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บทที่  1 
 

บทนํา 
 
1.1 ความเปนมาและความสําคัญของปญหา 
 

 ในปจจุบันที่เมืองมีการขยายอยางรวดเร็ว การพัฒนาโครงขายการขนสงระบบราง สถานีโดยสาร และ

พื้นที่โดยรอบจุดเปล่ียนถายการสัญจร (Transit node) จึงกลายเปนกลยุทธสําคัญในการพัฒนาเขตพื้นที่ใจ

กลางเมือง ซึ่งการออกแบบพื้นที่จุดเปลี่ยนถายการสัญจรตองคํานึงถึงความสะดวกสบายในการเขาถึงพื้นที่ จาก

รูปแบบการสัญจรที่หลากหลายทั้งจากรถยนต รถโดยสารประจําทาง และทางเดินเทา รวมถึงบริการตางๆ ที่มา

รองรับพื้นที่จุดเปลี่ยนถายการสัญจร ไมวาจะเปนที่จอดรถ และสถานีรถโดยสารประจําทาง (APA, 2006: 279) 

ซึ่งส่ิงตางๆ เหลานี้ ทําใหเกิดการดึงดูด และเชื่อมโยงกิจกรรมตางๆ มาสูบริเวณโดยรอบพื้นที่จุดเปลี่ยนถายการ

สัญจร เชน สํานักงาน รานคา โรงแรม และศูนยแสดงศิลปวัฒนธรรม เปนตน ทําใหพื้นที่โดยรอบมีความ

หนาแนนมากขึ้น เกิดการพัฒนาโครงสรางพื้นฐานตางๆ เพื่อรองรับกับกิจกรรมที่เพิ่มขึ้น โดยกิจกรรมที่เกิดขึ้นได

สรางความมีชีวิตชีวา และสงเสริม “ความเปนสถานที่” ของพื้นที่จุดเปลี่ยนถายการสัญจรของเมือง (the station 

as place) (Bertolini และ Spit, 1998: 18-19) 

  

 อยางไรก็ตาม ดวยเงื่อนไขในการออกแบบพื้นที่จุดเปลี่ยนถายการสัญจรโดยเฉพาะกรณีโครงสรางเปน

ทางยกระดับ อาจกอใหเกิดผลกระทบในแงลบกับชุมชนในยานเมืองเกายานเกาของเมืองทั้งทางดานสิ่งแวดลอม 

และคุณภาพชีวิตของประชาชน เนื่องจากเปนพื้นที่ที่มีคุณคาทางดานประวัติศาสตร รวมทั้งมีรูปแบบ และ

โครงสรางทางกายภาพของเมืองขนาดเล็ก (Fine-Grained) ทั้งขนาดที่ดิน รูปแบบของที่อยูอาศัย และระบบการ

สัญจร รวมทั้งยังเปนพื้นที่ที่มีกิจกรรมกอใหเกิดระบบเศรษฐกิจของชุมชน ส่ิงตางๆ เหลานี้สะทอนใหเห็นถึงความ

เปนสถานที่ของยานเมืองเกา สงผลใหสภาพแวดลอมของพื้นที่ดั้งเดิมของเมืองเปลี่ยนแปลงไป ทั้งในเรื่องของ

ปริมาณการจราจรที่เพิ่มสูงขึ้น การเขาถึงพื้นที่ที่มีความสะดวกมากยิ่งขึ้น และมีการพัฒนาพื้นที่เพื่อตอบรับกับ

ความตองการความรวมสมัยมากขึ้น แตในขณะเดียวกันการเปลี่ยนแปลงดังกลาว อาจทําใหวิถีชีวิต และ

กิจกรรมดั้งเดิม รวมทั้งความเปนสถานที่ของเมืองบางอยางเริ่มสูญหายไป (Bertolini และ Spit, 1998: 9) เชน 

ถนนขนาดเล็ก ในอดีตสามารถตอบสนองกับพื้นที่ยานเกาที่มีขนาดเล็กได แตเมื่อเกิดการพัฒนาพื้นที่เปล่ียนถาย

การสัญจรที่จะตองมีการเขาถึงที่ดีกวาในอดีต และตองสามารถรองรับปริมาณการจราจรจํานวนมาก  ทําใหถนน

เดิมไมสามารถตอบสนองตอการเปลี่ยนแปลงในอนาคตได หรือตองมีการเวนคืนที่ดิน เพื่อนํามาสรางเปนตัว

สถานี แนวทางยกระดับ หรือพื้นที่รองรับการเปนจุดเปลี่ยนถายการสัญจร (Transit area service) เปนตน 

  

 จากปญหาดังกลาว สงผลใหในหลายๆ เมือง เกิดแนวความคิดในการพัฒนาพื้นที่สถานีโดยสารของ

การขนสงมวลชนระบบรางใหเปนทั้งพื้นที่จุดเปล่ียนถายการสัญจร (Node) และยังคงรักษา รวมทั้งสรางความ

เปนสถานที่ (Place) ของพื้นที่จุดเปลี่ยนถายการสัญจร และบริเวณโดยรอบไว โดยอาศัยการปรับเปล่ียน หรือ
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ฟนฟูรูปแบบทางกายภาพของเมืองที่มีอยู ไมวาจะเปนการใชที่ดิน หรือรูปแบบการสัญจร และการเขาถึงพื้นที่ 

(Renewal of Existing Fabric) ใหสอดคลองกับการเปลี่ยนแปลงในอนาคตไดอยางเหมาะสม (Bertolini และ 

Spit, 1998: 18-19) ตัวอยางการพัฒนาพื้นที่ในตางประเทศที่นาสนใจ เชน โครงการ Louisiana-Pearl Station 

เมืองเดนเวอร ประเทศสหรัฐอเมริกา ที่มีการกอสรางสถานีรถไฟฟากลางพื้นที่ชุมชนดั้งเดิมของเมือง ซึ่งแนวทาง

การพัฒนาไดนําแนวคิด Transit-Oriented Development (TOD) โดยเปนแนวคิดในการสรางรูปแบบการใช

ประโยชนที่ดินที่มีความสอดคลองกับระบบการคมนาคมขนสง อาศัยการควบคุมความหนาแนนของที่อยูอาศัย 

พื้นที่พาณิชยกรรม และรานคาตางๆ ใหมีความเหมาะสมตอขนาดของพื้นที่ โดยมีการวางแผนไมใหกระจายตัว 

และใหอยูในแนวเสนทางของระบบการคมนาคมสายหลัก โดยเฉพาะพื้นที่โดยรอบของสถานีโดยสาร หรือจุด

เปล่ียนถายการสัญจร และอาศัยถนน และทางเดินเทาเปนเสนทางเชื่อมตอ นํามาประยุกตใชในกําหนดการ

อนุรักษพื้นที่ที่มีความสําคัญ (Committed areas) กับการปรับปรุง และเพิ่มการลงทุนใหมีกิจกรรมที่เพิ่มมากขึ้น

บริเวณรอบพื้นที่สถานีรถไฟฟา (Reinvestment areas) รวมทั้งประสานกับรูปแบบการเขาถึงพื้นที่ที่เนนการใช

เสนทางเดินเทา และทางจักรยาน (Walk-and-Ride Station) ในการเดินทางเขาสูตัวสถานี และพื้นที่โดยรอบ 

(City and County of Denver, 2007) และโครงการพัฒนาพื้นที่ Koutari West Station ประเทศญี่ปุน ซึ่ง

แนวทางการพัฒนาไดนําแนวคิด Station Plaza ซึ่งเปนแนวคิดที่ประยุกตมาจากแนวคิด Transit-Oriented 

Development (TOD) โดยการสรางพื้นที่ใหมีการเชื่อมตอระหวางรูปแบบการสัญจรที่แตกตางกัน และพื้นที่ที่มี

กิจกรรมตางๆ บริเวณโดยรอบสถานี ไมวาจะเปน สวนสาธารณะ สํานักงาน และพื้นที่เอนกประสงคเพื่อรองรับ

กิจกรรมตางๆ เปนตน (JICA, 2005: 6) จากตัวอยางการพัฒนาพื้นที่ดังกลาว ทําใหสถานีโดยสารของการขนสง

ระบบรางเปนไดทั้งพื้นที่จุดเปลี่ยนถายการสัญจร และรักษาความเปนสถานที่ของเมืองไดอยางเหมาะสม 

 

 อยางไรก็ตาม การพัฒนาพื้นที่จุดเปลี่ยนถายการสัญจรที่ดี และมีความเปนสถานที่ที่ดีนั้น ยังไมไดการ

กลาวถึงในกรณีพื้นที่ยานเมืองเกาที่มีเอกลักษณ และคุณคาทางดานวัฒนธรรม และประวัติศาสตรมากนัก รวม

รวมทั้งแนวคิดในการวางผังและออกแบบ ไมวาจะเปน Transit-Oriented Development (TOD) หรือ Station 

Plaza สวนใหญมักจะนําไปใชในพื้นที่ชานเมือง พื้นที่สําหรับโครงการรื้อสรางใหม (Redevelopment) หรือพื้นที่

วางที่ไมมีการใชงาน ทําใหตองนําแนวความคิด และทฤษฎีที่ไดทําการทบทวนในขางตนมาผสมผสาน และ

ประยุกตใชใหเหมาะสมกับพื้นที่ยานตลาดพลูทั้งในแงของการเปนพื้นที่จุดเปลี่ยนถายการสัญจรที่ดี และยังคง

รักษาไวซึ่งความเปนสถานที่ที่ดีของเมือง โดยเฉพาะกรณีของกรุงเทพมหานครที่โครงการระบบขนสงมวลชน

ประเภทรางสวนใหญเปนโครงสรางทางยกระดับที่ผานเขาไปในพื้นที่ชุมชนเมือง 

 

 ในกรณีของกรุงเทพมหานคร พบวา การพัฒนาพื้นที่จุดเปลี่ยนถายการสัญจรเริ่มมีมากขึ้นในปจจุบัน 

จากนโยบายของภาครัฐในโครงการพัฒนาระบบขนสงมวลชน แตการพัฒนาดังกลาวยังไมไดมีการคํานึงถึง

ความสําคญั และคุณคาของพื้นที่บริเวณโดยรอบที่ตั้งของสถานีโดยสาร หรือพื้นที่จุดเปล่ียนถายการสัญจรมาก

เทาที่ควร ทั้งในเรื่องของการเปลี่ยนแปลงการใชที่ดิน และระบบการสัญจร ทําใหเกิดความขัดแยงระหวางสภาพ

พื้นที่ในปจจุบันกับโครงการพัฒนา ตัวอยางเชน สถานีรถไฟฟาสะพานตากสินของรถไฟฟากรุงเทพ (BTS) ตั้งอยู

บริเวณถนนเจริญกรุง และพื้นที่ยานบางรัก ซึ่งเปนยานการคาเกาแกที่สําคัญอีกแหงหนึ่งของกรุงเทพมหานคร 
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และเปนพื้นที่เชื่อมตอของระบบคมนาคมที่สําคัญทั้งทางบก และทางน้ําระหวางพื้นที่ฝงพระนคร และฝงธนบุรี ที่

มีการใชพื้นที่สวนใหญเปนพื้นที่ขนาดเล็ก (Fine-grained) โดยการพัฒนาพื้นที่บริเวณสถานีรถไฟฟาสะพานตาก

สิน ทําใหเกิดการเปลี่ยนแปลงภายในพื้นที่ และบริเวณโดยรอบทั้งทางดานบวก และลบ เชน การเขาถึงพื้นที่ที่

สะดวกยิ่งขึ้น มีรูปแบบการสัญจรที่หลากหลาย ทําใหพื้นที่ตลาดบางรักมีผูคนจํานวนมากเดินทางเขามาซื้อขาย

สินคา แตในทางกลับกันปริมาณการจราจรที่เพิ่มจํานวนมากขึ้น โดยที่ไมมีการพัฒนาระบบถนนใหสอดคลองกับ

ความตองการที่เพิ่มขึ้น สงผลใหในปจจุบันถนนเจริญกรุงเกิดปญหาการจราจรติดขัดเปนอยางมากในชวงเวลา

เชา และเย็น รวมถึงการพัฒนาธุรกิจอสังหาริมทรัพยที่เพิ่มมากขึ้น ไมวาจะเปนคอนโดมิเนียม หรือโรงแรม ซึ่ง

การพัฒนาดังกลาวทําใหพื้นที่เกาแกของยานบางรักที่มีคุณคา และความสําคัญเริ่มสูญหายไป เชน ตลาด หรือ

อาคารเกาแกตามแนวถนนเจริญกรุงเริ่มถูกแทนที่โดยอาคารรูปแบบใหม เปนตน จากผลกระทบที่เกิดขึ้นกับยาน

บางรัก และสถานีรถไฟฟา BTS ตากสินกําลังจะเกิดขึ้นกับยานตลาดพลูในอนาคตหากไมมีการควบคุม และ

วางแผนการใชพื้นที่ที่ดี 

 

 ยานตลาดพลู เปนยานที่มีความสําคัญแหงหนึ่งในเขตพื้นที่ฝงธนบุรีของกรุงเทพมหานคร ที่มี

พัฒนาการมาตั้งแตสมัยกรุงธนบุรี ในอดีตยานตลาดพลูเปนแหลงผลิต และแหลงคาพลูที่สําคัญกลายเปนที่มา

ของชื่อยาน รวมทั้งเปนจุดเชื่อมหลักของเสนทางคมนาคมทางน้ํา และทางรถไฟระหวางพระนครกับเมืองทางใต 

และตะวันตก เชน มหาชัย แมกลอง ราชบุรี และกาญจนบุรี เปนตน ทําใหยานตลาดพลูเปนจุดรวมสินคา ทั้ง

สินคาทางการเกษตร สินคาทางทะเล และผลิตผลจากเมืองทางตะวันตก จึงมีผูคนหลากหลายกลุมตางหลั่งไหล

เขามาตั้งถิ่นฐานเปนจํานวนมากสะทอนใหเห็นในอาคารบานเรือน และสถาปตยกรรมที่ตั้งอยูในชุมชน (วัดอิน

ทาราม วัดจันทาราม และตึกแถวแบบจีน) สงผลใหยานตลาดพลูในอดีตเปนศูนยกลางทางดานการคา และการ

พักอาศัย โดยกิจกรรมดังกลาวสะทอนใหเห็นถึงบทบาทที่สําคัญของพื้นที่ และยังคงดําเนินสืบเนื่องมาจนถึง

ปจจุบัน เชน ตลาดวัดกลาง (วัดจันทารามวรวิหาร) ที่ดําเนินการคาขายในชวงเชาของทุกวัน และเปนตลาดสด

หลักที่ผูคนจากทั้งภายใน และภายนอกพื้นที่ทั้งจากยานวงเวียนใหญ และยานทาพระ ตางเดินทางเขามาจับจาย

ซื้อขายสินคา หรือวัดอินทารามวรวิหาร (วัดบางยี่เรือนอก) ซึ่งยังคงมีผูคนเดินทางมาสักการะกันอยางหนาแนน

ทุกวัน โดยเฉพาะในวันเสาร และวันอาทิตย รวมทั้งสถานีรถไฟตลาดพลูที่ยังคงดําเนินการอยูในปจจุบัน ซึ่ง

ใหบริการทุกวันตั้งแตเวลา 5.30-21.00น. โดยมีเสนทางเชื่อมตอระหวางวงเวียนใหญ ตลาดพลู มหาชัย แมกลอง 

และตลาดรถไฟที่มีความคึกคักเปนอยางมากในชวงเวลาตอนเย็นของทุกวัน เปนตน (พวงรอย กลอมเอี้ยง และ

คณะ, 2547) ส่ิงตางๆ เหลานี้แสดงใหเห็นถึงกิจกรรม และคุณคาที่มีความสําคัญของยานตลาดพลูไดเปนอยางดี  
 
 แตจากนโยบายของภาครัฐในการพัฒนาโครงการระบบขนสงมวลชนกรุงเทพมหานคร และปริมณฑล

ในอนาคต อาจกอใหเกิดผลกระทบที่สําคัญตอพื้นที่ยานตลาดพลู คือ โครงการทางรถไฟสายสีแดง (ชวงหัว

ลําโพง-มหาชัย) ซึ่งเปนหนึ่งในโครงขายระบบขนสงมวลชนตามแผนแมบทการพัฒนาระบบขนสงมวลชนรางใน

กรุงเทพมหานคร และปริมณฑล โดยเปนโครงการขนสงมวลชนขนาดใหญที่มีโครงขายการเชื่อมตอในระดับ

ภูมิภาค และระดับประเทศ เร่ิมตั้งแตสถานีวงเวียนใหญเดิมไปจนถึงสถานีมหาชัยใหม และใหสถานีรถไฟตลาด

พลูเดิมเปนหนึ่งในสถานีของโครงการดวย ทําใหในอนาคตพื้นที่ยานตลาดพลูจะมีการเขาถึงพื้นที่ที่สะดวกมาก
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ขึ้น และมีผูคนที่เดินทางเขาออกภายในพื้นที่เพิ่มขึ้น โดยคาดวาจะมีจํานวนผูโดยสารเดินทางประมาณ 80,000 

คนตอวัน (สํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร, 2546) ซึ่งอาจสงผลดีตอกิจกรรมดั้งเดิมในพื้นที่ 

และสอดคลองกับแผนพัฒนาเขตกลุมกรุงธนบุรีในการสงเสริมการทองเที่ยวบริเวณริมคลองบางกอกใหญได แต

ในขณะเดียวกัน การเขาถึงพื้นที่ที่เพิ่มมากขึ้น การปรับเปลี่ยนโครงสรางของสถานีรถไฟตลาดพลูเดิมใหเปน

สถานีรถไฟฟาที่มีความสูง 3 ชั้น และเปนทางยกระดับตลอดทั้งโครงการ ทําใหเกิดความไมเพียงพอในการใชงาน

ของระบบโครงสรางพื้นฐานในปจจุบัน การพัฒนามวลอาคารขนาดใหญแทรกตัวในมวลอาคารขนาดเล็ก และ

การบดบังทัศนียภาพภายในพื้นที่ รวมถึงโครงการอื่นๆ บริเวณโดยรอบที่อาจสงผลกระทบตอยานตลาดพลู 

ไดแก โครงการรถไฟฟากรุงเทพสายสีลมสวนตอขยาย (สะพานตากสิน-บางหวา) โครงการรถไฟฟามหานครสวน

ตอขยายสายสีน้ําเงิน (ทาพระ-บางหวา-บางแค) และสายสีมวง (บางใหญ-ราษฎรบูรณะ) และโครงการรถ

โดยสารประจําทางดวนพิเศษ BRT (Bus Rapid Transit) ทําใหยานตลาดพลูในอนาคตกลายเปนพื้นที่เชื่อมตอ

ของโครงขายระบบขนสงมวลชนตางๆ ทั้งรถไฟฟาบีทีเอส รถไฟฟาใตดิน และรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ

เขาไวดวยกัน (แผนที่ 1.1) 

 

 แนนอนวา การซอนทับของจุดเปลี่ยนถายการสัญจรระดับเมืองลงบนพื้นที่พาณิชยกรรมริมน้ําเกาแก

จะกอใหเกิดการเปลี่ยนแปลงในพื้นที่ ไมวาจะเปนการรื้อทําลายอาคารบานเรือนตลอดจนพื้นที่ทางเศรษฐกิจ

และสังคมของชุมชน อาจทําใหวิถีชีวิต และกิจกรรมดั้งเดิม รวมทั้งความเปนสถานที่ของพื้นที่พาณิชยกรรมริมน้ํา

บางอยางเริ่มสูญหายไป เชน ถนนขนาดเล็ก ในอดีตสามารถตอบสนองกับการใชพื้นที่ขนาดเล็กได แตเมื่อเกิด

การพัฒนาพื้นที่เปล่ียนถายการสัญจรที่จะตองมีการเขาถึงที่ดีกวาในอดีต และตองสามารถรองรับปริมาณ

การจราจรจํานวนมาก ทําใหถนนเดิมไมสามารถตอบสนองตอการเปล่ียนแปลงในอนาคตได เปนตน จาก

ผลกระทบดังกลาวอาจทําใหคุณคา กิจกรรม และวิถีชีวิตชุมชนดั้งเดิมริมน้ําของยานตลาดพลูเร่ิมถูกทําลาย และ

อาจสูญหายไปไดในอนาคต นอกจากนี้ยังเปนปรากฎการณของเมืองที่กําลังเกิดขึ้นทั่วไปในกรุงเทพมหานคร 

และปริมณฑล ไมเฉพาะยานตลาดพลูเทานั้น และยังไมมีแนวทางการออกแบบ และการพัฒนาที่เหมาะสมใน

การผสมผสานระหวางการเปนพื้นที่จุดเปลี่ยนถายการสัญจร และความเปนสถานที่ยานเกาของเมือง จึงนํามาสู

ประเด็นในการศึกษาเพื่อสรางความเขาใจถึงองคประกอบความเปนสถานที่ของพื้นที่ยานตลาดพลู และการ

คาดการณผลกระทบที่จะเกิดขึ้นจากการเปนพื้นที่เปล่ียนถายการสัญจรในอนาคต เพื่อผสานโครงสรางของเมือง

ขนาดเล็กที่สัมพันธกับกิจกรรมการใชพื้นที่เขากับเงื่อนไขการออกแบบพื้นที่จุดเปลี่ยนถายการสัญจร และเงื่อนไข

ทางกายภาพที่สงเสริมพลวัติของพื้นที่พาณิชยกรรมริมน้ําไดอยางเหมาะสม 
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1.2 วัตถุประสงคของการวิจัย 
 

1.2.1 ศึกษาองคประกอบความเปนสถานที่ของพื้นที่ยานตลาดพลู 

1.2.2 วิเคราะหถึงผลกระทบในอนาคตที่อาจเกิดขึ้นจากการกอสรางสถานีโดยสาร หรือจุดเปลี่ยน

ถายการสัญจร (Node) ตามโครงการทางรถไฟสายสีแดง (ชวงหัวลําโพง-มหาชัย) 

1.2.3 เสนอแนวทางการวางผังและออกแบบทางกายภาพพื้นที่รอบสถานีตลาดพลูตามโครงการ

ทางรถไฟสายสีแดงที่สามารถรองรับการใชงานระดับเมือง และคงไวซึ่งความเปนสถานที่ของยานตลาดพลู 

 
1.3 ขอบเขตของการศึกษา 
 

1.3.1 ขอบเขตดานพื้นที่ศึกษา  

 กําหนดใหพื้นที่ศึกษาของยานตลาดพลู คือ คือ พื้นที่ในรัศมีของระยะการเดินเทา 500 เมตร จากสถานี

รถไฟตลาดพลู ซึ่งถือวาอยูในขอบเขตของความเปนพื้นที่ของสถานีโดยสาร (Station as Place) (Bertolini และ 

Spit, 1998: 12) และเปนพื้นที่แรกที่คาดวาจะไดรับผลกระทบจากโครงการรถไฟสายสีแดง (ชวงหัวลําโพง-

มหาชัย) (แผนที่ 1.2) สําหรับขอบเขตพื้นที่โครงการในการวางผังทางกายภาพ คือ พื้นที่ที่มีขอบเขต 2 ฝงคลอง

บางกอกใหญจรดถนนราชพฤกษ ตั้งแตบริเวณคลองสําเหรไปถึงคลองสนามชัย ซึ่งครอบคลุมพื้นที่บางสวนของ

แขวงตลาดพลู และแขวงบางยี่เรือ เขตธนบุรี (แผนที่ 1.3) 

1.3.2 ขอบเขตดานเนื้อหา  

 การศึกษาถึงความเปนสถานที่ของพื้นที่ยานตลาดพลู เพื่อวิเคราะหถึงคุณคา และความสําคัญของ

พื้นที่ และวิเคราะหผลกระทบในอนาคตที่คาดวาจะเกิดขึ้นจากโครงการรถไฟสายสีแดง (หัวลําโพง-มหาชัย) 

นํามาสูการกําหนดรูปแบบการพัฒนาทางกายภาพสอดคลองกับกิจกรรมที่เกิดขึ้นในอนาคต 

 
1.4 ขั้นตอน และวิธีการดําเนินการศึกษา 
 

 ในการดําเนินการศึกษา สามารถแบงวิธีการศึกษาไดเปน 4 ขั้นตอน (แผนภูมิที่ 1.1) คือ 

1.4.1 ศึกษาและทบทวนวรรณกรรมทั้งแนวความคิด ทฤษฎี และงานวิจัยที่เกี่ยวของ 

1.4.2 การเก็บรวบรวมขอมูล แบงออกเปนการเก็บรวบรวมขอมูลปฐมภูมิ และขอมูลทุติยภูมิ ดังนี้ 

- การเก็บรวบรวมขอมูลปฐมภูมิ  เปนการสํารวจลักษณะทางกายภาพ  (Spatial 

characteristic survey) โดยอาศัยการสังเกตการณ (Observation) และทําการบันทึกรูปแบบการใชพื้นที่ 

(Space use pattern) ในองคประกอบของความเปนสถานที่ของยานตลาดพลู 

- การเก็บรวบรวมขอมูลทุติยภูมิ เปนการรวบรวมขอมูลเอกสารอางอิงที่เกี่ยวของกับ

โครงการทางรถไฟสายสีแดง (ชวงหัวลําโพง-มหาชัย) ไดแก แผนแมบทการขนสงมวลชนระบบรางใน

กรุงเทพมหานคร และพื้นที่ตอเนื่อง (URMAP) และโครงการศึกษา และออกแบบรายละเอียดศูนยคมนาคม

ขนสงตากสิน และทางรถไฟสายแมกลอง (ชวงหัวลําโพง-มหาชัย) โดยอาศัยขอมูลการคาดการณ และการ
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ประเมินผลกระทบในอนาคตที่คาดวาจะเกิดขึ้น เพื่อนํามาสรางแบบจําลองสถานการณ (Scenario) การเปน

พื้นที่จุดเปลี่ยนถายการสัญจรในอนาคต 

1.4.3 การวิเคราะหขอมูล (Analysis) โดยการสรางฐานขอมูลในเชิงแผนที่ (Mapping) เพื่อนํามา

พิจารณาถึงคุณคา และความสําคัญของยานตลาดพลู รวมทั้งนํามาพิจารณาถึงลักษณะทางกายภาพที่เอื้อให

เกิดการใชพื้นที่ในลักษณะตางๆ เพื่อรองรับการเปนพื้นที่จุดเปลี่ยนถายการสัญจรในอนาคต 

1.4.4  เสนอแนะการออกแบบวางผังทางกายภาพของพื้นที่ โดยกําหนดถึงบทบาทในอนาคต และ

แนวความคิดในการออกแบบ เพื่อใหยานตลาดพลูเปนพื้นที่จุดเปล่ียนถายการสัญจรที่ยังมีความเปนสถานที่ 

ของพื้นที่ยานตอไป 

 
1.5 ประโยชนที่คาดวาจะไดรับ 
 

1.5.1 เขาใจถึงการออกแบบพื้นที่จุดเปลี่ยนถายการสัญจรใหมีความเปนสถานที่ในพื้นที่พาณิชยก

รรมเการิมน้ํา 

1.5.2 ทราบถึงทิศทางการเปลี่ยนแปลงพื้นที่ที่เหมาะสมกับยานตลาดพลูในอนาคตจากโครงการ

ทางรถไฟสายสีแดง 

1.5.3 นําไปเปนแนวทางในการประยุกตใชในการปรับปรุง และการออกแบบวางผังทางกายภาพ

พื้นที่จุดเปลี่ยนถายการสัญจรในยานเมืองเกาตอไป 
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ความเปนมา และ

ความสําคัญของปญหา

1. แนวความคิดเกี่ยวกับพื้นที่จุด

เปลี่ยนถายการสัญจร (Nodes)

: การออกแบบพื้นที่จุดเปลี่ยนถาย

การสัญจร (Nodes of Networks)

: ผลกระทบที่เกิดขึ้นจากการเปน

พื้นที่จุดเปลี่ยนถายการสัญจรคําถาม และสมมติฐาน

ในงานวิจัย

วัตถุประสงคในการศึกษา

ขอบเขตพื้นทีศ่ึกษา และ

พื้นทีโ่ครงการ

ขอบเขตงานวิจัย

แนวความคิด และทฤษฎี 

ทีเ่กี่ยวของ

2.  เอกสารอางอิง
- การคาดการณ และการประเมินผล

กระทบที่เกิดขึ้นในอนาคตของโครงการ

ทางรถไฟสายสีแดง (ชวงหัวลําโพง-

มหาชัย)

: แผนแมบทการขนสงมวลชนระบบราง

ในกรุงเทพมหานคร (URMAP)

: โครงการศึกษา และออกแบบ

รายละเอียดศูนยคมนาคมขนสงตากสิน 

และทางรถไฟสายแมกลอง (ชวงหัว

ลําโพง-มหาชัย)

: ผังเมืองรวมกรุงเทพมหานคร

2.  วิเคราะหถึงผลกระทบทีค่าดวาจะ

เกิดขึ้นจากแบบจําลองการเปนพื้นที่

จุดเปลี่ยนถายการสัญจรในอนาคต
: การคาดการณในอนาคต

: หลักเกณฑในการเปนพื้นที่เปลี่ยนถาย

การสัญจร (Nodes)

: มาตรฐานในการออกแบบชุมชนเมือง

การวิเคราะหขอมูล

กําหนดหัวขอศึกษา การทบทวนวรรณกรรม และการเก็บรวบรวมขอมูล การวิเคราะหขอมูล สรุปผลการศึกษา และขอเสนอแนะ

กําหนดแนวทาง และแนวความคิดใน

การออกแบบทีเ่หมาะสม

แบบแสดงการออกแบบวางผังทาง

กายภาพ และทศันียภาพของพื้นที่

สรุปผลการศึกษา และขอเสนอแนะ

1.  วิเคราะหถึงความสัมพันธของ

ลักษณะทางกายภาพ และรูปแบบ

การใชพื้นที่
- รูปแบบการใชประโยชนที่ดิน และ

อาคาร

- รูปแบบโครงขายการสัญจร

- รูปแบบพื้นที่วาง

- รูปแบบของอาคาร

- ระบบกิจกรรม

3.  วิเคราะหภาพรวมของพื้นที่
- ศักยภาพ และขอจํากัดของพื้นที่

- แบงประเภทพื้นที่ และขอพิจารณาใน

รายละเอียดของแตละพื้นที่

- เงื่อนไขในการออกแบบทางกายภาพที่

เหมาะสมกับแตละพื้นที่

1. การสํารวจลักษณะทางกายภาพ 

(Spatial characteristic survey)
- การสังเกตการณ (Observation)

- การบันทึกรูปแบบการใชพื้นที่

(Space use pattern)

: การเขาถึงพื้นที ่และรูปแบบการสัญจร

: ความสัมพันธระหวางกิจกรรมกับการ

ใชประโยชนที่ดิน และอาคาร

: ระบบพื้นที่วาง

สรางฐานขอมูลในเชิงแผนที่

(Mapping)

งานวิจัยทีเ่กี่ยวของ

- โครงการ Louisiana-Pearl Station

- โครงการ Koutari West Station

กรอบแนวคิดในการศึกษา

การเก็บรวบรวมขอมูล

2. แนวความคิดเกี่ยวกับความเปน

สถานที่ (Places)

- The Burra Charter

- Place and Placelessness

- The Image of the City

- The station as Place

กําหนดโปรแกรมการออกแบบพื้นที่

ทางดานกายภาพ

3. ความสัมพันธระหวางพื้นที่จุด

เปลี่ยนถายการสัญจร (Nodes) กับ

ความเปนสถานที่ (Places)

: The New Urbanism

: Transit-Oriented Development

แผนภูมิที่ 1.1 วิธีการดําเนินการศึกษา

ความเปนมา และ

ความสําคัญของปญหา

1. แนวความคิดเกี่ยวกับพื้นที่จุด

เปลี่ยนถายการสัญจร (Nodes)

: การออกแบบพื้นที่จุดเปลี่ยนถาย

การสัญจร (Nodes of Networks)

: ผลกระทบที่เกิดขึ้นจากการเปน

พื้นที่จุดเปลี่ยนถายการสัญจรคําถาม และสมมติฐาน

ในงานวิจัย

วัตถุประสงคในการศึกษา

ขอบเขตพื้นทีศ่ึกษา และ

พื้นทีโ่ครงการ

ขอบเขตงานวิจัย

แนวความคิด และทฤษฎี 

ทีเ่กี่ยวของ

2.  เอกสารอางอิง
- การคาดการณ และการประเมินผล

กระทบที่เกิดขึ้นในอนาคตของโครงการ

ทางรถไฟสายสีแดง (ชวงหัวลําโพง-

มหาชัย)

: แผนแมบทการขนสงมวลชนระบบราง

ในกรุงเทพมหานคร (URMAP)

: โครงการศึกษา และออกแบบ

รายละเอียดศูนยคมนาคมขนสงตากสิน 

และทางรถไฟสายแมกลอง (ชวงหัว

ลําโพง-มหาชัย)

: ผังเมืองรวมกรุงเทพมหานคร

2.  วิเคราะหถึงผลกระทบทีค่าดวาจะ

เกิดขึ้นจากแบบจําลองการเปนพื้นที่

จุดเปลี่ยนถายการสัญจรในอนาคต
: การคาดการณในอนาคต

: หลักเกณฑในการเปนพื้นที่เปลี่ยนถาย

การสัญจร (Nodes)

: มาตรฐานในการออกแบบชุมชนเมือง

การวิเคราะหขอมูล

กําหนดหัวขอศึกษา การทบทวนวรรณกรรม และการเก็บรวบรวมขอมูล การวิเคราะหขอมูล สรุปผลการศึกษา และขอเสนอแนะ

กําหนดแนวทาง และแนวความคิดใน

การออกแบบทีเ่หมาะสม

แบบแสดงการออกแบบวางผังทาง

กายภาพ และทศันียภาพของพื้นที่

สรุปผลการศึกษา และขอเสนอแนะ

1.  วิเคราะหถึงความสัมพันธของ

ลักษณะทางกายภาพ และรูปแบบ

การใชพื้นที่
- รูปแบบการใชประโยชนที่ดิน และ

อาคาร

- รูปแบบโครงขายการสัญจร

- รูปแบบพื้นที่วาง

- รูปแบบของอาคาร

- ระบบกิจกรรม

3.  วิเคราะหภาพรวมของพื้นที่
- ศักยภาพ และขอจํากัดของพื้นที่

- แบงประเภทพื้นที่ และขอพิจารณาใน

รายละเอียดของแตละพื้นที่

- เงื่อนไขในการออกแบบทางกายภาพที่

เหมาะสมกับแตละพื้นที่

1. การสํารวจลักษณะทางกายภาพ 

(Spatial characteristic survey)
- การสังเกตการณ (Observation)

- การบันทึกรูปแบบการใชพื้นที่

(Space use pattern)

: การเขาถึงพื้นที ่และรูปแบบการสัญจร

: ความสัมพันธระหวางกิจกรรมกับการ

ใชประโยชนที่ดิน และอาคาร

: ระบบพื้นที่วาง

สรางฐานขอมูลในเชิงแผนที่

(Mapping)

งานวิจัยทีเ่กี่ยวของ

- โครงการ Louisiana-Pearl Station

- โครงการ Koutari West Station

กรอบแนวคิดในการศึกษา

การเก็บรวบรวมขอมูล

2. แนวความคิดเกี่ยวกับความเปน

สถานที่ (Places)

- The Burra Charter

- Place and Placelessness

- The Image of the City

- The station as Place

กําหนดโปรแกรมการออกแบบพื้นที่

ทางดานกายภาพ

3. ความสัมพันธระหวางพื้นที่จุด

เปลี่ยนถายการสัญจร (Nodes) กับ

ความเปนสถานที่ (Places)

: The New Urbanism

: Transit-Oriented Development

แผนภูมิที่ 1.1 วิธีการดําเนินการศึกษา

 
 

 



บทที่  2 
 

แนวความคิด ทฤษฎ ีและงานวจิัยที่เกี่ยวของ 
 

 การวางผังและออกแบบจุดเปล่ียนถายการสัญจรในยานพาณิชยกรรมชุมชนริมน้ํา: กรณีศึกษา ยาน

ตลาดพลู กรุงเทพมหานคร จําเปนตองศึกษาถึงแนวความคิด ทฤษฎี ตลอดจนงานวิจัยที่เกี่ยวของ เพื่อนํามาใช

ในการอางอิง และประกอบการวิเคราะหตอไป ซึ่งมีรายละเอียด ของเนื้อหาในการทบทวนวรรณกรรม ดังนี้ 

1. แนวความคิดเกี่ยวกับพื้นที่จุดเปลี่ยนถายการสัญจร (Node) 

2. แนวความคิดเกี่ยวกับความเปนสถานที่ (Place) 

3. แนวความคิดเกี่ยวกับพื้นที่พาณิชยกรรมชุมชนริมน้ํา 

4. งานวิจัย และกรณีศึกษาที่เกี่ยวของ 

5. กรอบแนวคิดในการศึกษา 

 
2.1 แนวความคิดเกี่ยวกับพ้ืนที่จุดเปล่ียนถายการสัญจร (Node) 
 

 สถานีโดยสาร หรือพื้นที่จุดเปลี่ยนถายการสัญจร เปนองคประกอบที่สําคัญในการทําหนาที่เปนพื้นที่

รองรับการเขาถึงของระบบขนสงมวลชน และพื้นที่เชื่อมตอกับระบบขนสงมวลชนประเภทอื่นๆ เขาไวดวยกัน 

(พนิต ภูจินดา, 2550: 15-16) ทําใหพื้นที่จุดเปลี่ยนถายการสัญจร ตองมีการวางแผน และออกแบบพื้นที่เพื่อ

รองรับกับปริมาณผูโดยสาร และการเขาถึงพื้นที่ที่มากขึ้นไดอยางมีประสิทธภิาพ 

 
2.1.1 องคประกอบของพื้นที่จุดเปล่ียนถายการสัญจร 

 

APA (2006: 279) กลาววา สถานีโดยสาร หรือพื้นที่จุดเปลี่ยนถายการสัญจรของการขนสงมวลชน

ระบบราง ควรมีการออกแบบที่ทําใหการขนสงระบบรางมีความสะดวกสบาย และเหมาะสมกับเปนทางเลือกใน

หนึ่งการเดินทางจากการเดินทางโดยรถยนตสวนบุคคล ซึ่งความเหมาะสมขององคประกอบในการออกแบบ

สถานีโดยสารขึ้นอยูกับประเภท และความถี่ในการใหบริการ จํานวนผูโดยสาร และสภาพภูมิอากาศของพื้นที่ 

อยางไรก็ตามองคประกอบพื้นฐานของพื้นที่จุดเปล่ียนถายการสัญจร ประกอบดวย โครงสราง และชานชาลา

ของสถานีโดยสาร โครงขายเสนทางเดินเทา ที่จอดรถ และพื้นที่สําหรับจอดแลวจร (Park and ride) รวมถึง

บริการตางๆ ที่มารองรับพื้นที่จุดเปลี่ยนถายการสัญจร เชน สถานีรถโดยสารประจําทาง เปนตน 

 

Simpson (1994: 101) กลาววา หนาที่ของสถานีโดยสาร หรือพื้นที่จุดเปลี่ยนถายการสัญจรของการ

ขนสงมวลชนประเภทราง ประกอบดวย 

1. เปนจุดพักรอในการเดินทาง (Waiting area) โดยตองมีขอมูลสําหรับการเดินทาง เชน ตารางเวลา

การเดินทาง ซึ่งจําเปนอยางมากตอการลดผลกระทบจากการรอพักของผูโดยสาร รวมทั้งใหมีสิ่งอํานวยความ
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สะดวก และบริการตางๆ เพื่อใหเกิดกิจกรรมในชวงเวลาการพักรอของผูโดยสาร ตัวอยางเชน ผูโดยสารออกจาก

สถานีเพื่อไปเดินเลือกซื้อสินคา หรือทําธุรกรรมทางดานตางๆ และสามารถกลับมายังสถานีเพื่อเดินทางตอใหทัน

ตามเวลาการเดินทางที่กําหนดไว 

2. เปนพื้นที่บริการในการเปลี่ยนถายการสัญจรของระบบขนสงมวลชนประเภทตางๆ ซึ่งสามารถนํา

บริการของพื้นที่ชุมชนเขามาเปนสวนหนึ่งไดดวย 

3. เปนพื้นที่ขายตั๋วโดยสาร และพื้นที่สําหรับโฆษณาประชาสัมพันธของบริการทางดานตางๆ ของ

ระบบขนสงมวลชน 

4. เปนพื้นที่รองรับสําหรับการเปล่ียนรูปแบบการเดินทาง เชน ที่จอดรถ และสถานีรถโดยสารประจํา

ทาง เปนตน 

5. เปนพื้นที่สําหรับการใชประโยชนที่ดินที่มีความหนาแนนสูง เนื่องจากสถานีโดยสาร หรือพื้นที่จุด

เปล่ียนถายการสัญจรเปนพื้นที่ที่มีความสะดวกในการเขาถึงมาก ทําใหมีผูคนเดินทางเขาออกพื้นที่อยางรวดเร็ว 

ซึ่งเหมาะสมกับการเปนที่ตั้งของศูนยการคา สํานักงาน หรือการใชพื้นที่การคาที่มีมูลคาสูง เปนตน  

  

 นอกจากนี้ นเรศ ทองงามขํา (2549: 36) กลาววา เงื่อนไขทางกายภาพของพื้นที่จุดเปลี่ยนถายการ

สัญจรที่ดีตองมีองคประกอบที่สําคัญ ดังนี้ 

1. พื้นที่จุดเปลี่ยนถายการสัญจรที่ดีตองประกอบดวย รูปแบบของการเดินทางที่หลากหลาย เพื่อให

ผูใชงานสามารถเลือกใชรูปแบบการเดินทางที่เหมาะสมกับความตองการได 

2. พื้นที่จุดเปลี่ยนถายการสัญจรที่ดีตองมีโครงขายการสัญจรที่ครอบคลุมจุดหมายปลายทางอยาง

หลากหลาย 

3. พื้นที่จุดเปลี่ยนถายการสัญจรที่ดีตองอยูในตําแหนงที่เปนจุดสังเกต หรือมองเห็นไดงายจากหลาย

ทิศทาง มีปายสัญลักษณที่แสดงใหเห็นอยางชัดเจน 

4. พื้นที่จุดเปล่ียนถายการสัญจรที่ดีตองมีพื้นที่เพียงพอสําหรับรองรับเสนทางการสัญจร และพื้นที่

สําหรับการเปลี่ยนรูปแบบการเดินทางอยางมีประสิทธิภาพ โดยใหเกิดการเดินทางในทุกประเภทมีความสะดวก  

และเชื่อมตอรูปแบบการเดินทางไดทุกประเภท รวมทั้งใหมีความปลอดภัยในการเดินทาง 

5. พื้นที่จุดเปลี่ยนถายการสัญจรที่ดีตองมีพื้นที่สําหรับส่ิงอํานวยความสะดวกสาธารณะ เพื่อรองรับ

การใชพื้นที่บริเวณพื้นที่จุดเปลี่ยนการสัญจร 

6. พื้นที่จุดเปลี่ยนถายการสัญจรที่ดีตองมีอาคารที่เอื้อใหเกิดประโยชนใชสอยอยางหลากหลายอยูใน

บริเวณพื้นที่จุดเปลี่ยนการสัญจร 

 
2.1.2 ผลกระทบของพื้นที่จุดเปล่ียนถายการสัญจรตอพื้นที่เมือง 
 

 Emerson (อางถึงใน อมรรัตน สันตวิริยะพันธุ, 2548: 22) กลาววา การกอสรางเสนทางขนสงมวลชน

ระบบรางไดสงผลกระทบตอการใชที่ดินในพื้นที่โดยรอบสถานี หรือพื้นที่จุดเปลี่ยนถายการสัญจร (Impacts on 
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Development around Station Areas) เนื่องจากเปนพื้นที่มีความสามารถในการเขาถึงไดดีที่สุด ทั้งการเดินเทา 

รถยนต และการขนสงมวลชนระบบราง 

 

 ผลกระทบที่เกิดขึ้นจากการเปนพื้นที่จุดเปลี่ยนถายการสัญจรมีทั้งที่เปนผลกระทบทางดานบวก และ

ลบ ซึ่ง Simpson (1994: 38-45) กลาวไววา การพัฒนาระบบขนสงมวลชนประเภทรางในพื้นที่เมือง (Urban 

Rail) และสถานีโดยสาร หรือพื้นที่จุดเปลี่ยนถายการสัญจร ทําใหเกิดผลกระทบทางดานบวกตอพื้นที่ ดังนี้ 

1. ความสามารถในการเขาถึงพื้นที่มากขึ้น สงผลใหเปนการเปดโอกาสใหผูคนตางเขามาใชพื้นที่ เกิด

ความหนาแนนมากขึ้น รวมทั้งยังสงผลใหรูปแบบ และโครงสราง (Urban grained) รวมถึงมวลอาคาร และพื้นที่

วางของเมืองแตละเมืองมีลักษณะแตกตางกันออกไป เชน เกิดการพัฒนาพื้นที่มวลอาคารขนาดใหญขึ้นใหม

บริเวณพื้นที่จุดเปลี่ยนถายการสัญจร เปนตน 

2. กระตุนใหเกิดกิจกรรมทางเศรษฐกิจทั้งในพื้นที่จุดเปลี่ยนถายการสัญจร และบริเวณโดยรอบ 

เนื่องจากผูคนเห็นวาพื้นที่จุดเปลี่ยนถายการสัญจรเปนพื้นที่ที่มีการเขาถึงที่มีความสะดวก มีปริมาณผูโดยสาร

เดินทางจํานวนมากเดินทางเขาออกพื้นที่ สนับสนุนใหเกิดการใชพื้นที่ประเภทตางๆ เชน รานคา สํานักงาน และ

พื้นที่เพื่อการพักผอน เปนตน รวมทั้งยังสงเสริมใหเกิดการแขงขันทางดานการคาระหวางรูปแบบการคาสมัยใหม 

และรูปแบบการคาดั้งเดิมภายในพื้นที่เมืองอีกดวย 

3. เพิ่มทางเลือกในการใชชีวิตของประชาชนมากขึ้น เมื่อความเร็วในการเดินทางเพิ่มขึ้น มีการ

เชื่อมตอในพื้นที่อื่นๆ ของเมืองมากขึ้น ผูโดยสารสามารถเดินทางไปยังจุดหมายปลายทางตางๆ ไดรวดเร็ว ทําให

ผูคนเต็มใจ และยอมเสียเวลาในการเดินทางไปทํางาน ซื้อสินคา หรือพักผอนที่สวนสาธารณะนอกเมืองมากขึ้น 

4. เกิดการปรับปรุง และเปลี่ยนแปลงสภาพแวดลอมของเมือง ทั้งจากโครงสรางของพื้นที่จุดเปลี่ยน

ถายการสัญจร แนวเสนทาง และระบบขนสงตางๆ ที่เขามารองรับ เชน ทางเดินเทา และทางจักรยาน เปนตน 

5. เพิ่มรูปแบบการเดินทางใหมีความหลากหลาย สงผลใหชวยลดปริมาณการจราจรบนถนน ซึ่งพื้นที่

จุดเปลี่ยนถายการสัญจรเปนตัวการสําคัญที่ทําใหเกิดการหลีกเล่ียงการใชถนน เนื่องจากเปนการเพิ่มรูปแบบ

การเดินทางใหกับประชาชน ทําใหเกิดการเลือกรูปแบบการเดินทางที่หลากหลาย และเหมาะสมกับความ

ตองการมากขึ้น ตัวอยางเชน เมืองมารกเซย ประเทศฝรั่งเศส ในอดีตกอนมีสถานีรถไฟฟาใตดิน พื้นที่เมือง

ประสบกับปญหาการจราจรติดขัดเปนอยางมาก แตเมื่อมีสถานีรถไฟฟาใตดินเกิดขึ้น ปญหาการจราจรติดขัดลด

นอยลง เนื่องจากมีรูปแบบการเดินทางเพิ่มมากขึ้น เพื่อเปนทางเลือกในการเดินทางใหกับประชาชน ทั้งรถไฟฟา

ใตดิน และทางเดินเทาที่เชื่อมตอระหวางสถานีโดยสารกับบริเวณโดยรอบ เปนตน อยางไรก็ตาม กรณีดังกลาว

เกิดขึ้นกับประเทศตางๆ ทั่วโลก ไมวาจะเปนสถานีรถไฟฟาลอยฟา หรือสถานีรถไฟฟาใตดิน 

  

 อยางไรก็ตาม การพัฒนาระบบขนสงมวลชนประเภทราง และสถานีโดยสาร หรือพื้นที่จุดเปลี่ยนถาย

การสัญจร ทําใหเกิดผลกระทบทางดานลบตอพื้นที่ชุมชน และเมือง ตัวอยางเชน กิจกรรมการคาดั้งเดิมในบาง

พื้นที่ลดจํานวนลง เปนผลมาจากกิจกรรมการคารูปแบบใหมที่เขามาภายในพื้นที่ เนื่องจากพื้นที่จุดเปล่ียนถาย

การสัญจรมีความสะดวกในการเขาถึงพื้นที่ สงผลใหเกิดการใชพื้นที่ที่มีความหนาแนนสูง สวนใหญจะเกิดการใช

พื้นที่เพื่อการคา เชน ศูนยการคา หรือหางสรรพสินคาขนาดใหญ เปนตน ซึ่งกิจกรรมการคารูปแบบใหมกับการ
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เขาถึงพื้นที่ที่มีความสะดวกสบาย ทําใหสามารถดึงดูดลูกคาเขาไปใชบริการไดงาย สงผลใหการคาดั้งเดิมใน

พื้นที่ที่เปนเอกลักษณ และจิตวิญญาณของความเปนชุมชนลดความสําคัญลง และสูญหายไป เปนตน  

(Simpson, 1994: 36-38) นอกจากนี้ การพัฒนารูปแบบขนสงมวลชนประเภทราง และสถานีโดยสารที่ไมไดมี

การวางแผน และออกแบบใหสอดคลองกับการใชงาน และคํานึงถึงบริบทโดยรอบของพื้นที่ทั้งในเรื่องของการ

เปล่ียนแปลงการใชที่ดิน และระบบการสัญจร ทําใหเกิดความขัดแยงระหวางสภาพพื้นที่ในปจจุบันกับโครงการ

พัฒนาพื้นที่จุดเปลี่ยนถายการสัญจร เชน ขาดการเชื่อมตอกับระบบขนสงมวลชนอื่นๆ ในการเขาถึงพื้นที่ตางๆ 

ภายในเมือง ตําแหนงที่ตั้งของสถานีโดยสาร หรือพื้นที่จุดเปล่ียนถายการสัญจรไมสอดคลองกับความตองการ

ของประชาชนในปจจุบัน และความหนาแนนโดยรอบพื้นที่จุดเปลี่ยนถายการสัญจรไมเหมาะสมตอการกระตุน

ใหเกิดการพัฒนาเศรษฐกิจจากระบบขนสงมวลชนภายในเมือง รวมท้ังยังสงผลใหคุณคา และความสําคัญของ

พื้นที่บางอยาง โดยเฉพาะพื้นที่ยานเกาแกของเมืองเริ่มสูญหายไป เปนตน 

 
2.1.3 การพัฒนาพื้นที่จุดเปล่ียนถายการสัญจรที่ดี (A good node) 
 

 จากที่ไดกลาวในขางตน จะเห็นไดวาพื้นที่จุดเปลี่ยนถายการสัญจรของการขนสงมวลชนประเภทราง

นั้นไดกอใหเกิดผลกระทบทั้งทางดานบวก และในแงลบตอพื้นที่ชุมชนเมือง จึงทําใหเกิดแนวคิดในการพัฒนาให

พื้นที่จุดเปลี่ยนถายการสัญจรเปนพื้นที่ที่ดี และยังเปนพื้นที่ที่กอใหเกิดความเปนสถานที่ดีใหกับเมือง โดยอาศัย

การผสมผสานในการเปนพื้นที่สําหรับกิจกรรมในการเปลี่ยนถายรูปแบบการสัญจรที่หลากหลายใหมีความ

สะดวกสบาย และรวดเร็วตอในการเดินทาง รวมทั้งออกแบบ และปรับปรุงใหเกิดกิจกรรมภายในพื้นที่ ไมวาจะ

เปนกิจกรรมการคา และธุรกิจ หรือกิจกรรมการพักอาศัยบริเวณโดยรอบ สงผลใหพื้นที่จุดเปลี่ยนถายการสัญจร

กลายเปนพื้นที่ศูนยรวมกิจกรรมที่สามารถดึงดูดผูคนใหเดินทางเขามาใชพื้นที่ไดโดยอาศัยการผสมผสาน

ระหวางพื้นที่สาธารณะ การใชที่ดิน และระบบโครงขายการคมนาคมขนสงที่มีประสิทธิภาพ (JICA, 2005)  

 
2.1.3.1 Transit-Oriented Development (TOD) 
 

 แนวคิด Transit-Oriented Development (TOD) (FAIA, 2006: 3-7) เปนแนวคิดในการสรางรูปแบบ

การใชที่ดินที่มีความสอดคลองกับระบบการขนสง อาศัยการควบคุมความหนาแนนของที่อยูอาศัย พื้นที่พาณิช

ยกรรม และรานคาตางๆ ใหมีความเหมาะสมตอขนาดของพื้นที่ โดยมีการวางแผนไมใหกระจายตัว และใหอยูใน

แนวเสนทางของระบบการคมนาคมสายหลัก โดยเฉพาะพื้นที่โดยรอบของสถานีโดยสาร หรือจุดเปลี่ยนถายการ

สัญจร และอาศัยถนน และทางเดินเทาเปนเสนทางเชื่อมตอ องคประกอบการออกแบบพื้นฐานตาม Transit-

Oriented Development (TOD) ประกอบดวย รูปแบบการขนสงภายในพื้นที่  จุดรับและสงผูโดยสาร ควบคุม

ลักษณะความหนาแนนของที่อยูอาศัยใหมีความเหมาะสม และทางคนเดินเทาที่เปนมิตรกับสภาพแวดลอม ส่ิง

สําคัญของการพัฒนาพื้นที่แบบ Transit-Oriented Development (TOD) คือ การพัฒนาจุดเปลี่ยนถายการ

สัญจรหลักของพื้นที่ใหมีการเชื่อมตอกับจุดเปลี่ยนถายยอยของพื้นที่ดวยการพัฒนาระบบขนสงระยะยาว ซึ่งการ

สัญจรหลักของพื้นที่ คือ การขนสงมวลชนประเภทราง และใชรถโดยสารประจําทางในการเชื่อมตอ รวมทั้งควรมี
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การพัฒนาระบบการขนสงทางน้ํารวมดวย ซึ่งพื้นที่พาณิชยกรรม และสํานักงาน หรือพื้นที่การจางงานไดจัดกลุม

อยูบริเวณจุดศูนยกลางรอบเสนทางหลัก และรอบจุดบริการรถโดยสาร นอกจากนี้พื้นที่ที่อยูอาศัยที่มีความ

หนาแนนสูงไดจัดตั้งไวลอมรอบพื้นที่ศูนยกลาง และที่อยูอาศัยที่มีความหนาแนนปานกลางในพื้นที่ถัดไปจนถึง

นอกพื้นที่ชุมชน รวมทั้งมีระยะการเดินเทาภายใน 10 นาที หรือไมเกิน 800 เมตร จากสถานีโดยสาร หรือพื้นที่จุด

เปล่ียนถายการสัญจร 

 

 ปจจัยที่สําคัญของการพัฒนาพื้นที่แบบ Transit Oriented Development (TOD) คือ การออกแบบ

พื้นที่โดยใชเสนทางเดินเทาเปนหลัก และใหมีการดึงดูดผูคนในชุมชนเขามาใช และงายตอการเขาถึง โดยการ

วางแผน และออกแบบพื้นที่ใหมีรูปแบบการสัญจรที่หลากหลาย เชน ทางเดินเทา ทางจักรยาน รถราง หรือรถ

โดยสารประจําทาง เปนตน รวมทั้งมีการควบคุม และลดการใชพื้นที่จอดรถโดยรอบพื้นที่ที่เปนจุดเปลี่ยนถายการ

สัญจร หรือโดยรอบพื้นที่ในระยะ 400–800 เมตร นอกจากนี้บริเวณที่เปนพื้นที่ศูนยรวมกิจกรรม ควรมีการวาง

แผนการใชที่ดิน และจํากัดลักษณะการใชอาคาร เชน อาคารสํานักงาน อาคารพาณิชย และที่พักอาศัย 

โดยทั่วไปแลว การพัฒนาแบบ Transit Oriented Development (TOD) ควรมีการวางแผนการเชื่อมตอในการ

เขาถึงพื้นที่จุดเปลี่ยนถายการสัญจรหลัก โดยใหอยูระหวางศูนยกลางของยาน และพื้นที่ที่เปนที่พักอาศัยของ

ยาน ซึ่งพื้นที่ที่เหมาะสมกับการพัฒนาพื้นที่แบบ Transit Oriented Development (TOD) ไดแก 

1. พื้นที่สําหรับการบูรณะฟนฟู และการเพิ่มการใชประโยชนเขาไปในพื้นที่ ซึ่งสามารถดําเนินการได

ในพื้นที่ที่ไมมีเจาของ หรือพื้นที่เดิมที่ไมไดมีการใชประโยชน และอาจเปนพื้นที่ที่มีความหนาแนนต่ํา  

2. พื้นที่ที่เกิดการพัฒนาขึ้นมาใหม ซึ่งเปนพื้นที่ที่มีศักยภาพมากสําหรับการพัฒนาพื้นที่แบบ 

Transit-Oriented Development (TOD)  โดยเปนพื้นที่ที่อยูบริเวณขอบของพื้นที่ชุมชนเดิม (Edge of Existing 

Communities) หรืออยูในพื้นที่ชานเมือง (Suburban) ซึ่งการวางแผนพัฒนาในดังกลาวควรดําเนินการควบคูกับ

การขยายตัวของระบบโครงขายการขนสงบริเวณโดยรอบพื้นที่ดวย 

 

 ดังนั้น การพัฒนาพื้นที่แบบ Transit Oriented Development (TOD) คือ การควบคุมขนาด และความ

หนาแนนของการใชที่ดินทั้งพื้นที่พักอาศัย พื้นที่พาณิชยกรรม และพื้นที่สาธารณะ รวมทั้งใหอยูในแนวเสนทาง

ของระบบการคมนาคมสายหลักของพื้นที่ โดยเฉพาะพื้นที่โดยรอบของสถานีโดยสาร และอาศัยระบบขนสง

สาธารณะ และเสนทางเดินเทาในการเชื่อมโยงกิจกรรมระหวางสถานีโดยสารกับชุมชน 
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ภาพที่ 2.1 รูปแบบการพัฒนาพื้นที่แบบ Transit Oriented Development (TOD) 

 

 การพัฒนาพื้นที่แบบ Transit Oriented Development (TOD) ทําใหเกิดประโยชนตอพื้นที่ชุมชน และ

เมือง ไมวาจะเปน การสรางใหเกิดความเปนชุมชนเพิ่มมากขึ้น (Sense of Community) เนื่องจากการจัดใหมีที่

อยูอาศัย สถานที่ทํางาน รานคา และพื้นที่นันทนาการอยูในพื้นที่เดียวกัน (Live, Work and Play) ทําใหเกิด

กิจกรรม และปฏิสัมพันธที่ดีภายในชุมชน รวมทั้งยังสงเสริมคุณภาพชีวิตของประชาชนดีขึ้น โดยลดการใช

รถยนตสวนบุคคล และใชระบบขนสงมวลชน รวมทั้งสงเสริมใหเกิดการใชเสนทางการเดินเทาในระยะจาก

โดยรอบสถานี 400-800 เมตร (ใชเวลาประมาณ 5-10 นาที) และการใชจักรยานในการเดินทาง หรือการใชจุด

รับสงยอยในชุมชน เพื่อเดินทางไปสูพื้นที่จุดเปลี่ยนถายการสัญจรหลัก ทําใหชุมชนมีสภาพแวดลอมทาง

กายภาพที่ดีขึ้น นอกจากนี้ยังสงผลใหเกิดการพัฒนาระบบเศรษฐกิจชุมชนภายในพื้นที่ เนื่องจากมีการใช

ทางเดินเทามากขึ้นประกอบกับการควบคุมการใชที่ดินใหเปนประเภทที่พักอาศัยกึ่งพาณิชยกรรมบริเวณริม

ทางเดินเทา ทําใหเกิดแรงดึงดูดใหผูคนเดินทางเขาไปจับจายใชสอย ทําใหพื้นที่เกิดกิจกรรมตางๆ ภายในพื้นที่ 

เชน การจางงาน หรือการพักอาศัย เปนตน 

 

 นอกจากนี้ ความเปนสถานที่ของพื้นที่จุดเปล่ียนถายการสัญจรเกิดขึ้นได โดยการสรางหนาที่ หรือ

ลักษณะเฉพาะใหกับพื้นที่จุดเปลี่ยนถายการสัญจร เนื่องจากพื้นที่จุดเปล่ียนถายการสัญจรถูกสรางขึ้นมาใหมี

รูปแบบการเดินทางที่มีลักษณะเฉพาะ เชน การขนสงประเภทราง หรือการขนสงทางน้ํา เปนตน ซึ่งแตละพื้นที่จุด

เปล่ียนถายการสัญจรมีหนาที่ในการรองรับ และสรางความสะดวกสบายใหกับผูโดยสารในการเดินทาง แตเมื่อ

เราสรางเอกลักษณ หรือลักษณะเฉพาะที่มีความแตกตางใหกับพื้นที่จุดเปลี่ยนถายการสัญจร เชน Harbour 

city, Airport city หรือ Station neighborhood เปนตน ซึ่งเอกลักษณ หรือลักษณะเฉพาะดังกลาวสะทอนใหเห็น

ถึงความเชื่อมตอระหวางพื้นที่จุดเปลี่ยนถายการสัญจรกับพื้นที่เมืองไดเปนอยางดี (Bertolini และ Spit, 1998: 

14) โดยแนวคิดในการออกแบบสถานีโดยสาร หรือพื้นที่จุดเปล่ียนถายการสัญจรใหมีลักษณะเฉพาะตัวนั้นมี

หลากหลายแนวคิดขึ้นอยูกับขนาดของสถานีโดยสาร และนโยบายของหนวยงานภาครัฐในการสนับสนุนใหเกิด

การพัฒนาพื้นที่บริเวณสถานีโดยสาร ซึ่งแนวคิดที่นํามาใชในศึกษาในครั้งนี้ คือ แนวคิด Station Plaza 
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2.1.3.2 Station Plaza 
 

 Station Plaza คือ แนวคิดในการออกแบบพื้นที่บริเวณสถานีโดยสารใหมีบริการ และส่ิงอํานวยความ

สะดวกสําคัญสําหรับการเปลี่ยนแปลงรูปแบบการเดินทาง เพื่อใหเกิดการเชื่อมตอระหวางรูปแบบการเดินทาง 

และบริการที่หลากหลาย รวมทั้งเปนการสรางใหเกิดเอกลักษณที่สําคัญใหกับพื้นที่จุดเปลี่ยนถายการสัญจร ไม

วาจะเปนเอกลักษณทางดานการจราจร พื้นที่พักผอนหยอนใจ พื้นที่การคา และธุรกิจ หรือพื้นที่สําหรับการจัด

กิจกรรมบันเทิง และงานเทศกาลตางๆ เปนตน ซึ่งการพัฒนาพื้นที่โดยรอบสถานีโดยสาร หรือพื้นที่จุดเปลี่ยนถาย

การสัญจร ควรใหเกิดบทบาท และการรับรูถึงความเปนพื้นที่จุดเปลี่ยนถายการสัญจร และสงเสริมใหเกิดการ

ลงทุนทางดานธุรกิจที่สนับสนุนการขนสงมวลขนประเภทรางเปนสําคัญ โดยแนวคิด Station Plaza ไดนําแนวคิด

การพัฒนาพื้นที่แบบ Transit Oriented Development (TOD) มาประยุกตใช เพื่อใหเกิดบริการ และส่ิงอํานวย

ความสะดวกในการเปลี่ยนถายรูปแบบการเดินทางในแตละประเภท มีทางเดินเทาที่มีความสะดวกสบาย และ

เปนมิตรกับส่ิงแวดลอม รวมถึงการยกระดับส่ิงอํานวยความสะดวกตางๆ ภายในเมืองใหมีคุณภาพที่ดีขึ้น 

 

 หนาที่ของ Station Plaza ประกอบดวย พื้นที่เปล่ียนถายการสัญจร (Intermodal Transfer Function) 

โดยเปนหนาที่พื้นฐานของ Station Plaza ในการสงเสริมใหเกิดระบบขนสงมวลชนที่มีประสิทธิภาพ และพื้นที่

สําหรับกิจกรรมสาธารณะ (Plaza Amenity Function) ซึ่งเปนหนาที่ที่ชวยเสริมใหผูใช หรือผูโดยสารมีความ

สะดวกสบายในการใชระบบขนสงประเภทตางๆ โดยหนาที่ในการเปนพื้นที่เปล่ียนถายการสัญจร (Intermodal 

Transfer Function) นั้นประกอบดวย บริการขั้นพื้นฐานของระบบขนสง และบริการเสริมสําหรับระบบการจอด

แลวจร เพื่อรองรับกับระบบขนสงประเภทอื่นๆ ซึ่งทั้ง 2 องคประกอบไมจําเปนตองมีในทุกสถานีโดยสาร หรือ

พื้นที่จุดเปลี่ยนถายการสัญจรขึ้นอยูกับจํานวนผูโดยสาร และลักษณะของสถานีโดยสารตามสภาพการใชพื้นที่

ทั้งในปจจุบัน และอนาคต รวมถึงระบบโครงขายการสัญจรของพื้นที่ในปจจุบัน โดยพื้นที่สําหรับเปล่ียนถายการ

สัญจร (Intermodal Transfer) ควรมีขนาดของพื้นที่ที่เหมาะสมกับการใหบริการระบบขนสงประเภทตางๆ และ

ใหมีการเปล่ียนแปลงการใชสอยในชวงเวลาที่แตกตางกัน (Multi-purpose space) จากองคประกอบดังกลาว

สามารถแบงออกหนาที่ของพื้นที่เปล่ียนถายการสัญจรไดเปน 2 ลักษณะ คือ 

1. ระบบความปลอดภัยที่มีประสิทธิภาพในการเดินทาง เนื่องจาก Station Plaza จะดึงดูดปริมาณ

การจราจรจํานวนมาก โดยเฉพาะอยางยิ่งในชวงเวลาเรงดวน จึงควรมีการจัดการการใชพื้นที่ Station Plaza 

อยางมีประสิทธิภาพ ไมวาจะเปน แยกการใชเสนทางของระบบขนสง เชน การใชเสนทางของประเภทการขนสง

ขนาดเล็ก (รถยนตสวนบุคคล รถมอเตอรไซด และทางเดินเทา) กับประเภทการขนสงขนาดใหญ (รถโดยสาร

ประจําทาง) ควรแยกออกจากกันตามชวงเวลาที่แตกตางกัน พฤติกรรมการใชเสนทาง และการเคลื่อนที่ของ

ผูโดยสาร สงผลใหการจราจรบริเวณโดบรอบสถานีโดยสารมีความคลองตัว และสะดวกสบายยิ่งขึ้น รวมทั้งใหมี

ความปลอดภัย และความสะดวกสบายในการใชเสนทางเดินเทา 

2. บริการ และส่ิงอํานวยความสะดวกตางๆ ประกอบดวย ส่ิงอํานวยความสะดวกสําหรับรถยนตสวน

บุคคล (พื้นที่สําหรับจอดแลวจร) และระบบการขนสงของเอกชน (รถบริการสาธารณะสําหรับพนักงาน หรือ

นักทองเที่ยว) รวมถึงส่ิงอํานวยความสะดวกสําหรับทางเดินเทา และทางจักรยาน เชน ที่จอดรถจักรยาน ความ
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กวางของทางเดินเทา และส่ิงอํานวยความสะดวกสําหรับผูพิการ เปนตน เนื่องจากทางเดินเทา และทางจักรยาน

เปนรูปแบบการเดินทางที่สําคัญในพื้นที่การเปลี่ยนถายการสัญจร สามารถพัฒนาใหเสนทางเดินเทา และทาง

จักรยานเปนเสนทางเชื่อมตอระหวางสถานีโดยสารกับพื้นที่ชุมชน หรือกับรูปแบบการขนสงประเภทอื่นๆ 

 

 สําหรับหนาที่ของ Station Plaza ในการเปนพื้นที่สําหรับกิจกรรมสาธารณะ (Plaza Amenity 

Function) คือ พื้นที่สาธารณะที่มีกิจกรรมหลากหลาย และบริการตางๆ ที่สงเสริมพื้นที่จุดเปลี่ยนถายการสัญจร 

และกิจกรรมดั้งเดิมภายในชุมชน ทําใหผูโดยสารมีความสะดวกสบาย และมีสภาพแวดลอมที่ดีในการเขาใชพื้นที่

จุดเปล่ียนถายการสัญจร ซึ่งพื้นที่ดังกลาวยังมีบทบาทที่สําคัญในการเปนสัญลักษณในการเดินทางเขาสูพื้นที่ 

(Gateway) สะทอนถึงคุณลักษณะ และสภาพแวดลอมทางกายภาพของพื้นที่ชุมชนนั้นไดเปนอยางดีอีกดวย ซึ่ง

องคประกอบของพื้นที่สําหรับกิจกรรมสาธารณะ ประกอบดวย 

1. พื้นที่สําหรับพัก และรอ (Rest and Waiting) ซึ่งเปนพื้นที่ที่รองรับการเดินทางของผูโดยสาร ไมวา

จะเปนการนั่ง การคุย หรือการรอในการเปลี่ยนประเภทการเดินทาง ดังนั้น ควรมีพื้นที่สําหรับรอพักการเดินทาง 

พื้นที่การคา หรือส่ิงอํานวยความสะดวกในการติดตอส่ือสาร รวมถึงศูนยขอมูลการเดินทาง 

2. พื้นที่บริการสาธารณะ และพื้นที่การคา (Public and Commercial Services) เนื่องจาก Station 

Plaza เปนพื้นที่โลงวางสาธารณะอีกแหงหนึ่งของเมือง โดยบทบาทที่สําคัญ คือ การใหบริการสิ่งอํานวยความ

สะดวกสาธารณะตางๆ ดังนั้น บริการสาธารณะที่สําคัญ คือ การใหขอมูลในการเดินทางแกผูโดยสาร เชน 

ตารางเวลา แผนที่ ศูนยบริการขอมูล และปายบอกเสนทาง เปนตน เพื่อใหผูโดยสารสามารถไปถึงจุดหมายได

โดยอาศัยระบบขนสงมวลชนในพื้นที่ รวมถึงบริการสาธารณะอื่นๆ เชน หองน้ําสาธารณะ และที่ทําการไปรษณีย 

เปนตน นอกจากนี้ พื้นที่จุดเปลี่ยนถายการสัญจรที่มีความหนาแนนของผูโดยสาร และปริมาณการเดินทาง เชน

พื้นที่ดานหนาของสถานีโดยสารเอื้อใหเกิดกิจกรรมการคาได โดยรูปแบบการคาควรเกี่ยวของกับการใช

ชีวิตประจําวันของประชาชน เชน รานอาหาร รานขายของชํา และซุปเปอรมารเก็ต เปนตน 
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ภาพที่ 2.2 หนาที่ของ Station Plaza (ที่มา: JICA, 2005: 12) 

 
2.2 แนวความคิดเกี่ยวกับความเปนสถานที่ (Place) 
 

 ความเปนสถานที่ของเมือง (Place) คือ การใหความสําคัญกับพื้นที่เมือง และการสรางความเขาใจใน

ลักษณะทางวัฒนธรรม และวิถีชีวิตของผูคนภายในเมืองที่ถายทอดออกมาเปนเอกลักษณ หรือคุณคาของพื้นที่

เมืองนั้น ประกอบดวย 2 องคประกอบหลัก คือ องคประกอบทางกายภาพ (Permanencies) และคุณคาทาง

จิตใจ หรือจิตวิญญาณของสถานที่ (Spiritual value) ซึ่งเปนองคประกอบที่มองไมเห็นดวยตา แตเกิดจากวิถีชีวิต

ของผูคนเกิดเปนเรื่องราว และความหมายจากการอยูอาศัยกันมาอยางตอเนื่องจนเปนความทรงจํารวมกัน ทําให

เกิดเอกลักษณของพื้นที่ และเปนที่ยอมรับของคนทั่วไป  (Rossi, 1999) 

 

 นอกจากนี้ เมืองทุกเมืองประกอบดวยสวนตางๆ หลายสวน แตละสวนเรียกวา “ยาน” ซึ่งสามารถ

พิจารณาความแตกตางของแตละยานไดจากลักษณะเดน การขยายตัว และรูปแบบของยาน แตในความเปนจริง

การพบยานที่มีลักษณะเฉพาะที่แยกประเภทไดอยางชัดเจนนั้นมีโอกาสเปนไปไดยาก เนื่องจากความ

สลับซับซอนของเมือง และการผสมผสานกิจกรรมหลายๆ ชนิดไวดวยกัน ซึ่งกิจกรรมนั้นไดแสดงออกถึงความ

เปนกิจกรรมหลักของพื้นที่ที่ทําใหเกิดลักษณะเฉพาะของยานแตละยาน ดังนั้น เพื่อใหสามารถจําแนกลักษณะ

ความแตกตางของยานภายในเมือง จําเปนตองพิจารณาเพิ่มเติมถึงองคประกอบทางสถาปตยกรรม หรือ

ลักษณะทางกายภาพที่ปรากฏของยาน เชน รูปทรงของอาคาร ความหนาแนนของอาคาร วัสดุที่ใช รวมทั้งการ

ผสมผสานระหวางลักษณะของอาคารที่ตางประเภทกัน เปนตน รวมทั้งสภาพภูมิทัศนที่ทําใหเกิดความตอเนื่อง

ของยาน (วรรณศิลป พีรพันธุ, 2538: 16-18) 
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 เชนเดียวกับกฎบัตรเบอรรา (The Burra Charter, 2004: 1-6) และแนวความคิดของ Harry L. 

