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บทคดัยอ่ 
  กิจวัตรเชิงท่ีว่างเป็นปรากฏการณ์หนึ่งของสังคมเมืองในการพิจารณาวิถีซ่ึงผู้คนครอบครองท่ีว่างสาธารณะ
ผ่านกิจกรรมและหน้าท่ีใช้สอย การครอบครองที่ว่างในกิจวัตรประจําวันได้ถูกอธิบายความหมายในศาสตร์ต่างแขนง อาทิ 
สังคมศาสตร์ สังคมวิทยาเมือง ภูมิศาสตร์วัฒนธรรม มานุษยวิทยา รวมถึงศาสตร์ทางสถาปัตยกรรม อย่างไรก็ดี  
การแสดงออกของท่ีว่างเชิงสังคมมีความซับซ้อนกว่ารูปทรงท่ีแสดงให้เห็นทางกายภาพ งานเขียนเชิงทฤษฎีจํานวนหนึ่ง 
ได้อธิบายแง่มุมความสัมพันธ์อันแตกต่างออกไประหว่างการครอบครองท่ีว่างในกิจวัตรประจําวันกับโครงสร้างความสัมพันธ์ 
ของระบบท่ีว่างในสังคมเมือง ตัวอย่างเช่น อองรี เลอแฟบร์ (1991) มิเชล เดอ เซท์ตูว์ (1984) มาร์ค อูจี (1995) เอ็ดเวิร์ด  
โซจา (1996) และเอียน บอร์เดน (2001)  ซ่ึงการให้ความสําคัญกับการผลิตสร้างท่ีว่างเชิงสังคมจากการเคลื่อนท่ีนั้นยังพบ 
ช่องว่างของการนํามาศึกษาเป็นหน่วยวิเคราะห์ 
 การศึกษาน้ีมุ่งค้นหาความสัมพันธ์ในเชิงความหมายของท่ีว่างเชิงสังคมกับการครอบครองท่ีว่างในชีวิตประจําวัน 
จากปรากฏการณ์ท่ีเกิดข้ึนจริงของท่ีว่างในเมือง ผ่านการศึกษากิจวัตรประจําวันในการเคลื่อนท่ีของคนงานรถเข็น-รถลาก  
ย่านปากคลองตลาด เพ่ือตอบคําถามหลักคือ การครอบครองท่ีว่างในกิจวัตรประจําวันจะมีคุณลักษณะท่ีช่วยอธิบาย
ความหมายและความสัมพันธ์ของท่ีว่างเชิงสังคมได้หรือไม่ อย่างไร  วิธีการศึกษาประกอบด้วยการสํารวจภาคสนามเพ่ือเก็บ
บันทึกคุณลักษณะของท่ีว่างจากการสังเกตการณ์ และการสัมภาษณ์แบบไม่มีโครงสร้าง แบบแผนในการเคล่ือนท่ีของคนงาน 
รถเข็น-รถลากซ่ึงบ่งชี้ลักษณะการครอบครองท่ีว่างใช้การเก็บบันทึกด้วยการสังเกตอย่างเป็นระบบ ร่วมกับการใช้ทฤษฎี  
Space Syntax เป็นเคร่ืองมือในการวิเคราะห์โครงข่ายความสัมพันธ์ของระบบท่ีว่าง 
 การศึกษาพบว่าการผสานทฤษฎีสัณฐานวิทยาของพ้ืนท่ีและทฤษฎีการปฏิบัติการเชิงพ้ืนท่ีมีส่วนช่วยในการอธิบาย
ความซับซ้อนทางคุณลักษณะและความหมายของท่ีว่างเชิงสังคมได้อย่างละเอียดครอบคลุมย่ิงข้ึน การวิเคราะห์โครงสร้าง
ความสัมพันธ์ของพ้ืนท่ีกับการสร้างและการใช้สอยท่ีว่างท่ีค้นพบผ่านการเคล่ือนท่ีของคนงานรถเข็น-รถลากมีความสอดคล้อง
กันโดยเฉพาะในเชิงรูปแบบและโครงสร้าง ท่ีว่างเชิงภาพตัวแทนปรากฏผ่านการประนีประนอมจากข้อจํากัดด้านเส้นทางใน
การเข้าถึงและข้อจํากัดด้านเวลาในการครอบครองท่ีว่างโดยชั่วคราว ท้ังนี้ พบความสัมพันธ์ท่ีชัดเจนระหว่างการคัดสรร
เส้นทางการเคล่ือนท่ีซ่ึงเหมาะสมท่ีสุดในลําดับแรกกับเส้นทางท่ีเหมาะสมท่ีสุดในลําดับรองลงไป (second-best route) จาก
ความสามารถในการทําความเข้าใจ (intelligibility) และสัมผัสเชิงท่ีว่าง (spatial sense) ของคนงานรถเข็น-รถลาก 
 
คําสําคัญ:  กิจวัตรเชิงท่ีว่าง | การเคล่ือนท่ี | การครอบครองท่ีว่าง | คนงานรถเข็น-รถลาก | ปากคลองตลาด 
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Abstract 
 Spatial practice is a kind of urban phenomenon that used to considering the way in which people 
occupied social spaces by representing their intention through activities and function.  Discourse of spatial 
occupation in social practice shown in various disciplines such as Social Science, Urban Sociology, Cultural 
Geography, Anthropology, Urban Culture, and Architecture.  However, the representation of social space 
sometimes is more complicate than physical form of appearance.  Theorists have outlined aspects of 
relationship between spatial behavior and spatial configuration in urban practice differently, such as 
Lefebvre (1991), de Certeau (1984), Augé (1995), Soja (1996), and Boden (2001). Movement as an influent 
type of spatial production seems to be abandonment in term of unit of analysis in social practice.     
 This study will address investigation of concepts or theories of social space and spatial occupation 
which used to explain spatial practices in urban phenomenon through movement of trolley workers.  
The study asks two questions:  There are any spatial characteristics in everyday practice which led us to 
the more precise understanding of the interrelationships of social spaces or not?  And, How? Pak Khlong 
Talat,  
a flower and fresh market in Bangkok, was chosen as the area scope for exploration of this question. 
Observation and unstructed interview were used for the study of spatial characteristics in everyday practice. 
Movement patterns of trolley workers were investigated by using People- following technique to reveal 
spatial movement and occupation through workers’  trajectory.  The Space Syntax theory was applied as 
the analytical tool. 
 The findings show that: An integrated theory of spatial morphology and spatial practice contribute 
to the precise understanding of complexity and duality in social space. The analysis of spatial configuration 
is consistent with spatial practice of trolley workers, especially in term of movement patterns and spatial 
structure.  Space of representation reveals significant characteristic of spatial compromise especially in 
limitation of accessible routes and availability of transient spaces; and, there is a distinct relationship 
between most appropriated route and second-best route in selection of trajectory that affected by spatial 
sense of trolley workers. 
Keyword:  Spatial Practice | Movement | Spatial Occupation | Trolley Worker | Pak Khlong Talat 
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1. บทนํา  
บทความนี้มีวัตถุประสงค์เพ่ือสืบค้นความสัมพันธ์ระหว่างแนวคิดและทฤษฎีท่ีว่างเชิงสังคม (social space) กับการ

ครอบครองท่ีว่าง (spatial occupation) ในการนําไปอธิบายปรากฏการณ์ท่ีเกิดข้ึนจริงของท่ีว่างในเมืองจากการสร้าง และ
การใช้สอยที่ว่างในชีวิตประจําวัน ผ่านการศึกษากิจวัตรการเคลื่อนท่ีของคนงานรถเข็น-รถลากย่านปากคลองตลาด โดยมี
คําถามหลักคือ การครอบครองท่ีว่างในกิจวัตรประจําวันจะมีคุณลักษณะท่ีช่วยอธิบายความหมายและความสัมพันธ์ของท่ีว่าง
เชิงสังคมได้หรือไม่ อย่างไร  

ท้ังนี้ มีข้อตกลงเบื้องต้นว่า “ท่ีว่างจากการเคล่ือนท่ี (spatial movement)” เป็นการสร้างท่ีว่างประเภทหนึ่งจาก
กิจวัตรของคนงานรถเข็น-รถลากท่ีแสดงผ่านการใช้งาน อาศัย และครอบครอง ดังนั้นจึงใช้ “การเคล่ือนท่ีของคนงานรถเข็น-
รถลาก (movement of trolley workers)” เป็นหน่วยวิเคราะห์ (unit of analysis) (การเคล่ือนท่ีของคนกลุ่มเล็กๆ นี้เป็น
ตัวอย่างท่ีดีในการศึกษาปรากฏการณ์ของท่ีว่างในเมือง) 

จากการสืบค้นเบื้องต้นนั้นพบว่า มีการศึกษาท่ีเกี่ยวข้องกับท่ีว่างสาธารณะและท่ีว่างเชิงสังคมในประเด็นต่างๆ อยู่
เป็นจํานวนมาก ผลการศึกษาส่วนหนึ่งได้กล่าวถึงประเด็นเฉพาะท่ีมีความน่าสนใจ คือ การสร้างหรือการใช้ท่ีว่างในแง่มุมของ  
“การเคล่ือนท่ี (movement)” อันเป็นกิจวัตรพ้ืนฐานของผู้คนในสังคมเมือง ตัวอย่างกิจกรรมเชิงท่ีว่างของสังคมเมืองท่ี
สามารถนํามาพิจารณาได้ดีคือ พ้ืนท่ีย่านการค้าหรือตลาด ซ่ึงเป็นท่ีว่างเชิงสังคมท่ีพบกิจกรรมการเคลื่อนไหวสัญจรของผู้คน
จํานวนมาก (Gehl, 2011: 25, 133; Gehl, 2013: 63)  

ในการศึกษาน้ีจึงได้เจาะจงย่านการค้าสําคัญในพ้ืนท่ีเกาะรัตนโกสินทร์ชั้นนอก เขตพระนคร กรุงเทพมหานคร คือ 
ปากคลองตลาด ซ่ึงประกอบด้วยตลาด 4 แห่งอยู่ในบริเวณใกล้เคียงกัน ย่านปากคลองตลาดนอกจากจะตั้งอยู่ในบริบท
แวดล้อมทางประวัติศาสตร์และแหล่งการค้าท่ีมีประวัติความเป็นมาอย่างยาวนานกว่า 60 ปี ยังถือเป็นศูนย์กลางขนาดใหญ่
ของสินค้าผัก ผลไม้ ดอกไม้ ท่ีมีการค้าขายซ่ึงเอ้ืออํานวยกันและกันโดยธรรมชาติ (อรศิริ ปาณินท์, 2527; มนัสวี จิตรมณี, 
2547)  

ปัจจุบันปากคลองตลาดเป็นแหล่งท่องเที่ยวทางวัฒนธรรมท่ีสําคัญของเกาะรัตนโกสินทร์ มีลักษณะภูมิศาสตร์ของ
ท่ีต้ังซ่ึงทอดขนานไปตามแนวแม่น้ําเจ้าพระยา สามารถสัญจรและเข้าถึงได้อย่างสะดวกท้ังทางน้ําและทางบก นอกจาก
กิจกรรมการค้าท่ีผลัดเปล่ียนหมุนเวียนตลอด 24 ชั่วโมงอันเป็นเอกลักษณ์สําคัญของย่านแล้ว สิ่งหนึ่งท่ีผู้คนส่วนใหญ่สามารถ
พบเห็นได้ง่ายท่ีสุดและเป็นภาพท่ีชินตาจนอาจละเลยความสนใจไปนั้น คือ การเคล่ือนท่ีของกลุ่มแรงงานรถเข็น-รถลากที่
สัญจรในพ้ืนท่ีอยู่ตลอดเวลาท้ังในบริเวณตลาดและเส้นทางต่างๆ ตามแนวถนนสายหลักและสายรองภายในย่าน กจิวัตรในการ
เคลื่อนท่ีนี้บ่งบอกลักษณะขอบเขตทางกายภาพ ตลอดจนรอยต่อของกิจกรรมและเวลา จากปริมาณการค้า การสัญจร และ
การขนส่งของย่านปากคลองตลาดอย่างมีนัยสําคัญ  

