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บทคัดย่อภาษ าไทย  

พงษ์ศักดิ์ ณ ถลาง : การเชื่อมโยงพ้ืนที่สีเขียวในศูนย์กลางเมือง กรณีศึกษาเขตปทุมวัน. 
(GREEN AREA CONNECTOR IN URBAN CENTER: A CASE STUDY OF 
PATHUMWAN DISTRICT) อ.ที่ปรึกษาวิทยานิพนธ์หลัก: รศ. ดร. อริยา อรุณินท์, 92 
หน้า. 

กรุงเทพมหานครมีการพัฒนาเมืองจากการขยายตัวทางภาคธุรกิจและอสังหาริมทรัพย์ 
ท าให้เนื้อเมืองเต็มไปด้วยกลุ่มอาคารที่มีประชากรอาศัยอยู่หนาแน่น พ้ืนที่สีเขียวที่เป็นพ้ืนที่
นันทนาการภายในเมือง ได้แก่ ลานเมือง สวนสาธารณะ และสนามกีฬา อาจไม่สามารถตอบสนอง
กับความต้องการของประชาชนหากอยู่ห่างจากรัศมีบริการ จากปัญหาข้างต้นทางภาครัฐมีการ
เสนอใช้พ้ืนที่กึ่งสาธารณะ ได้แก่ พ้ืนที่สีเขียวในหน่วยงานรัฐ สถาบันการศึกษา สถาบันศาสนา 
รวมทั้งจุดศูนย์รวมกิจกรรม ได้แก่ ลานกิจกรรมหรือสวนหย่อมในย่านพาณิชยกรรม เพ่ือสนับสนุน
ให้พ้ืนที่เหล่านี้เป็นพ้ืนที่นันทนาการส าหรับชุมชนเมือง และทางสถาบันออกแบบอนาคตประเทศ
ไทย (FIT) ได้เสนอแนวทางการพัฒนาโครงข่ายสีเขียว (2556) กรณีศึกษาย่านสยามสแควร์-ราช
ประสงค์ ร่วมกับทางกรุงเทพมหานคร (กทม.) ที่ควบรวมโครงการ Super Sky walk (2554) 
ในช่วงย่านสยามสแควร์-ราชประสงค์ ย่านสีลม และย่านอโศก ให้เป็นโครงข่ายทางสัญจรเชื่อมโยง
พ้ืนที่ดังกล่าวเข้าด้วยกัน งานวิจัยนี้อยู่ในพื้นท่ีศูนย์กลางเมืองของกรุงเทพมหานคร กรณีศึกษาเขต
ปทุมวัน มีการใช้พ้ืนที่กึ่งสาธารณะและจุดศูนย์รวมกิจกรรมของประชากรส าหรับการนันทนาการ
จ านวนมาก ดังนั้นการเชื่อมโยงพ้ืนที่เหล่านี้เข้าด้วยกันตามแนวคิดเส้นทางสีเขียวและโครงข่ายสี
เขียว เพ่ือตอบสนองความต้องการของประชาชนส าหรับการสัญจรไปสู่ พ้ืนที่นันทนาการในละแวก
บ้านได้สะดวก อีกทั้งทางเดินลอยฟ้าซึ่งเป็นเส้นทางส่งเสริมโครงข่ายการสัญจรทางเท้า เชื่อมโยง
พ้ืนที่ทั้งในระดับพ้ืนดินและเหนือพ้ืนดินให้ต่อเนื่องกับระบบขนส่งสาธารณะ เพ่ือลดการใช้
ยานพาหนะส่วนบุคคลในพ้ืนที่ชุมชนเมือง. งานวิจัยนี้น าเสนอการวิเคราะห์ฉากทัศน์การเชื่อมโยง
พ้ืนที่สีเขียวในศูนย์กลางเมือง โดยมุ่งหมายเป็นการเชื่อมกันทั้งทางกายภาพและทางสังคมให้
ประชาชนใช้เป็นเส้นทางไปมาหาสู่กันและเป็นพ้ืนที่พบปะพูดคุย แลกเปลี่ยนความคิดเห็นซึ่งกัน
และกัน นอกจากนั้นเป็นการสร้างสิ่งแวดล้อมและคุณภาพชีวิตที่ดีให้กับชุมชนเมือง 

ภาควิชา ภูมิสถาปัตยกรรม 

สาขาวิชา ภูมิสถาปัตยกรรม 
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บทคัดย่อภาษ าอังกฤษ 

# # 5573324225 : MAJOR LANDSCAPE ARCHITECTURE 
KEYWORDS: GREEN WAY / GREEN CORRIDOR / GREEN LINKAGE / GREEN NETWORK / 
GREEN INFRASTRUCTURE 

PONGSAK NA THALANG: GREEN AREA CONNECTOR IN URBAN CENTER: A 
CASE STUDY OF PATHUMWAN DISTRICT. ADVISOR: ASSOC. PROF. ARIYA 
ARUNINTA, Ph.D., 92 pp. 

As the business sector, especially the real estate business, the Bangkok 
metropolis is crowded with clusters of buildings that accommodate hundreds of 
residents.  The urban green areas which are open grounds, parks and sports 
grounds may not be able to meet the needs of those who live away from these 
areas.  To solve this problem, the government has offered semi-public areas such 
as the green areas belonging to an educational institution, a religious institution 
and an activity center – such as an activity organizing area and a miniature garden 
in a commercial complex – to be used as recreation areas for urban residents.  
The Future Innovative Thailand Institute has proposed guidelines for developing a 
green network (2013) by introducing a case study that covered the Siam Square-
Ratchaprasong area, the Super Sky walk Project (Siam Square-Ratchaprasong), 
Silom area and Asoke area.  It also serves as a transport network.  This research 
takes Pathumwan District as a case study of the green area connector. Many semi-
public areas and activity organizing areas have been used for recreation in this 
district.  As a result, these areas should be connected according to the concepts 
of the green route and green network so that the public can gain easy access to 
those areas.  The Skywalk can promote the pedestrian network that connects 
ground transportation and the above-ground public transportation.  This can 
reduce the number of passenger cars in the urban area.  This research analyzed 
the green area connector in the urban center to describe the connection between 
the physical and social activities of those who use these recreational areas.  
Moreover, such areas have created a good environment, leading to a better 
quality of life for urban residents. 
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บทที ่1 
บทน า 

1.1 ความเป็นมาและความส าคัญของปัญหา 
กรุงเทพมหานครมีการพัฒนาเมืองจากการขยายตัวทางภาคธุรกิจและอสังหาริมทรัพย์ ท าให้เนื้อ

เมืองเต็มไปด้วยกลุ่มอาคารที่มีประชากรอาศัยอยู่หนาแน่น พ้ืนที่สีเขียวที่เป็นพ้ืนที่นันทนาการภายใน
เมือง ได้แก่ ลานเมือง สวนสาธารณะ และสนามกีฬา อาจไม่สามารถตอบสนองกับความต้องการของ
ประชาชนหากอยู่ห่างจากรัศมีบริการ อีกทั้งข้อจ ากัดทางด้านกรรมสิทธิ์และราคาที่ดินในพ้ืนที่
ศูนย์กลางเมือง ท าให้การพัฒนาพื้นที่สีเขียวไม่เป็นไปตามที่กรุงเทพมหานคร (กทม.) ตั้งเป้าไว้ 

จากปัญหาที่กล่าวมาข้างต้นทางกทม. มีแผนพัฒนากรุงเทพมหานคร ระยะ 20 ปี (พ.ศ. 2556-
2575) (ส านักยุทธศาสตร์และประเมินผล, 2555) ที่สอดคล้องกับมาตรการในการเพ่ิมและการจัดการ
พ้ืนที่สี เขียวในเขตชุมชนอย่างยั่งยืน พ.ศ. 2547 ของทางส านักงานนโยบายและแผน
ทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม (สผ.) และโครงการจัดท าแผนพัฒนาเขตปทุมวัน ในปี พ.ศ. 
2544 มีการเสนอใช้พ้ืนที่กึ่งสาธารณะ ได้แก่ พ้ืนที่สีเขียวในหน่วยงานรัฐ สถาบันการศึกษา สถาบัน
ศาสนา และจุดศูนย์รวมกิจกรรม ได้แก่ ลานกิจกรรมหรือสวนหย่อมในย่านพาณิชยกรรม 
โดยสนุบสนุนให้พ้ืนที่เหล่านี้เป็นพ้ืนที่นันทนาการส าหรับชุมชนเมือง อีกทั้งพ้ืนที่ใช้ไม่สมประโยชน์
แนวยาว ได้แก่ พื้นที่เขตทางและระยะถอยร่นริมทางสัญจร พ้ืนที่ใต้ทางยกระดับ พ้ืนที่ริมน้ า พ้ืนที่ริม
ทางรถไฟ (อริยา, 2553) เนื่องจากเป็นพ้ืนที่แคบและยาวที่ถูกละเลยและมีศักยภาพในการปลูกสร้าง
อาคารได้ยาก นอกจากนั้นทางสถาบันออกแบบอนาคตประเทศไทย (FIT) มีแนวทางการพัฒนา
เครือข่ายพ้ืนที่เมืองสีเขียว (2556) ร่วมกับทางกทม. มีการเสนอแนะแนวทางการพัฒนาโครงข่ายสี
เขียว (Green Link) กรณีศึกษาย่านสยามสแควร์-ราชประสงค์ ที่ควบรวมโครงการ Super Sky walk 
(2554) ของ กทม. ในช่วงย่านสยามสแควร์-ราชประสงค์ ย่านสีลม และย่านอโศก เป็นเส้นทาง
เชื่อมโยงจุดศูนย์รวมกิจกรรมทั้งระดับพื้นดินและเหนือระดับพื้นดินให้ต่อเนื่องกัน 

งานวิจัยนี้ได้เลือกศึกษาพ้ืนที่ศูนย์กลางเมืองของกรุงเทพมหานคร กรณีศึกษาเขตปทุมวัน 
เนื่องจากเป็นย่านศูนย์กลางธุรกิจมีประชากรอาศัยอยู่หนาแน่น แต่พ้ืนที่สาธารณะไม่สามารถ
ตอบสนองกับความต้องการของประชาชนหากอยู่ห่างจากรัศมีบริการ ในทางกลับกันประชาชนมี
พฤติกรรมการใช้พ้ืนทีก่ึ่งสาธารณะและจุดศูนย์รวมกิจกรรมข้างต้นส าหรับการนันทนาการจ านวนมาก 
นอกจากนั้นมีระบบขนส่งสาธารณะที่ช่วยให้ประชาชนเข้าถึงพ้ืนที่นันทนาการในละแวกบ้านได้สะดวก 
ซึ่งทางผู้วิจัยเล็งเห็นว่าการพัฒนาโครงข่ายการสัญจรทางเท้าเชื่อมโยง พ้ืนที่ดังกล่าว เพ่ือตอบสนอง
ความต้องการของประชาชนส าหรับเป็นเส้นทางการเข้าถึงพ้ืนที่นันทนาการตามเส้นทาง นอกจากนั้น
เป็นการสร้างสิ่งแวดล้อมและคุณภาพชีวิตที่ดีให้กับชุมชนเมือง 
 
1.2 สมมติฐาน 

การเชื่อมโยงพ้ืนที่สีเขียวในศูนย์กลางเมืองจะส่งเสริมโครงข่ายการสัญจรทางเท้าให้ประชาชน
สามารถเข้าถึงพ้ืนที่นันทนาการได้ในละแวกบ้าน  
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1.3 ค าถามในการวิจัย 
1.3.1 ปัจจัยใดที่ใช้เป็นเกณฑ์การประเมินศักยภาพของพ้ืนที่และเส้นทางส าหรับการเชื่อมโยง

พ้ืนที่สีเขียวในศูนย์กลางเมือง? 
1.3.2 พ้ืนที่แนวยาวเส้นใดจะเชื่อมโยงพ้ืนที่สีเขียวและจุดศูนย์รวมกิจกรรมให้เป็นโครงข่ายสี

เขียวในศูนย์กลางเมือง? 
1.3.3 พ้ืนที่ใช้ไม่สมประโยชน์แนวยาวและพ้ืนที่สีเขียวส่วนบุคคลในเขตปทุมวันมีศักยภาพเป็น

ทางเลือกเพ่ือส่งเสริมการเชื่อมโยงพ้ืนที่สีเขียวในศูนย์กลางเมือง ได้หรือไมเ่พียงใด? 
 

1.4 วัตถุประสงค์การวิจัย 
1.4.1 เพ่ือศึกษานโยบายและแผนพัฒนาพื้นที่สีเขียวของกทม. และหน่วยงานภาครัฐ 
1.4.2 เพ่ือศึกษาข้อมูลทางเอกสาร วรรณกรรม กรณีศึกษาการเชื่อมโยงพ้ืนที่สีเขียวใน

ต่างประเทศ และงานวิจัยที่ใกล้เคียง 
1.4.3 เพ่ือศึกษาข้อมูลทางกายภาพและลงส ารวจเส้นทางท่ีมีศักยภาพส าหรับการเชื่อมโยงพ้ืนที่สี

เขียวและจุดศูนย์รวมกิจกรรมในเขตปทุมวัน 
1.4.4 เพ่ือประเมินหารูปแบบทางเลือกและวิเคราะห์ฉากทัศน์การเชื่อมโยงพ้ืนที่สีเขียวใน

ศูนย์กลางเมือง กรณีศึกษาเขตปทุมวัน รวมทั้งข้อเสนอแนะของการวิจัย 
 

1.5 เป้าหมาย 
การประเมินรูปแบบทางเลือกและวิเคราะห์ฉากทัศน์การเชื่อมโยงพ้ืนที่สีเขียวในศูนย์กลางเมือง 

กรณีศึกษาเขตปทุมวัน 
 
1.6 ประโยชน์ที่คาดว่าจะได้รับ 

ได้วิธีการและเกณฑ์วิเคราะห์พ้ืนที่และเส้นทางที่มีศักยภาพของการเชื่อมโยงพ้ืนที่สีเขียวเพ่ือ
น าไปปรับปรุงใช้ในย่านอื่นๆ ต่อไป 
 
1.7 นิยามศัพท์ 

การศึกษาค าจ ากัดความพ้ืนที่สีเขียวของหน่วยงานทางภาครัฐพบว่ามีการให้ความหมายที่
คล้ายกัน การวิจัยนี้ให้ค าจ ากัดความ พ้ืนที่สีเขียว (Green Area) หมายถึง พ้ืนที่ที่ปกคลุมโดยพืช
พรรณหรือพ้ืนผิวดาดแข็งทีม่ีมุมมองและบรรยากาศที่ด ีซึ่งอาจใช้เป็นพ้ืนที่นันทนาการหรือเป็นพ้ืนที่ที่
ส่งเสริมคุณค่าด้านสิ่งแวดล้อม โดยมีการจ าแนกพ้ืนที่สีเขียวตามความสาธารณะและกึ่งสาธารณะดังนี้ 
(สกาวเนตร, 2552; มานิตย์, 2553) 

1.7.1 พ้ืนที่สาธารณะ (กรรมสิทธิ์พ้ืนที่เป็นของภาครัฐ) 
1.7.1.1 พ้ืนที่สาธารณะ ได้แก่ ลานเมือง สวนสาธารณะ สนามกีฬา สวนหย่อม และลาน

กีฬาชุมชน 
1.7.1.2 พ้ืนที่ใช้ไม่สมประโยชน์แนวยาว ได้แก่ พ้ืนที่เขตทางและระยะถอยร่นริมทางสัญจร 

พ้ืนที่ใต้ทางยกระดับ พ้ืนที่ริมน้ า พ้ืนที่ริมทางรถไฟ (อริยา, 2553) 
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1.7.2 พ้ืนที่กึ่งสาธารณะ (กรรมสิทธิ์พื้นที่เป็นของภาครัฐและเอกชน) 
1.7.2.1 พ้ืนที่กึ่งสาธารณะ ได้แก่ พ้ืนที่สถาบันการศึกษา พ้ืนที่สถาบันศาสนา และ

หน่วยงานรัฐ 
1.7.2.1 จุดศูนย์รวมกิจกรรม ได้แก่ ลานกิจกรรมหรือสวนหย่อมในย่านพานิชยกรรม 

1.7.3 พ้ืนที่ส่วนบุคคล (กรรมสิทธิ์พ้ืนที่เป็นของเอกชน) 
พ้ืนที่ส่วนบุคคล ได้แก่ สปอร์ทคลับ สนามกอล์ฟ และสนามกีฬา 

การเชื่อมโยงพ้ืนที่ดังกล่าวข้างต้นเข้าด้วยกันท าให้เกิดเป็น การเชื่อมโยงพ้ืนที่สีเขียว (Green 
Area Connector) หมายถึง โครงข่ายทางสัญจรเชื่อมโยงพ้ืนที่สีเขียวหรือจุดศูนย์รวมกิจกรรมที่เป็น
พ้ืนที่นันทนาการในชุมชนเมือง เพ่ือให้ประชาชนสามารถเข้าถึงพ้ืนที่ดังกล่าวได้สะดวก และเป็นการ
สร้างทัศนียภาพและบรรยากาศที่ดีให้กับเมือง  
 
1.8 ขอบเขตการวิจัย 

1.8.1 ขอบเขตทางด้านเนื้อหา 
1.8.1.1 ศึกษานโยบายและแผนพัฒนาพื้นที่สีเขียวของกทม. และหน่วยงานทางภาครัฐ เช่น 

แผนพัฒนาพ้ืนที่สีเขียวของจุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย แผนพัฒนาพ้ืนที่สีเขียวบริเวณโรงงาน
ยาสูบ แผนพัฒนาพ้ืนทีท่รัพย์สินส่วนพระมหากษัตริย์และท่ีดินราชพัสดุในเขตปทุมวัน 

1.8.1.2 ศึกษาทฤษฎีการเชื่อมโยง (Linkage Theory) ( Lynch, 1960; Forman และ 
Gordon, 1986; Trancik, 1986) แนวคิดเส้นทางสีเขียว (Little , 1990; Flink และ 
Searns,1993; 1995; Turner, 1995; 2006) และโครงข่ายสีเขียว (Benedict และ McMahon, 
2006) 

1.8.1.3 ศึกษาการเชื่อมโยงพ้ืนที่สีเขียวของต่างประเทศ ได้แก่ กรุงปารีส สาธารณรัฐ
ฝรั่งเศส กรุงซิดนีย์  เครือรัฐออสเตรเลีย กรุงโซล สาธารณรัฐเกาหลี  เมืองนิวออลีนส์ 
สหรัฐอเมริกา Park Connector สาธารณรัฐสิงคโปร์ เมืองมุมไบ สาธารณรัฐอินเดีย 
1.8.2 ขอบเขตทางด้านพื้นที่ 

ขอบเขตของพ้ืนที่วิจัยอยู่ในพ้ืนที่ศูนย์กลางเมืองของกรุงเทพมหานคร กรณีศึกษาเขตปทุม
วันและพ้ืนที่ใกล้เคียง (ภาพที่ 1.1) การวิจัยนี้ศึกษาพ้ืนที่สีเขียวและจุดศูนย์รวมกิจกรรมที่มี
ศักยภาพส าหรับการนันทนาการในพ้ืนที่ชุมชนเมือง รวมทั้งโครงข่ายคมนาคมและการสัญจร 
ได้แก่ โครงข่ายการสัญจรทางเท้าและระบบขนส่งสาธารณะ 

 
1.9 เครื่องมือในการวิจัย 

1.9.1 ผังการใช้ประโยชน์ที่ดินและผังการใช้ประโยชน์ของเขตปทุมวันและพ้ืนที่ใกล้เคียง 
1.9.2 ผังพื้นที่สีเขียวส าหรับการนันทนาการทั้งพ้ืนที่สาธารณะและกึ่งสาธารณะในเขตปทุมวัน 
1.9.3 ผังโครงข่ายคมนาคมและการสัญจรของเขตปทุมวันและพ้ืนที่ใกล้เคียง 
1.9.4 แผ่นบันทึกการส ารวจ 
1.9.5 แบบประเมินพ้ืนที่และเส้นทางที่มีศักยภาพของการเชื่อมโยง 
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1.10 วิธีด าเนินการวิจัย 
การศึกษาการเชื่อมโยงของพ้ืนที่สีเขียวในศูนย์กลางเมือง กรณีศึกษาเขตปทุมวัน จะแบ่งวิธีการ

ด าเนินการวิจัยเป็น 3 ขั้นตอน (ภาพที่ 1.2) โดยใช้เวลาในการท าวิจัยประมาณ 11 เดือน (ตารางที่ 
1.1) ดังนี้ 

1.10.1 ข้ันตอนการเก็บข้อมูล 
1.10.1.1 ข้อมูลขั้นทุติยภูมิ 

1) ศึกษานโยบายและแผนพัฒนาพ้ืนที่สีเขียวของกทม. และหน่วยงานภาครัฐ 
2) ศึกษาข้อมูลด้านกายภาพของเขตปทุมวันเพ่ือเข้าใจศักยภาพของพ้ืนที่เบื้องต้น

ก่อนที่จะน าไปสู่การลงส ารวจพื้นที่ต่อไป 
3) ศึกษาแนวคิดเส้นทางสีเขียว โครงข่ายสีเขียว ทฤษฎีการเชื่อมโยง กรณีศึกษาการ

เชื่อมโยงพ้ืนที่สีเขียวในศูนย์กลางเมืองของต่างประเทศ และแนวคิดอ่ืนๆ ที่
ใกล้เคียง เพ่ือก าหนดปัจจัยในการสร้างเกณฑ์การวิเคราะห์และประเมินผล
งานวิจัย 

1.10.1.2 ข้อมูลขั้นปฐมภูมิ 
1) การสัมภาษณ์เจ้าหน้าที่ระดับบริหารและระดับปฏิบัติการของส านักงาน

สวนสาธารณะและส านักผังเมือง กรุงเทพฯ เพ่ือศึกษาปัญหาและอุปสรรคการ
พัฒนาพื้นที่สีเขียว 

2) ก าหนดกรอบแนวความคิดและเกณฑ์การประเมินผลงานวิจัย เพ่ือน าไปสู่การ
สร้างแผ่นบันทึกการส ารวจและแบบประเมินรูปแบบทางเลือก 

3) การลงส ารวจพ้ืนที่โดยใช้แผ่นบันทึกการส ารวจและการบันทึกภาพสภาพปัจจุบัน
ในพ้ืนที่เขตปทุมวัน 

1.10.2 ขั้นตอนการวิเคราะห์และประเมินผล 
1.10.2.1 การสังเคราะห์ข้อมูลจากการลงส ารวจพื้นที่เพ่ือท าผังการวิเคราะห์ในแต่ละเกณฑ์

ของการวิจัย 
1.10.2.2 การวิเคราะห์หาพ้ืนทีแ่ละเส้นทางที่มีศักยภาพเพ่ือสร้างรูปแบบทางเลือกการวิจัย 
1.10.2.3 การประเมินรูปแบบทางเลือกเพ่ือน าไปสู่ขั้นตอนการวิเคราะห์ฉากทัศน์ 
1.10.2.4 การวิเคราะห์ฉากทัศน์การเชื่อมโยงของพ้ืนที่สีเขียวในศูนย์กลางเมือง กรณีศึกษา

เขตปทุมวัน 
1.10.2.5 การตรวจสอบให้ตรงกับค าถามวิจัย เป้าหมาย วัตถุประสงค์  และกรอบ

แนวความคิดการวิจัยข้างต้น 
1.10.3 ขั้นตอนสรุปผล 

1.10.3.1 สรุปผลของการวิจัยการเชื่อมโยงพ้ืนที่สีเขียวในศูนย์กลางเมือง กรณีศึกษาเขต
ปทุมวัน  

1.10.3.2 เสนอแนะแนวทางการพัฒนาและการปร้บปรุงพ้ืนที่ เพ่ือเป็นสาธารณะประโยชน์
ตามแนวความคิดที่เสนอไว้ 

 



 6 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ที่มา : จากการวิเคราะห ์
ภาพที่ 1.2 แผนภูมิวิธีด าเนินการวิจัย 

ค าถามวิจยั 

วัตถุประสงค์ 3 วัตถุประสงค์ 2 วัตถุประสงค์ 1 

 
 
 
 
 
 
 

 
กรอบความคิดในการวิจยั 

ข้อ
มูล

ขั้น
ทุต

ิยภ
ูม ิ

ข้อมลูด้านกายภาพ
ของเขตปทมุวนั 

นโยบายและแผนพัฒนาพืน้ที่
สีเขียวของกรุงเทพมหานคร 
และหน่วยงานทางภาครัฐ 

กรณีศึกษาในต่างประเทศ
และแนวคิดอื่นๆ ที่ใกล้เคียง 

ทฤษฎีการเชื่อมโยง 

แนวความคิดเส้นทางสีเขียว 

งานวิจัยที่ใกล้เคียง 

การวิเคราะหฉ์ากทัศน์การเชื่อมโยง
พื้นที่สีเขียวในเขตปทุมวัน 

 

สรุปผลและข้อเสนอแนะ 

วัตถุประสงค์ 4 

เก็บขอ้มูลเพิม่เตมิ 
รวบรวมข้อมูลจาก

การลงส ารวจ 
 

แผ่นบันทึก
การส ารวจ 

 

ข้อ
มูล

ขั้น
ปฐ

มภ
ูม ิ

 

การลงส ารวจพื้นที ่
- พื้นทีส่ีเขียว 
- จุดศูนย์รวมกิจกรรม 
- โครงข่ายคมนาคมและ
การสญัจร 

การสมัภาษณ ์ เกณฑ์ในการประเมินศกัยภาพ
พื้นทีแ่ละเสน้ทาง 

- กรรมสิทธิ์ 
- การเข้าถึง 
- ความหลากหลายของกิจกรรม 
- ความคลอ่งตัว 
- ความหนาแนน่ของการใช ้
- การจัดการ 
- บรรยากาศ 
- ความร่มรืน่ 
- การเชือ่มโยง 

 

การซ้อนทับแผนผัง ผังพื้นที่และเส้นทางที่มี
ศักยภาพในการเชือ่มโยง 

ผังพื้นที่และเส้นทาง
จากการส ารวจ 

แบบประเมนิ
ศักยภาพของ

พื้นทีแ่ละเสน้ทาง 
 

รูปแบบทางเลือก 1, 2, 3...  
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1.11 ระยะเวลาและแผนการด าเนินงาน 
 

ตาราง 1.1 ระยะเวลาและแผนการด าเนินงาน 
 

ขั้นตอน 
 

รายการ 
ระยะเวลาที่ด าเนินงานวิจัย 

           
1 การเก็บข้อมูล            

1.1 ขั้นทุติยภูม ิ            

1) ศึกษานโยบายและแผนพัฒนาพื้นที่สีเขียวของกรุงเทพฯ 
และหน่วยงานทางภาครัฐ 

           

2) ศึกษาข้อมูลด้านกายภาพของเขตปทุมวันให้เข้าใจศักยภาพ
ของพื้นที่เบื้องต้น 

           

3) ศึกษาแนวความคิดเส้นทางสีเขียวและโครงข่ายสีเขียว 
ทฤษฎีการเช่ือมโยง กรณีศึกษาการเช่ือมโยงพื้นที่สีเขียวใน
ต่างประเทศ 

           

1.2 ขั้นปฐมภูมิ            

1) การสัมภาษณ์เจ้าหน้าที่ระดับบริหารและระดับปฏิบัติการ
ของส านักงานสาธารณะและส านักผังเมือง กรุงเทพมหานคร 

           

2) ก าหนดกรอบแนวความคิดและเกณฑ์ในการประเมิน
ผลการวิจัย 

           

3) การลงส ารวจพ้ืนท่ีเขตปทุมวัน            

             

2 การวิเคราะห์ข้อมูล            

2.1 วิเคราะห์ข้อมูลจากการลงส ารวจพ้ืนท่ี            

2.2 การประเมินหารูปแบบทางเลือกการวิจัย            

3.1 การวิเคราะห์ฉากทัศน์ของการเช่ือมโยงของพื้นที่สีเขียวใน
ศูนย์กลางเมือง กรณีศึกษาเขตปทุมวัน 

           

2.3 กา รต ร วจสอบ ให้ ต ร งกั บค า ถ าม วิ จั ย  เ ป้ า หม า ย 
วัตถุประสงค์ และกรอบแนวความคิดในงานวิจัย  

           

             

3 สรุปผลและน าเสนองานวิจัย            

3.1 สรุปผลของการวิจัยการเช่ือมโยงพื้นที่สีเขียวในศูนย์กลาง
เมือง กรณีศึกษาเขตปทุมวัน 

           

3.2 เสนอแนะแนวทางการพัฒนาและการปร้บปรุงพ้ืนท่ี            

3.3 น าเสนองานวิจัย            

3.4 จัดท ารูปเล่มวิทยานิพนธ ์            

 

มิ.ย. ก.ค. ส.ค. ก.ย. ต.ค. พ.ย. ธ.ค. ก.ค. ก.พ. มี.ค. เม.ษ. 



