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บทคัดยอ 

        บทความวิจัยนี้มุงคนหาความสัมพันธระหวางโครงสรางของโครงขายกับการเปลี่ยนแปลงทางพ้ืนที่ของเขตรอยตอเมือง
กรุงเทพฯ ระยะ 10 ป (พ.ศ. 2556–2565) ตามแนวเสนทางสัญจรในระยะรัศมี 1 กิโลเมตรจากตำแหนงท่ีตั้งของสถานีรถไฟฟา
สายสีน้ำเงินสวนตอขยาย ฝงธนบุรี  เพ่ือตอบคำถามหลักคือ “การเปลี่ยนผานทางพื้นที่ของเมือง (Urban spatial transience) 
สามารถอธิบายผานความสัมพันธระหวางโครงสรางทางพ้ืนที่กับการคาเคลื่อนที่ในเมือง (Mobile vending) ไดหรือไม อยางไร”  
วิธีการศึกษาประกอบดวย วิธีการทางสัณฐานวิทยาเมือง (Urban morphology) ทฤษฎีและเทคนิคสเปซซินแท็กซ           
(Space Syntax) และวิธีการสังเกตอยางเปนระบบกลุมตัวอยางคือ ผูคาเคลื่อนที่หรือผูคาจร (mobile vendors) ซึ่งเปนกลุมที่มี
ความเกี่ยวเน่ืองกับพ้ืนที่ในการดำเนินชีวิตประจำวันและการเปลี่ยนผานทางพื้นที่ของเมือง โดยมีหนวยวิเคราะหคือ แบบจำลอง
โครงสรางของโครงขายถนนในวิธีการ Segment analysis กับพฤติกรรมการฝงตัวของผูคาเคลื่อนท่ีซึ่งไดจากวิธีการสังเกตอยาง
เปนระบบ จากการศึกษาพบวาคาการประสาน (Integration) และทางเลือก (Choice) ที่ไดจากการวิเคราะหแบบจำลอง       
สวนของโครงขายถนนในวิธีการ Segment analysis มีนัยสำคัญตอการเปลี่ยนแปลงทางพื้นที่ซึ่งไดรับผลกระทบจาก
กระบวนการเจนตริฟเคชันหรือชนชั้นกลางภิวัตน ทั้งนี้พบความสอดคลองกันระหวางลักษณะการฝงตัวของผูคาจรในระยะ      
เดินเทาภายใน 5 นาที หรือระยะรัศมี 400 เมตร จากตำแหนงของสถานีรถไฟฟาฯ กับระบบความสัมพันธของเสนทาง 
(configuration) การเคลื่อนที่ (movement) และกิจกรรมการใชประโยชนท่ีดิน (attraction) 
คำสำคัญ:  การเปลี่ยนผานของเมอืง  เขตรอยตอเมืองกรุงเทพฯ การสัญจรอยางเปนธรรมชาติ ผูคาเคลื่อนที ่สเปซซินแท็กซ 

ABSTRACT 

        This study aims to explore the relationship between spatial structure and changes in Bangkok’s urban 
fringe over a period of 10 years (2556–2565 B.E.) along the street network within a radius of 1 kilometer 
from the location of the MRT Blue Line Extension, in the administrative district of Thonburi. The study raises 
one question: "How can urban spatial transience be explained through the relationship between spatial 
structures and mobile vending?" Research methods related to urban morphology, Space Syntax, and 
systematic observation were used for the study of mobile vendors, who are a public space-related group in 
everyday life and the transition of urban areas. Movement patterns of mobile vendors were investigated by 
using multi-spatial analysis techniques, such as axial analysis and segment analysis, to reveal natural 
movement through the significant values of Integration and Choice. The Space Syntax theory was applied as 
the framework and analytical tool. The findings show that: Integration and Choice values obtained from the 
segment analysis model are significant for the spatial changes affected by gentrification. The results of an 
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investigation within 5 minutes of walking distance or a 400-meter radius of the MRT station's location 
showed distinct correlations between the accessibility of mobile vendors with the feedback process of 
configuration, movement, and attraction. 

Keywords:  Urban transience, Bangkok’s urban fringe, Natural movement, Mobile vendor, Space Syntax 

บทนำ 
        การวิจัยนี้เปนความพยายามในการสืบคนและตรวจวัดการเปลี่ยนแปลงทางพ้ืนที่ของเขตรอยตอเมืองกรุงเทพฯ ในการ
อธิบายปรากฏการณการเปลี่ยนผานของพื้นที่ภายในเมืองผานลักษณะการครอบครองพื้นท่ีชั่วคราวหรือพ้ืนท่ีสงผานในเมือง 
(urban transient space) ซึ่งมีโอกาสพบเห็นไดมากในพ้ืนที่เขตรอยตอของเมือง (urban fringe) ที่กำลังขยายตัวไปสูเขตชาน
เมืองหรือพ้ืนที่พัฒนาใหม (new development areas) ซึ่งอยูในระหวางการกำหนดทิศทางหรือนโยบายในการพัฒนาของ
ภาครัฐหรือเอกชน พื้นที่สงผานเหลานี้มักเปนพื้นที่ชิ้นเล็กชิ้นนอย (fragmented space or interstices) ท่ีกระจัดกระจายหรือ
แทรกตัวอยูภายในแหลงพักอาศัยและเปนพ้ืนที่สำคัญตอการใชชีวิตประจำวันของผูคนกลุมเดิมภายในยาน (Brighenti, 2013; 
Henneberry, 2017) นำไปสูคำถามการวิจัยวา “การเปลี่ยนผานทางพ้ืนที่ของเมือง (Urban spatial transience) สามารถ
อธิบายผานความสัมพันธระหวางโครงสรางทางพ้ืนที่ กับการคาเคลื่อนที่ในเมือง (Mobile vending) ไดหรือไม อยางไร”  
การคนหาคำตอบจึงมีสมมติฐานวา “การเคลื่อนที่” (movement) เปนกิจวัตรพ้ืนฐานของผูคนในสังคมเมืองและเปนภาพ
ตัวแทนลักษณะธรรมชาติของผูคน (สังคม) และพ้ืนที่ การสำรวจตรวจสอบการครอบครองพื้นที่ในชีวิตประจำวัน (Everyday 
spatiality) ของกลุมท่ีสนใจศึกษาจะสามารถสรางความเขาใจกระบวนการท่ีอยูเบ้ืองหลังการเปลี่ยนแปลงทางพื้นที่ของเมืองได 
นอกจากนี้ยังเปนการขยายองคความรูผานกรณีศึกษา แนวคิด และทฤษฎีการสัญจรอิสระหรือการสัญจรอยางเปนธรรมชาติ 
(Natural movement) จากการพิจารณาความสัมพันธของโครงขายถนนหรือกริดเมือง (Urban grid) กับรูปแบบการสัญจรที่
เกิดขึ้นจริง นำไปสูทางเลือกในการสัญจร (Choice) และผลผลิตขางเคียง (By-product) ของความสัมพันธระหวางเสนทางการ
เดินทางจากจุดเริ่มตนไปยังจุดหมาย ทางเลือกเหลานี้แสดงถึงลักษณะการเปลี่ยนแปลงการใชประโยชนที่ดิน (Land-use 
changes, Attraction) แบบผสมผสานจากประสิทธิภาพในการสัญจร (Movement economy) (Hillier et al., 1993) จาก
กรอบความคิดนี้จึงนำไปสูการทำความเขาใจการเปลี่ยนแปลงสภาพแวดลอมเมืองผานการศึกษาพื้นท่ีรอยตอเขตเมืองชั้นกลาง
และเขตเมืองช้ันนอกซึ่งมีการเปลี่ยนแปลงโครงสรางการใชประโยชนที่ดินในผังเมืองรวมกรุงเทพมหานครอยางตอเนื่องในระยะ 
10 ป (พ.ศ. 2556–2565) โดยเฉพาะแนวเสนทางคมนาคมที่เกี่ยวเนื่องกับระบบขนสงมวลชนทางรางและจุดเปลี่ยนถายการ
สัญจร (สำนักการวางผังและพัฒนาเมือง, 2562) ประกอบกับการตรวจสอบและวิเคราะหโครงสรางของโครงขายระดับยานซึ่งมี
อิทธิพลตอรปูแบบการสัญจรอิสระและการเคลื่อนที่อยางมีประสิทธิภาพ โดยมีหนวยวิเคราะห (Unit of analysis) คือ โครงขาย
ทางพื้นท่ีของกลุมผูคาเคลื่อนที่ (Mobile vendors) ซึ่งเปนกลุมท่ีมีการฝงตัวในลักษณะชั่วคราวจากการอาศัยพ้ืนที่เศษเล็กเศษ
นอยในเมืองเพ่ือการประกอบอาชีพและใหบริการและมีบทบาทสำคัญกับกิจกรรมทางสังคมและเศรษฐกิจในพ้ืนที่สาธารณะเมือง
ในระดับยาน โดยเฉพาะอยางย่ิงในระยะรอยตอของการพัฒนาที่ยังไมสมบูรณ (Askew, 2002; Polakit & Boontharm, 2008) 
        อนึ่ง การเปลี่ยนผาน (transience) ในการวิจัยนี้หมายถึงการเปลี่ยนแปลงทางกายภาพในชวงเวลาหนึ่งหรือมีขอบเขตของ
ระยะเวลาที่ซอนทับกับปจจัยทางสังคมวัฒนธรรมและเศรษฐกิจในระหวางชวงเวลานั้น หรือเรียกวาชวงรอยตอของการ
เปลี่ยนแปลง มีความเก่ียวของกับลำดับ-กฎเกณฑในการอยูรวมกันของพ้ืนที่ในระบบหนึ่งโดยแสดงผานกิจกรรมและหนาที่ใชสอย
ของพ้ืนท่ีนั้นๆ (activities and function) ในท่ีนี้คือความสัมพันธระหวางเสนทางหรือถนน การเขาถึงของระบบรถไฟฟาสวนตอ
ขยาย และการเปลี่ยนแปลงการใชประโยชนที่ดินของเมืองและยาน 