กล่าวคือ แรงงานรถเข็น-รถลาก เป็นกลุ่มท่ีมีกิจวัตรประจําวันครอบคลุมการใช้พ้ืนท่ี และเวลาภายในย่าน
ปากคลองตลาดมากท่ีสุด การกระจายสินค้าไปยังจุดต่างๆ ใช้วิธีการเดินเท้าและรถเข็น-รถลากเป็นพาหนะหลักในการขนส่ง 
และบางส่วนจําเป็นต้องเคลื่อนท่ีผ่านเส้นทางสาธารณะที่ซ้อนทับกับระบบสัญจรหลักของย่าน การศึกษาลักษณะการ
ครอบครองท่ีว่างจากการเคล่ือนท่ีของคนงานรถเข็น-รถลาก จึงเป็นกรณีศึกษาท่ีน่าจะสามารถนําไปอธิบายปรากฏการณ์ของ
ท่ีว่างในเมืองท่ีแสดงออกผ่านการดําเนินชีวิตประจําวันของสังคมอื่นๆ ท่ีคล้ายคลึงหรือแตกต่างกันได้  
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ทฤษฎีท่ีใช้เป็นกรอบในการศึกษาครอบคลุมแง่มุมของท่ีว่างเชิงสังคม (social space) ในศาสตร์แขนงต่างๆ ร่วมกับ 
การใช้ทฤษฎีสัญฐานวิทยาของพ้ืนท่ี (spatial morphology) ในการทําความเข้าใจลักษณะเชิงความหมายและประเภทของ
การสร้างและการใช้สอยท่ีว่างเชิงสังคม ประกอบกับการพิจารณาความสัมพันธ์เชิงเปรียบเทียบระหว่าง “พฤติกรรมการสร้าง
และการใช้สอยท่ีว่าง (spatial behavior)” กับ “โครงข่ายความสัมพันธ์ของท่ีว่าง (spatial configuration)”  

วิธีการศึกษาประกอบด้วยการสังเกตการณ์ (observation) กิจกรรมการค้า การสัญจร และการขนส่ง ผ่านการเก็บ
บันทึกข้อมูลการเคลื่อนท่ีด้วยวิธีการเดินตาม (People-following) เพ่ือทราบถึงคุณลักษณะการปรากฏและคงอยู่ของท่ีว่างใน
เชิงขอบเขต (ทางกายภาพและทางนามธรรม) ตลอดจนถึงรอยต่อของกิจกรรมและเวลา ซ่ึงสัมพันธ์กับกิจกรรมและหน้าท่ีใช้
สอยของท่ีว่างนั้น ร่วมกับการสัมภาษณ์แบบไม่มีโครงสร้าง (unstructured interview or non-directive interview) เพ่ือ
ทราบถึงลักษณะในการครอบครองผ่านการสร้างและใช้สอยที่ว่างในแง่มุมอ่ืนๆ ท่ีอาจไม่ปรากฏให้เห็นจากการสังเกตการณ์ 
และนําข้อมูลการเคลื่อนท่ีดังกล่าวมาวิเคราะห์เปรียบเทียบโครงข่ายความสัมพันธ์ของท่ีว่างด้วยทฤษฎี Space Syntax  

ท้ังนี้ ผลการศึกษาท้ัง 3 ส่วน ได้แก่ ความหมายของการครอบครองท่ีว่างในกิจวัตรประจําวัน การสังเกตการณ์
พฤติกรรมการสร้างและการใช้สอยท่ีว่าง และ การวิเคราะห์โครงข่ายความสัมพันธ์ของระบบท่ีว่าง จะนํามาอภิปรายถึง
ปรากฏการณ์ของท่ีว่างในเมืองผ่านแง่มุมในเชิงการแสดงความหมาย (semantic representation) และเชิงโครงสร้าง 
(syntactic structure) ท่ีค้นพบผ่านกิจวัตรประจําวันของคนงานรถเข็น-รถลากย่านปากคลองตลาด 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพท่ี 1:  แสดงกรอบความคิดในการศึกษา (Theoretical and Conceptual Framework) 
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อนึ่ง คําจํากัดความของ “ตลาด” ท่ีอ้างอิงในการวิจัยนี้เป็นสรรพนามท่ีมีความหมายเจาะจงถึงตลาดท้ัง 4 แห่ง ซ่ึง
เป็นท่ีทราบในความหมายโดยรวมว่า “ย่านปากคลองตลาด” หรือ “ปากคลองตลาด” อันประกอบด้วย ตลาดส่งเสริมเกษตร
ไทย ตลาดองค์การตลาด  ตลาดยอดพิมาน  และตลาดปากคลองตรีเพชร ท้ังนี้ หมายรวมถึงพ้ืนท่ีต่อเนื่องจากความหนาแน่น
ของกิจกรรมการค้าและการขนส่งภายในย่านท่ีอาจเปล่ียนแปลงไปตามช่วงเวลาของวัน ฤดูกาล และวาระสําคัญต่างๆ (ดูภาพ
ท่ี 2) 

 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพท่ี 2:  แสดงขอบเขตเชิงพ้ืนท่ีในการศึกษา (Area Scope of Study) 
 

2. ผลการวิจัย  
 ผลการวิจัยในท่ีนี้ได้แบ่งเนื้อหาออกเป็น 3 ส่วน คือ ส่วนท่ี 1 เป็นการค้นคว้าภาคเอกสารท่ีเกี่ยวข้องกับท่ีว่างเชิง
สังคมกับกิจวัตรเชิงท่ีว่าง  ส่วนท่ี 2 เป็นผลการสังเกตการณ์ขอบเขตและการเคลื่อนตัวของตลาด ประเภท ลักษณะการใช้งาน 
และวิถีสัญจรของรถเข็น-รถลาก  และการอ่านได้ของขอบเขตตัวแทนกลุ่มสินค้าและบริการ และส่วนท่ี 3 เป็นข้อมูลการ
เคลื่อนท่ีจากวิธีการเดินตาม (People-following)  การวิเคราะห์ข้อมูลด้วยทฤษฎี Space Syntax  และการครอบครองที่ว่าง
ของคนงานรถเข็น-รถลาก ซ่ึงจะนําเสนอตามลําดับต่อไป 
 

2.1 ที่ว่างเชิงสังคมกับกิจวัตรเชิงที่ว่าง 
“กิจวัตรเชิงท่ีว่าง” หรือ “การปฏิบัติการเชิงพ้ืนท่ี (spatial practice)” หมายถึง การดําเนินชีวิตประจําวันท่ี

เกี่ยวข้องกับการสร้างและการใช้สอยพื้นท่ีซ่ึงสังเกตเห็นได้ผ่านลักษณะทางกายภาพ รวมถึงกิจวัตรในพื้นท่ีสาธารณะหรือพ้ืนท่ี
ทางสังคมซ่ึงผสมผสานลักษณะทางนามธรรมผ่านรูปแบบความสัมพันธ์ ประวัติศาสตร์ และอัตลักษณ์ท่ีไม่อาจสังเกตเห็นได้
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โดยตรง กิจวัตรเชิงท่ีว่างเป็นคุณลักษณะของท่ีว่างเชิงสังคมท่ี อองรี เลอแฟบร์ (Henri Lefebvre, 1991) ได้แสดงความ
เชื่อมโยงระหว่างขอบเขตทางกายภาพกับขอบเขตทางนามธรรมไว้ในงานเขียนชิ้นสําคัญ คือ The Production of Space 
หรือ “การผลิตสร้างท่ีว่าง” สิ่งท่ีเลอแฟบร์ให้ความสําคัญนั้นเป็นความพยายามในการอธิบายกรอบความคิดของการสร้างท่ี
ว่างจากการดําเนินกิจกรรมท่ีเกี่ยวพันกับชีวิตประจําวันของผู้คนในสังคมหนึ่ง หรือ “กิจวัตรเชิงสังคม (social practice)” 
กิจวัตรนั้นแสดงผ่านการใช้งาน การอยู่อาศัย และการครอบครองพ้ืนท่ี (lived space)  

ในขณะเดียวกันผลจากการผลิตสร้างท่ีว่างนั้นยังทําหน้าท่ีในการสร้างซํ้าหรือปรับเปลี่ยนความสัมพันธ์ของผู้คนใน
สังคมต่อไปอย่างไม่รู้จบ (สันต์ สุวัจฉราภินันท์, 2557) การประยุกต์แนวคิดของเลอแฟบร์ท่ีเกี่ยวข้องกับกิจวัตรเชิงสังคมท่ีเห็น
ได้ชัดเจนคือแนวคิดเ ร่ือง  พ้ืน ท่ี เชิ งภาพตัวแทน  ( representational space) หรือ  ท่ี ว่างภาพตัวแทน  (space of 
representation) ซ่ึงเป็นกระบวนการปรับเปลี่ยนท่ีว่างผ่านการปฏิบัติกิจกรรมในพ้ืนท่ีกายภาพและปฏิสัมพันธ์ทางสังคมท่ี
สร้างการรับรู้ (perceived) และเข้าใจความหมาย (conceived) อันเป็นหลักคิดของท่ีว่างในบริบทนั้น ความเข้าใจดังกล่าวมี
อิทธิพลต่อการปรับตัวและแสดงออกของผู้ใช้ท่ีว่างผ่านการอาศัยและครอบครองพ้ืนท่ี (lived) ในลักษณะท่ีแตกต่างกันออกไป
ท้ังในระดับกลุ่มสังคมขนาดเล็กและกลุ่มสังคมโดยรวม 

ความสอดคล้องของแนวคิดเร่ืองท่ีว่างเชิงสังคมน้ันพบความเคล่ือนไหวท่ีเป็นท่ียอมรับอย่างแพร่หลายในช่วง
ทศวรรษ 1970 – 1990 ตัวอย่างเช่น แนวคิดทางสังคมศาสตร์ของ มิเชล เดอ เซท์ตูว์ (Michel de Certeau, 1984) ท่ี
กล่าวถึงความสัมพันธ์ของโครงสร้างเชิงอํานาจต่อปัจเจกบุคคล สถาบันสาธารณะและโครงสร้างเชิงอํานาจเป็นเสมือนผู้สร้าง 
(ผลิต) ผู้คนในสังคมเป็นเสมือนผู้บริโภคท่ีแสดงออกในสิ่งแวดล้อม วิถีของผู้คนโต้ตอบอํานาจนั้นด้วยการสร้างวัฒนธรรม
มวลชนของตนขึ้น อันเป็นความพยายามในการต่อต้าน ผ่อนปรน หรือยอมรับ ผ่านการดัดแปลงหรือปฏิรูปสิ่งต่างๆ ในการ
ดําเนินชีวิตประจําวัน (everyday practice) เพ่ือท่ีจะสร้างสิ่งเหล่านั้นให้เป็นของตนเอง  

