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วิทยานิพนธฉบับนี้ สําเร็จรุรวงไดดวยความกรุณาอยางยิ่งของทานอาจารยที่ปรึกษาวิทยานิพนธ   
ผูชวยศาสตราจารย ดร.พนิต  ภูจินดา ที่กรุณาผลักดันใหความเมตตาสนับสนุนชวยเหลือในทุกๆดานทุกๆปญหา 
ใหคําปรึกษาและคําแนะนําตลอดจนแกไขขอบกพรองตางๆ ในการศึกษาครั้งนี้อยางดียิ่ง รวมทั้งการดูแลเอาใจ
ใสตลอดระยะเวลาที่ผานมา  ผูวิจัยขอกราบขอบพระคุณทานอาจารยที่ปรึกษาไวเปนอยางสูงไว  ณ ที่นี้ 

 ขอกราบขอบพระคุณคณะกรรมการสอบวิทยานิพนธ ที่เสียสละเวลาในการอานเลมวิทยานิพนธ 
รวมทั้งการเขารวมรับฟงการนําเสนอผลงานวิทยานิพนธในครั้งนี้ ตลอดจนใหคําแนะนําที่เปนประโยชนตอการทํา
วิทยานิพนธในฉบับนี้ใหสมบูรณยิ่งขึ้น 

 ขอกราบขอบพระคุณ คุณพอ คุณแม และพี่สาว ที่เปนกําลังใจกําลังกายอยางดียิ่งในการทําวิจัยตลอด
มา รวมถึงการชวยเหลือสนับสนุนในดานตางๆอยางเต็มความสามารถ และขอขอบพระคุณแมที่ใหความ
ชวยเหลือดานทุนการศึกษาตลอดจนจบการศึกษา 

 ขอขอบพระคุณพี่ๆ บริษัทชิโนทัยที่ใหขอมูลของสถานีรถไฟฟา 

 ขอขอบคุณ พี่แปนและพี่แจงที่ชวยเดินเอกสารตางๆ และแนะนําขอคิดดีๆ ที่นํามาใชกับชีวิตประจําวัน
ไดเปนอยางดี  

 สุดทายนี้ขอขอบคุณ เพื่อนๆ ในสาขาออกแบบชุมชนเมืองรุน 8 ขอบคุณรุนนองออกแบบชุมชนเมืองที่
ขึ้นสอบพรอมกันสําหรับขอมูลกําหนดการตางๆ เพื่อน ๆ ภูมิสถาปตยกรรม ป.โท รุนเดียวกัน และขอบคุณ
เพื่อนๆ ป.ตรี มหาวิทยาลัยแมโจ คุณธนัฐเรื่องคอมพิวเตอร คุณกุลวัฒนเรื่องทําโมเดล และทุกคนที่ใหความ
ชวยเหลือในดานขอมูลขอคิดทุกๆอยางในการทําวิทยานิพนธ อีกทั้งการใหกําลังใจในการทําวิจัยดวยดีตลอดมา
จนสําเร็จลุลวง คุณคาและประโยชนใดๆ ในงานวิจัยนี้ ผูวิจัยขอมอบแดครูบาอาจารยทุกทานที่ประสิทธิ์ประสาท
วิชาความรูตางๆใหแกผูวิจัย 
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บทที่  1 
 

บทนํา 
 
1.1 ความเปนมาและความสําคัญของปญหา 
 
 การพัฒนาเศรษฐกิจเปนไปอยางรวดเร็วในชวง 20 ป ทําใหกรุงเทพมหานครเปนเมืองที่เติบโตอยาง
ตอเนื่องและเปนเมืองที่มีขนาดใหญแหงหนึ่งของโลก โครงขายการขนสงระบบราง สถานีโดยสาร และพื้นที่
โดยรอบจุดเปลี่ยนถายการสัญจร (Transit node) จึงกลายเปนกลยุทธสําคัญในการพัฒนาเขตพื้นที่ใจกลาง
เมือง ซึ่งการออกแบบพื้นที่จุดเปล่ียนถายการสัญจรตองคํานึงถึงความสะดวกสบายในการเขาถึงพื้นที่ จาก
รูปแบบการสัญจรที่หลากหลายทั้งจากรถยนต รถโดยสารประจําทาง และทางเดินเทา รวมถึงบริการตางๆ ที่มา
รองรับพื้นที่จุดเปลี่ยนถายการสัญจร ไมวาจะเปนที่จอดรถ และสถานีรถโดยสารประจําทาง (APA, 2006: 279) 
ดวยลักษณะการเติบโตที่รวดเร็วทําใหกรุงเทพมหานครมีนโยบายปรับปรุงระบบคมนาคมขนสงมวลชนเพื่อการ
เขาถึงพื้นที่ดวยความสะดวกเปนการลดปญหาการจราจรติดขัด  เชน  การสรางระบบขนสงมวลชนบนรางเปน
โครงการเชื่อมโยงระหวางรถไฟฟา(BTS) และโครงการรถไฟเชื่อมทาอากาศยานสุวรรณภูมิ (Airport Link)  สวน
การสัญจรทางบกมีรถไฟรางคูที่วิ่งขนานไปกับรางโครงการ  เพื่อเพิ่มความสะดวกในการเดินทางไปสนามบิน
สุวรรณภูมิทาอากาศยานนานาชาติ ที่ตั้งอยูในเขตราชเทวี หรือที่เรียกกันวา ยานประตูน้ํา ในพื้นที่นี้มีนโยบาย
ปรับปรุงพื้นที่ มีโครงการขนสงมวลชนระบบรางทั้งหมด 3 โครงการ คือ โครงการรถไฟเชื่อมทาอากาศยาน
สุวรรณภูมิ (Airport Link)  สายสีแดงออนมีความยาวตลอดสายเปนระยะทางทั้งหมด 28 กิโลเมตร มี 8 สถานี มี
ตนทางอยูที่สถานีราชปรารภ ถึงสถานีสุวรรณภูมิ มีโครงการทางรถไฟเสนทางสายตะวันออก โครงการระบบ
ขนสงมวลชนกรุงเทพมหานคร (BTS) รวมถึงการเดินทางโดยรถสารสาธารณะ ทําใหพื้นที่เปนจุดเปลี่ยนถายและ
ยังเปนจุดเชื่อมตอของระบบคมนาคมที่สําคัญหลายสาย ทําใหมีจํานวนคนเขาถึงพื้นที่ไดงาย และจะทําใหพื้นที่
มีการสัญจรที่คับค่ัง เปนแกไขปญหาการจราจรติดขัดและเปนการเพิ่มศักยภาพการเดินทางใหสะดวกรวดเร็ว
มากขึ้น  ตอบสนองตามความตองการเดินทางสัญจรแบบตอเนื่องภายในสถานที่ที่ สําคัญตางๆ   ของ
กรุงเทพมหานครและปริมณฑลโดยรอบ ซึ่งส่ิงตางๆ เหลานี้ ทําใหเกิดการดึงดูด และเชื่อมโยงกิจกรรมตางๆ มาสู
บริเวณโดยรอบพื้นที่จุดเปล่ียนถายการสัญจร เชน สํานักงาน รานคา โรงแรม เปนตน ทําใหพื้นที่โดยรอบมีความ
หนาแนนมากขึ้น เกิดการพัฒนาโครงสรางพื้นฐานตางๆ เพื่อรองรับกับกิจกรรมที่เพิ่มขึ้น โดยกิจกรรมที่เกิดขึ้นได
สรางความมีชีวิตชีวา และสงเสริม “ความเปนสถานที่” ของพื้นที่จุดเปลี่ยนถายการสัญจรของเมือง (the station 
as place)(Bertolini และ Spit, 1998: 18-19) 
 

เนื่องดวยลักษณะการใชประโยชนที่ดินในยานประตูน้ําเปนยานธุรกิจการคา(Shopping centre)  ยาน
พาณิชยกรรม   มีการใชที่ดินอยางหนาแนน  ดังนั้นการหาพื้นที่โลงวางสาธารณะที่สามารถเอื้อประโยชนใหกับ
กิจกรรมที่อยูในยานเปนไปไดยาก ดังนั้นควรมีการออกแบบพื้นที่โดยรอบสถานี  ซึ่งเนนพื้นที่ใตรางรถไฟโครงการ
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รถไฟเชื่อมทาอากาศยานสุวรรณภูมิ (Airport Link) ใหเปนพื้นที่โลงวางสาธารณะเพื่อรองรับการเปลี่ยนแปลง
ของเมืองที่จะเกิดขึ้นในอนาคต  จากเดิมเปนพื้นที่โลงวางที่มีสภาพเสื่อมโทรมขาดการดูแลรักษา  และกิจกรรม
ภายในชุมชนเกิดการแบงแยก  ดังนั้นพื้นที่ดังกลาวจึงมีศักยภาพที่สามารถนํามาพัฒนาออกแบบ   เพื่อเพิ่ม
ประโยชนการใชสอยพื้นที่สาธารณะใหมีความเหมาะสมกับกิจกรรมและมีศักยภาพของคุณภาพชีวิตที่ดีขึ้น  เพิ่ม
กิจกรรมเชื่อมโยงจุดสําคัญตางๆ  และความตอเนื่องของทางเดินเทาไปจนถึงพื้นที่โดยรอบได  มีการใชพื้นที่
อยางตอเนื่อง เพิ่มประสิทธิภาพของพื้นที่โลงวางสาธารณะและการปองกันแกไขปญหาสิ่งแวดลอมไดอยาง
ยั่งยืน 

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

การขนสงมวลชนระบบรางใหเปนทั้งพื้นที่จุดเปล่ียนถายการสัญจร (Node) และยังคงรักษา รวมทั้งสรางความ
เปนสถานที่ (Place) ของพื้นที่จุดเปลี่ยนถายการสัญจร และบริเวณโดยรอบไว โดยอาศัยการปรับเปล่ียน หรือ
ฟนฟูรูปแบบทางกายภาพของเมืองที่มีอยู ไมวาจะเปนการใชที่ดิน หรือรูปแบบการสัญจร และการเขาถึงพื้นที่ ให
สอดคลองกับการเปลี่ยนแปลงในอนาคตไดอยางเหมาะสม (Bertolini และ Spit, 1998: 18-19) 
 

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 หรือจุดเปล่ียนถ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 และพื้นที่ที่มีกิจกรรมตางๆ บริเวณ
โดยรอบสถานี ไมวาจะเปน สวนสาธารณะ สํานักงาน และพื้นที่เอนกประสงคเพื่อรองรับกิจกรรมตางๆ เปนตน 
(JICA, 2005: 6) จากตัวอยางการพัฒนาพื้นที่ดังกลาว ทําใหสถานีโดยสารของการขนสงระบบรางเปนไดทั้ง
พื้นที่จุดเปล่ียนถายการสัญจร และรักษาความเปนสถานที่ของเมืองไดอยางเหมาะสม 
 

ระบบขนสงรถไฟฟามวลชนระบบรางสาย “สีแดงออน” ถูกสรางขึ้นเพื่อแกไขปญหาการจราจรและเพื่อ
เชื่อมโยงระหวางแหลงงานที่อยูเขตกรุงเทพฯชั้นในไปยังแหลงพักอาศัยบริเวณชั้นนอกนั้น ไดกอใหเกิดการ
เปลี่ยนแปลงตอพื้นที่โดยรอบบริเวณสถานีรถไฟฟา เนื่องจากองคประกอบทางกายภาพจากระดับโครงสรางของ
สถานี สงผลใหพื้นที่ใชงานของผูอาศัยและผูใชงานในบริเวณโดยรอบสถานีและกิจกรรมเพิ่มความซับซอนมาก
ขึ้น จากการเพิ่มของระบบการสัญจรที่ไมใชระดับพื้นลางระดับเดียว เกิดเปนการสัญจรหลายระดับ (Multi Level 
Transportation) และเรื่องของทัศนียภาพโดยรอบสถานี รวมทั้งยังทําใหเกิดปจจัยทั้งในดานบวกและดานลบใน
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พื้นที่  เชน  มีความตองการใชพื้นที่สาธารณะในแนวตั้งเพิ่มขึ้นตามลักษณะสภาพโครงสรางของสถานีรถไฟฟา 
ทําใหมีทางเลือกใหมในการสัญจรจากลักษณะเดิมที่เกิดในระดับพื้นลางเปนระดับช้ันสอง เพื่อเพิ่มความ
สะดวกสบายในการเขาสูพื้นที่กิจกรรมหรือสงผลถึงการเปลี่ยนการใชประโยชนของอาคารโดยรอบสถานีรถไฟฟา 
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1.2 วัตถุประสงคของการวิจัย 
 

1.2.1 เพื่อวิเคราะหการเปลี่ยนแปลงของพื้นที่เขตทางรถไฟ และปจจัยทางดานกายภาพที่สงผลให
เกิดในอนาคต 

1.2.2 เพื่อรวบรวมแนวคิด วิธีการ ขอจํากัดของการปรับปรุงพื้นที่โลงวางสาธารณะและการเชื่อมตอ
กิจกรรม 

1.2.3 เพื่อกําหนดศักยภาพและแนวทางการพัฒนาพื้นที่รกรางใหเหมาะสม และรองรับการเปนจุด
เปลี่ยนถายได 

 
1.3 ขอบเขตของการศึกษา 
 

1.3.1 ขอบเขตดานพื้นที่ศึกษา  
 การกําหนด พื้นที่ศึกษาพิจารณาจากปจจัยของระบบคมนาคมและพื้นที่กิจกรรมโดยรอบที่ตั้งของ
สถานี เปนหลัก ไดแกสภาพโครงขายถนน จุดจอดรถบริการสาธารณะ และรัศมีการใหบริการสถานีรถไฟฟา โดย
ระบบขนสงมวลชนกรุงเทพฯ (รฟม) ประเมินไวที่ 500 เมตรโดยเปนระยะของรัศมีการใหบริการ ซึ่งสามารถเขา
มาใชบริการไดดวยระบบการเดินเทาและระบบขนสงมวลชนสาธารณะ โดยสามารถเชื่อมตอไปยังพื้นที่กิจกรรม
อื่นรอบบริเวณที่ตั้งของสถานีได 

1.3.2 ขอบเขตดานเนื้อหา  
 ดานขอบเขตโดยเนื้อหา  ไดศึกษาถึงสภาพปจจุบันของพื้นที่ยานประตูน้ํา  ปญหาทางกายภาพ
ตลอดจนแนวโนมการเปลี่ยนแปลงการใชที่ดินและกายภาพในอนาคตของพื้นที่ศึกษาเพื่อนํามาเปนเกณฑในการ
ศึกษาวิจัยและออกแบบพื้นที่โดยรอบสถานีรถไฟฟาพญาไทถึงราชปรารภ(Airport Link) โดยรูปแบบของ
การศึกษาจะตองทําการศึกษาถึงแนวคิด ทฤษฎี ที่เกี่ยวของระบบคมนาคม ระบบขนสงมวลชนทางราง และการ
ใชที่ดินโดยรอบพื้นที่ที่เปนศูนยหรือสถานีเปลี่ยนถายการสัญจร 
 
1.4 ขั้นตอน และวิธีการดําเนินการศึกษา 

 
1.4.1 ทบทวนขอมูลทุติยภูมิเบื้องตนที่เกี่ยวของกับพื้นที่ศึกษา และสํารวจพื้นที่ศึกษาเบื้องตน 
1.4.2 ระบุประเด็นปญหาและคําถามในงานวิจัย 
1.4.3 กําหนดวัตถุประสงคงานวิจัย 
1.4.4 ทบทวนวรรณกรรม 

   1 แนวคิดและทฤษฎี 
   2 กรณีศกึษาและงานวิจัยที่เกี่ยวของ 
   3 แผนงานและนโยบายที่เกี่ยวของ 

1.4.5 กําหนดกรอบแนวความคิดในการวิจัย 



 
6

1.4.6 สํารวจพื้นที่ศึกษาในรายละเอียดและประมวลผลการสํารวจในรูปของแผนที่  
การวิเคราะหขอมูล (Analysis) โดยการสรางฐานขอมูลในเชิงแผนที่ (Mapping) 

เพื่อนํามาพิจารณาถึงคุณคา และความสําคัญของยานประตูน้ํา รวมทั้งนํามาพิจารณาถึง
ลักษณะทางกายภาพที่เอื้อใหเกิดการใชพื้นที่ในลักษณะตางๆของพื้นที่โลงวางสาธารณะ 
เพื่อรองรบัการเปนพื้นที่จุดเปล่ียนถายการสัญจรในอนาคต 

- แผนที่แสดงที่ตั้งของพื้นที่ศึกษาที่สัมพันธกับเมือง / ยาน / พื้นที่ติดตอโดยรอบ  
  (3 ระดับ) 
- แผนที่แสดงโครงขายการสัญจรของพื้นที่ศึกษาที่สัมพันธกับกับเมือง / ยาน / พื้นที่   
  ติดตอโดยรอบ 

   - 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)  
1.4.7 วิเคราะหศักยภาพ ขอจํากัดของพื้นที่ตามกรอบแนวคิดในการวิจัย 
1.4.8 กําหนดโปรแกรมในการวางผังปรับปรุงพื้นที่ 
1.4.9 วางผังปรับปรุงพื้นที่ในรายละเอียด 

   1.5.9.1 ผังแมบท 
         - ผังแนวความคิดหลักในการปรับปรุงพื้นที่ 
  - แผนที่แสดงโครงขายการสัญจรของพื้นที่ศึกษาที่สัมพันธกับพื้นที่ติดตอโดยรอบ 
      (โครงขายการสัญจรโดยยานพาหนะทุกประเภท-ขนาด / โครงขายการเดินเทา ตลอดจน  
                             ตําแหนงจุดเปล่ียนถายการสัญจรทั้งหมด) (หลังการปรับปรุง) 
  - แผนที่แสดงรูปแบบการใชประโยชนอาคารระดับถนน / ระดับเหนือถนน (หลังการปรับปรุง) 
  - แผนที่แสดงรูปแบบของมวลอาคารและพื้นที่วาง (หลังการปรับปรุง) 
  - แผนที่แสดงขอบเขต / ประเภทพื้นที่วางสาธารณะ (หลังการปรับปรุง) 

- แผนที่แสดงรูปแบบกิจกรรมการใชพื้นที่สาธารณะ (กิจกรรมการสัญจร / หลังการปรับปรุง 
1.5.10 เสนอแนะการออกแบบวางผังทางกายภาพของพื้นที่ โดยกําหนดถึงบทบาท

ในอนาคต และแนวความคิดในการออกแบบ เพื่อใหยานประตูน้ํามีพื้นที่โลงวางสาธารณะ
เพื่อรองรับเปนพื้นที่จุดเปล่ียนถายการสัญจรที่ยังมีความเปนสถานที่ ของพื้นที่ยานตอไป 
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1.5 ประโยชนที่คาดวาจะไดรับ 
 

1.5.1 ไดแนวทางการการพัฒนาพื้นที่เพื่อรองรับเปนจุดเปลี่ยนถายของการคมนาคมขนสงมวลชน
ทราบถึงทิศทางการเปลี่ยนแปลงพื้นที่ที่เหมาะสมกับยานตลาดพลูในอนาคตจากโครงการทางรถไฟสายสีแดง 

1.5.2 ไดรูปแบบของพื้นที่โลงวางสาธารณะที่เหมาะสมกับพื้นที่ใตโครงสรางสิ่งกอสราง ใหมีการ 
เชื่อมตอกับกิจกรรมโดยรอบ และเปนพื้นที่รองรับกิจกรรมหลักภายในยาน สามารถคาดการณผลกระทบในการ
เปลี่ยนแปลงได 

1.5.3 ไดแนวความคิด แผนและผังกายภาพเพื่อการพัฒนาพื้นที่โลงวางสาธารณะใตรางรถไฟ 
1.5.4 ทําใหทราบถึงแนวทางการจัดระบบสาธารณูปโภค สาธารณูปการ ที่เหมาะสมตอพื้นที่ เชน

การ พัฒนาระบบคมนาคมที่มีอยูแลวในพื้นที่เพื่อใหสามารถเชื่อมตอกับระบบคมนาคมหลัก
ไดอยางมี ประสิทธิภาพ 
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บทที่  2 
 

แนวความคิด ทฤษฎ ีและงานวจิัยที่เกี่ยวของ 
 
 การวางผังและออกแบบจุดเปลี่ยนถายการสัญจรในยานธุรกิจการคา: กรณีศึกษา ยานประตูน้ํา 
กรุงเทพมหานคร จําเปนตองศึกษาถึงแนวความคิด ทฤษฎี ตลอดจนงานวิจัยที่เกี่ยวของ เพื่อนํามาใชในการ
อางอิง และประกอบการวิเคราะหตอไป ซึ่งมีรายละเอียด ของเนื้อหาในการทบทวนวรรณกรรม ดังนี้ 

1. แนวความคิดเกี่ยวกับพื้นที่จุดเปล่ียนถายการสัญจร (Node) 
2. แนวความคิดเกี่ยวกับความเปนสถานที่ (Place) 
3. แนวความคิดเกี่ยวกับพื้นที่โลงวางสาธารณะ 
4. งานวิจัย และกรณีศึกษาที่เกี่ยวของ 
5. กรอบแนวคิดในการศึกษา 

 
2.1 แนวความคิดเกี่ยวกับพ้ืนที่จุดเปล่ียนถายการสัญจร (Node) 
 
 สถานีโดยสาร หรือพื้นที่จุดเปลี่ยนถายการสัญจร เปนองคประกอบที่สําคัญในการทําหนาที่เปนพื้นที่
รองรับการเขาถึงของระบบขนสงมวลชน และพื้นที่เชื่อมตอกับระบบขนสงมวลชนประเภทอื่นๆ เขาไวดวยกัน 
(พนิต ภูจินดา, 2550: 15-16) ทําใหพื้นที่จุดเปลี่ยนถายการสัญจร ตองมีการวางแผน และออกแบบพื้นที่เพื่อ
รองรับกับปริมาณผูโดยสาร และการเขาถึงพื้นที่ที่มากขึ้นไดอยางมีประสิทธิภาพ 
 
2.1.1 องคประกอบของพื้นที่จุดเปล่ียนถายการสัญจร 

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

ระบบราง ควรมีการออกแบบที่ทําใหการขนสงระบบรางมีความสะดวกสบาย และเหมาะสมกับเปนทางเลือกใน
หนึ่งการเดินทางจากการเดินทางโดยรถยนตสวนบุคคล ซึ่งความเหมาะสมขององคประกอบในการออกแบบ
สถานีโดยสารขึ้นอยูกับประเภท และความถี่ในการใหบริการ จํานวนผูโดยสาร และสภาพภูมิอากาศของพื้นที่ 
อยางไรก็ตามองคประกอบพื้นฐานของพื้นที่จุดเปล่ียนถายการสัญจร ประกอบดวย โครงสราง และชานชาลา
ของสถานีโดยสาร โครงขายเสนทางเดินเทา ที่จอดรถ และพื้นที่สําหรับจอดแลวจร (Park and ride) รวมถึง
บริการตางๆ ที่มารองรับพื้นที่จุดเปล่ียนถายการสัญจร เชน สถานีรถโดยสารประจําทาง เปนตน 

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

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

การเดินทาง ซึ่งจําเปนอยางมากตอการลดผลกระทบจากการรอพักของผูโดยสาร รวมทั้งใหมีส่ิงอํานวยความ
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สะดวก และบริการตางๆ เพื่อใหเกิดกิจกรรมในชวงเวลาการพักรอของผูโดยสาร ตัวอยางเชน ผูโดยสารออกจาก
สถานีเพื่อไปเดินเลือกซื้อสินคา หรือทําธุรกรรมทางดานตางๆ และสามารถกลับมายังสถานีเพื่อเดินทางตอใหทัน
ตามเวลาการเดินทางที่กําหนดไว 

2. เปนพื้นที่บริการในการเปลี่ยนถายการสัญจรของระบบขนสงมวลชนประเภทตางๆ ซึ่งสามารถนํา
บริการของพื้นที่ชุมชนเขามาเปนสวนหนึ่งไดดวย 

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

4. เปนพื้นที่รองรับสําหรับการเปล่ียนรูปแบบการเดินทาง เชน ที่จอดรถ และสถานีรถโดยสารประจํา
ทาง เปนตน 

5. เปนพื้นที่สําหรับการใชประโยชนที่ดินที่มีความหนาแนนสูง เนื่องจากสถานีโดยสาร หรือพื้นที่จุด
เปล่ียนถายการสัญจรเปนพื้นที่ที่มีความสะดวกในการเขาถึงมาก ทําใหมีผูคนเดินทางเขาออกพื้นที่อยางรวดเร็ว 
ซึ่งเหมาะสมกับการเปนที่ตั้งของศูนยการคา สํานักงาน หรือการใชพื้นที่การคาที่มีมูลคาสูง เปนตน  
  
 นอกจากนี้ นเรศ ทองงามขํา (2549: 36) กลาววา เงื่อนไขทางกายภาพของพื้นที่จุดเปลี่ยนถายการ
สัญจรที่ดีตองมีองคประกอบที่สําคัญ ดังนี้ 

1. พื้นที่จุดเปลี่ยนถายการสัญจรที่ดีตองประกอบดวย รูปแบบของการเดินทางที่หลากหลาย เพื่อให
ผูใชงานสามารถเลือกใชรูปแบบการเดินทางที่เหมาะสมกับความตองการได 

2. พื้นที่จุดเปลี่ยนถายการสัญจรที่ดีตองมีโครงขายการสัญจรที่ครอบคลุมจุดหมายปลายทางอยาง
หลากหลาย 

3. พื้นที่จุดเปล่ียนถายการสัญจรที่ดีตองอยูในตําแหนงที่เปนจุดสังเกต หรือมองเห็นไดงายจากหลาย
ทิศทาง มีปายสัญลักษณที่แสดงใหเห็นอยางชัดเจน 

4. พื้นที่จุดเปล่ียนถายการสัญจรที่ดีตองมีพื้นที่เพียงพอสําหรับรองรับเสนทางการสัญจร และพื้นที่
สําหรับการเปลี่ยนรูปแบบการเดินทางอยางมีประสิทธิภาพ โดยใหเกิดการเดินทางในทุกประเภทมีความสะดวก  
และเชื่อมตอรูปแบบการเดินทางไดทุกประเภท รวมทั้งใหมีความปลอดภัยในการเดินทาง 

5. พื้นที่จุดเปลี่ยนถายการสัญจรที่ดีตองมีพื้นที่สําหรับส่ิงอํานวยความสะดวกสาธารณะ เพื่อรองรับ
การใชพื้นที่บริเวณพื้นที่จุดเปล่ียนการสัญจร 

6. พื้นที่จุดเปล่ียนถายการสัญจรที่ดีตองมีอาคารที่เอื้อใหเกิดประโยชนใชสอยอยางหลากหลายอยูใน
บริเวณพื้นที่จุดเปล่ียนการสัญจร 
 
2.1.2 ผลกระทบของพื้นที่จุดเปล่ียนถายการสัญจรตอพื้นที่เมือง 
 
 Emerson (อางถึงใน อมรรัตน สันตวิริยะพันธุ, 2548: 22) กลาววา การกอสรางเสนทางขนสงมวลชน
ระบบรางไดสงผลกระทบตอการใชที่ดินในพื้นที่โดยรอบสถานี หรือพื้นที่จุดเปลี่ยนถายการสัญจร (Impacts on 
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Development around Station Areas) เนื่องจากเปนพื้นที่มีความสามารถในการเขาถึงไดดีที่สุด ทั้งการเดินเทา 
รถยนต และการขนสงมวลชนระบบราง 
 
 ผลกระทบที่เกิดขึ้นจากการเปนพื้นที่จุดเปลี่ยนถายการสัญจรมีทั้งที่เปนผลกระทบทางดานบวก และ
ลบ ซึ่ง Simpson (1994: 38-45) กลาวไววา การพัฒนาระบบขนสงมวลชนประเภทรางในพื้นที่เมือง (Urban 
Rail) และสถานีโดยสาร หรือพื้นที่จุดเปล่ียนถายการสัญจร ทําใหเกิดผลกระทบทางดานบวกตอพื้นที่ ดังนี้ 

1. ความสามารถในการเขาถึงพื้นที่มากขึ้น สงผลใหเปนการเปดโอกาสใหผูคนตางเขามาใชพื้นที่ เกิด
ความหนาแนนมากขึ้น รวมทั้งยังสงผลใหรูปแบบ และโครงสราง (Urban grained) รวมถึงมวลอาคาร และพื้นที่
วางของเมืองแตละเมืองมีลักษณะแตกตางกันออกไป เชน เกิดการพัฒนาพื้นที่มวลอาคารขนาดใหญขึ้นใหม
บริเวณพื้นที่จุดเปล่ียนถายการสัญจร เปนตน 

2. กระตุนใหเกิดกิจกรรมทางเศรษฐกิจทั้งในพื้นที่จุดเปลี่ยนถายการสัญจร และบริเวณโดยรอบ 
เนื่องจากผูคนเห็นวาพื้นที่จุดเปลี่ยนถายการสัญจรเปนพื้นที่ที่มีการเขาถึงที่มีความสะดวก มีปริมาณผูโดยสาร
เดินทางจํานวนมากเดินทางเขาออกพื้นที่ สนับสนุนใหเกิดการใชพื้นที่ประเภทตางๆ เชน รานคา สํานักงาน และ
พื้นที่เพื่อการพักผอน เปนตน รวมทั้งยังสงเสริมใหเกิดการแขงขันทางดานการคาระหวางรูปแบบการคาสมัยใหม 
และรูปแบบการคาดั้งเดิมภายในพื้นที่เมืองอีกดวย 

3. เพิ่มทางเลือกในการใชชีวิตของประชาชนมากขึ้น เมื่อความเร็วในการเดินทางเพิ่มขึ้น มีการ
เชื่อมตอในพื้นที่อื่นๆ ของเมืองมากขึ้น ผูโดยสารสามารถเดินทางไปยังจุดหมายปลายทางตางๆ ไดรวดเร็ว ทําให
ผูคนเต็มใจ และยอมเสียเวลาในการเดินทางไปทํางาน ซื้อสินคา หรือพักผอนที่สวนสาธารณะนอกเมืองมากขึ้น 

4. เกิดการปรับปรุง และเปลี่ยนแปลงสภาพแวดลอมของเมือง ทั้งจากโครงสรางของพื้นที่จุดเปลี่ยน
ถายการสัญจร แนวเสนทาง และระบบขนสงตางๆ ที่เขามารองรับ เชน ทางเดินเทา และทางจักรยาน เปนตน 

5. เพิ่มรูปแบบการเดินทางใหมีความหลากหลาย สงผลใหชวยลดปริมาณการจราจรบนถนน ซึ่งพื้นที่
จุดเปลี่ยนถายการสัญจรเปนตัวการสําคัญที่ทําใหเกิดการหลีกเล่ียงการใชถนน เนื่องจากเปนการเพิ่มรูปแบบ
การเดินทางใหกับประชาชน ทําใหเกิดการเลือกรูปแบบการเดินทางที่หลากหลาย และเหมาะสมกับความ
ตองการมากขึ้น ตัวอยางเชน เมืองมารกเซย ประเทศฝรั่งเศส ในอดีตกอนมีสถานีรถไฟฟาใตดิน พื้นที่เมือง
ประสบกับปญหาการจราจรติดขัดเปนอยางมาก แตเม่ือมีสถานีรถไฟฟาใตดินเกิดขึ้น ปญหาการจราจรติดขัดลด
นอยลง เนื่องจากมีรูปแบบการเดินทางเพิ่มมากขึ้น เพื่อเปนทางเลือกในการเดินทางใหกับประชาชน ทั้งรถไฟฟา
ใตดิน และทางเดินเทาที่เชื่อมตอระหวางสถานีโดยสารกับบริเวณโดยรอบ เปนตน อยางไรก็ตาม กรณีดังกลาว
เกิดขึ้นกับประเทศตางๆ ทั่วโลก ไมวาจะเปนสถานีรถไฟฟาลอยฟา หรือสถานีรถไฟฟาใตดิน 
  
 อยางไรก็ตาม การพัฒนาระบบขนสงมวลชนประเภทราง และสถานีโดยสาร หรือพื้นที่จุดเปลี่ยนถาย
การสัญจร ทําใหเกิดผลกระทบทางดานลบตอพื้นที่ชุมชน และเมือง ตัวอยางเชน กิจกรรมการคาดั้งเดิมในบาง
พื้นที่ลดจํานวนลง เปนผลมาจากกิจกรรมการคารูปแบบใหมที่เขามาภายในพื้นที่ เนื่องจากพื้นที่จุดเปล่ียนถาย
การสัญจรมีความสะดวกในการเขาถึงพื้นที่ สงผลใหเกิดการใชพื้นที่ที่มีความหนาแนนสูง สวนใหญจะเกิดการใช
พื้นที่เพื่อการคา เชน ศูนยการคา หรือหางสรรพสินคาขนาดใหญ เปนตน ซึ่งกิจกรรมการคารูปแบบใหมกับการ
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เขาถึงพื้นที่ที่มีความสะดวกสบาย ทําใหสามารถดึงดูดลูกคาเขาไปใชบริการไดงาย สงผลใหการคาดั้งเดิมใน
พื้นที่ที่เปนเอกลักษณ และจิตวิญญาณของความเปนชุมชนลดความสําคัญลง และสูญหายไป เปนตน  
(Simpson, 1994: 36-38) นอกจากนี้ การพัฒนารูปแบบขนสงมวลชนประเภทราง และสถานีโดยสารที่ไมไดมี
การวางแผน และออกแบบใหสอดคลองกับการใชงาน และคํานึงถึงบริบทโดยรอบของพื้นที่ทั้งในเรื่องของการ
เปล่ียนแปลงการใชที่ดิน และระบบการสัญจร ทําใหเกิดความขัดแยงระหวางสภาพพื้นที่ในปจจุบันกับโครงการ
พัฒนาพื้นที่จุดเปลี่ยนถายการสัญจร เชน ขาดการเชื่อมตอกับระบบขนสงมวลชนอื่นๆ ในการเขาถึงพื้นที่ตางๆ 
ภายในเมือง ตําแหนงที่ตั้งของสถานีโดยสาร หรือพื้นที่จุดเปล่ียนถายการสัญจรไมสอดคลองกับความตองการ
ของประชาชนในปจจุบัน และความหนาแนนโดยรอบพื้นที่จุดเปลี่ยนถายการสัญจรไมเหมาะสมตอการกระตุน
ใหเกิดการพัฒนาเศรษฐกิจจากระบบขนสงมวลชนภายในเมือง รวมทั้งยังสงผลใหคุณคา และความสําคัญของ
พื้นที่บางอยาง โดยเฉพาะพื้นที่ยานเกาแกของเมืองเริ่มสูญหายไป เปนตน 
 
2.1.3 การพัฒนาพื้นที่จุดเปล่ียนถายการสัญจรที่ดี (A good node) 
 
 จากที่ไดกลาวในขางตน จะเห็นไดวาพื้นที่จุดเปลี่ยนถายการสัญจรของการขนสงมวลชนประเภทราง
นั้นไดกอใหเกิดผลกระทบทั้งทางดานบวก และในแงลบตอพื้นที่ชุมชนเมือง จึงทําใหเกิดแนวคิดในการพัฒนาให
พื้นที่จุดเปลี่ยนถายการสัญจรเปนพื้นที่ที่ดี และยังเปนพื้นที่ที่กอใหเกิดความเปนสถานที่ดีใหกับเมือง โดยอาศัย
การผสมผสานในการเปนพื้นที่สําหรับกิจกรรมในการเปลี่ยนถายรูปแบบการสัญจรที่หลากหลายใหมีความ
สะดวกสบาย และรวดเร็วตอในการเดินทาง รวมทั้งออกแบบ และปรับปรุงใหเกิดกิจกรรมภายในพื้นที่ ไมวาจะ
เปนกิจกรรมการคา และธุรกิจ หรือกิจกรรมการพักอาศัยบริเวณโดยรอบ สงผลใหพื้นที่จุดเปลี่ยนถายการสัญจร
กลายเปนพื้นที่ศูนยรวมกิจกรรมที่สามารถดึงดูดผูคนใหเดินทางเขามาใชพื้นที่ไดโดยอาศัยการผสมผสาน
ระหวางพื้นที่สาธารณะ การใชที่ดิน และระบบโครงขายการคมนาคมขนสงที่มีประสิทธิภาพ (JICA, 2005)  
 
