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บทคัดย)อ 

การเดิน (walking) และเมืองเดินไดT (walkable city) เปaนองค+ประกอบสำคัญ
ของนโยบายพัฒนาเมืองนeาอยูe  มหานครกรุงเทพ (Greater Bangkok) เปaนหนึ่ง
ในภาคมหานครของภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใตTท่ีมีการเติบโตอยeางรวดเร็ว  
ในชeวงสองทศวรรษท่ีผeานมาภาครัฐไดTกำหนดกรอบงบประมาณมหาศาลไปกับ
การพัฒนาระบบขนสeงทางรางเพ่ือเช่ือมโยงกรุงเทพมหานครและพ้ืนท่ีปริมณฑล  
ดังนั้นเมืองจำเปaนตTองมีการพัฒนาสภาพแวดลTอมกายภาพที่สeงเสริมใหTผูTคน
สามารถสัญจรโดยเทTาควบคูeกันไป เพ่ือใหTการลงทุนเกิดประโยชน+แกeคนเมือง
อยeางแทTจริง  อยeางไรก็ตามพบวeายังไมeมีการศึกษาสภาพแวดลTอมกายภาพ 
ท่ีสeงเสริมใหTผูTคนสามารถสัญจรโดยเทTาอยeางเปaนระบบในบริบทของมหานคร
กรุงเทพ จึงนำมาสูeคำถามหลักของงานวิจัยคือ พ้ืนท่ีมหานครกรุงเทพ 
มีศักยภาพในการพัฒนาสู)เมืองท่ีสนับสนุนการเดินเท
าของผู
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โดยอาศัยวิธีการเชิงปริมาณในการวิเคราะห+ป'จจัยและตัวช้ีวัดศักยภาพเมือง 
เชิงพ้ืนท่ี ดTวยเทคนิคการวิเคราะห+ขTอมูลเชิงพ้ืนที่ (spatial data analysis)  
ในระบบสารสนเทศภูมิศาสตร+ ซ่ึงพิจารณาป'จจัยดTานลักษณะทางกายภาพ 
ของเมือง ผeานขTอมูลโครงขeายการเดินเทTา (walking network) และขTอมูล
สาธารณูปการของเมืองท่ีสนับสนุนการเดินเทTา (urban amenities)  

ผลการศึกษาพบวeาภาพรวมของพ้ืนท่ีมหานครกรุงเทพมีสภาพแวดลTอม
กายภาพท่ีสeงเสริมการเดินเทTาหรือพ้ืนท่ีเมืองเดินไดTในระดับท่ีต่ำมาก คิดเปaน 
รTอยละ 4 ของพ้ืนท่ีทั้งหมด  โดยพื้นท่ีเมืองเดินไดTกวeารTอยละ 78 กระจาย 
อยูeในกรุงเทพฯ สeวนที่เหลือกระจายอยูeตามศูนย+กลางพาณิชยกรรมของเมือง 
ในจังหวัดปริมณฑล การศึกษาพบวeายeานพาณิชยกรรมเมืองเกeา ยeานพาณิชย-
กรรมศูนย+กลางเมือง ยeานศูนย+กลางชุมชนชานเมือง และพ้ืนท่ีบริเวณแนวระบบ
ขนสeงมวลชนทางรางและพ้ืนท่ีรอบสถานีของกรุงเทพมหานคร จัดเปaนพื้นท่ี
ศูนยRกลางเมืองเดินได
 ซ่ึงมีศักยภาพสูงในการฟstนฟูสูeยeานกระชับท่ีนeาอยูe 
เพ่ือสeงเสริมการพัฒนาระบบขนสeงทางรางและการเดินเทTาของผูTคน 
ในชีวิตประจำวันพื้นท่ีเหลeานี้จัดเปaนพ้ืนท่ียุทธศาสตร+ท่ีสมควรไดTรับการศึกษา
เชิงลึกในประเด็นคุณภาพของสภาพแวดลTอมการเดินเทTา เพ่ือดำเนินการ 
ฟstนฟูเมืองใหTผูTคนเดินไดTอยeางสะดวก ปลอดภัย และนeาเดินตeอไป  สeวนพื้นที่
ขอบของเมืองเดินได
 ไดTแกe พื้นท่ีศูนย+กลางชุมชนเมืองปริมณฑล และพ้ืนท่ี
เมืองช้ันนอกของกรุงเทพมหานคร มีคeาคะแนนการเดินเทTาท่ีต่ำ แนวทาง 
การฟstนฟูพ้ืนท่ีเมืองเหลeานี้คือการพัฒนาโครงสรTางพื้นฐาน ระบบขนสeงรอง 
และสาธารณูปการของเมือง เพ่ือใหTมีศักยภาพในการพัฒนาสูeพ้ืนท่ีเมืองเดินไดT 
ในอนาคต  การศึกษานี้คาดหวังวeาจะสามารถใชTเปaนจุดเร่ิมตTนในการศึกษา 
ประเด็นสภาพแวดลTอมท่ีสeงเสริมการเดินเทTาของพ้ืนที่มหานครกรุงเทพ 
รวมท้ังเมืองอื่น ๆ ในประเทศไทยตeอไป 

คำสำคัญ: ดัชนีเมืองเดินไดT, พื้นท่ีเมืองเดินไดT, มหานครกรุงเทพ 
 

Abstract 

Mobility by foot is a key feature of a livable city. The Greater 
Bangkok (GB) is among the fastest growing urban regions in 
Southeast Asia. Over the past two decades, the city has invested 
heavily in the development of rail public transport to connect 
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Bangkok and its suburban areas. Therefore, the city needs to 
develop a physical environment that allows people to travel 
freely on foot. However, it was found that the physical environment 
that promotes foot traffic in the context of the GM has not been 
systematically studied. This led to the main question of the 
research on How much potential is there for Bangkok and its 

suburbs to develop into a city that supports pedestrians? 
This research article therefore aims to establish indicators and 
assess the potential to promote pedestrian traffic of the GM 
by using a quantitative method to analyze the factors and 
indicators of urban potential with spatial data analysis techniques 
in combination with graphic information systems which takes 
into account the physical factors of the city through the walking 
network and the city's public amenities that support walking. 

The results of the study found that, overall, the GB has 
a very limited area that is pedestrian-friendly, accounting for 
only 4% of the total area. Further, over 78% of the areas that are 
walkable are within the Bangkok city limits; the remainder are 
distributed in the commercial centers of the suburban provinces 
adjacent to Bangkok. This study found that the historic centers 
of commerce in the inner city, the central business district in 
Bangkok, suburban commercial centers, the nodes along the rail 
mass transit system, and transit stations of Bangkok contain 
the most walkable portions of the GB region. These areas have 
the highest potential to be regenerated into a compact, livable 
zone in order to promote the utilization of rail mass transit and 
support walking in everyday life. These are strategic areas that 
deserve further in-depth study on the quality of a pedestrian 
environment that makes it easy, safe, and pleasant to walk in. 
As noted, the areas on the periphery of the city, such as 
suburban communities and the outskirts of Bangkok have low 
walkability scores.  For these areas, a more realistic strategy is 
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to develop the secondary infrastructure and feeder system to 
and from residential areas to link them to mass transit and 
public amenities of the city. That would be an interim approach 
to optimize commuter movement until those areas can become 
more walkable. The findings from this research are expected to 
be used as a starting point for further study on environmental 
and infrastructure issues that promote walking in the GB region 
and other cities in Thailand. 

Keywords: walkable index, walkable area, the Greater Bangkok 
 
 

บทนำ 

การเดิน (walking) และเมืองเดินไดT (walkable city) เปaนองค+ประกอบสำคัญ
ของนโยบายพัฒนาเมืองนeาอยูe  ในชeวงหลายทศวรรษท่ีผeานมาเราจะสังเกตไดTวeา 
มหานครและเมืองท่ัวโลกใหTความสำคัญกับนโยบายในการพัฒนาสภาพแวดลTอม
เมืองใหTสeงเสริมการสัญจรดTวยการเดินเทTาในชีวิตประจำวัน ควบคูeไปกับการ
พัฒนาระบบขนสeงมวลชนและการขี่จักรยาน  เนื่องจากการสัญจรดTวยเทTา
นับเปaนกิจกรรมทางกายขั้นพ้ืนฐานของมนุษย+ท่ีสามารถทำไดTโดยไมeมีคeาใชTจeาย 
การเดินเทTาในชีวิตประจำวันชeวยสรTางเสริมสุขภาพของผูTคน ไปจนถึงการสรTาง
โอกาสในการพัฒนาเศรษฐกิจในระดับยeาน และการสรTางชุมชนท่ีปลอดภัย
และนeาอยูe1, 2, 3, 4, 5, 6 

จากการทบทวนวรรณกรรมพบวeา การศึกษาในประเด็นเมืองเดินไดT
เป�ดกวTาง ไมeจำกัดเฉพาะการวางผังเมืองหรือการออกแบบเมือง แตeมีการศึกษา
จากสหสาขาวิชา เชeน สาธารณสุข เศรษฐศาสตร+ และสังคมศาสตร+  เราสามารถ 
แบeงหมวดหมูeการศึกษาไดTเปaน 2 กลุeมหลัก การศึกษากลุeมแรกคือ การศึกษา
เพ่ือประเมินผลกระทบที่เกิดขึ้นจากเมืองเดินไดTกับผลกระทบในดTานตeาง ๆ 
เชeน สุขภาพ เศรษฐกิจ และสังคม โดยการศึกษาในกลุeมนี้จะพบมากในกรณี 
ศึกษาของมหานครและเมืองของประเทศท่ีพัฒนาแลTวท่ีไดTดำเนินนโยบาย
พัฒนาเมืองท่ีสeงเสริมการเดินเทTาอยeางตeอเนื่อง  

จากการทบทวนวรรณกรรม เมืองเดินไดTชeวยสรTางโอกาสใหTผูTคนในเมือง
สามารถเขTาถึงสุขภาพท่ีดีไดT พบวeาการพัฒนาพ้ืนท่ีเมืองใหTเอื้อตeอการเดินเทTา
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ชeวยลดความเสี่ยงตeอการเปaนโรคอTวนของผูTอยูeอาศัยในพ้ืนที่นั้นไดTเปaนอยeางดี 
ซ่ึงชeวยลดอัตราความเส่ียงตeอการเปaนโรคอTวนไดTเกือบรTอยละ 107  นอกจากนี้ 
การอยูeอาศัยในยeานที่มีการใชTประโยชน+ท่ีดินแบบผสมผสานท่ีมีสาธารณูปการ
ท่ีหลากหลาย อยูeในระยะที่สามารถเขTาถึงไดTดTวยการเดินเทTา จะสeงเสริมใหT 
ผูTอยูeอาศัยในยeานนั้นมีอัตราการเคล่ือนไหวรeางกายสูงกวeาผูTอยูeอาศัยในยeานท่ีมี
ศักยภาพการเขTาถึงสาธารณูปการตeาง ๆ ดTวยการเดินเทTาต่ำ สeงผลตeอโอกาส
ในการสรTางสมรรถนะทางกายท่ีดี8 

นอกจากนี้พบวeาเมืองเดินไดTยังมีความสัมพันธ+กับการพัฒนาเศรษฐกิจ
ของยeาน ไดTแกe การสeงเสริมธุรกิจทTองถิ่น ความนeาดึงดูดธุรกิจใหมe ๆ เขTามา
ภายในพ้ืนท่ี เชeน ธุรกิจสรTางสรรค+ ไปจนถึงมูลคeาของอสังหาริมทรัพย+ท่ีเพ่ิมขึ้น9  

นอกจากนี้งานวิจัยหลายฉบับไดTระบุวeา กลุeมแรงงานท่ีมีทักษะสูงและมีความคิด
สรTางสรรค+ (high skill workers) มีแนวโนTมที่จะเลือกท่ีอยูeอาศัยและใชTชีวิต
ในยeานท่ีมีสภาพแวดลTอมเปaนมิตรตeอการเดินเทTา เชeน มีทางเทTาท่ีมีคุณภาพดี 
มีการใชTประโยชน+ท่ีดินท่ีผสมผสาน มีทางเลือกในระบบขนสeงมวลชนท่ีหลากหลาย 
เมืองเดินไดTจึงดึงดูดธุรกิจสรTางสรรค+ตeาง ๆ ท่ีจะชeวยเพ่ิมมูลคeาใหTกับพ้ืนท่ีนั้น ๆ10

นอกจากนี้ยังพบวeาประชาชนในยeานท่ีเดินไดTในสหรัฐอเมริกายินดีท่ีจะจeายเงิน
เพ่ิมขึ้นถึง 20,000 ดอลลาร+ จากราคาตลาด เพ่ือซ้ือที่อยูeอาศัยภายในยeานที่
เปaนมิตรตeอการเดินเทTา11 

