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Yai) and MRT Blue Line (Bang Sue - Hua Lam Pong).There will be around 177,000 passengers a day 
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analyzing the study area. Then, literature review was processed and the planning framework was 
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a more important role in the future. 
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เรียนและการทํางาน ในตลอดระยะเวลาการศึกษาและตลอดไป 

ขอขอบคุณคุณวัฒนา ศรีออน สําหรับการชวยเหลือดานเอกสารการศึกษาและวิจัยในตลอดระยะเวลา
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บทที่  1 

บทนํา 
 

1.1. ความเปนมาและความสําคัญของปญหา 

ในปจจุบันเมืองและภาคมหานครมีการขยายอยางรวดเร็ว การพัฒนาโครงขายการขนสงมวลชนทาง
ราง และพื้นที่โดยรอบจุดเปลี่ยนถายการสัญจร (Transit node) จึงกลายเปนกลยุทธสําคัญในการพัฒนาเขต
พื้นที่ใจกลางเมือง ซึ่งการออกแบบพื้นที่จุดเปลี่ยนถายการสัญจรตองคํานึงถึงความสะดวกสบายในการเขาถึง
พื้นที่ จากรูปแบบการสัญจรที่หลากหลายทั้งจากรถยนต รถโดยสารประจําทาง และทางเดินเทา รวมถึงบริการ
ตางๆ ที่มารองรับพื้นที่จุดเปล่ียนถายการสัญจร ไมวาจะเปนที่จอดรถ และสถานีรถโดยสารประจํา ซึ่งส่ิงตางๆ 
เหลานี้ ทําใหเกิดการดึงดูด และเชื่อมโยงกิจกรรมตางๆ มาสูบริเวณโดยรอบพื้นที่จุดเปล่ียนถายการสัญจร เชน 
สํานักงาน รานคา โรงแรม เปนตน ทําใหพื้นที่โดยรอบมีความหนาแนนมากขึ้น เกิดการพัฒนาโครงสรางพื้นฐาน
ตางๆ เพื่อรองรับกับกิจกรรมที่เพิ่มขึ้น โดยกิจกรรมที่เกิดขึ้นไดสรางความมีชีวิตชีวา และสงเสริม “ความเปน
สถานที่” ของพื้นที่จุดเปล่ียนถายการสัญจรของเมือง (the station as place)(Bertolini และ Spit, 1998: 18-19) 

จากปญหาดังกลาว สงผลใหในหลายๆ เมือง เกิดแนวความคิดในการพัฒนาพื้นที่สถานีโดยสารของ
การขนสงมวลชนระบบรางใหเปนทั้งพื้นที่จุดเปลี่ยนถายการสัญจร (Node) และยังคงรักษา รวมทั้งสรางความ
เปนสถานที่ (Place) ของพื้นที่จุดเปล่ียนถายการสัญจร และบริเวณโดยรอบไว โดยอาศัยการปรับเปล่ียน หรือ
ฟนฟูรูปแบบทางกายภาพของเมืองที่มีอยู ไมวาจะเปนการใชที่ดิน หรือรูปแบบการสัญจร และการเขาถึงพื้นที่ ให
สอดคลองกับการเปลี่ยนแปลงในอนาคตไดอยางเหมาะสม (Bertolini และ Spit, 1998: 18-19) ตัวอยางการ
พัฒนาพื้นที่ในตางประเทศที่นาสนใจ เชน โครงการ Gare-Lille-Europe ประเทศฝรั่งเศสที่มีการกอสรางทาง
รถไฟความเร็วสูงเชื่อมระหวางประเทศที่สามารถอํานวยความสะดวกในการเดินทางหรือโครงการ KL  Central ที่
กรุงกัวลาลัมเปอร ประเทศมาเลเซีย มีการกอสรางสถานีรถไฟฟากลางพื้นที่เมืองเพื่อเชื่อมตอกับระบบรถไฟและ
การเดินทางของคนจากสนามบินและรถไฟระหวางเมือง  

ซึ่งแนวทางการพัฒนาไดนําแนวคิด Transit-Oriented Development (TOD) โดยเปนแนวคิดในการ
สรางรูปแบบการใชประโยชนที่ดินที่มีความสอดคลองกับระบบการคมนาคมขนสง อาศัยการควบคุมความ
หนาแนนของที่อยูอาศัย พื้นที่พาณิชยกรรม และรานคาตางๆ ใหมีความเหมาะสมตอขนาดของพื้นที่ โดยมีการ
วางแผนไมใหกระจายตัว และใหอยูในแนวเสนทางของระบบการคมนาคมสายหลัก โดยเฉพาะพื้นที่โดยรอบของ
สถานีโดยสาร หรือจุดเปลี่ยนถายการสัญจร และอาศัยถนน และทางเดินเทาเปนเสนทางเชื่อมตอ นํามา
ประยุกตใชในกําหนดการอนุรักษพื้นที่ที่มีความสําคัญ (Committed areas) กับการปรับปรุง และเพิ่มการลงทุน
ใหมีกิจกรรมที่เพิ่มมากขึ้นบริเวณรอบพื้นที่สถานีรถไฟฟา (Reinvestment areas) รวมทั้งประสานกับรูปแบบ
การเขาถึงพื้นที่ที่เนนการใชเสนทางเดินเทา และทางจักรยาน (Walk-and-Ride Station) ในการเดินทางเขาสูตัว
สถานี และพื้นที่โดยรอบ ซึ่งเปนแนวคิดที่ประยุกตมาจากแนวคิด Transit-Oriented Development (TOD) โดย
การสรางพื้นที่ใหมีการเชื่อมตอระหวางรูปแบบการสัญจรที่แตกตางกัน  
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และพื้นที่ที่มีกิจกรรมตางๆ บริเวณโดยรอบสถานี ไมวาจะเปน สวนสาธารณะ สํานักงาน และพื้นที่

เอนกประสงคเพื่อรองรับกิจกรรมตางๆ เปนตน (JICA, 2005: 6) จากตัวอยางการพัฒนาพื้นที่ดังกลาว ทําให
สถานีโดยสารของการขนสงระบบรางเปนไดทั้งพื้นที่จุดเปล่ียนถายการสัญจร และรักษาความเปนสถานที่ของ
เมืองไดอยางเหมาะสม 

ระบบขนสงรถไฟฟามวลชนระบบรางสาย “สีมวงและสีน้ําเงินสวนตอขยาย” ถูกสรางขึ้นเพื่อแกไข
ปญหาการจราจรและเพื่อเชื่อมโยงระหวางแหลงงานที่อยูเขตกรุงเทพฯชั้นในไปยังแหลงพักอาศัยบริเวณชั้นนอก
นั้น ไดกอใหเกิดการเปลี่ยนแปลงตอพื้นที่โดยรอบบริเวณสถานีรถไฟฟา เนื่องจากองคประกอบทางกายภาพจาก
ระดับโครงสรางของสถานี สงผลใหพื้นที่ใชงานของผูอาศัยและผูใชงานในบริเวณโดยรอบสถานีและกิจกรรมเพิ่ม
ความซับซอนมากขึ้น จากการเพิ่มของระบบการสัญจรที่ไมใชระดับพื้นลางระดับเดียว เกิดเปนการสัญจรหลาย
ระดับ (Multi Level Transportation) และเรื่องของทัศนียภาพโดยรอบสถานี รวมทั้งยังทําใหเกิดปจจัยทั้งในดาน
บวกและดานลบในพื้นที่  เชน  มีความตองการใชพื้นที่สาธารณะในแนวตั้งเพิ่มขึ้นตามลักษณะสภาพโครงสราง
ของสถานีรถไฟฟา ทําใหมีทางเลือกใหมในการสัญจรจากลักษณะเดิมที่เกิดในระดับพื้นลางเปนระดับชั้นสอง 
เพื่อเพิ่มความสะดวกสบายในการเขาสูพื้นที่กิจกรรมหรือสงผลถึงการเปลี่ยนการใชประโยชนของอาคารโดยรอบ
ตามแนวโดยรอบสถานี 

ในการพัฒนาระบบขนสงมวลชนระบบรางยังทําใหเกิดการเปลี่ยนแปลงการใชประโยชนที่ดินในพื้นที่ที่
เปนตําแหนงที่ตั้งของสถานี เชน  การใชประโยชนที่ดินในบริเวณนั้นจะมีความตองการเปนการใชประโยชนที่ดิน
เพื่อการคา สํานักงานธุรกิจและที่อยูอาศัยมากขึ้น ขนาดแปลงที่ดินและอาคารวางเปลามีจํานวนลดลงและ
เปลี่ยนแปลงไปตามการออกแบบเพื่อรองรับปริมาณของคนที่ใชเขามาในระบบขนสงมวลชนแตละวัน 

 

เสนทาง - ป พ.ศ. 2555 2560 2565 2570 2575 

สายสีมวง  

ชวงบางซื่อ –บางใหญ 

177,456 240,552 327,089 361,113 398,720 

สายสีน้ําเงิน 
ชวงบางซื่อ- ทาพระ 

ชวงหัวลําโพง - บางแค 

 

275,604 

268,468 

 

295,233 

300,825 

 

314,861 

333,183 

 

342,616 

355,799 

 

370,370 

378,416 

หมายเหตุ: คํานวณบนพื้นฐานวามีการขยายโครงขายรถไฟฟาตามมติรัฐมนตรี เม่ือ วันที่ 14 มิถุนายน 2548 
ตารางที่ 1.1 แสดงการคาดการณปริมาณผูเขามาใชงานในแตละวัน 

จากตารางดังกลาวแสดงใหเห็นวาเมื่อโครงการรถไฟฟาขนสงมวลชนสายสีมวงและสายสีน้ําเงินสวน
ตอขยายเมื่อเริ่มใหบริการจะสงผลใหบริเวณสถานีเตาปูนและพื้นที่โดยรอบมีศักยภาพที่สามารถพัฒนาเพื่อ
รองรับคนที่เดินทางเขามาในพื้นที่ และประสิทธิภาพของระบบรถไฟฟาขนสงมวลชนระบบราง  
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ทําใหใหการเปลี่ยนแปลงและกระทบตอพื้นที่ในดาน สังคม เศรษฐกิจเดิมของชุมชน จึงเปนเรื่องที่

นาสนใจในการศึกษาสภาพการเปลี่ยนแปลงและผลกระทบที่จะเกิดจากระบบขนสงมวลชนระบบรางกับการใช
ประโยชนที่ดินและพื้นที่สาธารณะดังกลาวนําไปสูแนวทางการออกแบบเพื่อพัฒนาฟนฟูรวมถึงการสรางแนวทาง
ในการพัฒนาพื้นที่โดยรอบสถานีรถไฟฟาเตาปูนในอนาคต  

1.2. วัตถุประสงคของการวิจัย 

 1. อธิบายองคประกอบทางกายภาพ และระบบกิจกรรมของพื้นที่ยานเตาปูนตั้งแตอดีตจนถึงปจจุบัน 

 2.อธิบายปญหา ศักยภาพ และแนวโนม ที่มีผลตอรูปแบบการพัฒนาพื้นที่โดยรอบสถานี  

    และ ยานเตาปูน 

 3.เสนอแนะแนวทางการออกแบบพื้นที่ที่เหมาะสมกับรูปแบบการคมนาคมระบบรางของรถไฟฟาสถานี 

   เตาปูนในอนาคต 

1.3. ขอบเขตของการวิจยั 

 

 
 

แผนที่ 1.1 แสดงที่ตั้งของพื้นที่ศึกษา 
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แผนที่ 1.2  แสดงขอบเขตพื้นที่ศึกษา 

1.3.1. ขอบเขตดานพื้นที่ 

การกําหนด พื้นที่ศึกษาพิจารณาจากปจจัยของระบบคมนาคมและพื้นที่กิจกรรมโดยรอบที่ตั้งของ
สถานี เปนหลัก ไดแกสภาพโครงขายถนน จุดจอดรถบริการสาธารณะ และรัศมีการใหบริการสถานีรถไฟฟา โดย
ระบบขนสงมวลชนกรุงเทพฯ (รฟม) ประเมินไวที่ 400 เมตรโดยเปนระยะของรัศมีการใหบริการ ซึ่งสามารถเขา
มาใชบริการไดดวยระบบการเดินเทาและระบบขนสงมวลชนสาธารณะ โดยสามารถเชื่อมตอไปยังพื้นที่กิจกรรม
อื่นรอบบริเวณที่ตั้งของสถานีได 

1.3.2. ขอบเขตดานเนื้อหา 

ดานขอบเขตโดยเนื้อหา  ไดศึกษาถึงสภาพปจจุบันของพื้นที่ยานเตาปูน ปญหาทางกายภาพตลอดจน
แนวโนมการเปลี่ยนแปลงการใชที่ดินและกายภาพในอนาคตของพื้นที่ศึกษาเพื่อนํามาเปนเกณฑในการ
ศึกษาวิจัยและออกแบบพื้นที่โดยรอบสถานีรถไฟฟาเตาปูน โดยรูปแบบของการศึกษาจะตองทําการศึกษาถึง
แนวคิด  ทฤษฎี  ที่เกี่ยวของระบบคมนาคม   ระบบขนสงมวลชนทางราง และการใชที่ดินโดยรอบพื้นที่ที่เปนศูนย
หรือสถานีเปล่ียนถายการสัญจร 

1.4. ประโยชนที่คาดวาจะไดรับ 

 1.  ทําใหทราบถึงรูปแบบทางกายภาพที่เหมาะสมตอการพัฒนาพื้นที่โดยรอบบริเวณ ศูนยกลางและ
       จุดเปลี่ยนถายการสัญจรของการขนสงมวลชนระบบราง 

 2.  ทําใหทราบแนวถึงทางการพัฒนาของพื้นที่  จากการวิเคราะหปญหาและศักยภาพของพื้นที่ศึกษา 

 3. ทําใหทราบถึงแนวทางการจัดระบบสาธารณูปโภค สาธารณูปการ ที่เหมาะสมตอพื้นที่ เชนการ 
     พัฒนาระบบคมนาคมที่มีอยูแลวในพื้นที่เพื่อใหสามารถเชื่อมตอกับระบบคมนาคมหลักไดอยางมี
     ประสิทธิภาพ 
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1.5. วธิีดําเนนิการวิจัย 

1.5.1 ทบทวนขอมูลทุติยภูมิเบื้องตนที่เกี่ยวของกับพื้นที่ศึกษา และสํารวจพื้นที่ศึกษาเบื้องตน 

1.5.2 ระบุประเด็นปญหาและคําถามในงานวิจัย 

1.5.3 กําหนดวัตถุประสงคงานวิจัย 

1.5.4 ทบทวนวรรณกรรม 

  1 แนวคิดและทฤษฎี 

  2 กรณีศึกษาและงานวิจัยที่เกี่ยวของ 

  3 แผนงานและนโยบายที่เกี่ยวของ 

5.5 กําหนดกรอบแนวความคิดในการวิจัย 

5.6 สํารวจพื้นที่ศึกษาในรายละเอียดและประมวลผลการสํารวจในรูปของแผนที่  

  - แผนที่แสดงที่ตั้งของพื้นที่ศึกษาที่สัมพันธกับเมือง / ยาน / พื้นที่ติดตอโดยรอบ (3 ระดับ) 

- แผนที่แสดงโครงขายการสัญจรของพื้นที่ศึกษาที่สัมพันธกับกับเมือง / ยาน / พื้นที่ติดตอ  

                               โดยรอบ 

  - แผนที่แสดงรูปแบบการใชประโยชนที่ดิน 

  - แผนที่แสดงรูปแบบการใชประโยชนอาคารระดับถนน / ระดับเหนือถนน 

  - แผนที่แสดงรูปแบบของมวลอาคารและพื้นที่วาง 

  - แผนที่แสดงขอบเขต / ประเภทพื้นที่วางสาธารณะ 

- แผนที่แสดงรูปแบบกิจกรรมการใชพื้นที่สาธารณะ 

 (กิจกรรมการสัญจร / กิจกรรมการจับจองพื้นที่) 

  - แผนที่แสดงรูปแบบสภาพอาคาร / ส่ิงปลูกสราง (ประกอบภาพถาย) 

  - แผนที่แสดงความสูงของอาคาร / ส่ิงปลูกสราง (ประกอบรูปตัดผานบริเวณสําคัญ)  

5.7 วิเคราะหศักยภาพ ขอจํากัดของพื้นที่ตามกรอบแนวคิดในการวิจัย 

5.8 กําหนดโปรแกรมในการวางผังปรับปรุงพื้นที่ 
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5.9 วางผังปรับปรุงพื้นที่ในรายละเอียด 

  5.9.1 ผังแมบท 

         - ผังแนวความคิดหลักในการปรับปรุงพื้นที่ 

  - แผนที่แสดงโครงขายการสัญจรของพื้นที่ศึกษาที่สัมพันธกับพื้นที่ติดตอโดยรอบ 

    (โครงขายการสัญจรโดยยานพาหนะทุกประเภท-ขนาด / โครงขายการเดินเทา ตลอดจน  

                              ตําแหนงจุดเปลี่ยนถายการสัญจรทั้งหมด) (หลังการปรับปรุง) 

  - แผนที่แสดงรูปแบบการใชประโยชนอาคารระดับถนน / ระดับเหนือถนน (หลังการปรับปรุง) 

  - แผนที่แสดงรูปแบบของมวลอาคารและพื้นที่วาง (หลังการปรับปรุง) 

  - แผนที่แสดงขอบเขต / ประเภทพื้นที่วางสาธารณะ (หลังการปรับปรุง) 

- แผนที่แสดงรูปแบบกิจกรรมการใชพื้นที่สาธารณะ (กิจกรรมการสัญจร / หลังการปรับปรุง 

5.10 เสนอแนะแนวทางเบื้องตนของการนําผังสูการปฏิบัติ 

 



บทที่ 2 
 

แนวความคิด ทฤษฎ ีและกรณศีึกษาที่เกี่ยวของ 
 

ในการศึกษาในเรื่องแนวทางในการออกแบบพื้นที่เพื่อรองรับจุดเปล่ียนระบบขนสงรถไฟฟามวลชนบริเวณ
สถานี   เตาปูน เปนการศึกษาผลกระทบการขนสงมวลชนระบบราง ที่มีตอการใชประโยชนที่ดินและกิจกรรมการคา
ในเมืองการเปนแหลงการคาขนาดใหญและยานการคาระดับชุมชนตั้งแตอดีตที่เปนแหลงการคาและที่พักอาศัย
สําหรับชุมชนละแวกชุมทางรถไฟบางซื่อที่เปนแหลงงานขนาดใหญของเขตบางซื่อจนถึงในปจจุบัน ดังนั้นจึงมี
แนวทางในการศึกษาเรื่องที่เกี่ยวของกันกับพื้นที่ศึกษาในเรื่อง พื้นที่สาธารณะ การขนสงมวลชนและการคา ดังมี
แนวความคิดและทฤษฎีที่เกี่ยวของดังนี้ 

 
1 แนวความคิดเกี่ยวกับการปรับปรุงฟนฟูเมือง (Urban Renewal) 

   1.1 ความหมายของการปรับปรุงฟนฟูเมือง 
   1.2 ที่มาและความสําคัญของการปรับปรุงฟนฟูเมือง 
 
     2.   แนวคิดทฤษฎีเกี่ยวกับการพัฒนาลักษณะทางกายภาพ 
   2.1 แนวความคิดของการพัฒนาลักษณะทางกายภาพแบบรื้อรางสรางใหม  (Redevelopment ) 
          2.1.1 ความหมายของการรื้อรางสรางใหม (Redevelopment) 
          2.1.2 แนวคิดทฤษฎีการพัฒนาลักษณะทางกายภาพแบบรื้อรางสรางใหม(Redevelopment) 
           2.1.3 วิธีการออกแบบและเงื่อนไข การพัฒนาลักษณะทางกายภาพแบบรื้อรางสรางใหม  
   2.2 ทฤษฎีเกี่ยวกับการคมนาคมขนสง  ( Transportation ) 
    2.2.1 ประวัติระบบขนสงมวลชน 
    2.2.2 แนวความคิดความสัมพันธระหวางการใชที่ดินและการคมนาคมขนสง 
    2.2.3 ประเภทของระบบขนสงมวลชนทางราง 
    2.2.4 โครงการรถไฟฟาขนสงมวลชนกรุงเทพมหานคร  MRTA ของพื้นที่ศึกษา 
   2.3 ทฤษฎีเกี่ยวกับ Transit Oriented Development  (TOD ) 
    2.3.1 ความหมายของ Transit Oriented Development   (TOD) 
    2.3.2 แนวคิดทฤษฎี ของ  Transit Oriented Development   (TOD)  
    2.3.3 วิธีการออกแบบและเงื่อนไขของ Transit Oriented Development   (TOD) 
    2.3.4 องคประกอบสําคัญของการเปนจุดเปลี่ยนถายที่ดี 

   2.3.5 รูปแบบและปจจัยที่เหมาะสมของการเปนจุดเปล่ียนถายในประเทศไทย 

   2.4 แนวความคิดเกี่ยวกับพื้นที่สาธารณะ (Public Space) 
    2.4.1 ความหมายของพื้นที่สาธารณะ 
    2.3.2 รายละเอียดในแนวความคิดของพื้นที่สาธารณะ 
    2.3.3 บทบาทความสําคัญของพื้นที่สาธารณะตอประชากรเมือง 
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   2.5 แนวความคิดเกี่ยวกับรูปแบบการวางผังโครงขายถนน (Road Network Theory) 
    2.4.1 การจําแนกลักษณะชุมชนในเมือง 
    2.4.2 ลักษณะการเขาถึงศูนยกลางแตละชุมชน 
    2.4.3 การจําแนกประเภทของถนน 
    2.4.4 บทบาทและหนาที่ใชสอยถนน 
    2.4.5 ลักษณะการจราจรบนถนนในเมือง 
 
 3.แนวความคิดเกี่ยวกับการพัฒนายานการคา (Shopping center development) 
    3.1 ประเภทของศูนยการคา 
    3.2 รายละเอียดในแนวความคิดของการพัฒนายานการคา 
 
 4.ความหมายของคําวาเมืองศูนยกลางรอง (Urban Sub - Center) 
         4.1 การจําแนกลักษณะของศูนยกลางยอยแตละประเภท 
    4.2 บทบาทของการเปนเมืองศูนยกลางยอย 
    4.3 องคประกอบของความเปนเมืองศูนยกลางยอย 
 5.งานวิจัยทีเ่กีย่วของ 
 
 6.สรุปการทบทวนวรรณกรรมเพื่อกําหนดกรอบแนวคิดในการวิจัย 
 
 2.1 ความหมายของการพัฒนาฟนฟูเมือง 
 

2.1.1 ความหมายของการพัฒนาฟนฟูเมือง 
 

        การพัฒนาฟนฟูเมือง (Urban Renewal) คือกระบวนการพัฒนาศักยภาพของเมืองจากการรวบรวม 
ขอมูลและศึกษาสภาพปญหาในพื้นที่ จากนั้นจึงทําการวิเคราะหปจจัยที่มีผลตอการเปลี่ยนแปลงรูปแบบเมือง โดยใช
องคความรูแขนงตางๆหลากหลายสาขาเพื่อใหเกิดโครงสรางของการพัฒนาของเมือง ทั้งทางดานกายภาพ เศรษฐกิจ 
และสังคมภายใตขอจํากัดและเงื่อนไขบางอยางของพื้นที่ที่มีความแตกตางกันออกไป C. A .Doxiadis (1996) กลาววา
การพัฒนาฟนฟูเมืองเปนกระบวนการหนึ่งของการพัฒนาชุมชนโดยไมตองรอใหเมืองมีสภาพเสื่อมโทรมกอนแลวคอย
ปรับปรุง F.Stewart, Chaplin Jr.และ J.Kaiser (1997) กลาวเกี่ยวกับการพัฒนาฟนฟูเมืองวาเปนรูปแบบของการ
เปลี่ยนแปลงการฟนตัวของกายภาพของเมืองที่มีโครงสรางสาธารณูปโภคและสาธารณูปการที่เกาแกและลาสมัย จึงได
นําเสนอแนวทางในการพัฒนาฟนฟูเมืองใน 3 ลักษณะดังตอไปนี้ 
 

   1) การรื้อและสรางขึ้นใหม ( Redevelopment ) เปนวิธีการหนึ่งในการพัฒนาเมืองที่เกิดความเสื่อมโทรม 
โดยมากจะใชวิธีนี้กับพื้นที่ที่ไมมีความสําคัญทางประวัติศาสตรดวยวิธีการรื้อยายสวนที่ชํารุดทรุดโทรมและแทนที่ดวย
ส่ิงใหม เชน การรื้อถอนยานการคาเกาที่เปนแหลงเสื่อมโทรมเพื่อทํายานการคาใหม 
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2) การบูรณะปรับปรุง( Rehabilitation )เปนการปรับปรุงทางดานกายภาพโดยพัฒนาจากโครงสรางที่มีอยู 
เดิมหรือซอมแซมสวนที่ชํารุดบางสวนมากกวาการรื้อถอนเพื่อลดความเสื่อมโทรมในบริเวณนั้น สวนมากมักใชวิธีนี้กับ
พื้นที่ที่มีความสําคัญทางประวัติศาสตรหรือมีคุณคา ซึ่งมักรวมไปถึงการลดความหนาแนนของประชากร  
เชน การรื้อยายสลัม การปรับปรุงอาคารที่มีความเสื่อมโทรม การพัฒนาสาธารณูปโภคสาธารณูปการ การจัดหาที่จอด
รถการจัดใหมีส่ิงแวดลอมที่ดีขึ้น การจัดระเบียบการใชที่ดินหรือบริการสาธารณะอื่นๆรวมทั้งการสรางงานใหแกเจาของ
ที่ดิน หรือเจาของรานคาในพื้นที่ 

3) การอนุรักษ (Conservation) เปนการสงวนรักษาสวนใดสวนหนึ่งหรือทั้งหมดที่มีคุณคาเพื่อการรักษา 
         สวนนั้นไวใหคงอยู เชน การปรับปรุงซอมแซมอาคารที่มีคุณคาทางประวัติศาสตรเพื่อใหคงสภาพดีหามการรื้อถอน  
         อาคารหรือโบราณสถานที่ไดขึ้นทะเบียนไวเปนตน 
 

การเปรียบเทียบแนวทางการปรับปรุงฟนฟูเมือง 
 

การเปรียบเทียบ Redevelopment Rehabilitation Conservation 
1.ความหมาย การสรางสภาพแวดลอม 

และสภาพทางกายภาพขึ้น 
ใหม 

แกปญหาความเสื่อมโทรม 
ใหพื้นที่กลับคืนมีสภาพ 
เดิม 

ปองกันไมใหความเสื่อม 
โทรมมิใหแผเขามาในพื้นที่ 

2.สภาพทั่วไปของพื้นที่ 
กอนการปรับปรุงฟนฟู 

มีสภาพเสื่อมโทรมมาก  
หรือเปนโครงการที่มีโอกาส
ไดรับผลตอบแทนจากการ
ลงทุนมาก 

มีสภาพเริ่มเส่ือมโทรมมี 
ปญหาในการใชงาน  
จําเปนตองแกไขซึ่งไมอาจ 
ใชวิธี Redevelopment  
หรือ Conservation ได 

ยังใชงานไดดีอยู แตมี 
ปญหาบางประการใน 
สภาพแวดลอม 

3.การเปลี่ยนแปลงสภาพ 
  ทั่วไปทางกายภาพ 

ร้ืออาคารแลว 
สภาพแวดลอมทั้งหมดหรือ
เกือบทั้งหมดโดยสราง
อาคารและสภาพแวดลอม
ใหมที่ตองการ 

มักมีการร้ือถอนอาคาร 
บางสวนที่ชํารุดทุดโทรม 
เพื่อนํามาสรางสิ่งที่ชุมชน 
ยังขาดอยู 

มักไมมีการรื้อถอนอาคาร 
นอกจากซอมแซม 

4.ระยะเวลาในการ 
ปรับปรุงฟนฟูทําใหเกิดการ 
เสียโอกาสในการคา 

ทําการคาไมไดเปน 
เวลานานจนกวาการ 
พัฒนาโครงการจะแลว 
เสร็จ 

ใชเวลาในการดําเนินการ  
ไมมากนักโดยเฉพาะ 
บริเวณที่เปนพื้นที่ของรัฐ 

ไมเสียเวลาตอสวนรวมแต 
จะเสียเวลาสวนบุคคลที่ทํา 
การปรับปรุง 

5.ผูจัดการหรือผูดําเนินการ 
ในการปรับปรุงฟนฟู 

รัฐและเอกชนจะตอง 
รวมมือกัน โดยรัฐจะตอง 
จัดเตรียมที่ดินและเอกชน 
จะตองเปนผูดําเนินงาน 
กอสราง 

รัฐจะตองมีบทบาทในการ 
ปรับปรุงฟนฟูอยางมาก 

สวนใหญเปนเจาของ 
อาคาร รัฐอาจชวยในการ 
ปรับปรุงบางอยาง เชน  
ถนน ทางเดินเทา ที่จอดรถ  
เปนตน 
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6.การเคลื่อนที่ของ 
   ประชากร 

มีประชากรที่ไมไดทํา 
การคาจะตองยายออก
จํานวนมากและประชาชน
ที่ทําการคาจะยายเขามา
แทน 

มีประชากรบางสวนตอง 
ยายออกแตไมมีการยาย 
เขา 

ไมมีประชากรยายออกหรือ 
ยายเขาเนื่องจากเปนการ 
ปรับปรุง 

 
ตารางที่ 2.1 แสดงการเปรียบเทียบแนวทางการปรับปรุงฟนฟูเมือง 

(ที่มา : การฟนฟูเมืองเบื้องตน The Fundamental of Urban Renewal. จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย, 2546) 
 

2.2 แนวความคิดเกี่ยวกับการคมนาคมขนสง (Transportation)  
 
2.2.1 ประวัติระบบขนสงมวลชน 
 
การเกิดของระบบขนสงสาธารณะเริ่มจากชาวโรมันเปนผูที่คิดและสรางพาหนะสําหรับเชาเพื่อใชในการ 

เดินทาง มีลักษณะ 4 ลอ และผาคลุมหลังคา ซึ่งใหบริการระหวางเมืองใหญๆในยุโรปชวงศตวรรษที่ 16 ตอมาศตวรรษที่ 
17 ไดปรับเปล่ียนรูปรางพาหนะเปนแบบ Stagecoaches  ลักษณะโดยทั่วไปของระบบขนสงสาธารณะประเภทนี้ใชมา
ในการลากจูง แตดวยสภาพของถนนในขณะนั้น ทําใหเกิดความลาชาและไมสะดวกสบายในการเดินทาง 
ตอมาในชวงเริ่มตนศตวรรษที่ 19 ประชาชนสวนใหญเดินเทาไปทํางาน เนื่องจากปจจัยดานลักษณะทางภูมิศาสตรของ
เมืองตางๆไมเอื้อประโยชนตอการเดินทางดวยพาหนะ ทําใหบริเวณแหลงงานซึ่งสวนใหญตั้งอยูใจกลางเมือง มีผูคน
เดินเทากระจุกตัวอยางหนาแนน แตสําหรับผูมีรายไดสูงสวนใหญพักอาศัยตามขอบเมือง (Outskirts) 
เหตุนี้ทําใหมีพาหนะรูปแบบสาธารณะเกิดขึ้นเพื่อใหบริการแกประชาชนทั่วไป เชน ในกรุงปารีส เรียกวา “รถยนตประจํา
ทาง (Omnibus)หลังจากนั้น ระบบขนสงสาธารณะไดพัฒนาขึ้นเปน “รถมา(Horsecar)” ซึ่งนํามาใหบริการแทนรถยนต
ประจําทาง ระบบขนสงประเภทนี้ไมมีรูปแบบมาตรฐาน ตอมาจึงเกิดการพัฒนารูปแบบของพาหนะใหมขึ้นเปน 
Electric Streetcar  หรือเรียกวา “รถไฟ(Train)” ซึ่งใหบริการประชาชนเรื่อยมา ขณะเดียวกันไดมีการพัฒนาพาหนะ
ระบบขนสงประเภทนี้ใหมีความสะดวกรวดเร็วยิ่งขึ้นตลอดมา 

สวนการเกิดขึ้นของระบบขนสงมวลชนขนาดใหญนั้นเดิมมีความพยายามในการนําแนวคิดเกี่ยวกับระบบ 
           รถไฟใตดินและรถลอยฟา (Subway and Elevated) เขามาใหบริการในใจกลางเมืองมีมานานพอสมควร ซึ่งแรกเริ่ม   

           เปน การนําเสนอใหใชรถไฟไอน้ํา (Steam Trains) และในที่สุดประสบผลสําเร็จ โดยเปนรถไฟใตดิน ซึ่งถือไดวา
แหงแรกของโลกและกําเนิดขึ้นในกรุงลอนดอน เมือวันที่ 10 มกราคม ค.ศ. 1863 มีระยะทาง 3.7 ไมล (Bobrick,1981 
อางถึงใน Black,1995:21) จากนั้นไดมีแนวคิดที่จะนํารถไฟไอน้ําดังกลาวขึ้นมาวิ่งบนรางที่อยูบนพื้นดิน ซึ่ง Charler 
T.Harvey เปนผูออกแบบและสรางระบบนี้ขึ้น โดยใชเสนลวดขนาดใหญ (Cable) เปนตัวลากขบวนรถไฟ รถไฟระบบนี้
เร่ิมใหบริการบนถนนกรีนวิช (Greenwich Street) ในเมืองนิวยอรก (New York City) ประเทศสหรัฐอเมริกาเมื่อป ค.ศ. 
1869 ตอมาในปค .ศ .  1871 มีการพัฒนาระบบของรถรางใหมและสรางตัวรถจักรไอน้ํ าให มีขนาดเล็กลง 
เรียกวา”dummies”รถไฟดังกลาวใหบริการในเสนทางเมืองแมนฮัตตัน(Manhattan)  เมืองบรุคลิน(Brooklyn) และเมือง
ควีน(Queens) เร่ือยมาจนเกือบส้ินศตวรรษ 
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ตอจากนั้นไดมีการพัฒนารูปแบบของรถไฟและระบบการขับเคลื่อนดวยระบบไฟฟา เปนรถไฟที่วิ่งใตดิน 
และเหนือระดับพื้นดิน ซึ่งรถไฟใตดินแหงแรกของโลกที่ใชระบบไฟฟา เกิดขึ้นที่กรุงลอนดอน(London) ประเทศอังกฤษ
ในป ค.ศ. 1890 สวนรถไฟลอยฟาแหงแรกของโลก เกิดขึ้นที่เมืองชิคาโก(Chicago City) ประเทศสหรัฐอเมริกา โดยเปด
ใหบริการเมื่อวันที่ 6 พฤษภาคม ค.ศ. 1895(Black, 1995; 22)ในเวลาตอมาไดมีการนําแนวคิดเรื่องการนําระบบขนสง
มวลชนที่เปนไฟฟาเขามาใชในเมืองมากขึ้น เพราะเปนระบบที่ดึงดูดผูคนที่ใชรถสวนตัวหันมาใชในระบบขนสงมวลชน
ชนิดนี้เยอะขึ้นและเพิ่มรายไดใหกับทองถิ่นไดดีกวาการไปปรับปรุงระบบขนสงธรรมดา รวมทั้งระบบรถไฟฟายังมี
ภาพลักษณที่ดีในแงของการไมทําลายสิ่งแวดลอมอีกดวย  

 
2.2.2 แนวความคิดความสัมพันธระหวางการใชที่ดินและการคมนาคมขนสง 
 

Chapin (1957:256) กลาวถึง ความสัมพันธระหวางการใชที่ดินและการคมนาคมขนสง ในการวางแผนการ
ใชที่ดินนั้นเปนไปไมไดที่จะไมคิดถึงการคมนาคมขนสงและการวางแผนการคมนาคมขนสงก็จําเปนที่จะตองดูเรื่องการ
ใชที่ดินดวยกัน เพราะวาการใชที่ดินในเมืองนั้นประกอบไปดวยยานตางๆที่มีหนาที่ตางๆกันไปแตยานตางๆไมสามารถ
อยูอยางโดดเดี่ยวไดลําพัง จึงจําเปนตองมีการเคลื่อนที่ไปมาระหวางยาน การเคลื่อนที่นั้นไมวาจะเปนการเคลื่อนที่ของ
ประชากรหรือการเคลื่อนที่ของสินคา ความจําเปนดงกลาวจึงตองมีการพึ่งพาระบบคมนาคมขนสง 

 
   Needham (1977:132) กลาววา หากการใชที่ดินมีการเปลี่ยนแปลง รูปแบบของการเดินทางจากจุดเริ่มตน
ไปยังจุดหมายยอมเปล่ียนแปลง รวมทั้งประเภทของยานพาหนะดวย และถาหากรูปแบบการเดินทางเปลี่ยนแปลง การ
ใชที่ดินก็ยอมเปล่ียนแปลงไปดวย 
 

             Kamalas (1994:7) กลาววา ในการออกแบบระบบการขนสงคนจํานวนมาก การออกแบบพื้นที่ใหรองรับ
คนไดจํานวนมากๆนั้น อาจจะตองมีสถานที่เพื่อจับจายสินคาที่ขนาดใหญพอสมควร ดั้งนั้นในเสนทางเดินของระบบ
รถไฟฟาขนสงมวลชนควรที่จะตั้งอยูในยานที่เปนพาณิชยกรรม ยานอุสาหกรรมและที่พักอาศัย นอกจากนั้นในบริเวณที่
เปนสถานี ตองมีการเชื่อมโยงกับประเภทของการเดินทางอื่นๆ รวมทั้งยังสามารถเขาสูที่พักอาศัย โดยอาศัยทางเลื่อน
(Foot bridges) บันไดเลื่อน(Escalator) เปนตน 

 
Cervero (1997:309) ไดทําการศึกษาระบบขนสงมวลชนในพื้นที่อาวซานฟรานซิสโก ตลอด20ปของการ

เปดใชงาน พบวาระบบรถไฟฟามีผลตอการเปลี่ยนแปลงเรื่องการใชที่ดินและการพัฒนาที่ดินนอยมากในพื้นที่เขตใจ
กลางเมือง มีเพียงสวนนอยเทานั้นที่ทําใหเกิดการเปลี่ยนแปลง สวนใหญเปนการใชที่ดินแบบละแวกที่พักอาศัย
(Neighborhood) หรือบริเวณที่ทําReal Estateแลวไมประสบผลสําเร็จ  แตวาในขณะเดียวกันระบบรถไฟฟาทําใหเกิด
รูปแบบการตั้งถิ่นฐานแบบศูนยกลางชานเมือง โดยที่มีศูนยกลางอยูที่บริเวณที่ตั้งสถานีรถไฟฟา โดยมีการสรางอาคาร
สูงเกิดขึ้นและมีการจางงานในพื้นที่ดวยเมื่อเทียบกับพื้นที่แบบเดียวกันกับในพื้นที่ๆไมมีการพาดผานของระบบรถไฟฟา
ที่มีการเปลี่ยนแปลงนอยมาก และจากการวิเคราะหแลวบริเวณที่วางเปลาและมีพื้นที่ที่มีโอกาสพัฒนาได เปนปจจัย
สําคัญที่มีอิทธิพลตอนักลงทุนและยังเปนสาเหตุในการเปลี่ยนแปลงการใชที่ดินในบริเวณโดยรอบสถานีรถไฟฟาดวย 
และยังสรุปทิ้งทายไววา ระบบรถไฟฟาไมสามารถจะเปลี่ยนแปลงการใชที่ดินในพื้นที่ขนาดใหญของเมืองได หากแต
เปนสิ่งที่ชวยสงเสริมใหเกิดการเปลี่ยนแปลงเทานั้น 
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 2.2.3 ประเภทของระบบขนสงมวลชนทางราง 
   (1) Commuter Rail (รถไฟชานเมือง) 
   Commuter Rail (รถไฟชานเมือง) เปนระบบขนสงมวลชนทางรางที่รองรับผูโดยสารที่เดินทางประจําวัน

ระหวางยานพาณิชยกรรมศูนยกลางเมืองกับยานที่อยูอาศัยชานเมืองหรือเมืองบริวาร การใหการบริการจะมีตารางเวลา
ที่แนนอนและมีความเร็วโดยเฉลี่ยระหวาง 50-200 กิโลเมตรตอชั่วโมง 

 
    

 
 
 
 
 
 

 
ภาพที่ 2.1  รถไฟประเภท Commuter rail(ที่มา : Planning and Urban Design Standards,2008) 

 
  (2) Heavy Rail (รถไฟฟาขนาดหนัก) 
  รถไฟฟาขนสงมวลชนขนาดหนัก(Heavy Rail Transit)โดยมีมาตรฐานทั่วไปคืออาศัยความสามารถในการ
ขนสงผูโดยสาร 15,000-60,000 คน/ชม./ทิศทาง ลักษณะทางวิ่งจะวิ่งในทางจัดเฉพาะแยกจากระบบอื่นๆโดยทางวิ่งจะ
ตางระดับกับถนนเชน ยกระดับหรืออุโมงค มีพื้นชานชาลาเสมอระดับพื้นรถตู มีความเรงสูงโดยมีความเร็วสูงสุด 80 
กม./ชม. และมีอาณัติสัญญานและควบคุมการเดินรถซับซอน 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาพที่ 2.2 รถไฟประเภท Commuter rail (ที่มา : Planning and Urban Design Standards, 2008) 
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  (3) Light Rail (รถไฟฟาขนาดเบา) 
  มาตรฐานของรถไฟฟาขนสงมวลชนขนาดเบา(Light Rail) จะมีความสามารถในการขนสงผูโดยสาร 3,000-
20,000 คน/ชม/ทิศทาง ซึ่งมากกวารถประจําทาง สามารถวิ่งไดทั้งในถนนรวมกับรถประเภทอื่นหรือวิ่งในเขตทางจัด
เฉพาะโยทางวิ่งเสมอระดับหรือตางระดับกับถนน และทางลาดชันไดถึง 6-7% มีรัศมีของวงเลี้ยวต่ําสุดเทากับ 25-30 
เมตร มีความยาวรถ 25 – 30 เมตร และสามารถรองรับผูโดยสารได 75 – 250 คน/ขบวน 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
ภาพที่ 2.3  รถไฟประเภท Light Rail( ที่มา : Planning and Urban Design Standards, 2006) 

 
  (4) Streetcar /Tram (รถราง) 
  รถราง (Streetcar) เปนระบบขนสงมวลชนทางรางที่กําหนดตามความเหมาะสมของขนาดและรูปแบบการ
สัญจรของชุมชนในมหานคร รถรางจะมีขนาดที่แคบและสั้นกวาระบบขนสงมวลชนทางรางประเภทอื่นๆสามารถวิ่งปน
กับการจราจรรูปแบบอื่นๆการใหบริการจะมีความเหมาะสมกับจํานวนผูโดยสารระดับกลางถึงสูงและเปนระบบรวบรวม
และกระจายผูโดยสารใหกับระบบขนสงมวลชนทางรางที่เปนระบบหลัก 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาพที่ 2.4 รถไฟประเภท Streetcar /Tram (ที่มา : Planning and Urban Design Standards,2006) 
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2.2.4 ประเภทของระบบขนสงมวลชนทางราง 
 
  Planning and Urban Design Standard (American Planning Association, 2006)ไดอธิบายถึงลักษณะ
ของสถานีขนสงมวลชนทางรางซึ่งตองออกแบบใหเกิดความสะดวก และเปนทางเลือกที่ดีแกผูขับขี่รถยนต โดยระดับ
ของการลงทุนจะขึ้นอยูกับประเภทของการบริการ ความถี่ในการใชบริการ จํานวนผูโดยสาร และสภาพภูมิอากาศในแต
ละพื้นที่ 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาพที่ 2.5   รูปแบบของสถานีรถไฟ (ที่มา : Planning and Urban Design Standards,2006) 
 
การสัญจรของคนเดินเทาและการเขาถึง 
  Planning and Urban Design Standard(American Planning Association,2006)ไดกลาวถึงหลักในการ
วางระบบการสัญจรของคนเดินเทาเพื่อใชบริการขนสงมวลชนไววา การกําหนดตําแหนงที่ตั้งของสถานีตองมีความ
สะดวกสบายสําหรับผูโดยสาร ในการเลือกวิธีการเดินทางดวยระบบขนสงมวลชน ซึ่งระบบขนสงมวลชนทางรางเปน
ระบบที่สามารถดึงดูดการใชงานของผูคนมากกวาระบบขนสงมวลชนประเภทอื่นๆดังนั้นสถานีจึงควรอยูใกลกับ
จุดหมายปลายทางที่มีผูใชริการในปริมาณคอนขางมาก นอกจากนี้รัศมีในการใหบริการควรอยูในตําแหนงที่สามารถ
เดินถึงไดโดยสะดวกทั้งจากแหลงที่อยูอาศัยและแหลงธุรกิจเทาที่เปนไปไดภายในเสนทาง 
 
  ส่ิงที่ตองพิจารณาเพื่อสนับสนุนการเดินทางของผูโดยสารมาที่สถานี คือ การออกแบบสภาพแวดลอมที่
เหมาะสมของการเดินเทาซึ่งประกอบดวยบาทวิถี ทางขามถนน เสนทางเฉพาะระหวางยานกิจกรรมกับสถานี ไฟสอง
สวางเพื่อความปลอดภัย และการจัดภูมิทัศนที่นาสนใจและดึงดูดใจจากผูคนทั่วไปนอกจากนี้บาทวิถีเดิม ทางจักรยาน 
และทางเดินในพื้นที่ตางๆสามารถสงผลใหผูคนมาใชบริการไดสะดวกขึ้น โดยเสนทางดังกลาวสามารถตอขยายและ
เพิ่มปริมาณขึ้นไดในอนาคต ดวยการติดตั้งไฟสองสวาง การปลูกตนไมเพื่อรองรับการเขาถึงของผูโดยสารทั้งจากทาง
จักรยาน ลานจอดรถ ปายรถประจําทาง ทั้งนี้ตองทําการออกแบบเสนทางใหมีความปลอดภัยและมีความสะดวกสบาย
ในการเขาถึงสถานี 
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มาตรฐานระยะทางการเขาถึงระบบขนสงมวลชน 
 

          พื้นที่ รถเมลหรือรถราง 
บนพื้นผิวถนน 

รถไฟฟาทั้งบนดิน 
และใตดิน 

ศูนยกลางเมืองหลัก 300 – 400 เมตร 400 – 600 เมตร 
ศูนยกลางลําดับรองของเมือง 600 เมตร 800 เมตร 
ศูนยกลางยอย 400 เมตร 500 เมตร 
พื้นที่ในเขตเมือง 600 เมตร 800 เมตร 
พื้นที่นอกเขตเมือง 1,000 เมตร 1,200 เมตร 

 
ตารางที่ 2.2  แสดง มาตรฐานระยะทางการเขาถึงระบบขนสงมวลชน  

(ที่มา: Verband Offentlicher Verkehrsbetriebe,1981) 
 
 
 ความสัมพันธระหวางระบบขนสงมวลชนกับความตองการของประชาชน 
 

จํานวนผูโดยสาร (คน/วัน) ปริมาณผูโดยสารตอ
ยานพาหนะ 1 คัน 

ยานพาหนะที่เหมาะสม 

นอยกวา 3,000 นอยมาก รถประจําทาง 
3,000-10,000 นอยมาก รถประจําทาง 
10,000-15,000 ปานกลาง รถโรงเรียนหรือยาน 

พาหนะบนราง 
15,000-30,000 สูง ยานพาหนะบนรางที่มีความถี่

สูง หรือ ยานพาหนะบนรางที่มี
ความเร็วสูง 

มากกวา 30,000 สูงมาก ยานพาหนะบนรางที่มี
ความเร็วสูง และเดินทางดวย
ความถี่สูง 

 
ตารางที่ 2.3  แสดงความสัมพันธระหวางระบบขนสงมวลชนกับความตองการของประชาชน 

(ที่มา:VEP Geisenkirchen,1998) 
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2.2.4 โครงการรถไฟฟาขนสงมวลชนกรุงเทพมหานคร  MRTA 
 

         การรถไฟฟาขนสงมวลชนแหงประเทศไทย หรือ รฟม. จัดตั้งขึ้นตามพระราชบัญญัติการรถไฟฟาขนสง
มวลชนแหงประเทศไทย พ.ศ. 2543 ซึ่งไดประกาศในราชกิจจานุเบกษา เม่ือวันที่ 1 ธันวาคม 2543 โดยมีผลบังคับใชใน
วันที่ 2 ธันวาคม 2543 เปนตนไป โดยใชชื่อภาษาอังกฤษวา MASS RAPID TRANSIT AUTHORITY OF THAILAND 
(MRTA) เดิม รฟม. มาจาก องคการรถไฟฟามหานคร  ซึ่งจัดตั้งขึ้นภายใตพระราชกฤษฎีกาจัดตั้งองคการรถไฟฟา 
มหานคร พ.ศ 2535   โดยมีผลบังคับใชเม่ือวันที่ 21 สิงหาคม 2535 โดยใชชื่อเปนภาษาอังกฤษวา   METRO 

POLITAN RAPID TRANSIT AUTHORITY มีวัตถุประสงคในการจัดระบบขนสงมวลชน ในกรุงเทพมหานคร และ
ปริมณฑล โดยการสรางหรือจัดใหมีดวยวิธีการใดๆ ซึ่งการขนสงโดยรถไฟฟา และดําเนินการหรือใหบริการ อันเกี่ยวกับ
การขนสงโดยรถไฟฟาดังกลาว กับดําเนินธุรกิจที่เกี่ยวเนื่องเพื่อประโยชน    ขณะนี้ รฟม. ไดเปดบริการเดินรถ เม่ือวันที่ 
3 กรกฎาคม 2547 ซึ่งเปนรถไฟฟาใตดินสายแรกของประเทศไทย ระยะทาง 20 กม. ชวงหัวลําโพง-ศูนยการประชุม
แหงชาติสิริกิติ์-บางซื่อ สําหรับในอนาคต รฟม. ไดรับมอบหมายใหดําเนินงานโครงการสวนตอขยายและสายใหม เปน
ระยะทาง 94 กม. ประกอบดวย โครงการรถไฟฟาสายสีน้ําเงิน ชวงบางซื่อ-ทาพระ และชวงหัวลําโพง-บางแค โครงการ
รถไฟฟาสายสีสม ชวงบางกะป-บางบําหรุ และโครงการรถไฟฟาสายสีมวง ชวงบางใหญ-ราษฎรบูรณ ในกลางป 2548 
จะเริ่มกอสราง โครงการรถไฟฟาสายสีมวง บางใหญ - ราษฎรบูรณะ ชวงบางใหญ - บางซื่อ (พ.ศ. 2548-2551) ซึ่ง
ขณะนี้อยูระหวางการเรงรัดดําเนินงานโครงการตามนโยบายของรัฐบาล ผลประโยชนตอเศรษฐกิจและสังคมที่จะไดรับ
คือ  จะชวยประหยัดเวลาและคาใชจายในการเดินทาง ทําใหเศรษฐกิจมีการขยายตัวเพิ่มขึ้น เนื่องจากการเดินทางและ
การขนสง    มีความสะดวกขึ้น ชวยเพิ่มคุณภาพชีวิตใหกับประชาชน  และทําใหเกิดการพัฒนาการทางสังคมยิ่งขึ้น 

