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ABSTRACT 

  
Buffer zone is widely used as a method of spatial management around 

industrial area. It aims to reduce negative impacts created by industrial area to 
surrounding area. Logistic station is considered as a service industry, which is one 
form of industry. Similar to other types on industrial area, activities in logistic station 
result in negative impacts to surrounding area. Main negative impacts are noise and 
air pollution. At present, there are various standards of buffer zone suggested for 
manufacturing type of industrial area. However, specific standard for logistic station is 
not present. Also buffer zone is normally defined in term of distance around the 
polluting area. However, buffer zone could potentially be managed and utilized in a 
more efficient way than just to leave as an empty open space. This paper proposes 
spatial management guidelines of buffer zone between logistic station and 
surrounding community for enhancing community well-being. The proposed 
guidelines are developed from buffer zone concept, community well-being concept 
and transit-oriented development concept. Phitsanulok logistic station is used as a 
case study to illustrate application of the guidelines, as well as to examine 
limitations and important remarks of the guidelines. 
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บทที่ 1 
 

บทน า 
 

1.1 ความเป็นมาของปัญหา 
 สถานีขนส่งและกระจายสินค้าเป็นโครงสร้างพ้ืนฐานหลักในระบบโลจิสติกส์ของการขนส่ง
และกระจายสินค้า โดยเกี่ยวข้องกับกิจกรรมทั้งหมดเพ่ือการขนส่งและกระจายสินค้าจากผู้จัดส่งไป
จนถึงผู้รับหรือลูกค้า อาทิ พ้ืนที่จัดเก็บสินค้า ระบบการขนถ่ายของสินค้า (Rushton, Croucher, & 
Baker, 2017; Waters, 2003) สถานีขนส่งและกระจายสินค้ามีรูปแบบและลักษณะของกิจกรรมและ
การให้บริการที่แตกต่างกันแต่ละที่ ซึ่งสามารถจ าแนกได้หลากหลายรูปแบบ ตัวอย่างเช่น ท่าเรือบก 
(dry port) เป็นศูนย์รวบรวมและกระจายสินค้าที่ขนส่งโดยระบบคอนเทนเนอร์ ศูนย์กระจายสินค้า 
(distribution center) เป็นพ้ืนที่เก็บสินค้าที่อยู่ระหว่างจุดเริ่มต้นและจุดหมายของสินค้า หรือสถานี
ขนส่งและกระจายสินค้ารูปแบบ freight village ที่ เป็นทั้ งพ้ืนที่ อุตสาหกรรมและคลังสินค้า 
(ส านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร, 2560) 
 สถานีขนส่งและกระจายสินค้ารูปแบบ freight village เป็นสถานีขนส่งและกระจายสินค้า
รูปแบบหนึ่งที่มีเป้าหมายหลักในการขนส่งสินค้าในระดับภูมิภาคจากเมืองหนึ่งไปยังอีกเมืองหนึ่งอย่าง
มีประสิทธิภาพและเป็นศูนย์กลางของเมืองส าหรับกระจายสินค้าภายในเขตตัวเมือง (Higgins & 
Ferguson, 2013) อย่างไรก็ดีสถานีขนส่งและกระจายสินค้าในรูปแบบ freight village เป็นพ้ืนที่
อุตสาหกรรมรูปแบบหนึ่งที่มีความหนาแน่นของกิจกรรมในพ้ืนที่ในระดับสูงอันเกิดจากรูปแบบของ
กระบวนการท างานที่หลากหลาย อาทิ การขนส่งสินค้าในระบบต่างๆ กระบวนการขนถ่ายสินค้า ซึ่ง
ส่งผลกระทบเชิงลบต่อเนื่องไปสู่พ้ืนที่โดยรอบ 

ปัญหาหลักที่เกิดจากกิจกรรมต่างๆของสถานีขนส่งและกระจายสินค้า ได้แก่ ความหนาแน่น
หรือแออัดของการจราจร มลพิษทางอากาศ มลพิษทางเสียง ความปลอดภัยของผู้คน และการ
เสื่อมสภาพที่เร็วกว่าปกติของโครงสร้างพ้ืนฐาน (Herzog, Gota, & Ahuja, 2013) โดยปัญหาเหล่านี้
ส่งผลกระทบเชิงลบโดยตรงกับผู้คนที่อาศัยอยู่ในพ้ืนที่ชุมชนโดยรอบสถานีขนส่งและกระจายสินค้า 
อีกทั้งการเกิดของสถานีขนส่งและกระจายสินค้าซึ่งเป็นพ้ืนที่ที่เกี่ยวข้องกับระบบ เศรษฐกิจจะมี
อิทธิพลต่อรูปแบบของการใช้พ้ืนที่โดยรอบ (Ogden, 1992) น ามาสู่การลดลงของความอยู่ดีมีสุขของ
ผู้คนและชุมชนอันเป็นผลจากทั้งผลกระทบเชิงลบด้านมลภาวะและการใช้พ้ืนที่ที่ขัดแย้งกับชุมชนเดิม 
การบรรเทาผลกระทบไม่สามารถลดหรือแก้ไขได้ด้วยวิธีเดียว ต้องใช้มาตรการหรือรูปแบบการ
แก้ปัญหาหลายๆรูปแบบ มาตรการส าคัญที่อาจช่วยบรรเทาผลกระทบเชิงลบต่างๆได้คือการจัดการ
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การใช้ที่ดินและผังเมืองที่อาจช่วยบรรเทาผลกระทบเชิงลบจากท่ีกล่าวมาได้เป็นส่วนใหญ่  ยกเว้นการ
บรรเทาการเสื่อมสภาพที่เร็วกว่าปกติของโครงสร้างพ้ืนฐาน (Herzog et al., 2013) 

หนึ่งในมาตรการที่ใช้อย่างกว้างขวางในการลดผลกระทบเชิงลบจากพ้ืนที่อุตสาหกรรมคือการ
ใช้พ้ืนที่กันชน โดยแนวความคิดพ้ืนที่กันชน (buffer zone) เป็นแนวความคิดในการจัดการการใช้
ที่ดินรูปแบบหนึ่งที่เหมาะกับการจัดการเชิงพ้ืนที่ที่มีขนาดไม่ใหญ่ เน้นไปที่พ้ืนที่รอบพ้ืนที่ที่เป็น
ตัวกลางในการปล่อยผลกระทบเชิงลบ โดยพ้ืนที่กันชนจะเป็นพ้ืนที่ที่ กั้นระหว่างพ้ืนที่สองพ้ืนที่ เพ่ือ
ป้องกันการเกิดความเสียหายหรือผลกระทบเชิงลบต่างที่จะเกิดขึ้นจากการปฏิสัมพันธ์ของพ้ืนที่ทั้งสอง
พ้ืนที่ (Ebregt & Greve, 2000) แนวความคิดพ้ืนที่กันชนได้ถูกประยุกต์ใช้กับพ้ืนที่อุตสาหกรรม ใน
การก้ันระหว่างพ้ืนที่อุตสาหกรรมและพ้ืนที่ชุมชนเพื่อลดหรือบรรเทาผลกระทบเชิงลบที่ชุมชนจะได้รับ
จากกิจกรรมต่างๆของพ้ืนที่อุตสาหกรรม โดยมุ่งเน้นไปที่การบรรเทาผลกระทบเชิงลบที่เกิดขึ้นจาก
มลพิษทางอากาศและเสียงด้วยการก าหนดหรือเพ่ิมระยะห่างระหว่างพ้ืนที่อุตสาหกรรมและพ้ืนที่
ชุมชน (Environmental Protection Authority, 2005) รวมทั้งการแบ่งแยกการใช้ที่ดินที่แตกต่าง
กันของสองพ้ืนที่คือพ้ืนที่อุตสาหกรรมกับพ้ืนที่ชุมชน เพ่ือลดความอันตรายหรืออุบัติเหตุต่างๆที่อาจ
เกิดขึ้นได้จากพ้ืนที่อุตสาหกรรมและส่งเสริมให้เกิดความปลอดภัยของชุมชนจากกิจกรรมที่ขัดแย้งกัน
ของสองพ้ืนที่ (The Major Industrial Accidents Council of Canada, 1995) ลักษณะของพ้ืนที่
กันชนมีอยู่หลากหลายรูปแบบสามารถเลือกใช้และออกแบบให้สอดคล้องกับบริบทเดิม 

สถานีขนส่งและกระจายสินค้านับเป็นอุตสาหกรรมประเภทหนึ่งที่มีแนวโน้มเกิดการเติบโต
มากขึ้นในปัจจุบัน หากแต่ยังไม่มีมาตรฐานการก าหนดพ้ืนที่กันชนเฉพาะ นอกจากนี้การก าหนดพ้ืนที่
กันชนที่ผ่านมาส่วนใหญ่ก าหนดเป็นพ้ืนที่ว่าง เนื่องด้วยบริบทของการตั้งอุตสาหกรรมดั้งเดิมที่มักเกิด
ในพ้ืนที่รอบนอกเขตตัวเมืองที่ห่างไกลพ้ืนที่ชุมชน แต่ในปัจจุบันได้มีการเปลี่ยนแปลงรูปแบบดังกล่าว 
โดยเฉพาะกับสถานีขนส่งและกระจายสินค้าขนาดกลางที่เริ่มมีที่ตั้งในแหล่งชุมชนชานเมือง ท าให้การ
ก าหนดพ้ืนที่กันชนเป็นเพียงพ้ืนที่โล่งว่างอาจเป็นการใช้ประโยชน์ที่ดินที่ไม่ได้ก่อให้เกิดประโยชน์เต็ม
ศักยภาพของพ้ืนที่ที่แวดล้อมไปด้วยแหล่งชุมชน การมองมิติของการใช้พ้ืนที่กันชนไม่เพียงแต่ ในแง่
ของการลดผลกระทบเชิงลบ แต่มองถึงการใช้พ้ืนที่กิจกรรมสาธารณะที่จะช่วยสนับสนุนการอยู่ดีมีสุข
ของชุมชนในบริบทของการพัฒนาเมืองเชิงการขนส่งจะช่วยให้การใช้พ้ืนที่กันชนเป็นไปในทิศทางที่
เกิดประโยชน์กับพ้ืนที่ชุมชนได้มากกว่าเพียงการก าหนดพ้ืนที่กันชนในลักษณะพ้ืนที่ว่างโล่ง 

แนวความคิดการอยู่ดีมีสุขของชุมชนเป็นหนึ่งในหลายแนวความคิดที่อาจน ามาใช้ในการ
บริหารจัดการเชิงพ้ืนที่ได้ โดยการเลือกแนวความคิดการอยู่ดีมีสุขของชุมชนมาประยุกต์ใช้กับพื้นที่กัน
ชนเนื่องจากแนวความคิดดังกล่าวมีการใช้ประโยชน์ของพ้ืนที่สาธารณะที่ตอบโจทย์ความยั่งยืน
ครอบคลุมทั้ง 3 มิติ ได้แก่ ด้านสภาพแวดล้อม ด้านสังคม และด้านเศรษฐกิจ การพัฒนาพ้ืนที่ตาม
แนวความคิดการอยู่ดีมีสุขของชุมชนมีความเหมาะกว่าการพัฒนาพ้ืนที่โดยเอกชนหรือส่วนบุคคล



 3 

เพราะสามารถดูแลจัดการและควบคุมเรื่องรูปแบบการใช้พ้ืนที่สาธารณะ รูปแบบอาคารสิ่งปลูกสร้าง 
และช่วงเวลาการเข้าใช้งานพ้ืนที่ได้อย่างมีประสิทธิภาพมากกว่าการใช้พ้ืนที่ส่วนบุคคล เพ่ือให้
เหมาะสมกับข้อจ ากัดของการใช้งานพ้ืนที่กันชนที่อาจมีผลกระทบเชิงลบในบางด้านที่แตกต่างกันใน
แต่ละพ้ืนที่ได้ 

การศึกษาเหล่านี้เพ่ือเข้าใจถึงแนวทางการใช้พ้ืนที่กันชนระหว่างพ้ืนที่สถานีขนส่งและ
กระจายสินค้ากับพ้ืนที่ชุมชนเพ่ือช่วยบรรเทาผลกระทบเชิงลบ จึงนับว่าเป็นประโยชน์ในการ
เสนอแนะแนวทางให้ทั้งภาคอุตสาหกรรมอย่างสถานีขนส่งและกระจายสินค้าและชุมชนสามารถอยู่
ร่วมกันได้โดยยังคงรักษาเสถียรภาพในการท างานหรือการท ากิจกรรมต่างๆของสถานีขนส่งและ
กระจายสินค้าไว้ได้และในขณะเดียวกันก็สามารถพัฒนาและก าหนดรูปแบบการใช้ประโยชน์ที่ดินหรือ
กิจกรรมของพ้ืนที่กันชนเพื่อส่งเสริมการอยู่ดีมีสุขของชุมชนไปพร้อมๆกัน 

โครงการสถานีขนส่งและกระจายสินค้าจังหวัดพิษณุโลกนับเป็นโครงการประเภท freight 
village ที่มีการเสนอร่างให้ตั้งอยู่ในพ้ืนที่ต าบลบึงพระ ซึ่งปัจจุบันเป็นพื้นที่ชุมชนที่มีผู้คนอาศัยอยู่และ
ใกล้กับพื้นที่กิจกรรมทางสังคมที่ส าคัญของชุมชนมากมาย เช่น สถานที่ส าคัญทางศาสนาอย่างวัดและ
คริสตจักร ศูนย์ราชการ และศูนย์ส่งเสริมสุขภาพต าบล เมื่อพิจารณาถึงพ้ืนที่ศึกษาในปัจจุบันที่เป็น
แหล่งชุมชนเดิมที่ไม่ได้มีการจัดการพื้นที่หรือลักษณะรูปแบบของผังเมืองที่พร้อมต่อการมีสถานีขนส่ง
และกระจายสินค้า หากเกิดสถานีขนส่งและกระจายสินค้าในพ้ืนที่ชุมชนอาจส่งผลให้ชุมชนและผู้คน
ได้รับปัญหาจากการแพร่กระจายผลกระทบเชิงลบจากสถานีขนส่งและกระจายสินค้าจากความขัดแย้ง
ของรูปแบบการใช้พ้ืนที่ที่แตกต่างกันระหว่างกิจกรรมของสถานีขนส่งและกระจายสินค้ากับกิจกรรม
ของชุมชน (Singh, 2018) งานวิจัยฉบับนี้เลือกโครงการสถานีขนส่งและกระจายสินค้าจังหวัด
พิษณุโลกเป็นกรณีศีกษาในการประยุกต์ใช้แนวทางเสนอแนะในการจัดการเชิงพ้ืนที่ส าหรับพ้ืนที่กัน
ชนเพ่ือสนับสนุนการอยู่ดีมีสุขของชุมชน เพ่ือเป็นตัวอย่างที่จะช่วยให้เห็นการประยุกต์ใช้แนวทาง
เสนอแนะอย่างเป็นรูปธรรม รวมไปถึงแสดงข้อจ ากัดและข้อสังเกตจากการประยุก ต์ใช้แนวทาง
เสนอแนะ 

 
1.2 จุดมุ่งหมายของการศึกษา 
 1) เพ่ือศึกษารวบรวมทฤษฎีและเกณฑ์มาตรฐานการก าหนดพ้ืนที่กันชนส าหรับพ้ืนที่
อุตสาหกรรมที่มีลักษณะเทียบเคียงหรือใกล้เคียงกับพ้ืนที่สถานีขนส่งและกระจายสินค้า 

2) เพ่ือศึกษาทฤษฏีแนวความคิดการอยู่ดีมีสุขของชุมชนและแนวความคิดการพัฒนาเมือง
เชิงการขนส่งที่อยู่ในกรอบการจัดการเชิงพื้นที ่
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3) เพ่ือเสนอแนวทางการจัดการเชิงพ้ืนที่ส าหรับพ้ืนที่กันชนระหว่างสถานีขนส่งและกระจาย
สินค้ากับชุมชนโดยรอบ เพ่ือลดผลกระทบเชิงลบจากสถานีขนส่งและกระจายสินค้าสู่ชุมชนและ
สนับสนุนการอยู่ดีมีสุขของชุมชน 

4) เพ่ือประยุกต์ใช้แนวทางการจัดการเชิงพ้ืนที่ส าหรับพ้ืนที่กันชนระหว่างสถานีขนส่งและ
กระจายสินค้ากับชุมชนโดยรอบกับกรณีศึกษา เพ่ือให้เห็นแนวทางการน าไปใช้อย่างเป็นรูปธรรม 
 
1.3 ค าถามในการวิจัย 
 การจัดการเชิงพ้ืนที่ส าหรับพ้ืนที่กันชนระหว่างสถานีขนส่งและกระจายสินค้ากับชุมชน
โดยรอบ เพ่ือลดผลกระทบเชิงลบและสนับสนุนการอยู่ดีมีสุขของชุมชนมีแนวทางอย่างไร 
 เพ่ือตอบค าถามในการวิจัยข้างต้น จ าเป็นต้องเข้าใจในประเด็นย่อยต่างๆดังต่อไปนี้ 
 1) ทฤษฎีและแนวคิดเกี่ยวกับพ้ืนที่กันชนในการบรรเทาผลกระทบเชิงลบที่เกิดจากกิจกรรม
ในสถานีขนส่งและกระจายสินค้า 
 2) ทฤษฎีและแนวคิดเกี่ยวกับการอยู่ดีมีสุขของชุมชนในการสนับสนุนพ้ืนที่ชุมชนโดยรอบใน
ลักษณะการจัดการเชิงพื้นที่ 
 3) ทฤษฎีและแนวคิดเกี่ยวกับพัฒนาเมืองเชิงการขนส่งในการก าหนดสัดส่วนการใช้ประโยชน์
ที่ดินเพ่ือสนับสนุนพื้นที่ชุมชนโดยรอบ 
 
1.4 ขอบเขตการวิจัย 

 1.4.1 ขอบเขตด้านพื้นที่ 
 พ้ืนที่ศึกษาครอบคลุมพ้ืนที่โครงการสถานีขนส่งและกระจายสินค้าจังหวัดพิษณุโลกตั้งอยู่
บริเวณสถานีรถไฟบึงพระ มีขนาดพ้ืนที่ 185 ไร่ และพ้ืนที่ชุมชนโดยรอบที่สามารถเข้าใช้งานพ้ืนที่กัน
ชนในระยะการเดินเท้าไม่เกิน 5 นาท ีกล่าวคือพ้ืนที่ชุมชนในระยะ 300 เมตรจากขอบเขตระยะกันชน
และไม่มีอุปสรรคท่ีจะขัดขวางการเชื่อมต่อทางการเข้าถึงที่ส าคัญ อาทิ ถนนขนาดใหญ่ ทางรถไฟ ทาง
น้ า 

 1.4.2 ขอบเขตด้านเนื้อหา 
ในการศึกษาเพ่ือเสนอแนวทางการจัดการเชิงพ้ืนที่ส าหรับพ้ืนที่กันชนระหว่างสถานีขนส่ง

และกระจายสินค้ากับชุมชนโดยรอบมีขอบเขตในการศึกษาด้านต่างๆ ดังนี้ 
1) การศึกษาทฤษฎีและแนวคิดพ้ืนที่กันชนส าหรับพ้ืนที่อุตสาหกรรมเพ่ือประยุกต์เป็น

แนวทางเสนอแนะส าหรับพ้ืนที่กันชนกับสถานีขนส่งและกระจายสินค้า เนื่องจากในปัจจุบันยังไม่มี
มาตรฐานส าหรับกิจกรรมสถานีขนส่งและกระจายสินค้าโดยตรง โดยเน้นไปที่การก าหนดระยะของ
พ้ืนที่กันชนตามกิจกรรมที่ปรากฏในสถานีขนส่งและกระจายสินค้า 
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2) การศึกษาเพ่ือเสนอแนะแนวทางการจัดการเชิงพ้ืนที่ส าหรับพ้ืนที่กันชนระหว่างสถานี
ขนส่งและกระจายสินค้ากับชุมชนโดยรอบที่มีคุณลักษณะที่สนับสนุนการอยู่ดีมีสุขของชุมชน โดยเน้น
ไปที่มิติของการใช้ประโยชน์ที่ดินที่บูรณาการแนวความคิดการอยู่ดีมีสุขของชุมชนและแนวความคิด
การพัฒนาเมืองเชิงการขนส่งเข้าด้วยกัน โดยค านึงถึงบริบทเดิมของชุมชนด้วย 

3) การประยุกต์ใช้แนวทางเสนอแนะกับกรณีศีกษาเพ่ือตรวจสอบข้อจ ากัดและข้อสังเกตจาก
การประยุกต์ใช้งาน โดยกรณีศึกษาดังกล่าวได้แก่โครงการสถานีขนส่งและกระจายสินค้าจังหวัด
พิษณุโลก ซึ่งอ้างอิงข้อมูลโครงการที่ปรากฏในโครงการยุทธศาสตร์ “พิษณุโลก 2020 เขตเศรษฐกิจ
การลงทุนใหม่สี่แยกอินโดจีน” 

4) แนวทางการจัดการเชิงพ้ืนที่ส าหรับพ้ืนที่กันชนระหว่างสถานีขนส่งและกระจายสินค้ากับ
พ้ืนที่ชุมชนโดยรอบ เพ่ือลดผลกระทบเชิงลบและสนับสนุนการอยู่ดีมีสุขของชุมชน แบ่งออกเป็น 2 
ส่วนหลัก ได้แก่ 1) การก าหนดระยะกันชนส าหรับสถานีขนส่งและกระจายสินค้า โดยมุ่งเน้นไปที่การ
ก าหนดระยะกันชนของพ้ืนที่กิจกรรม เพ่ือลดผลกระทบเชิงลบที่ปล่อยจากพ้ืนที่กิจกรรมดังกล่าวสู่
พ้ืนที่โดยรอบ และ 2) การจัดการเชิงพ้ืนที่ส าหรับพ้ืนที่กันชนส าหรับกิจกรรมที่ช่วยสนับสนุนการอยู่ดี
มีสุขของชุมชน ทั้งนี้ไม่รวมเอาการพิจารณาปัจจัยที่จะช่วยลดผลกระทบเชิงลบเข้าเป็นส่วนหนึ่งในการ
ก าหนดแนวทางเสนอแนะด้วย 

 
1.5 ข้อตกลงเบื้องต้น 

1) ด้วยข้อจ ากัดด้านข้อมูลที่มีในปัจจุบัน งานวิจัยนี้ท าการศึกษาบนพื้นฐานของข้อมูลแผนผัง
ของสถานีขนส่งและกระจายสินค้าและบริเวณที่ตั้งของโครงการที่ถูกเผยแพร่ออกมาในเดือนตุลาคม 
พ.ศ.2556 ซึ่งเป็นแผนผังที่ปรากฎในโครงการยุทธศาสตร์ “พิษณุโลก 2020 เขตเศรษฐกิจการลงทุน
ใหม่สี่แยกอินโดจีน” โดยเป็นโครงการที่ถูกร่างและพัฒนามาจากหลายภาคส่วนหากแต่ยังคงเป็นเพียง
ร่างแผนผังที่ออกแบบมาเพ่ือจ าลองให้เห็นภาพสถานีขนส่งและกระจายสินค้า มิใช่แผนผังที่สมบูรณ์
สุดท้ายและยังไม่ได้มีการอนุมัติให้ก่อสร้าง บริเวณที่ตั้งของสถานีขนส่งและกระจายสินค้าก็ถูกก าหนด
มาจากโครงการนี้เช่นกัน ทั้งนี้พึงตระหนักว่าโครงการอาจจะมีการออกแบบหรือปรับปรุงแก้ไขสถานี
ขนส่งและกระจายสินค้าใหม่ในอนาคต รวมถึงอาจมีการเปลี่ยนแปลงบริเวณที่ตั้งของพ้ืนที่สถานีขนส่ง
และกระจายสินค้า หากมีการน าข้อมูลที่ได้จากการศึกษาไปใช้ต่อในภายภาคหน้าจึงจ าเป็นต้อง
พิจารณาบริบทที่เปลี่ยนแปลงไปของโครงการประกอบด้วย 

2) แนวทางในการจัดการเชิงพ้ืนที่ส าหรับพ้ืนที่กันชนระหว่างสถานีขนส่งและกระจายสินค้า
กับชุมชนโดยรอบ เป็นเพียงการเสนอแนวทางในการจัดการพ้ืนที่รูปแบบหนึ่ง โดยไม่ได้เป็นแนวทาง
ในการจัดการที่ดีที่สุด โดยมีมาตรการอ่ืนๆที่ใช้ในการบรรเทาผลกระเชิงลบเหล่านี้ ซึ่งอาจมีรูปแบบ
แนวทางในการบรรเทาปัญหาที่ดีและมีประสิทธิภาพมากกว่า ซึ่งในงานวิจัยฉบับนี้เลือกแนวความคิด
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พ้ืนที่กันชนเพราะเป็นมาตรการเชิงพ้ืนที่โดยตรง โดยเป็นเพียงตัวอย่างหนึ่งของการเสนอแนะแนวทาง
ตามการศึกษาและวิเคราะห์ข้อมูลของผู้จัดท า 

3) แนวทางการจัดการเชิงพ้ืนที่ส าหรับพ้ืนที่กันชนระหว่างสถานีขนส่งและกระจายสินค้ากับ
ชุมชนโดยรอบในงานวิจัยฉบับนี้ อาจน าไปประยุกต์ใช้กับพ้ืนที่อ่ืนๆได้ในขั้นต้น แต่ควรมีการศึกษาใน
มิติการออกแบบทางกายภาพเพ่ิมเติม โดยเฉพาะในมิติของการบรรเทาผลกระทบเชิงลบต่อพ้ืนที่
ชุมชน เพ่ือให้แนวทางดังกล่าวช่วยสนับสนุนคุณภาพชีวิตของคนในชุมชนได้อย่างมีประสิทธิภาพมาก
ขึ้น รวมไปถึงอาจต้องมีการศึกษา วิเคราะห์ และปรับปรุงให้สอดคล้องกับบริบทของพ้ืนที่ศึกษาและ
ลักษณะของโครงการเหล่านั้น 

 
1.6 นิยามศัพท์เฉพาะ 

สถานีขนส่งและกระจายสินค้า (logistic station) คือ พ้ืนที่ที่ให้บริการเกี่ยวกับการขนส่ง
และกระจายสินค้าโดยมีการใช้ระบบขนส่งต่างๆ เช่น การขนส่งสินค้าทางถนน การขนส่งสินค้าทาง
ราง โดยภายในสถานีขนส่งสินค้าอาจมีระบบที่ใช้ในการขนส่งสินค้ามากกว่า 1 ระบบ รวมไปถึงอาจมี
พ้ืนที่ส าหรับขนถ่ายหรือจัดเก็บสินค้าให้ใช้บริการ โดยไม่มีการให้บริการส าหรับขนส่งผู้โดยสาร 

พื้นที่กันชน (buffer zone) คือ พ้ืนที่ที่กั้นระหว่างพ้ืนที่สองพ้ืนที่ขึ้นไป เพ่ือป้องกันการเกิด
ความเสียหายหรือผลกระทบเชิงลบต่างๆที่จะเกิดขึ้นจากการปฏิสัมพันธ์ของพ้ืนที่ เหล่านั้น โดยเกิด
จากการก าหนดระยะกันชนของสถานีขนส่งและกระจายสินค้า ซึ่งพ้ืนที่ดังกล่าวอยู่ระหว่างขอบเขต
ระยะกันชนกับขอบเขตสถานีขนส่งและกระจายสินค้า 

พื้นที่ชุมชน (community area) คือ พ้ืนที่ที่ในปัจจุบันมีผู้อาศัยอยู่หรือมีกิจกรรมที่เกิดขึ้น
จากผู้คนอยู่เป็นประจ า โดยเป็นพื้นที่ที่มีมาตั้งแต่ต้นก่อนเกิดโครงการสถานีขนส่งและกระจายสินค้า 

การอยู่ดีมีสุขของชุมชน (community well-being) คือ กรอบความคิดที่ต้องการสนับสนุน
และเพ่ิมศักยภาพด้านต่างๆของชุมชนโดยผ่านการประเมินปัจจัยด้านต่างๆที่ปรากฏภายในพ้ืนที่
ชุมชน 

การพัฒนาเมืองเชิงการขนส่ง (transit-oriented development) คือ กรอบความคิดใน
การพัฒนาพ้ืนที่โดยรอบจุดศูนย์กลางการขนส่ง โดยมุ่งเน้นสภาพแวดล้อมที่ผู้คนสามารถเดินเท้าและ
ส่งเสริมการใช้งานระบบขนส่งสาธารณะ 
  



 7 

บทที่ 2 
 

เอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 
 

การศึกษาเกี่ยวกับแนวทางการออกแบบพ้ืนกันชนระหว่างสถานีขนส่งและกระจายสินค้ากับ
พ้ืนที่ชุมชนโดยรอบ เพ่ือลดผลกระทบเชิงลบและสนับสนุนการอยู่ดีมีสุขของชุมชนจะต้องศึกษา
แนวคิดและทฤษฎีที่มีความส าคัญและเป็นพ้ืนฐานในการวิจัย รวมไปถึงเอกสารและงานวิจัยที่
เกี่ยวข้องกับงานวิจัยนี้ เพ่ือที่จะสามารถน าข้อมูลไปประยุกต์ใช้ในงานวิจัยได้อย่างถูกต้องและ
ครบถ้วน อีกทั้งสามารถครอบคลุมในทุกประเด็นที่ต้องการศึกษาในงานวิจัย โดยจ าแนกเป็นหัวข้อใน
การศึกษาในด้านต่างๆ ประกอบไปด้วย 

2.1 ผลกระทบเชิงลบจากสถานีขนส่งและกระจายสินค้า 
2.2 แนวความคิดพ้ืนที่กันชนกับพื้นท่ีอุตสาหกรรม 
2.3 แนวความคิดการอยู่ดีมีสุขของชุมชน 
2.4 แนวความคิดการพัฒนาเมืองเชิงการขนส่ง 

2.1 ผลกระทบเชิงลบจากสถานีขนส่งและกระจายสินค้า 
สถานีขนส่งและกระจายสินค้ามีหน้าที่ในการขนส่งสินค้าไปยังสถานที่ต่างๆ แต่ก็สร้าง

ผลกระทบเชิงลบปริมาณมากกับพ้ืนที่ โดยรอบบริเวณสถานีขนส่งและกระจายสินค้าเหล่านี้ โดย
กิจกรรมรูปแบบต่างๆของสถานีขนส่งและกระจายสินค้าส่งผลกระทบเชิงลบในภาพรวมอย่างเห็นได้
ชัด โดยแสดงให้เห็นถึงผลกระทบเชิงลบและความเสียหายในรูปแบบต่างๆได้ 5 ลักษณะ ได้แก่ ความ
แออัดทางด้านจราจร(congestion/traffic volume) มลพิษทางอากาศ (GHG emission and air 
quality) มลพิษทางเสียง(noise) ความปลอดภัย(safety) และความเสียหายในโครงสร้างพ้ืนฐาน
ต่างๆ(infrastructure damage) ซึ่งเป็นผลกระทบเชิงลบในภาพใหญ่ของระบบการขนส่งและ
กระจายสินค้า (CIVITAS, 2015) ผลกระทบบางส่วนถูกแสดงออกมาในปัญหาเชิงพ้ืนที่ เมื่อกิจกรรม
รูปแบบต่างๆของสถานีขนส่งและกระจายสินค้ามีการท างานที่บุกรุกเพ่ือใช้งานพ้ืนที่ดินในเมือง ย่อม
ก่อให้เกิดผลกระทบจากความขัดแย้งของรูปแบบกิจกรรมที่มีความแตกต่างๆกัน (Singh, 2018) โดย
ผลกระทบเชิงลบในรูปแบบของมลพิษทางอากาศ มลพิษทางเสียง และความปลอดภัยด้านอัคคีภัย
เป็นผลกระทบเชิงลบจากสถานีขนส่งและกระจายสินค้าที่สามารถบรรเทาหรือลดโดยใช้มาตรการหรือ
วิธีการจัดการเชิงพื้นที่ท่ีปรากฏออกมาได้อย่างชัดเจน 
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2.1.1 มลพิษทางอากาศ 
มลพิษทางอากาศถือว่าเป็นภัยคุกคามกับสิ่งแวดล้อมที่ส าคัญอย่างมากที่เกิดจากระบบการ

ขนส่ง มลพิษทางอากาศเกิดจากการปล่อยก๊าซที่ไม่พึงประสงค์ต่างๆหลากหลายชนิด รวมไปถึงฝุ่น
ละอองต่างๆที่เกิดจากระบบขนส่งด้วยเช่นกัน โดยส่งผลต่อคุณภาพอากาศที่แย่ ท าให้เกิดผลกระทบ
เชิงลบต่อสิ่งแวดล้อมและสุขภาพชีวิตของผู้คน แม้ระบบการขนส่งเป็นสาเหตุอย่างหนึ่งในกิจกรรม
ทั้งหมดที่ส่งผลให้เกิดมลพิษทางอากาศ แต่ระบบการขนส่งก็เป็นหนึ่งในสาเหตุหลักในการปล่อยก๊าซ
เรือนกระจกสู่ชั้นบรรยากาศและยังเป็นสาเหตุที่มีสัดส่วนมากที่สุดเมื่อเทียบกับสาเหตุจากกิจกรรม
รูปแบบอื่นๆ (Environmental Protection Authority, 2018) 

 
ภาพ 1 แผนภูมิแสดงสัดส่วนการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากภาคต่างๆของประเทศสหรัฐอเมริกา

ในปีค.ศ. 2016 
ที่มา: Environmental Protection Authority (2018) 

จากระบบการขนส่งทั้งหมดที่มีการปล่อยก๊าซเรือนกระจกสู่ชั้นบรรยากาศ เมื่อเทียบสัดส่วน
ของรูปแบบของยานพาหนะที่ปล่อยก๊าซเรือนกระจก ยานพาหนะส่วนบุคคลมีประมาณ 60 
เปอร์เซ็นต์จากสัดส่วนของยานพาหนะท้ังหมด อีก 40 เปอร์เซ็นต์ที่เหลือเป็นส่วนของยานพาหนะที่ใช้
ในการขนส่ งและกระจายสิ นค้ า รวมไปถึ งยานพาหนะสาธารณ ะต่ างๆที่ ใช้ ขนส่ งผู้ คน 
(Environmental Protection Authority, 2018) 



 9 

 

 
ภาพ 2 แผนภูมิแสดงสัดส่วนการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากยานพาหนะรูปแบบต่างๆในระบบการ 

ขนส่งท้ังหมดของประเทศสหรัฐอเมริกาในปีค.ศ. 2016 
ที่มา:  Environmental Protection Authority (2018) 

ระบบขนส่งที่เห็นได้ชัดคือระบบการขนส่งสินค้าทางถนนโดยใช้ยานพาหนะจ าพวกรถบรรทุก
ขนาดใหญ่ในการขนส่งสินค้า โดยมลพิษทางอากาศจากระบบการขนส่งสินค้าส่วนใหญ่มาจากการใช้
เครื่องยนต์ดีเซลและก่อให้เกิดไอเสีย ซึ่งเป็นแหล่งส าคัญของมลพิษจ าพวก NOx, Sox, และ PM 
(Rushton et al., 2017) การขนส่งสินค้าโดยรถบรรทุกเป็นโหมดการขนส่งสินค้าที่มีผลกระทบต่อ
สิ่งแวดล้อมมากที่สุด โดยเฉพาะอย่างยิ่งเมื่อเทียบกับระบบการขนส่งภาคพ้ืนดินอีกรูปแบบหนึ่งอย่าง
ระบบราง โดยปริมาณในการขนส่งสินค้าจากยานพาหนะที่มีรูปแบบแตกต่างกัน ส่งผลต่อเนื่องให้
ปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกของแต่ละรูปแบบยานพาหนะที่แตกต่างกัน 
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ภาพ 3 แผนภูมิแสดงสัดส่วนการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากระบบการขนส่งรูปแบบต่างๆ 

ของประเทศสหรัฐอเมริกาในปีค.ศ. 2013 – 2017 
ที่มา: Environmental Protection Authority (2019) 

นอกจากระบบการขนส่งสินค้าจะปล่อยก๊าซเรือนกระจกสู่ชั้นบรรยากาศแล้ว ยังปล่อยก๊าซและ
ฝุ่นต่างๆที่ส่งผลต่อคุณภาพอากาศโดยตรง ส่งผลต่อเนื่องให้เกิดกระทบต่อคุณภาพชีวิตของผู้คนและ
สิ่งแวดล้อม โดยก๊าซและฝุ่นแต่ละประเภทที่เกิดจากการขนส่งสินค้าก็จะส่งผลกระทบเชิงลบที่
แตกต่างกันไป 

ตาราง 1 สรุปผลกระทบด้านสิ่งแวดล้อมจากมลพิษทางอากาศ 

สารมลพิษ ส่งผลกระทบต่อ: 

มนุษย์ พืชพันธุ์ ภูมิอากาศโลก 

คาร์บอนมอนออกไซต์ 
(CO) 

ปริมาณออกซิเจนไม่
เพียงพอต่อการท างาน
ของหัวใจ, ระบบ
ไหลเวียนโลหิต, และ
ระบบประสาท 

 การก่อตัวของชั้น
โอโซน (ทางอ้อม) 

คาร์บอนไดออกไซต์   ก๊าซเรือนกระจก 
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(CO2) 

ไฮโดรคาร์บอน (HC - 
รวมถึงสารมีเทน, ไอ
โซเพน, เพนเทน, โทลู
อีนและอ่ืนๆ) 

บางชนิดเป็นสารตั้งต้น
ของชั้นโอโซนที่
ก่อให้เกิดมะเร็ง 

แทรกซึมในดิน อาหาร 
และพืชผัก 

ก๊าซมีเทนมีศักยภาพ
สูงในการสร้างก๊าซ
เรือนกระจก 

ไนโตรเจนออกไซต์ 
(NOx) 

ระคายเคืองระบบ
ทางเดินหายใจและ
ปัญหาอื่นๆ 

ดินและน้ าเป็นกรด ไนโตรเจนไดออกไซต์
มีศักยภาพสูงในการ
สร้างก๊าซเรือนกระจก 

ฝุ่นละออง (PM) ความเสียหายต่อ
ระบบทางเดินหายใจ 

ลดการดูดซึม  

เขม่า (ดีเซล) สารก่อมะเร็ง   

โอโซน (เกิดจาก
ปฏิสัมพันธ์ของสาร
มลพิษอ่ืนๆ) 

ระคายเคืองระบบ
ทางเดินหายใจและ
ปัญหาด้านปอด 

เสี่ยงต่อความเสียหาย
ของใบและราก ส่งผล
ให้ผลผลิตทางการ
เกษตรลดลง 

มีศักยภาพสูงในการ
สร้างก๊าซเรือนกระจก 

ที่มา: Organisation for Economic Co-operation and Development (1997) 

จากที่กล่าวมาแสดงให้เห็นว่าระบบการขนส่งสินค้าทางถนนมีการปล่อยก๊าซเรือนกระจกสู่ชั้น
บรรยากาศในปริมาณที่มากและเมื่อเปรียบเทียบกับการขนส่งสินค้าอ่ืนๆ ยิ่งแสดงถึงความแตกต่าง
ของปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกที่มีการปล่อยมากกว่า 3-4 เท่าของระบบการขนส่งทางอากาศ
หรือ 7-8 เท่าของระบบการขนส่งอ่ืนๆ ชี้ให้เห็นว่าระบบการขนส่งสินค้าทางถนนเป็นระบบขนส่ง
สินค้าที่ปล่อยก๊าซเรือนกระจกที่มากที่สุดในระบบการขนส่งสินค้าทั้งหมด ซึ่งสาเหตุอาจจะมาจาก
ปริมาณการขนส่งสินค้าทางถนนที่มากกว่าระบบการขนส่งสินค้าอ่ืนๆ  ระบบการขนส่งที่ใช้ในการ
ขนส่งและกระจายสินค้าสามารถส่งผลกระทบต่อสุขภาพของผู้คนในพ้ืนที่ต่างๆจากการท างานของ
ระบบขนส่งสินค้าที่ท าให้คุณภาพของอากาศแย่ลงจากปล่อยก๊าซที่ไม่พึงประสงค์และฝุ่นละอองต่างๆ 

2.1.2 มลพิษทางเสียง 
ระบบการขนส่งสินค้าท าให้เกิดการจราจรซึ่งเป็นแหล่งก าเนิดเสียงที่ส าคัญโดยเฉพาะในเขตตัว

เมือง นอกจากมลพิษทางเสียงจะสร้างความไม่พอใจและความร าคาญแก่ผู้คนแล้ว ยังส่งผลก่อให้เกิด
ปัญหาสุขภาพ เช่น ความเครียดและการรบกวนการนอนหลับของผู้คน การส ารวจชี้ให้เห็นว่าผู้คน
ได้รับผลกระทบของมลพิษทางเสียงได้ชัดเจนมากกว่าผลกระทบรูปแบบอ่ืนๆ (Organisation for 
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Economic Co-operation and Development, 1997) การวัดขนาดของมลพิษทางเสียงนั้นมี
ความซับซ้อน เนื่องจากมีตัวแปรจ านวนมากที่เกี่ยวข้อง อาทิ ระยะห่างจากต้นก าเนิดเสียง  ความถี่ 
รวมไปถึงระยะเวลา ในกลุ่มบางประเทศได้มีการก าหนดระดับเดซิเบล (dB) เป็นเกณฑ์มาตรฐานที่ใช้
ในการพิจารณามลพิษทางเสียง บริบทที่เป็นต้นก าเนิดมลพิษทางเสียงเป็นสิ่งที่มีความส าคัญ เสียง
รบกวนอาจสามารถเป็นที่ยอบรับได้ในสภาพการท างานในระหว่างวัน แต่อาจไม่สามารถยอบรับได้ใน
ย่านที่มีผู้คนอาศัยในเวลากลางคืน อีกทั้งการจะเปรียบเทียบเสียงรบกวนจากโหมดการขนส่งที่
แตกต่างเป็นไปได้ยากเพราะมีตัวชี้วัดและตัวแปรที่ใช้แตกต่างกัน (Organisation for Economic 
Co-operation and Development, 1997) 

รถบรรทุกเป็นแหล่งก าเนิดของเสียงรบกวนจากถนนที่ส าคัญและอาจเป็นต้นก าเนิดมลพิษทาง
เสียงที่ส าคัญกว่าโหมดการขนส่งสินค้ารูปแบบอ่ืน (Organisation for Economic Co-operation 
and Development, 1997) ได้มีการทดลองวัดระดับเสียงในหน่วยเดซิเบลที่เกิดขึ้นของรถบรรทุก 
เพ่ือให้เห็นถึงปริมาณของเสียงที่เกิดจากรถบรรทุกได้ชัดเจนมากยิ่งขึ้น 

ตาราง 2 ระดับเสียงรบกวนเฉลี่ยของรถบรรทุกส าหรับบุคคลทั่วไปในระยะ 25 เมตร 

ขนาดรถบรรทุก ระดับเสียงในพื้นที่อาคาร
(เดินทางด้วยความเร็ว 30 - 

60 กม./ชม.) 

ระดับเสียงบนถนนโล่ง
(เดินทางด้วยความเร็ว 60 - 

100 กม./ชม.) 

รถตู้เบนซินขนส่ง 75 77-78 

รถตู้ดีเซลขนส่ง 75 79 
รถบรรทุกต่ ากว่า 70 กิโลวัตต์ 78-79 81-82 

รถบรรทุก 70 - 105 กิโลวัตต์ 79-80 82-83 

รถบรรทุก 105 - 150 กิโลวัตต์ 81-82 83-84 
รถบรรทุกมากกว่า 150 กิโลวัตต์ 84 84 

ที่มา: Organisation for Economic Co-operation and Development (1997) 

ในส่วนของระบบการขนส่งทางรางเสียงรบกวนที่เกิดขึ้นมักมีค่าไม่สม่ าเสมอ เนื่องจากปัจจัย
อย่างรูปแบบของขบวนรถไฟ จ านวนโบกี้ หรือปริมาณของสินค้าที่ขนส่ง แต่เมื่อเทียบกับระดับเสียง
ของการจราจรของรถบรรทุกแล้วมีค่าเฉลี่ยของระดับเดซิเบลของเสียงรบกวนที่ต่ ากว่า แต่ถ้ามองถึง
ระดับเดซิเบลของเสียงรบกวนสูงสุดที่เกิดขึ้น รถไฟมีการก่อเกิดเสียงรบกวนได้ระดับเดซิเบลที่เกินกว่า 
100 เ ด ซิ เ บ ล  (Organisation for Economic Co-operation and Development, 1 9 9 7 )
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นอกจากนี้มีการส ารวจที่ชี้ให้เห็นว่าเสียงรบกวนในระดับเดซิเบลที่เท่ากัน ผู้คนสามารถทนได้ดีกว่าเมื่อ
เสียงรบกวนเหล่านั้นไม่ต่อเนื่องเมื่อเปรียบเทียบเสียงรบกวนที่คงที่หรือสม่ าเสมอ ส่งผลให้เสีย ง
รบกวนที่เกิดจากรถไฟที่เกิดขึ้นไม่ต่อเนื่องเป็นที่ยอมรับมากกว่าเสียงรบกวนการจราจรบนท้องถนนที่
เกิดขึ้นต่อเนื่องและสม่ าเสมอ (Organisation for Economic Co-operation and Development, 
1997) 

 
ภาพ 4 ระดับเสียงท่ีก่อให้เกิดการรบกวนในแต่ละรูปแบบการขนส่ง 

ที่มา: Palacin et al. (2014) 

มลพิษทางเสียงที่เกิดจากระบบการขนส่งทั้งการจราจรทางถนนและทางรางเป็นซึ่งที่ไม่พึง
ประสงค์ โดยระบบการขนส่งเป็นปัจจัยหลักของเสียงรบกวนจากสิ่งแวดล้อม  โดยการเพ่ิมขึ้นอย่าง
ต่อเนื่องของระดับเสียงมีผลมาจากหลายปัจจัย อาทิ การเพ่ิมมากขึ้นของปริมาณการจราจร รูปแบบ
ของยานพาหนะ หรือประสิทธิภาพและความเร็วที่เพ่ิมข้ึนของยานยนต์ (Palacin, Correia, Zdziech, 
Cassese, & Chitakova, 2014) อีกทั้ งมลพิษทางเสียงไม่มีการวัดผลกระทบที่ เป็นมาตรฐาน 
เนื่องจากปัจจัยหลายๆอย่างที่เกี่ยวข้องและส่งผลในการชี้วัด อีกทั้งยังเกี่ยวข้องกับการรับรู้ส่วนบุคคล
ถึงผลกระทบจากเสียงรบกวน 

2.1.3 ความปลอดภัย 
ความปลอดภัยเป็นปัจจัยส าคัญอย่างมาก ปัญหาด้านความอันตรายหรือการต้องการความ

ปลอดภัยขั้นพ้ืนฐานถือเป็นปัญหาหนึ่งที่ถูกพิจารณาในเรื่องคุณภาพของชีวิต (Organisation for 
Economic Co-operation and Development, 1997) ความปลอดภัยด้านแรกที่ต้องค านึงถึงคือ
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ความอันตรายหรืออุบัติเหตุด้านการจราจร ในระบบการขนส่งสินค้าทางบกที่ใช้รถบรรทุกเป็นพาหนะ
หลักในการขนส่งสินค้าและการใช้ระบบรางถือเป็นรูปแบบการขนส่งรูปแบบหนึ่งที่มีความเสี่ยงในการ
เกิดอุบัติเหตุ แม้ว่าทั้งรถบรรทุกและรถไฟจะมีสัดส่วนที่น้อยในการเกิดอุบัติเหตุจากการจราจรที่มี
หลากหลายรูปแบบ (Pieniak-Lendzion & Stefaniak, 2019) 

ความปลอดภัยอีกด้านหนึ่งคือรูปแบบการใช้พ้ืนที่หรือลักษณะของกิจกรรมที่เกิดขึ้นในพ้ืนที่นั้น 
ในรูปแบบการใช้พ้ืนที่หรือกิจกรรมประเภทต่างๆในบางอย่างมีความเสี่ยงในการก่อให้เกิดความ
อันตรายด้วยลักษณะทางกายภาพและกระบวนการท างานของตัวเอง อาทิ การรั่วไหลของสารเคมี
หรือสารพิษที่ความอันตราย ความเสี่ยงด้านอัคคีภัยจากวัตถุที่มีความไวไฟ (Organisation for 
Economic Co-operation and Development, 1997) 
 ผลกระทบเชิงลบของสถานีขนส่งและกระจายสินค้ามีต้นก าเนิดที่ส าคัญมาจากรูปแบบ
กิจกรรมที่ใช้ในการขนส่งและกระจายสินค้า ได้แก่ การขนส่งทางถนนที่ใช้รถบรรทุกเป็นยานพาหนะ
หลัก การขนส่งทางรถไฟ การขนส่งทางอากาศอย่างเครื่องบิน รวมไปถึงการขนส่งทางน้ าที่ใช้เรือเป็น
ยานพาหนะด้วยเช่นกัน โดยรูปแบบการขนส่งและกระจายสินค้าที่สร้างมลพิษทางอากาศมากท่ีสุดคือ
การขนส่งสินค้าทางถนนและรองลงมาเป็นการขนส่งสินค้าทางอากาศ ในส่วนของรูปแบบการขนส่ง
และกระจายสินค้าที่สร้างมลพิษทางเสียงมากที่สุดคือการขนส่งสินค้าทางอากาศ รองลงมาเป็นการ
ขนส่งทางถนนและตามด้วยการขนส่งทางราง โดยจะเห็นได้ว่าการขนส่งสินค้าทางถนนเป็นระบบการ
ขนส่งและกระจายสินค้าที่สร้างผลกระทบเชิงลบอย่างมากทั้งมลพิษทางอากาศและเสียง ซึ่งการขนส่ง
และกระจายสินคา้ทางถนนเป็นรูปแบบการขนส่งที่ใกล้ชิดกับผู้คนอย่างมาก 

2.1.4 ตัวอย่างมาตรการและนโยบายการแก้ปัญหาเชิงพ้ืนที่ 
การแก้ปัญหามลพิษทางอากาศ มลพิษทางเสียง และความปลอดภัยไม่สามารถแก้ไขด้วย

วิธีการแก้ปัญหาเพียงอย่างเดียว โดยการเลือกมาตรการหรือรูปแบบการแก้ปัญหานอกจาก
ประสิทธิภาพในการแก้ปัญหาแล้ว ยังต้องค านึงถึงค่าใช้จ่ายหรือการลงทุน รวมไปถึงระยะเวลาส าหรับ
ใช้ในการท ามาตรการเหล่านั้น (Gota, Wang, & Li, 2017) การจัดการเชิงพ้ืนที่รวมไปถึงการจัดการ
ทางด้านผังเมืองถือเป็นรูปแบบหนึ่งที่ใช้ในการแก้ปัญหาเหล่านี้ 

สถานีขนส่งและกระจายสินค้าเป็นแหล่งอุตสาหกรรมที่มีการท างานอยู่ตลอดเวลาซึ่งก่อให้เกิด
ผลกระทบปริมาณมากแก่พ้ืนที่โดยรอบและพ้ืนทีใ่กล้เคียง ผลกระทบเชิงลบที่หลีกเลี่ยงไม่ได้คือมลพิษ
ต่างๆ ทั้งมลพิษทางอากาศและเสียง ส่งผลโดยตรงกับคุณภาพชีวิตของผู้คนที่อาศัยอยู่ในพ้ืนที่บริเวณ
โดยรอบสถานีขนส่งและกระจายสินค้า การสร้างพ้ืนที่กันชนโดยรอบสถานีขนส่งและกระจายสินค้า
เป็นการวางแผนเชิงพ้ืนที่ที่สามารถลดมลพิษทางอากาศและเสียงรบกวนที่มาจากการแหล่ง
อุตสาหกรรมอย่างสถานีขนส่งและกระจายสินค้า (Hartshorn & Lamm, 2012) พ้ืนที่กันชนเหล่านี้
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สามารถอยู่ในรูปแบบของพ้ืนที่เปิดโล่งได้หรือพัฒนาพ้ืนที่กันชนเหล่านั้นโดยใช้แนวคิดที่เรียกว่า 
“stepping up” เป็นการเพิ่มความเข้มข้นของรูปแบบการใช้ที่ดิน โดยพื้นที่กันชนเหล่านี้ที่อยู่ระหว่าง
สถานีขนส่งและกระจายสินค้ากับชุมชนจะถูกพัฒนาเพ่ือใช้งานในรูปแบบที่มีความเข้มข้นจากการใช้
งานมากกว่าพ้ืนที่ชุมชนแต่ไม่ถึงกับพ้ืนที่สถานีขนส่งและกระจายสินค้า เช่น การใช้พ้ืนที่กันชนเป็น
โซนร้านค้าปลีกและตลาด หรือเป็นพื้นที่ส าหรับตั้งส านักงานต่างๆ (Hartshorn & Lamm, 2012) 

