
บทที่ 2

แน วค ิด  ท ฤษ ฎ ี แ ล ะ งาน ว ิจ ัย ท ี่เก ี่ย ว ข ้อ ง

2.1 แนวคิดเกี่ยวจับปัจจัยการเลี'อกแหล่งจักษณะที่อยู่อาศย่

ปัจจัยในการเลือกทอยู่อาศัย เป็นใจความส ำค ัญ สำหรับผู้ที่เกี่ยวข้องในวงการด้านที่อยู ่
อาศัย การจะตอบสนองต่อความต้องการด้านที่อยู่อาศัย ให้เหมาะสมกับความต้องการนั้นเป็น 
เรื่องที่จำเป็นอย่างยิ่ง ดังนั้นเราจึงควรสืกษาให้ถ่องแท้ถึงหลักมูลฐาน ของปัจจัยในการเลือกที่อยู ่
อาศัยของกลุ่มคนที่เราต้องการดีกษางานวิจัยฉบับนี้ ต้องการดีกษาเกี่ยวกับ ผลกระทบของระบบ 
รถไฟฟ้าขนล่งมวลซน ที่มีต่อบุลากรจุฬา ฯ ถึง การเปลี่ยนแปลงแหล่งที่อยู่อาศัย และจะเลือก 
แหล่งและลักษณะที่อยู่อาศัยอย่างไร และมีปัจจัยรองอื่น ๆ ใดบ้างที่มีความลัมพันธ์หรอมีผลต่อ 
การเลือกแหล่งและลักษณะที่อยู่อาศัยนั้น แนวคิดเกี่ยวกับปัจจัยในการเลือกที่อยู่อาศัยนั้นมีอยู ่
มากทังในประเทศ และต่างประเทศ พอจะสรุปได้ 2 ปัจจัยใหญ่ ๆ ดังน้ี

ปัจจัยด้านเศรษฐกิจ
Park, Burgess และ Mc kenzie (1920) ได้ดีกษาพบว่าระดับรายได้จะมีความลัมพันธ ์

กับการเลือกแหล่งที่อยู่อาศัย กล่าวคือ ผู้มีรายได้น้อยจะอยู่ใกล้ศูนย์กลางเมือง ล่วนผู้มีราย1ได้สูง 
จะอยู่บริเวณชานเมือง นั้งนี้เพราะผู้มีรายได้สูงต้องการมีพื้นที่ขนาดใหญ่ บ้านใหม่ และประหยัด 
ค่าใช้จ่ายเกี่ยวกับราคาที่ดินดังนั้น การย้ายออกไปอยู่ในเขตชานเมือง จะช่วยให้สามารถประหยัด 
ค่าใช้จ่ายเกี่ยวกับราคาที่ดินได้

Aamos H. Hawlay (1950) นักนิเวศวิทยา ซึ่งมีความสนใจเกี่ยวกับการตัดสินใจเลือก 
แหล่งที่อยู่อาศัย ในแง่ของระบบนิเวศน ์ได้พบว่า บริเวณที่เป็นชุมชนหนาแน่นในใจกลางเมืองใกล้ 
ย่านธุรกิจและย่านอุตสาหกรรม จะเป็นบริเวณที่ดินที่มีราคาแพงแต่จะมีที่อยู,อาศัยราคาถูก ท้ังน้ี 
เพราะเจ้าของที่ดินในบริเวณใจกลางเมืองมักจะคาดการณ์ว่าที่ดินในบริเวณดังกล่าวจะมีราคา 
สูงขึ้นอย่างแน่นอน และจะมีความเหมาะลมที่จะนำไปใช้ประโยชน์ในกิจกรรมอื่น ๆ ที่ไม่ใช่เพื่อการ 
อยู่อาศัยของผู้มีรายได้ตํ่า ล่วนผู้มีรายได้สูงจะอพยพออกไปอยู่ในซานเมือง

William Alonso (1960) ได้อธิบายว่า การเลือกแหล่งที่อยู่อาศัย จะต้องมีความลัมพันธ ์
อย่างยิ่งกับราคาที่ด ิน กล่าวคือ บริเวณศูนย์กลางเมืองจะมีราคาที่ด ินสูงกว่าบริเวณอื่นๆ ใน 
ขณะเดียวกันที่ดินจะมีราคาลดลงตามระยะทางที่ห่างจากศูนย์กลางเมืองออกไป เป็นผลให้ราคา 
ของที่อยู่อาศัยแตกต่างไปด้วย นอกจากนี้ราคาที่ดินยังแปรผกผันกับค่าขนล่ง ดังน้ัน ผู้ท่ีมีรายได้สูง
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จะมืโอกาสเลือกที่อยู่อาศัยในเขตชานเมือง ถึงแม้ว่าจะต้องเลียค่าขนส่งสูงกว,าผู้มีรายได้ตํ่า ซ่ึง 
จำต้องอยู่กันอย่างแออัดในศูนย์กลางเมือง ท้ังน้ี เพื่อต้องการลดค่าใช้จ่ายในการเดินทาง 
Alonso ได้ให้ข้อคิดเกี่ยวกับการเลือกแหล่งที่อยู่อาศัยไว้ 3 ประการ คือ

1) รายได้ กับความพึงพอใจจะมือิทธิพล ต่อการเลือกที่อยู่อาศัย กล่าวคือ เมื่อผู้ 
อยู่อาศัยมีรายได้สูงขึ้น โอกาสในการเลือก รูปแบบบ้าน ที่ทั้งและสิงที่พอใจจะอยู่ในระดับสูงขึ้น 
ด้วย คือ สามารถจ่ายเพื่อให้ได้สิ่งที่ดีกว่า ใหม่กว่า และแหล่งที่มืสิ่งอำนวยความสะดวกมากกว่า

2) การเข้าถึงแหล่งงาน การกระจายดัวฃองแหล่งงานอาจมีอิทธิพล ต่อการ 
กระจายตัวของที่อยู่อาศัยมากกว่าปัจจัยอื่น  ๆ ครอบครัวจะต้องพิจารณา ระหว่างความสะดวกใน 
การเข้าถึงแหล่งงานของหัวหน้าครอบครัวกับความเป็นไปได้หลาย  ๆ ด้านเกี่ยวกับค่าใช้จ่ายในการ 
เดินทางจากบ้านไปที่ทำงาน ราคาที่ดินที่เหมาะสมความต้องการอื่น ๆ ในการติดต่อกับเมือง 
แหล่งที่อยู่อาศัยที่มีความได้เปรียบในแง่เศรษฐกิจ คือ อยู่ใกล้แหล่งงาน เพราะเสียค่าใช้จ่ายใน 
การเดินทางน้อย

3) วัยของสมาชิกในครอบครัว ครอบครัวใดที่มีจำนวนเด็กมากจะเป็น ผลให้ต้อง 
ไซ้พนที่มากขึ้น ซึ่งมักจะเป็นพื้นที่ในเขตซานเมือง นอกจากนี้บริเวณที่มืโรงเรียน ซึ่งมีมาตรฐาน 
การคืกษาดีทั้งอยู่ ในบริเวณนั้นจะได้รับความสนใจในการเลือกแหล่งที่อยู่อาศัยมากยิ่งขึ้นล่วน 
ครอบครัว ที่ไม่มืเด็กมักชอบความสะดวกสบายในการเข้าถึงสิ่งที่ซึ่งน่าพอใจของเมือง และพอใจ 
อยู่ในบ้านที่มืพื้นที่เล็ก ๆ บริเวณศูนย์กลางเมือง

4) ปัจจัยอื่น  ๆ เช่น การแบ่งแยกผิว เชื้อชาติ และซนช้ัน จะมืผลต่อการเลือกที่อยู ่
อาศัยด้วยเช่นกัน นอกจากนั้นในพื้นที่เมืองที่มืการให้บริการสาธารณะที่ไม่เท่าเทียมกัน ก็จะม ื
อิทธิพลต่อการเลือกแหล่งที่อยู่อาศัย โดยเฉพาะกลุ่มผู้มืรายได้สูง

Harold Cater (1972)กล่าวว่าปัจจัยใหญ่ๆที่ควบคุมการตัดสินใจในการเลือกที่อยู ่
อาศัยในเมืองนั้นมื 2 ประการ คือ

1) ฐานะทางเศรษฐกิจและสังคม โดยจะรวมถึงความสามารถในการจ่ายเงิน และ 
ค่าเช่าบุคคลลักษณะของแต่ละบุคคลและลักษณะของกลุ่มสังคมที่ตนปรารถนาจะอยู่

2) สภาพวงจรชีวิต ความแตกต่างของช่วงอายุของบุคคล จะมืผลต่อการเลือกท ี
อยู่อาศัย เช่น ครอบครัวที่มืผู้สูงอายุเป็นส่วนใหญ่ จะต้องการบ้านที'ทั้งอยู่ในบริเวณที่มีความงาม 
และเงียบสงบ เป็นต้น
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Jay Siegal (1970) ได้ให้ความเห็นว่า การเลือกที่อยู่อาคัยจะต้องพิจารณาถึงปัจจัย 
สำคัญภายใต้ข้อจำกัดด้านงบประมาณ คือ

1) ความสะดวกสบายในการเข้าถึง (Accessibility)
2) ค ุณ ภาพ ของสภาพ แวดล ้อม เช่น ล ักษณ ะทางด ้านส ังคมของช ุมชน  

สภาพแวดล้อมทางธรรมชาติ การบริการชุมชนต่าง ๆ และความพึงพอใจเกี่ยวกับที่ตั้ง
3) ทำเลที่ตั้ง และลัษณะที่ดินที่ใช้ปลูกสร้างบ้าน

K. J. Button (1976)ได้เสนอองค์ประกอบที่สำคัญ 2 ประการ ในการเลือกบริเวณที่อยู ่
อาคัย คอ

1 ) รายได้ของครอบครัวเป็นส่วนสำคัญในการตัดสินใจคนที่มีรายได้สูงจะมีโอกาส 
เลือกที่อยู่อาคัยได้มากกว่า โดยจะพยายามเลือกบริเวณที่มีค่าเช่าที่ดินตํ่า ใกล้เล้นทางคมนาคม 
ขนส่ง และเข้าถึงได้สะดวก

2) คุณภาพสิ่งแวดล้อม นอกจากจะมีสิ่งแวดล้อมที่ดีแล้ว ความสัมพันธ์ของเพ่ือน 
บ้านก็เป็นสิ่งสำคัญอีกประการหนึ่ง แต่จะต้องมีรายได้ และรสนิยมอยู่ในระตับเดียวกัน

ธ. M. Mariatry ได้อธิบายถึงปัจจัยในการเลือกที่อยู่อาคัย คือ
1) ปัจจัยด้านเศรษฐกิจ โดยให้ความสำคัญในเรื่องความสามารถในการใช้จ่ายว่า 

เป็นปัจจัยพื้นฐานอันดับแรกในการเลือกแหล่งที่อยู่อาคัย ส่วนระยะทางไปยังแหล่งงานและราคา 
ที่ด ินจะเป ็นป ัจจ ัยท ี่ตามมาภายหลงการต ัดส ินใจเล ือกแหล่งท ี่แตกต ่างก ัน ย่อมขึ้นอยู่ก ับ 
งบประมาณและระดับรายได้ของผู้อยู่อาศย และส่ิงนี้เป็นตัวกำหนดการกระจายตัวของบริเวณที ่
อยู่อาคัยของผู้มีรายได้ต่างกันภายในเมือง

2) ปัจจัยทางด้านสังคม จะเกี่ยวข้องกับความแตกต่างกัน ในด้านคุณค่าความ 
ต้องการและความพอใจของประชาชน

ป ัจ จ ัย ด ้า น ก าย ภ าพ แ ล ะ ส ้ง ค ม
Londow Wingo Jr. (1961) ได้ให้ความสำคัญเรื่องการเดินทางไปทำงานมากที่สุดและได ้

ให้ข้อสรุปผลการคืกษาว่า การย้ายที่อยู่อาคัยเข้าใกล้แหล่งงานมากขืน ราคาที่ดินก็จะยิงสูงขืน 
ขณะที่ค่าใช้จ่ายในการเดินทางลดลง และพบว่ามีครัวเริอนยังคงย้ายที่อยู่อาคัยเข้าใกล้แหล่งงาน
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เรือยๆ จนกระทังพบทำเลทีตังที่พอใจ ซึ่งเงินที่เกิดจากการประหยัดจากการเดินทางที่ลดลง เท่ากับ 
ช่วยทดแทนให้ราคาที่ดินลดลงด้วย

William H. Clair (1973) ได้อธิบายถึงแนวทางโดยทั่วใปในการเลือกที่อยู่อาศัย และการ 
พัฒนาที่อยู่อาศัยในเมือง ตังน้ี

1) แหล่งที่อยู่อาศัยควรอยู่ในที่ดอน ซึ่งมีความปลอดภัยสูง มีการระบายนํ้าที่ดี 
และควรอยู่ใกล้ถนนและดินที'มีลักษณะที่เหมาะสมในการก่อสร้าง มีบริการสาธารณะ ต่าง ๆ ท่ี 
สามารถเดินไปใช้บริการได้

2) ท่ี อยู่อาศัยควรอยู่ในที่ที่ปลอดภัยจากภัยด้านต่าง ๆ ได้แก่ ภัยจากนํ้าท่วม ไฟ 
ไหม้หรือบริเวณแนวเล้นทางการบินซึ่งคาดว่าจะมีเครื่องบินตก

3) ที่อยู่อาศัยควรตั้งอยู่ใกล้แหล่งที่ทำงาน ย่านการค้า และต้องอยู่ห ่างจาก 
ส่ิงรบกวนจากควัน กล่ิน เสียง ฝ่นละออง และอิทธิพลของส่ิงไม่พึงปรารถนา

4) ที่อยู่อาศัยควรอยู่ในบริเวณที่มีสภาพธรรมชาติสวยงาม
5) ที่อยู่อาศัยควรอยู่1ใน'ท่ีท่ี,ไม่มีบ้าน1หนาแน่นและต้องมีความเป็นล่วนตัว เงียบ 

สงบ ได้รับแลงสว่างเพียงพอ และมีอากาศถ่ายเทได้ดี

Brain Goodal (1972) ได้กล่าวถึงหลักเกณฑ์ที่ผู้อาศัยใช้พิจารณาเลือกที่อยู่อาศัย ซ่ึงจะ 
พิจารณาจากลักษณะ 3 ประการ คือ

1) ลักษณะของบ้าน โดยดูจากความใหม่เก่าของบ้าน ล่วนประกอบภาย1ในและ 
ความพอเหมาะขนาดของบ้านลำหรับครอบครัว

2) ลักษณะชุมชน ผู้อาศัยมักจะพิจารณาเลือกบริเวณที่มีสภาพทางเศรษฐกิจและ 
ลังคมเหมือนตนเอง

3) ที่อยู่อาศัยมีความลัมพันธ์กับพื้นที่โดยรอบ สามารถเดินทางไปยังบริเวณพื้นที ่
ต่าง ๆ ได้สะดวก รวมท้ังแหล่งงาน ย่านธุรกิจการค้า และกิจกรรมอ่ืน  ๆซึ่งอาจเกี่ยวช้อง

นอกจากนี้ Goodall ยังได้เสริมความคิดเห็นว่าปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อการเลือกที่อยู่อาศัย 
คอ

1) รายได้ และความพอใจ จะทำให้การตัดสินใจเลือกที่อยู่อาศัยของผู้มีรายได้สูง 
มีโอกาสเลือกรูปแบบและขนาดของบ้าน รวมทั้งแหล่งที่มีสิ่งอำนวยความสะดวกได้ดีกว่า
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2) ราคาที่ดิน จะต้องมีราคาไม่แพงนัก แต่เป็นทำเลดี
3) สภาพครอบครัว สมาชิกครอบครัวมีผลต่อความต้องการใช้พื้นที่ซึ่งจำเป็นที ่

จะต้องมีบ้านขนาดใหญ่ด้วย นอกจากนั้นบริเวณที่มีโรงเรียนซึ่งมีมาตรฐานด้านการดีกษาดีตั้งอยู ่
จะไต้รับความสนใจในการเลือกที่อยู่อาศัยบรีเวณนั้น

4) การกำหนดบริเวณพ้ืนท่ีเพ่ือแบ่งชนชั้น ด้านสังคม เช่นการแบ่งแยกผิว เช้ือชาติ 
ก็มีผลต่อการเลือกที,ตั้งที่อยู่อาศัยด้วย

