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บทที่ 1 
 

บทนํา 
 
1.1 ที่มาและความสําคัญของปญหา 
 

กรุงเทพมหานครเปนศูนยกลางความเจริญแหงเดียวของประเทศ ทําใหประชากรจาก
สวนตางๆของประเทศพยายามมุงสูกรุงเทพมหานคร  เพ่ือแสวงหาโอกาสในการประกอบอาชพี
ที่ดีกวา  ซึ่งทําใหกรุงเทพมหานครมีจํานวนประชากรเพิ่มขึ้นอยางรวดเรว็  เมืองมีการขยายตวั
ออกไปทุกทิศทางจากศูนยกลางเดิมไปยังแนวถนนตางๆ บริเวณใจกลางเมืองกลายเปน
ศูนยกลางของสํานักงาน สถานที่ราชการ    กิจกรรมทางเศรษฐกิจตางๆและที่พักอาศัยบางสวน
ขยายตวัออกไปอยูในบรเิวณชานเมือง   การเดินทางจึงเขามามีบทบาทสําคัญในชีวติประจําวัน
ของคน  สงผลใหระบบขนสงมีความสาํคัญเพ่ิมขึ้นมาก  ดังนั้นจึงมีหนวยงานตางๆ พยายาม    
ที่จะแกไขปญหาการจราจรติดขัด  ซึ่งเปนอุปสรรคตอการเดินทางในชีวติประจําวนั     นโยบาย
หนึ่งที่สําคัญคอื การพยายามลดปรมิาณรถยนตสวนบุคคลลงและสนบัสนุนใหมีการใชระบบ
ขนสงมวลชนมากขึ้น   เพ่ือเปนการเพิ่มประสิทธิภาพของระบบขนสงมวลชนภายในเมือง    
เพ่ิมทางเลือกในการเดินทาง  และสงเสริมใหประชาชนหันมาใชบรกิารระบบขนสงมวลชนแทน
การใชรถยนต  
 โครงการรถไฟฟามหานคร เปนอีกหนึ่งโครงการที่มีเปาหมายเพื่อบรรเทาปญหา
การจราจรในพื้นที่ธุรกิจใจกลางเมือง   ในปจจุบันรถไฟฟามหานคร มีสถานีตนทางทีบ่างซื่อ 
สถานีปลายทางที่หัวลําโพง   ผานสถานที่ที่เปนยานธุรกิจสําคัญ   ซึ่งสถานีรถไฟฟาจะเปน
บริเวณที่เกิดการเปลี่ยนรปูแบบการเดินทางของผูโดยสาร  ทําใหเกิดกิจกรรมในพื้นที่  เชน  
แวะพัก  ซื้อสินคา รับประทานอาหาร หรืออาจตองมีที่จอดรถบริการ   ซึ่งจะสงผลตอชุมชนเดิม
ภายในบริเวณนั้น 
 สถานีรถไฟฟาใตดินบางซื่อเปนสถานีทีน่าสนใจ เน่ืองจากตั้งอยูในพ้ืนที่ที่มีชมุชน
ด้ังเดิมอยู ไดแก ชุมชนหัวรถจักรตึกแดง เขต 1 ,2 และ3 ชุมชนบานพักรถไฟกอสราง      
ชุมชนหลังตลาดบางซื่อ และบรษิัทปูนซีเมนตไทย  เขตบางซื่อมีพ้ืนที่ตดิกับอําเภอเมือง  
จังหวัดนนทบรุีทางดานทิศเหนือ สถานีรถไฟฟาใตดินบางซื่อมีผูใชบริการเปนจํานวนมาก     
ในแตละวัน  แตดวยสภาพทางกายภาพ บริเวณสถานีที่ไมสะดวกในการเขาถึง  และยังมีสถานี
รถไฟบางซื่อซ่ึงเปนชุมทางรถไฟสายเหนือและสายใต ทําใหมีผูมาขึ้นรถไฟเปนจํานวนมาก
โดยเฉพาะวันหยุด เม่ือมีการเปดใชสถานีรถไฟฟาใตดินบางซื่อจึงเกิดเปนความหนาแนนซ่ึงจะ
สงผลตอชุมชนที่อาศัยอยูเดิม  ซึ่งลักษณะเศรษฐกิจของชุมชนเดิมบริเวณสถานีรถไฟฟา สวน
ใหญเปนเศรษฐกิจนอกระบบ   สภาพความเปนอยูมีวิถีชวีติที่เรยีบงาย เม่ือเกดิการเปลี่ยนแปลง
ในพ้ืนที่ ผูอยูอาศัยจึงนาจะไดรับผลกระทบ ซึ่งอาจมีทั้งผลกระทบในแงบวกและแงลบ   
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 และในอนาคตอันใกลพ้ืนที่เขตบางซื่อจะมีการขยายตวัเพ่ิมขึ้นของประชากร  เน่ืองจาก
มีการวางแผนใหเขตบางซื่อเปนศูนยคมนาคมระบบขนสงมวลชน     มีโครงการสรางบริเวณนี้
ใหเปนอาคารสถานีรถไฟกลางใหมหรือหัวลําโพงสอง   และเปนสวนหนึ่งของแผนผังแมบท   
ในการพัฒนาพื้นที่ยานพหลโยธิน  และจะมีประชากรและแรงงานเพิม่มากขึ้น   (ตารางที่1-1) 

ตารางที ่1-1 คาดการณประชากรและแรงงานเขตบางซื่อในอนาคต 
เขต/
จังหวัด 

ประเภทการพัฒนา
พื้นที่ 

ประชากร แรงงาน 

  2549 2554 2559 2564 2549 2554 2559 2564 

บางซ่ือ 
ศูนยคมนาคมระบบ 

ขนสงมวลชน 20,500 40,700 108,500 135,600 10,700 21,300 56,800 71,000 
 
ที่มา : โครงการวางและจัดทําผังเมืองรวม กรุงเทพมหานคร. ( ปรับปรุงครั้งที่ 2 )           
รายงานความกาวหนาครั้งที่ 3   ดานระบบคมนาคมขนสง ,สํานักผังเมือง กรุงเทพมหานคร. 

 
จากตารางดังกลาว แสดงใหเห็นวาเขตบางซื่อในอีก 20 ปขางหนาจะมีประชากรและ

แรงงานเพิ่มขึ้น ซึ่งจะทําใหมีกิจกรรมในพื้นที่เพ่ิมตามไปดวย การเปลี่ยนแปลงนี้ยอมกอใหเกิด
ผลกระทบตอ สังคม เศรษฐกิจตอชุมชนเดิม ซึ่งเปนเรื่องที่นาศึกษาวา ผลกระทบของสถานี
รถไฟฟาใตดินที่มีตอชุมชนและพื้นที่โดยรอบจะเปนอยางไร เพ่ือสามารถหาแนวการจัดการและ
แกปญหาในปจจุบัน และรองรับปญหาที่จะเกิดจากโครงการขนาดใหญเพ่ือใหพ้ืนที่เขตบางซือ่ 
สามารถรองรับการเปลี่ยนแปลงได 
 
1.2 วัตถุประสงค 

1. ศึกษาววิัฒนาการของลักษณะการใชที่ดินลักษณะกิจกรรมบนพื้นทีส่ัญจรบริเวณสถานี 
รถไฟฟาใตดินบางซื่อและพื้นที่โดยรอบ 

2. วิเคราะหความตองการการใชพ้ืนที่สัญจรสิ่งอํานวยความสะดวกบริการตางๆของ 
ผูโดยสารรถไฟฟาใตดินสถานีบางซื่อและความตองการของชุมชนที่อยูบริเวณใกลเคียง 

3. ศึกษาผลกระทบของการเปลี่ยนแปลงทางดานกายภาพ สังคม เศรษฐกิจ เพ่ือเสนอแนะ
แนวทางแกไขปญหา  บริเวณสถานีรถไฟฟาและพื้นทีโ่ดยรอบ 

 
1.3   ขอบเขตการศึกษา 

  1.3.1 ขอบเขตดานพื้นที่   การศึกษาครั้งนี้ ใชเขตบางซื่อบริเวณสถานีรถไฟฟาใตดิน
บางซื่อเปนหลัก ซึ่งมีเน้ือที่ 11.55 ตารางกิโลเมตร และคาบเกี่ยวไปยังบางสวนของเขตจตุจักร  
ซึ่งเขตบางซื่อทางทิศเหนือ ติดตอกับอําเภอเมืองจังหวัดนนทบุรี  ทิศตะวันออก ติดตอกับเขต
จตุจักร ทิศตะวันตกติดตอกับเขตบางพลัด และทศิใต ติดตอกับเขตดุสิต  ซึ่งพืน้ที่ศึกษาจะเปน
บริเวณที่เปนที่ตั้งของสถานีรถไฟฟาใตดินบางซื่อ มีกิจกรรมตางๆเกิดขึ้นบริเวณสถานีอยู
ตลอดเวลาโดยเฉพาะอยางยิ่งในชัว่โมงเรงดวน กอใหเกิดการเดินทางและกิจกรรมตางๆ ภายใน
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พ้ืนที่และระหวางพื้นที่ศึกษากับพื้นที่โดยรอบ สวนพ้ืนทีท่ี่อยูในเขตจตุจักรไดแกทางทิศ
ตะวันตกเฉียงใตของเขตจตจัุกร ซึ่งเปนทีว่างของการรถไฟแหงประเทศไทยและสวนรถไฟ 

1.3.2  ขอบเขตดานเน้ือหา   ศึกษาการเปลี่ยนแปลงการใชประโยชนที่ดินในอดีต
กอนที่จะมีการกอสรางสถานีรถไฟฟาใตดินบางซื่อเปรียบเทียบกับปจจุบันในพื้นทีโ่ดยรอบ
สถานี ซึ่งมีชุมชนและกิจกรรมที่เกี่ยวของกับการใชบรกิารรถไฟฟา  ศึกษาลักษณะทางสังคม 
เศรษฐกิจทีเ่ปลี่ยนแปลงไปในพื้นที่  ที่มีสาเหตุมาจากการเปดใชสถานีรถไฟฟา    โดยพิจารณา
กิจกรรมที่เปลีย่นแปลงไป  และพิจารณาโครงการดานการคมนาคมขนสงในอนาคตที่เกีย่วของ
กับพื้นที่ศึกษา   เพ่ือเสนอแนะแนวทางรองรับผลกระทบเหลานั้น    โดยในการศึกษาครั้งนี้จะ
แบงประชากรออกเปน 2 กลุม   

   1. กลุมผูอาศัยอยูในชุมชนด้ังเดิม ในที่นี้คือ ชุมชนที่อยูบริเวณใกลเคยีงกับ
สถานีรถไฟฟาบางซื่อ  ประกอบกิจกรรมอาชีพอยูกอนที่จะมีสถานีรถไฟฟา    

2.  ผูโดยสารรถไฟฟาใตดินสถานีบางซือ่ ซึ่งมีวิถีชีวติ อาชีพที่หลากหลายและ
เขามาใชบริการรถไฟฟาทีส่ถานีบางซื่อเปนประจํา  ภายหลังจากการเปดใชรถไฟฟาซึ่งกอน
หนานี้ไมเคยเขามาในบริเวณนี้ 

 
1.4   ประโยชนที่คาดวาจะไดรับ 
 ผลการศึกษาทําใหทราบถึงพฤติกรรมการใชพ้ืนที่สญัจร ความตองการดานพื้นที่ 
กิจกรรมของผูใชบริการสถานีรถไฟฟาบางซื่อ ที่มีผลกระทบตอการเปลี่ยนแปลงการใชที่ดิน 
สังคม เศรษฐกิจของพื้นที่โดยรอบสถานรีถไฟฟาซึ่งเปนชุมชนดั้งเดิม  เพ่ือเปนแนวทางในการ
จัดการพื้นที่ใหสามารถรองรับความตองการของผูใชบริการ โดยไมขัดแยงหรือขัดขวางกับวิถี
ชีวติชุมชนเดิม  และสอดรับกับการขยายโครงการขนสงในอนาคตที่อยูบริเวณพืน้ที่ศึกษา 
 
1.5   นิยามศัพท  
 สถานี (Station Point) หมายถึง จุดจอดหรือจุดเปลี่ยนถายผูโดยสาร ที่ตั้งอยูเปน
ระยะๆตามแนวเสนทางของระบบขนสงมวลชนแตละระบบ   ซึ่งมีลําดับความสาํคัญแตกตางกัน
ออกไปตามตาํแหนงที่ตั้งและปริมาณผูโดยสารที่จะเดินทางผานเขา - ออกในแตละสถานี  โดย
แบงออกเปน 3 สถานี  คือ 

-สถานีทัว่ไป เปนจุดเปลี่ยนถายผูโดยสารทั่วไป ที่ตั้งอยูตามแนวเสนทางของแตละ
ระบบ 

-สถานีรวมของระบบ เปนจุดเปลี่ยนถายผูโดยสารที่ตั้งอยูบริเวณจุดตัดหรือเชื่อมตอ
ระหวางแนวเสนทางของแตละระบบ  ซึง่มีผูโดยสารเดินทางเขา-ออกมากกวาสถานีทั่วไป 

-สถานีรวมระหวางระบบ  เปนจุดเปลี่ยนถายผูโดยสาร  ที่ตั้งอยูบริเวณจุดตัดหรือ
จุดเชื่อมตอระหวางแนวเสนทางของระบบ  ที่ตางกัน  2  ระบบหรือมากกวา  ซึ่งมีความสําคัญ
ในการเปนจุดรวมของระบบการขนสงหลายระบบ (Transit Node) หรือเปนจุดเปลี่ยนถาย
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ระหวางระบบการขนสง (Transport Interchange Point) ที่จะมีปริมาณผูโดยสารเดินทางผาน
เขา-ออกมากที่สุด 

สถานีรถไฟฟาใตดินบางซื่อจัดเปนสถานทีั่วไป แตในอนาคตจะเปนสถานีรวมระหวาง
ระบบ 

พื้นที่โดยรอบ หมายถึง พ้ืนที่ที่อยูโดยรอบสถานีรถไฟฟาใตดินบางซื่อ  โดยกําหนดให
พ้ืนที่เขตบางซื่อและบางสวนของเขตจตุจักร ซึ่งอยูติดตอกับเขตบางซื่อบริเวณสถานีรถไฟ   
บางซื่อเปนพ้ืนที่ศึกษา (รายละเอียดในขอบเขตเนื้อหา) 
 ผูโดยสาร ในที่นี้ หมายถึง ผูโดยสารรถไฟฟาใตดินที่สถานีบางซื่อ 
 สถานีรถไฟฟา  ในที่นี้ หมายถึง สถานรีถไฟฟาใตดินบางซื่อ  
 
1.6   ขอจํากัดในการวิจัย 

เน่ืองจากการศึกษาผลกระทบตอชุมชน มีขอจํากัดเกี่ยวกับเรื่องขอมูลทุตยิภูมิของพื้นที่
ศึกษา ซึ่งไมมีหนวยงานทีร่ับผิดชอบเกบ็ในระดบัชุมชน  สวนใหญจะเก็บในระดับเขต  โดยมี
สํานักงานเขตเปนผูรับผิดชอบ ดังนั้นในการศกึษาจึงตองใชขอมูลในระดบัเขตอธบิายใน
ภาพรวม และเจาะลึกในระดับชุมโดยใชแบบสอบถามประกอบการสัมภาษณแทน   

โครงการที่ทําการศึกษาซึ่งไดแก โครงการรถไฟฟามหานคร เปนโครงการทีเ่ริ่มทํา  
การสํารวจเสนทางนับจนถงึปจจุบันเปนเวลาประมาณ 10 ป ขอมูลกอนการกอสรางเกี่ยวกบั
พ้ืนที่ศึกษา จึงถูกเก็บโดยการรถไฟฟาขนสงมวลชนแหงประเทศไทย (รฟม.) และไมสามารถ
เขาถึงขอมูลไดทั้งหมด จึงไดมาเพียงบางสวนเทานั้น  
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 บทที่ 2 
 

แนวความคดิ ทฤษฎี และงานวจิัยทีเ่ก่ียวของ 
 
วิทยานิพนธ เรื่อง ผลกระทบของสถานีรถไฟฟาใตดินบางซื่อ ที่มีตอชุมชนและพ้ืนที่

โดยรอบ    ผูวิจัยไดทําการศึกษาแนวความคิด ทฤษฎตีางๆ ที่สอดคลองและเกี่ยวของเพ่ือสราง
กรอบความเขาใจถึงความสาํคัญของการคมนาคม  ความหมายของชุมชนและแนวคิดเกี่ยวกับ
ผลกระทบ  ตามหัวขอดังนี้ 

  
          2.1   แนวความคิดเกี่ยวกับความสัมพันธระหวางการใชที่ดินกับการขนสง 

2.2   แนวความคิดเกี่ยวกบัการเปลี่ยนแปลงทางสังคมของชุมชนเน่ืองมาจากการ   
เปลี่ยนแปลงการขนสง 

2.3   แนวความคิดเกี่ยวกบัผลกระทบ 
2.4   แนวความคิดเกี่ยวกบัผลกระทบจากการคมนาคมในเมือง 
2.5   งานวิจัยที่เกี่ยวของกับการศึกษาผลกระทบจากการเปลี่ยนแปลงการคมนาคม 
2.6   ตัวอยางการพัฒนาเมืองตามแนวเสนทาง Mass Transit 
2.7   กรอบความคิดและขัน้ตอนการศึกษา 
 

2.1 แนวความคิดเก่ียวกับความสัมพันธระหวางการใชที่ดินกับการขนสง 
 

 ฉัตรชัย  พงศประยูร   (2527)  ไดอธิบายถึง  ความสําคัญของระบบการคมนาคม
ขนสงวา  หากปราศจากการคมนาคมขนสง  ลักษณะการใชที่ดินประเภทตางๆ  คงจะไมเกิดขึ้น  
ทั้งน้ีเพราะการคมนาคมขนสง  ชวยอํานวยความสะดวก ในการเคลื่อนของคนและสินคา  ชวย
ใหเกิดการรวมตัวของแรงงาน  เปนแหลงที่ชวยใหเกิดการแลกเปลี่ยนคาขายสินคากัน   และทํา
ใหบริเวณตางๆ  ภายในเมืองมีรูปแบบที่ผิดกันไปตามบทบาทหนาที่   โดยมีเสนทางการ
คมนาคมเปนตัวการเชื่อมกิจกรรมตางๆ เขาดวยกัน  ดังน้ันการคมนาคมภายในเมืองจะเกิดขึ้น 
เพราะความจําเปนทางดานการพึ่งพาซึ่งกันละกันระหวางแหลงผลิตและผูบริโภค  และการขน
ถายยายแหลง  

Leibbrand (1970)   กลาววา เมืองและการขนสงเปนสิ่งที่เกิดมาคูกัน  ถามีสิ่งหน่ึงก็
ตองมีอีกสิ่งหนึ่งเสมอ ดังน้ันพบวา ทุกเมืองในโลกนี้ จะมีเสนทางขนสงเปนปจจัยสําคัญที่มี
อิทธิพลอยางมากตอการเลือกที่ตั้งของเมืองและถิ่นฐานของมนุษย  นอกจากนี้รูปแบบการขนสง
ของเมืองยังเปนตัวกําหนดและจํากัดรูปแบบของเมืองดวย   จากการที่มีการพัฒนาทางดานการ
ขนสง   มีการนําเทคโนโลยีใหมๆ มาใชในการขนสง  ทําใหการขนสงสะดวกรวดเร็วและมี
ประสิทธิภาพขึ้น    ทําใหเมืองมีการเจริญเติบโตอยางรวดเร็ว   มีขนาดอิทธิพลกวางขึ้น  เม่ือ
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เมืองมีขนาดใหญขึ้นก็จะเกิดเสนทางติดตอระหวางสวนตางๆ มากขึ้น  และการตั้งถิ่นฐานของ
มนุษยก็จะมากขึ้นตามไปดวย   

Murphy (1968)   กลาววา การเกิดรูปแบบใหมของการขนสงจะทําใหเกิดการพัฒนา 
การเติบโต หรือการขยายขนาดเมืองออกไป    เขตชานเมืองจะเปนที่อยูอาศัยของคนที่ทํางาน
ในเขตใจกลางเมืองซึ่งเปนยานธุรกิจ   ประชากรที่อาศัยอยูในใจกลางเมืองจะลดลง และไปอยูใน
เขตชานเมืองที่มีสภาพแวดลอมดีกวา    ซึ่งการที่จะเปนเชนนี้ไดก็ตองมีการพัฒนาในเรื่องของ
เสนทางขนสง  เพ่ือใหมีการเดินทางไปสูสวนตางๆ ทั้งภายในเมืองและระหวางเมืองไดสะดวก
ขึ้น 
 จากแนวคิดเกี่ยวกับความสัมพันธระหวางการใชที่ดินกับการขนสง  เสนทางการขนสง
จะกระตุนใหเกิดการเปลี่ยนแปลงการใชที่ดิน  ในขณะเดียวกันการใชที่ดินที่แตกตางๆในเมือง  
ก็เปนสาเหตุใหเกิดการเดินทางเพื่อไปประกอบกิจกรรมตางๆภายในเมือง 

 เม่ือพิจารณาความสัมพันธของการใชประโยชนที่ดินประเภทตางๆ กับการขนสง
รวมกัน  การใชประโยชนที่ดินประเภทตางๆมีผลตอการกําหนดเสนทางคมนาคม หรือการ
กําหนดระบบขนสงสาธารณะ  เชน ระบบขนสงสาธารณะจะตองทําหนาที่เชื่อมแหลงที่อยูอาศัย
ชานเมืองเขากับใจกลางเมืองที่มีความหนาแนน ในการวางแผนระบบขนสงสาธารณะ หรือการ
กําหนดสถานีจําเปนตองพิจารณาทิศทางการใชประโยชนที่ดินวามีแนวโนมในอนาคตเปน
อยางไร เพ่ือจัดระบบการขนสงสาธารณะรองรับปริมาณที่เพ่ิมขึ้นในอนาคต  เชน บริเวณจุด
ยุทธศาสตรที่สําคัญ ที่อาจมีลักษณะทําเลที่ตั้งและลักษณะทางกายภาพที่เหมาะสมแกการ
กําหนดเปนสถานีจุดเปลี่ยนการเดินทาง เชน อนุสาวรียชัยสมรภูมิ เปนจุดเปลี่ยนการเดินทาง
ของยานพาหนะหลายประเภททั้งรถประจําทาง รถตูประจําทาง รถไฟฟา เน่ืองจากสามารถแยก
ออกไปในจังหวัดปริมณฑลรอบๆได  นอกจากนี้ยังมีระบบทางดวนรองรับผูใชรถยนตสวนตัวอีก
ดวย   

ในทางกลับกันระบบขนสงที่มีประสิทธิภาพจะเปนตัวกําหนดที่อยูอาศัยวาจะอยูใน
บริเวณที่มีระยะหางจากใจกลางเมืองเทาใด กลาวคือ หากระบบขนสงมีความตอเนื่องและมี
ประสิทธิภาพ สามารถลดระยะเวลาในการเดินทาง ก็จะทําใหที่พักอาศัยขยายออกไปในบริเวณ
ชานเมือง เวลาในการเดินทางจะเปนปจจัยที่สําคัญมากกวาระยะทาง เพราะการขนสงมี
ประสิทธิภาพ ยกตัวอยางเชน การเกิดบริการรถตูประจําทางในจังหวัดที่อยูไกลออกไป ในแตละ
ภาค  ภาคกลาง จังหวัดพระนครศรีอยุธยา อางทอง นครสวรรค ภาคตะวันออก จังหวัดชลบุรี 
ภาคตะวันออกเฉียงเหนือ จังหวัดนครราชสีมา ภาคตะวันตก จังหวัดราชบุรี จังหวัดเพชรบุรี  
บริการเหลานี้จะสามารถตอบสนองผูที่มีความตองการเดินทางไปกลับกรุงเทพกับจังหวัดนั้นๆ
ภายในเวลาจํากัดได 

นอกจากนี้ความสัมพันธของการขนสงกับการใชประโยชนที่ดินยังสัมพันธกันในแงการ
ใชการคมนาคมเปนตัวนําใหเกิดการพัฒนาในพื้นที่วาตองการใหพ้ืนที่นั้นใชประโยชนที่ดินไปใน
ทิศทางใด  ในกรณีเชน การตั้งนิคมอุตสาหกรรม โดยสรางถนนและบรรยากาศสถานที่ให
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เอ้ืออํานวยตอการตั้งโรงงานอุตสาหกรรม เปนแรงจูงใจ เพ่ือดึงดูดใหผูประกอบการยายออกจาก
ใจกลางเมืองมาตั้งโรงงานอุตสาหกรรม  ซึ่งอาจนําไปสูความสําเร็จในการโซนนิ่ง  

 
ฉัตรชัย  พงศประยูร  (2527) แบงรูปแบบการขนสงภายในเมืองทั่วไป ดังนี้  
 1.การขนสงแบบเดี่ยว  ไดแก รถยนตสวนตัวและพาหนะสวนตัว อ่ืนๆ เชน 

มอเตอรไซค จักรยาน เปนตน  รถแท็กซี่ สามลอ และพาหนะรับจางแบบอ่ืนๆ เปนตน 
2. ระบบการขนสงแบบกลุม เชน รถเมล รถราง เรือขามฟาก นอกจากนี้มีการขนสง

มวลชน เชนรถไฟ และรถใตดิน   ขึ้นอยูกับสภาพทางเศรษฐกิจและสังคมสวนตัวของผูเดินทาง
และความพอใจของผูเดินทาง นอกจากนี้ยังมีองคประกอบอื่นๆ ที่มีผลในการตัดสินใจเลือก
รูปแบบการเดินทาง เชน ระยะทางและเวลาในการเดินทางวามากนอยเพียงใด 

รูปแบบการขนสงในเมืองสัมพันธกับการใชที่ดิน กลาวคือ บริเวณใดที่มีการใชที่ดิน
หนาแนน บริเวณนั้นก็จะมีโอกาสไดรับบริการจากการขนสงแบบกลุมกอน เน่ืองจากมีความคุม
ทุนในการดําเนินการมากกวา  บริเวณชานเมืองที่อยูหางไกล จะตองอาศัยการขนสงแบบเดี่ยว 
เพราะการขนสงแบบกลุมยังไมมีใหบริการ 

  
2.2 แนวความคิดเก่ียวกับการเปลี่ยนแปลงทางสังคมของชุมชนเนื่องมาจากการ
เปลี่ยนแปลงการขนสง 
 

 2.2.1 ความหมายของการเปลี่ยนแปลง สมศักดิ์ ศรีสันติสุข (2536) กลาววา การ
เปลี่ยนแปลงมักเปนเร่ืองที่เกี่ยวของกับเวลา หรือขึน้อยูกับเวลา การเปลี่ยนแปลงจําเปนตอง
กลาวถึงระยะเวลาหนึ่งเปลีย่นแปลงไปสูอีกระยะเวลาหนึ่ง เวลาจึงเปนสิ่งสําคญัที่จะกําหนดวา
จะเปนสิ่งที่เปลี่ยนแปลงไปหรือไม      ดังนั้นจึงอาจกลาวไดวา  การเปลี่ยนแปลงคือการทีส่ิ่งใด
สิ่งหนึ่งไดแปรสภาพจากที่เคยเปนอยูมาเปนสภาพใหม   โดยมีองคประกอบของเวลาเปนเครื่อง
กําหนด  
 สวนการเปลี่ยนแปลงทางสงัคม  เปนการเปลี่ยนแปลงที่เกิดขึ้น  ในระยะเวลาใดเวลา
หนึ่ง  ซึ่งเปรียบเทียบความแตกตางจากระยะเวลาหนึ่งที่เปลี่ยนแปลงไปสูอีกระยะเวลาหนึง่    
นอกจากนี้ยังเปนการเปลี่ยนแปลงในระบบโครงสรางและหนาที่ของระบบความสมัพันธทาง
สังคม  ระหวางมนุษยหรอืกลุมคนในสงัคม  ตลอดจนเปนการเปลี่ยนแปลงการกระทําระหวาง
กันทางสังคม ในการติดตอการกระทําระหวางมนุษยหรือกลุมของสังคม  
 2.2.2   ผลกระทบของการเปลี่ยนแปลงทางสังคมและวฒันธรรม 

2.2.2.1กอใหเกิดประโยชน เชน มีการประดิษฐคิดคนสิ่งใหมๆ มีการเปลี่ยนแปลง
ระบบการทํางานที่ดี  มีการพัฒนาประเทศทําใหประชากรกินดีอยูดีขึ้น 

2.2.2.2กอใหเกิดปญหา  หากอัตราการเปลี่ยนแปลงไมเทากัน  ทําใหเกิดปญหา
ทางสังคม 
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การพิจารณาการเปลี่ยนแปลงจําเปนตองเปรียบเทยีบใหเห็นการเปลี่ยนแปลงโดยเลือก
ระยะเวลาหนึง่เปรียบเทยีบกับระยะเวลาหนึ่ง ในทีน่ี้เลือกชวงเวลากอนเปดใชสถานีรถไฟฟา  
ใตดินบางซื่อและหลังเปดใชเพ่ือพิจารณาการเปลี่ยนแปลง  

แนวความคิดเรื่องการเปลี่ยนแปลงสามารถนําไปประยกุตใชกบัการเปลี่ยนแปลงดาน
ตางๆ ในที่นี้นาํไปประยุกตใชกับการเปลีย่นแปลงเนื่องจากการขนสง  

2.2.3 งานวิจัยที่เกี่ยวของกับการเปลี่ยนแปลงทางสังคมของชุมชนเนื่องมาจากการ
เปลี่ยนแปลงการขนสง 

แนวทางในการศึกษาผลกระทบโครงการการ ทางพิเศษถนน  ทางยกระดับ ทางดวน
ขั้นที่ 4  กลาววาการเปลี่ยนแปลงทางสงัคมของชุมชนเนื่องมาจากการเปลี่ยนแปลงการขนสง 
สามารถประเมินโดย ในดานคุณภาพชีวิต สภาพสังคม วิเคราะหลักษณะทางสังคมของชุมชน 
จํานวนประชากร เพศ อายุ ความเปนอยู สํารวจความคิดเห็นเกีย่วกับความดงึดูดในที่อยูที่
อาศัย ความแออัด ความเปนสวนตวั   ประเมินผลกระทบตอชุมชน ความรูสึกเดือดรอนรําคาญ 
ความพึงพอใจ โดยสามารถวัดไดจากจํานวนและเปอรเซ็นตของประชาชนที่คิดวามีการ
เปลี่ยนแปลงในความสงบทางเสียงและสายตา สํารวจความคิดเห็นของผูใชเสนทางเกี่ยวกับขอดี 
ขอเสียและความเดือดรอน  

 

2.3 แนวความคิดเก่ียวกบัผลกระทบ 
 

  ผลกระทบ หมายถึง ผลของการเปลี่ยนแปลงปรับปรุงจากสภาพที่เปนอยูในชวง
ระยะเวลาหนึง่ของการดําเนินงานและภายหลังการดําเนินงานตามโครงการ   ไปสูอีกสภาพทั้ง
ทางบวกและทางลบ   อาจเปนผลที่เกิดขึ้นทั้งในปจจุบันและอนาคต       และอาจจะเกิดขึ้นกับ
กลุมเปาหมาย และที่มิใชกลุมเปาหมาย  หรือกระทบตอสถานการณตางๆ ทั้งทางตรงและ
ทางออม  

2.3.1 แนวทางการศึกษาผลกระทบ   
  แนวทางการศกึษาผลกระทบสิ่งแวดลอมทางสังคมของประเทศไทยโดยสถาบัน