วัตถุประสงคการวิจัย 
        1. เพื่อศึกษาความสัมพันธระหวางโครงสรางทางพื้นท่ี (Spatial structure) ของผังเมืองรวมกรุงเทพมหานคร ระยะ 10 ป 
(พ.ศ. 2556–2565) กับการคาเคลื่อนท่ีในเมือง (Mobile vending) ในพื้นที่รอยตอระหวางเขตเมืองชั้นกลางและเขตเมือง
ช้ันนอก ตามแนวรถไฟฟาสายสีน้ำเงิน สวนตอขยาย (หัวลำโพง – บางแค และบางซื่อ – ทาพระ) ฝงธนบุรี 
        2. เพื่อทบทวนและขยายองคความรูทางสัณฐานวิทยาเมืองดวยทฤษฎีและเทคนิคสเปซซินแท็กซ (Space syntax) ในการ
สรางความเขาใจกระบวนการที่อยูเบ้ืองหลังการเปลี่ยนแปลงทางพื้นที่ของเมืองไดอยางครอบคลุมและถูกตอง 
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แนวคิดและทฤษฎีที่เกี่ยวของ 
        1. แนวคิดและทฤษฎีทางสัณฐานวิทยาเมือง (Urban morphology) 
        Hillier & Hanson (1984: 29) ไดเสนอวาการอธิบายลักษณะในทางกายภาพของพื้นที่เมืองจำเปนตองทำความเขาใจ
ปจจัยที่ทำใหเกิดรูปทรงของโครงขายที่เปนผลผลิตจากการสัญจรหรือการเคลื่อนท่ี และโดยทั่วไปนั้นเปนผลจากความสัมพันธ
ของเสนทาง (Configuration) การเคลื่อนที่ (Movement) และกิจกรรมการใชประโยชนที่ดิน (Attraction) (Hillier et al., 
1993; อภิรดี เกษมศุข, 2561: 38, 86) กรอบคิดท่ีสำคัญประการหนึ่งคือทฤษฎีที่วางเชิงยั่งยืนและทฤษฎีความเปนศูนยกลางของ
พื้นที่เมือง Hillier et al. (2007) เสนอวา ที่วางเชิงย่ังยืนของเมืองนั้นเปนผลพวงจากการจัดระเบียบพื้นที่ในเมืองในทาง
เรขาคณิตและรูปแบบทางโครงสราง โดยแสดงผานโครงขายที่ปรากฏทางกายภาพคือ “โครงขายเบื้องหนา” (Foreground 
network) จากลักษณะโครงสรางเชิงเสนของถนนตางๆ ซึ่งแสดงแนวโนมของการถูกเลือกอยางสม่ำเสมอเพ่ือใชในการสัญจร
ระหวางจุดเริ่มตนและจุดหมายปลายทาง (Choice) โดยทั่วไปคือถนนสายหลักของเมือง (High street or main street) ซึ่ง
เชื่อมตอศูนยกลางของเมืองในตำแหนงและขนาดที่แตกตางกันเขาไวดวยกันอยางเปนลำดับ และ “โครงขายเบื้องหลัง” 
(Background network) อันเกิดจากรูปแบบที่หลากหลายและไมปะติดปะตอกันของถนนสายรอง (Side street) และถนนยอย 
(Back street) จำนวนมากและเปนตัวกำหนดรูปทรงของโครงขายเบื้องหนา โครงขายเบ้ืองหลังนั้นมักจะเปนจุดเริ่มตนและ
จุดหมายของการเดินทางสัญจร โครงขายท้ังสองลักษณะถูกสรางข้ึนจากปฏิสัมพันธระหวางกิจกรรมทางเศรษฐกิจและปจจัยทาง
สังคมของเมือง และสามารถตรวจวัดไดในทางโครงสรางความสัมพันธ การควบคุมการเขาถึงได (Accessibility) และการสราง
รูปแบบในการเคลื่อนที่ (Movement) สองแบบ แบบแรกคือ การเคลื่อนที่ผาน (Through-movement) ที่ตองการระยะทางท่ี
สั้นและใชเวลานอยที่สุด และแบบที่สองคือ การเคลื่อนที่ไปถึง (To-movement) ที่มีระยะทางจากจุดเริ่มตนไปยังจุดหมาย 
โครงขายเบื้องหนาโดยทั่วไปมักจะถูกครอบครองโดยประเภทการใชที่ดินที่มปีริมาณการเคลื่อนที่ผาน เชน ประเภทพาณิชยกรรม 
ขณะที่โครงขายเบื้องหลังมักจะถูกครอบครองโดยการใชที่ดินประเภทที่พักอาศัยซึ่งตองการควบคุมการสัญจรสูงกวาประเภท
พาณิชยกรรม (Hillier et al., 2012; Kasemsook et al., 2019; อภิรดี เกษมศุข, 2561: 69) 
        โครงขายของเสนทางท่ีมาบรรจบกันจำนวนมากมักเปนตัวกระตุนการใชประโยชนที่ดินและความตองการทางพ้ืนที่ของคน
กลุมใหมและมีแนวโนมที่จะเกิดศูนยกลางกิจกรรมใหมของเมือง เนื่องดวยเปนพื้นท่ีซึ่งมีการกระจุกตัวของกิจกรรมการใช
ประโยชนที่ดินที่หลากหลายและอยูในตำแหนงสำคัญของเมือง (Live center) มักเปนพ้ืนที่ยานการคา ตลาด การจัดเลี้ยง หรือ
นันทนาการ และบางตำแหนงเปนจุดศูนยกลางการคมนาคมขนสงของเมืองหรือของยาน (Hillier, 1999; Paksukcharern 
Thammaruangsri, 2003; อภิรดี เกษมศุข, 2561: 89) ในขณะที่กิจกรรมในพื้นที่สาธารณะระดับยานมักพบเห็นความมีชีวิตชีวา
ในตำแหนงของเสนทางสายหลักของเมอืงและเสนทางสายรองของยานที่มาบรรจบกัน โดยเฉพาะบริเวณมุมของถนนหรือชวงของ
ถนน (blocks) ที่สามารถพบเห็นกิจกรรมการคา การพบปะของผูคน และการพักผอนหยอนใจกอนเปลี่ยนเสนทางการสัญจรเขา
สูพื้นที่แหลงงานหรือแหลงพักอาศัย กิจกรรมที่ตอบสนองชีวิตประจำวันของผูคนในยานโดยสวนมากมกัอยูในระยะเดนิเทาภายใน 
5 – 15 นาทีหรือในระยะ 400 เมตรถึง 1 กิโลเมตร ซึ่งมักพบพ้ืนที่ลักษณะนี้ในเมืองขนาดใหญ (Fuller & Moore, 2017; 
Whyte, 1980; ภาวิณี เอ่ียมตระกูล, 2563)  
        2. การเปลี่ยนแปลงการใชประโยชนที่ดินของผังเมืองรวมกรุงเทพมหานครกับโครงขายเสนทางรถไฟฟาขนสงมวลชน 
        ผังเมืองรวมกรุงเทพมหานครที่ประกาศใชเมื่อป พ.ศ. 2556 กำหนดเปาหมายการพัฒนาเมืองกระชับตามแผนพัฒนา
กรุงเทพมหานครระยะ 20 ป (พ.ศ. 2556–2575) รวมถึงเปนกรอบแนวคิดหลักในการวางและจัดทำผังเมืองรวมฉบับใหมซึ่ง
ดำเนินการแลวตั้งแตป พ.ศ. 2560 คาดวาจะประกาศใชบังคับเปนกฎหมายไดประมาณ ป พ.ศ. 2567 สาระสำคัญของผังเมือง
รวมฉบับใหมนี้มีวัตถุประสงคเพื่อสงเสริมการใชประโยชนที่ดินในพื้นที่ยานศูนยกลางเมืองและพื้นที่โดยรอบสถานีรถไฟฟาขนสง
มวลชน และสรางโครงขายการคมนาคมระหวางเขตเมืองชั้นในและเขตเมืองช้ันนอกใหเกิดความสมดุลของที่อยูอาศัยและแหลง
งานเพ่ือลดการเดินทาง (สำนักการวางผังและพัฒนาเมือง, 2562) การขยายตัวของเมืองในภาวะปจจุบันมีแนวโนมเติบโตกระจุก
ตัวตามแนวเสนทางระบบรางโดยเฉพาะในเขตเมืองชั้นในและเขตเมืองชั้นกลาง ปจจัยดานตนทุนของที่ดินและราคาที่พักอาศัย 
ที่คอนขางสงูในเขตเมืองชั้นในเปนตัวกระตุนใหเกิดการพัฒนาที่ดินในพ้ืนที่รอยตอเขตเมืองชั้นนอกเพื่อรองรับความตองการที่พัก
อาศัยในระดับราคาที่ผูมีรายไดปานกลางหรือชนชั้นกลางสามารถถือครองได และโดยสวนใหญมักอยูในตำแหนงของการเชื่อมตอ
กับโครงขายการเดินทางระหวางที่พักอาศัยในเขตเมืองช้ันนอกไปยังแหลงงานและเขตเมืองช้ันใน (สำนักยุทธศาสตรและ
ประเมินผล, 2564) แผนงานกอสรางระบบรถไฟฟาสวนตอขยาย เปนตัวกระตุนใหเกิดอัตราการขยายตัวของราคาที่ดินเพิ่มขึ้น
โดยเฉลี่ยมากกวารอยละ 27 จากชวงเวลาเดียวกันของปกอนหนา (REIC, 2564) กลาวโดยสรุปคือ การเปลี่ยนแปลงโครงสราง
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ของโครงขายพื้นที่รอยตอระหวางเขตเมืองช้ันกลางและเขตเมืองชั้นนอก ระยะ 10 ป (พ.ศ. 2556–2565) ไดรับอิทธิพลโดยตรง
จากปจจัยดานทำเลที่ตั้ง แผนผังกำหนดการใชประโยชนท่ีดินของผังเมืองรวมฉบับใหม และโครงขายเสนทางรถไฟฟาขนสง
มวลชน 
        3. เจนตริฟเคชันกับการคาเคลื่อนท่ีในเมือง (Gentrification and Mobile vending) 
        กระบวนการเจนตริฟ เคชันในเขตเมืองช้ันในของกรุงเทพฯ ไดถูกนำเสนอผานขอคนพบเร่ืองการเปลี่ยนแปลง
สภาพแวดลอมภูมิทัศนเมืองกับพฤติกรรมการบริโภคในเมืองของ Boonchaiyapruek (2017: 20-22)  โดยกลาวถึงวัฒนธรรม
เชิงพื้นที่ (Spatial culture) และตนทุนเชิงพ้ืนที่ (Spatial capital) ที่สามารถตรวจพบผานการเปลี่ยนแปลงทางกายภาพอยาง
ตอเนื่องของกรุงเทพฯ ระหวางป  พ.ศ. 2551–2557 โดยเฉพาะอยางยิ่งการเปลี่ยนแปลงการใชที่ดินหลากหลายระดับ  
ความตองการของกลุมชนช้ันกลางไดนำเอาประชากรกลุมใหมเขามาสูพื้นท่ี ในขณะเดียวกันก็กอใหเกิดการแขงขันระหวางกิจการ
ขนาดเล็กที่มีอยูเดิมในพ้ืนที่นั้นกับการเติบโตของกิจกรรมภายนอกพ้ืนที่ที่รับเขามาใหม นำไปสูกระบวนการเปลี่ยนแปลงของ
เมืองอยางเขมขนจากการใชประโยชนที่ดินแบบผสมผสานและหนาที่ใชสอยใหม (Bourdieu, 1989; Zukin, 1987; รุงนภา 
ยรรยงเกษมสุข, 2556) สอดคลองกับผลการศึกษาโครงสรางทางพื้นท่ีและยานของกรุงเทพฯ โดย อภิรดี เกษมศขุ และศรายุทธ 
ทรัพยสุข (2544) และผลการศึกษาความเปนเมืองผานระบบคลอง ถนน ตรอก ซอยในเมืองโดย สิงหนาท แสงสีหนาท (2563) 
ซึ่งพบวานับตั้งแตทศวรรษ 2540 เปนตนมาเปนการพัฒนาพื้นที่เมืองขยายตัวไปยังพื้นที่รอบนอกและชานเมืองเพื่อตอบสนอง
ความตองการดานท่ีอยูอาศัยของกลุมชนช้ันกลางระดับบน ซึ่งโดยสวนใหญอาศัยระบบรถไฟฟาในการเดินทางระหวางแหลงงาน
กับที่พักอาศัย ความเปนยานชุมชนเดิมเปลี่ยนแปลงไปโดยมีความหนาแนนของกิจกรรมเพิ่มขึ้นตามตำแหนงสถานีตางๆ ขณะที่
ชุมชนพักอาศัยของกลุมชนชั้นกลางระดับลาง (กลุมคนทำงานบริการและแรงงาน) โดยสวนใหญมักอยูในตรอกซอยที่เขาถึงได
ยากหรือถูกตัดขาดจากโครงขายของเสนทางคมนาคมสายหลัก (Askew, 2002; สิงหนาท แสงสีหนาท, 2563: 113, 120; อภิรดี 
เกษมศุข และศรายุทธ ทรัพยสุข, 2544) ซึ่งคลายคลึงกับเมืองขนาดใหญทั่วโลกท่ีกำลังพัฒนาไปสูเมืองศูนยกลางทางการคา 
เศรษฐกิจ และการสื่อสาร (มาตรินี รักษตานนทชัย และคณะ, 2560: 163, 171) 
        ผลการศึกษาเชิงคุณภาพสวนหนึ่งจากการสำรวจประสบการณของผูที่ไดรับผลกระทบจากเจนตริฟเคชันในเขตรอยตอของ
