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1. บทนํา 
 1)   รัฐบาลใหความสําคัญเรงดวนเพ่ือแกปญหาจราจรอยางเปนระบบและยั่งยืนโดยการพัฒนาระบบ
ขนสงมวลชนตามแผนการพัฒนาระบบขนสงมวลชนทางรางในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล            
ซ่ึงจําเปนตองพัฒนาพ้ืนท่ีสําหรับการเชื่อมตอระบบการเดินทางใหมีประสิ ทธิภาพ ประกอบกับการกระจุกตัว
ของการเดินทางในพ้ืนท่ีชั้นในของกรุงเทพมหานครซ่ึงมีการพัฒนาเปนเมืองสูง ดังนั้น จึงมีความจําเปนในการ
วางแผนระบบขนสงมวลชนใหสอดคลองกับการพัฒนาเมืองเพ่ือใหเกิดการใชประโยชนท่ีดินอยางเหมาะสม 
ตลอดจนเพ่ือใหมีการบริหารจัดการท่ีมีประสิทธิภาพเพ่ือนําไปสูความเปนเมืองนาอยู 
 ๒)   กระทรวงคมนาคม (คค.) มีบทบาทและภารกิจในการกําหนดนโยบายและพัฒนาระบบการขนสง      
ของประเทศ ท้ังระบบการคมนาคมขนสงสาธารณะ และการเชื่อมโยงโครงขายคมนาคมขนสงทุกระบบเพ่ือ
ยกระดับการเขาถึงและเพ่ิมการใชระบบขนสงสาธารณะ และเพ่ิมความคลองตัวในการเดินทางและการขนสง
ความตองการการเดินทางในเขตเมืองเพ่ิมมากข้ึนตามการเติบโตของประชากรและการเติบโตทางเศรษฐกิจ      
ในเมือง ถึงแมวาหนวยงานท่ีเก่ียวของจะมีความพยายามพัฒนาโครงขายและจัดทําสวนตอขยายระบบขนสง
สาธารณะ เชน รถไฟฟาบีที เอส รถเมลดวนบีอารที หรือรถไฟฟาใตดิน เปนตน แตความตองการโดยใช
รถยนตสวนบุคคลก็ไมไดลดลงแตอยางใด สวนหนึ่งอาจเปนเพราะยังมีความตองการเดินทางดวยรถยนตสวน
บุคคลในเขตเมือง และบริการขนสงสาธารณะยังไมท่ัวถึง ขาดระบบการเชื่อมตอท่ีดี คุณภาพการบริกา รและ
ราคาคาบริการไมจูงใจใหมีการเปลี่ยนมาใชระบบขนสงสาธารณะ 
   ๓)   ในการพัฒนาทางกายภาพพ้ืนท่ีรอบสถานีจึงจําเปนตองทําความเขาใจกับเจาของพ้ืนท่ีและ
ผูประกอบการอสังหาริมทรัพย เพ่ือรวมกันพัฒนาพ้ืนท่ีใหสอดคลองตองกันซ่ึงจะสงผลดีตอการพัฒนาเมือง
ควบคูกับการพัฒนาระบบขนสงมวลชน ซ่ึงจะสงเสริมใหเกิดการพัฒนาเมือง ดังนี้ 
 3.๑) จํานวนผูใชรถไฟฟาขนสงมวลชนจะมีปริมาณเพ่ิมข้ึน และมีปริมาณของผูใชบริการมีลักษณะ
เสถียร สงผลใหผูประกอบการรถไฟฟาท้ัง BTS รฟท. และ รฟม . มีผลประกอบการดีสามารถนําผลกําไร          
มาพัฒนาระบบการบริการท่ีดี 
 3.๒)  บริเวณรอบสถานีขนสงมวลชนจะเปนพ้ืนท่ีซ่ึงมีความเหมาะสมในการพัฒนาท่ีอยูอาศัย 
เหมาะสมท่ีจะพัฒนาท่ีอยูอาศัยท่ีมีความตอเนื่องและกระชับ (Compact Building) ซ่ึงจะเกิดความคุมคา    
ในการพัฒนาทางเดินและทางจักรยานเชื่อมตอระหวางกันและเชื่อมตอกับสถานีขนสงมวลชน 
 ๓.3)  จะทําใหเกิดการเพ่ิมข้ึนของประเภทงานในพ้ืนท่ีเนื่องจากมีประชากรเพ่ิมข้ึนและประชาชน  
อยูอาศัยในพ้ืนท่ีอยางแนนหนา จะเกิดการเคลื่อนยายแบบมวล ซ่ึงจะสงเสริมใหพ้ืนท่ีรอบสถานีกลายเปน
แหลงพาณิชยกรรมสงเสริมตอระดับเศรษฐกิจของพ้ืนท่ี 
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                 ดังนั้น การพัฒนาเมืองจึงควรพัฒนาระบบขนสงมวลชนควบคูไปพรอมกับมีการพัฒนาพ้ืนท่ี
โดยรอบสถานี 
      3.๔)  การสงเสริมการขนสงท่ียั่งยืนเปนการพัฒนาและใชงานระบบขนสงท่ีสงผลกระทบตอ
สิ่งแวดลอมนอยท้ังสภาพท่ีอยูโดยรอบสถานีขนสง เช น  มลพิษท่ีเกิดบริเวณรอบถนน รถไฟ หรือสภาพของ
เมือง ถึงแมวาปจจุบันมีระบบขนสงมวลชน ไดแก รถไฟฟามหานครและรถไฟฟาบีทีเอส เปนระบบการขนสง
หลักขนานไปกับถนนสายหลัก และมีการเชื่อมตอกับอาคารขนาดใหญโดยใชทางเทายกระดับ (Skywalk)     
แตก็ยังมีขอจํากัดในเรื่องการพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานและสิ่งอํานวยความสะดวกเพ่ือเชื่อมตอการเดินทางกับ     
ระบบขนสงอ่ืนๆ ท่ีเพียงพอและมีประสิทธิภาพ และสอดคลองกับความตองการ เชน พ้ืนท่ีจอดแลวจร      
(Park and Ride) พ้ืนท่ีสําหรับจอดรถจักรยาน เสนทางจักรยานท่ีสะดวกและปลอดภัย และทางเดิน เทา       
ท่ีไดมาตรฐาน เปนตน เพ่ือเปนการสงเสริมการเดินทางท่ีไมใชเครื่องยนต (Non Motorize Transport) และ
ปรับปรุงการเชื่อมตอการเดินทางระบบขนสงสาธารณะเพ่ือการขนสงอยางยั่งยืนและเปนมิตรตอสิ่งแวดลอม 
 3.๕)  สนข. มีวิสัยทัศนเปนองคกรนําในการกําหนด ทิศทางการพัฒนาระบบขนสงและจราจรของ
ประเทศ และไดกําหนดยุทธศาสตรการเสริมสรางเครือขายความรวมมือ เพ่ือประสาน ติดตาม และขับเคลื่อน
การดําเนินงานดานการขนสงและจราจร และแผนงาน /โครงการไปสูการปฏิบัติ รวมท้ังการถายทอด              
องคความรูดานการขนสงและจราจรใ หกับผูแทนหนวยงานท่ีเก่ียวของ โดยการจัดใหมีการสัมมนา                 
เชิงปฏิบัติการ เพ่ือการพัฒนาสมรรถนะบุคลากรดานการพัฒนาระบบการขนสงและจราจร และเสริมสราง
เครือขายความรวมมือ   
   3.๖) จากภารกิจหนาท่ีดังกลาว สนข. โดยสํานักพัฒนาระบบการขนสงและจราจร (สพร.) ไดเห็นถึง
ประโยชนและความจําเปนของการถายทอดองคความรู และการพัฒนาสมรรถนะบุคลากรดานการพัฒนา
ระบบขนสงและจราจรอยางตอเนื่อง เพ่ือสรางความรูความเขาใจในความสําคัญของการพัฒนาพ้ืนท่ีโดยรอบ
สถานีขนสงมวลชนใหกับเจาหนาท่ีหนวยงานท่ีเก่ียวของ โดยเฉพาะอ ยางยิ่งเจาหนาท่ีท่ีรับผิดชอบ             
การดําเนินงานดานการพัฒนาระบบขนสงและจราจร ดังนั้น สนข . จึงจัดใหมีการจัดสัมมนาเชิงปฏิบัติการ 
“การพัฒนาพ้ืนท่ีโดยรอบสถานีขนสงมวลชน (Transit-oriented-Development) ตามแนวคิด       
การเติบโตอยางชาญฉลาด (Smart Growth)” 