2.1.3.1 Transit-Oriented Development (TOD) 
 
 แนวคิด Transit-Oriented Development (TOD) (FAIA, 2006: 3-7) เปนแนวคิดในการสรางรูปแบบ
การใชที่ดินที่มีความสอดคลองกับระบบการขนสง อาศัยการควบคุมความหนาแนนของที่อยูอาศัย พื้นที่พาณิช
ยกรรม และรานคาตางๆ ใหมีความเหมาะสมตอขนาดของพื้นที่ โดยมีการวางแผนไมใหกระจายตัว และใหอยูใน
แนวเสนทางของระบบการคมนาคมสายหลัก โดยเฉพาะพื้นที่โดยรอบของสถานีโดยสาร หรือจุดเปลี่ยนถายการ
สัญจร และอาศัยถนน และทางเดินเทาเปนเสนทางเชื่อมตอ องคประกอบการออกแบบพื้นฐานตาม Transit-
Oriented Development (TOD) ประกอบดวย รูปแบบการขนสงภายในพื้นที่  จุดรับและสงผูโดยสาร ควบคุม
ลักษณะความหนาแนนของที่อยูอาศัยใหมีความเหมาะสม และทางคนเดินเทาที่เปนมิตรกับสภาพแวดลอม ส่ิง
สําคัญของการพัฒนาพื้นที่แบบ Transit-Oriented Development (TOD) คือ การพัฒนาจุดเปลี่ยนถายการ
สัญจรหลักของพื้นที่ใหมีการเชื่อมตอกับจุดเปล่ียนถายยอยของพื้นที่ดวยการพัฒนาระบบขนสงระยะยาว ซึ่งการ
สัญจรหลักของพื้นที่ คือ การขนสงมวลชนประเภทราง และใชรถโดยสารประจําทางในการเชื่อมตอ รวมทั้งควรมี
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การพัฒนาระบบการขนสงทางน้ํารวมดวย ซึ่งพื้นที่พาณิชยกรรม และสํานักงาน หรือพื้นที่การจางงานไดจัดกลุม
อยูบริเวณจุดศูนยกลางรอบเสนทางหลัก และรอบจุดบริการรถโดยสาร นอกจากนี้พื้นที่ที่อยูอาศัยที่มีความ
หนาแนนสูงไดจัดตั้งไวลอมรอบพื้นที่ศูนยกลาง และที่อยูอาศัยที่มีความหนาแนนปานกลางในพื้นที่ถัดไปจนถึง
นอกพื้นที่ชมุชน รวมทั้งมีระยะการเดินเทาภายใน 10 นาที หรือไมเกิน 800 เมตร จากสถานีโดยสาร หรือพื้นที่จุด
เปลี่ยนถายการสัญจร 
 
 ปจจัยที่สําคัญของการพัฒนาพื้นที่แบบ Transit Oriented Development (TOD) คือ การออกแบบ
พื้นที่โดยใชเสนทางเดินเทาเปนหลัก และใหมีการดึงดูดผูคนในชุมชนเขามาใช และงายตอการเขาถึง โดยการ
วางแผน และออกแบบพื้นที่ใหมีรูปแบบการสัญจรที่หลากหลาย เชน ทางเดินเทา ทางจักรยาน รถราง หรือรถ
โดยสารประจําทาง เปนตน รวมทั้งมีการควบคุม และลดการใชพื้นที่จอดรถโดยรอบพื้นที่ที่เปนจุดเปลี่ยนถายการ
สัญจร หรือโดยรอบพื้นที่ในระยะ 400–800 เมตร นอกจากนี้บริเวณที่เปนพื้นที่ศูนยรวมกิจกรรม ควรมีการวาง
แผนการใชที่ดิน และจํากัดลักษณะการใชอาคาร เชน อาคารสํานักงาน อาคารพาณิชย และที่พักอาศัย 
โดยทั่วไปแลว การพัฒนาแบบ Transit Oriented Development (TOD) ควรมีการวางแผนการเชื่อมตอในการ
เขาถึงพื้นที่จุดเปลี่ยนถายการสัญจรหลัก โดยใหอยูระหวางศูนยกลางของยาน และพื้นที่ที่เปนที่พักอาศัยของ
ยาน ซึ่งพื้นที่ที่เหมาะสมกับการพัฒนาพื้นที่แบบ Transit Oriented Development (TOD) ไดแก 

1. พื้นที่สําหรับการบูรณะฟนฟู และการเพิ่มการใชประโยชนเขาไปในพื้นที่ ซึ่งสามารถดําเนินการได
ในพื้นที่ที่ไมมีเจาของ หรือพื้นที่เดิมที่ไมไดมีการใชประโยชน และอาจเปนพื้นที่ที่มีความหนาแนนต่ํา  

2. พื้นที่ที่เกิดการพัฒนาขึ้นมาใหม ซึ่งเปนพื้นที่ที่มีศักยภาพมากสําหรับการพัฒนาพื้นที่แบบ 
Transit-Oriented Development (TOD)  โดยเปนพื้นที่ที่อยูบริเวณขอบของพื้นที่ชุมชนเดิม (Edge of Existing 
Communities) หรืออยูในพื้นที่ชานเมือง (Suburban) ซึ่งการวางแผนพัฒนาในดังกลาวควรดําเนินการควบคูกับ
การขยายตัวของระบบโครงขายการขนสงบริเวณโดยรอบพื้นที่ดวย 
 
 ดังนั้น การพัฒนาพื้นที่แบบ Transit Oriented Development (TOD) คือ การควบคุมขนาด และความ
หนาแนนของการใชที่ดินทั้งพื้นที่พักอาศัย พื้นที่พาณิชยกรรม และพื้นที่สาธารณะ รวมทั้งใหอยูในแนวเสนทาง
ของระบบการคมนาคมสายหลักของพื้นที่ โดยเฉพาะพื้นที่โดยรอบของสถานีโดยสาร และอาศัยระบบขนสง
สาธารณะ และเสนทางเดินเทาในการเชื่อมโยงกิจกรรมระหวางสถานีโดยสารกับชุมชน 
 
 การพัฒนาพื้นที่แบบ Transit Oriented Development (TOD) ทําใหเกิดประโยชนตอพื้นที่ชุมชน และ
เมือง ไมวาจะเปน การสรางใหเกิดความเปนชุมชนเพิ่มมากขึ้น (Sense of Community) เนื่องจากการจัดใหมีที่
อยูอาศัย สถานที่ทํางาน รานคา และพื้นที่นันทนาการอยูในพื้นที่เดียวกัน (Live, Work and Play) ทําใหเกิด
กิจกรรม และปฏิสัมพันธที่ดีภายในชุมชน รวมทั้งยังสงเสริมคุณภาพชีวิตของประชาชนดีขึ้น โดยลดการใช
รถยนตสวนบุคคล และใชระบบขนสงมวลชน รวมทั้งสงเสริมใหเกิดการใชเสนทางการเดินเทาในระยะจาก
โดยรอบสถานี 400-800 เมตร (ใชเวลาประมาณ 5-10 นาที) และการใชจักรยานในการเดินทาง หรือการใชจุด
รับสงยอยในชุมชน เพื่อเดินทางไปสูพื้นที่จุดเปลี่ยนถายการสัญจรหลัก ทําใหชุมชนมีสภาพแวดลอมทาง
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กายภาพที่ดีขึ้น นอกจากนี้ยังสงผลใหเกิดการพัฒนาระบบเศรษฐกิจชุมชนภายในพื้นที่ เนื่องจากมีการใช
ทางเดินเทามากขึ้นประกอบกับการควบคุมการใชที่ดินใหเปนประเภทที่พักอาศัยกึ่งพาณิชยกรรมบริเวณริม
ทางเดินเทา ทําใหเกิดแรงดึงดูดใหผูคนเดินทางเขาไปจับจายใชสอย ทําใหพื้นที่เกิดกิจกรรมตางๆ ภายในพื้นที่ 
เชน การจางงาน หรือการพักอาศัย เปนตน 
 
 นอกจากนี้ ความเปนสถานที่ของพื้นที่จุดเปล่ียนถายการสัญจรเกิดขึ้นได โดยการสรางหนาที่ หรือ
ลักษณะเฉพาะใหกับพื้นที่จุดเปลี่ยนถายการสัญจร เนื่องจากพื้นที่จุดเปล่ียนถายการสัญจรถูกสรางขึ้นมาใหมี
รูปแบบการเดินทางที่มีลักษณะเฉพาะ เชน การขนสงประเภทราง หรือการขนสงทางน้ํา เปนตน ซึ่งแตละพื้นที่จุด
เปล่ียนถายการสัญจรมีหนาที่ในการรองรับ และสรางความสะดวกสบายใหกับผูโดยสารในการเดินทาง แตเมื่อ
เราสรางเอกลักษณ หรือลักษณะเฉพาะที่มีความแตกตางใหกับพื้นที่จุดเปลี่ยนถายการสัญจร เชน Harbour 
city, Airport city หรือ Station neighborhood เปนตน ซึ่งเอกลักษณ หรือลักษณะเฉพาะดังกลาวสะทอนใหเห็น
ถึงความเชื่อมตอระหวางพื้นที่จุดเปลี่ยนถายการสัญจรกับพื้นที่เมืองไดเปนอยางดี (Bertolini และ Spit, 1998: 
14) โดยแนวคิดในการออกแบบสถานีโดยสาร หรือพื้นที่จุดเปล่ียนถายการสัญจรใหมีลักษณะเฉพาะตัวนั้นมี
หลากหลายแนวคิดขึ้นอยูกับขนาดของสถานีโดยสาร และนโยบายของหนวยงานภาครัฐในการสนับสนุนใหเกิด
การพัฒนาพื้นที่บริเวณสถานีโดยสาร ซึ่งแนวคิดที่นํามาใชในศึกษาในครั้งนี้ คือ แนวคิด Station Plaza 
 
2.1.3.2 Station Plaza 
 
 Station Plaza คือ แนวคิดในการออกแบบพื้นที่บริเวณสถานีโดยสารใหมีบริการ และส่ิงอํานวยความ
สะดวกสําคัญสําหรับการเปลี่ยนแปลงรูปแบบการเดินทาง เพื่อใหเกิดการเชื่อมตอระหวางรูปแบบการเดินทาง 
และบริการที่หลากหลาย รวมทั้งเปนการสรางใหเกิดเอกลักษณที่สําคัญใหกับพื้นที่จุดเปลี่ยนถายการสัญจร ไม
วาจะเปนเอกลักษณทางดานการจราจร พื้นที่พักผอนหยอนใจ พื้นที่การคา และธุรกิจ หรือพื้นที่สําหรับการจัด
กิจกรรมบันเทิง และงานเทศกาลตางๆ เปนตน ซึ่งการพัฒนาพื้นที่โดยรอบสถานีโดยสาร หรือพื้นที่จุดเปลี่ยนถาย
การสัญจร ควรใหเกิดบทบาท และการรับรูถึงความเปนพื้นที่จุดเปลี่ยนถายการสัญจร และสงเสริมใหเกิดการ
ลงทุนทางดานธุรกิจที่สนับสนุนการขนสงมวลขนประเภทรางเปนสําคัญ โดยแนวคิด Station Plaza ไดนําแนวคิด
การพัฒนาพื้นที่แบบ Transit Oriented Development (TOD) มาประยุกตใช เพื่อใหเกิดบริการ และส่ิงอํานวย
ความสะดวกในการเปลี่ยนถายรูปแบบการเดินทางในแตละประเภท มีทางเดินเทาที่มีความสะดวกสบาย และ
เปนมิตรกับส่ิงแวดลอม รวมถึงการยกระดับส่ิงอํานวยความสะดวกตางๆ ภายในเมืองใหมีคุณภาพที่ดีขึ้น 
 
 หนาที่ของ Station Plaza ประกอบดวย พื้นที่เปล่ียนถายการสัญจร (Intermodal Transfer Function) 
โดยเปนหนาที่พื้นฐานของ Station Plaza ในการสงเสริมใหเกิดระบบขนสงมวลชนที่มีประสิทธิภาพ และพื้นที่
สําหรับกิจกรรมสาธารณะ (Plaza Amenity Function) ซึ่งเปนหนาที่ที่ชวยเสริมใหผูใช หรือผูโดยสารมีความ
สะดวกสบายในการใชระบบขนสงประเภทตางๆ โดยหนาที่ในการเปนพื้นที่เปล่ียนถายการสัญจร (Intermodal 
Transfer Function) นั้นประกอบดวย บริการขั้นพื้นฐานของระบบขนสง และบริการเสริมสําหรับระบบการจอด
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แลวจร เพื่อรองรับกับระบบขนสงประเภทอื่นๆ ซึ่งทั้ง 2 องคประกอบไมจําเปนตองมีในทุกสถานีโดยสาร หรือ
พื้นที่จุดเปลี่ยนถายการสัญจรขึ้นอยูกับจํานวนผูโดยสาร และลักษณะของสถานีโดยสารตามสภาพการใชพื้นที่
ทั้งในปจจุบัน และอนาคต รวมถึงระบบโครงขายการสัญจรของพื้นที่ในปจจุบัน โดยพื้นที่สําหรับเปล่ียนถายการ
สัญจร (Intermodal Transfer) ควรมีขนาดของพื้นที่ที่เหมาะสมกับการใหบริการระบบขนสงประเภทตางๆ และ
ใหมีการเปล่ียนแปลงการใชสอยในชวงเวลาที่แตกตางกัน (Multi-purpose space) จากองคประกอบดังกลาว
สามารถแบงออกหนาที่ของพื้นที่เปลี่ยนถายการสัญจรไดเปน 2 ลักษณะ คือ 

1. ระบบความปลอดภัยที่มีประสิทธิภาพในการเดินทาง เนื่องจาก Station Plaza จะดึงดูดปริมาณ
การจราจรจํานวนมาก โดยเฉพาะอยางยิ่งในชวงเวลาเรงดวน จึงควรมีการจัดการการใชพื้นที่ Station Plaza 
อยางมีประสิทธิภาพ ไมวาจะเปน แยกการใชเสนทางของระบบขนสง เชน การใชเสนทางของประเภทการขนสง
ขนาดเล็ก (รถยนตสวนบุคคล รถมอเตอรไซด และทางเดินเทา) กับประเภทการขนสงขนาดใหญ (รถโดยสาร
ประจําทาง) ควรแยกออกจากกันตามชวงเวลาที่แตกตางกัน พฤติกรรมการใชเสนทาง และการเคลื่อนที่ของ
ผูโดยสาร สงผลใหการจราจรบริเวณโดบรอบสถานีโดยสารมีความคลองตัว และสะดวกสบายยิ่งขึ้น รวมทั้งใหมี
ความปลอดภัย และความสะดวกสบายในการใชเสนทางเดินเทา 

2. บริการ และส่ิงอํานวยความสะดวกตางๆ ประกอบดวย ส่ิงอํานวยความสะดวกสําหรับรถยนตสวน
บุคคล (พื้นที่สําหรับจอดแลวจร) และระบบการขนสงของเอกชน (รถบริการสาธารณะสําหรับพนักงาน หรือ
นักทองเที่ยว) รวมถึงส่ิงอํานวยความสะดวกสําหรับทางเดินเทา และทางจักรยาน เชน ที่จอดรถจักรยาน ความ
กวางของทางเดินเทา และส่ิงอํานวยความสะดวกสําหรับผูพิการ เปนตน เนื่องจากทางเดินเทา และทางจักรยาน
เปนรูปแบบการเดินทางที่สําคัญในพื้นที่การเปลี่ยนถายการสัญจร สามารถพัฒนาใหเสนทางเดินเทา และทาง
จักรยานเปนเสนทางเชื่อมตอระหวางสถานีโดยสารกับพื้นที่ชุมชน หรือกับรูปแบบการขนสงประเภทอื่นๆ 
 
 สําหรับหนาที่ของ Station Plaza ในการเปนพื้นที่สําหรับกิจกรรมสาธารณะ (Plaza Amenity 
Function) คือ พื้นที่สาธารณะที่มีกิจกรรมหลากหลาย และบริการตางๆ ที่สงเสริมพื้นที่จุดเปลี่ยนถายการสัญจร 
และกิจกรรมดั้งเดิมภายในชุมชน ทําใหผูโดยสารมีความสะดวกสบาย และมีสภาพแวดลอมที่ดีในการเขาใชพื้นที่
จุดเปล่ียนถายการสัญจร ซึ่งพื้นที่ดังกลาวยังมีบทบาทที่สําคัญในการเปนสัญลักษณในการเดินทางเขาสูพื้นที่ 
(Gateway) สะทอนถึงคุณลักษณะ และสภาพแวดลอมทางกายภาพของพื้นที่ชุมชนนั้นไดเปนอยางดีอีกดวย ซึ่ง
องคประกอบของพื้นที่สําหรับกิจกรรมสาธารณะ ประกอบดวย 

1. พื้นที่สําหรับพัก และรอ (Rest and Waiting) ซึ่งเปนพื้นที่ที่รองรับการเดินทางของผูโดยสาร ไมวา
จะเปนการนั่ง การคุย หรือการรอในการเปลี่ยนประเภทการเดินทาง ดังนั้น ควรมีพื้นที่สําหรับรอพักการเดินทาง 
พื้นที่การคา หรือส่ิงอํานวยความสะดวกในการติดตอส่ือสาร รวมถึงศูนยขอมูลการเดินทาง 

2. พื้นที่บริการสาธารณะ และพื้นที่การคา (Public and Commercial Services) เนื่องจาก Station 
Plaza เปนพื้นที่โลงวางสาธารณะอีกแหงหนึ่งของเมือง โดยบทบาทที่สําคัญ คือ การใหบริการสิ่งอํานวยความ
สะดวกสาธารณะตางๆ ดังนั้น บริการสาธารณะที่สําคัญ คือ การใหขอมูลในการเดินทางแกผูโดยสาร เชน 
ตารางเวลา แผนที่ ศูนยบริการขอมูล และปายบอกเสนทาง เปนตน เพื่อใหผูโดยสารสามารถไปถึงจุดหมายได
โดยอาศัยระบบขนสงมวลชนในพื้นที่ รวมถึงบริการสาธารณะอื่นๆ เชน หองน้ําสาธารณะ และที่ทําการไปรษณีย 
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เปนตน นอกจากนี้ พื้นที่จุดเปลี่ยนถายการสัญจรที่มีความหนาแนนของผูโดยสาร และปริมาณการเดินทาง เชน
พื้นที่ดานหนาของสถานีโดยสารเอื้อใหเกิดกิจกรรมการคาได โดยรูปแบบการคาควรเกี่ยวของกับการใช
ชีวิตประจําวันของประชาชน เชน รานอาหาร รานขายของชํา และซุปเปอรมารเก็ต เปนตน 
 

 
ภาพที่ 2.1 หนาที่ของ Station Plaza (ที่มา: JICA, 2005: 12) 

 
 
2.2 แนวความคิดเกี่ยวกับความเปนสถานที่ (Place) 
 
 ความเปนสถานที่ของเมือง (Place) คือ การใหความสําคัญกับพื้นที่เมือง และการสรางความเขาใจใน
ลักษณะทางวัฒนธรรม และวิถีชีวิตของผูคนภายในเมืองที่ถายทอดออกมาเปนเอกลักษณ หรือคุณคาของพื้นที่
เมืองนั้น ประกอบดวย 2 องคประกอบหลัก คือ องคประกอบทางกายภาพ (Permanencies) และคุณคาทาง
จิตใจ หรือจิตวิญญาณของสถานที่ (Spiritual value) ซึ่งเปนองคประกอบที่มองไมเห็นดวยตา แตเกิดจากวิถีชีวิต
ของผูคนเกิดเปนเรื่องราว และความหมายจากการอยูอาศัยกันมาอยางตอเนื่องจนเปนความทรงจํารวมกัน ทําให
เกิดเอกลักษณของพื้นที่ และเปนที่ยอมรับของคนทั่วไป  (Rossi, 1999) 
 
 นอกจากนี้ เมืองทุกเมืองประกอบดวยสวนตางๆ หลายสวน แตละสวนเรียกวา “ยาน” ซึ่งสามารถ
พิจารณาความแตกตางของแตละยานไดจากลักษณะเดน การขยายตัว และรูปแบบของยาน แตในความเปนจริง
การพบยานที่มีลักษณะเฉพาะที่แยกประเภทไดอยางชัดเจนนั้นมีโอกาสเปนไปไดยาก เนื่องจากความ
สลับซับซอนของเมือง และการผสมผสานกิจกรรมหลายๆ ชนิดไวดวยกัน ซึ่งกิจกรรมนั้นไดแสดงออกถึงความ
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เปนกิจกรรมหลักของพื้นที่ที่ทําใหเกิดลักษณะเฉพาะของยานแตละยาน ดังนั้น เพื่อใหสามารถจําแนกลักษณะ
ความแตกตางของยานภายในเมือง จําเปนตองพิจารณาเพิ่มเติมถึงองคประกอบทางสถาปตยกรรม หรือ
ลักษณะทางกายภาพที่ปรากฏของยาน เชน รูปทรงของอาคาร ความหนาแนนของอาคาร วัสดุที่ใช รวมทั้งการ
ผสมผสานระหวางลักษณะของอาคารที่ตางประเภทกัน เปนตน รวมทั้งสภาพภูมิทัศนที่ทําใหเกิดความตอเนื่อง
ของยาน (วรรณศิลป พีรพันธุ, 2538: 16-18) 
 เชนเดียวกับกฎบัตรเบอรรา (The Burra Charter, 2004: 1-6) และแนวความคิดของ Harry L. 
Gamham (1976) ที่ใหความสําคัญกับเอกลักษณ และความเปนสถานที่ของเมือง(Place) เนื่องจากเมืองแตละ
เมืองมีหลากหลายรูปแบบแตกตางกันตามขนาดของพื้นที่ การตั้งถิ่นฐาน ความเปนมา และประวัติศาสตร 
รวมถึงประเพณีวัฒนธรรม ทําใหความเปนสถานที่ของแตละเมือง หรือพื้นที่นั้นยอมมีความแตกตางกัน สามารถ
สะทอนใหเห็นไดจากมรดกที่สามารถจับตองได (Tangible Heritage) เชน โบราณสถาน โบราณวัตถุ และ
สถานที่สําคัญ เปนตน และมรดกที่ไมสามารถจับตองได (Intangible Heritage) เชน คุณคาของวิถีชีวิต ความ
เปนยาน สภาพแวดลอมโดยรอบสถานที่สําคัญ และประเพณี ซึ่งความเปนสถานที่ไมจําเปนตองใหความสําคัญ
เพียงเฉพาะกลุมอาคารเทานั้น แตวิถีชีวิต หรือกิจกรรมเปนสวนหนึ่งที่แสดงออกถึงความเปนสถานที่ของพื้นที่
นั้นๆ ดวย โดยองคประกอบในความเปนสถานที่ของพื้นที่นั้น ประกอบดวย 

1. ลักษณะเฉพาะทางกายภาพของพื้นที่ คือ โครงสรางทางกายภาพที่แทจริงของสถานที่ ลักษณะ
จริงของอาคาร ภูมิทีศน และคุณลักษณะของสุนทรียภาพ 

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

3. การสื่อความหมาย หรือสัญลักษณ หมายถึง นัยสําคัญของพื้นที่ มักเปนคุณคาเชิงนามธรรม 
ไดแก ความเปนเอกลักษณ และความทรงจําอันเกิดจากความสัมพันธที่เกิดขึ้นระหวางผูคนกับพื้นที่  
 
 ดังนั้น องคประกอบในความเปนสถานที่ของพื้นที่เมือง หรือยานจึงประกอบดวย ลักษณะทางกายภาพ 
(Physical Reality) กิจกรรม (Activity) และการสื่อความหมาย (Meaning) โดยในแตละองคประกอบมี
รายละเอียด ดังนี้ 
 
2.2.1 ลักษณะทางกายภาพของเมือง (Physical Reality) 
 
 ความสําคัญตอลักษณะทางกายภาพของเมืองนั้น ไดเนนใหเกิดความเปนสถานที่จากจินตภาพของ
องคประกอบทางกายภาพที่ชัดเจน โดยเฉพาะอาคาร หรือส่ิงกอสรางที่มีมาแตอดีต และเปนที่จดจําไดจนเปน
สัญลักษณ และชื่อเสียงของพื้นที่ ทฤษฎีที่ไดรับการยอมรับมากที่สุดทฤษฎีหนึ่งเกี่ยวกับองคประกอบทาง
กายภาพที่ทําให “พื้นที่” หนึ่งเกิดจินตภาพที่เดนชัด และถูกจดจําเปน “สถานที่” คือ ทฤษฎีจินตภาพของเมือง 
(The Image of The City) โดย Kevin Lynch (Lynch, 1960: 47-90) ซึ่งกลาวไววา องคประกอบที่เปนส่ิง
กําหนดจินตภาพหรือภาพลักษณ จะมีความแตกตางกันไปตามลักษณะทางกายภาพ เศรษฐกิจ สังคม รวมถึง
ผูคน และกิจกรรมตางๆที่เกิดขึ้นในพื้นที่ อยางไรก็ตาม องคประกอบทางกายภาพจะมีผลมากที่สุดตอผูสังเกตใน
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การกําหนดภาพลักษณและลักษณะเฉพาะของพื้นที่ผานการถายทอดทางแผนที่ในใจ (Mental map) โดย
องคประกอบทางกายภาพที่มีความเปนองครวม เปนหนึ่งเดียวกัน และแตกตางจากสภาพแวดลอมภายนอก
อยางชัดเจน จะสามารถปลุกความทรงจําของผูสังเกตใหเกิดขึ้นไดอยางชัดเจน ไมรูสึกแปลกแยก แตเกิด
ความรูสึกปลอดภัย ทําใหผูสังเกตรูสึกถึงความสัมพันธระหวางตนเองกับพื้นที่จนเกิดเปนการรับรูสถานที่ขึ้น ทั้งนี้ 
ลินชไดกลาวสรุปไววาจินตภาพของเมืองที่ดีนั้นเกิดจากองคประกอบพื้นฐานทางกายภาพ 5 ประเภท ไดแก 

1. เสนทาง (Paths) หมายถึง เสนทางที่ผูคนใชในการเดินทางสัญจรไปมา เชน ถนน ทางเดิน คลอง 
และทางรถไฟ เปนตน โดยเปนองคประกอบสําคัญที่ทําใหผูคนสามารถสังเกตเห็นถึงองคประกอบทาง
สภาพแวดลอมของเมืองทั้งอาคารบานเรือน พืชพรรณ หรือกิจกรรมตางๆ ที่เกิดขึ้นระหวางการเดินทางได 

2. ขอบ (Edges) หมายถึง แนว หรือส่ิงที่แบงพื้นที่ 2 แหงออกจากกันเปนแนวยาวตอเนื่อง เชน 
แมน้ํา ทะเล ทางรถไฟ ผนัง และกําแพง โดยมักจะใชเปนที่แบงขอบเขตของพื้นที่ของเมือง 

3. ยาน (Districts) หมายถึง พื้นที่ หรือบริเวณที่มีกิจกรรม หรือลักษณะทางกายภาพที่คลายคลึงกัน 
และมีความแตกตางจากบริเวณอื่นๆ โดยมีพื้นที่คอนขางใหญเพียงพอที่ใหผูคนสามารถเขาไปใชได และมี
ลักษณะเฉพาะตัวทั้งภายใน และภายนอกที่สามารถมองเห็นได เชน ยานเกษตรกรรม และยานชุมชนเมือง เปน
ตน ลักษณะทางกายภาพที่สําคัญของ ยาน (Districts) ประกอบดวย องคประกอบตางๆ เชน รูปทรง ที่วาง 
อาคาร ปาย กิจกรรมตางๆ ลักษณะภูมิประเทศของพื้นที่ เปนตน องคประกอบเหลานี้มีลักษณะเฉพาะ ซึ่ง
สามารถบงบอกภาพลักษณของแตละเมืองได 

4. ศูนยรวมกิจกรรม (Nodes) หมายถึง บริเวณ หรือตําแหนงของพื้นที่ที่เปนที่ตั้งของกิจกรรมจํานวน
มาก  เชน ส่ีแยก จุดตัดของเสนทางคมนาคม เปนตน ซึ่งศูนยรวมกิจกรรมมักจะเปนที่พลุกพลานที่มีความสําคัญ
ในการใชงาน หรือลักษณะที่สําคัญทางกายภาพ เชน รานคาหัวมุมถนน หรือสถานีรถไฟ เปนตน 

5. ภูมิสัญลักษณ (Landmarks) หมายถึง ส่ิงที่สามารถมองเห็นไดจากภายนอก และสังเกตไดงายทั้ง
ในระยะใกล และระยะไกลในมุมมองตางๆ รวมทั้งใชเปนตําแหนงในการอางอิง หรือบอกทิศทางได เชน อาคาร 
รานคา ปาย และอนุสาวรีย เปนตน ภูมิสัญลักษณที่โดดเดนสามารถเปนสัญลักษณของเมืองนั้นๆ ได 
 

 
ภาพที่ 2.2 องคประกอบทางจินตภาพของ Kevin Lynch (ที่มา: Trancik, 1986: 113-115) 
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 อยางไรก็ตาม การพิจารณาถึงความเปนสถานที่ของเมืองนั้นไมสามารถพิจารณาไดแตเพียงทางดาน
ลักษณะทางกายภาพเทานั้น เนื่องจากเมืองมีความสลับซับซอนของกิจกรรมที่สะทอนออกมาใหเห็นจากการใช
พื้นที่ ดังนั้น ระบบกิจกรรมจึงเปนองคประกอบหนึ่งที่สําคัญตอการพิจารณาความเปนสถานที่ของเมือง 
 
 
2.2.2 กิจกรรม (Activity) 
 
 Chapin (1972: 221-253) ใหความเห็นวา ระบบกิจกรรมเปนพฤติกรรมของบุคคล ครอบครัว สถาบัน 
ที่เกิดขึ้นและปรากฏใหเห็นในรูปแบบทางพื้นที่หรือการใชพื้นที่ ซึ่งเปนผลมาจากพฤติกรรมเชิงที่ตั้ง (location 
behavior) แบงออกเปน 3 กลุม คือ 1. กิจกรรมเชิงธุรกิจ (Firm activities) เปนกิจกรรมที่กอใหเกิดผลผลิต ไดแก 
กิจกรรมการผลิตสินคาและบริการตางๆ 2. กิจกรรมเชิงสถาบัน (Institute activities) เปนกิจกรรมทางสังคมที่
เกิดจากการรวมกลุมของคนกลุมตางๆภายในชุมชน ไดแก กิจกรรมการพัฒนามนุษย กิจกรรมพื้นฐานของชุมชน
และกิจกรรมเพื่อสวัสดิการเฉพาะกลุม และ 3. กิจกรรมบุคคลและครอบครัว (Individual and household 
activities) เปนกิจกรรมเกี่ยวกับการอยูอาศัย ไดแก กิจกรรมในชีวิตประจําวัน กิจกรรมการพบปะสังสรรค และ
การนันทนาการ เปนตน  
 
 ระบบกิจกรรมเปนส่ิงที่ซอนอยูในวิถีชีวิต และพฤติกรรมของแตละบุคคล ครอบครัว และสังคม ซึ่ง
กิจกรรมนั้นถูกถายทอดโดยตรงจากวิถีชีวิต และภูมิหลังทางวัฒนธรรม ส่ิงสําคัญคือระบบกิจกรรมไมสามารถ
เกิดขึ้นไดหากปราศจากพื้นที่ที่ใชทํากิจกรรม และเวลา (Rapoport, 1977: 478) นอกจากนี้ กิจกรรมยังขึ้นอยูกับ 
ลักษณะทางเศรษฐกิจสังคม (Socio-economic) สภาพแวดลอมของที่ตั้ง ระยะเวลาที่อาศัยอยูในถิ่นที่อยูนั้น 
ชวงเวลาของชีวิต และโอกาสในการทํากิจกรรม เกิดเปนโครงสรางรูปแบบของกิจกรรม (Structure of Activities 
Pattern) ของคนในชุมชนในระดับวัน สัปดาห ฤดูกาล และชวงชีวิต จากกิจกรรมที่เกิดขึ้นทําใหเกิดบทบาทโดด
เดนกลายเปนเอกลักษณเฉพาะของพื้นที่นั้น (Golledge และ Stimson, 1997: 288-289) 
 
2.2.3 ความหมาย (Meaning) 
 
 พื้นที่ที่มีการรวมตัวของกิจกรรมประเภทใดประเภทหนึ่งอยางเขมขน จะเปนพื้นที่ที่มีการดึงดูดที่ทําให
เกิดการพบปะของผูคน และการใชพื้นที่ที่เขมขนกวาบริเวณอื่น ทั้งยังทําใหเกิดลักษณะของการหมุนเวียน และ
การสะสมของการใชพื้นที่นั้นซ้ําๆ นําไปสูความมีชื่อเสียงในดานใดดานหนึ่ง ทําใหพื้นที่ดังกลาวไดมีการแตงตั้ง
ใหเปนที่หมาย หรือเปนที่รูจัก และเปนที่ตองการของคนภายนอก (วิมลศรี ล้ิมธนากุล, 2537: 13-15) นอกจากนี้ 
พื้นที่แตละพื้นที่เกิดขึ้นมาดวยลักษณะภูมิหลัง และตั้งอยูในทําเลที่แตกตางกัน คือ มีสภาพแวดลอม บุคคลที่
แวดลอม และอาศัยอยูในแตละพื้นที่ที่แตกตางกันออกไป ทําใหแตละพื้นที่มีการแสดงถึงความหมายที่แตกตาง
กัน เชน ยานสีลมเปนแหลงธุรกิจของคนชั้นสูง เปนตน ดังนั้น ความหมายของพื้นที่จึงเปนคุณลักษณะของ



 
21

สถานที่ หรือประสบการณของมนุษยที่สืบผลมาจากการที่ผูคนมีการตอบสนองตอลักษณะทางกายภาพ และ
หนาที่การใชสอยของพื้นที่เมืองนั้น (Boontharm, 2008: 10) 
 
2.3 แนวความคิดเกี่ยวกับพ้ืนที่โลงวางสาธารณะ 
  
 ความหมายของพื้นที่โลงวางสาธารณะ(Open space) หมายถึง พื้นที่ที่เปนที่พบปะของผูคน เพื่อเพิ่ม
สีสัน บรรยากาศของเมือง(อริยา อรุณินท,2551) มีความเกี่ยวของของพื้นที่โลง(Open Space) ในระดับของงาน
สถาปตยกรรมกับงานภูมิสถาปตยกรรม และระดับของเมือง หมายถึง เนื้อที่ภายในที่ถูกปดลอมดวย Solid Form 
คือผนังของอาคารนั่นเอง โดยลักษณะการจัดที่วางในงานสถาปตยกรรม แบงเปน 3 ลักษณะคือ  

- เนื้อที่ภายนอก ที่เกิดขึ้นระหวางกลุมมวลอาคาร 
- เนื้อที่ภายใน ปริมาตรของอาคาร 
- เนื้อที่สอดประสานระหวาง เนื้อที่ภายนอกและเนื้อที่ภายใน เชื่อมโยงถึงกัน 

การศึกษาพื้นที่วางระดับเมืองเกี่ยวของกับรูปราง(Form), รูปแบบ(Pattern), สัณฐาน(Grain), ขนาด
(Size), และพื้นผิว   
 

2.3.1 ลักษณะของพื้นที่วางสาธารณะในชุมชนเมือง 
 

พื้นที่วางสาธารณะในชุมชนเมือง (Urban Open Space) หมายถึงที่เวนวางที่เปดโลงซึ่งอยู
ในเขตเมือง ซึ่งมีลักษณะพิเศษคือ เปนที่เวนวางเพื่อใหเกิดประโยชน ประกอบกับมีกฎหมาย ขอบังคับ
รองรับ หรืออาจถูกกําหนดใหเปนที่วางในความรับผิดชอบของเอกชน  เชน สวนหยอม ลาน
เอนกประสงค ลานกิจกรรม ฯลฯ รวมไปถึงถนนทางเดินเทา ซึ่งมีปจจัยในหลายบริบท ที่สงผลตอ
ลักษณะของพื้นที่วาง ไดแก 

ก. รูปรางของบริเวณพื้นที่วาง มีผลมาจากประโยชนในการใชสอยเปนหลักรูปรางที่ไมแนนอน
อาจเปนผลมาจากบริเวณที่วางนั้นประกอบดวยพื้นที่วางหลาย ๆ แบบมาเชื่อมตอกัน 
นอกจากนั้นรูปรางของพื้นที่วางในเมืองยังเปนผลมาจาก ระบบถนน หรือระบบทางเทาของ
เมือง 