นอกจากนี้ยังพบแนวคิดทางมานุษยวิทยาโดย มาร์ค อูจี (Marc Augé, 1995) โดยกล่าวถึงถ่ินท่ี (place) ใน
ความหมายของท่ีว่างท่ีไม่สามารถปราศจากความสัมพันธ์ ประวัติศาสตร์ และอัตลักษณ์ องค์ประกอบท้ังสามส่วนแสดงออก
ทาง สภาวะชั่วคราว หรือ สภาวะรอยต่อ (transience or transitoriness) ท่ีเปลี่ยนผ่านการปฏิบัติในชีวิตประจําวัน อูจีกล่าว
ว่าท่ีว่างลักษณะนี้เป็น ถ่ินท่ีทางกิจวัตร (practiced place) อันหมายถึงท่ีว่างซ่ึงสัมพันธ์กับกิจวัตรประจําวันของผู้คน ภายใต้
เร่ืองราว กฎเกณฑ์ทางวัฒนธรรม และธรรมชาติของผู้คนท่ีอาศัยในพ้ืนท่ีนั้น 
 แนวคิดท่ีว่างเชิงสังคมต่างๆ นั้นไม่สามารถทําความเข้าใจหรือจับต้องได้ง่ายนัก จากการทบทวนสถานภาพความรู้
พบว่า การศึกษา ตีความ และทําความเข้าใจท่ีว่างเชิงสังคมท่ีสําคัญในช่วงทศวรรษ 1990 ได้พัฒนาไปสู่การค้นหาเครื่องมือใน
การอธิบายความซับซ้อน และความหมายที่ปรากฏอยู่ร่วมกันของท่ีว่างทางกายภาพและนามธรรม ดังท่ีพบแนวคิดและทฤษฎี
ท่ีสําคัญ 3 ทฤษฎี คือ Thirdspace โดย เอ็ดเวิร์ด โซจา (Edward Soja, 1996) เป็นทฤษฎีทางภูมิศาสตร์วัฒนธรรมท่ีกล่าวถึง
ท่ีว่างในโลกของความเป็นจริงกับถ่ินท่ีในจินตนาการ (real and imagined) ตัวอย่างเช่น ความหมายเชิงท่ีว่างของตลาด 
ขอบเขตท่ีหนึ่ง อาจเป็นพ้ืนท่ีทางภูมิศาสตร์ซ่ึงมีตําแหน่งท่ีต้ังอยู่ในศูนย์กลางของเมือง ขอบเขตท่ีสอง คือ การรับรู้ว่าตลาด
เป็นสถานท่ีซ่ึงสินค้าถูกซ้ือขายหรือแลกเปลี่ยน ขณะที่ขอบเขตท่ีสาม เป็นการมองถึงถ่ินท่ีซ่ึงผู้คนมีการรวมตัว ปฏิสังสรรค์ 
และแสวงหาสิ่งท่ีมีเฉพาะในท้องถ่ินนั้น ซ่ึงเป็นความหมายของท่ีว่างจากปฏิสัมพันธ์เชิงสังคมที่อาจเปลี่ยนแปลงได้จาก
ประสบการณ์ส่วนบุคคล  

แนวคิดปฏิสัมพันธ์เชิงสังคมน้ีก็ได้ถูกอธิบายผ่านทฤษฎีทางวัฒนธรรมเมืองกับสถาปัตยกรรมเช่นเดียวกัน โดย เอียน 
บอร์เดน (Ian Borden, 2001) ซ่ึงได้ศึกษาพ้ืนท่ีทางกายภาพและทางนามธรรมในความเป็นเมืองผ่านวัฒนธรรมสเก็ตบอร์ด
ระหว่างทศวรรษ 1960–1980 ในผลงานของเขาคือ Skateboarding, space and the city: Architecture and the body 
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กล่าวถึงขอบเขตท่ีหนึ่งซ่ึงพบเห็นได้ (found space) จากความพยายามในการแสวงหาพ้ืนท่ีซ่ึงมีระนาบโค้งต่อเนื่องคล้าย
รูปทรงของคลื่นทะเล เพ่ือฝึกฝนการเคลื่อนไหวร่างกายโดยอิสระบนแผ่นกระดานติดล้อน้ําหนักเบาจนเกิดการสร้างท่ีว่างใน
ขอบเขตท่ีสอง (constructed space) จากการดัดแปลงสภาพแวดล้อมเพ่ือสร้างความท้าทายแก่ผู้เล่นในลักษณะลานแข่งขัน 
เกิดเป็นรูปแบบสถาปัตยกรรมและกลุ่มสังคมของนักเล่นสเก็ตบอร์ด วัฒนธรรมสเก็ตบอร์ดได้พัฒนาไปสู่ขอบเขตเชิงตัวแทน 
หรือขอบเขตท่ีสาม (space of representation) มีการบันทึกและเผยแพร่ความสามารถของนักสเก็ตบอร์ดอาชีพ รวมถึงการ
สร้างภาพจําลองผ่านสื่อหลากหลายประเภท การสื่อความหมายด้วย วิถีสัญจร (trajectory) จากเส้นทางการเคล่ือนท่ีใน
อากาศ ท่าทางการเคล่ือนไหวภายใต้แรงโน้มถ่วงในไม่กี่วินาทีนั้นได้สร้างขอบเขตของท่ีว่างภาพตัวแทนผ่านการเคลื่อนท่ีในมิติ
ของเวลา การศึกษาของบอร์เดนเป็นการขยายความเชิงสถาปัตยกรรมผ่านตัวอย่างวัฒนธรรมย่อยของการผลิตสร้างท่ีว่างและ
แนวคิดท่ีว่างภาพตัวแทน (space of representation) ท่ีมีจุดเริ่มต้นจากแนวคิดของเลอแฟบร์ 
 ความพยายามในการอธิบายกลไกการทํางานของท่ีว่างท่ีซ้อนทับกับมิติทางสังคม วัฒนธรรม และเศรษฐศาสตร์ ท่ี
เห็นได้ชัดเจนคือ ทฤษฎีทางสังคมของพ้ืนท่ี (a social theory of space) โดย บิล ฮิลลิเออร์ และ จูเลียน แฮนสัน (Hillier 
and Hanson, 1989: 8, 26; อภิรดี เกษมศุข , 2557: 196) ซ่ึงได้อธิบายความหมายเชิงความสัมพันธ์ของท่ี ว่างใน
สถาปัตยกรรมและเมืองว่าสามารถพิจารณาจากเงื่อนไข ลําดับ ระเบียบ กฎเกณฑ์ในการอยู่ร่วมกันของท่ีว่างในระบบเม่ือ
พิจารณาร่วมกันกับความสัมพันธ์ในเชิงกิจกรรมและหน้าท่ีใช้สอยของหน่วยท่ีว่างนั้น (activities and function) ซ่ึงเป็นได้ท้ัง
ความหมายระดับเบื้องต้นหรือความหมายเชิงรูปลักษณ์ (surface meaning) อันอาจแสดงให้เห็นเบื้องต้นจากรูปร่างหรือ
รูปทรงท่ีปรากฏ ในขณะเดียวกันนั้นก็ยังคงมีความหมายระดับลึกหรือความหมายท่ีแท้จริงในเชิงโครงสร้าง (deep meaning 
or structural meaning) ซ่ึงมีลักษณะคงท่ีไม่ว่ารูปลักษณ์จะเปลี่ยนแปลงไปอย่างไร ลักษณะของความหมายทั้งสองปรากฏ
ควบคู่กันเสมอโดยเฉพาะอาคารท่ีอยู่ในวัฒนธรรมเดียวกันหรือคล้ายคลึงกัน 
 การอธิบายกิจวัตรเชิงท่ีว่างของคนงานรถเข็น-รถลากในการวิจัยนี้เป็นการผสานแนวคิดและทฤษฎีการผลิตสร้างท่ี
ว่างของอองรี เลอแฟบร์ ท่ีถูกขยายความขอบเขตทางกายภาพและทางนามธรรมผ่านวัฒนธรรมย่อยของสังคมเมืองโดย เอ็ด
เวิร์ด โซจา และ เอียน บอร์เดน ตลอดจนความหมายและระบบของท่ีว่างเชิงสังคมและวัฒนธรรมท่ีแสดงผ่านแบบจําลอง
ความสัมพันธ์ของท่ีว่างโดย บิล ฮิลลิเออร์ และ จูเลียน แฮนสัน ซ่ึงน่าจะสามารถนําไปพิสูจน์และอธิบายความสัมพันธ์ของ
ท่ีว่างเชิงสังคมจากคุณลักษณะท่ีแสดงออกผ่านการครอบครองท่ีว่างในกิจวัตรประจําวันได้ 
 

2.2 ขอบเขตและการเคลื่อนตัวของตลาด 
 ขอบเขตและการเคลื่อนตัวของตลาดจะพิจารณาจากความเข้มข้นหรือเบาบาง (intensity) ของกิจกรรมการค้า  
การสัญจร และการขนส่ง ซ่ึงบ่งชี้ความหนาแน่นของการใช้พ้ืนท่ี (density) ภายในและภายนอกตลาดท้ัง 4 แห่งของย่าน 
จากการสํารวจภาคสนามตามแนวถนนสายหลัก ถนนสายรอง ทางเท้า รวมถึงการต้ังแผงค้าชั่วคราวในบริเวณผ่อนผัน ฯลฯ  
โดยเก็บบันทึกข้อมูลต่อเนื่องตลอดช่วงเวลาของวันจํานวน 2 คร้ัง  

การสํารวจคร้ังท่ี 1 เพ่ือสังเกตการณ์ในภาพรวมเพื่อทราบถึงลักษณะการใช้พ้ืนท่ีและการสัญจรท่ีเกิดข้ึนในแต่ละ
บริเวณของย่าน และคร้ังท่ี 2 เพ่ือสํารวจการเปลี่ยนแปลงขอบเขตของตลาดโดยละเอียด จากตําแหน่งของกิจกรรมการค้า การ
เคลื่อนท่ีของผู้ค้า ผู้ซ้ือ และแรงงานในพ้ืนท่ีตลาดและพื้นท่ีต่อเนื่องโดยรอบ การเก็บบันทึกข้อมูลในแต่ละคร้ังได้แบ่งช่วงเวลา
ในการสังเกตการณ์ออกเป็น 6 ช่วงเวลา ได้แก่ 1) ช่วงเวลา 4.00 – 7.00 น. 2) ช่วงเวลา 7.00 – 10.00 น.  3) ช่วงเวลา 
10.00 – 14.00 น.  4) ช่วงเวลา 14.00 – 17.00 น.  5) ช่วงเวลา 17.00 – 20.00 น.  และ 6) ช่วงเวลาหลัง 20.00 – 4.00 
น. ซ่ึงคาบเกี่ยวระหว่างช่วงกลางคืนถึงช่วงเช้าของวันรุ่งข้ึน  
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พบว่า ความหนาแน่นของกิจกรรมส่งผลต่อการปรับเปลี่ยนขนาด และตําแหน่งของพ้ืนท่ีตลาดตลอดช่วงเวลาของวัน 
การขยายตัวในแต่ละช่วงเวลาเกิดจากครอบครองท่ีว่างชั่วคราวของผู้ค้า กิจกรรมการค้าในบริเวณผ่อนผัน และความต้องการ
ในการขนส่งสินค้าระหว่างพ้ืนท่ีตลาดกับพ้ืนท่ีต่อเนื่อง การอนุญาตให้ครอบครองพ้ืนท่ีชั่วคราวจากการอนุโลมหรือผ่อนผันของ
ผู้ดูแลพ้ืนท่ี (หน่วยเทศกิจกรุงเทพมหานครและสถานีตํารวจนครบาลท้องท่ีเขตพระนคร) ปรากฏใน 3 บริเวณหลัก ได้แก่ 1) 
พ้ืนท่ีสวนสาธารณะและลานจอดรถบริเวณเชิงสะพานพุทธ (ด้านทิศตะวันออก) ซ่ึงกรุงเทพมหานครอนุโลมให้เป็นจุดขนถ่าย
สินค้าชั่วคราว  2) พ้ืนท่ีเชิงสะพานเจริญรัช 31 ถนนราชินี และบริเวณต่อเนื่องส่วนปลายของถนนมหาราช (ด้านทิศตะวันตก) 
ซ่ึงผ่อนผันในช่วงเวลาหลัง 19.00 น.  และ 3) พ้ืนท่ีทางเท้าตลอดแนวถนนจักรเพชร ซ่ึงผ่อนผันในช่วงเวลาหลัง 19.00 น. 
(สัมภาษณ์, 9 เมษายน 2560) ท้ังนี้ ความหนาแน่นในการใช้พ้ืนท่ีเป็นสิ่งบ่งชี้ขอบเขตทางกายภาพ (physical) และขอบเขต
ทางจินตภาพ (mental) ของตลาด ซ่ึงเกิดข้ึนพร้อมกันกับการเคลื่อนท่ีของแรงงานท่ีหมุนเวียนในพ้ืนท่ีตลอดช่วงเวลานั้นด้วย 
(สํารวจภาคสนาม, 3 พฤษภาคม และ 14 พฤษภาคม 2560) 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพท่ี 3:  แสดงขอบเขตและการขยายตัวของตลาด (market area and extension) 
ท่ีมา: จากการสํารวจภาคสนาม วันท่ี 3 พฤษภาคม และ 14 พฤษภาคม 2560 