Barrie Needham (1977) ได้อธิบายถึงเหตุผลที่ที่อยู่อาศัยตั้งอยู่รวมกันในบริเวณ 
ใกล้เคียงดังนี้

1) ความสะดวกในการเข้าถึง ความต้องการในด้านความสะดวกเกี่ยวกับการ 
เดินทางไปประกอบกิจกรรมต่าง  ๆ ทำให้ผู้อยู่อาศัยเลือกอยู่ในบริเวณสองข้างเล้นทางคมนาคม 
และกระจายอยู่รอบ ๆ ศูนย์กลางธุรกิจการค้า ศูนย์กลางการทำงาน และศูนย์กลางการดีกษา

2) การประหยัดจากภายนอก การอยู่ร่ทฑกันในบริเวณเกี่ยวกันของที่อยู่อาศัยจะ 
ทำให ้ประห ย ัดค ่าใช ้จ ่ายใน เร ื่องการใช ้บ ร ิการท างสาธารณ ูปการ เช่น สถานด ีกษา และ 
สทาบพยาบาล รวมทั้งการใช้บริการสาธารณูปโภคของเมือง เช่นถนน ไฟฟ้า ประปาและโทรศัพท์ 
เนื่องจากการบริการต่าง  ๆ เหล่านี้สามารถให้บริการได้ทั่วถึง และเพียงพอสำหรับบริเวณที่อยู ่
ใกล้เคียงกันมากกวาบริเวณที่อยู่กันกระดัดกระจาย

Northam (1979) เสนอรูปแบบการกระจายตัวของบริเวณที่อยู่อาศัยในเมืองโดยแบ่ง 
ออกเป็น3 บริเวณดังนี้

บริเวณที่ 1 เป็นบริเวณที่อยู่ใกล้ใจกลางเมือง จะเป็นชุมชนหนาแน่น เป็นที่อยู่อาศัยของ 
หลายครอบครัวรวมกัน (Multifamily Dwelling Units) และมีความหนาแน่นสูงกว่าบริเวณอื่น ๆ

บริเวณที่ 2 ได้แก่บริเวณที่กระจายอยู่รอบ ๆ บริเวณแรก เป็นบริเวณที่อยู่อาศัยของพวก 
กรรมการพวกใช้แรงงาน

บริเวณที่ 3 เป็นบริเวณที่อยู่อาศัยที่ขยายตัวออกมาตามเล้นทางคมนาคมหลักอาจเป็น 
ประชากรที่ยัายออกมาจากบริเวณที่ 1 ก็ได้ บริเวณนี้ล่วนใหญ่เป็นบ้านเดี่ยว (Single family 
Dwellings) มีความหนาแน่นน้อยกว่าบริเวณอื่น  ๆ ดัดเป็นเขตน^กเมือง (Residential Suburban 
หริอ Commuter Zone)
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Harold Cater กล่าวว่า ปัจจัยสำคัญ 2 ประการที่ควบคุมการตัดสินใจว่าจะเลือกอยู่ใน 
บริเวณใดของเมือง

1) สถานะทางสิงคมของผู้อาศัย เซ่น ระคับรายได้ บุคคลล่วนบุคคลและกลุ่มทาง
สังคม

2) สภาพครอบครัว เซ่นครอบครัว ที่ประกอบด้วยผู้สูงอายุเป็นล่วนใหญ่ ย่อม 
ต้องการบ้านที่ตั้งอยู่ในบริเวณที่มืความเงียบสงบ

ส ุว ัฒ น า  ธาดาน ต ั กล่าวนงความแตกต่างของการใช้ที่ดินภายในเมืองทำให้เกิดการ 
เดินทาง ขณะเดียวกันการเดินทางก็ถูกจำกัด โดยระยะโครงข่ายของการคมนาคม ซ่ึงน่ันคือ 
โครงข่ายการคมนาคมมืผลต่อการใช้ที่ดิน และการกระจายของประชากร ขณะเดียวกันการใช้ที่ดิน 
และการกระจายของประชากร ก็ล่งผลไปถึงโครงข่ายน้ันด้วย

จากแนวคิดข้างต้น พอจะสรุปปัจจัยสำคัญที่ใช้พิจารณาเลือกแหล่งและสักษณะที,อยู่ 
อาศัย ได้ตังน้ี

1 )  เดินทางสะดวก
2) สภาพแวดล้อมดี
3) ใกล้ที่อยู่อาศัยเดิม
4) ความสามารถในการจ่าย
5) เป็นย่านที่เจริญแล้ว
6) สักษณะชุมชนใกล้เคียงตนเอง
7) ปลอดภัยจากด้านต่าง ๆ
8) ราคาที่ดิน
9) การเข้าถึงแหล่งงาน
10) วัยของสมาชิกในครอบครัว
11) โครงข่ายการคมนาคม
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2.2 แ น ว ค ิด เก ี่ย ว ก ับ ก าร ใช ้ท ี่ด ิน เพ ื่อ อ ย ู่อ าศ ัย

1. แ น ว ค ว าม ค ิด ท ฤ ษ ฏ ีเก ี่ย ว ก ับ แ ห ล ่ง ท ำ เล ท ี่ต ั๋ง
อลอนโซ (Alonso) (นันทิวัฒน์พงษ์เจริญ 2 5 3 5 , 2 2 - 2 3 )  กล่าวว่า การเลือกที่ 

อยู่อาศัยในเมืองมีความสัมพันธ์กับราคาที่ดินอย่างยิ่ง เนื่องจากบริเวณใจกลางเมือง ท่ีดินมักจะ 
มีราคาสูงกว่าบริเวณอืน ซึงทำให้การลงทุนสร้างที่อยู่อาศัยในพื้นที่ใจกลางเมืองต้องลงทุนสูง 
ในขณะทีราคาทีดินจะลดลงตามระยะทางทีห่างใจกลางเมืองออกไป และล่งผลต่อราคาที่อยู่ 
อาศัยให้มืราคาลดลงเซ่นกัน นอกจากนัน ราคาทดิีนยังมีลักษณะผกมันกับค่าขนล่ง คือ การอยู ่
อาศัยชานเมืองจะมีค่าใช้จ่ายในการเดินทางสูงฃึนนั่นเอง ดังน่ืน ในการเลือกที่อยู่อาศัยตาม 
แนวคิดของ อลอนโซ มีปัจจัยที่ต้องพิจารณา คือ

1) ราคาของที่อยู่อาศัยซึ่งมืความสัมพันธ์กับรายได้และความลามารถใน 
การจ่าย

2) รูปแบบของที่อยู่อาศัยที่สร้างความพึงพอใจให้แก่ผู้อยู่อาศัย ซ่ึงจะ 
สัมพันธ์กับสถานภาพของบุคคลและขนาดครอบครัว

3) ที่ตั้งของที่อยู่อาศัยจะสัมพันธ์กับสภาพแวดล้อมและระยะทางไปยังที ่
ทำงาน

2. แ น ว ค ',ท ม ค ิด แ ล ะ ท ฤ ษ ฏ ีเก ี่ย ว ก ับ ก าร ใช ้ท ี่ด ิน ใน เม ือ ง
สำหรับทิศทางและรูปแบบการขยายตวเมือง มีทฤษฏีการใช้ที่ดินแตกต่างกัน 3 

ทฤษฏี ดังน้ีคือ
1) Concentric Zone Theory
2) Sector Theory
3) Multiple Nuclei Theory

เบ อ ร ์เก ส  (Burgess) (Office of the National business and social development 
board .n.d.,58., (ดาราวรรณ คชรินทร์ 2539, 1 2 - 19) กล่าวว่า เมื่อเมืองมีการขยายดัวถึง 
ระดับหนึ่ง การใช ้ท ี่ด ินแต ่ละประเภทของตัวเม ืองจะจัดต ัวเองเป ็นวงแหวนเรียงช ้อนกัน  
(Concentric Zone) รวม 5 วง โดยที่แต่ละวงจะเริ่มจากใจกลางเมือง หรือศูนย์กลางเมือง 
(Central Business District) CBD ออกมา และในพื้นที่วงแหวนแต่ละวงจะแสดงถึงการใช้ที่ดิน 
แต่ละประเภทอย่างเด่นชัน ซึ่งทฤษฏีนี้เกิดจากการจัดรูปแบบทางสังคมของประชากรในเมืองของ
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อเมริกาเหนือ โดยนำผลการวิเคราะห์เมือง Chicago ซึง Burgess เชือว่าจะนำไปใช้กับเมือง 
อ่ืน  ๆ ได้ (แผนภาพท่ี 2.1)

แผนภาพที 2.1 Concentric Zone Theory

Zone 1 Central business district
Zone 2 Transitional zone
Zone 3 Low income housing
Zone 4 High income housing
Zone 5 Commuter zone

จากแนวความคิดทฤษฏีได้แบ่งเป็นเขตการใช้ประโยชน์ที่ดิน ดังน้ี

เขตท่ี 1 ย่านธุรกิจการค้า หรือศูนย์กลางเมือง (Central Business District) CBD. 
หรือ Downtown เป็นพื้นที่ย่านธุรกิจการค้า การคมนาคม ซึ่งประกอบด้วย ย่านร้านค้าปลีก 
ห้างสรรพสินค้า สำนักงาน ธนาคาร โรงแรมชั้นหนึ่ง ย่านโรงหนัง โรงละคร หรือที่ตั้งของ 
สมาคมต่าง ๆ ลักษณะการใช้ที่ดินในแต่ละย่าน จะปรากฏชัดเจนในเมืองใหญ่ กรณีที่เป็นเมือง 
ขนาดเล็กจะมืการใช้ที่ดินปะปนกันไป เซ่น ย่านการค้า การเงิน ธนาคาร รวมถึงสถานีขนส่ง 
เป็นต้น

เขตท่ี 2 ย่านปรับเปลี่ยน (Zone in Transition) เป็นบริเวณที่เริ่มมีการใช้ที่ดินหลาย 
ประ๓ ทปะปนกัน ซึ่งกัดจากเขต CBD ออกไปจะเป็นย่านขายส่ง (Wholesale district) มี 
คลังสินค้า โกดังเก็บสินค้า อาจมีอุตสาหกรรมเบาปะปนอยู่ด้วย การใช้ที่ดินประเภทนี้จะอยู่
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โดยรอบ CBD ซึ่งถือว่ามีความได้เปรียบเชิงการตลาด และเป็นแหล่งที่มีแรงงานอพยพเข้ามาอยู่ 
ทำให้มีที่อยู่อาศัยราคาถูก เซ่น ห้องเช่า หรือแฟลต ซึ่งมีคุณภาพตํ่าทั้งในด้านคุณภาพและการ 
บริการ

เขตท่ี 3 ย่านที่อยู่อาศัยของผู้มีรายได้น้อย หรือคนงาน (Zone of independent 
workingmen’s home) อยู่ถัดมาเป็นลำดับที่ 3 จาก CBD เป็นย่านที่อยู่อาศัยของผู้ใช้แรงงาน 
เซ่น กรรมกรโรงงาน เป็นการขยายตัวของผู้ใช้แรงงานในเขตที่ 2 กระจายตัวออกมา มีการอยู่ 
อาศัยอย่างหนาแน่น จัดเป็นทีอยู่อาศัยระตับตำ (Low class residential area) ซึงมีความ 
จำเป็นที่ต้องอยู่ภายในระยะทางที่สามารถเดินทางไปทำงานได้สะดวก และสามารถเข้าไปในเขต 
ใจกลางเมืองได้

เขตท่ี 4 ย่านที่อยู่อาศัยซั้นดี (Zone of better residence) อยู่ถัดจากที่อยู่อาศัยของผู ้
มีรายได้น้อย เป็นเขตที่อยู่อาศัยของผู้มีราย1ได้ระตับกลาง ได้แก่ นักธุรกิจ หรืออาชีพอื่นๆ เซ่น 
เสมียน พนักงาน เซลส์แมน ลักษณะการอยู่อาศัยเป็นครอบครัวเดียว เรียกเขตนี้ว่า Exclusive 
District ในเขตนี้อาจมีที่อยู่อาศัย เซ่น แฟลต หรือโรงแรม ตามถนนสำคัญ หรือศูนย์บริการ 
ขนาดเล็กเกิดขึ้นได้ด้วย

เขตท่ี 5 ย่านลัญจรเช้าเย็น (Commuter zone) เป็นพ้ืนท่ีวงนอกสุดของเขตต่อระหว่าN 
เมืองและชนบท ล่วนใหญ่จะเกิดขึ้นเป็นกลุ่ม  ๆ ตามแนวเลันทางสายสำคัญ ถือเป็นย่านที่อยู่ 
อาศัยของคนชั้นสูง หรือมีรายได้ดี สามารถเดินทางเข้ามาทำงานในเขตใจกลางเมือง โดยใช้ 
เลันทางสายหลัก หรือระบบคมนาคมที่สะดวกรวดเร็ว เซ่น รถไฟฟ้าใต้ดิน รถยนต์ล่วนตัว และ 
อื่นๆ โดยใช้เวลาในการเดินทางไปยังใจกลางเมือง ประมาณ 1 ช่ัวโมง

ลักษณะการใช้ที่ดินทั้ง 5 เขตน้ี จะมีการเคลื่อนไหวตามความเจริญเติบโตของเมือง เม่ือ 
เมืองขยายตัวออกไปมากเท่าใด ก็จะทำไห้เกิดการขยายตัวของแต่ละเขตออกไปเท่านั้น ตาม 
ทฤษฏี Concentric zone มีแนวความคิดมาจาก ระยะทางในการเดินทางจากที่อยู่อาศัยไปยัง 
ศูนย์กลางเมืองที่ใช้เวลาไม,แตกต่างถัน โดยราคาที่ดินจะมีราคาแพงเมืองอยู่ใกล้ศูนย์กลางเมือง 
และราคาตํ่าลงเม ื่ออย ู่ไกลออกไป ร ูปแบบการขยายตัวจะขยายออกจากภายในล่ภายนอก  
เซ่นเดียวกับกระบวนการกรองผ่านมือ (Filtering process) ของการใช้ที่ดินในเมือง เซ่น เขตท่ี 
อยู่อาศัยของผู้มืรายได้น้อย อาจถูกเปลี่ยนแปลงการใช้ที่ดินเป็นอาคารหรือย่านการค้าอื่น ทำให ้
ผู้มืรายได้น้อย ต้องเบียดเข้าไปอยู่ในเขตที่อยู่อาศัยของผู้ม ืรายได้ปานกลาง หรือรายได้สูง 
ต่อเน่ืองไป
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ฮอยส์ (Hoyt) กล่าวถึงแนวคิดเกี่ยวกับทฤษฎี Sector Theory ว่าเป็นการขยายตัวของ 
การใช้ที่ดินแบบลิ่ม น่ันคือ ในแต่ละ Sector จะมีลักษณะการขยายตัวจากศูนย์กลางเมืองใปใน 
ทิศทางใดทิศทางหนึ่ง ซ ึ่งล ิ่งท ี่กำหนดท ิศทางการขยายต ัวของเม ืองค ือ ย ่านท ี่อย ู่อาล ัย  
(Residential district) โดยเฉพาะย่านที่อยู่อาลัยของผู้มืรายได้สูง โดย Hoyt ได้กล่าวถึงปัจจัย 
ที่จะเป็นตัวกำหนดบริเวณที่อยู่ราคาแพงว่าจะเกิดในล่วนใดของเมือง ตังน้ี

1) มักเกิดขึ้นสองฟากของถนนใหญ่ ที่เชื่อมระหว่างศูนย์การค้าแห่งหนึ่งไป 
ยังอีกแห่งหน่ึงของเมือง

2) ม ักเป ็นพื้นที่ซ ึ่งไม ่ม ืป ัญหานี้าท ่วม โดยเป ็นพ ื้นท ี่ท ี่อย ู่รอบชายฝัง 
ทะเลสาบ ปากอ่าว ร ิมฝังแม ่น ี้า ริมฝังมหาสมุทร และไม่ใช้ย ่าน 
อุตสาหกรรม

3) มักจะตั้งอยู่ในส่วนที่สามารถขยายออกไปยังพื้นที่กว้าง ๆ ได้ เซ่น ขยาย 
ไปพ้ืนท่ีเกษตรกรรม โดยไม่มีการกีดขวางจากสภาพทางธรรมชาติ หรือ 
จากการสร้างข้ึน