ข. ขอบเขตของพื้นที่วาง จะถูกกําหนดวยองคประกอบ 3 อยางใน 3 มิติ ไดแก 
-  ระนาบผนัง หรือระนาบทางแนวตั้ง ไดแกกําแพง ร้ัว ฯลฯ 
-  ระนาบพื้น หรือ ระนาบทางแนวนอน ซึ่งจะถูกกําหนดโดยแนวอาคาร แนวถนน 

ทางเทา หรือดวยลวดลายวัสดุปูพื้น 
-  ระนาบเพดาน หรือระนาบระดับเหนือศรีษะ ไดแกเต็นท หลังคาที่ยื่นออกมาจาก

ตัวอาคาร แนวรมเงาของตนไม 
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       ค.    ขนาดของพื้นที่วาง โดยมากจะพิจารณาดูจาก จํานวนคน ขนาดความกวางถนน ทางเทา 
และการใชประโยชน โดยในบางครั้งขนาดของที่วางมีความสัมพันธกับอาคารที่ตั้งอยูใกลเคียงโดยรอบ
ดวยเหตุผลดานมุมมอง สัดสวนที่พอเหมาะ 
 
       ง.    ตําแหนงของพื้นที่วาง มักจะชี้ใหเห็นถึงประโยชนใชสอย หรือการใชงานสถานที่นั้น ๆ อยาง
ชัดเจน 
       จ.    องคประกอบทางสถาปตยกรรมและภูมิสถาปตยกรรม ไดแก น้ําพุ รูปปน บันได การเลน
ระดับ ทางเดินที่มีหลังคาคลุม แนวเสา ฯลฯ 
 

2.3.2 ความสําคัญและประโยชนใชสอยของพื้นที่วางสาธารณะในชุมชนเมือง 
 
 พื้นที่วางสาธารณะเกิดขึ้นดวยความจําเปนตอวิถีชีวิตของคนที่อยูรวมกันในเมืองจากวัตถุประสงค
หลายประการ ไดแก 
 -  เพื่อการคา เปนสถานที่ซื้อขายแลกเปลี่ยน การผลิตสินคา สถานที่รับฝากของและเปนบริเวณเพื่อ
ธุรกิจ ตลาดเพื่อการคาอาจมีมากกวาหนึ่งแหงในเมืองหนึ่ง บางแหงอาจไมมีพื้นที่วางเฉพาะเพื่อการคาขาย แต
ใชถนนมาเปนบริเวณทําการซื้อขายแทน 
 -  เพื่อการสื่อสาร เปนสถานที่เพื่อทํากิจกรรมทางสังคมเปนจุดที่มีการเปล่ียนการสื่อสาร การถายทอด 
กระจายขาว เปนสถานที่ผูคนจะมาพบปะกัน หรือมาเยี่ยมเยียนใหขาวสารกัน 
 -  เพื่อการนันทนาการ ทั้งการพักผอนหยอนใจแบบไมใชแรง (passive) หรือแบบใชแรง (active) 
สําหรับคนเมืองซึ่งมีการดํารงชีวิตคอนขางซับซอน ภายในสังคมเมืองที่ประชากรเพิ่มสูงขึ้น รูปแบบการทํางาน
เปลี่ยนไป วิถีชีวิตที่ตองแขงขันกับเวลา การตองเผชิญกับมลพิษจากการจราจร จําเปนตองไดรับการพักผอนหรือ
การสันทนาการ (Ratcliffe,1975:177-179) 
 -  เพื่อสนองตอบตอความเชื่อศรัทธา เชนบริเวณที่มีการประกอบพิธีกรรมศาสนา เปนตน 
 -  เพื่อผลทางดานการมองเห็น เนนใหเห็นความสําคัญ เชน บริเวณพื้นที่โลงหนาอาคารสําคัญ หรื
อนุสาวรียตาง ๆ และในบางครั้งเพื่อเปนที่รองรับคนจากตัวสถาปตยกรรม 
 ลักษณะของพื้นที่วางที่มีคุณภาพของชาวเมือง อาจพิจารณาจากหลักเกณฑนี้  

1. ความมีเอกภาพและกลมกลืน 
2. ความขัดแยงระหวางยานพาหนะ และคนเดินเทามีนอยที่สุด 
3. การปองกัน แดด ฝน ลม เสียง ฯลฯ 
4. ทิศทาง (Orientation) ไมสับสนสําหรับผูใช 
5. การใชที่ดินที่สนับสนุนเกื้อกูล (compatibility) กับบริเวณขางเคียง 
6. การมีพื้นที่สําหรับพักรอ สังเกตการณ และพบปะสังสรรค 
7. การสรางความรูสึกปลอดภัย และบรรยากาศที่สดชื่น มีชีวิตชีวา 
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มีการจําแนกกิจกรรมของเมืองไวเปนประเภทหลัก ๆ ดังนี้ (Gehl,1987:11-14) 
1. กิจกรรมจําเปน (necessary activities) หมายถึงกิจกรรมที่มีความจําเปนตอการ ดําเนิน

กิจวัตรประจําวันของคน เปนกิจกรรมที่คนไมมีทางเลือกในการเขาไปใชประโยชนในพื้นที่ 
ไดแก กิจกรรมที่เกี่ยวกับการเดินเปนหลัก เชน เดินไปโรงเรียน หรือไปทํางาน รอรถประจํา
ทางหรือรอคน ซื้อของ ทํากิจธุระตาง ๆ  

2. กิจกรรทางเลือก (recreational activities or optional) เปนความตองการของคนที่จะทํา 
และเปนกิจกรรมที่คนตัดสินใจแลวแตชวงเวลาและสถานที่อํานวยดวย โดยเปนกิจกรรมที่
เกี่ยวของกับการพักผอนหยอนใจเปนหลัก เชน เดินเลน ยืน-นั่งเลน เพื่อความเพลิดเพลิน 
ฯลฯ 

3. กิจกรรมทางสังคม (social activities or resultant) เปนกิจกรรมผลลัพธที่เกิดตอเนื่องจาก 
กิจกรรมทั้งสองขางตน คือ ตองอาศัยการที่มีคนอยูในพื้นที่โลงนั้นเสียกอน อันไดแก 
การละเลน การทักทาย การสนทนากิจกรรมรวมกันของกลุมคนหรือชุมชน รวมไปถึงการมี
ปฏิสัมพันธทางออม (passive contact) เชนการดูหรือฟงคนอื่น ๆ ที่อยูในบริเวณเดียวกัน 
 

ตําแหนงที่ตั้งของพื้นที่สาธารณะ หรือการใชงานของสถานที่นั้นๆอยางชัดเจน อันเปนผลมา 
จากความตองการของประชาชนและแนวความคิดในการวางผังซึ่งพอจะสรุปตําแหนงที่ตั้งของพื้นที่

สาธารณะไดดังนี้ 
1. บริเวณใจการเมือง จะดูเหมือนวาเปนจุดศูนยกลางของถนน ของอาคารหรือเปนศูนยกลางของการ

ขยายตัวของเมืองทั้งหมด 
2. บริเวณที่เปนจุดตัดของถนน จะอยูบริเวณถนนสายหลัก ทางรวมทางแยก เกิดเปนส่ีแยก สามแยก

หรือวงเวียน บางครั้งอาจเกิดจุดเดียวกับศูนยกลางเมือง 
3. บริเวณโดนรอบอาคารสาธารณะที่มีความสําคัญ เปนเสมือนทางเขาหลักไปสูอาคาร 

สาธารณะนั้น เชน ศาลากลาง โบสถ ศาลเจา ตลาด หรือบริเวณที่เปนยานธุรกิจ ความสําคัญของพื้นที่สาธารณะ
จะเห็นไดจากอาคารสําคัญจะหันหนาเขาหาพื้นที่สาธารณะทั้งหมด 

4. บริเวณที่เปนประตูทางเขาเมืองสวนมากมักเกิดในสมัยยุคกลาง ที่มักมีพื้นที่ภายในตรงจุดทางเขา 
มักมีการใชงานเปนตลาดที่มีการซื้อขายสินคากันหรือเปนจุดเปล่ียนถายสินคากันหรือเปนจุดหยุดพัก พื้นที่
สาธารณะเหลานี้มักจะมีถนนแยกออกหลายสายกระจายไปสูจุดตางๆ 
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ปจจัยที่ทําใหเกิดพื้นที่สาธารณะ 
พื้นที่สาธารณะนอกจากจะเปนองคประกอบของเมืองแลว ยังเปนศูนยกลางของกิจกรรมการ

เปลี่ยนแปลงทางกายภาพของพื้นที่สาธารณะเหลานี้จะทําใหกิจกรรมเปล่ียนแปลงไปดวย ปจจัยที่ทําใหเกิดพื้นที่
สาธารณะพิจารณาได 2 ประเด็น ไดแก 

A. ปจจัยทางธรรมชาติ หรือปจจัยทางกายภาพ ซึ่งแบงออกไดเปน 4  สวน ไดแก 
สภาพอากาศและอุณหภูมิ ซึ่งมีอิทธิพลกับการเกิดพื้นที่สาธารณะเปนอยางมาก เชนในเมือง

ที่มีอากาศอบอุน อากาศแจมใส ทําใหคนมีความกระตือรือรนในการออกมาทํากิจกรรมทําใหเกิดพื้นที่
สาธารณะภายนอกอาคาร สวนในพื้นที่ๆมีอากาศหนาวเย็น พื้นที่สาธารณะมักเกิดขึ้นในอาคาร พื้นที่ๆ
มีแดดฝนมากๆพื้นที่สาธารณะจะมีหลังคาคลุมใหผูใชงานเกิดความสะดวกสบาย ระดับความสูงต่ํา
และความลาดชันของพื้นที่ ในเมืองที่มีความลาดชันไมเทากัน พื้นที่ 

สาธารณะเหลานี้จะเปลี่ยนรูปไปไดแก การปรับเปล่ียนพื้นที่สาธารณะใหมากที่สุดไปตาม
ธรรมชาติเพื่อคงรูปรางเดิมของธรรมชาติไวใหมากที่สุด(แนวคิดของกรีก) สวนในบางพื้นที่มักปรับให
ตอบสนองการใชงานมากที่สุด อาจมาจากรูปแบบของทรงเรขาคณิต(แนวคิดของโรมัน) 
B. ปจจัยทางวัฒนะธรรมและพฤติกรรม ซึ่งสามารถแบงไดดังนี้ 

สภาพทางเศรษฐกิจ เปนสาเหตุที่ทําใหเกิดการรวมกลุมการคาขาย ทําใหเกิดพื้นที่สาธารณะ 
ซึ่งมีผลตอขนาดรูปรางและตําแหนงของพื้นที่สาธารณะดวย สภาพทางการเมือง พื้นที่สาธารณะอาจ
ถูกใชเปนที่รวมกลุมกันทางการเมือง ทางทหาร โดยเฉพาะในยุคที่ ระบอบประชาธิปไตยมีความรุงเรือง 

 
2.3.3 แนวคิดทฤษฎีเกี่ยวกับพื้นที่โลงในยานธุรกิจ 
 
 ปจจัยที่เปนตัวกําหนดลักษณะทางกายภาพของพื้นที่โลงในยานธุรกิจ (Central business district : 
C.B.D.) คือ (heckscher,1997:303): 

1. จรรยาบรรณในการประกอบธุรกิจ (business ethics) การคํานึงถึงการเอื้อประโยชน ตอ
สาธารณะโดยสวนรวม (communal obligations) ในการประกอบธุรกิจซ่ึงเจาของกิจการมัก สราง
ใหเกิดผลตอบแทนทางธุรกิจ เปนสําคัญ 

2. ความตองการแสดงอํานาจความยิ่งใหญทางธุรกิจ (imperial pride) โดยแสดงออกทางสิ่งกอสราง
ในดานขนาด รูปแบบ ฯลฯ ของอาคารและพื้นที่โลงโดยรอบ 

3. แรงดานกายภาพทางธรรมชาติ (natural physical force):  ปจจัยทางธรรมชาติทางกายภาพที่
ขนาดของอาคารยอมมีความสัมพันธกับพื้นที่วางโดยรอบ เชนอาคารขนาดใหญสวนมากมีพื้นที่
โลงมากกวาอาคารที่มีขนาดเลก็ เปนตน 

4. นโยบายสาธารณะ (public policy): นโยบายของรัฐที่ออกมาในรูปของกฎระเบียบขอบังคับ
สําหรับการพัฒนาของเอกชนและในรูปของโครงการเพื่อสาธารณประโยชนเปนสําคัญ 
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5. ราคาที่ดิน (land cost) สงผลกระทบโดยตรงตอลักษณะอาคาร โดยที่ดินราคาสูงมักมีการใชพื้นที่
อยางเขมขนเพื่อความคุมคา เชน อาคารที่สูงขึ้นก็เพื่อเพิ่มเนื้อที่ใชสอยและใชพื้นที่ใหเต็มที่มาก
ที่สุด 

 
2.3.4 แนวคิดเกี่ยวกับคนเดินเทา 
 
 การเดิน เปนวิธีการเคลื่อนที่ที่ ชา แตแนนอน มีความยืดหยุนสูง ในปจจุบันแมจะมียานพาหนะ 
ประเภทตาง ๆ ชวยเรงความเร็วของการดินทางใหเพิ่มขึ้น ลดเวลาที่ตองใชใหเหลือนอยลง แตการเดินก็ยังคง
แทรกตัวอยูในขั้นตอนตาง ๆ ของการเดินทางจากจุดเริ่มตนไปยังจุดหมายปลายทางของคนเสมอดังรูปที่แสดง
ความสัมพันธของการเดินเทากับกิจกรรมของคน 
 
 

       Origin                  Mode of transportation     destination 
                                      
                                        Walk             walk 
                           
                                                  การเดินเทากรณีที่มีระยะไมมากนัก 
                                

        ภาพที่ 2.3 แสดงการสัญจรโดยเทาที่แทรกอยูในการเดินทาง 
 

กิจกรรมตาง ๆ ที่เกิดขึ้นในเมือง มีทั้งสงเสริมกันและขัดแยงกันซึ่งความขัดแยงนั้นแตกตางจากความ
สลับซับซอน ชีวิตในชุมชนตองการความสลับซับซอน เพื่อใหเกิดชีวิตชีวาและกลายเปน แมเหล็กดึงดูดผูคนให
เขามาทํากิจกรรมรวมกัน โดยมีการสัญจร ทําหนาที่เปนส่ือนํา บริเวณที่มีกิจกรรมเดน ๆ จะเชื่อมตอกันไปทําให
เกิดจังหวะขึ้นเปนชวง ๆ ภาพที่ปรากฏ จึงมีความเขมขนและเจือจางสลับกันไป กิจกรรมตาง ๆ ที่เกิดขึ้นในเมือง
ขึ้นอยูกับการดําเนินชีวิตและสภาพทางกายภาพไมวาจะเปนระยะแบงของถนน ความกวางแคบของทางเดิน 
ฯลฯ ซึ่งมีมิติของเวลามาเกี่ยวของ โดยในแตละวัน แตละสัปดาห แตละฤดูกาล ทําใหเกิดรูปแบบของการ
เคลื่อนไหว (Pattern of movement) ที่แตกตาง ซึ่ง Pattern of movement นี้จะชวยกําหนด เขตที่ตั้ง และทํา
หนาที่เปนตัวเชื่อมโยงใหสวนกิจกรรมที่มองเห็น เห็นปาย สัญลักษณตาง ๆ คอยกํากับให Urban form สาน
ตัวเองขึ้นมาอยางเปนระเบียบ อาคารเปนส่ิงเคลื่อนยายไมได ดังนั้นกลุมอาคารจึงกลายเปนรูปแบบของกลุม
กอน (Pattern of mass) นอกจากนี้แลว การจัดกลุมอาคารจึงกลายเปนรูปแบบกลุมกอน (Pattern of mass) 
นอกจากนี้แลว การจัดกลุมอาคารยังกอใหเกิดพื้นที่วางของเมือง (Urdan space) ซึ่งเปนที่วางทามกลางกลุม
ของอาคาร (Mass) Trancik (1986) ไดเสนอ ทฤษฏีความเปนถิ่นที่ (Place theory) ซึ่งเปนทฤษฏีที่พยายาม
สรางความเขาใจลักษณะทางวัฒนธรรมและผูคนในบริบทพื้นที่นั้น ๆ ซึ่งจะสามารถบอกถึงลําดับความสําคัญ
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ของพื้นที่วางและสถานที่ ความเปนมาสาเหตุการสรางวาเนื่องจากเหตุการณ หรือขอจํากัดใด ตลอดจนลักษณะ
ที่คงอยูและพบเห็นได ที่แฝงไวดวยวัฒนธรรม คานิยมทางสังคม 
 ปญหาเกี่ยวกับพื้นที่สัญจรทางเทา จะเกิดขึ้นกับบริเวณเมืองที่มี การใชประโยชนอยางเขมขนมากเปน
สวนใหญ เชน ยานธุรกิจการคาใจกลางเมืองที่เปนที่ตั้งของกลุมอาคารขนาดใหญ มีกิจกรรมตาง ๆ เกิดขึ้นทําให
คนจํานวนมากเขามาประกอบกิจกรรมตาง ๆ รวมกัน มีปฏิสัมพันธกัน ความรูเกี่ยวกับปญหาของพื้นที่สัญจรทาง
เทาที่มีอยูไดมาจากการศึกษาปญหาที่เกิดขึ้นแลว ตามเมืองใหญในประเทศตาง ๆ เชน นิวยอรค แมนฮัตตัน 
ฯลฯ ซึ่งพบกับปญหาความติดขัดของการสัญจรทางเทามากอน จําเปนตองศึกษาเพื่อแกปญหา จึงพบลักษณะ
ความสัมพันธ ระหวางความหนาแนนของการใชที่ดิน และสภาพการสัญจรที่นาสนใจหลายประการ สามารถ
อธิบายตัวอยางการคนควาวิจัยที่เนนเกี่ยวกับแงมุมตาง ๆ ของระบบการสัญจรทางเทา พรอมกับแนวทางความ
เชื่อมโยงเปรียบเทียบกับสภาพของกรุงเทพมหานคร เชนยานสีลม ซึ่งเปนพื้นที่ศูนยกลางธุรกิจทางการเงิน และ
การลงทุน มีปริมาณยวดยานพาหนะวิ่งเขา ออกแตละชวงเวลา คอนขางหนาแนนจนสามารถใชความเร็วเฉลี่ย
ของชั่วโมงเรงดวนในการเคลื่อนที่ไดไมเกิน 10 กิโลเมตร ตอ ชั่วโมงเทานั้น มีปญหาในเรื่องของการสัญจร
เนื่องจากความจํากัดของพื้นที่ และ กิจกรรมที่เกิดขึ้น ที่มีความซับซอนนาสนใจ 
 พื้นที่ยานศูนยกลางธุรกิจใจกลางเมือง (Central Business area District – C.B.D) บริเวณสีลม สาทร 
สุรวงศ ไดพัฒนาไปในลักษณะของโครงการลงทุนขนาดใหญ ที่ดินมีราคาสูงมาก แตการไมมีการวางแผนใชที่ดิน
ที่ดีนัก เพราะไมไดกําหนดสัดสวนการใชประโยชนที่ดินในเรื่องขนาดและจัดวางไวอยางละเอียด ซึ่งพื้นที่ลักษณะ
เชนนี้ ระบบการเดินเทาจะมีความสําคัญอยางมาก การเดินเทาของคนเปนเรื่องที่มีความละเอียดซับซอน และ
เปนกิจกรรมที่มีความเกี่ยวของกับชุมชนเมืองอยางสําคัญ โดยเฉพาะในยายที่มีการใชที่ดินเขมขน หนาแนนมาก  
 การเดินเทาจะเปนระบบการสัญจรที่มีประสิทธิภาพมากที่สุด ในการเคลื่อนยายคนจํานวนมากจากที่
หนึ่งไปสูอีกที่หนึ่ง ที่ไมหางกันมากนัก โดยใชเนื้อที่นอยที่สุด เสียคาใชจายนอยที่สุด และมีความปลอดภัยมาก
ที่สุด ระบบการเดินเทาอาจเปนเครื่องมือที่สําคัญสําหรับการแกไข ยานที่มีความติดขัดของการจราจร ดังที่มีการ
ทดลองใชมาแลวในเมืองใหญหลายแหงของโลก ซึ่งมาตรการแกปญหาจราจร โดยจัดระบบการขนสงภายในเขต
เมืองที่มีประสิทธิภาพเขามาแทนระบบการใชรถยนตสวนตัวในเขตเมือง พรอม ๆ กับจัดหามาตรการควบคุม
จํากัดการใชรถสวนตัวลง ดังมาตรการของประเทศสิงคโปร และญี่ปุน เชนการจัดเก็บคาผานทางเขาเมือง การ
จํากัดที่จอดรถในอาคารสูงในเขตเมือง การจัดเก็บคาจอดรถในอัตราสูง มาตรการสงเสริมระบบขนสงมวลชน
ประเภทรถไฟฟา และ รถไฟใตดินที่มีประสิทธิภาพบริการ นโยบายการปดถนนเพื่อคนเดินเทา (Pedestrian 
Zoning) ชวยเพิ่มความยากในการเขาถึงพื้นที่ดวยรถยนตสวนตัว ในขณะที่สงเสริมพื้นที่ดังกลาวใหคนเดินเทา
เขาในพื้นที่ควบคุมส้ัน ๆ มากขึ้นแทน เชนยายออรชารดโรด ของสิงคโปร ยานถนนกินซา ถนนฮาราจูกุของนคร
โตเกียวประเทศญี่ปุน หรือแมแตยานเมืองใหญเชน สต็อคโฮมประเทศสวีเดน เมืองมิวนิค ประเทศเยอรมันนี 
เมืองนอรวิช ประเทศอังกฤษ หรือยานถนนสปงฟลด รัฐอิลินอย และยายดาวนทาวน รัฐนิวอิงแลนด ประเทศ
สหรัฐอเมริกา เปนตน 
 ถึงแมจะมีความสําคัญดังที่กลาว แตเทคนิควิชาการ และความเขาใจเกี่ยวกับคนเดินเทากลับไดรับ
ความสนใจนอยมาก การกําหนดขนาดทางเดินเทามักไมมีหลักเกณฑที่มาอยางชัดเจน อาศัยการกะประมาณ
เปนสวนใหญ จึงทําใหเกิดปญหาทั้งในดานไมเพียงพอ หรือเกินความจําเปนอยูเสมอ ดังนั้นจึงควรให
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ความสําคัญกับระบบการสัญจรโดยเนนที่คนเดินเทา โดยเฉพาะอยางยิ่งในบริเวณ C.B.D. ที่มีทั้งปญหา 
ขอจํากัดตาง ๆ และศักยภาพในการแกปญหาที่ซอนอยู โดยศึกษาจากประสบการณของเมืองใหญที่พบปญหา
มากอน เพื่อนํามาปรับใชไดอยางเหมาะสม 
 
 
ก. องคประกอบตาง ๆ ที่เกี่ยวของกับกิจกรรมการเดิน 
 

การตัดสินใจเลือกวิธีการเดินทางของคน ปจจัยที่สําคัญประการหนึ่งคือ มูลคาหรือคาใชจายที่ตองใช
สําหรับวิธีการเดินทางนั้น ๆ ซึ่งตัวกําหนดมูลคาที่เกิดจากการเดินทางดวยเทา (The cost of walking) นั้น
ประกอบดวย คาใชจายที่เปนตัวเงิน เวลาที่ตองใชในการเดินทาง และความไมสะดวกสบายตาง ๆ ที่ตองพบใน
การเดินทางนั้นในบางกรณีคาใชจายสวนหนึ่ง อาจทดแทนดวยความรูสึกเพลิดเพลินพอใจระหวางการเดินทาง
นั้น การวิเคราะหเกี่ยวกับการรับรูและชดเชยคาใชจายเหลานั้น เปนสิ่งจําเปนที่จะทําใหเกิดความเขาใจเหตุผลใน
การเลือกวิธีการเดิน ทางของคนและชวยในการตัดสินใจในการลงทุนดานการขนสงยิ่งกวานั้น การเดินทาง บาง
รูปแบบยังสรางคาใชจายใหกับสังคมและสภาพแวดลอมโดยที่ผูเดินทางไมไดมีสวนรับผิดชอบตอคาใชจายนั้น 
 ส่ิงแวดลอมที่มีผลกระทบตอการเดินเทามากที่สุด คือ สภาพภูมิอากาศ ความรอน หนาว และฝน การ
เดินเทาของเมืองไทยหรือกรุงเทพฯ จะเปนความรอน ในขณะที่ความเย็น จะกลับเปนตัวกระตุนใหมีการเดินเทา
มากขึ้น ประเด็นที่พูดถึงมานี้ เปนการมองสภาพแวดลอมในแงของปญหา แตในการพยายามแกปญหา เราจะ
พบส่ิงหนึ่งที่นาสนใจ คือ การเดินเทาจะเกิดขึ้นในสภาวะที่เหมาะสม นั่นหมายความวา หากสามารถสราง
สภาวะดังกลาวขึ้นมาได ก็จะเปนการกระตุนใหเกิดการเดินเทาเพิ่มขึ้นในพื้นที่นั้นได ซึ่งอาจใชเปนวิธีการ
แกปญหาทางดานจราจรในบางพื้นที่ได 
ข.ขนาดพื้นที่ ที่เกี่ยวของกับการเดินเทาของคน 
 ความสัมพันธระหวางพื้นที่ กับความเร็วของการเดิน และปริมาณการเคลื่อนที่ของคนเดินเทา ความรู
ทางดานจิตวิทยาเกี่ยวกับการใชพื้นที่ของคน เปนสิ่งที่มีประโยชนและจําเปนในการกําหนดสิ่งตาง ๆ เกี่ยวกับการ
เดินเทามาก เนื่องจาก 

1.  คนตองการพื้นที่สําหรับกระทําส่ิงตาง ๆ โดยไมมีการกระทบกระแทก หรือสัมผัสกับบุคคลหรือ
ส่ิงของอื่น ๆ การเริ่มมีการกระทบแตะตองกันขึ้นหรือจําเปนตองหลบหลีกการกระทบกันอยาง
ฉับพลัน เปนสิ่งบชี้ถึงความแออัด 

2. สําหรับคนทั่วไปถาเลือกไดระยะความหางระหวางบุคคลอื่นที่ผูนั้นจะเลือก ขึ้นอยูกับระดับความ
เขมขนของการสื่อสารติดตอถึงกัน ระยะหางที่วานี้จะแตกตางกันไปในแตละสังคม ขึ้นอยูกับ
วัฒนธรรม ขนบประเพณี รวมทั้งสภาพทางจิตใจของแตละคนดวย เมื่อพื้นที่สวนตัวถูกรุกลํ้าโดย
คนแปลกหนา จะเกิดความตึงเครียดขึ้น พรอมกับการแสดงออกของการปองกันตัวในลักษณะ
ตางๆ 
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ค.  ความสัมพันธของการสัญจรดวยยานพาหนะ และ การเดินเทาในแงการใชพื้นที่ 
 
ง.การพัฒนาพื้นที่ทางเดินเทา (Pedestrian Mall Development) 
 ทางเดินเทาในลักษณะที่เรียกวา “มอลล” (MALL) คือ พื้นที่บริเวณกวางสําหรับใชเปนทางเดินเลน 
ทางเดินในลักษณะที่มีรมเงา โดยหมายรวมถึงประเภทใหมของถนน (street) หรือ ลาน (plaza) ในพื้นที่
ศูนยกลางธุรกิจใจกลางเมือง ซึ่งจะใหความสําคัญกับคนเดินเทา และมีระบบขนสงสาธารณะ (public transit) 
ชวยสนับสนุน แบงออกไดเปน 3 ประเภทใหญ ๆ คือ 

1.  FULL MALL จะทําการปดถนนซึ่งปกติใชสําหรับพาหนะ การจราจรตาง ๆ แลวทําการปรับปรุง 
ดวยอุปกรณตกแตงถนน พื้นผิว วัสดุตาง ๆ เพื่อสรางความพึงพอใจและสงเสริมภาพลักษณของเมือง ความรูสึก
ถึงความเปนถิ่นที่มีความเปนเอกลักษณ 

2.  TRANSIT MALL เปนพื้นที่ที่พัฒนาโดยทําการเชื่อมตอกิจกรรมตาง ๆ ตลอดแนวถนน และจํากัดให
มีเพียงรถชนสงสาธารณะ เชน รถประจําทาง รถรับจาง รถไฟฟา สามารถเขาในพื้นที่ได หามจอดรถ มีการ
สงเสริมการเดนิเทามากขึ้น มีการซื้อขายของริมถนน 

3.  SEMI-MALL ทําเพียงการลดปริมาณจราจลลงจากเดิม โดยยังคงใหรถสามารถผานไดแตจะมีการ
ปรับปรุงเสนทางสําหรับคนเดินเทามากขึ้น โดยปกติ จะตั้งอยูบนถนนสายหลักที่มีการคาขายเปนหลักใจกลาง
เมือง 
 
จ.  การวิเคราะหความเปนไปได และปจจัยที่เกี่ยวของในการพิจารณา 
 การพัฒนาพื้นที่เพื่อคนเดินเทามากขึ้นนั้น ทําไดหลายรูปแบบ ซึ่งในแตละพื้นที่ก็มีบริบทแตกตางกันไป 
ฉะนั้นเพื่อความเหมาะสมในการแกปญหาหรือวางแนวทางออกแบบนั้น จะตองคํานึงถึงปจจัยดานตาง ๆ ดังนี้ 

ปจจัยทางสังคมวัฒนธรรม 
-  การจราจร 
- การคมนาคม 
- พื้นที่จอดรถ 
- สวนบริการตาง ๆ  
- เสนทางสัญจร ในแง ความปลอดภัย สวัสดิการ จุดเริ่มและจุดหมายปลางทาง 
- ระบบสาธารณูปโภค สาธารณูปการ 
- อาคารที่มีอยูเดิม ในแงของเงื่อนไข ขอจํากัด ความสูง และลักษณะทางสถาปตยกรรม 
- ระเบียบ กฎ ขอบังคับในบริเวณพื้นที่ตาง ๆ  
- องคประกอบภูมิทัศน  เชน ปาย แสงไฟ อุปกรณตกตางถนน (street Furniture) 
- การดูแลรักษา 

ปจจัยทางสังคม เศรษฐกิจ 
-  ความตองการของตลาด 
- ผลตอบแทนจากการลงทุน 
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ปจจัยทางธรรมชาติ 

-  ดิน 
- อากาศ 
- ลักษณะภูมิประเทศ 
- แหลงน้ํา 
- พืชพรรณ 

ปจจัยทางการเมือง กฎหมาย มูลนิธิ สมาคม 
-  การรับรอง  การอนุมัติ 
- การสนับสนุนจาก รัฐบาล และหนวยงานทองถิ่น 
- กฎหมาย ขอบังคับตาง ๆ ของพื้นที่ 
 

2.3.5  แนวคิดพื้นที่กลางแจงสาธารณะ (Outdoor Publicity) 
 โดยปกติการใชคําวา ชุมชนเมือง มักจะแปลความหมายวาเปนเมืองขนาดใหญเปนสวนใหญแตในทาง
ปฏิบัติแลวจะรวมพื้นที่สาธารณะอื่น ๆ เขราไปดวย นักอกแบบชุมชนเมืองจะตองเจอขนาดงานในระดับที่
แตกตางกัน เชน ดานส่ิงแวดลอมชุมชนเมือง ส่ิงแวดลอมสาธารณะ ยานพื้นที่ชุมชนและละแวกบาน ชานเมือง 
ยานการคา โดยใสใจในดานสถาปตยกรรมและภูมิสถาปตยกรรมและการวางผังของเมืองดวย พื้นทีวาง
สาธารณะของชุมชนเมือง ก็จะไดแก ถนน ริมถนน พื้นที่สาธารณะ สวนสาธารณะ ลานกิจกรรม ระยะถอยรน
จากบาน เปนตน 
 
2.3.6 คํากําจัดความพื้นที่วางสาธารณะในเมือง 
 ความเขาใจพื้นฐานของเนื้อหานี้เปนพื้นฐาน หรือกอนเกิดรูปแบบเมืองสมัยใหมที่ไดมีการเปลี่ยนแปลง 
หรือสูญหายของระบบประเพณีวัฒนธรรมประเพณีเกา ๆ ในพื้นที่วางของเมืองจะทําใหเขาใจแนวความคิดที่วาง
ในเมืองใหเขาใจโดยนอกเหนือจากหลักการความประทับใจในความงาม ซึ่งมีอิทธิพลตอการออกแบบพื้นที่วาง
ระหวางอาคารทุกประเภทในเมืองและในสถานที่อื่น ๆ ที่เปนพื้นที่วางของเมือง ที่วางนี้เปนรูปทรงเรขาคณิตที่ถูก
ลอมรอบดวยระนาบทางแนวตั้งที่หลากหลายเปนรูปแบบของพื้นที่วางที่สามารถรับรูและเขาใจถึงลักษณะที่
ชัดเจนของรูปทรงเรขาคณิตไดและก็รับรูถึงความงามไดงาย 
 ความแตกตางระหวางพื้นที่วางภายนอกและพื้นที่วางภายใน มีที่ความแตกตางกันดานการใช
ประโยชน โดยที่ที่วางภายในเปนที่ปองกันจากสภาพภูมิอากาศและผลกระทบจากสภาพแวดลอมภายนอกซึ่ง
แสดงสัญลักษณของพื้นที่ที่เปนสวนตัว สวนพื้นที่วางภายนอกไมมีส่ิงกําบัง เปนพื้นที่วางเปดโลง อาจเปนพื้นที่
สาธารณะ กึ่งสาธารณะและพื้นที่สวนตัวไดทุกรูปแบบ 
 แนวคิดพื้นฐานของพื้นที่วางในเมืองก็ยังคงตั้งอยูในเรื่องของความงามและอาจแยกประเภทและชนิด
ของการใชสอยเชนแบงตามลักษณะการวิเคราะหมุมมองที่มองเห็น รูปแบบที่เกี่ยวของกับประเพณีวัฒนธรรม
หรือทัศนคติของผูคนที่ มีตอความงามของพื้นที่วางของเมือง  อยางไรก็ตามพื้นที่วางของเมืองก็จะมี
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ลักษณะเฉพาะตามโครงสรางของสังคมและความนิยมของชวงเวลานั้น ๆ มีการเปล่ียนแปลงตามแตละยุคสมัย 
ที่แตกตางดานองคประกอบของพื้นที่วางของเมือง ลักษณะทางกายภาพขององคประกอบในพื้นที่วางของเมืองมี
สององคประกอบพื้นฐานดวยกันก็คือ Square และ Street1 เทียบกับพื้นที่วางในอาคารก็เทากับหองและระเบียง 
ซึ่งมีลักษณะทางเรขาคณิตที่คลาย ๆ กัน แตมีความแตกตางกันทางมิติของกําแพงและขอบเขตของพื้นที่ 
 The Square: Square เปนส่ิงแรก ๆ ที่มนุษยคนพบเพื่อการใชประโยชนพื้นที่วางในเมือง โดยเกิดจาก
การรวมตัวของกลุมเปาหมายและเกิดพื้นที่ในบริเวณของกลุมบาน ซึ่งรูปแบบ Square ที่มีมาในอดีตนั้นก็ไดแก 
Agora Forum, Cloister เปนตน ดวยการสรางบานรอบ ๆ พื้นที่คอรทกลาง โดยมีการจัดระบบสิ่งอํานวยความ
สะดวกให ซึ่งรูปแบบเหลานี้ในอดีตก็ไดกลายมาเปนแบบอยางของพื้นที่วางในเมืองตอ ๆ มา 
 The Street : ถนนเปนผลมาจากการขยายแผกวางของชุมชน ที่สรางขึ้นรอบ ๆ พื้นที่วางเปน
ความกาวหนาของการสรางระบบการเขาถึงพื้นที่วางสาธารณะมีการเนนดานประโยชนใชสอยมากกวา Square 
ขนาดและรูปแบบขึ้นอยูกับแตละสถานที่และรูปแบบการใชงาน เชน อดีตใชรถมา ก็จะมีขนาดถนนที่เล็กกวา
ปจจุบันที่ใชระบบรถยนต ถนนไดตกทอดมาสูรุนตอ ๆ มาและขึ้นอยูกับกิจกรรมและการสัญจรในละแวกพื้นที่นั้น 
ๆ เชนการสรางถนนเพื่อเชื่อมโยงโครงขายพื้นที่สําคัญในหมูบาน และเปนการสรางเสนทางสูพื้นที่วางของเมือง 
เชน ลานกิจกรรม ตาง ๆ  
 