 
 

2.3 ประเภท ลักษณะการใช้งาน และวิถีสัญจรของรถเข็น-รถลาก 
 ประเภทของรถเข็น-รถลาก ใช้วิธีการจําแนกตามขนาดและหน้าท่ีใช้สอยซ่ึงได้จากการสํารวจและสังเกตการณ์ 
การเคล่ือนท่ีของแรงงานในขณะปฏิบัติงาน สามารถจําแนกประเภท ลักษณะการใช้งาน และวิถีสัญจรของรถเข็น-รถลาก  
ได้แก่ รถเข็น-รถลากขนาดเล็ก (S, small size trolley)  รถเข็น-รถลากขนาดกลาง (M, medium size trolley)  และ 
รถเข็น-รถลากขนาดใหญ่ (L, large size trolley) (สํารวจภาคสนาม, 29 มีนาคม และ 19 เมษายน 2560) 
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 ลักษณะการใช้งานของรถเข็น-รถลากภายในย่านปากคลองตลาดนั้นมีความสัมพันธ์กับปัจจัยหลัก 3 ประการ  
คือ 1) ประเภทของสินค้า ซ่ึงบ่งชี้ลักษณะหีบห่อหรือบรรจุภัณฑ์และความสามารถในการรองรับปริมาณขนส่งต่อเท่ียว   
2) ตําแหน่งของจุดเร่ิมต้นและจุดหมายปลายทางในการขนส่ง ซ่ึงบ่งชี้ระยะทางในการขนส่งและจํานวนจุดขนถ่ายสินค้า และ  
3) ความสะดวกและความรวดเร็วในการเคล่ือนท่ี ซ่ึงบ่งชี้การคัดเลือกเส้นทางท่ีเหมาะสมกับเป้าหมายของกิจวัตรนั้นๆ 
นอกจากการคัดสรรประเภทของรถเข็น-รถลากท่ีเหมาะสมกับการปฏิบัติงานแล้ว คนงานรถเข็น-รถลากจําเป็นต้องคัดเลือก
เส้นทางท่ีสั้นท่ีสุด เคลื่อนท่ีได้สะดวกรวดเร็วท่ีสุด และครอบคลุมตําแหน่งในการขนส่งจํานวนมากท่ีสุดด้วย (สัมภาษณ์, 9 
เมษายน 2560) 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ตารางท่ี 1:  แสดงการจําแนกประเภทของรถเข็น-รถลาก (types of trolley) 
ท่ีมา: จากการสํารวจภาคสนาม วันท่ี 29 มีนาคม 2560 
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2.4 การอ่านได้ของขอบเขตตัวแทนกลุ่มสินค้าและบริการ 
 ตําแหน่ง ประเภท และกิจกรรมการค้าท่ีเกาะกลุ่มรวมตัวกันอย่างชัดเจนนั้น ทําให้ผู้รับบริการสามารถระบุตําแหน่ง 
ของสินค้าและบริการ ซ่ึงมีผลต่อลักษณะการสัญจรและการเข้าถึงจุดรับบริการ เนื่องด้วยผู้คนมักสัญจรไปในบริเวณท่ีมี
กิจกรรมหนาแน่นและดึงดูดความสนใจ ซ่ึงแสดงถึงภาพรวมของบรรยากาศท่ีผู้คนสัมผัสได้ในบริเวณน้ัน (Gehl, 2013: 63) 
จากการสํารวจร้านค้าบนถนนสายหลัก ถนนสายรอง และทางเดินเท้าในย่านปากคลองตลาด (สํารวจภาคสนาม, 12 เมษายน 
2560) จํานวน 130 หน่วยคูหา พบว่ากลุ่มร้านค้า (สินค้าและบริการ) โดยจําแนกตามประเภทนั้นมีขอบเขตและตําแหน่ง
ค่อนข้างชัดเจน สินค้ากลุ่มต่างๆ จัดวางตําแหน่งการขนส่งและจําหน่ายไว้ในบริเวณท่ีมีกิจกรรมสอดคล้องใกล้เคียงกัน และ
สนับสนุนกันและกัน ตัวอย่างเช่น กลุ่มดอกไม้นอก (imported) ในหน่วยคูหาบริเวณหัวถนนและส่วนปลายของถนนจักรเพชร 
ด้านทิศเหนือ กลุ่มดอกไม้พิธีการ (arrangement)  กล้วยไม้ (orchid)  และดอกไม้ประดิษฐ์ (artificial) ในหน่วยคูหาบริเวณ
ถนนบ้านหม้อ กลุ่มดอกมะลิ (jasmine) และดอกบัว (lotus) ในหน่วยคูหาบริเวณปากซอยเอ็มไพร์ เป็นต้น  

พบว่า กลุ่มของกิจกรรมการค้ามีอิทธิพลต่อการเคลื่อนท่ีของคนงานรถเข็น-รถลากที่ใช้เส้นทางร่วมกันกับแนวถนน
สายหลักและสายรอง โดยต้องเคลื่อนท่ีจากจุดพักสินค้าไปยังตําแหน่งร้านค้าส่งและค้าปลีกด้วยรถเข็น-รถลากต่างประเภท
และต่างขนาดกัน (ตามภารกิจในการขนส่ง) จุดเริ่มต้น ตําแหน่งการรับ-ส่งสินค้า และจุดหมายท่ีแตกต่างกันทําให้เกิดวิถีสัญจร 
(trajectory) ท่ีแตกต่างกันไปด้วย ท้ังนี้ พบว่าปริมาณและรูปแบบการจําหน่ายมีความสําคัญต่อวิธีการขนถ่ายสินค้าด้วย
รถเข็น-รถลาก เนื่องจากบริเวณจอดรถยนต์ส่วนบุคคลและรถขนส่งตามแนวถนนสายหลักของย่านปากคลองตลาดมีค่อนข้าง
จํากัด (โดยเฉพาะถนนจักรเพชร) พ้ืนท่ีโดยส่วนใหญ่นั้นไม่อนุญาตให้จอดรถยนต์ริมทางเท้า ส่วนใหญ่จึงเป็นการเทียบรถ
สาธารณะ รถขนส่งขนาดเล็ก หรือรถเข็น-รถลากขนาดเล็ก (S) ในช่วงเวลาสั้นๆ 
 

2.5 ข้อมูลการเคลื่อนที่จากวิธีการเดินตาม (People-following) 
การเดินตามในการวิจัยนี้ได้จากกลุ่มตัวอย่างคนงานรถเข็น-รถลาก จํานวน 32 ตัวอย่าง โดยกําหนดขอบเขต 

การพิจารณาเฉพาะคนงานท่ีใช้รถเข็น-รถลากขนาดกลางและขนาดใหญ่ (medium and large size trolley) ซ่ึงเป็นประเภท 
ของรถเข็น-รถลากท่ีใช้งานในระยะทางเฉลี่ยระหว่าง 100–400 เมตร และครอบคลุมขอบเขตของตลาดท้ัง 4 แห่งภายในย่าน 
การเลือกเส้นทางในวิถีสัญจรน้ันสัมพันธ์กบัขนาดและลักษณะการใช้งานของรถเข็น-รถลาก กล่าวคือ รถเข็น-รถลากขนาดเล็ก
ใช้พ้ืนท่ีในการเคล่ือนท่ีน้อย สามารถเคลื่อนท่ีได้ในทุกเส้นทาง โดยเฉพาะระยะทางส้ันๆ ภายในพ้ืนท่ีตลาด และวิถีสัญจร
ค่อนข้างกระจัดกระจาย จึงไม่สามารถนํามาพิจารณาพฤติกรรมการเคล่ือนท่ีในภาพรวมได้ชัดเจนนัก ซ่ึงแตกต่างจากรถเข็น-
รถลากขนาดกลางและขนาดใหญ่ ซ่ึงมีความต้องการพ้ืนท่ีในการเคลื่อนท่ีมากข้ึน มีข้อจํากัดในการเลือกใช้เส้นทางท่ีมีความ
ต่อเนื่อง และมีความจําเป็นต้องเคลื่อนท่ีไปตามถนนสายหลักและสายรองภายในย่าน การพิจารณาการเคลื่อนท่ีของรถเข็น-รถ
ลากขนาดกลางและขนาดใหญ่ จึงสามารถสังเกตเห็นการเปลี่ยนแปลงของการใช้ท่ีว่างและวิถีสัญจรแต่ละช่วงเวลาได้อย่าง
ชัดเจน 

ช่วงเวลาในการเดินตามแบ่งออกเป็น 2 ช่วง โดยระบุช่วงเวลาท่ีมีการขนส่งหนาแน่นตามเส้นทางและถนนสายหลัก 
คือ ช่วงเวลา 4.00 – 8.00 น. จํานวน 14 ตัวอย่าง และช่วงเวลา 14.00 – 18.00 น. จํานวน 18 ตัวอย่าง (สํารวจภาคสนาม, 
14 พฤษภาคม และ 15 พฤษภาคม 2560) ข้อมูลจากการสังเกตการณ์ด้วยวิธีการเดินตามแสดงดังแผนภาพ (ภาพท่ี 4 และ
ภาพท่ี 5) ท้ังนี้ เส้นทึบหรือเส้นประแต่ละเส้นแสดงวิถีสัญจร (trajectory) ของรถเข็น-รถลากจํานวน 1 ตัวอย่าง  จุดท่ีปรากฏ
ในส่วนปลายของแต่ละเส้นแสดงจุดเร่ิมต้นหรือจุดสิ้นสุดของวิถีสัญจรนั้นๆ  จํานวนเส้นท่ีซ้อนทับบนเส้นทางเดียวกันแสดง
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ความหนาแน่นของวิถีสัญจร และภาพประกอบตําแหน่งในเส้นทางแสดงลักษณะกิจกรรมท่ีสัมพันธ์กับช่วงเวลาในแต่ละ
บริเวณ 