4) มีการขยายตัวไปในทิศทางเดียวกับที่อยู่อาลัยของคนระตับผู้นำ
5) ที่ตั้งศูนย์การค้า อาคารสำนักงาน หรือธนาคาร เป็นสาเหตุให้ที่อยู ่

อาลัยโดยรอบมีราคาแพงตามไปด้วย
6) มีการขยายตัวไปตามแนวเลันทางคมนาคมสายสำคัญ
7) มีการขยายตัวต่อเนื่องไปตามทิศทางเดิม
8) ที่อยู่อาลัยที่มีรูปแบบหลายชั้น มีค่าเช้าแพง มักตั้งอยู่ในย่านศูนย์กลาง 

ธุรกิจ CBD หรือย่านที่อยู่อาลัยเก่าแก,ของเมือง
9) นักพัฒนาท่ีดินอาจเป็นผู้กำหนดทิศทางการเติบโตของท่ีอยู่อาลัยราคาแพง
10) การขยายตัวจะไม่เป็นแบบก้าวกระโดด แต่จะมีการขยายตัวออกไปใน 

ทิศทางท่ีแน่นอนเป็นล่วน ๆ หรือมากกว่าหนึ่งส่วนก็ได้
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แผนภาพท่ี 2.2 แสดง Sector Theory

Sector 1 Central business district
Sector 2 Manufacturing and warehousing
Sector 3 Low income housing
Sector 4 Middle income housing
Sector 5 High income housing

แฮริส แ ล ะ อ ัล แ มน (Harris and Ulman) คาตราจารย์ทางภูมิศาสตร์ มหาวิทยาลัย 
C h ic a g o  ได้รวมแนวคิดของ Burgress และ Hoyt เมื่อปี พ.ศ. 1945 โดยผสมผสานเป็น 
แนวคิดใหม่ เรียกว่า ทฤษฎีศูนย์กลางหลายแห่ง ตามแนวคิดนี้กล่าวว่า ลักษณะของเมืองใหญ ่
จะเกิดจากเมืองย่อย ๆ หลายเมืองรวมเข้าด้วยกัน และประกอบด้วยพื้นที่ที่มืลักษณะการใช้ที่ดิน 
แตกต่างกัน โดยที่การพัฒนาของเมืองจะไม่เริ่มจากจุดศูนย์ (Nucleus) เพียงแห่งเดียว แต่ 
Nucleus จะเป็นตัวดึงดูดให้เกิดย่านธุรกิจ ย่านที่อยู่อาลัย และอื่น  ๆ ตามมา กล่าวได้ว่า
Nucleus คือ ต้นกำเนิดเดิมของเมือง ซึ่งจะคงอยู่ตลอดเวลาแม้ว่าเมืองจะมืการขยายตัวออกไป 
ทำให้มีจุดศูนย์กลางหลายแห่งก็ตาม เมืองตามทฤษฎีนี้ยิ่งใหญ่มาก ศูนย์กลางเมืองยิ่งมากขึ้น 
ตามไปด้วย และศูนย์กลางย่อยก็ไม'จำเป็นต้องอยู่ในศูนย์กลางเมืองเสมอไป ซ่ึงพื้นที่มีการพัฒนา 
หรือมืความเจริญมากขึ้น อาจมีศูนย์กลางของตัวเองถ้ามืลักยภาพเพียงพอ ทำให้รูปแบบการใช ้
ที่ดินตามทฤษฎีนี้จะไม่เป็นลักษณะวงกลมซ้อนกัน ตามทฤษฎี Concentric zone หรือทฤษฎี
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แบ่งส่วน Sector การกระจายตัวของศูนย์กลางอาจอยู่ตามขอบของเมืองที่ขยายออกไป เกิด 
ชุมชนที่มืความสะดวกสบาย การใช้ประโยชน์ประเภทโรงงานอุตสาหกรรม ร้านค้าส่ง โกดังเก็บ 
สินค้า จะรวมตัวกันตามเค้นทางคมนาคมที่สะดวก ในขณะที่อุตสาหกรรมหนักที่ก่อให้เกิดเสียง 
ตังรบกวน นำเสีย หรือมีกล่ินเหม็น จะอยู่ในย่านที่ห่างใกลออกไป ศูนย์กลางเมืองบางแห่งอาจ 
หมายถึง ศูนย์กลางวัฒนธรรม หรือแหล่งพักผ่อนหย่อนใจก็ได้ ในขณะที่ศูนย์กลางเมืองย่อยอีก 
แห่งอาจเป็นย่านที่อยู่อาศัย เช่น หอพัก หรือย่านที่ยู้คนลามารถเดินทางไปมาสะดวกไม่ว่าจะ 
โดยรถส่วนตัว หรือบริการสาธารณะก็ตาม การขยายตัวของเมืองจะมืลักษณะไม่ซํ้ารูปแบบกัน 
ซึ่งศูนย์กลางเมืองที่ขยายออกไปไม,ว่าจะไปเกิดขึ้นที่ใด จะมืผู้คนไปอยู่อาศัยเป็นกระจุกโดยที่ใน 
แต่ละเมืองและมืรูปแบบของตนเอง ซึ่งเกิดจากสมมติฐาน 4 ประการ คือ

1) การลงทุน หรือการเกิดกิจกรรมต่าง ๆ จะเลือกตั้งในทำเลที่ม ืความ 
พร้อมด้านลิ่งอำนวยความสะดวก หรือโครงสร้างพ้ืนฐานท่ีสำคัญ เช่น ย่านการค้า ต้องการทำเล 
ที่ตั้งที่ลามารถเข้าถึงได้สะดวก ย่านอุตสาหกรรมต้องการพื้นที่ที่เหมะสมเพียงพอ และมีการ 
คมนาคมขนส่งท่ีดี เป็นด้น

2) กิจกรรมท่ีเหมือนกัน มักรวมตัวอยู่บริเวณเดียวกัน เช่น ย่านการค้าย่อย 
ย่านการเงินและการธนาคาร ท้ังน้ี ยึดหลักความได้เปรียบร่วมกัน และความสะดวกในการติดต่อ 
ระหว่างกัน

3) กิจกรรมที่ต่างกันไม่สามารถอยู่รวมกันได้ เช่น เขตที่อยู่อาศัยซั้นดี ไม่ 
ควรอยู่ใกล้กับโรงงานอุตสาหกรรม เป็นต้น

4) กิจกรรมที่ไม่สามารถค้ราคาค่าเช่าที่ดินที่สูงขึ้นได้ ทำให้ต้องหาพื้นที่อื่น 
ที่มืค่าเช่าตํ่าก1ว่า เช่น กิจการค้าส่งที่ต้องการพื้นที่กว้าง จะต้องอยู่ในพื้นที่ที่ค่าเช่าไม่สูงนัก เป็น
ต้น
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แผนภาพที 2.3 Multiple Nuclei Theory

Nucleus 1 Central business district
Nucleus 2 Wholesale and light manufacturing
Nucleus 3 Low income residential
Nucleus 4 Middle income residential
Nucleus 5 High income residential
Nucleus 6 Heavy manufacturing
Nucleus 7 Outlying business district
Nucleus 8 Residential suburb
Nucleus 9 Industrial suburb

นอ เธ แ ทม (Northam) กล่าวถึงวิวัฒนาการการขยายตัวของพื้นที่ที่อยู่อาศัยไว้ว่า ใน 
ระยะเริ่มแรกที่อยู่อาศัยจะกระจายตัวเป็นวงแหวนอยู่รอบ ๆ ศูนย์กลางเมืองโดยมีระยะทางเดิน 
เท้าไปถึง เพื่อให้ผู้อยู่อาศัยสามารถเข้าถึงตัวเมืองไดิในระยะทางที,ไม่ไกลเกินไป เน่ือง'จากยัง'ไม่มี 
ระบบขนล่งสาธารณะ หรือรถยนต์ล่วนตัว แต่มืข้อจำกัดทางกายภาพบางประการที่ทำให้บริเวณ 
ที,อยู่อาศัยเป็นวงแหวนที่ไม่สมบูรณ์ เช่น เมื่อมืแม่นํ้าหรือทะเลสาบขวางหน้า ต่อมาเมื่อมีระบบ 
การคมนาคมที่ดีฃ้ึ'น รวมถึงจำนวนประชากรเพิ่มมากขึ้น ทำให้ที่อยู่อาศัยขยายตัวออกไปนอก 
เมือง และมีระบบขนล่งจะทำให้สามารถเดินทางเข้าเมืองได้อย่างสะดวกสบาย ทำให้ที่อยู่อาศัย



เกิดฃึนตามแนวถนนทังสองฟาก ทำให้รูปแบบการบริเวณที่อยู่อาศัยเปลี่ยนจาก Concentric 
resident zone ในสมัยแรกมาเป็น Sectoral pattern และมีรูปแบบบริเวณที่อยู่อาศัยโดยทั่วไป 
แบ่งเป็น 3 เขต คือ

เขตที่ 1 บร ิเวณที่ต ั้งของท ี่อย ู่อาศ ัยแบบหลายครอบครัว (Multifamily 
dwelling unit) ตั้งกระจายอยู่ในวงแหวนรอบศูนย์กลางเมือง ซ่ึงมีความหนาแน่นสูง

เขตท่ี 2 บริเวณเขตที่อยู่อาศัยฃองกรรมกร ผู้ใช้แรงงานซึ่งอยู่ถัดจากวง
แหวนช้ันแรกออกไป

เขตท่ี 3 บริเวณที่อยู่อาศัย'ชานเมือง เป็นที่ตั้งของบ้านเดี่ยว มีเนื้อที่มาก 
ความหนาแน่นของที่อยู่อาศัยและประชากรเบาบางกว่าเขตอื่น มีการขยายตัวไปตามเล้นทาง 
คมนาคมหลักซึงจัดเป็นเขต Commuter zone

2.3 แ น ว คิดเก ี่ย ว กบค ว า ม ส ม พ ัน ธ ์ร ะ ห ว ่า ง ท ี่อ ย ู่อ า ศ ัย แ ล ะ ท ี่ท ำ ง า น

จากการคืกษาความลัมพ ันธ์ระหว่างท ี,อย ู่อาศ ัยและท ี่ทำงาน พบว่าม ีการเดินทาง 
ระหว่างท ี่อยู่อาศัย ถับที่ทำงานเป็นประจำในปริมาณสูง ทำให้เกิดการใช้ท ี่ด ินในประเภท  
ต่างๆ ถัน มีผู้คืกษาและวิจัยเกี่ยวกับความลัมพันธ์ระหว่างที่อยู่อาศัยกับที่ทำงาน ดังน้ืคือ

Berry & Hortan (1970) ได้สืกษาการเดินทางไปทำงานของประชากรในเมืองโดย 
พยายามคืกษาถึงตำแหน่งของแหล่งงาน กับตำแหน่งของประชากรที่เดินทางมายังแหล่งงานนั้นๆ 
ทำให้ทราบถึงปัจจัยที่กำหนดรูปแบบของการเดินทางมี 3 ลักษณะดังนี้ คือ

1) เลันทางคมนาคมและระยะทาง ที่อยู่อาศัยที่อยู่ใกล้เลันทางคมนาคม 
จะสามารถเดินทางได้สะดวกรวดเร็วและลดระยะเวลาในการเดินทางลง

2) อาชีพการงานและรายได้ พบว่าประชากรที่มีรายได้ดีจะมีระยะทางใน 
การเดินทางไปทำงานเป็นระยะทางที่ไกลกว่า และจะยึดที่อยู่อาศัยในเขตซานเมืองที่อยู่ใกล้ถนน 
หลักหรือทางด่วน ทำให้สามารถเดินทางได้สะดวก ล่วนผู้มีรายได้น้อยจะเลือกอยู่อาศัยใกล้ที ่
ทำงานโดยพยายามลดเวลาและค่าใช้จ่ายในการเดินทางลงให้เหลือน้อยที,สุด มาเดินทางโดย 
บริการขนล่งสาธารณะ โดยสรุปการเดินทางจะใช้ระยะทางลันกว่าผู้มีรายได้ดี

3) ลักษณะทางเชื้อชาติของประชากร ทำให้เกิดการรวมกลุ่มทางเชื้อชาต  ิ
และวัฒนธรรมไปตั้งที่อยู่อาศัยเป็นกลุ่มก้อนในล่วนหนึ่งของเมือง ทำให้ปริมาณการเดินทางไป 
ทำงานในย่านนั้นของเมืองมีปร็มาณสูงตามไปด้วย
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พ ถ ต ิก ร ร ม ข ,อ ง ผ ู้อ ย ู่,อ า ศ ัย ท ี่ม ีด 'อ ส ิง อ ำ น ว ย ค ว า ม ส ะ ด ว ก ใ น อ า ค า ร ช ุด พ ัท อ า ศ ัย

ก ารอ ย ู่อ าด ัย ใน อ าค ารช ุด ท ี่ม ีค ว าม ส ูง  และความ ห น าแน ่น ของห ้องช ุด  การใช้สอย 
อาคารจำเป ็นต ้องม ีล ิงอำนวยความสะดวกประเภทต ่างๆ เช่น ล ิฟ ต ์ท ี่จอดรถ ที่ท ิ้งขยะ เป็นต้น 
เพื่อH การใช ้ลอยอาคารม ีความสะดวกต ่างๆ เหล่าน ี้ เช่น

1) ที่จอดรถ การออกแบบที่กำหนดจำนวนที่จอดรถไว้ในแบบ ล่วนใหญ่จะไม่สามารถ 
ตอบสนองความต ้องการของผ ู้พ ักอาศ ัยได ้ เน ื่องจากม าต รฐาน ใน การออกแบ บ ม ัก ใช ้ 
ข้อบัญญัติท้องถิ่นเป็นตัวกำหนดจำนวนที่จอดรถ เป ็นศัดล่วนกับพื้นที่อาคาร1ไม่เหมาะสม 
กับความต้องการแท้จริงของผู้ใช้สอย ประกอบกับของอาคารชุดมีการใช้งานผิดวัตถุประสงค์แรก 
ตั้งของโครงการ เช่น ทำเป็นสำนักงานทำให้มีผู้ติดต่อและลูกค้าซึ่งจำเป็นต้องมีที่จอดรถมาก 
ขืนทำให้เกิดปัญหาที่จอดรถไม่พอเพียง หรีอในบางโครงการก็มีการกำหนดพื้นที่จอดรถเป็น 
ทรัพย์สินล่1วนกลาง ทำให้ไม่สามารถกำหนดตำแหน่งตายตัวสำหรับการจอดรถของผู้พักอาศัย ทำ 
ให้มีการแย่งที่จอดรถกัน แต่ในบางโครงการกำหนดให้ที,จอดรถเป็นทรัพย์ล่วนบุคคล หมายถึง เป็น 
พ้ืนท่ีซ้ือขายให้พร้อมกับพ้ืนท่ีห้องชุด ซ่ึงจะแก้ปัญหาเรื่องตำแหน่งของที่จอดรถได้

2) การท้ิงขยะ ผู้อยู่อาศัยจำนวนหน่ึงยังขาดพ้ืนฐานท่ีดีในการอยู่อาศัยอาคารชุดการท้ิงขยะ 
ควรจะมีการแยกประเภท และเก็บใล่ถุงพลาสติกสีดำก่อนทิ้งช่องทิ้งขยะ โดยต้องแยกขยะที่ไม ่
ต้องการประเภทฃวด่แก้ว กระจก แก้ว และโลหะที่มีฃนาดและนํ้าหนักที่อาจจะก่อให้เกิดอันตราย 
กับคนที่กำลังเก็บขยะในห้องเก็บขยะได้ควรนำขยะพวกนี้จัดเก็บใส่ถุงให้เป็นระเบียบแล้ว วางท้ิงท่ี 
บริเวณช่องทีงฃยะ หรือนำลงลิฟต์มาทิ้งไว้ที่ที่บริเวณเก็บกักขยะในชั้นล่าง