 
เสนทางการใหบริการ  

            โครงการรถไฟฟามหานคร สายเฉลิมรัชมงคล (เดิมเรียกวา โครงการรถไฟฟามหานคร สายหัวลําโพง-ศูนย
การประชุมสิริกิติ์-บางซื่อ) มีจํานวนสถานีทั้งหมด 18 สถานี มีทั้งแบบชานชาลากลาง ชานชาลาดานขาง และชานชาลา
ซอนกัน มีความยาวประมาณ 200 เมตร กวาง 23 เมตร (สถานีมาตรฐาน) 

 
 โครงการรถไฟฟาสวนตอขยาย 

            คณะรัฐมนตรีไดมีมติในการประชุมเมื่อวันที่ 7 พฤศจิกายน 2549 เห็นชอบในหลักการแนวทางการพัฒนา
ระบบรถไฟฟา ขนสงมวลชนในกรุงเทพมหานคร ตามลําดับความสําคัญจําเปนเรงดวน รวม 4 โครงการ (5 เสนทาง รวม
ระยะทาง 118 กิโลเมตร) ประกอบดวยเสนทางสายสีแดงของการรถไฟแหงประเทศไทย (ร.ฟ.ท) เสนทางสีเขียวแก และ
เขียวออนของ กรุงเทพมหานคร (กทม.) และเสนทางสายสีมวง ชวงบางใหญ-บางซื่อ และเสนทางสายสีน้ําเงิน ชวงบาง
ซื่อ-ทาพระ และ ชวง หัวลําโพง-บางแค ของการรถไฟฟาขนสงมวลชนแหงประเทศไทย (รฟม.) โดยใหเร่ิมดําเนินการ
โครงการตั้งแตป 2550เปนตนไป  ตอมาในการประชุมเรื่องการดําเนินงานโครงการรถไฟฟา 5 เสนทาง 

       เม่ือวันที่ 24 มกราคม 2550 ที่ประชุมเห็นชอบใหเปลี่ยน ชื่อโครงการรถไฟฟา 5 เสนทาง โดยใชชื่อวา "ระบบ
ขนสงมวลชนทางรางสําหรับกรุงเทพมหานคร และปริมณฑล"  
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แผนภูมิ  2.1 แสดง ระบบขนสงมวลชนทางรางสําหรับกรุงเทพมหานคร และปริมณฑล 
 

 
2.3 แนวคิดทฤษฎีเกี่ยวกับ Transit Oriented Development  (TOD )  

 
2.3.1 ความหมายของ Transit Oriented Development   (TOD) 
 

    คือแนวทางการออกแบบพื้นที่ที่ไดรับการกระตุนจากระบบขนสงมวลชนระบบรางและการเปนศูนยการ
คมนาคมทําใหการเจริญเติบโตของเมืองและเพื่อเพิ่มความมีชีวิตชีวาเมืองรวมถึงทําใหเกิดความเปนเมืองนาอยูในพื้นที่
รอบศูนยกลางคมนาคม และ แนวคิดนี้ยังเปนสวนหนึ่งของการทําใหเมืองนั้นลดการใชพลังงานซึ่งสามารถทดแทนดวย
การ เดินเทา จักรยานและการใชบริการขนสงสาธารณะยังสนับสนุนบทบาทความสําคัญของพื้นที่โดยรอบศูนยกลางอีก
ดวยนอกจากนั้นการเปนพื้นที่ศูนยกลางคมนาคมจากดานกายภาพเพียงอยางเดียวคงไมทําใหพื้นที่เกิดความการเปน
เมืองศูนยกลางอยางสมบูรณไดแตจะตองมีหนวยงานและภาคีในพื้นที่เขามามีสวนรวมในการผลักดันใหเกิดขึ้นดวย 
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แผนภูมิที่ 2.2 แสดงความสัมพันธของ TOD กับ  ผูดําเนินการ  
   
 

 
 
 

แผนภูมิที่ 2.3  แสดงความสัมพันธของระบบ คมนาคมขนสง มวลชนสาธารณะกับการเขาถึง 
(ที่มา: Station Plaza Planning Guideline Proposal for Station Plaza Development in Suburban Area of 

Bangkok Japan  International Cooperation Agency, 2550) 
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แผนภูมิที่ 2.4   แสดงระยะและรูปแบบที่เหมาะสมในการเขาถึงสถานี (ที่มา : ผูวิจัย) 

 
   จากตารางจะพบวาระยะหางที่เหมาะสมของรูปแบบการเขาถึงที่สงผลในการพัฒนาบริเวณยานเตาปูนและ

โดยรอบสถานี จะอยูในทางเลือกที่ 1 คือ ประมาณ 0.5 ไมล โดยการเขาถึงพื้นที่จะเปนการเชื่อมการเดินจักรยานและ
ระบบขนสงสาธารณะซึ่งสามารถนําไปเปรียบเทียบและกําหนดเปนเกณฑในการออกแบบและพัฒนาพื้นยานเตาปูนได
โดยในขั้นของการวิเคราะหพื้นที่ศึกษาจะทําใหพบวามาตรฐานของพื้นที่ปจจุบันอยูในเกณฑขอใดบางและจะตองมีการ
เพิ่มเติมในสวนใดเพื่อใหเขากับขอกําหนดและมาตรฐาน 

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

ที่ดินที่มีความสอดคลองกับระบบการขนสง โดยมีแนวคิดของการพัฒนาที่สอดคลองกับการควบคุมความหนาแนนของ
ที่อยูอาศัย พื้นที่พาณิชยกรรม  ใหมีความเหมาะสมตอขนาดของพื้นที่  โดยมีการวางแผนไมใหเกิดการขยายตัวของ
พื้นที่ และใหอยูในแนวเสนทางของระบบการคมนาคมสายหลัก โดยเฉพาะพื้นที่โดยรอบของสถานีโดยสาร หรือจุด
เปล่ียนถายการสัญจร และอาศัยถนน  ทางเดินเทา เปนเสนทางเชื่อมระหวาง องคประกอบการออกแบบพื้นฐานตาม 
Transit-Oriented Development (TOD) ประกอบดวย รูปแบบการขนสงภายในพื้นที่   จุดรับและสงผูโดยสาร ควบคุม
ลักษณะความหนาแนนของที่อยูอาศัยใหมีความเหมาะสม และทางคนเดินเทาที่เปนมิตรกับสภาพแวดลอม ส่ิงสําคัญ
ของการพัฒนาพื้นที่แบบ Transit-Oriented Development (TOD) คือ การพัฒนาจุดเปลี่ยนถายการสัญจรหลักของ
พื้นที่ใหมีการเชื่อมตอกับจุดเปลี่ยนถายยอยของพื้นที่ดวยการพัฒนาระบบขนสงระยะยาว ซึ่งการสัญจรหลักของพื้นที่ 
คือ การขนสงมวลชนประเภทราง และใชรถโดยสารประจําทางในการเชื่อมตอ โดย พื้นที่พาณิชยกรรม และสํานักงาน 
หรือพื้นที่การจางงานไดจัดกลุมอยูบริเวณจุดศูนยกลางรอบเสนทางหลัก และมีจุดบริการรถโดยสารยอย   
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นอกจากนี้พื้นที่ที่อยูอาศัยที่มีความหนาแนนสูงไดจัดตั้งไวลอมรอบพื้นที่ศูนยกลาง และที่อยูอาศัยที่มีความ
หนาแนนปานกลางในพื้นที่ถัดไปจนถึงนอกพื้นที่ชุมชน รวมทั้งมีระยะการเดินเทาภายใน 10 นาที หรือไมเกิน 400 เมตร 
จากสถานีโดยสาร หรือพื้นที่จุดเปล่ียนถายการสัญจร 

ปจจัยที่สําคัญของการพัฒนาพื้นที่แบบ Transit Oriented Development (TOD) คือ การออกแบบพื้นที่ให
สอดคลองกับตัวสถานีที่เปนจุดเปลี่ยนถายคมนาคมหลัก โดยใชเสนทางเดินเทาเปนหลัก โดยมีการสรางใหเกิดความ
งายในการเขาถึง โดยการวางแผน และออกแบบพื้นที่ใหมีรูปแบบการสัญจรที่หลากหลาย เชน ทางเดินเทา ทาง
จักรยาน  หรือรถโดยสารประจําทาง เปนตน รวมทั้งมีการควบคุม และลดการใชพื้นที่จอดรถโดยรอบพื้นที่ที่เปนจุด
เปล่ียนถายการสัญจร หรือโดยรอบพื้นที่ในระยะ 400–800 เมตร นอกจากนี้บริเวณที่เปนพื้นที่ศูนยรวมกิจกรรม ควรมี
การวางแผนการใชที่ดิน และจํากัดลักษณะการใชอาคาร เชน อาคารสํานักงาน อาคารพาณิชย และที่พักอาศัย 
โดยทั่วไปแลว การพัฒนาแบบ Transit Oriented Development (TOD) ควรมีการวางแผนการเชื่อมตอในการเขาถึง
พื้นที่จุดเปล่ียนถายการสัญจรหลัก โดยใหอยูระหวางศูนยกลางของยาน และพื้นที่ที่เปนที่กิจกรรมอื่นๆของยาน 
  ดังนั้น การพัฒนาพื้นที่แบบ Transit Oriented Development (TOD) คือ การควบคุมขนาด และความ
หนาแนนของการใชที่ดินทั้งพื้นที่พักอาศัย พื้นที่พาณิชยกรรม และพื้นที่สาธารณะ โดยมีการปรับเปลี่ยนแนวคิดของ
ทฤษฎี TOD จากเดิมที่เปนการแผขยายในแนวราบใหสอดคลองกับสภาพปจจุบันคือ TOD ที่ขยายเปนแนวตั้งตามส
ถาพของการพัฒนารูปแบบของสถานีและรูปแบบของ ยานพาหนะในปจจุบัน  รวมทั้งใหอยูในแนวเสนทางของระบบ
การคมนาคมสายหลักของพื้นที่ โดยเฉพาะพื้นที่โดยรอบของสถานีโดยสาร และอาศัยระบบขนสงสาธารณะ และ
เสนทางเดินเทาในการเชื่อมโยงกิจกรรมระหวางสถานีโดยสารกับพื้นที่โดยรอบ 

 
 
 

 
 
 

ภาพที่ 2.6  แสดงแนวคิดการพัฒนา Transit Oriented Development  
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2.3.4 องคประกอบสําคัญของการเปนจุดเปลี่ยนถายที่ดี 
 

     ในความเปนจุดเปล่ียนถายที่ดีนอกจากจะใชการพัฒนาแบบ TOD ที่กลาวมาขางตนแลว  ยังประกอบดวย
องคประกอบอื่นๆของความเปนศูนยกลางจุดเปล่ียนถายที่ดี    คือ 

1. การใหความสําคัญกับการออกแบบทางเดินเทาในพื้นที่มากเปนอันดับแรก 
   2.พื้นที่ตัวสถานีจะตองมีความเปนที่ที่พบงายสามารถเขาถึงไดสะดวกอยูในศูนยกลางเมือง 
   3.พื้นที่โดยรอบจะตองมีการใชประโยชนอาคารและกิจกรรมที่คอนขางหลากหลายทั้งที่พักอาศัย การคา  

   สํานักงาน 
   4. สามารถเขาถึงพื้นที่โดยรอบไดภายในเวลา 10 นาทีโดยการเดินเทา 
   5. มีพื้นที่สามารถเชื่อมตอไปยังระบบขนสงมวลชนสาธารณะอื่นและมีพื้นที่จอดรถสําหรับผูเขามาใชงาน

นอกจากนั้น  Transit Oriented Development  ยังถือไดวาแนวคิดหลัก เพื่อสรางทางเลือกใหมใหคนเขามาใชงาน
ระบบขนสงมวลชนมากที่สุดดวยการพัฒนาระบบศูนยกลางคมนาคมเพื่อใหคนหันมาใชระบบขนสงมวลชนและการ
เดินเทามากขึ้นโดยมีปจจัยที่เปนตัวขับเคลื่อนใหเกิดการพัฒนาศูนยกลางคมนาคม ดังนี้  ความเจริญเติบโตของเมือง
รวมถึงหนาแนนและความแออัดของการจราจร    การเจริญเติบโตแบบเปนกระจุกแตขยายตัวไปอยางไมเปนระเบียบ
ของพื้นที่ชานเมืองความตองการเมืองที่ใหคุณภาพชีวิตที่ดีในการดํารงชีวิตประจําวัน   ความตองการสิ่งที่นอกเหนือจาก
ทางเดินเทาและคมนาคมประเภทอื่น    เมืองตองเติบโตอยางสอดคลองกับแผนพัฒนาของเมืองและ วิสัยทัศนในการ
พัฒนาเมือง 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 

แผนภูมิที่ 2.5  แสดงแนวคิดของการพัฒนา  Station Plaza 
(ที่มา: Station Plaza Planning Guideline Proposal for Station Plaza Development in Suburban Area of 
Bangkok Japan  International Cooperation Agency, 2550) 
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2.3.5 รูปแบบและปจจยัที่เหมาะสมของการเปนจดุเปลี่ยนถายในประเทศไทย 
 
  เนื่องจากพฤติกรรมและเกณฑมาตรฐานการเปนจุดเปล่ียนถายตามแนวคิดและทฤษฏี  (Transit Oriented 
Development  TOD )เปนการออกแบบเพื่อตอบสนองในการเปนพื้นที่และจุดเปล่ียนถายในรูปแบบแนวคิดจากฝง
ตะวันตก โดยระยะการเขาถึงพื้นที่ที่มีระยะและลักษณะที่เอื้อกับรูปแบบของพฤติกรรมเมืองหนาวที่แตกตางจากบริบท
ของเมืองรอนอยางประเทศไทยเปนอยางมาก ทําใหสามารถจําแนกรูปแบบที่มีผลในการเปนจุดเปล่ียนถายการสัญจร
ในรูปแบบของประเทศไทยที่มีลักษณะเปนเมืองในเขตรอนดังนั้นในการประยุกตแนวคิดของทฤษฎี TOD และ
ลักษณะเฉพาะการใชพื้นที่บริเวณรอบจุดเปล่ียนถายของไทยที่มีสภาพแบบพื้นที่เมืองรอนแลว นอกจากนั้นยังจะตอง
คํานึงถึงประเด็นอื่นที่เกี่ยวของเพื่อนํามาพิจารณาเพิ่มเติมเพื่อใหพื้นที่มีความเปนจุดเปล่ียนถายที่สมบูรณ ไดแก 
 
2.3.5.1 สภาพภูมิอากาศ 
  เนื่องดวยสภาพภูมิอากาศในประเทศไทยมีลักษณะเปนเมืองในเขตรอน และมีฤดูที่แตกตางกันอยู 3 ฤดู คือ 
ฤดูรอน ระหวางกลางเดือนกุมภาพันธถึงกลางเดือนพฤษภาคม ฤดูฝน  ระหวางกลางเดือนพฤษภาคมถึงกลางเดือน
ตุลาคม และ ฤดูหนาว ระหวางกลางเดือนตุลาคมถึงกลางเดือนกุมภาพันธ ปจจัยเหลานี้ไดสงผลกระทบโดยตรงตอ
ลักษณะของการใชงานและเปนปจจัยที่สนับสนุนในการเกิดรูปแบบของการเดินทางและรูปแบบที่เหมาะสมของการเปน
จุดเปลี่ยนถายคมนาคม และโดยสวนมาก ปจจัยของที่มีผลมากที่สุดในการเดินทาง คือ ฤดูรอนและฤดูฝนที่เปน
อุปสรรคในการเดินทางดังนั้น รูปแบบที่เหมาะสมของพื้นที่ที่เปนจุดเปลี่ยนถายการสัญจรที่สอดคลองกับสภาพ
ภูมิอากาศแบบไทยจึงสะทอนออกมาในรูปแบบของ แนวทางเดินเทาที่มีหลังคาคลุม (Cover way )ที่สามารถกันแดดและ
ฝนไดในขณะเดียวกัน และสงผลถึงการเดินทาที่มีลักษณะการเลื่อนไหลไปตามใตแนวกันสาดของอาคารพาณิชยที่เอื้อ
ประโยชนทางเศรษฐสัญจรในพื้นที่โดยรรอบจุดเปล่ียนถายการสัญจร 
 
2.3.5.2 พฤติกรรมของผูใชงาน 
 
  รูปแบบของการใชงานพื้นที่รอบจุดเปล่ียนถายการสัญจรที่เปนแบบไทยที่มีลักษณะพิเศษเฉพาะที่นาสนใจ
และเปนปจจัยสนับสนุนใหรูปแบบของการเดินทางมีความตอเนื่องกัน อาทิ การใชทางเทาเปนพื้นที่คาขาย หาบเร แผง
ลอย การใชพื้นที่ทางเทาเปนเสนทางจักรยานและจักรยานยนตรวมเพื่อใหการเขาถึงพื้นที่โดยรอบใหเร็วและสะดวกขึ้น
โดยใชระยะทางที่ส้ันที่สุดโดยมีกิจกรรมที่สอดคลองรวมตลอดสองขางทาง อาทิ พื้นที่ซุมขายของ (Kiosk)ที่เปนเสนทาง
สนับสนุนใหเกิดความเปนแนวเศรษฐสัญจร  ประเด็นเหลานี้เม่ือนํามาพิจารณารวมกับรูปแบบพฤติกรรมของการ
เดินทางในพื้นที่ที่แลว จะสามารถวิเคราะหไดถึงรูปแบบในการเปลี่ยนถายจุดสัญจรที่เปนเอกลักษณเฉพาะแบบไทยที่
ได 
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ภาพที่ 2.7  แสดงรูปแบบกิจกรรมที่เอื้อใหเกิดแนวเศรษฐสัญจร (ที่มา : ผูวิจัย) 
 
2.3.5.3 รูปแบบของระบบขนสงมวลชนเฉพาะในพื้นที่ 
 
  รูปแบบของระบบขนสงมวลชนเฉพาะในพื้นที่ ที่เปนเอกลักษณะเฉพาะที่เกิดขึ้นโดยรอบจุดเปลี่ยนถายการ
สัญจรของไทย ที่นอกเหนื่อจากการที่มีรูปแบบการเปลี่ยนถายจากระบบรถไฟฟามาเปนรถไฟใตดินนั้น ยังมีรูปแบบอื่นที่
สนับสนุน อาทิ รถเมลและรถโดยสารประจําทาง แทกซี่  รถตูโดยสารขนาดเล็ก  รถสองแถว รถสามลอ และรถตุกตุก  
หรือแมกระทั่งมอเตอรไซดรับจาง ปจจัยขางตนเปนรูปแบบของขนสงมวลชนสาธารณะขนาดเล็กในพื้นที่ที่สามารถ
ประยุกตเขากับพฤติกรรมการเดินทางในประเทศไทยที่มีระบบขนสงมวลชนสาธารณะที่ยังไมเปนระบบเดียวกันทําให
เกิดพฤติกรรมและรูปบบของการเดินทางที่สามารถรองรับพฤติกรรมของการเดินทางในพื้นที่ไดอยางลงตัวและมี
ลักษณะที่แตกตางจากทฤษฎี Transit Oriented Development (TOD) ทางแบบตะวันตก 
 
 
 
 

 

 

 

 

 

ภาพที่ 2.8 แสดงรูปแบบของระบบขนสงมวลชนเฉพาะในพื้นที่ (ที่มา : ผูวิจัย) 
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1) ความยืดหยุน (flexibility)  

ความยืดหยุนของพื้นที่เปนเงื่อนไขที่สําคัญที่สุดตอความหลากหลายของประโยชนใชสอย โดยเฉพาะพื้นที่
 วางสาธารณะที่ตั้งอยูในยานพาณิชยกรรมซึ่งมักจะมีขนาดเล็กและจํานวนนอยนั้น จะตองสามารถปรับตัวใหเกิด
 ศักยภาพของการใชพื้นที่ที่สูงที่สุด และสามารถตอบสนองตอกิจกรรมที่จะเกิดขึ้นไดสอดคลองกับลักษณะทางสังคม
 และเศรษฐกิจของพื้นที่ ดังจะสังเกตไดจากพื้นที่วางสาธารณะบริเวณlสถานีรถไฟฟาสยามหรือยานราชประสงค 
  นอกเหนือจากการใชประโยชนพื้นที่วางสาธารณะเพื่อการสัญจรทางเทาแลว ความยืดหยุนของพื้นที่ยังเอื้อ
 ใหเกิดการใชพื้นที่เพื่อประกอบกิจกรรมการคาและการบริการ ทําใหเกิดขึ้นทั้งกิจกรรมที่ใชพื้นที่แบบถาวร 
 (permanent) และชั่วคราว (temporary) ซึ่งการใชพื้นที่ถนนสาธารณะเพื่อการคาขายสินคาบนลานหรือหาบเรแบบ
 ไมเปนทางการในลักษณะเชนนี้ แมกกี (McGee, 1967) กลาววาเปนการแบงปนพื้นที่เพื่อระบบเศรษฐกิจแบบดั้งเดิม
 ของกลุมคนทองถิ่นที่เปนเอกลักษณของชุมชนชาวเอเชีย และเปนการใชพื้นที่ที่ทําใหชุมชนเมืองนั้นมีชีวิตชีวา เกิด
 เปนภาพที่ดึงดูดใจและสะทอนวิถีชีวิตของเมือง ทั้งยังมีผลดีเชิงเศรษฐกิจแบบไมเปนทางการอีกดวย  

ประกอบ คุปรัตน ( Pracob Cooparat ) กลาวถึง ความยืดหยุนในการใชงานของพื้นที่จะเอื้อใหเกิดการใช
 พื้นที่บนแนวเสนทางสาธารณะแบบชั่วคราว ซึ่งเปนลักษณะสําคัญในการสรางเอกลักษณและความมีชีวิตชีวาที่พบ
 เห็นไดในหลายเมือง ไมวาจะเปนรานคาแผงลอยริมถนน ลวนมีบทบาทสําคัญตอระบบกิจกรรมและเศรษฐกิจทองถิ่น
 ที่มีความสัมพันธอยางใกลชิดกับวิถีชีวิตของเมือง ทั้งนี้ เขาไดยกตัวอยางของการใชพื้นที่สาธารณะแบบชั่วคราวเพื่อ
 การคาขายโดยยกกรณีพื้นที่ตามแนวสองขางทางที่เปนแนวถนนเสนหลักหรือตามแนวรถไฟฟา 

 

 
 

ภาพที่ 2.9   การใชพื้นที่สาธารณะแบบชั่วคราวในกรุงเทพมหานคร (ที่มา: ประกอบ คุปรัตน, 2551) 
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ภาพที่ 2.10   การใชพื้นที่สาธารณะแบบชั่วคราวในกรุงเทพมหานคร (ที่มา: ประกอบ คุปรัตน, 2551) 

ทั้งนี้ การศึกษาถึงรูปแบบการใชงานพื้นที่แบบชั่วคราวบนทองถนนและพื้นที่ตามแนวรถไฟฟา สรุปผล
 การศึกษาออกมาไดวาการใชพื้นที่สาธารณะแบบชั่วคราวในเมืองนั้นมี 2 รูปแบบ คือ การหมุนเวียนใชประโยชนซ้ํา
 ของพื้นที่เดียวกันตามชวงเวลาตางๆ และการเคลื่อนยายองคประกอบทางกายภาพและกิจกรรมไปตามสถานที่ตางๆ 
 ซึ่งประเภทของกิจกรรมเหลานี้นั้นขึ้นอยูกับความตองการของชุมชนทองถิ่นและประโยชนการใชที่ดินของพื้นที่ ทั้งนี้ 
 กิจกรรมแตละประเภทลวนตองการลักษณะทางกายภาพและรอบของการเกิดกิจกรรมที่แตกตางกันเพื่อใหเหมาะสม
 กับลักษณะประโยชนใชสอยและตําแหนงที่ตั้ง 

2) ความหนาแนน (density) 

การปรากฎวิสัยทัศนของการสรางความหนาแนนเชิงพื้นที่และกิจกรรม ทั้งในแนวความคิดเรื่องเมืองกระชับ 
 (Compact City) และผังเมืองใหม (New Urbanism) เปนสิ่งยืนยันวาความหนาแนนนั้นมีผลสําคัญตอการสงเสริม
 ความมีชีวิตชีวาและพลวัตเชิงพื้นที่ของชุมชนเมือง ทั้งนี้ แนวความคิดเรื่องเมืองกระชับที่ นําเสนอเมื่อปค.ศ.1973 ได
 อางอิงแนวคิดของจาคอบส (Jacobs) ในเรื่องของการใชพื้นที่อยางผสมผสาน เนนการเดินเทา รถจักรยาน และระบบ
 ขนสงมวลชน เพราะการสัญจรของคนจะทําใหพื้นที่สาธารณะของชุมชนเกิดความคึกคักและเกิดกิจกรรมที่
 หลากหลายมากขึ้น ความหนาแนนของผูคนก็เปนเงื่อนไขสําคัญตอระดับการใชประโยชนพื้นที่เชนเดียวกัน ทั้งนี้
 ขนาดและความหนาแนนที่สูงของเมืองเปนปจจัยขั้นตนระดับเมือง ที่มีผลตอความสําเร็จของพื้นที่วางสาธารณะใน
 ยานพาณิชยกรรมหลักของเมือง ความหนาแนนที่สูงจะทําใหเกิดอุปทานคือผูคนจํานวนมากที่มีศักยภาพตอการใช
 ประโยชนพื้นที่ ในขณะที่ปจจัยสําคัญในระดับยานและพื้นที่ที่มีผลตอการสรางความมีชีวิตชีวาบนพื้นที่วางสาธารณะ
 นั้นคือปริมาณความหนาแนนของการสัญจรทางเทาในบริเวณโดยรอบ (Gibberd, 1967: 95) 

3) ความเชื่อมตอ (connectivity) 

  จากการทบทวนแนวความคิดที่เกี่ยวของ พบวามีนักวิชาการเปนจํานวนมากที่ไดเสนอถึงผลของความ
ตอเนื่องเชื่อมตอของมุมมอง และโครงขายทางเดินเทาที่ตอเนื่องกันตลอดและสัมพันธเปนโครงขายกับพื้นที่สาธารณะ
อื่นๆของเมืองนั้นสงผลโดยตรงตอระดับการเขาใชพื้นที่วางสาธารณะของคนเดินเทา (Burden, 1977, Miles et al., 1978, 
Whyte, 1980, Zeidler, 1983: 180) ซึ่งแนวความคิดขางตนนี้สามารถอธิบายไดดวยกระบวนการเปนสัณฐานศูนยกลาง
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เมืองที่มีชีวิตชีวา (urban spatial centrality process) ของฮิลลีเออร (Hillier) ซึ่งประกอบขึ้นจาก 3 ทฤษฎีสําคัญ ไดแก ทฤษฎี
การสัญจรอิสระ (Theory of Natural Movement) ทฤษฎีเศรษฐสัญจร (Theory of Movement Economy) และทฤษฎีสัณฐาน
ศูนยกลางเมือง (Theory of Spatial Centrality) โดยมีแนวความคิดหลักคือ พื้นที่ศูนยกลางที่มีชีวิตซึ่งหมายถึงพื้นที่รวมกลุม
ของกิจกรรมการคาและพาณิชยกรรมนั้นจะเกิดขึ้นไดเมื่อมีการเคลื่อนที่ดวยการสัญจรอิสระที่มากกวาปกติ ซึ่งระดับ
การสัญจรอิสระของถนนแตละสายภายในเมืองนั้นจะไมเทากัน ขึ้นอยูกับลักษณะของการเชื่อมตอของโครงขายทาง
สาธารณะหรือระบบทางเดินเทาในพื้นที่ หากโครงขายถนนและพื้นที่สาธารณะภายในเมืองมีการประสานเชื่อมตอกัน
อยางทั่วถึงและมีประสิทธิภาพ รูปแบบของการเดินเทาจะสามารถสัญจรจากจุดหนึ่งไปยังอีกจุดหนึ่งในระบบไดอยาง
อิสระถนนและพื้นที่สาธารณะก็จะมีทั้งกิจกรรมการสัญจรเพื่อผานไป (moving through) และเขาถึง (moving to) เกิดการ
ไหลเวียนปะปนกันของผูคนเดินถนนที่มีวัตถุประสงคหลากหลาย มีจุดมุงหมายที่แตกตาง กอใหเกิดชีวิตสาธารณะที่
สมบูรณในพื้นที่นั้นๆ (Hillier et al., 1993 อางในไขศรี ภักดิ์สุขเจริญ, 2548) 

4) คุณภาพของพ้ืนที่ (spatial quality) 

นอกเหนือจากองคประกอบเชิงสัณฐานแลว คุณภาพของพื้นทีย่ังเปนองคประกอบสําคัญที่สงเสริมใหเกิด
การใชงานพื้นที่วางสาธารณะอยางมีประสิทธิภาพ เกลล (Gehl) เปนนักวิชาการที่ทําการศึกษาลักษณะการใชพื้นที่วาง
สาธารณะที่เปลี่ยนแปลงไปในชวง 4 ทศวรรษของเมืองโคเปนเฮเกน และบันทึกผลการศึกษาไวในหนังสือ “New City 
Life” วาลักษณะการใชพื้นที่วางสาธารณะมีความเปลี่ยนแปลงไปอยางรวดเร็วตามความเปลี่ยนแปลงของวิถีชีวิตและ
สถานการณสังคม โดยชีวิตสาธารณะในสมัยกอนมักจะเกิดขึ้นที่ถนนและจตุรัสในรูปแบบของกิจกรรมพื้นฐานใน
ชีวิตประจําวัน (necessary activities) ในขณะที่ชีวิตสาธารณะในปจจุบันนั้นเปลี่ยนแปลงไปสูรูปแบบของกิจกรรม
ทางเลือก (optional activities) เชิงนันทนาการและการพักผอนมากขึ้น คุณภาพของพื้นที่วางสาธารณะจึงกลายเปน
ปจจัยสําคัญตอความสําเร็จของการใชงานพื้นที่ โดยเฉพาะสภาพแวดลอมและภูมิอากาศที่เหมาะสมและสะดวกสบาย 
จะทําใหมีผูคนเขามาใชงานและใชระยะเวลาอยูในพื้นที่ไดหลากหลายและยาวนานยิ่งขึ้น ซึ่งเกลลไดวิเคราะหไววา
พื้นที่วางสาธารณะที่เอื้ออํานวยใหคนรูสึกชอบนั้นประกอบจากคุณภาพเชิงพื้นที่ 3 ส่ิงคือ สัดสวนของพื้นที่วางที่
เหมาะสมกับมนุษย การรับรูสุนทรียศาสตรของอาคารสถานที่ และส่ิงแวดลอมที่เอื้อตอการชื่มชมสภาพอากาศทองถิ่น 
(Gehl, 2007) 

 

2.4 แนวความคิดเกี่ยวกับพื้นที่สาธารณะ (Public Space) 
 

    2.4.1 ความหมายของพื้นที่สาธารณะ 
พื้นที่สาธารณะเปนองคประกอบที่ สําคัญกับเมืองมากเพราะเปนพื้นที่ประกอบกิจกรรมและเกิด

ความสัมพันธกันระหวางบุคคล และพื้นที่สาธารณะเกิดจากการประกอบกันขึ้นระหวางองคประกอบตางๆขึ้นมาเปน
พื้นที่(space) มี 2ลักษณะคือ Urban space กับ Open space  ซึ่ง Urban space เกิดการการปดลอมจากสิ่งที่มนุษย
สรางขึ้นทั้งในระนาบพื้น ผนังและสิ่งปกคลุมสวน Open space  เปนพื้นที่วางที่เปนธรรมชาติอยูแลวหรืออาจเปนการ
สรางขึ้นเพื่อประโยชนใชสอยของคนในเมืองซึ่งลักษณะพื้นที่ทั้ง 2 มีลักษณะที่เกี่ยวเนื่องกัน  

 พื้นที่ในงานสถาปตยกรรม หมายถึงพื้นที่ๆถูกปดลอมดวย Solid Form นั่นคือ ผนังอาคาร (ผุสดี ทิพทัศ, 2540:28-29) 
และการจัดสรรพื้นที่ในงานสถาปตยกรรมมี 3 ลักษณะ คือ 
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  1. พื้นที่ภายนอกอาคาร(Outer Space) คือพื้นที่ๆเกิดขึ้นระหวางมวลหรือกลุมกอนของอาคาร 
  2. พื้นที่ภายในอาคาร(Inner Space) คือพื้นที่ในปริมาตรของอาคารรวมไปถึงพื้นที่ตอเนื่องจากพื้นที่ภายใน 
      ซึ่งมีผนังอาคารเปนตัวกําหนดขอบเขตของพื้นที่ภายในนั้น 
  3. พื้นที่สอดประสานระหวางกัน(Interpenetration of Space) เปนการสอดแทรกประสานระหวางพื้นที่
      ภายนอกกับภายใน 
   Sucher (1995:25) กลาวถึงพื้นที่สาธารณะวา เปนพื้นที่ซึ่งผูคนเขามาพบปะและทํากิจกรรมทางสังคม กับ

คนที่คุนเคย รวมทั้งมีโอกาสไดทําความรูจักกับบุคคลอื่นได ทําใหเกิดปฏิสัมพันธระหวางบุคคลในพื้นที่จริงและสามารถ
จับตองไดจริง 

   อภิรดี เกษมศุข และ ตนขาว ปาณินท (2545) กลาววา space ไมใช ที่วาง หรือวัตถุที่มีคุณสมบัติครบถวน
ในตัวเอง แตองคประกอบสําคัญในการกําเนิดของ space ทางสถาปตยกรรมคือ มนุษย วัตถุ การเคลื่อนไหว และ
วัตถุประสงคที่ประกอบกันเปนเครือขาย 

 
   Doreen Massey (2005) กลาววา space มีความเคลื่อนไหวและเปลี่ยนแปลงอยูตลอดเวลา ซึ่งการ

เปลี่ยนแปลงนี้เอง ที่ทําให space ถูกนํามาใชเปนเครื่องมือ ในการตอรองทางอํานาจ และชวงชิงพื้นที่ (วาง) ทางสังคม 
 ดั้งนั้นกลาวไดวาพื้นที่สาธารณะ (Public Space) หมายถึงพื้นที่ที่เปนของสาธารณะหรืออาจเปนการครอบครองของ

บุคคลที่มีการใหบุคคลทั่วไปเขามาใชกิจกรรมพบปะกันทางสังคมหรือรวมตัวกันทางสังคม โดยเปนพื้นที่ภายนอก
รวมทั้งยังประสานเขากับพื้นที่ภายในที่เปนสาธารณะซึ่งสวนใหญพื้นที่สาธารณะมักจะอยูคูกับอาคารหรือส่ิงกอสรางที่
เปนสาธารณะเพื่อเปนการสอดประสานพื้นที่และกิจกรรมใหเกิดขึ้นชัดเจน 

 
 2.4.2 รายละเอียดในแนวความคิดของพื้นที่สาธารณะ 
 ลักษณะของพื้นที่สาธารณะ 

 

1. รูปรางและบริเวณของพื้นที่สาธารณะ รูปรางของพื้นที่สาธารณะจะเกิดจากหนาที่ใชสอยพื้นที่ รูปรางของพื้นที่
สาธารณะมีหลายชนิด ไดแก ส่ีเหลี่ยมจัตุรัส ส่ีเหลี่ยมผืนผา วงกลม วงรี รูปแปดเหลี่ยม หรือรูปรางไมแนนอน รูปราง
ตามธรรมชาติ รูปรางนี้อาจเกิดจากการรวมกันของพื้นที่สาธารณะหลายๆรูปแบบมาเชื่อมตอกันดังนั้นรูปรางพื้นที่
สาธารณะจึงมีผลมาจากระบบเสนทาง ถนนและทางเทาดวย 
2. ขอบเขตของพื้นที่สาธารณะ ขอบเขตของพื้นที่สาธารณะของเมืองมักจะถูกกําหนดดวย 3 องคประกอบใน  
    สามมิติไดแก 
  1   ระนาบผนังหรือระนาบทางตั้ง (The Panel, Wall or Frame) ไดแกโครงสรางตางๆที่เรียงราย 
          โดยรอบอาคาร กําแพง ร้ัว แนวเสา และหลังคาที่ยื่นออกจากตัวอาคารแตไมมากนัก หรือแนวตนไม 
  2   ระนาบพื้น หรือระนาบทางแนวนอน(The Floor) จะถูกกําหนดโดยแนวของอาคาร แนวของ 
                       ถนน ทางเทา หรือโดยลวดลายวัสดุที่ใช 
  3   ระนาบเพดาน หรือระนาบเหนือศีรษะ(The Ceiling) ซึ่งมักจะมีขอบเขตไมแนนอน อาจเปด 
                       โลง หรือมีหลังคาคลุมไดแก ทางเดินที่มีหลังคาคลุม ทรงพุมของตนไม 
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3 .ตําแหนงที่ตั้งของพื้นที่สาธารณะ หรือการใชงานของสถานที่นั้นๆอยางชัดเจน อันเปนผลมา 
                    จากความตองการของประชาชนและแนวความคิดในการวางผังซึ่งพอจะสรุปตําแหนงที่ตั้งของพื้นที่
สาธารณะไดดังนี้ 

                          1   บริเวณใจการเมือง จะดูเหมือนวาเปนจุดศูนยกลางของถนน ของอาคารหรือเปนศูนยกลาง 
                               ของการขยายตัวของเมืองทั้งหมด 
                          2   บริเวณที่เปนจุดตัดของถนน จะอยูบริเวณถนนสายหลัก ทางรวมทางแยก เกิดเปนสี่แยก สาม 
                               แยกหรือวงเวียน บางครั้งอาจเกิดจุดเดียวกับศูนยกลางเมือง 
                          3    บริเวณโดนรอบอาคารสาธารณะที่มีความสําคัญ เปนเสมือนทางเขาหลักไปสูอาคาร 
                              สาธารณะนั้น เชน ศาลากลาง โบสถ ศาลเจา ตลาด หรือบริเวณที่เปนยานธุรกิจ ความสําคัญของ                         
                              พื้นที่สาธารณะจะเห็นไดจากอาคารสําคัญจะหันหนาเขาหาพื้นที่สาธารณะทั้งหมด 
                          4   บริเวณที่เปนประตูทางเขาเมืองสวนมากมักเกิดในสมัยยุคกลาง ที่มักมีพื้นที่ภายในตรงจุด 
                              ทางเขา มักมีการใชงานเปนตลาดที่มีการซื้อขายสินคากันหรือเปนจุดเปล่ียนถายสินคากันหรือเปน            
                              จุดหยุดพัก พื้นที่สาธารณะเหลานี้มักจะมีถนนแยกออกหลายสายกระจายไปสูจุดตางๆ 
 
 ปจจัยที่ทําใหเกิดพื้นที่สาธารณะ 
 
   พื้นที่สาธารณะนอกจากจะเปนองคประกอบของเมืองแลว ยังเปนศูนยกลางของกิจกรรมการเปลี่ยนแปลง

ทางกายภาพของพื้นที่สาธารณะเหลานี้จะทําใหกิจกรรมเปล่ียนแปลงไปดวย ปจจัยที่ทําใหเกิดพื้นที่สาธารณะพิจารณา
ได 2 ประเด็น ไดแก 

 
A. ปจจัยทางธรรมชาติ หรือปจจัยทางกายภาพ ซึ่งแบงออกไดเปน 4  สวน ไดแก 

           สภาพอากาศและอุณหภูมิ ซึ่งมีอิทธิพลกับการเกิดพื้นที่สาธารณะเปนอยางมาก เชนในเมืองที่มีอากาศอบอุน 
อากาศแจมใส ทําใหคนมีความกระตือรือรนในการออกมาทํากิจกรรมทําใหเกิดพื้นที่สาธารณะภายนอกอาคาร สวนใน
พื้นที่ๆมีอากาศหนาวเย็น พื้นที่สาธารณะมักเกิดขึ้นในอาคาร พื้นที่ๆมีแดดฝนมากๆพื้นที่สาธารณะจะมีหลังคาคลุมให
ผูใชงานเกิดความสะดวกสบาย ระดับความสูงต่ําและความลาดชันของพื้นที่ ในเมืองที่มีความลาดชันไมเทากัน พื้นที่ 

 สาธารณะเหลานี้จะเปลี่ยนรูปไปไดแก การปรับเปล่ียนพื้นที่สาธารณะใหมากที่สุดไปตามธรรมชาติเพื่อคงรูปรางเดิม
ของธรรมชาติไวใหมากที่สุด(แนวคิดของกรีก) สวนในบางพื้นที่มักปรับใหตอบสนองการใชงานมากที่สุด อาจมาจาก
รูปแบบของทรงเรขาคณิต(แนวคิดของโรมัน) 

 
B. ปจจัยทางวัฒนะธรรมและพฤติกรรม ซึ่งสามารถแบงไดดังนี้ 

        สภาพทางเศรษฐกิจ เปนสาเหตุที่ทําใหเกิดการรวมกลุมการคาขาย ทําใหเกิดพื้นที่สาธารณะ ซึ่งมีผลตอขนาด                          
           รูปรางและตําแหนงของพื้นที่สาธารณะดวย สภาพทางการเมือง พื้นที่สาธารณะอาจถูกใชเปนที่รวมกลุมกันทาง  
 การเมือง ทางทหาร โดยเฉพาะในยุคที่ ระบอบประชาธิปไตยมีความรุงเรือง 
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          ความสําคัญของพื้นที่สาธารณะ 
 

A. เพื่อการคา ดวยกิจกรรมการคาที่ตองการการพบปะพูดคุย เลือกซื้อสินคา พื้นที่ตลาดที่มีอยูอาจไม
 เพียงพอกับการใชงาน หรือไมตรงกับเวลาทําใหพื้นที่สาธารณะอาจทําหนาที่เปนตลาดไดเชน  บ ริ เ ว ณ
 ถนนทางเทา ลานวัด เปนตน 

B. เพื่อการสื่อสาร เปนสถานที่เพื่อกิจกรรมทางสังคม เปนจุดเปล่ียนและถายทอดขอมูลขาวสารระหวางกัน 
C. เพื่อการนันทนาการ ทั้งเพื่อการพักผอนหยอนใจและเลนกีฬา ซึ่งจะผสมผสานกับกิจกรรมอื่นๆไปในชวง

 ระหวางวัน 
D. เพื่อการคาราวะศรัทธา มักจะเปนบริเวณทางเขาอาคารทางศาสนา เพื่อประกอบพิธีกรรมทางศาสนา 

 การบูชา การสวดมนต 
E. เพื่อเนนใหความสําคัญของสถานที่ หรือเปนเอกลักษณของอาคารที่มีความสําคัญ เชน ศาลากลาง โบสถ 

 ศาลเจา อนุสาวรีย หรือเนนที่มีจุดที่ตัดกันของทางสัญจรสายสําคัญ 
F. เพื่อเปนผลในการมองเห็น  ในอาคารบางหลังที่มีความสําคัญจําเปนตองมีความจําเปนตองการใหพื้นที่

 โดยรอบอาคารสําคัญหรือส่ิงที่เปนสัญลักษณของเมือง และในบางครั้งอาจเพื่อกระจายคนจํานวนมาก
 ออกจากอาคารขนาดใหญ 
 

 ลักษณะพื้นที่สาธารณะที่มีคุณภาพ 
 

A. พื้นที่สาธารณะที่มีคุณภาพจะตองสามารถโอบอุมเชื่อมโยงความสัมพันธของพื้นที่ใหบริการอันมีหลาย
 ระดับ คือบานพักอาศัยแตละครอบครัว พื้นที่ในระดับละแวก พื้นที่ในระดับชุมชน ไปจนกระทั้งระดับ
 เมือง 

B. พื้นที่สาธารณะจะตองเชื่อมตอถึงกันไดงาย มีระบบการเปดปดที่ดี ตองเขาถึงและใชงานไดงายแตตองมี
 ระบบที่สามารถปองกันตัวเองไดตามความตองการ 
C. ตองมีชีวิตชีวาไมแออัด 
D. ตองมีความยืดหยุนสามารถปรับเปล่ียนการใชงานไดหลากหลายของกิจกรรม 
E. มีสาธารณูปโภคที่ดีและถูกสุขลักษณะ 
F. มีความงดงาม 
G. ชองทางหรือเสนทางที่เกี่ยวเนื่องกับพื้นที่สาธารณะเหลานี้ จะตองมีลักษณะเชื่อมกับกิจกรรมของพื้นที่ 

 และตองไมเปนอุปสรรคตอกิจกรรมในพื้นที่ทางวัฒนธรรม 
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 Gehi (1987:11-14) ไดจําแนกกิจกรรมที่เกิดขึ้นบนพื้นที่โลงเปน 3  ประเภท  คือ 
 

A. กิจกรรมจําเปน(Necessary activities) เปนกิจกรรมที่มีความจําเปนตอการดําเนินกิจวัตรประจําวันของ
 คน จัดเปนกิจกรรมของคนที่ไมมีทางเลือกในการเขาไปใชประโยชนในพื้นที่ ไดแก กิจกรรมที่เกี่ยวกับการ
 เดินไปทํางาน การรอรถประจําทาง ซื้อของ ทําธุระตางๆ มักเกิดขึ้นไดทุกสภาวะเกือบตลอดทั้งป 

B. กิจกรรมทางเลือก หรือกิจกรรมพักผอนหยอนใจ(Optional or recreational activities) เปนกิจกรรมที่
 ผูทําสามารถที่จะทําแลวแต ชวงเวลาและสถานที่จะอํานวย มักจะเปนกิจกรรมที่เกี่ยวกับการพักผอน
 หยอนใจเปนหลัก 

C. กิจกรรมผลลัพธ หรือกิจกรรมทางสังคม(Resultant or social activities) เปนกิจกรรมที่เกิด 
  ตอเนื่องจากกิจกรรมทั้ง2 ขางตน ตองมีผูอื่นอยูรวมทํากิจกรรมในพื้นที่ดวยเชน การละเลน การสนทนา 

 การทักทาย โดย Gehi ไดสรุปวาการใชประโยชนในโครงขายพื้นที่โลงนั้น จะเปนการผสมผสานกิจกรรม
 ทั้ง 3 อยางขางตนเขาดวยกัน แตจะขึ้นอยูกับปจจัยทางสภาพแวดลอม ถาปจจัยทางสภาพแวดลอมมีต่ํา
 ก็จะเกิดขึ้นเฉพาะกิจกรรมจําเปนเทานั้นแตถาสภาพแวดลอมดีขึ้นจะมีแนวโนมใหกิจกรรมการพักผอน
 ตามมารวมทั้งกิจกรรมทางสังคมก็เกิดขึ้นตาม 

 
 English partnership,The housing cooperationและUrban design alliance (2001:99-100)กลาวถึงแนวทางการ

ออกแบบพื้นที่เปดโลงสาธารณะที่ควรพิจารณาไว เพื่อสรางพื้นที่พบปะทางสังคม(Social interaction) ดังนี้ 
 

A. การจัดวางตําแหนงของกลุมกิจกรรมหลักในพื้นที่เปดโลง ตําแหนงศูนยกลางของพื้นที่(Hot spots) ซึ่ง
 สามารถเขาถึงและมองเห็นไดชัดเจน  ควรใชรองรับกิจกรรมหลักหรือเปนที่ตั้งของภูมิลักษณ
 (Landmark)ของพื้นที่เชน น้ําพุ หอนาฬิกา ลานเวทีแสดง ควรใชเปนจุดดึงดูดความสนใจในโอกาสพิเศษ 
 นอกจากนั้นบริเวณพื้นที่โดยรอบของพื้นที่ศูนยกลางควรจัดที่นั้งหรือส่ิงอํานวยความสะดวกใหแกผูที่เขา
 มาใชพื้นที่ 
 

B. การออกแบบพื้นที่รองรับกลุมผูใชกิจกรรมแบบตางๆ ควรจัดใหกลุมผูใชที่แตกตางกันสามารถเขามาใช
 พื้นที่รวมกันไดอยางเหมาะสม 
 

C. การกําหนดเสนทางสัญจรทางเดินเทาในพื้นที่เปดโลง  ควรกําหนดเสนทางสัญจรใหชัดเจนแยกกับพื้นที่
 กิจกรรมและเปนทางที่ส้ันที่สุด รวมทั้งยังสามารถเชื่อมตอกับทางสัญจรเดิมและกิจกรรมที่อยูใกลเคียง 
 

D. การสงเสริมการรับรูสภาพแวดลอมของผูใชพื้นที่ นอกจากจะปรับปรุงสภาพแวดลอมทางสายตาใหดีขึ้น
 แลวยังควรพิจารณาประสาทสัมผัสดานอื่นๆดวย 
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           แนวทฤษฏีเพื่อสรางความเขาใจพื้นที่สาธารณะ 
 
   มีการศึกษาถึง การเชื่อมตอ(Linkage Theory) ของพื้นที่สาธารณะพูดถึงการเปลี่ยนแปลงของเสนทางการ

สัญจร การเชื่อมตอ การเคลื่อนไหวและความสําคัญของการกระจายตัวเพื่อนําไปสูความเขาใจในเรื่องของการเชื่อมตอ
พื้นที่สาธารณะ ซึ่งการเชื่อมตอของUrban Form เหลานี้แบงไดเปน 3 ลักษณะ คือ 

A. Composition Form เปนการเชื่อมตอในลักษณะเปนกลุมกอน โดยใหความสําคัญกับโครงสรางหนาที่ 
 ของเมืองเปนหลัก 
 

 
 