 
ภาพ 5 พื้นที่กันชนระหว่างพื้นที่อุตสาหกรรมและพื้นที่อ่ืนๆ 

ที่มา: Herzog et al. (2013) 

ผลกระทบในเชิงมลพิษทั้งทางอากาศและเสียงจากระบบการขนส่งสินค้า ซึ่งเป็นผลมาจาก
ยานพาหนะในระบบการขนส่งสินค้าโดยเฉพาะรถบรรทุกหนักที่มีหน้าที่ล าเลียงสินค้าเข้าสู่พ้ืนที่ต่างๆ
โดยตรง ถูกแก้ปัญหาโดยการจัดโซนของพ้ืนที่ในเมืองที่เรียกว่า “low-emission zone” ซึ่งเป็นการ
จ ากัดรูปแบบหรือประเภทของยานพาหนะที่จะเข้าสู่ส่วนพ้ืนที่ที่ก าหนดไว้ เพ่ือลดผลกระทบด้าน
มลพิษทางอากาศและเสียงที่เข้าสู่บริบทเมือง (National Academies of Sciences Engineering 
and Medicine, 2013) ส่วนใหญ่เป็นมาตรการที่ใช้ในพ้ืนที่ที่มีความหนาแน่นของประชากรจ านวน
มาก 
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ภาพ 6 เขตมลพิษต่ าของเมืองลอนดอน ประเทศอังกฤษ 

ที่มา: National Academies of Sciences Engineering and Medicine (2013) 

นอกจากผลกระทบเชิงลบด้านมลพิษทั้งอากาศและเสียงที่เกิดขึ้นโดยรอบสถานีขนส่งและ
กระจายสินค้าแล้ว ก็เกิดผลกระทบเชิงลบอย่างความหนาแน่นและแออัดด้านจราจรโดยรอบพ้ืนที่
สถานีขนส่งและกระจายสินค้าเช่นกัน แม้ว่าโครงสร้างพ้ืนฐานและระบบการท างานภายในสถานีขนส่ง
และกระจายสินค้าจะได้รับการออกแบบและสามารถท างานได้อย่างมีประสิทธิภาพ ก็ไม่สามารถแก้
ผลกระทบอย่างความหนาแน่นและแออัดด้านจราจรที่จะเกิดขึ้นในบางช่วงเวลา (Herzog et al., 
2013) ผลกระทบจากความแออัดด้านการจราจรจะเกิดขึ้นพิเศษในบางช่วงเวลา อย่างชั่วโมงเร่งด่วน
ที่มีการใช้โครงสร้างพ้ืนฐานอย่างถนนในปริมาณมากทั้งจากผู้คนในเมืองและจากการขนส่งสินค้า หรือ
ปรากฏขึ้นในช่วงเทศกาลต่างๆที่มีความต้องการใช้ระบบการขนส่งสินค้าในปริมาณมากเพ่ือตอบสนอง
ความต้องการที่เพ่ิมขึ้นของผู้คน (Herzog et al., 2013) รวมไปถึงการไหลเวียนของผู้คนที่จะเข้ามา
ใช้บริการสถานีขนส่งและกระจายสินค้าในช่วงเวลาที่แตกต่างกัน (National Academies of 
Sciences Engineering and Medicine, 2013) ซ่ึงสาเหตุเหล่านี้ท าให้เกิดความหนาแน่นและแออัด
ด้านจราจรบริเวณพ้ืนที่รอบสถานีขนส่งและกระจายสินค้าในบางช่วงเวลาและส่งผลให้กระบวนการ
ท างานบางส่วนในสถานีขนส่งและกระจายสินค้ามีความล่าช้าและประสิทธิภาพลดลง รวมไปถึงการท า
กิจกรรมต่างๆจากพ้ืนที่โดยรอบสถานีขนส่งและกระจายสินค้าของผู้คนทั่วไปก็มีความล่าช้าลงไปด้วย 
การวางรูปแบบพ้ืนที่และโครงสร้างพ้ืนฐานโดยรอบพ้ืนที่สถานีขนส่งและกระจายสินค้าจะช่วยลด
ผลกระทบเชิงลบเหล่านี้ลงได้ เช่น การสร้างถนนหรือเส้นทางสัญจรของยานพาหนะให้มีความ
เหมาะสมและสอดคล้องกับกิจกรรมของสถานีขนส่งและกระจายสินค้า หรือการสร้างพ้ืนที่ส าหรับ



 17 

จอดรอของรถบรรทุกบริเวณรอบนอกสถานีขนส่งและกระจายสินค้า ส าหรับกรณีที่มีปริมาณการใช้
รถบรรทุกมากเกินขนาดทีส่ถานีและกระจายสินค้าจะรับไหวจากบางช่วงเวลา (Herzog et al., 2013) 

 
ภาพ 7 พื้นที่จอดรอของรถบรรทุกบริเวณถนนหน้าสถานีขนส่งสินค้าร่มเกล้า 

ที่มา: ดัดแปลงจากภาพถ่ายทางอากาศที่เผยแพร่ผ่านซอฟต์แวร์ google map 

นอกจากผลกระทบเชิงลบต่างๆที่จะเกิดขึ้นบริเวณโดยรอบพ้ืนที่สถานีขนส่งและกระจาย
สินค้าแล้ว กิจกรรมของสถานีขนส่งและกระจายสินค้าอย่างการขนส่งหรือกระจายสินค้าด้วย
รถบรรทุกในปริมาณมากผ่านถนนเส้นทางต่างๆก็สร้างผลกระทบเชิงลบด้วยเช่นกัน ทั้งด้านความ
ปลอดภัยในการจราจรและความแออัดของการจราจรที่จะเพ่ิมขึ้นในการเข้าสู่เมืองหรือพ้ืนที่ต่างๆ 
ถึงแม้ว่ารถบรรทุกจะมีปริมาณเพียง 7% จากปริมาณยานพาหนะที่เดินทางในเมืองทั้งหมด แต่มีค่าที่
แสดงถึ งความแออัดทางการจราจรใน เมืองถึ ง 22%  (National Academies of Sciences 
Engineering and Medicine, 2013) การลดผลกระทบเหล่านี้สามารถท าได้โดยการก าหนดเส้นทาง
ของรถบรรทุกที่จะใช้ส าหรับขนส่งสินค้าไปยังพ้ืนที่ต่างๆและส าหรับการกระจายสินค้าในเมือง ซึ่งการ
วางโครงข่ายถนนและก าหนดรูปแบบการท างานของเส้นทางจะช่วยลดผลกระทบของความแออัด
การจราจรที่จะเพ่ิมข้ึนจากการกระจายสินค้าในเขตเมืองได้และยังเพ่ิมประสิทธิภาพในการขนส่งสินค้า 
ให้สามารถท างานได้สะดวกรวดเร็วขึ้น (Kuse, Endo, & Iwao, 2010) 
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ภาพ 8 การวางแผนโครงข่ายถนน 

ที่มา: Singh (2018) 

ส่วนในด้านผลกระทบเชิงความปลอดภัย มีการวางรูปแบบของถนนที่ใช้ส าหรับรถบรรทุก
อย่างเดียว (truck lanes) นอกจากด้านความปลอดภัยในการจราจรแล้ว ยังท าให้การขนส่งสินค้า
ไหลเวียนได้อย่างคล่องตัวและไม่ติดขัด ส่วนใหญ่การสร้างเลนถนนส าหรับรถบรรทุกเพียงอย่างเดียว
จะเป็นเส้นทางส าหรับขนส่งและกระจายสินค้าในระดับภูมิภาคหรือประเทศ (National Academies 
of Sciences Engineering and Medicine, 2013) 
 นอกจากการปรับเปลี่ยนรูปแบบเชิงพ้ืนที่เพ่ือลดผลกระทบเชิงลบต่างๆจากการมีสถานีขนส่ง
และกระจายสินค้าแล้ว การวางแผนหรือพัฒนาการใช้ที่ดินควบคู่ไปกับอุตสาหกรรมของสถานีขนส่ง
และกระจายสินค้าก็มีความส าคัญเช่นกัน เพื่อให้สถานีขนส่งและกระจายสินค้าสามารถท างานได้อย่าง
มีประสิทธิภาพและพ้ืนที่ โดยรอบเหล่านั้นสามารถใช้งานได้อย่างมีประโยชน์สูงสุดและมีความ
เหมาะสมกับรูปแบบอุตสาหกรรมที่จะเกิดขึ้นได้ในอนาคต โดยการวางแผนพ้ืนที่เหล่านี้ต้องวางแผน
ทั้งรูปแบบการใช้พ้ืนที่และการขนส่งไปด้วยกัน (Herzog et al., 2013) 
 จากที่กล่าวมาในข้างต้นผลกระทบเชิงลบจากสถานีขนส่งและกระจายสินค้าส่วนใหญ่เกิดจาก
กิจกรรมจากการขนส่งสินค้าผ่านยานพาหนะหนักอย่างรถบรรทุกหรือรถไฟ ซึ่งสร้างผลกระทบเชิงลบ
แพร่กระจายสู่พ้ืนที่โดยรอบโดยเฉพาะอย่างยิ่งมลพิษทางอากาศและเสียง โดยสร้างความเสียหายและ
รบกวนแก่พ้ืนที่โดยรอบ อีกทั้งเมื่อสถานีขนส่งและกระจายสินค้าตั้งอยู่ในเขตตัวเมืองหรือพ้ืนที่ชุมชน
ที่มีความหนาแน่น  ผู้คนที่อยู่ในบริเวณพ้ืนที่ดังกล่าวจะได้รับผลกระทบเชิงลบเหล่านี้โดยตรงทั้งความ
เสี่ยงต่อสุขภาพร่างกายและความเสี่ยงอันตรายจากกิจกรรมของสถานีขนส่งและกระจายสินค้า โดย
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มาตรการและนโยบายเชิงพ้ืนที่ที่บรรเทาผลกระทบเชิงลบจากสถานีขนส่งและกระจายสินค้าท่ีปรากฏ
ส่วนใหญ่จะเกี่ยวกับการก าหนดการใช้ประโยชน์ที่ดินที่เกี่ยวข้องกับสถานีขนส่งและกระจายสินค้า 
อาทิ การก าหนดพ้ืนที่กันชนโดยรอบสถานีขนส่งและกระจายสินค้า การก าหนดขอบเขตพ้ืนที่การใช้
งานของยานพาหนะที่ใช้ขนส่งสินค้า เป็นต้น เพ่ือลดการปะทะกันโดยตรงระหว่างผู้คนและชุมชนกับ
กิจกรรมจากสถานีขนส่งและกระจายสินค้า 
 
2.2 แนวความคิดพื้นที่กันชนกับพื้นที่อุตสาหกรรม 

แนวความคิดพ้ืนที่กันชนโดยทั่วไปหมายถึงการจัดการพ้ืนที่รูปแบบหนึ่ง ซึ่งเป็นพ้ืนที่ที่กัน
ระหว่างพ้ืนที่ตั้งแต่สองพ้ืนที่ขึ้นไป เพื่อป้องกันความเป็นไปได้ที่จะเกิดความเสียหายหรือผลกระทบเชิง
ลบที่จะเกิดขึ้นจากการปฏิสัมพันธ์ของพ้ืนที่ดังกล่าว (Ebregt & Greve, 2000) แนวความคิดพ้ืนที่กัน
ชน เริ่ มป รากฏ ในบทความหรือวรรณ กรรมวิ ช าการต่ างๆ ในช่ ว งปี  ค .ศ .1970 (Beacon 
Environmental, 2012) อีกทั้งแนวความคิดพ้ืนที่กันชนถูกรวมเข้าไปส าหรับการคิดเชิงนโยบายหรือ
วางแผนต่างๆขององค์กรในช่วงเวลานั้น  โดยแนวความคิดพ้ืนที่กันชนถูกพัฒนามาจากความต้องการ
ที่จะปกป้องพ้ืนที่แกนหลักของพื้นที่อนุรักษ์หรือพ้ืนอนุรักษ์โดยรวมทั้งหมดจากผลกระทบด้านลบของ
มนุษย์ที่ต่อธรรมชาติ (Ebregt & Greve, 2000) 

หนึ่งในรูปแบบการใช้ที่ดินที่มีการน าแนวความคิดพ้ืนที่กันชนไปใช้อย่างกว้างขวางคือพ้ืนที่
อุตสาหกรรมซึ่งมีการปล่อยผลกระทบเชิงลบต่างๆออกมามากมาย โดยทั่วไปการออกแบบพ้ืนที่
อุตสาหกรรมจะมีการออกแบบสิ่งอ านวยความสะดวกหรือกระบวนการต่างๆที่ควบคุมการปล่อย
มลพิษรูปแบบต่างๆ เพ่ือป้องกันไม่ให้เกิดผลกระทบเชิงลบต่อสิ่งแวดล้อมนอกขอบเขตพ้ืนที่
อุตสาหกรรม แต่การออกแบบสิ่งอ านวยความสะดวกเหล่านี้อาจไม่สามารถป้องกันมลพิษที่จะออก
จากขอบเขตพ้ืนที่อุตสาหกรรมได้ทั้งหมด โดยทั่วไปผลกระทบต่อสภาพแวดล้อมจะลดปริมาณลงเมื่อ
มีการเพ่ิมขึ้นของระยะทางจากแหล่งก าเนิดของการปล่อยมลพิษ พ้ืนที่กันชน ระหว่างพ้ืนที่
อุตสาหกรรมและการใช้ที่ดินที่มีความอ่อนไหวจึงอาจถูกใช้เพ่ือประโยชน์ดังกล่าว (Environmental 
Protection Authority, 2005) 

2.2.1 นิยามและวัตถุประสงค์ของพ้ืนที่กันชนในเชิงอุตสาหกรรม 
เมื่อแนวความคิดพ้ืนที่กันชนถูกประยุกต์มาใช้ในเชิงอุตสาหกรรม พ้ืนที่กันชนดังกล่าวก็มีการ

ตีความและนิยามที่แตกต่างจากเดิมเพ่ือให้เข้ากับบริบทของอุตสาหกรรม โดยได้มีการใช้นิยามพ้ืนที่
กันชนในเชิงอุตสาหกรรมไว้หลากหลาย อาทิ 

The Major Industrial Accidents Council of Canada (1995) ได้อธิบายว่าพ้ืนที่กันชนเป็น
พ้ืนที่ที่จัดตั้งขึ้นโดยรอบพ้ืนที่ที่มีกิจกรรมทางอุตสาหกรรม เพ่ือแยกการใช้รูปแบบที่ดินรูปแบบอ่ืนๆที่
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อยู่ติดกันโดยเฉพาะพ้ืนที่ที่พักอาศัย เนื่องจากผลกระทบที่อาจจะเกิดขึ้นจากอุบัติเหตุต่างๆจาก
อุตสาหกรรม โดยพ้ืนที่กันชนที่จะถูกก าหนดขึ้นนั้นจะพิจารณาจากระยะห่างที่ควรแยกจากพ้ืนที่
อุตสาหกรรม โดยผ่านข้อก าหนดและข้อจ ากัดต่างๆ 
 Environmental Protection Authority (2005) ตีความว่าพ้ืนที่กันชนคือพ้ืนที่ทั้ งหมด
ระหว่างพ้ืนที่ อุตสาหกรรมและพ้ืนที่กิจกรรมที่ไม่ต้องการรับผลกระทบอย่างมลพิษจากพ้ืนที่
อุตสาหกรรม โดยอาจแสดงออกมาในลักษณะระยะทางที่แยกพ้ืนที่ทั้งสองรูปแบบนี้  
 วัชรเทพ คลังนุช (2555) ได้อ้างถึง Seattle Municipal Code (2010) ที่กล่าวเกี่ยวกับพ้ืนที่
กันชนในเขตอุตสาหกรรม (Industrial buffer zone) ใน 2 ประเด็นของการใช้ประโยชน์ที่ดินของ
พ้ืนที่กันชน 1) พ้ืนที่กันชนจะเป็นพ้ืนที่ที่เหมาะสมต่อการเป็นพ้ืนที่รอยต่อระหว่างพ้ืนที่อุตสาหกรรม
กับพ้ืนที่ที่พักอาศัยหรือย่านการค้า 2) ต าแหน่งที่ตั้งของพ้ืนที่กันชน โดยพ้ืนที่กันชนจะอยู่บริเวณขอบ
ของเขตอุตสาหกรรมที่มีขนาดใหญ่และหลากหลาย ซึ่งลักษณะของ พ้ืนที่กันชนจะแยกพ้ืนที่
อุตสาหกรรมกับพ้ืนที่ที่มีความหนาแน่นของกิจกรรมน้อยกว่าออกจากกัน ท าให้สามารถลดผลกระทบ
ที่จะเกิดจากการพัฒนาอุตสาหกรรมได้ 
 จากที่กล่าวจะเห็นได้ว่าพ้ืนที่กันชนถูกน ามาใช้กับพ้ืนที่อุตสาหกรรม เนื่องมาจาก พ้ืนที่
อุตสาหกรรมมีความหนาแน่นของกิจกรรมมากและกิจกรรมส่วนใหญ่ก่อให้เกิดผลกระทบเชิงลบต่อ
พ้ืนที่รอบข้าง พ้ืนที่กันชนเป็นการจัดการเชิงพ้ืนที่ที่สามารถบรรเทาผลกระทบเชิงลบเหล่านี้ได้ 
(Western Australian Planning Commission, 1997) ได้ก าหนดวัตถุประสงค์ของพ้ืนที่กันชน
ส าหรับพื้นที่อุตสาหกรรมไว้ดังนี้ 
 1) เพ่ือก าหนดรูปแบบการใช้ประโยชน์ที่ดินและดูแลพ้ืนที่โดยรอบพื้นที่อุตสาหกรรม 
 2) เพ่ือป้องกันพ้ืนที่อุตสาหกรรมจากการใช้ประโยชน์ที่ดินของพ้ืนที่โดยรอบที่ขัดแย้งหรือไม่
สอดคล้อง 
 3) เพ่ือให้เกิดความสะดวกและความปลอดภัยของพ้ืนทีโ่ดยรอบพื้นที่อุตสาหกรรม 
 4) เพ่ือให้ตะหนักถึงผลกระทบจากการปล่อยมลพิษและความเสี่ยงอันตรายจากพ้ืนที่
อุตสาหกรรม 

2.2.2 เกณฑ์การแบ่งประเภทและรูปแบบของพ้ืนที่กันชนในเชิงอุตสาหกรรม 
พ้ืนที่กันชนในภาคอุตสาหกรรมถูกแบ่งออกเป็น 2 รูปแบบ คือพ้ืนที่กันชนภายนอก (Primary 

buffer zone) และพ้ืนที่กันชนภายใน (Secondary buffer zone) โดยการแบ่งเหล่านี้ถูกแบ่งจาก
ต าแหน่งของพ้ืนที่กันชน ซึ่งแต่ละรูปแบบของพ้ืนที่กันชนจะมีลักษณะเฉพาะตัวที่แตกต่างกันไป ภาพ 
9 แสดงต าแหน่งของพ้ืนที่กันชนทั้งสองรูปแบบ 
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ภาพ 9 พื้นที่กันชนระหว่างพื้นที่อุตสาหกรรมกับพื้นที่ที่อยู่อาศัย 

ที่มา: Department of Environment Malaysia (2012) 

Department of Environment Malaysia (2012) ได้เรียกการรวมพ้ืนที่กันชนภายในกับ
พ้ืนที่กันชนภายนอกหรือพ้ืนกันชนรูปแบบใดรูปแบบหนึ่งที่เป็นพ้ืนที่ทั้งหมดที่แยกระหว่างพ้ืนที่
อุตสาหกรรมหรือกิจกรรมทางอุตสาหกรรมจากพ้ืนที่ที่พักอาศัยหรือพ้ืนที่ที่มีความอ่อนไหวในรูปแบบ
อ่ืนว่า “พ้ืนที่กันชนโดยรวม (Overall buffer zone)” 

Primary buffer zone – พ้ืนที่กันภายนอกหรืออีกชื่อหนึ่งคือ Off-Site buffer area ถูก
แสดงด้วยพ้ืนที่หรือระยะห่างที่ปรากฏภายนอกของขอบเขตพ้ืนที่โครงการหรือพ้ืนที่กิจกรรม ซึ่งพ้ืนที่
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เหล่านี้อาจไม่ได้ถูกครอบครองโดยเจ้าของพ้ืนที่ โครงการหรือพ้ืนที่กิจกรรม โดยทั่วไปพ้ืนที่
อุตสาหกรรมบางรูปแบบจ าเป็นต้องมีพ้ืนที่กันชนภายนอก เช่น อุตสาหกรรมที่เป็นอันตรายหรือพ้ืนที่
อุตสาหกรรมทั่วไปที่ต้องมีพ้ืนที่กันชนภายนอกเพ่ือลดผลกระทบเชิงลบที่ปล่อยสู่ภายนอก (Western 
Australian Planning Commission, 1997) ซึ่งในแต่ละรูปแบบของพ้ืนที่อุตสาหกรรมมีเกณฑ์ของ
พ้ืนที่กันชนที่แตกต่างกัน ส่งผลให้ขนาดของพ้ืนที่กันชนขึ้นอยู่กับรูปแบบ ขนาด หรือกิจกรรมของ
พ้ืนที่อุตสาหกรรม พ้ืนที่กันชนไม่ใช่พ้ืนที่ที่ไม่มีการใช้งานอย่างพวกพ้ืนที่สีเขียวรกร้างหรือพ้ืนที่ทาง
ธรรมชาติที่ไม่มีการพัฒนา แต่พื้นที่กันชนเหล่านี้มีการใช้งานอย่างมีข้อจ ากัด โดยกิจกรรมหรือรูปแบบ
การใช้พ้ืนที่ของพ้ืนที่กันชนภายนอกจะขึ้นอยู่กับความเข้ากันได้ของพ้ืนที่ที่มีความอ่อนไหวโดยรอบ 
โดยได้แบ่งลักษณะพ้ืนที่กันชนภายนอกตามลักษณะของพ้ืนที่ที่มีความอ่อนไหว ได้แก่ (Department 
of Environment Malaysia, 2012) 

1) พ้ืนที่กันชนต่อจากพ้ืนที่ที่อยู่อาศัย 
 โดยกิจกรรมหรือรูปแบบการใช้พ้ืนที่ที่ถูกยอมรับในพ้ืนที่กันชนภายนอกที่อยู่ติดกับรูปแบบ
การใช้พื้นท่ีลักษณะที่พักอาศัย ได้แก่ 
  1.1) ถนนเส้นหลักและเส้นรอง  
  1.2) ที่จอดรถ 
  1.3) ทางระบายน้ าหลักและรอง 
  1.4) แม่น้ าและพ้ืนที่ริมน้ า 
  1.5) พ้ืนที่ที่ก าหนดส าหรับอนุรักษ์ดินและป้องกันความลาดชัน 
  1.6) ทะเลสาบและแหล่งน้ าตามธรรมชาติ 
  1.7) เขตป่าไม ้
  1.8) สวนสาธารณะและพ้ืนที่เปิดโล่ง 
  1.9) สนามกอล์ฟและศูนย์กีฬา 
  1.10) พ้ืนที่เกษตรกรรมทางพาณิชยกรรม 
  1.11) กิจกรรมเชิงพาณิชยกรรม 
  1.12) คลังสินค้าท่ีไม่เก่ียวข้องกับการจัดเก็บสินค้าอันตราย 

1.13) อุตสาหกรรมเบาหรือบริการที่ไม่ปล่อยมลพิษทางอากาศ มลพิษทางเสียง 
และการสั่นสะเทือน 

  1.14) อุตสาหกรรมในครัวเรือน 
 2) พ้ืนที่กันชนต่อจากพ้ืนที่สาธารณะที่มีความอ่อนไหว 

โดยพ้ืนที่สาธารณะที่มีความอ่อนไหว หมายถึงพ้ืนที่สาธารณะได้แก่ โรงพยาบาล โรงเรียน 
พ้ืนที่ทางประวัติศาสตร์ แหล่งมรดกและวัฒนธรรม และสถานที่ทางศาสนา ซึ่งสถานที่หรือพ้ืนที่
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เหล่านี้สามารถรับรู้ได้ถึงความส าคัญทางสังคมอย่างเห็นได้ชัด  โดยกิจกรรมหรือรูปแบบการใช้พ้ืนที่ที่
ถูกยอมรับในพ้ืนที่กันชนภายนอกที่อยู่ติดกับรูปแบบการใช้พ้ืนที่ลักษณะพ้ืนที่สาธารณะที่มี ความ
อ่อนไหวจะเหมือนกับพ้ืนที่กันชนต่อจากพ้ืนที่ที่อยู่อาศัย ยกเว้นกิจกรรมหรือรูปแบบการใช้พ้ืนที่
บางอย่าง ได้แก่ คลังสินค้าและพ้ืนที่อุตสาหกรรมทุกรูปแบบ  
 3) พ้ืนที่กันชนต่อจากพ้ืนที่ที่มีตัวรับที่มีความอ่อนไหวทางระบบนิเวศ 
 ตัวรับที่มีความอ่อนไหวทางระบบนิเวศในที่นี้ได้แก่ เขตรักษาพันธุ์สัตว์ป่า พ้ืนที่อนุรักษ์
ส าหรับที่อาศัยของสัตว์ พ้ืนที่ทางธรณีวิทยาที่มีลักษณะเฉพาะพิเศษ และทะเลสาบหรือพ้ืนที่ชุ่มน้ า
ทางธรรมชาติที่ส าคัญ โดยกิจกรรมหรือรูปแบบการใช้พ้ืนที่ที่ถูกยอมรับในพ้ืนที่กันชนภายนอกที่อยู่
ติดกับรูปแบบการใช้พ้ืนที่ลักษณะนี้ ส่วนใหญ่จะเป็นพื้นท่ีที่มีความเก่ียวข้องทางธรรมชาติ ได้แก่ 
  3.1) เขตป่าไม ้
  3.2) สวนสาธารณะและพ้ืนที่สีเขียว 
  3.3) แม่น้ าและพ้ืนที่ริมน้ า 
  3.4) พ้ืนที่ที่ก าหนดส าหรับอนุรักษ์ดินและป้องกันความลาดชัน 
  3.5) ทางระบายน้ าหลักและรอง 
 ซึ่งยังมีพ้ืนที่กันชนรูปแบบอ่ืนอีกที่อาจจะสามารถน าไปใช้ได้และเป็นตัวเลือกเพ่ิมเติม ได้แก่ 
พ้ืนที่ทางการเกษตรที่เกี่ยวข้องกับการปลูกพืชถาวร จ าพวกยาง ปาล์ม โกโก้ กาแฟ เป็นต้น พ้ืนที่
ส าหรับการปลูกป่าไม้ในลักษณะเชิงพาณิชย์ และสนามกอล์ฟ 

 
ภาพ 10 ภาพตัดพื้นที่กันชนระหว่างพื้นที่อุตสาหกรรมกับพื้นที่ที่มีความอ่อนไหวทางระนิเวศ 

ที่มา: Department of Environment Malaysia (2012) 
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Secondary buffer zone – พ้ืนที่กันชนภายในหรืออีกชื่อหนึ่งคือ On-Site buffer area 
ถูกแสดงด้วยพ้ืนที่หรือระยะห่างที่ปรากฏภายในของขอบเขตพ้ืนที่โครงการหรือพ้ืนที่กิจกรรม ซึ่งพ้ืนที่
เหล่านี้จะถูกครอบครองโดยเจ้าของพ้ืนที่โครงการหรือพ้ืนที่กิจกรรม โดยทั่วไปพ้ืนที่กันชนภายในจะ
เพียงพอแค่ต่อการแก้ปัญหาภายในโครงการ โดยกิจกรรมหรือรูปแบบการใช้พ้ืนที่ที่ถูกยอมรับในพื้นที่
กันชนภายใน (Department of Environment Malaysia, 2012) ได้แก่ 

1) ส านักงานและสิ่งอ านวยความสะดวกพนักงานต่างๆ (รวมไปถึงโรงอาหาร, ห้อง
ออกก าลังกาย, ห้องพักผ่อนและอ่ืนๆ) 

  2) ถนนเส้นหลักและเส้นรอง 
  3) ที่จอดรถ 
  4) ระยะร่นของอาคาร 
  5) ทางระบายน้ าหลักและรอง 
  6) สนามเด็กเล่น สนามกีฬา และพ้ืนที่เปิดโล่ง 

7) กิจกรรมที่เกี่ยวข้องกับการแปรรูป (รวมไปถึงการบรรจุภัณฑ์กรือกระบวนการ
เตรียมการอ่ืนๆ) โดยไม่สร้างการสั่นสะเทือน กลิ่น เสียงรบกวน และมลพิษทาง
อากาศ 

  8) คลังสินค้าท่ีไม่เก่ียวข้องกับการจัดเก็บสินค้าอันตราย 
  9) อุตสาหกรรมในครัวเรือนและศูนย์บริการ 
 การแบ่งรูปแบบพ้ืนที่กันชนในลักษณะนี้ของ Department of Environment Malaysia 
(2012) ได้มีความสอดคล้องกับ Western Australian Planning Commission (1997) ที่ได้อธิบาย
เกี่ยวกับพ้ืนที่กันชนส าหรับอุตสาหกรรมว่ามี 2 ลักษณะ คือพ้ืนที่กันชนแบบตั้งในพ้ืนที่และพ้ืนที่กัน
ชนที่อยู่ข้างนอกพ้ืนที่อุตสาหกรรม โดยลักษณะพ้ืนกันชนที่อยู่ภายในพ้ืนที่นั้น ส่วนใหญ่จะเป็นพ้ืนที่
กันชนที่ใช้ในอุตสาหกรรมขนาดเบาและอุตสาหกรรมประเภทบริการ ซึ่งพ้ืนที่กันชนภายในจะมีหน้าที่
ป้องกันการปล่อยของเสียหรือภัยจากอุบัติเหตุต่างๆให้อยู่ในพ้ืนที่ของโครงการให้ได้มากที่สุด อาจจะ
เป็นโซนพ้ืนที่ภายในหรือสวนโดยรอบ โดยระยะพ้ืนที่กันชนภายในพ้ืนที่นั้นควรจะมีความเหมาะสม
และเพียงพอ ไม่กระทบต่อการท างานภายในพ้ืนที่ โครงการ ส่วนพ้ืนที่กัน ชนข้างนอกพ้ืนที่
อุตสาหกรรมจะใช้กับอุตสาหกรรมทั่วไป และพ้ืนที่ พิ เศษ เช่น อุตสาหกรรมที่มีสารพิษหรือ
อุตสาหกรรมที่มีความอันตราย โดยพ้ืนที่กันชนภายนอกเขตอุตสาหกรรมควรมีการก าหนดที่ชัดเจน
และได้รับการออกแบบให้เสร็จตั้งแต่กระบวนการวางแผนการสร้างพ้ืนที่อุตสาหกรรม รวมทั้งควรมี
การขยายหรือยกระดับของสิ่งอ านวยความสะดวกโดยรอบที่มีอยู่ของพ้ืนที่อุตสาหกรรม เพ่ือให้มีการ
ป้องกันและความมั่งคงด้านความปลอดภัยในระยะยาวของพ้ืนที่อุตสาหกรรม สิ่งที่ส าคัญของพ้ืนที่กัน
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ชนภายนอกพ้ืนที่อุตสาหกรรมคือความชัดเจนและความปลอดภัยจากอุตสาหกรรมและโครงสร้าง
พ้ืนฐานที่มีความขัดแย้งกับรูปแบบการใช้ประโยชน์ที่ดินของพื้นที่โดยรอบ 

American Planning Association (2006) ได้แสดงความเห็นเพ่ิมเติมว่าพ้ืนที่อุตสาหกรรม
จ าเป็นต้องมีแนวต้นไม้เพ่ือเป็นพ้ืนที่กันชน และพ้ืนที่เขตอุตสาหกรรมในปัจจุบันนั้นควรที่มีความ
หนาแน่นของกิจกรรมต่อพ้ืนที่ไม่มากเท่ากับเขตอุตสาหกรรมในอดีตที่มีความหนาแน่นของกิจกรรมใน
พ้ืนที่จ านวนมากเมื่อน ามาเทียบกัน และควรมีพ้ืนที่เปิดโล่งประมาณร้อยละ 70 – 80 ของพ้ืนที่
อุตสาหกรรม 
 วัชรเทพ คลังนุช (2555) ได้ อ้างถึง Washington State Conservation Commission 
(2009) ซึ่งได้อธิบายเกี่ยวกับพ้ืนที่กันชนส าหรับพ้ืนที่อุตสาหกรรมหนักไว้ว่าพ้ืนที่กันชนส่วนหนึ่งจะ
สร้างเพ่ือหลบซ่อนหรือปิดบังกิจกรรมต่างๆที่จะเกิดขึ้นในพ้ืนที่อุตสาหกรรมจากผู้สัญจรไปมา และ
เพ่ือบรรเทาผลกระทบจากอุตสาหกรรม นอกจากนี้ พ้ืนที่กันชนมีความจ าเป็นส าหรับพ้ืนที่
อุตสาหกรรมและย่านการค้าท่ีอยู่ใกล้เคียงหรือติดกับพ้ืนที่ชนบทหรือเขตพ้ืนที่ที่อยู่อาศัย 

จากที่กล่าวมาทั้งหมดจะเห็นได้ว่า พ้ืนที่กันชนที่ใช้กับพ้ืนที่อุตสาหกรรมแบ่งออกเป็น 2 
ประเภทหลัก คือ 1) พ้ืนที่กันชนภายในพ้ืนที่อุตสาหกรรม เป็นพ้ืนที่ที่ตั้งอยู่ในขอบเขตของพ้ืนที่
อุตสาหกรรม ส่วนใหญ่กิจกรรมที่เกิดขึ้นในพ้ืนที่กันชนภายในจะเป็นกิจกรรมที่ไม่กระทบต่อการ
ท างานของพ้ืนอุตสาหกรรมและไม่ใช่กิจกรรมที่มีความเข้มข้นมาก โดยปรากฏออกมาเป็นกิจกรรมใน
ลักษณะที่สนับสนุนหรือพ้ืนที่อ านวยความสะดวกแก่ผู้คนในพ้ืนที่อุตสาหกรรม 2) พ้ืนที่กันชน
ภายนอกพ้ืนที่อุตสาหกรรม เป็นพ้ืนที่ที่ตั้งอยู่ภายนอกโดยรอบพ้ืนที่อุตสาหกรรม ท าให้พ้ืนที่กันชน
ภายนอกกั้นอยู่ระหว่างพ้ืนที่อุตสาหกรรมและพ้ืนที่อ่ืนๆรอบพ้ืนที่กันชน โดยพ้ืนที่ที่โดยรอบพ้ืนที่กัน
ชนจะเป็นพ้ืนที่ที่มีความอ่อนไหว การจะก าหนดกิจกรรมในพ้ืนที่กันชนภายนอกต้องค านึงถึงลักษณะ
พ้ืนที่โดยรอบพ้ืนที่กันชนที่อยู่ติดกัน โดยรูปแบบกิจกรรมของพ้ืนที่กันชนภายนอกจะมีความ
หลากหลายมากกว่าพ้ืนที่กันชนภายใน เนื่องจากไม่ได้รองรับการใช้งานจากผู้คนในพ้ืนที่อุตสาหกรรม
เพียงอย่างเดียวและมีความยืดหยุ่นของลักษณะกิจกรรมมากกว่า รูปแบบกิจกรรมของพ้ืนที่กันชนที่
ชัดเจนและปรากฏจ านวนมากคือลักษณะพ้ืนที่สีเขียว อาจเนื่องมาจากศักยภาพในการบรรเทา
ผลกระทบเชิงลบจากพ้ืนที่อุตสาหกรรมและเป็นพ้ืนที่กิจกรรมที่มีความเข้มข้นไม่มากเมื่อเทียบกับ
พ้ืนที่กิจกรรมอื่นๆ 

 
2.2.3 มาตรฐานการก าหนดพ้ืนที่กันชนจ าแนกตามรูปแบบอุตสาหกรรม 
พ้ืนที่อุตสาหกรรมแต่ละพ้ืนที่มีการปล่อยมลพิษต่างๆที่หลากหลายแตกต่างกันตามลักษณะของ

อุตสาหกรรมประเภทนั้นๆ รวมไปถึงขนาดของอุตสาหกรรมก็มีส่วนต่อปริมาณการปล่อยมลพิษ Maas 
(1976) ได้ท าการจ าแนกมาตรฐานพ้ืนที่กันชนในเขตอุตสาหกรรมในแต่ละประเทศ การก าหนด
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มาตรฐานพ้ืนที่กันชนจะมาจากการจ าแนกรูปแบบของอุตสาหกรรมออกเป็นประเภทต่างๆตาม
คุณสมบัติทางกายภาพของอุตสาหกรรมนั้นๆ ตั้งแต่อุตสาหกรรมหนักไปถึงอุตสาหกรรมขนาดเล็ก 
โดยมีปัจจัยจากรูปแบบของกิจกรรมและลักษณะหรือส่วนประกอบของอุตสาหกรรมที่แตกต่างกันไป 
เช่น ขนาดพ้ืนที่ของอุตสาหกรรม จ านวนแรงงานในพ้ืนที่ การขนส่งผลิตภัณฑ์หรือสินค้า รวมไปถึง
การก่อและปล่อยมลพิษประเภทต่างๆทั้งมลพิษทางอากาศ มลพิษทางเสียง และเกิดภัยต่างๆจาก
อุตสาหกรรม ปัจจัยเหล่านี้จะเป็นเกณฑ์ไปสู่การจ าแนกประเภทของอุตสาหกรรมและส่งผลไปยังการ
ก าหนดมาตรฐานของพ้ืนที่กันชนกับอุตสาหกรรมเหล่านี้ ประเทศแต่ละประเทศมีมาตรฐานพ้ืนที่กัน
ชนกับพ้ืนที่อุตสาหกรรมที่แตกต่างกันไป ตาราง 3 และ 4 แสดงมาตรฐานการก าหนดพ้ืนที่กันชนกับ
พ้ืนทีอุ่ตสาหกรรมประเทศอังกฤษและเวลส์และประเทศเนเธอร์แลนด์ตามล าดับ 

ตาราง 3 มาตรฐานการก าหนดพื้นที่กันชนในประเทศอังกฤษและเวลส์ 

ระดับ ความกว้างของพ้ืนที่กันชน (เมตร) ความเป็นไปได้ของพื้นที่ 

 1 0 ยา่นท่ีพกัอาศยั 
2 100 ศนูยก์ลางของเขตเมือง 
3 
4 

200 
300 

พืน้ท่ีอตุสาหกรรมเบาท่ีไมส่รา้งสิ่งรบกวน 

5 
6 
7 

600 
800 

1,500 

พืน้ท่ีอตุสาหกรรมท่ีสรา้งสิ่งรบกวน 

8 
9 
10 

2,000 
2,000 
2,000 

พืน้ท่ีอตุสาหกรรมพิเศษท่ีตอ้งแยกออกจาก
พืน้ท่ีอ่ืนๆ 

ที่มา: Maas (1976) 
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ตาราง 4 มาตรฐานการก าหนดพื้นที่กันชนในประเทศเนเธอร์แลนด์ 
ปร

ะเ
ภท

 

อุต
สา

หก
รร

ม 

 
ตัว

อย
่าง

 

ขน
าด

พื้น
ที่ 

(เฮ
กเ

ตอ
ร์)

 

แร
งง

าน
ต่อ

พื้น
ที่ 

(เฮ
กเ

ตอ
ร์)

 

ที่ต
ั้ง 

ก่อให้เกิดผลกระทบ: พื้นที่กันชน 

มล
พิษ

ทา
งอ

าก
าศ

 

เส
ียง

รบ
กว

น 

คว
าม

เส
ี่ยง

อัน
ตร

าย
 

 

รูป
แบ

บ 

ขน
าด

 

1 อุตสาหกรรม
หนัก 

โรงกลั่นน้ ามัน, 
การผลิตสารเคมี, 
การถลุงเหล็ก, 
ท่าเรือน้ าลึก, และ
เตาปฏิกรณ์
ปรมาณู 

> 
500 

> 25 อยู่นอก
เขตตัว
เมือง 
(มากกว่า 
3,200 
เมตร) 

SO2, 
H2S, 
H2SO4, 
HF, NH3 
ปริมาณ
มาก 

ปาน
กลาง 

เสี่ยง
ต่อกา
ระเบิด
และไฟ
ไหม้ 

ป่าไม้พืช
เศรษฐกิจ, 
พื้นที่
เกษตรกรรม, 
และพื้นที่สี
เขียว 

มากกว่า 2 
กม. 

2 อุตสาหกรรม
หนัก 

การผลิต
เครื่องจักรกล, อู่
ต่อเรื่อ, ท่าเรือ
ขนาดใหญ่, และ
แหล่งพลังงาน 

200 
– 
500 

50 อยู่ทั้งนอก
และในเขต
ตัวเมือง 
(1,600 – 
3,200 
เมตร) 

CO, SO2 
ปริมาณ
เล็กน้อย 

อาจะ
มาก รวม
เสียงจาก
จราจร 

เสี่ยง
ต่อกา
ระเบิด
และไฟ
ไหม้ 

ป่าไม้พืช
เศรษฐกิจ, 
พื้นที่
เกษตรกรรม, 
พื้นที่สีเขียว,
สวนสาธารณะ
, และสนาม
กีฬา 

มากกว่า 1 
กม. 

3A อุตสาหกรรม
กลาง-หนัก 
(มลพิษอากาศ
มาก) 

การผลิตไม้อัดฟาง
, การผลิดไฟเบอร์
, การผลิตเซรา
มิกส์ และการผลิด
ซีเมนต์ 

100 
– 
200 

100 อยู่ในเขต
เมือง 
(1,600 – 
3,200 
เมตร) 

SO2, 
HF, ฝุ่น 
ปริมาณ
ไม่มาก 
รวมไปถึง
การ
ปล่อย
มลพิษที่
เป็น
อันตราย 

เสียงจาก
จราจร
มาก 

เสี่ยง
ต่อไฟ
ไหม้ 

สวนสาธารณะ
ที่มีแนวกันชน
ต้นไม้ 

500 เมตร
หรือ
มากกว่า 

3B อุตสาหกรรม
กลาง-หนัก 
(มลพิษอากาศ
น้อย) 

การผลิตรถยนต์, 
การผลิตหลอดไฟ, 
อุตสาหกรรม
อาหาร และการ
ผลิตสิ่งทอ 

อยู่ในเขต
เมือง 
(~1,600 
เมตร) 

200 เมตร
หรือ
มากกว่า 

4A อุตสาหกรรม
เบา (มลพิษ
อากาศปาน
กลาง) 

โรงฟอกหนัง, การ
ผลิตสิ่งทอ, และ
อุตสาหกรรม
อาหาร 

50 – 
100 

200 ใกล้เมือง
หรือ
ศูนย์กลาง
เมือง (400 
– 1,600 
เมตร) 

ปริมาณ
ไม่มาก 
รวมไปถึง
การ
ปล่อย
มลพิษที่
เป็น
อันตราย 

ปาน
กลาง 

เสี่ยง
ต่อไฟ
ไหม้ 

แนวกันชน
ต้นไม้ 

50 – 100 
เมตร 

4B อุตสาหกรรม
เบา (มลพิษ
อากาศมาก) 

การผลิตอุปกรณ์
อิเล็กทรอนิกส์
และเครื่องจักรใน
ประเทศ 

5 อุตสาหกรรม
บริการ 

งานพิมพ์, เบเกอรี่
, และ
ห้องปฏิบัติการ
ภาพยนตร์ 

10 - 
50 

400 ใกล้เมือง
หรือย่าน
ศูนย์กลาง
เมือง 
(มากกว่า 
800 เมตร) 

เล็กน้อย เล็กน้อย ไม่มี การปลูกต้นไม้
ประดับและ
การจัดสวน 

มากกว่า 
100 เมตร 
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รูป
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บ 

ขน
าด

 

6 โรงปฏิบัติการ, 
งานหัตถกรรม
และอื่นๆ 

สตูดิโอแฟชั่น, 
ร้านอัดรูป, การ
ผลิต
เครื่องปั้นดินเผา 

1 – 
10 

800 ใกล้เมือง
หรือย่าน
ศูนย์กลาง
เมือง 
(มากกว่า 
400 เมตร) 

เล็กน้อย ไม่มี ไม่มี การปลูกต้นไม้
ประดับ 

มากกว่า 
50 เมตร 

ที่มา: Maas (1976) 

จากตาราง 3 ที่แสดงถึงมาตรฐานการก าหนดพ้ืนที่กันชนของประเทศอังกฤษ โดยลักษณะ
ของพ้ืนที่กิจกรรมจะเป็นตัวก าหนดขนาดของพ้ืนที่กันชน ซึ่งจ าแนกรูปแบบของพ้ืนที่กิจกรรมตั้งแต่
พ้ืนที่ย่านที่พักอาศัยที่ไม่ต้องการพ้ืนที่กันชนไปจนถึงพ้ืนที่อุตสาหกรรมประเภทต่างๆที่มีขนาดพ้ืนที่
กันชนแตกต่างกันไป โดยมีขนาดพ้ืนที่กันชนมากที่สุดถึง 2,000 เมตร ในส่วนของมาตรฐานการ
ก าหนดพ้ืนที่กันชนของประเทศเนเธอแลนด์ดังแสดงในตาราง 4 ได้มีการจ าแนกรูปแบบของพ้ืนที่
อุตสาหกรรมและก าหนดขนาดของพ้ืนที่กันชนตามรูปแบบของพ้ืนที่อุตสาหกรรมดังกล่าว โดยจ าแนก
รูปแบบพ้ืนที่อุตสาหกรรมตามคุณสมบัติรวม ได้แก่ ลักษณะกิจกรรม ขนาดพ้ืนที่ แรงงานต่อพ้ืนที่ 
ที่ตั้งของพ้ืนที่อุตสาหกรรม รวมไปถึงผลกระทบที่จะเกิดขึ้น โดยมีขนาดพ้ืนที่กันชนตั้งแต่ 50 – 2,000 
เมตร 

นอกจากมาตรฐานการก าหนดพ้ืนที่กันชนของประเทศอังกฤษและเวลส์ และประเทศ
เนเธอร์แลนด์ดังที่อธิบายข้างต้น ยังมีตัวอย่างมาตรฐานการก าหนดพ้ืนที่กันชนอ่ืนๆอีกเช่นมาตรฐาน
ของประเทศอิสราเอล โดยมาตรฐานการก าหนดพ้ืนที่กันชนของประเทศอิสราเอลได้จ าแนกประเภท
ของอุตสาหกรรมได้ 6 รปูแบบ ซึ่งแต่ละประเภทของอุตสาหกรรมจะถูกแบ่งโดยความสามารถในการ
สร้างหรือปล่อยมลพิษจากกิจกรรมต่างๆในพ้ืนที่อุตสาหกรรมสู่พ้ืนที่รอบข้าง โดยแสดงออกมาใน
ระยะของพ้ืนที่กันชนที่มีช่วงอยู่ระหว่าง 0 – 2,000 เมตร (Maas, 1976) 

นอกจากนี้ยังมีมาตรฐานการก าหนดพ้ืนที่กันชนที่ใช้กับประเทศรัสเซีย โปแลนด์ และฮังการีที่
แบ่งระยะของพ้ืนที่กันชนที่ใช้กับพ้ืนที่อุตสาหกรรมได้ 5 ระดับ ได้แก่ 50, 100, 300, 500 และ 
1,000 เมตร แต่ขนาดของพ้ืนกันชนสามารถเพ่ิมระยะได้ตามปัจจัยของพ้ืนที่โดยรอบ เช่น พ้ืนที่ที่อยู่
อาศัยพิเศษอย่างโรงพยาบาล โดยพ้ืนที่เหล่านี้มีความเสี่ยงที่จะได้รับผลกระทบจากพ้ืนที่อุตสาหกรรม
มากขึ้น (Maas, 1976) 
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จากมาตรฐานการก าหนดพ้ืนที่กันชนที่กล่าวมาข้างต้นทั้งหมด Maas (1976) ได้พยายาม
สรุปเป็นมาตรฐานเบื้องต้นส าหรับการก าหนดพ้ืนที่กันชนกับพ้ืนที่อุตสาหกรรม โดยแบ่งเป็น 6 ระดับ
จ าแนกตามลักษณะพ้ืนที่อุตสาหกรรมดังแสดงออกมาในตาราง 5 

ตาราง 5 มาตรฐานการก าหนดพื้นที่กันชนเสนอโดย Maas 

ระดับ ขนาดพื้นที่
กันชนขั้นต่ า 

(เมตร) 

ลักษณะพื้นที่อุตสาหกรรม 

6 2,000 อุตสาหกรรมเคมีที่มีความซับซ้อน, โรงงานที่มีความเสี่ยงต่อการระเบิด, 
ปฏิกรณ์นิวเคลียร์, สนามบิน, โรงงานอากาศยาน, การท าปุ๋ยหมักด้วยวิธี
เปิด, การผสมโลหะ, โรงงานสารก าจัดศัตรูพืช, โรงงานปูนซีเมนต์, อู่ต่อ
เรือขนาดใหญ่, โรงงานกาวจากของเสียสัตว์, และโรงงานน้ ามันดิบ 

5 1,000 โรงงานเหล็ก, โรงงานมอเตอร์, การงผลิตเครื่องจักรขนาดใหญ่, 
อุตสาหกรรมเคมีบางอย่าง, โรงงานกระดาษ, โรงงานกลั่นน้ าตาล, งาน
สังกะสี, งานใยหิน, อู่ต่อเรือขนาดเล็ก, โรงบ าบัดน้ าเสีย, และโรงงาน
น้ ามัน 

4 500 งานสิ่งทอ, งานแก้ว, งานประเภทเครื่องโลหะและเครื่องหนัง, การผลิต
อุปกรณ์ไฟฟ้า, และการผลิตวัสดุก่อสร้าง 

3 150 การผลิตวัสดุก่อสร้างขนาดเล็กต่างๆ, โรงงานสบู่, โรงงานประกอบ
รถยนต์, โรงงานเซรามิก, โรงงานยาสูบ, และอุตสาหกรรมอาหารต่างๆ 

2 50 การผลิตรองเท้า, งานสิ่งทอ, สิ่งของที่ท าจากไม้, งานพิมพ์, และเบเกอรี่ 
1 - พ้ืนที่กิจกรรมขนาดเล็กต่างๆที่ไม่ก่อให้เกิดมลพิษ 

ที่มา: Maas (1976) 

นอกจากการก าหนดมาตรฐานของพ้ืนที่กันชนจากรูปแบบและลักษณะของอุตสาหกรรมแล้ว 
มีการก าหนดมาตรฐานของระยะพ้ืนที่กันชนจากเกณฑ์ด้านสิ่งแวดล้อมมาร่วมใช้พิจารณาด้วย เพ่ือ
วางแผนในการป้องกันของพ้ืนที่กันชนกับพ้ืนที่อุตสาหกรรมในการใช้ประโยชน์ที่ดินที่ไม่สอดคล้อง
และไม่เหมาะสมกัน โดยเกณฑ์พิจารณาด้านสิ่งแวดล้อมนี้ประกอบด้วยความเสี่ยงทั้งด้านบุคคลและ
สังคม คุณภาพอากาศและฝุ่นละออง เสียงและกลิ่นรบกวน ซ่ึงจะใช้ในการก าหนดมาตรฐานให้มีความ
เหมาะสมมากยิ่งขึ้น (Western Australian Planning Commission, 1997) 