 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพท่ี 4:  แสดงการเคลื่อนท่ีของคนงานรถเข็น-รถลากจากวิธีการเดินตาม (People-following) ช่วงเวลา 4.00–8.00 น. 
ท่ีมา: จากการสํารวจภาคสนาม วันท่ี 15 พฤษภาคม 2560 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพท่ี 5:  แสดงการเคลื่อนท่ีของคนงานรถเข็น-รถลากจากวิธีการเดินตาม (People-following) ช่วงเวลา 14.00–18.00 น. 
ท่ีมา: จากการสํารวจภาคสนาม วันท่ี 14 พฤษภาคม 2560 
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 จากการเก็บบันทึกข้อมูลการเคลื่อนท่ีของคนงานรถเข็น-รถลากขณะปฏิบัติงานในช่วงเวลา 4.00–8.00 น. จํานวน  
14 ตัวอย่าง พบว่าวิถีสัญจร (trajectory) ส่วนใหญ่กระจุกตัวทางด้านทิศตะวันตก และมีเพียงร้อยละ 30 ท่ีมีการสัญจรใน
บริเวณต่อเนื่องด้านทิศตะวันออกของตลาดยอดพิมาน ท้ังนี้เนื่องด้วยกิจกรรมรายวันในช่วงเวลาหลัง 20.00 น. ถึง 7.00 น. 
ของวันรุ่งข้ึนนั้นเป็นช่วงเวลาท่ีมีการขนส่งผักสดและผลไม้ต่างๆ มายังพ้ืนท่ีตลาดองค์การตลาด ซอยท่ากลาง และตลาด
ส่งเสริมเกษตรไทย โดยจะพบว่ามีการจับจองพ้ืนท่ีค้าขายและขนถ่ายสินค้าตามแนวถนนมหาราช ต่อเนื่องเป็นแนวยาวมา
จนถึงเชิงสะพานเจริญรัช 31  

นอกจากนี้ บริเวณท่ีขนานไปตามแนวคลองรอบกรุงด้านทิศเหนือยังพบกิจกรรมการขนถ่ายสินค้าจํานวนมาก 
อย่างไรก็ดี พบว่ามีคนงานรถเข็น-รถลากเป็นจํานวนน้อยท่ีใช้เส้นทางต่อเนื่องตามแนวถนนจักรเพชรในการเคล่ือนท่ีจากด้าน
ทิศตะวันตกของย่านมายังด้านทิศตะวันออก เนื่องจากเป็นการสวนกระแสการสัญจรแบบเดินรถทางเดียว (one-way) วิถี
สัญจรส่วนใหญ่จึงเป็นการสัญจรข้ามสะพานเจริญรัช 31 เข้าสู่ตลาดองค์การตลาด หรือสัญจรข้ามไปมาสองฝั่งถนนระหว่าง
ตลาดฝั่งทิศเหนือและฝั่งทิศใต้ผ่านซอยท่ากลาง 
 เม่ือพิจารณาข้อมูลการเคลื่อนท่ีของคนงานรถเข็น-รถลากขณะปฏิบัติงานในช่วงเวลา 14.00 – 18.00 น. จํานวน  
18 ตัวอย่าง พบว่าวิถีสัญจร (trajectory) ส่วนใหญ่กระจุกตัวทางด้านทิศตะวันออก และมีเพียงร้อยละ 30 ท่ีมีการสัญจรใน
บริเวณต่อเนื่องด้านทิศตะวันตกของย่าน ท้ังนี้เนื่องด้วยกิจกรรมรายวันในช่วงเวลาหลัง 8.00 น. การค้าและการขนส่งจะจํากัด 
อยู่ในพ้ืนท่ีภายในของตลาดท้ัง 3 แห่ง โดยเฉพาะช่วงเวลาหลัง 12.00 น. ถึง 15.00 น. เป็นช่วงเวลาท่ีมีการขนส่งดอกไม้สด 
จากปริมณฑลและพ้ืนท่ีห่างไกลในต่างจังหวัดมายังด้านทิศตะวันออกของย่าน จึงมีการสัญจรหนาแน่นบริเวณหัวถนนจักร
เพชรและถนนสะพานพุทธ ส่วนหนึ่งเป็นการขนส่งระหว่างตลาดส่งเสริมเกษตรไทยและตลาดยอดพิมานผ่านเส้นทางถนนบ้าน
หม้อและซอยเอ็มไพร์ พบว่ามีวิถีสัญจรของรถเข็น-รถลากขนาดใหญ่กว่าร้อยละ 20 เพ่ือการขนส่งสินค้าดอกไม้สดจากท่ีพัก
สินค้าหรือจุดขนถ่าย ไปยังด้านหน้าตลาดปากคลองตรีเพชร ถนนตรีเพชร ซ่ึงเส้นทางนี้สวนกระแสการสัญจรบริเวณเชิง
สะพานพุทธและทางร่วมทางแยกหลายจุด จึงเคลื่อนท่ีได้ค่อนข้างช้า ท้ังนี้ ถนนตรีเพชรมีการสัญจรแบบเดินรถสองทาง (two-
way) คนงานรถเข็น-รถลากจําเป็นต้องเปลี่ยนวิธีการเคล่ือนท่ีบนผิวถนนไปเป็นการเคลื่อนท่ีบนทางเท้าเลียบตามแนวกําแพง
วัดราชบูรณะ (วัดเลียบ) 
 

2.6 การวิเคราะห์ข้อมูลด้วยทฤษฎี Space Syntax 
การวิเคราะห์ข้อมูลด้วยทฤษฎี Space Syntax นั้นมีความซับซ้อนในการอธิบายความหมายผ่านข้อมูลท่ีได้จากการ

คํานวณโดยสมการคณิตศาสตร์ และโดยพ้ืนฐานของทฤษฎีนั้นพิจารณาการมีอยู่และความสัมพันธ์ของที่ว่างจากสภาพพ้ืนท่ี
จริงซ่ึงสัญจรถึงกันและมองเห็นซ่ึงกันและกันได้ การศึกษาความสัมพันธ์ของท่ีว่าง (Spatial configuration) และหน่วยท่ีว่าง 
(Spaces) โดยใช้เคร่ืองมือของ Space Syntax นั้นจะทําการลดทอนรายละเอียดท่ีไม่จําเป็นให้เหลือเพียงโครงข่ายของเส้น  
(Axial lines) ซ่ึงเป็นตัวแทนโครงข่ายของถนนหรือเส้นทางสัญจรท่ีจะศึกษา ระบบของถนนและเส้นทางสัญจรดังกล่าวนั้นจะ
นํามารวบรวมเป็นแผนท่ีโครงข่ายของเส้น (Axial map) โดยแทนค่าความสัมพันธ์ของเส้นต่างๆ ท่ีเกิดจากส่วนของถนนหรือ 
หน่วยท่ีว่างด้วยการวัดระดับความสัมพันธ์ของเส้นท่ีถูกพิจารณาอยู่กับเส้นอ่ืนๆ จากลําดับของความห่างหรือความลึก 
(Depth) ท่ีปรากฏเป็นค่าตัวเลขและค่าสีของเส้น หากเส้นเส้นหนึ่งสัมพันธ์กับเส้นอ่ืนๆ มาก ค่าตัวเลขจะสูง และค่าสีของเส้น
จะเป็นสีแดง เส้นท่ีมีความสัมพันธ์กับเส้นอ่ืนๆ น้อย ค่าตัวเลขจะตํ่า และค่าสีของเส้นจะเป็นสีน้ําเงิน (ลําดับค่าสูงแสดงเป็นสี
โทนร้อน เช่น สีแดง สีส้ม สีเหลือง ไปสู่ลําดับค่าตํ่าซ่ึงแสดงเป็นสีโทนเย็น เช่น สีเขียว สีฟ้า สีน้ําเงิน ตามลําดับ) (Hillier, 
2007: 23, 77; อภิรดี เกษมศุข และศรายุทธ ทรัพย์สุข, 2544: 108, 109) ในการวิจัยนี้จะใช้ค่าสีของเส้นและความหนาของ
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เส้นประกอบกัน โดยเส้นท่ีมีความหนามากท่ีสุดแสดงค่าความสัมพันธ์ท่ีสูงท่ีสุด (หรือเส้นสีแดง) เส้นท่ีมีความหนาในลําดับถัด
มาแสดงค่าความสัมพันธ์ท่ีลดหลั่นลงไป จนถึงเส้นท่ีมีความหนาน้อยซ่ึงแสดงค่าความสัมพันธ์ท่ีตํ่าท่ีสุด (หรือเส้นสีน้ําเงิน) 

