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บทคัดย่อ
         การศึกษาครั้งนี้มีวัตถุประสงค์เพื่อศึกษาความสัมพันธ์ระหว่างกลุ่มปัจจัยที่คาดว่าจะมี

อิทธิพลต่อพฤติกรรมการเดินทาง ได้แก่  ลักษณะเศรษฐกิจ-สังคมครัวเรือน รูปแบบเมือง และ

ประสทิธภิาพการใหบ้รกิารระบบขนสง่สาธารณะเมอืง เพือ่ทราบกลไกและขอ้จำ�กดัในมติกิจิกรรม

การเดินทางภายในเมืองเชียงใหม่ และสามารถนำ�มาประยุกต์ใช้ในการวางแผนพัฒนาด้านการ

ใช้ประโยชน์ที่ดินควบคู่กับการคมนาคมขนส่งที่มีประสิทธิภาพ โดยรวบรวมข้อมูลพื้นฐานจาก

หน่วยงานต่างๆ ผนวกกับการลงสำ�รวจภาคสนาม สัมภาษณ์และเก็บแบบสอบถามจำ�นวน 400 

ตัวอย่าง มาทำ�การทดสอบ

	 ผลของการศึกษา พบว่า ปัจจัยทั้ง 3 กลุ่ม มีความสัมพันธ์กับพฤติกรรมการเดินทาง 

โดยรปูแบบพฤตกิรรมการเดนิทางของประชากรเมอืงเชยีงใหมม่ลีกัษณะเฉพาะเปน็ไปตามเงือ่นไข

ข้อจำ�กัดด้านเศรษฐกิจ-สังคมครัวเรือน ลักษณะเชิงพื้นที่และลักษณะการให้บริการของขนส่ง

สาธารณะในย่านที่อยู่อาศัย

     	 ผลจากการศึกษาชี้ให้เห็นว่า 1) ข้อกำ�หนดการใช้ประโยชน์ที่ดินและการคมนาคม

ขนส่งของเมืองเชียงใหม่บางส่วนไม่มีความสอดคล้องกับพฤติกรรมการเดินทางของประชากร

เมอืง และ 2)  นโยบายการพฒันาการใชป้ระโยชนท์ีด่นิและแผนการรองรบัดา้นคมนาคมขนสง่ไม่

ทำ�ใหป้ระชากรเมอืงปรบัเปลีย่นพฤตกิรรมการเดนิทางแตอ่ยา่งใด ซึง่หากเปน็ไปตามขอ้สงัเกตนี ้	

อาจทำ�ให้เมืองเชียงใหม่ขยายตัวแบบไร้ทิศทางเนื่องจากพฤติกรรมการเดินทางของประชากร

เมืองที่เป็นไปอย่างอิสระ ดังนั้น การพัฒนาเมืองเชียงใหม่ในอนาคต ควรเริ่มต้นจากการเรียนรู้

พฤตกิรรมการเดนิทางของประชากร และเนน้การสรา้งความสมดลุระหวา่งการใชป้ระโยชนท์ีด่นิ

ควบคู่กับการคมนาคมขนส่งที่สอดคล้องกับมิติด้านพฤติกรรม

Abstract
 	 The purpose of this study is to investigate the relationship among factors 

expected to have influences on travel behavior. These factors are socio-eco-

nomic characteristics of household, urban form, and efficiency and satisfaction in	

public transport. Also the study aims to examine the mechanism and limitations 

of travel behavior system in ChiangMai city including the applications of land-use 

and transportation planning. Related data  from various agencies are collected in 

accordance with field survey and interviewing 400 people in study area. 

	 The results indicate that the three factors are related to travel behavior. 

The travel behavior of people in ChiangMai is unique because of their household 

conditions, the city’s spatial characteristics, and public transport services in their 

district. 
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     	 The findings also reveal the inconsistency between land-use plan, 	

transport plan, and travel behavior of people in  ChiangMai. Present land-use and 

transport policy of the city does not encourage people to change their behavior in 

travelling. As a consequence, the city becomes more sprawl and people depend 

more on personal automobile. ChiangMai’s development policy, therefore, should 

focus on learning the travel behavior of people and balancing the uses of land 

and transport system within the city.

คำ�สำ�คัญ : พฤติกรรมการเดินทาง, รูปแบบเมือง, ประสิทธิภาพการให้บริการระบบขนส่งสาธารณะ 

Keyword : Travel Behavior, Urban Form, Efficiency of Public Transports, Land-use and Transports

1.	 บทนำ� 
	 กลไกด้านคมนาคมขนส่ง มีบทบาทสำ�คัญในการ

สนับสนุนให้องค์ประกอบเมืองสามารถเชื่อมโยงกันได้อย่าง

บูรณาการ แต่หลายกรณีการเพิ่มประสิทธิภาพโครงข่ายการ

สัญจรหรือการให้บริการระบบขนส่งสาธารณะไม่สอดคล้องกับ

พฤติกรรมการเดินทาง (Travel Behavior) ของประชากรเมือง 

และสง่ผลกระทบตอ่การเปลีย่นแปลงสภาพแวดลอ้มเมอืง (Urban 

Environments) เช่น การเกิดพื้นที่ปิดล้อมบริเวณใจกลางเมือง 

การแผ่ขยายของการใช้ที่ดินอย่างไร้ทิศทางในบริเวณเมืองชั้นนอก	

การเปลี่ยนแปลงของราคาที่ดินและการใช้ประโยชน์ที่ดินในระยะ

เวลาอันสั้น เป็นต้น

	 กลุ่มประเทศที่พัฒนาแล้วในยุโรปและอเมริกา (Khristy 

และ Lall, 1983, Cervero, 1996, Levinson และ Kumar, 

1997, Boarnet และ Sarmiento, 1998, Stead, 2001) ได้

ศกึษาถงึเงือ่นไขทีค่าดวา่จะมอีทิธพิลตอ่พฤตกิรรมการเดนิทางของ

ประชากรเมือง เพื่อเรียนรู้กลไกด้านกิจกรรมโดยการใช้พฤติกรรม

การเดินทางเป็นกรณีศึกษา และประยุกต์ใช้ในการวางแผนการ

ใช้ประโยชน์ที่ดินควบคู่กับการคมนาคมขนส่งที่มีประสิทธิภาพ	

โดยข้อสรุปจากงานวิจัยพบสมมุติฐานสำ�คัญ 3 ประเด็น คือ 	

1) ลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคมครัวเรือนเป็นเงื่อนไขกำ�หนด

พฤติกรรมการเดินทาง 2) รูปแบบเมืองเป็นเงื่อนไขกำ�หนด

พฤติกรรมการเดินทาง และ 3) ประสิทธิภาพการให้บริการของ

ระบบขนส่งสาธารณะเป็นเงื่อนไขกำ�หนดพฤติกรรมการเดินทาง 

เมื่อพิจารณาแนวโน้มการเติบโตของเมืองเชียงใหม่ในช่วงระยะ

เวลา 10 ปีที่ผ่านมา พบว่า อัตราการขยายตัวทางด้านเศรษฐกิจ 

สภาพสังคมและประชากรส่งผลต่อปริมาณการเดินทางต่อวันและ

อัตราการครอบครองยานพาหนะส่วนบุคคลที่มีแนวโน้มเพิ่มสูงขึ้น

ทุกปี (สำ�นักงานขนส่งจังหวัดเชียงใหม่, 2552) สำ�นักนโยบายและ

แผนการขนส่งและจราจร(สนข.)ได้เข้ามีมาส่วนร่วมและได้ดำ�เนิน

การปรับปรุงโครงข่ายการสัญจรและรองรับระบบขนส่งมวลชนให้

มีความหลากหลายเพื่อบรรเทาสถานการณ์ที่เกิดขึ้น แต่จากสถิติ

ที่เกี่ยวข้องกับการเดินทาง พบว่า มีผู้ใช้บริการขนส่งสาธารณะใน

จำ�นวนน้อย ตรงข้ามกับสัดส่วนของผู้ใช้พาหนะส่วนบุคคลที่ไม่มี

ทีท่าว่าจะลดลง อีกทั้งการประเมินผลลัพธ์จากสำ�นักงานขนส่ง

จงัหวดัเชยีงใหม ่(2552) พบปญัหาความแออดัของสภาพการจราจร 

มลภาวะทางด้านสภาพแวดล้อมสะสมอยู่ภายในเมือง นอกจากนี้ 

จากการสืบค้นข้อมูล พบว่า แผนงานที่เกี่ยวข้องกับการขนส่งใน

ประเทศไทยไม่ให้ความสำ�คัญกับการเชื่อมโยงระหว่างพฤติกรรม

การเดินทางและการใช้ประโยชน์ที่ดิน จึงทำ�ให้ลักษณะของข้อมูล

พืน้ฐานมขีอ้จำ�กดัในการนำ�มาประยกุตใ์ช ้ซึง่อาจสง่ผลตอ่แนวโนม้

การจัดการพัฒนาเมืองที่ไม่เหมาะสม

	 ดังนั้น การศึกษาครั้งนี้จึงเป็นการทดสอบปัจจัยที่คาดว่า

จะมอีทิธพิลตอ่พฤตกิรรมการเดนิทางของประชากรเมอืงเชยีงใหม่

ใน 3 ประเด็น คือ 1) ลักษณะทางเศรษฐกิจ-สังคมครัวเรือน 	

2) รูปแบบเมือง และ 3) ประสิทธิภาพและความพึงพอใจการให้

บริการของระบบขนส่งสาธารณะ โดยนำ�ลักษณะความสัมพันธ์

ระหว่างปัจจัยและรูปแบบพฤติกรรมการเดินทางที่ได้จากการ

ทดสอบ วิเคราะห์ร่วมกับข้อมูลพื้นฐานด้านมาตรการผังเมือง

และนโยบายด้านคมนาคมขนส่งที่เกี่ยวข้อง โดยพิจารณาความ

สอดคล้องระหว่างพฤติกรรมการเดินทางที่เกิดขึ้นในเมืองและ

นโยบายในการพัฒนาระบบคมนาคมขนส่งในเมือง เพื่อเสนอ

แนะแนวทางการใช้ประโยชน์ที่ดินและการคมนาคมขนส่งที่

สอดคล้องกับกลไกด้านพฤติกรรมเพื่อการพัฒนาเมืองอย่างมี

ประสิทธิภาพ 
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2. 	 พฤติกรรมการเดินทางของคนเมือง 
	 พฤติกรรมการเดินทาง เป็นแบบจำ�ลองพฤติกรรม 	