 30 

วัชรเทพ คลังนุช (2555) ได้ อ้างถึง Washington State Conservation Commission 
(2009) ที่มีการก าหนดพื้นที่กันชนส าหรับพ้ืนที่อุตสาหกรรม โดยมีข้อก าหนดดังต่อไปนี้ 
 1) ถ้าพ้ืนที่ อุตสาหกรรมไม่มีส่วนป้องกันหรือก าแพงส าหรับก าบังที่สร้างโดยโครงการ
อุตสาหกรรมเอง รวมถึงไม่มีแนวต้นไม้ทางธรรมชาติเป็นเกราะก าบัง จะต้องมีการก าหนดระยะถอย
ร่นจากขอบของพื้นที่โครงการอุตสาหกรรมเป็นระยะ 660 ฟุต โดยพื้นที่ถอยร่นเหล่านี้สามารถท าเป็น
ถนน ที่จอดรถ หรือปล่อยเป็นพื้นที่ปล่อยโล่ง 
 2) ถ้ามีเกราะก าบังหรือสิ่งบดบังธรรมชาติทางสายตาหรือแนวต้นไม้ที่มีความหนาแน่น จะมี
การก าหนดระยะถอยร่นจากขอบของพ้ืนที่โครงการอุตสาหกรรมเป็นระยะ 250 ฟุต โดยแนวต้นไม้
หรือพ้ืนที่ทางธรรมชาติที่เป็นเกาะก าบังต้องมีขนาดความกว้างของพ้ืนที่อย่างต่ า 50 ฟุต โดยพื้นที่ถอย
ร่นเหล่านี้สามารถท าเป็นถนน ที่จอดรถ หรือปล่อยเป็นพื้นที่ปล่อยโล่ง 
 3) ถ้ามีเกราะก าบังที่ขนาดกว้าง 50 ฟุต จะมีการก าหนดระยะถอยร่นจากขอบของพ้ืนที่
โครงการอุตสาหกรรมเป็นระยะ 100 ฟุต โดยพื้นที่ถอยร่นเหล่านี้สามารถท าเป็นถนน 
 4) กรณีในบางพ้ืนที่ที่พ้ืนที่เกราะก าบังอยู่ใกล้กับขอบเขตของพ้ืนที่เมืองหรือพ้ืนที่ที่พักอาศัย 
จะมีการก าหนดระยะถอยร่นจากขอบของพ้ืนที่โครงการอุตสาหกรรมเป็นระยะ 100 ฟุต โดยพ้ืนที่
ถอยร่นเหล่านี้จะมีการก าหนดลักษณะของรูปแบบพืชพรรณในพ้ืนที่เกราะก าบังให้มีความสูงให้ได้ตาม
มาตรฐานที่ก าหนด 
 5) กรณีในบางพ้ืนที่อุตสาหกรรมไม่ติดกับพ้ืนที่อุตสาหกรรมอ่ืนๆ ภายในระยะห่างที่น้อยกว่า 
660 ฟุต และไม่มีแนวต้นไม้ทางธรรมชาติ เกณฑ์การก าหนดขนาดพื้นที่กันชนจะเป็นตามข้อก าหนดไว้
ก่อนหน้า 
 การศึกษาเกี่ยวกับพ้ืนที่กันชนที่ใช้ในพ้ืนที่อุตสาหกรรมโดยรวมแล้วจะแสดงให้เห็นบทบาท
หน้าที่และความส าคัญของพ้ืนที่กันชน โดยมีจุดประสงค์หรือเป้าหมายของพ้ืนที่กันชนเหล่านี้เพ่ือ
ป้องกันพ้ืนที่ที่มีความอ่อนไหวหรือพ้ืนที่ที่มีความเปราะบาง จากการบุกรุกหรือสิ่งที่เข้ามาภายในพ้ืนที่
อย่างไม่พึงประสงค์และส่งผลกระทบเชิงลบต่างๆ เช่น การแพร่กระจายของมลพิษรูปแบบต่างๆจาก
พ้ืนที่อุตสาหกรรม บางครั้งพ้ืนที่กันชนเหล่านี้ยังสามารถดูดซับมลพิษเหล่านี้ซึ่งบรรเทาผลกระทบเชิง
ลบเหล่านี้ให้ลดลง พื้นที่กันชนจะแบ่งแยกพ้ืนที่ให้เห็นอย่างชัดเจน ทั้งพ้ืนที่อุตสาหกรรมที่เป็นพ้ืนที่ที่
ปล่อยมลพิษต่างๆ และพ้ืนที่ ได้รับผลกระทบเหล่านั้นอย่างพ้ืนที่ที่อยู่ อาศัยหรือพ้ืนที่ เมือง 
ส่วนประกอบใหญ่ที่บรรจุอยู่ในพ้ืนที่กันชนอย่างเห็นได้ชัดคือพ้ืนที่ทางธรรมชาติอย่างแนวต้นไม้ต่างๆ 
รวมไปถึงพ้ืนที่สีเขียวที่มนุษย์สร้างขึ้น โดยพ้ืนที่สีเขียวเหล่านี้จะมีบทบาทส าคัญในการดูดซับมลพิษ
จากแหล่งอุตสาหกรรม รวมไปถึงความส าคัญต่อระบบนิเวศต่างๆ ซึ่งส่งผลให้คุณภาพชีวิตของผู้คน
ภายในพ้ืนที่มีคุณภาพที่ดีขึ้น รวมไปถึงสร้างคุณค่าทางสุนทรียภาพและคุณค่าทางสิ่งแวดล้อม       
(วัชรเทพ คลังนุช, 2555) 
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2.2.4 มาตรฐานก าหนดพ้ืนที่กันชนจ าแนกตามกิจกรรมโลจิสติกส์ 
อุตสาหกรรมโลจิสติกส์อย่างสถานีขนส่งและกระจายสินค้าถูกจัดอยู่ในการใช้พ้ืนที่ ดินแบบ

อุตสาหกรรมรูปแบบหนึ่ง ซึ่งแน่นอนว่ากิจกรรมจ านวนมากในพ้ืนที่อุตสาหกรรมรูปแบบนี้มีส่วน
เกี่ยวข้องกับการปล่อยและแพร่กระจายมลพิษ ซึ่งส่งผลเสียต่อพ้ืนที่ที่มีความอ่อนไหวรอบข้าง 
(Environmental Protection Authority, 2005) โดยสถานีขนส่งและกระจายสินค้าควรมีการ
ประเมินและก าหนดพ้ืนที่กันชนตั้งแต่ขั้นตอนการวางแผนสร้างอาคารในรูปแบบกิจกรรมพ้ืนที่เหล่านี้ 
รวมไปถึงการขยายหรือปรับปรุงสิ่งอ านวยความสะดวกโดยรอบพ้ืนที่เหล่านี้ เพ่ือประสิทธิภาพในการ
ท างานของพ้ืนที่อุสาหกรรมและความปลอดภัยของพ้ืนที่รอบข้างในระยะยาว (Western Australian 
Planning Commission, 1997) 

ภายในสถานีการขนส่งและกระจายสินค้ามีรูปแบบกิจกรรมที่เกิดขึ้นภายในพ้ืนที่ที่หลากหลาย 
เช่น รูปแบบการขนถ่ายหรือบรรจุสินค้าที่แตกต่างกันในแต่ละประเภทของสินค้านั้น ระบบการขนส่ง
สินค้าทั้งทางถนนและราง รวมทั้งพ้ืนที่อ านวยความสะดวกในระบบการคมนาคมที่ใช้ในการขนส่ง
สินค้า อย่างพ้ืนที่ส าหรับพักรถไฟหรือพ้ืนที่ให้บริการด้านน้ ามัน ในบางพ้ืนที่ของกิจกรรมที่แตกต่ าง
ภายในสถานีขนส่งและกระจายสินค้าที่มีการปรากฏเกณฑ์การก าหนดพ้ืนที่กันชนในแต่ละพ้ืนที่
กิจกรรมนั้นๆด้วยตัวพ้ืนที่เอง โดยสามารถรวบรวมเกณฑ์ก าหนดพ้ืนที่กันชนในแต่ละพ้ืนที่กิจกรรมที่
ปรากฏมารวมกันเป็นพื้นที่กันชนที่มีความเหมาะสมกับสถานีขนส่งและกระจายสินค้า 

อย่างแรกคือรูปแบบพ้ืนที่ที่เป็นทางรถไฟที่เป็นสิ่งอ านวยความสะดวกส าคัญของศูนย์กลางการ
ขนส่งสินค้า โดยพ้ืนที่ทางรถไฟจะส่งผลกระทบในเชิงเสียงรบกวนและการสั่นสะเทือนในปริมาณมาก 
พ่วงมากับมลพิษทางอากาศที่จะเกิดจากการใช้งานรถไฟเหล่านี้  ทาง Cessnock City Council 
(2010) ได้ก าหนดระยะของพ้ืนที่กันชนระหว่างพ้ืนที่ที่เป็นทางรถไฟกับพ้ืนที่ที่มีความอ่อนไหวเป็น
ระยะขั้นต่ า 100 เมตร อีกด้านหนึ่งอย่าง Lismore City Council (2000) ก็ได้ก าหนดเกณฑ์พ้ืนที่กัน
ชนของพ้ืนที่ที่เป็นทางรถไฟไว้ 2 ลักษณะ ได้แก่ 

- พ้ืนที่ชนบท (rural areas) 50 เมตร 
 - พ้ืนที่ในเมือง (urban areas) 20 เมตร 

นอกจากนี้ยังมีรูปแบบกิจกรรมอ่ืนๆอีกในพ้ืนที่สถานีการขนส่งและกระจายสินค้า โดยแต่ละรูปแบบ
ของสถานีการขนส่งและกระจายสินค้าก็มีจะรูปแบบกิจกรรมในพ้ืนที่แตกต่างกันไป โดยจะให้
ความส าคัญกับรูปแบบของระบบคมนาคมที่เป็นโครงสร้างหลักในสถานีการขนส่งและกระจายสินค้า
ซึ่งจะให้เฉพาะเจาะจงกับระบบคมนาคมทางถนนและราง รวมไปถึงการเฉพาะเจาะจงกิจกรรมบาง
รูปแบบที่จะเกิดขึ้นในสถานีการขนส่งและกระจายสินค้าในภาคพ้ืนดินทั้งระบบทางถนนและราง โดย
แต่ละกิจกรรมที่หลากหลายเหล่านี้จะมีเกณฑ์การก าหนดพ้ืนที่กันชนที่แตกต่างกัน ตัวอย่างจากตาราง 
6 
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ตาราง 6 มาตรฐานการก าหนดพื้นที่กันชนกับพื้นที่กิจกรรมที่เกี่ยวข้องกับสถานีขนส่งและกระจาย
สินค้า 

พื้นที่อุตสาหกรรม ลักษณะพื้นที่อุตสาหกรรม ผลกระทบ ขนาด
พื้นที่กัน

ชน 
(เมตร) 

ก๊าซ เสียง
รบกวน 

ฝุ่น กลิ่น ความ
เสี่ยง 

คลังสารเคมี (ขนาดเล็ก) ไม่ใช่การจัดเก็บสารเคมี
ปริมาณมาก 

O   O O 200 - 300 

โรงงานผสมคอนกรีต 
โรงงานผลิตปูนซีเมนต์ 
โรงงานผลิตอิฐ 

ผลิตคอนกรีตปริมาณมาก
และบรรทุกส าหรับขนส่ง 
รวมถึงการผลิตผลิตภัณฑ์
จากปูนซีเมนต์ 

 O O   300 - 500 

คลังน้ ามันเชื้อเพลิง 
(น้ ามันดิบและปิโตรเลียม
ที่จัดเก็บในถถังที่มีความจุ
เกิน 2000 ตัน) 

หลังคาคงที่    O O 300 - 500 

จุดบริการจ าหน่ายน้ ามัน
เช้ือเพลิง (ถังกักเก็บอยู่บน
ดิน) 

ถังกักเก็บต่ ากว่า 8,000 ลิตร    O O 55 
ถังกักเก็บต่ ากว่า 8,000 – 
16,000 ลิตร 

85 

สถานีบริการ (เกี่ยวกับ
การท าความยานพาหนะ, 
ศูนย์ซ่อมแซม, และศูนย์
อาหาร) 

มีช่วงเวลาปิดเปิดให้บริการ O O  O O 50 
เปิดบริการ 24 ชั่วโมง O O  O O 100 

คลังรถขนส่ง คลังรถประจ าทาง, 
รถบรรทุก, และยานพาหนะ
หนักอื่นๆ 

O O O O  200 

ที่มา: Environmental Protection Authority (2005) 

จากที่กล่าวมาข้างต้นจะเห็นได้ว่าแนวคิดพ้ืนที่กันชนถูกน ามาใช้กับพ้ืนที่อุตสาหกรรมด้วย
เหตุผลว่าพ้ืนที่ อุตสาหกรรมมีความหนาแน่นของกิจกรรมมากและกิจกรรมส่วนใหญ่ก่อให้เกิด
ผลกระทบเชิงลบต่อพ้ืนที่โดยรอบ หรืออาจกล่าวโดยสรุปได้ว่าแนวความคิดพ้ืนที่กันชนคือการก าหนด
พ้ืนที่ที่อยู่ระหว่างพ้ืนที่สองพ้ืนที่ที่มีรูปแบบการใช้ที่ดินที่แตกต่างกัน ซึ่งส่วนใหญ่จะเป็นรูปแบบที่
พ้ืนที่หนึ่งเป็นต้นก าเนิดหรือปล่อยผลกระทบเชิงลบสู่อีกพ้ืนที่หนึ่ง พ้ืนที่กันชนที่กั้นกลางไม่ให้พ้ืนที่
เหล่านี้มีปฏิสัมพันธ์ในทางกายภาพจะช่วยบรรเทาหรือลดผลกระทบเชิงลบต่างๆที่จะเกิดขึ้นหากพ้ืนที่
ทั้งสองอยู่ชิดติดกัน 
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มาตรฐานการก าหนดพ้ืนที่กันชนส าหรับพ้ืนที่อุตสาหกรรมที่กล่าวมาในข้างต้นมีการก าหนด
ทั้งในเชิงระยะและรูปแบบการใช้ประโยชน์ที่ดิน โดยมาตรฐานการก าหนดพ้ืนที่กันชนส่วนใหญ่มุ่งเน้น
ไปที่การก าหนดเชิงระยะ อาทิ มาตรฐานการก าหนดพ้ืนที่กันชนประเทศเนเธอร์แลนด์ อังกฤษ และ
เวลส์ เป็นต้น แต่ในบางมาตรฐานการก าหนดพ้ืนที่กันชนมีการก าหนดพ้ืนที่กันชนเชิงรูปแบบการใช้
ประโยชน์ที่ดิน อย่างมาตรฐานการก าหนดพ้ืนที่กันชนของประเทศเนเธอร์แลนด์ที่มีการก าหนด
รูปแบบการใช้ประโยชน์ที่ดินที่เหมาะสมกับพ้ืนที่กันชนและไม่ขัดแย้งกับพ้ืนที่อุตสาหกรรม โดยใน
ปัจจุบันพ้ืนที่กันถูกพัฒนามากขึ้นโดยมีการเพ่ิมกิจกรรมรูปแบบต่างๆลงในพ้ืนที่กันชน ท าให้พ้ืนที่กัน
ชนเหล่านี้สามารถใช้งานได้หลากหลายมากข้ึนจากผู้คนในพื้นที่ โดยจะส่งเสริมให้ผู้คนในพื้นที่สามารถ
ใช้ประโยชน์จากพ้ืนที่กันชนได้อย่างเต็มที่ เพ่ือผลประโยชน์สูงสุดของผู้คนเองและความคุ้มค่าในการ
ประโยชน์ที่ดิน 

 
2.3 แนวความคิดการอยู่ดีมีสุขของชุมชน 

แนวความคิดการอยู่ดีมีสุขของชุมชนประกอบจากแนวความคิดของสองอย่างคือ การอยู่ดีมี
สุข (well-being) และชุมชน (community) โดยแนวความคิดการอยู่ดีมีสุขเป็นแนวความคิดที่
กว้างขวาง ไม่มีค าจ ากัดความที่ชัดเจน และสามารถน าไปใช้งานในเฉพาะด้านและบริบทต่างๆที่
เกิดขึ้นในโลกปัจจุบัน สุขภาพเป็นแนวคิดที่มีความเกี่ยวข้องและใกล้ชิดกับแนวความคิดการอยู่ดีมีสุข
อย่างมาก World Health Organization (2012) ได้นิยามถึงค าว่า “สุขภาพ” ในแง่ที่ขยายกว้างมาก
ขึ้น โดยหมายถึงสถานะของสุขภาพทั้งทางร่างกาย จิตใจ และสังคมที่สมบูรณ์ ไม่เพียงแต่การไม่มี
โรคภัยหรือสุขภาพร่างกายที่แข็งแรง Canadian Index of Wellbeing (2016) ได้อธิบายถึงการอยู่ดี
มีสุขในเชิงคุณภาพชีวิตที่เป็นไปได้สูงสุดในแง่มุมต่างๆ เช่น มาตรฐานการครองชีพ สุขภาพร่างกาย 
คุณภาพการศึกษา และในด้านอื่นๆอีกมากมาย  

ส่วนในแนวความคิดของชุมชนก็ได้มีการนิยามความหมายที่แตกต่างกันมากมาย Hillery 
(1995) ได้อธิบายถึงชุมชนซึ่งประกอบไปด้วยบุคคลที่มีการปฏิสัมพันธ์ภายในพ้ืนที่ทางภูมิศาสตร์ 
ในช่วงต่อมาชุมชนก็ยังเป็นแนวความคิดที่มีความกว้างขวาง โดยมีความสัมพันธ์หลักอยู่สองอย่างคือ
พ้ืนที่ทางภูมิศาสตร์และลักษณะหน้าที่ของพ้ืนที่ โดยมีส่วนส าคัญคือการที่ผู้คนมีส่วนร่วมในการ
สื่อสาร แลกเปลี่ยน และโต้ตอบซึ่งกันและกัน (Fellin, 2000) แนวความคิดการอยู่ดีมีสุขของชุมชน
เป็นการรวมกันของปัจจัยด้านต่างๆโดยบุคคลและชุมชนซึ่งเป็นสิ่งส าคัญในการส่งเสริมและเพ่ิม
ศักยภาพในด้านต่างๆที่ชุมชนและผู้คนต้องการ (Wiseman & Brasher, 2008) แนวความคิดการอยู่ดี
มีสุขมีหลายแง่มุมและหลายมิติ โดยแต่เดิมการอยู่ดีมีสุขมีความเกี่ยวข้องกับสามมุมมองหลัก อย่าง
แรกคือการเน้นไปที่ปัจจัยด้านความสุขและความพึงพอใจในชีวิต อย่างที่สองคือการเน้นไปที่ปัจจัยที่
เป็นการเติมเต็มหรือเพ่ิมศักยภาพของการใช้ชีวิตตามค่านิยมหลัก อย่างสุดท้ายเป็นปัจจัยที่เน้นไปที่
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เรื่องสุขภาพโดยเฉพาะ โดยทั้งสามด้านเป็นส่วนประกอบที่อิทธิพลต่อแนวความคิดการอยู่ดีมีสุขซึ่งมี
ความสัมพันธ์และต้องพึงพาซึ่งกันและกัน (Markovich, D'Angelo, & Dinh, 2018) 

2.3.1 นิยามและกรอบความคิดของแนวความคิดการอยู่ดีมีสุขของชุมชน 
การอยู่ดีมีสุขของชุมชนเป็นการให้ความสนใจในปัจจัยด้านต่างๆในระดับของชุมชน ซึ่งจะ

แตกต่างจากการอยู่ดีมีสุขในระดับบุคคลและระดับชาติ โดยขึ้นอยู่กับความสนใจหลักของ
แนวความคิดการอยู่ดีมีสุขในระดับนั้น ตัวอย่างความสนใจหลักของการอยู่ดีมีสุขของชุมชน เช่น 
คุณภาพชีวิตโดยรวมในชุมชนหรือผลกระทบของชุมชนต่อคุณภาพชีวิตของผู้คน แม้ว่าการอยู่ดีมีสุข
ของชุมชนอาจจะเป็นการประเมินจากค่าเฉลี่ยของการอยู่มีสุขในแต่ละบุคคลในพ้ืนที่ชุมชน แต่
อย่างไรก็ตามการอยู่ดีมีสุขของชุมชนต้องประเมินมุมมองร่วมของการอยู่ร่วมกันของผู้คนและมีความ
ต้องการแนวทางในการจัดการที่แตกต่างจากการประเมินของการอยู่ดีมีสุขในระดับบุคคล (Atkinson 
et al., 2017) 

เนื่องจากแนวความคิดการอยู่ดีมีสุขถูกจ าแนกในหลายระดับ ได้แก่ ระดับบุคลคล ระดับชุมชน 
และระดับประเทศชาติ โดยการอยู่ดีมีสุขทั้ง 3 ระดับมีความเกี่ยวข้องกัน การอยู่ดีมีสุขของชุมชนได้มี
การอธิบายไว้ว่าการอยู่ดีมีสุขของชุมชนคือผลกระทบจากการอยู่มีสุขระดับบุคคลที่แสดงออกมาใช้
ลักษณะพ้ืนที่ โดยประเมินจากการอยู่ดีมีสุขของบุคคลในปัจจัยที่มีความเกี่ยวข้องในระดับชุมชน 
(Atkinson et al., 2017) 
 

ภาพ 11 แนวความคิดการอยู่ดีมีสุขในระดับบุคคล ระดับชุมชน และระดับชาติ 
ที่มา: Atkinson et al. (2017) 



 35 

 แนวความคิดการอยู่ดีมีสุขมีวัตถุประสงค์เพ่ือก าหนดตัวชี้วัดการอยู่ดีมีสุขของชุมชน หนึ่งใน
วิธีเหล่านั้นคือผ่านการออกแบบของชุมชน โดยทั่วไปคุณภาพชีวิตคือผลกระทบที่ได้รับจากความ
เป็นอยู่และสถานที่อยู่อาศัย ซึ่งสามารถน าไปสู่ปัญหาด้านต่างๆและเป็นผลกระทบเชิงลบที่ได้รับ การ
ออกแบบสภาพแวดล้อมที่สร้างขึ้นสามารถน ามาใช้เพ่ือปรับปรุงทั้งทางสุขภาพร่างกาย อารมณ์ และ
จิตใจ อีกทั้งส่งเสริมการเป็นอยู่ที่ดีของชุมชนและผู้คน โดยการออกแบบในเชิงพ้ืนที่ของชุมชนจะมี
อิทธิพลต่อวิถีชีวิตและพฤติกรรมของผู้คนในชุมชน ซึ่งมุ่งเน้นไปที่การสร้างเงื่อนไขที่ส่งเสริมพฤติกรรม
การด าเนินชีวิตที่พึงประสงค์และส่งเสริมสุขภาพหรือการใช้ชีวิตของชุมชนผ่านคุณสมบัติที่ออกแบบ 
(Markovich et al., 2018) 

แนวความคิดการอยู่ดีมีสุขของชุมชนที่เน้นบทบาทและให้น้ าหนักไปในเชิงพ้ืนที่ประกอบด้วย
ด้านสังคม ด้านเศรษฐกิจ ด้านสิ่งแวดล้อม ด้านวัฒนธรรม และเงื่อนไขทางการเมืองที่แสดงออกผ่าน
บุคคลและชุมชน ซึ่งส่งผลต่อเนื่องแสดงถึงความจ าเป็นและความต้องการในด้านต่างๆตามบริบทของ
ชุมชน (Wiseman & Brasher, 2008) โดยเงื่อนไขทั้งห้าของคุณภาพของชุมชนที่แสดงออกมาใช้เพ่ือ
ก าหนดปัจจัยหลักของการอยู่ดีมีสุขของชุมชน ซึ่งใช้เป็นแนวทางและโครงสร้างในการออกแบบชุมชน
เพ่ือสนับสนุนการอยู่ดีมีสุข (Markovich et al., 2018) อธิบายได้ตามปัจจัยทั้งห้าดังต่อไปนี้ 
 1) ด้านสังคม (Social domain) 
 ปัจจัยด้านสังคม ประกอบด้วย เงื่อนไขทางสังคมที่เปิดกว้างเพ่ือผู้คนและชุมชนเพ่ือเติมเต็ม
ศักยภาพในด้านต่างๆ เกิดเป็นพ้ืนที่ชุมชนที่สร้างขึ้นด้วยความเคารพซึ่งกันและกัน รวมไปถึงมีโอกาส
ให้คนมีส่วนร่วมในชุมชน (Wiseman et al., 2006) การอยู่ดีมีสุขสามารถปรับปรุงให้ดีขึ้นได้โดยช่วย
ให้ผู้คนมีความเชื่อมโยงทางสังคมมากข้ึนภายในพ้ืนที่ชุมชนและเพ่ิมความสามารถในการมีส่วนร่วมใน
สังคม (World Health Organization, 2012) 
 2) ด้านสภาพแวดล้อม (Environment domain) 

สภาพแวดล้อมเป็นบริบททางกายภาพที่ผู้คนรับรู้และใช้เวลาร่วม เช่น บ้าน โรงเรียน รวมไป
ถึงแง่มุมของการออกแบบชุมชนเมือง เช่น โครงสร้างทางเท้า (Davison & Lawson, 2006) 
นอกจากนี้ยังรวมไปถึงระบบนิเวศทางธรรมชาติ พ้ืนที่ทางกายภาพที่ผู้คนและชุมชนใช้งานเป็น
องค์ประกอบพ้ืนฐานที่ เกี่ยวกับคุณภาพชีวิต โดยแยกเป็นสภาพแวดล้อมทางธรรมชาติและ
สภาพแวดล้อมที่มนุษย์สร้าง (Transportation Research Board Institute of Medicine, 2005) 
 3) ด้านเศรษฐกิจ (Economic domain) 

ปัจจัยด้านเศรษฐกิจตะหนักถึงความส าคัญในการเข้าถึงระบบที่สนับสนุนและเหมาะสมกับ
การท างานของผู้คนและชุมชน อีกทั้งมีส่วนร่วมในเศรษฐกิจระดับท้องถิ่น อย่างเช่น การเชื่อมต่อของ
ชุมชนต่างๆหรือสนับสนุนเศรษฐกิจท้องถิ่นให้มีชีวิตชีวาอยู่ตลอดเวลา (Markovich et al., 2018) 
 4) ด้านวัฒนธรรม (Cultural domain) 
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ปัจจัยด้านวัฒนธรรมตะหนักถึงบทบาทของศิลปะ วัฒนธรรม การพักผ่อนหย่อนใจ และ
กิจกรรมสันทนาการที่ส่งเสริมการอยู่ดีมีสุข โดยกิจกรรมเหล่านี้จะเป็นตัวก าหนดตัวตนหรือเอกลักษณ์
ของชุมชน ให้โอกาสให้ผู้คนได้แสดงออก และสะท้อนถึงปัญหาในบริบทของชุมชนนั้น (Wiseman et 
al., 2006) บริบทของชุมชนที่ส่งเสริมความคิดสร้างสรรค์และให้โอกาสในการเรียนรู้มีความส าคัญต่อ
คุณภาพชีวิตและการอยู่ดีมีสุข (Markovich et al., 2018) 
 5) ด้านการเมือง (Political domain) 

ปัจจัยด้านการเมืองเกี่ยวข้องกับเงื่อนไขทางการเมืองที่เติมเต็มตามความต้องการของผู้คนหรือ
ชุมชน เพ่ือเพ่ิมศักยภาพหรือสนองความต้องการของผู้คนและชุมชน โดยเป็นกระบวนการที่ผู้คน
สามารถสร้างหรือมีอิทธิพลต่อสภาพแวดล้อมในรูปแบบต่างๆตามที่ต้องการ รวมไปถึงการท ากิจกรรม
หรือด าเนินงานที่ต้องการจะท าในพื้นที่ชุมชน (Markovich et al., 2018) 

2.3.2 กรอบการจัดการเชิงพ้ืนที่ภายใต้แนวความคิดการอยู่ดีมีสุขของชุมชน 
การอยู่ดีมีสุขของชุนชนเป็นแนวคิดที่ใช้ประเมินชุมชนผ่านแง่มุมและมิติที่หลากหลายที่ปรากฎ

ขึ้นภายในชุมชนเหล่านั้น โดยการประเมินผ่านแนวคิดการอยู่ดีมีสุขของชุมชนถูกท าโดยองค์กรหรือ
กลุ่มคนที่หลากหลาย ท าให้แนวคิดการอยู่ดีมีสุขของชุมชนมีลักษณะเป็นกรอบความคิดที่กว้างขวาง 
ไม่มีค าจ ากัดความและมาตรฐานสากลที่ชัดเจน รวมไปถึงแนวความคิดนี้ยังมีลักษณะการประเมินที่
แตกต่างกันในบริบทต่างๆหรือในงานเฉพาะด้านใดด้านหนึ่ง แนวคิดการอยู่ดีมีสุขของชุมชนสามารถ
ตีความออกมาผ่านบริบทในเชิงพ้ืนที่ได้ โดยแสดงออกมาเป็นพ้ืนที่ของชุมชนที่สร้างโอกาสให้กับผู้คน
ในชุมชนมีส่วนร่วมในการท ากิจกรรมรูปแบบต่างๆ ซึ่งเป็นสภาพแวดล้อมที่สร้างขึ้นเพ่ือสนับสนุนการ
เชื่อมต่อของผู้คนและสร้างความเข้มแข็งให้กับชุมชน รวมไปถึงส่งเสริมการอยู่ดีมีสุขของตัวบุคคลผ่าน
การลดผลกระทบทางสังคม (Markovich et al., 2018) 

หนึ่งในตัวอย่างของกรอบแนวคิดที่ได้รับการยอมรับอย่างกว้างขวาง คือ แนวคิดการประเมิน
การอยู่ดีมีสุขของชุมชนของ Co-operative Group Limited (2019) ในด้านสถานที่ แนวคิดดังกล่าว
แบ่งพ้ืนที่กิจกรรมที่ใช้เป็นตัวชี้วัดการอยู่ดีมีสุขของชุมชนออกเป็น 3 กลุ่มหลัก ได้แก่ พ้ืนที่ทาง
วัฒนธรรมและการพักผ่อน พื้นที่สาธารณะและสิ่งแวดล้อม และพ้ืนที่ด้านการขนส่งและการเชื่อมต่อ 
โดยมีการระบุลักษณะของพ้ืนที่กิจกรรมรูปแบบต่างๆที่สนับสนุนการอยู่ดีมีสุขของชุมชนจ าแนกย่อย
ได้ 6 ประเภทดังแสดงในตาราง 7 
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ตาราง 7 รูปแบบพ้ืนที่ท่ีใช้ในการประเมินการอยู่ดีมีสุขของชุมชน 

ลักษณะพื้นที่/กิจกรรม ตัวอย่างกิจกรรม 

ศาสนสถาน (Places of worship) สถานที่ประกอบพิธีกรรมทางศาสนาต่างๆ เช่น วัด 
โบสถ์ 

พ้ืนที่สันทนาการ (Area for leisure) สนามกีฬา, สระว่ายน้ า 

พ้ืนที่สนับสนุนวัฒนธรรมท้องถิ่น  
(Local heritage support area) 

พิพิธภัณฑ์, แกลอรี่ศิลปะ, โรงจัดแสดง, โรงละคร 

พ้ืนที่ทางสังคม (Social space) ร้านอาหาร, คาเฟ่, สนามเด็กเล่น, ศุนย์กลางชุมชน 

พ้ืนที่สาธารณะสีเขียว (Public green 
space) 

พ้ืนที่สวนสาธารณะ 

พ้ืนที่ขนส่งสาธารณะ (Public transport) สถานีรถโดยสารขนส่งสาธารณะ 

ที่มา: ดัดแปลงจาก Co-operative Group Limited (2019) 

นอกจากแนวคิดการประเมินการอยู่ดีมีสุขของชุมชนผ่านการระบุลักษณะของพ้ืนที่กิจกรรม
ดังกล่าวข้างต้นแล้ว ยังมีแนวคิดการจัดการสถานที่ภายใต้กรอบความคิดของการอยู่ดีมีสุขของชุมชนที่
มีการระบุในรูปของแนวทางในการออกแบบและคุณลักษณะด้านต่างๆที่ควรค านึงถึงเพ่ือให้สอดคล้อง
และส่งเสริมการอยู่ดีมีสุขของชุมชนที่จ าแนกออกเป็น 5 ด้าน เสนอโดย Markovich et al. (2018) มี
รายละเอียดสรุปได้ดังต่อไปนี้ 

1) ด้านสังคม (Social domain) 
พ้ืนที่ของชุมชนที่สร้างโอกาสให้กับผู้คนในชุมชนมีส่วนร่วมในการท ากิจกรรมรูปแบบต่างๆ 

โดยเป็นสภาพแวดล้อมที่สร้างขึ้นเพ่ือสนับสนุนการเชื่อมต่อและสร้างความเข้มแข็งให้กับชุมชน อีกทั้ง
ส่งเสริมการอยู่ดีมีสุขผ่านการลดผลกระทบทางสังคม โดยมีการแบ่งตัวชี้วัดในการออกแบบเป็น 3 
ประเภท ได้แก่ ตัวชี้วัดด้านการเชื้อเชิญและเป็นมิตร ตัวชี้วัดด้านระบบสนับสนุน และตัวชี้วัดด้าน
สังคม ทั้งนี้ในแต่ละตัวชี้วัดมีกรอบการออกแบบเพ่ือสนับสนุนการอยู่ดีมีสุขของชุมชน ดังแสดงใน
ตาราง 8 (Markovich et al., 2018) 
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ตาราง 8 กรอบการออกแบบด้านสังคมที่สนับสนุนการอยู่ดีมีสุขของชุมชน 

1. ตัวช้ีวัดด้านการเชื้อเชิญและเป็นมิตร (welcoming metrics) 
1.1 การออกแบบโครงการ รวมไปถึงการเลือกที่ตั้งและการเข้าถึงต้องมีการเชื่อมต่อโดยตรงทั้งทาง
กายภาพและทางการมองเห็นกับพ้ืนที่สาธารณะ 
1.2 พ้ืนที่สาธารณะหรือพ้ืนที่ส่วนกลางและจุดเข้าเมืองตั้งอยู่ตามเส้นทางเดินเท้าหลักและออกแบบ
ให้เป็นพื้นที่พิเศษส าหรับพลเมือง 
1.3 การออกแบบแสงและการจัดวางอยู่ในขนาดสัดส่วนการใช้งานของมนุษย์ (human scale) ท า
ให้เห็นพ้ืนที่สาธารณะหรือพ้ืนที่ส่วนกลางได้ สนับสนุนให้เกิดความรู้สึกปลอดภัยและเป็นมิตรต่อ
สภาพแวดล้อมโดยรอบ 
1.4 มีการจัดการด้านความปลอดภัยและมาตรการรองรับผลกระทบของโครงการ 
1.5 มีการระบุถึงความเสี่ยงเฉพาะในแต่ละโครงการและมีการออกแบบที่สอดคล้องกับความเสี่ยง
เหล่านั้น 
1.6 โครงการถูกออกแบบโดยรองรับความต้องการของผู้คนทุกวัยตั้งแต่เด็กถึงผู้สูงอายุ 
1.7 โครงการที่ออกแบบเป็นมิตรกับทั้งบริบทของสังคมและผู้คนในชุมชน 
2. ตัวช้ีวัดด้านระบบสนับสนุน (support systems metrics) 
2.1 โครงการอยู่ในระยะท่ีสามารถเดินได้จากบริการที่เกี่ยวข้องกับสุขภาพ 
2.2 โครงการอยู่ในระยะท่ีสามารถเดินได้จากตัวเลือกทางอาหารเพ่ือสุขภาพ 
2.3 โครงการให้พื้นที่เงียบสงบส าหรับการพักผ่อนส่วนตัว 
3. ตัวช้ีวัดด้านสังคม (socialization metrics) 
3.1 โครงการมีการจัดพื้นที่ทางสังคมในร่ม 
3.2 โครงการให้การเข้าถึงพ้ืนที่ชุมชนทางสังคมกลางแจ้ง 
3.3 โครงการสามารถรองรับพื้นที่ในเฉพาะบริบทส าหรับการรวบรวมทางสังคม 

ที่มา: ดัดแปลงจาก Markovich et al. (2018) 

2) ด้านสภาพแวดล้อม (Environment domain) 
สภาพแวดล้อมและระบบนิเวศทางธรรมชาติเชื่อมโยงกับความเป็นอยู่ของผู้คนในชุมชน การ

ออกแบบมีบทบาทในการป้องกันการเสื่อมสภาพของระบบนิเวศทางธรรมชาติ โดยควรรักษาและ
ยกระดับของระบบนิเวศทางธรรมชาติ โครงการจึงควรสร้างเงื่อนไขเพ่ือก าหนดพฤติกรรมของผู้ใช้งาน
เพ่ือรักษาระบบนิเวศทางธรรมชาติ และควรมีกิจกรรมหรือพ้ืนที่ใช้งานในรูปแบบที่เป็นธรรมชาติเพ่ือ
ส่งเสริมการอยู่ดีมีสุขของชุมชน โดยมีการแบ่งตัวชี้วัดในการออกแบบเป็น 4 ประเภท ได้แก่  ตัวชี้วัด
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ด้านความสุขและความเพลิดเพลิน ตัวชี้วัดด้านระบบธรรมชาติ ตัวชี้วัดด้านการเคลื่อนไหว และ
ตัวชี้วัดด้านความยืดหยุ่น โดยในแต่ละตัวชี้วัดมีกรอบการออกแบบเพ่ือสนับสนุนการอยู่ดีมีสุขของ
ชุมชน ดังแสดงในตาราง 9 (Markovich et al., 2018) 

ตาราง 9 กรอบการออกแบบด้านสภาพแวดล้อมที่สนับสนุนการอยู่ดีมีสุขของชุมชน 

1. ตัวช้ีวัดด้านความสุขและความเพลิดเพลิน (delight and enjoyment metrics) 
1.1 โครงการเพ่ิมการเชื่อมต่อทั้งทางกายภาพและทางการมองเห็นในรูปแบบทางธรรมชาติจาก
พ้ืนที่สาธารณะหรือพ้ืนที่ส่วนกลางและพ้ืนที่ว่างที่คนทั่วไปใช้งาน 
1.2 โครงการใช้ประโยชน์จากแสงธรรมชาติและการระบายอากาศให้มากท่ีสุด 
1.3 โครงการเพ่ิมปฏิสัมพันธ์ระหว่างผู้คนและธรรมชาติส าหรับพ้ืนที่สาธารณะหรือพ้ืนที่ส่วนกลาง
และพ้ืนที่ว่างที่คนทั่วไปใช้งาน 
1.4 โครงการได้รับการออกแบบเพื่อกระตุ้นให้ผู้คนกระฉับกระเฉง 
1.5 การออกแบบโครงการที่มีคุณภาพและความงามโดยได้การยอมรับจากผู้ใช้งาน 
1.6 การออกแบบโครงการให้ได้รับคุณภาพอากาศท่ีดีทั้งภายในและภายนอกอาคาร 
1.7 โครงการมีสภาพอากาศที่สบายส าหรับผู้ใช้งาน 
2. ตัวช้ีวัดด้านระบบธรรมชาติ (natural systems metrics) 
2.1 โครงการปรับปรุงการท างานของระบบนิเวศทางธรรมชาติและความหลากหลายทางชีวภาพ 
2.2 โครงการไม่ปล่อยก๊าซเรือนกระจก 
2.3 โครงการด าเนินมาตรการส่งเสริมการอนุรักษ์น้ าและมีการบ าบัดน้ าที่มีคุณภาพสูงส าหรับการ
ใช้งานในสถานที ่
2.4 โครงการใช้วัสดุและมาตรการเพื่อลดระดับเสียงรบกวนรอบข้าง 
3. ตัวช้ีวัดด้านการเคลื่อนไหว (mobility metrics) 
3.1 โครงการมอบโอกาสให้ผู้คนสามารถท ากิจกรรมรูปแบบต่างๆหลากหลาย 
3.2 โครงการจัดล าดับความส าคัญในการใช้งานของระบบการขนส่งและเชื่อมต่อกับระบบการขนส่ง
อ่ืนๆ 
4. ตัวช้ีวัดด้านความยืดหยุ่น (resilience metrics) 
4.1 โครงการระบุความเสี่ยงและด าเนินการตามแผนความยืดหยุ่น 
4.2 โครงการพฒันาและด าเนินแผนการปรับตัวตามสภาพภูมิอากาศ 

ที่มา: ดัดแปลงจาก Markovich et al. (2018) 



 40 

3) ด้านเศรษฐกิจ (Economic domain) 
ปัจจัยส าคัญทางเศรษฐกิจที่มีผลต่อการอยู่ดีมีสุขของผู้คนและชุมชน ได้แก่ รายได้ ที่พัก

อาศัย การจ้างงาน และการศึกษา เมื่อปัจจัยเหล่านี้ถูกส่งเสริมก็จะส่งผลให้ผู้คนมีชีวิตการเป็นอยู่ที่ดี
ขึ้น การออกแบบที่ผู้คนในชุมชนสามารถเข้าถึงพ้ืนที่ที่สนองความต้องการพื้นฐาน อาทิ บ้าน ที่ท างาน 
และร้านค้าได้อย่างสะดวกสบายจะสามารถส่งเสริมการอยู่ดีมีสุขของผู้คน ซึ่ งการจัดการ
สภาพแวดล้อมเหล่านี้มีบทบาทในการขยายตัวของเศรษฐกิจ โดยมีการแบ่งตัวชี้วัดในการออกแบบ
เป็น 4 ประเภท ได้แก่ ตัวชี้วัดด้านการเข้าถึง ตัวชี้วัดด้านความสมบูรณ์ของชุมชน ตัวชี้วัดด้านความ
คุ้มค่า และตัวชี้วัดด้านเศรษฐกิจในท้องถิ่น ซึ่งในแต่ละตัวชี้วัดมีกรอบการออกแบบเพ่ือสนับสนุนการ
อยู่ดีมีสุขของชุมชน ดังแสดงในตาราง 10 (Markovich et al., 2018) 

ตาราง 10 กรอบการออกแบบด้านเศรษฐกิจที่สนับสนุนการอยู่ดีมีสุขของชุมชน 

1. ตัวช้ีวัดด้านการเข้าถึง (affordability metrics) 
1.1 โครงการเป็นประโยชน์และสามารถใช้งานได้โดยผู้คนทุกระดับรายได้ในชุมชน 
2. ตัวช้ีวัดด้านความสมบูรณ์ของชุมชน (complete community metrics) 
2.1 โครงการสร้างความสมดุลแก่การใช้ชีวิต โดยสามารถเชื่อมโยงผู้คนไปยังสถานที่ต่างๆ อาทิ ที่
พักอาศัย ที่ท างาน โดยอยู่ในระยะที่เดินได้ 
2.2 โครงการมีความหนาแน่นของกิจกรรมและสิ่งอ านวยความสะดวกที่สามารถรองรับความ
หนาแน่นของผู้คนได้ 
2.3 โครงการสามารถดึงดูดผู้คนเข้ามาใช้งานได้ 
3. ตัวช้ีวัดด้านความคุ้มค่า (life-cycle value metrics) 
3.1 โครงการมีการบ ารุงรักษาอย่างต่อเนื่องเพ่ือด าเนินงานและส่งเสริมเศรษฐกิจได้ในระยะยาว 
4. ตัวช้ีวัดด้านเศรษฐกิจในท้องถิ่น (local economy metrics) 
4.1 โครงการส่งเสริมความเข้มแข็งและความหลากหลายของเศรษฐกิจในท้องถิ่น รวมไปถึงเป็น
ฐานความรู้ด้านเศรษฐกิจ 

ที่มา: ดัดแปลงจาก Markovich et al. (2018) 

4) ด้านวัฒนธรรม (Cultural domain) 
พ้ืนที่ที่สามารถแสดงความเป็นตัวตนของผู้คนได้อย่างสร้างสรรค์และอิสระจะช่วยสนับสนุน

การอยู่ดีมีสุขของผู้คนและชุมชน รวมไปถึงพ้ืนที่กิจกรรมที่สามารถสร้างความเพลิดเพลินและเป็นที่
พักผ่อนหย่อนใจของผู้คนจะเป็นประโยชน์และสร้างความพึงพอใจแก่ผู้คนในชุมชนด้วยเช่นกัน พ้ืนที่ที่
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สามารถสร้างสภาพแวดล้อมเหล่านี้จะช่วยพัฒนาคุณภาพชีวิต โดยมีการแบ่งตัวชี้วัดในการออกแบบ
เป็น 4 ประเภท ได้แก่ ตัวชี้วัดด้านความสามารถในการคงอยู่ของวัฒนธรรม ตัวชี้วัดด้านความรู้สึก
เป็นเจ้าของ ตัวชี้วัดด้านกิจกรรม และตัวชี้วัดด้านการเรียนรู้ แต่ละตัวชี้วัดมีกรอบการออกแบบเพ่ือ
สนับสนุนการอยู่ดีมีสุขของชุมชน ดังแสดงในตาราง 11 (Markovich et al., 2018) 

ตาราง 11 กรอบการออกแบบด้านวัฒนธรรมที่สนับสนุนการอยู่ดีมีสุขของชุมชน 

1. ตัวช้ีวัดด้านความสามารถในการคงอยู่ของวัฒนธรรม (cultural vitality metrics) 
1.1 โครงการสามารถถ่ายทอดงานศิลปะสู่สาธารณะและสร้างเสริมโอกาสในการสร้างงานศิลปะ 
1.2 โครงการค านึงถึงมรดกทางธรรมชาติและวัฒนธรรม 
1.3 โครงการส่งเสริมการท่องเที่ยวทางวัฒนธรรม 
2. ตัวช้ีวัดด้านความรู้สึกเป็นเจ้าของ (sense of belonging metrics) 
2.1 โครงการช่วยให้เกิดความรู้สึกเป็นเจ้าของและสามารถแสดงออกมาอย่างชัดเจน 
2.2 โครงการแสดงถึงตัวตนในด้านวัฒนธรรมและสภาพแวดล้อมท้องถิ่น 
3. ตัวช้ีวัดด้านกิจกรรม (play metrics) 
3.1 โครงการให้การเข้าถึงพ้ืนที่สร้างสรรค์ 
4. ตัวช้ีวัดด้านการเรียนรู้ (learning metrics) 
4.1 โครงการเปิดโอกาสให้คนทุกวัยได้เรียนรู้และพัฒนา 
4.2 โครงการมีการสื่อสารร่วมกันของผู้คนเพื่อพัฒนาคุณภาพชีวิต 

ที่มา: ดัดแปลงจาก Markovich et al. (2018) 

5) ด้านการเมือง (Political domain) 
สภาพแวดล้อมที่สร้างขึ้นจากนโยบายต่างๆที่ผ่านการปรึกษาหารือและมีส่วนร่วมของผู้คนใน

ชุมชนจะช่วยพัฒนาคุณภาพชีวิตของผู้คนได้ตามความต้องการด้วยการเปิดโอกาสให้ผู้คนมีส่วนร่วมใน
การเป็นศูนย์กลางในการพัฒนาและสร้างความเติบโตของพ้ืนที่ชุมชน มีการแบ่งตัวชี้วัดในการ
ออกแบบเป็น 3 ประเภท ได้แก่ ตัวชี้วัดด้านความรู้สึกเป็นเจ้าของและมีส่วนร่วม ตัวชี้วัดด้านการ
ท างานร่วมกัน และตัวชี้วัดด้านการบูรณาการ โดยในแต่ละตัวชี้วัดมีกรอบการออกแบบเพ่ือสนับสนุน
การอยู่ดีมีสุขของชุมชน ดังแสดงในตาราง 12 (Markovich et al., 2018) 
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ตาราง 12 กรอบการออกแบบด้านการเมืองท่ีสนับสนุนการอยู่ดีมีสุขของชุมชน 

1 . ตั วชี้ วั ดด้ าน ความรู้ สึ ก เป็ น เจ้ าของและมีส่ วน ร่ วม  (sense of ownership and 
stewardship metrics) 
1.1 โครงการอนุญาตให้ผู้คนสามารถควบคุมสภาพแวดล้อมได้ 
1.2 ผู้ใช้โครงการมีส่วนร่วมในการดูแลโครงการ 
1.3 ผู้ใช้โครงการมีส่วนร่วมในการก าหนดและตรวจสอบคุณภาพชีวิตของชุมชน 
2. ตัวช้ีวัดด้านการท างานร่วมกัน (collaboration metrics) 
2.1 โครงการมีกระบวนการและกลไกที่ชัดเจนในการมีส่วนร่วมของสาขาวิชาชีพที่หลากหลาย 
2.2 โครงการสร้างการท างานร่วมกันของผู้คน 
3. ตัวช้ีวัดด้านการบูรณาการ (integration metrics) 
3.1 โครงการผสมผสานความหลากหลายของแต่ละด้านได้อย่างมีประสิทธิภาพ 

ที่มา: ดัดแปลงจาก Markovich et al. (2018) 

จากที่กล่าวมาเป็นกรอบแนวทางการจัดการสถานที่ในด้านต่างๆเพ่ือสนับสนุนการอยู่มีสุข
ของชุมชน โดยแนวทางดังกล่าวส่วนใหญ่เป็นการจัดการและคุณลักษณะที่ควรค านึงในภาพกว้าง 
นอกจากนั้นแนวทางส่วนใหญ่ยังเกี่ยวข้องกับลักษณะและคุณสมบัติของกิจกรรมที่เกิดขึ้นในพ้ืนที่ แต่
อย่างไรก็ตามสามารถน าแนวทางเหล่านี้ไปประยุกต์ใช้ให้เข้ากับความต้องการในลักษณะทางกายภาพ
ของพ้ืนที่ได้ โดยแนวทางเหล่านี้เป็นเพียงตัวเลือกหนึ่งในการจัดการเชิงพ้ืนที่เพ่ือส่งผลต่อคุณภาพ
ชุมชนให้ดียิ่งขึ้น ซึ่งยังมีแนวทางและมาตรการการจัดการพ้ืนที่อ่ืนๆอีกที่สามารถน ามาใช้กับพ้ืนที่
ชุมชนเพ่ือสนับสนุนการอยู่ดีมีสุขของผู้คน 
 
2.4 แนวความคิดการพัฒนาเมืองเชิงการขนส่ง 

แนวความคิดการพัฒนาเมืองเชิงการขนส่งเป็นแนวคิดในการพัฒนาพ้ืนที่โดยรอบย่านการค้า
หลักหรือจุดพักการขนส่ง (transit stop) โดยมีการออกแบบรูปแบบการใช้ประโยชน์ที่ดินแบบ
ผสมผสาน อาทิ ที่ พักอาศัย พ้ืนที่การค้า ส านักงาน พ้ืนที่ เปิดโล่ง และพ้ืนที่สาธารณะ ซึ่งให้
ความส าคัญกับสภาพแวดล้อมที่สามารถเดินเท้าและส่งเสริมการใช้งานขนส่งสาธารณะ รวมไปถึงการ
ก าหนดความหนาแน่นของที่พักอาศัยและสิ่งปลูกสร้างอาคาร  
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ภาพ 12 แนวความคิดการพัฒนาเมืองเชิงการขนส่ง 

ที่มา: Calthorpe (1992) 

แนวความคิดการพัฒนาเมืองเชิงการขนส่งจ าแนกออกเป็นสองรูปแบบจากเง่ือนไขของพ้ืนที่ที่
แตกต่าง (Calthorpe, 1992) ได้แก่  

1) แนวความคิดการพัฒนาเมืองเชิงการขนส่งระดับเมือง (Urban TODs) 
แนวความคิดการพัฒนาเมืองเชิงการขนส่งระดับเมืองเป็นแนวคิดในการพัฒนาพ้ืนที่บริเวณที่

มีเส้นทางหลักในการเข้าถึงย่านการค้าหรือย่านการท างานที่มีกิจกรรมของผู้คนหนาแน่น  โดยมีการ
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ออกแบบที่ส่งเสริมการสร้างงานและเหมาะสมกับพ้ืนที่กิจกรรมที่มีความเข้มข้นในการใช้งานสูง อาทิ 
ศูนย์การค้าขนาดใหญ่ อาคารส านักงาน หรือย่านที่พักอาศัยที่มีความหนาแน่น โดยมีการเข้าถึงพ้ืนที่
กิจกรรมเหล่านี้ได้โดยตรงจากระบบขนส่งสาธารณะภายในพ้ืนที่ดังกล่าว (Calthorpe, 1992) 

 
ภาพ 13 แนวความคิดการพัฒนาเมืองเชิงการขนส่งระดับเมือง 

ที่มา: Calthorpe (1992) 

2) แนวความคิดการพัฒนาเมืองเชิงการขนส่งระดับชุมชน (Neighborhood TODs)  
แนวความคิดการพัฒนาเมืองเชิงการขนส่งระดับชุมชนเป็นแนวคิดในการพัฒนาพ้ืนที่บริเวณ

ที่ใกล้กับเส้นทางหลักในการเข้าถึงที่พักอาศัย ร้านค้าปลีก หรือสถานที่บริการต่างๆ มีการออกแบบที่
ให้ความส าคัญกับพ้ืนที่ที่อยู่อาศัยและกิจกรรมที่จับจ่ายใช้สอยในท้องถิ่นให้พ้ืนที่มีการเข้าถึงทางถนน
ซึ่งส่วนใหญ่ไม่ใช่ถนนเส้นหลักที่ใช้ในการเดินทางของผู้คนหรือขนส่งสินค้า หากแต่ให้ความส าคัญกับ
สภาพแวดล้อมที่สามารถเดินเท้าได้อย่างสะดวก โดยตั้งอยู่รอบจุดศูนย์กลาง อาทิ ป้ายรถสาธารณะ 
นอกจากนั้นการพัฒนาพ้ืนที่ยังสามารถตอบสนองความต้องการของท้องถิ่นอย่างสิ่งอ านวยความ
สะดวกหรือพ้ืนที่สวนสาธารณะ รวมไปถึงรักษาลักษณะและคุณภาพของพ้ืนที่ย่านนั้นๆ (Calthorpe, 
1992) 
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ภาพ 14 แนวความคิดการพัฒนาเมืองเชิงการขนส่งระดับชุมชน 
ที่มา: Calthorpe (1992) 