ภาพที่ 2.11 Composition Form 
 

B. Mega Form เปนความสัมพันธของเนื้อเมืองที่เชื่อมโยงกันในลักษณะแนวยาว ซึ่งสามารถบอกลําดับ 
 ความสําคัญของพื้นที่สาธารณะได 
 

 
 

ภาพที่ 2.12  Mega Form 
C. Group Form เปนผลมาจากการรวมกลุมกันของพื้นที่สาธารณะเองตามธรรมชาติหรือจากการสรางขึ้น 

ซึ่งนิยมใชในการปรับปรุงพื้นที่เมืองประวัติศาสตร 
 

 
 

ภาพที่ 2.13  Group Form 
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 กรณีศึกษา 
 โครงการรถไฟฟาในตางประเทศ 
 
   ในเมืองใหญของแตละประเทศที่มีปญหาคลายคลึงกันทางดานการคมนาคม คือปญหาจราจรติดขัดทําให

ตองมีการพัฒนาโครงขายทางดานถนนที่มากขึ้นจนถึงจุดที่การสรางโครงขายถนนไมสามารถพัฒนาตอไปไดจะเนื่อง
ดวยจากเหตุผลใดๆก็ตามไดเปนผลใหมีแนวคิดการพัฒนารูปแบบขนสงมวลชนแบบพิเศษขึ้นมาที่สามารถจุผูโดยสาร
ไดที่ละมากๆ และสรางขึ้นไดบนพื้นที่ๆจํากัด ซึ่งโครงการรถไฟฟาก็เปนอีกหนึ่งรูปแบบการขนสงมวลชนที่ใชกันมากไม
วาจะเปนรถไฟฟาใตดินหรือแบบยกระดับแลวแตนโยบายของแตละประเทศ โดยมีโครงการรถไฟฟาของแตละประเทศ
ดังนี้ 

 ระบบขนสงมวลชนในกรุงลอนดอน ประเทศอังกฤษ 
 
   กรุงลอนดอนเปนนครหลวงที่เกาแกที่สุดแหงหนึ่งของโลก การขนสงสาธารณะเริ่มตนตั้งแตการใชรถมาแลว

วิวัฒนาการขึ้นมาเปนลําดับ ผานรูปแบบของการขนสงมาหลายรูปแบบ ทั้งชนิดของยานพาหนะในการขนสงและการ
จัดองคกร จนพัฒนามาเปนการใชรถไฟฟาใตดินผสมกับใชรถยนตโดยสารในปจจุบัน และรูปแบบการจัดองคกรก็ได
พัฒนามาเปนองคกรเดียว ที่รับผิดชอบการขนสงมวลชนทั้งหมด กรุงลอนดอนมีพื้นที่ 1,008 ตารางกิโลเมตร มี
ประชากรอาศัยอยูเกือบ 10 ลานคน การขนสงมวลชนดําเนินการโดย London Transport Executive ซึ่งจัดตั้งขึ้นในป 
1969 โดยรวมหนวยงานหลายๆหนวยที่ทําอยูเดิมเปนหนวยงานเดียว หนวยงานนี้มีหนาที่ดําเนินการขนสงมวลชน
ทั้งหมดในกรุงลอนดอน แนวความคิดนี้ไดรับการนําไปใชในการจัดระบบการขนสงมวลชนของหลายๆประเทศดวย 

   ในปจจุบัน London Transport ดําเนินกิจการขนสงมวลชนอยู 2ประเภท คือรถยนตโดยสารประจําทาง 
และรถไฟฟาใตดิน สามารถรองรับผูโดยสารไดเปนจํานวนมาก ถือเปนกิจการขนสงในเมืองที่ใหญที่สุดในโลก และไดรับ
ความนิยมมากจากประชาชนในกรุงลอนดอน และรวมทั้งนักทองเที่ยวดวย การเดินทางไปทํางานในชีวิตประจําวันของ
ชาวลอนดอนกวาครึ่งใชบริการนี้ สวนรถยนตสวนตัวนั้นจะใชสําหรับการไปพักผอนเปนสวนใหญจะเห็นไดวาในเมือง
ใหญๆของแตละประเทศชั้นนําของโลกนั้นไดใหความสําคัญกับการพัฒนาระบบขนสงมวลชนระบบไฟฟามากเพราะ
เปนการแกไขปญหาการจราจรของเมืองใหญที่มีขอจํากัดทางดานพื้นที่และประชากรที่มากขึ้น ดังนั้นระบบขนสง
มวลชนที่สามารถรองรับผูใชไดที่ละมากๆนั้นจึงเปนทางเลือกที่ดีในการตัดสินใจ สวนการที่จะประสบผลสําเร็จในการ
ดําเนินงานนั้นขึ้นอยูกับปจจัยอีกหลายอยางของแตละพื้นที่ 

 

 
ภาพที่ 2.14  รูปแบบพื้นที่รอบจุดเปล่ียนถายสาธารณะในกรุงลอนดอน (ที่มา: ประกอบ คุปรัตน, 2551) 
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ภาพที่ 2.15   รูปแบบพื้นที่รอบจุดเปล่ียนถายสาธารณะในกรุงลอนดอน (ที่มา: ประกอบ คุปรัตน, 2551) 
   ขอบทางเดินเทาและระดับถนนมีขนาดไมตางกันมาก รถหรือยานพาหนะสามารถปนขึ้นไป หรือ 
                 ปาดเขาจอดไดอยางชิดขอบ  

 

 
 

ภาพที่ 2.16   รูปแบบจุดจอดรถประจําทางและกิจกรรมโดยรอบจุดเปล่ียนถายสาธารณะในกรุงลอนดอน  
        (ที่มา: ประกอบ คุปรัตน, 2551) 

 

 
 

ภาพที่ 2.17   รูปแบบกิจกรรมการคาโดยรอบจุดเปล่ียนถายสาธารณะในกรุงลอนดอน (ที่มา: ประกอบ คุปรัตน, 2551) 
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ตารางสรุปการวิเคราะหกรณีศึกษา 
ผลกระทบและการเปลี่ยนแปลง

ของพื้นที่ 
ระบบการคมนาคมรองรับ 

 
กรณีศึกษา      Gare-Lille-Europe 
ที่ตั้ง              France 
รูปแบบ         รถไฟความเร็วสูง 
ระบบราง        Heavy rail 
การลงทุน       ภาครัฐ 
 

รถประจําทาง 
สาธารณะ 

 

สรุปผลการ 
วิเคราะห 

 

 
โครงการนี้เร่ิมตนเมื่อป คศ.1993 โดยเปน 
สถานีเชื่อมระหวางประเทศ ฝร่ังเศส 
สหราชอาณาจักร เบลเยียม และ 
เนเธอแลนด โดยใชรถไฟความเร็วสูง 
ใหบริการพบวาพื้นที่โดย  
รอบสถานีมีการออกแบบพื้นที่ใหสอดคลอง 
กับพื้นที่เมืองเดิม ทั้งเรื่องของระบบการ 
สัญจรเดิมที่เขามารองรับกับ 
ระบบราง และเรื่องของความเปน 
ศูนยกลางธุรกิจที่มีการเกิดขึ้นของ  office 
building และการปรับปรุง public space 
ของเมืองโดยเนนใหผูใชที่อยูในชุมชนและ 
ผูใชงานที่มาจากภายนอกไดใชงานรวมกัน 
 

Office  Hotel   /Residential 
Residential   Commercial 
Commercial & Office 
retail and food and beverage  
 Regional rail 

Local Bus 
การเดินเทา 
 

โครงการ  
Gare-Lille-Europe 
จัดอยูในประเภท 
พื้นที่ city center  
เปนการจัดบริหาร 
พื้นที่เพื่อรองรับการ 
ขยายตัวของการ 
เปนศูนยกลาง 
คมนาคม 
ระดับประเทศที่มี 
บทบาทเปน 
ศูนยกลางธุรกิจ 
สําคัญ  
 
 

  
 
 
 
 

 

  
 
 
 
 
 

ตารางที่ 2.4  แสดงกรณีศึกษาการพัฒนาพื้นที่รอบสถานีขนสง Gare-Lille-Europe 
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ตารางสรุปการวิเคราะหกรณีศึกษา 
ผลกระทบและการเปลี่ยนแปลง

ของพื้นที่ 
ระบบการคมนาคมรองรับ 

 
กรณีศึกษา      KL  Central 
ที่ตั้ง              Kuala Lumpur มาเลเซีย 
รูปแบบสถานี  ยกระดับ 
ระบบราง        Heavy rail 
การลงทุน         ภาคเอกชน 
 

รถประจําทาง
สาธารณะ 

 

สรุปผลการ
วิเคราะห 
 

โครงการ KL Central มีหลักการในการ 
พัฒนาที่ดินโดยรอบดวยวิธี    
transit-oriented development เพื่อพัฒนา 
พื้นที่อสังหาริมทรัพยรอบสถานี โดยเริ่ม 
ใหบริการ เม่ือ 16 เมษายน 2542 โดย 
ลักษณะสําคัญคือของสถานีคือการที่มีมี 
รถไฟผานเขาไปในเขตเมืองเกาและเปน 
สถานีขนาดใหญที่สุดในแถบอาเซียน ทํา 
หนาที่นําคนทํางานที่พักอาศัยอยูนอกเมือง 
แบบไปเชาเย็น-กลับและมีรูปแบบสถานี 
ลอยฟา  

Office  Hotel   /Residential 
Residential   Commercial 
Commercial & Office 
retail and food and beverage  
 KL Monorail 

Regional rail 
Local Bus 
การเดินเทา 
 

โครงการ KL  
Central จัดอยูใน 
ประเภทพื้นที่ Town  
Center  เปนการจัด 
บริหารพื้นที่เพื่อ 
รองรับการขยายตัว 
ของการเปน 
ศูนยกลางคมนาคม 
ระบบรางขนาดใหญ 
 
 

 
 
 
 

 

 
 
 
 
 
 
 

 
ตารางที่ 2.5  แสดงกรณีศึกษาการพัฒนาพื้นที่รอบสถานีขนสง 
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 2.5 แนวความคิดเกี่ยวกับรูปแบบการวางผังโครงขายถนน (Road Network Theory) 
 
      ลักษณะและประเภทของถนนประเภทและลําดับชั้นของถนน (Road Hierarchy) ทั้งนี้สามารถแบงไดตาม

ลักษณะทางวิศวกรรมจราจรได ได 4 ประเภท (ยอดพล,2537:25) คือ 
  A. ทางดวน (expressway or Freeway system ) 
  B.  ถนนสายหลักหรือสายประธาน (arterial Street) 
  C.  ถนนสายรอง ( collector Road ) 
  D.  ถนนสายยอยหรือ ตรอก ซอย (Local Road) 
 
       ถนนทั้ง 4 ประเภทควรที่จะมีความเชื่อมโยงกันเปนโครงขาย โดยมีถนนสายหลักเปนแกนรองรับปริมาณ

การจราจรหลักทั้ง 4 ทิศทางสําคัญ คือ แกนทิศเหนือ ใต ออก ตก ชื่อมระหวางยานธุรกิจ ศูนยกลางเมืองชั้นใน ชั้นกลาง
และชั้นนอก และรองรับถนนวงแหวนของเมือง มีถนนสายรองที่ทําหนาที่เชื่อมตอกับถนนสายหลักแตละสาย และมี
ถนนสายยอย ไดแก ตรอก ซอย เชื่อมระหวางพื้นที่ขนาดเล็กเขากับถนนสายรอง 

 
 
 
  
 
 
                    
             
                    (A)  แบบเสนตรง                                              (B) แบบตาราง                        (C)  แบบรัศมีออกจากจุดศูนยกลาง 

ภาพที่ 2.18  แสดงรูปแบบและลักษณะของระบบถนน 
 
 2.5.4 บทบาทและหนาที่ใชสอยถนน 
  ถนน 
  ประเภทและความกวางของถนน Planning and Urban Design Standard(American Planning 

Assocication,2006)สรุปการแบงลําดับศักดิ์ของถนนโดยแยกตามการเชื่อมตอไดเปน 4ประเภทดังตอไปนี้ 
(ก) ถนนสายประธาน(Principal Arterial) เปนถนนที่จัดใหมีชวงของระยะทางที่ยาวไกล มีเสนทางที่ตอเนื่องระหวาง
เมืองและรองรับปริมาณการจราจรสูง สัดสวนเมื่อเปรียบเทียบกับถนนทั้งหมดคือ 0-8% ดังนี้ 

                          - Principle Arterial  มีหนาที่เชื่อมตอระหวางชุมชนกับชุมชน 
   - Expressway    มีหนาที่เชื่อมตอระหวางเมืองกับเมือง 
   - Freeway(Motor Way)  มีหนาที่เชื่อมตอระหวางเมืองกับเมือง 
 
 (ข) ถนนสายหลัก(minor Arterial) เปนโครงขายถนนสายหลักภายในซึ่งมีเสนทางที่ตอเนื่องเชื่อมโยงภายในเมืองใช

สําหรับการผานขา-ออกเมืองหรือชุมชน และเปนถนนที่กระจายการจราจรไปยังพื้นที่ตางๆโดยเชื่อมตอระหวางถนนสาย
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ประธานและถนนสายรองซึ่งถนนสายหลักบางเมืองอาจใชเปนเสนทางทองเที่ยวสัดสวนเมื่อเทียบกับถนนทั้งหมดคือ 
20-35%และสามารถรองรับการสัญจรของยานพาหนะมากกวาครึ่งหนึ่งของปริมาณยานพาหนะที่สัญจรทั้งหมด 

 
 (ค) ถนนสายรอง(Collector Streets) เปนถนนที่ใชสําหรับกระจายการจราจรโดยเชื่อมตอระหวางถนนสายหลักและ

ถนนสายยอย เม่ือรวมกับถนนสายหลักจะมีสัดสวนเทียบกับถนนทั้งหมดคือ 20-30% 
 
 (ง) ถนนสายยอย(Local Street)เปนถนนภายในพื้นที่แตละยานที่เชื่อมตอจากถนนสายรอง มีหนาที่รองรับการจราจร

จากจุดตางๆภายในยานโดยตรงสัดสวนเมื่อเทียบกับถนนทั้งหมดคือ 65-80% 
 
   
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
  

ภาพที่  2.19 การจําแนกลําดับศักดิ์และการเชื่อมโยงของถนน(ที่มา:Planning and Urban Design Sandards,2006) 
 
 เกณฑและมาตรฐานผังเมืองรวม พ.ศ.2549 ของกรมโยธาธิการและผังเมืองไดระบุถึงการจําแนกประเภทของถนน ดังนี้ 
 
   (ก) ถนนสายประธาน เปนสายสําคัญสําหรับการเดินทางเขาออกและการเดินทางระหวางเมืองเพื่อ

การคมนาคมติดตอระหวางภาคประกอบดวยพาหนะหลากหลาย เชน รถบรรทุก รถโดยสาร รถยนตที่วิ่งระหวางเมือง 
เปนตน สําหรับถนนสายประธานภายในพื้นที่เมือง อาจเปนทางหลวงแผนดินที่วิ่งผานเมืองหรือออมรอบนอกเปนถนน
เล่ียงเมือง ใหบริการการเดินทางระยะยาวสําหรับรถวิ่งทางไกล ใชความเร็วสูงโดยเฉลี่ย 80 กิโลเมตรตอชั่วโมง ขนาด
ถนนควรมีเขตทางกวางไมนอยกวา 60 เมตร มีเสนทางคูขนานเพื่อแยกการจราจรเขาตัวเมือง อาจจัดทําเปนถนนทาง
ดวนพิเศษมีการควบคุมทางเชื่อมตอมิใหเกิดทางรวมทางแยกใกลกันเกินกวา 1,500 เมตร บริเวณทางแยกหรือถนนตัด
ผานจะทําเปนทางแยกตางระดับ ชนิดสะพานลอยขามธรรมดาหรือสะพานลอยขามแยกทิศทาง 

   (ข) ถนนสายหลัก เปนถนนสายสําคัญในพื้นที่เมืองสําหรับการติดตอระหวางพื้นที่สวนตางๆเชื่อมโยง
กับถนนสายประธานและสายรอง ความเร็วเฉลี่ย 65 กิโลเมตรตอช่ัวโมง ควบคุมทางเชื่อมตอปานกลาง 
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   (ค) ถนนสายรอง ภายในพื้นที่เมือง เปนถนนในพื้นที่เมือง เปนสายรองรับการจราจรสายหลักสูสาย
ยอย ทําหนาที่เปนถนนสายหลักสําหรับการใชประโยชนที่ดินแตละยาน ใชความเร็วคอนขางต่ําเฉล่ีย 50 กิโลเมตรตอ
ชั่วโมง ควบคุมทางเชื่อมตอนอย 

 
   (ง) ถนนสายยอย ภายในพื้นที่เมือง จะพบวาเปนถนนภายในเขตหรือยาน ทําหนาที่เปนถนนสายรอง

ภายในยานสําหรับการเขาออกสถานที่และแปลงที่ดินสูถนนสายรอง มีเขตทางเล็กขนาดประมาณ 8.00-12.00 เมตร 
ความเร็วเฉล่ีย 40 กิโลเมตรตอชั่วโมง ไมมีการควบคุมทางเชื่อมตอ ในบริเวณที่อยูอาศัยอาจทําเปนถนนปลายตันหรือ
ถนนวนกลับทางเดิม 

 
 2.5.5 การจําแนกตามลําดับศักยของถนน  
  
   Planning and Urban Design Standard (American Planning Association, 2006) ไดกําหนดมาตรฐาน

ระยะหางจําแนกตามลําดับศักยของถนน ดังนี้ 
 

(ก) Principle Arterial ระยะหาง 3-4 ไมล หรือประมาณ 4.8- 6.4 กม. 
(ข) Minor Arterial ระยะหาง 1 ไมล หรือ 1.6 กม. 
(ค)  Collector Street ระยะหาง 0.5 ไมล หรือ 0.8 กม. 
(ง)  Local Street จําแนกเปน  

  -  ยานพาณิชยกรรม ระยะหาง 300 – 500 ฟุตหรือประมาณ 90-150 เมตร 
  -  ยานที่อยูอาศัย ระยะหาง 250 – 600 ฟุตหรือประมาณ 75- 180 เมตร 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพที่ 2.20  มาตรฐานระยะหางจําแนกตามลําดับศักดิ์ของถนน(ที่มา: Planning and Urban Design Standards,2006) 
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 2.5.6 มาตรฐานและองคประกอบของความเปนถนนที่ด ี
 
   ขนาดของชองทางจราจรจึงไดมีการกําหนดขนาดไวหลายรูปแบบโดยแตละแหลงขอมูลจะมีเงื่อนไข

ประกอบที่แตกตางกัน ดังนี้ Planning and Urban Design Standards (American Planning Association,2006)มี
มาตรฐานของชองทางจราจร ดังนี้ 

   -  Arterial 12 ฟุต หรือประมาณ 3.6  เมตร 
   -  Collector 11 ฟุต หรือประมาณ 3.3 เมตร 
   -   Local     10 ฟุต  หรือประมาณ 3.0 เมตร 
 สวน Principle of Highway Engineering and Traffic Analysis (1990)ไดกําหนดมาตรฐานความกวางของชองทางวิ่ง

ตามประเภทของถนน ดังตารางตอไปนี้ 
 

ประเภทของถนน ขนาดความกวางของชองจราจร (เมตร) 
ทางดวน 3.7 

ถนนสายประธาน 3.5 – 3.7 
ถนนสายรอง 3.5 – 3.7 
ถนนทองถิ่น 3.0-3.5 

 
ตารางที่ 2.6 ขนาดความกวางของชองจราจรจําแนกตามประเภทของถนน 
(ที่มา: Principle of Highway Engineering and Traffic Analysis,1990) 

 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
ภาพที่ 2.21  มาตรฐานองคประกอบของถนนบริเวณทางแยก(ที่มา: Planning and Urban Design Standards,2006) 
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2.5.7 มาตรฐานของทางเดินเทา 
    
   Planning and Urban Design Standards (American Planning Association, 2006) กําหนดมาตรฐาน

ขนาดทางเทาโดยแยกตามลําดับศักยของถนนและยานกิจกรรม ดังนี้ 
 

ความกวางของทางเดินเทาใน 
ยานพาณิชยกรรม 

ความกวางของทางเดินเทา 
ในยานที่อยูอาศัย 

ลําดับศักยถนน 

(ฟุต) (เมตร) (ฟุต) (เมตร) 
ถนนสายหลัก

(Arterial) 
25 7.5 5-6 1.5-1.8 

ถนนสายรอง
(Collector) 

20 6.0 4-5 1.2-1.5 

ถนนสายยอย 
(Local) 

15-20 4.5-6.0 4-5 1.2-1.5 

 
ตารางที่ 2.7  ขนาดความกวางของชองจราจรจําแนกตามประเภทของถนน 

(ที่มา: Planning and Urban Design Standards,2006) 
 

   Time-saver Standards For Landscape Architecture (Harris and Dines,1998)กําหนดมาตรฐานความ
กวางของทางเทาโดยแยกตามประเภทของทางเทาและจํานวนของคนเดินเทาดังนี้ 

- ทางเทาสวนบุคคล     0.45-1.20 เมตร 
- ทางเทาประเภทบาทวิถี    0.90-2.70 เมตร 
- ทางเทาสาธารณะ     2.4 – 3.00 เมตร 
- ทางเทาในสวนสาธารณะ    1.50 เมตร 
-  

   เกณฑและมาตรฐานผังเมืองรวม พ.ศ. 2549  โดยกรมโยธาธิการและผังเมือง  โดยกําหนดใหบริเวณที่ควรมี
ทางเทา คือ ยานธุรกิจอาคารพาณิชย ยานอุตสาหกรรม ยานที่อยูอาศัยและโรงเรียน โดยมีความกวางไมนอยกวา 

  1.50 เมตร 
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ภาพที่ 2.22 มาตรฐานของทางจักรยาน(ที่มา: Planning and Urban Design Standards, 2008) 
 
3 แนวความคิดเกี่ยวกับการพัฒนายานการคา (Shopping center development) 
 
   ในเมืองใหญๆกิจกรรมการคานั้นเปนพื้นที่ๆมีความสําคัญตอเมือง คือมีหนาที่เปนแหลงบริการในการ

จับจายสินคารวมทั้งยังเปนแหลงที่ผูคนเขามาทํากิจกรรมทางสังคม ไมวาจะเปนการพบปะพูดคุยกัน การพักผอนหยอน
ใจ เปนตน อีกทั้งยังเปนแหลงที่มีการจางงานในเมือง และยังสรางความคึกคักเพิ่มสีสันใหกับเมืองอีกดวย ดังนั้น
การศึกษาเรื่องแนวความคิดเกี่ยวกับการพัฒนาในยานศูนยการคาจึงเปนเนื้อหาสําคัญที่มีดังนี้ 

 
3.1 ประเภทของศูนยการคา 
 

   Berry(1963) ไดอธิบายรายละเอียดประเภทของศูนยการคา(Shopping Centers) ไวตามลําดับ
ความสําคัญได 6 ประเภท โดยพิจารณาจากประเภทกิจกรรมการคา ขนาดหรือขอบเขตของตลาด พื้นที่ จํานวนลูกคา 
ซึ่งสามารถแบงไดดังนี้ 
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A. ศูนยการคาตามหัวมุมถนน(Convenience Shopping Center) เปนศูนยการคาที่มีลําดับต่ําสุด 
   ประกอบดวยตัวรานคาเดี่ยว ขายสินคาประเภทพื้นฐานทั่วไป 

B. ศูนยการคาในละแวกอยูอาศัย(Neighborhood Shopping Center) เปนศูนยการคาที่ประกอบไปดวย
 รานคาและบริการระดับต่ํา ที่จําเปนในชีวิตประจําวัน แตมีประเภทของสินคาและบริการมากกวาแบบ
 ศูนยการคาตามหัวมุมถนน มักพบอยูบริเวณ 2 ฝงถนน 

C. ศูนยการคาชุมชนหรือศูนยการคาทองถิ่น(Community Shopping Center) ศูนยการคาประเภทนี้มีขนาด
 ใหญกวาสองประเภทแรก ทั้งในดานขอบเขตและจํานวนรานคา ความหลากหลายของรานคาและสินคา 

D. ศูนยการคาระดับภูมิภาค(Regional Shopping Center) เปนศูนยการคาที่เกิดขึ้นภายหลังสงครามโลกครั้ง
 ที่สอง มีลักษณะที่เปนศูนยการคาที่เนนเฉพาะมากขึ้น ประกอบไปดวยหางสรรพสินคาขนาดใหญอยาง
 นอย 1 หางมีพื้นที่จอดรถกวางขวาง สินคามีมากมายหลายชนิด 

E. ศูนยการคาภูมิภาคขนาดใหญ(Super Regional Shopping Center) เปนศูนยการคาที่ขายสินคามากมาย
 หลายชนิด มีพื้นที่การคากวางขวางอาจมากกวา 1 ลานตารางฟุต มีรานคาไมต่ํากวา 150 ราน ลูกคาอาจ
 มาจากทุกสวนของเมือง หรืออาจมาจากเมืองอื่นๆที่ใกลกัน มีหางสรรพสินคาอยางนอย 3 หาง ศูนยการคา
 ประเภทนี้ไมเพียงแตเปนสถานที่สําหรับจับจายสินคาเทานั้น แตยังเปนที่พักผอนสําหรับครอบครัวอีกดวย
 และอาจเปนที่ไวจัดแสดงงานตางๆ 

F. ศูนยการคาใจกลางมหานคร(Metropolitan Central Business District) โครงสรางของพื้นที่ CBD 
 โดยปรกติจะประกอบไปดวยตึกสูงระฟา มีคนเดินเทาจํานวนมาก มีโรงแรมหรือสถาบันการเงิน รานอาหาร 
 อาคารสํานักงาน และหางสรรพสินคามากมาย และลักษณะสําคัญอีกประการคือ คนหนาแนนและ
 พลุกพลานในชวงเวลากลางวัน และเปนศูนยกลางหรือชุมทาง(Node) ของการขนสงมวลชนภายในเมือง 

  
   Garvin(1996:102) ไดกลาวไวเกี่ยวกับการแบงประเภทของศูนยการคาสามารถพิจารณาได 2 ลักษณะใหญๆไดดังนี้ 
 

A. การแบงประเภทตามลักษณะทางกายภาพ แบงไดเปน 2 ประเภทคือ 
 

- Shopping mall เปนศูนยการคาที่เนนกิจกรรมการคาภายในบริเวณอาคารที่ถูกปดลอม สามารถควบคุม
  สภาพแวดลอมภายในของอาคารแยกจากภายนอกไดอยางดี มักจะมีมวลของอาคารขนาดใหญ ปดทึบ มี
  ความสูงหลายชั้น(Multi-level centers) ตองมีการอาศัยการสัญจรในแนวตั้ง เชน ลิฟต บันไดเลื่อน เพื่อเปน
  การเชื่อมโยงกิจกรรมระหวางชั้น 
 

- Marketplace เปนศูนยการคาที่เนนกิจกรรมการคาภายนอกอาคารรวมกับบริเวณพื้นที่ภายในที่ถูกปดลอม 
  เนนการใหความสําคัญกับการออกแบบพื้นที่ภายนอกอาคารมาก มักมีมวลอาคารขนาดเล็ก เตี้ยๆ
  (Horizontal center) มีการกระจายตัวอาคารเปนกลุมๆปดลอมพื้นที่เปดโลง เนนการสัญจรในแนวราบ
  ระดับดินเปนหลัก 
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  B.   การแบงประเภทของศูนยการคาตามลักษณะการใหบริการ แบงออกไดเปน 2 ประเภทคือ 
   - Neighborhood Community และ Regional center Urban land institute ไดแบงประเภทศูนยการคา

 เปน3ประเภทขางตน สามารถสรุปลักษณะของศูนยการคาแตละประเภทดังนี้ 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ตารางที่ 2.8  ลักษณะของศูนยการคาแตละประเภทจากการจําแนกของ(ที่มา: The Urban Land Institute,1985) 

 
  -    Specialty centers เปนศูนยการคาพิเศษเฉพาะ ไมสามารถจัดอยูในประเภทใดประเภทหนึ่งขางตนได เนื่องจาก

มีคุณสมบัติไมครบตามที่แบงอยางชัดเจนแตอยางไรก็ตามลักษณะการแบงประเภทของศูนยการคาที่กลาวมาทั้งหมด
ขางตนนั้นเปนการศึกษาและแนวความคิดของประเทศที่อยูในฝากตะวันตก ซึ่งลักษณะตางๆอาจมีความแตกตางกับ
ประเทศที่อยูทางซีกตะวันออกอยางประเทศไทยเราดังนั้นจึงมีการศึกษาลักษณะของยานการคาในแถบตะวันออกโดย 
Scott and McGee (1971) ไดกําหนดโครงสรางลักษณะการคาปลีกและระบบตลาดในประเทศกําลังพัฒนาในกลุม
ประเทศอาเซียน และแบงลักษณะของโครงสรางออกเปน 4 ประเภทดังนี้ 

A. หางสรรพสินคาหรือรานคาแบบชวยตัวเอง(Department or Supermarket) มีการนําเสนอและจําหนาย
 สินคาที่หลากหลายประเภท และจัดวางสินคาแยกตามหมวดหมูสินคาและเปลี่ยนแปลงตลอดเวลา 

B. รานคาปลีกทั่วไป (Retail Store) มีตั้งแตรานคาประเภทจําหนายสินคาระดับสูง ไปจนถึงรานคาตาม
 ละแวกที่พักอาศัย ซึ่งจําหนายสินคาที่ใชในชีวิตประจําวัน  

C. รานคาที่ผูประกอบการเชาพื้นที่ทําการคา เชน เชาพื้นที่ตลาดสดสาธารณะ โดยทั่วไปรานคาประเภทนี้จะ
 กําหนดขอบเขตพื้นที่การคาที่ชัดเจนและมีหลังคาปกคลุมเดียวกัน 

D. หาบเรแผงลอยตามถนน และทางเทา(Vendors) 

ประเภทศูนยการคา ผูเชาหลัก ขนาดพื้นที่ใหเชา 
(ตารางฟุต) 

ขนาดพื้นที่ตั้ง
โครงการ 

(เอเคอร) 

จํานวนผูใชบริการ 

Neighborhood  
centers 

ซุปเปอรมารเก็ต 30,000 – 100,000 3 – 10 3,000 – 40,000 

Communitycenters ศูนยการคาขนาด 
เล็ก หรือ กลาง แต 
ไมไดใหบริการครบ 
วงจร 

100,000– 300,000 10 – 30 40,000 – 150,000 

- Regional center ศูนยการคาขนาด 
ใหญใหบริการครบ 
วงจร 1 แหง 

300,000– 900,000 10 – 60 150,000 หรือ 
มากกวา 

- Super regional  
center 

ศูนยการคาใหบริการ 
ครบวงจร 3 แหง  
หรือมากกวา 

500,000-1,500,000 
หรือมากกวา 

15 – 100 หรือ 
มากกวา 

300,000  หรือ 
มากกวา 
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 3.2     รายละเอียดในแนวความคิดของการพัฒนายานการคา 
   Scott(1989:52-89) กลาวถึงแนวโนมของการออกแบบ ปรับปรุงศูนยการคาในปจจุบันวาควรคํานึงถึงพื้นที่

2 สวนใหญๆของโครงการ ไดแก 
   A.   พื้นที่รองรับผูใชบริการโดยตรง (Front of the house)  
       - การปกคลุมพื้นที่สําหรับคนเดิน(Mall covering) พบมากทั้งในศูนยการคาแบบปดลอมและ การ

        ปรับปรุงศูนยการคาแบบเปด โดยจะทําการปกคลุมพื้นที่สวนที่คนเดิน 
       - การออกแบบศูนยการคาใหเปนสถานที่แหงการพบปะสังสรรค(Place for gathering) เปนแนวคิดที่

        ออกแบบใหศูนยการคาเปนที่พบปะของคนในสังคม มีการทํากิจกรรมทางสังคมตางๆ 
       -  การออกแบบศูนยการคารวมกับการใชงานประเภทอื่น(Mix used center) ศูนยการคาใจกลางเมือง

        หลายแหงไดจัดใหมีพื้นที่รวมกับกิจกรรมอื่นๆ เชน หองสมุด โบสถ ตลาดนัด สํานักงาน รวมถึงที่พัก
        อาศัย เปนการใชที่ดินอยางคุมคามีความเปนชุมชนมากขึ้น แตตองมีการออกแบบที่ดีเพื่อไม          
        กอใหเกิดการขัดแยงของกิจกรรมที่แตกตาง 

       -  การใชองคประกอบอื่นๆตามธรรมชาติที่เหมาะสมรวมในการออกแบบ(Natural element in design) 
        องคประกอบทางธรรมชาติ เชนน้ํา พืชพันธุ แสงสวาง เปนองคประกอบพื้นฐานทางธรรมชาติที่มี
        ความใกลชิดมนุษย การนําเอาสิ่งเหลานี้มารวมในการออกแบบศูนยการคา จะชวยใหผูที่เขามาใช
        บริการผอนคลายและมีความรูสึกเปนกันเองขณะเลือกจับจายสินคา 

   -     การปองกัน และการลดการทําลายทรัพยสินของศูนยการคา(Minimizing vandalism) การทําลาย
        ทรัพยสินมักเกิดขึ้นนอกชวงเวลาทําการ โดยเฉพาะในมุมอับ เพราะฉะนั้นการออกแบบที่ดีจะชวยลด
        ปญหาเหลานี้ได 

 
 B. พื้นที่รองรับการบริการ(Back of the house) 
   -   การออกแบบพื้นที่จอดรถ(Parking area) ควรสรางความสมดุลระหวางที่จอดรถกับทางเดินเทา การจัด

ใหมีที่จอดรถเทาที่จําเปน 
   -   การจัดเตรียมพื้นที่บริการ(Service area) พื้นที่นี้มักกอใหเกิดการรบกวนทางเสียง กล่ินและสายตากับ

พื้นที่อื่นๆ ถามีการออกแบบที่ดีจะชวยลดการขัดแยงตอพื้นที่อื่นไดMcbee และคณะ(1992:149-166) ไดกลาวถึง
แนวทางฟนฟูยานพาณิชยกรรมกลางเมืองที่เกิดขึ้นแบงออกได 6 ลักษณะไดแก 

A. การปรับปรุงฟนฟูโครงสรางเดิมของพื้นที่(Restructuring and renovating existing space)  
          เนนการสงเสริมความรวมมือพัฒนาพื้นที่รวมกัน เพื่อสรางใหเกิดเอกลักษณเฉพาะตัวของพื้นที่จาก            
                                 โครงสรางทางกายภาพเดิมของพื้นที่ใหมากที่สุด 

B. การพัฒนาพื้นที่เพื่อการเดินเทา(Developing pedestrian mall) เปนการลดความขัดแยง 
                                ระหวางผูที่เขามาใชบริการกับรถยนต โดยออกแบบใหสภาพแวดลอมของการเดินที่เหมาะสมและยัง  
                                สามารถเชื่อมตอกับระบบขนสงสาธารณะได 

C. การพัฒนารูปแบบยานการคาพิเศษภายในเมือง(Developing festival marketplaces)  
         สงเสริมใหเกิดรูปแบบการคาพิเศษยานการคาโดยมีรูปแบบที่โดดเดนทางกายภาพ รูปแบบสินคาและ

        การบริการ สอดคลองกับบริบทเดิมของยาน มีการพักผอนหยอนใจ การพบปะสังสรรค รวมทั้งยังเปน   
        สถานที่ทองเที่ยวที่สําคัญของเมือง 
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D. การพัฒนาศูนยการคาขนาดใหญของเมือง(Creating new downtown regional centers)  

       สงเสริมการสรางใหเปนศูนยการคาขนาดใหญเทียบเทากับรูปแบบของศูนยการคาชานเมือง เนนพื้นที่  
                                จอดรถจํานวนมากตัวอาคารมีขนาดใหญมีความสูงหลายชั้น เนนการคาขายรูปแบบปดลอม 

E. การผนวกพื้นที่พาณิชยกรรมกับโครงการพัฒนาแบบผสมผสาน(Integrating retail spaces into mixed- 
                      use development) เปนการจัดพื้นที่การคาขายอยูรวมกับการใชงานประเภทอื่นอยูภายในอาคารเชน   
                     โรงแรม ศูนยประชุม รวมทั้งศูนยบริการสาธารณะของเมือง เชน สถานีรถไฟฟา รถประจําทาง เนนการ  
                     รองรับกิจกรรมหลายรูปแบบ 

F. การกําหนดสัดสวนของพื้นที่การคาบริเวณใจกลางเมือง(Requiring retail space downtown) สราง
 มาตรการควบคุม และจัดสัดสวนพื้นที่การคาใหเหมาะสม เชน การจัดพื้นที่การคาบริเวณชั้นลางที่
 สัมพันธกับทางเดินเทาหรือการเขาถึงจากถนน และมีการมองเห็นคอนขางชัดเจน 
 

 4.ความหมายของคําวาเมืองศูนยกลางยอย ( Urban Sub- Center ) 
 
   ทุกๆมหานครหรือเมืองขนาดใหญประสบปญหาในการวางแผนที่คลายคลึงกันคือ การจัดหาพื้นที่เพื่อ

รองรับประชากรที่เพิ่มขึ้นอยางรวดเร็ว เมืองใหญอื่นๆก็มีสภาพการเพิ่มขึ้นของประชากรอยางรวดเร็วคลายคลึงกัน 
สาเหตุก็เนื่องจากเมืองเหลานี้อยูในวงจรของกระบวนการเปนเมือง (Urbanization) หมายถึงสภาพการณที่สัดสวน
ประชากรเมืองเพิ่มมากขึ้นวิธีการขยายตัวของเมืองเพื่อรองรับประชากรนั้นมีอยู 2 ทาง ทางแรกคือ การเพิ่มความ
หนาแนนของพื้นที่ชั้นในของเมือง สวนอีกทางหนึ่งคือ การขยายพื้นที่เมืองออกไปสูชานเมืองและปริมณฑล เมืองที่ดี
จะตองทําทั้งสองอยางโดยสมดุลกัน ในหนทางแรกเนื่องจากหลายกรณีที่เมืองชั้นในไดซบเซาหรือทรุดโทรมลง  

   ทั้งตามกาลเวลาและเปนไปตามแนวโนมการขยายตัวของพื้นที่อยูอาศัยออกไปสูเมืองชั้นนอกและชานเมือง 
ดวยปจจัยราคาที่ดินที่ถูกกวาและการมีสภาพความแออัดนอยกวา ในการขยายเมืองออกสูพื้นที่รอบศูนยกลางรอง จึง
จําเปนตองวางผังและกําหนดยุทธศาสตรเพื่อการวางแผน ออกแบบและดําเนินการกอสรางทั้งโครงสรางพื้นฐาน บริการ
สาธารณะ (ศูนยราชการ สถาบันการศึกษา โรงพยาบาล ตลาด สถานีขนสง พิพิธภัณฑเรียนรู ฯลฯ) อาคาร ภูมิทัศน 
ตลอดจนพื้นที่ชนิดตางๆ เพื่อใหเกิดความเปนระเบียบเรียบรอย สรางทั้งความหนาแนนที่เหมาะสมและความคุมคาใน
การใชประโยชนที่ดิน พรอมทั้งไมกอใหเกิดความแออัดจนเกินไป และสงเสริมสภาพแวดลอมและการมีคุณภาพชีวิตที่ดี
ยิ่งขึ้น 

 5.   การจําแนกลักษณะของศูนยกลางเมืองแตละประเภท 
 
   เมือง (กฤษ เพิ่มทันจิตต 2548:11) หมายถึง การตั้งถิ่นฐานอยางถาวรของมนุษยที่ประกอบไปดวยส่ิงปลูก

สรางถาวร มีส่ิงอํานวยความสะดวกดานสาธารณูปโภคเปนที่อยูอาศัยของพลเมืองจํานวนมากมีความหนาแนนของ
ประชากรอยูในระดับสูงที่ตางเพศ ตางวัย และตางสถานภาพ อาชีพพื้นฐานของประชากรเมืองจะไมใชอาชีพ
เกษตรกรรม 

   ชานเมือง หมายถึง สวนที่อยูรอบๆเมืองใหญหรือเมืองเล็กและมีระบบเศรษฐกิจขึ้นอยูกับเมืองใหญถึงแม
จะจัดเขตบริหารการปกครองแยกออกมาจากเมืองใหญถึงแมจะมีการจัดเขตการบริหารการปกครองแยกออกมาจาก
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เมืองใหญ แตลักษณะของชานเมืองอาจจะพิจารณาไดจากความหนาแนนของประชากร โดยที่ประชากรที่อยูในชาน
เมืองจะมีความหนาแนนนอยกวาประชากรที่อยูบริเวณใจกลางเมือง 

 
   เมืองใหม  (ทศพล จันทรวงศ 2540:10 )หมายถึง บริเวณพื้นที่ที่มีการจัดทําและดําเนินการสรางหรือ

พัฒนาเมืองหรือสวนกลางเมืองใหมเพื่อใหมีหรือดียิ่งขึ้นมีความสะดวกสบายและสวัสดิภาพของสังคมเพื่อสงเสริมดาน
เศรษฐกิจและสังคม คุณภาพสิ่งแวดลอม โดยคํานึงถึงขนบธรรมเนียมประเพณี ของคนในชุมชนและการใชประโยชน
ที่ดินการอยูอาศัยการพาณิชยกรรม การอุตสาหกรรม การคมนาคม การขนสง การสาธารณูปโภค บริการสาธารณะ 

  
   เมืองบริวาร  หมายถึง เมืองที่เล้ียงตัวเองไดเปนเมืองที่ประชากรสามารถประกอบอาชีพ 
 ตางๆใชชีวิตประจําวัน พักอาศัย โดยมีบริการสาธารณะ สาธารณูปโภค ส่ิงอํานวยความสะดวกภายในเมืองอยาง

เพียงพอ และพึ่งพาความสําคัญทางดานศูนยกลางธุรกิจหรือศูนยการศึกษาวัฒนธรรม จากเมืองหลวงหรือเมืองหลัก
เทานั้น 

   ศูนยกลางเมือง หมายถึง พื้นที่รวมทางดานกิจกรรมของเมือง และเปนจุดศูนยกลางของเมือง โดย
สวนมากจะเปนบริเวณที่มีระดับความหนาแนนของกิจกรรมสูงสุดของเมือง หรือบริเวณที่มีความหนาแนนของประชากร
สูงสุด หรือที่มีความหนาแนนของกิจกรรมอยางใดอยางหนึ่งสูงที่สุด เชน การจางงาน ซึ่งศูนยกลางตางๆนั้นมีไดหลาย
ระดับตามแตชื่อที่ใชเรียก เชน ศูนยกลางหลัก ศูนยกลางยอย ศูนยกลางรอง ศูนยชุมชนชานเมือง  ศูนยชุมชนยอยใน
เมือง ศูนยคมนาคมขนสง ศูนยพาณิชยกรรม ศูนยชุมชนใหมชานเมือง ซึ่งการเรียกชื่อ ในแตระดับจะเปนตัวชี้วัดความ
เปนศูนยกลางและเปนการบอกคุณสมบัติของการเปนศูนยกลางนั้นๆ 

   ศูนยกลางธุรกิจหลัก  หมายถึง ศูนยกลางของชุมชนที่มีการใชประโยชนในที่ดินอยางมากโดยเปนพื้นที่ที่
ไดรับการพัฒนาในแนวตั้ง ( Vertical Development) มากกวาการขยายพื้นที่ออกไปทางแนวราบ เปนศูนยกลางการ
คมนาคมขนสงและเปนศูนยกลางของแหลงงานพิเศษ เชนศูนยกลางอํานาจรัฐหรือกิจกรรมของรัฐหรือศูนยกลางธุรกิจ
การเงิน 

   ศูนยกลางยอยทางธุรกิจ หรอืศูนยกลางรอง (sub-Center) หมายถึง ศูนยกลางทางธุรกิจที่มีขนาดเล็ก
 กวาศูนยกลางธุรกิจหลักที่ตั้งอยูในขอบเขตเมืองเดียวกัน 

   ศูนยชุมชน หมายถึง ศูนยกลางเฉพาะของชุมชนหนึ่งๆที่มีขนาดเล็กกวาศูนยกลางธุรกิจหลักและเปน
 แหลงรวมของสินคาบริการดานตางๆในชุมชน 

   ศูนยชุมชนชานเมือง  หมายถึง  ศูนยชุมชนที่ตั้งอยูในพื้นที่ชานเมือง 
 
             5.1   บทบาทของการเปนเมืองศูนยกลางรอง ( Sub-center ) 
 
   หลักของแนวคิดนี้คือ เพื่อลดความหนาแนนของศูนยกลางชั้นใน โดยเปนที่นิยมแพรหลายในยุโรปและ

อเมริกา โดยลดปริมาณการเดินทางจากพื้นที่รอบๆและการเดินทางจากพื้นที่ชานเมือง ทั้งนี้ศูนยกลางยอยตางๆ
สามารถทําหนาที่เปนศูนยกลางของเมืองหรือชุมชนแทนศุนยกลางชั้นในและใหบริการแกเมืองไดในระดับที่ดีระดับหนึ่ง
ที่ทําใหคนสวนหนึ่งที่ทําใหคนสวนหนึ่งในเขตรอบนอกเพื่อเปนการลดการเดินทางเขาสูพื้นที่ศูนยกลางชั้นในลงได 
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   การพัฒนาศูนยกลางรอง (Sub Center)ในพื้นที่ศึกษา บริเวณโดยรอบศูนยคมนาคมพหลโยธิน ซึ่งจะเปน
ที่ดินของการรถไฟแหงประเทศไทย (รฟท.) จํานวน 2,300 ไร และที่ดินเอกชนโดยรอบศูนย เพื่อเนรมิตใหเปนยาน
พาณิชยกรรมใจกลางเมือง หรือ ยาน CBD 2 (Second Central Business District) โดยมีระบบขนสงมวลชนเปนศูนย
เชื่อมโยงการเดินทางเพิ่มอีกหนึ่งแหงในยานใจกลางเมือง จากเดิมที่มียาน CBD อยูใน ยาน สีลม-สาทรและสุขุมวิท 
โดยมีสถานีรถไฟฟา(BTS-จตุจักร สายสีเขียว) และสถานีรถไฟใตดิน(MRT-จตุจักรและพหลโยธิน) เปนศูนยกลางของ
พื้นที่  CBD 2 นี้จะมีผลชวยลดการเดินทาง เขาสูตัวเมืองชั้นในไดอยางมีประสิทธิภาพ 

 
           5.2 องคประกอบของความเปนเมืองศูนยกลางระบบขนสงมวลชนรวม 
    
   ศูนยกลางระบบขนสงมวลชนรวมจะเปนบทบาทสําคัญตอการใชระบบขนสงมวลชนประเภทตางๆที่มี

บทบาทชวยสนับสนุนใหเกิดการพัฒนาแบบหนาแนนสูง โดยเนนการผสมผสานการพัฒนาระบบขนสงมวลชนและการ
ปรับปรุงการขนสงประเภทอื่นที่กําลังดําเนินการอยูเขาดวยกัน  โดยศูนยกลางระบบขนสงมวลชนรวมจะอํานวยความ
สะดวกในการเปลี่ยนการใชบริการระหวางระบบขนสงมวลชนรถไฟ รถประจําทาง และการขนสงทางน้ํา 

 
   หลักการพัฒนาศูนยกลางระบบขนสงมวลชนรวมแตละแหงมักมีการนําขอกําหนดและสิ่งจูงใจตางๆมาใช

เพื่อจัดระเบียบความหนาแนนและคุณภาพของการพัฒนาในบริเวณแวดลอมศูนยกลางระบบขนสงมวลชนรวมให
เหมาะสมนั้น จะมีการโยงการจัดการพื้นที่โลงอํานวยความสะดวกแกคนเดินถนนและใหโบนัสการพัฒนาอยางใกลชิด
ในแตละศูนยกลางระบบขนสงมวลชนรวม 

 
   ศูนยกลางระบบขนสงมวลชนรวมจะตองมีการผสมผสานการพัฒนากับบริการขนสงระบบตางๆดังนี้ 

- การผสมผสานระบบรถไฟและระบบขนสงมวลชนความเร็วสูง 
ศูนยกลางระบบขนสงมวลชนรวมจะเปนจุดเปล่ียนระบบการเดินทางที่สําคัญระหวางรถไฟกับระบบขนสงมวลชน
ความเร็วสูงและมีความจําเปนตองเชื่อมโยงทางขึ้นลงของสถานีใตดินของระบบขนสงมวลชนความเร็วสูง 

- การเชื่อมโยงกับระบบทางดวน 
- การเปลี่ยนการใชบริการรถประจําทางและการปลอยลงผูโดยสาร 
- การเชื่อมโยงระบบขนสงทางน้ํา 
- ส่ิงอํานวยความสะดวกสําหรับคนเดินถนน 

   โดยบริเวณศูนยกลางระบบขนสงมวลชนรวมแตละแหงควรจะมีการจัดใหมีสภาพแวดลอมที่ดีในลักษณะ
การกอใหเกิดความสะดวกสบายแกคนเดินถนน ส่ิงอํานวยความสะดวกตางๆที่มีความจําเปนอยางยิ่งในรัศมี 500 เมตร 
ถึง 1 กิโลเมตร จากศูนยกลางระบบขนสงมวลชนรวม และแตละศูนยกลางนั้นจะตองมีการปรับปรุงพื้นที่บริเวณทางเดิน
รอบอาคารในระดับพื้นดิน และการเพิ่มความยาวขั้นต่ําของทางเดินเทา ในรัศมี 1 กิโลเมตรจากศูนยกลางควรมีการ
กระตุนใหมีการพัฒนาทางเทาและรานคาเพื่อใหเกิดเปนแนวเสนทางเศรษฐสัญจรภายในพื้นที่ 
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 6.  งานวิจัยที่เกี่ยวของ 
 
    งานวิจัยและวิทยานิพนธที่รวบรวมนั้น เปนการรวบรวมและวิเคราะหที่เกี่ยวของกับพื้นที่ศึกษาและเปน

งานวิจัยที่เกี่ยวของกับเรื่องที่ศึกษา ซึ่งมีรายละเอียดดังตอไปนี้ 
 
 สุนทร มลทา(2542)       ศึกษาเกี่ยวกับรูปแบบกิจกรรมที่มีผลตอสภาพการสัญจรทางเทาและผลของการเปลี่ยนแปลง

