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 บทที่ 1 

บทนํา 

1.1 ความเปนมาของการศึกษา 

เมื่อศึกษาดานการสัญจรและการใชประโยชนที่ดินในงานวิจัยตางๆ พบวา การสัญจรและ 

การใชประโยชนที่ดินเปนสิ่งที่มีความเกี่ยวของกัน โดยพบวาการเปลี่ยนแปลงการสัญจรสงผลตอ 

การเปลี่ยนแปลงการใชประโยชนที่ดิน และการเปลี่ยนแปลงการใชประโยชนที่ดินก็สงผลตอ 

การเปลี่ยนแปลงการสัญจรเชนกัน ตัวอยางเชน
1
 การใชประโยชนที่ดินประเภท ยานพักอาศัย หรือ

ยานพาณิชยกรรม เปนการกาํหนดตําแหนงของกิจกรรม ทีอ่ยูอาศัย หรือสถานที่ซื้อขายสินคา 

การกระจายของการใชประโยชนที่ดินตองการเชื่อมโยง หรือการเดินทางระหวางกัน โดยมีเสนทาง

สัญจรทําใหเกดิการเชื่อมโยงทางพื้นที่ และสงผลใหเกิดการเปลี่ยนแปลงการใชประโยชนที่ดินกลับไป

อีกครั้งหน่ึง เปนลักษณะของวงจรที่ดําเนินตอเนื่องไป วงจรความสัมพันธระหวางการสญัจรกับ 

การใชประโยชนที่ดินน้ีเรียกวา “วงจรยอนกลับระหวางการใชที่ดินกับการสัญจร
2
”  

สําหรบัการศึกษาความสมัพันธฯ น้ีสามารถศึกษาไดหลายแนวทาง แตสําหรบัการศึกษานี้

เลือกศึกษาความเกี่ยวของ หรือผลกระทบที่มีตอกันและกันในดานกายภาพ หรือสภาพแวดลอม ซึ่ง

เกิดจากการกิจกรรมทีม่ีตอกันในเชิงพ้ืนที่ของการสัญจรกับการใชประโยชนที่ดิน 

ดังน้ัน การศึกษานี้จึงไดเลือกพื้นที่เทศบาลนครพระนครศรีอยุธยาและเทศบาลเมืองอโยธยา

เปนกรณีศึกษา เพราะการสญัจรมายังพ้ืนที่น้ีเพ่ือการทองเที่ยวเปนจํานวนมาก และมีการใชประโยชน

ที่ดิน 2 ลักษณะ คือเปนพ้ืนที่ที่มีการเปลี่ยนแปลงการใชประโยชนที่ดิน (dynamic function) เชน 

พ้ืนที่เพ่ือการอยูอาศัย พ้ืนที่ยานพาณิชยกรรม และเปนพ้ืนที่ที่ไมมีการเปลี่ยนแปลงการใชประโยชน

ที่ดิน (static function) เชน แมนํ้า คลอง โบราณสถาน พ้ืนที่โบราณสถานนี้เปนพื้นที่ที่มีความสําคัญ

ทางประวัติศาสตรและเปนพ้ืนที่อนุรักษที่ไดรับการยกยองเปนมรดกโลก
3
 รวมถึงเปนแหลงทองเที่ยวที่

สําคัญ นอกจากนี้พ้ืนที่น้ียังมีการสัญจรภายในเมืองทั้งทางน้ําและทางบก นับไดวาเปนพ้ืนที่ที่มี

เอกลักษณทั้งการสัญจรและการใชประโยชนที่ดิน เหมาะสมสําหรับการศึกษาเรื่องความสัมพันธ

ระหวางการสญัจรกับการใชประโยชนที่ดิน เพ่ือนําความรูความเขาใจในความสัมพันธ ฯ น้ี ไปสู 

การวางแผนการสัญจรและการใชประโยชนที่ดินไดเหมาะสมและสอดคลองกับความตองการยิ่งขึ้น  

ซึ่งจะเปนประโยชนตอความรูความเขาใจเกีย่วกับการวางผังเมืองตอไป 

1.2 คําถามของงานวิจัย 

การใชประโยชนที่ดินกับการสัญจรในเทศบาลนครพระนครศรีอยุธยาและเทศบาลเมือง 

อโยธยามีความสมัพันธกันอยางไร  
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1.3 วัตถุประสงคของงานการศึกษา 

1.3.1 เพ่ือศึกษาการสัญจรและการใชประโยชนที่ดินในดานกายภาพที่มีอยูในปจจุบัน  

(ป 2549-2551) ของเขตเทศบาลนครพระนครศรีอยุธยา และเทศบาลเมืองอโยธยา 

1.3.2 เพ่ือศึกษาความสมัพันธระหวางการสัญจรและการใชประโยชนที่ดินในดานกายภาพ

ที่มีอยูในปจจุบัน (ป 2549-2551) ของเขตเทศบาลนครพระนครศรีอยุธยาและเทศบาลเมือง 

อโยธยา 

1.3.3 เพ่ืออธิบายความสมัพันธระหวางการสัญจรและการใชประโยชนที่ดิน เปนแนวทาง

วางแผนพัฒนาพื้นที่ และการศึกษาตอไป 

1.4 ขอบเขตการศึกษา 

1.4.1 ขอบเขตเนือ้หา  

 การศึกษาความสมัพันธของการสัญจรกับการใชประโยชนที่ดินที่เปนการศึกษาลักษณะทาง

กายภาพของการสัญจรและการใชประโยชนที่ดินที่เปนอยูในปจจุบัน (พ.ศ. 2549-2551) ของพ้ืนที่

ศึกษา ซึ่งมีคํานิยามที่เกี่ยวของดังน้ี 

การสัญจร
4, 5

 (mobility) หมายถึงการเปลี่ยนพื้นที่ของบุคคลหรือกลุมบุคคลใดกลุมบุคคล

หน่ึงระหวางหนวยใดหนวยหนึ่ง มีลักษณะที่แสดงถึงการเคลื่อนที่  

การใชประโยชนที่ดิน
6
 (land use) โดยทั่วไปใชแทนความหมายที่ซับซอน สําหรับใน

การศึกษานี้ จะใชในหลายความหมายคือ 1) ลักษณะการใชที่ดินที่ขออนุญาตปลูกสรางตาม

กฎหมาย เชน ที่อยูอาศัย อุตสาหกรรม เปนตน 2) ลักษณะอาคารที่สรางอยูบนที่ดิน เชน 

บานพักอาศัย โรงงาน และ 3) การรวมกลุมของกิจกรรมทางดานสังคม-เศรษฐกิจ ที่เกดิขึ้น

บนที่ดิน เชน ความหนาแนนของประชากร แหลงงาน ฯลฯ  

ความสัมพันธ
7
 (interrelationship) คือการเชื่อมโยงระหวางกัน หรือความเกี่ยวของกัน 

ความสัมพันธของการสัญจรกับการใชประโยชนที่ดิน
8
 คือการเชื่อมโยงระหวางกัน 

เกี่ยวของกัน หรือมีผลกระทบตอกันและกันในดายกายภาพ หรือสภาพแวดลอม ซึ่งเกิดจาก

กิจกรรมที่มีตอกันในเชิงพ้ืนที่ของการสัญจรกับการใชประโยชนที่ดิน หรือกิจกรรมที่เกิดบน

เสนทางสัญจรและบนพื้นดิน เชน ความเร็ว ระดับบริการของถนน สิ่งกอสราง ความ

หนาแนน ฯลฯ  
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1.4.2 ขอบเขตพื้นที่  

ขอบเขตพื้นที่ศึกษาพ้ืนที่เทศบาลนครพระนครศรีอยุธยาและเทศบาลเมอืงอโยธยา ต้ังอยูใน

พ้ืนที่จังหวัดพระนครศรีอยุธยา และหางจากกรุงเทพมหานคร ประมาณ 76 กม. รวมพ้ืนที่ศึกษา 

23.24 ตารางกิโลเมตร พ้ืนที่มีลักษณะการใชประโยชนที่ดินแบงเปนการใชประโยชนที่ดินที่ไม

เปลี่ยนแปลง (static function) และการใชประโยชนที่ดินที่มีการเปลี่ยนแปลง (dynamic function) มี

การสัญจรประกอบดวยเสนทางสัญจรทางบก ไดแก เสนทางรถยนต จักรยานยนต จักรยาน  

และทางเทา เชน ถนนทางหลวงแผนดินหมายเลข 32 309 3061 ถนนโรจนะ ถนนอูทอง ฯลฯ และ

เสนทางสัญจรทางน้ํา ซึ่งเปนเสนทางสัญจรทางเรือ เชน แมนํ้าเจาพระยา แมนํ้าปาสัก คลองคูเมือง  

โดยไดแสดงขอบเขตพื้นที่ศึกษาไวในแผนที่ 1.1 และแสดงลักษณะภูมิประเทศ และการตั้งถิ่นฐานของ

พ้ืนที่ศึกษาในแผนที่ 1.2  

1.5 วิธีการศึกษา 

 วิธีการศึกษาประกอบดวย การเก็บรวบรวมขอมูลจากการศึกษาคนควา วิเคราะหขอมูล และ

สรุปเสนอแนะแนวทาง ดังน้ี 

1.5.1 เก็บรวบรวมขอมูลปฐมภูมิโดยการสํารวจภาคสนาม การสังเกต และการบันทึกภาพ 

และเก็บรวบรวมขอมูลทุติยภมูิ ไดแก ขอมูลที่เกี่ยวของกับการสัญจร และการใชประโยชนที่ดิน ทั้ง

ขอมูลที่เปนแผนที่ และคาสถติิตางๆ  

1.5.2 วิเคราะหลักษณะทางกายภาพ หรือสภาพแวดลอม และกิจกรรมที่มีตอกนัในเชิง

พ้ืนที่ของการสญัจรกับการใชประโยชนที่ดิน โดยแบงเปน 3 ระดับ คือชุมชน ยาน และเมือง 

1.5.3 สรุปผลและเสนอแนวความคิดที่ไดจากการศึกษาความสมัพันธระหวางการสัญจรกับ

การใชประโยชนที่ดิน 

1.6 แหลงท่ีมาของขอมูล 

1.6.1 หนวยงานราชการสวนกลาง ไดแก กรมการปกครอง กรมการขนสงทางบก  

สํานักงานสถิติแหงชาติ  

1.6.2 หนวยงานราชการสวนทองถิน่ ไดแก สํานักงานจังหวัดและสํานักงานอําเภอ

พระนครศรีอยุธยา สํานักงานเทศบาลนครพระนครศรีอยุธยา สํานักงานเทศบาลเมืองอโยธยา  

1.6.3 หองสมุดตางๆ ไดแก หองสมดุคณะสถาปตยกรรมศาสตร ศูนยบริการวิชาการคณะ

สถาปตยกรรมศาสตร หองสมุดสถาบันการขนสง หองสมดุกรมโยธาธิการและผังเมือง และเทคโนโลยี

สารสนเทศ  

1.6.4 ภาคสนาม ไดแก ขอมูลจากการสังเกตการสัญจรและลักษณะการใชประโยชนที่ดิน

ในพื้นที่ศึกษา  
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1.7 ประโยชนท่ีคาดวาจะไดรับ  

1.7.1 ทําใหทราบถงึลักษณะทางกายภาพของการสัญจรกับการใชประโยชนที่ดินของ

เทศบาลนครพระนครศรีอยุธยาและเทศบาลเมืองอโยธยา  

1.7.2 เกิดความเขาใจความสัมพันธระหวางการสญัจรและการใชประโยชนที่ดิน อันจะเปน

ประโยชนในการศึกษา หรือพัฒนาพื้นที่ตอไป  

1.7.3 ไดความรูความเขาใจของความสมัพันธระหวางการสัญจรและการใชประโยชนที่ดิน 

เพ่ือเปนประโยชนในการศึกษาและวางแผนพัฒนาพื้นที่ตอไป 

1.8 ขอจาํกัดในการศึกษา 

1.8.1 ขอมูล 

 ขอมูลดานการสัญจรที่ใชในการศึกษานี้ เชน ความเร็วในการสัญจรบนถนน ระดับบริการของ

ถนน (v/c ratio) ฯลฯ เปนขอมูลฑุติยภูมิ จากรายงานสรปุแผนแมบทดานการจราจรและขนสงเมือง 

ภูมิภาค จังหวัดพระนครศรีอยุธยา ซึ่งมหาวิทยาลัยเทคโนโลยีพระจอมเกลาธนบุร ีไดจัดทําขึ้นเพื่อ

นําเสนอตอสํานักงานคณะกรรมการจัดระบบการจราจรทางบก ในป พ.ศ.2545 การศึกษาฉบับน้ีไม

มีการสํารวจขอมูลในสวนนี้ใหม เน่ืองจากขอมูลดานสถิติการสัญจรสามารถใชไดนาน 20 ป รวมทั้ง

ลักษณะประชากร และองคประกอบของสัญจรมีการเปลี่ยนแปลงเพียงเล็กนอย  

1.8.2  ตัวแปร 

 ตัวแปรที่ใชในการศึกษาเปนตัวแปรที่ไดจากการทบทวนวรรณกรรม และขอมูลดานกายภาพ

ที่สามารถหาไดจากพื้นที่ศึกษา ทั้งน้ีอาจจะมีตัวแปรบางตัวที่ไมไดนํามาศึกษา เน่ืองจากปญหาดาน

เวลาและงบประมาณในการเก็บรวบรวมขอมูล และไมครอบคลุมถึงตัวแปรดานอื่นๆ เชน ดาน

เศรษฐกิจ การจางงาน ประชากร ฯลฯ เพราะมีวัตถุประสงคของการศึกษาทีมุ่งเนนการศึกษาดาน

กายภาพเทาน้ัน  

1.8.3 ผลการศึกษา 

 ผลการศึกษานี้เปนการศึกษาที่บอกความสมัพันธของการสัญจรกับการใชประโยชนที่ดินของ

พ้ืนที่ศึกษาในชวงเวลาที่กําหนดเทาน้ัน และวัตถุประสงคการศึกษาเนนดานกายภาพ ดังน้ัน  

ผลการศึกษาจึงไมครอบคลุมดานอื่นๆ เชน ดานเศรษฐกิจ ประชากร รวมถึงเปนไปเพือ่การเรียนรู

เขาใจในความสัมพันธฯ ไมเกี่ยวของกับการทํานายลักษณะความสัมพันธฯ ในอนาคต ซึ่งเปนสวนที่

ควรจะมีการศึกษาตอไป 
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บทที่ 2 

แนวคิด ทฤษฎี และงานวิจัยที่เกี่ยวของ  

 การศึกษาความสัมพันธของการสัญจรและการใชประโยชนที่ดินในประเทศไทย ไดเริ่มตนเมื่อ
ไมนานมานี้ ดังน้ัน ในการทบทวนแนวคิดและทฤษฎีจึงเริ่มจากศึกษาแนวทางการศึกษาความสมัพันธ
ของการสัญจรและการใชประโยชนที่ดิน และแนวคิดที่เกี่ยวของกับกายภาพและกิจกรรมที่มีตอกันใน
เชิงพ้ืนที่ของการสัญจรกับการใชประโยชนที่ดิน รวมถึงความสัมพันธของโครงขายการสัญจรกับ
โครงสรางการใชประโยชนที่ดินในเมือง สวนการทบทวนงานศึกษาวิจัยเปนการศึกษา 
การเปลี่ยนแปลงการใชประโยชนที่ดิน หรือผลกระทบของการเปลี่ยนแปลงการสัญจรทีม่ีตอพ้ืนที่  
ซึ่งจะแสดงใหเห็นถึงสิ่งทีเ่กี่ยวของกันของการสัญจรกับการใชประโยชนที่ดิน ดังมีรายละเอียดตอไปนี้ 

2.1 แนวทางในการศึกษาความสัมพันธของการสัญจรและการใชประโยชนท่ีดิน  

2.1.1   องคประกอบที่เกี่ยวของ 
 การศึกษาเรื่องความสัมพันธเปนการศึกษาที่เกี่ยวของกับ 3 องคประกอบ

1  
คือ การขนสง 

ความสัมพันธเชิงพ้ืนที่ และการใชประโยชนที่ดิน ดังแผนภาพ 2.1  

 

แผนภาพ 2. 1 แบบจําลองความสัมพันธระหวางการใชประโยชนที่ดินกับการสัญจร
2
 

ที่มา : แปลจาก The Geography of Transport Systems, 2006 

 จากแผนภาพ 2.1 สามารถอธิบายแตละองคประกอบไดดังน้ี  

 การขนสง (transportation) เปนการขนสงตางๆ ทั้งสินคา บุคคล และขาวสาร ซึ่งเปน 

การพิจารณาสวนที่เกี่ยวของกับการเขาถงึ การเลือกเสนทางสัญจร และความจุของเสนทาง 

 การสัญจร (mobility)
3
 หมายถึงการเปลี่ยนพื้นที่ของบุคคลหรือกลุมบุคคลใดกลุมบุคคลหนึ่ง

ระหวางหนวยใดหนวยหนึ่ง มีลักษณะที่แสดงถึงการเคลื่อนที่ ซึ่งพิจารณาไดวาเปนสวนหนึ่งของ 

การขนสง (transportation)  ดังน้ัน จึงนําแนวทางนี้มาใชพิจารณาตอไป 

                                          
1
 Jean-Paul Rodrigue, Claude Comtois and Brian Slack, “Urban Transportation” in The Geography of Transport Systems (NY, USA: Routledge 

2006), pp.180-181. 

2
 Jean-Paul Rodrigue,  Transportation and Urban Form (http://people.hofstra.edu/geotrans/eng/ch6en/conc6en/ch6c1en.html [online]), มค. 

2549. 

3
 Charles Abrams,  The Language of Cities (Cannada: The Macmillan Company of Canada Limited, 1971) p. 191. 
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 ความสัมพันธเชิงพ้ืนที่ (spatial interactions) เปนการพิจารณาลักษณะบริบททีเ่กิดจาก 

การเดินทางจากจุดเริ่มตนไปสูจุดหมายของการสัญจรในเมือง และการกระจายการสัญจรที่เกี่ยวของ

กับการใชประโยชนที่ดิน ซึ่งแสดงใหเห็นถงึการแจกจายการเดินทางและแรงดึงดูดของพื้นที่ 

 ความสัมพันธเชิงพ้ืนที่น้ี เกี่ยวของกับโครงสรางของเสนทางสัญจร ระยะหาง หรือชวงของ

โครงขาย และการเลือกรูปแบบการสัญจร โดยความสัมพันธเชิงพ้ืนที่แบงไดเปน 3 ระดับ  

ดังแผนภาพ 2.2 

 

แผนภาพ 2. 2 ความสัมพันธเชงิพื้นที่ในระดับชุมชน ยาน และเมือง 

ที่มา : The Geography of Transport Systems, 2006 

จากแผนภาพ 2.2 อธิบายระดับของความสมัพันธเชิงพ้ืนที่ไดวา ระดับชุมชนจะศึกษาระบบ

ของถนน พ้ืนฐานของการบรกิารกับยานที่อยูอาศัย ระดับยานจะศึกษาระบบถนนหลักกับพื้นที่มี 

การจางงาน และระดับเมืองจะศึกษาถนนประธานกับการเชื่อมตอระบบกับตําแหนงสถานีขนสงที่

สําคัญ เชน ทาเรือ ทารถ หรอืทาอากาศยาน 

 การใชประโยชนที่ดิน (land use) เปนการพิจารณาระดับของกิจกรรม หรือลักษณะของ

กิจกรรม ที่กอใหเกิดความตองการการสัญจรที่คลายกัน การใชประโยชนที่ดินน้ีเกี่ยวกับจํานวน

ประชากรและเศรษฐกิจ การเชื่อมโยงกับทฤษฎีดานเศรษฐศาสตร ทฤษฎีดานการเลือกทําเลที่ต้ัง 

ปริมาณการสญัจร และแรงดึงดูดของการสัญจร  

 ความสัมพันธของการสัญจรกับการใชประโยชนที่ดิน
4
 (interrelationship of mobility and 

land use) คือการเชื่อมโยงระหวางกัน เกี่ยวของกัน หรือมีผลกระทบตอกันและกันในดายกายภาพ 

หรือสภาพแวดลอม ซึ่งเกิดจากกิจกรรมที่มีตอกันในเชิงพ้ืนที่ของการสัญจรกับการใชประโยชนที่ดิน 

หรือกิจกรรมทีเ่กิดบนเสนทางสัญจรและบนพื้นดิน เชน ความเร็ว ระดับบริการของถนน สิ่งกอสราง 

ความหนาแนน 

                                          
4
 Jean-Paul Rodrigue, Claude Comtois and Brian Slack, “Urban Transportation” in The Geography of Transport Systems (NY, USA: 

Routledge,2006), pp.180-181. 
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 สําหรบัแนวทางการศึกษาความสมัพันธของการสัญจรกับการใชประโยชนที่ดิน เปนการ

ตรวจสอบเกี่ยวกับความสมดุลของระบบที่สงผลตอกันและกัน โดยพบวามีการศึกษาในหลายแนวทาง 

จัดแบงไดเปน 2 แนวทาง
5
 คือ พลวัตร (dynamic) และบริบท (context) 

2.1.2 การศึกษาเชิงพลวัต (dynamic) 

 การศึกษาเชิงพลวัต เปนการตรวจสอบการเปลี่ยนแปลงการสัญจรกับการใชประโยชนที่ดินที่

มีผลตอกันและกัน โดยมีลักษณะสงผลกระทบตอกันเปนวงจรจนแยกไมออกวาสิ่งใดเปนสิ่งเริม่ตนและ

สิ้นสุดอยางไร ดังแผนภาพ 2.3 

 

แผนภาพ 2. 3 ความสัมพันธของการสัญจรกับการใชประโยชนที่ดิน
6
 

 จากแผนภาพ 2.3 อาจเริ่มจากการอธิบายการสัญจร ที่กอใหเกิดการเขาถึง หรือความงายที่

จะเคลื่อนที่จากที่หน่ึงไปอีกที่หน่ึง การเขาถงึก็สงผลตอตําแหนงของกิจกรรม หรือรูปแบบของการใช

ประโยชนที่ดิน ซึ่งสรางรูปแบบของกิจกรรม และรูปแบบกิจกรรมนี้ก็กอใหเกิดการสัญจรอีกครั้งหน่ึง 

ซึ่งวงจรนี้จึงสงผลตอกันและกันอยางตอเนื่อง โดยไมสามารถระบุจุดเริ่มตนและจุดสิ้นสุดของ

ความสัมพันธ ฯ ในเชิงพลวัตรนี้ได ดังน้ันการศึกษาความสัมพันธน้ีทั้งระบบจึงเปนไปไดยาก  

2.1.3 การศึกษาเชิงบริบท (context) 

 การศึกษาเชิงบริบทเปนการศึกษาสภาพแวดลอมกายภาพที่เกี่ยวของของการสัญจรกับการใช

ประโยชนที่ดิน ซึ่งการศึกษาสภาพแวดลอมทางกายภาพนี้แบงไดเปน 4 ลักษณะ
7
 ไดแก 

1)  ศึกษารูปแบบของการใชประโยชนที่ดิน เปนการศึกษาการเจริญเติบโต หรือการใช

ประโยชนที่ดินในสภาพแวดลอมที่ตางๆ กัน ซึ่งทําใหเมืองมีโครงขายการใชประโยชนที่ดินที่แตกตาง

กัน โดยการสังเกตการเปลี่ยนแปลงของการใชประโยชนที่ดินพรอมกับการพัฒนาระบบขนสง สามารถ

สังเกตจากสิ่งทีป่รากฏใหเห็น ซึ่งมีลักษณะที่แสดถึงการเติบโตทางดานเศรษฐกิจดวย เชน การพัฒนา

ยานพาณิชยกรรมมีรูปแบบของอาคารสํานักงานในสวน หรืออาคารอเนกประสงคสูงระฟา  โดย

การศึกษานี้เนนรูปแบบของการใชประโยชนที่ดินที่เปลี่ยนแปลงไปมากกวาการเปลี่ยนแปลงทาง

เศรษฐกิจที่เกดิจากการเปลี่ยนแปลงการใชประโยชนที่ดินน้ันๆ 

                                          
5
 Giuliano Genevieve, “Land use Impacts of Transportation investments highway and transit” in The Geography of Urban Transportation, 2

nd
 

ed., ed. Susan Hanson. (New York : Guilford Press, 1995), pp. 305-307. 
6
 Ibid, pp. 305-307. 

7
 Ibid, pp. 305-307. 
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2) ศึกษาผลกระทบของโครงสรางขนาดใหญที่เกี่ยวของกับการสัญจร เปนการศึกษา
สภาพแวดลอมที่เกิดจากการเปลี่ยนแปลงทางเทคโนโลยีดานการสัญจรที่สําคัญ ที่แสดงใหเห็นถึง

ความสัมพันธระหวางการสญัจรกับการใชประโยชนที่ดินที่เกิดขึ้นจากผลกระทบนี้ เชน การกอสราง

ระบบรถยนตไฟฟา (electronic streetcar) ในปลายศตวรรษที่ 19 มีผลกระทบตอการใชประโยชน

ที่ดินมากกวาการสรางสวนตอขยายที่สรางในภายหลัง ยานพาหนะที่ใชเชื้อเพลิงที่เพ่ิมจํานวนมากขึ้น

มีผลกับการสญัจรและการใชประโยชนที่ดิน หรือการกอสรางทางดวน 10 ไมลแรกในเขตเมืองจะมี

ผลกระทบกับการใชประโยชนที่ดินมากกวา 10 ไมลสุดทาย 

3) ศึกษาของเขตของความสัมพันธ เปนการศึกษาระดับความสัมพันธของขอมูลและ 
การวิเคราะหผลกระทบที่มีตอกันในเชิงพ้ืนที่ ที่มีขนาดขอบเขตตางกัน หรือมีขนาดพื้นที่ตางกัน เชน 

เมืองขนาดใหญที่มีเงินลงทุนสูง เมื่อลงทุนโครงการทางดวนตัดใหม หรือทางรถไฟ หากพิจารณา

ระดับเมืองอาจมีผลกระทบมากในระดับเมือง แตผลกระทบนี้อาจไมสําคัญในระดับภูมิภาค ตัวอยาง 

เมืองลอสแองเจลิสมีการกอสรางทางดวน I-105 มูลคา 2 ลานดอลลลา สวน 17 ไมลที่เปดใชในป 

1993 สามารถขนยายไดประมาณ 200,000 เที่ยวตอวัน หรือรอยละ 0.6 ของระดับภูมิภาค ซึ่งมี

ประมาณ 34 ลานเที่ยวตอวัน ดังน้ัน จําเปนตองกําหนดระดับของการวิเคราะหการใชประโยชนที่ดิน 

แบงไดเปน 2 ระดับคือ ระดับภูมิภาค (macro-regional) และระดับทองถิ่น (micro-local) 

4) ศกึษาลักษณะของผลกระทบเชิงพ้ืนที่ของการลงทุนกอสรางระบบขนสง เปนการศึกษา
ผลกระทบของการสรางสภาพแวดลอมที่คงทนยาวนาน เชน โครงสรางที่สามารถอยูไดถึง 50 ป หรือ

มากกวา ซึ่งเมอืงที่มีการเติบโตอยางรวดเร็ว ไดกอสรางอาคาร หรือโครงสรางขนาดใหญที่จะสามารถ

อยูไดถึง 10-20 ป ไปแลว เมื่อกอสรางพ้ืนที่ใหมขึ้น ทําใหเกิดการเปลีย่นแปลงการใชประโยชนที่ดิน 

และมูลคาการกอสรางในบรเิวณที่พัฒนาแลวจะสูงมากขึ้นอีกดวย และการกําหนดนโยบายจะมีความ

ยากมากขึ้น ดังน้ัน ตําแหนงของการลงทุนระบบขนสงจึงมีความสําคัญมาก เพราะศักยภาพของ 

การพัฒนาการใชประโยชนที่ดินบริเวณพื้นที่พัฒนาแลวจะต่ํากวาบริเวณที่ยังไมพัฒนา 

จากการศึกษาแนวคิดและทฤษฎีเกี่ยวกับแนวทางการศึกษาความสัมพันธระหวางการสญัจร

กับการใชประโยชนที่ดิน สรุปไดวาการศึกษาเชิงบรบิท เปนการศึกษาทีส่อดคลองกับวัตถุประสงค

การศึกษา  

สําหรบัการศึกษาเชิงบริบทนีส้ามารถศึกษาไดหลายลักษณะ ซึ่งการศึกษานี้เนนการศึกษา

เพ่ืออธิบายความเกี่ยวของกนั หรือผลกระทบที่มีตอกันและกันของการสัญจรกับรูปแบบของการใช

ประโยชนที่ดินที่เกิดขึ้น โดยความสัมพันธในเชิงพ้ืนที่น้ีสามารถแบงได 3 ระดับ ไดแก ระดับชุมชน 

ระดับยาน และระดับเมือง ดังน้ี 

 ระดับชุมชนศึกษาถนน โครงสรางพ้ืนฐาน การใหบริการ และลักษณะที่อยูอาศัย  

 ระดับยานศึกษาโครงขายถนนหลักกับโครงขายการใชประโยชนที่ดิน เชน แหลงงาน  

 ระดับเมืองศึกษาโครงขายของถนน การเชื่อมตอระบบกับตําแหนงสถานีขนสงที่สาํคัญ 

และโครงสรางการใชประโยชนที่ดินของเมือง 

นอกจากนี้การศึกษานี้มีความเกี่ยวของ และผลกระทบที่มีตอกันและกันในดาสภาพแวดลอม 

ทางกายภาพและกิจกรรมที่มตีอกันในเชิงพ้ืนที่ของการสัญจรและการใชประโยชนที่ดิน โดยไดรวบรวม

ทฤษฎีทีเ่กี่ยวของไดดังน้ี 
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2.2 การสัญจร (mobility)  

 การสัญจร
8
 เกี่ยวของกับวิถีทางสัญจร (mode) และโครงสรางทางกายภาพ (infrastructure)

 

ของเสนทางสญัจร ไดแก เสนทางทางบก ทางน้ํา และทางอากาศ รวมถงึกิจกรรมในเชงิพ้ืนที่ที่

เกี่ยวของกับการเคลื่อนที่ หรือการสัญจร เชน ความเร็ว ระดับบริการของถนน ฯลฯ 

 ดังน้ันในการศึกษาทฤษฎีทีเ่กี่ยวของกับการสัญจรนี้ จึงเปนศึกษาแนวคิดที่เกี่ยวของกับ

วิถีทางสัญจร และโครงสรางกายภาพของเสนทางสัญจร ซึ่งในพื้นที่ศึกษาจะมีเสนทางการสัญจรที่

เกี่ยวของ 2 เสนทาง คือเสนทางบก และทางน้ํา  

 สําหรบัวิถีทางสัญจรนี้เกี่ยวของกับวัตถุประสงค และลักษณะปริมาณตามทิศทางของ 

การสัญจร ซึ่งมีแนวคิดและทฤษฎีทีเ่กี่ยวของดังน้ี 

2.2.1 วิถีทางสัญจร (mode)
 
 

 วิถีทางสัญจร เกี่ยวของกับการเลือกเสนทางสัญจร ซึ่งสอดคลองตามวัตถุประสงคของ 

การสัญจรโดยวัตถุประสงคน้ีระบุเพียงตนทางหรือปลายทางดานเดียวเทาน้ัน เพราะเปนที่เขาใจ

รวมกันวา ตนทางหรือปลายทางที่ไมไดระบุคือที่พักอาศัย โดยสามารถแบงประเภทการสัญจรตาม

วัตถุประสงค
9 
 ไดดังน้ี  

1) การเดินทางไปทํางาน (work trip) คือการเดินทางเพ่ือไปยังแหลงงาน  

2) การเดินทางเพ่ือไปซื้อของ (shopping trip) คือการเดินทางเพื่อไปยังรานคา โดยปกติ

แลวจะไมพิจารณาถึงขนาดของรานคาและการจับจายซื้อสินคา มีความหมายรวมไปถึงการเดินทางไป

ยังรานคาเพื่อเที่ยวชมสินคาแตไมซื้อ ก็นับเปนการเดินทางเพื่อไปซื้อของดวยเชนกัน 

3) การเดินทางเพ่ือไปสถานบันเทิงหรือสถานทีพั่กผอน (social or recreation trip) คือ 

การเดินทางเพ่ือไปยังสถานบนัเทิงหรือสถานที่หยอนใจ เชน โบสถ วัด โรงละคร โรงภาพยนตร  

สนามกีฬา รวมไปถึงการเดินทางเพื่อไปเยีย่มคนที่รูจักดวย  

4) การเดินทางเพ่ือไปทํางาน (business trip) คือการเดินทางในชวงเวลางาน เพ่ือไป

ทํางานนอกสถานที่ที่ทํางานหลัก  

5) การเดินทางไปโรงเรียน (school trip) คือการเดินทางเพื่อไปยังสถานศึกษา 

โดยเมื่อพิจารณาจากปริมาณทิศทางของการสัญจรแบงเปน 5 ลักษณะการสัญจร
10 
ไดแก  

1) การสัญจรกลับไปกลับมา คือการเดินทางของบุคคลที่เกี่ยวของระหวางการเดินทาง
ระหวางที่อยูอาศัยกับแหลงงาน ซึ่งจะมีปริมาณการเดินทางกลับไปกลับมาสงู และมีลักษณะที่คาดเดา

ได และเปนกิจกรรมทีเ่กิดขึ้นเปนประจําทุกวัน เชน การเดินทางไปสถานที่ทํางานประจํา การเดินทาง

ไปโรงเรียน 

                                          
8
 Jean-Paul Rodrigue, Claude Comtois and Brian Slack. “Urban Transportation” in The Geography of Transport Systems (Routledge NY, USA, 

2006), pp.180-181,267. 

9
 พนิต ภูจินดา.  การวางแผนระบบการจราจรเมือง (เอกสารประกอบการสอน ภาควิชาวางแผนภาคและเมือง คณะสถาปตยกรรมศาสตรจุฬาลงกรณ

มหาวิทยาลัย, 2549), หนา 26-27. 

10
 Jean-Paul Rodrigue, Claude Comtois and Brian Slack. “Urban Transportation” The Geography of Transport Systems. (NY,USA: Routledge 

2006), p.190. 
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2) การสัญจรเฉพาะ คือการเดินทางของบุคคลที่เกี่ยวของกับการทํางาน จะมีแหลงงานเปน

พ้ืนฐาน เชน การเดินทางไปประชุม การเดินทางติดตอประสานงาน  

3) การสัญจรของบุคคล คือการเดินทางของบคุคลที่เชื่อมโยงกับทําเลที่ต้ังของแหลง 

พาณิชยกรรม และยานสาธารณะ กึ่งสาธารณะ และสถาบนั เชน การเดินทางไปตลาด การเดินทางไป

หองสมุด 

4) การสัญจรเพื่อการทองเที่ยว คือการเดินทางของบุคคลเพื่อการพักผอนในแหลงทองเทีย่ว
ตางๆ ซึ่งเปนลักษณะของการสัญจรที่สําคัญอยางหนึ่งของเมืองที่เปนแหลงประวัติศาตร หรือมีภมูิ

ประเทศเพื่อการพักผอน เปนการเดินทางไปยังพ้ืนที่ที่มีจุดเดน หรือบรรยากาศที่เอื้อตอการพักผอน 

เชน โรงแรม และรานอาหาร ฯลฯ มีแนวโนมที่สมัพันธกับฤดูกาลและเทศกาลที่มีการจดัขึ้นพิเศษ เชน 

งานฟุตบอลโลก โอลิมปก ซึ่งการสัญจรเพื่อการทองเที่ยวนี้มีผลกับปริมาณการสัญจรในเมืองอยาง

มาก โดยเฉพาะเมืองทองเที่ยว 

5) การสัญจรกระจายสินคา คือการเดินทางของบุคคลที่เกี่ยวของกับการขนสงสินคา เพ่ือไป
ยังที่มีความตองการบริโภค หรือตําแหนงโรงงาน ซึ่งจะเกี่ยวของกับทําเลที่ต้ังของแหลงธุรกิจและแหลง

ที่มีการคาปลีก 

 สรุปไดวาวิถีทางสัญจรแสดงใหเห็นถึงการเคลื่อนที่ หรือการสัญจรนี้จะเกี่ยวของกับกิจกรรม

หรือการใชประโยชนที่ดินซึ่งสามารถแบงได 5 ยานดังน้ี ยานที่อยูอาศัย ยานที่พาณิชยกรรม ยาน

อุตสาหกรรม ยานพื้นที่เปดโลง สวน และพื้นที่นันทนาการ และยานสาธารณะ กึ่งสาธารณะ และ

สถาบัน โดยไดศึกษาทบทวนเกี่ยวกับการสัญจรในแตละยานดังน้ี 

2.2.2 ลักษณะของการสัญจรในการใชประโยชนที่ดินแตละยาน  

 ลักษณะของการสัญจรในการใชประโยชนที่ดินแตละยาน แบงไดเปน 5 ยาน
11

  คือ ยานที่อยู

อาศัย ยานที่พาณิชยกรรม ยานอุตสาหกรรม ยานพื้นที่เปดโลง สวน และพื้นที่นันทนาการ และยาน

สาธารณะ กึ่งสาธารณะ และสถาบัน โดยการสัญจรกับการใชประโยชนที่ดินในแตละประเภทมี

ลักษณะ ดังน้ี 

1) การสัญจรในยานที่อยูอาศัย ตามแนวคิดของการออกแบบชุมชนละแวกบาน กําหนดให

เปนพื้นที่ที่สงบเงียบ มีอสิระในการสัญจร และมีการวางแผนรองรับการพัฒนาในอนาคตดาน 

การเขาถึง การเชื่อมตอกับสถานีรถไฟ หรือทาเรือ แตไมควรมีถนนสายหลัก (major arterials) หรือ

ถนนประธาน ผานเขามาในพื้นที่พักอาศัย ยานนี้ควรมีการใชถนนระบบปลายตัน (cul-de-sec) และ

ควรมีผิวถนนที่สะอาด ควบคุมเสียง และมีปริมาณการจราจรต่ํา และมีแนวปองกันระหวางเสนทาง

สัญจรกับที่อยูอาศัย 

2) การสัญจรในยานที่พาณิชยกรรม แบงไดเปน 2 กลุม คือ ยานพื้นที่พาณิชยกรรม และ

ยานพาณิชยกรรมรมิทาง
12

 โดยมีลักษณะยอยในแตละประเภท ดังน้ี  

 ยานพื้นที่พาณิชยกรรม (commercial districts) คือ ยานที่มีการรวมกลุมกันเปนพ้ืนที่  

แบงไดเปน 3 ประเภท คือ  

                                          
11

 Joseph De Chiara,  Urban Planning and Design Criteria, 3
rd
 ed. (New York: Van Nostrand Reinhold, 1982), pp. 9,139-146. 

12
 American Planning Association,  Planning and Urban Design Standards (New Jersey: John Wiley & Sons Inc, 2006), pp. 418-420.  
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 ยานพาณิชยกรรมชุมชน (community commercial districts) เปนยานที่จะมี 

การเดินทางเขา-ออกตลอดวันเพื่อซื้อสินคา ตองการเขาถงึจากชุมชนไดสะดวก

ตลอดวัน และมีการจราจรทีแ่ออัด ต้ังอยูใกลยานพักอาศัย  

 ยานพาณิชยกรรมชนบท (rural commercial districts) เปนยานรานคาที่สําหรบั

บริการชุมชนมากกวา 1 ชุมชน มักต้ังอยูในบริเวณที่มถีนนหลัก หรือการสัญจร

หลักตัดกัน เปนยานที่สะดวกตอการเขาถงึระหวางชุมชน  

 ยานศูนยกลางพาณิชยกรรมระดับภาค (regional commercial districts) เปนยาน

เปนที่ต้ังของรานคาขนาดใหญ หางสรรพสนิคา อุตสาหกรรมเบา และคลังสินคา 

มักต้ังอยูในตําแหนงที่สามารถเขาถึงไดดวยเสนทางหลักระดับภูมิภาค 

 ยานพาณิชยกรรมรมิทาง (commercial corridors) คือ ยานที่รานคาตางๆ ขยายตัวเปน

เสน (ribbon) หรือมีลักษณะเปนยานที่รานคาขยายตัวตามแนวถนนทั้งสองดาน แบง

ประเภทยานพาณิชยกรรมตามระดับถนนที่ต้ังอยู ซึ่งแบงได ดังน้ี 

 ยานพาณิชยกรรมตามแนวเสนทางหลัก (main street corridors) เปนยานรานคาที่

ขยายตัวไปตามเสนทางหลักในชุมชน มีระยะประมาณ 450-900 เมตร รานคามัก

สูงประมาณหนึ่งหรือสองชั้น มีสวนขนาดเล็ก (pocket park) ถนนซอยภายในยาน

ควบคุมความเร็วของการสัญจรใหอยูในระดับตํ่า มีชองทางจราจร 2-3 ชองทาง มีที่

จอดรถหนาราน หรือลานจอดรถ มีทางเดินเทาหนารานคา ที่กวางสําหรบัคนเดิน

เทา 2-3 คน และมีถนนสามารถเชื่อมตอกับยานพักอาศัยได 

 ยานพาณิชยกรรมตามแนวเสนทางเชื่อมตอ (transitional corridors) เปนยาน

รานคาขนาดเล็กถึงขนาดใหญ มีระยะทาง 800 เมตร-2.4 กิโลเมตร ใหบริการแก

ชุมชน เมือง มียานพักอาศัยอยูในละแวกนั้น และมีเสนทางเทาหนารานคา 

สํานักงาน ศูนยการคา อาคารในบริเวณนี้จะสูงประมาณ 1-5 ชั้น มีการใชแบบ

ผสมผสาน มีสวนขนาดกลาง หรือลาน การสัญจรบนถนนรองจะมีการเคลื่อนไหวได

ระดับปานกลาง มีชองทาง 3-5 ชองทาง มีที่จอดรถริมถนน ลานจอดรถ ทางเดิน

เทากวางพอสําหรับ 3-5 คน และถนนควรจะเชื่อมตอกับชุมชนและสถานีขนสง 

เพ่ือเดินทางไปยังชุมชนอื่นไดสะดวก  

 ยานพาณิชยกรรมรมิถนนภมูิภาค (regional corridors) เปนรานคา ศูนยการคา 

หรือคลังสินคา ที่ใหบริการในระดับภูมิภาค เมือง ชุมชน มีระยะทางประมาณ  

2.4 กิโลเมตร หรือมากกวา รานคา สํานักงาน รานคาสง สวนใหญจะเปนอาคารที่มี

ขนาดมากกวา 2 ชั้นขึ้นไป ลักษณะเปนที่อยูอาศัยแบบหลายชั้น และชั้นลางเปน

รานคา มีสวน หรือลานขนาดใหญ มีการจราจรคลองตัว ชองทางจราจร 6 ชองทาง 

มีทางเทาหนารานคากวางเพียงพอกับคนสัญจรทางเทา 5-10 คน มีที่จอดรถ 

ดานหนารานคา ลานจอดรถ หรืออาคารจอดรถ และมีความสะดวกในการสัญจรทั้ง

ทางเทา และทางถนน ที่สามารถเชื่อมตอภายในชุมชน และชุมชนอื่นทั้งในระดับ

ทองถิ่นและระดับภูมิภาค 
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3) การสัญจรในยานอุตสาหกรรม ยานอุตสาหกรรม แบงไดเปนหลายประเภท ไดแก ขนาด 

ลักษณะ และความสัมพันธกบัชุมชน แตตําแหนงที่ต้ังของยานอุตสาหกรรมจะตองไมเปนอยูใน

เสนทางที่ผานพื้นที่พักอาศัย หรือยานพาณิชยกรรมชุมชน เพ่ือเปนการเลี่ยงไมใหมีรถบรรทุกว่ิงผาน  

4) การสัญจรในยานพื้นที่เปดโลง สวน และพื้นที่นันทนาการ ยานพื้นที่น้ีเปนพ้ืนที่ตองการ

การสัญจรเขาถึงตามลักษณะของการใหบรกิาร แบงได
13, 14

 ดังน้ี  

 สนามเด็กเลน (เด็กเล็ก) ควรอยูในระยะไมเกิน 90-120 เมตร จากที่พักอาศัย โดย 

การเดินเทาซึ่งไมตองขามถนน 

 สนามเด็กเลน ควรเขาถึงไดหลายทาง ใกลพ้ืนที่พักอาศัยในระยะ 400– 800 เมตร 

 สวนสาธารณะชุมชน ควรตั้งใกลกับชุมชนหรือโรงเรียนระดับมัธยมปลายขึ้นไป โดยอยู

ในระยะ 0.8 - 2.4 กม. จากยานพักอาศัย โดยพิจารณารวมกับความหนาแนนของ

ประชากร 

 สวนสาธารณะระดับยาน ตําแหนงควรตั้งใกลกับโรงเรียนมัธยม โดยคํานึงถึง 

ความหนาแนนของประชากรเปนหลัก ทั้งน้ีรัศมีการใหบริการควรอยูในระยะ 3.2-6.4 

กิโลเมตร 

 สวนสาธารณะละแวกยาน รัศมีการใหบริการอยูที่ 0.4-0.8 กิโลเมตร โดยไมมีอุปสรรค

หรือถนนขวางกั้นการเขาถึง และควรตั้งอยูในศูนยกลางละแวกยาน และเชื่อมตอพ้ืนที่ได

โดยการเดินเทา หรือควบคุมปริมาณรถยนตและที่จอดรถ 

 สวนสาธารณะชุมชนและเมืองควรพิจารณารัศมีการใหบรกิารในระดับละแวกชุมชน ยาน 

ไปจนถึงระดับเมือง 

 ศูนยเยาวชนและสนามกีฬา รัศมีการใหบรกิารตั้งแตระดับชุมชนถึงระดับเมือง 

 เสนทางสีเขียว (Greenway) เปนพื้นที่สีเขียวที่มีความกวางและระยะที่เหมาะสม เพ่ือ

ปองกันสภาพแวดลอมตามธรรมชาติที่มีอยูในเมืองใหคงไวตามธรรมชาติเดิม เชน 

ทะเลสาบ พ้ืนที่ชุมนํ้า โดยเปนพ้ืนที่กั้นระหวางพ้ืนที่เมืองและพื้นที่ดังกลาว 

 ถนนกวางที่มีแนวตนไมอยูกลางหรือขางถนน (Parkway) ควรมีความกวางระหวาง  

60-300 เมตร 

 สวนสาธารณะระดับภาค เขาถึงโดยถนนไดดี และสามารถตอเชื่อมกับเมอืงโดยรอบได 

5) การสัญจรในยานสาธารณะ กึ่งสาธารณะ และสถาบัน ไดแก ยานสถานศึกษา ยาน

สถาบันราชการ ยานสถาบันที่เกี่ยวของกับวัฒนธรรม เชน หองสมุด พิพิธภัณฑ  และยานสถานศึกษา 

อาคารที่เกี่ยวของกับการดูแลความปลอดภัยสาธารณะ เชน สถานีตํารวจ และสถานีดับเพลิง 

สถานพยาบาล และยานอาคารสํานักงานดานสาธารณปูโภค 

5.1) สถานศึกษา การกําหนดตําแหนงที่ต้ังจะเกี่ยวกับระยะทาง และความหนาแนน

ของประชากร พ้ืนที่ที่มีความหนาแนนของประชากรสูง สถานศึกษาควรใหบริการในรศัมีที่อยูในระยะ

                                          
13

 Joseph De Chiara,   Urban Planning and Design Criteria, 3
rd
 ed. (New York: Van Nostrand Reinhold, 1982), pp. 403-407. 

14
 American Planning Association,  Planning and Urban Design Standards (New Jersey: John Wiley & Sons Inc, 2006), 

 p. 366. 
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ที่สามารถเดินเทาถงึ แตพ้ืนที่มีประชากรหนาแนนนอย สถานศึกษาควรตั้งอยูในรัศมีการใหบริการที่

อยูระหวางระยะเดินที่ไกลที่สุด เปนตน สวนการใชรถยนตใหพิจารณาเปนบริการเสรมิ ซึ่งจะพิจารณา

ตําแหนงบานเปนแหลงต้ังตน และแบงตามระดับการศึกษาได ดังน้ี 

 โรงเรียนอนุบาล ระยะหางจากบาน 200-400 เมตร 

 โรงเรียนประถมศึกษา ระยะหางจากบาน 400-800 เมตร 

 โรงเรียนมัธยมศึกษาตน ระยะหางจากบาน 800-1200 เมตร 

 โรงเรียนมัธยมศึกษาปลาย ระยะหางจากบาน 1,000-1,200 เมตร และมีการเดินทางดวย

รถโดยสาร 

 สถาบันศึกษาระดับอุดมศึกษา ระยะหางจากบาน 1000 เมตร หรือมากกวา และมี 

การเดินทางดวยรถโดยสาร 

5.2) สถาบันราชการ  เชน อาคารศาลากลาง (City Hall) ควรมีความสะดวกสบาย 

หรือสามารถเขาถึงศูนยกลางการคมนาคมขนสง และศูนยกลางทางดานกิจกรรมการคาที่มีขนาดใหญ

ในเมือง ตําแหนงของอาคารศาลากลาง ควรอยูในตําแหนงที่ตอเชื่อมกับอาคารราชการในหนวย

บริการดานอื่นๆ ไดอยางสะดวก และระบบสัญจร ที่จอดรถ รวมทั้งระบบขนสงสาธารณะอื่นๆ จะตอง

สามารถตอเชือ่มหรือเขาถึงภายในที่ต้ังไดโดยสะดวก ควรมีการเตรียมการเพื่อรองรับการขยายตัวของ

ปริมาณจราจร และอํานวยความสะดวกตอการเขาถึงดวยระบบสัญจรที่หลากหลาย โดยเฉพาะดาน

การเดินเทา  

5.3)  ยานสถาบันที่เกี่ยวของกับวัฒนธรรม 

 หองสมุด ควรเขาถึงงาย มีการสัญจรผานสูง อยูในพื้นที่การคา หรือใกลศูนยกลางชุมชน  

ควรมีพ้ืนที่จอดรถรองรับ 

 ศาสนสถาน 

 วัด ต้ังอยูในตําแหนงที่มีประชาชนตั้งบานเรือนในรัศมี 2 กิโลเมตร โดยเฉลี่ยแตละวัด

รองรับคนไมนอยกวา 1,000 คน สามารถเขาถึงไดสะดวก และควรตั้งอยูหางจากวัดอื่น

ไมนอยกวา 2 กิโลเมตร เวนแตจะมีเหตุจําเปน  

 โบสถแตละแหงควรมีความสามารถรองรบัการนมัสการของประชากรไมตํ่ากวา 500 คน 

จึงควรอยูในสถานที่ประชาชนเขาถึงไดสะดวก และมีเสนทางที่รองรับการสัญจรของคน

ในประมาณมาก และเปนสถานที่ที่จะมีการประกอบศาสนกิจทุกวันอาทิตย 

 มัสยิด คือสถานที่ซึ่งมุสลิมใชประกอบศาสนกิจ โดยจะตองมีการละหมาดทุกวันศุกร และ

เปนสถานที่สอนศาสนาอิสลาม จึงควรอยูในสถานที่ประชาชนสามารถเขาถึงไดสะดวก 

5.4) ยานอาคารที่เกี่ยวของกับการดูแลความปลอดภัยสาธารณะ ไดแก สถานีตํารวจ 

สถานีดับเพลิง เปนหนวยงานที่ใหบริการประชาชน ควรมีตําแหนงที่ต้ัง ขนาด และคุณภาพดานความ

งามทีเ่หมาะสม เพราะภาพลักษณของเมืองน้ัน และอยูในตําแหนงที่ประชาชนสามารถเขาถึงไดดวย

ระบบการสัญจรที่สะดวก และหลากหลาย  

5.5) ยานสถานพยาบาล ตามกฎกระทรวงสาธารณสุข ออกตามความใน

พระราชบัญญัติควบคุมสถานพยาบาล พ.ศ. 2485 ในขอ 6 คือที่ต้ังของสถานพยาบาลตองอยูในทําเล

ที่ไมเปนอันตรายแกสุขภาพและมีการถายเทอากาศที่ดี หรือมีอากาศดีพอแกความตองการ 
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 สรุปลักษณะการสัญจรในแตละยานแสดงใหเห็นถึงความสัมพันธระหวางระยะหางของแตละ

กิจกรรมและตําแหนงที่ต้ัง ที่สัมพันธกับเสนทางการสัญจร รวมถึงลักษณะองคประกอบทางกายภาพ 

เชน ขนาดทางเทา ลําดับศักยของถนน ฯลฯ การเคลื่อนที่ หรือการสัญจรในแตละเสนทาง รวมถึง

กิจกรรมที่มีตอกันในเชิงพ้ืนที่ของการสัญจร ที่เหมาะสมกับการสัญจรในการใชประโยชนที่ดิน 

แตละยาน ดังน้ันจึงไดศึกษาลักษณะโครงสรางทางกายภาพ และกิจกรรมที่มีตอกันในเชิงพ้ืนที่ของ

เสนทางสัญจร ดังน้ี   

2.2.3 ลักษณะทางกายภาพของเสนทางสัญจร 

 โครงสรางทางกายภาพของการสัญจรคือ ลักษณะกายภาพของเสนทางสัญจรในเมืองโดยแบง

ประเภทของเสนทางไดเปน 4 เสนทาง
15

  คือ 1) ทางบก ไดแก ถนน ราง 2) ทางอากาศ 3) ทางน้ํา

คือ แมนํ้า คลอง และมหาสมุทร 4) ทางทอ ไดแก ทอขนสงแกส นํ้ามัน และอื่นๆ ซึ่งในพื้นที่ศึกษาจะ

พบวามีเสนทางสัญจร 2 เสนทางหลัก คือทางบก ไดแก ถนน และทางน้ํา ไดแก แมนํ้า และคลอง  

 ยานพาหนะที่ใชในการสัญจรแบงไดเปน การเดินเทา จักรยาน จักรยานยนต รถยนตสวน

บุคคล รถโดยสารประจําทาง รถไฟ และเรือ 

 เมื่อพิจารณาจากลักษณะเสนทางการสัญจรในเมืองและยานพาหนะที่ใชในพื้นที่ศึกษา จึง

แบงการศึกษาลักษณะทางกายภาพของเสนทางไดเปน 4 รูปแบบ คือ การสัญจรโดย 1) รถยนต-

จักรยานยนต 2) จักรยาน 3) การเดินเทา และ 4) เรือ โดยมีรายละเอียดดังน้ี 

1) การสัญจรโดยรถยนต-จักรยานยนต เปนเสนทางการสัญจรสําหรับยานพาหนะที่มี
เครื่องยนต โดยมีเสนทางถนนเปนสิ่งกอสรางหลักของทางสัญจร พิจารณาองคประกอบที่เกี่ยวของกบั

ถนน ดังน้ี 

1.1) การแบงประเภทของถนน
16, 17 

 การจัดแบงประเภทถนนสามารถจัดแบงไดดวย

ปจจัยที่แตกตางกัน มี 2 ลักษณะที่เก่ียวของ คือลักษณะลําดับศักยและการออกแบบ มีรายละเอียด

ดังน้ี 

 การจัดประเภทถนนตามลําดับศักยและการเชื่อมตอมี 5
 
ประเภท

18, 19
 ดังตอไปนี้ 

 ถนนประธาน (principal arterial) เปนเสนทางที่ตอเนื่องระหวางเมือง มีลักษณะถนนที่มีชวง

ของระยะทางยาว รองรับปริมาณการจราจรสูง และรถที่มคีวามเร็วสูง หรือบางครั้งเรียกได

เปน “ถนนรถบรรทุก (truck line)” สามารถแยกไดเปน  

 ทางยกระดับ (Freeway or motor way) มีหนาที่เชื่อมตอระหวางเมืองใหญ 

(metropolitan) เปนการเชื่อมตอในระดับภูมิภาค (regional) จะจํากัดทางเชื่อมเขา

ถนน เสนถนนที่ตัดขาม และจุดหยุดรถ 

                                          
15

 C.S. Papacostas, P.D. Prevendouros,  Transportation engineering and planning.  (USA: Prentice-Hell, Inc. 1987) p.5. 

16
 กรมโยธาธิการและผังเมือง. เกณฑและมาตรฐานการวางและจัดทาํผังเมืองรวม พ.ศ. 2549 (กรุงเทพ: กรมโยธาธิการและผังเมือง, 2549) หนา 

60-61. 

17

 Stephen Marshall,  Streets & patterns. (London: Spon Press, 2005) p. 53.  

18
 American Planning Association,  Planning and Urban Design Standards. (New Jersey: John Wiley & Sons Inc, 2006), 

 pp. 226-227. 

19
 Joseph De Chiara,  Urban Planning and Design Criteria, 3

rd
 ed. (New York: Van Nostrand Reinhold, 1982), pp. 481-482. 
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 ทางดวน (Expressway) มีหนาที่เชื่อมตอระหวางเมืองใหญ (metropolitan) กับ

เมือง (city) จํากัดทางเชื่อมเขาถนน มีชองสําหรบัถนนตัดขาม ไมมีที่จอดรถขางทาง  

 ถนนทางเอก (Major Arterials หรือ Major Roads) มีหนาที่เชื่อมระหวางเมืองกับเมือง มีการ

ควบคุมทางเชือ่มเขาถึงถนน และมีชองทางตัดขามถนน ไมมีที่จอดรถขางทาง 

 ถนนทางโท หรือถนนสายหลัก (Minor Arterial หรือ Secondary roads) เปนโครงขายถนน

หลักภายในเมอืง ซึ่งมีเสนทางที่ตอเนื่องเชื่อมโยงภายในพื้นที่เมือง ใชสําหรับการผานเขา – 

ออกเมืองหรือชุมชน และเปนถนนที่กระจายการจราจรไปยังพ้ืนที่ตางๆ  เชื่อมตอระหวาง

ถนนสายประธานและถนนสายรอง ซึ่งถนนเสนน้ีบางเมืองอาจใชเปนเสนทางทองเที่ยว 

ระยะทางเพียงรอยละ 10 ของไมล สามารถรองรับการสัญจรของยานพาหนะมากกวา

ครึ่งหน่ึงของปริมาณยานพาหนะที่สัญจรทั้งหมด มักเปนเสนทางผานยานพาณิชยกรรมและ

สถาบันตางๆ 

 ถนนรอง (Collector Streets) เสนทางเชื่อมตอของถนนสั้นๆ ระหวางระยะทาง เปนถนนที่

ใชสําหรับกระจายการจราจร เชื่อมตอระหวางถนนสายหลกัและถนนสายยอย ใชสําหรบั

เสนทางทองเทีย่ว และถนนในยานธุรกิจและที่อยูอาศัย 

 ถนนยอย หรือถนนทองถิ่น (Local Streets) เปนถนนภายในพื้นที่แตละยาน ที่เชื่อมตอจาก

ถนนสายรอง มีหนาที่เชื่อมโยงการจราจรของจุดตางๆ ภายในยาน  

 

ภาพ 2. 1 ประโยชนใชสอยและความสัมพันธของลําดับศักยถนน 

ที่มา: Planning and Urban Design Standards, 2006 

 สวนประกอบของถนนตามลําดับศักย โดยพิจารณาสวนประกอบของถนน เชน ชองทางสัญจร 

ไหลทาง หรือทางเทา ความเร็ว และอัตราสวนพื้นที่ถนน สรุปได 
20, 21 

ดังตารางตอไป 

 

 

                                          
20

 American Planning Association,  Planning and Urban Design Standards (New Jersey: John Wiley & Sons Inc, 2006), pp. 226-227. 