เมืองที่กำลังพัฒนาในเอเชียตะวันออกเฉียงใตโดย Moore (2013) ระหวางผูอยูอาศัยกลุมใหมและผูอยูอาศัยกลุมเดิมในละแวก
ใกลเคียงตามเสนทางสวนตอขยายระบบขนสงมวลชนของกรงุเทพฯ แสดงใหเห็นวามีการสรางพื้นที่ใหมของชนช้ันกลางและเกิด
การผลักไสชุมชนดั้งเดิมในพื้นที่ใกลเคียงกับโครงการพัฒนาระบบขนสงมวลชน (Moore, 2015) นอกจากนี้ยังตรวจพบทัศนคติ
เชิงลบเปนจำนวนมากของผูอยูอาศัยกลุมเดิมจากการถูกจำกัดสิทธิการดำเนินชีวิตประจำวันในพ้ืนที่เดิม ซึ่งเปนผลกระทบที่
คอนขางรุนแรงและเห็นไดชัดจากการเขาครอบครองแทนที่ อันเปนผลพวงจากการพัฒนาที่ดินและโครงขายสาธารณูปโภคเมือง
ในกระบวนการเจนตริฟเคชัน อีกดานหนึ่ง การพัฒนาโครงขายของระบบขนสงมวลชนท่ีซอนทับอยูบนโครงขายถนนสายหลัก 
ซึ่งมีระดับของการเขาถึงท่ีสูงโดยปรกติยังเปนปจจัยที่กระตุนใหเกิดปริมาณการเขาถึงที่สูงข้ึนในระดับยาน และนำเอา 
รูปแบบการบริโภคใหมๆ เขาสูพ้ืนที่ยานในตำแหนงของการเขาถึงของสถานีรถไฟฟาฯ สวนตอขยายดวย (Kasemsook & 
Boonchaiyapruek, 2015; Moore, 2015) 
        การคาเคลื่อนท่ีในพ้ืนที่สาธารณะ (Mobile vending) เปนอาชีพอิสระประเภทหนึ่งท่ีพบไดท่ัวไปในเขตเมืองท่ีกำลังพัฒนา 
(Bromley, 2000) จากการศึกษาโดย Nirathron (2006: 33) พบวาการคาเคลื่อนที่โดยสวนใหญมีขนาดเล็กกวาธุรกิจขนาดยอม
หรือมีลักษณะ Micro-enterprise ซึ่งใชพ้ืนที่สาธารณะขางทาง เชน ริมถนน ตรอก ซอย ทางเทา เปนพื้นที่ประกอบการคา 
โดยรวมรูปแบบการคาสองลักษณะเขาไวดวยกันคือ การคาแบบเรขายหรือสามารถเคลื่อนที่ได (Mobile) และการคาบนแผงลอย
ซึ่งตั้งอยูกับที่ (stall) ในลักษณะชั่วคราว ทั้งน้ีมูลคาการคาหาบเรแผงลอยเปนสวนหน่ึงในการหมุนเวียนระบบเศรษฐกิจและยังมี
บทบาทสำคัญในการสรางรายไดหลักและบรรเทาภาระคาครองชีพแกผูดอยโอกาสทางเศรษฐกิจ อยางไรก็ดี การเขาถึงพื้นท่ี
สาธารณะเปนสาเหตุของความขัดแยงในการใชพื้นที่โดยเฉพาะพื้นที่โดยรอบสถานีรถไฟฟาขนสงมวลชนที่มีมูลคาที่ดินสูง  
ผลการศึกษาโดย Yasmeen & Nirathron (2014) พบวาบริเวณสถานีรถไฟฟาฯ เปนที่ตั้งทางยุทธศาสตร (Strategic location) 
สำหรับการคาริมทางแกผูคนในเมืองที่จำเปนตองพึ่งพาสินคาและบริการในราคาท่ีจับตองได และเปนแหลงบมเพาะสำหรับ 
ผู มี ราย ไดคอนข างนอยที่ ป รับ เปลี่ ยนสถานะไปสู ผูป ระกอบการรายใหม ใน เมือง (Yasmeen & Nirathron, 2014; 
Wattanawanyoo, 2018: 114) 
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ระเบียบวิธีวิจัยและเครื่องมือวิจัย 
       ขอบเขตทางเนื้อหาและวิธีการ 
        วิธีการทางสัณฐานวิทยาเมือง (Urban morphology) 
        การวิจัยนี้ใชวิธีการวิเคราะหเชิงเอกสารและสื่อในรูปแบบอื่นๆ ที่เก่ียวของกับการใชประโยชนที่ดินของผังเมืองรวม
กรุงเทพมหานคร พ.ศ. 2556 และผังเมืองรวมกรุงเทพมหานคร (ปรับปรุงครั้งท่ี 4) ตามพระราชบัญญัติการผังเมือง พ.ศ. 2562 
รวมกับการตรวจสอบขอกำหนดการใชประโยชนท่ีดินจากฐานขอมูลในระบบภูมิสารสนเทศ (GIS: Geographic Information 
System) บนระบบเครือขาย สำนักผังเมือง กรุงเทพมหานคร (สำนักผังเมือง กรุงเทพมหานคร, 2562) ในการศึกษาจะมุงเนน
การสำรวจและการทำแผนผังการใชที่ดินในระดับพื้นผิวทางเทาหรือระดับชั้นที่ 1 ของอาคารตามแนวเสนทางการคมนาคมสัญจร
ซึ่งมีสวนสำคัญตอกิจกรรมการเคลื่อนไหวของคนเดินเทาและการมีปฏิสัมพันธของกลุมตัวอยาง นำไปสรางแผนท่ีฐานของการใช
ประโยชนท่ีดินในระดับชั้นท่ี 1 (Base map of ground-floor use) และแผนผังเสนแกนจากโครงขายของเสนทางหรือแกนถนน 
(Axial map) (Cambra, Moura, & Goncalves, 2017; Hillier et al., 1993) 
        วิธีการวิเคราะหขอมูลดวยทฤษฎีและเทคนิคสเปซซนิแท็กซ (Space Syntax) 
        เทคนิคสเปซซินแท็กซเปนการตรวจวัดรูปแบบเชิงพื้นที่ดวยแบบจำลองของแผนผังเสนแกนจากโครงขายของเสนทางหรือ
แกนถนน (Axial map) รวมกับแผนผังสวนของเสนแกนจากโครงขายของสวนยอยของเสนทางหรือชวงของถนน (Segment 
map) โดยทำการคำนวณผานโปรแกรมคอมพิวเตอร Depthmap เพื่อตรวจวัดความสามารถในการเขาถึง (Accessibility) การ
ตรวจวัดจะพิจารณาจากคาท่ีตรวจวัดไดสองประเภท ไดแก คา Choice เปนการตรวจวัดปริมาณการเคลื่อนที่ผานแตละ
องคประกอบยอยของพ้ืนที่ แสดงแนวโนมของการสัญจรผาน (Through-movement potential) และคา Integration เปนการ
ตรวจวัดระยะทาง (Distance) ระหวางองคประกอบยอยของพ้ืนที่แตละหนวยกับหนวยอื่นทั้งหมดในระบบเดียวกัน แสดง
แนวโนมของการเคลื่อนที่ไปถึง (To-movement potential) ในการตรวจวัดแตละหนวยพื้นที่จะแสดงเปนคาของสี หากเสนเสน
หนึ่งสัมพันธกับเสนอ่ืนๆ มากคาตัวเลขจะสูง และคาสีของเสนจะเปนสีแดง เสนที่มีความสัมพันธกับเสนอ่ืนๆ นอย คาตัวเลขจะ
ต่ำ และคาสีของเสนจะเปนสีน้ำเงิน (ลำดับคาสูงแสดงเปนสีโทนรอน เชน สีแดง สีสม สีเหลือง ไปสูลำดับคาต่ำซึ่งแสดงเปนสีโทน
เย็น เชน สีเขียว สีฟา สีน้ำเงิน ตามลำดับ) (Hillier, 2007: 23, 77; อภิรดี เกษมศุข และศรายุทธ ทรัพยสุข, 2544) 
       วิธีการสังเกตอยางเปนระบบ (Systematic observation) 
        การวิจัยนี้ใชวิธีการสังเกตอยางเปนระบบ  (Systematic observation) โดยอางอิงวิธีการเก็บบันทึกขอมูลทางพ้ืนท่ีเพื่อใช
ประกอบการวิเคราะหแบบจำลองทางทฤษฎีและเทคนิคสเปซซินแทก็ซ โดยเปนการเฝาสังเกตความเคลื่อนไหวและกิจกรรมของ 
กลุมตัวอยางในชวงเวลาท่ีแตกตางกัน มุงเนนการสำรวจปริมาณการเขาถึงพ้ืนที่และการเก็บบันทึกการเคลื่อนไหวของกลุม
ตัวอยางขณะกำลังเคลื่อนที่หรือฝงตัวในขอบเขตทางพ้ืนที่ที่กำหนด เพ่ือใหไดภาพรวมของแบบแผนในการเคลื่อนที่ (pattern of 
movement) (Grajewski, 1992; Vaughan, 2001; Whyte, 1980) ชวงเวลาของการสังเกตและเก็บบันทึกขอมูลอยูในระหวาง
วันที ่9 ธันวาคม 2562 ถึง 16 สิงหาคม 2563 โดยดำเนินการสำรวจอยางสม่ำเสมอในชวงเวลาที่แตกตางกันภายในแตละสัปดาห
และเลี่ยงจากวันที่มีปริมาณการสัญจรสูงกวาระดับปรกติ เชน วันจันทรและวันศุกร การเก็บบันทึกขอมูลภายในชวงเวลาของวัน
จะแบงเปน 3 ชวงเวลา ไดแก ชวงที่ 1 ระหวาง 6.00 – 9.00 น. ชวงที่ 2 ระหวาง 12.00 – 15.00 น. และชวงที่ 3 ระหวาง 
18.00 – 21.00 น. จากการศึกษานำรอง (Pilot study) เพ่ือทดสอบสมมติฐานพบวาชวงที่ 2 และชวงท่ี 3 ของวันเปนชวงเวลาที่
ปรากฏการรวมกลุมในตำแหนงที่พบเห็นซ้ำไดอยางสม่ำเสมอ การเก็บบันทึกขอมูลกลุมตัวอยางใชวิธีการเก็บบันทึกพิกัดตำแหนง 
(Geolocation) ของการฝงตัวภายในขอบเขตพ้ืนที่ที่กำหนดดวยอุปกรณจีพีเอส (GPS: Global Positioning System) ทำการ
เก็บบันทึกอยางเปนระบบและนำขอมูลไปซอนทับกับแผนผังเสนแกนถนน (Axial map) ที่จัดเตรียมไว 
        ขอบเขตทางพ้ืนที่ 
        ขอบเขตทางพื้นท่ีครอบคลุมบริเวณโดยรอบในระยะรัศมี 1 กิโลเมตรจากตำแหนงสถานีรถไฟฟา MRT สายสีน้ำเงิน สวน
ตอขยาย (ชวงหัวลำโพง-บางแค และชวงบางซื่อ-ทาพระ) ในพ้ืนที่กรุงเทพมหานครและปริมณฑล ฝงธนบุร ีจำนวน 8 สถานี จาก
ทั้งสิ้น 14 สถานีของสวนตอขยายที่มีโครงขายซอนทับกับแนวถนนสายหลักที่มีระดับการเขาถึงสูง ไดแก ถนนจรัญสนิทวงศและ
ถนนเพชรเกษม ซึ่งถนนทั้งสองเปนเสนทางสายสำคัญของฝงธนบุรีที่เชื่อมตอการคมนาคมระหวางเขตเมืองชั้นในกับเขตเมือง
ช้ันนอก (Kasemsook & Boonchaiyapruek, 2015) ทั้งนี้ ตำแหนงท่ีตั้งของสถานีรถไฟฟา MRT จะมีระยะเฉลี่ยสถานีตอสถานี
อยูในชวงระหวาง 1.0–1.4 กิโลเมตร ในการวิจัยนี้ไดแบงกลุมของสถานีรถไฟฟา MRT ออกเปน 3 กลุม ไดแก กลุมที่ 1 สถานีตน
ทาง ปลายทาง หรือจุดเปลี่ยนถายระบบขนสงมวลชน กลุมที่ 2 สถานีเชื่อมตอเขตเมืองชั้นใน เขตเมืองชั้นนอก หรือถนนสาย
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หลักของกรุงเทพฯ ฝงธนบุรี  และกลุมที่ 3 สถานีระหวางแนวเสนทางในระบบรถไฟฟา MRT นอกเหนือจากสองกลุมแรก โดย
พิจารณาจากคูของสถานี MRT ที่มีโครงขายของพื้นที่ตอเนื่องกันนำมาทำการวิเคราะหโครงขายระดับเมืองและระดับยานใน
ระยะเดินเทาภายใน 5 นาที หรือระยะรัศมี 400 เมตร จากตำแหนงของสถานีรถไฟฟา MRT จำแนกเปน 4 คูของสถานี ไดแก 
โครงขายคูของสถานี บริเวณที่ 1 สถานี BL03 Fai Chai และ BL04 Bang Khun Non ถนนจรัญสนิทวงศ โครงขายคูของสถานี 
บริเวณที่ 2 สถานี BL07 Bang Phlat และ BL08 Bang O ถนนจรัญสนิทวงศ  โครงขายคูของสถานี บริเวณที่ 3 สถานี BL33 
Bang Phai และ BL34 Bang Wa ถนนเพชรเกษม และโครงขายคูของสถานี บริเวณที่ 4 สถานี BL37 Bang Khae และ BL38 
Lak Song ถนนเพชรเกษม (ดูภาพ 1) 
        หมายเหตุ:  ในการวิจัยนี้จะอางอิงรหัสและช่ือทางการของสถานีรถไฟฟา MRT เปนภาษาอังกฤษ เพ่ือความถูกตองและ
สอดคลองกันของขอมูลเชิงสถิติ ภาพประกอบ และตาราง 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 