(Behavior Model) ที่ใช้ในการศึกษาระบบกิจกรรมเมืองซึ่ง

เกี่ยวข้องกับความต้องการใช้พื้นที ่ (Space requirement) และ

ความตอ้งการในการเขา้ถงึระบบกจิกรรม (Access requirement) 

โดยศึกษาถึงการเคลื่อนย้ายของประชากรเมือง จากจุดเริ่มต้น 

(Origin) ไปสู่จุดหมายปลายทาง (Destination) เช่น จากบ้านไปสู่

ที่ทำ�งาน หรือ จากที่ทำ�งานไปสู่พื้นที่สาธารณะอื่นๆ เกี่ยวข้องกับ

ความถี่ในการเดินทาง ทิศทางในการเดินทาง การเลือกเส้นทางใน

การเดนิทาง ระยะเวลาทีใ่ชใ้นการเดนิทาง ระยะทางในการเดนิทาง 	

รูปแบบที่ใช้ในการเดินทาง พาหนะที่ใช้ในการเดินทาง รวมถึง

จำ�นวนผู้เดินทาง เป็นต้น นำ�มาประยุกต์ใช้ในการรองรับด้านการ

ใช้ประโยชน์ที่ดินควบคู่กับการคมนาคมขนส่งเพื่อการพัฒนาเมือง

อยา่งมปีระสทิธภิาพ โดยทัว่ไปพฤตกิรรมการเดนิทางมกัถกูกำ�หนด

โดย 3 ปัจจัย คือ 

	 1) 	 ลักษณะเศรษฐกิจ-สังคมครัวเรือน (Socio-Eco-

nomic Household) เช่น เพศ อายุ อาชีพรายได้ จำ�นวนสมาชิก

ในครวัเรอืน ทีต่ัง้ของทีอ่ยูอ่าศยัและสถานทีท่ำ�งาน การครอบครอง

รถยนต์ส่วนบุคคล เป็นต้น โดยกรณีศึกษาของ Cervero (1996) 

และ Stead (2001) พบว่า รายได้เฉลี่ยครัวเรือนมีผลสะท้อนถึง

ความถีใ่นการเดนิทางและรศัมใีนการเดนิทาง รวมถงึความถีใ่นการ

ใช้บริการระบบขนส่งมวลชนของครัวเรือนนั้นๆ 

     	 2) 	 รูปแบบเมือง (Urban Form)  เช่น ขนาดเมือง การ

ใชป้ระโยชนท์ีด่นิ ระยะทางจากบา้นถงึจดุศนูยก์ลางเมอืง ลกัษณะ

ภูมิประเทศ สภาพแวดล้อม ความซับซ้อนของระบบเมือง เป็นต้น 

กรณีศึกษาของ Schimek (1996) พบว่า ระยะทางระหว่างกลุ่ม

กิจกรรมเมืองมีผลต่อการตัดสินใจเลือกใช้พาหนะในการเดินทาง 

ส่วนกรณีศึกษาของ Levinson และ Kumar (1997) พบว่า ระดับ

ของความเปน็เมอืงสะทอ้นสดัสว่นของยานพาหนะแตล่ะประเภทใน

เมืองนั้น และกรณีศึกษาของ Boarnet และ Sarmiento (1998) 

พบว่า ลักษณะการใช้ประโยชน์ที่ดินมีผลต่อความถี่ในการเดินทาง

เข้าออกภายในพื้นที่

     	 3) 	 ประสิทธิภาพการให้บริการระบบขนส่งสาธารณะ 

(Efficiency of Public Transports) เช่น การเชื่อมต่อระบบถนน 

ความสามารถในการรองรับการจราจรของถนน ความหลากหลาย

ของระบบบรกิาร เปน็ตน้ กรณศีกึษาของ Khristy และ Lall (1983) 

พบว่า อัตราค่าโดยสาร ความสะดวกสบาย ความปลอดภัย ความ

คล่องตัวในการเดินทาง ความตรงต่อเวลา สภาพของยานพาหนะ 

การเข้าถึงกลุ่มผู้ใช้ รวมถึงการเชื่อมต่อของระบบขนส่งสาธารณะ

ระหว่างพื้นที่ เป็นปัจจัยที่สะท้อนการตัดสินใจเลือกใช้ระบบขนส่ง

สาธารณะเมือง

	 โดยทัง้ 3 ปจัจยัจะเกีย่วขอ้งกบัสถานะของผูเ้ดนิทาง ความ

จำ�เป็นหรือความต้องการในการเดินทาง ซึ่งขึ้นอยู่กับว่าผู้เดินทาง	

นั้นจะให้นํ้าหนักในประเด็นใดมากที่สุด (ดูภาพที่ 1 ประกอบ)

   ภาพท่ี่  1 เงื่อนไขที่มีอิทธิพลต่อกระบวนการตัดสินใจของผู้เดินทาง

สถานะของผู้เดินทาง (ผู้บริโภค /แรงงาน/ผู้ให้บริการ)

พฤติกรรมการเดินทาง

วัตถุประสงค์การเดินทาง

ลักษณะเศรษฐกิจ-สังคมครัวเรือน สภาพแวดล้อมเมือง ประสิทธิภาพการให้บริการของ

ระบบคมนาคมขนส่ง

การตัดสินใจ
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3. 	 สภาพทัว่ไปในปจัจบุนัของเมอืงเชยีงใหมท่ีม่อีทิธพิล
ต่อพฤติกรรมการเดินทางและการเปลี่ยนแปลงเชิงพื้นที่
ภายในเมืองเชียงใหม่ 
	 3.1 	ลักษณะทางเศรษฐกิจ-สังคม และประชากร