21
 Joseph De Chiara,  Urban Planning and Design Criteria, 3

rd
 ed. (New York: Van Nostrand Reinhold, 1982), pp. 481-482. 
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ตาราง 2. 1 ความสัมพันธกบัประเภทของถนน ความเร็ว และโครงขายของถนนในเมือง 

ลําดับศักยถนน ชวงระหวางถนน 

(spacing) 

ระยะเปดโลง 

(R.O.W.) 

(เมตร) 

ความกวางถนน 

(เมตร) 

ทางเทา  

(เมตร) 

ยานพักอาศัย

ทางเทา  

(เมตร) 

ยานธุรกิจ 

ความเร็วของ

ถนน  

(กม./ชั่วโมง) 

อัตราสวนของ

พื้นท่ีถนน 

(รอยละ) 

1. ถนนสาย

ประธาน (principal

arterial) 

สัมพันธกับ 

โครงสรางของ

ถนนของภาค 

- - 1.50 - 

1.80 

3.60 - 

5.40 

- - 

1.1 ทางยกระดับ 

(Freeway or motor 

way) 

สัมพันธกับ

โครงสรางของ

ถนนของภาค และ

ยานอุตสาหกรรม 

60.00-

90.00 

3.60/ 1 

ชองทาง ความ

กวางเกาะ

กลาง 2.40 - 

18.00 

- - 97.00 - 

1.2 ทางดวน 

(Expressway) 

เสนทางที่ทําให

เกิดความ

ตอเนื่องของการ

สัญจร 

60.00-

75.00 

3.60/ 1

ชองทาง ความ

กวางเกาะกลาง 

2.40 - 9.00 

- - 80.00 0.00-

8.00 

1.3 ทางเอก 

(Major Arterials / 

Major Roads ) 

4.50 - 6.50 

กม. 

36.00-

45.00 

25.20/ 4 

ชองทาง ที่จอด

รถ และเกาะ

กลาง 

- - 56.00 - 

72.00 

- 

2. ถนนสายหลัก 

หรือทางโท (Minor 

Arterial/ 

Secondary roads) 

2.40 - 3.20 

กม. 

24.00 18.00 - - 56.00 - 

64.00 

- 

3. ถนนสายรอง 

(Collector Streets)

1.20 - 1.60 

กม. คาเฉลี่ย 

0.80 กม. 

19.20 13.20 

แบงเปน 0.60 

- 3.60 

สําหรับชอง

จราจร 0.60 - 

3.00 สําหรับ

ชองจอดรถ 

1.20 - 

1.50 

3.60 - 

5.40 

48.00 20.00 - 

35.00 

4. ถนนสายยอย 

หรือถนนทองถิ่น 

(Local Streets) 

0.40 - 0.80 กม.

แบงเปน ยานธุรกิจ

90 – 150 ม. 

ยานพักอาศัย75–

180 ม. 

15.00 10.80 

สําหรับถนน

ที่จอดรถขาง

ทางดวย 

1.20 - 

1.50 

3.60 - 

5.40 

40.00 65.00 - 

80.00 

5. ถนนปลายตัน 

(Cul-de-sac) 

ตามความ

เหมาะสม 

15.00 และ 

27.00 

บริเวณที่เปน

จุดวนรถ 

9.00 - 

10.80 

(22.50 เปน

จุดกลับรถ) 

- - - - 
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 องคประกอบของถนน ตามลักษณะการใชประโยชนที่ดิน
22 
สรุปไดดังน้ี 

ตาราง 2. 2 ขนาดขององคประกอบของถนนในแตละพื้นที่ 

การใชท่ีดิน 

ขนาด (เมตร) 
ยานที่อยูอาศัย ยานพาณิชยกรรม 

 หนาแนนนอย หนาแนนปานกลาง หนาแนนมาก หนาแนน 

ยาน

อุตสาหกรรม 

ชองจราจร  2.75 – 3.00 3.00 – 3.25 3.25 – 3.50 3.25 – 3.50 3.50 

ชองจอดขนาน 2.00 2.00 – 2.50 2.50 – 3.00 2.50 – 3.00 3.00 

ทางเทา 1.50 – 2.50 2.50 3.00 – 5.00 4.00 – 5.00 3.50 – 5.00 

เกาะกลาง 0.00 – 1.20 1.00 – 4.20 1.20 – 4.20 1.20 – 4.20 4.20 – 7.20 

ไหลทาง 1.75 – 2.50 1.75 – 2.50 2.50 – 3.00 2.50 – 3.00 3.00 

ทางจักรยาน 2.50 2.50 2.50 2.50 2.50 

ที่มา: เกณฑและมาตรฐานการวางและจัดทําผังเมืองรวม ฉบับปรับปรุง พ.ศ. 2544  

การจัดแบงประเภทของถนนตามลักษณะการออกแบบเสนทางการสัญจรในเมืองมี 4 ประเภท
23

 คือ  

 ถนนเมือง (civic street)  

 ถนนพาณิชยกรรม (commercial street)  

 ถนนที่พักอาศัย (residential street)  

 ถนนผสมประโยชน (Multi-function street)  

1.2) ความจุของถนน
24 

(carriage way capacity) หมายถึง จํานวนยานพาหนะสูงสุด 

ที่คาดวาจะสามารถแลนผานชองจราจรที่จุดใดๆ ณ ชวงเวลาหนึ่ง ภายใตสภาพของชองจราจรที่จุดน้ัน 

ความจุของถนนที่ใชออกแบบเมืองขึ้นอยูกับ ปริมาณการจราจรสูงสุดในชั่วโมงเรงดวนชวงเชา 

กลางวัน และเย็น ความจุของถนนในเมืองแสดงไดดังตอไปนี้   

ตาราง 2. 3 ความสามารถของชองจราจรสําหรับการเดินรถทิศทางเดียว 

ปริมาณการจราจร (pcu per hour) 
จํานวนชองจราจร 

2 2 2 3 3 4 4 4 4 

ความกวางของชองจราจร 3.00 3.25 3.50 3.00 3.50 2.75 3.00 3.25 3.50 

ความกวางของผิวจราจร 6.00 6.50 7.00 9.00 10.50 11.00 12.00 13.00 14.00 

ถนนสายประธาน - 3000 - 4500 - 6000 

ถนนสายหลัก 2000 2200 2400 3000 3300 3600 4000 4400 4800 

ถนนสายรอง 1300 1450 1600 2150 2400 2650 3000 3350 3700 

ถนนสายยอย 800 950 1100 1650 1900 2150 2500 2800 3200 

ที่มา: เกณฑและมาตรฐานการวางและจัดทําผังเมืองรวม (2539) *pcu:  passenger car unit 

  

 

                                          
22

 กรมโยธาธิการและผังเมือง,  เกณฑและมาตรฐานการวางและจัดทําผังเมืองรวม ฉบับปรับปรุง พ.ศ. 2544 (กรุงเทพ: กรมโยธาธิการและผังเมือง, 

2544). 

23
 Stephen Marshall,  STREETS&PATTERNS (New York: Spon Press, 2005), p. 53. 

24
 สํานักพัฒนามาตรฐานผังเมือง,  เกณฑและมาตรฐานการวางและจัดทําผังเมืองรวม (กรงุเทพฯ: กรมการผังเมือง กระทรวงมหาดไทย, 2539).  
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 นอกจากนี้การวัดประสิทธิภาพของถนนในการใหบริการแกยวดยานการสัญจร สามารถวัดได

จากการเปรียบเทียบคาอัตราสวนปริมาณสัญจรกับความจุถนน (V/C ratio) ณ บริเวณที่กําหนดจุด

ตรวจวัด เรียกวา “ระดับบริการของถนน” (V/C ratio) โดยคาที่คํานวณไดมีความหมายดังน้ี
25

  

 ระดับ A  0.00-0.60 การจราจรไมติดขัด ปริมาณสญัจรต่ํา  

 ระดับ B  0.61-0.70 การจราจรติดขัดเล็กนอย มีปริมาณสัญจรสม่ําเสมอ  

 ระดับ C  0.71-0.80 การจราจรคอนขางสม่าํเสมอ ปริมาณสัญจรเริ่มหนาแนน 

 ระดับ D 0.81-0.90  การจราจรสม่าํเสมอ ปรมิาณสัญจรถูกจํากัด 

 ระดับ E  0.91-1.00  การจราจรไมสม่ําเสมอ ปรมิาณสัญจรหนาแนน ติดขัดพอสมควร 

 ระดับ F  มากกวา 1.00 การจราจรติดขัด ความเร็วตํ่า เคลื่อนไหวตามสัญญาณสญัจร 

ตาราง 2. 4 ความสามารถของชองจราจรสําหรับการเดินรถสองทิศทาง 

รายการ ปริมาณการจราจร (pcu* per hour) 

จํานวนชองจราจร (ชอง) 2 2 2 3 3 4 4 4 6 6 6 

ความกวางชองจราจร(ม.) 3.00 3.25 3.50 3.00 3.50 3.00 3.25 3.50 3.00 3.25 3.50 

ความกวางผิวจราจร(ม.) 6.00 6.50 7.00 9.00 10.50 12.00 13.00 14.00 18.00 19.50 21.00 

ถนนสายประธาน - 6000 - 9000 

ถนนสายหลัก 1200 1350 1500 2000 2200 4000 4400 4800 6000 6600 7200 

ถนนสายรอง 800 1000 1200 1600 1800 2400 2700 3000 4000 4500 5000 

ถนนสายยอย 

300-

500 

450-

600 

600-

750 

900-

1100 

1100

-1300 

1600

-1800 

1800

-2000 

2000

-2400 

2600

-3400 

3000

-4000 

3200

-4400 

ที่มา: เกณฑและมาตรฐานการวางและจัดทําผังเมืองรวม (2539) *pcu:  passenger car unit 

1.3) การการเชื่อมตอของถนน
26

 (connectivity) เปนการพิจารณาการเชื่อมตอที่ดี

ของถนนในพื้นที่หน่ึงๆ พิจารณาจากจํานวนเสน (segment) ของถนนจํานวนมาก ซึ่งสิ่งที่ทําใหเกิด

จํานวนเสนถนนมากคือ การมีจุดตัดที่มาก โดยอัตราสวนของจุดตัด (link) กับชวงของถนน (node) 

ของโครงขายถนน มีคาที่นอยที่สุดที่เปนคาที่ยอมรับไดวาสามารถทําใหเกิดการเขาถึงในพื้นที่ที่ดีสุด

อยูในชวง 1.20 – 1.40 ซึ่งเปนระบบของโครงขายการสญัจรที่ดี สรุปเปนสูตรไดดังน้ี  

นนจุดตัดของถ
ชวงของถนน   ≥ 1.20 – 1.40 

 ชวงของถนน (link) หรือจํานวนเสนของถนน และจุดตัดของถนน (node) 

 แตการกําหนดคุณภาพของการเชื่อมตอของถนนที่ดีจะขึ้นอยูกับความตองการของพื้นที่น้ันๆ 

โดยมีตัวอยางแสดงการนับชวงถนน และจุดตัดดังภาพตอไปนี้ 

                                          
25

 กรมโยธาธิการและผังเมือง,  เกณฑและมาตรฐานการวางและจัดทําผังเมืองรวม พ.ศ. 2549 (กรุงเทพ: กรมโยธาธิการและผังเมือง, 2549) หนา 

67-68. 

26
 American Planning Association,  Planning and Urban Design Standards. (New Jersey: John Wiley & Sons Inc, 2006), p. 231. 
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ภาพ 2. 2 ตัวอยางการพิจารณาการเชื่อมตอถนน 

ที่มา: Planning and Urban Design Standards, 2006 

1.4) ระยะหางหรือชวงของโครงขาย  ตามมาตรฐานการเชื่อมตอกันของโครงขาย 

การสัญจร
27

 จะพิจารณาขนาดของกรอบพื้นที่ (block) ที่เหมาะสมตอที่จะมีเสนทางสัญจร โดยถนน

ประธาน (principal arterial) ควรมีระยะหาง 4.83 – 6.44 กิโลเมตร และถนนหลัก (Minor 

arterials) ควรมีระยะหาง 0.8 กิโลเมตร ซึ่งจะเปนระยะถนนที่ครอบคลุมการเขาถึง โดยการออกแบบ

ถนนนี้จะตองพิจารณาขนาดของพื้นที่ของการใชประโยชนที่ดินแตละประเภท และโครงสรางของถนน

ยอย (local street) การกําหนดขนาดกรอบพื้นที่น้ีควรมีการพิจารณาตามความเหมาะสมกับ 

การใชประโยชนที่ดิน ไดแก  

 การใชประโยชนที่ดินพาณิชยกรรม (business districts) ขนาด 91.40-153.40 เมตร  

 การใชประโยชนที่ดินที่อยูอาศัย (residential neighborhoods) ขนาด 76.20-182.9 เมตร  

1.5) สัดสวนพื้นที่ถนนที่เหมาะสมกับการใชประโยชนที่ดินในเมืองควรมีสัดสวน

ดังน้ี
28 
ถนนหลัก รอยละ 0.00-8.00 ถนนรอง รอยละ 20.00 - 35.00 และถนนยอย รอยละ 

65.00 - 80.00 

2) การสัญจรโดยรถจักรยาน หมายถงึเสนทางสัญจรสําหรบัยานพาหนะที่มีลอไมมี

เครื่องยนต ลักษณะทางกายภาพ ไดแก ความกวางของทางจักรยาน ประเภทของทางจักรยานรวมกับ

ทางจราจรของรถยนต ดังภาพ 2.3  

 

 

                                          
27

 American Planning Association,  Planning and Urban Design Standards (New Jersey: John Wiley & Sons Inc, 2006), p. 229. 

28
 Joseph De Chiara,  Urban Planning and Design Criteria, 3

rd
 ed. (New York: Van Nostrand Reinhold, 1982), p. 264. 
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ภาพ 2. 3 ความกวางของทางจักรยานแยกตามลักษณะการใชงาน 

ที่มา: Time-Saver Standards for Landscape Architecture, 1998 

 โดยสรุปความกวางของทางจกัรยาน
29 
มีมาตรฐานความกวางของทางจักรยาน ดังน้ี  

 ระยะมาตรฐานเสนทางที่ใชขี่จักรยาน 1 คัน คือ ความกวางแนวนอนของผูใชจักรยาน  

0.60 เมตร และระยะความสูงในแนวดิ่ง 2.10 เมตร 

 ทางจักรยาน 1 ชองจราจร ควรมีความกวางขั้นตํ่า 1.50 เมตร และระยะความสูงในแนวดิ่ง

ของทางจักรยานคือ  2.40 เมตร 

 ทางจักรยาน 2 ชองจราจร ควรมีความกวางขั้นตํ่า กวาง 2.40 เมตร 

 ทางจักรยานรวมกับทางเดินเทา ควรมีความกวางขั้นตํ่า 3.00 เมตร 

 การกําหนดทางจักรยานรวมกับทางจราจรของรถยนต
 30

 กําหนดใหยานที่มีขนาดทางเทา

เพียงพอและมีการจราจรหนาแนน ควรมีถนนคูขนานดานขางสําหรับยวดยานที่ว่ิงชา หรือทาง

จักรยาน มีเกณฑของมาตรฐาน ดังตอไปนี้ 

 การเดินรถทางเดียว ควรมีความกวาง คือ 2.50 เมตร หรืออยางนอย 1.80 เมตร  

 การเดินรถ 2 ทาง ควรมีความกวางอยางนอย 3.60 เมตร แตหากปริมาณการใชจักรยาน 

ไมมาก ความกวางอาจนอยกวาน้ีได 

 การจราจรคับคั่งบริเวณทางแยก ควรสรางอุโมงคสําหรับรถจักรยาน กําหนดความสูงอยาง

นอย 2.25 เมตร กวางอยางนอย 3.00 เมตร สําหรับการเดินรถทางเดียว และกวาง  

4.00 เมตร สําหรับการเดินรถ 2 ทาง  

 ทางจักรยานทีใ่ชเสนทางรวมกับทางรถยนต ควรมีแนวของเสนแบงเพ่ือแยกทางสัญจร

ระหวางรถยนตและรถจักรยาน ที่มีความกวาง 15 – 20 เซนติเมตร ชองจราจรของทาง

จักรยาน กําหนดใหมีความกวางที่ระยะ 1.20 – 1.80 เมตร  ซึ่งจัดใหมีทางจักรยานไดใน

ถนนสายรองและถนนสายหลัก มีวิธีการที่สามารถกระทําได เชน การลดชองทางจราจรที่มี

                                          
29

 Harris W.Charles, and others,  Time-Saver Standards for Landscape Architecture (USA: McGraw-Hill, 1988), pp.341_2 - 341-3. 

30
 American Planning Association,  Planning and Urban Design Standards (New Jersey: John Wiley & Sons Inc, 2006), pp. 259-260. 
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อยูใหแคบลง  ยายชองทางจราจร ยายที่จอดรถ และเพิ่มพ้ืนผิวจราจร หรือการปูพ้ืนที่ไหล

ทาง (ภาพ 2.4-2.6) 

 

ภาพ 2. 4 มาตรฐานของเสนทางจักรยาน 

ที่มา: Planning and Urban Design Standards, 2006 

 

ภาพ 2. 5  มาตรฐานของขนาดชองทางสัญจรของรถจักรยานรวมกับทางรถยนต 

ที่มา: Planning and Urban Design Standards, 2006 

 

ภาพ 2. 6 มาตรฐานของชองทางสัญจรรถจักรยานรวมกับการสัญจรของรถยนตสวนบุคคล 

ที่มา: Planning and Urban Design Standards, 2006 

3) การสัญจรโดยเทา จะใชเสนทางการสัญจรที่ไมมีเครื่องยนต  และเปนการสัญจรที่เขาถงึ
พ้ืนที่ไดทุกพ้ืนที่โดยสามารถพิจารณาองคประกอบที่สําคญัของทางเดินเทาได ดังตอไปนี้  

 ความกวางของทางเทา
31, 32

  คือระยะทางดานขวางของทางเทา  

                                          
31

 American Planning Association,  Planning and Urban Design Standards (New Jersey: John Wiley & Sons Inc, 2006), p. 478. 

32
 Harris W.Charles, and others,  Time-Saver Standards for Landscape Architecture (USA: McGraw-Hill,1988), pp.340_1-340_6. 
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 สําหรบัการเดิน 1 คน ความกวาง 0.90 – 1.20 เมตร (การเดินสวนทางกัน  

1.20 เมตร) สําหรบัการเดิน 2 คน 1.50 เมตร  

 ทางเดินพ้ืนที่สวนบุคคล 0.45 – 1.20 เมตร  

 ทางเดินเทาประเภทบาทวิถ ี0.90 – 2.70 เมตร 

 ทางเดินเทาสาธารณะ 2.40 – 3.00 เมตร 

 ทางเดินในสวนสาธารณะ 1.50 เมตร  

 ทางเดินในยานพาณิชยกรรม (ภาพ 2.7) ไมรวมพ้ืนที่สําหรับวางอุปกรณประกอบ

ถนน เชน เสาไฟ ควรมีความกวางนอยที่สุด 1.20 เมตร ตามความเหมาะสมใน 

แตละยาน 

 ทางเดินในยานพักอาศัย (ภาพ 2. 7) ควรมีความกวาง 1.50 – 2.40 เมตร และ

รวมพ้ืนที่สําหรบัปลูกตนไมดวย ซึ่งควรมีความกวาง 1.80 – 2.10 เมตร เพ่ือการ

เจริญเติบโตที่ดีของตนไม แบงเปนทางเดินอยางนอยที่สุด 1.50 เมตร โดยควรมี

พ้ืนที่สําหรับดานที่ติดกําแพงอีก 0.30 – 0.90 เมตร  

 ทางเดินพ้ืนที่ทั่วไป (ภาพ 2.7) รวมกับชองปลูกตนไมหรือพืชพรรณตางๆ ควรกวาง

อยางนอย 2.50 เมตร 

 

ภาพ 2. 7 (1) ขนาดทางเดินเทาในยานพักอาศัย และ (2) องคประกอบความกวางของทางเทาทั่วไป 

(3) และยานพาณิชยกรรมที่ควรกําหนด 

ที่มา: Planning and Urban Design Standards, 2006 

4) การสัญจรโดยเรือ เปนการสญัจรในเสนทางน้ํา ไดแก ทะเล ทะเลสาบ แมนํ้า และคลอง 

ลักษณะความกวางและความลึกของแมนํ้าจะมีผลตอเรือที่สัญจรแตกตางกัน สําหรับระบบคลอง

สามารถแบงตามความกวางได 3 ขนาดคือ  

 คลองหลัก กวางต้ังแต 30.00 เมตรขึ้นไป  

 คลองรอง กวางในชวง 10.00 -30.00 เมตร 

 คลองยอย กวางนอยกวา 10.00 เมตร  

  การกอสรางอาคารริมเสนทางสัญจรทางน้ําที่เกี่ยวของ ไดแก กฎกระทรวงฉบับที่ 55 ออก

ตามความในพระราชบัญญัติควบคุมอาคาร พ.ศ. 2522 กําหนดไววา อาคารที่กอสรางหรือดัดแปลง

ใกลแหลงนํ้าสาธารณะ เชน แมนํ้า คูคลอง ลําราง หรือลํากระโดง ถาแหลงนํ้าสาธารณะนั้นมี 

ความกวางนอยกวา 10.00 เมตร ตองรนแนวอาคารใหหางจากเขตแหลงนํ้าสาธารณะนั้นไมนอยกวา 
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3.00 เมตร แตถาแหลงนํ้าน้ันมีความกวางต้ังแต 10.00 เมตร ขึ้นไป ตองรนแนวอาคารใหหางจาก

แหลงนํ้าน้ันไมนอยกวา 6.00 เมตร ยกเวน สะพาน เขื่อน รั้ว ทอระบายน้ํา ทาเรือ ปาย อูเรือ คาน

เรือ และที่วางสําหรบัจอดรถ 

 สําหรบัอาคารที่กอสรางหรือดัดแปลงใกลแหลงนํ้าสาธารณะขนาดใหญ เชน บึง ทะเลสาบ 

หรือทะเล ตองรนแนวอาคารใหหางจากเขตแหลงนํ้าสาธารณะนั้นไมนอยกวา 12.00 เมตร และสวน

ที่ตํ่าที่สุดของกนัสาด หรือสวนที่ยื่นสถาปตยกรรมสูงจากระดับทางเทาไมนอยกวา 3.25 เมตร ทั้งน้ี

ไมนับสวนตกแตงที่ยื่นจากผนังไมเกิน 0.50 เมตร และตองมีทอรับนํ้าจากกันสาด หรือหลังคาแนบ

หรือฝงในผนัง หรือในเสาอาคารลงสูทอสาธารณะหรือบอพัก  

 สรุปลักษณะโครงสรางทางกายภาพของเสนทางสัญจร ทางบก ไดแก ถนน ซึ่งเปนเสนทาง

สัญจรสําหรับรถยนต รถจักรยานยนต จักรยาน และทางเทา มีมาตรฐานสิ่งกอสรางที่เกี่ยวของกับแต

ละเสนทาง ไดแก เสนทางถนน มีมาตรฐานของถนนเกี่ยวของกับลําดับศักย  ความกวางของถนน  

การเชื่อมตอ ระยะหาง และมีกิจกรรมเชิงพ้ืนที่ของการสัญจรคือ ความเรว็ ระดับบริการของถนน 

เสนทางจักรยาน เสนทางเทา และเสนทางน้ํา มีมาตรฐานเสนทางในดานขนาดของเสนทางที่เอื้อให

เกิดการสัญจร 

 จากการศึกษาแนวคิดและทฤษฎีเกี่ยวกับการสัญจร สรุปไดวาเกี่ยวของกับการพิจาณา

ลักษณะทางกายภาพ หรือสภาพแวดลอม และกิจกรรมที่มตีอกันในเชิงพ้ืนที่ของการสัญจรกับ 

การใชประโยชนที่ดิน โดยเมื่อศึกษาวิถีทางสัญจร ซึ่งเกี่ยวของกับวัตถุประสงคในสัญจร ลักษณะ

ปริมาณและทศิทางการสัญจร พบวาการเคลื่อนที่ที่เกี่ยวของกับกิจกรรม หรือการใชประโยชนที่ดิน  

5 ยานคือ ยานที่อยูอาศัย ยานที่พาณิชยกรรม ยานอุตสาหกรรม ยานพื้นที่เปดโลง สวน และพื้นที่

นันทนาการ และยานสาธารณะ กึ่งสาธารณะ และสถาบนั โดยการใชประโยชนที่ดินแตละประเภทมี

ลักษณะมาตรฐานของเสนทางที่ผานพื้นที่ทั้งความจุของถนน ความเร็ว และรูปแบบการสัญจรที่

แตกตางกัน สําหรับลักษณะทางกายภาพของเสนทางสัญจรในแตละยานจะเกี่ยวของกับลักษณะ

องคประกอบของเสนทาง เชน ความกวาง ลําดับศักยของถนน ระดับการเขาถึงของแตละเสนทาง และ

ศักยภาพในการเคลื่อนที่ ซึ่งจากแนวคิดที่เกี่ยวกับโครงสรางทางกายภาพของเสนทาง สามารถ

พิจารณาลักษณะสภาพแวดลอมกายภาพของการสัญจรไปตามเสนทางของการสัญจร ไดแก  

การสัญจรโดยรถยนต-จักรยานยนต 2) จักรยาน 3) เดินเทา และ4) เรอื โดยมีลักษณะดาน

มาตรฐานในการออกแบบเสนทาง เชน ขนาดความกวาง การเชื่อมตอ โครงขาย และกิจกรรมที่

เกิดขึ้นในเชิงพ้ืนที่ ไดแก ระดับบริการของถนน ความเร็ว จึงไดนําแนวความคิดเหลาน้ีไปกําหนด

กรอบในการศึกษาตอไป 

 สําหรบัการศึกษาการใชประโยชนที่ดิน เปนการศึกษาถึงสภาพแวดลอมทางกายภาพ ที่เกิด

บนที่ดิน ซึ่งแสดงใหถึงรูปแบบของการใชประโยชนที่ดิน และลักษณะกิจกรรมทีเ่กิดขึ้นในเชิงพ้ืนที่ของ

การใชประโยชนที่ดิน โดยมีรายละเอียดที่เกี่ยวของดังน้ี 
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2.3 การใชประโยชนท่ีดิน  

การใชประโยชนที่ดิน
33
 ในที่น้ีใชในหลายความหมายคือ 1) ลักษณะการใชที่ดินที่ขออนุญาต

สรางตามกฎหมาย เชน ที่อยูอาศัย อุตสาหกรรม เปนตน 2) ลักษณะอาคารที่สรางอยูบนที่ดิน เชน 

บานพักอาศัย โรงงาน และ 3) การรวมกลุมของกิจกรรมทางดานสังคม-เศรษฐกิจ ที่เกิดขึ้นบนที่ดิน 

เชน ความหนาแนนของประชากร แหลงงาน ฯลฯ  

 ดังน้ัน ในการศึกษาการใชประโยชนที่ดิน จึงควรมีความรูความเขาใจเกี่ยวกับขอมูลที่จะได

จากการใชประโยชนที่ดิน ประเภทการใชประโยชนที่ดิน และโครงสรางของการใชประโยชนที่ดิน

ลักษณะตางๆ  เพ่ือสรุปลักษณะสภาพแวดลอมและกิจกรรมที่มีตอกันในเชิงพ้ืนที่ของการสัญจรกับ

การใชประโยชนที่ดิน  โดยไดรวบรวมไว ดังน้ี 

ลักษณะการใชประโยชนที่ดิน ซึ่งจะแสดงใหถึงสภาพแวดลอมทางกายภาพที่เกิดขึ้นบนที่ดิน 

แบงไดออกเปน 4 ลักษณะ
34 

 คือ  

1) การใชงานพื้นที่ดิน (functional space) คือการกลาวถึงการใชประโยชนที่ดิน  

เพ่ือกําหนดลักษณะของพื้นที่น้ันๆ สําหรับการสื่อสาร เชน เจาของ ทําเล และลักษณะของ

สภาพแวดลอม เชน ความลาดชัน ประเภทของดิน รวมถึงการใชเพ่ือการกอสรางบนพื้นดินและจากที่

วาง ประกอบดวย 4 มิติ คือ มิติของหนวยพื้นที่ (parcel) สิ่งแวดลอม (environment) โครงสราง 

(structure) และการใชที่วาง (space) ซึ่งพ้ืนที่ดินหนวยหนึ่งสามารถอธบิายการใชประโยชนที่ดินได 

24 รายการ ดังตารางตอไปนี้ 

ตาราง 2. 5 ขอมูลที่ดินในดานของการใชงานพื้น 

หนวยพื้นที่ 

(parcel) 

ลักษณะทางสิ่งแวดลอม 

(environment) 

สิ่งกอสราง 

(structure) 

การใชที่วาง 

(space use) 

 ตําแหนงที่ตั้ง 

 พื้นที่  

 เจาของที่ดิน  

 มูลคาที่ดิน  

 เขตพื้นที ่

 

 ความลาดชัน 

 ประเภทของดิน  

 พืชปกคลุมดิน 

 พื้นที่น้ําทวมถึง  

 ที่ราบ  

 พื้นที่อันตราย  

 

 ประเภทของกอสราง 

 พื้นที่กอสราง  

 พื้นที่ปกคลุมดิน  

 ความสูง  

 จํานวนชั้น  

 สภาพแวดลอม  

 มูลคาการพัฒนา  

 การใชพื้นที่ ทั้งขั้นที่

หนึ่ง และสอง 

  ความหนาแนน  

 จํานวนหนวย จํานวน

ผูอาศัยจํานวนลูกจาง  

 การวางแผนใน

อนาคต  

 

2) ระบบกิจกรรมในที่ดิน (activity system) คือ ลักษณะของกิจกรรมเกี่ยวของกับที่อยู

อาศัย บริษทั และสถาบัน ที่เกิดขึ้นในพื้นที่ที่มีรูปแบบประจําทุกวัน ในพื้นที่เมืองและภูมิภาค ในขณะ

ที่ขอมูลดานการใชงานพื้นที่ดินมีลักษณะที่เสถียรหรือจับตองได แตลักษณะขอมูลการใชที่ดินในระบบ

กิจกรรมจะมีลักษณะที่เคลื่อนไหว เชน การเดินทางจากชนบทเขาสูเมือง การเดินทางเพื่อเยี่ยมเยือน 

                                          
33

 John Black,  Urban transport planning (England: Croom Helm Ltd.,, 1981) pp. 22-23. 

34
 Edward J. Kaiser, David R. Godschalk, and F. Stuart Chapin, “land use” Urban Land Use Planning (Urbana: University of Illinois Press, 

1995), p.197. 
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กิจกรรมในที่น้ีจะรวมทั้งกิจกรรมทีม่ีผลกระทบกับพ้ืนที่เมอืง และกิจกรรมที่แทรกอยูกบัพ้ืนที่เมืองนั้น 

กิจกรรมที่โดดเดนจะเปนกิจกรรมทีเ่กิดจากการเดินทางระหวางบานและที่ทํางาน การเขาใจระบบ

กิจกรรมจะทําใหสามารถเขาใจแนวทางและปญหาที่เกี่ยวของกับการเลือกทําเลที่ต้ังของบานพักอาศัย

กับที่ทํางาน ซึ่งสองสวนนี้เปนพ้ืนที่สวนใหญของเมือง  

 กลุมกิจกรรมตามประเภทของการใชประโยชนที่ดิน แบงประเภทได ดังน้ี
35

 

2.1) การใชที่ดินเพื่อการอยูอาศัย สามารถอยูในภูมิประเทศไดหลายแบบ พ้ืนที่ควรมีระดับ

พอสมควร แตควรหลีกเลี่ยงพื้นที่สูงชัน และที่ตํ่าที่ระบายน้ําไมได ความลาดชันปกติจะไมตํ่ากวา  

รอยละ 15 พ้ืนที่ควรอยูใกลระบบถนนสายหลัก และการขนสงมวลชน ซึ่งจะมีการเชื่อมโยงโดยตรง

ไปสูที่ทํางานและที่พักผอนหยอนใจ แตไมควรใหมีระบบถนนสายหลักผานเขาไปในยานพักอาศัย

โดยตรง การสัญจรควรจะใชถนนสายรองหรือสายยอยอยูในพื้นที่พักอาศัย โดยจะตองพิจารณาถึง 

การระบายน้ํา แสงแดด และทัศนียภาพอันงดงามของสิ่งแวดลอม การเลือกพ้ืนที่ออกแบบที่พักอาศัย

ควรมีความเชื่อมโยงกับรานคา โรงเรียน โบสถ และที่พักผอนหยอนใจ รวมทั้งมีการบริการทางดาน

สาธารณูปโภคสาธารณูปการในพื้นที่ เหมาะสมกับความหนาแนนของยานพักอาศัยในระดับตางๆ 

เชน ที่พักอาศัยหนาแนนสูง จะตองอยูในพื้นที่วาง และอยูใกลถนนสายหลักและการขนสงมวลชนมาก

ที่สุด รวมทั้งอยูใกลศูนยการคาประจําชุมชน สําหรับที่พักอาศัยหนาแนนตํ่า อาจจะอยูในบริเวณพื้นที่

แคบๆ ระหวางถนนสายหลัก และระบบการขนสงมวลชน  

 การจัดแบงพ้ืนที่เพ่ือการอยูอาศัยมักจะมีปรมิาณรอยละ 50 ของชุมชน  

2.2) การใชที่ดินเพื่อการพาณิชยกรรม แบงตามลักษณะการคาและตําแหนงที่ต้ังได ดังน้ี 

 ยานการคาสง มีหลักการกําหนดที่ต้ัง ดังน้ี  

 พ้ืนที่ควรตั้งอยูในที่ราบที่มีความลาดชันไมเกิน รอยละ 5 สามารถปรับระดับดินได

โดยไมเสียคาใชจายสูง  

 พ้ืนที่อยูอาศัยสามารถเลือกที่ต้ังไดทั้งในเมืองและชานเมือง ขนาดเนื้อที่ไมนอยกวา 

20,230 ตร.ม หรือ 5 เอเคอร 

 รถบรรทุกสามารถเขาถึงพ้ืนที่ได และมีรถระบบถนนหลักเขาถึงพ้ืนที่ไดโดยตรง  

เพ่ือความสะดวกตอการสงสนิคาเขาออก ดานหนาควรติดกับถนนหลัก และมี

ทางเขาถึงระบบการขนสงดวยรถไฟไดสะดวกพอสมควร  

 พ้ืนที่ที่เหมาะกับการพัฒนาเปนศูนยกลางการคาของเมือง ควรมีพ้ืนที่ใกลเคียงที่มี

ความงดงามดวย 

 ยานการคาระดับภาค ควรอยูใกลเสนทางที่มีการจราจรผานหนาแนน จําแนกไดตาม

ระดับของการบริการ ดังน้ี 

 ศูนยกลางธุรกิจประจําเขต กิจกรรมตางๆ ในยาน ไดแก รานคาปลีก แหลงบริการ

งานวิชาชีพ และการบริการดานการเงิน ควรตั้งอยูใกลเสนทางสัญจรสูงสดุ  

มีทางเดินที่เชื่อมตอ และอยูในบริเวณที่ติดตอไดสะดวกโดยทางรถยนต รวมถึงมีที่

จอดรถที่เพียงพอสําหรับลูกคา หรือลูกจางที่ทํางานในยานการคาดังกลาว  

                                          
35

 F. Stuart Chapin,  Urban Land Use Planning (Chicago: University of Illinois Press, 1972), pp. 205-209. 
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 ศูนยการคาระดับภาค กิจกรรมตางๆ ในยาน ไดแก หางสรรพสินคา รวมทั้ง

รานอาหารและสิ่งบันเทิงตางๆ มีสาขาของธรุกิจที่หลากหลาย และสถาบนับริการ

ทางการเงินเพยีงพอที่จะบริการตลอดเวลาซื้อสินคา ควรตั้งอยูใกลกับถนนสาย

ประธานสองสาย หรือมีถนนประธานผานสองสาย ที่ต้ังจะตองมีที่จอดรถเพียงพอ 

 ศูนยการคาธุรกิจรอบนอก (satellite CBD centers) กิจกรรมตางๆ ในยาน ไดแก 

สํานักงาน รานขายรถยนต และศูนยกลางเครื่องใชสอย ตลาดการเกษตร ฯลฯ ควรมี

ที่ต้ังอยูระหวางทางแยกของวงแหวน กับถนนสายประธาน และจะตองมีพ้ืนที่เพียงพอ

สําหรบัที่จอดรถและการบริการ 

 ศูนยการคาบริการบนทางหลวง (Highway service center) กิจกรรมตางๆ ในยาน ไดแก 

รานคา รานอาหาร ที่บริการแกผูเดินทาง สถานีเชื้อเพลิง โรงแรม (motel) และการใช

ประโยชนที่ดินดานอื่นๆ ที่ประกอบกันอยางเหมาะสม ซึ่งมบีริเวณที่มขีนาดพื้นที่เพียง

พอที่จะรับการบริการทีม่ีรถเขาถึง (drive-in service) มักต้ังอยูรอบนอกเมือง บนทาง

หลวงหลักที่เปนทางนําเขาสูเมือง  

 หากพื้นที่มีความเหมาะสมทีจ่ะตองรวมศูนยกลางยอย (sub centers) ตางๆ เขามาเปน

ศูนยกลางเดียว จะตองมีพ้ืนที่เพียงพอสําหรับการจอดรถ และที่วางอื่นๆ มีความ

เหมาะสมและสอดคลองกับการใชประโยชนที่ดินที่อยูใกลเคียง 

การจัดแบงพ้ืนที่  

รานคาควรกระจายอยูในชุมชน สามารถเดินถึงไดใน 500 เมตร หรือใชเวลาเดินไมเกิน  

10 นาที สวนยานการคาขนาดใหญ ควรอยูในศูนยกลางชุมชน โดยผูอยูอาศัย 1,000 คน จะตองการ

รานคาประมาณ 6 ราน ซึ่งโดยทั่วไปพ้ืนที่ประเภทนี้จะมีพ้ืนที่รวมประมาณ รอยละ 6 ของพ้ืนที่ชุมชน 

2.3) การใชที่ดินเพื่ออุตสาหกรรม ควรอยูในที่ราบที่มีความลาดชันไมเกิน รอยละ 5 

หรือสามารถปรับระดับที่ดินโดยไมใชคาใชจายสูง การเลือกพ้ืนที่อุตสาหกรรมสามารถเลือกทั้งใน

เมือง ชานเมือง หรือพ้ืนที่หางออกไป ขึ้นกับประเภทอุตสาหกรรม เชน  

 การใชพ้ืนที่เพ่ืออุตสาหกรรมขนาดใหญ (extensive manufacturing) ตองอยูในพื้นที่ที่มี

ขนาดพื้นที่กวางใหญสําหรบัอาคารโรงงานชั้นเดียว มีโกดังเก็บของ มีที่จอดรถและเสนทาง

ขนสงสินคาที่สะดวก จึงควรอยูในบริเวณชานเมือง หรือพ้ืนที่ที่อยูหางไกลออกไป 

 การใชพ้ืนที่เพ่ืออุตสาหกรรมเขมขน (intensive manufacturing) หรือนิคมอุตสาหกรรม

สามารถตั้งอยูในหลายบริเวณ เน่ืองจากเปนอุตสาหกรรมสมัยใหม ซึ่งอาจจะอยูในอาคารชั้น

เดียว หรือหลายชั้น และมีพ้ืนที่สําหรับจอดรถและเสนทางขนสงสินคา ที่ต้ังอยูไดทั้งในเมือง

และชานเมือง  

 พ้ืนที่ประเภทนี้จะตั้งอยูในทําเลที่สามารถเดินทางเขาถงึระบบขนสงไดโดยตรง เชน ต้ังอยูใน

เขตชานเมืองหรือนอกเมืองออกไป สามารถเชื่อมตอกับระบบขนสงโดยรถไฟ ทางขนสงของรถบรรทุก

สายหลัก การขนสงสินคาทางอากาศ และในบางเมืองอาจจะสามารถขนสงทางทะเล สาํหรับที่ต้ังใน

เมืองก็ตองเลือกที่ต้ังใหมีทางเขาออกเชื่อมโยงไปยังเสนทางการขนสงดังกลาวเชนกัน รวมถึงควรเลือก

ใหอยูในแหลงที่เอื้ออํานวยกับอุตสาหกรรม เชน  
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 ที่ต้ังอยูแหลงที่พนักงานของโรงงานอุตสาหกรรม สามารถเดินทางมาจากที่พักอาศัย  

เพ่ือเขามาทํางานไดสะดวก และใชเวลาเดินทางไมนาน  

 ที่ต้ังอยูในแหลงพลังงานตางๆ เชน ไฟฟา ประปา และการกําจัดของเสีย  

 การจัดสภาพแวดลอมควรสอดคลองกับการใชประโยชนที่ดินประเภทอื่นที่อยูลอมรอบ เชน 

อยูในทิศทางลมที่ถูกตอง มีการจัดวางที่วางคั่นพ้ืนที่ระหวางพ้ืนที่เขตอุตสาหกรรมกับพ้ืนที่

การใชงานอื่นๆ เพ่ือความปลอดภัยอยางเหมาะสม  

 การจัดแบงพ้ืนที่จะตองขึ้นกับประเภทของอตุสาหกรรม โดยแบงไดเปนอุตสาหกรรมหนักและ

เบา อุตสาหกรรมหนักจะตองการการควบคุมเปนพิเศษ หรืออาจมีการกาํหนดเขตอุตสาหกรรม หรือ

นิคมอุตสาหกรรม ซึ่งสวนใหญมักจะใหอยูในเขตนอกเมือง สวนอุตสาหกรรมเบาที่ไมมีอันตรายตอ

สภาพแวดลอมสามารถอยูในเมืองได โดยพื้นที่อุตสาหกรรมนี้จะไมเกินรอยละ 5 ของพ้ืนที่ชุมชน 

2.4) การใชประโยชนที่ดินเพื่อการพักผอน หยอนใจ การศึกษา และวัฒนธรรม 

ลักษณะพื้นที่ใชเพ่ือกิจกรรมที่มีการเคลื่อนไหว (active recreation area) จะตองเปนที่ราบทีม่ีความ

ลาดชันไมเกินรอยละ 5 สามารถปรับพ้ืนที่ไดโดยไมเสียคาใชจายสูง ถาเปนที่วางขนาดใหญ  

ซึ่งอนุรักษไวเปนที่สาธารณประโยชน ก็ควรเปนพ้ืนที่ที่มคีวามงดงามทางธรรมชาติ แบงเปนประเภท 

ตางๆ ไดตอไปนี้  

 สวนสาธารณะขนาดใหญ เชน พ้ืนที่อนุรักษ สนามกอลฟ  ควรมีที่ต้ังอยูบริเวณชานเมอืง 

หรือนอกเมือง และมีภูมิประเทศเหมาะสมตอการใชประโยชนที่ดินเปนสวนสาธารณะ  

 วิทยาลัย ศูนยกลางการแพทย และสถาบันตางๆ ควรมีที่ต้ังอยูบริเวณชานเมือง ในบริเวณที่

ราบจนถึงพ้ืนที่ที่มีภูมปิระเทศเปนเนิน หรือที่ดอนราบ และเปนบริเวณทีป่องกันการจราจร

และการใชประโยชนที่ดินที่ไมสอดคลอง ขนาดพื้นที่จะตองเพียงพอตอการสรางอาคารทีจ่อด

รถ การใชที่ดินนอกอาคารและสนาม ควรพิจารณาถึงความเหมาะงดงาม และการเขาถึงพ้ืนที่

เปนหลัก  

 สถาบันทางวัฒนธรรม เชน โบสถ วัด ควรตั้งอยูในศูนยกลางเมือง แตอยูนอกบริเวณที่ดิน

ราคาแพง มีขนาดพื้นที่เพียงพอสําหรับอาคารที่จอดรถ ภูมิสถาปตยกรรมที่งดงาม  

และการเขาถงึพ้ืนที่ที่ดี 

 การจัดแบงพ้ืนที่ 

 พ้ืนที่สาธารณะนี้จะมีประมาณ รอยละ 10 ของชุมชน ประมาณ 4.00 ตร.เมตร ตอ 1 คน 

หรือ 2-3.8 ไร ตอประชากร 1,000 คน 

 พ้ืนที่โลงรอบเมือง จะมีพ้ืนที่ประมาณรอยละ 10-15 ของเมือง ซึ่งสัดสวนนี้จะรวมพื้นที่

สาธารณะประเภทอื่นดวย 

 พ้ืนที่สําหรับสถาบันการศึกษา พิจารณาตามความตองการดานพื้นที่ของเด็ก 1 คน ตอ พ้ืนที่ 

27.00 ตร.เมตร หองเรียน 1 หองตอนักเรียนไมเกิน 30 คน ความหนาแนนทั่วไป นักเรียน 

100 คน ตอ 1 ไร แบงตามประเภทไดเปน 

 โรงเรียนอนุบาล ระยะบริการ 5.00 กิโลเมตร ควรมีพ้ืนที่ประมาณ 2 ไร 

 โรงเรียนประถม ระยะบริการ 1.00-1.25 กิโลเมตร ควรมีพ้ืนที่ประมาณ 5 ไร 

 โรงเรียนมัธยมและอาชีวศึกษา ระยะบริการ 2.50 กิโลเมตร ควรมีพ้ืนที่ประมาณ 10 ไร 
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2.5) การใชประโยชนที่ดินเพื่อสาธารณูปโภคและสาธารณูปการ พ้ืนที่ที่ต้ังที่เหมาะสม
จะตองเพียงพอสําหรับประชาชน สาธารณปูการ ที่เปนศนูยรวมการใหบริการประชาชน ไดแก 

หองสมุดสถานพีลังงาน สถานีบริการของหนวยราชการตางๆ  ฯลฯ  สวนที่ต้ังสําหรับสาธารณปูโภค

จะใหบริการในเชิงเสน สาย หรือทอ ไดแก ประปา ไฟฟา การระบายน้ํา ฯลฯ ควรมีการพิจารณา

ความเหมาะสมของระบบความปลอดภัย การเชื่อมโยงของระบบ พ้ืนที่บํารุงรักษา และมี 

ความสอดคลองกับการใชประโยชนที่ดิน เชน การจัดวางลําดับศักยถนนที่เหมาะกับการใชที่ดิน  

การจัดวางระบบไฟฟาเพียงพอกับผูใชบริการ และเขาถึงไดอยางทั่วถึง  

 การจัดแบงพ้ืนที่ 

 พ้ืนที่สาธารณปูการ กลุมอาคารบริการของหนวยงาน จะมีพ้ืนที่ประมาณ รอยละ 7 ของพ้ืนที่

ทั้งหมด 

 พ้ืนที่สําหรับเสนทางคมนาคม ประมาณรอยละ 20 ของเมือง  

3) การพัฒนาที่ดิน (developability) เปนสวนหนึ่งที่จะเกิดขึ้นในพื้นที่เมือง ที่วาง หรือที่

ไมไดมีการใชงาน ซึ่งการวางแผนหรือการจัดพื้นที่ (zoned) เพ่ือใหเกิดความหนาแนนของการใชพ้ืนที่

และเกิดความเขาถึงทีส่ะดวกเปนสิ่งที่มีความจําเปนสําหรบัการปรับปรุงพ้ืนที่ นอกจากนี้ความหมาย

ของดานการพัฒนาที่ดินน้ียังรวมถึงการตลาดที่ดินหรือเศรษฐศาสตรที่ดิน การพัฒนาที่ดินน้ีจะมี

ความจําเปนอยางมากที่จะตองมีการประเมนิราคาที่ดิน ซึ่งภาคเอกชนจะใหความสําคัญกับขอมูล 

ดานการพัฒนาทางกายภาพและลักษณะของการพัฒนาเปนปจจัยสําคัญในการกําหนดราคา   

4) จินตภาพของเมือง (imageabiliy) หรือการจัดภูมิทัศน เปนการจัดระบบมุมมอง สําหรบั

ความเหมาะสมของภูมิอากาศภูมิประเทศ ความงาม และเครื่องหมายของสังคม จินตภาพของเมืองนี้

เปนทั้งการใหคุณคาของเมืองที่มีอยูปจจุบัน และการสรางภาพการพัฒนาในอนาคต รวมถึงเปน

ตัวชี้วัดคุณภาพชีวิตของประชาชนในเมืองดวย  

 สรุปไดวา การใชประโยชนที่ดินที่เกี่ยวของกับการศึกษาสภาพแวดลอม และกิจกรรมที่มีตอ

กันในเชิงพ้ืนที่ของการใชประโยชนที่ดิน มีความเกี่ยวของกบัลักษณะของการใชงานพื้นที่ดิน 

(functional space) และระบบกิจกรรมของการใชประโยชนที่ดิน สวนดานการพัฒนา และดาน 

จิตภาพของเมือง แมจะมีสวนที่เกี่ยวของกับสภาพแวดลอมของเมือง แตมีความเกี่ยวของกับนโยบาย

การลงทุน และการออกแบบมาก จึงไมไดนํามาพิจารณา โดยลักษณะที่เกี่ยวของกับการกอสรางและ

การใชที่วาง ไดแก ประเภทของกอสราง พ้ืนที่กอสราง พ้ืนที่ปกคลุมดิน ความสูง จํานวนชั้น 

สภาพแวดลอม การใชพ้ืนที่ ทั้งขั้นที่หน่ึง และสอง ความหนาแนน และลักษณะระบบกิจกรรมในที่ดิน 

ซึ่งสามารถแบงไดเปน 5 กลุมคือ การใชที่ดินเพื่อ 1) การอยูอาศัย 2) การพาณิชยกรรม 3) 

อุตสาหกรรม 4) การพักผอน หยอนใจ การศึกษาและวัฒนธรรม และ5) สาธารณูปโภค

สาธารณูปการ โดยตําแหนงของการใชที่ดินแตละประเภท จะตองมีขนาดพื้นที่ ความหนาแนน  

และความตองการสัญจรเขาถึงที่แตกตางกนั จึงไดนําแนวความคิดเหลาน้ีไปกําหนดกรอบใน

การศึกษาตอไป 

 สําหรบัการศึกษาการสัญจรกับการใชประโยชนที่ดินพบวาโครงขายของการสัญจรและ 

การใชประโยชนที่ดินมีความเกี่ยวของกัน และมีผลตอกันและกัน จึงไดศึกษาแนวคิดเกี่ยวกับโครงขาย

การสัญจรกับการใชประโยชนที่ดินในเมืองดังน้ี 
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2.4 โครงขายการสัญจรกับโครงสรางการใชประโยชนท่ีดนิในเมือง  

  โครงขายเสนทางสัญจรกับโครงสรางการใชประโยชนที่ดินในเมือง เปนแนวคิดที่พิจารณา

ตามหลักการขยายตัวที่ดิน
36 
ประกอบกับโครงขายการสัญจรและระบบโครงสรางของการใชประโยชน

ที่ดินในเมือง สามารถจําแนกโครงขายการสญัจรหลักกับการใชประโยชนที่ดินไดเปน 5 รูปแบบคือ 

แบบวงแหวน แบบรัศมี แบบตาราง ตามแนวเสน และแบบผสม ดังน้ี  

1) โครงขายการสญัจรแบบวงแหวน  ไดแก เมืองที่รวมศูนยกลาง หรือวงแหวน (ring or 

circle network) ดังแผนภาพ 2.4  

 

แผนภาพ 2. 4 โครงขายการสัญจรแบบวงแหวนกับโครงสรางการใชที่ดินแบบรวมศูนย 

 จากภาพแสดงใหเห็นวาโครงขายการสัญจรแบบวงแหวน มีลักษณะการสัญจรที่เปนถนน

วงแหวน หรือเปนถนนลอมเมืองเปนชั้นๆ มีการใชที่ดินที่ขยายตัวออกจากสวนกลาง โดยพื้นที่ตรง

กลางเปนเขตธรุกิจหนาแนน (CBD)  เขตที่ 2 จะเปนเขตบานพักอาศัย เมื่อเมืองมีการขยายตัวจะมี

การปรับเปลี่ยนเปนยานอุตสาหกรรม หรือยานธุรกิจอื่นๆ ที่ขยายตัวมาจากยานตรงกลาง กลายเปน

ยานที่มีทั้งที่พักอาศัยและที่ทํางาน เขตที่ 3 จะเปนยานที่พักอาศัยที่เปนบานขนาดใหญ สวนในเขต 4 

และ 5 จะเปนเขตเกษตรกรรม ซึ่งจะมีการเชื่อมโยงสวนตางๆ ดวยระบบโครงขายคมนาคม เน่ืองจาก

ลักษณะการขยายตัวเปนวงกลมนี้ จะมีลักษณะที่จะมีการเปลี่ยนแปลงรูปแบบของที่ดินเมื่อศูนยกลาง

ขยายใหญขึ้น เมื่อมีการขยายตัวก็จะผลักการใชพ้ืนที่ดินแบบเขตที่ 2 ยานที่พักอาศัยของแรงงาน และ

เขตที่ 3 ยานของที่อยูอาศัยที่มีบานขนาดใหญก็จะขยายตัวออกไปอีก พ้ืนที่เดิมในเขตที่ 3 จะ

กลายเปนที่อยูของคนทํางานชั้นกลางอีกและบานขนาดใหญก็จะขยับออกไป และจะพบลักษณะของ

การสัญจรที่มีลกัษณะเปนวงแหวนรอบเปนชั้นๆ ในแตละเขต  

 ขอดีของโครงขายการสัญจรแบบวงแหวน คือ สามารถใหบริการแกพ้ืนที่กลางเมืองได ขณะที่

ลอมอยูรอบนอก การจราจรที่ตัดผาน สามารถใชถนนวงแหวนไดโดยไมตองผานศูนยกลางเมือง ราคา

คากอสรางตํ่าเพราะที่ดินราคาถูก เน่ืองจากอยูนอกเมือง ขอเสีย คือ ถนนวงแหวนเปนวงโคง เพ่ือลอม

เมืองไวจึงมีระยะทางไกล ราคาคากอสรางตอหนวยถูก แตหลายหนวยแพง เน่ืองจากระยะทางไกล

ตองเสียคาใชจายเพิ่ม และเมือ่ทําเสร็จแลวอาจไมเปนที่นิยมใชก็ได  

2) โครงขายการสญัจรแบบรัศมี (radial network)  มีลักษณะการสัญจรที่รวมศูนย หรือมี

เสนทางหลักขยายตัวออกจากศูนยกลาง เปนโครงขายตามธรรมชาติที่สอดคลองกับความตองการของ

                                          
36

 Thomas W. Shafer,  Urban growth and economics (USA: Reston Publishing company,Inc., 1977), p.134. 
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ผูใชถนนจะเริ่มจากจุดศูนยรวม เชน โบสถ ปราสาท เทศบาล ตลาด ฯลฯ ซึ่งขึ้นอยูกับวาสิ่งใดคือ

ศูนยกลางของยุคของการสรางเมืองน้ันๆ และจะมีการกระจายไปตามรัศมีของเสนทางสัญจรหลัก หรือ

อีกลักษณะหน่ึง คือความเจริญจะเริ่มจากศูนยกลาง และกระจายความเจริญของเมืองไปจากศูนยกลาง 

แผขยายออกไปตามแนวทางเสนทางถนนหรือทางรถไฟ
37

 โครงขายการสญัจรนี้มีลักษณะโครงสราง

การใชประโยชนที่ดิน 3 ลักษณะ ดังตารางตอไปนี้  

ตาราง 2. 6 แสดงลักษณะโครงขายรัศมีกับการใชประโยชนที่ดิน 

ประเภท ลักษณะ 

มีลักษณะการใชประโยชนที่ดินเปน

ลักษณะชั้นๆ เร่ิมจากภายในที่มี

ลักษณะเปนศูนยกลางเศรษฐกิจ 

ชั้นตอมาเปนบานพักอาศัยสําหรับผู

มีรายไดนอย และชั้น 3 สําหรับผูมี

รายไดปานกลาง โดยจะมีเสนทาง

สัญจรหลักเปนรัศมีเชื่อมโยงพื้นที่

ตางๆ เขาสูศูนยกลาง 

โครงขายการสัญจร

แบบรัศมีกับ

โครงสรางการใช

ประโยชนที่ดินแบบ

รวมศูนยกลาง 

 

การขยายตัวของศูนยกลางธุรกิจ

ของเมือง ในพื้นที่เขตที่ 1 ออกไป

ตามแกนเสนทางคมนาคมเสน

หลัก เชน ถนนสายหลัก แมนํ้า 

ทางรถไฟ ซ่ึงเปนเสนทางที่

เชื่อมตอระหวางเมืองสองเมือง โดยพื้นที่เขต 2 ขยายตัวจากเขตศูนยกลางจะเปนยานการคาและ 

ที่พักอาศัยตามเสนทางคมนาคม พื้นที่เขต 3 จะเปนยานพักอาศัยราคาถูกและบานเชา พื้นที่เขต 4 

เปนยานที่อยูอาศัยขนาดกลาง และมีลักษณะผสมกิจกรรมทั้งการคา การบริการ และอุตสาหกรรม ที่

อยูอาศัย และสถานศึกษา 

โครงขายการสัญจร

แบบรัศมีกับ

โครงสรางการใช

ที่ดินแบบแบงสวน 

 

มียานศูนยกลางคาอยูตรงกลาง 

และมีที่อยูอาศัยเปนสวนๆ มีการ

แบงกลุมการอยูอาศัยตาม

ลักษณะเฉพาะ เชน ที่อยูอาศัยของ

คนจีน หรือเปนที่รวมกลุมของผูที่มี

รายไดใกลเคียงกัน เชน เปนเขต

บานราคาถูก หรือมีกิจกรรมเปน

เฉพาะ เชน บางสวนเปนยานอุตสาหกรรม หรือเปนเขตการศึกษา โดยการจัดรูปที่ดินลักษณะน้ีจะมี

แนวโนมที่แตละสวนจะมีการพัฒนาพื้นที่ของตัวเองใหมีลักษณะที่เปนศูนยรวมกิจกรรมตางๆ ทั้ง

กิจกรรมการคา การบริการ โรงงานอุตสาหกรรม พื้นที่อยูอาศัย พื้นที่การศึกษาและรวมถึงเปนพื้นที่

พักผอนในเขตเดียวกัน โดยมีการเชื่อมโยงสวนตางๆ เขาสูพื้นที่ตรงกลางที่เปนยานการคา 
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33                        

 

โครงขายการสัญจร

แบบรัศมีกับ

โครงสรางการใช

ที่ดินแบบหลาย

ศูนยกลาง 

 

 

โครงสรางการใชที่ดินแบบหลาย

ศูนยกลาง มีการจัดรูปแบบที่ดิน

แบบหลายศูนยกลางกิจกรรม แต

ละสวนที่ขยายไปแบงแยกเปน

ลักษณะเฉพาะ และแตละยานมี

ศูนยกลางของกิจกรรมของตัวเอง 

โดยเขต 1 จะเปนยานพาณิชย- 

กรรม ธุรกิจ และมีศูนยรวมของที่พักอาศัยราคาถูก เขต 3 เปนกลุมกอนอยูดวย เขต 2 ที่เปนบานพัก

อาศัยขนาดกลางหรือ เปนยานธุรกิจอีกประเภทหนึ่งซ่ึงแตกตางจากศูนยกลางเขต 1 และจะแยก

ออกไปนอกเมืองเปนกลุมๆ โดยมีเขต 4 เปนที่พักอาศัยราคาแพงอีกกลุมหน่ึง และเขต 5 เปน

ศูนยกลางเกษตร หรือพื้นที่เปดโลง ลักษณะการจัดรูปที่ดินแบบนี้ เขต 6 และ 7 มักจะเปนยาน

อุตสาหกรรม และอุตสาหกรรมยอยแทรกอยู เขต 8 มักจะเปนยานสถานศึกษา ซ่ึงจะแทรกอยูในยานที่

พักอาศัย มีลักษณะเปนศูนยกลางของตัวเอง และเขต 9 จะเปนรานคายอย ที่แทรกตามศูนยกลาง 

ตางๆ การสรางระบบการขนสงจะเปนส่ิงที่สําคัญในการเชื่อมตอศูนยกลางตางๆ 

3) โครงสรางการสัญจรแบบตาราง หรือกริด (grid network) โครงขายการสญัจรแบบนี้  

จะมีลักษณะของเสนถนนที่ตัดกันเปนตาราง การใชประโยชนที่ดินที่อยูในตารางมีโครงสรางไดหลาย

รูปแบบ ขึ้นอยูกับการวางแผนในการจัดวางโครงสรางของการใชประโยชนที่ดินแตละประเภท ถนน

ระบบนี้มีความสะดวกตอการปกครอง และการใชประโยชนที่ดินในเชิงเศรษฐกิจ หรือพาณิชยกรรม 

ลักษณะถนนตามแนวยาวและแนวขวางตัดต้ังฉากซึ่งกันและกัน ถนนแตละสายจะอยูหางและกวาง 

เทาๆ กันดวย ดังภาพตอไปนี้  

 

แผนภาพ 2. 5 โครงขายการสัญจรแบบกริดกับตัวอยางโครงสรางการใชที่ดิน 

 จากภาพแสดงใหเห็นวาโครงสรางการสัญจรแบบตารางโดยมีขอดีและขอเสียของโครงขาย
38 

คือ  

ขอดีของโครงขายระบบนี้ คือมีความสม่ําเสมอของการเขาถึง (accessibility) พ้ืนที่ตางๆ  

ของเมืองไดดีเทากัน รูปแบบของโครงขายมผีลตอการกระจายความเจริญออกไปไดอยางทั่วถึง  

ความหนาแนนของประชากรกระจายตัวสม่ําเสมอ การเดินทางกระจายตัวไมหนาแนนมาก ณ จุดใด

จุดหน่ึง การออกแบบ การวางแนวถนน และสิ่งกอสรางอืน่ๆ  ทําไดงายและกระจายออกไปไดทุก

ทิศทาง สามารถเพิ่มความจุ (capacity) ของโครงขายไดงาย เชน ถนนคูใดคูหน่ึงที่ขนานกันอยูเปน

ระบบรถวิ่งทางเดียว (one way system) ผูใชถนนมีโอกาสในการเลือกเสนทางมาก โดยไมจําเปนตอง

ผานศูนยกลางเมือง 
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 ขอเสียของระบบนี้ คือถาระดับของพื้นที่ไมสม่ําเสมอจะตองเสียคาใชจายสูงและไมคอยมี

ประสิทธภิาพ ไมมีลําดับชั้นของทางเสนทาง เชน เสนทางหลัก เสนทางรอง ผูใชจึงตัดสินใจลําบาก 

การติดตอจากจุดหน่ึงไปยังอีกจุดหน่ึงในแนวทแยงมุมจะตองเดินทางระยะไกลมากขึ้น มีทางรวมทาง

แยกมาก และรูปแบบของเมอืง (urban pattern) ซ้ําซาก นาเบื่อหนาย ใหภาพซ้ําๆ กันตลอดทาง  

4) โครงขายการสญัจรแบบเสน   (linear network) โครงขายการสัญจรแบบนี้มีลักษณะของ

เสนทางสัญจรหลักผาน และมีการเกิดการใชประโยชนที่ดินตามเสนทาง โดยจะมีถนนรองแยกจาก

ถนนหลักและเกิดเปนยานตางๆ ทั้งน้ีขึ้นอยูกับลักษณะของภูมิประเทศและองคประกอบอื่นๆ  

ดังแผนภาพ 2.6 

 

แผนภาพ 2. 6 โครงขายการสัญจรแบบเสนกับตัวอยางการจัดโครงสรางการใชที่ดิน 

5) โครงขายการสญัจรที่มีลักษณะผสม  (mix network) เชน ระบบโครงขายถนนแบบ 

วงแหวนผสมรัศมี
39

 (ring-radial network) เปนการผสมกนัของถนนสองรูปแบบ คือ ระบบวงแหวน 

และรัศมี ซึ่งเหมาะสําหรับการสัญจรในเมืองใหญ ดังแผนภาพ 2.7 

  

แผนภาพ 2. 7 ตัวอยางโครงขายการสัญจรแบบผสมระหวางวงแหวนรัศมีกับโครงสรางการใชที่ดิน 

 ถนนวงแหวนผสมรัศมี มีขอดีที่ผูใชถนนมีสามารถเลือกเสนทางได แมเสนทางจะยาวกวา  

แตการจราจรไมติดขัด เพราะผานยานการจราจรที่หนาแนนของเมืองนอย ระบบการสญัจรเคลื่อนที่

ไดสะดวกทั้งในและนอกเมือง และสามารถปรับแนวถนนใหเขากับสภาพภูมิประเทศได แตขอเสีย  

คือถนนทุกสายมุงสูศูนยกลางทั้งถนนผานเมืองและถนนทองถิ่น ทําใหมแีนวโนมเกิดการจราจรติดขัด 

พ้ืนที่ที่อยูระหวางถนนรัศมีจะไดรับการบริการไมทั่วถึง หรือโอกาสในการเขาถึงพ้ืนที่นอย  

ระบบโครงขายนี้มีผลตอการแบงรูปแปลงที่ดิน ทําใหเกิดรูปรางไมสม่ําเสมอและไมสะดวกใน 

การออกแบบพื้นที่ภายในแปลง 
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สรุปไดวาโครงขายของถนน ประกอบดวยโครงขายวงแหวน รัศมี ตาราง เสน และผสมหลาย

ระบบ ซึ่งแตละระบบจะกอใหเกิดการเขาถึงกลุมกิจกรรมแตละกลุมแตกตางกัน ยกเวนระบบตาราง 

ซึ่งจะกอใหเกิดการเขาถึงพ้ืนที่กิจกรรมที่เทาเทียมกันทีสุ่ด นอกจากนี้โครงขายการสัญจรกับโครงขาย

การใชประโยชนที่ดินจะมีผลตอขอดีและขอเสียของการสญัจรในเมืองอยางมาก ทั้งน้ีระบบโครงขาย

การสัญจรนี้สามารถนําไปพิจารณาไดทั้งในระดับยานและเมือง โดยจะนําแนวความคิดน้ีไปกําหนด

เปนกรอบในการศึกษาตอไป  

2.5 งานวิจัยที่เกีย่วของ 

 การศึกษาความเปลี่ยนแปลงภายในเกาะเมอืงพระนครศรีอยุธยาระหวาง พ.ศ. 2438-

2500
40 

 ของ เกื้อกูล ยืนยงอนันต เปนการศึกษาสภาพการเปลี่ยนแปลงภายในเกาะทั้งดานผังเมือง 

ชีวิตความเปนอยู การประกอบอาชีพ การศึกษา การคมนาคม การสาธารณูปโภค โบราณสถาน และ

ฐานะของเมืองหรือปกครอง ไดเสนอวา มีลักษณะแตกตาง 3 ระยะ คือ ระยะกอนตั้งมณฑล (พ.ศ. 