จากการมีระบบขนสงรถไฟฟามวลชนใหบริการในพื้นที่สยามสแควร-มาบุญครอง โดยมุงเนนผลดานขนาด รูปแบบ
ทิศทางของการสัญจรและรูปแบบของการใชบริการของผูเดินทางเขามาในพื้นที่ เพื่อตรวจสอบความสามารถในการ
รองรับของทางเทาแนวราบและตางระดับตามแนวสถานีรถไฟฟาและพื้นที่ขางเคียง ผลที่ไดคือการเสนอแนะแนว
ทางการจัดระเบียบพื้นที่และรูปแบบของการสัญจรที่เหมาะสมกับระบบของรถไฟฟาผลจากการศึกษายังพบประเด็นที่
สามารถนํามาใชในงานวิจัย อาทิผลจากการสํารวจความคิดเห็นตอการเปลี่ยนไปใชบริการรถไฟฟา ผูใชบริการสวน
ใหญมีแนวโนมที่จะเดินทางดวยระบบดังกลาวมากที่สุด และผลจากการศึกษายังพบอีกวากลุมคนที่เดินทางดวยรถ
โดยสารประจําทางจะเปนกลุมที่ตองการเปลี่ยนรูปแบบการเดินทางมากเปนอันดับแรก แนวโนมทิศทางการสัญจรของ
คนเดินเทาในอนาคตจึงเปล่ียนจุดตั้งตนการเดินเขาสูพื้นที่จากที่จอดรถประจําทางเดิมไปที่สถานีรถไฟฟา นอกจากนี้
ระบบขนสงรถไฟฟามวลชนจะมีสวนชวยในการนําคนเขามาในพื้นที่เปนจํานวนมาก เนื่องจากประสิทธิภาพการเขาถึง
สะดวกขึ้น โดยเฉพาะอยางยิ่งในชวงที่มีกิจกรรมพิเศษ 

 
 สมฤทัย เล็กศรีสกุล(2544)      ศึกษาเรื่องเกี่ยวกับความสัมพันธระหวางพื้นที่โลงอันจํากัด และกิจกรรมของผูใชแตละ

กลุมในแตละชวงเวลาในยานธุรกิจถนนสีลม โดยการศึกษางานวิจัยพบวา พบวาในการเสนอแนะแนวทางการออกแบบ
เพื่อประสานระบบพื้นที่โลงในมิติตางๆ ผูทําการวิจัยไดงทําการศึกษาโดยอาศัยขอมูลทุติยภูมิเปนพื้นฐานในการสํารวจ
และสังเกตการณในพื้นที่ ซึ่งสามารถสรุปประเด็นปญหาของระบบพื้นที่ไดดังนี้ 1. ขาดแคลนพื้นที่รองรับกิจกรรม 2. 
ความขัดแยงของกิจกรรมที่เกิดขึ้น 3. พื้นที่บางสวนยังไมไดนํามาใชอยางเต็มประสิทธิภาพ 4. สภาพภูมิทัศนและ
ส่ิงแวดลอมที่เส่ือมโทรม ผูศึกษาวิจัยไดเสนอแนวทางการออกแบบโดย เพิ่มเสนทางสัญจรและพื้นที่โลง เพื่อกระจาย
ความหนาแนนจากพื้นที่เดิมแลวทําการปรับปรุงพื้นที่รองรับที่มีอยูเดิม โดยไดพิจารณาทางเลือกในการทําทางยกระดับ
เชื่อมตอ ระหวางสถานีรถไฟฟาและอาคารที่มีศักยภาพ เพื่อเพิ่มพื้นที่รองรับกิจกรรมและลดความขัดแยงของกิจกรรม
ในพื้นที่เดิมงานวิจัยเรื่องนี้เปนที่เนนไปในเรื่องการศึกษาพื้นที่โลงของยานสีลม โดยมีปริมาณของผูที่สัญจรผานและ
กิจกรรมเปนตัวแปรที่นํามาสัมพันธกัน โดยมีการกลาวในสวนของระบบรถไฟฟานํามาเกี่ยวของในเรื่องของทางยกระดับ
ที่มีอยูในพื้นที่ และมีการเพิ่มการเชื่อมโยงพื้นที่โลงระหวางทางเดินยกระดับของระบบรถไฟฟากับอาคารที่มีศักยภาพ
เพื่อเพิ่มพื้นที่รองรับกิจกรรมและลดความขัดแยงกับพื้นที่เดิม 

 
 สิทธา กองสาสนะ(2545)             ศึกษาเกี่ยวกับการนําเสนอแนวทาง และรูปแบบการฟนฟูศูนยการคาสยามสแควร

ดวยกระบวนการออกแบบชุมชนเมือง (Urban design)  โดยไดวิเคราะหลักษณะดานกายภาพ ดานกลุมผูใชบริการ 
และรูปแบบกิจกรรม ตลอดจนลักษณะการบริหาร และจัดการธุรกิจ และนําผลสรุปไปสรางแนวทางฟนฟูสยามสแควร 
แนวทางการฟนฟูพื้นที่ในครั้งนี้  ใชแนวคิดการฟนฟูเมือง (Urban renewal) เปนกรอบแนวคิดหลักและไดพบวาไดมีการ
เสนอแนะ การออกแบบดานกายภาพแบงออกเปน 4 ประเด็น คือ 1) รูปแบบการวางผัง เสนอใหรักษารูปแบบ
ศูนยการคาเปด เนนการพัฒนาในแนวราบ รวมกับการเพิ่มการพัฒนาในแนวดิ่งในบริเวณที่เหมาะสม และใหมีการ 
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 จัดกลุมกิจกรรมการใชพื้นที่ (Zoning) ใหเปนสัดสวน 2) รูปแบบการใชอาคาร เสนอใหรักษาอาคารที่มีคุณคาทาง
สถาปตยกรรม ปรับปรุงรูปลักษณอาคารเดิมที่เก็บไวบางสวน และสรางอาคารใหมที่เหมาะสม 3) รูปแบบการสัญจร 
เสนอใหปรับปรุงระบบสัญจรของพื้นที่ใหม โดยเนนการเดินเทารวมกับการใชระบบขนสงมวลชนมากกวาการใชรถยนต 
4) รูปแบบการใชพื้นที่ภายนอกอาคาร เสนอใหปรับปรุงคุณภาพพื้นที่เปดโลง จัดระเบียบอุปกรณประกอบถนน และ
ระบบสาธารณูปโภครวมกัน งานวิจัยทั้งสองเรื่องขางตนนี้เปนงานวิจัยที่มีพื้นที่ศึกษาอยูในบริเวณเดียวกันโดยที่
งานวิจัยชิ้นแรกจะเนนไปที่เรื่องระบบทางเทากับปริมาณผูใชทั้งในปจจุบันและอนาคต เพื่อนําไปสูแนวทางในการ
ออกแบบโครงขายและทิศทางของระบบทางเทาที่จะเกิดขึ้นในอนาคตบริเวณสถานีสยามและสนามกีฬาแหงชาติ สวน
งานวิจัยถัดมาเปนการเนนในเรื่องการฟนฟูในบริเวณยานการคาสยามสแควรไมใชดานกายภาพอยางเดียวแตกลาว
รวมไปถึงดานรูปแบบการบริหารและการจัดการธุรกิจอีกดวย แตงานวิจัยทั้งสองชิ้นยังไมไดกลาวเนนทางดานการเกิด
และการเปลี่ยนแปลงที่เกิดขึ้นของพื้นที่ที่เกิดจากการเขามาของระบบรถไฟฟาบีทีเอส  

 
 Hiroto Sano (2005)    ไดศึกษาเกี่ยวกับการพัฒนาพื้นที่โดยรอบสถานีรถไฟฟาในกรุงเทพมหานคร เพื่อทําการ

ออกแบบพื้นที่การเปนจุดเปลี่ยนถายระบบคมนาคมระบบรางและระบบขนสงมวลชนสาธารณะที่สงผลกระทบตอการ
ใชที่ดินและการพัฒนาพื้นที่โดยรอบ โดยในรายงานชิ้นนี้ไดทําการศึกษาและคาดการณโอกาสเปลี่ยนแปลงของพื้นที่
พื้นที่รอบสถานี โดยไดทําการศึกษาในเสนทางรถไฟใตดินสายเฉลิมรัชมงคล  

 

 
 

แผนภูมิที่ 2.6 แสดงแนวคิดในการพัฒนาพื้นที่รอบสถานีรถไฟฟา 
(ที่มา: Hiroto Sano รายงานสรุปผลการศึกษาการใชที่ดินรอบสถานีรถไฟฟา  รฟม.)  

 

   จากการศึกษางานวิจัยของ Hiroto Sano ในการเปลี่ยนแปลงของพื้นที่ตองศึกษารวมกับแผนนโยบายตางๆ
จากภาครัฐหรือหนวยงานที่เกี่ยวของเพื่อการใชงานพื้นที่จะไดเปนไปในทิศทางเดียวกัน 
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แผนภูมิที่    2.7   แสดงแนวคิดในการพัฒนาพื้นที่รอบสถานีรถไฟฟา  

(ที่มา: Hiroto Sano รายงานสรุปผลการศึกษาการใชที่ดินรอบสถานีรถไฟฟา  รฟม.)  
 
 

 
 

แผนภูมิที่ 2.8     แสดงแนวคิดในการพัฒนาที่ดินรอบสถานีรถไฟฟา 
 (ที่มา:รายงานสรุปผลการศึกษาการใชที่ดินรอบสถานีรถไฟฟา  รฟม.)  
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 7. สรุปการทบทวนวรรณกรรมเพื่อกําหนดกรอบแนวคิดในการวิจัย 

   การพัฒนาพื้นที่เพื่อรองรับและการเปลี่ยนแปลงของพื้นที่เพื่อรองรับการเปนจุดเปลี่ยนถายการคมนาคม 
สงผลใหยานเตาปูนและพื้นที่โดยรอบเกิดการขยายตัวและเกิดการเรงการเปลี่ยนแปลงของพื้นที่ ยานพาณิชยกรรมบาง
แหงไดลดบทบาทความเปนยานการคาแบบเดิมและ ในขณะที่บางแหงไดมีการปรับเปลี่ยนรูปแบบของอาคารเพื่อให
สอดคลองกับบทบาทของการพัฒนาระบบโครงขายคมนาคมใหม   ยานการคาเตาปูนจําเปนตองมีการเปลี่ยนแปลง
บทบาทและหนาที่เดิมของพื้นที่เพื่อปรับตัวใหพรอมกับโอกาสการพัฒนาเมืองโดยเปลี่ยนเปนเมืองศูนยกลางรองที่มี
คุณภาพของกรุงเทพมหานครในอนาคต 

   จากการเปลี่ยนแปลงของรูปแบบพาหนะของระบบขนสงมวลชนมาเปนระบบรางไดสงผลกระทบตอการ
ปรับตัวของหลายพื้นที่ โดยเฉพาะนโยบายการขยายเสนทางระบบขนสงมวลชนระบบรางใหสอกคลองกันเปนโครงขาย
ที่สมบูรณตามแผนของกระทรวงคมนาคมและผังแมบทตางๆนั้น ทําใหรูปแบบของพื้นที่รอบสถานี ทั้งกิจกรรมเดิมและ
รูปแบบของการใชที่ดินนั้น ไมสามารถคงรูปแบบเดิมของการใชที่ดินของพื้นที่นั้นๆไดจากแนวความคิด ทฤษฎี และ
กรณีศึกษา ซึ่งประกอบไปดวย ทฤษฎี Transit Oriented Development  (TOD) เร่ืองของรูปแบบของการเปลี่ยนแปลง
การใชที่ดิน ความเหมาะสมแนวคิด องคประกอบของการเปนจุดเปล่ียนถายที่ดี สามารถนํามาสรุปเปนกรอบแนวคิดใน
การวิจัยไดคือ ในการพัฒนาฟนฟูพื้นที่โดยรอบสถานีรถไฟฟาเตาปูนจะตองคํานึงถึงการพัฒนาพื้นที่คลอบคลุมทั้ง
กายภาพ สังคม และเศรษฐกิจ โดยมีแนวคิดสําคัญคือ การปรับปรุงใหพื้นที่เหมาะแกการเปนพื้นที่รองรับจุดเปลี่ยนถาย
การสัญจรที่ดี ดวยการศึกษาและวางแผนการพัฒนาใหตอบสนองตอการดําเนินชีวิตในอนาคต  พรอมกับการพัฒนา
รูปแบบการเปลี่ยนแปลงของการใชที่ดินใหมีประสิทธิภาพและสอดคลองกับระบบการคมนาคมที่เปนตัวกระตุนใหเกิด
การเปลี่ยนแปลงของสัณฐานและระบบของเมือง   

   ซึ่งก็สอดคลองกับแนวความคิดและกรณีศึกษาที่ผูวิจัยไดสรุปจากการทบทวนทฤษฎีในการพัฒนาแบบรื้อ
สรางใหมจะตองคํานึงถึง คุณลักษณะสําคัญทฤษฎีเกี่ยวกับการคมนาคมขนสง และทฤษฎีเกี่ยวกับ Transit Oriented 
Development  (TOD )โดยวิพากษและปรับมาใชกับรูปแบบพฤติกรรมที่เหมาะสมกับการเปนจุดเปล่ียนถายการสัญจร
ของพื้นที่แบบไทยที่เปนมีลักษณะที่แตกตางเนื่องจากพฤติกรรมการใชงานที่เปนเมืองรอน แนวความคิดเกี่ยวกับพื้นที่
สาธารณะรวมถึง ศึกษาของความเปนเมืองศูนยกลางยอย ( Urban- Sub center ) ขางตน จึงเปนแนวคิดสําคัญที่
สามารถใชเปนสมมติฐานในการการวางผังและออกแบบพื้นที่โดยรอบสถานี ซึ่งผลที่ไดจะตองนําไปพิจารณารวมกับ
แนวคิดอื่นๆรวมถึงนโยบายการพัฒนาจากทางภาครัฐ รวมถึงบทบาทของความเปนพื้นที่ของยานเตาปูนเอง ใหยัง
บทบาทและคงความสําคัญตอไป 

 
 
 
 
   
 



บทที่  3 
 

วิธีดําเนินการวิจัย 
 
 
3.1 พ้ืนที่ยานสามแยกเตาปูนกับการพัฒนาเมือง  
 

 จากการทบทวนวรรณกรรมในบทที่ผานมา รวมกับการสํารวจพื้นที่ศึกษาเบื้องตนพบวาพื้นที่ยานเตาปูน 
เขตบางซื่อ  ซึ่งแตกอนเปนพื้นที่ชุมชนริมน้ําดั้งเดิมและมีการขยายตัวเติบโตของพื้นที่จากกิจกรรมการคาขายและ
อุตสาหกรรมไมที่มีบทบาทสําคัญของกรุงเทพฯชั้นนอกและยังคงบทบาทมาจนถึงปจจุบัน และในป พ.ศ.2552 
นโยบายพัฒนาระบบรถไฟฟาขนสงมวลชนที่มีการวางแผนใหครอบคลุมและเปนระบบขนสงมวลชนหลักใน
อนาคตที่มีผลตอพื้นที่ศึกษา คือ เสนทางรถไฟฟาสายสีมวง “ บางใหญ-บางซื่อ”  โดยตั้งสถานีรวมบริเวณสามแยก
เตาปูน  ในอนาคตจําเปนตองทําการพัฒนาฟนฟูเมือง  โดยเนนการปรับปรุงโครงสรางพื้นฐานตลอดจนพื้นที่ยาน
การคาที่ถูกการเวนคืนรวมถึงพื้นที่วางสาธารณะภายในชุมชนใหมีการใชงานและสภาพดีขึ้นเพื่อใหพื้นที่มีการ
เชื่อมตอกันอยางเปนระบบทั้งภายในชุมชนและกับระดับเมือง  ใหเกิดการใชพื้นที่อยางเต็มศักยภาพและ
สอดคลองกับบริบทชุมชน โดยสามารถสรางความเชื่อมโยงอยางเปนระบบระหวางมิติการพัฒนาพื้นที่ที่เปนพื้นที่
รองรับจุดเปลี่ยนถายเปนหลักและนโยบายการพัฒนาเมืองโดยศึกษาจากโครงการวางผังเมืองกรุงเทพ ฯ ที่เปน
ตัวกําหนดบทบาทของการพัฒนาพื้นที่แตละกลุมเขต   โดยมีการพัฒนาฟนฟูในมิติตางๆที่เกี่ยวของไดแก มิติทาง
จินตภาพ มิติทางกายภาพ มิติทางสังคมและเศรษฐกิจ รวมทั้งสอดคลองกับแนวทางการพัฒนาเมือง โครงการ
พัฒนาพื้นที่รวมทั้งกฏหมายที่เกี่ยวของ  
 
3.2 แหลงที่มาของขอมูล 
 จากกรอบแนวคิดในการศึกษาถึงองคประกอบความเปนสถานที่ และองคประกอบของการเปนพื้นที่จุด
เปล่ียนถายการสัญจร ทําใหองคประกอบความเปนสถานที่ และพื้นที่จุดเปล่ียนถายการสัญจรของพื้นที่บริเวณ
โดยรอบที่ตั้งของสถานีเตาปูนในอนาคต สามารถพิจารณาไดจากลักษณะทางกายภาพ (Physical Reality) 
กิจกรรม (Activity) และความหมาย (Meaning) หรือส่ิงที่สะทอนใหเห็นถึงความเปนพื้นที่นั้น จึงนํามาสูการ
กําหนดวิธีการเก็บรวบรวมขอมูล ซึ่งการเก็บรวบรวมขอมูลแบงออกเปนการเก็บรวบรวมขอมูลปฐมภูมิและขอมูล
ทุติยภูมิ ดังนี้ 
 3.2.1 การเก็บรวบรวมขอมูลปฐมภูมิ  
 การเก็บรวบรวมขอมูลปฐมภูมิเปนการสํารวจลักษณะทางกายภาพ (Spatial characteristic survey) 
และระบบกิจกรรมที่เกิดขึ้นในพื้นที่ โดยอาศัยการสังเกตการณ รวมถึงการสอบถาม ผูคนภายในพื้นที่ยานเตาปูน
เพื่อแสดงใหเห็นความสัมพันธระหวางกิจกรรม และการใชพื้นที่ที่สะทอนใหเห็นบทบาท หรือความเปนพื้นที่ยาน
เตาปูนได ซึ่งรายละเอียดของขอมูลในการเก็บรวบรวม มีดังนี้ 
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1. ลักษณะทางกายภาพ (Physical Appearance) ในปจจุบันของพื้นที่ และบริเวณโดยรอบ โดยอาศัย 
                      การสังเกต ประกอบดวย 

1.1 ระบบคมนาคมขนสง เปนการเก็บรวบรวมขอมูลเกี่ยวกับโครงขายการสัญจรทั้งภายใน 
                      พื้นที่ และบริเวณโดยรอบที่มีความเชื่อมโยงกับพื้นที่ยานเตาปูน ซึ่งประเด็นในการศึกษา ไดแก 

- รูปทรงของระบบโครงขายการสัญจร (Shapes) แบงออกไดเปน รูปทรงแบบ Grid และ
 แบบ Organic เพื่ออธิบายถึงสัณฐาน (Urban Morphology) และรูปแบบที่สําคัญ 
 (Urban Pattern) ของบริเวณที่ตั้งของสถานีละยานเตาปูน 

- การเขาถึงพื้นที่ และรูปแบบการสัญจร (Accessibility) แบงออกเปน การสัญจรทางบก 
 และการสัญจรทางน้ํา ประกอบดวย การสัญจรโดยยานพาหนะ (Vehicular traffic) 
 ไดแก ทางถนน ทางรถโดยสารประจําทาง ทางรถไฟ และทางเรือโดยสาร และการ
 สัญจรโดยเสนทางเดินเทา (Pedestrian traffic) นอกจากนี้ยังศึกษาถึงลําดับศักยในการ
 เขาถึงของระบบถนนอีกดวย (Hierarchy of Streets) 

1.2 ระบบพื้นที่วางสาธารณะ เปนการเก็บรวบรวมขอมูลเกี่ยวกับพื้นที่วางสาธารณะทั้งที่มี 
                      การใชงาน และไมมีการใชงานภายยานเตาปูน ซึ่งประเด็นในการศึกษา ไดแก ประเภท และรูปแบบ 
                      ของพื้นที่วางสาธารณะ รวมถึงการใชงานในปจจุบัน 

1.3 อาคาร เปนการเก็บรวบรวมขอมูลเกี่ยวกับความสูงของอาคาร ลักษณะ การวางตัวของ 
                      แนวอาคาร เพื่อใหทราบถึงรูปแบบดั้งเดิมในการใชพื้นที่ และรูปแบบสถาปตยกรรมของอาคารที่มี 
                      คุณคาหรือการใชงานที่เหมาะสมในพื้นที่ 

2. ระบบกิจกรรม (Activity) ในปจจุบันของพื้นที่ยานเตาปูน  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านเตาปูนเปนการเก็บรวบรวม    
ขอมูลเกี่ยวกับกิจกรรมกับการใชพื้นที่ที่สะทอนใหเห็นถึงบทบาทที่สําคัญของพื้นที่ตั้งแตในอดีต จนถึงปจจุบัน โดย
เก็บรวบรวมขอมูลเกี่ยวกับพัฒนาการ และความเปนมาของพื้นที่ยานเตาปูนจากการสอบถามและเจาหนาที่ใน
หนวยงานที่เกี่ยวของ โดยเนนประเด็นที่มีประโยชนตอการศึกษาวิจัย  ไดแก ความเปนมา และการเปลี่ยนแปลง 
รวมถึงลักษณะทางกายภาพ และระบบกิจกรรมของยานในปจจุบัน 
 3.2.2  การเก็บรวบรวมขอมูลทุติยภูมิ  
 
 การเก็บรวบรวมขอมูลทุติยภูมิเปนการรวบรวมขอมูลเอกสารอางอิงเกี่ยวกับนโยบาย มาตรการ และ
ขอบังคับตางๆ ที่เกี่ยวของ โดยศึกษาจากแผน และนโยบายการพัฒนาพื้นที่ในกรุงเทพมหานคร แบงประเด็นใน
การรวบรวมขอมูล  คือ 

1. ขอมูลทางดานประวัติศาสตร และความเปนมาของพื้นที่ยานเตาปูนตั้งแตอดีตจนถึงปจจุบันจาก
หนวยงานราชการตางๆ ไดแก สํานักงานเขตบางซื่อ  รวมถึงหนังสือประวัติศาสตรของยาน” ประชานฤมิตร ถนน
เครื่องเรือน ถนนเฟอรนิเจอร”  เพื่อนํามาศึกษาถึงความเปนมา และการเปลี่ยนแปลงของลักษณะทางกายภาพ 
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และระบบกิจกรรมภายในพื้นที่ที่สะทอนใหเห็นถึงบทบาท และความเปนพื้นที่ยาน ในชวงเวลาตางๆ ตั้งแตอดีต
จนถึงปจจุบัน และสามารถนําไปพิจารณาถึงบทบาทที่เหมาะสมกับพื้นที่ในขั้นตอนของการวางผังและออกแบบ
พื้นที่ในอนาคตไดอีกดวย 

2. ขอมูลทางสถิติ และเอกสารอางอิงทางดานลักษณะทางกายภาพ เศรษฐกิจ และสังคมของพื้นที่
ศึกษาจากหนวยงานราชการ และสถาบันตางๆ ไดแก สํานักงานเขตบางซื่อ  สํานักนโยบายและแผนการจราจรและ
ขนสง ประกอบดวย ขอมูลประชากร ชุมชน และขอมูลทางดานเศรษฐกิจของพื้นที่เขตบางซื่อ เพื่อนํามาอางอิงถึง
พื้นที่ที่ดําเนินกิจกรรมทางสังคม และเศรษฐกิจ รวมถึงกลุมผูใชพื้นที่ในปจจุบัน นอกจากนี้เอกสารอางอิงยังรวมถึง
นโยบาย และขอบังคับตางๆ ในการพัฒนาพื้นที่เขตบางซื่อและยานเตาปูน  ไดแก ขอบังคับการใชประโยชนที่ดิน
จากผังเมืองรวมกรุงเทพมหานคร (ปรับปรุงครั้งที่ 2) พ.ศ.2549 นโยบายในการพัฒนาระบบขนสงมวลชนใน
อนาคตจากแผนแมบทการขนสงมวลชนระบบรางในกรุงเทพมหานคร และพื้นที่ตอเนื่อง (URMAP) และนโยบาย
ในการพัฒนาพื้นที่จากโครงการบูรณาการแผนผังพัฒนาเขต กลุมวิภาวดี  เพื่อนํามาอางอิง และพิจารณาถึง
โครงการที่มีผลตอการพัฒนาพื้นที่โดยรอบสถานีรถไฟฟาเตาปูนและยานเตาปูนในอนาคต 
 

3. ขอมูล และรายละเอียดของโครงการศึกษาและออกแบบรายละเอียดศูนยคมนาคมบางซื่อ(ชุมทาง
บางซ่ือ)และโครงการรถไฟฟาสายสีมวง (ชวงบางใหญ-บางซื่อ) ประกอบดวย ปริมาณผูโดยสารในอนาคต 
รายละเอียดในการออกแบบสถานีโดยสาร 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 แผนที่เขตบางซื่อในปจจุบัน เพื่อนํามาเปน
แผนที่ฐานใชในการศึกษา และวิเคราะหพื้นที่  รวมถึงภาพถายทางอากาศบริเวณที่ตั้งสถานี  ในปพ.ศ.2522 พ.ศ.
2524 พ.ศ.2537 และปพ.ศ.2549 เพื่อนํามาศึกษาถึงการเปลี่ยนแปลงของพื้นที่ ในชวงที่ผานมา 
 
3.3  การวิเคราะหขอมูล 
 การวิเคราะหขอมูล (Analysis) ไดอาศัยการสรางฐานขอมูลในเชิงแผนที่ (Mapping) ซึ่งการวิเคราะห
ขอมูลประกอบดวย การวิเคราะหองคประกอบความเปนสถานที่ของยานเตาปูน  ผลกระทบที่คาดวาจะเกิดขึ้นใน
อนาคต และการวิเคราะหภาพรวมของพื้นที่  รวมทั้งนํามาพิจารณาถึงลักษณะทางกายภาพที่สงเสริมใหเกิดการใช
พื้นที่ในลักษณะตางๆ เพื่อรองรับการเปนพื้นที่จุดเปล่ียนถายการสัญจรในอนาคต โดยมีรายละเอียด ดังนี้ 
 
3.3.1 การวิเคราะหองคประกอบความเปนสถานที่ 
 การวิเคราะหองคประกอบความเปนสถานที่ของยานเตาปูน ทําใหทราบถึงรูปแบบ หรือลักษณะเฉพาะ
ของยานโดยอาศัยขอมูลจากการสํารวจ และเอกสารอางอิงตางๆ ทั้งทางดานลักษณะทางกายภาพ ระบบกิจกรรม 
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 รวมถึง
 โครงขายเสนทางเดินเทาที่มีความสัมพันธกับพื้นที่โดยรอบ เพื่อใหทราบถึงรูปแบบ
 สัณฐานของโครงขายการสัญจร และการเชื่อมตอในพื้นที่ยานเตาปูน (Connectivity) 

1.2 มวลอาคาร และพื้นที่วาง (Figure and Ground) เพื่อวิเคราะหถึงรูปแบบของเนื้อเมือง 
 (Urban Grain) ตั้งแตอดีตถึงปจจุบัน โดยอาศัยเทคนิคแผนภาพและพื้น (Figure and 
 Ground Theory) จากภาพถายทางอากาศในการวิเคราะหถึงการเปลี่ยนแปลงของพื้นที่
 ยานเตาปูน เพื่อใหเห็นนโครงสรางของพื้นที่เมือง แนวของถนน และองคประกอบเมือง 
 (Urban mass) รวมถึงการกําหนดพื้นที่ของกลุมอาคาร และพื้นที่โลงวางในพื้นที่ศึกษา 

1.3 รูปแบบ และสภาพของอาคาร รวมถึงการวางตัวของแนวอาคาร โดยอาศัยขอมูล และ
 แผนที่รูปแบบ และสภาพของอาคารที่มีการแบงประเภทของอาคารตามรูปแบบที่มีอยู
 ภายในยาน เพื่อใหทราบถึงรูปแบบของอาคาร  และอาคารที่มีคุณคาทางดานเศรษฐกิจ
 และความหมายในสถานที่  เพื่อใหการวางผังและออกแบบมีความสอดคลองกับบริบท
 ดั้งเดิมของชุมชน 

2. ระบบกิจกรรม (Activity System) เปนการวิเคราะหถึงการใชพื้นที่ และชวงเวลาในการเกิดกิจกรรม 
โดยแบงประเภทของกิจกรรมหลักออกตามแนวถนนหลักในพื้นที่ศึกษาซึ่งเทคนิคในการวิเคราะหไดใชวิธีการ
สํารวจ และบันทึกรูปแบบการใชพื้นที่ลงบนแผนที่ (Mapping) รวมทั้งบันทึกภาพถายในชวงเวลาที่เกิดกิจกรรม 
นอกจากนี้ยังรวลฃบรวมขอมูลจากแผนที่การใชประโยชนที่ดิน และอาคาร เพื่อใหทราบถึงความลักษณะการใช
พื้นที่ภายในยานเตาปูน 

3. ความหมาย (Meaning) หรือส่ิงที่แสดงออกใหเห็นถึงความเปนพื้นที่ยานเตาปูน  สามารถวิเคราะห
ไดจาก 

3.1 บทบาทของพื้นที่ยานเตาปูน  สามารถแบงประเด็นในการวิเคราะห ไดแก รูปแบบการ
 ตั้งถิ่นฐาน ระบบโครงขายการสัญจร กิจกรรมหลักที่เกิดขึ้นภายในยาน ตั้งแตอดีตจนถึง
 ปจจุบัน เพื่อแสดงใหเห็นถึงความเปนมา หรือลักษณะเฉพาะของพื้นที่ยานเตาปูน ที่มี
 มาตั้งแตอดีต และยังคงปรากฎใหเห็นจนถึงปจจุบัน  

3.2 ความสัมพันธระหวางกิจกรรม และการใชพื้นที่ โดยอาศัยการวิเคราะหขอมูลจาก
  ลักษณะทางกายภาพ และระบบกิจกรรม โดยเฉพาะการสัญจรทางเทา และพื้นที่ในการ
  ประกอบกิจกรรม ซึ่งนําขอมูลดังกลาวมาซอนทับ (Overlay) เพื่อใหเห็นกิจกรรมที่
  เกิดขึ้นภายในยานไดอยางชัดเจน 
 

 3.3.2 การวิเคราะหถึงผลกระทบจากการเปนพื้นที่จุดเปล่ียนถ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 
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1. ปริมาณผูโดยสารในอนาคตของโครงการรถไฟฟาสายสีมวง” ( บางใหญ- บางซื่อ)เนื่องจากปริมาณ
ผูโดยสารในอนาคตสามารถกําหนดถึงประเภท และระดับในการใหบริการ รวมถึงจุดขึ้น และลงของสถานีโดยสาร 
นํามาสูเงื่อนไขในการออกแบบรองรับการเปนสถานีโดยสาร หรือพื้นที่จุดเปล่ียนถายการสัญจรในอนาคตได 

2. องคประกอบในการเปนพื้นที่จุดเปล่ียนถายการสัญจรที่ดี ซึ่งจากการศึกษาแนวความคิด และทฤษฎี
ที่เกี่ยวของในบทที่ 2 ทําใหทราบวาองคประกอบการเปนพื้นที่จุดเปลี่ยนถายการสัญจรที่ดี ประกอบดวย ประเภท 
และโครงขายของการสัญจรที่มีความหลากหลาย และเชื่อมโยงกันเปนระบบ โดยใหเสนทางเดินเทาเปนเสนทาง
การสัญจรหลักในการเขาถึงพื้นที่ และมีการใชประโยชนที่ดินแบบผสมผสาน (Mixed-use) บริเวณโดยรอบพื้นที่จุด
เปล่ียนถายการสัญจร รวมทั้งมีพื้นที่รองรับเสนทางการสัญจร พื้นที่เปล่ียนการสัญจร และพื้นที่สําหรับส่ิงอํานวย
ความสะดวกสาธารณะ เพื่อรองรับ และใหบริการแกผูโดยสาร และองคประกอบการเปนพื้นที่จุดเปล่ียนถายการ
สัญจรเปนแผนที่ (Mapping) ทําใหเห็นถึงผลกระทบที่คาดวาจะเกิดขึ้นตอพื้นที่โดยรอบสถานีและยานเตาปูนใน
อนาคตได 
 3.3.3 การวิเคราะหถึงพื้นที่รองรับการเปนพื้นที่จุดเปล่ียนถายการสัญจรในอนาคต 
 การวิเคราะหถึงพื้นที่รองรับการเปนพื้นที่จุดเปล่ียนถายการสัญจรในอนาคต เปนการวิเคราะหถึงพื้นที่ที่มี
ศักยภาพในยานโดยอาศัยขอมูล และแผนที่แสดงพื้นที่วางทั้งที่มีการใชงาน และพื้นที่ทิ้งราง เพื่อใหทราบถึงการใช
งานพื้นที่วางสาธารณะที่มีอยูในปจจุบัน และพื้นที่วางที่สามารถนํามาพัฒนาใหรองรับกิจกรรมใหมไดในอนาคต 
นอกจากนี้ยังตองวิเคราะหเรื่องการสัญจร และการเขาถึงพื้นที่เพื่อกําหนดเปนเกณฑในการออกแบบ เพื่อรองรับ
การเปนพื้นที่จุดเปลี่ยนถายการสัญจร เชน ความกวางของถนนตามประเภทของการสัญจร หรือจุดจอดของรถ
โดยสารประจําทาง เปนตน 
 3.3.4 การวิเคราะหภาพรวมของพื้นที่ 
 การวิเคราะหภาพรวมของพื้นที่เปนนําขอมูลจากการวิเคาะหองคประกอบความเปนสถานที่ ผลกระทบที่
คาดวาจะเกิดขึ้น และพื้นที่รองรับการเปนพื้นที่เปลี่ยนถายการสัญจรในอนาคต รวมทั้งสรางแบบจําลองสามมิติ ถึง
ผลกระทบที่เกิดขึ้นในพื้นที่ปจจุบันกับโครงสรางของสถานีโดยสารในอนาคต เพื่อเปรียบเทียบใหเห็นถึงศักยภาพ 
และขอจํากัดของพื้นที่ รวมถึงผลกระทบที่จะเกิดขึ้น นําไปสูแนวทางในการออกแบบวางผังทางกายภาพในอนาคต 
และสอดคลองไปกับนโยบายการพัฒนาที่เกี่ยวของกับพื้นที่ในอนาคต 
 
3.4 การเสนอแนะการวางผังและออกแบบทางกายภาพของพื้นที่ 
 
 จากการวิเคราะหขอมูลในขางตน นํามาสูการเสนอแนะการออกแบบวางผังทางกายภาพของพื้นที่ โดย
กําหนดถึงบทบาทในอนาคต และแนวความคิดในการออกแบบ โดยอาศัยเทคนิคในการวิเคราะหทั้งทางดาน
กายภาพ สังคม เศรษฐกิจ รวมถึงเกณฑมาตรฐานทางดานการออกแบบชุมชนเมือง(Urban Standards) เพื่อให
โดยรอบสถานีรถไฟฟาเตาปูน และยานเตาปูน เปนพื้นที่จุดเปลี่ยนถายการสัญจรที่ดีโดยคํานึงถึงบทบาทของพื้นที่
ทั้งในระดับเมืองและในระดับของความเปนยานเองโดยผังการออกแบบทั้ง 2 ระดับ ใชเปนแนวทางในการออกแบบ 
และพัฒนาพื้นที่เหมาะสมกับยานเตาปูนในอนาคต 
 
 



 

 

57
 
ขั้นตอนวิธีดําเนินการวิจัย 

 
แผนภูมิที่ 3.1 แสดงแนวคิดและวิธีวิจัย (ที่มา:ผูวิจัย) 
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3.2.1 แนวความคิด ทฤษฎี 
กฏหมาย นโยบาย แผนงาน 
มาตรการทางผังเมือง ตลอด จน
กรณีศึกษาที่เกี่ยวของกับการ
พัฒนาฟนฟูเมือง 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
  
3.2.2 ศึกษาขอมูลที่เกี่ยวกับ
ลักษณะและสภาพทั่วไปของ
พื้นที่ศึกษา ทั้งวิวัฒนาการ
ทางดานกายภาพ เศรษฐกิจ และ
สังคม ผานรูปแบบการนําเสนอ
เปนภาพถาย แผนภูมิและแผนผัง 

1) การพัฒนาฟนฟูเมือง 
- ความหมาย และประเภท
ของการพัฒนาฟนฟูเมือง 
- ที่มาและสาเหตุของการ
พัฒนาฟนฟูเมือง 
2)  ศึกษาถึงแนวคิดในการ
พัฒนาฟนฟูเมือง 
- มิติทางจินตภาพ 
(Perceptual Dimension) 
- มิติทางกายภาพ                  
(Physical Dimension) 
- มิติทางสังคม และ
เศรษฐกิจ  (Socio-economic 
Dimension) 
3) มาตรการและกฎหมายที่
เกี่ยวของกับการการพัฒนา
ฟนฟูเมือง 
4) โครงการและแผนงานที่
เกี่ยวของกับการการพัฒนา
ฟนฟูเมือง 
 
 
1) การเก็บขอมูลทุติยภูมิ
จากแหลงตางๆ ขอมูล
พื้นฐานดานตางๆ 
2) การสํารวจพื้นที่เบื้องตน 
3) ประมวลขอมูลเบื้องตน 

-  การทบทวน   
    วรรณกรรม  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
-การรวบรวมเอกสาร 
-การสังเกตและสอบถาม 
 
 
 
 
 
 
 

-การศึกษาจากตําราและ
เอกสารที่เกี่ยวของกับการ
พัฒนาฟนฟูเมืองทั้งใน
และตางประเทศ 
-บันทึกจากงานสัมมนา 
และสัมภาษณผูเชี่ยวชาญ
ในเรื่องการพัฒนาฟนฟู
เมือง 
-ตัวอยางจากตําราและ
อินเตอรเน็ต 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
-ขอมูลจากหนวยงาน
ราชการและอินเตอรเน็ต 
- สังเกตและสอบถาม 
-รูปถายและการอธิบาย 
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3.2.3 วิเคราะหขอมูลรายละเอียด
ของลักษณะทางกายภาพ 
เศรษฐกิจและสังคมของบริเวณ
ยานสามแยกเตาปูนบางซื่อ 
กรุงเทพมหานครผานการ
วิเคราะหโดยซอนชั้นของแผนที่ 
โดยขอมูลไดจากการสํารวจ
เกี่ยวกับสภาพแวดลอม 

- ขอมูลดานประวัติและ
ความเปนมาของพื้นที่
บริเวณยานสามแยกเตาปูน
บางซื่อ กรุงเทพมหานคร
   
- ขอมูลลักษณะทาง
กายภาพพื้นฐานของพื้นที่ 
ทั้งภายในและภายนอกของ
ชุมชน 
- ขอมูลดานกิจกรรมทาง
เศรษฐกิจและสังคมที่อาศัย
อยูในบริเวณยานสามแยก
เตาปูนบางซื่อ 
กรุงเทพมหานครและพื้นที่
ใกลเคียง  
- ขอมูลกฏหมายที่เกี่ยวของ
กับการการพัฒนาฟนฟูเมือง
ในบริเวณยานสามแยกเตา
ปูนบางซื่อ กรุงเทพมหานคร 
- ขอมูลแผนงาน นโยบาย  
ที่เกี่ยวของ 
ขอมูลการวิเคราะหลักษณะ
ทางกายภาพของพื้นที ่
- ขอมูลและแผนที่แสดงการ
ใชที่ดินและการใชประโยชน
อาคารในพื้นที่ 
- ขอมูลและแผนที่แสดง
การศึกษาโครงขายการ
สัญจรในพื้นที่ 
- ขอมูลและแผนที่รูปแบบ
มวลอาคารและพื้นที่วาง 
- ขอมูลและแผนที่แสดง
พื้นที่วางสาธารณะในพื้นที่ 

- การรวบรวมเอกสาร  
ขอมูลความเปนมา และ
ลําดับความเปลี่ยนแปลง
ของพื้นที่ 
- การรวบรวมเอกสาร 
- การสังเกต 
 
 
 
- การรวบรวมเอกสาร 
- การสังเกตและสอบถาม
คนในพื้นที่ 
 
 
 
- การรวบรวมเอกสาร 
 
 
 
- การรวบรวมเอกสาร 
 
 
 
- การสํารวจ 
 
 
- การสํารวจ 
- การรวบรวมเอกสาร 
 
- การสํารวจ 
- การรวบรวมเอกสาร 
- การสํารวจ 

- ขอมูลทางประวัติศาสตร
ของพื้นที่จากตําราและ
การสอบถาม 
 
- ขอมูลจากหนวยงาน
ราชการ 
- แผนที่และรูปถาย 
 
 
- ขอมูลจากหนวยงาน
ราชการ 
- บันทึกการสังเกตและ
สอบถาม 
 
 
- ขอมูลจากหนวยงาน
ราชการ และ อินเตอรเน็ต 
 
 
-เอกสารจากหนวยงาน
ราชการและตํารา 
 
 
- แผนที่การใชประโยชน
ที่ดินและแผนที่ 
- รูปถายและการอธิบาย 
- แผนที่และการเขียนระบุ
พื้นที่วางและที่รกราง 
- รูปถายและการอธิบาย 
- แผนที่มวลอาคารและ
พื้นที่วาง 
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การวิเคราะหพื้นที่ศึกษาใน
รายละเอียดโดยสรางฐานขอมูล
ในเชิงแผนที่ 
 
 

- ขอมูลและแผนที่แสดง
ศักยภาพในการมองเห็นและ
เขาถึงพื้นที่ 
- ขอมูลและแผนที่แสดง
ลักษณะทางสถาปตยกรรม
และภูมิสถาปตยกรรมใน
พื้นที่ 
 
ขอมูลเการวิเคราะหลักษณะ
สังคมและเศรษฐกิจของ
พื้นที ่
- ขอมูลลักษณะรูปแบบวิถี
ชีวิตบริเวณยานยานสาม
แยกเตาปูนบางซื่อ จากอดีต
จนถึงปจจุบัน 
- ขอมูลโอกาสและศักยภาพ
ของพื้นที่ในเชิงการคา 
- ขอมูลแหลงทองเที่ยวใน
บริเวณพื้นที่ 
 
 
 
1 )  การวิเคราะหรูปแบบ
การใชประโยชนใชที่ดินและ
การใชประโยชนอาคาร 
2 ) การวิเคราะหรูปแบบ
โครงขายการสัญจรรูปแบบ
ตางๆ 
3 ) การวิเคราะหระบบ
สาธารณูปโภค -
สาธารณูปการ 
4 ) การวิเคราะหรูปแบบมวล
อาคารและพื้นที่วาง 

- การสํารวจ 
- การรวบรวมเอกสาร 
 
- การสํารวจ 
- การรวบรวมเอกสาร 
 
 
 
 
 
 
- การรวบรวมเอกสาร 
 
 
 
- การรวบรวมเอกสาร 
 
- การรวบรวมเอกสาร 
- การสังเกตและสอบถาม 
- การรวบรวมเอกสาร 
 
 
- การวิเคราะหขอมูล 
 
 
- การวิเคราะหขอมูล 
 
 
- การวิเคราะหขอมูล 
 
 
- การวิเคราะหขอมูล 
 
 

- แผนที่แสดงการเขาถึง
พื้นที่ศึกษา 
 
- แผนที่แสดงอายุอาคาร
ในบริเวณพื้นที่ 
- รูปถายและการอธิบาย 
 
 
 
 
 
- ศึกษาจากตําราและ
เอกสารที่เกี่ยวของ 
- สอบถาม 
 
- ขอมูลจากหนวยงาน
ราชการและอินเตอรเน็ต 
- ขอมูลจากหนวยงาน
ราชการและอินเตอรเน็ต 
- ขอมูลจากหนวยงาน
ราชการและเอกสารที่
เกี่ยวของ 
- ขอมูลในขอ 3.2.2 และ 
3.2.3 
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5 ) การวิเคราะหพื้นที่วาง
สาธารณะและพื้นที่ทิ้งรางใน
พื้นที่ศึกษา 
6 )การวิเคราะหจินตภาพ
ของพื้นที่ ศักยภาพการ
เขาถึงและการมองเห็นของ
พื้นที่วางสาธารณะ  
7 ) การวิเคราะหลักษณะ
ทางสถาปตยกรรมและภูมิ
สถาปตยกรรมในพื้นที่ 
 

- การวิเคราะหขอมูล 
 
 
- การวิเคราะหขอมูล 
 
 
 
- การวิเคราะหขอมูล 
 

 

 
ตารางที่ 3.1 แสดงวิธีการศึกษาและเครื่องมือที่ใชในการการพัฒนาฟนฟูเมือง บริเวณสถานีรถไฟฟาเตาปูน บางซื่อ 
(ที่มา : การศึกษาและวิเคราะหของผูวิจัย, 2551) 



บทที ่4 
 

สภาพทั่วไปของพื้นทีศ่ึกษา 
 
4.1 ประวัติความเปนมาของพื้นที่ศึกษา 
 

พื้นที่ศึกษาตั้งอยูในเขตบางซื่อ บนถนนประชาราษฎรสาย 2 และถนนกรุงเทพฯ-นนทบุรี ในปลายรัช
สมัยพระบาทสมเด็จพระจุลจอมเกลาเจาอยูหัว มีการปฏิรูปการปกครองแบงออกเปนราชการสวนตาง ๆ ซึ่งใน
สวนราชการสวนภูมิภาคนั้นแบงออกเปน มณฑล จังหวัด อําเภอ ตําบล และหมูบานอําเภอบางซื่อ ไดรับการ
จัดตั้งขึ้นเปนอําเภอหนึ่งในมณฑลกรุงเทพฯ มีอาณาเขตกวางขวางครอบคลุมไปถึงพื้นที่บางสวนของเขตบาง
พลัด เขตดุสิต เขตพญาไท เขตราชเทวี เขตดินแดง เขตจตุจักร และอําเภอเมืองนนทบุรีในปจจุบันตอมาในรัช
สมัยพระบาทสมเด็จพระปกเกลาเจาอยูหัว อําเภอบางซื่อถูกยุบและลดฐานะเปนตําบลบางซื่อ ขึ้นกับอําเภอ
ดุสิต (พรอมกับอําเภออื่น ๆ บางอําเภอในจังหวัดพระนคร)จากนั้น มีการรวมจังหวัดพระนครและจังหวัดธนบุรี
เขาดวยกันเปนนครหลวงกรุงเทพธนบุรีตอมาในวันที่ 13 ธันวาคม พ.ศ. 2514 ไดมีจัดรูปแบบการปกครองใหม 
เปนองคการบริหารสวนทองถิ่น คือ กรุงเทพมหานคร ซึ่งเรียกอําเภอวา "เขต" และเรียกตําบลวา "แขวง" ดังนั้น 
ตําบลบางซื่อจึงไดรับการเปลี่ยนแปลงฐานะเปน แขวงบางซื่อ เขตดุสิต กรุงเทพมหานครตอมา ในพื้นที่แขวง
บางซื่อมีประชากรเพิ่มมากขึ้น ดังนั้น เพื่อใหหนวยงานราชการสามารถดูแลไดอยางทั่วถึงและสะดวกรวดเร็ว 
กรุงเทพมหานครจึงไดจัดตั้งสํานักงานเขตดุสิต สาขา 1 รับผิดชอบในพื้นที่แขวงบางซื่อ ซึ่งทองที่นี้ก็ไดรับการยก
ฐานะเปน เขตบางซื่อ ตามประกาศกระทรวงมหาดไทย เร่ือง เปลี่ยนแปลงพื้นที่เขตดุสิตและจัดตั้งเขตบางซื่อ 
ในวันที่ 9 พฤศจิกายน พ.ศ. 2532 

 
 “ ยานสามแยกเตาปูน” คือบริเวณสามแยกที่เปนบรรจบกันของถนนประชาราษฏรสาย 2 และ ถนน
กรุงเทพฯ-นนทบุรี โดยเปนแหลงรวมของกิจกรรมการคาและการเดินทางของยาน เหตุที่เรียกกันวาสามแยกเตา
ปูน เนื่องจากในบริเวณสามแยกนั้นสามารถเดินทางเขาสูโรงงานของปูนซีเมนตไทยโดยสามารถมองเห็นเตาเผา
ปูนขนาดใหญตั้งอยูบริเวณแยกสะพานสูงที่เปนความสําคัญเชิงสัญลักษณของพื้นที่ปรกอบกับจุดตัดบริเวณ
สามแยกจึงมีความหมายในเชิงพื้นที่ธุรกิจเชิงการคาพาณิชยกรรม และการอยูอาศัยของคนที่เขามาทํางานตั้งแต
ในอตีดมาจนถึงปจจุบัน นอจากนี้บางซื่อยังเปนเขตที่เปนสถานีชุมทางบางซื่อที่เปนชุมทางขนาดใหญโดยมี
บทบาทเปนเสนทางรถไฟที่มีความสําคัญของกรุงเทพมหานครทางดานทิศเหนือที่มีหนาที่ขนถายสินคาสู
ภาคเหนือและภาคตะวันออกเฉียงเหนือ ที่ปจจุบันจะเปนชุมทางที่ใชขนถายอุตสาหกรรมปูนซีเมนตที่บรรจุมา
จากแหลงอุตสาหกรรมจากแหลงปูนสระบุรี นอกจากนี้บริเวณแยกเตาปูนยังมีเสนทางสําคัญเชื่อมการเดินทาง
ออกสูพื้นที่รอบนอก เชน สะพานพระราม 6 และสะพานพระราม 7 และมีเสนทางเชื่อมเขาสูเขตดุสิตอันเปน
เสนทางหลักในการเดินทางเขาสูเขตชั้นใน ดังนั้นพื้นที่บริเวณสามแยกเตาปูนจึงมีบทบาทความสําคัญทั้งใน
ความเปนสถานที่และและบทบาทการเปนพื้นที่สําหรับจุดเปล่ียนถายการสัญจรมาตั้งแตอดีต 
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4.2 สภาพทั่วไปของพื้นที่ศึกษา 
 
