไปจนถึง
ด้านหน้ามหาวิทยาลัยสยามทางด้านทิศตะวันตกซึ่งอยู่ห่างจากสถานี BL34 ประมาณ 600 เมตร 
อย่างไรก็ตามพบว่าการเข้าถึงและการฝังตัวมักเกาะกลุ่มกับตำแหน่งเส้นทางเข้าออกของโรงเรียน 
โรงพยาบาลเอกชน อาคารชุดพักอาศัย อาคารพาณิชย์ที่ปรับปรุงหรือเปิดกิจการใหม่ และจุดขึ้นลง
ของระบบรถไฟฟ้า ทั้งนี้พบว่าทางด้านทิศตะวันออกของสถานี BL34 มีค่าทางเลือกท่ีสูงแต่พบการฝัง
ตัวในปริมาณน้อยกว่าทางด้านทิศตะวันตก ซึ่งเกิดจากกิจกรรมการใช้ที่ดินที่เบาบางกว่าและแนวขอบ 
(edge) ของสะพานข้ามสี่แยกที่มีระบบทางเท้าไม่ต่อเนื่อง ทำให้ปริมาณการสัญจรด้วยการเดินเท้า
ระหว่างสองฝั่งมีค่อนข้างน้อย (ดูภาพท่ี 68) 
 
Local R400metric: สถานี BL37 Bang Khae และ BL38 Lak Song 
 การเข้าถึงและการฝังตัวของผู้ค้าเคลื่อนที่ในโครงข่ายคู่ของสถานี BL37 และ BL38 
พบว่ามีค่ าการประสานหรือความใกล้  (closeness) ที่ต่ ำทั้ งบริ เวณและไม่สามารถอธิบาย
ความสัมพันธ์กับตำแหน่งของการฝังตัวได้ชัดเจนนัก เมื่อพิจารณาค่าทางเลือกหรือระยะระหว่างกัน 
(betweenness) พบว่าตำแหน่งของการฝังตัวสัมพันธ์กับค่าทางเลือกเฉพาะในบริเวณด้านหน้าตลาด
บางแค โดยเฉพาะตำแหน่งของสถานี BL37 แยกถนนบางแค และห้างสรรพสินค้าโลตัส ทั้งนี้พบว่าค่า
ทางเลือกส่วนหนึ่งให้ค่าที่สูงในบริเวณใกล้กับถนนพุทธมณฑลสาย 1 ซึ่งมีความหลากหลายของ
กิจกรรมการใช้ประโยชน์ที่ดินต่อเนื่องจากสถานี BL36 Phasi Charoen ทางด้านทิศตะวันออกไป
จนถึงมูลนิธิบ้านบางแคทางด้านทิศตะวันตก และในบริเวณนี้พบการฝังตัวของผู้ค้าเคลื่อนที่ใกล้เคียง
กับบริเวณซอยเพชรเกษม 68 ถึงซอยเพชรเกษม 74 ซึ่งมีค่าทางเลือกสูงอีกบริเวณหนึ่ง อย่างไรก็ดี 
พบว่าบริเวณสถานี BL38 มีค่าทางเลือกค่อนข้างต่ำกว่าบริเวณอ่ืนๆ ในโครงข่ายเดียวกัน แต่พบ
กิจกรรมการใช้ที่ดินที่หลากหลายและมีการฝังตัวของผู้ค้าเคลื่อนที่ใกล้เคียงกับบริเวณอ่ืนๆ (ดูภาพที่ 
70) 
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 ผลการวิเคราะห์แผนผังส่วนของเส้นแกนหรือช่วงของถนนในระยะเดินเท้าภายใน 5 
นาทีหรือระยะ 400 เมตรจากตำแหน่งของสถานีรถไฟฟ้าฯ สามารถสรุปลักษณะความสัมพันธ์ของ
การเข้าถึงและการฝังตัวของผู้ค้าเคลื่อนที่ได้ดังนี้ 

 1) โครงข่ายของถนนในเขตรอยต่อเมืองชั้นกลางซึ่งเป็นย่านการค้าและย่านพักอาศัยเดิม 
จะพบว่ามีการเข้าถึงและการฝังตัวของผู้ค้าเคลื่อนที่ซึ่ งพบเห็นได้น้อยลงหรือเคลื่อนย้ายห่างออกไป
จากตำแหน่งที่ตั้งของสถานีรถไฟฟ้าฯ ซึ่งมีความหลากหลายของกิจกรรมค่อนข้างน้อยในช่วงรอยต่อ
ของการพัฒนา โดยจะพบในตำแหน่งของการใช้ประโยชน์ที่ดินเดิมที่มีการเข้าถึงสูง เช่น ตลาด 
ไฮเปอร์มาร์เก็ต จุดตัดหรือหัวมุมของถนนสายรองของย่าน เป็นต้น ตัวอย่างเช่น สถานี BL03 Fai 
Chai และ BL04 Bang Khun Non 
 2) โครงข่ายของถนนในเขตรอยต่อเมืองชั้นกลางจะพบจะพบการเข้าถึงและการฝังตัว
ของผู้ค้าเคลื่อนที่ในตำแหน่งที่มีการพบกันของเส้นทางที่มีค่าทางเลือก (Choice) ที่สูงโดยเฉพาะใน
ระยะ 100 เมตรจากจุดตัดหรือการพบกันของเส้นทาง ตัวอย่างเช่น สถานี BL03 Fai Chai และ 
BL04 Bang Khun Non 
 3) โครงข่ายของถนนในเขตรอยต่อเมืองชั้นนอกและปริมณฑลจะพบว่ามีการเข้าถึงและ
การฝังตัวของผู้ค้าเคลื่อนที่แตกต่างกันสองลักษณะ 
 - โครงข่ายของถนนที่เป็นจุดเปลี่ยนถ่ายการเดินทางจะมีการเข้าถึงและการฝังตัวของ
ผู้ค้าเคลื่อนที่หนาแน่นในตำแหน่งของจุดขึ้นลงของสถานีรถไฟฟ้าและด้านหน้าอาคารพาณิชย์ที่อยู่ใน
ระยะเดินเท้า 200 เมตรแรกซึ่งมีกิจกรรมการใช้ประโยชน์ที่ดินที่หลากหลาย ตัวอย่างเช่น สถานี 
BL34 Bang Wa และ BL38 Lak Song 
 - โครงข่ายของถนนที่ประกอบด้วยเส้นทางหลักที่ยาวต่อเนื่องหรือมีระยะทางจริง 
(Metric distance) ที่ค่อนข้างไกล จะพบการเข้าถึงและการฝังตัวของผู้ค้าเคลื่อนที่ เป็นช่วงที่กระจัด
กระจายและตำแหน่งของการฝังตัวจะปรากฏในประเภทการใช้ที่ดินที่มีการเข้าถึงสูง เช่น แหล่งพัก
อาศยัของย่าน ตัวอย่างเช่น สถานี BL07 Bang Phlat และ BL08 Bang O 
 4) โครงข่ายที่ประกอบด้วยแนวแกนถนนที่ยาวต่อเนื่องและมีกิจกรรมการใช้ที่ดินเดิมที่
หลากหลายจะพบว่าระยะเดินเท้าภายใน 5 นาทีมีนัยสำคัญต่อเข้าถึงและการฝังตัวของผู้ค้าเคลื่อนที่
ในระยะสม่ำเสมอกันตลอดแนวสัญจร โดยเฉพาะตำแหน่งของการใช้ประโยชน์ที่ดินที่มีการเข้าถึงสูง 
เช่น โรงเรียน โรงพยาบาล ตลาด ไฮเปอร์มาร์เก็ต จุดตัดหรือหัวมุมของถนนสายรองของย่าน เป็นต้น 
ตัวอย่างเช่น สถานี BL33 Bang Phai และ BL37 Bang Khae 
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ภาพที่ 64 แผนภาพค่าทางเลือก (Choice) ของผู้ค้าเคลื่อนที่ในระยะเดินเท้าภายใน 5 นาที (Local 
R400metric) จากโครงข่ายคู่ของสถานี BL03 Fai Chai และ BL04 Bang Khun Non 
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ภาพที่ 65 แผนภาพค่าการประสาน (Integration) ของผู้ค้าเคลื่อนที่ในระยะเดินเท้าภายใน 5 นาที 
(Local R400metric) จากโครงข่ายคู่ของสถานี BL03 Fai Chai และ BL04 Bang Khun Non 
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ภาพที่ 66 แผนภาพค่าทางเลือก (Choice) ของผู้ค้าเคลื่อนที่ในระยะเดินเท้าภายใน 5 นาที (Local 
R400metric) จากโครงข่ายคู่ของสถานี BL07 Bang Phlat และ BL08 Bang O 
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ภาพที่ 67 แผนภาพค่าการประสาน (Integration) ของผู้ค้าเคลื่อนที่ในระยะเดินเท้าภายใน 5 นาที 
(Local R400metric) จากโครงข่ายคู่ของสถานี BL07 Bang Phlat และ BL08 Bang O 
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ภาพที่ 68 แผนภาพค่าทางเลือก (Choice) ของผู้ค้าเคลื่อนที่ในระยะเดินเท้าภายใน 5 นาที (Local 
R400metric) จากโครงข่ายคู่ของสถานี BL33 Bang Phai และ BL34 Bang Wa 
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ภาพที่ 69 แผนภาพค่าการประสาน (Integration) ของผู้ค้าเคลื่อนที่ในระยะเดินเท้าภายใน 5 นาที 
(Local R400metric) จากโครงข่ายคู่ของสถานี BL33 Bang Phai และ BL34 Bang Wa 
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ภาพที่ 70 แผนภาพค่าทางเลือก (Choice) ของผู้ค้าเคลื่อนที่ในระยะเดินเท้าภายใน 5 นาที (Local 
R400metric) จากโครงข่ายคู่ของสถานี BL37 Bang Khae และ BL38 Lak Song 
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ภาพที่ 71 แผนภาพค่าการประสาน (Integration) ของผู้ค้าเคลื่อนที่ในระยะเดินเท้าภายใน 5 นาที 
(Local R400metric) จากโครงข่ายคู่ของสถานี BL37 Bang Khae และ BL38 Lak Song 
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บทที่ 5 

บทสรุป อภิปรายผล และข้อเสนอแนะ 

 
สรุปผลการวิจัย 

 จากกรอบความคิดของการวิจัยที่เกี่ยวเนื่องกับการเปลี่ยนผ่านสู่การเป็นเมืองสมัยใหม่
ของกรุงเทพมหานคร การสืบค้นแนวความคิดและทฤษฎีทางพ้ืนที่และสัณฐานวิทยาเมือง และการ
เป็นพ้ืนที่ในชีวิตประจำวันซึ่งเชื่อมโยงกับการเปลี่ยนแปลงทางพ้ืนที่ของเมือง ในที่นี้จะนำมาประมวล
และสรุปผลการวิจัยเพ่ือตอบคำถามที่ว่า “โครงสร้างของโครงข่ายพ้ืนที่เขตรอยต่อเมืองกรุงเทพ 
มหานครแสดงการเปลี่ยนแปลงที่เกี่ยวเนื่องกับความต้องการของเมืองสมัยใหม่อย่างไร” และ  
“การเปลี่ยนผ่านทางพ้ืนที่ของเมืองสามารถอธิบายผ่านความสัมพันธ์ระหว่างโครงสร้างของโครงข่าย
พ้ืนที่กับการค้าเคลื่อนที่ในเมืองได้หรือไม่ อย่างไร” ซึ่งผู้วิจัยจะกล่าวสรุปตามลำดับวัตถุประสงค์ของ
การวิจัยที่ได้กล่าวไว้ในบทที่ 1 ดังนี้ 
  
1. การเปลี่ยนแปลงโครงสร้างทางพื้นที่ของผังเมืองรวมกรุงเทพมหานคร ระยะ 10 ปี (พ.ศ. 

2556–2565) 

 การเปลี่ยนแปลงโครงสร้างทางพ้ืนที่ของผังเมืองรวมกรุงเทพมหานคร ในระยะ 10 ปี 
(พ.ศ. 2556–2565) พบว่าการขยายตัวของเมืองมีแนวโน้มเติบโตกระจุกตัวตามโครงข่ายเส้นทาง
ระบบราง โดยเฉพาะพ้ืนที่รอยต่อระหว่างเขตเมืองชั้นกลางและเขตเมืองชั้นนอกไปยังปริมณฑล 
ปัจจัยด้านต้นทุนของที่ดินและราคาที่พักอาศัยที่ค่อนข้างสูงในเขตเมืองชั้นในเป็นตัวกระตุ้นให้เกิดการ
พัฒนาที่ดินในพ้ืนที่รอยต่อเขตเมืองชั้นนอกและโดยส่วนใหญ่มักอยู่ในตำแหน่งของการเชื่อมต่อกับ
โครงข่ายการเดินทางระหว่างที่พักอาศัยในเขตเมืองชั้นนอกไปยังแหล่งงานและเขตเมืองชั้นใน การ
เปลี่ยนแปลงโครงสร้างการใช้ประโยชน์ที่ดินได้รับอิทธิพลโดยตรงจากปัจจัยด้านทำเลที่ตั้ง แผนผัง
กำหนดการใช้ประโยชน์ที่ดินของผังเมืองรวมฉบับใหม่ที่คาดว่าจะประกาศใช้ในปี พ.ศ.  2567 และ
โครงข่ายเส้นทางรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน 
 แผนแม่บทการขนส่งมวลชนระบบรางในเขตกรุงเทพมหานครและพ้ืนที่ต่อเนื่องฯ (M-
MAP2) นำไปสู่การจัดหาสิ่งอำนวยความสะดวกและการครอบครองพ้ืนที่ในเขตเมืองชั้นในและรอยต่อ
ปริมณฑลตามเส้นทางในโครงข่ายระบบขนส่งมวลชน ความเป็นย่านชุมชนเดิมเปลี่ยนแปลงไปโดยมี
ความหนาแน่นของกิจกรรมเพ่ิมขึ้นตามตำแหน่งสถานีต่างๆ ขณะที่ชุมชนพักอาศัยของกลุ่มชนชั้น
กลางระดับล่าง (กลุ่มคนทำงานบริการและแรงงาน) โดยส่วนใหญ่มักอยู่ในตรอกซอยที่เข้าถึงได้ยาก
หรือถูกตัดขาดจากโครงข่ายของเส้นทางคมนาคมสายหลัก 
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2. การใช้ประโยชน์ที่ดินและกิจกรรมในพื้นที่สาธารณะของเมืองสมัยใหม่ที่เกี่ยวเนื่องกับความ
ต้องการในชีวิตประจำวันของคนกลุ่มเดิมและคนกลุ่มใหม่ 
 จากหลักฐานเชิงประจักษ์ที่ได้จากการสำรวจการเปลี่ยนแปลงการใช้ประโยชน์ที่ดินใน
เมืองและการสังเกตแบบเป็นระบบในการตรวจสอบการใช้ประโยชน์ที่ ดินและกิจกรรมในพ้ืนที่
สาธารณะของเมืองสมัยใหม่ที่เกี่ยวเนื่องกับความต้องการในชีวิตประจำวันของคนกลุ่มเดิมและคน
กลุ่มใหม่ สามารถสรุปได้ว่าการเปลี่ยนแปลงเชิงพ้ืนที่ของเขตชานเมืองกรุงเทพฯ โดยภาพรวมเป็นผล
สืบเนื่องจากการเปลี่ยนแปลงการใช้ประโยชน์ที่ดินหรืออาคารเพ่ือรองรับความต้องการทางพ้ืนที่และ
ตอบสนองวิถีการบริโภคของคนกลุ่มใหม่ในกระบวนการเจนตริฟิเคชัน การตรวจสอบโครงสร้างของ
โครงข่ายพ้ืนที่ใน 4 โครงข่ายที่นำมาวิเคราะห์ด้วยทฤษฎีและเทคนิคสเปซซินแท็กซ์แสดงข้อสนับสนุน
ด้านการเปลี่ยนแปลงทางพ้ืนที่ของเขตรอยต่อเมืองชั้นกลางและเขตเมืองชั้นนอกที่สัมพันธ์กับ
ทางเลือก (Choice) ในการเข้าถึงบริเวณที่มีแนวโน้มการสัญจรผ่าน ( through-movement 
potential) ที่สูง โดยเฉพาะระยะเดินเท้าภายใน 5 นาที หรือระยะรัศมี 400 เมตร จากตำแหน่งของ
สถานีรถไฟฟ้า MRT  
 เมื่อนำค่าพิกัดตำแหน่งการฝังตัวของกลุ่มผู้ค้าเคลื่อนที่แต่ละกลุ่มนำมาซ้อนทับข้อมูล
ร่วมกับแผนผังส่วนของเส้นแกนถนนหรือช่วงของถนน (Segment map) โดยพิจารณาความสัมพันธ์
ของระยะทางจากลักษณะการพบกันของเส้นทาง (Topological distance) และคำนวณหาค่าเฉลี่ยที่
ได้จากการอ่านพิกัดตำแหน่งของการฝังตัว ได้แก่ ค่าเฉลี่ยของทางเลือกหรือการอยู่ระหว่างกันจาก
การพบกันของเส้นทาง (Average of Topological Choice) และค่าเฉลี่ยของการเข้าถึงหรือความ
ใกล้จากการพบกันของเส้นทาง (Average of Topological Integration) สรุปได้ว่าการเข้าถึง (การ
ฝังตัว) และการรวมกลุ่มสำหรับกิจกรรมการค้าเคลื่อนที่ (mobile vending) มักอยู่ในระยะไม่เกิน 
100 เมตรจากตำแหน่งการพบกันของเส้นทางที่มีค่าทางเลือก (Choice) ที่สูง โดยเฉพาะกลุ่ม A (ผู้ค้า
เคลื่อนที่แบบเดี่ยว) และกลุ่ม B (ผู้ค้าเคลื่อนที่รวมกลุ่มระหว่าง 2–4 คน) มักปรากฏการรวมกลุ่มใน
พ้ืนที่กำลังพัฒนาหรือพ้ืนที่ในระยะเปลี่ยนผ่านไปสู่กิจกรรมการใช้ที่ดินของคนกลุ่มใหม่อันเป็นผล
สืบเนื่องจากกระบวนการเจนตริฟิเคชัน ซึ่งจะกล่าวทบทวนและขยายความเกี่ยวกับพ้ืนที่ของคนกลุ่มนี้
ไว้ในส่วนการอภิปรายผล 
 นอกจากนี้ตำแหน่งของสถานีในบางโครงข่าย เช่น BL03 Fai Chai, BL08 Bang O 
และ BL38 Lak Song พบว่ามีการเข้าถึงและการสัญจรของผู้ค้าเคลื่อนที่แบบเดี่ยวในปริมาณน้อยลง
อย่างมีนัยสำคัญ สนับสนุนสมมติฐานของการวิจัยว่า โครงข่ายที่ไม่สมบูรณ์ในระยะรอยต่อของการ
พัฒนาสร้างผลกระทบต่อการใช้ประโยชน์ที่ดินในระยะสั้น และมีการเปลี่ยนแปลงอย่างค่อยเป็นค่อย
ไปเพ่ือคงสภาวะที่สามารถรองรับความต้องการพื้นที่ในการดำเนินชีวิตประจำวันของคนกลุ่มเดิม เมื่อ
มีกระบวนการส่งกลับ (feedback process) จากความสัมพันธ์ของเส้นทาง การเคลื่อนที่ และการใช้
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ประโยชน์ที่ดินเกิดข้ึนอย่างสมบูรณ์ การเกิดศูนย์กลางกิจกรรมใหม่ของเมืองจากการใช้ประโยชน์ที่ดิน
ที่หลากหลาย (Live center) จะค่อยเข้าแทนที่และเปลี่ยนผ่านไปสู่การเป็นเมืองสมัยใหม่ การเพ่ิม
ความหนาแน่นของการใช้ประโยชน์ที่ดินในเมืองที่ตรวจพบจากทุกโครงข่ายในพ้ืนที่รอยต่อเขตเมือง
ชั้นกลางและเขตเมืองชั้นนอก ฝั่งธนบุรีฯ บ่งชี้ได้จากการจำนวนแปลงที่ดินที่มีการเปลี่ยนแปลงหรือ
พัฒนาเป็นโครงการพักอาศัยหนาแน่นสูงในระยะ 500 เมตรจากตำแหน่งของสถานีรถไฟฟ้าฯ ใน
ระยะการเดินเท้าภายใน 5 นาทีในทุกโครงข่ายจะพบว่ามีการรวมแปลงที่ดินขนาดใหญ่หรือโครงการ
ก่อสร้างอาคารชุดพักอาศัยหนาแน่นสูงแบบ High-rise condominium มากกว่า 1 โครงการ ดังที่
กล่าวไว้ในบทที่ 4 
 
3. การทบทวนและขยายองค์ความรู้ทางสัณฐานวิทยาเมืองด้วยทฤษฎีและเทคนิคสเปซซินแท็กซ์ 

(Space Syntax) กับกระบวนการที่อยู่เบื้องหลังการเปลี่ยนแปลงทางพื้นที่ของเมือง 

 จากผลการวิจัยในส่วนที่เกี่ยวข้องกับทฤษฎีและเทคนิคสเปซซินแท็กซ์ (Space Syntax) 
ผ่านแบบจำลองโครงสร้างของโครงข่ายทางพ้ืนที่ประกอบกับการสังเกตแบบเป็นระบบ (Systematic 
observation) สรุปได้ว่ารูปแบบและลักษณะโครงข่ายของถนนส่งอิทธิพลต่อรูปแบบของการเคลื่อนที่ 
หรือปริมาณการสัญจร รวมถึงการใช้ประโยชน์ที่ดินหรืออาคารภายในโครงข่ายนั้นๆ ซึ่งสอดคล้องกับ 
ผลการศึกษาในทฤษฎีการสัญจรอย่างเป็นธรรมชาติ (Theory of natural movement; Hillier et 
al., 1993; Hillier, 2007) ในที่นี้จะเป็นการขยายองค์ความรู้ทางทฤษฎีเพ่ือสรุปผลการวิจัยจาก
การศึกษาการเปลี่ยนแปลงโครงสร้างทางพ้ืนที่ของผังเมืองรวมกรุงเทพมหานคร ระยะ 10 ปี (พ.ศ. 
2556–2565) ในพ้ืนที่รอยต่อระหว่างเขตเมืองชั้นกลางและเขตเมืองชั้นนอก ตามแนวเส้นทาง
รถไฟฟ้าสายสีน้ำเงิน ส่วนต่อขยาย (หัวลำโพง–บางแค และบางซื่อ–ท่าพระ) ฝั่งธนบุรี กล่าวโดยสรุป
คือการใช้ประโยชน์ที่ดินบางประเภทที่ต้องการประโยชน์จากปริมาณการสัญจรมีความต้องการสิ่ง
ดึงดูดเพ่ือกระตุ้นปริมาณการสัญจรไปในตำแหน่งนั้น โดยเฉพาะความสัมพันธ์ของโครงข่ายถนนที่
เชื่อมต่อกันเป็นวงรอบหรือความสัมพันธ์ของเส้นทางหลักและรองที่ทำให้เกิดทางเลือกในการสัญจร 
(Spatial configuration of urban grid) 
 นอกจากนี้ตำแหน่งภายในโครงข่ายที่ทำการศึกษาโดยเฉพาะบริเวณที่ตั้งของสถานี
รถไฟฟ้าเป็นปัจจัยหนึ่งของการกระตุ้นปริมาณการสัญจรจากลักษณะการเข้าถึงที่สะดวกและมี
ศักยภาพในการสัญจรที่ไม่ขึ้นตรงกับจุดเริ่มต้นและจุดหมายปลายทาง (ด้วยระยะทางและตำแหน่ง
การเข้าถึงที่สม่ำเสมอและเชื่อมต่อกันเป็นวงรอบ) ทั้งนี้ เนื่องด้วยระบบรถไฟฟ้าขนส่งมวลในชนเขต
เมืองชั้นกลางและเขตเมืองชั้นนอกมีแนวของระบบรางที่วางแนวซ้อนทับไปบนโครงข่ายของเส้นแกน
ถนนสายหลักที่มีปริมาณการเข้าถึงที่สูงเป็นปรกติและเชื่อมโยงแหล่งศูนย์กลางของเมืองเข้าไว้ด้วยกัน
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จึงสร้างผลผลิตข้างเคียง (By product) จากการสัญจรผ่านศูนย์กลางสำคัญๆ ภายในโครงข่ายของ
เมืองเป็นจำนวนมาก อาทิ ศูนย์เปลี่ยนถ่ายการคมนาคม ศูนย์กลางพาณิชยกรรม ศูนย์กลางการ
บริหารและปกครอง ศูนย์กลางทางสาธารณสุข ศูนย์กลางด้านการนันทนาการ และแหล่งชุมชนพัก
อาศัย (Hillier et al., 1996; อภิรดี เกษมศุข, 2561) ความเชื่อมโยงของโครงข่ายถนนและแนวรางที่
ซ้อนทับลงไปนี้สร้างให้เกิดผลกระทบแบบทวีคูณ (Multiplier effect) จากการที่มีแรงดึงดูดให้เกิด
ประเภทของการใช้ที่ดินที่ได้ประโยชน์จากการสัญจรที่ทำให้เกิดลักษณะการสัญจรที่เพ่ิมขึ้นมากกว่า
การสัญจรตามธรรมชาติ ได้แก่ ห้างสรรพสินค้า ไฮเปอร์มาร์ท ตลาดชุมชน ธุรกิจบันเทิง แหล่ง
พักผ่อนหย่อนใจ โครงการพัฒนาที่ดิน คอนโดมิเนียม และกิจกรรมที่ตอบสนองรสนิยมในการบริโภค
ของชนชั้นกลาง เป็นต้น 
 การกระจายโครงข่ายความสัมพันธ์ของถนนในเมืองให้มีโครงสร้างที่เอ้ือต่อการเดินทาง
ระหว่างตำแหน่งหนึ่งไปยังอีกตำแหน่งหนึ่ง แสดงให้เห็นโอกาสในการเกิดย่านที่มีประเภทการใช้ที่ดิน 
แบบผสมผสานและโอกาสในการพัฒนาจากผลผลิตข้างเคียงของการเดินทางหรือเรียกว่า 
ประสิทธิภาพของการสัญจรหรือการสัญจรอย่างมีประสิทธิภาพ (Movement economy) การวิจัยนี้
จึงมุ่งอภิปรายการเปลี่ยนแปลงระดับของการเข้าถึงและการสัญจรผ่านที่สามารถตรวจวัดได้จาก
ลักษณะแปลงที่ดิน ความสัมพันธ์ของเส้นทาง การสัญจร และการใช้ประโยชน์ที่ดินตามแนวเส้นทาง
รถไฟฟ้าสายสีน้ำเงิน ส่วนต่อขยาย ภายใต้ขอบเขตการศึกษาในบริเวณที่ตั้งของสถานีรถไฟฟ้าฯ ใน
เขตเมืองชั้นกลางและเขตเมืองชั้นนอก (ดูตารางท่ี 5) ซึ่งจะกล่าวโดยสรุป ดังนี้ 

3.1 โครงข่ายคู่ของสถานีรถไฟฟ้า BL03 Fai Chai และ BL04 Bang Khun Non 
 จากผลการวิจัยที่เกี่ยวข้องกับประสิทธิภาพในการสัญจรซึ่งเป็นผลผลิตข้างเคียงจาก
รูปแบบความสัมพันธ์ของโครงข่ายถนน การสัญจร และการใช้ประโยชน์ที่ดินสรุปได้ว่าโครงข่ายคู่ของ
สถานีรถไฟฟ้า BL03 และ BL04 อยู่ ในโซนสีน้ำตาล (ที่ดินประเภทที่อยู่อาศัยหนาแน่นมาก) 
ประกอบด้วยแปลงที่ดินขนาดเล็ก ลักษณะหน้าแปลงที่ดินแคบและลึกยาว โดยส่วนใหญ่วาง
แนวตั้งฉากกับถนนสายหลักสลับกับที่ดินแปลงย่อยขนาดเล็กรูปร่างไม่สม่ำเสมอ โครงข่ายมีการพบ
กันของเส้นทางหลักและเส้นทางรองหลายเส้นทาง ลักษณะแนวแกนถนนสายหลักทอดยาวต่อเนื่อง
และเชื่อมต่อกับโครงข่ายเขตเมืองชั้นนอก ค่าการผสานระหว่างโครงข่ายพื้นที่ย่อยกับโครงข่ายทั้งหมด
ของเมือง (Synergy) มีค่าต่ำ การสัญจรโดยส่วนใหญ่เป็นการสัญจรผ่านถนนสายรองภายในย่าน 
ปริมาณการสัญจรผ่านมีปริมาณมากกว่าการมุ่งเข้าสู่ย่านโดยตรง ค่าทางเลือก (Choice) อ้างอิงตาม
ตำแหน่งของการเข้าถึงบริเวณหัวมุมถนนที่มีการพบกันของถนนสายหลักและถนนสายรอง และ
ตำแหน่งของการเปลี่ยนแปลงการใช้ประโยชน์ที่ดินใหม่ๆ ทั้งนี้ การเปลี่ยนแปลงการใช้ประโยชน์ที่ดิน
ในระยะ 500 เมตรต่ำกว่าทุกโครงข่าย กิจกรรมการใช้ที่ดินกระจุกตัวหนาแน่นบริเวณด้านหน้าตลาด 
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ไฮเปอร์มาร์ท และแหล่งชุมชนเดิม ขณะที่ความหลากหลายของกิจกรรมมีน้อย บริเวณสถานีพบว่ามี
การเข้าถึงและการฝังตัวของผู้ค้าเคลื่อนที่น้อย มักพบว่ามีการรวมกลุ่ม (clustering) ในตำแหน่งของ
ถนนสายรอง (side street) ลักษณะไม่สม่ำเสมอ หนาแน่นเฉพาะบางบริเวณ และห่างจากตำแหน่ง
ของสถานี  ต ำแห น่ งที่ ส ำคัญ ใน การ เข้ าถึ ง  ( strategic location) เข่ น  บ ริ เวณ ตลาด เดิ ม 
ห้างสรรพสินค้า ไฮเปอร์มาร์ท ธนาคาร และทางเข้าแหล่งชุมชน เป็นต้น 