ภาพ 1 แผนผังโครงขายและตำแหนงท่ีตั้งของสถานีรถไฟฟา MRT ฝงธนบุรี จำนวน 8 สถานีที่ทำการศึกษา 
ที่มา: ผูวิจัย, 2564 

        กลุมตัวอยางและหนวยวิเคราะห (Sampling and Unit of analysis) 
        การวิจัยนี้มีลักษณะการวิจัยเชิงคุณภาพโดยมุงเนนกลุมตัวอยางคือ ผูคาเคลื่อนที่หรือผูคาจร (Mobile vendors) ซึ่งเปนผู
ประกอบอาชีพอิสระ (Self-employment) ผานกิจกรรมการคาหรือบริการในพื้นที่สาธารณะในขอบเขตทางพ้ืนที่ที่กำหนด     
อีกทั้งเปนกลุมท่ีมีความเก่ียวเนื่องกับพื้นท่ีในการดำเนินชีวิตประจำวันและการเปลี่ยนผานทางพื้นท่ีของเมืองคอนขางสูง การแบง
ประเภทของกลุมตัวอยางตามลักษณะการเขาถึงและการรวมกลุม (Clustering) ประกอบดวย กลุม A ผูคาเคลื่อนที่แบบเดี่ยว 
กลุม B ผูคาเคลื่อนที่รวมกลุมระหวาง 2–4 คน กลุม C ผูคาเคลื่อนที่รวมกลุมระหวาง 5–9 คน และกลุม D ผูคาเคลื่อนที่รวมกลุม
ตั้งแต 10 คนขึ้นไป ทั้งน้ี เนื่องดวยพิกัดตำแหนงของกลุมตัวอยางในการวิจัยนี้จะเชื่อมโยงกับกิจกรรมการใชประโยชนที่ดินและ
อาคารที่มีตำแหนงคอนขางแนนอน การเขาถึงและการรวมกลุมจะแตกตางกันไปตามสภาพแวดลอมของโครงขายเบื้องหลังของ
ยาน โดยมีสมมติฐานวามีความเปนไปไดสูงท่ีผูคาเคลื่อนที่อาจไมใชบุคคลเดิมหรือกลุมเดิมท้ังหมด จึงจะพิจารณาลักษณะการ
รวมกลุมในตำแหนงที่พบเห็นซ้ำไดอยางสม่ำเสมอเปนนัยสำคัญ 
        การวิจัยนี้ตั้งสมมติฐานในการเขาถึงจากพฤติกรรมการสัญจรของกลุมคนทุกประเภทภายในโครงขายเสนทางคมนาคม
เดียวกัน ดังนั้นกลุมผูคาเคลื่อนท่ีจึงถือวาเปนกระแสการสัญจรและการเขาถึงเพียงสวนหนึ่งของระบบโดยรวมในโครงขายที่
ทำการศึกษา โดยเฉพาะในระยะเดินเทาภายใน 5 นาทีหรือระยะ 400 เมตรจากตำแหนงของสถานีรถไฟฟาฯ ขอบเขตของการ
วิจัยจึงไมไดพิจารณาจุดเริ่มตนการเดินทางหรือแหลงที่มา (Origin) ของผูคาเคลื่อนที่ในประเด็นหลัก แตใหความสำคัญกับ
ตำแหนงการเขาถึง (Integration) ทางเลือก (Choice) และประเภทการรวมกลุม (clustering) ภายในโครงขาย ดังจะพบวากลุม 
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ผูคาเคลื่อนที่จะมีอยูหลากหลายกลุมตามตำแหนงที่ตั้งของสถานีรถไฟฟาฯ และเปนการยากท่ีจะสืบคนแหลงตั้งตนของผูคา
เคลื่อนที่ทุกกลุมโดยละเอียด ผูวิจัยจึงจำแนกดวยประเภทหรือลักษณะของการรวมกลุมที่แสดงแนวโนมในการฝงตัวระยะสั้นหรือ
ชวงเวลาท่ียาวนานแตกตางกันไป อาทิ ผูคาเคลื่อนที่แบบเดี่ยว (กลุม A) ที่มีแนวโนมในการเปลี่ยนแปลงตำแหนงของการฝงตัวได
สูงกวากลุมผูคาเคลื่อนที่ตั้งแต 2 คนข้ึนไปที่มีการพึ่งพาตำแหนงของการรวมกลุมขนาดใหญหรือบริเวณที่มีการสัญจรหนาแนน 
เพ่ือสรางโอกาสในการพบปะผูคนไดมากยิ่งข้ึน เปนตน หนวยวิเคราะหในการวิจัยนี้คือ แบบจำลองโครงสรางของโครงขายถนน
หรือแผนผังเสนแกน (Axial map) เพื่อตรวจวัดความสัมพันธของการเขาถึงได (Accessibility) และรูปแบบในการเคลื่อนท่ี 
(movement) นำไปทำการวิเคราะหแบบซอนทับ (Overlay method) รวมกับการใชประโยชนที่ดินของผังเมืองรวมกรุงเทพฯ 
และตำแหนงการฝงตัวของผูคาเคลื่อนท่ีซึ่งไดจากวิธีการสังเกตอยางเปนระบบ  