 ที่ตั้งและลักษณะทางกายภาพทั่วไปของพื้นที่ศึกษามีที่ตั้งดังตอไปนี้ 
 
 ทิศเหนือ           ติดตอกับ   อําเภอเมืองนนทบุรี (จังหวัดนนทบุรี) มีคลองบางเขนเปนเสนแบงเขต 
 ทิศตะวันออก    ติดตอกับ    เขตจตุจักร คลองประปา ทางรถไฟสายใต และทางรถไฟสายเหนือ 
 ทิศใต               ติดตอกับ    เขตดุสิต มีคลองประปา คลองเปรมประชากร และคลองบางซื่อ 
                                                        เปนเสน แบงเขต  
 ทิศตะวันตก      ติดตอกับ   เขตบางพลัดและอําเภอบางกรวย (จังหวัดนนทบุรี) มีแนวกึ่งกลางแมน้ํา 
                                          เจาพระยาเปนเสนแบงเขต 
 
 

 
แผนที่ 4.1  แสดงอาณาเขตติดตอในพื้นที่ศึกษา 
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4.3 วิวัฒนาการของพื้นที่ศึกษา 
 

4.3.1  วิวัฒนาการของพื้นที่ 
 

 บางซื่อเดิมพื้นที่ศึกษามีลักษณะเปนชนบทชานเมืองโดยพื้นที่สวนใหญเปนพื้นที่เกษตรกรรมเนื่องจาก
พื้นที่สวนมากอยูใกลกับแมน้ําเจาพระยาทําใหมีแนวคลองสําหรับใชในการทําเกษตรกรรมโดยมีบางโพเปน
ชุมชนโบราณริมแมน้ําเจาพระยา และเปน1 ใน 14 ตําบลที่ขึ้นอยูกับอําเภอบางซื่อ จนถึงราวป พ.ศ. 2481 ไดมี
การประกาศเทศาภิบาล ยุบรวมอําเภอตางๆ ทําใหอําเภอบางซื่อถูกลดฐานะเปนเพียงตําบลขึ้นกับอําเภอดุสิต 
จังหวัดพระนคร ชื่อเรียกยานบางโพนี้ นาจะมาจากสภาพแวดลอม ซึ่งผูคนในยานนี้ไดใหความเห็นตรงกันวาเดิม
บริเวณนี้มีตนโพธิ์ขึ้นอยูโดยทั่วไป จึงเรียกวา “บางโพธิ”์ พื้นที่ยานบางโพเปนที่ราบลุมริมแมน้ําเจาพระยา เหมาะ
แกการเพาะปลูก สมัยกอน ชุมชนยานนี้จึงอุดมสมบูรณดวยพืชพันธุไมนานาชนิด ชาวสวนที่นี่สวนใหญเปนชาว
ไทย มีชาวจีนทําสวนผักอยูบางไมมากนัก สวนชาวญวนนั้นอาศัยอยูริมแมน้ําเจาพระยา บริเวณรอบวัดญวน
บางโพ 
 

 
 

 
 
 
 

 
ภาพที่ 4.1  แสดงกิจกรรมการคาในยานถนนสายไม เขตบางซื่อในป พ.ศ. 2524 

 
ในชุมชนนอกจากอาชีพเกษตรกรรมที่เปนอาชีพหลักในพื้นที่แลวยังมีอุตสาหกรรมการทําไมเปนอาชีพ

หลักในพื้นที่คือถนนประชานฤมิตหรือที่ชาวบานเรียกกันในชื่อของถนนสายไมซึ่งเปนอาชีพที่สรางรายไดหลัก
ใหกับคนในชุมชนชาวจีนที่เขามาอยูในยานบางโพ ประกอบธุรกิจโรงเลื่อยอยูริมแมน้ําเจาพระยา สวนหนึ่งยายมา
จากบริเวณรอบพระนคร แถวยานวัดสระเกศ สะพานขาว เนื่องจากพื้นที่เดิมคับแคบ  

และความตองการที่จะขยายกิจการใหกวางขวางยิ่งขึ้น หรือบางรายก็ถูกไลที่ มีโรงเลื่อยไมหลายโรงตั้ง
เรียงรายจากบริเวณบางกระบือ บางโพ ไปเกือบถึงสะพานพระราม 6 ไมเวนแมกระทั่งชุมชนบางออ ซึ่งอยูอีกฟาก
หนึ่งของแมน้ําเจาพระยา 
 โรงเลื่อยไมแตละโรงจะมีทาขึ้นไมซุงของตนเอง โดยเจาของโรงเลื่อยเหลานี้จะซื้อแพซุงที่ลองน้ํามาจาก
เมืองเหนือ มาเขาเลื่อยแปรรูป ชาวญวนแถบนี้บางกลุมยึดอาชีพลองซุงมาจากนครสวรรค จนมาในชวงระยะ
หลังมีถนนหนทางทั่วถึงขึ้น อีกทั้งมีการประกาศปดปา หามตัดตนไม ตั้งแตประมาณป พ.ศ. 2532 ทําใหเจาของ
โรงเลื่อยตองซื้อไมจากตางประเทศ เชน กัมพูชา พมา มาเลเซีย จึงตองมีการเปลี่ยนการขนสง มาใชรถบรรทุก
แทนโรงเลื่อยไมเกาแกในยานนี้เชาที่ดินวัดญวนบางโพเปนรายป ตั้ง อยูบริเวณโดยรอบวัด ตั้งแตปากทางเขาไป
จนถึงริมแมน้ําเจาพระยา และในระยะหลังประมาณสิบกวาปมานี้ ไดมีโรงเลื่อยขยายกิจการออกไปตั้งอยูที่
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บางบัวทอง อยุธยา ปทุมธานี ฯลฯ ดวยเหตุผลที่ดินแถวบางโพราคาสูงขึ้นมาก รวมทั้งการขนสงสินคาเขามาใน
เมืองตองผานการจราจรที่คับคั่ง แตโรงเลื่อยไมเดิมที่ยังคงดําเนินกิจการอยูก็มีไมนอย ในยานบางโพยังมีโรงงาน
ผลิตภัณฑไม ฝายอุตสาหกรรมไมภาคกลางขององคการอุตสาหกรรมปาไม (อ.อ.ป.) ที่น้ําไมมาแปรรูปเปน
เฟอรนิเจอรใหประชาชนทั่วไปไดเลือกซื้อดวยเชนกันในขณะเดียวกันพื้นที่บริเวณดานทิศตะวันออกของพื้นที่ขาม
แนวคลองประปานั้นเปนที่ตั้งของโรงงานอุตสาหกรรมปูนซิเมนตไทยซึ่งกอตั้งขึ้นเมื่อป พ.ศ. 2456-2466 ตั้ง
โรงงานปูนผลิตที่บางซื่อและในป พ.ศ. 2467-2477 ไดมีการขยายสวนของโรงงานเพื่อใหทันผลิตใชในชวง
สงครามโลกครั้งที่ 1 

 

 
 

ภาพที่ 4. 2 ภาพถายแสดงที่ตั้งบริษัทปูนซีเมนตไทย ในป พ.ศ.2456 
 

สงผลใหบางซื่อและเตาปูนกลายเปนแหลงงานสําคัญของพื้นที่ในป พ.ศ.2478-2488 ไดขยายสูกิจการ
กระเบื้องมุงหลังคา และเหล็กเปนครั้งแรกในประเทศไทยสงผลใหบางซื่อกลายเปนเขตแหลงงานอุตสาหกรรมที่
สําคัญของเหลาแรงงานแตชวงปลายหลังสงครามโลกครั้งที่ 2  เตาเผาปูนที่บางซื่อถูกระเบิดทําลายแตก็ไดมีการ
ดําเนินโครงการมาตลอดจนมาถึงในป พ.ศ.2535ตัดสินใจยุติการผลิตปูนที่โรงงานบางซื่อคงเหลือไวแตธุรกิจป
โตรเคมีและดําเนินธุรกิจกับตางประเทศมาจนถึงปจจุบัน 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาพที่ 4.3 ภาพถายทางอากาศแสดงที่ตั้งบริษัทปูนซีเมนตไทย ในป พ.ศ.2524 
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ภาพที่ 4.4 แสดงการเปลี่ยนแปลงของเมืองที่สําคัญในพื้นที่ศึกษา ป พ.ศ.2522 – 2549 
(ที่มา: โดยผูวิจัย,2552) 
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4.3.2 วิวัฒนาการของโครงขายระบบคมนาคมในพื้นที่ 
 

โครงขายวิวัฒนาการของระบบคมนาคมในพื้นที่จะกลาวถึงในการศึกษาครั้งนี้แบงเปนตาม
ลักษณะกิจกรรมและการสัญจรในพื้นที่ คือ 

1. ระบบคมนาคมทางน้ํา 
 ในดานการเปลี่ยนแปลงของพื้นที่เดิมที่เปนชุมชนริมน้ําในพื้นที่เปนสวนมากจึงเปนคลองที่

ถูกขุดขึ้นมาเพื่อระบายลงสูพื้นที่เกษตรและเรือกสวนเปนแนวเสนรองทําใหระบบสัญจรหลักในพื้นที่ตองพึ่งพา
การคมนาคมทางน้ํากอนแม กระทั้งการใชคลองเพื่อเปนการลําเลียงซุงและไมเขามาในพื้นที่ในอุตสาหกรรมไม
และเฟอรนิเจอรจากโครงขายระบบการสัญจรทางน้ําไมสงผลกระทบตอการเปลี่ยนแปลงทางดานเนื้อเมืองหรือ
กิจกรรมของพื้นที่โดยรวมมากนักนอกจากบริเวณพื้นที่ริมแมน้ําเจาพระยาที่เปนโกดังสําหรับแปรรูปไมที่ขนถาย
มายังแมน้ําเจาพระยาทําใหมีการเกิดยานการคาโดยรอบแมน้ําเจาพระยา 

 

 
 

ภาพที่ 4. 5 แสดงวิวัฒนาการระบบคมนาคมทางน้ําของพื้นที่ศึกษา ป พ.ศ.2522 – 2549 
(ที่มา : โดยผูวิจัย,2552) 
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2. ระบบถนน 

 
  วิวัฒนาการในดานของถนนในเขตพื้นที่ศึกษา พบวาบริเวณสามแยกเตาปูน มีโครงขายถนน
ที่ทําหนาที่เปน ถนนสายหลักในพื้นที่ศึกษา คือ  ถนนพิบูลสงคราม   ถนนประชาราษฎร สาย 1 ถนน
ประชาราษฎร สาย 2   ถนนกรุงเทพ-นนทบุรี   ถนนรัชดาภิเษก ทําใหเกิดเสนทางของกิจกรรมการคาทั้งบริเวณ
สองขางทางตามแนวถนน  โดยมีโครงขายของถนนสายรองในพื้นที่ศึกษา คือ ถนนริมคลองประปาฝงซาย ถนน
ริมคลองประปาฝงขวา ซอยประชาราษฎร สาย 1 ซอย 24 / ซอยกรุงเทพ-นนทบุรี 5 (ประชานฤมิตร) ซอย
ประชาราษฎร สาย 1 ซอย 28 / ซอยกรุงเทพ-นนทบุรี 13 (ไสวสุวรรณ)ทําหนาที่เชื่อมตอกับถนนสายหลักและมี
กิจกรรมการคาและการพักอาศัยเกิดขึ้นตามแนวบริเวณถนนดังกลาวที่กลาวมาขางตน และตั้งแตในอดีตมา
จนถึงปจจุบันยังไมมีโครงการที่เกี่ยวของกับการพัฒนาเสนทางในพื้นที่ศึกษาเพิ่มเติม 
 
วิวัฒนาการของโครงขายถนนในพื้นที่ศึกษา 
 

 
(A) ภาพถายทางอากาศพื้นที่ศึกษา       ( B )  โครงขายป 2522                (C) โครงขายป 2552-2555 
 
ภาพที่ 4.6 แสดงวิวัฒนาการของโครงขายในปจจุบันและโครงขายในอนาคต (ที่มา: โดยผูวิจัย,2552) 

 
3. ระบบรางในอนาคต 

 
  วิวัฒนาการในดานระบบขนสงมวชนทางรางในพื้นที่ตั้งแตอตีดมีเพียงเสนทางรถไฟสาย
เหนือและสายภาคตะวันออกเฉียงเหนือที่มีผลตอการเปลี่ยนแปลงในพื้นที่คือเปนชุมทางที่นําคนเขามาในเขต
งานอุตสาหกรรมปูนซีเมนตและไมในอดีตและบางสวนเปนจุดสําหรับรับคนเพื่อเดินทางเขาสูแหลงงานชั้นใน 
และในอนาคตโครงการรถไฟฟาสายสีมวงที่เปนการขนสงมวลชนทางรางจะเปนปจจัยหลักที่สงผลกระทบใหเกิด
การเปลี่ยนแปลงของพื้นที่ศึกษาที่สําคัญเพราะระบบขนสงมวลชนทางรางนี้เปนปจจัยที่เปนภาคการขนสงหลัก
ของกรุงเทพฯในอนาคต โดยโครงการพัฒนาโครงขายการสัญจรเปนตัวนําคนเดินทางเขา-ออกสูพื้นที่เปนจํานวน
มากในแตละวันและมีระบบโครงขายเชื่อมกอกันทั้งระบบใตดิน และ ระบบบนดิน อีกทั้งบริเวณพื้นที่เขตบางซื่อ
จะเปนที่ตั้งของสถานีรวมขนาดใหญและสถานีหลัก  5 สถานี สงผลใหการคาดการณการเปลี่ยนแปลงของพื้นที่
มีแนวโนมมากในอนาคต  
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4.4 ลักษณะของระบบถนนในพื้นที่ศึกษา 
 

อยางที่ไดกลาวไวในขั้นตนวา ลักษณะของระบบถนนกลาวถึงแบงเปน 3 ประเภท คือ ถนนสาย
ประธานคือ ถนน กรุงเทพ-นนทบุรี  ถนนประชาราษฏรสาย 2 ถนนเลียบคลองประปา ประเภทที่ 2 ระบบถนน
สายรองในพื้นที่ คือถนน ประชานฤมิตรที่มีความสําคัญคือเปนถนนยานการคาสําคัญในพื้นที่ และ 3 ถนนสาย
ยอย ซอยตางๆและ ทางเดินเทา 
 โดยลําดับศักดิ์ของถนนในพื้นที่ถูกแบงยอยอีกตามระดับที่เกิดขึ้น เพราะในพื้นที่ศึกษานั้นลําดับศักยมี
ระดับที่ตางกันมากโดยเกิดจากลักษณะของขนาดและความจุของถนนในพื้นที่ 
 
1. ถนนกรุงเทพ-นนทบุรี 
 เปนถนนลําดับศักยที่ 1 ของพื้นที่ ( Arterial Street ) ที่มีกิจกรรมและความหนาแนนของการเดินทาง
ในพื้นที่สูงเนื่องจากทําหนาที่เชื่อมระหวางเขตบางซื่อไปยังจังหวัดนนทบุรี และเปนที่ตั้งของแนวเสนทางนถ
ไฟฟาสายสีมวง บางใหญ-บางซื่อ โดยถนนมีความกวาง 4 ชองจราจร และในอนาคตถูกลดดวยขนาดตอมอ
สถานี 1 เมตร ทําใหปญหาการจราจรในพื้นที่เพิ่มขึ้น 

 
ภาพที่ 4.7 แสดงสภาพปจจุบันของถนน (ที่มา: โดยผูวิจัย,2552) 

 
2. ถนนประชาราษฏรสาย 2 
 

 เปนถนนลําดับศักยที 1 ในพื้นที่ศึกษา ( arterial Street )เปนถนนที่เชื่อมตอระหวางถนนถนนหนา
โรงงานปูนซีเมนตเชื่อมกับบางซื่อมาบรรจบบนถนนสายประชาราษฏรืสาย 1 เพื่ออกสูเขตดุสิตและถนนจรัญ
สนิทวงศ เขตบางพลัด มีนาด 4 ชองจราจรและมีปริมาณการรองรับการจราจรในชั่วโมงเรงดวนที่หนาแนน 
 

 
ภาพที่ 4.8 แสดงสภาพปจจุบันของถนน(ที่มา: โดยผูวิจัย,2552) 
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3. ถนนเลียบคลองประปา ฝงซาย / ฝงขวา 
 ทําหนาที่เปนถนนสายรอง( Local Road) ในพื้นที่โดยเชื่อมกับถนนภายในชุมชนออกไปยัง
ถนนเสนหลักของพื้นที่ที่ไดกลาวถึงในชางตนโดยเปนถนนเลียบคลองตามแนวตลอดสองฝงโดยมี
ขนาด 2 ชองจราจรขนาดเล็กและเปนแนวถนนเดินรถทางเดียว (one-way) มีแนวคลองเปนแนวแบง
เขต 

 

 
 

ภาพที่ 4.9 แสดงสภาพปจจุบันของถนน(ที่มา: โดยผูวิจัย,2552) 

 
ภาพที่ 4.10  แสดงสภาพปจจุบันของถนน(ที่มา: โดยผูวิจัย,2552) 

 
4. ถนนประชานฤมิตร 
 เปนถนนลําดับที่ 2 ของพื้นที่ศึกษา( Local Road) ทําหนาที่เปนซอยลัดของพื้นที่ศึกษาโดยมี
ความพิเศษของพื้นที่คือเปนถนนที่เปนจุดเกิดของอุตสาหกรรมการคาไมที่เปนเอกลักษณของยานโดย
มีขนาดถนนคอนขางแคบขนาด  2 ชองจราจร ไมมีพื้นที่จอดรถและเขตทางเทาที่ชัดเจน 
 

 
 

ภาพที่ 4.11  แสดงสภาพปจจุบันของถนน(ที่มา: โดยผูวิจัย,2552) 
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4.5 ลักษณะการแบงกิจกรรมในพื้นที่ศึกษา 
 
 

 
 

ภาพที่ 4.12 แสดงการแบงพื้นที่กิจกรรมในการศึกษา 
 

พื้นที่สาธารณะที่ปรากฏบนพื้นที่ศึกษาทั่วไปจะกลาวตามพื้นที่ที่แบงไว 4 สวน(ภาพที่ 4-13 ) โดยใช
พื้นที่ระหวางจุดตัดของถนนกับสวนของตัวสถานีรถไฟฟาเปนเกณฑในการแบงพื้นที่ศึกษาเพื่อความสะดวกใน
การศึกษา โดยที่ตัวพื้นที่สถานีรถไฟฟานั้นไดใชรัศมีโดยรอบสถานี 400 เมตร ยาวอิงกับแนวถนนเปนหลักในการ
แบงซึ่งสามารถแบงออกไดเปนสามสวนของพื้นที่ศึกษาโดยแบงเปนสามสวนโดยมีรายละเอียดทั่วไปดังนี้ 

 
1. ZONE A พื้นที่บริเวณฝงดานเหนือ สถานีรถไฟฟา (ถนนกรุงเทพฯ-นนทบุรี) 

- พื้นที่ระดับพื้นดิน  
            ประกอบไปดวยพื้นที่ทางเทาทั้งสองฝงถนนกรุงเทพฯ-นนทบุรี ประกอบดวยอาคาร  
                         พาณิชยตามแนวถนนยาวไปตลอดทั้งสองฝงไปจนถึงแยก ซ.ประชานฤมิตร 

- พื้นที่ระดับที่สองเปนชั้นพักอาศัย 
- พื้นที่ระดับที่สามเปนชั้นพักอาศัย 
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ภาพที่ 4.13 แสดงการใชประโยชนอาคารในพื้นที่ศึกษา(ที่มา: โดยผูวิจัย,2552) 
 

2. ZONE B พื้นที่บริเวณฝงตะวันออกสถานีรถไฟฟา(ถนนประชาราษฎรสาย 2 ชวงที่ 1) 
- พื้นที่ระดับพื้นดิน ประกอบดวยทางเทาทั้งสองขางถนนกิจกรรมทั้งสองขางประกอบดวยอาคาร

 พาณิชยตามแนวถนนยาวไปตลอดทั้งสองฝงไปจนถึงแยก ถ.เลียบคลองประปา โดยมีหางโลตัส
 และตลาดสดมณีพิมาณและตลาดสามแยกเตาปูนเปนตลาดเสื้อผาและแฟชั่นขายปลีกและสง
 เส้ือผาสําเร็จรูปเปนตัวดึงดูดกิจกรรมในพื้นที่ 

- พื้นที่ระดับที่สองประกอบดวย ตลาดสดและตลาดเสื้อผาแฟชั่นของพื้นที่ประกอบดวย 
 อาคารตลาดมณีพิมาณ ตลาดเสื้อผาสามแยกเตาปูน 

- พื้นที่ระดับที่สามเปนพื้นที่จอดรถของตลาดเสื้อผาสามแยกเตาปูน 
 

3. ZONE C พื้นที่บริเวณฝงตะวันตกสถานีรถไฟฟา (ถนนประชาราษฎรสาย 2 ชวงที่ 2 ) 
- พื้นที่ระดับพื้นดินประกอบดวยทางเทาทั้งสองขางถนนกิจกรรมทั้งสองขาง 
- ประกอบดวยอาคารพาณิชยตามแนวถนนยาวไปตลอดทั้งสองฝงไปจนถึงแยก บางโพ

 และเปนที่ตั้งของสถานีรถไฟฟาบางโพ 
- พื้นที่ระดับที่สองและระดับที่สามเปนชั้นพักอาศัย 

           ทั้งหมดที่ไดกลาวมานั้นเปนพื้นที่ที่ปรากฏขึ้นในพื้นที่ศึกษาที่เกิดขึ้นกอนระบบ รถไฟฟา  
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ภาพที่ 4.14 แสดงการใชประโยชนอาคารในพื้นที่ศึกษา(ที่มา: โดยผูวิจัย,2552) 
 
4.6 ลักษณะรูปแบบกิจกรรมการสัญจรที่ปรากฏในพื้นที่ศึกษา 
 

ในการศึกษาครั้งนี้จะเนนไปที่การศึกษากิจกรรมที่เกี่ยวของกับการเปลี่ยนถายการสัญจร และการ
คาขายซึ่งเปนกิจกรรมหลักที่เกิดขึ้นในสวนที่ศึกษาเปนสําคัญ และกิจกรรมอ่ืนๆที่ปรากฏตอเนื่องกับกิจกรรมที่
กลาวมาขางตน โดยวิธีการสังเกตและสํารวจในพื้นที่ศึกษา 

- กิจกรรมการเปลี่ยนถายการสัญจร 
เปนกิจกรรมหลักที่เกิดขึ้นในพื้นที่ระหวางระบบรถไฟฟาไปสูระบบยอยตางๆที่ปรากฏขึ้นใน

พื้นที่ ประกอบไปดวย 
1. ระบบขนสงที่เปนรูปแบบ คือ ระบบขนสงมวลชนรถโดยสาร ซึ่งจะมีปายรอรถโดยสารเปน

ตัวกําหนดตําแหนงของกิจกรรมที่ชัดเจน  
2. ระบบขนสงที่ไมเปนรูปแบบ คือ ระบบขนสงโดยรถสวนบุคคล รถแท็กซี่ รถตุกตุก รถตูโดยสาร 

และรถมอเตอรไซดรับจาง ที่ไมมีจุดรอหรือตอสถานีที่ชัดเจนในการหยุดรถ สวนใหญจะใช
ความคุนเคยและจุดจอดรวมตอในการรับรูการใชบริการ 

1.  ZONE A  พื้นที่บริเวณถนนกรุงเทพ-นนทบุรี (สามแยกเตาปูน )พื้นที่ระดับพื้นดินประกอบไปดวย  
 กิจกรรมการเปลี่ยนถายการสัญจร การเปลี่ยนถายระบบการสัญจรจากรถไฟฟา ไปสูรถแท็กซี่ 

  หรือ ตุกตุก ในบริเวณจุดทางลงของสถานี หรือรอรถประจําทางที่บริเวณจุดรอรถประจําทาง 
  สวนบริเวณฝงตรงขามมีเพียงการรอรถประจําทางและการเดิน 
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2, ZONE B (ถนนประชาราษฎรสาย 2 ชวงที่ 1 ) 
 

 กิจกรรมการเปลี่ยนถายการสัญจร การเดินสัญจรผานบนพื้นที่ทางเทาโดยเฉพาะฝงตลาดสาม
  แยกเตาปูนที่หนาแนนมากกวาดานอื่น และที่เบาบางสุด คือ ฝงอาคารพาณิชยฝงถนนเลียบ
  คลองประปาที่เร่ิมเปนยานพักอาศัยกิจกรรมการคาและกิจกรรมอื่นๆจึงเบาบางในยานนั้น 
 

3. ZONE C (ถนนประชาราษฎรสาย 2 ชวงที่ 2 ) 
 

 กิจกรรมการเปลี่ยนถายการสัญจร กิจกรรมการเดินสัญจรผานบนพื้นที่ทางเทาตลอดสองฝงยัง
  มีรถสาธารณะ เชน รถตกตุก รถมอเตอรไซดรับจาง และจุดจอดรอรถโดยสารประจําทาง            
             4. ZONE D ( ถนนเลียบคลองประปา) 

 
 กิจกรรมการเปลี่ยนถายการสัญจร การเปลี่ยนถายระบบการเดินทางภายในชุมชน ไปสูรถ

  แท็กซี่ หรือ ตุกตุก ในบริเวณจุดทางลงของสถานี หรือรอรถประจําทางที่บริเวณจุดรอรถ 
  ประจําทาง สวนบริเวณฝงตรงขามมีเพียงการรอรถประจําทางและการเดินเทาเขาสูชุมชน 
  เทานั้น 
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แผนที่ 4.2 แสดงจุดจอดรถประจําทาง 
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แผนที่ 4.3  แสดงจุดจอดรถบริการสาธารณะขนาดเล็ก 
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 กิจกรรมการคาขายเปนอีกหนึ่งกิจกรรมหลักที่เกิดขึ้นในพื้นที่เดิมอยูแลวโดยในพื้นที่ โดยสวน
ใหญเปนหางรานและเปนอาคารพาณิชยขนาดใหญและมีตลาดสดในพื้นที่เปนตลาดหลักของคนใน
ยานการคาเตาปูน อาทิ 

1. หางสรรพสินคาและรานคาปลีกที่เปนลักษณะอาคารพาณิชย 
2. รานคาที่ผูประกอบการใหเชาพื้นที่เพื่อการคา 
3. หาบเรแผงลอย  

- กิจกรรมอื่นๆที่ปรากฏ 
  นอกจากกิจกรรมการเปลี่ยนถายการสัญจรและการคาขายที่เกิดขึ้นแลวยังมี
กิจกรรมอื่นๆที่เกิดขึ้นในพื้นที่สาธารณะ อีกไดแก การเดินสัญจร การพบปะพูดคุย การพักคอยการ
พักผอนสันทนาการ  

สรุปภาพรวมลักษณะกิจกรรมที่เกิดขึ้นบนพื้นที่สาธารณะ 
1.  ZONE A  พื้นที่บริเวณถนนกรุงเทพ-นนทบุรี (สามแยกเตาปูน ) 

 กิจกรรมการคาขาย  กิจกรรมการคาขายหลัก คือ อาคารพาณิชยตามแนวถนนและ
  รถเข็นบริเวณทางเทาที่มีผูคนเดินสัญจรผาน 
 - พื้นที่ระดับที่สอง ประกอบไปดวย  

 กิจกรรมการคาบางสวนเชนบริเวณตลาดมณีพิมาณและตลาดเตาปูนที่มีการใหเชา
  พื้นที่และเปนอาคารที่จอดรถ 
 - พื้นที่ระดับที่สามและสี่ปนสวนพักอาศัยทั่วไป 

2. ZONE B (ถนนประชาราษฎรสาย 2 ชวงที่ 1 ) 
- พื้นที่ระดับพื้นดินประกอบไปดวย  

 กิจกรรมการคาขายเปนอาคารพาณิชยอยูชั้นลางขายสินคาทั่วไป  
 - พื้นที่ระดับที่สอง และระดับที่สามเปนอาคารพักอาศัยทั่วไป 

3. ZONE C (ถนนประชาราษฎรสาย 2 ชวงที่ 2 ) 
- พื้นที่ระดับพื้นดินประกอบไปดวย  

 กิจกรรมการคา 
 - พื้นที่ระดับที่สอง ประกอบไปดวย และระดับที่สามเปนอาคารพักอาศัยทั่วไป 

4. ZONE D (ถนนเลียบคลองประปา) 
- พื้นที่ระดับพื้นดินประกอบไปดวย  

 กิจกรรมการคาขาย มีการคาขายแบบหาบเรแผงลอยหรือรถเข็นในบางชวงเวลาเทานั้น  
 - พื้นที่ระดับที่สอง ประกอบไปดวย  

 กิจกรรมการคาขาย เปนยานการคาใหมที่เกิดขึ้นในพื้นที่ คือหางสรรพสินคาโลตัส   
                           ทําใหเกิดการเพิ่มขึ้นของกิจกรรมการใชงาน 
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จากชวงเวลาสามารถสรุปไดเปน ดังนี้ 

 
แผนที่ 4.4 แสดงกิจกรรมที่เกิดขึ้นในพื้นที่ศึกษา 

ในชวงเวลา  05.30 – 07.30 น.กิจกรรมสวนมากจะเกิดขึ้นที่บริเวณถนน zone B 
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แผนที่ 4.5  แสดงกิจกรรมที่เกิดขึ้นในพื้นที่ศึกษา 

ในชวงเวลา  05.30 – 07.30 น.กิจกรรมสวนมากจะเกิดขึ้นที่บริเวณถนน zone A 
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แผนที่ 4.6 การใชประโยชนที่ดินในพื้นที่ศึกษา 
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แผนที่ 4.7  การใชประโยชนอาคารพื้นที่ศึกษา 
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4.7 การใชประโยชนที่ดินในพืน้ที่ศึกษา 
 

การใชประโยชนที่ดินภายในพื้นที่ยานเตาปูน จากเดิมเปนพื้นที่ที่เคยใชรองรับอาชีพทางการเกษตร
เนื่องจากเปนคูน้ําที่ตอมาจากแมน้ําเจาพระยาเพื่อทําการเกษตรและถูกปรับเปล่ียนมาเปนพื้นที่เพื่อการคา และ
การพักอาศัยมากขึ้นจากยุคของการพัฒนาอุตสาหกรรมปูนซีเมนตและการมีชุมทางรถไฟบางซื่อ โดยมีหองแถว
ริมถนนอายุระหวาง 30 - 50  ปเกิดขึ้นตลอดแนวถนนประชาราษฏรสาย 1 และ 2 คลอดจนถนนกรุงเทพฯ-
นนทบุรีสงผลใหเกิดอาคาร เพื่อการพักอาศัย  หางราน บริษัท สถานที่ราชการ ธนาคาร รานอาหาร โรงรับจํานํา 
และรานคาของชํา ตลอดจนรานสะดวกซื้อ สงผลใหในปจจุบันพื้นที่ติดถนนมีราคาแพง ซึ่งในโครงการพัฒนา
ระบบโครงขายคมนาคมที่จะมีโครงการพัฒนารถไฟฟาสายสีมวงขึ้นมาในอนาคตจะสงผลใหเกิดการ
เปลี่ยนแปลงของการใชที่ดินของพื้นที่บางซื่อในอนาคต  ซึ่งในการศึกษาครั้งนี้ไดทําการสํารวจการใชที่ดินของ
ยานบางซื่อในปจจุบัน โดยแบงตามประเภทการใชประโยชนที่ดิน ไดดังนี้ 

1. ที่อยูอาศัย พบวา เปนการใชประโยชนที่ดินที่มีสัดสวนมากที่สุดในพื้นที่ยานเตาปูน ซึ่งไดมีการ
กระจายตัวไปตามแนวเสนทางสัญจรหลัก และในถนนสายรองและถนนสายยอยตามลําดับ ซึ่งมักรวมกลุมกัน
อยูในบริเวณสวนกลางของยานและอยูลึกถัดเขาไปจากถนนสายหลัก และมีความหนาแนนในการใชพื้นที่
คอนขางมาก เนื่องจากความตองการที่พักอาศัยที่ตั้งอยูใกลกับเขตแหลงงานในพื้นที่เพื่อ ความสะดวกสบายใน
การเดินทาง และราคาของบานเชา สงผลใหเกิดชุมชนแออัดเกิดขึ้นในพื้นที่บางสวน นอกจากนี้ จากการเปนพื้นที่
รองรับการขยายตัวของกรุงเทพมหานครจากแผนนโยบาย ทําใหเกิดความตองการพื้นที่เพื่อ การกอสรางตึกแถว 
คอนโดมีเนียม และบานจัดสรรขึ้นเปนจํานวนมากและอาคาร เพื่อรองรับความตองการของผูคนภายนอกที่เดิน
ทางเขามาอยูเพื่อประกอบอาชีพ จึงทําใหในอนาคตพื้นที่ยานเตาปูนมีการปรับเปล่ียนจากที่ดินประเภทที่อยู
อาศัยหนาแนนนอยไปเปนที่ดินเพื่อการอยูอาศัยที่หนาแนนหรือพาณิชยกรรมมากขึ้นอาจสงผลใหเกิดราคาที่ดิน
ที่สูงขึ้นตามแผนพัฒนาในอนาคต 

2. พาณิชยกรรม พบวา การใชประโยชนที่ดินประเภทนี้จะกระจายตัวเปนแนวตามสองฝงของถนน
สายหลักภายในยาน ซึ่งเปนพื้นที่การคาดั้งเดิมที่มีมาตั้งแตอดีตที่ยังคงมีการใชพื้นที่เพื่อการคามาจนถึงปจจุบัน 
แตในปจจุบันมีไมมีการขยายตัวของแนวเขตพื้นที่การคา เนื่องความตองการและโครงการพัฒนาตางๆในพื้นที่
ไมไดสงผลถึงรูปแบบการพัฒนาพื้นที่ดานการคาประกอบกับสภาวะเศรษฐกิจที่ซบเซาตามสถานการณของ
ประเทศทําใหเกิดการเปลี่ยนแปลงคอนขางนอยแตมีอาคารบางประเภทที่เกิดขึนมาตามรูปแบบการคาใน
ปจจุบันคือ อาคารหางรานที่เปน mallและรานสะดวกซื้อเขามาเปล่ียนรูปแบบและบทบาทการคาในพื้นที่ 

3. สถาบันราชการ พบวา การใชประโยชนที่ดินประเภทนี้มีจํานวนไมปรากฏในพื้นที่ยานเตาปูน  
เนื่องจากยานตลาดเตาปูนสวนมากจะเปนพื้นที่พาณิชยกรรมและที่พักอาศัยมากกวาเนื่องจากในพื้นที่ศึกษาอยู
ใกลกับโรงงานอุตสาหกรรมปูนซีเมนตไทย  สงผลใหพื้นที่ที่เปนสถาบันราชการจึงไมปรากฏในพื้นที่ศึกษา(รัศมี 
500 เมตร)  

4. สถาบันการศึกษา พบวา การใชประโยชนที่ดินในพื้นที่ศึกษามักตั้งอยูใกลกับพื้นที่ชุมชน ซึ่งใน
พื้นที่เตาปูนมีสถาบันการศึกษาอยูในพื้นที่คือโรงเรียนผะดุงศิษยและโรงเรียนอนุบาลเอกชนแตในอนาคตไดถูก
โครงการรถไฟฟาเวนคืนพื้นที่ดังนั้นสถาบันราชการจึงเหลือเพียงโรงเรียนผะดุงศิษยวิทยาเพียงแหงเดียวเทานั้น 
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5. พ้ืนที่โลงเพ่ือการนันทนาการ พบวา ภายในพื้นที่ยานเตาปูนมีพื้นที่เพื่อการนันทนาการคอนขาง
นอย เนื่องจากพื้นที่สวนใหญถูกพัฒนาเปนที่อยูอาศัย และพาณิชยกรรม พื้นที่โลง หรือสวนสาธารณะนั้นจึงมีอยู
ไมมากนัก ดังนั้นพื้นที่นันทนาการสวนใหญคนจึงไปใชที่สนามกีฬาโรงเรียนและบริเวณริมคลองประปา 
 จากการสํารวจ และศึกษาถึงการใชประโยชนที่ดินของยานเตาปูนในขางตน พบวา การใชประโยชน
ที่ดินมีลักษณะเปนแบบผสมผสาน (Mixed Use) ทั้งการใชประโยชนที่ดินประเภทที่อยูอาศัย พาณิชยกรรมเปน
หลัก  ซึ่งการใชประโยชนที่ดินประเภทที่อยูอาศัย และพาณิชยกรรม เปนกิจกรรม และการใชพื้นที่หลักที่เกิดขึ้น
ภายในยาน อยางไรก็ตาม ผังเมืองรวมกรุงเทพมหานคร พ.ศ.2549 ออกตามพระราชบัญญัติการผังเมือง พ.ศ.
2518 ( แผนที่ 4.5) ระบุพื้นที่ยานเตาปูนในอนาคตไดกําหนดใหมีการใชประโยชนที่ดินประเภทที่พักอาศัยชั้นดี 
เพื่อรองรับการอยูอาศัยในบริเวณพื้นที่ชานเมือง และในอนาคตไดกําหนดใหเขตบางซื่อ ตองเปลี่ยนบทบาทเปน 
sub center หรือเมืองศูนยกลางรองในพื้นที่ที่ตอเนื่องกับยานพาณิชยกรรมศูนยกลางเมือง เพื่อเปนการลด
บทบาทของเมืองศูนยกลางเดิม และในเขตการใหบริการของระบบขนสงมวลชน รวมทั้งสงเสริมการประกอบ
กิจกรรมทางธุรกิจ การคา การบริการ และสันทนาการในบริเวณโดยรอบศูนยคมนาคมของระบบขนสงมวลชน 
โดยมีอัตราสวนพื้นที่อาคารรวมตอพื้นที่ดิน (Floor Area Ratio) เทากับ 10:1 ในอนาคต  เพื่อสรางแรงจูงใจให
เกิดการลงทุนในพื้นที่ แตจากรูปแบบประโยชนการใชที่ดินตามสภาพความเปนจริงในปจจุบัน พบวา พื้นที่ยาน
เตาปูนสวนใหญมีการใชประโยชนที่ดินเพื่อการพักอาศัย และเปนบานพักอาศัยขนาดเล็กที่มีความสูงเฉล่ีย 2-3 
ชั้น มีอาคารชุดประเภทหอพัก และอพารทเมนทอยูบาง แตเนื่องดวยนโยบายการพัฒนาระบบโครงขายขนสง
มวลชนของกรุงเทพมหานคร  ทําใหตองมีการกําหนดการใชประโยชนที่ดินเพื่อรองรับการพัฒนาระบบขนสง
มวลชนและเมืองศูนยกลางรอง  ซึ่งสงผลกระทบใหเกิดการเปลี่ยนแปลงของรูปแบบการใชที่ดินของยานเตาปูน
ในอนาคตได 

4.8 กฎหมายที่เกี่ยวของ 
 

กฎหมายที่เกี่ยวของกับการพัฒนาฟนฟูพื้นที่โดยรอบสถานีรถไฟฟาเตาปูนและยานเตาปูน มีดังนี ้

4.8.1. พระราชบัญญัติการผังเมือง พ.ศ. 2518 
สาระสําคัญของพระราชบัญญัติการผังเมือง พ.ศ. 2518 คือการกําหนดถึง “การวาง แผนการจัดทําและ

ดําเนินการใหเปนไปตามผังเมืองรวมและผังเมืองเฉพาะ” โดยมีหลักการวา ใหผังเมืองรวมเปน “แผนผัง นโยบาย 
และโครงการ รวมทั้งมาตรการควบคุมทั่วไป เพื่อใชเปนแนวทางในการพัฒนาและดําเนินการดํารงรักษาเมือง
และบริเวณที่เกี่ยวของหรือชนบท ในดานการใชประโยชนในทรัพยสิน การคมนาคมและการขนสง การ
สาธารณูปโภค บริการสาธารณะและสภาพแวดลอม เพื่อใหบรรลุวัตถุประสงคของการผังเมือง” สวนผังเมือง
เฉพาะจะเปน “แผนผังและโครงการดําเนินการเพื่อพัฒนาหรือดํารงรักษาบริเวณเฉพาะแหงหรือกิจการที่
เกี่ยวของ ในเมืองและบริเวณที่เกี่ยวของหรือชนบทเพื่อประโยชนแกการผังเมือง” (มาตรา 4) ทั้งนี้ ความหมาย
ของผังเมืองรวมและผังเมืองเฉพาะไดมีการอธิบายไวในผังนครหลวง 2533 (Greater Bangkok Plan 2533 ) 
หรือที่เรียกกันโดยทั่วไปวา “ผัง Litchfield” โดยไดอธิบายถึงเนื้อหาและความเชื่อมโยงระหวางผังเมืองรวม 
(Comprehensive Plan) และผังเมืองเฉพาะ (Special Project Plan) 

การวางและจัดทําผังเมืองเฉพาะโดยอาศัยอํานาจแหงพระราชบัญญัติการผังเมือง พ.ศ.2518 เปนการ
ดําเนินการเพื่อใหมีผลการตอการใหไดมาซึ่งที่ดินเพื่อพัฒนาหรือปรับปรุงโครงขายการคมนาคมขนสง 
สาธารณูปโภค และสาธารณูปการ โดยการเวนคืนที่ดินและอสังหาริมทรัพยตามมาตรา 28(6) และ (7) และ



 

 

84

มาตรา 43(1) และ (2) อยางไรก็ตาม ในมาตรา 43 วรรค 5 ไดกําหนดใหอสังหาริมทรัพยที่ไดเวนคืนมาเพื่อการ
ปรับปรุงใหเปนไปตามผังเมืองเฉพาะ สามารถที่จะนําไปใหเชาหรือหาประโยชนจากอสังหาริมทรัพยดังกลาวได 
อีกทั้งในมาตรา 43 วรรค 6 ยังไดกําหนดใหการโอนกรรมสิทธิ์ในอสังหาริมทรัพยที่ไดเวนคืนมานั้น จะสามารถทํา
ไดโดยการตราเปนพระราชบัญญัติ ดังนั้น ในการวางและจัดทําผังเมืองเฉพาะโดยอาศัยอํานาจแหง
พระราชบัญญัติการผังเมือง พ.ศ. 2518 เพื่อการฟนฟูเมือง หากมีความจําเปนในการรวบรวมกรรมสิทธิ์ที่ดิน
เพื่อใหการใชประโยชนที่ดินในบริเวณพื้นที่ที่จะฟนฟูสามารถรองรับจํานวนประชากรที่เพิ่มมากขึ้นนั้น ยอม
กระทําไดโดยการกําหนดใหมีการเวนคืนอสังหาริมทรัพยเพื่อประโยชนแกการผังเมือง ตามมาตรา 28(7) และ
มาตรา 43(2) และใหดําเนินการโอนกรรมสิทธิ์ในอสังหาริมทรัพย ดังกลาวคืนใหแกประชาชนที่เปนเจาของเดิม 
รวมทั้งจําหนายที่ดินและอาคารใหแกประชาชนที่อยูอาศัยเดิมและประชาชนทั่วไป เพื่อใหไดมาซึ่งรายไดสําหรับ
ทดแทนเงินลงทุนเพื่อการพัฒนาและปรับปรุงโครงสรางพื้นฐานที่จําเปนตอการฟนฟูเมืองในบริเวณพื้นที่นั้น ๆ  

4.8.2     พระราชบัญญัติผังเมืองรวมกรุงเทพมหานคร พ.ศ.2549 
พระราชบัญญัติการผังเมืองเปนกฎหมายที่เนนการควบคุมการพัฒนา โดยเฉพาะการใช

ประโยชนที่ดินและโครงขายคมนาคม ทั้งนี้ ผังเมืองรวมกรุงเทพมหานคร พ.ศ.2549 ระบุวาพื้นที่ยานเตาปูน เขต
บางซื่อ  เปนพื้นที่ที่กําหนดใหมีการใชประโยชนที่ดินตามผังเมืองรวมใหเปนพื้นที่สีน้ําตาล (พ.3-28) ซึ่งมี
รายละเอียด ดังนี ้

4.4.3.1. การอนุญาตการใชประโยชนที่ดิน 
อนุญาตใหใชประโยชนที่ดินเพื่อการพาณิชยกรรม การอยูอาศัย สถาบันราชการ การ 

  สาธารณูปโภค และสาธารณูปการเปนสวนใหญ สวนการใชประโยชนที่ดินอื่นใหใชไดไมเกิน
  รอยละ 10 ของที่ดินประเภทนี้ 

4.4.3.2. อัตราสวนของที่วางตอพื้นที่อาคารรวม (O.S.R.) 
กําหนดใหมีอัตราสวนของที่วางตอพื้นที่อาคารรวม (O.S.R.) ไวไมนอยกวา 4.5% แต 

  อัตราสวนนี้ตองไมตอกวาเกณฑขั้นต่ําตามกฎหมายควบคุมอาคาร 
4.4.3.3. อัตราสวนพื้นที่อาคารรวมตอพื้นที่ดิน (F.A.R.) 
กําหนดใหมีอัตราสวนพื้นที่อาคารรวมตอพื้นที่ดิน (F.A.R.) ไมเกิน 4 
ที่ดินประเภท ย.8 ถึง ย.10 ที่กําหนดไวเปนสีน้ําตาลใหเปนที่ดินประเภทที่อยูอาศัยหนาแนน
มากโดยมีวัตถุประสงคและจําแนกเปนบริเวณดังนี้ 
(ก) ที่ดินประเภท ย.8 มีวัตถุประสงคเพื่อรองรับการอยูอาศัยในบริเวณพื้นที่เมืองชั้นใน 

  และบริเวณริมแมย้ําเจาพระยา ที่มีการสงเสริมและดํารง  รักษา ทัศนียภาพและ
  สภาพแวดลอมทางธรรมชาติ  

(ข) ที่ดินประเภท ย.9 มีวัตถุประสงคเพื่อรองรับการอยูอาศัยในพื้นที่บริเวณพื้นที่เมือง
  ชั้นในซึ่งอยูในเขตการใหบริการของระบบขนสงมวลชน 

(ค) ที่ดินประเภท ย.10 มีวัตถุประสงคเพื่อรองรับการอยูอาศัยในบริเวณพื้นที่เมืองชั้นใน
  ที่ตอเนื่องกับยาน พาณิชยกรรมศูนยกลางเมืองและในเขตการใหบริการของระบบ
  ขนสงมวลชน 
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4.9 โครงการพฒันาที่เกี่ยวของในพื้นที่ศึกษา 
 

4.9.1  โครงการรถไฟฟาสายสีมวงและสายสีน้ําเงินสวนตอขยาย 
 
เปนเสนทางยกระดับที่เกิดขึ้นจากการปรับแผนแมบทระบบขนสงมวลชนทางราง พ.ศ. 2538 มาสูแผน

แมบทการพัฒนา พ.ศ. 2547 โดยแกไขแนวเสนทางเฉพาะชวงเตาปูน-บางใหญของเสนทางรถไฟฟามหานคร 
สายเฉลิมรัชมงคล (สายสีน้ําเงิน) สวนตอขยายเดิมชวงบางซื่อ-บางใหญ มาเปนสวนหนึ่งของเสนทางรถไฟฟา
สายสีมวงที่เกิดขึ้นใหม และเชื่อมตอกับเสนทางสายสีมวงสวนที่เหลือในชวงเตาปูน-สามเสน-ราษฎรบูรณะสวน
เสนทางชวงบางซื่อ - เตาปูน(แผนที่ 4.9)  
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แผนที่ 4.8 แสดงผังพัฒนาโครงขายคมนาคมในอนาคต 
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แผนที่ 4.9 แสดงเสนทางและรูปแบบระบบคมนาคมในอนาคต 
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 แมวาปจจุบันเปนสวนหนึ่งของเสนทางรถไฟฟามหานคร สายสีน้ําเงิน สวนตอขยายชวงบางซื่อ-ทาพระ 
แตตามสัญญาการกอสรางนั้นไดดําเนินการพรอมกับเสนทางสายสีมวงชวงเตาปูน-บางใหญ และที่ผานมา
หนวยงานภาครัฐไดประชาสัมพันธการกอสรางโดยใชชื่อ "โครงการรถไฟฟาสายสีมวง ชวงบางซื่อ-บางใหญ" 
แมวาในอนาคตการบริหารการเดินรถชวงบางซื่อ-เตาปูนจะแยกออกจากชวงเตาปูน-บางใหญก็ตามขณะนี้อยู
ระหวางการกอสรางเสนทางชวงบางซื่อ-เตาปูน-สะพานพระนั่งเกลา (สัญญาที่ 1), เสนทางชวงสะพานพระนั่ง
เกลา-บางใหญ-คลองบางไผ (สัญญาที่ 2) และอาคารที่จอดรถและศูนยซอมบํารุง (สัญญาที่ 3) และอยูระหวาง
การลงนามสัญญาในสวนที่เหลือ ไดแก สัญญาที่ 4 สัญญาที่ 5 และสัญญาที่ 6 (ระบบราง) คาดวาจะแลวเสร็จ
ภายในป พ.ศ. 2557 

 ยานเตาปูน เปนยานการคาที่มีความสําคัญในเขต โดยลักษณะของยานเปนการรวมกลุมธุรกิจการคา
การเชื่อมโยงยานการคาทั้งระดับชุมชน ยานการคาที่เปนอุตสาหกรรมหลักและเปนเอกลักษณของยาน  เม่ือเกิด
การเปลี่ยนแปลงบริเวณสถานีเตาปูน ซึ่งเปนจุดตัดของ สถานีใหญทั้งสองระบบ คือรถไฟฟาสายสีมวง (บางซื่อ 
บางใหญ ) รถไฟใตดินสายสีน้ําเงิน (บางซื่อ หัวลําโพง ) สงผลใหพื้นที่บริเวณนี้มีศักยภาพสามารถพัฒนาเปนจุด
ศูนยกลางดานการคมนาคม การคาและการบริการของเขตบางซื่อในอนาคต  

 
ซึ่งจากแผนนโยบายการจัดทําผังเมืองรวมกรุงเทพมหานครในอนาคตไดกําหนดพื้นที่พัฒนาพิเศษใน