 สัดส่วนการใช้ประโยชน์ที่ดินตามแนวคิดการพัฒนาเมืองเชิงการขนส่ง 
แนวความคิดการพัฒนาเมืองเชิงการขนส่งมีรูปแบบการใช้ประโยชน์ที่ดินที่ผสมผสานกัน

หลากหลายรูปแบบ การก าหนดขอบเขตของพ้ืนที่ที่จะพัฒนาและก าหนดสัดส่วนของรูปแบบการใช้
ประโยชน์ที่ดินจะสามารถกระตุ้นกิจกรรมทางเท้าและเสริมสร้างการท ากิจกรรมร่วมกัน อีกทั้งส่งเสริม
ด้านเศรษฐกิจภายในพ้ืนที่อีกด้วย จากแนวความคิดดังกล่าวที่มีการใช้ประโยชน์ที่ดินที่หลากหลาย 
สัดส่วนการใช้ประโยชน์ที่ดินของกิจกรรมดังกล่าวขึ้นอยู่กับพ้ืนที่บริเวณที่ใช้ในการพัฒนาและไม่มีการ
ก าหนดสัดส่วนที่ตายตัว โดยมีความเหมาะสมของสัดส่วนการใช้ประโยชน์ที่ดินตามแนวความคิด
พัฒนาเมืองเชิงการขนส่งตามท่ีแสดงในตาราง 13 

ตาราง 13 สัดส่วนการใช้ประโยชน์ที่ดินภายใต้แนวความคิดการพัฒนาเมืองเชิงการขนส่ง 

รูปแบบการใช้ประโยชน์ที่ดิน สัดส่วนการใช้ประโยชน์ที่ดิน
ของแนวความคิดการพัฒนา
เมืองเชิงการขนส่งระดับเมือง 
(ร้อยละ) 

สัดส่วนการใช้ประโยชน์ที่ดิน
ของแนวความคิดการพัฒนา
เมื อ ง เชิ งก ารขน ส่ ง ระดั บ
ชุมชน (ร้อยละ) 

พ้ืนที่สาธารณะ ขั้นต่ า 10 ขั้นต่ า 10 
พ้ืนที่ศูนย์กลาง (พาณิชยกรรม) 10 - 30 10 - 15 
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รูปแบบการใช้ประโยชน์ที่ดิน สัดส่วนการใช้ประโยชน์ที่ดิน
ของแนวความคิดการพัฒนา
เมืองเชิงการขนส่งระดับเมือง 
(ร้อยละ) 

สัดส่วนการใช้ประโยชน์ที่ดิน
ของแนวความคิดการพัฒนา
เมื อ ง เชิ งก ารขน ส่ ง ระดั บ
ชุมชน (ร้อยละ) 

พ้ืนที่ท างาน (ส านักงาน) 20 - 60 0 - 40 
ที่พักอาศัย 20 - 60 40 - 80 

ที่มา: (Calthorpe, 1992) 

การน าแนวความคิดการพัฒนาเมืองเชิงการขนส่งไปปรับใช้กับย่านพ้ืนที่เดิมที่มีการใช้งานอยู่
แล้ว ควรส่งเสริมบริบทเดิมของพ้ืนที่และการใช้งานของพ้ืนที่โดยรอบ โดยรูปแบบการใช้ประโยชน์
ที่ดินประเภทพ้ืนที่สาธารณะถือเป็นพ้ืนที่มีความส าคัญอย่างมากเมื่อเทียบกับรูปแบบการใช้ประโยชน์
ที่ดินอ่ืนๆ แม้จะมีสัดส่วนเพียง 10% เท่านั้น เนื่องจากพ้ืนที่ดังกล่าวจะเป็นพื้นที่สาธารณะที่ให้ผู้คนใน
พ้ืนที่มาใช้งานและท ากิจกรรมต่างๆร่วมกัน โดยออกมาในรูปแบบของพ้ืนที่กิจกรรมอย่าง
สวนสาธารณะหรือลานสาธารณะเปิดโล่ง (Calthorpe, 1992) 

แนวความคิดการพัฒนาเมืองเชิงการขนส่งเป็นแนวความคิดที่ใช้ในการพัฒนาเมืองหรือชุมชน
ที่ให้ความส าคัญต่อการเดินทางและขนส่งสาธารณะ ผ่านการก าหนดสัดส่วนการใช้ประโยชน์ที่ดินที่
เหมาะสมกับการพัฒนาพ้ืนที่บริเวณนั้น โดยมีความสอดคล้องกับตัวชี้วัดในแนวคิดการอยู่ดีมีสุขของ
ชุมชนที่กล่าวถึงการเชื่อมโยงของผู้คนไปยังสถานที่ต่างๆในระยะเดินเท้า รวมไปถึงรูปแบบการใช้
ประโยชน์ที่ดินที่ปรากฏในแนวคิดนี้มีความใกล้เคียงกับรูปแบบการใช้ประโยชน์ที่ดินที่สนับสนุนการ
อยู่ดีมีสุขของชุมชน โดยสามารถน ามาปรับใช้เป็นกรอบแนวทางในการก าหนดสัดส่วนรูปแบบการใช้
ประโยชน์ที่ดินต่างๆของพ้ืนที่กันชนให้มีความเหมาะสมยิ่งขึ้นได้ 
 
2.5 สรุปและวิเคราะห์เอกสารและงานวิจัยท่ีเกี่ยวข้อง 
 จากการศึกษาเอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวข้องสามารถวิเคราะห์และสรุปได้ว่าสถานีขนส่ง
และกระจายสินค้าเป็นพ้ืนที่อุตสาหกรรมรูปแบบหนึ่งที่สร้างผลกระทบเชิงลบและปล่อยสู่ พ้ืนที่
โดยรอบ โดยมาตรการการบรรเทาผลกระทบเชิงลบในลักษณะการจัดการเชิงพ้ืนที่ที่ปรากฏและมีการ
ใช้งานอย่างกว้างขวางได้แก่การก าหนดพ้ืนที่กันชนส าหรับพ้ืนที่อุตสาหกรรม ซึ่งการก าหนดพ้ืนที่กัน
ชนมุ่งเน้นไปที่การบรรเทาผลกระทบเชิงลบอย่างมลพิษทางอากาศ มลพิษทางเสียง และด้านความ
ปลอดภัย มาตรฐานการก าหนดพ้ืนที่กันชนส่วนใหญ่ปรากฏในรูปของการก าหนดระยะกันชนรอบ
พ้ืนที่อุตสาหกรรม โดยก าหนดระยะกันชนจากขอบเขตของพ้ืนที่อุตสาหกรรมออกมาตามระยะกันชน
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โดยระยะกันชนจะมีขนาดตามปริมาณผลกระทบเชิงลบที่อุตสาหกรรมสร้างขึ้นและแพร่กระจาย ยิ่ง
อุตสาหกรรมมีกระบวนการท างานที่สร้างผลกระทบเชิงลบปริมาณมาก การก าหนดระยะกันชน
ส าหรับพื้นที่อุตสาหกรรมดังกล่าวจะมีขนาดมากขึ้นตาม 
 จากมาตรฐานการก าหนดพ้ืนที่กันชนที่ปรากฏและรวบรวมจากการศึกษาเอกสารและ
งานวิจัยที่เกี่ยวข้องสามารถวิเคราะห์และจ าแนกการก าหนดระยะกันชนเป็น 2 รูปแบบหลัก ได้แก่ 
 1) การก าหนดระยะกันชนตามคุณสมบัติทางกายภาพของพ้ืนที่อุตสาหกรรม 

 จากมาตรฐานการก าหนดพ้ืนที่กันชนในประเทศต่างๆที่รวบรวมมาแสดงให้เห็นระดับการ
ก าหนดระยะกันชนโดยส่วนใหญ่จ าแนกตามประเภทของอุตสาหกรรม โดยเกิดจากการเปรียบเทียบ
คุณสมบัติทางกายภาพต่างๆของอุตสาหกรรม ซึ่งจากมาตรฐานการก าหนดพ้ืนที่กันชนดังกล่าวที่
ก าหนดตามภาพรวมของอุตสาหกรรมสามารถวิเคราะห์และสรุปออกมาเป็นการก าหนดระยะกันชน
ตามคุณสมบัติทางกายภาพของพ้ืนที่อุตสาหกรรม โดยมาตรฐานการก าหนดพ้ืนที่กันชนที่ปรากฏซึ่ง
รวบรวมโดย Maas (1976) ได้แก่ มาตรฐานการก าหนดพ้ืนที่กันชนประเทศเนเธอร์แลนด์ มาตรฐาน
การก าหนดพ้ืนที่กันชนประเทศอังกฤษและเวลส์ และมาตรฐานการก าหนดพ้ืนที่กันชนประเทศรัฐเซีย 
โปแลนด์ และฮังการี โดยเปรียบเทียบระยะกันชนในระดับต่างๆของมาตรฐานการก าหนดพ้ืนที่กันชน
ของแต่ละประเทศ เพ่ือให้เห็นถึงภาพรวมของระยะกันชนที่ใช้กับพ้ืนที่อุตสาหกรรม ซึ่งสามารถ
เทียบเคียงได้ตามตาราง 14 ต่อไปนี้ 

ตาราง 14 การเทียบเคียงมาตรฐานการก าหนดพื้นที่กันชนในแต่ละประเทศ 

ประเทศเนเธอร์แลนด ์ ประเทศอังกฤษและเวลส์ ประเทศรัสเซีย โปแลนด์ และ
ฮังการี 

ระดับ ระยะกันชน 
(เมตร) 

ระดับ ระยะกันชน 
(เมตร) 

ระดับ ระยะกันชน 
(เมตร) 

1 > 2,000 X 
IX 
VIII 

2,000 1 1,000 

2 > 1,000 VII 
VI 
V 

1,500 
800 
600 

2 500 

3A > 500 IV 
III 

300 
200 

3 300 
3B > 200 

4A 50 - 100 II 100 4 100 
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ประเทศเนเธอร์แลนด ์ ประเทศอังกฤษและเวลส์ ประเทศรัสเซีย โปแลนด์ และ
ฮังการี 

4B 
5 > 100 5 50 

6 > 50 

 จากการเปรียบเทียบมาตรฐานการก าหนดระยะกันชนในแต่ละประเทศท่ีปรากฏข้างต้นแสดง
ให้เห็นถึงระดับในการก าหนดระยะกันชนแบ่งออกเป็น 5 ระดับหลัก โดยมีช่วงขนาดของระยะกันชน 
50 – 2,000 เมตร 

2) การก าหนดระยะกันชนตามกิจกรรมภายในของพ้ืนที่อุตสาหกรรม 
 การก าหนดระยะกันชนตามกิจกรรมภายในของพ้ืนที่อุตสาหกรรมเกิดจากการศึกษาและ
รวบรวมมาตรฐานการก าหนดพ้ืนที่กันชน โดยปรากฏถึงมาตรฐานการก าหนดระยะกันชนของพ้ืนที่
กิจกรรมขนาดเล็ก ซึ่งกิจกรรมดังกล่าวสร้างผลกระทบเชิงลบคล้ายพ้ืนที่อุตสาหกรรมและส่วนใหญ่
เป็นส่วนประกอบในกระบวนการท างานของอุตสาหกรรมหรือมีที่ตั้งในพื้นที่อุตสาหกรรม โดยสามารถ
รวบรวมมาตรฐานการก าหนดระยะกันชนของพ้ืนที่กิจกรรมที่เกี่ยวข้องกับสถานีขนส่งและกระจาย
สินค้าตามท่ีกล่าวมาในข้างต้น 

ตาราง 15 มาตรฐานการก าหนดระยะกันชนของพ้ืนที่กิจกรรมที่เกี่ยวข้องสถานีขนส่งและกระจาย
สินค้า 

พื้นที่กิจกรรม ค าอธิบายพ้ืนที่กิจกรรม ระยะกันชน (เมตร) 

สถานีขนส่งยานพาหนะ  สถานีรถโดยสาร รถบรรทุก และ
ยานพาหนะหนักอ่ืนๆ 1 

200 

พ้ืนที่ทางรางรถไฟ ทางรางรถไฟ 2 100 

พ้ืนที่ชนบท 3 50 

พ้ืนที่ในเมือง 3 20 

สถานีขนส่งยานพาหนะ  สถานีรถโดยสาร รถบรรทุก และ
ยานพาหนะหนักอ่ืนๆ 1 

200 

สถานีบริการ สถานีก าหนดเวลาท าการและให้บริการ
ในช่วงเวลาเหล่านั้น 1 

50 

สถานีเปิดให้บริการ 24 ชั่วโมง 1 100 
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พื้นที่กิจกรรม ค าอธิบายพ้ืนที่กิจกรรม ระยะกันชน (เมตร) 
จุดบริการจ าหน่ายน้ ามัน
เชื้อเพลิง 

มีถังเก็บน้ ามันเชื้อเพลิงขนาด 8,000 ลิตร 
1 

55 

มีถังเก็บน้ ามันเชื้อเพลิงขนาด 8000 – 
16,000 ลิตร 1 

85 

ที่มา: 1(Environmental Protection Authority, 2005) 2(Cessnock City Council, 2010) 
3(Lismore City Council, 2000) 

 จากการศึกษาและวิเคราะห์แนวความคิดพ้ืนที่กันชนและมาตรฐานการก าหนดพ้ืนที่กันชน
ของพ้ืนที่อุตสาหกรรมที่สามารถจ าแนกการก าหนดระยะกันชนออกมาเป็น 2 รูปแบบ  โดยการ
ก าหนดระยะกันชนกับกรณีศึกษาควรพิจารณา 2 วิธีร่วมกันจะเป็นประโยชน์มากท่ีสุด เนื่องจากจะได้
การวิเคราะห์ที่ละเอียดกว่าและสามารถเปรียบเทียบและเลือกใช้ระยะกันชนที่มีความเหมาะสมมาก
ที่สุด แต่หากมีข้อจ ากัดด้านข้อมูลเกี่ยวกับสถานีขนส่งและกระจายสินค้า อาจเลือกใช้การวิเคราะห์
ระยะกันชนเพียงแนวทางเดียวที่สอดคล้องและสามารถน าไปประยุกต์ใช้กับข้อมูลของกรณีศึกษาที่
ปรากฏเหล่านั้น 
 แนวความคิดการอยู่ดีมีสุขของชุมชนในลักษณะการจัดการเชิงพ้ืนที่ที่ปรากฏออกมาในรูป
ของการใช้ประโยชน์ที่ดินเป็นทางเลือกหนึ่งในการก าหนดการใช้ประโยชน์ที่ดินของพ้ืนที่กันชน โดย
จากการศึกษาเอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวข้องดังกล่าวแสดงให้เห็นถึงการใช้ประโยชน์ที่ดินเพ่ือ
สนับสนุนการอยู่ดีมีสุขของชุมชนในประเภทต่างๆ นอกจากนั้นแนวทางการออกแบบโครงการเพ่ือ
สนับสนุนการอยู่ดีมีสุขของ Markovich et al. (2018) ที่เสนอแนวทางการออกแบบโครงการที่
สนับสนุนการอยู่ดีมีสุขของชุมชนโดยประกอบด้วยองค์ประกอบทั้ง 5 ด้าน ได้แก่ ด้านสังคม ด้าน
สภาพแวดล้อม ด้านเศรษฐกิจ ด้านวัฒนธรรม และด้านการเมือง โดยมีการก าหนดตัวชี้วัดส าหรับ
องค์ประกอบในด้านต่างๆ สามารถวิเคราะห์และแปลงแนวทางการออกแบบดังกล่าวให้อยู่รูปของการ
ใช้ประโยชน์ที่ดินที่สนับสนุนการอยู่ดีมีสุขของชุมชน โดยสามารถท าการวิเคราะห์และสรุปได้ดังแสดง
ในตาราง 16 
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ตาราง 16 การใช้ประโยชน์ที่ดินเพื่อสนับสนุนการอยู่ดีมีสุขของชุมชนจากแนวทางการออกแบบ
โครงการ 

องค์ประกอบ แนวทางการออกแบบโครงการ การใช้ประโยชน์ที่ดิน 

ด้านสังคม โครงการอยู่ในระยะที่สามารถเดินได้จากบริการที่
เกี่ยวข้องกับสุขภาพ 

พ้ืนที่ส่งเสริมสุขภาพ
ของผู้คนในชุมชน 

โครงการอยู่ในระยะที่สามารถเดินได้จากตัวเลือกทาง
อาหารเพื่อสุขภาพ 
โครงการมีการจัดพื้นที่ทางสังคมในร่ม พ้ืนที่กิจกรรมของ

ชุมชน โครงการให้การเข้าถึงพ้ืนที่ชุมชนทางสังคมกลางแจ้ง 

โครงการสามารถรองรับพ้ืนที่ในเฉพาะบริบทส าหรับ
การรวบรวมทางสังคม 

ด้าน
สภาพแวดล้อม 

โครงการเพิ่มการเชื่อมต่อทั้งทางกายภาพและ
ทางการมองเห็นในรูปแบบทางธรรมชาติจากพ้ืนที่
สาธารณะหรือพ้ืนที่ส่วนกลางและพ้ืนที่ว่างที่คน
ทั่วไปใช้งาน 

พ้ืนที่สีเขียวที่รองรับ
กิจกรรมของผู้คนใน
ชุมชน 

โครงการเพิ่มปฏิสัมพันธ์ระหว่างผู้คนและธรรมชาติ
ส าหรับพื้นที่สาธารณะหรือพ้ืนที่ส่วนกลางและพ้ืนที่
ว่างที่คนทั่วไปใช้งาน 
โครงการมอบโอกาสให้ผู้คนสามารถท ากิจกรรม
รูปแบบต่างๆหลากหลาย 

ด้านเศรษฐกิจ โครงการสร้างความสมดุลแก่การใช้ชีวิต โดยสามารถ
เชื่อมโยงผู้คนไปยังสถานที่ต่างๆ อาทิ ที่พักอาศัย ที่
ท างาน โดยอยู่ในระยะที่เดินได้ 

พ้ืนที่อ านวยความ
สะดวกด้าน
ปัจจัยพื้นฐาน 

โครงการมีความหนาแน่นของกิจกรรมและสิ่งอ านวย
ความสะดวกที่สามารถรองรับความหนาแน่นของ
ผู้คนได้ 
โครงการส่งเสริมความเข้มแข็งและความหลากหลาย
ของเศรษฐกิจในท้องถิ่น รวมไปถึงเป็นฐานความรู้
ด้านเศรษฐกิจ 

พ้ืนที่ส่งเสริมเศรษฐกิจ
ท้องถิ่น 

ด้านวัฒนธรรม โครงการสามารถถ่ายทอดงานศิลปะสู่สาธารณะและ พ้ืนที่เผยแพร่
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องค์ประกอบ แนวทางการออกแบบโครงการ การใช้ประโยชน์ที่ดิน 
สร้างเสริมโอกาสในการสร้างงานศิลปะ 
 

ศิลปะวัฒนธรรม
ท้องถิ่น 

โครงการส่งเสริมการท่องเที่ยวทางวัฒนธรรม 

โครงการแสดงถึงตัวตนในด้านวัฒนธรรมและ
สภาพแวดล้อมท้องถิ่น 

โครงการให้การเข้าถึงพ้ืนที่สร้างสรรค์ พ้ืนที่ส่งเสริมการ
เรียนรู้และความคิด
สร้างสรรค์ 

โครงการเปิดโอกาสให้คนทุกวัยได้เรียนรู้และพัฒนา 

ด้านการเมือง โครงการอนุญาตให้ผู้คนสามารถควบคุม
สภาพแวดล้อมได้ 

พ้ืนที่ร่วมมือของ
ชุมชน 

โครงการมีกระบวนการและกลไกท่ีชัดเจนในการมี
ส่วนร่วมของสาขาวิชาชีพที่หลากหลาย 

โครงการสร้างการท างานร่วมกันของผู้คน 

 จากการวิเคราะห์แนวทางการออกแบบโครงการเพ่ือสนับสนุนการอยู่ดีมีสุขของ Markovich 
et al. (2018) สามารถสรุปการใช้ประโยชน์ที่ดินออกเป็น 8 ประเภทหลัก ได้แก่ 1) พ้ืนที่ส่งเสริม
สุขภาพของผู้คนในชุมชน 2) พ้ืนที่กิจกรรมของชุมชน 3) พ้ืนที่สีเขียวที่รองรับกิจกรรมของผู้คนใน
ชุมชน 4) พ้ืนที่อ านวยความสะดวกด้านปัจจัยพ้ืนฐาน 5) พ้ืนที่ส่งเสริมเศรษฐกิจท้องถิ่น 6) พ้ืนที่
เผยแพร่ศิลปะวัฒนธรรมท้องถิ่น 7) พ้ืนที่ส่งเสริมการเรียนรู้และความคิดสร้างสรรค์  และ 8) พ้ืนที่
ร่วมมือของชุมชน 
 แนวความคิดการพัฒนาเมืองเชิงการขนส่งเป็นแนวความคิดในการจัดสรรการใช้ประโยชน์
ที่ดินของพื้นที่กลุ่มหนึ่ง โดยแบ่งออกเป็น 2 ระดับ ได้แก่ การพัฒนาเมืองเชิงการขนส่งระดับเมืองและ
การพัฒนาเมืองเชิงการขนส่งระดับชุมชน องค์ประกอบหนึ่งในการจัดสรรการใช้ประโยชน์ที่ดินที่
ปรากฏคือสัดส่วนการใช้ประโยชน์ตาม โดยแสดงออกมาในรูปของสัดส่วนการใช้ประโยชน์ที่ดิน 4 
ประเภท ได้แก่ พ้ืนที่สาธารณะ พ้ืนที่พาณิชยกรรม พื้นที่ท างาน และที่พักอาศัย การน าสัดส่วนการใช้
ประโยชน์ที่ดินไปใช้กับกรณีศึกษาต้องมีการก าหนดกรณีศึกษาว่าเหมาะสมกับแนวความคิดการพัฒนา
เมืองเชิงการขนส่งระดับไหน โดยการก าหนดระดับดังกล่าวใช้คุณสมบัติด้านที่ตั้งของกรณีศึกษาเป็น
หลัก ซึ่งสามารถสรุปคุณสมบัติด้านที่ตั้งของกรณีศึกษากับระดับของการพัฒนาเมืองเชิงการขนส่งได้
ดังแสดงในตาราง 17 
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ตาราง 17 คุณสมบัติด้านที่ตั้งของกรณีศึกษากับระดับของการพัฒนาเมืองเชิงการขนส่ง 

ระดับการพัฒนาเมืองเชิงการขนส่ง คุณสมบัติด้านที่ตั้ง 

ระดับเมือง อยู่บริเวณพ้ืนที่ใจกลางเมือง 
เป็นย่านเศรษฐกิจหรือมีการใช้ประโยชน์ที่ดินพาณิชยกรรม
เป็นหลัก 
มีการเข้าถึงจากถนนหลวงเส้นหลักหรือถนนเส้นส าคัญ 

ระดับชุมชน อยู่นอกพ้ืนที่ใจกลางเมือง 

เป็นแหล่งชุมชนหรือมีการใช้ประโยชน์ที่ดินที่พักอาศัยเป็น
หลัก 

มีการเข้าถึงจากถนนเส้นรอง 
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บทที่ 3 
 

วิธีด าเนินงานวิจัย 
 

 วิธีด าเนินงานวิจัยในงานฉบับนี้แบ่งออกเป็น 3 ขั้นตอนหลัก ได้แก่ การศึกษาทฤษฎีที่
เกี่ยวข้อง การวิเคราะห์ทฤษฎีสู่แนวทางเสนอแนะ และการประยุกต์ใช้แนวทางเสนอแนะกับ
กรณีศึกษา โดยในแต่ละข้ันตอนการด าเนินงานวิจัยมีรายละเอียดดังต่อไปนี้ 

 

ภาพ 15 แผนผังแสดงล าดับขั้นตอนการด าเนินงานวิจัย  
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3.1 ศึกษาเอกสารและงานวิจัยท่ีเกี่ยวข้อง 
งานวิจัยฉบับนี้จ าเป็นต้องศึกษาแนวคิดและทฤษฎี เพื่อประยุกต์ข้อมูลจากแนวคิดและทฤษฎี

ที่มีความส าคัญและเกี่ยวข้อง โดยใช้เป็นข้อมูลพื้นฐานประกอบการวิจัยเพ่ือความถูกต้องและครบถ้วน
ของเนื้อหา รวมไปถึงสามารถครอบคลุมในทุกประเด็นที่ต้องการศึกษาในงานวิจัย โดยสามารถจ าแนก
เอกสารและงานวิจัยที่เก่ียวข้องได้ตามตารางดังต่อไปนี้ 

ตาราง 18 หัวข้อหลักและหัวข้อย่อยเอกสารและงานวิจัย 

หัวข้อเอกสารและงานวิจัย หัวข้อย่อย 

ผลกระทบจากสถานีขนส่งและ
กระจายสินค้า 

มลพิษทางอากาศ 

มลพิษทางเสียง 
ความปลอดภัย 

ตัวอย่างมาตรการและนโยบายการแก้ปัญหาเชิงพ้ืนที่ 
แนวความคิดพ้ืนที่กันชนกับพ้ืนที่
อุตสาหกรรม 

นิยามและวัตถุประสงค์ของพื้นที่กันชนในเชิงอุตสาหกรรม 

เกณฑ์การแบ่งประเภทและรูปแบบของพื้นที่กันชนในเชิง
อุตสาหกรรม 
มาตรฐานการก าหนดพื้นที่กันชนกับพ้ืนที่อุตสาหกรรม 

มาตรฐานก าหนดพ้ืนที่กันชนกับพ้ืนที่กิจกรรมโลจิสติกส์ 
แนวความคิดการอยู่ดีมีสุขของชุมชน นิยามและกรอบความคิดของแนวความคิดการอยู่ดีมีสุข

ของชุมชน 

กรอบการจัดการเชิงพ้ืนที่ภายใต้แนวความคิดการอยู่ดีมีสุข
ของชุมชน 

แนวความการพัฒนาเมืองเชิงการ
ขนส่ง 

รูปแบบของแนวความคิดการพัฒนาเมืองเชิงการขนส่ง 
สัดส่วนการใช้ประโยชน์ที่ดินตามแนวคิดการพัฒนาเมือง
เชิงการขนส่ง 

 
1) ผลกระทบจากสถานีขนส่งและกระจายสินค้า 
การศึกษาผลกระทบจากสถานีขนส่งและกระจายสินค้าจะศึกษาในลักษณะของรูปแบบ

ผลกระทบเชิงลบโดยทั่วไปที่เกิดขึ้นจากกิจกรรมของสถานีขนส่งและกระจายสินค้าที่ปล่อยสู่พ้ืนที่
ภายนอกโครงการ โดยทั่วไปกิจกรรมจากสถานีขนส่งและกระจายสินค้าส่งผลกระทบเชิงลบ 5 ด้าน 
ประกอบด้วย มลพิษทางอากาศ มลพิษทางเสียง ความปลอดภัย ความแออัดของยานพาหนะ และ
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การเสื่อมสภาพของโครงสร้างพ้ืนฐาน  โดยการศึกษานี้ให้ความส าคัญเฉพาะผลกระทบเชิงลบที่
สามารถบรรเทาและป้องกันได้ด้วยกระบวนการจัดการเชิงพ้ืนที่ในระดับโดยรอบพ้ืนที่โครงการสถานี
ขนส่งและกระจายสินค้าซึ่งได้แก่ มลพิษทางอากาศ มลพิษทางเสียง และความปลอดภัย (ด้าน
อัคคีภัย) ซึ่งมุ่งเน้นไปที่กิจกรรมพ้ืนฐานภายในสถานีขนส่งและกระจายสินค้าที่ต้นก าเนิดผลกระทบ
เชิงลบดังกล่าวและมาตรการที่ใช้ในการบรรเทาผลกระเชิงลบเหล่านี้  อย่างไรก็ดีด้วยข้อจ ากัดด้าน
เวลาของงานวิจัยฉบับนี้จึงรวบรวมการวิเคราะห์ผลกระทบในเชิงประเภทและระดับเอาไว้ด้วย เพ่ือ
ประโยชน์ในการน าไปใช้ในการศึกษาต่อยอดส าหรับก าหนดแนวทางการก าหนดกิจกรรมและ
ออกแบบพ้ืนที่ในอนาคต ซึ่งไม่ได้รวมอยู่ในขอบเขตของการวิจัยนี้ โดยการศึกษาต่อยอดอาจน าข้อมูล
เหล่านี้ไปพิจารณาเป็นปัจจัยเพ่ือก าหนดแนวทางการจัดการเชิงกิจกรรมและการออกแบบทาง
กายภาพในรายละเอียดเพื่อลดผลกระทบเชิงลบต่างๆดังกล่าวเพ่ิมเติมได้ 

2) แนวความคิดพ้ืนที่กันชนกับพื้นท่ีอุตสาหกรรม 
การศึกษาพ้ืนที่กันชนกับพ้ืนที่อุตสาหกรรมเนื่องจากสถานีขนส่งและกระจายสินค้าเป็นพ้ืนที่

อุตสาหกรรมรูปแบบหนึ่ง โดยการศึกษาพ้ืนที่กันชนกับพ้ืนที่อุตสาหกรรมเพ่ือเข้าใจแนวความคิดของ
พ้ืนที่กันชนที่ใช้ร่วมกับพ้ืนที่อุตสาหกรรมโดยเฉพาะ ได้แก่ การแบ่งประเภทพ้ืนที่กันชนในเชิง
อุตสาหกรรม ลักษณะการใช้พ้ืนที่กันชนที่เหมาะสมกับพ้ืนที่อุตสาหกรรม และมาตรฐานการก าหนด
พ้ืนที่กันชนกับพื้นที่อุตสาหกรรมที่ปรากฏทั่วไป การศึกษาหัวข้อเหล่านี้จะแสดงให้เห็นถึงปัจจัยส าคัญ
ที่ใช้ในการก าหนดขนาดของพ้ืนที่กันชน ได้แก่ ภาพรวมของพ้ืนที่ อุตสาหกรรม ประเภทของ
อุตสาหกรรมในพ้ืนที่ และลักษณะผลกระทบเชิงลบที่เกิดขึ้นจากพ้ืนที่อุตสาหกรรม แต่อย่างไรก็ตาม
ไม่ปรากฏมาตรฐานการก าหนดพื้นที่กันชนกับสถานีขนส่งและกระจายสินค้าที่ชัดเจน ดังนั้นการศึกษา
เพ่ิมเติมของพ้ืนที่กันชนที่ใช้กับสถานีขนส่งและกระจายสินค้าจึงมุ่งเน้นและให้ความส าคัญกับ
มาตรฐานการก าหนดพ้ืนที่กันชนกับพ้ืนที่กิจกรรมในรูปแบบต่างๆที่จะปรากฏภายในสถานีขนส่งและ
กระจายสินค้า ซึ่งพ้ืนที่กิจกรรมที่มีมาตรฐานการก าหนดพ้ืนที่กันชนปรากฏได้แก่ พ้ืนที่ทางรางรถไฟ 
สถานียานพาหนะขนส่ง สถานีบริการจ าหน่ายน้ ามันเชื้อเพลิง และสถานีบริการต่างๆ เพ่ือเป็น
แนวทางและประยุกต์ใช้ในการก าหนดพ้ืนที่กันชนของโครงการสถานีขนส่งและกระจายสินค้าจังหวัด
พิษณุโลก 

3) แนวความคิดการอยู่ดีมีสุขของชุมชน 
การศึกษาแนวความคิดการอยู่ดีมีสุขของชุมชนจะช่วยในการจัดการพ้ืนที่กันชนให้เป็น

ผลประโยชน์แก่พ้ืนที่ชุมชน แนวความคิดการอยู่ดีมีสุขของชุมชนจะสนับสนุนและเพ่ิมศักยภาพในด้าน
ต่างๆของชุมชน แนวความคิดการอยู่ดีมีสุขของชุมชนมีกรอบการท างานที่หลากหลายรูปแบบ โดย
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การศึกษาจะมุ่งเน้นไปที่แนวความคิดการอยู่ดีมีสุขของชุมชนที่มีความสัมพันธ์ในลักษณะของพ้ืนที่และ
สถานที่ ซึ่งจะสามารถประยุกต์ใช้ในการจัดการเชิงพ้ืนที่ส าหรับพ้ืนที่กันชน นอกจากนั้นแนวความคิด
การอยู่ดีมีสุขของชุมชนสามารถประเมินผ่านตัวชี้วัดสภาพแวดล้อมในด้านต่างๆที่ปรากฏออกมาได้แก่ 
ด้านสังคม ด้านสิ่งแวดล้อม ด้านเศรษฐกิจ ด้านวัฒนธรรม และด้านทางการเมือง โดยในงานวิจัยนี้จะ
แปลงกรอบแนวความคิดการอยู่ดีสุขของชุมชนให้ปรากฏออกมาในรูปของการใช้ประโยชน์ที่ดินและ
พ้ืนที่กิจกรรมซึ่งเป็นข้อมูลเชิงคุณภาพ โดยการเลือกแนวความคิดการอยู่ดีมีสุขของชุมชนมา
ประยุกต์ใช้กับพ้ืนที่กันชน เนื่องจากแนวความคิดดังกล่าวสามารถบริหารและจัดการเชิงพ้ืนที่ได้
ครอบคลุมมิติด้านต่างๆที่ครบถ้วน รวมไปถึงมีสามารถแนวความคิดดังกล่าวสามารถพัฒนาพ้ืนที่ใน
ข้อจ ากัดของการใช้งานพ้ืนที่กันชนที่อาจได้รับผลกระทบเชิงลบจากสถานีขนส่งและกระจายสินค้าได้
เหมาะสมกว่าการพัฒนาพื้นที่ส่วนบุคคลหรือเอกชนทั่วไป 

4) แนวความคิดการพัฒนาเมืองเชิงการขนส่ง 
การศึกษาแนวความคิดการพัฒนาเชิงการขนส่งย่านชุมชนจะช่วยในการจัดการพ้ืนที่กันชนใน

เชิงสัดส่วนการใช้ประโยชน์ที่ดิน แนวความคิดการพัฒนาเชิงการขนส่งย่านชุมชนเป็นแนวคิดในการ
จัดสรรพ้ืนที่ชุมชนโดยมุ่งเน้นไปที่การเชื่อมต่อของพ้ืนที่กิจกรรมต่างๆด้วยการเดินเท้าของผู้คนใน
ชุมชน โดยในงานวิจัยนี้จะใช้กรอบการพัฒนาเชิงการขนส่งย่านชุมชนมาช่วยในการจัดสรรสัดส่วนการ
ใช้ประโยชน์ที่ดินให้เหมาะสมกับบริบทเดิมของพ้ืนที่ชุมชน โดยการเลือกแนวความคิดการพัฒนาเมือง
เชิงการขนส่งมาประยุกต์ใช้กับงานวิจัย เนื่องมาจากสถานีขนส่งและกระจายสินค้าเป็นกิจกรรมเชิง
การขนส่ง โดยแนวความคิดดังกล่าวสามารถตอบโจทย์ในด้านความยั่งยืนในเชิงปริมาณของสัดส่วน
การใช้ที่ดินโดยรอบสถานีขนส่งและกระจายสินค้าและยังช่วยส่งเสริมแนวความคิดการอยู่ดีมีสุขของ
ชุมชนในเชิงการจัดการเชิงพ้ืนที่ได ้

 
3.2 วิเคราะห์ทฤษฏีสู่แนวทางการจัดการเชิงพื้นที่ส าหรับพื้นที่กันชนระหว่างสถานีขนส่งและ
กระจายสินค้ากับพื้นที่ชุมชนโดยรอบ เพื่อลดผลกระทบเชิงลบและสนับสนุนการอยู่ดีมีสุขของ
ชุมชน 

การวิเคราะห์ทฤษฏีที่เก่ียวข้องสู่แนวทางการจัดการเชิงพ้ืนที่ส าหรับพื้นที่กันชนระหว่างสถานี
ขนส่งและกระจายสินค้ากับพ้ืนที่ชุมชนโดยรอบ เพ่ือลดผลกระทบเชิงลบและสนับสนุนการอยู่ดีมีสุข
ของชุมชน ต้องท าการศึกษาและรวบรวมข้อมูลปัจจัยต่างๆที่เกี่ยวข้อง เพ่ือท าการวิเคราะห์ข้อมูล
เหล่านั้นและสังเคราะห์ออกมาเป็นข้อมูลเฉพาะที่สามารถน ามาเป็นแนวทางเสนอแนะและประยุกต์ใช้
กับพ้ืนที่ศึกษา โดยมีขั้นตอนการวิเคราะห์ดังต่อไปนี้ 
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ตาราง 19 ขั้นตอนการวิเคราะห์ทฤษฏีสู่แนวทางการจัดการเชิงพื้นที่ส าหรับพื้นที่กันชนระหว่าง
สถานีขนส่งและกระจายสินค้ากับพื้นที่ชุมชนโดยรอบ เพื่อลดผลกระทบเชิงลบและสนับสนุนการ
อยู่ดีมีสุขของชุมชน 

ทฤษฎีที่เกี่ยวข้อง แนวทางเสนอแนะ รายละเอียด 

พ้ืนที่กันชนกับพ้ืนที่
อุตสาหกรรม 

การก าหนดระยะกันชน
ส าหรับสถานีขนส่งและ
กระจายสินค้า 

การก าหนดระยะกันชนตามคุณสมบัติ
กายภาพของโครงการ 

การก าหนดระยะกันชนตามกิจกรรม
ภายในโครงการ 

แนวความคิดการอยู่ดีมี
สุขของชุมชน 

การจัดการเชิงพ้ืนทีส่ าหรับ
พ้ืนที่กันชน เพ่ือสนับสนุน
การอยู่ดีมีสุขของชุมชน 

รูปแบบพ้ืนที่กิจกรรมที่สนับสนุนการอยู่ดี
มีสุขของชุมชน 

แนวความคิดการ
พัฒนาเมืองเชิงการ
ขนส่ง 

สัดส่วนการใช้ประโยช์ที่เหมาะสม 
ขั้นตอนการจัดการเชิงพ้ืนที่ส าหรับพ้ืนที่
กันชน 

 โดยการวิเคราะห์ทฤษฎีที่เกี่ยวข้องสู่แนวทางการจัดการเชิงพ้ืนที่ส าหรับพื้นที่กันชนระหว่าง
สถานีขนส่งและกระจายสินค้ากับพ้ืนที่ชุมชนโดยรอบ เพื่อลดผลกระทบเชิงลบและสนับสนุนการอยู่ดี
มีสุขของชุมชนสามารถจ าแนกแนวทางเสนอแนะออกเป็น 2 ส่วนหลัก ได้แก่ 

1) การก าหนดระยะกันชนส าหรับสถานีขนส่งและกระจายสินค้า 
 เนื่องจากสถานีขนส่งและกระจายสินค้าไม่มีมาตรฐานการก าหนดระยะกันชนที่เป็นสากล จึง
ศึกษาทฤษกีพ้ืนที่กันชนกับพ้ืนที่อุตสาหกรรม โดยรวบรวมมาตรฐานการก าหนดพ้ืนที่กันชนที่
เกี่ยวข้องกับสถานีขนส่งและกระจายสินค้า ซึ่งให้ความส าคัญไปการก าหนดระยะกันชนของพ้ืนที่
กิจกรรม โดยสามารถจ าแนกออกเป็นการก าหนดระยะกันชนออกเป็น 2 รูปแบบ ได้แก่ 

1.1) การก าหนดระยะกันชนตามคุณสมบัติกายภาพของโครงการ 
การก าหนดระยะกันชนตามคุณสมบัติกายภาพของโครงการ โดยเปรียบเทียบกับ

มาตรฐานการก าหนดระยะกันชนที่เกิดจากการวิเคราะห์ผ่านการรวบรวมมาตรฐานการ
ก าหนดระยะกันชนกับพ้ืนที่อุตสาหกรรมและเปรียบเทียบระยะกันชนที่มีขนาดใกล้เคียงกัน 
เพ่ือให้ได้คุณสมบัติทางกายภาพของพ้ืนที่อุตสาหกรรมตามระยะกันชนในขนาดต่างๆ โดยน า
มาตรฐานการก าหนดระยะกันชนที่เกิดจากการวิเคราะห์จากมาตรฐานการก าหนดพ้ืนที่กัน
ชนในแต่ละประเทศที่รวบรวมโดย Maas (1976) ได้แก่ มาตรฐานการก าหนดพ้ืนที่กันชน
ของประเทศเนเธอร์แลนด์ ประเทศอังกฤษและเวลส์ และประเทศรัสเซีย โปแลนด์ และ
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ฮังการี มาใช้อ้างอิงและเปรียบเทียบตามคุณสมบัติทางกายภาพเพ่ือใช้ในการก าหนดระยะกัน
ชนของสถานีขนส่งและกระจายสินค้า โดยในบางกรณีการก าหนดระยะกันชนอาจอยู่ในรูป
ของช่วงระยะ 

1.2) การก าหนดระยะกันชนตามกิจกรรมภายในโครงการ 
 การก าหนดระยะกันชนตามกิจกรรมภายในโครงการ เกิดจากการวิเคราะห์
แนวความคิดพ้ืนที่กันชนและปรากฏถึงมาตรฐานการก าหนดพ้ืนที่กันชนของพ้ืนที่กิจกรรมที่
เกี่ยวข้องและเป็นหนึ่งของสถานีขนส่งและกระจายสินค้า โดยรวบรวมมาตรฐานการก าหนด
ระยะกันชนของพ้ืนที่กิจกรรมอ้างอิงจาก Environmental Protection Authority (2005), 
Cessnock City Council (2010), Lismore City Council (2000) เพ่ือก าหนดระยะกันชน
ตามพ้ืนที่กิจกรรมภายในโครงการ  โดยในบางกิจกรรมอาจมีการก าหนดระยะกันชน
หลากหลายขนาดหรืออยู่ในรูปของช่วงระยะ หลังจากนั้นน าระยะกันชนทั้งหมดมาทับซ้อน
กันและเลือกใช้เส้นรอบรูปดังกล่าวเป็นระยะกันชนส าหรับสถานีขนส่งและกระจายสินค้า 

 2) การจัดการเชิงพ้ืนที่ส าหรับพ้ืนที่กันชนเพ่ือสนับสนุนการอยู่ดีมีสุขของชุมชน 
 การจัดการเชิงพ้ืนที่ส าหรับพ้ืนที่กันชนเพ่ือสนับสนุนการอยู่ดีมีสุขของชุมชนเกิดจากการ
วิเคราะห์ทฤษฎีแนวความคิดการอยู่ดีมีสุขของชุมชนและแนวความคิดการพัฒนาเมืองเชิงการขนส่ง
ร่วมกัน โดยมีรายละเอียดดังต่อไปนี้ 

2.1) พ้ืนที่กิจกรรมที่สนับสนุนการอยู่ดีมีสุขของชุมชน 
 พ้ืนที่กิจกรรมที่สนับสนุนการอยู่ดีมีสุขของชุมชนเกิดจากรวบรวมลักษณะเชิงพ้ืนที่ที่
ปรากฎในแนวความคิดการอยู่ดีมีสุขของชุมชนของ Co-operative Group Limited (2019) 
รวมไปถึงกรอบการออกแบบตามแนวความคิดการอยู่ดีมีสุขของชุมชนของ Markovich et 
al. (2018) โดยท าการวิเคราะห์ เปรียบเทียบ และแปลงออกมาในรูปของพ้ืนที่กิจกรรมที่
สนับสนุนการอยู่ดีมีสุขของชุมชน การก าหนดพ้ืนที่กิจกรรมเพ่ือสนับสนุนการอยู่ดีมีสุขของ
ชุมชนของพ้ืนที่กันชนมุ่งเน้นไปที่ พ้ืนที่กิจกรรมเพ่ือสนับสนุนการอยู่ดีมีสุขของชุมชนที่ขาด
หายในพ้ืนที่ชุมชนโดยรอบที่จะเป็นผู้ใช้งานหลักของชุมชน โดยเปรียบเทียบจากการใช้
ประโยชน์ที่ดินในปัจจุบันของพ้ืนที่ชุมชน 
2.2) สัดส่วนการก าหนดพ้ืนที่กิจกรรมทีเ่หมาะสม 
 สัดส่วนการใช้ประโยชน์ที่ดินที่เหมาะสมเกิดจากการวิเคราะห์แนวความคิดการ
พัฒนาเมืองเชิงการขนส่งของ Calthorpe (1992) โดยปรากฏทั้งในการพัฒนาเมืองเชิงการ
ขนส่งในระดับเมืองและระดับชุมชน ซึ่งการน ามาประยุกต์ใช้กับกรณีศึกษาต้องเปรียบเทียบ
ถึงคุณลักษณะด้านที่ตั้งว่าเหมาะสมกับการพัฒนาเมืองเชิงการขนส่งระดับเมืองหรือชุมชน 
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โดยน าสัดส่วนการใช้ประโยชน์ดังกล่าวมาเปรียบเทียบกับการใช้ประโยชน์ที่ดินที่สนับสนุน
การอยู่ดีมีสุขของชุมชนข้างต้น เพ่ือให้ได้สัดส่วนการใช้ประโยชน์ที่ดินที่สนับสนุนการอยู่ดีมี
สุขของชุมชนที่เหมาะสม 
2.3) ขั้นตอนการจัดการเชิงพื้นที่ส าหรับพื้นที่กันชน 
 ขั้นตอนการจัดการเชิงพ้ืนที่ส าหรับพ้ืนที่กันชนเกิดจากการวิเคราะห์ทั้งแนวความคิด
การอยู่ดีมีสุขของชุมชนและแนวความคิดการพัฒนาเมืองเชิงการขนส่ง  โดยเมื่อน าการ
วิเคราะห์ดังกล่าวไปรวมกับพ้ืนที่กิจกรรมที่สนับสนุนการอยู่ดีมีสุขของชุมชนและสัดส่วนการ
ก าหนดพ้ืนที่กิจกรรมที่เหมาะสมที่กล่าวมาในข้างต้น จะได้แนวทางเสนอการจัดการเชิงพ้ืนที่
ส าหรับพื้นที่กันชนเพื่อสนับสนุนการอยู่ดีมีสุขของชุมชน โดยแนวทางเสนอแนะดังกล่าวจะใช้
หลังจากการก าหนดระยะกันชนส าหรับสถานีขนส่งและกระจายสินค้า  

 
3.3 การประยุกต์ใช้แนวทางเสนอแนะการก าหนดระยะกันชนกับกรณีศึกษา 
 การประยุกต์ใช้แนวทางเสนอแนะการก าหนดระยะกันชนกับกรณีศึกษาต้องท าการเก็บ
รวบรวมข้อมูลพ้ืนฐานและวิเคราะห์ข้อมูลกรณีศึกษา เพ่ือเข้าใจถึงคุณสมบัติทางกายภาพของ
โครงการและลักษณะของกิจกรรมภายในโครงการของกรณี ศึกษา โดยสรุปรายการชั้นข้อมูลและ
วิธีการในการเก็บข้อมูลมาใช้ในการวิเคราะห์ได้ดังแสดงในตาราง 20 

ตาราง 20 ลักษณะข้อมูลกรณีศึกษาที่เก็บรวบรวมและวิเคราะห์ 

ลักษณะข้อมูล ชั้นข้อมูล การน าข้อมูลไปใช้ใน
การวิเคราะห์ 

การได้มาซึ่งข้อมูล 

คุณสมบัติทาง
กายภาพของ
โครงการสถานี
ขนส่งและ
กระจายสินค้า 

ที่ตั้งและคุณสมบัติ
ทางกายภาพของ
โครงการ 

การก าหนดระยะกัน
ชนตามคุณสมบัติ
กายภาพของโครงการ 

เก็บรวบรวมข้อมูลและแปลง
ผลจากภาพถ่ายทางอากาศที่
เผยแพร่ผ่าน google map 
และวิเคราะห์จากข้อมูล
พ้ืนฐานโครงการจาก
ส านักงานนโยบายและ
แผนการขนส่งและแผนผัง
โครงการที่ปรากฏจาก
สถาบันวิจัยการเติบโตอย่าง
ชาญฉลาดประเทศไทย 

กิจกรรมภายใน
โครงการสถานี
ขนส่งและ
กระจายสินค้า 

กิจกรรมและ
ประเภทผลกระทบ
เชิงลบในแต่ละ
พ้ืนที่กิจกรรม
ภายในโครงการ 

การก าหนดระยะกัน
ชนตามกิจกรรมภายใน
โครงการ 
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จากแนวทางเสนอแนะการก าหนดระยะกันชนส าหรับสถานีขนส่งและกระจายสินค้าที่จ าแนก
ออกเป็น 2 รูปแบบ สามารถสรุปขั้นตอนในการประยุกต์ใช้แนวทางเสนอแนะกับกรณีศึกษาดังต่อไปนี้ 

1) การก าหนดระยะกันชนตามคุณสมบัติกายภาพของโครงการ 
 การประยุกต์ใช้แนวทางเสนอแนะกับกรณีศึกษาเพ่ือก าหนดระยะกันชนตามคุณสมบัติ
กายภาพของโครงการสถานีขนส่งและกระจายสินค้ามีล าดับขั้นตอนดังต่อไปนี้ 

1.1) การศึกษาข้อมูลพื้นฐานของกรณีศึกษาโครงการสถานีขนส่งและกระจายสินค้า 
การเก็บรวบรวมและวิเคราะห์ข้อมูลที่ตั้งและคุณสมบัติทางกายภาพของโครงการ

สถานีขนส่งและกระจายสินค้าผ่านข้อมูลประเภททุติยภูมิโดยแปลงจากภายถ่ายทางอากาศที่
เผยแพร่ผ่านซอฟต์แวร์ google map ผนวกกับข้อมูลพ้ืนฐานของสถานีขนส่งและกระจาย
สินค้าที่เผยแพร่จากส านักงานนโยบายและแผนการขนส่งในปี พ.ศ. 2560 เพ่ือให้ได้มาซึ่ง
ข้อมูลคุณสมบัติทางกายภาพของโครงการ ได้แก่ ที่ตั้ง ประเภทสถานีขนส่งและกระจาย
สินค้า ลักษณะกิจกรรมที่ส าคัญ และขนาดของโครงการ  

1.2) การวิเคราะห์เพ่ือก าหนดระยะกันชนตามคุณสมบัติทางกายภาพของสถานี
ขนส่งและกระจายสินค้า 

การก าหนดระยะกันชนตามคุณสมบัติทางกายภาพของสถานีขนส่งและกระจาย
สินค้าท าโดยการเปรียบเทียบคุณสมบัติทางกายภาพของโครงการที่เก็บรวบรวมมาจาก
กระบวนการข้างต้นและท าการเปรียบเทียบกับมาตรฐานการก าหนดระยะกันชนตาม
คุณสมบัติทางกายภาพที่ได้จากการวิเคราะห์ตามแนวทางเสนอแนะ เพ่ือก าหนดระยะกันชน
ของสถานีขนส่งและกระจายสินค้า 

2) การก าหนดระยะกันชนตามกิจกรรมภายในโครงการ 
การประยุกต์ใช้แนวทางเสนอแนะกับกรณีศึกษาเพ่ือก าหนดระยะกันชนตามกิจกรรมภายใน

โครงการสถานีขนส่งและกระจายสินค้ามีล าดับขั้นตอนดังต่อไปนี้ 
2.1) การวิเคราะห์กิจกรรมภายในของกรณีศึกษาโครงการสถานีขนส่งและกระจาย

สินค้า 
การวิเคราะห์กิจกรรมภายในโครงการสถานีขนส่งและกระจายสินค้าจังหวัด

พิษณุโลกผ่านข้อมูลประเภททุติยภูมิที่ปรากฎออกมาในรูปแบบของผังบริเวณของโครงการที่
เผยแพร่จากสถาบันวิจัยการเติบโตอย่างชาญฉลาดประเทศไทยในปี พ.ศ. 2558 โดยมี
รายละเอียดที่แสดงให้เห็น ได้แก่ รูปแบบกิจกรรมของโครงการในแต่ละพ้ืนที่ โครงข่ายการ
สัญจรในโครงการ ซึ่งแสดงถึงภาพรวมและลักษณะกิจกรรมที่จะเกิดขึ้นจากโครงการสถานี
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ขนส่งและกระจายสินค้าจังหวัดพิษณุโลก โดยจะวิเคราะห์ถึงผลกระทบเชิงลบทั้ง 3 ประเภท
ที่สามารถบรรเทาได้ด้วยการจัดการเชิงพ้ืนที่ ได้แก่ มลพิษทางอากาศ มลพิษทางเสียง และ
ความเสี่ยงอันตราย (อัคคีภัย) เพ่ือใช้ในการเปรียบเทียบข้อมูลดังกล่าวของพ้ืนที่กิจกรรมกับ
แนวทางเสนอแนะการก าหนดระยะกันชน 