นโยบายศึกษา (2539) ไดเสนอ  มิติตางๆ ของผลกระทบ ไวดังนี้  
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ประเภทของผลกระทบ ความหมาย             
ผลกระทบทางบวก – ผลกระทบทางลบ  การแยกแยะผลกระทบตามผลดี-ผลเสียที่เกิดขึ้นตอผูรับผลกระทบ 
             ผลกระทบทางบวก  เกิดผลดีกับผูไดรับผลกระทบ 
             ผลกระทบทางลบ  เกิดผลเสียกับผูไดรับผลกระทบ 

ผลกระทบในวงกวาง – ผลกระทบในขอบเขตจํากัด การแยกแยะผลกระทบตามขอบเขตพืน้ที่ทางกายภาพที่รับผลกระทบ  
             ผลกระทบในวงกวาง กระทบกระเทือนคนจํานวนมาก แมวาอาจจะเปนการกระทบกระเทือนเพียงเล็กนอย     

             ผลกระทบในขอบเขตจํากัด สามารถขีดวงระบุผลกระทบไดครบถวนและชัดเจนไดงาย 

ผลกระทบเขมขน – ผลกระทบบางเบา  การแยกแยะผลกระทบตามความหนัก-เบาของผลกระทบที่มีตอผูรับผลกระทบ    
              ผลกระทบเขมขน  ผูรับผลกระทบไดรับผลกระทบหนัก 
              ผลกระทบบางเบา  ผูรับผลกระทบไดรับผลกระทบเบา 

ผลกระทบตอเนื่อง – ผลกระทบเปนระยะ   การแยกแยะผลกระทบตามหวงเวลาที่ผลกระทบเกิดขึ้น  

              ผลกระทบตอเนื่อง  ผลกระทบที่เกิดขึ้นตลอดเวลาที่มีกิจกรรมและโครงการนั้นๆ   
              ผลกระทบเปนระยะ   ผลกระทบที่เกิดขึ้นในบางชวงเวลาที่มีกิจกรรมและโครงการนั้นๆ   
ผลกระทบถาวร-ผลกระทบชั่วคราว การแยกแยะผลกระทบตามความคงทนถาวรของผลกระทบ   
              ผลกระทบถาวร ผลกระทบที่เปนการเปลี่ยนแปลงแบบนิรันดร  
              ผลกระทบชั่วคราว ผลกระทบสามารถจะเปลี่ยนแปลงไดเรื่อยๆ 

ตารางที่ 2-1  มิติตางๆของผลกระทบ 

ที่มา : สถาบันนโยบายศึกษา (2539) 
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การศึกษาของสถาบันนโยบายศึกษาไดแบงผลกระทบออกเปนแงหลายมุม ดังนั้นใน
การศึกษาครั้งน้ีเลือกที่จะแบงผลกระทบออกเปน ผลกระทบทางบวกและผลกระทบทางลบเพือ่
งายตอการเสนอแนะหาแนวทางการแกไขปญหาตอไป 

ตามแนวทางศึกษาผลกระทบสิ่งแวดลอมทางสังคม โดยสถาบันนโยบายศึกษา (2539) 
ซึ่งแทรกอยูในบางสวนของการศึกษาดานคุณคาการใชประโยชนของมนุษยและคุณภาพชีวิต ได 
เสนอแนะตัวชีว้ัด (indicator) ในการศึกษาผลกระทบดังนี้ 

กลุมตัวแปรประชากรและการตั้งถิ่นฐาน 

 
กลุมตัวแปรชวีภาพและบรกิารชุมชน 

 

 
ซึ่งผูเสนอแนะแนวทางนี้เห็นวาไมจําเปนตองเก็บขอมูลในทุกตัวแปร  แตเก็บเฉพาะ  

ตัวแปรที่ผูศึกษาเห็นวามีความสําคัญเกีย่วของกับผลกระทบนั้นๆ   
แนวทางในการศึกษาผลกระทบโครงการการทางพิเศษถนน ทางยกระดับ   ทางดวน

ขั้นที่ 4   (2538)  กลาววา ทางพิเศษ ซึ่งตามประกาศของคณะปฏิวัติ ฉบับที่ 290 หมายความ
รวมถึงทางหรือถนนซึ่งจัดสรางขึ้นใหมไมวาในระดับพ้ืนดิน ใตพ้ืนดิน เพ่ืออํานวยความสะดวก
ในการจราจรเปนพิเศษ  และหมายความรวมถึงทางซึ่งใชสําหรับรถรางเดียวหรือรถใตดิน   โดย
กลาวไววา ควรศึกษาถึงผลกระทบทั่วไป ไดแก ผลกระทบแงดีของโครงการ   และผลกระทบใน

ตัวแปร  ตัวชี ้ ขอมูล 
โครงสรางประชากร ขนาด จํานวนประชากร 
  อัตราการเพิ่ม อัตราการเพิ่มเฉลี่ย 
ความสัมพันธในชุมชน  ครัวเรือน จํานวนครัวเรอืน 
ความเจริญเตบิโตของชุมชน ผลิตภัณฑสําคัญ จํานวนสถานประกอบการ 
  การเปลี่ยนแปลงราคาที่ดิน 
  

การขยายตวัของภาคอุตสาหกรรม 

ผังเมือง แผนที่การใชที่ดิน 

ตัวแปร  ตัวชี ้ ขอมูล 
บริการสุขาภบิาล การจราจร  ระบบคมนาคมขนสง 

ในระดับชุมชน 
    ปริมาณการจราจร ความแออัด  
    สภาพเสนทางการจราจร 
    แผนการขยายการบริการ 
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แงความเสียหาย ผลกระทบจากการยายที่อยูอาศัย ผลกระทบจากการกีดขวางเสนทางคมนาคม
เดิม ซึ่งจําเปนตองมีขอมูลเกี่ยวกับจํานวนยวดยานพาหนะ  ผลกระทบตอทัศนียภาพ ซึ่งได
เสนอใหประมวลขอคิดเห็นของประชาชนในยานนั้น และผลกระทบอื่นๆ เชน ผลกระทบที่เกิด
จากการขึ้นราคาที่ดินในบริเวณที่ทางสรางผาน หรือบริเวณใกลเคียง    ศึกษาคุณคาการใช
ประโยชนของชุมชน ไดแกการใชที่ดิน  ศึกษาสภาพการใชที่ดินในเขตอิทธิพลของโครงการ   
สํารวจความคิดเห็นของประชาชนในพื้นที่ เกี่ยวกับความเดือดรอนหรือผลประโยชนเกี่ยวกับ
การเปลี่ยนแปลง  ศึกษาดานการคมนาคมขนสง โดยพิจารณาผลกระทบโดยตรงตอระบบ
คมนาคมขนสง    ศึกษาสภาพโครงขายการคมนาคมขนสง ปริมาณการจราจร ปญหาการ
คมนาคมเชื่อมโยงโครงขาย จํานวนผูใชเสนทาง   สํารวจความคิดเห็นของผูใชเสนทางเกี่ยวกับ
ขอดี ขอเสียและความเดือดรอน  สวนดานสาธารณูปโภคและสาธารณูปการ ควรพิจารณา 
ผลกระทบจากโครงการ การขยายชองทางเดินรถเดิม การเชื่อมตอถนนใหมและการปรับปรุง
ทางแยก ระบบประปา ระบบไฟฟา ดานคุณภาพชีวิต สภาพสังคม วิเคราะหลักษณะทางสังคม
ของชุมชน จํานวนประชากร เพศ อายุ ความเปนอยู สํารวจความคิดเห็นเกี่ยวกับความดึงดูดใน
ที่อยูที่อาศัย ความแออัด ความเปนสวนตัว   ประเมินผลกระทบตอชุมชน ความรูสึกเดือดรอน
รําคาญ ความพึงพอใจ โดยสามารถวัดไดจาก จํานวนและเปอรเซ็นตของประชาชนที่คิดวามีการ
เปลี่ยนแปลงในความสงบทางเสียงและสายตา  ราคาทรัพยสิน วัดโดยการเปลี่ยนแปลงในราคา  
ที่ดิน  จํานวนประชาชนที่คิดวาทิวทัศนเลวลงหรือดีขึ้น  ดานทัศนียภาพ สํารวจทัศนคติของผูใช
เสนทางและผูที่อยูอาศัยเกี่ยวกับทัศนียภาพที่เกิดขึ้นและที่ตองการ   

   
2.4 แนวความคิดเก่ียวกับผลกระทบจากการคมนาคมในเมือง 
 

  ฉัตรชัย  พงศประยูร  (2527) กลาววา  การคมนาคมชวยใหมีการบริการและการ
เคลื่อนที่จริง  แตก็ทําใหสภาพแวดลอมเสื่อมเชนกัน ทําใหเกิดมลภาวะและทรัพยสินเสียหาย 
ราคาตก ตลอดจนทําใหบางเขตตกอยูในสภาพโดดเดี่ยวเม่ือบริเวณนั้นถูกถนนตัดผานกลาง  
เปนการรับผลกระทบที่เสียหายแมวาเมืองทั่วไปจะไดรับผลประโยชน 

การพัฒนาหรือปรับปรุงเสนทางขนสงในเมือง  มีผลกระทบตอบริเวณที่ถนนหรือทาง
ดวนผานหลายแบบ  เชนราคาที่ดินริมถนนเปลี่ยนไป  อาจมีรานรวงเพิ่มขึ้น สภาพแวดลอม
ภายในบริเวณน้ันเสื่อมลง ตลอดจนอาจมีปญหาในเรื่องอันตรายจากยวดยานมากขึ้น  ใน
ตางประเทศโครงการทางดวนหลายสายตองยุติลงเนื่องจากมีผลกระทบในทางที่เสียหายมาก  
ผลกระทบตอผูที่มิไดใชทางดวน ไมเคยนํามาพิจารณาในการตัดสินใจมากอน  แตในปจจุบัน
แนวความคิดดังกลาวไดรับการแกไขแลว  ขอเสนอแนะของราษฎรที่อาศัยอยูในบริเวณทางดวน
ผาน ก็ตองไดรับการพิจารณาดวย   โครงการปรับปรุงเสนทางหรือทางดวนจึงตองมีการ
ตัดสินใจดวยความรอบคอบทั้งดานผลประโยชนและโทษ พรอมกันน้ันก็ตองมีรายละเอียด
เกี่ยวกับผลกระทบตอสภาพแวดลอม (Environmental impact statement) ดวยกอนที่จะเร่ิมมี
โครงการ 
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2.5    งานวิจัยที่เก่ียวของกับการศึกษาผลกระทบจากการเปลี่ยนแปลงการคมนาคม 
 

การพัฒนาและการปรับปรุงเสนทางคมนาคมจะกอใหเกิดสภาพผลกระทบตอพ้ืนที่ทั้งใน
แงบวกและแงลบ ดังนี้  
 ผลกระทบตอการเดินทาง Sharp and Clifford (1976) กลาววา การพัฒนาและการ
ปรับปรุงถนนสายใหมไปยังบริเวณพื้นที่ชานเมือง จะทําใหเกิดการเขาถึง (accessibility) พ้ืนที่
มากยิ่งขึ้น และเปนการเพิ่มประสิทธิภาพและความสะดวกสบายในการเดินทาง และผูอาศัยอยู
บริเวณที่มีถนนตัดผานจะมีสภาพความเปนอยูดีขึ้น   
 ผลกระทบทางดานกายภาพ ไดแก การใชประโยชนที่ดิน  Wilfred (1966) กลาววา การ
พัฒนา เสนทางคมนาคมไปยังเขตชานเมืองจะทําใหการเกิดการเปลี่ยนแปลงการใชประโยชน
ที่ดินประเภทตางๆ   การตั้งถิ่นฐานของชุมชนพักอาศัยจะตั้งอยูหนาแนนบริเวณ 2 ขางทางยาว
ตลอดถนนในลักษณะเปนเสนตรง   ซึ่งจะสงผลกระทบในทางลบตอที่อยูอาศัยที่ตั้งอยูติดกับ
ถนน  จะทําใหผูอยูอาศัยเหลานั้นมีคุณภาพชีวิตลดลง 

 Gauthier (1970 อางถึงในบุญงาม เอ่ียมศุภวัฒน,2542:13-15) ไดกลาวถึง
ความสัมพันธระหวางการขนสงและการขยายตัวทางเศรษฐกิจวา  เม่ือมีการลงทุนทางดานการ
ขนสง จะกอใหเกิดผลกระทบตอการขยายตัวทางเศรษฐกิจ ได 3 ลักษณะ คือ  

- ผลกระทบทางบวก (โดยตรง) ตอการขยายตัวทางเศรษฐกิจ  เนื่องจากถนนทําให
เกิดความสะดวกสบายในการเดินทางในการรับสงสินคา  การขยายตัวทาง
เศรษฐกิจจึงรวดเร็วขึ้น    

- ผลกระทบทางลบ กอใหเกิดการชะงักงันของการขยายตัวทางเศรษฐกิจ  เพราะการ
นําเอาทรัพยากรตางๆที่มีอยู  มาลงทุนทางการขนสงมากเกินไป  ทําใหเกิดการ
ขาดแคลน ทรัพยากรที่จะนําไปใชทางดานอ่ืนๆ    

- ผลกระทบทางออม ตอการขยายตัวทางเศรษฐกิจ  ในตัวของการขนสงเองจะไม
กอใหเกิดการขยายตัว   แตจะสนับสนุน  ใหมีความเปนไปไดมากยิ่งขึ้นในการ
ขยายตัวทางเศรษฐกิจ 

ผลกระทบจากการคมนาคมในเมืองสามารถแบงเปนไดประเภท เชนแบงตามแงมุมของ
ผลกระทบ เชน ดานกายภาพ เศรษฐกิจและสังคม หรือแบงตามความสามารถในการประเมินคา
เชนผลกระทบที่สามารถประเมินคาไดเชน ความเสียหายทางเศรษฐกิจ และที่ไมสามารถ
ประเมินคาไดเชนตนทุนทางสังคม  ซึ่งในการพิจารณา จําเปนตองคํานึงหลายดานประกอบกัน 

นิภาภรณ  ภูจํานงค  (2542) ไดศึกษา ผลกระทบจากการปรับปรุงถนนวัชรพล และ
ถนนสายไหม ตอการพัฒนาทางกายภาพในพื้นที่ชานเมืองกรุงเทพมหานคร  โดยศึกษาจาก
วิวัฒนาการและสภาพการเปลี่ยนแปลงการใชประโยชนที่ดิน ในพ้ืนที่ ในชวงเวลากอนและหลัง
การปรับปรุงถนนวัชรพลและถนนสายไหม  และพิจารณาปจจัยดานอ่ืนๆ ที่มีผลตอการ
เปลี่ยนแปลงของพ้ืนที่ดวยเชนกัน โดยนําเอาขอมูลการสํารวจภาคสนาม ไดแกขอมูล
แบบสอบถามและการสํารวจลักษณะทางกายภาพ ของพื้นที่ศึกษามารวมในการพิจารณา  เพ่ือ
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นําไปสูการวิเคราะหสภาพปญหา และผลกระทบที่เกิดขึ้นตอพ้ืนที่  ตลอดจนเสนอแนวทางใน
การพัฒนาในอนาคต  ซึ่งผลการศึกษาพบวา กอใหเกิดการเปลี่ยนแปลงทางกายภาพ 2 
ประการสําคัญ กลาวคือดานการใชประโยชนที่ดิน พบวาการปรับปรุงถนนสงผลใหพ้ืนที่มีการ
เขาถึงสูงขึ้น  เกิดการขยายตัวของชุมชนพักอาศัย  และดานปริมาณการจราจรมีปริมาณมากขึ้น
ในแงของการเปนเสนทางลัด  กอใหเกิดปญหาการใชประโยชนที่ดินไรระเบียบ ปญหาที่วาง
ปลอยรางและปญหาการจราจรติดขัด 

ขวัญชัย  กลั่นประยูร (2534)  ศึกษาเรื่อง ผลกระทบของทางขึ้นทางลงทางดวนที่มีตอ
พ้ืนที่ของเมืองโดยรอบ   ซึ่งทางดวนเปนสวนหนึ่งของการแกไขปญหาการจราจร และเปนผลดี
ในชวงแรก  แตกลับกลายเปนการเพ่ิมปญหาเพราะพบวาทางขึ้นทางลงทางดวนในแตละจุดทั่ว
กรุงเทพมหานคร  ซึ่งเปนตัวนําใหเกิดการพัฒนาในแตละจุดนั้น  ลวนตองประสบปญหา
การจราจรที่ติดขัดทั้งสิ้น  เนื่องจากตองเสียเวลารอคอยและรถติดเปนแถวยาวเพื่อเขาสูระบบ
ทางดวน  ทําใหเปนการเพิ่มปริมาณการจราจรมากยิ่งขึ้นบริเวณทางขึ้นทางลง 
 นอกจากนี้ทางขึ้นทางลงในแตละจุดของทางดวน ในกรุงเทพมหานคร  ไดกอใหเกิด
กิจกรรมในบริเวณพื้นที่รอบๆ ทั้งในพื้นที่ชานเมืองและในเมือง   พ้ืนที่เมืองไดถูกเรงรัดใหมีการ
ขยายตัวเพ่ิมขึ้น   โดยมีทางดวนเปนปจจัย ตัวหน่ึงในการเรงใหเกิดการขยายตัว    บริเวณทาง
ขึ้นทางลงทางดวน กอใหเกิดผลกระทบตอพ้ืนที่แตกตางกันออกไป  โดยในงานวิจัยนี้ได
พิจารณาแบงเปน ระดับเมืองเพ่ือดูภาพรวมของกรุงเทพมหานคร      ในระดับยานเพื่อที่จะดูผล
ตอกิจกรรมและพ้ืนที่เมือง  และในระดับจุดเพื่อดูสาเหตุของผลกระทบ  โดยสรุปผลไดดังน้ี   
การเพิ่มขึ้นของจุดขึ้นลงทางดวนในบริเวณใจกลางเมืองจะมีการเปลี่ยนแปลงการใชที่ดินนอย
กวาบริเวณชานเมือง  ซึ่งเปนการเพิ่มความสะดวกในการเขาถึงพ้ืนที่เพ่ิมมากขึ้น  และสําหรับ
ถนนสายหลักในเมืองที่คอนขางติดขัดอยูแลว  ทางดวนกลายเปนตัวนําการเดินทางมารวมอยูใจ
กลางเมือง กลายเปนการเพ่ิมและซ้ําเติมลงไปบนถนนสายหลัก  เชน ถนนเพชรบุรี ถนน
สุขุมวิท ถนนพหลโยธิน จุดขึ้นลงเปนจุดกระจายและรวบรวมการเดินทางและการสัญจรโดย
ผานระบบทางดวน 

Kamalas Phandee (1994)   ไดทําการศึกษา “เร่ืองความเปนไปไดและผลกระทบของ
ระบบรถไฟฟามวลชนในยานศูนยกลางธุรกิจการคาของกรุงเทพมหานคร”   พ้ืนที่ศึกษาไดแก 
ยานสีลม ยานสุขุมวิท ยานรัชดาภิเษก และยานเกาะรัตนโกสินทร  โดยเนื้อหาสวนที่เปนการ
วิเคราะหผลกระทบของระบบรถไฟฟาที่มีตอพ้ืนที่ศึกษาทั้ง 4 พ้ืนที่ดังกลาว  โดยพิจารณา
ผลกระทบดานการใชที่ดิน สภาพแวดลอม และภูมิทัศน  ผลการศึกษาพบวา  ระบบรถไฟฟาจะ
เปนปจจัยสําคัญในการกระตุนการพัฒนาที่ดิน ราคาที่ดินที่สูงขึ้น   ประสิทธิภาพในการใชที่ดิน
คุมคามากขึ้น   ผลกระทบตอพ้ืนที่ศึกษาอาจทําใหเกิดการจราจรบนถนนติดขัดมากขึ้น  
เน่ืองจากตองเสียพ้ืนที่บางสวนของถนนในการกอสรางเสนทางรถไฟฟา  สําหรับปญหา
ทางดานสิ่งแวดลอมจะมีความรุนแรงในดานเสียงและอากาศ     และดานภูมิทัศนจะทําลาย
คุณคาความสุนทรีของสถาปตยกรรมอาคารตางๆ  เน่ืองจากถูกบดบังดวยโครงสรางขนาดใหญ
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ของสถานีและเสนทาง    และเมื่อมีระบบขนสงมวลชนขนาดใหญเขามา   ทําใหเพ่ิมแรงดึงดูด
ในการเขามาพัฒนาพื้นที่มากขึ้น   ทั้งในประเภทเพื่อการพาณิชยกรรมและที่อยูอาศัย 

จรรยา  ลีลามโนธรรม (2537)  ไดทําการศึกษาในเรื่อง “การประเมินเทคโนโลยีในแงมุม
ดานวิศวกรรม”  โดยศึกษาระบบขนสงมวลชนกรุงเทพ  ซึ่งมีจุดมุงหมายเพื่อศึกษาผลกระทบ
จากการมีระบบขนสงมวลชนกรุงเทพในกรุงเทพมหานคร โดยพิจารณาจากพื้นฐานทาง
วิศวกรรม   ซึ่งผลการวิจัยพบวา  การใชที่ดินบริเวณสถานีรถไฟฟาจะมีการเปลี่ยนแปลงเปน
พ้ืนที่เพ่ือการพาณิชย   พ้ืนที่บริเวณปลายเสนทางรถไฟฟาในชานเมืองจะพัฒนาเปนศูนยเมือง
ใหม  และพ้ืนที่ชานเมืองสวนอ่ืนๆ จะพัฒนาเปนที่อยูอาศัย     ความตองการในการเดินทางโดย
รถไฟฟา  มีแนวโนมที่จะมากกวาปริมาณพยากรณโดยบริษัทที่ปรึกษาของโครงการ  ระดับการ
บริการจะไมมีการเปลี่ยนแปลงไปจากที่วางแผนไวเม่ือเปดใหบริการ   ระบบสนับสนุนซึ่งไดแก 
พ้ืนที่จอดรถจะเกิดขึ้นในบริเวณสถานีรถไฟฟาชานเมือง  และระบบปอน  จะเกิดจากรถประจํา
ทางโดยการปรับเสนทางใหสั้นลงและเหมาะสมกับเสนทางของรถไฟฟา    

ดํารงพล    ใจยา  (2544) ไดทําการศึกษา “พฤติกรรมและการใชพ้ืนที่สัญจรของ
ผูโดยสารรถไฟฟาระบบขนสงมวลชนกรุงเทพในบริเวณยานสีลม” โดยในบทสรุปของงานวิจัย 
ไดเปรียบเทียบการเดินทาง    การใชพ้ืนที่สัญจรกอนมีรถไฟฟาและหลังมีรถไฟฟา    

การเดินทางเขายานสีลมกอนที่จะมีรถไฟฟาจะอาศัยการเดินทางโดยรถโดยสารประจํา
ทางเปนหลัก  ทั้งรถโดยสารปรับอากาศและปายรถโดยสารประจําทางจะเปนที่รองรับการ
เดินทางที่เขามาในยานสีลมตอไป สวนการเปลี่ยนแปลงหลังจากมีรถไฟฟาระบบขนสงมวลชน
กรุงเทพนั้น    สงผลใหมีการเดินทางเขามาประกอบกิจกรรม และมีการใชพ้ืนที่สัญจรเพ่ือรองรับ
การเดินทางที่เพ่ิมขึ้นจากเดิม  โดยเฉพาะในเวลาชั่วโมงเรงดวน   สงผลใหมีการใชพ้ืนที่สัญจร 
คือการเดินเทาที่เขมขน   บวกกับการเดินทางโดยรูปแบบเดิม คือการเดินทางโดยรถโดยสาร
ประจําทาง รถตูโดยสารประจําทาง รถแท็กซี่ รถยนตสวนบุคคล รถจักรยานยนตรับจาง เปนตน  
และการจราจรบนถนน  ทําใหชวงเวลา 8.00-9.00 น. และ16.00-17.00น. การจราจรบริเวณนี้จะ
คับคั่งมาก  สวนอุปสรรคในการเดินบนทางเทา ไดแก หาบเร แผงลอยที่กีดขวางทางเดิน  เปน
อุปสรรคมากที่สุด  รองลงมาคือทางเทาแคบ และขรุขระ  และยังพบปญหาอ่ืนๆ เชน   ปญหา
แสงสวางไมเพียงพอ  และทางเทาสกปรก 
 จากการศึกษางานวิจัยที่เกี่ยวของกับการศึกษาผลกระทบพบวาสวนใหญเปนการศึกษา
ผลกระทบทางใดทางหนึ่ง แตก็ไมละทิ้งการศึกษาผลกระทบแงอ่ืนที่เกิดพรอมกัน เชน ศึกษา
ผลกระทบทางสังคมเปนหลัก และศึกษาผลกระทบของกายภาพและเศรษฐกิจดวย ในการศึกษา
ครั้งนี้ จึงศึกษาทั้งผลกระทบของเศรษฐกิจ สังคมและกายภาพ ซึ่งเปนการศึกษา ภายหลังจาก
การกอสรางเสร็จและเปดใชแลว ไมใชการศึกษาเพื่อคาดการณผลในอนาคต 

โดยในการศึกษาครั้งนี้ ใหความหมายของ ผลกระทบวาหมายถึง  ผลกระทบทาง
กายภาพเศรษฐกิจและสังคมที่เกิดจากการเปดใชสถานีรถไฟฟาใตดินบางซื่อตอชุมชนใกลเคยีง
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และพ้ืนที่โดยรอบ ทั้งทางบวกและทางลบ     ซึ่งในการศึกษาครั้งนี้จะศึกษาถึงผลที่เกิดขึน้ใน
ปจจุบันและคาดการณผลกระทบจะเกิดขึน้ในอนาคต  จากผลที่ศึกษาได    

 

2.6 ตัวอยางการพัฒนาเมืองตามแนวเสนทาง Mass Transit 
 

2.6.1 การพัฒนายาน Shinjuku  
ยาน Shinjuku เปนหน่ึงใน 23 พ้ืนที่พิเศษของโตเกียว   Shinjukuเปนศูนยกลางการ

บริหารและพาณิชยกรรมหลัก ประกอบดวย ยานที่อยูอาศัยที่หนาแนนมากแหงหน่ึงของโลก  
และศูนยกลางการบริหารของมหานครโตเกียว พ้ืนที่รอบๆสถานี Shinjuku เปนจุดรวมของ
หางสรรพสินคาขนาดใหญ  ศูนยรวมรานขายเกี่ยวกับกลองและอุปกรณอิเล็กทรอนิกส โรง
ภาพยนตร รานอาหาร  และรานขายเครื่องดื่ม รวมทั้งโรงแรมระดับนานาชาติขนาดใหญ  
 สถานี Shinjuku เปน Hub และจุดเชื่อมตอหลัก ของการสัญจรดวยรถไฟระหวาง
กรุงโตเกียวและเชื่อมพ้ืนที่ชานเมืองโดยสามารถรองรับการสัญจรเฉลี่ย 3.22 ลานคนตอวัน  
เปนสถานีที่มีการสัญจรของผูโดยสารคับคั่งมาก 
      2.6.2 การพัฒนาพื้นที่โดยรอบสถานี Liverpool  Street , London 
 สถานี Liverpool  Street  หรือ “ London Liverpool  Street”  เปนสถานีรถไฟสายหลัก 
และเปนจุดเชื่อมตอสถานีรถไฟใตดินทางดานภาคตะวันออกเฉียงเหนือ ของเมืองลอนดอน เปน
ยานธุรกิจการเงิน  เปนทางเขาสูถนน Bishopsgate และ Liverpool  Street มีศูนยกลางการคา
ขนาดเล็กทางดานตะวันตกของสถานีรถไฟ กับ Broadgate Circle  สถานี Liverpool  Street  
เปน 1 ใน 17 ของสถานีรถไฟของอังกฤษที่บริหารจัดการโดย Network Rail และเปนสถานี
รถไฟของอังกฤษที่มีความวุนวายมากแหงหนึ่งโดยมีผูสัญจร 123 ลานคนตอป     

  2.6.3 การพัฒนาพื้นที่โดยรอบสถานี  RFFLES Place และ Jurong,Singapore 
 สถานี Jurong เปนระบบรถไฟฟาลอย (Mass Rapid Transit (MRT))  สถานีเปนสวน
หน่ึงของสายเหนือ-ใต และสายตะวันออก-ตะวันตกในประเทศสิงคโปร และเปนสถานีที่เปน
จุดตัดการสัญจรระหวาง 2 สาย ซึ่งตั้งอยูทางดานตะวันออกของเมือง Jurong เสนทาง MRT  
สายเหนือ-ใต  ซึ่งเปนสถานีแรกของสถานีรถไฟที่วิ่งออกชานเมืองทางดานใต และเปนสถานี
สุดทายของเสนทางสายเหนือ   สถานี RFFLES  Place เปน MRT  จุดเปลี่ยนระบบการสัญจร
บนเสนทางเหนือ-ใตและเสนทางตะวันออก-ตะวันตก  ซึ่งอยูใกลกับศูนยกลางธุรกิจการเงินของ 
Raffles Place ซึ่งตั้งอยูในพื้นที่ใจกลางเมือง (Downtown Core)   ทางดานทิศใตของแมน้ํา 
Singapore River  เปนสถานที่สําคัญและมีความวุนวายมากสถานีหน่ึงในระบบการคมนาคม
ของสิงคโปร และเปนสถานีที่จะตั้งอยูภายในศูนยกลางเมือง (Central Area) สถานีมีจุดเขา-
ออกขนาดใหญ  ที่สามารถเชื่อมตอกับ Raffles Gardens กับกลุมอาคารที่มีลักษณะ Colonial 

2.6.4 การพัฒนาพื้นที่ KLCC , Twin Tower ,มาเลเซีย   
 Kuala Lumpur เปนเมืองหลวง ของมาเลเซียและเปนเมืองที่ใหญที่สุดในประเทศและ
เปนเมืองศูนยกลาง ซึ่งยานศูนยกลางพาณิชยกรรมที่สําคัญอยูบริเวณ Petronas Twin Towers 
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ซึ่งเปนตึกหนึ่งที่สูงที่สุดในโลก ซึ่งเปนที่ตั้งของยานพาณิชยกรรมที่สําคัญที่ประกอบดวย อาคาร
สํานักงาน หางสรรพสินคาและยังมีสวนสาธารณะขนาดใหญอยูทางดานตะวันตกของตึก  ซึ่ง
นับวาเปนศูนยกลางพาณิชยกรรมที่สําคัญที่สุดของเมืองและของประเทศ 

2.6.5 การพัฒนาสถานี EURALILLE ในประเทศฝรั่งเศส 
Luca (1998) กลาวถึงโครงการพัฒนาพื้นที่บริเวณสถานีรถไฟในประเทศตางๆ ในยุโรป 

โดยใการพัฒนาสถานี EURALILLE นั้นเดิมบริเวณนี้เม่ือ 15 ปกอน รัฐบาลทองถิ่นของเมืองมี
ความตั้งใจวา การสราง TGV จะทําใหสามารถยกระดับสภาวะทางเศรษฐกิจ  เน่ืองจากจะทําให
เกิดการพัฒนารอบสถานี   EURALILLE จะเปนศูนยกลางการเปลี่ยนถายประกอบดวย สถานี
รถไฟ รถไฟความเร็วสูง (Hi speed) ซึ่งเชื่อม 3 ประเทศ  รถไฟระดับทองถิ่น (Local)  รถไฟใต
ดิน  รถประจําทาง  ถนนยกระดับ  ถนนเลี่ยงเมือง   โดยในการกอสรางจําเปนตองคํานึงถึง
ความคุมคาทางเศรษฐกิจ 