บางซื่อ โดยกําหนดใหเปนพื้นที่รองรับการเปนศูนยกลางพาณิชยกรรมบางซื่อ โดยกําหนดใหเปนพื้นที่รองรับการ
เปนศูนยกลางทางดานเศรษฐกิจ  วิทยาการ ในพื้นที่ที่มีความคลองตัวสูงในการเดินทาง เปนการกระจาย
กิจกรรมซึ่งเปนแหลงงาน ยานธุรกิจการคา และอาคารสํานักงานออกไปสูพื้นที่รอบนอก เพื่อลดอิทธิพลของยาน
ธุรกิจการคาบริเวณศูนยกลางเดิม และจัดระเบียบการใชประโยชนที่ดินใหสอดคลองกับระบบโครงขายคมนาคม
ขนสง 

 
4.9.2 โครงการพัฒนาศูนยกลางระบบขนสงมวลชนรวมบางซื่อ(ชุมทางบางซื่อ) 
 

ที่ตั้งของศูนยกลางระบบขนสงมวลชนรวม บางซื่อ เปนโครงการที่ติดกับสวนจตุจักรที่เปนโครงการ
พัฒนาเปนศูนยพหลโยธิน ที่เปนที่ตั้งซึ่งเปนประตูสูพื้นที่ดานทิศเหนือของกรุงเทพมหานครที่ตั้งของศูนยกลาง
ระบบขนสงมวลชนรวม บางซื่อต้ังครอมการพัฒนาตามแนวถนนดอนเมือง- รังสิต ทําใหพบวาบริเวณศูนยกลาง
นี้เปนจุดตัดของศูนยกลางคมนาคมหลายสาย ทําใหบริเวณนี้มีศักยภาพในการพัฒนาที่สูงขึ้นดึงดูดใหเกิดการ
พัฒนาเพื่อการพาณิชยกรรมใหมเสริมความสําคัญของศูนยกลางระบบขนสงมวลชนรวมบางซื่อและในอนาคต
โครงการนี้จะสงผลใหบางซื่อกลายเปนศูนยกลางระบบขนสงมวลชนรวมสําหรับบริเวณดานเหนือของ
กรุงเทพมหานคร 
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ภาพที่ 4.15  แสดงผังพัฒนาโครงการศูนยกลางระบบขนสงมวลชนรวมบางซื่อ 

 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
ภาพที่ 4.16 แสดงโครงการศูนยกลางระบบขนสงมวลชนรวมบางซื่อในอนาคต 



บทที่ 5 
 

การวิเคราะหศักยภาพและขอจํากัดในการพัฒนาพืน้ที่จุดเปลีย่นถายการสญัจร 
 
 จากการวิเคราะหองคประกอบและความเปนยานรวมถึงวิวัฒนาการของพื้นที่บริเวณเตาปูน ในบทที่ 4 
สามารถสะทอนใหเห็นถึงรูปแบบ หรือลักษณะเฉพาะของพื้นที่ ทั้งทางดานลักษณะทางกายภาพ (Physical 
Appearance) ระบบกิจกรรม (Activity) และความหมายบทบาทของพื้นที่ตามแผนพัฒนาของกรมผังเมือง
กรุงเทพมหานครในอนาคตที่เปนตัวเรงใหเกิดกระบวนการเปลี่ยนแปลงของพื้นที่ จึงนํามาสูการวิเคราะหขอมูล
รวมกับผลกระทบการเปนพื้นที่จุดเปลี่ยนถายการสัญจรในอนาคต เพื่อแสดงใหเห็นถึงศักยภาพและขอจํากัดที่
จะเกิดขึ้นกับการพัฒนาพื้นที่บริเวณสามแยกเตาปูน นํามาสูการกําหนดโปรแกรมการวางผังและออกแบบทาง
ภายภาพที่ผสมผสานระหวางการเปนพื้นที่จุดเปลี่ยนถายการสัญจรใหสอดคลองกับบทบาทและแผนการพัฒนา
พื้นที่บริเวณโดยรอบสถานีเตาปูน และ บริเวณพื้นที่ยานเตาปูนเขตบางซื่อตอไปในอนาคต 
 
5.1      ผลกระทบจากการเปนพ้ืนที่จุดเปล่ียนถายการสัญจรในอนาคต 
 
 โครงการทางรถไฟสายสีมวงและสายสีน้ําเงินสวนตอขยาย (ชวงบางใหญ-บางซื่อ) เปนหนึ่งใน
แผนพัฒนาระบบขนสงมวลชนของกรุงเทพมหานคร และปริมณฑล โดยเปนการสรางระบบขนสงมวลชนดวยราง
ไปตามแนวถนนสายหลักและเสนทางรถไฟฟาสายเฉลิมรัชมงคลเดิมใหโครงขายเดิมใหครบเปนระบบตามผัง
นโยบายที่วางแผนไว โดยสายสีมวงเริ่มตนสถานีตนทาง บางใหญ  ต.บางใหญ ปทุมธานีมาส้ินสุดโครงการที่
สถานีเตาปูนซึ่งจะเปนสถานีรวมขนาดใหญ สวนสายสีน้ําเงิน โดยเริ่มจากการตอเชื่อมกับเสนทางเดิมคือรถไฟใต
ดินสายสีน้ําเงินที่บริเวณสถานีบางซื่อ แลวยกระดับขึ้นมาเปนสถานีลอยฟาเพื่อเชื่อมตอเขาสูสถานีเตาปูน แลว
วิ่งขามแมน้ําเจาพระยา (ดังรูปที่ 5.1) มาส้ินสุดที่สถานีหัวลําโพง  การเปลี่ยนแปลงของพื้นที่กับรูปแบบของ
ระบบขนสงมวลชนระบบรางไดสรางบทบาทใหมของพื้นที่ เพื่อรองรับการเปนพื้นที่จุดเปลี่ยนถายการสัญจรใน
อนาคต โดยการขนสงระบบรางนี้เปนทั้งโอกาส และภาวะคุกคามตอพื้นที่บริเวณยานเตาปูน ทั้งในเรื่องของการ
เขาถึงพื้นที่ที่เพิ่มมากขึ้น ที่เปนตัวสงผลใหเกิดการเปลี่ยนแปลงของมวลอาคารเดิมที่จะตองเปลี่ยนเพื่อรองรับกับ
ระบบขนสง ที่ถือวาเปนระบบขนสงหลักของเมืองในอนาคต  รวมถึงความสามารถของโครงสรางพื้นฐานปจจุบัน
ในการรองรับผูคน และปริมาณการจราจร เชน ขนาดและความจุของถนน  หรือรูปแบบการใชที่ดินในพื้นที่
ปจจุบัน ดังนั้น จึงนํามาสูการศึกษาและวิเคราะหถึงผลกระทบที่คาดวาจะเกิดขึ้นในอนาคต จากปริมาณ
ผูโดยสารที่เดินทางมายังพื้นที่จุดเปลี่ยนถายการสัญจรตอวัน การเปลี่ยนแปลงรูปแบบของการใชประโยชนที่ดิน 
รวมถึงลักษณะรูปแบบของสถานี  ซึ่งมีรายละเอียด ดังนี้ 
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ภาพที่ 5.1 แสดงแนวเสนทางโครงการในอนาคต (ที่มา: การรถไฟฟาขนสงมวลชน) 
 
5.1.2     จํานวนผูโดยสารในอนาคต 
 

จากการคาดการณของ รฟม ถึงจํานวนผูโดยสารในอนาคตที่คาดวาจะเดินเขามาสูระบบบริเวณสถานี
เตาปูน ระบุวา ในปพ.ศ.2555  มีจํานวนผูโดยสารเขาออกทั้งส้ิน 177,456  คนตอวัน ปพ.ศ.2565 มีจํานวน 
327,089 คนตอวัน และในปพ.ศ.2575  มีจํานวนผูโดยสารทั้งส้ิน 398,720 คนตอวัน (ที่มา:การรถไฟฟาขนสง
มวลชน, 2551) ซึ่งแสดงใหเห็นวาในอนาคตจะมีผูคนเดินทางเขาออกพื้นที่บริเวณยานเตาปูนซึ่งเปนสถานีรวม
หลักสงผลใหพื้นที่ มีการเปลี่ยนแปลง ใหเกิดกิจกรรมทางเศรษฐกิจทั้งในพื้นที่จุดเปลี่ยนถายการสัญจร และ
บริเวณโดยรอบ รวมทั้งยังสงเสริมใหเกิดการเปลี่ยนแปลงรูปแบบของการคาระหวางรูปแบบการคาสมัยใหม และ
รูปแบบการคาดั้งเดิมภายในพื้นที่ แตอยางไรก็ตาม เพื่อใหเกิดการใชพื้นที่อยางมีประสิทธิภาพจําเปนจะตอง
จะตองศึกษาแผนนโยบายของสํานักผังเมืองกรุงเทพมหานครที่มีการกําหนดการบทบาทของพื้นที่ในอนาคต 
 
5.1.3 โครงสราง และจุดขึ้นลงของสถานีเตาปูนในอนาคต 
 
 โครงสรางของสถานีเตาปูนในอนาคตมีความสูง 3 ชั้น (ประมาณ 25 เมตร) เปนระบบสถานีรวม และมี
จุดขึ้นลงตรงกับพื้นที่ยานในปจจุบัน คลอมบริเวณสามแยกเตาปูน ถ.กรุงเทพฯ-นนทบุรี และ ถนนประชาราษฏร 
สาย 2 (รูปที่ 5.1)โดยพื้นที่โดยรอบที่ตั้งสถานีไดมีการเวณคืนเพื่อสรางอาคารสถานี สงผลใหเกิดการ
เปลี่ยนแปลงของทางดานโครงสรางกิจกรรมการคาบริเวณรอบสถานีที่ถูกรื้อราง 
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ภาพที่ 5.2  แสดงแนวเวณคืนและรูปแบบสถานี 

 

 
  

ภาพที่ 5.3  แสดงจุดขึ้นลงของสถานีเตาปูนในอนาคต 
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แผนที่ 5.1 แสดงรูปแบบการเขาถึงสถานี  
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จะเห็นไดวา ในอนาคตโครงสรางของแนวเสนทาง และที่ตั้งของสถานี  ทําใหยานเตาปูนมีการพัฒนาที่
เพิ่มมากขึ้น การเขาถึงพื้นที่ที่สะดวกยิ่งขึ้น มีรูปแบบการสัญจรที่หลากหลาย สงผลใหพื้นที่ยานเตาปูนมีผูคน
จํานวนมากเดินทางเขาออกมากขึ้น รวมทั้งยังสามารถสรางกิจกรรมใหมใหกับพื้นที่ แตในขณะเดียวกันกลับ
กลายเปนปญหาสําคัญที่กําลังคุกคามพื้นที่ยาน จากการพัฒนาระบบขนสงมวลชนประกอบกับแผนนโยบาย
ของสํานักผังเมืองไดกําหนดใหพื้นที่เปน เมืองศูนยกลางรอง (Urban Sub-center) สงผลใหเกิดการเปลี่ยนแปลง
ในพื้นที่ที่ไมสามารถดํารงบทบาทและรูปแบบตามเดิมได 

แตดวยขอจํากัดจากโครงสรางเมืองในปจจุบันที่เปนพื้นที่ขนาดเล็ก ที่สามารถตอบสนองกับการใชงาน
สําหรับคนในพื้นที่ แตเมื่อเกิดการพัฒนาพื้นที่จุดเปล่ียนถายการสัญจรที่จะตองมีการเขาถึงที่ดีกวา และตอง
สามารถรองรับปริมาณการจราจรจํานวนมาก ทําใหพื้นที่ปจจุบันไมสามารถตอบสนองตอการเปลี่ยนแปลงใน
อนาคตได อาทิ ขนาดของถนน รูปแบบของกิจกรรมการคา การพักอาศัย อาจทําใหโครงสรางของเมืองเดิมไม
สามารถรองรับการเปนศูนยกลางจุดเปล่ียนถายการสัญจร จึงนํามาสูการวิเคราะหถึงศักยภาพ และขอจํากัดใน
การพัฒนาพื้นที่จุดเปลี่ยนถายการสัญจรของสถานีและบริเวณยานเตาปูน และผลกระทบในการเปนพื้นที่จุด
เปล่ียนถายการสัญจรมาทําการวิเคราะห  เพื่อใหทราบถึงพื้นที่ที่มีศักยภาพในการรองรับการเปลี่ยนถายการ
สัญจรในอนาคต และสภาพปญหาตางๆ ของยานเตาปูนในปจจุบัน 

 
5.2 ศักยภาพและขอจํากัดในการพัฒนาพื้นที่จุดเปล่ียนถายการสัญจรของพื้นที่รอบสถานีเตาปูน 
 
 การวิเคราะหถึงศักยภาพ และขอจํากัด รวมถึงปญหาตางๆ ภายในพื้นที่รอบสถานีเตาปูนนั้น สามารถ
แบงประเด็นในการวิเคราะหตามองคประกอบความเปนจุดเปล่ียนถาย ประกอบดวย ลักษณะทางกายภาพ 
ระบบกิจกรรม  และลักษณะของความเปนสถานี(Station Plaza) ซึ่งมีรายละเอียด ดังนี้ 

 
5.2.3.1 ศักยภาพของพื้นที่รอบสถานีเตาปูน 
 
 ศักยภาพทางดานกายภาพ 
 
 พื้นที่รอบสถานีเตาปูนเดิม นั้นเปนศูนยกลางพาณิชยกรรมและพื้นที่สวนเกษตร รวมถึงเปนยานที่พัก
อาศัย ซึงสวนใหญประกอบอาชีพคนงานอุตสาหกรรมไมและโรงงานปูนซีเมนต จึงเปนที่มาของคําวา “ ยานเตา
ปูน ”ตามสภาวะของเหตุการณหลังสงครามโลกครั้งที่ 2 ที่มีอุตสาหกรรมการกอสรางที่สําคัญ โดยอาศัย แมน้ํา
เจาพระยาและโครงขายระบบรางรถไฟ ในการลําเลียงวัตถุดิบเขาสูพื้นที่ และเปนเสนทางการสัญจรหลักในการ
ขนสงสินคาที่มีทั้งคลองบางซื่อ และคลองซอยแยกยอยเช่ือมตอกันไวสําหรับลําเลียงไมจากแมน้ําเจาพระยาเขา
มาสูโรงงานภายในยาน ทําใหรูปแบบของเนื้อเมืองดั้งเดิมในอดีตมีลักษณะคลายกับกางปลาที่ที่มีแกนหลักเปน
แมน้ําเจาพระยาและคลองบางซื่อ แลวแตกแยกยอยออกไปเปนซอยเขาไปสูแปลงเกษตรกรรม สงผลใหขนาด
ที่ดิน รูปแบบของที่อยูอาศัย และรูปแบบของกิจกรรมการคาจึงเกิดขึ้นเฉพาะบริเวณที่เปนถนนสายหลักเทานั้น 
แตพื้นที่ภายในลักษณะของเนื้อเมืองของพื้นที่จึงเปนที่พักอาศัยขนาดเล็กปะปนอยูในพื้นที่ตามแนวรองสวนเดิม 
หลังจากการพัฒนาระบบโครงขายคมนามคมทางบกเขามามีบทบาทมากขึ้นภายในพื้นที่และบทบาทของ
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คมนาคมและระบบขนสงทางรางทําใหพื้นที่ยานเตาปูนและบริเวณโดยรอบกลายเปนพื้นที่เมืองศูนยกลางรอง
(Urban-sub center) ที่สําคัญกรุงเทพฯ โดยระบบขนสงทางรางนั้นไดสงผลใหพื้นที่กลายเปนชุมทางการขนสง
ฝงทิศเหนือ  ที่นําคนเดินทางเขาสูกรุงเทพฯเมืองชั้นในนั้น ซึ่งยังคงเปนรูปแบบการเดินทางหลักในปจจุบัน จาก
ระบบขนสงสาธารณะที่หลากหลาย เชน รถโดยสารประจําทาง เรือโดยสาร และรถไฟ รวมถึงถนน และเสนทาง
เดินเทาที่สามารถเชื่อมตอกับพื้นที่อื่นๆ โดยรอบพื้นที่ ทั้งในเขตกรุงเทพมหานคร และปริมณฑลไดอยางสะดวก 
  

และเมื่อ “ขนสงมวลชนระบบราง” คือ ปจจัยที่สําคัญที่เขามาเปลี่ยนแปลงของเมือง และการดํารงชีวิต
ของผูคนพื้นที่บริเวณยานเตาปูน พื้นที่จึงกลายเปนพื้นที่ที่มีความสําคัญทั้งในแงของการเปนจุดเชื่อมตอระหวาง
ชุมชนกับพื้นที่การคา แหลงรวมวิถีชีวิต  รูปแบบสถาปตยกรรม กิจกรรม และบทบาทเปนเมืองศูนยกลางรองที่
สําคัญโดยมีบทบาทเปนจุดเปล่ียนถายที่สําคัญในอนาคต 
 
 ศักยภาพทางดานกิจกรรม 
 
 ในอดีตมาจนถึงปจจุบันยานเตาปูนเปนจุดรวมและบริเวณชุมทางบางซื่อไดพึ่งพาบทบาทของการเปน
พื้นที่ศุยกลางทางดานแหลงงานและแหลงอุตสาหกรรม รวมถึงศูนยกลางการขนสงทางสินคาทางรางขนาดใหญ 
จากเมืองทางฝงทิศเหนือ  สงผลใหการใชพื้นที่ภายในยานนั้นมีความหลากหลายที่ผสมผสานระหวางกิจกรรม
การคา และการพักอาศัย และแหลงงานปจจุบันกิจกรรมการคาไดกลายเปนกิจกรรมที่มีสําคัญ และทําใหเกิด
การใชพื้นที่แทบตลอดทั้งวัน โดยกิจกรรมการคาพาณิชยเปนแบบรองรับสําหรับคนในพื้นที่ รูปแบบการคาขาย
โดยมีตลาดมณีพิมาณเปนตลาดหลักของคนในพื้นที่ โดยมีรูปแบบหางรานปลีกขนาดใหญเขามาในชวง
พ.ศ.2550 แตกิจกิจกรรมการคาขายในรูปแบบอาคารพาณิชยริมถนนสายหลักก็ยังคงเปนการหลักในปจจุบันแต
ก็เร่ิมมีความซบเซาไปบางตามรูปแบบของอาคารการคาที่เปนหางเขามาในพื้นที่ 
 

        
 

ภาพที่ 5.4 บรรยากาศการซื้อขายสินคาบริเวณที่ตั้งโดยรอบสถานีเตาปูน (ที่มา:ผูวิจัย,2552) 
นอกจากนี้ ยานพื้นที่รอบสถานีเตาปูน ยังคงมีเอกลักษณสําคัญของพื้นที่ม่ียังคงความสําคัญของพื้นที่

ไวคือ ซอยประชานฤมิตรหรือ ถนนสายไม เปนถนนที่เปนแหลงรวมของอุปกรณและอุตสาหกรรมไมขนาดใหญ
ในพื้นที่ดังกลาวกลายเปนศูนยรวมกิจกรรมทางสังคม และวิถีชีวิตของผูคนที่อยูอาศัยภายในยานโดย เปนแหลง
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งานและสามารถบอกถึงการตั้งถิ่นฐานของการอยูอาศัยในพื้นที่ไดนอกเหนือจากพื้นที่อยูอาศัยโดยรอบโรง
ปูนซีเมนตไทยที่อยูอีกฝงหนึ่งของพื้นที่คลองเปรมประชากรที่มีศักยภาพของกิจกรรมที่เปนแหลงชุมชมทางของ
การขนสงและแหลงงานขนาดใหญที่ยังมีบทบาทและความสําคัญตอการพัฒนาภาคกรุงเทพในปจจุบันและ
อนาคต 
 

 
ภาพที่ 5.5  บรรยากาศบริเวณโรงงานปูนซีเมนตไทยและจุดเปล่ียนถายชุมทางบางซื่อ (ที่มา:ผูวิจัย,2552) 

 

 
 

ภาพที่ 5.6 โครงการพัฒนาชุมทางบางซื่อในอนาคต  (ที่มา: สํานักงาน สนข.) 
 
5.2.3.2  ปญหาของพื้นที่โดยรอบสถานีเตาปูน 
 
 ปญหาทางดานกายภาพ 
 
 การพัฒนาระบบโครงขายการสัญจรระบบรางเปนระบบแบบใหมไดเขามีบทบาทสําคัญ ไมวาจะเปน
โครงการรถไฟฟาสายสีมวง หรือแมกระทั่งโครงการพัฒนาชุมทางรถไฟบางซื่อ สงผลใหกิจกรรมการคาเดิมเริ่ม
ลดลง บทบาทของถนนเริ่มเขามาแทนที่ คลองซอยแยกยอย  และโครงขายคลองตางๆ ที่มีความสําคัญเริ่มลด
บทบาทลง  

รูปแบบการตั้งถิ่นฐานเดิมที่เคยตองพึ่งพาโครงขายคลองเปนหลักในการลําเลียงไมเขาสูอุตสาหกรรม
ไมบริเวณถนนสายไม จึงเปนเสนทางเดียวที่ยังคงเหลืออยู นอกจากนั้นเปนเพียงเสนทางระบายน้ําของชุมชนใน
ปจจุบัน ทําใหปจจุบันการคมนาคมจึงเนนไปที่ถนนสายหลักที่เชื่อมระหวางเมือง และมีถนนสายรอง และถนน
ซอยแตกแยกยอยออกมาจากถนนสายหลัก โดยพื้นที่ถนนซอยที่มีการแตกแยกยอยนั้นสวนใหญเปนถนนปลาย
ตัน ในพื้นที่หลายสวน สงผลใหระบบถนนซอยไมไดมีการเชื่อมตอกัน ถนนสายหลักอาทิ ถนนประชาราษฏรสาย 
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2 ถนนกรุงเทพฯ-นนทบุรี แมกระทั่งถนนเลียบคลองประปา จึงเปนถนนที่แบกรับปริมาณการจราจรสูงสุดจึงเกิด
ปญหาการจราจรติดขัด โดยเฉพาะในชั่วโมงเรงดวนในชวงเชา และเย็น 
 

    
 

ภาพที่ 5.7 ลําคลองสําหรับลําเลียงไมและถนนในยาน 
 
 นอกจากนี้ พื้นที่ยานเตาปูนบางสวน และกลุมอาคารการคาริมถนนสายหลัก เริ่มมีสภาพที่เส่ือมโทรม 
ซึ่งเกิดจากการขาดการดูแลรักษาปรับปรุงอาคารบางสวน และเริ่มถูกแทนที่โดยอาคารรูปแบบใหมที่มีความ
แตกตางทั้งความสูง และรูปแบบทางสถาปตยกรรม  ความเหมาะสมของการใชงานของอาคารเหลานี้เริ่มมี
สภาพไมสอดคลองกับการคารูปแบบปจจุบันและจากความหลากหลายในการใชพื้นที่ ขาดการวางแผนที่ดี 
รวมถึงความตองการในการใชพื้นที่ที่เพิ่มมากขึ้น สงผลใหเกิดปญหาความแออัดในและความไมเหมาะสมกับ
การใชพื้นที่ โดยเฉพาะพื้นที่พักอาศัยภายในยาน และจากความหนาแนนในการใชพื้นที่จากบทวิเคราะหที่ผาน
มา เชน การขาดพื้นที่สาธารณะ ยังไมเพียงพอตอความตองการ ซึ่งพื้นที่เหลานี้สงเสริมการประกอบกิจกรรม
ตางๆ ภายในยานความเปนสถานีและจุดเปล่ียนถายมีความสมบูรณมากยิ่งขึ้น 
 
ปญหาทางดานกิจกรรม 
 
 กิจกรรมการคาในยานเริ่มซบเซาโดยไดรับผลกระทบจากโครงการกอสรางรถไฟฟาที่จําเปนจะตองมี
การเวณคืนพื้นที่การคาตลอดริมสองฝงถนนตามแนวเสนทางของรถไฟฟาที่ผาน ทั้งบริเวณสามแยกเตาปูนและ
ประกอบกับสภาพเศรษฐกิจของประเทศในปจจุบันที่ลดต่ําลง ประกอบกับการเกิดหางสรรพสินคา และราน
สะดวกซื้อรูปแบบใหมทั้งภายใน และโดยรอบพื้นที่ แมวากิจกรรมการคาที่เกิดขึ้นก็ยังคงตอบสนองกับความ
ตองการและการใหบริการเฉพาะคนในพื้นที่เทานั้น อีกทั้งปญหาเรื่อง ปญหาเรื่องการใชพื้นที่ระหวางเสนทางเดิน
เทา และเสนทางการสัญจร โดยในพื้นที่ในยานรูปแบบรานคาแผงลอยรอบตลาดสดมณีพิมาณและบริเวณแยก
เตาปูนมีปญการในเรื่องของการรุกลํ้าพื้นที่สาธารณะซึ่งมีผลตอการเปนจุดเปล่ียนถายที่ดีในอนาคต 
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ภาพที่ 5.8 ขอจํากัดและปญหาในการใชพื้นที่ และเสนทางการสัญจรบริเวณยานเตาปูน 
 
5.2.3.3 แนวโนมและขอจํากัดในการพัฒนาพื้นที่บริเวณโดยรอบสถานีเตาปูนในอนาคต 
 
 แนวโนมและขอจํากัดทางดานกายภาพ  
 
 ในอนาคตการพัฒนาโครงขายการขนสงระบบราง สถานีโดยสาร และพื้นที่โดยรอบจุดเปล่ียนถายการ
สัญจร กําลังเขามามีบทบาทสําคัญในการพัฒนาพื้นที่ยานเตาปูน  ดวยการเพิ่มศักยภาพในการเขาถึงและการ
เชื่อมโยงพื้นที่เขากับสวนอื่นของกรุงเทพมหานครอยางมีประสิทธิภาพ ซึ่งเปนการสรางแรงดึงดูดใหผูคนและ
กิจกรรมการพัฒนาเขาสูพื้นที่เพิ่มขึ้น รวมทั้งเปนการเพิ่มความสามารถในการเขาถึงพื้นที่มากขึ้น เพิ่มทางเลือก
ในการเดินทางมากขึ้น ในเมื่อความเร็วในการเดินทางเพิ่มขึ้น และเชื่อมตอในพื้นที่อื่นๆ อยางรวดเร็ว สงผลให
เปนการเปดโอกาสใหผูคนตางเดินทางเขามาใชพื้นที่ รวมทั้งยังเปนการเพิ่มรูปแบบการเดินทางใหมีความ
หลากหลายมากขึ้น สงผลใหชวยลดปริมาณการจราจรบนถนน ซึ่งพื้นที่จุดเปล่ียนถายการสัญจรเปนตัวการ
สําคัญที่ทําใหเกิดการหลีกเลี่ยงการใชถนน เนื่องจากเปนการเพิ่มรูปแบบการเดินทางใหกับประชาชน ทําใหเกิด
การเลือกรูปแบบการเดินทางที่หลากหลาย และเหมาะสมกับความตองการมากขึ้น ปญหาการจราจรติดขัด
โดยเฉพาะในชวงโมงเรงดวนนั้นจะลดนอยลง นอกจากนี้ ยังทําใหเกิดปรับปรุง และเปลี่ยนแปลงสภาพแวดลอม
และกายภาพของพื้นที่ยานเตาปูน ทั้งจากโครงสรางของจุดเปลี่ยนถายการสัญจร แนวเสนทาง และระบบขนสง
ตางๆ ที่เขามารองรับ เชน ทางเดินเทา และทางจักรยานและระบบขนสงมวลชนสาธารณะ เปนตน  และเมื่อการ
การกอสรางโครงการทางรถไฟสายสีมวงและสวนสีน้ําเงินสวน ตอขยาย (สะพานบางซื่อ-เตาปูน- หัวลําโพง) การ
กอสรางโครงการชุมทางรถไฟบางซื่อ รวมถึงโครงการบูรณาการแผนผังพัฒนาเขตเพื่อนําไปสูการปฏิบัติ กลุม
พหลโยธิน เร่ิมมีการปฏิบัติ นอกจากนี้จากทั้งขอบังคับในการใชประโยชนที่ดินของผังเมืองรวมกรุงเทพมหาคร  
ปพ.ศ.2549 ที่กําหนดใหบริเวณพื้นที่ยานเตาปูนและบริเวณโดยรอบสถานีเตาปูนในเขตบางซื่อในอนาคตมีการ
พัฒนาตาม FAR เทากับ 8:1-10:1 สงผลใหพื้นที่ยานเตาปูนและโดยรอบสถานีมีแนวโนมการพัฒนาที่เพิ่มมาก
ขึ้นในอนาคต เพื่อเปนพื้นที่เชื่อมตอ และรองรับสถานีรถไฟฟารมถึงบทบาทของการเปนศูนยกลางเมืองรอง 
(Urban-Sub center)ในอนาคต 
 ในการพัฒนาระบบขนสงมวลชนดังกลาวกลับกลายเปนภัยคุกคามตอพื้นที่ เกิดมวลอาคารขนาดใหญ
แทรกลงไปในพื้นที่ที่มีมวลอาคารขนาดเล็ก ทําใหพื้นที่บางสวนบริเวณริมบริเวณที่ตั้งโดยรอบเดิมที่เปนพื้นที่
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คาขาย และตลาดบริเวณสามแยกกําลังถูกลดบทบาทจากการเกิดขึ้นของสถานีโดยสารในอนาคต (สถานีเตา
ปูน) รวมถึงความไมเพียงพอในการใหบริการจากโครงสรางพื้นฐานในปจจุบันจากปริมาณของผูคนที่เดิน
ทางเขาออก และการจราจรที่เพิ่มจํานวนมากขึ้น เชน ความกวาง และความสามารถในการรองรับของถนน 
โดยเฉพาะถนนสายหลัก ที่อยูในพื้นที่ และเนื่องจากหากมองถึงการเชื่อมตอของโครงขายถนนในพื้นที่พบวาใน
หลายสวนถูกกั้นดวยแนวคลอง และทางรถไฟทําใหเนื้อของเมืองถูกตัดขาดกับแนวถนนเสนหลักที่จะเชื่อมตอใน
พื้นที่เมืองชั้นใน  อีกทั้งถนนสายหลักของพื้นที่คือ ถนนกรุงเทพฯ-นนทบุรี กลับมีลักษณะเปนสามแยกที่ทําใหรถ
ที่วิ่งมากระจุกตัวกลายเปนพื้นที่ที่มีการจราจรหนาแนนมากที่สุดในพื้นที่อีกทั้งในอนาคตบริเวณแยกเตาปูนนี้จะ
เปนที่ตั้งของสถานีเตาปูนในอนาคตโดยลักษณะของโครงสรางของสถานีผลกระทบตอมุมมอง และทัศนียภาพ
จากโครงสรางคอนกรีตที่เขามาบดบังเสนขอบฟาเดิมของเมือง และการเขามาลงทุนของการพัฒนาธุรกิจ
อสังหาริมทรัพยที่เพิ่มมากขึ้น จากความสามารถในการเขาถึงพื้นที่มากขึ้น ไมวาจะเปนคอนโดมิเนียม หรือ
โรงแรม ยิ่งทําใหเกิดแตกตางระหวางมวลอาคารภายในยานมากขึ้นไป อีกทั้งจากผลกระทบของบทบาทการเปน 
Urban-Sub center (S2)  ซึ่งการพัฒนาดังกลาวอาจทําใหรูปแบบการใชที่ดินในพื้นที่  ขนาดของแปลงที่ดิน และ
มวลอาคารขนาดจะตองเปลี่ยนรูปแบบการใชงานในอนาคต 
 

 
 

ภาพที่ 5.9 แสดงการเปลี่ยนแปลงรูปแบบการใชงานพื้นที่หลังจากมีสถานีรถไฟฟา  (ที่มา:ผูวิจัย,2552) 
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ภาพที่ 5.10 ภาพแสดงพื้นที่ไดรับผลกระทบจากโครงการรถไฟฟาสายสีมวง  
ชวงบางใหญ-บางซื่อ (ที่มา:ผูวิจัย,2552) 

 
 แนวโนมและขอจํากัดทางดานกิจกรรม 
 
 การพัฒนาระบบขนสงมวลชนประเภทรางนั้นไดกระตุนใหเกิดกิจกรรมทางเศรษฐกิจทั้งในพื้นที่จุด
เปล่ียนถายการสัญจร และบริเวณโดยรอบ เนื่องจากพื้นที่จุดเปล่ียนถายการสัญจรเปนพื้นที่ที่มีการเขาถึงที่มี
ความสะดวก มีปริมาณผูโดยสารเดินทางจํานวนมากเดินทางเขาออกพื้นที่ สนับสนุนใหเกิดการใชพื้นที่ประเภท
ตางๆ เชน รานคา สํานักงาน และพื้นที่เพื่อการพักผอน เปนตนประกอบกับแนวทางการพัฒนาของสํานักผังเมือง
กรุงเทพมหานครไดกําหนดใหเขตพื้นที่บางซื่อ เปนพื้นที่อยูในกลุมพหลโยธิน (S2 ) ทําใหกิจกรรมการคาและการ
ใชที่ดินของยานเปลี่ยนบทบาทไปโดยกิจกรรมที่เกิดขึ้นตามรูปแบบขนสงมวลชนระบบราง เปนการสรางกิจกรรม
ใหมใหกับพื้นที่ยานผสานกับกิจกรรมเดิมในพื้นที่ อีกทั้งยังเปนการสงเสริมใหเกิดการเปลี่ยนรูปแบบเพื่อการ
แขงขันทางดานการคาระหวางรูปแบบการคาสมัยใหม และรูปแบบการคาดั้งเดิม สงผลใหพื้นที่ยานเตาปูนมีการ
ใชพื้นที่ที่หลากหลายที่เกิดการใชงานตลอดทั้งวัน  
 
 อยางไรก็ตาม การพัฒนาระบบขนสงมวลชนประเภทราง และสถานีโดยสาร หรือพื้นที่จุดเปลี่ยนถาย
การสัญจร อาจทําใหเกิดผลกระทบทางดานลบตอกิจกรรมเดิมของพื้นที่ ตัวอยางเชน กิจกรรมการคาดั้งเดิมอาจ
ลดจํานวนลง เปนผลมาจากกิจกรรมการคารูปแบบใหมที่เขามาภายในพื้นที่ เนื่องจากพื้นที่จุดเปล่ียนถายการ
สัญจรมีความสะดวกในการเขาถึงพื้นที่ สงผลใหเกิดความตองการใชพื้นที่ที่มีความหนาแนนสูง สวนใหญจะเกิด
การใชพื้นที่เพื่อการคารูปแบบใหม เชน ศูนยการคา หรือหางสรรพสินคาขนาดใหญ ซึ่งการคารูปแบบใหมกับการ
เขาถึงพื้นที่ที่มีความสะดวกสบาย ใหมีลักษณะตามแผนพัฒนาและมีลักษณะของการเปนเมืองศูนยกลางรอง  
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 นอกจากนี้ การพัฒนาพื้นที่และการเปลี่ยนแปลงในพื้นที่อาจมีผลตอราคาที่ดินที่คาดวานาจะมีการ
ปรับตัวสูงขึ้น ซึ่งเหมาะสมกับการลงทุนอสังหาริมทรัพยขนาดใหญและ  สงผลใหเกิดแนวโนมในการยายออก
นอกพื้นที่เพิ่มมากขึ้น ดังนั้นจากการคาดการณความตองการในเรื่องของรูปแบบที่อยูอาศัยจะตองเปลี่ยนไปจาก
ที่อยูอาศัยแบบบานเดี่ยวเปนคอนโดมิเนียมหรืออพารทเมนตสําหรับกลุมผูอยูอาศัยใหม 
 
 ทั้งนี้จากการศึกษาถึงศักยภาพ ปญหา และแนวโนมในดานตางๆ ของยาน สามารถนํามาวิเคราะหดวย
วิธี SWOT Map Analysis เพื่อใหทราบถึงจุดแข็ง (Strengths)    จุดออน (Weaknesses) โอกาส 
(Opportunities) และภาวะคุกคาม (Threats) ตางๆ ของพื้นที่รอบสถานีเตาปูน (แผนที่ 5.2- 5.5 ) เพื่อนําไปใช
เปนแนวทางในการออกแบบและวางผังทางกายภาพพื้นที่รอบสถานีเตาปูน ซึ่งสามารถสรุปไดดังนี้ 
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แผนที่ 5.2  SWOT Map Analysis ( จุดแข็ง  Strengths) 
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แผนที่ 5.3 SWOT Map Analysis ( จุดออน  Weaknesses)  
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แผนที่ 5.4 SWOT Map Analysis โอกาส ( Opportunities ) 
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แผนที่ 5.5 SWOT Map Analysisภาวะคุกคาม (Threats) 

 
 
 

5.2.3.4  สรุปศักยภาพพื้นที่ 
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จุดแข็ง (Strengths) 
-  การใชพื้นที่ขนาดเล็ก เปนลักษณะเฉพาะของชุมชน
ด้ังเดิมที่เร่ิมพบเห็นไดยากในปจจุบัน 
-  ตรอกซอกซอยขนาดเล็ก ซ่ึงสรางใหเกิดบรรยากาศ
ความเปนชุมชนละแวกบานได  
-  กิจกรรมการคา และกิจกรรมของคนในชุมชน เปน
กิจกรรมที่สําคัญของยาน ทําใหเกิดการใชพื้นที่ยาน
อยางหนาแนน 
-  ตลาด สถานีรถไฟบางซื่อ และรถใตดินบางซื่อ เปน
ศูนยรวมกิจกรรมของผูคนทั้งภายใน และภายนอก
พื้นที ่

 

 

จุดออน  (Weaknesses) 
-  โครงขายถนนสายหลักในพื้นที่ศึกษาไมสามารถ
รองรับการใชงานไดอยางเพียงพอ 
-  โครงขายการสัญจรที่มีรูปแบบ Broken-gird 
structure สงผลใหระบบถนนซอยไมไดมีการเชื่อมตอ
กัน รวมทั้งยังทําใหเกิดปญหาการจราจรติดขัดบริเวณ
ถนนสายหลัก 
-  ถนนสายหลักไมมีความเช่ือมตอกับถนนภายใน
ยาน รวมทั้งแนวโครงสรางยกและคลองประปาและ
คลองเปรมประชากรรับไดตัดแบงพื้นที่ออกเปน 2 
สวนอยางชัดเจน 
-  กิจกรรมการคาภายในยานเริ่มมีความซบเซา 
โดยเฉพาะในชวงเวลากลางวัน มีผูคนเดินทางเขามา
ซ้ือ หรือประกอบกิจกรรมภายในยานนอยลง 

 โอกาส (Opportunities) 
-  โครงการรถไฟฟาโครงการระบบขนสงมวลชน
กรุงเทพฯ และปริมณฑล มีการดําเนินการแลวเสร็จ 
อาจทําใหการเขาถึงพื้นที่ยานเกิดสะดวกมากยิ่งขึ้น 
รวมทั้งทําใหยานมกีารพัฒนามากขึ้นกลายเปนพื้นที่
รองรับระบบขนสงมวลชนใหมในอนาคต 
-  นโยบาย และแผนพัฒนาพื้นที่ แผนพัฒนา
การจราจรและขนสง และแผนพัฒนาสิ่งแวดลอมและ
คุณภาพชีวิต จะชวยสงเสริมใหยานเกิดการพัฒนาทั้ง
สภาพแวดลอม และคุณภาพชีวิตของประชาชนมาก
ขึ้น 
 
 

 ภาวะคุกคาม (Threats) 
-  แนวเสนทางของโครงการทางรถไฟสายสีแดง ทั้ง
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โครงสรางของเสา และตัวสถานีโดยสาร เกิดความ
แตกตางระหวางความสูง และมวลของอาคารอยาง
ชัดเจน รวมทั้งทําใหเกิดผลกระทบทางดานการใช
ที่ดิน 
- โครงสรางของเสา ราง และสถานีโดยสารทําใหเกิด
การบดบังทัศนียภาพ และเสนขอบฟาของยาน 
- ปริมาณการจราจร และผูคนที่จะเดินทางเขาออก
พื้นที่มากขึ้นในอนาคต อาจจะเปนตัวการสําคัญใน
การทําลายวิถีชีวิตดั้งเดิมของชุมชน 
 

 
ตารางที่ 5.1 สรุปการ วิเคราะหศักยภาพพื้นที่ (ที่มา:ผูวิจัย,2552) 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



บทที่ 6 
 

แนวทางการพัฒนาพื้นที่โดยรอบสถานีรถไฟฟาเตาปูน 
 
6.1      การพัฒนาพื้นที่โดยรอบสถานีรถไฟฟาเตาปูน 
 
 การพัฒนาฟนฟูพื้นที่โดยรอบสถานีรถไฟฟาเตาปูน เปนการออกแบบ และวางผังทางกายภาพเพื่อ
ตอบสนองการใชงานของพื้นที่ที่มีการเปลี่ยนแปลงการใชพื้นที่เปนพื้นที่รองรับจุดเปล่ียนถายการสัญจร และ
พื้นที่ในเชิงพาณิชยกรรม  โดยอาศัยการเชื่อมโยงระบบการสัญจรดวยระบบเสนทางเดินเทาและการขนสง
สาธารณะเปนหลัก รวมทั้งเชื่อมตอระหวางรูปแบบการสัญจรที่หลากหลายกับพื้นที่ขางเคียงอยางเปนระบบ 
ทั้งนี้ การพัฒนาฟนฟูยังมุงเนนภาพรวมของพื้นที่ในการรองรับบทบาทเปนเมืองศูนยกลางรอง( Urban-Sub 
Center) โดยบทบาทของการเปนเมืองศูนยกลางรองของพื้นที่จะเปนเอกลักษณ และองคประกอบที่สําคัญในการ
สรางความมีชีวิตชีวาใหกับพื้นที่โดยรอบสถานีและยานเตาปูน และ เพื่อใหพื้นที่โดยรอบสถานีและยานเตาปูนใน
อนาคตมีความผสมผสานระหวางการเปนพื้นที่จุดเปลี่ยนถายการสัญจรจากระบบขนสงมวลชนในอนาคตกับ
บทบาทของเอกลักษณความเปนพื้นที่ยานเตาปูน และการใชพื้นที่ในอนาคตที่แสดงออกถึงความเมืองศูนยกลาง
รองที่ดีและมีชีวิตชีวาของกรุงเทพมหานครในอนาคต 
 
 จากการวิเคราะหถึงศักยภาพและขอจํากัดของพื้นที่บริเวณโดยรอบสถานีรถไฟฟาเตาปูนและยาน  
เพื่อนํามากําหนดวิสัยทัศน และวัตถุประสงค รวมถึงแนวความคิดในการออกแบบ นํามาสูการวางผัง และ
ออกแบบทางกายภาพ เพื่อพัฒนาพื้นที่โดยรอบสถานีเตาปูนในอนาคต ซึ่งการกําหนดแนวทางในการวางผัง 
และออกแบบทางกายภาพ ประกอบดวย แผนและผังแมบทบริเวณพื้นที่โดยรอบสถานีที่มีการเปรียบเทียบ
ระหวางกอน และหลังในการพัฒนาฟนฟู  แบบขยาย และรายละเอียดของอาคารที่ตองมีลักษณะเหมาะสมและ
สอดคลองกับลักษณะของรูปแบบขนสงมวลชนระบบราง ซึ่งมีรายละเอียด ดังนี้ 
 
6.2     แผนและผังแมบทบริเวณพื้นที่โดยรอบรถไฟฟาสถานีเตาปูน 
 
 จากการวิเคราะหขอมูลทั้งองคประกอบความเปนพื้นที่และผลกระทบจากการเปนพื้นที่รองรับจุด
เปล่ียนถายการสัญจร รวมทั้งวิเคราะหถึงศักยภาพและขอจํากัดในการพัฒนาพื้นที่จุดเปลี่ยนถายการสัญจร 
นํามาสูการกําหนดในการเสนอแนะผัง และการออกแบบทางกายภาพในการพัฒนาฟนฟูและยานเตาปูนใน
อนาคต 
 
 
 
 
 
 



 109

6.3     บทบาทของยานเตาปูนในอนาคต 
 
 ในอนาคตพื้นที่โดยรอบสถานีไดถูกกําหนดใหเปนพื้นที่เมืองศูนยกลางรองและมีบทบาทเปนพื้นที่
พัฒนาพิเศษ รองรับการเปนศูนยกลางพาณิชกรรมบางซื่อ  โดยมีการใชพื้นที่มีเพื่อรองรับการเปนศูนยกลาง
ทางดานเศรษฐกิจ วิทยาการ อาคารสํานักงาน พื้นที่พักอาศัย และการประกอบกิจกรรมการคาควบคูกันไป
ดังเชนในปจจุบัน ในลักษณะการใชประโยชนที่ดินแบบผสมผสาน (Mixed Use) แตพื้นที่เพื่อรองรับกิจกรรม
การคาและสํานักงานจะมีการขยายตัวมากขึ้น เนื่องจากในอนาคตพื้นที่ยานเตาปูนตองมีพื้นที่เพื่อรองรับระบบ
ขนสงมวลชนในอนาคต (Transit Service Area) และจากการเปนจุดเชื่อมตอในการเดินทางของระบบขนสง
มวลชนระบบรางหลักตามแผนพัฒนาทั้ง 4 เสนทาง ไดแก โครงการทางรถไฟสายสีมวง (ชวงบางใหญ-บางซื่อ) 
โครงการรถไฟฟา MRT สวนตอขยายสายเฉลิมรัชมงคลบางซื่อ – เตาปูน-  หัวลําโพง  โครงการชุมทางรถไฟบาง
ซื่อ ซึ่งพื้นที่รองรับการสัญจรนั้นตองประกอบดวยพื้นที่สําหรับเปล่ียนถายการสัญจร( Station Plaza) และพื้นที่ที่
มีส่ิงอํานวยความสะดวกตางๆ เชน รานคา หรือสวนสาธารณะ เปนตน เพื่อใหบริการแกผูคนที่เดินทางเขาออก
พื้นที่ในอนาคต สงผลใหการใชงานพื้นที่เพื่อรองรับกิจกรรมและการเปลี่ยนแปลงงการใชที่ดินในพื้นที่ยานตลาด
เตาปูนจะมีสัดสวนเพิ่มมากขึ้น เพื่อรองรับสถานีรถไฟฟา และจํานวนประชากรที่คาดวาจะเพิ่มขึ้นในการเดิน
ทางเขาออกพื้นที่ในอนาคต 
 
6.3.1 วิสัยทัศน และวัตถุประสงคในการออกแบบ และวางผังทางกายภาพ 
 
 วิสัยทัศน (Vision) ในการวางผัง และออกแบบทางกายภาพของพื้นที่โดยรอบรถไฟฟาสถานีเตาปูน  
คือ “ การพัฒนาพื้นที่เมืองศูนยกลางรอง (Urban - Sub center ) ที่ประกอบดวย ชุมชน พื้นที่การคาและบริการ 
และพื้นที่จุดเปลี่ยนถายการสัญจรในระดับเมือง  โดยอาศัยการผสมผสานระหวางโครงสรางพื้นฐาน และ
กิจกรรมตางๆ เพื่อสรางใหเกิดความเปนสถานที่ และพื้นที่จุดเปลี่ยนถายการสัญจรที่ดีสอดคลองกับการพัฒนา
พื้นที่รูปแบบใหมเขาไวดวยกันไดอยางเหมาะสม ทําใหผูคนที่อยูในพื้นที่เดิมและคนที่เขามาจากแรงดึงดูดการ
พัฒนาสามารถใชชีวิตอยูในคุณภาพและกายภาพเมืองที่ดี  โดยมีวัตถุประสงค หรือโปรแกรมในการวางผัง และ
ออกแบบพื้นที่ทางกายภาพ ดังนี้ 

1. เพื่อใหมีรูปแบบการเดินทางที่หลากหลาย สงเสริมใหเกิดการเดินทางที่สะดวก และรวดเร็วในการ
 เขาถึงสถานีโดยสาร และกิจกรรมตางๆ ภายในพื้นที่ที่มีการเชื่อมตอกันเปนระบบ โดยเนนใหเกิด
 ระบบของเสนทางเดินเทาใหมีบรรยากาศที่ดี และมีความสะดวกสบายในการใชเสนทาง 

2. เพื่อใหมีการใชพื้นที่แบบผสมผสาน (Urban Mixed-use) ระหวางพื้นที่บริเวณโดยรอบสถานี
 โดยสาร (Station Platform Area) กับพื้นที่กิจกรรมการคา และพักอาศัย เพื่อใหเกิดการใชงานใน
 พื้นที่อยางคุมคาสอดคลองกับบทบาทวิสัยทัศนของนโยบายการพัฒนา 

3. เพื่อใหพื้นที่ยานเตาปูนมีระบบโครงสรางพื้นฐานตางๆ ที่สามารถรองรับประชากรจํานวนมากใน
 อนาคตไดอยางพอเพียง 
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6.3.2 แนวความคิดในการออกแบบและวางผังทางกายภาพ 
 