2310-2438) เปนระยะแรก เกาะเมืองอยูในกําแพงเมอืง เปนปารกราง และประชาชนอาศัยอยู

ทั่วไปทั้งภายในและนอกเกาะ มีตลาดหัวรอเปนศูนยกลางการคาทีส่ําคญั กอนการปฏิรูปการปกครอง 

สถานที่ราชการ ศูนยกลางการคาและที่อยูอาศัยจะอยูบริเวณตะวันออกเฉียงเหนือของเกาะเมือง ลอม

พระราชวังจันทรเกษมและจวนเจาเมือง ระยะที่สอง ระยะตั้งที่วาการมณฑล (พ.ศ. 2438-2475) 

เกาะเมืองมีการใชประโยชนมากขึ้น มีสถานที่ราชการสําคญัๆ ของมณฑลตั้งอยู ประชาชนมีโอกาส

ไดรับการศึกษาแผนใหมกวาเมืองอื่นๆ แตวิถีชีวิต การประกอบอาชีพ การคมนาคม ของประชาชนยัง

ผูกพันกับนํ้าเหมือนเดิม สภาพภายในเกาะเมือง สวนมากยังถูกทอดทิ้งใหราง และระยะสมัย

ประชาธิปไตย (พ.ศ. 2476-2500) มีการเปลี่ยนแปลงภายในเกาะเนื่องจาก นโยบายการพัฒนา

พ้ืนที่เกาะเมืองมากขึ้น มีการขายที่ดินใหประชาชน สรางสะพานเชื่อมเกาะเมืองกับทางหลวงแผนดิน 

และมีการเปลีย่นการเดินทางจากน้ํามาสูการสัญจรทางบก   

 การศึกษาโบราณสถานเพื่อประกอบการวางแผนพัฒนาเมอืง เทศบาลเมอืงอยุธยา
41 
ของ 

สุวัฒน คุมวงษ ไดกลาวไววาการใชประโยชนที่ดินในเทศบาลเมืองอยธุยามีความขัดแยงกัน ที่ดินรอย

ละ 50 เปนที่ดินที่ไมเปลี่ยนแปลงการใชประโยชน (static function) เชน โบราณสถาน ที่มีพ้ืนที่วาง

เปลาและถนนโดยรอบ แมนํ้า ลําคลอง และอีกรอยละ 50 เปนพ้ืนที่มีการขยายตัว (dynamic 

function) เปนการใชพ้ืนที่ทางเศรษฐศาสตรที่ขยายตัวทุกวัน ไดแก บริเวณบานพักอาศัย  

พาณิชยกรรม และอุตสาหกรรม 

 สรุปงานวิจัยในพื้นที่ศึกษาแสดงใหเห็นวา เมื่อมีการกําหนดนโยบายใหม มีการเปลี่ยนแปลง

การใชประโยชนที่ดิน และการสรางเสนทางการสัญจรใหม จะทําใหเกิดผลกระทบตอกันและกัน  

แตพ้ืนที่ที่ไมเปลี่ยนแปลง คือพ้ืนที่โบราณสถาน ก็มีผลตอการเปลี่ยนแปลงการสัญจร หรือการใช

ประโยชนที่ดินเชนกัน  
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 นอกจากนี้ไดทบทวนงานวิจัยที่เกี่ยวของกับผลการเปลี่ยนแปลงการสัญจร หรือการ

เปลี่ยนแปลงการใชประโยชนที่ดิน ดังน้ี  

 การศึกษาผลกระทบของการเปลี่ยนแปลงโครงสรางการขนสงตอเทศบาลเมือง

สมุทรสงคราม
42

 ของวรรณศิลป พีรพันธุ  การศึกษาผลกระทบของเสนทางการคมนาคมตอ 

การใชที่ดินเมอืงนครสวรรค
43

 ของสมชาย งามกาละ และการศึกษาโครงขายการขนสงทีม่ตีออิทธิพล

การเจริญเติบโตของเทศบาลเมืองสระบุรี 
44

 อาษา ทองธรรมชาติ พบวา การใชประโยชนที่ดินมี

ความสัมพันธกับการสัญจรอยางใกลชิด โดยความหนาแนนของการใชประโยชนที่ดินจะเพิ่มสูงขึ้นไป

ตามแนวถนนหลัก 

2.6 สรุป 

 เมื่อทบทวนแนวคิดและทฤษฎีสรุปไดวา แนวทางการศึกษาความสมัพันธน้ีเปนการศึกษาใน

เชิงบริบท ที่อธิบายลักษณะสภาพแวดลอมทางกายภาพ และกิจกรรมที่มีตอกันในเชิงพ้ืนที่ของ 

การสัญจรกับการใชประโยชนที่ดิน และลักษณะทางกายภาพของโครงสรางพื้นฐานของเสนทางสัญจร  

แบงไดเปนเสนทางของรถยนตและจักรยานยนต ทางเทา และทางเรือ โดยสรุปแนวคิดที่ใชใน 

การวิเคราะหไดวา 

 เสนทางถนน มีความเกี่ยวของกับมาตรฐานการออกแบบตามลําดับศักย ความจุของถนน 

หรือระดับบริการของถนน การรองรับความเร็ว และพื้นที่ถนน เปนตน 

 เสนทางจักรยาน มีความเกี่ยวของกับมาตรฐานการออกแบบขนาดและลักษณะเสนทาง

ประกอบกับเสนทางถนน ที่เอื้อใหเกิดการสัญจรทางจักรยาน  

 เสนทางเทา เปนเสนทางทีเ่ขาถึงไดทุกพ้ืนที่ มีลักษณะของขนาดทางเทาที่จะเอื้อใหเกิดการ

สัญจรทางเทา  

 เสนทางเรือ มขีนาดของเสนทางเปนสิ่งที่เอือ้ใหเกิดการสญัจรทางน้ํา 

 เมื่อศึกษาการใชประโยชนที่ดินเปนการศึกษาการรวมกลุมของลักษณะทางกิจกรรม สามารถ 

จําแนกไดเปน 

 ยานที่อยูอาศัย 

 ยานพาณิชยกรรม 

 ยานอุตสาหกรรม 

 ยานกึ่งสาธารณะ ไดแก สถานศึกษา สถาบนัราชการ สถานพยาบาล  

 ยานสาธารณะ ไดแก พ้ืนที่ดานวัฒนธรรม-ศาสนา และพื้นที่พักผอน 

                                          
42
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43
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นอกจากนี้ยังมีองคประกอบที่เกี่ยวของกับการใชประโยชนที่ดิน ไดแก ลักษณะเศรษฐกจิ 

ความหนาแนน พ้ืนที่สิ่งกอสราง จํานวนชั้น วัสดุกอสราง  และประเภทสิง่กอสราง  

 สําหรบัแนวทางการศึกษาความสมัพันธน้ี ควรแบงเปน 3 ระดับ ไดแก 

 ระดับชุมชน ศึกษาเสนทางกับการใหบริการ แบงเปนการพิจารณาลักษณะทางกายภาพของ

เสนทางสัญจรและการใชประโยชนที่ดิน ไดแก เสนทางบก-ถนน และเสนทางน้ํา โดยศึกษาโครงสราง

พ้ืนฐาน การใหบริการ และการใชประโยชนที่ดิน  

 ระดับยาน ศึกษาระบบของเสนทางการสัญจรและการใชประโยชนที่ดินในแตละยาน  

โดยแบงยานการใชประโยชนที่ดิน ไดดังน้ี  

 ยานที่อยูอาศัย 

 ยานพาณิชยกรรม 

 ยานอุตสาหกรรม 

 ยานกึ่งสาธารณะ ไดแก สถานศึกษา สถาบนัราชการ สถานพยาบาล  

 ยานสาธารณะ ไดแก พ้ืนที่ดานวัฒนธรรม-ศาสนา และพื้นที่พักผอน 

ลักษณะขอมูลทางกายภาพของการสัญจร ไดแก ลักษณะระบบโครงขาย สัดสวนของพื้นที่

ถนนประเภทการสัญจร เสนทางสัญจร และลักษณะขอมูลของการใชประโยชนที่ดิน ไดแก ปริมาณ

การใชประโยชนที่ดินแตละประเภท ลักษณะเศรษฐกิจ สังคม ความหนาแนน ประเภทสิ่งกอสราง

จํานวนชั้น และวัสดุกอสราง  

ระดับเมอืง ศึกษาระบบโครงขายของการสญัจรและโครงสรางของการใชประโยชนที่ดิน 

ไดแก   

 สัดสวนพื้นที่ถนนในเมือง 

 ลักษณะโครงขายการสัญจร  

 ระยะหาง หรือชวงของโครงขาย  ลําดับศักยของถนน และเสนทางตางๆ ในพื้นที่  

 ลักษณะโครงขายของการใชประโยชนที่ดิน 

ลักษณะสภาพแวดลอมกายภาพที่เกิดขึ้นระหวางการสัญจรกับการใชประโยชนที่ดิน  

สามารถนํามาวิเคราะหเทียบเคียงกับตารางตอไปนี้  
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ตาราง 2. 7 ลักษณะทางกายภาพของการสญัจรกับการใชประโยชนที่ดินในแตละยาน 

การใชประโยชนที่ดิน การสัญจร 

ยาน รอยละ

พื้นที่ 

ระดับ ชอง

จราจร 

ทางเทา ทาง

จักรยาน 

ลําดับศักย

ถนน 

ความเร็ว   ชอง

จราจร 

ความจุ

ถนน 

รถ2ทาง 

หนาแนนนอย 2.75 – 

3.00 

1.50 – 

2.50 

2.50 ยอย 40 2-6 800 

ยานที่อยูอาศัย 50 
หนาแนน

ปานกลาง 

3.00 – 

3.25 

2.50 2.50 รอง 

ยอย 

40-

48 

2-6 800-

5,000 

หนาแนนมาก 3.25 – 

3.50 

3.00 – 

5.00 

2.50 ประธาน 

หลัก 

64-

97 

>4 1,200-

9,000 
ยานพาณิชยกรรม 6 

หนาแนน 3.25 – 

3.50 

4.00 – 

5.00 

2.50 หลัก 

รอง 

64-

48 

4-6 800-

7,200 

ยานอุตสาหกรรม 5 
 3.50 3.50 – 

5.00 

2.50 ประธาน 

หลัก 

64-

97 

>4 1,200-

9,000 

ระดับชุมชน 2.75 – 

3.00 

1.50 – 

2.50 

2.50 รอง 

ยอย 

40-

48 

2-6 800-

5,000 

ระดับเมือง 3.00 – 

3.25 

3.00 – 

5.00 

2.50 หลัก 

รอง 

64-

48 

4-6 800-

7,200 

ยานพื้นที่เปดโลง 

และนันทนาการ 
10 

ระดับภาค 3.50 3.00 – 

5.00 

2.50 ประธาน 

หลัก 

64-

97 

>4 1,200-

9,000 

ระดับชุมชน 2.75 – 

3.00 

1.50 – 

2.50 

2.50 รอง 

ยอย 

40-

48 

2-6 800-

5,000 

ระดับเมือง 3.00 – 

3.25 

3.00 – 

5.00 

2.50 หลัก 

รอง 

64-

48 

4-6 800-

7,200 

ยานสาธารณะ ก่ึง

สาธารณะ และ

สถาบัน 

7 

ระดับภาค 3.50 3.00 – 

5.00 

2.50 ประธาน 

หลัก 

64-

97 

>4 1,200-

9,000 

พื้นที่ถนน 27 - 

รวม 100 - 

2.7 กรอบแนวคดิ 

 เมื่อทบทวนแนวคิดและทฤษฎีสรุปเปนกรอบแนวคิด สําหรับศึกษาความสัมพันธระหวาง 

การสัญจรกับการใชประโยชนที่ดินไดวา การศึกษาความสมัพันธระหวางการสัญจรกับการใช

ประโยชนที่ดินน้ี สามารถอธบิายไดจากลักษณะสภาพแวดลอมทางกายภาพและกิจกรรมที่มีตอกันใน

เชิงพ้ืนที่ของการสัญจรกับการใชประโยชนที่ดิน โดยกลาวไดวา ลักษณะสภาพแวดลอมของการสัญจร

สามารถพิจารณาจากเสนทางของการสัญจร ไดแก การสัญจรโดย 1) รถยนต-จักรยานยนต 2) 

จักรยาน 3) เดินเทา และ 4) เรือ ซึ่งมีลักษณะกายภาพสภาพแวดลอมเกี่ยวของกับมาตรฐานใน 

การออกแบบเสนทาง เชน ขนาดความกวาง การเชื่อมตอ โครงขาย และกิจกรรมที่มีตอกันในเชิงพ้ืนที่

ของการสัญจร ไดแก วัตถุประสงคการเดินทาง ความถี่ ระดับบริการของถนน ความเร็ว  

โดยการใชประโยชนที่ดินแตละประเภทมีลักษณะมาตรฐานเสนทาง ปรมิาณ ความเร็ว และรูปแบบ 

การสัญจรที่แตกตางกัน 
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 ลักษณะทางสภาพแวดลอมทางกายภาพของการใชประโยชนที่ดินพิจารณาจากประเภท 

การใชประโยชนที่ดิน และมีลักษณะกิจกรรมที่มีตอกันในเชิงพ้ืนที่ของการใชประโยชนที่ดิน  

เปนลักษณะเศรษฐกิจ ความหนาแนน พ้ืนที่สิ่งกอสราง จํานวนชั้น วัสดุกอสราง และประเภท

สิ่งกอสราง 

 สําหรบัการอธบิายลักษณะทางกายภาพและกิจกรรมที่มีตอกันในเชิงพ้ืนที่ของการสัญจรกับ

การใชประโยชนที่ดิน ควรแบงระดับพ้ืนที่ศึกษา ซึ่งสามารถได 3 ระดับคือ ชุมชน ยาน และเมือง  

โดยมีกรอบแนวคิดในการศึกษาแตละระดับ ดังน้ี  

 ระดับชุมชน ศึกษาลักษณะสภาพแวดลอมทางกายภาพของแตละเสนทางทั้งทางน้ํา และ 

ทางบก และการใชประโยชนที่ดินสองขางฝงถนน เปรียบเทียบกับเกณฑมาตราฐานของถนนแตละ 

ลําดับศักย และกิจกรรมที่มีตอกันในเชิงพ้ืนที่ของการสัญจรกับการใชประโยชนที่ดิน การใหบริการกบั

การใชประโยชนที่ดินของแตละเสนทาง การเชื่อมโยงกับพ้ืนที่อื่นๆ 

 ระดับยาน ศึกษาระบบโครงขายของเสนทางการสัญจรและการใชประโยชนที่ดินในแตละ

ยาน โดยศึกษาลักษณะทางสภาพแวดลอมของการสัญจร ไดแก ระบบโครงขายการสัญจรในแตละ

ยาน พ้ืนที่ถนน การเชื่อมตอ และกิจกรรมที่มีตอกันในเชิงพ้ืนที่ของการสัญจร ไดแก ความเร็ว  

ระดับบริการของถนน สวนสภาพแวดลอมการใชประโยชนที่ดิน ไดแก ประเภทของการใชประโยชน

ที่ดิน และกิจกรรมทีม่ีตอกันในเชิงพ้ืนที่ของการใชประโยชนที่ดิน ไดแก ลักษณะเศรษฐกิจ-สังคมของ

พ้ืนที่ ความหนาแนน ประเภทสิ่งกอสราง จํานวนชั้น วัสดุกอสราง และประเภทของสิ่งกอสราง  

 ระดับเมอืง ศึกษาสภาพแวดลอมกายภาพของระบบโครงขายของการสัญจรกับ 

การใชประโยชนที่ดิน ระยะหางของเสนทางตางๆ และกิจกรรมทีม่ีตอกันในเชิงพ้ืนที่ของการสัญจรคือ 

เลือกใชเสนทางในการสัญจร  

 สรุปกรอบแนวความคิดไดดังแผนภาพตอไปนี้ 
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แผนภาพ 2. 8 กรอบแนวคิด 



บทที่ 3 

ระเบียบวิธีศึกษา  

 การศึกษาความสัมพันธระหวางการสัญจรกับการใชประโยชนที่ดินน้ี ผูศึกษาไดคนหา

แนวทางในการศึกษา และการเก็บรวบรวมขอมูล เพ่ือใหไดวิธีการดําเนินการศึกษาวิจัยที่สามารถ

ตอบสนองวัตถุประสงคและแนวคิดที่กําหนดไว โดยแบงเปนหัวขอตางๆ ไดแก การเลือกพ้ืนที่ศึกษา 

เครื่องมือที่ใชในการศึกษา ขอมูลและแหลงขอมูล การวิเคราะหขอมูล และการนําเสนอขอมูล  

มีรายละเอียดดังน้ี 

3.1 การเลือกพื้นที่ศึกษา 

 การศึกษาเรื่องความสัมพันธระหวางการสญัจรกับการใชประโยชนที่ดิน เปนการศึกษาที่จะ

แสดงใหเห็นถงึความเกี่ยวของกันในดานสภาพแวดลอมและกิจกรรมที่มีตอกันในเชิงพ้ืนที่ของ 

การสัญจรกับการใชประโยชนที่ดิน ซึ่งการศึกษาเรื่องนี้เปนเรื่องที่ใหมมากในวงการการศึกษาดาน 

ผังเมือง ทั้งในระดับประเทศและระดับนานาชาติ ดังน้ันในการเลือกพ้ืนที่ศึกษาควรเปนพ้ืนที่ที่มี

ลักษณะที่เปนเอกลักษณในดานการสัญจรและการใชประโยชนที่ดิน ซึ่งพบวาพ้ืนที่เทศบาลนคร

พระนครศรีอยุธยาและเทศบาลเมืองอโยธยา มีลักษณะดังน้ี 

 ดานการสัญจรมีลักษณะเดนคือ เสนทางการสัญจรหลากหลายมีทั้งทางบกและทางน้ํา   

 พ้ืนที่แบงไดเปน 2 พ้ืนที่ ไดแก พ้ืนที่เปนเกาะ และพื้นที่นอกเกาะ และพื้นที่มีลักษณะ 

การใชประโยชนที่ดินเดนชัด คือมีการใชประโยชนที่ดินที่ไมเปลี่ยนแปลง เชน แมนํ้าลําคลอง 

ศาสนสถาน โบราณสถาน ซึ่งเปนสถานที่ทองเที่ยวที่สําคญั และการใชประโยชนที่ดินที่ม ี

การเปลี่ยนแปลง เชน ยานพักอาศัย ยานพาณิชยกรรม และยานอุตสาหกรรม  

 นอกจากนี้ยังพบวา พ้ืนที่ศึกษายังมีปญหาดานการจัดการสัญจรกับการใชประโยชนที่ดินไม

สอดคลองกัน เกิดปญหาทั้งดานการสัญจรและการใชที่ดินไมเหมาะ  

 ดวยเหตุผลดังที่กลาวมาแลว พ้ืนที่น้ีจึงมีความสาํคัญสําหรบัศึกษาความสมัพันธระหวางการ

สัญจรกับการใชประโยชนที่ดิน เพ่ือเปนแนวทางในการวางแผนที่สอดคลองเหมาะสมอยางบูรณาการ

ทั้งดานการสัญจรและการใชประโยชนที่ดิน อันกอใหเกิดการใชประโยชนที่ยังยืนตอไป 

3.2 เครื่องมือท่ีใชในการศึกษา 

3.2.1 ขอมูลภาพถายทางอากาศ  

 ขอมูลภาพถายอากาศ ใชสําหรับสํารวจพื้นที่ และแปลงภาพถายอากาศเปนขอมูลสารสนเทศ

ภูมิศาสตร อัตราสวน 1:50,000 เพ่ือเปนฐานขอมูล ที่นําไปสูการวิเคราะหขอมูลตอไป 

3.2.2 โปรแกรมระบบสารสนเทศภูมิศาสตร (Arc View version 3.3)   

 โปรแกรมระบบสารสนเทศภมูิศาสตร เพ่ือใชสําหรับประมวลแผนที่ภาพถายอากาศ  

และประมวลผลขอมูล วิเคราะหขอมูล และนําเสนอขอมูลในรูปแบบแผนที่ โดยในการประมวลผล

ลักษณะเสนทางการสัญจรไดนําสถิติเกี่ยวกับการสัญจร เชน ความเร็ว ระดับบริการของถนน  

การเชื่อมตอของถนน เสนทางลําดับศักย และการใชประโยชนที่ดินจะประมวลผลดาน 
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การใชประโยชนอาคาร ความหนาแนน ประเภทของอาคาร ความสูง วัสดุกอสราง เปนตน  

รวมถึงการแบงพ้ืนที่เพ่ือศึกษา และใชในการประมวลผลตางๆ แสดงบนแผนที่ 

3.2.3 โปรแกรม Adobe Illustrator cs2   

 โปรแกรม Adobe Illustrator cs2 ใชสําหรับแปลงภาพ และประมวลผลภาพแผนที่ เพ่ือเปน

ภาพอยางงาย ไดแก ภาพโครงขายของการสญัจรในแตละยาน ภาพโครงขายการสัญจรในระดับเมือง  

3.2.4 โปรแกรม Microsoft Excel 2003    

 โปรแกรม Microsoft Excel 2003 ใชสําหรบัจัดระบบ ประมวลผล และวิเคราะหสหสัมพันธ 

จากขอมูลสถิติที่รวบรวมได  

3.3 ขอมูลและแหลงขอมูล           

 ขอมูลที่ใชในการศึกษามี  2 ประเภท ไดแก 

3.3.1 ขอมูลปฐมภูมิ 
 ขอมูลปฐมภมูิไดจากการสํารวจภาคสนามพื้นที่ศึกษา รวบรวมขอมูลโดยการสังเกต  

การบันทึกภาพ ดานกายภาพ หรือสิ่งแวดลอมของการสญัจร และการใชประโยชนที่ดิน ไดแก 

1) สํารวจและบันทึกภาพลักษณะกิจกรรมตางๆ และตําแหนงที่ต้ัง ของการใชประโยชนที่ดิน

ประเภทตางๆ  

2) สํารวจและบันทึกภาพลักษณะทางกายภาพของเสนทางสญัจร ไดแก เสนทางรถยนต 

เสนทางจักรยานยนต เดินเทา และเสนทางน้ํา โดยสังเกตทั้งขนาด ความกวางถนน และองคประกอบ

ตางๆ  

3) สังเกตและจดบันทึกการสัญจรดานปริมาณ รูปแบบ และการเลือกเสนทางสัญจร 

3.3.2 ขอมูลทุติยภูมิ  
 ขอมูลดานทุติยภูมิไดมาจากแผนที่ เอกสาร สิ่งพิมพ หนังสือ และงานวิจัย โดยมีแหลงที่มา

ของขอมูลตางๆ ดังน้ี 
1) ขอมูลดานแนวคิดทฤษฎีจากหองสมุดคณะสถาปตยกรรมศาสตร สถาบนัวิทยบริการ

จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย หองสมุดมหาวิทยาลัยธรรมศาสตร หองสมุดสถาบันการขนสง  

และหองสมุดกรมโยธาธิการและผังเมือง และเทคโนโลยีสารสนเทศ 

2) ขอมูลเกี่ยวกับสภาพทั่วไปจากสํานักงานโยธาธิการและการผังเมืองจังหวัด
พระนครศรีอยุธยา สํานักงานขนสงจังหวัดพระนครศรีอยุธยา ศูนยบริการวิชาการ  

คณะสถาปตยกรรมศาสตร จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย เทศบาลนครพระนครศรีอยุธยา และเทศบาล

เมืองอโยธยา 

3) ขอมูลแผนที่ระบบสารสนเทศภูมิศาสตร (GIS) จากศูนยวิชาการ คณะสถาปตยกรรม

ศาสตร จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย 

4) ขอมูลสถิติประเภทตางๆ ไดแก ขอมูลประชากร ขอมูลผูเยีย่มเยือน ความเร็วใน 

การสัญจร ฯลฯ จากสํานักงานสถิติจังหวัดพระนครศรีอยุธยา สํานักงานการทองเที่ยวแหงประเทศ
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ไทย ขอมูลจากรายงานสรปุแผนแมบทดานการจราจรและขนสงเมืองภูมภิาค จังหวัด

พระนครศรีอยุธยา ของสํานักงานคณะกรรมการจัดระบบการจราจรทางบก 

 ขอมูลสารสนเทศภูมิศาสตร (GIS) และขอมูลดานสถิติตางๆ ที่เกี่ยวของนํามาจัดระเบียบ

ขอมูลดวยโปรแกรม Microsoft Excel 2003 แบงระดับขอมูลตามระดับการศึกษาพื้นที่ คือระดับ

ชุมชน ยาน และเมือง และจําแนกขอมูลเปนดานการสัญจรประกอบและการใชประโยชนที่ดิน ดังน้ี  

 การสัญจร ศึกษากายภาพของเสนทางและการสัญจร ไดแก ทางถนนศึกษาลําดับศักย  

ความจุ หรือระดับบริการของถนน ความเร็ว ระดับการบริการ การเชื่อมตอ การเดินเทา และการ

สัญจรทางน้ํา 

 การใชประโยชนที่ดิน ศึกษากายภาพการใชประโยชนที่ดินและกิจกรรม ไดแก ประเภท

กิจกรรม ลักษณะเดนทางเศรษฐกิจ-สังคม ความหนาแนน ประเภทสิ่งกอสราง จํานวนชั้น วัสดุ

กอสราง และพื้นที่กอสราง  

3.4 การวิเคราะหขอมูล  

 การวิเคราะหของขอมูล เพ่ือวิเคราะหลักษณะสภาพแวดลอมกายภาพและกิจกรรมที่มีตอกัน

ในเชิงพ้ืนที่ของการสัญจรกับการใชประโยชนที่ดิน ควรมีการแบงระดับใหสามารถวิเคราะหลักษณะ

ของความสัมพันธ ฯ ไดอยางเหมาะสม ซึ่งเปนการศึกษาความสมัพันธของการสัญจรกับการใช

ประโยชนที่ดินในพื้นที่ศึกษา โดยแบงเปน 3 ระดับ 

3.4.1 ระดับชุมชน 

 ระดับชุมชนเปนการวิเคราะหลักษณะทางกายภาพของเสนทางกับการใหบริการของแตละ

เสนทาง ไดแก  

 ทางบก วิเคราะหตามลําดับศักยของถนน เปรียบเทียบมาตรฐานของถนนของพื้นที่ศึกษาใน

แตละลําดับศักย และลักษณะการใชประโยชนที่ดินสองขางทาง  

 ทางน้ํา วิเคราะหการใชประโยชนที่ดินสองขางทางแมนํ้าปาสัก แมนํ้าเจาพระยา และคลองคู

เมือง และวัตถุประสงคในการเดินทาง 

 ทางเทา วิเคราะหขนาด เสนทางเดินเทา และพื้นที่ที่มีการเดินเทา กับลักษณะการพื้นที่ 

การใชประโยชนที่ดิน 

3.4.2 ระดับยาน 

 ระดับยานเปนการวิเคราะหระบบของเสนทางการสัญจรและการใชประโยชนที่ดินในแตละ

ยาน โดยการแบงพ้ืนที่เปน 13 ยาน ตามเกณฑของการศึกษาแผนแมบทดานการจราจรและขนสง

เมืองภมูิภาค จังหวัดพระนครศรีอยุธยา ของสํานักคณะกรรมการการจัดระบบการจราจรทางบก 

เพ่ือใหมีขนาดและจํานวนพื้นที่ยอยที่เหมาะสมกับการวิเคราะหทางดานการสัญจรของเมือง  

มีหลักการในการจัดแบงพ้ืนที่ยอย คือ 

 จัดแบงพ้ืนที่ที่มีรูปแบบการใชประโยชนที่ดินใกลเคียงกันใหอยูในพื้นที่เดียวกัน  

 จัดแบงพ้ืนที่มีแนวกั้น ทําใหพ้ืนที่สองฝงของแนวกั้นแยกจากกันทางจราจร เชน แนวคลอง  

ทางรถไฟ และถนนสายหลัก เปนตน 
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 จัดแบงพ้ืนที่ตามแนวการปกครอง เชน เขตตําบล เขตอําเภอ เพ่ือใหเกิดความสะดวก 

 การวิเคราะหระดับน้ีแบงเปนการวิเคราะห 2 ลักษณะ 

1) วิเคราะหลักษณะทางสภาพแวดลอมของการสัญจร ไดแก ลักษณะระบบโครงขาย 

สัดสวนพื้นที่ถนน เสนทางสัญจร ความเร็ว ระดับบริการของถนน การเชื่อมตอของถนน  

และการเชื่อมตอโยงกับการใชประโยชนที่ดิน ไดแก ประเภทการใชประโยชนที่ดิน ลักษณะเศรษฐกิจ-

สังคมของพื้นที ่ที่ไดจากการสังเกต เพ่ือศึกษาลักษณะเดนของพื้นที่ รวมถึงความหนาแนน  

ประเภทสิ่งกอสราง จํานวนชั้น และวัสดุกอสราง เพ่ือใหเห็นลักษณะความสมัพันธระหวางการสัญจร

กับการใชประโยชนที่ดินในแตละยาน  

2) วิเคราะหสหสมัพันธ (Correlations)
 1,

 
2
 เพ่ือบอกระดับของความสัมพันธของตัวแปร 

ตางๆ โดยตัวแปรตางๆ มาจากการวิเคราะหแนวความคิด ทฤษฏี และเกณฑมาตรฐานตางๆ ที่ไดจาก

การทบทวนวรรณกับการเก็บรวบรวมขอมูลดานปฐมภูมิ และทุติยภาพ สรุปเปนตัวแปรที่เกี่ยวของ

ดังน้ี  

 ลักษณะทางกายภาพของเสนทางสัญจรในพื้นที่ศึกษา แบงไดเปน 3 เสนทาง คือ เสนถนน 

ซึ่งเปนเสนทางของรถยนตและจักรยานยนต ทางเทา และทางเรือ โดยพิจารณาไดวา 

 เสนทางถนน เปนเสนทางสัญจรของยานพาหนะที่มีเครื่องยนต และเสนทางจักรยาน  

ซึ่งมีความเกี่ยวของกับมาตรฐานการออกแบบตามลําดับศักย เพ่ือรองรับปริมาณ 

ยานพาหนะ หรือระดับบริการของถนน ความเร็ว การเชื่อมตอ พ้ืนที่ถนน และทารถ  

 เสนทางเทา มลีักษณะของขนาดทางเทาทีจ่ะเอื้อใหเกิดการสัญจรทางเทา แตการเดิน

เทาสามารถเขาถึงไดทุกพ้ืนที่ ดังน้ันในการศึกษาจึงเปนการสังเกตพื้นที่ที่มีการเดินเทา

เกิดขึ้น เปนตัวแทนของการศึกษาการสัญจรทางเทา 

 เสนทางเรือ มขีนาดของเสนทางเปนสิ่งที่เอือ้ใหเกิดการสญัจรทางน้ํา ซึ่งจากลักษณะ

พ้ืนที่ศึกษาพบวามีเสนทางน้ําเปนลักษณะลอมพ้ืนที่ การสัญจรทางน้ํามทีาเรือเปนจุด

กอใหเกิด-จุดเปลี่ยนในการสัญจรทางน้ํา จึงนําทาเรือตัวแทนของการสัญจรทางน้ํา 

 เมื่อศึกษาการใชประโยชนที่ดินของเมือง รวมกับวัตถุประสงค และความถี่ในการสัญจร  

สรุปไดวาสามารถรวมกลุมของลักษณะทางกิจกรรมที่มีการสัญจรคลายกัน เพ่ือศึกษาความสัมพันธ

ระหวางการสญัจรกับการใชประโยชนที่ดิน ไดดังน้ี  

 ยานที่อยูอาศัย เปนจุดเริ่มตนและสิ้นสุดของการสัญจร  

 ยานโบราณสถาน เปนจุดสิ้นสุดของการสัญจร มีลักษณะการสัญจรเฉพาะ 

 ยานพาณิชยกรรม ยานอุตสาหกรรม ยานกึ่งสาธารณะ ไดแก สถานศึกษา สถาบัน

ราชการ สถานพยาบาล เปนจุดสิ้นสุดของการสัญจรในชีวิตประจําวัน มีลักษณะ 

การสัญจร การสัญจรกลับไปกลับมา 

 รวมถึงองคประกอบที่เกี่ยวของกับการใชประโยชนที่ดิน ไดแก ลักษณะเศรษฐกิจ  

ความหนาแนน พ้ืนที่สิ่งกอสราง จํานวนชั้น วัสดุกอสราง  และประเภทสิง่กอสราง โดยสรุปตัวแปรที่

เกี่ยวของไดดังตาราง 3.1 

                                          
1
ดูวิธีการใชโปรแกรมจากภาคผนวก 

2
ผศ. วาโร เพ็งสวัสดิ.์  สหสัมพันธ (correlation). (เขาถงึไดจาก: http://www.geocities.com/nincoo/mainb6.5.htm [online]), ธค. 2551. 
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ตาราง 3. 1 ตัวแปรของการสัญจรและการใชประโยชนที่ดิน 

การสัญจร การใชประโยชนที่ดิน 

- ทางถนนเครื่องยนต-จักรยาน 

 การเชื่อมตอ 

 พื้นที่ถนน 

 ความจุ/ระดับบริการของถนน 

 การรองรับความเร็ว 

 ทารถ 

- ทางเทา 
- ทางน้ํา 

- ความหนาแนน  

- พื้นที่ส่ิงกอสราง 
- จํานวนชั้น  

- วัสดุกอสราง   
- ประเภทสิ่งกอสราง   
- ประเภทการใชประโยชนที่ดินเปนยานตางๆ  

 ที่อยูอาศัย 

 พื้นที่แหลงงาน  

 พื้นที่อนุรักษหรือสถานที่ทองเที่ยว 

- ลักษณะเศรษฐกิจ 

จากตาราง 3.1 ไดนํามาพิจารณาประกอบกับขอมูล ไดสรุปเปนขอมูลทีส่ามารถนําไปสู 

การวิเคราะหสหสัมพันธ (Correlations) ดวยโปรแกรม Microsoft Excel 2003 ซึ่งตัวแปรเหลาน้ี 

มีที่มาและความหมายในการแทนคา ดังน้ี 

 ดานการสัญจร มีลักษณะเปนตัวแปรที่เกี่ยวของเสนทางสญัจร 3 เสนทาง คือ ทางถนน 

ทางเทา และทางน้ํา โดยไมไดพิจารณาทางจักรยานในการศึกษาสหสมัพันธน้ี เน่ืองจาก

ลักษณะโครงขายเสนทางจักรยานไมตอเนื่องและปริมาณการสัญจรไมมาก เสนทาง

สัญจรหลักของเมืองจะเปนเสนทางถนน เสนทางเทาซึ่งสามารถเขาถึงไดทุกพ้ืนที่  

และเสนทางน้ําแมวาปรมิาณการสัญจรไมมาก แตมีโครงขายเสนทางสัญจรที่มีศักยภาพ

ในการสัญจร โดยแตละเสนทางมีแนวคิดในการศึกษาดังน้ี  

 ทางถนน การศึกษาลักษณะทางกายภาพของถนนและกิจกรรมทีม่ีตอกันในเชิงพ้ืนที่

ของการสัญจร โดยลักษณะทางกายภาพคือ การเชื่อมตอ และสัดสวนพื้นที่ถนน 

สวนกิจกรรมที่มีตอกันในเชิงพ้ืนที่ของถนนคือ ระดับบริการของถนน ความเร็ว  

และตําแหนงทารถ  

 ทางเทา เน่ืองจากลักษณะการเดินเทาสามารถเขาถงึทุกพ้ืนที่ ดังน้ันลักษณะทาง

กายภาพของเสนทางเทาจะมีผลตอการเดินเทานอยมาก จึงศึกษาเพียงกิจกรรมที่มี

ตอกันในเชิงพ้ืนที่ของการสัญจรกับการใชประโยชนที่ดินของการเดินเทา โดยศึกษา

พ้ืนที่ที่มีการเดนิเทากับประเภทการใชประโยชนที่ดิน 

 ทางน้ํา เน่ืองจากลักษณะทางกายภาพตลอดทั้งโครงขายเสนทางน้ําสามารถสัญจร

ไดคลายกัน จึงเลือกศึกษาเพยีงกิจกรรมที่มตีอกันในเชิงพ้ืนที่ของการสัญจรกับ 

การใชประโยชนที่ดินคือ การศึกษาการเกิดการสัญจรทางน้ํา โดยพิจารณาวาใน

บริเวณที่มทีาเรือ ยอมแสดงถึงมีการสัญจรทางน้ําเกิดขึ้น  

 การใชประโยชนที่ดิน เปนการศึกษาทั้งลักษณะทางสภาพแวดลอม คือลักษณะ 

ความหนาแนน พ้ืนที่สิ่งกอสราง จํานวนชั้น วัสดุกอสราง  และประเภทสิง่กอสราง  

เปนลักษณะทางกายภาพของพื้นที่ศึกษา และกิจกรรมที่มตีอกันในเชิงพ้ืนที่ของ 
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การใชประโยชนที่ดินเปนประเภทการใชประโยชนที่ดินเปนยานตางๆ ไดแก ที่อยูอาศัย 

พ้ืนที่แหลงงาน พ้ืนที่อนุรักษหรือสถานที่ทองเที่ยวและลักษณะเศรษฐกิจ 

 สภาพแวดลอมทางกายภาพของการใชประโยชนที่ดิน มีอัตราสวนความหนาแนน

ของอาคาร พ้ืนที่กอสรางอาคารทั้งหมดในพื้นที่ สัดสวนพื้นที่กอสรางของอาคารที่มี

ความสูงไมเกิน 4 ชั้นตออาคารที่มีความสงูมากกวา 4 ชั้น พ้ืนที่กอสรางของอาคาร

ที่กอสรางดวยคอนกรีตตอวัสดุอื่นๆ และสัดสวนพื้นที่กอสรางของบานเดียวตอ

อาคารอื่นๆ 

 กิจกรรมที่มีตอกันในเชิงพ้ืนที่ของการใชประโยชนที่ดินแตละประเภท ไดแก ลักษณะ

เปนยานเศรษฐกิจ พิจารณาจากพื้นที่ที่เปนแหลงเศรษฐกิจ พ้ืนที่กอสรางอาคารที่

พักอาศัยพื้นที่กอสรางอาคารที่เกี่ยวของกบัแหลงงาน แหลงที่เปนจุดหมายของการ

เดินทาง ไดแก พ้ืนที่พาณิชยกรรม อุตสาหกรรม สถาบันการศึกษา สถาบันราชการ 

และพื้นที่กอสรางอาคารทีเ่กี่ยวของพื้นที่อนุรักษหรือสถานที่ทองเที่ยว รวมถึง 

ศาสนสถาน 

โดยสรุปสัญลักษณและความหมายของคาของตัวแปรที่ใชในการรวบรวมขอมูลและวิเคราะห

สหสมัพันธ ดังตาราง 3.2 น้ี 
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ตาราง 3. 2 สัญลักษณ และความหมายของคาของตัวแปรที่ใชในการศึกษาสหสัมพันธ 

สัญลักษณ ความหมาย หนวย 

การสัญจร 
R

connect
 (node/link) คาอัตราสวนการเชื่อมตอของถนน  - 

R
area

 (Road area) อัตราสวนพื้นที่ถนนตอพื้นที่ทั้งหมด  (รอยละของพื้นที่/100)

R
 v/c 

  (V/C ratio) คาอัตราสวนคาอัตราสวนปริมาณสัญจรกับความจุถนน โดย
พิจารณาคาระดับการการจราจรที่มากที่สุดที่ผานพื้นที่ 

- 

R
speed

 (Speed of road) การวิเคราะหดานความเร็วในการขับขี่บนถนน พิจารณาจาก
ความเร็วที่มากที่สุด ที่รถสามารถแลนผานพื้นที่ 

(กม./ชม.)/100 

R
bus

  (R bus) ตําแหนงทารถ ใชเปนตัวแทนในการพิจารณาการสัญจร
สาธาณะ โดยพิจารณาจากจุดเขื่อมตอการเดินทางของการ
ขนสงสาธารณะ 

มีทารถ=1 ไมมี =0 

R
walk

 (Walk area) พื้นที่ที่มีการเดินเทา มีการเดินเทา=1 ไมมี=0

R
port

  (River way, port) ตําแหนงทาเรือ เปนตัวแทนในการพิจารณาการสัญจรทางน้ํา มีทาเรือ=1ไมมี =0 
การใชประโยชนที่ดิน 
FAR (Floor area ratio) อัตราสวนความหนาแนนของอาคาร พท.กอสรางอาคาร/พท.วาง
Seo (Social and economic) ลักษณะยานเศรษฐกิจ พิจารณาจากพื้นที่ที่เปนแหลงเศรษฐกิจ เปนยานเศรษฐกิจ=1 

ไมเปนยานเศรษฐกิจ=0

B
a 
(Total Built area) คือพื้นที่กอสรางอาคารทั้งหมดในพื้นที่ 

A
re
 (Area of resident building) พื้นที่กอสรางอาคารที่พักอาศัย 

A
w 
(Area of work place building) พื้นที่กอสรางอาคารที่เก่ียวของกับแหลงงาน แหลงที่เปน

จุดหมายของการเดินทาง ไดแก พื้นที่พาณิชยกรรม 
อุตสาหกรรม สถาบันการศึกษา สถาบันราชการ 

A
cons 

(Area of Conservation 

building) 

คือพื้นที่กอสรางอาคารที่เก่ียวของพื้นที่อนุรักษหรือสถานที่
ทองเที่ยว รวมถึงศาสนสถาน 

B
m
 (Built area of concrete material) พื้นที่กอสรางของอาคารที่กอสรางดวยคอนกรีตตอวัสดุอื่นๆ 

B
st 

(Built area of small building not 

over 4 stories) 

สัดสวนพื้นที่กอสรางของอาคารที่มีความสูงไมเกิน 4 ชั้นตอ
อาคารที่มีความสูงมากกวา 4 ชั้น เพื่อเปนตัวแทนที่แสดงใหเห็น
ภาพลักษณะของเมืองวาเปนเมืองในแนวสูง หรือในแนวราบ 

B
sh 

(Built area of single home) สัดสวนพื้นที่กอสรางของบานเดียวตออาคารอื่นๆ 

(รอยละของพื้นที่
กอสรางอาคารทั้งหมด/

100) 
 

3.4.3 ระดับเมอืง 
 ระดับเมืองเปนการวิเคราะหระบบโครงขายของการสัญจร ระยะหาง หรือชวงของโครงขาย  

ลําดับศักยของถนน สัดสวนพื้นที่ถนนในเมือง และลักษณะโครงขายของการใชประโยชนที่ดิน 

แตละประเภท และการเลือกเสนทางตางๆ ในการสัญจร โดยวิเคราะหการใชประโยชนที่ดินและ 

การสัญจรเปรยีบเทียบเกณฑที่ไดจากการทบทวนวรรณกรรมดังตาราง 2.7 ในบทที่ 2  

 เมื่อวิเคราะหทัง้ 3 ระดับ แลวนํามาสรุปเปนความสัมพันธระหวางการสญัจรและ 

การใชประโยชนที่ดินของพื้นที่ศึกษา และเสนอแนวคิดในศึกษาและการวางผังเมือง ตามวัตถุประสงค

ที่กําหนดไว 
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3.5 การนําเสนอขอมูล  

 การนําเสนอขอมูลโดยบรรยายประกอบตาราง ภาพ และแผนภาพ เพ่ือใหสอดคลองกับ

การศึกษาและสรุปความสัมพันธระหวางการสัญจรและการใชประโยชนที่ดินในดานกายภาพ ดังน้ี  

3.5.1  ระดับชุมชน วิเคราะหลักษณะทางกายภาพของเสนทางกบัการใหบริการของแตละ

เสนทาง นําเสนอการวิเคราะหเสนทางถนนบรรยายตามลาํดับศักย โดยนําเสนอเปนตาราง  

ประกอบภาพตามแตละเสนทาง สวนเสนทางเทาและเสนทางน้ํา นําเสนอโดยการการบรรยายสรุป 

ประกอบรูปภาพ 

3.5.2 ระดับยาน วิเคราะหระบบของเสนทางการสญัจรและการใชประโยชนที่ดินในแตละ

ยาน นําเสนอโดยการบรรยายสรุปประกอบภาพ แผนภาพ และตาราง และการนําเสนอระดับของ

สหสมัพันธเปนบรรยายประกอบตารางและแผนภาพ 

3.5.3 ระดับเมือง วิเคราะหโครงขายของการสัญจรและการใชประโยชนที่ดิน นําเสนอโดย

การบรรยายประกอบตารางและแผนภาพ 

3.5.4 สรุปและนําเสนอความสัมพันธ โดยการบรรยายประกอบตาราง และแผนภาพ 

 



บทที่ 4 

ลักษณะการสัญจรและการใชประโยชนที่ดินของพื้นทีศึ่กษา 

การศึกษาลักษณะการสัญจรและการใชประโยชนที่ดินของพื้นที่ศึกษา เปนการศึกษาทําความ

เขาใจเกี่ยวกับองคประกอบที่เกี่ยวของในระดับภูมิภาคของจังหวัดพระนครศรีอยุธยา ดานลักษณะทาง

กายภาพ ผูสัญจร และเสนทางสัญจร และระดับเมืองของเทศบาลนครพระนครศรีอยุธยาและเทศบาล

เมืองอโยธยา ในดานสภาพในลักษณะทางกายภาพ ผูสัญจรภายในเมือง การสัญจรในพื้นที่  

และการใชประโยชนที่ดิน  

เทศบาลนครพระนครศรีอยุธยาและเทศบาลเมืองอโยธยา ต้ังอยูในพื้นที่จังหวัด
พระนครศรีอยุธยาอยูในภาคกลาง เปนเมืองหลวงเกาของประเทศไทย โดยมีรายละเอียดดานลักษณะ

การสัญจรและการใชประโยชนที่ดินดังน้ี   

4.1 จังหวัดพระนครศรีอยุธยา 

4.1.1 สภาพทั่วไป
1
 

 จังหวัดพระนครศรีอยุธยาหางจากกรุงเทพมหานครทางถนนเอเชียประมาณ 76 กิโลเมตร 

ทางรถไฟประมาณ 72 กิโลเมตร และทางเรือประมาณ 137 กิโลเมตร มีพ้ืนที่ 2,556.64 ตาราง

กิโลเมตร หรือ 1,597,900 ไร เปนจังหวัดที่มีขนาดเปนอันดับที่ 62 ของประเทศไทย และเปนอันดับ

ที่ 11 ของจังหวัดในภาคกลาง แบงเขตการปกครอง เปน 16 อําเภอ 209 ตําบล 1,452 หมูบาน 

และมีการปกครองสวนทองถิน่ประกอบดวยองคการบริหารสวนจังหวัด 1 แหง เทศบาลนคร 1 แหง 

เทศบาลเมือง 2 แหง เทศบาลตําบล 31 แหง และองคการบริหารสวนตําบล 123 แหง        

4.1.1.1 ภูมิประเทศ  

 จังหวัดพระนครศรีอยุธยาตั้งอยูที่ราบลุมภาคกลางตอนลางของประเทศ ลักษณะ 

ภูมิประเทศเปนที่ราบลุมนํ้าทวมถึง พ้ืนที่สวนใหญเปนทุงนา ไมมีภูเขา ไมมีปาไม มีแมนํ้าไหลผาน  

4 สาย ไดแก แมนํ้าเจาพระยา แมนํ้าปาสกั แมนํ้าลพบุรี และแมนํ้านอย รวมความยาวประมาณ  

200 กิโลเมตร มีลําคลองใหญนอยประมาณ 1,254 คลอง เชื่อมตอกับแมนํ้าเกือบทั่วบริเวณพื้นที่ 

4.1.1.2 การตั้งถิ่นฐานและระบบชุมชน 

 จังหวัดพระนครศรีอยุธยา มแีมนํ้าลําคลองทั้งทางธรรมชาติและที่มนุษยสรางขึ้น  

เพ่ือการคมนาคมและระบบชลประทานที่สําคัญคือ แมนํ้าเจาพระยา แมนํ้าปาสัก แมนํ้าลพบุรี  

แมนํ้านอย คลองระพีพัฒน และคลองอื่นๆ อีกเปนจํานวนมาก การตั้งถิน่ฐานในอดีตจึงอาศัยแมนํ้า

ลําคลองเปนหลัก แตตอมาเมื่อมีการพัฒนาการสัญจรทางบกทั้งทางรถยนตและรถไฟสะดวกขึ้น  

การตั้งถิ่นฐานจึงมีการเปลี่ยนแปลงในลักษณะที่เกิดชุมชนขนาดใหญตามแนวถนนสายตางๆ มากขึน้ 

แตพ้ืนที่ชุมชนริมนํ้าที่ขาดความสะดวกจากการเขาถึงดวยทางรถยนตจะยังคงเปนชุมชนขนาดเล็ก  

จํานวนประชากรหรือขนาดของชุมชนพิจารณาจากระดับทางเศรษฐกิจและสังคม อาจจําแนก

เปนโครงสรางระบบชุมชนในจังหวัดพระนครศรีอยุธยา (แผนที่ 4.1) ไดดังน้ี   

 

 

                                          
1
 สํานักงานจังหวัดพระนครศรอียุธยา,  ขอมูลทั่วไป (แหลงที่มา: http://www.ayutthaya.go.th/general_data51.pdf [online]), 2552. 
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1) ชุมชนศูนยกลางลําดับที่ 1 ไดแก เทศบาลนครพระนครศรีอยุธยา 

2) ชุมชนศูนยกลางลําดับที่ 2 ไดแก เทศบาลเมืองอโยธยา เทศบาลตําบลเจาเจ็ด  

เทศบาลตําบลทาหลวง และเทศบาลตําบลลําตาเสา 

3) ชุมชนศูนยกลางลําดับที่ 3 ไดแก เทศบาลเมืองเสนา และเทศบาลตําบลอื่นๆ  

ที่นอกเหนือจากศูนยกลางชุมชนลําดับที่ 2  

4) ชุมชนศูนยกลางลําดับที่ 4 ไดแก ชุมชนองคการบริหารสวนตําบลตางๆ ในจังหวัด

พระนครศรีอยุธยา 

4.1.1.3 ประชากร
2
 

     จังหวัดพระนครศรีอยุธยามีจํานวนประชากรใน พ.ศ. 2550 จํานวนทั้งสิ้น 760,712 

คน เปนชาย 367,673 คน และหญิง 393,039 คน หรือเทากับรอยละ 48.33 และ 51.67 

ตามลําดับ มีความหนาแนนเฉลี่ยของประชากรเทากับ 289 คนตอตารางกิโลเมตร  

 การกระจายตัวของประชากรในจังหวัดพระนครศรีอยุธยาใน พ.ศ. 2550 มีประชากรทีอ่าศัย

อยูในเขตเทศบาล 297,542 คน และอาศัยอยูนอกเขตเทศบาลจํานวน 463,170 คน หรือเทากับ

รอยละ 30.11 และ 60.89 ตามลําดับ อําเภอพระนครศรีอยุธยา (รวมในและนอกเขตเทศบาล)  

มีจํานวนประชากรมากทีสุ่ดเทากับ 137,556 คน และมีความหนาแนนเฉลี่ยของประชากรเทากับ 

1,053 คนตอตารางกิโลเมตร 

4.1.1.4 ผูเยี่ยมเยือน
3
 

     ผูมาเยี่ยมเยือนจังหวัดพระนครศรีอยุธยามีจํานวนเพิ่มขึ้นอยางตอเนื่องตั้งแต พ.ศ. 