3) ลิฟต์ อาคารที่มีคนหลายกลุ่มหลายระดับทำให้มีพฤติกรรมที่ต่างกันในการใช้งาน ผู้ 
ที,เป็นเจ้าของก็จะมีความทะนุถนอมการใช้งานแต่ผู้ท ี'เป ็นผู้เช ่าหรือมาอาศัยอยู่ก ็จะมีความ 
สำนึกในการเป็นเจ้าของห้อยลงทำให้มีความทะนุถนอมใช้งานแตกต่างกัน เช่น การกดปมลิฟต ์
พร้อมกันหลายตัว โดยไม่ดูว่าลิฟต์ตัวใดขึ้นหรือลง และใกล้กับขั้นที่ตนรออยู่หรือไม่ แต่กลับ 
ใช้วิธีกดปมลิฟต์พร้อมกันหลายตัว ทำให้ลิ้นเปลืองไฟฟ้า และทำให้ลิฟต์มีการใช้งานมากกว่าที ่
ควร บางคนก็มีนิลัยทำลาย ข้าว''1อง เช่น กดปมลิฟต์รุนแรง ทำความสกปรกในห้องลิฟต์ เป็นต้น 
ทำให้ต้องสิ้นเปลืองค่าใช้จ่ายส่วนกลางในการดูแลรักษามากขึ้น

จากการสืกษาฃอง Yeh & Lee (1975) พบว่า ดัชนีความพอใจต่อปัจจัยเก่ียวกับ
สภาพแวดล้อมของทีตัง ซึงประกอบด้วยความใกล้ของระยะทางกับสถานที'ต่างๆ เช่น ท่ี
ทำงาน โรงเรียนของบุตรหลาน มีค่าสูง
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4) ห้องอาหาร และร้านค้าย่อย อาคารชุดส่วนใหญ่จะมีไว้เพื่ออำนวยความสะดวก 
กับผู้อยู่อาค้ยของโครงการ แต่กรรมลิทธิ้ในพื้นที่ส่วนใหญ่จะเป็นส่วนบุคคล ประกอบกับไม1มี 
ข้อบังคับตายตัวให้ผู้ประกอบการห้องอาคาร และร้านค้าย่อยาต้องเปิดบริการตลอดไป ทำให้ 
มีการเลิกกิจการลดขนาดกิจการลง เนื่องจากส่วนมากจะมีผู้มาใช้บริการไม,มากนัก ทำให  ้
ไม่คุ้มทุนจึงต้องหยุดกิจการลงหริอลดขนาด เป็นต้น

5) สระว่ายนํ้า เป็นส่วนเสริมในการขายเพื่อสร้างความน่าสนใจให้กับโครงการ แต่ 
เมื่อมีการเข้าพักอาคัย กลับพบว่ามีปรมาณการใช้งานไม,มากนัก อาจจะ เห็นว่าความสะอาดหรือ 
ขนาดของสระว่ายนํ้าไม่จูงใจให้ใช้ ประกอบกับผู้อาคัย ในอาคารชุดกลุ่มที่ทำเป็นสำนักงาน 
ก็จะไม่มีการใช้งานในส่วนนี้เลย

6) สวนหย่อม สนามเด็กเล่น พื้นที่ที่จัดให้เป็นสวนหย่อมหรือสนามเด็กเล่น มักจะ 
เป็นชั้นล่างสุด หรือไม่ก็จะเป็นดาดฟ้าสูงสุด ฃึ่งการที่จะให้ผู้อยู่อาคัยนำเด็กไปเล่น ก็จะต้อง 
ไปดูแลด้วย เพื่อความปลอดภัย (Daniel Cappon, 1972) ทำให้ในบางครั้งที,ต้องทำธุระใน 
ห้องซึ่งอยู่คนละชั้นกับสวนหย่อมหรือสนามเด็กเล่นกระทำให้ไม่สามารถดูแลเด็ก  ๆ ได้

7) ห้องประชุม เป็นสิ่งอำนวยความสะดวกส่วนหนึ่งทำให้โครงการดูมีความลมบูรณ  ์
มากขึ้น แต ่จากการสังเกตการณ ์และส ัมภาษณ ์จะพบว่า ส่วนใหญ่จะมีการใช้งานบ่อยมาก 
จนดูว่าไม่คุ้มกับการลงทุนสร้างห้องนี้ขึ้นมา บางโครงการเวลาจะประชุมคณะกรรมการก็จะ 
นัดประชุมกันตามโรงแรมชั้นหนึ่ง ซ ึ่งม ีห ้องประชุมหลายขนาดให ้เล ือกได ้มากมายและ  
สะดวก ตัดปัญหาการดูแลรักษาได้ดี

การเปลี่ยนแปลงการใช้งานห้องพักอาคัยเป็นสำนักงาน ถ้ามีปริมาณพนักงานมากกว่า 
3 คนช้ันไป มักจะพบว่าพฤติกรรมการใช้งานสิ่งอำนวยความสะดวกต่างๆ ของโครงการ จะมีการ 
เปลี่ยนแปลงไป เช่น ปรมาณการใช้ที่จอดรถ มีความต้องการพื้นที่จอดรถมากขึ้น การใช้ลิฟต์มี 
ปริมาณสูงขึ้น ขยะปริมาณมากขึ้น การใช้งานสิ่งอำนวยความสะดวกประเภท สระว่ายนํ้า ห้อง 
ประชุมแทบจะไม่มี อีกทั้งความที่เป็นพนักงาน หรือผู้เช่า ไม่มีสิทธิความเป็นเจ้าของอาคาร ทำให้ 
ขาดความทะนุถนอมในสิ่งอำนวยความสะดวกต่างๆ มีการใช้งานหนักขึ้น ทำให้การดูแลรักษาต้อง 
ใช้เงินส่วนกลางมากขึ้นด้วย
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ผฟิกระทบทางด้านจิตวิทยาของผ้อยู่อาศัยในอาคารสูง

อาคารสูงเป็นรูปแบบใหม่ของบ้านเมืองเรา ทำ,ให้มีการคืกษารวบรวมถึงพฤติกรรม 
การอยู่อาศัยและผลกระทบทางด้านจิตวิทยาของผู้อยู่อาศัยน้อยมาก ในที่นี้จึงขอนำเอกสาร 
การคืกษาของซาวต่างประเทศมากล่าว โดยพบว่า ล ักษณะทางกายภาพ ของอาคารสูงที1เป็น 
อาคารพักอาศัยจะมีผลกระทบทางด้านจิตวิทยาต่อผู้อยู่อาศัยต่างๆ กัน ดังน้ีคือ

1) Reynolds & Nicholson (1969) ได้ทำการสำรวจจากผู้ท ี่อยู่อาศัยในอาคารพัก 
อาศัยทางสูงในประเทศอังกฤษ พบว่า ภาพพจน์ที่ดีในการอยู่อาศัยในอาคารสูง คือ ไม่ค่อยมี 
เสียงรบกวนทัศนียภาพสวยงาน บรรยากาศดี มีความเป็นล่วนตัว แต่ในด้านลบ พบว่าการอยู่ 
อาศ ัยใน อาค ารส ูง  ครอบครัวท ี'ม ีเด ็กจะไม ่ชอบเน ื่องจากเกรงกลัวอ ันตรายที'จะเก ิดข ึ้น  
โดยเฉพาะในครอบครัวท ี'ม ีเด ็กอาย ุน ้อยกว่า 5 ขวบ และป ัญ ห าเก ี่ยวก ับ ล ิฟ ต ์ ความ 
คล่องตัวในการใช้งาน ระยะเวลารอลิฟต์ เป็นต้น

2) Abernethy 1 James J.(1970) คืกษาถึงพื้นฐานของความต้องการทางด้าน 
จ ิตว ิท ยาท างล ังคมของม น ุษย ์ แล ้วน ำเอาแน วความค ิดและท ฤษฎ ีต ่างๆ มาใช ้ใน งาน  
ออกแบบสรุปเป็นหัวข้อได้ตังนี้คือ

- ความเป ็นลังคม (Community) ควรออกแบบให้ม ีสถานที'สำหรับการ 
พบปะกันบ้างของกลุ่มผู้อยู่อาศัย เพ่ือสร้างความสัมพันธ์และลังคมท่ีดี

- ความเป็นล'วนตัว (Privacy) เป็นสิ่งสำศัญที่ต้องคำนึงถึงความสงบและ 
เงียบ เป็นสิ่งที'อยู่อาศัยต้องการอย่างยิ่ง ห้องพักอาศัยควรออกแบบให้มีมุมมองที'ด ีแ ละม ี
ความเป็นล่วนตัวด้วย

- ความปลอดภัย (Security) การอยู่อาศ ัยต ้องคำนึงถึงความปลอดภัย 
ในด้านต่าง ๆ ทั้งในชีวิตและทรัพย์สิน เซ่น การแยกการสัญจรของคนและรถออกจากกัน  
การมีอุปกรณ์รักษาความปลอดภัย เช่น ทีวีวงจรปิด ยามร ักษาการณ ์24 ซม. เป็นต้น

- การควบคุมเสียง (Noice Control) ควรควบคุมเสียงเพื่อให้สัมพันธ์กับ 
ความเป็นล่วนตัว ทั้งเสียงรบกรวนจากภายในและภายนอกโครงการ เช่น เสียงจากห้อง 
เครื่องลิฟต์ เสียงขยะหล่นในช่องทิ้งขยะ เสียงรบกวนจากการจราจร เป็นต้น

3) Chan, Pine-Chiu (1975) ได้ทำการคืกษาถึงพฤติกรรมในการอยู่อาศัยในอาคาร 
ชุดในเกาะฮ่องกงสรุปได้ว่า

- ก่อให้เกิดปัญหาในการปรับตัวให้เข้ากับ สังคมใหม่ (Difficulty in Social 
Adjustment) กล่าวคือ ผู้พักอาศัยไม่ลามารถเลือกเพื่อนบ้านที่มีความคล้าฆคลึงในสภาพสังคม
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เดิมที่เหมือนหรือ คล้ายกับตนได้ ทำให้คนที่มืพื้นฐานทางสังคมวัฒนธรรม และความคิดอ่าน 
ต่างกันมากอยู่รวมกัน ย่อมก่อให้เกิดปัญหาความไม่เข้าใจกัน และไม่ลามารถเข้ากันได้

- ความลำบากในการเลียงดูเด็ก (Afficulty in Raising Chilaren) การอยู่อาศัย'ใน 
อาคารสูง (อาคารชุดพักอาคิย) เด็กไม่ลามารถวิ่งเล่นหรือส่งเสียงดังตามธรรมชาติของเด็กได้ และ 
การไข้อุปกรณ์อาคาร เช่น ลิฟต์ เด็กเล็กอายุตํ่ากว่า 5 ขวบ ไม่สามารถใช้ลิฟต์โดยลำพัง ปมกด 
ตำแหน่งชันที่ลิฟต์จะจอดอยู่สูง เด็กที่ซนอาจหลงติดในลิฟต์ได้ รวมทั้งการที่จะให้เด็กๆ ออกไป 
เล่นข้างนอกห้องพักก็จะต้องมีคนไปคอยดูแลด้วย เนื่องจากสนามเด็กเล่นมักอยู่คนละส่วนกับ 
พ้ืนท่ีห้องพัก และเมื่อเด็กโตขึ้น ถ้าไม่มีพื้นที่ที่เป็นสวนหย่อมและสนามเด็กเล่นให้เด็กได้ใช้ เด็ก 
วัยรุ่นเหล่าน้ีก็จะออกไปสร้างปัญหานอกบ้านได้ (Goodstadt, 1945-1963)

- การขาดความเป็นส่วนตัว (Lack of Privacy) คนฮ่องกงส่วนใหญ่จะ 
ทำงานนอกบ้าน รับประทานอาหารนอกบ้าน ทำให้สูญเสียความเป็นส่วนตัวมากกว่าคนตะวันตก 
พวกเขาไม,ชอบการสอดรู้สอดเห็นของเพื่อนบ้านอันจะเป็นการลดความเป็นส,วนดัวที่มีน้อย 
ของเขาลงไปอีกความคิดเห็นของครอบครัวที่อาดัยในอาคารสูงกล่าวได้ว่า “ท ี่พ ักอาดัยเป็นส่ิง 
สำคัญมากมี่สุด'ใน่ชีวิต เพราะว่าเม ื่อเราทำงานนอกบ้านเมื่อกลับมาบ้านย่อมต้องการความ 
เป็นส่วนตัวมากที,สุด” จากความเห็นที่จะเห็นได้ว่า ตามความคิดของเขาอาคารพักอาดัยก  ็
ควรจะใช้เพื่อพักอาศัยไม่ต้องการความพลุกพล่าน รวมทั้งสิ่งแปลกปลอมอย่าง เช่น สำนักงานท่ี 
มีคนแปลกหน้ามาติดต่องานซึ่งจะทำลายความเป็นส่วนตัวของอาคารลง

4) Cappon, Daniel (1972) ได้คิกษาถึงสภาพของผู้อยู่อาศัยในอาคารสูงสรุปได้ว่า 
เด็กๆ จะไม่สามารถวิ่งเล่นหรือใช้เสียงได้เต็มที่ และไม่ค่อยมีการสังคมกับเพื่อนบ้านส่วนเด็ก 
วัยรุ่นก็จะมีความเบื่อหน่ายอยากออกไปข้างนอกอาคาร โดยมากจะมีความรุนแรงและแข็ง 
กระด้าง แม่บ้านส่วนใหญ่มักจะกังวลใจเมื่อลูกๆ ของเขาไปเล่นที่สนาม โดยที่เขาไม่สามารถ 
ดูแลหรือมองเห็นได้จากช่องหน้าต่าง ห้องครัว หรือระเบียง รวมถึงผู้ที่อาศัยในชั้นสูงๆ ข้ึนไป 
จะมีเพื่อนบ้านน้อยกว่าพวกที่อยู่ในชั้นที่ตํ่ากว่า
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2.4 แนวคิดการพิจารณาทำเลที่ตงของที่อย ู่อาศัยโดยคำนึงถึงการบริการด้าน  
สาธารณูปโภคและสาธารณูปการ

Barrie Needham (1977) ให้เหตุผลในการรวมกลุ่มของบริเวณพักอาศัยด้วย 2 สาเหต ุ
คอ

1. ความสะดวกในการเข ้าถ ึง (Accessibillity) ผ ู้อย ู่อาศ ัยต ้องการการ  
เดินทางอย่างสะดวกสบายไปยังที่ทำงาน ร้านค้า สถานคืกษาและติดต่อธุรกิจ ผู้อย่อาศัยจึง 
พอใจทีจะจับกลุ่ม•อยู่ 2 บริเวณข้างทางเล้นทางคมนาคม และกระจายอยู่รอบ  ๆ กลุ่มสถานที ่
เหล่านี้

2. การประหยัดจากภายนอก (External Economices) การรวมกลุ่มกันของ 
ที่อยู่อาศัยดังกล่าว จะช่วยให้ประหยัดค่าใช้จ่ายในเรื่องการใช้บริการสาธารณูปโภคของเมือง

นอกจากแนวความคิดดังกล่าวแล้ว การเลือกหาทำเลที,ตั้งของที,อยู่อาศัย ยังอาจม  ี
เง่ือนไขอื่น ๆ ในการเลือกอีกด้วย เช่น

- ระยะเวลาช่วงชีว ิตแต่ละช่วง มีผลต่อการเล ือกที'ต ั้งของที,อย ู่อาศ ัยในวัย 
ต่าง  ๆ กัน จะมืความต้องการ,ที่อย่อาศัยที่แตกต่างกัน กล่าวคือ

วัยหนุ่มสาว ซึ่งเป็นวัยคืกษาเล่าเรียนหรือรื่มทำงาน วัยนี้จะมือิสระใน
การเลือกที่อยู่อาศัยให้เหมาะสมกับความต้องการทางด้านการคืกษาและที่ทำงาน

วัยแต่งงานมีครอบครัว ต้องการที่ตั้งของที,อย ู่อาศ ัย และรูปแบบให้
สัมพันธ์กับสภาพครอบครัว

วัยที,มีบุตร ต้องการที่อยู่อาศัยทีมพื้นที่มากพื้นและให้เหมาะสมกับ
รายได้

ว ัยส ูงอาย ุ อาจต ้องการท ี'อย ู่อาศ ัยท ี'สงบเง ียบ กว ้างขวางในเขต
ชานเมือง

-วิถีการดำเนินชีวิต มืบทบาทต่อการเลือกหาที่อยู่อาศัย ให้มืสภาวะแวดล้อม 
ทางสังคมของชุมซนนั้น ๆ ในทิศทางท ี'สอดคล้องกับวิถ ีทางดำเน ินชีว ิตของตนไต้ด ี เซ,น 
ครอบครัวมุสลิม เมื่อจะย้ายที'อยู่ใหม่หรือเลือกที'อยู่อาศัยสำหรับครอบครัวใหม่ ก็จะพยายาม 
เลือกที'อยู่อาศัยแห่งใหม่ให้อยู่ในละแวกชุมซนมุสลิมด้วยกัน
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Jorh R. Short (1984) กล่าวถึงการตัดสินใจเลือกรูปแบบการเดินทางจะขึ้นอยู่กับ
ปัจจัย