Gamham (1976) ที่ใหความสําคัญกับเอกลักษณ และความเปนสถานที่ของเมือง(Place) เนื่องจากเมืองแตละ

เมืองมีหลากหลายรูปแบบแตกตางกันตามขนาดของพื้นที่ การตั้งถิ่นฐาน ความเปนมา และประวัติศาสตร 

รวมถึงประเพณีวัฒนธรรม ทําใหความเปนสถานที่ของแตละเมือง หรือพื้นที่นั้นยอมมีความแตกตางกัน สามารถ

สะทอนใหเห็นไดจากมรดกที่สามารถจับตองได (Tangible Heritage) เชน โบราณสถาน โบราณวัตถุ และ

สถานที่สําคัญ เปนตน และมรดกที่ไมสามารถจับตองได (Intangible Heritage) เชน คุณคาของวิถีชีวิต ความ

เปนยาน สภาพแวดลอมโดยรอบสถานที่สําคัญ และประเพณี ซึ่งความเปนสถานที่ไมจําเปนตองใหความสําคัญ

เพียงเฉพาะกลุมอาคารเทานั้น แตวิถีชีวิต หรือกิจกรรมเปนสวนหนึ่งที่แสดงออกถึงความเปนสถานที่ของพื้นที่

นั้นๆ ดวย โดยองคประกอบในความเปนสถานที่ของพื้นที่นั้น ประกอบดวย 

1. ลักษณะเฉพาะทางกายภาพของพื้นที่ คือ โครงสรางทางกายภาพที่แทจริงของสถานที่ ลักษณะ

จริงของอาคาร ภูมิทีศน และคุณลักษณะของสุนทรียภาพ 

2. กิจกรรม และปรากฎการณใดๆ ก็ตามที่เกิดขึ้นในพื้นที่ที่ซึ่งสังเกตไดวาผูคนมีปฏิสัมพันธตอพื้นที่

อยางไร 

3. การสื่อความหมาย หรือสัญลักษณ หมายถึง นัยสําคัญของพื้นที่ มักเปนคุณคาเชิงนามธรรม 

ไดแก ความเปนเอกลักษณ และความทรงจําอันเกิดจากความสัมพันธที่เกิดขึ้นระหวางผูคนกับพื้นที่  

 

 ดังนั้น องคประกอบในความเปนสถานที่ของพื้นที่เมือง หรือยานจึงประกอบดวย ลักษณะทางกายภาพ 

(Physical Reality) กิจกรรม (Activity) และการสื่อความหมาย (Meaning) โดยในแตละองคประกอบมี

รายละเอียด ดังนี้ 

 
2.2.1 ลักษณะทางกายภาพของเมือง (Physical Reality) 
 
 ความสําคัญตอลักษณะทางกายภาพของเมืองนั้น ไดเนนใหเกิดความเปนสถานที่จากจินตภาพของ

องคประกอบทางกายภาพที่ชัดเจน โดยเฉพาะอาคาร หรือส่ิงกอสรางที่มีมาแตอดีต และเปนที่จดจําไดจนเปน

สัญลักษณ และชื่อเสียงของพื้นที่ ทฤษฎีที่ไดรับการยอมรับมากที่สุดทฤษฎีหนึ่งเกี่ยวกับองคประกอบทาง

กายภาพที่ทําให “พื้นที่” หนึ่งเกิดจินตภาพที่เดนชัด และถูกจดจําเปน “สถานที่” คือ ทฤษฎีจินตภาพของเมือง 

(The Image of The City) โดย Kevin Lynch (Lynch, 1960: 47-90) ซึ่งกลาวไววา องคประกอบที่เปนส่ิง

กําหนดจินตภาพหรือภาพลักษณ จะมีความแตกตางกันไปตามลักษณะทางกายภาพ เศรษฐกิจ สังคม รวมถึง

ผูคน และกิจกรรมตางๆที่เกิดขึ้นในพื้นที่ อยางไรก็ตาม องคประกอบทางกายภาพจะมีผลมากที่สุดตอผูสังเกตใน

การกําหนดภาพลักษณและลักษณะเฉพาะของพื้นที่ผานการถายทอดทางแผนที่ในใจ (Mental map) โดย

องคประกอบทางกายภาพที่มีความเปนองครวม เปนหนึ่งเดียวกัน และแตกตางจากสภาพแวดลอมภายนอก

อยางชัดเจน จะสามารถปลุกความทรงจําของผูสังเกตใหเกิดขึ้นไดอยางชัดเจน ไมรูสึกแปลกแยก แตเกิด

ความรูสึกปลอดภัย ทําใหผูสังเกตรูสึกถึงความสัมพันธระหวางตนเองกับพื้นที่จนเกิดเปนการรับรูสถานที่ขึ้น ทั้งนี้ 

ลินชไดกลาวสรุปไววาจินตภาพของเมืองที่ดีนั้นเกิดจากองคประกอบพื้นฐานทางกายภาพ 5 ประเภท ไดแก 
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1. เสนทาง (Paths) หมายถึง เสนทางที่ผูคนใชในการเดินทางสัญจรไปมา เชน ถนน ทางเดิน คลอง 

และทางรถไฟ เปนตน โดยเปนองคประกอบสําคัญที่ทําใหผูคนสามารถสังเกตเห็นถึงองคประกอบทาง

สภาพแวดลอมของเมืองทั้งอาคารบานเรือน พืชพรรณ หรือกิจกรรมตางๆ ที่เกิดขึ้นระหวางการเดินทางได 

2. ขอบ (Edges) หมายถึง แนว หรือส่ิงที่แบงพื้นที่ 2 แหงออกจากกันเปนแนวยาวตอเนื่อง เชน 

แมน้ํา ทะเล ทางรถไฟ ผนัง และกําแพง โดยมักจะใชเปนที่แบงขอบเขตของพื้นที่ของเมือง 

3. ยาน (Districts) หมายถึง พื้นที่ หรือบริเวณที่มีกิจกรรม หรือลักษณะทางกายภาพที่คลายคลึงกัน 

และมีความแตกตางจากบริเวณอื่นๆ โดยมีพื้นที่คอนขางใหญเพียงพอที่ใหผูคนสามารถเขาไปใชได และมี

ลักษณะเฉพาะตัวทั้งภายใน และภายนอกที่สามารถมองเห็นได เชน ยานเกษตรกรรม และยานชุมชนเมือง เปน

ตน ลักษณะทางกายภาพที่สําคัญของ ยาน (Districts) ประกอบดวย องคประกอบตางๆ เชน รูปทรง ที่วาง 

อาคาร ปาย กิจกรรมตางๆ ลักษณะภูมิประเทศของพื้นที่ เปนตน องคประกอบเหลานี้มีลักษณะเฉพาะ ซึ่ง

สามารถบงบอกภาพลักษณของแตละเมืองได 

4. ศูนยรวมกิจกรรม (Nodes) หมายถึง บริเวณ หรือตําแหนงของพื้นที่ที่เปนที่ตั้งของกิจกรรมจํานวน

มาก  เชน ส่ีแยก จุดตัดของเสนทางคมนาคม เปนตน ซึ่งศูนยรวมกิจกรรมมักจะเปนที่พลุกพลานที่มีความสําคัญ

ในการใชงาน หรือลักษณะที่สําคัญทางกายภาพ เชน รานคาหัวมุมถนน หรือสถานีรถไฟ เปนตน 

5. ภูมิสัญลักษณ (Landmarks) หมายถึง ส่ิงที่สามารถมองเห็นไดจากภายนอก และสังเกตไดงายทั้ง

ในระยะใกล และระยะไกลในมุมมองตางๆ รวมทั้งใชเปนตําแหนงในการอางอิง หรือบอกทิศทางได เชน อาคาร 

รานคา ปาย และอนุสาวรีย เปนตน ภูมิสัญลักษณที่โดดเดนสามารถเปนสัญลักษณของเมืองนั้นๆ ได 

 

 
ภาพที่ 2.3 องคประกอบทางจินตภาพของ Kevin Lynch (ที่มา: Trancik, 1986: 113-115) 

 

 อยางไรก็ตาม การพิจารณาถึงความเปนสถานที่ของเมืองนั้นไมสามารถพิจารณาไดแตเพียงทางดาน

ลักษณะทางกายภาพเทานั้น เนื่องจากเมืองมีความสลับซับซอนของกิจกรรมที่สะทอนออกมาใหเห็นจากการใช

พื้นที่ ดังนั้น ระบบกิจกรรมจึงเปนองคประกอบหนึ่งที่สําคัญตอการพิจารณาความเปนสถานที่ของเมือง 
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2.2.2 กิจกรรม (Activity) 
 

 Chapin (1972: 221-253) ใหความเห็นวา ระบบกิจกรรมเปนพฤติกรรมของบุคคล ครอบครัว สถาบัน 

ที่เกิดขึ้นและปรากฏใหเห็นในรูปแบบทางพื้นที่หรือการใชพื้นที่ ซึ่งเปนผลมาจากพฤติกรรมเชิงที่ตั้ง (location 

behavior) แบงออกเปน 3 กลุม คือ 1. กิจกรรมเชิงธุรกิจ (Firm activities) เปนกิจกรรมที่กอใหเกิดผลผลิต ไดแก 

กิจกรรมการผลิตสินคาและบริการตางๆ 2. กิจกรรมเชิงสถาบัน (Institute activities) เปนกิจกรรมทางสังคมที่

เกิดจากการรวมกลุมของคนกลุมตางๆภายในชุมชน ไดแก กิจกรรมการพัฒนามนุษย กิจกรรมพื้นฐานของชุมชน

และกิจกรรมเพื่อสวัสดิการเฉพาะกลุม และ 3. กิจกรรมบุคคลและครอบครัว (Individual and household 

activities) เปนกิจกรรมเกี่ยวกับการอยูอาศัย ไดแก กิจกรรมในชีวิตประจําวัน กิจกรรมการพบปะสังสรรค และ

การนันทนาการ เปนตน  

 

 ระบบกิจกรรมเปนส่ิงที่ซอนอยูในวิถีชีวิต และพฤติกรรมของแตละบุคคล ครอบครัว และสังคม ซึ่ง

กิจกรรมนั้นถูกถายทอดโดยตรงจากวิถีชีวิต และภูมิหลังทางวัฒนธรรม ส่ิงสําคัญคือระบบกิจกรรมไมสามารถ

เกิดขึ้นไดหากปราศจากพื้นที่ที่ใชทํากิจกรรม และเวลา (Rapoport, 1977: 478) นอกจากนี้ กิจกรรมยังขึ้นอยูกับ 

ลักษณะทางเศรษฐกิจสังคม (Socio-economic) สภาพแวดลอมของที่ตั้ง ระยะเวลาที่อาศัยอยูในถิ่นที่อยูนั้น 

ชวงเวลาของชีวิต และโอกาสในการทํากิจกรรม เกิดเปนโครงสรางรูปแบบของกิจกรรม (Structure of Activities 

Pattern) ของคนในชุมชนในระดับวัน สัปดาห ฤดูกาล และชวงชีวิต จากกิจกรรมที่เกิดขึ้นทําใหเกิดบทบาทโดด

เดนกลายเปนเอกลักษณเฉพาะของพื้นที่นั้น (Golledge and Stimson, 1997: 288-289) 

 
2.2.3 ความหมาย (Meaning) 
 

 พื้นที่ที่มีการรวมตัวของกิจกรรมประเภทใดประเภทหนึ่งอยางเขมขน จะเปนพื้นที่ที่มีการดึงดูดที่ทําให

เกิดการพบปะของผูคน และการใชพื้นที่ที่เขมขนกวาบริเวณอื่น ทั้งยังทําใหเกิดลักษณะของการหมุนเวียน และ

การสะสมของการใชพื้นที่นั้นซ้ําๆ นําไปสูความมีชื่อเสียงในดานใดดานหนึ่ง ทําใหพื้นที่ดังกลาวไดมีการแตงตั้ง

ใหเปนที่หมาย หรือเปนที่รูจัก และเปนที่ตองการของคนภายนอก (วิมลศรี ล้ิมธนากุล, 2537: 13-15) นอกจากนี้ 

พื้นที่แตละพื้นที่เกิดขึ้นมาดวยลักษณะภูมิหลัง และตั้งอยูในทําเลที่แตกตางกัน คือ มีสภาพแวดลอม บุคคลที่

แวดลอม และอาศัยอยูในแตละพื้นที่ที่แตกตางกันออกไป ทําใหแตละพื้นที่มีการแสดงถึงความหมายที่แตกตาง

กัน เชน ยานสีลมเปนแหลงธุรกิจของคนชั้นสูง เปนตน ดังนั้น ความหมายของพื้นที่จึงเปนคุณลักษณะของ

สถานที่ หรือประสบการณของมนุษยที่สืบผลมาจากการที่ผูคนมีการตอบสนองตอลักษณะทางกายภาพ และ

หนาที่การใชสอยของพื้นที่เมืองนั้น (Boontharm, 2008: 10) 
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2.3 แนวความคิดเกี่ยวกับพาณิชยกรรมชุมชนริมน้ํา 
 
 พื้นที่พาณิชยกรรม คือ พื้นที่ที่มีประชาชนอยูอาศัย และเปนที่รวมของรานคาที่มีประชาชนนิยมไป

จับจายซื้อขายสินคา และบริการเปนจํานวนมาก ไมเพียงตอบสนองตอความตองการของประชาชนภายในพื้นที่ 

แตสามารถใหบริการแกประชาชนที่อยูรอบนอกพื้นที่ดวย ทําให “พื้นที่พาณิชยกรรม” เปนองคประกอบของ

ชุมชนที่มีหนาที่ในการแลกเปลี่ยนสินคา และบริการที่เกิดขึ้นเปนประจํา รวมทั้งยังเปนสถานที่ที่แลกเปลี่ยน

ขาวสาร ความรู หรือความคิดเห็นตางๆ ของผูคนในชุมชน (เกียรติ จิวะกุล และคณะ, 2525: 1) 

 
2.3.1 ความสําคัญ และการเปลี่ยนแปลงของพื้นที่พาณิชยกรรมริมน้ํา 
 

 พื้นที่พาณิชยกรรมริมน้ํา คือ องคประกอบสําคัญของชุมชนริมฝงแมน้ําลําคลอง (river linear 

settlement) ของประเทศไทยที่สามารถพบเห็นไดทั่วไปบริเวณที่ราบลุมแมน้ําเจาพระยา (วิลาวัณย, 2548: 42) 

ลักษณะเชิงกายภาพของชุมชนริมน้ําดังกลาวจะเปนการสรางบานเรือนอยางตอเนื่องเรียงรายกันไปตามแนวตลิ่ง 

โดยมีตลาดเปนศูนยกลางทางเศรษฐกิจและสังคมของชุมชนควบคูไปกับวัดและวังมาตั้งแตครั้งโบราณ (ฤทัย, 

2539: 5-7) ทั้งนี้ พบวาลักษณะของพื้นที่การคาริมน้ําในยุคแรกๆนั้นอยูในรูปแบบของตลาดน้ําหรือตลาดเรือ 

(floating market) ซึ่งเปนตลาดที่ใชเรือในการคาขายแลกเปลี่ยนสินคา โดยอาศัยเสนทางสัญจรทางน้ําในการ

ลําเลียงวัตถุดิบและกระจายผลผลิตเปนหลัก มักตั้งอยูบริเวณปากคลองที่เปนจุดเชื่อมตอระหวางคลองสําคัญๆ 

หรือจุดที่แมน้ํา และคลองมาบรรจบกัน (Chaweewan, 2001: 2-24) โดยอาศัยทาน้ําของวัด หรือทาน้ํา

สาธารณะเปนจุดรวมของเรือสินคา และมักจะมีเพิงคาขายหลังคามุงจากอยางงายๆ ใหรูวาเปนแหลงเริ่มของ

การคาขาย ตอมาเมื่อตลาดนัดอยูตัวมีกิจกรรมสม่ําเสมอเปนที่รูจักของคนทั้งในและนอกชุมชน และมีการพัฒนา

รูปแบบการเดินทางทางบกมากขึ้น จึงเกิดการเปลี่ยนรูปแบบจากตลาดน้ํามาสูการเปนตลาดนัดแผงลอยบนตลิ่ง

ริมน้ํา และพัฒนาจนเปนอาคารตลาดเรือนแถวยกพื้นสูงกอสรางดวยไม มีหลังคาคลุม เปนตลาดถาวรที่สามารถ

คาขายไดตลอดวัน ทั้งยังเกิดการพัฒนาพื้นที่ขางเคียงเปนอาคารตึกแถวสรางติดดิน ที่สามารถรองรับไดทั้ง

กิจกรรมการคาขายและอยูอาศัย ใหบริการสินคาในชีวิตประจําวันและการบริการทั่วไปจนเกิดเปนภาพของ

ชุมชนหรือพื้นที่พาณิชยกรรมที่ชัดเจนขึ้น (อรศิริ ปาณินท, 2544: 27-30) 

 

 การเกิดกระบวนการเปลี่ยนสภาพชุมชน สังคม และประเพณีไปสูสังคมสมัยใหม ทําใหระบบโครงสราง

ชุมชนดั้งเดิมเกิดการเปลี่ยนแปลง ทั้งในเชิงกายภาพ เศรษฐกิจ สังคม และวัฒนธรรม โดยปจจัยที่สงผลตอพื้นที่

พาณิชยกรรมริมน้ํามากที่สุดทั้งทางบวกและลบคือ การพัฒนาระบบคมนาคมทางบกขึ้นมาทดแทนการคมนาคม

ทางน้ําเดิม ทั้งนี้ การพัฒนาระบบคมนาคมทางบกดวยการตัดถนนและสรางทางรถไฟในสมัยรัชกาลที่ 4-5 นั้น

คือจุดเริ่มตนของการเปดเสนทางใหมสําหรับพื้นที่การคา การเขาถึงพื้นที่ที่สะดวกสบายและหลากหลายทําให

เกิดพื้นที่พาณิชยกรรมริมน้ํารูปแบบใหมที่ผสานระหวางพื้นที่การคา จุดขนถายสินคา และจุดเปล่ียนถายการ

สัญจร การเดินทางเขาออกของผูคนที่มากขึ้นทาํใหกิจกรรมการคาและการพักอาศัยเกิดการขยายตัว และสงผล

ใหพื้นที่พาณิชยกรรมริมน้ําหลายแหงมีความเจริญรุงเรืองยิ่งขึ้นในชวงระยะเวลาหนึ่ง 
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 อยางไรก็ตาม อิทธิพลที่มาจากการพัฒนาโครงขายคมนาคมทางบกในระยะ 2-3 ทศวรรษที่ผานมา ทํา

ใหเกิดการพัฒนาเครือขายการคมนาคมแบบครบวงจรกระจายตัวไปตามพื้นที่ตางๆ การขยายตัวของโครงขาย

คมนาคมทางบกที่เพิ่มมากขึ้นจนเสียสมดุลระหวางการเดินทางทางน้ํา และบกกลายเปนปจจัยสําคัญ ที่สงผล

ตอการปรับเปลี่ยนระบบการคาและวงจรชีวิตของยานพาณิชยกรรมริมนํ้าเดิม เริ่มตนจากการเปลี่ยนไปของ

แหลงที่มาและแหลงกลางในการแลกเปลี่ยนสินคาจากริมน้ําเปนริมถนน การแปรเปลี่ยนของประเภทสินคา จาก

สินคาการเกษตร และเครื่องใชในชีวิตประจําวันที่มีความเฉพาะทางเปนสินคาจากหลากหลายแหลงผลิต  ความ

เปนพื้นที่พาณิชยกรรมเฉพาะทางจึงเริ่มเลือนหายไปเปนสินคาทั่วไป รูปแบบการคาที่พึ่งพาสายน้ําซึ่งเคยเปน

เอกลักษณของเมืองจึงเปล่ียนแปลงไป และสงผลใหบทบาทความสําคัญของยานพาณิชยกรรมริมน้ําตองลดลง

ไปดวยอยางหลีกเล่ียงไมได ยานพาณิชยกรรมริมน้ําบางแหงไดเลิกรา และสูญหายไปตามกาลเวลา บางแหง

กําลังรวงโรยเพื่อรอวันจากไป ในขณะที่บางแหงก็ยังคงอยูไดดวยการปรับตัว และยังคงหลงเหลืออัตลักษณของ

ความเปนชุมชนริมน้ําดั้งเดิมไวไดคอนขางสมบูรณ (Yantrasast, 1995: 41) 

 

 การเปลี่ยนแปลงดังกลาว ทําใหความสําคัญของพื้นที่พาณิชยกรรมริมน้ํากําลังจะสูญหายไปในอนาคต 

จึงนํามาสูเงื่อนไขในการสงเสริมใหพื้นที่ริมน้ําไดรับการปรับปรุงฟนฟูใหมีสภาพที่ดีขึ้น และสงเสริมใหมีสภาวะ

การใชงาน เกิดกิจกรรม และการใชพื้นที่อยางตอเนื่องตลอดทั้งวัน เพื่อใหพื้นที่พาณิชยกรรมริมน้ําเกาแกนั้น

ยังคงเปยมไปดวยกิจกรรม วัฒนธรรม และวิถีชีวิตดั้งเดิมที่สามารถตอบสนอง และอยูรวมกับการเปลี่ยนแปลง

รวมสมัยไดอยางลงตัว 

 
2.3.2 เงื่อนไขเชิงกายภาพและกิจกรรมที่สงเสริมพลวัตเชิงพ้ืนที่ของยานพาณิชยกรรมริมน้ํา 
 

 สภาวะการเคลื่อนไหวของพื้นที่ หรือ “พลวัตเชิงพื้นที่” ทั้งในเชิงกายภาพ เศรษฐกิจ และสังคม ทําให

เกิดการใชพื้นที่อยางตอเนื่องที่เกิดขึ้นจากเงื่อนไขสําคัญ คือ ความหลากหลายของกิจกรรม ผูคน และเวลา ซึ่ง

โดยมากแลว พบวาพื้นที่ที่เกิดสภาวะการเคลื่อนไหวการใชงานสูง คือ พื้นที่ที่มีการใชประโยชนหลากหลายเชิง

พฤติกรรมนิยม (ไขศรี ภักดิ์สุขเจริญ, 2548) ซึ่งเปนหนึ่งในรูปแบบการใชพื้นที่ตามวัฒนธรรมของชาวเอเชียที่ทํา

ใหชุมชนเมืองเกิดปรากฎการณใชพื้นที่อยางซับซอน และเกิดความผสมผสานระหวางกิจกรรมประเภทตางๆ ทั้ง

กิจกรรมที่กอใหเกิดความหยุดนิ่ง (static) ซึ่งเปนกิจกรรมที่มีการเคลื่อนไหวนอย และกิจกรรมที่กอใหเกิดความ

เคลื่อนไหว (dynamic) ซึ่งเปนกิจกรรมที่กอใหเกิดการเคลื่อนที่ เปล่ียนแปลง และมักจะทําใหเกิดชีวิตชีวาและ

การปะทะสังสรรคของผูคนที่หลากหลายทั้งวัย เพศ สถานะ ลักษณะ ชนชั้น อาชีพ และระดับรายได ซึ่งการใช

ประโยชนพื้นที่ที่หลากหลายจะสรางบรรยากาศของชุมชนเมืองที่คึกคัก มีชีวิตชีวา และสะทอนใหเห็นเอกลักษณ

วิถีชุมชนที่มีคนเขามาปฏิสัมพันธกันเปนจํานวนมาก 

 

 สภาวะการใชงานของพื้นที่จึงมีความสําคัญตอพื้นที่พาณิชยกรรม และเปนผลดีตอการพัฒนาชุมชน

เมือง กลาวคือ พื้นที่ที่มีการเคลื่อนไหวเชิงพื้นที่สูงจะดึงดูดผูคน และกิจกรรมการคาการบริการอื่นของเมืองให

เขามาในพื้นที่มากขึ้น เอื้อใหเกิดแนวโนมการเปลี่ยนแปลงประโยชนการใชที่ดิน และฟนฟูพื้นที่รอบขางใหมีการ
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ใชงานอยางคุมคายิ่งขึ้น เปนโอกาสในการสนับสนุนเศรษฐกิจทองถิ่นและสรางรายไดตอธุรกิจทั้งขนาดเล็กและ

ใหญ ในทางกลับกัน ชุมชนเมืองใดที่มีการใชงานพื้นที่อยางไรประสิทธิภาพ เงียบเหงา จนอาจกลาวไดวามีการ

เคล่ือนไหวเชิงพื้นที่ต่ํานั้น หากทิ้งไวรกรางตอไปก็จะกอใหเกิดปญหาทั้งทางเศรษฐกิจและสังคม ไมวาจะเปน

ตนทุนในการบํารุงรักษาที่สูงขึ้น ปญหาดานความปลอดภัย สุขอนามัย หรือสภาพแวดลอมที่เส่ือมโทรม (กาญน 

นทีวุฒิกุล, 2550) ดังนั้น พื้นที่พาณิชยกรรมที่จะเกิดการใชงานดวยกิจกรรม ผูคน และเวลาที่หลากหลาย จะตอง

ประกอบไปดวยเงื่อนไขสําคัญที่เปนคุณลักษณะเชิงพื้นที่ 4 ประการ ไดแก ความยืดหยุน ความหนาแนน ความ

เชื่อมตอ และคุณภาพของพื้นที่ ดังมีรายละเอียดตอไปนี้ 

 

1. ความยืดหยุน (Flexibility) เปนเงื่อนไขที่สําคัญที่สุดตอความหลากหลายของประโยชนใชสอย  

ซึ่งมักมีขนาดเล็ก และจํานวนนอย รวมทั้งตองสามารถปรับตัวเพื่อใหเกิดศักยภาพของการใชพื้นที่ที่สูงที่สุด 

รูปแบบที่เรามักพบโดยทั่วไป คือ การใชบริการสาธารณูปการแบบผลัดเปลี่ยนหมุนเวียนตลอด 24 ชั่วโมง 

(Cyclic use) โดยอาศัยองคประกอบทางกายภาพแบบชั่วคราว (Temporary setting) เชน การปรับเปล่ียนลาน

โลงหรือทางเดินเทาเพื่อใชประโยชนชั่วคราวทางการคาและการบริการในชุมชนเมืองทวีปเอเชีย หรือรานกาแฟ

ริมถนนของเมืองในทวีปยุโรป (Deguchi, 2005, วันเสด็จ แกวดก, 2548) 

2. ความหนาแนน (Density) ของกิจกรรม และกลุมคนที่เขามาใชพื้นที่ มีคสําคัญตอความมี

ชีวิตชีวาและการใชพื้นที่ของชุมชนเมือง ทั้งนี้ ขนาดและความหนาแนนที่สูงจะเปนปจจัยขั้นตนระดับเมืองที่มีผล

ตอความสําเร็จของยานพาณิชยกรรมหลัก เพราะความหนาแนนที่สูงจะทําใหเกิดอุปทาน คือ ผูคนจํานวนมากที่

มีศักยภาพตอการใชประโยชนพื้นที่ ในขณะที่ปจจัยสําคัญในระดับยานและพื้นที่ที่มีผลตอความมีชีวิตชีวาบน

พื้นที่วางสาธารณะนั้นคือปริมาณความหนาแนนของการสัญจรทางเทาในบริเวณโดยรอบ (Gibberd, 1967: 95) 

3. ความเชื่อมตอ (Connectivity) คือ ความสําคัญของการเชื่อมตอของโครงขายทางเดินเทาที่มีผล

ตอการใชพื้นที่ โดยพื้นที่รวมกลุมของกิจกรรมการคาและพาณิชยกรรมนั้นจะเกิดขึ้นไดเมื่อมีการหลอเล้ียงดวย

การสัญจรอิสระที่มากกวาปกติ ซึ่งระดับการสัญจรอิสระของถนนแตละสายภายในเมืองนั้นจะไมเทากัน ขึ้นอยู

กับลักษณะการเลื่อนไหลเชื่อมตอของโครงขายทางสาธารณะหรือระบบทางเดินเทาในพื้นที่ หากโครงขายถนน

และพื้นที่สาธารณะมีการประสานเชื่อมตอกันอยางทั่วถึงและมีประสิทธิภาพ คนเดินเทาจะสามารถสัญจรจาก

จุดหนึ่งไปยังอีกจุดหนึ่งในระบบไดอยางเสรี ถนนและพื้นที่สาธารณะก็จะมีทั้งกิจกรรมการสัญจรเพื่อผานไป 

(moving through) และเขาถึง (moving to) เกิดการไหลเวียนปะปนกันของผูคนเดินถนนที่มีวัตถุประสงค

หลากหลาย มีจุดมุงหมายที่แตกตาง เอื้อใหเกิดการใชประโยชนพื้นที่อยางหลากหลาย คึกคัก และมีชีวิตชีวาได 

4. คุณภาพของพ้ืนที่ (Quality of space) เปนอีกหนึ่งเงื่อนไขสําคัญตอความสําเร็จของการใชงาน

พื้นที่ ซึ่งจะเปลี่ยนแปลงไปตามวิถีชีวิต และกิจกรรมของแตละพื้นที่ สําหรับประเทศไทยซึ่งมีภูมิอากาศรอนชื้น 

สภาพแวดลอมและภูมิอากาศที่เหมาะสม และสะดวกสบายจะเปนปจจัยที่สําคัญที่สุด ที่จะทําใหผูคนเขามาใช

งานและใชระยะเวลาอยูในพื้นที่ไดหลากหลายและยาวนานยิ่งขึ้น ในขณะที่พื้นที่ใดที่มีองคประกอบทาง

กายภาพและภูมิทัศนที่ดีแลวก็จะชวยสงเสริมใหพื้นที่สาธารณะนั้นดูนาสนใจและเอื้อใหเกิดการใชงานพื้นที่ที่

ยาวนานขึ้นไดเชนเดียวกัน ทั้งนี้ ขวัญสรวง อติโพธิไดเคยอธิบายคุณภาพของพื้นที่วางสาธารณะดีอยางไทยไววา 

“ตองเอื้อใหเกิดการนั่งพื้นลอมวงคุยกันไดภายใตรมเงาที่ดี โดยมีน้ําเปนองคประกอบสําคัญของพื้นที่ ทั้งยังตอง
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มีกิจกรรมการกินหรือมีอาหาร และเครื่องดื่มขายที่บริเวณขางเคียงอีกดวย” (ขวัญสรวง อติโพธิ อางโดยไขศรี 

ภักดิ์สุขเจริญ, 2551) 

 
2.4 กรณีศึกษาที่เกี่ยวของ 
 
2.4.1 โครงการพัฒนาพื้นที่ Louisiana-Pearl Station เมือง Denver ประเทศสหรัฐอเมริกา 
 

 โครงการพัฒนาพื้นที่ Louisiana-Pearl Station (City and County of Denver, 2007) เปนโครงการ

พัฒนา และปรับปรุงพื้นที่ชุมชนเมืองเดิม จากการพัฒนาเมืองในปจจุบัน โดยเฉพาะโครงการทางยกระดับ The 

Valley Highway ไดตัดผานกลางพื้นที่ชุมชน แบงชุมชนออกเปน 2 ฝงอยางชัดเจน กลายเปนอุปสรรคทาง

กายภาพสําคัญทําใหชุมชนดั้งเดิมขาดความเชื่อมตอกัน รวมท้ังการดําเนินการกอสรางโครงการระบบขนสง

มวลชนประเภทรางแบบ Light Rail ในอนาคต ซึ่งทั้งแนวเสนทางของทางยกระดับ และเสนทางรถไฟ รวมถึง

สถานีโดยสาร Louisiana-Pearl Station ไดตั้งกลางระหวางพื้นที่ชุมชน 2 ชุมชน จึงนํามาสูแนวคิดในการพัฒนา

พื้นที่ในการสรางความเชื่อมตอ และฟนฟูบูรณะพื้นที่ชุมชนดั้งเดิมใหสามารถตอบสนองตอการเปลี่ยนแปลงจาก

ระบบขนสงมวลชนประเภทรางไดอยางลงตัว  โดยแนวคิดที่นํามาประยุกตใช  คือ  Transit-Oriented 

Development (TOD) 

 

  เปาหมายในการพัฒนา และออกแบบ คือ ใหสถานีโดยสาร Louisiana-Pearl มีรูปแบบของกาเขาถึง

สถานีโดยเสนทางเดินเทา และทางจักรยานเปนหลัก (Walk-and-Ride) โดยไมมีที่จอดรถอยูในบริเวณสถานี

โดยสาร หรือพื้นที่จุดเปลี่ยนถายการสัญจร เพื่อรองรับการใชงานของผูคนในละแวกชุมชน โดยแนวคิด Transit-

Oriented Development (TOD) ไดนํามาใชในการกําหนดรูปแบบการใชที่ดินใหมสอดคลองกับระบบการขนสง 

โดยอาศัยการควบคุมความหนาแนนของที่อยูอาศัย พื้นที่พาณิชยกรรม และรานคาตางๆ ที่มีความเหมาะสมตอ

ขนาดของพื้นที่ รวมทั้งอาศัยถนน และทางเดินเทาเปนเสนทางเชื่อมตอในแตละกิจกรรมเขาไวดวยกัน 

  

 จากการวิเคราะหสภาพปจจุบัน นํามาสูนโยบาย และกรอบในการออกแบบ  และพัฒนาพื้นที่ 

ประกอบดวย แนวคิดทางดานการใชที่ดิน (Land use concept) แนวคิดทางดานการคมนาคมขนสง (Mobility 

concept) และแนวคิดทางดานการออกแบบชุมชนเมือง (Urban Design concept) ซึ่งมีรายละเอียด ดังนี้ 

1. แนวคิดทางดานการใชที่ดิน (Land use concept) เปนการกําหนดการใชพื้นที่ (Zoning) แบง

ออกเปนพื้นที่อนุรักษ (Committed areas) กับพื้นที่ที่เพิ่มการลงทุนใหมีกิจกรรมที่เพิ่มมากขึ้น (Reinvestment 

areas) โดยพื้นที่อนุรักษ (Committed areas) เปนการรักษา และปรับปรุงรูปแบบที่อยูอาศัยดั้งเดิมของชุมชนให

ยังคงอยูตอไปในอนาคต เพื่อใหเปนเครื่องมือในการปองกันการลงทุนจากเจาของที่อยูอาศัย รวมทั้งใหรักษา

คุณลักษณะของความเปนชุมชนละแวกบานดั้งเดิมไว เชน ถนนซอยเล็กๆ ทางเดินในชุมชนที่มีขนาดเล็ก หรือที่

จอดรถบนถนน เปนตน แตปรับปรุงใหมีสภาพที่ดีขึ้นเหมาะสม และปลอดภัยในการใชงาน 
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 พื้นที่ที่เพิ่มการลงทุนใหมีกิจกรรมที่เพิ่มมากขึ้น (Reinvestment areas) ซึ่งเปนพื้นที่ที่ยังคงเก็บรักษา

ความเปนดั้งเดิมของชุมชนไว แตสามารถสรางผลประโยชนใหกับชุมชนไดโดยเพิ่มระดับการลงทุนในพื้นที่แบง

ออกไดเปน พื้นที่โดยรอบสถานีโดยสาร (Urban Neighborhood Station) และพื้นที่เปล่ียนถายระหวางสถานี

โดยสารกับพื้นที่ชุมชน (Urban Neighborhood Station Transition) ซึ่งพื้นที่โดยรอบสถานีโดยสาร (Urban 

Neighborhood Station) พิจารณาจากการใชที่ดินเพื่อการคา และธุรกิจในปจจุบัน รวมทั้งยังเปนพื้นที่ที่ยัง

สามารถเพิ่มความสามารถในการพัฒนาได โดยสงเสริมใหเปนยานการคาที่มีการใชที่ดินแบบผสมผสานระหวาง

การคา และการพักอาศัย เชน ชั้นลางเปนพื้นที่การคา และชั้นบนเปนที่พักอาศัย และสงเสริมใหเกิดการพัฒนา

ในแนวตั้งมากขึ้น เชน สํานักงาน หรือคอนโดมิเนียม เปนตน รวมทั้งในอนาคตอาจใหมีการรื้อสรางใหมในพื้นที่ที่

ไมสามารถปรับปรุง หรือพื้นที่โลงวางที่ไมมีการใชงาน เพื่อเพิ่มที่อยูอาศัย และการคารูปแบบใหมเขาไปใหใกล

กับสถานีโดยสารมากขึ้น สําหรับพื้นที่เปล่ียนถายระหวางสถานีโดยสารกับพื้นที่ชุมชน (Urban Neighborhood 

Station Transition) พิจารณาจากการเขาถึงพื้นที่ในระดับรองจากถนนสายหลัก และสถานีโดยสาร โดยในพื้นที่

ใหมีการผสมผสานระหวางพื้นที่อนุรักษ และพื้นที่ฟนฟูใหมบริเวณโดยรอบสถานีโดยสารทั้งการพัฒนาพื้นที่ใน

แนวตั้ง และแนวนอน รวมถึงการออกแบบขนาด และมวลอาคารใหมีความสอดคลองกันทั้ง 2 พื้นที่ นอกจากนี้ 

ใหมีกิจกรรม และใชเสนทางเดินเทาบริเวณโดยรอบสถานีโดยสาร โดยเฉพาะพื้นที่ดานหนาอาคารใหเปนพื้นท่ี

เศรษฐสัญจร หรือพื้นที่เพื่อกิจกรรมการคา เพื่อดึงดูด และสรางความมีชีวิตชีวาใหกับเสนทางเดินเทามากขึ้น 

รวมทั้งใหมีประเภทของที่อยูอาศัยที่มีความหลากหลาย สรางทางเลือกใหกับประชาชนในการอยูอาศัยมากขึ้น 

2. แนวคิดทางดานการคมนาคมขนสง (Mobility concept) สงเสริมใหเกิดใชเสนทางเดินเทาเปน

หลัก โดยเพิ่มความกวางของทางเดินเทาในพื้นที่ชุมชนที่อยูใกลกับสถานีโดยสาร และเพิ่มองคประกอบประดับ

ถนน เชน ตนไม หรือปายบอกทิศทาง เปนตน เพื่อใหเกิดบรรยากาศที่ดีในการใชเสนทางเดินเทา รวมทั้งปรับปรุง

ระบบการขนสง โดยเฉพาะการเดินทางโดยรถยนตกับทางเดินเทาใหเอื้อตอการใชงานตอกัน เพื่อความปลอดภัย

ตอผูใชถนน และเสนทางเดินเทา เชน การสรางทางขาม เปนตน 

3. แนวคิดทางดานการออกแบบชุมชนเมือง (Urban Design concept) โดยใหความสําคัญกับการ

สรางอาคารที่เหมาะสมกับสัดสวนของประชาชน และหลีกเลี่ยงการสรางอาคารขนาดใหญในองคประกอบตางๆ 

ไดแก มวลอาคาร และที่วาง ขนาด และสัดสวน วัสดุ และรายละเอียดในการกอสรางที่หลากหลาย และการเวนที่

ดานหนาของอาคารมากขึ้น (Set back) เม่ือมีการสรางอาคารสูงขึ้น รวมทั้งสงเสริมใหเกิดการใชงานในพื้นที

ดานลางของอาคาร และใหความสําคัญกับพื้นที่ดานหนาอาคาร 
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ภาพที่ 2.4 แนวคิดทางดานการใชที่ดินของโครงการพัฒนาพื้นที่ Louisiana-Pearl Station 

(ที่มา: Louisiana-Pearl Area Plan, 2007: 31) 
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ภาพที่ 2.5 แนวคิดทางดานการใชที่ดินในพื้นที่เพิ่มการลงทุนของโครงการพัฒนาพื้นที่ Louisiana-Pearl Station 

(ที่มา: Louisiana-Pearl Area Plan, 2007: 31) 
 
2.4.2 สถานีเกียวโต (Kyoto Station Complex) เมืองเกียวโต ประเทศญี่ปุน 
 

 สถานีเกียวโต (Kyoto Station) เปนศูนยรวมการคมนาคมที่สําคัญที่สุดของเมืองเกียวโต โดยเปนศูนย

รวมของเสนทางรถไฟทุกสายของญี่ปุน และสถานีรถโดยสารประจําทาง (Bus Terminal) รวมทั้งเปนอาคารที่มี

ขนาดใหญที่ สุดภายในเมืองเกียวโต  ซึ่งเมืองเกียวโตนั้นเปนเมืองหลวงเกาแวดลอมดวยพื้นที่อุทยาน

ประวัติศาสตรที่ขึ้นทะเบียนเปนมรดกโลก (Cultural Heritage Sites) ทําใหอาคารสถานีโดยสารรูปแบบ

สมัยใหมมีความแตกตางกับพื้นที่โดยรอบอยางชัดเจน จึงนํามาสูแนวคิดในการออกแบบสถานีโดยสารใหเปนทั้ง

พื้นที่รองรับการเปลี่ยนถายการสัญจร และไมทําลายสิ่งที่มีคุณคาทางดานประวัติศาสตรที่เปนเอกลักษณของ

เมืองไวไดอยางเหมาะสม 
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 การออกแบบพัฒนาพื้นที่โดยรอบสถานีเกียวโตไดใชแนวคิด Station Plaza ที่มีทั้งพื้นที่รองรับการ

เปล่ียนถายการสัญจร และพื้นที่การคา และนันทนาการใหกับเมือง ภายในสถานีเกียวโต ประกอบดวย สถานี

รถไฟ สถานีรถโดยสารประจําทาง หางสรรพสินคา โรงแรม และโรงภาพยนตร รวมถึงหนวยงานราชการที่สําคัญ 

สําหรับการออกแบบอาคารนั้น อาคารสถานีเกียวโตมีความสูง 70 เมตร กวาง 470 เมตร และพื้นที่ใชสอย

ทั้งหมด 238,000 ตารางเมตร เกิดมวลอาคารขนาดใหญตั้งอยูทามกลางอาคาร และพื้นที่ที่มีคุณคาทาง

ประวัติศาสตร ทําใหตองมีการไลระดับความสูงเปนแนวลาดขึ้นไป (A Wave of New High-rise 

Developments) ทําใหสถานีรถไฟเกียวโตเปนตนแบบในการพัฒนาพื้นที่อาคารสูงในเมืองเกียวโต เพื่อใหยังคง

รักษาเสนขอบฟาของยานเมืองเกาไว (Traditional Cityscape) นอกจากนี้ โครงสรางของสถานีสวนใหญเปน

กระจกไดสะทอนใหเห็นถึงเอกลักษณ และรูปแบบสถาปตยกรรมดั้งเดิมจากพื้นที่โดยรอบที่สวนใหญเปนวัด

เกาแก และยานเกาของเมืองผานบนตัวอาคาร ทําใหคุณคาดั้งเดิมของเมืองยังคงปรากฎอยูในอาคารที่มีรูปแบบ

สมัยใหมแหงนี้  

 

 
 

ภาพที่ 2.6 พื้นที่ใชสอยภายในอาคารสถานีเกียวโต 

 

  
ภาพที่ 2.7 สถานีเกียวโต 
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 อยางไรก็ตาม รูปแบบสถาปตยกรรมสมัยใหมของสถานีเกียวโต (Kyoto Station) นั้นก็ยังไมไดเปนที่

พอใจ หรือสอดคลองกับความตองการของผูคนในพื้นที่ และนักทองเที่ยวมากเทาใดนัก แตในปจจุบันสถานีเกียว

โตก็ไดกลายเปนสถานที่ที่มีความสําคัญตอการดําเนินวิถีชีวิตของผูคนภายในเมือง ไมวาจะเปน การเดินทาง 

บริการ และส่ิงอํานวยความสะดวกตางๆ ที่รองรับทั้งผูคนภายในเมือง และนักทองเที่ยว รวมทั้งเปนภูมิ

สัญลักษณใหกับเมืองเกียวโต นอกจากนี้ การออกแบบดังกลาวยังทําใหเห็นถึงการออกแบบที่มีการผสมผสาน

ระหวางเอกลักษณดั้งเดมิกับรูปแบบสมัยใหมไดอยางลงตัว แมวาโครงสรางของสถานีในปจจุบันไมไดสอดคลอง

กับบริบทดั้งเดิมของเมือง แตก็ไมไดเปนการทําลายมุมมอง หรือบดบังทัศนียภาพของพื้นที่ที่มีคุณคาทางดาน

ประวัติศาสตรภายในเมือง 
 
2.5 งานวิจัยที่เกี่ยวของ 
 
 วรันธร ประสานสารกิจ (2545) ไดอธิบายถึงการปรับปรุงโครงขายการสัญจรในพื้นที่บริเวณอนุสาวรีย

ชัยสมรภูมิ เนื่องจากเปนพื้นที่มีบทบาทเปนพื้นที่จุดเปลี่ยนถายระบบขนสงมวลชน และศูนยรวมกิจกรรมตางๆ 

ไมวาจะเปนศูนยรวมกิจกรรมทางสังคม และเปนแหลงกิจกรรมทางเศรษฐกิจของเมือง แตในปจจุบันขาดการ

เชื่อมตอระหวางพื้นที่จุดเปลี่ยนถายการสัญจรกับแหลงกิจกรรมแตละแหงภายในพื้นที่ จึงไดนําเสนอรูปแบบการ

การเชื่อมโยงของระบบการสัญจรอยางตอเนื่อง โดยการปรับปรุงโครงขายการสัญจรเดิม โดยเนนใหใชเสนทาง

เดินเทาเชื่อมระหวางแหลงกิจกรรมกับพื้นที่จุดเปลี่ยนถายการสัญจร รวมทั้งปรับปรุงฟนฟูส่ิงกอสรางเดิม ใหมี

สภาพแวดลอมที่ดีขึ้น 
 
 นเรศ ทองงามขํา (2549) ไดทําการศึกษาพื้นที่ยานตลาดพระโขนง และตลาดออนนุช ซึ่งเปนพื้นที่

พาณิชยกรรมรองรับพื้นที่พักอาศัยของผูมีรายไดนอย และปานกลาง รวมทั้งเปนพื้นที่จุดเปลี่ยนถายการสัญจรที่

สําคัญของเมืองจากระบบรถไฟฟาขนสงมวลชนกรุงเทพ (BTS) ที่ไดพาดผานเขามาในพื้นที่ ทําใหพื้นที่ตลาด

พระโขนง และออนนุชกลายเปนสถานีปลายทาง ซึ่งไดนําผูใช และประเภทของการสัญจรอื่นๆ จํานวนมากเขามา

ในพื้นที่โดยไมมีการวางแผนรองรับ ทําใหพื้นที่ประสบปญหาเกี่ยวกับดานการจราจร การเปลี่ยนถายการสัญจร 

และการบุกรุกพื้นที่สาธารณะ รวมถึงสภาพความเสื่อมโทรมทางกายภาพของพื้นที่ จึงไดเสนอแนวทางการ

พัฒนาพื้นที่ใหยานตลาดพระโขนง และตลาดออนนุชเปนพื้นที่จุดเปลี่ยนถายการสัญจรที่ดี และมีความเปน

สถานที่ที่ดี ซึ่งไดมีการจัดระบบโครงขายการสัญจรใหม มุงเนนใหมีการเชื่อมตอการคมนาคมที่สะดวก โดยให

ความสําคัญกับทางเดินเทา และระบบขนสงมวลชนเปนหลัก รวมทั้งฟนฟูยานการคาใหกลับมามีชีวิตอีกครั้ง 

โดยใหมีการใชประโยชนที่ดินเหมาะสมกับศักยภาพของพื้นที่ การจัดการรูปแบบของกลุมอาคารใหมีความ

กลมกลืน สวยงาม และมีระเบียบมากยิ่งขึ้น 

 

 Kulapat Yantrasast (1995) ไดทําการศึกษาถึงปรากฎการณของพื้นที่ริมน้ําในเขตกรุงเทพมหานครที่

มีการปรับเปลี่ยนจากการใชพื้นที่ “น้ํา” มาสูพื้นที่ “บก” จากการศึกษาพบวา พื้นที่ริมน้ําเปนพื้นที่แรกเริ่มในการ

ตั้งถิ่นฐาน โดยมี “น้ํา” เปนปจจัยสําคัญในการดํารงชีวิต ทั้งใชในการผลิต  บริโภค และเสนทางสัญจรหบักใน
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การเดินทาง ตอมาเมื่อการพัฒนาประเทศใหเทาเทียมกับประเทศตะวันตก โดยเฉพาะในชวงสมัยรัชกาลที่ 4-5  

เริ่มมีการตัดถนน พรอมทั้งสรางระบบรถราง และรถไฟขึ้นมา เพื่อเปนทางเลือกในการเดินทาง ซึ่งในชวงเวลา

ดังกลาว “น้ํา” และ “บก” ยังมีความสมดุล โดยน้ํายังคงเปนปจจัยสําคัญในการดํารงชีวิต ไมวาจะเปนรูปแบบ

ของการใชพื้นที่ ขนาดของแปลงที่ดิน หรือการเขาถึงโดยอาศัยการสัญจรทางน้ํา ทําใหพื้นที่ริมน้ํา ซึ่งสวนใหญ

เปนพื้นที่การคามีความเจริญรุงเรืองเปนอยางมาก ชุมชนภายในเขตกรุงเทพมหานครมีการขยายตัวมากขึ้นตาม

แนวลําคลอง และถนน แตเมื่อเขาสูในชวงปพ.ศ.2475 นโยบายการพัฒนาระบบโครงขายคมนาคมทางบก 

โดยเฉพาะการตัดถนน และสรางสะพานเพื่อเชื่อมพื้นที่ฝงพระนคร และฝงธนบุรีเขาไวดวยกัน ทําให “บก” เริ่ม

เขามามีบทบาท และความสําคัญมากกวา “น้ํา” ความสมดุลที่เคยเกิดขึ้นสูญหายไป ทุกอยางที่เคยหันหนาใหน้ํา

กลับกลายหันหนาเขาหาบก โดยเฉพาะอยางยิ่งถนนที่ตัดขึ้นมาขนานกับแลวลําน้ําเดิมที่มีการเปลี่ยนแปลงอยาง

ชัดเจน เนื่องจากเปนพื้นที่ที่สามารถเขาถึงไดงาย รวมทั้ง “น้ํา” กําลังจะสูญหายไป จากการถมคลองซอยตางๆ 

เพื่อตัดถนนเขาสูพื้นที่ของตนเอง สงผลใหรูปแบบการใชพื้นที่ที่เคยอางอิงกัรบลําน้ําสูญหายไป ขนาดของแปลง

ที่ดินที่เคยสัมพันธกับลําคลอง หรือแนวลําประโดงเดิม กําลังจะถูกแทนที่ดวยแปลงที่ดินขนาดใหญที่เปนหมูบาน

จัดสรร คอนโดมิเนียม หรือศูนยการคา สงผลใหรูปแบบการใชพื้นที่ดั้งเดิมของชุมชนริมน้ําเริ่มเลือนหาย และคาด

วาจะสูญหายไปในที่สุด 

 

 
ภาพที่ 2.8 การเปลี่ยนแปลงจากน้ําสูบกของกรุงเทพมหานครในชวงเวลาตางๆ (ที่มา: Yantrasast, 1995: 122) 

 

 Kulapat Yantrasast จึงไดทําการศึกษาพื้นที่ 4 พื้นที่ซึ่งเปนกรณีศึกษา เพื่อศึกษาถึงปรากฎการณการ

เปล่ียนแปลงจากน้ําสูบกที่มีผลตอรูปแบบการใชพื้นที่ ประกอบดวย บางใหญ บางคูเวียง บางกรวย และบานบุ 

ซึ่งทั้ง 4 พื้นที่นี้ยังคงมีกิจกรรมที่สัมพันธกับน้ํา แตมีรูปแบบในการตั้งถิ่นฐานที่แตกตางกัน รวมทั้งเกิด
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กระบวนการเปลี่ยนแปลงพื้นที่เมืองในชวงเวลาที่แตกตางกันที่แสดงใหเห็นถึงผลลัพธที่เกิดขึ้นไดอยางชัดเจน 

โดยทําการศึกษาถึงรูปแบบในการตั้งถิ่นฐาน องคประกอบของชุมชน  การใชประโยชนที่ดิน แปลงที่ดิน แนวลํา

คลอง และการเขาถึงพื้นทีชุมชนในชวงเวลาตางๆ ที่มีการเปลี่ยนแปลงจากน้ําสูบก จากการศึกษาทั้ง 4 

กรณีศึกษา พบวา ปรากฎการณการเปลี่ยนแปลงจากน้ําสูบกที่มีผลตอรูปแบบการใชพื้นที่ประกอบดวยกัน 6 

รูปแบบ ไดแก 

1. รูปแบบการวางตัวของแนวอาคารนั้นจะขนานไปกับแนวโครงขายของน้ําเปนหลัก โดยอาคาร

เหลานี้จะหันหนาบานเขาหาน้ํา พื้นที่ดานหลังบานจะเปนพื้นที่ทางการเกษตร 

2. โดยทั่วไปการขยายตัวของกรุงเทพมหานครมักจะขยายตัวไปตามถนนสายหลัก หรือทางยกระดับ

ที่สรางขึ้นเพื่อเชื่อมตอพื้นที่ใจกลางเมืองกับพื้นที่โดยรอบ เมื่อถนนสายหลักเกิดขึ้น ผูคนก็มักจะสรางถนนเล็กๆ 

เชื่อมตอกับถนนสายหลักเขาสูพื้นที่ของตนเอง 

3. นักลงทุนเริ่มเขามาลงทุนซื้อที่ดินมากขึ้น เพื่อพัฒนาเปนหมูบานจัดสรร หรือโรงงานอุตสาหกรรม 

ทําใหผูคนในชุมชนริมน้ําเริ่มมีการขายพื้นที่ที่เปนพื้นที่ทางการเกษตร แตยังคงเก็บอาคารบานเรือนที่ตั้งอยูริมน้ํา

ไวพักอาศัยตอไป 

4. พื้นที่ทางการเกษตรถูกปรับเปล่ียนเปนหมูบานจัดสรรที่พัฒนาไปตามแปลงที่ดินแบบดั้งเดิมที่ยาว

และแคบ นอกจากนี้ยังจะพบอาคารตึกแถวสรางไปตามถนนสายหลักทั้ง 2 ฟากของถนน และจะมีการกระจุกตัว

อยูจํานวนมากบริเวณตอนกลางของพื้นที่ จากการพัฒนาพื้นที่เปนหมูบานจัดสรรไดสงผลเสียใหกับ “น้ํา” และ

พื้นที่ริมน้ําเปนอยางมาก มีการถมคลองซอยเพื่อขยายพื้นที่ หรือลําคลองเดิมกลายเปนทางระบายน้ําเสีย และ

ยงัทําใหพื้นที่ชุมชนริมน้ํากําลังกลายเปนชุมชนแออัดที่ไมสามารถเขาถึงโครงสรางพื้นฐานตางๆ ได 

5. โครงการพัฒนาอสังหาริมทรัพย โดยเฉพาะหมูบายจัดสรรเพิ่มมากขึ้น ในขณะที่น้ําก็กลายเปน

มลพิษมากขึ้นเชนเดียวกัน สงผลใหกิจกรรมของพื้นที่ริมน้ําในอดีตถูกทําลายลงจากคุณภาพของน้ําที่ลดต่ําลง 

หมูบานจัดสรรกลายเปนเจาของพื้นที่ อาคารตึกแถวขนาบขางตามถนนสายหลักมากขึ้น สงผลใหพื้นที่ชุมชน

ริมน้ํากลายเปนชุมชนแออัดในที่สุด เนื่องจากไมสามารถเขาถึงถนนสายหลักได เจาของพื้นที่ดั้งเดิมยายออก

นอกพื้นที่ และปรับเปล่ียนใหพื้นที่ริมน้ํากลายเปนบานเชามากขึ้น 

6. ถนนสายเล็กๆ ที่เกิดขึ้นจากการตัดถนนเขาบานกลายเปนเสนทางสําคัญในการเขาถึงพื้นที่การคา

ของชุมชน แตการพัฒนาที่เพิ่มมากขึ้นในอนาคต และไมมีการวางแผนที่ดีอาจเปนตัวการที่ทําลายถนนสายนี้ของ

ชุมชนไดจากความสามารถในการรองรับปริมาณการจราจรไมเพียงพอตอความตองการที่เพิ่มมากขึ้น นอกจากนี้

รูปแบบการใชพื้นที่มีการผสมผสานมากขึ้นแตพื้นที่แตละสวนมีการแบงแยกออกจากกัน ซึ่งเกิดขึ้นจากโครงการ

หมูบานจัดสรรที่เปนชุมชนเสมือนมีกแพงปดลอมรอบตัวเอง พื้นที่การคาใหมของชุมชนที่มักตั้งติดกับถนนสาย

หลัก และขนาดของแปลงที่ดินดั้งเดิมที่พัฒนามาจากพื้นที่ทางการเกษตร รวมถึงพื้นที่รกรางที่ไมมีการใชงาน 

เนื่องจากไมสามารถเขาถึงได ปจจัยตางๆ เหลานี้ยิ่งสงผลใหพื้นที่ชุมชนริมน้ําถูกลบใหหายไป และกลายเปน

ชุมชนแออัดในทายที่สุด 

 

 จากงานวิจัยที่เกี่ยวของขางตน จะเห็นไดวา ปรากฎการณดังกลาวไมวาจะเปนการเปลี่ยนแปลงจากน้ํา

สูบก หรือการพัฒนาระบบขนสงมวลชนประเภทราง เริ่มจะปรากฎใหเห็นมากขึ้นจากการขยายตัวของเมืองใน
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ปจจุบัน โดยเฉพาะอยางยิ่งเมื่อการขนสงมวลชนประเภทรางกําลังจะขยายตัวมากขึ้น เพื่อเชื่อมโยงผูคนจาก

สถานที่ตางๆ ใหสามารถเดินทางไดอยางสะดวก และรวดเร็ว อาจจะยิ่งสงผลใหความเปนพื้นที่พาณิชยกรรม

ริมน้ําที่เปนแหลงรวมของกิจกรรม และวิถีชีวิตของผูคนในอดีตสูญหายไป จึงจําเปนปรับเปลี่ยน และปรับปรุง

พื้นที่ใหสามารถรองรับผลกระทบของการพัฒนาระบบโครงขายการขนสงระบบรางขนาดใหญในอนาคตไดอยาง

เหมาะสม เพื่อใหกิจกรรม และการใชพื้นที่ รวมถึงเอกลักษณที่สําคัญของพื้นที่พาณิชยกรรมริมน้ํายังคงอยูตอไป 

 

 
ภาพที่ 2.9 การเปลี่ยนแปลงจากน้ําสูบกทางดานการใชพื้นที่ (ที่มา: Yantrasast, 1995: 120) 
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2.6 กรอบแนวคิดในการศึกษา 
 

 จากแนวความคิด และทฤษฎี รวมถึงงานวิจัย และกรณีศึกษาที่ไดทําการศึกษาในขางตน สามารถ

นํามาสรางเปนกรอบแนวคิดในการศึกษา (แผนภูมิที่ 2.1) โดยนําแนวความคิดทางดานความเปนสถานที่ 

(Place) นํามาเปนเกณฑในการวิเคราะหถึงองคประกอบความเปนสถานที่ของยานตลาดพลู นอกจากนี้ยังอาศัย

แนวคิดเกี่ยวกับองคประกอบในการเปนพื้นที่จุดเปลี่ยนถายการสัญจร (Node) ของ APA และ Simpson รวมถึง

แนวคิดของ Bertolini และ Spit เพื่อใหทราบถึงมาตรฐาน และเกณฑในการออกแบบพื้นที่จุดเปลี่ยนถายการ

สัญจร จึงนํามาสูเงื่อนไขการออกแบบและวางผังทางกายภาพพื้นที่โดยอาศัยแนวคิด Transit-Oriented 

Development (TOD) แนวคิด Station Plaza และเงื่อนไขทางกายภาพที่สงเสริมพลวัตของพื้นที่พาณิชยกรรม 

เพื่อนํามาประยุกตใชในการออกแบบที่ผสมผสานระหวางการเปนพื้นที่จุดเปลี่ยนถายการสัญจร (Node) และ

ความเปนสถานที่ (Place) ของยานตลาดพลู ซึ่งสามารถสรุปกรอบแนวคิดในการศึกษาได ดังนี้ 

 

 องคประกอบความเปนสถานที่ (Place) ที่นํามาพิจารณา และศึกษาเพื่อใหทราบถึงความเปนสถานที่

ของยานตลาดพลู ประกอบดวย ลักษณะทางกายภาพ ระบบกิจกรรม และบทบาทของพื้นที่ ซึ่งมีรายละเอียด 

ดังนี้ 

1. ลักษณะทางกายภาพ ประเด็นในการศึกษา คือ องคประกอบทั้ง 5 ของ Kevin Lynch ทําใหเกิด

การรับรูถึงจินตภาพของพื้นที่ยานตลาดพลู ไดแก ทางสัญจร ขอบเขต ยาน จุดรวม และจุดหมายตา 

2. ระบบกิจกรรมในพื้นที่ยานตลาดพลู ประเด็นในการศึกษา ประกอบดวย ประเภทของกิจกรรม 

พื้นที่ที่ใชทํากิจกรรม และชวงเวลาในการดําเนินกิจกรรม 

3. ความหมายของยานตลาดพลู ประเด็นในการศึกษา ไดแก บทบาท และคุณคาของพื้นที่ยานตลาด

พลูตั้งแตอดีตจนถึงปจจุบัน 

 

 เม่ือนําองคประกอบความเปนสถานที่ของยานตลาดพลูมาพิจารณาควบคูกับองคประกอบในการเปน

พื้นที่จุดเปลี่ยนถายการสัญจรที่ดีที่ไดกลาวไวในขางตน รวมทั้งการวิเคราะหผลกระทบที่คาดวาจะเกิดขึ้นใน

อนาคตจากโครงการทางรถไฟสายสีแดง (ชวงหัวลําโพง-มหาชัย) ไมวาจะเปนปริมาณผูโดยสารในอนาคต 

รายละเอียดในการออกแบบสถานีโดยสาร และบริเวณโดยรอบ ทําใหทราบถึงเงื่อนไขการออกแบบพื้นที่ทางดาน

กายภาพ นํามาสูการเสนอแนะแนวทางการออกแบบ และวางผังทางกายภาพยานตลาดพลูที่ผสมผสานระหวาง

การเปนพื้นที่จุดเปลี่ยนถายการสัญจร (Node) จากระบบขนสงมวลชนในอนาคตกับการรักษาไวซึ่งความเปน

สถานที่ (Place) ของยานตลาดพลูไดอยางเหมาะสม 
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แผนภูมิที่ 2.1 กรอบแนวคิดในการศึกษา 

 

 
 

 

ที่มา: จากการวิเคราะหของผูวิจัย 



บทที่  3 
 

วิธีการดําเนนิการศึกษา 
 

 การศึกษาเพื่อการวางผังและออกแบบจุดเปลี่ยนถายการสัญจรในยานพาณิชยกรรมชุมชนริมน้ํา: 

กรณีศึกษา ยานตลาดพลู กรุงเทพมหานคร จําเปนตองมีการดําเนินการเก็บรวบรวมขอมูลทั้งทางดาน

องคประกอบของการเปนพื้นที่จุดเปล่ียนถายการสัญจร และองคประกอบความเปนสถานที่ของยานตลาดพลู 

เพื่อนําขอมูลที่ไดมาดําเนินการวิเคราะหใหทราบถึงศักยภาพ และขอจํากัดของยานตลาดพลู นํามาสูแนวทาง

วางผังและออกแบบที่ทําใหพื้นที่ยานตลาดพลูเปนทั้งพื้นที่จุดเปลี่ยนถายการสัญจร และยังคงความเปนสถานที่

ของพื้นที่ยานไดอยางเหมาะสม 

 
3.1 แหลงที่มาของขอมูล 
 

 จากกรอบแนวคิดในการศึกษาถึงองคประกอบความเปนสถานที่ และองคประกอบของการเปนพื้นที่จุด

เปล่ียนถายการสัญจร ทําใหองคประกอบความเปนสถานที่ และพื้นที่จุดเปลี่ยนถายการสัญจรของพื้นที่ยาน

ตลาดพลู สามารถพิจารณาไดจากลักษณะทางกายภาพ (Physical Reality) กิจกรรม (Activity) และ

ความหมาย (Meaning) หรือส่ิงที่สะทอนใหเห็นถึงความเปนพื้นที่นั้น จึงนํามาสูการกําหนดวิธีการเก็บรวบรวม

ขอมูล ซึ่งการเก็บรวบรวมขอมูลแบงออกเปนการเก็บรวบรวมขอมูลปฐมภูมิและขอมูลทุติยภูมิ ดังนี้ 

 
3.1.1 การเก็บรวบรวมขอมูลปฐมภูมิ  
 

 การเก็บรวบรวมขอมูลปฐมภูมิเปนการสํารวจลักษณะทางกายภาพ (Spatial characteristic survey) 

และระบบกิจกรรมที่เกิดขึ้นในพื้นที่ โดยอาศัยการสังเกตการณ รวมถึงการสอบถาม และสัมภาษณผูคนภายใน

พื้นที่ยานตลาดพลู เพื่อแสดงใหเห็นความสัมพันธระหวางกิจกรรม และการใชพื้นที่ที่สะทอนใหเห็นบทบาท หรือ

ความเปนพื้นที่ยานตลาดพลูได ซึ่งรายละเอียดของขอมูลในการเก็บรวบรวม มีดังนี้ 

 

1. ลักษณะทางกายภาพ (Physical Appearance) ในปจจุบันของพื้นที่ และบริเวณโดยรอบ โดย

อาศัยการสังเกต และการบันทึกขอมูลลงบนตารางการสํารวจ (Inventory Sheet) ประกอบดวย 

 ระบบคมนาคมขนสง เปนการเก็บรวบรวมขอมูลเกี่ยวกับโครงขายการสัญจรทั้ง

ภายในพื้นที่ และบริเวณโดยรอบที่มีความเชื่อมโยงกับพื้นที่ยานตลาดพลู ซึ่งประเด็นในการศึกษา ไดแก 

- รูปทรงของระบบโครงขายการสัญจร (Shapes) แบงออกไดเปน รูปทรงแบบ Grid 

และแบบ Organic เพื่ออธิบายถึงสัณฐาน (Urban Morphology) และรูปแบบที่สําคัญ (Urban Pattern) ของ

ยานตลาดพลู 
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- การเขาถึงพื้นที่ และรูปแบบการสัญจร (Accessibility) แบงออกเปน การสัญจรทาง

บก และการสัญจรทางน้ํา ประกอบดวย การสัญจรโดยยานพาหนะ (Vehicular traffic) ไดแก ทางถนน ทางรถ

โดยสารประจําทาง ทางรถไฟ และทางเรือโดยสาร และการสัญจรโดยเสนทางเดินเทา (Pedestrian traffic) 

นอกจากนี้ยังศึกษาถึงลําดับศักยในการเขาถึงของระบบถนนอีกดวย (Hierarchy of Streets) 

 ระบบพื้นที่วางสาธารณะ เปนการเก็บรวบรวมขอมูลเกี่ยวกับพื้นที่วางสาธารณะทั้ง

ที่มีการใชงาน และไมมีการใชงานภายในยานตลาดพลู ซึ่งประเด็นในการศึกษา ไดแก ประเภท และรูปแบบของ

พื้นที่วางสาธารณะ รวมถึงการใชงานในปจจุบัน 

 อาคาร เปนการเก็บรวบรวมขอมูลเกี่ยวกับความสูงของอาคารที่แสดงใหเห็นถึงเสน

ขอบฟาของยานตลาดพลูในปจจุบัน การวางตัวของแนวอาคาร เพื่อใหทราบถึงรูปแบบดั้งเดิมในการใชพื้นที่ และ

รูปแบบสถาปตยกรรมของอาคารที่มีคุณคา รวมถึงแนวเสนสายของอาคารที่ควรคาแกการเก็บรักษาที่สรางความ

ตอเนื่อง และความกลมกลืนใหกับพื้นที่ยานตลาดพลู 

2. ระบบกิจกรรม (Activity) ในปจจุบันของพื้นที่ยานตลาดพลู สามารถแบงออกไดเปนกิจกรรมทาง

สังคม และกิจกรรมทางเศรษฐกิจ ซึ่งรายละเอียดในการสํารวจโดยอาศัยการสังเกต (Observation) ในการเก็บ

รวบรวมขอมูล ไดแก พื้นที่ที่ใชทํากิจกรรมจากการใชประโยชนที่ดินและอาคารในปจจุบัน ชวงเวลาในการดําเนิน

กิจกรรม และผูใชพื้นที่ในการดําเนินกิจกรรมตางๆ (User)  

3. ความหมาย (Meaning) หรือส่ิงที่แสดงออกใหเห็นถึงความเปนพื้นที่ยานตลาดพลู เปนการเก็บ

รวบรวมขอมูลเกี่ยวกับกิจกรรมกับการใชพื้นที่ที่สะทอนใหเห็นถึงบทบาทที่สําคัญของพื้นที่ตั้งแตในอดีตจนถึง

ปจจุบัน โดยเก็บรวบรวมขอมูลเกี่ยวกับพัฒนาการ และความเปนมาของพื้นที่ยานตลาดพลูจากการสัมภาษณ ผู

ที่อยูอาศัยภายในพื้นที่ที่ทราบเรื่องราวในอดีต ซึ่งประเด็นในการสัมภาษณ ไดแก ความเปนมา และการ

เปล่ียนแปลง รวมถึงลักษณะทางกายภาพ และระบบกิจกรรมของยานตลาดพลูในปจจุบัน 

 
3.1.2 การเก็บรวบรวมขอมูลทุติยภูมิ  
 

 การเก็บรวบรวมขอมูลทุติยภูมิเปนการรวบรวมขอมูลเอกสารอางอิงเกี่ยวกับนโยบาย มาตรการ และ

ขอบังคับตางๆ ที่เกี่ยวของ โดยศึกษาจากแผน และนโยบายการพัฒนาพื้นที่ในกรุงเทพมหานคร แบงออกเปน 3

ประเภท คือ 

1. ขอมูลทางดานประวัติศาสตร และความเปนมาของพื้นที่ยานตลาดพลูตั้งแตอดีตจนถึงปจจุบัน

จากหนวยงานราชการตางๆ ไดแก หอสมุดแหงชาติ และหอจดหมายเหตุแหงชาติ รวมทั้งจากเอกสารงานวิจัย

ของสํานักงานกองทุนสนับสนุนการวิจัย (สกว.) เรื่อง “ประวัติศาสตรทองถิ่นวิถีชีวิตยานตลาดพลูจากคลองบาง

หลวงถึงคลองดาน” เพื่อนํามาศึกษาถึงความเปนมา และการเปลี่ยนแปลงของลักษณะทางกายภาพ และระบบ

กิจกรรมภายในพื้นที่ยานตลาดพลูที่สะทอนใหเห็นถึงบทบาท และความเปนพื้นที่ยานตลาดพลู (Meaning) 

ในชวงเวลาตางๆ ตั้งแตอดีตจนถึงปจจุบัน และสามารถนําไปพิจารณาถึงบทบาทที่เหมาะสมกับพื้นที่ยานตลาด

พลูในขั้นตอนของการวางผังและออกแบบพื้นที่ในอนาคตไดอีกดวย 
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2. ขอมูลทางสถิติ และเอกสารอางอิงทางดานลักษณะทางกายภาพ เศรษฐกิจ และสังคมของยาน

ตลาดพลูจากหนวยงานราชการ และสถาบันตางๆ ไดแก สํานักงานเขตธนบุรี สํานักงานสถิติแหงชาติ สํานัก

นโยบายและแผนการจราจรและขนสง ประกอบดวย ขอมูลประชากร ชุมชน และขอมูลทางดานเศรษฐกิจของ

พื้นที่ยานตลาดพลู เพื่อนํามาอางอิงถึงพื้นที่ที่ดําเนินกิจกรรมทางสังคม และเศรษฐกิจ รวมถึงกลุมผูใชพื้นที่ใน