ในดTานสังคม ผูTคนที่อยูeอาศัยในยeานที่มีสภาพแวดลTอมเปaนมิตรกับ
การเดินเทTาจะมีโอกาสท่ีจะสรTางความคุTนเคยกับยeานท่ีอยูeอาศัยและมีความใสeใจ
ในสภาพแวดลTอมของยeาน มากกวeาผูTคนท่ีอยูeอาศัยในยeานท่ีมีความหนาแนeน
ของการจราจรและความเร็วของการจราจรสูง12  นอกจากนี้ความสามารถใน
การสัญจรดTวยการเดินเทTาอยeางสะดวกและปลอดภัยเปaนดัชนีช้ีวัดท่ีสำคัญของ
ความนeาอยูeของยeาน เนื่องจากถนนและทางเดินเทTาเปaนพ้ืนที่สาธารณะท่ีคนใน
ชุมชนจะสามารถพบปะสังสรรค+กันไดT13 

การศึกษากลุeมที่สองคือ การสรTางดัชนีเพ่ือวัดคeาและประเมินระดับ
ศักยภาพของสภาพแวดลTอมเมืองท่ีสeงเสริมการสัญจรดTวยเทTา14 โดยหนึ่งใน
การศึกษาท่ีไดTรับการอTางอิงอยeางกวTางขวางท้ังในแวดวงวิชาการและการพัฒนา
อสังหาริมทรัพย+คือ ดัชนี Walk Score ซึ่งเปaนดัชนีที่พัฒนาโดยกลุeม Walk 
Score เพ่ือใชTวัดและประเมินคeาสภาพแวดลTอมเมืองท่ีสeงเสริมการสัญจร 
ดTวยเทTา โดยใชTป'จจัยลักษณะทางกายภาพ 2 ประการคือ โครงขeายการเดินเทTา 
(walking network: WN) และสาธารณูปการของเมือง (urban amenities)  
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กลุeม Walk Score ไดTทำการศึกษาและประเมินสภาพแวดลTอมเมืองท่ีสeงเสริม
การสัญจรดTวยเทTาของเมือง จำนวน 141 เมือง ในประเทศสหรัฐอเมริกา 
แคนาดา ออสเตรเลีย และนิวซีแลนด+15  การศึกษาของกลุeม Walk Score 
ไดTรับการศึกษาตeอยอดเพ่ือทำความเขTาใจถึงความสัมพันธ+ระหวeางลักษณะทาง
กายภาพและสัณฐานของเมือง กับศักยภาพหรือคeาระดับความสามารถในการ
สัญจรดTวยการเดินเทTา เชeน งานศึกษาท่ีนำแนวคิดและวิธีการดังกลeาวมาวัดคeา
เมืองเดินไดTในฮeองกง16 และการตรวจสอบความแมeนยำของการประเมินผลดัชนี 
Walk Score ในญี่ปุ�น17 

จากการทบทวนวรรณกรรมท้ังสองกลุeม ไมeวeาจะเปaนการศึกษาเพ่ือ
ประเมินผลกระทบดTานสุขภาพ เศรษฐกิจ และสังคมจากสภาพแวดลTอมเมือง
เดินไดT หรือการศึกษาเพ่ือสรTางดัชนีเพ่ือวัดคeาและประเมินระดับศักยภาพของ
สภาพแวดลTอมเมืองเดินไดT พบว)ายังไม)มีการศึกษาอย)างเปZนระบบในบริบท
ของมหานครกรุงเทพ ซึ่งเปaนภาคมหานครสำคัญของภูมิภาคเอเชียตะวันออก
เฉียงใตT  ดังนั้นคณะผูTวิจัยจึงเห็นถึงความสำคัญในการศึกษาเพ่ือจัดทำตัวช้ีวัด
และประเมินศักยภาพคุณลักษณะของเมืองท่ีสeงเสริมการสัญจรดTวยการเดินเทTา
ของกรุงเทพฯ และปริมณฑล อันจะสามารถใชTเปaนจุดเร่ิมตTนในการศึกษาใน
ประเด็นเมืองเดินไดTของมหานครกรุงเทพ รวมท้ังเมืองอื่น ๆ ในประเทศไทย
ตeอไป 

กรุงเทพฯ เปaนเมืองหลวงของประเทศไทย มีเนื้อท่ี 1,571 ตาราง
กิโลเมตร โดยพื้นท่ีความเปaนเมือง (urbanized area) ไดTขยายไปเกินกวeา
ขอบเขตการปกครองของกรุงเทพฯ ไปเช่ือมตeอยังพ้ืนท่ีเมืองของจังหวัด
ปริมณฑลขTางเคียง ประกอบดTวย นนทบุรี ปทุมธานี สมุทรปราการ สมุทรสาคร 
และนครปฐม รวมเรียกกลุeมพื้นท่ีเหลeานี้วeา มหานครกรุงเทพ (Greater 
Bangkok; GB) 

การขยายตัวของกรุงเทพฯ เปaนไปในรูปแบบของการพัฒนาแบบร้ิว  
(ribbon development)  ในอดีตที่ผeานมาลักษณะการขยายตัวของเมือง 
จะเกาะไปตามโครงสรTางพ้ืนฐานทางถนน โดยเฉพาะถนนสายประธานและ 
ถนนสายหลักซ่ึงเช่ือมการเดินทางระหวeางภูมิภาค โดยเฉพาะเสTนทางสายเหนือ 
(ถนนวิภาวดี-รังสิต ถนนพหลโยธิน) และสายตะวันออก (ถนนสุขุมวิท)18, 19, 20 

และภายหลังท่ีมีการพัฒนาระบบขนสeงทางรางในชeวงสองทศวรรษท่ีผeานมา 
ทำใหTการขยายของเมืองเกาะไปตามแนวรางและรอบสถานี21 ซ่ึงสูงขึ้นอยeาง
ชัดเจนต้ังแตe ค.ศ. 200422  พ้ืนท่ีสeวนขยายตัวของเมืองสeวนใหญeเปaนการใชT
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ประโยชน+ท่ีดินประเภทที่อยูeอาศัย มีลักษณะสำคัญคือเปaนโครงการท่ีอยูeอาศัย
ชุมชนลTอมรั้ว (gated community) ไมeวeาจะเปaนหมูeบTานจัดสรรหรือคอนโด 
มิเนียม23 หากแตeแหลeงงานยังคeอนขTางกระจุกตัวในยeานเศรษฐกิจศูนย+กลาง
เมือง24 ทำใหTเกิดความจำเปaนในการเดินทางในเมืองในรูปแบบเชTาไปเย็นกลับ 
(commuting trip) ระหวeางพ้ืนท่ีชานเมืองอันเปaนยeานท่ีพักอาศัย และพื้นท่ี
ศูนย+กลางเมืองอันเปaนแหลeงงาน25  ท้ังนี้มีการศึกษาหลายฉบับไดTช้ีถึงความ 
ทTาทายของการพัฒนาพ้ืนท่ีไมล+แรก-ไมล+สุดทTาย (first mile–last mile) หรือ 
“พ้ืนท่ีท่ีอยู)ระหว)าง” พื้นท่ีพักอาศัยของผูTคนกับพื้นท่ีสถานีจุดเปล่ียนถeายการ
สัญจร (transit nodes) ใหTมีสภาพแวดลTอมท่ีสeงเสริมการเดินเทTา อันจะชeวย
สรTางแรงจูงใจใหTผูTคนหันมาใชTระบบขนสeงสาธารณะแทนการเดินทางดTวยรถยนต+
สeวนตัว26 

จากเหตุผลและความสำคัญท่ีกลeาวมา งานวิจัยช้ินนี้จึงมีวัตถุประสงค+
เพ่ือจัดทำตัวชี้วัดและประเมินศักยภาพของเมืองท่ีส)งเสริมการสัญจรด
วย
การเดินเท
าของพ้ืนท่ี GB โดยอาศัยวิธีการเชิงปริมาณในการวิเคราะห+ป'จจัย
และตัวช้ีวัดศักยภาพเมืองเชิงพ้ืนท่ี ดTวยเทคนิคการวิเคราะห+ขTอมูลเชิงพ้ืนท่ี 
(spatial data analysis) ในระบบสารสนเทศภูมิศาสตร+ ซ่ึงพิจารณาป'จจัย
ดTานลักษณะทางกายภาพของเมือง ผeานขTอมูลโครงขeายการเดินเทTา (walking 
network) และขTอมูลสาธารณูปการของเมืองที่สนับสนุนการเดินเทTา (urban 
amenities) เพ่ือตอบคำถามของงานวิจัยท่ีวeา พ้ืนท่ีเมืองมีศักยภาพในการ
พัฒนาสู)เมืองท่ีสนับสนุนการเดินเท
าของผู
คนมากน
อยเพียงใด 
 

วรรณกรรมปริทัศนR 

ในการศึกษาเพ่ือจัดทำตัวช้ีวัดและประเมินศักยภาพของเมืองท่ีสeงเสริมการสัญจร
ดTวยการเดินเทTาของพ้ืนที่ GB จำเปaนตTองมีการทบทวนวรรณกรรม 4 ประเด็น
หลัก ไดTแกe (1) ความสัมพันธ+ระหวeางสภาพแวดลTอมทางกายภาพของเมืองกับ
ความสามารถในการสัญจรดTวยการเดินเทTาของผูTคน (2) ดัชนีประเมินศักยภาพ
ของเมืองท่ีสeงเสริมการสัญจรดTวยการเดินเทTา (3) ระยะการสัญจรดTวยการ 
เดินเทTาของผูTคน และ (4) สาธารณูปการของเมืองอันเปaนจุดหมายปลายทาง
ของการสัญจรดTวยการเดินเทTา ดังรายละเอียดตeอไปนี้ 
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ความสัมพันธRระหว)างสภาพแวดล
อมทางกายภาพของเมืองกับ
ความสามารถในการสัญจรด
วยการเดินเท
าของผู
คน 

สภาพแวดลTอมทางกายภาพของเมืองสeงผลโดยตรงตeอความสามารถในการ
สัญจรดTวยการเดินเทTา27  จากแนวทางการศึกษาสัณฐานเมือง (urban 
morphology) พบวeาป'จจัยสำคัญท่ีสeงผลตeอการเดินเทTาของผูTคน ประกอบดTวย 
ความหนาแนeน (Density) ความผสมผสานของการใชTประโยชน+ท่ีดิน (Mix) 
และความสามารถในการเขTาถึง (Access) หรือเรียกวeา “Urban DMA”28 

โดยมีรายละเอียดดังตeอไปนี้ 
ความหนาแน)น หมายถึง การกระจุกตัวของอาคาร สถานที่ กิจกรรม

และผูTคนในพ้ืนท่ีหนึ่ง ๆ ซ่ึงตTองพิจารณารeวมกับหนeวยทางพ้ืนท่ีหรือหนeวยทาง
เวลาท่ีแตกตeางกัน เชeน ความหนาแนeนของผูTคนกับหนeวยทางเวลา (กลางวัน 
กลางคืน รายสัปดาห+ รายเดือน รายป�) หรือความหนาแนeนของพ้ืนท่ี รวมอาคาร 
(gross floor area) กับหนeวยทางพ้ืนท่ี (ขนาดฐานอาคาร กริดขนาดตeาง ๆ 
และบล็อกถนน) 

การใช
ประโยชนRที่ดินท่ีผสมผสาน หมายถึง การมีกิจกรรมการใชT
ประโยชน+ท่ีดินท่ีหลากหลายในพ้ืนท่ีหนึ่ง ๆ เชeน การอยูeอาศัย การทำงาน 
การเย่ียมเยือนอื่น ๆ29  การใชTประโยชน+ท่ีดินท่ีผสมผสานสeงผลตeอโอกาสของ
ผูTคนจะสามารถเขTาถึงสาธารณูปการและบริการสาธารณะตeาง ๆ ของเมือง 

ความสามารถในการเข
าถึง หมายถึง การมีเสTนทางท่ีเขTาถึงพ้ืนท่ี
หรือตำแหนeงใด ๆ ซ่ึงระดับความสามารถในการเขTาถึงคือจำนวนโอกาสหรือ
ทางเลือกในการเขTาถึงพ้ืนท่ีหรือตำแหนeงใด ๆ และความสะดวกในการเขTาถึง 
ท้ังในมิติของเวลาและระยะทาง เรียกวeา ความสามารถในการเล่ือนไหล 
(accelerating flows) ของแตeละเสTนทาง/ระบบ ซ่ึงนั้นคือโครงขeายการสัญจร
ของเมือง โดยเฉพาะโครงขeายเสTนทางการเดินเทTา 