1) ลักษณะของการเดินทาง อันได้แก่ ระยะการเดินทาง และวัตถุประสงค์ของการ
เดินทางในส่วนของระยะทางในการเดินทาง เนื่องจากแต่ละรูปแบบของการเดินทางจะมีอัตรา 
ความเร็วที่แตกต่างกัน ในระยะทางลันความแตกต่างในเรื่องเวลาที่ใช้ในการเดินทางจะไม,
มาก แต่จะเพิ่มขึ้นเมื่อระยะทางเพิ่มมากขึ้น ซึ่งส่งผลถึงการตัดสินใจในการเลือกรูปแบบการ 
เดินทาง สำหรับวัตถุประสงค์ข อ ง การเดินทางพบว่า การเดินทางที่มีจ ุดต้นทางที่บ้านจะใช้การ 
เดินทางด้วยรถยนต์สาธารณะ มากกว่าการเดินทางที่ไม่มีจุดเริ่มต้นจากทางบ้าน ขณะที,การ 
เดินทางเพื่อมาทำงาน หรือเพื่อมายังสถานสืกษา การเลือกรูปแบบการเดินทาง ด้วยระบบ 
ขนส่งสาธารณะจะมีอัตราที่สูงกว่าจุดประสงค์ของการเดินทางเพื่อมาซื้อสินค้า

2) ลักษณะของผู้เดินทาง ซึ่งหมายถึงสภาพทางเศรษฐกิจและลังคมของผู้เดินทาง อัน 
ได้แก่ รายได้ การเป็นเจ้าของรถยนต์ขนาดและโครงสร้างครัวเรือน ความหนาแน่นของที่พัก 
อาต ัย อาชีพ สถานที,ตั้งของที่ทำงาน ป ัจจ ัยเหล ่าน ี้จะม ีความล ัมพ ันธ ์ระหว ่างก ันในการ 
ตัดสินใจเลือกรูปแบบการเดินทาง ผู้ที่จะเลือกใช้รถยนต์ในการเดินทางได้นั้น ส่วนห น ึ่ง ขึ้นอยู่ 
กับความสามารถในการที่จะซื้อและบำรุงรักษารถยนต์ซ ึ่ง ซ ื้บ'ะ'ยู่กับรายได้ที่มี จากการสืกษา 
พบว่าผ ู้ท ี่ม ีรายได ้ส ูงส ่วนใหญ ่จะเล ือกใช ้รถยนต์ส ่วนตัวในการเด ินทาง โดยถ ้าอ ัตราเป ็น  
เจ้าของรถยนต์สูง อัตราการใช้ระบบขนส่งลาธารณะในการเดินทางก็จะลดลง

3) ลักษณะของระบบคมนาคมขนส่ง ระดับการให้การให้บริการของแต่ละรูปแบบการ 
เดินทางจะมีผลต่อการตัดสินใจเลือกรูปแบบการเดินทาง อันได้แก่ ระยะเวลาในการเดินทาง 
ค่าใช้จ่ายในการเดินทาง การเข้าถึง และความสะดวกสบาย

4) ระยะเวลาที,ใช ้ในการเด ินทาง จากการสืกษาอัตราส ่วนระหว่างเวลาที,ใช้ในการ 
เดินทางด้วยระบบขนส่งสาธารณะต่อเวลาที่ใช ้ในการเดินทางด้วยรถยนต์พบว่าอัตราส่วน  
ตังกล่าวสูงเพิ่มขึ้น อันหมายถึงเวลาที่ใช้ในการเดินทางด้วยระบบขนส่งลาธารณะสูงกว่าการ 
เดินทางด้วยรถยนต์แล้ว จำนวนผู้ที่เลือกเดินทางด้วยระบบขนส่งสาธารณะจะลดน้อยลง

ค่าใช้จ ่ายในการเดินทาง จากการสืกษาอัตราค่าใช้จ่ายในการเดินทางระหว่างระบบ 
ขนส่งสาธารณะต่อค่าใช้จ่ายในการเดินทางด้วยรถยนต์ ถ้าลัดส่วนตังกล่าวสูงขึ้น ซึ่งหมายถึง 
ค่าใช ้จ ่ายในการเด ินทางด้วยระบบขนส่งสาธารณะสูงกว่ารถยนต์แล้ว จำนวนผู้ที,จะเลือก 
เดินทางด้วยระบบขนส่งลาธารณะจะลดลง
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เปรียบเทียบค่าใช้จ่ายในการเดินทางกับเวลาที่ใช้ในการเดินทางที่มีผลต่อการตัดสินใจ 
เล ือกรูปแบบการเดินทางนั้น พบว่า การลดระยะเวลาในการจะทำให ้ม ีจำนวนผู้ท ี,จะมาใช  ้
บริการเพ ิ่มฃ ึนมากกว ่าการลดอ ัตราค ่าโดยสาร ในขณะที,การลดระยะเวลาในการเข ้าถ ึง  
(A ccess Time ) เช่น ระยะทางการเดินเท้า ระยะการรอคอย จะมีผลต่อการเพิ่มจำนวนผู้มาใช ้
บริการมากกว่าการลดระยะเวลาที,อยู่ในยายพาหนะ (เก Vehicle Time) 2-3 เท่า จากลักษณะ 
ดังนี้เองที่ทำให้ผู้เดินทางนิยมใช้รถยนต์ส่วนบุคคลในการเดินทางมากกว่า เนื่องจากสามารถ 
ลดระยะเวลาในการเดินทางไปใช้การบริการและการรอคอย สำหรับความสะดวกสบายนั้น ก็มี 
ผลต่อการตัดสินใจในการเลือกรูปแบบการเดินทางเช่นกัน ผู้เดินทางบางคนยอมที'จะเสียเวลา 
และค่าใช้จ่ายที่ส ูงกว่าถ้าได้รับความสะดวกสบายในการเดินทาง เช่น มีที่นั่งแน่นอน มีระบบ 
ปรับอากาศ เป็นด้น ทั้งนี้สามารถสรุปข้อได้เปรียบและข้อเสียเปรียบของการขนส่งแบบต่างๆ

ส ้ก ษ ณ ะก ารใช ้ท ี่ด ิน แล ะก ารใช ้อ าค ารบ ร ิเวณ ร ิม เส ้น ท างข อ งระบ บ รถ ไฟ ฟ ้า  
ขนส่งมวลซน

ลักษณะการใช้ที่ดินโดยรอบจะมีอิทธิพลอย่างมากต่อการก่อให้เกิดการเดินทาง อีกท้ัง 
การใช้ที่ด ินต่างประเภทกันย่อมมีลักษณะการเดินทางที,แตกต่างกันอันเนื่องมาจากกิจกรรม 
ต่างๆ ดังน้ัน ในการเลือกพื้นที่เพื่อจัดทำเป็นสถานที,จอดรถยนต์จึงจำเป็นที่จะต้องพิจารณาถึง 
ลักษณะการใช้ที่ดินด้วย

ในกา?ก ิกษาล ักษณ ะการใช ้ท ี่ด ินน ี้จะพ ิจารณ าด ้านร ัศม ีการให ้บร ิการของระบบ  
รถไฟฟ้าขนล่งมวลซนเป็นหลัก จากการกิกษาพบว่า มาตรฐานของระยะทางเดินทางมายัง 
สถานีระบบขนส่งมวลซนจะแตกต่างกันออกไปขึ้นอยู่กับรูปแบบของการเดินทางดังแสดงใน 
ตารางที่ 2.2 สำหรับการเดินทางของผู้มาใช้บริการโดยการเดินทางเท้าจะมีระยะทางประมาณ
0.6 -1 .0  กิโลเมตรจากสถานี และจากผลการกิกษาเพื่อจัดทำแผนแม่บทระบบขนส่งมวลชนใน 
กรุงเทพมหานครเสนอแนะว่ารัศมีการให้บริการของจนล่งมวลชนควรมีระยะห่างจากสถานี 
ประมาณ 500 เมตรซึ่งเป็นระยะทางที่ผู้โดยสารสามารถเดินเท้ามายังสถานีได้สะดวก และยัง 
สามารถเพ ิ่มได ้ถ ึง  1 ก ิโลเมตร ข ึ้นอย ู่ก ับองค ์ประกอบต ่างๆ ในแต่ละพ ื้นท ี, เช่น ความ 
สะดวกสบายของทางเด ินเท ้า ปริมาณคนเดินทาง เป็นต้น ล ักษณะเช ่นน ี้แสดงให ้เห ็นว่า 
ระยะห่างระหว่างสถานีควรอยู่ในช่วง 1 กิโลเมตร สำหรับโครงการรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน 
กรุงเทพมหานคร ม ีระยะห ่างระหว่างสถาน ีประมาณ 800 -1 0 0 0  เมตร รัศมีการบริการ 
โดยประมาณคำนวณได้จากครึ่งหนึ่งของระยะห่างระหว่าสถานีเท่ากับ 400 -500  เมตร เม่ือ 
พิจารณาประกอบกับกลุ่มประชากรที่จะทำการกิกษาซึ่งจะเป็นกลุ่มที่ใช้รถยนต์ส่วนบุคคล ร่วม
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ในการเดินทาง และเป็นบุคคลที่เดินทางภายใต้ความคิดในเรองของความสะดวกสบายและการ 
ประหยัดเวลาเป ็นสำค ัญ ดังน ั้นจ ึงกำหนดให ้ร ัศมีการให ้บริการที่จะนำมาใช้เป ็นเกณฑ์ใน  
การคิกษาลักษณะการใช้ที่ดินจึงมีระยะทางประมาณ 500 เมตร ซึ่งเป็นครึ่งหนึ่งของระยะทาง 
ระหว่างสถานี

ตารางที่ 2.1 ระยะทางในการเดินทางมายังสถานีระบบขนส่งมวลชนในแต่ละรูปแบบ 
การเดินทาง

รูปแบบการเดินทาง
ระยะทางที่ผูใข้บริการเดินทางมายังสถานี

ระยะทางเฉลี่ย(กม.) ระยะทางสูงสุด
เดินเท้า 0.6-1.0 1.0-1.6
จักรยาน 1.6-3.2 3.2-4.8

รถโดยสารประจำทาง 3.2-6.4 6.4-9.7
รถแท็กซ่ี 4.8-6.4 6.4-9.7
รถยนต์ส่วนตัว(จอดที่สถานี) 6.4-9.7 9.7-16.0

ทีมา: Transportation and Traffic Engineering Handbook

2.5 กระบวนการเปลี่ยนแปลงภายในเขตที่'อยู่อาศัย
การย้ายที่อยู่อาศัยภายในเมืองท้ังขนาดเล็กและใหญ่เกิดขึ้นไม่เว้นแต่ละวัน การย้ายที่อยู ่

อาศัยจากบ้านหนึ่งไปอีกบ้านหนึ่ง มีผลกระทบต่อกิจวัตรประจำวัน และบริเวณที่อยู่อาศัยทั้งที่เก่า 
และที่ใหม่ เขตที่อยู่อาศัยจึงไม่หยุดนึ่งอยู่กับที่ จะต้องเปลี่ยนแปลงไปตามกาลเวลาทางด้าน 
กายภาพ ถนนหนทาง ระบบขนส่งมวลซน ลังคม ประชากร ความหนาแน่น และอื่น ๆ อีกมาก

การค ิกษาทำความเข ้าใจต ่อการเปล ี่ยนแปลงย ้ายท ี่อย ู่อาศ ัยจะม ีประโยชน ์ต ่อการ  
ประเมินผลการตัดสินใจของบุคคลและของส่วนรวมไปในตัว การคิกษาการย้ายที่อยู่อาศัยทำให้ 
เข้าใจพฤติกรรมบางอย่างของชาวเมือง อันเป็นการย้ายที่อยู่อาศัยของคนกลุ่มหนึ่ง ซึ่งอาจมี 
ผลกระทบต่อคนอีกกลุ่มหนึ่งในที่ใหม่ การคิกษาการย้ายครอบครัวจากภายในตัวเมืองออกไปอยู ่
แถบชานเมือง หรือการย้ายเข้าเมืองของชาวชนบท ย่อมมีผลต่อองค์ประกอบของประชาชนในแถบ 
หรือย่านหน่ึงของเมือง
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1. ส า เห ต ุก า ร ย ้า ย ท ี่อ ย ู่อ า ศ ัย

การย้ายที,อยู่อาศัยประกอบด้วย การตัดสินใจหาที่อยู่ใหม่ การตัดสินใจหาที่อยู่ใหม่อาจ 
ขึ้นอยู่กับค่านิยมของคนเราเองหรือเกี่ยวกับวิถีวีชิต สภาพบ้านที1ต้องการหรือละแวกที่ต้องการ 
อาศัย แม้ว่าค่านิยมเหล่านี้จะเป็นเรื่องวัดยาก คือ เป็นเรื่องของแต่ละคน ต่างก็มีอิทธิพลต่อการ 
ตัดสินใจของแต่ละคน นอกจากนีอาจเกี่ยวกับขนาดที่อยู่อาศัย จำนวนห้อง และราคา เป็นต้น การ 
เลือกที่อยู่อาศัยใหม่มีมูลเหตุมาจาก (ลุวัฒนา ธาดานิติ, 2539)

1.1 ความจำเป็นต้องย้ายออกจากที่เก่าด้วยเหตุผลนานาประการ เช่นถูกไล่ที่ ถูกไล่ 
ออก ตลอดจนไม,ลามารถเสียค่าใช้เช่าได้

1.2 เกิดจากความจำเป็นในการปรับฐานะทางสังคม เช่น แต่งงาน ตาย หย่าร้าง การ 
เปลี่ยนงานใหม่ หรือรายได้ของครอบครัวเปล่ียนไป

1.3 ความต้องการในเรื่องที่อยู่อาศัยเปลี่ยนไป อันอาจเนื่องมาจากสภาพแวดล้อม 
บางอย่างภายในบ้านเปลี่ยนไป เช่น ขนาดของครอบครัวใหญ่ข้ึน

1.4 เกิดจากแรงดึงดูดจากย่านที่อยู่อาศัยอันเกิดขึ้นในแถบซานเมือง
สำหรับสาเหตุต่าง ๅ ใน 2 ประการแรก อาจเรียกว่าเป็นการย้ายที่อยู่อาศัยแบบถูกบังคับ 

(Forced Moves)
ล่วน 2 ประการหลังเป็นการย้ายที่อยู่อาศัยแบบสมัครใจ (Voluntary Moves)

2. แรงกระตุ้นอันช่วยให ้เก ิดการย้ายที่อย ู่อาศ ัย
แทนที่จะพิจารณาสาเหตุเป็นแบบรวม  ๆ อาจแบ่งสาเหตุออกเป็นข้อย่อย  ๆ ซ่ึงท้ังหมดน้ี 

จัดเป็นตัวกระตุ้นให้เกิดการย้ายเคหสถานซึ่งประกอบด้วยแรงกระตุ้นที่ไม่พึงปรารถนา และแรง 
กระตุ้นอันพึงปรารถนา (สุวัฒนา ธาดานิติ, 2539)

2.1 แรงกระตุ้นท่ีไม,พึงปรารถนาประกอบด้วย
1) ขนาดของเคหสถาน แรงกระตุ้นที่สำคัญอันทำให้คนเราต้องย้ายที่อยู่ใหม่ คือ 

ไม่พอใจที่อยู่อาศัยเก่า ซึ่งอาจเกิดขึ้นได้ทั้งในวัยเริ่มต้นครอบครัวและวัยชรา วัยเริ่มต้นสมาชิก 
ครอบครัวจะเพิ่มขึ้นเรื่อย ๆ ล่วนวัยชราจำนวนสมาชิกลดน้อยลง อาจต้องมีการปรับขนาดของ 
ซาวบ้านให้พอดีกับความต้องการ แต่ทั้งหมดนี้ขึ้นอยู่กับสัญญานของเจ้าของบ้านใหญ่ว่าเขามาอง 
เนื้อที่ภายในบ้าน เช่น จำนวนห้องพอเพียงกับจำนวนสมาชิกครอบครัวเพียงใด
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2) ราคาบ้านปัญหาราคาทรัพย์สินคือ ตัวบ้านรวมทั้งราคาที่ดินอาจเป็นสาเหต ุ
ให้เกิดการโยกย้ายที่อยู่อาศัยได้โดยเฉพาะอย่างยิ่งในรายที่เช่าบ้านอยู่ถ้าราคาเช่าแพงขึ้นเรื่อย ฯ 
ก็อาจมีการย้ายที่อยู่ใหม่ ในรายที่มีฐานะดีขึ้นก็อาจขยับขยายไปอยู่ในตัวเคหสถานที่มีราคาสูงขึ้น 
ก้อได้