2.  วัตถุประสงค 
    2.1  เพ่ือเสริมสรางความรูความเขาใจในกลยุทธการบูรณาการการวางผังการพัฒนาเมืองกับการพัฒนา
ระบบขนสงมวลชน การพัฒนาพ้ืนท่ีโดยรอบสถานีขนสงมวลชนตามแนวคิดการเติบโตอยางชาญฉลาด 
รวมท้ังความรูทฤษฎีดานการปรับปรุงโครงสรางพ้ืนฐานและระบบการเขาถึงสถานีขนสงมวลชน  
 2.2   เพ่ือเสริมสรางเครือขายความรวมมือในการดําเนินงานงานพัฒนาการขนสงในเขตเมือง 
   2.3   เพ่ือสงเสริมการวางแผนงาน/โครงการดานการพัฒนาเมืองควบคูกับการพัฒนาระบบขนสงมวลชน 
ซ่ึงจะสงเสริมใหพ้ืนท่ีโดยรอบสถานีกลายเปนแหลงพาณิชยกรรมส งเสริมตอระดับเศรษฐกิจของพ้ืนท่ีและ
ประเทศ 

3. ประโยชนท่ีไดรับ 
 3.1   ผูเขารวมการสัมมนาฯ ไดรับความรูความเขาใจในกลยุทธการบูรณาการ  การวางผังการพัฒนา
เมืองกับการพัฒนาระบบขนสงมวลชน การพัฒนาพ้ืนท่ีโดยรอบสถานีขนสงมวลชนตามแนวคิดการเติบโต              
อยางชาญฉลาด รวมท้ังความรูดานการปรับปรุงโครงสรางพ้ืนฐานและระบบการเขาถึงสถานีขนสงมวลชน 
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   3.2   สนข. ไดรับการสนับสนุนและความรวมมือในการดําเนินงานเพ่ือสงเสริมและพัฒนาการพัฒนา
พ้ืนท่ีโดยรอบสถานีขนสงมวลชน และการสนับสนุนในการริเริ่มการวางแผนและจัดทําแผนงาน /โครงการ
พัฒนาดานการพัฒนาเมืองควบคูกับการพัฒนาระบบขนสงมวลชน ซ่ึงจะสงเสริมใหพ้ืนท่ี  โดยรอบสถานี
กลายเปนแหลงพาณิชยกรรมสงเสริมตอระดับเศรษฐกิจของพ้ืนท่ีและประเทศ 

4. การเสวนา เรื่อง แนวทางการพัฒนาพ้ืนท่ีโดยรอบสถานีรถไฟฟา (อดีต -  ปจจุบัน – อนาคต ) 
 ภายใตก รอบการเสวนา ในหัวขอ  โครงการหรือหนวยงานท่ีทํามาตั้งแตอดีตซ่ึงสัมพันธกับหลักการ ToD 
ปญหา อุปสรรค หรือขอจํากัดของการนําหลักการพัฒนาพ้ืนท่ี ToD ไปสูการปฏิบัติ  และความคาดหวัง
จากหนวยงาน หรือผูมีสวนเก่ียวของอ่ืนๆ เชน รัฐบาลโดยมีผูรวมเสวนา ประกอบดวย ผูแทน สนข. (นายวิจิตต 
นิมิตรวานิช ) ผูแทน รฟม . (ดร.สมประสงค สัตยมัลลี )  ผูแทน รฟท . (นายปฐตพงษ บุญแกว ) และผูแทน  
รฟฟท. (ดร. กฤษ อนุรักษกมลกุล และนายสุเทพ พันธุเพ็ง) สรุปสาระสําคัญได ดังนี้ 

4.1) ผูแทน สนข . โดยนายวิจิตต นิมิตรวานิช ไดกลาวถึง การดําเ นินการท่ีผานมาวา ไดมีการพัฒนา
เชื่อมตอในพ้ืนท่ีโดยรอบสถานีรถไฟฟาความเร็วสูงในพ้ืนท่ีจังหวัดเชียงใหมและพิษณุโลก แตเนื่องจาก ปจจัย
ทางการเมืองทําใหโครงการไดชะลอไป และไดเปลี่ยนแนวทางไปศึกษาโครงการดานอ่ืนแทน  

แนวทางการพัฒนาพ้ืนท่ีโดยรอบสถานีรถไฟฟา ToD ในปจจุบัน คือ โครงการพัฒนาระบบ
เชื่อมตอการเดินทางบริเวณศูนยคมนาคมพหลโยธิน ซ่ึงเปนการออกแบบพัฒนาพ้ืนท่ีของ รฟท . มีขนาดพ้ืนท่ี 
2,325 ไร โดยพ้ืนท่ีจํานวน 127.5 ไร อยูระหวางการดํา เนินการศึกษา และออกแบบเบื้องตน เพ่ือเชื่อม              
การเดินทางตอไปยังร ถไฟฟาสายสีน้ําเงิน สายสีเขียว และสายสีแดง รวมท้ังอยูระหวางการศึกษาแนวทาง    
การเชื่อมตอระบบขนสงมวลชนในอนาคต อยางไรก็ตาม การดําเนินการ พัฒนาพ้ืนท่ีโดยรอบสถานี  อาจจะ
สงผลกระทบตอผูมีสวนไดสวนเสีย เนื่องจาก ปจจุบันมีขอจํากัดอีกหลายประการ ไดแก การกําหนด ผังเมือง
และการจัดรูปท่ีดินยังไมชัดเจน การดําเนินโครงการยังขาดผูรับผิดชอบการลงทุนในระบบสาธารณูปโภคและ
การคํานวณอัตราผลตอบแทนการลงทุนควบคูกันไป ท้ังนี้เนื่องจาก การพัฒนาระบบขนสงมวลชนทางราง     
ขาดการบูรณาการกับการวางผังเมือง ดังนั้นจึงควรเพ่ิมความรวมมือระหวางหนวยงานท่ีเก่ียวของมากข้ึน      