บทที ่2 
ทบทวนวรรณกรรม 

 
การเชื่อมโยงพ้ืนที่สีเขียวในศูนย์กลางเมืองมีแนวคิดมาจากเส้นทางสีเขียว โครงข่ายสีเขียว และ

ทฤษฎีการเชื่อมโยง ซึ่งจากการศึกษาแนวคิดและทฤษฎีดังกล่าวส าหรับใช้ เป็นกรอบแนวคิดในการ
วิจัยและปัจจัยของการสร้างเกณฑ์การเชื่อมโยงพ้ืนที่สีเขียวในศูนย์กลางเมืองโดยจ าแนกเป็นหัวเรื่อง
ดังต่อไปนี้ 

2.1 ค าจ ากัดความเส้นทางสีเขียวและโครงข่ายสีเขียว 
2.2 ประเภทของเส้นทางสีเขียว 
2.3 วิวัฒนาการเส้นทางสีเขียว 
2.4 กรณีศึกษางานวิจัยที่ใกล้เคียง 
2.5 ปัจจัยการเชื่อมโยงพ้ืนที่สีเขียวในศูนย์กลางเมือง 

 
2.1 ค าจ ากัดความเส้นทางสีเขียว 

การศึกษาหน้าที่การใช้งานของเส้นทางและจุดศูนย์รวมกิจกรรมเพ่ือเป็นแนวทางในการศึกษา
เส้นทางสีเขียวและโครงข่ายสีเขียว ดังเช่น ในแนวคิดจินตภาพเมือง ( Lynch, 1960) เส้นทาง (Path) 
มีหน้าที่เป็นทางสัญจรไปสู่จุดศูนย์รวม (Node) หรือย่าน (District) ในเมือง ที่สัมพันธ์กับทฤษฎีภูมิ
ทัศน์นิเวศวิทยา (Forman & Gordon, 1986) คือ ทางเชื่อม (Corridor) เชื่อมโยงแผ่นพ้ืนที่ (Patch) 
จากที่หนึ่งไปสู่ที่หนึ่งส าหรับเป็นเส้นทางสัญจรให้กับสิ่งมีชีวิตในพ้ืนที่ธรรมชาติ เช่นเดียวกับทางเชื่อม
ตามแนวคิดลัทธิชุมชนเมืองยุคใหม่ (New Urbanism) ที่เป็นเส้นทางเชื่อมโยงจุดศูนย์รวมกิจกรรมใน
ละแวกบ้านไปสู่ชุมชน (Katz, 1994) แต่ต่างกันที่แนวคิดจินตภาพเมืองกับลัทธิชุมชนเมืองยุคใหม่จะ
ศึกษาในพ้ืนที่เมือง ส่วนทฤษฎีภูมินิเวศวิทยาจะศึกษาในพ้ืนที่ธรรมชาติ เช่น เส้นทางธรรมชาติ 
(Environment Corridor) และเส้นทางของสัตว์ (Wildlife Corridor) เป็นต้น Corridor เป็นเหมือน
ค าต่อท้ายค าที่บ่งบอกความแตกต่างของลักษณะของพ้ืนที่และเส้นทางเช่นเดียวกับ Trail หรือ way 
(ดูหัวข้อ 2.2) ที่เป็นเส้นทางเชื่อมโยงพ้ืนที่ให้ต่อเนื่องกัน 

ก่อนที่จะมีค าจ ากัดความเส้นทางสีเขียวในยุคบาโรคจนถึงยุคการตกแต่งเมืองให้สวยงามมี
เส้นทางที่เป็นต้นแบบและแรงบันดาลใจของแนวคิดเส้นทางสีเขียว ดังเช่น Promenade, Avenue 
และ Boulevard เป็นเส้นทางแกนหลัก (Axis) ของเมืองที่มีขนาดถนนและทางเท้าที่กว้างส าหรับ
ประชาชนภายในเมืองสัญจรได้สะดวก รวมทั้งมีการประดับตกแต่งต้นไม้ตลอดสองข้างทางเพ่ือสร้าง
บรรยากาศให้กับเมือง  

เฟรเดอริก ลอว์ โอล์มสเตดมีแนวคิดอุทยานวิถี (Parkway) คือ พ้ืนที่สวนแนวยาว (Linear 
Park) ริมทางสัญจรทั้งทางบกและทางน้ าเชื่อมโยงสวนสาธารณะกับพ้ืนที่ธรรมชาติ เพ่ือการเดินกับ
การปั่นจักรยานและสร้างทิวทัศน์ในการสัญจรโดยยานพาหนะ ซึ่งแนวคิดนี้พัฒนาเป็นเส้นทางสีเขียว
ในเวลาต่อมา 
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เบ็นตัน แม็คเคย์ (1929) ได้นิยามพ้ืนที่วงรอบสีเขียวว่า เส้นทางเปิดโล่ง (Openways) คือ พ้ืนที่
วงรอบสีเขียวที่เป็นทั้งเส้นทางสัญจรเพ่ือการนันทนาการ และเป็นเส้นทางส าหรับเชื่อมโยงพ้ืนที่
ภายในกับภายนอกวงรอบสีเขียวเข้าด้วยกัน 

ชาลส์ อี. ลิตเติ้ล (1990) อธิบายที่มาค าจ ากัดความ Greenways ไว้ว่า Green มาจาก Green 
belt  ส่วน way มาจาก Parkway เมื่อรวมกันจึงเป็นค าว่า Greenways คือ สวนและพ้ืนที่เปิดโล่ง
แนวยาวหรือแนวเขตทางริมทางสัญจรทั้งทางบกและทางน้ า รวมทั้งพ้ืนที่วงรอบสีเขียวที่เชื่อมโยง
สวนสาธารณะ พื้นที่ชุมชนเมือง พื้นที่ทางวัฒนธรรมและประวัติศาสตร์ไปสู่พ้ืนที่ธรรมชาติ สอดคล้อง
กับ Green Corridor (Groome, 1990) คือ การเชื่อมโยงพ้ืนที่เปิดโล่งโดยการเดินและทางจักรยาน 
และรถม้า รวมทั้งพ้ืนที่เปิดโล่งแนวยาวริมเส้นทางสัญจรโดยยานพาหนะ 

ทอม เทิร์นเนอร์ (1995) ได้นิยามเส้นทางสีเขียวว่า เส้นทางสิ่งแวดล้อม (Environment Route) 
คือ เส้นทางที่ไม่ได้เพียงเพ่ือรองรับความต้องการของมนุษย์หรือประดับต้นไม้ตามสองข้างทาง แต่ต้อง
มีมุมมองด้านสิ่งแวดล้อมท่ีดี 

European Greenway Association (EGWA) (1997) (อ้างถึงใน Aylin Salici, 2013) ได้นิยาม
เส้นทางสีเขียว คือ เส้นทางหรือโครงข่ายที่ปกป้องคุณค่าสิ่งแวดล้อมส าหรับการสัญจรโดยไร้
เครื่องยนต์ 

Time-Saver Standards for Urban Design (2003) ได้นิยามเส้นทางสีเขียว คือ พ้ืนที่ว่าง
รองรับการใช้ เป็น เส้นทางสาธารณะและการพักผ่อนหย่อนใจ ซึ่ งต้องมีการสงวนรักษา
ทรัพยากรธรรมชาติให้คงอยู่ 

ศูนย์วิจัยป่าไม้ (2547) อ้างถึงใน สร้อยสุข พงษ์พูล (ม.ป.ป.) ได้นิยามพ้ืนที่สีเขียวริมเส้นทาง
สัญจรใกล้เคียงกับเส้นทางสีเขียว คือ พ้ืนที่สีเขียวตามแนวเขตทางและแนวถอยร่นริมทางสัญจรทั้ง
ทางบกและทางน้ า ซึ่งมีบทบาททั้งการเสริมสร้างคุณค่าด้านสิ่งแวดล้อมและการนันทนาการ 

เดวิตร์ สุขเสน (2552) ได้นิยามเส้นทางสีเขียว คือ พ้ืนที่ว่างแนวยาวตามเส้นทางภูมิทัศน์เพ่ือใช้
ในการเดินทางและการพักผ่อนหย่อนใจที่เชื่อมโยงจากจุดหนึ่งไปอีกจุดหนึ่งเป็นโครงข่ายเส้นทางสี
เขียวท าให้เกิดความสัมพันธ์ของโครงข่ายการเดินทางในแนวราบอย่างต่อเนื่อง 

ในปัจจุบันมุมมองของเส้นทางสีเขียวไม่ได้เป็นเพียงเส้นทางเพ่ือการสัญจรหรือการนันทนาการ
เท่านั้น แต่จะเชื่อมโยงกันเป็นโครงข่ายสีเขียวอีกทั้งท าหน้าที่เป็นโครงสร้างพ้ืนฐาน ( Green 
Infrastructure) ให้กับเมือง จึงเกิดเป็นค าจ ากัดความ Green Web (Turner, 1995) หรือ Green 
Network คือ โครงข่ายที่เชื่อมโยงพ้ืนที่ธรรมชาติและพ้ืนที่เปิดโล่ง เพ่ือรักษาคุณค่าระบบนิเวศใน
ธรรมชาติที่เป็นประโยชน์แก่ทั้งคนและสัตว์ (Benedict และ Mcmahon, 2006) สอดคล้องกับ Park 
Connector ในสาธารณรัฐสิงคโปร์ (Tan, 2006) คือ โครงข่ายทางสัญจรเชื่อมโยงสวนสาธารณะและ
พ้ืนที่เปิดโล่ง เช่นเดียวกับ Open Space Network คือ การเชื่อมโยงระหว่างพ้ืนที่เปิดโล่ง 
สวนสาธารณะ และป่าสงวน (Open Space and Recreation Needs Study, 2007)  

การศึกษาค าจ ากัดความของเส้นทางสีเขียวข้างต้น ในการวิจัยนี้จะให้ค าจ ากัดความ Green 
Area Connector คือ โครงข่ายทางสัญจรเชื่อมโยงพ้ืนที่สีเขียวหรือจุดศูนย์รวมกิจกรรมที่เป็นพ้ืนที่
นันทนาการในชุมชนเมือง เพ่ือให้ประชาชนสามารถเข้าถึงพ้ืนที่ดังกล่าวได้สะดวก และเป็นการสร้าง
ทัศนียภาพและบรรยากาศที่ดีให้กับเมือง 
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2.2 ประเภทของเส้นทางสีเขียว 
เส้นทางสีเขียวมีการจ าแนกเส้นทางตามลักษณะของพ้ืนที่และการใช้สอย ซึ่งจากการศึกษาพบว่า

การจ าแนกประเภทของเส้นทางสีเขียวมีความใกล้เคียงกัน ได้แก่ 1) เส้นทางนันทนาการ 2) เส้นทาง
นิเวศวิทยา 3) เส้นทางวัฒนธรรมและประวัติศาสตร์ (Little, 1990; Fabos, 1995; Ahern, 1995) 
และ 4)  เส้นทางลอยฟ้าของทอม เทิร์นเนอร์ (1995) สอดคล้องกับการศึกษาทฤษฎีการเชื่อมโยงของ 
โรเจอร์ ทรานซิก (1986) ที่เป็นการเชื่อมโยงแบบสามมิติ ในการวิจัยมีการศึกษาประเภทเส้นทางสี
เขียวดังนี้ 

ชาลส์ อี. ลิตเติ้ล (1990: 4-5) ได้จ าแนกเส้นทางสีเขียวเป็น 3 ประเภทและประเภทสุดท้ายเป็น
โครงข่ายเส้นทางสีเขียวที่ผสานเส้นทางทั้งหมดเข้าด้วยกันโดยจ าแนกประเภทไว้ดังนี้ 

1) เส้นทางนันทนาการ เป็นทางเดินหรือทางสัญจรที่ทอดยาวไปตามเส้นทางธรรมชาติ 
พ้ืนที่ทิ้งร้างริมทางรถไฟ และแนวเขตทางสัญจรสาธารณะ 

2) เส้นทางนิเวศวิทยา เป็นเส้นทางที่เอ้ือประโยชน์ในการเชื่อมโยงส าหรับการแลกเปลี่ยน
ทางพันธุกรรมของสัตว์และสิ่งมีชีวิต 

3) เส้นทางชมทิวทัศน์และประวัติศาสตร์ เป็นเส้นทางสัญจรโดยยานพาหนะซึ่งบาง
เส้นทางจะมีพ้ืนที่ทางเท้าส าหรับการเดินชมทิวทัศน์ริมทางสัญจร หรือตามเส้นทางเพ่ือ
การอนุรักษ์แหล่งภูมิทัศน์วัฒนธรรม 

4) โครงข่ายเส้นทางสีเขียว เป็นการผสานระบบเส้นทางสีเขียวและพ้ืนที่เปิดโล่งเพ่ือเป็น
โครงสร้างพื้นฐานทั้งในระดับเมืองหรือระดับภาค 

จูเลียส เฟโบส (1995: 5) ได้จ าแนกเส้นทางสีเขียวเป็น 3 ประเภทมีดังนี ้
1) เส้นทางสีเขียวด้านนิเวศวิทยา เป็นเส้นทางที่ให้ความส าคัญกับระบบธรรมชาติที่มีความ

หลากหลายทางชีวภาพของพืชพรรณและเป็นเส้นทางสัญจรและท่ีอยู่อาศัยของสัตว์ 
2) เส้นทางสีเขียวนันทนาการ เป็นโครงข่ายทางสัญจรทางบกและทางน้ าที่เชื่อมโยงพ้ืนที่

นันทนาการ อีกท้ังเป็นทางเดินและเส้นทางชมทิวทัศน์มีทัศนียภาพที่ดี 
3) เส้นทางสีเขียวทางวัฒนธรรมและประวัติศาสตร์  เป็นเส้นทางรองรับการท่องเที่ยว 

การศึกษา และผลประโยชน์ทางเศรษฐกิจเชิงวัฒนธรรม 
การจ าแนกประเภทเส้นทางสีเขียวของ แจ็ค อเฮริน (1995: 138) สอดคล้องกับเฟโบส แต่จะมี

การเพ่ิมเส้นทางสีเขียวริมน้ า ดังนี้ 
4) เส้นทางสีเขียวริมน้้า เป็นเส้นทางทอดยาวริมน้ าที่เป็นทั้งแหล่งน้ าและพ้ืนที่รับน้ าในการ

ป้องกันน้ าท่วมให้กับเมือง รวมทั้งเป็นโครงสร้างพื้นฐานทางเลือกส าหรับการเดินทาง 
ทอม เทิร์นเนอร์ (1995: 277-281) จ าแนกเส้นทางสีเขียวออกเป็น 7 ประเภทดังนี้ 

1) เส้นทางอุทยานวิถี (Parkway) คือ พ้ืนที่สวนแนวยาวส าหรับการนันทนาการและการ
สัญจรเชื่อมโยงสวนสาธารณะกับพ้ืนที่ธรรมชาติ 

2) เส้นทางริมน้้า (Blueway) คือ พ้ืนที่สีเขียวหรือเส้นทางที่ใช้ในการสัญจรริมน้ า 
3) เส้นทางดาดแข็ง (Paveway) คือ เส้นทางที่มีการตกแต่งพืชพรรณและสิ่งอ านวยความ

สะดวกส าหรับการสัญจรทางเท้าภายในเมือง 
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4) เส้นทางเดินเชื่อมลาน (Glazeway) คือ ทางเดินเชื่อมลานและพ้ืนที่สาธารณะในย่าน
ชุมชนเมือง 

5) เส้นทางลอยฟ้า (Skyway) คือ เส้นทางยกระดับเชื่อมโยงลานหรือพ้ืนที่สีเขียวเหนือ
ระดับพ้ืนดิน 

6) เส้นทางนิเวศ (Ecoway) คือ เส้นทางเชื่อมโยงระบบนิเวศส าหรับเอ้ือประโยชน์แก่สัตว์
และสิ่งมีชีวิต 

7) เส้นทางจักรยาน (Cycleway) คือ เส้นทางที่ใช้ในการสัญจรโดยการปั่นจักรยาน 
ส าหรับทฤษฎีการเชื่อมโยงของฟูมิฮิโกะ มากิ อ้างถึงใน โรเจอร์ ทรานซิก (Trancik,1986; 106-

112) มีการศึกษาการเชื่อมโยงตามเส้นทางสัญจรเป็น 2 รูปแบบดังนี้ 
1) รูปแบบต่อเนื่อง (Mega Form) เป็นการเชื่อมโยงพ้ืนที่แนวยาวไปตามเส้นทางสัญจร

ภายในเมือง เช่น ทางเท้า ถนน ตรอก ซอย รวมทั้งพ้ืนที่ริมแนวเขตทางสัญจร เป็นต้น 
2) รูปแบบกลุ่มเชื่อมโยง (Group Form) เป็นการเชื่อมโยงพ้ืนที่เมืองที่รวมตัวกันเป็นกลุ่ม

ตามสภาพภูมิประเทศหรือเส้นทางที่มนุษย์สร้างขึ้น ซึ่งเริ่มจากบ้านไปสู่ละแวกบ้านไป
จนถึงการเชื่อมโยงระหว่างชุมชน เช่น คู คลอง แม่น้ า เป็นต้น 

รวมทั้งการเชื่อมโยงแบบสามมิติที่ เป็นทางยกระดับระหว่างอาคารและทางเดินลอยฟ้า 
ยกตัวอย่างเช่น งานเวิลด์เอ๊กซ์โป ในปี ค.ศ . 1970 ที่โอซาก้า ออกแบบโดย เคนโซ ทังเกะ 
(Trancik,1986) และในปี ค.ศ. 2005 ที่ไอจิ, ประเทศญี่ปุ่น เนื่องจากพ้ืนที่จัดงานมีจ ากัดจึงต้องมีการ
ยกระดับของพ้ืนที่งานโดยใช้บันไดและทางเดินยกระดับให้สามารถเชื่อมโยงกันทั้งพ้ืนที่  และงาน 
ปลั๊ก-อิน ซิตี้ ของปีเตอร์ คุก ในปี ค.ศ. 1964 เป็นงานแนวความคิดเมืองแนวตั้งในอนาคตที่เชื่อมโยง
โดยบันไดเลื่อน ลิฟต์ และการขนส่งในแนวทะแยงให้ต่อเนื่องกันในระดับใต้ดินและลอยฟ้าทั่วทั้ง
โครงการ 

จากการศึกษาประเภทของเส้นทางสีเขียวข้างต้น จึงใช้เป็นแนวทางในการจ าแนกประเภทของ
เส้นทางสีเขียวตามลักษณะทางกายภาพของพ้ืนที่ศูนย์กลางเมือง เพ่ือใช้เป็นปัจจัยในการสร้างเกณฑ์
การส ารวจประเภทของเส้นทางดังนี้ 

2.2.1 เส้นทางริมถนน (Sidewalk way) คือ เส้นทางริมทางสัญจรสาธารณะตามถนนต่างๆ 
ภายในเมือง 

2.2.2 เส้นทางลอยฟ้า (Skyway) คือ เส้นทางหรือทางเดินยกระดับเชื่อมโยงลานลอยฟ้าและ
พ้ืนที่สวนหลังคา หรือพ้ืนที่เชื่อมโยงระหว่างอาคาร 

2.2.3 เส้นทางใต้ดิน (Underground way) คือ เส้นทางใต้ระดับพ้ืนดิน ได้แก่ ทางลอด ทาง
เชื่อม และอุโมงค์ทางเดินใต้ดิน  

2.2.4 เส้นทางริมน้ า (Waterway) คือ เส้นทางสัญจรทอดยาวตามพ้ืนที่ริมแม่น้ าหรือคลอง
ภายในเมือง 

2.2.5 เส้นทางริมทางรถไฟ (Railway) คือ พ้ืนที่เขตทางหรือเส้นทางริมทางรถไฟ 
2.2.6 เส้นทางใต้ทางยกระดับ (Under Express way) คือ เส้นทางและพ้ืนที่ใช้ไม่สมประโยชน์

แนวยาวตามพ้ืนที่ใต้ทางยกระดับ 
 



 12 

2.3 วิวัฒนาการเส้นทางสีเขียว 
การศึกษาความเป็นมาในอดีต มุมมองในปัจจุบัน และทิศทางในอนาคตที่เกี่ยวข้องกับการ

เชื่อมโยงพ้ืนที่สีเขียวในศูนย์กลางเมือง ซึ่งแสดงให้เห็นถึงการวางแผนพัฒนาเมืองในแต่ละยุคที่มีความ
สอดคล้องกันในการวิจัยนี้มีการจ าแนกวิวัฒนาการเส้นทางสีเขียว 3 หัวข้อดังนี้ 

2.3.1 เส้นทางสีเขียวเพื่อการสัญจร 
ในยุคแรกเป็นเส้นทางสีเขียวเพื่อการสัญจรและการตกแต่งเมืองให้สวยงามที่แสดงถึงความเจริญ

และพลังอ านาจในแต่ละประเทศ ดังเช่น ในยุคบาโรค กรุงปารีส สาธารณรัฐฝรั่งเศส (ฝรั่งเศส) มี
การวางผังแนวถนนชองป์เอลิเซ่ออกแบบโดย อังเดร เลอ โน้ทร์ สมัยพระเจ้าหลุยส์ที่ 14 โดยมีขนาด
ถนนและทางเท้าท่ีกว้างพร้อมทั้งมีการประดับต้นไม้ตลอดสองข้างทางเรียกว่า Promenade เป็นการ
สร้างบรรยากาศให้กับแนวถนนหลักในการชมทิวทัศน์ตามสองข้างทาง (Searns, 1995 และ Turner, 
1995) เช่นเดียวกับ ในกรุงมอสโก สหพันธรัฐรัสเซีย มีการวางผังวงรอบสีเขียวทับแนวก าแพงเมือง
เดิมล้อมรอบศูนย์กลางเมืองที่เชื่อมโยงกับแม่น้ ามอสวา เรียกว่า Boulevard ring หรือ Garden ring 
เป็นถนนวงแหวนมีเกาะกลางขนาดใหญ่และภายในพ้ืนที่เกาะกลางมีทางเท้าที่มีขนาดกว้างและปลูก
ต้นไม้ตลอดแนว (Searns, 1995) ส าหรับให้ประชาชนใช้สัญจรและสร้างบรรยากาศที่ดีภายในเมือง 
และจากอิทธิพลของแนวคิดการวางผังในยุคบาโรคได้ส่งผลมาสู่ยุคการตกแต่งเมืองให้สวยงาม (City 
Beautification) ในปี ค.ศ. 1902 กรุงวอร์ชิงตัน ดี. ซี. สหรัฐอเมริกา (อเมริกา) มีการวางผัง 
McMillan Plan เป็นแนวแกนถนนหลักไปสู่สถานที่ส าคัญของเมืองรูปร่างคล้ายโครงว่าวเพ่ือเป็น
เส้นทางสัญจรให้ประชาชนสามารถเข้าไปใช้พ้ืนที่เพ่ือการนันทนาการได้มากกว่าในยุคก่อนหน้านี้ 
ส าหรับในประเทศไทย ปี พ.ศ. 2440 สมัยพระบาทสมเด็จพระจุลจอมเกล้าเจ้าอยู่หัว (รัชกาลที่ 5) มี
การวางผังแนวแกนถนนราชด าเนินเพื่อใช้ในการสัญจรจากบริเวณพระบรมมหาราชวังผ่านสนามหลวง
และสถานที่ท่ีส าคัญไปสู่พระราชวังดุสิตฯ เป็นการตกแต่งเมืองให้สวยงามตามแบบชาติตะวันตกซึ่งถือ
เป็นต้นแบบเส้นทางสีเขียวเพ่ือการสัญจรภายในประเทศ 

ในปี ค.ศ. 1902 เอเบเนสเซอร์ โฮเวิร์ด ได้เสนอแนวคิดอุทยานนคร (Garden City) เป็นเมือง
แบบวงรอบซ้อนกันเป็นชั้นสลับกับแนวถนนที่เป็นทางสัญจรภายในเมือง มีการขนส่งโดยระบบราง
ล้อมเป็นวงแหวนรอบตัวเมืองท าหน้าที่จ ากัดการขยายตัวของเมืองและเป็นพ้ืนที่แนวกันชน (Green 
Buffer) ระหว่างเมืองกับพื้นท่ีชนบทเพ่ือเป็นการรักษาพ้ืนที่ธรรมชาติ และในปี ค.ศ. 1912 วอลเตอร์ 
บี. กริฟฟริน ได้น าแนวคิดดังกล่าวมาออกแบบผังเมืองแคนเบอร์ร่า เครือรัฐออสเตรเลีย 
(ออสเตรเลีย) โดยมีถนนแนวแกนหลักของเมืองเชื่อมโยงศูนย์กลางเมืองทั้งสามจุดเข้าด้วยกันที่มี
ลักษณะคล้ายกับรูปทรงสามเหลี่ยม ในปี ค.ศ.1929 เรย์มอนด์ อันวิน ได้น าแนวคิดอุทยานนครวางผัง
วงรอบสีเขียว (Green belt หรือ Green Girdle) ล้อมรอบเมืองลอนดอน (Turner, 1995) ขณะที่ 
เบน็ตนั แม็คเคย์ (Little, 1990) กลับมีมุมมองเกี่ยวกับพ้ืนที่วงรอบสีเขียวไม่ได้เป็นเพียงพ้ืนที่ควบคุม
การขยายตัวของเมือง แต่เป็นเส้นทางเปิดโล่งส าหรับการนันทนาการและเป็นทางสัญจรเชื่อมโยง
ระหว่างพ้ืนที่เมืองกับชนบทเข้าด้วยกัน และน ามาเป็นแนวความคิดการวางผัง Appalachian Trail 
เมืองอ็อตตาว่า, ประเทศแคนาดา ในปี ค.ศ. 1920 
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2.3.2 เส้นทางสีเขียวเพื่อการนันทนาการ 
ต่อมาเป็นเส้นทางสีเขียวเพื่อการนันทนาการ ดังเช่นในปี ค.ศ. 1887 เฟรเดอริก ลอว์ โอล์มสเตด 

มีแนวคิดอุทยานวิถีที่เชื่อมโยงสวนสาธารณะและพ้ืนที่ธรรมชาติในพ้ืนที่ชุมชนเมือง ดังเช่น โครงการ 
Emerald Necklace ในเมืองบอสตันที่เชื่อมสวนแฟรงค์คลินไปสู่ริมแม่น้ าชาลส์ (ดูภาพที่ 2.1) 
นอกจากเป็นพ้ืนที่รับน้ าให้กับเมืองและยังเป็นเส้นทางให้กับทั้งสัตว์และสิ่งมีชีวิตเพ่ือฟ้ืนฟูระบบนิเวศ
ในพ้ืนที่ชุมชนเมือง (Spirn, 1984) และในปี ค.ศ. 1985 ทอม ฟอกซ์ (Little, 1990) มีแนวคิดการ
เชื่อมโยงสวนสาธารณะกับพ้ืนที่นันทนาการระหว่างเมืองบรุกลิน-ควีนส์ ที่เชื่อมเส้นทางสีเขียวในเมือ
งบรุกลิน ของโอล์มสเตด กับเส้นทางสีเขียวในเมืองควีนส์ของ โรเบิร์ต โมเซส ซึ่งจากแนวคิดดังกล่าว
ท าให้ประชาชนสามารถเข้าถึงสวนสาธารณะกับพ้ืนที่นันทนาการในละแวกชุมชนโดยการเดิน เท้า 
รวมทั้งการสัญจรระหว่างสองเมืองโดยการปั่นจักรยาน 

 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
ที่มา : Spirn, 1984 

ภาพที่ 2.1 ผงั Emerald Necklace ในเมืองบอสตัน 
 
หลังจากนั้น แพทริค อเบอร์ครอมบี (Turner, 1995) ได้น าแรงบันดาลใจจากแนวคิดอุทยานวิถี

วางผังลอนดอนในปี ค.ศ.1944 เชื่อมโยงสวนสาธารณะและพ้ืนที่สีเขียวภายในเมืองไปสู่พ้ืนที่วงรอบสี
เขียวและพ้ืนที่ธรรมชาติ ต่อมาในปี ค.ศ. 1976 ผัง Green Chain หรือ Green Link ของลอนดอนที่
วางผังตามแนวความคิดของอเบอร์ครอมบี เป็นสวนแนวยาวเชื่อมโยงพ้ืนที่สีเขียวในชุมชนเมืองไปสู่ริม
แม่น้ าเทมที่มีลักษณะคล้ายกับโครงการ Emerald Necklace ในบอสตัน ภายหลังผังลอนดอนในปี 
ค.ศ. 1991 มีการวางระบบเส้นทางสีเขียวทั้งเมืองนอกจากการเชื่อมเส้นทางเท้าและทางจักรยานมี
การเพ่ิมแนวคิดเส้นทางนิเวศวิทยา (Eco way) เพ่ือฟ้ืนฟูระบบนิเวศให้กับทั้งมนุษย์และสิ่งมีชีวิตที่อยู่
ภายในเมือง 

2.3.3 เส้นทางสีเขียวเพื่อการเชื่อมโยง 
ในปัจจุบัน กรุงปารีส ฝรั่งเศส มีการวางผังวงรอบสีเขียวล้อมรอบตัวเมืองเพ่ือใช้ในการสัญจร

และเชื่อมพ้ืนที่สีเขียวขนาดใหญ่ฝั่งตะวันออกกับตะวันตกเข้าด้วยกัน (ดูภาพที่ 2.2) อีกทั้งมีการ
วางแผนให้พื้นที่วงรอบสีเขียวเป็นตัวเชื่อมโยงย่านและจุดศูนย์รวมกิจกรรมภายในเมืองกับพ้ืนที่สีเขียว
นอกเมืองให้ต่อเนื่องกัน นอกจากนั้นยังมีการปรับปรุงพ้ืนดาดแข็งตามพ้ืนที่วงรอบสีเขียวและเส้นทาง
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สีเขียวให้เป็นพ้ืนที่ซึมน้ าของเมือง กรุงซิดนีย์ ออสเตรเลีย มีนโยบายลดช่องจราจรยานพาหนะและ
ส่งเสริมการสัญจรทางเท้ากับทางจักรยานและระบบขนส่งมวลชนให้ทั่วถึงทุกย่านชุมชนเป็นโครงข่าย
สีเขียวเชื่อมโยงจัตุรัสเมือง พ้ืนที่สาธารณะริมทางสัญจร และพ้ืนที่สีเขียวในเมืองไปสู่พ้ืนที่ริมทะเลที่
เป็นเส้นทางวัฒนธรรม (Culture way) ของชนเผ่าพ้ืนเมืองเดิมให้เกิดการผสานกันระหว่างวัฒนธรรม
เก่าและใหม่ (ดูภาพที่ 2.3) รวมทั้งมีการพัฒนาพ้ืนที่สาธารณะให้ประชาชนได้มีพ้ืนที่ส าหรับท า
กิจกรรมร่วมกัน และส่งเสริมพ้ืนที่ย่านการค้าริมทางสัญจรให้มีปฏิสัมพันธ์กับพ้ืนที่ทางเท้าเพ่ือ
เชื่อมโยงกันทั้งในทางสังคมและเศรษฐกิจ สอดคล้องกับ กรุงโซล สาธารณรัฐเกาหลี (เกาหลีใต้) มี
การฟ้ืนฟูคลองเดิมคือ คลองชองเกชอน โดยการยอมรื้อถอนทางยกระดับที่สร้างทับคลองออกและ
บูรณะคลองที่เป็นเส้นทางน้ าส าหรับการนันทนาการและการท่องเที่ยวรวมทั้งเป็นคลองรับน้ าใน
ศูนย์กลางเมือง ภายหลังมีการวางแผนให้คลองชองเกชอนเป็นแนวแกนหลักเชื่อมโยงพ้ืนที่ศูนย์กลาง
เมืองที่มีลักษณะคล้ายก้างปลา โดยแบ่งเป็นเส้นทางประวัติศาสตร์ในพ้ืนที่เมืองเก่า เส้นทางสีเขียว
เชื่อมโยงพ้ืนที่สีเขียวภายในเมือง และเส้นทางวัฒนธรรมในย่านวัฒนธรรมใหม่ (ดูภาพที่ 2.4 และ 
2.5) โดยเส้นทางเหล่านี้ทั้งหมดจะเชื่อมโยงไปสู่ภูเขานัมซานและพ้ืนที่ธรรมชาติที่อยู่โดยรอบเมือง 
เช่นเดียวกับ โครงการ Lafitte Greenway เมืองนิวออลีนส์ รัฐหลุยส์เซียน่า อเมริกา มีการวางแผน
พัฒนาเส้นทางสีเขียวบนเส้นทางน้ าดั้งเดิมของเมืองจากคลองบางช่วงที่เคยเป็นเพียงอุโมงค์ระบายน้ า
ใต้ดินโดยเปลี่ยนพื้นผิวด้านบนให้กลายเป็นล าธารเพ่ือการนันทนาการส าหรับมนุษย์และสิ่งมีชีวิตส่วน
ด้านล่างก็เป็นอุโมงค์ระบายน้ าใต้ดินเช่นเดิมซึ่งเป็นแนวแกนหลักท าหน้าที่เชื่อมโยงพ้ืนที่สีเขียวและ
พ้ืนที่กิจกรรมภายในเมืองไปสู่พ้ืนที่ริมทะเล 

 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
ที่มา : www.apur.org, 2014 

ภาพที่ 2.2 ผังการเช่ือมโยงพ้ืนท่ีสีเขียวในกรุงปารีส ฝรั่งเศส 
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ที่มา : www.sydney2030.com.au, 2012 
ภาพที่ 2.3 ภาพร่างทัศนียภาพการเชื่อมโยงพ้ืนท่ีสีเขยีวในกรุงซิดนยี์ ออสเตรเลยี 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ที่มา : www.si.re.kr, 2007 
ภาพที่ 2.4 ผัง Urban Renaissance Master Plan for Downtown Seoul ในเกาหลีใต ้
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ที่มา : www. wordpress.com (บน) www. wordpress.com (ลา่ง), 2014 
ภาพที่ 2.5 บรรยากาศคลองชองเกชอนในเกาหลีใต ้

ในสาธารณรัฐสิงคโปร์ (สิงคโปร์) สภาพพ้ืนที่เป็นเกาะกลางทะเลท าให้ปริมาณน้ าจืดมีจ ากัดทาง
รัฐบาลจึงให้ความส าคัญกับพ้ืนที่รับน้ าใจกลางเมืองกับพ้ืนที่สีเขียวที่ช่วยซึมซับน้ า ในช่วงแรกของ
พัฒนาเมืองเป็นการเพ่ิมพ้ืนที่สีเขียวในแนวราบให้ทั่วทั้งพ้ืนที่เมือง เนื่องจากกรรมสิทธิ์ที่ดินทั้งหมด
เป็นของรัฐท าให้มีการวางแผนพัฒนาพ้ืนที่สีเขียวและอสังหาริมทรัพย์ได้อย่างมีประสิทธิภาพ ต่อมามี
การวางแผน Green & Blue Plan เชื่อมโยงพ้ืนที่สีเขียวตามเส้นทางสัญจรทางบกและทางน้ าให้เป็น
โครงข่ายสีเขียวทั้งประเทศ เรียกว่า Park Connector (ดูภาพที่ 2.6) ภายหลังมีการพัฒนาเส้นทาง
เชื่อมโยงสวนสาธารณะ พื้นที่นันทนาการ และพ้ืนที่ธรรมชาติ ให้สามารถเข้าถึงได้สะดวกโดยการเดิน
และการปั่นจักรยานที่ต่อเนื่องกับระบบขนส่งมวลชนสาธารณะในละแวกชุมชน (ดูภาพที่ 2.7) สุดท้าย
มีการพัฒนาพ้ืนที่สีเขียวในแนวตั้งตามผนังอาคารและสวนหลังคาท าหน้าที่เป็นทั้งพ้ืนที่นันทนาการ
และพ้ืนที่รับน้ าของอาคาร รวมทั้งทางเชื่อมหรือทางเดินลอยฟ้าระหว่างอาคาร (ดูภาพที่ 2.8) ท าให้
เกิดการเชื่อมโยงทั้งทางกายภาพและทางสังคมเพ่ือให้ประชาชนใช้เป็นพ้ืนที่พบปะพูดคุยแลกเปลี่ยน
ความคิดเห็นซึ่งกันและกัน 
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ที่มา: www.mewr.gov.sg, 2012 
ภาพที่ 2.6 ผัง Green and Blue Plan ของสิงคโปร์ 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ที่มา: www.nparks.gov.sg, 2012 
ภาพที่ 2.7 ผัง Development of Park Connector Network ของสิงคโปร ์
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ที่มา: www.nparks.gov.sg, 2012 
ภาพที่ 2.8 ภาพจ าลองทัศนียภาพของสวนลอยฟ้าเชื่อมโยงระหว่างอาคารในสิงคโปร ์

 

2.3.4 เส้นทางสีเขียวเพื่อการเชื่อมโยงแบบสามมิติ 
ในกรุงปารีส ฝรั่งเศส มีการพัฒนาพ้ืนที่ด้านบนของสถานีรถไฟแกร์มองปาร์นาสส์ (Gare 

Monparnasse) ให้เป็นสวนลอยฟ้าส าหรับการนันทนาการเพ่ือตอบสนองความต้องการของจ านวน
ประชากรที่หนาแน่นภายในเมือง นอกจากนั้นมีการบูรณะทางส่งน้ าสายเก่าโดยใช้พ้ืนที่ด้านบนเป็น
สวนแนวยาวและส่วนพ้ืนที่ด้านล่างเป็นร้านค้าขายของ (อริยา, 2553) ที่เรียกว่า Promenade 
plantée หรือ Coulée verte (ดูภาพที่ 2.9) และภายหลังมีโครงการเช่นเดียวกันโครงการ High 
Line ในนิวยอร์ก อเมริกา เป็นการบูรณะทางรถไฟลอยฟ้าสายเก่าบริเวณเกาะแมนฮัดตั้นให้เป็น
เส้นทางสีเขียวลอยฟ้าเพ่ือเป็นพ้ืนที่นันทนาการส าหรับชุมชนเมือง (ดูภาพที่ 2.10) เมืองมุมไบ 
สาธารณรัฐอินเดีย เนื่องจากมีการสัญจรและการจราจรของจ านวนประชากรที่หนาแน่นภายในเมือง
มีการสร้างทางเดินลอยฟ้าเพ่ือลดปัญหาอุบัติภัยที่อาจเกิดจากการเดินเท้าที่พลุกพล่านกีดขวาง
การจราจรและเป็นทางเลือกในการสัญจรเชื่อมโยงกับระบบขนส่งสาธารณะ (ดูภาพที่ 2.11) 
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ที่มา : www.mysydneyparislife.wordpress.com (ซ้าย) www.localnomad.com (ขวา), 2013 
ภาพที่ 2.9 โครงการ Promenade plantée ในฝรั่งเศส 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ที่มา : www. smithratliff.com (บนซ้าย) www.plus.google.com (บนขวา) และ www.crowdsourcedc.com 