2.3.7 ประเภทการใชสอยพื้นที่วางสาธารณะในเมือง 
 ประเภทการใชสอยพื้นที่วางสาธารณะในเมืองกิจกรรมของเมืองเปนตัวที่ทําใหเมืองเกิดขึ้นที่สาธารณะ
และพื้นที่สวนตัว พื้นที่สาธารณะเปนพื้นที่สวนกลางที่ใชรวมกันในการออกมาทํากิจกรรมภายนอกอาคารและ
พื้นที่ภายในบานเปนพื้นที่สวนตัว พื้นที่วางสาธารณะของเมืองจะอยูในทุกสวนของพื้นที่ที่เปนกิจกรรมสาธารณะ 
เชนระหวางพื้นที่ของอาคารสํานักงาน ยายจับจายใชสอย ตลาด พื้นที่กิจกรรมนันทนาการ โดยมีระบบทาง
สัญจรเชื่อมกิจกรรมดังกลาว 
 ลานกิจกรรมสาธารณะ การขยายตัวของบานพักอาศัยเมื่อเกิดกลุมชุมชน ก็เกิดการใชพื้นที่สวนกลาง
ภายนอกรวมกันจึงตองมีการทําพื้นที่สวนกลางขึ้น และไดมีการพัฒนาการใชสอยตามความเหมาะสม เชนเปน
ตลาด ที่จัดงานรื่นเริง ประกอบกิจกรรมทางศาสนา และมีการเปลี่ยนแปลงรูปแบบตามชวงเวลา (Arthur B. 
Gallion, 1950) 
 รูปแบบของการใชงานลานกิจกรรมในเมือง ที่แยกตามลักษณะของพื้นที่ 

1) เปนที่ประกอบกิจกรรมของชุมชน ทางศาสนา 
2) เปนที่สรางหรือเปดมุมมองสูสถานที่สําคัญหรืออาคารสําคัญ 
3) เปนสถานที่ทางการคา เปนตลาด ศูนยรวมยานการบริการชุมชน 
4) ศูนยรวมทางวัฒนธรรม 
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2.4 กรณีศึกษาที่เกี่ยวของ 
 
2.4.1 Overtown Pedestrian Mall: Gerald Marston Wallace, Roberts & Todd 
 
 เปนโครงการสรางพื้นที่โลงวางสาธารณะใตถนนยกระดับและทางรถไฟ เดิมพื้นที่นี้เคยเปนยานอาศัย
ของคนแอฟรกัน-อเมริกัน เนื่องจากกฏหมายยุคแรกๆของสหรัฐบังคับไมใหคนดําอยูรสมกับคนขาว ตองอาศัยอยู
ไดแคฝงตะวันตกของรางรถไฟเทานั้น แตอยางไรก็ดีชุมชนนั้นไดถูกรื้อทิ้งไปแลวจากการปรับปรุงพื้นที่ให
กลายเปนถนนยกระดับและทางรถไฟ โครงการนี้จึงพุงเปาหมายทั้งทางดานการพัฒนาวัฒนธรรมและการเงิน
ของพื้นที่ โดบผูออกแบบGarry Moore ไดใชสีสันของคอนกรีตบนพื้นใหหลากหลายเพื่อสะทอนความเปนแอฟริ
กันของคนในพื้นที่ ซึ่งมีความคลายคลึงกับลายบนผาของคนแอฟริกาหรือที่เรียกกันวา Kente  
 

  
 

ภาพที่ 2.4 แนวคิดการใชสีสันลายผา Kente สะทอนความเปนแอฟริกันเดิมในการออกแบบสวนสาธารณะ 
 

 
 

ภาพที่ 2.5 ผังบริเวณของสวนสาธารณะ Overtown Pedestrian Mall 
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 และแนวคิดในการออกแบบนอกเหนือจากลายพื้นแลว เฟอรนิเจอรภายในสวนสาธารณะยังถูก
ออกแบบมาเปนพิเศษเพื่อใหเขากับประวัติศาสตร เชน มานั่งที่มีรูปรางเหมือนกลองและเหรียญตราทองแดง 
เครื่องหมายตางๆ นํามาใชในการออกแบบ เชน สัญลักษณดวงตาและดวงอาทิตยแบบอียิปตโบราณถูกนํามาใช
ในลายพื้นทางทิ้งตะวนัออกแสดงถึงพลังแหงชีวิตและจิตวิญญาณของการปกปองชุมชน และทางทิศตะวันตกได
ออกแบบโดยใชตนไมพื้นเมืองของแอฟริกามาเปนองคประกอบสวนสาธารณะแหงนี้  และพื้นที่ดังกลาวยังถูกจัด
ขึ้นเพื่อรองรับ Event ตางๆ ไดหลากหลาย เชน งานคอนเสิรต มหกรรมตางๆ รวมไปถึงตลาดที่มีเดือนละ 2-3 
ครั้งอีกดวย 
 

สวนสาธารณะ Overtown Pedestrian Mall 
องคประกอบสวนสาธารณะ ขอดีจากกรณีศึกษา 

 

 

- การออกแบบมีการเลาเรื่องที่มาของพื้นที่
ประวัติศาสตรเดิมและสื่อสารไปถึง
องคประกอบสวนสาธารณะตางๆ ทําใหเกิด
เอกลักษณของพื้นที่อยางชัดเจน ซึ่งขอจํากัด
ของพื้นที่มีโครงสรางยกระดับของถนนกับทาง
รถไฟผูออกแบบไดเนนมุมมองและความสําคัญ
ระดับสายตาไปที่ลายพื้นเพื่อดึงดูดความสนใจ
พรอมกับการวางตําแหนงพรรณไมใหสอดคลอง
กับกิจกรรมและสงเสริมทัศนียภาพทางสายตา
ไดอยางเหมาะสม 
- สวนสาธารณะโครงการนี้เปนแบบยืดหยุนเพื่อ
รองรับกิจกรรมตางๆ ตามเทศกาล 

 
ภาพที่ 2.6 แสดงบรรยกาศของโครงการและตารางแสดงขอดีของสวนสาธารณะแหงนี้ 
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2.4.2 พ้ืนที่โลงวางเพ่ือการพาณิชยบริเวณศูนยการคาสยามดิสคอฟเวอรรี่/สยามเซ็นเตอร/ 
สยามพารา 

 
พื้นที่โลงวางบริเวณศูนยการคาถือวาเปนพื้นที่ที่มีคุณคายิ่งในการปรับเปล่ียนรูปแบบการใชงานของ 

พื้นที่ใหมาใชประโยชนในเชิงพาณิชยใหคุมคาที่สุด โดยเฉพาะพื้นที่ที่อยูใจกลางเมืองซึ่งมีราคาที่ดินคอนขางสูง 
จําเปนตองมีการใชพื้นที่ใหคุมคาทุกตารางนิ้ว ในกรณีนี้ไดตัวอยางพื้นที่โลงวางที่มีการปรับเปล่ียนการใชงานให 
เกิดรูปแบบที่หลากหลายและสามารถรองรับการใชงานไดหลายประเภท คือ บริเวณศูนยการคาสยามเซ็นเตอร 
และศูนยการคาสยามพารากอน ซึ่งมีการปรับเปล่ียนรูปแบบพื้นที่โลงวางใหมีการใชประโยชนมากขึ้น
นอกเหนือจากการใชเปนพื้นที่เพื่อสัญจรเทานั้น สวนพื้นที่โลงวางบริเวณสยามเซ็นเตอรซึ่งตั้งอยูระหวาง
ศูนยการคาสยามดิสคอฟเวอรร่ีและศูนยการคา สยามเซ็นเตอร ซึ่งมีลักษณะเปนพลาซาขนาดเล็กที่อยูระหวาง
อาคาร ซึ่งแตเดิมพื้นที่มีการใชงานเปนเพียงการเดินผานอาคาร แตปจจุบันไดมีการปรับเปล่ียนพื้นที่เพื่อรองรับ
การใชงานในเชิงพาณิชย มีการจัดงานเปดตัวสินคา รวมถึงเปนเวทีแสดงกลางแจง เปนพื้นที่เพื่อเปนที่นัดพบปะ 
นั่งเลน หรือทํากิจกรรมในเวลาปรกติ สรางความมีชีวิตชีวาใหกับพื้นที่มากขึ้น 
   
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาพที่ 2.7 พื้นที่โลงวางระหวางศูนยการคาสยามดิสคอเวอรร่ีและศูนยการคาสยามเซ็นเตอร 
 
พื้นที่ดังกลาวแลว พื้นที่โลงวางที่สําคัญที่ตั้งอยูใกลเคียงที่ไดรับความนิยมเทาๆกัน คือ บริเวณ

ศูนยการคาสยามพารากอน (ภาพที่ 2.8) โดยมีการใชประโยชนพื้นที่โลงวางหนาอาคารในการใชเปนพลาซาหนา
อาคารขนาดใหญ โดยพื้นที่นี้มีการสัญจรผานในอัตราที่สูงเนื่องจากพื้นที่ขางๆ  เปนจดุเชื่อมตอกับระบบรถไฟฟา
บีทีเอส ทําใหพื้นที่โลงวางนี้เหมาะสําหรับเปนจุดศูนยกลางในการรวมกลุม เนื่องจากพื้นที่มีความเดนชัดและ
จดจําไดงายจากการที่เปนพื้นที่ที่มีการเขาถึงของผูใชจํานวนมากจึงทําใหมีการใชพื้นที่เพื่อรองรับรูปแบบ
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กิจกรรมตางๆที่เกิดขึ้นไดหลายรูปแบบและเอนกประสงคมากขึ้น เชน การจัดงานตางเปดตัวสินคา ปราศรัย ฟรี
คอนเสริต เทศกาลอาหาร เปนตน 

 
 
 
 
 
 
 

     
 

ภาพที่ 2.8 พื้นที่โลงวางระหวางศูนยการคาสยามเซ็นเตอรและศูนยการคาสยามพารากอน 
 

นอกเหนือจากการจัดกิจกรรมพิเศษตามวาระตาง ๆ แลว  ในเวลาปรกติไดมีการจัดที่นั่งเลนสําหรับผูใช
พื้นที่ทําใหเกิดการจับจองพื้นที่ในหลายจุดหรือจุดพักรอง เพราะเนื่องจากพื้นที่มีขนาดใหญ ทําใหเกิดกิจกรรมที่
หลากหลาย เชน ใชเปนลานสเก็ต เบรคแดนซ หรือนั่งจับกลุมคุยกันของวัยรุน เปนตน โดยการใชงานพื้นที่โลง
วางเพื่อการพาณิชยในลักษณะนี้สามารถสรางรายไดใหแกพื้นที่รวมถึงอาคารใกลเคียงจะเห็นไดวาพื้นที่โลงวาง
เพื่อการพาณิชยที่ดีนั้น  ควรมีการเขาถึงไดงายสามารถเชื่อมตอไปยังพื้นที่อื่นได ในตัวอยางการใชพื้นที่โลงวาง
เพื่อการพาณิชยทั้งสองพื้นที่นี้  ทําใหเห็นถึงความเชื่อมตอของพื้นที่โลงวางทั้งสองพื้นที่ โดยผานเสนทางสัญจร
เปนการเชื่อมตอทั้งภายในอาคารและนอกอาคารเปนทางเลือกของผูใชพื้นที่ไดหลากหลายและเหมาะสมกับ
ลักษณะภูมิประเทศของไทย ทั้งนี้จะทําใหเกิดเสนทางสัญจรใหมซึ่งมีความไหลลื่นและสัมพันธกันอยางทั่วถึง ใน
การใชเสนทางสูพื้นที่อยางหลากหลาย ไมวาจะเปนการเดิน ทางรถไฟฟา ทางถนน ทําใหพื้นที่โลงวางนี้มีการใช
งานอยางเต็มประสิทธิภาพ ซึ่งเปนหนึ่งในคุณสมบัติที่ดีของพื้นที่โลงวางเพื่อการพาณิชยที่ดีในสังคมเมือง 
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2.5  งานวิจัยที่เกี่ยวของ 
 
งานวิจัยการพัฒนาพื้นที่โลงวาง ในยานพณิชยกรรม 
 สีลม - การพัฒนาพื้นที่วางและเชื่อมโดยทางเทา เพื่อลดปญหาการสัญจรติดขัดและเพิ่มศักยภาพการ
ใชประโยชนที่ดินโดยรอบ (แนวทางการประสานพื้นที่โลงยานธุระกิจ: 2544) 

สาทร - พัฒนาโครงขายกิจกรรมเนนพื้นที่กับเวลา โดยแบงสวนพัฒนาเปนพื้นที่รองรับกิจกรรมหลัก 
รองรับกิจกรรมพักผอน และระบบการเชื่อมโยงโครงขาย (สราวุธ ฉัตรเดชา: 2543) 

ขาวสาร - การแบงประเภทพื้นที่โลงวางบริเวณรอบอาคารตามลักษณะของพื้นที่ และมีการเชื่อมโยง
พื้นที่เหลานี้ดวยการเดินเทาโดยเนนลักษณะสงเสริมกิจกรรมการคา (สกุลชัย ตันติเศรณี: 2549) 
 
Theory (ทฤษฎี) 

พื้นที่โลงทําใหเกิดสภาพแวดลอมที่ดีบรรยากาศทางธุรกิจที่ดี ดึดดูดการลงทุนเกิดการพัฒนาเศรษฐกิจ
สังคม(Gddsteen+Elliott,1994: 1-2) 

1.อาคารสิ่งกอสรางตองการพื้นที่โลงรอบๆ เพื่อสุนทรีเมืองที่มีเกอลักษณแตกตางกัน(Moughton, 
1995: 65) 

2.พื้นที่โลงของเมืองสรางความเปนเอกภาพทางความรูสึกแกประชาชนได (Hecksher, 1997: 3) 
สถานที่ควรตองมีจิตวิญญาณสะทอนถึงวัฒนธรรมทองถิ่นความเปนมาเปนไปของพื้นที่ในอดีตถึงปจจุบัน 
(กําธร กุลชล) 

3.โรเจอร ทรานซิก  กลาวถึงพื้นที่สูญเปลา เชน เขตทางรถไฟ ฯลฯและทฤษฎี  
- Figure & Ground: สวนทึบ = สวนโปรง (มวลอาคารกับที่วางระหวางอาคาร)  

จะเปนพื้นทีโลงที่ดี 
    - Linkage: คํานึงเสนทางการสัญจร เชื่อมโยงพื้นที่วางโดยใหความสําคัญเรื่องโครงสราง
หนาที่ของเมืองเปนหลัก 
    - Place: Sense of Place เต็มไปดวยชีวิตสังคม วัฒนธรรมมีความเปนมาในอดีต มีจิต
วิญญาณและสะทอนถึงวัฒนธรรมทองถิ่น 
 

เอกลักษณเมือง พื้นที่โลงการสรางเอกภาพใหกับยานหรืออาคาร และพื้นที่โลงกลุมอาคารสัมพันธุ
โครงสราง Urban form เชื่อมโยงในลักษณะเปนแนวยาวสามารถบอกถึงลําดับความสําคัญของพื้นที่วางได 
 
2.6 กรอบแนวคิดในการศึกษา 
 
 จากแนวความคิด และทฤษฎี รวมถึงงานวิจัย และกรณีศึกษาที่ไดทําการศึกษาในขางตน สามารถ
นํามาสรางเปนกรอบแนวคิดในการศึกษา(ภาพที่ 2.9) โดยนําแนวความคิดทางดานความเปนสถานที่ (Place) 
นํามาเปนเกณฑในการวิเคราะหถึงองคประกอบความเปนสถานที่ของยานประตูน้ํา นอกจากนี้ยังอาศัยแนวคิด
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เกี่ยวกับองคประกอบในการเปนพื้นที่จุดเปลี่ยนถายการสัญจร (Node) ของ APA และ Simpson รวมถึงแนวคิด
ของ Bertolini และ Spit เพื่อใหทราบถึงมาตรฐาน และเกณฑในการออกแบบพื้นที่จุดเปลี่ยนถายการสัญจร จึง
นํามาสูเงื่อนไขการออกแบบและวางผังทางกายภาพพื้นที่โดยอาศัยแนวคิด Transit-Oriented Development 
(TOD) แนวคิด Station Plaza และเงื่อนไขทางกายภาพที่สงเสริมพลวัตของพื้นที่พาณิชยกรรม เพื่อนํามา
ประยุกตใชในการออกแบบที่ผสมผสานระหวางการเปนพื้นที่จุดเปลี่ยนถายการสัญจร (Node) และความเปน
สถานที่ (Place) ของพื้นที่ซึ่งสามารถสรุปกรอบแนวคิดในการศึกษาได ดังนี้ 
 
 องคประกอบความเปนสถานที่ (Place) ที่นํามาพิจารณา และศึกษาเพื่อใหทราบถึงความเปนสถานที่
ของยานประตูน้ํา ประกอบดวย ลักษณะทางกายภาพ ระบบกิจกรรม และบทบาทของพื้นที่ ซึ่งมีรายละเอียด 
ดังนี้ 

1. ลักษณะทางกายภาพ ประเด็นในการศึกษา คือ องคประกอบทั้ง 5 ของ Kevin Lynch ทําใหเกิดการ
รับรูถึงจินตภาพของพื้นที่ยานประตูน้ํา ไดแก ทางสัญจร ขอบเขต ยาน จุดรวม และจุดหมายตา 

2. ระบบกิจกรรมในพื้นที่ยานประตูน้ํา ประเด็นในการศึกษา ประกอบดวย ประเภทของกิจกรรม พื้นที่ที่ใช
ทํากิจกรรม และชวงเวลาในการดําเนินกิจกรรม 

3. ความหมายของยานประตูน้ํา ประเด็นในการศึกษา ไดแก บทบาท และคุณคาของพื้นที่ยานประตูน้ํา 
ตั้งแตอดีตจนถึงปจจุบันใหสอดคลองกับอนาคต 

 
 เมื่อนําองคประกอบความเปนสถานที่ของยานประตูน้ํามาพิจารณาควบคูกับองคประกอบในการเปน
พื้นที่จุดเปลี่ยนถายการสัญจรที่ดีที่ไดกลาวไวในขางตน รวมทั้งการวิเคราะหผลกระทบที่คาดวาจะเกิดขึ้นใน
อนาคตจากโครงการทางรถไฟสายสีแดง(ชวงพญาไท-ราชปรารภ) ไมวาจะเปนปริมาณผูโดยสารในอนาคต 
รายละเอียดในการออกแบบสถานีโดยสาร และบริเวณโดยรอบ ทําใหทราบถึงเงื่อนไขการออกแบบพื้นที่ทางดาน
กายภาพ นํามาสูการเสนอแนะแนวทางการออกแบบ และวางผังทางกายภาพยานประตูน้ําที่ผสมผสานระหวาง
การเปนพื้นที่จุดเปล่ียนถายการสัญจร(Node) จากระบบขนสงมวลชนในอนาคตกับการรักษาไวซึ่งความเปน
สถานที่(Place) ของยานประตูน้ําไดอยางเหมาะสม 
           
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาพที่ 2.9 แสดงกรอบแนวคิดในการศึกษา 

การพัฒนาพื้นที่โลงวางสาธารณะ
เพื่อรองรับจุดเปลี่ยนถายการสัญจรใหสอดคลอง
กับกิจกรรมธุรกิจการคาหลัก 

NODE PLACE Activity/User/time TOD/Image of city/Station Plaza 



บทที่  3 
 

วิธีดําเนินการวิจัย 
 
 
3.1 พ้ืนที่ยานประตูน้ํากับการพัฒนาเมือง  
 

 จากการทบทวนวรรณกรรมในบทที่ผานมา รวมกับการสํารวจพื้นที่ศึกษาเบื้องตนพบวาพื้นที่ยาน
ประตูน้ํามีความเขมขนของกิจกรรมการคาสงเสื้อผาขนาดใหญจนเปนกิจกรรมหลักของยาน และมีการสงเสริม
กิจกรรมโดยมีนโยบายพัฒนาระบบรถไฟฟาขนสงมวลชนที่มีการวางแผนใหครอบคลุมและเปนระบบขนสงมวลชน
หลักในอนาคตที่มีผลตอพื้นที่ศึกษา คือ เสนทางรถไฟฟาสายสีแดงออน “ พญาไท-ราชปรารภ”  โดยมีโครงการ
ศูนยคมนาคมมักกะสันซึ่งในอนาคตจําเปนตองทําการพัฒนาฟนฟูพื้นที่โดยรอบโครงการ  โดยเนนการปรับปรุง
โครงสรางพื้นฐานตลอดจนพื้นที่ยานการคาใหมีพื้นที่โลงวางสาธารณะใหสัมพันธกับกิจกรรมเพื่อ  ใหเกิดการใช
พื้นที่อยางเต็มศักยภาพ นํามาสูแนวทางวางผังและออกแบบที่ทําใหพื้นที่ยานประตูน้ําสามารถสรางความ
เชื่อมโยงอยางเปนระบบระหวางมิติการพัฒนาพื้นที่ที่เปนพื้นที่รองรับจุดเปล่ียนถายการสัญจร และยังคงความเปน
สถานที่ของพื้นที่ยานไดอยางเหมาะสมสอดคลองกับบริบทของเมือง โดยมีการพัฒนาฟนฟูในมิติตางๆที่เกี่ยวของ
ไดแก มิตทิางจินตภาพ มิติทางกายภาพ มิติทางสังคมและเศรษฐกิจ รวมทั้งสอดคลองกับแนวทางการพัฒนาเมือง 
โครงการพัฒนาพื้นที่รวมทั้งกฏหมายที่เกี่ยวของ  
 
3.2 แหลงที่มาของขอมูล 
 
 จากกรอบแนวคิดในการศึกษาถึงองคประกอบความเปนสถานที่ และองคประกอบของการเปนพื้นที่จุด
เปล่ียนถายการสัญจร ทําใหองคประกอบความเปนสถานที่ และการพัฒนาพื้นที่โลงวางสาธารณะเพื่อรองรับพื้นที่
จุดเปล่ียนถายการสัญจรของพื้นที่ยานประตูน้ํา 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 และการบันทึกขอมูลลงบนตารางการสํารวจ (Inventory Sheet) ประกอบดวย 

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

- รูปทรงของระบบโครงขายการสัญจร (Shapes) แบงออกไดเปน รูปทรงแบบ Grid 
และแบบ Organic เพื่ออธิบายถึงสัณฐาน (Urban Morphology) และรูปแบบที่
สําคัญ (Urban Pattern)  
- การเขาถึงพื้นที่ และรูปแบบการสัญจร (Accessibility) แบงออกเปน การสัญจร
ทางบก และการสัญจรทางน้ํา ประกอบดวย การสัญจรโดยยานพาหนะ (Vehicular 
traffic) ไดแก ทางถนน ทางรถโดยสารประจําทาง ทางรถไฟ และทางเรือโดยสาร 
และการสัญจรโดยเสนทางเดินเทา (Pedestrian traffic) นอกจากนี้ยังศึกษาถึง
ลําดับศักยในการเขาถึงของระบบถนนอีกดวย (Hierarchy of Streets) 

1.2 ระบบพื้นที่วางสาธารณะ เปนการเก็บรวบรวมขอมูลเกี่ยวกับพื้นที่วางสาธารณะทั้งที่มีการ
ใชงาน และไมมีการใชงานภายในยานประตูน้ํา ซึ่งประเด็นในการศึกษา ไดแก ประเภท 
และรูปแบบของพื้นที่วางสาธารณะ รวมถึงการใชงานในปจจุบัน 

1.3 อาคาร เปนการเก็บรวบรวมขอมูลเกี่ยวกับความสูงของอาคารที่แสดงใหเห็นถึงเสนขอบ
ฟาของยานประตูน้ําในปจจุบัน การวางตัวของแนวอาคาร เพื่อใหทราบถึงรูปแบบดั้งเดิม
ในการใชพื้นที่ และรูปแบบสถาปตยกรรมของอาคารที่มีคุณคา รวมถึงแนวเสนสายของ
อาคารที่ควรคาแกการเก็บรักษาที่สรางความตอเนื่อง และความกลมกลืนใหกับพื้นที่ 

2. ระบบกิจกรรม (Activity) ในปจจุบันของพื้นที่ยานประตูน้ํา สามารถแบงออกไดเปนกิจกรรมทาง
สังคม และกิจกรรมทางเศรษฐกิจ ซึ่งรายละเอียดในการสํารวจโดยอาศัยการสังเกต (Observation) 
ในการเก็บรวบรวมขอมูล ไดแก พื้นที่ที่ใชทํากิจกรรมจากการใชประโยชนที่ดินและอาคารในปจจุบัน 
ชวงเวลาในการดําเนินกิจกรรม และผูใชพื้นที่ในการดําเนินกิจกรรมตางๆ (User)  

3. ความหมาย (Meaning) หรือส่ิงที่แสดงออกใหเห็นถึงความเปนพื้นที่ยานประตูน้ํา เปนการเก็บ
รวบรวมขอมูลเกี่ยวกับกิจกรรมกับการใชพื้นที่ที่สะทอนใหเห็นถึงบทบาทที่สําคัญของพื้นที่ตั้งแตใน
อดีตจนถึงปจจุบัน โดยเก็บรวบรวมขอมูลเกี่ยวกับพัฒนาการ และความเปนมาของพื้นที่จากการ
สัมภาษณ ผูที่อยูอาศัยภายในพื้นที่ที่ทราบเรื่องราวในอดีต ซึ่งประเด็นในการสัมภาษณ ไดแก ความ
เปนมา และการเปลี่ยนแปลง รวมถึงลักษณะทางกายภาพ และระบบกิจกรรมของยานประตูน้ําใน
ปจจุบัน 
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 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 สํานักงานเขตราชเทวี เพื่อนํามาศึกษาถึงความเปนมา และการเปลี่ยนแปลงของ
ลักษณะทางกายภาพ และระบบกิจกรรมภายในพื้นที่ที่สะทอนใหเห็นถึงบทบาท และความเปนพื้นที่ยาน ในชวง
เวลาตางๆ ตั้งแตอดีตจนถึงปจจุบัน และสามารถนําไปพิจารณาถึงบทบาทที่เหมาะสมกับพื้นที่ในขั้นตอนของการ
วางผังและออกแบบพื้นที่ในอนาคตไดอีกดวย 

2. ขอมูลทางสถิติ และเอกสารอางอิงทางดานลักษณะทางกายภาพ เศรษฐกิจ และสังคมของพื้นที่
ศึกษาจากหนวยงานราชการ และสถาบันตางๆ ไดแก สํานักงานเขตราชเทวี สํานักนโยบายและแผนการจราจรและ
ขนสง ประกอบดวย ขอมูลประชากร ชุมชน และขอมูลทางดานเศรษฐกิจของพื้นที่เขตราชเทวี เพื่อนํามาอางอิงถึง
พื้นที่ที่ดําเนินกิจกรรมทางสังคม และเศรษฐกิจ รวมถึงกลุมผูใชพื้นที่ในปจจุบัน นอกจากนี้เอกสารอางอิงยังรวมถึง
นโยบาย และขอบังคับตางๆ ในการพัฒนาพื้นที่เขตราชเทวีและยานประตูน้ํา  ไดแก ขอบังคับการใชประโยชนที่ดิน
จากผังเมืองรวมกรุงเทพมหานคร (ปรับปรุงครั้งที่ 2) พ.ศ.2549 นโยบายในการพัฒนาระบบขนสงมวลชนใน
อนาคตจากแผนแมบทการขนสงมวลชนระบบรางในกรุงเทพมหานคร และพื้นที่ตอเนื่อง (URMAP) และ
แผนพัฒนากรุงเทพมหานคร สูเมืองนาอยูเพื่อนํามาอางอิง และพิจารณาถึงโครงการที่มีผลตอการพัฒนาพื้นที่
โดยรอบสถานีรถไฟฟาพญาไทถึงราชปรารภและยานประตูน้ําในอนาคต 
 

3. ขอมูล และรายละเอียดของโครงการศึกษาและออกแบบรายละเอียดศูนยคมนาคมมักกะสันและ
โครงการรถไฟฟาสายสีแดงออน (ชวงพญาไท-ทาอากาศยานสุวรรณภูมิ) ประกอบดวย ปริมาณผูโดยสารใน
อนาคต รายละเอียดในการออกแบบสถานีโดยสาร และบริเวณโดยรอบ เชน ความกวาง และความสูงของสถานี
โดยสาร รวมถึงจุดขึ้น-ลงของสถานีโดยสาร เปนตน และผลกระทบดานสิ่งแวดลอมของโครงการ 
 

4. แผนที่ และภาพถายทางอากาศ จากหนวยงานราชการ และสถาบันตางๆ ไดแก กรมแผนที่ทหาร 
กระทรวงกลาโหม และสํานักผังเมือง กรุงเทพมหานคร ประกอบดวย แผนที่เขตราชเทวีในปจจุบัน เพื่อนํามาเปน
แผนที่ฐานใชในการศึกษา และวิเคราะหพื้นที่  รวมถึงภาพถายทางอากาศบริเวณที่ตั้งสถานี  ในป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านประตูน้ํา ผลกระทบที่คาดวาจะเกิดขึ้นใน
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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 
 
 

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  
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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 

1. ปริมาณผูโดยสารในอนาคตของโครงการรถไฟฟาสายสีแดงออน (ชวงพญาไท-ทาอากาศยาน
สุวรรณภูมิ) เนื่องจากปริมาณผูโดยสารในอนาคตสามารถกําหนดถึงประเภท และระดับในการใหบริการ รวมถึงจุด
ขึ้น และลงของสถานีโดยสาร นํามาสูเงื่อนไขในการออกแบบรองรับการเปนสถานีโดยสาร หรือพื้นที่จุดเปลี่ยนถาย
การสัญจรในอนาคตได 

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
สาธารณะ 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 
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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าพญาไท-ราชปรารภ และยานประตูน้ํา เปนพื้นที่จุดเปล่ียนถายการสัญจรที่ดีโดยคํานึงถึง
บทบาทของพื้นที่ทั้งในระดับเมืองและในระดับของความเปนยานเองโดยผังการออกแบบทั้ง 2 ระดับ ใชเปน
แนวทางในการออกแบบ และพัฒนาพื้นที่ใหเหมาะสมกับยานประตูน้ําในอนาคต 
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ขั้นตอนวิธีดําเนินการวิจัย 

 
 
 
 

 

- แนวความคิดเกี่ยวกับพ้ืนที่จุดเปลี่ยนถายการ
สัญจร (Node) 
- แนวความคิดเกี่ยวกับความเปนสถานที่ (Place) 
- แนวความคิดเกี่ยวกับพ้ืนท่ีโลงวางสาธารณะ 

บริเวณรถไฟฟาสถานีพญาไท-ราชปรารภ    
ยานประตูน้ํา 

แผนภูมิที่ 3.1 แสดงแนวคิดและวิธีวิจัย (ที่มา:ผูวิจัย) 



d 
unn 4 
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ภาพที่ 4.1 แสดงความหนาแนนของกลุมอาคารในยานประตูน้ําป พ.ศ. 2517 

 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาพที่ 4.2 แสดงการสัญจรและกิจกรรมการคาในยานประตูน้ํา เขตราชเทวีในป พ.ศ. 2523 
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ถนนศรีอยุธยา ตั้งแตทางรถไฟสายเหนือถึงแยกมักกะสัน 

        

- โดยถนนมีความกวาง 8 ชองจราจร 
- ทางเทากวางประมาณ 3-4 เมตร 
- เปนพื้นที่ที่มีการจราจรติดขัดมากเพราะ
เปนทางตัดผานระหวางราชปรารภกับพญา
ไทและมีทางยกดับตัดทั้งสองแยก เปนที่ตง
ของอาคารสํานักงานขนาดใหญ 

 
 ถนนราชปรารภ ตั้งแตแยกประตูน้ําถึงแยกสามเหลี่ยมดินแดง 

        

- โดยถนนมีความกวาง 6 ชองจราจร 
- ทางเทากวางประมาณ 2-3 เมตร 
- เปนพื้นที่ที่มีการจราจรติดขัดมากเพราะติด
กับยานพาณิชยกรรมยานประตูน้ํา 

 
 ถนนเพชรบุรีตัดใหม ตั้งแตทางรถไฟสายเหนือถึงแยกอโศก-เพชรบุรี 

        

- โดยถนนมีความกวาง 6 ชองจราจร 
- ทางเทากวางประมาณ 3-4 เมตร 
- เปนพื้นที่ที่มีการจราจรติดขัดมากเพราะติด
กับยานพาณิชยกรรม คือ ยานประตูน้ํา 

 
 
4.2.1.2 การเขาถึงพ้ืนที่โดยรถโดยสารประจําทาง 
 

รถโดยสารประจําทางที่ผานยานประตูน้ํามีหลายสายมากเพราะเปนพื้นที่ที่ใจกลางเมือง และแหลง 
ขนสงขนาดใหญอยางอนุสาวรียชัยสมรภูมิ ในยานประตูน้ํา บนถนนพญาไทมีปายรถโดยสารประจําทาง 2 จุด 
คือบริเวณ ใตบีทีเอสสถานีพญาไทกับหนาโรงเรียนสัตวแพทย สวนถนนเพชรบุรีตัดใหม มีปายรถโดยสารประจํา
ทาง 2 จุด คือ หนาโรงภาพยนตเมโทรกับตรงขามหางพันธทิพยพลาซา สวนถนนราชปรารภ มีปายรถโดยสาร
ประจําทาง 2 จุด คือ บริเวณสะพานลอยหนาตลาดเฉลิมโลกกับหนาโรงแรมอินทรา และถนนศรีอยุธยา มีปายรถ
โดยสารประจําทาง 1 จุด คือ หนาซอยซี เอส ที 
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4.2.1.3 การเขาถึงพ้ืนที่โดยรถไฟ 
ในพื้นที่ยานประตูน้ํามีระบบรถไฟเขาถึงพื้นที่ 3 ประเภท คือ 
- รถไฟสายตะวันออก (ยมราช - อรัญประเทศ) มีปายสถานที่แยกพญาไท กับแยกราชปรารภ  

วิ่งเวลา 6.00 - 18.30 น. 
- รถไฟฟาบีทีเอส สายสุขุมวิท (หมอชิต-ออนนุช) เปดบริการเวลา 6.00 – 24.00 น. 
- รถไฟฟาแอรพอรตลิงค (สายสีแดงออน)ในพื้นที่ยานประตูน้ําอยะหวางสถานีพญาไทกับ 

สถานีราชปรารภ เปดบริการเวลา 6.00 – 24.00 น. 
  