นอกจากนี้ ปจจุบัน คค . ไดมีนโยบายในการสงเสริมใหมีการศึกษาความเปนไปไดและออกแบบ           
พัฒนาในพ้ืนท่ีท่ีมีศักยภาพบริเวณอ่ืนๆ ซ่ึงตองอาศัยรวมมือกับหนวยงานท่ีเก่ียวของ  อาทิ คค . และ
กระทรวงมหาดไทยตอไป 

 4.2) ผูแทน  รฟม. โดย ดร .สมประสงค สัตยมัลลี ไดกลาววา แนวทาง 7การพัฒนาเมืองตามเกณฑ       
การเติบโตอยางชาญฉลาด (Smart Growth) 7จะมุงเนน 7เกณฑ 7ลดชองวางระหวางคนรวยและคนจน                 
ดวยการสนับสนุนการมีท่ีอยูอาศัยใหคนมีรายไดนอยใหอยูใกลสถานี เพ่ือลดการเดินทางไกลจากชานเมืองเขามา
ทํางานในเมือง 7รวมท้ังมุงเนนการพัฒนาเมืองไปสูเมืองแหงการเดินหรือ Walkable City โดยมีการสงเสริม       
การจัดกิจกรรมบริเวณสถานีเพ่ือดึงดูดผูโดยสาร เชน รานคา และงานแสดงตางๆ แตอยางไรก็ตามหนวยงานตางๆ     
ตองบูรณาการแผนเพ่ือใหเกิด BMW ซ่ึงไดแก Bus Metro และ Walk อยางสมดุล โดยตองพัฒนาระบบการเขาถึง
พ้ืนท่ี ToD ดวยการเดินและการปนจักรยาน ท้ังนี้ ในการพัฒนา ตองคํานึงถึงความสอดคลองกับเปาหมาย
ผูใชบริการท่ีสวนใหญพักอาศัยอยูในตรอก ซอย และมุงเนนรถไฟฟาใหเปนรูปแบบทางธุรกิ จ (Business 
Model) จูงใจคนเขาสูระบบ โดยวิธีการ 1) จัดหาพ้ืนท่ีจอดรถอยางเพียงพอ 2) คํานึงถึงการใหบริการ
ผูโดยสารท่ีมีความสะดวก รวดเร็ว และปลอดภัย 3) ลดปญหาอุปสรรคการเดินทางเชื่อมตอ ใหเปน  Smart 
Location โดยเนนการเดินทางเขาถึงตําแหนงสถานีท่ีดี และลดเวลาการเดินทาง 
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 อยางไรก็ตาม การดําเนินการดังกลาวจะตองสรางการมีสวนรวมของทุกภาคสวน  โดยควรใหภาคเอกชน

เปนผูขับเคลื่อนการพัฒนาอยางแทจริง โดยภาครัฐเปนผูดูแลเรื่องโครงสรางพ้ืนฐานซ่ึงหากเกิดความรวมมือ

กันดังกลาวจะชวยใหเกิดการพัฒนาอยางเปนรูปธรรม 

4.3) ผูแทน รฟฟท.  

 4.3.1) ดร. กฤษ อนุรักษกมลกุล ไดกลาววา แนวทางการพัฒนาพ้ืนท่ี ToD ควรมีการออกแบบ      

ท่ีสอดคลองกัน และมีชีวิตชีวา โดยไดยกตัวอยาง ประเทศท่ีมีแนวคิดการพัฒนาโครงการ ToD ท่ีดีท่ีสุด คือ 

ประเทศญี่ปุน สําหรับในประเทศไทยความสําเร็จในการพัฒนามักมาจากภาคเอกชนตัวอยาง คือ เมืองทองธานี 

ท้ังนี้ในการพัฒนาควรมีการกําหนดแผนระยะยาวในกรอบระยะเวลา 20 ป โดยคํานึงถึงการทุมเททรัพยากร

ในการใชประโยชนไดเต็มท่ี รวมท้ัง คํานึงถึง การออกแบบในการพัฒนาพ้ืนท่ีโดยรอบสถานีใหเปนเชิงพาณิชย

มีการใชท่ีดินแบบการพัฒนาพ้ืนท่ีแบบผสมผสาน (Mixed-use Development) โดยมีรูปแบบของการพัฒนา

เมืองท่ีเนนการผสมผสานระหวางการใชประโยชนพ้ืนท่ีในรูปแบบตางๆ  อาทิ  ท่ีอยูอาศัย  พาณิชยกรรม  

สํานักงาน และพ้ืนท่ีสันทนาการเขาดวยกันอยางสมดุล รวมกับสงเสริมปริมาณผูโดยสารการเดินทางโดยรอบ

สถานีอยางเปนรูปธรรม 

  อยางไรก็ตาม ปญหาท่ีพบมาก ในการพัฒนาพ้ืนท่ี ToD ไดแก  

   - ขอกําหนดและกฎหมายหลายฉบับท่ีเปนอุปสรรคในการพัฒนาพ้ืนท่ี เชน การอนุญาต      

ให รฟม. ทําการพัฒนาพ้ืนท่ีไดในกิจการของ รฟม. เทานั้น ตามท่ีสํานักงานคณะกรรมการกฤษฎีกาไดตีความ  

จึงเปนสาเหตุทําให รฟม. ไมอาจพัฒนาพ้ืนท่ีโดยรอบสถานีขนสงเพ่ือการพาณิชยหรือท่ีอยูอาศัยได  

   - ปญหาในการพัฒนาท่ีผานมา คือ การขาดการบูรณาการหรือประสานงานระหวาง

หนวยงาน ท่ีเก่ียวของ เชน คค. และกระทรวงมหาดไทย  

   -   การพัฒนาพ้ืนท่ีโดยรอบสถานีท่ีผานมาขาด การจัดการท่ีเหมาะสม โดยเฉพาะการเพ่ิม        

ความหนาแนน (density) และการปรับปรุงพัฒนา เรื่อง การเขาถึง และความปลอดภัยรวมท้ัง ขอกําหนด

จากกฎหมายฉบับตางๆ ท่ีเปนอุปสรรค ดังนั้นหนวยงานท่ีเก่ียวของ จะตองดําเนินการปรับปรุงแกไข ตอไป 

 4.3.2) นายสุเทพ พันธุเพ็ง ไดกลาวถึงผลประโยชนทางเศรษฐกิจท่ีเดนชัดของ ToD วาการพัฒนา

แบบ ToD มีความสําคัญตอผูประกอบการเดินรถไฟฟานอกเหนือไปจากรายไดจากคาโดยสารเพียงลําพัง      

โดยนํากรณีศึกษาการเกิดข้ึนของศูนยการคาเซ็นทรัลพระรามเกาวา จากเดิมสถานีมักกะสันมีผูใชบริการตอวัน