3) สภาพตัวบ้านและละแวกที่อยู่อาศัย สภาพทั่วไปของตัวบ้านและละแวกที่อยู ่
อาศัยซึงเกี่ยวกับการดูแลรักษา ความสะอาด และปราศจากสิ่งรบกวน เป็นองค์ประกอบสำคัญ 
ของสภาพแวดล้อมบ้าน ผู้ที่ตกอยู่ในสภาพแวดล้อมที่ไม่พึงประรถนาก็คงอยากที่จะหาที่อยู่ใหม่ถ้า 
หากเป็นไปได้

4) ความสะดวกในการเข้าถึง ความสะดวกในเรื่องการเดินทางไปทำงาน ทำ 
ธุรกิจ ตลอดจนรับปริการต่าง  ๆ เป็นมูลเหตุสำศัญที่ทำให้คนย้ายที่อยู่ใหม่ แต่ในกรณีเดียวกันถ้า 
หากที่อยู่อาศัยอยู่ใกล้กลางเมืองเกินไป ใกล้ศูนย์การค้า โรงเรียน โรงพยาบาล หรือสถานพักผ่อน 
ออกกำลังกายและใกล้ที่ทำงานก็อาจจะไม่เหมาะสมอีก เพราะอาจเป็นแหล่งที่มีเสืยงรบกวนจาก 
ยวดยานพาหนะและกลิ่นเหม็นจากโรงงานอุตสาหกรรม ดังน้ัน ความสะดวกในการเข้าถึงจึงเป็น 
ปัญหาสองแง่สองนัยเป็นเรื่องต่างจิตต่างใจหรือ พฤติกรรมของแต่ละคนมากกว่า

5) ล ักษ ณ ะส ภ าพ แวด ล ้อม ของละแวกท ี่อย ู่อาศ ัย  โดยท ั่วไปหมายถ ึง  
องค์ประกอบทางลังคมของย่าน ที่อยู่อาศัยซึ่งเปลี่ยนไปในทางใด เช่น โครงสร้างของประชากรใน 
ละแวกเปลี่ยนไปอาจมีการย้ายถิ่นเข้ามามาก พวกที่ย้ายเข้ามามีฐานะที,ลำบากกว่าพวกที่อยู่เก่า 
หรือสภาพสาธารณูปโภคในหมู่บ้านกำลังอยู่ในสภาพที่แย่ลง สภาพดังกล่าวทำให้ผู้ที่อยู่อาศัยอยู ่
ก่อนอาจต้องพิจารณาปรับตัว คืออาจย้ายที่อยู่อาศัยได้

2.2 แรงกระตุ้นอันพึงปรารถนา ประกอบด้วยสาเหตุต่าง ๆ กันต้ังแต่แรงดึงดูด 
จากเขตที่อยู่อาศัยอื่น ซึ่งมี'วิถี'ชีวิตตามที่ผู้'นั้นต้องการ หรือไม่ก็มีสภาพแวดล้อมเหมือนดังที ่
คาดหวัง สมมติว่าพบบ้านที่ต้องการก็อาจย้ายเข้าไปอยู่ก็ได้ สาเหตุในการดึงดูดอื่น ๆ อาจมีดังนี้

1) ความหวังในเร่ืองอยู่ดึกินดี แรงดันทางด้านนี้ เกิดจากความสะดวกสบายทาง 
วัตถุของลังคมสมัยใหม่ ในแง่ทำเลที่ตั้งที่อยู่อาศัย ซึ่งสนองความต้องการดังกล่าวได้ดึ คือ อพาร ์
ทเมนต์อันตั้งอยู่ในเมืองใกล้กับความสะดวกทุกอย่าง ซึ่งอาจถูกใจคนโสด หรือคู่แต่งงานที่อยู่ใน 
วัยหนุ่มสาวซึ่งยังไม่มีบุตร และในขณะเดียวกันอาจดึงดูดคู่สามี -  ภรรยาที่ชราแล้วและไม,มีบุตร 
เป็นภาระอีกแล้วเช่นกัน การดูแลรักษาบ้านขนาดใหญ่และการขาดความสะดวกเป็นปัญหาของ 
คนในวัยเหล่านี้
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2) ความหวังซ่ือเสียงทางสังคม ส่วนมากเกิดจากวิถีชีวิตในอาชีพที่ประกอบและ 
ชุมซนที่อาศัยอยู่ โดยทั่วไปในสังคมตะวันตก ก็คือ การมีเคหสถานอยู่ตามชานเมือง เพราะเป็น 
ละแวกของซนช้ันกลางข้ึนไป บ้านช่องก็มีราคาแพงและมักจะได้รับการดึงดูดโฆษณาจากผู้จัดสรร 
ที่ดินว่าเป็นละแวกที่อยู่อาศัยของชุมชนที่มีฐานะดีเหมือนกัน

3) ความหวังเกี่ยวกับครอบครัว โดยเฉพาะอย่างยิ่งสภาพแวดล้อมที่เหมาะต่อ 
การเติบโตของเด็ก ๆ ตัวบ้าน สนามหญ้า และอุปกรณ์อื่น  ๆซึ่งได้รับการตกแต่งอย่างดี และเป็น 
ปัจจัยดึงดูดให้ครอบครัวของซนช้ันกลางข้ึนไปอาศัยอยู่ในย่านเดียวกัน

4) ความหวังเก่ียวกับชุมชน เรื่องนี้จัดเป็นวิถีชีวิตซึ่งอาจประสบความสำเร็จถ้าม ื
การพบปะติดต่อกับผู้มืฐานะทางสังคมเหมือนกันในสังคมตะวันตกจะเห็นได้ชัดเจนจากกลุ่มชนที ่
มีชีวิตคล้ายกันจะอยู่ในละแวกเดียวกัน เช่น กลุ่มผู้สูงอายุ กลุ่มฮิบปีหรือโบฮีเมียน และกลุ่ม 
ข้าราชการบำนาญ เป็นต้น

3. แ ร ง ต ้า น ก า ร ย ้า ย ท ี่อ ย ู่อ า ศ ัย

แม ้ว ่าแรงกระต ุ้นจากภายนอกเป ็นแรงด ึงด ูดให ้ม ืการย ้ายท ี่อย ู่อาศ ัยผนวกเข ้าก ับ  
แรงผลักตันภายในให้คนเราคิดที่จะย้ายที่อยู่อาศัยมีมากก็ตาม ในบางครั้งคนเราก็มิอาจย้ายที่อยู่ 
อาศัยได้ เพราะยังมีแรงต้านทานการย้ายที่อยู่อาศัยเกิดขึ้นได้เช่นกัน แรงตังกล่าวอาจระงับ 
ความค ิดหาท ี่อย ู่อาศ ัยใหม ่เส ียเลยก ็ไต ้ โดยเฉพาะอย่างย ิ่งท ุนรอนในการย ้ายส ูง เมื่อคิด 
เปรียบเทียบกับผลประโยชน์ที่พึงไต้รับจากการย้ายที่อยู่ใหม่ นอกจากนี้ยังมีปัจจัยอื่นที,เก่ียวข้อง 
กับทุนรอนในการย้ายอีกตังนี้ (สุวัฒนา ธาดานิติ, 2539)

1) ลักษณะการถือครอง ไม่ว่าจะพิจารณาในด้านเศรษฐกิจ จิตวิทยา หรือทาง 
กายภาพก็ตามที โดยท่ัวไป ผู้เป็นเจ้าบ้านไม่ค่อยคิดที่จะย้ายบ่อยเหมือนผู้ที่เซ่าบ้านอยู่ ถ้าไม่ต้อง 
คำนึงถึงอายุหรือรายได้ ผู้เช่าบ้านอยู่มีแนวโน้มที่จะย้ายที่อยู่มากกว่าผู้เป็นเจ้าของบ้านเอง

2) ระยะเวลาอาศัย การอาศัยในที่หนึ่งนาน ๆ จะช่วยลดความเป็นไปได้ในการ 
ย้ายให้น้อยลง ทั้งนี้อาจเนื่องมาจากเกิดนิสัยความเคยชินกับที่อยู่เก่าไม่อยากที่จะไปปรับตัวเข้า 
กับท่ีใหม่

3) พลังทางสังคม ครั้งหนึ่งเคยเข้าใจกันว่าการอยู่ใกล้เพื่อนฝูงและญาติสนิท 
เป็นปัจจัยสำคัญ จึงทำให้คนเราต้องย้ายบ้านไปอยู่ใกล้บุคคลเหล่านั้น แต่ในปัจจุบันความเชื่อ 
ตังกล่าวอยู่ในชั้นสงสัยเสียแล้ว ทั้งนี้ยกเว้นกลุ่มผู้สูงอายุที่เคลื่อนไหวไปไหนมาไหนลำบาก อาจ 
ต้องอยู่ใกล้ญาติพี่น้อง แต่ในคนกลุ่มอายุอื่นต้องพิจารณาในเรื่องคุณภาพของการติดต่อซึ่งกันและ
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กันด้วย แทนท่ีจะมองเฉพาะระยะทาง ถ้าบุคคลผู้น้ันเห็นว่าเขามีบทบาทสำคัญทางสังคมท่ีจะย้าย 
ไปอยู่ท่ีใหม่ อาจทำให้เขาตัดสินใจย้ายมากข้ึนได้

4. บทบาทความส้มพันธ์บางอย่าง
จากสาเหตุต่าง  ๆ อันเช่ือว่าทำให้คนเราย้ายท่ีอยู่หรือคิดจะย้ายท่ีอยู่ ตลอดจนอุปสรรค 

ต่าง ๆในการขัดขวางมิให้คนเราคิดย้ายท่ีอยู่ใหม่น้ัน จริง  ๆ แล้วอาจสรุปลงได้เพียง 3 สาเหตุ 
ด้วยกัน (สุวัฒนา ธาดานิติ, 2539 คือ)

1) วัยของชีวิต ในการคืกษาเก่ียวกับการย้ายท่ีอยู่น้ัน รายงานส่วนมากเห็น 
ความสัมพันธ์ระหว่างจังหวะ หรือวัยแห่งชีวิตกับการย้ายท่ีอยู่เป็นอย่างดี ต้ังแต่เร่ิมมีครอบครัว 
ขยายครอบครัวจนถึงข้ันอยู่ตัวและ แยกย้ายกันมีครอบครัว ล้วนแล้วแต่มีการย้ายท่ีอยู่อาศัย 
ในช่วงแรกของชีวิตครอบครัว คือ ตอนแต่งงานจะมีแนวโน้มในการแยกครอบครัวมากท่ีสุด ใน 
จังหวะท่ีเด็ก  ๆกำลังอยู่ในวัยเรียนและหัวหน้าครอบครัวกำลังมีความก้าวหน้าในอาชีพ จะเป็นช่วง 
ท่ีม่ันคงท่ีสุด คือไม่มีการย้ายท่ีอยู่ ข้ันสุดท้ายก็คือ ช่วงท่ีเด็กเติบโต แยกย้ายท่ีอยู่สูง คือ ช่วงอายุ 
20 -  30 ปี หลังจากวัยน้ันการย้ายจะไม่ค่อยมี จนกว่าจะถึงวัยท่ีเด็กเติบโตแยกย้ายออกไปจาก 
บ้านจึงจะมีการปรับตัวในเร่ืองท่ีอยู่อาศัยอีกคร้ัง

2) ฐานะทางเศรษฐกิจ สังคม เท่าท่ีผลงานการวิจัยเปิดเผยในเร่ืองน้ี ผลยังมิได้ 
ยืนยันว่าการย้ายท่ีอยู่มีความสัมพันธ์โดยตรงกับฐานะทางเศรษฐกิจ รายงานจากกระทรวงเกษตร 
ของสหรัฐอเมริกาแสดงให้เห็นว่า ผู้ท่ีมีรายได้สูงโดยเฉพาะอย่างย่ิงในกลุ่มวิชาชีพชอบย้ายท่ีอยู่ 
(บ.S.Dept.of Agriculture, 1969) ในขณะท่ีชิมมอนสั (Simmon, 1968) และมัวรได้พบ1ว่า ผู้มี 
ฐานะดีมักจะนิยมย้ายท่ีอยู่ระหว่างเมือง ในระยะทางไกลมากกว่าท่ีจะย้ายแหล่งท่ีอยู่ภายในเมือง 
ผิดกับกลุ่มสังคมท่ีมีฐานะค่อนข้างยากจนจะนิยมย้ายท่ีอยู่ภายในเมืองเดียวกัน อย่าง'ไรก็ดี ปัจจัย 
vr เงด้านเศรษฐกิจ สังคม เป็นตัวร่วมผสมผสานกับปัจจัยอ่ืนด้วย เช่น อายุของหัวหน้าครอบครัว 
สภาพของตัวบ้าน ลักษณะการถึอครอง การเข้าถึง และอ่ืน  ๆ เป็นตัวสัมพันธ์ร่วมด้วย ในอันท่ีจะ 
ก่อให้เกิดการย้ายถ่ิน

3) เช้ือชาติ สำหรับสังคมในสหรัฐอเมริกาหรือยุโรปน้ันมีซนกลุ่มน้อยอาศัย 
ปะปนอยู่กับชาวผิวขาว ซนกลุ่มน้อยเหล่าน้ีประกอบด้วยพวกนิโกร จีน ญ่ีปุน หรืออินเดียแดง 
ปรากฏว่าชนกลุ่มน้อยเหล่าน้ีมักเช่าบ้านอาศัย มีครอบครัวขนาดใหญ่และมีสมาชิกอยู่ในวัยหนุ่ม 
ลาวมาก และมักจะเพ่ิงอพยพเข้ามาอยู่ในเขตชุมชน องค์ประกอบต่าง  ๆ เหล่าน้ีมีล่วนทำให้เขา 
เหล่าน้ันต้องย้ายท่ีอยู่บ่อย
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สุวัฒนา ธาดานิติ กล่าวถึงความแตกต่างของการใช้ท่ีดินภายในเมืองทำให้เกิดการ 
เดินทาง ขณะเดียวกันการเดินทางก็ถูกจำกัด โดยระยะโครงข่ายของการคมนาคม ซ่ึงน่ันคือ 
โครงข่ายการคมนาคมมืผลต่อการใช้ท่ีดิน และการกระจายของประชากร ขณะเดียวกันการใช้ท่ีดิน 
และการกระจายของประชากร ก็ล่งผลไปถึงโครงข่ายน้ันด้วย

จากแนวคิดช้างต้น พอจะสรุปปัจจัยสำคัญท่ีใช้พิจารณาเลือกแหล่งและลักษณะ 
ท่ีอยู่อาศัย ได้ดังน้ี

1. เดินทางสะดวก
2. สภาพแวดล้อมดี
3. ใกล้ท่ีอยู่อาศัยเดิม
4. ความลามารถในการจ่าย
5. เป็นย่านท่ีเจริญแล้ว
6. ลักษณะชุมชนใกล้เคียงตนเอง
7. ปลอดภัยจากด้านต่าง ๆ
8. ราคาท่ีดิน
9. การเช้าถึงแหล่งงาน
10. วัยของสมาชิกในครอบครัว
11. โครงข่ายการคมนาคม

2.6 ท ฤษ ฎ ีก ารขยายต ัวของเม ือ งและท ี่อย ู่อ าศ ัย  (Theory of Urban Growth)

ทฤษฎีท่ีเก่ียวช้องกับการขยายตัวของเมืองมีหลายทถูษฎี แต่มืทฤษฎีท่ีสำคัญและเป็น 
แม่บททฤษฎีหริอแบบจำลองว่าด้วยการขยายตัวของเมืองมือยู่ 3 ทฤษฏี ท่ีสามารถอธิบาย 
โครงสร้างของเมือง ได้แก่