3.2 โครงข่ายคู่ของสถานีรถไฟฟ้า BL07 Bang Phlat และ BL08 Bang O 
 โครงข่ายคู่ของสถานีรถไฟฟ้า BL07 และ BL08 อยู่ในโซนสีน้ำตาล (ที่ดินประเภทที่อยู่
อาศัยหนาแน่นมาก) และโซนสีส้ม (ท่ีดินประเภทที่อยู่อาศัยหนาแน่นปานกลาง) ประกอบด้วยแปลง
ที่ดินขนาดเล็ก ลักษณะหน้าแปลงที่ดินแคบและลึกยาว ส่วนที่ดินแปลงย่อยขนาดเล็กรูปร่างสม่ำเสมอ
กัน โครงข่ายถูกโอบล้อมและแบ่งกั้นด้วยขอบ (edge) ขนาบด้วยแนวสาธารณูปโภคเมือง (เส้นทาง
รถไฟและทางพิเศษ) ทางด้านทิศตะวันตกเฉียงเหนือกับแนวลำน้ำเจ้าพระยาทางด้านทิศตะวันออก 
ลักษณะแนวแกนถนนสายหลักทอดยาวต่อเนื่องและเชื่อมต่อกับโครงข่ายเขตเมืองชั้นนอก  ค่าการ
ผสานระหว่างโครงข่ายพ้ืนที่ย่อยกับโครงข่ายทั้งหมดของเมือง (Synergy) มีค่าต่ำที่สุด การสัญจรโดย
ส่วนใหญ่เป็นการสัญจรผ่านถนนสายหลักภายในย่าน ปริมาณการสัญจรผ่านมีปริมาณมากกว่าการ  
มุ่งเข้าสู่ย่านโดยตรง ค่าทางเลือก (Choice) อ้างอิงตามตำแหน่งของการเข้าถึงบริเวณสำนักงาน  
ขนาดเล็ก ชุมชนพักอาศัย และตำแหน่งของการเปลี่ยนแปลงการใช้ประโยชน์ที่ดินใหม่ๆ ทั้งนี้ การ
เปลี่ยนแปลงการใช้ประโยชน์ที่ดินในระดับชั้นที่ 1 (Ground-floor use) ต่ำกว่าทุกโครงข่าย กิจกรรม
การใช้ที่ดินกระจุกตัวหนาแน่นบริเวณแหล่งชุมชนเดิม ขณะที่ความหลากหลายของกิจกรรมมีน้อย 
บริเวณสถานีพบว่ามีการเข้าถึงและการฝังตัวของผู้ค้าเคลื่อนที่น้อย มักพบว่ามีการรวมกลุ่ม 
(clustering) ในตำแหน่งของถนนสายรอง (side street) ลักษณะไม่สม่ำเสมอ และมักพบการฝังตัว
ของผู้ค้าเคลื่อนที่แบบเดี่ยว ตำแหน่งที่สำคัญในการเข้าถึง (strategic location) เข่น โรงพยาบาล 
พ้ืนที่ทิ้งร้าง และทางเข้าแหล่งชุมชน เป็นต้น 

3.3 โครงข่ายคู่ของสถานีรถไฟฟ้า BL33 Bang Phai BL34 Bang Wa 
 โครงข่ายคู่ของสถานีรถไฟฟ้า BL33 และ BL34 อยู่ในโซนสีน้ำตาล (ท่ีดินประเภทที่อยู่
อาศัยหนาแน่นมาก) และโซนสีส้ม (ท่ีดินประเภทที่อยู่อาศัยหนาแน่นปานกลาง) ประกอบด้วยแปลง
ที่ดินเกษตรกรรมเดิมและแปลงที่ดินพัฒนาใหม่หลากหลายขนาด ส่วนที่ดินแปลงย่อยขนาดเล็กรูปร่าง
ไม่สม่ำเสมอ โครงข่ายมีการพบกันของเส้นทางหลักหลายเส้นทาง ลักษณะแนวแกนถนนสายหลักทอด
ยาวต่อเนื่องและเชื่อมต่อกับโครงข่ายเขตเมืองชั้นใน ค่าการผสานระหว่างโครงข่ายพ้ืนที่ย่อยกับ
โครงข่ายทั้งหมดของเมือง (Synergy) มีค่าปานกลาง การสัญจรโดยส่วนใหญ่เป็นการสัญจรมุ่งสู่
ภายในย่านเพ่ือเปลี่ยนถ่ายการเดินทาง ค่าทางเลือก (Choice) อ้างอิงตามตำแหน่งของการเข้าถึง
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บริเวณสถานีรถไฟฟ้าฯ อาคารชุดพักอาศัย และตำแหน่งของการเปลี่ยนแปลงการใช้ประโยชน์ที่ดิน
ใหม่ๆ ทั้งนี้ การเปลี่ยนแปลงการใช้ประโยชน์ที่ดินผสมผสานหลากหลายในระยะ 500 เมตรจาก
ตำแหน่งของสถานีรถไฟฟ้าฯ ที่บรรจบกัน 2 เส้นทางคือ รถไฟฟ้า BTS สายสีเขียวเข้ม (S12) และ
รถไฟฟ้า MRT สายสีน้ำเงินส่วนต่อขยาย (BL34) กิจกรรมการใช้ที่ดินกระจุกตัวหนาแน่นบริเวณสถานี
รถไฟฟ้าฯ โรงเรียน โรงพยาบาลเอกชน และอาคารชุดพักอาศัย บริเวณสถานีพบว่ามีการเข้าถึงและ
การฝังตัวของผู้ค้าเคลื่อนที่สูง มักพบว่ามีการรวมกลุ่ม (clustering) ในตำแหน่งของถนนสายหลัก 
(main street) และกระจุกตัวในบริเวณสถานี ตำแหน่งที่สำคัญในการเข้าถึง (strategic location) 
เข่น บริเวณสถานี ป้ายรถเมล์ ร้านสะดวกซ้ือ เป็นต้น 

3.4 โครงข่ายคู่ของสถานีรถไฟฟ้า BL37 Bang Khae BL38 Lak Song 
 ผลการวิจัยโครงข่ายคู่ของสถานีรถไฟฟ้า BL37 และ BL38 อยู่ในโซนสีแดง (ที่ดิน
ประเภทพาณิชยกรรม) ทั้งบริเวณ ประกอบด้วยแปลงที่ดินพัฒนาใหม่โครงร่างสม่ำเสมอสลับกับแปลง
ที่ดินขนาดเล็ก โครงข่ายมีการพบกันของเส้นทางหลักหลายเส้นทาง ลักษณะแนวแกนถนนสายหลัก
ทอดยาวต่อเนื่องและเชื่อมต่อกับโครงข่ายเขตเมืองชั้นนอก ค่าการผสานระหว่างโครงข่ายพ้ืนที่ย่อย
กับโครงข่ายทั้งหมดของเมือง (Synergy) มีค่าสูงที่สุด การสัญจรโดยส่วนใหญ่เป็นการสัญจรมุ่งสู่
ภายในย่านเพ่ือเปลี่ยนถ่ายการเดินทาง ค่าทางเลือก (Choice) อ้างอิงตามตำแหน่งของการเข้าถึง
บริเวณสถานีรถไฟฟ้าฯ ตลาด อาคารชุดพักอาศัย และตำแหน่งของการเปลี่ยนแปลงการใช้ประโยชน์
ที่ดินใหม่ๆ ทั้งนี้ การเปลี่ยนแปลงการใช้ประโยชน์ที่ดินเข้มข้นสูงบริเวณตลาดและห้างสรรพสินค้า 
กิจกรรมการใช้ที่ดินกระจุกตัวหนาแน่นบริเวณสถานีรถไฟฟ้าฯ อาคารพาณิชย์ด้านหน้าตลาด ไฮเปอร์
มาร์ท ห้างสรรพสินค้า และอาคารชุดพักอาศัย บริเวณตลาดพบว่ามีการเข้าถึงและการฝังตัวของผู้ค้า
เคลื่อนที่สูง มักพบว่ามีการรวมกลุ่ม (clustering) ในตำแหน่งของถนนสายหลัก (main street) 
กระจุกตัวในบริเวณสถานีและทางเท้าด้านหน้าตลาด ตำแหน่งที่สำคัญในการเข้าถึง (strategic 
location) เข่น บริเวณสถานี ห้างสรรพสินค้า และด้านหน้าอาคารชุด เป็นต้น 
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ตารางที่ 5 สรุปผลการวิจัยความสัมพันธ์ของเส้นทาง การสัญจร และการใช้ประโยชน์ที่ดินในทุก
โครงข่ายกับการเป็นพ้ืนที่ในชีวิตประจำวัน 
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4. โครงสร้างของโครงข่ายพื้นที่เขตรอยต่อเมืองกรุงเทพมหานครกับการเปลี่ยนแปลงที่เกี่ยวเนื่อง
กับความต้องการของเมืองสมัยใหม่ 

4.1 การเปลี่ยนแปลงการใช้ประโยชน์ที่ดินแบบผสมผสานกับกิจกรรมการบริโภคสมัยใหม่ 
 ดังที่กล่าวไว้ในบทที่ 4 การพบเห็นได้ของการเปลี่ยนแปลงการใช้ประโยชน์ที่ดินที่
เกี่ยวเนื่องกับเจนตริฟิเคชันหรือชนชั้นกลางภิวัตน์เฉพาะระดับชั้นที่ 1 (Ground-floor use) ในระยะ 
500 เมตร โดยภาพรวมมีอัตราการพบเห็นได้ของการเปลี่ยนแปลงการใช้ประโยชน์ที่ดินในกิจกรรม
การบริโภคสมัยใหม่สูงกว่าร้อยละ 70 ในทุกโครงข่าย โดยมีอัตราเฉลี่ยสูงที่สุดเมื่อเปรียบเทียบกับการ
เปลี่ยนแปลงการใช้ประโยชน์ที่ดินทั้งหมดในแต่ละบริเวณในโครงข่ายของสถานีที่อยู่ในเขตรอยต่อ
เมืองชั้นนอก ได้แก่ BL37 Bang Khae และ BL38 Lak Song ซึ่งสูงถึงร้อยละ 81 และร้อยละ 78 มี
ข้อสรุปว่าโครงข่ายที่มีโครงร่างการจัดระบบระเบียบของเส้นทางและรูปแปลงที่ดินในเขตที่พักอาศัย
ชานเมืองที่มีการใช้ที่ดินและอาคารแบบผสมผสานจะมีแรงดึงดูดให้เกิดผลกระทบทวีคูณ ซึ่งจะมี
โอกาสพบเห็นการเปลี่ยนแปลงการใช้ประโยชน์ที่ดินที่เกี่ยวเนื่องกับรสนิยมในการบริโภคของผู้มี
รายได้ปานกลางถึงผู้มีรายได้ค่อนข้างสูง  สอดคล้องกับทฤษฎีการสัญจรอย่างมีประสิทธิภาพ 
(Movement economy) 
 เหตุที่โครงข่ายคู่ของสถานี BL37 และ BL38 มีอัตราการพบเห็นได้ของการเปลี่ยนแปลง
การใช้ประโยชน์ที่ ดินสูงนั้นพบข้อสังเกตที่ชัดเจนว่าเกิดจากการมีตลาดชุมชนขนาดใหญ่  
ห้างสรรพสินค้า และไฮเปอร์มาร์เก็ตตั้งอยู่ในรัศมี 1 กิโลเมตร ประกอบกับโครงสร้างของโครงข่ายเส้น
แกนถนนที่ทอดยาวต่อเนื่องและมีการสัญจรผ่านในปริมาณมาก ซึ่งมักพบในเขตรอยต่อเมืองชั้นกลาง
และเมืองชั้นนอกที่กำลังพัฒนาจากแหล่งชุมชนพักอาศัยที่เชื่อมต่อกับถนนสายสำคัญจากการเข้าถึง
ของระบบรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน ปัจจัยสำคัญคือกระบวนการส่งกลับ (feedback process) (Hillier, 
1996) จากโครงสร้างของเส้นทางที่มาบรรจบกันเป็นจำนวนมากและกระตุ้นให้เกิดการใช้ประโยชน์
ที่ดินใหม่ๆ ดังจะเห็นได้จากการเปลี่ยนแปลงผังการใช้ประโยชน์ที่ดินในผังเมืองรวมกรุงเทพมหานคร
ฉบับใหม่ที่จะประกาศใช้ในปี พ.ศ. 2567 และแผนงานก่อสร้างระบบรถไฟฟ้าส่วนต่อขยายที่เป็น
ตัวกระตุ้นให้เกิดอัตราการขยายตัวของราคาที่ดินในย่านบางแคและย่านหลักสองเพ่ิมขึ้นโดยเฉลี่ย
มากกว่าร้อยละ 27 ต่อปี (REIC, 2564) ตามท่ีอ้างถึงในบทท่ี 1 
 เมื่อพิจารณาฐานประชากรเดิมในย่านชุมชนเมืองของกรุงเทพมหานครและปริมณฑลซึ่ง
เป็ น กลุ่ ม ผู้ สู งอ ายุ ก ว่ า ร้ อ ยล ะ  1 8  ข อ งป ระช าก ร เมื อ ง  (ก รม กิ จ ก ารผู้ สู งอ ายุ , 2563, 
https://www.dop.go.th/th/know/1/153; มู ลนิ ธิสถาบั น วิจั ยและพัฒ นาผู้ สู งอายุ , 2564 , 
https://thaitgri.org/?p=39457) ซึ่งเป็นสัดส่วนที่สำรวจพบอย่างต่อเนื่องมาตั้งแต่ปี พ.ศ. 2562 จะ
เห็นว่าโครงสร้างของโครงข่ายพ้ืนที่ในย่านบางแค (สถานี BL37) เป็นชุมชนพักอาศัยเดิมที่ขยายตัว
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ตามแนวฝั่งคลองภาษีเจริญและถนนเพชรเกษม เมื่อมีการเชื่อมต่อเส้นทางของถนนพุทธมณฑลสาย 1 
และถนนบางแคทำให้เกิดปริมาณการสัญจรไปยังเขตเมืองชั้นกลางและเขตเมืองชั้นนอกผ่านชุมชนพัก
อาศัยของย่านในปริมาณมาก แต่กลับพบว่าย่านบางแคซึ่งมีการผสมผสานระหว่างการอยู่อาศัยของ
กลุ่มคนเดิมซึ่งเป็นผู้สูงอายุในแหล่งชุมชนริมคลองภาษีเจริญที่อยู่ลึกเข้าไปจากถนนสายหลัก (ถนน
เพชรเกษม) มากกว่าระดับการเข้าถึงที่ 3 (back street หรือ 3-step depth) มีกิจกรรมที่พ่ึงพา
ตลาดบางแคเดิมเป็นหลัก โดยเฉพาะที่พบเห็นได้จากผู้ค้าบริเวณด้านหน้าตลาดและภายในตลาดโดย
ส่วนใหญ่มักเป็นผู้สูงอายุทั้งสิ้น 
 การเปลี่ยนแปลงการใช้ที่ดินของกลุ่มชนชั้นกลางหรือคนกลุ่มใหม่ที่อยู่ในวัยทำงาน จะ
พบการเปลี่ยนแปลงตามแนวถนนเพชรเกษมในฝั่งทิศเหนือซึ่งมีการเปลี่ยนแปลงการใช้ที่ดินค่อนข้าง
สูง พบว่าเป็นอาคารพาณิชย์ความสูง 4-5 ชั้นที่ปรับเปลี่ยนไปสู่กิจการที่รองรับการบริโภคใหม่ๆ 
ไฮเปอร์มาร์ท โครงการอาคารชุดพักอาศัย และตลาดชุมชน ซึ่งมีความหลากหลายของการใช้ที่ดิน
มากกว่าฝั่งทิศใต้ซึ่งเป็นกิจกรรมตลาดและแหล่งชุมชนพักอาศัยริมแนวคลองภาษีเจริญและถนนบาง
แค ดังจะพบผู้อยู่อาศัยกลุ่มใหม่ในตำแหน่งของโครงการอาคารชุดแบบ Low-rise condominium 
ในถนนสายรองของย่าน (side street) ข้อมูลที่สรุปผลได้ในส่วนนี้ใกล้เคียงกับโครงสร้างของโครงข่าย
พ้ืนที่ในย่านหลักสอง (สถานี BL38) ซึ่งมีโครงข่ายของเส้นทางและระบบพ้ืนที่ของแปลงที่ดินที่พัฒนา
ใหม่เป็นโครงการพักอาศัยอย่างชัดเจน มีความแตกต่างที่สำคัญคือในโครงข่ายเส้นทางที่อยู่ลึก
มากกว่าระดับการเข้าถึงที่ 3 (back street หรือ 3-step depth) จะพบการพัฒนาเป็นโครงการ
แนวราบ ส่วนตามแนวถนนสายหลัก ได้แก่ ถนนเพชรเกษมและถนนกาญจนาภิเษกในระยะรัศมี 1 
กิโลเมตรจากตำแหน่งที่ตั้งของสถานีรถไฟฟ้าฯ จะพบการรวมแปลงที่ดินขนาดใหญ่หรือโครงการ
อาคารชุดพักอาศัยแบบ High-rise condominium ดังที่กล่าวไว้ในบทที่ 4 

4.2 โครงสร้างของพ้ืนที่ช้ินเล็กชิ้นน้อย รูปแปลงที่ดิน และการเข้าถึง 
 ข้อสรุปในอีกด้านหนึ่งพบว่าอัตราการพบเห็นได้ของการเปลี่ยนแปลงการใช้ประโยชน์
ที่ดินโดยเฉลี่ยต่ำที่สุดคือตำแหน่งสถานี BL03 Fai Chai และ BL33 Bang Phai เท่ากับร้อยละ 63 
และร้อยละ 52 มีข้อสรุปว่าโครงข่ายที่มีโครงร่างการจัดระบบระเบียบของเส้นทางและรูปแปลงที่ดิน
ในย่านพักอาศัยเดิม จะมีโอกาสพบเห็นการเปลี่ยนแปลงการใช้ประโยชน์ที่ดินที่เกี่ยวเนื่องกับรสนิยม
ในการบริโภคของผู้มีรายได้ปานกลางถึงผู้มีรายได้ค่อนข้างสูงกระจุกตัวในบริเวณสถานีรถไฟฟ้าฯ หรือ
ตำแหน่งของโครงการอาคารชุดพักอาศัย (คอนโดมิเนียม) ทั้งนี้จะต้องพิจารณาร่วมกับโครงข่าย
ความสัมพันธ์ของถนน หากพิจารณาย่านไฟฉาย (สถานี BL03) ซึ่งเป็นเขตเมืองชั้นกลางจะพบว่าแรง
ดึงดูดที่สำคัญเป็นการใช้ประโยชน์ที่ดินตามแนวถนนจรัญสนิทวงศ์และถนนพรานนก ซึ่งมีค่าการ
เข้าถึง (Integration) ในระดับเมืองที่ค่อนข้างสูงโดยปรกติ ในขณะที่ค่าการผสานของโครงข่ายพ้ืนที่



  161 

ย่อยกับโครงข่ายพ้ืนที่ในระดับเมือง (Synergy) ค่อนข้างต่ำ กิจกรรมที่รองรับความต้องการในการ
บริโภคของกลุ่มผู้มีรายได้ปานกลางจึงเข้มข้นเพียงบางบริเวณ สรุปได้ว่าเงื่อนไขของกระบวนการ
ส่งกลับ (feedback) สำหรับเขตรอยต่อเมืองชั้นกลางจะต่างออกไปจากเขตเมืองชั้นนอกด้วยลักษณะ
ของศูนย์กลาง (Live center) หรือแหล่งกลาง (central place) (Hillier, 1999; มาตรินี รักษ์ตานนท์
ชัย และคณะ, 2560) ที่อยู่ในระยะรอยต่อของการพัฒนาจากโครงสร้างของพ้ืนที่ชิ้นเล็กชิ้นน้อยและ
แปลงที่ดินย่อยขนาดเล็ก รวมถึงแปลงที่ดินขนาดใหญ่รกร้างซึ่งมีระดับการเข้าถึงมากกว่า 3 ระดับขึ้น
ไป (back street หรือ 3-step depth) ซึ่งจะพบมากจากการเติบโตของเมือง (urban growth) ของ
ย่านชุมชนชานเมืองเดิมที่พัฒนาไปสู่เขตเมืองชั้นกลางหรือจากระบบแปลงที่ดินเกษตรกรรมเดิมไปสู่
ย่านพักอาศัยหนาแน่นสูง เช่น ย่านบางไผ่และย่านบางหว้า (โครงข่ายคู่ของสถานี BL33–BL34) 
 
5. การเปลี่ยนผ่านทางพื้นที่ของเมือง: ความสัมพันธ์ระหว่างโครงสร้างของโครงข่ายพื้นที่กับ
การค้าเคลื่อนที่ในเมือง 
 ในการตอบคำถามและสมมติฐานของการวิจัยดังที่กล่าวไว้ในบทที่ 1 ผู้วิจัยได้ประมวล
ความสัมพันธ์ระหว่างโครงสร้างของโครงข่ายพื้นที่กับการค้าเคลื่อนที่ในเมืองในการอธิบายการเปลี่ยน
ผ่านทางพ้ืนที่ของเมือง พบว่าการเปลี่ยนแปลงการใช้ประโยชน์ที่ดินมีความเกี่ยวข้องกับกลุ่มคนหลาย
กลุ่ม คือ 1) ผู้ใช้บริการสถานีรถไฟฟ้า 2) ประชากรผู้อยู่อาศัยในพ้ืนที่ และ 3) ผู้ค้าเคลื่อนที่ ซึ่งใน
ความเป็นจริงผู้ค้าเคลื่อนที่นั้นไม่ได้มีอิทธิพลโดยตรงต่อการเปลี่ยนแปลงการใช้ประโยชน์ที่ดินภายใน
ย่าน หากแต่มีภาวะพ่ึงพาด้วยการคัดสรรตำแหน่งของพ้ืนที่ที่จะเข้าไปฝังตัว การเปลี่ยนแปลงการใช้
ประโยชน์ที่ดินโดยส่วนใหญ่ได้รับอิทธิพลและแรงกระตุ้นจากการเปลี่ยนแปลงการเข้าถึงของโครงข่าย
ระบบสาธารณูปโภคและระบบคมนาคม คือ ระบบรถไฟฟ้า MRT ส่วนต่อขยาย ซึ่งมีระยะทางของ
การเข้าถึงในตำแหน่งของสถานีที่สม่ำเสมอกันและมีแนวเส้นทางซ้อนทับไปบนโครงข่ายความสัมพันธ์
ของเส้นแกนถนนหลักเดิมที่มีค่าของการเข้าถึง (integration) ที่ค่อนข้างสูงทั้งในระดับเมืองและระดับ
ย่าน ดังนั้นกลุ่มผู้ค้าเคลื่อนที่จะมีข้อพิจารณาด้านตำแหน่งสำคัญในการเข้าถึงและการฝังตัว 
(strategic location) แบ่งออกเป็น 2 กรณี คือ กรณีแรกเป็นการพ่ึงพากิจกรรมการใช้ที่ดินหรือ
อาคารเดิมภายในชุมชนละแวกบ้านหรือโครงข่ายเบื้องหลัง ( local structure or background 
network) เพ่ือการดำเนินกิจวัตรในการประกอบอาชีพ ได้แก่ ตำแหน่งการเข้าถึงของชุมชน ร้านค้า 
ตลาดชุมชน หรือแหล่งนันทนาการเดิม และกรณีที่สองเป็นการเคลื่อนย้ายไปยังตำแหน่งที่มีปริมาณ
การเข้าถึงสูง โดยเฉพาะตำแหน่งของสถานีรถไฟฟ้า MRT 
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5.1 การรวมกลุ่มของผู้ค้าเคลื่อนที่กับการเปลี่ยนแปลงการใช้ประโยชน์ที่ดิน 
 การวิจัยนี้ตั้งสมมติฐานในการเข้าถึงจากพฤติกรรมการสัญจรของกลุ่มคนทุกประเภท
ภายในโครงข่ายเส้นทางคมนาคมเดียวกัน ดังนั้นกลุ่มผู้ค้าเคลื่อนที่จึงถือว่าเป็นกระแสการสัญจรและ
การเข้าถึงเพียงส่วนหนึ่งของระบบโดยรวมในโครงข่ายที่ทำการศึกษา โดยเฉพาะในระยะเดินเท้า
ภายใน 5 นาทีหรือระยะ 400 เมตรจากตำแหน่งของสถานีรถไฟฟ้าฯ ขอบเขตของการวิ จัยจึงไม่ได้
พิจารณาจุดเริ่มต้นการเดินทางหรือแหล่งที่มา (origin) ของผู้ค้าเคลื่อนที่ในประเด็นหลัก แต่ให้
ความสำคัญกับตำแหน่งการเข้าถึง (integration) ทางเลือก (choice) และประเภทการรวมกลุ่ม 
(clustering) ภายในโครงข่าย ดังจะพบว่ากลุ่มผู้ค้าเคลื่อนที่จะมีอยู่หลากหลายกลุ่มตามตำแหน่งที่ตั้ง
ของสถานีรถไฟฟ้าฯ และเป็นการยากที่จะสืบค้นแหล่งตั้งต้นของผู้ค้าเคลื่อนที่ทุกกลุ่มโดยละเอียด 
ผู้วิจัยจึงจำแนกด้วยประเภทหรือลักษณะของการรวมกลุ่มที่แสดงแนวโน้มในการฝังตัวระยะสั้นหรือมี
ช่วงเวลาที่ยาวนานแตกต่างกันไป อาทิ ผู้ค้าเคลื่อนที่ แบบเดี่ยว (กลุ่ม A) ที่มีแนวโน้มในการ
เปลี่ยนแปลงตำแหน่งของการฝังตัวได้สูงกว่ากลุ่มผู้ค้าเคลื่อนที่ตั้งแต่ 2 คนขึ้นไปที่มีการพึ่งพาตำแหน่ง
ของการรวมกลุ่มขนาดใหญ่หรือบริเวณที่มีการสัญจรหนาแน่น เพ่ือสร้างโอกาสในการพบปะผู้คน
ได้มากยิ่งขึ้น 
 อนึ่ง ในการสำรวจภาคสนามพบว่าตำแหน่งการพบเห็นการฝังตัวของผู้ค้าเคลื่อนที่แบบ
เดี่ยว (กลุ่ม A) นั้นอาจไม่ได้เป็นผู้ค้าเคลื่อนที่รายเดิมเสมอไป เนื่องด้วยมีการเคลื่อนที่ในระยะสั้นอยู่
ตลอดเวลา ช่วงเวลาของการสำรวจซึ่งมีระยะเวลาต่อเนื่องกว่า 9 เดือน (ธันวาคม 2562 ถึง สิงหาคม 
2563) จึงพิจารณาตำแหน่งพิกัดที่มีการพบเห็นซ้ำหรือมีความถี่ในการฝังตัวสม่ำเสมอเป็นหลัก ใน
ประเด็นนี้เมื่อพิจารณาร่วมกันกับประเภทการฝังตัวแบบอยู่กับท่ี (stall) จะพบว่ามีการพัฒนาจากการ
ฝังตัวแบบเดี่ยว (กลุ่ม A) หรือแบบกลุ่มตั้งแต่ 2-4 คนข้ึนไป (กลุ่ม B) ที่พบว่าพ่ึงพาตำแหน่งการฝังตัว
ของกลุ่มที่มีขนาดใหญ่กว่า และเมื่อเป็นการฝังตัวแบบกลุ่มตั้งแต่ 5 คนขึ้นไป (กลุ่ม C) ก็จะมีการ
เปลี่ยนแปลงตำแหน่งการฝังตัวค่อนข้างน้อยและมีโอกาสพบเห็นซ้ำได้มากกว่ากลุ่มเล็กๆ และพัฒนา
ไปสู่ประเภทการฝังตัวแบบอยู่กับที่มากกว่าการฝังตัวแบบเคลื่อนที่ นอกจากนี้การฝังตัวแบบอยู่กับที่ 
(stall) มักปรากฏในประเภทการรวมกลุ่มตั้งแต่ 5 คนขึ้นไป (กลุ่ม C) และตั้งแต่ 10 คนขึ้นไป (กลุ่ม 
D) เป็นส่วนใหญ่ มักพบเห็นในตำแหน่งกิจกรรมการใช้ที่ดินประเภทตลาด ไฮเปอร์มาร์ท ทางเข้า
แหล่งชุมชน หรือด้านหน้าโครงการอาคารชุดพักอาศัย เป็นต้น นอกจากนี้ยังพบว่าตำแหน่งของ
กิจกรรมที่จำเป็นต่อการดำเนินชีวิตประจำวัน เช่น ตลาดชุมชน กลุ่มอาคารร้านค้าเดิมภายในย่าน ยัง
เป็นตำแหน่งที่มีโอกาสพบเห็นการฝังตัวแบบอยู่กับท่ีได้สูง 
 กล่าวโดยสรุปคือ การเข้าถึงและการฝังตัวของผู้ค้าเคลื่อนที่นั้นไม่ได้มีอิทธิพลหรือ
กระตุ้นการเปลี่ยนแปลงการใช้ประโยชน์ที่ดินโดยตรง แต่ใช้ประโยชน์จากการพบกันของเส้นทางและ
การมองเห็นได้ในบริเวณที่มีปริมาณการสัญจรหนาแน่นในตำแหน่งของสถานีรถไฟฟ้าฯ และตำแหน่ง
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ของแหล่งกิจกรรมในแปลงที่ดินหรืออาคารที่เป็นตัวดึงดูด (attraction) เช่น สถานศึกษา ไฮเปอร์
มาร์ท ตลาดชุมชน ร้านสะดวกซื้อ เป็นต้น ดังนั้นกิจกรรมการใช้ที่ดินใหม่ๆ จึงเป็นไปเพ่ือสนองความ
ต้องการของกลุ่มคนนอกพ้ืนที่หรือกลุ่มผู้อยู่อาศัยกลุ่มใหม่มากกว่ากลุ่มคนดั้งเดิมภายในย่าน ในทาง
กลับกันหากเปรียบเทียบการเปลี่ยนแปลงการใช้ประโยชน์ที่ดินของผังเมืองรวมกรุงเทพมหานครนั้น
ไม่ได้มีการเปลี่ยนแปลงการใช้ประโยชน์ที่ดินจากที่ดินประเภทพักอาศัยหนาแน่นสูงไปเป็นการใช้
ประโยชน์ที่ดินในลักษณะอ่ืน แต่เป็นการเพ่ิมความหนาแน่นของการใช้ประโยชน์ในระยะ 500 เมตร 
และ 800 เมตรจากตำแหน่งของสถานีรถไฟฟ้าฯ (ตามที่ระบุในมาตรการส่งเสริมการใช้ประโยชน์ที่ดิน
โดยรอบแหล่งศูนย์กลางคมนาคมและการเปลี่ยนถ่ายระบบขนส่งสาธารณะ) ดังจะเห็นว่าการ
เปลี่ยนแปลงโดยส่วนใหญ่เป็นการเปลี่ยนแปลงกิจกรรมการใช้อาคารเดิมในระดับชั้นที่ 1 เช่น การ
ดัดแปลงหรือปรับปรุงอาคารโดยรวมคูหา 1 – 2 คูหาเข้าด้วยกันสำหรับรองรับกิจการใหม่ที่ต้องการ
พ้ืนที่ใช้สอยเพ่ิมขึ้น หรือบางกรณีเป็นการปรับแต่งหน้าร้านหรือเปลือกอาคารด้านหน้าให้มีมุมมองที่
ต่อเนื่องจากสถานีรถไฟฟ้าฯ ในระดับชั้นที่ 3 – 4 เป็นต้น โดยที่การใช้ประโยชน์ที่ดินในภาพรวมนั้น
ยังคงเดิมเป็นส่วนใหญ่ 