งานวิจัยนี้จึงใชT Urban DMA เปaนกรอบในการวิเคราะห+สภาพแวดลTอม
ท่ีสeงเสริมการเดินท่ีประกอบดTวย ความหนาแน)นของจุดหมายปลายทางของ
การเดิน ซ่ึงคือตำแหนeงของสาธารณูปการของเมือง ความผสมผสานของการ
ใช
ประโยชนRท่ีดิน โดยพิจารณาจากความหลากหลายของสาธารณูปการอันเปaน
จุดหมายปลายทางของการเดินในพ้ืนท่ีหนึ่ง ๆ และความสามารถในการเข
าถึง
ตำแหน)งของสาธารณูปการอันเปaนจุดหมายปลายทางของการเดิน โดยอาศัย
คุณสมบัติของโครงขeายการเดิน นั่นคือ จุดศูนย+รวมกิจกรรม (node/vertex) 
และสeวนของเสTนทางท่ีเช่ือมระหวeางจุดศูนย+รวมกิจกรรม (arc/edge) 
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ดัชนีประเมินศักยภาพของเมืองท่ีส)งเสริมการสัญจรด
วยการเดินเท
า 

ในการศึกษาดัชนีการประเมินศักยภาพของสภาพแวดลTอมเมืองท่ีสeงเสริม 
การเดินเทTา ประกอบดTวยการศึกษา 2 สeวน ไดTแกe (1) ดัชนีการประเมิน
ศักยภาพการเขTาถึงสาธารณูปการดTวยการเดิน30 และ (2) ดัชนีการประเมิน
ศักยภาพการเขTาถึงระบบขนสeงสาธารณะ31  ท้ังนี้เพราะการศึกษาท้ังสองสeวน
ขTางตTนเกี่ยวขTองโดยตรงกับการประเมินศักยภาพของสภาพแวดลTอมเมือง 
ท่ีสeงเสริมการเดินเทTา รวมถึงเปaนแมeแบบในกระบวนการวิเคราะห+เชิงพ้ืนท่ี 
โดยอาศัยเทคนิคการวิเคราะห+โครงขeายซึ่งสะทTอนคุณสมบัติท้ัง 3 ประการ 
ตามแนวคิด Urban DMA32 

ดัชนีประเมินศักยภาพการเข
าถึงสาธารณูปการด
วยการเดิน 
ดัชนี Walk Score เปaนดัชนีท่ีไดTรับการวิจัยและพัฒนาโดยบริษัท Walk Score 
ซ่ึงคิดคTนและพัฒนาอัลกอรึทึมการวิเคราะห+ถนนอัจฉริยะ (“Street Smart” 
Walk Score algorithm) เพ่ือประเมินศักยภาพของพ้ืนท่ีเมืองหรือยeานตeาง ๆ 
ของเมืองท่ีผูTคนสามารถเดินเทTาในชีวิตประจำวัน33  หลักการประเมินต้ังอยูeบน
ความสามารถในการเขTาถึงสาธารณูปการดTวยการเดิน เนื่องจากสาธารณูปการ
จัดเปaนจุดหมายปลายทางของผูTคนในชีวิตประจำวัน ไดTแกe โรงเรียน ที่ทำงาน 
รTานอาหาร รTานสะดวกซ้ือ สวนสาธารณะ สถานีขนสeงสาธารณะ ท่ีจอดรถ  
หากพ้ืนท่ีเมืองมีสาธารณูปการเหลeานี้กระจายตัวอยูeอยeางหนาแนeนและ
หลากหลายในระยะท่ีผูTคนสามารถเดินถึง ก็แสดงวeาพ้ืนท่ีเมืองนั้น ๆ มีสภาพ 
แวดลTอมกายภาพท่ีสeงเสริมใหTผูTคนเดินเทTาในชีวิตประจำวัน พ้ืนท่ีนั้น ๆ จะมี
คeาคะแนนศักยภาพในการเขTาถึงสาธารณูปการดTวยการเดินสูง และสามารถ
แสดงผลการประเมินคeาระดับคะแนนผeานแผนท่ี heat map  โดย Street 
Smart Walk Score มีการประเมินโดยใชTป'จจัย 3 ประการ34 คือ 

(1) ระยะทางในการเขTาถึงสาธารณูปการ ซ่ึงกำหนดการลดหล่ันของ
คeาคะแนนตามระยะทางท่ีเพ่ิมขึ้น โดยเร่ิมท่ีระยะ 0.25 ไมล+ (~ 400 เมตร) 
หรือเทียบเทeาระยะเวลาการเดิน 5 นาที ถึง 1.5 ไมล+ (~ 2,400 เมตร) หรือ
เทียบเทeาระยะเวลาการเดิน 30 นาที 

(2) ความสามารถในการเช่ือมตeอของโครงการเสTนทางการเดิน 
โดยใชT 2 องค+ประกอบคือ ความหนาแนeนของจุดตัด (intersection density) 
และขนาดความยาวเฉล่ียของบล็อก (average block length) 
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(3) สัมประสิทธิ์ของสาธารณูปการ ซ่ึงแบeงออกเปaน 9 ประเภทคือ  
รTานขายของชำ รTานอาหาร รTานคTาท่ัวไป รTานกาแฟ ธนาคาร โรงเรียน 
รTานหนังสือ สวนสาธารณะ และสถานที่นันทนาการ 

ดัชนี Walk Score กำหนดคeาคะแนนต้ังแตe 0-100 ซึ่งเปaนผลรวม 
ของการคำนวณความสามารถในการเขTาถึงสาธารณูปการในแตeละประเภท 
ซ่ึงขึ้นอยูeกับระยะทางจากตำแหนeงใด ๆ สูeสาธารณูปการ รeวมกับคeาสัมประสิทธิ์
ของแตeละประเภทสาธารณูปการ35 

แมTวeาดัชนี Walk Score จะไดTรับการคิดคTนเพื่อพัฒนาและใหTบริการ 
ดTานธุรกิจอสังหาริมทรัพย+เปaนหลัก รวมท้ังเปaนขTอมูลท่ีประชาชนไดTใชTพิจารณา
ในการเลือกซ้ืออสังหาริมทรัพย+ แตeพบวeาหลักการและแนวคิดมีความนeาสนใจ 
ท่ีจะนำมาประยุกต+และตeอยอดในการพัฒนาตัวช้ีวัดสำหรับการประเมิน
ศักยภาพสภาพแวดลTอมเมืองที่สeงเสริมการเดินของพ้ืนที่ GB ในวิจัยฉบับนี้ 

ดัชนีประเมินศักยภาพการเข
าถึงระบบขนส)งสาธารณะ 
แบบวัดระดับการใหTบริการของระบบขนสeง (Transit Level-Of-Service: 
TLOS) ถูกพัฒนาขึ้นเพื่อใชTเปaนแบบวัดระดับศักยภาพการเขTาถึงท่ีมีความ
เฉพาะตัวสูง โดยพิจารณาจากเสTนทางเดินเทTาท่ีสามารถเช่ือมตeอกับจุด 
เปล่ียนถeาย  นอกจากนี้ยังพิจารณาขTอมูลความหนาแนeนของประชากร และ
ความหนาแนeนของแหลeงงานดTวย  ทำใหTผลลัพธ+ท่ีไดTมองเห็นถึงมิติของความ
ปลอดภัยและความสะดวกสบายในการเดินทาง36 ซ่ึงถือเปaนประเด็นสำคัญท่ี
ทำใหTวิธีการนี้มีลักษณะที่โดดเดeนมากย่ิงขึ้น  นอกจากนี้มีการพัฒนาวิธีการวัด
ท่ีพิจารณามิติดTานพ้ืนที่และเวลาเพ่ิมเติมเขTาไปอีกเรียกวeา แบบวัดระดับการ
เขTาถึงระบบขนสeงสาธารณะ (Public Transport Accessibility Level: PTAL) 
ซ่ึงถูกพัฒนาขึ้นคร้ังแรกในลอนดอน เมื่อ ค.ศ. 1992 ซึ่งดัชนีนี้พิจารณาจาก
ความหนาแนeนของโครงขeายระบบขนสeงสาธารณะ โดยใชTเวลาท่ีใชTในการ 
เดินทางเขTาสูeสถานี และความถี่ในการใหTบริการระบบขนสeงสาธารณะ 
โดยแบบวัดนี้ไดTบูรณาการการวิเคราะห+ดัชนีการเขTาถึง (accessibility index) 
สำหรับประเภทของระบบการขนสeงท้ังหมด ณ จุดนั้นๆ37 

สำหรับในประเทศไทย มีการศึกษาระดับการเขTาถึงระบบขนสeง
สาธารณะในพ้ืนท่ี GB ผeานระบบสารสนเทศภูมิศาสตร+ (Graphic Information 
System: GIS) ท่ีระบุถึงป'จจัยท่ีใชTในการวิเคราะห+ 3 ป'จจัย ไดTแกe ป'จจัยดTาน
เวลา ป'จจัยดTานคeาใชTจeาย และป'จจัยดTานโอกาสในการเช่ือมตeอ  โดยกำหนดใหT
แตeละสถานีบริการระบบขนสeงสาธารณะ (จุดหยุดรับ-สeง) เปaนจุดกลางของการ 
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เขTาถึงระบบขนสeงสาธารณะ และวัดระยะทางจากจุดกลางดังกลeาวตามเสTนทาง
คมนาคมขนสeงจริง38  กลeาวคือจะเปaนการวัดระยะทางในการเดินทางจริงในพ้ืนท่ี
เพ่ือเขTาถึงตำแหนeงสถานีบริการระบบขนสeงสาธารณะ เรียกวeา ระยะทางเทeา 
(iso-distance)  ทั้งนี้เพ่ือใชTประกอบการประเมินสรุปศักยภาพการเขTาถึง  
โดยแตeละป'จจัยมีเกณฑ+สำหรับการวิเคราะห+เชิงพ้ืนท่ีท่ีแตกตeางกันดังนี้ 

ปdจจัยด
านเวลา จะใชTระยะเวลาท่ีใชTในการรอคอยเพื่อเขTารับบริการ
ระบบขนสeงสาธารณะ ณ สถานีหนึ่ง ๆ รวมกับระยะเวลาท่ีวัดจากอัตราของ
ระยะการเดินตeอระยะทาง แบeงเปaน 10 ระดับ 

ปdจจัยด
านค)าใช
จ)าย จะใชTฐานขTอมูลการดำเนินงานเฉล่ียของระบบ
ขนสeงสาธารณะของแตeละระบบซ่ึงแปรผันตามระยะทาง แบeงเปaน 10 ระดับ 

ปdจจัยด
านโอกาสในการเชื่อมต)อ จะใชTเกณฑ+ความหลากหลายใน
การเช่ือมตeอระหวeางระบบขนสeงสาธารณะท่ีสัมพันธ+กับระยะเดินเทTา หรือ
ระยะทางเทeาประมาณ 500 เมตร 

ภาพท่ี 1: ระดับการเขTาถึง
ระบบขนสeงสาธารณะ 
(PTAL) ของเมืองลอนดอน 

Fig. 1 Public 
Transportation 
Accessibility Level 
(PTAL) of London. 
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ซ่ึงเม่ือพิจารณาระดับการเขTาถึงระบบขนสeงสาธารณะดTวยป'จจัยแยก 
แตeละป'จจัยแลTว จะทำการพิจารณาป'จจัยทั้ง 3 รeวมกัน และทำการจัดลำดับ 
ของระดับการเขTาถึงระบบขนสeงสาธารณะ (PTAL) ออกเปaน 10 ระดับ 
ตามคeาดัชนีการเขTาถึง (AI) ซ่ึงแตeละระดับจะแสดงถึงนัยยะของการเขTาถึง 
ระบบขนสeงสาธารณะท่ีแตกตeางกัน 

จะเห็นไดTวeาการศึกษาเพ่ือวัดระดับการเขTาถึงในขTางตTนนั้นมีวิธีการ
ดำเนินการผeานระบบ GIS เปaนหลัก และสeวนใหญeจะเปaนการศึกษาท่ีครอบคลุม
พ้ืนท่ีในวงกวTาง กลeาวคือจะใชTวิธีการเก็บขTอมูลและคำนวณระดับการเขTาถึง 
บนขอบเขตพ้ืนท่ีไดTตามตTองการ เชeน ขอบเขตท้ังลอนดอน ขอบเขตพ้ืนท่ี GB 
และระบบสามารถเพ่ิมเติมเงื่อนไข และขTอมูลตั้งตTนเพื่อใหTไดTผลลัพธ+ตามท่ี
ตTองการ 