2538-45  แตไดลดลงเฉพาะใน พ.ศ. 2546  และกลับเพิ่มขึ้นอีกใน พ.ศ. 2547 และมีอัตราเพิ่มขึน้

ในปตอๆ มา ใน พ.ศ. 2550 มีจํานวนผูเยี่ยมเยือนรวม 3,784,617 คน แบงเปนชาวไทยรอยละ 

68.52 และตางชาติรอยละ 31.48 สําหรับลักษณะการเดินทางมาทองเที่ยวแบงเปน 2 ประเภทคือ 

นักทองเที่ยวรอยละ 29.04 และนักทัศนาจรรอยละ 70.96 โดยนักทองเที่ยวทั้งไทยและตางประเทศ

พักอาศัยเฉลี่ยไดเปน 1.7 วัน ดังตาราง 4.1 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

                                          
2
 สํานักงานสถิติแหงชาติ กระทรวงวิทยาศาสตรและเทคโนโลยี, สถิติจังหวัดพระนครศรอียุธยา (แหลงที่มา: http://ayuttaya.nso.go.th/main.jsp 

[online]), 2551. 

3
การทองเที่ยวแหงประเทศไทย. สถิติการทองเที่ยวจัดหวัดพระนครศรีอยุธยา (แหลงที่มา: http://www2.tat.or.th/stat/web/static_tst.php [online]), 

2550. 
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ตาราง 4. 1 ผูมาเยี่ยมเยือนจังหวัดพระนครศรีอยุธยา พ.ศ. 2545-2550  

พ.ศ. 

รายการ  
2545 2546 2547 2548 2549 2550 

จํานวนผูมาเยี่ยมเยือน (คน) 2,833,860 2,711,607 3,023,933 3,260,589 3,373,929 1,218,975 

ไทย 1,679,305 1,726,132 1,915,975 2,158,228 2,234,113 598,445 

ตางประเทศ 1,154,555 985,475 1,107,958 1,102,361 1,139,816 620,530 

จํานวนนักทองเที่ยว (คน) 588,906 447,412 582,661 625,674 773,530 211,205 

ไทย 375,008 326,383 413,926 455,300 563,765 126,989 

ตางประเทศ 213,898 121,029 168,735 170,374 209,765 84,216 

จํานวนนักทัศนาจร (คน) 2,244,954 2,264,195 2,441,272 2,634,915 2,600,399 1,007,770 

ไทย 1,304,297 1,399,749 1,502,049 1,702,928 1,670,348 471,456 

ตางประเทศ 940,657 864,446 939,223 931,987 930,051 536,314 

ระยะเวลาที่พักเฉล่ียของ

นักทองเที่ยว (วัน) 
2.03 1.80 1.89 2.19 2.06 1.77 

ไทย 2.06 1.73 1.68 2.04 1.92 1.72 

ตางประเทศ 1.99 1.98 2.42 2.58 2.44 1.84 

คาใชจายเฉลี่ย (บาท/คน/วัน) 872 1,128 1,262 1,222 1,220 1,245 

ที่มา : การทองเที่ยวแหงประเทศไทย 

 ภาพรวมของการเดินทางทองเที่ยวในจังหวัดพระนครศรีอยุธยา
4
 มีอัตราการเติบโตเพิ่มขึน้

รอยละ 12.17 ผูเยี่ยมเยือนชาวไทยเพิ่มขึ้นรอยละ 16.07 และชาวตางชาติเพ่ิมขึ้นรอยละ 4.54 

นักทองเที่ยวพักคางเติบโตเพิ่มขึ้นคอนขางสงู โดยชาวไทยเพิ่มขึ้นรอยละ 32.61 และชาวตางชาติ

เพ่ิมขึ้นรอยละ 67.72 แสดงใหเห็นวาแหลงทองเที่ยวโบราณสถานยังคงไดรับความนิยม อาทิ วัดใหญ

ชัยมงคล วัดพนัญเชิงวรวิหาร วิหารพระมงคลบพิตร นอกจากนี้ยังแสดงไดวาการที่ภาครัฐและเอกชน

ยังรวมมือกันจัดกิจกรรมสงเสริมการทองเที่ยวหลายกิจกรรม อาทิ การแขงขันเรือนานาชาติและเรือ

ยาวประเพณี การจัดงานประเพณีสงกรานตกรุงเกา งานลอยกระทงตามประทีปศูนยศิลปาชีพบางไทร 

การจัดงานลอยกระทงกรุงเกา 4 มุมเมือง เปนตน สงผลใหเกิดการเดินทางเขาพ้ืนที่อยางตอเนื่อง 

 การเขาพักแรมของนักทองเที่ยวสวนใหญจะพักโรงแรม/เกสตเฮาส มสีดัสวนรอยละ 75.83 

รองลงมาเปนบานญาติ/เพ่ือน รอยละ 24.09 ในการเดินทางแตละครั้งมีระยะเวลาพํานักเฉลี่ย  

2.11 วัน  และนักทองเที่ยวมคีาใชจายเฉลี่ยตอวันประมาณ 1,685.02 บาท เฉลี่ยเพิ่มขึ้นรอยละ 

4.99 มีรายไดที่เกิดจากการทองเที่ยวในจังหวัดรวมทั้งสิ้น 3,911.12 ลานบาท สวนนักทัศนาจรมี

คาใชจายเฉลี่ยตอคนตอวันประมาณ 982.56 บาท เฉลี่ยลดลงรอยละ 0.19 มีรายไดหมุนเวียนใน

แหลงทองเที่ยวรวมเปนเงิน 2,638.41 ลานบาท เมื่อรวมรายไดทั้งหมดที่เกิดจากการทองเที่ยว

ภายในประเทศ คิดเปนจํานวนเงินทั้งสิ้น 6,549.53 ลานบาท  เพ่ิมขึ้นรอยละ 27.96 ผูเยี่ยมเยือนมี

คาใชจายเฉลี่ยตอคนตอวันประมาณ 1,308.25 บาท เพ่ิมขึ้นรอยละ 7.21 โดยเพิม่ขึ้นในหมวดของ

คาอาหารและเครื่องดื่ม รองลงมาเปนคาซื้อสินคาและของที่ระลึก 

 สําหรบัสถานการณการพักแรม พบวามีจํานวนที่พักทั้งสิ้น  47 แหง เพ่ิมขึ้นรอยละ 56.67 

จํานวนหองพักมี 2,671 หอง เพ่ิมขึ้นรอยละ 36.0 ที่พักที่เพ่ิมขึ้นเปนระดับราคาไมเกิน 1,000 บาท 

                                          
4
การทองเที่ยวแหงประเทศไทย,  สถิตกิารทองเที่ยวจังหวัดพระนครศรีอยุธยา (แหลงที่มา: 

http://www2.tat.or.th/stat/download/tst/693/Report_Ayuttaya2007.doc [online]), 2550. 
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อัตราการเขาพักเฉลี่ยรอยละ 73.64 เพ่ิมขึ้นรอยละ 10.61 สําหรับนักทองเที่ยวชาวตางชาติที่เขาพัก

ในพื้นที่แยกเปนรายสัญชาติ ไดแก ญ่ีปุน จีน ฝรั่งเศส เยอรมัน สหราชอาณาจักร และเนเธอรแลนด

ตามลําดับ  

 จํานวนผูเยี่ยมเยือน จําแนกตามพาหนะเดินทาง พ.ศ. 2550 ในการเดินทางมาจังหวัด

พระนครศรีอยุธยา พบวาผูเยี่ยมเยือนชาวไทยทั้งนักทองเที่ยวและนักทัศนาจร สวนใหญเลือกเดินทาง

มาดวยรถยนตสวนตัว คิดเปนรอยละ 65-70 
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แผนภูมิ 4. 1 การเลือกยานพาหนะมาทองเท่ียวของผูเย่ียมเยือน 

ที่มา : การทองเที่ยวแหงประเทศไทย 

4.1.2 การสัญจร 

  จังหวัดพระนครศรีอยุธยามีการสัญจรทั้งทางบกและทางน้ํา (แผนที่ 4.2) มีลักษณะเสนทาง

ดังน้ี 

 เสนทางสัญจรทางถนนที่สําคญั ไดแก ทางหลวงหมายเลข 1 (ถนนพหลโยธิน) ทางหลวง

หมายเลข 9 (สายเอเชีย) ทางหลวงหมายเลข 32 และทางหลวงหมายเลข 347 เปนตน ทางหลวงน้ี

เชื่อมโยงจังหวัดพระนครศรีอยุธยากับกรงุเทพมหานครและปริมณฑล ภาคเหนือ ภาคกลาง  

ภาคตะวันออกเฉียงเหนือ และภาคใต  

 เสนทางสัญจรทางรถไฟที่ผานพื้นที่จังหวัดพระนครศรีอยุธยาคือ รถไฟเสนทางรถไฟสาย

เหนือและสายตะวันออกเฉียงเหนือ ผานอําเภอบางปะอิน อําเภอพระนครศรีอยุธยา อําเภอภาชี  

และอําเภอทาเรือ มีรถไฟไปและกลับรวม 76 เที่ยว มีจํานวนผูโดยสารใน พ.ศ. 2550 ทั้งหมด 

2,092,011 คน ที่เดินทางเขามาจังหวัดพระนครศรีอยุธยาแบงตามรายอําเภอตางๆ อําเภอที่มี

ผูโดยสารสัญจรมามากทีสุ่ด ไดแก อําเภอพระนครศรีอยุธยา ประมาณ 1,113,752 คน และเลือกลง

ที่สถานีอยุธยา 1,110,153 คน 

เสนทางสัญจรทางน้ํา ไดแก แมนํ้าปาสัก แมนํ้าเจาพระยา และคลองคูเมือง แตการสัญจร

ทางน้ํามีการใชนอยลง ปจจุบันมีการใชเพ่ือการขนสงสินคาบางประเภท เชน นํ้ามัน ถานหิน ปูนขาว 

และปูนดํา ฯลฯ ตามเสนทางแมนํ้าเจาพระยาและแมนํ้าปาสักการใชระหวางชุมชนที่อยูริมแมนํ้าและ

คลอง นอกจากนี้ยังเปนที่นิยมของชาวตางชาติในการทองเที่ยวชมทัศนียภาพและชีวิตความเปนอยู 
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ริมฝงแมนํ้า เชน การเดินทางลองเรือรับประทานอาหารจากกรุงเทพ ทองเที่ยวรอบเกาะเมืองเกา

อยุธยา และการเดินทางจากเกาะเมืองเกาไปสูพระราชวังบางประอิน เปนตน  

4.1.3 การใชประโยชนที่ดิน 

 ใน พ.ศ. 2546 จังหวัดพระนครศรีอยุธยามีพ้ืนที่ถือครองทําการเกษตรจํานวนเปนจํานวน

มากที่สุด คือ 922,213 ไร เทากับรอยละ 57.71 ของพ้ืนที่จังหวัด พ้ืนที่ดังกลาวลดลงจาก 

1,269,611 ไร ใน พ.ศ. 2521 และ 1,045,585 ไร ใน พ.ศ. 2536 อําเภอทีม่ีการลดลงของพื้นที่

ถือครองทําการเกษตรมากทีสุ่ด ไดแก อําเภอบางปะอิน อําเภอวังนอย และอําเภอพระนครศรีอยุธยา 

ซึ่งมีพ้ืนที่ถือครองทําการเกษตร ในระหวาง พ.ศ. 2526-2546 ลดลงรอยละ 2.45 , 2.11 และ 

1.82 ตอปตามลําดับ พ้ืนที่ถือครองทําการเกษตรใน พ.ศ. 2546 มีการใชประโยชนเพ่ือการปลูกขาว

มากที่สุดคิดเปน 835,797 ไร หรือเทากับรอยละ 90.63 ของพ้ืนที่ถือครองทําการเกษตร พ้ืนที่ปลูก

ขาวมีแนวโนมลดลงอยางตอเนื่องตามการลดลงของพื้นที่ถือครองทําการเกษตร แตพ้ืนที่ปลูกพืชผัก 

ไมดอกไมประดับและพื้นที่ปลูกพืชยืนตน มีแนวโนมเพ่ิมขึ้น 
 เมื่อศึกษาขอมลูดานกายภาพของจังหวัดพระนครศรีอยุธยาพบวา เปนจังหวัดที่เปน
ศูนยกลางของการคาที่เชื่อมโยงกับภาคเหนอืและภาคตะวันออกเฉียงเหนือ รวมถึงเปนศูนยการขนสง
ทั้งทางบกและทางน้ําที่สาํคัญ โดยมีการจัดลําดับเทศบาลนครพระนครศรีอยุธยาเปนเมืองศูนยกลาง
ลําดับที่ 1 และเมืองเทศบาลเมืองอโยธยาเปนเมืองศูนยกลางลําดับที่ 2 นอกจากนี้พบวา 
ผูที่สัญจรมาจังหวัดนี้ มีวัตถุเพ่ือการทองเทีย่วในพื้นที่น้ีเปนจํานวนมาก และมีสัดสวนเพิ่มขึ้นทุกป 
โดยเฉพาะการเดินทางมาทองเที่ยวในพื้นที่เทศบาลนครพระนครศรีอยุธยา และเทศบาลเมืองอโยธยา 
 สําหรบัการใชประโยชนที่ดินพบวา มีการใชประโยชนที่ดินเพ่ือการเกษตรมากทีสุ่ด 
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4.2 พื้นที่ศึกษา: เทศบาลนครพระนครศรีอยุธยาและเทศบาลเมืองอโยธยา  

4.2.1 สภาพทั่วไป
5, 6

 

พ้ืนที่ศึกษาคลอบคลุมพ้ืนที่เทศบาลนครพระนครศรีอยุธยาและเทศบาลเมืองอโยธยาเขต 

การปกครองของเทศบาลนครพระนครศรีอยุธยา มีพ้ืนที่ 14.84 ตารางกิโลเมตร มีเขตการปกครอง

ในความรับผิดชอบ 10 ตําบล ประกอบดวย ตําบลประตูชัย ตําบลหอรัตนไชย ตําบลทาวาสุกรี  

ตําบลหัวรอ ตําบลกระมัง (หมู 10, 11 และ12) ตําบลบานเกาะ (หมู 1, 4 และ 5)  

ตําบลคลองสระบัว (หมู 1) ตําบลหันตรา (หมู 7) ตําบลคลองสวนพลู (หมู 4, 5 และ 6) และตําบล

เกาะเรียน (หมู 7) เทศบาลเมืองอโยธยามพ้ืีนที่ทั้งหมด 8.40 ตารางกิโลเมตร ครอบคลุมพ้ืนที่ 3 

ตําบล ไดแก ตําบลไผลิง ตําบลคลองสวนพลู (หมู 2 และ 3 บางสวน) และตําบลหันตรา  

(หมู 5 บางสวน) รวมพ้ืนที่ศึกษา 23.24 ตารางกิโลเมตร 

4.2.1.1 ลักษณะภูมิประเทศ  

 ลักษณะภูมิประเทศของพื้นที่ศึกษาแบงเปน 2 พ้ืนที่ พ้ืนที่แรกมีลักษณะเปนเกาะคือ  

มีสภาพเปนเกาะมีแมนํ้าลอมรอบ 3 สาย คือ แมนํ้าเจาพระยา แมนํ้าปาสัก และแมนํ้าลพบุรี  

เปนพื้นที่ที่เคยเปนที่ต้ังของเมอืงหลวงเกามากอน เมื่อกอสรางกรุงศรีอยธุยา ไดมีการขุดเขื่อนจากหัว

รอไปบรรจบแมนํ้าบางกะจะที่บริเวณปอมเพชร ทําใหที่ต้ังของตัวเมืองและเทศบาลมีสภาพเปนเกาะที่

มีแมนํ้าลอมรอบ ลักษณะดินเปนดินปนทราย นํ้าซึมไดงาย คูคลองเก็บนํ้าไวไดไมนาน ในฤดูรอนน้ํา

จะแหง สภาพภูมิประเทศทั่วๆ ไป เปนที่ราบลุม ไมมีทรัพยากรธรรมชาติ เชน ปาไม เหมืองแร  

ซึ่งเปนพื้นที่เขตเทศบาลพระนครศรีอยุธยา 

 พ้ืนที่ที่สองคือ พ้ืนที่นอกเกาะเมืองพระนครศรีอยุธยาฝงตะวันออกของแมนํ้าปาสัก มีลกัษณะ

พ้ืนที่เปนที่ราบลุมนํ้าทวมถึง มีลําคลองไหลผานหลายสาย เชน คลองปากขาวสาร คลองดุสิต  

คลองหันตรา คลองกระมัง คลองกุฎีดาว คลองเตาอิฐ คลองไผลิง คลองมเหยงค เปนตน ซึ่งคลอง

เหลาน้ีจะไหลลงแมนํ้าปาสัก สะพานพระนเรศวรและสะพานปรีดีธํารงทอดขามผานแมนํ้าปาสักเชื่อม

กับเกาะเมืองเทศบาลนครพระนครศรีอยุธยา ซึ่งเปนพื้นที่สวนเทศบาลอโยธยา 

4.2.1.2 ประชากร
7
 

ประชากรเขตเทศบาลนครพระนครศรีอยุธยาใน พ.ศ. 2550 มีจํานวน 54,862 คน เปน

ประชากรชาย 26,731 คน และประชากรหญิง 28,128 คน สวนประชากรเขตเทศบาลเมืองอโยธยา

มีจํานวน 19,582 คน ประชากรชาย 9,223 คน และประชากรหญิง 10,359 คน รวมแลวมี

ประชากรในพื้นที่ศึกษา 74,444 คน โดยในชวงระยะเวลา 10 ป (พ.ศ. 2539-2549) มีปรมิาณ

ประชากรเพิ่มขึ้นรอยละ 11.86 หรือเฉลี่ยรอยละ 1.18 ตอป 

 

 

 

                                          
5
เทศบาลนครพระนครศรีอยุธยา,  รายงานประจําปเทศบาลนครพระนครศรีอยธุยา., 2549. (อัดสําเนา). 

6
เทศบาลเมืองอโยธยา,  รายงานประจําปเทศบาลเมืองอโยธยา., 2549. (อัดสําเนา). 

7
สํานักงานสถิตแิหงชาติ กระทรวงวิทยาศาสตรและเทคโนโลย,ี  สถิติจังหวัดพระนครศรอียุธยา (แหลงที่มา: http://ayuttaya.nso.go.th/main.jsp 

[online]), 2550. 



57 

4.2.1.3 ผูเยี่ยมเยือน
8
 

สถิติผูมาเยี่ยมเยือนจังหวัดพระนครศรีอยุธยา ใน พ.ศ. 2550 มีจํานวนผูเยี่ยมเยือนรวม 

3,784,617 คน นักทองเที่ยว 1,099,415 คน และนักทัศนาจร 2,685,202 คน โดยสถิติผูที่มา

เที่ยวในพื้นที่ศึกษาอยูที่ประมาณ รอยละ 90 ของจํานวนนี้ ดังน้ันคาดวาจะมีผูเยี่ยมเยอืนประมาณ  

3 ลานคนตอป โดยเปนจํานวนนักทองเที่ยวประมาณ 700,000 คน และจํานวนนักทัศนาจร  

2.4 ลานคน นอกจากนี้พบวาสถานที่ทองเทีย่วที่นิยมตั้งอยูในเขตพื้นที่ศึกษา ดังตาราง 4.2 

ตาราง 4. 2 รอยละของจํานวนผูเยี่ยมเยือน จําแนกตามสถานที่ทองเทีย่ว พ.ศ. 2550 

รอยละของจํานวนผูเยี่ยมเยือน ลําดับของสถานที่ทองเที่ยวในจังหวัด 

ไทย ตางประเทศ รวม 

วัดใหญชัยมงคล 24.53 49.88 32.51 

วัดพนัญเชิงวรวิหาร 22.38 28.44 24.28 

วิหารพระมงคลบพิตร 18.20 2.48 13.25 

วัดมหาธาตุ 7.40 19.93 11.34 

ปางชาง 7.29 15.55 9.89 

พระราชวังปางปะอิน 6.81 13.63 8.96 

วัดไชยวัฒนาราม 5.58 12.70 7.82 

วัดโลกยสุธา 7.70 5.08 6.88 

วัดทาการอง 8.11 0.68 5.77 

วัดพระศรีสรรเพ็ชญ 3.12 11.32 5.70 

ที่มา : การทองเที่ยวแหงประเทศไทย 

4.2.2 การสัญจร  

 การสัญจรในพื้นที่ศึกษาแบงไดเปน 3 เสนทาง ไดแก เสนทางสัญจรทางถนน ทางน้ํา  
และทางรถไฟ แตเสนทางรถไฟมีลักษณะเปนเสนทางทีเ่ชื่อมโยงในระดับภาค สถานีรถไฟในพื้นที่ที่มี
ลักษณะเปนจุดรวม หรือจุดเปลี่ยนในการเดินทางแหงหน่ึง ดังน้ันในการศึกษาจึงพิจารณาเปนเพียง
จุดเชื่อมตอการเดินทาง โดยเมื่อจําแนกเสนทาง และยานพาหนะที่ใชเดินทางสามารถจําแนกได  
5 เสนทางคือ เสนทางถนน ทางจักรยาน ทางเดินเทา ทางนํ้า และเสนทางรถไฟ  

4.2.2.1 เสนทางสัญจรและยานพาหนะ 
1) เสนทางถนน ถนนเปนเสนทางที่รองรบัรูปแบบการสัญจรทางรถยนต 

รถจักรยานยนต รถจักรยาน และทางเดินเทา สําหรับถนนภายในบริเวณเกาะเมืองพระนครศรีอยุธยา

และพื้นที่ใกลเคียง แบงลําดับศักยตามลักษณะการใชงาน การเชื่อมโยงพื้นที่ และลักษณะถนนขนาด

เขตทางแบงไดเปน 4 ประเภท
9
 ไดแก ถนนประธาน ถนนหลัก ถนนรอง และถนนซอย ดังตาราง 4.3 

และแผนที่ 4.3 

 

                                          
8
การทองเที่ยวแหงประเทศไทย.  สถิติการทองเที่ยวจังหวัดพระนครศรีอยุธยา (แหลงที่มา:  http://www2.tat.or.th/stat/web/static_tst.php [online]), 

2550. 

9
 ศูนยบริการวิชาการ คณะสถาปตยกรรมศาสตร จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย,  รายงานฉบับสมบูรณ โครงการจัดทําผังเมืองเฉพาะบริเวณ

เกาะเมืองพระนครศรีอยุธยาและพื้นท่ีใกลเคียง. เสนอตอจังหวัดพระนครศรีอยุธยา, หนา 3_34. 
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ตาราง 4. 3 ลําดับศักย ชื่อ การเชื่อมตอ และภาพประกอบของถนนในเขตเทศบาลนคร

พระนครศรีอยุธยาและเทศบาลอโยธยา 

ชื่อถนน การเชื่อมตอ ภาพประกอบ 

(1) ถนนประธาน  เชื่อมระดับภาคกับภาค ไดแก ถนนทางหลวง 32 ทางหลวง 309 ทางหลวง 

3061 ทางหลวง 3477 และทางหลวง 3626 

(1.1)  

ทางหลวง 32 

สัมพันธกับโครงสรางของถนนของภาค ใน

แนวเหนือ-ใต 

 

 

(1.2)  

ทางหลวง 309 

เสนทางเชื่อมระหวางทางหลวง 32 กับถนน
หลักโรจนะ ในแนวตะวันออก-ตก 

 

 
 

(1.3)  

ทางหลวง 3061 

เชื่อมโยงกับถนนทางหลวง 309 และ 
3477 ทางดานใตที่แยกจากสี่แยก 
วัดพระยาญาติ ในแนวเหนือ-ใต 

 

 
 

(1.4)  

ทางหลวง 3053 

ถนนเลียบแมนํ้าปาสักฝงตะวันออกผานหนา
สถานีรถไฟ เชื่อมโยงกับถนนทางหลวง 309 

ที่ส่ีแยกวัดสามปลื้ม ในแนวเหนือ-ใต 

 

 

 

(2) ถนนหลัก เปนถนนที่เชื่อมตอระหวางเมืองกับภาค ไดแก ถนนโรจนะ  อูทอง  นเรศวร และชีกุน 

(2.1)  

ถนนอูทอง 

เปนถนนรอบเกาะ  
ที่รองรับการเชื่อมโยงกับถนนที่จะเขาสูเกาะ 
 

 

 
 

(2.2)  

ถนนโรจนะ 

เสนทางหลักที่เชื่อมโยงกับถนนทางหลวง 
309 เชื่อมโยงกับถนนหลักนอกเกาะ  
ในแนวตะวันออก-ตก 

 

 
 

(2.3)  

ถนนนเรศวร 

เสนทางถนนในเกาะเมืองที่เชื่อมโยงกับถนน
อูทอง ในแนวตะวนัออก-ตก 

 

 
 

(2.4) 

ถนนชีกุน 

เสนทางถนนในเกาะเมืองที่เชื่อมโยงกับ
ถนนอูทอง และถนนโรจนะที่เปนเสนทาง
หลักเขาเมือง รวมถึงเปนถนนที่รองรับการ
เชื่อมตอจากถนนอีก 6 เสน ในแนวเหนือ-

ใต 
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ชื่อถนน การเชื่อมตอ ภาพประกอบ 

(3) ถนนรอง เชื่อมโยงภายในพื้นที่เมือง ระหวางถนน

สายหลักและถนนสายยอย 

ไดแก ทางหลวง 3058 ทางหลวง 3059 ถนนปา

มะพราว หอรัตนไตย บางเอียน ปาโทน ริมคลอง

มะขามเรียง กลาโหม ศรีสรรเพ็ชญ และคลองทอ 

(3.1) 

ทางหลวง 3058 

เสนทางที่แยกจากทางหลวง 309 ที่เปน
ถนนเขาสูเกาะเมือง แยกเจดียวัดสามปลื้ม 

ในแนวเหนือ-ใต 

 

 

 
 

(3.2) 

ทางหลวง 3477 

เปนถนนที่เชื่อมตอระหวางทางแยกของถนน
ทางหลวง  3058 ที่แยกวัดสามปลื้ม โดยมี
ถนนทางหลวง 3061 ที่จากแยกวัดพระยา
ญาติทางใตเขาถึงได ในแนวเหนือ-ใต 

 

 
 

(3.3) 

ถนนปามะพราว 

ถนนในเกาะเมือง เชื่อมระหวางถนนอูทอง
และถนนชีกุน ในแนวตะวันออก-ตก 

 

 
 

(3.4) 

ถนนหอรัตนไตย 

ถนนในเกาะเมือง เชื่อมระหวางถนนอูทอง
และถนนชีกุน ในแนวตะวันออก-ตก 

 

 

(3.5) 

ถนนบางเอียน 

ถนนในเกาะเมือง เชื่อมระหวางถนนอูทอง
และถนนชีกุน ในแนวตะวันออก-ตก 

 

 
 

(3.6) 

ถนนปาโทน 

ถนนในเกาะเมือง เชื่อมระหวางถนนอูทอง
และถนนศรีสรรเพ็ชญ ในแนวตะวันออก-

ตก 

 

 
 

(3.7) 

ถนนริมคลองมะขามเรียง 

ถนนในเกาะเมือง เชื่อมระหวางถนนปา
มะพราวและถนนอูทอง ในแนวเหนือ-ใต 

 

 
 

(3.8) 

ถนนศรีสรรเพ็ชญ 

ถนนในเกาะเมือง เชื่อมระหวางถนน
นเรศวรและถนนอูทอง ในแนวเหนือ-ใต 
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ชื่อถนน การเชื่อมตอ ภาพประกอบ 

(3.9) 

ถนนคลองทอ 

ถนนในเกาะเมือง เชื่อมระหวางถนนอูทอง
ดานเหนือและดานใต ในแนวเหนือ-ใต 

 

 
 

(4) 

ถนนซอย 

 เชื่อมโยงพื้นที่ตางๆ  ภายในยาน 

 

ตัวอยาง ภาพถนนซอยแยกจากถนนนเรศวร 

 
 

 นอกจากนี้ ขอมูลจากรายงานสรุปแผนแมบทดานการจราจรและขนสงเมืองภูมิภาค จังหวัด

พระนครศรีอยุธยา ของสํานักงานคณะกรรมการจัดระบบการจราจรทางบก
10

 ซึ่งสํารวจลักษณะ 

การเดินทางและสภาพการจราจรในพื้นที่ศึกษาในระหวาง พ.ศ. 2544-2545 แสดงรายละเอียดได

ดังน้ี 

1) การสํารวจปริมาณจราจรบนชวงถนนพบวาปริมาณจราจรที่เขา-ออกเกาะเมืองบรเิวณ
สะพานปรีดีธํารง มีปรมิาณสงูสุด โดยมีปริมาณจราจร 4,539 PCUs/ชั่วโมง  ในชั่วโมง

เรงดวน รองลงมา ไดแก ปริมาณจราจรบนทางหลวงหมายเลข 32 มีปรมิาณจราจร 

3,778 PCUs/ชั่วโมง สวนแนวเสนทางอื่นๆ จะมีปริมาณจราจรคอนขางนอย อยูระหวาง 

300-1,000 PCUs/ชั่วโมง 

2) การสํารวจปริมาณจราจรบรเิวณทางแยกพบวาทางแยกทีม่ีปญหาการจราจรมากทีสุ่ด 

คือ ทางแยกเจดียวัดสามปลื้ม โดยเฉพาะในชวงเวลาเรงดวนเชาและเย็นจะมีการติดขัด

เปนอยางมาก โดยมีปริมาณจราจรเขาสูทางแยก 4,871 PCUs/ชั่วโมง และมีความยาว

แถวคอยเฉลี่ย 80-100 เมตร 

3) การสํารวจความเร็วในการเดนิทางพบวาในเขตเกาะเมืองในชั่วโมงเรงดวน ถนนที่มี

ความเร็วในการเดินทางนอยที่สุด ไดแก ถนนชีกุน มีความเร็วเฉลี่ยประมาณ  

18 กม./ชั่วโมง  เน่ืองจากความลาชาและการจัดระบบสัญญาณไฟบนถนนชีกุนไม

สอดคลองกับปริมาณการจราจร อีกทั้งยังมโีรงเรียนตั้งอยูบริเวณนั้น  สวนนอกเขต  

เกาะเมือง ถนนที่มีความเร็วในการเดินทางนอยที่สุด ไดแก ทางหลวงหมายเลข 309  

มีความเร็วเฉลีย่ประมาณ 48 กม./ชั่วโมง ทั้งน้ีเน่ืองจากทางหลวงหมายเลข 309  

เปนเสนทางสายหลักที่ใชในการผานเมืองและเขาออกเกาะเมือง  ปริมาณจราจรบนถนน

สายนี้จึงมากทัง้ในชวงเรงดวนเชา-เย็น  จึงทําใหความเร็วเฉลี่ยในการเดินทางนอย 

 สรุปไดดังแผนที่ 4.4 แสดงระบบถนน ลําดับศักย แผนที่ 4.5 แสดงปรมิาณการจราจร  

แผนที่ 4.6 แสดงความเร็ว แผนที่ 4.7 แสดงจํานวนชองทางจราจร และแผนที่ 4.8 แสดงระดับ

บริการของถนน (v/c ratio) 

                                          

10
 มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีพระจอมเกลาธนบุรี,  ขอมูลจากรายงานสรุปแผนแมบทดานการจราจรและขนสงเมืองภูมิภาค จังหวัด

พระนครศรีอยุธยา, เสนอตอสํานักงานคณะกรรมการจัดระบบการจราจรทางบก, 2545 หนา 4-24. 
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 ลักษณะการสญัจรในพื้นที่แบงเปนการสัญจรสวนบุคคล และสาธารณะ มีรายละเอียดดังน้ี 
(1)   การสัญจรสวนบุคคล 

 ยานพาหนะสวนบุคคลในพื้นที่แบงไดเปน 2 กลุมใหญคือ รถยนต และจักรยานยนต  

 การใชรถยนตเดินทาง ใชเดินทางไปยานตางๆ เชน ยานพาณิชยกรรม สถานศึกษา ฯลฯ 
ทั้งน้ีสรุปการใชเดินทางสวนบุคคล จากขอมูลจากรายงานสรุปแผนแมบทดานการจราจรและขนสง
เมืองภมูิภาค จังหวัดพระนครศรีอยุธยา ของสํานักงานคณะกรรมการจัดระบบการจราจรทางบก11  
ซึ่งสํารวจลักษณะการเดินทางและสภาพการจราจรพื้นที่ศึกษาในระหวาง พ.ศ. 2544-2545 ไดสรุป
การสํารวจขอมูลลักษณะการเดินทางของครัวเรือนพบวาการครอบครองยานพาหนะของครอบครัวที่มี
ยานพาหนะมากกวา 1 คัน อยูที่รอยละ 35.5 มีรถจักรยานยนต 1 คัน รอยละ 49.9 และไมมี
ยานพาหนะในครอบครอง รอยละ 14.6 

การใชรถจักรยานยนตในพื้นที่ศึกษามปีริมาณมากเปนอันดับสองจากรถยนต การศึกษาสถิติ
การจดทะเบียนรถยนตที่กรมการขนสง พบวามีการใชรถจักรยานยนต เพ่ือวัตถุประสงคในสวนตางๆ 
ของเมือง ยานพาณิชยกรรม ยานสถานศึกษา ยานสถาบนัราชการ และสถานโบราณสถาน  
ยานพาณิชยกรรม เชน ยานตลาดหัวรอ ยานตลาดเจาพรหม ฯลฯ มีปริมาณมากตลอดทั้งวัน 

 นอกจากนี้ ขอมูลการสาํรวจปริมาณจราจรบนชวงถนนแยกตามประเภทของยวดยาน
12

 

พบวา  ปริมาณการจราจรในเขตเกาะเมือง สวนใหญจะเปนรถยนตน่ังสวนบุคคล รอยละ 51.3 

รองลงมา ไดแก รถจักรยานยนต รอยละ 36.3 รถสามลอเครื่อง รอยละ 5.2 รถโดยสารขนาดใหญ 

รอยละ 3.6 และรถโดยสารขนาดเล็ก รอยละ 1.6 ตามลําดับ ในขณะที่ปริมาณการจราจรนอกเขต

เกาะเมือง สวนใหญจะเปนรถยนตน่ังสวนบุคคล รอยละ 71.5 รองลงมา ไดแก รถจักรยานยนต  

รอยละ 12.1 และรถโดยสารขนาดใหญ รอยละ 5.7 ตามลําดับ 

(2)  การสัญจรโดยสารสาธารณะ 
การขนสงสาธารณะในเขตพื้นที่ศึกษาประกอบดวย การเดินทางเขาออกพื้นที่ 4 หมวด 

ไดแก (แผนที่ 4.11) 

หมวดที่ 1 การเดินทางภายในอําเภอพระนครศรีอยุธยา  

หมวดที่ 2 การเดินทางระหวางอําเภอพระนครศรีอยุธยากับกรุงเทพมหานคร 

หมวดที่ 3 การเดินทางระหวางอําเภอพระนครศรีอยุธยากับจังหวัดตางๆ  

หมวดที่ 4 การเดินทางระหวางอําเภอพระนครศรีอยุธยากับอําเภอตางๆ  

เมื่อพิจารณาองคประกอบของระบบขนสงสาธารณะในเขตเมืองพระนครศรีอยุธยา ไดแก 

ผูโดยสาร สถานีขนสง ยานพาหนะ เสนทางเดินรถ และการจัดการใหบรกิาร สามารถสรุปไดดังน้ี 

(2.1) ผูโดยสาร แบงไดเปน  

 นักเรียน นักศึกษา สวนใหญเดินทางในชั่วโมงเรงดวนของวันธรรมดา 

 ประชาชนทั่วไปเดินทางไปทาํกิจกรรมตางๆ เชน จับจายสินคา ติดตอราชการ เดินทาง

ในชวงเวลาตางๆ  

 นักทองเที่ยว จะใชบริการรถสาธารณะประจําทางตามเสนทาง และจางเหมาทั้งคัน 

                                          
11
มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีพระจอมเกลาธนบุรี,  ขอมูลจากรายงานสรุปแผนแมบทดานการจราจรและขนสงเมืองภูมิภาค จังหวัดพระนครศรอียุธยา, 

เสนอตอสํานักงานคณะกรรมการจัดระบบการจราจรทางบก, 2545 หนา 4-24. 
12
เรื่องเดียวกัน,หนาเดียวกัน. 
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(2.2) สถานีขนสง หมายถงึ จุดเปลี่ยนรูปแบบการเดินทาง พ้ืนที่ศึกษามสีถานีขนสงที่

สําคัญ ไดแก  

 ทารถตลาดเจาพรหม บริเวณตลาดเจาพรหมเปนยานธรุกิจที่ประชาชนอาศัยอยูคอนขาง

หนาแนน เปนยานเศรษฐกิจที่สําคัญ มีบทบาทหลักเปนทารถโดยสารประจําทาง มีการเดิน

รถทุกหมวดการเดินทาง ยกเวนรถโดยสารจากกรุงเทพมหานคร  

 ทารถตลาดหัวรอ บริเวณตลาดหัวรอเปนยานชุมชนหนาแนนอีกชุมชนหนึ่ง เปนทารถ

โดยสารประจําทาง สายหัวรอ-อุทัย และจุดรับสงผูโดยสารทั้งในและนอกตัวเมือง ลักษณะ

การใหบริการคลายๆ กับบริเวณตลาดเจาพรหม เพียงแตมีความสําคญันอยกวา และไมมีที่

จอดรถโดยสารประจําทางทีช่ัดเจนเหมือนที่ตลาดเจาพรหม  

 ทางแยกซอย 11 เปนบริเวณที่จอดรับผูโดยสาร โดยใชพ้ืนที่บนถนนคูขนานเปนที่จอดรถ

โดยสารประจําทางปรบัอากาศและรถตู สายกรุงเทพฯ – อยุธยา  

 สถานีขนสงโดยสารประจําทาง อยูบนถนนโรจนะ บริเวณจอดรับผูโดยสารมีชานชาลา 

ดําเนินการโดยบริษัทเอกชน แตเปนเพียงจุดแวะรับสงผูโดยสารที่จะเดินทางไปสายเหนือเปน

สวนใหญ และไมมีการสํารองรถเปลาเพื่อรองรับผูโดยสารจากตัวเมืองพระนครศรีอยุธยา 

เน่ืองจากตั้งอยูนอกเกาะเมือง ประชาชนและผูประกอบการจึงใหความสําคัญกับจุดจอดรถใน

เขตเกาะเมืองพระนครศรีอยุธยามากกวา  

 จุดจอดรถโดยสารสาธารณะที่ใหบริการในบริเวณอื่นๆ เชน ขางศูนยกลางคา หนาสวน

ราชการตางๆ แตยังไมมีการจัดเตรียมพื้นที่สวนรับสงผูโดยสารทีป่ลอดภัยและเพียงพอ 

 สถานีรถไฟพระนครศรีอยุธยาเปนพ้ืนที่ที่มบีริการรถโดยสารสาธารณะ ผูโดยสารจากในเกาะ

และนอกเกาะ สามารถเดินทางมายงัสถานีรถไฟโดยรถประจําทางสองแถวและรถประจําทาง

ธรรมดา รถจักรยานยนตรับจาง รถสามลอรบัจาง และเรือโดยสารขามฟาก  

  

ภาพ 4. 1  สถานีขนสงประจําทาง และสถานีรถไฟ 

(2.3) ยานพาหนะ 

ยานพาหนะที่ใหบริการสาธารณะในเขตพื้นที่ศึกษาประกอบดวยขนาดตางๆ ดังน้ี  

 รถจักรยานยนตรับจางพบตามจุดที่เปนแหลงชุมชน เชน หนาตลาด รานคาในโบราณสถาน 

แบงเปนสองกลุม คือรถจักรยานยนตรับจางตามเสนทางและเหมารายวนั  

 รถสามลอ 6 ที่น่ัง แบบนั่งไดสองดาน ดานละ 3 คน เปนรถรับจางว่ิงไมประจําเสนทาง  

และเปนแบบเหมาตามความตองการของผูจาง  
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 รถโดยสารขนาดสี่ลอ มี 12 ที่น่ัง มีที่น่ังสองดาน ดานละ 6 คน สวนมากเปนรถที่ใหบริการ

เฉพาะในเกาะเมืองพระนครศรีอยุธยา และเชื่อมตอไปยังพ้ืนที่สําคัญ เชน สถานีรถโดยสาร 

หางสรรพสินคา  มีเสนทางเดินรถดังแผนที่ 4.9 

 รถโดยสารขนาดหกลอ มี 20 - 24 ที่น่ัง มีที่น่ังสองดาน ดานละ 10-12 คน ใหบริการ

รับสงระหวางเกาะเมืองพระนครศรีอยุธยากับอําเภออื่นๆ  

 รถโดยสารธรรมดา มี 21–30 ที่น่ัง บริการเฉพาะตัวเมืองพระนครศรีอยุธยา 

 รถตูมี 10–12 ที่น่ัง เปนรถโดยสารประจําทางเสนทางพระนครศรีอยุธยากับ

กรุงเทพมหานคร 

 รถโดยสารประจําทางปรับอากาศ มีที่น่ัง 21-30 ที่น่ัง ใหบริการเดินทางระหวาง

พระนครศรีอยุธยากับกรงุเทพมหานครแบงเปนปรับอากาศชั้น 1 และ ชั้น 2  

(2.4) เสนทางเดินรถ 

 เสนทางการเดนิรถในเกาะเมอืงพระนครศรีอยุธยา มีลักษณะเสนทางทีเ่ชื่อมตอสถานที่

ภายในเกาะเมอืงกับสถานที่ภายนอกเกาะเมือง ไดแก ศูนยราชการ ศูนยการคา ตลาด  

สถานีรถไฟ โบราณสถาน ศูนยการคา แบงเปน 6 เสนทาง  

 เสนทางทีเ่ชื่อมระหวางพ้ืนที่ศึกษากับพ้ืนที่ขางเคียงแบงเปน 18 เสนทาง มีเสนทางผานตัว

เมือง ยานพาณิชยกรรม แหงโบราณสถานตางๆ และออกไปสูพ้ืนที่รอบนอกอําเภอ

พระนครศรีอยุธยา  

 เสนทางเดินรถโดยสารประจําทางระหวางพระนครศรีอยุธยากับกรุงเทพ ฯ แบงเปน  

 รถโดยสารปรบัอากาศประจําทางเสนทางพระนครศรีอยุธยา - สถานีขนสงสาย

เหนือ กรุงเทพมหานคร  

 รถตู สวนใหญจะใชเสนทางวิ่งบนถนนโรจนะ - ถนนสายเอเชีย – ถนนพหลโยธิน – 

ถนนวิภาวดีรังสิต – ถนนดินแดง – ถนนราชวิถี - อนุสาวรียชัยสมรภูมิ  
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2) เสนทางจักรยาน13
 

ทางรถจักรยานในพื้นที่ศึกษานี้เปนการใชรวมกันกับพ้ืนที่ถนน โดยถนนบางชวงจะพบวามีขีด

เสนทางสําหรบัรถจักรยานและจักรยานยนตแตไมมีลักษณะที่เปนโครงขายตอเนื่องกัน พบวาบางแหง

มีการใชทางเทาเปนเสนทางสัญจรของจักรยานดวย 

  

  

ภาพ 4. 2 การสัญจรโดยจักรยาน 

การใชรถจักรยานในพื้นที่ศึกษาพบนอยมาก แบงไดเปน 3 กลุมคือ ใชรถจักรยานเพื่อ

เดินทางไปโรงเรียน เดินทางไปยานการคาและสถานที่อื่นๆ และเพื่อเดินทางยานโบราณสถาน  

หรือสถานที่ทองเที่ยวตางๆ ในเกาะ พบวามีปรมิาณนอยตลอดทั้งวัน 

3) เสนทางเทา14
  

ทางเดินเทา ในพื้นที่ศึกษามีการออกแบบทางเทาขนาบตามเสนทางหลักสําคัญ หรือถนน

สําคัญ ทั้งถนนหลักและรอง ไดแก ถนนทางหลวง 309 ทางหลวง 3061 จากแยกพระยาญาติ  

ไปดานละประมาณ 1.5 กิโลเมตร ถนนโรจนะ ถนนปาโทน ถนนหอรัตนไตย ถนนบางเอียน  

ถนนนเรศวร ถนนชีกุน ถนนมะขามเรียง และถนนอูทองบริเวณที่เปนยานพาณิชยกรรม ต้ังแตยาน

พาณิชยกรรมตลาดหัวรอ จนถึงแยกเขาถนนมะขามเรียงทางใต และพบวาความกวางทางเทาจะอยูที่

ขนาด 0.80-2.00 เมตร ซึ่งจากการสํารวจแบงได 3 ขนาด คือ 0.60-0.90 เมตร ซึ่งเปนเสนทาง

เดิน 1-2 คน และ 0.90-2.00 เมตร สําหรับทางเดินมากกวา 2 คน และ 0.90-1.20 เมตร 

สําหรบัเสนทางเดินเทาในเขตพื้นที่โบราณสถาน 

                                          
13

จากการสํารวจ ชวง พ.ศ. 2549-2550 (ผูวิจัย)  

14
จากการสํารวจ ชวง พ.ศ. 2549-2550 (ผูวิจัย)  
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 เสนทางเดินเทาแบงตามวัตถปุระสงคและพื้นที่ได 3 พ้ืนที่หลัก คือพ้ืนที่บริเวณหนาตลาด 

ตลาดหัวรอ และตลาดเจาพรหม ผูเดินทางมีวัตถุประสงคเพ่ือมาซื้อสินคาในตลาด ซึ่งสวนใหญเปน

สินคาในชีวิตประจําวัน เชน อาหารสด เครือ่งอุปโภคบริโภค พ้ืนที่อันดับสอง คือพ้ืนที่หนา

สถาบันการศึกษาและบริเวณขางเคียง เน่ืองจากหนาโรงเรยีนมักมีลักษณะที่เปนรานคาพาณิชยกรรม 

และมีการเดินทางเพื่อไปยังสถานีรถใกลเคยีง สวนพื้นที่อันดับสามคือ พ้ืนที่ในยานโบราณสถาน 

พบวาการเดินเทาในเสนทางขางถนนในพื้นที่โบราณสถานมีนอยมาก และพบการเดินเทาของชาง  

ดังภาพ 4.3 และแผนที่ 4.10 แสดงพื้นที่ที่มีการสัญจรทางเทา 

  

 

  

ภาพ 4. 3 ทางเดินเทาในบริเวณหนาตลาด หนาบริเวณสถาบันการศึกษา และยานโบราณสถาน ตามลําดับ  
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4) การสัญจรทางน้ํา  
พ้ืนที่ศึกษามีแมนํ้าไหลผาน 3 สาย คือ แมนํ้าปาสัก แมนํ้าเจาพระยา และคลองคูเมือง 

ปจจุบันการสัญจรทางน้ําภายในพื้นที่เกาะเมืองพระนครศรีอยุธยาและพื้นที่ใกลเคียงไดลดบทบาท

ความสําคัญลง เหลือเพียงการสัญจรระหวางชุมชนที่อยูริมแมนํ้าลําคลอง การสัญจรขามฟากแมนํ้า

บริเวณตลาดและชุมชนหนาแนน การขนสงผลผลิตทางการเกษตร และทองเที่ยวรอบเกาะอยุธยา 

ทาเรือขามฟาก ไดแก ทาเรอืหัวรอ ทาเรือปอมเพชร และทาเรือเบญจรงค นอกจากนี้เสนทางแมนํ้า

เจาพระยายังประกอบดวยแหงทองเที่ยวทางประวัติศาสตร
15

 ที่สําคัญ ไดแก ปอมเพชร  

วัดพุทไธศวรรย โบสถนักบุญยอแซฟ วัดไชยวัฒนารามเจดียพระศรีสุริโยทัย วัดพนัญเชิง
วรวิหาร หมูบานโปรตุเกส  และหมูบานญี่ปุน ภาพ 4.4 ดังแผนที่ 4.11 เสนทางเรือในพื้นที่ศึกษา  

   

ภาพ 4. 4 บรรยากาศการสัญจรทางน้ํา 

5) เสนทางสัญจรทางรถไฟ 

  สถานีรถไฟอยุธยาซึ่งต้ังอยูทางฝงตะวันออกของแมนํ้าปาสัก ตรงขามเกาะเมือง

พระนครศรีอยุธยา เปนเสนทางรถไฟสายเหนือและตะวันออกเฉียงเหนือ เน่ืองจากมีระยะทางใกล

กรุงเทพมหานคร จึงมีผูโดยสารที่เดินทางไปทํางานที่กรงุเทพมหานครเปนประจํา (commuter) 

รวมถึงมีผูโดยสารทีเ่ปนนักทัศนาจรดวย เสนทางดังกลาวมีทั้งขบวนรถไฟที่เปนรถโดยสารและขบวน

ขนสินคา ทั้งเที่ยวขึ้นและเที่ยวลองในแตละวันจํานวนมาก ขอมูลของการรถไฟแหงประเทศไทย

ผูโดยสารใน พ.ศ. 2550 ทั้งหมด 2,092,011 คน ที่เดินทางเขามาจังหวัดพระนครศรีอยุธยาแบง

ตามรายอําเภอตางๆ อําเภอที่มีผูโดยสารสญัจรมามากทีสุ่ด ไดแก อําเภอพระนครศรีอยุธยา 

ประมาณ 1,113,752 คน และเลือกลงที่สถานีอยุธยา 1,110,153 คน ซึ่งอยูในเขตพื้นที่ศึกษา  

นับไดวามีปริมาณรอยละ 53.07 ของประชากรที่เดินทางมาจังหวัดพระนครศรีอยุธยา  

โดยมีภาพ 4.5 แสดงบรรยากาศการสัญจรทางรถไฟ และแผนที่ 4.12 แสดงเสนทางและสถานีรถไฟ 

  

ภาพ 4. 5 บรรยากาศการสัญจรทางรถไฟ 

                                          
15การทองเที่ยวแหงประเทศไทย, สํานักงานการทองเที่ยว เขต 6. กิจกรรมการทองเที่ยวทีน่าสนใจ, ลองเรือในอยุธยา

(http://www.tat.or.th/central06/travelactdet.asp?id=182&dept_id=11&prov_id=14 [online]), 2550. 
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4.2.2.2   วัตถุประสงคในการสัญจร  
 วัตถุประสงคในการสัญจรจากขอมูลจากรายงานสรุปแผนแมบทดานการจราจรและขนสง
เมืองภมูิภาค จังหวัดพระนครศรีอยุธยา ของสํานักงานคณะกรรมการจัดระบบการจราจรทางบก ซึ่ง
สํารวจลักษณะการเดินทางและสภาพการจราจรพื้นที่ศึกษาในระหวาง พ.ศ. 2544-2545 ไดสรุป
การสํารวจขอมูลลักษณะการเดินทางของครัวเรือนพบวา วัตถุประสงคการเดินทางของคนสวนใหญจะ
เปนการเดินทางไปทํางาน รอยละ 52.2 รองลงมา ไดแก การเดินทางไปเพื่อการซื้อสนิคาหรือ
พักผอน รอยละ 25.1 และการเดินทางไปเรียนหนังสือ รอยละ 11.2 ตามลําดับ   

ทํางาน , 52.2

ซ้ือสินคาหรือ

พักผอน , 25.1

เรียนหนงัสือ

, 11.2

 
แผนภาพ 4. 1 วัตถุประสงคในการเดินทาง 

 นอกจากนี้ยังมีการสัญจรเพื่อการทองเที่ยว16 โดยพบวามีแหลงทองเที่ยวทีส่ําคัญในพื้นที่
ศึกษาจํานวนมากดังแผนที่ 4.12 ที่แสดงแหลงทองเที่ยว การเดินทางมาทองเที่ยวในพื้นที่ศึกษามี
ความสะดวกมาก เพราะตั้งอยูในพื้นที่ที่สามารถสัญจรไดทั้งทางถนน ทางรถไฟ และทางเรือ เสนทาง
ถนนสามารถเดินทางไดทั้งจากรถยนตสวนตัว รถประจําทาง และรถตู สวนการเดินทางโดยรถไฟลงที่
สถานีรถไฟอยุธยา สําหรับผูเดินทางโดยเครื่องบินสามารถลงที่สนามบินดอนเมืองสามารถเดินทาง
ตอเนื่องทางรถไฟที่สถานีรถไฟดอนเมือง หรือโดยรถตู หรือรถประจําทาง 
 แหลงทองเที่ยวในพื้นที่ศึกษาสวนใหญเปนโบราณสถาน ไดแก วัดและพระราชวัง โดยสถานที่
ทองเที่ยวแตละแหงไมไกลกันมากนัก สามารถทองเที่ยวไดทั้งเดินเทา รถจักรยาน และ
รถจักรยานยนต และการจางเหมาสองแถว หรือสามลอรับจางไปยังสถานที่ตางๆ โดยสถานที่
ทองเที่ยวที่เปนที่นิยม ไดแก  

- พระราชวังโบราณ     - วัดพระศรีสรรเพ็ชญ  

- วิหารพระมงคลบพิตร    - วัดราชบูรณะ 

- วัดมหาธาตุ     - ศูนยศึกษาประวัติศาสตรอยุธยา  

- พิพิธภัณฑสถานแหงชาติพระนครศรีอยุธยา - วัดพนัญเชิงวรวิหาร 

- เพนียดคลองชาง    - การทองเที่ยวรอบเกาะ 

 

                                          
16การทองเที่ยวแหงประเทศไทย, สํานักงานการทองเที่ยว เขต 6. กิจกรรมการทองเที่ยวทีน่าสนใจ, ลองเรือในอยุธยา

(http://www.tat.or.th/central06/travelactdet.asp?id=182&dept_id=11&prov_id=14 [online]), 2550. 
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4.2.3 การใชประโยชนที่ดิน 

พ้ืนที่เมืองสวนใหญรวมตัวอยูบนเกาะเมือง  ซึ่งมีแมนํ้าเจาพระยา แมนํ้าปาสัก และคลองคู

เมือง (แมนํ้าลพบุรีเกา) ลอมรอบ และบริเวณฝงตะวันออกของแมนํ้าปาสกั โดยสามารถแบง 
การใชประโยชนที่ดินตามลักษณะการรวมกลุมกิจกรรมไดเปน 8 ประเภท17 ดังแผนที่ 4.3  

โดยมีรายละเอียดดังน้ี 

1) การใชที่ดินประเภทที่อยูอาศัย 

 การใชที่ดินประเภทที่อยูอาศัยสวนใหญจะรวมตัวอยูบนเกาะเมืองในเขตเทศบาลนคร

พระนครศรีอยุธยาและในเทศบาลเมืองอโยธยารมิสองฝงถนนโรจนะ มีความหนาแนนมากบริเวณ 

หัวรอ ตลาดเจาพรหม สวนที่เหลือกระจายตัวอยูเปนแนวยาวตามริมสองฝงแมนํ้าและลําคลองที่

สําคัญ อาคารที่อยูอาศัยรุนเกาในเขตชุมชนและเขตชนบทมักเปนบานพักอาศัยกอสรางดวยไม  

ชั้นเดียวยกใตถุนสูง ทั้งน้ีเพ่ือไมใหถูกนํ้าทวมในฤดูฝน  ขณะที่ที่อยูอาศัยรุนใหมเปนอาคารกออิฐ   

ถือปูน มีทั้งแบบที่เปนบานเด่ียว บานแถวและอาคารชุด ซึ่งกอนที่จะกอสรางอาคารจะถมดินจนสูงพน

ระดับนํ้าทวม  

 เกาะเมืองมีที่วาง ซึ่งยังมิไดพัฒนาคงเหลืออยูนอยมากประกอบกับการกําหนดเปน 

นครประวัติศาสตรพระนครศรีอยุธยา เพ่ือเปนพ้ืนที่อนุรักษเพ่ือสงเสรมิศิลปวัฒนธรรมไทย  

ทําใหการขยายตัวของที่อยูอาศัยมีมากในเขตเทศบาลเมอืงอโยธยาบริเวณชานเมืองโดยรอบ  

และริมทางหลวงสายสําคัญ ไดแก ทางหลวงแผนดินหมายเลข 32 (สายเอเชีย) ทางหลวงแผนดิน

หมายเลข 309 (อยุธยา-อางทอง ถนนโรจนะ) และทางหลวงแผนดินหมายเลข 3053 ที่เชื่อมตอกับ

ทางหลวงแผนดินหมายเลข 32  

2) การใชที่ดินประเภทพาณิชยกรรม 

 ยานพาณิชยกรรมในพื้นที่ศึกษากระจายตัวอยูใน 4 บริเวณ คือ บริเวณตลาดหัวแหลมเปน

ยานพาณิชยกรรมเกาแกแตปจจุบันไมคอยมีลักษณะการคาที่หนาแนนมากนัก ยานพาณิชยกรรม

ตลาดหัวรอ ตลาดเจาพรหม ทางศูนยพาณิชยกรรมดานตะวันออกของเกาะเมือง หรือศูนยการคา 

ศรีอยุธยา และยานพาณิชยกรรมรมิสองฝงทางหลวงแผนดินหมายเลข 309 ทั้งสองยานหลังน้ีอยูใน

เขตเทศบาลเมอืงอโยธยา ลักษณะเปนธุรกิจการคาและบริการขนาดเล็กที่ใหบริการแกชุมชนใน

บริเวณเกาะเมอืงและพื้นที่ใกลเคียงและชุมชนในพื้นที่โดยรอบ  

3) การใชที่ดินประเภทอุตสาหกรรมและคลังสนิคา 
อุตสาหกรรมการผลิตที่มีความสําคัญ ไดแก โรงเลื่อยไมและโรงสีขาว ซึ่งเปนโรงงานขนาด

ใหญ มีคนงานมากกวา 100 คนขึ้นไป ต้ังกระจายอยูริมสองฝงแมนํ้าเจาพระยาและแมนํ้าปาสัก 

โรงงานนอกเหนือจากที่ไดกลาวขางตนเปนโรงงานอุตสาหกรรมการผลิตและอุตสาหกรรมบริการ  

ซึ่งมีขนาดเล็กและกระจายตัวอยูทั่วไป และยานอุตสาหกรรมใหมที่เกิดขึน้ในจังหวัดพระนครศรีอยุธยา

จะตั้งอยูในอําเภอโดยรอบอําเภอพระนครศรีอยุธยาเปนสวนใหญ 

 

                                          
17
ศูนยบริการวิชาการ คณะสถาปตยกรรมศาสตร จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย,  รายงานฉบบัสมบูรณ โครงการจัดทําผังเมืองเฉพาะบริเวณเกาะเมือง

พระนครศรีอยุธยาและพื้นที่ใกลเคียง, หนา 3_30-3_33. 
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4) การใชที่ดินประเภทสถานที่พักผอนหยอนใจและสนามกีฬา 
พ้ืนที่เกาะเมืองพระนครศรีอยุธยาและพื้นที่ใกลเคียงมีสถานที่พักผอนหยอนใจและสนามกีฬา 