5.2 ประเภทของการสัญจรภายในโครงข่ายกับการมีส่วนร่วมกับกิจกรรมบนทางเท้า 
 ผลการวิจัยพบว่าประเภทของการสัญจรภายในโครงข่ายมีนัยสำคัญต่อความมีชีวิตชีวา
ของย่าน กลุ่มคนที่เดินทางสัญจรด้วยรถยนต์จากการใช้เส้นทางหลักที่เชื่อมต่อระหว่างเขตเมือง
ชั้นนอกและเขตเมืองชั้นกลางในโครงข่ายการเข้าถึงตามแนวถนนจรัญสนิทวงศ์และถนนเพชรเกษม 
เป็นกลุ่มที่ไม่ได้มีส่วนร่วมกับกิจกรรมบนทางเท้าภายในย่านโดยตรง (เช่น ถนนจรัญสนิทวงศ์  ถนน
ราชพฤกษ์   ถนนวงแหวนกาญจนาภิเษก) เนื่องด้วยมีลักษณะของการสัญจรแบบไปถึง ( to 
movement) ระหว่างแหล่งงานกับที่พักอาศัย แนวแกนถนนที่ยาวต่อเนื่องและไม่เป็นวงรอบ ทำให้
ขาดทางเลือกในการสัญจรหรือต้องพ่ึงพาการสัญจรบนเส้นทางหลักเพียงไม่กี่เส้นทาง ขณะที่ การ
สัญจรผ่าน (through movement) ในบางเส้นทาง (เช่น ถนนพรานนก-พุทธมณฑลสาย 1 ถนน
เลียบทางรถไฟตลิ่งชัน ถนนพุทธมณฑลสาย 1) ไม่ได้มีสภาพแวดล้อมของกิจกรรมการใช้ที่ดินที่
หลากหลายเพียงพอในระดับทางเดินเท้า จึงเป็นลักษณะการสัญจรระหว่างย่านต่อย่านและไม่ได้รับ
ประโยชน์จากปริมาณการสัญจรผ่านเท่าท่ีควร 
 อีกประการหนึ่ง กลุ่มคนที่เน้นการใช้โครงข่ายรถไฟฟ้าเพ่ือการเดินทางระหว่างเขตเมือง
ชั้นนอกเข้าสู่เขตเมืองชั้นในตามแนวเส้นทางรถไฟฟ้าฯ ส่วนต่อขยาย ถนนจรัญสนิทวงศ์และถนน
เพชรเกษม เป็นกลุ่มคนที่ไม่ได้มีส่วนร่วมกับกิจกรรมบนทางเท้าโดยตรงเสียทั้งหมด โดยรูปแบบการ
สัญจรจะเป็นการเดินทางเข้าสู่ย่านเฉพาะกลุ่มคนที่อยู่อาศัยในโครงการอาคารชุด (คอนโดมิเนียม) 
ที่ตั้งอยู่ในระยะเดินเท้าใกล้เคียงกับที่ตั้งของสถานีรถไฟฟ้าฯ ซึ่งมีปริมาณการสัญจรเพียงส่วนหนึ่ง
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เท่านั้น กลุ่มผู้อยู่อาศัยใหม่นี้มีส่วนร่วมกับความหลากหลายของกิจกรรมในย่าน โดยมากจะมีลักษณะ
การบริโภคที่พ่ึงพาร้านอาหารและร้านสะดวกซ้ือในตำแหน่งของพ้ืนที่เช่าหรืออาคารพาณิชย์ด้านหน้า
โครงการ ขณะที่กลุ่มผู้ค้าเคลื่อนที่เป็นองค์ประกอบที่พบเห็นการฝังตัวในการเสนอทางเลือกของสินค้า
อุปโภคบริโภคโดยอาศัยปริมาณการสัญจรเข้าถึงแหล่งพักอาศัย ความมีชีวิตชีวาของทางเท้าจึงขึ้นกับ
ทำเลหรือตำแหน่งของโครงการพักอาศัยหนาแน่นสูงที่มีการปรับแต่งร้านรวงในบริเวณใกล้เคียงเพ่ือ
ให้บริการแก่กลุ่มผู้พักอาศัยกลุ่มใหม่นี้  
 นอกจากนี้ปริมาณการเข้าถึงในสถานีกลุ่มที่ 1 สถานีต้นทาง สถานีปลายทาง และจุด
เปลี่ยนถ่ายระบบขนส่งมวลชนจะมีโอกาสพบปริมาณการสัญจรผ่านที่สูง เนื่องจากมีทำเลที่ตั้งอยู่ใน
บริเวณรอยต่อขอเขตเมืองชั้นกลางกับเขตเมืองชั้นนอก ประกอบด้วยทางเลือกในการสัญจรเพ่ือ
เปลี่ยนถ่ายสู่เส้นทางที่มาบรรจบกันหรือเปลี่ยนวิธีการเดินทางไปยังเขตเมืองชั้ นนอก เช่น อาคาร
สถานีจอดแล้วจร (park and ride)  ท่ารถประจำทาง  ท่าเรือโดยสาร ท่ารถตู้  จุดจอดเทียบรถรับ-
ส่งต่างๆ เป็นต้น สิ่งเหล่านี้มีบทบาทต่อความหลากหลายของกิจกรรมบนทางเท้าในบริเวณสถานี
ค่อนข้างมาก และพบการเข้าถึงและการรวมกลุ่มของผู้ค้าเคลื่อนที่ในปริมาณที่สูง (เช่น สถานี BL34 
Bang Wa และ BL38 Lak Song) 
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อภิปรายผล 

 
1. การเป็นพื้นที่ในชีวิตประจำวัน (Everyday spatiality) 
 ในการอภิปรายผลการวิจัย ผู้วิจัยจะรวบรวมแง่มุมที่เกี่ยวข้องกับชีวิตประจำวันภายใน
เมืองซึ่งเชื่อมโยงกับแนวคิดของการครอบครองพ้ืนที่ส่วนบุคคลหรือการเป็นพ้ืนที่ในชีวิตประจำวัน 
(everyday spatiality) ชีวิตประจำวันในที่นี้หมายรวมถึงภาคปฏิบัติหรือกิจวัตร (practice) ของกลุ่ม
คนทุกกลุ่มที่มีส่วนต่อการสร้างสรรค์ ใช้สอย แบ่งปัน เพ่ิมเติม และมีส่วนร่วมกับกิจกรรมในพ้ืนที่
สาธารณะและพ้ืนที่ทางสังคมของเมือง ดังที่กล่าวไว้ในบทที่ 2 ว่าทฤษฎีทางสังคมและสิ่งแวดล้อมมี
สองแนวทางที่มีกระบวนทัศน์แตกต่างกันคือ กระบวนทัศน์เชิงพ้ืนที่ (spatiality paradigm) ซึ่งเป็น
กระบวนทัศน์เชิงสังคมที่เชื่อว่ารูปแบบของสิ่งแวดล้อมเป็นผลผลิตจากมิติทางพ้ืนที่ในกระบวนการ
ทางสังคม และกระบวนทัศน์สภาพแวดล้อมของพ้ืนที่ (space as paradigm) ที่วิจัยและมองหา
หลักฐานของกระบวนการทางสังคมผ่านรูปแบบทางพ้ืนที่ในสภาพแวดล้อมที่สร้างขึ้น  (Hillier & 
Hanson, 1984; Hillier, 2008; อภิรดี  เกษมศุข , 2561) อาทิ  ลำดับ ระเบียบ กฎเกณฑ์  และ
ความสัมพันธ์เชิงโครงสร้างของพ้ืนที่ซึ่งใช้ในการอธิบายความสัมพันธ์เชิงสังคมผ่านทฤษฎีและเทคนิค
สเปซซินแท็กซ์ซึ่งนำคุณลักษณะและคุณสมบัติทางกายภาพ (physical properties) ของอาคาร สิ่ง
ปลูกสร้าง สถาปัตยกรรม และเมืองในฐานะของเนื้อหาทางพ้ืนที่ (spatial content) รวมเข้าไว้
ด้วยกันกับความสัมพันธ์ของบุคคลหรือกลุ่มคนซึ่งเป็นเนื้อหาทางสังคม (social content) 
 มิติเชิงสังคมที่ค้นพบในการวิจัยนี้เป็นกรณีศึกษาวิถีของกลุ่มคนที่ประกอบอาชีพอิสระ 
(self-employed) ด้วยการพ่ึงพิงอิงอาศัยพ้ืนที่สาธารณะเป็นแหล่งดำเนินชีวิตประจำวันซึ่งพบว่า
การค้าเคลื่อนที่หรือการค้าในพ้ืนที่สาธารณะเป็นรูปแบบของการประกอบอาชีพในเมือง มีความ
ยืดหยุ่นและหลากหลาย ใช้ต้นทุนที่ต่ำ เป็นการใช้ประโยชน์จากพ้ืนที่เศษเล็กเศษน้อยในเมือง  และ
ช่วยเติมเต็มความต้องการหรือช่องว่างของการบริการในเมืองที่ไม่สมบูรณ์ (Askew, 2002; Polakit & 
Boontharm, 2008; Wattanawanyoo, 2018b) โดยเฉพาะอย่างยิ่งตำแหน่งของสถานีรถไฟฟ้า
ขนส่งมวลชนในเขตเมืองกลายเป็นที่ตั้งเชิงกลยุทธ์สำหรับกิจกรรมการค้าเคลื่อนที่ และเป็นแหล่งบ่ม
เพาะสำหรับผู้มีรายได้ค่อนข้างน้อยที่ปรับเปลี่ยนสถานะไปสู่ผู้ประกอบการรายใหม่ในเมือง 
(Yasmeen & Nirathron, 2014; Wattanawanyoo, 2018b) ข้อสรุปจากการวิจัยสามารถแบ่ง
ประเภทการค้าในพ้ืนที่สาธารณะจากการสังเกตแบบเป็นระบบและหลักฐานเชิงประจักษ์ที่พบได้ใน
โครงข่ายของพ้ืนที่รอยต่อเขตเมืองชั้นกลางและเขตเมืองชั้นนอกของกรุงเทพฯ จำแนกได้เป็น 2 กลุ่ม
ใหญ่ คือ 
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 1) แบบเคลื่อนที่ (mobile) ในการวิจัยนี้จะพบว่าการค้าแบบเดินเท้าที่ใช้อุปกรณ์
รถเข็น (pushcart) เป็นประเภทที่พบมากที่สุดในขอบเขตทางพ้ืนที่ที่ทำการศึกษา มีลักษณะร่วมสมัย
ที่พบเห็นได้ทั่วไปด้วยรูปแบบที่หลากหลาย สามารถรองรับประเภทสินค้าและบริการที่ใช้รถเข็นใน
รูปแบบต่างๆ และยังสามารถให้บริการครอบคลุมในระยะเดินเท้าภายในย่านและในบริเวณที่ใกล้เคียง
กับตำแหน่งของสถานีรถไฟฟ้าฯ ได้ อย่างไรก็ดี พบว่ากว่าประเภทสินค้ากว่าร้อยละ 80 เป็นสินค้า
ประเภทของบริโภค (อาหารปรุงสำเร็จ ขนมหวาน ของว่าง และเครื่องดื่ม) และร้อยละ 20 เป็นสินค้า
อุปโภคที่จำเป็นในชีวิตประจำวันหรือสินค้าที่เกี่ยวข้องกับรสนิยมของผู้มีรายได้ปานกลาง ดังจะพบว่า
มีการเข้าถึงและฝังตัวร่วมกับแหล่งศูนย์กลางเดิมภายในย่าน และบางส่วนอาศัยพ้ืนที่ที่ไม่ได้ใช้
ประโยชน์ซึ่งอยู่ในแนวเส้นทางที่ผู้คนนิยมสัญจรผ่านเป็นประจำ แม้จะพบว่ามีปริมาณลดน้อยลงมาก
ในตำแหน่งที่ตั้งของสถานีซึ่งมีการเปลี่ยนแปลงของการใช้ที่ดินผสมผสานในระดับต่างๆ กัน 
นอกจากนี้ข้อสรุปจากผลการวิจัยพบว่า ผู้ค้าเคลื่อนที่กลุ่ มหนึ่งเป็นประชากรแฝงหรือแรงงานนอก
พ้ืนที่ซึ่งมีแหล่งพักอาศัยห่างออกไปจากโครงข่ายที่ทำการศึกษาหรือบริเวณที่ตั้งของสถานี โดยที่ผู้ค้า
เคลื่อนที่แบบเดี่ยวอาจพบว่าเป็นสมาชิกของชุมชนละแวกบ้านที่มีแหล่งพักอาศัยในระยะไม่เกิน 1 
กิโลเมตรจากตำแหน่งของการเข้าถึงหรือฝังตัว 
 2) แบบฝังตัวอยู่กับที่  (stall) จากผลการวิจัยสรุปได้ว่าแผงค้าและแผงลอยเป็น
รูปแบบที่พบได้หลากหลายลักษณะ ประเภทแรกเป็นแผงค้าขนาดเล็ก (mini stall) ที่สามารถห้อย
แขวนกับร่างกายซึ่งใช้พ้ืนที่ค่อนข้างน้อย มีต้นทุนต่ำ และเคลื่อนที่ไปยังพ้ืนที่ต่างๆ ได้ด้วยการเดินเท้า
หรือการโดยสารรถสาธารณะ แม้ว่ามีข้อจำกัดในด้านประเภทของสินค้าหรือบริการที่มีขนาดกะทัดรัด
และจำหน่ายได้สะดวก และประเภทที่สองเป็นโครงสร้างสำเร็จรูปขนาดเล็กที่ถอดแยกส่วนหรือ
ประกอบเข้าด้วยกันเป็นชุดซึ่งไม่สามารถเคลื่อนที่ได้บ่อยครั้ง มีลักษณะที่มีการฝังตั วหรืออยู่ประจำ
ตำแหน่งเป็นช่วงเวลา กลุ่มนี้เป็นกลุ่มที่ผู้วิจัยไม่ได้ทำการศึกษาในประเด็นหลัก เนื่องด้วยพบว่าเป็น
กลุ่มที่ใช้วิธีการขนส่งด้วยรถยนต์ส่วนบุคคลในการเข้าถึงตำแหน่งการฝังตัวในโครงข่ายหรือมีแหล่งพัก
อาศัยในพ้ืนที่นั้นๆ วิธีการเดินเท้าจึงไม่ใช่ตัวแปรหลักหรือวีธีการดำเนินกิจวัตรประจำวันของกลุ่มนี้ 

 ในการวิจัยนี้ยังพบข้อสรุปว่าการค้าแบบฝังตัวอยู่กับที่มีปริมาณเพ่ิมขึ้นในทุกโครงข่ายที่
ทำการศึกษา โดยเฉพาะในระยะเดินเท้าภายใน 5 นาที ส่วนหนึ่งเป็นการอนุญาตของเจ้าของแปลง
ที่ดินหรืออาคารที่อนุโลมให้ผู้ค้าเคลื่อนที่ใช้ประโยชน์จากพ้ืนที่ด้านหน้าหรือพ้ืนที่ข้างเคียงของห้อง
แถว ทางเข้าโครงการ พ้ืนที่ก่อสร้าง อาคารที่เสื่อมสภาพ หรือพ้ืนที่โล่งที่มีการกั้นแนวหรือปิดล้อมเพ่ือ
โอนถ่ายสิทธิ์การถือครอง (หรืออยู่ในระหว่างการพัฒนา) พื้นที่เหล่านี้เป็นตำแหน่งสำคัญทางกลยุทธ์ 
(strategic location) ของการเข้าถึงและการฝังตัว เนื่องด้วยมักพบว่าเป็นแปลงที่ดินหรืออาคารใน
รัศมี 500 เมตรจากตำแหน่งของสถานีรถไฟฟ้าที่มีมูลค่าทางเศรษฐกิจสูง บางส่วนมีการเปลี่ยนแปลง
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พ้ืนที่จากการเช่าที่ดินหรืออาคารในระยะสั้นเพ่ือประกอบธุรกิจที่ตอบสนองการใช้ชีวิตประจำวันของผู้
สัญจรผ่านและกลุ่มชนชั้นกลางที่มีกำลังในการจับจ่ายหรือใช้บริการและโดยมากจะเป็นธุรกิจที่
เกี่ยวกับรสนิยมหรือชีวิตประจำวันของผู้เดินทางสัญจรในเมือง เช่น การปรับปรุงอาคารเป็นโรงแรม
ขนาดเล็กและที่พักชั่วคราว ร้านสะดวกซ้ือ ร้านกาแฟ ร้านอาหารเเฟรนไชส์และรับส่งอาหาร สถานที่
ทำงานชั่วคราวแบบหมุนเวียนใช้งาน (co-workplace) ธุรกิจอบรมทางภาษาและกวดวิชา ฟิตเนส 
คลีนิคทันตกรรม คลีนิคเฉพาะทาง คลีนิคด้านความงามและสุขภาพ ร้านเภสัชกรรม (ร้านขายยา) 
ธุรกิจแฟชั่นและเครื่องแต่งกาย คลีนิคและธุรกิจเกี่ยวกับสัตว์เลี้ยง โชว์ รูมรถยนต์และจักรยานยนต์ 
ตัวแทนรับส่งพัสดุเอกชน ร้านคอมพิวเตอร์และอิเล็กทรอนิกส์ ตลาดนัดและพ้ืนที่เช่าเพ่ือการค้า และ
ธุรกิจอ่ืนๆ 
 ในหลายกรณีพบว่าการค้าขายเคลื่อนที่นั้นผู้ค้าขายนิยมใช้เส้นทางผ่านถนนที่พลุกพล่าน
ของกรุงเทพฯ ลัดเลาะและคดเคี้ยวไปตามตรอกซอกซอยขนาดเล็กในละแวกใกล้เคียงภายในชุมชน
และพ้ืนที่ชานเมือง การติดตามผู้ค้าขายเคลื่อนที่เหล่านี้เป็นการสร้างความเข้าใจพ้ืนฐานเกี่ยวกับ
กิจวัตรหรือปฏิบัติการทางพ้ืนที่  (spatial practice) ที่เกี่ยวข้องกับกิจกรรมการค้าอย่างไม่เป็น
ทางการในเมือง โดยสิ่งที่พบเห็นได้ง่ายและแสดงผ่านรูปแบบกิจวัตรของผู้ค้าขายเคลื่อนที่คือการคัด
สรรทางเลือกและการจัดการ ในด้านวิธีการ (tactics)  เวลา (timing)  เส้นทาง (routes)  และวิถีการ
สัญจร (trajectories) ดังที่ Wattanawanyoo (2018b) ได้ชี้ให้เห็นปรากฏการณ์ทางพ้ืนที่ลักษณะ
หนึ่งว่าการห้ามจำหน่ายสินค้าและบริการนอกระบบตามท้องถนนสายหลักของกรุงเทพฯ ตั้งแต่
ปลายปี พ.ศ. 2559 มีความเป็นไปได้ที่จะส่งผลกระทบต่อความยืดหยุ่นในการปฏิบัติ ความขัดแย้ง
ระหว่างหน่วยงานท้องถิ่นและผู้ค้าขายจากการจำหน่ายสินค้าและให้บริการตามแนวถนนในเขตเมือง
และปริมณฑลเป็นเพียงอุปสรรคเบื้องต้น ความต้องการทางพ้ืนที่ที่ทับซ้อนระหว่างกลุ่มผู้ค้าขาย
ด้วยกันเองและความต้องการของกลุ่มผู้ใช้บริการสามารถขยายไปสู่ความขัดแย้งในการใช้พ้ืนที่
สาธารณะ และการค้าเคลื่อนที่จะยิ่งมีความจำเป็นสำหรับการทดแทนการบริการหรือสาธารณูปโภค
พ้ืนฐานที่จำเป็นในชีวิตประจำวันซึ่งภาครัฐไม่สามารถให้บริการครอบคลุมความต้องการของกลุ่มคน
บางกลุ่มหรือในบางพ้ืนที่ โดยเฉพาะบริเวณพ้ืนที่ชั้นนอกของเมืองที่ไม่สะดวกต่อการเดินทางไปยัง
แหล่งสินค้าและบริการ 
 ผู้วิจัยมีข้อสนับสนุนว่าในการพัฒนาสู่การเป็นเมืองสมัยใหม่ของกรุงเทพฯ และ
ปริมณฑลดังที่กล่าวมา มีส่วนสร้างผลกระทบในวงกว้างทั้งเชิงบวกและเชิงลบต่อการเปลี่ยนแปลง
สภาพแวดล้อมทางพ้ืนที่และการดำเนินชีวิตประจำวันของผู้คนในเมืองจากปัจจัยที่เกี่ยวเนื่องกับการ
เป็นเมืองสมัยใหม่ (modern city) ได้แก่ การเพ่ิมความหนาแน่นของการอยู่อาศัย (densification) 
และกระบวนการชนชั้นกลางภิวัตน์ (gentrification) การสร้างความเข้าใจภาพรวมที่ถ่องแท้ในการ
เปลี่ยนแปลงของกรุงเทพฯ สู่การเป็นเมืองสมัยใหม่จึงไม่ใช่เพียงในเชิงรูปแบบหากแต่เป็นการเข้าใจ



  168 

ทางความหมายและคุณค่าที่แฝงอยู่ในกระบวนการเป็นเมืองจากการมีส่วนร่วมของผู้คนทุกกลุ่มและ
ทุกระดับ ซึ่งการอภิปรายการวิจัยผ่านกลุ่มตัวอย่างและหน่วยวิเคราะห์ในข้างต้นจะเป็นจุดเริ่มต้นที่ดี
ในการขยายผลการศึกษาไปยังกลุ่มอ่ืนๆ ต่อไป 
 
2. สภาวะช่ัวคราวทางพื้นที่กับพื้นที่ส่งผ่านภายในเมือง (Spatial temporalities and urban 
interstices) 
 จากการสืบค้นและตรวจสอบวรรณกรรมที่เกี่ยวข้อง ผู้วิจัยนำมาสังเคราะห์ สร้างข้อ
โต้แย้ง และข้อสนับสนุนที่สอดคล้องกับสมมติฐานของการวิจัยในการสร้างความเข้าใจกระบวนการ
เบื้องหลังการเปลี่ยนแปลงทางพ้ืนที่ของเมือง โดยเฉพาะในประเด็นของการเคลื่อนที่ของผู้คนและการ
เข้าถึงของกลุ่มผู้ค้าจรในเมืองซึ่งการสัญจรเป็นกิจวัตรพ้ืนฐานและเป็นภาพตัวแทนลักษณะธรรมชาติ
ของผู้คนและพ้ืนที่เมืองที่เกี่ยวเนื่องกับการดำเนินชีวิตประจำวัน สามารถสรุปได้ว่ามิติเชิงสังคมกับการ
เข้าถึงและการฝังตัวของกลุ่มผู้ค้าเคลื่อนที่เชื่อมโยงกับแนวคิดในการผลิตสร้างพ้ืนที่ในทางกิจวัตรหรือ
ภาคปฏิบัติ (everyday practice or lived space) (de Certeau, 1984; 1988; Lefebvre, 1971; 
1991) โดยรูปแบบกิจวัตรของผู้ค้าขายเคลื่อนที่คือการคัดสรรทางเลือกและการจัดการในด้านวิธีการ 
(tactics) เวลา (timing)  เส้นทาง (routes)  และวิถีการสัญจร (trajectories) ที่สอดคล้องกับการ
เคลื่อนที่ไปถึงได้และมองเห็นได้เพ่ือโอกาสในการพบปะกับกลุ่มคน โดยเฉพาะในตำแหน่งการพบกัน
ของเส้นทางบริเวณมุมของถนนหรือช่วงของถนน (blocks) 
 การสร้างความเป็นไปได้ในการเข้าถึงและการฝังตัวผู้ค้าเคลื่อนที่ย่อมต้องมองพ้ืนที่ใน
สถานะของตำแหน่งสำคัญ (strategic location) ในการสร้างโอกาสในการพบกลุ่มผู้สัญจรในระยะที่
ครอบคลุมกับตำแหน่งปัจจุบัน ในบางครั้งจึงเป็นการผ่อนปรนหรือปรับตัวตามเงื่อนไขทางพ้ืนที่ เช่น 
การเข้าถึงได้และความพร้อมในการใช้พ้ืนที่ (accessibility and availability) ในบางกรณีมีความ
เกี่ยวข้องกับเงื่อนไขทางด้านเวลา ซึ่งพบว่าการค้าเคลื่อนที่ในบางบริเวณจะมีการรวมกลุ่มที่มักเบา
บางในช่วงเช้าและคึกคักในช่วงกลางวันหรือช่วงเย็น ซึ่งผู้ค้าเคลื่อนที่จะต้องมีความเข้าใจกระแสการ
สัญจรรวมถึงประเมินการส่งผ่านทางพ้ืนที่เพ่ือรองรับการผัดเปลี่ยนหมุนเวียนของกิจกรรมและหน้าที่
ใช้สอยในแต่ละช่วงเวลา (Jameson, 1991; Rios, 2010; Kärrholm, 2016; Levesque, 2016) 
 เมื่อพิจารณาการการใช้ประโยชน์หลากหลายของกิจกรรมและอาณาเขต (domain)  
ของพ้ืนที่สาธารณะเมืองซึ่งในที่นี้คือโครงข่ายความสัมพันธ์ของเส้นทางต่างๆ ที่ประกอบรวมเข้า
ด้วยกัน ผู้ค้าเคลื่อนที่ต้องคาดการณ์และเข้าใจกฎเกณฑ์ ระเบียบ ลำดับทางพ้ืนที่ซึ่งอยู่นอกเงื่อนไข
ของเวลา ดังจะเห็นจากการเข้าถึงและการฝังตัวของผู้ค้าเคลื่อนที่แบบเดี่ยวที่มีอิสระในการเคลื่อนที่สูง 
ไม่มีตำแหน่งการฝังตัวที่แน่นอน และใช้การเดินเท้าเป็นกลยุทธ์หลักในการเข้าถึงพ้ืนที่ การสัญจรของ
ผู้ค้าแบบเดี่ยวจึงสร้างรูปแบบทางวิธีการใช้พ้ืนที่ด้วยตัวของตัวเอง ดังนั้นอาณาเขตที่สามารถไปถึงได้