วิธีการท่ีใชTวัดศักยภาพการเขTาถึงในขTางตTนจึงเปaนเคร่ืองมือสำคัญหนึ่ง
ท่ีสามารถนำมาใชTเพ่ือวัดศักยภาพการเขTาถึงสาธารณูปการดTวยการเดิน  
โดยสามารถคำนวณระดับการเขTาถึงไดTครอบคลุมพ้ืนที่ท้ัง GB ตลอดจน
สามารถแบeงระดับการเขTาถึงไดTตามที่ตTองการ นอกจากนี้ผลลัพธ+จากการวัด 
ยังสามารถดำเนินการไดTในเวลาท่ีจำกัด เนื่องจากการจะวัดระดับการเขTาถึง
สาธารณูปการนั้นจำเปaนตTองใชTฐานของมูลท่ีสำคัญเพียงอยeางเดียวคือ 
ตำแหนeงพิกัดเชิงภูมิศาสตร+ของสาธารณูปการ ซ่ึงไดTจากการสำรวจพ้ืนท่ีและ
ฐานขTอมูลทุติยภูมิ 

ระยะการเดินเท
าของผู
คน  

จากการทบทวนวรรณกรรมพบวeา การศึกษาเกี่ยวกับระยะการเดินเทTาในพ้ืนท่ี 
GB มีอยูeอยeางจำกัด การศึกษาท่ีพบสeวนใหญeจะจำกัดอยูeในพ้ืนท่ี และประเด็น
ท่ีเกี่ยวขTองกับการพัฒนาระบบขนสeงทางรางเทeานั้น มากกวeาการศึกษาใน
ระดับภาพรวมของเมืองและยeาน 

อยeางไรก็ตามพบวeามีงานวิจัยท่ีมีขTอคTนพบท่ีนeาสนใจและสามารถนำมา
ประยุกต+ตeอ ไดTแกe การศึกษาเกี่ยวขTองกับระยะการเดินเทTาของผูTใชTบริการ
สถานีรถไฟฟ�าในกรุงเทพฯ อันจัดเปaนสาธารณูปการประเภทหนึ่ง เชeน 
การศึกษาพฤติกรรมการเดินเทTาในการใชTบริการรถไฟฟ�า พบวeาระยะทาง 
การเดินเทTาเฉล่ียของกลุeมตัวอยeางอยูeท่ี 415 เมตร39 

ผลการศึกษาดังกลeาวมีความสอดคลTองกับการศึกษาเร่ืองพฤติกรรม
การเดินของผูTท่ีเปล่ียนจากการใชTรถจักรยานยนต+รับจTาง รถยนต+สeวนบุคคล  
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รถจักรยานยนต+ รถประจำทาง รถตูTประจำทาง เรือ จักรยาน และรถแท็กซ่ี 
มาใชTบริการรถไฟฟ�าบีทีเอส พบวeาระยะทางของการเดินเทTาเฉล่ียของ 
กลุeมตัวอยeางกeอนเปล่ียนมาใชTรถไฟฟ�า คeาเฉล่ียอยูeท่ี 180–240 เมตร และ
เพ่ิมขึ้นเปaน 487 เมตร หลังเปล่ียนมาใชTรถไฟฟ�า โดยมีระยะการเดินเทTาสูงสุด 
570 เมตร  เม่ือพิจารณาจากแผนภูมิแสดงความถี่สะสมของผูTท่ีเลือกเดินเทTา
เปaนประจำพบวeา ในระยะทาง 300 เมตรแรก กลุeมตัวอยeางประมาณรTอยละ 
70 ตัดสินใจเลือกเดินเพื่อเขTาถึงสถานีรถไฟฟ�า และเมื่อระยะทางเพ่ิมขึ้นอีก 
100 เมตร หรือระหวeาง 300-400 เมตร กลุeมตัวอยeางท่ีตัดสินใจเลือกการเดิน
ลดลงเหลือเพียงรTอยละ 40 และมีจำนวนลดลงเร่ือย ๆ เมื่อระยะทางเพ่ิม
มากกวeา 500 เมตร40  และการศึกษาเกี่ยวกับพฤติกรรมการเดินเทTาเพื่อใชT
บริการสถานีขนสeงสาธารณะของกรุงเทพฯ ซ่ึงพบวeา ระยะทางการเดินท่ี
ยอมรับไดTมีคeาเฉล่ียประมาณ 494 เมตร หรือใชTระยะเวลาประมาณ 9 นาที41 

 
 

ภาพท่ี 2: ระดับการเขTาถึง
ระบบขนสeงสาธารณะ 
ในพ้ืนท่ี GB 

Fig. 2 The Level of 
Accessibility to the 
Public Transportation 
Systems in in the GB. 
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นอกจากนี้การศึกษารูปแบบการเดินทางเพ่ือเขTาถึงสถานี Bus Rapid 
Transit (BRT) ในพ้ืนท่ีกรุงเทพมหานคร พบวeา รTอยละ 42 ของกลุeมตัวอยeาง
เลือกการเดินเพ่ือเขTาถึงสถานี BRT ตามมาดTวยจักรยานยนต+รับจTาง (รTอยละ 
20) จักรยาน (นTอยกวeารTอยละ 1) เมื่อพิจารณาระยะทางจากรTอยละของ
ความถี่สะสมท่ีเปอร+เซ็นต+ไทล+ท่ี 85 พบวeา ระยะทางการเดินเพ่ือเขTาถึงสถานี 
BRT มีคeาเฉล่ียที่ 600 เมตร รวมท้ังพบวeาการใชTประโยชน+ท่ีดินรอบสถานี 
มีผลตeอการตัดสินใจเลือกการเดินเขTาสูeสถานี เชeน หากพ้ืนที่รอบสถานีเปaน 
การใชTประโยชน+ที่ดินประเภทรTานคTา หTาง และอาคารสำนักงาน ก็จะสeงผลใหT
ตัดสินใจเดินเพื่อเขTาถึงสถานีมากขึ้น42 

ภาพท่ี 3: กราฟการแจกแจง 
ความถี่แบบสะสมของระยะ
เดินเทTากeอนและหลังการ
เปลี่ยนรูปแบบการเดินทาง 

Fig. 3 Cumulative 
distributions of walking 
distance before and 
after modal shift. 
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ในดTานพฤติกรรมการเดินมีการศึกษาและสำรวจระยะเดินท่ียอมรับไดT
ของผูTคนในพ้ืนท่ี GB ดTวยการใชTแบบสอบถาม ผeานวิธีการสุeมตัวอยeางแบบกลุeม 
(cluster sampling) จำนวน 1,111 กลุeมตัวอยeาง กระจายในพ้ืนท่ีศูนย+กลาง
เมือง พ้ืนท่ีชุมชนชานเมืองฝ'�งตะวันออก ฝ'�งเหนือ และฝ'�งตะวันตก  ผลการศึกษา
พบวeาระยะทางการเดินท่ียอมรับไดTของกลุeมตัวอยeางมีคeาเฉล่ียอยูeที่ประมาณ 
800 เมตร หรือใชTระยะเวลาในการเดินประมาณ 10 นาที43 

จากการศึกษาขTางตTน ผูTวิจัยสามารถประมวลผลระยะทางการเดินเทTา
ใน GB ออกเปaน 4 ระยะท่ีสำคัญ ไดTแกe 

(1) ระยะทางท่ีน
อยกว)า 300 เมตร เปaนระยะทางท่ีมีผลตeอการ
ตัดสินใจในการเลือกการเดินเทTาเปaนการเดินทาง (mode of choice)  

(2) ระยะทางระหว)าง 300-500 เมตร เปaนระยะทางของการเดิน
โดยท่ัวไป โดยเฉพาะอยeางยิ่งในบริเวณรอบสถานีรถไฟฟ�าหรือสถานีระบบ
ขนสeงมวลชน 

(3) ระยะทางระหว)าง 500–800 เมตร เปaนระยะทางของการเดิน
สูงสุดท่ีสามารถยอมรับไดT 

(4) ระยะทางท่ีไกลกว)า 800 เมตร เปaนระยะทางท่ีไมeสนับสนุนการ
ตัดสินใจใหTเลือกการเดินเปaนการเดินทาง หรืออาจกลeาวไดTวeาเปaนระยะทาง 
ท่ีอยูeนอกขอบเขตระยะทางที่เหมาะสมสำหรับการเดิน ซ่ึงจะถูกทดแทนดTวย
รูปแบบการเดินทางประเภทอื่น ๆ เชeน จักรยาน จักรยานยนต+ จักรยานยนต+
รับจTาง หรือรถยนต+สeวนตัว 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาพท่ี 4: กราฟแจกแจง
ความถี่แบบสะสมของระยะ
เดินเทTาที่สามารถยอมรับไดT
ในพ้ืนท่ี GB 

Fig. 4 Cumulative 
Distribution of 
Acceptable Walking 
Distances in the GB. 
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ดังนั้นในงานวิจัยฉบับนี้จึงไดTเลือกใชTระยะทาง 800 เมตร หรือเทียบ
ไดTกับระยะเวลาการเดินเทTาประมาณ 10 นาที เปaนเกณฑ+ดTานระยะทางของ
การเดินสูงสุดที่สามารถยอมรับไดT เพ่ือใหTสามารถวิเคราะห+พ้ืนท่ีท่ีเหมาะสม
สำหรับการเดินไดTครอบคลุม 

สาธารณูปการอันเปZนจุดหมายปลายทางของการเดิน  
การเดินจัดเปaนการเดินทางรูปแบบหนึ่ง เกิดจากเคล่ือนท่ีจากจุดหนึ่งซ่ึงเปaน
จุดเร่ิมตTนของการเดินทาง (origin) ไปยังอีกจุดหนึ่งซ่ึงเปaนจุดส้ินสุดของการ
เดินทาง (destination) ดTวยวัตถุประสงค+ใดวัตถุประสงค+หนึ่ง  

จากการศึกษาของ U.S. Department of Transportation ผeาน
แบบจำลองการเดินทางพบวeา ผูTคนเดินทางดTวยวัตถุประสงค+ 3 ประการ คือ 
(1) การเดินทางจากบTานเพ่ือไปทำงาน ในบางกรณีนับรวมการเดินทางไปเรียน
หนังสือดTวย หรือการเดินทางจากท่ีทำงานกลับบTาน (Home Based Work: 
HBW) (2) การเดินทางจากบTานเพ่ือไปท่ีอื่น ๆ หรือการเดินทางจากท่ีอื่น ๆ 
เพ่ือกลับบTาน (Home Based Others: HBO) และ (3) การเดินทางจากท่ีอื่น ๆ 
ท่ีไมeใชTบTานไปยังจุดหมายปลายทางอื่น ๆ (Non Home Base: NHB) 
ในภายหลังไดTมีการปรับปรุงแบบจำลองโดยการเพ่ิมเติมวัตถุประสงค+ในการ
เดินทางอีก 2 ประการ ไดTแกe (4) การเดินทางจากบTานเพ่ือไปจับจeายใชTสอย 
(Home-based Shop: HBShop) และ (5) การเดินทางจากบTานไปพักผeอน
หรือรeวมกิจกรรมทางสังคม (Home-Based Social and Recreational: 
HBSoc)44 

นอกจากนี้การศึกษาของ Oregon Department of Transportation 
ไดTเสนอแนะการจำแนกวัตถุประสงค+การเดินทางเพ่ิมเติม โดยแบeงวัตถุประสงค+
การเดินทางออกเปaน 8 ประเภท ไดTแกe (1) Home-Based Work (HBW)  
(2) Home-Based Shopping (HBshop) (3) Home-Based Recreation 
(HBrec) (4) Home-Based Other (HBoth) (5) Home-Based College 
(HBcoll) (6) Home-Based School (HBsch) (7) Non-Home-Based 
Work (NHBW) และ (8) Non-Home-Based Non-Work (NHBNW)45 

จะเห็นไดTวeาสาธารณูปการของเมือง ไดTแกe แหลeงงาน สถานศึกษา  
แหลeงจับจeายใชTสอย ท่ีพักผeอนหยeอนใจ ลTวนเปaนจุดหมายปลายทางของการ
เดินทางของผูTคน  ในการวิจัยฉบับนี้มุeงศึกษาจุดหมายที่เปaนปลายทางของ 
การเดินทางท่ีเปaนเสมือนจุดดึงดูดของการเดินเทTา (attractor) เปaนหลัก  
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ในพ้ืนท่ี GB ไดTมีการสำรวจจุดหมายปลายทางของการเดิน พบวeา 
สาธารณูปการท่ีเปaนจุดหมายปลายทางของการเดินที่คนเขTาถึงบeอยท่ีสุดคือ 
แหลeงจับจeายใชTสอย รองลงมาคือ สถานีขนสeงสาธารณะ แหลeงนันทนาการ 
สถานศึกษา แหลeงงาน และสถานท่ีบริการสาธารณะและธุรกรรม ซ่ึงหาก
พิจารณาในประเภทยeอยท่ีมีจำนวนกวeา 36 ประเภท จะพบวeาสาธารณูปการ 
ท่ีผูTคนนิยมเดินเทTาเพ่ือเขTาถึงท่ีบeอยท่ีสุด หรือมีความถี่มากกวeา 5 คร้ังตeอสัปดาห+ 
คือ รTานสะดวกซ้ือ รTานอาหารจานดeวน รTานขายของชำ ซุปเปอร+มาร+เก็ต 
ตูTบริการกดเงินสด (ATM) ป�ายรถเมล+ รTานอาหารทั่วไป หTางสรรพสินคTา 
รTานกาแฟ และสถานีรถไฟฟ�า46 