	 จากรายงานสถิติจากสำ�นักงานสถิติแห่งชาติและข้อมูล

พื้นฐานการพัฒนาเมืองเชียงใหม่บ่งชี้ให้เห็นว่า เมืองเชียงใหม่

เป็นเมืองที่มีอัตราการเจริญเติบโตทางด้านเศรษฐกิจ-สังคมและ

ประชากรอย่างต่อเนื่อง ซึ่งมีผลโดยตรงต่อการเปลี่ยนแปลงทาง

ด้านการใช้ประโยชน์ที่ดิน ขยายขอบเขตความเป็นเมืองในพื้นที่

ชานเมืองและการเพิ่มขึ้นของปริมาณการคมนาคมขนส่งภายใน

เมือง

	 จากรายงานการพฒันาเมอืงเชยีงใหมข่องสำ�นกัโยธาธกิาร

และผงัเมอืงจงัหวดัเชยีงใหม่ (2552) ไดป้ระมาณการวา่มปีระชากร

แฝงซึ่งอพยพมาอาศัยในจำ�นวนที่มากกว่า 2.5 ล้านจากจำ�นวน

ประชากรที่สำ�รวจได้ภายในเขตเทศบาลเมืองเชียงใหม่ประมาณ 

239,069 คน นอกจากนี้ในช่วงระหว่างวันยังมีประชากรจากต่าง

อำ�เภอในจังหวัดเชียงใหม่และจังหวัดใกล้เคียงเข้ามาประกอบ

กจิกรรมและเดนิทางเขา้ออกภายในเขตเมอืงอยูต่ลอดเวลา ซึง่เปน็

ปัจจัยที่ทำ�ให้เกิดความคลาดเคลื่อนในการวางแผน และแนวโน้ม	

ดังกล่าวอาจหมายถึงวิกฤตด้านสภาพแวดล้อมและการคมนาคม

ที่จะเกิดขึ้นตามมาคล้ายคลึงกับกรณีเมืองกรุงเทพมหานครจาก

ปัจจัยด้านประชากร

	 ด้วยศักยภาพและข้อได้เปรียบของเมืองเชียงใหม่ทั้งใน

การภาคการผลิต คุณภาพของประชากร การมีแหล่งทรัพยากรที่

สำ�คัญ การขยายตัวในด้านธุรกิจการค้า การให้บริการสาธารณะ

และการท่องเที่ยวทำ�ให้มีแรงดึงดูดในการเข้าถึงจากกลุ่มผู้บริโภค

หรือกลุ่มผู้นักลงทุนอย่างชัดเจน แนวโน้มดังกล่าวต้องอาศัยการ

ขับเคลื่อนจากภาคคมนาคมขนส่งเพื่อสนับสนุนให้กลไกในภาค

เศรษฐกิจสามารถดำ�เนินไปได้ จึงเป็นเหตุผลหนึ่งที่ทำ�ให้ปริมาณ

การจราจรภายในเขตเมืองเชียงใหม่สูงมากในแต่ละวัน 

	 3.2 	วิวัฒนาการเชิงพื้นที่ของเมืองเชียงใหม่

     การตั้งถิ่นฐานของชุมชนเมืองเชียงใหม่สามารถแบ่งออกเป็น 4 

ช่วงที่สำ�คัญ คือ ระยะแรก มีการสร้างชุมชนเมืองหลักกระจุกตัว

อยู่ในบริเวณศูนย์กลางเมืองเก่าในลักษณะตาราง(Grid) ซึ่งได้แก่

เขตเมอืงประวตัิศาสตรใ์นปัจจุบนัภายในบรเิวณคเูมอืงและกำ�แพง

เมือง ระยะที่สองเมื่อชุมชนมีความเจริญมากขึ้นจึงเริ่มมีการสร้าง

สถานีรถไฟในพื้นที่ฝั่งตะวันตกของแม่นํ้าปิง ทำ�ให้เมืองเริ่มขยาย

ตวัออกมาในบรเิวณดงักลา่ว ระยะทีส่ามเมือ่มกีารตดัถนนซปุเปอร์

ไฮเวย์และการสร้างมหาวิทยาลัยเชียงใหม่ ทำ�ให้เมืองเริ่มมีการ	

กระจายตัวไปตามความเจริญที่เกิดขึ้น และระยะที่สี่ได้แก่ในช่วง 

พ.ศ.2543 ถึงปัจจุบันที่มีการตัดถนนวงแหวนรอบนอกในชั้นที่ 2 

และ 3 ทำ�ให้ปัจจุบันเมืองเชียงใหม่เริ่มขยายตัวออกมาในรัศมีโดย

รอบประมาณ 10 กโิลเมตรจากศนูยก์ลางเมอืงเกา่ อกีทัง้ยงัคาดวา่

ในอนาคตจะยงัคงขยายตวัออกไปอยา่งตอ่เนือ่งทัง้ในแนวแกนเสน้

ทางสญัจรบรเิวณทศิเหนอื-ใต้ และในพืน้ทีร่าบลุม่แมน่ํา้ปงิทางทศิ

ตะวันออกตามเส้นทางที่สำ�คัญ (ดูภาพที่ 2 ประกอบ)

ภาพที่ 2 วิวัฒนาการเมือง รูปร่างและขอบเขตเมือง

เชียงใหม่ ณ ปัจจุบัน
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	 ปัจจุบันภายในเขตเมืองเชียงใหม่ในภาพรวมมีลักษณะ

การใชท้ีด่นิแบบผสมผสานระหวา่งสว่นทีอ่ยูอ่าศยั พืน้ทีก่ารคา้และ

บรกิารทางเศรษฐกจิ-สงัคม เมือ่พจิารณาจากววิฒันาการเมอืง อายุ

ของอาคาร ลำ�ดบัในการตดัถนน การใชป้ระโยชนท์ีด่นิ ความหนาแนน่	

ของสิง่ปลกูสรา้งและสภาพสงัคมประชากร สามารถแบง่พืน้ทีเ่มอืง

เชียงใหม่ออกเป็น 4 พื้นที่ ได้แก่ (ดูภาพที่ 3 ประกอบ)

	 1) 	 เมอืงชัน้ใน (ZONE A) คอื พืน้ทีย่า่นประวตัศิาสตร ์

อยู่ภายในเขตกำ�แพงเมืองเดิม การใช้ประโยชน์ที่ดินโดยทั่วไปจะ

ประกอบไปดว้ยสว่นทีอ่ยูอ่าศยัโดยมตีัง้แตบ่า้นเดีย่ว ตกึแถว อาคาร

พาณชิย ์โรงแรมทีม่กีารจำ�กดัความสงู ยา่นธรุกจิการคา้ สถาบนัทาง

ราชการและศาสนสถาน

     	 2) 	 เมืองชั้นกลาง (ZONE B) คือ พื้นที่ที่อยู่ระหว่าง

คูเมืองและถนนซุปเปอร์ไฮเวย์ การใช้ประโยชน์ที่ดินโดยทั่วไป

เปน็การผสมผสานระหวา่งสว่นทีอ่ยูอ่าศยัหนาแนน่มากแบบตกึแถว 

อาคารพาณิชย์ โรงแรม ห้างสรรพสินค้า ย่านธุรกิจการค้า ตลาด 

และสถานศึกษา 

     	 3) 	 เมืองชั้นนอก (ZONE C) คือ พื้นที่ที่อยู่ระหว่าง

ถนนซปุเปอรไ์ฮเวยแ์ละถนนวงแหวนรอบที ่2 การใชป้ระโยชนท์ีด่นิ

ทั่วไปจะคล้ายคลึงกับบริเวณเมืองชั้นกลางแต่จะมีความหนาแน่น	

ของการใชพ้ืน้ทีน่อ้ยกวา่ นอกเหนอืจากนัน้เปน็สถาบนัทางราชการ 

คลังสินค้า และเขตพื้นที่ของท่าอากาศยานนานาชาติ 

	 4) 	 เมืองปริมณฑล (ZONE D) คือ พื้นที่ที่อยู่ระหว่าง

ถนนวงแหวนรอบที ่2 และถนนวงแหวนรอบที ่3การใชป้ระโยชนท์ี่

ดนิโดยทัว่ไปประกอบไปดว้ยสว่นทีอ่ยูอ่าศยั สว่นใหญเ่ปน็ประเภท

บ้านเดี่ยวซึ่งอยู่ภายในโครงการหมู่บ้านจัดสรรรวมถึงโครงการ

จัดสรรที่ดินเพื่อการอยู่อาศัยที่กำ�ลังจะเกิดขึ้นในอนาคต นอกนั้น

ส่วนใหญ่จะเป็นพื้นที่ทางการเกษตรและพื้นที่ซึ่งยังไม่ได้มีการ

พัฒนา 

ภาพที่ 3  เขตเมืองชั้นใน เมืองชั้นกลาง เมืองชั้นนอก เมืองปริมณฑล และขอบเขตเมืองเชียงใหม่ ณ ปัจจุบัน (2553)
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	 ยทุธศาสตรก์ารพฒันาเมอืงเชยีงใหม ่ป ีพ.ศ.2550-2554 