เพียงแค 2,000 คนไดเพ่ิมจํานวนมากข้ึนถึง 4,000 คนตอวัน และมีแนวโนมในการเพ่ิมปริมาณข้ึนเรื่อยๆ 

เนื่องจาก การปรับปรุงสิ่งอํานวยความสะดวกตอการเดินทางเชื่อมตอ เชน สรางสะพานลอยบริเวณ             

สถานีมักกะสันเพ่ือเชื่อมตอกับสถานีเพชรบุรี ของ รฟม. (มูลคา 80 ลานบาท) กระตุนยอดผูโดยสารเพ่ิมกวา 

30 ลานบาทตอป และไดยกตัวอยางการลงทุนของภาคเอกชนในการสรางทางเดินขนาดใหญเชื่อมตอกับ

สถานีรามคําแหงพบวา สามารถทําใหสถานีดังกลาวเพ่ิมปริมาณผูโดยสารข้ึนอีกมาก  

กรณีของสถานีบานทับชาง ซ่ึงปจจุบันกําลังกอสรางโคร งการแบบ mixed-used              

ชื่อ A-Link ขณะนี้ รฟฟท. อยูระหวางการศึกษาและหาแนวทางในการสรางพ้ืนท่ีเชื่อมตอสองฝงท้ังคลองและ

ถนนมอเตอรเวย ซ่ึงคาดวาจะสามารถแกไขปญหาในระยะยาวได 
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นอกจากนี้ ไดใหความเห็นเพ่ิมเติมถึง การพัฒนาพ้ืนท่ี ToD จะตองมีการ พัฒนาแบบ
ผสมผสาน หรือ Mixed-use Development โดยยกตัวอยางในปจจุบันวาบริเวณ Airport Rail Link (ARL) 
ในสวนของสถานีมักกะสัน ไดมีการมีทําท างตางระดับสําหรับการเดินเทา  หรือ SkyWalk เพ่ือมีเปาหมายใน
การเพ่ิมพ้ืนท่ีสําหรับการเดินเทาในเมืองมากข้ึน 

4.3.2) ผูแทน รฟท. โดยนายปฐพงษ บุญแกว ไดกลาวถึง ปจจุบัน รฟท . ไดใหความสําคัญกับ
การพัฒนาพ้ืนท่ีโดยรอบสถานี ToD ซ่ึงเปนพ้ืนท่ีท่ีอยูในความรับผิดชอบของ รฟท . ท้ังนี้เพ่ือพัฒนาพ้ืนท่ี
โดยรอบใหเกิดประโยชนสูงสุด ดังนั้น แนวคิดการพัฒนาโครงการจะตองมีการพัฒนาเชิงพาณิชย กรรม        
โดยตองมีความกลมกลืนกับวิถีชีวิต ขณะเดียวกัน ไดกลาวถึงโครงการท่ีอยูระหวางการดําเนินการรวมกัน        
กับ สนข . ไดแก การพัฒนาพ้ืนท่ีบริเวณท่ีดินของ รฟท . เชิงสะพานสารสิน จังหวัดพังงา ซ่ึงอยูระหวางให       
ท่ีปรึกษาดําเนินการออกแบบ พรอมไปกับกา รพัฒนาพ้ืนท่ีของ รฟท . เชน พ้ืนท่ีใตสะพานนวลฉวี จ . ภูเก็ต 
จํานวนกวา 600 ไร และใชรูปแบบเดียวกันในการพัฒนาพ้ืนท่ีสองขางทางรถไฟของจังหวัดขอนแกน อยางไร
ก็ตาม ปจจุบัน รฟท. ไดประสบปญหาอยางมากจากการบุกรุก การใชพ้ืนท่ีของประชาชน โดย รฟท. ไมสามารถ
พัฒนาพ้ืนท่ีตามกรอบนโยบายท่ีมุงหวังได สําหรับเปาหมายท่ีสําคัญของ รฟท . คือ การพัฒนาพ้ืนท่ี เพ่ือสราง
เศรษฐกิจโดยรวมใหกับเมืองโดยยังคงเอกลักษณ และความสําคัญ ทางประวัติศาสตรของพ้ืนท่ีไว เชน           
การปรับปรุงฟนฟูสถานีรถไฟหัวหิน โดย รฟท . มีแนวคิดใหสถานียังค งเอกลักษณของสถาปตยกรรมดั้งเดิม
ของสถานีไว (Landmark) ดวยวิธีการออกแบบสถาปตยกรรมใหโดดเดนและจะตองเชื่อมโยงกับวิถีชีวิตของ
ชาวเมืองหัวหินตอไป นอกจากนี้ ยังไดใหขอเสนอแนะเพ่ิมเติมดังตอไปนี้   
   - ตองการใหแผนแมบทท่ีเก่ียวของของประเทศไทยมีความแนน อนไมเปลี่ยน              
ตามการเมือง โดยยกตัวอยางท่ีดีของประเทศสิงคโปร มาเปนตนแบบในการพัฒนา 

- กรมโยธาธิการและผังเมืองควรเขามามีสวนรวมมากข้ึน เนื่องจาก การวางผังเมืองท่ีดีจะ
ชวยในการพัฒนาระบบขนสงมวลชนไดเปนอันมาก 
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5. สรุปผลการบรรยาย 

 จากการท่ีวิทยากรมาถายทอดความรูดานการพัฒนาพ้ืนท่ีโดยรอบสถานีขนสงมวลชน (Transit – oriented – 

Development) ตามแนวคิดการเติบโตอยางชาญฉลาด (Smart Growth)” สามารถสรุปสาระสําคัญได ดังนี้ 

5.1 ผูชวยศาสตราจารย ดร.สญชัย ลบแยม คณะสถาปตยกรรมศาสตร สถาบันเทคโนโลยีพระจอมเกลา   

เจาคุณทหารลาดกระบัง  บรรยาย เรื่อง  "การพัฒนาระบบขนสงมวลชนและเมืองอยางย่ังยืน : การพัฒนา

พ้ืนท่ีโดยรอบสถานีขนสงมวลชน" 

 ปจจุบันระบบขนสงมวลชนทางรางเปนระบบท่ีมีประสิทธิภาพสูงในดานการขนสงผูโดยสารหรือสินคา

ประหยัดพลังงาน ใชพ้ืนท่ีในการเดินรถไมมาก และมีความปลอดภัยในการเดินทางสูง เมืองใหญในประเทศพัฒนา

แลวหลายประเทศ อาทิ โตเกียว ลอนดอน และสิงคโปร ไดเลือกใชระบบขนสงมวลชนทางรางเพ่ือเปนสวนหนึ่งใน

การแกไขปญหาการจราจร และบรรเทาปญหาสิ่งแวดลอม รวมท้ัง กระตุนความเติบโตเชิงเศรษฐกิจของประเทศ 

แตอยางไรก็ตาม หลังจากการใหบริการระบบขนสงมวลชนทางรางแลว ประเทศไทยยังไมมีการดําเนินการพัฒนา