ปจจุบัน นอกจากนี้เอกสารอางอิงยังรวมถึงนโยบาย และขอบังคับตางๆ ในการพัฒนาพื้นที่ยานตลาดพลู ไดแก 

ขอบังคับการใชประโยชนที่ดินจากผังเมืองรวมกรุงเทพมหานคร (ปรับปรุงครั้งที่ 2) พ.ศ.2549 นโยบายในการ

พัฒนาระบบขนสงมวลชนในอนาคตจากแผนแมบทการขนสงมวลชนระบบรางในกรุงเทพมหานคร และพื้นที่

ตอเนื่อง (URMAP) และนโยบายในการพัฒนาพื้นที่จากโครงการบูรณาการแผนผังพัฒนาเขต กลุมกรุงธนบุรี 

เพื่อนํามาอางอิง และพิจารณาถึงโครงการที่มีผลตอการพัฒนาพื้นที่ยานตลาดพลูในอนาคต 

3. ขอมูล และรายละเอียดของโครงการศึกษาและออกแบบรายละเอียดศูนยคมนาคมขนสงตากสิน 

และทางรถไฟสายแมกลอง (ชวงหัวลําโพง-มหาชัย) ประกอบดวย ปริมาณผูโดยสารในอนาคต รายละเอียดใน

การออกแบบสถานีโดยสาร และบริเวณโดยรอบ เชน ความกวาง และความสูงของสถานีโดยสาร รวมถึงจุดขึ้น-

ลงของสถานีโดยสาร เปนตน และผลกระทบดานสิ่งแวดลอมของโครงการ 

4. แผนที่ และภาพถายทางอากาศ จากหนวยงานราชการ และสถาบันตางๆ ไดแก กรมแผนที่ทหาร 

กระทรวงกลาโหม และสํานักผังเมือง กรุงเทพมหานคร ประกอบดวย แผนที่ยานตลาดพลูในปจจุบัน เพื่อนํามา

เปนแผนที่ฐานใชในการศึกษา และวิเคราะหพื้นที่ยานตลาดพลู รวมถึงภาพถายทางอากาศบริเวณยานตลาดพลู 

ในปพ.ศ.2495 พ.ศ.2523 พ.ศ.2544 และปพ.ศ.2551 เพื่อนํามาศึกษาถึงการเปลี่ยนแปลงของเนื้อเมืองภายใน

ยานตลาดพลูที่มีคุณลักษณะเฉพาะของยานตั้งแตอดีตจนถึงปจจุบัน โดยชวงเวลาดังกลาวเปนชวงที่เนื้อเมือง

ของยานตลาดพลูมีการเปลี่ยนแปลงอยางชัดเจน เชน การกอสรางทางยกระดับพิเศษรัชดาภิเษก (สะพานรัชดา-

ทาพระ) ในปพ.ศ.2527 และการกอสรางถนนราชพฤกษแลวเสร็จ และเปดการจราจรในปพ.ศ. 2543 เปนตน 

 
3.2 การวิเคราะหขอมูล 
 

 การวิเคราะหขอมูล (Analysis) ไดอาศัยการสรางฐานขอมูลในเชิงแผนที่ (Mapping) ซึ่งการวิเคราะห

ขอมูลประกอบดวย การวิเคราะหองคประกอบความเปนสถานที่ของยานตลาดพลู ผลกระทบที่คาดวาจะเกิดขึ้น

ในอนาคต และการวิเคราะหภาพรวมของพื้นที่ เพื่อพิจารณาถึงคุณคา และความเปนสถานที่ของยานตลาดพลู 

รวมทั้งนํามาพิจารณาถึงลักษณะทางกายภาพที่เอื้อใหเกิดการใชพื้นที่ในลักษณะตางๆ เพื่อรองรับการเปนพื้นที่

จุดเปลี่ยนถายการสัญจรในอนาคต โดยมีรายละเอียด ดังนี้ 

 
3.2.1 การวิเคราะหองคประกอบความเปนสถานที่ 
 

 การวิ เคราะหองคประกอบความเปนสถานที่ของยานตลาดพลู  ทําใหทราบถึงรูปแบบ  หรือ

ลักษณะเฉพาะของยานโดยอาศัยขอมูลจากการสํารวจ และเอกสารอางอิงตางๆ ทั้งทางดานลักษณะทาง

กายภาพ ระบบกิจกรรม และความหมายของพื้นที่ยานตลาดพลู ซึ่งมีรายละเอียด ดังนี้ 
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1. ลักษณะทางกายภาพ (Physical Reality) สามารถวิเคราะหไดจาก 

1.1 โครงขายสัญจร โดยอาศัยขอมูล และแผนที่แสดงโครงขายการสัญจร และการเขาถึง

พื้นที่ที่แสดงถึงโครงขายการสัญจรของพื้นที่จากระบบการสัญจรหลัก และรอง รวมถึงโครงขายเสนทางเดินเทาที่

มีความสัมพันธกับพื้นที่โดยรอบ เพื่อใหทราบถึงรูปแบบสัณฐานของโครงขายการสัญจร และการเชื่อมตอในพื้นที่

ยานตลาดพลู (Connectivity) 

1.2 มวลอาคาร และพื้นที่วาง (Figure and Ground) เพื่อวิเคราะหถึงรูปแบบของเนื้อ

เมือง (Urban Grain) ตั้งแตอดีตถึงปจจุบัน โดยอาศัยเทคนิคแผนภาพและพื้น (Figure and Ground Theory) 

(Trancik, 1986: 97-98) จากภาพถายทางอากาศในการวิเคราะหถึงการเปลี่ยนแปลงของพื้นที่ยานตลาดพลู 

เพื่อสรางความชัดเจนในการเห็นโครงสรางของพื้นที่เมือง แนวของถนน และองคประกอบเมือง (Urban mass) 

รวมถึงการกําหนดพื้นที่ของกลุมอาคาร และพื้นที่โลงวาง 

1.3 รูปแบบ และสภาพของอาคาร รวมถึงการวางตัวของแนวอาคาร โดยอาศัยขอมูล 

และแผนที่ รูปแบบ และสภาพของอาคารที่มีการแบงประเภทของอาคารตามรูปแบบที่มีอยูภายในยาน 

(Architectural typological classification) เพื่อใหทราบถึงรูปแบบของอาคารที่มีเอกลักษณ และคุณคาที่ควร

คาแกการเก็บรักษา รวมทั้งใหการวางผังและออกแบบมีความสอดคลองกับบริบทดั้งเดิมของชุมชน 

2. ระบบกิจกรรม (Activity System) เปนการวิเคราะหถึงการใชพื้นที่ และชวงเวลาในการดําเนิน

กิจกรรม โดยแบงประเภทของกิจกรรมหลักออกเปนกิจกรรมทางสังคม และกิจกรรมทางเศรษฐกิจ ซึ่งเทคนิคใน

การวิเคราะหไดใชวิธีการสํารวจ และบันทึกรูปแบบการใชพื้นที่ลงบนแผนที่ฐาน (Base Map) รวมทั้งบันทึกภาพ

ถายในชวงเวลาตางๆ (Snapshot) นอกจากนี้ยังอาศัยขอมูลจากแผนที่การใชประโยชนที่ดิน และอาคาร เพื่อให

ทราบถึงความหลากหลายของกิจกรรม และลักษณะการใชพื้นที่ที่มีความสําคัญภายในยานตลาดพลู 

3. ความหมาย (Meaning) หรือส่ิงที่แสดงออกใหเห็นถึงความเปนพื้นที่ยานตลาดพลู สามารถ

วิเคราะหไดจาก 

3.1 บทบาทของพื้นที่ยานตลาดพลู สามารถแบงประเด็นในการวิเคราะห ไดแก 

รูปแบบการตั้งถิ่นฐาน ระบบโครงขายการสัญจร กิจกรรมหลักที่เกิดขึ้นภายในยาน และศูนยกลางของชุมชน โดย

นํามาขอมูลดังกลาวมาทําการเปรียบเทียบในรูปแบบของตาราง ซึ่งแบงออกเปนชวงเวลาตางๆ ตั้งแตอดีตจนถึง

ปจจุบัน เพื่อแสดงใหเห็นถึงความเปนมา และเอกลักษณ หรือลักษณะเฉพาะของพื้นที่ยานตลาดพลูที่มีมาตั้งแต

อดีต และยังคงปรากฎใหเห็นจนถึงปจจุบัน  

3.2 ความสัมพันธระหวางกิจกรรม และการใชพ้ืนที่ โดยอาศัยการวิเคราะหขอมูล

จากลักษณะทางกายภาพ และระบบกิจกรรม โดยเฉพาะการสัญจรทางเทา และพื้นที่ในการประกอบกิจกรรม ซึ่ง

นําขอมูลดังกลาวมาซอนทับ (Overlay) เพื่อสะทอนใหเห็นถึงวิถีชีวิต (Urban Life) และพลวัต (Dynamic) ที่

เกิดขึ้นภายในยานตลาดพลูไดอยางชัดเจน 
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3.2.2 การวิเคราะหถึงผลกระทบจากการเปนพ้ืนที่จุดเปล่ียนถายการสัญจรในอนาคต 
 

 การวิเคราะหถึงผลกระทบจากการเปนพื้นที่จุดเปล่ียนถายการสัญจรในอนาคต เปนการคาดการณถึง

ผลกระทบที่จะเกิดขึ้นในอนาคตตอลักษณะทางดานกายภาพเทานั้น ไมไดทําการวิเคราะหถึงผลกระทบทางดาน

สังคม และเศรษฐกิจของพื้นที่ยาน ซึ่งการวิเคราะหดังกลาวนั้นจําเปนตองพิจารณาจาก 

1. ปริมาณผูโดยสารในอนาคตของโครงการทางรถไฟสายสีแดง เนื่องจากปริมาณผูโดยสารใน

อนาคตสามารถกําหนดถึงประเภท และระดับในการใหบริการ รวมถึงจุดขึ้น และลงของสถานีโดยสาร นํามาสู

เงื่อนไขในการออกแบบรองรับการเปนสถานีโดยสาร หรือพื้นที่จุดเปลี่ยนถายการสัญจรในอนาคตได 

2. องคประกอบในการเปนพื้นที่จุดเปล่ียนถายการสัญจรที่ดี ซึ่งจากการศึกษาแนวความคิด และ

ทฤษฎีที่เกี่ยวของในบทที่ 2 ทําใหทราบวาองคประกอบการเปนพื้นที่จุดเปลี่ยนถายการสัญจรที่ดี ประกอบดวย 

ประเภท และโครงขายของการสัญจรที่มีความหลากหลาย และเชื่อมโยงกันเปนระบบ โดยใหเสนทางเดินเทาเปน

เสนทางการสัญจรหลักในการเขาถึงพื้นที่ และมีการใชประโยชนที่ดินแบบผสมผสาน (Mixed-use) บริเวณ

โดยรอบพื้นที่จุดเปลี่ยนถายการสัญจร รวมทั้งมีพื้นที่รองรับเสนทางการสัญจร พื้นที่เปล่ียนการสัญจร และพื้นที่

สําหรับส่ิงอํานวยความสะดวกสาธารณะ เพื่อรองรับ และใหบริการแกผูโดยสาร และประชาชนภายในพื้นที่ โดย

การวิเคราะหดังกลาวตองแปลขอมูล และองคประกอบการเปนพื้นที่จุดเปลี่ยนถายการสัญจรเปนแผนที่ 

(Mapping) หรือภาพประกอบ (Graphic Presentation) เพื่อใหเกิดความชัดเจนในการอธิบายมากยิ่งขึ้น และ

สามารถนําไปวางซอนทับกับขอมูลจากการสํารวจองคประกอบความเปนสถานที่ของยานตลาดพลู ทําใหเห็นถึง

ผลกระทบที่คาดวาจะเกิดขึ้นตอยานตลาดพลูในอนาคตไดอยางชัดเจน 

 
3.2.3 การวิเคราะหถึงพ้ืนที่รองรับการเปนพ้ืนที่จุดเปล่ียนถายการสัญจรในอนาคต 
 

 การวิเคราะหถึงพื้นที่รองรับการเปนพื้นที่จุดเปล่ียนถายการสัญจรในอนาคต เปนการวิเคราะหถึงพื้นที่

วางภายในยานตลาดพลูโดยอาศัยขอมูล และแผนที่แสดงพื้นที่วางทั้งที่มีการใชงาน และพื้นที่ทิ้งราง เพื่อให

ทราบถึงการใชงานพื้นที่วางสาธารณะที่มีอยูในปจจุบัน และพื้นที่วางที่สามารถนํามาพัฒนาใหรองรับกิจกรรม

ใหมไดในอนาคต นอกจากนี้ยังตองพิจารณาถึงมาตรฐานในการออกแบบชุมชนเมืองทางดานรูปแบบการสัญจร 

และการเขาถึงพื้นที่ ทําใหทราบถึงเกณฑมาตรฐานในการออกแบบ เพื่อรองรับการเปนพื้นที่จุดเปล่ียนถายการ

สัญจร เชน ความกวางของถนนตามประเภทของการสัญจร หรือระยะการติดตั้งปายจอดรถของรถโดยสาร

ประจําทาง เปนตน 

 
3.2.4 การวิเคราะหภาพรวมของพ้ืนที่ 
 

 การวิเคราะหภาพรวมของพื้นที่เปนนําขอมูลจากการวิเคาะหองคประกอบความเปนสถานที่ ผลกระทบ

ที่คาดวาจะเกิดขึ้น และพื้นที่รองรับการเปนพื้นที่เปล่ียนถายการสัญจรในอนาคต โดยอธิบาย และแปล

ความหมายเปนขอมูลในเชิงแผนที่ รวมทั้งแบบจําลองสามมิติ พื้นที่ยานตลาดพลูในปจจุบันกับโครงสรางของ
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สถานีโดยสารในอนาคตนํามารวมกัน และซอนทับ เพื่อเปรียบเทียบใหเห็นถึงศักยภาพ และขอจํากัดของพื้นที่ 

รวมถึงผลกระทบที่จะเกิดขึ้น นํามาสูเงื่อนไขในการออกแบบวางผังทางกายภาพในอนาคต เพื่อใหเกิดผังทาง

กายภาพของยานตลาดพลูที่เหมาะสม และสอดคลองไปกับโครงสรางของเมืองในอนาคต 

 
3.3 การเสนอแนะการวางผังและออกแบบทางกายภาพของพื้นที่ 
 

 จากการวิเคราะหขอมูลในขางตน นํามาสูการเสนอแนะการออกแบบวางผังทางกายภาพของพื้นที่ โดย

กําหนดถึงบทบาทในอนาคต และแนวความคิดในการออกแบบ โดยอาศัยเทคนิคในการวิเคราะหทั้งทางดาน

ทัศนคุณภาพ และทรรศรียวิเคราะห รวมถึงเกณฑมาตรฐานทางดานการออกแบบชุมชนเมือง เพื่อใหยานตลาด

พลูเปนพื้นที่จุดเปลี่ยนถายการสัญจร และยังมีความเปนสถานที่ของยานตอไป ทั้งนี้ไดแบงการออกแบบและวาง

ผังทางกายภาพใน 2 ระดับ ไดแก พื้นที่ระดับยาน และพื้นที่เฉพาะที่มีความสําคัญในยานตลาดพลู เพื่อใชเปน

แนวทางในการออกแบบ และพัฒนาพื้นที่ไดอยางเหมาะสมที่มีความสัมพันธกับสภาพพื้นที่ และสรางกิจกรรมที่

เหมาะสมกับยานตลาดพลูในอนาคต 
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แผนภูมิที่ 3.1 วิธีการดําเนินการศึกษา 

 

 
 

 

ที่มา: จากการวิเคราะหของผูวิจัย 



บทที่ 4 
 

สภาพทั่วไปของยานตลาดพล ู
 
4.1 ความสําคัญ และความเปนมาของยานตลาดพลู 
 
 การศึกษาถึงความเปนมาของพื้นที่ยานตลาดพลู ทําใหเกิดความเขาใจตอพื้นที่ และแสดงใหเห็นถึง

การเปลี่ยนแปลงของพื้นที่ยานตลาดพลูมากยิ่งขึ้น ซึ่งการศึกษาความเปนมาของยานไดแบงออกเปน 3 ชวงเวลา 

ซึ่งเปนชวงเวลาที่มีการพัฒนาพื้นที่ และกอใหเกิดการเปลี่ยนแปลงตอพื้นที่ยานตลาดพลูอยางชัดเจน ไดแก ยุค

แหงสวนพลู และตลาดน้ํา (ปพ.ศ.2310 – 2444) ยุคแหงความรุงเรืองกับตลาดระดับเมือง (ปพ.ศ.2444 – 2474) 

และยุคแหงการเปลี่ยนแปลงสูตลาดชุมชน (ปพ.ศ.2475 – ปจจุบัน) 

 
4.1.1 ยุคแรกเริ่มของสวนพลู และตลาดน้ํา (ปพ.ศ.2310 – 2444) 
 
 ยานตลาดพลู เปนชุมชนโบราณที่สําคัญชุมชนหนึ่งของพื้นที่ฝงธนบุรีที่มีหลักฐานกลาวถึงบริเวณนี้

ตั้งแตสมัยสมเด็จพระไชยราชาธิราชแหงอาณาจักรกรุงศรีอยุธยา จากการขุดคลองลัดบางกอกโดยเริ่มขุดตั้งแต

ปากคลองบางกอกนอยจนถึงปากคลองบางกอกใหญ ทําใหเกิดเสนทางเดินเรือจากปากคลองบางกอกใหญ หรือ

คลองบางหลวงจนถึงคลองดานออกไปยังมหาชัย ซึ่งเปนเสนทางการสัญจร และการคา รวมทั้งเปนเสนทาง

เดินทัพตั้งแตชวงกรุงศรีอยุธยาตอนกลาง (สุจิตต วงศเทศ, 2539: 28) สงผลใหมีกลุมคนเชื้อชาติตางๆ อพยพเขา

มาตั้งถิ่นฐานเปนจํานวนมากบริเวณริมคลองบางกอกใหญ ซึ่งกลุมคนที่อพยพเขาตั้งถิ่นฐานกันเริ่มขยายตัวมาก

ขึ้นจนมีชื่อเรียกวา “ชุมชนบางยี่เรือ” และไดมีการสรางวัดคูกับชุมชน ซึ่งพบวาวัดตางๆ เหลานี้ในบริเวณริมคลอง

บางหลวง หรือคลองบางกอกใหญในปจจุบันเปนวัดเกาสรางในสมัยอยุธยาแทบทั้งส้ิน เชน วัดอินทารามวรวิหาร 

(วัดบางยี่เรือไทย หรือวัดใต) วัดจันทาราม (วัดกลาง) และวัดราชคฤห (วัดมอญ) เปนตน ตอมาสมเด็จพระเจา

ตากสินมหาราชไดโปรดเกลาฯ ใหมีการรวบรวม และอพยพชาวจีนแตจิ๋วจากกรุงศรีอยุธยา และชาวจีนที่อพยพ

จากเมืองจีน ใหตั้งถิ่นฐานบานเรือนในยานบริเวณริมคลองบางกอกใหญ เพื่อความสะดวกในการทําสงคราม 

รวมทั้งเปนกําลังสําคัญในการผลิตขาวปลาอาหารเลี้ยงผูคนของกรุงธนบุรี  

 

 ซึ่งชาวจีนเหลานี้มีฐานะเปนจีนหลวง ขุนนางชาวไทย และขุนนางชาวจีนไดเขามาตั้งบานเรือน ทําให

คลองบางกอกใหญมีชื่อเรียกวา “คลองบางหลวง” (บางกอกรีคอรเดอร เลม 1 จ.ศ.1227, 2535: 2) ตอมาในสมัย

พระบาทสมเด็จพระพุทธยอดฟาจุฬาโลก โปรดเกลาฯ ใหสมเด็จเจาพระยาองคนอย (ทัด บุนนาค) ไปตีหัวเมือง

แขกปตตานี และนําผูคนสวนหนึ่งมาไวริมคลองบางหลวงตลอดแนวปากคลองเรื่อยมาจนถึงวัดเวฬุราชิน หรือ

บริเวณมัสยิดสวนพลู  (ศิริศักดิ์ คุมรักษา, 2542: 152) รวมถึงชาวมอญไดอพยพเขามา และไดมาสมทบเพิ่มมาก

ขึ้นในสมัยกรุงรัตนโกสินทรตอนตน ทําใหยานตลาดพลูเริ่มมีความหลากหลายของกลุมคนที่เขามาตั้งถิ่นฐานใน 
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พื้นที่มากขึ้นทั้งชาวจีน ชาวมุสลิม ชาวมอญ และชาวไทยเดินทางเขามาตั้งถิ่นฐาน กอใหเกิดสภาพสังคมที่มี

ความสัมพันธกับวัฒนธรรมที่หลากหลาย โดยเฉพาะพื้นที่ริมน้ําบริเวณคลองบางหลวง 

 

 
ภาพที่ 4.1 คลองบางหลวงในอดีต (ที่มา: หอจดหมายเหตุแหงชาติ) 

 

 จากที่ไดกลาวมาขางตน กิจกรรมหลักของยานตลาดพลูที่เกิดขึ้นในชวงนี้ คือ การตั้งถิ่นฐานเพื่อการอยู

อาศัย และการทําเกษตรกรรมเพื่อใชในครอบครัว นอกจากนี้ รูปแบบการตั้งถิ่นฐานตามแนวลําน้ํายังสงผลให

เกิดการใชพื้นที่ที่มีรูปแบบการใชพื้นที่ขนาดเล็ก (Fine-grained) ทั้งขนาดที่ดิน และรูปแบบของที่อยูอาศัย โดยมี

รูปแบบในการใชพื้นที่เปนบานเรือนสลับกับสวน ทําใหยานตลาดพลูในชวงนี้มีความหนาแนนในการใชพื้นที่นอย 

และมักกระจุกตัวอยูตามแนวคลองบางหลวงเปนหลัก ดังนั้น จะเห็นไดวา การพักอาศัย การทําเกษตรกรรม 

การคา และการสัญจรในยุคนี้ไดอาศัย ”น้ํา” เปนหลัก ไมวาจะเปนคลองสายหลัก คลองซอยแยกยอย และลํา

ประโดงตางๆ ทําใหรูปแบบของเนื้อเมืองมีลักษณะคลายกับกางปลาที่มีแกนหลักเปนคลองสายหลัก และ

แตกแยกยอยออกไปเปนคลองซอย และลําประโดงตางๆ ที่มีการเชื่อมตอกันเปนระบบ 

 
4.1.2 ยุคแหงความรุงเรืองกับตลาดระดับเมือง (ปพ.ศ.2445 – 2474) 
 

 นับตั้งแตหลังยุคสมัยที่ผานมา (หลังปพ.ศ.2444) ยานตลาดพลูไดมีความเจริญมากขึ้นตามลําดับ โดย

เปนตลาดทองน้ําที่มีความสําคัญ รวมทั้งจากการทําสนธิสัญญาบาวริ่งในสมัยพระบาทสมเด็จพระจอมเกลา
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เจาอยูหัว ทําใหพลู และหมากกลายเปนสินคาสงออกที่มีความสําคัญ เกิดการผลิตพลูในเชิงพาณิชยมากขึ้น 

และเปนพื้นที่ที่คาสงพลูที่มีชื่อเสียงมากที่สุด สงผลใหยานตลาดพลูเปนยานการคาที่มีความสําคัญมากยิ่งขึ้น 

 

 การเกษตรกรรมที่สรางชื่อใหยานคือ “การทําสวนพลู” ทําใหยานนี้เปนที่รูจักในฐานะเปน “แหลงปลูก

พลูที่สําคัญ” และมีคุณภาพดี โดยในชวงปพ.ศ.2446 พื้นที่ยานตลาดพลูตั้งแตคลองบางไสไก คลองสําเหรไป

จนถึงคลองบางน้ําชน และคลองบางสะแก มีการปลูกพลูกันทั่วทั้งพื้นที่ ซึ่งสวนพลูที่มีชื่อเสียงอยูทางหลังวัดอิน

ทาราม วัดจันทาราม และวัดราชคฤห โดยนํามาขายที่ทาแถววัดทั้งสามอันเปนทาใหญสําหรับขายพลูที่พอคา

แมคามารับไปสงขายตอไป จึงเรียกพื้นที่บริเวณทาเรือของวัดทั้ง 3 วา “ตลาดพลู” (กาญจนาคพันธุ, 2540: 172) 

รวมทั้งพื้นที่ที่ตั้งอยูริมคลองสามารถใชเสนทางน้ําเดินทางมาจากคลองตางๆ ที่มีทั้งคลองขนาดใหญ และคลอง

ซอยแยกยอยที่เชื่อมตอกัน ผูที่อยูตามคลองซอยตางๆตองผานตลาดวัดกลาง และตลาดพลูในการเดินทางไปยัง

พื้นที่อื่น รวมทั้งอยูใกลประตูน้ําคลองภาษีเจริญ และดานเก็บภาษีอากรขนอนตลาดบริเวณปากคลองดาน ทําให

บริเวณนี้กลายเปนทางแยกคลอง 3 สายมาบรรจบตอเนื่องกัน ทําใหพื้นที่ริมน้ําของยานตลาดพลูเปนศูนยกลาง

การคา และการขนสงสินคาที่สําคัญที่มีผูคนเดินทางเขามาซื้อขายสินคาเปนจํานวนมาก (พวงรอย กลอมเอี้ยง 

และคณะ, 2547: 102) 

 

 ตอมาในปพ.ศ. 2453 นายบุญรอด เศรษฐบุตร (ตอมาไดรับบรรดาศักดิ์เปนพระยาภิรมยภักดี) ไดเปด

ใหบริการ “เรือเมลขาว” (ชัย เรืองศิลป, 2522: 331) ปจจุบันยังมีหลักฐานการวิ่งเรือยนตในคลองบางหลวงของ

พระยาภิรมยภักดี คือ ศาลาทาน้ําภิรมยภักดี ซึ่งยังมีสภาพสมบูรณสวยงามตั้งอยูบริเวณดานหนาวัดอินทาราม 

และไดมีการกอสรางทางรถไฟ ซึ่งทางรถไฟสายสําคัญของยานตลาดพลู คือ สายคลองสาน–มหาชัย โดยมี

ระยะทางจากคลองสาน จังหวัดธนบุรี ถึงมหาชัย จังหวัดสมุทรสาคร ซึ่งมีเสนทางผานเขามาภายในยานตลาด

พลู โดยเปนเสนทางไปสูหัวเมอืงชายทะเล รวมทั้งยังไดมีการกอสรางถนนเล็กๆ สําหรับใชในการสัญจร และการ

ขนสงสินคา โดยถนนเล็กๆ สายนี้มีชื่อวา “ถนนตลาดพลู” ซึ่งการมีเสนทางรถไฟ เรือเมล และถนนยิ่งเปนปจจัยที่

สงเสริมใหกิจกรรมการคาริมน้ําของยานตลาดพลูมีความเจริญรุงเรืองเปนอยางมาก และขยายตัวเปนตลาด

ระดับเมือง ที่มีทั้งรูปแบบตลาดน้ํา และตลาดบก และกลายเปน “จุดเปลี่ยนถายการสัญจร” และการขนถาย

สินคาระหวางเรือ รถไฟ และถนนทสําคัญของเมืองฝงธนบุรี 

 

 นับไดวาชวงสมัยนี้ ความเจริญทางการคามีอิทธิพลอยางมากตอการพัฒนาพื้นที่ยานตลาดพลู ทั้ง

การคาใบพลู สินคาอุปโภค และบริโภคกลายเปนส่ิงสําคัญที่สะทอนใหเห็นความเปนพื้นที่ยานตลาดพลูใน

ชวงเวลานี้ไดเปนอยางดี และยังสงผลใหพื้นที่มีความหนาแนนมากขึ้น โดยเฉพาะอยางยิ่งการใชพื้นที่เพื่อการอยู

อาศัย และการคาขายมีจํานวนมากขึ้น เชน การสรางหองแถวไมจํานวนมากบริเวณแนวคลองบางหลวง และ

บริเวณโดยรอบตลาดพลูที่มีทั้งชาวไทย ชาวมุสลิม โดยเฉพาะชาวจีนเขามาอยูอาศัยภายในยานตลาดพลูมาก

ขึ้น  สงผลใหทําใหยานตลาดพลูมีชื่อเสียงในฐานะของยานการคาของคนจีนอีกแหงหนึ่งในฝงธนบุ รี 

นอกเหนือจากยานเยาวราช และยานสําเพ็งในฝงพระนคร แมวาการสรางทางรถไฟ และการตัดถนนตลาดพลู 

ทําใหพื้นที่สวนพลูในยานมีการถูกทําลายไปบาง ความสําคัญของพลูที่มีการปลูกขายกันอยางมากมาย และเปน 
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ที่นิยมกันอยางแพรหลายไดเริ่มลดความสําคัญลง แตในทางกลับกันเปนการเปดเสนทางการคาเพิ่มขึ้น สงผลให

ยานตลาดพลูมีการเขาถึงพื้นที่ที่มีความสะดวกสบาย และหลากหลายรูปแบบการเดินทางมากยิ่งขึ้น การพัฒนา

ทางดานการคาของยานมีการเติบโตมากยิ่งขึ้น ไดมีการนําสินคาทางทะเลมาคาขายมากขึ้น และเกิดธุรกิจ

การคารูปแบบใหมๆ ขึ้น ทําใหยานตลาดพลูกลายเปนจุดรวมสินคา และแหลงปลูกพลูที่มีคุณภาพดีเปนที่รูจัก

กันเปนอยางดี 

 

 
ภาพที่ 4.2 ความคับคั่งของคลองบางหลวงจากกิจกรรมการคา และการสัญจร (ที่มา: หอจดหมายเหตุแหงชาติ) 

 

 จากกิจกรรม และการใชพื้นที่ในขางตนเห็นไดวากิจกรรมการคามีความสําคัญอยางมาก เปนส่ิงที่สราง

ชื่อเสียงใหกับยานตลาดพลู และกลายเปนที่รูจักของคนทั่วไป เนื่องจากลักษณะทางกายภาพของยานไดมีการ

เปล่ียนแปลง จากการเขาถึงพื้นที่ทั้งเสนทางคมนาคมทางบก และทางน้ําที่อํานวยความสะดวกสบายในการ

เดินทาง และขนสงสินคา รวมทั้งไดเขามามีอิทธิพลที่ทําใหกิจกรรมการคาภายในยานเจริญรุงเรืองมากยิ่งขึ้น ใน

ฐานะที่ยานเปน “ศูนยกลางการคา” และ”จุดเปลี่ยนถายการสัญจร” ที่สําคัญของเมืองฝงธนบุรี 

 
4.1.3 ยุคแหงการเปลี่ยนแปลงสูตลาดชุมชน (ปพ.ศ.2475 – ปจจุบัน) 
 
 ยานตลาดพลูหลังปพ.ศ. 2475 ถือไดวาเปนยุคเริ่มตนของการเปลี่ยนแปลงขนานใหญ เรียกไดวาเปน

ยุคของการเตรียมเขาสูความเปนเมืองอยางเต็มตัว และเผชิญกับความเปลี่ยนแปลงอยางรวดเร็ว โดยในสมัย

พระบาทสมเด็จพระปกเกลาเจาอยูหัว สมัยรัชกาลที่ 7 ไดมีการกอสรางสะพานพระพุทธยอดฟา หรือสะพาน

ปฐมบรมราชานุสรณ เพื่อเชื่อมธนบุรีกับฝงพระนครเขาดวยกัน รวมถึงโครงการสรางถนน 11 สายในฝงธนบุรี ซึ่ง
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ถนนทั้ง 11 สาย ไดตัดผานพื้นที่สวนฝงธนบุรีในยานตางๆ สงผลใหความเปนสวนคอยๆ ลดหายไป ถนนไดชัก

นําพาสิ่งแปลกใหมเขามายังฝงธนบุรี 

 

 ในชวงเวลานี้นิยาม และความหมายของ “ความเปนตลาดพลู” ที่เกิดขึ้นจากใบพลูนั้นไดสูญหายไป 

จากนโยบายรัฐนิยมของ จอมพล ป. พิบูลสงคราม ไดประกาศพระราชบัญญัติบํารุงวัฒนธรรมแหงชาติ ประกาศ

ใหราษฎรเลิกบริโภคหมากโดยเด็ดขาด และเหตุการณน้ําทวมใหญในป พ.ศ. 2485 (ส.พลายนอย, 2538: 467-

477) ทําใหสวนพลูลมทั้งยาน รวมถึงการพัฒนาระบบโครงขายคมนาคมสงผลกระทบใหเกิดการเปลี่ยนแปลงตอ

วิถีชีวิตของผูคน  และการประกอบอาชีพเกี่ยวกับใบพลูของผูคนในยานตลาดพลูอยางสิ้นเชิง อยางไรก็ตาม 

ชาวสวนพลูไดมีการเปลี่ยนแปลงรูปแบบการคาจากพลูมาเปนแหลงคาขายเครื่องอุปโภคบริโภค เนื่องจากมี

ทําเลที่ตั้งที่เหมาะสม นอกจากนี้ เสนทางรถไฟสายแมกลองมหาชัย-ตลาดพลู และการสรางถนนเทอดไท ซึ่งการ

คมนาคมที่สะดวกเปนประโยชนอยางมากตอเขาถึงพื้นที่ยานตลาดพลูที่สะดวก และรวดเร็วขึ้น รวมถึงการ

ลําเลียงวัตถุดิบ เพื่อใชในการผลิต และการกระจายผลผลิต ทําใหธุรกิจการคาของยานตลาดพลูมีความเจริญ

มากขึ้น โดยตลาดวัดกลาง และตลาดพลู ยังคงเปนแหลงรวมของอาหารนานาชนิด ตลอดจนเครื่องอุปโภค

บริโภคในชีวิตประจําวันที่สําคัญอีกแหงหนึ่งของฝงธนบุรี 

 

 
ภาพที่ 4.3 การสรางสะพานพุทธ พ.ศ.2474 เชื่อมฝงธนบุรีและฝงพระนคร (ที่มา: หอจดหมายเหตุแหงชาติ) 
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 กิจกรรมการคาของยานตลาดพลูในชวงตนปพ.ศ.2475 ยังคงกระจุกตัวอยูบริเวณริมคลองบางหลวง  

ซึ่งอาจกลาวไดวาตลาดพลูเปนตลาดที่คึกคักที่สุดแหงหนึ่งในยานธนบุรี  โดยภายในยานตลาดพลูมีตลาดขนาด

ใหญอยู 2 ตลาด คือ ตลาดวัดกลาง และตลาดพลู แมวาตลาดวัดกลางไมไดใชเปนแหลงคาพลูขนาดใหญอีก

ตอไป แตความคักคักของกิจกรรมการคาก็มิไดลดนอยลง ตลาดวัดกลางยังคงเปนแหลงรวมของอาหารนานา

ชนิด ตลอดจนเครื่องอุปโภคบริโภคในชีวิตประจําวัน ทําใหยานตลาดพลูกลายเปนแหลงคาขายอาหารแหลง

ใหญของฝงธนบุรี สําหรับตลาดพลูเปนที่คาขายแบบชุมชนคนจีนทั่วไป โดยในชวงปพ.ศ. 2475–2500 ไมมี

รูปแบบของการเปนตลาดแตเปนยานการคาของคนจีนที่เปดรานคาหองแถวไมขายสินคาอุปโภคบริโภค เชน ราน

ทอง รานตัดเสื้อ รานขายยาแผนโบราณ รานอัฐบริขาร และรานขายเครื่องเซนไหวของคนจีน เปนตน นอกจากนี้

บริเวณตลาดพลูยังเปนแหลงบันเทิงแหลงใหญของฝงธนบุรี เชน โรงภาพยนตรที่มีชื่อวา “วิกสูง” และ “วิกเตี้ย” 

โรงยาฝน โรงหวย และโรงบอน เปนตน สามารถสรางความคึกคัก และสีสันใหกับยานตลาดพลูไดตั้งแตเชาถึง

เย็น (พวงรอย กลอมเอี้ยง และคณะ, 2547: 166) 

 

 แตในปพ.ศ.2525 ไดมีโครงการกอสรางทางยกระดับรัชดาภิเษก ทําใหเกิดการเวนคืนพื้นที่บริเวณ

ตลาดพลู และเกิดไฟไหมครั้งใหญในปพ.ศ.2530 ซึ่งคนในพื้นที่เชื่อกันวาเหตุตางๆ ที่เกิดขึ้นเปนผลที่เชื่อมโยงกัน 

โดยการตัดถนนจากทาพระครอมพื้นที่ตลาดพลูจนถึงแยกถนนจรัญสนิทวงศ ซึ่งพื้นที่ที่ตัดถนนผานนั้นเปนพื้นที่

การคาหลักของยาน สงผลกระทบตอสภาวะทางเศรษฐกิจ และกิจกรรมการคาในพื้นที่ยานตลาดพลูเปนอยาง

มาก ความสําคัญของตลาดลดลง โดยในชวงที่มีการสรางทางยกระดับนั้นขามผานพื้นที่ตลาดพลู ทั้งผูซื้อ และ

ผูขายสินคาในตลาดพลูลดลงเปนอยางมาก และบางสวนไดมีการยายสถานที่ขายไปอยูที่ตลาดอื่นในบริเวณ

ใกลเคียง เชน ตลาดวงเวียนใหญ รวมทั้งยังทําใหตลาดพลู ซึ่งเปนแหลงบันเทิงของผูคนภายในยานที่มีมาตั้งแต

สมัยกรุงรัตนโกสินทรตอนตนสูญหายไปในที่สุด ผลกระทบจากการพัฒนาพื้นที่เพื่อตอบรับกับความตองการของ

สังคมสมัยใหม ทําใหยานตลาดพลูมีการเปลี่ยนแปลงเปนอยางมาก โดยเฉพาะสวนพลูที่สรางชื่อเสียงใหแกพื้นที่

ยานนี้กลับสูญหายไป ไมอาจคงภาพลักษณแหงความรุงโรจนของการเปนแหลงปลูก และแหลงคาพลูที่ดีที่สุด

แหงหนึ่งไวไดในยานบางกอกดังเชนที่ผานมาในอดีต รวมทั้งจากการขยายตัวของเมืองที่ทําใหเกิดแหลงธุรกิจ

การคารูปแบบใหมๆ  ที่สรางแรงดึงดูดใหผูคนเขาไปซื้อสินคามากกวาแหลงการคาภายในยาน  เชน 

หางสรรพสินคา และศูนยการคา สงผลใหกิจกรรมการคาของยานตลาดพลูเริ่มซบเซา  และลูกคาที่เขามาใช

บริการภายในยานลดนอยลง พื้นที่ริมน้ําที่เคยเปนจุดรวมสินคาที่สําคัญในระดับเมืองลดบทบาทลง คงเหลือแต

เพียงการคาสําหรับผูคนในชุมชน และพื่นที่โดยรอบเทานั้น 

 

 นอกจากนี้ “น้ํา” ที่เคยเปนปจจัยสําคัญในการดํารงชีวิต ทุกอยางที่เคยอางอิงกับแนวลําน้ํากลับ

กลายเปนอางอิงกับแนวแกนถนนเปนหลัก และเมื่อกอสรางทางยกระดับรัชดาภิเษก ยิ่งสงผลใหความสําคัญของ 

“น้ํา” ในฐานะของเสนทางในการสัญจร และการขนสงสินคาลดความสําคัญลงเปนอยางมาก เหลือเพียงการใช

งานในชวงเวลาเชา และเย็น ซึ่งเปนอีกทางเลือกหนึ่งในการเดินทางที่หลีกหนีความคับคั่งของจราจรบนทองถนน 

นอกจากนี้คลองซอยตางๆ ไมวาจะเปน คลองสําเหร คลองบางน้ําชน หรือคลองสนามชัยจากเดิมเคยเปน

เสนทางเขาไปสูรองสวนกลายเปนเพียงทางระบายน้ําเสียของคนในชุมชน ดังนั้น จะเห็นไดวาความสําคัญของ
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ถนนเขามามีบทบาทมากกวาเสนทางน้ํา ความสมดุลที่เคยเกิดขึ้นในยุคสมัยที่ผานมาสูญหายไป “น้ํา” จึงเปน

ทางระบายน้ําเสียหลักของคนในชุมชน และเปนเพียงทางเลือกหนึ่งของผูคนในการเดินทางในบางชวงเวลา

เทานั้น สงผลใหรูปแบบการคาของพื้นที่ริมน้ําของยานตลาดพลูที่ตองพึ่งพาสายน้ําสูญหายไปในที่สุด 

 

 จากการเปลี่ยนแปลงดังกลาว พื้นที่ยานตลาดพลูมีการปรับตัวจากผลกระทบของการพัฒนาระบบ

โครงขายการคมนาคมทางบก เพื่อใหกิจกรรม และการใชพื้นที่ที่สะทอนความเปนพื้นที่การคาริมน้ํายังคงสภาพ

ความเปนพื้นที่การคาริมน้ําอยูไดจนถึงปจจุบัน 

 

  
ภาพที่ 4.4 ยานตลาดพลูในปจจุบัน (ที่มา: พวงรอย กลอมเอี้ยง และคณะ, 2547) 

 
4.2 ลักษณะทางกายภาพ 
 

 ยานตลาดพลู ตั้งอยูในเขตติดตอกันของ 3 แขวง คือ แขวงบางยี่เรือ และแขวงตลาดพลู เขตธนบุรี และ

แขวงวัดทาพระ  เขตบางกอกใหญ กรุงเทพมหานคร  โดยประเด็นในการศึกษาลักษณะทางกายภาพ 

ประกอบดวย การเขาถึงพื้นที่ และรูปแบบการสัญจร การใชประโยชนที่ดินและอาคาร รวมถึงลักษณะและสภาพ

ของอาคารในปจจุบัน 
 
4.2.1 โครงขายการสัญจร และการเขาถึง 
 
4.2.1.1 การเขาถึงพ้ืนที่โดยรถยนต 
 

 ถนนเทอดไท เปนถนนสายหลักของยานตลาดพลูที่มีแนวเสนทางเลียบไปกับคลองบางกอกใหญ และ

เชื่อมตอกับถนนอินทรพิทักษ และถนนวุฒากาศ เปนถนนสายแรกที่ตัดผานเขามาในพื้นที่ยานและในปจจุบัน

เปนถนนสายหลักในการเขาถึงกิจกรรมตางๆ ที่มีความสําคัญตของยาน เชน กิจกรรมการคา และการพักอาศัย 

เปนตน รวมทั้งยังเปนถนนที่เปนศูนยรวมของระบบขนสงมวลชนทุกประเภท โดยมีชองจราจร 4 ชองทาง ความ

กวางประมาณ 12 เมตร และสามารถเดินรถได 2 ทิศทาง แตจากการใชพื้นที่ถนนในปจจุบัน พบวา มีการจอดรถ

ในที่ที่หามจอดของรถสาธารณะตางๆ ที่รอใหบริการกับประชาชน และรถยนตสวนบุคคล ทําใหเปนการกีดขวาง
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เสนทางสัญจรในพื้นที่ เกิดปญหาการจราจรติดขัด โดยเฉพาะในชวงเวลาเชา และเย็น นอกจากนี้ เสนทางสัญจร

หลักที่เชื่อมตอกับถนนเทอดไท ไดแก ถนนรัชดาภิเษก เปนถนนวงแหวนรอบใน โดยเปนถนนวงรอบจากสี่แยกทา

พระผานสะพานกรุงเทพ ตัดผานถนนพระรามที่ 4 ถนนสุขุมวิท ถนนพระราม 9 และมาบรรจบท่ีส่ีแยกทาพระ 

เพื่อเชื่อมตอพื้นที่ระหวางฝงพระนคร และฝงธนบุรี นับไดวาเปนถนนสายสําคัญที่เชื่อมตอยานตลาดพลูกับพื้นที่

ยานอื่นๆ โดยรอบใหเขาถึงไดสะดวกยิ่งขึ้น ซึ่งถนนรัชดาภิเษกในชวงพื้นที่ยานตลาดพลูเปนโครงสรางทาง

ยกระดับ เพื่อขามคลองบางกอกใหญไปบรรจบกับถนนจรัญสนิทวงศในเขตบางกอกใหญ จากโครงสราง

ดังกลาวไดตัดแบงชุมชนตลาดพลูซึ่งเปนชุมชนเกาแกแบงออกเปน 2 ฝงอยางชัดเจน ทําใหวิถีชีวิต และกิจกรรม

การคาที่มีความสําคัญเริ่มสูญหายไป เชน ที่ตั้งของตลาดพลูดั้งเดิมที่มีมาตั้งแตสมัยกรุงรัตนโกสินทรตอนตนถูก

ไลร้ือ และเผาทําลายอาคารรานคาของชาวจีนในยานตลาดพลู เพื่อดําเนินการกอสรางเสนทาง เปนตน 

 

 อยางไรก็ตาม พื้นที่วางใตโครงสรางทางยกระดับดังกลาว ไดมีการปรับปรุงพื้นที่ใหมีการใชงานเกิดขึ้น 

เชน ศูนยอาหารตลาดพลู หรือตลาดรัชดาภิเษก ซึ่งเปนตลาดสดที่ตั้งขึ้นมาใหมแทนที่ตลาดพลูเดิม โดยอยู

ภายใตการดูแลของสํานักงานตลาด กรุงเทพมหานคร แตสภาพทั่วไปคอนขางเสื่อมโทรม และมีผูคนเดินทางเขา

มาใชบริการนอย ซึ่งถนนรัชดาภิเษกมีชองจราจร 6 ชองทาง ความกวางประมาณ 28 เมตร สามารถเดินรถได 2 

ทิศทาง รวมถึงถนนราชพฤกษ ซึ่งเปนอีกเสนทางหนึ่งในการลดปญหาการจราจร และเพื่อใหการคมนาคมขนสง

ระหวางกรุงเทพมหานครกับบริเวณรอบนอกขยายตัวอยางเปนระบบ โดยแนวเสนทางของถนนราชพฤกษมีทั้ง

แบบโครงสรางทางยกระดับ และแบบพื้นผิวถนน โดยมีชองจราจร 6 ชองทาง ความกวางประมาณ 28 เมตร 

สามารถเดินรถได 2 ทิศทาง ทําใหยานตลาดพลูเชื่อมตอกับพื้นที่ยานอื่นๆ โดยรอบไดสะดวกยิ่งขึ้น สําหรับ

เสนทางสัญจรที่เชื่อมโยงจากพื้นที่โดยรอบกับยานตลาดพลู ไดแก ถนนแพชรเกษม ถนนอินทรพิทักษ และ

ถนนวุฒากาศ 

 
4.2.1.2 การเขาถึงพ้ืนที่โดยรถโดยสารประจําทาง 
 

 รถโดยสารประจําทางที่ผานยานตลาดพลู สามารถแบงออกไดเปน 2 เสนทางหลัก ตามแนวถนนใน

พื้นที่ศึกษา ไดแก ถนนเทอดไท มีจุดจอดรถโดยสารประจําทาง 4 จุด คือ บริเวณดานหนาวัดอินทารามวรวิหาร 

บริเวณดานหนาตลาดวัดกลาง บริเวณดานหนาวัดราชคฤห บริเวณหนาสถานีรถไฟตลาดพลู และบริเวณ

ดานหนาตลาดรัชดาภิเษก รถโดยสารประจําทางที่วิ่งผานยานตลาดพลูทางถนนเทอดไท สําหรับถนนรัชดาภิเษก 

มีจุดจอดรถโดยสารประจําทางใกลพื้นที่ยานตลาดพลู 2 จุด บริเวณซอยรัชดาภิเษก 17 และฝงตรงขามบริเวณ

ธนบุรี คอมเพล็กซ นอกจากนี้ ยังมีรถโดยสารขนาดเล็กใหบริการ โดยมีเสนทางในการใหบริการ 3 สาย ไดแก 

สายศิริราช – พรานนก-วัดสิงห สายวัดสิงห–ตลาดพลู และสายคลองสาน-ตลาดพลู คาบริการคนละ 5 บาท

ตลอดสาย ซึ่งจุดจอดของรถโดยสารขนาดเล็กไดอาศัยจุดจอดรถโดยสารประจําทางเปนจุดจอดรถเพื่อรอรับ 

และสงผูโดยสาร นอกจากนี้ยังไดมีจอดรถตามสถานที่สําคัญภายในยาน เชน ดานหนาตลาดวัดกลาง และ

ดานหนาสถานีรถไฟตลาดพลู เปนตน โดยการจอดรถเพื่อรับผูโดยสารตามสถานที่ตางๆ นั้นทําใหเกิดการกีด

ขวางเสนทางการจราจรเปนอยางมาก โดยเฉพาะบริเวณถนนเทอดไท ซึ่งเปนถนนสายหลักที่เปนศูนยรวมของ
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กิจกรรมการคา และการขนสงที่มีความกวางของชองจราจรประมาณ 12 เมตร รวมถึงความคับคั่งในการเสนทาง

โดยเฉพาะในชวงเชา และเย็น 

 

 อยางไรก็ตาม การเขาถึงพื้นที่ยานตลาดพลูโดยรถโดยสารประจําทางนี้ เปนอีกวิธีหนึ่งที่มีความสะดวก

ในการเขาถึงพื้นที่ยาน เนื่องจากจํานวนรถโดยสารที่ผานบริเวณยานตลาดพลูมีจํานวนคอนขางมาก และมีหลาย

สายใหเลือกใชบริการ และมีการใหบริการเกือบตลอดทั้งวัน รวมทั้งระยะทางที่ใหบริการเชื่อมตอกับพื้นที่

ใกลเคียง  รวมทั้งพื้นที่ในเขตใจกลางเมืองกรุงเทพมหานคร และปริมณฑล ทําใหผูใชบริการทั้งภายใน และ

ภายนอกพื้นที่ยานสามารถเดินทางเขาออกไดอยางสะดวก ซึ่งเปนผลดีในการดึงดูดใหประชาชนเดินทางเขามา

ใชบริการในยาน และสามารถรองรับระบบขนสงมวลชนประเภทรางในอนาคตไดอยางเหมาะสม 

 
4.2.1.3 การเขาถึงพ้ืนที่โดยรถไฟ 
 

 การเขาถึงพื้นที่โดยรถไฟ คือ รถไฟสายวงเวียนใหญ–มหาชัย ซึ่งแตเดิมในสมัยรัชกาลที่ 5 มีการสราง

รถไฟสายทาจีนในป พ.ศ.2445 เดิมมีเสนทางในการเดินทางระหวางคลองสาน–มหาชัย แตไดมีการเปลี่ยนแปลง

เสนทางมาเปนดังในปจจุบัน โดยใหบริการใน 2 เสนทาง คือ สายวงเวียนใหญ-ตลาดพลู-มหาชัย เปดใหบริการ

ทุกวันจํานวน 17 รอบตอวัน  ตั้งแตเวลา 04.30-21.00 น. และสายบานแหลม-แมกลอง เปดใหบริการทุกวัน

จํานวน 4 รอบตอวัน ตั้งแตเวลา 06.20-17.40 น. ซึ่งมีผูโดยสารจํานวนมากเดินทางเขามาใชบริการสถานีรถไฟ

ตลาดพลูโดยเฉพาะในชวงเชา และเย็น เนื่องจากเปนการหลบหลีกปญหาการจราจรที่คับคั่งพรอมกับคาโดยสาร

ที่มีราคายอมเยา นอกจากนี้ยังสามารถเดินทางเชื่อมตอกับรูปแบบการเดินทางอื่นๆ ไดอีกดวย เชน รถโดยสาร

ประจําทางดานหนาสถานีรถไฟตลาดพลู เปนตน จึงทําใหการเดินทางโดยรถไฟในปจจุบันยังคงเปนที่นิยมอยาง

มากในพื้นที่ยานตลาดพลู 

 
4.2.1.4 การเขาถึงพ้ืนที่โดยเรือโดยสาร 
 

 การเขาถึงพื้นที่โดยเรือโดยสาร นับไดวาเปนเสนทางคมนาคมทางน้ํามีความสําคัญมาตั้งแตอดีต ซึ่ง

การเขาถึงพื้นที่ยานตลาดพลูโดยเรือโดยสารในคลองบางกอกใหญ ประกอบดวย สายสะพานพุทธ-เพชรเกษม 

20 เปดใหบริการทุกวันตั้งแตเวลา 5.00-9.00 น.และ 15.00-19.00 น. โดยจุดจอดเรือโดยสารสาธารณะในพื้นที่

ยานตลาดพลูมีอยูที่ทาเทียบเรือวัดอินทาราม และทาเทียบเรือตลาดพลูบริเวณเลียบทางยกระดับรัชดาภิเษก 

อยางไรก็ตาม การใชคลองเสนตางๆ ในยานตลาดพลูมักถูกใชเพื่อการอื่นที่เปล่ียนแปลงไปจากเดิม เชน การ

ระบายน้ําเสียเปนทอน้ําทิ้งของบานตางๆในชุมชน ทําใหในปจจุบันการใชเสนทางคมนาคมทางบกถือวามีความ

สะดวก และเปนที่นิยมมากกวาการใชเสนทางคมนาคมทางน้ํา แตการเดินทางโดยอาศัยเสนทางคมนาคมทาง

น้ําก็ยังคงมีความสําคัญ โดยเฉพาะในชั่วโมงเรงดวนชวงเชา และชวงเย็น ดังนั้น การสัญจรทางเรือจึงถือเปนอีก

ทางเลือกหนึ่งในการเขาถึงพื้นที่ยานตลาดพลู 
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4.2.1.5 การเขาถึงพ้ืนที่โดยเสนทางเดินเทา 
 

 เสนทางสัญจรทางเทา นับไดวาเปนเสนทางสัญจรที่สําคัญอีกรูปแบบหนึ่งในการเขาถึงพื้นที่ยานตลาด

พลู โดยเสนทางสัญจรทางเทาภายในยานตลาดพลูสามารถเชื่อมตอถึงกันไดเปนสวนใหญ โดยแบงออกเปน 

เสนทางเดินเทาบริเวณ 2 ฟากของถนน และเสนทางเดินเทาภายในชุมชน ซึ่งเสนทางเดินเทาที่มาพรอมกับถนน 

สวนใหญจะมีเฉพาะถนนสายหลัก และสายสําคัญในพื้นที่ ไดแก เสนทางเดินเทาบริเวณถนนเทอดไท ถนน

รัชดาภิเษก และถนนราชพฤกษ แตจากการรุกลํ้าพื้นที่บริเวณทางเดินเทาจากการดําเนินกิจกรรมการคาขาย 

โดยเฉพาะอยางยิ่งเสนทางเดินเทาบริเวณถนนเทอดไท เชน การวางหาบเรแผงลอย และการตั้งรานขายสินคา 

เปนตน ทําใหทางเดินเทาบริเวณถนนเทอดไทยังไมสามารถใชงานไดอยางสะดวก แตเสนทางเดินเทาบริเวณ

ถนนรัชดาภิเษก และถนนราชพฤกษนั้นไมคอยมีผูคนใชเสนทางมากเทาใดนัก เนื่องจากทั้ง 2 เสนทางมีความเร็ว

ที่ใชในการสัญจรคอนขางสูง และไมใชเสนทางหลักในการเขาถึงพื้นที่ยานตลาดพลู รวมทั้งไมไดมีกิจกรรม

การคาที่ดึงดูดใหผูคนไปใชเสนทาง ทําใหเสนทางเดินเทาบริเวณดังกลาวไมไดถูกใชงานอยางเต็มประสิทธิภาพ 

สําหรับถนนสายรอง และถนนซอยจากการสํารวจพบวาไมมีทางเดินเทา สวนใหญใชพื้นที่ถนนเปนเสนทางเดิน

เทา เชน  บริเวณซอยชุมชนวัดกันตทาราราม  หรือซอยชุมชนโรงเจที่ มีการใช เสนทางระหวางรถยนต 

รถจักรยานยนต และการเดินเทาปะปนกัน ซึ่งอาจทําใหเกิดความไมปลอดภัยในการใชเสนทางของผูสัญจรทาง

เทา นอกจากนี้ยังมีเสนทางเดินเทาภายในชุมชนที่เขาถึงไดแตเพียงการเดิน และรถจักรยานยนตเทานั้น เชน 

เสนทางบริเวณวัดอินทารามที่เชื่อมตอกับตลาดวัดกลาง หรือเสนทางบริเวณชุมชนวัดราชคฤหที่เชื่อมตอกับวัด

ราชคฤห เปนตน 

 
4.2.2 การใชประโยชนที่ดิน 
 

 การใชประโยชนที่ดินภายในพื้นที่ยานตลาดพลู จากเดิมเปนพื้นที่ที่เคยใชรองรับอาชีพทางการเกษตร

ถูกปรับเปล่ียนมาเปนพื้นที่เพื่อการคา และการพักอาศัยมากขึ้น โดยมีหองแถวริมถนนอายุไมเกิน 50 ปเกิดขึ้น

ตลอดแนวถนนเทอดไท มีทั้งที่เปนบานเรือน หางราน บริษัท สถานที่ราชการ ธนาคาร รานอาหาร โรงรับจํานํา 

และรานคาของชํา ตลอดจนรานสะดวกซื้อ สงผลใหในปจจุบันพื้นที่ติดถนนมีราคาแพง บางสวนถูกเปลี่ยนมือ 

และจัดสรรแบงขายเปนพื้นที่ขนาดยอย โดยการแบงใหเชาที่ และเชาตึกเพื่อการพาณิชย ซึ่งรวมถึงพื้นที่วัดที่มี

พื้นที่ติดริมน้ํา และริมถนนเทอดไท สวนมากประชาชนมักอาศัยอยูในพื้นที่วัดทั้งที่เปนพื้นที่วางเปลาแลวสราง

บานขึ้นเอง และเปนแบบหองแถวของวัดซึ่งเปนหองเชารองรับผูมาหางานทําภายใน และบริเวณโดยรอบยาน

ตลาดพลู ซึ่งในการศึกษาครั้งนี้ไดทําการสํารวจการใชที่ดินของยานตลาดพลูในปจจุบัน โดยแบงตามประเภท

การใชประโยชนที่ดิน ไดดังนี้ 

 

1. ที่อยูอาศัย พบวา เปนการใชประโยชนที่ดินที่มีสัดสวนมากที่สุดในพื้นที่ยานตลาดพลู ซึ่งไดมีการ

กระจายตัวไปตามแนวเสนทางสัญจรทางบก และทางน้ํา รวมถึงบริเวณโดยรอบตลาดวัดกลาง  และวัดที่ตั้งอยู

ภายในยาน ซึ่งมักรวมกลุมกันอยูในบริเวณตอนกลางของยาน และมีความหนาแนนในการใชพื้นที่คอนขางมาก 
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เนื่องจากความตองการที่พักอาศัยที่ตั้งอยูใกลกับเขตใจกลางเมือง ความสะดวกสบายในการเดินทาง และราคา

ของหองเชา หรือบานเชาภายในยานที่มีราคาถูก นอกจากนี้ จากการเปนพื้นที่รองรับการขยายตัวของ

กรุงเทพมหานครที่มีราคาที่ดินไมแพงมากนัก ทําใหเกิดการกอสรางตึกแถว คอนโดมีเนียม และบานจัดสรรขึ้น

เปนจํานวนมาก ตึกแถว เพื่อรองรับความตองการของผูคนภายนอกที่เดินทางเขามาอยูเพื่อประกอบอาชีพใน

เมืองกรุง จึงทําใหบานพักอาศัยตางๆ ภายในยาน มีความหนาแนนมากขึ้น และเริ่มเกิดความแออัด โดยผูคนที่

อยูอาศัยภายในยานมีทั้งผูที่อยูอาศัยดั้งเดิม และผูที่อพยพเขามาอยูอาศัยใหมเพื่อเขามาหางานทําใน

กรุงเทพมหานคร 

2. พาณิชยกรรม พบวา การใชประโยชนที่ดินประเภทนี้มักรวมกลุมอยูบริเวณตลาดวัดกลาง และ

ตลาดรัชดาภิเษก รวมถึงบริเวณริม 2 ฟากของถนนเทอดไท และถนนริมทางรถไฟ หรือทางดานฝงตะวันออกของ

ทางยกระดับรัชดาภิเษก ซึ่งเปนพื้นท่ีการคาดั้งเดิมที่มีมาตั้งแตอดีตที่ยังคงมีการใชพื้นที่เพื่อการคามาจนถึง

ปจจุบัน แตมีสัดสวนการใชพื้นที่ที่ลดลงเมื่อเทียบกับอดีต เนื่องจากการกอสรางทางยกระดับรัชดาภิเษกที่ทําให

ตองมีการเวนคืนที่ดิน และการรื้อทําลายตลาดพลูเดิม รวมถึงเหตุการณไฟไหมครั้งใหญในพื้นที่ยานตลาดพลู 

ทําใหมีผูคายายไปคาขายยังพื้นที่อื่น เชน ตลาดวงเวียนใหญ เปนตน นอกจากนี้จากการเกิดรูปแบบการคา

สมัยใหมในปจจุบัน สงผลใหพื้นที่เพื่อการคาของยานเริ่มมีสัดสวนที่ลดลง 

3. สถาบันราชการ พบวา การใชประโยชนที่ดินประเภทนี้มีจํานวนไมมากนักในพื้นที่ยานตลาดพลู 

ซึ่งสถาบันราชการที่มีความสําคัญกับพื้นที่มีเพียงสถานีตํารวจดับเพลิงตลาดพลู  เนื่องจากยานตลาดพลูเปน

ยานที่เกาแก และมีโครงสรางของอาคารเปนไม รวมถึงการใชพื้นที่ที่แออัดหนาแนน ในบริเวณบริเวณริมคลอง

บางกอกใหญซึ่งอาจเกิดเพลิงไหมไดงาย และการเกิดเพลิงไหมบอยครั้งในพื้นที่ยาน จึงทําใหมีการตั้งสถานี

ตํารวจดับเพลิงขึ้น เพื่อรักษาความปลอดภัย และใหบริการแกประชาชน และสถานีรถไฟตลาดพลู โดยเปนสถานี

รถไฟเกาแกที่มีตั้งแตสมัยรัชกาลที่ 5 ซึ่งมีผูคนใชบริการอยูเปนประจํา และเปนจํานวนมากโดยเฉพาะในชวงเชา 

และเย็น ตามคําบอกเลาของคนในยานที่กลาววา “จริงๆ แลวจะมีการยุบทางรถไฟสายนี้ แตคนใชเยอะเขาเลย

ไมยุบ” (อารมณ คงกระพันธ, สัมภาษณ, 24 พฤศจิกายน 2551) 

4. สถาบันการศึกษา พบวา การใชประโยชนที่ดินมักตั้งอยูใกลกับพื้นที่ชุมชน ซึ่งในพื้นที่ยานตลาด

พลูมีสถาบันการศึกษาที่เกาแก และมีความสําคัญ ประกอบดวย โรงเรียนที่ใชพื้นที่เดียวกันกับวัด เชน โรงเรียน

วัดราชคฤห โรงเรียนวัดอินทาราม โรงเรียนวัดกันตทาราราม ซึ่งโรงเรียนในพื้นที่ยานตลาดพลูโดยสวนใหญจัดตั้ง

ขึ้นในชวงปพ.ศ.2475-2500 รวมทั้งยังมีโรงเรียนสอนภาษาที่เหลือเพียงแหงเดียวในยานตลาดพลู ไดแก โรงเรียน

สอนภาษาจีนกงลี่จงซัน เปนโรงเรียนที่มีการเรียนการสอน 3 ภาษา ไดแก ภาษาไทย ภาษาอังกฤษ และภาษาจีน 

ซึ่งโรงเรียนแหงนี้กอตั้งมาตั้งกอนปพ.ศ.2475 และในปจจุบันยังคงเปดใหการศึกษาแกนักเรียนทั่วไป 

5. สถาบันศาสนา การใชที่ดินประเภทนี้ถือไดวาเปนการใชประโยชนที่ดินที่มีความสําคัญประเภท

หนึ่งของยานตลาดพลู เนื่องจากมีความสัมพันธกับการตั้งถิ่นฐานในยุดแรกเริ่มของยานตลาดพลู และ

ความสัมพันธของกลุมคนในพื้นที่ตลาดพลูเปนอยางมาก ซึ่งมีศาสนสถานมากมายทั้งพุทธ มุสลิม และศาล

เจาของชาวจีนที่มีมาตั้งแตสมัยกรุงศรีอยุธยา และกรุงธนบุรี โดยสวนใหญอยูเรียงตามแนวคลองบางกอกใหญ 

ไดแก วัดอินทารามวรวิหาร วัดจันทารามวรวิหาร วัดราชคฤห วัดกันตทาราราม มัสยิดสวนพลู คริสตจักรตลาด

พลูแปบติสต ศาลเจาบางยี่เรือ และโรงเจเซี่ยงเขงตั้ว ซึ่งสถาบันศาสนาดังกลาวมีความสัมพันธกับผูคนภายใน
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พื้นที่ยานในฐานะเปนพื้นที่ประกอบประเพณีพิธีกรรมตามเทศกาลตาง ๆ และในฐานะของพื้นที่แหงการดํารงชีพ 

ตลาด และหองแถว รวมทั้งเปนพื้นที่พักผอนหยอนใจริมน้ํา โดยยังคงเปนเครื่องยึดเหนี่ยวจิตใจ และศูนยรวม

กิจกรรมทางศาสนาของแตละเชื้อชาติภายในยานตลาดพลูไดเปนอยางดี 

6. พ้ืนที่โลงเพ่ือการนันทนาการ พบวา ภายในพื้นที่ยานตลาดพลูมีพื้นที่เพื่อการนันทนาการ

คอนขางนอย เนื่องจากพื้นที่สวนใหญถูกพัฒนาเปนที่อยูอาศัย และพาณิชยกรรมไปแลว พื้นที่โลง หรือ

สวนสาธารณะนั้นจึงมีอยูไมมากนัก ซึ่งพื้นที่ที่มีผูคนภายในยานเดินทางเขามาใชเพื่อประกอบกิจกรรมตางๆ 

ไดแก บริเวณใตสะพานรัชดา-ทาพระ ริมคลองบางกอกใหญ บริเวณหลังวัดราชคฤห และบริเวณหลังวัดอินทา

รามติดกับคลองบางกอกใหญ 
 
 จากการสํารวจ และศึกษาถึงการใชประโยชนที่ดินของยานตลาดพลูในขางตน พบวา การใชประโยชน

ที่ดินมีลักษณะเปนแบบผสมผสาน (Mixed Use) ทั้งการใชประโยชนที่ดินประเภทที่อยูอาศัย พาณิชยกรรม 

สถาบันราชการ สถาบันการศึกษา และสถาบันทางศาสนาปะปนกัน ซึ่งการใชประโยชนที่ดินประเภทที่อยูอาศัย 

และพาณิชยกรรม เปนกิจกรรม และการใชพื้นที่หลักที่ เกิดขึ้นภายในยาน อยางไรก็ตาม ผังเมืองรวม

กรุงเทพมหานคร พ.ศ.2549 ออกตามพระราชบัญญัติการผังเมือง พ.ศ.2518 (แผนที่ 4.7) ระบุพื้นที่ยานตลาด

พลูในอนาคตมีการใชประโยชนที่ดินประเภทที่พักอาศัยหนาแนนมาก เพื่อรองรับการอยูอาศัยในบริเวณพื้นที่

เมืองชั้นในที่ตอเนื่องกับยานพาณิชยกรรมศูนยกลางเมือง และในเขตการใหบริการของระบบขนสงมวลชนและ

ประเภทพาณิชยกรรม เพื่อใหใชประโยชนเปนศูนยชุมชนชานเมือง และศูนยพาณิชยกรรมรอง เพื่อสงเสริมความ

เปนศูนยกลางทางธุรกิจ การคา การบริการ และสันทนาการ รวมทั้งสงเสริมการประกอบกิจกรรมทางธุรกิจ 

การคา การบริการ และสันทนาการในบริเวณโดยรอบศูนยคมนาคมของระบบขนสงมวลชน โดยมีอัตราสวนพื้นที่

อาคารรวมตอพื้นที่ดิน (Floor Area Ratio) เทากับ 8:1 แตจากรูปแบบประโยชนการใชที่ดินตามสภาพความเปน

จริงในปจจุบัน พบวา พื้นที่ยานตลาดพลูสวนใหญมีการใชประโยชนที่ดินเพื่อการพักอาศัย และเปนบานพัก

อาศัยขนาดเล็กที่มีความสูงเฉลี่ย 2-3 ชั้น มีอาคารชุดประเภทหอพัก และอพารทเมนทอยูบาง แตเนื่องดวย

นโยบายการพัฒนาระบบโครงขายขนสงมวลชนของกรุงเทพมหานคร และปริมณฑล ทําใหตองมีการกําหนดการ

ใชประโยชนที่ดินเพื่อรองรับการพัฒนาระบบขนสงมวลชนในอนาคต ซึ่งอาจสงผลกระทบใหเกิดการเปลี่ยนแปลง

ของรูปแบบการใชที่ดินของยานตลาดพลูในอนาคตได 
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4.2.3 อาคาร 
 

 การศึกษาถึงอาคารภายในยานตลาดพลู สามารถแบงประเด็นในการศึกษาออกไดเปน การใช

ประโยชนอาคาร ประเภทและลักษณะสถาปตยกรรมของอาคาร รวมถึงความสูงของอาคาร ซึ่งมีรายละเอียด 

ดังนี้ 
 
4.2.3.1 การใชประโยชนอาคาร 
 

1. การใชประโยชนอาคารประเภทที่อยูอาศัย ไดแก บานเรือนชุมชนตางๆ ในยานตลาดพลู ไดแก 

ชุมชนวัดกันตทาราราม ชุมชนโรงเจ 1 ชุมชนโรงเจ 2 ชุมชนวัดอินทาราม และชุมชนหลังศูนยจันทรฉิมไพบูลย 

นอกจากนี้ยังมีอาคารเชาในเขตพื้นที่วัด เชน วัดราชคฤห และอาคารเชาพักอาศัยริมถนนสายหลัก เชน หอพัก 

และคอนโดมิเนียม เปนตน 

2. การใชประโยชนที่ดินประเภทที่อยูอาศัยกึ่งพาณิชยกรรม ไดแก กลุมตึกแถวที่อยูใกลกับ

ตลาดวัดกลาง และตลาดรัชดาภิเษก ซึ่งเปนไปตามองคประกอบของตลาดที่มีตลาดสดเปนศูนยกลาง และมี

ตึกแถวตึกแถวที่ประกอบการคาขาย ผลิต และใหบริการ มักจะเปนกิจการที่จะตองเกี่ยวของกับการดําเนิน

ชีวิตประจําวันเรียงรายอยูลอมรอบ (เกียรติ จิวะกุล และคณะ, 2525: 41-56) โดยตั้งอยูบริเวณริม 2 ฟากของ

ถนนเทอดไท ถนนริมทางรถไฟ และถนนตลาดพลู โดยการใชพื้นที่ในระดับถนน หรือพื้นที่ชั้นลางของอาคารเปน

การใชอาคารเพื่อการพาณิชยกรรม และในระดับเหนือถนน หรือพื้นที่ชั้น 2 ของอาคารเปนตนไปเปนที่อยูอาศัย

สําหรับเจาของอาคาร หรือลูกจางในกิจการ  

3. การใชประโยชนอาคารประเภทพาณิชยกรรม ไดแก อาคารตลาด รานคา ธนาคาร และ

อาคารสํานักงานขนาดเล็ก โดยตั้งอยูบริเวณวัดจันทาราม และริมถนนสายหลักในยาน โดยเฉพาะอยางยิ่งริม

ถนนเทอดไทมีการใชประโยชนอาคารประเภทนี้เปนจํานวนมาก นอกจากนี้ยังมีสถานบริการเปดใหมมา

ใหบริการภายในพื้นที่ โดยเฉพาะริมถนนรัชดาภิเษก เชน ธนบุรีคอมเพล็กซ และอาบ อบ นวด เปนตน 

4. การใชประโยชนอาคารประเภทสถาบันราชการ ไดแก สถานีรถไฟตลาดพลู สถานีดับเพลิง

ตลาดพลู และศูนยสาธารณสุขจันทรฉิมไพบูลย 

5. การใชประโยชนอาคารประเภทสถาบันการศึกษา ไดแก โรงเรียนวัดราชคฤห โรงเรียนวัดอิน

ทาราม โรงเรียนวัดจันทาราม โรงเรียนวัดกันตทาราราม โรงเรียนธนบุรีวรเทพีพลารักษ และโรงเรียนกงลี่จงซัน 

6. การใชประโยชนอาคารประเภทสถาบันศาสนา ไดแก วัดราชคฤห วัดอินทาราม วัดจันทาราม 

วัดกันตทาราราม คริสตจักรตลาดพลูแปบติสต โรงเจเซี่ยงเขงตั้ว และศาลเจาโอวเจี่ยะหยี่อาเนี้ยเก็ง 