การพิจารณาแผนท่ีโครงข่ายของเส้นทําให้ทราบค่าความสัมพันธ์ของโครงข่ายถนนหรือเส้นทางสัญจรท่ีแสดง
แนวโน้มในการเคลื่อนท่ีและปริมาณการสัญจรของผู้คน ความสัมพันธ์ดังกล่าวไม่ได้จํากัดอยู่เพียงกลุ่มแรงงานรถเข็น-รถลาก
เท่านั้น แต่รวมถึงผู้คนท่ีเคลื่อนท่ีด้วยการเดินเท้าหรือแม้แต่ยวดยานต่างๆ ท่ีสัญจรผ่านโครงข่ายความสมัพันธ์ท่ีกําลังพิจารณา
อยู่ด้วย โดยมีสมมติฐานว่าการเคลื่อนท่ีของคนงานรถเข็น-รถลากจึงเป็นเพียงส่วนหนึ่งของพฤติกรรมการสัญจรหรือกิจกรรม
ท้ังหมดในโครงข่ายระดับย่านท่ีกําลังศึกษาเท่านั้น การใช้ทฤษฎี Space Syntax ร่วมกับการวิเคราะห์ข้อมูลการเคลื่อนท่ีผ่าน
วิถีสัญจรของคนงานรถเข็น-รถลากด้วยวิธีการเดินตาม (People-following) จะทําให้สามารถเข้าใจความสัมพันธ์ของท่ีว่าง
เชิงสังคม (social space) กับการดําเนินชีวิตประจําวันท่ีเกี่ยวข้องกับท่ีว่าง (spatial practice) ท่ีแสดงผ่านพฤติกรรมในการ
เคลื่อนท่ีและลักษณะการใช้สอยพื้นท่ีสาธารณะ สามารถนําไปอธิบายความหมายของการสร้างท่ีว่างจากกิจวัตรประจําวันได้
อย่างละเอียดชัดเจนย่ิงข้ึน 
 ผลการวิเคราะห์ค่าความสัมพันธ์ในภาพรวมหรือค่าการเข้าถึงระดับเมือง (Global Integration) ซ่ึงแสดง
ความสัมพันธ์จากการเชื่อมต่อของเส้นเส้นหนึ่งกับเส้นอ่ืนๆ ท่ีเหลือท้ังหมดในระบบ โดยเส้นสําคัญหรือถนนสายหลักจะให้ค่าสี
เป็นสีแดง พบว่าเส้นทางท่ีมีค่าการเข้าถึงท่ีสูง (Most integrated) หรือเป็นเส้นทางสามารถเชื่อมต่อกับเส้นทางอ่ืนๆ ได้ง่าย 
(แสดงลําดับค่าด้วยสีแดง สีส้ม สีเหลือง) (Hillier, 2007: 25, 100) ซ่ึงในท่ีนี้พิจารณาจากเส้นท่ีมีความหนามากท่ีสุดและ
ลดหลั่นลงไปตามลําดับ ได้แก่ ถนนตรีเพชร ถนนบ้านหม้อ และถนนจักรเพชร (ต้ังแต่หัวถนนบริเวณเชิงสะพานพุทธไปจนถึง
สะพานเจริญรัช 31) 
 เม่ือพิจารณาค่าความสัมพันธ์เฉพาะส่วนหรือค่าการเข้าถึงระดับย่าน (Local Integration) ซ่ึงแสดงความสัมพันธ์
จากการเชื่อมต่อของเส้นเส้นหนึ่งกับเส้นอ่ืนๆ ท่ีจํากัดระยะห่างหรือความลึกจากเส้นท่ีพิจารณาอยู่อีกสองลําดับ คือเส้นท่ีอยู่
ติดกับเส้นท่ีพิจารณานั้นโดยตรง (One-step connected lines) และเส้นท่ีเชื่อมต่อถัดออกไป (Two-step connected 
lines) โดยเส้นท่ีสําคัญของย่านย่อยๆ จะให้ค่าสีเป็นสีแดงหรือสีเหลือง (ในท่ีนี้พิจารณาจากเส้นท่ีมีความหนาลดหลั่นลงไป
ตามลําดับ) จะพบว่ามีลักษณะท่ีบ่งชี้เส้นทางบนถนนสองสายหลักเท่านั้น คือ ถนนจักรเพชร และถนนบ้านหม้อ ส่วนถนนตรี
เพชร และถนนมหาราช (ด้านหน้าโรงเรียนราชินี) มีค่าการเข้าถึงในลําดับรองลงไป ซ่ึงมีความสอดคล้องกับการเคลื่อนท่ีของ
รถเข็น-รถลากขนาดใหญ่ (L) ท่ีได้จากวิธีการเดินตาม (People-following) ซ่ึงมักใช้เส้นทางสายหลักท่ีทอดยาวต่อเนื่องถึงกัน 
(ภาพที่ 6) 
 ผลการวิเคราะห์ค่าการเชื่อมต่อ (Connectivity) ซ่ึงแสดงการเชื่อมต่อของเส้นหนึ่งกับจํานวนเส้นอ่ืนๆ ท่ีเชื่อมต่อกับ 
เส้นนั้นโดยตรง พบว่าเส้นทางท่ีมีค่าการเชื่อมต่อท่ีสูง ได้แก่ ถนนจักรเพชร อย่างไรก็ดี แม้ว่าค่าการเชื่อมต่อของถนนจักรเพชร 
จะมีค่าสูง แต่เม่ือพิจารณาประกอบกับพฤติกรรมการเคล่ือนท่ีของคนงานรถเข็น-รถลากท่ีได้จากวิธีการเดินตาม (People-
following) จะพบว่ามีวิถีสัญจรหนาแน่นเฉพาะส่วนเพียงด้านทิศตะวันตกหรือด้านทิศตะวันออกเท่านั้น กล่าวคือรถเข็น-รถ
ลากขนาดกลาง (M) และขนาดใหญ่ (L) ใช้ถนนจักรเพชรสัญจรผ่านโดยตรงตลอดท้ังแนวในปริมาณน้อย (ภาพท่ี 7) 
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ภาพท่ี  6:   แสดงการวิ เคราะห์ค่าความสัมพันธ์ในภาพรวมหรือค่าการเ ข้า ถึงระดับเมือง  (Global Integration) 
และค่าความสัมพันธ์เฉพาะส่วนหรือค่าการเข้าถึงระดับย่าน (Local Integration) 
ท่ีมา: จากการวิเคราะห์ผ่านโปรแกรมคอมพิวเตอร์ DepthmapX 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพท่ี 7:  แสดงการวิเคราะห์ค่าการเชื่อมต่อ (Connectivity) 
ท่ีมา: จากการวิเคราะห์ผ่านโปรแกรมคอมพิวเตอร์ DepthmapX 
 
 ส่วนผลการวิเคราะห์ค่าสะสมของการไหลผ่านหรือทางเลือก (Choice) เพ่ือแสดงค่าเส้นทางท่ีมีแนวโน้มในการใช้
สัญจรผ่านมากหรือมีลักษณะ Through-Movement Potential ของเส้นทางสูง จะได้จากการแยกส่วนของแผนท่ีโครงข่าย
ของเส้น (Axial map) ออกเป็นส่วนย่อย (Segment) ในขณะท่ีแผนท่ีโครงข่ายของเส้นให้ความสําคัญกับการพิจารณาการ
เชื่อมต่อทางมุมมอง (เช่น ถนนท่ีทอดยาวต่อเนื่องเป็นเส้นตรงจะพิจารณาเป็นแนวแกนเดียวกัน) แผนท่ีโครงข่ายส่วนย่อย 
(Segment map) จะให้ความสําคัญกับลักษณะการเชื่อมต่อหรือทางแยกท่ีบ่งชี้ความยากง่ายของการเข้าถึงท่ีเกิดจากจุดท่ีมี
การเชื่อมต่อ ซ่ึงจะให้ผลการวิเคราะห์ท่ีใกล้เคียงกับพฤติกรรมการสัญจรท่ีเกิดข้ึนจริง การวิเคราะห์โครงข่ายส่วนย่อย 
(Segment Analysis) ได้กําหนดระยะทางศึกษาย่อย (Limited Local Radii) ตามระยะทางท่ีสัมพันธ์กับการใช้งานรถเข็น-รถ
ลากทุกประเภท คือระยะ 50 เมตร 100 เมตร 200 เมตร และ 400 เมตร ตามลําดับ โดยพบว่าในระยะทางศึกษาย่อย 50 
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เมตร และ 100 เมตร จะปรากฏค่าท่ีสูงในบริเวณถนนท้ายตลาดส่งเสริมเกษตรไทยด้านทิศเหนือตัดผ่านเส้นทางภายในตลาด
ยอดพิมานไปยังด้านทิศใต้ และอีกเส้นทางหนึ่งคือบริเวณสะพานเจริญรัช 31 ข้อสังเกตท่ีพบอีกประการหนึ่งคือ ส่วนปลาย
ของถนนจักรเพชรมีค่าสะสมฯ ค่อนข้างตํ่าซ่ึงไม่สอดคล้องกับพฤติกรรมการเคล่ือนท่ีของคนงานรถเข็น-รถลากท่ีได้จากวิธีการ
เดินตาม (People-following) ท่ีพบวิถีสัญจรหนาแน่นในส่วนปลายของถนนจักรเพชร โดยเฉพาะช่วงเวลา 4.00 – 8.00 น. 
(ภาพท่ี 8) 
 เม่ือพิจารณาระยะทางศึกษาย่อย 200 เมตร และ 400 เมตร เส้นทางท่ีมีแนวโน้มในการใช้สัญจรผ่านมากจะปรากฏ
ค่าท่ีสูงในเส้นทางตามแนวถนนจักรเพชรเท่านั้น และปรากฏค่าท่ีตํ่าในบริเวณตลาดท้ัง 3 แห่ง ข้อสังเกตท่ีพบเม่ือพิจารณา
ร่วมกับวิธีการเดินตาม (People-following)  คือ วิถีสัญจรของรถเข็น-รถลากใช้เส้นทางถนนจักรเพชรผ่านด้านหน้าตลาด
ยอดพิมานเป็นส่วนน้อย และมักใช้เส้นทางรองที่สัมพันธ์กับการขนถ่ายสินค้าจากจุดขนถ่ายสินค้าหลักไปยังท่ีพักสินค้าบริเวณ
ท้ายตลาดหรือภายในตลาด โดยเฉพาะวิถีสัญจรในช่วงเวลา 14.00–18.00 น. (ค่อนไปทางด้านทิศตะวันออก) และในช่วงเวลา 
4.00–8.00 น. (ค่อนไปทางด้านทิศตะวันตก) ซ่ึงวิถีสัญจรของท้ังสองช่วงเวลานี้ใช้เส้นทางท่ีมีค่าสะสมของการไหลผ่านหรือ
ทางเลือก (Choice) ค่อนข้างตํ่าเป็นส่วนใหญ่ (ค่าสีโทนเย็นหรือเส้นท่ีมีความหนาน้อย) หรือเลี่ยงจากเส้นทางท่ีมีแนวโน้มใน
การใช้สัญจรผ่านมาก 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพท่ี 8:  แสดงการวิเคราะห์ค่าสะสมของการไหลผ่านหรือทางเลือก (Choice) 
ท่ีมา: จากการวิเคราะห์ผ่านโปรแกรมคอมพิวเตอร์ DepthmapX 
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 ผลการวิเคราะห์โครงข่ายของเส้น (Axial Analysis) โดยใช้ผังแสดงการกระจาย (Scattergram) เพ่ือหาดัชนีวัด
คุณภาพของระบบท่ีว่างจากการพิจารณาความสัมพันธ์ของค่าการเข้าถึงระดับเมือง (Global Integration Value) กับค่าการ
เชื่อมต่อ (Connectivity Value) ซ่ึงจะได้ ค่าสัมประสิทธ์ิความสามารถในการทําความเข้าใจ (Intelligibility Coefficient) ท่ี
บ่งชี้ความยากง่ายในการเข้าใจระบบท่ีว่างหนึ่งๆ (หากค่าเข้าใกล้ 0 หมายถึงเม่ือสัญจรในระบบที่ว่างนั้นมีแนวโน้มท่ีจะหลง
ทางได้ง่าย ค่าเข้าใกล้ 1 หมายถึงระบบท่ีว่างนั้นง่ายต่อการทําความเข้าใจ ค่าท่ียอมรับได้ควรมากกว่า 0.5 ข้ึนไป) พบว่าเม่ือ
เปรียบเทียบผังแสดงการกระจายท่ีได้จากแผนท่ีโครงข่ายของเส้นระดับเมือง (เขตพระนคร) กับระดับย่านท่ีศึกษา 
(ปากคลองตลาด) มีค่า R2 เท่ากับ 0.283331 และ 0.3777177 ตามลําดับ ซ่ึงมีค่าค่อนข้างตํ่า มีความเป็นไปได้ท่ีผู้ใช้เส้นทาง
โดยท่ัวไปมีแนวโน้มท่ีจะไม่เข้าใจระบบท่ีว่างของย่านปากคลองตลาดหรือเกิดความสับสนได้ง่าย (ภาพที่ 9) 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพท่ี 9:  แสดงการวิเคราะห์ค่าสัมประสิทธ์ิความสามารถในการทําความเข้าใจ (Intelligibility Coefficient) เปรียบเทียบ
ระหว่างผังแสดงการกระจายระดับเมือง (เขตพระนคร) กับระดับย่านท่ีศึกษา (ปากคลองตลาด) 
ท่ีมา: จากการวิเคราะห์ผ่านโปรแกรมคอมพิวเตอร์ DepthmapX 
 