5 แหง คือ สวนสมเด็จพระศรีนครินทร ตําบลประตูชัย พ้ืนที่ประมาณ 678 ไร สวนสาธารณะบึง

พระราม ตําบลประตูชัย พ้ืนที่ประมาณ 274 ไร สวนสาธารณะเรือนจําเกาใกลกับตลาดหัวรอ  

พ้ืนที่ประมาณ 4 ไร 2 งาน และสนามเด็กเลน ตําบลหอรัตนไชย พ้ืนที่ประมาณ 1 ไร 50 ตารางวา 

ทั้งสี่แหงน้ีอยูบนเกาะเมืองในเขตเทศบาลนครพระนครศรีอยุธยา สวนอีกแหงหน่ึงคือ สนามกีฬา

จังหวัดพระนครศรีอยุธยา พ้ืนที่ประมาณ 16 ไร อยูในเขตเทศบาลเมืองอโยธยา 

5) การใชที่ดินประเภทสถาบันการศึกษา 
การใชที่ดินประเภทสถาบันการศึกษามีพ้ืนที่มากเปนอันดับที่สองรองจากประเภทที่อยูอาศัย 

นอกจากโรงเรียนในระดับชั้นประถมและมัธยมทั้งทีเ่ปนของรัฐและเอกชนแลว พ้ืนที่ศึกษายังเปนที่ต้ัง

ของสถาบันการศึกษาในระดับอุดมศึกษาของจังหวัด ไดแก สถาบันเทคโนโลยีราชมงคลวิทยาเขต

พระนครศรีอยุธยา สถาบันราชภัฏพระนครศรีอยุธยา วิทยาลัยเทคโนโลยีและอุตสาหกรรมการตอเรือ

อยุธยา วิทยาลัยเทคนิคพระนครศรีอยุธยา และวิทยาลัยอาชีวศึกษาพระนครศรีอยุธยา  

เทศบาลนครพระนครศรีอยุธยามีโรงเรียน 22 แหง และสถาบันการศึกษาในระดับอาชีวะ

และอุดมศึกษา 5 แหง สวนเทศบาลเมืองอโยธยามีโรงเรยีน 5 แหง 

สถาบันการศึกษาสวนใหญจะตั้งอยูในเกาะเมืองและริมทางหลวงแผนดินหมายเลข 32  

ในตําบลหันตรา สวนที่เหลือจะกระจายอยูทั่วไปตามชุมชนตางๆ การเปลีย่นแปลงการใชที่ดินประเภท

น้ีในระยะเวลาที่ผานมาเปนการเปลี่ยนแปลงบนพื้นที่ดินเดิม 

6) การใชที่ดินประเภทพื้นที่อนุรักษเพ่ือสงเสรมิเอกลักษณศลิปวัฒนธรรมไทย 

พ้ืนที่โบราณสถานขึ้นทะเบียนทั้งหมดที่มีอยูบนเกาะเมือง และพื้นที่นอกเกาะเมืองทาง 

ดานทิศตะวันออกหรือฝงอโยธยา และบริเวณริมฝงแมนํ้าเจาพระยา โบราณสถานที่สําคัญสวนใหญจะ

รวมตัวอยูบนเกาะเมือง ไดแก พระราชวังโบราณ วัดพระศรีสรรเพ็ชญ วิหารพระมงคลบพิตร  

วัดพระราม วัดมหาธาตุ พระราชวัง จันทรเกษม วัดราชบูรณะ และวัดสุวรรณดาราราม เปนตน  

ที่สําคัญรองลงไปตั้งอยูนอกเกาะเมืองดานทิศเหนือ เชน วัดหนาพระเมรุราชิการาม พระเจดีย  

ภูเขาทอง และเพนียดคลองชาง และนอกเกาะเมืองทางดานทิศตะวันออกมีโบราณสถานที่สําคัญ  

เชน วัดใหญชัยมงคล วัดพนัญเชิง บานญี่ปุน เปนตน 

7) การใชที่ดินประเภทสถาบันศาสนา 

  ประชากรในพื้นที่เกาะเมืองพระนครศรีอยุธยาและพื้นที่ใกลเคียงประกอบดวย  ศาสนิกชน

หลายศาสนา  ศาสนสถานทีม่ีจํานวนมากที่สุด คือ  วัดจํานวน 36 แหง ศาสนสถานในเทศบาลนคร

พระนครศรีอยุธยามีวัด 30 แหง โบสถคริสต 1 แหง มัสยดิ 3 แหง และศาลเจา 4 แหง สวนเทศบาล

เมืองอโยธยา มีวัด 6 แหง โบสถครสิต 2 แหง และศาลเจา 1 แหง 

สําหรบัวัดนอกจากจะเปนศาสนสถานแลวยังเปนสถานที่สาํคัญทางประวัติศาสตร  

สถาปตยกรรม และศิลปกรรมของชาติ รวมถึงเปนจุดดึงดูดทางการทองเที่ยว เชน  

วิหารพระมงคลบพิตร วัดหนาพระเมรุราชิการาม วัดใหญชัยมงคล และวัดพนัญเชิง เปนตน 

8) การใชที่ดินประเภทสถาบันราชการและสาธารณูปโภค 

การที่พ้ืนที่เกาะเมืองพระนครศรีอยุธยาและพื้นที่ใกลเคียงเปนศูนยกลางการบรหิารราชการ

ของจังหวัด  จึงมีสวนราชการทั้งหนวยราชการสวนกลาง และภูมิภาคตั้งอยูจํานวนมาก   
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หนวยราชการบางสวนยังคงตั้งอยูบนเกาะเมือง  ทั้งถนนศรีสรรเพ็ชญ  ถนนโรจนะ  ถนนนเรศวร  

และถนนอูทอง  แตสวนใหญไดยายมาอยูในศูนยราชการใหมริมทางหลวงแผนดินหมายเลข 32  

ในเขตเทศบาลเมืองอโยธยา   

 สถานพยาบาล เทศบาลนครพระนครศรีอยุธยามีโรงพยาบาล 1 แหง ศูนยบริการ

สาธารณสขุ 3 แหง ศูนยแพทยชุมชน 3 แหง และมีคลินิกประมาณ 45 แหง สวนเทศบาลเมือง 

อโยธยามีโรงพยาบาล 1 แหง และสถานีอนามัย 1 แหง 

 สําหรบัการใชประโยชนที่ดินในพื้นที่ศึกษาสรุปไดเปนสัดสวนดังตาราง 4.2 

ตาราง 4. 4 สัดสวนการใชประโยชนที่ดินในเทศบาลนครพระนครศรีอยุธยาและเทศบาลเมือง 

อโยธยา 

การใชประโยชนที่ดิน พ.ศ. 2547 พื้นที่ (ตร.ม.) พื้นที่ (ไร) รอยละ 

1. ที่อยูอาศัย      9,584,314.14      5,990.20       37.90  

2. พาณิชยกรรม     1,372,339.29        857.71         5.43  

3. อุตสาหกรรม        520,121.71        325.08         2.06  

4. ศิลปวัฒนธรรม ศาสนา     2,781,317.27      1,738.32       11.00  

5. สถาบันการศึกษา        733,391.68        458.37         2.90  

6. สถาบันราชการ        455,274.41        284.55         1.80  

7. นันทนาการ         90,206.86          56.38         0.36  

8. พื้นที่เกษตร     3,161,811.41      1,976.13       12.50  

9. ที่วาง     3,125,217.15      1,953.26       12.36  

10. อื่นๆ         105,655.91          66.03         0.42  

11. แมนํ้า     2,156,184.21      1,347.62         8.53  

12. ถนน     1,204,905.17        753.07         4.76  

รวม   25,290,739.20    15,806.71      100.00  

ที่มา : การแปลภาพถายดาวเทียมและการสํารวจภาคสนาม พ.ศ. 2547 (จากโครงการจัดทําผังเมืองเฉพาะบริเวณเกาะเมือง

พระนครศรีอยุธยาและพื้นที่ใกลเคียง และสวนที่ผูวิจัยสาํรวจเพิ่มเติมเพื่อใหครอบคลุมพื้นที่ศึกษา) 
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4.3 สรุปลักษณะการสัญจรและการใชประโยชนท่ีดินในพื้นที่ศึกษา 

 พ้ืนที่ศึกษามีลักษณะของเสนทางการสัญจรทั้งทางน้ําและทางบก โดยวัตถประสงคการสัญจร
ที่มีแนวโนมสูงขึ้น คือการสัญจรเพื่อการทองเที่ยว และมีลักษณะการใชประโยชนที่ดินเปน 
ยานโบราณสถาน หรือพ้ืนที่อนุรักษเปนจํานวนมาก นอกจากนี้พ้ืนที่ศึกษายังเปนแหลงพาณิชยกรรม
ของภูมิภาค และทองถิ่นที่สําคัญ และมีพ้ืนที่พักอาศัยเปนพ้ืนที่ที่มากที่สดุ ดังน้ันจะพบวาลักษณะ 
การใชประโยชนของพ้ืนที่ศึกษา จึงมีสวนประกอบของการใชประโยชนที่ดินที่สําคัญ 2 สวนคือ  
พ้ืนที่ที่จะไมเปลี่ยนแปลงการใชประโยชนที่ดิน ไดแก ยานโบราณสถาน ศาสนสถาน และแมนํ้า  
และพื้นที่ที่มีการเปลี่ยนแปลงการใชประโยชนที่ดิน เชน ยานพักอาศัย พาณิชยกรรม และอื่นๆ 

 เมื่อพิจารณาวัตถุประสงคในการเดินทางในพื้นที่ศึกษา ซึ่งสวนใหญจะเปนการเดินทางไป
ทํางาน การเดนิทางไปเพื่อการซื้อสินคา และการเดินทางไปเรียนหนังสอื และการเดินทางทองเที่ยว 
ที่มีแนวโนมเพ่ิมขึ้นทุกป เมื่อวิเคราะหจากวัตถุประสงค ลักษณะการเดินทาง และทิศทางการเดินทาง
สามารถแบงกลุมของการใชประโยชนที่ดิน 3 กลุม คือ  

 ยานพักอาศัย เปนจุดเริ่มตนของการเดินทาง  
 ยานโบราณสถาน เปนการเดินทางเพ่ือไปสถานบันเทิงหรอืสถานที่พักผอน (social or 

recreation trip) ซึ่งมีการเดินทางการเดินทางแบบทองเทีย่ว 
 ยานพาณิชยกรรม อุตสาหกรรม สถานศึกษา ซึ่งเปนการเดินทางการเดนิทางกลับไปกลับมา

ระหวางบานและแหลงงาน 

 เมื่อพิจารณาการเลือกเสนทางสัญจรพบวา มีการสัญจรทั้งทางบกและทางน้ํา ไดแก ทางถนน 
ทางจักรยาน ทางเทา และทางเรือ เขาถึงพ้ืนที่ตางๆ ของเมือง โดยมีการใชเสนทางดังน้ี  

 ทางถนน มีพาหนะใช ไดแก รถยนตน่ังสวนบุคคล รถจักรยานยนต รถสามลอเครื่อง  

รถโดยสารขนาดใหญ และรถโดยสารขนาดเล็ก ตามลําดับ โดยเมื่อศึกษาปรมิาณการสัญจร
พบวาการสัญจรทางถนนเปนเสนทางการสญัจรที่สําคัญ สําหรับการสัญจรในชีวิตประจําวัน 
การทองเที่ยว และการขนสงสินคา 

 ทางจักรยาน มีการใชจักรยานเพื่อวัตถุประสงคตางๆ เชน ไปโรงเรียน ไปซื้อสินคาอุปโภค
บริโภค และทองเที่ยว จากการสํารวจพบวาไมลักษณะของเสนทางจักรยานที่เปนโครงขาย
ชัดเจน ปริมาณการสัญจรนอย และลักษณะการใชเปนการใชเสนทางรวมไปกับเสนทางถนน 
ดังน้ันในการศึกษาตอไปจะศึกษาเสนทางจกัรยานรวมไปกับเสนทางถนน 

 ทางเทา มีโครงสรางทางกายภาพที่ไมเปนโครงขายที่ตอเนื่องกัน แตการเดินทางเทามี
ลักษณะที่เขาถงึไดทุกที่ และพบวาในพื้นที่ศึกษามีลักษณะเปนการเดินทางในระยะสั้นๆ  
เชน บริเวณหนาตลาด หนาโรงเรียน แหลงทองเที่ยว จึงแยกการศึกษาเสนทางเทาออกจาก
เสนทางถนน  

 ทางน้ํา คือเสนทางแมนํ้าและคลองที่ลอมรอบพื้นที่ ไหลผานพื้นที่ศึกษา มีลักษณะของขาย
ของการสัญจรที่ตอเนื่อง และมีศักยภาพในการพัฒนาเปนเสนทางสัญจร ลักษณะการใช
ประโยชนที่ดินในแตละเสนทางแตกตางกัน และพบวามีการสัญจร 3 ลักษณะคือ เสนทาง
ขนสงสินคา ทองเที่ยว และเรือขามฟาก รวมถึงการสัญจรในพื้นที่ 

 จากการศึกษาขอมูลปฐมภมูิ และทุติยภูมิขางตน ทําใหทราบขอมูลพ้ืนฐานสําหรับวิเคราะห
ความสัมพันธระหวางการสญัจรกับการใชประโยชนที่ดินในบทตอไป 



บทที่ 5 

ความสัมพันธระหวางการสัญจรกบัการใชประโยชนที่ดิน 

การศึกษาความสมัพันธของการสัญจรและการใชประโยชนที่ดินที่มีอยูในปจจุบันของเขต

เทศบาลนครพระนครศรีอยุธยาและเทศบาลเมืองอโยธยา เปนการศึกษาวิเคราะหในเชิงบริบท  

ซึ่งวิเคราะหสภาพแวดลอมทางกายภาพและกิจกรรมเชิงพ้ืนที่ของการสัญจรกับการใชประโยชนที่ดิน 

สําหรบัการศึกษาความสมัพันธฯ เชิงบริบทนี้ แบงเปน 3 ระดับคือ ระดับชุมชน ยาน  

และเมือง กลาวคือ 

 ระดับชุมชน ศึกษาลักษณะทางกายภาพของแตละเสนทางทั้งทางน้ํา และทางบก  

และการใชประโยชนที่ดินสองขางฝงถนน เปรียบเทียบกับเกณฑมาตราฐานของถนนแตละลําดับศักย 

และการใหบรกิารกับการใชประโยชนที่ดินของแตละเสนทาง รวมถึงการเชื่อมโยงกับพ้ืนที่อื่นๆ 

 ระดับยาน ศึกษาระบบโครงขายของเสนทางการสัญจรและการใชประโยชนที่ดินในแตละ

ยาน โดยศึกษาลักษณะทางสภาพแวดลอมของการสัญจร เชน ระบบโครงขายการสัญจรในแตละยาน 

พ้ืนที่ถนน การเชื่อมตอ และกิจกรรมเชิงพ้ืนที่ที่เกิดขึ้น เชน ความเร็ว ระดับบริการของถนน  

และสภาพแวดลอมการใชประโยชนที่ดิน เชน ประเภทของการใชประโยชนที่ดิน และกิจกรรมเชิงพ้ืนที่

ที่เกิดขึ้น เชน ลักษณะเศรษฐกิจ-สังคมของพื้นที่ ความหนาแนน ฯลฯ 

 ระดับเมอืง ศึกษาสภาพแวดลอมกายภาพของระบบโครงขายของการสัญจรกับ 

การใชประโยชนที่ดิน ระยะหางของเสนทางตางๆ และการเลือกใชเสนทางในการสัญจร 

 การศึกษาแตละระดับมีดังน้ี 

5.1 ความสัมพันธระหวางการสัญจรกับการใชประโยชนท่ีดิน : ระดับชุมชน  

 การศึกษาความสมัพันธฯ ในระดับชุมชนเปนการศึกษาลักษณะทางสภาพแวดลอมกายภาพ

ของแตละเสนทางทั้งทางบกและทางน้ํา และการใชประโยชนที่ดินสองขางฝงถนน และลักษณะ 

การใชเสนทางสัญจร รวมถึงการเชื่อมโยงกบัพ้ืนที่อื่นๆ สําหรับในพื้นที่ศึกษาประกอบดวย 3 เสนทาง 

ไดแก เสนทางถนน ทางเทา และทางน้ํา 

5.1.1 เสนทางถนน 

การศึกษาเสนทางถนนเปนการศึกษาเสนทางของรถยนต จักรยานยนต และจักรยาน โดย

ถนนภายในบริเวณพื้นที่ศึกษา สามารถจําแนกตามลักษณะหนาที่การใชงานและขนาดเขตทางเปน  

4 ประเภท ดังแผนที่ 4.3 ในบทที่ 4 หนา 57 ไดแก ถนนสายประธาน ถนนสายหลัก ถนนสายรอง 

และถนนสายยอย ตรอก ซอยตางๆ  

การศึกษาลักษณะกายภาพไดเปรียบเทียบจากมาตรฐานของลําดับศักยของถนน บทบาท 

พ้ืนที่การสัญจร ความเร็ว และระดับบริการของถนน จากขอมูลของรายงานสรุปแผนแมบทดาน

การจราจรและขนสงเมืองภูมภิาค  จังหวัดพระนครศรีอยุธยาของสํานักงานคณะกรรมการจัดระบบ

การจราจรทางบก ซึ่งสํารวจลักษณะการเดินทางและสภาพการจราจรในพื้นที่ศึกษาในระหวาง 

พ.ศ.2544-2545 และจากการสํารวจ สรุปลักษณะถนนคือ เสนทาง บทบาท ผิวจราจร ทางเทา 
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ความเร็ว ขนาดและจํานวนชองทาง/ความจุ การเชื่อมโยงเสนทาง และการใชประโยชนที่ดิน ไดดัง

ตาราง 5.1 

ตาราง 5. 1 ลักษณะของถนนและบทบาทการใหบริการ 

ทางเทา  (ม.) ลําดับศักย

ถนน 

เสนทางและบทบาทการใหบริการ ผิวจราจร

(ม.) 

ชองทาง 

(+จอดรถ) ยานพกัอาศัย ยานธรุกจิ 

ความเร็ว 

 (กม./ชม.)

ชองทาง/

ความจ ุ

ถนนสาย

ประธาน 

สัมพันธกับโครงสรางของถนนของภาค  36.0-

25.20 

4 ชองทาง 

ที่จอดรถ 

เกาะกลาง 

1.50-

1.80 

3.60-

5.40 

56-90 4/6,000-

6/9,000 

เสนทางที่วางตัวในแนวเหนือใต เสนทาง

กรุงเทพฯ มุงสูจังหวัดนครสวรรค ผานยาน

การคา สถาบันราชการ และอุตสาหกรรมใหม 

ของเทศบาลอยุธยา มีถนนทางหลวง 309 

แยกเขาสูเกาะเมือง 

36.00 12 

ที่จอดรถ

เกาะ

กลาง   

1.50-

2.00 

1.50-

2.00 

41-60 >5,000 

1. ทางหลวง 32 

 

  

การใชประโยชนที่ดินริมทางหลวง 32 มีลักษณะเปนอาคารขนาดใหญ ไดแก ศูนยการคาคลังสินคา และอาคารศูนย

รวมราชการสวนภูมิภาค และอุตสาหกรรม หรือนิคมอุตสาหกรรม รวมถึงยานที่พักอาศัยที่มีลักษณะเปนหมูบาน 

พิจารณาพบวาลักษณะกิจรรมสอดคลองกับลําดับศักยของถนน เพราะเชื่อมโยงกิจกรรม ที่เปนกิจรรมระหวางภาค 

ขนาดและองคประกอบของถนนอยูในเกณฑมาตรฐานของถนน โดยพบวามีความจุถนนต่ํากวาเกณฑ แสดงวายัง

สามารถรองรับการสัญจรเพิ่มไดอีก และพบวาความเร็วของถนนต่ํากวาเกณฑ ซ่ึงอาจเปนเพราะเสนทางสัญจรนี้ผาน

พื้นที่ที่เปนยานพาณิชยกรรม ซ่ึงมีลักษณะการใชประโยชนที่ดินแบบยานพาณิชยกรรมริมทางภูมิภาค ทําให

ความเร็วของการสัญจรผานถนนเสนน้ีลดลง 

ถนนแยกมาจากทางหลวง 32 แนวตะวันออก-

ตก เชื่อมกับถนนหลักโรจนะ มุงเขาสูเกาะ 

เมืองอยุธยา ผานยานการคานอกเมืองในเขต

เทศบาลอโยธยา และผานแยกสําคัญ 2 แยก

คือ แยกวันพระยาญาติ และเจดียวัดสามปลื้ม 

ถนนนี้เชื่อมโยงสถานีขนสง สถานีรถไฟ 

สถานที่ทองเที่ยว และเกาะเมือง 

24.00 8  

-เกาะกลาง

-ที่จอดรถ

ขางทาง 

1.50-

2.00 

1.50-

2.00 

41-60 >5,000 

2. ทางหลวง 

309  

 

   

การใชประโยชนที่ดินขางทางหลวง 309 มีลักษณะเปนรานคาอาคารพาณิชย อาคารสูง และอาคารใหญ กิจกรรม

เปนรานคาที่มีลักษณะเฉพาะทางมากขึ้น เชน ขายเครื่องไฟฟา รานอาหาร โรงแรม  และมีลักษณะการใชอาคาร

แบบผสมผสาน คือเปนทั้งที่อยูอาศัยและรานคา เม่ือพิจารณาพบวาลักษณะกิจรรมสอดคลองกับลําดับศักยของถนน 

ซ่ึงเชื่อมโยงกิจกรรมระหวางภาค ขนาดและองคประกอบของถนนอยูในเกณฑมาตรฐานของถนน พบวามีความจุ

ถนนต่ํากวาเกณฑ ยังสามารถรองรับการสัญจรเพิ่มไดอีก และพบวาความเร็วของถนนต่ํากวาเกณฑ ซ่ึงอาจเปน

เพราะเสนทางสัญจรนี้ผานพื้นที่ที่เปนยานพาณิชยกรรม หนาแนนปานกลาง และผานยานพาณิชยกรรมบริเวณ
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ทางเทา  (ม.) ลําดับศักย

ถนน 

เสนทางและบทบาทการใหบริการ ผิวจราจร

(ม.) 

ชองทาง 

(+จอดรถ) ยานพกัอาศัย ยานธรุกจิ 

ความเร็ว 

 (กม./ชม.)

ชองทาง/

ความจ ุ

สถานีขนสง รวมถึงเปนพื้นที่ที่มีจุดตัด 2 จุดใหญ คือแยกพระยาญาติ และแยกวัดสามปลื้ม อาจกลาวไดวาเมื่อมี

ลักษณะการใชประโยชนที่ดินแบบยานพาณิชยกรรมริมทางภูมิภาค ทําใหความเร็วของการสัญจรผานถนนเสนน้ี

ลดลง 

ถนนแนวเหนือใต เปนเสนทางที่เชื่อมตอกัน

ทางหลวงสาย 309 เสนที่แยกวัดพระยาญาติ

ไปทางทิศเหนือจะผานพื้นที่ตําบลหันตรา

เชื่อมกับถนนทางหลวง 32 ทางทิศเหนือ  

6.00-

12.00 

2, 4 1.50-

2.00 

1.50-

2.00 

- 0-

1,250 

3. ทางหลวง 

3061 

 

   

ถนนเสนน้ีสามารถแบงไดเปน 2 ทิศ คือทิศที่ไปทางเหนือ จังหวัด ชวงใกลแยกจะมีลักษณะเปนยานพาณิชยกรรม

ชุมชน แตลึกเขาไปในถนนเปนยานที่อยูอาศัยหนาแนนนอย มีการเคลื่อนไหวนอย สวนใหญชองทางสัญจร  

4 ชองทาง และเลยไปจะเปนพื้นที่เปดโลงมี 2 ชองทาง ถนนเสนน้ีเปนถนนในยานที่อยูอาศัยหนาแนนนอย สวน

ทางทิศใตจากแยกจะเชื่อมเขาสูสนามกีฬาประจํา และลึกเขาไปจะเปนยานที่อยูอาศัยหนาแนนนอย เม่ือพิจารณา

ลักษณะของถนน การสัญจร และการใชประโยชนที่ดิน พบวาไมสอดคลองกับลักษณะลําดับศักยของถนน แตถา

พิจารณากับลักษณะการเชื่อมโยงเสนทางและสถานที่สําคัญระดับภูมิภาค คือผานสนามกีฬาประจําจังหวัดจะพบวา

ถนนเสนน้ีเปนถนนประธาน แตยังมีการสัญจรนอยมาก ซ่ึงอาจเนื่องมากจากกิจกรรมสองขางฝงถนนเปนที่อยูอาศัย

หนาแนนนอยและพาณิชยกรรมชุมชน 

ถนนเลียบแมนํ้าปาสักฝงตะวันออกผานหนา

สถานีรถไฟ เชื่อมโยงกับถนนทางหลวง 309 

ที่ใตสะพานกอนขามแมนํ้าปาสัก สุดถนนทาง

ใต เชื่อมกับถนนทางหลวง 3059  

6.00-

12.00 

2, 4 1.50-

2.00 

1.50-

2.00 

- 1,250-

2,500 

4. ทางหลวง 

3053 

 

  

ถนนนี้ในทิศทางเหนือจะผานโรงแรม และยานพาณิชยกรรมชุมชน มีความสําคัญที่เปนเสนทางเชื่อมสถานีรถไฟ 

และผานยานพักอาศัย ซ่ึงพบวาสวนใหญจะเปนลักษณะหมูบาน บานเดี่ยว  สวนถนนในทางทิศใตจะผานยาน

อุตสาหกรรม และที่อยูอาศัย โดยจะไปสิ้นสุดถนนที่เชื่อมตอกับถนนทางหลวง 3059 ซ่ึงเปนถนนที่เชื่อมโยงกับ

แหลงทองเที่ยวที่สําคัญคือ วัดใหญชัยมงคล และวัดพนัญเชิง มีการเคลื่อนไหวนอย-ปานกลาง มีชองทาง 2-4 

ชองทาง เปนถนนที่อยูในยานที่อยูอาศัยหนาแนนปานกลาง บางสวนชวงเปนถนนพาณิชยกรรมชุมชน และเปน

เสนทางเชื่อมตอการขนสงทางรถไฟ และทาเรือขามฟาก ซ่ึงมีลักษณะเชนเดียวกับถนนทางหลวง 3061 ที่ลักษณะ

การเชื่อมโยงเสนทางและสถานที่สําคัญในระดับภูมิภาคสอดคลองกับลําดับศักย แตลักษณะการสัญจรและการใช

ประโยชนที่ดินไมสอดคลองตามลําดับศักย 

 ถนนสายหลัก 

หรือทางโท 

ใชสําหรับการผานเขา – ออกเมืองหรือชุมชน 18.00 - - - 56.00-

64.00 

2/1200- 

6/7200 

1. ถนนอูทอง 
ถนนนี้เปนถนนวงแหวนรอบเกาะเมือง

พระนครศรีอยุธยา เลียบริมแมนํ้าที่อยูรอบ

6.00-

18.00 

2, 6 0.80-

2.00 

1.50-

2.00 

31-40 1,250-

5,000 

ไปทางเหนือ ไปทางเหนือ ไปทางใต 
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ทางเทา  (ม.) ลําดับศักย

ถนน 

เสนทางและบทบาทการใหบริการ ผิวจราจร

(ม.) 

ชองทาง 

(+จอดรถ) ยานพกัอาศัย ยานธรุกจิ 

ความเร็ว 

 (กม./ชม.)

ชองทาง/

ความจ ุ

เกาะ โดยมีความยาวรอบเกาะทั้งส้ิน 11.34 

กิโลเมตร  
 

   
 

  

ถนนอูทองเปนถนนสายสําคัญที่ผานยานตางๆ ซ่ึงลวนที่เปนยานสําคัญของเกาะหรือจุดรวม (node) ตางๆ เร่ิมจาก

ยานตลาดหัวรอ ซ่ึงเปนแหลงพาณิชยกรรมกลางเมือง ที่ใหบริการทั้งในระดับเมืองและชุมชน เม่ือวนขวาจากยาน

ราชการบริเวณพระราชวังจันทรเกษม ยานตลาดเจาพรหม ยานพักอาศัยชุมชนปอมเพชร จะผานยานพื้นที่อุทยาน

ประวัติศาสตร และพื้นที่เปดโลงบริเวณริมแมนํ้าเจาพระยาบริเวณหัวแหลม มีเจดียศรีสุริโยทัยเปนจุดหมายตา และ

ผานโรงพยาบาลประจําจังหวัด ถนนที่เปนแนวเหนือใต จะเชื่อมตอระหวางถนนอูทอง โดยมีถนนปาโทนเปนถนนที่

เชื่อมตอในแนวตะวันออก-ตก เปนถนนวงแหวนที่เชื่อมโยงถนนตางๆ เขาดวยกัน ทําใหการสัญจรมีความสะดวก

และทางเลือกในการเดินทางไดมาก มีชองทางถนนที่ลอมรอบขนาดไมเทากัน มีตั้งแต 2-6 ชองทาง โดยผานยาน

พาณิชยกรรมและสถานที่ราชการมี 2-4 ชองทาง ยานที่อยูอาศัยมีขนาด 6 ชองทาง และยานโบราณสถานมี  

2 ชองทาง ซ่ึงพบวาถนนอูทองมีลักษณะที่มีการใชประโยชนที่ดินหลายประเภท ทั้งยานพาณิชยกรรมเมือง ที่อยู

อาศัย สถาบันการศึกษา สถานที่ราชการ และโบราณสถาน และมีความหนาแนนมาก ปานกลาง และนอยสลับกัน

ตลอดเสนทาง แตความจุและความเร็วที่วิ่งบนถนนยังอยูในเกณฑมาตรฐานตามลําดับศักย ทั้งน้ีอาจเนื่องจาก

สามารถเชื่อมกับถนนอื่นภายในเกาะไดทุกเสนทางจึงมีความเคลื่อนที่ลักษณะถนนที่มีลักษณะเปนถนนวงแหวน

เชื่อมตอพื้นที่สวนตางๆ ทําใหมีปริมาณรถเคลื่อนไหวหนาแนนปานกลางถึงมาก และทําใหรถทําความเร็วไดนอย 

ถนนนี้เชื่อมตอถนนอูทองทางทิศตะวันออก  

วางตัวในแนวตะวนัออก-ตก ระยะ 2.55 กม. 

12.00-

18.00 

4, 6 0.80-

2.00 

1.50-

2.00 

21-30 1,250-

2,500 

2. ถนนนเรศวร 

 

  

ถนนนเรศวรเริ่มตนจากตลาดเจาพรหม ซ่ึงเชื่อมกับถนนอูทองทางทิศตะวันออก ผานแยกถนนมะขามเรียง แยก

ถนนชีกุน ถนนเสนน้ีผานหนา มียานสถานที่ราชการคือ เทศบาลพระนครศรีอยุธยา ถนนเสนน้ีทั้งสองดานเปน

อาคารพาณิชยกรรมหนาแนน เร่ือยไปจนถึงแยกถนนชีกุน บรรจบที่วัดราชบูรณะและวัดมหาธาตุ เม่ือผานวัดทั้ง

สองแหงน้ี จะเขาสูยานอุทยานประวัติศาสตร ไปสิ้นสุดที่ถนนศรีสรรเพ็ชญ ซ่ึงยานโบราณสถานที่สําคัญระดับและ

เปนมรดกโลกดวย ถนนนเรศวรจึงเปนถนนที่ผานยานพาณิชยกรรมเมืองและชุมชน และเปนถนนที่เขาสูยานโบราณ

สถานที่สําคัญ มีการเคลื่อนไหวปานกลางถึงมาก  มี 4-6 ชองทาง และเปลี่ยนเปน 2 ชองทาง เม่ือเขาสูยาน

โบราณสถาน พบวาเสนทางสัญจรนี้มีลักษณะการออกแบบและความจุอยูในเกณฑมาตรฐานและสอดคลองกับ 

ลําดับศักยของถนน คือเชื่อมโยงกับเสนทางเขาออกเมือง และชุมชนตางๆ แตความเร็วต่ํากวาเกณฑ ซ่ึงอาจ
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ทางเทา  (ม.) ลําดับศักย

ถนน 

เสนทางและบทบาทการใหบริการ ผิวจราจร

(ม.) 

ชองทาง 

(+จอดรถ) ยานพกัอาศัย ยานธรุกจิ 

ความเร็ว 

 (กม./ชม.)

ชองทาง/

ความจ ุ

เน่ืองจากลักษณะถนนที่ไมยาวมาก และมีจุดตัดหลายจุด รวมถึงมียานพาณิชยกรรมหนาแนน จึงทําใหไมสามารถ

เรงความเร็วรถได  

ถนนนี้ตอเนื่องกับถนนทางหลวง 309 เปน

ถนนที่นําเขาสูเกาะเมือง โดยเริ่มจากปลาย

สะพานปรีดี-ธํารง ถนนแนวตะวันออก-ตก 

ระยะ 2.19 กม. ส้ินสุดที่ศูนยการสงเสริม 

การทองเที่ยวอยุธยา 

18.00

-

24.00 

6, 8 0.80-

2.00 

1.50-

2.00 

41-60 1,250-

5,000 

3. ถนนโรจนะ 

 

 

  

ถนนโรจนะนี้ผานพักอาศัยหนาแนนปานกลาง การใชประโยชนที่ดินแบบผสมมีอาคารพาณิชยกรรมกระจุกตัวอยูที่

เชิงสะพานปรีดี-ธํารง ยานสถาบันราชการ สถานศึกษา โดยเฉพาะสถานที่ราชการเปนระดับภาคและเมือง คือมี

ศูนยศึกษาประวัติศาสตรพระนครศรีอยุธยา และพิพิธภัณฑเจาสามพระยาอยูดานขางใกลจุดสิ้นสุดถนน ซ่ึงเปน

พื้นที่อาคารขนาดใหญ จนกระทั้งมาจบที่ถนนศรีสรรเพชร ถนนโรจนะมีความสําคัญในการเปนเสนทางหลักที่

เชื่อมตอระหวางเกาะเมืองกับพื้นที่ภายนอก พบวาเมื่อเปรียบเทียบกับเกณฑดานการออกแบบตามลําดับศักยมี

ลักษณะถนนที่มีขนาดกวาง และมีชองทางสัญจรมาก ซ่ึงสูงกวาเกณฑมาตรฐาน และพบวามีปริมาณความจุรถปาน

กลางถึงสูง ทั้งน้ีอาจเนื่องจากเปนเสนทางที่เชื่อมเสนทางหลักที่เขาสูพื้นที่เกาะทําใหรถมีปริมาณมาก และพบวามี

ความเร็วรถเฉลี่ยสูงกวาเกณฑมาตรฐาน และจากลักษณะการใชประโยชนที่ดินสองฝงมีลักษณะเปนกิจกรรมเฉพาะ 

และเปนกิจกรรมในระดับภาค ดังน้ันจึงมีความตองการเขาถึงที่นอย นอกจากนี้ยังเปนถนนกวาง แนวเสนตรง และ

เปนถนนที่เชื่อมกับถนนที่เขาสูเมือง (ทางหลวง 309) จึงทําใหรถที่วิ่งบนถนนเสนน้ีมีความเร็วเฉลี่ยสูงกวาเกณฑ

มาตรฐาน 

ถนนนี้เชื่อมตอระหวางถนนอูทองทางทิศ

เหนือใต ระยะ 1.63 กม. รองรับการจราจร

หน่ึงดานที่เปนถนนหลักและรอง 7 สาย 

ไดแก ถนนอูทอง ปามะพราว นเรศวร 

หอรัตนไตย บางเอียน ปาโทน และโรจนะ 

รวมสี่แยกทั้งหมด 6 แยก 

12.00

-

18.00 

2, 4, 6 0.80-

2.00 

1.50-

2.00 

>20 2,501-

5,000 

4. ถนนชีกุน 

 

  

ถนนชีกุนเปนถนนแนวเหนือลงใต ผานยานโบราณสถาน ยานพักอาศัยหนาแนนปานกลาง-มาก สถานที่ราชการ 

และสถานศึกษา การสัญจรเคลื่อนที่ไดปานกลาง มีชองทางทั้ง 2 4 หรือ 6 ชองทาง เม่ือพิจารณาลักษณะการใช

ประโยชนที่ดินพบวาเปนแบบผสมผสาน และถนนนี้ยังเปนแนวแบงก้ันเขตระหวางยานโบราณสถานกับยานพัก

อาศัยหนาแนนปานกลาง-มาก พบวาเสนทางสัญจรมีขนาดถนน ชองทาง และความจุอยูในเกณฑมาตรฐาน  

แตความเร็วต่ํากวามาตรฐานมาก เพราะลักษณะถนนชีกุนเปนถนนที่มีทางแยกมากและชวงตอเปนชวงส้ันๆ 
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ทางเทา  (ม.) ลําดับศักย

ถนน 

เสนทางและบทบาทการใหบริการ ผิวจราจร

(ม.) 

ชองทาง 

(+จอดรถ) ยานพกัอาศัย ยานธรุกจิ 

ความเร็ว 

 (กม./ชม.)

ชองทาง/

ความจ ุ

ถนนสายรอง 

(Collector 

Streets)  

เชื่อมตอระหวางถนนสายหลักและถนนสาย

ยอย ใชสําหรับเสนทางทองเที่ยว ถนนอยูใน

ยานธุรกิจและที่อยูอาศัย 

13.20 - 1.20-

1.51 

3.60-

5.40 

48.00 800- 

5000 

 

เสนทางที่แยกจากทางหลวง 309 ที่เปนถนน

เขาสูเกาะเมือง แยกเจดียวัดสามปลื้ม เปน

เสนทางที่มุงเขาสูยานพักอาศัยในชุมชน

เทศบาลอโยธยา  

6.00-

12.00 

2, 4 0.80-

2.00 

1.50-

2.00 

41-60 1,250-

2,500 

1. ทางหลวง 

3058 

 

  

ถนนทางหลวง 3058 เปนถนนที่ผานสํานักงานเทศบาลอโยธยา และยานโบราณสถานสําคัญ เชน วัดกุฎีดาว  

วัดมเหยงค มีลักษณะเปนถนน 4 ชองทางในชวงที่เชื่อมตอจากแยกทางหลวง 309 มีการใชประโยชนที่ดินเปนยาน

พาณิชยกรรมชุมชน สวนชวงที่ถนนมี 2 ชองทาง มีการใชประโยชนที่ดินเปนยานที่อยูอาศัยหนาแนนนอย  

เม่ือพิจารณาเปรียบเทียบขนาดถนน การเชื่อมโยง และความจุของถนน พบวาอยูในเกณฑมาตรฐาน และพบวา

ความเร็วที่สัญจรบนถนนนี้สูงกวาเกณฑมาตรฐาน ทั้งน้ีอาจเนื่องจากลักษณะที่เปนยานที่อยูอาศัยหนาแนนนอย 

และมีพื้นที่เปดโลงมาก จึงทําใหการสัญจรไมติดขัด รวมถึงลักษณะถนนที่เปนชวงยาวไมคอยมีจุดตัด หรือทางแยก  

ถนนนี้เชื่อมตอแยกวัดสามปลื้มไปทางใต โดย

สามารถเขาถึงไดจากทางแยกของถนนทาง

หลวง  3061 วางตัวเหนือ-ใต เปนเสนทาง

เขาถึงพื้นที่ริมแมนํ้าเจาพระยา  

6.00-

12.00 

2, 4 0.80-

2.00 

1.50-

2.00 

41-60 1,250-

2,500 

2. ทางหลวง 

3477 

  

ถนนทางหลวง 3477 เปนถนนที่ผานยานอุตสาหกรรมที่เปนโกดัง ที่พักอาศัย และสถานที่ทองเที่ยวสําคัญ คือ  

วัดพนัญเชิง และวดัใหญชัยมงคล มีการใชประโยชนที่ดินหลายประเภทผสมผสานทั้งที่อยูอาศัย พาณิชยกรรมริม

ทาง และโบราณสถานสําคัญ เม่ือพิจาณาการเชื่อมตอและความจุของถนนพบวา เปนไปตามเกณฑมาตรฐาน  

แตพบวาความเร็วจะมีชวงที่เกินจากเกณฑมาตรฐาน ทั้งน้ีอาจเพราะมีลักษณะที่การใชประโยชนที่ดินหนาแนนนอย 

และถนนมีลักษณะเปนชวงยาว มีจุดตัดและทางแยกนอย   

ถนนนี้เชื่อมระหวางถนนอูทอง ผานแยกถนน

มะขามเรียง ชีกุน และสิ้นสุดที่ซอยกลาโหม 

วางตัวแนวตะวันออก-ตก ระยะ 1.43 กม. 

18.00 4,6 0.80-

2.00 

1.50-

2.00 

21-30 1,250-

2,500 

3.  

ถนนปามะพราว 
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ทางเทา  (ม.) ลําดับศักย

ถนน 

เสนทางและบทบาทการใหบริการ ผิวจราจร

(ม.) 

ชองทาง 

(+จอดรถ) ยานพกัอาศัย ยานธรุกจิ 

ความเร็ว 

 (กม./ชม.)

ชองทาง/

ความจ ุ

ถนนปามะพราว เปนถนนที่อยูในเกาะเมือง การใชประโยชนที่ดินสองขางถนนน้ีเปนอาคารพาณิชยกรรม ที่ตอเนื่อง

จากตลาดหัวรอและตลาดเจาพรหม มีลักษณะอาคารที่ใชประโยชนแบบผสมผสาน คือมีชั้นลางเปนรานคาและชั้นบน

เปนที่พักอาศัย ซ่ึงยานพาณิชยกรรมใหมกลางเมืองหนาแนนปานกลาง มีขนาด 6 ชองทางบางชวง และบางชวงมี  

4 ชองทาง และมีที่จอดรถขางทาง พบวาการเชื่อมตอถนน และความจุอยูในมาตรฐานของถนนรอง แตพบวามี

ความเร็วที่ต่ํากวาเกณฑมาก เพราะมีลักษณะเปนยานพาณิชยกรรมแนวเสนทางเชื่อมตอ และลักษณะถนนที่มีทาง

แยกมาก ทําใหรถที่ผานยานนี้จะชะลอความเร็วลง  

ถนนนี้เชื่อมระหวางถนนอูทอง จากตลาด 

หัวรอกับผานแยกมะขามเรียง และไปสิ้นสุดที่

ถนนชีกุน เปนถนนแนวตะวันออก-ตก ระยะ 

1.25 กม. 

6.00-

18.00 

2,4,6 0.80-

2.00 

1.50-

2.00 

21-30 1,250-

2,500 

4.  

ถนนหอรัตนไตย 

 

   

ถนนหอรัตนไตรเปนถนนที่เชื่อมตอยานพาณิชยกรรมกลางเมืองกับพื้นที่สวนอื่นๆ ของเมือง มีการใชประโยชนที่ดิน

เปนอาคารหองแถวเปนที่อยูอาศัยหนาแนนมาก มีขนาดชองทางตั้งแตจุดที่เชื่อมตอกับตลาดหัวรอขนาด 2 ชองทาง 

และกวางขึ้นเรื่อยๆ จนถึง 6 ชองทางบริเวณหนาโรงเรียน เม่ือพิจารณาการเชื่อมตอ และความจุ พบวาอยูในเกณฑ

ตามลําดับศักยของถนน แตถาพิจารณาลักษณะถนนจะพบวามีลักษณะชองทางหลายขนาดตามลักษณะการใชงานที่

หนาแนนขึ้น โดยพบวาถนนในชวงหนาโรงเรียนจะมีการสัญจรที่หนาแนนในเวลาเชาและเย็น แตความเร็วของถนน

จะต่ํากวาเกณฑ อาจเพราะเปนถนนที่มีการใชประโยชนที่ดินที่หลากหลาย และเปนเสนทางเชื่อมตอกับเสนทาง

สัญจรหลายเสนทาง ซ่ึงมีทางแยก และจุดตัดมาก ทําใหรถตองชะลอความเร็ว 

ถนนนี้วางตัวขนานกับถนนนเรศวร ปา

มะพราว และหอรัตนไชย เปนถนนที่เชื่อม

ระหวางถนนอูทอง ผานแยกถนนมะขามเรียง 

และสิ้นสุดที่ถนนชีกุน ถนนแนวตะวันออก-

ตก ระยะ 1.25 กม.   

18.00 6 0.80-

2.00 

1.50-

2.00 

21-30 1,250-

2,500 

5. ถนนบางเอียน

 

    

ถนนบางเอียน เร่ิมตนจากถนนชีกุนเปนมีพื้นที่ของชุมสายโทรศัพทพระนครศรีอยุธยา อยูบริเวณทางแยกเขา เปน

ถนนที่ผานยานสาธารณูปโภค ยานที่อยูอาศัยหนาแนนนอย และสถาบันการศึกษาระดับอาชีวะ ถนนมีความกวาง 

6 ชองทาง ลักษณะทางกายภาพของถนนมีลักษณะเหมือนเปนถนนหลัก พิจารณาการเชื่อมตอ และความจุอยูใน

เกณฑลําดับศักย แตความเร็วจะนอยกวาเกณฑมาตรฐาน อาจเพราะมีลักษณะเปนยานที่อยูอาศัยหนาแนนนอย  

มีการสัญจรนอย และมีทางแยก หรือจุดตัดที่ชวงถนนที่ไมยาว นอกจากนี้ยังไดสังเกตพบวามีถนนที่กวางมากกวา

ความตองการในการใชงาน ทําใหมีการใชพื้นที่เปนรานคา หรือตลาดนัดในชวงเย็นของทุกวัน เน่ืองจากเปนถนนที่มี

การใชสัญจรนอย และมีที่อยูอาศัยหนาแนนนอย หรือมีการใชเปนที่จอดรถโดยสารของนักทองเที่ยวอีกดวย 

6. ถนนปาโทน 

ถนนนี้เชื่อมระหวางถนนอูทองและ 

ศรีสรรเพ็ชญ ถนนในแนวตะวันออก-ตก  

ระยะ 2.4 กม.  

6.00-

18.00 

2, 4, 6 0.80-

2.00 

1.50-

2.00 

21-30 1,250-

2,500 
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ทางเทา  (ม.) ลําดับศักย

ถนน 

เสนทางและบทบาทการใหบริการ ผิวจราจร

(ม.) 

ชองทาง 

(+จอดรถ) ยานพกัอาศัย ยานธรุกจิ 

ความเร็ว 

 (กม./ชม.)

ชองทาง/

ความจ ุ

  

ถนนปาโทนเปนถนนที่ผานยานที่อยูอาศัยหนาแนนต่ํา ยานสถานที่ราชการ และเชื่อมเขาสูพื้นที่อุทยาน

ประวัติศาสตร ถนนเสนน้ีเม่ือผานแยกถนนชีกุน จะมีการสัญจรนอยนอย ลักษณะถนนมีหลายขนาด สวนที่ผานยาน

พักอาศัยหนาแนนนอย ยานสถานศึกษาและโบราณสถานจะมีขนาด 4-6 ชองทาง สวนถนนในยานโบราณสถานจะ

มีขนาด 2 ชองทาง เปนถนนที่มีการใชประโยชนที่ผสมผสาน พิจารณาการเชื่อมตอ และความจุถนนจะอยูในเกณฑ

ของลําดับศักย แตความเร็วจะนอยกวาชวงมาตรฐานที่กําหนดมาก อาจเพราะมีลักษณะที่มีทางแยก ที่มีชวงถนนที่

ส้ัน และมีลักษณะกิจกรรมที่หลากหลาย และมีพื้นที่มีความตองการเขาถึงหลายพื้นที่ ทําใหการสัญจรชะลอตัวชาลง 

ถนนนี้เชื่อมระหวางถนนอูทองทางดานใตกับ

ถนนปามะพราวทางดานเหนือ ถนนวางตัวใน

แนวเหนือ-ใต ระยะ 1.52 กม. เชื่อมระหวาง

ถนน 7 สายเขาดวยกัน เชนเดียวกันถนนชีกุน 

แตรับการจราจรทั้งสองดานและมีส่ีแยก

จํานวน 6 แยก 

12.00 4,6 0.80-

2.00 

1.50-

2.00 

21-30 0-

5,000 

7. ถนนมะขาม

เรียง 

 

  

ถนนมะขาวเรียงผานยานพักอาศัยหนาแนนนอย พาณิชยกรรมริมทาง และสถาบันราชการดวย เปนถนนที่เขาถึงทุก

พื้นที่ มีลักษณะของถนนที่เชื่อมตอพื้นที่หลายกิจกรรมเขาดวยกัน พิจารณาการเชื่อมตอพื้นที่และความจุของถนนอยู

ในเกณฑมาตรฐานตามลําดับศักย แตความเร็วต่ํากวาเกณฑมาก อาจเพราะเปนถนนที่มีทางแยกมาก หรือจุดตัด

มาก เปนถนนที่เชื่อมตอถนนหลายสาย ซ่ึงเปนการทําใหความเร็วในการสัญจรบนถนนนี้นอยดวย นอกจากนี้เม่ือ

พิจารณาจากการใชประโยชนกิจกรรมเพียงอยางเดียวจะพบวาลักษณะถนนไมสอดคลองกับการใชประโยชนที่ดิน 

เพราะลักษณะการใชประโยชนที่ดินเปนยานที่อยูอาศัยหนาแนนนอย ถนนที่ผานยานนี้จําควรเปนถนนยอย 

เปนถนนที่เชื่อมถนนอูทองในแนวเหนือใต มี

ความยาว 2.58 กิโลเมตร  

12.00 4,2 0.80-

2.00 

1.50-

2.00 

21-30 0-

2,500 

8.  

ถนน 

ศรีสรรเพ็ชญ 

 

  

ถนนศรีสรรเพ็ชญเปนถนนที่อยูในพื้นที่อุทยานประวัติศาสตร เชื่อมโยงพื้นที่ยานสถานที่ราชการ โรงพยายาล และที่

อยูอาศัยหนาแนนปานกลางเขาสูพื้นที่อุทยานประวัติศาสตร ในชวงที่เชื่อมตอกับถนนอูทองในดานใตจากสถานที่

ราชการถนนมีขนาด 4 ชองทาง แตเม่ือผานยานโบราณสถานจะมีขนาด 2 ชองทาง ถนนบางสวนเปนยานที่อยู

อาศัยหนาแนนนอย แตสวนใหญจะอยูในยานพื้นที่โบราณสถาน จากลักษณะถนนพบวามีการสัญจรนอยถึงปาน
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ทางเทา  (ม.) ลําดับศักย

ถนน 

เสนทางและบทบาทการใหบริการ ผิวจราจร

(ม.) 

ชองทาง 

(+จอดรถ) ยานพกัอาศัย ยานธรุกจิ 

ความเร็ว 

 (กม./ชม.)