  169 

ด้วยการเดินเท้าจึงมีความยืดหยุ่นทั้งในทางกายภาพ (physical) และทางจินตภาพ (mental) ซึ่ง
แตกต่างไปจากการรวมกลุ่มของผู้ค้าจำนวนมากกว่า 2 คนขึ้นไปที่มักพบว่ามีภาวะพ่ึงพากันและกัน
จากการแบ่งปันโอกาสในการพบปะกับกลุ่มคนจำนวนมาก ซึ่งเกิดจากประสบการณ์ในการเคลื่อนที่
และการทำซ้ำจนพบตำแหน่งของการเข้าถึงและการฝังตัวที่แน่นอน เป็นการจัดระบบระเบียบของ
ตนเองในเชิงอาณาเขต (territorially) และสร้างโครงข่ายทางจินตภาพที่ช่วยในการรับรู้พ้ืนที่-เวลา 
เพ่ือลดระยะทางการเคลื่อนที่ที่ไม่มีประสิทธิภาพและใช้พลังงานสูง (Foucault, 2008; Harvey, 
2001; Lefebvre, 1971; 1991, สันต์ สุวัจฉราภินันท์, 2557) 
 โครงข่ายของเส้นทางทำหน้าที่ในการเป็นพ้ืนที่ส่งผ่าน (transitional space) ของการ
เดินทางระหว่างตำแหน่งต่างๆ ในโครงข่าย การใช้เส้นทางและกิจกรรมบนทางเท้าเชื่อมโยงโดยตรง
กับการใช้ที่ดินหรืออาคาร สิ่งแวดล้อมข้างเคียงของเส้นทางและการเดินทางในพ้ืนที่สาธารณะเมืองมี
การเปลี่ยนแปลงอยู่ตลอดเวลาโดยธรรมชาติ แม้ว่าลักษณะโครงสร้างการพบกันของเส้นทางจะ
เปลี่ยนไปน้อยมากก็ตาม ลักษณะสำคัญของการเป็นพ้ืนที่สาธารณะคือความเป็นชั่วคราวหรือความไม่
สมบูรณ์ (temporality or impermanence) ซึ่งแม้ว่าจะมีกิจกรรมและหน้าที่ใช้สอยเปลี่ยนแปลงไป
ในเบื้องหน้าทางรูปร่างหรือรูปทรงของพ้ืนที่ (ตัวอย่างเช่นการเปลี่ยนแปลงประโยชน์ใช้สอยของที่ดิน
หรืออาคารย่อมต้องส่งผลไปยังกิจกรรมในเส้นทางและความสัมพันธ์ในโครงข่ายเดียวกัน) แต่ใน
เบื้องหลังยังคงมีโครงสร้างทางพ้ืนที่ของแหล่งพักอาศัยหรือชุมชนซ่อนอยู่ (local structure or 
background network) ซึ่งผู้ค้าเคลื่อนที่ส่วนหนึ่งพ่ึงพาอาศัยโครงสร้างทางพ้ืนที่เหล่านี้ในการดำเนิน
ชีวิตประจำวันร่วมกับกลุ่มคนในย่านและเปิดรับกลุ่มคนใหม่ที่สัญจรเข้าถึงหรือสัญจรผ่าน 
 กระบวนการเจนตริฟิเคชันเป็นแรงกระตุ้นที่สำคัญอย่างหนึ่งที่ทำให้โครงข่ายเบื้องหลัง
ต้องเปิดรับการเข้าถึงของกลุ่มคนใหม่ๆ (Boonchaiyapruek, 2017; Lees, 2008; Zukin, 1987) 
ขณะเดียวกันกลุ่มผู้ค้าเคลื่อนที่ในฐานะของผู้ใช้พ้ืนที่และผู้ให้บริการที่จำเป็นต่อการใช้ชีวิตประจำวัน
ของคนกลุ่มเดิมก็มีการปรับตัวและปรับแต่งการใช้สอยพื้นที่สาธารณะของตนด้วย พื้นที่ส่งผ่านเหล่านี้
แสดงผ่านโครงสร้างทางพ้ืนที่ที่กระจัดกระจายเป็นชิ้นเล็กชิ้นน้อย (interstitial space) อาทิ ช่องว่าง
ของแปลงที่ดิน พ้ืนที่ด้านหน้าของอาคารที่ปิดกิจการ พ้ืนที่ทิ้งร้าง พ้ืนที่ซึ่งไม่ได้ใช้ประโยชน์  
ที่พบเห็นได้ทั่วไปในช่วงรอยต่อของการเปลี่ยนแปลง (Brighenti, 2013; Hillier and Hanson, 
1989; อภิรดี เกษมศุข, 2557) อย่างไรก็ดี มิติเชิงสังคมและภาคปฏิบัติการนี้ต้องขยายผลการวิจัยใน
เชิงลึกต่อไป 
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3. ชนชั้นกลางภิวัตน์กับการเปลี่ยนแปลงของย่าน (Gentrification and changes of the 
neighborhoods) 
 จากผลการวิจัยพบว่าสัญญาณของการเกิดเจนตริฟิเคชันในเบื้องต้นนั้นจะยังไม่ปรากฏ
การเปลี่ยนแปลงการใช้ที่ดินหรืออาคารโดยกลุ่มคนกลุ่มใหม่หรือผู้อยู่อาศัยใหม่ในทันที โดยจะพบเห็น
การเปลี่ยนแปลงเป็นลำดับอย่างค่อยเป็นค่อยไปจากการปรับปรุงกิจการของอาคารพาณิชย์บางคูหาที่
ได้รับประโยชน์จากปริมาณการเข้าถึง เช่น ร้านสะดวกซื้อ ร้านกาแฟ ร้านอาหารเเฟรนไชส์และรับส่ง
อาหาร คลินิกทันตกรรม ร้านเภสัชกรรม (ร้านขายยา) ตัวแทนรับส่งพัสดุเอกชน ซึ่งจะเป็นกิจกรรม
กลุ่มแรกๆ ที่พบเห็นได้ในตำแหน่งที่ตั้งของสถานีรถไฟฟ้าฯ โดยเฉพาะแปลงที่ดินที่รอการพัฒนาจะ
พบการให้เช่าพ้ืนที่ชั่วคราวในลักษณะตลาดนัดและพ้ืนที่ เช่าเพ่ือการค้าที่มีสินค้าและบริก าร
หลากหลาย 
 โครงข่ายที่มีปริมาณการสัญจรหนาแน่นหรือจุดเปลี่ยนถ่ายการเดินทางจะพบว่ามี
กิจการที่ตอบสนองความต้องการในการบริโภคที่มีมูลค่าสูงขึ้น เช่น โรงแรมขนาดเล็กและที่พัก
ชั่วคราว สถานที่ทำงานชั่วคราวแบบหมุนเวียนใช้งาน (co-workplace) ธุรกิจอบรมทางภาษาและ
กวดวิชา ฟิตเนส คลีนิคทันตกรรม คลีนิคเฉพาะทาง คลีนิคด้านความงามและสุขภาพ ร้านเภสัชกรรม 
(ร้านขายยา) ธุรกิจแฟชั่นและเครื่องแต่งกาย คลีนิคและธุรกิจเกี่ยวกับสัตว์เลี้ยง โชว์รูม เป็นต้น ทั้งนี้
การเกิดกิจกรรมของกลุ่มชนสร้างสรรค์จะยังไม่พบอย่างชัดเจนมากนัก แต่จะเป็นกิจกรรมเพ่ือรองรับ
กลุ่มผู้สัญจรกลุ่มใหม่ที่มีกำลังในการจับจ่ายใช้สอยที่สูงกว่ากลุ่มผู้พักอาศัยเดิมในย่าน (ดูตารางที่ 1 
แสดงอัตราการพบเห็นได้ของการใช้ประโยชน์ที่ดินที่เก่ียวเนื่องกับเจนตริฟิเคชันฯ เฉพาะระดับชั้นที่ 1 
ในบทที่ 4) 
 ในการวิจัยพบว่าเจนตริฟิเคชันเกี่ยวข้องกับการเปลี่ยนแปลงการใช้พ้ืนที่ของแปลงที่ดิน
หรืออาคารบางส่วนเท่านั้นโดยที่การใช้ประโยชน์ที่ดินในภาพรวมไม่ได้เปลี่ยนแปลงไป ผู้ค้าเคลื่อนที่ใช้
ผลพลอยได้ในการเข้าไปมีส่วนร่วมกับพ้ืนที่เหล่านี้โดยอาศัยการฝังตัวร่วมกับกระแสการสัญจรของ
การเดินเท้าที่เพ่ิมขึ้นจากการเข้าถึงของระบบรถไฟฟ้าฯ ผู้ถือครองที่ดินและอาคารจำเป็นต้องปรับตัว
ต่อความต้องการของกลุ่มคนกลุ่มใหม่ที่สัญจรเข้าถึง เนื่องด้วยลักษณะกิจการเดิมที่อาจไม่ตอบรับกับ
การใช้ชีวิตประจำวันของคนกลุ่มใหม่อีกต่อไป จึงพบว่าในบางโครงข่ายของสถานีรถไฟฟ้าฯ จะเกิด
การเปลี่ยนแปลงที่ค่อนข้างรวดเร็ว เช่นสถานี BL34 Bang Wa ที่ได้รับแรงสนับสนุนจากความพร้อม
ของโครงข่ายเบื้องหน้าและเส้นทางที่มาบรรจบกันจำนวนมาก นำไปสู่การเข้ามาของกลุ่มคนที่มีกำลัง
บริโภคเพ่ิมขึ้น โดยที่ผู้ค้าเคลื่อนที่ยังคงเข้าไปฝังตัวแบบพ่ึงพาในระยะสั้น ขณะที่สถานี BL07 Bang 
Phlat และสถานี BL08 Bang O ซึ่งโครงข่ายเบื้องหน้าไม่ได้มีการเปลี่ยนแปลงกิจกรรมเพ่ือการ
รองรับกลุ่มเจนตริฟิเคชันมากเพียงพอก็จะได้รับประโยชน์จากการให้บริการแก่กลุ่มคนเดิมในย่านเป็น
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หลัก เจนตริฟิเคชันจึงเกี่ยวข้องกับการเปลี่ยนแปลงการใช้พ้ืนที่มากกว่าที่จะเกี่ยวข้องโดยตรงกับผู้ค้า
เคลื่อนที ่
 การศึกษาจากโครงข่ายทั้งหมดพบว่าเจนตริฟิเคชันส่งผลต่อกิจกรรมทางเศรษฐกิจของ
ย่าน โดยพบว่าการที่มีตำแหน่งการเข้าถึงของสถานีรถไฟฟ้าฯ และปริมาณการสัญจรที่เพ่ิมขึ้น ทำให้
กลุ่มคนภายนอกเข้าถึงโครงข่ายเบื้องหลังได้มากขึ้น ดังนั้นเจนตริฟิเคชันจึงสร้างผลพลอยได้จากการ
เปลี่ยนแปลงพฤติกรรมการบริโภคของกลุ่มคนที่เข้ามาใหม่จึงเกิดกลุ่มของกิจกรรมการลงทุนในระยะ
สั้นที่อาศัยประโยชน์จากการสัญจรผ่านที่เพ่ิมขึ้นในปริมาณมาก เช่น การลงทุนในอาคารเดิมที่
เสื่อมสภาพหรืออยู่ในระยะเปลี่ยนผ่านจากการรวมแปลงที่ดิน เป็นต้น (ดังตารางที่ 1 บทที่ 4) พบว่า
กลุ่มผู้ค้าเคลื่อนที่ไม่ได้รับประโยชน์โดยตรงจากกิจกรรมการใช้ที่ดินหรืออาคารเหล่านี้ แต่ใช้โอกาส
จากปริมาณการเข้าถึงของคนกลุ่มใหม่ในการฝังตัวร่วมกับตำแหน่งของกิจกรรมบนทางเท้าที่
หลากหลาย เช่น สถานี BL34 Bang Wa ขณะที่แรงดึงดูดเดิมจะส่งผลต่อการพ่ึงพาของผู้ค้าเคลื่อนที่
ด้วย เช่น ตำแหน่งสถานศึกษา โรงพยาบาลเอกชน ป้ายรถประจำทาง ฯลฯ  ที่มีปริมาณการสัญจรที่
หนาแน่นโดยปรกติ 
 การรวมแปลงที่ดินขนาดเล็กหรือพ้ืนที่ชิ้นเล็กชิ้นน้อยไปสู่แปลงที่ดินขนาดใหญ่นำไปสู่
การสร้างแหล่งกิจกรรมนันทนาการที่ตอบสนองการใช้ชีวิตในเมืองของคนกลุ่มใหม่ ขณะที่ช่วงเวลาใน
ระยะเปลี่ยนผ่านสู่กิจกรรมใหม่ของย่านเดิมยังไม่มีแรงดึงดูดของกิจกรรมในระดับทางเดินเท้าที่
หลากหลายเพียงพอทำให้เกิดการหน่วงหรือชะลอการพัฒนา จึงพบว่าบางกิจการที่นำเข้ามาใหม่
เพ่ือให้บริการแก่กลุ่มผู้อยู่อาศัยรายใหม่อาจไม่สามารถตั้งอยู่ได้หรือปิดตัวลงอย่างรวดเร็วในระยะสั้น
แม้จะอยู่ในบริเวณที่ตั้งของสถานีรถไฟฟ้าฯ ก็ตาม และในอีกด้านหนึ่งคนกลุ่มผู้อยู่อาศัยในย่านเดิม
ยังคงมีความจำเป็นที่จะต้องพ่ึงพาสินค้าและบริการของกลุ่มผู้ค้าเคลื่อนที่ในระยะสั้นๆ เช่นเดียวกัน 
 
4. ลำดับของการเปลี่ยนแปลงทางพื้นที่ในระยะเปลี่ยนผ่าน (Transitional period) 
 หากพิจารณาการเปลี่ยนแปลงทางพ้ืนที่ของเมืองอย่างเป็นลำดับ กระบวนการที่อยู่
เบื้องหลังการเปลี่ยนแปลงทางพ้ืนที่โดยภาพรวมประกอบด้วย 3 ระยะ คือ 

 ระยะที่ 1 โครงสร้างของโครงข่ายเบื้องหน้า (โครงข่ายตั้งต้น) เริ่มต้นจากโครงข่าย
ของพ้ืนที่ชุมชนเมืองที่มีอยู่ก่อนแต่แรกเริ่ม ซึ่งมีลำดับ ระเบียบ กฎเกณฑ์ หรือแบบแผนที่แสดงเป็น
โครงสร้างของโครงข่ายเบื้องหน้า ในที่นี้คือโครงข่ายความสัมพันธ์ของแกนถนนและช่วงของถนนสาย
หลัก ฝั่งธนบุรี คือถนนจรัญสนิทวงศ์และถนนเพชรเกษม 
 ระยะที่  2 การเข้าถึงของโครงข่ายระบบขนส่งมวลชน  เป็นการพัฒนาระบบ
สาธารณูปโภคเมืองในโครงการรถไฟฟ้าสายสีน้ำเงิน ส่วนต่อขยาย ฝั่งธนบุรี ที่เชื่อมโยงศูนย์กลางและ
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แหล่งกลางต่างๆ ของเขตเมืองชั้นในและเขตเมืองชั้นนอกเข้าไว้ด้วยกัน กล่าวคือเป็นโครงสร้างของ
โครงข่ายใหม่ที่ซ้อนทับลงไปในระบบโครงข่ายเดิม ทำให้เกิดปริมาณการเข้าถึงในตำแหน่งที่ตั้งของ
สถานีต่างๆ โดยกลุ่มคนกลุ่มใหม่หรือกลุ่มคนภายนอกพ้ืนที่ ในขณะเดียวกันกลุ่มคนภายนอกบางส่วน
ก็ได้กลายเป็นกลุ่มผู้อยู่อาศัยรายใหม่ของย่านจากการพัฒนาที่ดินโดยรอบบริเวณสถานีเป็นอาคารชุด
พักอาศัยที่มีความหนาแน่นสูงเพื่อรองรับความต้องการที่อยู่อาศัยภายในโครงข่ายการเดินทาง 
 ระยะที่ 3 การเปลี่ยนแปลงการใช้ประโยชน์ที่ดินหรืออาคาร เป็นการสร้างแรงดึงดูด
ให้เกิดการใช้ประโยชน์ที่ดินแบบผสมผสานหรือตอบรับกับความต้องการในการดำเนินชีวิตประจำวัน
ของคนกลุ่มใหม่หรือผู้อยู่อาศัยรายใหม่ ซึ่งพบว่าการใช้ประโยชน์ที่ดินของผังเมืองรวมในทุกโครงข่าย
คงเดิมหรือไม่ได้เปลี่ยนแปลงไปมากนัก (เช่นยังคงเป็นการใช้ประโยชน์ที่ดินเพ่ือการอยู่อาศัยโดยส่วน
ใหญ่) โดยจะพบการเปลี่ยนแปลงของการใช้สอยอาคารและกิจกรรมการค้าที่หลากหลายในระดับชั้นที่ 
1 หรือระดับทางเท้า 

 ทั้งนี้ การเปลี่ยนแปลงทางพ้ืนที่ทั้ง 3 ระยะดังกล่าวจะแตกต่างกันไปตามสภาพแวดล้อม
ของโครงข่ายเบื้องหลังที่จะสอดรับหรือประสานให้เกิดกระบวนการส่งกลับระหว่างการใช้ที่ดินและ
การสัญจร เนื่องด้วยในทุกโครงข่ายประกอบด้วยกลุ่มผู้อยู่อาศัยเดิมภายในย่านที่มีลักษณะสังคม
แตกต่างกันออกไป ดังจะเห็นว่าในตำแหน่งของการเข้าถึงของระบบรถไฟฟ้าในบางโครงข่ายจะมี
สภาพแวดล้อมของกิจกรรมที่มีชีวิตชีวาแตกต่างจากโครงข่ายอ่ืนอย่างเห็นได้ชัด กล่าวโดยสรุปคือ 
 1) โครงข่ายของสถานีที่มีความพร้อมสมบูรณ์หรือมีแรงดึงดูดจากกิจกรรมการใช้ที่ดิน
แบบผสมผสาน เช่น ตลาด ห้างสรรพสินค้า ไฮเปอร์มาร์ท สถานศึกษา โรงพยาบาล จุดเปลี่ยนถ่ าย
การเดินทาง ฯลฯ จะพบผู้ค้าเคลื่อนที่ในปริมาณมากในบริเวณรอบสถานีและตำแหน่งของการใช้ที่ดิน
หรืออาคารที่เป็นตัวดึงดูด เช่น กลุ่มอาคารพาณิชย์ที่มีสินค้าและบริการที่หลากหลาย ร้านอาหาร ร้าน
สะดวกซื้อ เป็นต้น ซึ่งลักษณะของความมีชีวิตชีวานี้เป็นการได้รับประโยชน์จากการเข้าถึงของ
โครงข่ายอีกขั้นตอนหนึ่ง (ตัวอย่างเช่นตำแหน่งของสถานี BL34 Bang Wa และ BL38 Lak Song) 
 2) ในทางกลับกันโครงข่ายของสถานีที่มีความไม่สมบูรณ์หรือมีแรงดึงดูดน้อยจาก
กิจกรรมการใช้ที่ดินที่ไม่หลากหลายเพียงพอจะอาศัยศักยภาพของการเข้าถึงจากการซ้อนทับของ
โครงข่ายในระยะที่ 2 ซึ่งจะพบเห็นการเปลี่ยนแปลงในโครงข่ายเบื้องหน้าเพ่ือรอการพัฒนาเป็น
โครงการพักอาศัยหรือกิจการของผู้ถือครองรายใหม่ อาทิ รวมแปลงที่ดินชิ้นเล็กชิ้นน้อยเป็นแปลง
ขนาดใหญ่ การปิดล้อมที่ดินเพ่ือรอการพัฒนา การปิดกิจการของอาคารพาณิชย์ การประกาศขาย
แปลงที่ดินหรืออาคาร ฯลฯ ซึ่งการเปลี่ยนแปลงเหล่านี้จะพบเห็นในระยะสั้น ทั้งนี้ศักยภาพของการ
เข้าถึงจากการซ้อนทับของโครงข่ายใหม่จะยังไม่ได้เปลี่ยนแปลงโครงข่ายเบื้องหลังของชุมชนพักอาศัย
เดิมในทันที ดังจะพบว่าความไม่สมบูรณ์ของโครงข่ายในบางตำแหน่งจะพบผู้ค้าเคลื่อนที่ร วมกลุ่ม
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อย่างเบาบางในบริเวณสถานีรถไฟฟ้าฯ แต่จะฝังตัวในตำแหน่งของการเข้าถึงแหล่งชุมชนพักอาศัยเดิม
หรือกลุ่มอาคารพาณิชย์เดิมในย่านซึ่งมีอยู่ก่อนการเข้าถึงของโครงข่ายในระยะที่ 2 รวมถึงการพ่ึงพิง
อิงอาศัยเศษของแปลงที่ดิน กลุ่มอาคารที่ทิ้งร้าง หรือด้านหน้าของอาคารที่ปิดกิจการ ในเส้นทางที่มี
ปริมาณการสัญจรผ่านสูง (ตัวอย่างเช่นตำแหน่งของสถานี BL07 Bang Phlat และ BL08 Bang O) 
 
ข้อค้นพบ 

 ในการตอบวัตถุประสงค์ของการวิจัยเพ่ือสร้างข้อค้นพบและกำหนดแนวทางการนำไป
ประยุกต์ใช้ที่ได้กล่าวไว้ในบทที่ 1 ผู้วิจัยได้แบ่งประเด็นการอธิบายออกเป็น 2 ส่วน ได้แก่ ข้อค้นพบที่
เกี่ยวข้องกับแนวความคิดและทฤษฎีสัณฐานวิทยาเมืองและสภาพแวดล้อมทางพ้ืนที่ และข้อค้นพบ
หรือข้อสนับสนุนในการวางแผนหรือการตัดสินใจที่เกี่ยวข้องกับการพัฒนาพ้ืนที่เมืองได้อย่างยั่งยืน 
ดังนี้ 

1. ข้อค้นพบที่เกี่ยวข้องกับทฤษฎีสัณฐานวิทยาเมืองและการสัญจรอย่างเป็นธรรมชาติ 
 โครงสร้างความสัมพันธ์ของถนนในโครงข่ายส่งอิทธิพลต่อเส้นทางและปริมาณการ
สัญจร และมีอิทธิพลต่อเนื่องไปยังการใช้ประโยชน์ที่ดินหรืออาคารภายในโครงข่าย สร้างแรงดึงดูดให้
กิจกรรมของการพบปะของผู้คนและความมีชีวิตชีวา การมีทางเลือกของเส้นทางที่ดึงปริมาณการ
สัญจรเข้าสู่โครงข่ายสร้างให้เกิดผลกระทบทวีคูณระหว่างปริมาณการสัญจรที่เพ่ิมขึ้นกับการใช้
ประโยชน์ที่ดินใหม่ๆ ที่ได้รับประโยชน์จากการสัญจร โดยเฉพาะตำแหน่งภายในโครงข่ายที่มีการพบ
กันของเส้นทางหลายสายและตำแหน่งการเข้าถึงด้วยระบบขนส่งมวลชน โดยที่การใช้ประโยชน์ที่ดิน
และการสัญจรไม่ได้มีอิทธิพลหรือเปลี่ยนแปลงโครงสร้างของโครงข่ายตั้งต้น การซ้อนทับของโครงข่าย
ระบบรถไฟฟ้าฯ บนโครงข่ายตั้งต้นสร้างให้เกิดปริมาณการสัญจรเข้าถึง ( to movement) ใน
ตำแหน่งของสถานีรถไฟฟ้าฯ มากขึ้นและนำเอาความต้องการในชีวิตประจำวันของคนกลุ่มใหม่เข้าสู่
โครงข่ายระดับย่าน ในขณะที่ปริมาณการสัญจรผ่าน (through movement) ในระดับทางเท้าก็เพ่ิม
สูงขึ้นด้วยเช่นเดียวกัน 
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ภาพที่ 72 อิทธิพลของสามเหลี่ยมความสัมพันธ์ในการสัญจรอย่างเป็นธรรมชาติ (Natural 
movement) กับการเปลี่ยนผ่านทางพ้ืนที่ของเมืองสมัยใหม่กรุงเทพมหานคร 
ที่มา: ดัดแปลงจาก Hillier et al., 1993 (สรุปความสัมพันธ์จากข้อค้นพบโดยผู้วิจัย, 2564) 
 
 เมื่อนำมาประมวลความสัมพันธ์ระหว่างความต้องการของเมืองสมัยใหม่ (Needs) 
โครงข่ายระบบขนส่งมวลชน (MRT network) และการเป็นพ้ืนที่ในชีวิตประจำวัน  (Everyday 
spatiality) จะพบความสัมพันธ์ที่ส่งกลับไปกลับมาระหว่างกัน กล่าวคือ การเป็นเมืองสมัยใหม่จาก
การหมุนเวียนของกิจกรรมทางเศรษฐกิจและการเพ่ิมขึ้นของประชากรในเขตเมือง ส่งอิทธิพลต่อการ
เพ่ิมความหนาแน่นของการใช้ประโยชน์ที่ดินหรือการเกิดแหล่งศูนย์กลางใหม่ในส่วนต่อขยายของเมือง 
ในขณะเดียวกันการเดินทางสัญจรไปในโครงข่ายของเมืองเป็นกิจวัตรพ้ืนฐานที่เชื่อมโยงวัตถุประสงค์
ของการเดินทางและโอกาสในการพบกันของผู้คนหลากหลายในแหล่งศูนย์กลางและภายในย่าน โดยที่
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โครงสร้างของโครงข่ายเบื้องหน้าปรากฏความสัมพันธ์ในสองระดับคือ โครงข่ายเบื้องหน้าของถนน
สายหลักและโครงข่ายของระบบขนส่งมวลชนที่ซ้อนทับลงไปบนโครงข่ายเบื้องหน้า ความสัมพันธ์ใน
ชุดแรกจึงเป็นความสัมพันธ์เชิงโครงสร้างระหว่างการเติบโตของเมืองสมัยใหม่ที่นำไปสู่ความต้องการ
ทางพ้ืนที่ในการดำเนินชีวิตประจำวัน และโครงข่ายที่เชื่อมโยงการเดินทางระหว่างแหล่งศูนย์กลาง
ต่างๆ ไปยังแหล่งพักอาศัย 
 ขณะที่ความสัมพันธ์ชุดที่สองเป็นความสัมพันธ์ของโครงข่ายเบื้องหลังที่ได้รับอิทธิพลจาก
ความสัมพันธ์ชุดแรกหรือโครงข่ายเบื้องหน้า (ดูภาพที่ 72) โครงข่ายการเข้าถึงที่มีประสิทธิภาพมาก
ขึ้นสร้างให้เกิดกิจกรรมการบริโภคของกลุ่มคนที่อยู่อาศัยในโครงข่าย การเป็นเมืองสมัยใหม่และ
โครงข่ายของระบบขนส่งมวลชนกระตุ้นให้เกิดเจนตริฟิเคชันและนำเอารูปแบบการบริโภคสมัยใหม่
เข้าสู่พ้ืนที่ในตำแหน่งของการเข้าถึงของสถานีรถไฟฟ้าฯ ขณะที่อีกด้านหนึ่งโครงข่ายนั้นก็สร้างให้เกิด
การเปลี่ยนแปลงพ้ืนที่เศษเล็กเศษน้อยภายในเมืองในระยะรอยต่อของการพัฒนาที่ยังไม่สมบูรณ์ 
การค้าในพ้ืนที่สาธารณะจึงเป็นการเติมเต็มช่องว่างของความต้องการในการบริโภคท่ีแตกต่างของผู้อยู่
อาศัยในโครงข่ายเบื้องหลัง ความสัมพันธ์ชุดที่สองจึงเป็นความสัมพันธ์เชิงสังคมวัฒนธรรมและ
เศรษฐกิจระหว่างการเปลี่ยนผ่านทางพ้ืนที่ (spatial transience) เจนตริฟิเคชันหรือชนชั้นกลางภิ
วัตน์ (Gentrification) และผู้ค้าเคลื่อนที่ในเมือง (mobile vendors) 
 หากพิจารณาความสัมพันธ์ระหว่างการเปลี่ยนผ่านทางพ้ืนที่ของเมืองกับเจนตริฟิเคชันจะ
พบว่าเจนตริฟิเคชันส่งผลต่อการเปลี่ยนแปลงของที่ดินหรืออาคารที่สัมพันธ์กับปริมาณการเข้าถึงของ
โครงข่ายรถไฟฟ้าฯ และมีส่วนกระตุ้นการเปลี่ยนแปลงของพ้ืนที่เศษเล็กเศษน้อยไปสู่กิจกรรมการ
บริโภคของคนกลุ่มใหม่ที่มีมูลค่าสูงขึ้น ขณะที่พ้ืนที่เศษเล็กเศษน้อยไม่ได้มีอิทธิพลต่อเจนตริฟิเคชัน
โดยตรง พื้นที่เศษเล็กเศษน้อยเหล่านี้สร้างประโยชน์ให้แก่กลุ่มผู้ค้าเคลื่อนที่ในการเข้าถึงและรวมกลุ่ม
ภายในโครงข่ายระดับย่านที่ยังพัฒนาไม่สมบูรณ์เพ่ือให้บริการที่จำเป็นต่อการใช้ชีวิตในแหล่งพักอาศัย 
ผู้ค้าเคลื่อนที่ไม่ได้มีอิทธิพลในการเปลี่ยนแปลงพ้ืนที่เหล่านี้แต่เป็นการพ่ึงพาอาศัยกระแสของการ
สัญจรและโอกาสพบปะกับคนกลุ่มใหม่ ในอีกด้านหนึ่งเมื่อพิจารณาจากแผนภาพความสัมพันธ์จะเห็น
ว่าผู้ค้าเคลื่อนที่ได้รับผลพลอยได้จากการเปลี่ยนแปลงของย่านในกิจกรรมการบริโภคของกลุ่มชนชั้น
กลางใหม่หรือผู้อยู่อาศัยรายใหม่ โดยที่ผู้ค้าเคลื่อนที่ไม่ได้มีส่วนโดยตรงใดๆ กับการเปลี่ยนแปลงของ
ที่ดินหรืออาคารในกระบวนการเจนตริฟิเคชัน ความสัมพันธ์ที่ค้นพบในชุดแรกและชุดที่สองสามารถ
นำไปใช้ในการวิเคราะห์ความสัมพันธ์ระหว่างโครงข่ายเบื้องหน้าและโครงข่ายเบื้องหลังในพ้ืนที่อ่ืนๆ 
ในระยะเปลี่ยนผ่านของเมืองได้ 
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2. ข้อค้นพบหรือข้อสนับสนุนในการวางแผนหรือการตัดสินใจที่เกี่ยวข้องกับการพัฒนาพื้นที่ เมือง
ได้อย่างยั่งยนื 

2.1 ระยะเดินเท้าภายใน 5 นาที หรือระยะ 400 เมตร 
 ระยะเดินเท้าภายใน 5 นาทีหรือระยะ 400 เมตร ในทางทฤษฎีนั้นเป็นระยะที่ส่งเสริม
กิจกรรมและความมีชีวิตชีวาจากการเข้าถึงได้ของผู้คนที่ใช้การเดินเท้าในการสัญจรภายในชุมชน
ละแวกบ้านหรือช่วงของถนน (blocks) ที่มีกิจกรรมที่จำเป็นต่อการดำเนินชีวิตในเมือง โดยเฉพาะ
กิจกรรมกลางแจ้งจากการพบกันของเส้นทางหรือหัวมุมถนนที่ทำให้เกิดการเชื่อมต่อทางมุมมอง 
(Whyte, 1980; Hillier et al., 1993; ไขศรี ภักดิ์สุขเจริญ, 2562: 36, 42) มีข้อสังเกตประการหนึ่ง
ว่าสภาพแวดล้อมของสังคมไทยนั้นค่อนข้างแตกต่างจากบริบทของโลกตะวันตก ด้วยสภาพภูมิอากาศ
ที่ร้อนชื้น สภาพทางเท้าที่ไม่เหมาะแก่การเดิน และพฤติกรรมการเดินทางที่พ่ึงพารถยนต์ส่วนบุคคล 
ทำให้ปัจจัยด้านสภาพแวดล้อมระหว่างการสัญจรและกิจกรรมบนทางเท้าจะต้องพิจารณาเงื่อนไข
เฉพาะในแต่ละบริเวณ ด้วยเหตุนี้การตรวจวัดโครงสร้างของโครงข่ายในทางทฤษฎีมีแนวโน้มที่จะ
คลาดเคลื่อนจากความเป็นจริงได้ เนื่องด้วยพฤติกรรมในการใช้เส้นทางที่มีบริบทที่แตกต่างกันอย่าง
มาก การทำความเข้าใจโครงข่ายเบื้องหลังโดยเฉพาะกลุ่มสังคมของผู้อยู่อาศัยภายในย่านและ
กิจกรรมในระดับชั้นที่ 1 เป็นส่วนสำคัญต่อการสร้างแรงดึงดูดของการสัญจรสู่โครงข่ายระดับย่าน ใน
การพัฒนาพื้นที่เมืองได้อย่างยั่งยืนนั้นการสร้างสภาพแวดล้อมของการเดินเท้าในตำแหน่งการเชื่อมต่อ
ที่สำคัญเป็นสิ่งที่ต้องคำนึงถึงในลำดับต้นๆ โดยเฉพาะการสร้างทางเลือกในการสัญจรและเข้าถึง
โครงข่ายเบื้องหลังที่ถูกตัดขาดจากข้ันตอนในการเข้าถึงหรือระดับความลึกจากถนนหลักที่มาก วิธีการ
หนึ่งที่มีประสิทธิภาพคือการสร้างเส้นทางลัด (shortcut) ที่เหมาะสมกับการเดินเท้าระยะสั้นๆ หรือ
สร้างวงรอบของเส้นทางที่ตัดขาดให้มาบรรจบกันและเกิดเป็นทางเลือกของการสัญจร 

2.2 โครงข่ายเบื้องหลังหรือโครงข่ายระดับย่านพักอาศัย 
 โครงข่ายเบื้องหลังของแหล่งพักอาศัยที่ประกอบด้วยแปลงที่ดินเศษเล็กเศษน้อยจากการ
พัฒนาที่ดินเป็นอาคารชุดพักอาศัย (คอนโดมิเนียม) และชุมชนพักอาศัยเดิมในแนวราบ (ดังเช่น สถานี 
BL04 Bang Khun Non และสถานี BL33 Bang Phai) จะพบว่ามีการฝังตัวและการรวมกลุ่มของผู้ค้า
เคลื่อนที่แบบอยู่กับที่ (stall) ในตำแหน่งของเศษที่ดินหรือช่องว่างของกลุ่มอาคารเดิมกับโครงการ
อาคารชุดที่พัฒนาขึ้นใหม่โดยอาศัยปริมาณการสัญจรผ่านของคนเดินเท้า แสดงให้เห็นภาพสะท้อนใน
สองแง่มุมคือ การปรับตัวของผู้ค้าเคลื่อนที่ในการครอบครองพ้ืนที่ชั่วคราวเพ่ือสร้างโอกาสในการพบ
เห็นโดยผู้ใช้เส้นทาง และการดำเนินชีวิตประจำวันของคนในย่านที่ยังต้องการการเข้าถึงของสินค้า
หรือบริการที่จำเป็นในรูปแบบที่เรียบง่าย 



  177 

 ดังที่กล่าวถึงในผลการวิจัยว่าโครงข่ายเบื้องหลังในขอบเขตทางพ้ืนที่ที่ทำการศึกษามี
ลักษณะเป็นสังคมปิด เส้นทางภายในย่านมีการเข้าถึงหลายขั้นตอน หรือมีเส้นทางลัดเลาะที่เป็นที่รู้จัก
เฉพาะกลุ่มคนในย่าน จึงพบว่าความมีชีวิตชีวาบนทางเท้าของบางบริเวณมีค่อนข้างน้อย ดังเช่น 
สถานี BL07 Bang Phlat และ BL08 Bang O มีการพบกันของเส้นทางและทางเลือกในการสัญจร
น้อย ลักษณะการสัญจรจึงเป็นการเดินทางระหว่างเขตเมืองชั้นนอกไปยังปริมณฑลหรือการสัญจรเข้า
สู่แหล่งพักอาศัยโดยตรง กิจกรรมการใช้ที่ดินที่หลากหลายจึงกระจุกตัวเฉพาะบางบริเวณและไม่ได้อยู่
ในตำแหน่งการเข้าถึงของระบบรถไฟฟ้าฯ ด้วยลักษณะนี้การพ่ึงพากันระหว่างกลุ่มผู้อยู่อาศัยเดิมใน
ย่านและผู้ค้าเคลื่อนที่จึงมีอยู่ค่อนข้างสูง แม้ว่าจะพบความหนาแน่นของการรวมกลุ่มเบาบางกว่าย่าน
อ่ืนๆ ในเขตเมืองชั้นกลางก็ตาม ชี้ให้เห็นว่าการค้าเคลื่อนที่ยังคงมีบทบาทสำคัญต่อผู้คนที่ดำเนิน
ชีวิตประจำวันในโครงข่ายเบื้องหลังและจะยังไม่สูญหายไปจากชุมชนเมือง ในประเด็นนี้จึงต้องกำหนด
แนวทางการพัฒนาระดับย่านให้สอดคล้องกับความต้องการพื้นที่สาธารณะของชุมชนพักอาศัยให้เกิด
การรวมกลุ่มและเข้าถึงได้ของรูปแบบการค้าที่ไม่เป็นทางการ การพัฒนาที่ดินหรือโครงการพักอาศัย
ในโครงข่ายระดับย่านสามารถกำหนดให้มีพ้ืนที่รองรับกิจกรรมที่หลากหลายในตำแหน่งของการเข้าถึง
ในระดับทางเท้า เป็นการเปิดโอกาสให้มีการแลกเปลี่ยนทางเศรษฐกิจและความมีชีวิตชีวาของย่าน 
และพัฒนาไปสู่โครงข่ายชุมชนเมืองที่สมบูรณ์ได้ 
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ข้อเสนอแนะ 