(ล่าง), 2013 
ภาพที่ 2.10 โครงการ High Line ในอเมริกา 
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ที่มา : www.dnaindia.com (ซ้าย) www. dkeskar.com (ขวา), 2014 
ภาพที่ 2.11 ทางเดินลอยฟ้าในเมอืงมุมไบ อินเดีย 

 
สรุปผลจากการศึกษาวิวัฒนาการของเส้นทางสีเขียวในช่วงแรกเป็นเส้นทางแกนหลัก ดังเช่น 

Promenade, Avenue และ Boulevard ส าหรับใช้สัญจรระหว่างลานเมืองกับสถานที่ส าคัญ ต่อมา
เกิดแนวคิดอุทยานวิถีของโอล์มสเตดเป็นพ้ืนที่สวนแนวยาวลัดเลาะไปตามถนนหนทางเชื่อมโยง
สวนสาธารณะและพ้ืนที่นันทนาการในพ้ืนที่ชุมชนเมือง ในปัจจุบันมีการวางแผนระบบเส้นทางสีเขียว
ให้เป็นโครงข่ายสีเขียว ดังเช่น ในกรุงปารีส กรุงซิดนีย์ กรุงโซล และ Park Connector ของ
สาธารณรัฐสิงคโปร์ เป็นต้น นอกจากนั้นมีการเชื่อมโยงพ้ืนที่สีเขียวแบบสามมิติทั้งในระดับพ้ืนดินและ
เหนือพ้ืนดิน ดังเช่น ทางเชื่อมโยงสวนหลังคาระหว่างอาคารของสาธารณรัฐสิงคโปร์ , โครงการสวน
ลอยฟ้าบนสถานีรถไฟแกร์มองปาร์นาสส์ และ Promenade plantée ของฝรั่งเศส และโครงการ 
High Line ในเกาะแมนฮัดตั้น ซึ่งจะเป็นโครงข่ายการสัญจรทางเท้าและเป็นพ้ืนที่สีเขียวแนวยาวใน
ศูนย์กลางเมือง ในทางกลับกันผลเสียของทางเดินลอยฟ้าก็มีเช่นกัน ในอเมริกา มีการรื้อถอนทางเดิน
ลอยฟ้าในหลายแห่งที่เป็นทัศนอุจาดและพ้ืนที่ข้างใต้เส้นทางเป็นพ้ืนที่มุมอับสายตา ยกตัวอย่างเช่น 
University of Illinois at Chicago (UIC) บริเวณพ้ืนที่ข้างใต้ทางเดินลอยฟ้าที่เชื่อมพ้ืนที่ระหว่าง
อาคารเป็นพื้นท่ีมุมอับสายตาอาจท าให้เกิดปัญหาอาชญากรรมขึ้นได้จึงท าการรื้อถอนทางเดินลอยฟ้า
ในพ้ืนที่ดังกล่าวออก ส่วนในประเทศไทย ทางเดินลอยฟ้าในบางสถานการณ์ก็อาจเป็นพ้ืนที่สุ่มเสี่ยง
ต่อการก่ออาชญากรรมจากพ้ืนที่ด้านบนของเส้นทาง อย่างไรก็ตามทางเดินลอยฟ้าหรือเส้นทางลอย
ฟ้าเป็นเส้นทางเลือกที่ท าให้เกิดการถ่ายเทของการสัญจรเชื่อมโยงกับทางเท้าในระดับพ้ืนดิน ซึ่งเป็น
โครงข่ายการสัญจรแบบสามมิติเชื่อมโยงพ้ืนที่สีเขียวและจุดศูนย์รวมกิจกรรมทั้งในระดับพ้ืนดินและ
เหนือพ้ืนดินให้ต่อเนื่องกัน 

เมื่อน าผลการศึกษาวิวัฒนาการของเส้นทางสีเขียวมาเปรียบเทียบกับพ้ืนที่ศูนย์กลางเมืองของ
กรุงเทพมหานคร จากการวิเคราะห์พ้ืนที่วิจัยเบื้องต้นพบว่าเป็นการยากที่จะพัฒนาเส้นทางให้เป็น
โครงข่ายสีเขียวอย่าง Park Connector ในสาธารณรัฐสิงคโปร์ ที่มีบรรยากาศร่มรื่นเต็มไปด้วยต้นไม้
ตลอดสองข้างทาง หรือพัฒนาเส้นทางน้ าให้เป็นอย่างคลองชองเกชอนในเกาหลีใต้ก็เป็นการยาก
เช่นกัน ยกตัวอย่างเช่น สภาพของเส้นทางริมถนนมีความกว้างและแคบแตกต่างกันในแต่ละเส้นทาง 
อีกท้ังปัญหาต้นไม้ถนนขาดการดูแลรักษาอย่างมีประสิทธิภาพ ถึงกระนั้นแล้วก็มีเส้นทางที่มีศักยภาพ
ในการเชื่อมโยงที่มีหรืออาจปราศจากต้นไม้ แต่ได้รับความร่มรื่นจากอาคารหรือสิ่งปลูกสร้างรวมทั้งมี
มุมมองและบรรยากาศน่าใช้ ซึ่งเป็นเส้นทางสัญจรผ่านจุดศูนย์รวมกิจกรรมในย่านการค้า ที่มีความมี
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ชีวิตชีวาจากการใช้พ้ืนที่ดังกล่าวของประชาชนจ านวนมากส าหรับการนันทนาการในพ้ืนที่ชุมชนเมือง 
การวิจัยนี้จึงเลือกเส้นทางเหล่านี้มาเชื่อมโยงพ้ืนที่สีเขียวและจุดศูนย์รวมกิจกรรมในพ้ืนที่วิจัย เพ่ือใช้
การเชื่อมโยงพ้ืนทีด่ังกล่าวในการพบปะพูดคุยแลกเปลี่ยนความคิดเห็นซึ่งกันและกัน และส่งเสริมการ
เชื่อมโยงทางกายภาพและปฏิสัมพันธ์ทางสังคมที่อาจส่งผลต่อระบบเศษฐกิจเพ่ือส่งเสริมการพัฒนา
เมืองอย่างยั่งยืน 
 
2.4 การศึกษางานวิจัยท่ีใกล้เคียง 

เดวิตร์ สุขเสน (2552) แนวพัฒนาโครงข่ายเส้นทางสีเขียวในเขตหนองจอก กรุงเทพมหานคร : 
กรณีศึกษา ชุมชนแผ่นดินทองคอยรุตตั้กว่าและพ้ืนที่ต่อเนื่อง ในงานวิจัยใช้วิธีการแจกแบบสอบถาม 
โดยสอบถามเกี่ยวกับพฤติกรรมและทัศนคติส่วนบุคคลในการตัดสินใจของการเดินทางจากพ้ืนที่ต้น
ทางไปสู่พ้ืนที่ปลายทาง และน าข้อมูลมาวิเคราะห์ในการเสนอแนะเส้นทางลัดของโครงข่ายเส้นทาง
สัญจรโดยจักรยาน ที่ลัดเลาะไปตามถนนสายย่อยริมคลองในพ้ืนที่เกษตรกรรม ผลการศึกษาของ
งานวิจัยนี้ เป็นการสร้างเส้นทางลัดเชื่อมโยงโครงข่ายถนนในพ้ืนที่ เพ่ือหลบเลี่ยงการจราจรจากถนน
หลักและถนนรอง โดยการปั่นจักรยานตามเส้นทางในบรรยากาศพ้ืนที่เกษตรกรรม เนื่องจากงานวิจัย
อยู่ในพื้นท่ีชานเมืองที่มีประชากรอาศัยหนาแน่นน้อย พ้ืนที่จุดศูนย์กิจกรรมจะกระจายอยู่ตามแหล่งที่
อยู่อาศัยในแต่ละชุมชน ดังนั้นการคัดเลือกเส้นทางจึงจ าเป็นต้องใช้แบบสอบถามในการวิเคราะห์หา
เส้นทางเชื่อมโยงพ้ืนที่ต้นทาง-ปลายทางส าหรับตอบสนองความต้องการของประชากรในพ้ืนที่ 

สกาวเนตร สะใบ.(2552) แนวทางการออกแบบเพ่ือการใช้ประโยชน์พ้ืนที่ว่างสาธารณะและกึ่ง
สาธารณะ ตามแนวถนนกรณีศึกษาย่านอโศก-นานา ถนนสุขุมวิท ในงานวิจัยใช้วิธีการนับจ านวนและ
การสะกดรอยผู้ใช้เส้นทาง รวมทั้งการรสังเกตรูปแบบกิจกรรมแบบหยุดนิ่งบนพ้ืนที่ทางเท้า เพ่ือหา
ค่าเฉลี่ยศักยภาพของแต่ละพ้ืนที่ และจึงเลือกพ้ืนที่มีค่าคะแนนต่ ามาเป็นข้อเสนอแนะแนวทาง
ปรับปรุงพ้ืนที่และเส้นทาง ในการแก้ปัญหาสภาพพ้ืนที่ให้รองรับการใช้ของประชาชนอย่างมี
ประสิทธิภาพ จากการศึกษาพบว่าในพ้ืนที่เอกชน ได้แก่ ระยะถอยล่นและพ้ืนที่ว่างรอบอาคาร โดย
การพัฒนาในบางพื้นที่อาจเป็นการยากเนื่องจากกรรมสิทธิ์และเรื่องระดับการเข้าใช้พ้ืนที่ 

มานิตย์ ทรัพย์เพิ่ม (2553) ศักยภาพพ้ืนที่ว่างย่านพาณิชยกรรมในเขตบางรักเพ่ือการเชื่อมต่อ
โครงข่ายพ้ืนที่ว่างและการสัญจรทางเท้า ในงานวิจัยใช้ระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ (GIS) ในการ
ประเมินผลการเชื่อมโยงพ้ืนที่ว่างที่มีศักยภาพโดยใช้ระยะที่ง่ายต่อการตัดสินใจในการเดิน 200 เมตร 
(Harris, 1997) เพ่ือวิเคราะห์การเชื่อมโยงพ้ืนที่โดยจ าแนกเป็นกลุ่มกิจกรรมจ าเป็นและกิจกรรม
ทางเลือก ส าหรับใช้ในการเสนอแนะแนวทางการปรับปรุงพ้ืนที่ การพัฒนาบางพ้ืนที่อาจเป็นการยาก
เนื่องจากกรรมสิทธิ์และเรื่องระดับการเข้าใช้พ้ืนที่เช่นเดียวกับงานวิจัยของสกาวเนตร.(2552) เพราะ
ถ้าหากมีการพัฒนาพ้ืนที่มีการใช้น้อย อาจท าให้เกิดการสนับสนุนสมมุติฐานเบื้องต้นสิ้นเปลือง
งบประมาณโดยเปล่าประโยชน์ 

การศึกษางานวิจัยที่ใกล้เคียงกับที่กล่าวมาแล้วนั้นส าหรับใช้เป็นแนวทางในการวิจัยการเชื่อมโยง
พ้ืนที่สีเขียวในศูนย์กลางเมือง กรณีศึกษาเขตปทุมวัน แต่ในการวิจัยนี้ใช้วิธีการศึกษานโยบายและ
แผนพัฒนาพื้นที่สีเขียวของทางภาครัฐและการสัมภาษณ์ เกี่ยวกับประเด็นปัญหาและอุปสรรคในการ
พัฒนาพื้นที่สีเขียวเพ่ือวิเคราะห์ควบคู่ไปกับแผนข้างต้น รวมทั้งการทบทวนวรรณกรรม งานวิจัย และ
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กรณีศึกษาที่ใกล้เคียง เพ่ือน าผลการศึกษาทั้งหมดใช้ในขั้นการก าหนดกรอบแนวความคิดงานวิจัย 
และก าหนดปัจจัยในการสร้างแผ่นบันทึกการส ารวจและแบบการประเมินพ้ืนที่และเส้นทางที่มี
ศักยภาพในการเชื่อมโยงต่อไป  
2.5 ปัจจัยการเชื่อมโยงพื้นที่สีเขียวในศูนย์กลางเมือง 

การศึกษาค าจ ากัดความ ประเภท วิวัฒนาการของเส้นทางสีเขียวเพ่ือหาปัจจัยการสร้างเกณฑ์
การประเมินการเชื่อมโยงพ้ืนที่สีเขียวในศูนย์กลางเมือง ซึ่งต้องมีการคัดเลือกเส้นทางเพ่ือไม่ให้เกิดการ
ใช้น้อย เช่นเดียวกับในหนังสือ A Theory of Good City Form (Lynch, 1981 อ้างถึงใน 
Turner,1995) ได้กล่าวว่า "น้อยคนนักที่จะสัญจรจากพ้ืนที่หนึ่งไปสู่อีกพ้ืนที่หนึ่ง" และในปี ค.ศ . 
1987 มีการประชุม The President’s Commission on Americans Outdoors ประเด็นที่ส าคัญ 
คือ การสร้างบรรยากาศภายในเมืองเพียงแค่ออกมาภายนอกที่พักอาศัยก็พบกับโครงข่ายพ้ืนที่
นันทนาการที่สามารถสัญจรไปสู่พ้ืนที่ชนบท สอดคล้องกับ วิลเลียม เฮช. ไวท์ (1968) (อ้างถึงใน 
Little, 1990) และ ทอม เทิร์นเนอร์ (1995) ได้ให้มุมมองในการเลือกเส้นทางสีเขียวควรเป็นเชิง
คุณภาพมากกว่าเชิงปริมาณเพ่ือไม่ให้เกิดการด้อยใช้ นอกจากนั้นศึกษาเกณฑ์การประเมินคุณภาพ
พ้ืนที่สาธารณะของสถาบัน project for public space (PPS) และแบบรายการวิเคราะห์เส้นทางสี
เขียวของฟริ้งคแ์ละเซิร์นส์ (1993: 28-30) จากการศึกษาข้างต้นในการวิจัยมีการก าหนดปัจจัยที่ใช้ใน
การสร้างแผ่นบันทึกการส ารวจและแบบประเมินรูปแบบทางเลือกดังนี้ 

2.4.1 กรรมสิทธิ์ 
เนื่องจากพ้ืนที่วิจัยอยู่ในศูนย์กลางเมืองมีราคาที่ดินสูง จากการศึกษานโยบายและแผนพัฒนา

พ้ืนที่สี เขียวของกทม. และหน่วยงานภาครัฐ รวมทั้งการสัมภาษณ์เจ้าหน้าที่ของส านักงาน
สวนสาธารณะและส านักผังเมือง ซึ่งพบว่าการเสนอใช้พื้นที่ก่ึงสาธารณะของหน่วยงานภาครัฐ สถาบัน
ศาสนา และลานกิจกรรมในย่านพาณิชยกรรม จึงอาจไม่ต้องเสียงบประมาณในการจัดซื้อหรือเช่า
พ้ืนที่ส าหรับจัดสร้างเป็นสวนสาธารณะในพ้ืนที่มีการใช้น้อย ซึ่งอาจท าใหเ้กิดการใช้ไม่สมประโยชน์ขึ้น
ได้ การศึกษาระดับการเข้าใช้พ้ืนที่ตามความเป็นสาธารณะและกึ่งสาธารณะ เพ่ือเป็นแนวทางในการ
จ าแนกประเภทพ้ืนที่สีเขียวดังนี้ (สกาวเนตร, 2552 และ มานิตย์, 2553) 

2.4.2.1 พ้ืนที่สาธารณะ (กรรมสิทธิ์พื้นที่เป็นของภาครัฐ) 
1) พ้ืนที่สีเขียวสาธารณะ ได้แก่ ลานเมือง สวนสาธารณะ สนามกีฬา สวนหย่อม และ

ลานกีฬาชุมชน 
2) พ้ืนที่ใช้ไม่สมประโยชน์แนวยาว ได้แก่ พ้ืนที่เขตทางและระยะถอยร่นริมทาง

สัญจร พ้ืนที่ใต้ทางยกระดับ พ้ืนที่ริมน้ า พ้ืนที่ริมทางรถไฟ (อริยา, 2553) 
2.4.2.2 พ้ืนที่กึ่งสาธารณะริมทางสัญจร (กรรมสิทธิ์พื้นที่เป็นของภาครัฐและเอกชน) 

1) พ้ืนที่สีเขียวกึ่งสาธารณะ ได้แก่ พ้ืนที่สถาบันการศึกษา พ้ืนที่สถาบันศาสนา และ
หน่วยงานรัฐ 

2) จุดศูนย์รวมกิจกรรม ได้แก่ ลานกิจกรรมหรือสวนหย่อมในย่านพาณิชยกรรม 
2.4.2.3 พ้ืนที่ส่วนบุคคล (กรรมสิทธิ์พื้นที่เป็นของเอกชน) ได้แก่ สปอร์ทคลับ สนามกอล์ฟ  

 
 



 23 

 
 
 
 
 
 
 
     
 
 
 
 

ที่มา: จากการส ารวจ, 2557 
ภาพที่ 2.12 การจ าแนกประเภทพื้นที่ในการวิจัย 

2.4.2 ความหลากหลายของกิจกรรม 
การศึกษาการใช้สอยพ้ืนที่และการท ากิจกรรมบริเวณพ้ืนที่สีเขียวและจุดศูนย์รวมกิจกรรมโดยมี

การจ าแนกประเภทของกิจกรรมดังนี้ (สกาวเนตร, 2552 และ มานิตย์, 2553) 
2.4.2.1 ด้านนันทนาการ เป็นพ้ืนที่พักผ่อนหรือการออกก าลังกายในเวลาว่างจากการ

ท างานหรือท าภารกิจต่างๆ 
2.4.2.2 ด้านสังคม เป็นพ้ืนที่นั่งพักส าหรับการพบปะพูดคุยแลกเปลี่ยนความคิดเห็นซึ่งกัน

และกัน 
2.4.2.3 ด้านเศรษฐกิจ เป็นพ้ืนที่บริการและใช้จัดกิจกรรมที่เอ้ือประโยชน์ต่อโครงการในเชิง

พาณิชย์ 
2.4.2.4 ด้านการเมือง เป็นพ้ืนที่ใช้รวมกลุ่มแสดงความคิดและจัดกิจกรรมที่เกี่ยวข้องกับ

การเมือง 
2.4.2.5 ด้านบันเทิง เป็นพ้ืนที่จัดกิจกรรมงานรื่นเริง งานเทศกาล และงานแสดงมหรสพ

ต่างๆ 
2.4.2.6 ด้านศาสนา เป็นพื้นที่ใช้ท ากิจกรรมหรือประกอบพิธีที่เก่ียวข้องกับศาสนา 
2.4.2.7 ด้านสิ่งแวดล้อม เป็นพื้นที่ส่งเสริมสร้างทัศนียภาพและคุณค่าด้านสิ่งแวดล้อมให้กับ

เมือง 
2.4.2.8 ไม่มีการใช้สอยใดๆ 

 
 
 

พื้นที่ใช้ไม่สมประโยชน ์สนามกีฬา สวนสาธารณะ 

ลานกิจกรรมในยา่นการค้า พื้นที่ในสถาบันศาสนา พื้นที่หน่วยงานของรัฐ 
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2.4.3 ความคล่องตัว 
ขนาดของเส้นทางมีความสัมพันธ์กับสัดส่วนของผู้ใช้ซึ่งมีการจัดอุปกรณ์ประกอบถนนและการ

ออกแบบเพ่ือส่วนรวม (Universal Design) เพ่ือความสะดวกในการใช้เส้นทางของประชาชนทุกคน
โดยในการวิจัยนี้จะนับระยะเฉพาะที่ไม่มีสิ่งกีดขวางในการสัญจรจากอุปกรณ์ประกอบถนนหรือ
เส้นทางที่มีการผ่อนผันบางเวลาให้มีการขายของบนพ้ืนที่ทางเท้าซึ่ง จ าแนกขนาดส าหรับการส ารวจ
และวิเคราะห์เส้นทางดังนี้ 

2.4.3.1 แคบมาก มีช่องทางเดินเท้า 1-2 คน ความกว้างประมาณ 0.60-1.20 เมตร 
2.4.3.2 แคบ มีช่องทางเดินเท้า 2-3 คน ความกว้างประมาณ 1.20-1.80 เมตร 
2.4.3.3 ค่อนข้างแคบ มีช่องทางเดินเท้า 3-4 คน หรือช่องทางเดินเท้า 2 คน และช่องทาง

จักรยาน 1 ช่องทาง ความกว้างประมาณ 1.80-2.40 เมตร 
2.4.3.4 ค่อนข้างกว้าง มีช่องทางเดินเท้า 4-5 คน หรือช่องทางเดินเท้า 3 คน และทาง

จักรยาน 1 ช่องทาง ความกว้างประมาณ 2.40-3.00 เมตร 
2.4.3.5 กว้าง มีช่องทางเดินเท้า 5-6 คน หรือช่องทางเดินเท้า 4-5 คน และทางจักรยาน 1 

ช่องทาง ความกว้างประมาณ 3.00-4.00 เมตร 
2.4.3.6 กว้างมาก มีช่องทางเดินเท้า 6 คนขึ้นไป หรือช่องทางเดินเท้า 5-6 คน และทาง

จักรยาน 1 ช่องทาง ความกว้าง 4.00 เมตรขึ้นไป 
2.4.4 ความหนาแน่นของการใช้เส้นทาง 

การศึกษาการใช้เส้นทางสัญจรจากเกณฑ์การวัดระดับการให้บริการทางเท้าของ Courtesy of 
Work San Francisco in APA, 2006 อ้างถึงใน พนิต ภู่จินดา (2550) ซึ่งแบ่งออกเป็น 6 ระดับจาก
ระดับ A: ความหนาแน่นของผู้ใช้น้อยที่สุด ไปจนถึงระดับ F: ความหนาแน่นของผู้ใช้มากที่สุด โดย
การวิจัยนี้มีการจัดระดับการให้บริการทางเท้าเป็น 3 ระดับดังนี้  (ดูภาพที่ 2.13) 

2.4.4.1 หนาแน่นน้อย เป็นเส้นทางที่มีความหนาแน่นของผู้สัญจรเฉลี่ยประมาณ 13 ตาราง
ฟุตต่อคน หรือมากกว่า 

2.4.4.2 หนาแน่นปานกลาง เป็นเส้นทางท่ีมีความหนาแน่นของผู้สัญจรเฉลี่ยประมาณ 7-10 
ตารางฟุตต่อคน 

2.4.4.3 หนาแน่นมาก เป็นเส้นทางที่มีความหนาแน่นของผู้สัญจรเฉลี่ยประมาณ 2-3 
ตารางฟุตต่อคน 

 
 
 
 
 

 
 

ที่มา: พนิต ภู่จินดา, 2550 
ภาพที่ 2.13 การวิเคราะห์ความหนาแน่นของการใช้เส้นทาง 
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2.4.5 การเข้าถึง 
การเข้าถึงพ้ืนที่สีเขียวและจุดศูนย์รวมกิจกรรมซึ่งอยู่ใกล้กับเส้นทางที่มีระดับการสัญจรของคน

เดินเท้าในอัตราที่สูง (Gibberd, 1967 อ้างถึงใน ไขศรี, 2547) และสามารถเชื่อมโยงกับระบบขนส่ง
มวลชนสาธารณะ โดยจ าแนกเส้นทางตามลักษณะทางกายภาพในศูนย์กลางเมืองดังนี้ 

2.4.5.1 ลักษณะเส้นทาง ได้แก่ 1) เส้นทางริมถนน 2) เส้นทางลอยฟ้า 3) เส้นทางใต้ดิน 4) 
เส้นทางริมน้ า 5) เส้นทางริมทางรถไฟ 6) เส้นทางใต้ทางยกระดับ 

2.4.5.2 ล าดับเส้นทาง ได้แก่ 1) ถนนหลัก 2) ถนนรอง 3) ถนนย่อย 4) ทางเดินเท้า 
(เฉพาะที่มีระดับการสัญจรในอัตราที่สูง) 

2.4.5.3 ระบบขนส่งมวลชนสาธารณะ ได้แก่ รถเมล์ รถไฟลอยฟ้า รถไฟฟ้าใต้ดิน เรือ
โดยสาร และรถรับจ้าง 
2.4.6 การจัดการ  
พ้ืนที่และเส้นทางที่มีการจัดการที่ดี  นั้นจะช่วยส่งเสริมศักยภาพและการใช้ได้อย่างมี

ประสิทธิภาพ โดยจ าแนกเป็นเรื่องสิ่งอ านวยความสะดวกกับการป้องกันภัยดังนี้ 
2.4.6.1 สิ่งอ านวยความสะดวก มีที่นั่งพักและร้านอาหาร-เครื่องดื่มบริการประชาชน 

รวมทั้งการประชาสัมพันธ์และการจัดเตรียมพื้นท่ีในช่วงเวลาที่มีกิจกรรมในพ้ืนที่ 
2.4.6.2 การป้องกันภัย มีการจัดเตรียมระบบป้องกันภัยที่เพียบพร้อม ได้แก่ ไฟฟ้าส่อง

สว่าง กล้องวงจรปิด เจ้าหน้าที่รักษาความปลอดภัย ระบบเสียงตามสาย ระบบป้องกันไฟ  และ
ราวหรือรั้ว เป็นต้น 
2.4.7 บรรยากาศ 
การศึกษาเรื่องบรรยากาศที่เป็นส่วนส่งเสริมและดึงดูดประชาชน ส าหรับการตัดสินใจใช้พ้ืนที่

และเส้นทาง เพราะถ้าหากมีผู้ใช้จ านวนมากจะเป็นการสร้างความมีชีวิตชีวาให้กับเมือง ที่อาจส่งผลให้
เกิดการสังเกตการณ์และระวังภัยระหว่างประชาชน 

2.4.7.1 ความมีชีวิตชีวา มีบรรยากาศพลุกพล่านจากการสัญจรโดยการเดินเท้าและการปั่น
จักรยาน รวมทั้งการท ากิจกรรมของประชาชนตามพ้ืนที่สีเขียวและจุดศูนย์รวมกิจกรรมท าให้มี
การหยุดชมและสอบถามเกี่ยวกับกิจกรรมที่เกิดขึ้นในพ้ืนที่ 

2.4.7.2 ความปลอดภัย จะสอดคล้องกับเรื่องความมีชีวิตชีวา ถ้าหากมีผู้ใช้เส้นทางและ
พ้ืนที่จ านวนมากจะท าให้เกิดการสังเกตการณ์และระวังภัยในกลุ่มประชาชนซึ่งกันและกัน 
2.4.8 ความร่มรื่น 
พ้ืนที่และเส้นทางมีร่มเงาจากต้นไม้ หรือสิ่งปลูกสร้าง หรือหลังคาปกคลุม เพ่ือบดบังสภาพ

ภูมิอากาศภายนอก เช่น แสงแดดหรือฝนตก (หิมะตก) เป็นต้น ส าหรับไว้ใช้หลบร่มในการท ากิจกรรม
และการสัญจร 
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2.3.9 การเชื่อมโยง 
การศึกษาการเข้าถึงและรัศมีการให้บริการพ้ืนที่สาธารณะของ Childs (1999) (อ้างถึงใน สกาว

เนตร, 2552) พ้ืนที่ว่างสาธารณะที่ดีควรอยู่ใกล้อาณาเขตครอบคลุมของย่านในรัศมีประมาณ 275 
เมตร หรือขยายออกไปถึงระยะการเดินประมาณ 610 เมตร ใน 5 นาที สอดคล้องกับ Public 
Spaces-Public  Life 2007 เป็นการพัฒนาเมืองแบบยั่งยืนของเครือรัฐออสเตรเลียที่มีการก าหนด
เกณฑ์การเดินเท้าภายในเมืองในระยะ 1,000 เมตรใน 12 นาที และระยะ 500 เมตรใน 6 นาที ใน 
Sustainable Sydney 2030 ก าหนดการเชื่อมโยงพ้ืนที่เขียวหรือพ้ืนที่สาธารณะในระยะ 250 เมตร
ใน 3 นาที สอดคล้องกับระยะที่เหมาะสมกับการตัดสินใจในการเดินไปสู่พ้ืนที่ใกล้เคียงของ Harris 
(1997) ที่ระยะ 200 เมตร ดังนั้นจากการศึกษาเกณฑ์การเดินเท้าและรัศมีการให้บริการของพ้ืนที่
สาธารณะจึงน ามาใช้เป็นเกณฑ์รัศมีการเดินเท้าเชื่อมโยงพ้ืนที่สีเขียวในศูนย์กลางเมือง ได้แก่ 1) ระยะ 
500 เมตร/ 6 นาท ี 2) ระยะ 250 เมตร/ 3 นาท ีสุดท้ายระยะ 125-150 เมตร/ 2 นาท ี

งานวิจัยนี้จึงมีการสรุปเรียบเรียง เพ่ือน าปัจจัยต่างๆ มาใช้เป็นเกณฑ์ในการสร้างแผ่นบันทึกการ
ส ารวจส าหรับใช้ในการลงส ารวจพ้ืนที่ในขั้นต่อไป และน าข้อมูลจากการศึกษาแนวความคิด ทฤษฎี 
และงานวิจัยที่ใกล้เคียงกับการเชื่อมโยงพ้ืนที่สีเขียวในศูนย์กลางเมือง มาสร้างเป็นกรอบความคิด
เพ่ือให้ครอบคลุมในงานวิจัยให้ได้ผลที่ตรงกับค าถามวิจัย เป้าหมาย วัตถุประสงค์ตามที่ตั้งไว้ดังแสดง
ในบทต่อไป 
 



บทที ่3 
ระเบียบวิธีวิจัย 

 
3.1 กรอบความคิดของงานวิจัย 

การก าหนดกรอบความคิดในการวิจัยการเชื่อมโยงพ้ืนสีเขียวในย่านศูนย์กลางเมืองนั้นมาจากสอง
ส่วนหลัก ได้แก่ ส่วนแรกเป็นการศึกษาแนวคิดเส้นทางสีเขียว โครงข่ายสีเขียว ทฤษฎีการเชื่อมโยง  
กรณีศึกษาการเชื่อมโยงพ้ืนที่สีเขียวในต่างประเทศ และงานวิจัยที่ใกล้เคียง  และส่วนที่สองศึกษา
นโยบายและแผนพัฒนาพ้ืนที่สีเขียวของกรุงเทพมหานคร หน่วยงานทางภาครัฐ ซึ่งจากการศึกษา
ข้อมูลภาคเอกสารและการทบทวนวรรณกรรม เพ่ือใช้ก าหนดปัจจัยในการสร้างเกณฑ์การวิเคราะห์
และประเมินผลการเชื่อมโยงพ้ืนที่สีเขียวและจุดศูนย์รวมกิจกรรมในศูนย์กลางเมือง การวิจัยนี้ เลือก
ศึกษาในพ้ืนที่เขตปทุมวันที่มีศักยภาพส าหรับการเชื่อมโยงพ้ืนที่ดังกล่าว โดยโครงข่ายการสัญจรทาง
เท้าทั้งในระดับพ้ืนดินและเหนือพ้ืนดินต่อเนื่องกับระบบขนส่งสาธารณะ เพ่ือลดการใช้ยานพาหนะ
ส่วนบุคคลในศูนย์กลางเมือง เป็นการส่งเสริมการพัฒนาเมืองแบบยั่งยืนตามนโยบายและแผนพัฒนาที่
กทม.วางไว้ (ดูภาพท่ี 3.1) 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
ที่มา: จากการวิเคราะห,์ 2557 

ภาพที่ 3.1 กรอบความคิดในการวิจัย 
 

เกณฑ์ในการประเมินศักยภาพพื้นที่
และเส้นทาง 
- กรรมสิทธิ์ 
- การเข้าถึง 
- ความหลากหลายของกิจกรรม 
- ความคลอ่งตัว 
- ความหนาแนน่ของการใช ้
- การจัดการ 
- บรรยากาศ 
- ความร่มรืน่ 

พื้นที่เขตปทุมวัน 
 พื้นที่สีเขียวและจุดศูนย์รวมกิจกรรม 

 
โครงข่ายการการสัญจรทางเท้า 

การเช่ือมโยงพ้ืนท่ีสเีขียวในศูนย์กลางเมือง 

นโยบายและแผนพฒันาพืน้ที่สี
เขียวของกรุงเทพมหานคร และ

หน่วยงานทางภาครัฐ 
 

ระบบขนส่งมวลชนสาธารณะ 

การพัฒนาเมืองอย่างยั่งยืน 
 

กรุงเทพฯ เมืองสีเขียว 
 

โครงข่ายสเีขียว 

แนวความคิดและทฤษฎ ี
 

กรณีศึกษาในต่างประเทศและ
แนวคิดอื่นๆ ที่ใกล้เคียง 

 

ทฤษฎีการเชื่อมโยง 

แนวความคิดเส้นทางสีเขียว 

งานวิจัยที่ใกล้เคียง 
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3.2 วิธีด าเนินการวิจัย 
การศึกษาการเชื่อมโยงของพ้ืนที่สีเขียวในศูนย์กลางเมือง กรณีศึกษาเขตปทุมวัน จะแบ่งวิธีการ

ด าเนินการวิจัยเป็น 3 ขั้นตอนดังนี้ 
3.2.1 ขั้นการเก็บข้อมูล 

3.2.1.1ข้อมูลขั้นทุติยภูมิ 
3.2.1.1.1 ศึกษาแผนพัฒนาพ้ืนที่สีเขียวของหน่วยงานภาครัฐ (ดูภาพที่ 3.2) ได้แก่ 

แผนพัฒนากรุงเทพมหานคร ระยะ 20 ปี (พ.ศ. 2556-2575) (ส านักยุทธศาสตร์และ
ประเมินผล, 2555) ที่สอดคล้องกับมาตรการในการเพ่ิมและการจัดการพ้ืนที่สีเขียวในเขต
ชุมชนอย่างยั่งยืน พ.ศ. 2547 ของทางส านักงานนโยบายและแผนทรัพยากรธรรมชาติและ
สิ่งแวดล้อม (สผ.) และโครงการจัดท าแผนผังพัฒนาเขตปทุมวัน ในปี พ.ศ. 2544 ซึ่งมีการ
เสนอใช้พ้ืนที่กึ่งสาธารณะ ได้แก่ พ้ืนที่สีเขียวในหน่วยงานรัฐ สถาบันการศึกษา สถาบัน
ศาสนา และจุดศูนย์รวมกิจกรรม ได้แก่ ลานหรือสวนหย่อมในย่านการค้า ให้เป็นพ้ืนที่
นันทนาการในละแวกชุมชน ยกตัวอย่างเช่น จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัยมีการจัดท า
แผนพัฒนาพ้ืนที่บริเวณจุฬาฯ ซอย 5 ให้เป็นอุทยานจุฬาฯ และถนน 100 ปี ในอนาคต 
และโครงการพัฒนาพื้นที่โรงงานยาสูบเดิมให้เป็นสวนสาธารณะระดับย่าน ซึ่งอาจเชื่อมโยง
กันตามแนวทางการพัฒนาเครือข่ายพ้ืนที่เมืองสีเขียว (2556) ของทางสถาบันออกแบบ
อนาคตประเทศไทย (FIT) ที่ร่วมกับทางกทม. ที่มีการวางแผนพัฒนาโครงข่ายสีเขียว 
(Green Link) เชื่อมโยงพ้ืนที่สีเขียวในย่านศูนย์กลางธุรกิจ กรณีศึกษาย่านสยามสแควร์-
ราชประสงค์ เช่นเดียวกับการเชื่อมโยงพ้ืนที่เหนือระดับพ้ืนดินตามโครงการ Super Sky 
walk (2554) ของ กทม. ในช่วงย่านสยามสแควร์-ราชประสงค ์ย่านสีลม และย่านอโศก 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
ที่มา: จากการวิเคราะห,์ 2557 

ภาพที่ 3.2 การศึกษานโยบายและแผนพัฒนาพื้นที่สีเขียวของทางภาครัฐ 

พื้นที่สีเขียวและจุดศูนย์รวมกิจกรรม 
ทั้งในระดับพื้นดินและเหนือพื้นดิน 

แนวทางการพัฒนาเครือข่าย
พื้นที่เมืองสีเขียว 

ของ FIT ร่วมกับทางกทม. 