งานวิจัยฉบับนี้จึงนำผลการศึกษาขTางตTนมาวิเคราะห+ศักยภาพเมือง 
ท่ีสนับสนุนการเดิน ซึ่งประกอบดTวยสาธารณูปการจำนวน 6 หมวด รวม 
36 ประเภท ไดTแกe (1) แหลeงงาน (2) สถานศึกษา (3) แหลeงจับจeายใชTสอย 
(4) แหลeงนันทนาการ (5) สถานท่ีบริการสาธารณะและธุรกรรม และ 
(6) สถานีขนสeงสาธารณะ ซ่ึงแสดงรายละเอียดประเภทสาธารณูปการ 
จำนวน 6 หมวด ดังนี้ 
 

ตารางท่ี 1 แสดงสาธารณูปการท่ีส)งเสริมการเดินเท
า 
Table 1 Facilities and Amenities that Promote Walking 

 
ท่ี สาธารณูปการเมือง 
 
 
1 

แหล)งงาน คือ สาธารณูปการท่ีดึงดูดการเดินเทTา 
ดTวยวัตถุประสงค+ของการทำงาน 
1.1 บริษัท/หTางหุTนสeวน 
1.2 นิคมอุตสาหกรรม 
1.3 อาคารสูง/อาคารสำนักงาน 

 
 

2 

สถานศึกษา คือ สาธารณูปการท่ีดึงดูดการเดินเทTา 
ดTวยวัตถุประสงค+ของการเรียนและการศึกษา 
2.1 สถานรับเล้ียงเด็ก 
2.2 โรงเรียน 
2.3 มหาวิทยาลัย 
2.4 ศูนย+การเรียนรูTนอกระบบการศึกษา 
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ตารางท่ี 1 แสดงสาธารณูปการท่ีส)งเสริมการเดินเท
า 
Table 1 Facilities and Amenities that Promote Walking 

 

ท่ี สาธารณูปการเมือง 
 
 
 
 
 
3 

แหล)งจับจ)ายใช
สอย คือ สาธารณูปการท่ีดึงดูดการเดินเทTา 
ดTวยวัตถุประสงค+ของการจับจeายใชTสอยตeาง ๆ 
3.1 ตลาด 
3.2 รTานจำหนeายสินคTาเฟอร+นิเจอร+/ อุปกรณ+ตกแตeงบTาน 
3.3 รTานคTาอื่น ๆ 
3.4 รTานอาหาร/ สวนอาหาร 
3.5 หTางสรรพสินคTา/ ซุปเปอร+มาเก็ต 
3.6 รTานสะดวกซ้ือ 
3.7 รTานอาหารจานดeวน 
3.8 รTานกาแฟ/ เบเกอรี่ 
3.9 รTานอาหารท่ีมีหลายสาขา 

 
 
 
 

4 

พ้ืนท่ีนันทนาการ คือ สาธารณูปการท่ีดึงดูดการเดินเทTา 
ดTวยวัตถุประสงค+ของการพักผeอนหยeอนใจ หรือการทeองเท่ียว 
4.1 รTานหนังสือ 
4.2 โรงภาพยนตร+ 
4.3 สถานบันเทิง 
4.4 สปอร+ตคลับ/ สนามกีฬา 
4.5 สวนสาธารณะ 
4.6 สวนหยeอม 
4.7 โบราณสถาน/ พิพิธภัณฑ+ 
4.8 สถานที่สำคัญอื่น ๆ/ ศูนย+ประชุม 

 
 
5 

สถานท่ีขนส)งสาธารณะ คือ สาธารณูปการดึงดูดการเดินเทTา
ดTวยวัตถุประสงค+ของการเขTาถึงระบบขนสeงสาธารณะ 
5.1 สถานีรถไฟฟ�า/ รถไฟ 
5.2 สถานีเรือ 
5.3 สถานีรถประจำทาง 
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ตารางท่ี 1 แสดงสาธารณูปการท่ีส)งเสริมการเดินเท
า 
Table 1 Facilities and Amenities that Promote Walking 

 
ท่ี สาธารณูปการเมือง 
 
 
 
 
 

6 

สถานบริการสาธารณะและธุรกรรม คือ สาธารณูปการที่ดึงดูด
การเดินเทTาดTวยวัตถุประสงค+ของการใชTบริการสาธารณะตeาง ๆ 
รวมถึงการติดตeอธุรกิจหรือราชการระหวeางวัน 
6.1 ศูนย+ราชการ 
6.2 ธนาคาร/ เอทีเอ็ม 
6.3 สำนักงานสาธารณูปโภค (ไฟฟ�า/ ประปา) 
6.4 ท่ีทำการไปรษณีย+/ กิจการขนสeงพัสดุ 
6.5 ศาสนสถาน วัด/ โบสถ+/ มัสยิด 
6.6 สหกรณ+ 
6.7 สถานีตำรวจ 
6.8 โรงพยาบาล 
6.9 รTานขายยา/คลินิก 

 
 

ระเบียบวิธีวิจัย 

พ้ืนท่ีศึกษา 

พ้ืนท่ีศึกษาครอบคลุมพื้นท่ี GB ท่ีครอบคลุมพ้ืนที่ 6 จังหวัด ประกอบดTวย 
กรุงเทพฯ นนทบุรี ปทุมธานี สมุทรสาคร สมุทรสงคราม และสมุทรปราการ 

ข
อมูล 
ขTอมูลท่ีใชTในการวิเคราะห+ประกอบดTวย 2 สeวนคือ ชุดขTอมูลโครงขeายเสTนทาง
เดินเทTา (walking network) (จำนวนจุดตัดทางแยก 417,527 จุด ความยาว
รวม 52,319 กิโลเมตร) ซ่ึงใชTฐานขTอมูลถนนท่ีแยกรูปแบบเสTนทางท่ีสามารถ
เช่ือมตeอไดTดTวยการเดิน โดยแยกเสTนทาง (path) สำหรับการใชTรถยนต+หรือ
เคร่ืองยนต+ออกไป เชeน เสTนทางดeวนหรือทางพิเศษ ทางคูeขนาน ทางยกระดับ 
อุโมงค+ทางขTาม ฯลฯ ซ่ึงในกลุeมท่ีกลeาวมานี้จะถือเปaนโครงขeายเสTนทางท่ีไมe
สามารถเช่ือมตeอดTวยการเดิน (non-walking network) 
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ชุดขTอมูลสeวนที่สองคือ ขTอมูลสาธารณูปการของเมืองทั้ง 6 หมวด 
รวมท้ังหมด 304,053 ตำแหนeง แบeงออกเปaนหมวดแหลeงงานจำนวน 
81,764 ตำแหนeง หมวดสถานศึกษาจำนวน 11,175 ตำแหนeง หมวดแหลeง
จับจeายใชTสอยจำนวน 138,126 ตำแหนeง หมวดแหลeงนันทนาการจำนวน 
12,226 ตำแหนeง หมวดสถานท่ีบริการสาธารณะและธุรกรรมจำนวน 
55,959 ตำแหนeง และหมวดสถานีขนสeงสาธารณะจำนวน 4,803 ตำแหนeง 

ตารางท่ี 2 รายละเอียดข
อมูลประกอบการวิเคราะหR 
Table 2 Details of the Data for Analysis 

ท่ี รายการข
อมูล รายละเอียด 

1 
โครงขeายเสTนทางการเดินเทTา จำนวนจุดตัดทางแยก 417,527 จุด 

ความยาวรวม 52,319 กิโลเมตร 

 
 
 

2 

สาธารณูปการของเมือง ท้ังหมด 304,053 ตำแหนeง 

2.1 แหลeงงาน (W) 81,764 ตำแหนeง 

2.2 สถานศึกษา (E) 11,175 ตำแหนeง 

2.3 แหลeงจับจeายใชTสอย (C) 138,126 ตำแหนeง 

2.4 แหลeงนันทนาการ (R) 12,226 ตำแหนeง 

2.5 สถานท่ีบริการสาธารณะและ
ธุรกรรม (S) 

55,959 ตำแหนeง 

2.6 สถานีขนสeงสาธารณะ (T) 4,803 ตำแหนeง 

ท่ีมาขTอมูล Nostra Map 2015 

 
 
 

 

 

 

 

 

ภาพท่ี 5: พื้นที่ศึกษา
ครอบคลุมพ้ืนที่ 
มหานครกรุงเทพ (GB) 

Fig. 5 The study area 
covers the GB areas. 
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การจัดทำดัชนีวิเคราะหRศักยภาพสภาพแวดล
อมเมืองท่ีส)งเสริม 
การเดินเท
า (Good Walk Index) 

ดัชนีวิเคราะห+ศักยภาพสภาพแวดลTอมของเมืองท่ีสeงเสริมการเดินเทTาหรือ 
ดัชนีเมืองเดินไดT (Good Walk Index)47 ไดTรับการพัฒนาโดยศูนย+ออกแบบ
และพัฒนาเมือง จุฬาลงกรณ+มหาวิทยาลัย โดยประยุกต+ใชTแนวคิดของดัชนี 
Walk Score รeวมกับแนวคิด Urban DMA ซึ่งอธิบายปฏิสัมพันธ+ระหวeาง
ป'จจัยสeงเสริมสภาพแวดลTอมเมืองท่ีสนับสนุนการสัญจรดTวยการเดินเทTา 3 ดTาน 
นั่นคือ ความหนาแนeน การใชTประโยชน+ท่ีดินผสมผสาน และการความสามารถ
ในการเขTาถึง ดTวยเทคนิคการวิเคราะห+โครงขeายเพ่ือสรTางพื้นท่ีบริการสำหรับ
การเดินเทTาโดยใชTโครงขeายเสTนทางเดินเทTาของเมือง ซ่ึงพิจารณาจาก 2 ป'จจัย 
คือ ระยะทาง และสัมประสิทธิ์ของสาธารณูปการ ซ่ึงมีรายละเอียดดังนี้ 
 

ปdจจัยด
านระยะทางของการสัญจรด
วยการเดินเท
า 

การคำนวณระยะทางเพ่ือวัดศักยภาพเมืองท่ีสeงเสริมการเดินเทTาสามารถทำไดT 
2 วิธี คือ การคำนวณระยะทางดTวยระยะกระจัด และการคำนวณระยะทาง

ภาพท่ี 6: โครงขeาย
เสTนทางการเดินเทTา 
และโครงขeายเสTนทาง
การสัญจรดTวยรถยนต+ 

Fig. 6 The walking 
network and driving 
network of GB areas. 
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ดTวยโครงขeายคมนาคมขนสeง โดยการวิเคราะห+ระยะทางดTวยระยะกระจัดเปaน
การวัดระยะจากตำแหนeงของสาธารณูปการนั้น ๆ ออกไปยังพ้ืนท่ีในระยะทาง
ท่ีเทeากัน แลTวสรTางเปaนเสTนระยะทางเทeา (iso-distances)  สeวนการวิเคราะห+
ระยะทางดTวยโครงขeายคมนาคมขนสeง (network buffering) จะเปaนการวัด
ระยะทางจากหนeวยสาธารณูปการออกไปตามเสTนทางคมนาคมขนสeง 
หรือเปaนการวัดระยะทางในการเดินทางจริงในพ้ืนที่เพ่ือเขTาถึงตำแหนeงของ
สาธารณูปการนั้น ๆ ในระยะทางเทeา แลTวสรTางเปaนเสTนระยะทางเทeา48 

การพิจารณาศักยภาพเมืองท่ีสeงเสริมการเดินเทTาจากป'จจัยดTาน
ระยะทาง จะใชTระยะการเดินเทTาท่ียอมรับไดTคือ 800 เมตร หรือระยะเวลา 
ในการเดินประมาณ 10 นาที โดยแบeงระยะทางซ่ึงวัดจากสาธารณูปการ 
ของเมืองออกเปaน 8 ระยะ ชeวงละ 100 เมตร จนถึงระยะท่ี 800 เมตร 
ซ่ึงเปaนขอบเขตไกลที่สุดท่ีนำมาพิจารณา 

ปdจจัยด
านสัมประสิทธิ์ของสาธารณูปการ  

พิจารณาจาก 2 ตัวแปรคือ ความถี่ในการเขTาถึงและลำดับศักย+ของสาธารณูปการ 
มีรายละเอียดดังนี้ 