ผลการวิจัย 
        1. การใชประโยชนที่ดินของผงัเมืองรวมฯ ระยะ 10 ป (พ.ศ. 2556–2565)  และการสังเกตอยางเปนระบบ  
        จากการทบทวนวรรณกรรมที่เก่ียวของประกอบกับการสำรวจภาคสนามในพ้ืนที่ศึกษาภายในรัศมี 1 กิโลเมตรจาก
ตำแหนงสถานีรถไฟฟา MRT สายสีน้ำเงิน สวนตอขยาย ในพ้ืนที่รอยตอเขตเมืองชั้นกลางและเขตเมืองชั้นนอกของกรุงเทพฯ     
ฝงธนบุรี พบวาการเปลี่ยนแปลงทางพ้ืนที่ของยานไดรับอิทธิพลจากความตองการทางพ้ืนที่และพฤติกรรมการบริโภคของกลุมชน
ช้ันกลางในกระบวนการเจนตริฟเคชันหรือชนช้ันกลางภิวัตน โดยแสดงใหเห็นผานการใชประโยชนท่ีดินและอาคารที่ไดรับ
ผลกระทบจากการพัฒนาโครงการสาธารณูปโภคตามแนวเสนทางและตำแหนงของสถานีรถไฟฟา อาทิ การรวมแปลงที่ดินราย
ยอยเปนจำนวนมาก การพัฒนาที่ดินเพื่อกอสรางอาคารชุดพักอาศัยหรือคอนโดมิเนียม การปดกิจการเดิมของหองแถวและ
อาคารพาณิชยภายในยาน การโอนกรรมสิทธ์ิถือครองและการทิ้งรางของอาคารที่เสื่อมสภาพ การปรับเปลี่ยนการใชสอยอาคาร
ในระดับพ้ืนผิวทางเทาหรือระดับชั้นที่ 1 หรือทุกชั้นของอาคารเดิมตามแนวเสนทางการคมนาคมสัญจรภายในยานไปสูกิจกรรม
การบริโภคที่ทันสมัยหรือเพื่อตอบสนองความตองการของคนกลุมใหม เปนตน (ดูภาพ 2 และภาพ 4) ทั้งน้ี จากการวิเคราะหการ
เปลี่ยนแปลงการใชประโยชนที่ดิน (Land-use changes or Attraction) ในระยะ 500 เมตร จากตำแหนงของสถานีรถไฟฟาฯ 
พบวามีอัตราการเปลี่ยนแปลงการใชท่ีดินและอาคารในสัดสวนที่สูงเกินรอยละ 74 เปนสวนใหญ โดยเปลี่ยนแปลงสูงที่สุดใน
บริเวณสถานี BL37 Bang Khae (รอยละ 84) และต่ำที่สุดในบริเวณสถานี BL03 Fai Chai (รอยละ 65) และ BL33 Bang Phai 
(รอยละ 56) (ผูวิจัย, 2564) 
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ภาพ 2 ขอกำหนดการใชประโยชนที่ดินของโครงขายคูของสถานีฯ ทั้ง 4 โครงขาย จากฐานขอมูลในระบบภูมสิารสนเทศ (GIS) 