โครงการ Super Sky walk ของ กทม. 
(ในช่วงย่านสยามสแควร-์ราชประสงค์ 

ย่านสีลม และย่านอโศก) 

ทางเดินลอยฟ้า ทางเท้าในระดับพื้นดิน 

โครงข่ายการสัญจรทางเท้าแบบสามมิติ 

แผนพัฒนากรุงเทพมหานคร ระยะ 
20 ปี (พ.ศ. 2556-2575) 

มาตรการในการเพิ่มและการจัดการ
พื้นที่สีเขียวในเขตชุมชนอยา่งยั่งยืน 

พ.ศ. 2547 

โครงการจัดท าแผนผังพัฒนาเขต
ปทุมวัน ในปี พ.ศ. 2544 

การเช่ือมโยงพ้ืนท่ีสเีขียวในศูนย์กลางเมือง 
 

ศึกษานโยบายและแผนพัฒนาพื้นที่สีเขยีวของ
กรุงเทพมหานคร และหนว่ยงานทางภาครัฐ 

วัตถุประสงค์ 1 
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ที่มา: จากการวิเคราะห,์ 2557 

ภาพที่ 3.3 การศึกษาข้อมูลทางกายภาพเขตปทุมวัน 
 

3.2.1.1.2 ศึกษาข้อมูลด้านเอกสารของเขตปทุมวัน ได้แก่ ท าเลที่ตั้ง การใช้ประโยชน์
ที่ดินและอาคาร ประชากรและกลุ่มผู้ใช้ รวมทั้งโครงข่ายการคมนาคมและการสัญจร เพ่ือ
เข้าใจศักยภาพพ้ืนที่และเส้นทางก่อนลงส ารวจพื้นที่ในเขตปทุมวัน (ดูภาพท่ี 3.3) 

3.2.1.1.3 ศึกษาค าจ ากัดความเส้นทางสีเขียวเพ่ือท าความเข้าใจความหมายในแต่ละ
ค าของเส้นทางสีเขียว เพ่ือใช้จ ากัดความการเชื่อมโยงพ้ืนที่สีเขียว (Green Area 
Connector) และศึกษาประเภทของเส้นทางสีเขียวส าหรับการจ าแนกประเภทเส้นทางใน
ศูนย์กลางเมืองซึ่งอยู่ในปัจจัยเรื่องการเข้าถึง รวมทั้งศึกษาแนวคิดเส้นทางสีเขียว โครงข่าย
สีเขียว ทฤษฎีการเชื่อมโยง กรณีศึกษาการเชื่อมโยงพ้ืนที่สีเขียวในศูนย์กลางเมืองของ
ต่างประเทศ และงานวิจัยที่ใกล้เคียง จากการทบทวนวรรณกรรมข้างต้นเพื่อใช้เป็นปัจจัยใน
การสร้างเกณฑ์การวิเคราะห์และประเมินผลของการวิจัย (ดูภาพที่ 3.4) ได้แก่ 1) 
กรรมสิทธิ์ 2) ความหลากหลายของกิจกรรม 3) ความคล่องตัว 4) ความหนาแน่นของการ
ใช้เส้นทาง 5) การเข้าถึง 6) การจัดการ 7) บรรยากาศ 8) ความร่มรื่น และสุดท้ายเรื่องการ
เชื่อมโยง (ดูรายละเอียดปัจจัยในบทที่ 2) 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ที่มา: จากการวิเคราะห,์ 2557 
ภาพที่ 3.4 การก าหนดปัจจัยในการสร้างเกณฑ์ของการวิจัย 

ศึกษานโยบายและ
แผนพัฒนาพื้นที่สีเขียว
ของกรุงเทพมหานคร 

และหน่วยงานทางภาครัฐ วัตถุประสงค์ 2 วัตถุประสงค์ 1 

การสมัภาษณ ์

กรณีศกึษาในต่างประเทศและ
แนวคิดอื่นๆ ที่ใกล้เคียง 

ทฤษฎีการเชื่อมโยง 

แนวความคิดเส้นทางสีเขียว 

งานวิจียที่ใกล้เคียง 

แผ่นบันทึก
การส ารวจ 

ประเด็นปัญหาและ
อุปสรรคในการพัฒนื้น

ที่สีเขียวของกทม. 

เกณฑ์ในการประเมินศักยภาพ
พื้นที่และเส้นทาง 

- กรรมสิทธิ์ 
- การเข้าถึง 
- ความหลากหลายของกิจกรรม 
- ความคล่องตัว 
- ความหนาแน่นของการใช ้
- การจัดการ 
- บรรยากาศ 
- ความร่มร่ืน 
- การเชื่อมโยง 

วตัถปุระสงค์ 3 
 

การลงส ารวจพื้นที ่
- พื้นที่สีเขียว 
- จุดศูนย์รวมกิจกรรม 
- โครงข่ายคมนาคมและการสัญจร 

แผ่นบันทึก
การส ารวจ 

ศกึษาข้อมลูด้านกายภาพของเขตปทมุวนั 
 



 30 

 
3.2.1.2 ข้อมูลขั้นปฐมภูมิ 

3.2.1.2.1 การสัมภาษณ์เจ้าหน้าที่ระดับบริหารและระดับปฏิบัติการของส านักงาน
สวนสาธารณะและส านักผังเมือง กรุงเทพฯ ประเด็นในการสัมภาษณ์คือเรื่องปัญหาและ
อุปสรรคของการพัฒนาพ้ืนที่สีเขียวของกทม. (ดูภาพที่ 3.4) ซึ่งพบว่าการพัฒนาพ้ืนที่
สวนสาธารณะในศูนย์กลางเมืองนั้นเป็นไปได้ยาก เนื่องจากกรรมสิทธ์ของพ้ืนที่ส่วนใหญ่
เป็นของเอกชนและที่ดินมีราคาสูงจึงเหมาะส าหรับการพัฒนาในด้านพาณิชยกรรม โดยทาง
กทม. มีแนวทางในการพัฒนาพ้ืนที่สีเขียวให้เป็นสวนสาธารณะ แต่พ้ืนที่ส่วนใหญ่ในการ
พัฒนาเป็นพ้ืนที่เกษตรกรรมแถบชานเมือง จ าเป็นต้องใช้การเดินทางโดยยานพาหนะใน
การเข้าถึงพ้ืนที่เหล่านั้น ที่อาจประสบปัญหาเรื่องการใช้น้อยหรือใช้ไม่สมประโยชน์ อีกทั้ง
ประชาชนในพื้นท่ีชานเมืองอาศัยอยู่ท่ามกลางพ้ืนที่เกษตรกรรมและพ้ืนที่ธรรมชาติอยู่ก่อน
แล้ว จึงเป็นการยากในการตัดสินใจเดินทางเข้าใช้สวนสาธารณะดังกล่าว เมื่อน าข้อมูลจาก
การศึกษานโยบายและแผนพัฒนาของทางภาครัฐ และการศึกษาข้อมูลทางเอกสารของ
พ้ืนที่วิจัยประกอบกับข้อมูลจากการสัมภาษณ์แสดงให้เห็นว่า การเสนอใช้พ้ืนที่กึ่งสาธารณะ
ในย่านชุมชนเมือง ได้แก่ พ้ืนที่สีเขียวในหน่วยงานรัฐ สถาบันการศึกษา สถาบันศาสนา 
และจุดศูนย์รวมกิจกรรม ได้แก่ ลานกิจกรรมหรือสวนหย่อมในย่านพาณิชยกรรมส าหรับ
การนันทนาการในละแวกชุมชน เพ่ือตอบสนองความต้องการของประชากรที่หนาแน่นใน
พ้ืนที่ชุมชนเมือง จึงอาจไม่จ าเป็นต้องเสียงบประมาณในการเช่าหรือจัดซื้อพ้ืนที่ ส าหรับ
สร้างสวนสาธารณะในพ้ืนที่อาจเกิดการใช้ไม่สมประโยชน์ 

3.2.1.2.2 ก าหนดกรอบแนวความคิดของงานวิจัยจากการทบทวนวรรณกรรม ส่วน
แรก ได้แก่ แนวคิดเส้นทางสีเขียว โครงข่ายสีเขียว ทฤษฎีการเชื่อมโยง กรณีศึกษาการ
เชื่อมโยงพ้ืนที่สีเขียวในศูนย์กลางเมืองของต่างประเทศ และงานวิจัยที่ใกล้เคียง และส่วนที่
สองศึกษานโยบายและแผนพัฒนาพื้นที่สีเขียวของกทม. และหน่วยงานทางภาครัฐ เพ่ือเป็น
แนวทางในการวิเคราะห์และประเมินผลการวิจัยให้ตรงกับแนวคิดที่ตั้งไว้ที่ตั้งไว้ข้างต้น (ดู
ภาพที ่3.1)  

3.2.1.2.3 การน าปัจจัยของการเชื่อมโยงพ้ืนที่สีเขียวในศูนย์กลางเมือง (ดูรายละเอียด
ปัจจัยในบทที่ 2) สร้างแผ่นบันทึกการส ารวจพ้ืนที่ (ดูแบบฟอร์ม 7.1 ถึง 7.3 ) และแผ่น
บันทึกการส ารวจเส้นทาง (ดแูบบฟอร์ม 7.4 และ 7.5) โดยมีการลงส ารวจพื้นที่เบื้องต้นเพ่ือ
ทดสอบและปรับปรุงแบบฟอร์มให้ครบถ้วนก่อนลงส ารวจพ้ืนที่แบบละเอียด นอกจากนั้น
สร้างแบบประเมินพ้ืนที่และเส้นทางที่มีศักยภาพในการเชื่อมโยง 

3.2.1.2.4 การส ารวจพ้ืนที่สีเขียวและจุดศูนย์รวมกิจกรรม 1) ด้านกายภาพ ได้แก่ 
ประเภทพ้ืนที่และการเข้าถึง 2) ด้านกิจกรรม ได้แก่ วัน เวลา และความหลากหลายของ
กิจกรรม 3) ด้านการจัดการ ได้แก่ สิ่งอ านวยความสะดวกและการป้องกันภัย 4) ด้าน
สิ่งแวดล้อม ได้แก่ บรรยากาศและความร่มรื่น โดยใช้แผ่นบันทึกการส ารวจพ้ืนที่และการ
บันทึกภาพสภาพปัจจุบันของพ้ืนที่สาธารณะ พ้ืนที่กึ่งสาธารณะ และพ้ืนที่ส่วนบุคคลในเขต
ปทุมวันและพ้ืนที่ใกล้เคียง 



 31 

3.2.1.2.5 การส ารวจเส้นทาง 1) ด้านกายภาพ ได้แก่ รายละเอียดเส้นทางและการ
เข้าถึง 2) ด้านการใช้เส้นทาง ได้แก่ วัน เวลา และความหนาแน่นของการใช้เส้นทาง 3) 
ด้านการจัดการ ได้แก่ สิ่งอ านวยความสะดวกและการป้องกันภัย 4) ด้านสิ่งแวดล้อม ได้แก่ 
บรรยากาศและความร่มรื่น โดยการเดินเท้าและบันทึกภาพสภาพเส้นทางทุกสาย (เฉพาะที่
มีการสัญจรในอัตราที่สูง) แบบละเอียดทุกระยะ 20 เมตร เพ่ือใช้ในขั้นตอนการวิเคราะห์
ศักยภาพของพ้ืนที่และเส้นทางต่อไป 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ที่มา: จากการวิเคราะห,์ 2557 
ภาพที่ 3.5 การลงส ารวจพ้ืนท่ีวิจยั 

 
3.2.2 ขั้นการวิเคราะห์และประเมินผล 

3.2.2.1 การสังเคราะห์ข้อมูลจากการลงส ารวจโดยมีการให้ค่าระดับในแต่ละเกณฑ์คะแนน
มาก= 3 ปานกลาง = 2 ไปจนถึงน้อย = 1 โดยจ าแนกเป็นเกณฑ์ของพ้ืนที่และเส้นทางดังนี้ (ดู
ภาพที ่3.6) 

- เกณฑ์การวิเคราะห์ศักยภาพพ้ืนที่สีเขียวและจุดศูนย์รวมกิจกรรม ได้แก่ 1) กรรมสิทธิ์ 2) 
การเข้าถึง 3) ความหลากหลายของกิจกรรมในพ้ืนที่ 4) การจัดการ 5) บรรยากาศ ได้แก่ ความมี
ชีวิตชีวาและความปลอดภัย 6) ความร่มรื่น 7) การเชื่อมโยง  

- เกณฑ์การวิเคราะห์ศักยภาพเส้นทาง ได้แก่ 1) ความคล่องตัว 2 ) การเข้าถึง 3) ความ
หนาแน่นการใช้เส้นทาง 4) การจัดการ 5) บรรยากาศ ได้แก่ ความมีชีวิตชีวาและความปลอดภัย 
6) ความร่มรื่น 7) การเชื่อมโยง 

ศึกษาข้อมูลด้านกายภาพของเขตปทุมวนั 
 

วัตถุประสงค์ 3 
 

การลงส ารวจพื้นที ่
- พื้นที่สีเขียว 
- จุดศูนย์รวมกิจกรรม 
- โครงข่ายคมนาคมและการสัญจร 

รวบรวมข้อมูลจาก
การลงส ารวจพื้นที ่
 แผ่นบันทึกการส ารวจเส้นทาง 

- ความคล่องตัว 
- ความหนาแน่นของการใช ้
- การเข้าถึง 
- การจัดการ 
- บรรยากาศ 
- ความร่มร่ืน 
- การเชื่อมโยง 
 

แผ่นบันทึกการส ารวจพื้นที ่
- กรรมสิทธิ์ 
- ความหลากหลายของกิจกรรม 
- การเข้าถึง 
- การจัดการ 
- บรรยากาศ 
- ความร่มร่ืน 
- การเชื่อมโยง 
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ที่มา: จากการวิเคราะห,์ 2557 
ภาพที่ 3.6 การสังเคราะห์ข้อมลูจากลงส ารวจพื้นที่วิจัย 

 
 
 
 
 
 
 
 

ที่มา: จากการวิเคราะห,์ 2557 
ภาพที่ 3.7 การวิเคราะห์หาคา่เฉลี่ยของพื้นที่และเส้นทางที่มีศักยภาพในการเชื่อมโยง 

 
3.2.2.2 การวิเคราะห์หาค่าเฉลี่ยของพ้ืนที่และเส้นทางที่มีศักยภาพในการเชื่อมโยงโดยมี

การให้ค่าระดับคะแนนมาก= 3 ปานกลาง = 2 ไปจนถึงน้อย = 1เช่นกัน (ดูภาพที่ 3.7) หลังจาก
นั้นน าผังพ้ืนที่และเส้นทางดังกล่าวมาซ้อนทับกับจุดศูนย์รวมกิจกรรมที่มีการใช้ในอัตราสูงเพ่ือ
สร้างรูปแบบทางเลือกของการเชื่อมโยง 

3.2.2.3 การประเมินรูปแบบทางเลือกการเชื่อมโยงพ้ืนที่สีเขียวในศูนย์กลางเมือง 
กรณีศึกษาเขตปทุมวัน โดยค านึงถึงลักษณะรูปแบบการวิเคราะห์ฉากทัศน์ที่มาจากศักยภาพ
พ้ืนที ่

3.2.2.4 การวิเคราะห์ฉากทัศน์การเชื่อมโยงของพ้ืนที่สีเขียวในศูนย์กลางเมือง กรณีศึกษา
เขตปทุมวัน (ดูภาพท่ี 3.8) 

3.2.2.5 ตรวจสอบให้ตรงกับค าถามวิจัย วัตถุประสงค์ และกรอบแนวความคิดที่ตั้งไว้ 
3.2.3 ขั้นการสรุปผล 

3.2.3.1 สรุปผลการวิจัยการเชื่อมโยงพ้ืนที่สีเขียวในศูนย์กลางเมือง กรณีศึกษาเขตปทุมวัน  
3.2.3.2 เสนอแนะแนวทางการพัฒนาเส้นทางที่มีศักยภาพในการเชื่อมโยง และ

ข้อเสนอแนะในการวิจัยเพ่ือเป็นสาธารณะประโยชน์ตามแนวความคิดที่เสนอไว้ 

ผังการสังเคราะห์
เส้นทางในแต่ละเกณฑ์ 

ผังการสังเคราะห์พื้นที่
ในแต่ละเกณฑ์ 

แบบประเมนิศักยภาพของพื้นที่
และเสน้ทางในการเชือ่มโยง 
 

รวบรวมข้อมูลจาก
การลงส ารวจพื้นที ่
 

การลงส ารวจพื้นที ่

ผังเส้นทางมีศักยภาพ
ในการเชื่อมโยง 

ผังพื้นที่มีศักยภาพใน
การเชื่อมโยง 

การซ้อนทับพื้นที่และ
เส้นทางที่มีศักยภาพใน
การเชื่อมโยง 

แบบประเมนิศักยภาพ
ของพื้นที่และเสน้ทาง

ในการเชือ่มโยง 
 

รูปแบบทางเลือก 
1, 2, 3... 

วัตถุประสงค์ 4 
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ที่มา: จากการวิเคราะห,์ 2557 
ภาพที่ 3.8 การวิเคราะห์ฉากทัศน์และการสรุปผล 

 

รูปแบบทางเลือก 
1, 2, 3... 

วัตถุประสงค์ 4 

การวิเคราะหฉ์ากทัศน์การเชื่อมโยงพื้นที่สีเขียว
กรณีศึกษาเขตปทุมวัน 

 

สรุปผลและข้อเสนอแนะ 



บทที ่4 
ข้อมูลพื้นที่วิจัย 

 
พ้ืนที่ศูนย์กลางเมืองกรุงเทพมหานครมีการพัฒนาด้านกายภาพจากการขยายตัวทางภาคธุรกิจ

และอสังหาริมทรัพย์ ท าให้เนื้อเมืองเต็มไปด้วยกลุ่มอาคารสูงที่มีประชากรอยู่อาศัยหนาแน่น พ้ืนที่
นันทนาการที่เป็นสวนสาธารณะอาจไม่สามารถตอบสนองกับความต้องการของประชาชนหากอยู่ห่าง
จากรัศมีบริการ จากการศึกษานโยบายและแผนพัฒนาของพ้ืนที่สีเขียวของกรุงเทพมหานคร (กทม.) 
และหน่วยงานทางภาครัฐ รวมทั้งการสัมภาษณ์เจ้าหน้าที่ระดับบริหารและระดับปฏิบัติการของ
ส านักงานสวนสาธารณะและส านักผังเมือง กรุงเทพฯ ประเด็นในการสัมภาษณ์คือเรื่องปัญหาและ
อุปสรรคของการพัฒนาพ้ืนที่สีเขียวของกทม. ซึ่งพบว่าการพัฒนาพ้ืนที่สวนสาธารณะในศูนย์กลาง
เมืองนั้นเป็นไปได้ยาก เนื่องจากกรรมสิทธ์ของพ้ืนที่ส่วนใหญ่เป็นของเอกชนและที่ดินมีราคาสูงจึง
เหมาะส าหรับการพัฒนาในด้านพาณิชยกรรม ดังนั้นทางภาครัฐมีการเสนอใช้พ้ืนที่กึ่งสาธารณะ ได้แก่ 
พ้ืนที่สีเขียวในหน่วยงานรัฐ สถาบันการศึกษา สถาบันศาสนา และจุดศูนย์รวมกิจกรรม ได้แก่ ลาน
หรือสวนหย่อมในย่านการค้า โดยมีการสนับสนุนให้เหล่านี้เป็นพ้ืนที่การนันทนาการของเมือง และ
เป็นการประหยัดงบประมาณในการจัดซื้อหรือเช่า พ้ืนที่ ศูนย์กลางเมืองส าหรับพัฒนาเป็น
สวนสาธารณะของทางกทม. อีกทั้งในเขตปทุมวันและพ้ืนที่ใกล้เคียงมีประชาชนใช้พ้ืนที่กึ่งสาธารณะ
และจุดศูนย์รวมกิจกรรมส าหรับการนันทนาการจ านวนมาก นอกจากนั้นมีระบบขนส่งสาธารณะที่
ช่วยให้ประชาชนเข้าถึงพ้ืนที่ดังกล่าวได้สะดวก เพื่อตอบสนองความต้องการของประชาชนส าหรับการ
สัญจรและการนันทนาการได้ในละแวกชุมชน นอกจากนั้นเป็นการสร้างสิ่งแวดล้อมและคุณภาพชีวิตที่
ดีให้กับชุมชนเมือง จึงเลือกพ้ืนที่เขตปทุมวันส าหรับการวิจัยการเชื่อมโยงพ้ืนที่สีเขียวในศูนย์กลาง
เมือง โดยมีการศึกษาข้อมูลพื้นที่วิจัย 4 หัวเรื่องดังนี้ 

4.1 ที่ตั้งและอาณาเขต 
4.2 การใช้ประโยชน์พื้นที่และอาคาร 
4.3 โครงข่ายการคมนาคมและการสัญจร 
4.4 การศึกษานโยบายและแผนพัฒนาพื้นที่สีเขียวที่เกี่ยวข้อง 

 
4.1 ที่ตั้งและอาณาเขต 

พ้ืนที่วิจัยเป็นพื้นที่ศูนย์กลางเมืองของกรุงเทพฯ อยู่ในเขตปทุมวันมีพ้ืนที่ประมาณ 8.369 ตาราง
กิโลเมตร แบ่งเขตการปกครองออกเป็นสี่แขวง ได้แก่ แขวงรองเมือง แขวงวังใหม่ แขวงปทุมวัน และ
แขวงลุมพินี และพ้ืนที่ใกล้เคียงแขวงคลองเตยเหนือของเขตวัฒนากับพ้ืนที่แขวงคลองเตยบริเวณพ้ืนที่
โรงงานยาสูบของเขตคลองเตย (ดูภาพท่ี 4.1) 

ทิศเหนือ ติดกับ คลองแสนแสบและเขตดุสิตกับเขตราชเทวีเป็นย่านพักอาศัยกึ่ง
พาณิชยกรรม 
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ทิศตะวันออก ติดกับ ถนนรัชดาภิเษกและเขตวัฒนากับเขตคลองเตยเป็นย่านพักอาศัย
หนาแน่น 

ทิศใต ้  ติดกับ ถนนพระรามสี่และเขตบางรักกับเขตสาทรเป็นย่านพาณิชยกรรม 
ทิศตะวันตก ติดกับ คลองผดุงกรุงเกษมและเขตสัมพันธวงศ์กับเขตป้อมปราบศัตรูพ่าย

เป็นย่านพักอาศัยก่ึงพาณิชยกรรม 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ที่มา: จากการศึกษา, 2557 
ภาพที่ 4.1 การแบ่งเขตการปกครองในพื้นที่วิจัย 

 

4.2 การใช้ประโยชน์พื้นที่และอาคาร 
ลักษณะการใช้ประโยชน์ที่ดินของพ้ืนที่วิจัยส่วนใหญ่เป็นพ้ืนที่พาณิชยกรรมบริเวณย่านสยาม 

สแควร์-ราชประสงค์ไปตามถนนพระรามหนึ่ง-เพลินจิตจนถึงย่านอโศกบนถนนสุขุมวิท นอกจากนั้น
ติดกับย่านประตูน้ าบริเวณถนนเพชรบุรีในเขตราชเทวีและย่านสีสมบริเวณถนนพระรามสี่ในเขตบาง
รัก รองลงมาเป็นพ้ืนที่พักอาศัยกึ่งพาณิชยกรรมบริเวณถนนบรรทัดทอง ถนนพระรามหก และซอย
นานาเหนือ ส่วนพ้ืนที่สถานบันราชการ ได้แก่ จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย โรงพยาบาลจุฬาลงกรณ์ 
ส านักงานต ารวจแห่งชาติ โรงพยาบาลต ารวจ และโรงงานยาสูบ (ดูภาพที่ 4.2 และ 4.3) สุดท้ายพ้ืนที่
สีเขียวสาธารณะเพ่ือการนันทนาการ ได้แก่ สนามกีฬาแห่งชาติและสวนลุมพินีในเขตปทุมวัน รวมทั้ง
สวนเบญจกิติบริเวณโรงงานยาสูบในเขตคลองเตย ในการวิจัยนี้จะศึกษาพ้ืนที่สีเขียวและจุดศูนย์รวม
กิจกรรมทั้งพ้ืนที่สาธารณะและก่ึงสาธารณะในเขตปทุมวัน ที่มีศักยภาพเป็นจุดสีเขียวเชื่อมโยงกันโดย
โครงข่ายการสัญจรทางเท้าทั้งในระดับพ้ืนดินและเหนือพ้ืนดินต่อเนื่องกับระบบขนส่งสาธารณะให้เป็น
โครงข่ายสีเขียวในพื้นที่ชุมชนเมือง 

N 

แขวงรองเมอืง 

แขวงวังใหม่ 
แขวงปทุมวนั 

แขวงลุมพนีิ 
แขวงคลองเตย 

เขตคลองเตย 

แขวงคลองเตยเหนือ 
เขตวฒันา 

เขตบางรัก 

เขตราชเทว ี

เขตคลองเตย 

เขตสาทร 
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ที่มา: ส านักผังเมือง, 2553 
ภาพที่ 4.2 ผังการใช้ประโยชน์ท่ีดินในเขตปทุมวัน 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 

 
ที่มา: ส านักผังเมือง, 2553 

ภาพที่ 4.3 ผังการใช้ประโยชน์อาคารในเขตปทุมวัน 
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4.3 โครงข่ายการคมนาคมและการสัญจร 
ประชากรในพ้ืนที่เขตปทุมวันมีประมาณ 60,000 คน (ส านักผังเมือง, 2555) กลุ่มผู้ใช้พ้ืนที่ส่วน

ใหญ่จะอยู่ในช่วงอายุ 20-24 ปี เป็นนิสิต-นักศึกษา รองลงมาเป็นกลุ่มคนท างานและผู้อยู่อาศัยในช่วง
อายุ 25-39 ปี อันดับสามในช่วงอายุ 15-19 ปี ที่เป็นนักเรียนและกลุ่มคนท างานในช่วงอายุ 40-44 ปี 
ตามล าดับ ซึ่งพบว่ามีประชาชนใช้โครงข่ายถนนในเดินทางจ านวนมากทั้งผู้ที่อยู่อาศัยและผู้ที่มาท า
กิจกรรมในพื้นท่ีส าหรับเดินทางเข้า-ออกในเขตปทุมวัน ซึ่งจะติดขัดมากในช่วงชั่วโมงเร่งด่วนเวลาเช้า-
เย็นของวัน ดังนั้นโครงข่ายการสัญจรทางเท้าและระบบขนส่งสาธารณะจึงเป็นทางเลือกส าหรับการ
เดินทางหลีกเลี่ยงการจราจรติดขัดบนถนนโดยมีการจ าแนกเป็นหัวเรื่องที่ศึกษาดังนี้ 1) ระบบขนส่ง
สาธารณะ 2) โครงข่ายการสัญจรทางเท้า (ดูตารางท่ี 4.1) 

4.3.1 ระบบขนส่งสาธารณะ 
การศึกษาระบบขนส่งสาธารณะที่เป็นทางเลือกส าหรับหลีกเลี่ยงการจราจรติดขัดตามถนน 

ได้แก่ 1) รถไฟลอยฟ้า (BTS) 2) รถไฟใต้ดิน (MRT) และ 3) เรือโดยสารคลองแสนแสบ 
4.3.1.1 รถไฟลอยฟ้า (BTS) 
ในเขตปทุมวันเส้นทางรถไฟลอยฟ้า (BTS) มีจุดเปลี่ยนถ่ายระหว่างสายสุขุมวิทกับสายสีลม

โดยมีสถานีตามเส้นทางทั้งสองดังนี้ 
1) สายสุขุมวิทเริ่มจากสถานีสยาม-ชิดลม-เพลินจิต-นานา-อโศกไปสู่สถานีพร้อมพงษ์

ในเขตวัฒนา 
2) สายสีลมเริ่มจากสถานีสนามกีฬาแห่งชาติ-สยาม-ราชด าริ-ศาลาแดงไปสู่สถานีช่อง

นนทรีในเขตบางรัก 
ซึ่งรถไฟลอยฟ้า (BTS) ในปัจจุบันมีปริมาณผู้ใช้ประมาณ 650,000 คนต่อวัน (http://bts-

th.listedcompany.com, 2556) และจากสถิติสถานีที่มีผู้ใช้จ านวนมากจากสถานีทั้งหมดที่อยู่
ในเขตปทุมวันอันดับหนึ่งสถานีสยาม อันดับสี่สถานีอโศก และอันดับห้าสถานีศาลาแดง ส าหรับ
ในเขตปทุมวันสถานีสยามมีปริมาณผู้ใช้มากที่สุดประมาณ 40,000 คนต่อวัน รองลงมาสถานี
อโศกมีปริมาณผู้ใช้ประมาณ 24,000 คนต่อวัน อันดับสามสถานีศาลาแดงมีปริมาณผู้ใช้ประมาณ 
22,000 คนต่อวัน ตามล าดับ (ส านักผังเมือง, 2550)  

4.3.1.2 รถไฟใต้ดิน (MRT) 
เส้นทางรถไฟใต้ดิน (MRT) ในเขตปทุมวันโดยเริ่มจากสถานีเพชรบุรี-สุขุมวิท-ศูนย์ประชุม

แห่งชาติสิริกิติ์-คลองเตย-ลุมพินี-สีลม-สามย่าน และสถานีปลายทางหัวล าโพง ซึ่งรถไฟใต้ดิน 
(MRT)มีปริมาณผู้ใช้ประมาณ 160,000 คนต่อวัน และจากสถิติสถานีที่มีผู้ใช้จ านวนมากจาก
สถานีทั้งหมดที่อยู่ในเขตปทุมวันติดอันดับหนึ่งสถานีสุขุมวิท อันดับสองสถานีสีลม และอันดับสี่
สถานีหัวล าโพง ส าหรับในเขตปทุมวันสถานีสุขุมวิทมีปริมาณผู้ใช้มากที่สุดประมาณ 19,000 คน
ต่อวัน รองลงมาสถานีสีลมมีผู้ใช้ประมาณ 13,000 คนต่อวัน อันดับสามสถานีหัวล าโพงมีผู้ใช้
ประมาณ 12,000 คนต่อวัน ตามล าดับ (ส านักผังเมือง, 2550) 

4.3.1.3 เรือโดยสารคลองแสนแสบ 
สถิติของกรมการขนส่งทางน้ าและพาณิชยนาวี (2549) มีผู้ใช้ท่าเทียบเรือโดยสารคลองแสน