 จากการพิจารณาความสัมพันธ์ของค่าการเข้าถึงระดับเมือง (Global Integration Value) กับค่าการเข้าถึงระดับ
ย่าน (Local integration Value) ซ่ึงจะได้ ค่าสัมประสิทธ์ิการฝังตัวหรือความผสานของทั้งสองระดับ (Synergy Coefficient) 
ท่ีบ่งชี้ความสัมพันธ์ของระบบท่ีว่างของย่านเล็กๆ กับระบบท่ีว่างท้ังหมดของเมือง (หากค่าเข้าใกล้ 0 หมายถึงระบบท่ีว่างของ
ย่านเล็กๆ นั้นไม่ค่อยสัมพันธ์กับระบบท่ีว่างท้ังหมดของเมือง ค่าเข้าใกล้ 1 หมายถึงระบบท่ีว่างของย่านเล็กๆ นั้นมี
ความสัมพันธ์กับระบบท่ีว่างท้ังหมดของเมือง ค่าท่ียอมรับได้ควรมากกว่า 0.5 ข้ึนไป) พบว่าเม่ือเปรียบเทียบผังแสดงการ
กระจายท่ีได้จากแผนท่ีโครงข่ายของเส้นระดับเมือง (เขตพระนคร) กับแผนท่ีโครงข่ายของเส้นระดับย่านท่ีศึกษา 
(ปากคลองตลาด) มีค่า R2 เท่ากับ 0.644061 และ 0.737764 ตามลําดับ ซ่ึงมีค่าค่อนข้างสูง แสดงถึงศักยภาพการสัญจรผ่าน
ค่อนข้างดี มีความเป็นไปได้ท่ีย่านปากคลองตลาดมีเส้นทางสาธารณะท่ีผู้คนนิยมใช้ท้ังระดับเมืองและระดับย่าน (Hillier, 
2007: 25, 94) (ภาพท่ี 10) 
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ภาพท่ี 10:  แสดงการวิเคราะห์ค่าสัมประสิทธ์ิความผสานของท้ังสองระดับ (Synergy Coefficient) เปรียบเทียบระหว่างผัง
แสดงการกระจายระดับเมือง (เขตพระนคร) กับระดับย่านท่ีศึกษา (ปากคลองตลาด) 
ท่ีมา: จากการวิเคราะห์ผ่านโปรแกรมคอมพิวเตอร์ DepthmapX 
 

2.7 การครอบครองที่ว่างของคนงานรถเข็น-รถลาก 
 การพิจารณาเปรียบเทียบระหว่างความหมายทางทฤษฎีกับโครงข่ายความสัมพันธ์ของที่ว่างซ่ึงแสดงผ่านกิจกรรม
และหน้าท่ีใช้สอย จําเป็นต้องอาศัยการผสานขอบเขตทางกายภาพและขอบเขตทางนามธรรมเข้าด้วยกันและพิจารณา
ความหมายไปพร้อมกัน ดังท่ีได้กล่าวถึงประเด็นแนวคิดท่ีว่างเชิงสังคมกับการดําเนินชีวิตประจําวันท่ีเกี่ยวข้องกับท่ีว่างในส่วน
ต้นของบทความ การผสานแนวคิดและทฤษฎีการผลิตสร้างท่ีว่างของอองรี เลอแฟบร์ ท่ีถูกขยายความโดย เอ็ดเวิร์ด โซจา 
และ เอียน บอร์เดน สามารถนํามาพิจารณาลักษณะแบบแผนกิจวัตรและความหมายของที่ว่างท่ีค้นพบ ซ่ึงพบว่าบทบาทของ
ผู้ค้าและแรงงานดังกล่าว สะท้อนผ่านการสร้างท่ีว่างท้ัง 3 ขอบเขต คือ  

1) การสร้างท่ีว่างซ่ึงสังเกตเห็นได้ทางกายภาพ (Found space) จากการปรากฏการรวมกลุ่มและกระจายตัวของ 
ขนาด ตําแหน่ง และขอบเขตตลาดท่ีแปรเปลี่ยนหรือคงท่ีตลอดช่วงวัน 2) การสร้างท่ีว่างเชิงกิจวัตร (Constructed space) 
จากการเคลื่อนไหวและการเคล่ือนท่ีในวิถีสัญจร (trajectory) ต้ังแต่จุดเร่ิมต้น จุดขนถ่ายสินค้าระหว่างเส้นทาง และจุดหมาย
ปลายทาง ซ่ึงในขณะเดียวกันนั้นก็ได้สร้าง การแลกเปลี่ยนเชิงสังคม (social interaction) ของผู้ค้ากับกลุ่มแรงงานจากการ
พ่ึงพาอาศัยในภารกิจการขนส่งและแลกเปลี่ยนสินค้า  และ 3) การสร้างท่ีว่างเชิงภาพตัวแทน (Space of representation) 
จากกลุ่มสินค้าท่ีมีความต้องการเพิ่มข้ึนอย่างกะทันหันในช่วงเทศกาลหรือวันสําคัญทางศาสนา ซ่ึงปรากฏการครอบครองท่ีว่าง
ในขอบเขตตัวแทนกลุ่มสินค้านั้นๆ อย่างเห็นได้ชัด (ภาพท่ี 11 และภาพท่ี 12)  

กิจวัตรประจําวันส่งผลอย่างมีนัยสําคัญต่อ การรวมกลุ่มและกระจายตัว (clustering) จากการครอบครองท่ีว่าง
ชั่วคราวในแต่ละตําแหน่งของกลุ่มสินค้า ข้อจํากัดในการเคลื่อนท่ีหรือตําแหน่งการกระจายสินค้าท่ีเปลี่ยนแปลงไปนั้นทําให้
เกิดสภาวะชั่วคราวของ การหน่วงหรือการพัก (deferment or rest) เพ่ือรอช่วงเวลาท่ีเหมาะสมในการขนถ่ายสินค้า รวมถึง
การสร้างท่ีว่างชั่วคราวจากการรวมกลุ่มของแรงงานในบริเวณท่ีคุ้นเคยและมีความเป็นส่วนตัวระดับหนึ่งเพ่ือการผลัดเปล่ียน
หน้าท่ีและการพักระหว่างรอการมอบหมายภารกิจในครั้งต่อไป (สัมภาษณ์, 9 เมษายน 2560) 
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ภาพท่ี 11:  แสดงลักษณะการครอบครองท่ีว่างซ่ึงสังเกตเห็นได้ทางกายภาพ (Found space) 
ท่ีมา: จากการสํารวจภาคสนาม วันท่ี 19 เมษายน – 15 พฤษภาคม 2560 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพที่ 12:  แสดงลักษณะการครอบครองที่ว่างเชิงกิจวัตรและท่ีว่างเชิงภาพตัวแทน (Constructed space and Space of 
representation) 
ท่ีมา: จากการสํารวจภาคสนาม วันท่ี 19 เมษายน – 15 พฤษภาคม 2560 
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3. อภิปรายผล  
 ปรากฏการณ์ของท่ีว่างในเมืองมีความซับซ้อนในการอธิบายความหมาย อันเป็นผลจากความสัมพันธ์อันหลากหลาย 
ของมิติทางสภาพแวดล้อม สังคม วัฒนธรรม และเศรษฐกิจท่ีโยงใยเก่ียวเนื่องถึงกัน โดยธรรมชาติของส่ิงเหล่านี้มักปรากฏอยู่
ร่วมกันและไม่สามารถพิจารณาแยกจากกันได้อย่างเด็ดขาด การอธิบายปรากฏการณ์และความสัมพันธ์ระหว่างความเป็น
สังคมกับการดําเนินชีวิตประจําวันของปัจเจกบุคคลนั้น จําเป็นต้องมีความเข้าใจมิติทางโครงสร้างท่ีซ่อนเร้นอยู่เบื้องหลัง
รูปลักษณ์หรือสิ่งท่ีแสดงให้เห็นทางกายภาพ ดังนั้นการประสานกรอบคิดจากศาสตร์หลากหลายแขนงท่ีกล่าวถึงในการวิจัยน้ี 
จึงเป็นเพียงความพยายามหน่ึงในการนําหลักการทางทฤษฎีท่ีแตกต่างกันมาเป็นกรอบคิดในการเปรียบเทียบปรากฏการณ์ของ
ท่ีว่างในเมือง ผ่านแง่มุมในเชิงความหมายและเชิงโครงสร้าง 
 การอภิปรายในท่ีนี้ได้แบ่งออกเป็น 2 ส่วนหลัก ได้แก่ ปัจจัยและคุณลักษณะในการครอบครองท่ีว่าง และ โครงสร้าง
ความสัมพันธ์ในการครอบครองท่ีว่าง เพ่ือตอบคําถามหลักดังท่ีกล่าวไว้ในตอนต้น คือ การครอบครองท่ีว่างในกิจวัตร
ประจําวันจะมีคุณลักษณะท่ีช่วยอธิบายความหมายและความสัมพันธ์ของท่ีว่างเชิงสังคมได้หรือไม่ อย่างไร 

3.1 ปัจจัยและคุณลักษณะในการครอบครองที่ว่าง (spatial occupational factors and 

characteristics) 
 ปัจจัยในการครอบครองท่ีว่างของคนงานรถเข็น-รถลาก สามารถแบ่งออกเป็น 3 ปัจจัยหลัก ได้แก่ ปัจจัยด้านความ
ต้องการพื้นท่ี (spatial requirement)  ปัจจัยด้านการอนุญาตให้ครอบครองพ้ืนท่ีชั่วคราว (permission for transient 
occupation)  และปัจจัยด้านการเคล่ือนไหวและการเคล่ือนท่ี (movement and mobility) 
 ความต้องการพื้นท่ีนั้นเป็นปัจจัยพ้ืนฐานท่ีกระตุ้นการผลิตสร้างท่ีว่างส่วนบุคคล (personal or individual space)  
จากการกอง ซ้อน บรรจุ และจัดรูปในการขนส่งสินค้า การสร้างท่ีว่างส่วนบุคคลนี้เป็นความเชื่อมโยงพื้นฐานระหว่างพ้ืนท่ีทาง
กายภาพ (physical space) กับสังคม (social) เป็นการดัดแปลงพ้ืนท่ีจากการจัดองค์ประกอบทางกายภาพและหน้าท่ีใช้สอย  
ในขณะเดียวกันก็บ่มเพาะความเป็นสังคมจาก กิจวัตรหรือการดําเนินชีวิตประจําวันท่ีเกี่ยวข้องกับท่ีว่าง (spatial practice)  
ของกลุ่มแรงงานท่ีหมุนเวียนปฏิบัติงานในขอบเขตทางกายภาพนั้นด้วย จะเห็นได้ว่าบทบาทของที่ว่างซ่ึงแสดงผ่านสถานะของ
พ้ืนท่ีซ่ึงจับต้องได้ในลักษณะสามมิติ จากการจัดรูป จัดระบบ และปรับเปลี่ยนให้เหมาะสมต่อความต้องการในการขนส่ง 
ก่อนการเคล่ือนท่ีในแต่ละภารกิจนั้น ไม่สามารถแยกขาดจาก การรวมกลุ่มและกระจายตัว (clustering) ท่ีแสดงผ่านวิถีสัญจร 
หรือเส้นทางในการเคลื่อนท่ีของแรงงานในกิจวัตรประจําวัน ซ่ึงในประเด็นนี้ อองรี เลอแฟบร์ ไม่ได้ระบุหรือแยกแยะชัดเจนว่า 
การผลิตสร้างท่ีว่างจาก กิจวัตรเชิงสังคม (social practice) นั้นจะต้องเป็นไปโดยใคร ในรูปแบบใด (Henri Lefebvre, 1991; 
สันต์ สุวัจฉราภินันท์, 2557)  