และข้อกำ�หนดการใช้ประโยชน์ที่ดินผังเมืองรวมเชียงใหม ่ จังหวัด

เชียงใหม่ ฉบับปรับปรุงครั้งที่ 3 พ.ศ.2551 ได้มีการกำ�หนดให้มี

การพัฒนาระบบโครงสร้างพื้นฐานและสิ่งอำ�นวยความสะดวกที่

สมบูรณ์ ครอบคลุมเขตเมืองใหม่หรือเมืองปริมณฑล (ดูภาพที่ 2 

ประกอบ) ซึ่งจะทำ�ให้เมืองหลักจะมีอาณาเขตกว้างขึ้น นอกจากนี้

นโยบายในการกำ�หนดใหม้กีารพฒันาเมอืงรองเพือ่ปอ้งกนัการเปน็

เมืองโตเดี่ยวและเชื่อมโยงกับตัวเมืองหลักภายในเขตเทศบาลนคร 

ทำ�ให้มีการพัฒนาศักยภาพของเส้นทางคมนาคมตามนโยบายของ

สำ�นักงานขนส่งจังหวัดเชียงใหม่ (2552) เป็นส่วนประกอบ จึงมี

ความเปน็ไปไดใ้นการเกดิผลกระทบดา้นคมนาคมจากอทิธพิลดา้น

การเดินทางระหว่างพื้นที่ภายในเมืองเชียงใหม่ที่เพิ่มสูงขึ้นเช่นกัน

	 3.3 	ข้อมูลพื้นฐานการคมนาคมขนส่งเมืองเชียงใหม่

	 สภาพการคมนาคมเมืองเชียงใหม่ แบ่งออกเป็น 2 ส่วน 

คอื บรเิวณเมอืงหลกัฝัง่ตะวนัตกซึง่ประกอบไปดว้ยพืน้ทีแ่หลง่งาน

และบรกิารทางสงัคม มกีารเดนิทางมากกวา่เมอืงฝัง่ตะวนัออกซึง่มี

ลักษณะเป็นเมืองใหม่อยู่ในระหว่างการพัฒนา จากการสำ�รวจพบ

ว่า ประชากรเมืองเชียงใหม่ในภาพรวมนิยมเดินทางโดยพาหนะ

ส่วนบุคคลเป็นหลัก โดยเดินทางด้วยรถจักรยานยนต์มีสัดส่วนครึ่ง

หนึ่งของการเดินทาง (50.7%) รองลงมาได้แก่การใช้รถยนต์ส่วน

บุคคล(35.2%) ตามด้วยการใช้ระบบขนส่งสาธารณะของรัฐและ

เอกชนในหมวดรถสองแถว(7%)รถเมล์โดยสาร(1%)ที่เหลือเลือก

ใช้สามล้อเครื่องและรถแท็กซี่

	 จากการประเมินสภาพการคมนาคมขนส่งภายในเมือง

เชียงใหม่นับตั้งแต ่ ปี พ.ศ.2548 จนถึงปัจจุบัน พบว่า 1) มีการ

เพิ่มขึ้นของปริมาณการเดินทางภายในเมือง 2) แนวโน้มการ

ครอบครองรถยนต์ส่วนบุคคลต่อครัวเรือนเพิ่มขึ้น 3) ระบบขนส่ง

มวลชนไมเ่พยีงพอตอ่ความตอ้งการในการเดนิทางภายในเมอืง และ 	

4) ปัญหาทางด้านสภาพแวดล้อมเมืองและมลภาวะจากการ

คมนาคมขนส่ง เป็นปัญหาสำ�คัญที่ส่งผลต่อการพัฒนาเมือง โดย

สำ�นักงานขนส่งจังหวัดเชียงใหม่ (2552) ได้วางแผนแก้ไขปัญหา	

ดงักลา่วออกเปน็ 3 ชว่งเวลา คอื 1) โครงการระยะสัน้ เกีย่วขอ้งกบั

การเพิม่ประสทิธภิาพของลกัษณะโครงขา่ยการสญัจร การปรบัปรงุ

ลกัษณะการใหบ้รกิารของระบบขนสง่สาธารณะ 2) โครงการระยะ

กลาง จัดตั้งองค์กรพิเศษเพื่อประเมินและวางแผนเกี่ยวข้องกับ

โครงการรถเมล์ด่วนพิเศษนครเชียงใหม่ (CTS)โครงการรถไฟฟ้า 

(LRT) และโครงการรถไฟใต้ดิน (MRT) 3) โครงการระยะยาว 

สนบัสนนุการเชือ่มตอ่โครงขา่ยระหวา่งเมอืงหลกัและเมอืงรอง วาง

ระบบและจำ�ลองการทดสอบเส้นทางการเดินรถของระบบขนส่ง

มวลชนที่ผ่านการประเมิน

	 ทั้งนี้จะเห็นได้ว่า นโยบายดังกล่าวไม่ได้ให้ความสำ�คัญ

กับการจัดการด้านการใช้ประโยชน์ที่ดินเท่าที่ควร โดยมุ่งเน้นไปที่

การจัดการระบบคมนาคมขนส่งเป็นหลัก ข้อสังเกตในหลายกรณี

อาจสนันษิฐานไดว้า่การเปลีย่นแปลงการใชท้ีด่นิของเมอืงเชยีงใหม่

ส่วนหนึ่งเป็นผลมาจากเกิดจากการขยายตัวของระบบโครงสร้าง

พื้นฐานด้านคมนาคมและการจัดระบบริการขนส่งที่ไม่เหมาะสม 

ทำ�ให้เป็นการเพิ่มภาระในการวางแผนแก้ปัญหาและพัฒนาเมือง

ในอนาคตโดยคาดไม่ถึง

4.	 วิธีการศึกษาเครื่องมือการวิจัยและระเบียบวิธีวิจัย 
	 ตวัแปรทีใ่ชใ้นการศกึษาครัง้นีส้ามารถแบง่ไดเ้ปน็ 4 กลุม่ 	

คือ 1) ลักษณะเศรษฐกิจและสังคมครัวเรือน 2) ข้อมูลเชิงพื้นที่

และรูปแบบเมืองเชียงใหม่ 3) ข้อมูลพื้นฐานและการประเมิน

ประสิทธิภาพการให้บริการระบบขนส่งสาธารณะเมือง และ	

4) พฤติกรรมการเดินทางของประชากรเมือง โดยนำ�มาทดสอบ

หาความสัมพันธ์ว่าตัวแปรกลุ่มใดบ้างมีอิทธิพลต่อพฤติกรรมการ

เดนิทางของคนเมอืงเชยีงใหม ่ในการศกึษาไดก้ำ�หนดเปน็ 3 เงือ่นไข 

ดังนี้ คือ (ดูภาพที่ 3 ประกอบ)

	 เงื่อนไขที่ 1 ศึกษาอิทธิพลของลักษณะทางเศรษฐกิจ-

สังคมครัวเรือนที่มีผลต่อพฤติกรรมการเดินทาง (ดูภาพที่ 4 ก. 

ประกอบ)

	 เงื่อนไขที่ 2 ศึกษาอิทธิพลของรูปแบบเมืองที่มีผลต่อ

พฤติกรรมการเดินทาง (ดูภาพที่ 4 ข. ประกอบ)

     	 เงื่อนไขที่ 3 ศึกษาอิทธิพลของประสิทธิภาพการให้

บริการระบบขนส่งสาธารณะเมืองที่มีผลต่อพฤติกรรมการเดินทาง 	

(ดูภาพที่ 4 ค. ประกอบ)
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ประสิทธิภาพการให้บริการระบบขนส่งสาธารณเมือง

ข้อมูลพื้นฐานจากทางภาครัฐ

- สัดส่วนผู้ใช้บริการระบบขนส่งสาธารณะ	 	

ผลจากการประเมินคุณภาพของผู้ใช้บริการในหมวด

รถเมล์โดยสาร ,รถสองแถว, รถสามล้อเครื่อง และรถแท็กซี่ออกมา

เป็นค่าคะแนนเฉลี่ยระบบขนส่งสาธารณะในภาพรวม

- อัตราค่าโดยสาร 	 	       	 	 - ระดับความสบาย 

- ระดับความปลอดภัย 	       	 - สภาพของพาหนะ 

- ความตรงต่อเวลาของรอบบริการ 	 - ระยะเวลาทีใ่ชใ้นการเดนิทาง

- ความครอบคลุมของเส้นทางที่เชื่อมต่อไปยังจุดหมายปลายทาง 

- การกระจายตัวของสถานีหรือจุดรับส่งผู้โดยสาร  

รูปแบบเมือง : ลักษณะกายภาพเมือง

- รูปแบบที่อยู่อาศัย

รูปแบบเมือง : ลักษณะการใช้ประโยชน์ที่ดิน

อธิบายตามลักษณะของย่าน การทำ�กิจกรรมและข้อ

กำ�หนดการใช้ที่ดินไม่ได้ชี้วัดเป็นตัวเลข

รูปแบบเมือง : การกระจายตัวกลุ่มกิจกรรมเมือง

- ระยะทางจากบ้านถึงจุดศูนย์กลางเมือง 

- ระยะทางจากบ้านถึงที่ทำ�งาน/สถานศึกษา 

- ระยะทางจากบ้านถึงย่านการค้า/ตลาด 

- ระยะทางจากบ้านถึงห้างสรรพสินค้า

- ระยะทางจากบ้านถึงสวนสาธารณะ 

ลักษณะทางเศรษฐกิจ-สังคม ครัวเรือน

- เพศ 	 	 	 	 - อายุ 

- อาชีพ 	 	 	 	 - จำ�นวนสมาชิกในครัวเรือน 

- รายได้เฉลี่ยบุคคลและครัวเรือน

- ประเภทและจำ�นวนยานพาหนะที่มีในครัวเรือน

- จำ�นวนผู้ครอบครองใบอนุญาตขับขี่ในครัวเรือน

          พฤติกรรมการเดินทาง

- สัดส่วนผู้ใช้พาหนะส่วนบุคคล/ผู้ใช้ระบบ

  ขนส่งสาธารณะเมือง

- รูปแบบการเดินทางที่เลือกใช้

- ความถี่ในการเดินทาง

- ระยะทางที่ใช้ในการเดินทาง 

- ระยะเวลาที่ใช้ในการเดินทางโดยเฉลี่ย 

- ค่าใช้จ่ายในการเดินทางโดยเฉลี่ย 

ก

ข

ค

ภาพที่ 4 เงื่อนไขของการศึกษาปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อพฤติกรรมการเดินทาง
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	 ในการศึกษาใช้วิธีการลงสำ�รวจภาคสนามและการใช้

แบบสอบถามรว่มกบัแผนที ่ESRI รวบรวมขอ้มลูจากประชากร 400 

ตวัอยา่ง ภายในพืน้ทีศ่กึษาทัง้ 4 พืน้ทีข่องเขตเมอืงเชยีงใหม ่คอื 1) 

เมอืงชัน้ใน 2) เมอืงชัน้กลาง 3) เมอืงชัน้นอก และ 4) เมอืงปรมิณฑล 

กำ�หนดการกระจายสัดส่วนของกลุ่มตัวอย่างในจำ�นวนที่เท่ากัน 

พืน้ทีล่ะ 100 ตวัอยา่ง การวเิคราะหป์จัจยัทีม่อีทิธพิลตอ่พฤตกิรรม

การเดินทาง ใช้การทดสอบด้วยสถิติร้อยละ (Percentage) 	