แสบจากสถานีทั้งหมดคือท่าประตูน้ า ส่วนในเขตปทุมวันท่าประตูน้ ามีปริมาณผู้ใช้มากที่สุด
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ประมาณ 14,000 คนต่อวัน รองลงมาท่าสะพานมิตรสัมพันธ์ (อโศก) มีผู้ใช้ประมาณ 4,600 คน
ต่อวัน อันดับสามท่าสะพานหัวช้างมีผู้ใช้ประมาณ 3,000 คนต่อวัน (ส านักผังเมือง, 2550) 
4.3.2 โครงข่ายการสัญจรทางเท้า 
การศึกษาโครงข่ายการสัญจรทางเท้าริมถนนที่มีการใช้ในอัตราสูง ส าหรับใช้ในการวิเคราะห์หา

เส้นทางท่ีมีศักยภาพในการเชื่อมโยง (ดูตาราง 4.1) เพ่ือให้ประชาชนเข้าถึงพ้ืนที่นันทนาการได้สะดวก 
ตาราง 4.1 รายชื่อเส้นทางที่มีการสัญจรทางเท้าในอัตราสูง 

ถนนสายหลัก รายละเอียด 
1) ถนนพระรามหน่ึง-สุขุมวิท-เพลินจิต - ผ่านย่านสยามสแควร์-ราชประสงค์ ชิดลม นานา อโศก 
2) ถนนพญาไท - ผ่านแยกปทุมวันไปสู่แยกสามย่าน 
3) ถนนราชประสงค์-ราชด าริ - จากแยกประตูน้ าผ่านย่านราชประสงค์ไปสู่แยกสาธร 
4) ถนนอโศก-รัชดาภิเษก - จากแยกเพชรบุรีผ่านแยกอโศกไปสู่แยกคลองเตย 
5) ถนนพระรามสี่ - จากแยกหัวล าโพงผ่านย่านสีลมและสาธรไปสู่แยกคลองเตย 
ถนนสายรอง รายละเอียด 
1) ถนนบรรทัดทอง - ผ่านแยกเจริญผลไปสู่ถนนพระรามสี่ 
2) ถนนอังรีดูนังต์ - เชื่อมระหว่างถนนพระรามหน่ึงกับถนนถนนพระรามสี่ 
3) ถนนวิทยุ - ผ่านแยกชิดลมไปสู่แยกสาธร 
ถนนสายย่อยและถนนซอย รายละเอียด 
1) ถนนพระรามหก - ผ่านแยกจารุเมืองไปสู่ถนนพระรามสี่ 
2) ถนนชิดลม-หลังสวน - จากถนนเพชรบุรีผ่านแยกชิดลมไปสู่แยกสารสิน 
3) ถนนสารสิน - เชื่อมระหว่างถนนราชด าริกับถนนวิทยุ 
4) ถนนเลียบคลองกรุงเกษม - จากแยกนพวงศ์บริเวณถนนกรุงเกษมขนานไปกับคลองผดุงกรุงเกษมไปสู่แยกหัว

ล าโพง 
5) จุฬาฯ ซอย 12 - เชื่อมระหว่างถนนพญาไทกับถนนบรรทัดทอง 
ทางเดินเท้า รายละเอียด 
1) ทางเดินลอยฟ้า - ทางเดินลอยฟ้าย่านสยามสแควร์-ราชประสงค์ ย่านอโศก และย่านสีลมที่เชื่อมอาคาร

และศูนย์การค้าต่อเนื่องกับรถไฟลอยฟ้า (BTS) 
 - ทางเดินลอยฟ้าบริเวณโรงงานยาสูบที่เป็นพื้นที่นันทนาการแนวยาวเช่ือมจากสวนเบญจ

กิตติไปสู่สวนลุมพินี 
2) ทางเดินใต้ดิน - ทางเช่ือมของรถไฟใต้ดิน (MRT) ในแต่ละสถานีส าหรับเดินลอดใต้ถนนหรือเดินไปสู่

สถานีรถไฟใต้ดิน (MRT) 
ที่มา: จากการส ารวจ, 2557 

การศึกษาข้อมูลการใช้ระบบขนส่งสาธารณะในเขตปทุมวัน ซึ่งพบว่าพ้ืนที่วิจัยเป็นศูนย์กลางของ
จุดเปลี่ยนถ่ายหลักของระบบขนส่งมวลชนระบบรางทั้งสองระบบระหว่างระบบรถไฟลอยฟ้า (BTS) 
และรถไฟใต้ดิน (MRT) (ดูภาพที ่4.4) ได้แก่ 

1) สถานีรถไฟลอยฟ้าสยามบริเวณย่านสยามสแควร์-ราชประสงค์ 
2) สถานีรถไฟลอยฟ้าอโศกกับสถานีรถไฟใต้ดินสุขุมวิทบริเวณแยกอโศก 
3) สถานีรถไฟลอยฟ้าศาลาแดงกับสถานีรถไฟใต้ดินสีลมบริเวณแยกศาลาแดง 
ซึ่งจุดเปลี่ยนถ่ายที่กล่าวมาแล้วนั้นมีศักยภาพรองรับการเดินทางของประชากรในศูนย์กลางเมือง 

และการขยายตัวของภาคธุรกิจในอนาคต ที่สามารถเชื่อมต่อกับโครงข่ายการสัญจรทางเท้าและระบบ
ขนส่งสาธารณะในระดับพ้ืนดิน เพ่ือรณรงค์ลดการใช้ยานพาหนะส่วนบุคคลภายในพ้ืนที่ชุมชนเมือง 
และเป็นการส่งเสริมการพัฒนาเมืองอย่างยั่งยืน 
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4.4 การศึกษานโยบายและแผนพัฒนาพื้นที่สีเขียวที่เกี่ยวข้อง 
แผนพัฒนากรุงเทพมหานคร ระยะ 20 ปี (พ.ศ. 2556-2575) ในประเด็นยุทธศาสตร์ย่อย 2.2 

เรื่องมีพ้ืนที่สาธารณะ พ้ืนที่สีเขียวกระจายทั่วทุกพ้ืนที่ โดยมีการขอความร่วมมือจากทางภาครัฐและ
เอกชนในการขอใช้พ้ืนที่กึ่งสาธารณะ ได้แก่ พ้ืนที่สีเขียวในหน่วยงานรัฐ สถาบันการศึกษา สถาบัน
ศาสนา และจุดศูนย์รวมกิจกรรม ได้แก่ ลานหรือสวนหย่อมในย่านการค้าให้เป็นพ้ืนที่นันทนาการใน
ละแวกชุมชน สอดคล้องกับโครงการจัดท าแผนผังพัฒนาเขตปทุมวัน ในปี พ.ศ. 2544 และสอดคล้อง
กับมาตรการในการเพ่ิมและการจัดการพ้ืนที่สีเขียวในเขตชุมชนอย่างยั่งยืน พ.ศ. 2547 ของทาง
ส านักงานนโยบายและแผนทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม (สผ.) ที่มีการเสนอให้เพ่ิมพ้ืนที่สีเขียว
ขนาดย่อมริมทางสัญจรส าหรับการนันทนาการในละแวกชุมชนเช่นกัน แต่นโยบายและแผนพัฒนา
พ้ืนที่สีเขียวข้างต้นเป็นการเพ่ิมพ้ืนที่สีเขียวในเชิงปริมาณ โดยให้ใกล้เคียงกับเกณฑ์มาตรฐานพ้ืนที่สี
เขียวเพ่ือคุณภาพชีวิตที่ดีของประชากรของอนามัยโลก (WHO) อัตรา 9 ตารางเมตรต่อคน ถึงกระนั้น
แล้วแนวทางพัฒนาดังกล่าวอาจมีเปลี่ยนแปลงหากเจ้าของต้องการใช้พ้ืนที่เหล่านี้ ซึ่งทางผู้วิจัยพบว่า
จ าเป็นต้องมีการเลือกพ้ืนที่ในเชิงคุณภาพที่มีกิจกรรมและการใช้จ านวนมาก และพ้ืนที่นั้นสามารถขอ
ใช้พ้ืนที่ได้ในระยะยาว เพ่ือเป็นการประหยัดงบประมาณในการจัดซื้อหรือเช่าพ้ืนที่ศูนย์กลางเมือง
ส าหรับพัฒนาเป็นสวนสาธารณะของทางกทม. 

ส่วนทางจุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย (จุฬาฯ) มีแผนพัฒนาพ้ืนที่บริเวณจุฬาฯ ซอย 5 ให้เป็นสวน
จุฬาฯและถนน 100 ปี และโครงการพัฒนาพ้ืนที่โรงงานยาสูบเดิมให้เป็นสวนสาธารณะระดับย่าน ซึ่ง
อาจเชื่อมโยงพ้ืนที่ดังกล่าวเข้าด้วยกันตามแนวทางการพัฒนาเครือข่ายพ้ืนที่เมืองสีเขียว (2556) ของ
ทางสถาบันออกแบบอนาคตประเทศไทย (FIT) ที่ร่วมกับทางกทม. วางแผนพัฒนาโครงข่ายสีเขียว 
(Green Link) เชื่อมโยงพ้ืนที่สีเขียวในย่านชุมชนเมือง กรณีศึกษาย่านสยามสแควร์-ราชประสงค์ ที่มี
การใช้ทางเดินลอยฟ้าในช่วงย่านสยามสแควร์ ย่านอโศก และย่านสีลม ในการเชื่อมโยงพ้ืนที่สีเขียว
และจุดศูนย์รวมกิจกรรมทั้งระดับพ้ืนดินและเหนือระดับพ้ืนดินให้ต่อเนื่องกัน ในทางกลับกันโครงการ 
Super Sky walk ได้รับค าวิจารณ์จ านวนมากจากการรับฟังความคิดเห็นของประชาชนก่อนที่จะมี
การก่อสร้าง โดยมีประเด็นปัญหาดังนี้ ประการแรกเป็นการสิ้นเปลืองงบประมาณ เนื่องจากระยะทาง
ของเส้นทางทั้งหมด 50 กิโลเมตร และใช้งบประมาณกว่า 15,000 ล้านบาทในการก่อสร้าง 
ยกตัวอย่างเช่น การสร้างทางเดินลอยฟ้าครอบถนนสุขุมวิทเกือบทั้งสายโดยเริ่มจากซอยนานาไปถึง
ซอยแบริ่ง ประการที่สอง ทางเดินลอยฟ้าเป็นการสร้างทัศนอุจาดที่บดบังทัศนียภาพทางสายตาให้กับ
เมือง ประการที่สาม พ้ืนที่ร้านค้าริมทางเท้าในระดับพ้ืนดินอาจเกิดการใช้น้อย เนื่องจากจุดเชื่อมต่อ
ของเส้นทางจะเชื่อมเข้ากับอาคารและศูนย์การค้าที่สนับสนุนงบประมาณในการสร้างเส้นทาง ซึ่งอาจ
เป็นการเอ้ือประโยชน์และเป็นการสร้างความเหลื่อมล้ าทางเศรษฐกิจ 

อย่างไรก็ตามหากมีการบริหารจัดการทางเท้าที่ดี ทางเดินลอยฟ้าก็ไม่จ าเป็นต้องสร้างในทุกช่วง
ตามโครงการที่วางไว้ แต่การใช้ทางเดินลอยฟ้าก็ช่วยลดการเดินเท้าตัดโครงข่ายถนนในระดับพ้ืนดิน 
เพ่ือความปลอดภัยของประชาชนในการสัญจร และเป็นอีกหนึ่งทางเลือกของการเชื่อมโยงพ้ืนที่สีเขียว
ในศูนย์กลางเมืองทั้งระดับพ้ืนดินและเหนือพ้ืนดินให้ต่อเนื่องกัน และส่งเสริมโครงข่ายการสัญจรทาง
เท้าเชื่อมต่อกับระบบขนส่งสาธารณะให้เข้าถึงพ้ืนที่นันทนาการได้ในละแวกบ้านได้สะดวก เพ่ือสนอง
ตามนโยบายและแผนพัฒนาพื้นที่สีเขียวของกทม. และหน่วยงานทางภาครัฐตามท่ีศึกษาข้างต้น 



บทที ่5 
การวิเคราะห์และการประเมินผล 

 
การศึกษาข้อมูลพ้ืนที่วิจัยในบทที่ 4 ให้เข้าใจศักยภาพของพ้ืนที่เบื้องต้น ก่อนที่จะเก็บข้อมูลจาก

การลงส ารวจพ้ืนที่  เพ่ือน าข้อมูลมาวิเคราะห์พ้ืนที่และเส้นทางตามเกณฑ์ในแต่ละด้านของการ
เชื่อมโยงพ้ืนที่สีเขียวในศูนย์กลางเมือง ส าหรับการประเมินรูปแบบทางเลือกของการวิจัย กรณีศึกษา
เขตปทุมวัน โดยจ าแนกการวิเคราะห์ดังนี้  

5.1 การวิเคราะห์พ้ืนที่สีเขียวและจุดศูนย์รวมกิจกรรม 
5.2 การวิเคราะห์โครงข่ายการสัญจรทางเท้า 
5.3 การประเมินรูปแบบทางเลือกการเชื่อมโยงพ้ืนที่สีเขียวในศูนย์กลางเมือง 
 

5.1 พื้นที่สีเขียวและจุดศูนย์รวมกิจกรรม 
การสังเคราะห์ข้อมูลจากการลงส ารวจพ้ืนที่สีเขียวและจุดศูนย์รวมกิจกรรมในเขตปทุมวันและ

พ้ืนที่ใกล้เคียง โดยมีการจ าแนกผังตามเกณฑ์การวิเคราะห์พ้ืนที่ดังกล่าว ได้แก่ 1) กรรมสิทธิ์ 2 ) การ
เข้าถึง 3) ความหลากหลายของกิจกรรมในพ้ืนที่ 4) การจัดการ 5) บรรยากาศ ได้แก่ ความมีชีวิตชีวา
และความปลอดภัย 6) ความร่มรื่น 7) การเชื่อมโยง และก าหนดความต่างของค่าระดับการสังเคราะห์
พ้ืนที่มีศักยภาพ คือ มาก= 3 ปานกลาง = 2 ไปจนถึงน้อย = 1 ในการวิจัยมีการสังเคราะห์พ้ืนที่ตาม
เกณฑก์ารเชื่อมโยงพ้ืนที่สีเขียวในศูนย์กลางเมือง (ดูรายละเอียดข้อ 2.5) ดังนี้ 

5.1.1 กรรมสิทธิ์ 
การให้ค่าระดับเรื่องกรรมสิทธิ์มีสัมพันธ์กับระดับการเข้าใช้พ้ืนที่ ดังนั้นพ้ืนที่สาธารณะ (กรรม

สิทธ์ของรัฐ) มีศักยภาพมากที่สุด ได้แก่ สวนสาธารณะและพ้ืนที่ลานกีฬาของทางกรุงเทพมหานคร 
(กทม.) ได้แก่ สวนลุมพินี สวนเบญจกิติ อีกท้ังสวนเบญจสิริติดกับห้างเอ็มโพเรี่ยม (นอกเขตพ้ืนที่วิจัย) 
รองลงมาเป็นพื้นที่กึ่งสาธารณะ (กรรมสิทธ์ของรัฐและสถาบันศาสนา) เช่น สวนวัดปทุมวนาราม (วัด
ปทุมฯ)  สวนหย่อมการไฟฟ้าชิดลม สวนพาร์คแอดสยาม พ้ืนที่สีเขียวในจุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย 
(จุฬาฯ) สุดท้ายจุดศูนย์รวมกิจกรรมที่เป็นลานกิจกรรมในย่านการค้า (กรรมสิทธิ์ของเอกชน) 
ตามล าดับ (ดูภาพท่ี 5.1) 

5.1.2 การเข้าถึง 
พ้ืนที่สีเขียวและจุดศูนย์รวมกิจกรรมมีการเข้าถึงได้จากระบบขนส่งสาธารณะหลายสาย ซึ่งพ้ืนที่

เข้าถึงสะดวกมาก ได้แก่ บริเวณจุดเชื่อมต่อของรถไฟลอยฟ้า (BTS) และ รถไฟฟ้า (MRT) ที่สามารถ
เข้าถึงจุดเชื่อมต่อดังกล่าวได้ในระยะ 250 เมตรใน 3 นาที และมีทางเดินลอยฟ้าเชื่อมระหว่างพ้ืนที่
และระบบขนส่งสาธารณะ ได้แก่ ย่านสยามสแควร์-ราชประสงค์ บริเวณแยกอโศก บริเวณแยกศาลา
แดง รองลงมาเป็นพ้ืนที่เข้าถึงสะดวกอยู่ตามเส้นทางของระบบทั้งสอง ได้แก่ พ้ืนที่บริเวณถนนเพลิน
จิตกับถนนอโศกมนตรี (อโศกฯ)–ถนนรัชดาภิเษก (รัชดาฯ) สุดท้ายพ้ืนที่เข้าถึงได้เฉพาะรถเมล์
โดยสารสาธารณะเป็นพื้นที่เข้าถึงไม่สะดวก ได้แก่ ลานกีฬาใต้ทางด่วนริมถนนพระราม 6 และพ้ืนที่สี
เขียวในจุฬาฯ (ดูภาพท่ี 5.2) 
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5.1.3 ความหลากหลายของกิจกรรม 
การศึกษาการใช้สอยพ้ืนที่และการท ากิจกรรมบริเวณพ้ืนที่สีเขียวและจุดศูนย์รวมกิจกรรมใน

หัวข้อที่ 2.4.3 (สกาวเนตร, 2552 และ มานิตย์, 2553) แต่ส าหรับพ้ืนที่ที่มีศักยภาพในการเชื่อมโยง
จะมีกิจกรรมสามด้านขึ้นไป ได้แก่ ด้านสังคม ด้านเศรษฐกิจ และด้านสิ่งแวดล้อม พ้ืนที่ที่มีความ
หลากหลายของกิจกรรมมากที่สุด 6 ด้าน ได้แก่ พ้ืนที่สีเขียวในจุฬาฯ กับลานสวูนิเพล็กซ์ของ
มหาวิทยาลัยศรีนครินทรวิโรฒ (มศว.) ประสานมิตรริมถนนอโศกฯ (ติดกับพ้ืนที่วิจัย) โดยให้ค่าระดับ
ตั้งแต่มากไปถึงน้อยทั้งหมดสามระดับดังนี้ พื้นที่มีการใช้ 5-6 กิจกรรมคือมาก = 3 ได้แก่ พ้ืนที่บริเวณ
แยกปทุมวัน สวนลุมพินี สวนเบญจกิติ และสวนเบญจสิริติดกับห้างเอ็มโพเรี่ยม (ติดกับพ้ืนที่วิจัย) 
รองลงมาพ้ืนที่มีการใช้ 4 กิจกรรมคือปานกลาง = 2 ได้แก่ ย่านสยามสแควร์-ราชประสงค์ ลานหน้า
พาร์คเว็นเจอร์ ลานหน้าอาคารออลซีซั่น ลานกีฬาใต้ทางด่วนสุขุมวิท สวนชูวิทย์ ลานหน้าจามจุรีส
แควร์ สวนหย่อมศูนย์สิริกิติ์  และลานหน้าแอลเฮชแบ็งค์บริเวณแยกสาทรกับลานกิจกรรมย่าน
ประตูน้ าในเขตราชเทวี (ติดกับพ้ืนที่วิจัย) สุดท้ายพ้ืนที่มีการใช้ 3 กิจกรรมคือน้อย = 1 ได้แก่ ลาน
กีฬาใต้ทางด่วนริมถนนพระราม 6 สวนวัดปทุมฯ ลานกิจกรรมของอาคารพาณิชยกรรมในย่านอโศก 
และลานวัดหัวล าโพงบริเวณแยกสามย่าน (ติดกับพ้ืนที่วิจัย) (ดูภาพท่ี 5.3) 

5.1.4 การจัดการ 
พ้ืนที่มีการจัดการระดับดีจะเป็นพ้ืนที่ของเอกชน ได้แก่ ลานกิจกรรมของศูนย์การค้า และพ้ืนที่

ของรัฐที่เป็นสวนสาธารณะและสนามกีฬาระดับย่าน ได้แก่ สนามกีฬาแห่งชาติ สวนลุมพินี สวนเบญจ
กิติ พ้ืนที่สีเขียวในจุฬาฯ อีกท้ังสวนเบญจสิริติดกับห้างเอ็มโพเรี่ยม (ใกล้เคียงพ้ืนที่วิจัย) (ดูภาพท่ี 5.3) 

 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ที่มา: จากการส ารวจ, 2557 
ภาพที่ 5.1 ผังกรรมสิทธ์ของพื้นที่สีเขียวและจุดศูนย์รวมกิจกรรม 

N 
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ที่มา: จากการส ารวจ, 2557 

ภาพที่ 5.2 การเข้าถึงพื้นที่สีเขียวและจุดศูนย์รวมกิจกรรม 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
ที่มา: จากการส ารวจ, 2557 

ภาพที่ 5.3 ความหลากหลายของกิจกรรมในพ้ืนท่ีสเีขียวและจุดศูนย์รวมกิจกรรม 

N 

N 
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5.1.5 บรรยากาศ 
5.1.5.1 ความมีชีวิตชีวาและความปลอดภัย ถ้าหากพ้ืนที่มีกิจกรรมและการใช้จ านวนมาก

อาจท าให้เกิดการสังเกตการณ์และระวังภัยในกลุ่มประชาชนซึ่งกันและกัน โดยพ้ืนที่มีความมี
ชีวิตชีวามาก ได้แก่ ย่านสยามสแควร์-ราชประสงค์ พ้ืนที่สีเขียวในจุฬาฯ สวนลุมพินี และสวน
เบญจกิติ อีกทั้งลานสวูนิเพล็กซ์ของมศว. ประสานมิตรริมถนนอโศกฯ กับลานวัดหัวล าโพง
บริเวณแยกสามย่าน (ติดกับพ้ืนที่วิจัย) รองลงมาเป็นพ้ืนที่ริมถนนสุขุมวิทช่วงซอยนานา-แยก
อโศก ลานหน้าจามจุรีสแควร์ สวนหย่อมศูนย์สิริกิติ์ และลานหน้าแอลเฮชแบ็งค์บริเวณแยก
สาทร กับลานกิจกรรมย่านประตูน้ าในเขตราชเทวี (ติดกับพ้ืนที่วิจัย) สุดท้ายพ้ืนที่มีความมี
ชีวิตชีวาน้อย ได้แก่ พ้ืนที่ลานกีฬาใต้ทางด่วนริมถนนพระราม 6 กับสวนวัดปทุมฯ (ดูภาพท่ี 5.4) 

5.1.5.2 ความร่มรื่น จากการส ารวจพบว่าพ้ืนที่มีร่มเงามากส าหรับให้ประชาชนได้ท า
กิจกรรมอย่างสะดวกสบาย ได้แก่ สวนสาธารณะและพ้ืนที่ลานกีฬาใต้ทางด่วนริมถนนพระราม 6 
ของกทม. และพ้ืนที่สีเขียวกึ่งสาธารณะ ได้แก่ พ้ืนที่สีเขียวในจุฬาฯ สวนหย่อมในวัดปทุมฯ สวน
ชูวิทย์ และสวนหย่อมสยามสมาคม และสวนหย่อมศูนย์สิริกิติ์ รองลงมาเป็นพ้ืนที่ร่มรื่นน้อย 
ได้แก่ ลานหน้าเอ็มบีเคเซ็นเตอร์ สวนหย่อมธนคารกสิกรไทย นานา ลานสุขุมวิทพลาซ่า ลาน
หน้าเซ็นทรัล สีลม สุดท้ายเป็นพ้ืนที่ไม่ร่มรื่น ได้แก่ สนามกีฬาและลานกิจรรมกลางแจ้งในพ้ืนที่
วิจัย (ดูภาพท่ี 5.5) 
5.1.6 การเชื่อมโยง 
พ้ืนที่ที่มีศักยภาพในการเชื่อมโยงมาก พ้ืนที่ย่านสยามสแควร์-ราชประสงค์และลานหน้าเทอมิ

นอล 21 บริเวณแยกอโศก อีกทั้งลานหน้าแพลตตินั่มบริเวณแยกประตูน้ า (ติดกับพ้ืนที่วิจัย) ที่มี
ศักยภาพเชื่อมโยงกับย่านราชประสงค์ รองลงมาระดับปานกลาง ได้แก่ ลานกีฬาจารุเมือง สวนพาร์
คแอดสยาม สวนหย่อมการไฟฟ้า ชิดลม สวนหย่อมหน้าเพลินจิตทาวเวอร์ ลานหน้าอาคารออลซีซั่น 
ลานกีฬาใต้ทางด่วนสุขุมวิท ลานหน้าเพลินจิตเซ็นเตอร์ ลานหน้าเทอมินอล 21 สวนหย่อมสยาม
สมาคม สวนหย่อมศูนย์ประชุมสิริกิติ์  ลานหน้าอาคารชิโน-ไท สุดท้ายพ้ืนที่ที่มีศักยภาพในการ
เชื่อมโยงน้อย ได้แก่ ลานกีฬารถไฟหัวล าโพง ลานกีฬาบ้านครัวไทย สวนหย่อมธนคารกสิกรไทย 
นานา สวนชูวิทย์ ลานสุขุมวิทพลาซ่า ลานหน้าไทม์สแควร์ ลานหน้าโรบินสัน อโศก ลานหน้าอาคาร
มิดทาวน์ ลานกีฬาส านักอัยการ ลานหน้าจามจุรีสแควร์ อีกทั้งพ้ืนที่ติดกับพ้ืนที่วิจัย ได้แก่ ลานหน้า
พันธุ์ทิพย์พลาซ่ากับลานหน้าพลาลาเดียมบริเวณแยกประตูน้ า ลานสวูนิเพล็กซ์ริมถนนอโศกฯ สวน
เบญจสิริติดกับห้างเอ็มโพเรี่ยม ลานกีฬาใต้ทางด่วนพระราม 4 ลานวัดหัวล าโพง ลานหน้าเซ็นทรัล สี
ลม และลานหน้าแอลเฮชแบ็งค์ (ดูภาพท่ี 5.6) 
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ที่มา: จากการส ารวจ, 2557 
ภาพที่ 5.4 ความมีชีวิตชีวาของพื้นท่ีสีเขียวและจุดศูนย์รวมกิจกรรม 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ที่มา: จากการส ารวจ, 2557 
ภาพที่ 5.5 ความร่มรื่นของพื้นที่สีเขียวและจดุศูนยร์วมกิจกรรม 

N 

N 
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ที่มา: จากการส ารวจ, 2557 
ภาพที่ 5.6 ศักยภาพของพื้นที่ในการเช่ือมโยง 

 
5.1.7 การวิเคราะห์พื้นที่มีศักยภาพในการเชื่อมโยง 

การวิเคราะห์ข้อมูลจากการส ารวจพ้ืนที่ทั้งเจ็ดเกณฑ์ข้างต้นโดยการน าคะแนนมารวมกัน
และหาค่าเฉลี่ยตั้งแต่ระดับมาก= 3 ปานกลาง = 2 ไปจนถึงน้อย = 1 โดยมีการแบ่งค่าเฉลี่ยดังนี้ 
(ดูตารางท่ี 5.1) 

5.1.7.1 ค่าระดับตั้งแต่ 1 - 1.67 อยู่ในระดับน้อยมีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 1 เป็นพ้ืนที่มีศักยภาพ
น้อย ได้แก่ ลานกีฬารถไฟหัวล าโพง ลานหน้าเพลินจิต เซ็นเตอร์ สวนหย่อมธนาคารกสิกรไทย 
สาขานานา และลานกีฬาส านักอัยการ อีกทั้งลานหน้าพันธุ์ทิพย์พลาซ่ากับลานหน้าพลาลาเดียม
บริเวณแยกประตูน้ า (นอกเขตพ้ืนที่วิจัย) 

5.1.7.2 ค่าระดับตั้งแต่ 1.68 - 2.33 อยู่ในระดับปานกลางมีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 2 เป็นพ้ืนที่มี
ศักยภาพในระดับปานกลาง ได้แก่ ลานกีฬาใต้ทางด่วนริมถนนพระราม 6พ้ืนที่ย่านสยาม 
สแควร์-ราชประสงค์-ชิดลม พ้ืนที่บริเวณแยกอโศก ลานหน้าจามจุรีสแควร์ และสวนหย่อมศูนย์
สิริกิติ์ รวมทั้งลานหน้าแพลตตินั่มบริเวณแยกประตูน้ า ลานสวูนิเพล็กซ์ของมศว. ประสานมิตร
ริมถนนโศก และลานวัดหัวล าโพงบริเวณแยกสามย่านกับลานหน้าแอลเฮชแบ็งค์บริเวณแยก
สาทร (นอกเขตพ้ืนที่วิจัย) 

5.1.7.3 ค่าระดับตั้งแต่ 2.34 - 3 อยู่ในระดับมากมีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 3 พ้ืนที่มีศักยภาพมาก
ที่สุด ได้แก่ พ้ืนที่บริเวณแยกปทุมวัน พ้ืนที่สีเขียวในจุฬาฯ สวนลุมพินี สวนเบญจกิติ และสวน
เบญจสิริติดกับห้างเอ็มโพเรี่ยม (นอกเขตพ้ืนที่วิจัย) 

N 
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การวิเคราะห์ค่าเฉลี่ยของพ้ืนที่ตามเกณฑ์ที่กล่าวมาแล้วนั้น ซึ่งพบว่าพ้ืนที่มีศักยภาพในการ
เชื่อมโยงจะอยู่ในย่านพาณิชยกรรมและใกล้กับจุดเปลี่ยนถ่ายหลักของระบบขนส่งมวลชนระบบราง
ทั้งสองระบบระหว่างระบบรถไฟลอยฟ้า (BTS) และรถไฟใต้ดิน (MRT) ได้แก่ ถนนพระราม 1 ในย่าน
สยามสแควร์-ราชประสงค์ที่เชื่อมโยงกับย่านประตูน้ า พ้ืนที่บริเวณแยกอโศก และถนนพระราม 4 
จากแยกสามย่านถึงแยกศาลาแดงใกล้กับย่านสีลม แล้วจึงท าการสรุปออกมาเป็นผังพ้ืนที่มีศักยภาพ
ในการเชื่อมโยงของการวิจัย (ดูภาพท่ี 5.7) 

 
ตาราง 5.1 การวิเคราะห์พื้นท่ีมีศกัยภาพในการเช่ือมโยง 
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1 ลานกีฬารถไฟหัวล าโพง - อยู่แยกนพวงศ์ริมถนนเลียบคลองผดุงฯ         
2 ลานกีฬาบ้านครัวไทย - อยู่ในซอยชุมชนบ้านครัวไทย         
3 ลานกีฬาจารุเมือง -อยู่แยกจารุเมืองริมถนนพระราม 1         
4 ลานหน้าโลตัสเจริญผล - อยู่แยกเจริญผลริมถนนพระราม 1         
5 สนามกีฬาแห่งชาติ - อยู่ติดริมถนนพระราม 1         
6 ลานหน้า BACC - อยู่แยกปทุมวันริมถนนพญาไท         
7 ลานหน้าเอ็มบีเคเซ็นเตอร ์ - อยู่แยกปทุมวันริมถนนพญาไท         
8 สวนพาร์คแอดสยาม - ติดกับสยาม สแควร์และศนูย์หนังสือจุฬาฯ         
9 สยามสแควร ์ - อยู่แยกปทุมริมถนนพระราม 1         
10 ลานสยามดสิคอฟเวอรี ่ - อยู่แยกปทุมริมถนนพระราม 1         
11 ลานพาร์คพารากอน - อยู่ระหว่างสยาม เซ็นเตอร์กับสยามพารากอน         
12 สวนวัดปทุมวนาราม - อยู่แยกอังรีดูนังต์ริมถนนพระราม 1         
13 ลานหน้าเซ็นทรัลเวิลด ์ - อยู่แยกราชประสงค์ริมถนนราชประสงค ์         
14 ลานหน้าบิ๊กซี ราชประสงค์ - อยู่แยกอังรีดูนังต์ริมถนนพระราม 1         
15 ลานหน้าเอราวัณพลาซ่า - อยู่แยกราชประสงค์ริมถนนราชด าริ         
16 สวนหย่อมการไฟฟ้า ชิดลม - อยู่แยกชิดลมรมิถนนเพลินจติ         
17 สวนหย่อมหน้าเพลินจิตทาวเวอร์ - อยู่ติดซอยต้นสนริมถนนเพลินจิต         
18 ลานหน้าอาคารออลซีซั่น - อยู่ริมถนนวิทยุ         
19 ลานหน้าอาคารพาร์คเว็นเจอร์ - อยู่แยกเพลินจิตริมถนนสุขมุวิท         