4.2.1.4 การเขาถึงพ้ืนที่โดยเรือโดยสาร 

 
เสนทางเดินเรือคลองแสนแสบ (เรือหางยาว) มีทั้งหมด 23 ทาเรือ โดยเรือจะออกจากทาเรือวัดศรีบุญ

เรือง ระหวางเวลา 05.30-19.30 น. สุดเสนทางที่ทาเรือ สะพานผานฟาลีลาศ ใชเวลาเดินทาง 1 ชม. คาโดยสาร 
5-15 บาท ดําเนินการโดยบริษัทครอบครัวขนสง 

ซึ่งจะมีการเปลี่ยนเรือที่ทาประตูน้ํา จากเรือขนาดใหญเปนเรือขนาดเล็ก (เรือใหญบรรทุก 150-200 คน 
เรือขนาดเล็กบรรทุก 80-100 คน) หลังจากเปลี่ยนเรือแลว ไมตองจายคาเรืออีก 

 
เสนทาง 1. ทาประตูน้ํา - ทาวัดศรีบุญเรือง 

ทาประตูน้ํา - ทาสะพานชิดลม - ทาสะพานวิทยุ - ทานานาเหนือ - ทานานาชาติ - ทาสะพานอโศก - 
ทามสว.ประสานมิตร - ทาวัดใหมชองลม - ทาพรอมพรรค - ทาซอยทองหลอ - ทาชาญอิสระ - ทา
สะพานคลองตัน - ทาเดอะมอลล 3(รามคําแหง) - ทารามคําแหง 29 - ทาวัดเทพลีลา - ทา ม.
รามคําแหง - ทาสะพานมิตรมหาดไทย - ทาวัดกลาง - ทาเดอะมอลล (บางกะป) - ทาบางกะป - ทาวัด
ศรีบุญเรือง 

เสนทาง 2. ทาประตูน้ํา - ทาผานฟาลีลาศ 
ทาประตูน้ํา - ทาสะพานหัวชาง(มาบุญครอง, สยาม) - ทาชุมชนบานครัว - ทาสะพานเจริญผล - ทาวัด
พระยาไกร - ทาตลาดโบเบ - ทาผานฟาลีลาศ 
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แผนที่ 4.1 โครงขายการสัญจรและการเขาถึงภายในพื้นที่ยานประตูน้ํา 
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4.2.1.5 การเขาถึงพ้ืนที่โดยเสนทางเดินเทา 
 
 เสนทางสัญจรทางเทา นับไดวาเปนเสนทางสัญจรที่สําคัญอีกรูปแบบหนึ่งในการเขาถึงพื้นที่ยาน
ประตูน้ํา โดยเสนทางสัญจรทางเทาภายในยานสามารถเชื่อมตอถึงกันไดเปนสวนใหญ โดยแบงออกเปน 
เสนทางเดินเทาบริเวณ 2 ฟากของถนน และเสนทางเดินเทาเพื่อการประกอบกิจกรรมคาขายสินคา ไดแก 
เสนทางเดินเทาบริเวณถนนเพชรบุรีและถนนราชปรารภ แตจากการรุกลํ้าพื้นที่บริเวณทางเดินเทาจากการดําเนิน
กิจกรรมการคาขาย โดยเฉพาะอยางยิ่งเสนทางเดินเทาบริเวณถนนถนนเพชรบุรีและถนนราชปรารภ เชน การ
วางหาบเรแผงลอย และการตั้งรานขายสินคา เปนตน ทําใหทางเดินเทาบริเวณถนนเพชรบุรีและถนนราชปรารภ 
ยังไมสามารถใชงานไดอยางสะดวก แตเสนทางเดินเทาบริเวณถนนพญาไทและถนนศรีอยุธยานั้นไมคอยมีผูคน
ใชเสนทางมากเทาใดนัก เนื่องจากทั้ง 2 เปนกิจกรรมเฉพาะกลุมและเฉพาะชวงเวลาเพราะเปนพื้นที่อาคาร
สํานักงานและพื้นที่เอกชนสวนใหญ ทําใหเสนทางเดินเทาบริเวณดังกลาวไมไดถูกใชงานอยางเต็มประสิทธิภาพ 
สําหรับถนนสายรอง และถนนซอยจากการสํารวจพบวาไมมีทางเดินเทา สวนใหญใชพื้นที่ถนนเปน เชน บริเวณ
ซอยโกลิตและซอยสมประสงค(ที่นอกเหนือจากซอยที่อยูติดกับตลาดประตูน้ํา) จะมีการใชเสนทางระหวาง
รถยนต รถจักรยานยนต และการเดินเทาปะปนกัน ซึ่งอาจทําใหเกิดความไมปลอดภัยในการใชเสนทางของผู
สัญจรทางเทา  
 
4.2.2 การใชประโยชนที่ดิน 
 
 การใชประโยชนที่ดินภายในพื้นที่ยานประตูน้ํา จากเดิมเปนพื้นที่ที่เคยใชรองรับพื้นที่เพื่อการคาขาย 
และสถานทองเที่ยวรามราตรี โดยจะมีที่พักอาคารเปนชั่วคราวเปนจํานวนมาก เชน โรงแรม คอนโดมิเนียม 
หองพักใหเชารายวัน-รายเดือน บานเรือนอาจมีการปรับเปล่ียนเปนอาคารพาณิชยกรรมที่มีรานคาชั้นลางสวน
ชั้นบนเปนที่พักอาศัย หางราน บริษัท สถานที่ราชการ ธนาคาร รานอาหาร โรงรับจํานํา และรานคาของแบบ 
สง-ปลีก สงผลใหในปจจุบันพื้นที่ติดถนนมีราคาแพง บางสวนถูกเปล่ียนมือ และจัดสรรแบงขายเปนพื้นที่ขนาด
ยอย โดยการแบงใหเชาที่ และเชาตึกเพื่อการพาณิชย ซึ่งรวมถึงพื้นที่ที่ติดกับสถานีรถไฟฟาแอรพอรตลิงค  ซึ่ง
เดิมเปนพื้นที่รกรางแตปจจุบันกลายเปนพื้นที่ที่สามารถสรางรายไดใหกับยานไดอยางเหมาะสม โดยแบงตาม
ประเภทการใชประโยชนที่ดิน ไดดังนี้ 
 

1. ที่อยูอาศัย พบวา เปนการใชประโยชนที่ดินที่มีสัดสวนมีไมมากนักเพราะพื้นที่สวนใหญเพื่อ
พาณิชยกรรมมากกวาดวยความที่มีความเขมขนของกิจกรรมชัดเจนและอยูในพื้นที่ธุรกิจการคาใจกลางเมือง
(CBD)ซึ่งทําใหมีมูลคาสูง นอกจากนี้พื้นที่ยังรองรับการขยายตัวของกรุงเทพมหานครโดยระบบขนสงสาธารณะ
ระบบราง ทําใหเกิดการกอสรางตึกแถว คอนโดมีเนียม เพื่อรองรับความตองการของผูใชพื้นที่มากขึ้น จึงทําให
บานพักอาศัยตางๆ ภายในยาน มีความหนาแนนมากขึ้นแตอยูในลักษณะที่อยูอาศัยแบบชั่วคราวขนาดใหญ
มากกวา 
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2. พาณิชยกรรม พบวา การใชประโยชนที่ดินประเภทนี้พบมากในพื้นที่เพราะเปนกิจกรรมหลัก
ตั้งแตอดีตจนถึงปจจุบัน จะพบมากบริเวณจุดตัดระหวางถนนเพชรบุรีตัดใหมกับถนนราชปรารภ ซึ่งเปนที่ตั้งของ
ตลาดประตูน้ํา หางพันธพิทย โรงแรมอินทรา เปนตน และมีตอเนื่องบริเวณถนนราชปรารภจนถึงสถานีรถไฟฟา
แอรพอรตลิงคสถานีราชปรารภ เพราะมีกิจกรรมการขายจนถึงตึกใบหยก1,2 จึงทําใหอาคารพาณิชยกรรมพบ
มากในพื้นที่ยานประตูน้ํา 

3. สถาบันราชการ พบวา การใชประโยชนที่ดินประเภทนี้มีเพียง 2 แหง ติดถนนพญาไท คือ กรม
ปศุสัตว และติดกับถนนศรีอยุธยา คือ วังสวนผักกาด แตยานประตูน้ําซึ่งติดกับพื้นที่ของทหารขนาดใหญที่อยู
ใกลกับอนุสาวรียชัยสมรภูมิ เพียงแตไมไดอยูในยานประตูน้ํา 

4. สถาบันการศึกษา พบวา การใชประโยชนที่ดินมักตั้งอยูใกลกับพื้นที่ชุมชน แตเนื่องจากชุมชนใน
ยานประตูน้ําพักอาศัยไมมากนัก สวนใหญพักอาศัยเพื่อการทํางานคาขายและใหใกลกับแหลงงานเทานั้น จึง
สงผลใหพื้นที่มีสถานศึกษาเพียงไมกี่แหง เชน โรงเรียนอนุบาลตันติเมช โรงเรียนกิตติคุณวิทยา โรงเรียนสัตว
แพทย แตโรงเรียนสอนกวดวิชามีจํานวนมาก ที่ขนาดใหญที่อยูบริเวณแยกพญาไท คือ อาคารวรรณสรณ และ
โรงเรียนกวดภาษาอีกหลายแหงเพราะพื้นที่ยานประตูน้ําเปนแหลงทองเที่ยวที่มีชาวตางชาติใหความสนใจสูงหา
แหลงที่พักงาย อยูใกลระบบสงขนสาธารณะเดินทางไดสะดวก 

5. สถาบันศาสนา การใชที่ดินประเภทนี้ถือไดวาเปนการใชประโยชนที่ดินที่มีเพียงคริสตจักรไมมี
แหง แตไมมีวัด อันเนื่องมากจากพื้นที่มีความหนาแนนของกิจกรรมธุรกิจการคากับเปนยานพาณิชยกรรมสูง  

6. พ้ืนที่โลงเพ่ือการนันทนาการ พบวา ภายในพื้นที่ยานประตูน้ํามีพื้นที่เพื่อการนันทนาการ
คอนขางนอย เนื่องจากพื้นที่สวนใหญรอพัฒนาเปนที่อยูอาศัยขนาดใหญ และพาณิชยกรรม พื้นที่โลง หรือ
สวนสาธารณะนั้นจึงมีอยูไมมากนักแตจะมีพื้นที่สาธารณะประโยชนบริเวณเขตรางรถไฟซึ่งพื้นที่ดังกลาวถูกตัด
ขาดมีการแบงแยกกิจกรรมขาดความตอเนื่องทําใหพื้นที่โลงเพื่อนันทนาการมีนอย ใชสอยไมคุมกับประโยชน
ที่ดิน 
 จากการสํารวจ และศึกษาถึงการใชประโยชนที่ดินของยานประตูน้ําในขางตน พบวา การใชประโยชน
ที่ดินมีลักษณะเปนแบบผสมผสาน (Mixed Use) ทั้งการใชประโยชนที่ดินประเภทพาณิชยกรรม และที่พักอาศัย
ขนาดใหญ อยางไรก็ตาม ผังเมืองรวมกรุงเทพมหานคร พ.ศ.2549 ออกตามพระราชบัญญัติการผังเมือง พ.ศ.
2518 ระบุพื้นที่ยานประตูน้ําในอนาคตมีการใชประโยชนที่ดินประเภทที่พาณิชยกรรม เพื่อรองรับการกิจกรรมใน
บริเวณพื้นที่ตอเนื่องกับยานพาณิชยกรรมศูนยกลางเมือง และในเขตการใหบริการของระบบขนสงมวลชนและ
เพื่อใหใชประโยชนเปนยานธุรกิจการคาหลักของเมือง เพื่อสงเสริมความเปนศูนยกลางทางธุรกิจ การคา การ
บริการ และสันทนาการ โดยมีอัตราสวนพื้นที่อาคารรวมตอพื้นที่ดิน (Floor Area Ratio) เทากับ 8:1 แตจาก
รูปแบบประโยชนการใชที่ดินตามสภาพความเปนจริงในปจจุบัน พบวา พื้นที่ยานประตูน้ําสวนใหญมีการใช
ประโยชนที่ดินเพื่อการพาณิชยกรรมขนาดกลางมีความสูงของอาคารเฉลี่ยที่ 3-5 ชั้น และที่พักอาศัยขนาดใหญ 
คอนโดมิเนียม แตเนื่องดวยนโยบายการพัฒนาระบบโครงขายขนสงมวลชนของกรุงเทพมหานคร(ศูนยพหลโยธิน
กําหนดในพื้นที่แนวรถไฟฟา) ทําใหตองมีการกําหนดการใชประโยชนที่ดินเพื่อรองรับการพัฒนาระบบขนสง
มวลชนในอนาคต ซึ่งอาจสงผลกระทบใหเกิดการเปลี่ยนแปลงของรูปแบบการใชที่ดินของยานตลาดพลูใน
อนาคตได 
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แผนที่ 4.2 การใชประโยชนที่ดิน ภายในพื้นที่ยานประตูน้ํา 
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แผนที่ 4.3 การใชประโยชนอาคาร ภายในพื้นที่ยานประตูน้ํา 
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ภาพที่ 4.4 วังสวนผักกาดในนํามาใชเชิงพาณิชการทองเที่ยว มีอายุประมาณ 50 ป 

 
2. อาคารพาณิชยใหม โดยโครงสรางของอาคารในกลุมนี้มีทั้งเปนอาคารคอนกรีตเสริมเหล็ก 

(คสล.) ทั้งหลัง ใชระบบเสา-คาน มีความสูงประมาณ 3-5 ชั้น ชั้นลางใชเปนพื้นที่ทําการคาขาย สวนชั้น 2 และ
ชั้น 3 เปนที่พักอาศัย ซึ่งอาคารในกลุมนี้ ไดแก สําหรับอาคารตึกแถวแบบนี้จะพบมากในพื้นที่เปนลักษณะรวม
สมัยไมมีเอกลักษณที่แตกตางกันมากนัก  
 

 
ภาพที่ 4.5 อาคารพาณิชยใหม 

 
 อาคารพักอาศัยประเภทบานเดี่ยว  
 
 อาคารพักอาศัยประเภทบานเดี่ยว ไดแก บานพักอาศัยทั่วไปที่ไมใชตึกแถว หรือหองแถว โดยมีอยู 2 
ลักษณะ คือ บานเดี่ยวที่มีบริเวณ และมีร้ัวรอบขอบชิด มักเปนที่อยูอาศัยดั้งเดิมของบรรพบุรุษ ซึ่งพบเห็นไดนอย
มากภายในยาน สําหรับบานเดี่ยวอีกประเภท คือ บานขนาดเล็ก และมักเปนบานเชา มักพบไดนอยในภายที่ของ
ยาน เชน ซอยโกลิต ซอยเพชรบุรี 13 เปนตน โดยบานลักษณะนี้มีทั้งที่เปนโครงสรางไม และคอนกรีตเสริมเหล็ก 
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ภาพที่ 4.7 อาคารพักอาศัยประเภทบานเดี่ยว 

 
 อาคารเดี่ยวขนาดใหญ 
 
 อาคารเดี่ยวขนาดใหญ ไดแก แฟลต หรืออาคารที่มีความสูงตั้งแต 4 ชั้นขึ้นไป โดยอาคารประเภทนี้
สวนใหญเปนอาคารที่สรางขึ้นมาในภายหลัง ซึ่งรูปแบบ และลักษณะทางสถาปตยกรรมของอาคารประเภทนี้ 
เปนรูปแบบอาคารสมัยใหม โดยมีลักษณะทางดานสถาปตยกรรมที่มักขาดความกลมกลืนกับอาคารที่มีคุณคา
ทางดานประวัติศาสตรที่ตั้งอยูภายในพื้นที่ เนื่องจากพื้นที่ของยานประตูน้ําเปนลักษณะการคาตั้งแตอดีตจนถึง
ปจจุบัน ทําใหพื้นที่สวนใหญเปนอาคารพาณิชมากกวาอาคารพักอาศัย จึงทําใหพื้นที่ดังกลาวมีอาคารเดี่ยว
ขนาดใหญจํานวนมากบริเวณพ ถนนหลักตางๆ เชน ถนนราชปรารภ ถนนศรีอยุธยา และถนนพญาไท   
 

 
ภาพที่ 4.8 อาคารเดี่ยวขนาดใหญ 

 
 อาคารประเภทอื่นๆ 
 
 อาคารประเภทอื่นๆ ไดแก โรงเรียน และศาสนสถานตางๆ รวมถึงอาคารตลาดภายในพื้นที่ มีรูปแบบ
ทางสถาปตยกรรมแบบจีนรวมสมัย  ไมมีเอกลักษณที่ชัดเจนมากนักสูง 1-2 ชั้น มีโครงสรางของอาคารเปน
คอนกรีตเสริมเหล็ก แตอาคารที่สรางเอกลักษณที่มีลักษณะโดดเดนมักเปนหางสรรพสินคาและโรงแรมที่ถูกสราง
ขึ้นมาภายหลัง เชน ตึกใบหยก 2 หางGran Diamond Plaza เปนตน 
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ภาพที่ 4.9 อาคารประเภทอื่นๆ 

 
 จากที่ไดกลาวมาขางตนถึงประเภท และลักษณะทางสถาปตยกรรมของอาคารภายในยานประตูน้ํา 
พบวา กลุมอาคารภายในยานสามารถแบงออกไดเปน 2 ลักษณะ คือ กลุมอาคารแบบเกาที่มีคุณคาทางดาน
ประวัติศาสตร คือ วังสวนผักกาด ที่ตั้งอยูริมทางรถไฟ ซ่ึงเปนพื้นที่แรกเริ่มในการตั้งถิ่นฐานภายในยานประตูน้ํา 
และกลุมอาคารสมัยใหมที่ตั้งอยูทั่วไปภายในพื้นที่ เชน ตึกใบหยกที่ตั้งบริเวณถนนราชปรารภ หางGran 
Diamond Plazaที่ตั้งบริเวณถนนเพชรบุรี เปนตน 
 
4.2.3.2 ความสูงของอาคาร 
 
 จากการสํารวจความสูงของอาคาร พบวา อาคารภายในยานประตูน้ํา มีความสูงตั้งแต 1 ชั้น จนถึง 18 
ชั้น และที่มีความสูงมากวานี้ขึ้นไปเปนรูปแบบของโรงแรม สวนที่มีความสูงมากที่สุดในพื้นที่ คือ ตึกใบหยก 2 ที่
มีความสูง 85 ชั้น  แตในภาพรวม พบวา สวนใหญมีระดับความสูงใกลเคียงกันประมาณ 4-6 ชั้น และมักเปน
อาคารพักอาศัยขนาดเล็กลักษณะใกลเคียงกันที่มีการวางผังของแนวอาคารแบบเรียงตัวตามแนวถนน สามารถ
พบเห็นไดบริเวณริมเพชรบุรีตัดใหม และถนนราชปรารภ สําหรับกลุมอาคารที่มีความสูง และมีขนาดใหญ 
ลักษณะอาคารแตกตางจากอาคารตางๆ ที่อยูโดยรอบนั้นมักตั้งอยูบริเวณเพชรบุรีตัดใหม ถนนราชปรารภ และ
ถนนพญาไท ซึ่งเปนอาคารพาณิชยกรรม เนื่องจากเปนถนนสายหลักที่ประกอบกิจกรรมการคาของยาน และ
เชื่อมตอกับพื้นที่โดยรอบไดอยางสะดวก ทําใหพื้นที่ดังกลาวมีศักยภาพในการลงทุน และการพัฒนาทางดาน
อสังหาริมทรัพย 
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แผนที่ 4.4 ความสูงอาคาร ภายในพื้นที่ยานประตูน้ํา 
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แผนที่ 4.6 ความหนาแนนของกิจกรรมและการเขาถึง ภายในพื้นที่ยานประตูน้ํา 
 

แสดงความเขมขนในการเขาถึง แสดงเสนทางการสัญจร เวลา 5.00-8.00 

นักทองเที่ยว 
พอคา-
คนในพืน้ที ่

ความเขมขนในการ
สูง 
ปานกลาง 

นอย 

เสนทางการสญัจรแตละชวงเวลา 

แสดงเสนทางการสัญจร เวลา 11.00-14.00 แสดงเสนทางการสัญจร เวลา 10.00-17.00 
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ภาพที่ 4.10 รูปแบบกิจกรรมภายในพื้นที่ยานประตูน้ํา 
 
 สวนใหญแลวผูคนทั้งภายในยาน  และพื้นที่ โดยรอบ  รวมถึงพื้นที่ที่บ ริ เวณอนุสาวรีชัยและ
หางสรรพสินคาถนนพระราม1 สวนใหญพื้นที่ดังกลาวเพื่อการคาการทองเที่ยว ซึ่งปจจัยที่สําคัญที่ทําใหมีผูคน
ทั้งภายใน และภายนอกพื้นที่เดินทางเขามาทํากิจกรรมการคาภายในยาน คือ อาหารอรอย และสินคาใหเลือก
หลากหลาย แมวากิจกรรมการคาในปจจุบันมีการเปลี่ยนแปลงทั้งการเกิดการคารูปแบบใหม โดยเฉพาะการ
สรางโครงการรถไฟฟาแอรพอตลิงคสายสีแดงออน สงผลใหมีการเขาถึงพื้นที่ไดสะดวกเหมาะแกการซื้อขายสิ้น
คา รวมถึงการสงออกของสินคาไปยังพื้นที่ตางๆดวย ทําใหพื้นที่มีการประกอบกิจกรรมอยางเขมขน 
 จะเห็นไดวา กิจกรรมการคาที่เกิดขึ้นภายในพื้นที่ยานประตูน้ํา พบวา มีทั้งการคา และธุรกิจการ
ทองเที่ยวปะปนอยูกันภายในพื้นที่ ซึ่งการคามีลักษณะเฉพาะ กลาวคือ ประเภทของสินคาที่นํามาขายเนนเสื้อผา
ขายสง-ปลีก เปนหลัก ถือไดวากิจกรรมดังกลาวเปนกิจกรรมที่มีความสําคัญตอพื้นที่ ทางดานการสรางรายได
ใหกับพื้นที่ ซึ่งอาจกลาวไดวากิจกรรมการคา นั้นไดสรางบรรยากาศที่มีสีสัน และความมีชีวิตชีวา รวมทั้งยัง
สะทอนใหเห็นถึงความเปนเอกลักษณของยานประตูน้ําไดเปนอยางดี 
 
4.2.4.2.2 กิจกรรมทางสังคม 
 
 พื้นที่ยานประตูน้ําประกอบไปดวยกลุมคนที่มีเชื้อชาติตางๆ เขามาอยูอาศัยเพื่อการทํางาน และเพื่อ
การทองเที่ยว จึงจะเห็นไดวากิจกรรมทางสังคม และวิถีชีวิตของผูคนที่อยูอาศัยภายในยานสวนใหญยังคงมี
ความสัมพันธในลักษณะผูซื้อกับผูขายโดยอาศัยพื้นที่โลงวางสาธารณะเปนการเชื่อมและพบปะสังสรรคมี
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แผนที่ 4.7 กําหนดการใชประโยชนที่ดิน ใหบังคับผังเมืองรวมกรุงเทพมหานคร พ.ศ.2549 
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ภาพที่ 4.12 ร ูปแบบสถานียอยของรถไฟฟาสายแอรพอรตลิงคสายสีแดงออน  

 
โดยมี 8 สถานียอย ดังนี้  
1.สถานีพญาไท อยูทางฝงตะวันออกของถนนพญาไท เชื่อมตอกับสถานีรถไฟฟาบีทีเอสพญาไท  
2.สถานีราชปรารภ อยูบนถนนราชปรารภตัดกับถนนนิคมมักกะสัน ใกลกับยานประตูน้ํา  
3.สถานีมักกะสัน (สถานีรับ-สงผูโดยสารอากาศยานในเมือง) อยูบริเวณสถานีมักกะสันปจจุบัน มี
อาคารสถานีรถไฟฟาทาอากาศยาน บริการเช็กอินเคานเตอร ผูโดยสารสามารถเช็กอินและโหลด
สัมภาระ ซึง่รถไฟฟาจะสง   ตอสัมภาระไปยังสายการบินตาง ๆ ที่สุวรรณภูมิไดเลย มีที่จอดรถยนต 
รวมประมาณ 300 คัน รถจักรยานยนต 100 คัน พรอมดวยจุดจอดรถบัส รถ แท็กซี่ และสามารถเดิน
เชื่อมตอกับสถานีรถไฟฟาใตดิน สถานีเพชรบุรีได  
4.สถานีรามคําแหง อยูติดกับถนนรามคําแหงบริเวณสี่แยกคลองตัน ใกลกับมหาวิทยาลัยรามคําแหง 
มหาวิทยาลัยอัสสัมชัญ สนามกีฬาราชมังคลากีฬาสถาน  
5.สถานีหัวหมาก อยูทางทิศเหนือของถนนศรีนครินทร และสถานีรถไฟหัวหมาก ใกลกับส่ีแยก
พัฒนาการ และทางหลวงพิเศษกรุงเทพฯ-ชลบุรี (มอเตอรเวย)  
6.สถานีบานทับชาง ตั้งอยูทางดานทิศเหนือของสถานีรถไฟบานทับชางในปจจุบัน ใกลกับถนนวง
แหวนรอบนอกดานตะวันออก และทางหลวงพิเศษกรุงเทพฯ-ชลบุรี (มอเตอรเวย)  
7.สถานีลาดกระบัง อยูติดกับถนนรมเกลา ใกลกับสถาบันเทคโนโลยีพระจอมเกลาเจาคุณทหาร
ลาดกระบัง และอยูทางทิศเหนือของสถานีรถไฟลาดกระบังในปจจุบัน  
8.สถานีสุวรรณภูมิ อยูใตดินอาคารผูโดยสารภายในทาอากาศยานสุวรรณภูมิ สามารถผานเขา-ออกได
จากทางอาคารผูโดยสารและมีทางเชื่อมตอกับโรงแรมโนโวเทลสุวรรณภูมิ. 
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แผนที่ 4.8 ตําแหนงโครงการที่จะเกิดขึ้นในอนาคตบริเวณเกี่ยวเนื่องกับยานประตูน้ํา 
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ลักษณะทางสังคม 
 
 จํานวนประชากรของยานประตูน้ํามีแนวโนมที่ลดลงอยางตอเนื่องทุกๆ ป เกิดขึ้นจากการยายออกนอก
พื้นที่ของประชากร เพื่อใหไดที่อยูอาศัยใหมที่มีสภาพแวดลอมที่ดี และมีความมั่นคง แตก็ไดมีผูคนกลุมใหมที่
นอกพื้นที่ และบางกลุมมาจากตางจังหวัดยายเขามาอยูในพื้นที่ยานมากขึ้น เพื่อใหใกลกับแหลงงาน หรือ
สถานที่ทํางานที่ตั้งอยูในพื้นที่ใจกลางเมือง เพื่อประหยัดเวลา และคาใชจายในการเดินทาง สําหรับในเรื่องของ
วิถีชีวิตของผูคนที่อยูอาศัยภายในยานยังคงมีความสัมพันธกันเชิงการคาและพาณิชยกรรมในพื้นที่ ทั้ง
ความสัมพันธในลักษณะของผูซื้อกับผูขาย และเปนศูนยรวมการประกอบกิจกรรมธุระกิจการคาและแหลง
ทองเที่ยวตามเทศกาลและวันสําคัญตางๆ เชน การทําบุญตักบาตรในวันขึ้นปใหม วันสงกรานต เปนตน 
นอกจากนี้ยังมีความสัมพันธระหวางผูซื้อกับผูขายในยานอยูในลักษณะที่มีการแลกเปลี่ยนขอมูลขาวสาร มีการ
พึ่งพาอาศัย และการชวยเหลือซ่ึงกันและกัน ทั้งที่ประกอบอาชีพเดียวกัน หรือผูที่มาประกอบกิจกรรมภายใน
พื้นที่โดยมีพื้นที่โลงวางสาธารณะเปนพื้นที่เชื่อมปฏิสัมพันธระหวางกนั 
 



บทที่ 5 
 

การวิเคราะหศักยภาพและขอจํากัดในการพัฒนาพืน้ที่จุดเปลีย่นถายการสญัจร 
 
 จากการวิเคราะหองคประกอบและความเปนยานรวมถึงวิวัฒนาการของพื้นที่บริเวณประตูน้ํา 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
จะเกิดขึ้นกับการพัฒนาพื้นที่บริเวณยานประตูน้ํา นํามาสูการกําหนดโปรแกรมการวางผังและออกแบบทางภาย
ภาพที่ผสมผสานระหวางการเปนพื้นที่จุดเปล่ียนถายการสัญจรใหสอดคลองกับบทบาท และแผนการพัฒนา
พื้นที่เขตทางรถไฟบริเวณสถานีพญาไท-ราชปรารภ และบริเวณพื้นที่ยานประตูน้ําเขตราชเทวีตอไปในอนาคต 
 
5.1      ผลกระทบจากการเปนพ้ืนที่จุดเปล่ียนถายการสัญจรในอนาคต 
 
 โครงการทางรถไฟสายสีแดงออน (ชวงพญาไท-สุวรรณภูมิ) เปนหนึ่งในแผนพัฒนาระบบขนสงมวลชน
ของกรุงเทพมหานคร และปริมณฑล โดยเปนการสรางระบบขนสงมวลชนดวยรางไปตามแนวถนนสายหลักและ
เดิมใหโครงขายครบเปนระบบตามผังนโยบายที่วางแผนไว โดยสายสีแดงออนเริ่มตนจากสถานีพญาไทและ
ส้ินสุดที่สถานีสุวรรณภูมิซึ่งเปนสนามบินระหวางประเทศที่มีขนาดใหญที่สุดในประเทศไทย และสถานีระหวาง
รถไฟฟาสายสีแดงออน คือ สถานีมักกะสันที่เปนคมนาคมขนสงที่จะสรางขึ้นใหมในอนาคต การเปลี่ยนแปลง
ของพื้นที่กับรูปแบบของระบบขนสงมวลชนระบบรางไดสงเสริมบทบาทของพื้นที่ เพื่อรองรับการเปนพื้นที่จุด
เปล่ียนถายการสัญจรในอนาคต โดยการขนสงระบบรางนี้เปนทั้งโอกาสรวมถึงโครงการสงเสริมบทบาทการ
คาขายของยานประตูน้ําของภาครัฐอีกหลายโครงการ  และภาวะคุกคามตอพื้นที่บริเวณยานประตูน้ํา ทั้งในเรื่อง
ของการเขาถึงพื้นที่ที่มีอุปสรรคเนื่องจากการประกอบกิจกรรมที่หนาแนนทั้งที่พื้นที่ดังกลาวมีพื้นที่สาธารณะของ
เขตทางรถไฟที่ยังไมมีการใชประโยชนอยางเต็มที่ จากการพัฒนาโครงการสงขนระบบรางจะสงผลใหเกิดการ
เปล่ียนแปลงของมวลอาคารเดิมที่จะตองเปลี่ยนเพื่อรองรับกับระบบขนสงขนาดใหญ ที่ถือวาเปนระบบขนสง
หลักของเมืองในอนาคต  รวมถึงความสามารถของโครงสรางพื้นฐานปจจุบันในการรองรับผูคน และปริมาณ
การจราจร เชน ขนาดและความจุการใชพื้นที่เพื่อการประกอบกิจกรรม การสัญจร หรือรูปแบบการใชที่ดินใน
พื้นที่ป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) 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาพที่ 5.2 แสดงแนวเสนทางรถไฟสายสีแดงออนมีทั้งหมด 8 สถานี (ที่มา: การรถไฟฟาขนสงมวลชน) 
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5.1.2     จํานวนผูโดยสารในอนาคต 
 

จากการคาดการณของ รฟม ถึงจํานวนผูโดยสารในอนาคตที่คาดวาจะเดินเขามาสูระบบบริเวณสถานี
เตาปูน ระบุวา ในปพ.ศ.2580   
 

 
 
 

 
 

ตารางที่ 5.1  จํานวนผูโดยสารขึ้น-ลง และบนขบวนรถ ตามสถานีตอวัน ในแนวเสนทางสายสีแดง  
ระยะทาง 1 กิโลเมตร ป 2580 

 
ดังนั้นจะมีผูเดินทางโดยรถไฟฟาขึ้นและลงผานยานประตูน้ําโดยสถานีพญาไท-ราชปรารภประมาณ 

100,000 คนตอวัน (ที่มา:การรถไฟฟาขนสงมวลชน, 2551) ซึ่งแสดงใหเห็นวาในอนาคตจะมีผูคนเดิน
ทางเขาออกพื้นที่บริเวณยานประตูน้ําซึ่งเปนสถานีแรกสงผลใหพื้นที่ มีการเปลี่ยนแปลง ใหเกิดกิจกรรมทาง
เศรษฐกิจทั้งในพื้นที่จุดเปลี่ยนถายการสัญจร และบริเวณโดยรอบ รวมท้ังยังสงเสริมใหเกิดการเปลี่ยนแปลง
รูปแบบของการคาระหวางรูปแบบการคาสมัยใหม และรูปแบบการคาดั้งเดิมภายในพื้นที่ แตอยางไรก็ตาม 
เพื่อใหเกิดการใชพื้นที่อยางมีประสิทธิภาพจําเปนจะตองจะตองศึกษาแผนนโยบายของสํานักผังเมือง
กรุงเทพมหานครที่มีการกําหนดการบทบาทของพื้นที่ในอนาคต 
 
5.1.3 โครงสราง และจุดขึ้นลงของสถานีพญาไทและราชปรารภ 
 
 โครงสรางของสถานีพญาไทและสถานีราชปรารภมีความสูง 3 ชั้น (ประมาณ 25 เมตรและมีความยาว
แระมาณ 210 มตร) สถานีพญาไทเปนสถานีรวมกับรถไฟฟาบีทีเอสสถานีพญาไท (รูปที่ 5.2) สวนสถานีราช
ปรารภรูปแบบสถานีครอมอยูบนถนนราชปรารภ (รูปที่ 5.3) และทั้ง 2 สถานีมีจุดขึ้นลงตรงกับพื้นที่ยานใน
ปจจุบัน ติดกับถนนพญาไท โดยพื้นที่โดยรอบที่ตั้งสถานีอยูในพื้นที่ของการรถไฟเอง แตเนื่องดวยเปนระบบ
ขนสงขนาดใหญจงึมีผลทําใหเกิดการเปลี่ยนแปลงของทางดานโครงสรางกิจกรรมการคาบริเวณรอบสถานี 
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ภาพที่ 5.3 แสดงแนวโครงสรางและรูปแบบสถานีพญาไทและการเชื่อมตอกับสถานีบีทีเอส 

 
 

  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 

ภาพที่ 5.4 แสดงแนวโครงสรางและรูปแบบสถานีราชปรารภ 
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การเชื่อมตอสถานีพญาไท (BTS) กับสถานีพญาไท (Airport link) 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
ภาพที่ 5.5 แสดงรูปแบบการเขาถึงสถานี  
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กลายเปนพื้นที่ยานศูนยกลางทางธุรกิจ(CBD)  ที่สําคัญของกรุงเทพฯ โดยการสนับสนุนโครงการของภาครัฐทํา
ใหพื้นที่ยานประตูน้ําและพื้นที่ที่มีการเชื่อมตอ เชน ศูนยคมนาคมมักกะสัน และแนวเสนทางการชอปปงตั้งแต
ยานสยาม-เซ็นทรัลเวิรด(ระหวางถนนพระราม1-ถนนราชปรารภ)  เปนกิจกรรมที่สงเสริมการเดินทางโดยระบบ
ขนสงมวลชนกับการเดินทางเทาเขาสูพื้นที่ ซึ่งระบบขนสงสาธารณะที่หลากหลาย เชน รถโดยสารประจําทาง เรือ
โดยสาร และรถไฟ รวมถึงถนน และเสนทางเดินเทาที่สามารถเชื่อมตอกับพื้นที่อื่นๆ โดยรอบพื้นที่ ทั้งในเขต
กรุงเทพมหานคร และปริมณฑลไดอยางสะดวก 
  

และเมื่อ “ขนสงมวลชนระบบราง” คือ ปจจัยที่สําคัญที่เขามาเปลี่ยนแปลงของเมือง และการดํารงชีวิต
ของผูคนพื้นที่บริเวณยานประตูน้ํา พื้นที่จึงกลายเปนพื้นที่ที่มีความสําคัญทั้งในแงของการเปนจุดเชื่อมตอ
ระหวางผูประกอบกิจกรรมกับพื้นที่การคา แหลงรวมกิจกรรมโดยรอบสถานี รูปแบบสถาปตยกรรม กิจกรรม และ
บทบาทยานศูนยกลางทางธุรกิจ(CBD) ที่สําคัญโดยมีบทบาทเปนจุดเปล่ียนถายที่สําคัญในอนาคต 
 
 ศักยภาพทางดานกิจกรรม 
 
 ในอดีตมาจนถึงปจจุบันประตูน้ําเปนจุดรวมกิจกรรมการคา เขตราชเทวีไดพึ่งพาบทบาทของการเปน
พื้นที่ศูนยกลางทางดานการคาและพาณิชยกรรมขนาดใหญ สงผลใหการใชพื้นที่ภายในยานนั้นมีความ
หลากหลายที่ผสมผสานระหวางกิจกรรมการคารูปแบบใหมและรูปแบบเกาจนปจจุบันกิจกรรมการคาได
กลายเปนกิจกรรมที่มีสําคัญ และทําใหเกิดการใชพื้นที่แทบตลอดทั้งวัน โดยกิจกรรมการคาพาณิชยเปนแบบ
รองรับสําหรับคนนอกพื้นที่ รูปแบบการคาขายโดยมีตลาดเสื้อผาขายสง-ปลีกขนาดใหญ โดยมีรูปแบบหางราน
ขนาดใหญหลายแหง  แตกิจกิจกรรมการคาขายในรูปแบบอาคารพาณิชยริมถนนสายหลักก็ยังคงเปนการหลัก
ในปจจุบัน 
 

   
 
ภาพที่ 5.6 บรรยากาศการซื้อขายสินคาบริเวณที่ตั้งโดยรอบสถานีพญาไท-ราชปรารภ (ที่มา: ผูวิจัย, 2554) 

 
นอกจากนี้ ยานพื้นที่รอบสถานีพญาไท-ราชปรารภ ยังคงมีเอกลักษณสําคัญของพื้นที่ ม่ียังคง