2.2) การวิเคราะห์ก าหนดระยะกันชนตามกิจกรรมภายในสถานีขนส่งและกระจาย
สินค้า 

การก าหนดระยะกันชนตามกิจกรรมภายในสถานีขนส่งและกระจายสินค้าท าโดย
การเปรียบเทียบและวิเคราะห์กิจกรรมภายในโครงการตามผลที่ได้จากกระบวนการข้างต้น 
และท าการเปรียบเทียบกับมาตรฐานการก าหนดระยะกันชนของกิจกรรมที่เกี่ยวข้องกับ
สถานีขนส่งและกระจายสินค้าที่ได้จากการวิเคราะห์ตามแนวทางเสนอแนะ เพ่ือก าหนดระยะ
กันชนของสถานีขนส่งและกระจายสินค้า 

3) ข้อสรุปและข้อสังเกตจากการประยุกต์ใช้แนวทางเสนอแนะในการก าหนดระยะกันชน
ส าหรับสถานีขนส่งและกระจายสินค้า 

จากการก าหนดระยะกันชนส าหรับสถานีขนส่งและกระจายสินค้าที่จ าแนกออกเป็น 2 
รูปแบบ ส่งผลให้เกิดระยะกันชนส าหรับสถานีขนส่งและกระจายสินค้าใน 2 ลักษณะ โดยสามารถน า
ระยะกันชนทั้ง 2 ขนาดมาเปรียบเทียบและเลือกใช้ให้เหมาะสมกับสถานีขนส่งและกระจายสินค้า โดย
แสดงให้เห็นถึงภาพรวมของการก าหนดระยะกันชนของสถานีขนส่งและกระจายสินค้าและข้อสังเกต
ต่างๆจากการประยุกต์แนวทางเสนอแนะกับกรณีศึกษา 
 
3.4 การประยุกต์ใช้แนวทางเสนอแนะการจัดการเชิงพื้นที่ส าหรับพื้นที่กันชนเพื่อสนับสนุนการอยู่
ดีมีสุขของชุมชนกับกรณีศึกษา 
 หลังจากก าหนดระยะกันชนของสถานีขนส่งและกระจายสินค้าจะแสดงให้เห็นถึง พ้ืนที่กันชน
ที่อยู่ระหว่างขอบเขตสถานีขนส่งและกระจายสินค้ากับระยะกันชน โดยการน าแนวทางเสนอแนะการ
จัดการเชิงพ้ืนที่ส าหรับพ้ืนที่กันชนเพ่ือสนับสนุนการอยู่ดีมีสุขของชุมชนจะมุ่งเน้นไปที่พ้ืนที่ว่างโล่งที่
ไม่มีสิ่งปลูกสร้างในขอบเขตของพ้ืนที่กันชน เพ่ือก าหนดพ้ืนที่กิจกรรมที่สนับสนุนการอยู่ดีมีสุขของ
ชุมชน โดยมีล าดับขั้นตอนในการวิเคราะห์เพ่ือก าหนดพ้ืนที่กิจกรรมส าหรับพ้ืนที่กันชนระหว่างสถานี
ขนส่งและกระจายสินค้ากับพ้ืนที่ชุมชนโดยรอบเพ่ือสนับสนุนการอยู่ดีมีสุขตามแนวทางเสนอแนะซึ่ง
แบ่งออกเป็น 4 ขั้นตอนหลัก ได้แก่ 
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1) การวิเคราะห์ลักษณะทางกายภาพของชุมชนโดยรอบที่จะเป็นผู้ใช้งานหลัก 
 จากการวิเคราะห์กรอบการออกแบบเพ่ือการอยู่ดีมีสุขของชุมชนของ Markovich et al. 
(2018) ที่โครงการควรมีการเชื่อมต่อทั้งการเข้าถึงที่สะดวกและอยู่ในระยะการเดินเท้า  รวมไปถึง
แนวความคิดการพัฒนาเมืองเชิงการขนส่งที่สนับสนุนการเดินเท้า การศึกษานี้จึงเสนอให้พิจารณา
ขอบเขตของพ้ืนที่ชุมชนโดยรอบที่จะเข้าใช้งานในพ้ืนที่กันชนให้อยู่ในระยะการเดินเท้าไม่เกิน 5 นาที 
(ประมาณ 300 เมตร) และไม่มีอุปสรรคท่ีจะขัดขวางการเชื่อมต่อทางการเข้าถึงที่ส าคัญ อาทิ ถนนที่มี
จ านวนทางจราจรเกิน 4 ช่อง ทางรถไฟ ทางน้ า เป็นต้น โดยวิเคราะห์ถึงการใช้ประโยชน์ที่ดินใน
ปัจจุบันของพ้ืนที่ชุมชนจ าแนกตามผังเมือง ได้แก่ ที่พักอาศัย พ้ืนที่อุตสาหกรรม พ้ืนที่พาณิชยกรรม 
พ้ืนที่ราชการ พ้ืนที่เกษตรกรรม พ้ืนที่สาธารณะสีเขียว ศาสนสถาน พ้ืนที่ที่ไม่มีการใช้งาน โดยใช้
กระบวนการแปลงจากภาพถ่ายทางอากาศ รวมไปถึงวิเคราะห์พ้ืนที่กิจกรรมที่สนับสนุนการอยู่ดีมีสุข
ของชุมชนตามแนวทางเสนอแนะที่ปรากฏในพื้นที่ชุมชนดังกล่าว 

2) การวิเคราะห์ลักษณะทางกายภาพของพ้ืนที่กันชน 
 การวิเคราะห์ลักษณะทางกายภาพของพ้ืนที่กันชนเพ่ือหาความเหมาะสมของพ้ืนที่กิจกรรมที่
สนับสนุนการอยู่ดีมีสุขของชุมชนที่จะก าหนดลงบนพ้ืนที่กันชนในแต่ละบริเวณ เพ่ือให้สามารถจัดสรร
พ้ืนที่กิจกรรมที่จะก าหนดลงบนพ้ืนที่กันชนให้ได้อย่างมีประสิทธิภาพมากที่สุด โดยการวิเคราะห์
ลักษณะทางกายภาพของพื้นที่กันชนดังกล่าว การศึกษานี้เสนอให้พิจารณาเกณฑ์ความเหมาะสมทั้ง 3 
ด้านของพ้ืนที่กันชน ได้แก่ เกณฑ์ความหนาแน่นของการตั้งถิ่นฐาน เกณฑ์รูปร่างของพื้นที่ และเกณฑ์
การเข้าถึง โดยพื้นที่กิจกรรมที่สนับสนุนการอยู่ดีมีสุขของชุมชนที่มีความเหมาะสมกับพ้ืนที่กันชนต้อง
ผ่านเกณฑ์ในการพิจารณาทั้ง 3 ด้าน 

3) การก าหนดพื้นที่กิจกรรมที่สนับสนุนการอยู่ดีมีสุขของชุมชน 
 การก าหนดพ้ืนที่กิจกรรมที่สนับสนุนการอยู่ดีมีสุขของชุมชนพิจารณาจากพ้ืนที่กิจกรรมที่
สนับสนุนการอยู่ดีมีสุขของชุมชนที่ขาดหายในพ้ืนที่ชุมชนตามแนวทางเสนอแนะ โดยในกรณีที่มีพ้ืนที่
กิจกรรมที่จะก าหนดลงบนพ้ืนที่กันชนที่หลากหลายประเภท ให้ท าการคัดสรรพ้ืนที่กิจกรรมโดยการ
เปรียบเทียบกับความเหมาะสมของพ้ืนที่กิจกรรมของพ้ืนที่กันชนตามลักษณะทางกายภาพ และท า
การก าหนดสัดส่วนพ้ืนที่กิจกรรมดังกล่าวตามผลการวิเคราะห์ของแนวทางเสนอแนะ เพ่ือช่วยในการ
จัดสรรพื้นที่กิจกรรมที่เหมาะสมกับพื้นที่กันชน โดยอ้างอิงจากขนาดของพ้ืนที่กันชนและพ้ืนที่ชุมชนที่
เป็นผู้ใช้งานหลักจากการแปลงจากภาพถ่ายทางอากาศ เพ่ือก าหนดสัดส่วนการก าหนดพ้ืนที่กิจกรรม
ที่สนับสนุนการอยู่ดีมีสุขของชุมชนให้มีความเหมาะสมกับพ้ืนที่ชุมชนในปัจจุบัน 
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4) ข้อสรุปและข้อสังเกตจากการประยุกต์ใช้แนวทางเสนอแนะในการจัดการเชิงพ้ืนที่ส าหรับ
พ้ืนที่กันชนเพื่อสนับสนุนการอยู่ดีมีสุขของชุมชน 
 สรุปการจัดการเชิงพ้ืนที่ส าหรับพ้ืนที่กันชนในแต่ละบริเวณเพ่ือสนับสนุนการอยู่ดีมีสุขของ
ชุมชนตามผลลัพธ์จากกระบวนการที่กล่าวมาในข้างต้น รวมไปถึงข้อสังเกตต่างๆจากการน าแนวทาง
เสนอแนะไปประยุกต์ใช้กับกรณีศึกษา 
 
3.5 การสรุปผลการศึกษา 
 การสรุปผลการศึกษาเป็นวิธีการด าเนินงานขั้นสุดท้าย หลังจากน าแนวทางเสนอแนะการ
จัดการเชิงพ้ืนที่ส าหรับพ้ืนที่กันชนเพ่ือสนับสนุนการอยู่ดีมีสุขของชุมชนมาประยุกต์ใช้กับกรณีศึกษา
จะแสดงให้เห็นถึงผลลัพธ์ โดยสามารถจ าแนกการสรุปผลออกเป็น 2 ส่วนหลัก ได้แก่  แนวทางการ
ก าหนดระยะกันชนส าหรับสถานีขนส่งและกระจายสินค้า และแนวทางการจัดการเชิงพ้ืนที่ส าหรับ
พ้ืนที่กันชนเพ่ือสนับสนุนการอยู่ดีมีสุขของชุมชน รวมไปถึงข้อสังเกตและข้อจ ากัดต่างๆที่ปรากฏจาก
การน าแนวทางเสนอแนะไปประยุกต์ใช้กับสถานีขนส่งและกระจายสินค้า  
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บทที่ 4 
 

แนวทางเสนอแนะการจัดการเชิงพื้นที่ส าหรับพื้นที่กันชนระหว่างสถานีขนส่งและ
กระจายสินค้ากับพื้นที่ชุมชนโดยรอบ เพ่ือลดผลกระทบเชิงลบและสนับสนุนการอยู่ดีมี

สุขของชุมชน 
 

จากทฤษฎีและแนวความคิดที่เกี่ยวข้องที่กล่าวมาในข้างต้น สามารถน าข้อมูลดังกล่าวมา
วิเคราะห์และสรุปออกมาเป็นแนวทางเสนอแนะการจัดการเชิงพ้ืนที่ส าหรับพ้ืนที่กันชนระหว่างสถานี
ขนส่งและกระจายสินค้ากับพ้ืนที่ชุมชนโดยรอบ เพ่ือลดผลกระทบเชิงลบและสนับสนุนการอยู่ดีมีสุข
ของชุมชน โดยสามารถสรุปเป็นขั้นตอนโดยรวมทั้งหมดได้ดังต่อนี้ 

4.1 การก าหนดระยะกันชนส าหรับสถานีขนส่งและกระจายสินค้า 
4.1.1 การก าหนดระยะกันชนตามคุณสมบัติทางกายภาพของสถานีขนส่งและ
กระจายสินค้า 

 4.1.2 การก าหนดระยะกันชนตามกิจกรรมภายในสถานีขนส่งและกระจายสินค้า 
4.2 การจัดการเชิงพ้ืนที่ส าหรับพื้นที่กันชนเพื่อสนับสนุนการอยู่ดีมีสุขของชุมชน 
 4.2.1 การวิเคราะห์ลักษณะทางกายภาพของชุมชนโดยรอบที่จะเป็นผู้ใช้งานหลัก 
 4.2.2 การวิเคราะห์ลักษณะทางกายภาพของพื้นที่กันชน 

4.2.3 การก าหนดพ้ืนที่กิจกรรมที่สนับสนุนการอยู่ดีมีสุขของชุมชน 

4.1 การก าหนดระยะกันชนส าหรับสถานีขนส่งและกระจายสินค้า 
เนื่องจากสถานีขนส่งและกระจายสินค้าไม่มีมาตรฐานก าหนดพ้ืนที่กันชนที่เป็นสากล จาก

แนวความคิดพ้ืนที่กันชนกับพ้ืนที่อุตสาหกรรมที่มีการก าหนดสถานีขนส่งและกระจายสินค้าเป็นพ้ืนที่
อุตสาหกรรมรูปแบบหนึ่งที่ต้องการระยะกันชน เพ่ือลดผลกระทบเชิงลบที่ปล่อยสู่พ้ืนที่โดยรอบ 
(Environmental Protection Authority, 2005) งานวิจัยฉบับนี้จึงได้รวบรวมมาตรฐานการก าหนด
พ้ืนที่กันชนส าหรับพ้ืนที่อุตสาหกรรมและกิจกรรมที่เกี่ยวข้องกับสถานีขนส่งและกระจายสินค้าที่
ปรากฏ เพ่ือน ามาวิเคราะห์และปรับใช้ส าหรับสถานีขนส่งและกระจายสินค้า โดยสามารถจ าแนกการ
ก าหนดระยะกันชนส าหรับสถานีขนส่งและกระจายสินค้าได้ดังต่อไปนี้ 

4.1.1 การก าหนดระยะกันชนตามคุณสมบัติทางกายภาพของสถานีขนส่งและกระจายสินค้า 
การก าหนดระยะกันชนตามคุณสมบัติทางกายภาพของสถานีขนส่งและกระจายสินค้าจะ

พิจารณาและจ าแนกตามคุณสมบัติทางกายภาพของพ้ืนที่อุตสาหกรรมเป็นหลัก ดังที่ปรากฏใน
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มาตรฐานการก าหนดพ้ืนที่กันชนของประเทศเนเธอร์แลนด์ อังกฤษและเวลส์ เป็นต้น (Maas, 1976)  
จากการเทียบเคียงมาตรฐานการก าหนดพ้ืนที่กันชนในแต่ละประเทศที่ปรากฏที่แสดงในตาราง 14 
สามารถวิเคราะห์และสร้างเกณฑ์การก าหนดระยะกันชนเพ่ือใช้ในการก าหนดระยะกันชนส าหรับ
สถานีขนส่งและกระจายสินค้า โดยอ้างอิงจากคุณสมบัติทางกายภาพของพ้ืนที่อุตสาหกรรมที่ปรากฏ
ในมาตรฐานการก าหนดพ้ืนที่กันชนของประเทศเนเธอร์แลนด์ของ Maas (1976) ซึ่งสามารถสรุปเป็น
เกณฑ์การก าหนดพื้นที่กันชนส าหรับสถานีขนส่งและกระจายสินค้าได้ดังตาราง 21 ต่อไปนี้ 

ตาราง 21 เกณฑ์การก าหนดพื้นที่กันชนส าหรับสถานีขนส่งและกระจายสินค้า 

ระดับ คุณสมบัติทางกายภาพ ระยะกัน
ชน (เมตร) ขนาด

พ้ืนที่  
(เฮกเตอร์) 

แรงงานต่อ
พ้ืนที่ 

(เฮกเตอร์) 

ที่ต้ัง ก่อให้เกิดผลกระทบ : 

มลพิษทาง
อากาศ 

มลพิษทาง
เสียง 

ความเสี่ยง
อันตาย 

1 > 500 25 อยู่นอกเขต
ตัวเมือง 
(มากกว่า 
3,200 
เมตร) 

มาก รวม
ไปถึงการ
ปล่อย

มลพิษที่
เป็น

อันตราย 

มาก เสี่ยงต่อ
การระเบิด
และไฟไหม ้

2,000 

2 200 - 
500 

50 อยู่ท้ังนอก
และในเขต
ตัวเมือง 
(1,600 – 
3,200 
เมตร) 

ปานกลาง 
- มาก 

ปานกลาง 
- มาก 

เสี่ยงต่อ
การระเบิด
และไฟไหม ้

1,000 – 
1,500 

3 100 - 
200 

100 อยู่ในเขต
เมือง 

(1,600 – 
3,200 
เมตร) 

ปานกลาง ปานกลาง เสี่ยงต่อไฟ
ไหม ้

500 – 
800 

4 50 - 100 200 อยู่ในเขต
เมือง 

(~1,600 
เมตร) 

เล็กน้อย - 
ปานกลาง 

เล็กน้อย - 
ปานกลาง 

เสี่ยงต่อไฟ
ไหม ้

200 – 
300 
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ระดับ คุณสมบัติทางกายภาพ ระยะกัน
ชน (เมตร) ขนาด

พ้ืนที่  
(เฮกเตอร์) 

แรงงานต่อ
พ้ืนที่ 

(เฮกเตอร์) 

ที่ต้ัง ก่อให้เกิดผลกระทบ : 
มลพิษทาง

อากาศ 
มลพิษทาง

เสียง 
ความเสี่ยง
อันตาย 

5 10 - 50 400 - 
800 

ใกล้เมือง
หรือ

ศูนย์กลาง
เมือง (0 – 

1,600 
เมตร) 

เล็กน้อย เล็กน้อย ไม่ม ี 50 - 100 

หมายเหตุ: ประเภทและระดับของผลกระทบเชิงลบจะไม่ได้ถูกวิเคราะห์และใช้ในงานวิจัยฉบับนี้ แต่
จะสรุปไว้เพื่อเป็นประโยชน์ส าหรับการศึกษาต่อยอดในอนาคต 

เกณฑ์การก าหนดระยะกันชนส าหรับสถานีขนส่งและกระจายสินค้าดังกล่าวจะใช้ส าหรับการ
ก าหนดระยะกันชนตามคุณสมบัติทางกายภาพของสถานีขนส่งและกระจายสินค้า โดยสามารถสรุป
ขั้นตอนในการวิเคราะห์เพ่ือก าหนดระยะกันชนตามคุณสมบัติทางกายของสถานีขนส่งและกระจาย
สินค้าได้ดังต่อไปนี้ 

1) ศึกษาข้อมูลคุณสมบัติทางกายภาพของสถานีขนส่งและกระจายสินค้าเพ่ือใช้ในการก าหนด
ระยะกันชนตามคุณสมบัติทางกายภาพ โดยข้อมูลที่ใช้ประกอบในการพิจารณา ได้แก่ ขนาดของพื้นที่ 
แรงงานต่อพ้ืนที่ ที่ตั้ง ปริมาณมลพิษทางอากาศ ปริมาณมลพิษทางเสียง และความเสี่ยงอันตราย 
(อัคคีภัย) โดยในบางกรณีที่มีข้อมูลพ้ืนฐานดังกล่าวไม่ครบถ้วน การก าหนดระยะกันชนตามเพียง
ข้อมูลที่ปรากฏดังกล่าว อาจส่งผลให้การก าหนดระยะกันชนไม่แม่นย าและอาจได้ผลลัพธ์ที่คาดเคลื่อน 

2) เปรียบเทียบคุณสมบัติทางกายภาพของสถานีขนส่งและกระจายสินค้ากับแนวทางเสนอแนะ
ในตาราง 21 เพ่ือก าหนดระยะกันชนตามคุณสมบัติทางกายภาพ โดยระดับระยะกันชนที่มีเกณฑ์
คุณสมบัติทางกายภาพตรงมากที่สุดจาก 6 เกณฑ์ดังกล่าวจะเป็นระยะกันชนที่เหมาะสมกับโครงการ
เหล่านั้น  

อย่างไรก็ตามกรณีที่การก าหนดระยะกันชนอยู่ในรูปของช่วงระยะและต้องการการก าหนด
ระยะกันชนที่ชัดเจน ควรพิจารณาถึงบริบทของพ้ืนที่ชุมชนโดยรอบสถานีขนส่งและกระจายสินค้า
เพ่ิมเติม หรือในกรณีที่สถานีขนส่งและกระจายสินค้าตั้งอยู่ในพ้ืนที่ที่ไม่มีชุมชนโดยรอบ แนวทาง
เสนอแนะแนะน าให้พิจารณาระยะกันชนที่มีขนาดมากท่ีสุดเป็นหลักก่อนล าดับแรก แล้วในกรณีที่เกิด
ข้อจ ากัดทางพ้ืนที่ในการก าหนดระยะกันชนจึงพิจารณาระยะกันชนที่น้อยกว่าเป็นล าดับถัดไป 
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4.1.2 การก าหนดระยะกันชนตามกิจกรรมภายในสถานีขนส่งและกระจายสินค้า 
การก าหนดระยะกันชนตามกิจกรรมภายในสถานีขนส่งและกระจายสินค้าจะพิจารณาแยกใน

แต่ละกิจกรรมย่อย เพ่ือให้สามารถน ามาตรฐานการก าหนดพ้ืนที่กันชนในแต่ละรูปแบบกิจกรรมที่
ปรากฏมาวิเคราะห์และปรับใช้งานให้เหมาะสมกับตัวโครงการสถานีขนส่งและกระจายสินค้า การ
ก าหนดพ้ืนที่กันชนรูปแบบนี้จะท าการแยกก าหนดระยะกันชนในแต่ละพ้ืนที่กิจกรรมภายในสถานี
ขนส่งและกระจายสินค้า จากการรวบรวมมาตรฐานการก าหนดระยะกันชนของพ้ืนที่กิจกรรมปรากฏ
ถึงบางกิจกรรมที่มีการก าหนดระยะกันชนที่ขนาดไม่เท่ากันหรือแสดงออกเป็นช่วงระยะ ในงานวิจัย
ฉบับนี้เสนอให้พิจารณาถึงระยะกันชนที่มากที่สุดเป็นหลักก่อนล าดับแรกในแต่ละพ้ืนที่กิจกรรม แล้ว
ในกรณีที่เกิดข้อจ ากัดทางพ้ืนที่ในการก าหนดระยะกันชนจึงพิจารณาระยะกันชนที่น้อยกว่าเป็นล าดับ
ถัดไป โดยพ้ืนที่กิจกรรมที่ปรากฏมาตรฐานก าหนดพ้ืนที่กันชนได้แก่ สถานีขนส่งยานพาหนะ พ้ืนที่
ทางรางรถไฟ จุดบริการจ าหน่ายน้ ามันเชื้อเพลิง และสถานีให้บริการต่างๆ โดยอ้างอิงจาก 
(Cessnock City Council, 2010 ; Environmental Protection Authority, 2005) ซึ่ งสามารถ
รวบรวมและสรุปมาตรฐานการก าหนดระยะกันชนของกิจกรรมภายในสถานีขนส่งและกระจายสินค้า
ได้ดังแสดงในตาราง 22  

ตาราง 22 มาตรฐานการก าหนดพื้นที่กันชนกับกิจกรรมภายในสถานีขนส่งและกระจายสินค้า 

พื้นที่กิจกรรม ค าอธิบายพ้ืนที่กิจกรรม ระยะกันชน (เมตร) 

สถานีขนส่ง
ยานพาหนะ  

สถานีรถโดยสาร รถบรรทุก และยานพาหนะหนัก
อ่ืนๆ 1 

200 

พ้ืนที่ทางรางรถไฟ ทางรางรถไฟ 2 100 

สถานีขนส่ง
ยานพาหนะ  

สถานีรถโดยสาร รถบรรทุก และยานพาหนะหนัก
อ่ืนๆ 1 

200 

สถานีบริการ สถานีก าหนดเวลาท าการและให้บริการในช่วงเวลา
เหล่านั้น 1 

50 

สถานีเปิดให้บริการ 24 ชั่วโมง 1 

 
100 

จุดบริการจ าหน่าย
น้ ามันเชื้อเพลิง 

มีถังเก็บน้ ามันเชื้อเพลิงขนาด 8,000 ลิตร 1 55 

มีถังเก็บน้ ามันเชื้อเพลิงขนาด 8,000 – 16,000 
ลิตร 1 

85 

ที่มา: 1(Environmental Protection Authority, 2005) 2(Cessnock City Council, 2010) 
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เกณฑ์การก าหนดระยะกันชนส าหรับสถานีขนส่งและกระจายสินค้าดังกล่าวจะใช้ส าหรับการ
ก าหนดระยะกันชนตามกิจกรรมภายในของสถานีขนส่งและกระจายสินค้า โดยสามารถสรุปขั้นตอนใน
การวิเคราะห์เพ่ือก าหนดระยะกันชนตามกิจกรรมภายในของสถานีขนส่งและกระจายสินค้าได้
ดังต่อไปนี้ 

1) วิเคราะห์และจ าแนกพ้ืนที่กิจกรรมภายในสถานีขนส่งและกระจายสินค้า โดยเปรียบพ้ืนที่
กิจกรรมภายในโครงกับพ้ืนที่กิจกรรมที่ปรากฏในแนวทางเสนอแนะในตาราง 22 ในกรณีที่มีพ้ืนที่
กิจกรรมไม่ปรากฏมาตรฐานการก าหนดระยะกันชน ให้เทียบเคียงกิจกรรมดังกล่าวกับพ้ืนที่กิจกรรม
อ่ืนๆที่ปรากฏมาตรฐานการก าหนดระยะกันชน โดยวิเคราะห์จากลักษณะการท างานและรูปแบบของ
ผลกระทบเชิงลบที่ใกล้เคียงกัน ในบางกรณีที่มีกิจกรรมภายในโครงการที่ไม่ปรากฏมาตรฐานการ
ก าหนดระยะกันชนและมีลักษณะการท างานและรูปแบบของผลกระทบเชิงลบที่ไม่ใกล้เคียงกับพ้ืนที่
กิจกรรมอ่ืนๆที่ปรากฏมาตรฐานการก าหนดระยะกันชน ท าให้ไม่สามารถก าหนดระยะกันชนแก่พ้ืนที่
กิจกรรมดังกล่าว โดยอาจส่งผลให้การก าหนดระยะกันชนตามกิจกรรมภายในของโครงการไม่แม่นย า
และอาจได้ผลลัพธ์ที่คาดเคลื่อน 

2) ก าหนดระยะกันชนจ าแนกตามประเภทกิจกรรมตามแนวทางเสนอแนะในตาราง 22 
หลังจากนั้นน าระยะกันชนตามพ้ืนที่กิจกรรมดังกล่าวมาทับซ้อนกันจะได้พ้ืนที่กันชนพ้ืนที่เดียวที่
ก าหนดตามรูปแบบของกิจกรรม โดยใช้ขอบเขตจากพ้ืนที่กันชนนี้เป็นระยะกันชนที่ ก าหนดตาม
กิจกรรมภายในของสถานีขนส่งและกระจายสินค้า 

จากการก าหนดระยะกันชนทั้ง 2 รูปแบบมีความเหมาะสมกับการน าไปประยุกต์ใช้กับ
กรณีศึกษาที่แตกต่างกัน โดยการก าหนดระยะกันชนตามคุณสมบัติทางกายภาพของสถานีขนส่งและ
กระจายสินค้าจะเหมาะสมกับโครงการที่มีกิจกรรมภายในที่ไม่หลากหลายหรือพ้ืนกิจกรรมภายในอยู่
ในลักษณะกระจุกตัว เนื่องจากจะสามารถก าหนดระยะกันชนได้ครอบคลุมพ้ืนที่โครงการทั้งหมด เมื่อ
เปรียบเทียบกับการก าหนดระยะกันชนตามกิจกรรมภายในสถานีขนส่งและกระจายสินค้าจะ
เหมาะสมกับโครงการที่กิจกรรมภายในที่หลากหลาย ซึ่งแต่ในละพ้ืนที่กิจกรรมสร้างผลกระทบเชิงลบ
ที่แตกต่างกัน หรือในกรณีที่พ้ืนที่กิจกรรมภายในโครงการมีกระจายตัวไปทั่วพื้นที่ 

อย่างไรก็ตามก าหนดระยะกันชนของสถานีขนส่งและกระจายสินค้าทั้ง 2 รูปแบบการน า ไป
ประยุกต์ใช้กับพ้ืนที่ศึกษาควรพิจารณาการก าหนดทั้ง 2 รูปแบบ โดยเปรียบเทียบถึงระยะกันชนทั้ง 2 
รูปแบบเพ่ือให้เห็นการก าหนดระยะกันชนในแต่ละแบบที่อาจให้ผลลัพธ์ที่ต่างกัน โดยในแต่ละรูปแบบ
การก าหนดระยะกันชนจ าเป็นต้องค านึงถึงข้อมูลพื้นฐานและวิเคราะห์โครงการ ซึ่งการขาดข้อมูลด้าน
ใดด้านหนึ่งในการวิเคราะห์เพ่ือก าหนดระยะกันชน อาจส่งผลให้ไม่สามารถก าหนดระยะกันชนได้
ชัดเจนหรือได้ระยะกันชนที่ขาดความเหมาะสมกับสถานีขนส่งและกระจายสินค้าเหล่านั้น ทั้งนี้การ
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ก าหนดระยะกันชนในแต่ละรูปแบบจะเหมาะสมกับกรณีศึกษาแบบไหนขึ้นอยู่กับข้อมูลพ้ืนฐานที่
ปรากฏของโครงการเหล่านั้นว่าสามารถวิเคราะห์และก านหดระยะกันชนรูปแบบไหนได้ดีกว่ากัน 
 
4.2 การจัดการเชิงพื้นที่ส าหรับพื้นที่กันชนเพื่อสนับสนุนการอยู่ดีมีสุขของชุมชน 

หลังจากการก าหนดระยะกันชนส าหรับสถานีขนส่งและกระจายสินค้าจะได้พ้ืนที่กันชน โดย
งานวิจัยมีจุดมุ่งหมายในการน าพ้ืนที่กันชนที่เกิดขึ้นจากก าหนดระยะกันชนส าหรับสถานีขนส่งและ
กระจายสินค้ามาพัฒนาเพ่ือสนับสนุนการอยู่ดีมีสุขของชุมชนโดยรอบ โดยแนวทางเสนอแนะการ
จัดการเชิงพ้ืนที่ส าหรับพ้ืนที่กันชนเพ่ือสนับสนุนการอยู่ดีมีสุขของชุมชนจะอยู่ในรูปของการก าหนด
พ้ืนที่กิจกรรมบริเวณพ้ืนที่ว่างโล่งที่ไม่มีสิ่งปลูกสร้างในบริเวณพ้ืนที่กันชน โดยการก าหนดพ้ืนที่
กิจกรรมดังกล่าวจะไม่ค านึงถึงมิติด้านผลกระทบเชิงลบที่ปล่อยจากสถานีขนส่งและกระจายสินค้า 
โดยสามารถสรุปขั้นตอนการจัดเชิงพ้ืนที่ของพ้ืนที่กันชนเพ่ือสนับสนุนการอยู่ดีมีสุขของชุมชนออกเป็น 
3 ขั้นตอนหลัก ได้แก่ 

4.2.1 การวิเคราะห์ลักษณะทางกายภาพของชุมชนโดยรอบที่จะเป็นผู้ใช้งานหลัก 
การวิเคราะห์ลักษณะทางกายภาพของชุมชนโดยรอบที่จะเป็นผู้ใช้งานหลักขั้นตอนในการ

ก าหนดพ้ืนที่ชุมชนที่เป็นผู้ใช้งานหลักของพ้ืนที่กันชนกันและท าวิเคราะห์ลักษณะทางกายภาพของ
ชุมชนโดยรอบดังกล่าว โดยมีขั้นตอนดังต่อไปนี้ 

1) การก าหนดพื้นที่ชุมชนที่จะเป็นผู้ใช้งานหลักของพ้ืนที่กันชน  
จากแนวคิดการอยู่ ดี มี สุ ขของชุมชนของ Markovich et al. (2018) ด้ านสั งคมและ

สภาพแวดล้อมที่โครงการควรมีการเชื่อมต่อทั้งทางการเข้าถึงและทางการมองเห็นกับพ้ืนที่สาธารณะ 
รวมไปถึงด้านสังคมและเศรษฐกิจที่โครงการควรมีเข้าถึงการใช้งานพ้ืนที่ที่สะดวกและง่าย อีกทั้ง
โครงการควรอยู่ในระยะที่สามารถเดินเท้าได้ตามแนวความคิดการพัฒนา เมืองเชิงขนส่งของ 
Calthorpe (1992) การศึกษานี้จึงเสนอให้พิจารณาขอบเขตของพ้ืนที่ชุมชนที่จะเข้าใช้งานในพ้ืนที่กัน
ชนให้อยู่ในระยะการเดินเท้าไม่เกิน 5 นาที ซึ่งเป็นระยะประมาณ 300 เมตร  

โดยก าหนดพ้ืนชุมชนจากขอบระยะกันชนออกไป 300 เมตร ซึ่งพ้ืนที่ชุมชนที่จะเป็นผู้ใช้งาน
หลักต้องไม่มีอุปสรรคที่จะขัดขวางการเชื่อมต่อทางการเข้าถึงที่ส าคัญ ได้แก่ ถนนขนาดใหญ่ทีจ านวน
ทางจราจรเกิน 4 ช่อง ทางรถไฟ ทางน้ า หรือพ้ืนที่ที่กีดขวางการเข้าถึงจากการเดินเท้า โดยพ้ืนที่
ชุมชนที่อยู่ในระยะ 300 เมตรมีสิ่งกีดขวางในการเข้างถึงพ้ืนที่กันชนลักษณะดังกล่าว ให้ตัดพ้ืนที่
ชุมชนเหล่านั้นออกจากการเป็นผู้ใช้งานหลักของพ้ืนที่กันชน 

2) การศึกษาและรวบรวมการใช้ประโยชน์ที่ดินในปัจจุบันของพื้นที่ชุมชนที่จะเป็นผู้ใช้งานหลัก
ของพ้ืนที่กันชน  
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โดยท าการรวบรวมและจ าแนกการใช้ประโยชน์ที่ดินของชุมชนโดยรอบดังกล่าวตามประเภท
การใช้ประโยชน์ที่ดินตามผังเมือง ได้แก่ ที่พักอาศัย พ้ืนที่พาณิชยกรรม พ้ืนที่อุตสาหกรรม พ้ืนที่
ราชการ พ้ืนที่เกษตรกรรม พ้ืนที่สาธารณะสีเขียว ศาสนสถาน และพ้ืนที่ไม่มีมีการใช้งาน  รวมไปถึง
วิเคราะห์ถึงสัดส่วนการใช้ประโยชน์ที่ดินในแต่ละประเภทและพ้ืนที่กันชนจากพ้ืนที่ทั้งหมด ซึ่งพ้ืนที่
ทั้งหมดได้แก่พ้ืนที่ชุมชนโดยรอบรวมกับพ้ืนที่กันชน ด้วยข้อจ ากัดของข้อมูลกระบวนการดังกล่าวใช้
การแปลงจากภาพถ่ายทางอากาศ 

3) วิเคราะห์พื้นที่กิจกรรมที่สนับสนุนการอยู่ดีมีสุขของชุมชนในพ้ืนที่ชุมชน 
จากข้อเสนอแนะข้อเสนอแนะพ้ืนที่กิจกรรมที่สนับสนุนการอยู่ดีมีสุขของชุมชนได้จากวิเคราะห์

แนวทางการออกแบบโครงการของ Markovich et al. (2018) ในตาราง 16 มาประมวลร่วมกับ
กรอบแนวคิดการประเมินการอยู่ดีมีสุขของชุมชนในด้านสถานที่ของ Co-operative Group Limited 
(2019) โดยเปรียบถึงลักษณะพ้ืนที่กิจกรรมที่มีลักษณะเหมือนหรือใกล้เคียงกัน ซึ่งสามารถสรุปเป็น
พ้ืนที่กิจกรรมทีส่นับสนุนการอยู่ดีมีสุขของชุมชนได้ดังแสดงในตาราง 23 

ตาราง 23 ข้อเสนอแนะพื้นที่กิจกรรมที่สนับสนุนการอยู่ดีมีสุขของชุมชน 

พื้นที่กิจกรรม ตัวอย่างกิจกรรม 
พ้ืนที่ทางสังคมของชุมชน ศาลาประชาคม ลานกิจกรรมชุมชน ศูนย์ชุมชน 

พ้ืนที่พักผ่อนและส่งเสริมสุขภาพของชุมชน สนามฟุตซอล สนามแบดมินตัน ลานออกก าลัง
กาย 

พ้ืนที่ด้านการขนส่งและเชื่อมต่อ สถานีรถโดยสารขนส่งสาธารณะ ป้ายรถโดยสาร
สาธารณะ 

พ้ืนที่สาธารณะสีเขียว สวนสาธารณะ สวนหย่อม 

พ้ืนที่พาณิชยกรรม ศูนย์การค้า ร้านค้า ร้านอาหาร ตลาด 
พ้ืนที่ส่งเสริมเศรษฐกิจท้องถิ่น ร้านสินค้าท้องถิ่น ร้านสินค้าที่ระลึก 

พ้ืนที่เผยแพร่ศิลปะวัฒนธรรมท้องถิ่น พิพิธภัณฑ์ แกลอรี่ศิลปะ หอประชุม โรงละคร 

พ้ืนที่ส่งเสริมการเรียนรู้และความคิดสร้างสรรค์ ห้องสมุด ศูนย์การเรียนรู้ชุมชน ลานจัดแสดง 

จากข้อเสนอแนะพ้ืนที่กิจกรรมที่สนับสนุนการอยู่ดีมีสุขของชุมชนในตาราง 23 ให้วิเคราะห์
ถึงพ้ืนที่กิจกรรมดังกล่าวที่ปรากฏในชุมชนโดยรอบที่จะเป็นผู้ใช้งานหลักของพ้ืนที่กันชน เพ่ือจะใช้
เป็นข้อมูลพื้นฐานในการก าหนดพ้ืนที่กิจกรรมที่สนับสนุนการอยู่ดีมีสุขของชุมชนลงบนพื้นที่กันชน 
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4.2.2 การวิเคราะห์ลักษณะทางกายภาพของพื้นที่กันชน 
จากกรณีพ้ืนที่กิจกรรมที่สนับสนุนการอยู่ดีมีสุขของชุมชนลงบนพ้ืนที่กันชนที่มีหลากหลาย

ประเภท แต่การก าหนดพ้ืนที่กิจกรรมของพ้ืนที่กันชนควรต้องค านึงถึงความเหมาะสมกับพ้ืนที่กันชน 
จึงควรวิเคราะห์ลักษณะทางกายภาพของพื้นที่กันชน เพ่ือให้สามารถก าหนดพ้ืนที่กิจกรรมที่สนับสนุน
การอยู่ดีมีสุขของชุมชนลงบนพ้ืนที่กันชนได้อย่างมีประสิทธิภาพมากที่สุด โดยการศึกษานี้เสนอเกณฑ์
ลักษณะทางกายภาพของพ้ืนที่กันชนที่เหมาะสมกับพ้ืนที่กิจกรรมที่สนับสนุนการอยู่ดีมีสุขของชุมชน
ในแตล่ะรูปแบบแบ่งออก 3 เกณฑ์หลัก ได้แก่ 

1) ความหนาแน่นของการตั้งถิ่นฐาน กล่าวคือพ้ืนที่กิจกรรมที่สนับสนุนการอยู่ดีมีสุขของชุมชน
บางประเภทอาจไม่มีประสิทธิภาพพอหากมีจ านวนของผู้เข้าใช้ในปริมาณที่น้อยเกินไป โดยใน
การศึกษานี้เสนอให้ใช้การประเมินในรูปของความหนาแน่นของการตั้งถิ่นฐานเป็นร้อยละของพ้ืนที่สิ่ง
ปลูกสร้างต่อพ้ืนที่ชุมชนทั้งหมดท่ีสามารถประเมินได้สะดวกจากภาพถ่ายทางอากาศ 

2) รูปร่างของพ้ืนที่กันชน แบ่งออกเป็น 2 กรณี โดยค านึงจากตัวอย่างกิจกรรมที่แสดงในตาราง 
23 ในกรณีแรกที่พ้ืนที่กันชนมีรูปร่างที่ดินเหมาะสมกับการสร้างอาคารจะเหมาะสมกับทุกพ้ืนที่
กิจกรรม แต่หากพ้ืนที่กันชนมีรูปร่างที่ดินไม่เหมาะสมกับการสร้างอาคารจะเหมาะสมกับพ้ืนที่
กิจกรรมที่ไม่จ าเป็นต้องมีสิ่งปลูกสร้าง ได้แก่ พื้นที่ด้านการขนส่งและเชื่อมต่อ พื้นที่พักผ่อนและสร้าง
เสริมสุขภาพของชุมชน พ้ืนที่สาธารณะสีเขียว และพ้ืนที่พาณิชยกรรม 

3) การเข้าถึง กล่าวคือพ้ืนที่กันชนมีการเข้าถึงง่ายหรือติดกับถนนเส้นหลักจะเหมาะสมกับพ้ืนที่
กิจกรรมที่มีส่วนรวมจากผู้คนภายนอกหรือผู้ใช้งานขาจร ส่วนพ้ืนที่กันชนที่มีการเข้าถึงจ ากัดหรือไม่
ติดกับถนนเส้นหลักจะเหมาะสมกับพ้ืนที่กิจกรรมที่ผู้ใช้งานหลักเป็นผู้คนในย่านชุมชนบริเวณนั้น 

โดยในแต่ละส่วนประกอบมีความเหมาะสมกับพ้ืนที่กิจกรรมที่สนับสนุนการอยู่ดีมีสุขของชุมชน
ดังแสดงในตาราง 24 
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ตาราง 24 พื้นที่กิจกรรมที่สนับสนุนการอยู่ดีมีสุขของชุมชนที่เหมาะสมกับลักษณะทางกายภาพ
ของพื้นที่ชุมชนจ าแนกตามความหนาแน่นของการตั้งถิ่นฐาน รูปร่างของพื้นที่กันชน และการ
เข้าถึง 

ลักษณะทางกายภาพของ
พื้นที่กันชน 

พื้นที่กิจกรรมท่ีสนับสนุนการอยู่ดีมีสุขของชุมชน 
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1) ความหนาแน่นของการตั้งถิ่นฐาน 

พ้ืนที่สิ่งปลูกสร้างเกินร้อย
ละ 60 ของพ้ืนที่ชุมชน 

O O O O O O O O 

พ้ืนที่สิ่งปลูกสร้างร้อยละ 30 
- 60 ของพ้ืนที่ชุมชน 

O O O O O O   

พ้ืนที่สิ่งปลูกสร้างไมเ่กินร้อย
ละ 30 ของพ้ืนที่ชุมชน 

O O O O     

2) รูปร่างของพ้ืนที่กันชน 

รูปร่างที่ดินเหมาะสมกับการ
สร้างอาคาร (ความกว้างไม่
ต่ ากว่า 12 เมตร) 

O O O O O O O O 

รูปร่างที่ดินไม่เหมาะสมกับ
การสร้างอาคาร (ความกว้าง
ต่ ากว่า 12 เมตร) 

O  O O O    

3) การเข้าถึง 

การเข้าถึงง่าย O O O O O O O O 
การเข้าถึงจ ากัด  O O O     

จากเกณฑ์ที่เสนอแนะในข้างต้นให้พิจารณาถึงลักษณะทางกายภาพต่างๆทั้ง 3 ด้านของพ้ืนที่
กันชน การพิจารณาเกณฑ์ดังกล่าวจะวิเคราะห์ปัจจัยทั้ง 3 ด้านพร้อมกัน โดยพ้ืนที่กิจกรรมที่
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สนับสนุนการอยู่ดีมีสุขของชุมชนทีเ่มื่อเปรียบเทียบและตรงกับเกณฑ์ทั้ง 3 ด้านจะเป็นพื้นที่กิจกรรมที่
เหมาะสมกับพ้ืนที่กันชนดังกล่าว โดยเมื่อพิจารณาถึงเกณฑ์ลักษณะทางกายภาพของพ้ืนที่กันชนแล้ว
จะได้พ้ืนที่กิจกรรมที่สนับสนุนการอยู่ดีมีสุขของชุมชนที่เหมาะสมในแต่ละบริเวณของพ้ืนที่กันชน 

4.2.3 การก าหนดพ้ืนที่กิจกรรมที่สนับสนุนการอยู่ดีมีสุขของชุมชน 
การก าหนดพ้ืนที่กิจกรรมที่สนับสนุนการอยู่ดีมีสุขของชุมชนของพ้ืนที่กันชนเกิดจากแนวคิด

การอยู่ดีมีสุขของชุมชนของ Markovich et al. (2018) ที่ระบุว่าโครงการควรมอบโอกาสให้ผู้คน
สามารถท ากิจกรรมที่หลากหลายรูปแบบ หมายความว่าในกรณีที่มีความขาดแคลนของพ้ืนที่
หลากหลายประเภท อาจพิจารณาแบ่งสรรพ้ืนที่กิจกรรมให้เกิดความหลากหลายเป็นหลักก่อน  

โดยจากการวิเคราะห์พื้นที่กิจกรรมที่สนับสนุนการอยู่ดีมีสุขของชุมชนในพื้นที่ชุมชนโดยรอบที่
จะเป็นผู้ใช้งานหลักของพ้ืนที่กันชนในขั้นตอนที่ 4.2.1 จะแสดงให้เห็นถึงพ้ืนที่กิจกรรมที่สนับสนุนการ
อยู่ดีมีสุขของชุมชนที่ไม่ปรากฏในการใช้ประโยชน์ที่ดินปัจจุบันของพ้ืนที่ชุมชน ซึ่งจากการพิจารณา
พ้ืนที่กิจกรรมที่สนับสนุนการอยู่ดีมีสุขของชุมชนของพ้ืนที่ชุมชนในกระบวนการข้างต้น แบ่งออกเป็น 
2 กรณี ได้แก่ 1) พ้ืนที่กิจกรรมที่สนับสนุนการอยู่ดีมีสุขของชุมชนของพ้ืนที่ชุมชนขาดหายเพียงพ้ืนที่
กิจกรรมเดียว ท าให้สามารถก าหนดพ้ืนที่กิจกรรมดังกล่าวลงบนพ้ืนที่กันชนได้เลย และ 2) พ้ืนที่
กิจกรรมที่สนับสนุนการอยู่ดีมีสุขของชุมชนของพ้ืนที่ชุมชนขาดหายหลากหลายประเภท ส่งผลให้ต้อง
มีการพิจารณาเพื่อคัดสรรและเลือกการใช้ประโยชน์ที่ดินเพื่อก าหนดลงบนพ้ืนที่กันชน 

 

ภาพ 16 ล าดับขั้นตอนแนวทางเสนอแนะการก าหนดพื้นที่กิจกรรมท่ีสนับสนุนการอยู่ดีมีสุขของ
ชุมชนลงบนพื้นที่กันชน 
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จากกรณีดังกล่าวที่มีพ้ืนที่กิจกรรมที่ขาดหายหลากหลายประเภทในพ้ืนที่ชุมชนที่จะเป็น
ผู้ใช้งานหลักของพ้ืนที่กันชนท าให้ต้องมีการคัดสรรพ้ืนที่กิจกรรมที่สนับสนุนการอยู่ดีมีสุขของชุมชน
เพ่ือก าหนดลงบนพ้ืนที่กันชนทั้งในมิติความเหมาะสมของพ้ืนที่กิจกรรมกับพ้ืนที่กันชนและสัดส่วนใน
การก าหนดพ้ืนที่กิจกรรมดังกล่าว โดยสามารถสรุปข้อเสนอแนะการก าหนดพ้ืนที่กิจกรรมที่สนับสนุน
การอยู่ดีมีสุขของชุมชนลงบนพ้ืนที่กันชนแบ่งออกเป็น 2 ขั้นตอน ได้แก่ 

1) การคัดสรรพื้นที่กิจกรรมที่สนับสนุนการอยู่ดีมีสุขของชุมชน 
กาคัดสรรพื้นที่กิจกรรมที่สนับสนุนการอยู่ดีมีสุขของชุมชนจะท าการเปรียบเทียบพื้นที่กิจกรรม

ที่สนับสนุนการอยู่ดีมีสุขของชุมชนที่ขาดหายในพ้ืนที่ชุมชนกับความเหมาะสมของพ้ืนที่กิจกรรมกับ
พ้ืนที่กันชนที่วิเคราะห์จากลักษณะทางกายภาพของพ้ืนที่กันชนในกระบวนการที่ 4.2.2  โดยคัดสรร
จากการเลือกพ้ืนที่กิจกรรมที่ตรงกันในทั้ง 2 ส่วนการวิเคราะห์ดังกล่าว 

จากการคัดสรรพ้ืนที่กิจกรรมดังกล่าวแสดงผลออกเป็น 2 กรณี ได้แก่ 1) การคัดสรรได้ พ้ืนที่
กิจกรรมเพียงประเภทเดียว ส่งผลให้สามารถก าหนดพ้ืนที่กิจกรรมดังกล่าวลงบนพ้ืนที่กันชนได้เลย 
และ 2) การคัดสรรได้พ้ืนที่กิจกรรมหลากหลายประเภท ส่งผลให้ไม่สามารถก าหนดพ้ืนที่กิจกรรม
ดังกล่าวลงบนพ้ืนที่กันชนได้อย่างชัดเจน ให้น าผลลัพธ์ที่ได้ดังกล่าวไปประยุกต์ใช้กับการก าหนด
สัดส่วนพ้ืนที่กิจกรรม เพ่ือให้ผลลัพธ์ในการก าหนดพ้ืนที่กิจกรรมอย่างเหมาะสม ในบางกรณีที่ไม่
สามารถคัดสรรได้อย่างชัดเจน เนื่องจากการเปรียบเทียบไม่มีพ้ืนที่กิจกรรมรูปแบบไหนที่ตรงกันในทั้ง 
2 ส่วนการวิเคราะห์ข้างต้น อาจต้องสรุปเป็นกลุ่มพ้ืนที่กิจกรรมที่สนับสนุนการอยู่ดีมีสุขที่ขาดหายใน
พ้ืนที่ชุมชนเป็นล าดับส าคัญก่อน ซึ่งแสดงเป็นตัวเลือกพ้ืนที่กิจกรรมในการน าไปประยุกต์ใช้ต่อไป 

2 ) การก าหนดสัดส่วนพื้นที่กิจกรรมที่สนับสนุนการอยู่ดีมีสุขของชุมชน 
จากข้อเสนอการก าหนดพ้ืนที่กิจกรรมส าหรับพ้ืนที่กันชนของสถานีขนส่งและกระจายสินค้า

เพ่ือสนับสนุนการอยู่ดีมีสุขของชุมชนที่กล่าวมาในข้างต้น ในบางกรณีที่สามารถบรรจุพ้ืนที่กิจกรรมที่
หลากหลายรูปแบบลงพ้ืนที่กันชน การก าหนดปริมาณพ้ืนที่กิจกรรมดังกล่าวเป็นสิ่งส าคัญที่ต้องร่วม
พิจารณา การศึกษานี้ได้เสนอแนะแนวทางพิจารณาการก าหนดพ้ืนที่กิจกรรมตามสัดส่วนที่เหมาะสม
อ้างอิงจากแนวความคิดการพัฒนาเมืองเชิงการขนส่งของ Calthorpe (1992) โดยสัดส่วนพ้ืนที่
กิจกรรมตามแนวความคิดการพัฒนาเมืองเชิงการขนส่งมีอยู่ 2 ระดับ ได้แก่ ระดับเมืองและระดับ
ชุมชน โดยสามารถเลือกใช้ระดับสัดส่วนพ้ืนที่กิจกรรมของแนวความคิดการพัฒนาเมืองเชิงการขนส่ง
จากการเปรียบเทียบคุณสมบัติด้านที่ตั้งของสถานีขนส่งและกระจายสินค้ากับระดับของการพัฒนา
เมืองเชิงการขนส่งในตาราง 17 

หลังจากก าหนดระดับตามแนวความคิดการพัฒนาเมืองเชิงการขนส่งแล้ว น าสัดส่วนการ
ก าหนดพ้ืนที่กิจกรรมดังกล่าวมาผนวกกับข้อเสนอแนะพ้ืนที่กิจกรรมที่สนับสนุนการอยู่มีดีสุขของ
ชุมชนในตาราง 23 และการใช้ประโยชน์ที่ดินที่จ าแนกประเภทตามผังเมือง โดยจัดกลุ่มพ้ืนที่กิจกรรม
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ที่สนับสนุนการอยู่ดีมีสุขของชุมชนกับการใช้ประโยชน์ที่ดินตามผังเมืองให้เข้ากับรูปแบบของพ้ืนที่
กิจกรรมตามแนวความคิดการพัฒนาเมืองเชิงการขนส่ง เพ่ือให้ได้แนวทางการก าหนดสัดส่วนพ้ืนที่
กิจกรรมประยุกต์จากแนวความคิดการพัฒนาเมืองเชิงการขนส่ง ได้ผลดังแสดงในตามตาราง 25 

ตาราง 25 สัดส่วนการก าหนดพื้นที่กิจกรรมประยุกต์จากแนวความคิดการพัฒนาเมืองเชิงขนส่ง 