1. ท ฤษ ฎ ีวงกลม (Concentric theory) Ernrst พ. Burgess (1925) นักลังคมวิทยา 
ได้เสนอทฤษฏีท่ีอธิบายการกระจายตัวของกิจกรรมต่าง  ๆทางเศรษฐกิจและการใช้ท่ีดินในเมือง 
เรียกว่า "ทฤษฏีการแบ่งเขตการใช้ท่ีดินในเมืองรูปวงกลม’, (The  C o n c e n tr ic  Z o n e  T h e o ry ) โดย 
ได้กำหนดให้เมืองประกอบด้วยเขตต่าง  ๆ 5 เขต โดยเร่ิมจากเขตศูนย์กลางเมืองและรองกัด  ๆ
ออกไปตามลำดับดังน้ี
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1) เขตศูนย์กลางเมืองเป็นอาณาบริเวณของธุรกิจการค้า (The Central 
Business District)

2) เขตการค้า อุตสาหกรรมขนาดเล็กและโกดังเก็บสินค้า (Zone in Transition)
3) เขตท่ีอยู่อาดัยฃองผู้มืรายได้น้อยหรือพวกกรรมกร (Zone of Independent 

working man' Homes)
4) เขตท่ีอยู่อาดัยฃองชนช้ันกลาง (Zone of Better Residences)
5) เขตท่ีอยู่อาดัยฃองซนช้ันสูงซ่ึงเป็นเขตชานเมือง พัฒนาท่ีอยู่อาดัยราคาสูง 

เป็นหย่อม  ๆ ตามเค้นทางท่ีลามารถเดินทางได้รวดเร็วไกลท่ีสุด ของระยะทางท่ีไกลท่ีสุดของเขตน้ี 
ไปยังศูนย์กลางเมืองซ่ึงเป็นแหล่งงานของประซาซนส่วนใหญ่ในเขตน้ี จะใช้เวลาเดินทางประมาณ 
1 ชม. นอกจากน้ันพ้ืนท่ีเขตน้ียังมีพ้ืนท่ีเกษตรกรรมอยู่มาก แต่จะค่อย  ๆ เปล่ียนสภาพเป็นบริเวณ 
ท่ีอยู่อาดัย

2. ท ฤษ ฎ ีร ูป ล ิ่ม  (Weage Sector Theory) โดย Homer Hoyt (1939) ได้เสนอ R adia l 

S e c to r  T h e o ry  โดยปรับปรุงมาจาก The C o n c e n tr ic  Z o n e  T h e o ry  ของ B u rg e s s  H oyt ได้ 
อธิบายว่าการขยายดัวฃองเขตการใช้ท่ีดินประเภทต่าง  ๆของเมืองน้ัน ไม่อาจขยายตัวเป็นรูปวง 
แหวนได้เสมอไป ท้ังน้ี เพราะถนนและลักษณะด้านกายภาพของเมือง มีอิทธิพลต่อการกำหนด 
ประ๓ ทการใช้ท่ีดินของเมือง ด ัง น้ัน เมืองจะขยายออกไปในรูป S e c to r

สำหรับการใช้ท่ีดินเพ่ือการอยู่อาศัยน้ัน H o y t ได้กล่าวถึงบริเวณท่ีอยู่อาศัยราคาสูงในเมือง
ไว้ดังน้ี

1) บริเวณท่ีอยู่อาศัยราคาสูง มักจะเกิดข้ึนในบริเวณ 2 ฟากถนนใหญ่ ท่ีเช่ือม 
ระหว่างศูนย์การค้ากับศูนย์การค้า หรืออยู่ในบริเวณรอบ  ๆ ศูนย์การค้า ธนาคาร และอาคารท่ี 
ทำงานต่าง ๆ

2) บริเวณท่ีอยู่อาศัยราคาสูงในเมืองมักขยายไปในพ้ืนท่ีว่าง ท่ีไม่มืล่ีงกีดขวาง 
จากสภาพธรรมชาติหรือสิงกีดขวางท่ีมนุษย์ทำข้ึนเช้นขยายไปในพ้ืนท่ีเกษตรกรรม

3) ท่ีอยู่อาศัยแบบหลายช้ัน และมีค่าเช้าสูง มักต้ังอยู่ในบริเวณศูนย์กลางธุรกิจ 
การค้าหรือบริเวณท่ีอยู่อาศัยเก่าแก่ของเมือง

4) นักจัดสรรท่ีดินอาจทำให้ทิศทางการขยายตัว ของบริเวณท่ีอยู่อาศัยราคาสูง
เปล่ียนแปลงไป

JT&2-6'ร
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3. ท ฤษ ฎห ลายศ ูนย ์กล าง  (The Multiple Nuclei Theory) โดย Chaumcy L. 
Ullman(1945) ได้เสนอ Multiple Nuclei Theory ซ่ึงทฤษฏีน้ีเป็นการรวบรวมทฤษฎีของ 
Burgess และ Hoyt เข้าด้วยกันแล้วเพ่ิมส่วนประกอบอ่ืน  ๆ เข้าไป โดยได้อธิบายว่า รูปแบบการไข้ 
ทีดินของเมืองมัน จะมืหลายศูนย์กลางจำนวนศูนย์กลางจะเพ่ิมมากข้ึนตามขนาดของเมือง ซ่ึง 
ศูนย์กลางย่อยของเมือง มักจะเกิดอยู่ใกล้เคียงกับบริเวณ ท่ีอยู่อาศัย ของคนช้ันกลางและสูง และ 
ศูนย์กลางย่อยทีเกิดฃึนใหม่นีมักจะมืการไข้ท่ีดินประเภทอ่ืน  ๆ ท่ีมืความสัมพันธ์กันเกิดข้ึนตามมา 
ด้วย

สำหรับการกระจัดกระจายตัวของกิจกรรมต่าง  ๆ พิจารณาตามความต้องการโดยเฉพาะ 
ของแต่ละบริเวณ และเพ่ือประโยชน์ใช้ลอยเป็นสำคัญ คือ

1) กิจกรรมบางประ๓ทต้องการความสะดวกลบาย โดยเฉพาะในแต่ละบริเวณ 
เช่น บริเวณพาณิชยกรรม หรือย่านการค้าจะต้องอยู่ในตำแหน่งท่ีลามารถเข้าถึงได้สะดวกท่ีสุด

2) กิจกรรมบางประ๓ทอาจต้องอยู่ร่วมกัน หรือใกล้กัน ท้ังน้ีเพ่ือให้ได้ผลกำไร 
ทางเศรษฐกิจสูงสุด เป็นต้นว่า ประหยัดค่าขนส่ง ประหยัดแรงงาน และมี-ยำนาจไนการต่อรอง เช่น 
โรงงานอุตสาหกรรม ประ๓ทเดียวกันควรต้ังอยู่รวมกันหรือใกล้กัน

3) นิ-ฯกรรมบางประ๓ท อาจต้องแยกจากกันโดยเด็ดขาด ท้ังน้ี เพราะอาจทำให้ 
เกิดผลเสียแก่กัน เช่น โรงงานอุตสาหกรรม ควรอยู่ห่างจากบริเวณท่ีอยู่อาคัยฃองผู้มืรายได้สูง

4) กิจกรรมบางประเภท1ไม่อาจ'จัดต้ัง'ในพ้ืนท่ีที,เหมาะสมสูงสุด,ได้ ท้ังน้ีเพราะค่า 
เช่าท่ีดินสูงเกินไป เช่นบริเวณท่ีอยู่อาศัยราคาถูกจำเป็นต้องต้ังอยู่ในท่ีดินท่ีมืราคาถูก

ทฤษฏีการขยายตัวตังกล่าวมาแล้ว หากมาพิจารณาท่ีกรุงเทพฯ ซ่ึงเป็นเมืองหลวงของ 
ประเทศไทยมีการพัฒนาการขยายตัวเป็นแบบ โตเพ่ื!น-j (Primate City) ซ่ึงมืศูนย์กลางความเจริญ 
ต่าง  ๆมากระจุกตัวอยู่ภายในกรุงเทพฯ ไม่ว่าจะเป็นศูนย์กลางการคมนาคมขนส่ง ท้ังทางบก ทาง 
อากาศ และทางน้ํา เป็นกลางการพาณิชยกรรม ต้านการคีกษา ด้านการโทรคมนาคม และ ฯลฯ 
แต่ระยะ 5 -  10 ปีท่ีผ่านมา กรุงเทพฯ ได้มืการพัฒนาการด้านสาธารณูปโภคพ้ืนฐาน โดยเฉพาะ 
ด้านการคมนาคมทางบก มืเล้นทางท่ีได้รับการพัฒนามากมาย โดยเฉพาะ ถ้าระบบขนส่งมวลชน 
เสร็จสมบูรณ์จะทำให้มืการพัฒนาเมืองออกไปตามถนนกลาง ท้ังทางด้านทิศเหนือ บริเวณดอน 
เมือง รังสิต ทางด้านตะวันออก บริเวณมีนบุรี หนอกจอก และลาดกระบัง ทางด้าน ทิศตะวันตก 
บริเวณพุทธมณฑลติดจังหวัดนครปฐม ซ่ึงพอจะช้ีให้เห็น การขยายเล้นทางท้ังถนนและระบบขนส่ง 
มวลซนท่ีเกิดข้ึนในปัจจุบันเป็นตัวกำหนดทิศทางการขยายตัวของกรุงเทพมหานครได้
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2.7 แน วความค ิด เก ี่ย วก ับการเค ินท างและความส ้มพ ้นธ ์ระห ว ่างท ี่อ ย ู่'อ าศ ัยก ับแห ล ่งงาน

ปัจจัยท่ีมีผลต่อการเลือกรูปแบบการเดินทาง (M ic h a le  J. B ru to n , 1975 : 169-475)
1) ลักษณะของการเดินทาง อันได้แก่ ระยะทางในการเดินทาง และจุดประสงค์ของ 

การเดินทาง ในส่วนของระยะทางน้ัน เน่ืองจากแต่ละรูปแบบการเดินทางจะมีอัตราความเร็วท่ี 
แตกต่างกัน ในระยะทางลันความแตกต่างในเร่ืองเวลาท่ีใช้จะมีไม่มาก แต่จะเพ่ิมข้ึนเม่ือ 
ระยะทางในการเดินทางเพ่ิมมากข้ึน ซ่ึงจะส่งผลถึงการตัดสินใจในการเลือกรูปแบบการเดินทาง 
สำหรับจุดประสงค์ของทารเดินทางเพ่ีอมาทำงานหริธเพ่ีอมาสถานสืกษา การเลือกรูปแบบการ 
เดินทางด้วยระบบขนส่งสาธารณะ จะมีอัตราสูงกว่าจุดประสงค์ของการเดินทางเพ่ีอมาช้ือสินค้า

2) ลักษณะของผู้เดินทาง อันได้แก่ รายได้ การเป็นเจ้าของรถยนต์ ขนาดและ 
โครงสร้างของครอบครัว ความหนาแน่นของย่านพักอาตัย อาชีพ สถานท่ีต้ังของท่ีทำงาน ซ่ึง 
ปัจจัยเหล่าน้ีจะมีความลัมพันธ์ระหว่างกันในการตัดสินใจเลือกรูปแบบการเดินทาง โดยถ้าอัตรา 
การเป็นเจ้าของรถยนต์สูง การใช้ระบบขนส่งสาธารณะในการเดินทางก็จะลดลงด้วย

จากการสืกษาพบว่า ย่านพักอาตัยท่ีมีความหนาแน่นน้อย อัตราการใช้ระบบขนส่ง 
ลาธารณะจะลดลงท้ังน้ีเน่ืองจากพ้ืนท่ีตังกล่าว ส่วนใหญ่เป็นผู้มีรายได้สูง ซ่ึงมีอัตราการเป็น 
เจ้าของรถยนต์สูง ขณะท่ีย่านพักอาศัยท่ีมีความหนาแน่นสูง จะมีบริการของระบบขนส่ง 
ลาธารณะท่ีเพียบพอ อีกท้ังผู้ท่ีพักอาศัยส่วนใหญ่เป็นผู้มีรายได้ไม่สูง มีอัตราการเป็นเจ้าของ 
รถยนต์ต่ํา

3) ลักษณะของการคมนาคมขนส่ง ระตับการให้บริการของแต่ละรูปแบบการเดินทางจะ 
มีผลต่อการตัดสินใจ•เลือกแบบการเดินทาง อันได้แก่ ระยะเวลาท่ีใช้ในการเดินทาง ค่าใช้จ่ายใน 
การเดินทาง การเข้าถึงการบริการและความสะดวกสบาย

ระยะเวลาท่ีใช้ในการเดินทาง จากการสืกษาอัตราส่วนระหว่างเวลาท่ีใช้ในการเดินทาง 
ด้วยระบบขนส่งลาธารณะต่อเวลาท่ีใชีในการเดินทางด้วยรถยนต์ พบว่าถ้าอัตราส่วนตังกล่าวเพ่ิม 
สูงข้ึน อันหมายถึงเวลาท่ีใช้ในการเดินทางด้วยระบบขนส่งลาธารณะสูงกว่าการเดินทางด้วย 
รถยนต์แล้ว จำนวนผู้ท่ีจะเลือกเดินทางด้วยระบบขนส่งสาธารณะจะน้อยลง (เวลาท่ีใช้ในการ 
เดินทางด้วยระบบขนส่งสาธารณะ รวมเวลาในการเดินไปใช้บริการเวลาการรอคอย เวลาท่ีอยู่ใน 
ยานพาหนะ เวลาท่ีใช้ในๆเวงการเปล่ียนยานพาหนะ และเวลาในการเดินจากสถานีไปยัง 
จุดหมายปลายทาง ส่วนเวลาท่ีใช้ในการเดินทางด้วยรถยนต์ รวมเวลาท่ีใช้ในการเดินทางด้วย 
รถยนต์ รวมเวลาท่ีใช้ในการ'จอด และเวลาในการเดินจากรถไปยังจุดหมายปลายทาง)
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ค่าใช้จ่ายในการเดินทาง จากการคืกษาอัตราส่วนค่าใช้จ่ายในการเดินทางระหว่างระบบ 
ขนส่งลาธารณะต่อค่าใช้จ่ายในการเดินทางด้วยรถยนต์ ถ้าสัดส่วนดังกล่าวสูงข้ึน ซ่ึงหมายถึง 
ค่าใช้จ่ายการเดินทางด้วยระบบขนส่งสาธารณะสูงกว่ารถยนต์แล้ว จำนวนผู้ท่ีจะมาเลือกใช้การ 
เดินทางด้วยระบบขนส่งสาธารณะจะลดลง (ค่าใช้จ่ายในการเดินทางด้วยระบบขนส่งสาธารณะ 
คือ อัตราค่าโดยสาร ส่วนค่าใช้จ่ายในการเดินทางด้วยรถยนต์ ได้แก่ ค่าน้ํามันรถ ค่าจอดรถ 
ส่วนค่าใช้จ่ายอ่ืน  ๆ เช่น ภาษีรถยนต์ ค่าประกัน น้ันโดยส่วนใหญ่แล้วผู้ใช้ระบบจะไม่ค่อยนำมา 
พิจารณาในรูปแบบการเดินทาง)

ส ะอ ิ้ง  จ ่อ ม แ ด งธ ร รม  (2537) ทำการวิจัยเร่ือง “พฤติกรรมการเดินทางก่อนเข้าอยู่ 
หลังเข้าอยู่อาดัยในคอนโดมิเนียม ในกรุงเทพมหานคร เขตช้ันใน และเขตชั้นกลาง” ผล 
การคืกษาพบว่า

1. การเดินทางในปัจจุบันโดยเฉล่ียมีระยะทางการเดินทางและระยะเวลาการเดินทาง 
สันกว่าก่อนเข้าอยู่อาดัยในคอนโดมิเนียม แต่ค่าใช้จ่ายการเดินทางก่อนเข้าอยู่และหลังเข้าอยู่โดย 
เฉล่ียไม่แตกต่างกัน ส่วนรูปแบบการ เดินทางก่อนเข้าอยู่และหลังเข้าอยู่ส่วนใหญ่ยังคงใช้รถ 
ประจำทาง

2. การวิเคราะห์ปัจจัยท่ีมีผลต่อระยะทางการเดินทางในปัจจุบัน พบว่า ระยะทาง 
ระหว่างท่ีอยู่อาศัยกับท่ีทำงาน เป็นปัจจัยท่ีสำคัญท่ีสุดท่ีมีผลต่อ ระยะทางการเดินทางในปัจจุบัน 
โดยรูปแบบการเดินทางระยะลัน  ๆจะใช้ รูปแบบการเดินทางโดยการเดิน ปัจจัยท่ีสำคัญรองลงมา 
คือ อายุของหัวหน้า ครัวเรือน