และวิเคราะห์เทคนิคไคส์สแควร์ (Chi-Square) สำ�หรับตัวแปร

อสิระทีม่รีะดบัการวดัเปน็นามมาตรา (Nominal) ทดสอบดว้ยการ

วิเคราะห์ค่าสัมประสิทธิ์ถดถอย (Coefficient Regression) และ

การวิเคราะห์แบบถดถอยเชิงพหุ (Regression Analysis) สำ�หรับ

ตวัแปรอสิระทีม่รีะดบัการวดัเปน็อตัราสว่น (Ratio) โดยกำ�หนดการ

ทดสอบนัยยะสำ�คัญทางสถิติที่ระดับ 0.05

ภาพที่ 5 กรอบแนวคิดและขั้นตอนในการวิจัยโดยสรุป

5.	 ผลการศึกษา 
	 เมื่อพิจารณาจากข้อมูลเบื้องต้นสามารถตั้งข้อสังเกตได้

ว่า พฤติกรรมการเดินทางของประชากรเมืองเชียงใหม่มีรูปแบบ

เฉพาะเปน็ไปตามเงือ่นไขทางดา้นเศรษฐกจิ-สงัคมในครวัเรอืน เชน่ 

ขนาดของครัวเรือนซึ่งมีขนาดใหญ่แสดงให้เห็นถึงลักษณะการเดิน

ทางแบบกลุ่ม รายได้เฉลี่ยครัวเรือนซึ่งมีอัตราสูงแสดงให้เห็นถึง

ความสามารถในการครอบครองรถยนต์ส่วนบุคคล เป็นต้น ขณะ

เดยีวกนัรศัมใีนการเดนิทางของประชากรเมอืงเชยีงใหมท่ีม่ขีอบเขต

เพิม่ขึน้ตามระยะทางจากศนูยก์ลางเมอืงเชยีงใหมถ่งึบา้นพกัอาศยั

ของประชากรเมืองในพื้นที่เมืองทั้ง 4 พื้นที่ มีอิทธิพลต่อการใช้

รถยนตส์ว่นบคุคลและคา่ใชจ้า่ยในการเดนิทางแตล่ะวนัทีเ่พิม่สงูขึน้

ด้วยเช่นกัน ส่วนประสิทธิภาพการให้บริการระบบขนส่งสาธารณะ

เมอืงเชยีงใหมซ่ึง่มปีระสทิธภิาพอยูใ่นระดบัตํา่ ทำ�ใหป้ระชากรเมอืง	

สว่นใหญต่ดัสนิใจใชพ้าหนะสว่นบคุคลในการเดนิทาง (ดตูารางที ่1 

และดูหัวข้อที่ 5.1, 5.2 และ 5.3 ประกอบ)

         เมื่อนำ�ข้อมูลในตารางที่ 1 มาทดสอบ พบว่า ปัจจัยด้าน

เศรษฐกิจ-สังคมครัวเรือน (ดูตารางที่ 2 และ 3 ประกอบ),รูปแบบ

เมอืง(ดตูารางที ่4 และ 5 ประกอบ) และประสทิธภิาพการใหบ้รกิาร

ของระบบขนสง่สาธารณะเมอืง (ดตูารางที ่6 และ 7 ประกอบ) เปน็

ปัจจัยที่กำ�หนดลักษณะพฤติกรรมการเดินทางของประชากรเมือง

เชียงใหม่ โดยมีรายละเอียดดังนี้ 
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	 5.1 	ลักษณะเศรษฐกิจ-สังคมครัวเรือนที่มีอิทธิพลต่อพฤติกรรมการเดินทาง

     

ตารางที่ 2 	 การทดสอบความสัมพันธ์ลักษณะเศรษฐกิจ-สังคมบุคคลที่มีอิทธิพลต่อพฤติกรรมการเดินทาง

	 เมือ่ทำ�การทดสอบความสมัพนัธล์กัษณะเศรษฐกจิ-สงัคม

บคุคลทีม่อีทิธพิลตอ่พฤตกิรรมการเดนิทางดว้ยเทคนคิ Chi-Square 	

ที่ระดับ .05 พบว่า คุณลักษณะด้านเพศมีอิทธิพลต่อการเลือก	

รปูแบบการเดนิทางทีไ่มแ่ตกตา่งกนั แตป่จัจยัดา้นอายแุละอาชพีมี

อทิธพิลตอ่การเลอืกรปูแบบการเดนิทางทีแ่ตกตา่งกนั เมือ่พจิารณา

จากคา่รอ้ยละ (Percentage) สามารถอธบิายรายละเอยีดเพิม่เตมิ

ได้ดังนี้ คือ 

	 คณุลกัษณะดา้นเพศ เพศชายเดนิทางโดยเลอืกใชพ้าหนะ

ส่วนบุคคลมากกว่าเพศหญิง ขณะที่เพศหญิง เดินทางโดยเลือกใช้

ระบบขนส่งสาธารณะและการเดินเท้ามากกว่าเพศชาย 

	 คุณลักษณะด้านอายุ กลุ่มตัวอย่างมีพฤติกรรมการใช้

พาหนะส่วนบุคคลมีสัดส่วนที่เพิ่มสูงขึ้นเรื่อยๆตามช่วงอายุ แต่ใน

กลุม่ผูส้งูอายพุบวา่มเีดนิทางโดยใชร้ะบบขนสง่สาธารณะเปน็สำ�คญั 

ซึ่งอาจเป็นผลมาจากความพร้อมด้านร่างกาย

         คุณลักษณะของการประกอบอาชีพ ซึ่งเกี่ยวข้องกับรายได้ 

การทำ�กิจกรรม ตำ�แหน่งของสถานที่ทำ�งาน มีผลต่อการเลือกใช้

พาหนะในการเดนิทาง โดยสว่นใหญผู่ท้ีท่ำ�งานราชการ รฐัวสิาหกจิ

และพนักงานเอกชนมีรายได้ที่เพียงพอต่อการครอบครองพาหนะ

ส่วนบุคคลรวม ส่วนผู้ที่ประกอบอาชีพธุรกิจส่วนตัวหรือค้าขายมี

ความจำ�เป็นในการขนถ่ายสินค้าระหว่างพื้นที่ดังนั้นการใช้พาหนะ

ส่วนบุคคลจึงมีความสะดวกและคล่องตัวมากกว่าที่สุด โดยผู้ที่ไม่

ได้ทำ�งานหรือเกษียณอายุจะเลือกใช้ระบบขนส่งสาธารณะในการ

เดินทางเป็นสำ�คัญเนื่องจากเสียค่าใช้จ่ายในการเดินทางน้อยกว่า

การเดินทางด้วยรถยนต์ส่วนบุคคล
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ตารางที่ 3 การทดสอบความสัมพันธ์ลักษณะเศรษฐกิจ-สังคมครัวเรือนที่มีอิทธิพลต่อพฤติกรรมการเดินทาง

	 เมื่อทำ�การทดสอบความสัมพันธ์ด้วยเทคนิค Multiple 

Regression ทีร่ะดบั .05 พบวา่ ลกัษณะเศรษฐกจิ-สงัคมครวัเรอืน	

มอีทิธพิลตอ่พฤตกิรรมการเดนิทางในประเดน็สดัสว่นการใชพ้าหนะ

ส่วนบุคคลต่อการใช้ระบบขนส่งสาธารณะ, ระยะทางในการเดิน

ทางต่อรอบและค่าใช้จ่ายที่ใช้ในการเดินทางต่อวัน แต่จะไม่มี

อิทธิพลต่อความถี่ในการเดินทางต่อวันและระยะเวลาที่ใช้ในการ

เดินทางต่อรอบ ทั้งนี้รายละเอียดของแต่ละปัจจัยที่ทำ�การทดสอบ

มีประเด็นสำ�คัญที่เกี่ยวข้องดังนี้ คือ

	 จำ�นวนสมาชิกต่อครัวเรือนมีความสัมพันธ์ทางสถิติกับ

สัดส่วนการใช้พาหนะส่วนบุคคลในการเดินทางและระยะเวลาที่ใช้

ในการเดินทางต่อรอบ โดยการศึกษาพบว่า ลักษณะของครัวเรือน

เมืองเชียงใหม่ซึ่งมีขนาดใหญ่อยู่ที่ 3.78 คนต่อครัวเรือน มีอิทธิพล

ต่อการการครอบครองรถยนต์ส่วนบุคคล ซึ่งสะดวกต่อการรองรับ

สมาชกิภายในครวัเรอืน ทัง้นี ้ในการเดนิทางแตล่ะรอบจะมลีกัษณะ

การเดนิทางแบบกลุม่และกระจายสมาชกิในครวัเรอืนไปสูจ่ดุหมาย

ปลายทางทีแ่ตกตา่งกนั เชน่ ลกูเดนิทางไปโรงเรยีน พอ่และแมเ่ดนิ

ทางไปทำ�งาน ดังนั้นจำ�นวนสมาชิกในครัวเรือนจึงแสดงให้เห็นถึง

ระยะเวลาในการเดินทางต่อรอบ ยิ่งมีจำ�นวนสมาชิกในครัวเรือน

มากมักจะใช้เวลาในการเดินทางต่อรอบมาก 

	 รายได้เฉลี่ยครัวเรือนมีความสัมพันธ์ทางสถิติกับสัดส่วน

การใช้พาหนะส่วนบุคคลในการเดินทางและค่าใช้จ่ายในการ	

เดนิทางตอ่วนั โดยการศกึษาพบวา่ คนเมอืงเชยีงใหมส่ว่นใหญม่รีายได	้

เฉลี่ยครัวเรือนสูงและมีความสามารถในการใช้จ่ายที่เพียงพอ

สำ�หรบัคา่เดนิทางในแตล่ะวนั เชน่ คา่แกส็ คา่นํา้มนั การซอ่มบำ�รงุ

ยานพาหนะ ความสามารถในการครอบครองพาหนะส่วนบุคคล 

รวมถึงความสามารถในการจ่ายสำ�หรับอัตราค่าบริการในระบบ

ขนสง่สาธารณะ ดงันัน้ รายไดเ้ฉลีย่ตอ่ครวัเรอืนจงึเปน็ปจัจยัทีแ่สดง

ถึงความเป็นไปได้ในการใช้พาหนะส่วนบุคคลในการเดินทางและ	

ค่าใช้จ่ายในการเดินทางในแต่ละวัน
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	 จำ�นวนรถยนตส์ว่นบคุคลตอ่ครวัเรอืนมคีวามสมัพนัธท์าง