 การอธิบายปรากฏการณ์ของเมืองผ่านการศึกษาในเชิงสถาปัตยกรรมและชุมชนเมือง
อย่างครอบคลุมและถูกต้องจำเป็นต้องอาศัยการตรวจสอบเชิงคุณภาพร่วมกับวิธีการสังเกตแบบเป็น
ระบบ ดังที่กล่าวไว้ในประเด็นความจำกัดของการวิจัยในบทที่ 1 ของวิทยานิพนธ์ว่าสถานการณ์การ
แพร่ระบาดของเชื้อไวรัสโคโรนาสายพันธุ์ใหม่ (COVID-19) ในช่วงไตรมาสที่ 1 และ ไตรมาสที่ 2 ของ
ปี พ.ศ. 2563 ส่งผลกระทบต่อการใช้งานพ้ืนที่สาธารณะทั้งในทางปริมาณการสัญจรและการเข้าถึง 
การจำกัดความหนาแน่นของกิจกรรมและการรวมกลุ่มในพ้ืนที่สาธารณะ การเปลี่ยนแปลงของพ้ืนที่
เอกชนหรือพ้ืนที่ส่วนบุคคล รูปแบบการให้บริการและการจัดการทางสาธารณสุข รวมถึงผลกระทบ
ทางจิตวิทยาและสุขภาวะของส่วนรวม ดังที่ผู้วิจัยได้วางเค้าโครงการวิจัยในช่วงเริ่มต้นว่าจะใช้วิธีการ
สัมภาษณ์แบบไม่มีโครงสร้าง (Unstructured interview) เพ่ือเก็บรวบรวมและบันทึกข้อมูลที่สำคัญ
ต่อการอธิบายโครงสร้างของโครงข่ายเบื้องหลัง (Background network) นำมาวิเคราะห์และ
ตรวจสอบมิติทางสังคม เศรษฐศาสตร์ และวัฒนธรรมซึ่งเชื่อมโยงกับระบบของพ้ืนที่ ตำแหน่ง และ
การใช้งานในทางกายภาพ การเก็บบันทึกข้อมูลภาคสนามในสภาวการณ์ดังที่กล่าวมาจึงประสบความ
ยากลำบากในการบรรลุผลตามเป้าหมายหรือขาดความเที่ยงตรงเพียงพอ เนื่องจากปริมาณการสัญจร
ทั้งในลักษณะการเดินทางระหว่างจุดเริ่มต้นไปยังจุดหมายปลายทาง (to movement) และการ
สัญจรผ่าน (through movement) มีปริมาณลดลงอย่างมากและส่งผลกระทบต่อกิจกรรมบนทาง
เท้าภายในย่านต่างๆอย่างชัดเจน โดยเฉพาะอย่างยิ่งในเขตชุมชนเมืองที่มีปริมาณการสัญจรหนาแน่น 
ระบบขนส่งสาธารณะเป็นตัวแปรที่สำคัญในการสัญจรระหว่างที่พักอาศัยในเขตเมืองชั้นนอกไปสู่
แหล่งศูนย์กลาง แหล่งงาน หรือเขตเมืองชั้นใน การเข้าถึงในระยะเดินเท้ามีปริมาณลดลงจากการ
จำกัดการเดินทางหรือมาตรการลดปฏิสัมพันธ์โดยตรงระหว่างบุคคล จากการตรวจสอบข้อมูลการ
โดยสารรถไฟฟ้าสายหลักในโครงการรถไฟฟ้ามหานครสายเฉลิมรัชมลคล (สายสีน้ำเงิน) และสาย
ฉลองรัชธรรม (สายสีม่วง) โดยการรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนแห่งประเทศไทยในปีงบประมาณ 2563 ถึง
ปีงบประมาณ 2564 ณ สิ้นเดือนกรกฎาคมของปีงบประมาณ 2564 พบว่าลดลงกว่าปีงบประมาณ 
2563 ถึงร้อยละ 30.38 หรือคิดเป็นจำนวนผู้โดยสารกว่า 85 ,333 คน-เที่ยว/วัน จึงเป็นข้อบ่งชี้ที่
สำคัญว่าสถานการณ์การแพร่ระบาดของเชื้อไวรัสฯ COVID-19 ส่งผลกระทบอย่างมีนัยสำคัญต่อ
จำนวนผู้โดยสาร (ดูภาพท่ี 73) 
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ภาพที่ 73 แผนภาพข้อมูลการโดยสารรถไฟฟ้าในโครงการรถไฟฟ้าสายสีน้ำเงินและสายสีม่วง 
ประจำปีงบประมาณ 2563 ถึงปีงบประมาณ 2564 ภายหลังจากสถานการณ์การแพร่ระบาดของ 
COVID-19 (บน) และค่าเฉลี่ยของการโดยสาร (ล่าง) 
ที่มา: การรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนแห่งประเทศไทย (2564) (คำนวณค่าเฉลี่ยโดยผู้วิจัย) 
 
 นอกจากนี้ การวิจัยการเปลี่ยนผ่านสู่การเป็นเมืองสมัยใหม่ของกรุงเทพมหานครกับการ
เป็นพ้ืนที่ในชีวิตประจำวันเป็นการวิจัยเชิงอุปนัย ( Inductive reasoning) เป็นการแสดงเหตุผล 
ข้อมูล ข้อเท็จจริง และหลักฐานเชิงประจักษ์นำมาเป็นข้อสนับสนุนให้ได้ข้อสรุปที่เป็นหลักเกณฑ์ท่ัวไป
จากส่วนย่อยไปหาส่วนรวมหรือการให้เหตุผลจากล่างขึ้นบน (bottom-up logic) ซึ่งบทสรุปอาจพบ    
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ข้อโต้แย้งได้ง่ายจากกระบวนการสังเกตหรือการทดลองที่แสดงแนวโน้มหรือความเป็นไปได้ซึ่งมีโอกาส
ที่จะไม่ถูกต้องหรือคลาดเคลื่อน 
 การสัญจรในเมืองนั้นก็เป็นกิจวัตรพ้ืนฐานของผู้คนที่แสดงลักษณะโดยธรรมชาติของ
ย่าน ชุมชน และสังคม รวมถึงรูปแบบความสัมพันธ์ของพ้ืนที่ในเมืองที่กลุ่มคนเหล่านั้นพ่ึงพาอาศัย  
หากมองในแง่มุมของการเข้าถึงทรัพยากรของเมืองและ “พ้ืนที่” ก็เป็นส่วนหนึ่งขององค์ประกอบ
ระหว่างผู้คน ปฏิสัมพันธ์ และสภาพแวดล้อมของเมืองในตัวเอง พ้ืนที่จึงถือว่าเป็นทรัพยากรที่ต้องการ
การเข้าถึงและใช้ประโยชน์ได้ การเข้าถึงและการใช้ประโยชน์พ้ืนที่ใดๆ ที่ผู้คนในเมืองมีส่วนร่วมอย่าง
เสมอภาคก็อาจถือได้ว่าเป็นการบรรลุเป้าหมายของความยั่งยืนนั้นด้วย ผู้วิจัยจึงคาดหวังอย่างยิ่งว่า 
การเริ่มต้นด้วยการสังเกตปรากฏการณ์ของกลุ่มคนในเมืองไม่ว่าด้วยเหตุ-ปัจจัยใดจะนำไปสู่การทำ
ความเข้าใจที่ลึกซึ้งมากยิ่งขึ้น และความเข้าใจนั้นต้องได้รับการทบทวน ตรวจสอบ และเสนอแนะ
ข้อสังเกตหรือข้อค้นพบอย่างมีหลักเกณฑ์และสามารถโต้แย้งได้ เพื่อให้เกิดการแลกเปลี่ยนความรู้ด้าน
การออกแบบสภาพแวดล้อม นำไปสู่ข้อเสนอแนะในทางปฏิบัติที่น่าเชื่อถือและจับต้องได้ 
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ภาคผนวก ก หนังสือรับรองโครงการวิจัยจากคณะกรรมการจริยธรรมการวิจัยในมนุษย์ 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพที่ 74 (ภาคผนวก ก) หนังสือรับรองโครงการวิจัยจากคณะกรรมการจริยธรรมการวิจัยในมนุษย์ 
ที่มา: คณะกรรมการจริยธรรมการวิจัยในมนุษย์, 2563 
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ภาคผนวก ข สเปซซินแท็กซ์และนิยามศัพท์เฉพาะ 

 
 ผู้วิจัยได้ทำการแปลและเรียบเรียงเนื้อหาของสเปซซินแท็กซ์และนิยามศัพท์เฉพาะจาก 
The UCL Space Syntax Online Training Platform ซึ่งเป็นแหล่งอ้างอิงต้นฉบับบนแพลตฟอร์ม
การฝึกอบรมออนไลน์ที่ร่วมกันสร้างขึ้นโดยสององค์กรสำคัญ คือ Space Syntax Laboratory ที่ 
The Bartlett, University College London และ Space Syntax Limited ทั้งสององค์กรนี้ได้รับ
การยอมรับในวงกว้างทั้งในด้านการพัฒนาวิชาการและการประยุกต์ใช้สเปซซินแท็กซ์ในเชิงพาณิชย์
มานานกว่า 25 ปี (สามารถเข้าถึงแพลตฟอร์มได้จาก URL https://www.spacesyntax.online/) 
 อนึ่ง เนื่องด้วยแบบจำลองทางทฤษฎีและเทคนิคสเปซซินแท็กซ์มีคำนิยามและศัพท์
เฉพาะของตนเองที่ไม่สามารถใช้คำศัพท์ภาษาไทยสื่อแทนความหมายได้โดยตรง เนื้อหาและนิยาม
ศัพท์เฉพาะที่ปรากฏในภาคผนวก ข ทั้งหมดเป็นการแปลและเรียบเรียงขึ้นโดยผู้วิจัยเพ่ือใช้อ้างอิง
ประกอบวิทยานิพนธ์ฉบับนี้เท่านั้น จึงมีโอกาสที่จะพบข้อผิดพลาดในการแปลและเรียบเรียงเป็น
ภาษาไทยได้ หากผู้สนใจศึกษาต้องการทำความเข้าใจอย่างถูกต้องและลึกซึ้งยิ่งขึ้น สามารถสืบค้น
เพ่ิมเติมจากตำราและผลงานวิจัยที่ได้นำเอาทฤษฎีและเทคนิคในการวิเคราะห์ไปใช้เพ่ือศึกษาวิจัยใน
บริบทของประเทศไทย อาทิ Kasemsook (2003), Kasemsook & Boonchaiyapruek (2015), 
อภิรดี เกษมศุข (2561), อภิรดี เกษมศุข และศรายุทธ ทรัพย์สุข (2544) เป็นต้น ดังรายการที่ปรากฏ
ในบรรณานุกรม 
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ภาพรวม (Overview) 
 สเปซซินแท็กซ์ คือชุดของเทคนิคการวิเคราะห์เค้าโครงทางพ้ืนที่และรูปแบบกิจกรรม
ของมนุษย์ในอาคารและพ้ืนที่เมือง นอกจากนี้ยังเป็นชุดของทฤษฎีที่เชื่อมโยงพ้ืนที่และสังคม สเปซ 
ซินแท็กซ์ระบุว่าผู้คนอยู่ที่ไหน พวกเขาเคลื่อนไหวอย่างไร ปรับตัวอย่างไร พัฒนาอย่างไร และผู้คนพูด
ถึงพ้ืนที ่สถานที่ หรือภาพตัวแทนอย่างไร 
 สเปซซินแท็กซ์ ถูกสร้างข้ึนจากสองข้อเสนอพ้ืนฐาน: 
 1. พ้ืนที่ไม่ได้เป็นฉากหลังของกิจกรรมของมนุษย์ แต่เป็นเนื้อแท้ที่อยู่ภายใน 
 2. พ้ืนที่เป็นสิ่งแรกที่บอกลักษณะสัณฐานและเป็นสิ่งสำคัญที่สุด กล่าวอีกนัยหนึ่ง สิ่งที่
เกิดขึ้นในพ้ืนที่ใดๆ ไม่ว่าจะเป็นห้อง ทางเดิน ถนน หรือพ้ืนที่สาธารณะ ได้รับอิทธิพลโดยพ้ืนฐานจาก
ความสัมพันธ์ระหว่างพ้ืนที่นั้นกับโครงข่ายของพ้ืนที่ที่เชื่อมต่อกัน 
 
องค์ประกอบสี่ส่วนของสเปซซินแท็กซ์ 
 สเปซซินแท็กซ์ ประกอบด้วยองค์ประกอบพ้ืนฐานสี่ส่วนสำหรับการนำไปประยุกต์ใช้
ของสเปซซินแท็กซ์ทั้งหมด ดังนี้ 
 1. ภาพตัวแทนหรือภาพแทนของพ้ืนที่ (Representations of space) 
 องค์ประกอบทางพ้ืนที่แสดงผ่านรูปแบบทางเรขาคณิตและวิธีที่ผู้คนสัมผัส พ้ืนที่เหล่านี้
สามารถได้มาจากลักษณะเรขาคณิต ตัวอย่างเช่น จุด (point)  เส้นแนวแกน (axial line)  ส่วนหรือ
ช่วงของแนวแกน (segment)  พ้ืนที่ที่ถูกยึดครองเพ่ือทำกิจกรรม (convex space)  และพ้ืนที่ที่
มองเห็นได้ (สนามทัศน์) (isovist)  หรือกำหนดตามหน้าที่ (ประโยชน์ใช้สอย) ตัวอย่างเช่น ห้องต่างๆ 
ในอาคาร 
 2. การวิเคราะห์ความสัมพันธ์ทางพ้ืนที่ (Analysis of spatial relations) 
 ความสัมพันธ์ระหว่างองค์ประกอบทางพ้ืนที่เป็นผลมาจากสัณฐานหรือการจัดเรียงตัว
ขององค์ประกอบในพ้ืนที่นั้นๆ ความสัมพันธ์เหล่านี้สามารถวิเคราะห์อย่างเป็นจริงโดยใช้การวัดค่า
ต่างๆ ซึ่งรวมอยู่ในการเข้าถึงได้ (การประสาน) (integration) และทางเลือก (choice) (ดูภาพที่ 75) 
การวัดค่าทั้งสองนี้สะท้อนให้เห็นถึงองค์ประกอบพ้ืนฐานสองประการในการเคลื่อนไหวของมนุษย์  
ประการแรกคือการเลือกจุดหมายปลายทาง และประการที่สองคือการเลือกเส้นทางใดเส้นทางหนึ่ง 
กล่าวคือในทางหนึ่งเป็นการวัดความสะดวกในการเข้าถึง (integration) และอีกทางหนึ่งเป็นการวัด
การไหลผ่าน (ทางเลือก) (choice) 
 3. แบบจำลองทางความหมาย (Interpretive models) 
 แบบจำลองทางพ้ืนที่ได้รับการพัฒนาเพ่ือวิเคราะห์ จำแนกแจกแจง อธิบาย และ
คาดการณ์ปรากฏการณ์ทางพ้ืนที่และเศรษฐกิจ-สังคมประเภทต่างๆ ในทางปฏิบัติแบบจำลองถูกสร้าง
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ขึ้นเพ่ือตรวจสอบปรากฏการณ์เชิงประจักษ์ เช่น การเคลื่อนที่ในเมือง อาชญากรรมในเมือง และการ
รวมศูนย์ (centrality) เป็นกระบวนการเช่นเดียวกันกับกระบวนการโดยทั่วไป เช่น ความเข้าใจเชิง
พ้ืนที่ (spatial intelligibility) 
 4. กลุ่มทฤษฎี (Theories) 
 มีการกำหนดทฤษฎีความสัมพันธ์ระหว่างรูปแบบเชิงพ้ืนที่และสังคมเพ่ือสำรวจว่าพ้ืนที่
นั้ นถูกรวมเข้ากับกระบวนการทางเศรษฐกิจ -สังคม (socio-economic processes) ที่ สร้าง
สภาพแวดล้อมนั้นขึ้นหรือไม่และอย่างไร สิ่งนี้ได้มีการดำเนินการในสองแนวทาง ประการแรก ทฤษฎี
สามารถใช้เพ่ือค้นหาความคล้ายคลึงระหว่างรูปแบบของแบบจำลองทางหน้าที่ (ฟังก์ชัน) และ
วัฒนธรรม ตัวอย่างหนึ่งคือ ทฤษฎีของเมืองโดยทั่วไป (the theory of the generic city) ประการที่
สอง ทฤษฎีสามารถใช้เครื่องมือสเปซซินแท็กซ์เพ่ือสำรวจว่าเกิดอะไรขึ้นกับรูปแบบทางพ้ืนที่ (spatial 
patterns) หากวัตถุในพ้ืนที่ถูกปรับใช้และมีรูปร่างข้ึนในรูปแบบต่างๆ 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพที่ 75 (ภาคผนวก ข) ด้านซ้าย (A) แบบแผนการประสาน (integration) และด้านขวา (B) แบบ
แผนทางเลือก (choice) ของมหานครลอนดอน 
ที่มา: Space Syntax Online Training Platform, https://www.spacesyntax.online/ 
overview-2/ 
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กลุ่มทฤษฎี (Theories) 
 ทฤษฎีสเปซซินแท็กซ์สร้างขึ้นจากพ้ืนฐานของแบบจำลองทางโครงสร้างความสัมพันธ์
ขององค์ประกอบต่างๆ ประกอบด้วยชุดของหลักการที่สัมพันธ์กันและกฎที่แฝงอยู่ในพ้ืนที่และสังคม
ซึ่งสามารถพบได้หลากหลายระดับท้ังในวัฒนธรรมและขนาดของพ้ืนที่ที่แตกต่างกัน 
 ทฤษฎีทางโครงสร้างความสัมพันธ์ที่สำคัญ ได้แก่ เมืองโดยทั่วไป (the generic city)  
พ้ืนที่ระดับครัวเรือน (domestic space)  ทวินัยของโครงสร้างทางพ้ืนที่ (the duality of spatial 
structure) และพ้ืนที่และสังคม (space and society)  นอกจากนี้แนวคิดอ่ืนๆ ถูกอ้างถึงในเอกสาร
สิ่งพิมพ์ต่างๆ รวมถึง The Social Logic of Space (Hillier & Hanson, 1986) และ Space is the 
machine (Hillier, 2007) 
 โดยทั่วไปแล้วทฤษฎีสเปซซินแท็กซ์กล่าวถึงความสัมพันธ์ระหว่างสภาพแวดล้อมทาง
กายภาพกับลักษณะปรากฏการณ์ทางเศรษฐกิจและสังคมที่ได้รับการถ่ายทอดโดยกฎทางพ้ืนที่ซึ่ง
ควบคุมวิธีการที่ผู้คนโต้ตอบกับผู้อ่ืนผ่านการรับรู้ ความรู้ความเข้าใจ และการส่งผลสะท้อนกลับต่อกัน 
 ทฤษฎีสเปซซินแท็กซ์ มุ่งเน้นไปที่คำถามเชิงทฤษฎีสามประการ คือ 
 1. การสร้างรูปทรงทางพ้ืนที่ของการตั้งถิ่นฐานชุมชนหรืออาคารที่ซับซ้อนสามารถแสดง 
ให้เห็นเป็นกฎง่ายๆ ได้อย่างไร อะไรคือนัยสำคัญของกฎเกณฑ์ดังกล่าวสำหรับการศึกษาอาคารและ
เมือง 
 2. โครงสร้างทางสังคมสามารถสร้างสภาพแวดล้อมที่มีความเฉพาะหรือแตกต่างกันได้
อย่างไรและด้วยเหตุใด เราสามารถสำรวจได้ด้วยการวิเคราะห์การตั้งถิ่นฐานเพ่ือค้นหาว่าสังคมนั้น
ประกอบด้วยโครงสร้างที่แน่นอน และเป็นโครงสร้างที่สะท้อนถึงแบบจำลองทางสังคม 
 3. สิ่งแวดล้อมที่สร้างขึ้นส่งผลต่อสังคมและพฤติกรรมของมนุษย์อย่างไร การตั้งคำถาม
นี้ก็เพ่ือส่งต่อไปยังการวิเคราะห์รูปแบบพฤติกรรมมนุษย์ ผลกระทบที่มีนัยสำคัญต่อรูปแบบของการ
อยู่ร่วมกันได้รวมถึงการหลีกเลี่ยงหรือปฏิเสธร่วมกันด้วย 
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ภาพตัวแทนของพื้นที่ (Representations of space) 
 สเปซซินแท็กซ์ ได้พัฒนาวิธีการแสดงภาพแทนพื้นที่ซึ่งมีลักษณะเฉพาะ พ้ืนที่ถูกอธิบาย
ในแง่ขององค์ประกอบทางพ้ืนที่ที่ไม่ปะติดปะต่อกันซึ่งเกี่ยวข้องกับพฤติกรรมของมนุษย์ ตลอดจน
คุณสมบัติทางเรขาคณิตและคุณสมบัติทางสัณฐานที่เป็นลักษณะเฉพาะของโครงข่ายที่สร้างขึ้นโดย
องค์ประกอบเหล่านี้ 

 1. การแสดงพื้นที่ซ่ึงสัมพันธ์กับพฤติกรรมของผู้คนในพื้นที่ 
 ผู้คนเคลื่อนที่ในแนวเส้น (People move in lines) 
 ผู้คนเคลื่อนที่ไปในพ้ืนที่เป็นเชิงเส้น เช่น ทางเดิน ถนนหนทาง และตรอกซอกซอย พื้นที่
ในเชิงเส้นและศักยภาพของการเคลื่อนที่ในสิ่งเหล่านี้สามารถแสดงได้ในรูปแบบของเส้นแกน (axial 
line) ส่วนของแนวแกน (segment) หรือเส้นกึ่งกลางถนน  
 การปรากฏอยู่ร่วมกันในพื้นที่ทำกิจกรรม (Co-presence in convex spaces) 
 ผู้คนมีปฏิสัมพันธ์กันในพื้นที่ที่ถูกยึดครองเพ่ือทำกิจกรรม (convex space) ซึ่งหมายถึง
พ้ืนที่ที่ทุกคนสามารถมองเห็นคนอ่ืนๆ ทั้งหมดได้ 
 การเปลี่ยนแปลงสนามทัศน์ (Changing visual fields)  
 พ้ืนที่ที่มองเห็นได้หรือสนามทัศน์ (Isovist) เป็นตัวแทนของทุกสิ่งที่สามารถมองเห็นได้
โดยตรงจากจุดที่กำหนดในพ้ืนที่ เมื่อเราเคลื่อนตัวผ่านรูปแบบที่ซับซ้อนของพ้ืนที่ในสภาพแวดล้อมที่
สร้างขึ้นไอโซวิสท์จะเปลี่ยนแปลงอย่างต่อเนื่อง และการสะสมของไอโซวิสท์เหล่านี้แสดงถึงภาพที่จะ
คงอยู่และพบเห็นได้เสมอในรูปแบบของพ้ืนที่โดยรวม (ดูภาพท่ี 76)  
 2. พื้นที่แสดงความสัมพันธ์ของโครงร่าง (สัณฐาน) 
 พ้ืนที่ยังสามารถแสดงเป็นกราฟ (graph) ขององค์ประกอบทางพ้ืนที่ซึ่งไม่ต่อเนื่องกัน 
(เช่น convex space, axial line หรือ isovist) โดยแสดงเป็นวงกลมขนาดเล็กหรือจุดศูนย์รวม 
(node) และความสัมพันธ์กับองค์ประกอบอ่ืนๆ จะแสดงเป็นเส้นหรือตัวเชื่อมต่อที่เชื่อมโยงแต่ละ
วงกลมเข้าด้วยกัน กราฟแสดงถึงความสัมพันธ์ของโครงร่าง (สัณฐาน) ระหว่างองค์ประกอบทางพ้ืนที่
เหล่านั้น ซึ่งสามารถใช้ได้กับทั้งการศึกษาอาคารและการศึกษาพ้ืนที่ในเมือง ตัวอย่างเช่น เค้าโครงเชิง
พ้ืนที่ของบ้านโดยสมมติ (ดูภาพที่ 77) จะแสดงเป็นกราฟ โดยแต่ละห้องจะแสดงเป็นวงกลมและ
ความสัมพันธ์ การเข้าถึงระหว่างห้องแสดงเป็นเส้นเชื่อมต่อ 
 อีกตัวอย่างหนึ่งคือ การสร้างถิ่นฐานชุมชนโดยสมมติ (ดูภาพที่ 78) เส้นถนนแสดงเป็น
วงกลมหรือจุดศูนย์รวม และทางร่วมทางแยกแสดงเป็นเส้นเชื่อมต่อ การแสดงด้วยกราฟจะมีลักษณะ
ตรงกันข้ามกับการนำเสนอโครงข่ายถนนโดยทั่วไป (ในการสร้างแบบจำลองการสัญจรและขนส่ง
โดยทั่วไปจะแสดงทางร่วมทางแยกของถนนเป็นวงกลมและแสดงเส้นถนนเป็นเส้นเชื่อมต่อ) 
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ภาพที่ 76 (ภาคผนวก ข) การแสดงภาพแทนของพื้นที่ (spatial representations) ทั้ง 3 แบบ 
ที่มา: Space Syntax Online Training Platform, https://www.spacesyntax.online/ 
overview-2/ 
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ภาพที่ 77 (ภาคผนวก ข) กราฟแสดงแทนบ้านสมมติ (an ideal house) 
ที่มา: Space Syntax Online Training Platform, https://www.spacesyntax.online/ 
overview-2/ 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพที่ 78 (ภาคผนวก ข) กราฟแสดงแทนถิ่นฐานชุมชนสมมติ (an ideal settlement) 
ที่มา: Space Syntax Online Training Platform, https://www.spacesyntax.online/ 
overview-2/ 
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การวิเคราะห์ความสัมพันธ์ของพ้ืนที่ (Analysis of spatial relations) 
 1. จัสติฟายด์กราฟ (Justified graph, J-graph) 
 ความสัมพันธ์ทางพ้ืนที่ที่ซับซ้อน (ซึ่งแสดงเป็นกราฟ) สามารถทำให้มองเห็นได้ง่ายขึ้น
โดยการวาดจัสติฟายด์กราฟ (justified graph) วงกลมซึ่งถูกวางไว้ที่ฐานแสดงถึงรากของกราฟ 
จากนั้นวงกลมทั้งหมดที่เชื่อมต่อโดยตรงกับวงกลมที่ฐานซึ่งหมายถึงความลึกระดับที่ 1 จะถูกนำไป
วางเหนือขึ้นไปบนกราฟ และวงกลมทั้งหมดที่ระดับความลึก 2 จะเชื่อมต่อโดยตรงกับวงกลมที่ระดับ
ความลึก 1 และทำเช่นนั้นไปเรื่อยๆ จนกว่าจะนับจำนวนการเชื่อมต่อกับระดับความลึกอ่ืนๆ ได้ครบ
ทุกระดับความลึกจากรากของกราฟ (ดูภาพท่ี 79) 
 เมื่อวาดจัสติฟายด์กราฟถูกดึงมาจากพ้ืนที่ซึ่งมีระดับความลึกจากรากที่แตกต่างกัน 
รูปร่างของกราฟจะเปลี่ยนไป แต่ละกราฟจะให้ภาพว่าเค้าโครงทั้งหมดมีลักษณะอย่างไรจากช่องว่าง
ของแต่ละพ้ืนที่นั้น กุญแจสำคัญคือการจัดวางเค้าโครงพ้ืนที่ ไม่ว่าจะเป็นอาคารหรือถิ่นฐานชุมชน 
ไม่ใช่เพียงเค้าโครงที่ดูต่างกันเท่านั้น แต่กราฟที่แสดงจะแตกต่างกันเมื่อถูกมองเห็นจากมุมมองที่
ต่างกันด้วย (ดูภาพท่ี 79 และ 80) 
 2. แนวความคิดเรื่องระยะทั้งสามแบบ (Three concepts of distance) 
 แนวคิดพ้ืนฐานอย่างหนึ่งในการวัดความสัมพันธ์ทางพ้ืนที่คือแนวคิดเรื่องความลึก 
(depth) ซึ่งหมายถึงระยะห่างระหว่างคู่ใดๆ ขององค์ประกอบทางพ้ืนที่ และรูปแบบเชิงพ้ื นที่ที่
แตกต่างกันจะถูกสร้างขึ้นโดยการประเมินระยะทางทั้งสามประเภท  คำจำกัดความของระยะห่างที่
นำมาใช้อธิบายมีดังนี้ 
 Topological distance (ระยะทางต่อเนื่องทางพื้นที่) 
 จำนวนการหักเลี้ยวหรือจำนวนรอบ (turns) จากพ้ืนที่หนึ่งไปอีกพ้ืนที่หนึ่ง แสดงถึง
ความต่อเนื่องทางพ้ืนที่ 
 Angular distance (ระยะเชิงมุม) 
 การเปลี่ยนแปลงเชิงมุม (angular) จากพ้ืนที่หนึ่งไปอีกพ้ืนที่หนึ่ง 
 Metric distance (ระยะทางเมตริก) 
 ระยะทางแบบยุคลิด* (Euclidean distance) เป็นหน่วยเมตร (metres) จากพ้ืนที่หนึ่ง 
ไปยังอีกที่หนึ่ง 
 * ในทางคณิตศาสตร์ระยะห่างแบบยุคลิดระหว่างจุดสองจุดในปริภูมิแบบยุคลิด 
(Euclidean space) คือความยาวของส่วนของเส้นตรงระหว่างจุดทั้งสอง สามารถคำนวณได้จากพิกัด 
คาร์ทีเซียนของจุดโดยใช้ทฤษฎีบทพีทาโกรัส ดังนั้นบางครั้งจึงถูกเรียกว่าระยะทางพีทาโกรัส 
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ภาพที่ 79 (ภาคผนวก ข) จัสติฟายด์กราฟของบ้านหลังเดียวกันที่เห็นจากห้อง A (ซ้าย) และจาก 
ทางเข้าบ้าน (ขวา) 
ที่มา: Space Syntax Online Training Platform, https://www.spacesyntax.online/ 
overview-2/ 
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ภาพที่ 80 (ภาคผนวก ข) จัสติฟายด์กราฟของถิ่นฐานชุมชนเดียวกันซึ่งเห็นได้จากสองตรอกถนน 
ที่แตกต่างกัน (สีแดงและสีน้ำเงิน) 
ที่มา: Space Syntax Online Training Platform, https://www.spacesyntax.online/ 
overview-2/ 
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 3. การตรวจวัดทางแบบแผนความสัมพันธ์ขององค์ประกอบหรือวากยสัมพันธ์ 
(Syntactic measures) 
 แนวความคิดเรื่องระยะทั้งสามแบบ สามารถนำไปใช้เพ่ือคำนวณแบบแผนความสัมพันธ์
ขององค์ประกอบที่แตกต่างกัน ได้แก่ 
 การประสาน (การเข้าถึง) หรือความใกล้ (Integration or closeness) 
 การตรวจวัดทางแบบแผนความสัมพันธ์ขั้นพ้ืนฐานประการหนึ่งคือ การประสาน 
(integration) หรือความใกล้ในทางคณิตศาสตร์ เป็นการคำนวณว่ามีความใกล้ชิดกันหรือสามารถ
เข้าถึงองค์ประกอบทางพ้ืนที่แต่ละองค์ประกอบได้อย่างไร รวมถึงองค์ประกอบอ่ืนๆ ทั้งหมดภายใต้ 
คำจำกัดความของระยะทาง เช่น ระยะเชิงมุมที่น้อยที่สุด เป็นต้น ตัวอย่างเช่น ภาพที่  81 แสดงให้
เห็นว่ามีความยากหรือง่ายเพียงใดในการเดินทางจากอาคารสามแห่งไปยังจุดหมายปลายทางเดียวกัน
โดยใช้เส้นทางใดๆ ที่มีลักษณะราบรื่นและต่อเนื่อง  
 การประสานสามารถใช้เพ่ือประเมินว่าพ้ืนที่มีศักยภาพเป็นจุดหมายปลายทางของการ
เคลื่อนที่มากน้อยเพียงใด เรียกว่าศักยภาพในการเคลื่อนที่ไปถึง* (to-movement potential) โดย
การสร้างไฟล์รูปแบบการเข้าถึง (ดูภาพท่ี 82) 
 * To-movement หมายถึง การเคลื่อนที่ไปยังพ้ืนที่ซึ่ งเป็นจุดหมายปลายทางจาก
หน่วยพ้ืนที่อ่ืนๆ ทั้งหมด การตรวจวัดการประสานหรือความใกล้ ( Integration) อาจกล่าวได้ว่าเป็น
การทำนายรูปแบบการสัญจรเพ่ือไปยังที่หมาย (to-movement) 
 คำจำกัดความทางคณิ ตศาสตร์ของการประสาน (การเข้าถึง) หรือความใกล้  
(integration) โปรดสืบค้นจาก The Social Logic of Space (108-113); Hillier & Iida, 2005;      
Hillier et al., 2012. ส่วนวิธีสร้างไฟล์รูปแบบการประสาน สามารถศึกษาได้จาก https://www. 
spacesyntax.online/software-and-manuals/depthmap/tutorial/ 
 ทางเลือก (Choice or betweenness) 
 การตรวจวัดทางแบบแผนความสัมพันธ์ที่ใช้กันอย่างแพร่หลายอีกประเภทหนึ่งคือ 
ทางเลือก (choice) หรือระยะระหว่างที่เป็นความสัมพันธ์ทางคณิตศาสตร์ เป็นการวัดระดับว่า
องค์ประกอบในแต่ละพ้ืนที่วางตัวอยู่บนเส้นทางที่สั้นที่สุดอย่างไรบ้าง ภายใต้คำจำกัดความของ
ระยะทางหรือระยะห่างระหว่างคู่ขององค์ประกอบทางพ้ืนที่ใดๆ (ดูภาพท่ี 83) 
 ทางเลือกจะประเมินศักยภาพของการเคลื่อนที่ผ่านแต่ละพ้ืนที่ เรียกว่าศักยภาพในการ
เคลื่อนที่ผ่าน (through-movement potential) เป็นการตรวจวัดในทางตรงกันข้ามกับศักยภาพ  
ในการเคลื่อนที่ ไปถึง (to-movement potential) ที่ตรวจวัดโดยการประสาน ( integration) 
รูปแบบการสัญจรผ่านสามารถตรวจสอบได้โดยการสร้างไฟล์รูปแบบทางเลือก (ดูภาพท่ี 84) 
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 ** Through-movement หมายถึง การเคลื่อนที่ผ่านเส้นทางที่สั้นที่สุดจากทุกจุดไปยัง
จุดอ่ืนๆ ทั้งหมดในโครงข่าย การตรวจวัดทางเลือก (Choice) อาจกล่าวได้ว่าเป็นการทำนายรูปแบบ
การสัญจรผ่านที่กระจายไปในโครงข่ายเส้นทาง (through-movement) 
 คำจำกัดความทางคณิตศาสตร์ของทางเลือก (choice) โปรดดูจาก Hillier et al., 
1987; Hillier & Iida, 2005; Hillier et al., 2012. ส่วนวิธีสร้างไฟล์รูปแบบทางเลือกสามารถศึกษา
ได้จาก https://www.spacesyntax.online/software-and-manuals/depthmap/tutorial/ 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพที่ 81 (ภาคผนวก ข) สามเส้นทางที่มีระยะเชิงมุมที่น้อยที่สุด (least angular distance) เพ่ือไป
ยังจุดหมายปลายทาง 
ที่มา: Space Syntax Online Training Platform, https://www.spacesyntax.online/ 
overview-2/ 
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ภาพที่ 82 (ภาคผนวก ข) แบบแผนการประสาน (integration) ของกรุงลอนดอน 
ที่มา: Space Syntax Online Training Platform, https://www.spacesyntax.online/ 
overview-2/ 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพที่ 83 (ภาคผนวก ข) เส้นทางท่ีมีระยะเชิงมุมที่น้อยที่สุด (least angular distance) ซึ่งซ้อนทับ
กันเพ่ือสัญจรผ่านไปสู่พ้ืนที่ 
ที่มา: Space Syntax Online Training Platform, https://www.spacesyntax.online/ 
overview-2/ 
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ภาพที่ 84 (ภาคผนวก ข) แบบแผนทางเลือก (choice) ของกรุงลอนดอน 
ที่มา: Space Syntax Online Training Platform, https://www.spacesyntax.online/ 
overview-2/ 
 