ชองทาง/

ความจ ุ

กลาง การเชื่อมตอถนนและความจุอยูในเกณฑมาตรฐาน แตความเร็วจะต่ํากวามาตรฐาน ทั้งน้ีอาจเนื่องจากถนน

อยูในยานที่อยูอาศัยหนาแนนนอยและยานโบราณสถาน มีทางแยกที่มีชวงถนนที่ส้ัน  

ถนนนี้เชื่อมถนนอูทองในแนวเหนือใตอีก

เสนทางหนึ่งขนานกับถนนศรีสรรเพ็ชญ  

ถนนชีกุน และถนนมะขามเรียง  

12.00

-

18.00 

4, 6 0.80-

2.00 

1.50-

2.00 

21-30 0-

1,250 

9. ถนน 

คลลองทอ 

 

  

ถนนคลองทอจะเชื่อมโยงยานพักอาศัยที่อยูใกลโรงพยาบาล โดยผานพื้นที่โลงสวนสมเด็จพระศรีนครินทรไปยังยาน

พักอาศัยริมแมนํ้าเจาพระ หรือตรงขามชุมชนหัวแหลม และเปนถนนที่ก้ันระหวางยานพักอาศัยหนาแนนนอยและ

เขตอุทยานประวัติ ในบางชวง มีการเคลื่อนไหวนอย ถนนมีขนาดกวางมาก และมีเกาะกลางมีลักษณะทางกายภาพ

เหมือนเปนถนนหลัก แตมีลําดับศักยเปนถนนรอง จากลักษณะถนนพบวาการเชื่อมตอและความจุอยูในเกณฑ

ตามลําดับศักย แตความเร็วของถนนต่ํากวาเกณฑ ทัง้น้ีอาจเนื่องจากลักษณะถนนที่มีทางแยก หรือจุดตัดที่ชวงถนน

ไมยาวมาก ทําใหรถที่สัญจรไมสามารถเรงความเร็วไดมาก 

ถนนสายยอย 

หรือถนนทองถิ่น  

เชื่อมตอจากถนนสายรอง มีหนาที่เชื่อมโยง

การจราจรของจุดตางๆ ภายในยาน  

10.80  1.20-

1.52 

3.60-

5.40 

40.00 300 - 

4400 

ลักษณะถนนซอยในเขตพื้นที่ศึกษานี้มีหลาย

ลักษณะ ทั้งท่ีเปนซองที่มีรูปเปนตาราง เปน

แขนง หรือปลายตัน โดยมีลักษณะการใช

ประโยชนแตกตางกันไปในแตละพื้นที่ 

3.00 –  

8.00 

1-2  0.80–

1.00 

0.80–

2.00 

- - 

ถนนซอยตางๆ  

 

  
 

  

การใชประโยชนที่ดินในถนนซอยตางๆ สวนใหญจะสอดคลองไปกับถนนรองของพื้นที่ ตัวอยางถนนแยกจากถนน

นเรศวร จะพบวายานที่อยูอาศัย (1) บางซอยเปนสวนแบงระหวางยานที่อยูอาศัยกับยานโบราณสถาน (2) เปน

ยานเปนทารถของชุมชน (3) และเปนยานบานพักนักทองเที่ยว รานอาหาร (4)  โดยพบวาถนนซอยในพื้นที่ศึกษา 

บางซอยมีขนาดถนนกวางเทากับถนนรอง และการใชประโยชนที่ดินบางซอยหนาแนนกวาถนนหลักและรอง 

 

สรุปไดวา  

 มาตรฐานดานองคประกอบทางกายภาพของถนน พบวาเมื่อเปรียบเทียบกับเกณฑมาตรฐาน

ของถนนตามลําดับศักย ความกวางชองทางจราจร อยูในเกณฑมาตรฐาน แตบางสวนต่ํากวา

(1) (2) 

(3) (4) 
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เกณฑ ซึ่งพบวาถนนตลอดเสนทางมีลักษณะความกวางไมสม่ําเสมอ ความจุของถนนอยูใน

ระดับมาตรฐาน และสามารถรองรับความจุถนนเพิ่มไดทุกเสนทาง และดานความเร็วของ

ถนนซึ่งสวนใหญตํ่ากวาเกณฑมาตรฐาน ซึ่งอาจเกิดลักษณะการใชประโยชนที่ดินที่ที่ทําให

เกิดการชะลอความเร็วรถ และเกิดลักษณะทางกาพของถนนที่มีลักษณะเปนชวงสั้น มีจุดตัด 

หรือทางแยกมาก ซึ่งจะพบวาสวนใหญถนนที่อยูในเกาะจะมีความเร็วตํ่ากวาเกณฑมาก 

 การใหบริการของถนนกับการใชประโยชนที่ดินมีทั้งลักษณะที่สอดคลองกัน และที่ขัดแยงกัน 

สําหรบัลักษณะของถนนกับการใชประโยชนที่ดินที่สอดคลองกับลําดับศักย สวนใหญจะเปน

ถนนประธานและถนนหลักที่อยูนอกเมือง  และที่ขัดแยงกันสวนใหญจะอยูในเกาะเมือง 

กลาวคือ ถนนบางเสนมีลักษณะกายภาพที่คลายเปนถนนหลัก แตการใชประโยชนที่ดินทั้ง

สองดานเปนที่อยูอาศัย ซึ่งถนนในยานที่อยูอาศัยควรเปนถนนรอง เชน ถนนบางเอียน  

ถนนที่ลักษณะถนนที่เปนถนนหลัก ซึ่งพบวามีการใชเปนเสนทางสัญจรของรถขนสง

สาธารณะจํานวนมาก จึงทําใหมีเปนเสนทางที่มีการสัญจรมาก หรือใชเปนที่จอดรถ

โดยเฉพาะรถโดยสารไมประจําทาง หรือรถนําสงนักทองเที่ยว เชน ถนนมะขามเรียง  

ดังภาพตัวอยาง  

  

ภาพ 5. 1 ตัวอยางการจอดรถทองเท่ียวในเสนทางสัญจรที่มีถนนขนาดกวาง ในยานที่อยูอาศัย 

 เสนทางถนนกับยานที่อยูอาศัย พบวาถนนสวนใหญจะใหบริการยานที่อยูอาศัยที่ผสมกับ 

ยานพาณิชยกรรม ถนนบางเสนทางมทีั้งยานที่อยูอาศัยหนาแนนนอย และยาน 

พาณิชยกรรม ยานพาณิชยกรรมที่ผสมกบัที่อยูอาศัย จากลักษณะการกิจกรรมที่หลากหลาย

ของถนนในแตละเสนทาง ทําใหเกิดการตองการเขาถึงกิจกรรมนั้นๆ ทําใหมีการชะลอ

ความเร็ว ดังน้ัน จะพบวารถยนตสวนใหญจะไมสามารถเคลื่อนที่ไดดวยความเร็วสูง  

เสนทางจักรยานในพื้นที่ศึกษาสรุปไดวา  

 มาตรฐานดานองคประกอบทางกายภาพของเสนทางจักรยานไมเปนไปตามเกณฑ 

การออกแบบเสนทางจักรยาน โดยพบวาแสดงเสนทางจักรยานเปนแนวความกวางประมาณ 

2.50 เมตร ตามมาตรฐาน แตมีลักษณะที่ไมเปนโครงขาย หรือเปนลักษณะเสนทางจกัรยาน

ที่สัญจรไดอยางปลอดภัย พบวามีการวางแนวชองจักรยานชองทางเดียวในถนนบางเสนถนน 

และเปนเพียงบางชวงของถนน กลาวไดวาทางรถจักรยานในพื้นที่ศึกษานี้ยังไมไดมี 

การกําหนด หรือมีสิ่งกอสรางที่ชัดเจน เปนการใชรวมกันกับพ้ืนที่ถนน โดยเสนทาง

จักรยานยนตไมเปนโครงขายตอเนื่องกัน พบวาบางแหงมกีารใชทางเทาเปนเสนทางสญัจร

ทางจักรยาน โดยเฉพาะในเสนทางที่เปนถนนหลัก ซึ่งมีสถานที่ทองเที่ยวหลายแหลง แตไมมี

เสนทางที่เอื้อใหเกิดการสัญจรทางจักรยานที่ปลอดภัย ตามภาพ 5.2 
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ภาพ 5. 2 ตัวอยาง เสนทางจักรยานบริเวณถนนอูทอง ที่มีลักษณะไมตอเนื่องกัน 

 ลักษณะการใชเสนทางจักรยานซอนทับกับเสนทางเดินเทา 

 จากลักษณะของโครงขายรถจักรยานที่ไมตอเนื่อง และไมคอยมีการใชรถจักรยานมากนัก  

จึงทําใหการศกึษาความสมัพันธระหวางการใชประโยชนที่ดินกับเสนทางจักรยานไมสามารถ

สรุปไดชัดเจน สามารถสรุปไดเพียงวา ยานที่มีการสัญจรโดยจักรยาน ไดแก ยานที่อยูอาศัย 

ยานพาณิชยกรรม ยานโบราณสถาน และยานสถานศึกษา  

5.1.2  เสนทางเทา  

ทางเดินเทาในพื้นที่ศึกษามีการออกแบบทางเทาขนานตามถนนสําคัญ และรอง ดังภาพ 5.1 

ไดแก ถนนทางหลวง 309 ทางหลวง 3061 จากแยกพระยาญาติ ไปดานละประมาณ 1.5 กิโลเมตร 

ถนนโรจนะ ถนนปาโทน ถนนหอรัตนไชย ถนนบางเอียน นเรศวร ชีกุน มะขามเรียง และถนนอูทอง

บริเวณที่เปนยานพาณิชยกรรม ต้ังแตยานพาณิชยกรรมตลาดหัวรอ จนถึงแยกเขาถนนมะขามเรียง

ทางใต และพบวาความกวางทางเทาจะอยูที่ขนาด 0.80-2.00 เมตร โดยแบงพ้ืนที่ที่ใชสําหรับเดิน

เทาเปน 4 ลักษณะ คือ  



94                        

 

 

 

ภาพ 5. 3 เสนทางเทากับการใชประโยชนที่ดิน 

 ทางเดินเทาหนาตลาด พ้ืนที่พาณิชยกรรม พบวาเปนพ้ืนที่มีการเดินเทาในรัศมี  

200-400 เมตร เปนพื้นที่มีความหนาแนนของการเดินเทามากที่สุด (ภาพ 5.3) 

  

ภาพ 5. 4 ลักษณะทางเดินเทาหนาตลาดเจาพรหม และตลาดหัวรอ 

 ทางเทาที่อยูพ้ืนที่ที่มีอาคารขนาดใหญหรือริมถนนหลักรอง เชน ถนนหอรัตนไตย พบวา

มีคนเดินทางเทานอยมาก (ภาพ 5.4) 
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ภาพ 5. 5 ลักษณะทางเดินเทาถนนหอรัตนไตย 

 ทางเดินหนาอาคารพาณิชยกรรม เชน ถนนปามะพราว หรือทางหลวง 309 มีลักษณะที่

ทางเทาเปนสวนหนึ่งของรานคา และประชาชนนิยมจะจอดรถหนารานและลงไปติดตอ 

ไมคอยพบการเดินเทาเชื่อมโยงแตละรานคามากนัก (ภาพ 5.5) 

  

ภาพ 5. 6 ลักษณะทางเดินเทาหนาอาคารพาณิชยกรรม 

 ทางเทาที่อยูในพื้นที่อุทยานประวัติศาสตร มีรูปแบบที่โดดเดน มีการสัญจรนอยสวนใหญ

จะใชเปนที่สัญจรของชาง สําหรับเที่ยวชมรอบพื้นที่ และกลายเปนทางจกัรยานสําหรบั

เที่ยวชมรอบพื้นที่อุทยาน (ภาพ 5.6) 

  

ภาพ 5. 7 ลักษณะทางเดินเทาหนาในยานโบราณสถาน 
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 จากลักษณะการเดินเทาสรุปวา พ้ืนที่ที่มีการเดินเทาจะเปนชวงไมตอเนื่อง เปนการเดินเทา

หนาแนนในระยะ 100-400 เมตร บริเวณยานที่มีกิจกรรมหนาแนนของการใชประโยชนที่ดิน

ประเภทยานพาณิชยกรรม และยานสถานศึกษา เปนตน สําหรับบริเวณที่ไมมีการเดินเทา อาจเกิดจาก

ลักษณะของกิจกรรมที่ไมสงเสริมใหเกิดการเดินเทา หรือไมมีบรรยากาศในการเดินเทา รวมถึงไมมี

โครงสรางทีเ่ปนโครงขายของเสนทางเดินเทาที่เหมาะสม เชน บริเวณหนาบานสวนใหญจะมีการวาง

สิ่งของกีดขวางทางเดิน ทําใหเสนทางเดินไมตอเนื่อง และไมมเีสนทางเทาที่ปลอดภัย 

5.1.3 เสนทางน้ํา 
พ้ืนที่ศึกษามีแมนํ้าไหลผาน 3 สาย คือ แมนํ้าปาสัก แมนํ้าลพบุรี และแมนํ้าเจาพระยา  

โดยเกาะเมืองจะมีคลองเมืองซึ่งแยกมาจากแมนํ้าลพบุรีอยูทางทิศเหนือ แมนํ้าปาสักดาน 

ทิศตะวันออก และแมนํ้าเจาพระยาอยูทางทิศตะวันตกออมลงใต ปจจุบันการสัญจรทางน้ําภายใน

พ้ืนที่เกาะเมืองพระนครศรีอยุธยาและเชื่อมโยงกับพ้ืนที่ใกลเคียงไดลดบทบาทความสาํคัญลง  

การขนสงทางน้ําอยูในปริมาณที่เบาบาง สนิคาที่ขนสงทางน้ํา เชน แร หินปูน ทราย และไม  ปจจุบัน

การสัญจรทางน้ําสวนใหญจะเปนการสัญจรระหวางชุมชนที่อยูริมแมนํ้าลําคลอง โดยเปนการสัญจร

เพ่ือขามฟากแมนํ้าบริเวณตลาดและชุมชนหนาแนน การขนสงผลผลิตทางการเกษตร และเปน

เสนทางการทองเที่ยวรอบเกาะอยุธยา ตําแหนงทาเรือขามฟาก ไดแก ทาเรือหัวรอ ทาเรือปอมเพชร  

และทาเรือเบญจรงค   

 การใชประโยชนที่ดินริมนํ้า และการสัญจรทางน้ําพบวา การใชประโยชนที่ดินริมนํ้าทั้ง 

 3 สาย มีลักษระที่แตกตางกัน ดังภาพ 5.7 

 

 

ภาพ 5. 8 การสัญจรกับการใชประโยชนที่ดินรอบเสนทางสัญจร 
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แมน้ําเจาพระยา เปนแมนํ้าที่มีความกวางอยูในชวง 75-85 เมตร พบวาริมแมนํ้า

เจาพระยาฝงตรงขามเกาะเมอืงจะเปนยานโบราณสถานและศาสนสถาน แหลงทองเที่ยว และสถานที่

สําคัญหลายแหง เชน วัดไชยวัฒนาราม ชุมชนอิสลาม ฯลฯ สวนฝงเกาะเมืองมีลักษณะยานพักอาศัย 

ยานรานอาหาร และหองพัก รวมถึงโรงแรม และชวงแยกจากแมนํ้าลพบุรีจะผานพื้นที่โบราณสถาน

สําคัญคือ เจดียศรีสุริโยทัย และพบวามีการสัญจรทั้ง ลักษณะการสัญจรเพื่อขามฟาก การสัญจรเพื่อ

เที่ยวชมโบราณสถานบางแหลง เสนทางลองรอบเกาะ การลองเรือมาจากกรุงเทพเพ่ือชมทิศทัศนและ

รับประทานอาหารบนเรือ หรอืการลองเรือตอเนื่องจากพระราชวังบางประอินทั้งไปและกลับ  

และมีการขนสงสินคาผานเสนทางนี้ 

 

ภาพ 5. 9 บรรยากาศแมน้ําเจาพระยา 

 คลองเมือง มคีวามกวางประมาณ 15-20 เมตร พบวามีลักษณะการใชประโยชนเปนสอง

ชวง คือชวงตนที่แยกจากแมนํ้าเจาพระยา สองฝงมีลักษณะเปนยานพักอาศัย และชวงปลายกอนจะ

บรรจบกับแมนํ้าปาสักจะเปนยานพาณิชยกรรม คือบริเวณตลาดหัวรอ พบวาเปนลักษณะคลองที่ไม

กวาง และมีสะพานขามคลองอยูเปนระยะ จึงไมมีตําแหนงเรือขามฝาก และการสัญจรสวนใหญจะเปน

การสัญจร เพ่ือทองเที่ยวรอบเกาะ 

  

ภาพ 5. 10 บรรยากาศคลองเมือง 

แมน้ําปาสัก มีเปนแมนํ้าจากทิศเหนือไหลผานพื้นที่เกาะเมืองอยุธยาดานตะวันออก  

มีความกวางประมาณ 75-100 เมตร จากทางทิศเหนือลงไปทางทิศใต แมนํ้าจะผานพื้นที่ที่เปน 

ยานอุตสาหกรรม ซึ่งมีลักษณะเปนโรงงานแปรรูปไม ผานพื้นที่สถานศึกษาบรเิวณเกาะลอย  

ยานพาณิชยกรรม เชน ตลาดเจาพรหม สวนในตอนลางจะเปนยานที่พักอาศัย ยานพาณิชยกรรมใหม

หนาสถานีรถไฟ และตอนลางของแมนํ้าในพื้นที่ศึกษาจะผานโบราณสถานคือ วัดพนัญเชิง ปอมเพชร 

และมียานอุตสาหกรรมอยูทางตอนปลายน้ําดวย การสัญจรในแมนํ้าปาสกัน้ี จะมีทั้งการลองเรือสินคา 



98                        

 

การลองเรือมาจากกรุงเทพ หรือการลองเรือตอเนื่องจากพระราชวังบางประอินทั้งไปและกลับ  

การขนสงสินคา เชน แร ทราย หรือไม ผานเสนทางนี้  

 

  

ภาพ 5. 11 บรรยากาศแมน้ําปาสัก 

เมื่อศึกษาการสัญจรเสนทางน้ํา พบวามีการสัญจรเพื่อ การสัญจรขามฝาก การทองเทีย่วรอบ

เกาะ การขนสงสินคา และการสัญจรอื่นๆ ซึ่งการสัญจรแตละประเภทนี้ไมมีความแออัด แมวาปริมาณ

การสัญจรมีนอย แตเสนทางสญัจรมีลักษณะเปนโครงขายตอเนื่อง จึงเปนเสนทางทีม่ีศักยภาพ  

และจากลักษณะที่เขาถงึไดหลายพื้นที่ ซึ่งมีผลใหเปนทางเลือกหน่ึงในการสัญจรได เมื่อพิจารณา 

การใชประโยชนแตละเสนตางกัน กลาวคือ ตามเสนทางแมนํ้าเจาพระยาเปนยานโบราณสถาน  

แหลงทองเที่ยว รานอาหาร พาณิชยกรรม และอุตสาหกรรม เสนทางแมนํ้าปาสักเปน 

ยานพาณิชยกรรม ที่พักอาศัย และอุตสาหกรรม และคลองเมืองเปนยานที่อยูอาศัย และพาณิชยกรรม 

ดังน้ันจะเห็นไดวาเสนทางสญัจรทางน้ําจะมีสวนเกี่ยวของกับยานพาณิชยกรรมของเมอืง  

สรุปการศึกษาในระดับชุมชนไดวา ลักษณะการบริการการสัญจรเสนทางถนนในแตละ

เสนทางมีทั้งลกัษณะเสนทางที่ใหบริการผานยานการใชประโยชนที่ดินที่มีลักษณะเดนเฉพาะดาน

อยางแตกตางกัน  เชน ถนนศรีสรรเพ็ชญ ถนนคลองทอ ที่เปนถนนในยานโบราณสถาน ถนนอูทอง

เปนถนนที่ผานทั้งยานพาณิชยกรรมของเมอืง และยานโบราณสถานที่สาํคัญ และแตละเสนทางจะมี

การใชประโยชนที่ดินสองฝงที่มีลักษณะเหมือนกันและแตกตางกัน เชน ถนนชีกุนเปนถนนที่แบงเขต

ระหวางยานโบราณสถานกับยานสถาบันราชการและที่อยูอาศัย  รวมถึงลําดับศักยของถนนอาจจะไม

เกี่ยวของกับลักษณะของการใชประโยชนที่ดินที่เปนอยูในปจจุบัน ตัวอยางเชน ถนนบางเอียนเปน

ถนนหลักผานยานที่อยูอาศัยหนาแนนนอย ซึ่งควรจะเปนถนนรอง หรือยอย 

เสนทางจักรยานไมไดมีลักษณะที่เปนโครงขายตอเนื่องที่ชัดเจน สามารถสรปุไดเพียงวามี

การใชจักรยานในยานสถานศึกษา ยานโบราณสถาน และยานพาณิชยกรรม 

เสนทางเทาพบวามีโครงขายเสนทางเทาตามถนนหลัก และถนนรอง การเดินเทาเปนชวง

สั้นๆ ไดแก ยานพาณิชยกรรม ยานสถานศึกษา 

เสนทางน้ําที่ลอมรอบพื้นที่มีลักษณะเดนของแตละเสนทางทั้งการใชประโยชนที่ดินสองฝง 

และเสนทางการสัญจรกลาวคือ การใชประโยชนที่ดินสองฝงคลองจะเปนที่อยูอาศัย แตการใช

ประโยชนที่ดินสองฝงแมนํ้าปาสักและแมนํ้าเจาพระยา ผสมกันระหวางพาณิชยกรรม อุตสาหกรรม  

ที่อยูอาศัย และยานโบราณสถาน 
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5.2 ความสัมพันธระหวางการสัญจรกับการใชประโยชนท่ีดิน : ระดับยาน 

 การศึกษาการวิเคราะหความสัมพันธของการสัญจรกับการใชประโยชนที่ดินสามารถอธบิาย

ไดโดยการแบงพ้ืนที่เปนยาน เพ่ือใหเห็นความสมัพันธของความแตกตางของการใชประโยชนที่ดินแต

ละยาน หลักเกณฑการแบงพ้ืนที่น้ีใชตามการศึกษาแผนแมบทดานการจราจรและขนสงเมืองภมูิภาค 

จังหวัดพระนครศรีอยุธยา ของสํานักคณะกรรมการการจัดระบบการจราจรทางบก ซึ่งมคีวาม

สอดคลองกับการศึกษา เพ่ือใหมีขนาดและจํานวนพื้นที่ยอยที่เหมาะสมกบัการวิเคราะหทางดาน 

การสัญจรของเมือง สําหรบัหลักการในการจัดแบงพ้ืนที่แตละยานคือ 

 จัดแบงพ้ืนที่ที่มีรูปแบบการใชประโยชนที่ดินใกลเคียงกันใหอยูในพื้นที่เดียวกัน  

 จัดแบงพ้ืนที่มีแนวกั้น ทําใหพ้ืนที่สองฝงของแนวกั้นแยกจากกันทางจราจร เชน แนวคลอง 

ทางรถไฟ และถนนสายหลัก เปนตน 

 จัดแบงพ้ืนที่ตามแนวการปกครอง เชน เขตตําบล เขตอําเภอ เปนตน เพ่ือใหเกิด 

ความสะดวก 

การใชประโยชนอาคารและการใชประโยชนที่ดิน จะพบวาแตละพื้นที่มีลักษณะเดนทาง

เศรษฐกิจสังคม แบงเปนพื้นที่ 13 ยาน ดังแผนที่ 5.2 คือ 

ยานที่ 1 ยานพาณิชยกรรมหลักกลางเมือง หรือยานตลาดหัวรอ  

ยานที่ 2 ยานพาณิชยกรรมรองกลางเมือง หรือบริเวณตลาดเจาพรหม  

ยานที่ 3 ยานที่อยูอาศัยกลางเมือง  

ยานที่ 4 ยานอนุรักษโบราณสถาน หรือแหลงมรดกโลก  

ยานที่ 5 ยานแหลงสถานศึกษาและสถาบันราชการกลางเมือง  

ยานที่ 6 ยานอนุรักษและที่อยูอาศัยหนาแนนนอย  

ยานที่ 7 ยานอุตสาหกรรมและที่อยูอาศัยบริเวณเกาะลอย  

ยานที่ 8 ยานที่อยูอาศัยนอกเกาะเมือง  

ยานที่ 9 ยานพาณิชยกรรมรองตามแนวถนนหลักนอกเกาะ 

ยานที่ 10 ยานที่อยูอาศัยนอกเกาะเมืองและอุตสาหกรรม ฝงตะวันตกแมนํ้าปาสักตอนใต 

ยานที่ 11 ยานสถาบันราชการและศูนยการคาใหม ทางหลวง 32  

ยานที่ 12 ยานที่อยูอาศัยนอกเกาะ ริมคลองเมือง 

ยานที่ 13 ยานพาณิชยกรรมริมถนนภูมิภาคและอุตสาหกรรม ทางหลวง 32 และ 309 
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5.2.1 การสัญจรในระดับยาน  

การสัญจรสามารถพิจารณาจากพื้นที่ถนน และอัตราสวนของการเชื่อมตอ (connectivity) 

พบวาสัดสวนของพื้นที่ถนนแตละประเภทเฉลี่ยของทั้งเขตพื้นที่การศึกษา คือมีพ้ืนที่ถนนรอยละ 6.79 

ของพ้ืนที่ทั้งหมด แบงตามลําดับศักยถนน ไดแก ถนนประธานรอยละ 0.41 ถนนหลักรอยละ 1.31 

ถนนรองรอยละ 1.22 ถนนยอยรอยละ 3.86 และอัตราสวนของการเชื่อมตอ (connectivity) 0.62 

ถาพิจารณาเปรียบเทียบสัดสวนขององคประกอบของลําดับศักยถนนแตละประเภท ถนนประธาน  

รอยละ 7.29 ถนนหลัก รอยละ 18.85 ถนนรอง รอยละ 16.85 และถนนยอย รอยละ 57.00  

และพิจารณาอัตราสวนพื้นที่กอสรางรวมกบัพ้ืนที่ถนนเทากับ 4.40  

เมื่อพิจารณาอัตราสวนของการเชื่อมตอ (connectivity) ของในรายเขต เกณฑมาตรฐาน
1
  

ไดกําหนดวา คุณภาพของการเชื่อมตอของถนนที่ดีจะขึ้นอยูกับความตองการของพื้นที่น้ันๆ แต

โดยทั่วไป คาที่นอยที่สุดของอัตราสวนระหวางชวงของถนนและจุดตัดจะอยูในชวง 1.20 – 1.40 

พบวามียานที่อยูในเกณฑมาตรฐาน ไดแก 1, 2, 3, 5 และ 12 ซึ่งจะพบวาเปนยานที่อยูอาศัย  

และพาณิชยกรรม  

สําหรบัอัตราสวนพื้นที่ถนนกับพ้ืนที่กอสรางรวม พบวาสูงสดุที่พ้ืนที่ 1 พ้ืนที่ยาน 

พาณิชยกรรมหลักกลางเมือง หรือยานตลาดหัวรอ มีอัตราสวน 0.89 และต่ําสุด คือพ้ืนที่ 7  

ยานอุตสาหกรรมและที่อยูอาศัยบริเวณเกาะลอย มีอัตราสวน 1.37 โดยมีพ้ืนที่ 13 ที่มลีักษณะของ

อัตราสวนของถนนประธานและรองอยูในเกณฑ แตไมพบวามีถนนหลักในพื้นที่ 

 การเปรียบเทียบอัตราสวนพื้นที่ถนนกับพ้ืนที่กอสรางพบวา พ้ืนที่พาณิชยกรรมหนาแนนจะมี

สัดสวนพื้นที่กอสรางตอพ้ืนที่ถนนที่สูงดวย แตพ้ืนที่ที่มีอัตราสวนพื้นที่ถนนกับพ้ืนที่กอสรางนอยที่สุด  

จะเปนพ้ืนที่มีอาคารขนาดใหญ หรือมีความหนาแนนของการใชประโยชนที่ดินนอย เชน พ้ืนที่พักอาศัย

หนาแนนนอย อุตสาหกรรม สถาบันราชการ เปนตน โดยมีพ้ืนที่ยาน ความหนาแนน พ้ืนที่ถนน  

การเชื่อมตอ และอัตราสวนพื้นที่กอสรางกับพ้ืนที่ถนน ดังตาราง 5. 2 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

                                          

1
American Planning Association,  Planning and Urban Design Standards (New Jersey: John Wiley & Sons Inc, 2006), p. 231. 
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ตาราง 5. 2 พ้ืนที่ยาน ความหนาแนน พ้ืนที่ถนน การเชื่อมตอ และอัตราสวนพื้นที่กอสรางกับพ้ืนทีถ่นน 

เปรียบเทียบกับพืน้ที่ถนน (รอยละ) 

พื้นที่

ศึกษา 
พื้นที่โซน FAR 

พื้นที่ถนน

(รอยละ) ประธาน หลัก  รอง  ทองถิ่น 

อัตราสวนการ

เชื่อมตอ 

(connectivity) 

พื้นที่

กอสราง

กับพื้นที่

ถนน 

ยานที่ 1 1,055,668.12 0.59 6.63 - 40.16 23.94 35.90 1.31 8.90 

ยานที่ 2 561,479.89 0.52 10.63 - 29.22 43.90 26.88 1.32 4.94 

ยานที่ 3 1,261,044.87 0.47 8.03 1.37 40.66 35.35 22.62 1.27 5.82 

ยานที่ 4 1,678,756.01 0.19 4.10 2.27 33.38 26.27 38.08 1.18 4.74 

ยานที่ 5 1,448,066.61 0.32 8.25 - 29.85 20.73 49.42 1.21 3.90 

ยานที่ 6 2,834,544.71 0.18 5.91 2.75 20.27 27.26 49.73 1.13 3.02 

ยานที่ 7 2,222,622.91 0.17 12.70 6.28 - - 93.72 1.19 1.37 

ยานที่ 8 1,378,291.02 0.14 3.68 12.90 - 10.70 76.40 1.05 3.76 

ยานที่ 9 1,982,757.30 0.34 5.76 28.28 - 3.47 68.26 1.19 5.92 

ยานที่ 10 3,346,911.61 0.18 4.78 16.73 - 9.91 73.37 1.09 3.71 

ยานที่ 11 4,124,318.49 0.08 4.98 16.89 32.72 - 50.39 1.19 1.62 

ยานที่ 12 656,708.77 0.31 6.09 - - 0.73 99.27 1.20 5.09 

ยานที่ 13 2,739,568.89 0.22 7.31 32.00 - - 68.00 1.05 3.93 
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5.2.2 การใชประโยชนที่ดินในแตละยาน 

5.2.2.1 ประเภทการใชประโยชนที่ดินในแตละยาน 

 การใชประโยชนที่ดินในแตละยานแบงไดเปน 8 ประเภท คือที่อยูอาศัย  

พาณิชยกรรม อุตสาหกรรม สถาบันการศึกษา สถาบันราชการ พ้ืนที่อนุรักษ ศาสนสถาน  

และพื้นที่เปดโลงตางๆ ดังแผนภาพ 5.1 

- 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100

ยานที่ 1

ยานที่ 2

ยานที่ 3

ยานที่ 4

ยานที่ 5

ยานที่ 6

ยานที่ 7

ยานที่ 8

ยานที่ 9

ยานที่ 10

ยานที่ 11

ยานที่ 12

ยานที่ 13

ที่อยูอาศัย พาณิชยกรรม อุตสาหกรรม สถาบันการศึกษา

สถาบันราชการ ศาสนสถาน พื้นที่อนุรักษ พื้นที่โลง และอ่ืนๆ  

แผนภาพ 5. 1  สัดสวนการใชประโยชนที่ดินแตละประเภทในแตละเขต 

 เมื่อพิจารณาพบวายาน 12 เปนยานที่อยูอาศัยนอกเกาะริมคลองเมือง พบวามีพ้ืนที่อยูอาศัย

มากทีสุ่ด และยาน 11 เปนยานสถาบันราชการและศูนยการคาใหมนอยที่สุดจะเปน ทางหลวง 32 

ซึ่งทั้งน้ีอาจจะเปนเพราะยาน 12 เปนยานที่อยูอาศัยดั้งเดิมแตยาน 11 เปนสวนเมืองทีพั่ฒนาขึ้นใหม 

ยาน 1, 2, 3, 9, 11 และ 13 เปนยานที่มีพ้ืนที่พาณิชยกรรมมาก โดยจะแบงไดเปนพาณิชยกรรม

เกาะเมือง และนอกเกาะ ยาน 7, 11, 12 และ 13 เปนยานที่มีพ้ืนที่อุตสาหกรรมมาก ซึ่งสวนใหญอยู

นอกเกาะเมือง และยาน 4, 5 และ 6 เปนยานที่มีลักษณะพื้นที่อนุรักษมาก โดยเฉพาะพื้นที่ 4 พบวา
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ลักษณะการใชประโยชนที่ดินแตละยานมีลักษณะเดนที่แตกตางกันทั้งตําแหนงที่ต้ังและลักษณะ

กิจกรรม 

5.2.2.2 ความหนาแนนของการกอสรางอาคาร  
 คาเฉลี่ยความหนาแนนของการกอสรางอาคาร พิจารณาสิ่งกอสรางปกคลุมพ้ืนที่

พบวา มีคารอยละ 17. 48 มีที่วาง รอยละ 82.52 และมีอัตราสวนพื้นที่กอสรางตอพ้ืนที่ทั้งหมด 

(FAR) 0.29 พิจารณาตามรายเขตไดดังตารางตอไปนี้  

ตาราง 5. 3 สัดสวนพื้นที่อาคาร พ้ืนที่วาง และความหนาแนน ในแตละเขต 

ยาน พื้นที่โซน พื้นที่อาคาร พื้นที่อาคาร (รอยละ) พื้นที่วาง (รอยละ) พื้นที่กอสรางทั้งหมด FAR 

ยานที่ 1 1,055,668.12 305,984.53 31.15 68.85 579,814.60 0.59 

ยานที่ 2 561,479.89 150,954.17 27.98 72.02 282,909.33 0.52 

ยานที่ 3 1,261,044.87 291,330.97 26.13 73.87 520,824.15 0.47 

ยานที่ 4 1,678,756.01 196,574.77 13.45 86.55 284,172.38 0.19 

ยานที่ 5 1,448,066.61 230,727.57 18.38 81.62 403,354.85 0.32 

ยานที่ 6 2,834,544.71 298,743.62 12.34 87.66 431,142.13 0.18 

ยานที่ 7 2,222,622.91 255,539.37 13.85 86.15 319,991.02 0.17 

ยานที่ 8 1,378,291.02 125,916.10 9.81 90.19 177,698.81 0.14 

ยานที่ 9 1,982,757.30 391,779.96 20.48 79.52 651,617.24 0.34 

ยานที่ 10 3,346,911.61 357,184.69 11.87 88.13 533,214.27 0.18 

ยานที่ 11 4,124,318.49 166,428.08 4.25 95.75 314,876.52 0.08 

ยานที่ 12 656,708.77 127,628.02 20.08 79.92 196,973.94 0.31 

ยานที่ 13 2,739,568.89 268,280.68 12.18 17.94 491,399.32 0.22 

 ในแตละยานพบวาอัตราสวนพื้นที่กอสรางตอพ้ืนที่ทั้งหมด (FAR) แบงไดเปน 5 กลุม คือ  

0.00-0.10 ไดแก  พ้ืนที่ 11ยานสถาบันราชการและศูนยการคาใหม ริมทางหลวง 32 

0.11-0.20 ไดแก  พ้ืนที่ 4 ยานอนุรักษโบราณสถาน หรือแหลงมรดกโลก   

  พ้ืนที่ 6 ที่อยูอาศัยหนาแนนตํ่า  

  พ้ืนที่ 7 ยานอุตสาหกรรมและที่อยูอาศัยบริเวณเกาะลอย  

  พ้ืนที่ 8 ยานที่อยูอาศัยนอกเกาะเมือง เขตเทศบาลอโยธยา 

 พ้ืนที่ 10 ยานที่อยูอาศัยนอกเกาะเมืองและอุตสาหกรรม ฝงตะวันตกแมนํ้าปาสัก 

0.21-0.30 ไดแก  พ้ืนที่ 13 เปนยานพาณิชยกรรมและอุตสาหกรรม ทางหลวง 32 และ 309 

0.31-0.40 ไดแก พ้ืนที่ 5 แหลงสถาบันราชการและสถานศึกษากลางเมือง  

  พ้ืนที่ 9 ยานพาณิชยกรรมรองนอกเกาะ 

  พ้ืนที่ 12 ยานที่อยูอาศัยนอกเกาะ ริมแมนํ้าลพบุรี   

0.41-0.50 ไดแก พ้ืนที่ 3 พ้ืนที่ที่อยูอาศัยกลางเมือง  

0.51-0.60 ไดแก พ้ืนที่ 1 พ้ืนที่ยานพาณิชยกรรมหลักกลางเมอืง หรือยานตลาดหัวรอ  

 พ้ืนที่ที่มีความหนาแนนสูงสุด คือพ้ืนที่ 1 พ้ืนที่ยานพาณิชยกรรมหลักกลางเมือง หรือยาน

ตลาดหัวรอ คือ 0.59 และพื้นที่เขต 11 ยานสถาบันราชการและศูนยการคาใหม ริมทางหลวง 32  

จะมีความหนาแนนตํ่าสุด คือ 0.08 
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5.2.2.3 ประเภทสิ่งกอสราง 
  ประเภทสิ่งกอสรางในพื้นที่ศึกษา มีพ้ืนที่กอสรางบานเด่ียวเฉลี่ยรอยละ 88.74 

บานแถวเฉลี่ยรอยละ 16.87 และสิ่งกอสรางอื่นๆ เฉลี่ยรอยละ 0.09 สรุปประเภทของสิ่งกอสราง 

ไดวา ประเภทสิ่งกอสรางในพื้นที่สวนใหญจะเปนบานเด่ียว โดยยานที่ 5 มีบานเด่ียวมากทีสุ่ดและ 

มีหองแถวมากที่สุด ดังแผนภาพ 5.2 

75.07

73.25

78.07

82.54

133.76

92.26

95.70

96.73

83.11

90.49

85.50

96.02

71.05

24.76

26.75

21.93

17.46

40.10

7.74

4.30

3.27

16.13

9.51

14.50

3.98

28.95

-

-

-

-

-

-

-

-

-

-

0.76

0.24

0.17

- 20.00 40.00 60.00 80.00 100.00 120.00 140.00

ยานท่ี 1

ยานท่ี 2

ยานท่ี 3

ยานท่ี 4

ยานท่ี 5

ยานท่ี 6

ยานท่ี 7

ยานท่ี 8

ยานท่ี 9

ยานท่ี 10

ยานท่ี 11

ยานท่ี 12

ยานท่ี 13

 

บานเดียว หองแถว อ่ืนๆ
 

แผนภาพ 5. 2  ประเภทสิ่งกอสรางในแตละยาน 

5.2.2.4 จํานวนชั้น  

 การพิจารณาคาเฉลี่ยจํานวนชั้นในพื้นที่จะพบวาสวนใหญจะมีความสูงทีร่ะดับ 2 ชั้น

เปนสวนใหญ โดยรอยละคาเฉลี่ยความสูงของแตละชั้นในพื้นที่ศึกษา มีคาดังน้ี 1 ชั้น รอยละ 33.55 

อาคาร 2 ชั้น 48.62 อาคาร 3 ชั้น รอยละ 9.21 อาคาร 4 ชั้น รอยละ 4.63 อาคาร 5 ชั้น รอยละ 

1.98 อาคาร 6 ชั้น รอยละ 0.29 อาคาร 7 ชั้น รอยละ 0.53 อาคาร 8 ชั้น รอยละ 0.64  

อาคาร 9 ชั้น รอยละ 0.43 และ 10 ชั้น รอยละ 0.11 ประมวลผลตามรายเขต ไดดังตารางตอไปนี้  
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ตาราง 5. 4 รอยละพื้นที่กอสรางของจําแนกตามจํานวนชั้นในแตละเขต 

พื้นท่ีศึกษา 1 ชั้น 2 ชั้น 3 ชั้น 4 ชั้น 5 ชั้น 6 ชั้น 7 ชั้น 8 ชั้น 9 ชั้น 10 ชั้น 

ยานที่ 1 21.25 42.22 19.52 11.03 4.53 1.45 - - - - 

ยานที่ 2 16.16 58.28 20.57 3.97 1.01 - - - - - 

ยานที่ 3 21.97 55.81 9.67 6.53 6.02 - - - - - 

ยานที่ 4 45.30 37.46 10.87 4.92 1.45 - - - - - 

ยานที่ 5 27.04 45.45 10.99 7.78 8.74 - - - - - 

ยานที่ 6 41.38 51.69 4.03 2.90 - - - - - - 

ยานที่ 7 62.23 31.09 5.00 1.69 - - - - - - 

ยานที่ 8 42.44 55.38 2.18 - - - - - - - 

ยานที่ 9 29.29 49.97 10.26 6.40 1.64 1.10 - - - 1.33 

ยานที่ 10 40.89 44.80 7.25 2.65 0.39 0.90 3.12 - - - 

ยานที่ 11 24.03 44.44 8.97 6.44 - - 3.26 7.66 5.20 - 

ยานที่ 12 30.62 66.91 1.24 1.24 - - - - - - 

ยานที่ 13 47.66 30.67 15.30 4.20 1.58 0.60 - - - - 

 พ้ืนที่ที่มีความสูง 2 ชั้น มากที่สุดจะอยูในเขตพื้นที่ 12 ยานที่อยูอาศัยนอกเกาะคลองเมือง

และพื้นที่มีความสูงมากกวา 5 ชั้น จะเกาะกลุมกันอยูในพื้นที่ 9 ยานพาณิชยกรรมรองนอกเกาะ พ้ืนที่ 

10 ยานที่อยูอาศัยนอกเกาะเมืองและอุตสาหกรรม ฝงตะวันตกแมนํ้าปาสักตอนใต และพื้นที่ 11 

ยานสถาบันราชการและศูนยการคาใหม รมิทางหลวง 32 

5.2.2.5 วัสดุกอสราง    
 เมื่อพิจารณาในรายพื้นที่พบวา การใชวัสดุประเภทคอนกรีตจะมีมากที่สดุในเขตพื้น

พ้ืนที่ 11 ซึ่งเปนยานสถาบนัราชการและศูนยการคาใหม ริมทางหลวง 32 การใชวัสดุประเภทไมจะมี

มากทีสุ่ดในเขตพื้นที่ 7 เปนยานอุตสาหกรรมและที่อยูอาศัยบริเวณเกาะลอย และการใชวัสดุประเภท

คอนกรีตผสมไมจะมีมากทีสุ่ดในเขตพื้นที่ พ้ืนที่ 3 เปนพื้นที่ที่อยูอาศัยกลางเมือง สัดสวนวัสดุในแต

ละยานวิเคราะหเปนแผนภาพไดดังน้ี 

64.22

61.45

46.80

66.54

60.83

38.88

48.61

48.85

63.04

55.25

86.83

54.34

78.29

14.45

9.95

17.59

14.65

17.73

28.27

35.30

26.13

11.97

24.25

11.13

20.69

16.14

21.33

28.60

35.61

18.82

21.45

32.86

16.09

25.02

24.99
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2.04

24.97
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ยานท่ี 9
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ยานท่ี 12

ยานท่ี 13

 

คอนกรีต ไม คอนกรีต+ไม
 

แผนภาพ 5. 3 รอยละพื้นที่กอสรางของจําแนกวัสดุกอสรางในแตละยาน 
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5.2.3 การสัญจรกับการใชประโยชนที่ดินในแตละยาน 

1) ยานที่ 1 ยานพาณิชยกรรมหลักกลางเมือง หรือยานตลาดหัวรอ  

 

ภาพ 5. 12 ยานที่ 1 ยานพาณิชยกรรมหลักกลางเมือง หรือยานตลาดหัวรอ 

 ยานที่ 1 ต้ังอยูในตําแหนงที่สามารถเขาถงึ

ไดทั้งทางน้ําและบก คืออยูริมแมนํ้าปาสักและคลอง

เมือง มถีนนหลักคือ ถนนอูทอง นเรศวร และชีกุน 

ถนนรองคือ ถนนปามะพราว และมะขามเรยีง  

 นอกจากมีเสนทางน้ําผานในยานนี้และใกล

ทาเรือขามฟากที่เชื่อมตอกับสถานีรถไฟและรวมถึง

ทารถ ทําใหพ้ืนที่น้ีเปนจุดเชื่อมตอการเดินทางทุก

เสนทาง 

 ยานนี้มีตลาดสดและตลาดสินคาอุปโภค 

ตางๆ ที่มีลักษณะเปนพาณิชยกรรมเมือง ทาํใหมี

ความตองการเดินทางมาในพื้นที่น้ีตลอดเวลา  

มีความหนาแนนสูงในชวงเวลา 6.00 น. – 9.00 น. 

และ 15.00 –17.00 น. โดยมีการสัญจรมาดวย

รถยนตสวนตัว จักรยานยนต และรถโดยสารประจํา

ทาง และมีพฤติกรรมเดินเทาในการเดินทางภายใน

ยาน  

 พ้ืนที่ถนนในบริเวณนี้มีสัดสวนถนนเปนถนน

หลักและรองยังตํ่ากวาเกณฑสัดสวนพื้นที่ถนนใน

เมือง มสีัดสวนของการเชื่อมตอตํ่ากวาเกณฑ 

(connectivity≥1.20 – 1.40) แตการจราจรของ

ถนนแตละเสนทางที่ผานยานนี้อยูในระดับที่มี

ปริมาณสม่าํเสมอ ติดขัดเล็กนอย (ระดับบริการของ

ถนนทุกเสนทีผ่านในยานนี้จะไมเกิน 0.70) มีความ

หนาแนนของพื้นที่มีระดับปานกลาง (FAR 0.59)  

มีสัดสวนของการใชประโยชนที่ดินเพื่อการอยูอาศัย

กับพาณิชยกรรมใกลเคียงกนั มีลักษณะของบานเด่ียวมาก และโดยรวมจะมีความสูงของอาคารอยู
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ในชวง 1-3 ชั้น และมีการกอสรางดวยวัสดุคอนกรีตเปนสวนใหญ ซึ่งมีความคงทนในการอยูอาศัย  

มีลักษณะที่เปนพ้ืนที่เมือง 

 กลาวไดวาเปนยานผสมระหวางพาณิชยกรรมและอยูอาศัยหลักกลางเมือง มีความเปนพ้ืนที่

เมืองมาก สามารถเขาถึงไดสะดวก และมีโครงขายถนนภายในพื้นที่เปนตาราง และสามารถเขาถึงได

ทั้งทางบกและน้ํา  
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2) ยานที่ 2 ยานพาณิชยกรรมรองกลางเมือง หรือบริเวณตลาดเจาพรหม  

 

ภาพ 5. 13 ยานที่ 2 ยานพาณิชยกรรมรองกลางเมือง หรือบริเวณตลาดเจาพรหม 

            ยานที่ 2 ต้ังอยูในตําแหนงที่สามารถเขาถงึ

ไดทั้งทางน้ําและบก อยูริมแมนํ้าปาสัก และมีถนน

หลักคือ ถนนอูทอง นเรศวร และชีกุน ถนนรองคือ 

ถนนมะขามเรยีง หอรัตนไตย บางเอียน และปาโทน 

มีเสนทางน้ําผานและมีทาเรอืขามฟากที่เชือ่มตอกับ

สถานีรถไฟและรวมถึงทารถ ทําใหพ้ืนที่น้ีเปนจุด

เชื่อมตอการเดินทางทุกเสนทางเชนเดียวกับยานที่ 1 

 พ้ืนที่น้ีนอกจากจะมีตลาดสดและสินคา

อุปโภคแลว ยังมีพ้ืนที่สถาบันราชการทีเ่ปนสัดสวนที่

มากดวย ทําใหชวงเวลาที่มคีวามหนาแนนของการ

สัญจรสูงคือ ชวงเวลา 7.00 น. – 8.00 น. และ 

15.00 –17.00 น. โดยมีการสัญจรมาดวยรถยนต

สวนตัว รถจักรยานยนต และรถโดยสารประจําทาง  

 พ้ืนที่ถนนในบริเวณนี้มีสัดสวนถนนเปนถนน

หลักและรองยังตํ่ากวาเกณฑสัดสวนพื้นที่ถนนใน

เมือง มสีัดสวนของการเชื่อมตออยูในเกณฑมาตรฐาน

(connectivity ≥1.20 – 1.40) แตการจราจรของ

ถนนแตละเสนทางที่ผานยานนี้อยูในระดับที่มี

ปริมาณสม่าํเสมอ ติดขัดเล็กนอย (ระดับบริการของ

ถนนทุกเสนทีผ่านในยานนี้จะไมเกิน 0.70) มีความ

หนาแนนของพื้นที่มีระดับปานกลาง (FAR 0.52) 

ยานนี้เปนยานพักอาศัยหนาแนนยานหนึ่งในเกาะ

เมือง ที่มีลักษณะเปนบานเด่ียวจํานวนมาก และมี

พ้ืนที่พาณิชยกรรม และสถาบันราชการในสัดสวน

ใกลเคียงกัน ความสูงของอาคารสวนใหญ 2-3 ชั้น 

และวัสดุสวนใหญเปนคอนกรีต มีความเปนพ้ืนที่

เมืองสูง 
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  สรุปโครงขายการสัญจรกับการใชประโยชนที่ดินในยานนี้ มีลักษณะโครงขายที่เปนตาราง  

ที่มีสวนผสมของการใชประโยชนที่ดินพาณิชยกรรมรองกลางเมือง 

3) ยานที่ 3 ยานที่อยูอาศัยกลางเมือง  

 

ภาพ 5. 14 ยานที่ 3 ยานที่อยูอาศัยกลางเมือง 

 พ้ืนที่เขต 3 เปนพื้นที่ที่ต้ังอยูในตําแหนงที่

สามารถเขาถึงไดทั้งทางน้ําและบก พ้ืนที่ที่อยูใน

จุดเชื่อมตอของแมนํ้าสองสาย คือ แมนํ้าเจาพระยา

และแมนํ้าปาสกั รวมทั้งมีทาเรือขามฟาก ที่เชื่อม

ระหวางแมนํ้า ซึ่งจะเปนเชื่อมโยงกับชุมชนฝงตรงขาม

ที่เปนแหลงทองเที่ยว และเปนเสนทางที่จะมีเรือลอง

หองอาหาร หรอืเรือนักทองเที่ยวที่จางเหมามาจาก

กรุงเทพ หรือพระราชวังบางประอิน ผานในเสนทางนี้ 

รวมถึงเรือขนสงสินคาดวย   

 ถนนหลักที่ผานพื้นที่ ไดแก ถนนอูทอง ถนน

ชีกุน และถนนโรจนะ โดยถนนโรจนะเปนถนนที่เชื่อม

การสัญจรจากถนนประธาน ซึ่งเปนเสนทางหลักที่

รองรับรถที่จะเขาสูเกาะเมือง ถนนรอง ไดแก ถนนปา

โทน และถนนบางเอียง 

 พ้ืนที่น้ีมีลักษณะเดนคือ เปนที่พักอาศัยมาก

ที่สุดในเกาะเมอืง บริเวณเชิงสะพานปรีดี-ธาํรง และ

ถนนอูทอง ลักษณะเปนยานพาณิชยกรรมที่มีลักษณะ

อาคารพาณิชยกรรมทีข่ายสินคาเฉพาะอยาง  

ยานพาณิชยกรรมรมิทางเขตเชื่อมตอ และพื้นที่

สถาบันการศึกษาและสถาบันราชการรวมกนัเปน

สัดสวนที่มาก 

 การสัญจรมายานนี้จึงเพ่ือไปทํางาน หรือ

โรงเรียน แตตําแหนงที่ต้ังของยานและเสนทางการ

สัญจร พบวาเปนพ้ืนที่ผานสําหรับการเดินทางไปสวน
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อื่นๆ ของเกาะเมืองหรือไปพื้นที่สวนอื่นๆ ของเกาะเมือง ทําใหมปีริมาณการสัญจรสม่ําเสมอทัง้วัน 

โดยมีการจราจรหนาแนนในชวงเวลา 7.00 น. – 8.00 น. และ 15.00 –17.00 น. โดยมีการสัญจร

มาดวยรถยนตสวนตัว จักรยานยนต และรถโดยสารประจําทาง  

 พ้ืนที่ถนนในบริเวณนี้มีสัดสวนถนนเปนถนนหลักและรองยังตํ่ากวาเกณฑสัดสวนพื้นที่ถนน

ในเมือง มีสัดสวนของการเชื่อมตอตํ่ากวาเกณฑ แตการจราจรของถนนแตละเสนทางที่ผานยานนี้อยู

ในระดับที่มีปริมาณสม่ําเสมอ ติดขัดเล็กนอย (ระดับบริการของถนนทุกเสนที่ผานในยานนี้จะไมเกิน 

0.70) มีความหนาแนนของพื้นที่มีระดับนอย (FAR 0.47) ยานนี้เปนยานพักอาศัยหนาแนนมาก ที่มี

ลักษณะเปนบานเด่ียวจํานวนมากที่สุดในพื้นที่เกาะเมือง มีพ้ืนที่สถาบนัการศึกษาและสถาบันราชการ

รวมกันเปนลักษณะเดนอีกลักษณะหน่ึงของพ้ืนที่ ความสงูของอาคารสวนใหญ 1-2 ชั้น และวัสดุสวน

ใหญเปนคอนกรีต และคอนกรีตผสมไม และมีลักษณะของยานพาณิชยกรรมทีเ่ปนยานพาณิชยกรรม

ตามเสนทางเชือ่มตอ 

 สรุปโครงขายการสัญจรกับการใชประโยชนที่ดินในยานนี้ไดวา มีลักษณะโครงขายที่เปน

ตาราง สามารถเขาถึงไดทั้งทางน้ําและทางบก ของยานที่อยูอาศัยกลางเมือง ที่มีสวนผสมของการใช

ประโยชนที่ดินประเภทที่อยูอาศัยมากทีสุ่ด รองลงมาคือสถาบันการศึกษาและสถาบันราชการ โดย

ยานพาณิชยกรรมตามแนวเสนทางเชื่อมตอ 
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4) ยานที่ 4 ยานอนุรักษโบราณสถาน หรือแหลงมรดกโลก  

  

ภาพ 5. 15 ยานที่ 4 ยานอนุรักษโบราณสถาน หรือแหลงมรดกโลก 

 ยานที่ 4 ต้ังอยูในตําแหนงที่สามารถเขาถงึ

ไดทั้งทางน้ําและบก อยูริมคลองเมือง ที่มสีะพานขาม

คลองในหลายจุด ทําใหเชื่อมโยงพื้นที่ทั้งสองสวนได

สะดวก มีถนนหลักที่ผาน ไดแก ถนนอูทอง ถนนชีกุน 

และนเรศวร ซึ่งถนนนเรศวรเปนถนนที่เชื่อมโยงจาก

ยานพาณิชยกรรมมายังยานอนุรักษ และเปนถนนที่

แบงระหวางยานสถานศึกษากับยานอนุรักษ มีถนน

รอง ไดแก ถนนปาโทน ศรีสรรเพ็ชญ และคลองทอ 

 พ้ืนที่น้ีมีลักษณะเดนที่เปนยานอนุรักษ  

ที่มีความสาํคัญในระดับโลก มีที่อยูอาศัยและยาน

การศึกษา อยูเปนยานหนึ่งของพ้ืนที่ จึงมีการสัญจร

มาในพื้นที่น้ีเพ่ือมาศึกษา ทําใหมีการสัญจรมาก

ในชวง 7.00 น. – 8.00 น. และ 15.00 –17.00 

น. โดยรถจักรยานยนต รถโดยสารประจําทาง และ

รถยนตสวนตัว และมีการสัญจรเพื่อมาทองเที่ยว  

โดยรถโดยสารนําเที่ยว และรถยนตสวนตัว  

ตลอดทั้งวัน และมากขึ้นในชวงวันเสาร-อาทิตย  

 สําหรบัการสัญจรในยานนี้จากสถิติและการ

สํารวจ พบวาจะเปนรถยนตสวนตัว รถโดยสารประจํา

ทางและไมประจําทาง หรือรถนําเที่ยว และ

รถจักรยานยนต แมวาพ้ืนที่น้ีจะเปนแหลงทองเที่ยว 

แตเน่ืองจากมีลักษณะเปนอุทยานประวัติศาสตร  

ที่มีความกวางขวาง ดังน้ันจะพบวา ผูเยี่ยมเยือนจะ

เดินทางมาทองเที่ยวเปนจุด และขับรถไปยงัอีกจุด

หน่ึง หรือการนั่งชางเที่ยวชมรอบพื้นที่น้ี รวมถึงการ

เชาจักรยานชมรอบพื้นที่อนุรักษดวย  
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 พ้ืนที่ถนนในบริเวณนี้มีสัดสวนถนนเปนถนนหลักและรองยังตํ่ากวาเกณฑสัดสวนพื้นที่ถนน

ในเมืองและมีสัดสวนของการเชื่อมตอตํ่ากวาเกณฑมาก แตการจราจรของถนนแตละเสนทางที่ผาน

ยานนี้อยูในระดับที่มีปรมิาณนอย (ระดับบริการของถนนทุกเสนที่ผานในยานนี้จะไมเกิน 0.50)  

มีความหนาแนนของพื้นที่มีระดับนอยมาก (FAR 0.19) มียานอนุรักษเปนพ้ืนที่หลัก ที่อยูอาศัย  

และสถาบันการศึกษา โดยบานพักอาศัยมีความสูงสวนใหญ 1-2 ชั้น และวัสดุสวนใหญเปนคอนกรีต  

และคอนกรีตผสมไม สวนสถาบันการศึกษาจะเปนอาคารขนาดใหญ และสูงไมเกิน 4 ชั้น ไมมียาน

พาณิชยกรรมในพื้นที่ และโครงสรางสวนใหญเปนคอนกรีต  

  กลาวไดวาพ้ืนที่น้ีมีโครงขายเปนตาราง แตมีลักษณะการใชประโยชนที่ดินเปนยานอนุรักษ

โบราณสถาน และสถานศึกษา  
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5) ยานที่ 5 ยานแหลงสถานศึกษาและสถาบันราชการกลางเมือง  

   

ภาพ 5. 16 ยานที่ 5 แหลงสถานศึกษาและสถาบันราชการกลางเมือง 

 ยานที่ 5 ต้ังอยูในพื้นที่ที่สามารถเขาถึงไดทั้ง

ทางน้ําและบก คือริมแมนํ้าเจาพระยาและมีถนนหลักที่

ผาน ไดแก ถนนอูทอง ถนนชีกุน และโรจนะ โดยถนน

โรจนะเปนถนนที่เชื่อมการสญัจรจากถนนประธาน  

ซึ่งเปนเสนทางหลักที่จะรองรับรถที่จะเขาสูเกาะเมือง 

มาสิ้นสุดที่ยานนี้ที่ถนนศรีสรรเพ็ชญ มีถนนรอง ไดแก 

ถนนปาโทน ศรีสรรเพ็ชญ และคลองทอ 

 ยานนี้มีลักษณะเดนที่เปนยานสถานศึกษาและ

สถาบันราชการกลางเมือง และสถาบันราชการที่สาํคัญ

คือ โรงพยาบาลประจําจังหวัด รวมทั้งมีแหลงทองเที่ยว

โบราณสถาน ที่มีความสาํคัญในระดับภาค  ทําใหมีการ

สัญจรมากในชวง 7.00 น. – 8.00 น. และ 15.00 –

17.00 น. โดยรถจักรยานยนต รถโดยสารประจําทาง 

และรถยนตสวนตัว และมีการสัญจรเพื่อมาทองเที่ยว 

โดยรถโดยสารนําเที่ยว และรถยนตสวนตัว ตลอดทั้งวัน 

และมากขึ้นในชวงวันเสาร-อาทิตย  

 พ้ืนที่ถนนในบริเวณนี้มีสัดสวนถนนเปนถนน

หลักและรองยังตํ่ากวาเกณฑสัดสวนพื้นที่ถนนในเมือง

และมีสัดสวนของการเชื่อมตอตํ่ากวาเกณฑมาก  

แตการจราจรของถนนแตละเสนทางที่ผานยานนี้อยูใน

ระดับที่มีปริมาณปานกลาง ติดขัดเล็กนอย  

(ระดับบริการของถนนทุกเสนที่ผานในยานนี้จะไมเกิน 

0.70) มีความหนาแนนของพื้นที่มีระดับนอย (FAR 

0.39) เปนสถาบันราชการ สถาบันการศึกษา และยาน

อนุรักษ โดยบานพักอาศัยมีความสูงสวนใหญ 1-2 ชั้น 
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และมีสัดสวนอาคารที่สงูมากกวา 4 ชั้น ในสัดสวนที่มาก และวัสดุสวนใหญเปนคอนกรีต และ

คอนกรีตผสมไม มียานพาณิชยกรรมบางในลักษณะเปนหองแถว เปนพาณิชยกรรมรมิทางเชื่อมตอ 

เปนสัดสวนที่มากเกือบเทาบานเด่ียว และวัสดุสวนใหญเปนคอนกรีต 

 สรุปโครงขายการสัญจรกับการใชประโยชนที่ดินในยานนี้ไดวา มีโครงขายการสัญจรเปน

ตาราง มีการใชประโยชนที่ดินเปนยานสถานศึกษาและสถาบันราชการ  
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6) พ้ืนที่ 6 ยานอนุรักษและที่อยูอาศัยหนาแนนนอย  

           

ภาพ 5. 17 ยานที่ 6 ยานอนุรักษและที่อยูอาศัยหนาแนนต่ํา 

 พ้ืนที่ 6 เปนพื้นที่ที่ต้ังอยูในตําแหนงที่

สามารถเขาถึงไดทั้งทางน้ําและบก พ้ืนที่ที่อยูใน

จุดเชื่อมตอของแมนํ้ากับคลอง คือแมนํ้าเจาพระยา

และคลองเมือง โดยมีทาเรือขามฝากทีเ่ชื่อมพ้ืนที่อีกฝง 

เสนทางน้ํานี้มเีรือลองหองอาหาร หรือเรือทองเที่ยวที่

จางเหมามาจากกรุงเทพ หรือพระราชวังบางประอิน

ผาน ใชเปนเสนทางทองเที่ยวที่สําคัญ และเปน

เสนทางเรือขนสงสินคาในแมนํ้าเจาพระยาดวย   

ยานนี้มีพ้ืนที่เปดโลงและยานอนุรักษ

โบราณสถานเปนที่สวนใหญของยาน และมียานที่เปน

รานอาหาร และโรงแรมอยูริมทางถนนอูทอง และมี

ยานที่อยูอาศัย และสถานศึกษาประกอบดวยอยูดวย 

วัตถุประสงคที่มาในยานนี้จึงเปนเพื่อการทองเที่ยว 

และโรงเรียน  

 พ้ืนที่ถนนในบริเวณนี้มีสัดสวนถนนเปนถนน

หลักและรองยังตํ่ากวาเกณฑสัดสวนพื้นที่ถนนในเมือง 

ถนนสวนใหญจะเปนถนนทองถิ่น แตการจราจรของ

ถนนแตละเสนทางที่ผานยานนี้อยูในระดับที่มีปรมิาณ

นอย (ระดับบริการของถนนทุกเสนที่ผานในยานนี้จะ

ไมเกิน 0.50) มีความหนาแนนนอย (FAR 0.18) 

เพราะมีพ้ืนที่สวนใหญเปนยานอนุรักษ ที่เปดโลง โดย

บานพักอาศัยมีความสูงสวนใหญ 1-2 ชั้น และวัสดุมี

ทั้งที่เปนคอนกรีต คอนกรีตผสมไม และไม ในสัดสวน

ที่ใกลเคียงกัน มียานพาณิชยกรรมรมิทางบางใน

ลักษณะเปนหองแถว  
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 สรุปโครงขายการสัญจรกับการใชประโยชนที่ดินในยานนี้ไดวา มีโครงสรางของระบบถนน

หลักมีลักษณะเปนตารางผสมเสน มีการใชประโยชนที่ดินเปนยานอนุรักษและที่อยูอาศัยหนาแนน

นอย  

7) ยานที่ 7 ยานอุตสาหกรรมและที่อยูอาศัยบริเวณเกาะลอย  

   

ภาพ 5. 18 ยานที่ 7 ยานอุตสาหกรรมและที่อยูอาศัยบริเวณเกาะลอย 

 ยานที่ 7 ต้ังอยูนอกพื้นที่เกาะไปทางตอน

เหนือ ทั้งพ้ืนที่สามารถเขาถึงไดโดยทางน้ํา คือแม

นํ้าปาสัก ในพื้นที่ทางบกมถีนนซอยเปนเสนทาง

สัญจรหลัก โดยมีถนนประธานทางหลวงสาย 3477 

ซึ่งเชื่อมโยงกับสถานีรถไฟ มีเสนทางรถไฟผานสวน

หน่ึงของพ้ืนที่ 

 ยานนี้มีพ้ืนที่มีโรงงานอุตสาหกรรมใกลเคียง

กับเกณฑการมีพ้ืนที่อุตสาหกรรมในพื้นที่เมืองทั้ง

เมือง ซึ่งเปนสดัสวนที่มาก จึงนับไดวามีลักษณะเดน

ทางเศรษฐกิจที่เปนยานอุตสาหกรรม แตก็มียานที่

พักอาศัยในสัดสวนที่มากรวมอยูดวย การสัญจรใน

ยานนี้จึงเปนการสัญจรที่เกี่ยวกับอุตสาหกรรม และ

เปนแหลงจุดเริ่มตนของการเดินทาง เพราะเปนยาน

ที่อยูอาศัย โดยการสัญจรในพื้นที่มีการสัญจรทางน้ํา

เปนองคประกอบที่สําคัญ โดยเฉพาะเกาะลอยที่ยังคง

เขาถึงไดโดยเรือเทาน้ัน 

    พ้ืนที่ถนนในบริเวณนี้มีสัดสวนถนนเปนถนน

ประธานและถนนทองถิ่นตํ่ากวาเกณฑสัดสวนพื้นที่

ถนนในเมือง มีความหนาแนนนอยมาก (FAR 0.17) 

เพราะมีพ้ืนที่สวนใหญเปนยานที่พักอาศัยบานเด่ียว 

ที่มีความสงูสวนใหญ 1-2 ชั้น วัสดุเปนคอนกรีตและ

ไมในสัดสวนที่ใกลเคียงกัน มียานพาณิชยกรรมรมิ
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ทางบางในลักษณะเปนหองแถว โดยพบวามีเคลื่อนไหวนอย 

 สรุปโครงขายการสัญจรกับการใชประโยชนที่ดินในยานนี้ไดวา มีโครงขายเสนทางสัญจร

ลักษณะเสน ที่มีการใชประโยชนที่ดินเปนยานอุตสาหกรรมและที่อยูอาศัยหนาแนนนอย 

8) ยานที่ 8 ยานที่อยูอาศัยนอกเกาะเมือง  

       

ภาพ 5. 19 ยานที่ 8 ยานที่อยูอาศัยนอกเกาะเมือง 

 ยานที่ 8 ต้ังอยูในพื้นที่ที่ลอมสามดานดวยทาง

หลวง คือ ทางหลวง 309 3477 และ 3058 โดยมี

สถานีรถไฟตั้งอยูในพื้นที่ดวย แมจะมีเสนทางน้ําผาน 

แตมีลักษณะเปนคลอง ที่ไมสามารถสัญจรเชื่อมโยงเปน

โครงขายได สามารถสัญจรไดในชวงสั้นๆ ระหวางพ้ืนที่

ริมนํ้าดวยกัน  

ยานนี้เปนยานที่อยูอาศัยและพื้นที่เปดโลง 

เปนสัดสวนที่ใกลเคียงกัน และมีพ้ืนที่อนุรักษ

ประกอบดวย เน่ืองจากพื้นที่สวนใหญเปนบานพักอาศัย 

จึงเปนจุดเริ่มตนของการสัญจรไปสวนอื่นๆ ของเมือง

มากกวา รวมทั้งมสีถานีรถไฟ ซึ่งเปนจุดเปลี่ยน 

การสัญจรที่สําคัญ โดยจะพบวามียานพาณิชยกรรม 

ริมทางเช่ือมตอบริเวณยานสถานีรถไฟ 

พ้ืนที่ถนนในบริเวณนี้มีสัดสวนถนนเปนถนน

หลักและทองถิ่นยังตํ่ากวาเกณฑสัดสวนพื้นที่ถนนใน

เมือง ถนนสวนใหญจะเปนถนนทองถิ่น แตการจราจร

ของถนนแตละเสนทางที่ผานยานนี้อยูในระดับที่มี

ปริมาณสม่าํเสมอ มีติดขัดเล็กนอย (ระดับบริการของ

ถนนทุกเสนทีผ่านในยานนี้จะไมเกิน 0.70) มีความ

หนาแนนนอยมาก (FAR 0.14) เพราะมีพ้ืนที่สวนมาก

เปนที่โลง โดยบานพักอาศัยมีความสูงสวนใหญ  

1-2 ชั้น และบานเด่ียวเกือบทั้งพ้ืนที่ และวัสดุมีทั้งที่
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เปนคอนกรีต คอนกรีตผสมไม และไม ในสัดสวนที่ใกลเคียงกัน  

 สรุปโครงขายการสัญจรกับการใชประโยชนที่ดินในยานนี้ไดวา มีโครงสรางของระบบถนน

หลักมีลักษณะเปนเสน ที่มีการใชประโยชนที่ดินเปนยานที่อยูอาศัยหนาแนนนอย         

9) พ้ืนที่ 9 ยานพาณิชยกรรมรองตามแนวถนนหลักนอกเกาะ  

   

ภาพ 5. 20 พื้นที่ 9 ยานพาณิชยกรรมรองตามแนวถนนหลักนอกเกาะ  

 พ้ืนที่ 9 ต้ังอยูในพื้นที่เขาถึงไดเฉพาะทางบก

เทาน้ัน โดยมีจุดตัดของถนนหลักคือ ทางหลวง 309 

3061 และทางหลวง 3058  

ยานมีลักษณะเดนที่เปนยานพาณิชยกรรม

ตามแนวถนนสายหลัก ที่มีรานคาที่มีลักษณะเปน

หองแถว มีการขายสินคาอุปโภคเฉพาะอยางมากขึ้น 

รวมถึงรานแสดงสินคาขนาดใหญ และโกดังสินคา

ต้ังอยูในพื้นที่เปนจํานวนมาก ผูที่มาในยานนี้จึงมา

เพ่ือการซื้อสินคาอุปโภคเปนสวนใหญ ทําใหม ี

การสัญจรตลอดทั้งวัน และมีการสัญจรมากในชวง  

7.00 น.–10.00 น. และ 15.00–20.00 น.  