พ้ืนท่ีโดยรอบสถานีขนสงมวลชน ToD อยางเปนรูปธรรม จึงสงผลใหระบบการเขาถึงไมสมบูรณหรือ

ขาดประสิทธิภาพ 

 การพัฒนาพ้ืนท่ีโดยรอบสถานีขนสงมวลชน  ToD นับเปนแน วทางหนึ่งของ  การบรรเทาปญหา

ดานการจราจรและขนสงอยางมีประสิทธิภาพ  และจัดการท่ีตนเหตุ  คือ พฤติกรรมการ เดินทางของคน              

โดยอาศัยองคประกอบดานการใชประโยชนท่ีดิน  (Land use) ประกอบการพัฒนาและ ออกแบบพ้ืนท่ี

เมืองหรือชุมชนบริเวณโดยรอบสถาน ีมีวัตถุประสงคหลักเพ่ือสงเสริมการเดินทางดวยระบบขนสงมวลชน และ

ระบบทางเลือกอ่ืนนอกจากรถยนตสวนบุคคล เปนการสรางโอกาสในการเดินทางของประชาชน โดยมีเปาหมาย     

ท่ีนําไปสูการเพ่ิมปริมาณผูโดยสารใหแกระบบขนสงมวลชน  สรางชุมชนท่ีลดการพ่ึงพาพลังงานเชื้อเพลิงและ       

ลดมลพิษทางอากาศจากการใชรถยนตสวนบุคคล ลดการเติบโตเมืองอยางไรทิศทาง (Urban sprawl) สงเสริม

ชุมชนใหเปนชุมชนแหงสุขภาวะ  (Healthy communities) ท่ีประชากรมีทางเลือกในการเดินทางและดีตอ

สุขภาพเชน การเดิน และข่ีจักรยาน ท้ังนี้ เพ่ือนําไปสูเมืองสีเขียว (Green city) อยางยั่งยืนตอไป 

5.2 อาจารยฐาปนา บุณยประวิตร อุปนายกสมาคมการผังเมืองไทย และกรรมการสถาบันการเติบโต

อยางชาญฉลาด บรรยาย เรื่อง การพัฒนาเมืองตามแนวคิดการเติบโตอยางชาญฉลาด (Smart Growth) 

 การพัฒนาเมืองตามแนวคิดการเติบโตอยางชาญฉลาด (Smart Growth) มีแนวทางกา รวาง      

ผังเมืองใหกลุมลูกคาเปาหมายของรถไฟฟาเปนผูอยูอาศัยในพ้ืนท่ีรอบสถานีเปนกลุมหลัก  และตองการ              

ใหประชาชนท่ีอยูอาศัยรอบสถานีมีคุณภาพชีวิตท่ีดีท้ังในดานท่ีอยูอาศัย และในดานการสัญจรภายใตบริบท

โครงสรางพ้ืนฐานและสาธารณูปโภคท้ังหลาย ท่ีใชรวมกันเพ่ือใหเกิดความคุมคา  และมีความสัมพันธกันในเชิง

แบงปนกัน เกิดเปนการสัญจรและการคมนาคมเปนสีเขียวซ่ึงไดแก การใชทางเดินและทางจักรยานเปนระบบ

การสัญจรหลัก (Walkable Community) รวมท้ังปรับปรุงฟนฟูระบบขนสงมวลชนทางเลือกอ่ืนๆ         

ใหสนับสนุนการเขาถึงตัวสถานีไดโดยสะดวกยิ่งข้ึน  รวมกับการสงเสริมใหเกิด ความหนาแนนดวยการพัฒนา

กลุมอาคารพักอาศัยท่ีมีหลากหลายรูปแบบเพ่ือเพ่ิมกลุมผูพักอาศัยและจํานวนประชาชนรอบสถานี แนวทาง
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ขางตนจะสงผลดีตอการพัฒนาเมืองหลายประการสรุปไดดังนี้ 1) จํานวนผูใชรถไฟ ฟาขนสงมวลชนจะมี

ปริมาณเพ่ิมข้ึน และมีปริมาณของผูใชบริการมีลักษณะเสถียร  2) บริเวณรอบสถานีขนสงมวลชนจะเปนพ้ืนท่ี

ซ่ึงมีความเหมาะสมในการพัฒนาท่ีอยูอาศัยหลายระดับราคา  (Affordable Housing) 3) สงเสริมใหเกิด           

การเพ่ิมข้ึนของประเภทงานในพ้ืนท่ีเนื่องจ ากมีจํานวนประชาชนเพ่ิมข้ึน และ 4) ความคุมคาในการพัฒนา

ระบบการบริการชุมชนท้ังของรัฐบาลและเอกชน  

5.3 รศ.ดร. เอกชัย สุมาลี บรรยาย คณะวิศวกรรมศาสตร สถาบันเทคโนโลยพีระจอมเกลาเจาคุณทหาร

ลาดกระบัง  บรรยาย เรื่อง การพัฒนาพ้ืนท่ีโดยรอบสถานีขนสงมวลชนและการเดินทางแ บบไรรอยตอ : 

กรณีศึกษาของเมืองฮองกง (Transit oriented Development and Seamless Transportation 

System: Case Study of Hong Kong) 

 เขตบริหารพิเศษฮองกงแหงสาธารณรัฐประชาชนจีน ถือเปนตนแบบการพัฒนาพ้ืนท่ีรอบสถานี

ขนสงมวลชน ToD ใหกับประเทศไทย เนื่องจากปจจุบันความตองการบานหรือท่ีอยูอาศัยตามแนวรถไฟฟาใน

ประเทศไทยยังมีโอกาสและความตองการอีกมากเพราะเดินทางสะดวกสบายมากข้ึน  โดยแนวคิดดังกลาว คือ 

ออกแบบการพัฒนาพ้ืนท่ีไปพรอมๆ กับการออกแบบรถไฟฟา เสนทางใดท่ีคํานวณวิเคราะหดานการตลาด

แลวพบวา มีรายไดในการพัฒนาพ้ืนท่ี นอย เชน ตัดผานเขาไปในชุมชนท่ีพ้ืนท่ีมีการพัฒนาเต็มท่ีแลว ก็จะไม

ดําเนินการ ถาจะดําเนินการรัฐบาลจะอุดหนุนคากอสรางท้ังหมด หรือเจรจาในสวนเสนทางอ่ืนเพ่ือนํารายได

มาสมทบ สถานีใดมีการพัฒนาชาจะมีมาตรการดานภาษีมากระตุน เปนตน เชน รถไฟฟา เชื่อมสนามบิน            

หรือ Airport Express มีการพัฒนา 2 สถานี มีรายไดเพียงพอท่ีจะนํามาใชเปนคากอสรางโครงการไดตลอดสาย 

โดยมีหลักการพัฒนาพ้ืนท่ีรอบสถานีรัศมี 500 เมตร มีทางเดินเชื่อม  มีหางสรรพสินคาและท่ีอยูอาศัย

ครบวงจร โดยรัฐบาลจะเปนเจาของพ้ืนท่ีควบคุมการใช ท่ีดิน และเปดใหเอกชนเขามาพัฒนาตามรูปแบบ            