พื้นที่กิจกรรมตาม
แนวความคิดการ

พัฒนาเมืองเชิงการ
ขนส่ง 

พื้นที่กิจกรรมที่สนับสนุนการ
อยู่ดีมีสุขของชุมชน 

การใช้ประโยชน์ทีด่ินตาม
ผังเมือง 

สัดส่วนพื้นที่
กิจกรรมตาม

แนวความคิดการ
พัฒนาเมืองเชิง
การขนส่งระดบั
เมือง (ร้อยละ) 

สัดส่วนพื้นที่
กิจกรรมตาม

แนวความคิดการ
พัฒนาเมืองเชิง
การขนส่งระดบั
ชุมชน (ร้อยละ) 

พื้นที่สาธารณะ - พื้นที่ทางสังคมของ
ชุมชน 
- พื้นที่กิจกรรมและ
พักผ่อนของชุมชน 
- พื้นที่สาธารณะสีเขียว 

พื้นที่สาธารณะสเีขียว ไม่น้อยกว่า 10 ไม่น้อยกว่า 10 

พื้นทีใ่จกลางกลาง  - พื้นที่ด้านขนส่งและ
เชื่อมต่อ 
- พื้นที่พาณิชยกรรม 
- พื้นที่ส่งเสริมเศรษฐกิจ
ท้องถิ่น 

- พื้นที่พาณิชยกรรม 
 

10 - 30 10 - 15 

พื้นที่ท างาน  - พื้นที่เผยแพร่
ศิลปะวัฒนธรรมท้องถิ่น 
- พื้นที่ส่งเสริมการเรยีนรู้
และความคิดสร้างสรรค ์

- พื้นที่อุตสาหกรรม 
- พื้นที่ราชการ 

20 - 60 0 - 40 

ที่พักอาศัย - - ที่พักอาศัย 20 - 60 40 - 80 
- - - พื้นที่เกษตรกรรม 

- พื้นที่ไม่มีการใช้งาน 
- ศาสนสถาน 

- - 
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จากการพิจารณาและคัดสรรพ้ืนที่กิจกรรมที่สนับสนุนการอยู่ดีมีสุขของชุมชนในกระบวนการ
ข้างต้น น าผลลัพธ์ที่ได้มาเปรียบเทียบกับสัดส่วนการก าหนดพ้ืนที่กิจกรรมประยุกต์จากแนวความคิด
การพัฒนาเมืองเชิงขนส่งในตารางข้างต้น โดยการเปรียบเทียบสัดส่วนให้คิดจากพ้ืนที่กันชนรวมกับ
พ้ืนที่ชุมชนโดยรอบที่เป็นผู้ใช้งานหลัก ซึ่งประเมินจากการใช้ประโยชน์ที่ดินในปัจจุบันของพ้ืนที่ชุมชน
ดังกล่าว โดยขั้นตอนนี้จะแสดงให้เห็นถึงปริมาณสัดส่วนในแต่ละพ้ืนที่กิจกรรมที่สนับสนุนการอยู่ดีมี
สุขของชุมชนที่เหมาะสมกับการบรรจุลงในพ้ืนที่กันชนในแต่ละบริเวณ 

จากตาราง 25 ที่ปรากฏถึงสัดส่วนการก าหนดพ้ืนที่กิจกรรมที่อยู่ในรูปของช่วงสัดส่วน การ
น าไปประยุกต์ใช้ค านึงจากสัดส่วนการใช้ประโยชน์ที่ดินในปัจจุบันของพ้ืนที่ชุมชนก่อนเป็นอันดับแรก 
หลังจากนั้นจะเหลือสัดส่วนพ้ืนที่กิจกรรม ให้น าสัดส่วนดังกล่าวไปใช้ในการก าหนดพ้ืนที่กิจกรรมของ
พ้ืนที่กันชน โดยควรก าหนดให้ได้สัดส่วนพ้ืนที่กิจกรรมขั้นต่ าสุดในแต่ละประเภท โดยในกรณีท่ีสัดส่วน
การก าหนดพ้ืนที่กิจกรรมเหลือจากก าหนดสัดส่วนขั้นต่ าแล้ว สามารถพิจารณาถึงบริบทของชุมชนเพ่ือ
เป็นทางเลือกในการก าหนดพ้ืนที่กิจกรรมประเภทอ่ืนๆ โดยการพิจารณาดังกล่าวจะไม่รวมอยู่ใน
การศึกษาของงานวิจัยฉบับนี้ 

ในบางกรณีที่สัดส่วนการใช้ประโยชน์ที่ดินไม่เพียงพอต่อการก าหนดสัดส่วนขั้นต่ า ในแต่ละ
ประเภทพ้ืนที่กิจกรรม ให้แบ่งสัดส่วนการก าหนดพ้ืนที่กิจกรรมในแต่ละประเภทให้เท่ากันเพ่ือให้
สามารถก าหนดพ้ืนที่กิจกรรมที่สนับสนุนการอยู่ดีมีสุขของชุมชนได้ครบถ้วน ยกเว้นในกรณีของพ้ืนที่
สาธารณะที่ควรมีสัดส่วนพ้ืนที่กิจกรรมขั้นต่ าร้อยละ 10 ของพ้ืนที่ทั้งหมด ให้ก าหนดสัดส่วนของการ
ใช้ประโยชน์ที่ดินประเภทพ้ืนที่สาธารณะก่อน เนื่องมาจากพ้ืนที่กิจกรรมประเภทพ้ืนที่สาธารณะถือ
เป็นพ้ืนที่มีความส าคัญอย่างมากเมื่อเทียบกับพ้ืนที่กิจกรรมประเภทอ่ืนๆ โดยพ้ืนที่ดังกล่าวจะเป็น
พ้ืนที่สาธารณะที่ให้ผู้คนในพ้ืนที่มาใช้งานและท ากิจกรรมต่างๆร่วมกัน (Calthorpe, 1992) รวมไปถึง
หากพิจารณาจากกรอบการออกแบบด้านสภาพแวดล้อมของ Markovich et al. (2018) ที่ระบุว่า
พ้ืนที่ควรมีการเชื่อมต่อทางกายภาพและทางการมองเห็นกับพ้ืนที่ธรรมชาติหรือพ้ืนที่ส่วนกลาง
สาธารณะ ส่งผลให้ในการศึกษานี้เสนอแนะให้พ้ืนที่สาธารณะพ้ืนที่กิจกรรมที่มีผลต่อการสนับสนุน
การอยู่ดีมีสุขของชุมชนมากกว่าพ้ืนที่กิจกรรมประเภทอ่ืนๆ โดยพ้ืนที่กิจกรรมอ่ืนๆที่ไม่ได้ก าหนดลง
บนพื้นที่กันชนจะถูกระบุไว้เป็นตัวเลือกรองจากพ้ืนที่สาธารณะ 

จากแนวทางการจัดการเชิงพ้ืนที่ส าหรับพ้ืนที่กันชนระหว่างสถานีขนส่งและกระจายสินค้ากับ
พ้ืนที่ชุมชนโดยรอบเพ่ือลดผลกระทบเชิงลบและสนับสนุนการอยู่ดีมีสุขของชุมชนที่กล่าวมาในข้างต้น 
สามารถสรุปขั้นตอนของแนวทางเสนอแนะได้ดังภาพ 17 
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ภาพ 17 ขั้นตอนแนวทางการจัดการเชิงพ้ืนที่ส าหรับพ้ืนที่กันชนระหว่างสถานีขนส่งและกระจาย
สินค้ากับพื้นที่ชุมชนโดยรอบเพ่ือลดผลกระทบเชิงลบและสนับสนุนการอยู่ดีมีสุขของชุมชน 

จากแนวทางเสนอแนะดังกล่าวที่แยกออกเป็น 2 ส่วนหลัก โดยแนวทางการก าหนดระยะกันชน
ส าหรับสถานีขนส่งและกระจายสินค้าจะมุ่งไปที่การวิเคราะห์สถานีขนส่งและกระจายสินค้าและ
ก าหนดระยะกันชนเพ่ือลดผลกระทบเชิงลบที่แพร่กระจายสู่พ้ืนที่โดยรอบ หลังจากนั้นน าพ้ืนที่กันชน
ไปประยุกต์ใช้กับแนวทางจัดการเชิงพ้ืนที่ส าหรับพื้นที่กันชนเพื่อสนับสนุนการอยู่ดีมีสุขของชุมชน โดย
แนวทางดังกล่าวจะมุ่งเน้นไปที่พ้ืนที่กันชนที่ว่างโล่งไม่มีสิ่งปลูกสร้าง โดยน าเสนอการวิเคราะห์และ
กระบวนการขั้นตอนในการก าหนดพ้ืนที่กิจกรรมที่สนับสนุนการอยู่ดีมีสุขของชุมชนลงบนพ้ืนที่กันชน 
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ซึ่งการก าหนดพ้ืนที่กิจกรรมไม่ค านึงถึงมิติด้านผลกระทบเชิงลบที่จะได้รับจากสถานีขนส่งและ
กระจายสินค้าด้วยข้อจ ากัดด้านเวลาของงานวิจัยฉบับนี้ตามที่ได้ระบุไว้ในบทที่ 1 
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บทที่ 5 
 

ประยุกต์แนวทางเสนอแนะการก าหนดระยะกันชนส าหรับสถานีขนส่งและกระจาย
สินค้ากับกรณีศึกษา 

 
 การน าแนวทางเสนอแนะการก าหนดระยะกันชนส าหรับสถานีขนส่งและกระจายสินค้าที่
วิเคราะห์และสรุปออกมาเป็นขั้นตอนไปใช้กับกรณีศึกษา ต้องท าการเก็บรวบรวมข้อมูลพ้ืนฐานต่างๆ
และวิเคราะห์กิจกรรมที่จะเกิดขึ้นของกรณีศึกษาก่อน โดยในงานวิจัยฉบับนี้เลือกกรณีศึกษาสถานี
ขนส่งและกระจายสินค้าจังหวัดพิษณุโลก ซึ่งเป็นเพียงโครงการที่อยู่ในขั้นตอนการพิจารณายังไม่ได้มี
การสร้างจริง โดยการเก็บรวบรวมและวิเคราะห์ข้อมูลของสถานีขนส่งและกระจายสินค้าด้าน
คุณสมบัติทางกายภาพและกิจกรรมต่างๆภายในโครงการ เพ่ือน าข้อมูลเหล่านี้ เป็นฐานในการ
เปรียบเทียบและก าหนดระยะกันชนส าหรับสถานีขนส่งและกระจายสินค้าจังหวัดพิษณุโลก  โดยมี
ล าดับขั้นตอนในการประยุกต์แนวทางเสนอแนะการก าหนดระยะกันชนส าหรับสถานีขนส่งและ
กระจายสินค้าจังหวัดพิษณุโลกดังต่อไปนี้ 

5.1 การวิเคราะห์เพ่ือก าหนดระยะกันชนตามคุณสมบัติทางกายภาพของสถานีขนส่งและ
กระจายสินค้า 
 5.1.1 ศึกษาข้อมูลพื้นฐานของกรณีศึกษา 
 5.1.2 ก าหนดระยะกันชนตามคุณสมบัติทางกายภาพของโครงการ 

 5.2 การวิเคราะห์เพ่ือก าหนดระยะกันชนตามกิจกรรมภายในสถานีขนส่งและกระจายสินค้า 
  5.2.1 วิเคราะห์และจ าแนกพ้ืนที่กิจกรรมภายในสถานีขนส่งและกระจายสินค้า 
  5.2.2 ก าหนดระยะกันชนจ าแนกตามประเภทกิจกรรม 

5.3 ข้อสรุปและข้อสังเกตจากการประยุกต์ใช้แนวทางเสนอแนะในการก าหนดระยะกันชน
ส าหรับสถานีขนส่งและกระจายสินค้าจังหวัดพิษณุโลก 

5.1 การวิเคราะห์เพื่อก าหนดระยะกันชนตามคุณสมบัติทางกายภาพของสถานีขนส่งและกระจาย
สินค้า 

แนวทางการก าหนดระยะกันชนตามคุณสมบัติทางกายภาพของสถานีขนส่งและกระจาย
สินค้าจะท าการก าหนดระยะกันชนจากการเปรียบเทียบคุณสมบัติทางกายภาพของโครงการที่ปรากฏ
กับมาตรฐานการก าหนดระยะกันชนตามแนวทางเสนอแนะ โดยการก าหนดระยะกันชนตาม
คุณสมบัติทางกายภาพของสถานีขนส่งและกระจายสินค้ามีขั้นตอนดังต่อไปนี้ 
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 5.1.1 ศึกษาข้อมูลพื้นฐานของกรณีศึกษา 
โครงการสถานีขนส่งและกระจายสินค้าจังหวัดพิษณุโลกตั้งอยู่ที่บริเวณสถานีรถไฟบึงพระ 

อ าเภอเมืองพิษณุโลก จังหวัดพิษณุโลก มีขนาดเนื้อที่ 185 ไร่ โดยอยู่ใกล้กับทางหลวงแผ่นดิน
หมายเลข 126 ซึ่งเป็นทางเข้าออกหลักในทางทิศเหนือของโครงการ และมีทางรถไฟขนานกับพ้ืนที่
โครงการในทางทิศตะวันตก พื้นที่โดยรอบของโครงการขนาบไปด้วยชุมชนและพ้ืนที่ทางเกษตรกรรม 
ในทางเหนือของโครงการชุมชนมีลักษณะเป็นหมู่บ้าน ในทางทิศตะวันตกและทิศใต้ของโครงการมี
ชุมชนในลักษณะที่กระจายไปทั่วพ้ืนที่ ส่วนในทางทิศตะวันออกของโครงการส่วนใหญ่เป็นพ้ืนที่
เกษตรกรรม 

ภาพ 18 ที่ตั้งโครงการสถานีขนส่งและกระจายสินค้าจังหวัดพิษณุโลก 
ที่มา: กรมการขนส่งทางบก (2561) 

สถานีขนส่งและกระจายสินค้าจังหวัดพิษณุโลกถูกออกแบบในรูปแบบที่เรียกว่า “freight 
village” โดยเป็นพ้ืนที่การขนส่งสินค้าที่รัฐก าหนดขึ้นมาโดยเฉพาะในทางกิจกรรมด้านโลจิสติกส์ มี
การแบ่งพ้ืนที่ต่างๆเป็นโซน มีทั้งภาครัฐและเอกชนมาใช้งาน ซึ่งการขนส่งและกระจายสินค้าจะใช้
รูปแบบการคมนาคม 2 อย่างเป็นหลัก คือ การขนส่งทางรางอย่างรถไฟ และการขนส่งทางถนนที่ใช้
รถบรรทุกเป็นหลัก หน้าที่หลักของสถานีขนส่งและกระจายสินค้ารูปแบบนี้คือการกระจายสินค้าใน
พ้ืนที่โดยรอบโครงการและเป็นสถานีสับเปลี่ยนรูปแบบการขนส่งเพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพในการขนส่ง
สินค้าในระดับภูมิภาคที่กว้างขวางขึ้นในทางภูมิศาสตร์ (Higgins & Ferguson, 2013) โดยมีการ
คาดการณ์จากส านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร (2560) ที่จะมีปริมาณสินค้า 913 ตัน
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ต่อวันผ่านการเข้าใช้สถานีขนส่งและกระจายสินค้าจังหวัดพิษณุโลก และในอนาคตจะมีปริมาณสินค้า
ถึง 2,513 ตันต่อวัน ซึ่งสามารถคาดการณ์ปริมาณรถบรรทุกสินค้าจากข้อมูลของสถานีขนส่งและ
กระจายสินค้ารูปแบบ freight village ทั้งสามแห่งในประเทศไทยและเป็นโครงการของกรมการขนส่ง
ทางบกเหมือนกับโครงการสถานีขนส่งและกระจายสินค้าจังหวัดพิษณุโลก โดยจะมีปริมาณรถบรรทุก
เข้าใช้ประมาณอย่างต่ า 175 คันต่อวัน และอาจถึง 540 คันต่อวัน และจะเพ่ิมมากกว่าเดิม 2.75 เท่า
ในอนาคต 

แผนผังโครงการสถานีขนส่งและกระจายสินค้าจังหวัดพิษณุโลกที่น ามาใช้ศึกษาในงานวิจัย
เป็นผังบริเวณของโครงการสถานีขนส่งและกระจายสินค้าที่กรมการขนส่งทางบกและบริษัทไซน์-เทค 
เอ็นจิเนียริ่ง คอนซัลแตนท์ จ ากัด ได้ศึกษาวางผังและออกแบบตัวสถานีขนส่งและกระจายสินค้าซึ่งได้
เผยแพร่ออกมาในเดือนตุลาคม พ.ศ.2561 ผังบริเวณโครงการสถานีขนส่งและกระจายสินค้าจังหวัด
พิษณุโลกแสดงให้เห็นถึงรูปแบบและกลุ่มอาคารต่างๆในพ้ืนที่โครงการ รวมไปถึงทางเข้าออกของ
โครงการและลักษณะของกิจกรรมที่จะเกิดข้ึนในโครงการสถานีขนส่งและกระจายสินค้า 

ภาพ 19 แผนผังโครงการสถานีขนส่งและกระจายสินค้าจังหวัดพิษณุโลก 
ที่มา: กรมการขนส่งทางบก (2561) 

1. อาคารส านักงานหลัก 
2. อาคารส านักงานขนส่งทางบก 
3. อาคารกระจายสินค้า 
4. อาคารคลังสินค้าทั่วไป 
5. อาคารคลังสินค้าศุลกากร 
6. อาคารศูนย์ซ่อมบ ารุง 
7. อาคารที่พัก 
8. อาคารจุดตรวจ 
9. อาคารโรงอาหาร 
10. อาคารสถานีชั่งน้ าหนกั 
11. ลานกองเก็บตู้สินค้า 
12. พื้นที่จอดรถพนักงาน 
13. จุดบริการจ าหน่ายน้ ามัน
เช้ือเพลิง 
14. ลานซ่อมแซมและท าความ
สะอาดตู้คอนเทนเนอร์ 
15. โรงขยะ 
16. ห้องน้ าสาธารณะ 
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 5.1.2 ก าหนดระยะกันชนตามคุณสมบัติทางกายภาพของโครงการ 
การก าหนดระยะกันชนตามคุณสมบัติทางกายภาพของสถานีขนส่งและกระจายสินค้าจะ

เทียบคุณสมบัติทางกายภาพของกรณีศึกษาที่ปรากฏกับแนวทางเสนอแนะการก าหนดระยะกันชน
ตามคุณสมบัติทางกายภาพของสถานีขนส่งและกระจายสินค้าที่แสดงในตาราง 21 โดยสามารถสรุป
คุณสมบัติทางกายภาพของสถานีขนส่งและกระจายสินค้าจังหวัดพิษณุโลกได้ดังแสดงในตาราง 26 

ตาราง 26 คุณสมบัติทางกายภาพของสถานีขนส่งและกระจายสินค้าจังหวัดพิษณุโลก 

คุณสมบัติทางกายภาพ 

ขนาดพื้นที่  
(เฮกเตอร์) 

แรงงานต่อ
พื้นที่ 

(เฮกเตอร์) 

ที่ตั้ง ก่อให้เกิดผลกระทบ : 

มลพิษทาง
อากาศ 

มลพิษทาง
เสียง 

ความเสี่ยง
อันตาย 

29.6 
(185 ไร่) 

- ใกล้เมืองหรือ
ศูนย์กลาง
เมือง (0 – 

1,600 เมตร) 

มี  
(ไม่สามารถ
ระบุระดับที่
ชัดเจนได้) 

มี  
(ไม่สามารถ
ระบุระดับที่
ชัดเจนได้) 

เสี่ยงต่อไฟ
ไหม้ 

 จากคุณสมบัติทางกายภาพของสถานีขนส่งและกระจายสินค้าจังหวัดพิษณุโลกที่ปรากฏ มี
ข้อมูลที่ใช้ในการเปรียบเทียบกับแนวทางเสนอแนะการก าหนดระยะกันชนตามคุณสมบัติทางกายภาพ
ของสถานีขนส่งและกระจายสินค้าบางอย่างไม่มีปรากฏ ได้แก่ ปริมาณผลกระทบเชิงลบและแรงงาน
ต่อพ้ืนที่ ส่งผลให้ไม่สามารถเปรียบเทียบคุณสมบัติทางกายภาพกับแนวทางเสนอแนะได้ทั้งหมด โดย
เมื่อวิเคราะห์และก าหนดระยะกันชนตามคุณสมบัติทางกายภาพของสถานีขนส่งและกระจายสินค้าอยู่
ในช่วงระดับที่ 5 โดยมีระยะกันชนอยู่ระหว่าง 50 – 100 เมตร เนื่องจากมีคุณสมบัติทางกายภาพของ
สถานีขนส่งและกระจายสินค้าจังหวัดพิษณุโลกที่สามารถเปรียบเทียบได้ตรงกับแนวทางเสนอแนะ
มากที่สุด ได้แก่ คุณสมบัติด้านขนาดพ้ืนที่และที่ตั้งของโครงการ ซึ่งสามารถก าหนดระยะกันชนจาก
ขอบเขตสถานีขนส่งและกระจายสินค้าจังหวัดพิษณุโลกและแสดงดังในภาพ 20 
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ภาพ 20 การก าหนดระยะกันชนตามคุณสมบัติทางกายภาพของสถานีขนส่งและกระจายสินค้า
จังหวัดพิษณุโลก 

 จากการก าหนดระยะกันชนตามคุณสมบัติทางกายภาพของสถานีขนส่งและกระจายสินค้า
จังหวัดพิษณุโลกที่อยู่ในช่วงระยะ 50 – 100 เมตร โดยการก าหนดระยะกันชนที่ชัดเจนตามแนวทาง
เสนอแนะให้พิจารณาระยะกันชนที่มากสุดก่อนล าดับแรก ถ้าหากมีข้อจ ากัดของพ้ืนที่โดยรอบค่อย
พิจารณาระยะกันชนที่น้อยกว่า โดยการก าหนดระยะกันชนต่ าสุด 50 เมตรและระยะกันชนมากท่ีสุด 
100 เมตรของกรณีศึกษาครอบคลุมพ้ืนที่ชุมชนโดยรอบที่มีการตั้งถิ่นฐานไม่ต่างกันมาก โดยมีข้อ
แตกต่างกันในบริเวณพ้ืนที่กันชนทางฝั่งตะวันตกของโครงการที่ระยะกันชน 100 เมตรจะครอบคลุม
พ้ืนที่ถัดออกมาจากทางรางรถไฟในฝั่งตะวันตก โดยพ้ืนที่ดังกล่าวไม่ได้เป็นข้อจ ากัดในการก าหนด
ระยะกันชนแต่อย่างใด  

     พื้นที่กันชน 
 1   ระยะกันชน 50 เมตร 
 2   ระยะกันชน 100 เมตร 



 84 

อย่างไรก็ตามการก าหนดระยะกันชนตามคุณสมบัติทางกายภาพของสถานีขนส่งและกระจาย
สินค้าจังหวัดพิษณุโลกเกิดจากข้อมูลพ้ืนฐานของกรณีศึกษาที่ ไม่ครบถ้วน โดยสามารถเปรียบ
คุณสมบัติทางกายของโครงการตามเกณฑ์ในแนวทางเสนอแนะที่ตรงกันได้เพียง 2 เกณฑ์จาก 6 
เกณฑ์ ส่งผลให้เมื่อข้อมูลพ้ืนฐานของคุณสมบัติทางกายภาพที่ขาดหายดังกล่าวปรากฏออกมา
ครบถ้วน อาจท าให้การก าหนดระยะกันชนของกรณีศึกษาได้ผลลัพธ์ที่แตกต่างจากการก าหนดระยะ
กันชนข้างต้น 

5.2 การวิเคราะห์เพื่อก าหนดระยะกันชนตามกิจกรรมภายในสถานีขนส่งและกระจายสินค้า 
แนวทางการก าหนดระยะกันชนตามกิจกรรมภายในสถานีขนส่งและกระจายสินค้าจะท าการ

ก าหนดระยะกันชนในแต่ละพ้ืนที่กิจกรรมที่ปรากฏภายในสถานีขนส่งและกระจายสินค้า แล้วน าระยะ
กันชนทั้งหมดมาทับซ้อนกัน แล้วใช้เส้นรอบรูปของพ้ืนที่ดังกล่าวที่เกิดจากการทับซ้อนกันของระยะ
กันชนทั้งหมดเป็นระยะกันชนที่ก าหนดส าหรับสถานีขนส่งและกระจายสินค้า โดยการก าหนดระยะ
กันชนตามกิจกรรมภายในสถานีขนส่งและกระจายสินค้ามีขั้นตอนดังต่อไปนี้ 

5.2.1 วิเคราะห์และจ าแนกพ้ืนที่กิจกรรมภายในสถานีขนส่งและกระจายสินค้า 
จากกรอบแนวทางเสนอแนะการก าหนดระยะกันชนตามกิจกรรมภายในสถานีขนส่งและ

กระจายสินค้าที่จ าแนกพ้ืนที่กิจกรรมที่สร้างผลกระทบเชิงลบทั้ง 3 ประเภท ได้แก่ มลพิษทางอากาศ 
มลพิษทางเสียง และความเสี่ยงอันตราย (อัคคีภัย) เพ่ือก าหนดระยะกันชนในแต่ละพ้ืนที่ โดยสามารถ
จ าแนกกิจกรรมภายในสถานีขนส่งและกระจายสินค้าจังหวัดพิษณุโลก ได้แก่ พ้ืนที่กิจกรรมทางรถไฟ 
พ้ืนที่กิจกรรมทางถนน อาคารกระจายสินค้าและคลังสินค้า ลานกองเก็บตู้สินค้า อาคารบริการต่างๆ 
และจุดบริการจ าหน่ายน้ ามันเชื้อเพลิง โดยสามารถสรุปและจ าแนกพ้ืนที่กิจกรรมภายในสถานีขนส่ง
และกระจายสินค้าจังหวัดพิษณุโลกได้ดังที่แสดงในตาราง 27 และภาพ 21 

ตาราง 27 พื้นที่กิจกรรมและประเภทผลกระทบเชิงลบท่ีเกิดขึ้น 

ประเภทกิจกรรม ผลกระทบเชิงลบ 

มลพิษทาง
อากาศ 

มลพิษทางเสียง ความเสี่ยง
อันตราย 
(อัคคีภัย) 

1) พ้ืนที่กิจกรรมทางรางรถไฟ O O  

2) พ้ืนที่กิจกรรมทางถนน O O  

3) อาคารกระจายสินค้าและคลังสินค้า  O  
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ประเภทกิจกรรม ผลกระทบเชิงลบ 
มลพิษทาง

อากาศ 
มลพิษทางเสียง ความเสี่ยง

อันตราย 
(อัคคีภัย) 

4) ลานกองเก็บตู้สินค้า  O  
5) อาคารบริการต่างๆ O O  

6) จุดบริการจ าหน่ายน้ ามันเชื้อเพลิง   O 

 

 

ภาพ 21 กิจกรรมที่สร้างผลกระทบเชิงลบภายในสถานีขนส่งและกระจายสินค้าจังหวัดพิษณุโลก 

จากกิจกรรมภายในสถานีขนส่งและกระจายสินค้าจังหวัดพิษณุโลกและแนวทางเสนอแนะ
การก าหนดระยะกันชนตามกิจกรรมภายในสถานีขนส่งและกระจายสินค้า ในบางพ้ืนที่กิจกรรมไม่มี
มาตรฐานการก าหนดระยะกันชนแต่มีลักษณะการท างานของกิจกรรมที่ใกล้เคียงกันกับมาตรฐานการ
ก าหนดระยะกันชนของกิจกรรมอ่ืนๆ โดยสามารถเปรียบเทียบถึงลักษณะการท างานที่ใกล้เคียงกัน
เพ่ือก าหนดระยะกันชน กิจกรรมภายในสถานีขนส่งและกระจายสินค้าจังหวัดพิษณุโลกที่ไม่ปรากฏ

 1   พื้นที่กิจกรรมทางรางรถไฟ 
 2   ลานกองเก็บตู้สินค้า 
 3   กลุ่มอาคารกระจายสินค้าและ 
      คลังสินค้า 
 4  กลุ่มอาคารบริการต่างๆ 
 5  จุดบรกิารจ าหน่ายน้ ามัน 
     เช้ือเพลิง 



 86 

มาตรฐานการก าหนดระยะกันชน ได้แก่ พ้ืนที่กิจกรรมทางถนน อาคารกระจายสินค้าและคลังสินค้า 
และลานกองเก็บตู้สินค้า โดยสามารถเทียบเคียงกับมาตรฐานการก าหนดระยะกันชนของกิจกรรมที่
เกี่ยวข้องกับสถานีขนส่งและกระจายสินค้าได้ดังแสดงในตาราง 28 

อย่างไรก็ตามการศึกษาและวิเคราะห์ประเภทและระดับของผลกระทบเชิงลบจากสถานีขนส่ง
และกระจายสินค้าจะไม่ได้รวมในงานวิจัยฉบับนี้ เนื่องจากข้อจ ากัดด้านเวลาของงานวิจัย แต่จะสรุป
ภาพรวมไว้เพ่ือเป็นประโยชน์ส าหรับการศึกษาต่อยอดในอนาคต 

ตาราง 28 เปรียบเทียบกิจกรรมภายในสถานีขนส่งและกระจายสินค้าจังหวัดพิษณุโลกและ
กิจกรรมจากมาตรฐานการก าหนดระยะกันชน 

กิจกรรมภายในสถานีขนส่งและกระจายสินค้า มาตรฐานการก าหนดระยะกันชน 

พื้นที่กิจกรรม ลักษณะการท างาน พื้นที่กิจกรรม ค าอธิบาย 
อาคารกระจายสินค้า
และคลังสินค้า 

ท ากิจกรรมที่เก่ียวกับสินค้าที่ขน
ส่งผ่านทางรถบรรทุก โดยเป็นพื้นที่
กิจกรรมหลักที่รถบรรทุกจะมารวมตัว
เพ่ือขนส่งและเปลี่ยนถ่ายสินค้า 

สถานีขนส่ง
ยานพาหนะ 

สถานีรถ
โดยสาร 
รถบรรทุก และ
ยานพาหนะ
หนักอ่ืนๆ พ้ืนที่กิจกรรมทาง

ถนน 
พ้ืนที่สัญจรภายในโครงการ เป็น
เส้นทางหลักในการเดินทางของ
รถบรรทุก โดยเส้นทางเหล่านี้จะน า
ทางรถบรรทุกไปยังกลุ่มอาคาร
กระจายสินค้าและคลังสินค้า 

ลานกองเก็บตู้สินค้า พ้ืนที่ที่มีกิจกรรมเก่ียวกับการขนย้าย
สินค้าโดยเฉพาะสินค้าท่ีผ่านการ
บรรจุในตู้คอนเทนเนอร์หรือบรรจุ
ภัณฑ์ขนาดใหญ่ที่ขนส่งผ่านทั้งทาง
รถไฟและรถบรรทุก โดยใช้เครื่องจักร
ยนต์ต่างๆในกระบวนการท างาน 
อาทิ รถยกตู้คอนเทนเนอร์ เครนยกตู้
คอนเทนเนอร์ 

พ้ืนที่ทางรถไฟ ทางรางรถไฟ 

จากกรณีศึกษาสถานีขนส่งและกระจายสินค้าจังหวัดพิษณุโลกมี 2 กิจกรรมที่ต้องเทียบเคียง
กับมาตรฐานการก าหนดระยะกันชนของกิจกรรมที่เก่ียวข้องกับสถานีขนส่งและกระจายสินค้า ได้แก่  
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1) อาคารกระจายสินค้า คลังสินค้า และพ้ืนที่กิจกรรมทางถนนภายในสถานีขนส่งและ
กระจายสินค้ามีลักษณะการท างานที่เป็นจุดศูนย์รวมและแพร่กระจายรถบรรทุกในการขนส่งและ
เปลี่ยนสินค้า ซึ่งคล้ายกับกิจกรรมสถานียานพาหนะในมาตรฐานการก าหนดระยะกันชนที่มีลักษณะ
เป็นจุดศนูย์รวมและแพร่กระจายยานพาหนะหนัก  

2) ลานกองเก็บตู้สินค้าที่ลักษณะการท างานที่ใช้เครื่องจักรยนต์ต่างๆ ซึ่งสร้างผลกระทบเชิง
ลบในการส่งเสียงรบกวน โดยสามารถใช้มาตรฐานระยะกันชนของพ้ืนที่ทางรางรถไฟมาใช้ร่วมกับ
กิจกรรมลานกองเก็บตู้สินค้า เนื่องจากกิจกรรมทั้งสองอย่างมีลักษณะการสร้างผลกระทบอย่างเสียง
รบกวนที่คล้ายกัน แม้ลานกองเก็บตู้สินค้าจะสร้างเสียงรบกวนไม่มากเท่าพ้ืนที่รางรถไฟก็ตาม 

 5.2.2 ก าหนดระยะกันชนจ าแนกตามประเภทกิจกรรม 
จากกรณีศึกษาสถานีขนส่งและกระจายสินค้าจังหวัดพิษณุโลกสามารถจ าแนกและก าหนด

ระยะกันชนตามกิจกรรมภายในโครงการตามแนวทางที่เสนอแนะจากมาตรฐานการก าหนดระยะชน
ในตาราง 22 การก าหนดระยะกันชนส าหรับพื้นที่กิจกรรมแรกอย่างพื้นที่ทางรางรถไฟได้มีการก าหนด
ระยะกันชนขนาด 100 เมตรตามแสดงในภาพ 22 
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ภาพ 22 การก าหนดระยะกันชนของพื้นที่กิจกรรมทางรางรถไฟขนาด 100 เมตร 

ในส่วนพ้ืนที่กิจกรรมต่อมาเป็นพ้ืนที่กิจกรรมที่เป็นจุดศูนย์รวมหรือสถานีที่รถบรรทุกเข้ามา
จอดหรือใช้บริการภายในโครงการ ซึ่งเป็นบริเวณพ้ืนที่อาคารกระจายสินค้าและคลังสินค้ารวมไปถึง
พ้ืนที่ถนนที่เป็นเส้นทางหลักในการใช้งานภายในโครงการ โดยพ้ืนที่กิจกรรมลักษณะนี้มีการก าหนด
ระยะกันชนอยู่ที่ 200 เมตร (Environmental Protection Authority, 2005) อาคารกระจายสินค้า
และคลังสินค้าอยู่บริเวณพ้ืนที่ตรงกลางของโครงการสถานีขนส่งและกระจายสินค้า ท าให้ขนาดของ
พ้ืนที่กันชนครอบคลุมพ้ืนที่ภายในโครงการส่วนหนึ่งและปรากฎพ้ืนที่กันชนในรอบทุกทิศทางของ
โครงการ โดยสามารถก าหนดระยะกันชนของอาคารกระจายสินค้า คลังสินค้า และถนนเส้นหลักดัง
แสดงในภาพ 23 

     พื้นที่กิจกรรมทางรางรถไฟ 
      ขอบเขตระยะกันชน 
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ภาพ 23 การก าหนดระยะกันชนของอาคารกระจายสินค้า คลังสินค้า และถนนเส้นหลัก 
ขนาด 200 เมตร 

ในส่วนของพ้ืนที่ต่อมาเป็นสถานีบริการต่างๆ อาทิ พ้ืนที่ท าความสะอาดยานพาหนะ 
โครงสร้างพ้ืนฐานต่างๆ ศูนย์ซ่อมแซม โดยมีการก าหนดระยะกันชน 100 เมตรส าหรับสถานีบริการที่
เปิด 24 ชั่วโมง (Environmental Protection Authority, 2005) โดยพ้ืนที่ประเภทนี้อยู่ในบริเวณ
ทางทิศใต้ฝั่งตะวันตกของโครงการ ได้แก่ ลานซ่อมแซมและท าความสะอาดตู้คอนเทนเนอร์  โรงขยะ 
และศูนย์ซ่อมบ ารุง โดยสามารถก าหนดระยะกันชนของอาคารสถานีบริการต่างๆดังแสดงในภาพ 24 

     พื้นที่กิจกรรมอาคารกระจายสินค้า คลังสินค้า และถนนเส้นหลัก 
      ขอบเขตระยะกันชน 
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ภาพ 24 การก าหนดระยะกันชนของอาคารสถานีบริการต่างๆขนาด 100 เมตร 

ในอีกพ้ืนที่กิจกรรมอีกประเภทหนึ่งอย่างจุดบริการจ าหน่ายน้ ามันเชื้อเพลิงที่อยู่บริเวณทิศ
เหนือฝั่งตะวันตกของโครงการก็ได้มีการก าหนดระยะกันชนส าหรับพื้นที่กิจกรรมรูปแบบนี้ระหว่าง 55 
เมตรและ 85 เมตรตามขนาดของถังเก็บน้ ามันเชื้อเพลิง (Environmental Protection Authority, 
2005) โดยเลือกใช้การก าหนดระยะกันชน 85 เมตรตามขนาดของถังเก็บน้ ามันเชื้อเพลิงของสถานี
ขนส่งและกระจายสินค้าดังแสดงในภาพ 25 

     พื้นที่กิจกรรมอาคารสถานีบรกิารตา่งๆ 
      ขอบเขตระยะกันชน 
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ภาพ 25 การก าหนดระยะกันชนของจุดบริการจ าหน่ายน้ ามันเชื้อเพลิงขนาด 85 เมตร 

แม้ว่าในพ้ืนที่ในบางกิจกรรมจะไม่มีมาตรฐานการก าหนดพ้ืนที่กันชน ได้แก่ ลานกองเก็บตู้
สินค้า พ้ืนที่ลานกองเก็บตู้สินค้ามีการสร้างมลพิษทางเสียง แม้จะมีความเข้มข้นในการผลกระทบเชิง
ลบไม่เท่ากับพ้ืนที่ทางรางรถไฟ แต่ก็มีลักษณะการสร้างผลกระทบอย่างมลพิษทางเสียงที่คล้ายกัน 
โดยสามารถใช้ระยะกันชนของพ้ืนที่ทางรางรถไฟมาใช้ร่วมกับพ้ืนที่ ลานกองเก็บตู้สินค้าได้ โดย
สามารถก าหนดระยะกันชนของลานกองเก็บตู้สินค้าดังแสดงในภาพ 26 

     พื้นที่กิจกรรมจุดบริการจ าหน่ายน้ ามันเชื้อเพลิง 
      ขอบเขตระยะกันชน 
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ภาพ 26 การก าหนดระยะกันชนของลานกองเก็บตู้สินค้าขนาด 100 เมตร 

โดยเมื่อน าระยะกันชนต่างๆตามรูปแบบของกิจกรรมภายในโครงการสถานีขนส่งและ
กระจายสินค้ามาทับซ้อนกันกัน จะได้เส้นรอบรูปเป็นระยะกันชนที่ก าหนดตามพ้ืนที่กิจกรรมของ
ภายในสถานีขนส่งและกระจายสินค้าจังหวัดพิษณุโลกดังแสดงในภาพ 27 

     พื้นที่กิจกรรมลานกองเก็บตู้สินค้า 
      ขอบเขตระยะกันชน 
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ภาพ 27 การก าหนดระยะกันชนตามกิจกรรมภายในสถานีขนส่งและกระจายสินค้าจังหวัด
พิษณุโลก 

5.3 ข้อสรุปและข้อสังเกตจากการประยุกต์ใช้แนวทางเสนอแนะการก าหนดระยะกันชนส าหรับ
สถานีขนส่งและกระจายสินค้าจังหวัดพิษณุโลก 
 จากแนวทางเสนอแนะการก าหนดระยะกันชนส าหรับสถานีขนส่งและกระจายสินค้าท่ีจ าแนก
ออกเป็น 2 รูปแบบและน าไปประยุกต์ใช้กับกรณีศึกษาสถานีขนส่งและกระจายสินค้าจังหวัดพิษณุโลก 
แสดงให้ถึงระยะกันชน 2 รูปแบบ โดยสามารถน าระยะกันชนทั้ง 2 รูปแบบมาเปรียบเทียบกันดัง
แสดงในภาพ 28 
 

     ขอบเขตระยะกันชนของกจิกรรมตา่งๆภายในโครงการ 
      เส้นรอบรูปการทับซ้อนกันของระยะกันชนของกิจกรรมทั้งหมดภายในโครงการ 
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ภาพ 28 การเปรียบเทียบระยะกันชนจากการก าหนดทั้ง 2 รูปแบบ 

 การเปรียบเทียบระยะกันชนทั้ง 2 รูปแบบจะเห็นได้ว่าในภาพรวมนั้นระยะกันชนจากการ
ก าหนดตามกิจกรรมภายในโครงการมีระยะใกล้เคียงกับระยะกันชนขนาด 100 เมตรจากการก าหนด
ตามคุณสมบัติทางกายภาพของโครงการมากกว่าระยะกันชนต่ าสุดที่ก าหนดไว้ที่ 50 เมตร  

โดยการก าหนดระยะกันชนตามคุณสมบัติทางกายภาพของสถานีขนส่งและกระจายสินค้า
จังหวัดพิษณุโลกตามแนวทางเสนอแนะในตาราง 21 ถูกก าหนดให้อยู่ในระดับที่ 5 ที่มีช่วงระยะกันชน 
50 – 100 เมตร แต่เนื่องจากข้อมูลพ้ืนฐานด้านคุณสมบัติทางกายภาพของสถานีขนส่งและกระจาย
สินค้าไม่ครบถ้วน ซึ่งแสดงให้เห็นถึงนัยยะที่ว่าหากมีข้อมูลพ้ืนฐานของสถานีขนส่งและกระจายสินค้า
ที่ครบถ้วน การก าหนดระยะกันชนตามคุณสมบัติทางกายภาพของโครงการอาจสามารถก าหนดให้อยู่
ในระดับอ่ืนที่ไม่ใช่ระดับที่ 5 ที่มีช่วงระยะกันชน 50 – 100 เมตร รวมไปถึงอาจได้ผลลัพธ์ของระยะ
กันชนที่ไม่ใกล้เคียงกับระยะกันชนที่ก าหนดตามกิจกรรมภายในโครงการ 

     ระยะกันชนก าหนดตามคุณสมบัติทางกายภาพของสถานีขนส่งและ 
      กระจายสินค้า 50 เมตร และ 100 เมตร 
      ระยะกันชนก าหนดตามกจิกรรมภายในสถานีขนส่งและกระจายสินค้า 
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 ในส่วนของการก าหนดระยะกันชนตามกิจกรรมภายในโครงการตามแนวทางเสนอแนะใน
ตาราง 22 มีบางพ้ืนที่กิจกรรมที่ไม่ปรากฏถึงมาตรฐานการก าหนดระยะกันชน ส่งผลให้ต้อง
ท าการศึกษาและวิเคราะห์กิจกรรมภายในสถานีขนส่งและกระจายสินค้า เพ่ือเทียบเคียงกับกิจกรรม
อ่ืนๆที่มีมาตรฐานการก าหนดระยะกันชน ซึ่งเพ่ือให้สามารถก าหนดระยะกันชนตามกิจกรรมภายใน
โครงการได้ครอบคลุมและครบถ้วนมากยิ่งขึ้น โดยในกรณีศึกษาสถานีขนส่งและกระจายสินค้าจังหวัด
พิษณุโลกได้เทียบเคียงพ้ืนที่กิจกรรมอย่างอาคารกระจายสินค้า คลังสินค้า และถนนเส้นหลัก และ
ลานกองเก็บตู้สินค้ากับกิจกรรมอ่ืนที่มีมาตรฐานการก าหนดระยะกันชนโดยค านึงจากลักษณะ
กิจกรรมและรูปแบบของผลกระทบเชิงลบที่เกิดขึ้น เพ่ือให้ได้ระยะกันชนในการก าหนดส าหรับพ้ืนที่
กิจกรรมดังกล่าว 

การน าแนวทางเสนอแนะการก าหนดระยะกันชนกับสถานีขนส่งและกระจายสินค้าจังหวัด
พิษณุโลก ในการก าหนดระยะกันชนตามคุณสมบัติทางกายภาพของสถานีขนส่งและกระจายสินค้าที่มี
ระยะมากท่ีสุด 100 เมตรอาจจะมีความเหมาะสมมากกว่าระยะกันชนต่ าสุดอย่าง 50 เมตร เนื่องตาม
แนวทางเสนอแนะที่ให้พิจารณาถีงระยะกันชนที่มากที่สุดก่อนและวิเคราะห์ถึงข้อจ ากัดของพ้ืนที่
โดยรอบ ซึ่งในกรณีศึกษาไม่ข้อจ ากัดในด้านพ้ืนที่โดยรอบโครงการหรือระยะกันชนจากการก าหนด
จากกิจกรรมภายในสถานีขนส่งและกระจายสินค้าจะเหมาะสมกว่า  โดยในกรณีสถานีขนส่งและ
กระจายสินค้าจังหวัดพิษณุโลกการใช้ระยะกันชนจากการก าหนดตามกิจกรรมภายในน่าจะมีความ
เหมาะสมได้มากกว่าระยะกันชนที่ก าหนดตามคุณสมบัติทางกายภาพ เนื่องจากมีข้อมูลพ้ืนฐานของ
โครงการที่ใช้ในวิเคราะห์เพื่อก าหนดระยะกันชนครบถ้วนมากกว่า 

อย่างไรก็ตามในการก าหนดระยะกันชนกับกรณีศึกษาทั้ง 2 รูปแบบแสดงให้เห็นถึงภาพรวม
ของพื้นที่กันชนที่เกิดจากการก าหนดระยะกันชน โดยพ้ืนที่กันชนดังกล่าวอยู่ในบริเวณพ้ืนที่ชุมชนเดิม
ที่ค่อนข้างหนาแน่น ท าให้เกิดพ้ืนที่กันชนที่ถูกก าหนดบางบริเวณเป็นพ้ืนที่ชุมชนเดิมที่มีการใช้งานอยู่
แล้ว การน าพ้ืนที่กันชนไปประยุกต์ใช้งานในมิติของการก าหนดการใช้ประโยชน์ที่ดินหรือพ้ืนที่
กิจกรรมต่างๆ ควรค านึงถึงบริบทเดิมของพ้ืนที่ชุมชน นอกจากการก าหนดการใช้ประโยชน์ที่ดินของ
พ้ืนที่กันชนจะไม่รบกวนการท างานของสถานีขนส่งและกระจายสินค้าแล้ว ยังต้องไม่รบกวนหรือ
สามารถสนับสนุนวิถีชีวิตของพ้ืนที่ชุมชนเดิมโดยรอบ นอกจากนั้นการก าหนดการใช้ประโยชน์ที่ดิน
ของพ้ืนที่กันชนควรค านึงถึงปัจจัยผลกระทบเชิงลบจากสถานีขนส่งและกระจายสินค้า โดยในบาง
บริเวณของพ้ืนที่กันชนที่อยู่กับสถานีขนส่งและกระจายสินค้าหรือกิจกรรมภายในโครงการที่มีการ
สร้างผลกระทบเชิงลบที่มีความเข้มข้นมาก การใช้ประโยชน์ที่ดินบางประเภทอาจไม่เหมาะสมในการ
ก าหนดลงบนพ้ืนที่กันชนดังกล่าว 
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บทที่ 6 
 

ประยุกต์แนวทางเสนอแนะการจัดการเชิงพื้นที่ส าหรับพื้นที่กันชนเพ่ือสนับสนุนการอยู่
ดีมีสุขของชุมชน 

 
 จากแนวทางเสนอแนะการจัดการเชิงพ้ืนที่ส าหรับพ้ืนที่กันชนเพ่ือสนับสนุนการอยู่ดีมีสุขของ
ชุมชนจะเป็นก าหนดการใช้ประโยชน์ที่ดินที่สนับสนุนการอยู่ดีมีสุขของชุมชนลงบนพ้ืนที่กันชนที่อยู่
โดยรอบสถานีขนส่งและกระจายสินค้า ตามกระบวนการขั้นตอนที่เสนอแนะไว้ในบทที่ 4 โดยมุ่งเน้น
ไปที่พ้ืนที่ว่างโล่งที่ไม่มีอาคารสิ่งปลูกสร้างในบริเวณพ้ืนที่กันชนดังกล่าว การน าแนวทางเสนอแนะการ
จัดการเชิงพ้ืนที่ส าหรับพ้ืนที่กันชนเพ่ือสนับสนุนการอยู่ดีมีสุขของชุมชนไปประยุกต์ใช้กับกรณีศึกษา
จังหวัดพิษณุโลกสามารถแบ่งเป็นขั้นตอนหลักได้ดังต่อไปนี้ 
 6.1 การวิเคราะห์ลักษณะทางกายภาพของชุมชนโดยรอบที่จะเป็นผู้ใช้งานหลัก 
 6.2 การวิเคราะห์ลักษณะทางกายภาพของพ้ืนที่กันชน 
 6.3 การก าหนดพ้ืนที่กิจกรรมที่สนับสนุนการอยู่ดีมีสุขของชุมชน 
  6.3.1 การคัดสรรพื้นที่กิจกรรมที่สนับสนุนการอยู่ดีมีสุขของชุมชน 
  6.3.2 การก าหนดสัดส่วนพื้นที่กิจกรรมที่สนับสนุนการอยู่ดีมีสุขของชุมชน 

6.4 ข้อสรุปและข้อสังเกตจากการประยุกต์ใช้แนวทางเสนอแนะในการจัดการเชิงพ้ืนที่
ส าหรับพื้นที่กันชนเพื่อสนับสนุนการอยู่ดีมีสุขของชุมชน 
โดยในงานวิจัยฉบับนี้เลือกใช้พ้ืนที่กันชนที่วิเคราะห์และก าหนดจากกิจกรรมภายในโครงการ

ที่แสดงในภาพ 26 มาประยุกต์ใช้กับแนวทางเสนอแนะการจัดการเชิงพ้ืนที่ส าหรับพ้ืนที่กันชนเพ่ือ
สนับสนุนการอยู่ดีมีสุขของชุมชน เพ่ือแสดงให้เห็นถึงภาพรวมและข้อสังเกตต่างๆจากการประยุกต์ใช้
แนวทางเสนอแนะกับกรณีศึกษา จากแนวทางเสนอแนะการจัดการเชิงพ้ืนที่ส าหรับพ้ืนที่กันชนที่
มุ่งเน้นไปที่การก าหนดพ้ืนที่กิจกรรมของพ้ืนที่กันชนในลักษณะที่เป็นพ้ืนที่ว่างโล่งไม่มีอาคารสิ่งปลูก
สร้าง ซึ่งสามารถพิจารณาและจ าแนกพ้ืนที่กันชนออกจากการก าหนดระยะกันชนตามกิจกรรมภายใน
สถานีขนส่งและกระจายสินค้าจังหวัดพิษณุโลกที่เป็นพ้ืนที่ว่างโล่งที่ไม่อาคารสิ่งปลูกสร้างได้ตามภาพ 
29 
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ภาพ 29 พื้นที่โล่งที่ไม่มีสิ่งปลูกสร้างภายในแนวพื้นที่กันชนรอบสถานีขนส่งและกระจายสินค้า
จังหวัดพิษณุโลก 

 หลังจากจ าแนกพ้ืนที่ว่างโล่งที่ไม่มีอาคารสิ่งปลูกสร้างภายในขอบเขตพ้ืนที่กันชนโดยรอบ
สถานีขนส่งและกระจายสินค้า จะแสดงให้เห็นถึงพ้ืนที่กันชนที่แบ่งออกมาเป็น 7 พ้ืนที่ โดยน าพ้ืนที่
กันชนในแต่ละบริเวณไปวิเคราะห์ตามขั้นตอนของแนวทางเสนอแนะการจัดการเชิงพ้ืนที่ส าหรับพ้ืนที่
กันชนเพ่ือสนับสนุนการอยู่ดีมีสุขของชุมชนเพ่ือก าหนดพ้ืนที่กิจกรรมลงบนพ้ืนที่ดังกล่าว โดยสามารถ
วิเคราะห์พื้นที่กันชนในแต่ละบริเวณได้ดังต่อไปนี้ 

     พื้นที่ว่างโล่งที่ไม่มีสิ่งปลูกสร้าง 
      ระยะกันชนส าหรับสถานีขนส่งและกระจายสินค้า 



 98 

 

ภาพ 30 ก าหนดพื้นที่กันชนในแต่ละบริเวณรอบสถานีขนส่งและกระจายสินค้าจังหวัดพิษณุโลก 