  บริเวณสถานี EURALILLE มีความไดเปรียบตรงที่ยังมีพ้ืนที่วางเหลืออยู  โดยพื้นที่
วางเหลานี้เปนกรรมสิทธิ์ของทหาร   แตในบริเวณที่เปนเมืองเกานั้น มีสภาพคลองทาง
เศรษฐกิจคอนขางต่ํา   เน่ืองจากในการสรางมอเตอรเวยนั้น ไดสรางกลางเมือง บริเวณเมืองเกา
กับเมืองใหม  ทําใหเมืองเกาเกิดปญหาเรื่องการเคลื่อนที่  เน่ืองจากอุปสรรคดานระยะทาง และ
ความยากในการติดตอในการเขาถึง 

โดยสถานีนี้มีขอไดเปรียบคือ มีทําเลที่ตั้ง( Location) ที่ดีมาก และในอีก 20 ปขางหนา
จะเปนศูนยกลางของทวีปยุโรป โดยอยูระหวางเมือง ลอนดอน ปารีสและบรัสเซลล   และยังมี
พ้ืนที่วางเหลืออยูเปนจํานวนมากและที่ดินเหลานี้เปนของรัฐ   ไมตองเวนคืน   นอกจากนี้ยังมี
จุดแข็ง คือ ความเขมแข็งของผูนําของเมือง  และสภาพเศรษฐกิจพ้ืนฐานของเมือง ก็เปนการ
เพ่ิมความไดเปรียบใหกับเมืองดวย 

Luca  ใหทัศนะวา ในการสรางเมืองโดยดึงสาธารณูปโภคเขามา เพ่ือใหเกิดการพัฒนา
พ้ืนที่นี้ มีขอดี คือ กอใหเกิดการสรางงานใหประชากรในพื้นที่  มีผูเกี่ยวของกับโครงการเหลานี้
เปนจํานวนมาก  แตก็มีขอเสีย คือ  เกิดความไมเทาเทียมกันในการเขาถึงพื้นที่กับเมืองอ่ืนๆ 

2.6.6 การพัฒนาพื้นที่อาวของเมืองซานฟรานซิสโก 
Cervero and Landis   (1997)   ไดทําการศึกษาหลังจากไดนําระบบขนสงรถไฟฟา

มวลชนเขามาใชในพ้ืนที่อาวของเมืองซานฟรานซิสโก มลรัฐแคลิฟอรเนีย สหรัฐอเมริกา   (The 
Bay Area Rapid Transit System : BART)  ในสหรัฐอเมริกา  ชวง 20 ปที่ผานมา  วามี
ผลกระทบตอการใชที่ดินและการพัฒนาพื้นที่อยางไร   ซึ่งพบวา ระบบ BART  มีผลตอการ
เปลี่ยนแปลงการใชที่ดินในเขตพื้นที่ใจกลางเมืองนอยมาก    มีเพียง 2-3 พ้ืนที่เทานั้นที่มีการ
เปลี่ยนแปลงการใชที่ดิน   สวนใหญเปนพ้ืนที่ลักษณะแบบละแวกทีพั่กอาศัย หรือบริเวณที่มีการ
ทํา Real Estate แลวไมรุงเรือง แตขณะเดียวกันระบบ BART ทําใหเกิดรูปแบบการตั้งถิ่นฐาน
แบบศูนยกลางเมือง  โดยศูนยกลางอยูบริเวณสถานีรถไฟฟา  มีการสรางอาคารสูงเกิดขึ้น  และ
มีการจางงานในพื้นที่ดวย ซึ่งเม่ือเปรียบเทียบกับพื้นทีท่ี่ไมมีระบบดังกลาวพาดผานการ
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เปลี่ยนแปลงนอยมาก  และพบวาบริเวณที่วางเปลาและพื้นที่ที่มีโอกาสพัฒนาได จะเปนปจจัย
สําคัญที่มีอิทธพิลตอนักลงทนุทั้งหลาย   นอกจากนี้ยังเปนสาเหตุใหเกิดการเปลี่ยนแปลงการใช
ที่ดินในบริเวณรอบสถานีรถไฟฟาดวย  และไดสรุปทิ้งทายวาระบบ BART ไมสามารถจะ
เปลี่ยนแปลงการใชที่ดินในพื้นที่ขนาดใหญได   แตเปนสิ่งที่ชวยเสริมใหเกิดการเปลี่ยนแปลง
เทานั้น 
 จากงานวิจัยของตางประเทศสามารถสรุปไดวา การเกิดจุดเปลี่ยนแปลงการเดินทางซึ่ง
ไดแกสถานีรถไฟฟา จะเปนปจจัยกระตุนใหเกิดการเปลี่ยนแปลงรูปแบบการใชชีวิตทางออม   
และมีอิทธิพลตอการตัดสินใจกับนักลงทุน  สวนผลทางกายภาพพบวามีการเปลี่ยนแปลงนอย 
ตองใชเวลาในการรอการเปลี่ยนแปลงที่เปนรูปธรรมซึ่งตองอาศัยระยะเวลาคอนขางนาน  

 จากการศึกษาแนวคิด ตางๆ สามารถสรุปไดวา การศกึษาผลกระทบของการคมนาคม
ใดๆนั้น มีสิ่งที่ควรพิจารณาคือ  ดานกายภาพ  ไดแกการใชประโยชนที่ดิน  ดานเศรษฐกิจ การ
เปลี่ยนแปลงราคาที่ดิน สถานประกอบการ อาชีพ ผลิตภัณฑมวลรวม  ดานสังคม พิจารณา 
จํานวนครัวเรอืน วิถีชีวติ  ผลกระทบตอวิถีชวีิต เชน ปริมาณการจราจร จํานวนอาชญากรรม 
และมีสมมติฐานวาการเปลีย่นแปลงทางกายภาพจะนําไปสูการเปลีย่นแปลงทางเศรษฐกิจ และ
สังคมตอมา   

 

2.7 กรอบความคิดและขั้นตอนการศึกษา 
 

การศึกษาแนวความคิด ทฤษฎีและงานวิจัยที่เกี่ยวของสามารถสรุปเปนรายละเอียด
สําคัญและนําไปใชเปนกรอบความคิดการวิจัย  ดังนี้ 

แนวความคิดเกี่ยวกับการใชที่ดินในเขตเมือง  แนวความคิดเกี่ยวกับการเดินทางและ
แนวความคิดเกี่ยวกับความสัมพันธระหวางการใชที่ดินกับการขนสง เปนแนวคิดที่ทําใหทราบ
ถึงการแบงประเภทการใชที่ดินในเขตเมือง และความสําคัญของการเดินทางอันจะกอใหเกิดการ
เปลี่ยนแปลงการใชที่ดินภายในเมือง   โดยมีปจจัยที่มีอิทธิพลตอการเดินทางและการเลือก
รูปแบบการเดินทาง ไดแก รูปแบบการใชที่ดิน และการพัฒนาในพื้นที่  ลักษณะทางเศรษฐกิจ 
และสังคมของผูเดินทางในพื้นที่นั้นๆ  ลักษณะ ขอบเขต และความสามารถในการรองรับของ
ระบบขนสงที่มีอยูในพ้ืนที่  โดยจะนํามารวมพิจารณาการเปลี่ยนแปลงที่เกิดขึ้น 

แนวความคิดเกี่ยวกับการเปลี่ยนแปลงทางสังคมของชุมชนและความคิดเกี่ยวกับ
ผลกระทบ ซึ่งสามารถสรุปไดวาการเปลี่ยนแปลงมีเวลาเปนเครื่องกําหนด โดยเปนการ
เปรียบเทียบในชวงระยะเวลาหนึ่ง กับอีกระยะเวลาหนึ่ง  ซึ่งเม่ือการเกิดการเปลี่ยนแปลงยอม
เกิดผล กลาวคือ ผลที่เกิดอาจแบงไดในหลายลักษณะ ซึ่งจากการทบทวนแนวความคิดดังกลาว  
ในการศึกษาครั้งน้ีจะแบงผลที่เกิดจากการเปลี่ยนแปลงนั้นเปน ผลกระทบในแงบวกและแงลบ  
เพ่ือสะดวกตอการเสนอแนะแนวทางแกไขปญหา  

จากการศึกษางานวิจัยที่เกีย่วของกับผลกระทบจากการเปลี่ยนแปลงการคมนาคม 
พบวาการพัฒนาและการปรบัปรุงเสนทางคมนาคมจะกอใหเกิดสภาพผลกระทบตอพ้ืนที่ทั้งใน
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แงบวกและแงลบ  โดยมีแนวทางในการศึกษาดังนี้  เปรียบเทียบสภาพพื้นที่ในชวงเวลากอน
และหลังการเปลี่ยนแปลงโดยพิจารณาจากขอมูลการสํารวจภาคสนามไดแกขอมูลแบบสอบถาม
และการสํารวจลักษณะทางกายภาพของพื้นที่ศึกษามารวมในการพิจารณา เพ่ือนําไปสูการ
วิเคราะหสภาพปญหา และผลกระทบที่เกิดขึ้นตอพ้ืนที่  ตลอดจนเสนอแนวทางในการพัฒนาใน
อนาคต โดยสวนใหญจะเนนการศึกษาผลกระทบทางใดทางหนึ่งเปนหลักแตไมละเลยผลกระทบ
ทางอื่น โดยนํามาพิจารณาประกอบดวย ซึ่งผลกระทบทางเศรษฐกิจ วัดจากการเจริญเติบโต
ทางเศรษฐกิจดานผลิตภัณฑมวลรวมและรายไดของทองถิ่น อาชีพ ผลกระทบทางสังคม 
พิจารณา จากสภาพวิถีชวีิต การเดินทางไปยังสถานที่ตางๆ ภายในพื้นที่มีการเปลีย่นแปลง 

การทบทวนแนวความคิด  ทฤษฎี  และงานวิจัยที่เกี่ยวของขางตน  สามารถสรุปเปน
กรอบความคิดในการวิจัยและขั้นตอนกระบวนการวิเคราะหการเปลี่ยนแปลงของพื้นที่ที่สงผล
กระทบตอชุมชนออกเปนแผนภูมิไดดังนี้  
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- ศึกษารวมรวมขอมูลที่เกี่ยวของ 
- การสํารวจพื้นที่เบื้องตน 

- ศึกษาสภาพทั่วไปของพื้นที่ชุมชน 

- กําหนดกลุมตัวอยาง 

วิเคราะหผลกระทบ 

ผลกระทบทาง
กายภาพ 

- ทบทวนแนวความคิด  ทฤษฏี และงานวิจัยที่เกี่ยวของ 

แนวความคิดเกี่ยวกับ
การใชที่ดิน 

แนวความคิดเกี่ยวกับ 
การเดินทาง 

แนวความคิดเกี่ยวกับผลกระทบ
และการเปลี่ยนแปลงของชุมชน 

สรุปผลกระทบที่เกิดจากการเปลี่ยนแปลง 

ขอเสนอแนะ 

ผลกระทบทาง
เศรษฐกิจ 

ผลกระทบทางสังคม 

- สํารวจพื้นที่ศึกษา 
ศึกษาการเปลี่ยนแปลง 

ศึกษาการใชประโยชนที่ดิน 
พื้นที่ปลูกสราง 

แบบสอบถาม
ผูโดยสาร 

แบบสอบถามชุมชน 
 

 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 

แผนภูมิที่ 2-1 ขั้นตอนในการศึกษา 
  
 

 
 
 
 
 

ศึกษาโครงการคมนาคม 
ในอนาคต 
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ขั้นตอนในการศึกษา (แผนภูมิที่ 2-1) เปนกระบวนการวิเคราะหที่ทําควบคูไปทั้งสอง
ดาน ดานแรกเปนการศึกษาสภาพทั่วไปและพัฒนาการโดยรวมทั้งทางดานกายภาพ  เศรษฐกิจ  
และสังคมของพื้นที่ศึกษา  เพ่ือทําการศึกษาวิเคราะหลกัษณะทัว่ไปของพื้นที่ในระดับภาพรวมที่
แสดงใหเห็นถึงสภาพพื้นที่ของชุมชน เศรษฐกิจ สังคมที่เปลี่ยนแปลงไปเปรียบเทียบกอนและ
หลังการเปดสถานีรถไฟฟาใตดินบางซื่อ โดยใชการสํารวจภาคสนามและขอมูลทตุิยภูมิ   และใช
แนวความคิดหลักจากการทบทวนแนวความคิดที่เกี่ยวของกับผลกระทบประกอบในการ
วิเคราะห  ขณะที่อีกดานหนึ่งไดทําการวิเคราะหพฤติกรรมของกลุมตัวอยางซึ่งเปนผูโดยสาร
รถไฟฟาที่สถานีบางซื่อ  และความคิดเห็นของผูอาศัยของชุมชน  โดยใชแนวความคิดเกี่ยวกับ
ปจจัยที่มีอิทธพิลตอการเลือกการเดินทาง    แนวคิดเกี่ยวกับผลกระทบดานตางๆ ประกอบการ
วิเคราะห เพ่ือประกอบการอธิบายผลกระทบในสวนที่ไมสามารถอธิบายไดดวยขอมูลทตุิยภูมิ 
หลังจากนั้นเปนการวิเคราะหเพ่ือระบุผลกระทบที่มีตอชุมชนและพ้ืนที่โดยรอบ แบงเปนแงบวก
และแงลบ  โดยในการศึกษาครั้งนี้ ใหความหมายของ ผลกระทบ วาหมายถึง  ผลกระทบทาง
กายภาพเศรษฐกิจและสังคมที่เกิดจากการเปดใชสถานีรถไฟฟาใตดินบางซื่อตอชุมชนใกลเคยีง
และพ้ืนที่โดยรอบทั้งทางบวกและทางลบ ซึ่งในการศึกษาครั้งนี้จะศึกษาถึงผลที่เกิดขึน้ใน
ปจจุบัน และผลที่อาจจะเกิดขึ้นในอนาคต  จากนัน้เปนการเสนอขอเสนอแนะเพื่อรองรับกับ
แนวโนมความเปลี่ยนแปลงที่กําลังจะเกดิขึ้นภายในชมุชนและสรุปผลการศึกษาพรอม
ขอเสนอแนะในการศึกษาครั้งตอไป 
  



บทที่ 3 
 

วิธีดําเนินการวิจัย 
 

 จากการทบทวนแนวคิด ทฤษฎแีละงานวิจัยทีมี่ความเกี่ยวของกับการศึกษาครั้งนี ้   
และไดกําหนดกรอบแนวคดิ ซึ่งทําใหทราบถึงประเด็นและขอบเขตในการศึกษาวิจัยที่ชัดเจนขึ้น 
บทนี้จึงกลาวถึงระเบียบวธิวีิจัย  ทั้งการกําหนดขอบเขตงานวิจัย วธิีการเก็บขอมูล การวิเคราะห
ขอมูลเพ่ือเปนแนวทางในการดําเนินการวิจัย 

 

3.1  ขอบเขตงานวิจัย 
 

3.1.1 ขอบเขตพื้นที ่  
เน่ืองจากการศึกษาในครั้งน้ีไมไดศึกษาแตเพียงผลกระทบทางกายภาพเพียงอยางเดียว 

แตศึกษาผลกระทบทางเศรษฐกิจ และสังคมดวย  ดังนั้นจากการพิจารณา ลักษณะการใชที่ดิน
ในบริเวณโดยรอบสถานีรถไฟฟา  จึงนํามาเปนหลักเกณฑในการกําหนดขอบเขตพื้นที่ของ
การศึกษาครั้งน้ี     โดยพิจารณาจากแหลงงาน  ที่พักอาศัย  และยานพาณชิยกรรมที่อยู
ใกลเคยีง  ซึ่งขอบเขตในการศึกษาประกอบดวย ชุมชนหัวรถจักรตึกแดง 1,2 และ 3  ชุมชน
บานพักรถไฟ และชุมชนหลังตลาดบางซื่อ    ตลาดบางซื่อ  ยานพาณิชยกรรมริมถนนเตชะ
วณิช  บริษทัปูนซีเมนตไทย  หางโลตัส สาขาประชาชื่น และบริเวณตลาดเตาปูน  ซึ่งอยู
ทางดานตะวนัตกของทางรถไฟ  สวนทางดานตะวันออกของทางรถไฟนั้นสวนใหญเปนพ้ืนที่
ของทางราชการและไมมีทางติดตอกับฝงตะวันตกไดทางรถยนต ทาํใหไมสามารถเขาถึงบริเวณ
สถานีรถไฟฟาทางรถยนตไดสะดวก  แตไดนํามาพิจารณารวมดวย  โดยใชแนวทางดวนขั้นที2่ 
และแนวเขตบางซื่อเปนขอบเขตดานทิศเหนือ สวนทิศตะวันออกใชถนนพหลโยธนิเปนขอบเขต 

3.1.2 ขอบเขตเนื้อหา  
ศึกษาการใชประโยชนที่ดนิในอดีตกอนที่จะมีการกอสรางสถานีรถไฟฟาใตดินบางซื่อ  

จนถึงปจจุบันในพื้นที่โดยรอบสถาน ี ซึ่งมีชุมชนและกิจกรรมที่เกี่ยวของกับการใชบริการ
รถไฟฟา  ศึกษาลักษณะทางสังคม เศรษฐกิจทีเ่ปลีย่นแปลงในพืน้ที่ ที่มีสาเหตุมาจากการเกิด
สถานีรถไฟฟา    โดยพิจารณากิจกรรมที่เปลี่ยนแปลงไป  และพิจารณาโครงการดานการ
คมนาคมขนสงในอนาคตที่เกี่ยวของกับพืน้ที่ศึกษา เพ่ือเสนอแนะแนวทางรองรับผลกระทบ
เหลานั้น โดยในการศึกษาครั้งนี้จะแบงประชากรออกเปน 2 กลุม   

   1.  บุคคลและกลุมบคุคลที่อาศัยอยูในชุมชนดั้งเดิม ในที่นี้คือ ชุมชนที่อยู
บริเวณใกลเคยีงกับสถานีรถไฟฟาบางซื่อ  ประกอบอาชีพอยูกอนที่จะมีสถานีรถไฟฟา    

2.   ผูโดยสารรถไฟฟาใตดินสถานีบางซื่อ ซึ่งมีวิถีชีวติ อาชีพทีห่ลากหลาย  
และเขามาใชบริการรถไฟฟาที่สถานีบางซื่อเปนประจํา  ภายหลังจากการเปดใชรถไฟฟา  
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3.2 วิธีการเก็บขอมูล 
   

3.2.1 การคัดเลือกตัวแปรและเครื่องมือในการวิจัย  
ดวยระยะเวลาและงบประมาณที่จํากัดในการทําวิจัยครัง้นี้ ในขณะที่กลุมเปาหมายมี

จํานวนมาก ดังนั้นจึงเลือกใชแบบสอบถามประกอบการสัมภาษณ ซึ่งมีขอดีคือ เหมาะกับกลุม
ตัวอยางที่มีขนาดใหญ งายในการลงรหัส สามารถกระตุนผูตอบได   

ในการศึกษาครั้งนี้ ผูศึกษามีเหตุผลในการเลือกวธิีการเก็บขอมูล โดยเปรียบเทียบขอดี 
ขอเสียของเครื่องมือในการเก็บขอมูลแตละประเภท (ตารางที ่ 3-1) เพ่ือหาเครื่องมือที่มีความ
เหมาะสมที่สดุ นํามาใชในการเก็บขอมูล  โดยจากการเปรียบเทียบไดขอมูลดังนี้ 

ตารางที ่3-1 เปรียบเทยีบเครื่องมือที่ใชในการศึกษา 
เครื่องมือ เง่ือนไข 

การ
ทดลอง 

การสังเกตรวมกับ
การใชแบบ

ตรวจสอบรายการ
(Checklist) 

แบบทดสอบ แบบสอบถาม สัมภาษณ 

เวลานอย N N N Y N 
งบประมาณนอย N N N Y N 
กลุมตัวอยางขนาดใหญ  N N Y Y N 
กลุมตัวอยางจํานวนมาก N N Y Y N 
การลงรหัส N N N Y N 
มีอิสระในการตอบ N N N Y Y 
เขาใจงาย N N N Y Y 
อธิบายผลได
ตรงไปตรงมา Y N Y Y Y 
ถูกตองชัดเจน Y N Y Y Y 
ใชไดกับคนทกุกลุม N N N Y Y 
สามารถกระตุนผูตอบได N N N Y Y 
ใชเม่ือตองการความเห็น
สวนใหญ N N N Y N 
ใชวัดความรู
ความสามารถ N N Y N N 
Y  หมายถึง ตรงกับเง่ือนไข  
N  หมายถึง ไมตรงกับเง่ือนไข  
ที่มา : เทียนฉาย กีระนันทน (2541)และการสังเคราะหของผูศึกษา(2549) 
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จากตารางพบวา เครื่องมือประเภทแบบสอบถามและการสัมภาษณมีความเหมาะสม
มากที่สุดเปนอันดับหนึ่งและอันดับที่สอง ดังนั้นผูศึกษาจึงเลือกใชการแบบสอบถามประกอบ 
การสัมภาษณ 
 สวนการเลือกใชขอมูลปฐมภูมิและทุติยภูมิ จะพิจารณาคลายคลึงกับการเลือกใช
เครื่องมือ   คือ พิจารณาขอจํากัดในการศึกษา(ตารางที่ 3-2) ซึ่งในการศึกษาครั้งนี้ มีขอจํากัด
คือ พ้ืนที่ศึกษาครอบคลุมทั้งเขต และพิจารณาผลกระทบตอชุมชนและพื้นที่โดยรอบ แตขอมูล
สวนใหญเปนขอมูลในระดบัเขต  สวนขอมูลระดับชุมชนไมมีการรวบรวมจากทางหนวยงานที่
เกี่ยวของ  ดังนั้นจึงใชขอมูลระดับเขต ซึ่งเปนขอมูลทุตยิภูมิ เพ่ืออธิบายการเปลี่ยนแปลงใน
ภาพรวมของเขต สวนผลกระทบตอชุมชนและใชขอมูลปฐมภูมิโดยการใชแบบสอบถาม
ประกอบการสัมภาษณมาพิจารณาแทน 
 

ตารางที่ 3-2 เปรียบเทยีบขอมูลที่ใชในการศึกษา 
 

แหลงขอมูล เง่ือนไข 
ปฐมภูมิ ทุติยภูมิ 

ตรงกับความตองการ Y N 
สอดคลองกับวัตถุประสงค  Y N 
ใชเวลานอย N Y 
ใชงบประมาณนอย N Y 
ยอนอดีตไดตามที่ตองการ  N Y 
ความนาเชื่อถอื Y Y 
ความทันสมัยของขอมูล Y N 

ที่มา : เทียนฉาย กีระนันทน (2541)และการสังเคราะหของผูศึกษา(2549) 
 

จากการศึกษาทบทวนวรรณกรรมแนวคดิตางๆไดคัดเลือกตัวแปรในการศึกษา
ผลกระทบของสถานีรถไฟฟาใตดินบางซื่อที่มีตอชุมชนและพ้ืนที่โดยรอบ    โดยแบงเปนขอมูล
ปฐมภูมิและทตุิยภูมิ  
 1.)ขอมูลทุติยภูมิ  สามารถแบงไดเปน 3 ดานดังนี้ 
  1.1)ตัวแปรทางกายภาพ ไดแก การใชประโยชนทีดิ่น  พ้ืนที่สิ่งกอสรางที่
เพ่ิมขึ้น  พ้ืนที่ขออนุญาตปลูกสราง  ปริมาณการจราจร 

1.2)ตัวแปรทางเศรษฐกิจ ไดแก จํานวนสถานประกอบการ รายไดที่จัดเก็บได 
ราคาที่ดิน เพ่ืออธิบายการเปลี่ยนแปลงทางเศรษฐกิจ 
  1.3)ตัวแปรทางสังคม ไดแก จํานวนประชากร จํานวนชุมชน จํานวนครวัเรือน 
เพ่ือประกอบการอธิบายผลกระทบตอชมุชน 
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2.) ขอมูลปฐมภูมิ แบงเปน 2 กลุม ไดแก 
2.1)กลุมตัวอยางที่เปนผูโดยสารรถไฟฟาที่สถานีรถไฟฟาใตดินบางซื่อ ตัวแปร 

ไดแก เพศ ชวงอายุ อาชีพ ชวงเวลา ความถี่ ชวงวัน เพ่ือทราบพฤติกรรมและความหนาแนน
ของพื้นที่  นอกจากนี้พิจารณายานที่พักอาศัย พาหนะ ความตองการเพิ่มเติมเกี่ยวกบัการ
เชื่อมตอของผูโดยสาร เพ่ือทราบพฤติกรรมการเดินทาง 
  2.2)กลุมตัวอยางที่เปนผูอาศัยในชุมชน ตัวแปร ไดแก ขอมูลเกี่ยวกับการ
ประกอบอาชพีกอนและหลงัมีรถไฟฟา และความคิดเห็นตอผลกระทบที่มีตอชีวติประจําวัน   
เพ่ือประกอบการอธิบาย ในสวนที่ไมสามารถอธิบายไดโดยขอมูลทุติยภูมิ 

3.2.2 หนวยการวิเคราะห (Unit of analysis) ในการวิจัยครั้งนี้ ไดแก ในระดับบุคคล 
(Individuals) ไดแก บุคคลที่ใชบริการรถไฟฟาใตดินบางซื่อ ซึ่งเปนผูที่สามารถตอบคําถาม 
เกี่ยวกับขอมูลทั่วไป พฤติกรรมการใชพ้ืนที่สัญจรและความตองการดานสิ่งอํานวยความสะดวก 
บริเวณสถานรีถไฟฟา ในสวนของผูทีอ่ยูอาศัยในชมุชนโดยรอบ เปนการสัมภาษณในระดับ
บุคคล(Individuals)และกลุมบุคคล(Groups)  โดยสัมภาษณผูนําชมุชนเปนตวัแทนในของกลุม
บุคคล(Groups)และผูอาศัยในชุมชน  แบงเปน 

1. ผูใชบริการรถไฟฟาใตดินบางซื่อ  
2. ผูที่อยูในชุมชนใกลเคยีง แบงเปน 

- ผูที่เปนเจาของกิจการที่อยูใกลสถานีรถไฟฟา หรือทํางานดานการ  
บริการผูโดยสารรถไฟฟา 

   - ผูที่มีสถานทีท่ํางาน หรือทํางานใกลบริเวณสถาน ี
- ผูที่ใชรถ -ใชถนนผานเสนทางบริเวณสถานี 
- ผูที่อาศัยหรือมีบานพักอาศัยใกลบริเวณสถานี หรือ ใชทางเขา-ออก  
บริเวณสถานรีถไฟฟา  

โดยจะทําการสุมตัวอยางเปนแบบบังเอิญ(Accidental sampling) ทั้งนี้เพราะลักษณะ
ของการสัมภาษณ จะเปนการสัมภาษณระหวางการเดนิทาง (Trip Interview – In Course of 
Travel ) ทําใหมีขอจํากัดในเรื่องของสถานที่  ระยะเวลาในการรวมมือของประชากรเปาหมาย 
การสุมตัวอยางประเภทนี้จึงเหมาะสมสําหรับการวิจัยครัง้นี้ที่สุด  
3.3 จํานวนและวิธีการสุมตัวอยาง  
 แบงกลุมตวัอยางออกเปน 2 กลุมดังนี้ 

3.3.1. ผูใชบริการรถไฟฟาใตดินสถานบีางซื่อ ซึ่งมีจํานวนเฉลี่ยรวมในวันธรรมดาและ
วันหยุด  ทั้งขาเขาและขาออก วันละ 12,774 คน   โดยการใชสูตรของยามาเน มาคํานวณหา
จํานวนกลุมตวัอยางเพื่อเปนกลุมตัวแทนในการศึกษา   

 
 
 

n    =       N 
          1+ N(e)2 
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โดยที่ n  =  ขนาดของกลุมตัวอยางทีต่องการศึกษา 
         N  = จํานวนประชากร 
         E   =  ความคลาดเคลื่อนที่ยอมรับได 
 

เม่ือแทนคาในสูตรของยามาเน เพ่ือหาจํานวนประชากรตัวอยางทีใ่ชในการออกแบบ
สอบถาม  โดยใชคาความคลาดเคลื่อนทีส่ามารถยอมรับได รอยละ 0.1 จึงไดจํานวนการศึกษา
ประมาณ 100 ตัวอยาง ดังนั้นในการศกึษาครั้งนี้จะออกแบบสอบถามจํานวน 120 ชุด โดยจะ
แบงเปน  

- ผูที่ใชบริการเปนประจํา    
- ผูที่ใชบริการเปนครั้งคราว 
 

3.3.2. ผูที่อยูในชุมชนใกลเคียง  ซึ่งทั้งหมดประมาณ 5,992  คน เม่ือแทนคาในสตูรของ
ยามาเน เพ่ือหาจํานวนประชากรตวัอยางที่ใชในการออกแบบสอบถาม  โดยใชคาความคลาด
เคลื่อนที่สามารถยอมรับได รอยละ 0.1 จึงไดจํานวนการศึกษาประมาณ 98ตัวอยาง ดังนั้นใน
การศึกษาครั้งน้ี ผูที่อยูในชุมชนใกลเคยีงมีจํานวน 4 กลุม ผูศึกษาจงึจะแบงเปนสุมตัวอยางกลุม
ละ 30 ตวัอยาง  รวมเปนจํานวน 120 ตวัอยาง  โดยจะแบงเปน  

 -ผูที่เปนเจาของกิจการที่อยูใกลสถานีรถไฟฟาหรือทํางานดานการบริการ      
ผูโดยสารรถไฟฟา 30 ตัวอยาง  

  - ผูที่มีสถานทีท่ํางาน หรือทํางานใกลบริเวณโครงการ   30  ตัวอยาง 
- ผูที่ใชรถ-ใชถนนผานเสนทางบริเวณสถานี   30 ตัวอยาง 
-ผูที่อาศัยหรอืมีบานพักอาศัยใกลบริเวณสถานีหรือใชทางเขา-ออกบริเวณ
สถานีรถไฟฟา  30 ตัวอยาง 

การศึกษาครั้งน้ี ไดทําการศึกษาโดยใชแบบสอบถามทาํการสอบถามจากตัวอยางที่ได
กลาวแลวขางตน   ในการสรางแบบสอบถามไดสรางใหมีความสอดคลองกับวตัถุประสงคของ
การศึกษาเปนหลัก  ผูวิจัยไดทําการทดสอบ(Pretest) โดยการสัมภาษณจากตัวอยางประชากร
ทั้ง 2 กลุม และทําการแกไขแบบสอบถามใหสามารถเขาใจงาย และตรงกับวัตถุประสงคมาก
ที่สุด 
3.4 แหลงที่มาของขอมูล 

การศึกษาวิจัยครั้งนี้ไดศึกษาคนควาขอมูล 2 ประเภท   แบงเปน 
1. การเก็บขอมูลทุติยภูมิ  รวบรวมจากเอกสารที่เกี่ยวของ  ทั้งจากเอกสารของ

หนวยงานราชการและเอกชนที่เกี่ยวของ อันไดแก 
- ขอมูลลักษณะทางกายภาพของพื้นที่เพ่ือทราบถึงการเปลี่ยนแปลงการใชประโยชน

ที่ดิน ประกอบดวยขอมูลการใชประโยชนที่ดินในอดีตและปจจุบัน  พ้ืนที่สิ่งปลูกสราง  ปริมาณ
การจราจร   ซึ่งไดจากสํานักงานเขตบางซื่อ สํานักผังเมือง กรุงเทพมหานคร 
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-   ขอมูลของโครงขายคมนาคม โครงการตางๆ ในอนาคตที่เกีย่วของและสงผลกระทบ
ตอพ้ืนที่ศึกษา  

-  ขอมูลรายละเอียดโครงการรถไฟฟามหานคร  เกี่ยวกับแนวเสนทางการใหบริการ 
ระยะทาง ปริมาณผูใชบริการ สิ่งอํานวยความสะดวกบริเวณสถานีบางซื่อ ซึ่งไดจากการ
รถไฟฟาขนสงมวลชนแหงประเทศไทย(รฟม.) 