7. การใชประโยชนอาคารประเภทคลังสินคา และอุตสาหกรรม พบอยูบางประปรายบริเวณริม

คลองบางกอกใหญทั้งที่มีการใชงาน และไมมีการใชงาน 
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 จะเห็นไดวา การใชประโยชนอาคารภายในยานตลาดพลูนั้นมีความหลากหลายผสมผสานกันทั้งการ

พักอาศัย การคา และการใชประโยชนอื่นๆ ทําใหเกิดการใชพื้นที่อาคารในชวงเวลาที่แตกตางกัน เชน รานคา  

และสถานที่ราชการใชพื้นที่อาคารในชวงเวลาเชาถึงเย็น และที่อยูอาศัยใชพื้นที่ในชวงเวลาเย็น เปนตน 

กอใหเกิดกิจกรรม การเคลื่อนที่ และการใชพื้นที่ทั้งภายใน และภายนอกในการประกอบกิจกรรมตางๆ แทบ

ตลอดทั้งวัน 
 
4.2.3.2 ประเภท และลักษณะสถาปตยกรรมของอาคาร 
 
 จากการสํารวจพื้นที่ศึกษา สามารถแบงประเภทของอาคารภายในยานตลาดพลู โดยอาศัยการแบง

ตามรูปแบบ และลักษณะสถาปตยกรรมของอาคาร ไดดังนี้ 
 
 อาคารพาณิชย 
 
 อาคารประเภทนี้เร่ิมมีการกอสรางมาตั้งแตสมัยกรุงรัตนโกสินทรตอนตน ประมาณชวงสมัยรัชกาลที่ 3 

เปนตนมา ซึ่งลักษณะสถาปตยกรรมของอาคารพาณิชย หรือตึกแถว-หองแถวบางสวนที่ปรากฏภายในยานเปน

อาคารที่มีคุณคา และมีความสําคัญทางประวัติศาสตร รวมถึงบางสวนเปนอาคารที่มีรูปแบบใหม โดยสามารถ

แบงลักษณะของอาคารพาณิชย หรือตึกแถว-หองแถวตามชวงอายุของอาคารไดเปน 2 กลุม ดังนี้ 
 

1. อาคารพาณิชยเกา มีอายุประมาณ 50-100 ป เปนตึกแถวในยุคแรกๆ ของยาน โดยโครงสราง

ของอาคารในกลุมนี้แบงออกไดเปน 2 ประเภท คือ อาคารโครงสรางไมที่มีรูปแบบทางสถาปตยกรรมแบบจีน ซึ่ง

อาคารกลุมนี้ ไดแก หองแถวไมบริเวณสถานีดับเพลิงตลาดพลู และบริเวณชุมชนโรงเจ 2 สําหรับอาคารอีก

ประเภท คือ อาคารคอนกรีตเสริมเหล็กที่สรางขึ้นในสมัยรัชกาลที่ 5 โดยใชระบบเสา-คาน มีความสูงประมาณ 2-

3 ชั้น ชั้นลางเปนที่ทําการคา สวนชั้นสองใชเปนที่พักอาศัย โดยพื้นชั้นสอง และโครงสรางหลังคาเปนโครงสราง

ไม สําหรับกระเบื้องหลังคาแตเดิมใชหลังคากระเบื้องวาว แตในปจจุบันไดมีการปรับปรุงซอมแซมอาคารโดยใช

เปนกระเบื้องลอนคู หรือลอนเล็กแทน ซึ่งอาคารกลุมนี้ ไดแก อาคารตึกแถวบริเวณชุมชนทาเรือตลาดพลู และ

บริเวณริมทางรถไฟทางดานตะวันตกของทางยกระดับรัชดาภิเษก สําหรับอาคารตึกแถวที่ไมมีโครงสรางหลังคา

เปนกระเบื้องวาว เปนหลังคาคอนกรีตแบบเรียบ แตดานหนาอาคารมีลวดลายสลักบนคอนกรีตบริเวณระเบียง 

และชั้นลอยของอาคาร บริเวณชุมชนถนนตลาดพลูเดิม ถนนเทอดไท และบริเวณถนนริมทางรถไฟ 
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ภาพที่ 4.5 อาคารพาณิชยเกา มีอายุประมาณ 50-100 ป 

 

2. อาคารพาณิชยใหม โดยโครงสรางของอาคารในกลุมนี้มีทั้งเปนอาคารคอนกรีตเสริมเหล็ก 

(คสล.) ทั้งหลัง ใชระบบเสา-คาน มีความสูงประมาณ 3-6 ชั้น ชั้นลางใชเปนพื้นที่ทําการคาขาย สวนชั้น 2 และ

ชั้น 3 เปนที่พักอาศัย ซึ่งอาคารในกลุมนี้ ไดแก อาคารตึกแถวบริเวณริมถนนเทอดไท บริเวณดานหนาตลาดวัด

กลาง และบริเวณริมถนนรัชดาภิเษก 
 

  
ภาพที่ 4.6 อาคารพาณิชยใหม 
 
 อาคารพักอาศัยประเภทบานเดี่ยว  
 

 อาคารพักอาศัยประเภทบานเดี่ยว ไดแก บานพักอาศัยทั่วไปที่ไมใชตึกแถว หรือหองแถว โดยมีอยู 2 

ลักษณะ คือ บานเดี่ยวที่มีบริเวณ และมีร้ัวรอบขอบชิด มักเปนที่อยูอาศัยดั้งเดิมของบรรพบุรุษ ซึ่งพบเห็นไดนอย

มากภายในยาน สําหรับบานเดี่ยวอีกประเภท คือ บานขนาดเล็ก ที่ปลูกอยูอาศัยกันอยางหนาแนน บางบริเวณมี

สภาพเปนชุมชนแออัด และมักเปนบานเชา ซึ่งบานลักษณะนี้สามารถพบเห็นไดทั่วไปภายในยาน เชน บริเวณ

ชุมชนวัดกันตาทาราราม และชุมชนโรงเจ 1 และ 2 เปนตน โดยบานลักษณะนี้มีทั้งที่เปนโครงสรางไม และ

คอนกรีตเสริมเหล็ก 
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ภาพที่ 4.7 อาคารพักอาศัยประเภทบานเดี่ยว 

 
 อาคารเดี่ยวขนาดใหญ 
 

 อาคารเดี่ยวขนาดใหญ ไดแก แฟลต หรืออาคารที่มีความสูงตั้งแต 4 ชั้นขึ้นไป โดยอาคารประเภทนี้

สวนใหญเปนอาคารที่สรางขึ้นมาในภายหลัง ซึ่งรูปแบบ และลักษณะทางสถาปตยกรรมของอาคารประเภทนี้ 

เปนรูปแบบอาคารสมัยใหม โดยมีลักษณะทางดานสถาปตยกรรมที่มักขาดความกลมกลืนกับอาคารที่มีคุณคา

ทางดานประวัติศาสตรที่ตั้งอยูภายในพื้นที่เดียวกัน ซึ่งอาคารตึกแถวกลุมนี้ ไดแก หอพักภายในชุมชนโรงเจ 1 

อาคารบริเวณแยกตลาดพลู และบริเวณริมถนนรัชดาภิเษก รวมถึงสถานที่ราชการ และสถาบันการศึกษาตางๆ 

ที่ตั้งอยูภายในยานตลาดพลู เชน ศูนยบริการสาธารณสุข และสถานีดบัเพลิงตลาดพลูเปนตน 

 

   
ภาพที่ 4.8 อาคารเดี่ยวขนาดใหญ 

 
 อาคารประเภทอื่นๆ 
 
 อาคารประเภทอื่นๆ ไดแก วัด และศาสนสถานตางๆ รวมถึงอาคารตลาดภายในพื้นที่ โดยอาคารของ

วัด และศาสนสถานตางๆ ภายในยานตลาพลู เปนอาคารที่มีความสวยงาม มีรูปแบบทางสถาปตยกรรมที่โดด

เดน และสะทอนใหเห็นถึงความเปนมาในอดีตของยาน และวัฒนธรรมของแตละเชื้อชาติไดเปนอยางดี เชน พระ

อุโบสถของวัดอินทาราม และวัดจันทารามที่มีรูปแบบสถาปตยกรรมแบบจีน เปนตน สําหรับอาคารตลาด ไดแก 
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ตลาดวัดกลาง และตลาดรัชดาภิเษก  โดยตลาดวัดกลางเปนอาคารโถงขนาดใหญสูง 1 ชั้น มีโครงสรางของ

อาคารเปนคอนกรีตเสริมเหล็ก และมุงหลังคาดวยสังกะสี สําหรับตลาดรัชดาภิเษกนั้นตั้งอยูใตทางยกระดับ

รัชดาภิเษก ไมไดมีการกอสรางอาคารขึ้นมาแตเปนการใชพื้นที่วางใตทางยกระดับ มาปรับเปล่ียนใหเกิดการใช

สอยภายในพื้นที่ 

 

  
ภาพที่ 4.9 อาคารประเภทอื่นๆ 

 

 จากที่ไดกลาวมาขางตนถึงประเภท และลักษณะทางสถาปตยกรรมของอาคารภายในยานตลาดพลู 

พบวา กลุมอาคารภายในยานสามารถแบงออกไดเปน 2 ลักษณะ คือ กลุมอาคารแบบเกาที่มีคุณคาทางดาน

ประวัติศาสตร โดยสวนใหญตั้งอยูบริเวณริมคลองบางกอกใหญแทบทั้งส้ิน ซึ่งเปนพื้นที่แรกเริ่มในการตั้งถิ่นฐาน

ภายในยานตลาดพลู ไดแก อาคารตึกแถวบริเวณทาเรือตลาดพลู ทาเรือวัดอินทาราม และริมถนนตลาดพลูเดิม 

เปนตน และกลุมอาคารสมัยใหมที่ตั้งอยูทั่วไปภายในพื้นที่ เชน อาคารตึกแถวบริเวณ ริมถนนเทอดไท และถนน

รัชดาภิเษก เปนตน 

 
4.2.3.3 ความสูงของอาคาร 
 
 จากการสํารวจความสูงของอาคาร พบวา อาคารภายในยานตลาดพลูมีความสูงตั้งแต 1 ชั้น จนถึง 18 

ชั้น แตในภาพรวม พบวา สวนใหญมีระดับความสูงใกลเคียงกันประมาณ 2-4 ชั้น และมักเปนอาคารพักอาศัย

ขนาดเล็กลักษณะใกลเคียงกันที่มีการวางผังของแนวอาคารทั้งแบบกระจัดกระจาย และเรียงตัวตามแนวถนน 

และแนวลําคลอง สามารถพบเห็นไดบริเวณริมถนนเทอดไท และริมคลองบางกอกใหญ รวมถึงชุมชนตางๆ 

ภายในยานตลาดพลู สําหรับกลุมอาคารที่มีความสูง และมีขนาดใหญ ลักษณะอาคารแตกตางจากอาคารตางๆ 

ที่อยูโดยรอบนั้นมักตั้งอยูบริเวณริมถนนรัชดาภิเษก ซึ่งเปนอาคารพักอาศัยขนาดใหญ เนื่องจากเปนถนนสาย

หลัก และเชื่อมตอกับพื้นที่โดยรอบไดอยางสะดวก ทําใหพื้นที่ดังกลาวมีศักยภาพในการลงทุน และการพัฒนา

ทางดานอสังหาริมทรัพย 
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4.3 ลักษณะทางดานเศรษฐกิจ และสังคม 
 
4.3.1 ชุมชนและประชากร 
 
 ชุมชนภายในยานตลาดพลู ในพื้นที่แขวงบางยี่เรือ และแขวงตลาดพลู ประกอบดวย ชุมชนวัดกัน

ตทาราราม ชุมชนโรงเจ 1 ชุมชนโรงเจ 2 ชุมชนวัดอินทาราม และชุมชนหลังศูนยจันทรฉิมไพบูลย โดยชุมชนวัด

กันตทาราราม และชุมชนวัดอินทาราม ตั้งอยูในพื้นที่แขวงตลาดพลู และแขวงบางยี่เรือ เขตธนบุรี โดยกรรมสิทธิ์

ที่ดินเปนของวัดกันตทาราราม และวัดอินทาราม ซึ่งการอยูอาศัยอยูในลักษณะเชาที่สําหรับปลูกบานเพื่ออยู

อาศัย และใหบุคคลภายนอกเชา สําหรับชุมชนโรงเจ 1  ชุมชนโรงเจ 2 และชุมชนหลังศูนยจันทรฉิมไพบูลย 

ตั้งอยูในพื้นที่แขวงบางยี่เรือ เขตธนบุรี โดยกรรมสิทธิ์ที่ดินเปนของเอกชน ซึ่งการอยูอาศัยอยูในลักษณะเปน

เจาของที่ดิน และเชา นอกจากนี้ยังมีชุมชนอื่นๆ ภายในยานตลาดพลู แมวาจะไมไดถูกกําหนดจากสํานักเขตให

เปนพื้นที่ชุมชนก็ตาม เชน ชุมชนวัดราชคฤห ชุมชนบริเวณซอยทาน้ําตลาดพลู ชุมชนริมคลองบางสะแก หรือ

ชุมชนใกลกับคลองสนามชัย เปนตน 

 

 นอกจากนื้ ประชากรในยานตลาดพลูมีความสัมพันธกับแขวงบางยี่เรือ และแขวงตลาดพลู เขตธนบุรี 

ซึ่งในการศึกษาไดนําขอมูลประชากรของเขตธนบุรี กรุงเทพมหานคร ในระดับแขวง มาทําการพิจารณาเพื่อให

ครอบคลุม และอางอิงกับพื้นที่ยานตลาดพลูในปจจุบันไดอยางเหมาะสม 

 

ตารางที่ 4.1 จํานวนประชากรของแขวงบางยี่เรือ และแขวงตลาดพลู เปรียบเทียบระหวางปพ.ศ.2540-2550 

อัตราการเปลี่ยนแปลง 
ป พ.ศ. 

จํานวนประชากร

แขวงบางยี่เรือ (คน) 

จํานวนประชากร

แขวงตลาดพลู (คน) 

รวม 

(คน) คน รอยละ 

2540 37,445 26,069 63,514   

2541 36,586 25,560 62,146 1,368 -2.15 

2542 35,497 24,790 60,287 1,859 -2.99 

2543 34,546 24,156 58,702 1,585 -2.63 

2544 33,785 23,632 57,417 1,285 -2.19 

2545 33,354 23,460 56,814 603 -1.05 

2546 32,945 23,189 56,134 680 -1.20 

2547 28,440 21,086 49,526 6,608 -11.77 

2548 27,684 20,699 48,383 1,143 -2.31 

2549 27,198 20,404 47,602 781 -1.61 

2550 26,658 19,966 46,624 978 -2.05 

อัตราการเปลี่ยนแปลงเฉลี่ยตอป(พ.ศ.2540-2550)   2.72 

ที่มา: จากการคํานวณ 
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 จากการคํานวณจํานวนประชากร และอัตราการเปลี่ยนแปลงประชากรของยานตลาดพลูในแขวงบางยี่

เรือ และแขวงตลาดพลูระหวางปพ.ศ.2540-2550 พบวา จํานวนประชากรในพื้นที่มีจํานวนลดลงทุกป โดยคิด

เปนอัตราการเปลี่ยนแปลงเฉลี่ยรอยละ 2.72 ตอป เนื่องมาจากการตัดแบงระดับแขวงใหมของเขตธนบุรีในป 

พ.ศ.2546 ทําใหจํานวนประชากรมีจํานวนลดลง นอกจากน้ี สาเหตุอีกประการหนึ่งที่สงผลใหจํานวนประชากร

ทั้งในแขวงบางยี่เรือ และแขวงตลาดพลูลดลงมาจากการยายออกนอกพื้นที่ของประชากร ซึ่งสาเหตุสําคัญของ

การยายออกของประชากร เนื่องมาจากกลุมคนดั้งเดิมภายในยาน รวมถึงลูกหลานเริ่มที่จะมีฐานะ และมีกําลัง

ทรัพยพอที่จะหาซื้อที่อยูอาศัยใหม รวมทั้งสภาพปญหาของยานในปจจุบันที่มีความหนาแนน แออัด และสภาพ

เส่ือมโทรมจากการใชพื้นที่มาอยางยาวนาน จึงทําใหมีผูคนยายออกไปอยูอาศัยภายนอกพื้นที่มากขึ้น เพื่อใหได

ที่อยูอาศัยที่มีความสะดวกสบาย อาคารบานเรือนที่มีขนาดใหญขึ้น รวมถึงมีสภาพแวดลอมที่ดีกวา 

 

 อยางไรก็ตาม จากการพัฒนาระบบโครงขายคมนาคมตั้งแตปพ.ศ.2540 โดยเฉพาะอยางยิ่งโครงการ

รถไฟฟากรุงเทพ หรือรถไฟฟา BTS ชวงสายสีลม (สนามกีฬาแหงชาติ-สะพานตากสิน) ซึ่งโครงการดังกลาวได

อํานวยความสะดวกสบายใหกับผูคนจากฝงธนบุรีในการเดินทางเชื่อมตอกับพื้นที่เขตพระนครมากขึ้น ทําใหมี

การพัฒนาพื้นที่ทางดานที่อยูอาศัยเพิ่มมากขึ้น เชน คอนโดมิเนียม หรืออพารทเมนต เปนตน เนื่องจากยังมีพื้นที่

วางสําหรับการพัฒนา และที่ดินมีราคาถูก สงผลใหมีผูคนเขามาอยูอาศัยในพื้นที่ฝงธนบุรี รวมถึงพื้นที่ยานตลาด

พลูมากขึ้น แตผูคนที่เขามาพักอาศัยสวนใหญเปนคนจากพื้นที่อื่น เนื่องจากที่พักอาศัยมีราคาถูก และใกลกับ

แหลงงาน สถานที่ทํางาน เพื่อความสะดวกสบาย และประหยัดเวลาในการเดินทาง ทําใหกลุมคนที่ยังคงอาศัย

อยูในพื้นที่ยานตลาดพลูในปจจุบันสวนใหญจะเปนกลุมคนดั้งเดิมที่อยูอาศัยมาตั้งแตรุนบรรพบุรุษ รวมถึงคน

จากพื้นที่อื่นที่เปนประชากรแฝงที่เขามาประกอบอาชีพคาขายในตลาดวัดกลาง และสถานที่ราชการตางๆ 

โดยรอบ ซึ่งมักอาศัยการเชาบาน หอพัก และคอนโดมิเนียมตางๆ ภายในยาน 

 
4.3.2 กิจกรรมทางเศรษฐกิจ และสังคม 
 
4.3.2.1 กิจกรรมทางเศรษฐกิจ 
 
 กิจกรรมทางเศรษฐกิจ หรือกิจกรรมการคาสวนใหญที่เกิดขึ้นภายในยานตลาดพลู มักจะรวมกลุมอยูใน

บริเวณตลาดวัดกลาง ตลาดรัชดาภิเษก และอาคารพาณิชย หรือตึกแถวบริเวณถนนเทอดไท ซึ่งจากพื้นที่การคา

ในลักษณะดังกลาว สามารถแบงประเภทของกิจกรรมการคาที่เกิดขึ้นภายในยาน และรายละเอียดของประเภท

กิจกรรมการคาตางๆ ไดเปนพื้นที่กิจกรรมในตลาดวัดกลาง และตลาดรัชดาภิเษก และพื้นที่กิจกรรมในตึกแถว

บริเวณถนนเทอดไท และบริเวณถนนรัชดาภิเษก ซึ่งเปนพื้นที่ที่มีการคาขายสินคาหลากหลายประเภทปะปนกัน 

โดยมีรายละเอียด ดังนี้ 
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 พ้ืนที่กิจกรรมในตลาดวัดกลาง และตลาดรัชดาภิเษก  
 

 ตลาดวัดกลางนั้นตั้งอยูบริเวณดานหลังวัดจันทารามเลียบคลองบางกอกใหญ ซึ่งในอดีตพื้นที่ตลาดวัด

กลางนั้นเปนพื้นที่คาขายใบพลูที่สําคัญ โดยแผงที่ทําการคาภายในตลาดวัดกลาง และบริเวณโดยรอบตลาด มัก

เนนการขายสินคาประเภทบริโภคทั้งอาหารสด อาหารแหง อาหารคาว หวานสําเร็จรูป ผัก และผลไมตางๆ 

สําหรับตลาดรัชดาภิเษกตั้งอยูใตทางยกระดับรัชดาภิเษก ซึ่งเปนตลาดที่เกิดขึ้นใหมหลังจากการกอสรางทาง

ยกระดับรัชดาภิเษกดําเนินการกอสรางแลวเสร็จ โดยวัตถุประสงคในการกอสรางตลาดแหงนี้ขึ้น เพื่อทดแทน

ตลาดพลูเดิม ซึ่งเปนตลาดใหญมีชื่อเสียงในอดีตที่มีรานขายของทั้งไทย และจีน ซึ่งถูกไฟไหม และเวนคืนที่ดิน

เพื่อกอสรางทางยกระดับ อยางไรก็ตาม ตลาดแหงใหมนี้กลับไมไดรับความนิยมเทาที่ควร สวนใหญผูคนทั้ง

ภายใน และภายนอกพื้นที่ยานตลาดพลูมักนิยมใชตลาดวัดกลางเปนแหลงซื้อขายสินคามากกวา โดยมีกิจกรรม

การคาในพื้นที่นี้นอยมาก มีแผงรานคาเปดคาขายเพียงไมกี่ราน และมักเนนการขายสินคาประเภทอาหารตามสั่ง 

และอาหารสําเร็จรูป ซึ่งลูกคาสวนใหญเปนเจาหนาที่จากสํานักงานเขตบางกอกใหญที่ตั้งอยูฝงตรงขามคลอง

บางกอกใหญ และสํานักงานเขตธนบุรี เดินทางเขามาซื้อสินคา และรับประทานอาหารในเวลากลางวัน 

 

  
ภาพที่ 4.10 พื้นที่กิจกรรมในตลาดวัดกลาง และตลาดรัชดาภิเษก 

 
 พ้ืนที่กิจกรรมในตึกแถวบริเวณถนนเทอดไท และบริเวณถนนรัชดาภิเษก 
 

 พื้นที่กิจกรรมในตึกแถวบริเวณถนนเทอดไท และบริเวณถนนรัชดาภิเษกเปนพื้นที่ที่ประกอบกิจกรรม

การคาหลากหลายประเภทมีความเกี่ยวของกับการคา และการบริการประเภทตางๆ ปะปนกันไป โดยสวนใหญ

รานคาเหลานี้ใชพื้นที่ดานลางของอาคารตึกแถวเปนพื้นที่คาขาย และชั้นบนเปนที่อยูอาศัย จากการสํารวจพบวา 

ตึกแถว หรืออาคารพาณิชยเปนที่ตั้งของรานคาหลายประเภท เชน รานขายยา รานทอง รานเฟอรนิเจอร ธนาคาร 

รานขายของชํา รานอาหาร รานเกมส รานซอมรถ รานโรงศพ และรานขายเครื่องไหวคนจีน เปนตน เนื่องจาก

พื้นที่บริเวณดังกลาวมีทําเลการคาที่ดี สามารถเขาถึงพื้นที่ไดอยางสะดวก ประชาชนทั้งภายใน และภายนอก

สามารถเขามาใชบริการไดงาย และสะดวกสบายในรูปแบบการเดินทางที่หลากหลายทั้งทางถนน ทางรถไฟ และ

ทางเรือ จึงสงผลใหมีรานคาแบบอาคารพาณิชย  หรือตึกแถวอยูรายรอบตลาดสดซึ่งเปนศูนยกลางการคาภายใน
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ยานจํานวนมาก โดยรานคาตางๆ ขายสินคาที่มีความเกี่ยวพันกับประเภทสินคาภายในตลาด กลาวคือ เปน

สินคาบริโภคเหมือนกัน แตตางประเภทกันไป 

 

 
ภาพที่ 4.11 พื้นที่กิจกรรมในตึกแถวบริเวณถนนเทอดไท และบริเวณถนนรัชดาภิเษก 

 
 พ้ืนที่กิจกรรมบริเวณดานขางสถานีรถไฟตลาดพลู 
 

 พื้นที่กิจกรรมบริเวณดานขางสถานีรถไฟตลาดพลูมีรานอาหารแบบแผงลอยตั้งอยูเปนจํานวนมากใน

ชวงเวลาเย็นตั้งแตเวลา 17.00 น. เชน รานขายอาหารตามสั่ง รานขายกลวยปงเจาเกา รานขาวหมูแดง บะหมี่ตง

เลง และรานอาหารหนาชานชาลา เปนตน เนื่องจากเปนชวงเวลาเลิกเรียน และเลิกทํางาน จึงทําใหมีผูคนทั้งที่

ทํางาน และอยูอาศัยภายในยานมาเลือกซื้อสินคาเปนจํานวนมาก 

 

 
ภาพที่ 4.12 พื้นที่กิจกรรมบริเวณดานขางสถานีรถไฟตลาดพลู 

 

 สวนใหญแลวผูคนทั้งภายในยาน และพื้นที่โดยรอบ รวมถึงพื้นที่ที่อยูไกลออกไป เชน ยานพระราม 2 

ยานมหาชัย และยานบางบอน เปนตน มักเดินทางเขามารับประทานอาหารภายในพื้นที่ยานตลาดพลู และ

เดินทางเขามาซื้อขายสินคาบริเวณตลาดทั้ง 2 แหง ซึ่งปจจัยที่สําคัญที่ทําใหมีผูคนทั้งภายใน และภายนอกพื้นที่

เดินทางเขามาทํากิจกรรมการคาภายในยาน คือ อาหารอรอย และสินคามีราคาที่เหมาะสม แมวากิจกรรม
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การคาในปจจุบันมีการเปลี่ยนแปลงทั้งการเกิดการคารูปแบบใหม เชน รานสะดวกซื้อ และการเกิดยานการคา

ขนาดใหญในพื้นที่ใกลเคียงกับยานตลาดพลู เชน ยานวงเวียนใหญ หรือยานทาพระ เปนตน โดยเฉพาะการ

ดําเนินโครงการกอสรางทางยกระดับรัชดาภิเษกในปพ.ศ.2525-2529 สงผลใหมีผูคายายออกนอกพื้นที่ไปเปน

จํานวนมาก แตจากความมีชื่อเสียงทางดานการคาของยาน ทําใหมีผูคาที่เคยยายออกไปในชวงเวลากอสราง

ทางยกระดับรัชดาภิเษกนั้นไดยายกลับเขามาคาขายในพื้นที่อีกครั้ง และผูคาจํานวนหนึ่งซึ่งไมไดอาศัยอยูภายใน 

แตเดินทางเขามาทําการคาที่นี่ สงผลใหกจิกรรมการคาของยานตลาดพลูยังคงดําเนินสืบเนื่องมาจนถึงปจจุบัน 

 

 จะเห็นไดวา กิจกรรมการคาที่เกิดขึ้นภายในพื้นที่ยานตลาดพลู พบวา มีทั้งการคารูปแบบดั้งเดิม และ

การคาที่เกิดขึ้นใหมปะปนอยูกันภายในพื้นที่ ซึ่งการคาแบบดั้งเดิมนั้นเปนกิจกรรมการคาที่มลัีกษณะเฉพาะ 

กลาวคือ ประเภทของสินคาที่นํามาขายนั้นมีลักษณะเฉพาะที่ไมสามารถหาซื้อตามหางสรรพสินคา หรือซุปเปอร

มารเก็ตได เชน รานขายขนมหวานสูตรโบราณที่ไมมีสาขาอื่น รานขายขนมกุยชายที่มีชื่อเสียง รานขายหมี่กรอบ

ที่มีมาตั้งแตโบราณ รานขายศาลเจาที่ และรานขายโลงศพที่ตั้งอยูใกลกับวัด เปนตน รวมทั้งยังเปนสินคาที่มี

ความเกี่ยวของกับวิถีชีวิตของผูคนทั้งภายในพื้นที่ยาน และบริเวณโดยรอบ ถือไดวากิจกรรมดังกลาวเปน

กิจกรรมที่มีความสําคัญตอพื้นที่ ทางดานการสรางรายไดใหกับพื้นที่ รวมถึงการรองรับ และการใหบริการแก

ประชาชนทั้งภายใน และภายนอกพื้นที่ ซึ่งอาจกลาวไดวากิจกรรมการคาประเภทตางๆ นั้นไดสรางบรรยากาศที่

มีสีสัน และความมีชีวิตชีวา รวมทั้งยังสะทอนใหเห็นถึงความเปนยานตลาดพลูไดเปนอยางดี 

 
4.3.2.2 กิจกรรมทางสังคม 
 
 พื้นที่ยานตลาดพลูประกอบไปดวยกลุมคนที่มีเชื้อชาติตางๆ เขามาอยูอาศัย และต้ังถิ่นฐาน โดยมี

หลักฐานวาการตั้งถิ่นฐานในพื้นที่ยานตลาดพลูนี้เขามาในชวงสมัยกรุงศรีอยุธยาตอนปลาย และชวงสมัยกรุง

ธนบุรี ซึ่งแตละกลุมที่เขามาในบริเวณนี้ไดมาตั้งถิ่นฐานใกลเคียงกันจนเกิดการผสมผสานทางวัฒนธรรมกับกลุม

ชาวไทยดั้งเดิมภายในพื้นที่จนกลายเปนประชากรกระจายตัวอยูอาศัยในพื้นที่ยานตลาดพลู และสะทอนใหเห็น

ถึงเอกลักษณของแตละชนชาติสืบมาจนถึงปจจุบัน สามารถสรุป และแบงกลุมคนตามแตละเชื้อชาติในพื้นที่ยาน

ตลาดพลูได ดังนี้ 

 

 กลุมชาวไทย กลุมนี้มีทั้งกลุมที่อาศัยอยูในยานตลาดพลูตั้งแตเดิม มักเปนเจาของที่ดินแปลงใหญ 

เจาของที่เชา และเจาของหองเชา ซึ่งมีทั้งที่อยูในฝงตลาดพลู และริมฝงบางกอกใหญ และกลุมกลุมที่อพยพเขา

มาในระยะหลังมักจะเปนชาวไทยจากตางจังหวัดที่เขามาหาโอกาสในการประกอบอาชีพ การคา แรงงานและ

รับจาง โดยสวนมากเปนผูคนที่มาจากพื้นที่ภาคกลาง และภาคตะวันออกเฉียงเหนือ (วินัย รักการดี, สัมภาษณ, 

23 พฤศจิกายน 2551) ซึ่งกลุมชาวไทยในพื้นที่ตลาดพลูไดใชวัดในการประกอบพิธีกรรมทางศาสนา และสืบสาน

วัฒนธรรม ประเพณี และการละเลนตางๆ รวมถึงการจัดงานบุญการกุศล และงานแหตางๆ นอกจากนี้พื้นที่วัดยัง

ใชเปนพื้นที่คาขายแลกเปลี่ยนสินคา และการประกอบอาชีพของผูคนในพื้นที่ ในระยะหลังผูคนภายในยานเริ่ม

เหินหางจากการประกอบประเพณี และกิจกรรมตางๆ รวมทั้งกิจกรรมที่มีอยูในชุมชนมักไมคอยคึกคักเหมือนแต
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กอนทั้งงานเขาพรรษา และออกพรรษา รวมถึงงานบุญประเพณีตางๆ สวนมากจะมาคึกคักในชวงเทศกาล

สงกรานต และเทศกาลงานฉลองปใหม แมวาวัฒนธรรมประเพณีเหลานี้อาจถูกลดความสําคัญลง แตยังคงมี

ปรากฎใหเห็นอยูในปจจุบัน 

 

 กลุมชาวจีน ภายในพื้นที่ตลาดพลูมักเปนผูอพยพที่มาจากเมืองจีน และเปนกลุมที่อาศัยอยูใกลกับ

พื้นที่ตลาดมากที่สุด สวนใหญมีอาชีพคาขายสินคา ยารักษาโรค ผูประกอบการโรงงาน และโรงสี โดยหลักฐานที่

สะทอนใหเห็นถึงกลุมชาวจีน ไดแก ศาลเจาตางๆ ภายในยานตลาดพลู ที่ผานกาลเวลา และยังดํารงอยูเปนที่

เคารพนับถือของชาวจีน เชน ศาลเจากลางสวนอายุประมาณ 200 ป  และศาลเจาจี้นันเมี้ยว อายุประมาณ 300 

ป นอกจากนี้ยังมีศาลเจาตึกดิน ศาลเจากวนอู และเทพเจาตางๆ ที่เปนที่เคารพนับถือของชาวจีน ซึ่งหนาที่ของ

ศาลเจาในปจจุบันนอกจากเปนศูนยรวมทางจิตใจของชาวจีน และชาวพุทธ ยังคงทําหนาที่ในการเชื่อมรอยผูคน

ตางศาสนา  ผูคนดั้งเดิม และผูคนที่ยายเขามาใหมในพื้นที่ใหมีความสัมพันธที่ดีตอกัน โดยกิจกรรม และ

ประเพณีที่มักทําเปนประจําในปจจุบัน ไดแก งานทําบุญไหวเจา วันตรุษจีน วันเช็งเมง วันสารทจีน เทศกาลกินเจ 

และประเพณีไหวพระจันทร เปนตน 

 

 กลุมชาวมุสลิม ยังคงอยูรวมกลุมกันในบริเวณมัสยิดสวนพลู และริมสองขางทางรถไฟ โดยมัสยิดสวน

พลู เปนมัสยิดเพียงแหงเดียวในยานตลาดพลู ซึ่งเปนสถานที่ในการปฏิบัติศาสนิจทางศาสนาอิสลาม และเปน

ศูนยกลางของคนในชุมชนในการพบปะสังสรรค และทํากิจกรรมตาง ๆ ไมวาจะเปน การทําบุญรวมกัน การระดม

ทุนรวมกัน เพื่อการสรางสาธารณะกุศล การงานออกรานขายของหาเงินบริจาค งานวันตรุษอีดอีดิ้ลฟตรี่ และวัน

ตรุษอีดอิดิลอัฎฮา เปนตน หนาที่ของมัสยิดในการเปนศูนยกลาง และพื้นที่อเนกประสงคยังคงถูกใชงานอยูจนถึง

ปจจุบัน ชาวมุสลิมสวนพลูยังคงใชพื้นที่ มัสยิดในการศึกษา นมัสการพระเจา พบปะสังสรรค ประชุม

ปรึกษาหารือ และวางแผนกิจกรรมตางๆ รวมทั้งทําพิธีการทางศาสนา แมวาสภาพสังคมในปจจุบันมีลักษณะ

ตางคนตางอยูมากขึ้น แตยังมีกลุมคนบางสวนที่ยังคงดํารงกิจกรรมเหลานี้อยูเปนประจํา 

 

 กลุมความสัมพันธ หรือรูปแบบความสัมพันธทางสังคมของประชาชนในยานตลาดพลูมีลักษณะสําคัญ 

อยู 2 ลักษณะ คือ ความสัมพันธในลักษณะเครือขายของคนละแวกบาน และความสัมพันธในลักษณะเครือขาย

ของกลุมอาชีพ โดยความสัมพันธในลักษณะเครือขายของคนละแวกบาน คือ รูปแบบความสัมพันธของคน

ละแวกบาน หรือการเปนเพื่อนบาน ซึ่งเปนความสัมพันธที่พบเห็นไดงาย และสามารถเห็นไดอยางชัดเจนภายใน

ยานตลาดพลู โดยรูปแบบความสัมพันธในลักษณะนี้ มีรูปแบบที่อิสระเปนความสัมพันธของผูคนแถวๆ บาน คน

ในซอยเดียวกัน หรือในชุมชนเดียวกัน โดยความสัมพันธดังกลาวเปนรูปแบบที่มีความสําคัญ เนื่องจากผูที่อยู

อาศัยภายในชุมชน จะมีการแลกเปลี่ยนขอมูลขาวสาร ความคิดเห็น มีการพึ่งพาอาศัย และการชวยเหลือซ่ึงกัน

และกัน ทําใหความสัมพันธของคนในกลุมนี้เปนไปในลักษณะของความสัมพันธที่คอนขางใกลชิด แตในปจจุบัน

ความสัมพันธดังกลาวเริ่มลดบทบาทลง เนื่องจากการยายเขามาเชาอาศัยของผูคนจากภายนอก ทําใหเกิด

ความสัมพันธที่เปนแบบสังคมเมืองมากขึ้น คือ ตางดําเนินกิจกรรมของแตละบุคคล โดยไมมีปฏิสัมพันธกับเพื่อน

บานโดยรอบ ทําใหเกิดการขาดความรวมมือในการรวมกลุมเพื่อดําเนินกิจกรรมตางๆ ของชุมชน(กมล โฉมมณี, 
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สัมภาษณ, 30 พฤศจิกายน 2551) สําหรับความสัมพันธในลักษณะเครือขายของกลุมอาชีพ โดยเปน

ความสัมพันธในเครือขายของผูที่ประกอบอาชีพเดียวกัน มีความสัมพันธกันทั้งในเชิงการแขงขันกันในเรื่องของ

การประกอบอาชีพ การชวยเหลือเกื้อกูล และการสงเสริมพึ่งพาซึ่งกันและกัน เชน กลุมคนที่ประกอบอาชีพ

คาขาย เปนตน นอกจากนี้ยังมีความสัมพันธระหวางกลุมอาชีพ ซึ่งเปนความสัมพันธระหวางผูซื้อสินคา และ

ผูขายสินคาที่เกิดขึ้นจากกิจกรรมการคาภายในยานดวย 

 

 จากที่ไดกลาวมาขางตน จะเห็นไดวากิจกรรมทางสังคม และวิถีชีวิตของผูคนที่อยูอาศัยภายในยาน

ยังคงมีความสัมพันธกับวัด และศาสนสถานตางๆ ในพื้นที่ ทั้งความสัมพันธในลักษณะของผูใหเชาที่ดินกับผูเชา 

และศูนยรวมในการประกอบพิธีกรรมทางศาสนาในวันสําคัญตางๆ เชน การทําบุญตักบาตรในวันขึ้นปใหม วัน

สงกรานต หรือการไหวเจา เปนตน 

 
4.4 กฎหมาย มาตรการ และนโยบายที่เกี่ยวของ 
 
4.4.1 ผังเมืองรวมกรุงเทพมหานคร (ปรับปรุงครั้งที่ 2) พ.ศ.2549 
 

 การวาง และจัดทําผังเมืองรวมกรุงเทพมหานคร (ปรับปรุงครั้งที่ 2) ไดกําหนดผังโครงสรางการพัฒนา

กรุงเทพมหานคร โดยรายละเอียดที่มีความเกี่ยวของกับการปรับปรุง และพัฒนาพื้นที่ยานตลาดพลู ดังนี้ 

- การพัฒนาในเขตถนนวงแหวนรัชดาภิเษก แนวความคิดในการพัฒนาพื้นที่ประกอบดวยการ

อนุรักษ และฟนฟูบริเวณอนุรักษกรุงรัตนโกสินทร และกรุงธนบุรี 

- การพัฒนาในเขตพื้นที่ระหวางถนนวงแหวนรัชดาภิเษกกับถนนวงแหวนรอบนอก ซึ่งในผังเมือง

รวมกรุงเทพมหานครไดกําหนดการใชประโยชนที่ดินบริเวณนี้เปนที่ดินประเภทที่อยูอาศัยหนาแนนปานกลาง 

และนอย ตามศักยภาพของพื้นที่ และกําหนดใหมีการพัฒนาศูนยพาณิชยกรรม และศูนยชุมชนชานเมือง เพื่อ

กระจายการใหบริการพื้นฐาน และสรางความสมดุลระหวางที่อยูอาศัย และแหลงงาน 

  

 นอกจากนี้ผังเมืองรวมกรุงเทพมหานคร (ปรับปรุงครั้งที่ 2) ไดกําหนดกรอบแนวคิดในการวางผังการใช

ประโยชนที่ดินที่เกี่ยวของกับการปรับปรุง และการพัฒนาพื้นที่ยานตลาดพลู ดังนี้ 

- การใชที่ดินประเภทอนุรักษ เพื่อสงเสริมเอกลักษณ และศิลปวัฒนธรรมไทย 

- การใชประโยชนที่ดินประเภทพาณิชยกรรม โดยกําหนดใหพื้นที่ยานตลาดพลู และพื้นที่โดยรอบ

ในเขตธนบุรีมีการใชประโยชนที่ดินประเภทพาณิชยกรรมศูนยกลางรอง เนื่องจากมีเสนทางของระบบคมนาคม

ในการเขาถึงพื้นที่หลากหลายเสนทาง ทําใหสามารถเขาถึงพื้นที่ไดงาย ซึ่งชวยลดปริมาณการเดินทาง และลด

ความแออัดจากการพัฒนาในบริเวณศูนยกลางเมือง 

- การใชประโยชนทิ่ดินประเภทที่อยูอาศัย โดยกําหนดใหเปนที่อยูอาศัยหนาแนนปานกลางบริเวณ

โดยรอบถนนวงแวนรัชดาภิเษก เนื่องจากมีความสะดวกจากระบบสาธารณูปโภค และสาธารณูปการ รวมถึง

สภาพทางเศรษฐกิจของพื้นที่ที่อยูในระดับคอนขางสูง เพื่อรองรับการขยายตัวของประชากรที่เพิ่มขึ้นในอนาคต 
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 ผังเมืองรวมกรุงเทพมหานคร (ปรับปรุงครั้งที่ 2) กําหนดการใชประโยชนที่ดินบริเวณพื้นที่ยานตลาดพลู 

เปนการใชประโยชนที่ดินประเภทที่อยูอาศัยหนาแนนมากประเภท ย.10 และ เปนการใชประโยชนที่ดินประเภท

พาณิชยกรรมประเภท พ.4 โดยใหมี FAR เทากับ 8 และ OSR เทากับ 4 ซึ่งจากการกําหนดการใชประโยชนที่ดิน

ของกรุงเทพมหานครดังกลาวนั้น เปนการกําหนดการใชประโยชนที่ดินในภาพรวม เพื่อใชเปนแนวทางในการ

พัฒนา และนํามาเปนนโยบาย รวมถึงมาตรการตางๆ ในการจัดระบบการใชประโยชนที่ดินใหมีประสิทธิภาพ 

สามารถรองรับ และสอดคลองกับการขยายตัวของเมืองในอนาคต  

 
4.4.2 โครงการระบบขนสงมวลชนกรุงเทพมหานคร และปริมณฑล 
 

 คณะรัฐมนตรีไดมีมติในการประชุมเมื่อวันที่ 7 พฤศจิกายน พ.ศ.2549 เห็นชอบในหลักการแนว

ทางการพัฒนาระบบรถไฟฟาขนสงมวลชนในกรุงเทพมหานคร ตามลําดับความสําคัญจําเปนเรงดวน รวม 4 

โครงการ 5 เสนทาง รวมระยะทาง 118 กิโลเมตร ประกอบดวย เสนทางสายสีแดงของการรถไฟแหงประเทศไทย 

(ร.ฟ.ท) เสนทางสีเขียวแก และเขียวออนของกรุงเทพมหานคร (กทม.) และเสนทางสายสีมวง ชวงบางใหญ-บาง

ซื่อ และเสนทางสายสีน้ําเงิน ชวงบางซื่อ-ทาพระ และ ชวงหัวลําโพง-บางแคของการรถไฟฟาขนสงมวลชนแหง

ประเทศไทย (รฟม.) โดยโครงการที่เกี่ยวของกับพื้นที่ยานตลาดพลู ประกอบดวย (แผนที่ 4.5) 

 

1. โครงการทางรถไฟสายแมกลอง (ชวงหัวลําโพง-มหาชัย) เปนหนึ่งในโครงขายระบบขนสง

มวลชนระบบรางสายสีแดง ตามแผนแมบทการพัฒนาระบบขนสงมวลชนรางในกรุงเทพมหานคร และปริมณฑล 

ซึ่งประกอบดวย 2 รูปแบบ คือ การสรางระบบขนสงมวลชนรางไปตามแนวถนนสายหลัก กับการปรับปรุงระบบ

ขนสงมวลชนรางโดยปรับปรุงแนวเสนทางรถไฟปจจุบัน โดยมีเสนทางเริ่มตั้งแตหัวลําโพงเลียบคลองผดุงกรุง

เกษม ขามแมน้ําเจาพระยา ถนนลาดหญา ถนนตากสิน สถานีรถไฟวงเวียนใหญ แนวเสนทางรถไฟสายแมกลอง 

ผานสถานีตลาดพลู จอมทอง วัดไทร วัดสิงห บางบอน (บางขุนเทียน) รางสะแก สามแยก รางโพธิ์ พรมแดน ทุง

สีทอง บางน้ําจืด คอกควาย และบานขอม กอนวกเขาถนนเอกชัย ถึงสถานีมหาชัย (ใหม) และส้ินสุดโครงการ

บริเวณถนนเอกชัย 

2. โครงการรถไฟฟา BTS สวนตอขยายสายสีลม ถนนตากสิน-บางหวา เปนโครงสรางทาง

ยกระดับ มีเสนทางเริ่มตนจากบริเวณแยกตากสินไปตามถนนราชพฤกษซึ่งเปนขอบเขตของพื้นที่ศึกษา ไปจนถึง

ถนนเพชรเกษม โดยใชโครงสรางของโครงการทางยกระดับคลองภาษีเจริญ โดยมีสถานี 4 สถานี ไดแก สถานี

โพธินิมิตร สถานีรัชดาภิเษก สถานีวุฒากาศ และสถานีบางหวา ระยะทางประมาณ 4.5 กิโลเมตร โดยสถานีที่

ตั้งอยูใกลกับพื้นที่ศึกษา คือ สถานีรัชดาภิเษก และสถานีวุฒากาศ 

3. โครงการรถไฟฟามหานครสวนตอขยายสายสีน้ําเงิน และสายสีมวง ซึ่งสายสีน้ําเงิน ชวงหัว

ลําโพง-บางแค ซึ่งเปนชวงที่เกี่ยวของกับยานตลาดพลู มีระยะทาง 14 กิโลเมตร แบงเปนเสนทางวิ่งใตดินในชวง

หัวลําโพง-ทาพระ ระยะทาง 5 กิโลเมตร ผานถนนเจริญกรุง วังบูรพา ถนนสนามไชย พระบรมมหาราชวัง ลอดใต

แมน้ําเจาพระยาที่ปากคลองตลาด คลองบางกอกใหญ ถนนอิสรภาพ แลวเปลี่ยนเปนเสนทางยกระดับระยะทาง 

9 กิโลเมตร เขาสูส่ีแยกทาพระ ถนนเพชรเกษม ส้ินสุดที่วงแหวนรอบนอก และสถานีจํานวน 11 สถานี เปนสถานี
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ใตดิน 4 สถานี ไดแก สถานีวัดมังกร สถานีวังบูรพา (เปนสถานีใตดินรวมกับรถไฟฟาสายสีมวง บางใหญ-ราษฎร

บูรณะ) สถานีสนามไชย สถานีอิสรภาพ สถานียกระดับ 7 สถานี ไดแก สถานีทาพระ (เปนสถานีรวมกับรถไฟฟา 

สายสีน้ําเงิน ชวงบางซื่อ-ทาพระ) สถานีบางไผ สถานีบางหวา สถานีเพชรเกษม สถานีภาษีเจริญ สถานีบางแค 

และสถานีหลักสอง นอกจากนี้โครงการรถไฟฟามหานครสวนตอขยายสายสีมวง ชวงบางใหญ-ราษฎรบูรณะ 

โดยเสนทางของโครงการจะตัดผานใกลเคียงกับพื้นที่ยานตลาดพลูบริเวณถนนสมเด็จพระเจาตากสิน 

 นอกจากนี้ยังมีโครงการรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ  BRT (Bus Rapid Transit) เปนโครงการตาม

นโยบายดานการจราจรของกรุงเทพมหานคร เพื่อเพื่อสรางทางเลือกระบบขนสงสาธารณะที่มีคุณภาพ โดยเปน

ระบบตอเชื่อมผูโดยสารสําหรับระบบขนสงสาธารณะตางๆ ทั้งรถไฟฟา BTS และรถไฟฟามหานคร (MRT) โดย

เสนทางที่ใหบริการใกลกับพื้นที่ยานตลาดพลู ไดแก สายสุรวงศ- ราชพฤกษ ระยะทาง 16.5 กิโลเมตร ซึ่งหาก

โครงการดังกลาวไดมีการดําเนินการแลวเสร็จ อาจทําใหการเขาถึงพื้นที่มีความสะดวกยิ่งขึ้น 
 
4.4.3 โครงการบูรณาการแผนผังพัฒนาเขตเพ่ือนําไปสูการปฏิบัติ กลุมกรุงธนบุรี 
 

 แผนพัฒนากลุมกรุงธนบุรี เปนยุทธศาสตรการพัฒนาของกรุงเทพมหานครตามโครงสรางการบริหาร

จัดการเมืองที่กําหนดไวในผังเมืองรวมกรุงเทพมหานคร (ปรับปรุงครั้งที่ 2) โดยกําหนดใหกลุมกรุงธนบุรี เปนเขต

อนุรักษเมืองเกากรุงธนบุรี แหลงวิถีชีวิตชุมชนดั้งเดิม และแหลงทองเที่ยวเชิงประวัติศาสตร และศิลปวัฒนธรรม 

ประกอบดวย 5 เขต ไดแก เขตธนบุรี เขตบางกอกใหญ เขตคลองสาน เขตบางกอกนอย และเขตบางพลัด ซึ่ง

แผนพัฒนา  และโครงการกลุมกรุงธนบุ รีที่ เกี่ยวของกับการปรับปรุง  และพัฒนาพื้นที่ยานตลาดพลู 

กรุงเทพมหานคร ประกอบดวย 

- โครงการการอนุรักษปรับปรุงฟนฟู และสงเสริมการทองเที่ยวบริเวณคลองบางกอกใหญ โดยเปน

โครงการเพื่อการอนุรักษอาคาร และสิ่งกอสรางที่มีคุณคาในทางศิลปกรรม สถาปตยกรรม ประวัติศาสตร หรือ

โบราณคดี รวมถึงการบูรณะฟนฟูชุมชนดั้งเดิม และการปรับปรุงภูมิทัศน และสภาพแวดลอมใหมีความสวยงาม 

และเปนระเบียบเรียบรอยในพื้นที่เขตบางกอกใหญ และเขตธนบุรี ตั้งแตริมคลองบางกอกใหญชวงถนนอิสรภาพ

ถึงถนนอินทรพิทักษ และบริเวณริมคลองบางกอกใหญตอเนื่องถนนเทอดไท ถึงถนนรัชดาภิเษก 

- โครงการพัฒนาพื้นที่โดยรอบสถานีรถไฟฟาตลาดพลูเชื่อมตอกับพื้นที่โดยรอบ ในระบบรถไฟสาย

สีแดง (รถไฟสายแมกลอง) เพื่อเปนการจัดเตรียมพื้นที่เพื่อรองรับสถานีรถไฟฟาในอนาคต ใหเปนจุดเชื่อมตอใน

การเดินทาง และแหลงทองเที่ยว 

- โครงการกอสราง และเดินรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ (Bus Rapid Transit) สายชองนนทรี-

ราชพฤกษ เพื่อชวยแกไขปญหาการจราจร และเชื่อมตอพื้นที่กรุงเทพเขตชั้นใน และเขตตอเมืองใหเกิดการ

เดินทางที่สะดวก และรวดเร็วมากยิ่งขึ้น รวมทั้งเปนระบบขนสงเสริมการเดินทางที่รองรับกับโครงการรถไฟฟาใน

อนาคตดวย 
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- โครงการปรับปรุงภูมิทัศนคลองบางกอกใหญ โดยเปนโครงการพัฒนาควบคูกับการอนุรักษ

ปรับปรุง ฟนฟู และสงเสริมการทองเที่ยว เพื่อใหเกิดความสวยงาม และเปดมุมมองพื้นที่โลงวางทางทัศนียภาพ

บริเวณริมคลองบางกอกใหญ 

 

 จากนโยบาย มาตรการ และขอบังคับตางๆ ที่เกี่ยวของ โครงการที่มีความสําคัญที่ทําใหเกิดผลกระทบ

ตอยานตลาดพลู คือ โครงการทางรถไฟสายสีแดง ดังนั้น แผนงาน และโครงการที่เกี่ยวของ ไดแก แผนแมบทการ

ขนสงมวลชนระบบรางในกรุงเทพมหานคร และพื้นที่ตอเนื่อง (URMAP) และโครงการศึกษา และออกแบบ

รายละเอียดศูนยคมนาคมขนสงตากสิน และทางรถไฟสายแมกลอง (ชวงหัวลําโพง-มหาชัย) โดยนําขอมูลการ

คาดการณ และการประเมินผลกระทบในอนาคตที่คาดวาจะเกิดขึ้น เพื่อนํามาวิเคราะหถึงศักยภาพและขอจํากัด

ในการพัฒนาเปนพื้นที่จุดเปลี่ยนถายการสัญจรในอนาคต นํามาสูการวางัง และออกแบบทางกายภาพยาน

ตลาดพลูในอนาคตตอไป  

 
4.5 สรุปสภาพทั่วไปของยานตลาดพลู 
 
 จากที่ไดกลาวมาขางตนถึงลักษณะทางกายภาพ สังคม และเศรษฐกิจ ทําใหสามารถสรุปถึงโครงสราง

ลักษณะตางๆ ของยานตลาดพลูได ดังนี้ 

 
 ลักษณะทางกายภาพ 
 
 ยานตลาดพลูเปนยานการคา และที่พักอาศัย ที่มีการเขาถึงพื้นที่ไดอยางสะดวกทั้งทางบก ทางน้ํา และ

ทางรถไฟ เนื่องจากอยูในพื้นที่ที่ถนนสายหลักหลายสายตัดผาน และตั้งอยูริมคลองบางกอกใหญ รวมถึงมีระบบ

ขนสงมวลชนที่เขาถึงพื้นที่ที่มีจํานวนคอนขางมาก นอกจากนี้ ภายในยานมีศาสนสถานสําคัญ และกลุมอาคาร

สถาปตยกรรมโบราณที่มีประวัติศาสตร  และความสัมพันธกับยานมาอยางยาวนานที่ มี รูปแบบทาง

สถาปตยกรรมที่งดงาม บงบอกถึงประวัติความเปนมาของยาน รวมทั้งยังสะทอนใหเห็นถึงคุณคาทาง

ประวัติศาสตรไดเปนอยางดี แมวาความสัมพันธที่เชื่อมโยงกับแมน้ําลําคลอง เคยทําใหพื้นที่ยานมีการพัฒนา 

จากเดิมที่เปนพื้นที่สวนกลายเปนพื้นที่ที่มีการใชประโยชนที่ดินที่หลากหลาย รวมถึงการขยายตัวของเมือง ทําให

องคประกอบตางๆ ของยานตลาดพลูมีการเปลี่ยนแปลงรูปแบบไปจากอดีต แตลักษณะทางกายภาพของตลาด

พลูยังคงไวซึ่งเอกลักษณแหงการเปนพื้นที่การคา และจุเดปลี่ยนถายการสัญจรในอดีตไวไดจนถึงปจจุบัน 

 
 ลักษณะทางเศรษฐกิจ 
 

 กิจกรรมการคามักจะรวมกลุมอยูในบริเวณตลาดวัดกลาง และตึกแถวบริเวณริมถนนเทอดไท ซึ่ง

เกี่ยวของกับการคาขายอาหารสด และสินคาหลากหลายประเภท เชน รานขายอาหาร และรานขายของชํา เปน

ตน โดยกิจกรรมการคาตางๆ เหลานี้เปนกิจกรรมที่มีความสําคัญตอพื้นที่ ทางดานการสรางรายไดใหกับยาน 
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รวมถึงการรองรับ และการใหบริการแกประชาชนทั้งภายใน และภายนอกพื้นที่ แมวาในปจจุบันการประกอบ

กิจกรรมการคาภายในยานตลาดพลูเริ่มลดความสําคัญลง ซึ่งเกิดขึ้นจากการขยายตัวของเมืองที่ทําใหเกิด

ศูนยการคารูปแบบใหมๆ สงผลใหกิจกรรมการคาของยานเริ่มมีความซบเซาไมเจริญรุงเรืองเหมือนอยางในอดีต

ที่ผานมา แตกิจกรรมการคาประเภทตางๆ ดังกลาว นั้นก็ยังมีความสําคัญที่ชวยทําใหยานตลาดพลูยังคงความ

เปนพื้นที่พาณิชยกรรมริมน้ําใหสามารถดํารงไดอยูในปจจุบัน 

 
 ลักษณะทางสังคม 
 
 จํานวนประชากรของยานตลาดพลูมีแนวโนมที่ลดลงอยางตอเนื่องทุกๆ ป เกิดขึ้นจากการยายออกนอก

พื้นที่ของประชากร เพื่อใหไดที่อยูอาศัยใหมที่มีสภาพแวดลอมที่ดี และมีความมั่นคง แตก็ไดมีผูคนกลุมใหมที่

นอกพื้นที่ และบางกลุมมาจากตางจังหวัดยายเขามาอยูในพื้นที่ยานมากขึ้น พื่อใหใกลกับแหลงงาน หรือสถานที่

ทํางานที่ตั้งอยูในพื้นที่ใจกลางเมือง เพื่อประหยัดเวลา และคาใชจายในการเดินทาง สําหรับในเรื่องของวิถีชีวิต

ของผูคนที่อยูอาศัยภายในยานยังคงมีความสัมพันธกับศาสนสถานตางๆ ในพื้นที่ ทั้งความสัมพันธในลักษณะ

ของผูใหเชาที่ดินกับผูเชา และเปนศูนยรวมในการประกอบพิธีกรรมทางศาสนาในวันสําคัญตางๆ เชน การ

ทําบุญตักบาตรในวันขึ้นปใหม วันสงกรานต เปนตน นอกจากนี้ความสัมพันธของผูคนในยานอยูในลักษณะที่มี

การแลกเปลี่ยนขอมูลขาวสาร มีการพึ่งพาอาศัย และการชวยเหลือซ่ึงกันและกัน ทั้งในกลุมคนละแวกบาน และ

กลุมคนที่ประกอบอาชีพเดียวกัน โดยอาศัยตลาด พื้นที่วัด หนาบาน และซอยในชุมชน เปนพื้นที่ในการ

ปฏิสัมพันธระหวางกัน 

 



บทที่ 5 
 

องคประกอบความเปนสถานที่ของยานตลาดพล ู
 

 การวางผังและออกแบบจุดเปล่ียนถายการสัญจรในยานพาณิชยกรรมชุมชนริมน้ํา: กรณีศึกษา ยาน

ตลาดพลู กรุงเทพมหานคร จําเปนตองศึกษา และพิจารณาถึงองคประกอบความเปนสถานที่ของยาน นํามาสู

การวิเคราะหถึงรูปแบบ หรือลักษณะเฉพาะที่มีคุณคา และสะทอนใหเห็นถึงความสําคัญของพื้นที่ยานตลาดพลู 

โดยทําการศึกษาทั้งในระดับพื้นที่โครงการ และพื้นที่ศึกษา ซึ่งการศึกษาประกอบดวย ลักษณะทางกายภาพ  

ระบบกิจกรรม และบทบาท หรือความหมายที่บงบอกถึงความเปนยานตลาดพลู ตั้งแตอดีตจนถึงปจจุบัน มี

รายละเอียด ดังนี้ 

 
5.1 ลักษณะทางกายภาพ 
 
 การศึกษาเพื่อองคประกอบความเปนสถานที่ที่สําคัญของยานตลาดพลูทางดานกายภาพ ไดทําการ

ผสมผสานวิธีการศึกษา และพิจารณาถึงระหวางเนื้อเมืองที่พัฒนามาจากระบบคลอง และขนัดสวนดั้งเดิม และ

มิติทางจินตภาพที่ทําใหผูคนเกิดการรับรู และจดจําพื้นที่ยานตลาดพลูทั้งทางสัญจร ขอบเขต ยาน จุดรวม และ

จุดหมายตา ซึ่งประเด็นในการศึกษา ประกอบดวย ลักษณะอาคาร และพื้นที่ ระบบโครงขายถนน รูปแบบการ

วางตัวของอาคาร และรูปแบบการปดลอมพื้นที่วางสาธารณะที่สะทอนใหเห็นถึงองคประกอบทางกายภาพที่มี

ความสําคัญสะทอนใหเห็นถึงความเปนยานตลาดพลู ซึ่งมีรายละเอียด ดังนี้ 
 
5.1.1 ลักษณะอาคาร และพื้นที่ 
 

 การศึกษาถึงเนื้อเมืองของพื้นที่ยานตลาดพลู ไดทําการศึกษา และพิจารณาจากลักษณะอาคาร และ

พื้นที่ที่มีการเปลี่ยนแปลงในชวงเวลาตางๆ โดยอาศัยจากการแปลภาพถายทางอากาศ โดยนําภาพถายทาง

อากาศพื้นที่กรุงเทพมหานครบริเวณยานตลาดพลูในชวงปพ.ศ.2495 ปพ.ศ.2517 ปพ.ศ.2530 และปพ.ศ.2548 

เพื่อนํามาสูการศึกษาถึงระบบโครงขายถนน การวางตัวของแนวอาคาร และรูปแบบการปดลอมของพื้นที่วาง

สาธารณะที่แสดงใหเห็นถึงเนื้อเมืองดั้งเดิมที่เปนเอกลักษณของยานตลาดพลูตอไป โดยมีรายละเอียด ดังนี้ 

 
 ลักษณะอาคาร และพื้นที่ของยานตลาดพลู ในปพ.ศ.2495 
 จากการแปลภาพถายทางอากาศของยานตลาดพลูในปพ.ศ.2495 พบวา มีการสรางอาคารบานเรือน

เกาะกลุมกันตามแนวคลองบางกอกใหญ และถนนเทอดไท รวมถึงทางรถไฟสายวงเวียนใหญ-มหาชัย สําหรับ

พื้นที่วางภายในยานสวนใหญเปนพื้นที่เกษตรกรรมเพื่อการปลูกสวนพลู แสดงใหเห็นวาคลอง และแนวลําประ

โดงยังคงมีความสําคัญ แมจะไมใชในฐานะของเสนทางการสัญจรหลัก แตในฐานะของพื้นที่ชลประทานเพื่อ

การเกษตร 
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 ลักษณะอาคาร และพื้นที่ของยานตลาดพลู ในปพ.ศ.2517 
 ในปพ.ศ.2517 พบวา ยานตลาดพลูมีการกอสรางอาคารบานเรือนเพิ่มมากขึ้นในพื้นที่ โดยเฉพาะการ

กอสรางอาคารที่พักอาศัย ซึ่งเปนการเปลี่ยนแปลงพื้นที่ทางการเกษตรใหเปนที่พักอาศัย หรืออาคารขึ้นแทน และ

มีการทับถมคลองซอยตางๆ เพื่อทําเปนทางเขาหนาบาน อีกทั้งยังไดมีการสรางอาคารพาณิชย และตึกแถว

เพิ่มขึ้น ซึ่งเปนการขยายตัวจากพื้นที่ชุมชนเดิมบริเวณริมคลองบางกอกใหญใหมีความหนาแนน และปริมาณ

ของอาคารเพิ่มมากขึ้น โดยพื้นที่ที่มีการเปลี่ยนแปลงการใชพื้นที่อยางชัดเจน ไดแก พื้นที่บริเวณริมถนนวุฒา

กาศ พื้นที่บริเวณทางตอนลางของทางรถไฟสายวงเวียนใหญ-มหาชัย และพื้นที่ชุมชนบริเวณวัดโพธินิมิตรใน

ปจจุบัน นอกจากนี้ จากการแปลภาพถายทางอากาศ พบวา มวลอาคารที่เกิดขึ้นใหมนั้นสวนใหญแลวเปนมวล

อาคารขนาดเล็ก ยังไมมีมวลอาคารขนาดใหญแทรกเขามาในพื้นที่ยานตลาดพลู ทําใหเน้ือเมืองของยานตลาด

พลูในชวงนี้มีลักษณะเปนการใชพื้นที่ขนาดเล็ก (Fine-grained) ทั้งขนาดที่ดิน รูปแบบของที่อยูอาศัย และ

รูปแบบของโครงขายการสัญจร 

 
 ลักษณะอาคาร และพื้นที่ของยานตลาดพลู ในปพ.ศ.2530 
 จากการแปลภาพถายทางอากาศของยานตลาดพลูในปพ.ศ.2530 พบวา มีการกอสรางทางยกระดับ

รัชดาภิเษกที่เชื่อมตอกับถนนเพชรเกษมทางดานทิศเหนือของยานตลาดพลู ซึ่งจากโครงสรางของทางยกระดับ

ดังกลาวไดมีผลกระทบตอเนื้อเมือง มวลอาคาร และพื้นที่ยานตลาดพลูเปนอยางมาก เนื่องจากตองมีการเวนคืน

ที่ดินในการกอสราง และแนวเสนทางในการดําเนินการตามโครงการที่ตองตัดถนนครอมพื้นที่ตลาดเดิมที่เปน

ชุมชนซื้อขายหลักมาแตอดีต รวมทั้งโครงสรางทางยกระดับที่ลอยขามพื้นที่ยานตลาดพลู ทําใหเกิดการแทรกตัว

ของมวลอาคารขนาดใหญเขาไปในพื้นที่ที่มีมวลอาคารขนาดเล็ก ชุมชนเกาแกดั้งเดิมที่เคยอยูรวมกันเปนกลุมถูก

แบงออกเปน 2 ฝงขาดออกจากกันอยางชัดเจน นอกจากนี้ แนวลําประโดงเดิมในอดีตที่เคยมีความสําคัญตอ

การเกษตรหายไปจนเกือบทั้งหมด กลายเปนถนนซอยขนาดเล็กที่เชื่อมตอกันภายในชุมชน 

 
 ลักษณะอาคาร และพื้นที่ของยานตลาดพลู ในปพ.ศ.2548 
 ในปพ.ศ.2548 พบวา พื้นที่ยานตลาดพลูมีการเปลี่ยนแปลงลักษณะทางกายภาพอยางชัดเจน โดยมี

การกอสรางอาคารขนาดใหญเพิ่มมากขึ้นภายในพื้นที่ เชน หอพัก และคอนโดมิเนียม เปนตน เนื่องจากมีการ

เขาถึงพื้นที่ที่สะดวกมากยิ่งขึ้นจากการกอสรางทางยกระดับรัชดาภิเษกเชื่อมตอกับเขตบางกอกใหญ รวมถึง

นโยบาย และแผนงานในการพัฒนาพื้นที่ทั้งจากกฎกระทรวงบังคับใชผังเมืองรวมปพ.ศ.2549 และนโยบายการ

พัฒนาระบบคมนาคมขนสงของกรุงเทพมหานคร และปริมณฑล ไมวาจะเปนการสรางถนน และสะพาน หรือ

การพัฒนาระบบขนสงมวลชน เชน โครงการรถไฟฟากรุงเทพสายสีลมสวนตอขยาย (สะพานตากสิน-บางหวา) 

และโครงการรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ BRT (Bus Rapid Transit) เปนตน เพื่อเชื่อมตอระหวางพื้นที่ฝง

พระนครกับฝงธนบุรี และใหการเขาถึงพื้นที่ที่มีความสะดวกมากยิ่งขึ้น ทําใหมีการพัฒนาที่ดินในรูปแบบตางๆ 

โดยเฉพาะบานจัดสรร และคอนโดมิเนียมเพ่ิมขึ้น สําหรับอาคารบานพักอาศัยภายในยานมีการเปลี่ยนแปลง

เพียงเล็กนอย โดยสวนใหญเปนเพียงการเพิ่มความหนาแนนของอาคาร เชน การสรางอาคารพาณิชย หรือ

ตึกแถวบริเวณริมถนนเทอดไท หรือพื้นที่ภายในถนนซอยตางๆ 
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 จากการกอสรางอาคารตางๆ ที่ไดกลาวมาขางตน ทําใหพื้นที่ยานตลาดพลูมีความหนาแนนเพิ่มมาก

ขึ้น ในขณะเดียวกันบทบาทของคลองในอดีตที่เคยเปนทั้งเสนทางการสัญจร และปจจัยสําคัญในการดํารงชีวิต

เริ่มสูญหายไป 

 
 การเปรียบเทียบความเปลี่ยนแปลงของลักษณะอาคาร และพื้นที่ในยานตลาดพลู 
 เม่ือนําภาพถายทางอากาศบริเวณยานตลาดพลูในปพ.ศ.2495 ปพ.ศ.2517 ปพ.ศ.2530 และปพ.ศ.