3. การวิเคราะห์ปัจจัยท่ีมีผลต่อระยะเวลาการเดินทางในปัจจุบัน พบว่า รูปแบบการ 
เดินทางและระยะทางการเดินทางภายใน 1 เป็นปัจจัย ท่ีสำคัญท่ีสุด ส่วนรายได้เป็นปัจจัย 
สำคัญรองลงมาท่ีมีผลต่อระยะเวลาการเดินทางในปัจจุบัน

4. การวิเคราะห์ปัจจัยท่ีมีผลต่อค่าใช้จ่ายในการเดินทางปัจจุบัน พบว่า การเดินทาง 
และรายได้ เป็นปัจจัยท่ีสำคัญท่ีสุดท่ีมีผลต่อ ค่าใช้จ่ายในการเดินทางในปัจจุบัน ระยะทางการ 
เดินทางภายใน 1 วัน เป็น ปัจจัยสำคัญรองลงมาท่ีมีผลต่อค่าใช้จ่ายในการเดินทาง

5. การวิเคราะห์ความสัมพันธ์ระหว่างปัจจัยท่ีมีผลต่อรูปแบบการเดินทางในปัจจุบัน 
พบว่า อายุ อาชีพ รายได้ ย่านท่ีต้ังของแหล่งงาน ระยะเวลาของการอยู่อาศัย เป็นปัจจัยท่ีมีผล 
ต่อรูปแบบในการเลือกใช้ยานพาหนะท่ีใช้เดินทาง
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6. การวิเคราะห์ความสัมพันธ์ระหว่างปัจจัยท่ีมีผลต่อการเปล่ียนแปลง ระยะทางการ 
เดินทาง พบว่า อาชีพ สาเหตุของการย้ายจากท่ีอยู่อาสัยเดิม ย่านท่ีต้ังของท่ีอยู่อาศัยเดิม เป็น 
ปัจจัยท่ีผลต่อการเปล่ียนแปลงระยะทาง การเดินทาง

7. การวิเคราะห์ความสัมพันธ์ระหว่างปัจจัยท่ีมีผลต่อการเปล่ียนแปลง ระยะเวลาการ 
เดินทาง ไม่พบว่า มีปัจจัยใดท่ีมีผลต่อการเปล่ียนแปลงระยะ เวลาการเดินทาง

8. การวิเคราะห์ความสัมพันธ์ระหว่างปัจจัยท่ีมีผลต่อการเปล่ียนแปลง ล่าใช้จ่ายการ 
เดินทาง พบว่า จำนวนยูโดยสาร เป็นปัจจัยท่ีมีผลต่อการ เปล่ียนแปลงล่าใช้จ่ายการเดินพาง

9. การวิเคราะห์ความสัมพันธ์ระหว่างปัจจัยท่ีมีผลต่อการเปล่ียนแปลง รูปแบบการ 
เดินทาง ไม่พบว่า มีปัจจัยใดมีผลต่อการเปล่ียนแปลงรูปแบบการเดินทาง

Berry & Hortan, 1970 (อ้างถึงใน ปณต. 2539) ได้คืกษาการเดินทางไปทำงาน 
ของประซาซนในเมืองและพยายามคืกษาถึงตำแหน่งแหล่งงานกับตำแหน่งของประชากรท่ีเดินทาง 
มาย ังแหล่งงานน้ัน  ๆทำให้ทราบถึงปัจจัยท่ีกำหนดรูปแบบของการเดินทางว่ามี 3 ลักษณะ คือ

1. เสันทางคมนาคมและระยะทาง ท่ีอยู่อาศัยท่ีอยู่ใกล้เสันทางคมนาคมจะสามารถ 
เดินทางได้สะดวกรวดเร็วและลดระยะเวลาในการเดินทางลง

2. อาชีพและรายได้ พบว่าประชากรท่ีมีรายได้ดีจะมีระยะทางในการเดินทางไปทำงาน 
เป็นระยะทางท่ีไกลกว่า และยึดท่ีอยู่อาศัยในเขตซานเมืองท่ีอยู่ในใกล้ถนนหลักหรือทางด่วน ทำ 
ให้สามารถเดินทางได้สะดวก ล่วนยู้มีรายได้น้อยจะเลือกท่ีอยู่อาศัยใกล้ท่ีทำงาน โดยพยายามลด 
เวลาและล่าไซ้จ่ายในการเดินทางลงให้เหลือน้อยท่ีสุด มักเดินทางโดยบริการขนล่งลาธารณะ 
การเดินทางจะใช้ระยะทางสันกว่าผู้มีรายได้ดี

3. ลักษณะทางเช้ือชาติของประชาซน ทำให้เกิดการรวมกลุ่มทางเช้ือชาติและวัฒนธรรม 
โดยมักจะไปต้ังท่ีอยู่อาศัยเป็นกลุ่มก้อนในล่วนหน่ึงของเมือง ทำให้ปริมาณการเดินทางไปทำงาน 
ในย่านน้ันของเมืองมีปริมาณสูงตามไปด้วย

Yeh & Lee, 1975 (อ้างถึงใน ปณต,2539) คืกษาพบว่า ดัชนีความพอใจต่อปัจจัย 
เก่ียวกับสภาพแวดล้อมของท่ีต้ัง ซ่ึงประกอบด้วย ความใกล้ของระยะทางกับสถานท่ีต่าง  ๆ เซ่น 
ท่ีทำงาน โรงเรียนของบุตรหลาน มีล่าสูง
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Wingo, 1961 (อ้างถึงใน ปณต,2539) ได้ให้ความสำคัญกับการเดินทางมากท่ีสุด โดย 
ศึกษาพบว่ามีครัวเรือนย้ายที่อยู่อาศัยเข้าล่แหล่งงานเป็นจำนวนมาก เพราะต้องการความ 
สะดวกสบายและลดค่าใช้จ่ายในการเดินทาง จนกระท่ังพบทำเลท่ีต้ังแหล่งใหม่

Goodal, 1975 (อ้างถึงใน ปณต,2539) การเลือกท่ีต้ังของท่ีอยู่อาคัยน้ันจะต้องมีความ 
สะดวกในการเดินทางเข้าถึงแหล่งบริการต่าง  ๆโดยเฉพาะใกล้แหล่งงานและโรงเรียนของบุตร 
หลาน โดยควรจะมีท่ีต้ังอยู่ริมถนนสายสำคัญหรือสถานีรถไฟ ซ่ึงมีความได้เปรียบในการเข้าถึง 
มากกว่าท่ีต้ังอยู่ห่างจากส่ิงอำนวยความสะดวกเหล่าน้ี

2.8 พฤติกรรมของผู้อยู่อาศัยที่มึต่อสิงอำนวยความสะดวกในอาคารชุดพักอาศัย

การอยู่อาคัยในอาคารชุดท่ีมีความสูงและความหนาแน่นของห้องชุดมาก การใช้สอย 
อาคารจำเป็นท่ีจะต้องมีส่ิงอำนวยความสะดวกประเภทต่าง  ๆ ฟน ลิฟท์ ท่ีจอดรถ ท่ีท้ิงขยะ 
เป็นต้น

1. ท่ีจอดรถ การออกแบบท่ีกำหนดจำนวนท่ีจอดรถไว้ในแบบ ล่วนใหญ่จะไม่สามารถ 
ตอบสนองความต้องการของผู้พักอาศัยได้ เน่ืองจากมาตรฐานในการออกแบบมักใช้ข้อบัญญัติ 
ท้องถ่ิน ที,กำหนดจำนวนท่ีจอดรถเป็นสัดล่วนกับพ้ืนท่ีอาคาร ไม่เหมาะสมกับความต้องการ 
แท้จริงของผู้ใช้สอย ประกอบกับอาคารชุดมีการใช้งานผิดวัตถุประสงค์ เช่นทำเป็นสำนักงาน ทำ 
ให้ผู้ติดต่อและลูกค้าซ่ึงจำเป็นต้องมีท่ีจอดรถมากข้ึน ทำให้เกิดปัญหาท่ีจอดรถไม่เพียงพอ หรือ 
ในบางโครงการก็มีการกำหนดพ้ืนท่ีจอดรถเป็นทรัพย์สินล่วนกลาง ทำให้ไม่สามารถกำหนด 
ตำแหน่งตายตัวสำหรับการจอดรถของผู้พักอาศัย ทำให้มีการแย่งท่ีจอดรถกัน แต่ในบางโครงการ 
กำหนดให้ท่ีจอดรถเป็นทรัพย์สินล่วนบุคคล หมายถึงเป็นพ้ืนท่ีซ้ือขายให้พร้อมกับพ้ืนท่ีห้องชุด ซ่ึง 
จะแก้ปัญหาเรองตำแหน่งของท่ีจอดรถได้

2. ห้องอาหารและร้านค้าย่อย อาคารชุดล่วนใหญ่มีไว้เพ่ืออำนวยความสะดวกให้กับ 
ผู้อยู่อาศัยในโครงการ แต่กรรมลิทธ๋ึส่วนใหญ่นะเป็นส่วนบุคล ประกอบกับไม่มีข้อบังคับตายตัว 
ให้ผู้ประกอบการห้องอาหารและร้านค้าย่อยต้องเปิดบริการตลอดไป ทำให้มีการลดขนาดหรือเลิก 
กิจการลง เน่ืองจากมีผู้ใช้ปริการน้อย
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3. สระว่ายน้ํา เป็นส่วน!,สรมให้การขายเพ่ือสร้างความน่าลนใจให้กับโครงการ แต่ 
เมือมีการเข้าพักอากัย กลับพบว่ามืปริมาณการใช้งานไม่มากนัก อาจจะเห็นว่าความสะอาดหรือ 
ขนาดของสระว่ายไม่จูงใจให้ใช้ประกอบกับผู้อยู่อาศัยในกลุ่มอาคารชุดกลุ่มที'ทำเป็นสำนักงานก็ 
จะไม่มืการใช้งานส่วนน้ีเลย

4. สวนย่อม สนามเด็กเล่น พ้ืนท่ีท่ีจัดให้เป็นสวนหย่อมหรือสนามเด็กเล่นนักจะเป็น 
ชันล่างสุด หรือไม่ก็เป็นดาดฟ้าสูงสุด ซ่ึงการท่ีจะให้ผู้อยู่อาศัยนำเด็กใปเล่นก็ต้องไปดูแลเพ่ือ 
ความปลอดภัย (Cappon อ้างถึงใน ปณต, 2539)

2.9 เอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง

อรนันท์ โอภาสส้มพันธ์ (2542) ทำการสืกษาการเปล่ียนแปลงที,อยู่อาศัยของบุคลากร 
จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัยเม่ือมีระบบขนล่งมวลซน เพ่ือต้องการทราบว่าเม่ือมีระบบรถไฟฟ้าขนล่ง 
มวลซนแล้วพฤติกรรมในการเดินทางของบุคลากรเหล่าน้ีจะแปรเปล่ียนไปหรือไม่ โดยผลการสืกษ'า 
พบ1ว่าบุคลากรส่วน'ใหญ่ร้อยละ 7ใ .3 จะเปล่ียนรูปแบบการเดินทาง โดยหันไปใช้บริการรถไฟฟ้า 
ขนล่ง และพบว่าร้อยละ 27.1 มีแนวโน้ท่ีเปล่ียนที,อยู่อาศัยใหม่ ท้ังน้ีหากพิจารณาจากปัจจัยหลัก 
พบว่าการท่ีบุคลากรส่วนใหญ่เปล่ียนไปเดินทางโดยระบบรถไฟฟ้า เน่ืองจากสามารถควบคุมเวลา 
ได้ และประเด็นสำคัญของวิทยานิพนธ์ฉบับน้ี สามารถบ่งซ้ีได้ว่าการมีระบบรถไฟฟ้าขนล่งมวลชน 
จะทำให้บุคลากรเหล่าน้ีมีพฤติกรรมท่ีเปล่ียนแปลงไปจากเดิม และอาจนำไปล่การปรับเปล่ียนท่ีอยู่ 
อาศัยได้ในอนาคต

กิตตินันท์ คนขยัน (2547) ทำการสืกษาความลัมพันธ์และพฤติกรรมการใช้ท่ีจอดรถ 
ของผู้อยู่อาศัยรายได้น้อยถึงปานกลาง ในอาคารอยู่อาศัยรวมท่ีเป็นอาคารขนาดใหญ่ ในเขต 
กรุงเทพช้ันใน เพ่ือต้องการทราบความต้องการพ้ืนท่ีจอดรถในอาคารชุดของผู้มีรายได้น้อยถึงปาน 
กลาง เมื่อเปรียบเทียบกับมาตรฐานและข้อกำหนดต่าง  ๆ ว่ามีความจำเป็นหรือไม, โดยผล 
การดิกษ'าพบ1ว่า อาคารชุดท่ีมีท่ีจอดรถพอจะมีจำนวนหน่วยท่ีอยู่อาศัยต่อขนาดพ้ืนท่ีโครงการน้อย 
กว่า 160 หน่วยต่อไร่ และระยะทางเฉล่ียระหว่างท่ีต้ังอาคารชุดกับจุดรับล่งมวลชนสาธารณะไม่ 
เกิน 600 เมตร และยังพบว่าลักษณะของผู้ท่ีอยู่อาศัยในอาคารท่ีมีท่ีจอดรถพอ ส่วนใหญ่จะมีราย 
สูง อายุ 21-30 ปี มีห้องพักขนาด 36-48 ตารางเมตร และอยู่อาศัยมาประมาณ 1-3 ปี ส่วนผู้ท่ี-พัก 
อาศัยในอาคารท่ีท่ีจอดรถไม่พอ ส่วนให ญ ่มีรายได้ปานกลาง อายุ 31-40 ปี อาศัยอยู่ในห้องพัก 
ขนาด 22-28 ตารางเมตร อยู่, 'านาน 3-5 ปี และอยู่ใกล้ท่ีทำงาน
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ต ่อ ศ ักด ม ึส ุข  (2547) ทำการคีกษาผลกระทบต่อที่อยู่อาลัยประเภทอพาร ์ ท เ ม้นต่ให้เช่า 
ในเขตห้วยขวาง เม่ือมีระบบไฟฟ้าขนส่งมวลซน เพ่ือต้องการทราบว่าเม่ือมีรถไฟฟ้า จะมีผลกระทบ 
ต่อการเปล่ียนแปลงต้านทำเลท่ีต้ัง การกระจายตัว สภาพแวดล้อม ทัศนคติ ของผู้ประกอบการและ 
ผู้ท่ีอยู่อาตัยหรือไม่ โดยผลการคีกษ'าพบ1ว่า หลังมีระบบรถไฟฟ้า อพารืทเม้นต์มีการกระจายตัว 
และการเพ่ิมจำนวนข้ึนถึง 55 โครงการ ส่วนใหญ่จะเพ่ิมในบริเวณใกล้เคียงกับอพาร์ทเม้นต์เดิม 
พร้อมกับมีการขยายถนนเล้นทางลัดมากข้ึน เม่ือพิจารณาราคาค่าเช่า จะ'พบ1ว่ามีผู้ประกอบการ 
ร้อยละ 58 ท่ีจะข้ึนค่าเช่า ร้อยละ 80 จะปรับปรุงโครงการเพ่ิมเติม และร้อยละ 90 ท่ีต้องการจับ 
จองพ้ืนท่ีใกล้สถานีรถไฟฟ้า เพ่ือลดต้น'VIนโครงการใหม่ นอกจากน้ีในส่วนของผู้เช่ายังพบว่า 
หลังจากมีระบบรถไฟฟ้าไต้มีการข้ึนค่าเช่า และค่าเดินทางโดยรวมก็เพ่ิมข้ึน ส่งผลให้ผู้อยู่อาลัยใน 
อพาร์ตเม้นต์ระดับราคา 2,000-3,500 บาทไม่สามารถจ่ายค่าเช่าห้องและค่าเดินทางได้ จึงต้อง 
เพิ่มจำนวนผู้พักอาลัยต่อห้องมากขึ้น เพื่อลดค่าใช้จ่ายแต่เป็นการเพิ่มความแออัดและ 
สภาพแวดล้อมท่ีไม,ดีตามมา
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