2. การเก็บขอมูลปฐมภูมิ  โดยสรางแบบสอบถาม ถามประชากรเปาหมาย   โครงสราง
ของแบบสอบถามประกอบดวย คําถามปลายเปดและปลายปด โดยมีแบบสอบถาม  3 ชุด  

ชุดที่ 1 สําหรับผูใชบริการรถไฟฟาใตดินบางซื่อ เพ่ือทราบขอมูลเกี่ยวกับพฤติกรรม
การใชบริการ และการใชพ้ืนที่บริเวณสถานี รวมถึงความตองการสิ่งอํานวยความสะดวกเพิ่มเติม 

ชุดที่ 2 สําหรบัผูที่อยูบริเวณพ้ืนที่โดยรอบซึ่งเปนเจาของกิจการที่อยูใกลสถานีรถไฟฟา 
หรือทํางานดานการบริการผูโดยสารรถไฟฟาบริเวณสถานี เพ่ือทราบทัศนคติเกี่ยวกับความ
เปลี่ยนแปลงกอนและหลังมีสถานีรถไฟฟาทั้งทางดานกายภาพ  เศรษฐกิจและสังคม 

ชุดที่ 3  สําหรับผูที่มีสถานที่ทํางาน  ผูที่อาศัยใกลกับบริเวณสถานี หรือ ใชทางเขา-
ออกบริเวณสถานีรถไฟฟา  เพ่ือทราบทราบทศันคตเิกี่ยวกับความเปลี่ยนแปลงกอนและหลงัมี
สถานีรถไฟฟาทั้งทางดานกายภาพ  เศรษฐกิจและสังคม 

สวนประกอบของแบบสอบถาม แตละชุด แบงเปน  2  สวน  
1. แบบสอบถามสําหรับผูใชบริการรถไฟฟาใตดินบางซื่อ 

                 -   ขอมูลสวนบุคคลของผูตอบแบบสอบถาม 
                 - ขอมูลเกี่ยวกับพฤติกรรมการใชบริการ รวมถึงความตองการสิ่งอํานวยความ
สะดวกเพิ่มเตมิ     
    2. แบบสอบถามสําหรับผูทีอ่ยูในชุมชนใกลเคียง 

       -   ขอมูลสวนบุคคลของผูตอบแบบสอบถาม 
                 -   ขอมูลเกี่ยวกับทศันคติตอการมีสถานีรถไฟฟาในพื้นที่  ผลกระทบที่ไดรับ   
 
3.5 วิธีวิเคราะหขอมูล 
 การศึกษาเรื่องผลกระทบของสถานีรถไฟฟาใตดินบางซื่อที่มีตอชุมชนและพ้ืนที่โดยรอบ 
เก็บขอมูลจาก 2 แหลง ไดแก ขอมูลปฐมภูมิและขอมูลทุติยภูมิ  โดยขอมูลปฐมภูมิ ไดแกขอมูล
ที่ไดจากแบบสอบถามของผูโดยสารรถไฟฟาใตดินที่สถานีบางซื่อ และผูที่อยูอาศัยในบริเวณ
ชุมชนโดยรอบ  ขอมูลจากแบบสอบถามจะนําไปวิเคราะห โดยใชโปรแกรมสําเร็จรูป SPSS 
เปนเครื่องมือชวยในการเรยีบเรียงขอมูลและการจัดแยกขอมูลใหเปนหมวดหมู และอางอิงไวใน
ภาคผนวก   เพ่ือประกอบการวิเคราะหและสามารถนําผลสรุปทีไ่ดมาประยุกตใชการวางแผน
ตอไป  

สวนขอมูลทุติยภูมิซึ่งสวนใหญเปนขอมูลทางดานกายภาพและเศรษฐกิจของพื้นที่ 
ไดแก การใชประโยชนที่ดิน  ภาพถายทางอากาศ  พ้ืนที่สิ่งปลูกสราง ปริมาณการจราจร ราคา
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ที่ดิน และขอมูลทางสังคม ไดแก จํานวนประชากร จํานวนชุมชนและครัวเรือน  จะนํามา
วิเคราะหเปรียบเทียบกอนและหลังมีสถานีรถไฟฟาใตดินบางซื่อ  โดยใชอัตราสวนรอยละ เพ่ือ
พิจารณาความเปลี่ยนแปลง และนําเสนอขอมูลโดยบรรยายประกอบแผนที่ แผนภูมิ ตาราง  
สวนปริมาณการจราจร จะนําขอมูลปริมาณการจราจรตอชั่วโมง ซึ่งไดจากสํานักการจราจรและ
ขนสง(สจส.)  กรุงเทพมหานคร  ไปเขาสูตรหาอัตราสวนของปริมาณการจราจร(Volume)ตอ
ความสามารถในการรองรับปริมาณการจราจร(Capacity) โดยพิจารณาความสามารถในการ
รองรับปริมาณการจราจรของถนนที่ทําการศึกษาเพื่อนํามาเปรียบเทียบกับเกณฑปกติ  และ
ประเมินความคลองตัวของการจราจรวาเปลี่ยนแปลงดีขึ้นหรือเลวลง     ขอมูลปฐมภูมิและ
ขอมูลทุติยภูมิที่วิเคราะหได จะนํามาประกอบกันในการหาขอสรุปถึงผลกระทบที่เกิดขึ้นเพ่ือ
แนวทางพัฒนาพื้นที่ตอไป   
  

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 



บทที่ 4 
 

สภาพทั่วไปของเขตบางซื่อและชุมชนในพื้นที่ศึกษา 
 

4.1 สภาพทั่วไปของเขตบางซื่อ 
 

 4.1.1  การตั้งถิ่นฐาน ววิัฒนาการของพื้นที่ 
เขตบางซื่อ เปนพ้ืนที่เขตชัน้ในของกรุงเทพมหานคร  แตเดิมเปนแขวงหนึ่งของพ้ืนที่

เขตดุสติ  แยกออกมาเปนเขตบางซื่อเม่ือวันที่ 9 พฤศจิกายน 2532    เขตบางซือ่มีพ้ืนที่ 11.5 
ตารางกิโลเมตร  หรือเปนสัดสวนตอพ้ืนที่กรุงเทพมหานคร เพียงรอยละ 0.74 หากเปรียบเทียบ
กับจํานวนพื้นที่ในเขตอ่ืนแลวพบวา เขตบางซื่อมีขนาดพื้นที่ใหญเปนลําดับที่ 35 จากทั้งหมด 
50 เขต  

สภาพพื้นที่เดิมเปนที่ราบลุมจึงเหมาะสําหรับการทําเกษตรกรรม ประชาชนสวนใหญ
ปลูกพืชผักผลไม ซึ่งยังเห็นไดจากพื้นที่ในบางชุมชน เชน บริเวณหลังอาคารตึกแดง ซอยวัด
ทองสุทธาราม และริมคลองบางเขนใหม ยังมีสภาพเปนทองรองเรือกสวนที่สมบูรณ    การปลูก
ตนไมยืนตนหลากหลายชนดิ  เชน ทุเรียน สมโอ มังคุด ขนุน  ฯลฯ   

เขตบางซื่อเปนเขตที่อยูติดแมน้ําเจาพระยาเปนแนวทางฝงตะวันตก  ซึ่งมีการทําสวน
ผลไมริมแมน้ําในอดีต  มีการขุดคลองจากแมน้ําเจาพระยาใหไหลเขาไปในพื้นที่เพ่ือทํา
การเกษตร  จึงปรากฏชื่อ “บาง” ตางๆมากมาย เชน บางซอน บางโพ บางซื่อ เปนตน   และมี
คลองที่สําคัญคือ คลองบางซอน คลองบางโพ คลองบางซื่อ และคลองเปรมประชากร  ทั้งนี้เพ่ือ
ประโยชนในการทําการเกษตรและคมนาคมในอดีต  ซึง่มีการใชเรือเปนพาหนะ  ดังนั้นในพื้นที่ที่
มีคลองสายสําคัญมาตัดกันจะปรากฏเปนยานการคา เชน ยานบางซื่อ และยังคงความสําคัญมา
จนปจจุบัน   แมวาการสัญจรทางเรือจะลดความสําคญัลงไปแลวกต็าม 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

         ภาพที่ 4-1 สภาพคลองในปจจุบัน 
        ที่มา  : สํานักงานเขตบางซื่อ (2532) 
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จากการศึกษาโครงสรางทางเศรษฐกิจของเขตบางซื่อพบวาบางซื่อเปนเขตที่มีแนวโนม

ในการขยายตวัทางเศรษฐกจิคอนขางสูง โดยมีโครงสรางทางเศรษฐกิจขึ้นอยูกบัสาขาพาณิชย 
กรรมและอุตสาหกรรม  การขยายตวัทางเศรษฐกิจของสาขาพาณิชยกรรมจะมีแนวโนมที่สูงกวา
สาขาอุตสาหกรรม ดังน้ันในอนาคตโครงสรางทางเศรษฐกิจหลกัของเขตบางซื่อจะขึ้นอยูกับ
สาขาพาณิชยกรรมมากกวาสาขาอุตสาหกรรม  โดยมีการจางงานที่สําคัญ คือ ธุรกิจการคาและ
บริการ รวมทัง้สถานประกอบการอุตสาหกรรมขนาดกลางและขนาดเล็ก 

เม่ือพิจารณาการเปลี่ยนแปลงจํานวนและความหนาแนนประชากรตามทะเบียนราษฎร
ในเขตบางซื่อ รวมกับขอมูลทางโครงสรางและเศรษฐกิจเกี่ยวกับธุรกิจและพาณิชยกรรม  พบวา
การเปลี่ยนแปลงจํานวนประชากรและความหนาแนนมีอัตราลดลงอยางตอเนื่อง  แตขอมูลทาง
โครงสรางและเศรษฐกิจเกี่ยวกับธุรกิจและพาณิชยกรรม  พบวามีทิศทางขยายตัวขึ้นอยาง
ตอเนื่องอีกทั้งยังมีการประกอบกิจการดานอุตสาหกรรมในพื้นที่เขตบางซื่ออีกดวย ปรากฏ 
การณ ดานประชากรและเศรษฐกิจเชนน้ีจึงเปนเครือ่งแสดงใหเห็นถึงทิศทางและแนวโนมการ
เปลี่ยนแปลงลักษณะพื้นที ่  (Location Characteristic) เขตบางซื่อจะมีบทบาทในการเปนแหลง
งานสูงขึ้น   สภาพการใชประโยชนในพ้ืนที่มีการเปลี่ยนแปลงไปเปนพ้ืนที่ที่เกิดกิจกรรมทาง
เศรษฐกิจในเวลากลางวัน (Day Time Activities Area) ยิ่งขึ้น   ดังน้ันประชากรที่เขามาในพืน้ที่
สวนใหญจึงเปนลักษณะประชากรแฝงและประชากรทีเ่ขามาประกอบกิจกรรมทางเศรษฐกิจและ
ใชบริการสาธารณูปการในเขตบางซื่อมากกวาประชากรตามทะเบียนราษฎรที่พักอาศัยในพื้นที ่
(รายงานฉบับสมบูรณ โครงการจัดทําแผนผังพัฒนาเขตกรุงเทพมหานคร เขตบางซื่อ ,2544) 

 
 
 

ภาพที่ 4-2 บริเวณริมฝงแมน้ําเจาพระยา ในอดีตเคยเปนแหลงขนถายสินคาที่
สําคัญของกรุงเทพ เชน ไม ขาว 
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4.1.2  พัฒนาการของพื้นที่บริเวณสถานรีถไฟบางซื่อ   
พ้ืนที่บริเวณสถานีรถไฟบางซื่อเปนของการรถไฟแหงประเทศไทย การรถไฟแหง

ประเทศไทยไดกอตั้งขึ้นมาตั้งแตครั้งสมยัพระบาทสมเด็จพระจุลจอมเกลาเจาอยูหัวมหาราช   
ตอมาไดพัฒนาโครงขายการคมนาคม และระบบการขนสงเพ่ิมมากขึ้น  พรอมกับการพัฒนา
สถานีตางๆ  เพ่ือรองรับชุมชนในละแวกนั้น  สงผลใหเกิดการขยายตัวของชุมชนขึ้นในบริเวณ
โดยรอบอยางรวดเร็ว  ประกอบกับความตองการในการเดินทางกับการขนถายสินคาโดยรถไฟมี
เปนจํานวนมาก  จึงกอใหเกิดความแออัด ของสถานีกรุงเทพ (หัวลําโพง)   ทางการรถไฟฯจึง
วางแผนที่จะขยายสถานตีางๆรวม 13 แหง  โดยแบงเปนสถานีขนาดใหญ 2 สถานี  ไดแกยาน
สถานีกรุงเทพและยานสับเปลี่ยนพหลโยธิน (บางซื่อ)   

ยานพหลโยธนิ(บางซื่อ)ตั้งอยูหางจากสถานีกรุงเทพฯไปทางเหนือประมาณ 8 กิโลเมตร 
สรางขึ้นในสมยัเดียวกับสถานีกรุงเทพฯ (หัวลําโพง)  สําหรับสับเปลี่ยนขบวนสินคาที่ใหญที่สุด
ของการรถไฟ  ตอมาป พ.ศ. 2483 การรถไฟไดเวนคนืที่บริเวณทางดานตะวันออกของบางซื่อ
ไปจนถึงพหลโยธิน  เปนจํานวนพื้นที่รวม 2,564 ไร เพ่ือใชเปนที่รองรับปริมาณการโดยสารและ
ปริมาณการคาในอนาคต  หลังสงครามโลกครั้งที่ 2 เปนตนมา ปริมาณการเดินรถไดทวขีึ้นอยาง
รวดเร็ว  จํานวนรถทีเ่ขามาทําการสับเปลี่ยนในยานบางซื่อ มีปริมาณเพิ่มขึ้นเรื่อยๆ  จนทําให
เกิดการคับคั่งในยาน เปนเหตุใหขบวนสินคาออกตองเสียเวลามากเปนประจําแทบทุกขบวน   
การรถไฟฯจึงไดเรงกอสราง อาคารที่รับสงสินคา พรอมกับยานสับเปลี่ยนขนาดเล็กขึ้นใหม ใน
บริเวณที่ดินทีไ่ดจัดซื้อไวทางดานตะวันออกของบอยืมดินใหญ  โดยใหชื่อยานสนิคาพหลโยธิน 
และยายกิจการสินคาทั้งหมดจากสถานีกรุงเทพมายานพหลโยธิน ทําใหลดความแออัดของยาน
บางซื่อลงไดบาง  อยางไรก็ดีสถานการณการเดินรถก็ยังไมดี  ทางการรถไฟฯ จึงเตรียมการวาง
แผนการใชพ้ืนที่เพ่ือรองรับการเดินรถใหมีประสิทธิภาพมากขึ้น  จึงไดทําการออกแบบผังการใช
พ้ืนที่ใหม    ตอมาในป 2502  คณะรัฐมนตรีไดลงมตยิายสถานีกรุงเทพ(หัวลําโพง)ไปยังสถานี
บางซื่อ  โดยใหเหตุผลวาเพื่อลดความคบัคั่งของการจราจรในกรุงเทพมหานครลง    และครั้ง
การเมืองเปลี่ยนแปลงเม่ือ 12 กุมภาพันธ 2506   คณะรัฐมนตรีมีมติใหทบทวนเรื่องนี้โดยตั้ง
คณะกรรมการขึ้นพิจารณาดานการจราจรและเสนอแนะแนวทางแกไขปญหาขึ้น  โดยสรุปแลว
คณะรัฐมนตรมีีมติไมยายสถานีกรุงเทพ(หัวลําโพง)  มายังสถานีบางซื่อ   ทางการรถไฟจึงได
ยกโครงการปรับปรุงสถานบีางซื่อมาดําเนินการตอ    (เชาวลิต  สิมสวย,2546) 

ปจจุบันโครงการตางๆ ทีก่ลาวมายังไมไดดําเนินการใดๆ ขณะเดียวกันพ้ืนที่โดยรอบ
กําลังคึกคักขึน้โดยลําดับ   เริ่มจากบริเวณดานตะวันตกของพื้นที่  ริมฝงแมน้ําเจาพระยาเดิมน้ัน
มีการขนสงทางเรือ บริเวณบางซื่อเคยเปนแหลงขนถายสินคาขนาดใหญ เชน อุตสาหกรรมไม 
ขาว ถานหิน  (สถานีรถไฟบางซื่อ)  เปนตนจากการเปนแหลงขึน้ลงสินคา   จึงเปนที่มาของ
ตลาดบางโพ  ยานไมแปรรูปขนาดใหญทีสุ่ด ของกรุงเทพมหานครเรื่อยมาจนถึงปจจุบัน ซึ่งเปน
จุดดึงดูดใหผูคนเขามาใชแรงงาน ทําการคา ลงทุนในกิจการประเภทตางๆ ดําเนนิการมาอยาง
ตอเนื่อง   เชน กลุมบริษัทปูนซีเมนตไทย กลุมบริษัทคาไม  กลุมบริษัทคาวัสดุอุปกรณกอสราง 
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ตางๆ เปนตน   ชุมชนเริ่มมีการขยายตัวตอเนื่อง ตามเสนทางถนนประชาราษฎรสาย 1 และ
สาย 2   ถนนกรุงเทพ-นนท ซึ่งสามารถเชื่อมตอไปยังจังหวัดนนทบรุีได   
 

  4.1.3 จํานวนประชากร และการคาดการณประชากร 
ตารางที่ 4-1 จํานวนประชากรเขตบางซื่อ 

 
ป จํานวนประชากร 

ป 2540 165,644 
ป 2541 163,245 
ป 2542 161,393 
ป 2543 160,755 
ป 2544 159,466 
ป 2545 159,217 
ป 2546 158,079 
ป 2547 158,053 
ป 2548 152,409 

ที่มา : ฝายทะเบียน  สํานักงานเขตบางซือ่ 
 

แผนภูมิที่ 4-1 จํานวนประชากรเขตบางซื่อ 
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แผนภูมิ 4-2 คาดการณจํานวนประชากรเขตบางซื่อ 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
4.1.4 โครงขายการคมนาคมขนสง 

  

ปจจุบันเสนทางคมนาคมที่สําคัญของเขตบางซื่อไดแกถนนซึ่งมีอยูทุกระดับคอนขาง
ทั่วถึง คือมีทัง้ถนนสายหลกั ถนนสายรอง ถนนซอย ตลอดจนทางดวนพิเศษ  โครงการระบบ
ขนสงมวลชนขนาดใหญ ไดแก รถไฟฟามหานคร รวมทั้งเสนทางรถไฟทั้งสายเหนือและสายใต  
นอกจากนี้ยังมีสะพานขามแมน้ําเจาพระยา คือสะพานพระราม 6 และพระราม 7  

4.1.4.1 โครงขายถนน  
-  ทางดวนขัน้ที่ 2  (ศรีรัช)  เปนระบบทางดวนที่เชือ่มตอกับเครอืขายระบบทัง้

ดวนขั้นที่ 1 (เฉลิมมหานคร) และถนนสายหลัก  ไดแก ถนนวงศสวาง ถนนรัชดาภิเษก 
ซึ่งเปนถนนสายสําคัญที่สามารถเชื่อมตอกับถนนสายหลักอ่ืนๆทําใหระบบคมนาคม
ระหวางพื้นที่เขตบางซื่อกับพ้ืนที่โดยรอบมีความสะดวกยิ่งขึ้น 

-   ถนนสายหลัก ในเขตบางซื่อ มีถนนสายหลักอยู 9 สาย คือ  
  -ถนนประชาชื่น เปนถนนเลียบคลองประปาตามแนวเหนือ-ใต มา

บรรจบกับถนนประชาราษฎรสาย 2 ทางดานใตของเขต 
            -ถนนวงศสวางเปนถนนเชื่อมตอกับพื้นที่ฝงตะวันตกของแมน้ํา
เจาพระยา โดยสะพานพระราม 7 เชื่อมตอกับถนนรัชดาภิเษก 

  -ถนนรัชดาภิเษก เปนถนนสายสําคัญทีเ่ชื่อมตอกับพืน้ที่อ่ืนๆ ทางทิศ
ตะวันออก ไดแกถนนวิภาวดีรังสิต และเปนจุดขึ้นลง ของทางดวนขั้นที่ 2  

-ถนนกรุงเทพ-นนท เปนเสนทางเชื่อมตอกับจังหวัดนนทบุรี ซึ่งเปน
หนึ่งในจังหวัดปริมณฑล ที่เปนแหลงที่พักอาศัยหนาแนน 

-ถนนเตชะวณิช อยูในเขตพ้ืนทีช่วงสัน้ๆ  แตมีความสําคัญมาก 
เน่ืองจากสามารถเชื่อมตอกบัถนนประชาชื่น ซึ่งเปนเสนทางติดตอระหวางเขต
กรุงเทพมหานครชั้นในและชั้นนอกดานเหนือ และพ้ืนที่จังหวัดนนทบุรี 
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-ถนนประชาราษฎรสาย 1 เปนถนนที่เชื่อมตอมาจากตอนใตของเขต 
เชื่อมถนนพิบลูสงคราม และถนนสามเสน สามารถติดตอกับพื้นทีก่รุงเทพมหานคร
ชั้นในและสามารถเชื่อมตอกบัสะพานพระราม 7 ถนนพิบูลสงคราม และเขาสู
จังหวัดนนทบรุีได  ถนนเสนน้ีมียานพาณิชยกรรมและที่พักอาศัยหนาแนนมาก 

-ถนนประชาราษฎรสาย 2 เปนถนนแนวตะวันตก-ตะวนัออก  เชื่อมตอ
จากถนนประชาราษฎรสาย 1  ผานแยกเตาปูน(ถนนกรุงเทพ-นนท) และแยก
ประชาชื่น ไปตัดกับถนนประชาชื่น และตอกับสะพานสงู ซึ่งสามารถไปถึงยานบาง
ซื่อ ถนน   เตชะวณิช และถนนเทอดดําริได 

-ถนนเทอดดําริ เปนถนนผานสถานีรถไฟบางซื่อ และสถานีรถไฟฟาใต
ดินบางซื่อ ซึ่งเปนตนทางของรถไฟฟาสายเฉลิมรัชมงคลเชื่อมตอกบัถนนทหารได
ในเขตดุสิต 

4.1.4.2 ระบบขนสงมวลชน  
รถประจําทางในพื้นที่เขตบางซื่อ มีทั้งรถประจําทางธรรมดาขององคการขนสง

มวลชนกรุงเทพ(ขสมก.)และรถรวมขสมก.รวม 21 สาย โดยถนนทีมี่รถประจําทางผานมากที่สุด 
คือ ถนนประชาราษฎรสาย 1  มีรถประจําทางจํานวน 9 สาย  เสนทางเดินรถประจําทางของ
องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ(ขสมก.) สวนใหญจะใหบริการบนถนนที่เชื่อมตอกับเขตและ
จังหวัดใกลเคยีง ซึ่งมักจะเปนจุดตนทางในการเดินทางเขาพื้นที่ชั้นในของกรุงเทพมหานคร
ในทางกลับกนัก็จะเปนจุดหมายปลายทางของการเดินทางออกจากกรุงเทพมหานคร  สําหรับ
บริเวณซอยตางๆในเขตบางซื่อ  ซึ่งมีจํานวนมากกวา 200 ซอย    ไมมีการเดินรถประจําทาง   
จึงปรากฏจุดใหบริการรถจักรยานยนตรบัจางรับสงประชาชน โดยมีพ้ืนที่ใหบริการในซอยตางๆ
อยูมากมาย 
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ตารางที่ 4-2 แสดงรถประจําทางที่ผานพื้นที่ศึกษา 
 

 
 
 
 

 
 
 
 
 

รถไฟในพื้นทีเ่ขตบางซื่อเปนทางผานของเสนทางรถไฟสายเหนือและสายใต มีสถานี
รถไฟในเสนทางดังกลาวคือ เสนทางรถไฟสายเหนอื มีชุมทางรถไฟบางซื่อเปนจุดรวมของ
รถไฟที่มาจากสายเหนือและสายใต เสนทางรถไฟสายใตมีสถานบีางซอน  เปนสถานีจอดรถ
รับสงผูโดยสาร  ถนนที่เสนทางรถไฟนี้ตดัผานไดแก ถนนกรุงเทพ-นนทและถนนประชาชื่น 
 

4.2 สภาพทั่วไปของชุมชน 
  

เขตบางซื่อมีชุมชน รวม 49  ชุมชน แตชุมชนที่อยูใกลเคียงบริเวณสถานีรถไฟฟาบาง
ซื่อ ที่มีความเกี่ยวของและไดรับผลกระทบจากการเกิดขึ้นของสถานรีถไฟฟา มี 5 ชุมชน ไดแก 
ชุมชนบานพกัรถไฟกอสราง ชุมชนหัวรถจักรตึกแดง 1, 2 และ 3   ชุมชนหลังตลาดบางซื่อ 
 ชุมชนบานพกัรถไฟกอสราง   
  ชุมชนบานพกัรถไฟกอสราง ตั้งอยูบนถนนรถไฟ สภาพพื้นที่เดิมเปนโรงงาน 
อุตสาหกรรมตางๆของการรถไฟแหงประเทศไทย ไดแกโรงงานเครื่องมือกล  โรงงานประกอบ
และผลติสะพานเหล็ก และอุปกรณตางๆ เพ่ือใชในกิจการของการรถไฟฯ  ตอมาโรงงานตางๆ 
ถูกรื้อถอนออกไปเกือบหมด คงเหลือแตโรงงานสื่อสารการรถไฟฯ สถานที่ที่เคยเปนโรงงานจึง
วางลง  การรถไฟฯ จึงไดทําการปลูกทีพั่กเพื่อใหคนงานและชางไดพักอาศัย โดยปลูกเปนเพิง
หมาแหงนจํานวน 13 แถว  แถวละ 20 หอง  ตอมาเม่ือป 2524  การทางพิเศษแหงประเทศไทย
ไดสรางทางดวนขั้นที่ 1 ผาน โรงงานมักกะสันและนิคมมักกะสันบางสวน ทางการรถไฟฯ จึง
ไดมาสรางบานพักคนงานเพิ่มขึ้นจากเดิมกวา 100 หอง จนถึงปจจุบัน มีบานทั้งหมด 317 
หลังคาเรือน มีเน้ือที่ชุมชนประมาณ 25 ไร  จัดตั้งเปนชุมชนเม่ือป 2535 
 สภาพทั่วไปของชุมชน เปนชุมชนบุกรุกบางสวน มีสภาพแออัด บานเรือนเปนหองแถว
ไมชั้นเดียว มีสาธารณูปโภค เชน ทางเดินเทาลาดยาง น้ําประปา ไฟฟาแสงจันทร โทรศพัท
สาธารณะ ไมมีถนนคอนกรีตและทอระบายน้ํา  

ลําดับที ่ ถนน รถโดยสารประจําทาง 
1 กรุงเทพ-นนท 16,30,50,51,65,97,505 
2 ประชาชื่น 66,67,70,16 
3 วงศสวาง 49,97,50,79,543 
4 ประชาราษฎรสาย1  5,16,30,32,33,49,64,66,117 
5 ประชาราษฎรสาย 2  5,30,66,505 
6 เตชะวณิช 5,52,65,67,70 
7 พิบูลสงคราม 64,117,203 
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ดานโครงสรางประชากร มีจํานวน 317 หลังคาเรือน  จํานวนครอบครัว 405 ครอบครัว   
จํานวนประชากร ทั้งหมด 1,950 คน สวนใหญนับถือศาสนาพุทธ และประกอบอาชีพพนักงาน
รัฐวิสาหกิจ และรับจางทัว่ไป (สํานักงานเขตบางซื่อ ,2548) 

ชุมชนหัวรถจักรตึกแดงเขต 1 , 2 และ 3  
ชุมชนหัวรถจักรตึกแดงเขต 1,  2 และ 3  ตั้งอยูทางทศิเหนือของบริษัทปูนซีเมนตไทย 

ระยะหางจากถนนใหญถึงชมุชน ประมาณ 1.2 กิโลเมตร มีเน้ือที่ทั้งหมด ประมาณ 66.67 ไร   
ที่ตั้งของชุมชน ทิศเหนือ ติดคลองเปรมประชากร และทางรถไฟ  ทิศใต ติดศูนยชุมชนหัวรถ
จักรตึกแดง   ทิศตะวันออกติดเขตของสถานีรถไฟบางซื่อ ทิศตะวันตก ติดคลองเปรมประชากร 

สภาพพื้นที่เดิมเปนทุงนา ไมมีบานเรือนปลูกหนาแนนเหมือนปจจุบัน  ตอมามีบุคคล
อาชีพตางๆ เขามาปลูกบานเรือนอาศัยอยูเรื่อยๆ  ตั้งแตป พ.ศ. 2498 เปนตนมา  สภาพทั่วไป
ของชุมชนในปจจุบัน เปนพ้ืนที่ลุม อยูตดิคลองเปรมประชากร สามารถเดินทางเขาชุมชนได 2 
ทาง คือทางรถยนตและทางเรือ สภาพบานเปนบานไม ทางสัญจรภายในชมุชน เปนทาง
คอนกรีตเสริมเหล็ก    

โครงสรางประชากร  
ชุมชนหัวรถจักรตึกแดง มีจํานวนหลังคาเรือน 751 หลังคาเรือน    จํานวนครอบครัว 

860 ครอบครวั จํานวนประชากร 3,996 คน ประชากรในชุมชนสวนใหญจบการศกึษาขั้นสูงสุด
ระดับประถมศึกษาและมัธยมศึกษาตอนตนและมีอาชพีรับราชการและรับจางทัว่ไป   (สํานักงาน
เขตบางซื่อ ,2548) 

ชุมชนบานพกัรถไฟกอสราง และชุมหัวรถจักรตึกแดง  สามารถเขา-ออกทางรถยนตได
เพียงทางเดียวไดแก ทางถนนรถไฟ ซึ่งติดตอกับถนนเทอดดําริ และถนนปูนซีเมนตไทย ซึง่
สามารถออกไปยังถนนเตชะวณิช ถนนทหาร และถนนประชาราษฎรสาย 2   สวนทางออกอื่น 
เปนทางเดิน หรือทางลัดแคบซึ่งตองเดินหรือใชมอเตอรไซคเทานั้น ทําใหการเดินทางไมสะดวก 

ชุมชนหลังตลาดบางซื่อ 
 ชุมชนหลังตลาดบางซื่อ ตั้งอยูบริเวณหลงัตลาดบางซือ่ ถนนเตชะวณิช  แตเดิมเคยเปน
ทุงนา ตอมาไดมีประชาชนเขามาปลูกบานอาศัยอยูกันมาก จึงทําใหเกิดเปนชุมชนขึ้น   มีเน้ือที่
ของชุมชนประมาณ 3 ไร  ที่ดินสวนใหญเปนของเอกชน จัดตั้งเปนชุมชนขึ้นเม่ือป 2535   
สภาพทั่วไปของชุมชน เปนชุมชนแออัด บานเรือนสวนใหญเปนบานไม  ปลูกติดกัน มี
สาธารณูปโภค เชนทางเดินเทาเปนคอนกรีต น้ําประปา ไฟฟาแสงจันทร และทอระบายน้ํา
สะดวก 