ตัวแปรด
านความถี่ในการเข
าถึงสาธารณูปการ 
พิจารณาจากระดับความถี่ในการเขTาถึงสาธารณูปการในชีวิตประจำวัน ซ่ึงพบวeา
สาธารณูปการแตeละประเภทมีระดับของความถี่ในการใชTบริการท่ีแตกตeางกัน 
ดังนั้นสาธารณูปการท่ีมีระดับความถี่ในการใชTบริการสูงจะสะทTอนถึงระดับ
ความสำคัญของสาธารณูปการในระดับสูง และจะสeงเสริมใหTเกิดการเดินเทTา
สูงตามไปดTวย 

ตัวแปรด
านลำดับศักยRของสาธารณูปการ 
พิจารณาจากระดับของการใหTบริการและขนาดของสาธารณูปการแตeละประเภท 
เชeน ตลาด ซ่ึงมีขนาดและระดับของการใหTบริการที่มากกวeารTานสะดวกซื้อ 
ก็จะมีลำดับศักย+ท่ีสูงกวeา หรือขนาดของสวนสาธารณะ ซ่ึงมีพ้ืนท่ีและขอบเขต
ท่ีกวTางกวeาสวนหยeอมก็จะมีลำดับศักย+ซึ่งสะทTอนระดับการดึงดูดท่ีมากกวeา 

โดยนำตัวแปรทั้ง 2 มาพิจารณาเพ่ือกำหนดคeาสัมประสิทธิ์ของ
สาธารณูปการท่ีดึงดูดการสัญจรดTวยการเดินเทTาเพ่ือใชTในการวิเคราะห+ศักยภาพ
เมืองท่ีสนับสนุนการสัญจรดTวยการเดินเทTารeวมกับป'จจัยดTานระยะทางตeอไป 
โดยพบวeาสาธารณูปการของเมืองท่ีมีคeาสัมประสิทธิ์สูงสุด 10 อันดับ คือ 
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ตารางท่ี 3 ค)าสัมประสิทธิ์ของลักษณะสาธารณูปการ 
ท่ีส)งเสริมการเดินเท
า (10 อันดับสูงสุด) 

Table 3 Coefficient of Factors that Promote Walking (Top 10) 
 

สาธารณูปการ สัมประสิทธิ์ 
1. มหาวิทยาลัย 0.9870 

2. หTางสรรพสินคTา/ซุปเปอร+มาเก็ต 0.9839 

3. อาคารสูง/สำนักงาน 0.9834 

4. ตลาด 0.9827 

5. สวนสาธารณะ 0.9812 

6. ATM 0.9806 

7. รTานสะดวกซื้อ 0.9799 

8. รTานอาหารจานดeวน 0.9782 

9. ธนาคาร 0.9777 

10. รTานคTาอื่นๆ 0.9776 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาพท่ี 7: ระดับศักยภาพ
เมืองท่ีสeงเสริมการเดินเทTา 
ในพ้ืนท่ีกรุงเทพมหานคร 

Fig. 7 The Good Walk 
Score of Bangkok. 
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สามารถแสดงรูปแบบความสัมพันธ+ของตัวแปรท่ีใชTในการวิเคราะห+
ศักยภาพสภาพแวดลTอมของเมืองท่ีสeงเสริมการเดินเทTาในรูปแบบสมการ 
อยeางงeายไดTดังสมการท่ี 1-สมการท่ี 7 
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เม่ือ 

�  = คeาคะแนนสาธารณูปการหมวดแหลeงงาน 

�  = คeาคะแนนสาธารณูปการหมวดสถานศึกษา 


  = คeาคะแนนสาธารณูปการหมวดแหลeงจับจeายใชTสอย 

�  = คeาคะแนนสาธารณูปการหมวดแหลeงนันทนาการ 

�  = คeาคะแนนสาธารณูปการหมวดสถานที่บริการสาธารณะ 
   และธุรกรรม 

�  = คeาคะแนนสาธารณูปการหมวดสถานีขนสeงสาธารณะ 

�#�  = คeาสัมประสิทธิ์ของสาธารณูปการประเภทยeอยท่ี i 

$  = ระยะทางจากตำแหนeงสาธารณูปการ 

%  = ระยะทางสูงสุดในระยะเดินเทTา กำหนดไวTท่ี 800 เมตร 
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ดัชนีศักยภาพสภาพแวดลTอมของเมืองท่ีสeงเสริมการเดินเทTาในพ้ืนท่ี 
GB มีคeาคะแนนต้ังแตe 0–100 คะแนน แบeงออกเปaน 5 ระดับ49 ดังนี้ 
 

ตารางท่ี 4 ระดับค)าคะแนน GoodWalk แสดงผลการประเมินศักยภาพ
ของสภาพแวดล
อมเมืองในการส)งเสริมการเดินเท
า 

Table 4 GoodWalk Scores: Potential of the Urban 
Environment to Promote Walking 

 
ระดับ คะแนน Definition 

ระดับ 1 66 – 100 สภาพแวดลTอมกายภาพมีศักยภาพสูงสุด 
ในการสeงเสริมการเดินเทTา 

ระดับ 2 49 - 65 สภาพแวดลTอมกายภาพมีศักยภาพสูง 
ในการสeงเสริมการเดินเทTา 

ระดับ 3 33 - 48 สภาพแวดลTอมกายภาพมีศักยภาพปานกลาง 
ในการสeงเสริมการเดินเทTา 

ระดับ 4 16 - 32 สภาพแวดลTอมกายภาพมีศักยภาพต่ำ 
ในการสeงเสริมการเดินเทTา 

ระดับ 5 0 - 15 สภาพแวดลTอมกายภาพมีศักยภาพต่ำมาก 
ในการสeงเสริมการเดินเทTา 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาพท่ี 8: 
(ซTาย) การกระจายตัวของ
สัดสeวนพ้ืนท่ีศักยภาพของ
เมืองท่ีสeงเสริมการเดินเทTา
ของพ้ืนท่ี GB 
(ขวา) สัดสeวนพ้ืนท่ีศักยภาพ
ของเมืองท่ีสeงเสริมการเดิน
เทTาตeอสัดสeวนพ้ืนที่ทั้งหมด
ในระดับตeาง ๆ 

Fig. 8 
(Left) The distribution 
of walkable areas of GB 
(Right) The ratio of 
walkable area at 
different levels. 
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ท้ังนี้พ้ืนท่ีในระดับ 3 หรือมีคeาคะแนน Good Walk ต้ังแตe 33 ขึ้นไป
จะจัดเปaนพื้นท่ีท่ีมีสภาพแวดลTอมท่ีสeงเสริมการเดินเทTา หรือเรียกวeาเปaนพื้นที่
เมืองเดินได
 (walkable area) 

ผลการประเมินศักยภาพของสภาพแวดล
อมท่ีส)งเสริมการเดินเท
า
ในระดับภาพรวมของ GB  

ผลการประเมินพบวeาในระดับภาพรวม GB มีคeาคะแนน Good Walk 8 
จาก 100 คะแนน หรืออยูeในระดับ 5 นั่นคือ มีสภาพแวดลTอมท่ีไมeสนับสนุน
การเดินเทTา  

หากพิจารณาพ้ืนท่ีเมืองเดินไดTของ GB พบวeาคิดเปaนสัดสeวนท่ีนTอยมาก
เพียงรTอยละ 4 ของเนื้อท่ีท้ังหมดหรือเทeากับ 318 ตารางกิโลเมตร พื้นท่ีเมือง
เดินไดTเหลeานั้นสeวนใหญeต้ังอยูeกรุงเทพฯ คิดเปaนรTอยละ 78 รองลงมาคือ 
สมุทรปราการ (รTอยละ 7) นนทบุรี (รTอยละ 7) ปทุมธานี (รTอยละ 4) นครปฐม 
(รTอยละ 3) และสมุทรสาคร (รTอยละ 1) 

หากพิจารณาเฉพาะพ้ืนที่ของกรุงเทพฯ ท่ีมีการพัฒนาระบบขนสeง
มวลชนทางรางกTาวหนTากวeาจังหวัดอื่น ๆ พบวeา สัดสeวนพื้นท่ีเมืองเดินไดT 
คิดเปaนรTอยละ 16 หรือเทeากับ 248 ตารางกิโลเมตร และหากพิจารณาเฉพาะ 
เขตเมืองช้ันใน50 พบวeาสัดสeวนพ้ืนท่ีเมืองเดินไดTคิดเปaนรTอยละ 60 หรือเทeากับ 
87 ตารางกิโลเมตร พ้ืนที่เมืองเดินไดTของ GB สามารถจำแนกออกเปaน 2 ลักษณะ 
ไดTแกe (1) พ้ืนที่ศูนย+กลางเมืองเดินไดT และ (2) พ้ืนท่ีขอบของเมืองเดินไดT 

พ้ืนท่ีศูนยRกลางเมืองเดินได
 

คือพ้ืนท่ีท่ีมีสภาพแวดลTอมท่ีสนับสนุนการเดินเทTากระจุกตัวตeอเนื่อง 
ประกอบดTวย 4 พ้ืนที่ ดังนี้   

(1) ย)านพาณิชยกรรมเก)า เปaนยeานศูนย+กลางการคTาและธุรกิจ
ด้ังเดิม ตั้งอยูeใจกลางเมือง ไดTแกe เขตพระนคร เขตป�อมปราบศัตรูพeายและ
เขตสัมพันธวงศ+ 

(2) บริเวณย)านเศรษฐกิจหลักของเมือง คือยeานศูนย+กลางของ
เศรษฐกิจและการบริการของเมือง ซึ่งมีการกระจุกตัวของกิจกรรมทาง
เศรษฐกิจและบริการขั้นสูง เปaนท่ีต้ังของศูนย+การคTาขนาดใหญeใจกลางเมือง 
และยeานแหลeงงานท่ีมีความหนาแนeน ไดTแกe เขตบางรัก เขตปทุมวัน เขตสาทร 
และเขตราชเทวี 
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(3) บริเวณย)านศูนยRกลางชุมชนชานเมือง คือยeานศูนย+กลางของ
ธุรกิจ พาณิชยกรรมและบริการบริเวณชุมชนชานเมือง ซ่ึงต้ังอยูeหeางจากพื้นท่ี
ยeานเศรษฐกิจหลักของเมือง ไดTแกe เขตจตุจักร เขตลาดพรTาว เขตบางกะป� 
เขตพระโขนง เขตบางนา เขตมีนบุรี เขตหลักสี่ เขตบางแค ฯลฯ 

(4) ตามแนวถนนสายหลักและแนวเส
นทางระบบขนส)งมวลชน 
ทางราง คือยeานซ่ึงมีการกระจุกตัวอยeางหนาแนeนของกิจกรรมการคTา 
การบริหาร และธุรกิจสำนักงาน ในรูปแบบที่เกาะตัวเปaนแนวยาว ซ่ึงเช่ือมตeอ
กับพ้ืนท่ียeานเศรษฐกิจหลักของเมือง ไดTแกe แนวถนนสุขุมวิทตอนกลาง-ปลาย 
แนวถนนพระรามที่ 3 แนวถนนจรัญสนิทวงศ+ แนวถนนรัชดาภิเษก แนวถนน
ลาดพรTาว แนวถนนรามอินทรา แนวถนนรามคำแหง แนวถนนเพชรบุรีตัดใหมe 
และแนวถนนเพชรเกษม 

ผูTวิจัยไดTจัดอันดับพ้ืนที่หรือยeานเดินไดTท่ีมีคeาคะแนน Good Walk 
สูงท่ีสุด 10 อันดับ ไดTแกe ยeานสยาม-ปทุมวัน (82 คะแนน) ยeานราชประสงค+-
ประตูน้ำ (76 คะแนน) ตามดTวย ยeานสีลม-สาทร บางรัก เพชรบุรี-อโศก 
พรTอมพงษ+ (75 คะแนน) ยeานอนุสาวรีย+ชัยสมรภูมิ-รางน้ำ อารีย+ ราชเทวี-
พญาไท บางกอกนTอย สามยeาน (72 คะแนน) ยeานจักรวรรดิ-เยาวราช บTานแขก 
(70 คะแนน) ยeานเทเวศร+ ถนนขTาวสาร (67 คะแนน) วังหลัง (66 คะแนน) 
ยeานทองหลeอ-เอกมัย ยศเส (65 คะแนน) ยeานลาดพรTาว เทพศิรินทร+  

ภาพท่ี 9: พื้นที่ศูนย+กลาง
เมืองเดินไดTในพ้ืนที่ยeาน
พาณิชยกรรมเกeาและตาม
ถนนรัศมีและถนนวงแหวน 
ซ่ึงเกาะกลุeมในพื้นที่ใจกลาง
เมือง 