2548 มาทําการเปรียบเทียบ เพื่อศึกษาถึงความเปลี่ยนแปลงลักษณะอาคาร และพื้นที่ของยานตลาดพลู พบวา 

มีการเปลี่ยนแปลงหลักๆ ไดแก การเปลี่ยนแปลงในรูปแบบของอาคาร จากชวงปพ.ศ.2495–พ.ศ.2517 พบวา 

อาคารสวนใหญภายในยานมีการเปลี่ยนแปลง โดยมีการกอสรางอาคารใหมเพิ่มมากขึ้น ไมวาจะเปน บานพัก

อาศัย อาคารพาณิชย หรือหองแถวตางๆ ที่สรางบริเวณริมถนนสายหลักภายในยาน ไมวาจะเปน ถนนเทอดไท 

หรือถนนวุฒากาศ รวมทั้งพื้นที่ทางการเกษตร หรือพื้นที่ปลูกสวนพลูไดมีการปรับเปลี่ยนเปนพื้นที่พักอาศัยมาก

ขึ้น สําหรับในชวงป พ.ศ.2517–พ.ศ.2548 พบวา มีการแทรกตัวของโครงสรางขนาดใหญเขาไปในพื้นที่มวล

อาคารขนาดเล็กจากโครงสรางของทางยกระดับรัชดาภิเษก และถนนราชพฤกษที่เชื่อมตอมาจากสะพานกรุงเทพ 

สงผลใหลักษณะทางกายภาพของพื้นที่ยานตลาดพลูมีการเปลี่ยนแปลงเปนอยางมาก จากพื้นที่ทางการเกษตร

ปรับเปล่ียนใหเปนพื้นที่เชื่อมโยงระหวางเมืองเปรียบเสมือนเปนกลายเปดพื้นที่ใหมีการเขาถึงที่สะดวก และ

รวดเร็ว สงผลใหเกิดการพัฒนาพื้นที่ทางดานทิศใตของยานตลาดพลูซึ่งแตเดิมเคยเปนพื้นที่ทางการเกษตรมาก

ขึ้น สวนใหญเปนการสรางมวลอาคารขนาดใหญเขามาในพื้นที่เพิ่มขึ้น รวมทั้งมีการสรางอาคารขนาดใหญ

เพิ่มขึ้น เชน หอพัก หรือคอนโดมิเนียม เปนตน 
 
5.1.2 ระบบโครงขายถนน 
 
 จากการศึกษาลักษณะอาคาร และพื้นที่ นํามาสูการพิจารณาถึงระบบโครงขายถนนที่เปนองคประกอบ

ความเปนสถานที่ที่สําคัญ ซึ่งเมื่อมาพิจารณาถึงรูปทรงของระบบโครงขายถนน (Shapes) พบวา รูปแบบของ

พื้นที่ยานตลาดพลูที่เกิดขึ้นจากการแบงบล็อกอาคาร (Block) โดยระบบโครงขายของถนน โดยแบงออกเปน 2 

รูปแบบ ไดแก แบบ Organic หรือแบบที่เกิดขึ้นเองตามสัณฐานของเมือง และแบบ Grid หรือแบบที่เกิดขึ้นจาก

การตัดถนน หรือแบงพื้นที่ใหม ซึ่งเมื่อพิจารณาถึงรูปทรงของระบบโครงขายการสัญจรในพื้นที่ยานตลาดพลู 

พบวา สวนใหญเปนรูปทรงแบบ Organic ที่มีถนนสายหลักเปนถนนสําคัญ และมีถนนสายรอง และถนนซอย

แตกแยกยอยออกมาจากถนนสายหลัก หรือที่เรียกวา “Linear grid form” (อภิรดี เกษมสุข, 2550: 161) โดย

พื้นที่ถนนซอยที่มีการแตกแยกยอยนั้นสวนใหญเปนถนนปลายตัน (Broken-gird structure) ซึ่งเกิดขึ้นเนื่องจาก

ลักษณะภูมิประเทศดั้งเดิมของยานที่ในอดีตเคยเปนพื้นที่ทําสวนพลู ซึ่งลักษณะการทําสวนที่มีคลอง และลําประ

โดงเปนคูน้ําลอมรอบพื้นที่ ทําใหการตัดถนนขึ้นใหมอาศัยการสรางเลียบคลองเปนหลัก แลวจึงสรางทางเขาใน

แตละครัวเรือน หรือแตละชุมชนตามแนวลําประโดง สงผลใหแนวลําประโดงเดิมในอดีตสูญหายไป ระบบถนน

ซอยที่เกิดขึ้นใหมก็ไมไดมีการเชื่อมตอกัน รวมทั้งยังทําใหเกิดปญหาการจราจรติดขัดบริเวณถนนสายหลักดวย  
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 แตอยางไรก็ตาม ถนนซอยภายในชุมชนที่แคบ และเล็ก สะทอนใหเห็นถึงความเปนชุมชนชาวสวนใน

อดีตของตลาดพลูไดเปนอยางดี รวมทั้งใชการเดินเทาเปนหลักนั้นไดสรางบรรยากาศของความเปนชุมชนละแวก

บาน และความเปนมิตรกับส่ิงแวดลอมในชุมชน รวมทั้งยังแวดลอมไปดวยกิจกรรมที่มีการเคลื่อนที่อยู

ตลอดเวลา ไมวาจะเปนการพักอาศัย การคา และกิจกรรมทางศาสนา ทําใหพื้นที่ถนนซอยกลายเปนพื้นที่ที่มี

เอกลักษณทั้งในแงของขนาดที่สัมพันธกับสัดสวนของมนุษย (Human Scale) และแนวประดับถนน 

(Streetscape) 

 
5.1.3 รูปแบบการวางตัวของแนวอาคาร 
 
 เมื่อมาพิจารณาถึงรูปแบบการวางตัวของแนวอาคารประเภทตางๆ ที่แสดงใหเห็นถึงความสัมพันธ

ระหวางมวลอาคาร และพื้นที่วางสาธารณะที่เปนภาชนะพื้นฐานของระบบกิจกรรมตางๆ ในพื้นที่ตามลักษณะ

อาคารที่ปรากฎในปจจุบัน สามารถแบงการวางตัวของแนวอาคารออกไดเปน 5 กลุมอาคาร ดังนี้ 

 

1. กลุมอาคารประเภท ก เปนกลุมอาคารที่มีรูปแบบการจัดวางอาคารขนานไปกับแนวถนน และมี

การสรางพื้นที่ปดลอมภายใน ซึ่งพื้นที่ปดบอมภายในนั้นมีทั้งเปนพื้นที่สวนตัว และพื้นที่สาธารณะ 

2. กลุมอาคารประเภท ข เปนกลุมอาคารที่มีรูปแบบการจัดวางอาคารขนานกับแนวถนนอยางเปน

ระเบียบสรางรูปดานของถนนที่ตอเนื่อง และชัดเจน มีลักษณะเปนอาคารตึกแถวเดี่ยวหันหนาเขาสูถนน และมี

อาคารตึกแถวอื่นซอนหลังในทิศทางตรงขามอยูดวยกัน 

3. กลุมอาคารประเภท ค เปนกลุมอาคารที่มีรูปแบบการจัดวางอาคารขนานกับแนวถนนอยางเปน

ระเบียบสรางรูปดานของถนนที่ตอเนื่อง และชัดเจน มีลักษณะเปนอาคารตึกแถวเดี่ยวหันหนาเขาสูถนน โดยไมมี

อาคารตึกแถวอื่นซอนหลัง 

4. กลุมอาคารประเภท ง เปนกลุมอาคารที่มีรูปแบบการจัดวางอาคารขนานไปกับแนวลําคลอง

โดยมีการเขาถึงไดทั้งทางบก และทางน้ํา สวนใหญเปนอาคารสูง 1-2 ชั้น 

5. กลุมอาคารประเภท จ เปนกลุมอาคารที่มีรูปแบบการจัดวางอาคารกระจายตัวไปในพื้นที่ สวน

ใหญเปนมวลอาคารขนาดเล็ก และใชเปนที่พักอาศัยของผูคนภายในยาน 

  

 จะเห็นไดวา การวางตัวของแนวอาคารภายในยานตลาดพลูโดยสวนใหญนั้นมีดวยกันอยู 2 ลักษณะ 

คือ การวางแนวอาคารหันหนาใหกับถนน และแนวลําคลอง แมวาคลองในปจจุบันนั้นเหลือเพียงคลองสําคัญ 

และไมไดเปนปจจัยสําคัญในการดํารงชีวิต แตรูปแบบการวางตัวอาคารในอดีตที่สัมพันธกับน้ํายังคงสะทอนให

เห็นในปจจุบัน และการวางแนวอาคารแบบกระจัดกระจายตามขนาดแปลงที่ดิน ซึ่งทั้ง 2 ลักษณะนั้นไดแสดงให

เห็นถึงการใชพื้นที่ขนาดเล็ก และสัมพันธกับรูปแบบการสัญจรเดิมในอดีตไดเปนอยางดี 
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5.1.4 คุณคาของอาคาร 
 
 คุณคาของอาคาร สามารถพิจารณาไดจากคุณคาดานประวัติศาสตรและสถาปตยกรรม โดยพิจารณา

จากลักษณะเฉพาะของรูปแบบสถาปตยกรรม ความสมบูรณขององคประกอบอาคาร คุณคาเชิงสัญลักษณตอ

พื้นที่ในแงบทบาท และความเปนมาที่ยาวนาน ตลอดจนมีความสัมพันธที่เกี่ยวเนื่องกับพัฒนาการของเมืองใน

ชวงเวลาตาง ๆ กลายเปนที่รูจัก และภาพจําที่เปนเอกลักษณของผูคนทั้งใน และนอกพื้นที่ยานไดเปนอยางดี ซึ่ง

กลุมอาคารที่มีความสําคัญ และควรคาแกการเก็บรักษา และปรับปรุงใหอยูในสภาพที่ดี ดังนี้ 
 

1. วัด และศาสนสถานภายในยานที่มีอายุไมต่ํากวา 100 ป ไดแก วัดราชคฤห วัดอินทาราม วัดจัน

ทาราม วัดกันตทาราราม คริสตจักรตลาดพลูแปบติสต โรงเจเซี่ยงเขงตั้ว และศาลเจาโอวเจี่ยะหยี่อาเนี้ยเก็ง 

2. สถานีรถไฟตลาดพลู ประตูแรกในการเขาถึงพื้นที่ยานจากเสนทางรถไฟ และศูนยรวมการขนสง

หลักในปจจุบัน 

3. อาคารตลาดวัดกลาง และตึกแถวโดยรอบตลาด ศูนยกลางการคาสําคัญที่มีมาตั้งแตสมัยกรุง

รัตนโกสินทรตอนตน และศูนยรวมกิจกรรมหลักของผูคนภายในยาน 

4. อาคารตึกแถวโครงสรางไมที่มีรูปแบบทางสถาปตยกรรมแบบจีน บริเวณสถานีดับเพลิงตลาดพลู 

อาคารตึกแถวดั้งเดิมในพื้นที่ที่มีการกอสรางมาตั้งแตสมัยกรุงรัตนโกสินทรตอนตน 

5. อาคารตึกแถวที่สรางขึ้นในสมัยรัชกาลที่ 5 บริเวณชุมชนทาเรือตลาดพลู และบริเวณริมทางรถไฟ

ทางดานตะวันตกของทางยกระดับรัชดาภิเษก เปนอาคารที่แสดงถึงยุคแหงความเจริญรุงเรืองของยานตลาดพลู 
 
5.1.5 รูปแบบการปดลอมของพื้นที่วางสาธารณะ 
 
 รูปแบบการปดลอมพื้นที่วางสาธารณะ เปนการศึกษาถึงขอบเขตทางกายภาพของรูปทรงพื้นที่วาง

สาธารณะ ซึ่งพื้นที่โลงวางที่ดีควรมีขอบเขตทางกายภาพของรูปทรงอยางชัดเจน เพื่อสรางขอบเขตพื้นที่กิจกรรม 

โดยการปดลอมของอาคารทั้งพื้นที่วางสาธารณะ และพื้นที่สวนตัว ซึ่งสามารถแบงลักษณะของปดลอม ไดดังนี้ 

 

 การปดลอมโดยอาคารสองดานตรงขาม เปนการ

ปดลอมโดยอาคารริมถนนทั้งสองดานในลักษณะตอเนื่องไป

ตามความยาวของถนน ซึ่งมักอยูบริเวณริมถนนซึ่งมีระยะของ

ถนนไมกวางมากนัก กิจกรรมที่เกิดขึ้นจะเปนถนนคนเดิน 

รานคาขายของ รานอาหาร ซึ่งมีการใชพื้นที่ทั้งใน และนอก

อาคารโดยมีอาคารพาณิชยตั้งอยูริมถนน และมีการลื่นไหล

ของพื้นที่กิจกรรมเขาไปในตัวอาคาร ทําใหอาคารมีการใชงานเปนพื้นที่กึ่งสาธารณะ เชนเดียวกันกับบางอาคารที่

ไมมีการลื่นไหลของกิจกรรมเขาไปในตัวอาคาร สงผลใหอาคารนั้นเปนพื้นที่สวนตัว เปนตน 
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ภาพที่ 5.1 การปดลอมโดยอาคารสองดานตรงขาม 

 

 การปดลอมโดยอาคารสองดานมุมฉาก เปนการปด

ลอมพื้นที่โดยอาคารทั้งสองดาน ซึ่งอาจจะเปนดานตรงกันขาม 

หรือเปนดานที่ชิดกันในลักษณะมุมฉาก การปดลอมเชนนี้จะทําให

ผูใชพื้นที่สามารถรับรูถึงขอบเขตของพื้นที่ชัดเจนยิ่งขึ้น ซึ่งผูใช

สามารถสรางขอบเขตไดจากจินตภาพของตน เปนจุดเริ่มของ

ความรูสึก “โอบลอม” ของพื้นที่ ซึ่งจะมีการใชพื้นที่แบบผสมผสาน

ระหวางพื้นที่สวนสาธารณะ และพื้นที่สวนตัว ซึ่งพื้นที่กิจกรรมอาจลื่นไหลเขาไปในตัวอาคารไดทั้งสองดาน หรือ

อาจมีเพียงดานใดดานหนึ่งซึ่งมีพื้นที่กิจกรรมเขาไปอยูในอาคาร มักเกิดขึ้นบริเวณพื้นที่โลงวางที่ติดถนนสาย

หลัก หรือถนนซอยที่มีอาคารพาณิชยเชื่อมตอกับพื้นที่ภายนอก 

 

 
ภาพที่ 5.2 การปดลอมโดยอาคารสองดานมุมฉาก 
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 การปดลอมโดยอาคารสามดาน การปดลอมรูปแบบนี้ทําให

ผูใชรูสึกถึงพื้นที่ไดอยางชัดเจนยิ่งขึ้น เพราะเนื่องจากพื้นที่ไดถูกปดลอม

โดยอาคารทั้งสามดาน ซึ่งทําใหผูใชรูสึกถึงความปลอดภัยในการใชพื้นที่ 

และสามารถควบคุมการเขาถึงของพื้นที่ได โดยพื้นที่มีขอบเขตชัดเจน ทํา

ใหมีการลื่นไหลของกิจกรรมเขาสูตัวอาคารมากขึ้นแตอาจจํากัดขอบเขต

การใชงานอยูบาง โดยสวนใหญแกไขโดยการใชพื้นที่สวนชั้นสอง และชั้น

สาม ลักษณะการปดลอมรูปแบบนี้มักจะอยูติดกับถนนซอย รวมถึงอยูใน

ละแวกชุมชนที่มีการตั้งบานเรือนใกลเคียงกัน 

 

 
ภาพที่ 5.3 การปดลอมโดยอาคารสามดานมุมฉาก 

 

 การปดลอมโดยอาคารทั้งส่ีดาน การปดลอมรูปแบบนี้ทําให

ผูใชสามารถรับรูไดถึงการปดลอมอยางชัดเจนที่สุด ทําใหพื้นที่มีความ

เปนสวนตัวมากยิ่งขึ้น เนื่องจากพื้นที่ถูกอาคารโอบลอมไวทั้งส่ีดานซึ่ง

ทางเขาอาจถูกกําหนดดวยซอยเล็ก ๆ หรือเปนพื้นที่ระหวางอาคารในการ

ลอดผานอาคารไปสูพื้นที่ ซึ่งชวยใหพื้นที่สามารถกําหนดเสนทางเขาออก

ไดสรางความปลอดภัยใหแกพื้นที่มากขึ้น การปดลอมในลักษณะนี้มัก

เกิดขึ้นบริเวณพื้นที่ที่เปนที่พักอาศัยเกา เชน บานเกา ซึ่งถูกลอมดวย

อาคารพาณิชย ซึ่งมีการสรางอาคารใหม ๆ เกิดขึ้นทีหลัง จากการปดลอม

โดยอาคารทั้งส่ีดานทําใหพื้นที่ที่มีขอบเขตจํากัด จึงมีการใชงานชั้นสอง และชั้นสามมากขึ้น และมีการลักษณะ

ใชงานผสมผสานกันระหวางพื้นที่สวนตัว และพื้นที่สาธารณะ ทําใหมีการใชงานที่หลากหลายทั้งในแงของ

กิจกรรมและการใชประโยชนอาคาร 
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ภาพที่ 5.4 การปดลอมโดยอาคารสี่ดานมุมฉาก 
 
 จากแผนที่ที่แสดงรูปแบบการปดลอมพื้นที่วางสาธารณะ จะเห็นไดวา รูปแบบการปดลอมพื้นที่วาง

สาธารณะภายในยานตลาดพลู สวนมากแลวเปนการปดลอมโดยอาคารสองดานมุมฉาก ซึ่งแสดงใหเห็นถึงการ

ใชพื้นที่ขนาดเล็กที่เกิดขึ้นจากรองสวน และขนานไปกับแนวลําประโดงเดิม โดยแนวลําประโดงเดิมไดมีการ

ปรับเปล่ียนเปนถนนซอยขนาดเล็กที่มีความสลับซับซอนที่เชื่อมตอกับพื้นที่โดยรอบ 
 

 นอกจากนี้ จากการศึกษาถึงลักษณะทางกายภาพที่เปนองคประกอบความเปนสถานที่ที่สําคัญของ

ยาน พบวา  การเปลี่ยนแปลงเกิดขึ้นกับยานตลาดพลูยังคงมีอยูตอเนื่องตามความตองการรวมสมัยที่

เปล่ียนแปลงไป แตอยางไรก็ตาม พื้นที่ยานตลาดพลูในปจจุบัน สวนใหญยังคงเปนการใชพื้นที่ขนาดเล็กที่มีมา

ตั้งแตอดีต ทั้งขนาดของมวลอาคาร ความกวางของถนน และตรอกซอกซอยภายในชุมชนที่ยังมีความสัมพันธกับ

แนวลําคลองเดิม แมวาจะไมไดมีความสัมพันธดังเชนในอดีต แตยังแสดงใหเห็นถึงรูปแบบในการใชพื้นที่ดั้งเดิม

ที่ยังคงสะทอนใหเห็นจนถึงปจจุบัน 
 
5.2 ระบบกิจกรรม 
 
5.2.1 ความสัมพันธระหวางกิจกรรมและการใชพ้ืนที่ในชีวิตประจําวัน 
 
 พื้นที่ในการประกอบกิจกรรมภายในยานตลาดพลู ประกอบดวย 

1. ตลาด และรานคา โดยตลาดที่สําคัญของยาน คือ ตลาดวัดกลาง และตลาดรัชดาภิเษก ซึ่งเปน

แหลงซื้อขายสินคาทั้งอาหารสด อาหารแหง ผัก และผลไม รวมถึงสินคา และบริการอื่นๆ ประกอบกับเปนบริเวณ

ที่มีการคาขายอยูรวมกับที่พักอาศัย ทําใหพอคาแมคา และคนในชุมชน รวมถึงคนภายนอกที่เดินทางเขามาเพื่อ

จับจายซื้อหาสินคา และรับประทานอาหารภายในบริเวณตลาด และพื้นที่โดยรอบ สามารถพบปะพูดคุย และมี

ปฏิสัมพันธระหวางกันภายในพื้นที่ตลาด และบริเวณโดยรอบมากขึ้น 
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ภาพที่ 5.5 ตลาดวัดกลาง และพื้นที่โดยรอบ 

 

2. พ้ืนที่สถานีรถไฟตลาดพลู เปนพื้นที่จุดเปลี่ยนถายการสัญจรที่สําคัญของยานตลาดพลูที่มีทั้ง

กิจกรรมการคา และสิ่งอํานวยความสะดวกในการเดินทางอยูในพื้นที่ โดยเฉพาะในชวงเวลาเชา และเย็น จะมี

ผูคนเดินทางเขาใชพื้นที่เปนจํานวนมาก ซึ่งกลุมคนสวนใหญที่เขามาใชมีทั้งผูคนภายใน และภายนอกพื้นที่ 

  

  
ภาพที่ 5.6 สถานีรถไฟตลาดพลู 

 

3. พ้ืนที่ภายในศาสนสถานตางๆ เชน บริเวณวัดอินทารามวรวิหารมีศาลาทาน้ํา และพื้นที่วาง

ริมน้ํา เปนแหลงพักผอนของผูคนในชุมชนบริเวณนั้น โดยเฉพาะในชวงเวลาเย็น หรือในวันหยุด ซึ่งจะมีผูคนเขา

มานั่งพักผอน พูดคุย และใหอาหารปลาริมน้ํารวมกัน หรือบริเวณศาลเจาโอวเจี่ยะหยี่อาเนี้ยเก็งภายในชุมชนโรง

เจ 2 ที่มีผูคนภายในชุมชนที่เดินทางมาไหวเจา และใชสถานที่ดังกลาวในการพูดคุยพบปะกัน เปนตน 
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ภาพที่ 5.7 พื้นที่ภายในศาสนสถานตางๆ 

 

4. ซอยในชุมชน ซอยทางเดินระหวางชุมชน เชน บริเวณซอยดานในของชุมชนวัดอินทารามวรวิหาร 

มีรานขายของที่เปนรถเข็นขนาดเล็กขายอาหาร และมีเกาอี้วางตามริมทางสําหรับนั่งเลน พบปะพูดคุยระหวาง

กัน นอกจากนี้ยังเปนสถานที่เลนของเด็กๆดวย 

 

   
ภาพที่ 5.8 ซอยในชุมชน 

 

5. หนาบาน เปนพื้นที่ปฏิสัมพันธที่สะดวกที่สุดในลักษณะของบานเรือนใกลเคียง และผูคนใน

ละแวกบาน ที่อาศัยพื้นที่บริเวณหนาบานเปนสถานที่พบปะพูดคุย และเปลี่ยนความคิดเห็น และทํากิจกรรม

รวมกันในระหวางวัน และในชวงเวลาเย็นหลังเวลาเลิกงาน รวมถึงในชวงวันหยุด 
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ภาพที่ 5.9 พื้นที่หนาบาน 

 

 พื้นที่ที่ไดกลาวไวในขางตนกลายเปนศูนยรวมกิจกรรมของผูคนทั้งใน และนอกพื้นที่ยานตลาดพลูที่มี

การใชพื้นที่ในชวงเวลาที่แตกตางกัน ซึ่งการแสดงถึงความสัมพันธระหวางกิจกรรม พื้นที่ และเวลาภายในยาน

ตลาดพลูสามารถสะทอนใหเหน็ถึงเอกลักษณที่สะทอนออกมาของยานตลาดพลู จึงไดทําการศึกษา และสํารวจ

ชวงเวลาในการประกอบกิจกรรม และพื้นที่ที่ใชในการดําเนินกิจกรรม โดยการบันทึกภาพถายในชวงเวลาตางๆ 

ตามประเภทของกิจกรรม ซึ่งไดแกกิจกรรมทางสังคม และกิจกรรมทางเศรษฐกิจ สามารถสรุปชวงเวลา และพื้นที่

ที่ใชในการประกอบกิจกรรมได ดังนี้ 

 
 ชวงเวลา 6.00 น. ถึง 12.00 น. 
 6.00 น.-8.00 น. ตลาดวัดกลาง และรานคาโดยรอบตลาด รวมถึงรานคาบางรานริมถนนเทอดไท 

เชน รานขายหนังสือ และรานขายโจก เปนตน เร่ิมมีการคาขายสินคาแลว ทําใหมีผูคนบางสวนเดินทางเขามาซื้อ

ขายสินคา ผูคนที่พักอาศัยอยูภายในยานเริ่มเดินทางออกจากบานพักเพื่อไปทํางาน และเรียนหนังสือ รวมถึงการ

ทําบุญตักบาตรในตอนเชา และไหวพระในศาลเจา ทําใหการสัญจรภายในพื้นที่ยานเริ่มมีความหนาแนนทั้ง

ทางเดินเทา ทางถนน ทางเรือ และทางรถไฟ นอกจากนี้ การคาขาย การตักบาตร หรือการเดินทางไปโรงเรียนได

สะทอนใหเห็นถึงวิถีชีวิตยามเชาของผูคนภายในยานตลาดพลูไดเปนอยางดี 

 8.01 น.-10.00 น. ตลาดวัดกลาง และรานคาโดยรอบตลาดนั้นมีความคึกคักเปนอยางมาก มีผูคน

จํานวนมากเดินทางเขามาซื้อสินคาภายในตลาด ทําใหการสัญจรทางเดินเทา ทางถนน ทางเรือ และทางรถไฟ 

โดยเฉพาะถนนเทอดไทดานหนาตลาดวัดกลางมีความหนาแนนเปนอยางมาก สําหรับรานคาอื่นๆ ภายในยาน

เริ่มมีการเปดคาขายมากขึ้น เชน บริเวณซอยทาน้ําตลาดพลู หรือบริเวณดานหลังสถานีรถไฟตลาดพลู เปนตน 

 10.01 น.-12.00 น. ตลาดวัดกลางเริ่มวาย พอคาแมคาสวนใหญเริ่มเก็บแผงราน และทําความสะอาด

พื้นที่ มีเพียงบางรานที่ยังคงดําเนินการคาขายตอจนสินคาหมด สําหรับรานคาริมถนนเทอดไท ถนนรัชดาภิเษก 

ถนนริมรางรถไฟ และซอยทาน้ําตลาดพลูเปดกิจการเกือบทั้งหมดแลว มีการนําสินคา และปายราคามาตั้ง

ดานหนาราน ซึ่งยังคงทําใหมีผูคนเดินทางเขามาในพื้นที่ยานตลาดพลู ทําใหเสนทางการสัญจรภายในพื้นที่ยังคง

มีความหนาแนนแตนอยกวาในชวงเวลาที่ผานมา สําหรับตลาดรัชดาภิเษกเริ่มเปดดําเนินการคา มีพอคาแมคา
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เดินทางเขามาตั้งแผงราน เตรียมอุปกรณ และเปดดําเนินการคาขายแลว นอกจากนี้ ในชวงเวลานี้มีผูคนทั้งใน 

และนอกพื้นที่เดินทางเขามาสักการะพระบรมอัฐิของสมเด็จพระเจาตากสินภายในวัดอินทารามเปนจํานวนมาก 

 
 ชวงเวลา 12.01 น. ถึง 21.00 น. 
 12.01 น.-15.00 น. พื้นที่ยานตลาดพลูเร่ิมมีความคึกคักนอยลง แมวารานคาตางๆ เปดกิจการเกือบทั้ง

หมดแลว แตตลาดวัดกลางซึ่งเปนพื้นที่การคาหลักไดปดดําเนินการคาไปในชวงเชาแลวนั้น สงผลใหมีผูคนเดิน

ทางเขามาซื้อสินคา และบริการลดลงตามไปดวย อยางไรก็ตาม ยังคงมีผูคนจากภายนอกเดินทางเขามาเลือกซื้อ

สินคา และบริการภายในพื้นที่ เชน เดินทางเขามารับประทานอาหาร โดยเฉพาะบริเวณตลาดรัชดาภิเษกที่มี

เจาหนาที่จากสํานักงานเขตบางกอกใหญ และเขตธนบุรีเดินทางเขามารับประทานอาหารในเวลากลางวัน และ

เลือกซื้อสินคา รวมทั้งยังมีผูคนภายนอกเดินทางเขามาไหวพระ และสักการะสิ่งศักดิ์สิทธิ์ตางๆ เปนตน 

 15.01 น.-18.00 น. เปนชวงเวลาโรงเรียนเลิก และเปนเวลาเลิกงาน ทําใหผูคนที่เดินทางออกไปในชวง

เชากลับมาภายในยานมากขึ้น การสัญจรทั้งทางเดินเทา ทางถนน ทางเรือ และทางรถไฟ รวมถึงการคาขายเริ่ม

กลับมามีความคึกคัก โดยเฉพาะบริเวณดานขางสถานีรถไฟตลาดพลู และพื้นที่ดานหนาตลาดรัชดาภิเษก 

รวมถึงซอยทาน้ําตลาดพลู โดยเฉพาะในวันอังคาร และวันศุกรที่มีตลาดนัดบริเวณดานขางตลาดรัชดาภิเษก มี

ผูคนทั้งจากภายใน และนอกพื้นที่ยานตลาดพลูเดินทางเขามาเลือกซื้อสินคาเปนจํานวนมาก นอกจากนี้พื้นที่

หนาบาน ซอยระหวางชุมชน และลานวัดไดกลายเปนพื้นที่สังสรรค พบปะพูดคุย เลนกีฬา และออกกําลังกาย

ของคนในชุมชน ทําใหพื้นที่ยานตลาดพลูกลับมามีความคึกคักอีกครั้ง 

 18.01 น.-21.00 น. กิจกรรมตางๆ ภายในยานเริ่มลดลง รานคาตางๆ เร่ิมปดดําเนินการคา ผูคนภายใน

ชุมชนกลับเขาพักอาศัย การสัญจรทางเรือ และทางรถไฟปดการดําเนินการ การสัญจรทางเทา และทางถนนเริ่ม

เบาบางลง มีเพียงรานอาหาร หรือรานคาบางรานเทานั้นที่เปดดําเนินการตอ เชน บริเวณพื้นที่ดานขางสถานี

รถไฟตลาดพลู และดานหนาตลาดรัชดาภิเษกที่มีรานอาหารแผงลอยที่เปดคาขายในตอนเย็น ทําใหพื้นที่ยาน

ตลาดพลูเขาสูการหลับใหล และกลับเขาสูความคึกคักอีกครั้งในตอนเชาของวันตอไป 
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 นอกจากนี้ ยังไดทําการศึกษาถึงกิจกรรมการสัญจร ซึ่งลักษณะของการสัญจรทั้ง 2 ประเภทนั้นเกิดขึ้น

โดยผูใชพื้นที่ยานตลาดพลู 3 กลุม คือ ผูสัญจรที่เปนพอคาแมคา ลูกคาคนไทย และชาวบานในพื้นที่ผานวิธีการ

สํารวจภาคสนาม 3 วิธี คือ การบันทึกอัตราการสัญจรผาน การสะกดรอยเพื่อการบันทึกรูปแบบกิจกรรมการจับ

จองพื้นที่ และรูปแบบการเลือกเสนทางของคนเดินเทา โดยชวงเวลาที่ทําการบัทึกขอมูลแบงออกเปน 4 ชวงเวลา 

ไดแก ชวงเวลาที่ 1 ตั้งแตเวลา 06.00–08.30 น. ชวงเวลาที่ 2 ตั้งแตเวลา 11.00–13.30 ชวงเวลาที่ 3 ตั้งแตเวลา 

14.30–17.00 น. และชวงเวลาที่ 4 ตั้งแตเวลา 17.30–20.00 น. ของวันระหวางสัปดาห คือ วันพุธ และวันหยุด

สุดสัปดาห คือ วันเสาร ซึ่งผลการสํารวจมีรายละเอียด ดังนี้ 

 
 อัตราการสัญจรผานของผูสัญจรทางเทา 
 

 การบันทึกอัตราการสัญจรผานพื้นที่วางสาธารณะ(Pedestrian’s movement rate) เปนการนับ

ปริมาณผูที่สัญจรผานแตละดานสังเกตุ (gate) ในระยะเวลาที่กําหนดไว 10 นาที เพื่อนํามาคํานวณเปนขอมูล

เชิงสถิติของระดับความนิยมในการใชเสนทางเดินเทาในชวงเวลาตางๆ (คน / ชั่วโมง) โดยผูวิจัยไดกําหนด

ตําแหนงของดานที่เปนทางเขาหลักของผูสัญจรทางเทาสูพื้นที่ศึกษาทั้งหมด 9 ดาน และทําการสํารวจในระหวาง

วันที่ 17-20 เมษายน พ.ศ.2552 ตามชวงเวลาที่ไดมีการกําหนดไว ซึ่งผลบันทึกอัตราการสัญจรผานทางเทาผาน

ทางเขาหลักทั้ง 9 ดาน (ตารางที่ 5.1 และ 5.2) พบวา กิจกรรมการสัญจรภายในยานตลาดพลูไมมีการหยุดนิ่ง 

แตมีระดับความหนาแนนแตกตางกันไปตามความสัมพันธระหวางที่ตั้ง กิจกรรม และชวงเวลาโดยดานสังเกตุที่ 

1,5,6,7,8 และ 9 เปนพื้นที่ที่มีปริมาณของผูสัญจรทางเทาสูยาน เนื่องจากเปนดานสังเกตุที่ตั้งอยูบนถนนสาย

หลัก คือ ถนนเทอดไท ถนนรัชดาภิเษก และทาเรือตลาดพลู ซึ่งเปนเสนทางการสัญจรหลักในการเขาถึงพื้นที่ 

นอกจากนี้ยังเปนเสนทางหลักที่เขาสูพื้นที่ศูนยรวมกิจกรรมในชวงเวลาเชา คือ ตลาดวัดกลาง ทําใหมีผูคน

โดยเฉพาะลูกคานอกพื้นที่เดินทางเขาออกพื้นที่ยานมากขึ้นทั้งในชวงวันระหวางสัปดาห และวันหยุดสุดสัปดาห 

 
 รูปแบบการเลือกเสนทางของผูสัญจรทางเทา 
 

 การสะกดรอยเพื่อบันทึกรูปแบบการเลือกเสนทางของผูสัญจรทางเทา(pedestrian’s movement 

trace) เปนการศึกษาระดับความนิยมในการเลือกเสนทางของกลุมผูสัญจรประเภทตางๆ โดยอาศัยเงื่อนไขใน

การเก็บขอมูลเดียวกับการบันทึกอัตราการสัญจรผานของผูสัญจรทางเทา คือ กําหนดใหมีการจําแนกกลุมผูใช

พื้นที่เปน 3 ประเภท แลวทําการสํารวจพื้นที่ตาม 4 ชวงเวลา โดยมีขอกําหนดในการติดตามผูใชพื้นที่คือ 

ผูติดตามจะใชเวลาในการสะกดรอยคนละ 6 นาที และจะเลิกติดตามเมื่อหมดเวลา 6 นาที หรือเมื่อผูถูกติดตาม

หยุดทํากิจกรรมนานเกินกวา 3 นาที โดยใหถือวาผูถูกติดตามไดเดินทางมาถึงจุดหมายของการสัญจรแลว หรือ

เมื่อผูถูกติดตามออกนอกพื้นที่ศึกษา ทั้งนี้ สัดสวนของประชากรตัวอยางที่จะติดตามในแตละประตูนั้นไดมาจาก

การคํานวณรอยละอยางงายจากอัตราการสัญจรผานทางเขาหลักที่ไดมีการสํารวจไปเบื้องตน 
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ตารางที่ 5.1 ปริมาณการสัญจรผานของคนเดินเทาในวันระหวางสัปดาห 

 

กลุมคน ชวงเวลา (รวม) ดาน 

 06.00-08.30 11.00-13.30 14.30-17.00 17.30-20.00 
พอคา/แมคา 

ลูกคานอกพื้นท่ี 

ชาวบานในพื้นท่ี 

4 

6 

8 

1 

5 

6 

1 

4 

4 

1 

3 

3 

1 

รวม 18 12 9 7 

พอคา/แมคา 

ลูกคานอกพื้นท่ี 

ชาวบานในพื้นท่ี 

2 

2 

5 

1 

4 

8 

1 

2 

4 

1 

5 

9 

2 

รวม 9 13 7 15 

พอคา/แมคา 

ลูกคานอกพื้นท่ี 

ชาวบานในพื้นท่ี 

1 

2 

2 

1 

1 

0 

1 

0 

0 

1 

2 

1 

 

3 

รวม 5 2 1 4 

พอคา/แมคา 

ลูกคานอกพื้นท่ี 

ชาวบานในพื้นท่ี 

1 

3 

4 

1 

1 

2 

1 

1 

2 

1 

2 

5 

4 

รวม 8 4 4 8 

พอคา/แมคา 

ลูกคานอกพื้นท่ี 

ชาวบานในพื้นท่ี 

2 

3 

6 

0 

1 

2 

2 

2 

3 

1 

0 

4 

5 

รวม 11 3 7 5 

พอคา/แมคา 

ลูกคานอกพื้นท่ี 

ชาวบานในพื้นท่ี 

3 

12  

9 

1 

1 

1 

1 

1 

2 

1 

1 

1 

6 

รวม 24 3 4 3 

พอคา/แมคา 

ลูกคานอกพื้นท่ี 

ชาวบานในพื้นท่ี 

2 

21  

13 

2 

20 

14 

1 

9 

10 

2 

11 

9 

7 

รวม 36 36 20 22 

 พอคา/แมคา 

ลูกคานอกพื้นท่ี 

ชาวบานในพื้นท่ี 

0 

4 

6 

0 

3 

7 

0 

2 

4 

0 

5 

8 

8 

รวม 10 10 6 13 

 พอคา/แมคา 

ลูกคานอกพื้นท่ี 

ชาวบานในพื้นท่ี 

3 

25 

11 

3 

9 

7 

2 

5 

10 

4 

4 

15 

9 

รวม 39 19 17 23 

ที่มา : จากการสํารวจของผูวิจัย, 2552. 
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ตารางที่ 5.2 ปริมาณการสัญจรผานของคนเดินเทาในวันหยุดสัปดาห 

 

กลุมคน ชวงเวลา (รวม) ดาน 

 06.00-08.30 11.00-13.30 14.30-17.00 17.30-20.00 
พอคา/แมคา 

ลูกคานอกพื้นท่ี 

ชาวบานในพื้นท่ี 

3 

7 

11 

2 

5 

4 

3 

4 

3 

4 

6 

9 

1 

รวม 21 11 10 19 

พอคา/แมคา 

ลูกคานอกพื้นท่ี 

ชาวบานในพื้นท่ี 

2 

3 

6 

3 

6 

9 

2 

5 

4 

4 

7 

11 

2 

รวม 11 18 11 22 

พอคา/แมคา 

ลูกคานอกพื้นท่ี 

ชาวบานในพื้นท่ี 

1 

4 

8 

0 

0 

0 

0 

1 

1 

1 

2 

1 

 

3 

รวม 13 0 2 4 

พอคา/แมคา 

ลูกคานอกพื้นท่ี 

ชาวบานในพื้นท่ี 

1 

3 

5 

1 

2 

2 

0 

1 

1 

1 

4 

4 

4 

รวม 9 5 2 9 

พอคา/แมคา 

ลูกคานอกพื้นท่ี 

ชาวบานในพื้นท่ี 

4 

8 

12 

2 

4 

4 

3 

4 

5 

3 

1 

3 

5 

รวม 24 10 12 7 

พอคา/แมคา 

ลูกคานอกพื้นท่ี 

ชาวบานในพื้นท่ี 

3 

15 

10 

2 

3 

4 

2 

2 

2 

1 

1 

1 

6 

รวม 28 9 6 3 

พอคา/แมคา 

ลูกคานอกพื้นท่ี 

ชาวบานในพื้นท่ี 

3 

25   

20  

2 

23 

17  

4 

15 

14  

5 

32 

33 

7 

รวม 48 42 33 70 

 พอคา/แมคา 

ลูกคานอกพื้นท่ี 

ชาวบานในพื้นท่ี 

0 

10 

9  

0 

8 

8  

0 

8 

9  

0 

10 

10 

8 

รวม 19 16 17 20 

 พอคา/แมคา 

ลูกคานอกพื้นท่ี 

ชาวบานในพื้นท่ี 

8  

41  

25  

5 

19 

17 

4 

5 

7 

5 

6 

15 

9 

รวม 74 30 16 26 

ที่มา : จากการสํารวจของผูวิจัย, 2552. 
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 ผลการสํารวจ พบวา พื้นที่สาธารณะที่มีอัตราการสัญจรผานสูงที่สุด คือ บริเวณทางเดินเทาริมถนน

เทอดไท ซึ่งเปนถนนสายหลักของยานทั้งในวันระหวางสัปดาห และวันหยุดสุดสัปดาห รองลงมาคือบริเวณซอย

เทอดไท 12 ซึ่งเปนทางเขาตลาดวัดกลาง และซอยทาน้ําตลาดพลูที่เปนเสนทางไปสูตลาดรัชดาภิเษก และทาเรือ

ตลาดพลู ซึ่งเปนที่สังเกตไดวาการสัญจรทางเทาผานเสนทางหลัก และรองนั้นไดรับความนิยมจากผูสัญจรทั้ง 3

ประเภท และเปนลักษณะของการสัญจรเพื่อการเขาถึงที่มีการหยุดพักเปนระยะเพื่อการซื้อขายสินคา นอกจากนี้ 

ยังมีซอยเทอดไท 21 ซึ่งเปนทางเขาสู 3 ชุมชนหลักของยาน คือ ชุมชนโรงเจ 1 และ 2 รวมถึงชุมชนวัดกันตาทารา

ราม ทําใหเสนทางดังกลาวผูคนที่อยูอาศัยภายในพื้นที่ใชเปนจํานวนมาก 

 

 นอกจากนี้ จากผลการสํารวจทั้งความเขมขนในการใชพื้นที่ และการสํารวจรูปแบบการเลือกเสนทาง

ของผูสัญจรทางเทา ทําใหพบวา กิจกรรมการคา และกิจกรรมการพักอาศัยเปนกิจกรรมสําคัญที่ทําใหเกิดการ

เคล่ือนไหว และการใชพื้นที่ภายในยานตลาดพลู โดยเฉพาะพื้นที่ริมคลองบางกอกใหญ ซึ่งเปนแหลงรวมของ

พื้นที่ที่มีคุณคาทั้งทางดานประวัติศาสตรและสถาปตยกรรม รวมถึงคุณคาเชิงสัญลักษณตอพื้นที่ในแงบทบาท 

และความเปนมาที่ยาวนาน ตลอดจนมีความสัมพันธที่เกี่ยวเนื่องกับพัฒนาการของเมือง ในชวงเวลาตาง ๆ โดย

พื้นที่ตลาดวัดกลางเปนศูนยรวมกิจกรรมหลักในชวงเวลาเชา และสถานีรถไฟตลาดพลูรวมถึงพื้นที่การคา

ดานหลังสถานีกลายเปนศูนยรวมกิจกรรมของผูคนในชวงเวลาเย็น โดยมีถนนซอย และถนนเทอดไท รวมถึงพื้นที่

วางภายในศาสนสถานเชื่อมโยงศูนยกิจกรรมทั้ง 2 แหงเขาไวดวยกัน ทําใหพื้นที่ดังกลาว ไมวาจะเปนตลาด 

พื้นที่ภายในศาสนสถาน พื้นที่หนาบาน และซอยในชุมชน เปนพื้นที่ในการปฏิสัมพันธระหวางกัน กลายเปน

องคประกอบความเปนสถานที่ (Place) ซึ่งสามารถสะทอนใหเห็นวิถีชีวิต และความเปนชุมชนริมน้ําดั้งเดิมได

เปนอยางดี 
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5.2.2 กิจกรรมงานประเพณีที่สําคัญ 
 

 กิจกรรมงานประเพณีที่มีความสําคัญ และสรางชื่อเสียงใหกับยานตลาดพลู ไดแก 

 

1. พิธีกรรมการเชิดมังกรและการเชิดสิงโต เปนประเพณีของชาวจีน มักเปนพิธีกรรมที่เกี่ยวของ

กิจกรรมการคา การอพยพ การอวยพร และการนับถือเทพเจา ซึ่งประเพณีการเชิดสิงโตนั้นระยะแรกเปนการ

รวมกลุมที่เปนการละเลนกันในหมูลูกหลานชาวจีน แตภายหลังกลายเปนกลุมลูกจางชาวอีสานเปนผูทําหนาที่

แทน ในปจจุบันชุมชนเชิดสิงโตมักรวมกลุมกันบริเวณศาลเจาพอกวนอู และศาลเจาพอพระเพลิง 

 

 
ภาพที่ 5.10 พิธีกรรมการเชิดมังกรและการเชิดสิงโต 

 

2. ประเพณีแหเจาพอพระเพลิง เดือน 11 วันที่ 10 นับเดือนจีน 

3. ประเพณีแหเทียนวัดโพธินิมิตร โดยประเพณีนี้มีมาประมาณ 85 ป ซึ่งปนประเพณีที่ยิ่งใหญ

มากสําหรับชาวฝงธนบุรี 

4. ประเพณีงานวัด เปนงานประจําปของวัดแตละวัด ซึ่งมีจัดงานแทบทุกวัดภายในยานตลาดพลู 

ซึ่งในงานจะมีรานขายของ หนังกลางแปลง ลิเก การเชิดสิงโต นอกจากนี้ ทางวัดจะเปดใหคนเขาทําบุญไหวพระ

ในอุโบสถจนถึงดึก 

 

 นอกจากนี้ งานสําคัญสําหรับผูคนภายในยานตลาดพลู และฝงธนบุรี คือ วันปราบดาภิเษกสมเด็จพระ

เจาตากสินมหาราชในวันที่ 28 ธ.ค. ของทุกป โดยเปนพระราชพิธีที่พระบาทสมเด็จพระเจาอยูหัว และพระบรม

วงศานุวงศจะเสดผจพระราชดําเนินมาทรงวางพานพุมถวายสักการะที่พระบรมราชานุสาวรียสมเด็จพระเจาตาก

สินมหาราชที่วงเวียนใหญ และไดมีขบวนแหทําพิธีสักการะของประชาชน โดยเริ่มตนจากวัดอินทารามภายใน

ยานตลาดพลูมาจนถึงวงเวียนใหญ นอกจากนี้ยังมีการเฉลิมฉลองจากการแสดงตางๆ เชน การเชิดสิงโต เปนตน 
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ภาพที่ 5.11 งานวันปราบดาภิเษกสมเด็จพระเจาตากสินมหาราช 

 

 จากที่ไดกลาวมาขางตน จะเห็นไดวากิจกรรมประเพณีที่มีความสําคัญ สวนใหญมักจะสัมพันธกับวัด 

และศาสนสถานตางๆ ภายในยานตลาดพลู ซึ่งไมไดมีเพียงผูคนในพื้นที่ยานเทานั้นที่เขารวมงาน แตยังดึงดูดให

ผูคนภายนอกพื้นที่ โดยเฉพาะผูคนในฝงธนบุรีเขารวมกิจกรรม และงานประเพณีดังกลาวดวยเชนกัน แมวา

ความสําคัญของประเพณีตางๆ เริ่มลดความสําคัญลง จากกลุมคนที่มีการยายเขา และยายออกนอกพื้นที่ 

รวมถึงความสัมพันธของคนในชุมชนเปนวิถีชีวิตแบบสังคมเมืองมากขึ้น แตกิจกรรมประเพณีดังกลาวยังคงสราง

ชื่อเสียง และเอกลักษณที่เร่ิมพบเห็นไดยากขึ้นใหกับยานตลาดพลู ซึ่งกิจกรรมตางๆ เหลานี้ตองการการสืบทอด 

เพื่อแสดงใหเห็นถึงการดํารงอยูของยานตลาดพลูยังคงอยูตอเนื่องไปในอนาคต 

 
5.3 ความหมาย หรือส่ิงที่สะทอนออกมาใหเห็นถึงความเปนยานตลาดพลู 
 
 จากการศึกษาลักษณะทางกายภาพ และระบบกิจกรรม อาจกลาวไดวา ความหมายที่สะทอนถึงความ

เปนยานตลาดพลู คือ พื้นที่พาณิชยกรรมชุมชนริมน้ําเกาแกที่มีความสําคัญมาตั้งแตอดีตในฐานะของการเปน

แหลงผลิต และคาใบพลูที่สําคัญ รวมทั้งการเปนศูนยกลางการคาที่สําคัญของเมืองฝงธนบุรีกลายเปนชื่อเสียง 

และเอกลักษณที่สําคัญกับยานตลาดพลู ตามคําบอกเลาของคนที่อยูอาศัยในยานที่วา 

 “ตลาดพลูในอดีตนั้นเปนชุมชนของคนจีนเกือบทั้งหมด มีชาวมุสลิม และชาวพุทธอยูในบริเวณรอบๆ 

ตลาดพลูตั้งแตริมคลองไปถึงทางรถไฟทั้งสองฝง มีหองแถวเกาๆ อยูบริเวณริมถนน และในซอย แตละหองแถว

ไดมีการเปดรานขายสินคาเหมือนแหลงคาขายทั่วไป แตมีชื่อเสียงอยูก็ดูเหมือนจะเปนรานขายยาจีน เปดทั้งขาย

ยา และรักษาโรคในรานเดียวกัน มีอยูหลายรานโดยเฉพาะยารักษาโรคเกี่ยวกับเด็ก แตเม่ือเดินดูตามดานหลัง

หองแถว พบวา เปนชุมชนแออัด ซึ่งสวนมากเปนที่อยูแหลงอาศัยของพวกแรงงานจากภาคอีสาน และ

ตางจังหวัด โดยสวนมากมีอาชีพรับจาง นอกจากนี้ยังมีตลาดสดเกาๆ อยู 1 แหง เรียกวา “ตลาดพลู” ขางบน

ตลาดเปนโรงภาพยนตร เรียกวา “วิกสูง” ดานหลังโรงภาพยนตรตอไปอีกเปนโรงสูบฝน โรงฆาหมู โรงปลาทูนึ่ง 

โรงน้ําปลา และอีกหลายอยางซึ่งเปนสถานที่ทํางานของแรงงานเหลานั้น โรงงาน และโรงภาพยนตจะมีคน

พลุกพลานตลอดทั้งกลางวัน และกลางคืน พวกโรงงานนี้จะตั้งอยูริมคลอง ขนถายสินคากันทางน้ํา ผูมาซื้อ หรือ

สงสินคาก็มีทั้งทางเรือ และทางบก อาจเรียกไดวาตลาดพลูเปนจุดรวมสินคาประเภทอาหารเลยทีเดียว”  (สุพร 

วิทยุ, สัมภาษณ, 23 พฤศจิกายน 2551) 
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 อยางไรก็ตาม ยานตลาดพลูไดรับผลกระทบ และกอใหเกิดการเปล่ียนแปลงเปนอยางมากจากนโยบาย

ของภาครัฐทั้งนโยบายการหยุดกินหมาก และพลู รวมถึงนโยบายการพัฒนาระบบคมนาคมขนสง เพื่อเชื่อมตอ

พื้นที่ฝงพระนคร และฝงธนบุรีเขาไวดวยกัน ทําใหความสําคัญในฐานะแหลงผลิตพลูในอดีต และจุดเปลี่ยนถาย

การสัญจร โดยเฉพาะเสนทางน้ํานั้นลดความสําคัญลง กิจกรรมการคาที่เคยรุงเรืองเปนอยางมากกลายเปนพื้นที่

การคาสําหรับคนในชุมชน โดยเฉพาะอยางยิ่งการกอสรางทางยกระดับรัชดาภิเษก การตัดถนนจากทาพระครอม

พื้นที่ตลาดพลูจนถึงแยกถนนจรัญสนิทวงศ ซึ่งพื้นที่ที่ตัดถนนผานเปนพื้นที่การคาหลักของยานตลาดพลูทําให

สงผลตอสภาวะทางเศรษฐกิจ และการคาในพื้นที่ตลาดพลูเปนอยางมาก พื้นที่ และความสําคัญของกิจกรรม

การคาลดลง คนที่มาใชจาย และซ้ือขายลดลงตามไปดวย โดยในชวงที่มีการสรางถนนผานกลางพื้นที่ตลาดพลู

นั้น ทั้งผูซื้อ และผูขายสินคาในตลาดพลูลดลงเปนอยางมาก และบางสวนตองยายสถานที่ขายไปอยูท่ีตลาดอื่น

ในบริเวณใกลเคียง เชน ตลาดวงเวียนใหญ ตลาดศรีธน และตลาดบางแค (ชํานาญ เซ็นติยานนท, สัมภาษณ, 

23 พฤศจิกายน 2551) แตกิจกรรมการคาที่ดําเนินควบคูมาตั้งแตการปลูกสวนพลูนั้นยังคงปรากฎใหเห็น และมี

ความสําคัญในการดําเนินวิถีชีวิตของผูคนทั้งภายใน และภายนอกพื้นที่ไดจนถึงปจจุบัน 

  

 ดังนั้น ความหมาย หรือส่ิงที่สะทอนใหเห็นถึงความเปนยานตลาดพลู คือ กิจกรรมการคา และกิจกรรม

การพักอาศัยควบคูกัน กลาวคือ จากการที่ยานตั้งอยูใจกลางเมือง การคมนาคมขนสงสะดวก มีบานเชาราคาถูก

ใหอยูอาศัย แมวาในปจจุบันผูที่อยูอาศัยดั้งเดิมภายในยานไดยายออกไปบางสวน แตก็มีผูคนจากตางจังหวัด

ยายถิ่นฐานเขามาเชาบาน และอยูอาศัยใหมภายในยานเปนจํานวนมากแทน รวมทั้งจากการเปนยานการคาเกา

ที่มีความสําคัญมาตั้งแตอดีตจนถึงปจจุบัน ที่ยังคงมีผูคนเขามาซื้อสินคา และใชบริการภายในยาน แมวาจะมี

จํานวนลูกคาลดนอยลงกวาในอดีตก็ตาม เนื่องจากในปจจุบันไดมีหางสรรพสินคา และศูนยการคาแหงใหม

เกิดขึ้นในบริเวณอื่นๆ เปนจํานวนมาก จึงทําใหกิจกรรมการคาตางๆ ของยานตองมีการปรับเปลี่ยนรูปแบบ

เพื่อใหเหมาะสมกับสภาพในปจจุบัน เชน ตลาดนัดวันอังคาร และวันศุกร ทําใหกิจกรรมการคา และการพัก

อาศัยของพื้นที่ยานตลาดพลูยังสามารถดํารงอยูไดจนถึงปจจุบัน 

 
5.4 สรุปองคประกอบสําคัญที่แสดงใหเห็นถึงความเปนสถานที่ของยานตลาดพลู 
 
 จากการเปนพื้นที่รองสวน และแนวลําประโดงเดิม ทําใหรูปแบบการใชพื้นที่ มักจะเปนการใชพื้นที่

ขนาดเล็ก ไมวาจะเปนตรอกซอกซอยในชุมชน แปลงที่ดิน หรือการวางตัวของแนวอาคารตามขนาดของแปลง

ที่ดิน รวมถึงการปดลอมพื้นที่วางสาธารณะขนาดเล็ก ส่ิงตางๆ เหลานี้ลวนแสดงออกใหเห็นถึงความเปนชุมชน

ละแวกบาน และรูปแบบการใชพื้นที่ริมน้ําไดเปนอยางดี นอกจากนี้ ยังมีวัด และศาสนสถานตางๆ เปนศูนยกลาง

ของแตละชุมชนที่มีหลากหลายเชื้อชาติทั้งไทย จีน มอญ และมุสลิม ซึ่งความหลากหลายของแตละเชื้อชาตินั้น

สามารถเห็นไดจากรูปแบบทางสถาปตยกรรมที่สะทอนลงบนตัวอาคาร ซึ่งเปนรูปแบบที่มีความสําคัญ และแสดง

ใหเห็นถึงความเปนมาของยานตลาดพลูไดเปนอยางดีอีกดวย เชน ศาลเจาของชาวจีนที่มีอายุกวา 100 ป วัดอิน

ทาราม และวัดจันทารามที่ไดรับอิทธิพลการออกแบบมาจากสถาปตยกรรมจีน หรือตึกแถวเกาที่สรางในสมัย

รัชกาลที่ 5 ที่มีรูปแบบทางสถาปตยกรรมตะวันตก เปนตน 
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 สําหรับการใชประโยชนที่ดินเพื่อการคานั้น กอใหเกิดกิจกรรมที่สําคัญสะทอนใหเห็นถึงความเปนพื้นที่

พาณิชยกรรมริมน้ํา แมวาในปจจุบันการคา และผลิตใบพลูที่มีความสําคัญ และสรางชื่อเสียงจนกลายเปนชื่อ

เรียกของยานนั้นไดสูญหายไป แตการคาสินคาอุปโภค และบริโภค โดยเฉพาะตลาดวัดกลาง และรานคา

โดยรอบ รวมถึงการคาขายของคนจีนยังคงปรากฎใหเห็น และมีความสําคัญตอพื้นที่เปนอยางมากเปรียบเสมือน

แกนกลางหลักของยานที่ผูคนทั้งภายใน และนอกพื้นที่เดินทางเขามาทํากิจกรรมการคารวมกัน สําหรับวิถีชีวิต

ของผูคนที่อยูอาศัยภายในยานตลาดพลูยังคงมีความสัมพันธกับวัด และศาสนสถานตางๆ ในพื้นที่ ทั้ง

ความสัมพันธในลักษณะของผูใหเชาที่ดินกับผูเชา รวมทั้งเปนศูนยรวมในการประกอบพิธีกรรมทางศาสนาในวัน

สําคัญตางๆ เชน การทําบุญตักบาตรในวันขึ้นปใหม วันสงกรานต หรือเทศกาลกินเจ เปนตน นอกจากนี้ 

ความสัมพันธของผูคนในยานอยูในลักษณะที่มีการแลกเปลี่ยนขอมูลขาวสาร มีการพึ่งพาอาศัย และการ

ชวยเหลือซึ่งกันและกัน ทั้งในกลุมคนละแวกบาน และกลุมคนที่ประกอบอาชีพเดียวกัน แมวาในปจจุบัน

ความสัมพันธดังกลาวอาจลดลง จากการยายเขามาอยูใหมของผูคนจากภายนอกพื้นที่ แตความสัมพันธ

ดังกลาวยังคงปรากฎใหเห็นในปจจุบันโดยอาศัยตลาด พื้นที่วัด หนาบาน และซอยในชุมชน เปนพื้นที่ในการ

ปฏิสัมพันธระหวางกัน ทําใหพื้นที่ดังกลาวกลายเปนศูนยรวมกิจกรรมของผูคนภายในยาน 

  

 ดังนั้น จะเห็นไดวา พื้นที่ยานตลาดพลู มีการใชพื้นที่ขนาดเล็ก ไมวาจะเปนประเภท และลักษณะของ

อาคารขนาดเล็กเพื่อการคาและการพักอาศัย รวมถึงตรอกซอกซอยในชุมชนที่ยังคงสะทอนใหเห็นถึงแนวลําประ

โดงเดิมของพื้นที่ที่เคยเปนสวนพลูในอดีต เปนส่ิงสําคัญที่แสดงออกถึงความเปนชุมชนริมน้ําดั้งเดิมไดเปนอยาง

ดี โดยเฉพาะบริเวณพื้นที่ริมคลองบางกอกใหญ ซึ่งเปนพื้นที่แรกเริ่มในการตั้งถิ่นฐาน การใชพื้นที่ที่มาตั้งแตอดีต

ทั้งพื้นที่วัด ตลาด และชุมชนยังคงปรากฎใหเห็นถึงจนถึงปจจุบัน แมวาบทบาทของถนนเขามาแทนที่ และ

ความสําคัญของน้ําที่เคยเปนปจจัยหลักในการดํารงชีวิต และการเดินทางลดลง แตกิจกรรม และวิถีชีวิตของ

ตลาดพลูยังคงดําเนินอยูตอไป ส่ิงตางๆ เหลานี้ไดกลายเปนองคประกอบสําคัญที่สะทอนใหเห็นความเปน

สถานที่ของพื้นที่ยานตลาดพลูโดยอาศัยน้ํา และแนวลําประโดงเดิมในการเชื่อมตอพื้นที่ที่มีคุณคา และ

เอกลักษณแตละพื้นที่เขาไวดวยกัน 
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บทที่ 6 
 

การวิเคราะหศักยภาพและขอจํากัดในการพัฒนาพืน้ที่จุดเปลีย่นถายการสญัจร 
 

 จากการวิเคราะหองคประกอบความเปนสถานที่ (Place) ของยานตลาดพลูในบทที่ 5 สามารถสะทอน

ใหเห็นถึงรูปแบบ หรือลักษณะเฉพาะที่มีคุณคา และสะทอนใหเห็นถึงความสําคัญของพื้นที่ยานทั้งทางดาน

ลักษณะทางกายภาพ (Physical Appearance) ระบบกิจกรรม (Activity) และความหมายของพื้นที่ (Meaning) 

จึงนํามาสูการวิเคราะหขอมูลรวมกับผลกระทบการเปนพื้นที่จุดเปลี่ยนถายการสัญจรในอนาคต เพื่อแสดงใหเห็น

ถึงศักยภาพและขอจํากัดที่จะเกิดขึ้นกับการพัฒนาพื้นที่ยานตลาดพลูในอนาคต นํามาสูการกําหนดโปรแกรม

การวางผังและออกแบบทางภายภาพที่ผสมผสานระหวางการเปนพื้นที่จุดเปลี่ยนถายการสัญจรกับการรักษาไว

ซึ่งความเปนสถานที่ของยานตลาดพลูตอไป 

 
6.1 ผลกระทบจากการเปนพ้ืนที่จุดเปล่ียนถายการสัญจรในอนาคต 
 

 โครงการทางรถไฟสายสีแดง (ชวงหัวลําโพง-มหาชัย) เปนหนึ่งในแผนพัฒนาระบบขนสงมวลชนของ

กรุงเทพมหานคร และปริมณฑล โดยเปนการสรางระบบขนสงมวลชนดวยรางไปตามแนวถนนสายหลักและทาง

รถไฟเดิม โดยเริ่มจากการตอเชื่อมกับทางรถไฟยกระดับของรถไฟฟาสายสีแดง ชวงรังสิต – บางซื่อ – หัวลําโพง 

บริเวณหัวลําโพง และสรางทางรถไฟยกระดับไปตามแนวถนนมหาพฤฒาราม ขามแมน้ําเจาพระยาและเขาสู

ถนนลาดหญา ผานถนนเจริญรัถ ตอจากนั้นจึงเปนการปรับปรุงทางรถไฟเดิมตามแนวเสนทางรถไฟปจจุบัน เร่ิม

ตั้งแตสถานีวงเวียนใหญเดิมไปจนถึงสถานีมหาชัยใหม อันเปนการพัฒนาปรับปรุงระบบโครงสรางพื้นฐานของ

รถไฟที่มีอยูใหเกิดประโยชนสูงสุด โดยมีระยะทางในการใหบริการทั้งส้ินประมาณ 37 กิโลเมตร และเปน

โครงสรางยกระดับตลอดทั้งโครงการ นอกจากนี้ สถานีรถไฟตลาดพลูเดิมไดมีการปรับเปลี่ยนเปนสถานีลอยฟา

หนึ่งในโครงการดวย และจากโครงสรางของสถานี และรางขนาดใหญ รวมถึงการพัฒนาพื้นที่ที่คาดวาจะเกิดขึ้น 

เพื่อรองรับการเปนพื้นที่จุดเปลี่ยนถายการสัญจรในอนาคต ทําใหเปนท้ังโอกาส และภาวะคุกคามตอพื้นที่ยาน

ตลาดพลู ทั้งในเรื่องของการเขาถึงพื้นที่ที่เพิ่มมากขึ้น ความแตกตางของมวลอาคารขนาดใหญ และเล็ก รวมถึง

ความสามารถของโครงสรางพื้นฐานในการรองรับผูคน และปริมาณการจราจรที่จะเขาออกมากขึ้นยังไมเพียงพอ 

ไมวาจะเปน ขนาดของถนน หรือรูปแบบการใชพื้นที่ยานในปจจุบัน ดังนั้น จึงนํามาสูการศึกษาและวิเคราะหถึง

ผลกระทบที่คาดวาจะเกิดขึ้นในอนาคต จากปริมาณผูโดยสารที่เดินทางมายังพื้นที่จุดเปลี่ยนถายการสัญจรตอ

วัน รวมถึงโครงสราง และจุดขึ้นลงของสถานีโดยสารในอนาคต ซึ่งมีรายละเอียด ดังนี้ 

 

6.1.1 จํานวนผูโดยสารในอนาคต 
 

 จากการคาดการณของสํานักนโยบายและแผนการจราจรและขนสงถึงจํานวนผูโดยสารในอนาคตที่

คาดวาจะเดินเขาออกสถานีรถไฟฟาตลาดพลูในอนาคต ระบุวา ในปพ.ศ.2554 มีจํานวนผูโดยสารเขาออกทั้งส้ิน 
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4,475 คนตอวัน ปพ.ศ.2559 มีจํานวน 4,954 คนตอวัน และในปพ.ศ.2564 มีจํานวนผูโดยสารทั้งส้ิน 5,603 คน

ตอวัน (สํานักนโยบายและแผนการจราจรและขนสง, 2549) ซึ่งแสดงใหเห็นวาในอนาคตจะมีผูคนเดิน

ทางเขาออกพื้นที่ยานตลาดพลูมากขึ้น กระตุนใหเกิดกิจกรรมทางเศรษฐกิจทั้งในพื้นที่จุดเปล่ียนถายการสัญจร 

และบริเวณโดยรอบ รวมทั้งยังสงเสริมใหเกิดการแขงขันทางดานการคาระหวางรูปแบบการคาสมัยใหม และ

รูปแบบการคาดั้งเดิมภายในพื้นที่เมืองอีกดวย แตอยางไรก็ตาม การใชพื้นที่เพื่อกิจกรรมการคารูปแบบใหม อาจ

สงผลใหการคาดั้งเดิมในพื้นที่ที่เปนเอกลักษณของความเปนชุมชนริมน้ําลดความสําคัญลง และสูญหายไป 

 

6.1.2 โครงสราง และจุดขึ้นลงของสถานีตลาดพลูในอนาคต 
 

 โครงสรางของสถานีตลาดพลูในอนาคตมีความสูง 3 ชั้น (ประมาณ 25 เมตร) 2 ราง 2 ชานชาลาขาง 

(ความกวางประมาณ 29.4 เมตร) และมีจุดขึ้นลงตรงกับพื้นที่ยานในปจจุบัน ไดแก ทางดานทิศใตตรงกับอาคาร

หัวมุมบริเวณถนนริมทางรถไฟฝงถนนรัชดาภิเษก และอาคารบานเรือนบริเวณหัวมุมซอยโรงเจ สําหรับทางดาน

ทิศเหนือตรงกับรานคาดานหลังสถานีรถไฟตลาดพลู และอาคารบริเวณริมถนนเทอดไท (แผนที่ 6.1) ทําใหพื้นที่

ทั้ง 2 ฝงของแนวเสนทางรถไฟเดิม และอาคารริมถนนเทอดไท โดยเฉพาะบริเวณสถานีรถไฟ (ตลาดพลูเดิม) เปน

พื้นที่แรกที่คาดวาจะไดรับผลกระทบจากกอสรางสถานีโดยสารใหมลงบนพื้นที่ นอกจากนี้ ตลอดทั้งแนวเสนทาง

ของโครงการทางรถไฟสายสีแดงเปนทางยกระดับเสาคอนกรีตเดี่ยวมีความกวางประมาณ 2 เมตร และสูง

ประมาณ 18 เมตร ซึ่งความแตกตางระหวางความสูงของโครงสรางเสาคอนกรีตกับความสูงของอาคารภายใน

ยานที่สวนใหญไมเกิน 16 เมตร ทําใหเกิดการบดบังเสนขอบฟา และทัศนียภาพของยานตลาดพลู โดยเฉพาะ

พื้นที่ชุมชนสองฝงของแนวเสนทางจะไดรับผลกระทบเปนอยางมาก 
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ภาพที่ 6.1 โครงสรางของสถานีตลาดพลูในอนาคต (ที่มา: สํานักนโยบายและแผนการจราจรและขนสง, 2549) 
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 จะเห็นไดวา ในอนาคตโครงสรางของแนวเสนทาง และที่ตั้งของสถานีโดยสารตามโครงการทางรถไฟ

สายสีแดง (ชวงหัวลําโพง-มหาชัย) ทําใหยานตลาดพลูมีการพัฒนาที่เพิ่มมากขึ้น การเขาถึงพื้นที่ที่สะดวกยิ่งขึ้น 

มีรูปแบบการสัญจรที่หลากหลาย สงผลใหพื้นที่ยานตลาดพลูมีผูคนจํานวนมากเดินทางเขาออกมากขึ้น รวมทั้ง

ยังสามารถสรางกิจกรรมใหมใหกับพื้นที่ยานตลาดพลู แตในขณะเดียวกันกลับกลายเปนปญหาสําคัญที่กําลัง

คุกคามพื้นที่ยาน จากการพัฒนามวลอาคารขนาดใหญแทรกลงไปในพื้นที่ที่มีมวลอาคารขนาดเล็กอีกครั้ง

หลังจากการกอสรางทางยกระดับรัชดาภิเษกในปพ.ศ.2527 ทําใหพื้นที่บางสวนบริเวณริมถนนเทอดไท และ

ดานหลังของสถานีรถไฟตลาดพลูที่เปนพื้นที่คาขาย และศูนยรวมกิจกรรมในชวงเวลาเย็น รวมถึงอาคารสถานี

รถไฟตลาดพลู ซึ่งเปนอาคารที่มีคุณคาเชิงสัญลักษณตอพื้นที่ในแงบทบาท และความเปนมาที่ยาวนานกําลังจะ

สูญหายไปจากการกอสรางสถานีโดยสารในอนาคต (สถานีตลาดพลู) 

 

 นอกจากนี้ โครงการระบบขนสงมวลชนประเภทรางอื่นๆ ที่เขามามีบทบาทสําคัญตอการพัฒนาพื้นที่

ยานตลาดพลูในอนาคต ไมวาจะเปน โครงการรถไฟฟากรุงเทพสายสีลมสวนตอขยาย (สะพานตากสิน-บางหวา) 

โครงการรถไฟฟามหานครสวนตอขยายสายสีน้ําเงิน (ทาพระ-บางหวา-บางแค) และสายสีมวง (บางใหญ-ราษฎร

บูรณะ) และโครงการรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ BRT (Bus Rapid Transit) (แผนที่ 6.2) โครงการตางๆ 

ดังกลาวจะยิ่งสงผลใหพื้นที่ยานตลาดพลูมีการเปลี่ยนแปลงมากขึ้น แตเนื่องดวยขอจํากัดจากโครงสรางเมือง

ขนาดเล็ก รวมถึงความไมเพียงพอในการใหบริการจากโครงสรางพื้นฐานในปจจุบันจากปริมาณของผูคนที่เดิน

ทางเขาออก และการจราจรที่เพิ่มจํานวนมากขึ้น เชน ถนนภายในยานตลาดพลูเปนถนนขนาดเล็กที่ในอดีต

สามารถตอบสนองกับพื้นที่ยานเกาที่มีขนาดเล็กได แตเมื่อเกิดการพัฒนาพื้นที่จุดเปลี่ยนถายการสัญจรที่จะตอง

มีการเขาถึงที่ดีกวาในอดีต และตองสามารถรองรับปริมาณการจราจรจํานวนมาก ทําใหถนนเดิมไมสามารถ

ตอบสนองตอการเปลี่ยนแปลงในอนาคตได เปนตน อาจทําใหโครงสรางของเมืองเดิมที่สัมพันธกับวิถีชีวิตชาวน้ํา 

และเปนเอกลักาณของพื้นที่สูญหายไป ดังนั้น จึงนํามาสูการวิเคราะหถึงศักยภาพ และขอจํากัดในการพัฒนา

พื้นที่จุดเปล่ียนถายการสัญจรของยานตลาดพลู โดยนําองคประกอบความเปนสถานที่ของยานตลาดพลู และ

ผลกระทบในการเปนพื้นที่จุดเปลี่ยนถายการสัญจรมาทําการวิเคราะหรวมกัน เพื่อใหทราบถึงพื้นที่ที่ควรคาแก

การเก็บรักษา พื้นที่ที่มีศักยภาพในการรองรับการเปลี่ยนถายการสัญจรในอนาคต และสภาพปญหาตางๆ ของ

ยานตลาดพลูในปจจุบัน 
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6.2 ศักยภาพและขอจํากัดในการพัฒนาพื้นที่จุดเปล่ียนถายการสัญจรของยานตลาดพลู 
 

 การวิเคราะหถึงศักยภาพ และขอจํากัด รวมถึงปญหาตางๆ ภายในพื้นที่ยานตลาดพลูนั้น สามารถแบง

ประเด็นในการวิเคราะหตามองคประกอบความเปนสถานที่ที่ประกอบดวย ลักษณะทางกายภาพ ระบบกิจกรรม 

และความหมาย ซึ่งมีรายละเอียด ดังนี้ 

 

6.2.1 ศักยภาพของพื้นที่ยานตลาดพลู 
 
 ศักยภาพทางดานกายภาพ 
 

 ยานตลาดพลูในอดีตเปนศูนยกลางการคาใบพลูที่สําคัญ โดยอาศัย “น้ํา” ในการสรางผลผลิต และ

เสนทางการสัญจรหลักในการขนสงสินคาที่มีทั้งคลองขนาดใหญ และคลองซอยแยกยอยเชื่อมตอกัน ทําให

รูปแบบของเนื้อเมืองดั้งเดิมในอดีตมีลักษณะคลายกับกางปลาที่ที่มีแกนหลักเปนคลองสายหลัก และแตกแยก

ยอยออกไปเปนคลองซอย และลําประโดงตางๆ สงผลใหขนาดที่ดิน รูปแบบของที่อยูอาศัย และรูปแบบของ

กิจกรรมการคาไดอาศัยน้ําจากลําคลองในการตั้งถิ่นฐานเปนหลัก แมวาการพัฒนาระบบโครงขายคมนามคม

ทางบกเขามามีบทบาทมากขึ้นภายในพื้นที่ แตเมื่อ “น้ํา” และ “บก” ยังเกิดความสมดุลในเรื่องของการเขาถึง

พื้นที่ ทําใหยานตลาดพลูในชวงเวลาแหงความสมดุลนั้นเปน “จุดเปลี่ยนถายการสัญจร”  ที่สําคัญของฝงธนบุรี 

จากการที่ชุมชนตั้งอยูบริเวณจุดตัดของเสนทางรถไฟ เรือ และรถยนต ซึ่งรูปแบบการเดินทางในอดีตนั้นยังคง

ปรากฎอยูใหเห็นอยาในปจจุบัน จากระบบขนสงสาธารณะที่หลากหลาย เชน รถโดยสารประจําทาง เรือโดยสาร 

และรถไฟ  รวมถึงถนน  และเสนทางเดินเทาที่สามารถเชื่อมตอกับพื้นที่อื่นๆ  โดยรอบยาน  ทั้งในเขต

กรุงเทพมหานคร และปริมณฑลไดอยางสะดวก 

 

 แมวา “น้ํา” และการสัญจรทางน้ําในอดีตนั้นลดความสําคัญลงไปอยางมาก เมื่อการคมนาคมทางบก

เริ่มเขามีความสําคัญ และแทนที่ “น้ํา” ไดในที่สุดในแงของการขนสงสินคา แตการสัญจรโดยอาศัยน้ําในพื้นที่

ยานตลาดพลูนั้นยังคงมีความสําคัญ เม่ือเปนอีกทางเลือกหนึ่งในการเดินทางในชั่วโมงเรงดวน โดยเสนทางน้ําที่

ยังคงมีการใชงาน คือ คลองบางกอกใหญ ที่มีผูคนทั้งภายในพื้นที่ และนักทองเที่ยวใชเปนเสนทางในการสัญจร 

และทองเที่ยวทางน้ํานอกจากนี้ เมื่อพิจารณาถึงรูปทรงของโครงขายการสัญจรของยานตลาดพลูในปจจุบัน 

พบวา รูปทรงดังกลาวที่เกิดขึ้นนั้นจากการถมคลองซอยตางๆ เพื่อการตัดถนน ซึ่งสวนใหญเปนถนนซอยที่แคบ 

เล็ก และใชการเดินเทาเปนหลักไดสรางบรรยากาศของความเปนชุมชนละแวกบาน และความเปนมิตรกับ

ส่ิงแวดลอมในชุมชน ทั้งยังแวดลอมไปดวยกิจกรรมที่มีการเคลื่อนที่อยูตลอดเวลา ไมวาจะเปนการพักอาศัย 

การคา และกิจกรรมทางศาสนา ทําใหพื้นที่ถนนซอยกลายเปนพื้นที่ที่มีเอกลักษณทั้งในแงของขนาดที่สัมพันธกับ

สัดสวนของมนุษย (Human Scale) และแนวประดับถนน (Streetscape) รวมทั้งยังสะทอนใหเห็นถึงรูปทรงการ

สัญจร และวิถีชีวิตริมน้ําในอดีตของยานตลาดพลูไดเปนอยางดี 
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 และเมื่อ “น้ํา” คือ ปจจัยที่สําคัญในการตั้งถิ่นฐาน และดํารงชีวิตของผูคนตลาดพลูในอดีต พื้นที่ริมน้ํา

จึงกลายเปนพื้นที่ที่มีความสําคัญทั้งในแงของการเปนจุดเชื่อมตอระหวางชุมชนกับพื้นที่การคา แหลงรวมวิถีชีวิต 