ความสําคัญของพื้นที่ไวคือ ซอยเพชรบุรี 21 เพราะเปนซอยที่ติดกับตลาดประตูน้ํา(ตลาดเฉลิมโลก) และซอย
ที่ตั้งของตึกใบหยก1,2 ที่ถือวาเปนสถานที่สําคัญแหงหนึ่งในยานประตูน้ํา เปนแหลงงานการคาขายหลักที่มี
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กิจกรรมคึกคักหนาแนนตลอดทั้งวัน และยังมีบทบาทและความสําคัญตอการพัฒนาภาคกรุงเทพในปจจุบันและ
อนาคตเพราะเชื่อมกับสถานีรถไฟฟาแอรพอรตล้ิงกับโครงการศูนยคมนาคมมักกะสัน 
  

       
 

ภาพที่ 5.7 บรรยากาศบริเวณยานประตูน้ํา  
 

 

 
 

ภาพที่ 5.8 โครงการศูนยคมนาคมมักกะสัน (ที่มา: สํานักงาน สนข.) 
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ภาพที่ 5.9 เสนทางการสัญจรและคลองแสนแสบภายในยานประตูน้ํา 
 
 นอกจากนี้ พื้นที่ยานประตูน้ําบางสวน และกลุมอาคารการคาริมถนนสายหลัก เร่ิมมีสภาพที่เส่ือมโทรม 
ซึ่งเกิดจากการขาดการดูแลรักษาปรับปรุงอาคารบางสวน และเริ่มถูกแทนที่โดยอาคารรูปแบบใหมที่มีความ
แตกตางทั้งความสูง และรูปแบบทางสถาปตยกรรม ความเหมาะสมของการใชงานของอาคารเหลานี้เร่ิมมีสภาพ
ไมสอดคลองกับการคารูปแบบปจจุบันและจากความหลากหลายในการใชพื้นที่ ขาดการวางแผนที่ดี รวมถึง
ความตองการในการใชพื้นที่ที่เพิ่มมากขึ้น สงผลใหเกิดปญหาความแออัดในและความไมเหมาะสมกับการใช
พื้นที่ โดยเฉพาะพื้นที่พักอาศัยภายในยาน และจากความหนาแนนในการใชพื้นที่จากบทวิเคราะหที่ผานมา เชน 
การขาดพื้นที่โลงวางสาธารณะ ยังไมเพียงพอตอความตองการที่สงเสริมกิจกรรมตางๆ ภายในยาน และความ
เปนสถานีและจุดเปล่ียนถายมีความสมบูรณมากยิ่งขึ้น 
 
ปญหาทางดานกิจกรรม 
 
 กิจกรรมการคาในยานประตูน้ํายังไดรับความนิยมอยางตอเนื่องแมวากิจกรรมการคาจะเปนกิจกรรม
หลักภายในยานแตก็ยังมีการใชพื้นที่สวนพาณิชยกรรมอื่นๆอีกมากมาย ในรูปแบบการทองเที่ยวทําใหมีการรุก
ลํ้าพื้นที่สาธารณะทั้งหาบเรหรือแผงลอย ในการเขาถึงพื้นที่ของผูใชบริการในจํานวนมาก สงผลใหเกิดปญหา
เร่ืองการใชพื้นที่ระหวางเสนทางเดินเทา และเสนทางการสัญจร ตลาดเฉลิมโลกและบริเวณตึกใบหยกถึงโรงแรม
รามอิทรา เกิดปญหาในเรื่องของการรุกลํ้าพื้นที่สาธารณะซึ่งมีผลตอการเปนจุดเปล่ียนถายที่ดีในอนาคต 
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ภาพที่ 5.10 ขอจํากัดและปญหาในการใชพื้นที่ และเสนทางการสัญจรบริเวณยานประตูน้ํา 
 
 
5.2.2 แนวโนมและขอจํากัดในการพัฒนาพื้นที่บริเวณโดยรอบสถานีพยาไท-ราชปรารภ 
 
 แนวโนมและขอจํากัดทางดานกายภาพ  
 
 ในอนาคตการพัฒนาโครงขายการขนสงระบบราง สถานีโดยสาร และพื้นที่โดยรอบจุดเปล่ียนถายการ
สัญจร กําลังเขามามีบทบาทสําคัญในการพัฒนาพื้นที่ยานประตูน้ํา  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
โดยเฉพาะในชั่วโมงเรงดวนนั้นจะลดนอยลง นอกจากนี้ ยังทําใหเกิดปรับปรุง และเปลี่ยนแปลงสภาพแวดลอม
และกายภาพของพื้นที่ยานประตูน้ํา ทั้งจากโครงสรางของจุดเปลี่ยนถายการสัญจรแนวเสนทางและระบบขนสง
ตางๆ ที่เขามารองรับ เชน ทางเดินเทา และทางจักรยานและระบบขนสงมวลชนสาธารณะ เปนตน  และเมื่อการ
การกอสรางโครงการทางรถไฟสายสีแดงออน (สถานีพญาไท-ราชปรารภ) การกอสรางโครงการศูนยคมนาคม
มักกะสันเริ่มมีการปฏิบัติ นอกจากนี้จากทั้งขอบงัคับในการใชประโยชนที่ดินของผังเมืองรวมกรุงเทพมหาคร  
ปพ.ศ.2549 ที่กําหนดใหบริเวณพื้นที่ยานประตูน้ํา และบริเวณโดยรอบสถานีพญาไท-ราชปรารภ เขตราชเทวีใน
อนาคตมีการพัฒนาตาม FAR เทากับ 8:1-10:1 สงผลใหพื้นที่ยานประตูน้ํา และโดยรอบสถานีมีแนวโนมการ
พัฒนาที่เพิ่มมากขึ้นในอนาคต เพื่อเปนพื้นที่เชื่อมตอ และรองรับสถานีรถไฟฟารมถึงบทบาทของการเปนจุด
เปลี่ยนถายการสัญจรในอนาคต 
 ในการพัฒนาระบบขนสงมวลชนดังกลาวกลับกลายเปนภัยคุกคามตอพื้นที่ เกิดมวลอาคารขนาดใหญ
แทรกลงไปในพื้นที่ที่มีมวลอาคารขนาดเล็ก ทําใหพื้นที่บางสวนบริเวณริมบริเวณที่ตั้งโดยรอบเดิมที่เปนพื้นที่
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คาขาย และตลาดเฉลิมโลกอาจไมเพียงพอในการใหบริการจากโครงสรางพื้นฐานในปจจุบันจากปริมาณของ
ผูคนที่เดินทางเขาออก และการจราจรที่เพิ่มจํานวนมากขึ้น เชน การเชื่อมตอระบบโครงขายถนน และ
ความสามารถในการรองรับของถนน โดยเฉพาะถนนสายหลัก ที่อยูในพื้นที่ และเนื่องจากหากมองถึงการ
เชื่อมตอของโครงขายถนนในพื้นที่พบวาในหลายสวนตัน และทางรถไฟทําใหเนื้อของเมืองถูกตัดขาดกับแนว
ถนนเสนหลักที่จะเชื่อมตอในพื้นที่อื่นๆโดยรอบ  อีกทั้งถนนสายหลักของพื้นที่คือ ถนนพญาทับถนนราชปรารภ
กลับมีลักษณะเปนแยกที่ทําใหรถที่วิ่งมากระจุกตัวกลายเปนพื้นที่ที่มีการจราจรหนาแนนมากที่สุดในพื้นที่อีกทั้ง
ในอนาคตบริเวณยานประตูน้ํานี้เปนที่ตั้งของสถานีพญาไท-ราชปรารภ โดยลักษณะของโครงสรางของสถานี
ผลกระทบตอมุมมอง และทัศนียภาพจากโครงสรางคอนกรีตเสาและตัวสถานีเขามาบดบังเสนขอบฟาเดิมของ
เมือง และการเขามาลงทุนของการพัฒนาธุรกิจอสังหาริมทรัพยที่เพิ่มมากขึ้น จากความสามารถในการเขาถึง
พื้นที่มากขึ้น ไมวาจะเปนคอนโดมิเนียม หรือโรงแรม ยิ่งทําใหเกิดแตกตางระหวางมวลอาคารภายในยานมากขึ้น
ไป อีกทั้งจากผลกระทบของบทบาทการเปนจุดเปลี่ยนถายการสัญจร ซึ่งการพัฒนาดังกลาวอาจทําใหรูปแบบ
การใชที่ดินในพื้นที่  ขนาดของแปลงที่ดิน และมวลอาคารขนาดจะตองเปลี่ยนรูปแบบการใชงานในอนาคต 
 

 
                                
 
 
 
                                   สถานีพญาไท                                     กรณีศึกษา: Jardin Atlantique 
 

ภาพที่ 5.11 แสดงการเปลี่ยนแปลงรูปแบบการใชงานพื้นที่หลังจากมีสถานีรถไฟฟา  (ที่มา:ผูวิจัย,2552) 
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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น ทําใหกิจกรรมการคาและการใชที่ดินของยานมี
ความเขมขนขึ้นโดยกิจกรรมที่เกิดขึ้นตามรูปแบบขนสงมวลชนระบบราง เปนการสงเสริมกิจกรรมหลักใหกับพื้นที่
ยานผสานกับกิจกรรมการทองเที่ยว สงผลใหพื้นที่ยานประตูน้ํามีการใชพื้นที่ที่หลากหลายที่เกิดการใชงานตลอด
ทั้งวัน  
 อยางไรก็ตาม การพัฒนาระบบขนสงมวลชนประเภทราง และสถานีโดยสาร หรือพื้นที่จุดเปลี่ยนถาย
การสัญจรจะเปนการสงเสริมกิจกรรมไดอยางเดนชัด แตเดิมพื้นที่ดังกลาวมีการถูกตัดขาดจากระบบรถไฟฟา
สายตะวันออกทําใหพื้นที่ไมมีความตอเนื่องไมสามารถใชประกอบกิจกรรมไดอยางเต็มที่ ดังนั้นพื้นที่ที่ไมไดรับ
การปรับปรุงใหใชประโยชนไดอยางคุณคาแลวจะสงผลเสียตอการกระจายรายไดของคนในพื้นที่อีกดวย 
 นอกจากนี้ การพัฒนาพื้นที่โลงวางสาธารณะเขตทางรถไฟจะเปนการเปลี่ยนแปลงในพื้นที่อาจมีผลตอ
ราคาที่ดินที่คาดวานาจะมีการปรับตัวสูงขึ้น ซึ่งเหมาะสมกับการลงทุนอสังหาริมทรัพยขนาดใหญและ  สงผลให
เกิดแนวโนมในการยายออกนอกพื้นที่เพิ่มมากขึ้น ดังนั้นจากการคาดการณความตองการในเรื่องของรูปแบบที่
อยูอาศัยจะตองเปลี่ยนไปจากที่อยู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 5.1- 5.4 ) เพื่อนําไปใชเปนแนวทางในการ
ออกแบบและวางผังทางกายภาพพื้นที่รอบสถานีพญาไท-สถานีราชปรารภ ซึ่งสามารถสรุปไดดังนี้ 
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แผนที่ 5.1 SWOT Map Analysis (จุดแข็ง Strengths) 
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แผนที่ 5.2 SWOT Map Analysis (จุดออน Weaknesses)  
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แผนที่ 5.3 SWOT Map Analysis โอกาส (Opportunities) 
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แผนที่ 5.4 SWOT Map Analysisภาวะคุกคาม (Threat)  
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5.3  สรุปศักยภาพพื้นที่ 
 

 
จุดแข็ง (Strengths) 
-  มีระบบคมนาคมขนสงมวลชนเขาถึงพื้นที่ไดหลากหลาย
รูปแบบ 
-  มีกิจกรรมการคา เปนกิจกรรมที่สําคัญของยาน ทําใหเกิดการ
ใชพื้นที่ยานอยางหนาแนน 
-  มีลักษณะอาคารที่เปนเอกลักษณ คือ ตึก ใบหยก 2 
- ลักษณะของมวลอาคารมีความตอเนื่องกับกิจกรรมหลัก
ภายในยาน 

 
 

จุดออน  (Weaknesses) 
-  โครงขายถนนสายหลักในพื้นที่ศึกษาไมสามารถรองรับการใช
งานไดอยางเพียงพอ 
-  โครงขายการสัญจรที่มีรูปแบบ Broken-gird structure สงผล
ใหระบบถนนซอยไมไดมีการเชื่อมตอกัน รวมทั้งยังทําใหเกิด
ปญหาการจราจรติดขัดบริเวณถนนสายหลัก 
-  ที่วางระหวางอาคารไมมีความตอเนื่องพอที่จะสงเสริมรูปแบบ
กิจกรรมธุรกิจการคาหลักภายในยาน 
-  ความหนาแนนของกิจกรรมและทางเดินเทาไมเอื้อประโยชน
กันทําใหเกิดสภาพแวดลอมที่ไมเหมาะสม สะดวกตอการ
ประกอบกิจกรรมมากนัก 

 โอกาส (Opportunities) 
-  โครงการรถไฟฟาโครงการระบบขนสงมวลชนกรุงเทพฯ และ
ปริมณฑล มีการดําเนินการแลวเสร็จ อาจทําใหการเขาถึงพื้นที่
ยานเกิดสะดวกมากยิ่งขึ้น รวมทั้งทําใหยานมีการพัฒนามากขึ้น
กลายเปนพื้นที่รองรับระบบขนสงมวลชนใหมในอนาคต 
-  นโยบาย และแผนพัฒนาพื้นที่ แผนพัฒนาการจราจรและ
ขนสง และแผนพัฒนาสิ่งแวดลอมและคุณภาพชีวิต โครงการ
สงเสริมการเรียนรูประวัติศาสตรและวัฒนธรรมเดิม โครงการ
เสนทางจักรยานทําใหมีทางเลือกการเขาถึงพื้นที่เพิ่มขึ้น  จะ
ชวยสงเสริมและเปดโอกาสในการคาขายใหยานเกิดการพัฒนา
กิจกรรมใหสอดคลองกับสภาพแวดลอม และคุณภาพชีวิตของ
ประชาชนที่ดีมากขึ้น 

 
 
 
 
 
 
 

ภาวะคุกคาม (Threats) 
-  แนวเสนทางของโครงการทางรถไฟสายสีแดง ทั้งโครงสราง
ของเสา และตัวสถานีโดยสาร เกิดความแตกตางระหวางความ
สูง และมวลของอาคารอยางชัดเจน รวมทั้งทําใหเกิดผลกระทบ
ทางดานการใชที่ดิน  
-ทําใหเกิดพื้นที่โลงวางใตโครงสรางของตัวสถานี เสาและราง 
- โครงสรางของเสา ราง และสถานีโดยสารทําใหเกิดการบดบัง
ทัศนียภาพทางสายตา และเสนขอบฟาของยาน 
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- ปริมาณการจราจร และผูคนที่จะเดินทางเขาออกพื้นที่มากขึ้น
ในอนาคต อาจจะเปนตัวแปรสําคัญที่ทําการเปลี่ยนแปลง
รูปแบบการใชประโยชนที่ดินเดิม หรือสถานที่ที่มีความสําคัญ
ของยาน  
 

 
ตารางที่ 5.3 สรุปการ วิเคราะหศักยภาพพื้นที่ (ที่มา:ผูวิจัย,2552) 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



บทที่ 6 
 

แนวทางการพัฒนาพื้นที่เขตทางรถไฟฟาระหวางสถานีพญาไท-ราชปรารภ 
 
6.1      การพัฒนาพื้นที่โดยรอบสถานีรถไฟฟาสถานีพญาไท-ราชปรารภ 

 
 การพัฒนาฟนฟูพื้นที่โดยรอบสถานีรถไฟฟายานประตูน้ําเปนการออกแบบ และวางผังทางกายภาพ
เพื่อตอบสนองการใชงานของพื้นที่ที่มีการเปลี่ยนแปลงการใชพื้นที่เปนพื้นที่รองรับจุดเปลี่ยนถายการสัญจร เนน
ความเปน(Node+Place) และพื้นที่ในเชิงพาณิชยกรรม  โดยอาศัยการเชื่อมโยงพื้นที่โลงวางสาธารณะจาก
ระบบการสัญจรเสนทางเดินเทาและการขนสงสาธารณะเปนหลัก รวมทั้งเชื่อมตอระหวางรูปแบบการสัญจรที่
หลากหลายกับพื้นที่ขางเคียงอยางเปนระบบ ทั้งนี้ การพัฒนาฟนฟูยังมุงเนนภาพรวมของพื้นที่ในการรองรับ
บทบาทเปนยานศูนยกลางธุรกิจการคา(CBD) โดยบทบาทของพื้นที่จะเปนเอกลักษณ และองคประกอบที่สําคัญ
ในการสรางความมีชีวิตชีวาใหกับพื้นที่โดยรอบสถานีและยานประตูน้ําและเพื่อใหพื้นที่โดยรอบสถานีและยาน
ประตูน้ําในอนาคตมีความผสมผสานระหวางการเปนพื้นที่จุดเปล่ียนถายการสัญจรจากระบบขนสงมวลชนใน
อนาคตกับบทบาทของเอกลักษณความเปนพื้นที่ยานประตูน้ํา และการใชพื้นที่ในอนาคตที่แสดงออกถึงความ
ยานศูนยกลางธุรกิจการคาที่ดีและมีชีวิตชีวาของกรุงเทพมหานครในอนาคต 
 
 จากการวิเคราะหถึงศักยภาพและขอจํากัดของพื้นที่บริเวณโดยรอบสถานีรถไฟฟาพญาไทถึงราช
ปรารภและยาน  เพื่อนํามากําหนดวิสัยทัศน และวัตถุประสงค รวมถึงแนวความคิดในการออกแบบ นํามาสูการ
วางผัง และออกแบบทางกายภาพ เพื่อพัฒนาพื้นที่โดยรอบสถานีพญาไทถึงราชปรารภและในอนาคต ซึ่งการ
กําหนดแนวทางในการวางผัง และออกแบบทางกายภาพ ประกอบดวย แผนและผังแมบทบริเวณพื้นที่โดยรอบ
สถานีที่มีการเปรียบเทียบระหวางกอน และหลังในการพัฒนาฟนฟู  แบบขยาย และรายละเอียดของอาคารที่ตอง
มีลักษณะเหมาะสมและสอดคลองกับลักษณะของรูปแบบขนสงมวลชนระบบราง ซึ่งมีรายละเอียด ดังนี้ 
 
6.2     แผนและผังแมบทบริเวณพื้นที่โดยรอบรถไฟฟาสถานีพญาไท-ราชปรารภ 
 
 จากการวิเคราะหขอมูลทั้งองคประกอบความเปนพื้นที่และผลกระทบจากการเปนพื้นที่รองรับจุด
เปล่ียนถายการสัญจร รวมทั้งวิเคราะหถึงศักยภาพและขอจํากัดในการพัฒนาพื้นที่จุดเปลี่ยนถายการสัญจร 
นํามาสูการกําหนดในการเสนอแนะผัง และการออกแบบทางกายภาพในการพัฒนาพื้นที่เขตทางรถไฟบริเวณ
โดยรอบสถานีรถไฟฟาพญาไทถึงราชปรารภและยาน เตาปูนในอนาคต 
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6.3     บทบาทของยานประตูน้ําในอนาคต 
 
 ในอนาคตพื้นที่โดยรอบสถานีไดถูกกําหนดใหเปนพื้นที่ยานศูนยกลางธุรกิจการคา(CBD) และมี
บทบาทรองรับการเปนศูนยกลางพาณิชกรรมราชเทวี โดยมีการใชพื้นที่มีเพื่อรองรับการเปนศูนยกลางทางดาน
เศรษฐกิจ อาคารสํานักงาน พื้นที่พักอาศัยขนาดใหญ และการประกอบกิจกรรมการคาควบคูกันไปดังเชนใน
ปจจุบัน ในลักษณะการใชประโยชนที่ดินแบบผสมผสาน (Mixed Use) แตพื้นที่เพื่อรองรับกิจกรรมการคาและ
สํานักงานจะมีการขยายตัวมากขึ้น เนื่องจากในอนาคตพื้นที่ยานประตูน้ําตองมีพื้นที่เพื่อรองรับระบบขนสง
มวลชนในอนาคต และจากการเปนจุดเชื่อมตอในการเดินทางของระบบขนสงมวลชนระบบรางหลักตาม
แผนพัฒนา ซึ่งพื้นที่รองรับการสัญจรนั้นตองประกอบดวยพื้นที่สําหรับเปลี่ยนถายการสัญจร( Station Plaza) 
และพื้นที่ที่มีส่ิงอํานวยความสะดวกตางๆ เชน รานคา หรือพื้นที่โลงวางสาธารณะ เปนตน เพื่อใหบริการแกผูคน
ที่เดินทางเขาออกพื้นที่ในอนาคต สงผลใหการใชงานพื้นที่เพื่อรองรับกิจกรรมและการเปลี่ยนแปลงงการใชที่ดิน
ในพื้นที่ยานตลาดเตาปูนจะมีสัดสวนเพิ่มมากขึ้น เพื่อรองรับสถานีรถไฟฟา และจํานวนประชากรที่คาดวาจะ
เพิ่มขึ้นในการเดินทางเขาออกพื้นที่ในอนาคต 
 
6.3.1 วิสัยทัศน และวัตถุประสงคในการออกแบบ และวางผังทางกายภาพ 
 
 วิสัยทัศน (Vision) ในการวางผัง และออกแบบทางกายภาพของพื้นที่โดยรอบรถไฟฟาสถานีพญาไท-
ราชปรารภคือ “ การพัฒนาพื้นที่ยานศูนยกลางธุรกิจการคา(CBD) ที่ประกอบดวย ที่พักอาศัย พื้นที่การคาและ
บริการ และพื้นที่จุดเปลี่ยนถายการสัญจรในระดับเมือง โดยอาศัยการผสมผสานระหวางโครงสรางพื้นฐาน และ
กิจกรรมตางๆ เพื่อสรางใหเกิดความเปนสถานที่(Place)  และพื้นที่จุดเปล่ียนถายการสัญจรที่ดี(Node) 
สอดคลองกับการพัฒนาพื้นที่เขาไวดวยกันไดอยางเหมาะสม ทําใหเกิดแรงจากแรงดึงดูดดานการคาระหวางผู
ซื้อกับผูขายใหเขามาใชพื้นที่ การพัฒนาสามารถใชชีวิตอยูในคุณภาพและกายภาพเมืองที่ดี  โดยมีวัตถุประสงค 
หรือโปรแกรมในการวางผัง และออกแบบพื้นที่ทางกายภาพ 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านประตูน้ํามีระบบโครงสรางพื้นฐานตางๆ ที่สามารถรองรับประชากรจํานวนมากใน
 อนาคตไดอยางพอเพียง 

4. เพื่อใหพื้นที่ยานประตูน้ํา มีพื้นที่โลงวางสาธารณะที่เพียงพอและมีความเหมาะสมในการเชื่อมตอ 
       พื้นที่แตละประเภทเพื่อชวยเพิ่มศักยภาพในการประกอบกิจกรรม 
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6.3.2 แนวความคิดในการออกแบบและวางผังทางกายภาพ 
 
 การออกแบบผังแมบทการพัฒนาฟนฟูพื้นที่โดยรอบรถไฟฟาสถานีพญาไท-ราชปรารภ เปนการ
ออกแบบเพื่อตอบสนองการใชงานของพื้นที่ที่มีการใชเปนพื้นที่จุดเปลี่ยนถายการสัญจร และพื้นที่ในเชิงพาณิช
ยกรรม อาศัยการเชื่อมโยงระบบการสัญจรดวยเสนทางเดินเทาเปนหลัก โดยจัดใหมีทางเดินเทาและสราง
ทางเลือกในเสนทางการเดินเทาใหมากขึ้น ดวยการเชื่อมตอระหวางรูปแบบการสัญจรที่หลากหลายกับพื้นที่โดย
พื้นที่โลงวางสาธารณะ ทั้งนี้การออกแบบผังแมบทยังมุงเนนภาพรวมของการพัฒนาพื้นที่ในการเปนยาน
ศูนยกลางธุรกิจการคา(CBD) บทบาทในการเปนศูนยกลางพาณิชยกรรม  และองคประกอบที่สําคัญในการสราง
ความสมบูรณใหกับพื้นที่โดยรอบสถานีและยานประตูน้ํา 
 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านประตูน้ําที่มีการพัฒนาขึ้นมาใหมโดยเปนพื้นที่ที่มีการใชพื้นที่ตลอดเวลา โดยมีแนวคิดการพัฒนาที่เปน
แนวแกนหลักประกอบดวย กลุมกิจกรรมที่เปนตัวขับเคล่ือนใหเกิดการหมุนเวียนการใชงานอยางเปนระบบ เชน 
แกนรถไฟฟาและพื้นที่จุดเปลี่ยนถายการสัญจรในระดับชุมชน(Neighborhood Station) ที่มีรูปแบบการเดินทาง
ที่หลากหลาย สรางใหเกิดเสนทางเดินเทาใหเปนเสนทางสัญจรหลัก และเชื่อมโยงแตละพื้นที่ที่มีกิจกรรมตางๆ 
ของยานประตูน้ําเขาไวดวยกัน โดยอาศัยการศึกษารูปแบบและพฤติกรรมการสัญจรที่เปนรูปแบบเฉพาะของคน
ในพื้นที่ยานประตูน้ํามาเปนตัวกําหนดการออกแบบใหเปน Negative Space ที่มีลักษณะสอดคลองกับรูปแบบ
การใชงานในยานที่เชื่อมระหวางกิจกรรมที่เกิดขึ้นใหมในอนาคต เชน  พื้นที่ศูนยกลางธุรกิจและอาคารสํานักงาน   
พื้นที่การคาและบริการ  พื้นที่วางสาธารณะ ดวยกัน นอกจากนี้ การคงพื้นที่ “ประตูน้ํา” และ “การคาเส้ือผา
แฟรชั่นสง-ปลีก” กิจกรรมสําคัญที่เปนตัวบอกเลาถึงความเปนมาของสถานที่จะเปนกลุมแนวคิดในการออกแบบ
ทางดานสัญลักษณใหกับความเปนสถานที่ (Place) ยานประตูน้ําตอไป 
 
 6.3.2.1 แนวคิดระบบโครงขายการสัญจร 
 เปาหมายหลักในการวางผัง และออกแบบโครงขายการสัญจร คือ ใหเปนพื้นที่ที่มีการสัญจรที่สะดวก 
รวดเร็ว สอดคลองและสนับสนุนกับการเปนศูนยกลางจุดเปลี่ยนถายการขนสงระบบรางที่มีประสิทธิภาพโดยให
มีรูปแบบการเดินทางที่หลากหลายสรางใหเกิดเสนทางเดินเทา และทางจักรยานใหเปนเสนทางสัญจรหลักใน
การเขาถึงสถานีโดยสาร และมีส่ิงอํานวยความสะดวกตางๆ ที่ทําใหเกิดการความปลอดภัย และสะดวกสบายใน
การใชเสนทาง โดยใหมีการเชื่อมตอระบบโครงขายการสัญจรระหวางระบบรถไฟฟา  ระบบขนสงสาธารณะ  
เสนทางเดินเทา และทางจักรยานเปนเสนทางหลักในการเชื่อมตอระบบตางๆ เขาไวดวยกัน รวมทั้งใหเชื่อมโยง
พื้นที่วางสาธารณะบริเวณเขตทางรถไฟที่เปนจุดหลักกับพื้นที่วางสาธารณะในสวนของกิจกรรมตางๆ ภายใน
ยาน โดยเฉพาะพื้นที่การคา พื้นที่สํานักงาน และพื้นที่พักอาศัย โดยสรางใหมีบรรยากาศที่ดี มีความ
สะดวกสบายในการใชเสนทาง รวมทั้งมีกิจกรรม และสิ่งอํานวยความสะดวกต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นยานศูนยกลางธุรกิจการคา(CBD)  
           จากตาราง การศึกษาPublic open space จะพบไดวา พื้นที่โดยรอบสถานีและยานประตูน้ํา 
           ในอนาคตที่มี การเปลี่ยนแปลงไปตามแนวโนมการพัฒนาในอนาคตโดยมีรูปแบบการใชที่ดิน 
           ในอนาคตดังตาราง  (ตารางที่ 6.1) 

 
ตารางที่ 6.1 แสดงแนวคิดการพัฒนาเชื่อมโยงกิจกรรมดวยพื้นที่วางสาธารณะ 
                   (ที่มา: Urban/Landscape standards) 
 

เงื่อนไข ลักษณะ
พ้ืนที่วาง องคประกอบ 

พาณิชยกรรม สํานักงาน พักอาศัย 
1.รูปราง -การใชสอยกิจกรรม 

-การเชื่อมตอ 
-อาคาร/ระบบถนน/ทางเทา 

-เนนตามแนวเสนทาง
การสัญจร เพื่อสงเสริม
บรรยากาศที่ดีใน
การคา 

-ในพื้นที่ยานCBD จะ
อยูในรูปแบบ Roof 
garden/Pocket park 

-เชื่อมตามแนวอาคาร
พักอาศัย ลักษณะ
สวนสาธารณะ 

2.ขอบเขต -ระนาบผนัง(กําแพง,ร้ัว) 
-ระนาบพื้น 
(อาคาร,ถนน,ทางเทา) 
-ระนาบเพดาน 
(หลังคาที่ยื่นออกมา,รมเงา
ตนไม) 

-เปดโลงเขาถึงงาย
สะดวกในการเลือก
สินคา 
-มีรมเงาในการใชพื้นที่
อยางตอเนื่อง 

-สรางบรรยากาศใน
การตอนรับ เชื่อมตอ
พื้นที่และมีการนํา
สายตาสูพื้นที่ตอติด
ประสานงาน 

-พื้นที่กั้นสรางความ
เปนสวนตัว ปลอดภัย 
-มีรมเงาเหมาะแก
การพักผอน 

3.ขนาด -จํานวนผูใชพื้นที่ 
-ความกวางถนน,ทางเทา 
-ความสัมพันธกับอาคาร
เหตุผลดานมุมมอง 

-คํานึงถึง สัดสวนมนุษย ระดับการมองความสูงทางสายตา เพื่อการ
สนับสนุนการคาและสื่อโฆษณา องคประกอบดังกลาวจะทําใหทราบของ
ขนาดพื้นที่วางสาธารณะที่เหมาะกับกิจกรรมตางๆ ใหเกิดประโยชนสูงสุด
ในการใชพื้นที่ 

4.ตําแหนง -ชี้ใหเห็นประโยชนการใช
สอย 

-เพื่อพักคอย,ขาย -เพื่อพักคอย,ขาย -เพื่อพักผอน 
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อาคารตึกแถว 
พ้ืนที่ขนยาย
พ้ืนที่จอดรถ 

จอดรถระดับพ้ืน 

จอดรถระดับใต

จอดรถภายในอาคาร 

ยานประตูน้ําเดิมมีการในพื้นที่ในลักษณะการคาขนาดใหญ พอมีการพัฒนาระบบขนสงมวลขนระบบ
รางในปจจุบันจึงทําใหมีการใชประโยชนของพื้นที่เปลี่ยนแปลงไปจากเดิม เพื่อเปนการรองรับเปนจุดเปล่ียนถาย
ในขนาดใหญ และยานศูนยกลางธุรกิจการคาที่สําคัญ จะทําใหมีการใชประโยชนที่ดินเปลี่ยนแปลงไปดังนี้ 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาพที่ 6.1 การเปลี่ยนแปลงบทบาทและกิจกรรมของยานประตูน้ําในปจจุบันและอนาคต 
(ที่มา: โดยผูวิจัย, 2554) 

 
 
6.4.2 แนวคิดการสรางแนวเสนทางการสัญจรที่แสดงถึงบทบาทของความเปนสถานที่ของพื้นที่ศึกษา 

 
- จัดระบบการจราจรของการขนสงสินคาใหมีความคลองตัวมากขึ้น โดยการกําหนดให
มีพื้นที่จอดรถเพื่อรองรับกิจกรรมการขนสงสินคากระจายตัวอยูอยางทั่วถึงตามตลาด
ตางๆ ทั้งนี้ พื้นที่จอดรถจะมี 2 รูปแบบคือ จอดรถที่ระดับพื้นดิน จอดรถที่ระดับชั้นใต
ดิน และภายในอาคาร พิจารณารูปแบบการจอดรถตามศักยภาพเชิงที่ตั้งของแตละ
พื้นที่ กลาวคือ ใหพื้นที่จอดรถที่อยูทางทิศใตของถนนจักรเพชรริมแมน้ําเจาพระยา
เปนที่จอดรถใตดิน และใหพื้นที่จอดรถที่อยูทางทิศเหนือของถนนจักรเพชรเปนที่จอด
รถที่ระดับพื้นดิน 

 
 
 
 
 
                          
              ภาพที่ 6.2  รูปแบบของพื้นที่จอดรถที่ระดับตางๆ  (ที่มา: โดยผูวิจัย, 2554) 

การคาสง-ปลีก 

สํานักงาน 

โรงแรม 

พักอาศัยขนาดเลก็ 

ทองเทีย่วเชิงวัฒนธรรม 
พ้ืนที่วางสาธารณะ 

การคาสง-ปลีก 

สํานักงาน 

โรงแรม 

พักอาศัยขนาดใหญ 
ทองเทีย่วเชิงวัฒนธรรม 
พ้ืนที่วางสาธารณะ 0  เปอรเซ็นต 

100  เปอรเซ็นต 
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- กําหนดเสนทางการเขาถึงพื้นที่สาธารณะที่สําคัญตามประเภทของผูสัญจรทางเทา 
ใหชัดเจน สะดวกสบาย และมีความปลอดภัยมากขึ้น โดยการทําใหเกิดจุดตัดกันของ
ผูสัญจรทางเทาทั่วไปและคนงานเข็นรถสงสินคานอยที่สุด 

- สงเสริมศักยภาพในการมองเห็นและเขาถึงพื้นที่วางสาธารณะที่สําคัญ ไดแก อาคาร
สําคัญตางๆ วังสวนผักกาดเปนตน 

- สงเสริมใหเกิดกิจกรรมการเดินเทามากขึ้น โดยการสรางสภาวะนาสบายสําหรับการ
เดิน ดวยการขยายความกวางของทางเดินเทาโดยรอบยานใหไมต่ํากวา 4 เมตร 
สําหรับการเดินเทาโดยเฉพาะ การสรางรมเงาใหกับผูเดินเทาโดยการสรางหลังคา
คลุมแนวทางเดินหรือแนวไมยืนตน สรางบรรยากาศการคาใหนาใชสอย เปนตน 

- สรางความปลอดภัยที่บริเวณจุดตัดกันระหวางถนนและทางเดินเทามากขึ้น โดยการ
ออกแบบทางขามของผูสัญจรทางเทาใหยื่นบางสวนเขาไปสูพื้นที่ถนน เพื่อลดระยะ
การตัดผานระหวางคนและรถใหส้ันที่สุด และกําหนดใหรถยนตตองชะลอความเร็ว
กอนถึงจุดดังกลาว หรือการเปลี่ยนวัสดุถนนเพื่อแยกประเภทของทางเดินเทา 

 
 เม่ือนําผลการศึกษาจากการสํารวจรูปแบบของการเดินทางในพื้นที่ศึกษาและรูปแบบของทฤษฏี 
Transit Oriented Development (TOD) ที่เปนรูปแบบที่เหมาะสมและสอดคลองกับสภาพพื้นที่เมืองรอนมา
วิเคราะหรวมกับผลการศึกษารูปแบบการเดินทางประเภทตางตางในกรุงเทพมหานครผลที่ไดสามารถนํามาสราง
เปนเกณฑและแนวทางการออกแบบพื้นที่เพื่อรองรับการเปนจุดเปลี่ยนถายที่ดีในพื้นที่ศึกษาโดยผลที่ไดสามารถ
คาดการณไดถึงสัดสวนปริมาณความตองการการใชพื้นที่ประเภทตางๆและรูปแบบพื้นที่และลักษณะที่เหมาะสม
กับระบบขนสงมวลชนอื่นๆที่จะเกิดขึ้นในพื้นที่ศึกษา  
 