ดานโครงสรางของประชากรมีจํานวนหลังคาเรือนทั้งหมด 85 หลังคาเรือน   จํานวน
ครอบครัว 126 ครอบครวั  จํานวนประชากรทั้งหมด 430 คน  ประกอบอาชีพ รับจางและ
คาขาย (สํานกังานเขตบางซื่อ ,2548) 
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ที่มา : ผูศึกษา (กรกฎาคม 2549) 

4.3 สถานีรถไฟฟาใตดินบางซื่อ 
 

สถานีรถไฟฟาใตดินบางซื่อ สถานีรถไฟฟาบางซื่อ เปนสถานีปลายทาง ตั้งอยูบน
ถนนเทอดดําริ ใกลบริษทัปูนซีเมนตไทย อยูบริเวณเดียวกับสถานีรถไฟบางซือ่  มีรถประจํา
ทางผาน 5 สายไดแก สาย 65 (นนทบุร-ีสนามหลวง) สาย 97 (นนทบุร-ี โรงพยาบาลสงฆ) สาย 
70 (ประชานิเวศน-สนามหลวง) สาย 9  และ  สาย 125   มีที่จอดรถบริการ 2 แหง คือ ของ
เอกชน เขาทางถนนเทอดดําริ  และของการรถไฟฟาขนสงมวลชนแหงประเทศไทยจัดไว เขา
ทางถนนกําแพงเพชร 2  

สถานีบางซื่อมีความแตกตางจากสถานีอ่ืนในเรื่องที่ตั้งและการเขาถงึคือบริเวณทีต่ั้งอยู 
ใกลเคยีงกับสถานีรถไฟซึ่งสถานีอ่ืนไมมี(ยกเวนสถานหัีวลําโพง) ทําใหมีการใชพ้ืนที่หนาแนน
อยูกอนแลว โดยเฉพาะในชวงที่มีปริมาณขบวนรถไฟออกจากสถานีหนาแนน เชน ชวงเวลา
หัวค่ํา (17.00-21.00น.) นอกจากนี้ที่สถานีบางซือ่มีทางเขาออก เปนถนนที่แคบทําใหการ 

ภาพที่ 4-3 ชุมชนแออัดในเขตบางซื่อ 

ชุมชนบานพกัรถไฟกอสราง 

ชุมชนหัวรถจักรตึกแดง 
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เขาถึงไมสะดวก และไมไดตั้งอยูบนถนนสายหลัก  ที่เปนศูนยกลางของอาคารสํานักงาน และ
พ้ืนที่พาณิชยกรรม มีรถประจําทางผานจํานวนนอย  เม่ือเปรียบเทียบกับสถานีอ่ืน (รูปที่4-4) 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
รถไฟฟามหานครสายเฉลิมรัชมงคล(บางซื่อ – หัวลําโพง) เปนระบบขนสงมวลชนขนาด

ใหญในเขตพ้ืนที่กรุงเทพมหานคร โดยมีเสนทางจากหัวลําโพงถึงบางซื่อ เปนเสนทางใตดิน
ตลอดสายจึงนับเปนระบบขนสงมวลชนดวยรถไฟฟาใตดินสายแรกของประเทศไทยโดยมี
เสนทางการเดินรถ  ระยะทางรวมทั้งสิน้ 20 กิโลเมตร  มีสถานีทั้งหมด 18 สถานี ประกอบดวย 
สถานีหัวลําโพง สถานีสามยาน สถานีสีลม สถานีลมุพินี สถานีคลองเตย สถานีศูนยการประชุม
แหงชาติสิริกติิ์ สถานีสุขุมวิท สถานเีพชรบุรีสถานีพระราม 9 สถานีศูนยวัฒนธรรมแหงประเทศ
ไทย สถานีหวยขวาง สถานีสุทธิสาร  สถานีรัชดาภิเษก สถานลีาดพราว สถานีพหลโยธนิ  
สถานีสวนจตจัุกร  สถานีกําแพงเพชร  และสถานบีางซื่อ (ภาพที่ 4-4) 

นอกจากนี้ที่สถานีสีลม  สถานีสุขุมวทิ  และสถานสีวนจตุจักร  ผูโดยสารสามารถ
เปลี่ยนเสนทางไปใชรถไฟฟาบีทีเอสไดดวย     รถไฟฟามหานครสายเฉลิมรัชมงคล   เปด
ใหบริการทุกวนั เวลา 06.00 น. ถึง  24.00น. ความถี่ ไมเกิน 5 นาทีสําหรับชัว่โมงเรงดวน   
และไมเกิน 10 นาที  สําหรับชั่วโมงปกต ิ

ภาพที่ 4-4 เปรียบเทียบสถานีบางซื่อกับสถานีอื่นๆ (สามยาน) 

สถานีสามยาน 

สถานีบางซื่อ 
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จํานวนผูโดยสาร จากสถิตเิม่ือ เดือนสิงหาคม 2548 มีใชบริการรถไฟฟาใตดิน เฉลี่ย

รวมวันละ 167,574 คน เฉลี่ยวันธรรมดาวันละ 184,881 คน   และเฉลี่ยวันหยุดวนัละ 125,264 
คน  

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาพที ่ 4-5 
เสนทางเดินรถ 
รถไฟฟามหานคร 

ภาพที่   4-6 
แผนผังบริเวณสถานี
รถไฟฟาใตดนิ 
บางซื่อ 
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4.4   ขอมูลเกี่ยวกับโครงการคมนาคมในอนาคตที่เก่ียวของบริเวณพื้นที่ศกึษา 

จากการศึกษาบริเวณพื้นทีศ่ึกษาพบวามีโครงการดานการคมนาคมขนสงที่เกี่ยวของ
และทีแนวโนมวาจะสงผลกระทบตอพ้ืนทีศ่ึกษา ดังตอไปน้ี 

4.4.1 โครงการรถไฟฟาขนสงมวลชน 
โครงการรถไฟฟาขนสงมวลชนรวม 291 กิโลเมตร เปนการดําเนินการรวมกันระหวาง

สํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร(สนข.)การรถไฟแหงประเทศไทย(รฟท.) การ
รถไฟฟาขนสงมวลชนแหงประเทศไทย (รฟม.) โดยมีกรุงเทพมหานครรวมประสานงานซึ่งจะ
จัดทําระบบขนสงมวลชนทางรางใหเสร็จสิ้น ภายในป 2552 

โครงการรถไฟฟาสายสีน้ําเงิน ระยะทาง 27 กิโลเมตร แบงเปน 
ชวงหัวลําโพง – บางแค ระยะทาง 14 กิโลเมตร เปนทางใตดิน 5 กิโลเมตร ยกระดับ 9 

กิโลเมตร มี 10 สถานี  ไดแก สถานีรถไฟหัวลําโพง เจริญกรุง วังบูรพา วัดโพธิ์ ปากคลองตลาด 
บางกอกใหญ เพชรเกษม และบางแค  

ชวงบางซื่อ- ทาพระ ระยะทาง 13 กิโลเมตร เปนทางยกระดับ มี 7 สถานี ผานบริเวณที่
สําคัญ ไดแก สถานีรถไฟบางซื่อ ประชาราษฎร จรัญสนิทวงศ และแยกทาพระ    โครงการ
รถไฟฟาสายสีมวงชวงบางใหญ-ราษฎรบูรณะ   ระยะทาง 43 กิโลเมตร เปนทางใตดิน 14 
กิโลเมตร ยกระดับ 29 กิโลเมตร ผานบริเวณสําคัญไดแก บางใหญ รัตนาธิเบศร สะพานพระนั่ง
เกลา แยกนนทบุรี  แยกวงศสวาง เตาปนู เกียกกาย ศรียาน สามเสน หอสมุดแหงชาติ บางลาํพู
ผานฟา วงเวยีนใหญ มไหสวรรยและราษฎรบูรณะ   

 

ภาพที ่4-7  ทางเขาออกสถานีรถไฟฟาใตดินบางซื่อ 

ประตู 1  ประตู 2  
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4.1.2.โครงการระบบการขนสงทางรถไฟในกรุงเทพมหานครสายเหนอื 
       (ชวงบางซื่อ-รังสิต)   
เปนแนวทางแกไขปญหาการจราจรเนื่องจากปจจุบันระบบรถไฟไดตดักระแส       

การจราจรในใจกลางกรุงเทพมหานคร  และมีจุดประสงคเพ่ือพัฒนาสถานีรถไฟบางซื่อเปน
สถานีหลัก  เพ่ือลดจํานวนขบวนรถไฟเขาสูสถานีหัวลําโพงใหเหลอืนอยที่สุด     

ภาพที ่4-9  เสนทางรถไฟฟาสายสีน้าํเงินสวนตอขยาย 

ภาพที ่4-8  เสนทางรถไฟฟาสายสีมวงสวนตอขยาย 
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โดยปรับปรุงการเดินรถของรถไฟใหบริการไดดีขึ้น  โดยการเพิ่มปริมาณความจุของ
ทางและการเดินรถที่ความเร็วสูงขึ้น สะดวก ปลอดภัย รวมทั้งพัฒนาสถานีบางซื่อใหเปน
สถานีกลาง โดยมีเปาหมายที่จะพัฒนาใหยานพหลโยธินเปนศูนยกลางคมนาคมขนสงของ
กรุงเทพมหานครดานเหนือ เพ่ือใหมีความเหมาะสมและสอดคลองกับแผนแมบทการขนสง
มวลชนระบบรางในเขตกรุงเทพมหานครและพื้นทีต่อเนื่อง และแกปญหาจุดตัดระหวางถนนกบั
ทางรถไฟ โดยมีแนวเสนทางเริ่มจากสถานีบางซื่อ ตามแนวเสนทางรถไฟในปจจุบัน  ผานเขต
จตุจักร เขตบางเขน เขตหลักสี่ เขตดอนเมือง และไปสิ้นสุดที่สถานรีังสิต  จังหวัดปทุมธานี รวม
ระยะทางประมาณ 25กิโลเมตร    เปนระยะทางยกระดับยาว 20 กิโลเมตร และคันทางดินถม
ยาว 4.5 กิโลเมตร  มีสถานีทั้งหมดรวม 5 สถานี ไดแกสถานีบางซื่อ สถานีบางเขน สถานี
บางเขน สถานีหลักสี่ สถานีดอนเมือง และสถานีรังสติ  

โดยสถานีบางซื่อ มีแนวคิดในการพัฒนาคือตองการพัฒนาระบบโครงสรางพื้นฐาน  
เพ่ือรองรับบทบาทเปนศูนยคมนาคมขนสงศูนยกลางธรุกิจการคานานาชาติที่เหมาะสมเปนยาน
การคาระดับโลก  ชุมชนนาอยูสะดวกสบายและมีสภาพแวดลอมทีดี่  ใหมีโครงขายทางเดินเทา 
อาคาร สถานีเปนแบบประตูคู  โดยประตูทางดานทิศตะวันออกเปนศูนยการขนสงและประตู
ดานทิศตะวันตกแสดงเอกลกัษณ พัฒนาที่อยูอาศัยและบริการตางๆ ตามแนวคิด “ที่อยูอาศัย
ใกลแหลงงาน”  

การแบงยานการใชที่ดินบริเวณรอบสถานี พ้ืนที่ภายในยานพหลโยธินเปนยาน
สงเสริมใหมีการพัฒนาใหมแบบพาณิชยกรรมหนาแนนปานกลาง แบบผสม  และยานพักอาศัย
หนาแนนปานกลางและหนาแนนมาก 

ที่ตั้งของสถานีอยูระหวางแนวเขตที่ดินดานตะวันตกของการรถไฟฯ กับแนวทางดวน
ขั้นที่ 2 ดานใตของสถานีประชิดกับสถานีรถไฟฟาใตดินสายสีน้ําเงิน  จัดใหมีระบบการเชื่อมตอ
ระหวางสถานขีนสงผูโดยสารรถโดยสารระหวางเมืองกับสถานีบางซื่อดวยทางเดินเทา  ทางเดนิ
เลื่อนหรือระบบรถไฟฟาขนาดเล็ก ในอนาคต (ปพ.ศ.2565) เสนอใหมีที่จอดรถประจําทาง 
ระบบขนสงสาธารณะทุกชนิด รถสวนบคุคลที่จอดและจร และที่จอดสําหรับสงและจร ทั้งในพืน้ที่
โถงผูโดยสารชั้นที่ 2 และชานชาลาชั้นที่ 1  
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การคาดการณผูโดยสาร 
ตารางที่ 4-3 แสดงปริมาณผูโดยสารที่ขึน้รถไฟฟาชานเมือง ณ สถานีตางๆ ในแตละวัน 

(กรณีตอขยายถึงบานภาชี ฉะเชิงเทรา และนครปฐม) 
 
 

 
 
 
 
 
 
 

 
หมายเหตุ : * รวมผูโดยสารสายเฉลิมรัชมงคล (สายสีน้าํเงิน) และรถไฟทางไกล 
  
ที่มา : โครงการศึกษาและออกแบบโครงการขนสงทางรถไฟในกรงุเทพมหานครสายเหนือ(บาง
ซื่อ-รังสิต) และยานสถานีรถไฟบางซื่อ(รางรายงานฉบับสุดทาย งายโยธาและงานระบบอาคาร).
2548 
  

 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 

ป พ.ศ. สถานี 
2555 2560 2565 2570 2575 2580 

รังสิต 22,300 33,900 48,600 53,600 58,400 633,300 
หลักหก 5,100 8,100 13,600 14,900 16,300 17,700 
ดอนเมือง 36,600 64,700 104,800 115,200 125,700 136,000 
หลักสี ่ 17,400 28,600 44,200 48700 53,000 57,500 
บางเขน 6,500 9,200 10,800 11,900 13,000 14,000 
บางซื่อ* 200,500 277,400 363,800 398,530 433,060 467,590 
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จากการศึกษาสภาพทั่วไปของพื้นที่ศึกษา  ทําใหมีความเขาใจในพื้นที่บริเวณสถานี
รถไฟฟาใตดนิบางซื่อ  ชุมชนและพ้ืนทีโ่ดยรอบ ที่มีความสัมพันธกับบริเวณพื้นที่ศึกษา  ระบบ
รถไฟฟามหานครสายเฉลิมรัชมงคล  ตลอดจนโครงการดานการคมนาคมในอนาคต โดยจะ
นําไปเปนพ้ืนฐานในการวเิคราะหเปรียบเทียบการเปลีย่นแปลงที่เกดิขึ้น กอนและหลังการเปด
ใชสถานีรถไฟฟา ในดานกายภาพและเศรษฐกิจในบทตอไป  

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



บทที่ 5 
 

การเปลี่ยนแปลงทางกายภาพและทางเศรษฐกิจ 
 

 จากการศึกษาสภาพทั่วไปของเขตบางซื่อ และเสนทางรถไฟฟาทําใหเกิดความเขาใจ
สภาพพื้นที่ทัว่ไป และเขาใจบทบาทหนาที่ของพื้นที่ศึกษาที่มีตอระบบคมนาคมที่เปลี่ยนแปลง
ภายหลังระบบขนสงสาธารณะไดแกรถไฟฟาเกิดขึ้นในพ้ืนที่ ยอมกอใหเกิดผลกระทบตอพ้ืนที่
ศึกษา บทนี้จึงเปนการวิเคราะหการเปลี่ยนแปลงทางกายภาพและทางเศรษฐกิจของพื้นที่
โดยรอบสถานีที่เกิดขึ้นภายหลังมีสถานีรถไฟฟา ซึ่งเลือกใชขอมูลทตุยิภูมิระดับเขตในการ
อธิบายการเปลี่ยนแปลง  เน่ืองจากมีการรวบรวมไวจากหนวยงานราชการแลว  ในชวงแรกจะ
พิจารณาการเปลี่ยนแปลงทางกายภาพดานการใชประโยชนที่ดิน   ในชวงกอนมีสถานีรถไฟฟา
ใตดินบางซื่อ 2 ชวง คือป พ.ศ.2529 และ พ.ศ. 2539 และหลังมีสถานีรถไฟฟาใตดินบางซื่อ 1 
ชวง คือ ป พ.ศ. 2547    และพิจารณาการเปรียบเทยีบพื้นที่ปลูกสราง จํานวนชุมชน กอนและ
หลังมีสถานีรถไฟฟา เพ่ือสรุปหาการเปลีย่นแปลงและผลกระทบทางกายภาพ ตอพ้ืนที่โดยรอบ 

 ชวงทายจะวิเคราะหการเปลี่ยนแปลงทางเศรษฐกิจ ในชวงกอนและหลังมีสถานี
รถไฟฟา โดยมีรายละเอียดของบทวเิคราะหดังนี้ 

5.1   การใชประโยชนที่ดินของเขตบางซื่อ 
 5.1.1   การใชประโยชนที่ดนิของเขตบางซื่อป 2529  
 5.1.2   การใชประโยชนที่ดนิของเขตบางซื่อป 2539  
 5.1.3   การใชประโยชนทีด่ินของเขตบางซื่อป 2547  
5.2   เปรียบเทียบการเปลีย่นแปลงพื้นทีป่ลูกสราง กอน-หลังมีสถานี 

5.2.1 การเปลี่ยนแปลงพื้นทีป่ลูกสราง บรเิวณโดยรอบสถานี  
5.2.2 พ้ืนที่อาคารที่ขออนุญาตกอสราง     

5.3   เปรียบเทียบจํานวนชมุชน และประชากรในชุมชน  
5.4   การเปลี่ยนแปลงทางเศรษฐกิจของพื้นที่โดยรอบสถานี 

5.4.1 จํานวนสถานประกอบการและรายไดที่จัดเก็บได   
5.4.2 ราคาที่ดิน  

5.5   ความคิดเห็นตอการเปลี่ยนแปลงทางเศรษฐกิจของชุมชน  
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5.1   การใชประโยชนทีด่นิของเขตบางซื่อ 
 
5.1.1   การใชประโยชนที่ดินของเขตบางซื่อป 2529  
จากการสํารวจสภาพการใชประโยชนที่ดินภายในเขตบางซื่อ ซึ่งในขณะนั้นยังรวมอยู

กับเขตดุสิต ชื่อแขวงบางซื่อ แตตอมาจึงแยกเปนเขตบางซื่อเม่ือป พ.ศ. 2532  พบวาการใช
ประโยชนที่ดนิสวนใหญเปนพ้ืนที่ที่อยูอาศัย  รองลงมาเปนพ้ืนที่โลงวางและเกษตรกรรม 
อุตสาหกรรม สถาบันการศึกษา พาณิชยกรรม คลงัสินคา สถาบันราชการ สถาบันศาสนา 
สวนสาธารณะ ตามลําดับ  (แผนที่ 5-1)   ซึ่งการใชประโยชนที่ดิน มีลักษณะการกระจายตัว ใน
พ้ืนที่ดังตอไปน้ี  

การใชประโยชนที่ดินประเภทที่อยูอาศัย มีพ้ืนที่เทากบั 6.93 ตารางกิโลเมตร คิดเปน
พ้ืนที่ รอยละ 59.84 (ตารางที่ 5-1) และมีการกระจายตวัอยูในพ้ืนทีต่อไปน้ี   

1. ถนนประชาชืน่ บริเวณริมคลองประปา ตามตรอก ซอยตางๆ มีทั้งลักษณะที่
เปนบานจัดสรรและบานเดีย่ว  

2. ถนนกรุงเทพ-นนทตลอดทั้งแนว ซึ่งเปนพ้ืนที่ตอเนื่องกับเขตจังหวดันนทบุร ี 
บริเวณสามแยกเตาปูนเปนที่พักอาศัยลักษณะชุมชนทีค่อนขางหนาแนน   
และบางสวนเปนชุมชนแออัดอยูในซอย เชน  ชุมชนบญุเหลือ  

3. ถนนประชาราษฎรสาย 2 ตามตรอก ซอยตางๆ 
4. ถนนวงศสวาง 
5. ถนนรถไฟ ไดแก ชุมชนบานพักรถไฟกอสราง ชุมชนหัวรถจักรตกึแดงเขต 

1, 2 และ3  ซึ่งเปนชุมชนแออัด 
การใชประโยชนที่ดินประเภทที่โลงวางและเกษตรกรรม มีพ้ืนที่เทากับ 2.49 ตาราง

กิโลเมตร คดิเปนรอยละ 21.50   ในระยะนี้การใชประโยชนที่ดินประเภทที่โลงวางและ
เกษตรกรรม  กระจายตัวอยูในบริเวณริมคลองบางเขนใหม ทางทิศเหนือ ซึ่งเปนพ้ืนที่รอยตอ
กับอําเภอเมืองจังหวัดนนทบุรี  และบรเิวณหลังชุมชนตึกแดง ซึ่งยังเปนพ้ืนที่เกษตรกรรม มี
สภาพเปนทองรองเรือกสวนที่อุดมสมบูรณ มีการปลูกผลไมยืนตนหลากหลายชนดิ เชน ทุเรียน 
สมโอ มังคุด ขนุน ฯลฯ  เน่ืองจากสภาพพื้นที่เปนที่ราบลุม จึงเหมาะสําหรับการทําเกษตรกรรม  
และยังพบสวนปาธรรมชาติที่รมรื่นหนาแนนดวยแมกไมใหญมากมาย นอกจากนี้มีพ้ืนที่โลงวาง
ริมทางรถไฟสายใต   

การใชประโยชนที่ดินประเภทอุตสาหกรรม มีพ้ืนที่ 0.64 ตารางกิโลเมตร คิดเปนรอยละ 
5.53 ซึ่งพบกระจายตัวอยูบริเวณริมแมน้ําเจาพระยา ซึ่งเปนโรงไม ยานบางโพ ซึ่งเปนยาน
อุตสาหกรรมเฟอรนิเจอรไมแปรรูปซ่ึงมีชื่อเสียงรูจักกันอยางแพรหลาย นอกจากนี้ไดแกบริเวณ
บริษัทปูนซีเมนตไทย 

นอกจากนี้เปนการใชประโยชนที่ดินประเภทพาณิชยกรรม พ้ืนที่ 0.38 ตารางกิโลเมตร 
คิดเปนรอยละ 3.28 ซึ่งพบบริเวณสามแยกเตาปูน บริเวณถนนกรุงเทพ-นนท ตัดกับถนน
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ประชาราษฎรสาย 2  ซึ่งเปนแหลงการคาสําคัญ   บริเวณริมถนนเตชะวณิช ซึ่งเปนตลาดสด  
และตลาดศรีเขมา  ถนนประชาราษฎรสาย 1  การใชประโยชนที่ดินประเภทศาสนสถาน มีพ้ืนที ่
0.11ตารางกิโลเมตร  คิดเปนรอยละ 0.95  การใชประโยชนที่ดินประเภท คลังสินคา มีพ้ืนที ่
0.34 ตารางกิโลเมตร  คิดเปนรอยละ 2.94  การใชประโยชนที่ดินประเภท สถาบันราชการ มี
พ้ืนที่ 0.17ตารางกิโลเมตร  คิดเปนรอยละ 1.47  การใชประโยชนที่ดินประเภทการศึกษา มี
พ้ืนที่ 0.52 ตารางกิโลเมตร  คิดเปนรอยละ 4.49   

 
แผนภูมิที่ 5-1 การใชประโยชนที่ดิน ป พ.ศ. 2529 
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ตารางที่ 5-1 แสดงการใชประโยชนที่ดินเขตบางซื่อ  ปพ.ศ. 2529 ,2539 และ 2547 

ที่มา : สํานักผังเมือง กรุงเทพมหานคร  
 

แผนภูมิที่ 5-2 รอยละของการใชประโยชนที่ดิน เขตบางซื่อ 
ป พ.ศ. 2529,2539 และ 2547 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ที่มา : สํานักผังเมือง กรุงเทพมหานคร (2549) 

ป พ.ศ.2529 ป พ.ศ.2539 ป พ.ศ.2547 
พ้ืนที่ พ้ืนที่ พ้ืนที่ 

ประเภทการใชที่ดิน 

(ตร.กม) รอยละ (ตร.กม) รอยละ (ตร.กม) รอยละ 
พ้ืนที่โลงวางและ
เกษตรกรรม 2.49 21.5 1.42 12.26 1.39 12.00 
ที่พักอาศัย 6.93 59.84 7.6 65.63 7.9 68.22 

พาณิชยกรรม 0.38 3.28 0.63 5.44 0.4 3.45 
สถาบันราชการ 0.17 1.47 0.24 2.07 0.23 1.99 
สถาบันการศึกษา 0.52 4.49 0.58 5.01 0.53 4.58 
สถาบันศาสนา 0.11 0.95 0.11 0.95 0.11 0.95 
อุตสาหกรรม 0.64 5.53 0.55 4.75 0.56 4.84 
คลังสินคา 0.34 2.94 0.38 3.28 0.37 3.20 

สวนสาธารณะ 0 0 0.07 0.60 0.09 0.78 
รวม 11.58 100 11.58 100.00 11.58 100.00 
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5.1.2   การใชประโยชนที่ดนิของเขตบางซื่อป 2539  
สภาพทั่วไป ในชวงระยะเวลา 10 ปที่ผานมา ลักษณะทั่วไปของพื้นที่ศึกษา   ยงัคงมี

การใชประโยชนที่ดินเปนทีอ่ยูอาศัยเชนเดิม (แผนที่ 5-2 )  แตมีการขยายตวัของที่อยูอาศัยเพ่ิม
สูงขึ้นเล็กนอย  ซึ่งแตเดิมสภาพของเขตบางซื่อ  ประกอบอาชีพดวยการทําไรทําสวนมาตั้งแต
ในอดีต แตชวงระยะเวลานี ้ มีการขยายตัวทางเศรษฐกิจอยางรวดเร็ว วถิีชวีิตของชาวบานจึง
เปลี่ยนไปทํากิจการการคา หรือทํางานกับองคกรภาครัฐและเอกชน  พ้ืนที่สวนใหญกลายเปน
แหลงธุรกิจ สถานที่ราชการ หมูบานจัดสรร สําหรับพักอาศัย  กอใหเกิดชุมชนเพ่ิมขึ้นตามลําดับ  
พิจารณาจากพื้นที่ที่ไดรับอนุญาตปลูกสรางอาคารประเภทพาณิชยกรรมและที่พักอาศัยจํานวน 
80,440 ตารางเมตร หรือเปนรอยละ 0.63  ของพ้ืนที่ที่ไดรับอนุญาตปลกูสรางทั้งหมดใน
กรุงเทพมหานคร ซึ่งเม่ือมีการพิจารณาขอมูลจํานวนหนวยทีอ่ยูอาศัยที่จดทะเบียนเพ่ิมใน
กรุงเทพมหานครของธนาคารอาคารสงเคราะหพบวาระหวางป พ.ศ. 2531-2540 (ตารางที่ 5-2) 
พ้ืนที่เขตบางซื่อมีการจดทะเบียนเพ่ิมจํานวน 9,174 หนวย   หรือเปนรอยละ 1.16  ของหนวย
ที่อยูอาศัยที่จดทะเบียนใหมทั้งหมดของกรุงเทพมหานคร   และเม่ือพิจารณาพื้นที่อาคารที่พัก
อาศัยที่ไดรับอนุญาตใหปลกูสรางในเขตบางซื่อ  ระหวางป พ.ศ. 2535 -2538 (ตารางที่ 5-3)  
พบวา มีปริมาณเพิ่มขึ้นทุกป  ยกเวนป 2537 – 2538  รวม 3 ป พ้ืนที่ที่ไดรับอนุญาตปลูกสราง
เพ่ิมขึ้นถึง 309,054 ตารางเมตรซึ่งอาจกลาวไดวาในชวงเวลา 10 ปนี้   ในพ้ืนที่เขตบางซื่อมีที่
อยูอาศัยเพ่ิมขึ้นทั้งจํานวนหนวยและพ้ืนที่ 
 

ตารางที่ 5-2 จํานวนหนวยที่อยูอาศัยที่จดทะเบียนเพ่ิมในเขตบางซือ่ 
ระหวางป พ.ศ.2531-2540 

ป พ.ศ. จํานวนที่อยูอาศัยที่จดทะเบียนเพ่ิม 
2531 - 
2532 126 
2533 961 
2534 869 
2535 1,636 
2536 1,597 
2537 1,338 
2538 512 
2539 719 
2540 1,416 
รวม 9,174 

                  ที่มา :  ธนาคารอาคารสงเคราะห 
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ตารางที่ 5-3 พ้ืนที่อาคารทีพั่กอาศัยที่ไดรับอนุญาตใหปลูกสรางในเขตบางซื่อ 
ระหวางป พ.ศ. 2535-2538 

ป พ.ศ. พ้ืนที่ที่ไดรับอนุญาตปลูกสราง 
 (ตารางเมตร) 

2535 75,213 
2536 77,924 
2537 52,006 
2538 103,911 
รวม 309,054 

                ที่มา : สํานักผังเมือง กรุงเทพมหานคร 
พ้ืนที่โลงวาง และ เกษตรกรรม  ซึ่งมีพ้ืนที่มากเปนอันดับที่สอง ลดลงจากรอยละ 21.50 

เปนรอยละ 12.26   โดยสวนใหญเปลี่ยนแปลงเปนที่อยูอาศัย  บางสวนเปลี่ยนแปลงเปน
สถาบันราชการ   สวนการใชประโยชนทีดิ่นประเภท พาณิชยกรรม พบวาเพิ่มขึน้อยางคอนขาง
ชัดเจน  จากเดิมเม่ือปพ.ศ. 2529 มากเปนอันดับที่5  รอยละ 3.28  เปนรอยละ 5.44   
โดยเฉพาะอยางยิ่งบริเวณรมิถนนกรุงเทพ-นนท   ตั้งแตบรเิวณสามแยกเตาปนูจนถึงที่ตัดกบั
ทางรถไฟสายใตทีบ่างซอน    บริเวณริมถนนประชาชื่นฝงซายและบรเิวณสี่แยกวงศสวาง      

สวนการใชประโยชนที่ดินประเภทอุตสาหกรรมนั้น พบวาลดลงเล็กนอยจากเดิมรอยละ 
5.53 ในป พ.ศ.2529 เปนรอยละ 4.75  สวนใหญเปนพ้ืนที่ริมนํ้าเจาพระยาซึ่งเดิมเปนโรงงานไม 
เปลี่ยนสภาพเปนที่อยูอาศยั   และการใชที่ดินประเภทสวนสาธารณะเพิ่มขึ้นจากที่ไมมีเลยเปน
รอยละ 0.6   

 
แผนภูมิที่ 5-3 การใชประโยชนที่ดิน ป พ.ศ. 2539 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ที่มา : สํานักผังเมือง กรุงเทพมหานคร 
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5.1.3   การใชประโยชนที่ดนิของเขตบางซื่อป 2547 
สภาพโดยทั่วไปยังคงมีการใชประโยชนทีดิ่นประเภททีอ่ยูอาศัยมากที่สุดและเพิ่มขึ้น

จากพื้นที่ 7.6 ตารางกิโลเมตร (รอยละ 65.63) เปน  7.9 ตารางกิโลเมตร หรือรอยละ 68.22  
สวนการใชประโยชนที่ดินประเภทพาณิชยกรรม ลดลงจาก 0.63 ตารางกิโลเมตร หรือรอยละ 
5.44 เปน 0.40  ตารางกิโลเมตร หรือรอยละ 3.45 (แผนภูมิที่ 5-4) แตเปนการเปลี่ยนแปลง
ลักษณะ มีแหลงชุมชนเกิดใหมเพ่ิมขึ้น แตบริเวณที่เปนยานการคาเกา เชนยานสามแยกเตาปนู  
มีพ้ืนที่ลดลงและมีความหนาแนนลดลง และเกิดยานการคาใหมๆ เชนบรเิวณถนนกรุงเทพ-
นนท ถนนวงศสวาง เชิงสะพานพระราม 7  สวนบรเิวณซอยประชานฤมิตร ซึ่งเปนแหลงการคา
เกาแก ที่มีมานานแลว แตบทบาทดานพาณิชยกรรมชัดเจนมากขึ้นในชวงระยะเวลานี ้ (แผนที ่
5-3 ) 