สถาปตยกรรม กิจกรรม และวัฒนธรรมของชุมชนที่แสดงใหเห็นถึงคุณคา และความสําคัญทางประวัติศาสตรที่

สืบทอดมาตั้งแตอดีต ไมวาจะเปนสถานที่สําคัญที่มีสถาปตยกรรมที่งดงามสะทอนใหเห็นถึงความหลากหลาย

ของกลุมคนที่เขามาตั้งถิ่นฐานภายในพื้นที่ เชน วัดอินทารามวรวิหาร วัดจันทาราม วัดราชคฤห โรงเจเซี่ยงเขงตั้ว 

และตึกแถวเกา หรือศูนยกลางกิจกรรมในอดีต เชน ตลาดวัดกลาง (วัดจันทารามวรวิหาร) และสถานีรถไฟตลาด

พลูที่ยังคงมีผูคนจํานวนมากเดินทางเขามาใชพื้นที่อยูในปจจุบัน ส่ิงตางๆ เหลานี้สามารถบงบอกถึงประวัติความ

เปนมาของยาน และ “น้ํา” ยังเปนตัวสรางบรรยากาศที่ใหรับรูถึงความเปนพื้นที่นั้นๆ ไดเปนอยางดี 

 
 ศักยภาพทางดานกิจกรรม 
 

 ในอดีตยานตลาดพลูเปนจุดรวมสินคาที่สําคัญทั้งสินคาทางการเกษตร สินคาทางทะเล และผลิตผล

จากเมืองทางตะวันตก และเปนแหลงรวมของกิจกรรม และวัฒนธรรมที่มีความหลากหลายของแตละเชื้อชาติ ไม

วาจะเปนชาวไทย ชาวจีน ชาวมุสลิม และชาวมอญ สงผลใหการใชพื้นที่ภายในยานนั้นมีความหลากหลายที่

ผสมผสานระหวางกิจกรรมการคา และการพักอาศัย ซึ่งกิจกรรมการคาไดกลายเปนกิจกรรมที่มีสําคัญ และทําให

เกิดการใชพื้นที่แทบตลอดทั้งวัน ทั้งตลาดวัดกลาง ตลาดรัชดาภิเษก รานคาริมถนนเทอดไท และถนนรัชดาภิเษก 

รวมถึงรานคาดานหลังสถานีรถไฟตลาดพลู ซึ่งจากชื่อเสียง และการเปนที่รูจักในฐานะของการเปนยานการคา

เกาแก ทําใหกิจกรรมการคาของพื้นที่ยานตลาดพลูมีฐานลูกคาที่ส่ังสมมาอยางยาวนาน และกลายเปนอีกหนึ่ง

ปจจัยที่ชวยใหกิจกรรมการคาของยานยังคงอยูในปจจุบัน นอกจากนี้ รูปแบบการคาขายสินคาภายในตลาดที่มี

บรรยากาศของการซื้อขายแบบเปนกันเองที่ผูซื้อสามารถตอรองราคา และปริมาณสินคาได ทําใหสามารถเขาถึง

สินคาไดโดยงาย และสามารถรองรับลูกคาไดหลากหลายประเภท โดยอาจกลาวไดวารูปแบบการคาดังกลาวเริ่ม

เปนส่ิงที่พบเห็นไดยากมากขึ้นในปจจุบัน โดยเฉพาะในพื้นที่กรุงเทพมหานคร แมวาความคึกคักของกิจกรรม

การคายังคงปรากฎใหเห็นอยูทุกวัน แตจํานวนของผูซื้อ และปริมาณในการเลือกซื้อสินคาที่เคยมีจํานวนมาก

กลับลดจํานวนลง เนื่องจากสภาพเศรษฐกิจของประเทศไทยในปจจุบันที่ลดต่ําลง ประกอบกับการเกิด

หางสรรพสินคา และรานสะดวกซื้อรูปแบบใหมทั้งภายใน และโดยรอบพื้นที่ แตกิจกรรมดังกลาวไดสะทอนให

เห็นถึง “ความเปนสถานที่” ของพื้นที่พาณชิยกรรมชุมชนริมน้ําไดเปนอยางดี 
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ภาพที่ 6.3 บรรยากาศการซื้อขายสินคาภายในตลาดวัดกลาง 

 

 นอกจากนี้ ยานตลาดพลูยังมีศาสนสถานสําคัญที่มีความสัมพันธกับพื้นที่มาอยางยาวนาน ทั้ง

ความสัมพันธในลักษณะของผูใหเชาที่ดินกับผูเชา และศูนยรวมในการประกอบพิธีกรรมทางศาสนาในวันสําคัญ

ตางๆ เชน การทําบุญตักบาตรในวันขึ้นปใหม วันสงกรานต หรือการไหวเจาของกลุมคนชาวจีนที่อยูอาศัยภายใน

ยาน ทําใหพื้นที่ดังกลาวกลายเปนศูนยรวมกิจกรรมทางสังคม และวิถีชีวิตของผูคนที่อยูอาศัยภายในยาน โดยทํา

หนาที่เชื่อมรอยผูคนตางศาสนา  ผูคนดั้งเดิม และผูคนที่ยายเขามาใหมในพื้นที่ใหมีความสัมพันธที่ดีตอกัน 

รวมทั้งยังเปนสถานที่ที่แลกเปลี่ยนขาวสาร ความรู หรือความคิดเห็นตางๆ ในการพบปะ พูดคุยระหวางกันของ

คนในชุมชน จากกิจกรรม และการใชพื้นที่ดังกลาวทําใหพื้นที่ยานตลาดพลูมีความสําคัญมากไปกวาการเปน

พื้นที่ศูนยกลางทางเศรษฐกิจ และสังคม แตเปนพื้นที่พาณิชยกรรมขุมชนริมน้ําที่ยังคงมีชีวิต และคงไวซึ่งคุณคา

แหงความเปนสถานที่ของเมืองอยูจนถึงปจจุบัน 

 
 ศักยภาพทางดานความหมาย 
 

 จากที่ไดกลาวในขางตน ยานตลาดพลู คือ ศูนยกลางการคาสําคัญอีกแหงหนึ่งของพื้นที่ฝงธนบุรีที่มี

ชื่อเสียงในฐานะของแหลงทํา และแหลงคาพลูที่สําคัญกลายเปนที่มาของชื่อยาน จุดรวมสินคาจากเมืองทาง

ตะวันตก เพื่อสงตอไปยังเขตพระนคร รวมทั้งยังเปน “จุดเปลี่ยนถายการสัญจร” ในอดีตที่สําคัญระหวางเรือ 

รถไฟ และรถยนตผานรูปแบบการใชพื้นที่ทั้งดานกายภาพ และกิจกรรมที่มีมาตั้งแตในอดีต และยังคงปรากฎให

เห็นจนถึงปจจุบัน จากการใชพื้นที่ที่มีความหลากหลายในการประกอบกิจกรรม และมีสถานที่ที่มีคุณคาทาง

ประวัติศาสตร และสถาปตยกรรมที่งดงาม ส่ิงตางๆ เหลานี้แสดงใหเห็นถึงความสําคัญ และเอกลักษณของพื้นที่

ยานตลาดพลูไดเปนอยางดี ซึ่งความเปนพื้นที่ที่มีชื่อเสียงนี้เอง เปนตัวกระตุนใหเกิดสามารถสรางแรงดึงดูดให

เกิดการพัฒนาพื้นที่ไดในอนาคต 
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6.2.2 ปญหาของพื้นที่ยานตลาดพลู 
 
 ปญหาทางดานกายภาพ 
 

 การพัฒนาระบบโครงขายการสัญจรแบบใหมไดเขามีบทบาทสําคัญ ไมวาจะเปนถนน หรือทางรถไฟ 

ทําใหเสนทางสัญจรทางน้ําถูกลดความสําคัญลง กิจกรรมการคาทางน้ําเริ่มลดลง บทบาทของถนนเริ่มเขามา

แทนที่ คลองซอยแยกยอย  และลําประโดงตางๆ ที่มีความสําคัญทางการเกษตรในอดีตเริ่มลดลง เกิดการถม

คลองซอยตางๆ เพื่อการตัดถนน และทําเปนทางเดินเขาบาน ทําใหรูปแบบการตั้งถิ่นฐานเดิมที่เคยตองพึ่งพาน้ํา

กลับกลายเปนพื้นที่วางที่ไมไดมีการใชงานอยางในอดีตเปนเพียงเสนทางระบายน้ําของชุมชนในปจจุบัน สงผล

ใหแนวคลอง และลําประโดงในอดีตที่สานเปนระบบโครงขายเชื่อมตอกันของยานตลาดพลูสูญหายไป เหลือ

เพียงคลองซอยสําคัญเพียงไมกี่ซอย รวมทั้งจากการสรางประตูกั้นน้ํายิ่งกลับทําใหสภาพของคลองในปจจุบัน

เส่ือมโทรมมากกวาเดิม คลองที่เคยใชเปนเสนทางสัญจร และใชในการเกษตรกรรมกลายเปนที่ขังน้ําเนาเสียที่ไม

สามารถไหลออกไปไหนไดจากพื้นที่ชุมชน กลายเปนปญหาตอสภาพแวดลอม และสุขอนามัยของผูคน รวมถึง

วิถีชีวิตชาวน้ําที่เคยรุงเรืองในอดีตกําลังจะสูญหายไปในที่สุด นอกจากนี้ การถมคลองซอยตางๆ ทําใหระบบ

โครงขายถนนของยานตลาดพลูมีถนนสายหลักเปนถนนสําคัญ และมีถนนสายรอง และถนนซอยแตกแยกยอย

ออกมาจากถนนสายหลัก โดยพื้นที่ถนนซอยที่มีการแตกแยกยอยนั้นสวนใหญเปนถนนปลายตัน (Broken-gird 

structure) จากการตัดถนนขึ้นใหมอาศัยการสรางเลียบคลอง และแนวลําประโดงเดิมเปนหลัก สงผลใหระบบ

ถนนซอยไมไดมีการเชื่อมตอกัน ถนนสายหลักจึงเปนถนนที่แบกรับปริมาณการจราจรสูงสุดจึงเกิดปญหา

การจราจรติดขัด โดยเฉพาะในชั่วโมงเรงดวนในชวงเชา และเย็น 

 

  
ภาพที่ 6.4 ลําคลองภายในยานตลาดพลู 

 

 นอกจากนี้ พื้นที่ยานบางสวน และกลุมอาคารเกาที่มีคุณคาทางประวัติศาสตรบริเวณริมถนนเทอดไท 

เริ่มมีสภาพที่เส่ือมโทรม ซึ่งเกิดจากการขาดการดูแลรักษาปรับปรุงอยางทั่วถึง และเริ่มถูกแทนที่โดยอาคาร

รูปแบบใหมที่มีความแตกตางทั้งความสูง และรูปแบบทางสถาปตยกรรม สงผลใหคุณคาทางประวัติศาสตร และ

สถาปตยกรรมของอาคารเหลานี้เริ่มลดนอยลง และจากความหลากหลายในการใชพื้นที่ ทําใหยานตลาดพลูมี
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ความหนาแนนเปนอยางมาก เนื่องจากขาดการวางแผนที่ดี และความตองการในการใชพื้นที่ที่เพิ่มมากขึ้น สงผล

ใหเกิดปญหาความแออัดในการใชพื้นที่ โดยเฉพาะพื้นที่ชุมชนภายในยาน รวมทั้งอาคารบานเรือนสวนใหญใน

ชุมชนเปนโครงสรางไมอาจเปนสาเหตุสําคัญที่อาจกอใหเกิดปญหาอัคคีภัยขึ้นได และจากความหนาแนนในการ

ใชพื้นที่ ทําใหพื้นที่วางสาธารณะภายในยาน เชน ที่จอดรถ ยังไมเพียงพอตอความตองการ โดยเฉพาะพื้นที่

ตลาดวัดกลาง และสถานีรถไฟตลาดพลูที่มีการจอดรถบนถนนเทอดไทในชั่วโมงเรงดวนในชวงเชา และเย็น ทํา

ใหเกิดปญหาการจราจรติดขัด และเปนการกีดขวางการสัญจร ซึ่งพื้นที่เหลานี้สงเสริมการประกอบกิจกรรมตางๆ 

ภายในยานมีความสมบูรณมากยิ่งขึ้น 

 
 ปญหาทางดานกิจกรรม 
 

 กิจกรรมการคาในยานเริ่มซบเซา ทั้งบริเวณตลาดวัดกลาง ตลาดรัชดาภิเษก และรานคาริมถนนเทอด

ไท  และถนนรัชดาภิเษก เนื่องจากสภาพเศรษฐกิจของประเทศในปจจุบันที่ลดต่ําลง ประกอบกับการเกิด

หางสรรพสินคา และรานสะดวกซื้อรูปแบบใหมทั้งภายใน และโดยรอบพื้นที่ แมวาความคึกคักของตลาดวัดกลาง

ยังคงปรากฎใหเห็นอยูทุกวัน แตปริมาณในการเลือกซื้อสินคาที่เคยมีจํานวนมากกลับลดจํานวนลง นอกจากนี้

ภายในตลาดวัดกลางมีปญหาเรื่องความขัดแยงในการใชพื้นที่ระหวางเสนทางเดินเทา และเสนทางการสัญจร 

โดยในพื้นที่ตลาดวัดกลางจะมีทั้งผูคนที่เดินเทาเขามาซื้อขายสินคา และรถโดยสารขนาดเล็กที่เขามารับสงสินคา 

ซึ่งทําใหเกิดความไมปลอดภัยในการใชเสนทาง และความแออัดในการใชพื้นที่ 

  

 และจากการยายเขามาเชาอาศัยของผูคนจากภายนอก ทําใหเกิดความสัมพันธที่เปนแบบสังคมเมือง

มากขึ้น คือ ตางดําเนินกิจกรรมของแตละบุคคล โดยไมมีปฏิสัมพันธกับเพื่อนบานโดยรอบ ทําใหเกิดการขาด

ความสัมพันธ และความรวมมือที่ดีของคนในชุมชนที่ไมไดคํานึงถึงความสําคัญในการดําเนินกิจกรรมตางๆ 

รวมกัน รวมถึงการขาดพื้นที่ในการปฏิสัมพันธ สถานที่พบปะ หรือนัดพบตางๆ ทําใหความสัมพันธของผูคน

ภายในยานลดนอยลง 

 

  
ภาพที่ 6.5 ความขัดแยงในการใชพื้นที่ระหวางเสนทางเดินเทา และเสนทางการสัญจรบริเวณตลาดวัดกลาง 
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 ปญหาทางดานความหมาย 
 

 ความมีชื่อเสียงในฐานะการเปนพื้นที่พาณิชยกรรมริมน้ําเกาแกของยานตลาดพลู เร่ิมคอยๆ ลดลง จาก

ที่ไดการสํารวจและสัมภาษณผูคนทั่วไปไมรูจักวาตลาดพลูคือตลาดอะไร ตั้งอยูที่ไหน แมกระทั่งผูคนที่อยูอาศัย

ในฝงธนบุรียังไมทราบวายายตลาดพลูอยูที่ใด ทาบแตเพียงวานีคือตลาดคลองสาน และยานวงเวียนใหญ ซึ่ง

อิทธิพลของการพัฒนาระบบโครงขายคมนาคม และการเปลี่ยนแปลงของความนิยมตามยุคสมัย ทําใหความมี

ชื่อเสียง และที่เปนที่จดจําของผูคนในฐานะของ “แหลงคาใบพลู” ที่สําคัญ “จุดรวมสินคา”ของเมืองทางตะวันตก 

และ “จุดเปลี่ยนถายการสัญจร” ระหวางทางเรือ รถไฟ และรถยนตเริ่มลดลง และอาจสูญหายไปไดในอนาคต 

 

6.2.3 แนวโนมและขอจํากัดในการพัฒนาพื้นที่ยานตลาดพลูในอนาคต 

 
 แนวโนมและขอจํากัดทางดานกายภาพ  
 

 ในอนาคตการพัฒนาโครงขายการขนสงระบบราง สถานีโดยสาร และพื้นที่โดยรอบจุดเปล่ียนถายการ

สัญจร กําลังเขามามีบทบาทสําคัญในการพัฒนาพื้นที่ยานตลาดพลู ดวยการเพิ่มศักยภาพในการเขาถึงและการ

เชื่อมโยงพื้นที่เขากับสวนอื่นของกรุงเทพมหานครอยางมีประสิทธิภาพ ซึ่งเปนการสรางแรงดึงดูดใหผูคนและ

กิจกรรมการพัฒนาของเอกชนเขาสูพื้นที่เพิ่มขึ้น รวมทั้งเปนการเพิ่มความสามารถในการเขาถึงพื้นที่มากขึ้น เพิ่ม

ทางเลือกในการใชชีวิตของประชาชนมากขึ้น ในเมื่อความเร็วในการเดินทางเพิ่มขึ้น และเชื่อมตอในพื้นที่อื่นๆ 

อยางรวดเร็ว สงผลใหเปนการเปดโอกาสใหผูคนตางเดินทางเขามาใชพื้นที่ รวมทั้งยังเปนการเพิ่มรูปแบบการ

เดินทางใหมีความหลากหลายมากขึ้น สงผลใหชวยลดปริมาณการจราจรบนถนน ซึ่งพื้นที่จุดเปล่ียนถายการ

สัญจรเปนตัวการสําคัญที่ทําใหเกิดการหลีกเล่ียงการใชถนน เนื่องจากเปนการเพิ่มรูปแบบการเดินทางใหกับ

ประชาชน ทําใหเกิดการเลือกรูปแบบการเดินทางที่หลากหลาย และเหมาะสมกับความตองการมากขึ้น ปญหา

การจราจรติดขัดโดยเฉพาะในชวงโมงเรงดวนนั้นจะลดนอยลง นอกจากนี้ ยังทําใหเกิดปรับปรุง และ

เปล่ียนแปลงสภาพแวดลอมของพื้นที่ยานตลาดพลู ทั้งจากโครงสรางของจุดเปลี่ยนถายการสัญจร แนวเสนทาง 

และระบบขนสงตางๆ ที่เขามารองรับ เชน ทางเดินเทา และทางจักรยาน เปนตน และเมื่อการดําเนินการกอสราง

โครงการทางรถไฟสายสีแดง โครงการรถดวนโดยสารประจําทาง (สถานีปลายทางรัชดาภิเษก) และโครงการ

รถไฟฟากรุงเทพสายสีลมสวนตอขยาย (สะพานตากสิน-บางหวา) แลวเสร็จ และเปดใหดําเนินการ รวมถึง

โครงการบูรณาการแผนผังพัฒนาเขตเพื่อนําไปสูการปฏิบัติ กลุมกรุงธนบุรีเริ่มมีการปฏิบัติ นอจากนี้จากทั้ง

ขอบังคับในการใชประโยชนที่ดินของผังเมืองรวมกรุงเทพมหาคร ปพ.ศ.2549 ที่กําหนดใหบริเวณพื้นที่ยานตลาด

พลูในอนาคตมีการพัมนาตาม FAR เทากับ 8 และ OSR เทากับ 4 และโครงการการอนุรักษปรับปรุงฟนฟู และ

สงเสริมการทองเที่ยวบริเวณคลองบางกอกใหญ ยิ่งสงเสริมใหพื้นที่ยานตลาดพลูมีแนวโนมการพัฒนาที่เพิ่มมาก

ขึ้นในอนาคต เพื่อเปนพื้นที่เชื่อมตอ และรองรับสถานีรถไฟฟาในอนาคต 
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 ในขณะเดียวกัน การพัฒนาระบบขนสงมวลชนดังกลาวกลับกลายเปนภัยคุกคามตอพื้นที่ เกิดมวล

อาคารขนาดใหญแทรกลงไปในพื้นที่ที่มีมวลอาคารขนาดเล็ก ทําใหพื้นที่บางสวนบริเวณริมถนนเทอดไทที่เปน

พื้นที่คาขาย และศูนยรวมกิจกรรมในชวงเวลาเย็น และสถานีรถไฟตลาดพลู ซึ่งเปนอาคารที่มีคุณคาเชิง

สัญลักษณตอพื้นที่ในแงบทบาท และความเปนมาที่ยาวนานกําลังจะสูญหายไปจากการกอสรางสถานีโดยสาร

ในอนาคต (สถานีตลาดพลู) รวมถึงความไมเพียงพอในการใหบริการจากโครงสรางพื้นฐานในปจจุบันจาก

ปริมาณของผูคนที่เดินทางเขาออก และการจราจรที่เพิ่มจํานวนมากขึ้น เชน ความกวาง และความสามารถใน

การรองรับของถนน เนื่องจากถนนภายในยานตลาดพลูเปนถนนขนาดเล็ก โดยเฉพาะถนนสายหลัก คือ ถนน

เทอดไทนั้นมีความกวางเพียง 12 เมตร แมวาถนนรัชดาภิเษกเปนถนนสายหลักอีกสายหนึ่งที่มีความสามารถใน

การรองรับปริมาณจํานวนมากไดอยางเหมาะสม กลับไมไดมีการเชื่อมตอกับพื้นที่ยานตลาดพลูมากนัก 

กลายเปนเสนทางที่ทําใหผูคนเดินทางขามผานยานตลาดพลูไปอยางรวดเร็วรวมถึงอาคารบานเรือนขนาดเล็กที่

มีทัศนียภาพโดยรอบสวยงาม และยังคงเห็นเสนขอบฟาเมืองไดอยางชัดเจน กําลังจะไดรับผลกระทบตอมุมมอง 

และทัศนียภาพจากโครงสรางคอนกรีตที่เขามาบดบังเสนขอบฟาเดิมของเมือง และการเขามาลงทุนของการ

พัฒนาธุรกิจอสังหาริมทรัพยที่ เพิ่มมากขึ้น จากความสามารถในการเขาถึงพื้นที่มากขึ้น ไมวาจะเปน

คอนโดมิเนียม หรือโรงแรม ยิ่งทําใหเกิดแตกตางระหวางมวลอาคารภายในยานมากขึ้นไปอีก มวลอาคารขนาด

เล็กที่เปนรูปแบบการใชพื้นที่ดั้งเดิม ซึ่งเปนเอกลักษณของพื้นที่พาณิชยกรรมชุมชนริมน้ําที่สําคัญนั้น กําลังจะ

สูญหายกลายเปนโครงสรางอาคารขนาดใหญ ทั้งยังกอใหเกิดปญหาการขาดความกลมกลืนระหวางอาคารที่

แตกตางทั้งความสูง รูปแบบทางสถาปตยกรรมโดยเฉพาะบริเวณอาคารที่มีคุณคา และมีลักษณะทาง

สถาปตยกรรมที่มีความสวยงาม ซึ่งการพัฒนาดังกลาวอาจทําใหรูปแบบการใชพื้นที่  ขนาดของแปลงที่ดิน และ

มวลอาคารขนาดเล็กของยานตลาดพลูที่มีคุณคาเริ่มสูญหายไป 

 

 
ภาพที่ 6.6 ภาพจําลองความแตกตางของมวลอาคารเกาและใหมในพื้นที่ยานตลาดพลู 
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ภาพที่ 6.7 ความแตกตางระหวางมวลอาคารขนาดใหญกับมวลอาคารขนาดเล็ก 
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ภาพที่ 6.8 ภาพจําลองยานตลาดพลูกอน และหลังมีโครงการทางรถไฟสายสีแดง (ชวงหัวลําโพง-มหาชัย) 
 
 แนวโนมและขอจํากัดทางดานกิจกรรม 
 
 การพัฒนาระบบขนสงมวลชนประเภทรางนั้นไดกระตุนใหเกิดกิจกรรมทางเศรษฐกิจทั้งในพื้นที่จุด

เปล่ียนถายการสัญจร และบริเวณโดยรอบ เนื่องจากผูคนเห็นวาพื้นที่จุดเปลี่ยนถายการสัญจรเปนพื้นที่ที่มีการ

เขาถึงที่มีความสะดวก มีปริมาณผูโดยสารเดินทางจํานวนมากเดินทางเขาออกพื้นที่ สนับสนุนใหเกิดการใชพื้นที่

ประเภทตางๆ เชน รานคา สํานักงาน และพื้นที่เพื่อการพักผอน เปนตน ทําใหกิจกรรมการคาของยานสามารถ

ฟนตัวจากภาวะเศรษฐกิจที่ไดรับผลกระทบในปจจุบันได ซึ่งเปนการสรางกิจกรรมใหมใหกับพื้นที่ยานผสานกับ

กิจกรรมการคาแบบดั้งเดิม สงเสริมใหเกิดการแขงขันทางดานการคาระหวางรูปแบบการคาสมัยใหม และ

รูปแบบการคาดั้งเดิม สงผลใหพื้นที่ยานตลาดพลูมีการใชพื้นที่ที่หลากหลายที่เกิดการใชงานตลอดทั้งวัน ทั้งยัง

เปนการสรางรายไดใหกับผูคนในยานตลาดพลูมากขึ้นอีกดวย 

 

 อยางไรก็ตาม การพัฒนาระบบขนสงมวลชนประเภทราง และสถานีโดยสาร หรือพื้นที่จุดเปลี่ยนถาย

การสัญจร อาจทําใหเกิดผลกระทบทางดานลบตอกิจกรรมของพื้นที่ยานตลาดพลู ตัวอยางเชน กิจกรรมการคา

ดั้งเดิมอาจลดจํานวนลง เปนผลมาจากกิจกรรมการคารูปแบบใหมที่เขามาภายในพื้นที่ เนื่องจากพื้นที่จุดเปลี่ยน

ถายการสัญจรมีความสะดวกในการเขาถึงพื้นที่ สงผลใหเกิดการใชพื้นที่ที่มีความหนาแนนสูง สวนใหญจะเกิด

การใชพื้นที่เพื่อการคารูปแบบใหม เชน ศูนยการคา หรือหางสรรพสินคาขนาดใหญ ซึ่งการคารูปแบบใหมกับการ

เขาถึงพื้นที่ที่ มีความสะดวกสบาย ดึงดูดลูกคาเขาไปใชบริการไดงาย ทําใหการคาดั้งเดิมในพื้นที่ที่เปน

เอกลักษณ และจิตวิญญาณของความเปนพื้นที่พาณิชยกรรมชุมชนริมน้ําอาจลดความสําคัญลง และสูญหายไป  
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โดยเฉพาะอยางยิ่งพื้นที่ตลาดวัดกลาง และตึกแถวโดยรอบ ซึ่งเปนศูนยกลางการคาที่สําคัญของผูคนทั้งใน และ

นอกพื้นที่ยานตลาดพลูที่เปนที่รูจักมายาวนานกวา 100 ป และมีประเภทของสินคาที่ขายอยางหลากหลาย 

แมวาจากภาวะเศรษฐกิจในปจจุบัน ทําใหกิจกรรมและการใชพื้นที่ภายในตลาดวัดกลาง และรานคาโดยรอบเริ่ม

ลดลง กอใหเกิดการปรับตัวเพื่อใหสอดคลองกับความคองการ และสถานการณในปจจุบันไวไดอยางเหมาะสม 

แตในอนาคตการปรับเปลี่ยนสภาพแวดลอมของพื้นที่ยานตลาดพลู หากไมมีการควบคุม หรือดูแลรักษาไวให

ยังคงอยูอาจทําใหกิจกรรมการคาของตลาดวัดกลาง และรานคาโดยรอบสูญหายไปไดในทายที่สุด 

 

 นอกจากนี้ การพัฒนาพื้นที่ที่เพิ่มมากขึ้นมีผลตอราคาที่ดินที่คาดวานาจะมีการปรับตัวสูงขึ้น ซึ่ง

เหมาะสมกับการลงทุนอสังหาริมทรัพยขนาดใหญ ทําใหผูคนภายในชุมชนที่อยูอาศัยกันมาอยางยาวนานเริ่มละ

ทิ้งที่อยูอาศัย เพื่อการลงทุนรูปแบบใหมที่ใหผลตอบแทนที่สูงกวา สงผลใหเกิดแนวโนมในการยายออกนอกพื้นที่

ยานเพิ่มมากขึ้น และมีกลุมคนที่ยายเขามาอยูอาศัยใหมแทน ซึ่งกลุมคนที่เขามาอยูอาศัยใหมนั้นเปนกลุมคนที่มี

วิถีชีวิตแบบสังคมเมืองมากขึ้น เกิดสภาพความเปนอยูในลักษณะที่ตางคนตางอยูมากขึ้น โดยไมไดคํานึงถึง

ความสําคัญในการดําเนินกิจกรรมตางๆ ของชุมชนรวมกัน สงผลใหวัฒนธรรม ประเพณี และรูปแบบการดําเนิน

วิถีชีวิตแบบดั้งเดิมที่คํานึงถึงความสัมพันธของคนในชุมชน และพื้นที่ศาสนสถานตางๆ ลดลง และอาจสูญ

หายไปไดในที่สุดเมื่อวิถีชีวิตแบบสังคมเมืองเขามาในพื้นที่ยานตลาดพลูอยางเต็มตัว 

 
 แนวโนมและขอจํากัดทางดานความหมาย 
 

 การพัฒนาพื้นที่ยานตลาดพลู ทั้งโครงการระบบขนสงมวลชนในอนาคต และโครงการพัฒนาพื้นที่ตาม

แผนงานของเขตธนบุรี ทําใหความมีชื่อเสียงของยานตลาดพลูในฐานะของกลายเปนความเปนพื้นที่พาณิชยก

รรมชุมชนริมน้ําเกาแก และจุดเปล่ียนถายการสัญจรที่สําคัญยังคงอยูตอไป และอาจกลับมามีความสําคัญอีก

ครั้งหนึ่ง แตอาจจะมีการปรับเปล่ียนรูปแบบใหมีความทันสมัย และสอดคลองกับสถานการณในปจจุบันมากขึ้น 

เชน จุดเปลี่ยนถายการสัญจรระหวางเรือ รถไฟฟา และรถยนต เปนตน ดังนั้น การพัฒนาพื้นที่ยานตลาดพลูใน

อนาคตจําเปนตองรักษาไวซึ่งคุณคา และเอกลักษณของยานผานองคประกอบความเปนสถานที่ที่ดี โดยนํา

รูปแบบการใชพื้นที่แบบดั้งเดิมมาปรับปรุงใหมีสภาพที่ดีขึ้น และใหเปนแกนสําคัญในการพัฒนาพื้นที่รูปแบบ

ใหมภายในยานตลาดพลูตอไป 

 

 ทั้งนี้จากการศึกษาถึงศักยภาพ ปญหา และแนวโนมในดานตางๆ ของยาน สามารถนํามาวิเคราะหดวย

วิธี SWOT Analysis เพื่อใหทราบถึงจุดแข็ง (Strengths)    จุดออน (Weaknesses) โอกาส (Opportunities) 

และภาวะคุกคาม (Threats) ตางๆ ของยานตลาดพลู (ตารางที่ 6.1) (แผนที่ 6.3, 6.4, 6.5 และ 6.6) เพื่อนําไปใช

เปนแนวทางในการออกแบบและวางผังทางกายภาพพื้นที่ยานตลาดพลู ซึ่งสามารถสรุปไดดังนี้ 

 

 

 



 

 

ตารางที่ 6.1 SWOT Analysis ของยานตลาดพลู 

 

จุดแข็ง (Strengths) จุดออน (Weaknesses) โอกาส (Opportunities) ภาวะคุกคาม (Threats) 

การเชื่อมตอของโครงขายการสัญจร 

-  เปนพื้นที่ที่สามารถเขาถึงไดงาย และ

สะดวกในการ เดิ นทาง  เนื่ อ งจากมี

โครงขายคมนาคมที่เชื่อมตอกับพื้นที่อื่นๆ 

โดยรอบ  และมีระบบขนสงมวลชนที่

หลากหลายทั้งทางเรือ รถโดยสารประจํา

ทาง และรถไฟ 

 

- สถานีรถไฟตลาดพลูเปนจุดเปลี่ยนถาย

การสัญจรที่ สําคัญของยาน เนื่องจาก

สามารถเดินทางเชื่อมตอไปยังสถานที่

อื่นๆ ไดงาย โดยอยูใกลกับถนนสายหลัก 

พื้นที่การคา ชุมชน และจุดจอดรถของ

ระบบขนสงมวลชนประเภทอื่นๆ  

 

 

-  ถนนเทอดไท ซึ่งเปนถนนสายหลักของ

ยานไมสามารถรองรับการใชงานไดอยาง

เพียงพอทั้งจากกิจกรรมการคา และการ

เดินทาง ทําใหเกิดปญหาจราจรติดขัดใน

ชวงเวลาเชา และเย็น เนื่องจากความ

หนาแนนในการใชพื้นที่ และการรุกล้ํา

พื้นที่เสนทางสัญจรภายในพื้นที่ บริเวณ

ดานหนาอาคาร และทางเดินเทา 

 

 

 

 

 

 

 
 

-  ในอนาคตหากโครงการระบบขนสง

มวลชนกรุงเทพมหานคร และปริมณฑล 

โดยเฉพาะโครงการทางรถไฟสายสีแดง 

(ชวงหัวลําโพง-มหาชัย) มีการดําเนินการ

แลวเสร็จ อาจทําใหการเขาถึงพื้นที่ยาน

เกิดสะดวกมากยิ่งขึ้น รวมทั้งทําใหยานมี

การพัฒนามากขึ้นกลายเปนพื้นที่รองรับ

ระบบขนส งมวลชนใหม ในอนาคต 

โดยเฉพาะพื้นที่บริเวณริมถนนรชัดาภิเษก 

และถนนราชพฤกษ เนื่องจากเปนถนน

สายสําคัญระดับเมืองที่เชื่อมตอกับพื้นที่

อื่นๆ และยังเปนที่ตั้งของจุดเปลี่ยนถาย

การสัญจรสําคัญในอนาคตทั้ง  สถานี

รถไฟฟากรุงเทพ สถานี BRT และสถานี

ของโครงการทางรถไฟสายสีแดงอีกหนึ่ง

สถานี (สถานีตากสิน) 

-  แนวเสนทางของโครงการทางรถไฟสาย

สีแดง (ชวงหัวลําโพง-มหาชัย) ไดพาด

ผานเขาในพื้นที่ยานตลาดพลู ทําใหเกิด

การพัฒนามวลอาคารขนาดใหญแทรกตัว

เขามาในพื้นที่ยานที่มีการใชพื้นที่ขนาด

เล็ก ทั้งโครงสรางของเสา และตัวสถานี

โดยสาร เกิดความแตกตางระหวางความ

สูง  และมวลของอาคารอยางชัดเจน 

รวมทั้งทําใหเกิดผลกระทบทางดานการใช

ที่ดินของยาน 

 

-  โครงสรางของเสา  ราง  และสถานี

โดยสารทําใหเกิดการบดบังทัศนียภาพ 

และเสนขอบฟาของยาน 

139 



 

 

จุดแข็ง (Strengths) จุดออน (Weaknesses) โอกาส (Opportunities) ภาวะคุกคาม (Threats) 

การเชื่อมตอของโครงขายการสัญจร (ตอ) 

-  ตรอกซอกซอยขนาดเล็กกลายเปน

เสนทางเดินเทา และพื้นที่ในการประกอบ

กิจกรรมที่สําคัญของคนในชุมชน ซึ่งสราง

ใหเกิดบรรยากาศความเปนชุมชนละแวก

บาน 

-  รูปทรงแบบ Organic ที่มีถนนสายหลัก

เปนถนนสําคัญ และมีถนนสายรอง และ

ถนนซอยแตกแยกยอยออกมาจากถนน

สายหลัก  โดยพื้นที่ ถนนซอยที่ มีการ

แตกแยกยอยนั้นสวนใหญเปนถนนปลาย

ตัน (Broken-gird structure) สงผลให

ระบบถนนซอยในยานตลาดพลูไมไดมี

การเชื่ อมตอกัน  รวมทั้ งยังทําให เกิด

ปญหาการจราจรติดขัดบริเวณถนนสาย

หลักดวย 

 

-  ถนนรัชดาภิเษกไมมีความเชื่อมตอกับ

ถนนภายในยานตลาดพลู ผูคนที่ตองเดิน

ทางเขายานตลาดพลูตองอาศัยถนนเทอด

ไทเปนสําคัญ รวมทั้งโครงสรางทาง

ยกระดับไดแบงชุมชนออกเปน 2 สวน

อยางชัดเจน 
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จุดแข็ง (Strengths) จุดออน (Weaknesses) โอกาส (Opportunities) ภาวะคุกคาม (Threats) 

ความหลากหลายของประโยชนใชสอย 

 -  การใชพื้นที่ขนาดเล็ก (Urban fine-

grained) เชน ความกวางของถนน ขนาด

แปลงที่ดิน  ความสูงของอาคาร  และ

รู ป แบบก า รป ด ล อ ม ข อ งพื้ น ที่ ว า ง

สาธารณะ เปนลักษณะเฉพาะของชุมชน

ดั้งเดิมที่เริ่มพบเห็นไดยากในปจจุบัน 

 

-  มีการใชพื้นที่แบบผสมผสาน (Mixed 

use) ทําใหเกิดการใชพื้นที่แทบตลอดทั้ง

วัน 

 

-  พื้นที่ตั้งอยูบริเวณริมคลองกอกใหญ 

โดยเปนพื้นที่แรกเริ่มในการตั้งถิ่นฐาน 

ควรคาแกการเก็บรักษา และสามารถ

พัฒนาพื้นที่ดังกลาวใหเปนแหลงการคา 

และพื้นที่นันทนาการได อาจเปนปจจัย

ดึงดูดที่ทําใหผูคนเขามาใชพื้นที่ภายใน

ยานมากยิ่งขึ้น 

-  มี ก า ร ใ ช พื้ น ที่ ไ ม คุ ม ค า  และ เต็ ม

ประ สิทธิภาพบริ เวณถนรัชดาภิ เษก 

เ นื่ อ ง จาก เป นถนนสายหลั กที่ ผู ค น

สามารถเขาถึงไดงาย แตในปจจุบันเปน

พื้นที่ชุมชน ขนาดเล็กกับพื้นที่โลงวางเปน

จํานวนมาก 

 

-  การขาดพื้นที่ที่ชวยสงเสริมใหยานมี

ความสมบูรณในการประกอบกิจกรรม

ตางๆ เชน พื้นที่ หรือสถานที่จอดรถถาวร 

พื้นที่เปดโลงเพื่อนันทนาการภายในยาน 

เปนตน 

 

-  สภาพพื้นที่ และอาคารเสื่อมโทรม ซึ่ง

เกิดจากการขาดการจัดการที่ดี การดูแล

รักษา  และปรับปรุงพัฒนาพื้นที่อยาง

ทั่วถึง 

-  ผังเมืองรวมกรุงเทพมหานคร  พ.ศ .

2549 กําหนดใหยานตลาดพลูเปนศูนย

ชุมชนชานเมือง และศูนยพาณิชยกรรม

รอง เพื่อสงเสริมความเปนศูนยกลางทาง

ธุรกิจ การคา การบริการ และสันทนาการ

เปนการเพิ่มความหลากลายในการใช

พื้นที่มากขึ้น ยิ่งสงเสริมใหมีการพัฒนา

พื้นที่เพิ่มมากขึ้น เพื่อรองรับการเปนพื้นที่

เชื่อมตอระบบขนสงมวลชนในอนาคต 

 

-  ตําแหนงที่ตั้ง และโครงสรางของสถานี

โดยสาร (สถานีตลาดพลู) อาจทําใหเกิด

การรื้อถอนอาคารบางสวน โดยเฉพาะ

บริเวณสถานีรถไฟตลาดพลู ซึ่งสวนใหญ

เปนอาคารขนาดเล็ก มีความสวยงาม 

และมีความสําคัญทางดานประวัติศาสตร 

 

-  พื้นที่ยานตลาดพลูในปจจุบันไม

สามารถรองรับผูโดยสารในอนาคตของ

สถานีตลาดพลูที่จะขึ้นลงเฉลี่ยวันละ 

4,000 คน รวมถึงปริมาณการจราจรที่

คาดวาจะเพิ่มขึ้นในอนาคตไดอยางเต็มที่ 
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จุดแข็ง (Strengths) จุดออน (Weaknesses) โอกาส (Opportunities) ภาวะคุกคาม (Threats) 

ความหลากหลายของประโยชนใชสอย (ตอ) 

-  มีพื้นที่โลงวางที่ไมมีการใชงานบริเวณ

ถนนรัชดาภิเษก มีศักยภาพในการพัฒนา

พื้นที่ในอนาคตได เนื่องจากติดกับถนน

สายสําคัญที่เชื่อมตอกับพื้นที่โดยรอบ 
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จุดแข็ง (Strengths) จุดออน (Weaknesses) โอกาส (Opportunities) ภาวะคุกคาม (Threats) 

ความหนาแนนของกิจกรรมและการใชพื้นที่ 

-  กิจกรรมการคา และกิจกรรมของคนใน

ชุมชน เปนกิจกรรมที่สําคัญของยาน ทํา

ใหเกิดการใชพื้นที่ยานอยางหนาแนน 

โดยเฉพาะในชวงเวลาเชา  และเย็น 

รวมทั้งงานประเพณีที่สําคัญมักเปนสีสัน

ของยานตลาดพลู ซึ่งพื้นที่ที่ใชในการ

ประกอบกิจกรรมมักเปนบริ เวณถนน

เทอดไท ตลาด วัด และศาสนสถานตางๆ 

รวมถึงพื้นที่ริมคลองบางกอกใหญ 

-  กิจกรรมการคาภายในยานเริ่มมีความ

ซบเซา โดยเฉพาะในชวงเวลากลางวัน มี

ผูคนเดินทางเขามาซื้อ  หรือประกอบ

กิจกรรมภายในยานนอยลง 

-  ผังเมืองรวมกรุงเทพมหานคร พ.ศ.

2549 และโครงการบูรณาการแผนผัง

พัฒนาเขตเพื่อนําไปสูการปฏิบัติ กลุม

ธนบุรี ที่เกี่ยวของกับยานตลาดพลู ทั้ง

น โ ย บ า ย  แ ล ะ แ ผ น พั ฒ น า พื้ น ที่ 

แผนพัฒนาการจราจรและขนสง และ

แผนพัฒนาสิ่งแวดลอมและคุณภาพชีวิต 

จะชวยสงเสริมใหยานเกิดการพัฒนาทั้ง

สภาพแวดลอม และคุณภาพชีวิตของ

ประชาชนมากขึ้น 

-  สถานีตลาดพลูของโครงการทางรถไฟ

สายสีแดงในอนาคตจะมีผูคนขึ้นลงที่

สถานีเฉลี่ยวันละ 5,000 กวาคน รวมถึง

สถานีจุดเปลี่ยนถายการสัญจรบรเวณ

โดยรอบ ทําใหผูคนที่เดินทางเขามาใน

ยานเพิ่มมากขึ้น อาจจะสงผลใหมีผูคน

เดินทางเขามาใชพื้นที่ตลอดทั้งวัน 

-  ปริมาณการจราจร และผูคนที่จะเดิน

ทางเข าออกพื้ นที่มากขึ้ น ในอนาคต 

อาจจะเปนตัวการสําคัญในการทําลายวิถี

ชีวิตดั้งเดิมของชุมชน 

-  การเดินทางเขามาซื้อสินคาของผูคน

จากภายนอกพื้นที่อาจลดลง เนื่องจาก  

ร ว ม ทั้ ง  ก า ร เ กิ ด ห า ง ส ร ร พ สิ น ค า 

ศูนยการคา และรานคารูปแบบใหมทั้ง

ภายในพื้นที่ และบริเวณใกลเคียง 

ที่มา: จากการวิเคราะห 143 
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บทที่ 7 
 

แนวทางการฟนฟูบรูณะพื้นที่ยานตลาดพล ู
 
7.1 การพ้ืนฟูบูรณะยานตลาดพลู 
 
 การฟนฟูบูรณะพื้นที่ยานตลาดพลูเปนการออกแบบ และวางผังทางกายภาพเพื่อตอบสนองการใชงาน

ของพื้นที่ที่มีการใชเปนพื้นที่จุดเปลี่ยนถายการสัญจร และพื้นที่ในเชิงพาณิชยกรรม อาศัยการเชื่อมโยงระบบการ

สัญจรดวยเสนทางเดินเทาเปนหลัก รวมทั้งเชื่อมตอระหวางรูปแบบการสัญจรที่หลากหลายกับพื้นที่ขางเคียง

อยางเปนระบบ ทั้งนี้การฟนฟูบูรณะยังมุงเนนภาพรวมของพื้นที่ในการเปนพื้นที่พาณิชยกรรมเการิมน้ําที่มี

กิจกรรม และการใชพื้นที่ ซึ่งเปนเอกลักษณ และองคประกอบที่สําคัญในการสรางความมีชีวิตชีวาใหกับยาน

ตลาดพลู เพื่อใหพื้นที่ยานตลาดพลูในอนาคตผสมผสานระหวางการเปนพื้นที่จุดเปลี่ยนถายการสัญจรจาก

ระบบขนสงมวลชนในอนาคตกับการรักษาไวซึ่งวิถีชีวิต กิจกรรม และการใชพื้นที่ที่แสดงออกถึงความเปนสถานที่

ของยานตลาดพลู 
 
 จากการวิเคราะหถึงศักยภาพและขอจํากัดของพื้นที่ยานตลาดพลู เพื่อนํามากําหนดวิสัยทัศน และ

วัตถุประสงค รวมถึงแนวความคิดในการออกแบบ นํามาสูการวางผัง และออกแบบทางกายภาพ เพื่อปรับปรุง

ฟนฟูยานตลาดพลูในอนาคต ซึ่งการกําหนดแนวทางในการวางผัง และออกแบบทางกายภาพ ประกอบดวย 

แผนและผังแมบทบริเวณยานตลาดพลูที่มีการเปรียบเทียบระหวางกอน และหลังในการฟนฟูบูรณะ แบบขยาย 

และรายละเอียดของอาคารที่ตองมีการควบคุมรูปแบบทางสถาปตยกรรม ซึ่งมีรายละเอียด ดังนี้ 
 
7.2 แผนและผงัแมบทบริเวณยานตลาดพลู 
 
 จากการวิเคราะหขอมูลทั้งองคประกอบความเปนสถานที่และผลกระทบจากการเปนพื้นที่จุดเปลี่ยน

ถายการสัญจร รวมทั้งวิเคราะหถึงศักยภาพและขอจํากัดในการพัฒนาพื้นที่จุดเปลี่ยนถายการสัญจร นํามาสูการ

กําหนดในการเสนอแนะผัง และการออกแบบทางกายภาพในการฟนฟูบูรณะยานตลาดพลูในอนาคต 
 
7.2.1 บทบาทของยานตลาดพลูในอนาคต 
 
 ในอนาคตยานตลาดพลูจะเปนพื้นที่พาณิชยกรรมในระดับเมือง โดยมีการใชพื้นที่มีเพื่อการพักอาศัย 

และการประกอบกิจกรรมการคาควบคูกันไปดังเชนในปจจุบัน ในลักษณะการใชประโยชนที่ดินแบบผสมผสาน 

(Mixed Use) แตกิจกรรมการคาจะมีการขยายตัวมากขึ้น เนื่องจากในอนาคตพื้นที่ยานตลาดพลูตองมีพื้นที่เพื่อ

รองรับระบบขนสงมวลชนในอนาคต (Transit Service Area) และจากการเปนจุดเชื่อมตอในการเดินทางของ

ระบบขนสงมวลชนทั้ง 4 เสนทาง ไดแก โครงการทางรถไฟสายแมกลอง (ชวงหัวลําโพง-มหาชัย) โครงการ
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รถไฟฟา BTS สวนตอขยายสายสีลม ถนนตากสิน-บางหวา โครงการรถไฟฟามหานครสวนตอขยายสายสีน้ําเงิน 

และสายสีมวง รวมถึงโครงการรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ  BRT (Bus Rapid Transit) ซึ่งพื้นที่รองรับการ

สัญจรนั้นตองประกอบดวยพื้นที่สําหรับเปล่ียนถายการสัญจร และพื้นที่ที่มีส่ิงอํานวยความสะดวกตางๆ เชน 

รานคา หรือสวนสาธารณะ เปนตน เพื่อใหบริการแกผูคนที่เดินทางเขาออกพื้นที่ในอนาคต สงผลใหพื้นที่การคา

ของยานตลาดพลูจะมีสัดสวนเพิ่มมากขึ้น เพื่อรองรับสถานีรถไฟฟา และจํานวนประชากรที่คาดวาจะเพิ่มขึ้นใน

การเดินทางเขาออกพื้นที่ในอนาคต 
 
7.2.2 วิสัยทัศน และวัตถุประสงคในการออกแบบ และวางผังทางกายภาพ 
 

 วิสัยทัศน (Vision) ในการวางผัง และออกแบบทางกายภาพของพื้นที่ยานตลาดพลู คือ “ชุมชนละแวก

บานใหม (New Urban Neighborhood) ที่ประกอบดวย ชุมชน พื้นที่การคาและบริการ และพื้นที่จุดเปลี่ยนถาย

การสัญจรในระดับชุมชน (Neighborhood Station) โดยอาศัยการผสมผสานระหวางโครงสรางพื้นฐาน และ

กิจกรรมตางๆ เพื่อสรางใหเกิดความเปนสถานที่ และพื้นที่จุดเปล่ียนถายการสัญจรที่ดีที่มีรักษาไวซึ่งเนื้อเมือง

เกาของพื้นที่พาณิชยกรรมริมน้ําที่มีคุณคาทางดานประวัติศาสตรกับการพัฒนาพื้นที่รูปแบบใหมเขาไวดวยกันได

อยางเหมาะสม ทําใหผูคนที่ตางวิถีชีวิตสามารถมาพบปะพูดคุย และแลกเปลี่ยนประสบการณใหมซึ่งกันและ

กัน” โดยมีวัตถุประสงค หรือโปรแกรมในการวางผัง และออกแบบพื้นที่ทางกายภาพ ดังนี้ 

1. เพื่อใหมีรูปแบบการเดินทางที่หลากหลาย สงเสริมใหเกิดการเดินทางที่สะดวก และรวดเร็วในการ

เขาถึงสถานีโดยสาร และกิจกรรมตางๆ ภายในพื้นที่ที่มีการเชื่อมตอกันเปนระบบ โดยเนนใหเกิดระบบของ

เสนทางเดินเทาใหมีบรรยากาศที่ดี และมีความสะดวกสบายในการใชเสนทาง 

2. เพื่อใหมีการใชพื้นที่แบบผสมผสาน (Urban Mixed-use) ระหวางพื้นที่บริเวณโดยรอบสถานี

โดยสาร (Station Platform Area) กับพื้นที่กิจกรรมการคา และพักอาศัย เนื่องจากการใชพื้นที่เพื่อการคา และ

การพักอาศัยเปนองคประกอบที่สําคัญที่ทําใหเกิดการใชพื้นที่ยานตลาดพลูแทบตลอดทั้งวัน 

3. เพื่อใหพื้นที่ยานตลาดพลูมีระบบโครงสรางพื้นฐานตางๆ ที่สามารถรองรับประชากรจํานวนมากใน

อนาคตไดอยางพอเพียง 

4. เพื่อเปนการปรับปรุงฟนฟูพื้นที่ยาน และอาคารที่มีความเสื่อมโทรมใหมีประสิทธิภาพ 

5. เพื่อใหพื้นที่กิจกรรมการคาของยานสามารถดําเนินการคาไดอยางตอเนื่อง และดํารงรักษาความ

เปนยานการคาเกาแกของพื้นที่ไว 

6. เพื่อใหเกิดพื้นที่วางสาธารณะที่ชวยสงเสริม และรักษากิจกรรมทางดานสังคม ซึ่งเปนการสราง

ความสัมพันธที่ดีของประชาชนภายในพื้นที่ใหมีเพิ่มมากขึ้น รวมทั้งเปนการรักษาประเพณี และวัฒนธรรมเกาแก

ของพื้นที่ยานตลาดพลูใหยังคงอยูตอไป 
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7.2.3 แนวความคิดในการออกแบบและวางผังทางกายภาพ 
 
 การออกแบบผังแมบทการฟนฟูบูรณะพื้นที่ยานตลาดพลู เปนการออกแบบเพื่อตอบสนองการใชงาน

ของพื้นที่ที่มีการใชเปนพื้นที่จุดเปลี่ยนถายการสัญจร และพื้นที่ในเชิงพาณิชยกรรม อาศัยการเชื่อมโยงระบบการ

สัญจรดวยเสนทางเดินเทาเปนหลัก โดยจัดใหมีทางเดินเทาที่กวาง และสรางทางเลือกในเสนทางการเดินเทาให

มากขึ้น ดวยการเชื่อมตอระหวางรูปแบบการสัญจรที่หลากหลายกับพื้นที่ขางเคียงอยางเปนระบบ ทั้งนี้ การ

ออกแบบผังแมบทยังมุงเนนภาพรวมของพื้นที่ในการเปนพื้นที่พาณิชยกรรมเการิมน้ําที่มีกิจกรรม และการใช

พื้นที่ ซึ่งเปนเอกลักษณ และองคประกอบที่สําคัญในการสรางความมีชีวิตชีวาใหกับยานตลาดพลู 
 
 Transit Oriented Development (TOD) และ Station Plaza รวมถึงเงื่อนไขทางกายภาพที่สงเสริมให

พื้นที่พาณิชยกรรมริมน้ํามีพลวัต เปนแนวความคิดหลักที่นํามาประยุกตใชเพื่อเปนตัวกําหนดกรอบแนวคิดใน

การออกแบบ และวางผัง เพื่อใหพื้นที่ยานตลาดพลูเปนชุมชนละแวกบานใหม (New Urban Neighborhood) ที่

มีการใชพื้นที่แทบตลอดทั้งวัน ประกอบดวย ชุมชน พื้นที่การคาและบริการ พื้นที่วางสาธารณะ และพื้นที่จุด

เปล่ียนถายการสัญจรในระดับชุมชน (Neighborhood Station) ที่มีรูปแบบการเดินทางที่หลากหลาย สรางให

เกิดเสนทางเดินเทาใหเปนเสนทางสัญจรหลัก และเชื่อมโยงแตละพื้นที่ที่มีกิจกรรมตางๆ ของยานตลาดพลูเขาไว

ดวยกัน นอกจากนี้ “น้ํา” ที่มีความสําคัญมาตั้งแตอดีต และกําลังจะเลือนหายไปในปจจุบัน ในฐานะที่เปนปจจัย

สําคัญที่กอใหเกิดองคประกอบความเปนสถานที่ที่สําคัญของยาน ไมวาจะเปน ตลาดวัดกลางที่ตั้งอยูริมน้ํา หรือ

ตึกแถวเกาสมัยรัชกาลที่ 5 ที่ตั้งอยูบริเวณทาเรือตลาดพลู เปนตน รวมทั้งเสนสายของตรอกซอกซอยปจจุบันที่

เปนเอกลักษณของยานยังคงปรากฎใหเห็นถึงแนวเสนทางของลําประโดงเดิม จึงไดนําแนวลําคลองเดิม ไมวาจะ

เปนคลองสําเหร คลองบางน้ําชน คลองบางสะแก รวมถึงคลองบางกอกใหญมาเปนแนวแกนหลักในการ

ออกแบบ โดยใหแนวลําคลอง และทางเดินริมน้ําเปนตัวเรียงรอยพื้นที่ที่เปนองคประกอบความเปนสถานที่ 

(Place) ของยานตลาดพลูเขาไวดวยกัน 

 
 ระบบโครงขายการสัญจร 
 
 เปาหมายหลักในการวางผัง และออกแบบโครงขายการสัญจร คือ ใหมี รูปแบบการเดินทางที่

หลากหลาย (Mode choice) สรางใหเกิดเสนทางเดินเทา และทางจักรยานใหเปนเสนทางสัญจรหลักในการ

เขาถึงสถานีโดยสาร และมีส่ิงอํานวยความสะดวกตางๆ ที่ทําใหเกิดการความปลอดภัย และสะดวกสบายในการ

ใชเลนทาง (Safe and Convenience) โดยใหมีการเชื่อมตอระบบโครงขายการสัญจรระหวางเรือโดยสาร สถานี

รถโดยสารประจําทาง โดยเฉพาะสถานีรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ หรือ BRT และสถานีตลาดพลู สถานี

รถไฟฟาในอนาคต โดยใหเสนทางเดินเทา และทางจักรยานเปนเสนทางหลักในการเชื่อมตอระบบตางๆ เขาไว

ดวยกัน รวมทั้งใหเชื่อมโยงกับกิจกรรมตางๆ ภายในยาน โดยเฉพาะพื้นที่การคา พื้นที่ริมน้ํา และพื้นที่ภายใน

ชุมชน โดยสรางใหมีบรรยากาศที่ดี มีความสะดวกสบายในการใชเสนทาง รวมทั้งมีกิจกรรม และส่ิงอํานวยความ

สะดวกตางๆ เพื่อดึงดูดใหเกิดการใชเสนทางเดินเทา และทางจักรยานมากขึ้น 



 
151 

 



 
152 

 



 
153 

 



 
154 

 สําหรับถนนภายในพื้นที่ยานตลาดพลูใหมีการปรับปรุง และขยายแนวถนนใหมีประสิทธิภาพเหมาะสม

กับการใชงาน และสามารถรองรับประชากรจํานวนมากไดอยางพอเพียง โดยใหมีการเชื่อมตอถนนรัชดาภิเษกใน

การเขาถึงพื้นที่ยานตลาดพลูมากยิ่งขึ้น รวมทั้งใหมีการปรับปรุงความกวางเสนทางเดินเทา และส่ิงอํานวยความ

สะดวกตางๆ เพื่อรองรับปริมาณการใชเสนทางเดินเทาที่คาดวาจะเพิ่มสูงขึ้น นอกจากนี้ ใหเก็บรักษาขนาดความ

กวางของถนนเทอดไทไว เนื่องจากการขยายแนวถนนเดิมนั้นเปนไดยากจากการตั้งแนวอาคารเดิมที่ทําใหตองมี

การเวนคืนพื้นที่ที่เปนองคประกอบสําคัญในการเปนความสถานที่ของยานตลาดพลู รวมทั้งความกวางของถนน

เทอดไทที่มีความกวางประมาณ 12 เมตรที่เหมาะสม และสัมพันธกับกิจกรรมการคา สําหรับถนนซอยในชุมชน

ทําการปรับปรุงฟนฟูใหมีความสะดวกในการเดินทางมากยิ่งขึ้น โดยยังรักษาเอกลักษณความเปนชุมชนละแวก

บานในบริเวณพื้นที่ เชน เพิ่มพื้นที่ในทางเดินเทา ไฟสองสวาง ชายคารมเงา และที่พักบริเวณจุดตัดของการ

สัญจรริมทาง เปนตน รวมทั้งมีแนวกําแพงถนน เพื่อใหเกิดความตอเนื่องของมุมมอง และการใชพื้นที่ 

 
 กิจกรรม และการใชพ้ืนที่ 
  

 การใชพื้นที่ภายในยานตลาดพลูแบงออกเปน 4 พื้นที่หลัก ไดแก 

1. พื้นที่รองรับการเปล่ียนถายการสัญจร (Station Transit Area)  คือ พื้นที่ริมถนนรัชดาภิเษกฝง

ตะวันออก ใหเปนพื้นที่ที่มีส่ิงอํานวยความสะดวก และบริการตางๆ ใหกับผูโดยสาร และผูคนภายในพื้นที่ยาน 

โดยใหเสนทางเดินเทา และทางจักรยานเปนรูปแบบการสัญจรหลักในการเขาถึงสถานี (Walk-and-Ride) 

สามารถแบงออกเปนพื้นที่รองรับการเปลี่ยนถายการสัญจร (Intermodal Transfer Function) และพื้นที่สําหรับ

กิจกรรมสาธารณะ (Plaza Amenity Function) โดยพื้นที่รองรับการเปลี่ยนถายการสัญจรใหมีการแยกการใช

เสนทางของระบบขนสงขนาดเล็ก เชน รถยนตสวนบุคคล รถมอเตอรไซด และทางเดินเทากับการขนสงขนาด

ใหญ เชน รถโดยสารประจําทาง และรถสองแถว เพื่อใหการจราจรบริเวณโดยรอบสถานีโดยสารมีความ

ปลอดภัย และความสะดวกสบายในการใชเสนทางเดินเทา และทางจักรยาน นอกจากนี้ใหมีบริการ และส่ิง

อํานวยความสะดวกตางๆ ประกอบดวย พื้นที่สําหรับจอด  ที่จอดรถจักรยาน ความกวางของทางเดินเทา และส่ิง

อํานวยความสะดวกสําหรับผูพิการ เปนตน สําหรับพื้นที่สําหรับกิจกรรมสาธารณะใหมีพื้นที่สําหรับรอพักการ

เดินทาง เชน รานอาหาร รานขายของชํา และซุปเปอรมารเก็ต เปนตน หรือส่ิงอํานวยความสะดวกในการ

ติดตอส่ือสาร รวมถึงศูนยขอมูลการเดินทาง เชน หองน้ําสาธารณะ และที่ทําการไปรษณีย เปนตน 

2. พื้นที่การคาดั้งเดิม คือ พื้นที่ตั้งแตบริเวณตลาดวัดกลางจนถึงทางดานฝงตะวันตกของทาง

ยกระดับรัชดาภิเษก สนับสนุนใหมีการใชพื้นที่แบบผสมผสานระหวางการคา และการพักอาศัยมากขึ้น โดยยังคง

ใหพื้นที่ชั้นลางของอาคารเปนพื้นที่สําหรับการคา และพื้นที่ชั้นบนเปนที่พักอาศัย โดยเฉพาะพื้นที่ริมน้ําบริเวณ

ตลาดวัดกลาง เพื่อใหเกิดความยืดหยุน และชวงเวลาในการใชพื้นที่มากขึ้น รวมทั้งใหมีการประสานพื้นที่ของ

ชุมชนทั้ง 2 ฝงของทางยกระดับรัชดาภิเษก และริมคลองบางกอกใหญ ดวยเสนทางเดินเทา และกิจกรรมที่

สอดคลองกับความตองการของประชาชน และบริบทโดยรอบของพื้นที่ยานตลาดพลู 

3. พื้นที่รองรับการพัฒนารูปแบบใหม คือ พื้นที่ริมถนนรัชดาภิเษกฝงตะวันตก และริมถนนราชพฤกษ 

ที่ใหมีการสรางอาคารสูง และความหนาแนนในการใชพื้นที่สูง เชน การใชพื้นที่แบบพาณิชยกรรม (อาคาร
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สํานักงาน หรือหางสรรพสินคา) การใชพื้นที่แบบผสมผสานระหวางการคา และการพักอาศัย (อาคารพาณิชย) 

หรือการใชพื้นที่ประเภทที่อยูอาศัยหนาแนนสูง (คอนโดมิเนียม หรืออพารทเมนต) เปนตน รวมถึงพื้นที่รองรับการ

เปล่ียนถายการสัญจร และส่ิงอํานวยความสะดวกตางๆ ในการเดินทาง เพื่อรองรับการขยายตัวของพ้ืนที่ และ

รองรับระบบขนสงมวลชนโดยรอบในอนาคตทั้ง สถานีปลายทางรัชดาภิเษก BRT สถานีโพธินิมิตร และสถานี

รัชดาภิเษกของโครงการรถไฟฟากรุงเทพสวนตอขยาย 

4. พื้นที่ชุมชน โดยใหมีการปรับปรุงสภาพพื้นที่ และลักษณะของอาคารที่มีความเสื่อมโทรม ยังคง

รักษาไวซึ่งขนาด และรูปแบบของอาคารขนาดเล็ก (Urban Fine-grained) รวมทั้งเสนสายในการเดินทางตางๆ 

ที่ยังคงทําใหรูปแบบ และลักษณะของพื้นที่ดั้งเดิมยังคงอยู และสะทอนใหเห็นถึงความเปนชุมชนละแวกบาน 

5. พื้นที่นันทนาการริมน้ํา เนื่องจากพื้นที่วางสาธารณะของยานมักตั้งอยูบริเวณริมคลองบางกอก

ใหญ รวมทั้งพื้นที่ริมน้ําเปนพื้นที่ที่ทําใหทัศนียภาพโดยรอบมีความสวยงาม และเปนพื้นที่ที่มีคุณคาทางดาน

ประวัติศาสตร เนื่องจากเปนพื้นที่แรกเริ่มในการตั้งถิ่นฐาน ซึ่งสามารถพัฒนาพื้นที่ดังกลาวใหเปนพื้นที่เปดโลง

เพื่อการนันทนาการ และสงเสริมใหเกิดการคา และการทองเที่ยวได จึงควรมีการปรับปรุงฟนฟูพื้นที่ริมคลอง

บางกอกใหญเปนพื้นที่โลงวางสาธารณะใหสามารถรองรับผูคนทั้งภายใน และภายนอกพื้นที่ รวมถึงกิจกรรม

ตางๆ ในอนาคตไดอยางเหมาะสม เพื่อเปนการเปดมุมมอง และสรางทัศนียภาพที่สวยงาม รวมถึงอาจเปนปจจัย

ดึงดูดที่ทําใหประชาชนเขามาภายในพื้นที่ยานมากยิ่งขึ้น 

 

 จากแนวความคิดในการวางผัง และออกแบบทางกายภาพที่ไดกลาวในขางตน เพื่อผสานการเปนพื้นที่

จุดเปล่ียนถายการสัญจรในอนาคตกับการรักษาไวซึ่งความเปนสถานที่ของยานตลาดพลูทั้งในแงของลักษณะ

ทางกายภาพ ระบบกิจกรรม และความหมายที่สะทอนใหแห็นถึงความเปนพื้นที่ นํามาสูแผน และผังแมบท

สําหรับการฟนฟูบูรณะพื้นที่ยานตลาดพลู ซึ่งประกอบดวย ผังทางดานระบบโครงขายการสัญจร ผังทางดานการ

ใชประโยชนที่ดิน ผังความสูง ประเภท และรูปแบบทางสถาปตยกรรมของอาคาร ผังความหนาแนนของมวล

อาคาร และพื้นที่วาง รวมถึงผังแสดงองคประกอบทางจินตภาพ และภูมิทัศนที่สําคัญของยานตลาดพลู 

นอกจากนี้ ยังคงมีแนวทางเบื้องตนในการฟนฟูบูรณะกิจกรรมทางสังคม และเศรษฐกิจของยานตลาดพลู โดยมี

รายละเอียดในการออกแบบทางกายภาพ ดังนี้ 

 

7.2.3.1 ผังทางดานระบบโครงขายการสัญจร 
 
 การฟนฟูความเช่ือมตอของระบบถนน 
 

 พื้นที่ถนนซอยภายในยานตลาดพลูที่มีการแตกแยกยอยสวนใหญเปนถนนปลายตันที่เกิดขึ้นจาก

ลักษณะภูมิประเทศดั้งเดิมของยานที่เปนคลอง และลําประโดงเปนคูน้ําลอมรอบพื้นที่ สงผลใหระบบถนนซอย

ไมไดมีการเชื่อมตอกัน จึงไดทําการปรับปรุง และฟนฟูระบบถนนจากโครงขายการสัญจรเดิมใหมีการเชื่อมตอ

เปนรูปแบบตาราง (Grid System) ระหวางถนนสายหลัก และพื้นที่ขางเคียงมากยิ่งขึ้น โดยอาศัยแนวลําประโดง 
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เดิมเปนเสนแนวแกนอางอิงในการเชื่อมตอถนนซอยเขาไวดวยกัน และใหยังคงไวซึ่งความเปนตรอกซอกซอยที่

สลับซับซอนที่เปนเอกลักษณสําคัญของชุมชน 

 
 ลําดับศักยของถนน 
 
 ถนนเทอดไทยังคงเปนถนนสายหลักในการเขาถึงพื้นที่ยานตลาดพลู โดยที่ไมมีการปรับ หรือขยายแนว

ถนนเดิม เนื่องจากการตั้งแนวอาคารเดิมที่ทําใหตองมีการเวนคนืพื้นที่กิจกรรมการคา ซึ่งเปนองคประกอบสําคัญ

ในการเปนความสถานที่ของยาน รวมทั้งความกวางของถนนเทอดไทที่มีความกวางประมาณ 12 เมตรเหมาะสม 

และสัมพันธกับกิจกรรมการคา โดยใหมีการปรับปรุงเสนทางเดินเทา และอุปกรณประดับถนน (Street 

Furniture) ใหมีความสะดวกสบายในการใชเสนทาง และสรางใหเกิดรูปแบบเศรษฐสัญจร เพื่อสงเสริมกิจกรรม

การคา ซึ่งเปนกิจกรรมหลักบริเวณริมถนนเทอดไท นอกจากนี้ ใหมีปรับปรุง และขยายแนวถนนถนนรัชดาภิเษก

โดยเฉพาะบริเวณสถานีรถไฟฟาตลาดพลูในอนาคต โดยใหมีความกวางของถนนในแตละดานของทางยกระดับ

รัชดาภิเษกประมาณ 7.5-8 เมตร เพื่อใหสามารถรองรับประชากรในอนาคตที่เดินทางมาจากยานจอมทอง ยาน

ภาษีเจริญ และยานทาพระไดอยางพอเพียง รวมทั้งยังเปนสรางการเชื่อมตอระหวางถนนรัชดาภิเษกกับยาน

ตลาดพลูในการเขาถึงพื้นที่มากยิ่งขึ้น สําหรับถนนซอยในชุมชน ใหทําการปรับปรุงฟนฟูใหมีความสะดวกในการ

เดินทางมากยิ่งขึ้น โดยยังรักษาเอกลักษณความเปนชุมชนละแวกบานในบริเวณพื้นที่ เชน เพิ่มพื้นที่ในทางเดิน

เทา ไฟสองสวาง ชายคารมเงา และที่พักบริเวณจุดตัดของการสัญจรริมทาง เปนตน รวมทั้งมีแนวกําแพงถนน 

(Streetscape) เพื่อใหเกิดความตอเนื่องของมุมมอง และการใชพื้นที่ 

 
 ระบบทางเดินเทา และทางจักรยาน 
 

 การเขาถึงพื้นที่ยานตลาดพลูในปจจุบันมีรูปแบบที่หลากหลายทั้งทางถนน รถโดยสารประจําทาง เรือ 

และทางรถไฟ โดยเฉพาะอยางยิ่งในอนาคต เมื่อการดําเนินการกอสรางโครงการทางรถไฟสายสีแดงและสถานี

รถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ (BRT) แลวเสร็จ สถานีรถไฟฟาตลาดพลู และสถานีรถโดยสารประจําทางดวน

พิเศษ (BRT) จะเปนรูปแบบหลักในการเขาถึงพื้นที่ยาน จึงจําเปนตองสรางเสนทางเชื่อมตอแตละรูปแบบการ

เดินทางเขาไวดวยกัน ไมวาจะเปนปายจอดรถโดยสารประจําทาง ทาเรือ สถานีรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ 

และสถานีรถไฟฟา โดยอาศัยเสนทางเดินเทา และเสนทางจักรยานเปนหลัก โดยใชคลองบางน้ําชน ซึ่งแนวคลอง

แกนกลางหลักที่มีลําประโดงเดิมเชื่อมตอคลองบางสะแก คลองสําเหร และคลองบางกอกใหญเขาไวดวยกัน 

รวมทั้งมีถนนเลียบคลองที่เชื่อมตอสถานีรถไฟฟาตลาดพลูกับสถานีของรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ BRT 

(สถานีปลายทางรัชดาภิเษก) จึงกําหนดใหเสนทางเลียบคลองบางน้ําชนเปนเสนทางเดินเทาหลักที่เชื่อมตอพื้นที่

จุดเปล่ียนถายการสัญจรของสองระบบ ทั้งระบบราง และรถโดยสารประจําทาง BRT เขาไวดวยกัน และให

ตอเนื่องไปถึงปายหยุดรถสถานีโดยสารประจําทางดานหนาตลาดรัชดาภิเษก และทาเรือตลาดพลูริมคลอง

บางกอกใหญใหสามารถเดินถึงกันไดอยางสะดวกรวดเร็ว รวมทั้งสรางบรรยากาศที่ดึงดูดใหเกิดการใชเสนทาง 

นอกจากนี้ใหเสนทางเดินเทามีการเชื่อมตอไปยังตลาดวัดกลาง (ฝงตะวันออกของยาน) และวัดขุนจันทร 
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(ฝงตะวันตกของยาน) รวมถึงฝงตรงขามคลองบางกอกใหญ โดยสรางสะพานคนเดินขามคลองบางกอกใหญ

บริเวณใกลกับทาเรือตลาดพลู เพื่อเชื่อมโยงผูคน และกิจกรรมทั้งสองฝงคลองเขาไวดวยกัน 

 

 ทางเดินเทา และทางจักรยานนั้นตองมีความปลอดภัยในการใชงาน และมีรมเงาตอเนื่องกันตลอดทั้ง

เสนทาง โดยเฉพาะในจุดทางขาม หรือจุดที่ตองเช่ือมตอกับโครงขายถนนตองใหความสําคัญกับการสัญจรทาง

เทาเปนหลัก อาศัยการออกแบบ และอุปกรณประดับถนนที่ลดความเร็วในการเสนทาง (Traffic Calming) 