เม่ือพิจารณาลักษณะการครอบครองท่ีว่างของคนงานรถเข็น-รถลาก พบว่าขอบเขตทางกายภาพ และขอบเขตทาง
นามธรรมของท่ีว่างจากปฏิสัมพันธ์เชิงสังคมท่ี เอ็ดเวิร์ด โซจา และ เอียน บอร์เดน (Edward Soja, 1996; Ian Borden, 
2001) ได้กล่าวอธิบายไว้นั้น สามารถนํามาเป็นเคร่ืองมือในการอธิบายการผลิตสร้างและครอบครองท่ีว่างจากการเคล่ือนท่ีใน
แต่ละขอบเขตได้เพียงขอบเขตทางกายภาพ (Found space) และขอบเขตเชิงกิจวัตร (Constructed space) เท่านั้น ส่วน
ขอบเขตเชิงภาพตัวแทน (Space of representation) ยังไม่ปรากฏให้เห็นความสัมพันธ์ท่ีเด่นชัดนัก แต่ก็สามารถอธิบาย
ลักษณะการครอบครองผ่าน การสร้างท่ีว่างจากการประนีประนอม (spatial compromise) ซ่ึงมองว่าการประนีประนอมท่ี
ค้นพบน้ีมีความแตกต่างกับการต่อต้านหรือยอมรับโครงสร้างเชิงอํานาจท่ี มิเชล เดอ เซท์ตูว์ (Michel de Certeau, 1984) 
กล่าวไว้ กล่าวคือไม่ได้เกิดการดัดแปลงหรือปฏิรูปสิ่งต่างๆ ทางกายภาพเพ่ือท่ีจะสร้างสิ่งเหล่านั้นให้เป็นของตนเองอย่างถาวร 
แต่เป็นการปรับตัวเพ่ือบรรลุเป้าหมายของการเคล่ือนท่ีท่ีได้รับมอบหมายในกิจวัตรประจําวัน 
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 การอนุญาตให้ครอบครองพ้ืนท่ีชั่วคราวจากการอนุโลมหรือผ่อนผันของผู้ดูแลรับผิดชอบพ้ืนท่ี (กรุงเทพมหานคร 
และสถานีตํารวจนครบาลท้องท่ีเขตพระนคร) ส่งผลให้เกิดการสร้างท่ีว่างในขอบเขตท่ีสอง หรือ การสร้างท่ีว่างเชิงกิจวัตร 
(Constructed space) จากความพยายามในการยอมรับ ต่อรอง และแลกเปลี่ยนระหว่างผู้เป็นเจ้าของกรรมสิทธ์ิ (ผู้ดูแล
พ้ืนท่ี) กับผู้ได้รับอนุญาตให้ใช้งานพ้ืนท่ีนั้น เพ่ือได้รับโอกาสครอบครองท่ีว่างในลักษณะชั่วคราว ซ่ึงสามารถปรับเปล่ียน 
ดัดแปลง และปรับตัวตามเงื่อนไขท่ีเปลี่ยนแปลงไปในช่วงเวลาวันต่อวัน บางส่วนได้แสดงผ่านขอบเขตและการเคลื่อนตัวของ
ตลาดท่ีพบเห็นได้จาก การเคล่ือนไหวและการเคล่ือนท่ี (movement and mobility) ท้ังในบทบาทของผู้ค้าซ่ึงต้องการ
ครอบครองพ้ืนท่ีเพ่ือการจําหน่ายและขนถ่ายสินค้า และบทบาทของแรงงานรถเข็น-รถลากในการกระจายสินค้าและการขน
ส่งไปยังตําแหน่งต่างๆ บทบาทของท้ังสองฝ่ายไม่ได้ข้ึนตรงต่อการขยายตัวของตลาดท่ีเปลี่ยนแปลงไปในแต่ละช่วงเวลาของวัน 
แต่เป็นการปรับตัวในการครอบครองท่ีว่างต่อข้อจํากัด 2 ประการ คือ 
 1) ความสามารถในการเข้าถึงได้ (accessibility) การเลือกเส้นทางในวิถีสัญจรซ่ึงสัมพันธ์กับขนาดและลักษณะ 
การใช้งานของรถเข็น-รถลาก  ความต้องการพื้นท่ีในการเคลื่อนท่ี  และข้อจํากัดในการเลือกใช้เส้นทางท่ีมีความต่อเนื่อง  
ส่งผลต่อความจําเป็นในการเคลื่อนท่ีไปตามถนนสายหลักและสายรองภายในย่าน หรือบางเส้นทางนั้นมีความเป็นไปได้ต่อการ
ใช้เพ่ือขนส่งสินค้าแต่ขาดความต่อเนื่องในการเคลื่อนท่ีด้วยรถเข็น-รถลากได้อย่างสะดวก คนงานรถเข็น-รถลากมี
ความสามารถในการปรับเปลี่ยนวิถีสัญจรของตนเองภายใต้ข้อจํากัดนี้ แม้ว่าการขยายตัวของตลาดในช่วงเวลากลางคืนและ
ช่วงเวลากลางวันจะครอบคลุมบริเวณของย่านแตกต่างกันอย่างมากก็ตาม 
 2) ความพร้อมในการใช้งาน (availability) เกิดจากข้อจํากัดภายใต้เงื่อนไขด้านเวลาท่ีอนุญาตให้มีการครอบครอง 
บางพ้ืนท่ีโดยอนุโลม ซ่ึงส่วนหนึ่งเกิดจากการประนีประนอมของผู้ค้าและกลุ่มแรงงานตามเงื่อนไขการอนุญาตของผู้ดูแลพ้ืนท่ี  
(เช่น จุดขนถ่ายสินค้าชั่วคราวบริเวณเชิงสะพานพุทธ และบริเวณเชิงสะพานเจริญรัช 31) ในขณะท่ีอีกส่วนหนึ่งเกิดจาก 
ความเข้าใจในโครงข่ายความสัมพันธ์ของพ้ืนท่ีแต่ละหน่วยของกลุ่มแรงงาน เพ่ือสามารถคัดสรรทางเลือกท่ีเหมาะสมมากท่ีสุด 
กับภารกิจการขนส่งท่ีได้รับ 
 

3.2 โครงสร้างความสัมพันธ์ในการครอบครองที่ว่าง (spatial configuration and occupation) 
 โครงสร้างความสัมพันธ์ของระบบท่ีว่างท่ีได้จากการวิเคราะห์ด้วยทฤษฎี Space Syntax เป็นการการผสานทฤษฎี
สัณฐานวิทยาของพ้ืนท่ีเพ่ือช่วยในการอธิบายความซับซ้อนทางคุณลักษณะและความหมายของท่ีว่างเชิงสังคมที่ค้นพบผ่านการ
สังเกตการณ์กิจวัตรประจําวันของคนงานรถเข็น-รถลาก ดังจะเห็นได้ว่าเม่ือพิจารณาคุณภาพโดยรวมของระบบท่ีว่างจากการ
วิเคราะห์โครงข่ายของเส้น (Axial Analysis) ย่านปากคลองตลาดมีแนวโน้มท่ีผู้สัญจรจะไม่เข้าใจระบบท่ีว่างหรือเกิดความ
สับสน และในขณะเดียวกันนั้นก็มีศักยภาพในการสัญจรผ่านค่อนข้างดีและมีเส้นทางสาธาณะท่ีผู้คนนิยมใช้ โดยเฉพาะถนน
จักรเพชรซ่ึงเป็นเสน้ทางหลักท่ีเชื่อมต่อเส้นทางอ่ืนๆ ในย่าน 
 วิถีสัญจร (trajectory) จากการเคลื่อนท่ีของคนงานรถเข็น-รถลากมีลักษณะซํ้าแนวเส้นทางเดิม ซ่ึงได้จากการ
พิจารณาเปรียบเทียบข้อมูลจากการสังเกตการณ์ด้วยวิธีการเดินตาม (People-following) วิถีสัญจรโดยส่วนใหญ่มีลักษณะ
สอดคล้องกับผลการวิเคราะห์โครงข่ายความสัมพันธ์ของท่ีว่างด้วยทฤษฎี Space Syntax  

อย่างไรก็ดี การพบว่าวิถีสัญจรส่วนหนึ่งไม่ปรากฏให้เห็นตามเส้นทางท่ีมีค่าการเข้าถึงท่ีสูง (Most integrated) 
โดยเฉพาะถนนจักรเพชร เส้นทางสายหลักของย่านซ่ึงมีค่า Integration สูง แต่กลับพบว่าวิถีสัญจรในการใช้งานจริงนั้นไม่ได้
ถูกคัดสรรเป็นเส้นทางหลักในการเคล่ือนท่ี หรือเส้นทางท่ีมีแนวโน้มในการใช้สัญจรผา่นมากจากการพิจารณาการไหลผ่านหรือ
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ทางเลือก (Choice) โดยเฉพาะเส้นทางภายในตลาดบนแนวถนนจักรเพชรท้ังสามแห่งซ่ึงมีค่า Choice ตํ่า พบว่าในการใช้งาน
จริงกลับถูกคัดสรรเป็นเส้นทางท่ีใช้เคลื่อนท่ีแทนเส้นทางหลัก  

สิ่งเหล่านี้เป็นสิ่งบ่งชี้ให้เห็นถึง กิจวัตรเชิงท่ีว่าง (spatial practice) ท่ีจําเป็นต้องอาศัยการแก้ไขปัญหาเฉพาะหน้า
ของคนงานรถเข็น-รถลากในการคัดเลือกเส้นทางท่ีสั้นท่ีสุด เคลื่อนท่ีได้สะดวกรวดเร็วท่ีสุด และครอบคลุมตําแหน่งในการ
ขนส่งจํานวนมากท่ีสุด ดังท่ีพบว่าเกิดการคัดสรรเส้นทางท่ีเป็นเส้นทางท่ีดีท่ีสุดในลําดับท่ีสอง (second-best route) ของ
คนงานรถเข็น-รถลาก ซ่ึงแม้ไม่ใช่เส้นทางท่ีสั้นท่ีสุด แต่ก็สามารถบรรลุเป้าหมายในการเคลื่อนท่ีและขนส่งได้อย่างสะดวก
เช่นเดียวกัน การคัดเลือกเส้นทางและวิถีสัญจรท่ีเหมาะสมนี้เปลี่ยนแปลงได้จากการทดลองและการกระทําซํ้าผ่านกิจวัตร 
แสดงให้เห็นถึงความสามารถในการอ่านลักษณะกายภาพ (physical) และจินตภาพ (mental) ของพ้ืนท่ี เป็นทักษะท่ีเกิดจาก
ความคุ้นเคย ความเข้าใจลําดับข้ันตอนในการทํางาน และประสบการณ์ส่วนบุคคลภายใต้สภาพแวดล้อมในการทํางานที่
แตกต่างกันไปในแต่ละวัน คุณสมบัติเฉพาะบุคคลนี้เป็น สัมผัสเชิงท่ีว่าง (spatial sense) ถือเป็นข้อยกเว้นจากความสามารถ
ในการทําความเข้าใจ (intelligibility) หรือความสามารถด้านการรับรู้ท่ีว่างของคนงานรถเข็น-รถลากบุคคลนั้นซ่ึงแตกต่างจาก
บุคคลอ่ืนโดยท่ัวไป 
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ดุษฎีบัณฑิต สาขาวิชาสถาปัตยกรรม บัณฑิตวิทยาลัย มหาวิทยาลัยศิลปากร  และผู้ร่วมศึกษาในหลักสูตรฯ ทุกท่านสําหรับ
คําแนะนํา ข้อคิดเห็น และข้อเสนอแนะต่างๆ อันเป็นประโยชน์อย่างย่ิงในการทบทวน แก้ไข และปรับปรุงผลการวิจัยนี้ 
จนเสร็จสมบูรณ์ 

การศึกษาน้ีจะไม่สามารถสําเร็จลุล่วงได้หากปราศจากความช่วยเหลือโดยผู้ค้าและแรงงานย่านปากคลองตลาดซ่ึงได้ 
เอ้ือเฟ้ือข้อมูลและความช่วยเหลือในการสํารวจและสังเกตการณ์ภาคสนามอย่างเป็นกันเอง ขออภัยเป็นอย่างสูงท่ีไม่อาจ 
กล่าวรายนามได้อย่างครบถ้วน และขอบพระคุณไว้ ณ ท่ีนี้ 
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