Fig. 9 The central 
district of walkable 
areas at the old CBD 
and the main radius. 
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รามคำแหง (64 คะแนน) ยeานราชดำเนิน สะพานควาย หTวยขวาง อeอนนุช- 
พระโขนง (63 คะแนน) ยeานบางกะป� หัวลำโพง (61 คะแนน) และยeาน 
บางกระบือ สวนพลู (60 คะแนน) 

พ้ืนท่ีขอบของเมืองเดินได
 

ประกอบดTวยพ้ืนที่เมืองเดินไดTท่ีกระจัดกระจายและเบาบาง ประกอบดTวย 
2 พ้ืนท่ี ดังนี้  

(1) ศูนยRกลางชุมชนเมืองปริมณฑล ซึ่งถือวeาเปaนกลุeมพ้ืนที่ท่ีมี 
คeาคะแนน Good Walk ในระดับปานกลาง-สูง แตeกระจุกตัวเฉพาะใน 
บางบริเวณ เชeน พื้นท่ีศูนย+กลางชุมชนของเมืองในจังหวัดปริมณฑล ไดTแกe 
ศูนย+กลางเมืองปากน้ำ-สมุทรปราการ พ้ืนที่ศูนย+กลางเมืองนครปฐม พ้ืนท่ี
ศูนย+กลางเมืองสมุทรสาคร พ้ืนท่ีศูนย+กลางเมืองบางบัวทอง พ้ืนท่ีศูนย+กลาง
เมืองรังสิต-ปทุมธานี 

(2) เมืองช้ันนอกของกรุงเทพมหานคร ซ่ึงสeวนใหญeเปaนพ้ืนที่ท่ีมี 
คeาคะแนน Good Walk ในระดับต่ำ คือมีคะแนนต่ำกวeา 32 หรือพ้ืนท่ีท่ีอยูeใน
ระดับ 4-5 สeวนใหญeเปaนพ้ืนท่ีท่ีอยูeอาศัยในยeานสวนหลวง ประเวศ สะพานสูง 
บึงกุeม ฯลฯ มีโครงขeายถนนในลักษณะซอยตันและซอยลึก และมีพ้ืนท่ีซุปเปอร+
บล็อก (superblock) ที่ถูกป�ดลTอมดTวยถนนสายประธานและถนนสายหลัก 

ภาพท่ี 10: พ้ืนที่ขอบของ
เมืองเดินไดTในยeานพ้ืนท่ีอยูe
อาศัยและศูนย+กลางชุมชน
ชานเมือง 

Fig. 10 The edge of 
walkable areas in 
the residential 
neighborhoods. 
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บริเวณชานเมือง เชeน ยeานลาซาล ยeานสวนหลวง ยeานบางนา ยeานปุณณวิถี 
ยeานพัฒนาการ  ยeานอeอนนุช ยeานเกษมบัณฑิต ยeานประดิษฐ+มนูธรรม 
ยeานผังเมืองพระราม 9 ยeานเทียนรeวมมิตร ยeานประชาราษฎร+บำเพ็ญ 
ยeานรามอินทรา ยeานนาคนิวาส ยeานลาดปลาเคTา ยeานสะพานใหมe ยeานชินเขต 
ยeานสามัคคี ยeานทุeงสองหTอง ยeานคลองสามวา ยeานรeมเกลTา ยeานกัลปพฤกษ+  
ยeานพระราม 2 ยeานบางแค ยeานสาย 1 – สาย 3 ยeานทวีวัฒนา ยeานศาลา
ธรรมสพน+ ฯลฯ 

นอกจากนี้ยังพบวeาภายในพื้นท่ีเมืองเดินไดTในเขตเมืองชั้นในปรากฏ
พ้ืนท่ีท่ีมีคeาคะแนน Good Walk ต่ำแทรกอยูe พ้ืนท่ีเหลeานี้เกิดจากเนื้อเมือง
เดินไดTถูกตัดขาดดTวยสิ่งกีดขวางหรือพ้ืนท่ีป�ดลTอมขนาดใหญe (enclaves)  
เชeน แนวทางดeวน แนวเสTนทางรถไฟ พ้ืนท่ีหนeวยงานราชการ มหาวิทยาลัย 
หรือสวนสาธารณะที่มีแนวร้ัวและกำแพงกั้นอยูeโดยรอบ เชeน พ้ืนท่ีทหาร
บริเวณยeานสนามเป�า-ดินแดง-วิภาวดี พ้ืนที่บริเวณแยกลาดพรTาวซ่ึงเปaนท่ีต้ัง 
ของสวนสาธารณะขนาดใหญeท้ัง 3 สวน พ้ืนท่ีดินรอการพัฒนาของการรถไฟ 
บริเวณมักกะสัน ฯลฯ 

โดยภาพรวมแลTวในพ้ืนท่ีปริมณฑลปรากฏพ้ืนท่ีเมืองเดินไดTอยูeนTอยมาก  
สeวนใหญeกระจุกตัวอยูeเฉพาะบริเวณศูนย+กลางเมืองและเกาะตัวตามถนนสาย
สำคัญของเมืองเทeานั้น ดังนี้ 

ภาพท่ี 11: พ้ืนที่ป�ดลTอม
ขนาดใหญeท่ีไมeสeงเสริม
ศักยภาพเมืองท่ีสeงเสริม 
การเดินเทTา 

Fig. 11 Lack of 
walkable areas in the 
great urban void and 
enclaves’ area. 
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จังหวัดนนทบุรี มีพ้ืนที่เมืองเดินไดTคิดเปaนรTอยละ 3 ของพ้ืนท่ีจังหวัด 
หรือประมาณ 21 ตารางกิโลเมตร สeวนใหญeกระจายตัวในพ้ืนท่ีเมืองฝ'�งตะวันออก
ของแมeน้ำเจTาพระยา ซ่ึงเช่ือมตeอกับเขตช้ันในของกรุงเทพฯ เชeน ยeานทeาน้ำนนท+ 
ยeานแคราย ยeานสนามบินน้ำ ยeานรัตนาธิเบศร+ ยeานติวานนท+ ยeานงามวงศ+วาน 
ยeานแจTงวัฒนะ-ปากเกร็ด ยeานบางบัวทอง ยeานเสาธงหิน และยeานบางเลน- 
บางมeวง ฯลฯ 

จังหวัดสมุทรปราการ มีพื้นท่ีเมืองเดินไดTคิดเปaนรTอยละ 2 ของพ้ืนท่ี
จังหวัด หรือประมาณ 22 ตารางกิโลเมตร สeวนใหญeเกาะตัวอยูeตามแนวถนน
สุขุมวิท ซ่ึงเปaนบริเวณท่ีมีระบบขนสeงทางรางพาดผeาน เช่ือมตeอกับพ้ืนท่ี
กรุงเทพใตT เชeน ยeานเมืองเกeาสมุทรปราการ ยeานปากน้ำสมุทรปราการ 
ยeานสำโรง ยeานปู�เจTาสมิงพราย ยeานบางเมือง ยeานบางปู ยeานบางพลี 
ยeานบางเสาธง ฯลฯ รวมทั้งบางสeวนของจังหวัดสมุทรปราการบริเวณฝ'�ง
ตะวันตกของแมeน้ำเจTาพระยา เชeน ยeานพระประแดง ยeานลัดหลวง และ 
ยeานพระสมุทรเจดีย+ 

จังหวัดปทุมธานี มีพื้นท่ีเมืองเดินไดTคิดเปaนรTอยละ 1 ของพื้นท่ี
จังหวัด หรือประมาณ 23 ตารางกิโลเมตร สeวนใหญeกระจุกตัวบริเวณยeาน
รังสิต ซ่ึงเปaนศูนย+กลางเศรษฐกิจและจุดเปล่ียนถeายการเดินทาง รวมท้ังยeาน
ราชการของปทุมธานี นอกจากนี้ยังกระจายตัวไปตามยeานชุมชนชานเมือง 
เชeน ยeานบึงย่ีโถ ยeานธัญบุรี ยeานคูคต ยeานคลองหลวง ยeานทeาโขลง ฯลฯ 

จังหวัดสมุทรสาคร มีพื้นท่ีเมืองเดินไดTคิดเปaนรTอยละ 1 ของพ้ืนท่ี
จังหวัด หรือประมาณ 5 ตารางกิโลเมตร สeวนใหญeกระจุกตัวบริเวณยeานชุมชน
ชานเมือง ไดTแกe ยeานเมืองสมุทรสาคร ยeานกระทุeมแบน และยeานอTอมนTอย 

จังหวัดนครปฐม มีพ้ืนที่เมืองเดินไดTนTอยกวeารTอยละ 1 ของพ้ืนท่ี
จังหวัด หรือประมาณ 10 ตารางกิโลเมตร สeวนใหญeกระจุกตัวบริเวณยeาน
ชุมชนชานเมือง ไดTแกe ยeานศูนย+กลางเมืองนครปฐม ยeานศาลายา ซ่ึงเปaนยeาน
มหาวิทยาลัย และยeานอTอมใหญe ซ่ึงเช่ือมตeอกับกรุงเทพฯ ฝ'�งตะวันตกตามแนว
ถนนเพชรเกษม 
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ผลการประเมินศักยภาพของสภาพแวดล
อมท่ีส)งเสริมการเดินเท
า
ท่ีจำแนกรายเขตและอำเภอ 

หากประเมินศักยภาพของสภาพแวดลTอมท่ีสeงเสริมการเดินเทTาในระดับเขต 
และอำเภอพบวeา GB มีคeาคะแนน Good Walk ขยับสูงขึ้นเปaน 29 จาก  
100 คะแนน หรืออยูeในระดับ 4  

ผลการประเมินรายเขตและอำเภอพบวeา พ้ืนที่ท่ีไดTคeาคะแนน Good 
Walk สูงท่ีสุดยังจำกัดอยูeเพียงระดับที่ 2 เทeานั้น คือมีคeาคะแนนอยูeระหวeาง 
49-65 เต็ม 100 คะแนน หรือจัดวeามีสภาพแวดลTอมของเมืองสนับสนุนการ
เดินเทTาในระดับที่สูง  พ้ืนท่ีที่จัดอยูeกลุeมนี้มีจำนวนทั้งหมด 9 เขต จากท้ังหมด 
79 เขต คิดเปaนรTอยละ 12 ไดTแกe เขตบางรัก เขตปทุมวัน เขตป�อมปราบ 
ศัตรูพeาย เขตสัมพันธวงศ+ เขตพระนคร เขตราชเทวี เขตดินแดง เขตวัฒนา 
และเขตสาทร ซึ่งลTวนแลTวเปaนเขตช้ันในของกรุงเทพฯ 

พ้ืนท่ีท่ีมีคeาคะแนน Good Walk อยูeในระดับที่ 3 หรือมีคeาคะแนน
ระหวeาง 33–48 เต็ม 100 คะแนน หรือจัดวeามีสภาพแวดลTอมท่ีสนับสนุน 
การเดินเทTาในระดับปานกลาง มีจำนวนทั้งหมด 23 เขต จากท้ังหมด 79 เขต 
คิดเปaนรTอยละ 29 ไดTแกe เขตคลองเตย เขตยานนาวา เขตบางคอแหลม  
เขตราษฎร+บูรณะ เขตจอมทอง เขตธนบุรี เขตคลองสาน เขตบางกอกใหญe  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาพท่ี 12: ระดับศักยภาพ
เมืองท่ีสeงเสริมการเดินเทTา 
ในพ้ืนท่ี GB 

Fig. 12 The Good Walk 
level by district area. 
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เขตบางกอกนTอย เขตบางพลัด เขตดุสิต เขตพญาไท เขตบางซ่ือ เขตจตุจักร  
เขตหลักส่ี เขตลาดพรTาว เขตหTวยขวาง เขตวังทองหลาง เขตบึงกุeม เขตบางกะป� 
เขตสวนหลวง เขตพระโขนง และเขตบางนา ซ่ึงสeวนใหญeเปaนเขตเมืองช้ันกลาง
ของกรุงเทพฯ 

พ้ืนท่ีท่ีมีคeาคะแนน Good Walk อยูeในระดับที่ 4 หรือมีคeาคะแนน
ระหวeาง 16-32 เต็ม 100 คะแนน หรือจัดวeามีสภาพแวดลTอมท่ีสนับสนุนการ
เดินเทTาในระดับต่ำ มีจำนวนท้ังหมด 31 เขต จากท้ังหมด 79 เขต คิดเปaน 
รTอยละ 39 ซึ่งสeวนใหญeเปaนเขตชานเมืองของกรุงเทพฯ และชุมชนเมืองใน
จังหวัดปริมณฑล ประกอบดTวย 