6.1 การวิเคราะห์ลักษณะทางกายภาพของชุมชนโดยรอบท่ีจะเป็นผู้ใช้งานหลัก 
 จากแนวทางเสนอแนะการจัดการเชิงพ้ืนที่ส าหรับพ้ืนที่กันชนเพ่ือสนับสนุนการอยู่ดีมีสุขของ
ชุมชนที่เสนอให้พิจารณาผู้ใช้งานหลักของพ้ืนที่กันชนจากระยะทางไม่เกิน 300 เมตรจากขอบพ้ืนที่กัน
ชนและไม่มีอุปสรรคที่จะขัดขวางการเชื่อมต่อทางการเข้าถึงที่ส าคัญ โดยสามารถก าหนดระยะ 300 
เมตรรอบพ้ืนที่กันชนเป็นผู้ใช้งานหลักและวิเคราะห์พ้ืนที่ชุมชนโดยรอบถึงการใช้ประโยชน์ที่ดินใน
ปัจจุบัน โดยจ าแนกตามประเภทการใช้ประโยชน์ที่ดินตามผังเมือง และวิเคราะห์ถึงพ้ืนที่กิจกรรมที่
สนับสนุนการอยู่ดีมีสุขของชุมชนตามที่แสดงในตาราง 23 โดยการวิเคราะห์ดังกล่าวใช้กระบวนการ
แปลงจากภาพถ่ายทางอากาศ 
 จากการก าหนดระยะกันชนของกรณีศึกษาจังหวัดพิษณุโลกในบทที่ 5 แสดงให้เห็นถึงพ้ืนที่
กันชน โดยสามารถก าหนดพ้ืนที่ชุมชนโดยรอบ 300 เมตรจากขอบพ้ืนที่กันชนดังแสดงในภาพ 31 
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พ้ืนที่ชุมชนบางส่วนในทางทิศเหนือของสถานีขนส่งและกระจายสินค้าจะไม่ถูกนับเป็นผู้ใช้งานหลัก 
เนื่องจากพ้ืนที่ชุมชนดังกล่าวมีอุปสรรคในการเข้าถึงพ้ืนที่กันชนจากการมีถนนทางหลวงหมายเลข 
126 ตัดผ่าน ซึ่งถนนดังกล่าวมีจ านวนช่องทางจราจร 6 ช่อง นอกจากนั้นในการวิเคราะห์พ้ืนที่ชุมชน
ที่จะเป็นผู้ใช้งานหลักของพ้ืนที่กันชนจ าเป็นต้องแบ่งพ้ืนที่กันชนและพ้ืนที่ชุมชนออกเป็น 2 ส่วน 
เนื่องจากบริเวณพ้ืนที่กันชนทางตะวันตกของสถานีขนส่งและกระจายสินค้าจังหวัดพิษณุโลกมีทางราง
รถไฟตัดผ่าน ส่งผลให้มีอุปสรรคขัดขวางในการเข้าถึงของพ้ืนที่กันชนในแต่ละบริเวณ 

 

ภาพ 31 พื้นที่ชุมชนโดยรอบ 300 เมตรจากขอบระยะกันชน 

จากการแบ่งพ้ืนที่กันชนและพ้ืนที่ชุมชนออกเป็น 2 ส่วน สามารถจัดกลุ่มพ้ืนที่กันชนได้ดังนี้  
1) พ้ืนที่กันชนและพ้ืนที่ชุมชนหมายเลข 1 ได้แก่ พ้ืนที่กันชน G และพ้ืนที่ชุมชนโดยรอบ

บริเวณทางฝั่งตะวันตกของสถานีขนส่งและกระจายสินค้าจังหวัดพิษณุโลก โดยเป็นพ้ืนที่ที่ถัดออกมา
จากทางรางรถไฟในทิศตะวันตก 
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2) พ้ืนที่ชุมชนและพ้ืนที่กันชนหมายเลข 2 ได้แก่ พื้นที่กันชน A, B, C, D, E, และ F รวมไป
ถึงพ้ืนที่ชุมชนโดยรอบบริเวณทางทิศเหนือ ทิศตะวันออก และทิศใต้ของสถานีขนส่งและกระจาย
สินค้าจังหวัดพิษณุโลก 

 โดยสามารถวิเคราะห์การใช้ประโยชน์ที่ดินปัจจุบันของพื้นที่ชุมชนโดยรอบพ้ืนที่กันชนในแต่
ละบริเวณจ าแนกตามประเภทการใช้ประโยชน์ที่ดินตามผังเมืองดังแสดงในภาพ 32 

 

ภาพ 32 การใช้ประโยชน์ที่ดินปัจจุบันของพื้นที่ชุมชนโดยรอบพื้นที่กันชน 

จากการวิเคราะห์การใช้ประโยชน์ที่ดินปัจจุบันของพ้ืนที่ชุมชนโดยรอบพื้นที่กันชนทั้ง 2 แห่ง 
สามารถสรุปสัดส่วนการใช้ประโยชน์ที่ดินในแต่ละพ้ืนที่ดังแสดงในตาราง 29 
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ตาราง 29 สัดส่วนการใช้ประโยชน์ที่ดินปัจจุบันของพื้นที่ชุมชนโดยรอบพื้นที่กันชน 

การใช้ประโยชน์ที่ดิน สัดส่วน* (ร้อยละ) 

พื้นที่กันชนและพื้นที่ชุมชนหมายเลข 1 
พื้นที่กันชน (พื้นที่กันชน G) 5 

พื้นที่ชุมชนโดยรอบ 95 
     - พ้ืนที่เกษตรกรรม 45 

     - ที่พักอาศัย 35 

     - พ้ืนที่ไม่มีการใช้งาน 7.5 
     - พ้ืนที่อุตสาหกรรม 5 

     - พ้ืนที่พาณิชยกรรม 2.5 

พื้นที่กันชนและพื้นที่ชุมชนหมายเลข 2 
พื้นที่กันชน 15 

     - พ้ืนที่กันชน A 1 

     - พ้ืนที่กันชน B 0.75 
     - พ้ืนที่กันชน C 1 

     - พ้ืนที่กันชน D 8 
     - พ้ืนที่กันชน E 2.25 

     - พ้ืนที่กันชน F 2 

พื้นที่ชุมชนโดยรอบ 85 
     - พ้ืนที่เกษตรกรรม 50 

     - ที่พักอาศัย     15 

     - พ้ืนที่พาณิชยกรรม 5 
     - ศาสนสถาน 5 

     - พ้ืนที่ไม่มีการใช้งาน 4.5 

     - พ้ืนที่อุตสาหกรรม 3 
     - พ้ืนที่สาธารณะสีเขียว 1.5 

     - พ้ืนที่ราชการ 1 

*สัดส่วนการใช้ประโยชน์ที่ดินโดยประมาณจากการแปลงภาพถ่ายทางอากาศ 



 102 

ในส่วนของการวิเคราะห์พ้ืนที่กิจกรรมที่สนับสนุนการอยู่ดีมีสุขของชุมชน สามารถจ าแนก
พ้ืนที่กิจกรรมที่สนับสนุนการอยู่ดีมีสุขของชุมชนตามที่แสดงในตาราง 23 โดยระบุพ้ืนที่กิจกรรม
ดังกล่าวดังแสดงในภาพ 33 

 

ภาพ 33 พื้นที่กิจกรรมที่สนับสนุนการอยู่ดีมีสุขของชุมชนของชุมชนโดยรอบพื้นที่กันชน 

6.2 การวิเคราะห์ลักษณะทางกายภาพของพื้นที่กันชน 
 จากแนวทางเสนอแนะการจัดการเชิงพ้ืนที่ส าหรับพ้ืนที่กันชนเพ่ือสนับสนุนการอยู่ดีมีสุขของ
ชุมชนที่เสนอให้พิจารณาถึงลักษณะทางกายภาพของพ้ืนที่กันชน เพ่ือวิเคราะห์ถึงพ้ืนที่กิจกรรมที่
สนับสนุนการอยู่ดีมีสุขของชุมชนที่เหมาะสม โดยพิจารณาถึงข้อจ ากัดและเกณฑ์ความเหมาะสม 3 
ประการประกอบด้วย ความหนาแน่นของการตั้งถิ่นฐาน ขนาดและรูปร่างของพ้ืนที่ และการเข้าถึง
ตามข้อเสนอแนะที่สรุปในตาราง 24 โดยสามารถวิเคราะห์ลักษณะทางกายภาพของพ้ืนที่กันชนและ
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สรุปพ้ืนที่กิจกรรมที่สนับสนุนการอยู่ดีมีสุขของชุมชนที่เหมาะสมกับพ้ืนที่กันชนในแต่ละบริเวณตาม
การพิจารณาจากเกณฑ์ความเหมาะสม 3 ประการได้ดังต่อไปนี้ 

 

ภาพ 34 ความหนาแน่นของการตั้งถิ่นฐานของพ้ืนที่ชุมชนที่จะเป็นผู้ใช้งานหลักของพื้นที่กันชน 

พ้ืนที่กันชน A มีความหนาแน่นของการตั้งถิ่นฐานของพ้ืนที่ที่สิ่งปลูกสร้างไม่เกินร้อยละ 30 
ของพ้ืนที่ชุมชนทั้งหมดที่จะเป็นผู้ใช้งานหลักของพ้ืนที่กันชน โดยมีรูปร่างของพ้ืนที่กันชนที่เหมาะสม
กับการสร้างอาคาร นอกจากนั้นมีการเข้าถึงพ้ืนที่กันชนที่ง่าย โดยอยู่ติดกับถนนทางหลวงชนบทและ
ใกล้กับถนนทางหลวงหมายเลข 126 ซึ่งสามารถสรุปพ้ืนที่กิจกรรมที่สนับสนุนการอยู่ดีมีสุขของชุมชน
ที่เหมาะสมกับพ้ืนที่กันชน A ได้ดังแสดงในตาราง 30 
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ตาราง 30 ลักษณะทางกายภาพและพื้นที่กิจกรรมที่เหมาะสมส าหรับพื้นที่กันชน A 

พื้นที่กันชน A พื้นที่กิจกรรมท่ีสนับสนุนการอยู่ดีมีสุขของชุมชน 
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1) ความหนาแน่นของการตั้งถิ่นฐาน 
พ้ืนที่สิ่งปลูกสร้างไมเ่กินร้อย
ละ 30 ของพ้ืนที่ชุมชน 

O O O O     

2) รูปร่างของพ้ืนที่กันชน 

รูปร่างที่ดินเหมาะสมกับการ
สร้างอาคาร (ความกว้างไม่
ต่ ากว่า 12 เมตร) 

O O O O O O O O 

3) การเข้าถึง 

การเข้าถึงง่าย O O O O O O O O 

สรุป O O O O     

พ้ืนที่กันชน B มีความหนาแน่นของการตั้งถิ่นฐานของพ้ืนที่ที่สิ่งปลูกสร้างไม่เกินร้อยละ 30 
ของพ้ืนที่ชุมชนทั้งหมดที่จะเป็นผู้ใช้งานหลักของพ้ืนที่กันชน โดยมีรูปร่างของพ้ืนที่กันชนที่เหมาะสม
กับการสร้างอาคาร นอกจากนั้นมีการเข้าถึงพ้ืนที่กันชนที่ง่าย โดยอยู่ติดกับถนนทางหลวงชนบทและ
ใกล้กับถนนทางหลวงหมายเลข 126 ซึ่งสามารถสรุปพ้ืนที่กิจกรรมที่สนับสนุนการอยู่ดีมีสุขของชุมชน
ที่เหมาะสมกับพ้ืนที่กันชน B ได้ดังแสดงในตาราง 31 
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ตาราง 31 ลักษณะทางกายภาพและพื้นที่กิจกรรมที่เหมาะสมส าหรับพื้นที่กันชน B 

พื้นที่กันชน B พื้นที่กิจกรรมท่ีสนับสนุนการอยู่ดีมีสุขของชุมชน 
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1) ความหนาแน่นของการตั้งถิ่นฐาน 
พ้ืนที่สิ่งปลูกสร้างไมเ่กินร้อย
ละ 30 ของพ้ืนที่ชุมชน 

O O O O     

2) รูปร่างของพ้ืนที่กันชน 

รูปร่างที่ดินเหมาะสมกับการ
สร้างอาคาร (ความกว้างไม่
ต่ ากว่า 12 เมตร) 

O O O O O O O O 

3) การเข้าถึง 

การเข้าถึงง่าย O O O O O O O O 

สรุป O O O O     

พ้ืนที่กันชน C มีความหนาแน่นของการตั้งถิ่นฐานของพ้ืนที่ที่สิ่งปลูกสร้างไม่เกินร้อยละ 30 
ของพ้ืนที่ชุมชนทั้งหมดที่จะเป็นผู้ใช้งานหลักของพ้ืนที่กันชน โดยมีรูปร่างของพ้ืนที่กันชนที่เหมาะสม
กับการสร้างอาคาร นอกจากนั้นมีการเข้าถึงพ้ืนที่กันชนที่ง่าย โดยอยู่ติดกับถนนทางหลวงชนบทและ
ใกล้กับถนนทางหลวงหมายเลข 126 ซึ่งสามารถสรุปพ้ืนที่กิจกรรมที่สนับสนุนการอยู่ดีมีสุขของชุมชน
ที่เหมาะสมกับพ้ืนที่กันชน C ได้ดังแสดงในตาราง 32 
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ตาราง 32 ลักษณะทางกายภาพและพื้นที่กิจกรรมที่เหมาะสมส าหรับพื้นที่กันชน C 

พื้นที่กันชน C พื้นที่กิจกรรมท่ีสนับสนุนการอยู่ดีมีสุขของชุมชน 

พื้น
ที่ด้

าน
กา

รข
นส

่งแ
ละ

เชื่
อม

ต่อ
 

พื้น
ที่ท

าง
สัง

คม
ขอ

งชุ
มช

น 

พื้น
ที่พั

กผ
่อน

แล
ะส

ร้า
งเส

ริม
สุข

ภา
พข

อง
ชุม

ชน
 

พื้น
ที่ส

าธ
าร

ณ
ะส

ีเขี
ยว

 

พื้น
ที่พ

าณ
ิชย

กร
รม

 

พื้น
ที่ส

่งเส
ริม

เศ
รษ

ฐก
ิจท้

อง
ถิ่น

 

พื้น
ที่เ

ผย
แพ

ร่ศิ
ลป

ะว
ัฒน

ธร
รม

ท้อ
งถ

ิ่น 

พื้น
ที่ส

่งเส
ริม

กา
รเร

ียน
รู้แ

ละ
คว

าม
คิด

สร
้าง

สร
รค

์ 

1) ความหนาแน่นของการตั้งถิ่นฐาน 
พ้ืนที่สิ่งปลูกสร้างไมเ่กินร้อย
ละ 30 ของพ้ืนที่ชุมชน 

O O O O     

2) รูปร่างของพ้ืนที่กันชน 

รูปร่างที่ดินเหมาะสมกับการ
สร้างอาคาร (ความกว้างไม่
ต่ ากว่า 12 เมตร) 

O O O O O O O O 

3) การเข้าถึง 

การเข้าถึงง่าย O O O O O O O O 

สรุป O O O O     

พ้ืนที่กันชน D มีความหนาแน่นของการตั้งถิ่นฐานของพ้ืนที่ที่สิ่งปลูกสร้างไม่เกินร้อยละ 30 
ของพ้ืนที่ชุมชนทั้งหมดที่จะเป็นผู้ใช้งานหลักของพ้ืนที่กันชน โดยมีรูปร่างของพ้ืนที่กันชนที่เหมาะสม
กับการสร้างอาคาร นอกจากนั้นมีการเข้าถึงพ้ืนที่กันชนที่ง่าย โดยอยู่ติดกับถนนทางหลวงชนบท ซึ่ง
สามารถสรุปพ้ืนที่กิจกรรมที่สนับสนุนการอยู่ดีมีสุขของชุมชนที่เหมาะสมกับพ้ืนที่กันชน D ได้ดังแสดง
ในตาราง 33 
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ตาราง 33 ลักษณะทางกายภาพและพื้นที่กิจกรรมที่เหมาะสมส าหรับพื้นที่กันชน D 

พื้นที่กันชน D พื้นที่กิจกรรมท่ีสนับสนุนการอยูด่ีมีสุขของชุมชน 
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1) ความหนาแน่นของการตั้งถิ่นฐาน 
พ้ืนที่สิ่งปลูกสร้างไมเ่กินร้อย
ละ 30 ของพ้ืนที่ชุมชน 

O O O O     

2) รูปร่างของพ้ืนที่กันชน 

รูปร่างที่ดินเหมาะสมกับการ
สร้างอาคาร (ความกว้างไม่
ต่ ากว่า 12 เมตร) 

O O O O O O O O 

3) การเข้าถึง 

การเข้าถึงง่าย O O O O O O O O 

สรุป O O O O     

พ้ืนที่กันชน E มีความหนาแน่นของการตั้งถิ่นฐานของพ้ืนที่ที่สิ่งปลูกสร้างไม่เกินร้อยละ 30 
ของพ้ืนที่ชุมชนทั้งหมดที่จะเป็นผู้ใช้งานหลักของพ้ืนที่กันชน โดยมีรูปร่างของพ้ืนที่กันชนที่เหมาะสม
กับการสร้างอาคาร นอกจากนั้นมีการเข้าถึงพ้ืนที่กันชนที่จ ากัด เนื่องจากพ้ืนที่กันชนมีลักษณะเกือบ
เป็นพ้ืนที่ปิดตาย ซึ่งสามารถสรุปพ้ืนที่กิจกรรมที่สนับสนุนการอยู่ดีมีสุขของชุมชนที่เหมาะสมกับพื้นที่
กันชน E ได้ดังแสดงในตาราง 34 
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ตาราง 34 ลักษณะทางกายภาพและพื้นที่กิจกรรมที่เหมาะสมส าหรับพื้นที่กันชน E 

พื้นที่กันชน E พื้นที่กิจกรรมท่ีสนับสนุนการอยู่ดีมีสุขของชุมชน 
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1) ความหนาแน่นของการตั้งถิ่นฐาน 
พ้ืนที่สิ่งปลูกสร้างไมเ่กินร้อย
ละ 30 ของพ้ืนที่ชุมชน 

O O O O     

2) รูปร่างของพ้ืนที่กันชน 

รูปร่างที่ดินเหมาะสมกับการ
สร้างอาคาร (ความกว้างไม่
ต่ ากว่า 12 เมตร) 

O O O O O O O O 

3) การเข้าถึง 

การเข้าถึงจ ากัด  O O O     

สรุป  O O O     

พ้ืนที่กันชน F มีความหนาแน่นของการตั้งถิ่นฐานของพ้ืนที่ที่สิ่งปลูกสร้างไม่เกินร้อยละ 30 
ของพ้ืนที่ชุมชนทั้งหมดที่จะเป็นผู้ใช้งานหลักของพ้ืนที่กันชน โดยมีรูปร่างของพ้ืนที่กันชนที่ ไม่
เหมาะสมกับการสร้างอาคาร เนื่องจากมีความกว้างของพ้ืนที่กันชนต่ ากว่า 12 เมตร นอกจากนั้นมี
การเข้าถึงพ้ืนที่กันชนที่ง่าย โดยอยู่ติดกับถนนทางหลวงชนบทและใกล้กับถนนทางหลวงหมายเลข 
126 ซึ่งสามารถสรุปพ้ืนที่กิจกรรมที่สนับสนุนการอยู่ดีมีสุขของชุมชนที่เหมาะสมกับพ้ืนที่กันชน F ได้
ดังแสดงในตาราง 35 
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ตาราง 35 ลักษณะทางกายภาพและพื้นที่กิจกรรมที่เหมาะสมส าหรับพื้นที่กันชน F 

พื้นที่กันชน F พื้นที่กิจกรรมท่ีสนับสนุนการอยู่ดีมีสุขของชุมชน 
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1) ความหนาแน่นของการตั้งถิ่นฐาน 

พ้ืนที่สิ่งปลูกสร้างไมเ่กินร้อย
ละ 30 ของพ้ืนที่ชุมชน 

O O O O     

2) รูปร่างของพ้ืนที่กันชน 
รูปร่างที่ดินไมเ่หมาะสมกับ
การสร้างอาคาร (ความกว้าง
ต่ ากว่า 12 เมตร) 

O  O O O    

3) การเข้าถึง 

การเข้าถึงง่าย O O O O O O O O 
สรุป O  O O     

พ้ืนที่กันชน G มีความหนาแน่นของการตั้งถิ่นฐานของพ้ืนที่ที่สิ่งปลูกสร้างไม่เกินร้อยละ 30 
ของพ้ืนที่ชุมชนทั้งหมดที่จะเป็นผู้ใช้งานหลักของพ้ืนที่กันชน โดยมีรูปร่างของพ้ืนที่กันชนที่เหมาะสม
กับการสร้างอาคาร นอกจากนั้นมีการเข้าถึงพ้ืนที่กันชนที่ง่าย โดยอยู่ติดกับถนนทางหลวงหมายเลข 
1064 ซึ่งสามารถสรุปพ้ืนที่กิจกรรมที่สนับสนุนการอยู่ดีมีสุขของชุมชนที่เหมาะสมกับพ้ืนที่กันชน G 
ได้ดังแสดงในตาราง 36 

 

 

 



 110 

 

ตาราง 36 ลักษณะทางกายภาพและพื้นที่กิจกรรมที่เหมาะสมส าหรับพื้นที่กันชน G 

พื้นที่กันชน G พื้นที่กิจกรรมท่ีสนับสนุนการอยู่ดีมีสุขของชุมชน 
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1) ความหนาแน่นของการตั้งถิ่นฐาน 

พ้ืนที่สิ่งปลูกสร้างไมเ่กินร้อย
ละ 30 ของพ้ืนที่ชุมชน 

O O O O     

2) รูปร่างของพ้ืนที่กันชน 
รูปร่างที่ดินเหมาะสมกับการ
สร้างอาคาร (ความกว้างไม่
ต่ ากว่า 12 เมตร) 

O O O O O O O O 

3) การเข้าถึง 

การเข้าถึงง่าย O O O O O O O O 
สรุป O O O O     

จากการวิเคราะห์ลักษณะทางกายภาพของพ้ืนที่กันชนและพิจารณาข้อจ ากัดและเกณฑ์ความ
เหมาะสมของพ้ืนที่กิจกรรมที่สนับสนุนการอยู่ดีมีสุขของชุมชนกับพ้ืนที่กันชนทั้ง 7 แห่งรอบสถานี
ขนส่งและกระจายสินค้าจังหวัดพิษณุโลก โดยสามารถสรุปพ้ืนที่กิจกรรมที่สนับสนุนการอยู่ดีมีสุขของ
ชุมชนของพ้ืนที่กันชนในแต่ละบริเวณดังแสดงในตาราง 36 
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ตาราง 37 พื้นที่กิจกรรมที่สนับสนุนการอยู่ดีมีสุขของชุมชนที่ เหมาะสมส าหรับพื้นที่กันชนรอบ
สถานีขนส่งและกระจายสินค้าจังหวัดพิษณุโลก 

พื้นที่กันชน  พื้นที่กิจกรรมท่ีสนับสนุนการอยู่ดีมีสุขของชุมชน 
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พ้ืนที่กันชน A  O O O O     

พ้ืนที่กันชน B  O O O O     

พ้ืนที่กันชน C  O O O O     

พ้ืนที่กันชน D  O O O O     

พ้ืนที่กันชน E   O O O     

พ้ืนที่กันชน F O  O O     

พ้ืนที่กันชน G  O O O O     

6.3 การก าหนดพื้นที่กิจกรรมที่สนับสนุนการอยู่ดีมีสุขของชุมชน 
 การก าหนดพ้ืนที่กิจกรรมที่สนับสนุนการอยู่ดีมีสุขของชุมชนลงบนพ้ืนที่กันชนตามแนวทาง
เสนอแนะการจัดการเชิงพ้ืนที่ส าหรับพ้ืนที่กันชนเพื่อสนับสนุนการอยู่ดีมีสุขของชุมชนสามารถก าหนด
ได้จากการเปรียบเทียบพ้ืนที่กิจกรรมที่สนับสนุนการอยู่ดีมีสุขของชุมชนที่ปรากฏในพ้ืนที่ชุมชนที่เป็น
ผู้ใช้งานหลักกับข้อเสนอแนะพ้ืนที่กิจกรรมที่สนับสนุนการอยู่ดีมีสุขของชุมชนที่แสดงในตาราง 21 
เพ่ือหาพ้ืนที่กิจกรรมที่สนับสนุนการอยู่ดีมีสุขของชุมชนที่ขาดหายในพ้ืนที่ชุมชนดังกล่าว  

โดยในกรณีศึกษาสถานีขนส่งและกระจายสินค้าจังหวัดพิษณุโลกแบ่งกลุ่มพ้ืนที่กันชนและ
พ้ืนที่ชุมชนโดยรอบออกเป็น 2 ส่วนตามที่แสดงในภาพ 33 ซึ่งสามารถเปรียบเทียบพ้ืนที่กิจกรรมที่
สนับสนุนการอยู่ดีมีสุขของชุมชนที่ปรากฏในพ้ืนที่ชุมชน กับข้อเสนอแนะพ้ืนที่กิจกรรมที่สนับสนุน
การอยู่ดีมีสุขของชุมชนและสรุปพ้ืนที่กิจกรรมที่สนับสนุนการอยู่ดีมีสุขที่ขาดหายของแต่ละพ้ืนที่
ชุมชนได้ดังแสดงในตาราง 38 
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ตาราง 38 พื้นที่กิจกรรมที่สนับสนุนการอยู่ดีมีสุขที่ขาดหายของพื้นที่ชุมชนที่เป็นผู้ใช้งานหลัก
ของพ้ืนที่กันชนโดยรอบสถานีขนส่งและกระจายสินค้าจังหวัดพิษณุโลก 

พื้นที่กันชนและพื้นที่ชุมชน  พื้นที่กิจกรรมท่ีสนับสนุนการอยู่ดีมีสุขของชุมชนที่ขาดหาย 
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พ้ืนที่กันชนและพ้ืนที่ชุมชน
หมายเลข 1 

O O O O  O O O 

พ้ืนที่กันชนและพ้ืนที่ชุมชน
หมายเลข 2 

O O O   O O O 

 จากการน าแนวทางเสนอแนะดังกล่าวไปประยุกต์กับกรณีศึกษาสถานีขนส่งและกระจาย
สินค้าจังหวัดพิษณุโลก จะเห็นได้ว่ามีพ้ืนที่กิจกรรมที่สนับสนุนการอยู่ดีมีสุขของชุมชนที่ขาดหายใน
ชุมชนหลากหลายประเภทดังแสดงในตาราง 38 อย่างไรก็ตามในกรณีที่มพ้ืีนที่กิจกรรมทีส่นับสนุนการ
อยู่ดีมีสุขของชุมชนที่ขาดหายหลากหลายประเภท หากแต่พ้ืนที่กันชนมีขนาดจ ากัดก็ไม่สามารถ
ก าหนดพ้ืนที่กิจกรรมเหล่านี้ได้หมด โดยแนวทางข้อเสนอแนะการก าหนดพ้ืนที่กิจกรรมเพ่ือสนับสนุน
การอยู่ดีมีสุขของชุมชนแบ่งออกเป็น 2 ส่วนหลัก ได้แก่ 

6.3.1 การคัดสรรพ้ืนที่กิจกรรมที่สนับสนุนการอยู่ดีมีสุขของชุมชน 
จากกรอบแนวทางเสนอแนะการคัดสรรพื้นที่กิจกรรมที่สนับสนุนการอยู่ดีมีสุขของชุมชนเพ่ือ

ก าหนดลงบนพื้นที่กันชน โดยพิจารณาจากการเปรียบเทียบพ้ืนที่กิจกรรมที่สนับสนุนการอยู่ดีมีสุขของ
ชุมชนที่ขาดหายในชุมชนที่จะเป็นผู้ใช้งานหลักของพ้ืนที่กันชนกับความเหมาะสมของพ้ืนที่กิจกรรมที่
สนับสนุนการอยู่ดีมีสุขของชุมชนกับพ้ืนที่กันชน โดยคัดสรรถึงพ้ืนที่กิจกรรมที่สนับสนุนการอยู่ดีมีสุข
ของชุมชนที่อยู่ทั้งใน 2 กลุ่มเป็นตัวเลือกหลักของพ้ืนที่กิจกรรมในการก าหนดลงบนพ้ืนที่กันชน
ดังกล่าว 

โดยกรณีศึกษาสถานีขนส่งและกระจายสินค้าจังหวัดพิษณุโลกสามารถเปรียบเทียบพ้ืนที่
กิจกรรมที่สนับสนุนการอยู่ดีมีสุขของชุมชนที่ขาดหายในชุมชนที่จะเป็นผู้ใช้งานหลักของพื้นที่กันชนที่
แสดงในตาราง 38 กับความเหมาะสมของพ้ืนที่กิจกรรมที่สนับสนุนการอยู่ดีมีสุขของชุมชนกับพื้นท่ีกัน



 113 

ชนที่แสดงในตาราง 37 เพ่ือคัดสรรพื้นที่กิจกรรมที่สนับสนุนการอยู่ดีมีสุขของุชมชนที่จะก าหนดลงบน
พ้ืนที่กันชน โดยสามารถสรุปได้ดังแสดงในตาราง 39 

ตาราง 39 พื้นที่กิจกรรมที่สนับสนุนการอยู่ดีมีสุขของชุมชนที่ถูกคัดสรรเพื่อก าหนดลงพ้ืนที่กันชน 

พื้นที่กันชนและพื้นที่ชุมชน พื้นที่กิจกรรมท่ีสนับสนุนการอยู่ดีมีสุขของชุมชนที่ถูกคัดสรร 

พ้ืนที่กันชนและพ้ืนที่ชุมชน
หมายเลข 1 (พ้ืนที่กันชน G) 

พ้ืนที่ด้านการขนส่งและเชื่อมต่อ 
พ้ืนที่ทางสังคมของชุมชน 

พ้ืนที่พักผ่อนและสร้างเสริมสุขภาพของชุมชน 
พ้ืนที่สาธารณะสีเขียว 

พ้ืนที่กันชนและพ้ืนที่ชุมชน
หมายเลข 2 (พ้ืนที่กันชน A, B, 
C, D, E, และ F) 

พ้ืนที่ด้านการขนส่งและเชื่อมต่อ 

พ้ืนที่ทางสังคมของชุมชน 

พ้ืนที่พักผ่อนและสร้างเสริมสุขภาพของชุมชน 

 จากการคัดสรรพ้ืนที่กิจกรรมที่สนับสนุนการอยู่ดีมีสุขของชุมชนเพื่อก าหนดลงบนพ้ืนที่กันชน
ของทั้งพ้ืนที่กันชนและพ้ืนที่ชุมชนหมายเลข 1 และ 2 ที่มีหลากหลายประเภท โดยแนวทางเสนอแนะ
ที่ให้ความส าคัญและสนับสนุนความหลากหลายของกิจกรรมในพ้ืนที่ชุมชน จึงควรให้มีการก าหนดที่
ผสมผสานพ้ืนที่กิจกรรมเหล่านี้ทั้งหมดลงบนพ้ืนที่กันชน โดยค านึงถึงสัดส่วนของพ้ืนที่กิจกรรมที่
เหมาะสมในแต่ละพ้ืนที่ชุมชน 

 6.3.2 การก าหนดสัดส่วนพ้ืนที่กิจกรรมที่สนับสนุนการอยู่ดีมีสุขของชุมชน 
 หลังจากได้ประเภทพ้ืนที่กิจกรรมที่จะก าหนดลงบนพื้นที่กันชนแล้ว น าพ้ืนที่กิจกรรมดังกล่าว
มาเปรียบเทียบกับสัดส่วนการใช้ประโยชน์ที่ดินในปัจจุบันผนวกกับสัดส่วนที่กิจกรรมตามแนวความ
การพัฒนาเมืองเชิงการขนส่งในตาราง 25 เพ่ือหาสัดส่วนพ้ืนที่กิจกรรมที่สนับสนุนการอยู่ดีมีสุขของ
ชุมชนที่เหมาะสมในการก าหนดลงพ้ืนที่กันชนตามแนวทางเสนอแนะ 

โดยแนวทางเสนอแนะมีการก าหนดสัดส่วนพ้ืนที่กิจกรรมตามแนวความการพัฒนาเมืองเชิง
การขนส่งใน 2 ระดับ ได้แก่ ระดับผังเมืองและระดับชุมชน โดยเมื่อเปรียบเทียบคุณสมบัติด้านที่ตั้ง
ของกรณีศึกษาสถานีขนส่งและกระจายสินค้าจังหวัดพิษณุโลกกับคุณสมบัติด้านที่ตั้งของระดับการ
พัฒนาเมืองเชิงการขนส่งในตาราง 17 ได้ผลลัพธ์คือกรณีศึกษาเหมาะสมกับการก าหนดสัดส่วนพ้ืนที่
กิจกรรมตามแนวความการพัฒนาเมืองเชิงการขนส่งระดับชุมชน เนื่องจากกรณีศึกษาเป็นพ้ืนที่
ศูนย์กลางเศรษฐกิจ โดยตั้งอยู่ในบริเวณนอกเขตตัวเมืองพิษณุโลก (ติดกับถนนเลี่ยงเมือง) 
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 โดยสามารถคิดสัดส่วนการการใช้ประโยชน์ที่ดินปัจจุบันของพ้ืนที่ชุมชนโดยรอบพ้ืนที่กันชน 
300 เมตร (ตาราง 29) ผนวกกับพ้ืนที่กิจกรรมที่สนับสนุนการอยู่ดีมีสุขของชุมชนที่จะก าหนดลงบน
พ้ืนที่กันชน (ตาราง 39) ตามแนวทางการพัฒนาเมืองเชิงการขนส่งระดับชุมชน (ตาราง 25) ซึ่ง
สามารถสรุปสัดส่วนพื้นที่กิจกรรมตามแนวทางเสนอแนะได้ดังต่อไปนี้ 
 พ้ืนที่กันชนและพ้ืนที่ชุมชนหมายเลข 1 มีสัดส่วนของพ้ืนที่ชุมชนร้อยะละ 95 ของพ้ืนที่
ทั้งหมดและพ้ืนที่กันชนร้อยละ 5 ของพ้ืนที่ทั้งหมด โดยพ้ืนที่กิจกรรมที่สนับสนุนการอยู่ดีมีสุขของ
ชุมชนที่จะก าหนดลงบนพ้ืนที่กันชน ได้แก่ พ้ืนที่ทางสังคมของชุมชน พ้ืนที่พักผ่อนและสร้างเสริม
สุขภาพของชุมชน พ้ืนที่สาธารณะสีเขียวที่อยู่ในกลุ่มของพ้ืนที่สาธารณะตามแนวความคิดพัฒนาเมือง
เชิงการขนส่งโดยมีสัดส่วนไม่ต่ ากว่าร้อยละ 10 ของพ้ืนที่ทั้งหมด และพ้ืนที่ด้านการขนส่งและเชื่อมต่อ
อยู่ในกลุ่มของพ้ืนที่ใจกลางตามแนวความคิดพัฒนาเมืองเชิงการขนส่งโดยมีสัดส่วนร้อยละ 10 - 15 
ของพ้ืนที่ทั้งหมด เมื่อเปรียบเทียบกับการใช้ประโยชน์ที่ดินในปัจจุบันของพ้ืนที่ชุมชนแสดงให้เห็นถึง
การไม่ปรากฏพ้ืนที่สาธารณะในพ้ืนที่ชุมชน ซึ่งไม่ถึงสัดส่วนขั้นต่ าพ้ืนที่กิจกรรมตามแนวความคิดการ
พัฒนาเมืองเชิงการขนส่งระดับชุมชน รวมไปถึงพ้ืนที่ใจกลางที่มีสัดส่วนการใช้ประโยชน์ที่ดินเพียงร้อย
ละ 2.5 ของพ้ืนที่ทั้งหมด ซึ่งไม่ถึงสัดส่วนขั้นต่ าพ้ืนที่กิจกรรมตามแนวความคิดการพัฒนาเมืองเชิงการ
ขนส่งระดับชุมชนด้วยเช่นกัน 

 แต่อย่างไรก็ตามเนื่องจากพ้ืนที่กันชนมีสัดส่วนพ้ืนที่เพียงร้อยละ 5 ของพ้ืนที่ทั้งหมด เมื่อ
ก าหนดกลุ่มพ้ืนที่กิจกรรมใดพ้ืนที่หนึ่งลงบนพ้ืนที่กันชนทั้งหมดก็ไม่ถึงสัดส่วนพ้ืนที่กิจกรรมขั้นต่ าตาม
แนวความคิดการพัฒนาเมืองเชิงการขนส่งระดับชุมชน โดยตามแนวทางเสนอแนะได้ให้ความส าคัญ
กับพ้ืนที่สาธารณะเป็นล าดับแรกซึ่งควรก าหนดพ้ืนที่กิจกรรมให้ไม่น้อยกว่าร้อยละ 10 ของพ้ืนที่
ทั้งหมด ดังนั้นกลุ่มพ้ืนที่กิจกรรมสาธารณะ ได้แก่ พ้ืนที่ทางสังคมของชุมชน พ้ืนที่พักผ่อนและสร้าง
เสริมสุขภาพของชุมชน และพ้ืนที่สาธารณะสีเขียวจึงเหมาะสมกับการก าหนดลงบนพ้ืนที่ กันชน
ทั้งหมด แม้ว่าการก าหนดพ้ืนที่กิจกรรมดังกล่าวจะมีสัดส่วนไม่ถึงสัดส่วนขั้นต่ าตามแนวความคิดการ
พัฒนาเมืองเชิงการขนส่งระดับชุมชนก็ตาม โดยในส่วนของพ้ืนที่ด้านการขนส่งและเชื่อมต่อจะถูกระบุ
ไว้เป็นตัวเลือกรองในการก าหนดพ้ืนที่กิจกรรมที่สนับสนุนการอยู่ดีมีสุขของชุมชนลงบนพ้ืนที่กันชน 
โดยสามารถสรุปสัดส่วนพ้ืนที่กิจกรรมตามแนวทางเสนอแนะของพ้ืนที่กันชนและพ้ืนที่ชุมชนหมายเลข 
1 ได้ดังแสดงในตาราง 40 
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ตาราง 40 สัดส่วนการใช้ประโยชน์ที่ดินและพื้นที่กิจกรรมที่สนับสนุนการอยู่ดีมีสุขของชุมชนของ
พื้นที่กันชนและพื้นที่ชุมชนหมายเลข 1 

พื้นที่กิจกรรมตาม
แนวความคิดการพัฒนา

เมืองเชิงการขนส่ง 

สัดส่วนพื้นที่
กิจกรรมตาม

แนวความคิดการ
พัฒนาเมืองเชิง
การขนส่งระดับ
ชุมชน (ร้อยละ) 

การใช้ประโยชน์ที่ดินของ
พื้นที่ชุมชนและพื้นที่

กิจกรรมที่สนับสนุนการอยู่
ดีมีสุขของชุมชน 

สัดส่วนการใช้
ประโยชน์ที่ดิน

ปัจจุบัน* 
(ร้อยละ) 

พื้นที่ชุมชนโดยรอบ 95 

พ้ืนที่สาธารณะ ไม่น้อยกว่า 10 - - 

พ้ืนทีใ่จกลาง 10 - 15 พ้ืนที่พาณิชยกรรม 2.5 
พ้ืนที่ท างาน 0 - 40 พ้ืนที่ที่อุตสาหกรรม 5 

ที่พักอาศัย 40 - 80 ที่พักอาศัย 35 

- - พ้ืนที่เกษตรกรรม 45 
พ้ืนที่ไม่มีการใช้งาน 7.5 

พื้นที่กันชน (พื้นที่กันชน G) 5 
พ้ืนที่สาธารณะ ไม่น้อยกว่า 10 พ้ืนที่ทางสังคมของชุมชน 5 

พ้ืนที่พักผ่อนและสร้างเสริม
สุขภาพของชุมชน 
พ้ืนที่สาธารณะสีเขียว 

พ้ืนทีใ่จกลาง 10 - 15 พ้ืนที่ด้านการขนส่งและ
เชื่อมต่อ 

 

*สัดส่วนการใช้ประโยชน์ที่ดินโดยประมาณคิดจากการแปลงผลจากภาพถ่ายทางอากาศ 

พ้ืนที่กันชนและพ้ืนที่ชุมชนหมายเลข 1 มีสัดส่วนของพ้ืนที่ชุมชนร้อยะละ 85 ของพ้ืนที่
ทั้งหมดและพ้ืนที่กันชนร้อยละ 15 ของพ้ืนที่ทั้งหมด โดยพ้ืนที่กิจกรรมที่สนับสนุนการอยู่ดีมีสุขของ
ชุมชนที่จะก าหนดลงบนพ้ืนที่กันชน ได้แก่ พ้ืนที่ทางสังคมของชุมชน พ้ืนที่พักผ่อนและสร้างเสริม
สุขภาพของชุมชน พ้ืนที่สาธารณะสีเขียวที่อยู่ในกลุ่มของพ้ืนที่สาธารณะตามแนวความคิดพัฒนาเมือง
เชิงการขนส่งโดยมีสัดส่วนไม่ต่ ากว่าร้อยละ 10 ของพ้ืนที่ทั้งหมด และพ้ืนที่ด้านการขนส่งและเชื่อมต่อ
อยู่ในกลุ่มของพ้ืนที่ใจกลางตามแนวความคิดพัฒนาเมืองเชิงการขนส่งโดยมีสัดส่วนร้อยละ 10 - 15 



 116 

ของพ้ืนที่ทั้งหมด เมื่อเปรียบเทียบกับการใช้ประโยชน์ที่ดินในปัจจุบันของพ้ืนที่ชุมชนแสดงให้เห็นถึง
พ้ืนที่สาธารณะมีสัดส่วนการใช้ประโยชน์ที่ดินเพียงร้อยละ 1.5 ของพ้ืนที่ทั้งหมด ซึ่งไม่ถึงสัดส่วนขั้น
ต่ าพ้ืนที่กิจกรรมตามแนวความคิดการพัฒนาเมืองเชิงการขนส่งระดับชุมชน รวมไปถึงพ้ืนที่ใจกลางที่มี
สัดส่วนการใช้ประโยชน์ที่ดินเพียงร้อยละ 5 ของพ้ืนที่ทั้งหมดซึ่งไม ่ถึงสัดส่วนขั้นต่ าพ้ืนที่กิจกรรมตาม
แนวความคิดการพัฒนาเมืองเชิงการขนส่งระดับชุมชนด้วยเช่นกัน 

 โดยพ้ืนที่กันชนมีสัดส่วนพ้ืนที่ร้อยละ 15 ของพ้ืนที่ทั้งหมด ซึ่งสามารถก าหนดพ้ืนที่กิจกรรม
สาธารณะ ได้แก่ พ้ืนที่ทางสังคมของชุมชน พ้ืนที่พักผ่อนและสร้างเสริมสุขภาพของชุมชน และพ้ืนที่
สาธารณะสีเขียว สัดส่วนร้อยละ 8.5 ของพ้ืนที่ทั้งหมด เพ่ือให้ถึงสัดส่วนร้อยละ 10 ของพ้ืนที่ทั้งหมด
ตามสัดส่วนขั้นต่ าของพ้ืนที่สาธารณะตามแนวความคิดการพัฒนาเมืองเชิงการขนส่งระดับชุมชน และ
ก าหนดพ้ืนที่กิจกรรมใจกลาง ได้แก่ พ้ืนที่ด้านการขนส่งและเชื่อมต่อ สัดส่วนร้อยละ 6.5 ของพ้ืนที่
ทั้งหมด เพ่ือให้ได้สัดส่วนร้อยละ 10 - 15 ของพ้ืนที่ทั้งหมด โดยสามารถสรุปสัดส่วนพ้ืนที่กิจกรรม
ตามแนวทางเสนอแนะของพ้ืนที่กันชนและพ้ืนที่ชุมชนหมายเลข 2 ได้ดังแสดงในตาราง 41 

ตาราง 41 สัดส่วนการใช้ประโยชน์ที่ดินและพื้นที่กิจกรรมที่สนับสนุนการอยู่ดีมีสุขของชุมชนของ
พื้นที่กันชนและพื้นที่ชุมชนหมายเลข 2 

พื้นที่กิจกรรมตาม
แนวความคิดการพัฒนา

เมืองเชิงการขนส่ง 

สัดส่วนพื้นที่
กิจกรรมตาม

แนวความคิดการ
พัฒนาเมืองเชิง
การขนส่งระดับ
ชุมชน (ร้อยละ) 

การใช้ประโยชน์ที่ดินของ
พื้นที่ชุมชนและพื้นที่

กิจกรรมที่สนับสนุนการอยู่
ดีมีสุขของชุมชน 

สัดส่วนการใช้
ประโยชน์ที่ดิน

ปัจจุบัน* 
(ร้อยละ) 

พื้นที่ชุมชนโดยรอบ 85 

พ้ืนที่สาธารณะ ไม่น้อยกว่า 10 พ้ืนที่สาธารณะสีเขียว 1.5 
พ้ืนทีใ่จกลาง 10 - 15 พ้ืนที่พาณิชยกรรม 5 

พ้ืนที่ท างาน 0 - 40 พ้ืนที่ที่อุตสาหกรรม 3 

พ้ืนที่ราชการ 1 
ที่พักอาศัย 40 - 80 ที่พักอาศัย 15 

- - พ้ืนที่เกษตรกรรม 50 
ศาสนสถาน 5 

พ้ืนที่ไม่มีการใช้งาน 4.5 
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พื้นที่กิจกรรมตาม
แนวความคิดการพัฒนา

เมืองเชิงการขนส่ง 

สัดส่วนพื้นที่
กิจกรรมตาม

แนวความคิดการ
พัฒนาเมืองเชิง
การขนส่งระดับ
ชุมชน (ร้อยละ) 

การใช้ประโยชน์ที่ดินของ
พื้นที่ชุมชนและพื้นที่

กิจกรรมที่สนับสนุนการอยู่
ดีมีสุขของชุมชน 

สัดส่วนการใช้
ประโยชน์ที่ดิน

ปัจจุบัน* 
(ร้อยละ) 

พื้นที่กันชน (พ้ืนที่กันชน A, B, C, D, E, และ F) 15 

พ้ืนที่สาธารณะ ไม่น้อยกว่า 10 พ้ืนที่ทางสังคมของชุมชน 8.5 

พ้ืนที่พักผ่อนและสร้างเสริม
สุขภาพของชุมชน 

พ้ืนทีใ่จกลาง 10 - 15 พ้ืนที่ด้านการขนส่งและ
เชื่อมต่อ 

5 

- พ้ืนที่กันชนเหลือ 1.5 

*สัดส่วนการใช้ประโยชน์ที่ดินโดยประมาณคิดจากการแปลงผลจากภาพถ่ายทางอากาศ 

 โดยการก าหนดพ้ืนที่กิจกรรมดังกล่าวลงบนพ้ืนที่กันชนควรมีการผสมผสานพ้ืนที่กิจกรรม
ทั้งหมดในแต่ละบริเวณของพ้ืนที่กันชน แต่อย่างไรก็ตามควรค านึงถึงความเหมาะสมของพ้ืนที่กิจกรรม
กับพ้ืนที่กันชนดังแสดงในตาราง 37 ซึ่งจะเห็นได้ว่าพ้ืนที่กันชน E ไม่เหมาะสมกับพ้ืนที่กิจกรรมด้าน
การขนส่งและเชื่อมต่อ และพ้ืนที่กันชน F ไม่เหมาะสมกับพ้ืนที่กิจกรรมทางสังคมของชุมชน 

6.4 ข้อสรุปและข้อสังเกตจากการประยุกต์ใช้แนวทางเสนอแนะในการจัดการเชิงพื้นที่ส าหรับ
พื้นที่กันชนเพื่อสนับสนุนการอยู่ดีมีสุขของชุมชน 
 จากการน าแนวทางเสนอแนะการจัดการเชิงพ้ืนที่ส าหรับพ้ืนที่กันชนเพ่ือสนับสนุนการอยู่ดีมี
สุขของชุมชนไปประยุกต์ใช้กับกรณีศึกษาสถานีขนส่งและกระจายสินค้าจังหวัดพิษณุโลก แสดงให้เห็น
ถึงการก าหนดพ้ืนที่กิจกรรมและสัดส่วนที่เหมาะสมในแต่ละบริเวณของพื้นที่กันชน โดยส่วนใหญ่พ้ืนที่
กิจกรรมที่ผ่านการจัดสรรถึงตอนสุดท้ายจะเป็นพ้ืนที่กิจกรรมกลุ่มพ้ืนที่สาธารณะ เนื่องมาจากการตั้ง
ถิ่นฐานของชุมชนโดยรอบมีพ้ืนที่สิ่งปลูกสร้างไม่เกินร้อยละ 30 ของพ้ืนที่ทั้ง ท าให้พ้ืนที่กิจกรรมที่
เหมาะสมในการก าหนดลงบนพ้ืนที่กันชนเหลือเพียงกลุ่มพ้ืนที่สาธารณะและพ้ืนที่ด้านการขนส่งและ
เชื่อมต่อ รวมไปถึงการใช้ประโยชน์ที่ดินในปัจจุบันของชุมชนโดยรอบพ้ืนที่กันชนขาดพ้ืนที่กิจกรรม
ประเภทพื้นท่ีสาธารณะที่เพียงพอ 
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 การก าหนดพ้ืนที่กิจกรรมที่สนับสนุนการอยู่ดีมีสุขของชุมชนที่ผ่านการจัดสรรและประเมิน
เรื่องสัดส่วนการใช้ประโยชน์ที่ดินสามารถสรุปการจัดการเชิงพ้ืนที่ส าหรับพ้ืนที่กันชนเพ่ือสนับสนุน
การอยู่ดีมีสุขของชุมชนกับกรณีศึกษาสถานีขนส่งและกระจายสินค้าจังหวัดพิษณุโลกดังแสดงใน
ตาราง 42 

ตาราง 42 การจัดการเชิงพื้นที่ส าหรับพื้นที่กันชนเพื่อสนับสนุนการอยู่ดีมีสุขของชุมชนกับ
กรณีศึกษาสถานีขนส่งและกระจายสินค้าจังหวัดพิษณุโลก 

พื้นที่กันชน พื้นที่กิจกรรมท่ีสนับสนุนการอยู่ดีมีสุขของชุมชน 

พ้ืนที่กันชน A - พ้ืนที่ด้านการขนส่งและเชื่อมต่อ 
- พ้ืนทีท่างสังคมของชุมชน 
- พ้ืนทีพั่กผ่อนและสร้างเสริมสุขภาพของชุมชน 

พ้ืนที่กันชน B - พ้ืนที่ด้านการขนส่งและเชื่อมต่อ 
- พ้ืนทีท่างสังคมของชุมชน 
- พ้ืนทีพั่กผ่อนและสร้างเสริมสุขภาพของชุมชน 

พ้ืนที่กันชน C - พ้ืนที่ด้านการขนส่งและเชื่อมต่อ 
- พ้ืนทีท่างสังคมของชุมชน 
- พ้ืนทีพั่กผ่อนและสร้างเสริมสุขภาพของชุมชน 

พ้ืนที่กันชน D - พ้ืนที่ด้านการขนส่งและเชื่อมต่อ 
- พ้ืนทีท่างสังคมของชุมชน 
- พ้ืนทีพั่กผ่อนและสร้างเสริมสุขภาพของชุมชน 

พ้ืนที่กันชน E - พ้ืนทีท่างสังคมของชุมชน 
- พ้ืนทีพั่กผ่อนและสร้างเสริมสุขภาพของชุมชน 

พ้ืนที่กันชน F - พ้ืนที่ด้านการขนส่งและเชื่อมต่อ 
- พ้ืนทีท่างสังคมของชุมชน 

พ้ืนที่กันชน G - พ้ืนทีท่างสังคมของชุมชน 
- พ้ืนทีพั่กผ่อนและสร้างเสริมสุขภาพของชุมชน 
- พ้ืนทีส่าธารณะสีเขียว 
- พ้ืนที่ด้านการขนส่งและเชื่อมต่อ* 

*ตัวเลือกรองของพ้ืนที่กิจกรรมที่สนับสนุนการอยู่ดีมีสุขของชุมชน 
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 ในการก าหนดพ้ืนที่กิจกรรมที่สนับสนุนการอยู่ดีมีสุขของชุมชนอาจไม่สามารถก าหนดได้ตาม
สัดส่วนพ้ืนที่กิจกรรมตามแนวความคิดการพัฒนาเมืองเชิงการขนส่ง อย่างในกรณีของพ้ืนที่กันชนและ
พ้ืนที่ชุมชนหมายเลข 1 ที่ไม่สามารถก าหนดพ้ืนที่กิจกรรมกลุ่มพ้ืนที่สาธารณะและพ้ืนที่ด้านขนส่งและ
เชื่อมต่อลงบนพ้ืนที่กันชน G ให้สัดส่วนตามแนวทางเสนอแนะ เนื่องมาจากพ้ืนที่กันชน G ถูกแยก
ออกมาจากลุ่มพ้ืนที่กันชนอ่ืนๆ ซึ่งสาเหตุมาจากมีทางรางรถไฟตัดผ่านท าให้ต้องแยกในการพิจารณา
ถึงพ้ืนที่ชุมชนโดยรอบที่จะเป็นผู้ใช้งานหลัก เนื่องมาจากมีอุปสรรคขัดขวางในการเข้าถึงพ้ืนที่กันชน
บริเวณดังกล่าว โดยเมื่อก าหนดพ้ืนที่ชุมชนโดยรอบที่จะเป็นผู้ใช้งานหลักแล้วสัดส่วนของพ้ืนที่กันชน 
G มีเพียงร้อยละ 5 ของพ้ืนที่ทั้งหมดซึ่งไม่เพียงพอต่อการบรรจุพ้ืนที่กิจกรรมทั้งหมด 
 นอกจากนั้นพ้ืนที่กันชนโดยรอบสถานีขนส่งและกระจายสินค้าจังหวัดพิษณุโลกมีความ
เหมาะสมกับพ้ืนที่กิจกรรมที่สนับสนุนการอยู่ดีมีสุขของชุมชนที่คล้ายกัน โดยไม่ได้ปรากฏถึงพ้ืนที่กัน
ชนที่มีความเหมาะสมกับพื้นที่กิจกรรมที่เฉพาะเจาะจงหรือไม่เหมือนกับพ้ืนที่กันชนบริเวณอ่ืนๆ ส่งผล
ให้ไม่มีการก าหนดพ้ืนที่กิจกรรมที่เฉพาะเจาะลงบนพ้ืนที่กันชนใดพ้ืนที่กันชนหนึ่ง โดยมีเพียงพ้ืนที่กัน
ชน E และ F ที่มีบางพ้ืนที่กิจกรรมไม่เหมาะสมเหมือนกับพ้ืนที่กันชนอื่นๆ 
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บทที่ 7 
 