ที่มา: สำนักผังเมือง กรุงเทพมหานคร, 2562 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
ภาพ 3 ขอมูลจากการสังเกตอยางเปนระบบ การเปลี่ยนแปลงการถอืครองที่ดินและอาคาร และการฝงตัวของผูคาเคลื่อนที่  

ที่มา: ผูวิจัย, 2564 (สำรวจเม่ือ 9 ธันวาคม 2562 ถึง 16 สิงหาคม 2563) 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาพ 4 ขอมูลการเปลี่ยนแปลงการใชประโยชนที่ดินเพ่ือตอบสนองความตองการทางพ้ืนที่และการบรโิภคของกลุมชนชั้นกลาง 
(เรียงตามลำดับจากซายไปขวา แถวบน สถานี BL03, BL04, BL07 และ BL08 แถวลาง สถานี BL33, BL34, BL37 และ BL38) 

ที่มา: ผูวิจัย, 2564 (สำรวจเม่ือ 9 ธันวาคม 2562 ถึง 16 สิงหาคม 2563) 
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        เมื่อนำขอมูลที่ไดไปสรางแผนที่ฐานของการใชประโยชนท่ีดินในระดับช้ันที่ 1 (Base map of ground-floor use) และ
แผนผังเสนแกนจากโครงขายของเสนทางหรือแกนถนน (Axial map) ทำการซอนทับกับตำแหนงที่ตั้งของสถานี และพิกัด
ตำแหนงของผูคาเคลื่อนที่ สามารถจำแนกประเภทกลุมตัวอยางตามลักษณะการเขาถึงและการรวมกลุม (Clustering) โดยแบง
ออกเปนกลุม A ผูคาเคลื่อนที่แบบเดี่ยว กลุม B ผูคาเคลื่อนที่รวมกลุมระหวาง 2–4 คน  กลุม C ผูคาเคลื่อนที่รวมกลุมระหวาง 
5–9 คน และกลุม D ผูคาเคลื่อนที่รวมกลุมตั้งแต 10 คนขึ้นไป ในการวิจัยพบวา ผูคาเคลื่อนท่ีกลุม A และกลุม B เปนกลุมที่
เคลื่อนที่อยางอิสระและไมมีตำแหนงการฝงตวัที่แนนอน มีการเคลื่อนที่ในระยะสั้นๆ โดยใชวิธีการเดินเทาเปนหลัก มีการฝงตัวใน
พื้นที่ซึ่งไมถูกใชประโยชน เชน ดานหนาอาคารที่ปดกิจการ ทิ้งราง หรือประกาศขาย แปลงที่ดินเปลาในบริเวณที่มีผูคนสัญจร
ผานเปนประจำ หรือดานหนาของโครงการกอสรางอาคาร และทั้งสองกลุมมักฝงตัวในพื้นท่ีซึ่งแยกสวนจากกลุม C และกลุม D 
อยางชัดเจน โดยภาพรวมพบการฝงตัวในตำแหนงของเสนทางระดับยานท่ีมีปริมาณการสัญจรผานสูง (ดูภาพ 3, ภาพ 4 และ
ภาพ 5) 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาพ 5 แผนผังเสนแกนถนน (Axial map) ทั้ง 4 โครงขาย และตำแหนงการฝงตัวของผูคาเคลื่อนที่ 
ที่มา: ผูวิจัย, 2564 (สำรวจเม่ือ 9 ธันวาคม 2562 ถึง 16 สิงหาคม 2563) 

        2. การวิเคราะหขอมูลดวยทฤษฎีและเทคนิคสเปซซินแท็กซ (Space Syntax) 
        การตรวจวัดโครงสรางของโครงขายในการวิจัยนี้เปนการผสานแนวคิดเรื่องระยะทั้งสามแบบ (Three concepts of 
distance) จำแนกเปนแบบแรกคือ Topological distance (ระยะตอเนื่องทางพื้นที่) พิจารณาจากจำนวนการหักเลี้ยวหรือ
จำนวนรอบ (Turns) จากพ้ืนที่หนึ่งไปอีกพื้นที่หนึ่ง แสดงถึงความตอเนื่องทางพื้นท่ี แบบที่สองคือ Angular distance (ระยะ
เชิงมุม) พิจารณาจากการเปลี่ยนแปลงเชิงมุม (Angular) จากพ้ืนท่ีหนึ่งไปอีกพ้ืนท่ีหนึ่ง มักเกี่ยวของกับการมองเห็นและการ
เปลี่ยนทิศทางในการสัญจร และแบบที่สามคือ Metric distance (ระยะทางเมตริก) จากพื้นที่หนึ่งไปยังอีกที่หนึ่ง พิจารณาจาก
ความยาวของสวนของเสนตรงระหวางจุดทั้งสองเปนหนวยเมตร (Meters) การตรวจวัดทั้งสามแบบจะแสดงรูปแบบเชิงพ้ืนที่ดวย
แบบจำลองของแผนผังเสนแกนจากโครงขายของเสนทางหรือแกนถนนที่ตอเนื่องในแนวเดียวกัน (Axial map) รวมกับแผนผัง
สวนของเสนแกนจากโครงขายของสวนยอยของเสนทางหรือชวงของถนน (Segment map) โดยทั้งหมดจะทำการคำนวณผาน
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โปรแกรมคอมพิวเตอร Depthmap เพ่ือตรวจวัดความสามารถในการเขาถึง (Accessibility) ดวยระยะที่เปนความสัมพันธของ
การพบกันของชวงถนนและระยะที่เปนระยะทางจริง เรียกการตรวจวดัลักษณะนี้วา Topo-geometric measurement (Hillier 
et al., 2010; Hillier, 2007; อภิรดี เกษมศุข, 2561: 70) ความสามารถในการเขาถึงกับแนวโนมของการเคลื่อนที่ในระดับ
ละเอียดพิจารณาจากความสัมพันธในระดับชวงของถนน (blocks) ซ่ึงตรวจวัดดวยแบบจำลองโครงขายของเสนแกนถนนจาก
จุดตัดถึงจุดตัด เรียกวาวิธีการ Segment analysis มีหนวยวัดที่สำคัญ ไดแก คา Choice เปนการตรวจวัดปริมาณการสัญจร
ระหวางคูองคประกอบทั้งหมดดวยวิธีที่สั้นที่สุดและงายที่สุดหรือระยะระหวางกัน (Betweenness) ซึ่งจะชี้ใหเห็นแนวโนมของ
การสัญจรผาน (Through-movement potential) สวนคา Integration เปนการตรวจวัดระยะทาง (Distance) หรือความใกล 
(Closeness) ระหวางองคประกอบยอยของพื้นที่แตละหนวยกับหนวยอื่นทั้งหมดในระบบเดียวกัน ซ่ึงจะช้ีใหเห็นแนวโนมของ
การเคล่ือนที่ไปถึง (To-movement potential) (Hillier & Iida, 2005; Hillier et al., 2012; Kasemsook et al., 2019) 
        ผลการวิจัยดัชนีวัดคุณภาพของระบบพ้ืนที่โดยใชผังแสดงการกระจาย (Scattergram) ในวิธีการ Axial analysis พบวาคา
สัมประสิทธิ์ความสามารถในการทำความเขาใจ (Intelligibility Coefficient) ของโครงขายคูของสถานทีุกบริเวณที่ทำการศึกษา
มีคาระหวาง 0.052–0.067 หมายถึงมีระบบพื้นที่ไมตอเน่ือง ผูใชเสนทางจะเขาใจไดยากหรือมีโอกาสหลงทางสูงในทุกบริเวณ 
ขณะที่คาสัมประสิทธิ์การฝงตัวหรือความผสานระหวางระบบพ้ืนที่ขนาดเล็กกับระบบพื้นที่ของโครงขายโดยรวม (Synergy 
Coefficient) พบวาโครงขายคูของสถานีที่มีคาสูงที่สุดคือ BL37 Bang Khae–BL38 Lak Song เทากับ 0.751 (ศักยภาพการ
สัญจรผานดีกวาทุกโครงขาย) และโครงขายที่มีคาต่ำที่สุดใกลเคียงกันคือ BL03 Fai Chai–BL04 Bang Khun Non (เทากับ 
0.540) และ BL07 Bang Phlat–BL08 Bang O (เทากับ 0.530) มศัีกยภาพการสัญจรผานไมดีและเขาถึงไดยาก 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาพ 6 คาสัมประสทิธ์ิความสามารถในการทำความเขาใจ (Intelligibility) และความผสานของทั้งสองระดับ (Synergy) 
ที่มา: ผูวิจัย, 2564 