รวมถึงการสรางกิจกรรมที่ทําใหบรรยากาศที่ดี และดึงดูดใหผูคนเดินทางเขามาใชงาน โดยระบบทางเดินเทา 

และทางจักรยานในพื้นที่ยานตลาดพลูมีดวยกัน 3 รูปแบบ คือ ทางเดินเทาที่คูขนานไปกับถนนสายหลัก คือ 

บริเวณถนนเทอดไท และถนนรัชดาภิเษก ทางเดินเทาที่ขนานไปกับแนวลําคลอง คือ คลองบางกอกใหญ และ

คลองบางน้ําชน และทางเดินเทาของคนในชุมชนที่อาศัยถนนเปนทั้งเสนทางเดินรถ และทางเดินเทา ซึ่งรูปแบบ

เสนทางเดินเทา และทางจักรยานทั้งสามตองเชื่อมตอกันเปนระบบ และเขาถึงพื้นที่ตางๆ ของยานตลาดพลูได

อยางมีประสิทธิภาพ 

 

7.2.3.2 ผังทางดานการใชประโยชนที่ดิน 
 

ากแนวคิดในการใชพื้นที่ดังกลาวนํามาสูการกําหนดการใชประโยชนที่ดินในอนาคต ซึ่งพิจารณาจากการใช

ประโยชนที่ดินเดิมในปจจุบันกอนการฟนฟูบูรณะ และผังเมืองรวมกรุงเทพมหานคร พ.ศ.2549 ที่ไดกําหนดให

พื้นที่ยานตลาดพลูในอนาคตมีการใชประโยชนที่ดินประเภทที่พักอาศัยหนาแนนมาก เพื่อรองรับการอยูอาศัยใน

บริเวณพื้นที่เมืองชั้นในที่ตอเนื่องกับยานพาณิชยกรรมศูนยกลางเมือง และในเขตการใหบริการของระบบขนสง

มวลชนและประเภทพาณิชยกรรม เพื่อใหใชประโยชนเปนศูนยชุมชนชานเมือง และศูนยพาณิชยกรรมรอง 

รวมถึงลําดับศักยในการเขาถึงพื้นที่ยานจากผังแนวความคิดทางดานโครงขายการสัญจร จึงกําหนดใหพื้นที่ยาน

ตลาดพลูในอนาคตมีการใชประโยชนที่ดินแบบผสมผสาน (Mixed-use) ระหวางการคา และการพักอาศัย ซึ่งมี

รูปแบบ และประเภทของการใชประโยชนที่ดิน ดังนี้ 

 

1. การใชประโยชนที่ดินประเภทที่อยูอาศัย อยูในบริเวณตอนกลางของยาน ซึ่งในปจจุบันมี

ความหนาแนนในการใชพื้นที่คอนขางมาก จึงปรับปรุงพื้นที่ และลักษณะของอาคารที่มีความเสื่อมโทรมใหมี

สภาพที่ดีขึ้น รวมทั้งการปรับเปล่ียนรูปแบบการจัดวางแนวอาคารใหม เพื่อใหมีการใชพื้นที่ไดอยางเต็ม

ประสิทธิภาพ รวมทั้งใหมีรูปแบบของที่อยูอาศัยที่หลากหลายมากยิ่งขึ้น โดยยังคงรักษาขนาด และรูปแบบของ

อาคารขนาดเล็ก (Urban Fine-grained) เพื่อรองรับกลุมคนไดทุกระดับ 

2. การใชประโยชนที่ดินประเภทพาณิชยกรรม พื้นที่การคาเดิมของยาน คือ ตลาดวัดกลาง และ

รานคาบริเวณริมถนนเทอดไทยังคงเปนมีการใชประโยชนที่ดินเพื่อการคาเปนหลัก สําหรับพื้นที่การคาดั้งเดิมของ

ยาน หรือตลาดพลูเดิมที่หายไปจากการกอสรางทางยกระดับรัชดาภิเษกในปพ.ศ.2529 กลายเปนตลาด

รัชดาภิเษกในปจจุบัน ใหมีการปรับปรุงฟนฟูพื้นที่โดยการสรางอาคารเขาไปในพื้นที่ใตทางดวน (Building In-fill) 

เนื่องจากการใชพื้นที่ใตทางดวน หรือตลาดรัชดาภิเษกในปจจุบันมีความเสื่อมโทรมเปนอยางมาก รวมถึงปญหา
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ทางดานแสงที่สองผานมาไมถึง หากไมมีการปรับปรุงอาจเปนพื้นที่ที่กอใหเกิดปญหาอาชญากรรมไดงาย ซึ่งแนว

อาคารที่สรางเขาไปใหมจะสรางความเชื่อมตอ และแนวเสนทางเศรษฐสัญจรใหกับพื้นที่การคาทั้งสองฝงของ

ทางยกระดับรัชดาภิเษกเขาไวดวยกัน สําหรับบริเวณโดยรอบสถานีระบบรางในอนาคตใหมีการใชประโยชนเพื่อ

การคาเปนหลัก โดยมีรูปแบบของกิจกรรมที่เอื้อตอการเดินทางของผูโดยสาร และวิถีชีวิตของผูคนในยานเปน

หลัก เชน รานอาหาร รานขายของ และบริการสาธารณะตางๆ เปนตน รวมทั้งใหมีพื้นที่เอนกประโยชน (Multi-

purpose area) เพื่อรองรับ และใหบริการกับผูโดยสาร 

3. การใชประโยชนที่ดินประเภทที่อยูอาศัยกึ่งพาณิชยกรรม ใหเปนการใชประโยชนที่ดินของ

หลักของพื้นที่ยานตลาดพลูในอนาคต โดยใหพื้นที่ที่อยูใกลกับศูนยการขนสง และแนวเสนทางสัญจรสําคัญของ

ยาน โดยเฉพาะเสนทางเดินเทาที่เชื่อมตอรูปแบบการเดินทางตางๆ เขาไวดวยกัน เพื่อใหเกิดแนวเสนทางเศรษฐ

สัญจรที่ดึงดูดใหผูคนเดินทางเขามาใชพื้นที่ รวมถึงสรางบรรยากาศของกิจกรรมการคา และการพักอาศัย ซึ่งเปน

กิจกรรมหลักที่สะทอนใหเห็นถึงวิถีชีวิต และความเปนยานตลาดพลูไดเปนอยางดี 

4. การใชประโยชนที่ดินประเภทพ้ืนที่โลงเพ่ือการนันทนาการ ใหมีปรับปรุงฟนฟูพื้นที่

สาธารณะที่มีอยูเดิม เชน พื้นที่ลานวัด และพื้นที่บริเวณทาเรือ ซึ่งเปนศูนยกลางชุมชน ใหมีการใชงานไดอยาง

คุมคาเหมาะสม โดยคํานึงถึงการเขาถึง และการเชื่อมตอกับโครงขายการสัญจรภายในพื้นที่กับโครงขายการ

สัญจรที่สรางขึ้นมาใหม ซ่ึงจากการศึกษาองคประกอบความเปนสถานที่ของยานตลาดพลู พบวา พื้นที่โลง

สาธารณะขนาดใหญของยานมักตั้งอยูบริเวณริมคลองบางกอกใหญ รวมทั้งพื้นที่ ริมน้ําเปนพื้นที่ที่ทําให

ทัศนียภาพโดยรอบมีความสวยงาม และเปนพื้นที่ที่มีคุณคาทางดานประวัติศาสตร เนื่องจากเปนพื้นที่แรกเริ่มใน

การตั้งถิ่นฐาน ซึ่งสามารถพัฒนาพื้นที่ดังกลาวใหเปนพื้นที่เปดโลงเพื่อการนันทนาการ และสงเสริมใหเกิดการคา 

และการทองเที่ยวได จึงควรมีการปรับปรุงฟนฟูพื้นที่ริมคลองบางกอกใหญเปนพื้นที่โลงวางสาธารณะใหสามารถ

รองรับผูคนทั้งภายใน และภายนอกพื้นที่ รวมถึงกิจกรรมตางๆ ในอนาคตไดอยางเหมาะสม เพื่อเปนการเปด

มุมมอง และสรางทัศนียภาพที่สวยงาม รวมถึงอาจเปนปจจัยดึงดูดทําใหประชาชนเขามาภายในพื้นที่มากขึ้น 

 

 สําหรับการใชประโยชนที่ดินประเภทอื่นๆ ไมวาจะเปนการใชประโยชนที่ดินประเภทสถาบันราชการ 

สถาบันการศึกษา และสถาบันศาสนา ยังคงอยูในพื้นที่ที่มีการใชประโยชนเดิม เนื่องจากพื้นที่ดังกลาวมี

ความสัมพันธกับการตั้งถิ่นฐานในยุดแรกเริ่ม และมีความสัมพันธกับผูคนภายในพื้นที่เปนอยางมาก รวมทั้งเปน

ที่ตั้งของอาคารเกาแก และมีความสําคัญตอยานในฐานะเปนพื้นที่ประกอบประเพณีพิธีกรรมตามเทศกาลตาง ๆ 

และกลุมลูกคาที่สําคัญของยานตลาดพลู 
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7.2.3.3 ผังทางดานอาคาร 
 
 การใชประโยชนอาคาร 
 
 สงเสริมใหมีการใชอาคารแตละประเภทภายในพื้นที่อยางเหมาะสม โดยคํานึงถึงลําดับการเขาถึงพื้นที่

และประเภทของอาคารที่มีความสําคัญที่แตกตางกัน และคํานึงถึงการใชประโยชนในอาคารเดิมเนนใหมีการใช

ประโยชนแบบผสมผสานระหวางการคา การพักอาศัย และการบริการภายในอาคารเดียวกันมากขึ้น เพื่อใหมี 

การใชงานทั้งพื้นที่ภายใน และภายนอกอาคารตลอดทั้งวัน โดยอาคารที่อยูติดริมถนนสายหลัก คือ ถนนเทอดไท

และถนนรัชดาภิเษก รวมถึงถนนราชพฤกษ เปนอาคารที่จากเดิมเปนอาคารพาณิชยกรรมสลับกับอาคารพัก

อาศัย กําหนดใหเปนอาคารประเภทพาณิชยกรรม(สีแดง)และอาคารกึ่งพาณิชยกรรม และพักอาศัย(สีสม) มาก

ขึ้น สวนถนนซอยภายในชุมชนใหเปนอาคารประเภทพักอาศัย(สีเหลือง) สําหรับเสนทางเดินเทาที่เชื่อมระหวาง

ศูนยกลางกิจกรรมของยาน ศูนยกลางกิจกรรมของคนชุมชน และศูนยรวมการขนสงใหมีการใชประโยชนที่ดิน

ประเภทกึ่งพักอาศัยและพานิชยกรรม(สีสม) และอาคารพักอาศัยสลับกับกึ่งพาณิชยกรรม (เหลืองคาดสม) เพื่อ

สรางใหเกิดแนวเสนทางเศรษฐสัญจรที่ดึงดูดใหผูคนเดินทางเขามาใชพื้นที่มากขึ้น 

 
 ความสูง และประเภทของอาคาร 
 

 ผังเมืองรวมกรุงเทพมหานครปพ.ศ. 2549 กําหนดใหพื้นที่ยานตลาดพลูมีการใชประโยชนที่ดินประเภท

ที่พักอาศัยหนาแนนมาก ย.10-12 และการใชประโยชนที่ดินประเภทพาณิชยกรรม พ.4-8 โดยมีอัตราสวนพื้นที่

อาคารรวมตอพื้นที่ดิน (Floor Area Ratio) เทากับ 8:1 และมีอัตราสวนของที่วางตอพื้นที่อาคารรวม (Open 

Space Ratio) รอยละ 4 ทําใหพื้นที่ยานตลาดพลูในอนาคตมีศักยภาพในการพัฒนาอาคารขนาดใหญ และ

อาคารขนาดใหญพิเศษได แตเนื่องจากการศึกษา และสํารวจถึงองคประกอบความเปนสถานที่ที่สําคัญของยาน 

พบวา การใชพื้นที่ขนาดเล็ก รวมถึงประเภทของอาคารที่เปนเอกลักษณของยานที่เปนอาคารหองแถว และ

อาคารบานเดี่ยว ทําใหการกอสรางอาคารในอนาคตตองคํานึงถึงความสัมพันธระหวางขนาด และความสูงกับ

ลําดับในการเขาถึงตัวอาคาร โดยอาคารที่มีมวลอาคารใหญ และมีความสูงตั้งอยูติดริมถนนสายหลัก และมี

ขนาดลดหลั่นลงมาสูบริเวณในพื้นที่ริมน้ํา และพื้นที่ชุมชน ซึ่งมีรายละเอียด ดังนี้ 

 

1. อาคารพาณิชยกรรม และอาคารกึ่งพาณิชยกรรมพักอาศัยขนาดใหญบริเวณริมถนนสายหลัก 

ไดแก ถนนเทอดไท ถนนรัชดาภิเษก และถนนราชพฤกษ ใหมีระยะถอยรนจากแนวถนนสายหลักไมต่ํากวา 10 

เมตร และแนวคลองในพื้นที่ยานตลาดพลูไมต่ํากวา 3 เมตร 

2. อาคารกึ่งพาณิชยกรรมพักอาศัย และอาคารพักอาศัยบริเวณริมคลองบางกอกใหญมีความสูงไม

เกิน 16 เมตรในระยะ 100 เมตรจากแนวคลองบางกอกใหญ รวมทั้งใหมีระยะถอยรนจากแนวคลองบางกอก

ใหญไมต่ํากวา 6 เมตร 
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3. อาคารกึ่งพาณิชยกรรมพักอาศัย และอาคารพักอาศัยบริเวณริม 2 ฝงของแนวโครงสรางยกระดับ

รถไฟฟาในอนาคต ใหรักษาระดับความสูงใหอยูในระนาบเดียวโครงสรางของเสา และรางของรถไฟฟาในอนาคต

โดยใหมีความสูงไมเกิน 2 เทาจากความสูงของอาคารเดิมในพื้นที่นั้น และใหสูงไดไมเกิน 24 เมตร รวมทั้งให

ระดับความสูงนั้นลดระดับลงไปในพื้นที่ชุมชน เพื่อลดผลกระทบทางดานมุมมอง และทัศนียภาพที่เกิดขึ้นจาก

โครงสรางของเสา แนวราง และสถานีโดยสาร ไมใหเกิดความแตกตางระหวางมวลอาคารขนาดใหญกับมวล

อาคารขนาดเล็ก 

4. อาคารกึ่งพาณิชยกรรมพักอาศัย และอาคารพักอาศัยภายในชุมชนใหมีความสูงไมเกิน 16 เมตร 

และมีระยะถอยรนจากแนวคลองในพื้นที่ยานตลาดพลูไมต่ํากวา 3 เมตร 

 
 รูปแบบทางสถาปตยกรรมของอาคาร 
 

 เปนการฟนฟูบูรณะอาคารที่มีความสําคัญทางสถาปตยกรรม  โดยการเปลี่ยนแปลง หรือสรางกิจกรรม

การใชงานใหมที่เหมาะสม และสอดคลองกับกิจกรรมเดิม โดยมีการสรางกิจกรรมที่เกิดขึ้นใหม และมีการ

ปรับปรุงฟนฟูบูรณะอาคารจากโครงสรางเดิมใหมีความทันสมัย และมีความเปนอันหนึ่งอันเดียวกับอาคารใน

บริเวณพื้นที่ยาน โดยกําหนดวัสดุประกอบอาคาร สี และแนวเสนสายเดียวกัน ซึ่งอาคารสําคัญที่มีการฟนฟู

บูรณะ ไดแก กลุมตึกแถวเการิมถนนเทอดไทบริเวณซอยทาน้ําตลาดพลู ซึ่งเปนอาคารที่มีคุณคา และสรางขึ้นมา

ตั้งแตสมัยรัชกาลที่ 5 กลุมอาคารตลาดวัดกลาง และกลุมอาคารตลอดแนวถนนเทอดไท 

 

7.2.3.4 ผังทางดานองคประกอบทางจินตภาพ และภูมิทัศนที่สําคัญ 
 

 การฟนฟูบูรณะองคประกอบทางจินตภาพของพื้นที่ เพื่อใหองคประกอบความเปนสถานที่ของยาน

ตลาดพลูที่มีอยูนั้นเดนชัดยิ่งขึ้น รวมทั้งสรางเอกลักษณใหมที่เหมาะสมกับพื้นที่ยานตลาดพลู โดยสราง และ

ฟนฟูบูรณะองคประกอบทางจินตภาพตางๆ ไดแก 

 

1. ภูมิสัญลักษณ (Landmark) ใหมีการฟนฟูบูรณะภูมิสัญลักษณเดิมใหเดนชัดขึ้น เชน อนุสาวรีย

สมเด็จพระเจาตากสิน บริเวณวัดตางที่มีความสําคัญในพื้นที่ และบริเวณตลาดวัดกลาง พรอมทั้งสรางภูมิ

สัญลักษณใหเกิดขึ้นมาใหม คือ สถานีรถไฟฟาตลาดพลูในอนาคต สามารถมองเห็นและเปนศูนยรวมกิจกรรม

แหงใหมที่สําคัญของยานตลาดพลู 

2. จุดศูนยรวมกิจกรรม (Node) โดยใหมีการสราง และฟนฟูบูรณะจุดศูนยรวมกิจกรรม ไดแก วัด 

และศาสนสถานสคัญตางๆภายในยาน บริเวณกลุมอาคารตลาดวัดกลาง พื้นที่ริมคลองบางกอกใหญ และคลอง

ซอยตางๆ ตลอดจนบริเวณที่มีการเปลี่ยนการจราจรที่มีกิจกรรมหนาแนน ไดแก บริเวณสถานีรถไฟฟาตลาดพลู

ในอนาคต ปายจอดรถโดยสารประจําทาง ทาเรือ และพื้นที่วางสาธารณะ โดยมีเสนทางเดินเทาเปนเครือขายการ

สัญจรหลักที่เชื่อมศูนยรวมกิจกรรมแตละประเภทเขาไวดวยกัน 
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3. เสนทาง (Path) โดยใหเสนทางเดินเทาเปนเสนทางที่มีลักษณะทางจินตภาพที่เดนชัดกวาเสนทาง

การสัญจรทางถนน สามารถเชื่อมตอเขาสูพื้นที่ที่สําคัญที่เปนจุดศูนยรวมทางกิจกรรม และทําใหมีเสนทางที่

หลากหลายสามารถเลือกเสนทางการสัญจรไดแตกตางกัน 

4. ยาน หรือชุมชน (Districts) เปนการปรับปรุงฟนฟูพื้นที่ชุมชนใหมีความหนาแนนที่เหมาะสม 

ตลอดจนพื้นฟูลักษณะความเปนชุมชน รวมทั้งจัดใหมีพื้นที่สวนกลาง และพื้นที่หนาชุมชน เพื่อใหชุมชนมี

ขอบเขตที่ชัดเจนสามารถรับรูถึงลักษณะของแตละชุมชนไดเปนอยางดี โดยคํานึงถึงความสงบเงียบ และความ

เปนสวนตัวของชุมชนเปนหลัก นอกจากนี้ยังเปนการฟนฟูพื้นที่การคาใหมีความสะดวกสบายในการใชพื้นที่ 

รวมถึงสรางขอบเขตที่รับรูไดถึงของความเปนพื้นที่พาณิชยกรรมริมน้ํา 

5. แนวขอบ (Edge) เปนการสราง และกําหนดแนวขอบของพื้นที่โดยใชลักษณะการรับรูของแนว

กําแพงถนนที่ใหความสําคัญถึงมุมมองที่สําคัญภายในพื้นที่เปนหลัก โดยฟนฟูและปรับปรุงภูมิทัศนบนถนนสาย

หลัก และถนนซอยตางๆ โดยเฉพาะเสนทางเดนเทาที่มีการออกแบบภูมิสถาปตยกรรม เพื่อสรางความสวยงาม 

และสงเสริมองคประกอบความเปนสถานที่ของยานตลาดพลู เพื่อเปนการสราง และใหความสําคัญกับแนวเสน

นําสายตาสูพื้นที่สําคัญ ตลอดจนมีการเปดพื้นที่บริเวณสถานที่ที่มีความสําคัญเพื่อภูมิทัศนที่สวยงาม รวมทั้งยัง

ไดกําหนดแนวทางในการติดปายโฆษณา หลังคากันสาด ผาใบกันแดดของรานคาตึกแถวริมถนน โดยการ

กําหนดความสูง และแนวเสนนําสายตา เพื่อเปนแนวทางในการออกแบบเชิงสถาปตยกรรมที่บงบอกถึงความ

เปนยาน และความเปนระเบียบเรียบรอยของเมือง 

 

7.2.3.5 ผังทางดานภูมิสถาปตยกรรม 
 

 การกําหนดแนวทางการฟนฟูบูรณะภูมิสถาปตยกรรมภายในยานตลาดพลู เปนการกําหนดพันธไม 

และรูปทรงที่นํามาใชโดยเฉพาะบริเวณสถานีรถไฟฟาตลาดพลูในอนาคต เนื่องจากโครงสรางสถานีขนาดใหญที่

มีความแตกตางกับมวลอาคารภายในยานอยางชัดเจน และมลพิษทางเสียงที่คาดวาจะเกิดขึ้นหลักจากการเปด

ใหบริการ ดังนั้น จึงควรมีการพิจารณาถึงพืชพันธุไมที่ใช และอุปกรณประดับถนนตางๆ เพื่อมาชวยในการ

บรรเทามลพิษทางเสียง และทางสายตาที่คาดวาจะเกิดขึ้น รวมท้ังสรางบรรยากาศที่ดี และสภาพแวดลอมที่

สวยงามใหกับยานตลาดพลู ซึ่งมีรายละเอียด ดังนี้ 

 

1. พืชพันธุไม ใชพืชพันธุไมที่สามารถสรางคุณประโยชนไดหลายดาน ทั้งทางดานการชวยปรับปรุง

ภูมิอากาศ ดูดซับฝุนละออง หรือมลภาวะตางๆ สรางความกลมกลืนกับรูปแบบสถาปตยกรรมใกลเคียง และ

สรางใหเกิดคุณคาทางดานสุนทรียภาพ ซึ่งพันธุไมที่เสนอแนะใหใช คือ 

1.1 ตนไมขนาดใหญ มีกิ่งกานสาขาแผกวาง มีเรือนยอดหนาทึบไดแก จามจุรี ชมพูพันธุทิพย ประดู 
1.2 ตนไมขนาดกลาง ไดแก นนทรี ขี้เหล็ก ราชพฤกษ ชงโค 

1.3 ตนไมที่มีลําตนสูงกิ่งโปรง ไดแก ตนหมาก แคฝรั่ง หลิวจีน เสลา ศรีตรัง มะฮอกกานี 

1.4 ตนไมที่มีทรงพุมตั้งแตโคนจนถึงยอด ทรงเรียวยาว ไดแก อโศกอินเดีย ชา สนแผง สนประดิพัทธ 
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1.5 ตนไมที่ชวยดูดซับฝุนละออง ควรใชตนไมที่มีใบหยาบมีขนมาก เชน ขอย หูกวาง ขนุน เสลา 

มะเดื่อ แคฝรั่ง 

1.6 ตนไมที่ปองกันการกัดกรอน การพังทลายของหนาดิน ไดแก ตนจาก พลู กระถินบาน ขี้เหล็ก นาง

พระยาเสือโครง 

2. อุปกรณประดับถนน ไดแก วัสดุพื้นผิวทางเทาที่แสดงใหเห็นถึงความแตกตาง และเอกลักษณของ

แตละพื้นที่ ตะแกรงปดทางระบายน้ํา ร้ัวและกําแพง บันไดและทางลาด ที่นั่งเลน ที่ปลูกตนไม และกระถางตนไม 

ไฟฟา และอุปกรณใหแสงสวางนอกอาคาร รวมถึงตูโทรศัพทสาธารณะ ตูไปรษณีย ถังขยะ มานั่ง รูปแบบไฟฟา

ประกอบถนน เปนตน 

 

7.2.3.6 แนวทางเบื้องตนในการฟนฟูบูรณะกิจกรรมทางสังคม และเศรษฐกิจของยานตลาดพลู 
 
 กิจกรรมทางสังคม และกิจกรรมทางเศรษฐกิจนับไดวาเปนกิจกรรมที่กอใหเกิดการใชพื้นที่ที่สะทอนให

เห็นถึงความเปนพ้ืนที่พาณิชยกรรมริมน้ําเกาแก แตเนื่องดวยกิจกรรมดังกลาวเริ่มที่จะสูญหายไปจากการยาย

ถิ่นฐานออกของกลุมคนดั้งเดิม และการยายเขามาของคนกลุมใหมที่ไมไดใหความสําคัญกับกิจกรรมทางสังคม

เทาที่ควร รวมถึงการเกิดรูปแบบการคาสมัยใหม เชน รานสะดวกซื้อ เร่ิมมีมากขึ้น และมีแนวโนมวาจะเพิ่มมาก

ขึ้นในอนาคต สงผลใหรูปแบบการคาดั้งเดิมของยานอาจสูญหายไป จึงควรมีการกําหนดแนวทางเบื้องตนในการ

ปรับปรุงฟนฟูระบบกิจกรรมทางสังคม และเศรษฐกิจของยาน ซึ่งมีรายละเอียด ดังนี้ 

 
 แนวทางในการฟนฟูบูรณะกิจกรรมทางเศรษฐกิจ 
 

 ในปจจุบันรูปแบบการคาสมัยใหม เชน รานสะดวกซื้อ เริ่มมีมากขึ้นภายในยาน และมีแนวโนมวาจะ

เพิ่มมากขึ้นในอนาคต สงผลใหรูปแบบการคาดั้งเดิมของยานอาจสูญหายไป จึงควรมีการสงเสริมใหรูปแบบ

การคาดั้งเดิม และรูปแบบการคาสมัยใหมสามารถดําเนินกิจกรรมการคารวมกันไดอยางลงตัว โดยการสนับสนุน

ใหเกิดความสอดคลองกันทั้งทางดานกายภาพ และกิจกรรมการคา  เชน รานคาสมัยใหมที่ตั้งอยูในบริเวณกลุม

อาคารเกาที่มีคุณคาทางประวัติศาสตร ก็ควรกําหนดใหคงรูปแบบเดิมของอาคารไวแตสามารถปรับเปล่ียน

รูปแบบการใชสอยได หรือใหเกิดกิจกรรมการคาในเชิงสงเสริมกัน เชน คาขายสินคาตางประเภทกัน เพื่อดึงดูดให

ผูซื้อเขามาในยานมากขึ้น เปนตน 

 
 แนวทางในการฟนฟูบูรณะกิจกรรมทางสังคม 
 

 จากการที่ผูคนที่อยูอาศัยภายในยานในปจจุบัน มีทั้งผูที่อยูอาศัยมาแตดั้งเดิม และผูที่เขามาอยูอาศัย

ใหม ทําใหความสัมพันธของคนในชุมชนมีลักษณะเปนแบบสังคมเมืองมากขึ้น รวมถึงการดําเนินการจัดกิจกรรม

ตางๆ ที่สงเสริมใหผูคนในแตละชุมชนมีปฏิสัมพันธกันนั้น มีพื้นที่ไมเพียงพอตอการดําเนินกิจกรรมดังกลาว จึง

ควรจัดใหมีพื้นที่ศูนยกลางชุมชน (Community Center) โดยขอความรวมมือกับทางวัดราชคฤห วัดจันทาราราม 
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และวัดอินทาราม รวมถึงวัดกันตาทารารามใหจัดสรรพื้นที่เอนกประสงคบางสวนใหกับชุมชน เพื่อใชเปนพื้นที่ใน

การปฏิสัมพันธ และจัดกิจกรรมในเทศกาล และวันสําคัญตางๆ ของชุมชน รวมทั้งยังเปนการสงเสริมใหคนใน

ชุมชนมีการปฏิสัมพันธกันมากขึ้น สําหรับ การสรางอาคารบานเรือนอยางหนาแนนภายในยาน และสวนใหญ

เปนโครงสรางไม โดยเฉพาะบริเวณชุมชนโรงเจ 1 และโรงเจ 2 ซึ่งเปนการงายตอการเกิดอัคคีภัย จึงควรจัดใหมี

ระบบรักษาความปลอดภัย เชน ตูดับเพลิงประจําชุมชน สัญญาณเตือนภัย เปนตนนอกจากนี้ควรจัดใหมีจุด

ตรวจยอยของสถานีตํารวจที่รับผิดชอบในแตละพื้นที่ เพื่อเปนการสรางความปลอดภัยใหแกประชาชนทั้งภายใน 

และนอกพื้นที่ที่เขามาใชบริการภายในยาน รวมทั้งควรมีการเผยแพรขอมูลของยานตลาดพลูใหกับผูที่อยูอาศัย 

และผูที่เขามาทํากิจกรรมตางๆ โดยเฉพาะเยาวชนภายในพื้นที่ใหรูถึงประวัติความเปนมา คุณคา และส่ิงสําคัญ

ตางๆ ของยาน เพื่อใหเกิดจิตสํานึก และเกิดการรวมมือกันชวยดูแล และบํารุงรักษาพื้นที่ใหคงอยูตอไป 

 
7.3 แบบขยายและผังรายละเอียดภายในพื้นที่ยานตลาดพลู 
 

 แบบขยาย และผังรายละเอียดภายในพื้นที่ยานตลาดพลูตามผังแมบทที่ไดกําหนดไว มีรายละเอียด

เกี่ยวกับการใชประโยชนแตละอาคาร พื้นที่วางสาธารณะ รวมถึงมุมมอง และทัศนียภาพของพื้นที่ยานตลาดพลู

ในอนาคต ประกอบดวย  

1. พื้นที่โดยรอบสถานีรถไฟฟาตลาดพลูในอนาคต 

2. พื้นที่ซอยทาน้ําตลาดพลู และทาเรือตลาดพลู 

3. พื้นที่ตลาดวัดกลางและบริเวณโดยรอบ 

4. พื้นที่เชื่อมตอบริเวณคลองบางน้ําชน 
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7.3.1 แบบขยายการปรับปรุงฟนฟูพ้ืนที่โดยรอบสถานีรถไฟฟาตลาดพลูในอนาคต 
 
7.3.1.1 อาคาร 
 อาคาร 1 คือ อาคารสถานีโดยสารรถไฟฟาตลาดพลูในอนาคต 

 อาคาร 2 คือ อาคารขึ้น-ลงของสถานีโดยสาร โดยใหพื้นที่ชั้น 2 ของอาคารเปนทางเดินที่เชื่อมตอกับ

อาคารอื่นๆ โดยรอบสถานี และเชื่อมตอไปยังทางเดินชั้น 2 เพื่อเชื่อมตอไปยังพื้นที่วางสาธารณะริมน้ํา ทาเรือ

ตลาดพลู และตลาดวัดกลาง 

 อาคาร 3 คือ อาคารพานิชยกรรมพักอาศัยสูง 2-4 ชั้น ที่มีทั้งฟนฟูบูรณะจากอาคารพักอาศัยเดิม และ

สรางเพิ่มเติมจากบริเวณพื้นที่วางโดยรอบเพื่อเนนลักษณะของกําแพงถนน รวมทั้งใหเปนอาคารที่มีการใชงาน

แบบผสมผสานระหวางการคา และการพักอาศัย หรือใหเปนอาคารที่มีประเภทของการใชงานที่หลากหลายทั้ง

การคา การบริการ สถานที่ราชการ หรือส่ิงอํานวยความสะดวกตางๆ ที่จําเปนตองใชในชีวิตประจําวัน เปนตน 

เพื่อดึงดูด และรองรับใหผูคนเดินทางเขามาใชพื้นที่มากขึ้น และใหมีการใชพื้นที่ตลอดทั้งวัน 

 อาคาร 3 คือ อาคารเดี่ยวขนาดใหญที่มีความสูงมากกวา 5 ชั้น โดยใหยังคงรูปแบบของอาคารตึกแถว 

ซึ่งเปนเอกลักษณที่สําคัญของยานตลาดพลู นอกจากนี้ตองมีการไลระดับความสูงตามระยะการถอยรนของแนว

อาคาร เพื่อไมใหเกิดความแตกตางระหวางอาคารดั้งเดิมและอาคารขนาดใหญที่เกิดขึ้นใหมในพื้นที่ 

 อาคาร 5 คือ โรงเจเซี่ยงเขงตั้ว โรงเจเกาแกที่มีอายุกวา 100 ป และศูนยรวมจิตใจของกลุมคนชาวจีน 

 
7.3.1.2 พ้ืนที่วางสาธารณะ 
 พื้นที่สาธารณะ 1 คือ สวนสาธารณะสําหรับผูคนทั้งใน และนอกพื้นที่ยานตลาดพลู โดยเปนพื้นที่โลง

วางที่สามารถตอบรับกับความหลากหลายของกิจกรรม รวมทั้งยังเชื่อมโยงพื้นที่ชุมชนทั้งสองฝงของแนวคลอง 

และอาคารขึ้น-ลงของสถานีรถไฟฟาตลาดพลู 

 พื้นที่สาธารณะ 2 คือ ทางเดินริมน้ําที่ขนานไปกับแนวลําคลองบางน้ําชน 

 พื้นที่สาธารณะ 3 คือ ลานชุมชนที่จัดใหเปนที่พักผอนริมน้ําของคนในชุมชน และเปนที่พักคอยใน

เสนทางทองเที่ยวริมน้ําของผูคนเดินเทา นักปนจักรยาน รวมทั้งจัดใหบริเวณพื้นที่เปนบริเวณคาขายชั่วคราวที่มี

หลังคาคลุมในเวลากลางวัน รวมทั้งสามารถปรับเปล่ียนใหเปนที่จอดรถของผูคนในชุมชนไดในเวลากลางคืน 

 



 
175 
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ภาพที่  7.1 รูปตัดตามขวาง (Section) ของสถานีรถไฟฟาตลาดพลูกับอาคารโดยรอบ (Section A) 



 
177 

   

ภาพที่  7.2 รูปดานหนาของสถานีรถไฟฟาตลาดพลูกับอาคารขึ้น-ลงสถานี (Section B) 



 
178 

 

ภาพที่  7.3 รูปดานหนาของสถานีรถไฟฟาตลาดพลูกับอาคารขึ้น-ลงสถานี (Section C) 
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ภาพที่  7.4 รูปตัดดานขวางคลองบางน้ําชน และทางเดินเทาเลียบคลอง (Section D) 
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ภาพที่  7.5 รูปตัดดานขวางบริเวณแนวเสนทางยกระดับของโครงการทางรถไฟสายสีแดง (Section E) 
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7.3.2 แบบขยายการปรับปรุงฟนฟูพ้ืนที่ซอยทาน้ําตลาดพลู และทาเรือตลาดพลู 
 
7.3.2.1 อาคาร 
 อาคาร 1 คือ อาคารศูนยชุมชน และศูนยบริการขอมูลในการเดินทาง โดยเฉพาะบริการขอมูลการ

เดินทางโดยเรือโดยสารประจําทาง รวมถึงบริการขอมูลทางดานการทองเที่ยวทางน้ํา โดยทําการฟนฟูอาคารเดิม 

และสรางอาคารขึ้นมาใหมบริเวณใตทางยกระดับรัชดาภิเษก 

 อาคาร 2 คือ อาคารเกาแกที่มีคุณคาทางดานประวัติศาสตรที่ยังมีรูปแบบสถาปตยกรรมดั้งเดิม

คงเหลืออยูเปนจํานวนมาก โดยทําการปรับปรุงฟนฟูใหมีสภาพที่ดีขึ้น และปรับเปล่ียนประโยชนการใชสอยให

เปนพาณิชยกรรมพักอาศัยมากขึ้น และอาศัยรูปแบบสถาปตยกรรมดั้งเดิมเปนพื้นฐานในการปรับปรุงฟนฟู 

โดยเฉพาะพื้นที่ดานหนาอาคารใหยังคงรูปแบบดั้งเดิมไว 

 อาคาร 3 คือ อาคารพานิชยกรรมพักอาศัยสูง 2-3 ชั้น ทําการฟนฟูบูรณะจากอาคารพักอาศัยเดิมและ

สรางเพิ่มเติมจากบริเวณพื้นที่วางโดยรอบเพื่อเนนลักษณะของกําแพงถนน 

 อาคาร 4 คือ อาคารพาณิชยกรรมสูง 2 ชั้นใตทางยกระดับรัชดาภิเษกที่มีการสรางใหมขึ้นมาแทน

ตลาดรัชดาภิเษกเดิม เปนการปรับปรุงพื้นที่ตลาดรัชดาภิเษกเดิมที่มีความอึบทึบ และไมมีการใชงาน

คอนขางมาก รวมทั้งเปนการเพิ่มพื้นที่การคาใหเกิดความเชื่อมโยงของพื้นที่ทั้ง 2 ฝงของทางยกระดับเขาไว

ดวยกัน  

 
7.3.2.2 พ้ืนที่วางสาธารณะ 
 พื้นที่สาธารณะ 1 คือ สวนสาธารณะสําหรับผูคนทั้งใน และนอกพื้นที่ยานตลาดพลู โดยการ

ปรับเปลี่ยนพื้นที่ใตทางยกระดับในปจจุบันที่มีความอับทึบ และเปนอันตรายตอการใชพื้นที่ ใหเปนพื้นที่โลงวาง 

และเปดผานเพื่อเชื่อมโยงพื้นที่ชุมชนทั้งสองฝงของทางยกระดับเขาไวดวยกนั 

 พื้นที่สาธารณะ 2 คือ ลานชุมชนเปนลานพักผอนกลางแจงใชจัดกิจกรรม และออกกําลังกาย รวมทั้ง

สามารถใชเปนที่นั่งรับประทานอาหารในกรณีที่อาคารเปนอาคารคาขายอาหาร 

 พื้นที่สาธารณะ 3 คือ ลานชุมชนแบบพื้นแข็ง จัดใหเปนที่พักผอนริมน้ําของคนในชุมชน และเปนที่พัก

คอยในเสนทางทองเที่ยวริมน้ําของผูคนเดินเทา นักปนจักรยาน รวมทั้งจัดใหบริเวณพื้นที่เปนบริเวณคาขาย

ชั่วคราวที่มีหลังคาคลุมในเวลากลางวัน รวมทั้งสามารถปรับเปลี่ยนใหเปนที่จอดรถของผูคนในชุมชนไดในเวลา

กลางคืน 
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ภาพที่  7.6 รูปดานหนาอาคารหองแถวเกาบริเวณซอยทาน้ําตลาดพลู (Section A) 
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ภาพที่  7.7 รูปดานหนาอาคารใตทางยกระดับรัชดาภิเษก (Section B) 



 
185 

 

ภาพที่  7.8 รูปดานหนาอาคารริมคลองบางกอกใหญ (Section C) 
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ภาพที่  7.9 รูปตัดดานขวางทางยกระดับรัชดาภิเก และพื้นที่ริมคลองบางกอกใหญ (Section D) 
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ภาพที่ 7.10 ทัศนียภาพโดยรอบบริเวณทาเรือตลาดพลู และซอยทาน้ําตลาดพลู 

 
7.3.3 แบบขยายการปรับปรุงฟนฟูพ้ืนที่ตลาดวัดกลางและบริเวณโดยรอบ 
 
7.3.3.1 อาคาร 
 อาคาร 1 คือ ตลาดวัดกลาง (ตลาดวัดจันทาราม) ทําการปรับปรุงใหมีสภาพที่ดีขึ้น โดยยังคงรักษารุป

แบบสถาปตยกรรมดั้งเดิมไว เนื่องจากเปนอาคารเกาแกที่มีคุณคา และเปนที่รูจักของผูคนทั้งภายใน และนอก

พื้นที่ยานตลาดพลู 

 อาคาร 2 คือ อาคารพานิชยกรรมพักอาศัยสูง 2-3 ชั้น ทําการฟนฟูบูรณะจากอาคารพักอาศัยเดิม และ

เพิ่มเติมกิจกรรมใหมเขาไป ซึ่งกิจกรรมใหมนั้นตองสอดคลอง หรือชวยสงเสริมกิจกรรมเดิม เพื่อไมใหเปนการ

ทําลายการคาดั้งเดิมของพื้นที่ยาน ซึ่งหลังจากการทําการฟนฟูแลว อาจจะเปนอีกหนึ่งปจจัยที่ชวยสงเสริมให

กิจกรรมการคาบริเวณโดยรอบตลาดวัดกลางมีการใชพื้นที่แทบตลอดทั้งวัน  

 อาคาร 3 คือ วัดราชคฤห 

 อาคาร 4 คือ วัดจันทาราม 

 อาคาร 5 คือ วัดอินทาราม 

 
7.3.3.2 พื้นที่วางสาธารณะ 
 พื้นที่วางสาธารณะ 1 คือ ลานภายในศาสนสถาน ใหเปนพื้นที่สําหรับการประกอบพิธีกรรมทางศาสนา 

และกิจกรรมที่สําคัญของวัด รวมทั้งใหเปนลานพักผอนกลางแจงสําหรับคนในชุมชนในการใชจัดกิจกรรม และ

ออกกําลังกาย 

 พื้นที่วางสาธารณะ 2 คือ ทางเดินริมน้ําที่ขนานไปกับแนวลําคลองบางกอกใหญ 

 พื้นที่วางสาธารณะ 3 คอื ที่จอดรถ ซึ่งสามารถปรับเปล่ียนใหเปนพื้นที่คาขายแบบชั่วคราว หรือพื้นที่ใน

การประกอบพิธีกรรมทางศาสนาได 
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ภาพที่  7.11 รูปดานหนาอาคารบริเวณทางเขาตลาดวัดกลาง (Section A) 
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ภาพที่  7.12 รูปดานหนาอาคารบริเวณทางเขาตลาดวัดกลาง ริมคลองบางกอกใหญ (Section B) 
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ภาพที่  7.13 รูปดานหนาอาคารบริเวณทางเขาตลาดวัดกลาง ริมคลองบางกอกใหญ (Section C) 
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ภาพที่  7.14 รูปตัดดานขวางทางเดินเชื่อมพื้นที่สองฝงคลองบางกอกใหญ (Section D) 
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ภาพที่ 7.15 ทัศนียภาพโดยรอบพื้นที่ตลาดวัดกลาง 

 
7.3.4 แบบขยายการปรับปรุงฟนฟูพ้ืนที่เช่ือมตอบริเวณคลองบางน้ําชน 
 

 นํา “น้ํา” และทางเดินเลียบริมคลองมาเปนแนวในการสรางพื้นที่กันชนระหวางพื้นที่รองรับการพัฒนา

รูปแบบใหมกับพื้นที่ชุมชนดั้งเดิม 

 
7.3.4.1 อาคาร 
 อาคาร 1 คือ วัดกันตาทาราราม 

 อาคาร 2 คือ อาคารพานิชยกรรมพักอาศัยสูง 2-3 ชั้น ทําการฟนฟูบูรณะจากอาคารพักอาศัยเดิม และ

เพิ่มเติมกิจกรรมใหมเขาไป ซึ่งกิจกรรมใหมนั้นตองสอดคลอง หรือชวยสงเสริมกิจกรรมเดิม เพื่อไมใหเปนการ

ทําลายการคาดั้งเดิมของพื้นที่ยาน ซึ่งหลังจากการทําการฟนฟูแลว อาจจะเปนอีกหนึ่งปจจัยที่ชวยสงเสริมใหเกิด

การดึงดูดใหผูคนมาใชเสนทางเดินเทา รวมทั้งใหมีการใชพื้นที่แทบตลอดทั้งวัน  

 อาคาร 3 คือ อาคารเดี่ยวขนาดใหญที่มีความสูงมากกวา 5 ชั้น โดยใหยังคงรูปแบบของอาคารตึกแถว 

ซึ่งเปนเอกลักษณที่สําคัญของยานตลาดพลู นอกจากนี้ตองมีการไลระดับความสูงตามระยะการถอยรนของแนว

อาคาร เพื่อไมใหเกิดความแตกตางระหวางอาคารดั้งเดิมและอาคารขนาดใหญที่เกิดขึ้นใหมในพื้นที่ 

 
7.3.4.2 พ้ืนที่วางสาธารณะ 
 พื้นที่สาธารณะ 1 คือ สวนสาธารณะสําหรับผูคนทั้งใน และนอกพื้นที่ยานตลาดพลู โดยเปนพื้นที่โลง

วางที่สามารถตอบรับกับความหลากหลายของกิจกรรม รวมทั้งยังเชื่อมโยงพื้นที่ชุมชนทั้งสองฝงของแนวคลอง 

และอาคารขึ้น-ลงของสถานีรถไฟฟาตลาดพลู 

 พื้นที่สาธารณะ 2 คือ ทางเดินริมน้ําที่ขนานไปกับแนวลําคลองบางน้ําชน 
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ภาพที่  7.16 รูปตัดดานขวางที่มีการไลระดับความสูงสูพื้นที่ชุมขน (Section A) 
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ภาพที่  7.17 รูปตัดดานขวางที่มีการไลระดับความสูงสูพื้นที่ชุมขน และใชน้ําเปนตัวกันชนระหวางพื้นที่พัฒนาใหมกับพื้นที่ชุมชนเดิม (Section B) 



บทที่ 8 
 

บทสรุปและขอเสนอแนะ 
 
8.1 สรุปผลการฟนฟูบูรณะพื้นที่จุดเปล่ียนถายการสัญจรในยานตลาดพลู 
 
 จากการศึกษาถึงองคประกอบความเปนสถานที่ และผลกระทบจากการเปนพื้นที่จุดเปลี่ยนถายการ

สัญจร เพื่อนํามาสูการวางผัง และออกแบบทางกายภาพในอนาคตที่ผสมผสานระหวางการเปนพื้นที่จุดเปลี่ยน

ถายการสัญจรกับการรักษาไวซึ่งความเปนสถานที่ ทําใหทราบถึงความเปนมา และองคประกอบสําคัญตางๆ ที่

ชวยสงเสริมใหเกิดบทบาทของยาน รวมทั้งทําใหผลกระทบที่คาดวาจะเกิดขึ้นในอนาคตจากโครงการทางรถไฟ

สายสีแดง ซึ่งสามารถสรุปถึงการฟนฟูบูรณะยานตลาดพลูได ดังนี้ 

 

 การศึกษาเพื่อหาเอกลักษณ และคุณคาในยานเมืองเกา จําเปนตองหาองคประกอบความเปนสถานที่

ที่ทําใหพื้นที่ยานเมืองเกานั้นยังคงมีชีวิตชีวา และดําเนินกิจกรรมตางๆ อยูไดในปจจุบัน ซึ่งประกอบดวย 

ลักษณะทางกายภาพ (Physical Reality) ระบบกิจกรรม (Activity) และความหมายของความเปนพื้นที่ 

(Meaning) โดยองคประกอบความเปนสถานที่ของยานตลาดพลู คือ การใชพื้นที่ขนาดเล็ก ที่เกิดขึ้นมาจาก

รูปแบบการตั้งถิ่นฐานริมน้ํา รองสวน และแนวลําประโดงเดิมในพื้นที่ ไมวาจะเปน ขนาดของที่พักอาศัย ขนาด

ของแปลงที่ดิน หรือความกวางของเสนทางสัญจร ตรอกซอกซอยตางๆ ไดสรางบรรยากาศความเปนชุมชน

ละแวกบาน รวมถึงความสัมพันธของกิจกรรมกับการใชพื้นที่ โดยเฉพาะกิจกรรมการคา และการพักอาศัยที่ทําให

พื้นที่ยานตลาดพลูมีการใชพื้นที่แทบตลอดทั้งวัน องคประกอบตางๆ เหลานี้ไดรวมกันกลายเปนคุณคา และ

เอกลักษณที่สะทอนใหเห็นถึงความเปนยานตลาดพลูไดเปนอยางดี 

 

 นอกจากนี้ การพัฒนาพื้นที่รอบสถานีโดยสาร หรือพื้นที่จุดเปล่ียนถายการสัญจรตามแนวความคิด 

Transit Oriented Development (TOD) และ Station Plaza ยังไมไดมีการกลาวถึงขอคํานึงถึง และการนํามาใช

ในบริบทของยานเมืองเกา รวมทั้งเงื่อนไขทางกายภาพที่ทําใหพื้นที่ชุมชน โดยเฉพาะพื้นที่การคานั้นยังคงมี

สภาวะการเคลื่อนไหวจากการใชพื้นที่ จึงเกิดแนวความคิดที่ผสมผสานระหวาง Transit Oriented 

Development (TOD) และเงื่อนไขทางกายภาพที่สงเสริมพลวัติในพื้นที่พาณิชยกรรมเขาไวดวยกัน รวมทั้งตอง

คํานึงถึงองคประกอบที่สําคัญของยานตลาดพลู อาศัยการปรับเปล่ียน หรือฟนฟูรูปแบบทางกายภาพที่มีอยู ไม

วาจะเปนการใชที่ดิน รูปแบบการสัญจร และการเขาถึงพื้นที่ (Renewal of Existing Fabric) ใหสอดคลองกับ

การเปลี่ยนแปลงในอนาคตไดอยางเหมาะสม โดยการสรางรูปแบบการใชที่ดินท่ีมีความสอดคลองกับระบบการ

ขนสง อาศัยการควบคุมความหนาแนนของที่อยูอาศัย และพื้นที่พาณิชยกรรมใหมีความเหมาะสมตอขนาดของ

พื้นที่ รวมทั้งอาศัยถนน และทางเดินเทาเปนเสนทางเชื่อมตอในแตละกิจกรรมเขาไวดวยกัน โดยใชแนวความคิด

เบื้องตนในการฟนฟูบูรณะทางดานกายภาพวา “การผสานเชื่อมโยงเกาและใหม” ผานการฟนฟูบูรณะพื้นที่ใน

หัวขอดานกายภาพ ระบบกิจกรรม และความหมาย เพื่อใหยานตลาดพลูเปนชุมชนละแวกบานใหม (New 
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Urban Neighborhood) ที่ประกอบดวย ชุมชน พื้นที่การคาและบริการ และพื้นที่จุดเปล่ียนถายการสัญจรใน

ระดับชุมชน โดยอาศัยการผสมผสานระหวางโครงสรางพื้นฐาน และกิจกรรมตางๆ เพื่อสรางใหเกิดความเปน

สถานที่ และพื้นที่จุดเปลี่ยนถายการสัญจรที่ดีที่มีรักษาไวซึ่งเนื้อเมืองเกาที่มีคุณคาทางดานประวัติศาสตรกับการ

พัฒนาพื้นที่รูปแบบใหมเขาไวดวยกันไดอยางเหมาะสม ทําใหผูคนที่ตางวิถีชีวิตสามารถมาพบปะพูดคุย และ

แลกเปลี่ยนประสบการณใหมซึ่งกันและกัน 

 

 หัวขอในการปรับปรุงฟนฟูทางดานกายภาพ และระบบกิจกรรม เนนใหพื้นที่ยานตลาดพลูมีระบบ

โครงสรางพื้นฐานตางๆ ที่สามารถรองรับประชากรที่จะเพิ่มจํานวนมากขึ้นในอนาคตไดอยางพอเพียง มีรูปแบบ

การเดินทางที่หลากหลาย สงเสริมใหเกิดการเดินทางที่สะดวก และรวดเร็วในการเขาถึงสถานีโดยสาร และ

กิจกรรมตางๆ ภายในพื้นที่ที่มีการเชื่อมตอกันเปนระบบ โดยเนนใหเกิดระบบของเสนทางเดินเทาใหมีบรรยากาศ

ที่ดี และมีความสะดวกสบายในการใชเสนทาง รวมทั้งมีการใชพื้นที่แบบผสมผสาน (Urban Mixed-use) 

ระหวางพื้นที่บริเวณโดยรอบสถานีโดยสารกับพื้นที่กิจกรรมการคา และพักอาศัย เนื่องจากการใชพื้นที่เพื่อ

การคา และการพักอาศัยเปนองคประกอบที่สําคัญที่ทําใหเกิดการใชพื้นที่ยานตลาดพลูแทบตลอดทั้งวัน และ

ดํารงรักษาความเปนยานการคาเกาแกของพื้นที่ไว ซึ่งมีรายละเอียดในการออกแบบ และปรับปรุงฟนฟูยาน

ตลาดพลู ดังนี้ 

 

 การวางผัง และออกแบบทางกายภาพพื้นที่ยานตลาดพลูไดอาศัยแนวคิด Transit Oriented 

Development (TOD) และ Station Plaza มาประยุกตใชเพื่อเปนตัวกําหนดกรอบแนวคิดในการออกแบบ

เบื้องตน โดยเฉพาะเรื่องระบบโครงขายการสัญจรทางเทา และการกําหนดความหนาแนนในการใชพื้นที่บริเวณ

โดยรอบยานตลาดพลู โดยใหพื้นที่ในระยะ 150 เมตรจากสถานีตลาดพลู (ในอนาคต) มีการใชพื้นที่แบบพาณิช

ยกรรม (Commercial/Business) และการใชพื้นที่แบบผสมผสานระหวางการคา และการพักอาศัย (Mixed-use) 

โดยใหพื้นที่ชั้นลางของอาคารเปนพื้นที่สําหรับการคา และพื้นที่ชั้นบนเปนที่พักอาศัย (Ground-Floor Level) 

เพื่อสรางใหเกิดแนวเสนทางเศรษฐสัญจรในพื้นที่โดยเฉพาะบริเวณพื้นที่การคาดั้งเดิมของยาน เพื่อดึงดูดใหมี

การใชพื้นที่ และสงเสริมกิจกรรมการคาใหมีการใชงานตลอดทั้งวัน และในระยะ 250 เมตร ใหเปนพื้นที่ที่มีความ

หนาแนนปานกลาง (Medium Density) โดยใหมีการใชพื้นที่แบบผสมผสานระหวางการคา และการพักอาศัย

เปนหลัก และใหเกิดพื้นที่วางสาธารณะสําหรับชุมชน หรือพื้นที่ศูนยกลางชุมชน (Community Center) สําหรับ

พื้นที่ในระยะ 500 เมตร ใหมีการใชพื้นที่ที่มีความหนาแนนนอย (Low Density) ซึ่งเปนที่พักอาศัยเปนหลัก โดย

ใหมีการปรับปรุงสภาพพื้นที่ และลักษณะของอาคารที่มีความเสื่อมโทรม รวมทั้งตรอกซอกซอยเเดินทางตางๆ ที่

ยังคงทําใหรูปแบบ และลักษณะของพื้นที่ดั้งเดิมยังคงอยูมีสภาพที่ดีขึ้น 

 

 ดังที่ไดกลาวในขางตน ยานตลาดพลูเปนพื้นที่พาณิชยกรรมริมน้ําที่เกาแกแหงหนึ่งของฝงธนบุรีที่ยังคง

มีกิจกรรม และการใชพื้นที่ที่สืบเนื่องมาจากอดีต และยังคงปรากฎใหเห็นอยูจนถึงปจจุบัน จากแนวลําคลองเดิม

ที่เคยเปนเสนทางสัญจร และลําเลียงสินคาหลัก และแหลงวัตถุดิบในการทําสวนพลู รวมทั้งเปนพื้นที่ที่กอใหเกิด

องคประกอบความเปนสถานที่ที่สําคัญของยาน ไมวาจะเปน ตลาดวัดกลางที่ตั้งอยูริมน้ํา หรือตึกแถวเกาสมัย
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รัชกาลที่ 5 ที่ตั้งอยูบริเวณทาเรือตลาดพลู เปนตน กลายเปนพื้นที่ที่ความเสื่อมโทรมเปนอยางมาก รวมทั้งเสน

สายของตรอกซอกซอยปจจุบันที่เปนเอกลักษณของยานยังคงปรากฎใหเห็นถึงแนวเสนทางของลําประโดงเดิมที่

เกิดขึ้นจากการถมคลองเพื่อตัดถนน จึงไดนําแนวลําคลองเดิม ไมวาจะเปนคลองสําเหร คลองบางน้ําชน คลอง

บางสะแก รวมถึงคลองบางกอกใหญมาเปนแนวแกนหลักในการออกแบบ โดยใหแนวลําคลอง และทางเดิน

ริมน้ําเปนตัวเรียงรอยพื้นที่ที่เปนองคประกอบความเปนสถานที่ของยานตลาดพลูเขาไวดวยกัน โดยทําการฟนฟู

แนวลําคลองเดิมใหมีสภาพที่ดีขึ้น สรางบรรยากาศ และแนวเสนทางเดินเลียบคลอง โดยเฉพาะคลองบางน้ําชน 

เนื่องจากเปนแนวคลองแกนกลางหลักที่มีลําประโดงเดิมเชื่อมตอคลองบางสะแก คลองสําเหร และคลอง

บางกอกใหญเขาไวดวยกัน รวมทั้งมีถนนเลียบคลองที่เชื่อมตอกับสถานีของรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ 

BRT (สถานีปลายทางรัชดาภิเษก) จึงกําหนดใหเสนทางเลียบคลองบางน้ําชนเปนเสนทางเดินเทาหลักที่เชื่อมตอ

พื้นที่จุดเปลี่ยนถายการสัญจรของสองระบบ ทั้งระบบราง และรถโดยสารประจําทาง BRT เขาไวดวยกัน และให

ตอเนื่องไปถึงปายหยุดรถสถานีโดยสารประจําทางดานหนาตลาดรัชดาภิเษก และทาเรือตลาดพลูริมคลอง

บางกอกใหญใหสามารถเดินถึงกันไดอยางสะดวกรวดเร็ว รวมทั้งสรางบรรยากาศที่ดึงดูดใหเกิดการใชเสนทาง 

นอกจากนี้ใหเสนทางเดินเทามีการเชื่อมตอไปยังตลาดวัดกลาง (ฝงตะวันออกของยาน) และวัดขุนจันทร (ฝง

ตะวันตกของยาน) รวมถึงฝงตรงขามคลองบางกอกใหญ โดยสรางสะพานคนเดินขามคลองบางกอกใหญบริเวณ

ใกลกับทาเรือตลาดพลู เพื่อเชื่อมโยงผูคน และกิจกรรมทั้งสองฝงคลองเขาไวดวยกัน รวมทั้งใหเกิดรูปแบบการ

เดินทางที่สะดวกรวดเร็ว และเชื่อมโยงรูปแบบการเดินทางที่หลากหลายเขาไวดวยกัน ซึ่งเปนเงื่อนไขสําคัญใน

การออกแบบตามแนวคิด Transit Oriented Development (TOD) 
  
 ระบบโครงขายการสัญจร 
 ระบบโครงขายการสัญจรในพื้นที่ยานตลาดพลู ยังคงใหถนนเทอดไทเปนถนนสายหลักในการเขาถึง

พื้นที่ยานตลาดพลู โดยที่ไมมีการปรับ หรือขยายแนวถนนเดิม เนื่องจากการตั้งแนวอาคารเดิมที่ทําใหตองมีการ

เวนคืนพื้นที่ทีเปนองคประกอบสําคัญในการเปนความสถานที่ของยาน รวมทั้งความกวางของถนนเทอดไทที่มี

ความกวางประมาณ 12 เมตรที่เหมาะสม และสัมพันธกับกิจกรรมการคา สําหรับถนนในชุมชนที่เปนถนนซอย

ปลายตันนั้นใหมีการเช่ือมตอกันเปนระบบตาราง (Grid System) อาศัยแนวลําประโดงเดิมเปนเสนแนวแกน

อางอิงในการเชื่อมตอถนนซอยเขาไวดวยกัน เพื่อใหยังคงความเปนตรอกซอกซอยที่เปนเอกลักษณของชุมชน 

โดยทําการปรับปรุงฟนฟูใหมีความสะดวกในการเดินทางมากยิ่งขึ้น เชน เพิ่มพื้นที่ในทางเดินเทา ไฟสองสวาง 

ชายคารมเงา และที่พักบริเวณจุดตัดของการสัญจรริมทาง เปนตน รวมทั้งมีแนวกําแพงถนน (Streetscape) 

เพื่อใหเกิดความตอเนื่องของมุมมอง และการใชพื้นที่ 

 
 การใชประโยชนที่ดิน และอาคาร 
 การใชประโยชนที่ดินของยานตลาดพลูในอนาคต กําหนดใหบริเวณโดยรอบสถานีระบบรางในอนาคต

เปนพื้นที่แบบผสมผสาน (Mixed use) ระหวางพาณิชยกรรม และการพักอาศัย ซึ่งพื้นที่พาณิชยกรรมนั้นใหมี

กิจกรรมที่เอื้อตอการเดินทางของผูโดยสาร และวิถีชีวิตของผูคนในยานเปนหลัก เชน รานอาหาร รานขายของ 

และบริการสาธารณะตางๆ เปนตน รวมทั้งใหมีพื้นที่เอนกประโยชน (Multi-purpose area) เพื่อรองรับ และ
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ใหบริการกับผูโดยสาร นอกจากนั้นยังใหผูคนทั้งภายใน และภายนอกยานสามารถเขามาใชพื้นที่เพื่อประกอบ

กิจกรรมตางๆ ได สําหรับพื้นที่ และอาคารที่ควรคาแกการเก็บรักษา และปรับปรุงฟนฟูใหมสภาพที่ดีขึ้น ไดแก 

อาคารตลาดวัดกลาง สถานีรถไฟตลาดพลู อาคารตึกแถวบริเวณซอยสถานีดับเพลิงตลาดพลู ทาเรือตลาดพลู 

และบริเวณริมถนนรัชดาภิเษกทางดานตะวันตก ซึ่งเปนกลุมอาคารที่แสดงใหเห็นถึงประวัติความเปนมาในอดีต 

รวมทั้งเปนมรดกทางประวัติศาสตร และวัฒนธรรมที่มีคุณคาอยางหนึ่งของยานตลาดพลู ที่ควรไดรับการดูแล

รักษาอยางจริงจัง และปรับปรุงซอมแซมใหอยูในสภาพที่ดี รวมถึงควรมีการควบคุม และรักษารูปแบบทาง

สถาปตยกรรมของอาคาร เชน ความสูง วัสดุ และสีสันดั้งเดิมของอาคารไวใหมากที่สุด โดยอาคารที่เกิดขึ้นตอง

คํานึงถึงขนาด และมวลอาคาร รวมถึงรูปแบบทางสถาปตยกรรมของอาคารดั้งเดิมโดยรอบมากที่สุด 

  
 ความสูงอาคาร 
 ความสูงของอาคารภายในยานกําหนดใหอาคารในพื้นที่ริมคลองบางกอกใหญมีความสูงไมเกิน 16 

เมตรในระยะ 100 เมตรจากแนวคลองบางกอกใหญ สําหรับพื้นที่ 2 ฝงของแนวโครงสรางยกระดับรถไฟฟาใน

อนาคต รวมถึงพื้นที่ 2 ฝงของถนนรัชดาภิเษก ใหมีการสรางแนวอาคาร หรือแนวประดับถนน (Streetscape) ที่

รักษาระดับความสูงใหอยูในระนาบเดียวโครงสรางของเสา และรางของรถไฟฟาในอนาคต โดยใหมีความสูงไม

เกิน 2 เทาจากความสูงของอาคารเดิมในพื้นที่นั้น และใหสูงไดไมเกิน 24 เมตร รวมทั้งใหระดับความสูงนั้นลด

ระดับลงไปในพื้นที่ชุมชน เพื่อลดผลกระทบทางดานมุมมอง และทัศนียภาพที่เกิดขึ้นจากโครงสรางของเสา แนว

ราง และสถานีโดยสาร ไมใหเกิดความแตกตางระหวางมวลอาคารขนาดใหญกับมวลอาคารขนาดเล็ก สําหรับ

ความสูงอาคารภายในชุมชนไมใหสูงเกิน 10 เมตร 

 
 พ้ืนที่โลงวางสาธารณะ 
 จากการศึกษาองคประกอบความเปนสถานที่ของยานตลาดพลู พบวา พื้นที่โลงสาธารณะขนาดใหญ

ของยานมักตั้งอยูบริเวณริมคลองบางกอกใหญ รวมทั้งพื้นที่ริมน้ําเปนพื้นที่ที่ทําใหทัศนียภาพโดยรอบมีความ

สวยงาม และเปนพื้นที่ที่มีคุณคาทางดานประวัติศาสตร เนื่องจากเปนพื้นที่แรกเริ่มในการตั้งถิ่นฐาน ซึ่งสามารถ

พัฒนาพื้นที่ดังกลาวใหเปนพื้นที่เปดโลงเพื่อการนันทนาการ และสงเสริมใหเกิดการคา และการทองเที่ยวได จึง

ควรมีการปรับปรุงฟนฟูพื้นที่ริมคลองบางกอกใหญเปนพื้นที่โลงวางสาธารณะใหสามารถรองรับผูคนทั้งภายใน 

และภายนอกพื้นที่ รวมถึงกิจกรรมตางๆ ในอนาคตไดอยางเหมาะสม เพื่อเปนการเปดมุมมอง และสราง

ทัศนียภาพที่สวยงาม รวมถึงอาจเปนปจจัยดึงดูดที่ทําใหประชาชนเขามาภายในพื้นที่ยานมากยิ่งขึ้น 

 

 นอกจากนี้ จากการศึกษา และเสนอแนะรูปแบบการวางผัง และออกแบบทางกายภาพเบื้องตน  

นอกจากเปนการแกไขปญหา และการพัฒนาพื้นที่ยานตลาดพลูแลว ยังเปนกรณีศึกษา หรือตัวอยางในยาน

เมืองเกาที่มีคุณคา และเอกลักษณสําคัญที่กําลังเผชิญกับระบบขนสงมวลชนขนาดใหญ คลายคลึงกับกรณีของ

ยานตลาดพลู ซึ่งสามารถนําไปเปนแนวทางในการประยุกตใชในการวางแผนปรับปรุงพัฒนาพื้นที่อื่นๆ ตอไป 
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8.2 ขอเสนอแนะแนวทางนําไปปฏิบัติ 
 
 จากแผน และผังแมบทของยานตลาดพลู รวมถึงแผนงานโครงการรายละเอียดตางๆ ที่เปนนโยบายทั้ง

ระดับเมือง และหนวยงานทองถิ่น นํามาสูการปฏิบัติใหเปนจริง เพื่อใหแนวทางในการพัฒนาที่เกิดขึ้น สามารถ

สรางคุณประโยชน และกอใหเกิดการพัฒนาภายในพื้นท่ีไดจริง ซึ่งเปนส่ิงที่ความสําคัญอยางมากตอการ

วางแผนพัฒนา โดยการนําแผนงาน หรือโครงการไปสูขั้นตอนการปฏิบัติ สามารถแบงออกไดเปน มาตรการ

ควบคุม และมาตราการสรางแรงจูงใจภายในพื้นที่ หนวยงานที่รับผิดชอบในการดําเนินโครงการ และที่มาของ

งบประมาณ รวมถึงแผนงานในการดําเนินงานชวงเวลาตางๆ ซึ่งมีรายละเอียด ดังนี้ 
 
8.2.1 มาตรการควบคุม และมาตรการในการสรางแรงจูงใจภายในพื้นที่ 
 

1. ใหมีการนํามากฎหมายอาคารเขามาควบคุมในการดัดแปลง ตอเติม หรือร้ือถอนอาคาร โดยให

เปนไปตามกฎหมายควบคุมอาคาร ทั้งในเรื่องของความสูงอาคาร ระยะถอยรน ที่จอดรถ ควบคูกับกฎกระทรวง

ใหใชบังคับผังเมืองรวมกรุงเทพมหานคร เทศบัญญัติกรุงเทพมหานคร พระราชบัญญัติวาดวยการเวนคืน

อสังหาริมทรัพย เปนตน ในการใชประโยชนที่ดินใหเหมาะสม เพื่อใหเกิดความเปนระเบียบเรียบรอยในการใช

พื้นที่ และสรางสภาพแวดลอมที่ดีใหกับพื้นที่ โดยผูที่มีหนาที่รับผิดชอบในการติดตาม และตรวจสอบ คือ สํานัก

ผังเมือง กรุงเทพมหานคร สํานักงานเขตธนบุรี และสํานักงานเขตบางกอกใหญ 

2. ในการอนุรักษอาคารรูปแบบกลางเกากลางใหม นอกจากการขอความรวมมือกับเจาของอาคารใน

การอนุรักษ และปรับปรุงใหมีสภาพที่ดีขึ้น ใหมีมาตรการทางดานภาษีเขามามีสวนเกี่ยวของ เพื่อเปนการสราง

แรงจูงใจใหเจาของอาคารมีความสนใจในการรักษารูปแบบอาคารดั้งเดิมไว โดยมาตรการทางดานภาษีที่

นํามาใชคือ การลดอัตราการจัดเก็บภาษีโรงเรือน และภาษีบํารุงทองที่กับเจาของอาคาร รวมถึงอาจจะมีการให

เงินชวยเหลือ (Grants) หรือเงินกูยืม (Loan) ในการปรับปรุงอาคารใหมีสภาพที่ดีขึ้น 

 
8.2.2 แผนงานในการดําเนินงาน 
 

 การดําเนินการปรับปรุงฟนฟูใหเปนไปตามแผนที่วางไวขึ้นอยูกับหนวยงานที่เกี่ยวของในการพัฒนา

เมืองโดยเฉพาะอยางยิ่งหนวยงานทองถิ่นของภาครัฐที่มีสวนรับผิดชอบโดยตรงไดแก สํานักงานเขตธนบุรี 

สํานักงานเขตบางกอกใหญ และสํานักผังเมือง กรุงเทพมหานคร  รวมถึงคนในพื้นที่ ชุมชน ที่ตองเห็น

ความสําคัญของปญหา และศักยภาพของพื้นที่ จึงทําใหเกิดแรงผลักดันในการวางแผนเพื่อฟนฟูพื้นที่ตอไป 

 

 ปจจัยหลักที่สําคัญอีกประการคือ งบประมาณ และความรวมมือของคนภายในชุมชน รวมถึงเจาของ

ชุมชน เจาของที่ดิน ผูที่มีสวนไดเสียในการพัฒนาพื้นที่ ภาครัฐจําเปนตองสนับสนุน และจัดมาตรการในการ

รองรับปญหาที่จะเกิดขึ้นในการเวนคืนเพื่อทําการฟนฟู หรือจัดรูปที่ดินใหมเพื่อดําเนินการตามแผนที่วางไว ซึ่งใน

การจัดทํางบประมาณ สนับสนุนใหหนวยงานทองถิ่นมีบทบาทที่สําคัญในการพัฒนาเมือง ในการลงทุน และ
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จัดหาโครงสรางพื้นฐาน และบริการสาธารณะตางๆ ใหกับพื้นที่ ควบคูกับการดําเนินงานรวมกับภาคเอกชน และ

ประชาชนเขามามีสวนรับผิดชอบในการพัฒนาพื้นที่ ในการลงทุน รวมถึงการดูแล และบํารุงรักษาพื้นที่ โดย

รูปแบบการดําเนินงานในลักษณะนี้ เรียกวา Public-Private Partnerships ซึ่งในรูปแบบนี้หนวยงานทองถิ่นไม

ตองใชงบประมาณลงทุนเองทั้งหมด แตหนวยงานตองมีหนาที่ดูแล และติดตามตรวจสอบในการดําเนินการของ

ภาคเอกชน เชน พัฒนาใหพื้นที่เพื่อการนันทนาการริมน้ํา เปนสถานที่ทองเที่ยวอีกแหงหนึ่งในเขตธนบุรี ที่ให

ภาคเอกชนเปนผูดําเนินการ และสรางกิจกรรมการทองเที่ยว ตางๆ โดยอยูภายใตการดูแลของกรุงเทพมหานคร 

แตในบางโครงการที่เปนการลงทุนที่ไมมีผลตอบแทนทางการเงิน คือ การจัดหาโครงสรางพื้นฐาน และบริการ

สาธารณะตางๆ ใหกับพื้นที่ เชน การวางระบบระบายน้ําใหม หรือการจัดการสายไฟฟา และสายโทรศัพทที่ไม

เปนระเบียบรอย ซึ่งหนวยงานทองถิ่นจะตองเปนผูลงทุน และดําเนินการเอง 

 

 การรวมมือในการดําเนินงาน  ระหวางภาครัฐ  ทั้ งในสวนกลาง  และหนวยงานทองถิ่น  คือ 

กรุงเทพมหานคร สํานักงานเขตธนบุรี สํานักงานเขตบางกอกใหญ ภาคเอกชน และประชาชนในพื้นที่ อาศัย

วิธีการในการดําเนินการความรวมมือที่อยูในรูปแบบของ Contracting Out กับ Franchising โดย Contracting 

Out คือ การทําสัญญาโดยรัฐใหเอกชนดําเนินการพัฒนากอสรางโครงการพัฒนา โดยรัฐเปนผูควบคุม และ

กํากับดูแลใหเปนไปตามสัญญารวมทั้งขั้นตอนการจายเงิน สําหรับ Franchising คือ การใหสัมปทานแก

บริษัทเอกชนในการดําเนินงาน เพื่อลงทุนในโครงการรวมทั้งการเก็บคาบริการ โดยสวนใหญวิธีการ Contracting 

Out จะใชในการปรับปรุงโครงสรางพื้นฐาน และบริการสาธารณะตางๆ ใหกับพื้นที่ยานตลาดพลู เชน การ

ปรับปรุงเสนทางเดินเทา ระบบรักษาความปลอดภัยภายในพื้นที่เปนตน และวิธีการ Franchising จะใชในการ

สงเสริมกิจกรรมทางดานการคาภายในพื้นที่ เชน ปรับปรุงพื้นที่ริมแมน้ําเจาพระยา บริเวณตลาดวัดกลาง ใหมี

พื้นที่เปดโลงริมน้ํามากขึ้น เปนตน นอกจากนี้ยังตองมีการสรางระบบสื่อสารกับชุมชน และกลุมสังคมในพื้นที่

อยางเปนธรรม เนื่องจากประชาชน หรือกลุมชุมชนเขามามีสวนรับผิดชอบในการพัฒนาพื้นที่ ในการดูแล และ

บํารุงรักษาพื้นที่ เพื่อใหเกิดความเขาใจรวมกัน และตระหนักถึงความสําคัญในการพัฒนาพื้นที่  ควบคูกับการ

สรางใหหนวยงานทองถิ่นมีประสิทธิภาพในการดําเนินงาน โดยมีการจัดฝกอบรมบุคลากร ทางดานการบริหาร

จัดการเมือง เทคนิคสมัยใหมที่จําเปนตอการพัฒนาเมือง รวมถึงใหมีระบบติดตาม และประเมินผลในการ

บริหารงาน และผลกระทบตามแนวทางดังกลาว เพื่อนํามาปรับปรุงพัฒนาตอไปในอนาคต 

 
8.2.3 ขอเสนอแนะในการศึกษาครั้งตอไป 
 

 การวางผังและออกแบบพื้นที่จุดเปลี่ยนถายการสัญจรแบบโครงสรางยกระดับในยานเมืองเกา:

กรณีศึกษา ยานตลาดพลู กรุงเทพมหานคร ที่มีพื้นที่รัศมี 500 เมตรจากที่ตั้งของสถานีรถไฟฟาตลาดพลูใน

อนาคต ซึ่งมีพื้นที่ขนาดใหญ และมีปจจัยในการเปลี่ยนแปลงหลายประการ รวมทั้งความซับซอนในขอมูลหลาย

มิติ ทั้งในแงของการใชพื้นที่ กิจกรรม ผูคน เชน ขอมูลของประชากรแฝง ขอมูลการบุกรุกรุกลํ้าของอาคารในพื้นที่

ที่ไมสามารถเขาไปสํารวจเก็บขอมูลไดอยางทั่วถึง เปนตน รวมถึงแผนงานในการดําเนินโครงการทางรถไฟสายสี
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แดงที่ยังไมมีทิศทางในการพัฒนา ที่คาดวาจะสงผลกระทบกับพื้นที่ศึกษาอยางชัดเจน และอาจทําใหมีการคาด

เคล่ือนของขอมูล 

 อยางไรก็ตาม การศึกษา และเสนอแนะรูปแบบการวางผัง และออกแบบทางกายภาพเบื้องตน  

นอกจากเปนการแกไขปญหา และการพัฒนาพื้นที่ยานตลาดพลูแลว ยังเปนกรณีศึกษา หรือตัวอยางในยาน

เมืองเกาที่มีคุณคา และเอกลักษณสําคัญที่กําลังเผชิญกับระบบขนสงมวลชนขนาดใหญ คลายคลึงกับกรณีของ

ยานตลาดพลู ซึ่งสามารถนําไปเปนแนวทางในการประยุกตใชในการวางแผนปรับปรุงพัฒนาพื้นที่อื่นๆ ตอไป 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

ตารางที่ 8.1 แผนการดําเนินงานวางผัง และออกแบบพื้นที่ยานตลาดพลู 

ระยะเวลา 
ในการดําเนินงาน (ป) 

หนวยงานทีเ่กีย่วของ งานวางผงัและออกแบบทางกายภาพ 
พื้นที่ยานตลาดพลู 

1-2 3-5 6-10 
ลักษณะการนําแผนไปปฏิบัติ 

ภาครัฐ ภาคเอกชน 
การเตรียมการกอนการปรับปรุงฟนฟ ู
-  สํารวจทัศนคติ และสรางความเขาใจในการ 

ฟนฟูพื้นที่ 

 

-  การทําประชาพิจารณ 
 

    

-  สรางความเขาใจ 

-  ความรวมมือ 

-  ความรวมมือ 

 

-  กรุงเทพมหานคร 

-  สํานักงานเขตธนบุรี 

และเขตบางกอกใหญ 

-  การเคหะแหงชาติ 

 

-  เจาของที่ดิน 

-  ชุมชน 

-  ประชาชน

ทั่วไป 

การปรับปรุงฟนฟูลักษณะทางกายภาพ 
1. การฟนฟูระบบโครงขายการสัญจร 
-  การปรับปรุง และฟนฟูระบบถนนจากโครงขายการ

สัญจรเดิมใหมีการเชื่อมตอกับถนนสายหลัก และ

พื้นที่ขางเคียงมากยิ่งขึ้น 

-   สรางเสนทางเชื่อมตอแตละรูปแบบการเดินทางเขา

ไวดวยกัน ไมวาจะเปน ทาเรือ สถานีรถโดยสารประจํา

ทางดวนพิเศษ และสถานีรถไฟฟา โดยอาศัยเสนทาง

เดินเทา และเสนทางจักรยานเปนหลัก 

-  ที่จอดรถภายในพื้นที่ยานตลาดพลู ใหเปนทั้งพื้นที่

จอดรถ และพื้นที่รองรับกิจกรรมการนันทนาการ 

    

-  ความรวมมือ 

-  แนวทางปฏิบัติ 

 

-  กรุงเทพมหานคร 

-  สํานักงานเขตธนบุรี 

-  สํานักงานเขตบางกอก

ใหญ 

 

-  เจาของที่ดิน 

-  เจาของอาคาร 

-  ชุมชน 
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ระยะเวลา 
ในการดําเนินงาน (ป) 

หนวยงานทีเ่กีย่วของ งานวางผงัและออกแบบทางกายภาพ 
พื้นที่ยานตลาดพลู 

1-2 3-5 6-10 
ลักษณะการนําแผนไปปฏิบัติ 

ภาครัฐ ภาคเอกชน 

-  เสนทางเดินเทาที่สามารถเขาถึงไดงาย มีความ

ปลอดภัยในการใชงาน มีรมเงาตอเนื่องกัน และ

อุปกรณประดับถนนที่ลดความเร็วในการเสนทาง 

(Traffic Calming) รวมถึงการสรางกิจกรรมที่ทําให

บรรยากาศที่ดี และดึงดูดใหผูคนเดินทางเขามาใชงาน 

   -  ความรวมมือ 

-  แนวทางปฏิบัติ 

-  กรุงเทพมหานคร 

-  สํานักงานเขตธนบุรี 

-  สํานักงานเขต

บางกอกใหญ 

-  เจาของที่ดิน 

-  เจาของอาคาร 

-  ชุมชน 

2. การฟนฟูการใชประโยชนที่ดิน 
-  สงเสริมการใชพื้นที่ที่เหมาะสมกับสภาพการใชพื้นที่

โดยอาศัยลําดับศักยความสําคัญจากถนนสายหลักที่

มีความสําคัญ 

-  ควบคุมการเจริญเติบโตของเมือง โดยการคํานึงถึง

มวลอาคาร และลดความแออัดของบานเรือน เชน

ควบคุม F.A.R. และO.S.R. 