ท่ีกําหนดไวแลว ตัวอยางเชน การพัฒนาสถานีเกาลูน พ้ืนท่ีประมาณ 100 ไร เปนศูนยกลางรถไฟฟา             

รถไฟความเร็วสูงรถไฟฟาเชื่อมสนามบิน มีการพัฒนารอบสถานีเปนท่ีอยูอาศัยราคาสูง เพราะมีลักษณะ           

ทางกายภาพท่ีดี มีหางสรรพสินคาโดยมีทางเดินเชื่อมแบบไรรอยตอไปในทุกพ้ืนท่ี โดยแบงการพัฒนาเปน  

โซนพ้ืนท่ีเพ่ือไมใหเกิดการผูกขาด    

 ท้ังนี้ เม่ือวิเคราะหลักษณะทางกายภาพของประเทศไทยอาจ นําเอาหลักการพัฒนาพ้ืนท่ีรอบสถานี

ขนสงมวลชน ToD ดังกลาวมาประยุกตใช อยางบูรณาการ เชน การพัฒนาสถานศึกษา ท่ีอยูอาศัย  

โรงพยาบาล และสถานท่ีทํางาน ใหอยูรอบสถานีขนสงมวลชน ซ่ึงเปนการปรับเปลี่ยนการใช ประโยชนท่ีดีและ

สภาพแวดลอมโดยรอบสถานีในระยะ 500-1,000 เมตร อยางไรก็ตาม เนื่องจากประเทศไทย มีขอกฎหมาย

เก่ียวของท่ีไมเอ้ือปร ะโยชน  ดังนั้นหากดําเนินโครงการ รัฐบาลจะตองสงเสริมใหเกิดแรงจูงใจในการพัฒนา

พ้ืนท่ีใหประชาชนมาอยูอาศัยและทํากิจกรรมอ่ืนๆ รวมท้ังผลักดันใหมีผูใชบริการระบบการขนสงมวลชนมากข้ึน 
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 5.4  อ.ฐกลพัศ เจนจิวัฒนกุล  คณะวิศวกรรมศาสตร มหาวิทยาลัยสยาม บรรยายเรื่อง การวิเคราะห

ปริมาณผูโดยสารเพ่ือการวางแผนการขนสง 

 5.4.1 การคาดการณปริมาณผูโดยสาร สามารถพิจารณาไดจากองคประกอบดังตอไปนี้             

1) ความพรอมและราคาของแตละรูปแบบ ตนทุนการใชรถยนตสวนตัว ตนทุนการใชขนสงมวลชน คาท่ีจอดรถ 

2) คุณภาพการใหบริการของแตละรูปแบบ เวลาการเดินทาง ความสะดวกสบาย ความนาเชื่อถือ ความปลอดภัย 

ภาพลักษณ 3) ลักษณะการเดินทางแตละครั้ง ระยะทาง วัตถุประสงค จํานวนคนไปดวยกัน จุดหมาย

ปลายทางหลายจุด และ 4) ลักษณะของผูเดินทางรายได จุดเริ่มตน/จุดปลายทาง สถานะทางสังคม 

 5.4.2 การออกแบบส่ิงอํานวยความสะดวกบริเวณสถานี เปนการออกแบบภาพลักษณของ
สถานีและตัวรถไฟฟากับพ้ืนท่ีโดยรอบในสวนของสถานีจะใชรูปแบบสถาปตยกรรมทันสมัย ในขณะท่ีพ้ืนท่ี
รอบสถานียังมีภาพลักษณของชุมชนเมืองแบบเดิมๆ ความสัมพันธระหวางสถานีกับชุมชนจากปจจัยดังตอไปนี้ 
1) ปริมาณผูโดยสาร ไดแก ในชั่วโมงเรงดวน มีคาประมาณรอยละ 10 ของปริมาณผูโดยสารท้ังวัน                
2) ลักษณะการใชพ้ืนท่ีของผูโดยสาร 3) ลักษณะการไหลของผูโดยสาร 4) ความจุของสิ่งอํานวยความสะดวก 
และ 5) ระดับการใหบริการท่ีตองการ  
  5.4.3 แบบจําลองการวิเ คราะหผูโดยสาร (Pedestrian Micro-Simulation) เปนแบบจําลอง

สภาพการจราจรของโครงขาย ภายในโครงการซ่ึงมีประโยชนตอกา รดําเนินโครงการ ซ่ึงสามารถ เห็นภาพ  

เขาใจงาย อธิบายไดงาย  เนื่องจาก ตัวเลขวัดผลตางๆ อาจเห็นภาพไมชัด  เปนการวิเคราะหระดับจุลภาค  

สามารถระบุลักษ ณะเฉพาะของแตละคาท่ีวัดผลไดเชนกัน มีความนาเชื่อถือ ถาแบบจําลองมีการปรับเทียบ          

ท่ีถูกตอง  เปนเครื่องมือชวยในการออกแบบและตัดสินใจ  และ ใชในการระบุปญหา แกไขปญหา และ

ประเมินผล 

 5.5 นายศิวพงศ ทองเจือ  คณะวิทยาศาสตรและเทคโนโลยี มหาวิทยาลัยราชภัฎภู เก็ตและสถาปนิก            

ผังเมือง บรรยาย เรื่อง การออกแบบเสนทางสัญจรเพ่ือคนทุกคน (Complete Street Design)   

 ปจจุบันการพัฒนาระบบถนนไดมุงเนนใหความสําคัญกับคนเดินเทา กลุมผูใชจักรยาน และสงเสริม         

การเดินทางดวยระบบขนสงมวลชนท่ีประหยัดพลังงานรักษาสิ่งแวดลอม (Green Transportation) มากยิ่งข้ึน 

ท้ังนี้เนื่องจาก นโยบายรัฐบาลท่ีมีจุดประสงคหลักในการลดความจําเปนของการใชรถยนตสวนบุคคลภายในเมือง

ดวยการสรางแรงจูงใจและสงเสริมการใชระบบขนสงมวลชนเปนหลักสําหรับเดินทางภายในเมือง ทําใหปจจุบัน

ไดมีแนวคิดในการออกแบบถนนใหปลอดภัยจํานวน 5 รูปแบบ ไดแก 

 5.5.1  การทําถนนใหงายตอการใชงานของผูใช (Make the Street Easy to Use) ความตองการ

ข้ันพ้ืนฐานท่ีหลากหลายของผูคนในเมือง คือ การใชรถยนตสวนบุคคล การเดินและการปนจักรยาน เพ่ือเปน

การลดความเสี่ยงดานอุบัติเห ตุจําเปนตองมีเง่ือนไขในแนวทางท่ีจะตองสรางตัวอยางของการขับเคลื่อน

การจราจรตลอดเสนทางของถนนท่ีเปนโครงขายใหสมดุลและเชื่อมตอกัน 

 5.5.2 การสรางสรรคความปลอดภัยดวยหมายเลข (Create Safety in Number) การทําใหผูใช

ถนนปองกันการไดรับบาดเจ็บ อยางเชน การมีทางเดินเทา และทางปนจักรยานท่ีชัดเจนท่ีสามารถมองเห็นได         