สรุปผลการศึกษา 
 

 จากการน าแนวทางเสนอแนะการจัดการเชิงพ้ืนที่ส าหรับพ้ืนที่กันชนระหว่างสถานีขนส่งและ
กระจายสินค้ากับชุมชนโดยรอบเพ่ือสนับสนุนการอยู่ดีมีสุขของชุมชนกับกรณีศึกษา สามารถแสดง
ข้อสรุปและข้อสังเกตออกมาเป็น 2 ส่วนหลักจากขั้นตอนหลักตามแนวทางเสนอแนะ ได้แก่ 
 7.1 แนวทางการก าหนดระยะกันชนส าหรับสถานีขนส่งและกระจายสินค้า 

7.1.1 การก าหนดระยะกันชนตามคุณสมบัติทางกายภาพของสถานีขนส่งและ
กระจายสินค้า 

  7.1.2 การก าหนดระยะกันชนตามกิจกรรมภายในสถานีขนส่งและกระจายสินค้า 
  7.1.3 ข้อแตกต่างและข้อสังเกตการประยุกต์ใช้การก าหนดระยะกันชน 2 รูปแบบ 
 7.2 แนวทางการจัดการเชิงพ้ืนที่ส าหรับพื้นที่กันขนเพ่ือสนับสนุนการอยู่ดีมีสุขของชุมชน 

7.2.1 ขั้นตอนและแนวทางการจัดการเชิงพ้ืนที่ส าหรับพ้ืนที่กันชนเพ่ือสนับสนุนการ
อยู่ดีมีสุขของชุมชน 
7.2.2 ข้อสังเกตจากการประยุกต์ใช้แนวทางการจัดการเชิงพ้ืนที่ส าหรับพ้ืนที่กันชน
เพ่ือสนับสนุนการอยู่ดีมีสุขของชุมชนกับกรณีศึกษา 
7.2.3 ข้อเสนอแนะเพ่ิมเติมในการพัฒนาและน าไปประยุกต์ใช้แนวทางการจัดการ
เชิงพ้ืนที่ส าหรับพื้นที่กันชนเพื่อสนับสนุนการอยู่ดีมีสุขของชุมชน 

7.1 แนวทางการก าหนดระยะกันชนส าหรับสถานีขนส่งและกระจายสินค้า 
จากการศึกษาและประยุกต์ใช้ระยะกันชนกับกรณีศึกษาโครงการสถานีขนส่งและกระจาย

สินค้าจังหวัดพิษณุโลกดังกล่าว สามารถสรุปการก าหนดระยะกันชนส าหรับสถานีขนส่งและกระจาย
สินค้าไดด้ังต่อไปนี้ 

7.1.1 การก าหนดระยะกันชนตามคุณสมบัติทางกายภาพของสถานีขนส่งและกระจายสินค้า 
 การก าหนดระยะกันชนตามคุณสมบัติทางกายภาพของสถานีขนส่งและกระจายสินค้า
สามารถสรุปขั้นตอนได้ดังภาพ 35 
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ภาพ 35 ขั้นตอนการก าหนดระยะกันชนตามคุณสมบัติกายภาพของสถานีขนส่งและกระจายสินค้า 

การก าหนดระยะกันชนตามคุณสมบัติทางกายภาพของสถานีขนส่งและกระจายสินค้ าเป็น
การใช้การเปรียบเทียบคุณสมบัติทางกายภาพที่ปรากฏของสถานีขนส่งและกระจายสินค้ากับ
มาตรฐานการก าหนดระยะกันชนพ้ืนที่อุตสาหกรรม โดยมาตรฐานการก าหนดระยะกันชนในแนวทาง
เสนอแนะมาจากการวิเคราะห์และดัดแปลงจากมาตรฐานการก าหนดระยะกันชนในหลากหลาย
ประเทศที่รวบรวมโดย Maas (1976) โดยมีคุณสมบัติทางกายภาพที่ปรากฏในมาตรฐานการก าหนด
ระยะกันชนมี 6 คุณสมบัติ ได้แก่ ขนาดของพ้ืนที่ แรงงานต่อพ้ืนที่ ที่ตั้ง และผลกระทบเชิงลบที่
เกิดข้ึน ได้แก่ มลพิษทางอากาศ มลพิษทางเสียง และความเสี่ยงอันตรายด้านอัคคีภัย 

มาตรฐานการก าหนดระยะกันชนในแต่ละประเทศที่ปรากฏส่วนใหญ่จะก าหนดระยะกันชน
ตามรูปแบบและประเภทอุตสาหกรรมเป็นหลัก โดยมาตรฐานการก าหนดระยะกันชนส าหรับสถานี
ขนส่งและกระจายสินค้าควรมีการพัฒนาและก าหนดตามรูปแบบและประเภทของสถานีขนส่งและ
กระจายสินค้าที่ชัดเจน เพ่ือให้สอดคล้องกับมาตรฐานการก าหนดระยะกันชนส าหรับพ้ื นที่
อุตสาหกรรมต่างๆท่ีมีความเป็นสากล 

จากการน าแนวทางเสนอแนะประยุกต์ใช้กับกรณีศึกษาสถานีขนส่งและกระจายสินค้าจังหวัด
พิษณุโลกแสดงให้เห็นถึงระยะกันชนช่วงชนาด 50 – 100 เมตรซึ่งมาจากระดับที่ 5 จากมาตรฐานการ
ก าหนดระยะกันของแนวทางเสนอแนะ แต่อย่างไรก็ตามจากการก าหนดระยะกันชนตามคุณสมบัติ
ทางกายภาพของสถานีขนส่งและกระจายสินค้าจังหวัดพิษณุโลกอาจไม่แม่นย าและคาดเคลื่อนได้ 
เนื่องมาจากข้อมูลด้านแรงงานต่อพ้ืนที่และปริมาณของผลกระทบเชิงลบที่ไม่ปรากฏอย่างชัดเจนจาก
โครงการ โดยสามารถเปรียบเทียบคุณสมบัติทางกายภาพของกรณีศึกษากับแนวทางเสนอแนะได้
เพียง 2 คุณสมบัติ ได้แก่ ขนาดของพ้ืนที่และท่ีตั้งของโครงการ 

อย่างไรก็ตามระยะกันชนที่ปรากฏในมาตรฐานการก าหนดระยะกันชนตามคุณสมบัติทาง
กายภาพของสถานีขนส่งและกระจายสินค้าแต่ละระดับแสดงในรูปของช่วงระยะ การน าแนวทาง
เสนอแนะไปประยุกต์ใช้ในการก าหนดระยะกันชนได้ผลลัพธ์ในลักษณะช่วงระยะ ส่งผลให้ต้องเกิดการ
เลือกระยะกันชนในช่วงระยะดังกล่าว โดยแนวทางเสนอแนะให้พิจารณาถึงระยะกันชนที่มากที่สุด
ก่อน หากแต่มีข้อจ ากัดของพ้ืนที่ชุมชนโดยรอบในการก าหนดระยะกันชนจึงปรับระยะกันชนให้ต่ าลง 
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จากกรณีศึกษาที่มีช่วงระยะกันชน 50 – 100 เมตรซึ่งแสดงให้เห็นถึงการครอบคลุมพ้ืนที่ชุมชน
โดยรอบสถานีขนส่งและกระจายสินค้าที่เพ่ิมมากขึ้นจากระยะกันชนที่มีขนาดมากขึ้น รวมไปถึงมีการ
ตั้งถิ่นฐานของสิ่งปลูกสร้างในบริเวณพ้ืนที่กันชนที่มากข้ึนตามระยะกันชน โดยการก าหนดพ้ืนที่กันชน
บริเวณพ้ืนที่ที่มีการตั้งถิ่นฐานของชุมชนเดิมอาจจะส่งผลยากต่อการน าไปประยุกต์ใช้ในแนวทางการ
ก าหนดพ้ืนที่กิจกรรม แต่อย่างไรก็ตามไม่ปรากฏถึงข้อจ ากัดด้านพ้ืนที่ในการก าหนดระยะกัน 100 
เมตร 

7.1.2 การก าหนดระยะกันชนตามกิจกรรมภายในสถานีขนส่งและกระจายสินค้า 
การก าหนดระยะกันชนตามกิจกรรมภายในของสถานีขนส่งและกระจายสินค้าสามารถสรุป

ขั้นตอนได้ดังภาพ 36 

 

ภาพ 36 ขั้นตอนการก าหนดระยะกันชนตามกิจกรรมภายในสถานีขนส่งและกระจายสินค้า 

การก าหนดระยะกันชนตามกิจกรรมภายในสถานีขนส่งและกระจายสินค้าเกิดจากการ
รวบรวมมาตรฐานการก าหนดระยะกันชนส าหรับกิจกรรมต่างๆที่มีความเกี่ยวข้องกับสถานีขนส่งและ
กระจายสินค้า โดยการก าหนดระยะกันชนตามกิจกรรมภายในสถานีขนส่งและกระจายสินค้าเกิดจาก
การวิเคราะห์และประยุกต์ใช้มาตรฐานการก าหนดระยะกันชนที่ปรากฏ โดยในงานวิจัยฉบับนี้ได้
รวบรวมมาตรฐานการก าหนดระยะกันชนดังกล่าวและสรุปออกมาให้เหมาะสมกับกิจกรรมภายใน
สถานีขนส่งและกระจายสินค้า 

ในบางพ้ืนที่กิจกรรมภายในสถานีขนส่งและกระจายสินค้าอาจไม่ปรากฏมาตรฐานการ
ก าหนดระยะกันชน ส่งผลให้ไม่สามารถก าหนดระยะกันชนให้พ้ืนที่กิจกรรมดังกล่าวได้อย่างชัดเจน 
โดยสามารถวิเคราะห์พื้นที่กิจกรรมดังกล่าวและเปรียบเทียบกับมาตรฐานการก าหนดระยะกันชนของ
กิจกรรมอ่ืนที่มีความใกล้เคียงกัน เพ่ือก าหนดระยะกันชนส าหรับพ้ืนที่ดังกล่าว แต่ก็อาจส่งผลถึงความ
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แม่นย าในการก าหนดระยะกันชนที่เหมาะสมกับสถานีขนส่งและกระจายสินค้าได้ อย่างในกรณีสถานี
ขนส่งและกระจายสินค้าจังหวัดพิษณุโลกไม่ปรากฏมาตรฐานการก าหนดระยะกันชนของพ้ืนที่
กิจกรรม ได้แก่ 1 ) ลานกองเก็บและซ่อมแซมตู้สินค้าคอนเทนเนอร์ และ 2) อาคารกระจายสินค้า 
คลังสินค้า และพ้ืนที่สัญจรหลัก ส่งผลให้ต้องท าการวิเคราะห์ถึงพ้ืนกิจกรรมและเลือกใช้มาตรฐานการ
ก าหนดระยะกันชนอ่ืนที่ใกล้เคียงกัน โดยในแนวทางเสนอแนะเลือกใช้มาตรฐานการก าหนดระยะกัน
ชนของพ้ืนที่ทางรางรถไฟกับพ้ืนที่กิจกรรมลานกองเก็บและซ่อมแซมตู้สินค้าคอนเทนเนอร์ เพราะ
ผลกระทบเชิงลบด้านเสียงรบกวนที่คล้ายกัน และเลือกใช้มาตรฐานการก าหนดระยะกันชนของพ้ืนที่
สถานีขนส่งยานพาหนะกับพ้ืนที่กิจกรรมอาคารกระจายสินค้า คลังสินค้า และพ้ืนที่สัญจรหลักเพราะมี
ลักษณะกิจกรรมที่คล้ายกัน จากที่กล่าวมาในข้างต้นอาจเกิดปัญหาเมื่อน าแนวทางเสนอแนะไป
ประยุกต์ใช้กับกรณีอ่ืนๆแล้วเกิดกิจกรรมภายในโครงการไม่ปรากฏถึงมาตรฐานการก าหนดระยะกัน
ชนที่ใกล้เคียง แม้จะวิเคราะห์และพิจารณาถึงกระบวนการท างานและผลกระทบเชิงลบที่ปล่อยจาก
พ้ืนที่กิจกรรมเหล่านั้น 

การก าหนดระยะกันชนตามกิจกรรมภายในสถานีขนส่งและกระจายสินค้าจังหวัดพิษณุโลกมี
ระยะกันชนโดยประมาณ 100 เมตร โดยระยะกันชนส่วนใหญ่เกิดจากการก าหนดระยะกันชนของ
กิจกรรมอย่างอาคารกระจายสินค้า คลังสินค้า และพ้ืนที่สัญจรหลักภายในโครงการ ซึ่งมีการก าหนด
ระยะกันชนขนาด 200 เมตรตามมาตรฐานการก าหนดระยะกันชนของสถานีขนส่งยานพาหนะใน
แนวทางเสนอแนะ โดยการก าหนดระยะกันชนดังกล่าวมีขนาดมากที่สุดเมื่อเทียบกับพ้ืนที่กิจกรรม
อ่ืนๆ รวมไปถึงครอบคลุมระยะกันชนเกือบทั้งหมดที่ก าหนดตามกิจกรรมภายในสถานีขนส่งและ
กระจายสินค้า เนื่องมากพ้ืนที่กิจกรรมอย่างอาคารกระจายสินค้า คลังสินค้า และพ้ืนที่สัญจรหลัก
ภายในโครงการตั้งอยู่ตรงกลางของสถานีขนส่งและกระจายสินค้าจังหวัดพิษณุโลก ซึ่งแสดงให้เห็นถึง
ต าแหน่งของกิจกรรมภายในโครงการมีผลต่อรูปร่างและระยะของพื้นที่กันชน 

7.1.3 ข้อแตกต่างและข้อสังเกตการประยุกต์ใช้การก าหนดระยะกันชน 2 รูปแบบ 
1) จากการก าหนดระยะกันชนทั้ง 2 รูปแบบที่ประยุกต์ใช้กับกรณีศึกษาแสดงให้เห็นถึงระยะ

กันชนที่ใกล้เคียงกัน โดยมีระยะกันชนโดยประมาณ 100 เมตร ซึ่งแสดงให้เห็นถึงความสอดคล้องของ
ระยะกันชนที่ก าหนดจากท้ัง 2 รูปแบบ  

2) การน าระยะกันชนไปใช้ในงานจริงจ าเป็นต้องมีการเลือกระยะที่ชัดเจน จากกรณีศึกษา
ดังกล่าวที่ปรากฏระยะกันชนหลากหลายขนาด การเลือกระยะกันชนไปใช้จริงอาจต้องพิจารณาถึง
ปัจจัยด้านอื่นเพิ่มเติมเพ่ือให้สามารถเลือกระยะกันชนได้อย่างชัดเจนและเหมาะสม เช่น การพิจารณา
ถึงบริบทเดิมของพ้ืนที่ชุมชนโดยรอบหรือปริมาณของผลกระทบเชิงลบจากกิจกรรมของสถานีขนส่ง
และกระจายสินค้า 
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3) การก าหนดระยะกันชนส าหรับสถานีขนส่งและกระจายสินค้าควรพิจารณา 2 วิธีร่วมกัน
จะเป็นประโยชน์มากที่สุด เนื่องจากจะได้การวิเคราะห์ที่ละเอียดกว่าและสามารถเปรียบเทียบและ
เลือกใช้ระยะกันชนที่มีความเหมาะสมมากที่สุด 

4) จากข้อ 3) หากมีข้อจ ากัดด้านข้อมูลเกี่ยวกับสถานีขนส่งและกระจายสินค้า อาจเลือกใช้
การวิเคราะห์ระยะกันชนเพียงแนวทางเดียวที่สอดคล้องที่สามารถน าไปประยุกต์ใช้กับข้อมูลของ
สถานีขนส่งและกระจายสินค้าที่ปรากฏเหล่านั้น 

5) การก าหนดระยะกันชนอาจไม่แม่นย าจากข้อมูลของสถานีขนส่งและกระจายสินค้าที่ไม่
เพ่ียงพอต่อการวิเคราะห์และเปรียบเทียบกับมาตรฐานการก าหนดระยะกันชน 

6) ในกรณีที่กิจกรรมย่อยภายในสถานีขนส่งและกระจายสินค้ามีความแตกต่างของการสร้าง
ผลกระทบเชิงลบสู่พื้นที่ภายนอกสูงและชัดเจน รวมไปถึงพ้ืนที่กิจกรรมย่อยกระจุกตัวเฉพาะจุด เสนอ
ให้ใช้แนวทางในการก าหนดระยะพ้ืนที่กันชนตามกิจกรรมย่อยภายในโครงการ 

7) รูปร่างของพ้ืนที่สถานีขนส่งและกระจายสินค้ามีผลต่อการก าหนดระยะกันชน โดยเฉพาะ
แนวทางการก าหนดระยะกันชนตามกิจกรรมย่อยภายในโครงการ 

8) ปัจจัยด้านผลกระทบเชิงลบที่เกิดจากสถานีขนส่งและกระจายสินค้าเป็นปัจจัยหลักในการ
ก าหนดขนาดของระยะกันชน การก าหนดระยะกันชนที่ต้องการความละเอียดควรมีการน าปัจจัยด้าน
ผลกระทบเชิงลบจากสถานีขนส่งและกระจายสินค้ามาวิเคราะห์ร่วมด้วย 

7.2 แนวทางการจัดการเชิงพื้นที่ส าหรับพื้นที่กันชนเพื่อสนับสนุนการอยู่ดีมีสุขของชุมชน 
จากการศึกษาและประยุกต์ใช้แนวทางการจัดการเชิงพ้ืนที่ส าหรับพ้ืนที่กันชนเพ่ือสนับสนุน

การอยู่ดีมีสุขของชุมชนกับกรณีศึกษาโครงการสถานีขนส่งและกระจายสินค้าจังหวัดพิษณุโลกดังกล่าว 
สามารถสรุปแนวทางการจัดการเชิงพ้ืนที่ส าหรับพ้ืนที่กันชนเพ่ือสนับสนุนการอยู่ดีมีสุขของชุมชนได้
ดังต่อไปนี้ 

7.2.1 ขั้นตอนและแนวทางการจัดการเชิงพ้ืนที่ส าหรับพ้ืนที่กันชนเพ่ือสนับสนุนการอยู่ดีมีสุข
ของชุมชน 

งานวิจัยฉบับนี้มุ่งเน้นไปที่การจัดการเชิงพ้ืนที่ส าหรับพ้ืนที่กันชนระหว่างสถานีขนส่งและ
กระจายสินค้ากับพ้ืนที่ชุมชนโดยรอบเพ่ือสนับสนุนการอยู่ดีมีสุขของชุมชน โดยศึกษาจาก 2 
แนวความคิดหลัก ได้แก่ แนวความคิดการอยู่ดีมีสุขของชุมชนและการพัฒนาเมืองเชิงการขนส่งให้
ออกมาในรูปของแนวทางในการก าหนดพ้ืนที่กิจกรรม 

จากการศึกษาแนวความคิดดังกล่าวสามารถจ าแนกพ้ืนที่กิจกรรมที่สนับสนุนการอยู่ดีมีสุข
ของชุมชน ได้แก่ พ้ืนที่ด้านขนส่งและการเชื่อมต่อ พ้ืนที่ทางสังคมของชุมชน พ้ืนที่พักผ่อนและส่งเสริม
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สุขภาพของชุมชน พ้ืนที่สาธารณะสีเขียว พ้ืนที่พาณิชยกรรม พ้ืนที่ส่งเสริมเศรษฐกิจท้องถิ่น พ้ืนที่
เผยแพร่ศิลปะวัฒนธรรมท้องถิ่น และพ้ืนที่ส่งเสริมการเรียนรู้และความคิดสร้างสรรค์ รวมไปถึงพบ
ปัจจัยส าคัญในการสนับสนุนการอยู่ดีมีสุขของชุมชนที่น ามาเป็นพ้ืนฐานการพัฒนาแนวทางเสนอแนะ
ในการก าหนดพ้ืนที่กิจกรรมในพ้ืนที่กันชน 3 ปัจจัย ประกอบด้วย 1) ความหลากหลายของกิจกรรม 
2) การให้ความส าคัญกับพื้นที่สาธารณะ และ 3) การเข้าถึงที่พ้ืนที่ด้วยการเดินเท้า โดยได้ออกมาเป็น
แนวทางเสนอแนะท่ีมีข้ันตอนหลัก 3 ส่วน ได้แก่ 

1) การวิเคราะห์ลักษณะทางกายภาพของชุมชนโดยรอบที่จะเป็นผู้ใช้งานหลัก 
การวิเคราะห์พ้ืนที่ชุมชนที่จะเป็นผู้ใช้งานหลักของพ้ืนที่กันชนที่เสนอให้พิจารณาพ้ืนที่ชุมชน

จากระยะการเดินเท้าไม่เกิน 5 นาที (ประมาณ 300 เมตร) และการเข้าถึงพ้ืนที่ได้โดยไม่มีอุปสรรค
ทางกายภาพ ซึ่งสามารถก าหนดระยะ 300 เมตรจากขอบเขตพ้ืนที่กันชนเป็นพ้ืนที่ชุมชนที่ จะเป็น
ผู้ใช้งานหลักของพ้ืนที่กันชน โดยศึกษาและวิเคราะห์การใช้ประโยชน์ที่ดินในปัจจุบันของพ้ืนที่ชุมชน
จ าแนกประเภทตามการใช้ประโยชน์ที่ดินตามผังเมือง รวมไปถึงวิเคราะห์พ้ืนที่กิจกรรมที่สนับสนุน
การอยู่ดีมีสุขของชุมชนที่ปรากฏในพื้นที่ชุมชน 

 

ภาพ 37 ขั้นตอนการวิเคราะห์ลักษณะทางกายภาพของชุมชนโดยรอบที่จะเป็นผู้ใช้งานหลัก 

2) การวิเคราะห์ลักษณะทางกายภาพของพ้ืนที่กันชน 
การวิเคราะห์ลักษณะทางกายภาพของพ้ืนที่กันชนเพ่ือหาความเหมาะสมของพ้ืนที่กิจกรรมที่

สนับสนุนการอยู่ดีมีสุขของชุมชนที่จะก าหนดลงบนพ้ืนที่กันชนในแต่ละบริเวณ เพ่ือให้สามารถจัดสรร
พ้ืนที่กิจกรรมที่จะก าหนดลงบนพ้ืนที่กันชนให้ได้อย่างมีประสิทธิภาพมากที่สุด โดยการวิเคราะห์
ลักษณะทางกายภาพของพ้ืนที่กันชนดังกล่าว แนวทางเสนอแนะเสนอให้พิจารณาเกณฑ์ความ
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เหมาะสมทั้ง 3 ด้านของพ้ืนที่กันชน ได้แก่ เกณฑ์ความหนาแน่นของการตั้งถิ่นฐาน เกณฑ์รูปร่างของ
พ้ืนที่ และเกณฑ์การเข้าถึง 

 

ภาพ 38 ขั้นตอนการวิเคราะห์ลักษณะทางกายภาพของพื้นที่กันชน 

3) การก าหนดพื้นที่กิจกรรมที่สนับสนุนการอยู่ดีมีสุขของชุมชน 
การก าหนดพ้ืนที่กิจกรรมที่สนับสนุนการอยู่ดีมีสุขของชุมชนพิจารณาจากพ้ืนที่กิจกรรมที่

สนับสนุนการอยู่ดีมีสุขของชุมชนที่ขาดหายในพ้ืนที่ชุมชน โดยในกรณีที่มีพ้ืนที่กิจกรรมที่จะก าหนดลง
บนพ้ืนที่กันชนที่หลากหลายประเภท ให้ท าการคัดสรรพ้ืนที่กิจกรรมโดยการเปรียบเทียบกับความ
เหมาะสมของพ้ืนที่กิจกรรมของพ้ืนที่กันชนและท าการก าหนดสัดส่วนพ้ืนที่กิจกรรมดังกล่าวตาม
แนวทางเสนอแนะ เพ่ือช่วยในการจัดสรรพื้นที่กิจกรรมที่เหมาะสมกับพ้ืนที่กันชนและพ้ืนที่ชุมชนที่จะ
เป็นผู้ใช้งานหลัก 
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ภาพ 39 ขั้นตอนการก าหนดพ้ืนที่กิจกรรมที่สนับสนุนการอยู่ดีมีสุขของชุมชน 

 จากการน าแนวทางเสนอแนะไปประยุกต์ใช้กับกรณีศึกษาสถานีขนส่งและกระจายสินค้า
จังหวัดพิษณุโลก สามารถแบ่งกลุ่มพ้ืนที่กันชนกับพ้ืนที่ชุมชนออกเป็น 2 กลุ่ม เนื่องจากบริเวณพ้ืนที่
กันชนมีทางรางรถไฟตัดผ่าน โดยทางรางรถไฟถือเป็นอุปสรรคขัดขวางในการเข้าถึงพ้ืนที่กันชนจาก
การเดินเท้า ส่งผลให้พ้ืนที่กันชนแบ่งออกเป็น 2 ส่วน โดยในแต่ละส่วนมีพ้ืนที่ชุมชนที่จะเป็นผู้ใช้งาน
หลักแตกต่างกัน นอกจากนั้นจากการก าหนดชุมชนที่จะเป็นผู้ใช้งานหลักของพ้ืนที่กันชนจากระยะ 
300 เมตร ปรากฏถึงพ้ืนที่ชุมชนบางส่วนที่ไม่นับเป็นผู้ใช้งานหลักของพ้ืนที่กันชน เนื่องจากมีถนน
หลวงที่มีจ านวนทางจราจร 6 ช่องตัดผ่าน โดยพ้ืนที่ชุมชนดังกล่าวมีอุปสรรคขัดขวางในการเข้าถึง
พ้ืนที่กันชนจากการเดินเท้าด้วยเช่นกัน โดยการวิเคราะห์ลักษณะทางกายภาพของชุมชนโดยรอบที่จะ
เป็นผู้ใช้งานหลักแสดงให้เห็นถึงการใช้ประโยชน์ที่ดินในปัจจุบันของพ้ืนที่ชุมชนส่วนใหญ่เป็นพ้ืนที่
เกษตรกรรมและที่พักย่านอาศัย รวมไปถึงพ้ืนที่กิจกรรมที่สนับสนุนการอยู่ดีมีสุขของชุมชนที่ปรากฏ
ในชุมชนมีเพียงพ้ืนที่พาณิชยกรรมและพ้ืนที่สาธารณะสีเขียว 
 จากนั้นวิเคราะห์ลักษณะทางกายภาพของพ้ืนที่กันชน โดยพิจารณาจากพ้ืนที่กันชนที่ไม่ มี
อาคารสิ่งปลูกสร้างโดยรอบสถานีขนส่งและกระจายสินค้าจังหวัดพิษณุโลกซึ่งแบ่งออกเป็น 7 พ้ืนที่  
โดยการวิเคราะห์ลักษณะทางกายภาพของพ้ืนที่กันชนกับความเหมาะสมกับพ้ืนที่กิจกรรมสถานีขนส่ง
และกระจายสินค้า ผลปรากฏว่าพ้ืนที่กันชนส่วนใหญ่เหมาะสมกับพ้ืนที่กิจกรรมกลุ่มพ้ืนที่สาธารณะ
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และพ้ืนที่ด้านการขนส่งและเชื่อมต่อ เนื่องมาจากการตั้งถิ่นฐานของพ้ืนที่ชุมชนมีพ้ืนที่สิ่งปลูกสร้างไม่
เกินร้อยละ 30 ของพ้ืนที่ชุมชน ส่งผลให้พ้ืนที่กิจกรรมด้านพาณิชยกรรมและกิจกรรมที่เกี่ยวข้องกับ
การท างานถูกตัดออกจากความเหมาะสมที่จะก าหนดลงบนพ้ืนที่กันชน 
 โดยการก าหนดพ้ืนที่กิจกรรมที่สนับสนุนการอยู่ดีมีสุขของชุมชนบนพ้ืนที่กันชนของ
กรณีศึกษา เนื่องจากมีพ้ืนที่กิจกรรมที่สนับสนุนการอยู่ดีมีสุขของชุมชนที่ขาดหายหลากหลายประเภท 
ท าให้ต้องมาเปรียบเทียบกับความเหมาะสมพ้ืนที่กิจกรรมกับพ้ืนที่กันชน เพ่ือคัดสรรพ้ืนที่กิจกรรมที่
จะก าหนดลงบนพ้ืนที่กันชน โดยส่วนใหญ่เป็นกลุ่มพ้ืนที่สาธารณะและพ้ืนที่ด้านการขนส่งและ
เชื่อมต่อ จากนั้นน าพ้ืนที่กิจกรรมดังกล่าวมาก าหนดลงบนพ้ืนที่กันชนให้ได้สัดส่วนขั้นต่ าแต่ละพ้ืนที่
กิจกรรมตามแนวทางเสนอแนะ โดยในกลุ่มพ้ืนที่กันชนกับพ้ืนที่ชุมชนแรกไม่สามารถก าหนดพ้ืนที่
กิจกรรมได้สัดส่วนขั้นต่ าตามแนวทางเสนอแนะ เนื่องจากสัดส่วนพ้ืนที่กันชนมีเพียงร้อยละ 5 จาก
พ้ืนที่ทั้งหมด ท าให้สามารถก าหนดได้เพียงกลุ่มพ้ืนที่สาธารณะ โดยต้องตัดพ้ืนที่ด้านการขนส่งและ
เชื่อมต่อออกและระบุเป็นทางเลือกรอง เนื่องจากแนวทางเสนอแนะได้ให้ความส าคัญกับพ้ืนที่
สาธารณะกว่าพ้ืนที่กิจกรรมประเภทอ่ืนๆ โดยในอีกกลุ่มพ้ืนที่กันชนกับพ้ืนที่ชุมชนสามารถก าหนด
พ้ืนที่กิจกรรมได้สัดส่วนขั้นต่ าตามแนวทางเสนอแนะ อีกทั้งยังเหลือพ้ืนที่กันชนจากการก าหนดพ้ืนที่
กิจกรรมขั้นต่ า โดยพ้ืนที่กันชนดังกล่าวสามารถน าไปก าหนดพ้ืนที่กิจกรรมที่สนับสนุนการอยู่ดีมีสุข
ของชุมชนเพิ่มเติมได้ 

7.2.2 ข้อสังเกตจากการประยุกต์ใช้แนวทางการจัดการเชิงพ้ืนที่ส าหรับพ้ืนที่กันชนเพ่ือ
สนับสนุนการอยู่ดีมีสุขของชุมชนกับกรณีศึกษา 

1) พ้ืนที่กันชนที่ไม่มีผู้ใช้งานหลัก เนื่องจากไม่มีพ้ืนที่ชุมชนที่สามารถเข้าถึงพ้ืนที่กันชนได้ใน
ระยะเดินเท้า อาจส่งผลให้ไม่สามารถก าหนดพ้ืนที่กิจกรรมที่สนับสนุนการอยู่ดีมีสุขของชุมชนได้อย่าง
ชัดเจน  

2) แม้จะมีขั้นตอนกระบวนการในการพิจารณาความเหมาะสมของพ้ืนที่กิจกรรมที่สนับสนุน
การอยู่ดีมีสุขของชุมชนแล้ว ในบางพ้ืนที่อาจพิจารณาพบว่ามีพ้ืนที่กิจกรรมหลากหลายรูปแบบที่
เหมาะสมมากเกินที่จะบรรจุลงบนพื้นที่กันชนได้ เนื่องจากพ้ืนที่กันชนมีขนาดไม่เพียงพอ ส่งผลให้ต้อง
เลือกแค่บางพ้ืนที่กิจกรรมลงบนพื้นที่กันชน 

3) พื้นที่กิจกรรมที่สนับสนุนการอยู่ดีมีสุขของชุมชนที่เหมาะสมกับการก าหนดลงบนพ้ืนที่กัน
ชนส่วนใหญ่เป็นกลุ่มพ้ืนที่สาธารณะและพ้ืนที่ด้านการขนส่งและการเชื่อมต่อ เนื่องจากกลุ่มพ้ืนที่
สาธารณะและพ้ืนที่ด้านการขนส่งและการเชื่อมต่อมีความเหมาะสมกับลักษณะทางกายภาพของพื้นที่
กันชนเกือบทุกรูปแบบ 
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4) ในบางกรณีอาจไม่สามารถคัดสรรพื้นที่กิจกรรมที่ก าหนดลงบนพ้ืนที่กันชนได้อย่างชัดเจน 
เนื่องจากความเหมาะสมของพ้ืนที่กิจกรรมกับพ้ืนที่กันชนไม่สอดคล้องกับพ้ืนที่กิจกรรมที่สนับสนุน
การอยู่ดีมีสุขของชุมชนที่ขาดหายในพ้ืนที่ชุมชน 

5) ในบางกรณีอาจไม่สามารถก าหนดพ้ืนที่กิจกรรมได้ตามสัดส่วนขั้นต่ าตามแนวทาง
เสนอแนะ ส่งผลให้เลือกตัดบางพ้ืนที่กิจกรรมที่จะไม่ได้ก าหนดลงบนพ้ืนที่กันชนหรือมีการก าหนด
สัดส่วนของพ้ืนที่กิจกรรมที่ต่ ากว่าสัดส่วนขั้นต่ าตามแนวทางเสนอแนะ 

7.2.3 ข้อเสนอแนะเพ่ิมเติมในการพัฒนาและน าไปประยุกต์ใช้แนวทางการจัดการเชิงพ้ืนที่
ส าหรับพื้นที่กันชนเพื่อสนับสนุนการอยู่ดีมีสุขของชุมชน 

1) กระบวนการพิจารณาผู้ใช้งานหลักของพ้ืนที่กันชนควรมีรูปแบบที่หลากหลายมากขึ้นหรือ
มีการค านึงถึงผู้ใช้งานจากด้านอ่ืนๆนอกจากพ้ืนที่ชุมชนโดยรอบ เช่น การวิเคราะห์ผู้ใช้งานของพ้ืนที่
กันชนจากคนภายนอกหรือผู้ใช้งานขาจร เป็นต้น 

2) กระบวนการพิจารณาการก าหนดพ้ืนที่กิจกรรมควรมีขั้นตอนที่ช่วยในการระบุได้ดีขึ้นกว่า
การใช้ลักษณะทางกายภาพของพ้ืนที่ตามที่แนวทางในกรณีศึกษานี้น าเสนอเท่านั้น เช่น การใช้
กระบวนการมีส่วนร่วมของชุมชน เป็นต้น  

3) พ้ืนที่กิจกรรมที่สนับสนุนการอยู่ดีมีสุขของชุมชนควรมีการศึกษาเพ่ิมเติมและมีเกณฑ์ที่
สามารถวัดระดับการสนับสนุนการอยู่ดีมีสุขของชุมชนที่ชัดเจน หรือมีเกณฑ์ที่สนับสนุนการอยู่ดีมีสุข
อย่างเป็นรูปธรรม 

4) แนวทางเสนอแนะที่ได้จากการศึกษานี้ อาจน าไปประยุกต์ใช้กับพ้ืนที่อ่ืนๆได้ในขั้นต้น แต่
ควรมีการศึกษาในมิติด้านอ่ืนๆเพ่ิมเติม โดยเฉพาะในมิติของการบรรเทาผลกระทบเชิงลบต่อพ้ืนที่
ชุมชนที่แตกต่างไปตามประเภทและระดับของผลกระทบ เพ่ือให้แนวทางดังกล่าวช่วยสนับสนุน
คุณภาพชีวิตของคนในชุมชนได้อย่างมีประสิทธิภาพมากข้ึน 

5) การน าแนวทางเสนอแนะไปประยุกต์จริงในการก าหนดพ้ืนที่กิจกรรมของพื้นที่กันชน อาจ
มีข้อจ ากัดทางกฏหมายที่ต้องพิจารณาเพ่ิมเติม รวมไปถึงความเจ้าของพ้ืนที่บริเวณดังกล่าว 

 



บรรณานุกรม 
 

บรรณานุกรม 

 
 

Atkinson, S., Bagnall, A.-M., Corcoran, R., South, J., Curtis, S., Di Martino, S., & Pilkington, 
G. (2017). What is Community Wellbeing? Conceptual Review. 

Beacon Environmental. (2012). Ecological Buffer Guideline Review. Guiding Solutions in 
the Natural Environment. Retrieved from https://cvc.ca/ 

Calthorpe, P. (1992). Transit-Oriented Development Design Guidelines. Retrieved from 
https://www.sandiego.gov/ 

Cessnock City Council. (2010). Part C: General Guidelines 

Chapter 4: Land Use Conflict and Buffer Zones. Cessnock Development Control (2010). 
Retrieved from https://www.cessnock.nsw.gov.au/ 

CIVITAS. (2015). Making urban freight logistics more sustainable. CIVITAS Policy Note: 
Smart choices for cities. Retrieved from https://civitas.eu/ 

Davison, K., & Lawson, C. (2006). Do attributes in the physical environment influence 
children’s physical activity? A review of literature. The international journal of 
behavioral nutrition and physical activity, 3, 19. doi:10.1186/1479-5868-3-19 

Department of Environment Malaysia. (2012). Guidelines for the Siting and Zoning of 
Industrial and Residential areas. Retrieved from https://www.doe.gov.my/ 

Ebregt, A., & Greve, P. D. (2000). Buffer Zones and their Management. Wateringen: JB&A 
Grafische Communicatie. 

Environmental Protection Authority. (2005). Separation Distances between Industrial 
and Sensitive Land Uses. Guidance for the Assessment of Environmental 
Factors, 3. Retrieved from https://www.epa.wa.gov.au/ 

Environmental Protection Authority. (2018). U.S. Transportation Sector Greenhouse Gas 
Emissions 1990-2016. Fast Facts. Retrieved from https://www.epa.gov/ 

Fellin, P. (2000). The Community and the Social Worker (3rd ed.). USA: Brooks/Cole. 
Gota, S., Wang, B., & Li, S. (2017). Developing a Sustainable Urban Freight Plan - a review 

of good practices. Retrieved from https://www.smartfreightcentre.org/ 
Hartshorn, S., & Lamm, C. (2012). Frieght and Land Use Handbook. Retrieved from 

https://ops.fhwa.dot.gov/ 

 

https://cvc.ca/
https://www.sandiego.gov/
https://www.cessnock.nsw.gov.au/
https://civitas.eu/
https://www.doe.gov.my/
https://www.epa.wa.gov.au/
https://www.epa.gov/
https://www.smartfreightcentre.org/
https://ops.fhwa.dot.gov/


 131 

 

Herzog, B. O., Gota, S., & Ahuja, R. (2013). Sustainable Urban Freight in Asian Cites. 
Retrieved from https://www.giz.de/ 

Higgins, C., & Ferguson, M. (2013). An Exploration of the Freight Village Concept and its 
Applicability to Ontario. McMaster Institute for Transportation and Logistics.  

Kuse, H., Endo, A., & Iwao, E. (2010). Logistics facility, road network and district planning: 
Establishing comprehensive planning for city logistics. Procedia - Social and 
Behavioral Sciences, 2(3), 6251-6263. 
doi:https://doi.org/10.1016/j.sbspro.2010.04.035 

Lismore City Council. (2000). Chapter 11 Buffer Areas. Lismore Development Control Plan - 
Part A. Retrieved from https://www.lismore.nsw.gov.au/ 

Maas, F. M. (1976). Town and Country Planning. In M. J. Suess & S. R. Craxford (Eds.), 
Manual on Urban Air Quality Management: World Health Organization. Regional 
Office for Europe. 

Markovich, J., D'Angelo, M. S., & Dinh, T. (2018). Community Wellbeing: A Framework for 
the Design Professions. Ottawa: The Conference Board of Canada. 

National Academies of Sciences Engineering and Medicine. (2013). City Logistics 
Research: A Transatlantic Perspective. Paper presented at the Transportation 
Research Board Conference Proceedings 50, Washington DC. 

Ogden, K. W. (1992). Urban Goods Movement: A Guide to Policy and Planning. 
Burlington: Ashgate Publishing Company. 

Organisation for Economic Co-operation and Development. (1997). The Environmental 
Effects of Freight. Retrieved from http://www.oecd.org/ 

Palacin, R., Correia, J., Zdziech, M., Cassese, T., & Chitakova, T. (2014). Rail 
environmental impact: Energy consumption and noise pollution assessment of 
different transport modes connecting big Ben (London, UK) and Eiffel Tower 
(Paris, FR). Transport Problems, 9, 9-27.  

Pieniak-Lendzion, K., & Stefaniak, R. (2019). Selected Issues in Rail Transport Safety in 
Poland. Scientific Papers of the Silesian University of Technology: Organisation 
and Management Series, 134.  

Rushton, A., Croucher, P., & Baker, P. (2017). The Handbook of Logistics and Distribution 
Management (6th ed.). United Kingdom: Kogan Page. 

 

https://www.giz.de/
https://doi.org/10.1016/j.sbspro.2010.04.035
https://www.lismore.nsw.gov.au/
http://www.oecd.org/


 132 

 

Singh, G. (2018). Logistics Sprawl: Spatial Patterns and Characteristics of New 
Warehousing Establishments in The Greater Toronto and Hamilton Area. 
(Master of Applied Science). University of Toronto, Canada.  

The Major Industrial Accidents Council of Canada. (1995). Risk-based Land Use Planning 
Guidelines. Retrieved from https://www.cheminst.ca/ 

Transportation Research Board Institute of Medicine. (2005). Does the Built Environment 
Influence Physical Activity?: Examining the Evidence - Special Report 282. 
Washington DC: The National Academies Press. 

Waters, D. (2003). Logistics: An Introduction to Supply Chain Management. New York: 
Palgrave Macmillan. 

Western Australian Planning Commission. (1997). State Industrial Buffer Policy. 
Statement of Planning Policy, 4.1. Retrieved from https://www.dplh.wa.gov.au/ 

Wiseman, J., & Brasher, K. (2008). Community Wellbeing in an Unwell World: Trends, 
Challenges, and Possibilities. Journal of public health policy, 29, 353-366. 
doi:10.1057/jphp.2008.16 

Wiseman, J., Heine, W., Langworthy, A., Mclean, N., Pyke, J., Raysmith, H., & Salvaris, M. 
(2006). Measuring wellbeing, engaging communities: developing a community 
indicators framework for Victoria: the final report of the Victorian Community 
Indicators Project (VCIP). 

World Health Organization. (2012). WHOQOL User Manual. Retrieved from 
https://www.who.int/toolkits/whoqol 

วัชรเทพ คลังนุช. (2555). การก าหนดพื้นท่ีกันชนระหว่างเขตอุตสาหกรรมกับชุมชน กรณีศึกษาเขตอุตสาหกรรมมาบ

ตาพุด จังหวัดระยอง. (วิทยานิพนธ์ปริญญามหาบณัฑิต). จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย, กรุงเทพฯ.  
ส านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร. (2560). ศึกษาความเหมาะสมการบริหารจัดการและกระจายสินค้า 

จังหวัดพิษณุโลก (Logistics Hub). Retrieved from https://www.otp.go.th/ 

 
 

 

https://www.cheminst.ca/
https://www.dplh.wa.gov.au/
https://www.who.int/toolkits/whoqol
https://www.otp.go.th/


ประวัติผู้ว ิจัย 
 

ประวัติผู้วิจัย 

 
ชื่อ-นามสกุล นายจิรกฤษ จัดพล 
วัน เดือน ปี เกิด 17 มิถุนายน 2538 
ที่อยู่ปัจจุบัน 459/1150 หมู่ 7 ต.สมอแข อ.เมือง จ.พิษณุโลก 65000 
ประวัติการศึกษา ปริญญาตรี คณะสถาปัตยกรรมศาสตร์และการผังเมือง 

มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์   

 

 


	บทคัดย่อภาษาไทย
	บทคัดย่อภาษาอังกฤษ
	ประกาศคุณูปการ
	สารบัญ
	สารบัญตาราง
	สารบัญภาพ
	บทที่ 1  บทนำ
	1.1 ความเป็นมาของปัญหา
	1.2 จุดมุ่งหมายของการศึกษา
	1.3 คำถามในการวิจัย
	1.4 ขอบเขตการวิจัย
	1.4.1 ขอบเขตด้านพื้นที่
	1.4.2 ขอบเขตด้านเนื้อหา

	1.5 ข้อตกลงเบื้องต้น
	1.6 นิยามศัพท์เฉพาะ

	บทที่ 2  เอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง
	2.1 ผลกระทบเชิงลบจากสถานีขนส่งและกระจายสินค้า
	2.1.1 มลพิษทางอากาศ
	2.1.2 มลพิษทางเสียง
	2.1.3 ความปลอดภัย
	2.1.4 ตัวอย่างมาตรการและนโยบายการแก้ปัญหาเชิงพื้นที่

	2.2 แนวความคิดพื้นที่กันชนกับพื้นที่อุตสาหกรรม
	2.2.1 นิยามและวัตถุประสงค์ของพื้นที่กันชนในเชิงอุตสาหกรรม
	2.2.2 เกณฑ์การแบ่งประเภทและรูปแบบของพื้นที่กันชนในเชิงอุตสาหกรรม
	2.2.3 มาตรฐานการกำหนดพื้นที่กันชนจำแนกตามรูปแบบอุตสาหกรรม
	2.2.4 มาตรฐานกำหนดพื้นที่กันชนจำแนกตามกิจกรรมโลจิสติกส์

	2.3 แนวความคิดการอยู่ดีมีสุขของชุมชน
	2.3.1 นิยามและกรอบความคิดของแนวความคิดการอยู่ดีมีสุขของชุมชน
	2.3.2 กรอบการจัดการเชิงพื้นที่ภายใต้แนวความคิดการอยู่ดีมีสุขของชุมชน

	2.4 แนวความคิดการพัฒนาเมืองเชิงการขนส่ง
	2.5 สรุปและวิเคราะห์เอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง

	บทที่ 3  วิธีดำเนินงานวิจัย
	3.1 ศึกษาเอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง
	3.2 วิเคราะห์ทฤษฏีสู่แนวทางการจัดการเชิงพื้นที่สำหรับพื้นที่กันชนระหว่างสถานีขนส่งและกระจายสินค้ากับพื้นที่ชุมชนโดยรอบ เพื่อลดผลกระทบเชิงลบและสนับสนุนการอยู่ดีมีสุขของชุมชน
	3.3 การประยุกต์ใช้แนวทางเสนอแนะการกำหนดระยะกันชนกับกรณีศึกษา
	3.4 การประยุกต์ใช้แนวทางเสนอแนะการจัดการเชิงพื้นที่สำหรับพื้นที่กันชนเพื่อสนับสนุนการอยู่ดีมีสุขของชุมชนกับกรณีศึกษา
	3.5 การสรุปผลการศึกษา

	บทที่ 4  แนวทางเสนอแนะการจัดการเชิงพื้นที่สำหรับพื้นที่กันชนระหว่างสถานีขนส่งและกระจายสินค้ากับพื้นที่ชุมชนโดยรอบ เพื่อลดผลกระทบเชิงลบและสนับสนุนการอยู่ดีมีสุขของชุมชน
	4.1 การกำหนดระยะกันชนสำหรับสถานีขนส่งและกระจายสินค้า
	4.1.1 การกำหนดระยะกันชนตามคุณสมบัติทางกายภาพของสถานีขนส่งและกระจายสินค้า
	4.1.2 การกำหนดระยะกันชนตามกิจกรรมภายในสถานีขนส่งและกระจายสินค้า

	4.2 การจัดการเชิงพื้นที่สำหรับพื้นที่กันชนเพื่อสนับสนุนการอยู่ดีมีสุขของชุมชน
	4.2.1 การวิเคราะห์ลักษณะทางกายภาพของชุมชนโดยรอบที่จะเป็นผู้ใช้งานหลัก
	4.2.2 การวิเคราะห์ลักษณะทางกายภาพของพื้นที่กันชน
	4.2.3 การกำหนดพื้นที่กิจกรรมที่สนับสนุนการอยู่ดีมีสุขของชุมชน


	บทที่ 5  ประยุกต์แนวทางเสนอแนะการกำหนดระยะกันชนสำหรับสถานีขนส่งและกระจายสินค้ากับกรณีศึกษา
	5.1 การวิเคราะห์เพื่อกำหนดระยะกันชนตามคุณสมบัติทางกายภาพของสถานีขนส่งและกระจายสินค้า
	5.1.1 ศึกษาข้อมูลพื้นฐานของกรณีศึกษา
	5.1.2 กำหนดระยะกันชนตามคุณสมบัติทางกายภาพของโครงการ

	5.2 การวิเคราะห์เพื่อกำหนดระยะกันชนตามกิจกรรมภายในสถานีขนส่งและกระจายสินค้า
	5.2.1 วิเคราะห์และจำแนกพื้นที่กิจกรรมภายในสถานีขนส่งและกระจายสินค้า
	5.2.2 กำหนดระยะกันชนจำแนกตามประเภทกิจกรรม

	5.3 ข้อสรุปและข้อสังเกตจากการประยุกต์ใช้แนวทางเสนอแนะการกำหนดระยะกันชนสำหรับสถานีขนส่งและกระจายสินค้าจังหวัดพิษณุโลก

	บทที่ 6  ประยุกต์แนวทางเสนอแนะการจัดการเชิงพื้นที่สำหรับพื้นที่กันชนเพื่อสนับสนุนการอยู่ดีมีสุขของชุมชน
	6.1 การวิเคราะห์ลักษณะทางกายภาพของชุมชนโดยรอบที่จะเป็นผู้ใช้งานหลัก
	6.2 การวิเคราะห์ลักษณะทางกายภาพของพื้นที่กันชน
	6.3 การกำหนดพื้นที่กิจกรรมที่สนับสนุนการอยู่ดีมีสุขของชุมชน
	6.3.1 การคัดสรรพื้นที่กิจกรรมที่สนับสนุนการอยู่ดีมีสุขของชุมชน
	6.3.2 การกำหนดสัดส่วนพื้นที่กิจกรรมที่สนับสนุนการอยู่ดีมีสุขของชุมชน

	6.4 ข้อสรุปและข้อสังเกตจากการประยุกต์ใช้แนวทางเสนอแนะในการจัดการเชิงพื้นที่สำหรับพื้นที่กันชนเพื่อสนับสนุนการอยู่ดีมีสุขของชุมชน

	บทที่ 7  สรุปผลการศึกษา
	7.1 แนวทางการกำหนดระยะกันชนสำหรับสถานีขนส่งและกระจายสินค้า
	7.1.1 การกำหนดระยะกันชนตามคุณสมบัติทางกายภาพของสถานีขนส่งและกระจายสินค้า
	7.1.2 การกำหนดระยะกันชนตามกิจกรรมภายในสถานีขนส่งและกระจายสินค้า
	7.1.3 ข้อแตกต่างและข้อสังเกตการประยุกต์ใช้การกำหนดระยะกันชน 2 รูปแบบ

	7.2 แนวทางการจัดการเชิงพื้นที่สำหรับพื้นที่กันชนเพื่อสนับสนุนการอยู่ดีมีสุขของชุมชน
	7.2.1 ขั้นตอนและแนวทางการจัดการเชิงพื้นที่สำหรับพื้นที่กันชนเพื่อสนับสนุนการอยู่ดีมีสุขของชุมชน
	7.2.2 ข้อสังเกตจากการประยุกต์ใช้แนวทางการจัดการเชิงพื้นที่สำหรับพื้นที่กันชนเพื่อสนับสนุนการอยู่ดีมีสุขของชุมชนกับกรณีศึกษา
	7.2.3 ข้อเสนอแนะเพิ่มเติมในการพัฒนาและนำไปประยุกต์ใช้แนวทางการจัดการเชิงพื้นที่สำหรับพื้นที่กันชนเพื่อสนับสนุนการอยู่ดีมีสุขของชุมชน


	บรรณานุกรม
	ประวัติผู้วิจัย