 
แผนภูมิที่ 5-4 การใชประโยชนที่ดิน ป พ.ศ. 2547 

 
  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

จากการศึกษาการใชประโยชนที่ดินตั้งแตป พ.ศ. 2529 ถึงป พ.ศ. 2547 โดยแบง
ชวงเวลาออกเปน 3 ชวง ไดแกอดีต ถึงพ.ศ. 2529     พ.ศ.2529 ถึง พ.ศ.2539   พ.ศ. 2539 
ถึงพ.ศ. 2547   ทําใหพบความแตกตางทางดานกายภาพที่เกิดขึ้นจากการพัฒนาแตละชวง   
โดยสามารถสรุปไดดังนี้ 
 การใชประโยชนที่ดินจากอดีตถึงป 2529 มีลักษณะไมซับซอน  การใชประโยชนที่ดิน
ประเภทที่อยูอาศัยมีมากที่สุดรองลงมาคือการใชประโยชนที่ดินประเภทโลงวางและเกษตรกรรม    
สวนการใชประโยชนที่ดินประเภทพาณิชยกรรมยังคงเกาะกลุมกันอยูบนถนนสายหลักที่มีถนน
สองสายหลักตัดกัน     
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การใชประโยชนที่ดินในชวง ป พ.ศ.2529 – พ.ศ.2539  มีการเปลี่ยนแปลงคอนขางมาก
คือ มีการใชที่ดินประเภทที่อยูอาศัยเพ่ิมขึ้น สาเหตุเพราะสภาพเศรษฐกิจ มีการขยายตวัอยาง
รวดเร็ว วิถชีีวติของชาวบานจึงเปลี่ยนแปลงไปทํากิจการคา หรือทํางานในองคกรรัฐบาลหรือ
เอกชน ทําใหพ้ืนที่เกษตรกรรมลดลงและมีการปลูกสรางที่อยูอาศัยเพิ่มขึ้น เน่ืองจากเขตบางซื่อ
มีการคมนาคมที่คอนขางสะดวก สามารถติดตอกับเขตกรุงเทพชั้นใน ซึ่งมีระยะทางไมไกลมาก
นัก และมีถนนเชื่อมกันหลายสาย   และพ้ืนที่พาณิชยกรรมเพ่ิมขึ้น โดยกระจายตัวไปตามถนน
ในระยะทางยาว เชน ถนนกรุงเทพ-นนท ถนนวงศสวาง ตางจากป 2529 ที่กระจุกตัวอยูบรเิวณ
ที่ถนนสายหลกัตัดกันเชนสามแยกเตาปนู ถนนเตชะวณิชเทานั้น สวนการใชประโยชนที่ดิน
ประเภทอ่ืนๆ เปลี่ยนแปลงไมมากนัก   
 การใชประโยชนที่ดินในชวง ป พ.ศ.2539 – พ.ศ.2547   พบการเปลี่ยนแปลงนอยกวา 
2 ระยะแรกทีก่ลาวมาเนื่องจากมีการใชพ้ืนที่ที่คอนขางหนาแนนอยูแลวประกอบกบัพื้นที่โลงวาง
สําหรับปลูกสรางเหลือนอยลง  การใชประโยชนที่ดินประเภทที่อยูอาศัยเพ่ิมขึ้นเล็กนอย  และ
พ้ืนที่พาณิชยกรรมมีขนาดลดลง แตกระจายตัวมากขึน้ตามแนวถนนสายหลัก เชน ตลอดแนว
ถนนกรุงเทพ-นนท  ถนนประชาชื่น และซอยประชานฤมิตร 
 สวนขณะมีการกอสรางสถานีรถไฟฟาใตดิน มีการกันพ้ืนที่ผิวจราจรเพื่อทําการกอสราง 
ทําใหผูที่อาศยัอยูใกลเคียง และผูสัญจรเดินทางผานไป-มาตองไดรับผลกระทบจากฝุนควัน และ
เสียง เปนเวลานานประมาณ 4-5 ป ภายหลังการกอสรางปญหาจึงบรรเทาลงไป  
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ที่มา : ภาพกอน -การรถไฟฟาขนสงมวลชนแหงประเทศไทย (กรกฎาคม 2544) 

ภาพหลัง-ผูศึกษา( กรกฎาคม 2549) 

 
ที่มา : ภาพกอน -การรถไฟฟาขนสงมวลชนแหงประเทศไทย (กรกฎาคม 2544) 

ภาพหลัง-ผูศึกษา( กรกฎาคม 2549) 

ภาพที่ 5-1  เปรียบเทียบกอนและหลังมีสถานีรถไฟฟาบางซื่อ 
 

    กอน                                                                           หลัง 

ภาพที่ 5- 2 เปรียบเทียบกอนและหลังมีสถานีรถไฟฟาบางซื่อ 
 

หลัง กอน 
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5.2 เปรียบเทียบการเปลีย่นแปลงพื้นที่ปลูกสราง กอน-หลังมีสถานี 
 

 5.2.1 การเปลี่ยนแปลงพื้นที่สิ่งปลูกสราง บริเวณโดยรอบสถานี โดยเลือกเปรียบเทียบ 
ป 2546 และป 2549   ซึ่งอยูในระยะกอนและหลังการเปดใชสถานีรถไฟฟาใตดินบางซื่อ  พบวา 
มีการเปลี่ยนแปลงเพ่ิมขึ้นของอาคาร ในสัดสวนคอนขางนอย โดยมีลักษณะการเพิ่มแบบเดี่ยว 
คือ ไมไดเพ่ิมเปนกลุม เชนหมูบานจัดสรร   พิจารณาในระดับทั้งเขตมีการเปลี่ยนแปลงนอย
มากในรอบ 2 ปที่ทําการศึกษา  คือ เพ่ิมขึ้นเพียง 165 หลังคาเรือน คิดเปนพ้ืนที่จาก  
3,783,573.85 ตารางเมตร (ตารางที่ 5-4) เปน 3,829,657.85 ตารางเมตร  เพ่ิมขึ้น 46,084 
ตารางเมตร (แผนภูมิที่ 5-5) จากแผนที่สิ่งปลูกสรางในป 2546 ซึ่งแปลจากภาพถายทางอากาศ 
แผนที่พบวาพื้นที่สวนใหญเปนที่อยูอาศัย แตสิง่ปลูกสรางสวนใหญที่เพ่ิมเปนประเภททีอ่ยู
อาศัยที่อยูในซอย และอาคารพาณิชยกรรมบริเวณริมถนนสายหลัก (แผนที่ 5-5) ซึ่งมีการ
กระจายของยานพาณิชยกรรมหนาแนนอยูแลว เชน ถนนกรุงเทพ-นนท ถนนวงศสวาง หรือ
หางจากถนนใหญเพียงเล็กนอย เชน ยานวงศสวาง มีอาคารพาณิชยกรรมเพิ่มขึ้น โดยสรางเปน
ตลาดขึ้นใหม ทั้งนี้การเปลีย่นแปลงสิ่งปลูกสรางที่เกิดขึ้นอยูหางจากสถานีรถไฟฟาใตดินบางซื่อ
คอนขางมาก และไมไดตั้งอยูบนถนนที่ตอเนื่องกับสถานีรถไฟฟาโดยตรง จึงอาจตั้งขอ
สมมติฐานไดวา สิ่งปลูกสรางเหลานี้ไมไดเกิดขึ้นเพราะอิทธิพลของสถานีรถไฟฟา สวนบรเิวณ
ชุมชนที่อยูใกลเคียงไดแก ชุมชนหัวรถจักรตึกแดง ชุมชนบานพักรถไฟกอสราง มีการเพิ่มสิ่ง
ปลูกสรางนอยมาก จากภาพถายทางอากาศ (แผนที่ 5-6) ทั้งนี้เน่ืองจากพื้นที่มีความหนาแนน
มากอยูแลว ยังไมมีการเปลี่ยนแปลงทางกายภาพที่ชัดเจนที่เปนผลตอเนื่องจากเปดใชรถไฟฟา  
ซึ่งการเปลี่ยนแปลงพื้นที่สิ่งปลูกสรางที่นาํมาจากการแปลภาพถายทางอากาศอาจไมตรงกับพื้น
ทีจํานวนพื้นทีอ่าคารที่ขออนุญาตกอสรางตามสถิตขิองหนวยงานราชการ 
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ตารางที่ 5-4 ประเภทการใชประโยชนทีดิ่น ป 2546 
 

ประเภทการใชประโยชนทีด่ิน พ้ืนที่(ตร.ม.) 
เกษตรกรรม 3,146.98  

ที่อยูอาศัย     2,593,076.08  
ผสม       432,067.56  
พาณิชยกรรม       199,683.64  
พ้ืนที่โลง          9,795.22  
สาธารณูปการ       207,237.36  
สาธารณูปโภค         12,300.55  
อุตสาหกรรม       326,266.46  
อ่ืน ๆ       289,828.60  
รวม     3,783,573.85  

ที่มา : สํานักงานเขตบางซื่อ (2546) 
 
 

แผนภูมิที่ 5-5 แสดงพื้นที่สิ่งปลูกสรางเปรียบเทียบ ป 2546 และ ป 2549  (ตารางเมตร) 
 

 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 

ที่มา : สํานักผังเมือง กรุงเทพมหานคร(2549) 
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5.2.2 พ้ืนที่อาคารที่ขออนุญาตกอสราง   เม่ือพิจารณาสถิติการขออนุญาตปลกูสราง
บานของเขตบางซื่อเปรียบเทียบป พ.ศ. 2546 และป พ.ศ. 2548 พบวา  คือมีการขออนุญาต
ปลูกสรางบาน เพ่ิมจาก 268 หลังเปน 401 หลัง (ตารางที ่ 5-5) และจํานวนบาน เพ่ิมจาก 
45,929 หลัง เปน 46,970 หลัง (แผนภูมิที่ 5-7) แสดงวามีเพ่ิมการที่อยูอาศัยขึน้แตในอัตราที่
นอย เน่ืองจากเปนการเปลี่ยนแปลงในชวงเวลา 2 ป จึงไมเห็นการเปลีย่นแปลงมากนัก 
(แผนภูมิที่ 5-6) 

ตารางที่ 5-5 เปรียบเทยีบการขออนุญาตปลูกสรางบาน ป 2546 และป 2548 
 

  ป 2546 ป 2548 
การปลูกสรางบาน(หลัง) 268 401 
จํานวนบาน 45,929 46,970 

ที่มา : สํานักงานเขตบางซื่อ (2548) 
 

แผนภูมิที่ 5-6 จํานวนการขอปลูกสรางบาน เปรียบเทยีบ ป 2546 และป 2548 
 

 
 
 
 
 
 
 
 

ที่มา : สํานักงานเขตบางซื่อ (2548) 
แผนภูมิที่ 5-7 จํานวนบาน เปรียบเทียบ ป 2546 และป 2548 

 
 

 
ที่มา : สํานักงานเขตบางซื่อ (2548) 

 
  
 

 
ที่มา : สํานักงานเขตบางซื่อ (2548) 
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สวนจํานวนอาคารและพื้นที่ของอาคารที่ไดรับอนุญาตใหปลูกสรางในเขตบางซื่อ 
โดยรวมมีพ้ืนที่อาคารขออนุญาตปลูกสราง เพ่ิมขึ้นคอนขางมาก ทั้งอาคารความสงู 1-5 ชั้น และ 
6-10 ชั้น และอาคารความสงูประเภท 11 ชั้นขึ้นไป มีการขออนุญาตเพิ่มขึ้น คิดเปนพ้ืนที่อาคาร
มาก(ตารางที่ 5-6)  แสดงวามีการขยายตวัของสิ่งปลูกสราง  อาจมีจํานวนแหงนอยแตมีพ้ืนที่ตอ
หนึ่งอาคารมากโดยป 2548 มีจํานวนหนวยของอาคารที่ขออนุญาตเพิ่มขึ้น  โดยเฉพาะอาคาร
สูง 1-5 ชั้นแตเม่ือนับจํานวนพื้นที่อาคาร พบวาอาคารทั้งสามระดับ มีจํานวนพื้นที่อาคารเพิ่มขึ้น
ในปริมาณใกลเคียงกัน (แผนภูมิที่ 5-8)   แตจากการสํารวจพื้นทีร่วมดวยนั้น พบวาเขตบางซื่อ
มีจํานวนอาคารสูง และอาคารขนาดใหญคอนขางนอยเม่ือเปรียบเทียบกับเขตจตุจักร  เน่ืองจาก
พ้ืนที่สวนใหญเปนที่พักอาศัย   อาคารสูงและอาคารขนาดใหญที่พบสวนใหญกระจายตัวอยูตาม
ถนนสายสําคญัภายในพื้นที่ ไดแกถนนประชาราษฎร ถนนพิบูลสงคราม ถนนประชาชื่น   
 

ตารางที่ 5-6 จํานวนและพืน้ที่ของอาคารที่ไดรับอนุญาตใหปลูกสราง เขตบางซื่อ 
เปรียบเทียบป 2546 และป 2548  จําแนกตามกลุมความสูง 
ความสูง หนวย ป 2546 ป 2548 

หนวย(หลัง/หอง) 5 19 
1-5 ชั้น 

พ้ืนที่อาคาร(ตร.ม) 8,030 51,454 

หนวย(หลัง/หอง) 4 8 
6-10 ชั้น 

พ้ืนที่อาคาร(ตร.ม) 16,048 45,592 

หนวย(หลัง/หอง) - 2 11 ชั้นขึ้นไป 
พ้ืนที่อาคาร(ตร.ม) - 47,731 

หนวย(หลัง/หอง) 9 29 
รวม 

พ้ืนที่อาคาร(ตร.ม) 24,078 144,777 
ที่มา:  กองวิชาการและแผนงาน สํานักผังเมืองกรุงเทพมหานคร (2548) 
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แผนภูมิที่ 5-8 จํานวนและพืน้ที่ของอาคารที่ไดรับอนุญาตใหปลูกสราง เขตบางซื่อ 
เปรียบเทียบป 2546 และป 2548  จําแนกตามกลุมความสูง 
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ที่มา:  กองวิชาการและแผนงาน สํานักผังเมืองกรุงเทพมหานคร (2548) 

พิจารณาจํานวนและพื้นที่ของอาคารที่ไดรับอนุญาตใหปลูกสราง เขตบางซื่อ 
จําแนกตามประเภทการใชสอยอาคาร พบวา อาคารประเภททีพั่กอาศัย มีการเพิ่มสูงที่สุด 
(ตารางที่5-7)รองลงมาไดแก โรงพยาบาลและอาคารประเภทพาณชิย   ซึ่งพบวามีการสราง
โรงพยาบาลเพิ่มขึ้น เพ่ือรองรับการขยายตวัของที่พักอาศัยและความหนาแนนที่เพ่ิมขึ้นของ
ประชากรกลางวัน  นอกจากนี้ยังมีการเพิ่มขึ้นของอาคารที่จอดรถอีกดวย    โดยรวมแลวมีพ้ืนที่
อาคารเพิ่มขึ้นถึง  144,777 ตารางเมตร (แผนภูมิที่ 5-9) 
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ตารางที่ 5-7 จํานวนและพื้นที่ของอาคารที่ไดรับอนุญาตใหปลูกสรางจําแนกตามประเภทการใชสอยอาคาร 
 

ประเภทการใชสอยอาคาร หนวย ป 2546 ป 2548 
หนวย(หลัง/หอง) 5 21 พักอาศัย 
พ้ืนที่อาคาร(ตร.ม.) 16,717 66,624 
หนวย(หลัง/หอง) 2 2 พาณิชย 
พ้ืนที่อาคาร(ตร.ม.) 4,050 17,556 
หนวย(หลัง/หอง) 1 1 พาณิชย-พักอาศัย 
พ้ืนที่อาคาร(ตร.ม.) 1,806 3,429 
หนวย(หลัง/หอง) - - อุตสาหกรรม 
พ้ืนที่อาคาร(ตร.ม.) - - 
หนวย(หลัง/หอง) - - คลังสินคา 
พ้ืนที่อาคาร(ตร.ม.) - - 
หนวย(หลัง/หอง) 1 1 สถาบันการศึกษา 
พ้ืนที่อาคาร(ตร.ม.) 1,505 5,278 
หนวย(หลัง/หอง) - - ศาสนสถาน 
พ้ืนที่อาคาร(ตร.ม.) - - 
หนวย(หลัง/หอง) - 1 สถาบัน/องคการอิสระ 
พ้ืนที่อาคาร(ตร.ม.) - 2,278 
หนวย(หลัง/หอง) - 2 โรงพยาบาล/สถานพยาบาล 
พ้ืนที่อาคาร(ตร.ม.) - 47,731 
หนวย(หลัง/หอง) - 1 อาคารที่จอดรถ 
พ้ืนที่อาคาร(ตร.ม.) - 1,881 
หนวย(หลัง/หอง) - - อื่นๆ 
พ้ืนที่อาคาร(ตร.ม.) - - 
หนวย(หลัง/หอง) - - ไมระบุ 
พ้ืนที่อาคาร(ตร.ม.) - - 
หนวย(หลัง/หอง) 9 29 รวม 
พ้ืนที่อาคาร(ตร.ม.) 24,078 144,777 

 
ที่มา:  กองวิชาการและแผนงาน สํานักผังเมืองกรุงเทพมหานคร (2548) 

 
 
 
 
 
 



 70

แผนภูมิที่ 5-9 จํานวนและพืน้ที่ของอาคารที่ไดรับอนุญาตใหปลูกสราง เขตบางซื่อ 
เปรียบเทียบป 2546 และป 2548  จําแนกตามประเภทการใชสอยอาคาร 
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ที่มา:  กองวิชาการและแผนงาน สํานักผังเมืองกรุงเทพมหานคร (2548) 
 
5.3 เปรียบเทียบจํานวนชุมชน และประชากรในชมุชน  
 

เปรียบเทียบจํานวนชุมชนและประชากรในชุมชนของเขตบางซื่อที่เปลี่ยนแปลงในชวง 
กอนและหลังการมีสถานีรถไฟฟา 
 จํานวนประชากรในชุมชนของเขตบางซื่อ (ตารางที่ 5-8) เขตบางซือ่มีจํานวนชุมชน ใน
ป 2546 และป 2548 จํานวนเทาเดิม คอื มี 49 ชุมชน โดยแบงเปนชุมชนแออัด 46 ชุมชน 
หมูบานจัดสรร 2 แหงและชุมชนเมือง 1 ชุมชน สวนชุมชนชานเมืองไมมี แสดงวา เขตบางซือ่มี
ความเปนเมืองเต็มพ้ืนที ่
 สวนจํานวนประชากรในชุมชน มีเพ่ิมขึ้นจาก 38,533 คน เปน 42,986 คน  จํานวนบาน
เพ่ิมจาก 7,751 หลัง เปน 8,032 หลัง   จํานวนครัวเรือน เพ่ิมจาก 11,169 ครัวเรือน เปน 
13,202 ครัวเรือน (แผนภูมิที่ 5-10)   แสดงวาเขตบางซื่อยังคงมีขยายตวัของที่อยูอาศัยและ
จํานวนประชากรในชุมชนไปในทิศทางเดียวกัน แตเพ่ิมในอัตราที่ไมสูงมากเนื่องจากมีความ
หนาแนนเดิมที่มากอยูแลว ทั้งนี้อาจไมใชผลโดยตรงจากการเปดใชสถานีรถไฟฟาใตดินบางซือ่  
แตอาจเปนปจจัยหนึ่งที่มีอิทธิพลตอการตัดสินใจของยายที่อยูอาศยัของประชากรเขามาในพื้นที่ 
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ตารางที่ 5-8 จํานวนประชากร จํานวนบาน จํานวนครัวเรือน และจํานวนชุมชน ในเขตบางซื่อ 
เปรียบเทียบป 2546 และป 2548 

 
  ป 2546 ป 2548 
จํานวนประชากร 38,533 42,986 
จํานวนบาน 7,781 8,032 
จํานวนครัวเรอืน 11,169 13,202 
จํานวนชุมชน 49 49 

ที่มา : สํานักงานเขตบางซื่อ (2548) 
 

แผนภูมิที่ 5-10 จํานวนประชากร จํานวนบาน จํานวนครัวเรือน และจํานวนชุมชนในเขตบางซื่อ 
เปรียบเทียบป 2546 และป 2548 
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การเปลี่ยนแปลงจํานวนประชากร จํานวนบานและจํานวนครัวเรือน และจํานวนชุมชนที่
เพ่ิมขึ้น เปนตัวแปรหนึ่งทีจ่ะชวยอธบิายการเปลี่ยนแปลงในพื้นที่  แตอาจไมสามารถอธิบายได
ทั้งหมด เน่ืองจากในพื้นที่ยังคงมีแผนพัฒนาดานอ่ืนๆ นอกเหนือจากแผนดานคมนาคมขนสง   
หรือหากจะพิจารณาผลกระทบของพื้นที ่ อาจตองทิ้งระยะเวลาออกไปจึงจะเห็นความแตกตาง
มากกวานี้ 
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5.4  การเปลี่ยนแปลงทางเศรษฐกิจของพื้นที่โดยรอบสถานี 
 

 5.4.1จํานวนสถานประกอบการและยอดจัดเก็บคาธรรมเนียมใบอนุญาตรานคาทุก
ประเภท 

พิจารณาจํานวนสถานประกอบการ(ตารางที่ 5-9) พบวา มีการเปลีย่นแปลงเพิ่มจํานวน
ขึ้น (แผนภูมิที่ 5-11)  สอดคลองกับยอดจัดเก็บคาธรรมเนียมใบอนุญาตรานคาทุกประเภทที่
เขตเก็บได(แผนภูมิที่ 5-12) มีอัตราสูงขึ้นจากเดิม แตทั้งนี้ไมรวมจํานวนหาบเรแผงลอย ซึ่งอยู
นอกระบบและมีจํานวนเปลีย่นแปลงตลอดเวลา ทําใหไมสามารถรวบรวมสถิตไิด 

  
ตารางที ่5- 9 จํานวนสถานประกอบการและ 

ยอดจัดเก็บคาธรรมเนียมใบอนุญาตรานคาทุกประเภท 
 

 ป 2546 ป 2547 ป 2548 

จํานวนราย 1,248 1,387 1,559 

ยอดจัดเก็บคาธรรมเนียม 1,083,920 1,020,710 2,912,410 
 

ที่มา: ฝายสิ่งแวดลอมและสุขาภิบาล  สาํนักงานเขตบางซื่อ 
 
 

แผนภูมิที่ 5- 11 จํานวนสถานประกอบการของเขตบางซื่อ 
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แผนภูมิที่ 5-12 ยอดจัดเก็บคาธรรมเนียมใบอนุญาตรานคาทุกประเภทของเขตบางซื่อ 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 

5.4.2 ราคาที่ดิน  
 จากการเกิดสถานีรถไฟฟาใตดินบางซื่อไดเปนปจจัยหนึ่งที่กระตุนในเกิดการ
เปลี่ยนแปลงราคาที่ดิน ตามงานวิจัยของ Kamalas Phandee (1994 )    ไดทําการศึกษา “เรื่อง
ความเปนไปไดและผลกระทบของระบบรถไฟฟามวลชนในยานศูนยกลางธุรกิจการคาของ
กรุงเทพมหานคร”   พบวา  ระบบรถไฟฟาจะเปนปจจัยสําคัญในการกระตุนการพัฒนาที่ดิน 
ราคาที่ดินที่สงูขึ้น  ซึ่งจากการนํามาเปรียบเทียบกับพืน้ที่ศึกษาแลวพบวา  บรเิวณทางดานทิศ
ตะวันออกของสถานีรถไฟบางซื่อ  ซึ่งอยูในพ้ืนที่เขตจตุจักรนั้น (แผนที่ 5-7)   เปนพ้ืนที่ซึ่งใน
อนาคตจะมีการกอสรางเปนศูนยคมนาคมพหลโยธิน  โดยจะเปนจุดเชื่อมตอ (Hub) ที่สําคัญ  
แตเน่ืองจากเปนพ้ืนที่กรรมสิทธิ์ของหนวยงานของรัฐเปนสวนใหญ เชน การรถไฟแหงประเทศ
ไทย (รฟท.)  การทางพิเศษแหงประเทศไทย  ทาํใหไมมีการเปลี่ยนกรรมสทิธิ์ จึงไมมีการ
เปลี่ยนแปลงราคาที่ดิน  

 สวนในทางตรงกันขามฝงตะวันตกของสถานีรถไฟบางซื่อสวนใหญเปนพ้ืนที่ของ
เอกชน ซึ่งเปนที่อยูอาศัยหนาแนนและพ้ืนที่พาณิชยกรรม (ภาพที่ 5-3) เม่ือพิจารณาราคาที่ดิน 
พบวาราคาทีด่ินสวนใหญสงูขึ้น โดยเฉพาะอาคารพาณิชยบนถนนสายหลัก  ราคาที่ดินที่เพ่ิมมี
ลักษณะ ราคาต่ําสุดเพิ่มขึน้ในอัตราที่สูงกวาอัตราของราคาสูงสุด  (ตารางที่ 5-10) ซึ่งนาจะมี
สาเหตุสวนหนึ่งมาจากโครงการระบบขนสงมวลชนในอนาคต  โดยสวนใหญอาคารพาณิชยใน
จุดที่มีการใชที่หนาแนนเขมขน  จะมีราคาที่สูงขึ้นอยางเห็นไดชัด เชน บริเวณถนนเตชะวณิช  
แตบริเวณที่ราคาเพิ่มขึ้นในอัตราที่ไมสูงอาจมีสาเหตุมาจากความไมแนนอนของโครงการระบบ
ขนสงมวลชนในอนาคต ทําใหเสี่ยงตอการถูกเวนคืน  เนื่องจากนโยบายเปลีย่นแปลงตลอดเวลา 
เชน บริเวณสามแยกเตาปูนเปนตน จะเห็นวามีความแตกตางกันอยางมากระหวางพื้นที่ฝง
ตะวันตกและฝงตะวันออกของทางรถไฟ ฝงตะวันตกเปนยานที่อยูอาศัย และยานพาณิชยที่
หนาแนน ในอนาคตนาจะมีการเปลี่ยนแปลงตามอุปสงคและอุปทานตามปกต ิ  ในขณะที่ฝง
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ตรงกันขามการเปลี่ยนแปลงจะขึ้นอยูกับนโยบายของรัฐ หรือการตดัสินใจของหนวยงานของรัฐ 
การเปลี่ยนแปลงราคาที่ดนิจึงไมสามารถคาดเดาไดเน่ืองจากไมมีการเปลี่ยนแปลงกรรมสิทธิ ์

พิจารณาจากสํานักประเมินราคาทรัพยสนิพบวาในเขตบางซื่อมีการเปลี่ยนแปลงราคา
ที่ดินในชวงป 2539-2542 และ2547-2550 ดังนี้ 

ตารางที่  5-10 แสดงราคาที่ดินบริเวณโดยรอบสถานีรถไฟฟาบางซื่อ 

ท่ีมา : สํานักประเมินราคาทรัพยสิน กรมธนารักษ กระทรวงการคลัง (2548) 
 

ราคา/ตารางวา 

ป 2539-2542 ป 2547-2550 

บริเวณที่ดิน ชวง 

ต่ําสุด สูงสุด ต่ําสุด สูงสุด 

สภาพการใช 
ประโยชน
ที่ดิน 

ถนนกรุงเทพ-
นนท 

สามแยกเตาปูน 72,000 144,000 120,000 130,000 อาคาร
พาณิชย 

ถนนกรุงเทพ-
นนท 

ระหวางสน.เตาปูน
ถึงทางรถไฟสายใต 

60,000 90,000 85,000 100,000 อาคาร
พาณิชยและ 
ที่อยูอาศัย 

ถนนประชาชื่น ส่ีแยกประชาชื่น 
 

84,000 144,000 - 120,000 อาคาร
พาณิชย 

ถนนประชาชื่น ระหวางซอย 
ส.ธรรมภักดีถึงทาง
รถไฟสายใต(ฝง
ตรงขามกับคลอง
ประปา) 

24,000 60,000 78,000 84,000 อาคาร
พาณิชยและ 
ที่อยูอาศัย 

ถนนประชาชื่น  โดยเฉล่ียทั้งถนน 42,000 72,000 43,000 130,000 อาคาร
พาณิชยและ 
ที่อยูอาศัย 

ถนน
ประชาราษฎร 
สาย2 

ส่ีแยกประชาชื่น 72,000 144,000 - 130,000 อาคาร
พาณิชย 

ถนน
ประชาราษฎร 
สาย 2 

สามแยกเตาปูน 
(ฝงตรงขามตลาด
เตาปูน) 

72,000 132,000 80,000 130,000 อาคาร
พาณิชย 

ถนนปูนซีเมนต
ไทย 

บริษัทปูนซีเมนต
ไทย 

36,000 84,000 - 60,000 อาคาร
สํานักงาน 

ถนนเตชะวณิช ทางเขาเตาปูน
แมนชั่น 

24,000 108,000 68,000 72,000 อาคาร
พาณิชย 

ถนนเทอดดําริห หนาสถานีรถไฟ
บางซื่อ 

60,000 66,000 51,000 94,000 อาคาร
พาณิชย 
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5.5 ความคิดเห็นตอการเปลีย่นแปลงทางเศรษฐกิจของชุมชน 
  

 เม่ือวิเคราะหแบบสอบถามเกี่ยวกับความคิดเห็นตอการเปลี่ยนแปลงทางเศรษฐกจิของ
ชุมชน   โดยพิจารณาจากการประกอบอาชีพและรายไดที่เปลี่ยนแปลงหลังมีรถไฟฟาพบวา 

กลุมที่ไดรับผลกระทบทางเศรษฐกิจ ซึ่งไดสอบถามจากกลุมเจาของกิจการและผูที่
ประกอบอาชพีบริการผูโดยสารรถไฟฟา  ในที่นี้พิจารณาจากขอมูลสวนบคุคลของกลุมตัวอยาง  
ไดแก อาชีพ รายได ระยะหางจากสถานีรถไฟฟา   ระยะเวลาทีอ่าศัยอยูในบริเวณพื้นที่และ
ขอมูลดานการประกอบอาชีพกอนและหลังมีสถานีรถไฟฟา  ตลอดจนความตองการจากรัฐที่
ชวยเหลือดานการประกอบอาชีพ ซึ่งแบงเปน 2 กลุม ดังนี้ 

ภาพที่ 5-3  ที่พักอาศัยบริเวณใกลเคียงสถานีรถไฟฟาใตดินบางซื่อ 
ที่มา : ผูศึกษา (สิงหาคม 2549) 
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กลุมที่หนึ่ง เจาของกิจการ ไดแก ผูที่ทําการคาขายสินคาและบรกิาร  เชน หองน้ํา 

สินคาตางๆ เชน อาหารวาง เครื่องดื่ม ซึ่งทั้งที่เปนหาบเร แผงลอย รถเข็นและที่อยูในลักษณะที่
ถาวรมั่นคง  โดยบริเวณดานบนของสถานีสําหรับรอรถ มีการเปดใหเชารานคา เพ่ือขายของ
(ภาพที่ 5-4)  โดยลูกคามีสองประเภทคือกลุมที่เปนผูโดยสารรถไฟฟากับผูโดยสารรถไฟ   สวน
กลุมที่สอง ผูประกอบอาชีพบริการผูโดยสาร ไดแก ผูทํางานบริการดานการสัญจรรับ-สง
ผูโดยสาร เชน    มอเตอรไซครับจาง สามลอ แท็กซี่ และรถสองแถว เปนตน 