    

-  ความรวมมือ 

- มาตรการควบคุม 

-  แนวทางปฏิบัติ 

 

-  กรุงเทพมหานคร 

-  สํานักงานเขตธนบุรี 

-  สํานักงานเขต

บางกอกใหญ 

 

-  เจาของที่ดิน 

-  เจาของอาคาร 

-  ชุมชน 

-  ผูประกอบการ 

3. การฟนฟูการใชประโยชน และประเภทอาคาร 
-  สงเสริมใหมีการใชอาคารแตละประเภทภายในพื้นที่

อยางเหมาะสม โดยคํานึงถึงลําดับการเขาถึงพื้นที่และ

ประเภทของอาคารที่มีความสําคัญที่แตกตางกัน 

 

    

-  ความรวมมือ 

- มาตรการควบคุม 

-  แนวทางปฏิบัติ 

-  กรุงเทพมหานคร 

-  สํานักงานเขตธนบุรี 

-  สํานักงานเขต

บางกอกใหญ 

 

 

-  เจาของที่ดิน 

-  เจาของอาคาร 

-  ชุมชน 

-  ผูประกอบการ 
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ระยะเวลา 
ในการดําเนินงาน (ป) 

หนวยงานทีเ่กีย่วของ งานวางผงัและออกแบบทางกายภาพ 
พื้นที่ยานตลาดพลู 

1-2 3-5 6-10 
ลักษณะการนําแผนไปปฏิบัติ 

ภาครัฐ ภาคเอกชน 

-  ควบคุมความสูง และขนาดของอาคาร คํานึงถึง

ความสัมพันธระหวางขนาด และความสูงกับลําดับใน

การเขาถึงตัวอาคาร 

-  ปรับปรุงฟนฟูบูรณะอาคารจากโครงสรางเดิมใหมี

ความทันสมัย และสรางกิจกรรมที่เกิดขึ้นใหม โดย

กําหนดวัสดุประกอบอาคาร สี และแนวเสนสาย

เดียวกัน 

    

-  ความรวมมือ 

- มาตรการควบคุม 

-  แนวทางปฏิบัติ 

 

-  กรุงเทพมหานคร 

-  สํานักงานเขตธนบุรี 

-  สํานักงานเขต

บางกอกใหญ 

 

-  เจาของที่ดิน 

-  เจาของอาคาร 

-  ชุมชน 

-  ผูประกอบการ 

4. การฟนฟูองคประกอบทางจินตภาพ และภูมิ
ทัศนที่สําคัญของยานตลาดพลู 
-  ใหมีการฟนฟูบูรณะภูมิสัญลักษณเดิมใหเดนชัดขึ้น  

พรอมทั้งสรางภูมิสัญลักษณใหเกิดขึ้นมาใหม 

-  ใหมีการสราง และฟนฟูบูรณะจุดศูนยรวมกิจกรรม 

โดยมีเสนทางเดินเทาเปนเครือขายการสัญจรหลักที่

เชื่อมศูนยรวมกิจกรรมแตละประเภทเขาไวดวยกัน 

-  ใหเสนทางเดินเทาเปนเสนทางที่มีลักษณะทางจินต

ภาพที่เดนชัดกวาเสนทางการสัญจรทางถนน 

-  ปรับปรุงฟนฟูพื้นที่ชุมชนใหมีความหนาแนนที่

เหมาะสม ตลอดจนพื้นฟูลักษณะความเปนชุมชน 

    

-  ความรวมมือ 

- มาตรการควบคุม 

-  แนวทางปฏิบัติ 

 

-  กรุงเทพมหานคร 

-  สํานักงานเขตธนบุรี 

-  สํานักงานเขต

บางกอกใหญ 

-  การเคหะแหงชาติ 

 

-  เจาของที่ดิน 

-  เจาของอาคาร 

-  ชุมชน 

-  ผูประกอบการ 
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ระยะเวลา 
ในการดําเนินงาน (ป) 

หนวยงานทีเ่กีย่วของ งานวางผงัและออกแบบทางกายภาพ 
พื้นที่ยานตลาดพลู 

1-2 3-5 6-10 
ลักษณะการนําแผนไปปฏิบัติ 

ภาครัฐ ภาคเอกชน 

-  สราง และกําหนดแนวขอบของพื้นที่โดยใชลักษณะ

การรับรูของแนวกําแพงถนนที่ใหความสําคัญถึง

มุมมองที่สําคัญภายในพื้นที่เปนหลัก 

-  กําหนดแนวทางในการติดปายโฆษณา หลังคากัน

สาด ผาใบกันแดดของรานคาตึกแถวริมถนน โดยการ

กําหนดความสูง และแนวเสนนําสายตา 

-  การฟนฟูบูรณะภูมิสถาปตยกรรมที่เกี่ยวกับพืชพันธุ

ไมที่ใช และอุปกรณประดับถนนตางๆ 

   -  ความรวมมือ 

- มาตรการควบคุม 

-  แนวทางปฏิบัติ 

-  กรุงเทพมหานคร 

-  สํานักงานเขตธนบุรี 

-  สํานักงานเขต

บางกอกใหญ 

-  การเคหะแหงชาติ 

-  เจาของที่ดิน 

-  เจาของอาคาร 

-  ชุมชน 

-  ผูประกอบการ 

การปรับปรุงฟนฟูกิจกรรมทางสังคม และการคา
ของยานตลาดพลู 
1. แนวทางในการฟนฟูบูรณะกิจกรรมการคา 
-  สงเสริมใหรูปแบบการคาดั้งเดิม และรูปแบบการคา

สมัยใหมสามารถดําเนินกิจกรรมการคารวมกันได

อยางลงตัว โดยการสนับสนุนใหเกิดความสอดคลอง

กันทั้งทางดานกายภาพ และกิจกรรมการคา 

    

-  ความรวมมือ 

- มาตรการควบคุม 

-  แนวทางปฏิบัติ 

 

-  กรุงเทพมหานคร 

-  สํานักงานเขตธนบุรี 

-  สํานักงานเขต

บางกอกใหญ 

 

-  เจาของที่ดิน 

-  เจาของอาคาร 

-  ชุมชน 

-  ผูประกอบการ 

2. แนวทางในการฟนฟูบูรณะกิจกรรมทางสังคม 
-  จัดใหมีพื้นที่ศูนยกลางชุมชนใชเปนพื้นที่ในการ

ปฏิสัมพันธ และจัดกิจกรรมในวันตางๆของชุมชน 
 

   -  ความรวมมือ 

- มาตรการควบคุม/ แนวทาง

ปฏิบัติ 

 -  เจาของที่ดิน 

-  เจาของอาคาร/
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ระยะเวลา 
ในการดําเนินงาน (ป) 

หนวยงานทีเ่กีย่วของ งานวางผงัและออกแบบทางกายภาพ 
พื้นที่ยานตลาดพลู 

1-2 3-5 6-10 
ลักษณะการนําแผนไปปฏิบัติ 

ภาครัฐ ภาคเอกชน 

-  ใหมีระบบรักษาความปลอดภัย เชน ตูดับเพลิง 

ประจําชุมชน สัญญาณเตือนภัย เปนตนนอกจากนี้

ควรจัดใหมีจุดตรวจยอยของสถานีตํารวจที่รับผิดชอบ

ในแตละพื้นที่ เพื่อเปนการสรางความปลอดภัยใหแก

ประชาชน 

-  การเผยแพรขอมูลของยานตลาดพลูใหกับผูที่อยู

อาศัย และผูที่เขามาทํากิจกรรมตางๆ โดยเฉพาะ

เยาวชนภายในพื้นที่ใหรูถึงประวัติความเปนมา คุณคา 

และสิ่งสําคัญตางๆ ของยาน 

   -  ความรวมมือ 

- มาตรการควบคุม 

-  แนวทางปฏิบัติ 

-  กรุงเทพมหานคร 

-  สํานักงานเขตธนบุรี 

-  สํานักงานเขต

บางกอกใหญ 

-  การเคหะแหงชาติ 

-  เจาของที่ดิน 

-  เจาของอาคาร 

-  ชุมชน 

-  ผูประกอบการ 

ที่มา: จากการวิเคราะห 
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ภาคผนวก ก 
 

แผนแมบทการขนสงมวลชนระบบรางในกรุงเทพมหานคร (URMAP) 
 
1. ความเปนมา 
 

 แผนแมบทระบบขนสงมวลชนในกรุงเทพมหานคร และปริมณฑล เปนแผนที่จัดทําข้ึนโดยสํานักงาน

คณะกรรมการจัดระบบการจราจรและขนสง (สนข.) หรือ ส.จ.ร. เดิม จุดประสงคของการจัดทําแผนแมบทนี้ เพื่อ

จัดทําแผนที่ใชเปนแผนหลักในการวางระบบขนสงมวลชนตางๆ ในกรุงเทพมหานคร และปริมณฑลใหมีการวาง

ระบบไปในทิศทางเดียวกัน ทั้งนี้เพื่อการสงเสริมการเชื่อมตอของระบบตางๆ ใหมีความสะดวก และเขาถึง

ประชาชนในลักษณะที่สอดคลองยิ่งข้ึน แผนแมบทระบบขนสงมวลชนนี้ประกอบขึ้นดวยสองแผนหลักที่ไดมี

การศึกษามากอนหนาไดแก แผนแมบทระบบขนสงมวลชนในกรุงเทพมหานคร (MTMP) ที่ไดจัดทําข้ึนซึ่งตอมา

ไดมีการดําเนินการศึกษาเชิงหลักการเพื่อนําไปสูการปฏิบัติ (CMIP) และแผนการศึกษาระบบขนสงมวลชน

ขนาดรองเพื่อสงเสริมการเขาถึงระบบในแผนหลัก 

 

 ในการจัดทําแผนแมบทระบบขนสงมวลชน (MTMP) เมื่อป พ.ศ.2537 สนข. ไดมีการเสนอขยาย

เสนทางจากระบบขนสงมวลชนที่ไดดําเนินการในขณะนั้น และเสนทางที่ไดรับการอนุมัติใหดําเนินการกอนที่จะ

ดําเนินการศึกษาโครงการซึ่งระยะทางรวม 103 กม. เพิ่มเติมเปน 135 กม. ซึ่งคณะรัฐมนตรีในขณะนั้นไดมีมติ

เห็นชอบในหลักการของแผนแมบทเมื่อวันที่ 24 กันยายน พ.ศ.2537 ในป พ.ศ.2539 สนข. ไดทําการศึกษา

โครงการการออกแบบเชิงหลักการเพื่อนําแผนแมบทไปสูการปฏิบัติ (CMIP) ซึ่งโครงการ CMIP ไดเสนอแกไข

แนวเสนทางจากแผนแมบทเดิมเล็กนอย ป พ.ศ.2541 สนข. ไดทําการศึกษาระบบขนสงมวลชนขนาดรอง

เพิ่มเติม เพื่อใหเปนระบบเสริมปอนผูโดยสารใหการขนสงระบบอื่นๆ จากโครงการนี้ และไดเสนอระบบขนสง

มวลชนขนาดรอง 11 โครงการ รวมเปนระยะทาง 206 กม.ซึ่งโครงการทั้งหมดที่กลาวขางตนไดถูกใชเปนสวน

หนึ่งของพื้นฐานการศึกษาแผนแมบทการขนสงมวลชนระบบรางในเขตกรุงเทพมหานคร และพื้นที่ตอเนื่อง 

(URMAP) ตอไป 

 
2. แนวคิดหลักในการพัฒนา URMAP 
 

 จากเปาหมายในการกระจายความเจริญ  จากพื้นที่สวนกลางไปสูศูนยความเจริญยอยรอบ

กรุงเทพมหานคร ในขณะเดียวกับการควบคุมความหนาแนนของพื้นที่ชั้นใน โดยใหการเจริญเติบโตขยายตัวกิน

พื้นที่กวางข้ึนตามแนวถนนสายหลัก แนวคิดในการพัฒนาแผนแมบทการขนสงมวลชนระบบรางตามโครงการ

URMAP จึงมีพื้นฐานที่จะเปนการชี้นําการพัฒนาพื้นที่ โดยใหรูปแบบเสนทางรถไฟฟาขนสงมวลชนตามแผน

แมบทมีลักษณะเปนเสนรัศมี และวงรอบ (Radial-Circumferential Pattern) การขยายแนวเสนทางตามแนวเสน

รัศมีมีวัตถุประสงค เพื่อกระจายความหนาแนนของกิจกรรมในเมืองออกสูพื้นที่ชานเมือง โดยเนนไปที่การสราง
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ศูนยยอยใหม 5 แหงบริเวณเขตลาดกระบัง ตลิ่งชัน บางขุนเทียน มีนบุรี และลําลูกกา สําหรับเสนทางตามแนว

เสนรอบวงมีวัตถุประสงค เพื่อกระจายความหนาแนนของกิจกรรมเมืองในศูนยกลางยานธุรกิจ เชนเดียวกับพื้นที่

ธุรกิจ และการพาณิชยตามถนนสายหลัก เชน เพชรบุรี อโศก-รัชดาภิเษก พระราม 1 พระราม 4 สุขุมวิท และ

พหลโยธิน และรวมถึงสถานีมักกะสัน และหัวลําโพง พรอมกับเชื่อมโยงการเดินทางระหวางสายเสนรัศมี 

 

 
 ภาพที่ 2.1 แนวคิดโครงขายการขนสงระบบรางแบบรัศมีและวงรอบ ตามแผน URMAP 

 

 จากแนวคิดในการใชระบบการขนสงมวลชนระบบรางชี้นําการพัฒนาเมืองดังกลาวขางตน โดย

พิจารณาควบคูไปกับปจจัยอื่นๆ ดังเชน สถานการณเศรษฐกิจที่ตกต่ํา สภาวะทางการเงินและหนี้สาธารณะของ

ประเทศความยากงายในการเวนคืนที่ดินเพื่อการกอสรางและความพรอมที่จะดําเนินการกอสราง รวมไปถึง

โครงการทั้งที่ไดดําเนินการไปแลวและไดรับการอนุมัติใหดําเนินการ และความเหมาะสมทางดานวิศวกรรม 

การเงิน เศรษฐกิจ-สังคม และสิ่งแวดลอม จึงสามารถไดแนวทางในการเตรียมแผนแมบทโครงขายขนสงมวลชน

ระบบราง สรุปไดดังนี้ 

1. กําหนดให การขนสงมวลชนชานเมืองสายสีแดง เปนโครงรางของโครงขายทั้งหมด 

2. จัดใหมีการขนสงมวลชนสายตางๆ เพื่อกระจายผูโดยสาร เชนระบบ Urban Mass Rapid Transit 

(MRT) และ Bangkok Transit System (BTS) ในพื้นที่หนาแนนในพื้นที่ กทม. และปริมณฑล 

3. จัดใหมีสายวงแหวนเพื่อเชื่อมการขนสงชานเมืองสายสีแดง และระบบขนสงมวลชนสายตางๆ เพื่อ

ทําหนาที่กระจายผูโดยสารในเมือง 
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4. จัดใหมีระบบเสริมโดยระบบขนสงมวลชนขนาดรอง เพื่อปอนผูโดยสารใหแกการขนสงมวลชนชาน

เมืองสายสีแดง และระบบขนสงมวลชนสายตางๆ ในเมือง 

 

 ข้ันตอนในการพัฒนาจะถูกพิจารณาตามกําลังงบประมาณ และฐานะทางเศรษฐกิจของประเทศ โดย

ในชวง 10 ปแรกคาลงทุน จะเฉลี่ยปละประมาณ 16,000 ลานบาท และจะเพิ่มเฉลี่ยเปนปละ 21,000 ลานบาท 

ในชวง 10 ปถัดไป (ราคาป พ.ศ. 2543) 

 
3. โครงการแปลงแผนแมบทการขนสงระบบขนสงมวลชนระบบรางในกรุงเทพมหานคร และ
พ้ืนที่ตอเนื่องไปสูการปฏิบัติ (BMT) 
 

 แนวความคิดหลักของการแปลงแผนแมบทการขนสงมวลชนระบบรางในกรุงเทพมหานคร และพื้นที่

ตอเนื่องไปสูการปฏิบัติไดยึดแนวคิดที่วา การขนสงมวลชนระบบรางตองมีการใหบริการที่ครอบคลุมพื้นที่อยาง

ทั่วถึง (Coverage) เขาถึงไดงาย (Accessibility) และสะดวกมีประสิทธิภาพในการเดินทาง และการใหบริการ 

(Efficiency) เพื่อเปนทางเลือกใหมใหกับประชาชนภายในอนาคต 

 

 ในการกําหนดพื้นที่ใหบริการโดยพิจารณาจากการใชที่ดินในปจจุบัน และอนาคต โดยเนนใหโครงขาย

ครอบคลุมในพื้นที่ที่มีการใชที่ดินหนาแนน โดยเฉพาะในพื้นที่ชั้นในภายในวงแหวนรัชดาภิเษกชวงบน และมีแนว

สายทางเชื่อมตอไปยังพื้นที่อยูระหวางวงแหวนชั้นใน และวงแหวนรอบนอกในแนวเสนทางที่มีการใชที่ดิน

หนาแนนเพียงพอ โดยเฉพาะพื้นที่ที่เปนที่อยูอาศัย ในสวนของพื้นที่ชั้นในจะจัดใหมีแนวเสนทางการขนสง

มวลชนระบบรางหางกันประมาณทุกๆ 2 กิโลเมตร และสถานีหางกันไมเกิน 1 กิโลเมตร และอาจหางกันมากกวา 

1 กิโลเมตรในพื้นที่ชั้นนอกออกไปตามความเหมาะสม เพื่อใหประชาชนสามารถเดินทางเขาสูระบบ และออก

จากระบบโดยตรงไดอยางสะดวก ซึ่งการวางระยะหางแบบนี้จะทําใหประชาชนที่อยูภายในพื้นที่ใหบริการ 

สามารถเดินทางเขาสูระบบ และออกจากระบบภายในระยะทางประมาณ 1 กิโลเมตร หรือสามารถเดินไดใน

เวลาไมเกิน 10-15 นาที สวนในพื้นที่อยูอาศัยระหวางวงแหวนชั้นใน และวงแหวนรอบนอก ในชวงแรกจะจัดใหมี

โครงขายการขนสงระบบรางเฉพาะในแนวที่มีความตองการการเดินทางสูงเทานั้น สวนการตอขยายโครงขาย 

เพื่อชี้นําการพัฒนาเมืองจะเปนโครงขายที่อยูในระยะถัดไป 

 

 นอกจากนั้นโครงขาย BMT ถูกวางแผนใหระบบมีความเพียงพอตอความตองการเดินทางของ

ประชาชนในปจจุบัน และอนาคตในระยะ 10 ป และ 20 ปขางหนา มีความจุ และความยาวของระบบอยาง

เหมาะสม สามารถตอขยายไดงาย และมีประสิทธิภาพ สนับสนุนการใหบริการแบบ Single-Operator คือ การ

กําหนดใหโครงขายทั้งหมดมีระบบการใหบริการที่เหมือนกัน หรือคลายกัน ลดความยุงยากในการเชื่อมตอ

ระหวางระบบตางๆ ที่จะทําใหการเดินทางเปนไปไดอยางสะดวกสบาย มีการใชระบบตั๋วรวม เพื่อเพิ่มความ

สะดวกและประหยัดใหกับผูเดินทาง ทั้งนี้ยังไดคํานึงถึงการดําเนินงานเดินรถในสายตางๆ ใหผูประกอบการ

สามารถดําเนินงานไดอยางคลองตัว และมีตนทุนในการเดินรถต่ํา 
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 หลักการ และแนวความคิดดานวิศวกรรมจราจร และขนสง 
 
 แนวความคิดหลักในดานวิศวกรรมจราจร และขนสงของระบบการขนสงมวลชนของกรุงเทพฯ และ

พื้นที่ตอเนื่อง คือ การแบงระบบขนสงมวลชนออกเปนเสนทางหลัก และเสนทางเสริม (Trunk route and Feeder 

route) โดยการกําหนดใหการขนสงมวลชนระบบราง ทําหนาที่เปนเสนทางหลักบนแนวเสนทางที่มีปริมาณการ

เดินทางมากเพียงพอ และระบบรถประจําทางเปนระบบสําหรับเสนทางเสริม และเสนทางหลักที่มีปริมาณการ

เดินทางไมเพียงพอที่จะใชระบบราง 

 

 เมื่อพิจารณาถึงโครงสรางระบบคมนาคมดั้งเดิมของกรุงเทพฯ พบวาระบบโครงขาย ประกอบดวย ถนน

หลักๆ เพียงไมกี่สายเชื่อมตอกับศูนยกลางเมืองในแนวรัศมี ไดแก ถนนสุขุมวิท ถนนพหลโยธิน และถนนเพชร

เกษม ในขณะที่ถนนหลักที่สรางขึ้นมาเพิ่มเติมในภายหลัง ไดแก ถนนบางนา-ตราด ถนนวิภาวดี-รังสิต และถนน

ธนบุรี-ปากทอ (พระราม2) ไมสามารถเชื่อมตอกับศูนยกลางเมืองไดโดยตรง จําเปนตองใชระบบทางดวนเขามา

เสริม ระบบถนนสวนใหญไมมีลําดับช้ันที่ชัดเจน โครงสรางของระบบถนนสวนใหญเปนในลักษณะคลาย

กางปลา ประกอบดวย ถนนหลักขนาดใหญ เชื่อมตอโดยตรงกับซอยขนาดตางๆ ตลอดสองขางทาง จากลกัษณะ

ของถนนขางตน ทําใหเกิดการใชที่ดินตามสองขางถนนอยางหนาแนน ถึงแมวาจะไมเปนผลดีตอโครงขายการ

ขนสงดวยระบบถนน แตกลับเปนผลดีสําหรับการวางระบบขนสงมวลชนโดยเฉพาะระบบราง เพราะสามารถ

กําหนดแนวเสนทางที่ตรงกับความตองการในการเดินทางของคนสวนใหญ ตามแนวถนนหลักเดิมโดยให

ประชาชนเดินทางออกมาจากซอย สามารถใชการขนสงระบบรางไดทันที ในสวนของระบบรางยังคงยึด

แนวความคิดหลักของแผนแมบทเดิม คือ การวางเสนทางในรูปแบบ เสนรัศมี และเสนวงแหวน (Radial and 

Circumferential Pattern) ซึ่งเปนการกําหนดแนวทาง การชี้นํา และการจัดการการขยายตัวของเมืองในพื้นที่ของ

กรุงเทพฯ และพื้นที่ตอเนื่องอยางเปนระบบ ซึ่งการวางเสนทางในรูปแบบเสนรัศมี และเสนวงแหวนนั้นมีความ

เหมาะสมกับกรุงเทพฯซึ่งเปนเมืองขนาดใหญที่มีจุดศูนยกลางเดียว (Monocentric) พรอมกันนี้ยังเหมาะสมกับ

นโยบายที่จะกระจายศูนยกลางการคมนาคมระบบราง แทนที่จะเปนระบบศูนยกลางเดียวกลายเปนระบบที่มี

ศูนยกลางการคมนาคมแยกออกเปน 3 แหง ไดแก ศูนยพหลโยธินทางทิศเหนือ ศูนยมักกะสันทางทิศตะวันออก 

ศูนยตากสินทางทิศใต โดยใหรถไฟทางไกลสวนใหญจอดที่ศูนยกลางการคมนาคมทั้ง 3 แหงแลวมีระบบรถไฟ

ชานเมือง และรถไฟฟาขนสงมวลชนเชื่อมตอศูนยกลางการคมนาคมทั้ง 3 แหงเขาดวยกัน 
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 ภาพที่ 3.1 แนวคิดโครงขายรูปแบบ เสนรัศมีและเสนวงแหวนของโครงการแปลงแผนแมบทฯ 

 

 ในเบื้องตนของการกําหนดโครงขายไดมีการพิจารณาโครงขายเดิมที่ไดกอสรางไปแลวเปนอันดับแรก 

โดยจัดใหโครงขายมีความสอดคลอง และสนับสนุนกับโครงขายเดิม มีการกําหนดโครงขายแนวเสนทางในแนว

รัศมีกอน ซึ่งจะประกอบดวยแนวรัศมีของระบบรถไฟขนสงมวลชน Urban Mass Rapid Transit (MRT) ทํา

หนาที่รับปริมาณการเดินทางที่มีตนกําเนิดอยูในเขตเมือง และระบบรถไฟฟาชานเมือง Commuter Train (CT) ที่

ทําหนาที่เชื่อมตอปริมาณการเดินทางระยะไกลจากเขตที่อยูอาศัยชานเมืองเขาสูเขตเมือง เมื่อมีโครงขายในแนว

รัศมีเปนระยะทางที่เพียงพอครอบคลุมพื้นที่ชั้นในระดับหนึ่ง จึงพิจารณาเพิ่มโครงขายในแนวเสนวงแหวนใหครบ

วง เพื่อเปนเสนทางในการรวบรวม และกระจายการเดินทางเขาสูจุดหมายปลายทาง และยังเปนการเชื่อมตอการ

เดินทางระหวางแนวเสนรัศมี เพื่อลดปริมาณการเดินทางที่จะตองเขามาเปลี่ยนรถในบริเวณใจกลางเมือง ใน

ขณะเดียวกันซึ่งในอนาคตหากไมมีเสนทางในลักษณะวงแหวนจะกอใหเกิดปริมาณการเดินทาง เพื่อเขามา

เปลี่ยนรถในบริเวณใจกลางเมืองอยางมหาศาล ทําใหประชาชนตองเพิ่มระยะทางในการเดินทางโดยไมจําเปน 

และเกิดปญหาความแออัดในบริเวณสถานีเชื่อมตอ ในระยะตอมามีการพิจารณากําหนดเสนทางในแนวรัศมี

เพิ่มเติมไปยังพื้นที่ที่มีความหนาแนนของการจางงาน และความหนาแนนของการอยูอาศัยเพียงพอ และตอ

ขยายเสนทางในแนวรัศมีเดิมใหครอบคลุมพื้นที่เขาไปในเขตชุมชนที่อยูอาศัยมากขึ้น หลังจากไดมีแนวเสนรัศมี

ตอขยายออกไปในระดับพื้นที่รัศมี 20-30 กิโลเมตร จากศูนยกลางเขตธุรกิจของกรุงเทพแลว ควรพิจารณาสราง

แนวเสนทางวงแหวนชั้นนอกของระบบราง เพื่อเชื่อมตอแนวรัศมีเขาดวยกัน และเปนการเตรียมโครงขายเอาไว

เพื่อรองรับการพัฒนาในชวงตอไป ซึ่งโครงการขนสงมวลขนระบบรางเสนทางตอไป สามารถเชื่อมตอแนววง

แหวนนี้โดยไมจําเปนตองตัดผานเขามาในเขตเมือง อันจะเปนการลดความหนาแนนของเสนทางภายในเขตเมือง

ข้ันใน และลดคาใชจายในการกอสรางโครงการตอๆ ไป 
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ภาพที่ 3.2 โครงขายรถไฟฟาขนสงมวลชน ระยะที่ 1 

 

 โดยสรุปโครงขายทั้งหมดประกอบดวยโครงการรถไฟฟารวมทั้งหมด 7 เสนทาง ระยะทางรวม 291.2

กิโลเมตร เปนสวนที่กอสรางใหม 247.5 กิโลเมตร เปนสวนที่มีอยูเดิม 43.7 กิโลเมตร สามารถแบงกลุมตาม

ลักษณะแนวเสนทางไดเปน 3 กลุมใหญ ประกอบดวย 

1. เสนทางวงแหวนมี 1 เสนทาง ไดแก สายสีน้ําเงิน (วงแหวนรัชดา-จรัญสนิทวงศ) 

2. เสนทางแนวรัศมีทิศเหนือ-ใตมี 3 เสนทาง ไดแก สายสีแดงเขม (รังสิต-มหาชัย) สายสีเขียวเขม 

(สะพานใหม-บางหวา) และ สายสีมวง (บางใหญ-ราษฎรบูรณะ) 

3. เสนทางแนวรัศมีทิศตะวันออก-ตะวันตกมี 3 เสนทาง ไดแก สายสีแดงออน (ตลิ่งชัน-สุวรรณภูมิ) 

สายสีเขียวออน (พรานนก-สมุทรปราการ) และสายสีสม (บางบําหรุ-บางกะป) 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

 

221 

ตารางที่ 3.1 ประมาณการสถานะความกาวหนาและแผนการดําเนินการในแตละสวนการกอสรางระบบราง 

 
ที่มา: สํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร, 2546 

 
4. ปริมาณผูโดยสาร 
 

 จากผลการคาดการณปริมาณผูโดยสารสามารถสรุปไดวา ในป พ.ศ.2553 ซึ่งเปนปที่เร่ิมเปดใหบริการ

ของระบบรางมีผูโดยสารทั้งหมด 4,595,720 เที่ยว/วัน โดยมีจํานวนผูโดยสารรถไฟฟาสายสีน้ําเงินสูงสุด

ประมาณ 1,047,000 เที่ยว/วัน ซึ่งรวมตอนวงแหวนรอบใน และตอนบางแค-ทาพระเขาไวดวยกัน คิดเปนรอยละ 

22.8 ของปริมาณผูโดยสารทั้งหมด ในขณะที่รถไฟฟาสายสีเขียว และสายสีแดงทั้งเขม และออนมีปริมาณ

ผูโดยสารอยูในชวงระหวาง 600,000-800,000 เที่ยว/วัน สําหรับรถไฟฟาสายสีสมมีปริมาณผูโดยสารนอยที่สุด

ประมาณ 319,000 เที่ยว/วัน คิดเปนรอยละ 6.9 ของปริมาณผูโดยสารทั้งหมด (ตารางที่ 4.1) 
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ตารางที่ 4.1 ผลการคาดการณปริมาณผูโดยสารระบบรางป พ.ศ.2553 

ที่ ระบบราง ตอน 
ระยะทาง 

(กม.) 
ผูโดยสาร 
(เที่ยว/วัน) 

ผูโดยสาร/
กม. 

(เที่ยว/
กม./วัน) 

ผูโดยสาร-
กม. 

(เที่ยว-กม./
วัน) 

ระยะการ
เดินทาง 

เฉลี่ย (กม.) 

1 
สายสีเขียว

ออน 

พรานนก-

สมุทรปราการ 
33 680,470 20,620 5,706,652 8.39 

2 
สายสีเขียว

เขม 

สะพานใหม- 

บางหวา 
33 606,023 18,364 3,652,303 6.03 

วงแหวนรอบใน 40 934,479 23,598 4,419,865 4.73 
3 

สายสีน้ํา

เงิน บางแค-ทาพระ 8 112,662 14,824 560,471 4.97 

4 
สายสีมวง บางใหญ-ราษฎร

บูรณะ 
40 462,895 11,719 3,114,887 6.73 

5 สายสีสม บางบําหรุ-บางกะป 24 319,107 13,408 2,452,333 7.68 

6 
สายสีแดง

เขม 

รังสิต-มหาชัย 
65 797,859 12,275 8,520,884 10.68 

7 
สายสีแดง

ออน 

ตลิ่งชัน-สุววรณภูมิ 
50 682,225 13,727 6,413,088 9.40 

รวม 291 4,595,720 15,782 34,840,483 7.58 

ที่มา: สํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร 

 

 สําหรับปริมาณผูโดยสารตอกิโลเมตร โดยเฉลี่ยของทั้งระบบมีปริมาณ 15,782 เที่ยว/กิโลเมตร/วัน โดย

รถไฟฟาสายสีน้ําเงินมีปริมาณสูงสุด คือ ประมาณ 24,000 เที่ยว/กิโลเมตร/วัน รองลงมา คือ รถไฟฟาสายสีเขียว 

สวนรถไฟฟาสายสีมวง สายสีสม และสายสีแดงทั้งเขม และออนมีปริมาณใกลเคียงกัน คือ อยูในชวงระหวาง 

11,700-13,700 เที่ยว/กิโลเมตร/วัน แมวารถไฟฟาสายสีแดงเขม และออนจะมีปริมาณผูโดยสารสูงกวารถไฟฟา

สายสีสม และสีมวง แตเนื่องจากเปนเสนทางที่มีระยะทางมากกวา จึงทําใหปริมาณผูโดยสารตอกิโลเมตรมี

ปริมาณที่ใกลเคียงกัน 

 

 เมื่อพิจารณาถึงระยะการเดินทางเฉลี่ยของผูโดยสารระบบราง พบวา ผูโดยสารระบบรางมีระยะ

เดินทางโดยเฉลี่ย 7.58 กิโลเมตรตอ 1 เที่ยว และ 13.11 กิโลเมตรตอ 1 การเดินทาง โดยรถไฟฟาสายสีน้ําเงินมี

ระยะการเดินทางนอยที่สุด คือ 4.73 กิโลเมตร เนื่องจากเสนทางของรถไฟฟาสายสีน้ําเงินมีลักษณะเปนวงแหวน 

ซึ่งแนวเสนทางตัดกับเสนทางรถไฟฟาสายสีอื่นๆ ทุกสาย เพื่อใหผูโดยสารสามารถเปลี่ยนไปใชรถไฟฟาสายสีอื่น

ไดเร็วข้ึน ในขณะที่รถไฟฟาสายสีแดงมีระยะการเดินทางเฉลี่ยสูงสุด คือ 10.68 กิโลเมตร เนื่องจากระยะทางของ

เสนทางมีความยาวที่สุด และแนวเสนทางสวนใหญอยูภายนอกวงแหวนรัชดาภิเษก หรือวงแหวนของรถไฟสายสี

น้ําเงิน 
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 ผลการวิเคราะหปริมาณผูโดยสารในป พ.ศ.2564 โดยยังไมพิจารณาระบบโครงขายถนน หรือทาง

ยกระดับพิเศษที่เกิดข้ึนในอนาคตตามแผนการดําเนินงานของหนวยงานตางๆ ที่เกี่ยวของ พบวา ปริมาณ

ผูโดยสารเพิ่มข้ึนเปน 8,622,000 เที่ยว/วัน คิดเปนอัตราการเพิ่มเฉลี่ยเมื่อเทียบกับป พ.ศ. 2553 เทากับรอยละ 

7.2 ตอป โดยรถไฟฟาสายสีน้ําเงินยังคงมีปริมาณผูโดยสารสูงสุดประมาณ 2,055,000 เที่ยว/วัน คิดเปนรอยละ 

23.9 ของปริมาณผูโดยสารทั้งหมด และเมื่อพิจารณาถึงปริมาณผูโดยสารตอกิโลเมตรของทั้งระบบ พบวา 

เพิ่มข้ึนเปน 66,239,000 เที่ยว/กิโลเมตร/วัน คิดเปนอัตราการเพิ่มรอยละ 7.4 ตอป ในขณะที่ระยะทางการ

เดินทางเฉลี่ยตอ 1 ใชโดยสารเพิ่มข้ึนเล็กนอยจาก 7.58 ในป พ.ศ. 2553 เปน 7.68 ในป พ.ศ. 2564 

 

ตารางที่ 4.2 ผลการคาดการณปริมาณผูโดยสารระบบรางป พ.ศ.2564 

ที่ ระบบราง ตอน 
ระยะทาง 

(กม.) 
ผูโดยสาร 
(เที่ยว/วัน) 

ผูโดยสาร/กม. 
(เที่ยว/กม./วัน) 

ผูโดยสาร-
กม. 

(เที่ยว-กม./
วัน) 

ระยะการ
เดินทาง 
เฉลี่ย 
(กม.) 

1 
สายสีเขียว

ออน 

พรานนก-

สมุทรปราการ 
33 1,098,200 33,279 8,921,707 8.12 

2 
สายสีเขียว

เขม 

สะพานใหม-บาง

หวา 
33 1,193,590 36,169 8,297,464 6.95 

วงแหวนรอบใน 40 1,834,264 46,320 8,238,382 4.49 
3 

สายสีน้ําเงิน 

บางแค-ทาพระ 8 220,922 29,069 1,078,878 4.88 

4 
สายสีมวง บางใหญ-ราษฎร

บูรณะ 
40 909,924 23,036 6,495,392 7.14 

5 สายสีสม บางบําหรุ-บางกะป 24 585,292 24,592 4,531,011 7.74 

6 
สายสีแดง

เขม 

รังสิต-มหาชัย 
65 1,393,638 21,441 14,664,901 10.52 

7 
สายสีแดง

ออน 

ตลิ่งชัน-สุววรณภูมิ 
50 1,385,709 27,881 14,010,793 10.11 

รวม 291 8,621,539 29,607 66,238,528 7.68 

ที่มา: สํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร 
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ภาพที่ 4.1 แผนโครงขายแบบ Schematic ระบบรางในอนาคตของกรุงเทพมหานคร 
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ภาคผนวก ข 
 

โครงการศึกษา และออกแบบรายละเอียดศูนยคมนาคมตากสนิ  
และทางรถไฟสายแมกลอง 

(ชวงหวัลําโพง-มหาชัย) 
 

 จากนโยบายของภาครัฐที่ตองการเพิ่มบทบาท และขีดความสามารถ รวมท้ังประสิทธิภาพของระบบ

การชนสงทางรถไฟ สงเสริมใหประชาชนมาใชการโดยสาร และการขนสงสินคาทางรถไฟมากขึ้น เพื่อบรรเทา

ปญหาการจราจรที่ติดขัดในกรุงเทพมหานคร และพื้นที่ตอเนื่อง ซึ่งชวยลดการสูญเสียพลังงาน และทําใหสภาะว

แวดลอมดีข้ึน รวมถึงการเชื่อมโยงระบบการขนสงทางรถไฟกับระบบขนสงอื่นๆ ใหเปนโครงขายการขนสงที่มี

ประสิทธิภาพสูงสุด ทําเกิดณูปแบบการขนสง และการเดินทางแบบตอเนื่อง และเปนการพัฒนาอยางยั่งยืน 

นํามาสูการดําเนินโครงการพัฒนาระบบการขนสงทางรถไฟหลายๆ โครงการ 

 

 โครงการศึกษา และออกแบบรายละเอียดศูนยคมนาคมตากสิน และทางรถไฟสายแมกลอง (ชวงหัว

ลําโพง-มหาชัย) เปนอีกโครงการหนึ่งที่กําลังเรงรัดดําเนินงานโดยสํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและ

จราจร (สนข.) ภายหลังการศึกษาความเปนไปไดในโครงการศึกษาความเปนไปไดการพัฒนาศูนยคมนาคม

กรุงเทพมหานครดานใต (ศูนยตากสิน) และเสนทางรถไฟสายแมกลอง (พ.ศ.2544-2547) เพื่อใหสามารถ

ดําเนินการกอสรางศูนยคมนาคมตากสิน และระบบขนสงทางรถไฟชวงหัวลําโพง-มหาชัย อยางเปนรูปธรรม และ

เปนข้ันตอนที่ปฏิบัติไดโดยเร็วตามนโยบายของภาครัฐ 

 
1. ความสําคัญของโครงการ 
 

 การจัดระบบการจราจรในกรุงเทพมหานคร และปริมณฑลสัมฤทธิ์ผลอยางยั่งยืน ตองดําเนินการเชิง

บูรณาการ 3 ประการสําคัญ ดังนี้ 

1. จัดโครงขายระบบขนสงมวลชนขนาดใหญทั้งระบบขนสงมวลชนประเภทราง และระบบขนสง

สาธารณะที่มีการเชื่อมตอกัน โดยมีศูนยคมนาคมขนสง และสถานีเชื่อมตอระบบขนสงสาธารณะใหเกิดความ

รวดเร็ว และคลองตัวในการเดินทาง สามารถใหบริการอยางทั่วถึง และเขาถึงไดโดยประชาชนสวนใหญ 

2. จัดรูปแบบการพัฒนาเมือง เพื่อกระจายความเจริญออกจากรุงเทพมหานครอยางมีทิศทางที่ชี้นํา

โดยระบบขนสงมวลชนขนาดใหญ ใหเกิดการเดินทางเชื่อมตอระหวางกรุงเทพมหานคร และปริมณฑล รวมทั้ง

พื้นที่ตอเนื่องโดยรอบ โดยใชระบบขนสงมวลชนประเภทรางเปนแกนหลัก ซึ่งเขาถึงโดยระบบขนสงสาธารณะ

แบบอื่นๆ เปนระบบเสริม ไมวาจะเปนจากบานกับสถานี หรือจากสถานีกับที่ทํางาน 

3. จัดการปรับเปลี่ยนรูปแบบการเดินทางใหเกิดสมดุลระหวางการเดินทาง โดยรถสวนบุคคลกับการ

เดินทางโดยระบบขนสงมวลชนเชื่อมตอกับระบบขนสงสาธารณะ ใหเกิดผลในการจํากัดปริมาณการจราจรจาก
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รถสวนบุคคลในพื้นที่ใจกลางกรุงเทพมหานคร ในลักษณะคอยเปนคอยไปตามการขยายโครงขายขนสงมวลชน

ระบบราง เพื่อใหประชาชนสามารถมีทางเลือกในการเดินทาง 

 

 โครงการศึกษา และออกแบบรายละเอียดศูนยคมนาคมตากสิน และทางรถไฟสายแมกลอง (ชวงหัว

ลําโพง-มหาชัย) ประกอบดวย 2 รูปแบบ คือ การสรางระบบขนสงมวลชนรางไปตามแนวถนนสายหลัก และการ

ปรับปรุงระบบขนสงมวลชนประเภทรางโดยปรับปรุงแนวเสนทางรถไฟปจจุบัน อันเปนการพัฒนาปรับปรุง

โครงสรางพื้นฐานที่มีอยูใหเกิดประโยชนสูงสุด ตามแนวทางเศรษฐกิจพอเพียงในแผนหลักการขนสงจราจร โดย

รูปแบบของโครงการมีรายละเอียด ดังนี้ 

1. เสนทางหลักของโครงขายรถไฟฟาสายสีแดง 4 สายใน 4 ทิศทาง คือ 

- โครงการทางรถไฟสายเหนือ: บางซื่อ-รังสิต 

- โครงการรถไฟสายตะวันตก: บางซื่อ-ตลิ่งชัน 

- โครงการรถไฟชวงกลาง และสายตะวันออก: บางซื่อ-หัวลําโพง และบางซื่อ-มักกะสัน 

- โครงการรถไฟสายใต: หัวลําโพง-มหาชัย 

2. สวนขยายรองรับการขยายเมืองของเสนทางหลักของโครงขายรถไฟชานเมือง 4 สาย ไดแก 

- โครงการทางรถไฟชานเมือง สายเหนือ: รังสิต-บานภาชี (พระนครศรีอยุธยา) 

- โครงการทางรถไฟชานเมือง สายตะวันตก: ตลิ่งชัน-นครปฐม 

- โครงการทางรถไฟชานเมือง สายตะวันออก: มักกะสัน-ฉะเชิงเทรา 

- โครงการทางรถไฟชานเมือง สายใต: มหาชัย (สมุทรสาคร)-ปากทอ (ราชบุรี) 

 
2. งานออกแบบรายละเอียดโครงการทางรถไฟสายแมกลอง (ชวงลําโพง-มหาชัย) 
 

 โครงการทางรถไฟสายแมกลอง ชวงหัวลําโพง–มหาชัย เปนหนึ่งในโครงขายระบบขนสงมวลชนระบบ

ราง ตามแผนแมบทการพัฒนาระบบขนสงมวลชนระบบราง ในกรุงเทพมหานคร และปริมณฑล 10 เสนทาง โดย

เสนทางนี้เปนสวนหนึ่งของเสนทางสายสีแดงเขม (รังสิต – มหาชัย) 

 

 ในการพัฒนาเสนทางจากหัวลําโพง–มหาชัย มีระยะทางทั้งหมดประมาณ 37 กิโลเมตร ประกอบดวย 

การสรางระบบขนสงมวลชนดวยรางไปตามแนวถนนสายหลัก และทางรถไฟเดิม โดยเริ่มจากการตอเชื่อมกับ

ทางรถไฟยกระดับของรถไฟฟาสายสีแดง ชวงรังสิต–บางซื่อ–หัวลําโพง บริเวณหัวลําโพง และสรางทางรถไฟ

ยกระดับไปตามแนวถนนมหาพฤฒาราม ขามแมน้ําเจาพระยา และเขาสูถนนลาดหญา ผานถนนเจริญรัถ 

ตอจากนั้นจึงเปนการปรับปรุงทางรถไฟเดิมตามแนวเสนทางรถไฟปจจุบัน เริ่มตั้งแตสถานีวงเวียนใหญเดิมไป

จนถึงสถานีมหาชัยใหม อันเปนการพัฒนาปรับปรุงระบบโครงสรางพื้นฐานของรถไฟที่มีอยูใหเกิดประโยชน

สูงสุด 
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 โดยแนวเสนทางรถไฟสายแมกลอง (ชวงหัวลําโพง-มหาชัย) มีความยาวทั้งสิ้นประมาณ 37 กิโลเมตร 

อยูในเขตกรุงเทพมหานครประมาณ 21 กิโลเมตร และเขตจังหวัดสมุทรสาครประมาณ 16 กิโลเมตร 

ประกอบดวย 18 สถานี 

 

ตารางที่ 2.1 แนวเสนทางรถไฟสายแมกลอง (ชวงหัวลําโพง-มหาชัย) 

จังหวัด สถานี ที่ตั้ง ระดับรางทาง 

กรุงเทพมหานคร สถานีหัวลําโพง 

สถานีลาดหญา 

สถานีวงเวียนใหญ 

สถานีตลาดพลู 

ศูนยคมนาคมตากสิน 

สถานีจอมทอง 

สถานีวัดไทร 

สถานีวัดสิงห 

สถานีบางบอน 

สถานีรางสะแก 

สถานีรางโพธิ์ 

สถานีสามแยก 

สถานีพรมแดน 

กม.0+871.714 

กม.3+029.471 

กม.4+659.695 

กม.6+059.696 

กม.7+263.959 

กม.9+296.631 

กม.10+624.596 

กม.11+575.738 

กม.14+084.696 

กม.18+816.696 

กม.18+589.696 

กม.20+176.966 

กม.21+724.696 

ยกระดับ (สรางใหม) 

ยกระดับ (สรางใหม) 

ยกระดับ (สรางใหม) 

ยกระดับ (สรางใหม) 

ยกระดับ (สรางใหม) 

ยกระดับ (สรางใหม) 

ยกระดับ (สรางใหม) 

ยกระดับ (สรางใหม) 

ยกระดับ (สรางใหม) 

ยกระดับ (สรางใหม) 

ระดับดิน (สรางใหม) 

ยกระดับ (สรางใหม) 

ยกระดับ (สรางใหม) 

สมุทรสาคร สถานีทุงศีทอง 

สถานีบางน้ําจืด 

สถานีคอกควาย 

สถานีบานขอมใหม 

สถานมหาชัยใหม 

กม.23+056.696 

กม.24+686.696 

กม.27+269.696 

กม.33+555.000 

กม.35+990 

ยกระดับ (สรางใหม) 

ยกระดับ (สรางใหม) 

ยกระดับ (สรางใหม) 

ยกระดับ (สรางใหม) 

ยกระดับ (สรางใหม) 

ที่มา: สํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร, 2546 

 

 อยางไรก็ตาม ในงานออกแบบรายละเอียด มีการเปลี่ยนแปลงจากการออกแบบเบื้องตน และขอบเขต

ของงานบางสวน เพื่อสนองนโยบายของรัฐบาลที่เปลี่ยนแปลง และเพื่อลดผลกระทบของโครงการที่จะมีตอ

ประชาชนในพื้นที่ ซึ่งมีรายละเอียด ดังนี้ 

- เปลี่ยนจากราง Meter Gauge เปน Standard Gauge 

- ไมมีรถไฟทางไกล 

- เปนทางยกระดับตลอดทาง 

- ตําแหนงที่ตั้งของสถานีมีการเปลี่ยนแปลงบางตามความเหมาะสม เชน สถานีคอกควาย และ

สถานีมหาชัย ฯลฯ 
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- ศูนยคมนาคมตากสินเปลี่ยนเปนสถานีตากสิน โดยเชื่อมทางเดินถึงสถานีของรถไฟฟาสายสี

เขียวสวนตอขยาย (จากตากสิน) 

- ยายสถานีรถโดยสาร บขส. และ ขสมก. ไปบริเวณสถานีรางโพธิ์ 

 
 แนวคิดเดิมขณะศึกษาความเปนไปไดและเมื่อออกแบบเบื้องตนในการพิจารณาสรางศูนย
คมนาคมขนสงตากสิน 
 

 วัตถุประสงคเดิมเมื่อศึกษาความเปนไปได และเมื่อออกแบบเบื้องตนในสวนของการสรางศูนย

คมนาคมขนสงตากสินในพื้นที่ 175 ไร ระหวางซอยวุฒากาศ 23 และ 43 มีแนวคิดในการพิจารณาที่สําคัญ 4 

ประเด็น ดังนี้ 

1. จากผลการศึกษาทางดานผังเมือง และปญหาการจราจรติดขัด ในพื้นที่ธุรกิจใจกลางเมือง หรือ 

Central Business District (CBD) ในโครงการ Urban Rail Transportation Master Plan(URMAP) ไดมีขอสรุป

วา รัฐบาลตองมีนโยบายกระจายความเจริญจาก CBD ใจกลางกรุงเทพฯ ออกไปโดยการกอสรางศูนยคมนาคม

ที่บางซื่อ มักกะสัน และทางดานทิศตะวันตกของกรุงเทพฯ ซึ่งมีผูเดินทางไปทํางาน โดยใชรถยนตขามแมน้ํา

เจาพระยาไปทางฝงตะวันออ กเพื่อเขาสูใจกลางเมืองวันละกวา300,000 คน และจะเพิ่มเปน 400,000 คน ใน

ระยะเวลาอันใกล ทําใหเกิดปญหาการจราจรติดขัดเพิ่มข้ึนในยานธุรกิจ และสวนตอเนื่องของ กทม. 

 การสรางศูนยคมนาคมขนสงตากสินในดานตะวันตกของ กทม. เพื่อรองรับระบบขนสงมวลชนทั้งระบบ

ราง รถโดยสารระหวางจังหวัด และรถประจําทาง จะชวยใหเกิดความสะดวกในการเดินทางของประชาชนทางฝง

ธนบุรีและลดปญหาจราจรในเขต กทม. และพื้นที่ตอเนื่อง ไดอยางมีประสิทธิภาพรวมทั้งประหยัดพลังงานดวย 

ขณะที่พื้นที่ในบริเวณโดยรอบในระยะที่เหมาะสม จะสามารถพัฒนาเปนแหลงงานทําใหประชาชนไมตองขามไป 

กทม. และทําใหพื้นที่นี้เกิดความเจริญ 

2. เหตุที่เลือกสรางศูนยตากสินที่บริเวณนี้ เนื่องจากรถไฟฟาสายสีเขียวสวนตอขยาย (ตากสิน-บาง

หวา) ไดกอสรางเสนทางสวนตอขยายขามแมน้ําเจาพระยา มาตัดกับเสนทางรถไฟสายแมกลอง และมีถนน

เสนทางหลักในพื้นที่นี้หลายสาย จึงมีความเหมาะสมที่จะนําระบบรถไฟฟาขนสงมวลชน 2 สาย และรถยนต

ขนสงมวลชน คือ บขส. และ ขสมก. มาอยูในบริเวณเดียวกัน เพื่อเปนศูนยกลางคมนาคมไดอยางดีในพื้นที่

ประมาณ 175 ไร นอกจากนี้ ผูโดยสารในพื้นที่ชานเมืองกรุงเทพฯ ดานตะวันตก และดานใต ก็สามารถตอ

รถไฟฟาทั้งสองสาย และรถยนตขนสงมวลชนสูศูนยกลางเมืองในฝงตะวันออกไดอยางสะดวกสบายเชนเดียวกัน 

3. มีโครงการพัฒนาเมืองโดยกรุงเทพมหานคร เพื่อรองรับกิจกรรมที่จะเกิดข้ึนอยางตอเนื่องใน

อนาคตบนพื้นที่โดยรอบศูนยคมนาคม ซึ่งขณะนี้กรุงเทพมหานครกําลังทําการสํารวจในพื้นที่ประมาณ 7 ตาราง

กิโลเมตร เพื่อจัดทําผังเมืองเฉพาะในพื้นที่ประมาณ 3 ตร.กม. โดยรอบพื้นที่บริเวณศูนยคมนาคมตากสิน ซึ่งจะ

ชวยรองรับกิจกรรมที่จะเกิดข้ึน และบรรเทาปญหาการโยกยายประชาชน โดยประสานงานกับหนวยราชการอื่น 

เชน การเคหะแหงชาติ รวมทั้งชวยสรางความเจริญใหแกพื้นที่ใกลเคียงโดยรอบ 

4. เนื่องจากมีการวางแผนระบบขนสงมวลชนใหมในภาพรวมทั้งกรุงเทพมหานคร ดังนั้น หลังจาก

ศูนยคมนาคมขนสงตากสินแลวเสร็จ และโครงการรถไฟฟาทั้งสองสาย รถประจําทาง และรถโดยสารระหวาง
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จังหวัด รวมทั้งรถแท็กซี่ เปดดําเนินการแลว ยานธนบุรีจะมีการคมนาคมที่สะดวก ชวยลดการใชรถยนตสวนตัว 

เดินทางไดรวดเร็ว ชวยประหยัดพลังงาน สรางงาน ทําใหประชาชนสวนใหญในพื้นที่ไดประโยชนสูงสุด และนํา

ความเจริญรุงเรืองมาสูฝงธนบุรีตอไป 

 

 ในการศึกษาดานการมีสวนรวมของประชาชน ที่ปรึกษาไดดําเนินการประชุมช้ีแจงรายละเอียด

โครงการฯ และรับฟงความคิดเห็นจากผูแทนสวนตาง ๆ และประชาชนในเขตธนบุรี และเขตจอมทอง เมื่อวันที่ 7 

และ 10 สิงหาคม 2548 ตามลําดับ พบวามีประชาชนคัดคานการดําเนินโครงการฯ ในสวนของการพัฒนาศูนย

คมนาคมขนสงตากสิน ซึ่งมีพื้นที่ครอบคลุมตั้งแตซอยวุฒากาศ 23 ถึง 43 เนื้อที่ประมาณ 175 ไร โดยผูเขารวม

ประชุมทั้งสองเขต ไดใหขอเสนอแนะแกคณะที่ปรึกษาโดยสรุป ดังนี้ 

1. บริเวณที่เปนจุดตัดระหวางรถไฟฟาสายสีเขียวสวนตอขยาย (จากตากสิน) และรถไฟสายแมกลอง 

มีผูรวมประชุมบางกลุมเห็นวา ไมมีความจําเปนที่จะตองมีสถานีภายในพื้นที่เดียวกัน เพื่ออํานวยความสะดวก

ตอผูใชบริการ เพียงทําทางเดินเชื่อมตอกันก็พอเชนเดียวกับที่ถนนอโศก 

2. สถานีขนสงสายใตแหงใหม (บขส.) ที่จะมีอยูในศูนยคมนาคมขนสงตากสิน มีขอเสนอจากผูรวม

ประชุมบางกลุม ใหยายไปยังพื้นที่ที่ยังคอนขางวาง เชน บริเวณถนนกัลปพฤกษ หรือบริเวณทางแยกตางระดับ 

ที่เปนจุดตัดระหวางถนนกาญจนาภิเษก (วงแหวนตะวันตก) กับถนนพระราม 2 เพื่อลดผลกระทบดานการเวนคนื

ที่ดินของประชาชนเนื่องจากในพื้นที่ดังกลาว มีความเหมาะสม สามารถกระจายรถโดยสารไปสูภาคใตได

โดยสะดวก 

3. มีผูรวมประชุมบางทาน ขอใหยกเลิกศูนยคมนาคมขนสงตากสิน ในพื้นที่บริเวณถนนวุฒากาศ

เนื่องจากมีชุมชนหนาแนน 

 

 จากการประชุมรวมกันของคณะทํางาน เพื่อพิจารณาศึกษาผลกระทบเกี่ยวกับการกอสรางสถานีขนสง

มวลชนศูนยคมนาคมตากสิน ที่ประชุมมีความเห็นดังนี้ 

1. การปรับเปลี่ยนรูปแบบการพัฒนาพื้นที่บริเวณวุฒากาศที่จะมีศูนยคมนาคมขนสงตากสิน ซึ่งจาก

เดิมจะมีการเวนคืนพื้นที่ 175 ไร เพื่อทําเปนศูนยคมนาคม ประกอบดวย สถานีขนสงสายใตแหงใหม (บขส.) 

สถานีขนสงมวลชน (ขสมก.) และสถานีเชื่อมตอระหวางรถไฟฟาสายสีแดง (หัวลําโพง– มหาชัย) กับรถไฟฟา

สายสีเขียวสวนตอขยาย (จากตากสิน) ไดขอสรุปวาจะยายสถานีขนสงสายใตแหงใหม (บขส.) ออกไปยังพื้นที่

อื่น 

2. เมื่อไมมีศูนยคมนาคมขนสงตากสินแลว การตัดถนนสายรองโดยรอบศูนยคมนาคมขนสงตากสิน 

จึงไมมีความจําเปนที่จะตองมี 

 

 แมวาจะมีการยายศูนยคมนาคมขนสงตากสิน ออกไปจากบริเวณพื้นที่ถนนวุฒากาศแลว อยางไรก็

ตาม ที่ปรึกษาไดพิจารณาเห็นวาบริเวณดังกลาวยังจะควรตองมีสถานีตากสิน เนื่องจาก 

- เพื่อรองรับการเดินทางของประชาชนที่มาใชบริการรถไฟฟาสายสีแดง และเพื่อเปนสถานีเชื่อม

สําหรับเปลี่ยนถายผูโดยสาร ระหวางรถไฟฟาสายสีแดงและรถไฟฟาสายสีเขียวสวนตอขยาย (ตากสิน-บางหวา) 
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- หากไมมีการกอสรางสถานีตากสินในบริเวณพื้นที่ถนนวุฒากาศ เมื่อพิจารณาระยะหางระหวาง

สถานีกอน และหลังสถานีตากสิน คือ สถานีตลาดพลู และสถานีจอมทอง พบวามีระยะหางประมาณ 3.5 

กิโลเมตร ซึ่งนับวาระยะทางระหวางสถานีหางมากเกินไปสําหรับการใหบริการรถไฟฟาชานเมือง ประการสําคัญ 

คือ ประชาชนที่อยูระหวางสถานีตลาดพลู และสถานีจอมทอง จะไมไดรับความสะดวกในการใชบริการรถไฟฟา

สายสีแดง 

- สถานีตากสิน เปนสถานีหนึ่งที่มีอยูในการศึกษาการคาดการณปริมาณผูโดยสารของทางรถไฟ

สายนี้ ซึ่งหากไมมีการกอสรางสถานีตากสิน ปริมาณผูโดยสารที่จะใชบริการรถไฟในสายนี้จะลดลง 

- การมีสถานีตากสิน จะชวยเสริมใหการบริการรถไฟฟาสายสีแดงมีประสิทธิภาพมากยิ่งข้ึน 

โดยเฉพาะในดานการเชื่อมตอกับรถไฟฟาสายสีเขียวสวนตอขยาย (ตากสิน-บางหวา) ซึ่งจะดึงดูดใหประชาชน

ปรับรูปแบบการเดินทาง โดยหันมาใชบริการขนสงมวลชนระบบรางมากขึ้น เปนการลดปริมาณการใชรถยนต

สวนบุคคล ซึ่งเปนสาเหตุหลักของการจราจรติดขัดในกรุงเทพมหานคร และเปนการปองกันปญหาดังกลาวไมให

ลุกลามไปยังพื้นที่ตอเนื่อง รวมทั้งเปนการสนองนโยบายของรัฐบาล ดานการประหยัดพลังงานเชื้อเพลิงและเปน

การลดมลพิษทางอากาศดวย 

 

 รูปแบบสถานีที่เสนอตอประชุมคณะทํางาน พิจารณาศึกษาผลกระทบเกี่ยวกับการกอสรางสถานีขนสง

มวลชนศูนยคมนาคมตากสิน รวมทั้งสิ้น 11 รูปแบบ บนพื้นฐานของการใหบริการประชาชน และการเดิน

รถไฟฟาที่เหมาะสม ซึ่งจากการประชุมรวมกันของคณะทํางานฯ แตละครั้ง ไดพิจารณาทางเลือกรูปแบบสถานีที่

จะมีผลกระทบตอประชาชนนอยที่สุด หรือเวนคืนที่ดินของประชาชนนอยที่สุด รวมถึงมีความพยายามเสนอแนะ

รูปแบบสถานีใหม ที่จะสามารถลดขนาดพื้นที่ที่จะตองใชในการกอสรางสถานีใหเหลือนอยที่สุด 

 

 หากพิจารณารูปแบบสถานีที่นําเสนอในการประชุมที่ผานมาโดยลําดับ จะเห็นวารูปแบบสถานีที่มี

ขนาดเล็กที่สุด สงผลกระทบดานการเวนคืนตอประชาชนนอยที่สุด คือ ที่ไดนําเสนอตอคณะทํางานฯ โดยสถานี

รูปแบบนี้ จะมีการเวนคืนที่ดินของประชาชนเพียงประมาณหนึ่งไรครึ่ง จะกระทบตออาคารบานเรือนทั้งสิ้นนอย

กวา 30 หนวย โดยตวัสถานีจะกอสรางครอมสะพานตากสิน–เพชรเกษม และจะไมมีการยายสถานีรถไฟฟาสาย

สีเขียวจากบริเวณคลองสนามชัย แตจะเชื่อมตอการเดินทางของรถไฟฟาสองสายดวยการทําทางเดินเทาเชื่อมถึง

กันระยะทางประมาณ 400 เมตร ในดานการใหบริการจะตองมีการทบทวนการจัดการเดินรถไฟฟาขนสงมวลชน 

(MRT) เพื่อที่จะสามารถใหบริการไดทั้งชนิดรถดวน และรถธรรมดา เนื่องจากสถานีรูปแบบนี้จะมีรางใหรถไฟฟา

วิ่งสวนกันไดเพียง 2 ราง (ไมมีรางสําหรับใหรถดวนแซงรถธรรมดาได) 

 

 อยางไรก็ตามภายหลังประชุมรวมกับคณะกรรมการกํากับการศึกษาโครงการนี้ เมื่อวันที่ 10 

พฤศจิกายน 2548 ที่ปรึกษาไดปรับแกสถานีตากสิน ใหมีรูปแบบที่เหมาะสมดานความปลอดภัย และการใชงาน 

ทําใหตองเวนคืนที่ดินเพิ่มข้ึนเล็กนอยเพื่อรองรับบันไดที่กวางขึ้น 
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3. การคาดการณปริมาณผูโดยสาร 
 

 การคาดการณปริมาณผูโดยสารใชแบบจําลอง BECM ซึ่งพัฒนาดดย สํานักงานคณะกรรมการการ

จัดการระบบการจราจร และขนสง สํานักนายกรัฐมนตรี พ.ศ.2540 ครอบคลุมพื้นที่กรุงเทพมหานคร และ

ปริมณฑล ไดแก นนทบุรี สมุทรปราการ นครปฐม และสมุทรสาคร รวมทั้งครอบคลุมระบบการจราจรทั้งทางถนน 

ทางน้ํา และระบบขนสงมวลชนอื่นๆ 

 

 การคาดการณปริมาณผูโดยสารรถไฟฟาสายสีแดงในป พ.ศ.2564 ปริมาณผูโดยสารขบวนรถธรรมดา 

และขบวนรถดวน รวม 608,000 คน/วัน ซึ่งเมื่อเปรียบเทียบจากการศึกษา และออกแบบทางรถไฟสายเหนือ 

พ.ศ.2565 ปริมาณผูโดยสาร 560,000 คน/วัน พบวา ปริมาณผูโดยสารรถไฟฟาสายสีแดงมากกวา 48,000 คน 

หรือรอยละ 8 เนื่องจากการยายที่ตั้งของสถานีขนสงสายใต และตอขยายแลวเสร็จถึงปากทอ 

 

ตารางที่ 3.1 ปริมาณผูโดยสารบนรถไฟสายสีแดง ในป พ.ศ. 2564 
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ประวัติผูเขยีนวิทยานิพนธ 
  

ชื่อสกุล : นางสาวธีมาพร วัชราทิน 

 
ประวัติการศึกษา :  
 

- การผังเมืองบัณฑิต (เกียรตินิยมอันดับ 1) คณะสถาปตยกรรมศาสตรและการผังเมือง 

มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร ปพ.ศ.2545 

- ศึกษาตอหลักสูตรสถาปตยกรรมมหาบัณฑิต สาขาวิชาการออกแบบชุมชนเมือง คณะสถาปตยกรรม

ศาสตร จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย ปพ.ศ.2550 

 
ทุนวิจัย : 
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หัวขอ “การฟนฟูบูรณะพื้นที่พาณิชยกรรมริมน้ําในยานเมืองเกา”, พ.ย. 2551 – เม.ย. 2552 

 
บทความ-หนังสือ : 
 

- ธีมาพร วัชราทิน (2552), การวางผังและออกแบบจุดเปลี่ยนถายการสัญจรในยานพาณิชยกรรมชุมชน

ริมน้ํา: กรณีศึกษา ยานตลาดพลู กรุงเทพมหานคร, วารสารวิชาการคณะสถาปตยกรรมศาสตร 

จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย. 

 
โครงการเชิงปฏิบัติการและบริการสังคม : 
 

- โครงการอนุรักษฟนฟูและพัฒนาสภาพแวดลอมในเขตกําแพงเมืองเกาสุโขทัย บริเวณอุทยาน

ประวัติศาสตรสุโขทัย จังหวัดสุโขทัย โดยความรวมมือระหวาง กรมโยธาธิการและผังเมือง เทศบาล
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