สถิติกับสัดส่วนการใช้พาหนะส่วนบุคคลในการเดินทางต่อระบบ

ขนสง่สาธารณะเมอืง, ระยะทางในการเดนิทางตอ่รอบและคา่ใชจ้า่ย	

ในการเดินทางต่อวัน จากการศึกษาพบว่า อัตราการครอบครอง

รถยนต์ส่วนบุคคลอย่างน้อย 1 คันต่อครัวเรือน แสดงให้เห็นว่าใน

แตล่ะวนัภายในครวัเรอืนจะมรีายจา่ยทีเ่กีย่วขอ้งกบัคา่นํา้มนั แกส๊	

หรอืคา่ซอ่มบำ�รงุรถยนตเ์ขา้มาเกีย่วขอ้ง ทัง้นี ้การใชร้ถยนตส์ว่นบคุคล	

ซึง่มอีสิระในการเดนิทาง สามารถเดนิทางโดยมรีะยะทางโดยเฉลีย่

มากกวา่การเดนิทางดว้ยระบบขนสง่สาธารณะทีม่กัถกูกำ�หนดเสน้

ทางเดนิรถแบบตายตวัและมขีอ้จำ�กดัดา้นระยะทางในการเดนิทาง

	 จำ�นวนรถจักรยานยนต์ต่อครัวเรือนมีความสัมพันธ์ทาง

สถิติกับสัดส่วนการใช้พาหนะส่วนบุคคลในการเดินทางต่อระบบ

ขนส่งสาธารณะเมือง, ระยะทางในการเดินทางต่อรอบและระยะ

เวลาที่ใช้ในการเดินทางต่อรอบ จากการศึกษาพบว่า การใช้รถ

จักรยานยนต์เดินทางเป็นผลมาจากการที่ประชากรเมืองเชียงใหม่

ต้องการความสะดวกต่อการเดินทางระยะสั้นภายในพื้นที่เมือง 

หรือ ต้องการความคล่องตัวต่อสำ�หรับการเดินทางภายในเมืองซึ่ง

มีลักษณะเป็นตรอก ซอกซอย และใช้เวลาในการเดินทางภายใน

ย่านหรือเขตชุมชนน้อยกว่าการเดินทางด้วยรถยนต์ส่วนบุคคล 	

ดังนั้น การครอบครองรถจักรยานยนต์ 1 คันต่อครัวเรือนจึงแสดง

ใหเ้หน็ถงึระยะทางในการเดนิทางและระยะเวลาทีใ่ชใ้นการเดนิทาง	

ต่อรอบ

	 ประเด็นจำ�นวนผู้ครอบครองใบอนุญาตขับขี่ในครัว

เรือน ไม่มีความสัมพันธ์กับพฤติกรรมการเดินทาง ข้อสังเกตจาก

การศึกษาพบว่าผู้ใช้พาหนะส่วนบุคคลส่วนใหญ่เดินทางโดยที่ไม่มี

อนุญาตใบขับขี่ และนอกจากนี้ยังพบว่า ประชากรเมืองเชียงใหม่มี

อตัราการครอบครองรถจกัรยานเฉลีย่ไมถ่งึ 1 คนัตอ่ครวัเรอืนถอืวา่

มีค่าที่ไม่เหมาะสมสำ�หรับการทดสอบความสัมพันธ์กับพฤติกรรม

การเดนิทาง แนวโนม้การครอบจกัรยานซึง่มอีตัราตํา่อาจเปน็ผลมา

จากความไมเ่หมาะสมทางดา้นสภาพแวดลอ้มและการจราจรเมอืง

เชยีงใหม ่ยกเวน้กรณพีืน้ทีเ่มอืงชัน้ในซึง่ประชากรเดนิทางในระยะ

สัน้และใชร้ะยะทางในการเดนิทางทีไ่มไ่กลจนเกนิไปสง่ผลตอ่การใช้

จักรยานที่สูงกว่าเมืองส่วนอื่นๆ 

	 5.2 	รูปแบบเมืองที่มีอิทธิพลต่อพฤติกรรมการเดินทาง

ตารางที่ 4 การทดสอบความสัมพันธ์รูปแบบเมืองที่มีอิทธิพลต่อพฤติกรรมการเดินทาง
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	 เมือ่ทำ�การทดสอบความสมัพนัธร์ปูแบบเมอืงทีม่อีทิธพิล

ต่อพฤติกรรมการเดินทางด้วยเทคนิค Chi-Square ที่ระดับ .05	

พบวา่ รปูแบบทีอ่ยูอ่าศยั มอีทิธพิลตอ่การเลอืกรปูแบบการเดนิทาง	

ที่ไม่แตกต่างกัน แต่เมื่อพิจารณาจากค่าร้อยละ (Percentage) 

สามารถอธิบายรายละเอียดเพิ่มเติมได้ดังนี้ คือ ผู้ที่อาศัยอยู่ใน

บ้านแฝด/ทาวน์เฮาส์, ตึกแถว/อาคารพาณิชย์และคอนโดมิเนียม

เดินทางด้วยพาหนะส่วนบุคคลเป็นหลักโดยที่ไม่มีการเดินทาง	

รูปแบบอื่นๆ ส่วนผู้ที่อาศัยอยู่ในพอพัก/อพาร์ทเมนท์ มีสัดส่วนใน

การใช้พาหนะส่วนบุคคลในการเดินทางน้อยที่สุดเมื่อเทียบกับผู้ที่

อาศัยอยู่ในที่อยู่อาศัยประเภทอื่นๆ แต่จะมีสัดส่วนในการใช้ระบบ

ขนสง่สาธารณะและเดนิเทา้มากทีส่ดุเมือ่เทยีบกบัผูท้ีอ่าศยัอยูใ่นที่

อยู่อาศัยประเภทอื่นๆ ทั้งนี้ตั้งข้อสังเกตว่ารูปแบบของที่อยู่อาศัย

เป็นปัจจัยที่สะท้อนถึงรายได้ของผู้อยู่อาศัยซึ่งจะมีผลต่อรูปแบบ

การเดินทางด้วยเช่นกัน

ตารางที่ 5 การทดสอบความสัมพันธ์รูปแบบเมืองที่มีอิทธิพลต่อพฤติกรรมการเดินทาง

	 เมื่อทำ�การทดสอบความสัมพันธ์ด้วยเทคนิค Multi-

ple Regression ที่ระดับ .05 พบว่า รูปแบบเมืองมีอิทธิพลต่อ

พฤติกรรมการเดินทางในประเด็นสัดส่วนการใช้พาหนะส่วนบุคคล

ตอ่การใชร้ะบบขนสง่สาธารณะ, ความถีใ่นการเดนิทางตอ่วนั, ระยะ

เวลาที่ใช้ในการเดินทางต่อรอบและค่าใช้จ่ายในการเดินทางต่อวัน 

ทั้งนี้รายละเอียดของแต่ละปัจจัยที่ทำ�การทดสอบมีประเด็นสำ�คัญ

ที่เกี่ยวข้องดังนี้ คือ

	 ระยะทางโดยเฉลี่ยจากบ้านถึงจุดศูนย์กลางเมืองที่เพิ่ม	

ขึน้ตามรศัมใีนการเดนิทางเพือ่เขา้สูพ่ืน้ทีเ่มอืงหลกัของประชากรที	่

อาศยัอยูใ่นบรเิวณเมอืงสว่นตา่งๆ มอีทิธพิลตอ่การตดัสนิใจเลอืกใช	้

พาหนะสว่นบคุคล ซึง่มคีวามสะดวก คลอ่งตวัและใชเ้วลาในการเดนิทาง	

น้อยกว่าการใช้ระบบขนส่งสาธารณะ โดยจากการศึกษาพบว่า 

ระยะทางในการเดินทางเพิ่มขึ้นเรื่อยๆ จะมีผลต่อการตัดสินใจต่อ

การใช้พาหนะส่วนบุคคลเพิ่มขึ้นด้วยเช่นกัน ซึ่งลักษณะพฤติกรรม
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การเดินทางดังกล่าวจะส่งผลต่อค่าใช้จ่ายในการเดินทางที่เพิ่มขึ้น