    พ้ืนที่ถนนในบริเวณนี้มีสัดสวนถนนเปนถนน

ประธาน ถนนรอง และถนนทองถิ่นตํ่ากวาเกณฑ

สัดสวนพื้นที่ถนนในเมือง มีความหนาแนนนอย 

(FAR 0.34) การจราจรของถนนแตละเสนทางที่ผาน

ยานนี้อยูในระดับที่มีปรมิาณสม่ําเสมอ มีติดขัด

เล็กนอย (ระดับบริการของถนนทุกเสนที่ผานในยาน

น้ีจะไมเกิน 0.70) มีการใชประโยชนที่ดินเปน 

พาณิชยกรรมแนวถนนหลัก และที่อยูอาศัย อาคารที่

สูงชั้น 1 ชั้นมีนอยกวา สวนใหญจะสูงมากกวา 2 ชั้น 

โดยพบวามีอาคารที่สูงมากกวา 3 ชั้นรวมแลวมี

สัดสวนมาก วัสดุเปนคอนกรีต แตมีไมในสัดสวนที่

มากกวาคอนกรีตผสมไม มียานพาณิชยกรรมตาม
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ทางถนนอูทองบางในลักษณะเปนหองแถว โดยพบวามีเคลื่อนไหวในยานนี้ตํ่า 

 โครงขายการสญัจรกับการใชประโยชนที่ดินในยานนี้ ไดวา มีโครงขายของการสัญจรเปน

ลักษณะรัศมีผสมเสน ที่มีการใชประโยชนที่ดินเปนยานพาณิชยกรรมรองตามแนวถนนหลักนอกเกาะ

เมือง 

10) พ้ืนที่ 10 ยานที่อยูอาศัยนอกเกาะเมืองและอุตสาหกรรมฝงตะวันตกแมนํ้าปาสักตอนใต 

       

ภาพ 5. 21 พื้นที่ 10 ยานที่อยูอาศัยนอกเกาะเมืองและอุตสาหกรรม ฝงตะวันตกแมน้ําปาสักตอนใต 

 พ้ืนที่ 10 ต้ังในพื้นที่ที่เขาถึงไดทั้งทางน้ํา

และบก ต้ังอยูริมแมนํ้าปาสักและแมนํ้าเจาพระยา 

และทางบกโดยถนนหลักและรองคือ ทางหลวง 309 

3477 3053 และ 3058 

  ยานนี้มีที่อยูอาศัยเปนสัดสวนที่มากที่สุด 

และมีพาณิชยกรรมตามแนวเชื่อมตอบริเวณเชิง

สะพานปรีดี-ธาํรง และมีโรงงานอุตสาหกรรม  

และโกดังจํานวนมากกระจายอยูริมแมนํ้าปาสักและ

เจาพระยา ซึ่งสัดสวนของพื้นที่พาณิชยกรรมและ

อุตสหกรรมมสีัดสวนที่ใกลเคียงกัน รวมถึงม ี

ศาสนสถานทีส่ําคัญ 2 แหงคือ วัดพนังเชิง และวัด

ใหญชัยมงคล ทําใหพบวานอกจากการสัญจรที่

เกี่ยวของกับอุตสาหกรรมแลว ยังมีการสัญจรที่

เกี่ยวของกับการทองเที่ยวอีกดวย โดยเฉพาะทาง

หลวง 3477 - 3958 เชื่อมสถานีรถไฟและสถานที่

ทองเที่ยวนี้  

    พ้ืนที่ถนนในบริเวณนี้มีสัดสวนถนนเปนถนน

ประธานและถนนรอง และถนนทองถิ่นตํ่ากวาเกณฑ

สัดสวนพื้นที่ถนนในเมือง โดยมีสัดสวนของถนน

ทองถิ่นมากทีสุ่ด การจราจรของถนนแตละเสนทางที่

ผานยานนี้อยูในระดับที่มีปริมาณสม่ําเสมอ มีติดขัด

เล็กนอย (ระดับบริการของถนนทุกเสนที่ผานในยาน
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น้ีจะไมเกิน 0.70) มีความหนาแนนของพื้นที่มีระดับนอย (FAR 0.18) เพราะมีพ้ืนที่สวนใหญเปนที่

โลง และเปนยานที่มีบานเด่ียวสัดสวนมาก ที่มีความสงู 1-2 ชั้น ในสัดสวนที่ใกลเคียงกัน และมี

อาคารที่สูงมากกวา 3 ชั้นในสัดสวนที่มาก วัสดุเปนคอนกรีต โดยมีสัดสวนคอนกรีตผสมไมและไมใน

สัดสวนที่ใกลเคียงกัน  

 โดยภาพรวมพื้นที่น้ีโครงสรางของการสัญจรยานนี้เปนลักษณะวงแหวนผสมเสน ที่มีการใช

ประโยชนที่ดินเปนยานที่อยูอาศัยหนาแนนนอกเกาะเมืองและอุตสาหกรรม 
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11) พ้ืนที่ 11 ยานสถาบันราชการและศูนยการคาใหม ทางหลวง 32  

    

ภาพ 5. 22 ยานที่ 11 ยานสถาบันราชการและศูนยการคาใหม ทางหลวง 32  

ยานที่ 11 ต้ังอยูบนพื้นที่ที่เขาถึงไดทางบก 

โดยเปนจุดตัดของถนนประธานและถนนหลักคือ  

ทางหลวง 32 และ 309  

ยานสถาบันราชการและศูนยการคาใหม  

ซึ่งระดับการใหบริการในระดับภาค และตั้งอยูบนถนน

ทางหลวง 32 ซึ่งเปนถนนระดับภาค และสามารถเชื่อม

กับเกาะเมืองและเทศบาลเมอืงอโยธยาไดดวยถนน 

309 พบวา เปนยานที่เขาถึงไดดวยทางสัญจรลําดับ

ศักยประธาน รวมถึงมีลักษณะถนนในยานพาณิชยก

รรมรมิถนนภมูิภาค อุตสาหกรรม และมีพ้ืนที่ที่พัก

อาศัยแทรกอยูบางสวน ยานนี้เปนยานที่มีพ้ืนที่เปดโลง

มากทีสุ่ดในพื้นที่ศึกษา การสัญจรในยานนี้จึงมีลักษณะ

เปนการสัญจรในระดับภาค  

 พ้ืนที่ถนนในบริเวณนี้มีสัดสวนถนนเปนถนน

ประธาน ถนนหลัก และถนนทองถิ่นตํ่ากวาเกณฑ

สัดสวนพื้นที่ถนนในเมือง การจราจรของถนนแตละ

เสนทางที่ผานยานนี้อยูในระดับที่มีปรมิาณสม่ําเสมอ  

มีติดขัดเล็กนอย (ระดับบริการของถนนทุกเสนที่ผาน

ในยานนี้จะไมเกิน 0.70) มีความหนาแนนนอยมาก

ที่สุด (FAR 0.08) เพราะมีพ้ืนที่โลงมากกวาครึ่งหน่ึง

ของพ้ืนที่ศึกษา การใชประโยชนที่ดินเปนพาณิชยกรรม

แนวถนนภูมิภาค และศูนยราชการใหม อาคารที่สูงชั้น 

1 ชั้นมีนอยกวา สวนใหญจะสูงมากกวา 2 ชั้น โดย

พบวามีอาคารที่สูงมากกวา 3 ชั้นรวมแลวมีสัดสวนมาก

ที่สุดของพื้นที่ศึกษา วัสดุสวนใหญเปนคอนกรีต แตมี

วัตดุไมในสัดสวนที่มาก สวนคอนกรีตผสมไมมีนอยมาก  
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 โครงขายการสญัจรกับการใชประโยชนที่ดินในยานนี้ไดวา มีโครงขายของการสัญจรยานนี้

เปนลักษณะรัศมีผสมเสน ทีม่ีการใชประโยชนที่ดินเปนยานสถาบันราชการและศูนยกลางคาใหม  

12) พ้ืนที่ 12 ยานที่อยูอาศัยนอกเกาะ ริมคลองเมือง 

       

ภาพ 5. 23 ยานที่ 12 ยานที่อยูอาศัยนอกเกาะ ริมคลองเมือง 

 ยานที่ 12 ต้ังอยูทางเหนือของพื้นที่ศึกษา

สามารถเขาถึงไดทั้งทางน้ําและบก คือคลองเมืองและ

ถนนทองถิ่น 

 ยานนี้มีลักษณะเปนที่อยูอาศัยริมคลองเมือง 

เปนชุมชนที่อยูอาศัยเกาแก และเปนที่อยูอาศัยแบบ

บานเด่ียวเกือบทั้งหมด ไมมีถนนลําดับศักยประธาน 

หลัก รอง ผานพื้นที่เลย มีแตถนนซอย และคลอง

เมือง แตสามารถขามสะพานทางหรือขามเรอืมา

เชื่อมตอกับถนนหลักอูทองได  

 พ้ืนที่ถนนในบริเวณนี้เปนถนนทองถิ่น

ทั้งหมด ตํ่ากวาเกณฑสัดสวนพื้นที่ถนนในเมือง 

การจราจรของถนนแตละเสนทางที่ผานยานนี้อยูใน

ระดับที่มีปริมาณตํ่า มีความหนาแนนนอย (FAR 

0.31) การใชประโยชนที่ดินเปนที่อยูอาศัยเกือบ

ทั้งหมด อาคาร สวนใหญจะสูง 1-2 ชั้น วัสดุสวน

ใหญเปนคอนกรีต แตมีไมคอนกรีตผสมไมในสัดสวน

ใกลเคียงกัน 

 สรุปโครงขายการสัญจรกับการใชประโยชน

ที่ดินในยานนี้ไดวา มีโครงขายของการสัญจรเปน

ลักษณะเสน ที่มีการใชประโยชนที่ดินเปนยานที่อยู

อาศัยนอกเกาะ ริมคลองเมือง 
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13) ยานที่ 13 ยานพาณิชยกรรมและอุตสาหกรรม ทางหลวง 32 และ 309 

     

ภาพ 5. 24 ยานที่ 13 ยานพาณิชยกรรมและอุตสาหกรรม ทางหลวง 32 และ 309 

 ยานที่ 13 ต้ังอยูในพื้นที่ที่เขาถึงไดทางบก จาก

ถนนประธานคือ ทางหลวง 32 และถนนหลักทางหลวง 

309 

 พ้ืนที่มีลักษณะเปนยานพาณิชยกรรมรมิถนน

ภูมิภาค โดยมียานพาณิชยกรรมเมืองบริเวณสถานี

ขนสงรถประจําทาง และมีที่โลงวางอยูจํานวนมาก และ

มีสัดสวนพื้นที่อุตสาหกรรมมาก และเปนยานที่อยูอาศัย

หนาแนนนอย ยานนี้มีพ้ืนที่เปดโลงมาก การสัญจรใน

ยานนี้จึงมีลักษณะเปนการสญัจรในระดับภาค  

 พ้ืนที่ถนนในบริเวณนี้มีสัดสวนถนนเปนถนน

ประธาน ถนนหลัก และถนนทองถิ่นตํ่ากวาเกณฑ

สัดสวนพื้นที่ถนนในเมือง การจราจรของถนนแตละ

เสนทางที่ผานยานนี้อยูในระดับที่มีปรมิาณสม่ําเสมอ  

มีติดขัดเล็กนอย (ระดับบริการของถนนทุกเสนที่ผานใน

ยานนี้จะไมเกิน 0.70) มีความหนาแนนนอย (FAR 

0.22) เพราะมีพ้ืนที่โลงมากเกือบครึ่งหน่ึงของพ้ืนที่  

การใชประโยชนที่ดินเปนพาณิชยกรรมเมืองตามแนว

ถนนภูมิภาค และมียานอุตสาหกรรม อาคารสวนใหญ

จะสูง 2 ชั้น โดยพบวามีอาคารที่สูงมากกวา 3 ชั้นรวม

แลวมีสัดสวนมาก วัสดุสวนใหญเปนคอนกรีต แตมี 

วัสดุไม และคอนกรีตผสมไมในสัดสวนที่ใกลเคียงกัน 

 สรุปโครงขายการสัญจรกับการใชประโยชน

ที่ดินในยานนี้ไดวา มีโครงขายการสัญจรเปนเสน   

ซึ่งมีการใชประโยชนที่ดินเปนพาณิชยกรรมเมืองตาม

แนวถนนภูมิภาค และอุตสาหกรรม 

 เมื่อศึกษาการสัญจรและการใชประโยชนที่ดินในแตละยานสรุปไดดังตารางตอไปนี้  
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 การศึกษาความสมัพันธของการสัญจรกับการใชประโยชนที่ดินในระดับยานนี้ พบวา 

 ยานที่อยูอาศัย ลักษณะยานที่อยูอาศัยแบงเปน 2 ลักษณะคือ ที่อยูอาศัยภายในเกาะจะ

เปนลักษณะตาราง ซึ่งสามารถเขาออกไดหลายทางมีความสะดวกในการสัญจรเขาออก

ไดหลายทาง มีความเหมาะสมในการพัฒนาเปนยานเศรษฐกิจ มีความสม่ําเสมอใน 

การเขาถึงดี ซึ่งจะพบวาที่อยูอาศัยในบริเวณโครงขายตาราง โดยจากลักษณะโครงขาย

ตารางนี้มีลักษณะที่เขาถงึพ้ืนที่ไดทั่วถึง ซึ่งเปนขอเสียตอการใชประโยชนที่ดินเปนยานที่

อยูอาศัย ซึ่งตองการพื้นที่ที่สงบเงียบ มีลักษณะเปนชุมชนละแวกบาน ไมควรมีถนน

ประธาน หรือถนนหลักผานเขาพ้ืนที่ ดังน้ันลักษณะโครงขายที่เปนตารางในยานที่อยู

อาศัยในเกาะจึงไมสอดคลองกับยานที่พักอาศัย   

   สวนที่สองคือ ที่อยูอาศัยภายนอกจะมีลักษณะโครงขายเปนเชิงเสน ซึ่ง 

การขยายตัวอยางที่ไมเปนระบบ โดยมักเปนลักษณะถนนซอยแบบปลายตัน ที่เชื่อมตอ

กับถนนประธาน ถนนหลัก หรือถนนรอง ซึ่งทําใหเกิดความสะดวกในการเขาถึง สรปุได

วายานที่พักอาศัยนอกเกาะมีลักษณะโครงขายการสัญจรเปนเสน ซึ่งสอดคลองกับการใช

ประโยชนที่ดิน  

 พาณิชยกรรมมี 2 ลักษณะ คือลักษณะที่เปนยาน ซึ่งมีทั้งภายในและภายนอกเกาะ 

ลักษณะที่เปนยานภายในเกาะ ไดแก ยานพาณิชยกรรมตลาดเจาพรหม และตลาดหัวรอ 

สวนนอกเกาะ ไดแก  ยานพาณิชยกรรมสถานีขนสง ทั้งสามยานมีลักษณะเปนยาน 

พาณิชยกรรมชุมชน ซึ่งจะพบวามีลักษณะเชื่อมตอกับถนนหลัก หรือมีถนนหลักผาน  

โดยมีระบบถนนซอยภายในยานเปนตาราง ซึ่งสะดวกตอลักษณะที่เปนยาน 

พาณิชยกรรม จึงกลาวไดวาลักษณะโครงขายตารางสอดคลองกับยานพาณิชยกรรม 

  สําหรบัยานพาณิชยกรรมรมิทาง คือมีลักษณะยานพาณิชยกรรมทีข่ยายตัวไป

ตามแนวถนนทั้งสองดาน หรือถนนใดถนนหนึ่งเปนชวง หรือตลอดชวง พบวาในเกาะจะ

มีลักษณะเปนยานพาณิชยกรรมตามแนวเสนทางหลัก เชน ยานพาณิชยกรรมรมิถนนอู

ทองบริเวณหนาโรงพยาบาลอยุธยา บางชวงเปนหนาโรงเรยีน ยานพาณิชยกรรมรมิถนน

ทางหลวง 309 ที่อยูนอกเกาะ ยานพาณิชยกรรมตามแนวเสนทางเชื่อมตอ เชน  

ยานปามะพราว และตามหนาโรงเรียน หรอืหนาชุมชน สวนยานพาณิชยกรรมรมิถนน

ภูมิภาค จะพบตามแนวถนนทางหลวง 32 ดังน้ัน จะพบวาลักษณะเสนถนนที่เปนเสน 

จะมีความสอดคลองกับลักษณะพาณิชยกรรมรมิทาง 

 ยานอุตสาหกรรมแบงเปน 2 ยานคือ ยานที่ต้ังตามแนวแมนํ้าปาสัก และมีถนนทางหลวง

ชนบทเชื่อม และยานอุตสาหกรรมบริเวณรมิถนนประธาน เชน ทางหลวง 32 และทาง

หลวง 309 ซึ่งจะพบวาเสนทางการสัญจรของยานอุตสาหกรรมจะผานยานอื่นๆ เชน 

ยานที่พักอาศัย ซึ่งไมสอดคลองกับการจัดวาเสนทางการสัญจรกับการใชประโยชนที่ดินที่

ไมสอดคลองกัน  

 ยานสถานศึกษา พบวากระจายตัวอยูโดยรอบถนนอูทอง ถนนโรจนะ และถนนชีกุน  

การเขาถึงสถานศึกษา เพราะตั้งอยูในเกาะเมือง ซึ่งมีลักษณะระบบถนนเปนตาราง
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สามารถเขาถึงไดสะดวก พบวามีที่อยูอาศัยและทารถอยูใกลกับยานสถานศึกษา  

การสัญจรกับยานสถานศึกษาจึงสอดคลองกัน  

 ยานสถานที่ราชการแบงเปน 2 สวน คือสวนที่อยูบริเวณถนนโรจนะและนเรศวร  

เปนศูนยราชการทองถิ่น สามารถเขาถึงไดสะดวก เพราะตั้งอยูบนถนนหลักและอีกสวน

คือศูนยราชการระดับภูมิภาคตั้งอยูบนถนนประธานคือ ทางหลวง 309 

สอดคลองการสัญจร 

 พ้ืนที่อนุรักษ พ้ืนที่สวนใหญต้ังอยูในเกาะเมือง โดยการเขาถึงสวนใหญจะเปนถนนหลัก 

ซึ่งมีระบบถนนเปนตาราง และมีถนนวงแหวนลอมรอบ และบางสวนที่อยูริมแมนํ้า

เจาพระยา ซึ่งมีความสะดวกในการเขาถึงมาก จากลักษณะของโครงขายถนนนี้ทําให

พ้ืนที่อนุรักษโบราณสถานมีลักษณะสอดคลองกับโครงขายการสัญจรในยานพาณิชยกรรม   

โดยสรุปลักษณะโครงขายถนนกับการใชประโยชนที่ดิน ไดดังตารางตอไปนี้ 

ตาราง 5. 6 โครงขายถนนกับการใชประโยชนที่ดิน 

โครงขายถนน การใชประโยชนที่ดิน 

ยานพาณิชยกรรมหลักกลางเมือง หรือยานตลาดหัวรอ 

ยานพาณิชยกรรมรองกลางเมือง หรือบริเวณตลาดเจาพรหม 

ยานที่อยูอาศัยกลางเมือง 

ตาราง 

ยานอนุรักษโบราณสถาน หรือแหลงมรดกโลก 

แบบตารางผสมเสน ยานแหลงสถานศึกษาและสถาบันราชการกลางเมือง 

ยานพาณิยกรรมรองตามแนวถนนหลักนอกเกาะ แบบรัศมีผสมเสน 

ยานสถาบันราชการและศูนยการคาใหม ทางหลวง 32 

วงแหวนผสมเสน ยานที่อยูอาศัยนอกเกาะเมืองและอุตสาหกรรม ฝงตะวันตกแมนํ้าปาสักตอนใต 

ยานอนุรักษและที่อยูอาศัยหนาแนนนอย 

ยานอุตสหกรรมและที่อยูอาศัยบริเวณเกาะลอย 

ยานที่อยูอาศัยนอกเกาะเมือง 

ยานที่อยูอาศัยนอกเกาะ ริมคลองเมือง 

แบบเสน 

ยานพาณิชยกรรมริมถนนภูมิภาคและอุตสาหกรรม ทางหลวง 32 และ 309 
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5.2.4 การศึกษาสหสัมพันธของการสัญจรกับการใชประโยชนที่ดิน  

 เมื่อทบทวนแนวคิดและทฤษฎี พบวาตัวแปรที่เกี่ยวของกบัการสัญจรและการใชประโยชน

ที่ดิน ซึ่งสามารถนํามาใชศึกษาความสมัพันธ ฯ ในระดับยานได โดยสรุปตัวแปรที่เกี่ยวของไดดังน้ี  

ตาราง 5. 7 ตัวแปรที่เกี่ยวของการสัญจรกับการใชประโยชนที่ดิน 

การสัญจร การใชประโยชนที่ดิน 

- ทางถนนเครื่องยนต-จักรยาน 

 การเชื่อมตอ 

 พื้นที่ถนน 

 ความจุ/ระดับบริการของถนน 

 การรองรับความเร็ว 

 ทารถ 

- ทางเทา 
- ทางน้ํา 

- ความหนาแนน  

- พื้นที่ส่ิงกอสราง 
- จํานวนชั้น  

- วัสดุกอสราง   
- ประเภทสิ่งกอสราง   
- ประเภทการใชประโยชนที่ดินเปนยานตางๆ  

 ที่อยูอาศัย 

 พื้นที่แหลงงาน  

 พื้นที่อนุรักษหรือสถานที่ทองเที่ยว 

- ลักษณะเศรษฐกิจ 
 

ขั้นตอนในการพิจารณาจะพิจารณาจากการคํานวณทางคณิตศาสตร โดยการพิจารณา

สหสมัพันธ (Correlation analysis) และสมการถดถอย (Regression analysis) ตัวแปรที่เกี่ยวของใน

การสัญจรและการใชประโยชนที่ดิน ไดสรุปตัวแปรและความหมายไวดังน้ี  
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ตาราง 5. 8 ตัวแปรที่ใชในการศึกษาสหสมัพันธ 

สัญลักษณ ความหมาย หนวย 

การสัญจร 

R
connect

 (node/link) คาอัตราสวนการเชื่อมตอของถนน  - 

R
area

 (Road area) อัตราสวนพื้นที่ถนนตอพื้นที่ทั้งหมด  (รอยละของพื้นที่/100) 

R
 v/c 

  (V/C ratio) คาอัตราสวนคาอัตราสวนปริมาณสัญจรกับความจุถนน โดย

พิจารณาคาระดับการการจราจรที่มากที่สุดที่ผานพื้นที่ 

- 

R
speed

 (Speed of road) การวิเคราะหดานความเร็วในการขับขี่บนถนน พิจารณาจาก

ความเร็วที่มากที่สุด ที่รถสามารถแลนผานพื้นที่ 

(กม./ชม.)/100 

R
bus

  (R bus) ตําแหนงทารถ ใชเปนตัวแทนในการพิจารณาการสัญจร

สาธาณะ โดยพิจารณาจากจุดเขื่อมตอการเดินทางของการ

ขนสงสาธารณะ 

มีทารถ=1 ไมมี =0 

R
walk

 (Walk area) พื้นที่ที่มีการเดินเทา มีการเดินเทา=1 ไมมี=0 

R
port

  (River way, port) ตําแหนงทาเรือ เปนตัวแทนในการพิจารณาการสัญจรทางน้ํา มีทาเรือ=1ไมมี =0 

การใชประโยชนที่ดิน 

FAR (Floor area ratio) อัตราสวนความหนาแนนของอาคาร พท.กอสรางอาคาร/พท.วาง 

Seo (Social and economic) ลักษณะยานเศรษฐกิจ พิจารณาจากพื้นที่ที่เปนแหลงเศรษฐกิจ เปนยานเศรษฐกิจ=1 

ไมเปนยานเศรษฐกิจ=0 

B
a 
(Total Built area) คือพื้นที่กอสรางอาคารทั้งหมดในพื้นที่ 

A
re
 (Area of resident building) พื้นที่กอสรางอาคารที่พักอาศัย 

A
w 
(Area of work place building) พื้นที่กอสรางอาคารที่เก่ียวของกับแหลงงาน แหลงที่เปน

จุดหมายของการเดินทาง ไดแก พื้นที่พาณิชยกรรม 

อุตสาหกรรม สถาบันการศึกษา สถาบันราชการ 

A
cons 

(Area of Conservation 

building) 

คือพื้นที่กอสรางอาคารที่เก่ียวของพื้นที่อนุรักษหรือสถานที่

ทองเที่ยว รวมถึงศาสนสถาน 

B
m
 (Built area of concrete material) พื้นที่กอสรางของอาคารที่กอสรางดวยคอนกรีตตอวัสดุอื่นๆ 

B
st 

(Built area of small building not 

over 4 stories) 

สัดสวนพื้นที่กอสรางของอาคารที่มีความสูงไมเกิน 4 ชั้นตอ

อาคารที่มีความสูงมากกวา 4 ชั้น เพื่อเปนตัวแทนที่แสดงใหเห็น

ภาพลักษณะของเมืองวาเปนเมืองในแนวสูง หรือในแนวราบ 

B
sh 

(Built area of single home) สัดสวนพื้นที่กอสรางของบานเดียวตออาคารอื่นๆ 

(รอยละของพื้นที่

กอสรางอาคารทั้งหมด/

100) 
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การศึกษาสหสมัพันธคือ การหาคาความสมัพันธของตัวแปรตั้งแต 2 ตัวขึ้นไป โดย 

การคํานวณหาคาที่ใชบอกระดับของความสมัพันธ ซึ่งเรียกวา คาสัมประสิทธิส์หสัมพันธ (coefficient 

of correlation) สัญลักษณทีใ่ชคือ r และคาของ r น้ีจะอยูในชวง -1 ถึง 1 สวนเครื่องหมายบวกหรือ

ลบบอกทิศทางความสัมพันธ ถาเปนเครื่องหมายลบจะบอกใหทราบวาตวัแปรทั้ง 2 ตัว มี

ความสัมพันธกันในทิศทางตรงกันขาม แตถาเปนเครื่องหมายบวกจะบอกใหทราบวาตวัแปรทั้ง 2 ตัว 

มีความสมัพันธกันในทิศทางเดียวกัน  

การพิจารณาวาตัวแปรทั้ง 2 ตัว มีความสัมพันธกันหรือไม และมีความสัมพันธในระดับใด 

พิจารณาไดจากคาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธซึง่มีเกณฑกวางๆ ดังน้ี 

ตาราง 5. 10 คาสัมประสิทธิส์หสมัพันธและระดับความสมัพันธ
2
 

 คาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ ระดับความสัมพันธ 

0.80 ข้ึนไป สูง หรือสูงมาก 

0.60-0.79 คอนขางสูง 

0.40-0.59 ปานกลาง 

0.20-0.39 คอนขางต่ํา 

ต่ํากวา 0.20 ต่ํา 

  

 เมื่อศึกษาความสหสัมพันธของการใชประโยชนที่ดินกับการสัญจร มีการสัญจรเปนตัวแปร

ตาม และการใชประโยชนที่ดินเปนตัวแปรตน โดยการใชโปรแกรม Microsoft excel ดวยเครื่องมือ 

correlation analysis
3
 สรุปคาสัมประสิทธิส์หสัมพันธ ไดดังตารางและแผนภาพตอไปนี้  

ตาราง 5. 11 คาคาสัมประสทิธิ์สหสมัพันธของการสัญจรกับการใชประโยชนที่ดิน 

ความ

หนาแนน 

ยาน

เศรษฐกิจ 

พ้ืนที่

กอสราง 

พ้ืนที่ที่พัก

อาศัย 

พ้ืนที่พาณิชย- 

กรรม 

อุตสาหกรรม 

สถานศกึษา 

สถานที่ราชการ 

พ้ืนที่

โบราณสถาน 

ศาสนสถาน 

พ้ืนที่

กอสราง

ดวย

คอนกรตี 

พ้ืนที่

กอสราง

อาคารสูง

ไมเกิน 4 

ชั้น 

พ้ืนที่

กอสราง

บานเดี่ยว 

ตัวแปร 

FAR B a A re A w A cons Seo B m B st B sh 

การเชื่อมตอ R 
connect

 0.7835 0.7798 -0.2291 0.3171 -0.2071 -0.1058 -0.3533 0.3111 -0.3463 

พ้ืนที่ถนน R
road area

 0.3686 0.4210 0.0063 0.1642 -0.3735 0.0556 -0.1911 -0.0870 -0.2033 

ระดับบริการ

ของถนน 

R
v/c

 0.2603 0.3586 0.3349 -0.4656 0.3796 -0.3000 0.1871 -0.3597 0.1761 

ความเร็ว R 
speed

 -0.4325 -0.4725 -0.1808 0.2608 -0.2616 0.4094 0.0325 0.1027 0.0182 

ทารถ R
bus

 0.5705 0.4912 -0.1920 0.3232 -0.2996 0.3000 -0.5181 0.3718 -0.5078 

ทางน้ํา R
port

 0.2105 0.2592 -0.0037 -0.1658 0.3971 0.0304 -0.0291 -0.0784 -0.0431 

การเดินเทา R
walkway

 0.3029 0.2352 -0.1707 0.2754 -0.3035 0.1409 -0.5261 0.2855 -0.5219 

 

 

                                          

2
 ผศ. วาโร เพ็งสวัสดิ.์  สหสัมพันธ (correlation). (เขาถึงไดจาก: http://www.geocities.com/nincoo/mainb6.5.htm [online]), ธค. 2551. 

3
 ดูวิธีคํานวณไดจากภาคผนวก 
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5.2.4.1 การเชื่อมตอของถนน (R 
connect

 ) 

 จากตารางที่ 5.10 พบวาความหนาแนนของอาคาร (FAR) พ้ืนที่กอสรางอาคาร 

(B
a
) พ้ืนที่สิ่งกอสรางทีเ่ปนแหลงงาน (A

w
) พ้ืนที่กอสรางอาคารที่มีความสูงไมเกิน 4 ชั้น (B

st
)  

มีความสมัพันธในทิศทางเดยีวกันระดับคอนขางสูงถึงปานกลางตามลําดับ กับการเชื่อมตอของถนน  

(R 
connect

 )  

 เมื่อพิจารณาประกอบกับสภาพแวดลอมของพื้นที่ศึกษา พบวาความสัมพันธฯ น้ีสอดคลอง

กับพ้ืนที่ศึกษา เชน พ้ืนที่ที่มีความหนาแนนของอาคารและมีพ้ืนที่กอสรางจํานวนมาก ยอมตองมี

ปริมาณการเชือ่มตอของถนนมากขึ้นไปดวย 

 แตพบวาพ้ืนที่สิ่งกอสรางทีเ่ปนคอนกรีต (B
m
) พ้ืนที่กอสรางบานเด่ียว (B

sh
) พ้ืนที่กอสราง

บานพักอาศัย (A
re
) พ้ืนที่กอสรางโบราณสถาน (A

con
) และลักษณะพื้นที่ที่แหลงเศรษฐกิจ (Seo)  

มีความสมัพันธในทิศทางตรงขามระดับคอนต่ําถึงตํ่า ตามลําดับ กับการเชื่อมตอของถนน (R 
connect

 )  

 เมื่อพิจารณาประกอบกับสภาพแวดลอมของพื้นที่ศึกษา พบวาความสัมพันธฯ น้ีสวนใหญ

สอดคลองกับพ้ืนที่ศึกษา โดยพบวาพ้ืนที่สิ่งกอสรางที่เปนคอนกรีตและพื้นที่กอสรางบานเด่ียวสวน

ใหญกระจุกตัวอยูเปนกลุมกอน จึงสงผลใหมีความตองการปริมาณการเชือ่มตอของถนนที่นอยลง 

ลักษณะพื้นที่โบราณสถานเปนพ้ืนที่ขนาดใหญ ทําใหมีการเชื่อมตอนอย สวนพื้นที่แหลงเศรษฐกิจ  

มีความหมายถงึพ้ืนที่ยานพาณิชยกรรมและพื้นที่อุตสาหกรรม ซึ่งพบวาในพื้นที่ศึกกษามีลักษณะยาน 

พาณิชยกรรมและอุตสาหกรรมทั้งที่เปนพื้นที่ขนาดใหญ และพื้นที่ขนาดเล็กปะปนกับ ซึ่งสวนใหญจะ

เปนพื้นที่ขนาดใหญทําใหการเชื่อมตอของถนนนอยและมีคาระดับความสมัพันธที่ตํ่า 

 สรุปทิศทางและระดับของความสมัพันธระหวางการเชื่อมตอของถนน (R 
connect

 ) กับ 

การใชประโยชนที่ดินเปนแผนภาพไดดังตอไปนี้ 

 

 

แผนภาพ 5. 4 คาสหสัมพันธของการเชื่อมตอของถนนกับการใชประโยชนที่ดิน 
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5.2.4.2 พ้ืนที่ถนน (R 
road area

)   

  จากตารางที่ 5.10 พบวาพ้ืนที่สิ่งปลูกสราง (B
a
) ความหนาแนน (FAR) พ้ืนที่

กอสรางอาคารที่เกี่ยวของกบัแหลงงาน (A
w
) ลักษณะเปนยานเศรษฐกิจ (Seo) และพื้นที่กอสราง

อาคารที่พักอาศัย (A
re
) มีความสมัพันธทิศทางเดียวกันในระดับปานกลางถึงคอนขางต่ําตามลําดับ 

กับพ้ืนที่ถนน (R
read area

)  

 เมื่อพิจารณาประกอบกับสภาพแวดลอมของพื้นที่ศึกษา พบวาความสัมพันธ ฯ น้ีสอดคลอง

กับพ้ืนที่ศึกษา เพราะพื้นที่ที่มีสิ่งปลูกสรางมาก ก็มีพ้ืนที่ถนนมากขึ้นดวย  

สําหรบัพ้ืนที่โบราณสถาน (A
cons

) พ้ืนที่กอสรางของบานเดี่ยว (B
sh
) พ้ืนที่กอสรางของอาคาร

ที่กอสรางดวยคอนกรีตๆ (B
m
) และพื้นที่กอสรางของอาคารสูงไมเกิน 4 ชั้น (B

st
) มีความสัมพันธใน

ทิศทางตรงกันขามในระดับคอนขางตํ่าถึงตํ่าตามลําดับ กับพ้ืนที่ถนน (R
read area

)  

เมื่อพิจารณาประกอบกับสภาพแวดลอมของพื้นที่ศึกษา พบวาความสัมพันธ ฯ น้ีสอดคลอง

กับพ้ืนที่ศึกษา เชน ยานแหลงโบราณสถานสวนใหญเปนพื้นที่ขนาดใหญจะมีพ้ืนที่ถนนนอย 

 สรุปทิศทางและระดับของความสมัพันธระหวางพ้ืนที่ถนน (R
read area

) กับการใชประโยชน

ที่ดินเปนแผนภาพไดดังตอไปนี้ 

 

 

แผนภาพ 5. 5 คาสหสัมพันธของพื้นที่ถนน (Rread area) กับการใชประโยชนที่ดิน 

5.2.4.3 ระดับบริการของถนน (R
 v/c

 ) 

 จากตารางที่ 5.10 พบวาพ้ืนที่กอสรางโบราณสถาน (A
cons

) พ้ืนที่สิ่งกอสรางทีเ่ปน

คอนกรีต (B
m
) พ้ืนที่กอสรางบานพักอาศัย (A

re
) ความหนาแนนของอาคาร (FAR) พ้ืนที่สิ่งกอสราง 

(B
a
) และพื้นที่กอสรางของบานเด่ียว (B

sh
) มีความสัมพันธทิศทางเดียวกันในระดับคอนขางตํ่าถึงตํ่า 

ตามลําดับ กับระดับบริการของถนน (R 
v/c

)  

 เมื่อพิจารณาประกอบกับสภาพแวดลอมของพื้นที่ศึกษา พบวาความสัมพันธ ฯ น้ีสอดคลอง

กับสภาพของพืน้ที่ เน่ืองจากเสนทางถนนที่เขาสูพ้ืนที่โบราณสถาน พ้ืนที่ที่กอสรางดวยคอนกรีต  

ซึ่งสวนใหญจะเปนยานพาณิชยกรรม สถาบันการศึกษา หรือสถานที่ราชการ บานพักอาศัย ซึ่งเปน

พ้ืนที่มีความหนาแนนมาก และมีพ้ืนที่กอสรางมาก ซึ่งพ้ืนที่เหลาน้ีก็จะทําใหมีปริมาณการสัญจรที่

มาก ซึ่งจะทําใหมีระดับการบริการของถนนที่สูง 
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 แตพบวาพ้ืนที่กอสรางอาคารที่เกี่ยวของกบัแหลงงาน (A
w
) อาคารที่มีความสูงไมเกิน 4 ชั้น 

(B
st
) และลักษณะการเปนยานเศรษฐกิจ (Seo) มีความสัมพันธทิศทางตรงกันขามในระดับปานกลาง  

 เมื่อพิจารณาประกอบกับสภาพแวดลอมของพื้นที่ศึกษา พบวาพ้ืนที่กอสรางอาคารทีเ่กี่ยวของ

กับแหลงงาน (A
w
) กับระดับบริการของถนนมีความสอดคลองกัน เพราะจากลักษณะปรมิาณการ

สัญจรในแหลงงาน ซึ่งเปนยานพาณิชยกรรม หรือแหลงอุตสาหกรรม และพื้นที่ศึกษาสวนใหญต้ังอยู

ในถนนหลักและประธาน ซึ่งสามารถรองรบัรถยนตไดมาก จึงทําใหคาระดับบริการของถนนจะเปนไป

ในทิศทางตรงขาม หรือการเลือกตัวแทนขอมูลเปนคาเฉลีย่ของถนนตลอดเสนทาง จึงอาจทําให

ความหมายผิดพลาดได 

 สรุปทิศทางและระดับของความสมัพันธระหวางระดับบริการของถนน (R 
v/c

) กับ 

การใชประโยชนที่ดินเปนแผนภาพไดดังตอไปนี้ 

 

 

แผนภาพ 5. 6 คาสหสัมพันธของระดับบริการของถนน (R v/c ) กับการใชประโยชนที่ดิน 

5.2.4.4 ความเร็วรถบนถนน (R 
speed

) 

 จากตารางที่ 5.10 พบวาลักษณะการเปนยานเศรษฐกิจ (Seo) พ้ืนที่กอสรางอาคาร

ที่เกี่ยวของกับแหลงงาน (A
w
) พ้ืนที่กอสรางของอาคารทีม่ีความสูงไมเกนิ 4 ชั้น (B

st
) พ้ืนที่กอสราง

ของอาคารที่กอสรางดวยคอนกรีต (B
m
) และพื้นที่กอสรางของบานเด่ียว (B

sh
) มีความสัมพันธใน

ทิศทางเดียวกันระดับปานกลางถึงตํ่าตามลําดับ กับความเร็วรถบนถนน (R 
speed

)  

เมื่อพิจารณาประกอบกับสภาพแวดลอมของพื้นที่ศึกษา พบวาความสัมพันธ ฯ น้ีสวนใหญ

สอดคลองกับพ้ืนที่ศึกษา ยกเวนแตลักษณะการเปนยานเศรษฐกิจ (Seo) และพื้นที่กอสรางอาคารที่

เกี่ยวของกับแหลงงาน (A
w
) เพราะยานเศรษฐกิจและแหลงงานนาจะมีการสัญจรความหนาแนนมาก 

ทําใหความเร็วในบริเวณยานนั้นมีความเร็วชาลง ซึ่งนาจะมีความสมัพันธในทางทางตรงขามกับ

ความเร็ว (R 
speed

) ถนน ทั้งน้ีอาจจะเกิดจากลักษณะของเมอืงที่ยานแหลงงาน ต้ังอยูบนถนนที่เปน

ลําดับศักยประธาน หรือหลัก ดังน้ันจึงมีความเร็วสูงได หรือการเลือกตัวแทนขอมูลเปนคาเฉลี่ยของ

ถนนตลอดเสนทาง จึงอาจทําใหความหมายผิดพลาดได 
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สําหรบัพ้ืนที่กอสรางอาคารทั้งหมดในพื้นที่ (B
a
) อัตราสวนความหนาแนนของอาคาร (FAR) 

พ้ืนที่กอสรางอาคารที่พักอาศัย (A
re
) พ้ืนที่กอสรางอาคารที่เกี่ยวของพื้นที่อนุรักษหรือสถานที่

ทองเที่ยว
 
(A

cons
) พบวามีความสมัพันธในทิศทางตรงขามระดับปานกลางถึงตํ่าตามลําดับ กับ

ความเร็วรถบนถนน (R 
speed

) 

เมื่อพิจารณาประกอบกับสภาพแวดลอมของพื้นที่ศึกษา พบวาสอดคลองกับความเปนจริง 

เพราะรถจะชะลอความเร็วในพื้นที่ที่สิ่งกอสรางมาก ยานที่พักอาศัย และยานโบราณสถาน  

 สรุปทิศทางและระดับของความสมัพันธระหวางความเร็วรถบนถนน (R 
speed

) กับ 

การใชประโยชนที่ดินเปนแผนภาพไดดังตอไปนี้ 

 

 

แผนภาพ 5. 7 คาสหสัมพันธของความเร็วบนถนน (R 
speed

) กับการใชประโยชนที่ดิน 

5.2.4.5    การสัญจรทางน้ํา (R
port

) 

 จากตารางที่ 5.10 พบวาพ้ืนที่กอสรางอาคารที่เกี่ยวของพืน้ที่อนุรักษหรือสถานที่

ทองเที่ยว (A
cons

) พ้ืนที่กอสรางอาคารทั้งหมดในพื้นที่ (B
a
) ความหนาแนน (FAR) และลักษณะเปน

ยานเศรษฐกิจ (Seo) มีความสัมพันธในทิศทางเดียวกันระดับคอนขางตํ่าถึงตํ่าตามลําดับ  

กับการสัญจรทางน้ํา (R
port

) 

 เมื่อพิจารณาประกอบกับสภาพแวดลอมของพื้นที่ศึกษา พบวาความสัมพันธฯ น้ีสอดคลอง

กับพ้ืนที่ศึกษา เพราะพื้นที่ศึกษามีพ้ืนที่โบราณสถานในพื้นที่ศึกษาอยูในพื้นที่ใกลการสัญจรทางน้ํา 

พ้ืนที่ความหนาแนนมากและยานเศรษฐกิจสวนใหญอยูตามริมแมนํ้า และมีทาเรือขามฝาก ซึ่งสงเสรมิ

ใหเกิดการสัญจรทางน้ําได 

สําหรบัพ้ืนที่กอสรางอาคารที่เกี่ยวของกับแหลงงาน (A
w
) พ้ืนที่กอสรางของอาคารทีก่อสราง

ดวยคอนกรีต (B
m
) พ้ืนที่กอสรางของอาคารสูงไมเกิน 4 ชั้น(B

st
) พ้ืนที่กอสรางของบานเด่ียว (B

sh
) 

และพื้นที่กอสรางอาคารที่พักอาศัย (A
re
) มีความสัมพันธ ในทิศทางตรงขามระดับตํ่าตามลําดับ  

กับการสัญจรทางน้ํา (R
port

) 

 เมื่อพิจารณาประกอบกับสภาพแวดลอมของพื้นที่ศึกษา พบวามีระดับความสมัพันธนอยมาก 

ซึ่งอาจจะเกิดจากลักษณะของตัวแปรเหลาน้ีไมไดสอดคลองกับการสัญจรทางน้ําอยางชดัเจน  



139                        

 

ซึ่งเมื่อพิจารณาสภาพของพื้นที่พบวาสอดคลองกับคาระดับความสัมพันธ จึงพิจารณาวาตัวแปรเหลาน้ี

มีความสําคัญนอยมาก 

 สรุปทิศทางและระดับของความสมัพันธระหวางการสัญจรทางน้ํา (R
port

) กับการใชประโยชน

ที่ดินเปนแผนภาพไดดังตอไปนี้ 

 

 

แผนภาพ 5. 8 คาสหสัมพันธของการสัญจรทางน้ํา (R
port

) กับการใชประโยชนที่ดิน 

5.2.4.6 ทารถ (R
 bus

) 

 จากตารางที่ 5.10 พบวาความหนาแนน (FAR) พ้ืนที่กอสรางอาคารทัง้หมดใน

พ้ืนที่ (B
a
) พ้ืนที่กอสรางอาคารที่มีความสูงไมเกิน 4 ชั้น (B

st
) พ้ืนที่กอสรางอาคารที่เกี่ยวของกับ

แหลงงาน (A
w
) และลักษณะเปนแหลงเศรษฐกิจ (Sec) มีความสมัพันธในทิศทางเดยีวกันระดับปาน

กลางถึงคอนขางตํ่าตามลําดับ กับตําแหนงที่มีทารถ(R
 bus

) 

เมื่อพิจารณาประกอบกับสภาพแวดลอมของพื้นที่ศึกษา พบวาสอดคลองกับพ้ืนที่ศึกษา 

เพราะพบวาพ้ืนที่ที่มีทารถเปนพ้ืนที่มีความหนาแนนมาก มีพ้ืนที่กอสรางอาคารมาก เปนยานที่เปน

แหลงงาน และยานที่มีเปนแหลงเศรษฐกิจ 

สําหรบัสัดสวนพื้นที่กอสรางของอาคารที่กอสรางดวยคอนกรีตตอวัสดุอื่นๆ (B
m
) สัดสวน

พ้ืนที่กอสรางของบานเด่ียวกับอาคารประเภทอื่นๆ (B
sh
) พ้ืนที่กอสรางอาคารที่เกี่ยวของพื้นที่อนุรักษ

หรือสถานที่ทองเที่ยว
 
(A

cons
) และพื้นที่กอสรางอาคารที่พักอาศัย (A

re
) มีความสมัพันธในทิศทางตรง

ขามในระดับคอนขางตํ่าถึงตํ่าตามลําดับ กับตําแหนงทารถรถ(R
 bus

) 

เมื่อพิจารณาประกอบกับสภาพแวดลอมของพื้นที่ศึกษา พบวาสอดคลองกับสภาพของพืน้ที่

ศึกษา เชน พ้ืนที่เปนยานโบราณสถานสวนใหญไมคอยมีทารถเน่ืองจากเปนพ้ืนที่อนุรักษ และไมคอย

พบทารถในบรเิวณยานที่พักอาศัย 

 สรุปทิศทางและระดับของความสมัพันธระหวางตําแหนงที่มีทารถ(R
 bus

) กับการใชประโยชน

ที่ดินเปนแผนภาพไดดังตอไปนี้ 
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แผนภาพ 5. 9 คาสหสัมพันธของทารถ (R bus) กับการใชประโยชนที่ดิน 

5.2.4.7 การสัญจรทางเทา (R 
walk

) 

 จากตารางที่ 5.10 พบวาอัตราสวนความหนาแนนของอาคาร (FAR) พ้ืนที่กอสราง

อาคารที่มีความสูงไมเกิน 4 ชั้น (B
st
) พ้ืนที่กอสรางอาคารที่เกี่ยวของกบัแหลงงาน (A

w
) พ้ืนที่กอสราง

อาคารทั้งหมดในพื้นที่ (B
a
) และลักษณะเปนยานเศรษฐกิจ (Seo) มีความสมัพันธ ในทิศทาง

เดียวกันในระดับคอนขางตํ่าถึงตํ่าตามลําดับ กับการสัญจรทางเทา (R 
walk

)  

 เมื่อพิจารณาประกอบกับสภาพแวดลอมของพื้นที่ศึกษา พบวาความสัมพันธฯ น้ีสอดคลอง

กับพ้ืนที่ศึกษา เพราะในพื้นที่ศึกษาที่มีความหนาแนนมากสวนใหญเปนยานพาณิชยกรรม แหลงงาน 

และความสูงอาคารไมเกิน 4 ชั้น เปนพื้นที่พบวามีการสญัจรทางเทา 

 สําหรบัพ้ืนที่กอสรางของอาคารที่กอสรางดวยคอนกรีต (B
m
) และพื้นที่กอสรางของบานเด่ียว 

(B
sh
) พ้ืนที่กอสรางอาคารที่เกี่ยวของพื้นที่อนุรักษหรือสถานที่ทองเที่ยว

 
(A

cons
) และพื้นที่กอสราง

อาคารที่พักอาศัย (A
re
) มีความสมัพันธกับการเดินเทาในทิศทางตรงขามในระดับปานกลางถึงตํ่า

ตามลําดับ   

 เมื่อพิจารณาประกอบกับสภาพแวดลอมของพื้นที่ศึกษา พบวาสอดคลองกับพ้ืนที่ศึกษา เชน 

พ้ืนที่ที่เปนคอนกรีตมาก สวนใหญจะเปนบานเด่ียวดวย ซึ่งเปนยานที่อยูอาศัยหนาแนนนอย ซึ่งไม

คอยพบการเดินเทา  

 สรุปทิศทางและระดับของความสมัพันธระหวางการสัญจรทางเทา (R 
walk

) กับ 

การใชประโยชนที่ดินเปนแผนภาพไดดังตอไปนี้ 
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แผนภาพ 5. 10 คาสหสัมพันธของการสัญจรทางเทา (R walk) กับการใชประโยชนที่ดิน 

จากการศึกษาสหสมัพันธในระดับยานพบวา ความสัมพันธระหวางการสญัจรกับการใช

ประโยชนที่ดินมีระดับความสมัพันธทั้งในทิศทางเดียวกันระดับคอนขางสูงถงึตํ่า และทิศทางตรงขาม

กันระดับปานกลางถึงตํ่า นอกจากนี้ เมื่อการวิเคราะหรวมกับนัยยะของระดับความสัมพันธฯ ประกอบ

กับพ้ืนที่ศึกษา สรุปทิศทางความสัมพันธของการสัญจรกับการใชประโยชนที่ดินไดดังตารางตอไปนี้ 
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ตาราง 5. 12 ทิศทางของความสมัพันธระหวางการสัญจรกับการใชประโยชนที่ดิน 

การใชประโยชนที่ดิน 
การสัญจร 

ความสัมพันธทิศทางเดียวกัน ความสัมพันธทิศทางตรงขาม 

การเชื่อมตอ 

(R 
connect

 ) 

1. ความหนาแนนของอาคาร (FAR)  

2. พื้นที่กอสรางอาคาร (B
a
)  

3. พื้นที่ส่ิงกอสรางที่เปนแหลงงาน (A
w
) 

4. พื้นที่กอสรางอาคารที่มีความสูงไมเกิน 4 ชั้น (B
st
) 

1. พื้นที่ส่ิงกอสรางที่เปนคอนกรีต (B
m
)  

2. พื้นที่กอสรางบานเดี่ยว (B
sh
)  

3. พื้นที่กอสรางบานพักอาศัย (A
re
)  

4. พื้นที่กอสรางโบราณสถาน (A
con

) 

พื้นที่ของถนน 

(R
 road area

) 

1. พื้นที่ส่ิงปลูกสราง (B
a
)  

2. ความหนาแนน (FAR) 

- 

ระดับบริการ

ของถนน 

(R
 v/c

) 

1. พื้นที่กอสรางโบราณสถาน (A
cons

)  

2. พื้นที่ส่ิงกอสรางที่เปนคอนกรีต (B
m
)  

3. พื้นที่กอสรางบานพักอาศัย (A
re
)  

4. ความหนาแนนของอาคาร (FAR) 

1. พื้นที่กอสรางอาคารที่เก่ียวของกับแหลงงาน (A
w
)  

2. อาคารที่มีความสูงไมเกิน 4 ชั้น (B
st
)  

3. ลักษณะการเปนยานเศรษฐกิจ (Seo) 

ความเร็ว 

รถบนถนน  

(R
 speed

) 

1. ลักษณะการเปนยานเศรษฐกิจ (Seo)  

2. พื้นที่กอสรางอาคารที่เก่ียวของกับแหลงงาน (A
w
) 

1. พื้นที่กอสรางอาคารทั้งหมดในพื้นที่ (B
a
)  

2. อัตราสวนความหนาแนนของอาคาร (FAR)  

ทารถ (R
 bus

) 1. ความหนาแนน (FAR)  

2. พื้นที่กอสรางอาคารทั้งหมดในพื้นที่ (B
a
)  

3. พื้นที่กอสรางอาคารที่มีความสูงไมเกิน 4 ชั้น (B
st
) 

4. พื้นที่กอสรางอาคารที่เก่ียวของกับแหลงงาน (A
w
)  

5. ลักษณะเปนแหลงเศรษฐกิจ (Sec) 

1. พื้นที่กอสรางของอาคารที่กอสรางดวยคอนกรีต (Bm) 

2. พื้นที่กอสรางของบานเดียวกับอาคารประเภทอื่นๆ 

(B
sh
) 

3. พื้นที่กอสรางอาคารที่เก่ียวของพื้นที่อนุรักษ 
หรือสถานที่ทองเท่ียว (A

cons
) 

การสัญจรทาง

นํ้า (R
 port

) 

1. พื้นที่กอสรางอาคารที่เก่ียวของพื้นที่อนุรักษหรือ
สถานที่ทองเที่ยว (A

cons
)  

2. พื้นที่กอสรางอาคารทั้งหมดในพื้นที่ (B
a
)  

3. ความหนาแนน (FAR) 

- 

การสัญจรทาง

เทา (R 
walk

) 

1. อัตราสวนความหนาแนนของอาคาร (FAR) 

2. พื้นที่กอสรางอาคารที่มีความสูงไมเกิน 4 ชั้น (B
st
) 

3. พื้นที่กอสรางอาคารที่เก่ียวของกับแหลงงาน (A
w
)  

4. พื้นที่กอสรางอาคารทั้งหมดในพื้นที่ (B
a
) 

1. พื้นที่กอสรางของอาคารที่กอสรางดวยคอนกรีต (B
m
) 

2. พื้นที่กอสรางของบานเดียว (B
sh
) 

3. พื้นที่กอสรางอาคารที่เก่ียวของพื้นที่อนุรักษ 
หรือสถานที่ทองเท่ียว (A

cons
) 
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5.3 ความสัมพันธระหวางการสัญจรกับการใชประโยชนท่ีดิน : ระดับเมือง  

5.3.1 การสัญจรระดับเมือง 

 ขอมูลแผนแมบทดานการจราจรและขนสงเมืองภูมภิาค จังหวัดพระนครศรีอยุธยา ของสํานัก

คณะกรรมการการจัดระบบการจราจรทางบกไดแสดงถึงแบบจําลองของยานพาหนะและวัตถุประสงค

ของการสัญจรในพื้นที่ศึกษาดังตารางตอไปนี้  

ตาราง 5. 13 แบบจําลองการเลือกประเภทของการสัญจร  

รถยนตสวนบุคคล รถขนสงสาธารณะ 

วัตถุประสงคการเดินทาง รถนั่งสวนบุคคล/

รถบรรทุก 4 ลอ 
รอยละ รถจักรยานยนต รอยละ 

รถโดยสารประจําทาง/ 

รถรับจางประจําทาง 
รอยละ 

บานกับที่ทํางาน 312,101 92.10 25,282 41.61 28,918 43.88 

บานกับโรงเรียน 7,792 2.30 6,740 11.09 10,368 15.73 

บานกับที่อื่นๆ 18,205 5.37 27,699 45.59 25,957 39.39 

การเดินทางที่ไมเก่ียวกับบาน 791 0.23 1,033 1.70 653 0.99 

รวม 338,889 100.00 60,754 100.00 65,896 100.00 

ที่มา : แผนแมบทดานการจราจรและขนสงเมืองภูมิภาค จังหวัดพระนครศรีอยุธยา ของสํานักคณะกรรมการการจัดระบบ

การจราจรทางบก พ.ศ. 2544-2545 

 สรุปเปนลักษณะการเดินทาง (แผนภาพ 5.4) ไดดังน้ี  

 เสนทางเดินทางไปโรงเรียน ไดแก การเดินทางดวยรถโดยสารประจําทาง 

รถจักรยานยนต และรถยนตสวนตัว ตามลําดับ  

 เสนทางเดินทางไปตลาด ไดแก รถจักรยานยนต รถโดยสารประจําทาง และรถยนต

สวนตัว ตามลําดับ  

 เสนทางเดินทางไปทํางาน ไดแก รถยนตสวนตัว รถโดยสารประจําทาง และ

รถจักรยานยนต ตามลําดับ 

 เสนทางเดินทางไปพักผอน ไดแก รถจักรยานยนต รถโดยสารประจําทาง และรถยนต

สวนตัว ตามลําดับ  

รถสวนตัว

67%

รถโดยสาร

13%

รถไฟ

16%

อื่น ๆ

4%

 