สวนใหญของผูตอบแบบสอบถาม มีรายได 5,000-10,000 บาทตอเดอืน มีอาชีพรับจาง
มากกวาคาขาย  อาศัยอยูในพ้ืนที่นี้ ตั้งแต 6 เดือน ถึง 5 ป  (ดูภาคผนวก ข) เม่ือพิจารณาภูมิ
หลังของการประกอบอาชีพ สวนใหญประกอบอาชีพเดิมตั้งแตกอนมีสถานีรถไฟฟาแลว  แตที่
เห็นไดชัดเจน   คือ ผูที่อยูใกลสถานตี่ํากวา 50 เมตร พบวา เพ่ิงเปลี่ยนอาชีพมาเกี่ยวของกบั
รถไฟฟาเปนสัดสวนคอนขางมาก และที่มากที่สุดเม่ือเทียบกับระยะอ่ืนๆ คืออาชีพบริการและ
คาขายโดยมีลกูคาหลักเปนผูโดยสารรถไฟฟาใตดิน  สวนสาเหตทุี่เปลี่ยนอาชีพใหเหตุผลวาเปน
เพราะอาชีพเดิมรายไดนอย  และไมอยากเปนลูกจาง ตองการอิสระจากการทํางาน  เม่ือเห็นวา
มีการเปลี่ยนแปลงพัฒนาพื้นที่ และเปรียบเทียบกับรายไดในขณะนัน้  จึงตัดสินใจเปลี่ยนอาชพี  

และเม่ือเปลี่ยนอาชีพแลวโดยรวมก็มีรายไดเพ่ิมขึ้น โดยเฉพาะคนที่อยูไมเกิน  50 เมตร 
มีรายไดเพ่ิมขึ้นมากที่สุด ไดแก กลุมมอเตอรไซครับจาง กลุมผูคาขายประเภทอาหารวาง ราน

    ภาพที่  5-4   แสดงรานคาบริเวณสถานีรถไฟฟา 
         ที่มา : ผูศึกษา (มิถุนายน 2549) 



 78

ขายเสื้อผาแฟชั่น ซึ่งกลุมลกูคาเปนผูโดยสารรถไฟฟา สวนกลุมที่รายไดเทาเดิมหรือลดลง 
สวนใหญมีลูกคาหลักที่ไมใชผูโดยสารรถไฟฟา เปนผูโดยสารรถไฟซึ่งอยูในระยะไกลออกไป
มากกวา ประเภทสินคาจะเนนบริการคนที่เดินทางระยะทางไกลโดยรถไฟมากกวา เชน ราน
หนังสือ รานอาหารตามสั่ง ที่มีโตะน่ังบรกิาร หรือบริการใสกลอง รานขายเทป ซีดี  เปนตน 

จากการสัมภาษณพวกมอเตอรไซครับจางที่อยูบริเวณสถานีรถไฟฟา ซึ่งมีที่พักอาศัย
อยูในชุมชนใกลเคียง มีรายไดเพ่ิมขึ้นเพ่ิมหลายเทา โดยเฉลี่ยแลวถาขับตั้งแต 7.00-20.00น. มี
รายไดสูงสุดประมาณวันละ 500-700 บาท ทั้งนี้ขึน้อยูกับจํานวนชั่วโมงที่วิ่ง ผูโดยสารมีทั้ง
บริเวณใกล เชน ปายรถเมลถนนเตชะวณิช ตลาดบางซื่อ สามแยกเตาปูน ประชาชื่น คา
โดยสารเที่ยวละ 10 - 30 บาทและระยะไกล เชน ถนนพิบูลสงคราม พระราม7บางโพ เกียกกาย 
คาโดยสาร 50 บาทขึ้นไป สวนวินที่อยูในระยะไกลออกไป เชน วนิเตาปูนแมนชั่นที่ถนนเตชะ
วณิช วินสามแยกเตาปูน ก็มีรายไดเพ่ิมขึ้นตามไปดวยเนื่องจากรถประจําทางไมไดผานสถานี
รถไฟฟาบางซื่อทุกคัน จึงตองใชบริการรถมอเตอรไซครับจาง  บางคนเปลี่ยนอาชีพมาขับรถ
รับจางภายหลังจากมีสถานีรถไฟฟา เน่ืองจากมีรายไดดีกวาเมื่อเทียบกับอาชีพเดิม   ผูโดยสาร
ที่ใชบริการมอเตอรไซครับจาง เปนผูโดยสารรถไฟฟาจํานวนมาก   เน่ืองจากรถประจําทางยังมี
ไมเพียงพอ ดังนั้นจํานวนผูโดยสารที่สถานีบางซื่อ จะมีมากหรือนอย ก็จะสงผลโดยตรงตอ
รายไดของคนกลุมน้ี เพราะเปนกลุมลูกคาหลัก   โดยเฉพาะอยางยิ่งในชวงที่รถไฟฟาประสบ
อุบัติเหตุรถชนกันที่สถานีศนูยวัฒนธรรมแหงประเทศไทย เม่ือป 2548 ทําใหตองหยุดเดินรถ
หรือเวลาที่เกดิเหตุขัดของอ่ืนๆ  จะสงผลตอความมั่นใจดานความปลอดภัยของผูใชบริการ  ทาํ
ใหมีผูใชรถไฟฟาลดลง กลุมผูที่ประกอบอาชีพบริการผูโดยสารก็จะไดรับผลกระทบ คือมีรายได
ลดลง  นอกจากนี้ยังระบุวาราคาคาโดยสารรถไฟฟาก็มีผลกระทบตอจํานวนรายไดของกลุมน้ี 
กลาวคือ ทุกครั้งที่มีการขึน้ราคาคาโดยสาร จะมีผูมาใชลดลงเล็กนอย ในชวงแรกๆ    

ผูขับขี่จักรยานยนตคนหนึ่งซ่ึงอยูที่วินเตาปูนแมนชั่น ถนนเตชะวณชิ (ภาพที่ 5-5) ให
ความเห็นวา มีรายไดเพ่ิมขึ้นมาก เพราะอยูหนาเตาปนูแมนชั่น ซึ่งเปนอาคารทีพั่กอาศัยขนาด
ใหญ  มีผูอยูอาศัยจํานวนมาก เม่ือมีสถานีรถไฟฟาทาํใหคนที่อยูในบริเวณนั้นมีความสะดวกใน
การเดินทางมากขึ้น จึงคิดวาอาชีพจักรยานยนตรบัจางนาจะมีรายไดดีเพราะการเชื่อมตอกับ
บริเวณสถานยีังขาดอยู  จึงหันมาประกอบอาชีพน้ี  สวนอาชีพคนขับแทก็ซี่คนหนึ่งที่ได
สัมภาษณ กลาววา ประกอบอาชีพน้ีเปนเวลา 30 ป (ภาพที่ 5-6) การมาประจําที่สถานีรถไฟฟา
มีขอดีคือไมตองขับตระเวนหาผูโดยสาร  โดยเห็นวาบริเวณนี้ไมใชทางผาน ไมคอยมีรถแท็กซี่
วางผาน จึงมาใหบริการประจําในบริเวณนี้เพ่ือบริการผูโดยสาร แตระดับรายไดปานกลาง 
เพราะมีทางเลือกอ่ืนๆใหบริการทั้งรถจักรยานยนตรับจางและรถประจําทาง  

สวนกลุมผูขายสินคาบริเวณสถานีรถไฟฟา จากการสัมภาษณ ผูขายอาหารประเภท
ผลไม ลูกชิ้น ไสกรอกยาง (รถเข็น)  พบวามาขายเปนประจําทุกวัน มาจากยานสะพานควาย 
และบริเวณใกลเคียง  และขายผูโดยสารรถไฟฟาขณะที่รอรถประจําทางเปนหลกั และรายได
ดีกวาการเรขายไปเรื่อย ๆ    โดยชวงแรกมาขายเปนครั้งคราว แตเม่ือเห็นวาขายดีขึ้นจึงมาขาย
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เปนประจํา  โดยในชวงแรกที่มีสถานีรถไฟฟาไมมีบริการอาหารใดๆ และชวงเวลาที่มีลูกคามาก
คือชวง 14.00 -16.00 น.  ลูกคาสวนใหญเปนนักเรยีน นักศึกษา อีกชวงคือ หลัง 18.00 น. 
ลูกคา คือ กลุมคนทํางานทั่วไป  สวนรายไดดีพอประมาณ  

 ดานความตองการใหรัฐใหความชวยเหลอืในการประกอบอาชีพ สวนใหญไมได
เรียกรองอะไรเปนพิเศษ เชน ดานเงินทุน การจัดสรรสถานที่ขายของ อัตราคาเชา  แตมี
ความเห็นโดยรวมตรงกันวา ตองการใหสงเสริมประชาสัมพันธใหคนมาใชบริการเพิ่มขึ้น หรือ
ทางออม โดยชวยลดคาโดยสาร หรือชวยอุดหนุน ใหราคาคาโดยสารลดลง  ซึ่งจะทําใหคนมาใช
บริการเพิ่มขึน้  รานคามีรายไดเพ่ิมขึ้น และชวยลดปญหาการจราจรโดยรวมได เพราะราคาคา
โดยสารเปนปจจัยที่มีอิทธิพลตอการตัดสนิใจมาใชบริการที่สําคัญอีกปจจัย นอกเหนือจากความ
สะดวก    แตการลดราคาคาโดยสารเปนความตองการที่เปนไปไดยาก  และสวนทางกับบรษิทั
รถไฟฟากรุงเทพ(บีเอ็มซีแอล)ผูที่ไดรับสมัปทานใหทําการเดินรถจากการรถไฟฟาขนสงมวลชน
แหงประเทศไทย (รฟม.) ซึ่งจะขึ้นราคาตามที่ไดทําสัญญาไว 

 

 
ที่มา :  ผูศึกษา (มิถุนายน 2549) 

 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาพที่ 5-5 บริการรถจักรยานยนตรับจางบริเวณสถานีรถไฟฟาและบริเวณใกลเคียง 
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ที่มา :  ผูศึกษา (มิถุนายน 2549) 
 
เม่ือพิจารณาทั้งการเปลี่ยนแปลงทางกายภาพและเศรษฐกิจของพื้นที่ศึกษาในระดับเขต

แลว รวมกับความคิดเห็นเกีย่วกับการเปลีย่นแปลงทางเศรษฐกิจของผูที่อาศัยในชมุชนใกลเคยีง
แลว ทําใหทราบการเปลี่ยนแปลงที่เกิดขึน้วาการเปลีย่นแปลงทางกายภาพเปนการเปลี่ยนแปลง
ที่เกิดขึ้นแบบคอยเปนคอยไป เชน  

ดานการใชประโยชนที่ดิน การใชประโยชนที่ดินประเภทที่อยูอาศัยและพาณิชยกรรม
เพ่ิมขึ้นแตในอัตราไมมากเนื่องจากพื้นที่มีความหนาแนนสูงอยูแลว 

 พ้ืนที่ปลูกสราง จํานวนประชากร สถานประกอบการขยายตวัขึ้นเล็กนอย แตไม
สามารถสรุปไดวาการเปลี่ยนแปลงเหลานี้สืบเนื่องมาจากการเปดใชสถานีรถไฟฟาใตดินบางซือ่ 
เพราะสถานีรถไฟฟาเพิ่งเปดใชไดประมาณ 2 ปเทานั้น การเปดใชรถไฟฟาใตดินเปนเพียง
ปจจัยหนึ่งที่มีผลตอการขยายตัวของเขตบางซื่อ แตหากการเชื่อมตอเสนทางรถไฟฟาแลวเสร็จ 
ก็จะเปนปจจัยที่สําคัญในพจิารณาทิศทางการเปลี่ยนแปลงของเขตบางซื่อโดยรวม 

 แตระดับเศรษฐกิจของชุมชนน้ันกระทบโดยตรงกับผูที่อยูใกลเคียง เปนการสราง
โอกาสในการเพิ่มรายได  ซึ่งในบททีต่อไปจะพิจารณาการเปลี่ยนแปลงในอีกดานคือผลกระทบ
ตอชุมชนวามีการเปลี่ยนแปลงอยางไร 

 
 
 
 
 

ภาพที่ 5- 6 อาชีพบริการ บริเวณสถานีรถไฟฟา 



บทที่ 6 
 

การเปลี่ยนแปลงบรเิวณสถานีรถไฟฟาใตดินบางซื่อและ 
ผลกระทบทางสังคมที่มตีอชุมชนและพื้นที่โดยรอบ 

 
จากการเก็บขอมูลระดับเขตเพ่ือพิจารณาการเปลี่ยนแปลงทางกายภาพ เศรษฐกิจของ

พ้ืนที่ศึกษา ประกอบกับความคิดเห็นเกี่ยวกับการเปลี่ยนแปลงทางเศรษฐกจิของผูที่อาศัยใน
ชุมชนใกลเคียง ทําใหทราบการเปลี่ยนแปลงที่เกิดขึ้น ทั้งทางกายภาพ เชนการใชประโยชนทีดิ่น
พ้ืนที่ปลูกสราง และระดับเศรษฐกิจของชุมชน ในบทนี้จะพิจารณาพฤติกรรมของกลุมตัวอยาง
ประกอบกับการเปลี่ยนแปลงในบริเวณที่เปนสถาน ี และความคิดเห็นของผูอาศัยในชมุชน 
ประกอบกันเพ่ือไดมาซึ่งผลกระทบตอชมุชน  โดยมีรายละเอียดดังนี้ 

 
6.1   พฤติกรรมการเดินทางของผูสัญจรบริเวณสถานรีถไฟฟาใตดนิบางซื่อ 
6.2   การเปลี่ยนแปลงทางกายภาพบริเวณสถานี  
6.3   ความคิดเห็นตอการเปลี่ยนแปลงของผูอาศัยในชมุชนใกลเคยีง 

6.3.1  ความคิดเห็นตอทัศนียภาพ  
6.3.2  ความคิดเห็นตอความปลอดภัยจากอุบัติเหต ุ
6.3.3  ความตองการการปรับปรุงทางกายภาพ 

6.4   ผลกระทบตอชุมชน   
6.4.1   ผลกระทบแงบวก 
6.4.2   ผลกระทบแงลบ 

6.4.2.1   การเดินทางสัญจร 
6.4.2.2   ปริมาณการจราจร 

6.4.3   ความคิดเห็นตอผลกระทบตอชุมชน 
6.5   แนวโนมการเปลี่ยนแปลงในอนาคต  
6.6   สรุป 

 
6.1   พฤติกรรมการเดินทางของผูสัญจรบริเวณสถานีรถไฟฟาใตดินบางซื่อ 
 

พฤติกรรมการเดินทางของกลุมตัวอยางผูโดยสารรถไฟฟาที่สถานีรถไฟฟาใตดินบางซื่อ  
สรุปไดจากแบบสอบถามซึง่แจกกลุมตัวอยางที่เปนผูโดยสารรถไฟฟาใตดินที่สถานีบางซื่อ 120 
ราย พบวาพฤติกรรมการเดินทางโดยรถไฟฟาของผูโดยสารมีลักษณะที่แตกตางและหลากหลาย  
โดยสรุปไดดังน้ี  

พิจารณาแบงกลุมผูโดยสาร ออกไดเปน 3 กลุม ไดแก  
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 กลุมที่ 1 ใชบริการเปนประจําวันจันทรถึงวันศุกร และใชบริเวณทั้งตอนเชาและเย็น   
พวกนี้ไดแก นักเรียนนักศกึษา  พนักงานบริษัท โดยใชตัว๋รายเดือนที่มีสวนลดราคา   และใชรถ
ประจําทางเดินทางตอไปยงัยานที่พักอาศัย   นอกจากนี้มีนักเรียนบางสวนที่มีผูปกครองใช
รถยนตมาสงที่บริเวณสถานีรถไฟฟาบางซื่อเพ่ือขึ้นรถไฟฟาในตอนเชา และมารับในตอนเย็น   
มียานแหลงงานหรือสถานศกึษาอยูบริเวณ ถนนรัชดาภิเษก ถนนลาดพราว ถนนอโศก ถนน
สุขุมวิท ถนนพระรามที่ 4 ยานคลองเตย ถนนสีลม สถานศึกษา เชน มหาวิทยาลัยศรีนครินทร 
วิโรฒ ประสานมิตร   จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย  

กลุมที่ 2 ใชบริการ 2-3 ครั้งตอสัปดาห ผูโดยสารกลุมน้ี มักใชบริการชวงกลางวันคือ 
9.00 -16.00 น. หรือ นอกเวลาเรงดวนนั่นเอง และตอรถประจําทางหรือรถมอเตอรไซครับจาง 
แท็กซี่ในกรณทีี่ตองการความรวดเร็วในการเดินทาง  สวนอาชีพมีหลากหลาย  เชน นักเรียน 
พนักงานบริษทั ขาราชการ รับจาง ซึ่งการเดินทางจะไมแนนอนในแตละวัน หมายความวา มี
จุดหมายปลายทางในการเดินทางแตละวันไมเหมือนกันและเวลาตางกัน จึงตองเปลี่ยนลักษณะ
การเดินทางตามแตจุดหมายปลายทาง 

 กลุมที่ 3 คือผูโดยสารขาจร ใชบริการประมาณเดือนละ 1-2 ครั้ง  เฉพาะในกรณีที่
เรงดวน  หรือ ไปงานพิเศษทีเ่สนทางรถไฟฟาผาน เชน ทีศู่นยประชุมแหงชาติสิริกติิ์ ศนูย
วัฒนธรรมแหงประเทศไทย หรือตลาดนัดสวนจตุจักร ซึ่งนานๆ ครั้งถึงจะไป  และไมสามารถนํา
รถยนตสวนตวัไปได เน่ืองจาก ความไมสะดวกดานทีจ่อดรถ  โดยกลุมน้ีจะใชบริการไมแนนอน 
ทั้งวันธรรมดาและวันเสาร-อาทิตย หรือวนัหยุดราชการ  (ถาเปนผูโดยสารในวันเสารอาทิตย จะ
ไปลงที่สถานกีําแพงเพชร  ซึ่งเปนที่ตั้งของตลาดนัดสวนจตุจักรคอนขางมาก) 

 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

                    ที่มา : ผูศึกษา ( สิงหาคม 2549) 
 

ภาพที่ 6-1 การเดินทางบรเิวณสถานีรถไฟฟา 
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จากขอมูลเกี่ยวกับระยะทางและยานที่พักอาศัยของกลุมตัวอยางที่เกบ็ได  สามารถ
พิจารณาแบงกลุมยานที่พักอาศัยไดเปน 4 กลุม คือ ระยะสั้น ระยะปานกลาง และระยะยาว   
และอ่ืนๆ        

 ระยะสั้น ในที่นี้ คือ ไมเกนิ 3 กิโลเมตร ใชเวลาเดินทางไมเกิน 10  นาที  ไดแก ยาน
บางซื่อ เตาปนู บางโพ 

 ระยะปานกลาง คือ 3 – 5 กิโลเมตร ใชเวลาเดินทาง ไมเกิน 30 นาที ไดแก ยานบาง
ซอน วงศสวาง พระราม 7 ประชาชื่น ประชานิเวศน  

 ระยะไกล คือ 5 กิโลเมตรขึน้ไป ใชเวลาเดินทางประมาณ 30-60 นาที  ไดแก ยานงาม
วงศวาน อําเภอเมือง อําเภอปากเกร็ด อําเภอบางกรวย จังหวัดนนทบุร ี  

กลุมอ่ืนๆ ในที่นี้  เชน ยานลาดพราว  พหลโยธิน อนุสาวรียชัยสมรภูมิ  ปทุมวัน ซึ่งเปน
กลุมผูโดยสารที่มีสถานที่ทํางานอยูในยานบางซื่อ เตาปูน แตมีที่พักอาศัยอยูในบริเวณใจกลาง
เมืองที่รถไฟฟาใตดินผาน  ซึ่งตรงกันขามกับผูโดยสารสวนใหญที่มียานที่พักอาศัยอยูบริเวณ
ชานเมือง และใชบริการรถไฟฟาเขาไปยังใจกลางเมือง  สวนอีกกลุมหน่ึงไดแกผูโดยสาร ที่
สามารถเชื่อมตอกับสถานบีางซื่อ  โดยอาศัยรถประจําทางที่ใหบรกิารจากสถานีบางซื่อไปยัง
บริเวณใกลเคยีง  เชน เขตดุสติ  ถนนสามเสน เขตบางกอกใหญ สวนที่อยูไกลออกไปเชน 
อําเภอบางบัวทอง อําเภอบางใหญ อําเภอไทรนอย จังหวัดนนทบุรี    ซึ่งผูโดยสารกลุมน้ีจะใช
บริการ ไมสม่ําเสมอ เปนครั้งคราวเทานัน้    

ในจํานวนยานที่พักอาศัยของผูตอบแบบสอบถาม พบวาสวนใหญผูโดยสารรถไฟฟาใต
ดินที่สถานีบางซื่อ มีที่พักอาศัยอยูในเขตอําเภอเมืองนนทบุรี มากทีสุ่ดถึงรอยละ 25 รองลงมา 
คือยานวงศสวาง ยานบางซื่อ ยานเตาปนู ยานบางซอน    ยานประชาชื่น  ยานประชานิเวศน    
ยานพระราม 7  ยานบางโพ    ยานบางกรวย ปากเกร็ด งามวงศวาน ซึ่งบริเวณที่กลาวมา
ทั้งหมดนี้ลวนเปนยานที่พักอาศัยที่สําคัญ ซึ่งสัมพันธกับการวิเคราะหการใชประโยชนที่ดินที่ได
กลาวไปแลว วาเขตบางซื่อมีการใชประโยชนที่ดินเปนที่พักอาศัยเปนสัดสวนที่มากที่สุดมาตั้งแต
ป 2529 จนถึงปจจุบัน ซึ่งเม่ือพิจารณากับถนนที่ผูโดยสารใชเดินทางในการเขาถึงสถานีบางซื่อ
แลวก็จะมีความสัมพันธกัน  โดยยานเหลานี้ที่เปนที่พักอาศัย จะอยูบนถนน และสัมพันธกับรถ
ประจําทางที่วิง่ใหบริการดวยไดแก  ยานที่พักอาศัยเตาปูน บางซอน วงศสวาง พระราม 7  
อําเภอเมืองนนทบุรี ตามแนวถนนกรุงเทพ – นนท ถนนวงศสวาง ถนนประชาราษฎรนั่นเอง 
รองลงมาไดแก ตามแนวถนนประชาชื่น   และนอกจากเหนือจากนี้ไดแก เสนทางที่สามารถ
เชื่อมตอกับถนนเหลานี้ออกไป แตมีจํานวนนอยกวา เน่ืองจากตองเปลี่ยนพาหนะอีกครั้งหนึ่ง   
ไดแก อําเภอบางกรวย จากถนนวงศสวาง ตองขามแมน้ําเจาพระยาไปทางฝงธนบุรีของ
กรุงเทพมหานคร  อําเภอปากเกร็ดตองแยกจากถนนประชาชื่นไป ซึ่งมีแหลงพักอาศัยที่สําคัญ 
จํานวนหลายหมูบาน ที่เรียกวายานประชานิเวศน 3  

สถานีบางซื่อ เปนจุดที่ใกลจุดหนึ่งที่ผูที่อยูชานเมืองจะใชบริการรถไฟฟาขนสงมวลชน
ได สามารถอาศัยรถโดยสารเพียงตอเดียวจากที่พักอาศัยได(ไมนับที่ตองเขาซอย)  ซึ่งนอกจาก
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จะเดินทางโดยรถไฟฟาใตดินไดแลว ยังรวมไปถึงการไปตอรถไฟฟาบีทีเอสที่จุดเชื่อมตอที่สถานี
จตุจักร สถานีสุขุมวิทและสถานีสีลมดวย   สาเหตุหนึ่งที่สถานีบางซื่อสามารถดึงดูดผูใชบริการ
ได เพราะมีสะพานขามแมน้ําเจาพระยา (สะพานพระราม 7) อยูใกลเคียงดวย  และมีการ
คมนาคมที่สะดวก (มีรถประจําทางบริการ) ทั้งนี้เน่ืองจากคนที่มีที่พักอาศัยอยูบริเวณฝงธนตอน
เหนือ และอําเภอบางกรวย  สามารถเขาสูใจกลางเมืองในระยะทางที่ใกล  และใชเวลาคอนขาง
แนนอนไดโดยขามสะพานพระราม 7 แลวมาขึ้นรถไฟฟาที่สถานบีางซื่อ เพราะอีกสะพานทีใ่กล
รองลงมานั้นไกลออกไปมาก กวาจะมาขึน้รถไฟฟาได ตองผานยานที่มีการจราจรติดขัดมากกวา  
แตผูโดยสารจากทางฝงธนบุรีก็ยังมีสัดสวนนอยกวาจากทางอําเภอเมืองนนทบุรี เพราะตอง
เปลี่ยนการเดนิทางอีกครั้งหนึ่ง  

  
แผนภูมิที่ 6-1 ยานที่พักอาศัยของผูโดยสารรถไฟฟาที่สถานีบางซือ่ 

 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 

ตาราง 5-12 
สรุปกลุมยานที่พักอาศัยของผูโดยสารรถไฟฟาที่สถานบีางซื่อ 

 
 

ที่มา : แบบสอบถาม  (2549) 
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ตารางที่ 6-1  ยานที่พักอาศยัของผูโดยสารรถไฟฟาที่สถานีบางซื่อ 

ที่มา : แบบสอบถาม  
 
การเปนเจาของรถยนตสวนบุคคลของผูโดยสาร  สวนใหญผูโดยสารไมมีรถยนตสวนตวั 

(รอยละ 69.17)    สวนที่เหลือรอยละ 30.83 มีรถยนตสวนตวั    ในจํานวนผูมีรถยนตสวนตวั
ทั้งหมดนั้นสวนใหญไมนํารถมาจอดบริเวณสถานี สาเหตุเปนเพราะมีที่จอดรถไมเพียงพอกับ
ความตองการ รอยละ 81.82  และรอยละ18.18 ตอบวาเพราะอัตราคาจอดรถมีบริการแพง
เกินไป  จึงเลือกที่จะหันมาใชบริการรถประจําทางแลวมาตอรถไฟฟาแทน   สวนที่เหลือนํา
รถยนตมาจอดไวบริเวณสถานีรถไฟฟา โดยจอดบริเวณที่จอดรถของเอกชนที่สถานีบางซื่อ หรือ
จอดที่บริษัทปนูซีเมนตไทย   ( คิดเปนรอยละ 10.81)   และยังมีสาเหตุทางดานกายภาพของ
พ้ืนที่เขาถึงไมสะดวก การจราจรติดขัด ถนนมีลักษณะคับแคบ มีเพียง 2 ชองทางสวนกัน และ
ยังมีแหลงชุมชน แหลงงานอยูใกลบริเวณนี้    สวนที่จอดรถที่มีบริการมี 2 ประเภทคือ ที่จอดรถ
ของการรถไฟฟาขนสงมวลชนแหงประเทศไทย (รฟม.) และที่จอดรถของเอกชน สถานที่จอดรถ
ที่การรถไฟฟาขนสงมวลชนแหงประเทศไทย(รฟม.)จัดไวนั้นไมเอ้ืออํานวยใหคนเขาไปใชบริการ 
แมจะมีเน้ือที่คอนขางกวางขวางรองรับรถยนตไดมากเพียงพอ คือ มีพ้ืนที่ 16,000 ตารางเมตร  
หรือประมาณ 10 ไร สามารถรองรับรถยนตได 500 คัน จักรยานยนต 100 คัน และจักรยาน 
100 คัน รวมประมาณ 700 คัน  สวนการเก็บเงินคาจอดรถ ใชอัตรา 5 บาทตอ 2 ชั่วโมง แต
ทั้งนี้เน่ืองมาจากจุดออนทางดานทําเลที่ตัง้ ทางเขา-ออกซึ่งตองเขาทางถนนกําแพงเพชร 2 
เทานั้น โดยทางเขาที่เขาจากถนนกําแพงเพชร 2 นั้น  มีทางเขาที่เปนถนนแคบและลึกจากถนน
ใหญ (แผนที่6-3) ไมมีที่สังเกตที่ชัดเจนและไมมีทางเขาจากทางดานถนนเทอดดําริและบริษัท
ปูนซีเมนตไทย แตมีสะพานลอยขามทางรถไฟไวบริการเพื่อเชื่อมทั้งสองฝง  นอกจากนี้เวลาฝน
ตกจะมีน้ําทวมขังบริเวณทีจ่อดรถอีกดวย    ผูโดยสารสวนใหญของสถานีรถไฟฟาใตดินบางซือ่
ซึ่งมาจากทางดานบางซื่อ (ถนนเทอดดําริ)  หากจะเขาที่จอดรถน้ี  จะตองออมทางถนน
ประดิพัทธ ขามทางรถไฟแลวเลี้ยวซายเลียบคลองประปา แลวไปเขาทางถนนกาํแพงเพชร 2  

ระยะทาง ยานที่พักอาศยั 
ไมเกิน 3 กม. ยานบางซื่อ เตาปูน บางโพ 
3-5 กม. ยานบางซอน วงศสวาง พระราม 7 ประชาชื่น ประชานเิวศน 

5 กม.ขึ้นไป 
ยานงามวงศวาน อําเภอเมือง อําเภอปากเกร็ด อําเภอบางกรวย จังหวัด
นนทบุร ี

อ่ืนๆ ยานลาดพราว  พหลโยธิน อนุสาวรียชัยสมรภูมิ เขตปทุมวัน 
 ยานเกียกกาย วชิระ ซังฮ้ี ถนนสามเสน เขตดุสติ เขตบางกอกใหญ 
 อ.บางบัวทอง อ.บางใหญ อ.ไทรนอย จ.นนทบุร ี
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ซึ่งมีระยะทางไกล การจราจรติดขัดและเสียเวลาอยางมาก  ซึ่งเปนสาเหตุที่ทําใหมีผูใชที่จอดรถ
แหงนี้นอย  