 ระดับขนาด – รัศมี (Scale – Radius) 
 เพ่ือวิเคราะห์คุณสมบัติเชิงพ้ืนที่ที่พบในระดับขนาดต่างๆ (ดูภาพที่ 85 และ 86) แนวคิด
ของรัศมี (radius) ได้ถูกนำไปใช้และทำหน้าที่เป็นเครื่องมือในการเลือกระบบย่อยที่สามารถวิเคราะห์
ความสัมพันธ์รอบๆ พ้ืนที่ใดพ้ืนที่หนึ่ง (เช่น โดยการเดินเท้าหรือโดยรถยนต์) ตัวอย่างเช่น เราสามารถ
เลือกพ้ืนที่ทั้งหมดได้ในระยะ 400 เมตร, 800 เมตร, 2 กิโลเมตร หรือ 5 กิโลเมตรจากพ้ืนที่ใดพ้ืนที่
หนึ่ง ด้วยเหตุนี้เราจึงมีชุดของการตรวจวัดเพ่ือประเมินสัณฐานทางพ้ืนที่ซึ่งแตกต่างกันไปตาม
ระยะทางและ/หรือรัศมีประเภทต่างๆ สิ่งเหล่านี้อาจทำให้ เกิดชุดของการตรวจวัดแบบแผน
ความสัมพันธ์ขององค์ประกอบหรือวากยสัมพันธ์ที่เป็นไปได้จำนวนมาก 
 การตรวจวัดอ่ืนๆ (Other measures) 
 การตรวจวัดที่ใช้บ่อยที่สุดในสเปซซินแท็กซ์คือ ทางเลือกเชิงมุม (angular choice) 
และการประสานเชิงมุม (angular integration) ในรัศมีเมตริกต่างๆ กัน (metric radii) เนื่องจากการ
ตรวจวัดเหล่านี้ได้รับการสนับสนุนและตรวจสอบโดยผลการศึกษาจำนวนมากรวมถึงการนำไป
ประยุกต์ใช้งานจริง 
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 ทั้งนี้  การตรวจวัดแบบแผนความสัมพันธ์อ่ืนๆ ประกอบด้วยความสัมพันธ์ในด้าน 
การเชื่อมต่อ (connectivity)  ความลึกรวม (total depth)  เอนโทรปี* (entropy)  ความเข้มข้น 
(intensity) และอ่ืนๆ สำหรับรายละเอียดเพ่ิมเติมโปรดดูอภิธานศัพท์ (glossary) ที่ https:// 
www.spacesyntax.online/glossary/ 
 * เอนโทรปี (entropy) ในซอฟท์แวร์ DepthMap เป็นการวัดการกระจายของตำแหน่ง
ของพ้ืนที่ในแง่ของความลึกจากพ้ืนที่ใดพ้ืนที่หนึ่งแทนที่จะเป็นความลึกของตัวมันเอง หากสถานที่
หลายแห่งอยู่ใกล้กับพ้ืนที่ ความลึกจากพ้ืนที่นั้นจะไม่สมมาตรและเอนโทรปีจะต่ำ ถ้าความลึกมีการ
กระจายอย่างเท่าเทียมกันมากขึ้นเอนโทรปีก็จะสูงขึ้น การตรวจวัดนี้สามารถแสดงความแตกต่าง  
ด้านความต่อเนื่องที่มีนัยสำคัญทางวัฒนธรรมระหว่างรูปแบบทางพ้ืนที่ที่แตกต่างกัน สำหรับคำ  
จำกัดความทางคณิตศาสตร์โปรดดูการอ้างอิงจาก Hillier, B. et al. (1987) pp. 365; Turner, A. 
(2001) pp. 8. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพที่ 85 (ภาคผนวก ข) แบบแผนทางเลือกระดับเมือง (Global choice) ของเมืองเจดดาห์ 
ที่มา: Space Syntax Online Training Platform, https://www.spacesyntax.online/ 
overview-2/ 
 



  207 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพที่ 86 (ภาคผนวก ข) แบบแผนทางเลือกระดับพื้นท่ี (Local choice) ของเมืองเจดดาห์ 
ที่มา: Space Syntax Online Training Platform, https://www.spacesyntax.online/ 
overview-2/ 
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แบบจำลองรูปดาวสี่จุด (Four-points star model) 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพที่ 87 (ภาคผนวก ข) แบบจำลองรูปดาวสี่จุด (Four-points star models) ของเมือง 50 เมือง 
ที่มา: Space Syntax Online Training Platform, https://www.spacesyntax.online/ 
overview-2/ 
 
 แบบจำลองรูปดาวเป็นเทคนิคในการมองเห็นเมืองในแง่ของทางเลือกเชิงมุมแบบปกติ 
(NAchoice) และการประสานเชิงมุมแบบปกติ (NAintegration) ทั้งหมดในคราวเดียวและในเวลา
เดียวกัน เพ่ือสำรวจความหมายของตัวแปรในแง่ของโครงสร้างทางพ้ืนที่ (สัณฐาน) ของเมืองจำนวน 
50 เมือง (Hillier et al., 2012) 
 จุดสูงและต่ำบนแกนแนวตั้งคือค่าเฉลี่ยของทางเลือกเชิงมุมปกติ NAchoice (ค่าเฉลี่ย
สูง) และค่าเฉลี่ยการประสานเชิงมุมปกติ NAintegration (ค่าเฉลี่ยต่ำ) สำหรับแต่ละเมือง 
 จุดซ้ายและขวาบนแกนแนวนอนคือ ค่าการประสานเชิงมุมปกติ NAintegration สูงสุด 
(ทางซ้าย) และค่าทางเลือกเชิงมุมปกติ NAchoice สูงสุด (ทางขวา) สำหรับแต่ละเมือง 
 การวัดแต่ละครั้งเป็นคะแนนมาตรฐานที่แตกต่างกันประมาณ 0 โดยมีค่าต่ำสุดที่เป็นลบ
อยู่ตรงกลางและค่าสูงสุดที่เป็นบวกที่ขอบ ดังนั้น ในความหมายทางแบบแผนความสัมพันธ์ของ
องค์ประกอบหรือวากยสัม พันธ์แบบปกติ  ค่ าสู งสุด  (max) ของการประสานเชิ งมุมปกติ  
maxNAintegration จะแสดงความง่ายในการเข้าถึงโครงข่ายเบื้องหน้า และในอีกด้านหนึ่งค่าเฉลี่ย 
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(mean) ของการประสานเชิงมุมปกติ meanNAintegration จะแสดงความง่ายในการเข้าถึงโครงข่าย
เบื้องหลัง 
 ค่าเฉลี่ยและค่าสูงสุดของทางเลือกเชิงมุมปกติ NAchoice เป็นดัชนีบ่งชี้ระดับของ
โครงสร้างที่ เชื่อมต่อกันในระบบหนึ่ ง กล่าวคือค่าเฉลี่ย  (mean) ของทางเลือกเชิงมุมปกติ  
meanNAchoice แสดงระดับที่โครงข่ายเบื้องหลังสร้างตารางกริดอย่างต่อเนื่องในลักษณะที่มีการ
เชื่อมต่อกันโดยตรงแทนที่จะแยกออกจากกันเป็นพ้ืนที่ย่อย ในขณะที่ค่าสูงสุด (max) ของทางเลือก
เชิงมุมปกติ maxNAchoice แสดงถึงระดับที่ตารางกริดในโครงข่ายเบื้องหน้าจัดโครงสร้างของระบบ 
(structuring) โดยการเปลี่ยนรูปทรงและการขัดจังหวะให้เกิดการหยุดชะงักของกริด (deformations 
and interruptions of the grid) สามารถศึกษารายละเอียดได้จาก https://www.spacesyntax. 
online/term/star-model/ และ Hillier, W. R. G., Yang, T., & Turner, A. (2012). Normalising 
least angle choice in Depthmap-and how it opens up new perspectives on the global 
and local analysis of city space. Journal of Space syntax, 3(2), 155-193. 
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โครงข่ายถนนกับภาพตัวแทนของพื้นที่ (Street network and representations of space) 
 โครงข่ายถนนเป็นโครงข่ายทางพ้ืนที่ต่อเนื่อง ดังแสดงในรูปแผนผังโครงร่างเบื้องหน้า -
เบื้องหลัง (figure-ground) ของ Barnsbury ในลอนดอน (ดูภาพที่ 88) สเปซซินแท็กซ์พยายามที่จะ
ให้วิธีการที่มีวัตถุประสงค์เพ่ือเป็นตัวแทนของโครงข่ายทางพ้ืนที่ พื้นที่ในเมืองหลายแห่งมีลักษณะเป็น
เส้นตรง (เช่น ถนนโดยทั่ วไป ถนนในย่านชุมชน และตรอกซอกซอย) และสามารถแสดง  
เป็นเส้นแนวแกน (axial lines) และส่วนของแกนถนน (segments) ได้ 
 1. แผนผังเส้นแกนหรือแผนที่แอ็กเซียลไลน์ (Axial map) 
 เส้นแกนถูกกำหนดให้เป็นเส้นที่ยาวที่สุดซึ่งแสดงถึงการยืดออกตามแนวแกนสูงสุดของ
จุดใดๆ ในแนวเส้นตรง แผนที่แอ็กเซียลไลน์ (Axial map) (ดูภาพที่ 88) เป็นชุดที่น้อยที่สุดของเส้น
แกนซึ่งผ่านแต่ละพ้ืนที่ที่ถูกยึดครองเพ่ือทำกิจกรรม (convex space) (Hillier & Hanson, 1984: 
91-92; Turner, A., Penn, A., & Hillier, B., 2005: 432-7) หลักการสำคัญในการวาดแผนที่แอ็ก
เซียลไลน์คือการลดจำนวนเส้นและการเปลี่ยนแปลงเชิงมุมระหว่างคู่ของเส้นใดๆ ขั้นตอนการวาดแผน
ที่แอ็กเซียลไลน์อย่างละเอียด ผู้สนใจศึกษาสามารถสืบค้นจาก https://archtech.gr/varoudis/ 
depthmapX/LearningMaterial/depthmap7axial.pdf 
 2. แผนผังส่วนของแกนหรือแผนที่เซกเมนท์ (Segment map) 
 แผนที่เซกเมนท์ (ดูภาพที่ 88) ช่วยให้เราสามารถแสดงพ้ืนที่เปิดโล่งอย่างต่อเนื่องใน
ระดับปลีกย่อย สร้างขึ้นได้โดยการทำลายหรือแยกเส้นแกนออกเป็นส่วนๆ ที่จุดตัดของแนวแกน 
(intersections) สามารถสร้างได้จากแผนที่เส้นกึ่งกลางถนน ทั้งนี้ มีข้อแนะนำให้ลดความซับซ้อน
ของแผนที่เส้นกึ่งกลางถนนก่อนที่จะแปลงเป็นแผนที่เซกเมนท์ของเส้นกึ่งกลางถนนชุดนั้นๆ  ทั้งนี้
ผู้สนใจสามารถสืบค้นและเรียนรู้เพ่ิมเติมได้จาก https://www.spacesyntax.online/software-
and-manuals/depthmap/urban-spatial-model/ 
 3. วิธีการอื่นๆ (Other methods) 
 วิธีการอ่ืนๆ ประกอบด้วยแผนที่ของพ้ืนที่ที่ถูกยึดครองเพ่ือทำกิจกรรมหรือแผนที่    
คอนเว็กซ์ (convex maps)  วิซิบิลิตี้กราฟ (visibility graphs)  ไอโซวิสท์หรือสนามทัศน์ (isovists)  
เอเจ้นท์ (agents)  สามารถศึกษาเพ่ิมเติมจากอภิธานศัพท์ใน https://www.spacesyntax.online/ 
glossary/ 
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ภาพที่ 88 (ภาคผนวก ข) แผนผังโครงร่างเบื้องหน้า-เบื้องหลัง (Figure-ground plan) ของ 
Barnsbury (ซ้าย) แผนที่แอ็กเซียลไลน์ (An axial map) (ขวา) และแผนผังส่วนของแกนหรือแผนที่
เซกเมนท์ (An axial-segment map) (ล่าง) 
ที่มา: Space Syntax Online Training Platform, https://www.spacesyntax.online/ 
applying-space-syntax/ 
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การวิเคราะห์รูปแบบทางพื้นที่ (Spatial form analysis) 
 สเปซซินแท็กซ์ได้มีการพัฒนาวิธีการวิเคราะห์ต่างๆ เพ่ือตรวจหาคุณสมบัติทางสัณฐาน
ของการตั้งถิ่นฐานในเมือง ได้แก่ 
 1. เซกเมนท์แองกูลาร์อนาไลซิส (Segment angular analysis) 
 วิธีการต่อไปนี้สามารถนำไปใช้กับทั้งแผนที่ส่วนของแกน (axial segment maps) และ
แผนที่ส่วนของเส้นกึ่งกลางถนน (road centre line segment maps) 
 การวิเคราะห์ทางเลือก (Choice analysis) 
 ทางเลือกเชิงมุมของเซกเมนท์ (Segment angular choice) จะวัดศักยภาพในการ
เคลื่อนที่ผ่าน (through movement potential) ของโครงสร้างเชิงเส้น (เช่น ถนนและทางเดิน) 
โครงร่างจะแสดงเป็นค่าสีตามค่าทางเลือกเชิงมุมของเซกเมนท์ (ดูภาพที่ 89) สีแดงแสดงถึงศักยภาพ
ในการเคลื่อนที่สูงและสีน้ำเงินบ่งชี้ว่ามีศักยภาพในการเคลื่อนที่ต่ำ ซึ่งช่วยให้เราเข้าใจโครงข่ายเบื้อง
หน้า (foreground network) โดยเน้นด้วยสีแดงและสีส้ม และโครงข่ายเบื้องหลัง (background 
network) ที่เน้นด้วยสีอ่ืนๆ ในที่นี้ โครงข่ายเบื้องหน้าเน้นแสดงร้านค้าและร้านกาแฟ ส่วนโครงข่าย
เบื้องหลังเน้นแสดงพื้นที่แหล่งพักอาศัยของสถานที่นั้น 
 การวิเคราะห์การเข้าถึงหรือการประสาน (Integration analysis) 
 การประสานเชิงมุมของเซกเมนท์ (Segment angular integration) จะวัดศักยภาพใน
การเคลื่อนที่ไปถึง (to-movement potentials) ของโครงสร้างเชิงเส้น โครงร่างจะแสดงเป็นค่าสี
ตามค่าการเข้าถึงหรือการประสานเชิงมุมของเซกเมนท์ (ดูภาพที่ 89) สีแดงแสดงถึงศักยภาพในการ
เคลื่อนที่สูงและสีน้ำเงินบ่งชี้ว่ามีศักยภาพในการเคลื่อนที่ต่ำ 
 การวิเคราะห์หลายระดับขนาด (Multiple scale analysis) 
 ทั้งการประสานและทางเลือกสามารถคำนวณได้ในรัศมี (radii) ที่ต่างกัน เพื่อแสดงภาพ
สัณฐานทางพ้ืนที่ในระดับต่างๆ รัศมีเมตริก (Metric radii) ได้รับการพิสูจน์แล้วว่ามีประสิทธิภาพใน
การบันทึกการเคลื่อนที่แบบต่างๆ รัศมีที่สูงกว่าสอดคล้องกับการเคลื่อนไหวของยานพาหนะ และรัศมี 
ที่ต่ำกว่าสอดคล้องกับการเคลื่อนที่ของคนเดินเท้า วิธีการตรวจวัดเหล่านี้สามารถซ้อนทับกันเพ่ือระบุ
เอกลักษณ์ของพ้ืนที่ที่มีศักยภาพการเคลื่อนที่หลายรูปแบบและหลายระดับ (multi-modal and 
multi-scale movement potential) 
 วิธีการตรวจวัดอ่ืนๆ (Other measures) 
 วิธีการตรวจวัดอ่ืนๆ ได้แก่ ความสามารถในการทำความเข้าใจ  (intelligibility) และ
ความผสานของทั้งสองระดับ (synergy)  ความสามารถในการทำความเข้าใจ (intelligibility) จะวัด
ระดับที่คุณสมบัติทางพ้ืนที่ของย่าน (เช่น จำนวนการเชื่อมต่อโดยตรงกับเส้นแกนถนน) ว่าน่าเชื่อถือ
ได้ถึงความสำคัญของถนนสายนั้นในระบบเมืองโดยรวม หากความสามารถในการทำความเข้าใจมีค่า
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สูงหมายถึงว่าโครงข่ายทั้งหมดสามารถอ่านได้จากส่วนย่อยต่างๆ ทั้งนี้ ความผสานของทั้งสองระดับ 
(synergy) มีลักษณะการตรวจวัดที่คล้ายกัน 
 2. วิธีการอื่นๆ (Other methods) 
 วิธีการอ่ืนๆ ประกอบด้วยการวิเคราะห์วิซิบิลิตี้กราฟ (Visibility Graph Analysis) และ 
การวิเคราะห์เอเจ้นท์* (agent analysis) สำหรับรายละเอียดเพ่ิมเติม สามารถศึกษาจากอภิธานศัพท์ 
ใน https://www.spacesyntax.online/glossary/ 
 * การวิเคราะห์แบบจำลองเอเจ้นท์ (Agent-based analysis) ในสเปซซินแท็กซ์ คือ
การจำลองพฤติกรรมการเคลื่อนไหวของแต่ละบุคคล โดย “ตัวแทน” (agents) เลือกทิศทางการ
เคลื่อนที่ตามขอบเขตการมองเห็นที่กำหนดไว้ซึ่งได้มาจากการวิเคราะห์ด้วยกราฟการมองเห็นหรือการ
วิเคราะห์วิซิบิลิตี้กราฟ (Visibility Graph Analysis)  ซึ่งตัวแทนสามารถเข้าถึงการคำนวณข้อมูลไว้
ล่วงหน้าเกี่ยวกับสิ่งที่มองเห็นได้จากตำแหน่งใดก็ตามในแผนที่ การวิเคราะห์ทางเอเจ้นท์ช่วยให้
โปรแกรมเมอร์สามารถจำลองพฤติกรรมที่เป็นไปได้ของผู้คนขณะเคลื่อนที่สำรวจสภาพแวดล้อม 
(Penn, A. & Turner, A., 2001) 
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ภาพที่ 89 (ภาคผนวก ข) การวิเคราะห์ทางเลือกเชิงมุมของเซกเมนท์ (Segment angular choice 
analysis) (ซ้าย) และการประสานเชิงมุมของเซกเมนท์ (Segment angular integration analysis) 
(ขวา) 
ที่มา: Space Syntax Online Training Platform, https://www.spacesyntax.online/ 
applying-space-syntax/ 
 
Depthmap, depthMapX 
 depthMapX เป็นแพลตฟอร์มซอฟต์แวร์หลายแพลตฟอร์มที่ใช้เพ่ือดำเนินการชุดของ
การวิเคราะห์โครงข่ายทางพ้ืนที่ ได้รับการออกแบบมาเพ่ือทำความเข้าใจกระบวนการทางสังคม
ภายในสภาพแวดล้อมที่สร้างขึ้น ซึ่งใช้งานได้หลากหลายระดับตั้งแต่ระดับอาคาร เมืองเล็กๆ ไปจนถึง
ทั้งเมืองหรือรัฐ ในแต่ละระดับขนาดนั้นมีเป้าหมายของซอฟต์แวร์คือการสร้างแผนที่ขององค์ประกอบ
พ้ืนที่เปิดโล่งที่เชื่อมต่อผ่านความสัมพันธ์บางอย่าง (เช่น ความสามารถในการมองเห็นหรือการ
ซ้อนทับกัน) จากนั้นทำการวิเคราะห์กราฟของโครงข่ายที่ได้ วัตถุประสงค์ของการวิเคราะห์คือการ
ได้มาซึ่ง  ตัวแปรที่อาจมีความสำคัญทางสังคมหรือจากประสบการณ์ ทั้งนี้ depthMapX สร้างโดย 
Alasdair Turner และได้ รั บ การ พั ฒ น าเพ่ิ ม เติ ม โดย  Tasos Varoudis จาก  Space Syntax 
Laboratory, The Bartlett, UCL 
 ผู้สนใจศึกษาสามารถสืบค้น ดาวน์โหลด และเรียนรู้การใช้งานเบื้องต้นได้ที่ The UCL Space 
Syntax Online Training Platform, https://www.spacesyntax.online/software-and-
manuals/depthmap/ 
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ภาคผนวก ค ทฤษฎีเมืองโดย บิล ฮิลลิเออร์ 

 
 กระบวนการทำงานของโครงข่ายถนนของเมืองเป็นสิ่งบ่งชี้สำคัญที่สะท้อนปัจจัยที่
ก่อให้ เกิดรูปทรงของโครงข่ายนั้นๆ ความยั่ งยืนทางพ้ืนที่ ใน เมืองประกอบด้วยปัจจัยด้าน
สภาพแวดล้อม เศรษฐกิจ และสังคมวัฒนธรรม ที่ปรากฏให้เห็นผ่านรูปทรงของโครงข่ายสองระดับ 
คือ โครงข่ายด้านหน้า (Foreground network) และโครงข่ายด้านหลัง (Background network) 
เมื่อพิจารณาโครงสร้างของโครงข่ายด้านหน้าของเมืองหรือย่าน ปัจจัยด้านเศรษฐกิจเป็นสิ่งเชื่อมโยง
พ้ืนที่ศูนย์กลางสำคัญของเมืองเข้าด้วยกันและแสดงผ่านลักษณะความสามารถในการเข้าถึง 
(Accessibility) ความสามารถในการเข้าถึงเป็นไปเพ่ือลดพลังงานในการเดินทางระหว่างจุดต่อจุดจาก
จุดเริ่มต้นไปยังที่ หมาย (Origin-destination or To movement) การประสานของเส้นแกน
โครงข่ายถนนของเมืองเป็นระบบตารางที่มีระยะระหว่างช่วงถนนที่ใกล้กัน มีความสะดวกในการ
เข้าถึง และใช้ระยะทางในการเคลื่อนที่ระหว่างจุดต่อจุดไม่มากนัก จึงมีโอกาสที่จะถูกคัดสรรเป็น
เส้นทางสัญจรได้มาก ในอีกด้านหนึ่งเมื่อพิจารณาโครงสร้างของโครงข่ายด้านหลังของเมืองหรือย่าน 
การสัญจรที่กระจายไปในโครงข่ายย่อยของถนนมักมีส่วนเกี่ยวข้องกับส่วนหนึ่งส่วนใดในวัตถุประสงค์
ของการเดินทางทั้งหมดและมีผลอย่างมากต่อการตัดสินใจเลือกสัญจรผ่าน (Through movement) 
หรือเป็นผลผลิตข้างเคียง (By-product) ของการเดินทางจากจุดเริ่มต้นไปยังที่หมาย ปัจจัยด้านสังคม
วัฒนธรรมเป็นสิ่งสนับสนุนการพบปะสังสรรค์หรือใช้พ้ืนที่ร่วมกัน (Encounter or Co-presence) 
ของผู้อยู่อาศัยภายในย่านและบุคคลภายนอกผ่านการควบคุมและจัดการการเข้าถึงของถนนหรือพ้ืนที่
สาธารณะในเมือง ตำแหน่งที่ตั้งภายในโครงข่ายที่มีการเข้าถึงได้ดีจะเป็นตัวกระตุ้นให้เกิดการพัฒนา
หรือเกิดการใช้ประโยชน์ที่ดิน (Attraction) โดยเฉพาะโครงข่ายระดับย่านที่ประกอบด้วยกิจกรรมที่
หลากหลายจะสามารถดึงดูดให้มีการสัญจรเข้าสู่พ้ืนที่มากยิ่งขึ้น (Hillier, 2009; Hiller, 2012; อภิรดี 
เกษมศุข, 2561, น. 69, 92) 
 