ตามระยะทางโดยเฉลี่ยจากบ้านถึงจุดศูนย์กลางเมืองด้วยเช่นกัน

	 ลกัษณะการกระจายตวัของยา่นการคา้ ตลาด หา้งสรรพสนิคา้

และสวนสาธารณะโดยเฉลี่ยจะมีระยะทางที่ไม่ไกลที่อยู่อาศัย	

ของประชากรเมือง แต่จากการทดสอบพบว่าลักษณะการกระจาย

ตวัของยา่นการคา้ ตลาด หา้งสรรพสนิคา้และสวนสาธารณะมคีวาม

สัมพันธ์ต่อการใช้พาหนะส่วนบุคคลในการเดินทางเป็นสำ�คัญ โดย

อาจเกีย่วขอ้งกบัความสะดวกในการเดนิทาง การขนถา่ยสนิคา้หรอื

รองรับจำ�นวนสมาชิกในครัวเรือนได้อย่างเพียงพอ

	 ในทีน่ีก้รณลีกัษณะการกระจายตวัของทีท่ำ�งานหรอืสถาน

ศึกษา มีอิทธิพลต่อความถี่ในการเดินทางต่อสัปดาห์สูงสุดและมี

รัศมีในการเดินทางกว้างมากที่สุดเนื่องจากประชากรส่วนใหญ่ไม่

วา่จะอาศยัอยูบ่รเิวณใดของเมอืงมพีฤตกิรรมการเดนิทางมาทำ�งาน

และศกึษาในบรเิวณเมอืงชัน้ในและชัน้กลาง ผลการศกึษาแสดงให้

เห็นว่า การกระจุกตัวของแหล่งงานและสถานศึกษาในเมืองชั้นใน

และชั้นกลางส่งผลกระทบต่อการสะสมปริมาณการจราจรภายใน

เมืองและมีผลต่อค่าใช้จ่ายในการเดินทางที่สูง

	 5.3 	ประสิทธิภาพการให้บริการระบบขนส่งสาธารณะเมืองที่มีอิทธิพลต่อพฤติกรรมการเดินทาง 

ตารางที่ 6 ประสิทธิภาพการให้บริการของระบบขนส่งสาธารณะเมืองเชียงใหม่แต่ละประเภท

	 ประสทิธภิาพการใหบ้รกิารขนสง่สาธารณะเมอืงเชยีงใหม่

พิจารณาจากระบบบริการหลัก 4 ประเภท ได้แก่ รถเมล์โดยสาร, 

รถสองแถว(รถแดง), รถสามล้อเครื่อง(รถตุ๊กตุ๊ก) และรถแท็กซี่ 

โดยชี้วัดจากอัตราค่าโดยสาร, ความสบาย, ความปลอดภัย, สภาพ

ของยานพาหนะ, ความตรงตอ่เวลา ,ระยะเวลาทีใ่ชใ้นการเดนิทาง, 

ความครอบคลมุของเสน้ทางเดนิรถและการกระจายตวัของจดุรบัสง่

ผู้โดยสาร

	 จากการศกึษาพบวา่ รถเมลโ์ดยสาร, รถสองแถว(รถแดง), 	

รถสามล้อเครื่อง(รถตุ๊กตุ๊ก) และรถแท็กซี่ มีค่าคะแนนเฉลี่ยไม่	

แตกตา่งกนัและอยูใ่นระดบัตํา่ และเมือ่จดัลำ�ดบัประเภทการบรกิาร
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ระบบขนส่งสาธารณะตามระดับประสิทธิภาพของการให้บริการ

และสัดส่วนผู้ใช้บริการจะเห็นว่า รถสองแถว(รถแดง) มีบทบาท

ต่อพฤติกรรมการเดินทางของประชากรเมืองมากที่สุด ตามด้วย 

รถเมล์โดยสาร รถสามล้อเครื่อง(ตุ๊กตุ๊ก) และรถแท็กซี่ ตามลำ�ดับ

ตารางที่ 7 	 การทดสอบความสัมพันธ์ประสิทธิภาพการให้บริการของระบบขนส่งสาธารณะเมืองเชียงใหม่ที่มีอิทธิพลต่อพฤติกรรม

	 	 การเดินทาง

	 เมื่อทำ�การทดสอบความสัมพันธ์ด้วยเทคนิค Multiple 

Regression ที่ระดับ .05 พบว่า ประสิทธิภาพการให้บริการขนส่ง

สาธารณะเมืองมีอิทธิพลต่อพฤติกรรมการเดินทางในประเด็น

สัดส่วนการใช้พาหนะส่วนบุคคลในการเดินทาง, ระยะในการ

เดินทางต่อรอบและระยะเวลาที่ใช้ในการเดินทางต่อรอบ โดยข้อ

สังเกตจากการศึกษาชี้ให้เห็นว่าประสิทธิภาพการให้บริการขนส่ง

สาธารณะในภาพรวมซึง่อยูใ่นระดบัตํา่มผีลตอ่การทีป่ระชากรเมอืง

ตัดสินใจใช้พาหนะส่วนบุคคลในการเดินทาง เนื่องจากข้อจำ�กัด

อิสระในการเดินทาง การเดินทางบางครั้งไม่สามารถเดินทางสู่จุด

หมายปลายทางได้โดยตรงและใช้เวลาในการเดินทางต่อครั้งนาน

กว่าการใช้พาหนะส่วนบุคคล

	 ดังนั้นข้อสรุปจากการทดสอบความสัมพันธ์จะเห็น

ได้ว่า ปัจจัยทางด้านเศรษฐกิจ-สังคมครัวเรือน, รูปแบบเมือง

และประสิทธิภาพของบริการขนส่งสาธารณะเมืองมีอิทธิพลต่อ

พฤติกรรมการเดินทางของประชากรเมืองเชียงใหม่

6. 	 อภิปรายผล 
	 รูปแบบพฤติกรรมการเดินทางที่เกิดขึ้นภายในเมือง

เชียงใหม่ แสดงถึงกิจกรรมที่เกิดขึ้นในลักษณะกลุ่มชุมชนย่อย คือ 

กิจกรรมจับจ่ายซื้อของในย่านการค้า ตลาด ห้างสรรพสินค้า และ

พกัผอ่นในบรเิวณสวนสาธารณะภายในรศัมขีองทีอ่ยูอ่าศยัของกลุม่

ตวัอยา่ง โดยมกีารเดนิทางภายในชมุชนละแวกทีพ่กัอาศยัหรอืเดนิ

ทางไปสู่จุดหมายปลายทางที่มีระยะทางใกล้บ้านเป็นสำ�คัญยกเว้น

กรณีการเดินทางไปทำ�งานและสถานศึกษา สอดคล้องกับแบบ

จำ�ลองการเกิดกลุ่มชุมชนรอง (Sub-Centre) ซ้อนทับอยู่ภายใน

เมืองเชียงใหม่ในภาพรวม คล้ายคลึงข้อกำ�หนดการใช้ประโยชน์

ที่ดินผังเมืองรวมเชียงใหม่ จังหวัดเชียงใหม่ ฉบับปรับปรุงครั้งที่ 3 

พ.ศ.2551 (ดภูาพที ่6 ประกอบ) เชน่ ผูท้ีอ่าศยัอยูใ่นบรเิวณเมอืงชัน้

ในส่วนใหญ่มักจะเดินทางภายในบริเวณเมืองชั้นใน หรือ ผู้ที่อาศัย

อยู่ในบริเวณเมืองชั้นกลางมักเดินทางในบริเวณเมืองชั้นกลางเป็น

สำ�คัญ 
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	 จากการศกึษาลกัษณะการแผข่ยายของการใชท้ีด่นิ ระบบ

โครงสร้างพื้นฐานเมืองและการรวมกลุ่มอาคารจากภาพถ่ายทาง

อากาศ พบว่า เมืองเชียงใหม่ในปัจจุบันขอบเขตเมืองแผ่ขยาย

จากบริเวณศูนย์กลางเมืองประมาณ 9 กม.(บริเวณวงแหวนรอบที่ 	

3) เมือ่นำ�มาผนวกกบัขอบเขตรศัมกีารเดนิทางของกลุม่ตวัอยา่งใน

บริเวณเมืองปริมณฑลซึ่งมีระยะทางไกลที่สุดอยู่ที่ 7.43 กม. ทำ�ให้

คาดการณไ์ดว้า่เมอืงเชยีงใหมใ่นอนาคตจะมขีอบเขตเมอืงแผข่ยาย

จากจุดศูนย์กลางเมืองโดยประมาณ 16 กม.(ดูภาพที่ 7 ประกอบ) 

คล้ายคลึงข้อกำ�หนดการใช้ประโยชน์ที่ดินผังเมืองรวมเชียงใหม่ 

ฉบับปรับปรุงครั้งที่ 3 พ.ศ.2551 ซึ่งมีขอบเขตเมืองประมาณ 15 

ภาพที่ 6 การเดินทางแบบกลุ่มชุมชนย่อย(Cluster Model)         

กิโลเมตรจากศูนย์กลางเมือง ซึ่งกรณีดังกล่าวเกิดขึ้นเมื่อประชากร

เมอืงไมม่กีารปรบัเปลีย่นพฤตกิรรม มสีดัสว่นในการใชร้ถยนตส์ว่น

บุคคลในการเดินทางสูง เป็นการสะสมปริมาณการจราจรภายใน

เมืองหลักและอาจทำ�ให้ขอบเขตความเป็นเมืองแผ่ขยายมากจน

เกินไปในพื้นที่ชานเมือง ซึ่งควรมีการควบคุมทิศทางการขยายตัว

ของความเป็นเมือง โดยกำ�หนดการใช้ประโยชน์ที่ดินให้เป็นเขต

พืน้ทีก่นัชนพืน้ทีส่เีขยีว (Green belt) ใหเ้ปน็พืน้ทีเ่ฉพาะในบรเิวณ

ถนนวงแหวนรอบที ่3 และในบรเิวณกลุม่ชมุชนเมอืงยอ่ยในบรเิวณ

เมอืงปรมิณฑล เพือ่ใหเ้ปน็พืน้ทีก่นัชนสำ�หรบัจำ�กดัการพฒันาของ

เมอืงรอบนอกไมใ่หข้ยายขอบเขตมากเกนิไป (ดภูาพที ่8 ประกอบ)