 
6.4.3      แนวคิดการออกแบบพื้นที่เพื่อการรองรับปริมาณผูใชงานสถานีในอนาคต 
 จากการคาดการณจํานวนผูมาใชงานพื้นที่ในอนาคตพบวาสถานีเตาปูนมีผูมาใชงานตอวันวันละ 
12,000 คน /วัน นอกจากนั้น ผลของการศึกษาสัดสวนของการเดินทางของคนในกรุงเทพมหานครในการเลือก
รูปแบบของพาหนะนั้นพบวาเมื่อเปรียบเทียบจํานวนของคนที่มาใชรถไฟฟาในพื้นที่คือ 24 % ของการเดินทาง 
ประเด็นที่ควรนํามาพิจารณาคือ สัดสวนของผูที่เดินทางมาดวยรถโดยสารสาธารณะและอื่นๆที่มีสัดสวนสูงถึง 
50% หรือ ประมาณ 6,000 คนของการเลือกการเดินทางเขาสูพื้นที่  
 ดังนั้นเมื่อไดจํานวนผูโดยสารโดยรถไฟฟาและเดินทางเขามาดวยระบบขนสงอื่นๆในพื้นที่เพื่อทําการ
เปลี่ยนถายไปสูพื้นที่อื่นๆโดยรอบและเปลี่ยนถายไปยังรูปแบบหมวดการสัญจร อื่นๆ ทําใหทราบถึงขนาดและ
รูปแบบการใชงานพื้นที่เพื่อการรองรับปริมาณคนที่เขามาในแตละชั่วโมงและเมื่อนํามาเปรียบเทียบกับรูปแบบ
ของสถานีที่เปนตัวกําหนดจุดขึ้นลงทําใหทราบถึงแนวการสัญจรของคนที่จะเดินทางไปยังพื้นที่โดยรอบ  
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โดยสามารถสรางแนวการเดินทางในรูปแบบเศรษฐสัญจรที่ไดวิเคราะหในขางตนและรูปแบบของจุดเปล่ียนถาย
การสัญจรที่เหมาะสมตามรูปแบบของ Transit Oriented Development (TOD) แบบเมืองรอน ที่มีความเปน
สถานที่(Place) ที่มีรูปแบบและลักษณะที่เอื้อกับลักษณะที่เหมาะสมและสอดคลองกับการใชพื้นที่วางสาธารณะ
ที่เหมาะกับการสัญจรในแบบวิถีชีวิตแบบไทยที่มีลักษณะความยืดหยุนของพื้นที่ที่เอื้อใหเกิดการใชพื้นที่เพื่อ
ประกอบกิจกรรมการคาและการบริการตางๆ 
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แผนที่ 6.1 แสดงแนวคิดการออกแบบพื้นที่ยานประตูน้ํา 
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การคา(CBD) ทั้งในแงของลักษณะทางกายภาพ ระบบกิจกรรม และความหมายที่สะทอนใหเห็นถึงความเปน
พื้นที่ นํามาสูแผน และผังแมบทสําหรับการพัฒนาพื้นที่โดยรอบรถไฟฟาสถานีพญาไท-ราชปรารภและพื้นที่ยาน
ประตูน้ํา ซึ่งประกอบดวย ผังทางดานระบบโครงขายการสัญจร ผังทางดานการใชประโยชนที่ดิน และรูปแบบ
พื้นที่วางสาธารณะบริเวณเขตทางรถไฟ ผังความหนาแนนของมวลอาคาร  รวมถึงผังแสดงองคประกอบทาง 
จินตภาพ และภูมิทัศนที่สําคัญของยานประตูน้ํา นอกจากนี้ โดยมีรายละเอียดในการออกแบบทางกายภาพ 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านประตูน้ําใหมีการปรับปรุง และขยายแนวทางเดินเทาใหมี
ประสิทธิภาพเหมาะสมกับการใชงาน และสามารถรองรับประชากรจํานวนมากไดอยางพอเพียง โดยใหมีการ
เชื่อมตอ ถนนสายหลักทั้ง 4 สาย กับแนวเลียนเขตทางรถไฟเพื่อเพิ่มศักยภาพในการเขาถึงพื้นที่ยานประตูน้ํา 
ใหมากยิ่งขึ้นรวมทั้งใหมีการปรับปรุงความกวางเสนทางเดินเทาและสิ่งอํานวยความสะดวกตางๆ เพื่อรองรับ
ปริมาณการใชเสนทางเดินเทาที่คาดวาจะเพิ่มสูงขึ้น นอกจากนี้ ตองมีการเชื่อมตอโครงขายถนนที่ถูกตัดขาด
จากโครงสรางของสถานีใหโครงขายสัมพันธกับกิจกรรมการคา อาคารสํานักงาน และสําหรับถนนซอยในชุมชน
ทําการปรับปรุงใหมีความสะดวกในการเดินทางมากยิ่งขึ้น 
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แผนที่ 6.2 ผังแมบทโครงการ (master plan) 
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แผนที่ 6.3 ผังแมบทโครงขายการสัญจร (master plan) 
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 6.5.2 แนวคิดลําดับศักยของถนน 
 
 ถนนภายในพื้นที่นับลําดับจากถนนหลักโดยรอบพื้นที่ยานเปนตูน้ําจะไมมีการขยายขนาดถนนมากนัก
จะทําเฉพาะชวงบริเวณการคาหลัก ซอยเพชรบุรี15-21 เพื่อทําใหเกิดการขนสงสินคาสะดวกมากขึ้น  ใหมีการ
ปรับปรุงเสนทางเดินเทา และอุปกรณประดับถนน (Street Furniture) ใหมีความสะดวกสบายในการใชเสนทาง 
เพื่อสงเสริมกิจกรรมการคา ซึ่งเปนกิจกรรมหลักของยานประตูน้ํา เนื่องดวยขนาดในการเดินระยะอยูในการเดิน
สบาย 500-800 เมตร จากกิจกรรมหลักถึงบริเวณสถานีรถไฟฟา ใหทําการปรับปรุงใหมีความสะดวกในการ
เดินทางมากยิ่งขึ้น โดยยังรักษาเอกลักษณความเปนพื้นที่การคาในบริเวณยาน เชน เพิ่มพื้นที่ในทางเดินเทา ไฟ
สองสวาง ชายคารมเงา และที่พักบริเวณจุดตัดของการสัญจรริมทาง เปนตน  
 
 6.5.3 แนวคิดระบบทางเดินเทา และทางจักรยาน 
 
 การเขาถึงพื้นที่โดยรอบรถไฟฟาสถานีพญาไท-ราชปรารภ ในปจจุบันมีรูปแบบที่หลากหลายทั้งทาง
ถนน รถโดยสารประจําทาง  และรถยนตสวนบุคคล  โดยเฉพาะอยางยิ่งในอนาคต เมื่อการดําเนินการกอสราง
โครงการทางรถไฟฟาสายสีแดงแลวเสร็จ  ยานประตูน้ําจะเปนระบบขนสงรูปแบบหลักในการเขาถึงพื้นที่ยาน จึง
จําเปนตองสรางเสนทางเชื่อมตอแตละรูปแบบการเดินทางเขาไวดวยกัน ไมวาจะเปนจุดจอดรถโดยสารประจํา
ทาง  หรือจุดจอดรถสวนบุคคล  เปนตน  โดยอาศัยเสนทางเดินเทา และเสนทางจักรยานเปนหลัก นอกจากนั้น
ยังคํานึงถึงพื้นที่วางสาธารณะบริเวณเขนทางรถไฟ จะเปนเสนทางเดินเทาหลักที่เชื่อมตอพื้นที่จุดเปลี่ยนถายการ
สัญจรกับพื้นที่ใหสามารถเดินถึงกันไดอยางสะดวกรวดเร็ว รวมทั้งสรางบรรยากาศที่ดึงดูดใหเกิดการใชเสนทาง 
นอกจากนี้ใหเสนทางเดินเทามีการเชื่อมตอไปยังยานตลาดประตูน้ํา  
 ทางเดินเทาจะแบงได 2 ลักษณะ ทางเดินเทาพื้นที่คาขาย ยานพาณิชยกรรม จะอยูในรูปแบบใต
ชายคารมเงาของอาคารเพื่อประกอบกิจกรรมการคา สวนอีกพื้นที่เปนลักษณะทางเดินเทาแบบพื้นที่วาง
สาธารณะเปนการเดินประกอบกิจกรรมกลางแจง ใตรมเงาตนไม เปนกิจกรรมการคาเปนยืดหยุน 

 
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านประตูน้ําใน อนาคตมีการใชประโยชนที่ดินประเภทที่พักอาศัยหนาแนนมาก เพื่อรองรับการ
อยูอาศัยชั้นดีในบริเวณพื้นที่ชานเมืองตอเนื่องกับยานพาณิชยกรรมศูนยกลางเมือง และในอนาคตจากการ
พัฒนาระบบโครงขายระบบขนสงมวลชนระบบรางในอนาคต ในเขตการใหบริการของระบบขนสงมวลชน รวมถึง
ลําดับศักยในการเขาถึงพื้นที่ในยานจากผังแนวความคิดทางดานโครงขายการสัญจร จึงกําหนดใหพื้นที่ยาน
ประตูน้ําในอนาคตมีการใชประโยชนที่ดินแบบผสมผสาน (Mixed-use) ระหวางการคา ธุรกิจสํานักงาน  และ
การพักอาศัย ซึ่งมีรูปแบบ และประเภทของการใชประโยชนที่ดิน ดังนี้ 
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1. การใชประโยชนที่ดินประเภทที่อยูอาศัย จัดพื้นที่พัฒนาอาคารที่อยูอาศัยขนาดสูง   
อาทิคอนโดมิเนียม อาคารหอพัก อพารทเมนต (High Risk)เพื่อรองรับกลุมคนไดทุกระดับ 

2. การใชประโยชนที่ดินประเภทพาณิชยกรรม พื้นที่การคาเดิมของยาน คือ ตลาดประตูน้ําเปนมี
การใชประโยชนที่ดินเพื่อการคาเปนหลัก สําหรับพื้นที่การคาดั้งเดิมของ สรางความเชื่อมตอ( Urban Gap ) ซึ่ง
แนวอาคารที่สรางเขาไปใหมจะสรางความเชื่อมตอ ใหกับ พื้นที่การคาทั้งสองฝงของทางยกระดับรางรถไฟฟาไว
ดวยกัน สําหรับบริเวณโดยรอบสถานีระบบรางในอนาคตใหมีการใชประโยชนเพื่อการคาเปนหลัก โดยมีรูปแบบ
ของกิจกรรมที่เอื้อตอการเดินทางของผูโดยสาร และวิถีชีวิตของผูคนในยานประตูน้ําเป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านประตูน้ําในอนาคต โดยใหพื้นที่ที่อยูใกลกับศูนยการขนสง และแนวเสนทางสัญจรสําคัญของ
ยาน โดยเฉพาะเสนทางเดินเทาที่เชื่อมตอรูปแบบการเดินทางตางๆ เขาไวดวยกัน เพื่อใหเกิดแนวเสนทางสัญจร
ที่ดึงดูดใหผูคนเดินทางเขามาใชพื้นที่ รวมถึงสรางบรรยากาศของกิจกรรมการคา และการพักอาศัย ซึ่งเปน
กิจกรรมหลักที่จะทําใหพื้นที่บริเวณโดยรอบสถานีมีความเปนพื้นที่เมืองศูนยกลางรองที่มีประสิทธิภาพ 

4. การใชประโยชนที่ดินประเภทพื้นที่โลงเพ่ือการนันทนาการ ใหมีปรับปรุงพื้นที่วางสาธารณะ
ที่มีอยูนอยและรกรางไรประโยชนในพื้นที่เดิม เชน บริเวณเขตทางรถไฟ พื้นที่สวนตางๆของโรงเรียน โรงแรม เปน
ตน  ใหมีการใชงานไดอยางคุมคาเหมาะสม โดยคํานึงถึงการเขาถึง และการเชื่อมตอกับโครงขายการสัญจร
ภายในพื้นที่กับโครงขายการสัญจรที่สรางขึ้นมาใหม ซึ่งจากการศึกษาเปนสถานที่ของยานประตูน้ําพบวา พื้นที่
โลงสาธารณะขนาดใหญของยาน คือ เขตทางรถไฟ และมีความหมายในเชิงสัญลักษณ ซึ่งสามารถพัฒนาพื้นที่
ดังกลาวใหเปนพื้นที่เปดโลงเพื่อการนันทนาการ และสงเสริมใหเกิดการคา และการทองเที่ยวได จึงควรมีการ
ปรับปรุงฟนฟูพื้นที่โลงวางสาธารณะใหสามารถรองรับผูคนทั้งภายใน และภายนอกพื้นที่ รวมถึงกิจกรรมตางๆ 
ในอนาคตไดอยางเหมาะสม เพื่อเปนการเปดมุมมอง และสรางทัศนียภาพที่สวยงาม รวมถึงอาจเปนปจจัยดึงดูด
ทําให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 6.4  ผังแสดงการใชประโยชนที่ดินในอนาคต  (Land use plan) 
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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 ทั้ง 4 ดานของพื้นที่ยาน
ประตูน้ํา เปนอาคารพาณิชยกรรมสลับกับอาคารพักอาศัย กําหนดใหเปนอาคารประเภทสํานักงานธุรกิจ(สี
น้ําตาล)  พาณิชยกรรมการคา(สีแดง) พาณิชยกรรมโรงแรมการทองเที่ยว(สีน้ําเงิน)และพักอาศัย High Risk (สี
เหลือง) สําหรับพื้นที่วางสาธารณะเสนทางเดินเทาที่เชื่อมระหวางศูนยกลางกิจกรรมของยานและอาคารพัก
อาศัยสลับกับกึ่งพาณิชยกรรม(สีเขียว) 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านประตูน้ําในอนาคตมีศักยภาพในการพัฒนาอาคารขนาดใหญ และอาคารขนาดใหญพิเศษ
ได และดวยบทบาทการพัฒนาพื้นที่ม่ีมีเร่ืองของรถไฟฟ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 ถนนพญาไท ถนนเพชรบุรี ถนนศรีอยุธยา  

2. อาคารกึ่งพาณิชยกรรมพักอาศัย และอาคารพักอาศัยบริเวณถนนราชปรารภรวมทั้งใหมีระยะถอย  
       รนจากแนวคลองไมต่ํากวา 6 เมตร ตามกฏหมายกําหนด 
3. อาคารกึ่งพาณิชยกรรมพักอาศัย และอาคารพักอาศัยบริเวณริมถนนพญาไท ถนนเพชรบุรี

 ทางดานมุมมอง และทัศนียภาพที่เกิดขึ้นจากโครงสรางของเสา แนวราง และสถานีโดยสาร ไมให
 เกิดความแตกตางระหวางมวลอาคารขนาดใหญกับมวลอาคารขนาดเล็กใหมีความสูงไมเกิน  

       16 เมตร และมีระยะถอยรนจากแนวคลองในพื้นที่ยานประตูน้ําไมต่ํากวา 3 เมตร 
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 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) 
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แผนที่ 6.5  ผังแสดงการใชประโยชนอาคาร (Building use plan) 
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6.8 ผังทางดานองคประกอบทางจินตภาพ และภูมิทัศนที่สําคัญ 
 
 การพัฒนาพื้นฟูองคประกอบทางจินตภาพของพื้นที่ เพื่อใหองคประกอบความเปนสถานที่ของยาน
ประตูน้ําที่มีอยูนั้นเดนชัดยิ่งขึ้น รวมทั้งสรางเอกลักษณใหมที่เหมาะสมกับพื้นที่ยานประตูน้ําโดยสราง และ
พัฒนาฟนฟูองคประกอบทางจินตภาพตางๆ ไดแก 

1. ภูมิสัญลักษณ (Landmark) ใหมีการพัฒนาปรับปรุงภูมิสัญลักษณเดิมใหเดนชัดขึ้น เชน การ
 พัฒนาพื้นที่เพื่อเปดมุมมองสูบริเวณอาคารสําคัญๆ เชนตึกใบหยก และวังสวนผักกาดอันเปน  

        สัญลักษณ เชิงพื้นที่ของยาน ทั้งสรางภูมิสัญลักษณใหเกิดขึ้นมาใหม คือ สถานีรถไฟฟา 
 

2. จุดศูนยรวมกิจกรรม (Node) โดยใหมีการสราง และพัฒนาปรับปรุงจุดศูนยรวมกิจกรรม ไดแก 
 พื้นที่สําคัญตางๆภายในยาน บริเวณกลุมอาคารการคา  ตลอดจนบริเวณที่มีการเปลี่ยน 

       การจราจรที่มีกิจกรรมหนาแนน  ไดแก บริเวณสถานีรถไฟฟา  บริเวณจุดจอดรถโดยสารประจํา 
       ทาง  และพื้นที่วางสาธารณะโดยมีเสนทางเดินเทาเปนโครงขายการสัญจรหลักที่เชื่อมศูนยรวม  
       กิจกรรมแตละประเภทใน ย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 
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6.9 ผังทางดานภูมิสถาปตยกรรม 
 
 การกําหนดแนวทางการพัฒนาฟนฟูรูปแบบภูมิสถาปตยกรรมภายในยานประตูน้ําและบริเวณโดยรอบ
สถานี เปนการลักษณะของพื้นที่วางและการออกแบบรวมถึงการใชงานโดยเฉพาะบริเวณสถานีรถไฟฟาใน
อนาคต 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 สรางขอบเขตในการรับรู
เพื่อความปลอดภัยในการใชพื้นที่ไดเชนกัน รวมทั้งสรางบรรยากาศที่ดี และสภาพแวดลอมที่สวยงามใหกับยาน
สถานี ซึ่งมีรายละเอียด ดังนี้ 
 
             1.อุปกรณประดับถนน ไดแก วัสดุพื้นผิวทางเทาที่แสดงใหเห็นถึงความแตกตาง และเอกลักษณของแต
ละพื้นที่ รูปแบบและจุดทางลาด พื้นที่สวนกลาง และอุปกรณใหแสงสวางนอกอาคาร รวมถึงอุปกรณประกอบ
ถนนอื่นๆ  เปนตน ลักษณะพรรณไมที่ใชเพื่อการบังบัดมุมมองที่ไมสวยงามเชน เสาสถานี เสารางรถไฟควรใช
พรรณไมที่มีทรงพุมหนาแนน สามารถสรางรมเงาได เชน ไมยืนตนตีนเปน แคนา ไทรกําแพง โมก เปนตน สวน
พื้นที่ที่ตองการสรางเอกลักษณ ปาลม หูกระจง พรรณไมคลุมดินดวยการสลับสีสันความงามแลวบางชนิดยังมี
ประโยชนเร่ืองชวยลดมลพิษได เชน ดาดตะกั่ว เปนตน 

2 พรรณไมที่อยูในบริเวณทางเดินเทา หรือพื้นที่ที่มีกิจกรรมการคาควรใชพรรณไมที่ใหรมเงาสูง  
 ใบและกิ่งกานไมแตกหักงาย  เชน ตะแบก แคนา อินทนิล เปนตน 
 
 
6.10       แบบขยายและผังรายละเอียดภายในพื้นที่บริเวณโดยรอบสถานีรถไฟฟาพญาไท-ราชปรารภ 
 
 แบบขยาย และผังรายละเอียดภายในพื้นที่บริเวณโดยรอบสถานีรถไฟฟายานประตูน้ําตามผังแมบทที่
ไดกําหนดไว มีรายละเอียดเกี่ยวกับการใชประโยชนแตละอาคาร พื้นที่วางสาธารณะ รวมถึงมุมมอง และ
ทัศนียภาพของพื้นที่บริเวณโดยรอบสถานีรถไฟฟายานประตูน้ําประกอบดวย  
 

1. พื้นที่วางสาธารณะบริเวณเขตทางรถไฟ 
-จุดเชื่อมตอพื้นที่วางสาธารณะบริเวณการใชประโยชนที่ดินสวนตางๆ 
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แผนที่ 6.5   ผังแสดงรายละเอียดการพัฒนาพื้นที่ 
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ภาพที่ 6.4  แสดงทัศนียภาพพื้นที่ในอนาคต 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 

 
ภาพที่ 6.5  แสดงทัศนียภาพพื้นที่ในอนาคต 
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ภาพที่ 6.7  แสดงทัศนียภาพความสูงของอาคารในอนาคต มองจากถนนศรีอยธุยา 

ภาพที่ 6.6  แสดงทัศนียภาพความสูงของอาคารในอนาคต มองจากถนนเพชรบรุี 

113 
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6.10.1  แบบขยายการพัฒนาฟนฟูพื้นที่บริเวณโดยรอบสถานีรถไฟฟาพญาไท-ราชปรารภ ในอนาคต 
 บริเวณเขตทางรถไฟโดยแบงพื้นที่เปน 3 สวน 

1. Zone A พื้นที่วางสาธารณะบริเวณบริเวณสถานีพญาไท ที่มีจุดเชื่อมตอทั้งAirport link+BTS ทํา
ใหพื้นที่นั้นกลาวมีจํานวนประชากรผานพื้นที่หนาแนนสูง จึงทําทําใหพื้นที่โลงวางสาธารณะเปน
ตัวเชื่อมอาคารสํานักงานและรองรับจุดเปลี่ยนถายการสัญจรขนาดใหญ ควรเปนพื้นที่ที่เปน 
Plaza ออกแบบพื้นที่การวางตําแหนงองคประกอบภูมิทัศนตางๆ เหมาะแกการพักคอยและการ
สงเสริมการหยุดมองสวนของพื้นที่โฆษณา 

2. Zone B (Passive zone)พื้นที่สีเขียวบริเวณวังสวนผักกาด ควรจัดใหเปนสวนพักผอนหยอนใจ 
เปนการอนุรักษอาคารสําคัญ และเพิ่มลานอเนกประสงคไวใชสําหรับจัดเปนตลาดนัดชั่วคราวเปน
ตนเพื่อสงเสริมเอกลักษณความเปนไทย ใหเขากับบรรยากาศของอาคารทรงไทย 

3. Zone C (Active zone)พื้นที่โลงวางสาธารณะที่เชื่อมกิจกรรมกับสถานีรถไฟฟาราชปรารภ เพื่อ
รองรับเปนยุดเปล่ียนถายขนาดใหญ มีลานอเนกประสงค สามารถประกอบกิจกรรมกีฬากลางแจง 
หรือตั้งรานคาแบบชวงคราว เพื่อความตอเนื่องของกิจกรรมการคาหลักยานประตูน้ํากับสถานี
รถไฟฟา 

   
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาพที่ 6.6  แสดงทัศนียภาพพื้นที่ในอนาคต Zone A 



 115

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
ภาพที่ 6.7  แสดงทัศนียภาพพื้นที่ในอนาคต Zone B 
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ภาพที่ 6.8  แสดงทัศนียภาพพื้นที่ในอนาคตพื้นที่ที่เชื่อมตอกับ Zone B 
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ภาพที่ 6.9 แสดงทัศนียภาพพื้นที่ในอนาคต Zone C 
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ตลาดประตูน้ําอาคารเปดโลง เปดทัศนียภาพ 
 
 
 

 
 
 
 
 
 

 
ประติมากรรมเกาะกลางถนน เพิ่มบรรยากาศใหกับพื้นที่ 

 
ภาพที่ 6.10  แสดงทัศนียภาพพื้นที่ในอนาคตพื้นที่ที่เชื่อมตอกับ Zone C 
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ภาพที่ 6.11  แสดงทัศนียภาพพื้นที่ในอนาคตโดยรอบสถานีรถไฟฟา 
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ภาพที่ 6.12  แสดงทัศนียภาพพื้นที่ในอนาคตโดยรอบสถานีรถไฟฟา 
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ภาพที่ 6.13  แสดงทัศนียภาพพื้นที่ในอนาคต การใชพื้นใตอาคารหรือระหวางอาคาร 



บทที่ 7 
 

บทสรุปและขอเสนอแนะ 
 

7.1  สรุปผลการพัฒนาฟนฟูพ้ืนที่จุดเปล่ียนถายการสัญจรโดยรอบรถไฟฟาสถานีพญาไทถึง
สถานีราชปรารภ 

 
จากการศึกษาถึงบทบาทองคประกอบความเปนสถานที่ และผลกระทบจากการเปนพื้นที่จุดเปล่ียน 

ถายการสัญจรหลัก เพื่อนํามาสูการวางผัง และออกแบบทางกายภาพในอนาคตที่ผสมผสานระหวางการเปน
พื้นที่จุดเปล่ียนถายการสัญจรขนาดใหญ กับสรางบทบาทใหมของพื้นที่ซึ่งยังคงความเปนสถานที่ ทําใหทราบถึง
ความเปนมา และองคประกอบสําคัญตางๆ ที่ชวยสงเสริมใหเกิดบทบาทใหมของพื้นที่ รวมทั้งทําใหผลกระทบที่
คาดวาจะเกิดขึ้นในอนาคตจากโครงการพัฒนาโครงขายรถไฟฟาและศูนยคมนมคมมักกะสัน ซึ่งสามารถสรุปถึง
แนวทางการพัฒนาพื้นที่โดยรอบสถานีรถไฟฟาสถานีพญาไท-สถานีราชปรารภในยานประตูน้ํา ดังนี้ 
 
 การศึกษาเพื่อหาเอกลักษณ และคุณคา บทบาทของพื้นที่ จากอตีต จนถึงภาพของการพัฒนาใน
อนาคต  โดยเนนการพัฒนาพื้นที่เพื่อสรางใหเกิดความมีชีวิตชีวา และดําเนินกิจกรรมตางๆ อยูไดในปจจุบัน ซึ่ง
ประกอบดวย ลักษณะทางกายภาพ (Physical Reality) ระบบกิจกรรม (Activity) และความหมายของความเปน
พื้นที่ (Meaning) โดยพบวาความเปนสถานที่ของยานประตูน้ํา คือ การใชพื้นที่ขนาดเล็ก ที่เกิดขึ้นมาจากรูปแบบ
การตั้งถิ่นฐานริมน้ํา กิจกรรมการคาในพื้นที่ ขนาดของที่พักอาศัยที่เกิดขึ้นจากการพัฒนารูปแบบการคาจาก
ตลาดในอดีตสูรูปแบบการคาที่ทันสมุยมากขึ้นนรูปแบบของหางสรรพสินคาหรือโรงแรม และบทบาทของการ
เปนพื้นที่การคาบริเวณถนนเพชรบุรีกับถนนราชปรารภ  ไดสะทอน ขนาดของแปลงที่ดิน หรือความกวางของ
เสนทางสัญจร ตรอก ซอย ไดสรางบรรยากาศความเปนตลาดที่คึกคัก รวมถึงความสัมพันธของกิจกรรมกับการ
ใชพื้นที่ระหวางผูซื้อกับผูขาย ทําใหพื้นที่มีการใชงานแทบตลอดทั้งวัน จากที่กลาวมาขางตนบทบาทของพื้นที่ 
เหลานี้ได สะทอนเอกลักษณใหเห็นถึงความเปนยานประตูน้ําไดเปนอยางดี 
 
 นอกจากนี้ การพัฒนาพื้นที่รอบสถานีโดยสาร หรือพื้นที่จุดเปล่ียนถายการสัญจรตามแนวความคิด 
Transit Oriented Development (TOD)  Station Plaza และพื้นที่โลงวางสาธารณะ(Public open space)ที่ทํา
หนาที่เปนตัวเชื่อมกิจกรรมตางๆ ภายในยาน เดิมศักยภาพของพื้นที่ยังไมสามารถรองรับถึงขอบทบาทที่จะ
เปลี่ยนไปในอนาคตของพื้นที่จากนโยบายการพัฒนาตางๆที่เกี่ยวของโดยเฉพาะในเรื่องของบทบาทการเปนยาน
ศูนยกลางธุรกิจการคา(CBD) ที่จะเปนปจจัยสําคัญไมนอยกวาโครงการพัฒนาระบบรถไฟฟาของภาคการ
คมนาคมที่สรางใหเกิดการเปลี่ยนแปลงในพื้นที่ จึงเกิดแนวความคิดที่ผสมผสานระหวาง Transit Oriented 
Development (TOD) และพื้นที่โลงวางสาธารณะ(Public open space) รวมถึงเงื่อนไขทางกายภาพที่สงเสริม
กิจกรรมในพื้นที่เขาไวดวยกัน ตองคํานึงถึงองคประกอบที่สําคัญของยาน โดยอาศัยการพัฒนาใหม การปรับปรุง 
ลักษณะทางกายภาพที่มีอยู ไมวาจะเปนการใชที่ดิน รูปแบบการสัญจร พื้นที่โลงวางไรกิจกรรม และการเขาถึง
พื้นที่ ใหสอดคลองกับการเปลี่ยนแปลงในอนาคตไดอยางเหมาะสม โดยการสรางรูปแบบการใชที่ดินที่มีความ
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สอดคลองกับระบบการขนสง อาศัยการควบคุมความหนาแนนของอาคารใหมและอาคารเดิม อาคารที่อยูอาศัย
หรือพื้นที่พาณิชยกรรมใหมีความเหมาะสมตอขนาดของพื้นที่ รวมทั้งการใชแนวถนนและทางเดินเทาเปน
เสนทางเชื่อมตอของพื้นที่เขตทางรถไฟเปนตัวเชื่อมแตละกิจกรรมเขาไวดวยกัน ทําใหเกิดการพัฒนาพื้นที่ทั้ง
ทางดานกายภาพและมิติดานอื่นอยางสอดคลองกันอยางเปนระบบ 
 
 หัวขอในแนวทางการพัฒนาทางดานกายภาพ และระบบกิจกรรม เนนใหพื้นที่โดยรอบสถานีและ
บริเวณยานประตูน้ํามีระบบโครงสรางพื้นฐานตางๆ ที่สามารถรองรับประชากรที่จะเพิ่มจํานวนมากขึ้นในอนาคต
ไดอยางพอเพียง มีรูปแบบการเดินทางที่หลากหลาย สงเสริมใหเกิดการเดินทางที่สะดวก และรวดเร็วในการ
เขาถึงสถานีโดยสาร และกิจกรรมตางๆ ภายในพื้นที่ที่มีการเชื่อมตอกันเปนระบบ โดยเนนพื้นที่โลงวางสาธารณะ
เขตทางรถไฟใหเกิดระบบของเสนทางเดินเทาใหมีบรรยากาศสรางปฏิสัมพันธที่ดีระหวางผูซื้อกับผูคาเพื่อเปน
การสงเสริมกิจกรรมการคาหลักภายในยาน และมีความสะดวกสบายในการใชเสนทาง รวมทั้งมีการใชพื้นที่แบบ
ผสมผสาน (Urban Mixed-use) ระหวางพื้นที่บริเวณโดยรอบสถานีโดยสารกับพื้นที่สํานักงานธุรกิจ กิจกรรม
การคา และพักอาศัย เนื่องจากการใชพื้นที่เพื่อการคา และการพักอาศัยเปนองคประกอบที่สําคัญที่ทําใหเกิดการ
ใชพื้นทีทุกชวงเวลา ซึ่งมีรายละเอียดในการออกแบบ และแนวทางการพัฒนาพื้นที่โดยรอบสถานีพญาไท-ราช
ปรารภ และยานประตูน้ํา ดังนี้ 
 
 การวางผัง และออกแบบทางกายภาพพื้นที่โดยรอบสถานีรถไฟฟาเตาปูนไดอาศัยแนวคิด Transit 
Oriented Development (TOD)  Station Plaza และพื้นที่โลงวางสาธารณะ(Public open space) มา
ประยุกตใชเพื่อเปนตัวกําหนดกรอบแนวคิดในการออกแบบเบื้องตน โดยเฉพาะเรื่องระบบโครงขายการสัญจร
ทางเทา และการกําหนดความหนาแนนในการใชพื้นที่บริเวณโดยรอบสถานี โดยใหพื้นที่ในระยะ 150 เมตรจาก
สถานีสถานีพญาไท-ราชปรารภ มีการใชพื้นที่เพื่อการพาณิชยกรรมหนาแนนสูง (Commercial/Business) โดย
เนนไปที่การเขาถึงพื้นที่จากระบบโครงสรางของสถานี (Parasite)ในระดับชั้น 2-ขึ้นไป โดยสนับสนุนสงเสริมการ
เขาถึงพื้นที่ในระดับพื้นลางจากการเดินเทาและระบบขนสงมวลชนสาธารณะ โดยสงเสริมพื้นที่ทุกกลุมคนเขาถึง
ระบบขนสงสาธารณะ และการใชพื้นที่แบบผสมผสานระหวางการคา และการพักอาศัย (Mixed-use) โดยให
พื้นที่ชั้นลางของอาคารเปนพื้นที่สําหรับการคา และพื้นที่ชั้นบนเปนที่พักอาศัย (Ground-Floor Level) เพื่อสราง
ใหเกิดแนวเสนทางสัญจรในพื้นที่ของยาน เพื่อดึงดูดใหมีการใชพื้นที่ และสงเสริมกิจกรรมการคาใหมีการใชงาน
ตลอดทั้งวัน และในระยะ 250 เมตร ใหเปนพื้นที่ที่มีความหนาแนนปานกลาง (Medium Density) โดยใหมีการ
ใชพื้นที่แบบผสมผสานระหวางการคา และการพักอาศัยเปนหลัก และใหเกิดพื้นที่วางสาธารณะสําหรับชุมชน 
หรือพื้นที่ศูนยกลางชุมชน (Community Center) สําหรับพื้นที่ในระยะ 500 เมตร ใหมีการใชพื้นที่ที่มีความ
หนาแนนนอย (Low Density) ซึ่งเปนที่พักอาศัยเปนหลัก โดยใหมีการปรับปรุงสภาพพื้นที่ และลักษณะของ
อาคารที่มีความเสื่อมโทรม รวมทั้งตรอกซอกซอยเเดินทางตางๆ ที่ยังคงทําใหรูปแบบ และลักษณะของพื้นที่
ดั้งเดิมยังคงอยูมีสภาพที่ดีขึ้น เนื่องจากพื้นที่ตั้งของทั้ง 2 สถานีอยูในพื้นที่ยานเปนตูน้ําและระยะทั้ง 2 สถานีอยู
ที่ 800 เมตร จึงทําใหพื้นที่ดังกลาวจะมีความหนาแนนของกิจกรรมธุรกิจการคาสูง จึงทําใหตองมีพื้นที่โลงวาง
สาธารณะในเขตทางรถไฟเพื่อสามารถเชื่อมโยงกิจกรรมสรางบรรยากาศและความยืดหยุนเปนการสงเสริม
กิจกรรมภายในยานไดเปนอยางดี 
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 ปจจุบันพื้นที่ที่เปนเอกลักษณของยานยังคงปรากฎใหเห็นอยูในปจจุบันคือถึงแนวซอยเพชรบุรีตัดใหม 
21 เพราะเปนซอยที่ติดกับตลาดเฉลิมโลก(ตลาดประตูน้ําในปจจุบัน) รวมถึงติดกับตึกใบหยก1,2 ที่นับวาเปน
เอกลักษณของยานประตูน้ํา โดยทําการพัฒนาปรับปรุงฟนฟูแนวลําคลองเดิมใหมีสภาพที่ดีขึ้น สรางบรรยากาศ 
และแนวเสนทางนี้ รวมทั้งมีถนนพญาไทที่เชื่อมตอกับสถานีรถไฟบีทีเอส(สถานีพญาไท)ที่ติดกับอาคาร
สํานักงานสวนใหญ สวนถนนราชปรารภที่ติดกับตึกใบหยก2 แลเช่ือมตอกับสถานีราชปรารภพื้นที่โดยรอบเปน
ยานพาณิชยกรรม การเชื่อมตอพื้นที่จุดเปลี่ยนถายการสัญจรของสองระบบ ทั้งระบบราง และรถโดยสารประจํา
ทาง เขาไวดวยกัน ใหสามารถเดินถึงกันไดอยางสะดวกรวดเร็ว รวมทั้งสรางบรรยากาศที่ดึงดูดใหเกิดการใช
เสนทาง นอกจากนี้การใชพื้นที่โลงวางสาธารณะใหเปนเสนทางเดินเทามีการเชื่อมตอไปยังพื้นที่อื่นๆในยาน
ใกลเคียง และเชื่อมทางเดินยกระดับเพื่อเชื่อมโยงกับศูนยกลางกิจกรรมอื่น และเชื่อมโยงรูปแบบการเดินทางที่
หลากหลายเขาไวดวยกัน ซึ่งเปนเงื่อนไขสําคัญในการออกแบบตามแนวคิด Transit Oriented Development 
(TOD) 
  
 ระบบโครงขายการสัญจร 
 ระบบโครงขายการสัญจรในพื้นที่โดยรอบสถานีพญาไท-สถานีราชปรารภในยานประตูน้ํา ยังคงให 
ถนนพญาไท ถนนเพชรบุรีตัดใหม และถนนราชปรารภ เปนถนนสายหลักในการเขาถึงพื้นที่  โดยที่ตองมีการปรับ 
ระบบโครงขายเดิมบางชวงเพราะมีลักษณะซอยตันเดิมที่ถูกตัดขาดโดยระบบรถไฟรางคูสายตะวันออก ทําให
พื้นที่ไมมีความตอเนื่องของกิจกรรมและการเขาถึง โดยทําการพัฒนาปรับปรุงพื้นที่เขตทางรถไฟใหเปนพื้นที่โลง
วางสาธารณะที่มีความสะดวกในการเดินทางมากยิ่งขึ้นและยังเพิ่มรายไดใหกับพื้นที่ไดอีกดวย เชน เพิ่มพื้นที่ใน
ทางเดินเทา พื้นที่รูปแบบการคากลางแจงแบบยืดหยุน กิจกรรมนันทนาการตางๆ ไฟสองสวาง ชายคารมเงา 
และที่พักบริเวณจุดตัดของการสัญจรริมทาง เปนตน เพื่อใหเกิดความตอเนื่องของมุมมอง และการเขาถึงพื้นที่ 
 