ทฤษฎีการสัญจรอย่างเป็นธรรมชาติ 
 ทฤษฎีการสัญจรอย่างเป็นธรรมชาติ (Theory of natural movement; Hillier et al., 
1993; Hillier, 2007) มีแนวคิดสำคัญคือ รูปแบบและลักษณะโครงข่ายของถนนส่งอิทธิพลต่อรูปแบบ
ของการเคลื่อนที่หรือปริมาณการสัญจร กล่าวคือโครงสร้างความสัมพันธ์ของถนนในโครงข่ายส่ง
อิทธิพลต่อเส้นทางและปริมาณในการสัญจร และโครงสร้างความสัมพันธ์ของถนนยังส่งอิทธิพลต่อการ
พัฒนาการใช้ประโยชน์ที่ดินหรืออาคาร (land use or building functions) ภายในโครงข่ายของ
ถนนด้วย การใช้ประโยชน์ที่ดินหรืออาคารที่มีการพัฒนาขึ้นจากอิทธิพลของความสัมพันธ์ในโครงข่าย
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นั้นเรียกว่า Attraction ในทางกลับกัน หากรูปแบบการสัญจรและการใช้ประโยชน์ที่ดินไม่มีอิทธิพล
ใดๆ ต่อโครงสร้างโครงข่ายถนน แต่กลับพบความสัมพันธ์ที่สูงระหว่างการสัญจรกับโครงสร้าง
โครงข่ายถนนและการใช้ประโยชน์ที่ดิน ก็มีความเป็นไปได้ว่า โครงสร้างโครงข่ายถนนนั้นส่งอิทธิพล
ต่อการสัญจรและการใช้ที่ดิน อีกทั้งการสัญจรและการใช้ที่ดินก็ส่งอิทธิพลต่อกันและกันด้วย (อภิรดี 
เกษมศุข, 2561: 86) ตำแหน่งในโครงข่ายถนนที่มีการเข้าถึงต่ำจะมีการสัญจรที่น้อย การใช้ประโยชน์
ที่ดินบางประเภทที่ต้องการประโยชน์จากปริมาณการสัญจรอาจจำเป็นต้องมีตัวช่วยหรือตัวดึงดูดอ่ืนๆ 
เพ่ือดึงปริมาณการสัญจรไปในตำแหน่งนั้นๆ เช่น เส้นทางระหว่างถนนรองที่เชื่อมต่อจากถนนหลัก 
ถนนหลักและถนนรองที่ต่อเชื่อมเป็นวงรอบ หรือเส้นทางลัดเลาะที่ทำให้ผู้สัญจรมีทางเลือก การ
สัญจรทั่วไปที่เกิดขึ้นจากความสัมพันธ์ของโครงข่ายถนน (Spatial configuration of urban grid) 
จึงเรียกว่า การสัญจรอย่างเป็นธรรมชาติ (Natural movement) 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพที่ 90 (ภาคผนวก ค) อิทธิพลของสามเหลี่ยมความสัมพันธ์ระหว่างโครงข่ายความสัมพันธ์ของ
ถนน (Configuration) การสัญจร (Movement) และการใช้ประโยชน์ที่ดิน (Attraction) ตามทฤษฎี
โดย บิล ฮิลลิเออร์ 
ที่มา: Hillier et al., 1993; อภิรดี เกษมศุข, 2561: 87 
 
ทฤษฎีการเคลื่อนที่อย่างมีประสิทธิภาพ 
 ทฤษฎีการเคลื่อนที่อย่างมีประสิทธิภาพ (Theory of movement economy; Hillier, 
1996) เป็ นการอธิบ ายความสั ม พันธ์ ระหว่ างโครงข่ ายถนน  (Configuration) การสัญ จร 
(Movement) และการใช้ประโยชน์ที่ดิน (Attractors) ที่เกี่ยวเนื่องกันโดยกระบวนการส่งกลับไปมา 
(Feedback process) ซึ่งมีกระบวนการสองขั้นตอน เริ่มต้นจากความสัมพันธ์ของถนนในโครงข่ายส่ง
ผลกระทบต่อการสัญจร และผลกระทบต่อการสัญจรนั้นก็มีผลต่อเนื่องไปยังการกระจายตัวของ
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ประเภทการใช้ประโยชน์ที่ดินที่ได้รับและใช้ประโยชน์จากการสัญจรนั้น ในลำดับต่อมาจึงเป็น
ผลกระทบที่ตามมาของประเภทการใช้ที่ดินที่เกิดข้ึนและส่งผลกลับคืนไปยังการสัญจร หลักของทฤษฎี
นี้พัฒนาต่อเนื่องจากทฤษฎีการสัญจรอย่างเป็นธรรมชาติ (Theory of natural movement) ให้
ความสำคัญกับประเภทของการสัญจรสองประเภทคือ การสัญจรจากจุดหนึ่งไปยังอีกจุดหนึ่งและการ
สัญจรผ่าน (To and through movements) ในการเดินทางเที่ยวหนึ่งจะต้องประกอบด้วยจุดเริ่มต้น 
จุดหมายปลายทาง และพ้ืนที่ (หรือถนนหนทางต่างๆ) ที่จะต้องผ่านไปในการเดินทาง คือเส้นทาง 
(Passage) เส้นทางเหล่านี้เป็นผลผลิตข้างเคียง (By-product) ของการเดินทางจากจุดหนึ่งไปยังอีก
จุดหนึ่ง และเมื่อนำมารวมกันในระดับเมือง การสัญจรนั้นจะถูกกำหนดด้วยความสัมพันธ์ของถนนใน
โครงข่ายโดยไม่ขึ้นตรงกับจุดเริ่มต้นและจุดหมายปลายทาง (Hillier et al., 1996; อภิรดี เกษมศุข, 
2561: 87) เหตุนี้ ตำแหน่งที่ตั้งบางตำแหน่งภายในโครงข่ายจะมีศักยภาพมากกว่าตำแหน่งอ่ืนในการ
ที่จะถูกใช้เป็นทางผ่านเนื่องด้วยลักษณะการเข้าถึงที่ง่ายกว่า ตำแหน่งที่เข้าถึงได้ง่ายมีศักยภาพที่จะ
ก่อให้เกิดการสัญจรผ่านที่เป็นผลิตข้างเคียงของการสัญจรระหว่างจุดต่อจุด ผลสืบเนื่องที่ตามมาคือ
ตำแหน่งภายในโครงข่ายที่มีปริมาณการสัญจรมากจะเป็นตัวดึงดูดให้ประเภทของการใช้ที่ดินที่ได้
ประโยชน์จากการสัญจรมาตั้งอยู่หรือพัฒนาขึ้น และประเภทของการใช้ที่ดินนั้นก็จะดึงดูดให้มีการ
สัญจรเพ่ิมมากขึ้นไปอีก ลักษณะดังกล่าวเรียกว่าผลกระทบแบบทวีคูณ (Multiplier effect) 
ตัวอย่างเช่น ตำแหน่งของห้างสรรพสินค้า มีลักษณะการสัญจรที่เพ่ิมขึ้นมากกว่าการสัญจรตาม
ธรรมชาติเนื่องด้วยการดึงดูดของการใช้ประโยชน์ที่ดินที่ได้อานิสงส์จากการสัญจร ซึ่งแท้จริงเกิดจาก
โครงข่ายของถนนที่ทำให้เกิดข้ึนในเบื้องต้น ไม่ใช่จากประเภทของการใช้ประโยชน์ที่ดิน 
 โครงข่ายถนนของเมืองมีโครงสร้างที่เอ้ือต่อการเดินทางจากจุดหนึ่งไปยังอีกจุดหนึ่งที่
เรียกว่าประสิทธิภาพของการสัญจร (Movement economy) พ้ืนฐานที่สำคัญคือการกระจาย
โครงข่ายถนนให้เกิดประโยชน์จากการสัญจรผ่านและขยายผลกระทบแบบทวีคูณอย่างเต็มที่  
โครงสร้างความสัมพันธ์ของโครงข่ายถนนเป็นตัวแปรสำคัญ ในกระบวนการนี้ ระดับของผลิต
ผลข้างเคียงจากการสัญจรผ่านและผลกระทบแบบทวีคูณแสดงให้เห็นโอกาสในการเกิดย่านที่มี
ประเภทการใช้ที่ดินที่หลากหลายและโอกาสในการพัฒนาจากผลผลิตข้างเคียงของการเดินทาง 
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ภาพที่ 91 (ภาคผนวก ค) แผนที่โครงข่ายเชิงเส้น (Axial map) ของ Rotterdam แสดงตำแหน่งถนน 
ย่านการค้า (ซ้าย) และการวิเคราะห์ระดับความลึก 2 ระดับ (two-step analysis) (ขวา) 
ที่มา: Yamu et al., 2021 
 
ทฤษฎีกระบวนการเป็นศูนย์กลาง 
 ทฤษฎีกระบวนการเป็นศูนย์กลาง (Centrality as a process; Hillier, 1999) เสนอว่า
การสัญจรอย่างมีประสิทธิภาพส่งอิทธิพลต่อกระบวนการพัฒนาศูนย์กลางของเมือง ศูนย์กลาง
กิจกรรมของเมืองโดยส่วนใหญ่เป็นพ้ืนที่ซึ่งมีการกระจุกตัวของกิจกรรมการใช้ประโยชน์ที่ดินที่
หลากหลายและอยู่ในตำแหน่งสำคัญของเมือง หรือเรียกว่า Live center กล่าวคือศูนย์กลางเหล่านี้
มักเป็นพ้ืนที่ย่านการค้า ตลาด หรือแหล่งนันทนาการ ประเภทของการใช้ที่ดินลักษณะนี้จะได้รับและ
ใช้ประโยชน์จากการสัญจรอยู่มาก จากกระบวนการสัญจรอย่างมีประสิทธิภาพจะพบว่าโครงข่ายถนน
ของย่านที่เป็นศูนย์กลางกิจกรรมจะมีลักษณะพิเศษแตกต่างจากโครงสร้างถนนของย่านที่ไม่ใช่
ศูนย์กลาง โดยประกอบด้วยถนนที่เชื่อมต่อกันมาก มีขนาดช่วงถนนที่กระชับและประกอบกันเป็น
โครงสร้างที่เข้าถึงได้ง่าย (Grid intensification) เพ่ือให้เกิดการเข้าถึงตำแหน่งต่างๆ ในโครงข่ายย่อย
อย่างทั่วถึง (Permeability) โดยเฉพาะรูปแบบโครงข่ายถนนแบบตาตาราง (Grid) หรือกึ่งตาตาราง 
(Quasi-grid) และเป็นลักษณะสำคัญที่พบได้เสมอของศูนย์กลางกิจกรรมของเมือง (Hillier, 1999; 
อภิรดี เกษมศุข, 2561: 89) ส่วนย่านที่ไม่ใช่ศูนย์กลาง เช่น ย่านที่พักอาศัย จะมีโครงข่ายถนนที่ไม่
ชัดเจน มีช่วงถนนที่กว้างและเข้าถึงได้ยาก 
 หัวใจสำคัญของการเกิดเป็นศูนย์กลางคือความสามารถหรือความเป็นไปได้ในการเข้าถึง
ระหว่างกันของถนนที่มาประกอบกันเป็นโครงข่ายนั้น ( Interaccessibility) ศูนย์กลางกิจกรรมควร
เข้าถึงได้จากตำแหน่งที่สำคัญๆ ภายในเมือง ซึ่งความสามารถในการเข้าถึงระหว่างกันนี้มักปรากฏบน
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ถนนเส้นหลักหรือถนนที่มีความยาวเชื่อมต่อระหว่างศูนย์กลางเมืองกับพ้ืนที่ขอบเมือง สังเกตจาก
ลักษณะการเชื่อมต่อของ Axial line ที่ต่อกันเป็นทอดๆ ไปในทิศทางเดียวกันหรือมีการเปลี่ยนมุม
น้อยเป็นมุมป้าน (Obtuse angle) มากกว่าที่จะเป็นมุมแหลมหรือมุมฉาก (Hillier, 1999; อภิรดี 
เกษมศุข, 2561: 89) ซึ่งความสามารถในการเข้าถึงระหว่างกันจะส่งผลให้ระยะทางของการเดินทาง
นั้นสั้นลง (Minimising trip length) จากการทำให้สั้นด้วยความสัมพันธ์ของถนน (Configuration) 
และทำให้สั้นด้วยระยะทางจริงที่ใช้เดินทางด้วยการเชื่อมต่อแบบตาตาราง (Grid intensification) ใน
ระดับเมือง 
 
ทฤษฎี ‘The city as object’ 
 ทฤษฎี The city as object ต้องการศึกษาตัวโครงข่ายของถนนโดยเฉพาะและ
เบื้องหลังกระบวนการที่ทำให้โครงข่ายปรากฏขึ้นในลักษณะต่างๆ จากการวิจัยโครงข่ายถนนในเมือง
ต่างๆ ทั้งในและนอกสหราชอาณาจักรโดย Hillier (2001) พบว่ามีความคล้ายคลึงกันของโครงข่าย
ถนนในระดับเมือง (Global pattern) มากกว่าในระดับพ้ืนที่ย่อย ตัวอย่างเช่น ความแตกต่างระหว่าง
โครงข่ายถนนของย่านศูนย์กลางเมืองหรือศูนย์กลางของพ้ืนที่กิจกรรมมักเป็นโครงข่ายแบบตาตาราง
และมีขนาดกระชับ (Grid intensification) มากกว่าโครงข่ายถนนในย่านขอบของเมือง โดยเฉพาะ
เมื่อพิจารณาโครงข่ายถนนในระดับพ้ืนที่ของย่านพักอาศัย (Local resident grid pattern) จะมี
ความแตกต่างไปจากโครงข่ายถนนในระดับเมือง (Global pattern) ไม่ว่าจะเป็นความยาวของถนน 
ลักษณะของการตัดกัน มุมของถนนที่ ตัดกัน หรือขนาดของช่วงถนน โดยพบว่ากระบวนการทาง
สังคมวัฒนธรรมทำให้เกิดการเข้าถึงระหว่างกันในระดับพ้ืนที่จากการสร้างให้เกิดโครงข่ายถนนย่อย
เพ่ือลดระยะทางของการสัญจรภายในโครงข่ายเอง ส่วนกระบวนการทางเศรษฐกิจระดับเล็กจะทำให้
เกิดการเข้าถึงระหว่างกันของถนนในทุกระดับ (ท้ังในระดับเมืองและระดับพ้ืนที่) เพ่ือลดระยะทางของ
การสัญจรจากพ้ืนที่ตรงขอบเข้าสู่เมือง (Hillier, 2001; อภิรดี เกษมศุข, 2561: 90) 
 ระดับการควบคุมให้ผู้คนมาเจอกันหรืออยู่ร่วมกันมีความแตกต่างกันชัดเจนในแต่ละ
สังคมและวัฒนธรรม จึงทำให้โครงข่ายถนนของพ้ืนที่ย่านพักอาศัยในเมืองต่างๆ นั้นแตกต่างกัน  
กล่าวคือแรงผลักดันทางด้านสังคมวัฒนธรรม (Socio-cultural forces) เป็นตัวควบคุมการสัญจรตาม
ธรรมชาติที่สัมพันธ์กับระดับความเป็นส่วนตัวหรือความปลอดภัย (Degree of privacy or security) 
เช่นการควบคุมการสัญจรที่จะทำให้ผู้คนมาเจอกัน (Spatial encounter) หรืออยู่ร่วมกันในพ้ืนที่ 
(Spatial co-presence) รวมถึงประเภทของการสัญจร โครงข่ายถนนของย่านพักอาศัยมักพบพ้ืนที่
เศษเล็กเศษน้อย (interstices) วางตัวระหว่างถนนสายยาวๆ หรือถนนสายสำคัญที่เข้าถึงได้ง่ายและ
นำเข้าสู่ศูนย์กลางเมือง ซึ่งจะเป็นลักษณะที่พบได้ทั่วไปในเมืองนั้น ในอีกด้านหนึ่ง แรงผลักดัน
ทางด้านเศรษฐศาสตร์จุลภาคทำให้เกิดการสัญจรตามธรรมชาติและทำให้โครงข่ายถนน ในระดับเมือง 
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(Global pattern) มีความคล้ายคลึงกันในสังคมและวัฒนธรรมต่างๆ และได้รับประโยชน์จากการ
สัญจรคือ กิจกรรมการค้าและกิจกรรมทางสังคม การเกิดเป็นศูนย์กลางประกอบด้วยกระบวนการทาง
สังคมวัฒนธรรมและกระบวนการทางเศรษฐกิจระดับเล็กซึ่งใช้กฎทางพ้ืนที่สองลักษณะ กฏลักษณะ
แรกคือ กฏของการเกิดศูนย์กลาง (Centrality law) ซึ่งมีเป้าหมายในการวางสิ่งใดๆ ให้อยู่บริเวณตรง
กลางของพ้ืนที่มากกว่าบริเวณขอบเพ่ือให้มีระยะการเดินทางที่ใกล้เคียงกันจากจุดหนึ่งไปยังจุดอ่ืนๆ 
(Universal distance) ลักษณะนี้จะทำให้โครงข่ายโดยทั่วไปของเมืองในภาพรวมเข้าถึงได้ยาก
เนื่องจากการสัญจรทุกประเภทจะมุ่งเข้าหาศูนย์กลาง กฎลักษณะที่สองคือ กฏของการทำให้เกิดความ
กระชับ (Law of compactness) ซึ่งมีเป้าหมายในการวางสิ่งต่างๆ ให้อยู่รวมกัน ลักษณะนี้จะทำให้
เกิดการกระจายการเข้าถึงออกไปโดยทั่ว ทำให้เมืองในภาพรวมเข้าถึงได้ง่าย (Hillier, 2001: 16; 
อภิรดี เกษมศุข, 2561: 91) 
 
ทฤษฎีความยั่งยืนทางพื้นที่ในเมือง 
 ทฤษฎีความยั่งยืนทางพ้ืนที่ในเมือง (Theory of spatial sustainability in cities) 
เสนอว่าลักษณะโครงสร้างของเมืองเกิดจากปัจจัยด้านสภาพแวดล้อม เศรษฐกิจ และสังคมวัฒนธรรม 
ความยั่งยืนของเมืองเกิดจากกระบวนการทำงานของโครงข่ายถนนสองระดับที่ทำให้เกิดโครงสร้างของ
โครงข่ายถนนของเมือง ได้แก่ โครงข่ายด้านหน้า (Foreground network) ซึ่งเชื่อมโยงกับพ้ืนที่
ศูนย์กลางต่างๆ ของเมืองเข้าไว้ด้วยกัน รูปทรงของโครงข่ายด้านหน้ามักได้รับอิทธิพลจากปัจจัยด้าน
เศรษฐกิจ และเชื่อมโยงกับโครงข่ายด้านหลัง (Background network) ที่เป็นโครงข่ายของพ้ืนที่พัก
อาศัยต่างๆ ที่อยู่ในเมือง รูปทรงของโครงข่ายด้านหลังมักได้รับอิทธิพลจากปัจจัยด้านสังคมวัฒนธรรม 
ความสามารถในการเข้าถึง (Accessibility) ที่ เกิดขึ้นจากโครงสร้างของโครงข่ายของเมืองมี
จุดมุ่งหมายในการลดการใช้พลังงานในการเดินทาง เมืองที่จัดการตัวเองได้ (Self-organized city) 
จะใช้กลไกการทำงานด้วยการสัญจรผ่านโครงข่ายสองลักษณะเพ่ือสร้างให้เกิดความยั่งยืนของเมือง 
ได้แก่ การเดินทางจากพ้ืนที่หนึ่งไปยังอีกพ้ืนที่หนึ่งหรือการสัญจรไปถึง (To movement) และการ
เดินทางผ่านไปยังพ้ืนที่ต่างๆ หรือการสัญจรผ่าน (Through movement) รูปทรงของโครงข่ายจะ
เป็นตัวช่วยให้เกิดการย่นระยะทางในการเดินทางระดับต่างๆ (Hillier, 2009; อภิรดี เกษมศุข, 2561: 
92) ทั้งนี้ สามารถวิเคราะห์และแสดงลักษณะการสัญจรทั้งสองแบบของโครงข่ายได้จากตัววัดของ
แบบจำลองเซกเมนท์อนาไลซิส (Segment analysis) 
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ภาพที่ 92 (ภาคผนวก ค) แบบจำลองรูปดาวสี่จุดของเมือง 50 เมือง (Four-points star models of 
50 cities) 
ที่มา: Hillier et al., 2012 
 
 จากแบบจำลองรูปดาวสี่จุดที่ Hillier et al. (2012) เสนอข้างต้น ค่าสูงสุด (max) ของ
การประสานเชิงมุมปกติ maxNAintegration จะแสดงความง่ายในการเข้าถึงโครงข่ายเบื้องหน้า และ
ค่าเฉลี่ย (mean) ของการประสานเชิงมุมปกติ meanNAintegration จะแสดงความง่ายในการเข้าถึง
โครงข่ายเบื้องหลัง ส่วนค่าเฉลี่ยและค่าสูงสุดของทางเลือกเชิงมุมปกติ NAchoice เป็นดัชนีบ่งชี้ระดับ       
ของโครงสร้างที่เชื่อมต่อกันในระบบหนึ่ง กล่าวคือเมื่อพิจารณาค่าเฉลี่ย (mean) ของทางเลือกเชิงมุม
ปกติ meanNAchoice จะแสดงระดับที่โครงข่ายเบื้องหลังสร้างตารางกริดอย่างต่อเนื่องในลักษณะ  
ที่มีการเชื่อมต่อกันโดยตรงแทนที่จะแยกออกจากกันเป็นพ้ืนที่ย่อย ในขณะที่ค่าสูงสุด (max) ของ
ทางเลือกเชิงมุมปกติ maxNAchoice แสดงถึงระดับที่ตารางกริดในโครงข่ายเบื้องหน้าจัดโครงสร้าง
ของระบบ (structuring) โดยการเปลี่ยนรูปทรงและการขัดจังหวะให้เกิดการหยุดชะงักของกริด 
(deformations and interruptions of the grid) (Hillier et al., 2012; อภิรดี เกษมศุข , 2561: 
94) 
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ภาคผนวก ง แบบจำลองโครงสร้างของโครงข่ายพื้นที่จากการวิเคราะห์สเปซซินแท็กซ์ 

 
ตารางที่ 6 (ภาคผนวก ง) ค่าสหสัมพันธ์ในวิธีการเซกเมนท์อนาไลซิส (Segment analysis) ของทุก
โครงข่ายคู่ของสถานีจากแนวความคิดเรื่องระยะทั้งสามแบบ (Three concepts of distance) 
ที่มา: Xia, 2013 (ข้อมูลจากการสำรวจและวิเคราะห์โดยผู้วิจัย, 2564) 
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ภาพที่ 93 (ภาคผนวก ง) แผนภาพค่าสหสัมพันธ์ในวิธีการเซกเมนท์อนาไลซิส (Segment analysis) 
สถานี BL03–BL04 (บน) และสถานี BL07–BL08 (ล่าง) จากแนวความคิดเรื่องระยะทั้งสามแบบ  
(Three concepts of distance) 
ที่มา: Xia, 2013 (ข้อมูลจากการสำรวจและวิเคราะห์โดยผู้วิจัย, 2564) 
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ภาพที่ 94 (ภาคผนวก ง) แผนภาพค่าสหสัมพันธ์ในวิธีการเซกเมนท์อนาไลซิส (Segment analysis) 
สถานี BL33–BL34 (บน) และสถานี BL37–BL38 (ล่าง) จากแนวความคิดเรื่องระยะทั้งสามแบบ 
(Three concepts of distance) 
ที่มา: Xia, 2013 (ข้อมูลจากการสำรวจและวิเคราะห์โดยผู้วิจัย, 2564) 
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ภาพที่ 95 (ภาคผนวก ง) แผนภาพค่าทางเลือก (Choice) ของโครงข่ายเบื้องหน้าในระดับเมือง 
(Global RN) ในวิธีการเซกเมนท์อนาไลซิส (Segment analysis) สถานี BL03–BL04 
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ภาพที่ 96 (ภาคผนวก ง) แผนภาพค่าการประสาน (Integration) ของโครงข่ายเบื้องหน้าในระดับ
เมือง (Global RN) ในวิธีการเซกเมนท์อนาไลซิส (Segment analysis) สถานี BL03–BL04 
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ภาพที่ 97 (ภาคผนวก ง) แผนภาพค่าทางเลือก (Choice) ของโครงข่ายเบื้องหน้าในระดับเมือง 
(Global RN) ในวิธีการเซกเมนท์อนาไลซิส (Segment analysis) สถานี BL07–BL08 
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ภาพที่ 98 (ภาคผนวก ง) แผนภาพค่าการประสาน (Integration) ของโครงข่ายเบื้องหน้าในระดับ
เมือง (Global RN) ในวิธีการเซกเมนท์อนาไลซิส (Segment analysis) สถานี BL07–BL08 
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ภาพที่ 99 (ภาคผนวก ง) แผนภาพค่าทางเลือก (Choice) ของโครงข่ายเบื้องหน้าในระดับเมือง 
(Global RN) ในวิธีการเซกเมนท์อนาไลซิส (Segment analysis) สถานี BL33–BL34 
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ภาพที่ 100 (ภาคผนวก ง) แผนภาพค่าการประสาน (Integration) ของโครงข่ายเบื้องหน้าในระดับ
เมือง (Global RN) ในวิธีการเซกเมนท์อนาไลซิส (Segment analysis) สถานี BL33–BL34 
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ภาพที่ 101 (ภาคผนวก ง) แผนภาพค่าทางเลือก (Choice) ของโครงข่ายเบื้องหน้าในระดับเมือง 
(Global RN) ในวิธีการเซกเมนท์อนาไลซิส (Segment analysis) สถานี BL37–BL38 
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ภาพที่ 102 (ภาคผนวก ง) แผนภาพค่าการประสาน (Integration) ของโครงข่ายเบื้องหน้าในระดับ
เมือง (Global RN) ในวิธีการเซกเมนท์อนาไลซิส (Segment analysis) สถานี BL37–BL38



  

ภาคผนวก จ ข้อมูลการสำรวจเชิงพื้นที่และข้อมูลของกลุ่มตัวอย่าง 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพที่ 103 (ภาคผนวก จ) แผนภาพหมายเลขประจำตำแหน่ง (ID number) ของการเปลี่ยนแปลง
การใช้ประโยชน์ที่ดินและอาคาร สถานี BL03 Fai Chai จำนวน 66 หน่วยพื้นที่ 
ที่มา: ผู้วิจัย, 2564 (สำรวจเมื่อ 9 ธันวาคม 2562 ถึง 16 สิงหาคม 2563) 
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ภาพที่ 104 (ภาคผนวก จ) แผนภาพหมายเลขประจำตำแหน่ง (ID number) ของการเปลี่ยนแปลง
การใช้ประโยชน์ที่ดินและอาคาร สถานี BL04 Bang Khun Non จำนวน 53 หน่วยพื้นที่ 
ที่มา: ผู้วิจัย, 2564 (สำรวจเมื่อ 9 ธันวาคม 2562 ถึง 16 สิงหาคม 2563) 
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ภาพที่ 105 (ภาคผนวก จ) แผนภาพหมายเลขประจำตำแหน่ง (ID number) ของการเปลี่ยนแปลง
การใช้ประโยชน์ที่ดินและอาคาร สถานี BL07 Bang Phlat จำนวน 25 หน่วยพื้นที่ 
ที่มา: ผู้วิจัย, 2564 (สำรวจเมื่อ 9 ธันวาคม 2562 ถึง 16 สิงหาคม 2563) 
 
 



  236 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพที่ 106 (ภาคผนวก จ) แผนภาพหมายเลขประจำตำแหน่ง (ID number) ของการเปลี่ยนแปลง
การใช้ประโยชน์ที่ดินและอาคาร สถานี BL08 Bang O จำนวน 29 หน่วยพื้นที่ 
ที่มา: ผู้วิจัย, 2564 (สำรวจเมื่อ 9 ธันวาคม 2562 ถึง 16 สิงหาคม 2563) 
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ภาพที่ 107 (ภาคผนวก จ) แผนภาพหมายเลขประจำตำแหน่ง (ID number) ของการเปลี่ยนแปลง
การใช้ประโยชน์ที่ดินและอาคาร สถานี BL33 Bang Phai จำนวน 58 หน่วยพื้นที่ 
ที่มา: ผู้วิจัย, 2564 (สำรวจเมื่อ 9 ธันวาคม 2562 ถึง 16 สิงหาคม 2563) 
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ภาพที่ 108 (ภาคผนวก จ) แผนภาพหมายเลขประจำตำแหน่ง (ID number) ของการเปลี่ยนแปลง
การใช้ประโยชน์ที่ดินและอาคาร สถานี BL34 Bang Wa จำนวน 47 หน่วยพื้นที่ 
ที่มา: ผู้วิจัย, 2564 (สำรวจเมื่อ 9 ธันวาคม 2562 ถึง 16 สิงหาคม 2563) 
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ภาพที่ 109 (ภาคผนวก จ) แผนภาพหมายเลขประจำตำแหน่ง (ID number) ของการเปลี่ยนแปลง
การใช้ประโยชน์ที่ดินและอาคาร สถานี BL37 Bang Khae จำนวน 28 หน่วยพื้นที่ 
ที่มา: ผู้วิจัย, 2564 (สำรวจเมื่อ 9 ธันวาคม 2562 ถึง 16 สิงหาคม 2563) 
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ภาพที่ 110 (ภาคผนวก จ) แผนภาพหมายเลขประจำตำแหน่ง (ID number) ของการเปลี่ยนแปลง
การใช้ประโยชน์ที่ดินและอาคาร สถานี BL38 Lak Song จำนวน 41 หน่วยพื้นที่ 
ที่มา: ผู้วิจัย, 2564 (สำรวจเมื่อ 9 ธันวาคม 2562 ถึง 16 สิงหาคม 2563) 
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ตารางที่ 7 (ภาคผนวก จ) ข้อมูลพิกัดและรายละเอียดประจำตำแหน่ง (Group ID) ของการ
เปลี่ยนแปลงการใช้ประโยชน์ที่ดินและอาคาร สถานี BL03 Fai Chai จำนวน 66 หน่วยพ้ืนที่ 
ที่มา: ผู้วิจัย, 2564 (สำรวจเมื่อ 9 ธันวาคม 2562 ถึง 16 สิงหาคม 2563) 
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ตารางที่ 8 (ภาคผนวก จ) ข้อมูลพิกัดและรายละเอียดประจำตำแหน่ง (Group ID) ของการ
เปลี่ยนแปลงการใช้ประโยชน์ที่ดินและอาคาร สถานี BL04 Bang Khun Non จำนวน 53 หน่วยพื้นที่ 
ที่มา: ผู้วิจัย, 2564 (สำรวจเมื่อ 9 ธันวาคม 2562 ถึง 16 สิงหาคม 2563) 
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ตารางที่ 9 (ภาคผนวก จ) ข้อมูลพิกัดและรายละเอียดประจำตำแหน่ง (Group ID) ของการ
เปลี่ยนแปลงการใช้ประโยชน์ที่ดินและอาคาร สถานี BL07 Bang Phlat จำนวน 25 หน่วยพื้นที่ 
ที่มา: ผู้วิจัย, 2564 (สำรวจเมื่อ 9 ธันวาคม 2562 ถึง 16 สิงหาคม 2563) 
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ตารางที่ 10 (ภาคผนวก จ) ข้อมูลพิกัดและรายละเอียดประจำตำแหน่ง (Group ID) ของการ
เปลี่ยนแปลงการใช้ประโยชน์ที่ดินและอาคาร สถานี BL08 Bang O จำนวน 29 หน่วยพื้นที่ 
ที่มา: ผู้วิจัย, 2564 (สำรวจเมื่อ 9 ธันวาคม 2562 ถึง 16 สิงหาคม 2563) 
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ตารางที่ 11 (ภาคผนวก จ) ข้อมูลพิกัดและรายละเอียดประจำตำแหน่ง (Group ID) ของการ
เปลี่ยนแปลงการใช้ประโยชน์ที่ดินและอาคาร สถานี BL33 Bang Phai จำนวน 58 หน่วยพื้นที่ 
ที่มา: ผู้วิจัย, 2564 (สำรวจเมื่อ 9 ธันวาคม 2562 ถึง 16 สิงหาคม 2563) 
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ตารางที่ 12 (ภาคผนวก จ) ข้อมูลพิกัดและรายละเอียดประจำตำแหน่ง (Group ID) ของการ
เปลี่ยนแปลงการใช้ประโยชน์ที่ดินและอาคาร สถานี BL34 Bang Wa จำนวน 47 หน่วยพื้นที่ 
ที่มา: ผู้วิจัย, 2564 (สำรวจเมื่อ 9 ธันวาคม 2562 ถึง 16 สิงหาคม 2563) 
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ตารางที่ 13 (ภาคผนวก จ) ข้อมูลพิกัดและรายละเอียดประจำตำแหน่ง (Group ID) ของการ
เปลี่ยนแปลงการใช้ประโยชน์ที่ดินและอาคาร สถานี BL37 Bang Khae จำนวน 28 หน่วยพื้นที่ 
ที่มา: ผู้วิจัย, 2564 (สำรวจเมื่อ 9 ธันวาคม 2562 ถึง 16 สิงหาคม 2563) 
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ตารางที่ 14 (ภาคผนวก จ) ข้อมูลพิกัดและรายละเอียดประจำตำแหน่ง (Group ID) ของการ
เปลี่ยนแปลงการใช้ประโยชน์ที่ดินและอาคาร สถานี BL38 Lak Song จำนวน 41 หน่วยพ้ืนที่ 
ที่มา: ผู้วิจัย, 2564 (สำรวจเมื่อ 9 ธันวาคม 2562 ถึง 16 สิงหาคม 2563) 
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ตารางที่ 15 (ภาคผนวก จ) ข้อมูลพิกัดและรายละเอียดการเข้าถึงประจำตำแหน่ง (Group ID)  
ของผู้ค้าเคลื่อนที่ สถานี BL03 Fai Chai จำนวน 32 พิกัดตำแหน่ง รวมทั้งสิ้น 66 ตัวอย่าง 
ที่มา: ผู้วิจัย, 2564 (สำรวจเมื่อ 9 ธันวาคม 2562 ถึง 16 สิงหาคม 2563) 
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ตารางที่ 16 (ภาคผนวก จ) ข้อมูลพิกัดและรายละเอียดการเข้าถึงประจำตำแหน่ง (Group ID)  
ของผู้ค้าเคลื่อนที่ สถานี BL04 Bang Khun Non จำนวน 19 พิกัดตำแหน่ง รวมทั้งสิ้น 159 ตัวอย่าง 
ที่มา: ผู้วิจัย, 2564 (สำรวจเมื่อ 9 ธันวาคม 2562 ถึง 16 สิงหาคม 2563) 
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ตารางที่ 17 (ภาคผนวก จ) ข้อมูลพิกัดและรายละเอียดการเข้าถึงประจำตำแหน่ง (Group ID)  
ของผู้ค้าเคลื่อนที่ สถานี BL07 Bang Phlat จำนวน 13 พิกัดตำแหน่ง รวมทั้งสิ้น 13 ตัวอย่าง 
ที่มา: ผู้วิจัย, 2564 (สำรวจเมื่อ 9 ธันวาคม 2562 ถึง 16 สิงหาคม 2563) 
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ตารางที่ 18 (ภาคผนวก จ) ข้อมูลพิกัดและรายละเอียดการเข้าถึงประจำตำแหน่ง (Group ID)  
ของผู้ค้าเคลื่อนที่ สถานี BL08 Bang O จำนวน 24 พิกัดตำแหน่ง รวมทั้งสิ้น 44 ตัวอย่าง 
ที่มา: ผู้วิจัย, 2564 (สำรวจเมื่อ 9 ธันวาคม 2562 ถึง 16 สิงหาคม 2563) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