ค่าคะแนน  มาก = 3  ปานกลาง = 2  น้อย = 1 
ที่มา: จากการวิเคราะห,์ 2557 
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ตาราง 5.1 การวิเคราะห์พื้นท่ีที่มศีักยภาพในการเช่ือมโยง (ต่อ) 
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20 ลานกีฬาใต้ทางด่วนสุขมุวิท - อยู่ใต้ทางด่วนสุขุมวิททางลงสุขุมวิท         
21 ลานหน้าเพลินจิตเซ็นเตอร ์ - อยู่ริมถนนสุขุมวิท         
22 สวนหย่อมธนคารกสกิรไทย นานา - อยู่ริมถนนสุขุมวิท         
23 สวนชูวิทย์ - อยู่ริมถนนสุขุมวิท         
24 ลานสุขุมวิทพลาซ่า - อยู่ริมถนนสุขุมวิท         
25 ลานหน้าไทมส์แควร ์ - อยู่ริมถนนสุขุมวิท         
26 ลานหน้าโรบินสัน อโศก - อยู่ริมถนนสุขุมวิท         
27 ลานหน้าเทอมินอล 21 - อยู่บริเวณแยกอโศกริมถนนสุขุมวิท         
28 สวนหย่อมสยามสมาคม - อยู่ริมถนนอโศกฯ (สุขุมวิท 21)         
29 ลานหน้าอาคารมิดทาวน์ - อยู่ริมถนนอโศกฯ (สุขุมวิท 21)         
30 ลานกีฬาส านักอัยการ - อยู่บริเวณแยกมหานครริมถนนพระราม 4         
31 พื้นที่สีเขียวในจุฬาฯ - ฝั่งส านักอธิการกับหอสมุดกลาง         
32 พื้นที่สีเขียวในจุฬาฯ - ฝั่งลานหน้าพระรูปสองรัชกาล         
33 ลานหน้าจามจุรสีแควร ์ - อยู่แยกสามย่านริมถนนพระราม 4         
34 สวนลุมพิน ี - อยู่แยกสีลมริมถนนพระราม 4         
35 สวนเบญจกติ ิ - อยู่ริมถนนรัชดาภเิษก         
36 สวนหย่อมศูนยป์ระชุมสิริกติิ ์ - อยู่ริมถนนรัชดาภเิษก         
 นอกพ้ืนท่ีวิจัย         
1 ลานหน้าพันธุ์ทิพย์พลาซา่ - อยู่ริมถนนเพขรบุร ี         
2 ลานหน้าแพลตตินั่ม - อยู่แยกประตูน้ าริมถนนถนนเพขรบุร ี         
3 ลานหน้าพลาลาเดียม - อยู่แยกประตูน้ าริมถนนถนนเพขรบุร ี         
4 ลานสวูนิเพล็กซ์ - อยู่ริมถนนอโศกฯ (สุขุมวิท 21)         
5 ลานหน้าอาคารชิโน-ไท - อยู่ริมถนนอโศกฯ (สุขุมวิท 21)         
6 สวนเบญจสิร ิ - อยู่ริมถนนสุขุมวิทตดิกับห้างเอ็มโพเรี่ยม         
7 ลานกีฬาใต้ทางด่วนพระราม 4 - อยู่แยกมหานครริมถนนพระราม 4         
8 ลานวัดหัวล าโพง - อยู่แยกสามย่านริมถนนพระราม 4         
9 ลานหน้าเซ็นทรัล สีลม - อยู่ริมถนนสีลม         
10 ลานหน้าแอลเฮชแบ็งค ์ - อยู่แยกสาทรรมิถนนพระราม 4         

ค่าคะแนน  มาก = 3  ปานกลาง = 2  น้อย = 1 

ที่มา: จากการวิเคราะห,์ 2557 
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ภาพที่ 5.7 ผังสรุปการวิเคราะห์พืน้ท่ีที่มีศักยภาพในการเชื่อมโยง 

NN 
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5.2  โครงข่ายการสัญจรทางเท้า 
การศึกษาประเภทเส้นทางสีเขียวในบทที่ 2 ในการวิจัยมีการจ าแนกประเภทเส้นทางตาม

ลักษณะทางกายภาพของพ้ืนที่ศูนย์กลางเมืองออกเป็น 6 ประเภท (ดูรายละเอียดข้อ 2.2) โดยใช้เป็น
ปัจจัยในการลงส ารวจประเภทเส้นทางดังนี้ 1) เส้นทางริมถนน 2) เส้นทางลอยฟ้า 3) เส้นทางใต้ดิน 
4) เส้นทางริมน้ า 5) เส้นทางริมทางรถไฟ 6) เส้นทางใต้ทางยกระดับ หลังจากการลงส ารวจเส้นทางใน
เขตปทุมวันและพ้ืนที่ใกล้เคียงเพ่ืออภิปรายศักยภาพของเส้นทางเบื้องต้น และมีการจ าแนกเส้นทาง
ออกเป็น 2 กลุ่มดังนี้ 

- กลุ่มเส้นทางที่ใช้ในการวิจัย ได้แก่ 1) เส้นทางริมถนน 2) เส้นทางลอยฟ้า 3) เส้นทางใต้ดิน 
- กลุ่มเส้นทางที่ไม่ใช้ในการวิจัย ได้แก่ 4) เส้นทางริมน้ า 5) เส้นทางริมทางรถไฟ 6) เส้นทางใต้

ทางยกระดับ 
ส าหรับการอภิปรายในเบื้องต้นเป็นการอภิปรายถึงเหตุผลของเส้นทางที่ไม่ใช้ในการวิจัยนี้ 

1) เส้นทางริมน้ า ในพ้ืนที่เขตปทุมวันมีเส้นทางริมน้ า 2 เส้นทาง ได้แก่ ทางเท้าเลียบคลอง
ผดุงกรุงเกษม จากการลงส ารวจเส้นทางพบว่าทางเท้าริมถนนแคบและมีการใช้พ้ืนที่
ทางเท้าในการขนส่งสินค้ากีดขวางการสัญจรทางเท้า และทางเท้าริมคลองไม่
ต่อเนื่องกันช่วงท่าเทียบริมคลอง และจากการใช้น้อยท าให้มีกลุ่มคนไร้บ้านใช้ทางเดิน
ริมคลองเป็นที่พักพิงตลอดทั้งวัน ทางเดินริมคลองแสนแสบ เส้นทางขาดความต่อเนื่อง 
เนื่องจากในบางช่วงไม่สามารถก่อสร้างทางสัญจรผ่านได้ เพราะเป็นพ้ืนที่เฉพาะที่
ต้องการความเป็นส่วนตัวและความปลอดภัยสูง ยกตัวอย่างเช่น วังสระปทุมเป็น เขต
พระราชฐานหรือพ้ืนที่สถานฑูตอินโดนีเซีย ลักษณะเส้นทางในปัจจุบันเปรียบเหมือน
ทางเดินหลังบ้าน ท าให้เส้นทางขาดการดูแลรักษาและประชาชนที่อาศัยริมคลองอาจไม่
ต้องการให้พัฒนาเส้นทางริมคลองแสนแสบ เพราะอาจท าให้เกิดปัญหาอาชญากรรม
จากเส้นทางขึ้นได้ ซึ่งพบว่าหากมีการพัฒนาทางเดินริมคลองดังกล่าว จ าเป็นต้องมีการ
ประชุมรับฟังความคิดเห็นจากประชาชนที่พักอาศัยอยู่ริมน้ าและผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย เพ่ือ
หาทางแก้ไขร่วมกันไม่ให้เกิดความเหลื่อมล้ าและให้มีผลกระทบน้อยที่สุด 

2) เส้นทางริมทางรถไฟ จากการลงส ารวจเส้นทางไม่พบเส้นทางดังกล่าวในพ้ืนที่วิจัย 
3) เส้นทางใต้ทางยกระดับ มีจ านวนหนึ่งเส้นทางคือ ถนนพระราม 6 ใต้ทางพิเศษศรีรัช 

โดยทางการทางพิเศษมีโครงการการจัดท าแผนแม่บทการพัฒนาพ้ืนที่ในเขตทางพิเศษ 
(2553) มีแนวทางการพัฒนาพ้ืนที่ใต้ทางยกระดับให้เป็นสนามกีฬาหรือสวนหย่อม และ
พ้ืนที่พาณิชยกรรมส าหรับหารายได้จากการเช่าพ้ืนที่โครงการเข้าองค์กร จากการส ารวจ
สภาพปัจจุบันของพ้ืนที่พบว่าการใช้ประโยชน์พ้ืนที่ตามถนนพระราม 6 จากแยกพงษ์
พระรามถึงแยกมหานคร มีการใช้พ้ืนที่ทางเท้าเป็นพ้ืนที่รับ-ส่งสินค้าของบริษัทเอกชน 
และในช่วงเย็น-ค่ ามีการตั้งร้านขายอาหารบนทางเท้ากีดขวางการสัญจรเช่นกัน ในบาง
กรณีผู้คนที่เร่งรีบจ าเป็นต้องใช้พ้ืนที่ถนนในการสัญจรผ่านเส้นทางดังกล่าว อาจท าให้
เกิดอุบัติเหตุจากการโดนเฉี่ยวชนโดยยานพาหนะ ซึ่งพบว่าเส้นทางนี้มีศักยภาพที่จะ
พัฒนาตามโครงการข้างต้น แต่ขาดจัดการอย่างเป็นระบบท าให้คุณค่าของเส้นทางลด
น้อยลง 
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การสังเคราะห์ข้อมูลจากการลงส ารวจโครงข่ายการสัญจรทางเท้าที่ใช้ในการวิจัย กรณีศึกษาเขต
ปทุมวันและพ้ืนที่ใกล้เคียง โดยมีการจ าแนกผังตามเกณฑ์การวิเคราะห์พ้ืนที่ดังกล่าว ได้แก่ 1) ความ
คล่องตัว 2) การเข้าถึง 3) ความหนาแน่นการใช้เส้นทาง 4) การจัดการ 5) บรรยากาศ ได้แก่ ความมี
ชีวิตชีวาและความปลอดภัย 6) ความร่มรื่น 7) การเชื่อมโยง และก าหนดความต่างของค่าระดับการ
สังเคราะห์เส้นทางมีศักยภาพ คือ มาก= 3 ปานกลาง = 2 ไปจนถึงน้อย = 1 ในการวิจัยมีการ
สังเคราะหเ์ส้นทางตามเกณฑ์ที่ตั้งไว้ข้างต้นดังต่อไนี้ 

5.2.1 ความคล่องตัว 
การก านดขนาดของเส้นทางที่สัมพันธ์กับสัดส่วนของผู้ใช้ในหัวข้อ 2.4.3 เพ่ือใช้ในการลงส ารวจ

ขนาดของทางเท้าในเขตปทุมวันมีการจ าแนกไว้ 6 ขนาดดังนี้  
1) แคบมาก มีความกว้างประมาณ 0.60-1.20 เมตร 
2) แคบ มีความกว้างประมาณ 1.20-1.80 เมตร 
3) ค่อนข้างแคบ มีความกว้างประมาณ 1.80-2.40 เมตร 
4) ค่อนข้างกว้าง มีความกว้างประมาณ 2.40-3.00 เมตร 
5) กว้าง มีความกว้างประมาณ 3.00-4.00 เมตร 
6) กว้างมาก มีความกว้าง 4.00 เมตรขึ้นไป 

หลังจากการลงส ารวจพ้ืนที่ข้างต้น (ดูภาพที่ 5.8) มีการจัดกลุ่มขนาดของเส้นทางให้สัมพันธ์กับ
การก าหนดค่าระดับของการวิเคราะห์ข้อมูลเรื่องความคล่องตัวของเส้นทางดังนี้ 

1) แคบมากไปถึงแคบ มีค่าเท่ากับ 1 
2) ค่อนข้างแคบไปถึงค่อนข้างกว้าง มีค่าเท่ากับ 2 
3) กว้างไปถึงกว้างมาก มีค่าเท่ากับ 3 

โดยมีการน าเกณฑ์ดังกล่าวมาวิเคราะห์เรื่องความคล่องตัวของเส้นทาง ซึ่งพบว่าเส้นทางที่มีความ
คล่องตัวมาก ได้แก่ ถนนราชประสงค์-ราชด าริมีขนาดทางเท้ากว้างพร้อมทั้งมีทางจักรยานตลอด
เส้นทาง และถนนพระราม 1 จากแยกปทุมวันถึงแยกราชประสงค์ที่มีขนาดทางเท้ากว้างเช่นกัน แต่
ในช่วงเย็นของถนนพระราม 1 มีการตั้งร้านขายของบนทางเท้ากีดขวางการสัญจรบริเวณสยามสแควร์
และหน้าวัดปทุมฯ ซึ่งในกรณีที่เร่งรีบประชาชนมีการใช้พ้ืนที่ถนนในการสัญจรผ่านเส้นทางเหล่านี้ ซึ่ง
อาจท าให้เกิดอุบัติเหตุจากการโดนยานพาหนะเฉี่ยวชน ดังนั้นในช่วงเย็น -ค่ าประชาชนจึงเลือกใช้
ทางเดินลอยฟ้าในการสัญจรเพ่ือเลี่ยงปัญหาดังกล่าว ที่เป็นเส้นทางที่เชื่อมโยงระบบขนส่งสาธารณะ 
ทั้งด้านบนและด้านล่างของเส้นทางให้ต่อเนื่องกัน อีกทั้งทางเดินลอยฟ้าบริเวณโรงงานยาสูบที่มี
ศักยภาพส่งเสริมโครงข่ายทางจักรยานที่เชื่อมโยงระหว่างสวนเบญจกิติกับสวนลุมพินี เพ่ือหลีกเลี่ยง
การสัญจรตามถนนสายหลัก รองลงมาเป็นเส้นทางที่มีความคล่องตัวปานกลาง ถนนหลัก ได้แก่ ถนน
พระราม 1 จากแยกเจริญผลถึงแยกปทุมวัน ถนนเพลินจิต ถนนสุขุมวิทจากใต้ทางด่วนสุขุมวิทถึงแยก
อโศก ถนนพญาไทจากแยกปทุมวันถึงแยกสามย่าน ถนนอโศกฯ ถนนรัชดาฯ จากแยกอโศกถึงศูนย์
สิริกิติ์ ถนนพระราม 4 จากแยกหัวล าโพงถึงแยกศาลาแดงและจากแยกวิทยุถึงใต้ทางด่วนพระราม 4 
ถนนรองและถนนสายย่อย ได้แก่ ถนนบรรทัดทอง ถนนอังรีดูนังต์ ถนนวิทยุจากคลองแสนแสบถึง
แยกสารสิน ซอยชิดลมกับถนนดวงพิทักษ์ ซึ่งจากการส ารวจพบว่าปัญหาอุปสรรคที่ท าให้เกิดความไม่
สะดวกในการสัญจร ได้แก่ การตั้งร้านขายของบนพ้ืนที่ทางเท้าและโครงสร้างของบันไดทางขึ้น -ลง
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ของรถไฟลอยฟ้า (BTS) อีกทั้งการสร้างเสาโครงสร้างของรถไฟลอยฟ้าในพ้ืนที่ทางเท้าบริเวณถนน
พญาไทจากแยกปทุมวันถึงคลองแสนแสบ นอกจากนั้นยังมีปัญหาเรื่องการจัดการเกี่ยวกับป้ายเช่า
โฆษณาของทางกทม. ที่ตั้งกีดขวางการสัญจรเกือบทุกเส้นทาง ส าหรับหารายได้เข้าองค์กรแต่เป็นการ
สร้างปัญหาการสัญจรให้กับพ้ืนที่ชุมชนเมือง (ดูภาพที่ 5.9) 
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ภาพที่ 5.8 ผังการส ารวจความกว้างของทางเท้าในเขตปทุมวัน 

N 
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ภาพที่ 5.9 ความคล่องตัวของเส้นทาง 

N 
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5.2.2 การเข้าถึง 
เส้นทางต้องสามารถเข้าถึงโดยระบบขนส่งสาธารณะสองระบบขึ้นไป การวิจัยนี้ให้ค่าระดับเข้าถึง

สะดวกมาก คือ เส้นทางท่ีมีรถไฟลอยฟ้าหรือรถไฟฟ้าใต้ดินสัญจรผ่าน ได้แก่ รถไฟลอยฟ้า (BTS) สาย
สุขุมวิทผ่านถนนพญาไท ถนนพระราม 1 ถนนสุขุมวิท และสายสาทรถนนพระราม 1 ถนนราชด าริ 
รวมทั้งสายรถไฟใต้ดิน (MRT) ผ่านถนนอโศกฯ ถนนรัชดาฯ ถนนพระราม 4 สิ้นสุดที่สถานีหัวล าโพง 
(ดูภาพท่ี 5.10) รองลงมาเข้าถึงสะดวกจากรถเมล์โดยสารสาธารณะ ถนนหลัก ได้แก่ ถนนพระราม 1 
จากแยกเจริญผลถึงถึงแยกราชประสงค์ ถนนพญาไทจากแยกปทุมวันถึงแยกสามย่าน ถนนรอง ได้แก่
ถนนบรรทัดทอง ถนนอังรีดูนังต์ ถนนวิทยุ ถนนสายย่อย ได้แก่ ถนนกรุงเกษม ซอยเลียบคลองกรุง
เกษม ซอยสารสิน 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
ที่มา: จากการส ารวจ, 2557 

ภาพที่ 5.10 การเข้าถึงเส้นทาง 
 
5.2.3 ความหนาแน่นของการใช้ 
การลงส ารวจเส้นทางและการสังเกตุการณ์เบื้องต้นพบว่าในช่วงที่มีผู้ใช้จ านวนมากจะเป็น

ช่วงเวลาเย็น-ค่ า ในการวิจัยจึงได้ท าการส ารวจทั้งหมด 3 ช่วงเวลา ได้แก่ ช่วงวันธรรมดาในช่วงเย็น 
16.00-18.00 น. กับช่วงค่ า 18.00-20.00 น. และวันหยุดในช่วงเย็น 16.00-18.00 น. และส ารวจ
เส้นทางโดยใช้เกณฑ์การวัดระดับการให้บริการทางเท้าของ Courtesy of Work San Francisco in 
APA, 2006 อ้างถึงใน พนิต ภู่จินดา (2550) (ดูรายละเอียดในหัวข้อ 2.4.4) หลังจากนั้นน าข้อมูล
จัดท าผังการใช้เส้นทางในแต่ละช่วงเวลา และน าผังทั้งสามช่วงเวลามาซ้อนทับกัน จึงพบว่าเส้นทางที่มี

N 
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การใช้จ านวนมาก ได้แก่ ถนนพระราม 1 จากแยกปทุมวันถึงแยกราชประสงค์ผ่านย่านสยามสแควร์-
ราชประสงค์ เนื่องจากมีการใช้เส้นทางหนาแน่นมากทั้งทางเท้าในระดับพ้ืนดินและทางเดินลอยฟ้า 
ถนนสุขุมวิทจากซอยนานาถึงแยกอโศก ถนนพญาไทจากแยกปทุมวันถึงซอยจุฬาฯ 12 และถนนราช
ประสงค ์(ดูภาพท่ี 5.11) รองลงมาเส้นทางท่ีมีการใช้ปานกลาง ถนนหลัก ได้แก่ ถนนพญาไทจากซอย
จุฬาฯ 12 ถึงแยกสามย่าน ถนนราชด าริ จากแยกราชด าริถึงแยกศาลาแดง ถนนรัชดาฯ จากแยก
อโศกถึงสวนเบญจกิตติประตู 2 ถนนพระราม 4 จากแยกหัวล าโพงถึงแยกมหานครและจากแยกสาม
ย่านถึงแยกวิทยุ ถนนรองและถนนสายย่อย ได้แก่ ถนนอังรีดูนังต์ ถนนกรุงเกษม ซอยหลังสวน 
สุดท้ายซอยจุฬาฯ 42 

5.2.4 การจัดการ 
เส้นทางมีการจัดวางอุปกรณ์ประกอบถนนอย่างเป็นระเบียบและการออกแบบเพ่ือส่วนรวม 

รวมทั้งสิ่งอ านวยความสะดวกและการจัดเตรียมระบบป้องกันภัยที่เพียบพร้อม จากการส ารวจพบว่า
เส้นทางที่มีการจัดการที่ดี ได้แก่ ถนนพระราม 1 จากแยกปทุมวันถึงแยกราชประสงค์ ถนนราช
ประสงค-์ราชด าริ ถนนวิทยุจากแยกเพลินจิตถึงแยกสารสิน และซอยจุฬาฯ 42 รองลงมาเป็นเส้นทาง
ที่มีการจัดการในระดับปานกลาง ถนนหลัก ได้แก่ ถนนพระราม 1 จากแยกเจริญผลถึงแยกปทุมวัน 
ถนนเพลินจิต ถนนสุขุมวิทจากใต้ทางด่วนสุขุมวิทถึงแยกอโศก ถนนพญาไทจากแยกปทุมวันถึงแยก
สามย่าน ถนนอโศกมนตรีฯ ถนนรัชดาฯ จากแยกอโศกถึงศูนย์สิริกิติ์ ถนนพระราม 4 จากแยกหัว
ล าโพงถึงแยกศาลาแดง ถนนรองและถนนสายย่อย ได้แก่ ถนนบรรทัดทอง ถนนวิทยุ ซอยชิดลม และ
ซอยจุฬาฯ 12 

5.2.5 บรรยากาศ 
5.2.5.1 ความมีชีวิตชีวาและความปลอดภัย นั้นจะสัมพันธ์กับความหนาแน่นของการใช้เพราะถ้า

เส้นทางมีการใช้จ านวนมากจะท าให้เกิดการสังเกตการณ์และระวังภัยในกลุ่มประชาชนซึ่งกันและกัน 
เส้นทางที่มีความมีชีวิตชีวามาก ได้แก่ จากแยกปทุมวันถึงแยกราชประสงค์ ถนนสุขุมวิทจากซอย
นานาถึงแยกอโศก ถนนพญาไท ถนนราชประสงค์ ถนนราชด าริ ถนนอโศกฯ ถนนรัชดาฯ จากแยก
อโศกถึงสวนเบญจกิตติประตู 2 ถนนพระราม 4 จากแยกหัวล าโพงถึงแยกมหานครและจากแยกสาม
ย่านถึงแยกศาลาแดง รองลงมาเส้นทางที่มีความมีชีวิตชีวาระดับปานกลาง ถนนหลัก ได้แก่ ถนน
พระราม 1 จากแยกเจริญผลถึงแยกปทุมวัน ถนนเพลินจิต ถนนสุขุมวิทจากใต้ทางด่วนสุขุมวิทถึงซอย
นานา ถนนพระราม 4 จากซอยจุฬาฯ 9 ถึงแยกสามย่านและจากแยกศาลาแดงถึงแยกวิทยุ ถนนรอง
และถนนสายย่อย ได้แก่ ถนนอังรีดูนังต์ ถนนวิทยุจากแยกเพลินจิตถึงแยกวิทยุ ถนนกรุงเกษม ซอย
หลังสวน ซอยสารสิน สุดท้ายซอยจุฬาฯ 12 และซอยจุฬาฯ 42 (ดูภาพท่ี 5.12) 

5.2.5.2 ความร่มรื่น เส้นทางที่มีร่มเงาที่ให้ประชาชนได้ใช้ในการสัญจรอย่างสะดวกสบาย ได้แก่ 
ถนนพระราม 1 จากแยกเจริญผลถึงแยกราชประสงค์ ถนนเพลินจิต ถนนสุขุมวิท ถนนพญาไทจาก
แยกราชเทวีถึงแยกปทุมวัน ถนนราชด าริ ถนนพระราม 4 จากแยกสามย่านถึงแยกศาลาแดง ถนน
วิทยุ และถนนพระราม 6 รองลงมาเป็นเส้นทางท่ีมีความร่มรื่นน้อย ถนนหลัก ได้แก่ ถนนพญาไทจาก
แยกปทุมวันถึงแยกสามย่าน ถนนรัชดาฯ จากแยกอโศกถึงสวนเบญจกิตติประตู 2 ถนนพระราม 4 
จากแยกหัวล าโพงถึงซอยจุฬาฯ 9 และจากแยกศาลาแดงถึงใต้ทางด่วนพระราม 4 ถนนรองและถนน
สายย่อย ได้แก่ ถนนบรรทัดทอง ถนนวิทยุ ซอยชิดลม ซอยหลังสวน และซอยสารสิน (ดูภาพท่ี 5.13) 
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ภาพที่ 5.11 ผังความหนาแน่นของการใช้เส้นทาง 

N 
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ที่มา: จากการส ารวจ, 2557 

ภาพที่ 5.12 ความมีชีวิตชีวาของเส้นทาง 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 

ที่มา: จากการส ารวจ, 2557 
ภาพที่ 5.13 ความร่มรื่นของเส้นทาง 

N 

N 
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5.2.6 การเชื่อมโยง 
เส้นทางที่มีศักยภาพในการเชื่อมโยงมาก ได้แก่ ถนนพระราม 1 จากแยกปทุมวันถึงแยกราช

ประสงค์ ถนนเพลินจิต ถนนสุขุมวิทจากซอยนานาถึงแยกอโศก ถนนพญาไทจากแยกปทุมวันถึงแยก
สามย่าน ถนนราชประสงค์ ถนนอโศกฯ ถนนรัชดาฯ จากแยกอโศกถึงสวนเบญจกิตติประตู 2 ถนน
พระราม 4 จากแยกสามย่านถึงแยกศาลาแดง รองลงมาเป็นถนนพระราม 1 จากแยกเจริญผลถึงแยก
ปทุมวัน ถนนสุขุมวิทจากแยกเพลินจิตถึงซอยนานา ถนนพญาไท ถนนราชด าริ ถนนพระราม 4 จาก
ซอยจุฬาฯ 9 ถึงแยกวิทยุ ถนนอังรีดูนังต์ ถนนวิทยุจากแยกเพลินจิตถึงแยกวิทยุ ซอยสารสิน ซอย
จุฬาฯ 9 และสุดท้ายทางเดินลอยฟ้าริมโรงงานยาสูบ (ดูภาพท่ี 5.14) 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 

 
ที่มา: จากการส ารวจ, 2557 

ภาพที่ 5.14 ศักยภาพของเส้นทางในการเช่ือมโยง 
 

5.2.6 การเชื่อมโยง 
เส้นทางที่มีศักยภาพในการเชื่อมโยงมาก ได้แก่ ถนนพระราม 1 จากแยกปทุมวันถึงแยกราช

ประสงค์ ถนนเพลินจิต ถนนสุขุมวิทจากซอยนานาถึงแยกอโศก ถนนพญาไทจากแยกปทุมวันถึงแยก
สามย่าน ถนนราชประสงค์ ถนนอโศกฯ ถนนรัชดาฯ จากแยกอโศกถึงสวนเบญจกิตติประตู 2 ถนน
พระราม 4 จากแยกสามย่านถึงแยกศาลาแดง รองลงมาเป็นถนนพระราม 1 จากแยกเจริญผลถึงแยก
ปทุมวัน ถนนสุขุมวิทจากแยกเพลินจิตถึงซอยนานา ถนนพญาไทถนนพญาไท ถนนราชด าริ ถนน
พระราม 4 จากซอยจุฬาฯ 9 ถึงแยกวิทยุ ถนนอังรีดูนังต์ ถนนวิทยุจากแยกเพลินจิตถึงแยกวิทยุ ซอย
สารสิน ซอยจุฬาฯ 9 และสุดท้ายทางเดินลอยฟ้าริมโรงงานยาสูบ (ดูภาพท่ี 5.14) 

N 
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5.2.7 การวิเคราะห์เส้นทางที่มีศักยภาพในการเชื่อมโยง 
การวิเคราะห์ข้อมูลจากการส ารวจเส้นทางทั้งจ็ดเกณฑ์ข้างต้นโดยการน าคะแนนมารวมกันและ

หาค่าเฉลี่ยตั้งแต่ระดับมาก= 3 ปานกลาง = 2 ไปจนถึงน้อย = 1 โดยมีการแบ่งค่าเฉลี่ยดังนี้ (ดูตาราง
ที่ 5.2) 

5.2.7.1 ค่าเฉลี่ยตั้งแต่ 1 - 1.67 อยู่ในระดับน้อยมีค่าเท่ากับ 1 เป็นเส้นทางที่มีศักยภาพใน
การเชื่อมโยงน้อย ถนนหลักและถนนรอง ได้แก่ ถนนรัชดาฯ จากสวนเบญจกิติประตู 2 ถึงแยก
คลองเตย ถนนพระราม 4 จากใต้ทางด่วนพระราม 4 ถึงแยกคลองเตย ถนนสายย่อยและถนน
ซอย ได้แก่ ถนนบรรทัดทอง ถนนกรุงเกษม ถนนพระราม 6 ถนนพระราม 6 ซอยหลังสวน ถนน
ดวงพิทักษ์ ซอยเลียบคลองกรุงเกษม ซอยจุฬาฯ 12 ซอยจุฬาฯ 9 และทางเดินลอยฟ้าริมโรงงาน
ยาสูบ 

5.2.7.2 ค่าเฉลี่ยตั้งแต่ 1.68 - 2.33 อยู่ในระดับปานกลางมีค่าเท่ากับ 2 เป็นเส้นทางที่มี
ศักยภาพทีใ่นการเชื่อมโยงระดับปานกลาง ถนนหลัก ได้แก่ ถนนพระราม 1 จากแยกเจริญผลถึง
แยกปทุมวัน ถนนสุขุมวิทจากแยกเพลินจิตถึงซอยนานา ถนนพญาไทจากซอยจุฬาฯ 12  ถึงแยก
สามย่าน ถนนรัชดาฯ จากแยกอโศกถึงสวนเบญจกิติประตู 2 ถนนพระราม 4 จากแยกหัวล าโพง
ถึงใต้ทางด่วนพระราม 4 ถนนรองและถนนสายย่อย ได้แก่ ถนนอังรีดูนังต์ ถนนวิทยุ ซอยสารสิน 
และซอยจุฬาฯ 42 

5.2.7.3 ค่าเฉลี่ยตั้งแต่ 2.34 - 3 อยู่ในระดับมากมีค่าเท่ากับ 3 เป็นเส้นทางที่มีศักยภาพใน
การพัฒนามาก ได้แก่ ถนนพระราม 1 จากแยกปทุมวันถึงแยกราชประสงค์ ถนนเพลินจิต ถนน
สุขุมวิทจากซอยนานาถึงแยกอโศก ถนนพญาไทจากแยกราชเทวีถึงซอยจุฬาฯ 12 ถนนราช
ประสงค ์ถนนราชด าริ ถนนอโศกฯ สุดท้ายถนนพระราม 4 จากแยกสามย่านถึงแยกศาลาแดง 
การวิเคราะห์ค่าเฉลี่ยของเส้นทางตามเกณฑ์ที่กล่าวมาแล้วนั้น ซึ่งพบว่าเส้นทางที่มีศักยภาพใน

การเชื่อมโยงนั้นมีความใกล้เคียงกับการการวิเคราะห์ค่าเฉลี่ยของพ้ืนที่ ที่อยู่ในย่านพาณิชยกรรมและ
ใกล้กับจุดเปลี่ยนถ่ายหลักของระบบขนส่งมวลชนระบบรางทั้งสองระบบระหว่างระบบรถไฟลอยฟ้า 
(BTS) และรถไฟใต้ดิน (MRT) ได้แก่ ถนนพระราม 1 ในย่านสยามสแควร์-ราชประสงค์ที่เชื่อมโยงกับ
ย่านประตูน้ า พ้ืนที่บริเวณแยกอโศก และถนนพระราม 4 จากแยกสามย่านถึงแยกศาลาแดงใกล้กับ
ย่านสีลม แล้วจึงท าการสรุปออกมาเป็นผังเส้นทางที่มีศักยภาพในการเชื่อมโยงของการวิจัย (ดูภาพที่ 
5.15) 
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ตาราง 5.2 การวิเคราะห์เส้นทางที่มีศักยภาพในการเชื่อมโยง 
ล า
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 ถนนหลัก          
1 ถนนพระราม 1 - จากแยกกษัตริย์ศึกถึงแยกเจริญผล         

  - จากแยกเจริญผลถึงแยกปทุมวัน         

  - จากแยกปทุมวันถึงแยกราชประสงค์         

2 ถนนเพลินจิต - จากแยกราชประสงค์ถึงแยกเพลินจิต         

3 ถนนสุขุมวิท - จากแยกเพลินจิตถึงใต้ทางด่วนสุขุมวทิ         

  - จากใต้ทางด่วนสุขุมวิทถึงซอยนานา         

  - จากซอยนานาถึงแยกอโศก         

4 ถนนพญาไท - จากแยกราชเทวถีึงแยกปทุมวัน         

  - จากแยกปทุมวันถึงซอยจุฬาฯ 12         

  - จากซอยจุฬาฯ 12  ถึงแยกสามย่าน         

5 ถนนราชประสงค์ - จากแยกประตูน้ าถึงแยกราชประสงค์         

6 ถนนราชด าร ิ - จากแยกราชประสงค์ถึงแยกราชด าร ิ         

  - จากแยกราชด าริถึงแยกศาลาแดง         

7 ถนนอโศกมนตรี - จากถนนเพชรบุรีถึงแยกอโศก         

8 ถนนรัชดาภิเษก - จากแยกอโศกถึงสวนเบญจกิติประตู 2         

  - จากสวนเบญจกิติประตู 2 ถึงศูนย์สิริกติิ์         

  - จากศูนย์สิริกิติ์ถึงแยกคลองเตย         

9 ถนนพระราม 4 - จากแยกหวัล าโพงถึงแยกมหานคร         

  - จากแยกมหานครถึงซอยจุฬาฯ 9         

  - จากซอยจุฬาฯ 9 ถึงแยกสามย่าน         

  - จากแยกสามย่านถึงแยกศาลาแดง         

  - จากแยกศาลาแดงถึงแยกวิทย ุ         

  - จากแยกวิทยุถึงใต้ทางด่วนพระราม 4         

  - จากใต้ทางด่วนพระราม 4 ถึงแยกคลองเตย         

ค่าคะแนน  มาก = 3  ปานกลาง = 2  น้อย = 1 

ที่มา: จากการวิเคราะห,์ 2557 
 
 
 
 