ภาพที่ 7 แนวโน้มการขยายตัวของเมืองเชียงใหม่  ภาพที่ 8 การกำ�หนดพื้นที่กันชนบริเวณวงแหวนรอบที่ 3
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	 นอกจากนี้ กรณีเมืองชั้นในเมื่อพิจารณาลักษณะการ	

กระจายตวัของสิง่อำ�นวยความสะดวกขัน้พืน้ฐานและบรกิารทางสงัคม	

จากการสำ�รวจภาคสนามพบวา่ แหลง่งาน สถานศกึษา ยา่นการคา้ 	

ตลาดและสวนสาธารณะกระจายตัวอยู่ในระยะรัศมี 800 เมตร	

จากจดุศนูยก์ลางชมุชน เปน็ไปตามแนวคดิในการพฒันาเมอืงยัง่ยนื 

(Jenks, M. and Burgess ,2000) แต่ทั้งนี้ผลการศึกษาชี้ให้เห็นว่า

คนส่วนใหญ่มีค่าเฉลี่ยของระยะในการเดินทางอยู่ที่ 1.32 กม.ซึ่ง

แสดงให้เห็นว่ารัศมีในการเดินทางของประชากรเมืองเชียงใหม่

ไม่ได้จำ�กัดอยู่ในขอบเขตตามทฤษฎี ในความเป็นจริงยังคงมีการ	

เดินทางคาบเกี่ยวระหว่างพื้นที่เมืองส่วนอื่นๆ แต่ทั้งนี้ตั้งข้อสังเกต

ได้ว่าทฤษฎีการกระจายตัวของแหล่งงานและบริการทางสังคมใน

ระยะรัศมี 800 เมตร สามารถจำ�กัดรัศมีในการเดินทางน้อยที่สุด

เมื่อเทียบกับบริเวณเมืองชั้นนอกและเมืองปริมณฑลซึ่งแหล่งงาน

และบรกิารทางสงัคมไมค่รอบคลมุบรเิวณพืน้ทีเ่มอืงดงักลา่ว ทำ�ให้

ประชากรต้องเดินทางเข้าสู่เมืองชั้นในและชั้นกลาง มีรัศมีในการ

เดินทางที่กว้างอยู่ที่ 4.38-7.43 กม. และก่อให้เกิดปัญหาทางด้าน

สภาพการจราจรสะสมภายในเมืองหลัก เช่น ปัญหารถติด ความ

แออัดของการสัญจร ปัญหามลภาวะ การสูญเสียหลังงานและ	

คา่ใชจ้า่ยในการเดนิทางโดยไมจ่ำ�เปน็ ดงันัน้ในการพฒันาพืน้ทีเ่มอืงทัง้

4 พื้นที่ โดยเฉพาะบริเวณเมืองปริมณฑลซึ่งถูกกำ�หนดบทบาทให้

เปน็เมอืงรองในการลดผลกระทบในเมอืงหลกั จงึควรมกีารควบคมุ

การใชป้ระโยชนท์ีด่นิ เพิม่การกระจายตวัของแหลง่งานและบรกิาร

ทางสังคมให้ครอบคลุมพื้นที่เมืองทั้ง 4 พื้นที่ เพื่อลดความต้องการ

ในการเดินทางเข้าสู่เมืองหลัก (ดูภาพที่ 9 ประกอบ)

ภาพที่ 9 การกระจายแหล่งงานและบริการทางสังคมในบริเวณเมืองชั้นนอกและเมืองปริมณฑล

	 แผนการลงทนุทางดา้นการคมนาคมขนสง่เมอืงเชยีงใหม่

ในภาพรวมไม่ทำ�ให้ประชากรเมืองปรับเปลี่ยนพฤติกรรมการ	

เดนิทาง เชน่ กรณกีารปรบัปรงุโครงสรา้งพืน้ฐานโดยการเพิม่และขยาย	

เสน้ทางการสญัจรเปน็เพยีงการทำ�ใหส้ภาพการจราจรภายในเมอืง

เชียงใหม่มีสภาพคล่อง ในทางตรงกันข้ามกรณีศึกษาของ Khisty 

J. and Lall K.(1983) ได้ชี้ให้เห็นว่าการปรับปรุงประสิทธิภาพ

ของระบบถนนที่เป็นไปตามพฤติกรรมการใช้รถยนต์ส่วนบุคคล

โดยไม่มีการจำ�กัดขอบเขตในการใช้อาจเป็นปัจจัยที่ส่งเสริมและ

เพิ่มอัตราการใช้พาหนะส่วนบุคคลในการเดินทาง เพิ่มปริมาณ

การเคลื่อนที่เข้าสู่พื้นที่เมืองหลักในระยะเวลาสั้นๆซึ่งส่งผลเสีย

ต่อระบบเมือง หรือ กรณีการเพิ่มระบบขนส่งมวลชนขนาดใหญ่ 

(Mass Transit) เช่น ระบบรถรางไฟฟ้า (LRT) ซึ่งเน้นการเชื่อมต่อ
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ระหวา่งชมุทางทีส่ำ�คญัทีม่รีะยะการเดนิทางในระยะไกล เชน่ ศนูย์

ราชการ ทา่อากาศยานนานาชาต ิอาจไมเ่หมาะสมและรองรบัเพยีง

ผูท้ีท่ำ�งานราชการหรอืกลุม่นกัเดนิทางเพยีงกลุม่เดยีว ไมส่อดคลอ้ง

กับพฤติกรรมการเดินทางของประชากรเมืองส่วนใหญ่ซึ่งเดินทาง

โดยพิจารณาจากระยะทางของจุดหมายปลายทางที่ใกล้บ้าน การ

ลงทุนในระบบดังกล่าวอาจไม่คุ้มทุน ดังนั้นในขั้นต้นการจัดการที่

มีประสิทธิภาพและใช้งบประมาณน้อยที่สุดคือการเข้าไปปรับปรุง

ประสทิธภิาพของระบบขนสง่สาธารณะเมอืงซึง่อยูใ่นระดบัตํา่ควบคู่

กับการใช้มาตรการบังคับและควบคุมปริมาณการใช้รถยนต์ส่วน

บคุคลซึง่จะไมก่อ่ใหเ้กดิผลกระทบในทางกายภาพเทา่กบัการเขา้ไป

ปรับเปลี่ยนโครงสร้างพื้นฐานทางด้านคมนาคมขนส่งของเมือง

7.	 บทสรุป 
	 พฤติกรรมการเดินทางของประชากรเมืองเชียงใหม่

ถูกกำ�หนดด้วยปัจจัยข้อจำ�กัดในครัวเรือน ลักษณะเชิงพื้นที่และ

ลกัษณะการใหบ้รกิารของขนสง่สาธารณะในบรเิวณทีอ่ยูอ่าศยั โดย

ผลจากศกึษาชีใ้หเ้หน็วา่การวางแผนพฒันาดา้นการคมนาคมขนสง่

เมืองเชียงใหม่ไม่ได้ให้ความสำ�คัญกับข้อกำ�หนดการใช้ประโยชน์

ที่ดินเท่าที่ควร โดยมุ่งเน้นไปที่การเพิ่มประสิทธิภาพของระบบ

คมนาคมขนสง่เปน็สำ�คญั แตท่ัง้นีย้ทุธศาสตรก์ารพฒันาหลายดา้น

ไม่สามารถทำ�ให้ประชากรเมืองปรับเปลี่ยนพฤติกรรมการเดินทาง

ซํา้ยงัทำ�ใหเ้กดิผลกระทบทางดา้นการจราจรและทางดา้นกายภาพ

สะสมในระยะยาว ดงันัน้ การวางแผนพฒันาเมอืงเชยีงใหมใ่นภาพ

รวมควรผนวกแนวทางการใช้ประโยชน์ที่ดินและการคมนาคม

ขนส่งเข้าด้วยกัน โดยพิจารณาถึงคุณลักษณะของประชากรทาง

ด้านเศรษฐกิจ-สังคมครัวเรือน ร่วมการวิเคราะห์เชิงพื้นที่ เรียนรู้

พฤตกิรรมมนษุยแ์ละพฤตกิรรมเมอืงเพือ่เชือ่มโยงไปสูก่ารวางแผน

ที่เหมาะสม ซึ่งในขั้นต้นควรมุ่งเน้นไปที่การปรับเปลี่ยนพฤติกรรม

การเดินทางเป็นสำ�คัญ เช่น พยายามควบคุมจำ�นวนผู้ใช้รถยนต์

ส่วนบุคคล ลดความถี่ในการเดินทางเข้าสู่เมืองหลักโดยกระจาย

พืน้ทีแ่หลง่งานและบรกิารทางสงัคมใหค้รอบคลมุทกุสว่นของเมอืง 

ควบคู่กับการปรับปรุงประสิทธิภาพการให้บริการขนส่งสาธารณะ

เมอืงซึง่เปน็ปจัจยัพืน้ฐานทีจ่ะสง่ผลกระทบทางกายภาพเมอืงนอ้ย

ที่สุด
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