  253 

ตารางที่ 19 (ภาคผนวก จ) ข้อมูลพิกัดและรายละเอียดการเข้าถึงประจำตำแหน่ง (Group ID)  
ของผู้ค้าเคลื่อนที่ สถานี BL33 Bang Phai จำนวน 22 พิกัดตำแหน่ง รวมทั้งสิ้น 43 ตัวอย่าง 
ที่มา: ผู้วิจัย, 2564 (สำรวจเมื่อ 9 ธันวาคม 2562 ถึง 16 สิงหาคม 2563) 
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ตารางที่ 20 (ภาคผนวก จ) ตารางภาคผนวกท่ี 15 ข้อมูลพิกัดและรายละเอียดการเข้าถึงประจำ
ตำแหน่ง (Group ID) ของผู้ค้าเคลื่อนที่ สถานี BL34 Bang Wa จำนวน 16 พิกัดตำแหน่ง รวมทั้งสิ้น 
66 ตัวอย่าง 
ที่มา: ผู้วิจัย, 2564 (สำรวจเมื่อ 9 ธันวาคม 2562 ถึง 16 สิงหาคม 2563) 
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ตารางที่ 21 (ภาคผนวก จ) ตารางภาคผนวกท่ี 16 ข้อมูลพิกัดและรายละเอียดการเข้าถึงประจำ
ตำแหน่ง (Group ID) ของผู้ค้าเคลื่อนที่ สถานี BL37 Bang Khae จำนวน 32 พิกัดตำแหน่ง รวม
ทั้งสิ้น 343 ตัวอย่าง 
ที่มา: ผู้วิจัย, 2564 (สำรวจเมื่อ 9 ธันวาคม 2562 ถึง 16 สิงหาคม 2563) 
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ตารางที่ 22 (ภาคผนวก จ) ตารางภาคผนวกท่ี 17 ข้อมูลพิกัดและรายละเอียดการเข้าถึงประจำ
ตำแหน่ง (Group ID) ของผู้ค้าเคลื่อนที่ สถานี BL38 Lak Song จำนวน 18 พิกัดตำแหน่ง รวมทั้งสิ้น 
75 ตัวอย่าง 
ที่มา: ผู้วิจัย, 2564 (สำรวจเมื่อ 9 ธันวาคม 2562 ถึง 16 สิงหาคม 2563)



  

ภาคผนวก ฉ การสังเกตแบบเป็นระบบ 

 
การสังเกตแบบเป็นระบบ (Systematic observation) และการบันทึกพฤติกรรมเชิงพื้นที่  
(Spatial behavior record) 
 วิธีการเชิงสังเกต (Observational methods) มีการเก็บบันทึกข้อมูลทางพ้ืนที่ร่วมกับ
ข้อมูลทางพฤติกรรมของกลุ่มตัวอย่าง ประกอบด้วยลักษณะการสังเกตแบบเป็นระบบ (Systematic 
observation) ทางด้านจำนวน ชนิดหรือประเภท เวลา ลักษณะ ขนาด ตำแหน่ง ฯลฯ และการ
บันทึกพฤติกรรมเชิงพ้ืนที่ (Spatial behavior record) ตามวัตถุประสงค์ของการศึกษา โดยเป็นการ
เฝ้าสังเกตความเคลื่อนไหวและกิจกรรมของกลุ่มตัวอย่างในช่วงเวลาใดช่วงเวลาหนึ่งหรือหลาย
ช่วงเวลา และมุ่งเน้นข้อมูลคุณลักษณะทางพ้ืนที่และกิจกรรมที่เกิดขึ้นเป็นหลัก (Whyte, 1980; อภิ
โชค เลขะกุล, 2560: 232-234) การสังเกตการเคลื่อนไหวของคนเดินเท้ามีส่วนอย่างมากในการทำ
ความเข้าใจความสัมพันธ์ระหว่างมิติทางสังคมและมิติทางพ้ืนที่ผ่านแบบจำลองระบบของพ้ืนที่และ
วิธีการวิเคราะห์ด้วยทฤษฎีสเปซซินแท็กซ์ การสังเกตการณ์การเคลื่อนไหวของคนเดินเท้าโดย Hillier 
et al. (1993) แสดงอัตราการเผชิญหน้า (encounter rates) จากลักษณะการเคลื่อนที่และหยุดนิ่ง 
การเดินเท้าสามารถเชื่อมโยงกับจุดประสงค์ในการเดินทางที่แตกต่างกันระหว่างผู้ที่ได้รับประโยชน์
จากการสัญจร กลุ่มสังคม และการนันทนาการ จุดประสงค์ในการเดินทางที่แตกต่างกันนำไปสู่
รูปแบบกิจกรรมและพ้ืนที่ที่แตกต่างกันด้วย การศึกษารูปแบบกิจกรรมของคนเดินเท้าจึงเป็นส่วน
สำคัญประการหนึ่งในการวิจัยสภาพแวดล้อมที่มนุษย์สร้างขึ้น นอกจากนี้การเคลื่อนไหวของคนเดิน
เท้าในพ้ืนที่สาธารณะยังเป็นกุญแจสำคัญสำหรับการคำนวณดัชนีความสัมพันธ์โดยใช้แบบจำลอง
ระบบของพ้ืนที่และวิธีการวิเคราะห์ด้วยทฤษฎีสเปซซินแท็กซ์ ภายใต้หลักการที่ว่า คนเดินถนนที่ฝังตัว
อยู่ชั่วคราว (การยืน การนั่ง การเข้าสังคม) สามารถบ่งชี้กิจกรรมบนพ้ืนที่สาธารณะ ดังนั้นการ
พิจารณาคนเดินเท้าทั้งผู้ที่กำลังเคลื่อนที่และหยุดนิ่งไปพร้อมๆ กันในวิธีการนับจำนวนคนเดินเท้าทำ
ให้ทราบอัตราการเผชิญหน้าและคุณลักษณะทางพ้ืนที่จากระดับของค่าสหสัมพันธ์ที่ปรากฎ  (Hillier 
et al., 1993; Cambra, Moura, & Goncalves, 2017) 
 วิธีการเชิงสังเกต มีเนื้อหาที่เก่ียวข้อง ได้แก่ 
 1. การเตรียมประเด็นและหัวข้อในการสังเกตแบบเป็นระบบ (observation plan) 
 2. การทำแผนที่พฤติกรรมแบบเน้นสถานที่ (การรวมกลุ่ม)  
  (place-centered map: clustering) 
 3. การทำแผนที่พฤติกรรมแบบเน้นบุคคล (การเคลื่อนไหวและกิจกรรม)  
  (person-centered maps: movement and activities) 
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 4. ประเภทกิจกรรม (สินค้า-บริการ) และตำแหน่งทางพ้ืนที ่(activities and spatial 
  locations) 
 5. การเปลี่ยนแปลงตำแหน่งทางพ้ืนที่และเส้นทางการเคลื่อนที่ (movement  
  and trajectory) 
 6. ความถี่ของการเลือกตำแหน่งประกอบกิจกรรม (location and frequency) 
 7. ระยะเวลาที่ใช้ในการฝังตัวหรือประกอบกิจกรรม (integration and duration) 
 8. คุณลักษณะทางพ้ืนที่ของตำแหน่งประกอบกิจกรรม (spatial characteristic) 
 อนึ่ง การบันทึกพฤติกรรมเชิงพ้ืนที่เพ่ือนำมาประกอบการวิเคราะห์ด้วยแบบจำลอง
ระบบของพ้ืนที่และทฤษฎีสเปซซินแท็กซ์ จำเป็นต้องมีการเก็บบันทึกและรวบรวมลักษณะกิจกรรม
เพ่ือให้เกิดความเข้าใจในแบบแผนการใช้พ้ืนที่และการเคลื่อนที่อันเป็นอิสระต่อกันของปัจเจกบุคคล 
การสังเกตแบบเป็นระบบจะนำไปสู่คุณลักษณะทางวัตถุประสงค์ (objective properties) ที่ปรากฏ
ให้เห็นในสภาพแวดล้อมที่มนุษย์สร้างขึ้น (Hillier & Hanson, 1989; Grajewski, 1992; Vaughan, 
2001) ทั้งนี้ วิธีการเชิงสังเกตที่เกี่ยวข้องกับการวิเคราะห์ทางพ้ืนที่และสัณฐานวิทยาเมืองประกอบ 
ด้วยขั้นตอนและวิธีการเก็บข้อมูลการครอบครองพ้ืนที่เพ่ือบ่งชี้การเกาะกลุ่มกัน  (clustering) และ 
การกระจาย (disperse) ของกลุ่มคนจากลักษณะกิจกรรมแต่ละประเภทที่ปรากฏในพ้ืนที่สาธารณะ
ด้วยการสำรวจทางตำแหน่ง (location) และความถ่ีของกิจกรรม (frequency) ได้แก่ 
 
การสำรวจและการทำแผนผังการใช้ที่ดิน (Surveys and land-use maps) 
 การพิจารณาความสำคัญและคุณค่าของสภาพแวดล้อมที่ปรากฏในพ้ืนที่ชุมชนเมืองสามารถ
อธิบายได้จากการสำรวจพ้ืนที่ใดๆ ซึ่งได้รับการปรับแต่งทางกายภาพ อย่างไรก็ดี วิธีการนี้จะเป็นการ
นำเสนอแผนภาพหรือแผนผังที่ได้จากการพิจารณาภาพรวมผ่านประสบการณ์ของผู้ทำการศึกษาและ
มีวัตถุประสงค์ในการทำความเข้าใจในเบื้องต้นต่อคุณลักษณะที่โดดเด่นของพ้ืนที่นั้นๆ ตามที่ปรากฏ
การสำรวจและการทำแผนผังการใช้ที่ดินจะนำไปประกอบกับข้อมูลเชิงปริมาณและเชิงคุณภาพที่
เกี่ยวข้องในการอธิบายคุณลักษณะที่แฝงอยู่ในมิติอ่ืนๆ โดยเฉพาะมิติทางเศรษฐศาสตร์และมิติทาง
สังคมวัฒนธรรม ในการศึกษาจะมุ่งเน้นการสำรวจการสำรวจและการทำแผนผังการใช้ที่ดินในระดับ
พ้ืนผิวทางเท้าหรือระดับชั้นที่ 1 ของอาคารตามแนวเส้นทางการคมนาคมสัญจรซึ่งมีส่วนสำคัญต่อ
กิจกรรมการเคลื่อนไหวของคนเดินเท้าและการมีปฏิสัมพันธ์ของกลุ่มประชากรที่จะศึกษา (study 
population) (Hillier et al., 1993; Cambra, Moura, & Goncalves, 2017) 
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ภาพที่ 111 (ภาคผนวก ฉ) ตัวอย่างการสำรวจประเภทของร้านค้า สินค้า และบริการในย่าน
ปากคลองตลาด 
ที่มา: ศรุติ โพธิ์ไทร, อภิรดี เกษมศุข และพิมลศิริ ประจงสาร (2560) 
 
การสำรวจปริมาณการเข้าถึงพ้ืนที่ (Gate method) 
 การสำรวจปริมาณการเข้าถึงพ้ืนที่เป็นวีธีการเก็บบันทึกการเคลื่อนไหวของผู้คนหรือ
ยวดยานขณะกำลังเคลื่อนที่โดยการกำหนดเส้นทางสัญจรที่ครอบคลุมพ้ืนที่ซึ่งมีกิจกรรมเข้มข้นหรือมี
การใช้พ้ืนที่ได้เป็นอย่างดีไล่เรียงลำดับไปจนถึงพ้ืนที่ซึ่งมีกิจกรรมเบาบางหรือมีการใช้พ้ืนที่ได้ค่อนข้าง
น้อย โดยเส้นทางสัญจรที่ทำการสำรวจดังกล่าวมีระยะครอบคลุมภายในขอบเขตพ้ืนที่ศึกษา การ
กำหนดตำแหน่งการสำรวจควรมีอย่างน้อย 25 จุดหรือมีจำนวนมากกว่าเพ่ือให้ได้ภาพรวมของแบบ
แผนของการเคลื่อนที่ (pattern of movement) ที่ถูกต้อง โดยเฉพาะอยางยิ่งการเคลื่อนที่ข้ามผ่าน
จุดตัด ทางแยก หรือแนวเส้นสมมติที่ผู้ทำการศึกษากำหนดขึ้น การนับจำนวนจะคัดแยกตามประเภท
ของผู้คนที่กำลังเคลื่อนที่ซึ่งกำหนดไว้ก่อนล่วงหน้า เช่น ผู้ชายวัยทำงาน ผู้หญิงวัยทำงาน วัยรุ่น เด็ก  
ผู้ที่สวมเครื่องแบบองค์กร และนักท่องเที่ยว เป็นต้น การบันทึกข้อมูลจะใช้นาฬิกาจับเวลาเพ่ือนับ
จำนวนผู้ที่มีการเคลื่อนไหวและทำการคัดแยกประเภทภายในเวลาที่กำหนด โดยผู้ทำการศึกษาจะเข้า
ประจำตำแหน่งในการสังเกต ตำแหน่งละ 5 นาที และเปลี่ยนตำแหน่งการสังเกตอย่างต่อเนื่องไป
เรื่อยๆ จนครบถ้วนทุกตำแหน่ง (ในบริเวณท่ีมีการสัญจรพลุกพล่านและมีผู้คนเคลื่อนไหวอย่างรวดเร็ว
อาจปรับเปลี่ยนเวลาในการสังเกตให้เร็วยิ่งขึ้นเป็นจุดละ 2.5 นาที เป็นต้น) เพ่ือให้ได้อัตราส่วนการ
เคลื่อนไหวของผู้คนในแต่ละประเภทในหน่วยคนต่อชั่วโมง (Grajewski, 1992; Vaughan, 2001) 
โดยทั่วไปนั้น ผู้ทำการศึกษาเพียงคนเดียวสามารถทำการเก็บบันทึกครอบคลุมระหว่าง 16-18 
ตำแหน่งต่อหนึ่งช่วงเวลาการสำรวจเมื่อใช้เวลาสังเกตตำแหน่งละ 2.5 นาที  หรือระหว่าง 8-10 
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ตำแหน่งเมื่อใช้เวลาสังเกตตำแหน่งละ 5 นาที ทั้งนี้จำเป็นจะต้องทำกระบวนการย้อนกลับ เช่น ทำ
การสังเกตในตำแหน่งที่ 1, 2, 3 ไปจนถึงตำแหน่งที่ 25 ในรอบแรก แล้วทำการสังเกตย้อนกลับใน
ตำแหน่งที่ 25, 24, 23 ไปจนถึงตำแหน่งที่ 1 ในรอบถัดไป ปริมาณการเข้าถึงพ้ืนที่จะมีความแตกต่าง
กันไปในแต่ละวันของสัปดาห์และแต่ละช่วงเวลาในหนึ่งวัน ดังนั้นจึงควรทำการสำรวจต่อเนื่องกัน
มากกว่า 1 วัน และแบ่งออกเป็นช่วงเวลาที่แตกต่างกันตลอดวัน ช่วงละ 2 ชั่วโมง เช่น ชั่วโมงเร่งด่วน 
ช่วงกลางวัน ช่วงบ่าย ช่วงพลบค่ำ เป็นต้น (ดูตัวอย่างแบบบันทึกการสำรวจ) 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพที่ 112 (ภาคผนวก ฉ) ตัวอย่างแบบบันทึกการสำรวจปริมาณการเข้าถึงพ้ืนที่ (Gate method) 
ที่มา: Space Syntax observation manual (Grajewski, 1992; Vaughan, 2001) 
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การสำรวจพื้นที่กิจกรรมหยุดนิ่ง (Static snapshot) 
 การสำรวจพ้ืนที่กิจกรรมหยุดนิ่งเป็นวิธีการที่มีความเหมาะสมต่อการเก็บบันทึกรูปแบบ
การใช้พ้ืนที่ภายในอาคารและพ้ืนที่สาธารณะแบบเปิดโล่ง โดยสามารถเก็บบันทึกกิจกรรมที่หยุดนิ่ง
และกิจกรรมที่กำลังเคลื่อนไหวไปพร้อมๆ กัน ซึ่งเป็นประโยชน์ต่อการนำมาเปรียบเทียบการใช้พ้ืนที่
ซึ่งแตกต่างกันสองลักษณะ วิธีการนี้จะใช้แผนผังหรือแผนที่ขนาดใหญ่ในมาตราส่วน 1:50 ขึ้นไปใน
การเฝ้าสังเกตกิจกรรม โดยเฉพาะกิจกรรมที่ได้รับความสนใจหรือตำแหน่งสำคัญของผังที่ต้องทำการ
บันทึกการฝังตัวอยู่ชั่วคราวหรือหยุดนิ่ง (การยืน การนั่ง การเข้าสังคม) ในพ้ืนที่ ขนาดใหญ่นั้นผู้ที่จะ
ทำการศึกษาจำเป็นต้องแบ่งส่วนของผังออกเป็นหน่วยย่อยที่มีรูปร่างหรือขอบเขตชัดเจนยิ่งขึ้นสำหรับ
นำมาประกอบการวิเคราะห์ทางพ้ืนที่ในภาพรวม (Hillier & Hanson, 1989; Grajewski, 1992; 
Vaughan, 2001) ในพ้ืนที่ที่มีการสัญจรหนาแน่นและพลุกพล่าน ผู้ทำการศึกษาจะต้องเคลื่อนที่ไปใน
บริเวณต่างๆ ด้วยการเดินเท้าและรักษาความเร็วในการเดินอย่างสม่ำเสมอและทำการบันทึกกิจกรรม
การเคลื่อนไหวของคนเดินเท้าในพ้ืนที่สาธารณะที่ฝังตัวอยู่ชั่วคราว ซึ่งการสังเกตการณ์การเคลื่อนไหว
ของคนเดินเท้าสามารถเชื่อมโยงกับจุดประสงค์ในการเดินทางที่แตกต่างกัน ตลอดจนบ่งชี้กิจกรรมบน
พ้ืนที่สาธารณะและอัตราการเผชิญหน้า (encounter rates) จากลักษณะการเคลื่อนที่และหยุดนิ่ง 
(Hillier et al., 1993) อย่างไรก็ดี ผู้ทำการศึกษาอาจไม่สามารถเก็บบันทึกกิจกรรมอย่างครบถ้วน
ทั้งหมด วิธีการนี้จึงมุ่งเน้นการเก็บบันทึกความหนาแน่น การกระจุกตัว และการกระจายตัวภายใน
พ้ืนที่ ตลอดจนความสามารถในการรองรับการใช้งานได้จริง(หรือแม้แต่ตำแหน่งที่มีการใช้งานค่อนข้าง
น้อย) เมื่อนำมาพิจารณาเปรียบเทียบกับพ้ืนที่ในส่วนอื่นๆ 
 
การสำรวจด้วยวิธีการเดินตาม (People following) 
 การสำรวจด้วยวิธีการเดินตามเป็นวีธีการสำรวจการเคลื่อนที่ในลักษณะกระจายตัวจาก
พ้ืนที่หรือตำแหน่งตั้งต้นที่ต้องการศึกษารูปแบบการเคลื่อนที่ โดยทั่วไปมักเป็นการศึกษาพ้ืนที่ซึ่ง
ประกอบด้วยการเคลื่อนไหวของฝูงชนจำนวนมาก (เช่น สถานีขนส่ง สถานีรถไฟ ศูนย์การค้า ฯลฯ)  
โดยทั่วไปวิธีการเดินตามนั้นมีวัตถุประสงค์ในการทำความเข้าใจในสามประเด็นหลัก ได้แก่ 1) แบบ
แผนในการเคลื่อนที่ของบุคคลหรือกลุ่มคน  2) ความสัมพันธ์ของเส้นทางสัญจรหนึ่งกับเส้นทางอ่ืนๆ 
ในพ้ืนที่เดียวกัน  และ 3) ระยะทางเฉลี่ยที่ผู้คนใช้ในการเดินเท้าจากตำแหน่งที่กำหนดเพ่ือประเมิน
ลักษณะการรวมตัวจากการเคลื่อนที่ของคนเดินเท้า โดยเฉพาะในพ้ืนที่สาธารณะเปิดโล่งและพ้ืนที่
ทางการค้าตามแนวคมนาคมสัญจร วิธีการสำรวจนี้จะเป็นการระบุขอบเขตของพ้ืนที่และทำการ
คัดเลือกบุคคลที่จะศึกษาด้วยการเดินตาม โดยเริ่มต้นจากตำแหน่งตั้งต้นซึ่งมักเป็นตำแหน่งที่มีการ
รวมกลุ่มของฝูงชนหรือตำแหน่งศูนย์กลางของพ้ืนที่ ในการเดินตามนั้นต้องรักษาระยะห่างและไม่เป็น
การรบกวนต่อกิจกรรมส่วนตัวของบุคคลนั้น โดยจะกระทำในช่วงเวลาสั้นๆ หรือประมาณ 5–10 นาที 
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ต่อ 1 ตัวอย่าง และอาจสิ้นสุดการเดินตามเม่ือบุคคลนั้นเคลื่อนที่พ้นไปจากตามระยะทางหรือขอบเขต
พ้ืนที่ที่กำหนด ในหนึ่งรอบการสังเกตด้วยวิธีการเดินตามควรคละประเภทและมีความหลากหลายของ
กลุ่มตัวอย่างที่จะศึกษาลักษณะการเคลื่อนที่ด้วยวิธีการเดินตามในพ้ืนที่นั้น เช่น เพศชาย เพศหญิง 
เด็ก ผู้สูงอายุ เป็นต้น ทั้งนี้ เพื่อให้ได้แบบแผนพฤติกรรมในการเคลื่อนที่ที่มีความถูกต้อง กลุ่มตัวอย่าง
ที่ใช้วิธีการเดินตามควรมีปริมาณของกลุ่มตัวอย่างมากกว่า 25 ตัวอย่างต่อหนึ่งรอบการสังเกต 
(Grajewski, 1992; Vaughan, 2001) 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพที่ 113 (ภาคผนวก ฉ) ตัวอย่างการสำรวจพื้นที่กิจกรรมหยุดนิ่ง (Static snapshot) 
ที่มา: Space Syntax observation manual (Grajewski, 1992; Vaughan, 2001) 
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ภาพที่ 114 (ภาคผนวก ฉ) ตัวอย่างการสำรวจด้วยวิธีการเดินตาม (People following) 
ที่มา: ศรุติ โพธิ์ไทร, อภิรดี เกษมศุข และพิมลศิริ ประจงสาร (2560) 
 
 นอกจากนี้ การวิเคราะห์ทางพ้ืนที่และสัณฐานวิทยาเมืองยังประกอบด้วยขั้นตอนและ
วิธีการเก็บข้อมูลการเคลื่อนไหวและกิจกรรมของบุคคล ได้แก่ 
 
การสำรวจร่องรอยการเคลื่อนที่ (Movement trace) 
 การสำรวจร่องรอยการเคลื่อนที่เป็นวิธีการที่มีความเชื่อมโยงกับการสำรวจพื้นที่กิจกรรม
หยุดนิ่ง (Static snapshot) โดยทำการเก็บบันทึกเส้นทางการเคลื่อนที่ของผู้คนที่สัญจรผ่านเข้าสู่
พ้ืนที่ซึ่งเป็นประโยชน์ต่อการศึกษาประกอบแผนผังอาคารหรือพ้ืนที่สาธารณะเปิดโล่ง วิธีการหลัก  
เป็นการสังเกตโดยวางตำแหน่งของผู้สังเกตในจุดที่เป็นเส้นทางสัญจรยาวต่อเนื่องกันและมีการแบ่ง
ส่วนการใช้สอยพ้ืนที่ค่อนข้างชัดเจน เช่น โถงทางเดินหรือแนวแกนเชื่อมต่อระหว่างพ้ืนที่ การสังเกต  
จะทำการเก็บบันทึกการเคลื่อนที่ของกลุ่มตัวอย่างทุกการเคลื่อนที่ที่เข้ามาสู่บริเวณผังที่กำหนดใน
พ้ืนที่ศึกษาในระยะเวลา 3–5 นาทีต่อหนึ่งรอบการสังเกต แล้วทำการวาดเส้นทางการเคลื่อนที่ทุกเส้น
ที่เกิดขึ้นบนผัง ในการสำรวจร่องรอยควรจำแนกประเภทของการเคลื่อนที่ออกเป็น 4 ลักษณะ คือ 
การเคลื่อนที่ผ่าน (through)  การเคลื่อนที่ไปยังตำแหน่ง (to)  การเคลื่อนที่ออกจากตำแหน่ง (from)  
และการเคลื่อนที่เข้าสู่พื้นที่ภายใน (within) (Grajewski, 1992; Vaughan, 2001) 
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ภาพที่ 115 (ภาคผนวก ฉ) ตัวอย่างการสำรวจร่องรอยการเคลื่อนที่ (Movement trace) 
ที่มา: Space Syntax observation manual (Grajewski, 1992; Vaughan, 2001) 
 
การสำรวจจุดเริ่มต้นและจุดหมาย (Origin-destination studies) 
 การสำรวจจุดเริ่มต้นและจุดหมาย เป็นการเก็บบันทึกข้อมูลการเดินทางมายังพ้ืนที่ซึ่ง
ต้องการศึกษาลักษณะการฝังตัวของกลุ่มตัวอย่าง โดยเฉพาะอย่างยิ่งเป็นวิธีการที่สามารถใช้ประกอบ
กับวิธีการสัมภาษณ์แบบไม่มีโครงสร้างหรือการสนทนาอย่างเป็นกันเองในประเด็นที่ต้องการทราบ 
(เช่น ระยะทางหรือระยะเวลาในการเดินทางสู่ตำแหน่งประกอบกิจกรรม) การศึกษาลักษณะการฝัง
ตัวจะช่วยสร้างความเข้าใจลักษณะการสะสมทางพ้ืนที่หรือแหล่งรวมกิจกรรม (catchment of 
spaces) รวมถึงพ้ืนที่ซึ่งถูกใช้งานโดยกลุ่มคนในท้องถิ่น การเคลื่อนที่ของกลุ่มคนภายนอกเข้าสู่พ้ืนที่
ประกอบกิจกรรม และองค์ประกอบของพ้ืนที่ในลักษณะเส้นทางสัญจรผ่านอย่างต่อเนื่องในแนวยาว 
(long through-routes) เช่น ถนนสายหลักในย่านธุรกิจ ย่านตลาด ถนนคนเดิน เป็นต้น (Grajewski, 
1992; Vaughan, 2001) 
 
การสัมภาษณ์แบบไม่มีโครงสร้าง (Unstructured interview) 
 วิธีการสนทนาอย่างเป็นกันเองกับกลุ่มตัวอย่างโดยไม่มีการควบคุมทางกฎเกณฑ์หรือ
ลำดับคำถามไว้ล่วงหน้า มีวัตถุประสงค์เพ่ือนำข้อมูลที่ได้ไปประกอบการวิเคราะห์ร่วมกับข้อมูลทาง
พฤติกรรมของกลุ่มตัวอย่างที่ได้จากวิธีการสังเกตแบบเป็นระบบ (Systematic observation) ซึ่ง
วิธีการสัมภาษณ์แบบไม่มีโครงสร้าง (Unstructured interview) การศึกษาด้วยวิธีนี้เป็นกระบวนการ
ที่มีอิสระในการเข้าถึงกลุ่มตัวอย่างและมีความยืดหยุ่นในประเด็นการสนทนา (Whyte, 1980; อภิโชค 
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เลขะกุล, 2560: 244) อย่างไรก็ดี ในวิธีการวิจัยเชิงคุณภาพที่ศึกษากลุ่มตัวอย่างจำนวนมาก ผู้ที่จะ
ทำการศึกษาควรวางแนวทางเบื้องต้นของประเด็นคำถามเพ่ือให้สามารถนำไปใช้กับการวิเคราะห์เชิง
ปริมาณด้วยสถิติเชิงบรรยาย ได้แก่ 
  1. ระยะทางหรือระยะเวลาในการเดินทางหรือสัญจรจากแหล่งพักอาศัยมายัง
ตำแหน่งประกอบกิจกรรม (travelling time and distance)  
  2. เหตุผลในการคัดเลือกหรือคัดสรรตำแหน่งทางพ้ืนที่และการเข้าถึงได้  (location 
and accessibility) 
  3. ความพร้อมในการบริการและข้อจำกัดทางพ้ืนที่ (availability and spatial 
limitations)
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