 การออกแบบผังแมบทการพัฒนาฟนฟูพื้นที่โดยรอบรถไฟฟาสถานีเตาปูน เปนการออกแบบเพื่อ
ตอบสนองการใชงานของพื้นที่ที่มีการใชเปนพื้นที่จุดเปล่ียนถายการสัญจร และพื้นที่ในเชิงพาณิชยกรรม อาศัย
การเชื่อมโยงระบบการสัญจรดวยเสนทางเดินเทาเปนหลัก โดยจัดใหมีทางเดินเทาที่กวาง และสรางทางเลือกใน
เสนทางการเดินเทาใหมากขึ้น ดวยการเชื่อมตอระหวางรูปแบบการสัญจรที่หลากหลายกับพื้นที่ขางเคียงอยาง
เปนระบบ ทั้งนี้ การออกแบบผังแมบทยังมุงเนนภาพรวมของการพัฒนาพื้นที่ในการเปนศูนยกลางเมืองรอง  
บทบาทในการเปนศูนยกลางพาณิชยกรรม  และองคประกอบที่สําคัญในการสรางความสมบูรณใหกับพื้นที่
โดยรอบสถานีและยานเตาปูน 
 Transit Oriented Development (TOD) และ Station Plaza รวมถึง Transit Facilities เปน
แนวความคิดหลักที่นํามาใชเพื่อเปนตัวกําหนดกรอบแนวคิดในการออกแบบ และวางผัง โดยลักษณะของ
รูปแบบของ TOD จะตองตอบสนองและสอดคลองกับสภาพของภูมิอากาศแบบไทยที่เปนเมืองรอนสงผลให
รูปแบบของแนวคิดที่มาจากตะวันตกจะตองมีการปรับเปล่ียนรูปแบบตามพฤติกรรมของคนในพื้นที่และเพื่อให
พื้นที่ยานเตาปูนที่มีการพัฒนาขึ้นมาใหมโดยเปนพื้นที่ที่มีการใชพื้นที่ตลอดเวลา โดยมีแนวคิดการพัฒนาที่เปน
แนวแกนหลัก ( Core Development) ประกอบดวย กลุมกิจกรรมที่เปนตัวขับเคลื่อนใหเกิดการหมุนเวียนการใช
งานอยางเปนระบบ เชน แกนรถไฟฟาและพื้นที่จุดเปลี่ยนถายการสัญจรในระดับชุมชน (Neighborhood 
Station) ที่มีรูปแบบการเดินทางที่หลากหลาย สรางใหเกิดเสนทางเดินเทาใหเปนเสนทางสัญจรหลัก และ
เชื่อมโยงแตละพื้นที่ที่มีกิจกรรมตางๆ ของยานเตาปูนเขาไวดวยกัน โดยอาศัยการศึกษารูปแบบและพฤติกรรม
การสัญจรที่เปนรูปแบบเฉพาะของคนในพื้นที่ยานเตาปูนมาเปนตัวกําหนดการออกแบบใหเปน Negative 
Space ที่มีลักษณะสอดคลองกับรูปแบบการใชงานในยานที่เชื่อมระหวางกิจกรรมที่เกิดขึ้นใหมในอนาคต เชน   
พื้นที่ศูนยกลางธุรกิจและอาคารสํานักงาน   พื้นที่การคาและบริการ  พื้นที่วางสาธารณะ ดวยกัน นอกจากนี้ การ
คงพื้นที่ “ เตาปูน” และ “ ชุมชนถนนสายไม “ กิจกรรมสําคัญที่เปนตัวบอกเลาถึงความเปนมาของสถานที่จะเปน
กลุมแนวคิดในการออกแบบทางดานสัญลักษณใหกับความเปนสถานที่ (Place) ยานเตาปูน ตอไป 
 
 6.3.2.1 แนวคิดระบบโครงขายการสัญจร 
 เปาหมายหลักในการวางผัง และออกแบบโครงขายการสัญจร คือ ใหเปนพื้นที่ที่มีการสัญจรที่สะดวก 
รวดเร็ว สอดคลองและสนับสนุนกับการเปนศูนยกลางจุดเปลี่ยนถายการขนสงระบบรางที่มีประสิทธิภาพมาก
ที่สุด โดย ใหมีรูปแบบการเดินทางที่หลากหลายสรางใหเกิดเสนทางเดินเทา และทางจักรยานใหเปนเสนทาง
สัญจรหลักในการเขาถึงสถานีโดยสาร และมีส่ิงอํานวยความสะดวกตางๆ ที่ทําใหเกิดการความปลอดภัย และ
สะดวกสบายในการใชเลนทาง โดยใหมีการเชื่อมตอระบบโครงขายการสัญจรระหวางระบบรถไฟฟา  ระบบ
ขนสงสาธารณะ  เสนทางเดินเทา และทางจักรยานเปนเสนทางหลักในการเชื่อมตอระบบตางๆ เขาไวดวยกัน 
รวมทั้งใหเชื่อมโยงกับกิจกรรมตางๆ ภายในยาน โดยเฉพาะพื้นที่การคา พื้นที่กิจกรรมใหม และพื้นที่ภายใน
ชุมชน โดยสรางใหมีบรรยากาศที่ดี มีความสะดวกสบายในการใชเสนทาง รวมทั้งมีกิจกรรม และส่ิงอํานวยความ
สะดวกตางๆ เพื่อดึงดูดใหเกิดการใชเสนทางเดินเทา และทางจักรยานมากขึ้น 
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6.4         แนวทางในการออกแบบและวางผังทางกายภาพพื้นที่ 
จากการวิเคราะหศักยภาพพื้นที่จุดแข็งและจุดออนและศักยภาพพื้นที่สามารถสรุปแนวทางการวางผัง

และการออกแบบพื้นที่ไดเปนหลักๆดังนี้ 
6.4.1.  แนวคิดและองคประกอบของการเปนเมืองศูนยกลางรอง ( Urban-Sub center) จากตาราง

            การศึกษา land use Matrix จะพบไดวา พื้นที่โดยรอบสถานีและยานเตาปูนในอนาคตที่มี 
            การเปลี่ยนแปลงไปตามแนวโนมการพัฒนาในอนาคตโดยมีรูปแบบการใชที่ดินในอนาคต 

           ดังตาราง  (ตารางที่ 6.1) 

 
 

ตารางที่ 6.1  แสดงแนวคิดการพัฒนา Land use Station area compatibility matrix (ที่มา:Transit Facilities) 
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แนวเสนทางเดินเทาของคนในพื้นที ่
แนวเสนทางรถมอเตอรไซดของคนในพื้นที ่
แนวเสนทางรถประจําทางและรถยนตสวนบุคคล 

 
6.4.2 แนวคิดการสรางแนวเสนทางการสัญจรที่แสดงถึงบทบาทของความเปนสถานที่ของพื้นที่ศึกษา 

 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
ภาพที่ 6.1  แสดงแนวเสนทางการสัญจรที่แสดงบทบาทของการเปนสถานที่ของพื้นที่ศึกษา (ที่มา:ผูวิจัย,2552) 
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 จากแผนภูมิที่  6.1 แสดงใหเห็นถึงรูปแบบและพฤติกรรมของการเดินทางของคนในพื้นที่ศึกษาที่โดยได
นํามาแสดงเปนแนวเสนทางสําหรับเดินทางเพื่อดําเนินกิจกรรมสําคัญในพื้นที่ โดยผลจากการวิเคราะหแนว
เสนทางที่ไดกลาวมาขางตนทําใหทราบถึงลักษณะของรูปแบบที่กิจกรรมทางเศรษฐสัญจรที่เกิดขึ้นรวมถึง
ลักษณะและรูปแบบเฉพาะของการเดินทางของคนในชุมชน ที่จะเปนตัวสะทอนสําคัญของการเปนสถานที่ 
( Place )ของพื้นที่ศึกษาโดยผานมาในรูปแบบของพฤติกรรมควบคูกับดานกายภาพที่เปนตัวบงบอกถึงความ
เปนสถานที่  โดยลักษณะของความเปนสถานที่ที่สงผานมายังรูปแบบของการเดินทางในที่ที่ลักษณะที่สําคัญ
อันดับแรกของพื้นที่ คือ รูปแบบที่ตอบสนองกิจกรรมการเดินเทาที่เกิดขึ้น โดยสามารถนําผลจากการวิเคราะห
รูปแบบการเดินทางจากจุดเปลี่ยนถายที่จะเกิดขึ้นในอนาคตมาเปนกรอบในการสรางแนวคิดและการออกแบบ
เสนทางการเดินเทา  ในพื้นที่ศึกษา โดย นํามาวิเคราะหรวมกับผลของแนวเสนทางและรูปแบบของการใชงานใน
พื้นที่เพื่อเปนตัวกําหนดการสรางความเชื่อมตอทั้งทางดานการมองเห็น และดานกายภาพที่สนับสนุนและเอื้อให
เกิดประโยชนในการใชงาน  นอกจากนั้นยังจะตองนําผลของการศึกษารูปแบบของการเดินทางในพื้นที่ของ
รูปแบบอื่นๆ อาทิ  รถโดยสารประจําทาง รถตู  รถยนตสวนบุคคล ที่เปนการเขาถึงพื้นที่จากระยะไกล และ
รถจักรยานยนต รถจักรยานที่เปนพาหนะหลักในการเดินทางในพื้นที่ที่เปนพาหนะที่เหมาะสมในการเดินทางใน
ระยะสั้น  รวมถึงการนําผลของการศึกษาในการเลือกการเดินทางรูปแบบตางๆ 
  จรินทร กังใจ ,2551ไดทําการศึกษารูปแบบการเดินทางในกรุงเทพมหานคร  โดยในงานวิจัยนี้แบงกลุม
การวิเคราะหขอมูลโดยใชแบบจําลอง SP เพื่อหาสัดสวนรูปแบบของการเดินทาง แบงเปน 4 กลุมคือ  
 
 1. กลุมผูเดินทางที่เลือกใชรถยนตสวนตัว   
 2. กลุมผูเดินทางที่เลือกใชรถไฟฟา 
 3. กลุมผูเดินทางที่เลือกใชรถโดยสารประจําทาง   
 4. รูปแบบอื่นๆ  
 โดยจากผลการศึกษาพบวา รูปแบบของการเดินทางของแตละกลุม มีสัดสวนดังนี้   24.15% 24.14%  
21.81% และ  29.91 ตามลําดับ โดยผลของการศึกษาทําใหทราบถึงสัดสวนการเขาถึงพื้นที่และการเลือกการ
เดินทาง โดยเฉพาะรูปแบบของการเลือเดินทางดวยระบบรถประจําทางสาธารณะและระบบขนสงอื่นๆ เม่ือ
รวมกันแลวพบวามีอัตราสวนคอนขางมาก ทําใหการออกแบบพื้นที่จําเปนจะตองคํานึงถึงการออกแบบเพื่อ
รองรับกลุมคนเดินทางดวยระบบขนสงมวลชนสาธารณะ 
 
 เม่ือนําผลการศึกษาจากการสํารวจรูปแบบของการเดินทางในพื้นที่ศึกษาและรูปแบบของทฤษฏี 
Transit Oriented Development ( TOD ) ที่เปนรูปแบบที่เหมาะสมและสอดคลองกับสภาพพื้นที่เมืองรอนมา
วิเคราะหรวมกับผลการศึกษารูปแบบการเดินทางประเภทตางตางในกรุงเทพมหานคร ผลที่ได สามารถนํามา
สรางเปนเกณฑและแนวทางการออกแบบพื้นที่เพื่อรองรับการเปนจุดเปล่ียนถายที่ดีในพื้นที่ศึกษา โดยผลที่ได
สามารถคาดการณไดถึงสัดสวนปริมาณความตองการการใชพื้นที่ประเภทตางๆและรูปแบบพื้นที่และลักษณะที่
เหมาะสมกับระบบขนสงมวลชนอื่นๆที่จะเกิดขึ้นในพื้นที่ศึกษา  
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6.4.3      แนวคิดการออกแบบพื้นที่เพื่อการรองรับปริมาณผูใชงานสถานีในอนาคต 
 จากการคาดการณจํานวนผูมาใชงานพื้นที่ในอนาคตพบวาสถานีเตาปูนมีผูมาใชงานตอวันวันละ 
177,000 คน /วัน  แตเมื่อเทียบกับ ปริมาณที่ผูเขามาใชสถานีที่รถไฟเปดใหบริการจะมีผูเขามาใชงานอยูที่  
1,920 คน /ชั่วโมง (เทียบปริมาณ 320 คน/ขบวน ) เมื่อเปรียบเทียบกับชั่วโมงของการใหบริการจะอยูที่เฉล่ียวัน
ละ  177,000 คน /วัน  นอกจากนั้น ผลของการศึกษาสัดสวนของการเดินทางของคนในกรุงเทพมหานครในการ
เลือกรูปแบบของพาหนะนั้นพบวาเมื่อเปรียบเทียบจํานวนของคนที่มาใชรถไฟฟาในพื้นที่คือ  24 % ของการ
เดินทาง ประเด็นที่ควรนํามาพิจารณาคือ สัดสวนของผูที่เดินทางมาดวยรถโดยสารสาธารณะและอื่นๆที่มี
สัดสวนสูงถึง 50% หรือ ประมาณ 50,000 คน ของการเลือกการเดินทางเขาสูพื้นที่  
 ดังนั้นเมื่อไดจํานวนผูโดยสารโดยรถไฟฟาและเดินทางเขามาดวยระบบขนสงอื่นๆในพื้นที่เพื่อทําการ
เปลี่ยนถายไปสูพื้นที่อื่นๆโดยรอบและเปลี่ยนถายไปยังรูปแบบหมวดการสัญจร อื่นๆ ทําใหทราบถึงขนาดและ
รูปแบบการใชงานพื้นที่เพื่อการรองรับปริมาณคนที่เขามาในแตละชั่วโมงและเมื่อนํามาเปรียบเทียบกับรูปแบบ
ของสถานีที่เปนตัวกําหนดจุดขึ้นลงทําใหทราบถึงแนวการสัญจรของคนที่จะเดินทางไปยังพื้นที่โดยรอบ โดย
สามารถสรางแนวการเดินทางในรูปแบบเศรษฐสัญจรที่ไดวิเคราะหในขางตนและรูปแบบของจุดเปล่ียนถายการ
สัญจรที่เหมาะสมตามรูปแบบของ Transit Oriented Development ( TOD ) แบบเมืองรอน ที่มีความเปน
สถานที่ ( Place )ที่มีรูปแบบและลักษณะที่เอื้อกับลักษณะที่เหมาะสมและสอดคลองกับการใชพื้นที่สาธารณะที่
เหมาะกับการสัญจรในแบบวิถีชีวิตแบบไทยที่มีลักษณะความยืดหยุนของพื้นที่ที่เอื้อใหเกิดการใชพื้นที่เพื่อ
ประกอบกิจกรรมการคาและการบริการ 
 

 
 

รูปที่ 6.2  แสดงแนวเสนทางการสัญจรจากจุดขึ้น-ลง สถานี (ที่มา:ผูวิจัย,2552) 
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แผนที่ 6.1 แสดงแนวคิดการออกแบบในภาพรวมกับโครงการของรัฐ 
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แผนที่ 6.2  แผนผังแสดงแนวคิดการออกแบบพื้นที่ศึกษา 
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6.4.3 แนวคิดการออกแบบพื้นที่ 
 
 การใชพื้นที่โดยรอบสถานีรถไฟฟา แบงออกเปน 4 พื้นที่หลัก เพื่อใหเปนตามแนวคิดการพัฒนาแกน
ของกิจกรรม  เพื่อใหเกิดการหมุนเวียนและขับเคลื่อนกิจกรรมการใชงานอยางเปนระบบ คือ 
 6.4.3.1. พื้นที่รองรับการเปลี่ยนถายการสัญจร (Station Transit Area)  คือ พื้นที่ริมถนนประชาราษฎร
  สาย 2 และ ถนนกรุงเทพฯ- นนทบุรี ใหเปนพื้นที่ที่มีส่ิงอํานวยความสะดวก และบริการตางๆ 
  ใหกับผูโดยสาร และผูคนภายในพื้นที่  โดยใหเสนทางเดินเทา และทางจักรยานเปนรูปแบบ
  การสัญจรหลักในการเขาถึงสถานี (Walk-and-Ride) สามารถแบงออกเปนพื้นที่รองรับการ
  เปล่ียนถายการสัญจร และพื้นที่สําหรับกิจกรรมสาธารณะ โดยพื้นที่รองรับการเปลี่ยนถาย
  การสัญจรใหมีการแยกการใชเสนทางของระบบขนสงขนาดเล็ก เชน รถยนตสวนบุคคล รถ
  มอเตอรไซด และทางเดินเทากับการขนสงขนาดใหญ เชน รถโดยสารประจําทาง และรถสอง
  แถว เพื่อใหการจราจรบริเวณโดยรอบสถานีโดยสารมีความปลอดภัย และความสะดวกสบาย
  ในการใชเสนทางเดินเทา และทางจักรยาน นอกจากนี้ใหมีบริการ และส่ิงอํานวยความ 
  สะดวกตางๆ ประกอบดวย  ที่จอดรถจักรยาน ความกวางของทางเดินเทา และสิ่งอํานวย
  ความสะดวกสําหรับผูพิการ เปนตน สําหรับพื้นที่สําหรับกิจกรรมสาธารณะใหมีพื้นที่สําหรับ
  รอพักการเดินทาง เชน รานอาหาร และซุปเปอรมารเก็ต หรือส่ิงอํานวยความสะดวก  เชน 
  หองน้ําสาธารณะ  เปนตน 
 
 6.4.3.2.พื้นที่สงเสริมกิจกรรมเพื่อกลุมอาชีพเดิม  คือ แนวการคาตลอดแนวซอย ประชานฤมิตร ( ถนน
  สายไม)และพื้นที่ชุมชนโดยรอบแนวคลองลองไม   เนื่องจากเปนพื้นที่แรกเริ่มในการตั้งถิ่น
  ฐาน ซึ่งสามารถพัฒนาพื้นที่ดังกลาวใหเปนพื้นที่เพื่อการศึกษาอุตสาหกรรมและนวัฒกรรม
  ไม  รวมถึงการพัฒนา และสงเสริมใหเกิดการคาพื้นที่ศูนยแสดงสินคา เพื่อการทองเที่ยวได  
  ดังนั้นจึงควรมีการปรับปรุงอาคารเพื่อใหเหมาะสมกับการใชงาน  การขยายความกวางถนน
  เพื่อรองรับการสัญจร  ทั้งเพื่อรองรับการขนสงสินคาภายในยาน และพื้นที่ริมคลองที่เดิมใช
  ลองไมจากแมน้ําเจาพระยา เปนพื้นที่โลงวางสาธารณะเปดโลงเพื่อการนันทนาการ ให 
  สามารถรองรับผูคนทั้งภายใน และภายนอกพื้นที่ รวมถึงสรางทัศนียภาพที่สวยงามซึ่งอาจ
  เปนปจจัยดึงดูดที่ทําใหคนเขามาภายในพื้นที่ยานมากยิ่งขึ้น  โดยยังคงสงเสริมกิจกรรมการ
  ประกอบอาชีพการทําเฟอรนิเจอรอุตสาหกรรมเครื่องเรือน เปนตน 
 
 6.4.3.3.พื้นที่รองรับการพัฒนารูปแบบใหม คือ พื้นที่ตลอดสองขางตามแนวรางรถไฟฟา ที่ใหมีการ
  สรางอาคารสูง และความหนาแนนในการใชพื้นที่สูง เชน การใชพื้นที่แบบพาณิชยกรรม  
  (อาคารสํานักงาน หรือหางสรรพสินคา อาคารธุรกิจการเงิน ) การใชพื้นที่แบบผสมผสาน
  ระหวางการคา และการพักอาศัย (อาคารพาณิชย) หรือการใชพื้นที่ประเภทที่อยูอาศัย 
  หนาแนนสูง (คอนโดมิเนียม หรืออพารทเมนต) เปนตน รวมถึงพื้นที่รองรับการเปลี่ยนถาย
  การสัญจร และส่ิงอํานวยความสะดวกตางๆ ในการเดินทาง เพื่อรองรับการขยายตัวของพื้นที่ 
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  และรองรับระบบขนสงมวลชนโดยรอบในอนาคตทั้ง โดยเชื่อมแกนไปทางทิศตะวันออกที่
  สถานีรถไฟใตดินบางซื่อและศูนยคมนาคมบางซื่อ 
 
 6.4.3.4.พื้นที่ศูนยคมนาคมบางซื่อ  โดยใหมีการแนวกายภาพที่เปนแกนการเชื่อมพื้นที่ที่ถูกกั้นดวย
  โครงสรางของสะพานยกระดับ แนวคลองประปาและคลองเปรมประชากรซึ่งเปนแนวกั้นให
  เกิดการขาดความเชื่อมตอของ รวมทั้งการพัฒนาทางเดินเทาและการสัญจร ที่ยังคงใช 
  รูปแบบแนวคิดของ Transit Oriented Development (TOD) เปนหลัก 
 
 จากแนวความคิดในการวางผัง และออกแบบทางกายภาพที่ไดกลาวในขางตน เพื่อผสานการเปนพื้นที่
จุดเปล่ียนถายการสัญจรในอนาคตกับการพัฒนาพื้นที่ใหสอดคลองกับบทบาทการเปนเมืองศูนยกลางรอง 
(Urban – Sub center)ทั้งในแงของลักษณะทางกายภาพ ระบบกิจกรรม และความหมายที่สะทอนใหเห็นถึง
ความเปนพื้นที่ นํามาสูแผน และผังแมบทสําหรับการพัฒนาพื้นที่โดยรอบรถไฟฟาสถานีเตาปูนและพื้นที่ยานเตา
ปูน ซึ่งประกอบดวย ผังทางดานระบบโครงขายการสัญจร ผังทางดานการใชประโยชนที่ดิน ผังความสูง ประเภท 
และรูปแบบทางสถาปตยกรรมของอาคาร ผังความหนาแนนของมวลอาคาร และพื้นที่วาง รวมถึงผังแสดง
องคประกอบทางจินตภาพ และภูมิทัศนที่สําคัญของยานเตาปูน นอกจากนี้ โดยมีรายละเอียดในการออกแบบ
ทางกายภาพ ดังนี้ 
 
6.5      ผังทางดานระบบโครงขายการสัญจร 
 
 6.5.1 แนวคิดการพัฒนาความเชื่อมตอของระบบถนน 
  พื้นที่ถนนสายหลักในพื้นที่ศึกษาและซอยภายในพื้นที่โดยรอบสถานี ที่มีการแตกแยกยอย
สวนใหญเปนถนนปลายตันที่เกิดขึ้นจากลักษณะดั้งเดิมของยานที่เปนคลอง สงผลใหระบบถนนซอยไมไดมีการ
เชื่อมตอกัน จึงไดทําการปรับปรุง และพัฒนาระบบถนนจากโครงขายการสัญจรเดิมใหมีการเชื่อมตอเปนรูปแบบ
ตาราง (Grid System) ระหวางถนนสายหลัก และพื้นที่ขางเคียงมากยิ่งขึ้น โดยอาศัยแนวแกนของแนวรถไฟฟา
หลักเนื่องจากแนวโครงสรางรางรถไฟฟาเปนตัวแบงพื้นที่ออกเปนสองฝงและการพัฒนาพื้นที่ใหมที่เกิดขึ้นใช
อางอิงในการเชื่อมตอโครงขายถนนและซอยยอยในพื้นที่ 
  สําหรับถนนภายในพื้นที่ยานเตาปูนใหมีการปรับปรุง และขยายแนวถนนใหมีประสิทธิภาพ
เหมาะสมกับการใชงาน และสามารถรองรับประชากรจํานวนมากไดอยางพอเพียง โดยใหมีการ เชื่อมตอ ถนน
สายหลักคือแนวถนนประชาราษฎรสาย 2 กับถนนเลียบคลองเปรมประชากรเพื่อเพิ่มศักยภาพในการเขาถึงพื้นที่
ยานเตาปูนใหมากยิ่งขึ้นรวมทั้งใหมีการปรับปรุงความกวางเสนทางเดินเทาและสิ่งอํานวยความสะดวกตางๆ 
เพื่อรองรับปริมาณการใชเสนทางเดินเทาที่คาดวาจะเพิ่มสูงขึ้น นอกจากนี้ ตองมีการเชื่อมตอโครงขายถนนที่ถูก
ตัดขาดจากโครงสรางของสถานีใหโครงขายสัมพันธกับกิจกรรมการคา อาคารสํานักงาน และสําหรับถนนซอยใน
ชุมชนทําการปรับปรุงใหมีความสะดวกในการเดินทางมากยิ่งขึ้น 
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แผนที่ 6.3  ผังแมบทโครงการ ( master plan) 
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แผนที่ 6.4  ผังแมบทโครงขายการสัญจร  (master plan) 
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 6.5.2 แนวคิดลําดับศักยของถนน 
 
 ถนนประชาราษฎร สาย 2 และ ถนนกรุงเทพฯ- นนทบุรี เปนถนนสายหลักในการเขาถึงพื้นที่ศึกษาและ
บริเวณสามแยกที่เปนที่ตั้งของสถานี  โดยที่ไมมีการปรับ หรือขยายแนวถนนเดิมแต เนื่องจากการตั้งสถานีทําให
แนวอาคารเดิมตองมีการเวนคืนพื้นที่สงผลใหบริเวณสามแยกที่เปนศูนยรวมทางดานกิจกรรมการคา ทําใหเกิด
พื้นที่อาคารการคาใหมเกิดขึ้น  ทําใหมีการปรับปรุงเสนทางเดินเทา และอุปกรณประดับถนน (Street Furniture) 
ใหมีความสะดวกสบายในการใชเสนทาง เพื่อสงเสริมกิจกรรมการคา ซึ่งเปนกิจกรรมหลักบริเวณริมถนน
กรุงเทพฯ-นนทบุรี นอกจากนี้ ใหมีปรับปรุง และขยายแนวถนนถนนประชาราษฏร สาย 2 โดยเฉพาะบริเวณ
สถานีรถไฟฟาเตาปูนในอนาคต โดยใหมีความกวางของถนนในแตละดานของทางยกระดับ เพื่อใหสามารถ
รองรับการสัญจรของรถในพื้นที่และประชากรในอนาคตที่เดินทางมาไดอยางพอเพียง รวมทั้งยังเปนสรางการ
เชื่อมตอระหวางถนนเลียบคลองประปาและคลองเปรมประชากรกับยานเตาปูนในการเขาถึงพื้นที่มากยิ่งขึ้น 
สําหรับถนนซอยในชุมชน ใหทําการปรับปรุงใหมีความสะดวกในการเดินทางมากยิ่งขึ้น โดยยังรักษาเอกลักษณ
ความเปนชุมชนในบริเวณพื้นที่ เชน เพิ่มพื้นที่ในทางเดินเทา ไฟสองสวาง ชายคารมเงา และที่พักบริเวณจุดตัด
ของการสัญจรริมทาง เปนตน  
 
 6.5.3 แนวคิดระบบทางเดินเทา และทางจักรยาน 
 
 การเขาถึงพื้นที่โดยรอบรถไฟฟาสถานีเตาปูน ในปจจุบันมีรูปแบบที่หลากหลายทั้งทางถนน รถโดยสาร
ประจําทาง  และรถยนตสวนบุคคล  โดยเฉพาะอยางยิ่งในอนาคต เมื่อการดําเนินการกอสรางโครงการทาง
รถไฟฟาสายสีมวงและสวนสีน้ําเงินสวนตอขยาย แลวเสร็จ  สถานีเตาปูน จะเปนระบบขนสงรูปแบบหลักในการ
เขาถึงพื้นที่ยาน จึงจําเปนตองสรางเสนทางเชื่อมตอแตละรูปแบบการเดินทางเขาไวดวยกัน ไมวาจะเปนจุดจอด
รถโดยสารประจําทาง  หรือจุดจอดรถสวนบุคคล  เปนตน  โดยอาศัยเสนทางเดินเทา และเสนทางจักรยานเปน
หลัก นอกจากนั้นยังมีถนนเลียบคลองประปาที่เปนถนนสายหลักอีกสายหนึ่งที่เชื่อมระหวางสถานีเตาปูนกับ
พื้นที่ชุมชนในอนาคต จึงกําหนดใหเสนทางเลียบคลองประปา เปนเสนทางเดินเทาหลักที่เชื่อมตอพื้นที่จุดเปลี่ยน
ถายการสัญจรกับพื้นที่ชุมชนใหสามารถเดินถึงกันไดอยางสะดวกรวดเร็ว รวมทั้งสรางบรรยากาศที่ดึงดูดใหเกิด
การใชเสนทาง นอกจากนี้ใหเสนทางเดินเทามีการเชื่อมตอไปยังยานตลาดเตาปูน (ยานโรงงานปูนซีเมนตไทย) 
และพื้นที่ศูนยคมนาคมบางซื่อ (ชุมทางบางซื่อ) 
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แผนที่ 6.5   ผังแมบทโครงขายทางเดินเทาและทางจักรยาน   (master plan) 
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 ทางเดินเทา และทางจักรยานนั้นตองมีความปลอดภัยในการใชงาน และมีรมเงาตอเนื่องกันตลอดทั้ง
เสนทาง โดยเฉพาะในจุดทางขาม หรือจุดที่ตองเชื่อมตอกับโครงขายถนนตองใหความสําคัญกับการสัญจรทาง
เทาเปนหลัก อาศัยการออกแบบ และอุปกรณประดับถนนที่ลดความเร็วในการเสนทางรวมถึงการสรางกิจกรรมที่
ทําใหบรรยากาศที่ดี และดึงดูดใหผูคนเดินทางเขามาใชงาน โดยระบบทางเดินเทา และทางจักรยานในพื้นที่ยาน
เตาปูน มีดวยกัน 3 รูปแบบ คือ ทางเดินเทาที่คูขนานไปกับถนนสายหลัก คือ บริเวณถนนประชาราษฏร สาย 2  
และ ถนนกรุงเทพฯ-นนทบุรี  ทางเดินเทาที่ขนานไปกับแนวคลอง คือ คลองประปา และเปรมประชากร และ
ทางเดินเทาของคนในชุมชนที่อาศัยถนนเปนทั้งเสนทางเดินรถ และทางเดินเทา ซึ่งรูปแบบเสนทางเดินเทา และ
ทางจักรยานทั้ง 3 รูปแบบ ตองเชื่อมตอกันเปนระบบ และเขาถึงพื้นที่ตางๆ ของยานเตาปูนไดอยางมี
ประสิทธิภาพ 

 
6.6  วางผังทางดานการใชประโยชนที่ดิน 
 

จากแนวคิดในการใชพื้นที่ดังกลาวนํามาสูการกําหนดการใชประโยชนที่ดินในอนาคต ซึ่งพิจารณาจาก
การใชประโยชนที่ดินเดิมในปจจุบันกอนการพัฒนาฟนฟู และผังเมืองรวมกรุงเทพมหานคร พ.ศ.2549 ที่ได
กําหนดใหพื้นที่ยานเตาปูนใน อนาคตมีการใชประโยชนที่ดินประเภทที่พักอาศัยหนาแนนมาก เพื่อรองรับการอยู
อาศัยชั้นดีในบริเวณพื้นที่ชานเมืองตอเนื่องกับยานพาณิชยกรรมศูนยกลางเมือง และในอนาคตจากการพัฒนา
ระบบโครงขายระบบขนสงมวลชนระบบรางในอนาคต พื้นที่ศึกษาไดมีการกําหนดบทบาทเมืองศูนยกลางรอง
(Urban-Sub center )ในเขตการใหบริการของระบบขนสงมวลชน รวมถึงลําดับศักยในการเขาถึงพื้นที่ในยาน
จากผังแนวความคิดทางดานโครงขายการสัญจร จึงกําหนดใหพื้นที่ยานเตาปูนในอนาคตมีการใชประโยชนที่ดิน
แบบผสมผสาน (Mixed-use) ระหวางการคา ธุรกิจสํานักงาน  และการพักอาศัย ซึ่งมีรูปแบบ และประเภทของ
การใชประโยชนที่ดิน ดังนี้ 
 

1. การใชประโยชนที่ดินประเภทที่อยูอาศัย อยูในบริเวณตอนกลางของพื้นที่ ซึ่งในปจจุบันมี
 ความหนาแนนในการใชพื้นที่คอนขางมากและสวนใหญเปนชุมชนแออัดจากการที่เดิมเปนคลอง
 และถนนปลายตัน จึงปรับปรุงพื้นที่ และลักษณะของกลุมอาคารที่มีความเสื่อมโทรม  รวมทั้งการ
 ปรับเปล่ียนรูปแบบการจัดวางแนวอาคารใหม เพื่อใหมีการใชพื้นที่ไดอยางเต็มประสิทธิภาพ 
 รวมทั้งใหมีรูปแบบของที่อยูอาศัยที่หลากหลายมากยิ่งขึ้น โดยยังคงรักษาขนาด และรูปแบบของ
 อาคารขนาดเล็ก (Urban Fine-grained) รวมถึงการจัดพื้นที่พัฒนาอาคารที่อยูอาศัยขนาดสูง 
 อาทิคอนโดมิเนียม อาคารหอพัก อพารทเมนต (High Risk)เพื่อรองรับกลุมคนไดทุกระดับ 

2. การใชประโยชนที่ดินประเภทพาณิชยกรรม พื้นที่การคาเดิมของยาน คือ ตลาดมณีพิมาณ
 และบริเวณถนนสายไม ซอยประชานฤมิตร ยานการคาสามแยกเตาปูน รวมถึง รานคาบริเวณริม
 ถนนสายหลักยังคง เปนมีการใชประโยชนที่ดินเพื่อการคาเปนหลัก สําหรับพื้นที่การคาดั้งเดิมของ
 ยานบางสวน ที่จะถูกร้ือถอนจากการกอสรางสถานีรถไฟฟาในอนาคตและโครงสรางจะเนนการ
 สรางความเชื่อมตอ( Urban Gap ) ซึ่งแนวอาคารที่สรางเขาไปใหมจะสรางความเชื่อมตอ ใหกับ
 พื้นที่การคาทั้งสองฝงของทางยกระดับรางรถไฟฟาไวดวยกัน สําหรับบริเวณโดยรอบสถานีระบบ
 รางในอนาคตใหมีการใชประโยชนเพื่อการคาเปนหลัก โดยมีรูปแบบของกิจกรรมที่เอื้อตอการ
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 เดินทางของผูโดยสาร และวิถีชีวิตของผูคนในยานเตาปูนเปนหลัก เชน รานอาหาร รานขายของ 
 และบริการสาธารณะตางๆ เปนตน รวมทั้งใหมีพื้นที่เอนกประโยชน (Multi-Function) เพื่อรองรับ 
 และใหบริการกับผูโดยสาร 

3. การใชประโยชนที่ดินประเภทที่อยูอาศัยกึ่งพาณิชยกรรม ใหเปนการใชประโยชนที่ดินของ
 หลักของพื้นที่ยานเตาปูนในอนาคต โดยใหพื้นที่ที่อยูใกลกับศูนยการขนสง และแนวเสนทาง
 สัญจรสําคัญของยาน โดยเฉพาะเสนทางเดินเทาที่เชื่อมตอรูปแบบการเดินทางตางๆ เขาไว
 ดวยกัน เพื่อใหเกิดแนวเสนทางสัญจรที่ดึงดูดใหผูคนเดินทางเขามาใชพื้นที่ รวมถึงสราง
 บรรยากาศของกิจกรรมการคา และการพักอาศัย ซึ่งเปนกิจกรรมหลักที่จะทําใหพื้นที่บริเวณ
 โดยรอบสถานีมีความเปนพื้นที่เมืองศูนยกลางรองที่มีประสิทธิภาพ 

4. การใชประโยชนที่ดินประเภทพื้นที่โลงเพ่ือการนันทนาการ ใหมีปรับปรุงพื้นที่สาธารณะที่มี
 อยูนอยในพื้นที่เดิม เชน พื้นที่บริเวณโรงเรียนผดุงศิษยวิทยาและ พื้นที่ของโรงงานปูนซีเมนตไทย 
 ซึ่งเปนพื้นที่สาธารณะชุมชนในชวงเวลาเย็นและพื้นที่เลียบคลองประปา ใหมีการใชงานไดอยาง
 คุมคาเหมาะสม โดยคํานึงถึงการเขาถึง และการเชื่อมตอกับโครงขายการสัญจรภายในพื้นที่กับ
 โครงขายการสัญจรที่สรางขึ้นมาใหม ซึ่งจากการศึกษาเปนสถานที่ของยานเตาปูน พบวา พื้นที่โลง
 สาธารณะขนาดใหญของยานคืออยูบริเวณเลียบคลองประปา รวมทั้งพื้นที่บริเวณเตาเผาปูนที่มา
 สมัยสงครามโลก ที่ปจจุบันไมไดมีการใชงาน เปนพื้นที่ที่ทําใหทัศนียภาพโดยรอบมีความสวยงาม
 และมีความหมายในเชิงสัญลักษณ ซึ่งสามารถพัฒนาพื้นที่ดังกลาวใหเปนพื้นที่เปดโลงเพื่อการ
 นันทนาการ และสงเสริมใหเกิดการคา และการทองเที่ยวได จึงควรมีการปรับปรุงฟนฟูพื้นที่ริม
 คลองประปาเปนพื้นที่โลงวางสาธารณะใหสามารถรองรับผูคนทั้งภายใน และภายนอกพื้นที่ 
 รวมถึงกิจกรรมตางๆ ในอนาคตไดอยางเหมาะสม เพื่อเปนการเปดมุมมอง และสรางทัศนียภาพที่
 สวยงาม รวมถึงอาจเปนปจจัยดึงดูดทําใหประชาชนเขามาภายในพื้นที่มากขึ้น 
 
 สําหรับการใชประโยชนที่ดินประเภทอื่นๆ ไมวาจะเปนการใชประโยชนที่ดินประเภทสถาบันราชการ 
สถาบันการศึกษา ยังคงอยูในพื้นที่ที่มีการใชประโยชนเดิม เนื่องจากพื้นที่ดังกลาวมีความสัมพันธกับกิจกรรม
และการใชงานของผูคนภายในพื้นที่  
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แผนที่ 6.6   ผังแสดงการใชประโยชนที่ดินในอนาคต   (Land use plan) 
 
 
 



 126

6.7   ผังทางดานอาคาร 
 
 การใชประโยชนอาคาร 
 
 สงเสริมใหมีการใชอาคารแตละประเภทภายในพื้นที่อยางเหมาะสม โดยคํานึงถึงลําดับการเขาถึงพื้นที่
และประเภทของอาคารที่มีความสําคัญที่แตกตางกัน และคํานึงถึงการใชประโยชนในอาคารใหมเนนใหมีการใช
ประโยชนแบบผสมผสานระหวางการคา การพักอาศัย และการบริการภายในอาคารเดียวกันมากขึ้นโดยให
สอดคลองกับแผนและบทบาทการใชที่ดินตามแผนพัฒนาของกรุงเทพมหานครในอาคต เพื่อใหมีการใชงานทั้ง
พื้นที่ภายใน และภายนอกอาคารตลอดทั้งวัน โดยอาคารที่อยูติดริมถนนสายหลัก คือ ถนนประชาราษฏรสาย 2 
และถนนกรุงเทพฯ-นนทบุรี  รวมถึงถนนเลียบคลองประปา เดิม เปนนอาคารพาณิชยกรรมสลับกับอาคารพัก
อาศัย กําหนดใหเปนอาคารประเภทสํานักงานธุรกิจ  พาณิชยกรรม(สีแดง)และ และพักอาศัย High Risk (สีสม) 
มากขึ้น สวนถนนซอยภายในชุมชนใหเปนอาคารประเภทพักอาศัย(สีเหลือง) สําหรับเสนทางเดินเทาที่เชื่อม
ระหวางศูนยกลางกิจกรรมของยาน ศูนยกลางกิจกรรมของคนชุมชน และศูนยรวมการขนสงใหมีการใชประโยชน
ที่ดินประเภทกึ่งพักอาศัยและพานิชยกรรม(สีสม) และอาคารพักอาศัยสลับกับกึ่งพาณิชยกรรม (เหลืองคาดสม) 
เพื่อสรางใหเกิดแนวเสนทางเศรษฐสัญจรในพื้นที่มากขึ้น 
 
 ความสูง และประเภทของอาคาร 
 
 ผังเมืองรวมกรุงเทพมหานครปพ.ศ. 2549 กําหนดใหพื้นที่ยานเตาปูนมีการใชประโยชนที่ดินประเภทที่
พักอาศัยหนาแนนมาก  และการใชประโยชนที่ดินประเภทพาณิชยกรรม โดยมีอัตราสวนพื้นที่อาคารรวมตอพื้น
ที่ดิน (Floor Area Ratio) เทากับ 8:1 และมีอัตราสวนของที่วางตอพื้นที่อาคารรวม (Open Space Ratio) รอย
ละ 4 ทําใหพื้นที่ยานเตาปูนในอนาคตมีศักยภาพในการพัฒนาอาคารขนาดใหญ และอาคารขนาดใหญพิเศษได 
และดวยบทบาทการพัฒนาพื้นที่ม่ีมีเรื่องของรถไฟฟาและบทบาทของพื้นที่ในอนาคตที่มีการสรางแรงจูงใจใน
การพัฒนาพื้นที่โดยมีการกําหนดให(Floor Area Ratio) เทากับ10 :1  และผลจากการศึกษาพบวาแนวโนม การ
ใชพื้นที่ขนาดเล็ก รวมถึงประเภทของอาคารที่เปนอาคารหองแถว และอาคารบานเดี่ยว ไมสอดคลองกับการใช
งานพื้นที่ที่เปนศูนยกลางของสถานีรถไฟฟา  ทําใหการเกิดอาคารในอนาคตตองคํานึงถึงความสัมพันธระหวาง
ขนาด และความสูงกับลําดับในการเขาถึงตัวอาคาร โดยอาคารที่มีมวลอาคารใหญ และมีความสูงตั้งอยูติดริม
ถนนสายหลัก และตามแนวของรถไฟฟา และมีขนาดมวลลดลงจนถึงในสวนของ พื้นที่ชุมชน ซึ่งมีรายละเอียด 
ดังนี้ 

1. อาคารสํานักงานธุรกิจ  พาณิชยกรรม และอาคารสูงเพื่อการพักอาศัยขนาดใหญ จะอยูบริเวณ
 ตามแนวถนนสายหลัก ไดแก ถนนประชาราษฏร สาย 2  ถนนกรุงเทพฯ-นนทบุรี  และถนนเลียบ
 คลองประปา  

2. อาคารกึ่งพาณิชยกรรมพักอาศัย และอาคารพักอาศัยบริเวณเลียบคลองประปาและคลองเปรม
 ประชากร รวมทั้งใหมีระยะถอยรนจากแนวคลองไมต่ํากวา 6 เมตร ตามกฏหมายกําหนด 

3. อาคารกึ่งพาณิชยกรรมพักอาศัย และอาคารพักอาศัยบริเวณริม 2 ฝงของแนวโครงสรางยกระดับ
 รถไฟฟาในอนาคต ใหรักษาระดับความสูงใหอยูในระนาบเดียวโครงสรางของเสา และรางของ
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 รถไฟฟาในอนาคต รวมทั้งใหระดับความสูงนั้นลดระดับลงไปในพื้นที่ชุมชน เพื่อลดผลกระทบ
 ทางดานมุมมอง และทัศนียภาพที่เกิดขึ้นจากโครงสรางของเสา แนวราง และสถานีโดยสาร ไมให
 เกิดความแตกตางระหวางมวลอาคารขนาดใหญกับมวลอาคารขนาดเล็ก 

4. อาคารกึ่งพาณิชยกรรมพักอาศัย และอาคารพักอาศัยภายในชุมชนใหมีความสูงไมเกิน 16 เมตร 
 และมีระยะถอยรนจากแนวคลองในพื้นที่ยานเตาปูนไมต่ํากวา 3 เมตร ( กรณีคลองหลังซอย
 ประชานฤมิตร ที่ใชในการลองไมซุงเขาสูโรงงาน ) 
 
 รูปแบบทางสถาปตยกรรมของอาคาร 
 
 จะตองเปนการเปลี่ยนแปลงรูปแบบอาคารที่มีความเหมาะสมและสอดคลองกับรูปแบบของสถานี
ขนสงมวลชน โดยการเปลี่ยนแปลง หรือสรางกิจกรรมการใชงานใหมที่เหมาะสม โดยใชหลักของการออกแบบ
และกําหนดที่ตองคํานึงถึงการเชื่อมตอกับระบบของรถไฟฟาและระบบขนสงมวลชนสาธารณะเพื่อความสะดวก
ในเขาเขาใชงานพื้นที่ของผูใชงานปกติและคนพิการ 
 

 
 
 

ภาพที่ 6.3  แสดงแนวคิดการพัฒนารูปแบบอาคารในพื้นที่ (ที่มา:ผูวิจัย,2552) 
 
 
 
 
 
 
 
 



 128

 
6.8 ผังทางดานองคประกอบทางจินตภาพ และภูมิทัศนที่สําคัญ 
 
 การพัฒนาพื้นฟูองคประกอบทางจินตภาพของพื้นที่ เพื่อใหองคประกอบความเปนสถานที่ของยานเตา
ปูนที่มีอยูนั้นเดนชัดยิ่งขึ้น รวมทั้งสรางเอกลักษณใหมที่เหมาะสมกับพื้นที่ยานเตาปูน โดยสราง และพัฒนาฟนฟู
องคประกอบทางจินตภาพตางๆ ไดแก 

1. ภูมิสัญลักษณ (Landmark) ใหมีการพัฒนาปรับปรุงภูมิสัญลักษณเดิมใหเดนชัดขึ้น เชน การ
 พัฒนาพื้นที่เพื่อเปดมุมมองสูบริเวณโรงงานเตาเผาปูน โรงงานปูนซีเมนตไทย อันเปนสัญลักษณ
 เชิงพื้นที่ของยาน ทั้งสรางภูมิสัญลักษณใหเกิดขึ้นมาใหม คือ สถานีรถไฟฟาเตาปูนในอนาคต 
 สามารถมองเห็นและเปนศูนยรวมกิจกรรมแหงใหมที่สําคัญของยานเตาปูน 
 

2. จุดศูนยรวมกิจกรรม (Node) โดยใหมีการสราง และพัฒนาปรับปรุงจุดศูนยรวมกิจกรรม ไดแก 
 พื้นที่สําคัญตางๆภายในยาน บริเวณกลุมอาคารการคา  พื้นที่ริมคลองประปาและคลองเปรม
 ประชากร  และคลองซอยตางๆ ตลอดจนบริเวณที่มีการเปลี่ยนการจราจรที่มีกิจกรรมหนาแนน 
 ไดแก บริเวณสถานีรถไฟฟาเตาปูนในอนาคต บริเวณจุดจอดรถโดยสารประจําทาง  และพื้นที่วาง
 สาธารณะ โดยมีเสนทางเดินเทาเปนโครงขายการสัญจรหลักที่เชื่อมศูนยรวมกิจกรรมแตละ
 ประเภทในยาน 
 
 

3. เสนทาง (Path) โดยใหเสนทางเดินเทาเปนเสนทางที่มีลักษณะทางจินตภาพที่เดนชัดกวาเสนทาง
 การสัญจรทางถนน สามารถเชื่อมตอเขาสูพื้นที่ที่สําคัญที่เปนจุดศูนยรวมทางกิจกรรม และทําใหมี
 เสนทางที่หลากหลายสามารถเลือกเสนทางการสัญจรไดแตกตางกัน 
 

4. ยาน หรือชุมชน (Districts) เปนการพัฒนาฟนฟูพื้นที่ชุมชนใหมีความหนาแนนที่เหมาะสม 
 ตลอดจนสงเสริมลักษณะความเปนชุมชน รวมทั้งจัดใหมีพื้นที่สวนกลาง เพื่อใหสามารถรับรูถึง
 ลักษณะพิเศษของแตละชุมชนไดเปนอยางดี นอกจากนี้ยังเปนการพัฒนาฟนฟูพื้นที่การคาใหมี
 ความสะดวกสบายในการใชพื้นที่ 
 
 

5. แนวขอบ (Edge) เปนการสราง และกําหนดแนวขอบของพื้นที่โดยใชลักษณะการรับรูของแนว
 กําแพงถนนที่ใหความสําคัญถึงมุมมองที่สําคัญภายในพื้นที่เปนหลัก โดยพัฒนาฟนฟูและ
 ปรับปรุงภูมิทัศนบนถนนสายหลัก และถนนซอยตางๆ โดยเฉพาะเสนทางเดินเทา  ตลอดจนการ
 วางผังรูปแบบภูมิสถาปตยกรรมที่มีการเปดพื้นที่บริเวณสถานที่ที่มีความสําคัญเพื่อภูมิทัศนที่
 สวยงาม รวมทั้งยังไดกําหนดแนวทางใน การกําหนดความสูง และสรางแนวเสนนําสายตา เพื่อ
 เปนแนวทางในการออกแบบเชิงสถาปตยกรรมที่บงบอกถึงความเปนยานของพื้นที่ 
 



 129

6.9 ผังทางดานภูมิสถาปตยกรรม 
 
 การกําหนดแนวทางการพัฒนาฟนฟูรูปแบบภูมิสถาปตยกรรมภายในยานเตาปูนและบริเวณโดยรอบ
สถานี เปนการลักษณะของพื้นที่วางและการออกแบบรวมถึงการใชงานโดยเฉพาะบริเวณสถานีรถไฟฟาเตาปูน
ในอนาคต เนื่องจากโครงสรางสถานีขนาดใหญและโครงสรางของโครงสรางแบบยกระดับที่มีความแตกตางกับ
พื้นที่และมวลอาคารภายในยานอยางชัดเจน รวมถึงภาวะทางเสียงที่คาดวาจะเกิดขึ้นหลักจากการเปดใหบริการ 
ดังนั้น จึงควรมีการพิจารณาถึงลักษณะของพื้นที่ที่มีการออกแบบเพื่อแกไขปญหาเฉพาะดานและพืชพันธุไมที่ใช 
อุปกรณประดับถนนตางๆ เพื่อมาชวยในการบรรเทามลภาวะทางเสียง และทางสายตา รวมทั้งสรางบรรยากาศที่
ดี และสภาพแวดลอมที่สวยงามใหกับยานสถานี ซึ่งมีรายละเอียด ดังนี้ 
 

1. อุปกรณประดับถนน ไดแก วัสดุพื้นผิวทางเทาที่แสดงใหเห็นถึงความแตกตาง และเอกลักษณของ
 แตละพื้นที่ รูปแบบและจุดทางลาด พื้นที่สวนกลาง และอุปกรณใหแสงสวางนอกอาคาร รวมถึง
 อุปกรณประกอบถนนอื่นๆ  เปนตน 
 
6.10       แบบขยายและผังรายละเอียดภายในพื้นที่บริเวณโดยรอบสถานีรถไฟฟาเตาปูน 
 
 แบบขยาย และผังรายละเอียดภายในพื้นที่บริเวณโดยรอบสถานีรถไฟฟาเตาปูนตามผังแมบทที่ได
กําหนดไว มีรายละเอียดเกี่ยวกับการใชประโยชนแตละอาคาร พื้นที่วางสาธารณะ รวมถึงมุมมอง และ
ทัศนียภาพของพื้นที่บริเวณโดยรอบสถานีรถไฟฟาเตาปูน ประกอบดวย  
 

1. พื้นที่โดยรอบสถานีรถไฟฟาเตาปูนในอนาคต 
2. พื้นที่ซอยประชานฤมิตร ( ถนนสายไม) 
3. พื้นที่เลียบคลองประปาและคลองเปรมประชากร 
4. พื้นที่เชื่อมตอบริเวณศูนยคมนาคมบางซื่อ 
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แผนที่ 6.7  ผังแสดงรายละเอียดการพัฒนาพื้นที่ 
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ภาพที่ 6.4  แสดงทัศนียภาพพื้นที่ในอนาคต 
 