แผนภาพ 5. 11 สัดสวนพาหนะที่ผูเยี่ยมเยือนใชเดินทางมาจังหวัดพระนครศรีอยุธยา พ.ศ. 2549 

ที่มา: การทองเท่ียวแหงประเทศไทย 

 เสนทางเดินทางไปทองเที่ยวของผูเยี่ยมเยือน ไดแก รถยนตสวนตัว รถโดยสารประจําทาง  
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สําหรบัการสัญจรโดยรถโดยสารประจําทาง เปนการสัญจรสาธารณะ หรือการสัญจรมวลชน 

พบวาสถานีรถ หรือทารถ และทาเรือหลักอยูในยานพาณิชยกรรมหนาแนนเกือบทั้งหมด โดยเฉพาะ

ยานพาณิชยกรรมหนาแนน ซึ่งพิจารณาเสนทางรวมกับการสัญจรดวยรถสวนตัว สรุปเสนทางสัญจร

ในเมือง ไดดังน้ี 

 การเดินทางไปโรงเรียนพบวา โรงเรียนในพื้นที่ศึกษาสวนใหญจะตั้งอยูในเกาะเมือง แบงเปน

การเขาถึงได 2 เสนทางหลกั คือ ถนนโรจนะ ถนนปาโทน และถนนอูทอง รวมถึงถนน

มะขามเรียน ถนนนเรศวร ถนนชีกุล และถนนศรีสรรเพ็ชญ  

 การเดินทางไปตลาด-ยานพาณิชยกรรมสามารถเขาถึงไดจากถนนทางหลวง 309 ตอเนื่อง

มาถนนโรจนะ และถนนอูทอง ซึ่งยานพาณิชยกรรมอยูในบริเวณริมแมนํ้าปาสัก หรือตลาด

เจาพรหม และชวงตอกับคลองเมืองบริเวณตลาดหัว และการยานพาณิชยกรรมเลียบถนนปา

มะพราว ทั้งน้ีมีการใชถนนชีกุน ถนนมะขามเรียง และศรีสรรเพ็ชญ ในการเดินทางเขาถึง

ยานพาณิชยกรรมดวย 

 การเดินทางไปทํางาน หรือแหลงหลักๆ จะประกอบดวย สถาบันราชการและโรงงาน

อุตสาหกรรม โดยมีการเดินทางในเสนทางหลวง 309 ถนนโรจนะ ถนนอูทอง ถนนชีกุน 

ถนนมะขามเรยีง ถนนปาโทน ถนนบางเอียน ถนนหอรัตนไตย ถนนนเรศวร และถนนปา

มะพราว  

 การเดินทางไปพักผอนเกี่ยวของกับยานสวนสาธารณะในเกาะ คือ บึงพระราม และสวน

สมเด็จพระศรีนครินทราบรมราชนี และนอกเกาะคือ สนามกีฬาประจําจังหวัดเขาถึงไดจาก

ทางหลวง 309 ถนนโรจนะ ถนนอูทอง ถนนชีกุน ถนนมะขามเรียง ถนนปามะพราว ถนน

นเรศวร ถนนหอรัตนไตย ถนนบางเอียน ถนนปาโทน ถนนศรีสรรเพ็ชญ และถนนคลองทอ 

 การเดินทางเพ่ือแหลงทองเทีย่ว โรงแรม-ที่พัก และรานอาหาร พบวาเสนทางเดินทาง ไดแก 

ถนนทางหลวง 309 3058 3061ถนนโรจนะ ถนนอูทอง ถนนนเรศวร ถนนชีกุล ถนน

มะขามเรียง ถนนชีกุน ถนนศรีสรรเพ็ชญ และถนนคลองทอ แมนํ้าเจาพระยาและปาสัก 

สรุปโครงขายของการสัญจรพบวา มีเสนทางสัญจรที่ซอนทับระหวางการเดินทางเพื่อ 

การทองเที่ยวและการเดินทางที่เปนกิจวัตรของพื้นที่กัน ไดแก ถนนทางหลวง 309 ถนนโรจนะ ถนน

นเรศวร ถนนอูทอง ถนนมะขามเรียง และถนนชีกุน และเสนทางสัญจรที่เปนกิจวัตรของเมืองสวนใหญ 

เชน ไปโรงเรียน ทํางาน ซื้อสินคา และพักผอน ไดแก ถนนปามะพราว ถนนหอรัตนไตย ถนนบาง

เอียน และเสนทางที่ผูเยี่ยมเยอืนเดินทางเปนสวนใหญ ไดแก ถนนคลองทอ ศรีสรรเพ็ชญ 

5.3.2 การใชประโยชนที่ดินระดับเมือง 

เมื่อศึกษาการใชประโยชนที่ดินในระดับเมืองพบวา ที่อยูอาศัยแบงเปน 2 พ้ืนที่คือภายใน

เกาะจะเปนลักษณะตาราง และสวนที่อยูอาศัยภายนอกจะไมคอยเปนระบบที่ชัดเจน และพบวามีพ้ืนที่

ที่พักอาศัยจะกระจายอยูทั่วพ้ืนที่ พาณิชยกรรมแบงเปน 2 พ้ืนที่ ภายในเกาะและนอกเกาะ ภายใน

เกาะ มี 2 ลักษณะคือ ยาน หรือ ลักษณะเปนรวมกลุมกิจกรรมพื้นที่ และรานคาริมทาง ยาน

อุตสาหกรรมแบงเปน 2 ยานคือ ยานที่ต้ังตามแนวแมนํ้าปาสัก และมีถนนทางหลวงชนบทถนนหลัก 

หรือบริเวณรมิถนนประธาน ยานสถานศึกษา พบวากระจายตัวสวนใหญอยูในเกาะเมือง ยานสถานที่
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ราชการ แบงเปน 2 สวน สวนที่อยูในเกาะเมือง และศูนยราชการระดับภูมิภาค พ้ืนที่นันทนาการ

แบงเปน 2 สวน คือพ้ืนที่นันทนาการที่เปนสวนสาธารณะในเกาะเมืองสาํหรับพักผอนคือ บึงพระราม 

และสวนที่สองคือสนามกีฬาประจําจังหวัด และพื้นที่อนุรักษ พ้ืนที่สวนใหญต้ังอยูในเกาะเมือง  

และตามแนวถนนรอง 3058 นอกจากนี้ก็ต้ังอยูริมแมนํ้าเจาพระยา โดยสัดสวนพื้นที่เปนไปตาม

ตารางตอไปนี้ 

ตาราง 5. 14 สัดสวนการใชประโยชนที่ดิน  

ประเภทการใชประโยชนที่ดิน (รอยละพื้นที่) 

1. ที่อยูอาศัย             51.80  

2. พาณิชยกรรม              7.24  

3. อุตสาหกรรม              1.62  

4. สถาบันการศึกษา              4.20  

5. สถาบันราชการ              2.62  

6. ศาสนสถาน              3.62  

7. พื้นที่อนุรักษ              9.44  

8. พื้นที่โลง และอื่นๆ             19.46  

รวม           100.00  

ที่มา : จากการวิเคราะหขอมูลจากแผนที่, ผูวิจัย  

สรุปการใชประโยชนที่ดินในพื้นที่ศึกษา มีสัดสวนของพื้นที่อยูอาศัยมากที่สุด รองลงมาคือ 

พ้ืนที่อนุรักษ และพาณิชยกรรม สถาบันการศึกษา ตามลําดับ จึงเห็นไดวาการใชประโยชนที่ดินใน

พ้ืนที่ศึกษานี้มีลักษณะเดนที่มียานอนุรักษมาก 

5.3.3 การสัญจรกับการใชประโยชนที่ดินระดับเมือง 

 เมื่อเปรียบเทียบการใชประโยชนที่ดินและการสัญจรกับเกณฑมาตรฐานแลวพบวา  

การใชประโยชนที่ดินที่อยูอาศัยและพาณิชยกรรมใกลเคียงกับเกณฑมาตรฐาน แตมีการใชประโยชน

เปนยานอนุรักษ พ้ืนที่เปดโลง และนันทนาการมากกวามาตรฐานเมืองถึง 2.5 เทา ทําใหเห็นไดวา

พ้ืนที่การศึกษามีลักษณะเดนที่มีพ้ืนที่ยานอนุรักษ แตพ้ืนที่สําหรับถนนต่ํากวาเกณฑมาก  

ดานการสัญจรพบวา ชองการจราจรอยูในเกณฑมาตรฐาน แตขนาดทางเทาจะต่ํากวามาตรฐานมาก 

ทั้งน้ีทางจักรยานไมเปนโครงขายตอเนื่อง สวนลําดับศักยของถนนกับการใชงานเกินกวามาตรฐาน คือ

มีลําดับศักยถนนที่ผานพื้นที่สูงกวามาตรฐาน ทั้งน้ีพบวาความเร็วในพื้นที่ก็นอยกวามาตรฐาน ทั้งน้ี

อาจจะเปนเพราะลักษณะถนนที่เปนตาราง มีทางแยกมาก ทําใหไมสามารถรองรบัความเร็วไดมาก 

และถนนทุกเสนสามารถรองรับปรมิาณรถไดเพ่ิมขึ้น 
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 จากลักษณะโครงขายเสนทางสัญจรกับโครงสรางการใชประโยชนที่ดิน สามารถจําแนก

เสนทาง ที่แสดงใหเห็นถึงเสนทางสัญจรกับการใชประโยชนที่ดินไดดังภาพตอไปนี้  

 

ภาพ 5. 25 ลักษณะตําแหนงท่ีตั้งของการใชประโยชนที่ดินแตละประเภท 

จากภาพสรุปลกัษณะของโครงขายการสัญจรกับการใชประโยชนที่ดินไดวา 

1) ที่อยูอาศัยแบงเปน 2 พ้ืนที่ คือภายในเกาะจะเปนลักษณะตาราง และสวนที่อยูอาศัย

ภายนอกจะไมคอยเปนระบบที่ชัดเจน และพบวามีพ้ืนที่พักอาศัยจะกระจายอยูทั่วพ้ืนที่ 

โดยมีความหนาแนน ที่บริเวณตลาดหัวรอ ตลาดเจาพรหม และบริเวณชุมชนสระบัวเดิม 

2) พาณิชยกรรมแบงเปน 2 พ้ืนที่ ภายในเกาะจะอยูในพื้นที่ที่เปนตาราง และตามแนวถนน

ใดถนนหนึ่งตลอดชวง สวนนอกเกาะมี  2 ลักษณะคือ รวมกลุมเปนยาน เชน ยาน

ศูนยการคาใหม และยานศูนยการคาสถานีขนสง ซึ่งเขาถงึไดจากถนนประธาน  คือ  

ทางหลวง 32 หรือ 309 มีลักษณะเปนกลุมพ้ืนที่ และอีกลักษณะคือ พาณิชยกรรมรมิ
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ทาง ที่เห็นไดชัด คือ ตามแนวถนนทางหลวง 309 ต้ังแตแยกวัดพระยาญาติ และวัดสาม

ปลื้ม ซึ่งมีลักษณะการใชพ้ืนที่ไปตามแกนของถนนทั้งสี่ดานในแตละแยก  

3) ยานอุตสาหกรรมแบงเปน 2 ยานคือ ยานที่ต้ังตามแนวแมนํ้าปาสัก และมีถนนทางหลวง

ชนบทเชื่อม และยานอุตสาหกรรมบริเวณรมิถนนประธาน เชน ทางหลวง 32 และ 

ทางหลวง 309 

4) ยานสถานศึกษา พบวากระจายตัวอยูโดยรอบถนนอูทอง ถนนโรจนะ และถนนชีกุน  

การเขาถึงสถานศึกษา เพราะตั้งอยูในเกาะเมือง ซึ่งมีลักษณะระบบถนนเปนตาราง

สามารถเขาถึงไดสะดวก 

5) ยานสถานที่ราชการ แบงเปน 2 สวน คือสวนที่อยูบริเวณถนนโรจนะและนเรศวร เปน

ศูนยราชการทองถิ่น สามารถเขาถึงไดสะดวก เพราะตั้งอยูบนถนนหลัก และอีกสวนคือ

ศูนยราชการระดับภูมิภาคจะตั้งอยูบนถนนประธานคือ ทางหลวง 309 

6) พ้ืนที่อนุรักษ พ้ืนที่สวนใหญต้ังอยูในเกาะเมือง ซึ่งมีระบบถนนเปนตาราง และตามแนว
ถนนรอง 3058 นอกจากนี้ก็ต้ังอยูริมแมนํ้าเจาพระยา 

ระบบโครงขายของถนน 2 สวนคือ สวนเกาะเมืองทีม่ีถนนหลักลอมรอบ และสวนที่อยูนอก

เมือง พบวาโครงขายถนนในเกาะเมืองมถีนนหลักรอบเกาะมีขนาด
4
กวางประมาณ 3.84 กิโลเมตร 

ยาวประมาณ 2.00 กิโลเมตร ภายในเกาะเมืองมถีนนหลักในระยะหางเฉลี่ย 0.60-1.00 กิโลเมตร 

ซึ่งนอยกวาคามาตรฐานมาก แตถนนรองมีระยะหางเฉลี่ย 0.20-0.80 กิโลเมตร อยูในเกินมาตรฐาน 

สวนดานนอกเกาะมีระยะของถนนที่เปนถนนที่ตางลําดับศักย คือถนนประธานและถนนรอง  

มีระยะหางเฉลีย่ 0.60-2.00 กิโลเมตร ซึ่งนอยกวาคามาตรฐานมาก  

อัตราสวนของพื้นที่ถนนเมื่อเทียบกับปรมิาณถนนทั้งหมด ซึ่งไดมีการกําหนดมาตรฐานไววา

ถนนประธาน ควรมีพ้ืนที่รอยละ 0.00-8.00 ถนนหลัก ควรมีพ้ืนที่รอยละ 20.00 - 35.00  

ถนนยอย ควรมีพ้ืนที่รอยละ 65.00 - 80.00 พิจารณาพื้นที่ศึกษาพบวา มีสัดสวนพื้นที่ถนนประธาน  

รอยละ 7.29 ถนนหลัก รอยละ 18.85 ถนนรอง 16.85 และถนนยอย รอยละ 57.00 ดังน้ันจะเห็น

ไดวาใกลเคียงกับเกณฑมาตรฐาน ซึ่งพบวามีการสัญจรไมติดขัด เพราะมีคาเฉลี่ยระดับบริการของ

ถนนอยูในชวง 0.05-0.75 ที่เปนชวงการสัญจรสม่ําเสมอ เริ่มหนาแนนเทาน้ัน 

          สรุปลกัษณะโครงขายของถนนในเมืองของพื้นที่ศึกษาเกิดจากการเชื่อมตอโครงขายการสัญจร

3 โครงขาย คือโครงขายตารางที่มีวงแหวนรอบเชื่อมตอกับระบบรัศมี คือเทศบาลพระนครศรีอยุธยา 

หรือพ้ืนที่เกาะเมือง ระบบโครงขายการสัญจรเปนโครงขายการสัญจรแบบตารางและการใชประโยชน

ที่ดินแบบหลายศูนยกลาง และเทศบาลอโยธยามรีะบบโครงขายการสญัจรแบบรัศมี มีลักษณะการใช

ประโยชนที่ดินแบบรวมศูนยกลาง ที่มีศูนยกลางเปนยานพาณิชยกรรม และการใชประโยชนที่ดิน

พาณิชยกรรมขยายตัวตามแนวแกนเสนทางสัญจรหลัก และมียานพาณิชยกรรมเชื่อมตอโครงขายทั้ง

สองเขาดวยกัน 

                                          
4
 ประมาณขนาดเปนรปูสี่เหล่ียม 
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ภาพ 5. 26 ลักษณะการใชประโยชนที่ดิน และโครงขายถนน 

 

 

ภาพ 5. 27 ระบบโครงขายการสัญจรและการใชประโยชนในเทศบาลนครพระนครศรีอยุธยา 

และเทศบาลเมืองอโยธยา 



 

 

บทที่ 6 

สรุปและขอเสนอแนะ 

 การศึกษาความสมัพันธระหวางการสัญจรกับการใชประโยชนที่ดินในเขตเทศบาลนคร
พระนครศรีอยุธยาและเทศบาลเมืองอโยธยา ซึ่งเปนการศึกษาสภาพแวดลอมทางกายภาพของพื้นที่
ศึกษา โดยแบงเปน 3 ระดับคือ ระดับชุมชน ยาน และเมือง สรุปผลการศึกษาไดดังน้ี  

6.1 สรุป  
6.1.1 ระดับชุมชน 

การศึกษาความสมัพันธระหวางการสัญจรกับการใชประโยชนที่ดินในระดับชุมชนพบวามี

ความสัมพันธเสนทางการสัญจรกับประเภทการใชประโยชนที่ดิน โดยพบวาเสนทางการสัญจรแตละ

เสนทางมีลักษณะการใชประโยชนที่ดินที่แตกตางกัน ไดแก 

ทางถนน ความเร็วในการขับขี่มีความสมัพันธกับประเภทการใชประโยชนที่ดิน ในยานที่อยู

อาศัยหนาแนนนอย และยานพาณิชยกรรมจะมีความเร็วตํ่ากวาเกณฑมาตรฐานลําดับศักยของถนน 

แตไมสามารถสรุปไดวาระดับความเร็วที่ตํ่ากวาเกณฑเกดิจากประเภทการใชประโยชนที่ดินเทาน้ัน 

เน่ืองจากลักษณะถนนที่มีลักษณะมีทางแยกมากก็สงผลตอความเร็วที่ตํ่ากวาเกณฑดวย  

ทางจักรยาน เน่ืองจากไมมีลักษณะเปนโครงขายตอเนื่อง จึงไมสามารถศึกษาในเชิงลึกได 

สรุปไดแตเพียงยานที่พบวามีการใชจักรยาน ไดแก ไดแก ยานที่อยูอาศัย ยานพาณิชยกรรม  

ยานโบราณสถาน และยานสถานศึกษา  

 ทางเทา  มีการเดินเทาหนาแนนระยะ 100-400 เมตร บริเวณยานที่มกีิจกรรมหนาแนน

ของการใชประโยชนที่ดินประเภทยานพาณชิยกรรม และยานสถานศึกษา 

เสนทางน้ํา พบวาการสัญจรสัมพันธกับประเภทการใชประโยชนที่ดิน เชน เสนทางแมนํ้า

เจาพระยามียานโบราณสถานหลายแหลง เปนเสนทางสัญจรเพื่อการทองเที่ยวที่หนาแนนกวาเสนทาง

นํ้าเสนทางอื่นๆ 

สรุปไดวาการสัญจรในแตละเสนทางมีความแตกตางกันตามประเภทการใชประโยชนที่ดิน 

ทั้งดานความเร็ว และความหนาแนนของการสัญจร 

6.1.2 ระดับยาน 

 การศึกษาในระดับยานแบงการศึกษาเปน 2 แนวทาง คือ 

6.1.2.1  การศึกษาความสมัพันธระหวางโครงขายการสัญจรกับการใชประโยชน
ที่ดิน โดยพบวามีลักษณะของโครงขายถนนและการใชประโยชนที่ดินในแตละยานมีลักษณะที่แตกตาง

กัน สรุปความสัมพันธของโครงขายกับการใชประโยชนที่ดินไดวา 

 โครงขายถนนเปนตาราง - ตารางผสมเสนในเกาะเมือง 

 พ้ืนที่พาณิชยกรรม มีลักษณะที่เปนยาน ซึ่งมีทั้งภายในและภายนอกเกาะ ลักษณะที่

เปนยานภายในเกาะไดแก ยานพาณิชยกรรมตลาดเจาพรหมตลาดหัวรอ และ 

พาณิชยกรรมสถานีขนสงเปนยานพาณิชยกรรมชุมชน 

 ที่อยูอาศัยหนาแนนมากและปานกลาง  
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 ยานอนุรักษโบราณสถาน มีความหนาแนนนอย 

 ยานสถานศึกษา พบวากระจายตัวอยูโดยรอบถนนอูทอง ถนนโรจนะ และถนนชีกุน 

การเขาถึงสถานศึกษา เพราะตั้งอยูในเกาะเมือง พบวามีที่อยูอาศัยและทารถอยูใกล

กับยานสถานศึกษา  

 โครงขายรัศมีผสมเสน  

 ยานพาณิยกรรมรองตามแนวถนนหลักนอกเกาะ ยานสถาบันราชการและ

ศูนยการคาใหม ทางหลวง 32 

 วงแหวนผสมเสน 

 ยานที่อยูอาศัยนอกเกาะเมืองและอุตสาหกรรม ฝงตะวันตกแมนํ้าปาสักตอนใต 

 ลักษณะโครงขายเปนเชิงเสน  

 ยานที่อยูอาศัยขยายตัวอยางที่ไมเปนระบบ และสวนใหญเปนที่อยูอาศัยหนาแนน

นอย โดยมักเปนลักษณะถนนซอยแบบปลายตัน ที่เชื่อมตอกับถนนประธาน ถนน

หลัก หรือถนนรอง ซึ่งทําใหเกิดความสะดวกในการเขาถึง สรุปไดวาวาลักษณะ

โครงขายเปนเสนในยานที่พักอาศัยนอกเกาะจะมีลักษณะที่สอดคลองกับการใช

ประโยชนที่ดิน พบวาสวนใหญเปนยานที่มีบานเด่ียวมากกวารอยละ 95 พบวาเปน

ยานที่ไมมีอาคารสูงเกิน 4 ชั้น ยานที่ใชวัสดุคอนกรีตมากกวารอยละ 80  

 ยานพาณิชยกรรมรมิทาง คือมีลักษณะยานพาณิชยกรรมที่ขยายตัวไปตามแนวถนน

ทั้งสองดาน หรือถนนใดถนนหนึ่งเปนชวง หรือตลอดชวง พบวาในเกาะจะมีลักษณะ

เปนยานพาณิชยกรรมตามแนวเสนทางหลัก เชน ยานพาณิชยกรรมรมิถนนอูทอง

บริเวณหนาโรงพยาบาลอยุธยา บางชวงเปนหนาโรงเรียน ยานพาณิชยกรรมรมิถนน

ทางหลวง 309 ที่อยูนอกเกาะ ยานพาณิชยกรรมตามแนวเสนทางเชื่อมตอ เชน 

ยานปามะพราว และตามหนาโรงเรียน หรอืหนาชุมชน สวนยานพาณิชยกรรมรมิ

ถนนภูมิภาค จะพบตามแนวถนนทางหลวง 32 ดังน้ันจะพบวาลักษณะเสนถนนที่

เปนเสน จะมีความสอดคลองกับลักษณะพาณิชยกรรมรมิทาง 

 ยานอุตสาหกรรมแบงเปน 2 ยานคือ ยานที่ต้ังตามแนวแมนํ้าปาสัก และมีถนนทาง

หลวงชนบทเชื่อม และยานอุตสาหกรรมบรเิวณริมถนนประธาน เชน ทางหลวง 32 

และทางหลวง 309  

 ยานสถานที่ราชการแบงเปน 2 สวน คือสวนที่อยูบริเวณถนนโรจนะและนเรศวร 

เปนศูนยราชการทองถิ่น สามารถเขาถึงไดสะดวก เพราะตั้งอยูบนถนนหลักและอีก

สวนคือศูนยราชการระดับภูมภิาคตั้งอยูบนถนนประธานคือ ทางหลวง 309  
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6.1.2.2  การศึกษาสหสัมพันธ หรือการศึกษาระดับความสัมพันธของการสัญจรกับ
การใชประโยชนที่ดินในระดับยาน พบวาความสัมพันธระหวางการสัญจรกับการใชประโยชนที่ดินมี

ระดับความสัมพันธทั้งในทิศทางเดียวกันระดับคอนขางสูงถึงตํ่า และทิศทางตรงขามกนัระดับ 

ปานกลางถึงตํ่า โดยสรุปทิศทางความสาํคัญไดดังน้ี  
 การเชื่อมตอของถนน พ้ืนที่ถนน ระดับบริการของถนน ตําแหนงทารถ การสัญจรทางน้าํ 

และการสัญจรทางเทา มีความสัมพันธในทิศทางเดยีวกับความหนาแนน และพื้นที่

กอสรางอาคาร แตความเรว็มีทิศทางตรงขาม  

 ระดับบริการของถนน และการสัญจรทางน้ํา มีความสมัพันธในทิศทางเดยีวกับการพื้นที่

กอสรางอาคารที่เกี่ยวของกบัพื้นที่อนุรักษ หรอืสถานที่ทองเที่ยว แตการเชือ่มตอของ

ถนน ตําแหนงทารถ และการสัญจรทางเทามใีนทศิทางตรงขาม  

 ระดับบริการของถนนมีความสัมพันธในทิศทางเดียวกับพื้นที่กอสรางบานพักอาศัย  

แตการเชื่อมตอมีความสัมพันธในทิศทางตรงขาม 

 การเชื่อมตอของถนน ตําแหนงทารถ ความเร็ว และการสัญจรทางเทา มีความสัมพันธ

ทิศทางเดียวกบัพื้นที่กอสรางอาคารที่เกี่ยวของกับแหลงงาน แตระดบับริการของถนน 

มีความสัมพันธในทิศทางตรงขาม 

 ความเร็วรถบนถนน และตําแหนงทางรถมีความสัมพันธในทิศทางเดยีวกับลักษณะ

พ้ืนที่ที่เปนแหลงเศรษฐกิจ แตระดับบริการของถนนมคีวามสัมพันธในทศิทางตรงขาม 

6.1.3 ระดับเมอืง 

ระดับเมืองพบวาการสัญจรและการใชประโยชนที่ดินของพื้นที่ศึกษามีโครงสรางของระบบ

การสัญจรของพื้นที่เปนตารางในพื้นที่เกาะเมือง ที่มีถนนวงแหวนลอมรอบเกาะ เชื่อมตอกับระบบ

รัศมีในพื้นที่นอกเกาะเมือง  

ลักษณะที่เปนตารางในพื้นที่เกาะเมือง มีโครงสรางการใชประโยชนที่ดินหลายศูนยกลาง 

ไดแก พาณิชยกรรม ที่อยูอาศัย อนุรักษโบราณสถาน ศูนยราชการ ยานสถานศึกษา ซึง่ลักษณะที่เปน

โครงขายตารางเปนระบบทีส่ามารถจัดการใชประโยชนดินไดหลายแบบ โดยระบบโครงขายการสัญจร

ตารางนี้มีสะดวกตอการปกครอง และการใชประโยชนที่ดินในเชิงเศรษฐกิจ หรือพาณิชยกรรม ทําให

กระจายความเจริญไดอยางทั่วถึง  และสามารถกระจายการสัญจรไดทุกทิศทุกทาง แตก็มีขอเสียที่

เสนทางสัญจรจะไมคอยมีประสิทธิภาพในการจัดลําดับศักยของเสนทาง เชน ถนนหลัก ถนนรอง  

มีทางรวมทางแยกมาก  

ลักษณะที่มีวงแหวนที่ลอมรอบเกาะเมือง ทําใหสามารถบริการพื้นที่รอบนอกได ที่สามารถ

สัญจรไดโดยไมตองผานเขาไปในพื้นที่ตารางได หรือสามารถเหลือเสนทางที่จะเขาสูพ้ืนที่กลางเมือง

ได ซึ่งเปนระบบที่ดีและเหมาะสมกับเกาะเมอืงที่มีหลายศนูยกลาง โดยเกาะเมืองมถีนนทางหลวง 

309 เชื่อมตอกับพ้ืนที่นอกเกาะ มีพาณิชยกรรมรมิทางเชือ่มจากแยกเขาสูเกาะเมือง ซึ่งพบวามีแยก

วัดพระยาญาติเปนศูนยกลางโครงขาย  
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 ลักษณะโครงขายรัศมีพ้ืนที่นอกเกาะเมือง มีลักษณะขยายตัวไปตามแนวแกนเสนทางสัญจร

หลักคือ ทางหลวง 309 ซึ่งเช่ือมตอเมืองสองเมืองเขาดวยกันโดยยานพาณิชยกรรม ซึ่งจะกอใหเกิด

ยานระหวางเสนแกนเปนยานที่อยูอาศัย ดังแผนภาพ 5.27 ในบทที่ 5 หนา 149 

สําหรบัลักษณะของโครงขายของพื้นที่ศึกษานี้ มีทั้งขอดีและขอเสีย ดังน้ันในการพัฒนาตอไป 

จึงควรคํานึงถึงลักษณะเหลานี้ดวย 

สรุปความสัมพันธระหวางการสัญจรกับการใชประโยชนที่ดินในเทศบาลนคร

พระนครศรีอยุธยาและเทศบาลอโยธยา ไดวา  

ความสัมพันธของการสัญจรกับการใชประโยชนที่ดินที่ไมเปลี่ยนแปลง (static function) 

ไดแก ยานอนุรักษโบราณสถาน สถานที่ทองเที่ยว รวมถึงศาสนสถานของพื้นที่ศึกษา ในการศึกษาใน

ระดับชุมชนพบวาการสัญจรเพื่อมายังบรเิวณนี้มีวัตถุประสงคเพ่ือการทองเที่ยว และยานมีการ

เชื่อมตอกับบรเิวณอื่นๆ ทําใหมีรถที่ว่ิงผานเสนทางนี้ในปริมาณมาก จากลักษณะของโครงขายการ

สัญจรในระดับยานและระดับเมืองพบวามีลกัษณะเปนตาราง จากลักษณะที่เปนตาราง มีทางแยก 

หรือจุดตัดหลายจุด และมีลักษณะถนนเปนชวงสั้น ทําใหไมสามารถเรงความเร็วในการขับขี่รถได 

ประกอบกับลักษณะของยานอนุรักษโบราณ เปนพื้นที่ที่มีบรรยากาศในการสัญจรเพื่อการทองเที่ยว 

จึงทําใหเกิดการชะลอความเรว็เพื่อเที่ยวชม ทําใหความเร็วในการสัญจรนอยกวาเกณฑมาตรฐานถนน

ตามลําดับศักย และเมื่อศึกษาในระดับของความสัมพันธพบวา การสัญจรทางน้ํา และระดับบริการ

ของถนนมีความสมัพันธในทิศทางบวกกับพ้ืนที่อนุรักษโบราณสถาน หรือแหลงทองเที่ยว แตพ้ืนที่

ถนน การสัญจรทางเทา ทารถ ความเร็ว และการเชื่อมตอของถนนมีความสมัพันธในทางตรงขามกบั

พ้ืนที่อนุรักษโบราณสถาน หรือแหลงทองเที่ยว ดังแผนภาพ 6.1 

 

 

แผนภาพ 6. 1 คาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธของการสัญจรกับพื้นที่อนุรักษโบราณสถาน หรือสถานที่ทองเท่ียว 

ความสัมพันธของการสัญจรกับการใชประโยชนที่ดินที่มีการเปลี่ยนแปลง (dynamic 

function) ไดแก ยานพักอาศัย ยานแหลงเศรษฐกิจ เชน ยานพาณิชยกรรม ยานอุตสาหกรรม  

ซึ่งในการศึกษาสหสัมพันธตัวแปรที่เกี่ยวของ ไดแก พ้ืนที่กอสรางอาคารที่พักอาศัย (A
re
) พ้ืนที่

กอสรางอาคารที่เกี่ยวของกบัแหลงงาน (A
w
) และลักษณะเปนยานเศรษฐกิจ (Seo) ซึ่งเมื่อพิจารณา

ประกอบกับระดับความสัมพันธ  
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สรุปความสัมพนัธระหวางการสัญจรกับพ้ืนที่กอสรางอาคารที่พักอาศัย (A
re
) พบวา  

การเชื่อมตอของถนน (R 
connect

) และระดับบริการของถนน (R 
v/c

) จะมีความสัมพันธในทางเดียวกัน

กับพ้ืนที่กอสรางอาคารที่พักอาศัย (A
re
) ดังแผนภาพตอไปนี้ 

 

 

 

แผนภาพ 6. 2 คาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธระหวางพื้นที่กอสรางอาคารที่พักอาศัย (A
re
) 

ความสัมพันธระหวางการสัญจรกับพ้ืนที่กอสรางอาคารทีเ่กี่ยวของกับแหลงงาน (A
w
) พบวา 

การเชื่อมตอของถนน (R 
connect

) ทารถ (R 
bus

) การสัญจรทางเทา และความเร็ว (R 
speed

) จะมี

ความสัมพันธในทางเดียวกันกับพ้ืนที่กอสรางอาคารทีเ่กี่ยวของกับแหลงงาน (A
w
) และระดับบริการ

ของถนน (R 
v/c

) มีทิศทางตรงขามกบัพ้ืนที่กอสรางอาคารที่เกี่ยวของกบัแหลงงาน (A
w
) ดังแผนภาพ

ตอไปนี้ 

 

 

แผนภาพ 6. 3 คาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธระหวางการสัญจรกับพื้นที่กอสรางอาคารที่เก่ียวของกับ

แหลงงาน (A
w
) 

ความสัมพันธระหวางการสัญจรกับลักษณะเปนยานเศรษฐกิจ (Seo) พบวา ความเร็ว (R
 speed

) 

และทารถ (R 
bus

) การสัญจรทางเทามีความสมัพันธในทางเดียวกันกับลักษณะเปนยานเศรษฐกิจ 

(Seo) และระดับบริการของถนน (R 
v/c

) มีทิศทางตรงขามกับลักษณะเปนยานเศรษฐกิจ (Seo)  

ดังแผนภาพตอไปนี้ 
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แผนภาพ 6. 4 คาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธระหวางลักษณะเปนยานเศรษฐกิจ (Seo) 

  

 นอกจากนี้ เมื่อสรุปจากการศึกษาสหสัมพันธยังพบวา การเชื่อมตอของถนนความสัมพันธ

คอนขางมากกบัความหนาแนน และพื้นที่กอสรางอาคาร ซึ่งสอดคลองกับการศึกษาการศึกษา

ผลกระทบของการเปลี่ยนแปลงโครงสรางการขนสงตอเทศบาลเมืองสมทุรสงคราม* ของวรรณศิลป 

พีรพันธุ  การศึกษาผลกระทบของเสนทางการคมนาคมตอการใชที่ดินเมืองนครสวรรค� ของสมชาย 

งามกาละ และการศึกษาโครงขายการขนสงที่มีตออิทธิพลการเจริญเติบโตของเทศบาลเมืองสระบุรี � 

อาษา ทองธรรมชาติ 

 

6.2 ขอเสนอแนะ  

6.2.1 การวางแผนการสัญจรกับการใชประโยชนที่ดิน  
 การวางแผนการสัญจรกับการใชประโยชนที่ดินใหมีความสัมพันธกันนั้น จะตอง

คํานึงถึงตั้งแตระดับของการวางแผนในระดับภาค วางแผนเสนทางเชือ่มตอกันเมือง เม่ือได

ทิศทางที่เหมาะแลว จึงกําหนดการเชื่อมตอในลักษณะโครงขายแตละยานเขาระบบเสนทาง 

การสัญจรหลกัของยาน แลวจึงเปนวางแผนเสนทางในแตละยาน ซึ่งพบวามีตัวแปรสําคญัที่

เกี่ยวของระหวางวางแผนเสนทางสัญจรกับการใชประโยชนทีด่ิน ดังตาราง 6.2 ตอไปนี้ 

 

                                          

*
 วรรณศิลป พีรพันธุ,  การศึกษาผลกระทบของการเปลี่ยนแปลงโครงสรางการขนสง ตอเทศบาลเมอืงสมุทรสงคราม (วทิยานิพนธ

ปริญญามหาบัณฑติ, ภาควิชาวางผังภาคและเมอืง บณัฑติวิทยาลัย จุฬาลงกรณมหาวิทยาลยั, 2523). 

�
 สมชาย งามกาละ,  การศกึษาผลกระทบของเสนทางการคมนาคมตอการใชท่ีดินเมืองนครสวรรค (วิทยานิพนธปรญิญามหาบัณฑติ, 

ภาควิชาวางผังภาคและเมือง บัณฑิตวทิยาลัย จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย, 2525). 
�
 อาษา ทองธรรมชาติ,  การศึกษาโครงขายการขนสงที่มีตออิทธิพลการเจริญเตบิโตของเทศบาลเมอืงสระบุร ี(วิทยานิพนธปริญญา

มหาบัณฑติ, ภาควชิาวางผังภาคและเมือง บัณฑิตวิทยาลยั จุฬาลงกรณมหาวิทยาลยั, 2538). 
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ตาราง 6. 1 ตัวแปรที่เกี่ยวของในการวางแผนการสัญจรกับการใชประโยชนที่ดิน 

การสัญจร การใชประโยชนที่ดิน 

 การเชื่อมตอของถนน  

 พื้นที่ถนนตอพืน้ที่ทั้งหมด  

 ระดับบริการของถนน 

 วิเคราะหดานความเร็วในการขบัขี่

บนถนน คาเฉลีย่ความเร็วที่ผาน

พื้นที่ 

 การขนสงมวลชน-ตําแหนงทารถ  

 การเดินเทา 

 การสัญจรทางน้ํา-ตําแหนงทาเรือ 

  

 อัตราสวนความหนาแนนของอาคาร 

 พื้นที่กอสรางอาคารทั้งหมดในพื้นที่ 

 พื้นที่กอสรางอาคารที่พักอาศัย 

 สถาบันการศึกษา สถาบันราชการ 

 พื้นที่กอสรางอาคารที่เก่ียวของพื้นที่อนุรักษหรือสถานที่ทองเท่ียว 

รวมถึงศาสนสถาน 

 พื้นที่กอสรางของอาคารที่กอสรางดวยคอนกรีตตอวัสดุอ่ืนๆ 

 สัดสวนพื้นที่กอสรางของอาคารที่มีความสูงไมเกิน 4 ชั้นตอ

อาคารที่มีความสูงมากกวา 4 ชัน้ 

 สัดสวนพื้นที่กอสรางของบานเดียวตออาคารอื่นๆ 

 ลักษณะเปนยานเศรษฐกิจ พิจารณาจากพื้นที่ที่เปนแหลง

เศรษฐกิจ 

 พื้นที่กอสรางอาคารที่เก่ียวของกับแหลงงาน แหลงที่เปนจุดหมาย

ของการเดินทาง ไดแก พื้นที่พาณิชยกรรม อุตสาหกรรม 

 

6.2.2 การปรับปรุงระบบการสัญจรกับการใชประโยชนที่ดินในพื้นที่ศึกษา 
จากการศึกษาความสัมพันธของการสัญจรกับการใชประโยชนที่ดิน พบวาไมมีความ

สอดคลองกันใน ลักษณะทางกายภาพ หรือลําดับศักยของถนนกับลักษณะการใชประโยชนที่ดินใน

ปจจุบัน เชน ถนนในยานที่พักอาศัยที่เปนความหนาแนนมาก จะมีลักษณะถนนที่ผานเปนถนน 

ลําดับศักยหลัก หรือถนนที่มีขนาดใหญมาก เชน ถนนบางเอียง ทําใหเกดิการใชประโยชนเปนที่จอด

รถโดยสารไมประจําทางของทองเที่ยว ทําใหเกิดความไมปลอดภัย และมลพิษในยานที่อยูอาศัย 

ยานพาณิชยกรรมหัวรอทีม่ีการจราจรหนาแนน แตมีขนาดถนนเล็ก และไมมีทางเทาที่เพียงพอกับ 

การสัญจร รวมทั้งยานอนุรักษโบราณสถานที่ไมมีโครงขายเสนทางจักรยานที่ใชไดจริง มีรถสัญจรไม

ประจําทาง หรอืรถทองเที่ยวที่ใชเสนทางรวมกัน ซึ่งกอใหเกิดความไมปลอดภัยในการขับขี่จักรยาน 

ดังน้ันในการกําหนดลักษณะทางกายภาพถนนควรมีการคํานึงถึงลักษณะการใชประโยชนที่ดินที่มีอยู

ในปจจุบันดวย ดังน้ันในการออกแบบถนนควรคํานึงการใชประโยชนที่ดิน ซึ่งนาจะมีแนวคิดดัง

แผนภาพ 6.6 ตอไปนี้  

 

ลําดับศักยถนน +  การใชประโยชนที่ดิน    การกําหนดรูปแบบถนน 

แผนภาพ 6. 5 ขอเสนอแนะแนวคิดในการวางแผนและออกแบบถนน 

เมื่อพิจารณาทัง้ในระดับชุมชน ยาน และเมือง พบวาการเขาถึงมีบทบาทในการเชื่อมโยง 

การใชประโยชนที่ดินในแตละเสนทางแตกตางกัน สามารถสรปุความสมัพันธของการสญัจรและ 

การใชประโยชนที่ดินเปนการจําแนกประเภทถนนตามลักษณะการแบงประเภทถนนในเมือง  

ดังแผนภาพ 6.7 โดยประเภทถนนของพื้นที่ศึกษาไดดังน้ี  
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1) เสนทางอนุรักษไดแก ถนนศรีสรรเพ็ชญ ถนนคลองทอ แมนํ้าเจาพระยา และทางหลวง 

3477 

2) เสนทางพาณิชยกรรมไดแก ทางหลวง 32 ทางหลวง 309 ทางหลวง 3061 (แยกวัด

พระยาญาติ) ทางหลวง 3058 (แยกวัดสามปลื้ม) ถนนปามะพราว ถนนนเรศวร  

และถนนอูทอง  

3) เสนทางพักอาศัยไดแก ถนนหอรัตนไตย ถนนบางเอียน และคลองคูเมือง 

4) เสนทางผสมประโยชนไดแก ถนนอูทอง ถนนชีกุน ปาโทน และถนนมะขามเรียง  

5) เสนทางสถานศึกษาและสถานที่ราชการไดแก ถนนโรจนะ  
6) เสนทางอุตสาหกรรมไดแก ทางหลวงแผนดิน 3053 และแมนํ้าปาสัก 

 

แผนภาพ 6. 6 การกําหนดประเภทเสนทางสัญจรใหสัมพันธกับการใชประโยชนที่ดิน 
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6.2.3 แนวทางศึกษาความสัมพันธระหวางการสัญจรกับการใชประโยชนที่ดินตอไป  
การศึกษาดานการสัญจรและการใชประโยชนที่ดินน้ีเปนสิ่งที่สําคัญมาก สําหรบัการทาํความ

เขาใจเบื้องตนในการวางแผน ที่เกี่ยวของกับการสัญจรและการใชประโยชนที่ดิน ปจจุบันยังขาดความรู

ความเขาใจในการศึกษานี้ ทําใหไมไดเกิดความเขาใจในภาพรวม สงใหไมสามารถวางการสัญจรและ

การใชประโยชนที่สอดคลอง เหมาะสมกัน และจะกอใหเกิดประโยชนตอการใชทรัพยากรอยางคุมคา

และยังยืนตอไป โดยมีขอเสนอแนะในการศึกษาแตละดานดังน้ี 

6.2.3.1 การกําหนดประเด็นในการศึกษา  
 การศึกษาในเรือ่งความสัมพันธน้ี สิ่งที่ตองระวังที่สุดคือ การระบุประเด็นและ 

การกําหนดขอบเขตของการศกึษา เพราะในดานของการสญัจรและการใชประโยชนที่ดินน้ี มีความ

เกี่ยวพันและเชื่อมโยงซึ่งกันและกัน จนยากจะระบุตนเหตุวาเปนการสัญจรหรือการใชประโยชนที่ดิน 

จากการทบทวนวรรณกรรมพบวาเปนสิ่งที่ยากในการศึกษา แตเปนสิ่งทีส่ําคัญมาก ดังน้ันใน

การศึกษาจะตองระบุของขอบเขตการศึกษาที่ชัดเจน ซึ่งการศึกษาแบงไดเปน 2 แนวทางคือ 

การศึกษาเฉพาะเรื่อง เชน พ้ืนที่ในขอบเขตเมืองหน่ึงเมือง การสัญจรของนักทองเที่ยวกับการใช

ประโยชนที่ดิน หรือการขนสงสินคาการเกษตรกับการใชประโยชนที่ดิน เปนตน และการศึกษาทั้ง

วงจรความสัมพันธของการสญัจรกับการใชประโยชนที่ดิน ซึ่งควรเริ่มจากพิจารณาตามลักษณะของ

พ้ืนที่ และตรวจสอบขอมูลวาเพียงพอตอการศึกษาในประเด็นน้ันๆ เพียงพอ จึงเริ่มศึกษาในเชิงลึก 

เพ่ือใหเกิดความชัดเจนกอนทําการวิจัยเรื่องน้ีน้ันเอง  

6.2.3.2  ขอมูลและตัวแปร 
  การศึกษานี้มีขอมูลสวนที่นํามาจากขอมูลทติุยภูมิ จะตองมีการตรวจสอบความ

ถูกตอง ทั้งน้ีบางขอมูลอาจจะตองมีการศึกษาเปนลักษณะของมูลที่ตอเนื่อง จะตองมีการรวบรวม

ขอมูลยอนหลัง ดังน้ันตองศึกษาลักษณะของตัวแปรในการศึกษาประกอบวาจะตองการศึกษาสิ่งใด

และใชวิธีในการศึกษาอยางไร ซึ่งการกําหนดตัวแปรในการศึกษาเปนสิ่งสําคัญมาก ทั้งน้ีจะขึ้นอยูกับ

ประเด็นที่ตองการศึกษา สิ่งที่ควรระวังมากคือ การนําตัวแปรบางตัวมาใชจะมีขอจํากัดในการศึกษา 

หรือบางตัวแปรอาจจะตองการการเกบ็ขอมลูเปนลักษณะของมูลตอเนื่องหลายป เพ่ือวิเคราะห 

 ในกรณีที่จะศึกษาเชิงบริบท ซึง่เปนการศึกษาสภาพแวดลอมของการสัญจรกับ 

การใชประโยชนที่ดิน การเก็บรวบรวมขอมลู ควรมีการวางแผนในการรวบรวมขอมูลที่จะทําให

สามารถรวบรวมรายละเอียดใหมากทีสุ่ด เพ่ือประโยชนในการวิเคราะหและประเมินผล  

6.2.3.3 การออกแบบเสนทางสัญจร 
  จากการศึกษานี้พบวาลักษณะการสัญจรและประเภทการใชประโยชนที่ดิน  

ทั้งในดานลักษณะของเสนทาง และโครงขายมคีวามสมัพันธกับการใชประโยชนทีด่ินอยางมาก 

ดังน้ันจึงควรมีการศึกษาแนวทางการออกแบบเสนทางสัญจรที่เหมาะสมกับการใชประโยชน

ที่ดินแตละเสนทาง ลักษณะโครงขายของถนนที่เหมาะสมแตละยาน และการออกแบบโครงขาย

ของถนนของเมืองที่สอดคลองกับสภาพทีเ่ปนอยูปจจุบัน และความตองการอนาคตที่สอดคลอง

กับโครงสรางการใชประโยชนที่ดินของเมือง 
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สหสัมพันธ (Correlation analysis)
1
 

สหสมัพันธเปนสถิติที่ใชในการหาความสัมพันธของตัวแปรตั้งแต 2 ตัวขึ้นไป เชน ตองการดู
วาคนที่เกงดานคํานวณจะเกงดานภาษาหรอืไม หรือคนที่มีความสามารถดานเหตุผลจะเปนคนที่มี
ความคิดสรางสรรคหรือไม เปนตน นอกจากจะดูวาตัวแปร 2 ตัวมีความสัมพันธกันหรอืไมแลว ยังจะ
เปนการดูวามคีวามสัมพันธกันในระดับใด และทิศทางใด  

สหสมัพันธมีหลายชนิด ในที่น้ีจะขอกลาวเฉพาะสหสัมพันธอยางงาย (simple correlation) 

ซึ่งไดแก สหสมัพันธของเพียรสัน (pearson product moment correlation) และสหสมัพันธแบบ 

สเปยรแมน (spearman rank correlation)  

ในการหาความสัมพันธของตัวแปร คาที่ใชบอกความสัมพันธ คือคาสัมประสิทธิส์หสมัพันธ 
(coefficient of correlation) สัญลักษณที่ใชคือ  r และคาของ  r น้ีจะอยูในชวง  -1 ถึง 1 คาที่อยูตรง
กลางคือ 0 หมายความวาไมมีความสมัพันธในเชิงเสนตรงเลย สวนเครื่องหมายบวกหรือลบ ไมได
บอกปริมาณความมากนอย แตจะบอกใหทราบวามีความสัมพันธกันในทิศทางใด ถาเปนเครื่องหมาย
ลบจะบอกใหทราบวาตัวแปรทั้ง 2 ตัว มีความสมัพันธกันในทิศทางตรงกันขาม แตถาเปนเครื่องหมาย
บวกจะบอกใหทราบวาตัวแปรทั้ง 2 ตัว มีความสัมพันธกนัในทิศทางเดียวกัน  

การพิจารณาวาตัวแปรทั้ง 2 ตัว มีความสัมพันธกันหรือไม และมีความสัมพันธในระดับใด 

พิจารณาไดจากคาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธซึง่มีเกณฑกวาง ๆ ดังน้ี 

 

 คาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ ระดับความสัมพันธ 
.80 ขึ้นไป สูง หรือสูงมาก 
.60-.79 คอนขางสูง 
.40-.59 ปานกลาง 
.20-.39 คอนขางตํ่า 
ตํ่ากวา .20 ตํ่า 

 

  การแปลความหมายคาสัมประสิทธิ์สหสมัพันธ จะแปลเพียงวาตัวแปรทั้งสองมีความสมัพันธ
กันหรือไม และสัมพันธกันในระดับใด แตจะไมแปลความหมายในเชิงความเปนเหตุเปนผลของสองตัว
แปรนั้น  

1. สหสัมพันธแบบเพียรสัน (pearson product moment correlation) เปนการหาความสัมพันธ
ของตัวแปรหรือผลการวัด 2 ชุด ที่เกิดจากสิ่งเดียวกัน โดยลักษณะของขอมูลที่ไดจากตัวแปรทั้ง 
2 ตัว ตองเปนแบบตอเนื่อง และอยูในระดับอันตรภาค (interval scale) หรือระดับอัตราสวน 
(ratio scale) ซึ่งคํานวณไดจากสูตร ดังน้ี  

 

 

                                                 
1
 ผศ.วาโร เพ็งสวัสดิ์.  สหสัมพันธ (correlation). (เขาถึงไดจาก: http://www.geocities.com/nincoo/mainb6.5.htm 

[online]), ธค. 2551. 
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สูตร 

 

  
เมื่อ rxy แทน สัมประสิทธิส์หสัมพันธระหวางตัวแปร x กับ y  
N แทน จํานวนคูของขอมูล  

 X แทน ผลรวมทั้งหมดของคะแนน X  

 Y แทน ผลรวมทั้งหมดของคะแนน Y  

 X2 แทน ผลรวมของคะแนน X แตละตัวยกกําลังสอง  
 Y2 แทน ผลรวมของคะแนน Y แตละตัวยกกําลังสอง  
 XY แทน ผลรวมของผลคูณระหวาง X กับ Y  

  
ตัวอยาง 6.11 จงหาคาสัมประสิทธิส์หสมัพันธระหวางความสามารถทางคณิตศาสตร (X) กับ
วิทยาศาสตร (Y) ของนักเรียน 5 คน  

   X X2 Y Y2 XY 

3 9 2 4 6 

4 16 4 16 16

2 4 2 4 4 

3 9 3 9 9  

 2 4 1 1 2 

  14 42 12 34 37

 

แทนคาในสูตรสหสมัพันธแบบเพียรสัน จะไดวา  

 

 

ไดคาสัมประสทิธิ์สหสัมพันธเทากับ 0.89 น่ันคือ ความสามารถทางคณิตศาสตรและวิทยาศาสตรของ
นักเรียน มีความสัมพันธกันในทิศทางบวก โดยมีความสัมพันกันธในระดับสูง 
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2. สหสัมพันธแบบสเปยรแมน (spearman rank correlation) เปนสถิติทีช่ี้ความสัมพันธระหวาง
ตัวแปร 2 ชุด ที่อยูในระดับเรียงลําดับ (ordinal scale) วาคลอยตามกันหรือไม คาสัมประสิทธิ์
สหสมัพันธตามวิธีของสเปยรแมน คํานวณไดจากสูตรดังน้ี (Gronlund. 1985:66)  

    สูตร 

 

  
เมื่อ rs แทน คาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธในรปูอันดับที่  
D แทน ผลตางของอันดับของขอมูลแตละชุด  

N แทน จํานวนคูของขอมูล  

หมายเหตุ สหสัมพันธแบบอนัดับ อาจใชสัญลักษณ p หรอื rs  

ตัวอยาง 6.12 ผลการสอบเรื่องการตอนกิ่ง แบงออกเปนภาคทฤษฎี และภาคปฏิบัติไดผลดังตาราง 
จงหาคาสหสัมพันธระหวางอันดับของขอมูลน้ี 

คนที่ อันดับที่ทฤษฎี อันดับที่ปฏิบตัิ D D
2
 

1 1 1 0 0 

2 2 2 0 0 

3 4 3 1 1 

4 3 4 -1 1 

 2 

 

แทนคาลงในสูตรสหสมัพันธแบบอันดับ ตามวิธีของสเปยรแมน จะไดวา  

สูตร  

 

จะไดคาสหสัมพันธเทากับ 0.80 น่ันคือ ความสามารถทางทฤษฎีและปฏิบัติของนักเรียนมี
ความสัมพันธกันในทิศทางบวกอยูในระดับสูง 
 

สําหรบัการพิจารณาคาสมัประสิทธิ์สหสมัพันธแบบอันดับน้ียังคงมีลักษณะการพิจารณา
เชนเดียวกับสหสัมพันธแบบเพียรสัน กลาวคือจะแปลทั้งทิศทางและปริมาณความสัมพันธ 
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การนําสหสัมพันธไปใช  
1. ใชอธิบายความสัมพันธของเหตุการณ ปรากฏตาง ๆ ของธรรมชาติ ซึ่งใชกันมากในการวิจัย  

2. ใชในการตรวจสอบความสัมพันธระหวางความสามารถดานตางๆ ของผูเรียน  

3. ใชในการทํานายความสามารถของผูเรียน โดยใชความสามารถอีกอยางหนึ่งที่สมัพันธกันเปนตัว
ทํานาย  

4. ใชในการตรวจสอบคุณภาพของเครื่องมอืที่ใชในการวัดผลและวิจัย เชน การหาความเที่ยงตรงตาม
โครงสราง ความเชื่อมั่นของเครื่องมือ  

บทสรุป 

1. ระดับของการวัดมี 4 ระดับ คือ ระดับนามบัญญัติ เรียงอันดับ อันตรภาคและอัตราสวนซึ่งการ
วัดผลการศึกษาเปนการวัดที่อยูในระดับอันตรภาค (interval scale)  

2. การแจกแจงความถี ่เปนการนําขอมูลมาจัดเรียงใหมตามลําดับคะแนนจากมากไปหานอยหรือจาก
คะแนนนอยไปหามากก็ได ทั้งน้ีเพ่ือชวยใหสะดวกตอการนําไปใช  
3. การวัดแนวโนมเขาสูสวนกลาง (measure of central tendency) เปนการหาคากลาง ๆ ของขอมูล 
เพ่ือเปนตัวแทนของขอมูลในแตละชุด วิธีการวัดแนวโนมเขาสูสวนกลางที่นิยมมี 3 วิธี คือ คาเฉลี่ย 
มัธยฐาน และฐานนิยม 

4. การวัดการกระจาย (measure of variability) เปนวิธีการทางสถิติที่ใชบงบอกวา ความสามารถของ
สมาชิกภายในกลุมวามีความใกลเคียงกันหรือแตกตางกันมากนอยเพียงใด วิธีการวัดการกระจาย มี 5 

วิธี คือ พิสัย สวนเบี่ยงเบนควอรไทล สวนเบีย่งเบนเฉลี่ย สวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน และควมแปรปรวน  

5. สหสัมพันธเปนสถิติที่ใชหาความสัมพันธระหวางตัวแปร 2 ตัว วามีความสัมพันธกันหรือไม 
สัมพันธกันในระดับใด และสัมพันธกันในทิศทางใด สหสมัพันธอยางงายที่นิยมใช ไดแก สหสัมพันธ
แบบเพียรสัน และสหสัมพันธแบบสเปยรแมน 
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การใชโปรแกรม Microsoft Office Excel 2007 ในการคํานวณ สหสัมพันธ (Correlation analysis) 

เริ่มจากเปดโปรแกรม Microsoft Office Excel 2007 เลือก (1) เลือกคําสั่ง ขอมูล(data) ที่แถบ
เครื่องมือ (tool bar) แลว(2)เลือกที่คําสั่ง Data analysis จะปรากฏกลองเครื่องมือให (3) เลือก
ที่ correlation  

  

 

เมื่อเลือกแลวจะปรากฏกลองขอความให (4) เลือกขอมูลทีจ่ะวิเคราะห ในชอง Input Rang  

และ (5) ใหใสเครื่องหมายทีห่นา label in first row และ (6) เลือกตําแหนงที่จะใหวาขอมูล
วิเคราะหที่ 0utput Range 

 

 

(1) 
(2) 

(3) 

(4) 

(5) 

(6) 
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จะปรากฏผลดังน้ี  
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ประวัติผูเขยีนวิทยานิพนธ 

นางสาวเศรษฐวรรณ เลิศมณีทวทีรัพย 

วัน เดือน ป และสถานที่เกิด: 
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  สาขาการวางผงัเมือง คณะสถาปตยกรรมศาสตร  

  จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย 

 

ประสบการณการทํางาน: 

 2545-2547    สถาปนิก บริษัท โฟรเอส จํากัด (Four Aces Consultants Co., Ltd.) 

 2547-2548    สถาปนิกอิสระ 

 2550  ผูชวยวิจัย โครงการจัดทําเกณฑมาตรฐานผังเมือง กรุงเทพมหานคร 

 

ผลงานวิชาการ: 

 2548   เขารวมเวิรคชอบนานาชาติ จัดโดย Aalborg University, Denmark  

   รวมกับจุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย ภายใตหัวขอ 

   New Public Domain in Bangkok 

 2549   - เขารวมโครงการสถาปตยอาสา ครั้งที่ 5 ณ ชุมชนอัมพวา  

   จ.สมุทรสงคราม 

- นําเสนอผลงานทางวิชาการเรื่อง Awareness raising of Tourism and 

Heritage Conservation in Amphawa Community, Samutsongkhram 

Province ในโครงการสัมมนานานาชาติ เรื่อง อภิมหานครแหงเอเชีย ครัง้ที่ 

11 (The 11th Inter-Universities Seminar on Asian Mega-Cities) จัด

โดยคณะสถาปตยกรรมศาสตร จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย 

 2551  เขารวมโครงการ International meeting of planning and urban design 

   ณ เมืองเซอรจ่ี ประเทศฝรั่งเศส กรณีศึกษา ผังสนามบินนานาชาติ  

   ชารส-เดอะ-โกล ณ พ้ืนที่ทางตอนเหนือของประเทศ  

   (Aerotoporis of Charles de Gaulle international airport at  

   north of Paris) 
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