        เนื่องดวยในการสัญจรที่เกิดข้ึนจริงนั้นมีความหลากหลายของภูมิประเทศ ภูมิทัศนเมือง และลักษณะการพบกันของ
เสนทางสัญจร ดังนั้นโครงสรางของพ้ืนที่ (Spatial structure) ซ่ึงในที่นี้คือโครงขายเสนทางหรือถนนซึ่งถกูจัดลำดับความสำคัญ
แลว (Hierarchical order) จงึมีสวนสำคัญอยางมากกับการคัดสรรเสนทางและทางเลือก ตัวอยางเชน ถนนสายหนึ่งอาจมีความ
ยาวท่ีตอเนื่องและเปล่ียนทิศทางนอยทำใหผูใชเสนทางสามารถจดจำไดงาย แตในขณะเดียวกันระยะทางจากจุดเริ่มตนไปยัง
จุดหมายที่หางกันมากทำใหตองใชเวลาในการเดินทางมากขึ้นดวย เปนตน (อภิรดี เกษมศุข, 2561: 67-68) 
        ในการวิจัยไดนำแนวความคิดเร่ืองระยะทั้งสามแบบ (Three concepts of distance) (Hillier, 2007; Xia, 2013) มา
พิจารณาประกอบกับความสัมพันธของเสนทางในโครงขายคูของสถานีที่ทำการศึกษา โดยทำการวิเคราะหคาสหสัมพันธดวย
วิธีการ Segment analysis เพื่อเปรียบเทียบความสัมพันธของระยะ (Distance) กับโครงสรางความสัมพันธของชวงของถนน 
(Segments) วามีนัยสำคัญตอกิจกรรมของแปลงที่ดินหรืออาคารอยางไร 
        คาสหสัมพันธแสดงการพ่ึงพากันระหวางสองตัวแปรจากอัตราสวนของความผันแปรในตวัแปรหนึ่งที่อาจอธบิายโดยตัวแปร
อื่น (Bland & Altman, 1994; Xia, 2013) ผลรวม (Sum) และคาเฉลี่ย (Average) ของ Choice และ Integration ที่ไดจาก
การวิเคราะหแผนผังสวนของเสนแกนทั้ง 4 โครงขายในวิธีการ Segment analysis จะนำมาคำนวณคาสัมประสิทธ์ิยกกำลังสอง  
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(R-squared) โดยใชผังแสดงการกระจาย (Scattergram) และเปรยีบเทียบความสัมพันธของระดับการเขาถึง (accessibility) ที่
ไดจากการวัดระยะทั้งสามแบบ ไดแก 1. Topological distance คือระยะของความสัมพันธในโครงขาย เปนระยะที่แสดงถึง
ความตอเนื่องทางพ้ืนที่ 2.Angular distance คือระยะจากระดับของมุมหรือองศาเมื่อชวงของถนนมาพบกันหรือตัดกัน เปน
ระยะที่แสดงโอกาสในการมองเห็นและการเปลี่ยนทิศทางสัญจร และ 3. Metric distance คือระยะที่วัดไดตามหนวยวัดของ
ระยะทางจริงระหวางจุดตอจุดเปนหนวยเมตร (ดูภาพ 7) 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาพ 7 คาสหสมัพันธจากการวิเคราะหแผนผังเสนแกน (Axial analysis) และแผนผังสวนของเสนแกน (Segment analysis)  
จากแนวความคิดเรื่องระยะทั้งสามแบบ (Three concepts of distance) 

ที่มา: Xia, 2013 , 2564 
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        จากการวิเคราะหดวยวิธีการ Segment analysis โดยใชการคำนวณคาเฉลี่ยของทุกเสนทางของระบบโดยรวมนำมา
เปรียบเทียบกับคาการเขาถึงท่ีอานไดจากสวนของเสนทางหรอืชวงของถนนภายในยาน จากนั้นนำมาซอนทับกับการเปลี่ยนแปลง
กิจกรรมการใชประโยชนที่ดินในระดับพ้ืนผิวทางเทาหรือระดับช้ันที่ 1 (ดภูาพ 5) สามารถสรุปความสัมพันธที่พบไดสองลักษณะ 
        1. ระยะที่มีคาสหสัมพันธสูงจะแสดงผานลักษณะการพบกันของเสนทางจริงหรือจำนวนการหักเลี้ยว (Topological 
distance) รวมกับโอกาสในการมองเห็นและการเปลี่ยนทิศทาง (Angular distance) โดยที่ระยะทางระหวางจุดตอจุดเปนหนวย
เมตร (Metric distance) มีคาสหสัมพันธที่ต่ำกวาในทุกโครงขาย หมายถึงผูสัญจรผานและผูคาเคลื่อนที่อาศัยบริเวณที่มีการพบ
กันของเสนทางจำนวนมากและอยูในตำแหนงที่สามารถมองเห็นไดงายเพื่อการประกอบกิจกรรมในชีวิตประจำวัน 
        2. บริเวณที่มีกิจกรรมการใชประโยชนที่ดินที่หลากหลายไมไดอยูใกลกับตำแหนงท่ีตั้งของสถานีรถไฟฟาขนสงมวลชนเสีย
ทีเดียว กลาวคือระยะทางแบบจุดตอจุดในแนวเสนตรงมีนัยสำคัญตอกิจกรรมของแปลงท่ีดินหรืออาคารนอยกวาลักษณะการพบ
กันของเสนทางและการมองเห็นกันได (Xia, 2013: 53-55; ผูวิจัย ,2564) (ดูภาพ 8 และภาพ 9) 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาพ 8 ผลการวิเคราะหแผนผังสวนของเสนแกน (Segment analysis) จากโครงขายคูของสถานี BL03–BL04 และ  
BL07–BL08 

ที่มา: ผูวิจัย, 2564 
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ภาพ 9 ผลการวิเคราะหแผนผังสวนของเสนแกน (Segment analysis) จากโครงขายคูของสถานี BL33–BL34  