 
 

 
ภาพที่ 6.5  แสดงทัศนียภาพพื้นที่ในอนาคต 
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ภาพที่ 6.7  แสดงทัศนียภาพความสูงของอาคารในอนาคต 

ภาพที่ 6.6  แสดงทัศนียภาพความสูงของอาคารในอนาคต 
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6.10.1  แบบขยายการพัฒนาฟนฟูพื้นที่บริเวณโดยรอบสถานีรถไฟฟาเตาปูนในอนาคต 
 

อาคาร 
 อาคาร A คือ  อาคารสถานีโดยสารรถไฟฟาเตาปูนในอนาคต 
 อาคาร B คือ  อาคารศูนยกลางธุรกิจการเงินและการธนาคาร 
 อาคาร C คือ  อาคารศูนยกลางธุรกิจการเงินและการธนาคาร 
 อาคาร D คือ  อาคารศูนยการคาพาณิชยกรรมเตาปูน 
 เปนอาคารศูนยกลางการคา ของยานเตาปูนโดยยังคงตําแหนงของที่ตั้งในที่เดิมเนื่องจากเปนจุดที่เกิด
การรับรูและตอบสนองพฤติกรรมเดิมของคนที่เขามาใชงานพื้นที่โดยเนนรองรับกลุมคนในชุมชนและพื้นที่
โดยรอบสถานีเตาปูนและรองรับกลุมคนที่เขามาอยูอาศัยใหมในอนาคต 
 อาคาร E คือ  อาคารธุรกิจสํานักงาน 
  โดยมี function การใชงานคือเปนอาคารสํานักงานใหเชาและดานลางเปนสวนสนับสนุนการคาพาณิช
ยกรรมในพื้นที่โดยมีการเขาถึงดวยการเชื่อมจากสถานีรถไฟฟาและการเดินเทาเปนหลัก 
 อาคาร F  คือ  อาคารพักอาศัย High Risk Residential 
 อาคาร G คือ อาคารรองรับกิจกรรมโดยรอบ Station plaza โดยองคประกอบที่เกิดขึ้นในพื้นที่เพื่อให
เกิดการเปนจุดเปล่ียนถายการสัญจรที่สมบูรณ ประกอบดวย  ที่จอดรถจักรยาน ความกวางของทางเดินเทา และ
ส่ิงอํานวยความสะดวกสําหรับผูพิการ เปนตน สําหรับพื้นที่สําหรับกิจกรรมสาธารณะใหมีพื้นที่สําหรับรอพักการ
เดินทาง เชน รานอาหาร และซุปเปอรมารเก็ต หรือส่ิงอํานวยความสะดวก  เชน หองน้ําสาธารณะ  เปนตน 
 

พ้ืนที่วางสาธารณะ 
 พื้นที่สาธารณะ 1 คือ Station Plaza เปนพื้นที่เพื่อรองรับการเปนจุดเปลี่ยนถายของคนที่เขามาในพื้นที่
และเปนจุดกระจายการสัญจรของคนออกสูพทนที่รอบขางโดนเนนเปนลานโลงกวางและมีส่ิงอํานวยความ
สะดวกสําหรับผูพิการ 
 พื้นที่สาธารณะ 2 คือ พื้นที่วางสาธารณะ ระหวางอาคาร เนื่องจากเปนพื้นที่วางที่เกิดจากการถอยรน
ของอาคารสูงในพื้นที่ โดยกิจกรรมที่เกิดขึ้นระหวางพื้นที่โลงวางของแนวอาคารเปนพื้นที่สีเขียวที่เชื่อมและ
สนับสนุนกิจกรรมการคาและพาณิชยกรรมระหวางระดับการใชงานอาคารระดับพื้นชั้น 1- 2 ของอาคาร 
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แผนที่ 6.8 แบบขยายการพัฒนาฟนฟูพื้นที่บริเวณโดยรอบสถานีรถไฟฟาเตาปูน Zone A 
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ภาพที่ 6.8  แสดงทัศนียภาพพื้นที่หลังการพัฒนา overall 
 
 
 

 
         
 

ภาพที่ 6.9  แสดงทัศนียภาพพื้นที่หลังการพัฒนา 
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ภาพที่ 6.10  แสดงทัศนียภาพพื้นที่หลังการพัฒนา 
 
 

 
 
 

ภาพที่ 6.11  แสดงทัศนียภาพพื้นที่หลังการพัฒนา 
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ภาพที่ 6.12  แสดงรูปตัดหลังการพัฒนา 

ภาพที่ 6.13  แสดงรูปตัดหลังการพัฒนา 137 
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6.10.2 แบบขยายการพัฒนาฟนฟูพื้นที่ซอยประชานฤมิตร (ถนนสายไม) 
 

อาคาร 
 อาคาร A คือ อาคารแสดงสินคาและธุรกิจถนนสายไม 
 โดยอาคารแสดงสินคารวมเปนอาคารที่เปนศูนยแสดงสินคาเกี่ยวกับอุตสาหกรรมไมและเครื่องเรือนที่มี
บทบาทรองรับการเปนศูนยกลางการผลิตและสงออกไมโดยในอนาคตโดยเนนไปที่การแสดงไมของ
ผูประกอบการในพื้นที่และการติดตอธุรกิจแทนพื้นที่หนารานเดิม 
 การเขาถึงพื้นที่ถนนสายไมสามารถเดินทางเขาถึงพื้นที่ไดอยางสะดวกดวยการเดินทางจากระบบขนสง
มวลชนทางราง 
 อาคาร B คือ อาคารพาณิชย 
 เปนอาคารพาณิชยกรรมเดิมที่มีการปรับเปล่ียนการใชงาน โดยเนนไปที่การผลิตและการแสดงหนาราน
นอกเหนือจากการแสดงในพื้นที่ศูนยแสดงสินคารวมโดยเปนอาคารพาณิชยขนาด 3 ชั้น โดยในพื้นที่ชั้นลางเปน
สวนที่ทําการผลิตสินคา 
 อาคาร C คือ  อาคารโกดังสินคา 
 เปนอาคารที่สงเสริมกิจกรรมอุตสาหกรรมไมในชุมชน โดยมีการแบงเปนพื้นที่สําหรับโหลดสินคาออก
จากการสวนแสดงสินคาเดิม 
 พื้นที่   D คือ  ถนนโหลดสินคา 
 พื้นที่   E คือ  พื้นที่จอดรถรวมสําหรับผูเขามาใชงานพื้นที่นอกเหนือจากเจาของกิจการ 
 

พ้ืนที่วางสาธารณะ 
 

 พื้นที่สาธารณะ 1 คือ สวนแสดงสินคากลางแจง  
 เปนลานเอนกประสงคในสวนของสวนศูนยแสดงสินคา เปนพื้นที่สวนสงเสริมกิจกรรมการคาใหกับยาน
การคาที่มีเอกลักษณเฉพาะ 
 พื้นที่สาธารณะ 2 คือ พื้นที่ริมน้ําตามแนวคลองสาธารณะประโยชนโดยมีการพัฒนาเปนทางเดินเลียบ
คลองที่เดิมใชเปนคลองที่ใชในการลองซุงและไมเขามาจากแมน้ําเจาพระยาสูการแปรรูปที่บริเวณโรงงานแปรรูป
ในพื้นที่ โดยรักษาและสงเสริมเอกลักษณของการใชงานพื้นที่เดิมใหสอดคลองกับศักยภาพของลทบาทในพื้นที่ 
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แผนที่ 6.9  แบบขยายการพัฒนาฟนฟูพื้นที่ซอยประชานฤมิตร (ถนนสายไม) 
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ภาพที่ 6.14  แสดงทัศนียภาพพื้นที่หลังการพัฒนา 
 
 
 

 
 
 
 

ภาพที่ 6.15  แสดงทัศนียภาพพื้นที่หลังการพัฒนา 
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ภาพที่ 6.16  แสดงทัศนียภาพหลังการพัฒนา 

ภาพที่ 6.17  รูปตัดแสดงขนาดถนนในพื้นที่ถนนสายไมหลังการพัฒนา 
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6.10.3 แบบขยายการพัฒนาพื้นที่เลียบคลองประปาและคลองเปรมประชากร 
 

อาคาร 
 อาคาร A คือ  อาคารที่พักอาศัย High Risk Residential 
 อาคาร B คือ  อาคารสํานักงานธุรกิจ 
 โดยมี function การใชงานคือเปนอาคารสํานักงานใหเชาและดานลางเปนสวนสนับสนุนการคา 
 พาณิชยกรรมในพื้นที่โดยมีการเขาถึงดวยการเดินเทาเปนหลัก 
 อาคาร C คือ  อาคารที่พักอาศัย Medium Risk Residential 
 อาคาร D คือ  อาคารที่พักอาศัย Medium Risk Residential 
 โดยกลุมอาคารพักอาศัยที่สรางขึ้นในพื้นที่เนนไปที่การพัฒนารูปแบบของอาคารในแนวตั้งและเพิ่มขึ้น
ดานแนวตั้ง เนื่องจากการพัฒนาของระบบโครงขายรถไฟฟาในอนาคตสงผลใหเกิดความตองการในการใชงาน
ที่ดินและราคาที่ดินมีราคาสูงขั้น ทําใหโอกาสการพัฒนาที่พักอาศัยตองมีความคุมคามากที่สุด จึงสะทอน
ออกมาในรูปแบบของที่พักอาศัยที่เปน  High Risk Residential และ Medium Risk Residential 
   

พ้ืนที่วางสาธารณะ 
 พื้นที่วางสาธารณะ 1 คือ พื้นที่วางเลียบคลองประปา ฝงซาย- ขวา พัฒนาเปนพื้นที่สาธารณะเลียบ
คลองเนื่องจากแกนพัฒนารอบขางไดพัฒนาเปนที่พักอาศัยหนาแนนสูงจึงมีความจําเปนในการสรางความรมร่ืน
ในยานพื้นที่พักอาศัย 
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แผนที่ 6.10  ผังแสดงการพัฒนาพื้นที่เลียบคลองประปาและคลองเปรมประชากร 
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ภาพที่ 6.18  แสดงทัศนียภาพพื้นที่หลังการพัฒนา 
 
 

 
 
 

ภาพที่ 6.19  แสดงทัศนียภาพพื้นที่หลังการพัฒนา 
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ภาพที่ 6.20  แสดงทัศนียภาพหลังการพัฒนา 

ภาพที่ 6.21  แสดงรูปตัดพื้นที่หลังการพัฒนา 

145 
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6.10.4 แบบขยายการพื้นที่เชื่อมตอบริเวณศูนยคมนาคมบางซื่อ 
 นําความสําคัญของโครงขาย “น้ําและแนวคลอง” ในพื้นที่ศึกษาและทางเดินเลียบริมคลองมาเปนแนว
ในการสรางพื้นที่กันชนระหวางพื้นที่รองรับการพัฒนาใหมกับพื้นที่ชุมชนดั้งเดิม 
 

อาคาร 
 อาคาร A คือ   ศูนยวิทยาการเทคโนโลยีการขนสง 
 เปนอาคารสําหรับการถายทอดวิทยาการสําหรับการคมนาคมขนสงเนื่องจากในพื้นที่มีโครงการพัฒนา
เกี่ยวกับรูปแบบของระบบขนสงมวลชนขนาดใหญและเปนแนวเสนแกนหลักของการพัฒนาระบบขนสงมวลชน
ทางรางที่สําคัญดังนั้นในการพัฒนาพื้นที่จึงมีารสําหรับถายทอดวิทยาการเพื่อรองรับ 
 อาคาร B คือ   ศูนยการคาระดับเมือง 
 เปนอาคารศูนยการคาระดับเมืองที่ตองมีในพื้นที่ของการเปนเมืองศูนยกลางรองเพื่อที่จะไดเติมเต็ม
ความเปนเมืองที่สามารถรองรับของคนในพื้นที่ที่เพิ่มมากขึ้น 
 อาคาร C คือ  กลุมอาคารสํานักงาน 
 โดยมี function การใชงานคือเปนอาคารสํานักงานใหเชาและดานลางเปนสวนสนับสนุนการคา 
พาณิชยกรรมในพื้นที่โดยมีการเขาถึงดวยการเชื่อมจากสถานีรถไฟฟาและการเดินเทาเปนหลัก 
 อาคาร D คือ  กลุมอาคารสํานักงานธุรกิจ 
 อาคาร E คือ  กลุมอาคารพาณิชยกรรมเตาปูนและกลุมอาคาร SCG 
 อาคาร F คือ  กลุมอาคารธุรกิจและอุตสาหกรรมเฉพาะ 
 

พ้ืนที่วางสาธารณะ 
 พื้นที่สาธารณะ 1 คือ  พื้นที่บริเวณใตโครงสรางสถานีรถไฟฟา (Urban Gab) 
 เนื่องจากพื้นที่ใตโครงสรางของสถานีนั้นไดสรางใหเกิดพื้นที่วางในพื้นที่ที่เปนแหลงศูนยรวมกิจกรรม
สาธารณะที่สามารถใชประโยชนได จึงมีแนวคิดการพัฒนาพื้นที่ (Urban Gab)ใตโครงสรางเพื่อเปนการเชื่อม
พื้นที่โดยอาศัยขอจํากัดทางกายภาพมาสรางในงานออกแบบ 
 พื้นที่สาธารณะ 2 คือ  พื้นที่สาธารณะศูนยการคาระดับเมือง 
 เปนการพัฒนาพื้นที่โลงวางสาธาณะเพื่อเพิ่มคุณคาของความหมายของการเปนพื้นที่”ยานเตาปูน”ให
เดนชัดขึ้นเนื่องจากพื้นที่เดิมนั้นติดกับโรงงานปูนซีเมนตที่มีเตาเผาปูนขนาดใหญเปนที่เดนชัด ดังนั้นในการ
พัฒนาพื้นที่โลงวางจึงเปนการตอบสนองดานภูมิทัศนและมุมมองในการสรางคุณคาเชิงความหมายในพื้นที่ 
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แผนที่ 6.11  ผังแสดง แบบขยายการพื้นที่เชื่อมตอบริเวณศูนยคมนาคมบางซื่อ 
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ภาพที่ 6.22  แสดงทัศนียภาพพื้นที่หลังการพัฒนา 
 
 

 
 
 

ภาพที่ 6.23 แสดงทัศนียภาพพื้นที่หลังการพัฒนา 
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ภาพที่ 6.24  แสดงทัศนียภาพพื้นที่หลังการพัฒนา 
 
 

 
 
 

ภาพที่ 6.25  แสดงทัศนียภาพพื้นที่หลังการพัฒนา 
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ภาพที่ 6. 26  รูปตัดแสดงขนาดถนนหลังการพัฒนา 
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บทที่ 7 
 

บทสรุปและขอเสนอแนะ 
 

7.1  สรุปผลการพัฒนาฟนฟูพ้ืนที่จุดเปล่ียนถายการสัญจรโดยรอบรถไฟฟาสถานีเตาปูน 
 

จากการศึกษาถึงบทบาทองคประกอบความเปนสถานท่ี และผลกระทบจากการเปนพื้นที่จุดเปล่ียน 
ถายการสัญจรหลัก เพื่อนํามาสูการวางผัง และออกแบบทางกายภาพในอนาคตท่ีผสมผสานระหวางการเปน
พื้นที่จุดเปล่ียนถายการสัญจรขนาดใหญ กับสรางบทบาทใหมของพื้นที่ซึ่งยังคงความเปนสถานท่ี ทําใหทราบถึง
ความเปนมา และองคประกอบสําคัญตางๆ ที่ชวยสงเสริมใหเกิดบทบาทใหมของพื้นที่ รวมท้ังทําใหผลกระทบที่
คาดวาจะเกิดขึ้นในอนาคตจากโครงการพัฒนาโครงขายรถไฟฟา ซึ่งสามารถสรุปถึงการพัฒนาฟนฟูพื้นท่ี
โดยรอบสถานีรถไฟฟาเตาปูนและพื้นที่ยานบางซื่อ   ดังนี้ 
 
 การศึกษาเพื่อหาเอกลักษณ และคุณคา บทบาทของพื้นท่ี จากอตีต จนถึงภาพของการพัฒนาใน
อนาคต  โดยเนนการพัฒนาพ้ืนที่เพื่อสรางใหเกิดความมีชีวิตชีวา และดําเนินกิจกรรมตางๆ อยูไดในปจจุบัน ซึ่ง
ประกอบดวย ลักษณะทางกายภาพ (Physical Reality) ระบบกิจกรรม (Activity) และความหมายของความเปน
พื้นที่ (Meaning) โดยพบวาความเปนสถานท่ีของยานเตาปูน คือ การใชพื้นที่ขนาดเล็ก ที่เกิดขึ้นมาจากรูปแบบ
การต้ังถ่ินฐานริมน้ํา รองสวนในพ้ืนที่ ขนาดของที่พักอาศัยที่เกิดขึ้นจากการพัฒนาอุตสาหกรรมยุคหลัง
สงครามโลกคร้ังที่ 2 และบทบาทของการเปนพื้นที่แหลงงานในอตีต บริเวณพื้นที่ถนนสายไม  ไดสะทอน ขนาด
ของแปลงท่ีดิน หรือความกวางของเสนทางสัญจร ตรอก ซอย ไดสรางบรรยากาศความเปนชุมชน รวมถึง
ความสัมพันธของกิจกรรมกับการใชพื้นที่ โดยเฉพาะกิจกรรมการคา และการพักอาศัยที่ทําใหพื้นที่ยานเตาปูนมี
การใชพืน้ที่แทบตลอดท้ังวัน จากที่กลาวมาขางตนบทบาทของพื้นที่ เหลานี้ได สะทอนเอกลักษณใหเห็นถึงความ
เปนยานเตาปูนไดเปนอยางดี 
 
 นอกจากน้ี การพัฒนาพื้นท่ีรอบสถานีโดยสาร หรือพื้นท่ีจุดเปล่ียนถายการสัญจรตามแนวความคิด 
Transit Oriented Development (TOD) และ Station Plaza ยังไมไดมีการกลาวถึงขอบทบาทในอนาคตของ
พื้นที่จากนโยบายการพัฒนาตางๆที่เก่ียวของโดยเฉพาะในเรื่องของบทบาทการเปนเมืองศูนยกลางรอง(Urban-
Sub Center)ที่จะเปนปจจัยสําคัญไมนอยกวาโครงการพัฒนาระบบรถไฟฟาของภาคการคมนาคมที่สรางใหเกิด
การเปล่ียนแปลงในพื้นที่ จึงเกิดแนวความคิดที่ผสมผสานระหวาง Transit Oriented Development (TOD) และ
เงื่อนไขทางกายภาพที่สงเสริมกิจกรรมในพื้นที่เขาไวดวยกัน รวมทั้งตองคํานึงถึงองคประกอบท่ีสําคัญของยาน 
โดยอาศัยการพัฒนาใหม การปรับปรุงฟนฟู ลักษณะทางกายภาพท่ีมีอยู ไมวาจะเปนการใชที่ดิน รูปแบบการ
สัญจร และการเขาถึงพื้นที่ ใหสอดคลองกับการเปล่ียนแปลงในอนาคตไดอยางเหมาะสม โดยการสรางรูปแบบ
การใชที่ดินที่มีความสอดคลองกับระบบการขนสง อาศัยการควบคุมความหนาแนนของอาคารใหมและอาคาร
เดิม อาคารที่อยูอาศัยหรือพื้นที่พาณิชยกรรมใหมีความเหมาะสมตอขนาดของพื้นที่ รวมทั้งการใชแนวถนน 
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 และทางเดินเทาเปนเสนทางเช่ือมตอในแตละกิจกรรมเขาไวดวยกัน ทําใหเกิดการพัฒนาพื้นท่ีทั้งทางดาน
กายภาพและมิติดานอื่นอยางสอดคลองกันอยางเปนระบบ 
 
 หัวขอในการพัฒนาฟนฟูทางดานกายภาพ และระบบกิจกรรม เนนใหพื้นที่โดยรอบสถานีและบริเวณ
ยานเตาปูนมีระบบโครงสรางพื้นฐานตางๆ ที่สามารถรองรับประชากรที่จะเพิ่มจํานวนมากขึ้นในอนาคตไดอยาง
พอเพียง มีรูปแบบการเดินทางที่หลากหลาย สงเสริมใหเกิดการเดินทางที่สะดวก และรวดเร็วในการเขาถึงสถานี
โดยสาร และกิจกรรมตางๆ ภายในพื้นที่ที่มีการเช่ือมตอกันเปนระบบ โดยเนนใหเกิดระบบของเสนทางเดินเทาให
มีบรรยากาศท่ีดี และมีความสะดวกสบายในการใชเสนทาง รวมทั้งมีการใชพื้นที่แบบผสมผสาน (Urban Mixed-
use) ระหวางพื้นที่บริเวณโดยรอบสถานีโดยสารกับพื้นที่สํานักงานธุรกิจ กิจกรรมการคา และพักอาศัย เน่ืองจาก
การใชพื้นท่ีเพื่อการคา และการพักอาศัยเปนองคประกอบท่ีสําคัญท่ีทําใหเกิดการใชพื้นที่แทบตลอดเวลา ซึ่งมี
รายละเอียดในการออกแบบ และพัฒนาฟนฟูพื้นที่โดยรอบสถานีเตาปูนและยานเตาปูน ดังนี้ 
 
 การวางผัง และออกแบบทางกายภาพพ้ืนที่โดยรอบสถานีรถไฟฟาเตาปูนไดอาศัยแนวคิด Transit 
Oriented Development (TOD) และ Station Plaza มาประยุกตใชเพ่ือเปนตัวกําหนดกรอบแนวคิดในการ
ออกแบบเบ้ืองตน โดยเฉพาะเรื่องระบบโครงขายการสัญจรทางเทา และการกําหนดความหนาแนนในการใช
พื้นท่ีบริเวณโดยรอบสถานี โดยใหพื้นท่ีในระยะ 150 เมตรจากสถานีเตาปูน (ในอนาคต) มีการใชพื้นที่เพื่อการ
พาณิชยกรรมหนาแนนสูง (Commercial/Business) โดยเนนไปที่การเขาถึงพื้นที่จากระบบโครงสรางของสถานี 
(Parasite)ในระดับช้ัน 2-ขึ้นไป โดยสนับสนุนสงเสริมการเขาถึงพื้นที่ในระดับพื้นลางจากการเดินเทาและระบบ
ขนสงมวลชนสาธารณะ โดยสงเสริมพื้นที่เพ่ือคนพิการในการเขาถึงระบบขนสงสาธารณะ(Universal Design) 
และการใชพื้นท่ีแบบผสมผสานระหวางการคา และการพักอาศัย (Mixed-use) โดยใหพื้นที่ชั้นลางของอาคาร
เปนพื้นที่สําหรับการคา และพ้ืนที่ชั้นบนเปนท่ีพักอาศัย (Ground-Floor Level) เพื่อสรางใหเกิดแนวเสนทาง
สัญจรในพ้ืนที่โดยเฉพาะบริเวณพ้ืนท่ีการคาด้ังเดิมของยาน เพื่อดึงดูดใหมีการใชพื้นที่ และสงเสริมกิจกรรม
การคาใหมีการใชงานตลอดทั้งวัน และในระยะ 250 เมตร ใหเปนพื้นท่ีที่มีความหนาแนนปานกลาง (Medium 
Density) โดยใหมีการใชพื้นท่ีแบบผสมผสานระหวางการคา และการพักอาศัยเปนหลัก และใหเกิดพื้นท่ีวาง
สาธารณะสําหรับชุมชน หรือพื้นที่ศูนยกลางชุมชน (Community Center) สําหรับพื้นท่ีในระยะ 500 เมตร ใหมี
การใชพื้นที่ที่มีความหนาแนนนอย (Low Density) ซึ่งเปนที่พักอาศัยเปนหลัก โดยใหมีการปรับปรุงสภาพพื้นที่ 
และลักษณะของอาคารท่ีมีความเส่ือมโทรม รวมท้ังตรอกซอกซอยเเดินทางตางๆ ที่ยังคงทําใหรูปแบบ และ
ลักษณะของพื้นที่ด้ังเดิมยังคงอยูมีสภาพที่ดีขึ้น 
 
 
 ปจจุบันพื้นที่ที่เปนเอกลักษณของยานยังคงปรากฎใหเห็นอยูในปจจุบันคือถึงแนวเสนทางของคลอง ไม
วาจะเปนคลองบางซ่ือ   และคลองที่ใชในการลองไมเขาสูพื้นที่ยาน  ที่ยังคงเหลืออยูในพื้นที่ที่สามารถเลาถึงอตีต
ของแหลงงานที่สําคัญและมีเอกลักษณเปนแนวคิดสนับสนุนในการออกแบบ โดยใหแนวลําคลอง และทางเดิน
ริมน้ําเปนตัวบอกเลาคววามเปนพื้นท่ี  โดยทําการพัฒนาปรับปรุงฟนฟูแนวลําคลองเดิมใหมีสภาพที่ดีขึ้น สราง
บรรยากาศ และแนวเสนทางเดินเลียบคลอง รวมทั้งมีถนนเลียบคลองประปาและคลองเปรมประชากรที่เช่ือมตอ
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กับสถานีรถไฟใตดิน(สถานีปลายทางบางซื่อในปจจุบัน) ที่ในอนาคตจะเปนชุมทางบางซ่ือท่ีเปนสถานีขนสง
ขนาดใหญ จึงกําหนดใหเสนทางเลียบคลองเปนเสนทางเดินเทาหลักท่ีเชื่อมตอพื้นท่ีจุดเปล่ียนถายการสัญจร
ของสองระบบ ทั้งระบบราง และรถโดยสารประจําทาง เขาไวดวยกัน ใหสามารถเดินถึงกันไดอยางสะดวกรวดเร็ว 
รวมทั้งสรางบรรยากาศท่ีดึงดูดใหเกิดการใชเสนทาง นอกจากน้ีใหเสนทางเดินเทามีการเชื่อมตอไปยังพื้นที่อื่นๆ
ในยานใกลเคียง โดยสรางสะพานคนเดินขามคลองประปา เพื่อเช่ือมโยงกับศูนยกลางกิจกรรมอื่นโดยรอบ 
รวมทั้งใหเกิดรูปแบบการเดินทางที่สะดวกรวดเร็ว และเชื่อมโยงรูปแบบการเดินทางที่หลากหลายเขาไวดวยกัน 
ซึ่งเปนเงื่อนไขสําคัญในการออกแบบตามแนวคิด Transit Oriented Development (TOD) 
  
 ระบบโครงขายการสัญจร 
 ระบบโครงขายการสัญจรในพ้ืนท่ีโดยรอบสถานีรถไฟฟาเตาปูน ยังคงให ถนนกรุงเทพฯ-นนทบุรีและ
ถนนประชาราษฏร สาย 2 เปนถนนสายหลักในการเขาถึงพื้นที่  โดยที่ตองมีการปรับ และขยายแนวถนนเดิมบาง
ชวงเพราะผลกระทบจากการเวณคืนพื้นท่ีบางสวนเพื่อสรางสถานีโดยอาคารตามแนวเวณคืนสวนมากคือพื้นท่ี
และอาคารท่ีเปนองคประกอบสําคัญในการเปนความสถานท่ีของยาน  เชน ตลาดมณีพิมาณ และยานการคา
บริเวณสามแยกเตาปูน เปนพื้นที่ศูนยรวมกิจกรรมทางการคาในปจจุบัน  โดยทําการพัฒนา ปรับปรุงใหมีความ
สะดวกในการเดินทางมากย่ิงขึ้น เชน เพ่ิมพื้นที่ในทางเดินเทา ไฟสองสวาง ชายคารมเงา และท่ีพักบริเวณจุดตัด
ของการสัญจรริมทาง เปนตน เพ่ือใหเกิดความตอเนื่องของมุมมอง และการใชงานพื้นที่ 
 
 การใชประโยชนที่ดิน และอาคาร 
 การใชประโยชนที่ดินของพื้นท่ีรอบสถานีและยานเตาปูนในอนาคต กําหนดใหบริเวณโดยรอบสถานี
ระบบรางในอนาคตเปนพื้นที่พาณิชกรรมหนาแนนสูงโดยผสมผสาน (Mixed use) ระหวางพื้นที่ที่สํานักงาน
ธุรกิจ การคาพาณิชยกรรม และเพื่อการพักอาศัยโดยเนนอาคารสูง เพ่ือประโยชนที่คุมคาในการใชงานพื้นที่ ซึ่ง
พื้นที่พาณิชยกรรมนั้นใหมีกิจกรรมท่ีเอื้อและสนองตอตอการเดินทางของผูโดยสาร และวิถีชีวิตของผูคนในยาน
เปนหลัก เชน รานอาหาร รานขายของ และบริการสาธารณะตางๆ เปนตน รวมท้ังใหมีพื้นที่เอนกประโยชน 
(Multi-purpose area) เพื่อรองรับ และใหบริการกับผูโดยสาร นอกจากน้ันยังใหผูคนทั้งภายใน และภายนอก
ยานสามารถเขามาใชพื้นที่เพื่อประกอบกิจกรรมตางๆ ได  
 
 ความสูงอาคาร 
 ความสูงของอาคารภายในยานกําหนดใหอาคารในพื้นที่ริมเลียบคลองประปาและคลองเปรมประชากร
มีความสูงไมเกิน 16 เมตรในระยะ 100 เมตรจากแนวคลอง  สําหรับพื้นที่ 2 ฝงของแนวโครงสรางยกระดับ
รถไฟฟาในอนาคต รวมถึงพื้นที่ 2 ฝงของถนนประชาราษฏรสาย 2 และ ถนน กรุงเทพ- นนทบุรี ใหมีการสราง
แนวอาคาร หรือแนวประดับถนน (Streetscape) ที่รักษาระดับความสูงใหอยูในระนาบเดียวโครงสรางของเสา 
และรางของรถไฟฟาในอนาคต โดยใหมีความสูงไมเกินไมเกิน F.A.R 8:1 ตามที่ผังเมืองไดกําหนดไวใหระดับ
ความสูงนั้นลดระดับลงไปในพื้นที่ชุมชน เพ่ือลดผลกระทบทางดานมุมมอง 
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และทัศนียภาพที่เกิดขึ้นจากโครงสรางของเสา แนวราง และสถานีโดยสาร ไมใหเกิดความแตกตางระหวางมวล
อาคารขนาดใหญกับมวลอาคารขนาดเล็ก สําหรับความสูงอาคารภายในชุมชนไมใหสูงเกิน 12 เมตร 
 
 พ้ืนที่โลงวางสาธารณะ 
 จากการศึกษาองคประกอบความเปนสถานท่ีของยานเตาปูน พบวา พื้นที่โลงสาธารณะขนาดใหญของ
ยานมักต้ังอยูบริเวณริมคลองประปาและพ้ืนท่ีเลียบคลองเปรมประชากร  รวมทั้งพื้นท่ีคลองบางโพที่ใชในการ
ลองซุงเปนพื้นที่ที่ทําใหทัศนียภาพโดยรอบมีความสวยงาม และเปนพื้นท่ีที่มีคุณคาในพ้ืนท่ี เน่ืองจากเปนพื้นท่ี
แรกเร่ิมในการต้ังถ่ินฐาน ซึ่งสามารถพัฒนาพื้นที่ดังกลาวใหเปนพื้นที่เปดโลงเพื่อการนันทนาการ และสงเสริมให
เกิดการคา และการทองเที่ยวได จึงควรมีการปรับปรุงฟนฟูพื้นที่ริมคลองในพื้นที่ศึกษาเปนพื้นที่โลงวาง
สาธารณะใหสามารถรองรับผูคนทั้งภายใน และภายนอกพื้นที่ รวมถึงกิจกรรมตางๆ ในอนาคตไดอยางเหมาะสม 
เพื่อเปนการเปดมุมมอง และสรางทัศนียภาพท่ีสวยงาม รวมถึงอาจเปนปจจัยดึงดูดที่ทําใหประชาชนเขามา
ภายในพื้นที่มากย่ิงขึ้น 
 นอกจากนี้ จากการศึกษา และเสนอแนะรูปแบบการวางผัง และออกแบบทางกายภาพเบื้องตน  
นอกจากเปนการแกไขปญหา และการพัฒนาพ้ืนท่ีโดยรอบสถานีรถไฟฟาเตาปูนแลว ยังเปนกรณีศึกษา หรือ
ตัวอยางในการพัฒนาพื้นท่ี ที่กําลังเผชิญกับการพัฒนาระบบขนสงมวลชนขนาดใหญ คลายคลึงกับกรณีของ
พื้นที่โดยรอบสถานีรถไฟฟาเตาปูน  ซึ่งสามารถนําไปเปนแนวทางในการประยุกตใชในการวางแผนปรับปรุง
พัฒนาพื้นที่อื่นๆ ตอไป 
 
1.1. ขอเสนอแนะแนวทางนําไปปฏิบัติ 
 จากแผน และผังแมบทของพื้นท่ีโดยรอบสถานีรถไฟฟาเตาปูน  รวมถึงแผนงานโครงการรายละเอียด
ตางๆ ที่เปนนโยบายทั้งระดับเมือง และหนวยงานทองถ่ิน นํามาสูการปฏิบัติใหเปนจริง เพื่อใหแนวทางในการ
พัฒนาที่เกิดขึ้น สามารถสรางคุณประโยชน และกอใหเกิดการพัฒนาภายในพ้ืนที่ไดจริง ซึ่งเปนส่ิงที่ความสําคัญ
อยางมากตอการวางแผนพัฒนา โดยการนําแผนงาน หรือโครงการไปสูขั้นตอนการปฏิบัติ สามารถแบงออกได
เปน มาตรการควบคุม และมาตราการสรางแรงจูงใจภายในพื้นที่ หนวยงานที่รับผิดชอบในการดําเนินโครงการ 
และท่ีมาของงบประมาณ รวมถึงแผนงานในการดําเนินงานชวงเวลาตางๆ ซึ่งมีรายละเอียด ดังนี้ 
 

1.1.1. มาตรการควบคุม และมาตรการในการสรางแรงจูงใจภายในพ้ืนที่ 
1. ใหมีการนํามากฎหมายอาคารเขามาควบคุมในการดัดแปลง ตอเติม หรือร้ือถอนอาคาร โดยให

 เปนไปตามกฎหมายควบคุมอาคาร ทั้งในเร่ืองของความสูงอาคาร ระยะถอยรน ที่จอดรถ ควบคู
 กับกฎกระทรวงใหใชบังคับผังเมืองรวมกรุงเทพมหานคร  เทศบัญญัติกรุงเทพมหานคร 
 พระราชบัญญัติวาดวยการเวนคืนอสังหาริมทรัพย เปนตน ในการใชประโยชนที่ดินใหเหมาะสม 
 เพ่ือใหเกิดความเปนระเบียบเรียบรอยในการใชพื้นที่ และสรางสภาพแวดลอมที่ดีใหกับพื้นที่ โดย
 ผูที่ มีหนาที่ รับผิดชอบในการติดตาม และตรวจสอบ คือ สํานักผังเมือง กรุงเทพมหานคร 
 สํานักงานเขตบางซ่ือ 
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1.1.2. แผนงานในการดําเนินงาน 
  จากแนวทางในการพัฒนาพ้ืนท่ีเพื่อรองรับจุดเปล่ียนระบบขนสงรถไฟฟามวลชนบริเวณ
 สถานีเตาปูนที่ไดกําหนดไวในผังแมบทการพัฒนาพื้นที่ นํามาสูการปฏิบัติใหเปนจริง เพื่อให
 แนวทางในการพัฒนาที่เกิดขึ้น สามารถสรางประโยชน และกอใหเกิดการพัฒนาภายในพื้นที่ได จ ริ ง 
 ซึ่งเปนส่ิงที่ความสําคัญตอ การวางแผนพัฒนา  โดยการนําแผนงานไปสูขั้นตอนการปฏิบั ติ 
 สามารถทําไดดังนี้ คือ การรวมมือในการดําเนินงาน ระหวางภาครัฐ ทั้งในสวนกลาง ภาคเอกชน และ
 ประชาชนในพื้นที่ โดยวิธีการในการดําเนินการความรวมมือตางๆ อยูในรูปแบบของ Contracting Out 
 กับ Franchising โดย Contracting Out คือ การทําสัญญาโดยรัฐใหเอกชนดําเนินการพัฒนากอสราง
 โครงการพัฒนา โดยรัฐเปนผูควบคุม และกํากับดูแลใหเปนไปตามสัญญา 
  สําหรับ Franchising คือ การใหสัมปทานแกบริษัทเอกชนในการดําเนินงาน เพื่อลงทุนใน
 โครงการรวมท้ังการเก็บคาบริการ โดยสวนใหญวิธีการ Contracting Out จะใชในการปรับปรุง
 โครงสรางพื้นฐาน และบริการสาธารณะตางๆ ใหกับเขต  เชน การปรับปรุงเสนทางเดินเทา ระบบรักษา
 ความปลอดภัยภายในพื้นที่ เปนตน ประโยชนของ Franchising จะใชในการสงเสริมกิจกรรมทางดาน
 เศรษฐกิจภายในพื้นที่โดยรอบสถานีและยานเตาปูน เชน ปรับปรุงพื้นที่ใตโครงสรางยกระดับ ใหเปน
 พื้นที่เปดโลงและการคา พัฒนาใหเปนพื้นท่ีเพื่อการนันทนาการ เปนตน นอกจากนี้ยังตองมีการสราง
 ระบบส่ือสารกับชุมชน และกลุมสังคมในพื้นที่ เน่ืองจากประชาชน หรือกลุมชุมชนเขามามีสวน
 รับผิดชอบในการพัฒนาการดูแลและบํารุงรักษาพ้ืนท่ี เพื่อใหเกิดความเขาใจรวมกัน แนวทางในการ
 พัฒนาปรับปรุงน้ี สามารถนําไปเปนแนวทางเพื่อประยุกตใชและพัฒนาพ้ืนท่ีโดยรอบสถานีรถไฟฟา
 โครงการอื่นๆไดในอนาคต 
 

1.1.3. ขอเสนอแนะในการศึกษาครั้งตอไป 
  การวางผังและออกแบบพ้ืนที่จุดเปล่ียนถายการสัญจรแบบโครงสรางยกระดับในเมือง :
 กรณีศึกษา สถานีเตาปูน กรุงเทพมหานคร ที่มีพื้นที่รัศมี 400 เมตรจากที่ต้ังของสถานีรถไฟฟาเตาปูน
 อนาคต ซึ่งมีพื้นท่ีขนาดใหญ และมีปจจัยในการเปล่ียนแปลงหลายประการ รวมทั้งความซับซอนใน
 ขอมูลหลายมิติ ทั้งในแงของการใชพื้นที่ในอนาคต  กิจกรรม ผูคน เชน ขอมูลของประชากรแฝง ขอมูล
 การบุกรุกรุกลํ้าของอาคารในพื้นท่ีที่ไมสามารถเขาไปสํารวจเก็บขอมูลไดอยางทั่วถึง เปนตน รวมถึง
 แผนงานในการดําเนินโครงการทางรถไฟฟาสายสีมวง(บางใหญ-บางซื่อ)ที่มีการดําเนินการลาชา  ที่
 คาดวาจะสงผลกระทบกับพื้นที่ศึกษาอยางชัดเจน และอาจทําใหมีการคาดเคล่ือนของขอมูล 
  อยางไรก็ตาม การศึกษา และเสนอแนะรูปแบบการวางผัง และออกแบบทางกายภาพ
 เบ้ืองตน   นอกจากเปนการแกไขปญหา และการพัฒนาพื้นที่โดยรอบสถานีรถไฟฟาเตาปูนแลว ยังเปน
 กรณีศึกษา หรือตัวอยางในพื้นท่ีสําคัญที่กําลังเผชิญกับการพัฒนาระบบขนสงมวลชนขนาดใหญ ที่
 ที่ต้ังของสถานีแตละจุดจะเปนพื้นที่ที่มีบทบาทเปน จุดศูนยกลางเมือง ไมก็เปนจุดของศูนยชุมชน ที่มี
 ลักษณะคลายคลึงกับกรณีของสถานีเตาปูน ซึ่งสามารถนําไปเปนแนวทางในการประยุกตใชในการ
 วางแผนปรับปรุงพัฒนาพื้นที่อื่นๆ ตอไป 
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ตารางที่ 7.1 แผนการดําเนินงานวางผัง และออกแบบพื้นที่โดยรอบสถานีรถไฟฟาเตาปูน 
ระยะเวลา 

ในการดําเนินงาน (ป) หนวยงานทีเ่กีย่วของ งานวางผงัและออกแบบทางกายภาพ 
พื้นที่โดยรอบสถานีรถไฟฟาเตาปูน 

1-2 3-5 6-10 
ลักษณะการนําแผนไปปฏิบัติ 

ภาครัฐ ภาคเอกชน 
การเตรียมการกอนการพัฒนาฟนฟู 
-  สํารวจทัศนคติ และสรางความเขาใจในการ 
ฟนฟูพื้นที่ 
 
-  การทําประชาพิจารณ 

    
-  สรางความเขาใจ 
-  ความรวมมือ 
 
-  ความรวมมือ 

 
-  กรุงเทพมหานคร 
-  สํานักงานเขตบางซื่อ 
-  องคการขนสง   
   รถไฟฟามวลชน 
กรุงเทพมหานคร (รฟม) 

 
-  เจาของที่ดิน 
-  ชุมชน 
-  ประชาชนทั่วไป 
-  ผูรับผิดชอบโครงการ 

การพัฒนาฟนฟูลักษณะทางกายภาพ 
1. การพัฒนาระบบโครงขายการสัญจร 
-  การปรับปรุง และฟนฟูระบบถนนจากโครงขายการ
สัญจรเดิมใหมีการเชื่อมตอกับถนนสายหลัก และพื้นที่
ขางเคียงมากยิ่งขึ้น 
-   สรางเสนทางเชื่อมตอแตละรูปแบบการเดินทางเขา
ไวดวยกัน ไมวาจะเปน ทาเรือ สถานีรถโดยสารประจํา
ทาง และสถานีรถไฟฟา โดยอาศัยเสนทางเดินเทา 
และเสนทางจักรยานเปนหลัก 
-  ที่จอดรถภายในพื้นที่ยานถนนสายไมใหเปนทั้งพื้นที่
จอดรถ และพื้นที่รองรับกิจกรรมการคานันทนาการ 

    
-  ความรวมมือ 
-  แนวทางปฏิบัติ 

-  กรุงเทพมหานคร 
-  สํานักงานเขตบางซื่อ 
-  องคการขนสง 
    รถไฟฟามวลชน 
กรุงเทพมหานคร (รฟม) 

 
-  เจาของที่ดิน 
-  เจาของอาคาร 
-  ชุมชน 
-  ผูรับผิดชอบโครงการ 
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ระยะเวลา 

ในการดําเนินงาน (ป) หนวยงานทีเ่กีย่วของ งานวางผงัและออกแบบทางกายภาพ 
พื้นที่โดยรอบสถานีรถไฟฟาเตาปูน 

1-2 3-5 6-10 
ลักษณะการนําแผนไปปฏิบัติ 

ภาครัฐ ภาคเอกชน 
-  เสนทางเดินเทาที่สามารถเขาถึงไดงาย มีความ
ปลอดภัยในการใชงาน และอุปกรณประดับถนนที่ลด
ความเร็วในการเสนทาง (Traffic Calming) รวมถึงการ
สรางกิจกรรมที่ทําใหบรรยากาศที่ดี และดึงดูดใหผูคน
เดินทางเขามาใชงาน 

   -  ความรวมมือ 
-  แนวทางปฏิบัติ 

-  กรุงเทพมหานคร 
-  สํานักงานเขตบางซื่อ 

-  เจาของที่ดิน 
-  เจาของอาคาร 
-  ชุมชน 

2. การฟนฟูการใชประโยชนที่ดิน 
-  สงเสริมการใชพื้นที่ที่เหมาะสมกับสภาพการใชพื้นที่
โดยอาศัยลําดับศักยความสําคัญจากถนนสายหลักที่
มีความสําคัญ 
-  ควบคุมการเจริญเติบโตของเมือง โดยการคํานึงถึง
มวลอาคาร และลดความหนาแนนหลีงการพัฒนา เชน
ควบคุม F.A.R. และ  O.S.R. 

    
-  ความรวมมือ 
- มาตรการควบคุม 
-  แนวทางปฏิบัติ 

 
-  กรุงเทพมหานคร 
-  สํานักงานเขตบางซื่อ 
 

 
-  เจาของที่ดิน 
-  เจาของอาคาร 
-  ชุมชน 
-  ผูประกอบการ 

3. การพัฒนาการใชประโยชนอาคาร 
-  สงเสริมใหมีการใชอาคารแตละประเภทภายในพื้นที่
อยางเหมาะสม โดยคํานึงถึงลําดับการเขาถึงพื้นที่และ
ประเภทของอาคารที่มีความสําคัญที่แตกตางกัน 
 

    
-  ความรวมมือ 
- มาตรการควบคุม 
-  แนวทางปฏิบัติ 

 
-  กรุงเทพมหานคร 
-  สํานักงานเขตบางซื่อ 
 

 
-  เจาของที่ดิน 
-  เจาของอาคาร 
-  ชุมชน 
-  ผูประกอบการ 
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ระยะเวลา 
ในการดําเนินงาน (ป) หนวยงานทีเ่กีย่วของ งานวางผงัและออกแบบทางกายภาพ 

พื้นที่โดยรอบสถานีรถไฟฟาเตาปูน 
1-2 3-5 6-10 

ลักษณะการนําแผนไปปฏิบัติ 
ภาครัฐ ภาคเอกชน 

-  ควบคุมความสูง และขนาดของอาคาร คํานึงถึง
ความสัมพันธระหวางขนาด และความสูงกับลําดับใน
การเขาถึงตัวอาคาร 
 

    
-  ความรวมมือ 
- มาตรการควบคุม 
-  แนวทางปฏิบัติ 

 
-  กรุงเทพมหานคร 
-  สํานักงานเขตบางซื่อ 
 

 
-  เจาของที่ดิน 
-  เจาของอาคาร 
-  ชุมชน 
-  ผูประกอบการ 

4. การพัฒนาฟนฟู องคประกอบทางจินตภาพ 
และภูมิทัศนที่สําคัญของยานเตาปูน 
-  ใหมีการพัฒนาฟนฟูภูมิสัญลักษณเดิมใหเดนชัดขึ้น  
พรอมทั้งสรางภูมิสัญลักษณใหเกิดขึ้นมาใหม 
-  ใหมีการสราง และพัฒนาฟนฟูจุดศูนยรวมกิจกรรม 
โดยมีเสนทางเดินเทาเปนเครือขายการสัญจรหลักที่
เชื่อมศูนยรวมกิจกรรมแตละประเภทเขาไวดวยกัน 
-  ใหเสนทางเดินเทาเปนเสนทางที่มีลักษณะทางจินต
ภาพที่เดนชัดกวาเสนทางการสัญจรทางถนน 
-  ปรับปรุงพื้นที่ชุมชนใหมีความหนาแนนที่เหมาะสม 
ตลอดจนพัฒนาลักษณะความเปนชุมชน 
 
 
 

    
-  ความรวมมือ 
- มาตรการควบคุม 
-  แนวทางปฏิบัติ 

 
-  กรุงเทพมหานคร 
-  สํานักงานเขตบางซื่อ 
 

 
-  เจาของที่ดิน 
-  เจาของอาคาร 
-  ชุมชน 
-  ผูประกอบการ 
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ระยะเวลา 
ในการดําเนินงาน (ป) หนวยงานทีเ่กีย่วของ งานวางผงัและออกแบบทางกายภาพ 

พื้นที่โดยรอบสถานีรถไฟฟาเตาปูน 
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 
-  สํานักงานเขตบางซื่อ 
 

-  เจาของที่ดิน 
-  เจาของอาคาร 
-  ชุมชน 
-  ผูประกอบการ 

การพัฒนาฟนฟูกิจกรรมทางการคาของยานเตา
ปูน 
1. แนวทางในการพัฒนาฟนฟูกิจกรรมการค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 
-  สํานักงานเขตบางซื่อ 
 

 
-  เจาของที่ดิน 
-  เจาของอาคาร 
-  ชุมชน 
-  ผูประกอบการ 

2. แนวทางในการสงเสริมกิจกรรมทางสังคม 
-  จัดใหมีพื้นที่ศูนยกลางพื้นที่เพื่อการนันนาการใช
เปนพื้นที่ในการปฏิสัมพันธของยาน 
 

    
-  ความรวมมือ 
- มาตรการควบคุม/ แนวทางปฏิบัติ 

  
-  เจาของที่ดิน 
-  เจาของอาคาร/ชุมชน 

159



 

 160

ระยะเวลา 
ในการดําเนินงาน (ป) หนวยงานทีเ่กีย่วของ งานวางผงัและออกแบบทางกายภาพ 

พื้นที่โดยรอบสถานีรถไฟฟาเตาปูน 
1-2 3-5 6-10 

ลักษณะการนําแผนไปปฏิบัติ 
ภาครัฐ ภาคเอกชน 

-  การเผยแพรขอมูลของยานใหกับผูที่อยูอาศัย และผู
ที่เขามาทํากิจกรรมตางๆ ภายในพื้นที่ใหรูถึงประวัติ
ความเปนมา คุณคา และสิ่งสําคัญตางๆ ของยาน 

   -  ความรวมมือ 
- มาตรการควบคุม 
-  แนวทางปฏิบัติ 

-  กรุงเทพมหานคร 
-  สํานักงานเขตบางซื่อ 
 

-  เจาของที่ดิน 
-  เจาของอาคาร 
-  ชุมชน 
-  ผูประกอบการ 

ที่มา: จากการวิเคราะห 
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ตําบลเมืองเกา จ.สุโขทัย สถาบัน เอ็ม ไอ ที (MIT Institute) มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร และ
จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย, มีนาคม 2551. 

- เขารวมโครงการ “ชวนกันเฮ็ดลานริมมูลและฟนเมืองเกาอุบล” จัดโดยเครือขายพลเมืองฮักอุบล 
สมาคมชาวอุบลราชธานี คณะสถาปตยกรรมศาสตร จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย และมหาวิทยาลัย
อุบลราชธานี, สิงหาคม 2550. 
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