 61 

ตาราง 5.2 การวิเคราะห์เส้นทางที่มีศักยภาพในการเชื่อมโยง (ต่อ) 
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 ถนนรอง          
1 ถนนบรรทัดทอง - จากคลองแสนแสบถึงแยกสะพานเหลอืง         
2 ถนนอังรีดูนังต์ - จากแยกเฉลิมเผ่าถึงแยกอังรีดูนังต ์         
3 ถนนวิทยุ - จากคลองแสนแสบถึงแยกเพลินจิต         
  - จากแยกเพลินจิตถึงแยกสารสิน         
  - จากแยกสารสินถึงแยกวิทย ุ         
 ถนนสายย่อย          
1 ถนนกรุงเกษม - จากแยกกษัตริย์ศึกถึงแยกนพวงศ์         
2 ซอยเลียบคลองกรุงเกษม - จากแยกนพวงศ์ถึงแยกหวัล าโพง         
3 ถนนพระราม 6 - จากคลองแสนแสบถึงแยกมหานคร         
4 ซอยชิดลม - จากคลองแสนแสบถึงแยกชิดลม         
5 ซอยหลังสวน - จากแยกชิดลมถึงแยกหลังสวน         
6 ซอยสารสิน - จากแยกราชด าริถึงแยกสารสิน         
7 ถนนดวงพิทักษ์ - จากถนนสุขุมวิทถึงพระรามสี ่         
 ถนนซอยหรือทางเท้า          
1 ซอยจุฬาฯ 12 - จากถนนพญาไทถึงถนนบรรทัดทอง         
2 ซอยจุฬาฯ 9 - จากซอยจุฬาฯ 12 ถึง ถนนพระราม 4         
3 ซอยจุฬาฯ 42 - จากถนนพญาไทถึงซอยจุฬาฯ 9         
4 ทางเดินลอยฟ้าริมโรงงานยาสูบ - จากสวนเบญจกิติถึงแยกสารสิน         

ค่าคะแนน  มาก = 3  ปานกลาง = 2  น้อย = 1 

ที่มา: จากการวิเคราะห,์ 2557 
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ภาพที่ 5.15 ผังสรุปการวิเคราะหเ์ส้นทางที่มีศักยภาพในการเชื่อมโยง 

N 
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ภาพที่ 5.16 ผังการซ้อนทับของเส้นทางและพื้นที่ศักยภาพในการเช่ือมโยง 

N 



 64 

5.3 การวิเคราะห์ฉากทัศน์รูปแบบทางเลือกหลักของการเชื่อมโยง 
การน าผลการวิเคราะห์พ้ืนที่และเส้นทางที่มีศักยภาพในการเชื่อมโยงมาซ้อนทับกันกับจุดศูนย์

รวมกิจกรรม (ดูภาพที่ 5.15) เพ่ือประเมินหารูปแบบการเชื่อมโยงพ้ืนที่สีเขียวในศูนย์กลางเมือง 
กรณีศึกษาเขตปทุมวัน ซึ่งจ าแนกผลการประเมินเป็น 3 รูปแบบใกล้เคียงกับแนวทางการพัฒนาเมือง
อย่างยั่งยืน (Sustainable Development) ที่มีมุมมองการพัฒนาเศรษฐกิจ (Economic) สังคม
(Social) และสิ่งแวดล้อม (Environment) โดยให้ทุกส่วนมีความสัมพันธ์กันแบบองค์รวม อย่างไรก็
ตามในการวิจัยมีการปรับเปลี่ยนชื่อภาษาอังกฤษเพ่ือให้ประชาชนเข้าใจง่ายขึ้น ได้แก่ 

5.3.1 เส้นทางสีแดง จาก เศรษฐกิจ เปลี่ยนเป็น Commercial Line 
5.3.2 เส้นทางสีเหลือง จาก สังคม เปลี่ยนเป็น Common Line 
5.3.3 เส้นทางสีเขียว จาก สิ่งแวดล้อม เปลี่ยนเป็น Green Line 
โดยมีการแบ่งระยะการพัฒนา เป้าหมาย และรายละเอียดเส้นทางดังนี้ 
5.3.1 เส้นทางสีแดง (Commercial Line) (แผนระยะที่ 1) 

5.3.1.1 เป้าหมายเส้นทาง เป็นโครงการน าร่องเชื่อมโยงจุดศูนย์รวมกิจกรรมและย่านธุรกิจ
ที่ส าคัญในพ้ืนที่ให้ต่อเนื่องกัน 

5.3.1.2 สภาพและการใช้เส้นทาง แบ่งเป็นเส้นทาง 4 สาย ดังนี้ 
- สายที่ 1 ถนนพระราม 1-ถนนเพลินจิต-ถนนสุขุมวิท โดยเริ่มจากแยกปทุมวันผ่านย่าน

สยามสแควร์-ราชประสงค์ แยกชิดลม แยกเพลินจิต ซอยนานาไปจนถึงแยกอโศก เป็นเส้นทางที่
มีบรรยากาศที่พลุกพล่านจากผู้คนที่สัญจรตามเส้นทาง และความมีชีวิตชีวาจากการใช้พ้ืนที่ใน
การท ากิจกรรมของประชาชนตามพ้ืนที่ลานกิจกรรมย่านการค้าริมทางสัญจร รวมทั้งมีร้านค้าริม
ทางและระยะถ่อยร่นที่เป็นพ้ืนที่ลานหรือสวนหย่อม ที่ช่วยสร้างบรรยากาศให้กับเส้นทาง ซึ่งท า
หน้าที่เป็นจุดแวะพักหรือที่พบปะพูดคุยตามเส้นทาง นอกจากนั้นเส้นทางมีความร่มรื่นจากร่มเงา
ของสิ่งปลูกสร้างและอาคารตามเส้นทาง ท าให้ประชาชนสามารถสัญจรได้อย่างสะดวกสบาย 

- สายที่ 2 ถนนราชประสงค์-ราชด าริ โดยเริ่มจากแยกประตูน้ าผ่านแยกราชประสงค์ ถนน
ราชด าริไปจนถึงแยกศาลาแดงย่านสีลม เป็นเส้นที่เชื่อมโยงย่านธุรกิจที่ส าคัญของพ้ืนที่ ซึ่งมี
ความพลุกพล่านของผู้ใช้ตามเส้นทางในช่วงจากแยกประตูน้ าถึงแยกราชประสงค์ ที่เชื่อมต่อกับ
ย่านสยามสแควร์ไปสู่บริเวณแยกปทุมวัน และในช่วงถนนราชด าริพ้ืนที่ทางเท้าที่มีขนาดกว้าง
พร้อมทั้งมีทางจักรยานทอดยาวตลอดเส้นทาง ส าหรับใช้สัญจรภายใต้บรรยากาศร่มรื่นจาก
ต้นไม้ใหญ่ตลอดสองข้างทาง รวมทั้งเป็นเส้นทางที่มีคุณค่าด้านสิ่งแวดล้อม 

- สายที่ 3 ถนนอโศกฯ-ถนนรัชดาฯ จากแยกปทุมวันถึงสวนเบญจกิติประตู 2 โดยเริ่มจาก
เพชรบุรีผ่านแยกอโศกฯ ไปถึงสวนเบญจกิติประตู 2 บริเวณถนนอโศกฯ เป็นย่านส านักงานกับที่
พักอาศัยกึ่งพาณิชยกรรม ที่มีทั้งชาวไทยและชาวต่างชาติอาศัยอยู่หนาแน่นในพ้ืนที่ แม้เส้นทาง
ปราศจากร่มเงาจากต้นไม้ แต่กลับมีความพลุกพล่านของผู้ใช้จ านวนมากในช่วงวันท างาน และมี
อัตราความเร็วของการเดินเท้าค่อนข้างเร็ว เนื่องจากประชาชนต้องรีบเร่งในการติดต่อ
ประสานงานกันของภาคธุรกิจ หรือการท ากิจกรรมภายในพ้ืนที่ สภาพทางเท้าสามารถสัญจรได้
ความคล่องตัว เพราะมีการจัดอุปกรณ์ประกอบถนนอย่างเป็นระเบียบ ส่วนถนนรัชดาฯ จากแยก
อโศกถึงสวนเบญจกิติประตู 2 เป็นเส้นทางส าหรับให้ประชาชนใช้ในการเดินจากย่านอโศกไปสู่
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สวนเบญจกิติ ส าหรับการนันทนาการในช่วงเย็นของวันท างานหรือช่วงวันหยุดที่ว่างจากการ
ประกอบกิจวัตรประจ าวัน 

- สายที่ 4 ถนนพระราม 4 จากแยกสามย่านถึงแยกศาลาแดง มีความพลุกพล่านจากผู้ใช้
เส้นทางจ านวนมาก โดยผู้ใช้ส่วนมากเป็นกลุ่มคนท างานย่านสีลมในเขตบางรัก (ติดกับพ้ืนที่วิจัย) 
เส้นทางมีความร่มรื่นเนื่องจากได้รับร่มเงาตลอดทั้งวันจากต้นไม้ สิ่งปลูกสร้าง และอาคารตาม
เส้นทาง 

5.3.1.3 การวิเคราะห์ฉากทัศน์ เส้นทางสีแดงเป็นเส้นทางที่มีการใช้และศักยภาพมากที่สุด 
เนื่องจากเส้นทางมีความพร้อมรองรับการพัฒนาได้ทันที จึงเสนอให้พัฒนาเส้นทางเหล่านี้ใน
ระยะแรกเป็นโครงการน าร่องของการเชื่อมโยงพ้ืนที่สีเขียวในพ้ืนที่ชุมชนเมือง เพ่ือสนับสนุน
เส้นทางที่มีทัศนียภาพและบรรยากาศน่าใช้ ที่บางช่วงอาจปราศจากร่มเงาจากต้นไม้แต่ได้รับ
ความร่มรื่นจากสิ่งปลูกสร้างหรืออาคารตามเส้นทาง ส าหรับให้ประชาชนสามารถเดินเชื่อมโยง
ระหว่างพ้ืนที่นันทนาการหรือจุดศูนย์รวมกิจกรรมในละแวกบ้านอย่างสะดวกสะบาย รวมทั้งมี
ร้านค้าและระยะถ่อยร่นที่เป็นพ้ืนที่ลานหรือสวนหย่อม ที่ช่วยเพ่ิมบรรยากาศให้กับเส้นทางท า
หน้าที่เป็นจุดแวะพักหรือพ้ืนที่พบปะพูดคุยตามเส้นทาง เพ่ือสนับสนุนพ้ืนที่ดังกล่าวให้เป็นพ้ืนที่
ทางสังคมส าหรับแลกเปลี่ยนความคิดเห็นซึ่งกันและกัน เป็นการถ้อยทีถ้อยอาศัยที่เอ้ือประโยชน์
ระหว่างกัน นอกจากนั้นเป็นการสนับสนุนการเชื่อมโยงของย่านพาณิชยกรรม เพ่ือรองรับการ
เจริญเติบโตของภาคธุรกิจในศูนย์กลางเมือง 
5.3.2 เส้นทางสีเหลือง (Common Line) (แผนระยะท่ี 1) 

5.3.2.1 เป้าหมายเส้นทาง เป็นเส้นทางสนับสนุนเส้นทางสีแดงเชื่อมโยงพ้ืนที่ในระดับ
พ้ืนดินและเหนือพ้ืนดินให้ต่อเนื่องกัน 

5.3.2.2 สภาพและการใช้เส้นทาง แบ่งเป็น 3 ช่วง ดังนี้ 
- ช่วงที่ 1 ทางเดินลอยฟ้าในช่วงย่านสยามสแควร์-ราชประสงค์ โดยเริ่มจากสถานีรถไฟฟ้า

สนามกีฬาแห่งชาติ-สถานีสยาม-สถานีชิดลม แต่ในบางช่วงอาจไม่สะดวกเพราะจ าเป็นต้องเดิน
ผ่านพ้ืนที่ภายในศูนย์การค้าให้เชื่อมโยงถึงกัน ยกตัวอย่างเช่น หากเดินจากสถานีสนามกีฬา
แห่งชาติไปสู่สถานีสยามต้องเดินผ่านห้างสยามดิสคอฟเวอรี่ -สยามเซ็นเตอร์-สยามพารากอน
ตามล าดับ  

- ช่วงที่ 2 ทางเดินลอยฟ้าบริเวณแยกอโศก โดยเริ่มจากแยกอโศกที่เป็นจุดเชื่อมต่อระหว่าง
รถไฟลอยฟ้า (BTS) กับรถไฟใต้ดิน (MRT) เชื่อมต่อกับทางเดินลอยฟ้านอกตัวอาคารของห้าง
เทอมินอล 21 ซึ่งสามารถเลือกเดินเข้าสู่ตัวห้างหรือเดินเชื่อมไปสู่อาคารและพ้ืนที่ใกล้เคียง โดย
ไม่ต้องเดินผ่านพ้ืนที่ภายในศูนย์การค้าเหมือนกับกรณีข้างต้น  

- ช่วงที่ 3 ทางเดินลอยฟ้าบริเวณแยกศาลาแดง โดยเริ่มจากสถานีรถไฟฟ้าสีลมไปสู่แยก
ศาลาแดง ที่ใช้สัญจรจากสถานีรถไฟฟ้าสีลมไปสู่ทางเชื่อมของห้างเช็นทรัลสีลมและโรงพยาบาล
จุฬาลงกรณ์ และสามารถเดินเชื่อมต่อกับสวนลุมพินีโดยใช้ทางเดินใต้ของรถไฟใต้ดิน (MRT) 
ส าหรับเดินลอดใต้ถนนไปสู่สวนลุมพินี 
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5.3.2.3 การวิเคราะห์ฉากทัศน์ ทางเดินลอยฟ้ามีศักยภาพใช้งานได้ทันที เป็นเส้นทางการ
เชื่อมโยงพ้ืนที่สีเขียวและจุดศูนย์รวมกิจกรรมทั้งในระดับพ้ืนดินและเหนือพ้ืนดิน โดยตาม
เส้นทางมีจุดเชื่อมต่อเข้ากับศูนย์การค้าหรืออาคารพาณิชยกรรม ที่สามารถเดินต่อเนื่องกับสถานี
รถไฟลอยฟ้ากับรถไฟใต้ดิน รวมทั้งระบบขนส่งสาธารณะในระดับพ้ืนดิน เพ่ือเป็นทางเลือกให้
ประชาชนใช้ในการสัญจรและเข้าถึงพ้ืนที่ดังกล่าวได้สะดวก และเป็นเส้นทางสนับสนุนเส้นทางสี
แดงท่ีเชื่อมโยงจุดศูนย์รวมกิจกรรมในย่านพาณิชยกรรมให้ต่อเนื่องกันเป็นโครงข่ายแบบสามมิติ 
ในบางช่วงอาจไม่สะดวกเพราะจ าเป็นต้องเดินผ่านพ้ืนที่ภายในศูนย์การค้าให้เชื่อมโยงถึงกัน 
อย่างไรก็ตามทางเชื่อมต่อดังกล่าวเป็นเหมือนเส้นทางเชื่อมโยงจุดศูนย์รวมกิจกรรมในพ้ืนที่
ศูนย์การค้าที่อยู่ระดับเหนือพ้ืนดินเข้าด้วยกัน ซึ่งท าให้เกิดถ่ายเทของการสัญจรแล้วยังเป็นที่
พบปะพูดคุยท าให้เกิดปฏิสัมพันธ์กันทางสังคม 
5.3.3 เส้นทางสีเขียว (Green Line) (แผนระยะท่ี 2) 

5.3.3.1 เป้าหมายของเส้นทาง เป็นเส้นทางสีเขียวส าหรับการนันทนาการที่ช่วยส่งเสริม
คุณค่าด้านสิ่งแวดล้อม 

5.3.3.2 สภาพและการใช้เส้นทาง แบ่งเป็นเส้นทาง 4 สาย ดังนี้ 
- สายที่ 1 ถนนพระราม 1 จากแยกเจริญผลถึงแยกปทุมวัน เส้นทางมีความพลุกพล่านจาก

ผู้ใช้จ านวนมาก เนื่องจากอยู่ใกล้กับย่านสยามสแควร์-ราชประสงค์ และมีความร่มรื่นจากต้นไม้
และอาคารตามข้างทาง แต่ทางเท้าบริเวณหน้าสนามกีฬาแห่งชาติมีความคับแคบและขาดการ
ออกแบบเพื่อส่วนรวม รวมทั้งมีการตั้งร้านขายของบนพื้นที่ทางเท้ากีดขวางการสัญจร 

- สายที่ 2 ถนนพญาไท จากแยกปทุมวันถึงแยกสามย่าน เส้นทางที่มีความร่มรื่นจากต้นไม้ 
และผนังโปร่งตลอดสองข้างทางที่สามารถมองเห็นพื้นที่สีเขียวในจุฬาฯ แต่ในช่วงทางเท้าริมถนน
พญาไทบริเวณหน้าคณะครุศาสตร์ถึงนิเทศศาสตร์ จุฬาฯ มีความคับแคบและขาดการจัดอุปกรณ์
ประกอบถนนอย่างเป็นระเบียบ 

- สายที่ 3 ถนนพระราม 4 จากแยกศาลาแดงถึงแยกวิทยุ เป็นเส้นทางที่มีศักยภาพในการ
เชื่อมโยงระดับปานกลาง โดยมีความพลุกพล่านจากผู้ใช้ที่อยู่ในย่านสีลมเขตบางรัก รวมทั้งมี
ความร่มรื่นจากต้นไม้และร่มเงาจากตัวอาคารบริเวณทางเท้าฝั่งเขตสีลม แต่ในทางกลับกันทาง
เท้าหน้าสวนลุมพินีนั้นขาดความมร่มรื่น และเส้นทางมีความคับแคบและขาดการจัดอุปกรณ์
ประกอบถนนอย่างเป็นระเบียบ 

- สายที่ 4 ถนนวิทยุ จากแยกเพลินจิตถึงแยกวิทยุ เส้นทางมีความร่มรื่นในระดับที่มากที่สุด 
เนื่องจากมีต้นไม้ขนาดใหญ่ทั้งในพ้ืนที่เกาะกลางและพ้ืนที่ทางเท้าตลอดสองข้างทาง ดังนั้นการ
สัญจรตามเส้นทางจะได้รับร่มเงาจากต้นไม้ตลอดทั้งวัน 

 
 
 
 
 



 67 

5.3.3.3 การวิเคราะห์ฉากทัศน์ การพัฒนาเส้นทางที่มีศักยภาพในการเชื่อมโยงระดับปาน
กลางเป็นส่วนต่อขยายจากเส้นทางสีแดง ที่เป็นเส้นทางที่มีความร่มรื่นของต้นไม้ตลอดสองข้าง
ทาง แต่ขนาดของทางเท้าค่อนข้างแคบและขาดการออกแบบเพ่ือส่วนรวม รวมทั้งมีความ
หนาแน่นของการใช้เส้นทางในระดับปานกลางไปถึงน้อย ยกเว้นถนนพญาไทในช่วงที่ติดกับย่าน
สยามสแควร์ที่มีการใช้หน่าแน่นมาก นอกจากนั้นเป็นเส้นทางที่เชื่อมโยงกับเส้นทางสีแดงที่อาจ
ส่งผลต่อระบบเศรษฐกิจ ยกตัวอย่างเช่น สายที่ 1 เป็นย่านพักอาศัยกึ่งพาณิชยกรรมใกล้กับย่าน
สยามสแควร์-ราชประสงค์ ผู้ใช้ส่วนใหญ่เป็นนักท่องเที่ยวชาวต่างชาติที่พักอาศัยบริเวณแถบนี้ 
โดยเส้นทางมีศักยภาพเป็นจุดเริ่มต้นของการเดินทางไปสู่ย่านถนนข้าวสารและพ้ืนที่ส าคัญใน
เกาะรัตนโกสินทร์ สายที่ 4 เป็นเส้นทางเชื่อมโยงระหว่างแยกเพลินจิตถึงแยกวิทยุ ในอนาคต
บริเวณแยกเพลินจิตมีโครงการที่ก าลังก่อสร้างใกล้แล้วเสร็จ คือ ห้างเซ็นทรัลเอ็มแบซซี่ ที่
ศักยภาพเป็นจุดศูนย์รวมกิจกรรมแห่งใหม่ในพ้ืนที่ นอกจากนั้นมีการสร้างทางเชื่อมต่อกับสถานี
รถไฟฟ้าเพลินจิต ซึ่งเป็นส่วนต่อขยายของทางเดินลอยฟ้าจากย่านสยามสแควร์-ราชประสงค์มา
สิ้นสุดที่สถานีชิดลม ท าให้สามารถเดินเชื่อมต่อกับสถานีเพลินจิตโดยต้องเดินผ่านพ้ืนที่ภายใน
ศูนย์การค้าเช่นเดียวกับกรณีทางเชื่อมของห้างสยามดิสคอฟเวอรี่ -สยามเซ็นเตอร์-สยามพารา
กอน โดยเริ่มจากสถานีชิดลมเดินเข้าห้างเซ็นทรัลชิดลมเชื่อมต่อกับเซ็นทรัลเอ็มแบซซี่ไปสู่สถานี
เพลินจิต อย่างไรก็ตามเส้นทางสีเขียวทั้งหมดเป็นเส้นทางที่มีคุณค่าด้านสิ่งแวดล้อม เพ่ือให้
ประชาชนสามารถสัญจรตามเส้นทางได้อย่างสะดวกสบาย 
จากการวิเคราะห์ฉากทัศน์รูปแบบทางเลือกของการเชื่อมโยงพ้ืนที่สีเขียวในศูนย์กลางเมือง 

กรณีศึกษาเขตปทุมัน ซึ่งเป็นการส่งเสริมเส้นทางส าหรับให้ประชาชนใช้ในการสัญจรหรือการ
นันทนาการตามเส้นทาง เพ่ือให้สามารถเข้าถึงพ้ืนที่สีเขียวและจุดศูนย์รวมกิจกรรมในละแวกบ้านได้
อย่างสะดวกสบาย โดยทั้งหมดเป็นการเสนอแนะแนวทางการพัฒนาในระยะแรกและระยะที่ 2 ซึ่ง
เป็นเส้นทางที่มีศักยภาพและการใช้จ านวนมาก ถึงกระนั้นแล้วการพัฒนาเส้นทางที่มีการใช้น้อย แต่มี
ศักยภาพในการเชื่อมโยง เพ่ือส่งเสริมโครงข่ายการสัญจรทางเท้าให้เชื่อมโยงพ้ืนที่มากขึ้น รวมทั้งมี
การส่งเสริมโครงข่ายทางจักรยานเพ่ือลดการใช้ยานพาหนะส่วนบุคคลในศูนย์กลางเมือง จึงมีการ
เสนอแนะแนวทางระยะของการพัฒนาขั้นต่อไป 
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ภาพที่ 5.17 ผังเส้นทางสีแดง (Commercial Line) (แผนระยะที่ 1) 

N 



 69 

 

 

ภา
คภ

ูมิส
ถา

ปัต
ยก

รร
ม 

คณ
ะส

ถา
ปัต

ยก
รร

มศ
าส

ตร์
 

จุฬ
าล

งก
รณ์

มห
าว

ิทย
าล

ัย 

สัญ
ลัก

ษณ
 ์

 

หม
าย

เห
ต ุ

 

ผัง
เส

้นท
าง

สีเ
หล

ือง
 (แ

ผน
ระ

ยะ
ที ่

1)
 

ที่ม
า: 

จา
กก

าร
ส า

รว
จ, 

25
57

 
ชื่อ

วิท
ยา

นิพ
นธ

 ์ก
าร

เช
ื่อม

โย
งพ

ื้นท
ี่สีเ

ขีย
วใ

นศู
นย

์กล
าง

เม
ือง

 
กร

ณีศึ
กษ

าเข
ตป

ทุม
วัน

 

ภาพที่ 5.18 ผังเส้นทางสีเหลือง (Common Line) (แผนระยะที่ 1) 

N 
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ภาพที่ 5.19 ผังเส้นทางสีเขียว(Green Line) (แผนระยะที่ 2) 

N 
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บทที ่6 
บทสรุปและข้อเสนอแนะ 

 
การเชื่อมโยงพ้ืนที่สีเขียวในศูนย์กลางเมือง กรณีศึกษาเขตปทุมวัน มีการจ าแนกบทสรุปและ

ข้อเสนอแนะงานวิจัยออกเป็น 3 หัวเรื่องดังนี้ 
6.1 สรุปผลการวิจัย 
6.2 การวิเคราะห์ฉากทัศน์ข้อเสนอแนะของการเชื่อมโยง 
6.3 ข้อเสนอแนะงานวิจัย 
 

6.1 สรุปผลการวิจัย 
6.1.1 การเข้าถึง 
การศึกษาเรื่องการเข้าถึงพบว่าพ้ืนที่และเส้นทางที่มีศักยภาพ นั้นต้องสามารถเข้าถึงได้สะดวก

จากหลายเส้นทาง ได้แก่ โครงข่ายถนน ระบบขนส่งสาธารณะ และจากโครงข่ายการสัญจรทางเท้า 
ยกตัวอย่างเช่น ในพ้ืนที่วิจัยพ้ืนที่และเส้นทางที่มีศักยภาพในการเชื่อมโยงตั้งอยู่ในย่านพาณิชยกรรม 
ได้แก่ ย่านสยามสแควร์-ราชประสงค์ ย่านอโศก-นานา ย่านสีลม และย่านประตูน้ า (ติดกับพ้ืนที่วิจัย) 
โดยพื้นที่ดังกล่าวจะอยู่ตามเส้นทางหรือใกล้กับจุดเปลี่ยนถ่ายของรถไฟลอยฟ้า (BTS) และรถไฟใต้ดิน 
(MRT) ที่ประชาชนสามารถเดินเชื่อมโยงได้ในระยะ 250 เมตร/ 3 นาท ีและระยะ 500 เมตร/ 6 นาท ี

6.1.2 ความหลากหลายของกิจกรรม 
การศึกษาเรื่องกิจกรรมและประโยชน์ใช้สอยของพ้ืนที่พบว่าพ้ืนที่มีความหลากหลายของกิจกรรม 

นั้นไม่ใช่เพียงพ้ืนที่สาธารณะที่เป็นลานเมือง สวนสาธารณะ และสนามกีฬาของทางภาครัฐเท่านั้น แต่
พ้ืนที่กึ่งสาธารณะอย่างพ้ืนที่สีเขียวหรือลานกิจกรรมในสถาบันการศึกษาก็มีกิจกรรมที่หลากหลาย
เช่นกัน ยกตัวอย่างเช่น พ้ืนที่สีเขียวในจุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัยกับลานสวูนิเพล็กซ์ของมหาวิทยาลัย
ศรีนครินทรวิโรฒ (มศว.) ประสานมิตรริมถนนอโศกมนตรี (ติดกับพ้ืนที่วิจัย) ที่มีกิจกรรมและการใช้ 6 
ด้าน จากกิจกรรมทั้งหมด 8 ด้าน (ดูรายละเอียดหัวข้อ 2.4.2) รวมทั้งลานกิจกรรมของศูนย์การค้า
และอาคารพาณิชยกรรม (กรรมสิทธิ์ของเอกชน) ที่มีกิจกรรม 5 ด้าน ได้แก่ ลานหน้าหอ
ศิลปวัฒนธรรมกรุงเทพมหานคร ลานหน้าเอ็มบีเคเซ็นเตอร์ และลานกิจกรรมย่านสยามสแควร์  

6.1.3. การเชื่อมโยง 
ทางเดินลอยฟ้าเป็นเส้นทางส่งเสริมการเชื่อมโยงพ้ืนที่ทั้งระดับพ้ืนดินและเหนือพ้ืนดิน 

ยกตัวอย่างเช่น ทางเดินลอยฟ้าย่านสยามสแควร์-ราชประสงค์ ที่เป็นทางเลือกท าให้เกิดการถ่ายเท
ของการสัญจรหากในช่วงที่ทางเท้าในระดับพ้ืนดินไม่สามารถสัญจรได้สะดวกหรือเกิดเหตุการณ์วิกฤติ
จากภัยธรรมชาติ (พงษ์ศักดิ์, 2557) ยกตัวอย่างเช่น การจัดงานเทศกาลปิดถนนคนเดิน หรือใน
สถานการณ์ที่มีการซ่อมทางเท้าในระดับพ้ืนดิน รวมทั้งเป็นเส้นทางท าให้เกิดความคล่องตัวของการ
เดินทางที่เชื่อมต่อระหว่างรถไฟลอยฟ้าและระบบขนส่งสาธารณะอ่ืนๆ ในระดับพ้ืนดิน นอกจากนั้นมี
ความสะดวกในการเข้าถึงศูนย์การค้าหรือพ้ืนที่ลานกิจกรรมที่ใกล้เคียง (ดูภาพที่ 6.1 และ 6.2) ถึง
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กระนั้นแล้วในอนาคตมีแนวโน้มที่เส้นทางจะสามารถเดินเชื่อมต่อจากสถานีชิดลมไปสู่สถานีเพลินจิต
โดยการเดินผ่านห้างเซ็นทรัลชิดลม-เซ็นทรัลเอ็มแบซซี่ เช่นเดียวกับกรณีทางเชื่อมของห้างสยาม
ดิสคอฟเวอรี่-สยามเซ็นเตอร์-สยามพารากอนในข้างต้น 

6.1.4 บรรยากาศ 
ระยะถอยร่นริมทางสัญจรที่เป็นพ้ืนที่ลานกิจกรรมหรือสวนหย่อมของศูนย์การค้าหรืออาคาร

พาณิชยกรรม ซึ่งเปรียบเหมือนระยะเชื้อเชิญที่ดึงดูดให้ผู้คนเข้าไปใช้พ้ืนที่เหล่านั้น รวมทั้งประชาชน
ใช้พ้ืนที่ดังกล่าวเป็นที่นั่งพักริมทางหรือเป็นที่พบปะพูดคุยกัน และจากการที่มีผู้ใช้พ้ืนที่ในการท า
กิจกรรมตามเส้นทาง นั้นท าให้เกิดความมีชีวิตชีวาในพ้ืนที่ชุมชนเมือง ที่อาจส่งผลให้ผู้คนที่สัญจรผ่าน
พ้ืนดังกล่าวมีการหยุดชม-ซักถามเกี่ยวกับกิจกรรมที่เกิดขึ้น และจากผู้คนที่ไม่เคยรู้จักกันเกิดการ
พบปะพูดคุยแลกเปลี่ยนความคิดเห็นซึ่งกันและกัน ท าให้เกิดปฏิสัมพันธ์กันทางสังคมในพ้ืนที่ชุมชน
เมือง 
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ภาพที่ 6.1ผังทางเดินลอยฟ้าและทางเชื่อมในย่านสยามสแควร-์ราชประสงค ์
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ภาพที่ 6.2 ภาพล าลองการเช่ือมโยงของทางเดินลอยฟ้าบริเวณย่านสยามสแควร์-ราชประสงค ์
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6.2 การวิเคราะห์ฉากทัศน์ข้อเสนอแนะของการเชื่อมโยง 
การวิเคราะห์ฉากทัศน์ข้อเสนอแนะของการเชื่อมโยง นั้นมาจากการพัฒนาส่วนต่อขยายของการ

วิเคราะห์ฉากทัศน์รูปแบบทางเลือกหลัก (ดูหัวข้อ 5.3) เพ่ือส่งเสริมโครงข่ายการสัญจรทางเท้าและ
ทางจักรยาน ให้เข้าถึงพ้ืนที่สีเขียวและจุดศูนย์รวมพ้ืนที่ชุมชนเมือง ที่มีศักยภาพในระดับปานกลาง
และน้อย โดยใช้เส้นทางที่มีศักยภาพการเชื่อมโยงในระดับปานกลางและน้อยเช่นกัน ให้เป็นโครงข่าย
การเชื่อมโยงที่ครอบคลุมพ้ืนที่วิจัยมากยิ่งขึ้น ซึ่งมีการจ าแนกรูปแบบฉากทัศน์ของข้อเสนอแนะ
ออกเป็น 3 รูปแบบ เช่นเดียวกับการวิเคราะห์ฉากทัศน์รูปแบบทางเลือกหลัก และมีการแบ่งระยะการ
พัฒนา เป้าหมาย และรายละเอียดเส้นทางดังนี้ 

6.2.1 เส้นทางเสนอแนะสีแดง (Commercial Line) (แผนระยะที่ 1) 
6.2.1.1 เป้าหมายเส้นทาง เป็นเส้นทางส่วนต่อขยายเส้นทางสีแดงส่งเสริมการเชื่อมโยงกัน

ทางภาคธุรกิจ 
6.2.1.2 สภาพและการใช้เส้นทาง แบ่งเป็นเส้นทาง 2 สายดังนี้ (ดูภาพท่ี 6.3) 
- สายที่ 1 จากแยกประตูน้ าไปตามถนนเพชรบุรีที่เป็นย่านพักอาศัยกึ่งพาณิชยกรรม ถึง

แยกราชเทวีที่เป็นย่านโรงแรมและร้านอาหารส าหรับนักท่องเที่ยวและผู้คนที่อยู่อาศัยในพ้ืนที่  
และไปบรรจบกับแยกปทุมวันในย่านสยามสแควร์ เส้นทางมีชีวิตชีวาจากความพลุกพล่านของ
ผู้ใช้จ านวนมาก รวมทั้งถนนพญาไทตลอดทั้งเส้นมีความร่มรื่นจากที่ได้รับร่มเงาจากต้นไม้ สิ่ง
ปลูกสร้าง และอาคารตามเส้นทาง แต่ถนนเพชรบุรีจากแยกราชเมวีถึงแยกประตูน้ าปราศจากร่ม
เงาของต้นไม้ และมีการขายของบนพื้นที่ทางเท้ากีดขวางการสัญจร 

- สายที่ 2 ถนนสุขุมวิท จากแยกอโศกไปสู่สวนเบญจสิริ เป็นเส้นทางมีศักยภาพในการเชื่อม
ระดับกลาง เพ่ือเชื่อมโยงระหว่างจากพ้ืนที่พาณิชยกรรมย่านอโศกกับสวนเบญจสิริที่ติดกับ
ห้างเอ็มโพเรี่ยม ส าหรับให้ประชาชนเดินเชื่อมโยงพ้ืนที่ทั้งสองเข้าด้วยกัน 