 การใชประโยชนที่ดิน และอาคาร 
 การใชประโยชนที่ดินของพื้นที่รอบสถานีและยานประตูน้ําในอนาคต กําหนดใหบริเวณโดยรอบสถานี
ระบบรางในอนาคตเปนพื้นที่พาณิชกรรมหนาแนนสูงโดยผสมผสาน (Mixed use) ระหวางพื้นที่ที่สํานักงาน
ธุรกิจ การคาพาณิชยกรรม และเพื่อการพักอาศัยโดยเนนอาคารสูง เพื่อประโยชนที่คุมคาในการใชงานพื้นที่ ซึ่ง
พื้นที่พาณิชยกรรมนั้นใหมีกิจกรรมที่เอื้อและสนองตอตอการเดินทางของผูโดยสาร และวิถีชีวิตของผูคนในยาน
เปนหลัก เชน รานอาหาร รานขายของ และบริการสาธารณะตางๆ เปนตน รวมทั้งใหมีพื้นที่โลงวางสาธารณะ
(Public open space) เพื่อรองรับและใหบริการกับผูโดยสาร นอกจากนั้นยังใหผูซื้อลัผูขายมีพื้นที่ประกอบ
กิจกรรมทางสังคมรวมกัน ทําใหพื้นที่มีส่ิงแวดลอมที่ดีและมีการขับเคลื่อนเศรษฐกิจที่ดีเชนกัน กับยานสามารถ
เขามาใชพื้นที่เพื่อประกอบกิจกรรมตางๆ ได  
 
 ความสูงอาคาร 
 ความสูงของอาคารภายในยานกําหนดใหอาคารในพื้นที่ริมถนนเพชรบุรีมีความสูงตามคากําหนดของ 
และฝงของแนวโครงสรางยกระดับรถไฟฟา  2 สถานีใหมีการสรางแนวอาคาร  หรือแนวประดับถนน 
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(Streetscape) ที่รักษาระดับความสูงใหอยูในระนาบเดียวโครงสรางของเสา และรางของรถไฟฟา โดยใหมีความ

สูงไมเกินไมเกิน F.A.R 8:1 ตามที่ผังเมืองไดกําหนดไวใหระดับความสูงนั้นลดระดับลงไปในพื้นที่ชุมชน เพื่อลด

ผลกระทบทางดานมุมมอง และทัศนียภาพที่เกิดขึ้นจากโครงสรางของเสา แนวราง และสถานีโดยสาร ไมใหเกิด

ความแตกตางระหวางมวลอาคารขนาดใหญกับมวลอาคารขนาดเล็ก สําหรับความสูงอาคารภายในชุมชนไมให

สูงเกิน 12 เมตร 

 
 พ้ืนที่โลงวางสาธารณะ 
 จากการศึกษาองคประกอบความเปนสถานที่ของยานประตูน้ํา พบวา พื้นที่โลงสาธารณะขนาดใหญ

ของยานมักตั้งอยูบริเวณเลียบเขตทางรถไฟ  ถาไมมีการพัฒนาพื้นที่ดังกลาวจะขาดทัศนียภาพที่สวยงามและ

ขาดพื้นที่ในการลงทุน และขาดการสงเสริมพื้นที่ที่มีคุณคาอยางวังสวนผักกาดอีกดวย เนื่องจากเปนพื้นที่แรกเริ่ม

ในการตั้งถิ่นฐาน ซึ่งสามารถพัฒนาพื้นที่ดังกลาวใหเปนพื้นที่เปดโลงเพื่อการนันทนาการ และสงเสริมใหเกิด

การคา และการทองเที่ยวได จึงควรมีการปรับปรุงพื้นที่เขตทางรถไฟในพื้นที่ศึกษาเปนพื้นที่โลงวางสาธารณะให

สามารถรองรับผูคนทั้งภายใน และภายนอกพื้นที่ เพื่อเปนการเชื่อมพื้นที่กับกิจกรรมตางๆ ในอนาคตไดอยาง

เหมาะสม เพื่อเปนการเปดมุมมอง และสรางทัศนียภาพที่สวยงาม รวมถึงอาจเปนปจจัยดึงดูดที่ทําใหประชาชน

เขามาภายในพื้นที่มากยิ่งขึ้น 

 นอกจากนี้ จากการศึกษา และเสนอแนะรูปแบบการวางผังและออกแบบทางกายภาพเบื้องตน  

นอกจากเปนการแกไขปญหา และการพัฒนาพื้นที่โดยรอบสถานีรถไฟฟายานประตูน้ําแลว ยังเปนกรณีศึกษา 

หรือตัวอยางในการพัฒนาพื้นที่ ที่กําลังเผชิญกับการพัฒนาระบบขนสงมวลชนขนาดใหญเพื่อธุรกิจการคาหลักที่

มีความคลายคลึงกับกรณีของพื้นที่โดยรอบสถานีรถไฟฟายานประตูน้ํา ซึ่งสามารถนําไปเปนแนวทางในการ

ประยุกตใชในการวางแผนปรับปรุงพัฒนาพื้นที่อื่นๆ ตอไป 

 
 7.2 ขอเสนอแนะแนวทางนําไปปฏิบัติ 
 จากแผน และผังแมบทของพื้นที่โดยรอบสถานีรถไฟฟายานประตูน้ํา รวมถึงแผนงานโครงการ

รายละเอียดตางๆ ที่เปนนโยบายทั้งระดับเมือง และหนวยงานทองถิ่น นํามาสูการปฏิบัติใหเปนจริง เพื่อให

แนวทางในการพัฒนาที่เกิดขึ้น สามารถสรางคุณประโยชน และกอใหเกิดการพัฒนาภายในพื้นที่ไดจริง ซึ่งเปน

ส่ิงที่ความสําคัญอยางมากตอการวางแผนพัฒนา โดยการนําแผนงาน หรือโครงการไปสูขั้นตอนการปฏิบัติ 

สามารถแบงออกไดเปน มาตรการควบคุม และมาตราการสรางแรงจูงใจภายในพื้นที่ หนวยงานที่รับผิดชอบใน

การดําเนินโครงการ และที่มาของงบประมาณ รวมถึงแผนงานในการดําเนินงานชวงเวลาตางๆ ซึ่งมีรายละเอียด 

ดังนี้ 
 

7.2.1 มาตรการควบคุม และมาตรการในการสรางแรงจูงใจภายในพื้นที่ 
1. ใหมีการนํามากฎหมายอาคารเขามาควบคุมในการดัดแปลง ตอเติม หรือร้ือถอนอาคาร โดยให

 เปนไปตามกฎหมายควบคุมอาคาร ทั้งในเรื่องของความสูงอาคาร ระยะถอยรน ที่จอดรถ ควบคู

 กับกฎกระทรวงใหใชบังคับผังเมืองรวมกรุงเทพมหานคร  เทศบัญญัติกรุงเทพมหานคร 

 พระราชบัญญัติวาดวยการเวนคืนอสังหาริมทรัพย เปนตน ในการใชประโยชนที่ดินใหเหมาะสม 
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 เพื่อใหเกิดความเปนระเบียบเรียบรอยในการใชพื้นที่ และสรางสภาพแวดลอมที่ดีใหกับพื้นที่ โดย

 ผูที่ มีหนาที่ รับผิดชอบในการติดตาม และตรวจสอบ คือ สํานักผังเมือง กรุงเทพมหานคร 

 สํานักงานเขตราชเทวี 
7.2.2 แผนงานในการดําเนินงาน 

  จากแนวทางในการพัฒนาพื้นที่เพื่อรองรับจุดเปล่ียนระบบขนสงรถไฟฟามวลชนบริเวณ

 สถานียานประตูน้ําที่ไดกําหนดไวในผังแมบทการพัฒนาพื้นที่ นํามาสูการปฏิบัติใหเปนจริง เพื่อให

 แนวทางในการพัฒนาที่เกิดขึ้น สามารถสรางประโยชน และกอใหเกิดการพัฒนาภายในพื้นที่ได จ ริ ง 

 ซึ่งเปนสิ่งที่ความสําคัญตอ การวางแผนพัฒนา  โดยการนําแผนงานไปสู ขั้นตอนการปฏิบัติ 

 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

โครงการรวมทั้งการเก็บคาบริการ โดยสวนใหญวิธีการ Contracting Out จะใชในการปรับปรุง

โครงสรางพื้นฐาน และบริการสาธารณะตางๆ ใหกับเขต  เชน การปรับปรุงเสนทางเดินเทาพื้นที่โลงวาง

สาธารณะ ระบบรักษาความปลอดภัยภายในพื้นที่ เปนตน ประโยชนของ Franchising จะใชในการ

สงเสริมกิจกรรมทางดานเศรษฐกิจภายในพื้นที่โดยรอบสถานีและยานประตูน้ํา เชน ปรับปรุงพื้นที่ใต

โครงสรางยกระดับ ใหเปนพื้นที่เปดโลงและการคา พัฒนาใหเปนพื้นที่เพื่อการนันทนาการ เปนตน 

นอกจากนี้ยังตองมีการสราง ระบบส่ือสารกับชุมชน และกลุมสังคมในพื้นที่ เนื่องจากประชาชน หรือ

กลุมชุมชนเขามามีสวนรับผิดชอบในการพัฒนาการดูแลและบํารุงรักษาพื้นที่ เพื่อใหเกิดความเขาใจ

รวมกัน แนวทางในการพัฒนาปรับปรุงนี้ สามารถนําไปเปนแนวทางเพื่อประยุกตใชและพัฒนาพื้นที่

โดยรอบสถานีรถไฟฟาโครงการอื่นๆไดในอนาคต 

 
7.2.3 ขอเสนอแนะในการศึกษาครั้งตอไป 

การวางผังและออกแบบพื้นที่จุดเปลี่ยนถายการสัญจรแบบโครงสรางยกระดับในเมือง :

กรณีศึกษา สถานียานประตูน้ํากรุงเทพมหานคร ที่มีพื้นที่รัศมี 500 เมตรจากที่ตั้งของสถานีรถไฟฟา

ยานประตูน้ํารวมถึงโครงการศูนยคมนาคมมักกะสันซึ่งมีพื้นที่ขนาดใหญ และมีปจจัยในการ

เปล่ียนแปลงหลายประการ รวมทั้งความซับซอนในขอมูลหลายมิติ ทั้งในแงของการใชพื้นที่ในอนาคต  

กิจกรรม ผูคน เชน ขอมูลของประชากรแฝง เปนตน 

อยางไรก็ตาม การศึกษา และเสนอแนะรูปแบบการวางผัง และออกแบบทางกายภาพ

เบื้องตน   นอกจากเปนการแกไขปญหา และการพัฒนาพื้นที่โดยรอบสถานีรถไฟฟายานประตูน้ําแลว 

ยังเปนกรณีศึกษา หรือตัวอยางในพื้นที่สําคัญที่กําลังเผชิญกับการพัฒนาระบบขนสงมวลชนขนาด

ใหญ ที่ตั้งของสถานีแตละจุดจะเปนพื้นที่ที่มีบทบาทเปนจุดศูนยกลางธุรกิจการคา ไมก็เปนจุดของ

ศูนยชุมชน ที่มีลักษณะคลายคลึงกับกรณีของสถานียานประตูน้ํา ซึ่งสามารถนําไปเปนแนวทางในการ

ประยุกตใชในการ วางแผนปรับปรุงพัฒนาพื้นที่อื่นๆ ตอไป 
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ภาคผนวก  
 

แผนแมบทการขนสงมวลชนระบบรางในกรุงเทพมหานคร (URMAP) 
 
1. ความเปนมา 
 
 แผนแมบทระบบขนสงมวลชนในกรุงเทพมหานคร และปริมณฑล เปนแผนที่จัดทําขึ้นโดยสํานักงาน
คณะกรรมการจัดระบบการจราจรและขนสง (สนข.) หรือ ส.จ.ร. เดิม จุดประสงคของการจัดทําแผนแมบทนี้ เพื่อ
จัดทําแผนที่ใชเปนแผนหลักในการวางระบบขนสงมวลชนตางๆ ในกรุงเทพมหานคร และปริมณฑลใหมีการวาง
ระบบไปในทิศทางเดียวกัน ทั้งนี้เพื่อการสงเสริมการเชื่อมตอของระบบตางๆ ใหมีความสะดวก และเขาถึง
ประชาชนในลักษณะที่สอดคลองยิ่งขึ้น แผนแมบทระบบขนสงมวลชนนี้ประกอบขึ้นดวยสองแผนหลักที่ไดมี
การศึกษามากอนหนาไดแก แผนแมบทระบบขนสงมวลชนในกรุงเทพมหานคร (MTMP) ที่ไดจัดทําขึ้นซึ่งตอมา
ไดมีการดําเนินการศึกษาเชิงหลักการเพื่อนําไปสูการปฏิบัติ (CMIP) และแผนการศึกษาระบบขนสงมวลชน
ขนาดรองเพื่อสงเสริมการเขาถึงระบบในแผนหลัก 
 
 ในการจัดทําแผนแมบทระบบขนสงมวลชน (MTMP) เมื่อป พ.ศ.2537 สนข. ไดมีการเสนอขยาย
เสนทางจากระบบขนสงมวลชนที่ไดดําเนินการในขณะนั้น และเสนทางที่ไดรับการอนุมัติใหดําเนินการกอนที่จะ
ดําเนินการศึกษาโครงการซึ่งระยะทางรวม 103 กม. เพิ่มเติมเปน 135 กม. ซึ่งคณะรัฐมนตรีในขณะนั้นไดมีมติ
เห็นชอบในหลักการของแผนแมบทเมื่อวันที่ 24 กันยายน พ.ศ.2537 ในป พ.ศ.2539 สนข. ไดทําการศึกษา
โครงการการออกแบบเชิงหลักการเพื่อนําแผนแมบทไปสูการปฏิบัติ (CMIP) ซึ่งโครงการ CMIP ไดเสนอแกไข
แนวเสนทางจากแผนแมบทเดิมเล็กนอย ป พ.ศ.2541 สนข. ไดทําการศึกษาระบบขนสงมวลชนขนาดรอง
เพิ่มเติม เพื่อใหเปนระบบเสริมปอนผูโดยสารใหการขนสงระบบอื่นๆ จากโครงการนี้ และไดเสนอระบบขนสง
มวลชนขนาดรอง 11 โครงการ รวมเปนระยะทาง 206 กม.ซึ่งโครงการทั้งหมดที่กลาวขางตนไดถูกใชเปนสวน
หนึ่งของพื้นฐานการศึกษาแผนแมบทการขนสงมวลชนระบบรางในเขตกรุงเทพมหานคร และพื้นที่ตอเนื่อง 
(URMAP) ตอไป 
 
2. แนวคิดหลักในการพัฒนา URMAP 
 
 จากเปาหมายในการกระจายความเจริญ จากพื้นที่สวนกลางไปสูศูนยความเจริญยอยรอบ
กรุงเทพมหานคร ในขณะเดียวกับการควบคุมความหนาแนนของพื้นที่ชั้นใน โดยใหการเจริญเติบโตขยายตัวกิน
พื้นที่กวางขึ้นตามแนวถนนสายหลัก แนวคิดในการพัฒนาแผนแมบทการขนสงมวลชนระบบรางตามโครงการ
URMAP จึงมีพื้นฐานที่จะเปนการชี้นําการพัฒนาพื้นที่ โดยใหรูปแบบเสนทางรถไฟฟาขนสงมวลชนตามแผน
แมบทมีลักษณะเปนเสนรัศมี และวงรอบ (Radial-Circumferential Pattern) การขยายแนวเสนทางตามแนวเสน
รัศมีมีวัตถุประสงค เพื่อกระจายความหนาแนนของกิจกรรมในเมืองออกสูพื้นที่ชานเมือง โดยเนนไปที่การสราง
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ศูนยยอยใหม 5 แหงบริเวณเขตลาดกระบัง ตล่ิงชัน บางขุนเทียน มีนบุรี และลําลูกกา สําหรับเสนทางตามแนว
เสนรอบวงมีวัตถุประสงค เพื่อกระจายความหนาแนนของกิจกรรมเมืองในศูนยกลางยานธุรกิจ เชนเดียวกับพื้นที่
ธุรกิจ และการพาณิชยตามถนนสายหลัก เชน เพชรบุรี อโศก-รัชดาภิเษก พระราม 1 พระราม 4 สุขุมวิท และ
พหลโยธิน และรวมถึงสถานีมักกะสัน และหัวลําโพง พรอมกับเชื่อมโยงการเดินทางระหวางสายเสนรัศมี 
 

 
 ภาพที่ 2.1 แนวคิดโครงขายการขนสงระบบรางแบบรัศมีและวงรอบ ตามแผน URMAP 
 
 จากแนวคิดในการใชระบบการขนสงมวลชนระบบรางชี้นําการพัฒนาเมืองดังกลาวขางตน โดย
พิจารณาควบคูไปกับปจจัยอื่นๆ ดังเชน สถานการณเศรษฐกิจที่ตกต่ํา สภาวะทางการเงินและหนี้สาธารณะของ
ประเทศความยากงายในการเวนคืนที่ดินเพื่อการกอสรางและความพรอมที่จะดําเนินการกอสราง รวมไปถึง
โครงการทั้งที่ไดดําเนินการไปแลวและไดรับการอนุมัติใหดําเนินการ และความเหมาะสมทางดานวิศวกรรม 
การเงิน เศรษฐกิจ-สังคม และส่ิงแวดลอม จึงสามารถไดแนวทางในการเตรียมแผนแมบทโครงขายขนสงมวลชน
ระบบราง สรุปไดดังนี้ 

1. กําหนดให การขนสงมวลชนชานเมืองสายสีแดง เปนโครงรางของโครงขายทั้งหมด 
2. จัดใหมีการขนสงมวลชนสายตางๆ เพื่อกระจายผูโดยสาร เชนระบบ Urban Mass Rapid Transit 

(MRT) และ Bangkok Transit System (BTS) ในพื้นที่หนาแนนในพื้นที่ กทม. และปริมณฑล 
3. จัดใหมีสายวงแหวนเพื่อเชื่อมการขนสงชานเมืองสายสีแดง และระบบขนสงมวลชนสายตางๆ เพื่อ

ทําหนาที่กระจายผูโดยสารในเมือง 
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4. จัดใหมีระบบเสริมโดยระบบขนสงมวลชนขนาดรอง เพื่อปอนผูโดยสารใหแกการขนสงมวลชนชาน
เมืองสายสีแดง และระบบขนสงมวลชนสายตางๆ ในเมือง 
 
 ขั้นตอนในการพัฒนาจะถูกพิจารณาตามกําลังงบประมาณ และฐานะทางเศรษฐกิจของประเทศ โดย
ในชวง 10 ปแรกคาลงทุน จะเฉลี่ยปละประมาณ 16,000 ลานบาท และจะเพิ่มเฉลี่ยเปนปละ 21,000 ลานบาท 
ในชวง 10 ปถัดไป (ราคาป พ.ศ. 2543) 
 
3. โครงการแปลงแผนแมบทการขนสงระบบขนสงมวลชนระบบรางในกรุงเทพมหานคร และ
พ้ืนที่ตอเนื่องไปสูการปฏิบัติ (BMT) 
 
 แนวความคิดหลักของการแปลงแผนแมบทการขนสงมวลชนระบบรางในกรุงเทพมหานคร และพื้นที่
ตอเนื่องไปสูการปฏิบัติไดยึดแนวคิดที่วา การขนสงมวลชนระบบรางตองมีการใหบริการที่ครอบคลุมพื้นที่อยาง
ทั่วถึง (Coverage) เขาถึงไดงาย (Accessibility) และสะดวกมีประสิทธิภาพในการเดินทาง และการใหบริการ 
(Efficiency) เพื่อเปนทางเลือกใหมใหกับประชาชนภายในอนาคต 
 
 ในการกําหนดพื้นที่ใหบริการโดยพิจารณาจากการใชที่ดินในปจจุบัน และอนาคต โดยเนนใหโครงขาย
ครอบคลุมในพื้นที่ที่มีการใชที่ดินหนาแนน โดยเฉพาะในพื้นที่ชั้นในภายในวงแหวนรัชดาภิเษกชวงบน และมีแนว
สายทางเชื่อมตอไปยังพื้นที่อยูระหวางวงแหวนชั้นใน และวงแหวนรอบนอกในแนวเสนทางที่มีการใชที่ดิน
หนาแนนเพียงพอ โดยเฉพาะพื้นที่ที่เปนที่อยูอาศัย ในสวนของพื้นที่ชั้นในจะจัดใหมีแนวเสนทางการขนสง
มวลชนระบบรางหางกันประมาณทุกๆ 2 กิโลเมตร และสถานีหางกันไมเกิน 1 กิโลเมตร และอาจหางกันมากกวา 
1 กิโลเมตรในพื้นที่ชั้นนอกออกไปตามความเหมาะสม เพื่อใหประชาชนสามารถเดินทางเขาสูระบบ และออก
จากระบบโดยตรงไดอยางสะดวก ซึ่งการวางระยะหางแบบนี้จะทําใหประชาชนที่อยูภายในพื้นที่ใหบริการ 
สามารถเดินทางเขาสูระบบ และออกจากระบบภายในระยะทางประมาณ 1 กิโลเมตร หรือสามารถเดินไดใน
เวลาไมเกิน 10-15 นาที สวนในพื้นที่อยูอาศัยระหวางวงแหวนชั้นใน และวงแหวนรอบนอก ในชวงแรกจะจัดใหมี
โครงขายการขนสงระบบรางเฉพาะในแนวที่มีความตองการการเดินทางสูงเทานั้น สวนการตอขยายโครงขาย 
เพื่อชี้นําการพัฒนาเมืองจะเปนโครงขายที่อยูในระยะถัดไป 
 
 นอกจากนั้นโครงขาย BMT ถูกวางแผนใหระบบมีความเพียงพอตอความตองการเดินทางของ
ประชาชนในปจจุบัน และอนาคตในระยะ 10 ป และ 20 ปขางหนา มีความจุ และความยาวของระบบอยาง
เหมาะสม สามารถตอขยายไดงาย และมีประสิทธิภาพ สนับสนุนการใหบริการแบบ Single-Operator คือ การ
กําหนดใหโครงขายทั้งหมดมีระบบการใหบริการที่เหมือนกัน หรือคลายกัน ลดความยุงยากในการเชื่อมตอ
ระหวางระบบตางๆ ที่จะทําใหการเดินทางเปนไปไดอยางสะดวกสบาย มีการใชระบบตั๋วรวม เพื่อเพิ่มความ
สะดวกและประหยัดใหกับผูเดินทาง ทั้งนี้ยังไดคํานึงถึงการดําเนินงานเดินรถในสายตางๆ ใหผูประกอบการ
สามารถดําเนินงานไดอยางคลองตัว และมีตนทุนในการเดินรถต่ํา 
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 หลักการ และแนวความคิดดานวิศวกรรมจราจร และขนสง 
 
 แนวความคิดหลักในดานวิศวกรรมจราจร และขนสงของระบบการขนสงมวลชนของกรุงเทพฯ และ
พื้นที่ตอเนื่อง คือ การแบงระบบขนสงมวลชนออกเปนเสนทางหลัก และเสนทางเสริม (Trunk route and Feeder 
route) โดยการกําหนดใหการขนสงมวลชนระบบราง ทําหนาที่เปนเสนทางหลักบนแนวเสนทางที่มีปริมาณการ
เดินทางมากเพียงพอ และระบบรถประจําทางเปนระบบสําหรับเสนทางเสริม และเสนทางหลักที่มีปริมาณการ
เดินทางไมเพียงพอที่จะใชระบบราง 
 
 เม่ือพิจารณาถึงโครงสรางระบบคมนาคมดั้งเดิมของกรุงเทพฯ พบวาระบบโครงขาย ประกอบดวย ถนน
หลักๆ เพียงไมกี่สายเชื่อมตอกับศูนยกลางเมืองในแนวรัศมี ไดแก ถนนสุขุมวิท ถนนพหลโยธิน และถนนเพชร
เกษม ในขณะที่ถนนหลักที่สรางขึ้นมาเพิ่มเติมในภายหลัง ไดแก ถนนบางนา-ตราด ถนนวิภาวดี-รังสิต และถนน
ธนบุรี-ปากทอ (พระราม2) ไมสามารถเชื่อมตอกับศูนยกลางเมืองไดโดยตรง จําเปนตองใชระบบทางดวนเขามา
เสริม ระบบถนนสวนใหญไมมีลําดับชั้นที่ชัดเจน โครงสรางของระบบถนนสวนใหญเปนในลักษณะคลาย
กางปลา ประกอบดวย ถนนหลักขนาดใหญ เชื่อมตอโดยตรงกับซอยขนาดตางๆ ตลอดสองขางทาง จากลักษณะ
ของถนนขางตน ทําใหเกิดการใชที่ดินตามสองขางถนนอยางหนาแนน ถึงแมวาจะไมเปนผลดีตอโครงขายการ
ขนสงดวยระบบถนน แตกลับเปนผลดีสําหรับการวางระบบขนสงมวลชนโดยเฉพาะระบบราง เพราะสามารถ
กําหนดแนวเสนทางที่ตรงกับความตองการในการเดินทางของคนสวนใหญ ตามแนวถนนหลักเดิมโดยให
ประชาชนเดินทางออกมาจากซอย สามารถใชการขนสงระบบรางไดทันที ในสวนของระบบรางยังคงยึด
แนวความคิดหลักของแผนแมบทเดิม คือ การวางเสนทางในรูปแบบ เสนรัศมี และเสนวงแหวน (Radial and 
Circumferential Pattern) ซึ่งเปนการกําหนดแนวทาง การชี้นํา และการจัดการการขยายตัวของเมืองในพื้นที่ของ
กรุงเทพฯ และพื้นที่ตอเนื่องอยางเปนระบบ ซึ่งการวางเสนทางในรูปแบบเสนรัศมี และเสนวงแหวนนั้นมีความ
เหมาะสมกับกรุงเทพฯซึ่งเปนเมืองขนาดใหญที่มีจุดศูนยกลางเดียว (Monocentric) พรอมกันนี้ยังเหมาะสมกับ
นโยบายที่จะกระจายศูนยกลางการคมนาคมระบบราง แทนที่จะเปนระบบศูนยกลางเดียวกลายเปนระบบที่มี
ศูนยกลางการคมนาคมแยกออกเปน 3 แหง ไดแก ศูนยพหลโยธินทางทิศเหนือ ศูนยมักกะสันทางทิศตะวันออก 
ศูนยตากสินทางทิศใต โดยใหรถไฟทางไกลสวนใหญจอดที่ศูนยกลางการคมนาคมทั้ง 3 แหงแลวมีระบบรถไฟ
ชานเมือง และรถไฟฟาขนสงมวลชนเชื่อมตอศูนยกลางการคมนาคมทั้ง 3 แหงเขาดวยกัน 
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 ภาพที่ 3.1 แนวคิดโครงขายรูปแบบ เสนรัศมีและเสนวงแหวนของโครงการแปลงแผนแมบทฯ 
 
 ในเบื้องตนของการกําหนดโครงขายไดมีการพิจารณาโครงขายเดิมที่ไดกอสรางไปแลวเปนอันดับแรก 
โดยจัดใหโครงขายมีความสอดคลอง และสนับสนุนกับโครงขายเดิม มีการกําหนดโครงขายแนวเสนทางในแนว
รัศมีกอน ซึ่งจะประกอบดวยแนวรัศมีของระบบรถไฟขนสงมวลชน Urban Mass Rapid Transit (MRT) ทํา
หนาที่รับปริมาณการเดินทางที่มีตนกําเนิดอยูในเขตเมือง และระบบรถไฟฟาชานเมือง Commuter Train (CT) ที่
ทําหนาที่เชื่อมตอปริมาณการเดินทางระยะไกลจากเขตที่อยูอาศัยชานเมืองเขาสูเขตเมือง เม่ือมีโครงขายในแนว
รัศมีเปนระยะทางที่เพียงพอครอบคลุมพื้นที่ชั้นในระดับหนึ่ง จึงพิจารณาเพิ่มโครงขายในแนวเสนวงแหวนใหครบ
วง เพื่อเปนเสนทางในการรวบรวม และกระจายการเดินทางเขาสูจุดหมายปลายทาง และยังเปนการเชื่อมตอการ
เดินทางระหวางแนวเสนรัศมี เพื่อลดปริมาณการเดินทางที่จะตองเขามาเปลี่ยนรถในบริเวณใจกลางเมือง ใน
ขณะเดียวกันซึ่งในอนาคตหากไมมีเสนทางในลักษณะวงแหวนจะกอใหเกิดปริมาณการเดินทาง เพื่อเขามา
เปล่ียนรถในบริเวณใจกลางเมืองอยางมหาศาล ทําใหประชาชนตองเพิ่มระยะทางในการเดินทางโดยไมจําเปน 
และเกิดปญหาความแออัดในบริเวณสถานีเชื่อมตอ ในระยะตอมามีการพิจารณากําหนดเสนทางในแนวรัศมี
เพิ่มเติมไปยังพื้นที่ที่มีความหนาแนนของการจางงาน และความหนาแนนของการอยูอาศัยเพียงพอ และตอ
ขยายเสนทางในแนวรัศมีเดิมใหครอบคลุมพื้นที่เขาไปในเขตชุมชนที่อยูอาศัยมากขึ้น หลังจากไดมีแนวเสนรัศมี
ตอขยายออกไปในระดับพื้นที่รัศมี 20-30 กิโลเมตร จากศูนยกลางเขตธุรกิจของกรุงเทพแลว ควรพิจารณาสราง
แนวเสนทางวงแหวนชั้นนอกของระบบราง เพื่อเชื่อมตอแนวรัศมีเขาดวยกัน และเปนการเตรียมโครงขายเอาไว
เพื่อรองรับการพัฒนาในชวงตอไป ซึ่งโครงการขนสงมวลขนระบบรางเสนทางตอไป สามารถเชื่อมตอแนววง
แหวนนี้โดยไมจําเปนตองตัดผานเขามาในเขตเมือง อันจะเปนการลดความหนาแนนของเสนทางภายในเขตเมือง
ขั้นใน และลดคาใชจายในการกอสรางโครงการตอๆ ไป 
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ภาพที่ 3.2 โครงขายรถไฟฟาขนสงมวลชน ระยะที่ 1 
 
 โดยสรุปโครงขายทั้งหมดประกอบดวยโครงการรถไฟฟารวมทั้งหมด 7 เสนทาง ระยะทางรวม 291.2
กิโลเมตร เปนสวนที่กอสรางใหม 247.5 กิโลเมตร เปนสวนที่มีอยูเดิม 43.7 กิโลเมตร สามารถแบงกลุมตาม
ลักษณะแนวเสนทางไดเปน 3 กลุมใหญ ประกอบดวย 

1. เสนทางวงแหวนมี 1 เสนทาง ไดแก สายสนี้ําเงิน (วงแหวนรัชดา-จรัญสนิทวงศ) 
2. เสนทางแนวรัศมีทิศเหนือ-ใตมี 3 เสนทาง ไดแก สายสีแดงเขม (รังสิต-มหาชัย) สายสีเขียวเขม 

(สะพานใหม-บางหวา) และ สายสีมวง (บางใหญ-ราษฎรบูรณะ) 
3. เสนทางแนวรัศมีทิศตะวันออก-ตะวันตกมี 3 เสนทาง ไดแก สายสีแดงออน (ตล่ิงชัน-สุวรรณภูมิ) 

สายสีเขียวออน (พรานนก-สมุทรปราการ) และสายสีสม (บางบําหรุ-บางกะป) 
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ตารางที่ 3.1 ประมาณการสถานะความกาวหนาและแผนการดําเนินการในแตละสวนการกอสรางระบบราง 

 
ที่มา: สํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร, 2546 
 
4. ปริมาณผูโดยสาร 
 
ตารางที่ 4.1 ผลการคาดการณปริมาณผูโดยสารระบบรางป พ.ศ.2553 

ที่ ระบบราง ตอน ระยะทาง 
(กม.) 

ผูโดยสาร 
(เที่ยว/วัน) 

ผูโดยสาร/
กม. 

(เที่ยว/
กม./วัน) 

ผูโดยสาร-
กม. 

(เที่ยว-กม./
วัน) 

ระยะการ
เดินทาง 

เฉลี่ย (กม.) 

1 
สายสีเขียว
ออน 

พรานนก-
สมุทรปราการ 33 680,470 20,620 5,706,652 8.39 

2 
สายสีเขียว
เขม 

สะพานใหม- 
บางหวา 33 606,023 18,364 3,652,303 6.03 

วงแหวนรอบใน 40 934,479 23,598 4,419,865 4.73 
3 

สายสีน้ํา
เงิน บางแค-ทาพระ 8 112,662 14,824 560,471 4.97 

4 
สายสีมวง บางใหญ-ราษฎร

บูรณะ 40 462,895 11,719 3,114,887 6.73 

5 สายสีสม บางบําหรุ-บางกะป 24 319,107 13,408 2,452,333 7.68 

6 
สายสีแดง
เขม 

รังสิต-มหาชัย 
65 797,859 12,275 8,520,884 10.68 

7 
สายสีแดง
ออน 

ตลิ่งชัน-สุววรณภูมิ 
50 682,225 13,727 6,413,088 9.40 

รวม 291 4,595,720 15,782 34,840,483 7.58 
ที่มา: สํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร 
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ตารางที่ 4.2 ผลการคาดการณปริมาณผูโดยสารระบบรางป พ.ศ.2564 

ที่ ระบบราง ตอน ระยะทาง 
(กม.) 

ผูโดยสาร 
(เที่ยว/วัน) 

ผูโดยสาร/กม. 
(เที่ยว/กม./วัน) 

ผูโดยสาร-
กม. 

(เที่ยว-กม./
วัน) 

ระยะการ
เดินทาง 
เฉลี่ย 
(กม.) 

1 
สายสีเขียว
ออน 

พรานนก-
สมุทรปราการ 33 1,098,200 33,279 8,921,707 8.12 

2 
สายสีเขียว
เขม 

สะพานใหม-บาง
หวา 33 1,193,590 36,169 8,297,464 6.95 

วงแหวนรอบใน 40 1,834,264 46,320 8,238,382 4.49 
3 

สายสีน้ําเงิน 
บางแค-ทาพระ 8 220,922 29,069 1,078,878 4.88 

4 
สายสีมวง บางใหญ-ราษฎร

บูรณะ 40 909,924 23,036 6,495,392 7.14 

5 สายสีสม บางบําหรุ-บางกะป 24 585,292 24,592 4,531,011 7.74 

6 
สายสีแดง
เขม 

รังสิต-มหาชัย 
65 1,393,638 21,441 14,664,901 10.52 

7 
สายสีแดง
ออน 

ตลิ่งชัน-สุววรณภูมิ 
50 1,385,709 27,881 14,010,793 10.11 

รวม 291 8,621,539 29,607 66,238,528 7.68 
ที่มา: สํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร 
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ภาพที่ 4.1 แผนโครงขายแบบ Schematic ระบบรางในอนาคตของกรุงเทพมหานคร 
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ประวตัิผูเขียนวิทยานิพนธ 
  
ชื่อสกุล : นางสาวแพร ลาดสุวรรณ 
 
ประวัติการศึกษา :  
 
วัน เดือน ปเกิด  16 พฤษภาคม 2527 
ปจจุบันอายุ  26  ป 
เชื้อชาติ   ไทย 
สัญชาต ิ   ไทย 
ศาสนา    พุทธ 
 
ประวัติการศกึษา 
2545 - 2550  หลักสูตรปริญญาวิทยาศาสตรบัณฑิต สาขาวิชาภูมสิถาปตยกรรม    
   คณะสถาปตยกรรมศาสตรและการออกแบบสิ่งแวดลอม  มหาวทิยาลยัแมโจ 
2551   หลักสูตรปริญญาสถาปตยกรรมศาสตรมหาบัญทิต สาขาวิชาออกแบบชุมชนเมือง  
   ภาควิชาวางแผนภาคและเมือง คณะสถาปตยกรรมศาสตร จุฬาลงกรณ 
   มหาวิทยาลยั 
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