โดยหลักการออกแบบ จะตองประยุกตใชแนวทางของการออกแบบสัญญาณจราจร และการลดการขับข่ีดวย

ความเร็วท่ีมากเกินไป 
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 5.5.3  การทําสิ่งท่ีมองไมเห็นใหมองเห็น (Make the Invisible Visible) การวางกลุมผู ใชให

สามารถมองเห็นสิ่งตางๆ ไดงาย เชน อาณัติสัญญาณ และเครื่องหมายจราจรบนผิวทาง 

 5.5.4  การเลือกคุณภาพมากกวาปริมาณ (Choose Quality Over Quantity) ถนนและสี่แยก       

ควรออกแบบตามลักษณะของรูปทรงเรขาคณิต และออกแบบตามหลักการความสําคัญตามลําดับ 

 5.5.5  การมองภาพใหญมากกวาสวนยอยหรือมองเฉพาะจุดเล็กๆ ท่ีมีปญหา การขยายขอบเขต

ของพ้ืนท่ีเปาหมาย เพ่ือหาวิธีแกเชิงพ้ืนท่ี ของพ้ืนท่ีท่ีไมสามารถแยกขาดจากกันได 

 ถนนแบบสมบูรณ (The Complete Street) ถือเปนการออกแบบชุมชนเมืองท่ีใหความสําคัญไปท่ี

ความปลอดภัยของผูใชถน นทุกกลุม สรางผลประโยชนและความเสมอภาคของกลุมผูใช โดยไมไดมองไปท่ี  

การแกปญหาการจราจรเปนหลัก แตคํานึงถึงดุลภาพระหวางผูใชงานแตละประเภทงานออกแบบกายภาพจึง

เปนจุดแรกเริ่มของการแกปญหาเรื่องคุณภาพชีวิตท่ีมีความสําคัญ และคํานึงถึงความสําคัญกับคนเดินเทา เปน

อันดับแรก ท้ังนี้ หนวยงานท่ีเก่ียวของจึงควรเห็นความสําคัญของการพัฒนาระบบกายภาพภายในเมือง            

ท่ีสงเสริมคุณภาพชีวิตของประชาชนซ่ึงไมเพียงแตมุงเนนเฉพาะดานเศรษฐกิจและสังคมแตเพียงดานเดียว 
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6. สรุปผลจากการปฏิบัติงานวางแผน (Planning workshop) 

 ผูเขารวมจํานวน 50 คน ประกอบดวยผูแทนหนวยงานท่ีเก่ียว ของกับการคมนาคมและการผังเมือง             

ถูกแบงเปน 3 กลุม ตามรายสถานีโดยมี ผูชวยศาสตราจารย ดร.สญชัย ลบแยมเปนผูออกแบบการปฏิบัติงาน

วางแผนและดําเนินรายการ สามารถสรุปป ระเด็นความคิดเห็นอยางมีสวนรวมจากการ ปฏิบัติงานวางแผน           

ซ่ึงไดแบงออกเปน 3 กลุม เพ่ือประชุมวางแผนเชิงปฏิบัติการในบริเวณสถา นีนํารอง 3 สถานี ไดแก สถานี

พระนั่งเกลา สถานีบางโพ และสถานีคลองบางไผ โดยมีผลจากการ Workshop ดังกลาว ดังนี้ 

 6.1 สถานีพระนั่งเกลา 

 6.1.1 ควรเนน Universal Design และทางเทาแบบมีสิ่งปกคลุม (covered way) 

  6.1.2 จําหนายตั๋วราคาประหยัดเพ่ือดึงดูดผูโดยสารชวง Off-Peak 

 6.1.3 เพ่ิมเสนทางจักรยานและเดินเทาเพ่ือการเขาถึงสถานี 

  6.1.4 วางแผนเพ่ือเชื่อมตอกับระบบการเดินทางประเภทอ่ืนๆ เชน รถสองแถว และรถตูมวลชน 

 6.1.5 ออกฎหมายหรือขอกําหนดท่ีเอ้ือตอการพัฒนาท่ีอยูอาศัยสําหรับผูมีรายไดนอยถึง          

ปานกลาง 

 6.2 สถานีบางโพ 

 6.2.1 พิจารณาการเชื่อมตอกับอาคารพาณิชยท่ีมีอยูโดยรอบสถานี 

 6.2.2 ปรับปรุงการใชประโยชนท่ีดินใหเปนการพัฒนาเชิงเขมขน เชน พ้ืนท่ีสีแดง (พานิชยกรรม) 

  6.2.3 ผอนปรนกฎหมายควบคุมอาคารวาดวยเรื่องจํานวนท่ีจอดรถข้ันต่ํา กรณีรถไฟฟาเปด      

ใหดําเนินการแลว 

 6.2.4 ออกฎหมายหรือขอกําหนดท่ีเอ้ือตอการพัฒนาท่ีอยูอาศัยสําหรับผูมีรายไดนอยถึง        

ปานกลางเชน 2.5 แสนบาทตอตารางเมตร 

 6.2.5 เนนการเดินทางเชื่อมตอท้ังทางบก น้ํา และทางราง 

   6.2.6 เพ่ิมพ้ืนท่ีจูบและจร (Kiss & ride) เพ่ือการรับสงผูโดยสารบริเวณสถานีอยางรวดเร็ว 

 6.2.7 เพ่ือสิทธิประโยชนของประชาชน ภาครัฐควรควบคุมคาโดยสารได 

 6.3 สถานีคลองบางไผ 

  6.3.1 เพ่ือการพัฒนาท่ีอยูอาศัยสําหรับประชาชนผูมีรายไดนอยถึงปานกลาง รฟม. ควรประสาน

ความรวมมือกับการเคหะแหงชาติ (กคช.) ในการพัฒนาท่ีอยูอาศัย และโครงสรางพ้ืนฐาน เนื่องจาก กคช .           

มีประสบการณและความชํานาญในเรื่องการพัฒนาท่ีอยูอาศัย  

  6.3.2 เตรียมการจั ดสรางโครงสรางพ้ืนฐานดานการบริการ เชน โรงพยาบาล และโรงเรียน

สําหรับชุมชน ใหเพียงพอตอการขยายตัวของประชากรโดยรอบสถานีในอนาคต และลดการเดินทางเขาเมือง

ไดอีกทางหนึ่ง 

  6.3.3 ดวยตําแหนงท่ีตั้งของสถานีซ่ึงเปนชานเมืองกรุงเทพมหานคร และเปนประตูสูจังหวัด

โดยรอบ จึงควรสงเสริมการเดินทางดวยระบบขนสงมวลชนไปยังจังหวัดใกลเคียงดวย 
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  6.3.4 พิจารณาท่ีจอดรถและจรแบบไมคิดคาใชจาย (Free park & ride) 
  6.3.5 เนื่องจากรูปแบบสถานีมีความกวางและลึก เห็นควรใหมีบริการรถรับสงเขา  - ออกสถานี
เพ่ืออํานวยความสะดวก 
  6.3.6 เพ่ือสงเสริมการเดินทางเชื่อมตอ เห็นควรใหมีทางเดินเทาทางจักรยาน และท่ีจอด
จักรยานท่ีเหมาะสมตอสภาพดินฟาอากาศ และมีความปลอดภัยตอชีวิตและทรัพยสิน 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