-  พ้ืนท่ีกรุงเทพมหานคร จำนวน 17 เขต ไดTแกe เขตทุeงครุ เขตบาง
ขุนเทียน เขตบางบอน เขตหนองแขม เขตบางแค เขตภาษีเจริญ เขตทวีวัฒนา 
เขตตล่ิงชัน เขตดอนเมือง เขตสายไหม เขตบางเขน เขตคันนายาว เขตคลอง
สามวา เขตสะพานสูง เขตประเวศ เขตลาดกระบัง และเขตมีนบุรี 

-  พ้ืนท่ีจังหวัดนนทบุรี จำนวน 5 อำเภอ ไดTแกe อำเภอเมืองนนทบุรี 
อำเภอปากเกร็ด อำเภอบางกรวย อำเภอบางใหญe และอำเภอบางบัวทอง 

- พ้ืนท่ีจังหวัดปทุมธานี จำนวน 4 อำเภอ ไดTแกe อำเภอเมือง
ปทุมธานี อำเภอคลองหลวง อำเภอธัญบุรี และอำเภอลำลูกกา 

- พ้ืนท่ีจังหวัดสมุทรปราการ จำนวน 3 อำเภอ ไดTแกe อำเภอเมือง
สมุทรปราการ อำเภอบางพลี และอำเภอพระประแดง 

- พ้ืนท่ีจังหวัดสมุทรสาคร จำนวน 2 อำเภอ ไดTแกe อำเภอเมือง
สมุทรสาคร และอำเภอกระทุeมแบน 

พ้ืนท่ีท่ีมีคeาคะแนน Good Walk อยูeในระดับที่ 5 หรือมีคeาคะแนน
ระหวeาง 0-15 เต็ม 100 คะแนน หรือจัดวeามีสภาพแวดลTอมท่ีสนับสนุนการ
เดินเทTาในระดับต่ำ มีจำนวนท้ังหมด 16 เขต จากท้ังหมด 79 เขต คิดเปaน 
รTอยละ 20 ซึ่งสeวนใหญeอยูeในพ้ืนท่ีจังหวัดนครปฐม และพ้ืนท่ีรอบนอกของ
จังหวัดปริมณฑลอื่น ๆ ประกอบดTวย 

-  พ้ืนท่ีกรุงเทพมหานคร จำนวน 1 เขต คือ เขตหนองจอก 
- พ้ืนท่ีจังหวัดนนทบุรี จำนวน 1 อำเภอ คือ อำเภอไทรนTอย 
- พ้ืนท่ีจังหวัดปทุมธานี จำนวน 3 อำเภอ คือ อำเภอลาดหลุดแกTว 

อำเภอสามโคก และอำเภอหนองเสือ 
- พ้ืนท่ีจังหวัดสมุทรปราการ จำนวน 3 อำเภอ ไดTแกe อำเภอ 

พระสมุทรเจดีย+ อำเภอบางเสาธง และอำเภอบางบeอ 
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- พ้ืนท่ีจังหวัดสมุทรสาคร จำนวน 1 อำเภอ คือ อำเภอบTานแพTว 
- พ้ืนท่ีจังหวัดนครปฐม จำนวน 7 อำเภอ คือ อำเภอเมืองนครปฐม 

อำเภอนครชัยศรี อำเภอสามพราน อำเภอพุทธมณฑล อำเภอดอนตูม อำเภอ
บางเลน และอำเภอกำแพงแสน 
 

สรุปผลการวิจัย 

การเดินและเมืองเดินไดTเปaนคุณลักษณะสำคัญของเมืองนeาอยูe GB เปaนหนึ่งใน
ภาคมหานครของภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใตTท่ีมีการเติบโตอยeางรวดเร็ว  
ในชeวงสองทศวรรษท่ีผeานมา ภาครัฐไดTจัดสรรงบประมาณมหาศาลไปกับการ
พัฒนาระบบขนสeงทางรางเพ่ือเช่ือมโยงกรุงเทพฯ และพ้ืนท่ีปริมณฑล  ดังนั้น 
เมืองจำเปaนตTองมีการฟstนฟูสภาพแวดลTอมกายภาพท่ีสeงเสริมใหTผูTคนสามารถ
เดินเทTาไดTในชีวิตประจำวัน เพ่ือใหTการลงทุนเกิดประโยชน+แกeคนเมืองอยeาง
แทTจริง นำมาสูeคำถามหลักของงานวิจัยคือ GB มีศักยภาพในการพัฒนาสูeเมือง
เดินไดTมากนTอยเพียงใด  งานวิจัยฉบับนี้จึงมีวัตถุประสงค+เพ่ือจัดทำตัวช้ีวัดและ
ประเมินศักยภาพของสภาพแวดลTอมท่ีสeงเสริมการเดินเทTา ดTวยเทคนิคการ
วิเคราะห+ขTอมูลเชิงพ้ืนที่ในระบบสารสนเทศภูมิศาสตร+ โดยใชTขTอมูลโครงขeาย
การเดินเทTาและสาธารณูปการของเมือง  

ผลการศึกษาประกอบดTวยเนื้อหา 2 สeวน สeวนแรกคือการจัดทำตัวช้ีวัด
ศักยภาพของสภาพแวดลTอมที่สeงเสริมการเดินเทTา หรือ ดัชนีเมืองเดินไดT 
(Good Walk Index) เพ่ือใชTประเมินพื้นท่ีเมืองเดินไดTท่ีผูTคนสามารถเขTาถึง
สาธารณูปการ 6 ประเภท (แหลeงงาน สถานศึกษา แหลeงจับจeายใชTสอย พ้ืนท่ี
นันทนาการ พื้นท่ีบริการสาธารณะและธุรกรรม และสถานีขนสeงสาธารณะ)  
ไดTในระยะเดินเทTาท่ีสามารถยอมรับไดTหรือ 800 เมตร  ดัชนีเมืองเดินไดTที่
พัฒนาขึ้นนี้จะใชTอธิบายความสัมพันธ+ระหวeางป'จจัยสeงเสริมสภาพแวดลTอม
เมืองท่ีสนับสนุนการสัญจรดTวยการเดินเทTา 3 ดTาน ไดTแกe ความหนาแนeน 
การใชTประโยชน+ที่ดินผสมผสาน และความสามารถในการเขTาถึง ตามแนวคิด
ของดัชนี Walk Score และแนวคิด Urban DMA 

สeวนท่ีสองคือการประเมินศักยภาพของสภาพแวดลTอมท่ีเมืองท่ีสeงเสริม
การเดินเทTาของ GB พบวeาในระดับภาพรวมมีสภาพแวดลTอมท่ีสeงเสริมการเดิน
หรือพ้ืนท่ีเมืองเดินไดTในระดับท่ีต่ำมากคิดเปaนรTอยละ 4 ของพ้ืนท่ีท้ังหมด  
โดยพ้ืนท่ีเมืองเดินไดTกวeารTอยละ 80 กระจุกอยูeในกรุงเทพฯ สeวนท่ีเหลือกระจุก
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อยูeตามศูนย+กลางพาณิชยกรรมของเมืองในจังหวัดปริมณฑล  ผลการศึกษา 
ไดTช้ีใหTเห็นความทTาทายในการขับเคล่ือนนโยบายระบบขนสeงทางรางที่
สภาพแวดลTอมเมืองยังไมeไดTรับการฟstนฟูใหTสนับสนุนการเดิน รวมถึงความ
เหล่ือมล้ำของโอกาสในการสัญจรดTวยการเดินของผูTคนในกรุงเทพฯ และ 
เมืองตeาง ๆ ของจังหวัดปริมณฑล  

หากพิจารณาเฉพาะพ้ืนที่เมืองเดินไดTของ GB พบวeาสามารถแบeงออก 
เปaน 2 กลุeม คือ 

(1) พ้ืนท่ีศูนย+กลางเมืองเดินไดT ประกอบดTวย 4 พ้ืนท่ี ไดTแกe พื้นที่
พาณิชยกรรมเมืองเกeา พ้ืนท่ีพาณิชยกรรมศูนย+กลางเมือง พ้ืนท่ีศูนย+กลาง
ชุมชนชานเมือง และพ้ืนท่ีบริเวณแนวระบบขนสeงทางรางและพ้ืนท่ีรอบสถานี 
อยeางไรก็ตามพบวeาในพ้ืนท่ีเมืองเดินไดTเหลeานี้ถูกตัดขาดเปaนชeวง ๆ ดTวยลักษณะ
สัณฐานท่ีเปaนซอยตัน รวมทั้งส่ิงกีดขวางหรือพ้ืนที่ป�ดลTอมขนาดใหญe ไดTแกe 
ทางดeวน พ้ืนท่ีราชการหรือหนeวยงานตeาง ๆ ซ่ึงลTอมรอบดTวยร้ัวและกำแพง 
ท่ีทำใหTโครงขeายการเดินเทTาไมeตeอเนื่อง 

(2) พ้ืนท่ีขอบของเมืองเดินไดT ประกอบดTวย 2 พ้ืนท่ี คือพื้นท่ี
ศูนย+กลางชุมชนเมืองปริมณฑล ซึ่งถือวeาเปaนกลุeมพ้ืนที่ท่ีมีคeาคะแนน Good 
Walk ในระดับปานกลาง-สูง แตeกระจุกตัวเฉพาะบริเวณศูนย+กลางชุมชนของ
เมืองในจังหวัดปริมณฑลเทeานั้น และพื้นท่ีเมืองช้ันนอกของกรุงเทพฯ ซ่ึงเปaน
พ้ืนท่ีท่ีมีคeาคะแนน Good Walk ในระดับต่ำ  สาเหตุท่ีไดTคeาคะแนนในระดับต่ำ 
มาจากลักษณะทางสัณฐานท่ีเปaนซุปเปอร+บล็อก รวมท้ังระบบซอยท่ีมีลักษณะ
เปaนซอยตันในระบบกTางปลา51 และมีการใชTประโยชน+ท่ีดินในเชิงเด่ียวในรูปแบบ
ท่ีอยูeอาศัย ขาดสาธารณูปการท่ีหลากหลายกระจายในพ้ืนท่ี 

ผลการศึกษาไดTนำมาสูeขTอเสนอแนะเชิงนโยบายดังตeอไปนี้ พ้ืนท่ี
ศูนย+กลางเมืองเดินไดTควรกำหนดเปaนพ้ืนท่ียุทธศาสตร+ในการฟstนฟูสูeยeานกระชับ
ท่ีนeาอยูe เพ่ือสeงเสริมการพัฒนาระบบขนสeงทางรางและการเดินเทTาของผูTคน 
ในชีวิตประจำวัน  ดังนั้นป'ญหาความเช่ือมตeอของโครงขeายการเดินเทTา 
และคุณภาพของสภาพแวดลTอมการเดินเทTาท่ีทำใหTผูTคนเดินไดTอยeางสะดวก 
ปลอดภัย และนeาเดิน คือประเด็นท่ีสมควรไดTรับศึกษาในเชิงลึกตeอไป  สeวนพ้ืนท่ี
ขอบของเมืองเดินไดT ส่ิงสำคัญคือการพัฒนาโครงสรTางพ้ืนฐาน เชeน ระบบถนน
และซอยยeอย รวมท้ังระบบขนสeงรอง (feeder) เพ่ือใหTพ้ืนที่ซุปเปอร+บล็อก 
มีการเชื่อมโยงท่ีดีย่ิงขึ้น รวมทั้งการเพ่ิมสาธารณูปการของเมืองเพ่ือใหTเปaน
จุดหมายปลายทางในการสัญจร เพ่ือใหTพ้ืนท่ีบริเวณนี้มีศักยภาพเพ่ิมขึ้น 
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ในการพัฒนาสูeเมืองเดินไดTในอนาคต  การศึกษาฉบับนี้คาดหวังวeาจะสามารถ 
ใชTเปaนจุดเร่ิมตTนในการศึกษาตeอยอดในประเด็นอื่นท่ีเกี่ยวขTองกับเมืองเดินไดT
ของ GB รวมทั้งเมืองอื่น ๆ ในประเทศไทยตeอไป 
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เขตบางรัก เขตยานนาวา เขตสาทร เขตบางคอแหลม 
เขตดุสิต เขตพญาไท เขตราชเทวี เขตธนบุรี เขตคลองสาน 
เขตจอมทอง เขตบางกอกน�อย เขตบางกอกใหญs และ 
เขตบางพลัด. 
51 สิงหนาท แสงสีหนาท, “ถิ่นท่ีวิวัฒนUจากคลองลัดถึง
ซอยลัด: ความเป`นเมืองท่ีถูกปรับเปล่ียนจากเมืองฐานน้ำ
สูsเมืองฐานบกของกรุงเทพ,” หน_าจ่ัว วTาด_วยประวัติศาสตรC
สถาปhตยกรรมและสถาปhตยกรรมไทย 17, 1 (2563): 
92-125. 
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