และ BL37–BL38 ที่มา : ผูวิจัย, 2564 

        ผลการวิเคราะหโครงสรางของโครงขายคูของสถานีทั้ง 4 โครงขาย จากสวนของเสนทางหรือชวงของถนนภายในยาน 
(สวนของเสนแกน) ดวยวิธีการ Segment analysis และแบบจำลองรูปดาวสี่จุด (Four-pointed star model) (Hiller, 2009; 
ผูวิจัย, 2564) เมื่อพิจารณาเปรียบเทียบคาการประสาน (Integration) และคาทางเลือก (Choice) ในระยะโดยภาพรวมทั้ง
โครงขาย (Global RN) และระยะเดินเทาภายใน 5 นาที (Local R400metric) ของทุกโครงขาย พบวาโครงขายคูของสถานี 
โดยสวนใหญมีการเชื่อมตอเปนเนื้อเดียวกันของโครงขายเบ้ืองหนาที่ดีกวาโครงขายยอยภายในยาน โดยภาพรวมทุกโครงขายมีคา
ทางเลือกสูงที่สุด (MaxNACH) ใกลเคียงกันระหวาง 1.653–1.658 มีเพียงโครงขายคูของสถานี BL33 Bang Phai–BL34 Bang 
Wa เทานั้นที่มีคาต่ำที่สุด (เทากับ 1.619) หรืออีกนัยหน่ึงคือมีการสัญจรระหวางโครงขายภายในยานกระจุกตัวอยูเพียงบาง
บริเวณหรือเปนไปเพ่ือการเปลี่ยนถายการสัญจรเทาน้ัน อีกดานหนึ่งเมื่อพิจารณาจากระยะเดินเทาภายใน 5 นาทีของทุก
โครงขาย พบวาคาทางเลือกสูงที่สุด (MaxNACH) คือ BL37 Bang Khae–BL38 Lak Song เทากับ 1.790 แสดงความมีระบบ
ระเบียบของเสนทางในระยะเดินเทาที่สูงและมีความตอเนื่องกัน เมื่อพิจารณารวมกับคาการเขาถึงสูงท่ีสุด (MaxNAIN) จะพบวา
โครงขายคูของสถานี BL37 Bang Khae–BL38 Lak Song แตกตางจากโครงขายอ่ืนๆ อยางชัดเจน (เทากับ 2.800) ขณะที่
โครงขายคูของสถานี BL03 Fai Chai–BL04 Bang Khun Non มีคาการเขาถึงสูงท่ีสุด (MaxNAIN) ในระดับท่ีต่ำกวาทุกโครงขาย 
(เทากับ 2.192) หมายถึง บริเวณโดยรอบสถานีรถไฟฟาฯ ของเขตรอยตอเมืองช้ันนอกที่เปนยานพักอาศัยใหม เชน BL37 Bang 
Khae–BL38 Lak Song มีโอกาสท่ีจะเกิดเปนศูนยกลางกิจกรรมใหมและมีความหลากหลายของกิจกรรมบนทางเทา ขณะที่เขต
รอยตอเมืองชั้นกลางซึ่งเปนยานการคาและยานพักอาศัยเดิม เชน BL03 Fai Chai–BL04 Bang Khun Non ซึ่งอยูในระยะ
เปลี่ยนผานของการพัฒนา แมจะอยูในตำแหนงที่ตั้งท่ีมีศักยภาพในการเขาถึงและสัญจรผาน แตความหลากหลายของกิจกรรม
บนทางเทามีนอยกวา สามารถยืนยันไดจากการเขาถึงและการฝงตัวของผูคาเคลื่อนที่ซึ่งพบเห็นไดนอยลง หรือเคลื่อนยายหาง
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ออกไปจากตำแหน งท่ีตั้ งของสถานีรถไฟฟ าฯ ซึ่ งจำเปนตองศึกษาการเปลี่ยนแปลงทางพ้ืนที่ ในระยะยาวตอไป  
(ดูภาพ 10) 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาพ 10 ผลการวิเคราะหคาการประสาน (Integration) และคาทางเลือก (Choice) ในระยะ Global RN และ Local 
R400metric 

ที่มา: Hiller, 2009 ; ผูวิจัย, 2564) 

บทสรุปและการอภิปรายผลการวิจัย 
        การเปลี่ยนแปลงเชิงพื้นที่ของเขตชานเมืองกรุงเทพฯ โดยภาพรวมเปนผลสืบเน่ืองจากการเปลี่ยนแปลงการใชประโยชน 
ที่ดินหรืออาคารเพื่อรองรับความตองการทางพื้นท่ีและตอบสนองวิถีการบริโภคของคนกลุมใหมในกระบวนการเจนตริฟเคชัน  
การตรวจสอบโครงสรางของโครงขายพ้ืนที่ใน 4 โครงขายที่นำมาวิเคราะหดวยทฤษฎีและเทคนิคสเปซซินแท็กซแสดง
ขอสนบัสนุนดานการเปลี่ยนแปลงทางพ้ืนที่ของเขตรอยตอเมืองช้ันกลางและเขตเมืองช้ันนอกที่สัมพันธกับทางเลือก (Choice) ใน
การเขาถึงและการเคลื่อนที่ในบริเวณที่มีแนวโนมการสัญจรผาน (Through-movement potential) ท่ีสูง โดยเฉพาะระยะเดิน
เทาภายใน 5 นาที หรือระยะรัศมี 400 เมตร จากตำแหนงของสถานีรถไฟฟา MRT ซึ่งพบวาการเขาถึง (การฝงตัว) และการ
รวมกลุมสำหรับกิจกรรมการคาเคลือ่นที่ (Mobile vending) มักอยูในระยะไมเกิน 100 เมตรจากตำแหนงการพบกันของเสนทาง
ที่มีคาทางเลือก (Choice) ท่ีสูง โดยเฉพาะกลุม A (ผูคาเคลื่อนท่ีแบบเดี่ยว) และกลุม B (ผูคาเคลื่อนที่รวมกลุมระหวาง 2–4 คน)  
มักปรากฏการรวมกลุมในพ้ืนที่กำลังพัฒนาหรือพื้นท่ีในระยะเปลี่ยนผานไปสูกิจกรรมการใชประโยชนที่ดินของคนกลุมใหมอัน
เปนผลสืบเน่ืองจากกระบวนการเจนตริฟเคชัน นอกจากนี้ตำแหนงของสถานีในบางโครงขาย เชน BL03 Fai Chai, BL08 Bang 
O และ BL38 Lak Song พบวามีการเขาถึงและการสัญจรของผูคาเคลื่อนที่แบบเดี่ยวในปริมาณนอยลงอยางมีนัยสำคัญ 
สนับสนุนสมมติฐานของการวิจัยวา โครงขายที่ไมสมบูรณในระยะรอยตอของการพัฒนาสรางผลกระทบตอการใชประโยชนที่ดิน
ในระยะสั้น และมีการเปลี่ยนแปลงอยางคอยเปนคอยไปเพื่อคงสภาวะที่สามารถรองรับความตองการพื้นที่ในการดำเนิน
ชีวิตประจำวันของคนกลุมเดิม 
        โครงขายการเขาถึงที่มีประสิทธิภาพมากข้ึนสรางใหเกิดกิจกรรมการบริโภคของกลุมคนที่อยูอาศัยในโครงขาย 
ความสามารถในการเขาถึงไดเปนสิ่งกระตุนใหเกิดเจนตริฟเคชันและนำเอารูปแบบการบริโภคใหมๆ เขาสูพื้นที่ในตำแหนงของ
การเขาถึงของสถานีรถไฟฟาฯ หากพิจารณาความสัมพันธระหวางการเปลี่ยนผานทางพื้นท่ีของเมืองกับเจนตริฟเคชันจะพบวา
เจนตริฟเคชันสงผลตอการเปลี่ยนแปลงของที่ดินหรืออาคารที่สัมพันธกับปริมาณการเขาถึงของโครงขายรถไฟฟาฯ และมีสวน
กระตุนการเปลี่ยนแปลงของพื้นที่กำลังพัฒนาไปสูกิจกรรมการบริโภคของคนกลุมใหมที่มีมูลคาสูงข้ึน พื้นที่ในระยะเปลี่ยนผาน
เหลานี้สรางประโยชนใหแกกลุมผูคาเคลื่อนที่ในการเขาถึงและรวมกลุมภายในโครงขายระดับยานที่ยังพัฒนาไมสมบูรณเพื่อให
บริการที่จำเปนตอการใชชีวิตในแหลงพักอาศัย ผูคาเคลื่อนที่ไมไดมีอิทธิพลในการเปลี่ยนแปลงพ้ืนท่ีกำลังพัฒนาแตเปนการพึ่งพา
อาศัยกระแสการสัญจรและโอกาสพบปะกับคนกลุมใหม ในอีกดานหนึ่งจะเห็นวาผูคาเคลื่อนที่ไดรับผลพลอยไดจากการ
เปลี่ยนแปลงของยานในกิจกรรมการบริโภคของกลุมชนช้ันกลางใหมหรือผูอยูอาศัยรายใหม โดยที่ผูคาเคลื่อนท่ีไมไดมีสวน
โดยตรงใดๆ กับการเปลี่ยนแปลงของที่ดนิหรืออาคารในกระบวนการเจนตรฟิเคชัน 
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        การคาเคลื่อนท่ียังคงมีบทบาทสำคัญตอผูคนท่ีดำเนินชีวิตประจำวันในโครงขายเบื้องหลังและจะยังไมสูญหายไปจากชุมชน
เมือง ในประเด็นนี้จึงตองกำหนดแนวทางการพัฒนาระดับยานใหสอดคลองกับความตองการพื้นที่สาธารณะของชุมชนพักอาศัย
ใหเกิดการรวมกลุมและเขาถึงไดของรูปแบบการคาที่ไมเปนทางการ การพัฒนาที่ดินหรือโครงการพักอาศัยในโครงขายระดับยาน
สามารถกำหนดใหมีพ้ืนที่รองรับกิจกรรมที่หลากหลายในตำแหนงของการเขาถึงในระดับทางเทา เปนการเปดโอกาสใหมีการ
แลกเปลี่ยนทางเศรษฐกิจและความมีชีวิตชีวาของยาน เมื่อมีกระบวนการสงกลับ (Feedback process) จากความสัมพันธของ
เสนทาง การเคลื่อนที่ และการเปลี่ยนแปลงการใชประโยชนที่ดินเกิดขึ้นอยางสมบูรณ การเกิดศูนยกลางกิจกรรมใหมของเมือง
จากการใชประโยชนที่ดินที่หลากหลาย (Live center) จะคอยเขาแทนที่และเปลี่ยนผานไปสูโครงขายของชุมชนเมอืงท่ีย่ังยืนได 
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