6.2.1.3 การวิเคราะห์ฉากทัศน์ การพัฒนาเส้นทางที่มีศักยภาพในการเชื่อมโยงระดับกลาง
ซึ่งเป็นเส้นทางส่วนต่อขยายเส้นทางสีแดงส่งเสริมการเชื่อมโยงกันทางภาคธุรกิจ ส าหรับให้
ประชาชนเดินเชื่อมโยงพ้ืนที่ใน-นอกพ้ืนที่วิจัยเข้าด้วยกัน 
6.2.2 เส้นทางเสนอแนะสีเหลือง (Common Line) (แผนระยะที่ 2) 

6.2.2.1 เป้าหมายเส้นทาง เป็นเส้นทางที่ส่งเสริมโครงข่ายการสัญจรโดยการปั่นจักรยาน 
6.2.2.2 สภาพและการใช้เส้นทาง แบ่งเป็นเส้นทาง 4 สายดังนี้ (ดูภาพท่ี 6.4) 
- สายที่ 1 ทางเดินลอยฟ้าบริเวณโรงงานยาสูบ จากสวนเบญจกิติประตู 2 ไปสู่สวนลุมพินี

บริเวณแยกสารสิน เนื่องจากเป็นเส้นทางที่มีความกว้างที่สามารถใช้เป็นพ้ืนที่นันทนาการแนว
ยาว และเป็นเส้นทางจักรยานที่สัญจรได้อย่างคล่องตัวจากสวนเบญกิตติไปสู่สวนลุมพินี  ที่
สามารถสัญจรผ่านถนนสารสินเชื่อมต่อกับทางจักรยานริมถนนราชด าริ (เส้นทางสีแดงสายที่ 2) 
เพ่ือไปสู่แยกราชประสงค์หรือแยกศาลาแดง 
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- เส้นทางท่ี 2 ถนนสารสิน เนื่องจากเป็นเส้นทางติดกับย่านส านักงานซอยหลังสวน โดยผู้ใช้
ส่วนใหญ่เป็นพนักงานบริษัทจะมีการใช้เส้นทางมากในช่วงวันท างาน จึงมีการเสนอให้ทางกทม.
ใช้ช่องทางสัญจรของยานพาหนะเป็นทางจักรยานจ านวน 1 ช่องทางในช่วงวันหยุดราชการเพ่ือ
ความสะดวกในการปั่นจักรยานในวันหยุดพักผ่อน เพ่ือเชื่อมโยงโครงข่ายทางจักรยานจาก
ทางเดินลอยฟ้าบริเวณโรงงานยาสูบไปสู่ทางจักรยานริมถนนราชด าริ 

- เส้นทางท่ี 3 ถนนดวงพิทักษ ์ที่อยู่ด้านหลังโรงงานยาสูบที่เชื่อมจากใต้ทางด่วนสุขุมวิทใกล้
กับซอยนานามาบรรจบกับทางเดินลอยฟ้าริมโรงงานยาสูบเพื่อส่งเสริมโครงข่ายทางจักรยานให้มี
ทางเลือกมากยิ่งขึ้น ที่ประชาชนในย่านซอยนานาหรือเพลินจิตใช้เป็นเส้นทางไปสู่ทางเดินลอย
ฟ้าบริเวณโรงงานยาสูบที่เชื่อมระหว่างสวนลุมพินีกับสวนเบญจกิติ 

- เส้นทางที่ 4 ถนนพระราม 1 จากแยกปทุมวันไปถึงแยกกษัตริย์ศึกริมคลองผดุงกรุงเกษม 
เป็นเส้นทางที่มีศักยภาพในการเชื่อมโยงโดยโครงข่ายการสัญจรทางเท้าในระดับปานกลางถึง
น้อย แต่จากการส ารวจเส้นทางดังกล่าวมีการใช้ในการปั่นจักรยาน ที่เชื่อมโยงจากพ้ืนที่เกาะ
รัตนโกสินทร์มาสู่ย่านสยามสแควร์-ราชประสงค์ โดยมีจุดแวะพักหรือจุดรวมพลอยู่ที่บริเวณลาน
หน้าหอศิลปวัฒนธรรมกรุงเทพมหานคร (BACC) 

6.2.2.3 การวิเคราะห์ฉากทัศน์ เป็นการพัฒนาเส้นทางที่ส่งเสริมโครงข่ายทางจักรยาน 
ยกตัวอย่างเช่น ทางเดินลอยฟ้าบริเวณโรงงานยาสูบ จากสวนเบญจกิติประตู 2 ไปสู่สวนลุมพินี
บริเวณแยกสารสินเชื่อมต่อกับทางจักรยานริมถนนราชด าริ ส าหรับใช้เป็นเส้นทางส าหรับการปั่น
จักรยานที่เลี่ยงจากถนนสายหลัก ที่เป็นเส้นทางเชื่อมโยงจากย่านอโศก -สุขุมวิทไปสู่ย่านราช
ประสงค์หรือย่านสีลม ที่มีวิสัยทัศน์เช่นเดียวกับโครงการปัน ปั่น ของทางกทม. (ดูภาพที่ 6.6) ที่
มีจุดให้เช่าจักรยานริมเส้นทางสัญจรในพ้ืนที่ชุมชนเมือง โดยที่ประชาชนยืมจักรยานจากจุด
ให้บริการในพ้ืนที่หนึ่ง และสามารถขี่ไปคืนในจุดให้บริการพ้ืนที่อ่ืนได้ โดยไม่ต้องน ามาคืนในจุด
บริการเดิมที่ยืมมา ยกตัวอย่างเช่น ประชาชนสามารถยืมจักรยานจากแยกสามย่านและสามารถ
น าไปคืนที่แยกราชประสงค์หรือจุดบริการอ่ืนใกล้เคียง ในอนาคตถ้ามีการขยายขอบเขตของจุด
บริการไปถึงแยกอโศกและถนนรัชดาฯ ประชาชนก็มีสิทธิในการขี่จักรยานจากแยกอโศกผ่าน
ทางเดินลอยฟ้ิมโรงงานยาสูบ ไปสู่สวนลุมพินีหรือพ้ืนที่ปลายทางอ่ืนที่ใกล้เคียง หรือในบางกรณี
ที่มีการปิดถนนคนเดินในพ้ืนที่ชุมชนเมือง ยกตัวอย่างเช่น โครงการ 7 มหัศจรรย์ที่สีลมของทาง
กทม. (2544) ที่มีการปิดถนนคนเดินตามการรณรงค์ที่กล่าวมาแล้วนั้น ซึ่งเปลี่ยนเส้นทางให้พ้ืนที่
พบปะของประชาชน ที่ท าให้เกิดการปฏิสัมพันธ์กันทางสังคม รวมทั้งเป็นเส้นทางให้ประชาชน
เดินจับ-จ่ายสินค้าที่ขายในพ้ืนที่โครงการ ส าหรับการส่งเสริมระบบเศรษฐกิจในพ้ืนที่ชุมชนเมือง 
โดยทั้งหมดที่กล่าวมาเป็นโครงการเพื่อรณรงค์ลดการใช้ยานพาหนะส่วนบุคคลในศูนย์กลางเมือง 
และเป็นการส่งเสริมการเดินทางแบบยั่งยืน 
6.2.3 เส้นทางสีเขียว (Green Line) (แผนระยะท่ี 3) 

6.2.3.1 เป้าหมายเส้นทาง เป็นเส้นทางสีเขียวส าหรับการนันทนาการที่ช่วยส่งเสริมคุณค่า
ด้านสิ่งแวดล้อม 

6.2.3.2 สภาพและการใช้เส้นทาง แบ่งเป็นเส้นทาง 3 สายดังนี้ (ดูภาพท่ี 6.5) 
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- เส้นทางที่ 1 บริเวณจุฬาฯ ซอย 5 เป็นเส้นทางสีเขียวในอนาคตที่เชื่อมโยงระหว่างถนน
พระราม 4 กับถนนพระราม 1 โดยทางจุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย (จุฬาฯ) มีโครงการสร้าง
อุทยานจุฬาฯ และถนนจุฬาฯ 100 ปี (ดูภาพที่ 6.7) ที่มีขนาดทางเท้าที่กว้างและมีความร่มรื่น
จากต้นไม้ตลอดสองข้างทาง เนื่องจากเป็นถนนสายย่อยในย่านชุมชนมียานพาหนะสัญจรผ่าน
น้อย จึงมีศักยภาพเป็นเส้นทางส่งเสริมโครงข่ายทางจักรยานอีกทางหนึ่งเส้นทาง 

- เส้นทางท่ี 2 ถนนพระราม 4 จากแยกสามย่านไปบรรจบกับจุฬาฯ ซอย 5 ที่จะการพัฒนา
เป็นถนนจุฬาฯ 100 ปีในอนาคต 

- เส้นทางที่ 3 ถนนอังรีดูนังต์ เป็นเส้นทางที่มีศักยภาพการเชื่อมโยงระดับปานกลาง ที่มี
ขนาดของทางเท้าที่กว้างและมีพ้ืนที่สีเขียวขนาดใหญ่ขนาบตลอดสองข้างทาง คือ พ้ืนที่สีเขียว
จุฬาฯและราชกรีฑาสโมสร (RSBC) ในปัจจุบันมีการใช้พื้นที่ถนนเป็นพ้ืนที่จอดรถจ านวนฝั่งละ 2 
ช่องทางสัญจรทั้งขาเข้า-ออกตัง้แต่ช่วงเช้า-เย็น 

6.2.3.3 การวิเคราะห์ฉากทัศน์ เป็นการพัฒนาเส้นทางที่มีศักยภาพการเชื่อมโยงระดับปาน
กลาง ที่ส่งเสริมโครงข่ายการสัญจรทางเท้าให้เป็นพ้ืนที่สวนแนวยาว เพ่ือเป็นเส้นทางที่ส่งเสริม
คุณค่าด้านสิ่งแวดล้อมในศูนย์กลางเมือง ยกตัวอย่างเช่น ถนนอังรีดูนังต์ที่เป็นถนนสายรองมีการ
ใช้พ้ืนที่ถนนเป็นพ้ืนที่จอดรถ ซึ่งเป็นการใช้โครงข่ายเส้นทางสัญจรไม่สมประโยชน์ ถ้ามีการ
พัฒนาพ้ืนที่ทางเท้าให้มีขนาดกว้างพร้อมทั้งมีทางจักรยาน รวมทั้งมีการปลูกต้นไม้ขนาดใหญ่
ตลอดสองข้าง นอกจากนั้นการเปลี่ยนก าแพงทึบตันของ RSBC ให้เป็นผนังโปร่งที่สามารถ
มองเห็นพ้ืนที่สีเขียวภายในพ้ืนที่ดังกล่าว เพ่ือเป็นการสร้างมุมมองและบรรยากาศที่ดีให้กับ
เส้นทาง นอกจากนั้นเป็นการส่งเสริมโครงข่ายการสัญจรทางเท้า และเส้นทางจักรยานตาม
โครงการ ปัน ปั่น ของทางกทม. เชื่อมโยงย่านสยามสแควร์ -ราชประสงค์กับย่านสีลมให้
ต่อเนื่องกัน 
6.2.4 ทางเดินลอยฟ้าย่านสยามสแควร์-ราชประสงค์ 

6.2.4.1 การเชื่อมโยง 
ในบางช่วงของทางเดินลอยฟ้าไม่สามารถเดินได้อย่างต่อเนื่องเพราะต้องเดินผ่านพ้ืนที่

ศูนย์การค้าจึงสามารถบรรจบกันได้ ในอนาคตอาจมีการร่วมมือระหว่างภาครัฐและเอกชนในการ
สร้างทางเชื่อมระหว่างพ้ืนที่ดังกล่าวโดยทางภาครัฐอาจมีการให้ข้อเสนอพิเศษในการต่อรองขอ
ใช้พ้ืนที่ (พงษ์ศักดิ์, 2557) ยกตัวอย่างเช่น ห้างเทอร์มินอล 21 บริเวณแยกอโศกที่มีการสร้าง
ทางเดินลอยฟ้านอกตัวอาคาร ที่สามารถเลือกเดินเข้าสู่ตัวห้างหรือเดินเชื่อมไปสู่อาคารที่
ใกล้เคียงโดยไม่ต้องเดินผ่านพ้ืนที่ภายในศูนย์การค้า 

6.2.4.2 ความคล่องตัว 
ทางเดินลอยฟ้าบริเวณช่วงแยกอังรีดูนังต์มีการใช้สะพานลอยเดิมเป็นจุดเชื่อมต่อท าให้มี

ปัญหาการสัญจรในช่วงชั่วโมงเร่งด่วนที่มีความหนาแน่นของผู้ใช้จ านวนมากควรปรับปรุงให้มี
ขนาดความกว้างมากขึ้นเพ่ือให้เกิดความคล่องตัวในสัญจรได้สะดวก ซึ่งต้องมีการคัดเลือก
เส้นทางในการพัฒนาเฉพาะช่วงที่มีการใช้ของประชาชนจ านวนมาก เพ่ือไม่ให้เกิดการสิ้นเปลือง
งบประมาณในการพัฒนาตามแนวทาง โครงการ Super Sky walk ของ กทม. ในปี พ.ศ. 2554 
ดูรายละเอียดการวิเคราะห์ในหัวข้อ 4.4 (ดูภาพท่ี 6.8) 
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6.2.4.3 การจัดการ 
บันไดทางขึ้น-ลงของทางเดินลอยฟ้าในบางจุดท าให้พ้ืนที่ทางเท้าคับแคบ และพ้ืนที่ข้างใต้

บันไดที่เป็นจุดอับสายตาที่อาจท าให้เกิดก่อการอาชญากรรมขึ้นได้ จึงมีการเสนอใช้พ้ืนที่ระยะ
ถอยล่นริมทางเท้าที่เป็นกรรมสิทธิ์ของทางภาครัฐหรือเอกชน ส าหรับขยายพ้ืนที่บริเวณดังกล่าว
ให้มีความกว้างและเปิดโล่งมากขึ้น เพ่ือเปิดมุมมองพ้ืนที่ข้างใต้บันไดทางขึ้น-ลงของทางเดินลอย
ฟ้า ให้สามารถมองเห็นได้จากทุกจุดและลดจุดอับสายตาในพ้ืนที่ชุมชนเมือง 
การวิเคราะห์ฉากทัศน์รูปแบบทางเลือกหลัก (ดูรายละเอียดหัวข้อ 5.3) และการวิเคราะห์ฉาก

ทัศน์ข้อเสนอแนะของการเชื่อมโยงในหัวข้อ 6.2 ที่กล่าวมาแล้วนั้น ซึ่งพบว่าการคัดเลือกเส้นทางใน
เชิงคุณภาพมากกว่าเชิงปริมาณ เพราะไม่สามารถพัฒนาเส้นทางพร้อมกันได้ทั้งหมด จึงจ าเป็นต้องมี
การวางแผนพัฒนาเส้นทางเป็นระยะ ซึ่งสามารถสรุปได้ว่าการเชื่อมโยงพ้ืนที่สีเขียวในศูนย์กลางเมือง
เป็นการเชื่อมกันทั้งทางกายภาพและทางสังคมให้ประชาชนใช้เป็นเส้นทางไปมาหาสู่กันและเป็นการ
ถ้อยทีถ้อยอาศัยระหว่างพ้ืนที่ย่านการค้าที่ส่งผลการเชื่อมโยงทางเศรษฐกิจ นอกจากนั้นเป็นการ
ส่งเสริมโครงข่ายการสัญจรทางเท้าและทางจักรยานเชื่อมโยงกับระบบขนส่งสาธารณะเพ่ือลดการ
สัญจรโดยยานพาหนะส่วนบุคคลภายในพ้ืนที่ชุมชนเมือง 
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ภาพที่ 6.3 ผังเส้นทางเสนอแนะสแีดง (แผนระยะที่ 1) 

N 
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ภาพที่ 6.4 ผังเส้นทางเสนอแนะสเีหลือง (แผนระยะที่ 2) 

N 
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ภาพที่ 6.5 ผังเส้นทางเสนอแนะสเีขียว แผนระยะที่ 3) 

N 
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ที่มา: www.punpunbikeshare.com, 2557 
ภาพที่ 6.6 โครงการปัน ป่ัน ของกทม 

. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ที่มา: จากการส ารวจ, 2557 
ภาพที่ 6.7 โครงการอุทยานจุฬาฯ และถนนจุฬาฯ 100 ป ี
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ที่มา: www.wordpress.com, 2557 
ภาพที่ 6.8 โครงการ Super Sky walk ของ กทม. 

6.3 ข้อเสนอแนะงานวิจัย 
การวิจัยครั้งนี้จากระยะเวลาและงบประมาณที่มีจ ากัด วิธีการวิจัยในการวิจัยได้ใช้การศึกษา

นโยบายและแผนพัฒนาพื้นที่สีเขียวทางภาครัฐ ประกอบกับการทบทวนวรรณกรรม แนวคิดเส้นทางสี
เขียว โครงข่ายสีเขียว ทฤษฎีการเชื่อมโยง กรณีศึกษาการเชื่อมโยงพ้ืนที่สีเขียวในศูนย์กลางเมืองของ
ต่างประเทศ และงานวิจัยที่ใกล้เคียง เพ่ือน าผลการศึกษาภาคเอกสารมาก าหนดปัจจัยในการสร้าง
เกณฑ์การวิเคราะห์และประเมินรูปแบบทางเลือกของการวิจัย และการวิเคราะห์ฉากทัศน์การ
เชื่อมโยงพ้ืนที่สีเขียวในศูนย์กลางเมือง กรณีศึกษาเขตปทุมวัน รวมทั้งข้อเสนอแนะแนวทางการพัฒนา
ให้สอดคล้องกับฉากทัศน์ข้างต้น ส่วนบทสรุปและผลการวิจัยที่ได้มาเป็นการประเมินผลของผู้วิจัยแต่
เพียงผู้เดียว การวิจัยในอนาคตอาจมีการเพ่ิมวิธีการวิจัย ได้แก่ การแจกแบบสอบถามเพ่ือให้ได้ข้อมูล
กับทัศนคติส่วนบุคคล และการสะกดรอยเพ่ือทราบถึงพฤติกรรมการใช้พ้ืนที่และเส้นทางของบุคคล 
นอกจากนั้นการน าเสนอผลการวิจัยแก่ผู้ทรงคุณวุฒิทั้งทางกรุงเทพมหานคร (กทม.) และส านักงาน
นโยบายและแผนทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม (สผ.) เพ่ือน าข้อเสนอแนะที่ได้มาปรับปรุง
งานวิจัยให้ครบถ้วนมากยิ่งขึ้น ซึ่งเป็นแนวทางส าหรับการปรับใช้ในวิจั ยหรือพ้ืนที่อ่ืนๆ ต่อไปใน
อนาคต 
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แผ่นบันทึกการส ารวจพื้นที-่01 
วิทยานพินธภ์าควิชาภูมิสถาปัตยกรรม คณะสถาปัตยกรรมศาสตร์ จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย 
ชื่อหัวขอ้วิทยานิพนธ์  การเชื่อมโยงพื้นที่สีเขียวในศูนย์กลางเมือง กรณีศึกษาเขตปทุมวัน 
ผู้ส ารวจ............................................................................... วันที่......................................................................... 

ข้อมูลทั่วไปของพื้นที่ หมายเหต ุ
ต าแหน่ง............................................. ชื่อที่ตั้ง..........................................................................................................  
1.กรรมสิทธ ์  

[  ] รัฐ [  ] เอกชน [  ] สถาบันศาสนา  
2.ประเภทพื้นที ่  

[  ] 2.1 พื้นที่สีเขียวสาธารณะ ได้แก่  
[  ] ลานเมือง [  ] สวนสาธารณะ [  ] สนามกีฬา  
[  ] สวนหย่อม [  ] ลานกีฬาชุมชน [  ] อื่นๆ..........................................  

[  ] 2.2 พื้นที่สีเขียวกึ่งสาธารณะ ได้แก่  
[  ] พื้นที่สถาบันการศึกษา [  ] พื้นที่สถาบันศาสนา [  ] พื้นที่หน่วยงานรัฐ  

[  ] 2.3 จุดศูนย์รวมกิจกรรม ได้แก ่  
[  ] ลานกิจกรรม [  ] หรือสวนหย่อมย่านพาณิชยกรรม [  ] อื่นๆ..........................................  

[  ] 2.4 พื้นที่ใช้ไม่สมประโยชน์แนวยาว ได้แก ่  
[  ] พื้นที่เขตทางสัญจร [  ] ระยะถอยร่นริมทางสัญจร [  ] พื้นที่ริมน้ า  
[  ] พื้นที่ริมทางรถไฟ [  ] พื้นที่ใต้ทางยกระดับ [  ] อื่นๆ..........................................  

[  ] 2.5 พื้นที่ส่วนบุคคล ได้แก่  
[  ] สปอร์ทคลับ [  ] สนามกอล์ฟ [  ] อื่นๆ..........................................  

3.การเข้าถงึ (เลือกได้มากกวา่ 1 ข้อ)  
3.1 จ านวนเส้นทาง ของการเข้าถึงแตล่ะพื้นที่  

[  ] ถนนหลัก……...........สาย [  ] ถนนรอง.............................สาย [  ] ถนนย่อย............................สาย  
[  ] ถนนซอย..................สาย [  ] ทางเท้าหรือทางจักรยาน (เฉพาะทีม่ีการสัญจรในอัตราสูง).............สาย  

3.2 ระบบขนส่งมวลชนสาธารณะ  
[  ] รถเมล ์ [  ] รถไฟลอยฟ้า (BTS) [  ] รถไฟใต้ดิน (MRT)  
[  ] เรือโดยสาร [  ] รถรับจ้างสาธารณะ [  ] อื่นๆ..........................................  

ภาพร่างจากการส ารวจพื้นที่ (ถ้ามี) 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 ที่มา:.......................................................  
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แผ่นบันทึกการส ารวจพื้นที-่02 
วิทยานพินธภ์าควิชาภูมิสถาปัตยกรรม คณะสถาปัตยกรรมศาสตร์ จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย 
ชื่อหัวขอ้วิทยานิพนธ์  การเชื่อมโยงพื้นที่สีเขียวในศูนย์กลางเมือง กรณีศึกษาเขตปทุมวัน 
ผู้ส ารวจ............................................................................ วันที่............................................................................. 

ข้อมูลด้านกิจกรรมของพื้นที่ หมายเหต ุ
1.วันที่มีการใช้พื้นที ่(เฉพาะที่มกีารใชพ้ื้นที่หรือการท ากิจกรรมจ านวนมาก) (เลือกได้มากกว่า 1 ข้อ)  

[  ] วันธรรมดา (จันทร์-ศุกร์) [  ] วันหยุด (เสาร์-อาทิตย์) [  ] วันหยุด (นักขัตฤกษ-์เทศกาล)  
2.เวลาของการใช้พื้นที่ (เฉพาะที่มกีารใช้พื้นที่หรือการท ากิจกรรมจ านวนมาก) (เลือกได้มากกว่า 1 ข้อ)  

[  ] 7.00-9.00 น. [  ] 11.00-13.00 น . [  ] 16.00-18.00 น.  
[  ] 18.00-20.00 น. [  ] 20.00-22.00 น. [  ] อื่นๆ...............................................  

3.ความหลากหลายของกิจกรรม (เลือกได้มากกว่า 1 ข้อ)  
[  ] 3.1 ด้านนันทนาการ เป็นพื้นที่พกัผ่อนหรือออกก าลังกายในยามวา่งจากการท าภารกิจต่างๆ  
[  ] 3.2 ด้านสังคม เป็นพื้นที่นั่งพักส าหรับการพบปะพูดคุยแลกเปลี่ยนความคิดเห็นซ่ึงกันและกัน  
[  ] 3.3 ด้านเศรษฐกิจ เป็นพื้นที่บริการและใช้จัดกิจกรรมที่เอื้อประโยชน์ตอ่โครงการในเชิงพาณิชย์  
[  ] 3.4 ด้านการเมือง เป็นพื้นที่ใช้รวมกลุ่มแสดงความคิดและจัดกจิกรรมที่เกีย่วข้องกบัการเมือง  
[  ] 3.5 ด้านบันเทิง เป็นพื้นที่จัดกิจกรรมงานรื่นเริง งานเทศกาล และงานแสดงมหรสพต่างๆ  
[  ] 3.6 ด้านศาสนา เป็นพื้นที่ใช้ท ากิจกรรมหรือประกอบพิธีที่เกีย่วข้องกับศาสนา  
[  ] 3.7 ด้านสิ่งแวดล้อม เป็นพื้นที่ส่งเสริมสร้างทัศนียภาพและคุณค่าด้านสิ่งแวดล้อมให้กับเมือง  
[  ] 3.8 ไม่มีการใช้สอยใดๆ  

4.การจัดการ (เลือกได้มากกวา่ 1 ข้อ)  
4.1 สิ่งอ านวยความสะดวก  

[  ] ที่นั่งพัก [  ] ร้านอาหาร-เครื่องดื่ม [  ] การออกแบบเพือ่ส่วนรวม  
[  ] การประชาสัมพันธ ์ [  ] การจัดเตรียมพื้นที ่ [  ] อื่นๆ...............................................  

4.2 การป้องกันภัย    
[  ] ไฟฟ้าส่องสว่าง [  ] กล้องวงจรปิด [  ] เจ้าหน้าที่รักษาความปลอดภยั  
[  ] ระบบเสียงตามสาย [  ] ระบบป้องกันไฟ [  ] อื่นๆ...............................................  

5.บรรยากาศ  
5.1 ความมีชีวิตชีวา [  ] มีความพลุกพลา่นจากการใช้หรือการท ากิจกรรมของประชาชนในพื้นที่  

 [  ] ผู้คนมีการหยุดชมและสอบถามเกีย่วกับกจิกรรมที่เกิดขึ้นในพื้นที่  
[  ] 5.2 ความปลอดภยั มีการสังเกตการณ์จาการระวังภยัของกลุ่มผู้ใช้พื้นที่ซ่ึงกันและกัน  
[  ] อื่นๆ....................................................................................................................................................................  

6.ความร่มรื่น  
[  ] ร่มร่ืน ถ้ามีความร่มร่ืนมาจาก [  ] ไม่ร่มร่ืน  
[  ] ต้นไม้ [  ] สิ่งปลูกสร้าง [  ] หลังคาปกคลุม  

ข้อเสนอแนะ
................................................................................................................................................................................................................ 
................................................................................................................................................................................................................ 
................................................................................................................................................................................................................ 
................................................................................................................................................................................................................ 
................................................................................................................................................................................................................ 
................................................................................................................................................................................................................ 
................................................................................................................................................................................................................ 
................................................................................................................................................................................................................ 
................................................................................................................................................................................................................ 
................................................................................................................................................................................................................ 
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แผ่นบันทึกการส ารวจพื้นที-่03 
วิทยานพินธภ์าควิชาภูมิสถาปัตยกรรม คณะสถาปัตยกรรมศาสตร์ จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย 
ชื่อหัวขอ้วิทยานิพนธ์  การเชื่อมโยงพื้นที่สีเขียวในศูนย์กลางเมือง กรณีศึกษาเขตปทุมวัน 
ผู้ส ารวจ........................................................................ วันที่................................................................................ 

ภาพถ่ายสภาพปัจจุบันของพื้นที่ 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 ที่มา:....................................................  
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แผ่นบันทึกการส ารวจเส้นทาง-01 
วิทยานพินธภ์าควิชาภูมิสถาปัตยกรรม คณะสถาปัตยกรรมศาสตร์ จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย 
ชื่อหัวขอ้วิทยานิพนธ์  การเชื่อมโยงพื้นที่สีเขียวในศูนย์กลางเมือง กรณีศึกษาเขตปทุมวัน 
ผู้ส ารวจ............................................................................... วันที่......................................................................... 

ข้อมูลท่ัวไปของพ้ืนที่ หมายเหต ุ
รายชื่อ...................................................... จาก...................................................... ถึง.........................................................  
1.รายละเอียดเส้นทาง  

1.1 ประเภทของเส้นทาง  
[  ] เส้นทางริมถนน [  ] เส้นทางลอยฟ้า [  ] เส้นทางใต้ดนิ  
[  ] เส้นทางริมน้ า [  ] เส้นทางริมทางรถไฟ [  ] เส้นทางใตท้างยกระดับ  

1.2 ล าดับเสน้ทาง  
[  ] ถนนสายหลัก [  ] ถนนสายรอง [  ] ถนนสายย่อย  
[  ] ถนนซอย [  ] ทางเท้าหรือทางจกัรยาน (เฉพาะที่มกีารสัญจรในอัตราสูง)  

1.3 ขนาดเส้นทาง (เฉพาะความกว้างของช่องทางสญัจรที่ไมม่ีสิ่งกดีขวาง)  
[  ] W1 แคบมาก 0.60-1.20 ม. [  ] W2 แคบ 1.20-1.80 ม. [  ] W3 ค่อนข้างแคบ 1.80-2.40 ม.  
[  ] W4 ค่อนข้างกว้าง 2.40-3.00 ม. [  ] W5 กว้าง 3.00-4.00 ม. [  ] W6 กว้างมาก 4.00 ม. ขึ้นไป  

2 การเข้าถึง (เลือกได้มากกว่า 1 ข้อ)  
[  ] รถเมล ์ [  ] รถไฟลอยฟ้า (BTS) [  ] รถไฟใต้ดิน (MRT)  
[  ] เรือโดยสาร [  ] รถรับจ้างสาธารณะ [  ] อื่นๆ..........................................  

3.การจัดการ (เลือกได้มากกว่า 1 ข้อ)  
3.1 ความคล่องตัว  

[  ] มีการออกแบบเพื่อส่วนรวม [  ] มีการจดัอุปกรณ์ประกอบถนนอย่างเป็นระเบียบ  
[  ] ถ้ามีอุปสรรคหรอืการกีดขวาง เนือ่งจาก....................................................................................................  

3.2 การป้องกันภัย  
[  ] ไฟฟ้าส่องสว่าง [  ] กล้องวงจรปิด [  ] อื่นๆ..........................................  

4.บรรยากาศ (เลือกได้มากกว่า 1 ข้อ)  
4.1 ความมีชีวิตชีวา  

[  ] มีความพลุกพล่านจากการสญัจรของประชาชนตามเสน้ทางสญัจร  
[  ] มีการปฏิสัมพนัธก์ันระหว่างอาคารหรือพื้นทีร่ิมทางกับเสน้ทางสัญจร เช่น ผนังโปรง่  ระยะเชื้อเชิญ เป็นตน้  

[  ] 4.2 ความปลอดภัย มีการสังเกตการณจ์าการระวังภัยของกลุ่มผู้ใช้พืน้ที่ซ่ึงกันและกัน  
5.ความร่มรื่น  

[  ] ร่มรื่น ถ้ามีความรม่รืน่มาจาก [  ] ไม่ร่มรื่น  
[  ] ต้นไม้ [  ] สิ่งปลูกสร้าง [  ] ต้นไม้  

ข้อมูลการใช้ส้นทาง  
1.วัน  

[  ] วันธรรมดา (จนัทร-์ศุกร์) [  ] วันหยุด (เสาร-์อาทิตย์) [  ] วันหยุด (นักขัตฤกษ์-เทศกาล)  
2.เวลา  

[  ] 7.00-9.00 น. [  ] 11.00-13.00 น. [  ] 16.00-18.00 น.  
[  ] 18.00-20.00 น.. [  ] 20.00-22.00 น. [  ] อื่นๆ..........................................  

3.ความหนาแน่นผู้ใช้เสน้ทาง (เลือกได้มากกว่า 1 ข้อ)  

 
  

 

[  ] D1 น้อยมาก 13 ตร.ฟุต/คน [  ] D2 ปานกลาง 7-10 ตร.ฟุต/คน [  ] D3 มาก 2-3 ตร.ฟุต/คน  
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แผ่นบันทึกการส ารวจเส้นทาง-02 
วิทยานพินธภ์าควิชาภูมิสถาปัตยกรรม คณะสถาปัตยกรรมศาสตร์ จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย 
ชื่อหัวขอ้วิทยานิพนธ์  การเชื่อมโยงพื้นที่สีเขียวในศูนย์กลางเมือง กรณีศึกษาเขตปทุมวัน 
ผู้ส ารวจ........................................................................ วันที่................................................................................ 

ภาพถ่ายสภาพปัจจุบันของเส้นทาง 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 ที่มา:....................................................  

 



ประวัติผู้เขียนวิทยานิพนธ์ 
 

ชื่อ : ว่าที่ร้อยตรี พงษ์ศักดิ์ ณถลาง 

เกิด :  4 สิงหาคม 2525 

ประวัติการศึกษา 

ระดับประถมศึกษา : โรงเรียนระเบียบศึกษา 

ระดับมัธยมศึกษา : โรงเรียนระเบียบศึกษา 

ระดับอาชีวะศึกษา : วิทยาลัยเทคนิคดอนเมือง 

ระดับอุดมศึกษา : มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีราชมงคลธัญบุรี 

ประสบการณ์การทางาน 

บริษัท เจมิไนย แอนด์ แอสโซซิเอท จ ากัด พ.ศ. 2546 – พ.ศ. 2547 

 บริษัท ดีไซน์ 103 อินเตอร์เนชั่นแนล จ ากัด พ.ศ. 2550 – พ.ศ. 2552 

 งานวางผังแม่บท กองแผนงาน ส านักอธิการบดี มหาวิทยาลัยศิลปากร พ.ศ. 2552 – 
พ.ศ. 2553 
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