4. ขอเสนอแนะ 
 แนวทางการพัฒนาพ้ืนท่ีรอบสถานีขนสงมวลชน ToD ในปจจุบันเปนลักษณะการวางแผนระบบขนสงมวลชน
ท่ีขาดมิติดานผังเมืองซ่ึงมีความจําเปนอยางยิ่งในการพัฒนาพ้ืนท่ีรอบสถานี ท้ังนี้ เพ่ือใหเกิดความยั่งยืนในการ
พัฒนาเมือง ซ่ึงแบงการพิจารณาออกเปนประเด็น ดังตอไปนี ้
 4.1 แนวทางการพัฒนาทางกายภาพพ้ืนท่ีโดยรอบสถานี ToD จะสงผลดีตอการพัฒนาเมืองสรุปได ดังนี ้
 4.1.1 จํานวนผูใชรถไฟฟาขนสงมวลชนจะมีปริมาณเพ่ิมข้ึน  และมีปริมาณของผูใชบริการมี
ลักษณะเสถียร ทําใหผูประกอบการรถไฟฟามีผลประกอบการดีสามารถนําผลกําไรท่ีไดมาพัฒนาระบบ           
การบริการใหดีข้ึน 
 4.1.2  บริเวณรอบสถานีขนสงมวลชนจะเปนพ้ืนท่ี ซ่ึงมีความเหมาะสม ในการพัฒนาท่ีอยูอาศัย
หลายระดับราคา (Affordable Housing) และประชาชนทุกระดับรายไดมีโอกาสในการซ้ือหา  และเหมาะสม
ท่ีจะพัฒนาใหเปนกลุมอาคารสูงมีความตอเนื่องและกระชับ (Compact Building) ลดจํานวนอาคารสูงท่ีตั้ง
อยางกระจัดกระจาย  ซ่ึงจะเกิดความคุ มคาในการพัฒนาทางเดินและทางจักรยานเชื่อมตอระหวางกัน และ
เชื่อมตอกับสถานีขนสงมวลชน  
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 4.1.3  ทําใหเกิดการเพ่ิมข้ึนของประเภทงานในพ้ืนท่ีเนื่องจาก  มีจํานวนประชาชนเพ่ิมข้ึน และ
ประชาชนอยูอาศัยในพ้ืนท่ีอยางแนนหนาจะเกิดการเคลื่อนยายแบบมวลซ่ึงจะสงเสริมใหพ้ื นท่ีมีชีวิตชีวา 
สนับสนุนใหเกิดธุรกิจการผลิตและการบริการใหม ๆท่ีตอบสนองความตองการของผูอยูอาศัย ปริมาณของประเภท
งานท่ีเพ่ิมข้ึนจะทําใหพ้ืนท่ีรอบสถานีกลายสภาพเปนแหลงพาณิชยกรรม (Market Places) สงผลใหเศรษฐกิจ         
ในระดับพ้ืนท่ีเติบโต 
 4.1.4  ความคุมคาในการพัฒนาระบบการบริการชุมชนท้ังของรัฐ บาลและเอกชน  โดย เฉพาะ
ภาครัฐมีความจําเปนในการลงทุนกอสรางสถานท่ีสาธารณะ  และหนวยบริการชุมชน  เชน ศูนยบริการ
สาธารณสุข โรงเรียนอนุบาล และสนามกีฬาชุมชน เปนตน เพ่ือใหบริการแกผูพักอาศัย 
 4.1.5 การพัฒนาโครงการ ทําใหภาคธุรกิจท่ีเก่ียวของกับอุตสาหกรรมกอสรางและอุตสาหกรรม
ตอเนื่องไดรับประโยชนเชิงเศรษฐกิจ รวมท้ังกอใหเกิดเงินหมุนเวียน การจางงานทุกระดับของประเทศ  

 4.2  ปจจุบันการพัฒนาพ้ืนท่ีโดยรอบสถานีขนสงมวลชน ToD มีการพัฒนาเพียงเฉพาะดานการขนสง
และจราจรเพียงด านเดียว แตขาดการวางผังเมืองท่ีชัดเจน ทําให หากพิจารณารายสถานีตามหลักเกณฑการ
พัฒนาพ้ืนท่ีแบบ ToD แลว พบวา การวางแผนและออกแบบหลายสถานีไมมีความเหมาะสม ขาดการบูรณาการ
การใชท่ีดินตามเกณฑ  ToD โดยหลายสถานีตั้งอยูกลางพ้ืนท่ีท่ีมีความหนาแนนนอย  ขาดการพัฒนาพ้ื นท่ี
โดยรอบสถานีท่ีมีการเขาถึงท่ีไมสะดวก  

  ดังนั้น ควรมีการศึกษาเพ่ือวางผังแมบทในพ้ืนท่ีรอบสถานีขนสงมวลชน เพ่ือสรางความสัมพันธ          
เชิงเศรษฐกิจ สังคม ของการพัฒนาในพ้ืนท่ีทุกสถานี และเพ่ือกระตุนใหภาคเอกชนและเจาของแปลงท่ีดิน         
ในพ้ืนท่ีเหล านั้น ไดรับรูปแบบการพัฒนาท่ีถูกตองและสอดคลองกับแนวทางท่ีแผนแมบทไดกําหนดไว 
ตลอดจนทบทวนการนําขอกฎหมายท่ีเก่ียวของกับการใชประโยชนท่ีดิน และการวางผังเมืองอยางเปนระบบ 
โดยการมอบหมายใหหนวยงานการพัฒนาเมืองในพ้ืนท่ี เชน กรุงเทพมหานคร และองคกรปกครองสวนทองถ่ิน
เปนผูออกขอบัญญัติหรือเทศบัญญัติเพ่ือสงเสริมและควบคุมการใชประโยชนท่ีดิน อาคาร และสภาพแวดลอม 
รวมท้ัง ระบบการเขาถึงสถานีใหมีประสิทธิภาพ   

 อยางไรก็ตาม การออกแบบทางกายภาพควรเอ้ือตอการเดินเทาเขาถึงสถานีขนสง เชน                 
แหลงชุมชน และแหลงพาณิชยกรรมโดยรอบสถานีขนสงท่ีมีการออกแบบทางเทาท่ีสะดวก และไดมาตรฐาน 
รวมท้ัง มีการจัดการควบคุมการจัดหาท่ีจอดรถ (Parking Management) โดยสอดคลองกับความเปนจริง             
เชิงเศรษฐศาสตร หรือเปลี่ยนแปลงกฎหมายวาดวยการกําหนดจํานวนท่ีจอดรถใหมีความสอด คลองตาม          
การพัฒนาพ้ืนท่ี ToD ท่ีเนนการใชระบบขนสงมวลชนและลดบทบาทการเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคล 
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