สวนที่จอดรถของเอกชนนั้นสามารถรองรับได ประมาณ 50 คันเทานั้น  ดานทําเลทีต่ั้ง 
ทางเขา-ออกที่จอดรถ  แหงนี้มีทางเขาออกที่สะดวก สามารถเขาถงึไดงาย คือ เขาจากทางถนน
เทอดดําริ    การเก็บเงินคาจอดรถ เก็บในอัตรารายวัน ชั่วโมงแรก 20 บาท    ชั่วโมงตอไป 
ชั่วโมงละ 10 บาท    หากจอดทั้งวัน  120 บาท  รายเดือน  เดือนละ 1,200 บาท   ซึ่งเปนอัตรา
ที่คอนขางสูง  ทําใหมีผูมาใชบริการนอย   แตในวันหยดุจะมีผูมาใชบริการมากเนื่องจาก มาจอด
รถไวแลวนั่งรถไฟฟาไปสวนจตุจักร  (ภาพที่ 6-2 ) 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาพที่ 6-2 ที่จอดรถของการรถไฟฟา (ซาย) และท่ีจอดรถของเอกชน(ขวา) 
ที่มา : ผูศึกษา ( สิงหาคม 2549) 
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ความตองการใหเพ่ิมความสะดวกในการเดินทางไดแก  รถรับสงบริการผูโดยสาร ซึ่งมี
จํานวน รอยละ 92.5 และไมตองการ (มีความพอใจแลว) รอยละ 7.5     สําหรับผูที่ตองการรถ
บริการแบงเปนตองการรถรับ-สงประเภทชัทเทลิบัส (รถชัทเทิลบัส คือ รถที่บริการรับสง
ผูโดยสารรถไฟฟาโดยเฉพาะ โดยไมคิดคาโดยสาร ผูที่จะมีสิทธิใ์ชบริการคือผูทีซ่ื้อตั๋วรถโดยสาร
รถไฟฟารายเดือน)มากที่สุด  รอยละ 53.15  สาเหตเุพราะเปนระยะทางสั้น และไมตองเสียคา
โดยสาร รองลงมาตองการ รถประจําทางปรับอากาศ  รถตูประจําทาง  ตามลําดับ นอกจากนี้มีผู
ที่ตอบอ่ืนๆ   เชน ตองการใหเพ่ิมจํานวนรถประจาํทางแตไมตองเพ่ิมประเภทของรถ และ
ตองการใหมีรถบริการที่ไมคิดคาโดยสาร (ดูภาคผนวก ข)  
  รอยละ 46.67 ของผูโดยสาร  ตองการใหปรับปรุงพ้ืนทีจ่อดรถประจําทางโดยใหกันพ้ืนที่ 
ใหรถประจําทางแตละสาย เน่ืองจากปจจุบันมีปญหา ไมมีที่จอดรถประจําทางเพียงพอ  ในขณะ
ที่มีรถประจําทางหลายสายมาจอด โดยเฉพาะชวงเวลาเรงดวน   ทําใหรถประจําทางแตละคนัไม
สามารถจอดรถรอผูโดยสารได   ซึ่งตามปกติผูโดยสารรถไฟฟาจะตางกับผูโดยสารทั่วไป ทีจ่ะ
มาเปนระลอกๆ ตามที่รถไฟฟามา แตละครั้งจะมีผูโดยสารคอนขางมาก บางครั้งขึ้นรถประจํา
ทางคันเดียวไมเพียงพอ   แตในทางตรงกันขามถาไมมีที่จอดรถประจําทาง และชวงเวลาไมตรง
กับชวงที่ผูโดยสารขึ้นมาจากรถไฟฟา ก็ทําใหไมสามารถรอผูโดยสารได ทําใหตองรีบไปเพราะ
ไมมีที่จอด  ผูโดยสารก็ตองรอรถคันตอไป   อีกหนึ่งเรื่องที่ผูโดยสารตองการคือ ตองการให
ปรับปรุงจุดจอดรถรับจาง(หมายถึงรถมอเตอรไซครับจาง รถแท็กซี่) ซึ่งไมใหลงมากินพ้ืนที่ผิว
การจราจร  ซึ่งในปจจุบันมีปญหาการจอดกินที่ที่จอดรถประจําทาง     ดังที่ไดกลาวมาแลววา 
การใชบริการรถมอเตอรไซครับจาง รถแท็กซี่มีมากเปนอันดับสอง รองจากการใชรถประจําทาง   
ดังนั้นความตองการเกี่ยวกบัความระเบียบเรียบรอยของจุดจอดรถเหลานี้ จึงเปนเรื่องที่ควรให
ความสนใจดวย    สวนอ่ืนๆ   เชน ตองการใหมีความเปนระเบยีบเรียบรอยของบริเวณโดยรวม
มากขึ้น 
ความตองการสิ่งอํานวยความสะดวกอื่นๆ  สิ่งที่ผูโดยสารตองการมากที่สุดไดแก หองน้ํา 
รองลงมาคือ รานคาสะดวกซื้อ  ตูเครื่องถอนเงินอัตโนมัต ิ  ระบบปองกันความปลอดภัย  
ธนาคาร  ระบบปองกันอัคคีภัย  รานหนังสือ  รานรับชําระคาบริการสาธารณูปโภค  รานอาหาร  
รานขายเสื้อผา กระเปา บรษิัททีใ่หบริการดานสินเชื่อเงินดวน  รานตัดผม   ตามลําดับ (แผนภูมิ
ที่ 6-2) 

สวนความตองการเกี่ยวกับทางเทา ซึ่งสวนใหญอยูบรเิวณที่รอรถประจําทาง สวนใหญ
ตองการใหเพ่ิมที่นั่งรอรถประจําทาง   (รอยละ 62.5)    อ่ืนๆ คือ ตองการใหมีที่กันฝนที่สามารถ
รองรับฝนตกไดและตองการใหเพ่ิมถังขยะ    
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แผนภูมิที่ 6-2 
ความตองการสิ่งอํานวยความสะดวกเพิ่มเติมบริเวณสถานีรถไฟฟาใตดินบางซื่อ 

 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ที่มา : แบบสอบถาม (2549) 
 

6.2 การเปลี่ยนแปลงทางกายภาพบรเิวณสถานี  
 

สภาพทางกายภาพบริเวณสถานี 
 สถานีรถไฟฟาใตดินบางซือ่ตั้งอยูบนถนนเทอดดําริ  ตรงกลางระหวางสถานีรถไฟ   
บางซื่อ1(สายเหนือ)  และสถานีรถไฟบางซื่อ 2 (สายใต)   เดิมกอนมีการกอสรางสถานีรถไฟฟา
เปนบริเวณทีมี่ผูโดยสารรถไฟมาใชพ้ืนทีท่ี่สถานี  และหนาแนนในชวงในวันหยุด     ถือเปนจุด
เปลี่ยนการเดนิทางที่สําคัญเชนกันแตอยูในรูปแบบการเดินทางโดยรถไฟ   ซึ่งมีลักษณะเฉพาะที่
คอนขางแตกตางกัน (ภาพที่  6-3)  ลักษณะการเดินทางโดยรถไฟนั้นผูที่มาใชเวลารอคอนขาง
นาน มีทั้งแบบรูเวลาแนนอนและไมแนนอน เชน ในกรณีที่ไมไดซื้อตั๋วโดยสารลวงหนา 
โดยเฉพาะวันหยุดราชการ วันหยุดสุดสัปดาห กลับภูมิลําเนา นอกจากนี้มีลักษณะเฉพาะอีก
อยางคือ มีสัมภาระมาก   บางครั้งมีคนมารอรับ  ดังนั้นพฤติกรรมการใชพ้ืนที่จึงแตกตางกัน 
กลุมผูที่มีอาชีพบริการรองรับผูโดยสารเหลานี้ก็แตกตางกันดวย    โดยจะมีรานคาแผงลอย
ประเภทอาหารตามสั่ง รานคาขายขนม เครื่องดื่ม บริการเฉพาะกลุมผูโดยสารรถไฟ   
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ที่มา : ผูศึกษา (สิงหาคม 2549) 

ดานรถบริการสาธารณะ มีรถประจําทาง  1 สายไดแก สาย 52 (บางซื่อ-ปากเกร็ด) และ
รถสองแถวบรกิารระหวางชมุชนหัวรถจักรตึกแดงไปยังยานเตาปูนและบางซื่อ นอกจากนี้มี
บริการรถมอเตอรไซครับจางและรถแท็กซี่ แตมีบริการนอยเน่ืองจากไมเปนทางผานและไมคอย
มีผูโดยสารจากที่อ่ืนๆ    

นอกจากนี้ในบริเวณนี้ยังเปนสถานที่ตั้งของบริษัทปูนซีเมนตไทย ซึ่งเปนบริษทัขนาด
ใหญ มีพนักงานทํางานประมาณวันละ 4,500 คน  และถนนเทอดดําริยังเปนเสนทางที่มีผูนิยมใช
เปนทางลัดไปยังแยกประดิพัทธิ์อีกดวยซึง่ทําใหบริเวณนี้มีการจราจรติดขัดในชวงเวลาเรงดวน 
เชาและเย็น 

ตอมาเมื่อมีการกอสรางสถานีรถไฟฟาใตดินบางซื่อทําใหพ้ืนผิวจราจรถูกกันเปนบริเวณ
กอสรางกอใหเกิดความเดือดรอนแกผูที่สัญจรผานไปมา โดยเฉพาะผูที่อาศัยในชุมชนที่มีถนน
รถไฟเปนทางเขา ไดแกชุมชนหัวรถจักรตึกแดงและชมุชนบานพักรถไฟกอสราง    

ภายหลังการเปดใชเสนทางรถไฟฟาสายเฉลิมรัชมงคล (หัวลําโพง-บางซื่อ) และมีสถานี
บางซื่อเปนสถานีปลายทาง  ทําใหบริเวณนี้ถูกกําหนดใหรองรับผูโดยสารรถไฟฟา จากทิศทาง

ภาพที่  6-3 แสดงพฤติกรรมที่แตกตางกนัของผูโดยสารรถไฟกับรถไฟฟา 

 ผูโดยสารรถไฟฟา ผูโดยสารรถไฟ 
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ตางๆ มากขึน้  ทั้งโดยหนวยงานที่รับผิดชอบและเกิดตามความตองการของผูโดยสารที่เพ่ิมขึ้น
ดวยมีการเพิ่มรถบริการสาธารณะจากองคการขนสงมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) ในเขามาบริการ
ในพ้ืนที่เพ่ิมเปน 5 สายไดแก สาย 65 (นนทบุร-ีสนามหลวง)  สาย 97(นนทบุร ี –โรงพยาบาล
สงฆ)  สาย 70 (ประชานิเวศน- สนามหลวง)   สาย 125 (ศาลายา-สถานีรถไฟบางซื่อ) และสาย 
52 (บางซื่อ-ปากเกร็ด)   เกิดวินรถจักรยานยนตรับจาง รถแท็กซี่ รถสามลอ ขึ้นรองรับผูโดยสาร
รถไฟฟาซึ่งแตกตางจากผูโดยสารรถไฟ   คือ  มีความหนาแนนในชวงเวลาเรงดวน นิยมใชรถ
ประจําทางซึ่งเปนการขนสงแบบกลุมในการเดินทางตอไปยังที่พักอาศัยมากกวารถแท็กซี่ซึ่งเปน
การขนสงแบบเด่ียว เน่ืองจากมีสัมภาระนอย    
 ดานสภาพทางกายภาพบริเวณสถานี ไดรับการเปลี่ยนแปลงใหมีรานคา  ที่จอดรถยนต
สําหรับผูโดยสารรถไฟฟา  เพ่ิมปายรถประจําทาง สรางจุดกลับรถบริเวณสถานีทําใหบริเวณนี้
เปนสถานที่เปลี่ยนรูปแบบการเดินทาง เกิดจุดตัดของถนนหลายแหงเพ่ิมขึ้นจากเดิม  ซึ่งเปน
ปจจัยทางกายภาพที่สําคญัที่เสี่ยงตอการเกิดอุบัติเหตุเพ่ิมขึ้น    สวนปายรถประจําทางที่เกดิขึ้น
ใหมอยูในบริเวณเดียวกบัสถานีรถไฟฟา หางกันประมาณ 10-15เมตร แตตองขามถนน  ถาหาก
ผูโดยสารขึ้นที่ประตู 1 จะตองขามถนนถึง 3 ครั้งกวาจะมาถึงปายรถประจําทาง แตหากขึ้นจาก
รถไฟฟาแลวตองการไปใชบริการรถจักรยานยนตรับจาง ก็ตองขามถนนอยางนอย 1 ครั้ง  ซึ่งใน
บริเวณนั้นมีการจราจรที่หนาแนน ซึ่งถือวาเปนลักษณะทางกายภาพที่เสี่ยงตอการเกิดอุบัติเหตุ  
แมระยะหางจะไมมากแตหากเทียบกบัสถานีอ่ืนๆแลว สถานีอ่ืนมีระบบการเชื่อมตอกับพาหนะ
อ่ืนๆอยูบนฝงถนนเดียวกัน  หรือถาหากตองขามถนนก็จะมีสะพานลอย 
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ภาพที่ 6-5 ภาพถายทางอากาศแสดงสภาพทางกายภาพบริเวณสถานีที่มีจุดตัด
เพิ่มขึ้น       ที่มา:www.GoogleEarth .com (2548) 

ภาพที่ 6-4 ภาพถายทางอากาศแสดงสภาพทางกายภาพกอนมีสถานีรถไฟฟา 
ที่มา: กรมแผนที่ทหาร  (2543) 
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    ที่มา : ผูศึกษา ( สิงหาคม 2549) 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาพที่  6-6 จุดตัดที่เพิ่มขึ้นหลังมีสถานีรถไฟฟาซึ่งเปนปจจัยเสี่ยงตอการเกิดอุบัติเหตุ (ภาพบน) 
ทางขึ้นจากสถานีรถไฟฟา (ซายลาง) จุดกลับรถบริเวณสถานี (ขวาลาง) 
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6.3  ความคิดเห็นตอการเปลี่ยนแปลงของผูอาศัยในชุมชนใกลเคียง 
ความคิดเห็นตอการเปลี่ยนแปลงของผูอาศัยในชุมชนใกลเคียง แบงเปน 3 ดาน ดังนี้ 
6.3.1   ความคิดเห็นตอทัศนียภาพ  
ความคิดเห็นตอทัศนียภาพ สวนใหญมีความเห็นวา ทัศนียภาพโดยรวมบริเวณโดยรอบ

สถานีดีขึ้น  พ้ืนที่โลงมากขึ้นจากเดิมที่การใชประโยชนที่ดินไรประโยชน เปนแหลงเสื่อมโทรม 
ในชวงกอนการกอสรางซึ่งยังไมมีการพัฒนา สวนในชวงกอสรางสรางความเดือดรอนใหกับผูอยู
อาศัยใกลเคียงเน่ืองจากมีการกันพ้ืนที่เพ่ือการกอสราง ทําใหการสัญจรไมสะดวก หลังจาก
กอสรางเสร็จมีความพอใจมากขึ้น โดยเฉพาะอยางยิ่งผูที่อยูใกลในระยะไมเกิน 50 เมตร   

6.3.2   ความคิดเห็นตอความปลอดภัยจากอุบัติเหต ุ
สวนใหญเห็นวาเหมือนเดิมและแยลงรอยละ75.9 สนันิษฐานวามีอุบัติเหตเุพ่ิมขึ้นบอย 

ครั้งกวากอนมีสถานีรถไฟฟา สวนใหญเปนอุบัติเหตุประเภทเฉี่ยวชนระหวางรถจักรยาน ยนต
กับรถยนต หรือรถจักรยานยนตกับรถจักรยานยนต  เน่ืองจากการจราจรหนาแนนในชวงเวลา
เรงดวน   

 6.3.3   ความตองการการปรับปรุงทางกายภาพ 
สวนความตองการใหปรับปรุงทัศนียภาพ แมวาจะเห็นวามีความเปนระเบียบเรียบรอย

ของพื้นที่เพ่ิมขึ้น   แตสวนใหญยังตองการใหจัดระเบยีบที่จอดรถรับจาง   เพ่ิมตาํรวจเขามาดูแล
ความเรียบรอย และเพ่ิมความรมรื่นโดยการปลูกตนไมเพ่ิม    เน่ืองจากยังเปนปญหา โดยรถ
รับจางประเภทแท็กซี่และสามลอมักจะลงมาจอดตรงพื้นที่จอดรถประจําทางซึ่งมีไมเพียงพออยู
แลวทําใหรถประจําทางจอดไดเปนเวลาสั้นๆ เทานั้น  

 
6.4  ผลกระทบตอชุมชน   
 

สถานีรถไฟใตดินบางซื่อแตกตางจากสถานีที่เปนจุดเปลี่ยนการเดนิทางอื่นตรงที่ไมได
เปนเขตธุรกิจใจกลางหรืออยูริมถนนสายหลักเหมือนเชนถนนรัชดาภิเษก ถนนพหลโยธิน ถนน
สุขุมวิท  แตอยูในบริเวณที่เปนพ้ืนทีใ่กลชุมชนเกาแกที่อาศัยอยูเดิม   ซึ่งเปนที่อยูอาศัย
หนาแนน  และชุมชนแออัด    ไดแก ชุมชนบานพกัรถไฟกอสราง และชุมชนหัวรถจักรตึกแดง  
มีประชากรรวมกันเปนจํานวนประมาณ 1,059 หลังคาเรือน    มีประชากรรวม  5,946 คน อยู
หางจากถนนใหญประมาณ 1-2 กิโลเมตร  สวนใหญประกอบอาชีพ รัฐวสิาหกิจ รับราชการ 
รับจาง มีรายไดคอนขางนอย   สภาพบานเปนบานไม ทางสัญจรภายในชุมชน เปนทางคอนกรีต
เสริมเหล็ก  สวนใหญจะปลกูบานเองในทีดิ่นของผูใหเชาบางสวนเปนชุมชนบุกรุก มีสภาพแออัด
มีสาธารณูปโภค(ภาพที่ 6-6)  เชน ทางเดินเทาลาดยาง น้ําประปา ไฟฟาแสงจันทร โทรศัพท
สาธารณะ   การเดินทางในอดีตสามารถเดินทางเขาชุมชนได 2 ทาง คือทางรถยนตและทางเรือ 
แตปจจุบันการเดินทางทางเรือโดยอาศัยคลองเปรมประชากรเปนเสนทางคมนาคม มีความเสื่อม
โทรม และสกปรก ไมนิยมใชสัญจร จึงเหลือเพียงทางรถยนตทางเดยีว   ในชุมชนไมมีโรงเรียน  
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มีเพียงศูนยรบัเลี้ยงเด็กเลก็   โรงเรียนที่อยูใกลเคียงไดแก โรงเรียนราชนันทาจารย (สามเสน2)
ถนนริมคลองประปา  โรงเรียนสามเสนวทิยาลัย  ถนนพระรามที่ 6   โรงเรียนโยธินบูรณะ ถนน
สามเสน โรงเรียนวัดเวตวันธรรมาวาส  โรงเรียนศีลาจารพิพัฒน  ถนนกรุงเทพ-นนท     ในแต
ละวันประชาชนในชุมชนจึงตองเดินทางออกมาเพื่อทําธุระ ทํางาน หรือไปโรงเรียนโดยผานถนน
รถไฟ ไดเพียงทางเดียว  สวนทางออกอื่น เปนทางเดิน หรือทางลัดแคบๆซึง่ตองเดินหรือใช
จักรยานยนตเทานั้น ทําใหการเดินทางไมสะดวก (แผนที่ 6-4)  

 

 
ที่มา : ผูศึกษา (กันยายน 2548) 

 
 
 
 
 
 
 

 
 
 

ภาพที่ 6-7  สภาพภายในชุมชน 
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6.4.1 ผลกระทบแงบวก 
 ผลกระทบในแงบวกไดแก ชุมชนพัฒนาไปในทางทีด่ีขึ้น มีความเจริญเขามาใน

ชุมชน ชีวติประจําวันในแงของการเดินทางที่สะดวกสบาย มีรถไฟฟาเปนทางเลือกในการใช
บริการจากเดิมที่ผูที่อยูในชมุชนจะตองใชบริการรถหลายตอในการเดนิทางไปทํางานหรือไป
โรงเรียน ขาดระบบขนสงมวลชนที่อํานวยความสะดวก ซึ่งเปนผลโดยตรงตอคนที่อยูในชุมชนที่
มีสถานที่ทํางานอยูบริเวณเสนทางที่รถไฟฟาผาน  สวนผลทางออม คือ สภาพถนนที่เขาชุมชนดี
ขึ้น มีแสงสวาง และมีความปลอดภัยมากขึ้น ไมเปลีย่วเวลากลางคืน หรือสามารถกลาวอีกแง
หนึ่งวา การที่มีกิจกรรมเพิ่มขึ้นในพื้นที่ สงผลดีอยางมากกับชุมชนเพราะเมือ่มีสถานีรถไฟฟา
เปดใช ซึ่งมีเวลาทําการ คือ เปด 6.00 - 24.00 น.ทําใหบริเวณนี้มีคนสัญจรผานไปมาเปน
ชวงเวลายาวมากขึ้น   เม่ือเปรียบเทยีบกับเดิมที่ยงัไมมีสถานีรถไฟฟา พ้ืนที่นี้จะเปลี่ยวมาก 
เม่ือมีสถานีรถไฟฟา  รถบริการสาธารณะก็จะใหบริการในชวงดึกเปนจํานวนมากขึ้น  ผูอาศัยใน
ชุมชนก็ไดรับความสะดวกตามไปดวย 

6.4.2   ผลกระทบแงลบ 
6.4.2.1   การเดินทางสัญจร 

การสัญจรที่หนาแนนบริเวณสถานีทําใหกีดขวางการจราจรในการเดินทางเขาทางออก
ชุมชน รบกวนความสงบเดมิของชุมชนกลาวคือ มีคนแปลกหนาผานไปมาในบริเวณที่อาศัยหรอื
สัญจรไปมาอยูเดิม  ซึ่งชุมชนที่ไดรับผลกระทบไดแก ชุมชนบานพกัรถไฟกอสราง  ชุมชนหัวรถ
จักรตึกแดง 1, 2 และ 3    ซึ่งไมสามารถหลีกเลี่ยงได เนื่องจากมีทางเขา-ออกที่ตองผานบริเวณ
นี้เทานั้น  

จากการมีสถานีรถไฟฟาภายในพื้นที่ ทาํใหมีผูผานเขาออกเขตบางซื่อในแตละวนัมาก
ขึ้น โดยเฉพาะบริเวณสถานีรถไฟฟาบางซื่อ  ทําใหปญหามีการจราจรติดขัด ตามปริมาณ
การจราจรที่เพ่ิมขึ้น พิจารณาจากแยกเตาปูน แยกประชาชื่น(ตาราง5-2)  ซึง่เปนจุดสําคัญที่
ผูโดยสารใชเดินทางผานเปนประจํา    จากขอบเขตการใหบริการและยานที่พักอาศัยหลกัๆ 
ไดแก เตาปูน ประชาชื่น วงศสวาง อําเภอเมือง อําเภอปากเกร็ด จังหวัดนนทบรุีที่ไดกลาวไป
แลวนั้น ลวนตองผานแยกเหลานี้ ทําใหมีปริมาณการจราจรรวมเพิ่มขึ้น ทั้งรถยนตสวนตัว 
รถจักรยานยนตและรถประจําทาง สงผลกระทบตอการดําเนินชีวิตประจําวัน เพราะการจราจร
ติดขัดเดิมก็เปนปญหาอยูแลว  ทําใหตดิขัดไปยังถนนที่ตอเนื่องกัน 

ตารางที่  6-2  ปริมาณการจราจร 
 

บริเวณ ป 2546 ป 2547 

แยกประชาชืน่ 24,676 28,949 
แยกเตาปูน 24,210 38,098 

                                     หนวย : คันตอวัน 
                                     ที่มา : สํานักการขนสงและจราจร กทม. 
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6.4.2.2 ปริมาณการจราจร 
พิจารณาการติดขัดของการจราจรจากความสามารถในรองรับถนนกับปริมาณการจราจร

วาเพิ่มหรือลดลงในอัตราเทาใด  โดยมีสมมติฐานของการศึกษาดังนี้ 
1.ใชปริมาณการจราจรที่มีหนวยเปน PCU คันตอชั่วโมงในชั่วโมงเรงดวน  ที่ไดจาก

สํานักการขนสงและการจราจร (สจส.)  กรุงเทพมหานคร รวบรวมไวแลว เปรียบเทียบ ป 2546 
และป 2548 ซึ่งเปน ป กอนและหลังการเปดใชสถานีรถไฟฟาใตดินบางซื่อ ตามลําดับ 

2.ใชขอกําหนดดังนี้  
 ตารางที่ 6-3   ความสามารถในการรองรับของทางหลวงแตละประเภท 

ประเภทของทางหลวง ความสามารถในการรองรับปริมาณ
จราจร (PCU/ชม.) 

ถนนหลายชองจราจร 2,000 (ตอ 1 ชองจราจร) 
ถนน 2 ชองจราจร 2 ทิศทาง 2,000 (ทั้ง 2 ทิศทาง) 
ถนน 3 ชองจราจร 2 ทิศทาง 4,000 (ทั้ง 2 ทิศทาง) 

ที่มา : เผาพงศ นิจจันพันธศรี ,วิศวกรรมการทาง,คณะวิศวกรรมเทคโนโลยี สถาบันราช
มงคลวิทยาเขตเทเวศร กรุงเทพฯ  ,2534 
 
3. ให   V เปนคาปริมาณการจราจร   จากหนวย PCU  ตอชั่วโมงสูงสุด  มาคํานวณ คา
V/C Ratio   นํามาเปรียบเทียบคามาตรฐานที่กําหนดไว (ตารางที่   6-4 ) 
 
ตารางที่   6-4  แสดงระดับความหนาแนนและความคลองตัวของการจราจร 

ตามอัตราสวนของปริมาณการจราจร 
สภาพที่ประเมิน อัตราสวนของปริมาณการจราจร(V/C Ratio) 

เลวมาก 0.88-1.00 
เลว 0.67-0.88 
พอใช 0.52-0.67 
ดี 0.36-0.52 

ดีมาก 0.20-0.36 
ที่มา : เผาพงศ นิจจันพันธศรี ,วิศวกรรมการทาง,คณะวิศวกรรมเทคโนโลยี สถาบันราช
มงคลวิทยาเขตเทเวศร กรุงเทพฯ  ,2534 
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ป 2546 ป 2548 บริเวณ ถนน จํานวน
ชอง
จราจร 

ความจุ
ของถนน ปริมาณ

การจราจร
ชั่วโมงเรงดวน
เชา (PCU/ชม.) 

V/C 
Ratio 

สภาพที่
ประเมิน 

ปริมาณ
การจราจร

ชั่วโมงเรงดวน
เชา (PCU/ชม.) 

V/C 
Ratio 

สภาพที่
ประเมิน 

แยกเตาปูน กรุงเทพ-นนท 6    4,000  1,653 0.41 ดี 2,685 0.67 เลว 
แยกประชาชื่น ประชาราษฎรสาย 2  6    4,000  1,678 0.42 ดี 2,406 0.60 พอใช 

ตารางที่ 6-5 ประเมินสภาพการจราจร 
 

ที่มา: จากการคํานวณ 
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จากการคํานวณ ถนนประชาราษฎรและถนนกรุงเทพมหานครจัดอยูในประเภท  ถนน 3 
ชองจราจร 2 ทิศทาง  ความสามารถในการรองรับปริมาณจราจร (PCU/ชม.) จึงเทากับ 4,000  
เม่ือใชสูตร 
  
 V/C Ratio  = ปริมาณการจราจร(Volume)/ความสามารถในการรองรับปริมาณจราจร(Capacity) 
  

ผลที่ไดพบวา ป 2546 บริเวณถนนกรุงเทพ-นนท และถนนประชาราษฎรสาย 2 มีคา 
V/C Ratio   เทากับ 0.41และ 0.42 ตามลําดับ ซึ่งสามารถประเมินไดวาการจราจรอยูในระดับ 
“ดี “  แตในป 2548 ซึ่งมีปริมาณการจราจรเพิ่มขึ้น พบวามีคา V/C Ratio   เทากับ 0.67 และ 
0.60 ตามลําดับซ่ึงสามารถประเมินไดวา การจราจร”พอใช” และ”เลว”  ตามลําดับ  ซึ่งสามารถ
อธิบายไดวา ภายหลังจากการเปดใชสถานีรถไฟฟาใตดินบางซือ่ ไดสงผลกระทบตอสภาพ
การจราจรบริเวณ  ถนนกรงุเทพ-นนท และถนนประชาราษฎรสาย 2 ใหมีความติดขัดมากขึ้น   
ซึ่งถือเปนผลกระทบทีต่อเนื่องมายังพื้นที่โดยรอบ   

แมวาถนนทั้ง 2 เสนทาง มีคา  V/C Ratio   ไมสูงกวาคามาตรฐานที่กําหนด   แสดงวา
ถนนทั้ง 2 สาย มีความสามารถในการรองรับปริมาณการจราจรไดเปนอยางดี  แตในชวงเวลา
เรงดวนทั้งเชาและเย็น  ถนนเหลานี้กย็ังประสบปญหาการจราจรติดขัดเปนอยางยิ่ง  ทั้งน้ีมี
สาเหตุมาจากลักษณะทางกายภาพของถนนสวนหนึ่ง และอีกสวนมาจากการจัดการดานระบบ
การจราจร   โดยสาเหตุทางดานกายภาพของถนนไดแก  ถนนมีชองจราจรนอย ถนนแคบ ถนน
ชํารุด  สวนปญหาดานการจัดการระบบจราจร เชน การจอดรถริมถนนตลอดเสนทางทําให
จํานวนชองจราจรบนถนนลดจํานวนลง  ไมสามารถระบายรถไดทัน   ซึ่งจากปญหาการจราจร
ติดขัดนี้ไดสงผลตอเนื่องบริเวณที่อยูโดยรอบ ซึ่งหมายความรวมถึงบริเวณสถานรีถไฟฟาใตดิน
บางซื่อดวย 

สวนบริเวณปญหาสถานีรถไฟฟาใตดินบางซื่อเอง ก็มีปญหาดานการเขาถึงที่ไมสะดวก
คือ มีเพียงถนนรถไฟ ตอเนื่องถนนเทอดดําริและถนนปูนซีเมนตไทย และมีคลองเปรมประชากร
เปนอุปสรรคทางกายภาพ  ทําใหการเดินตองอาศัยสะพานสูงเปนเสนทางหลกัในการติดตอกัน
เทานั้น และถนนก็มีลักษณะแคบมีชองการจราจรเพียง 2 ชองสวนกันก็ไมเอ้ืออํานวยตอความ
สะดวก โดยเฉพาะบนสะพานสูงมีลักษณะโคงแคบมากและ มีแยกบนสะพาน ทําใหมีอุบัติเหตุ
บอยครั้ง (ภาพที่ 6-8)   ดานการจัดการระบบการจราจร      ยังขาดสัญญาณไฟจราจรทําใหรถที่
ผานตองชะลอเพ่ือระมัดระวังเวลาเลีย้ว  
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ที่มา: ผูศึกษา (สิงหาคม 2549) 
 

6.4.3 ความคิดเห็นตอผลกระทบที่มีตอชุมชน 
 

จากที่ไดกลาวไปแลววา ในบริเวณสถานีรถไฟบางซือ่น้ัน มีชุมชนเกาแกอยูบริเวณ
ใกลเคยีงหลายชุมชนดังที่นํามาเปนกลุมตัวอยางในการตอบแบบสอบถาม ไดแก ชุมชนบานพกั
รถไฟบางซื่อ ชุมชนหลังตลาดบางซื่อ ชุมชนหัวรถจักรตึกแดง 1,2 และ 3    ซึ่งชุมชนเหลานี้
ยอมไดรับผลกระทบจากการเปลี่ยนแปลงของพื้นที่ ที่มีสถานีรถไฟฟาบางซื่อเกิดขึ้น   ดังนั้นใน
การพิจารณาการเปลี่ยนแปลงทางสังคม จึงเลือกพิจารณาความปลอดภัยในชีวติและทรัพยสิน 
และผลตอชีวติประจําวัน    

ความปลอดภยัในชีวติและทรัพยสินจากแบบสอบถาม เม่ือพิจารณารวมกับระยะหาง
ของผูอาศัยสวนใหญ  สวนใหญเห็นวามีความปลอดภัยในชีวติและทรัพยสินมากขึ้น (รอยละ 
70.83)   โดยเฉพาะกลุมที่อยูใกลบรเิวณสถานีรถไฟฟาในบริเวณไมเกิน 50 เมตรและมตีํารวจ
เขามาดูแลทั้งการจราจรและอาชญากรรมมากขึ้น ทําใหความปลอดภัยมากขึ้น แตในทางตรงกัน
ขามจากการสัมภาษณ ผูทีค่าขายในบริเวณนี้มากวา 20 ป มีทัศนะวาตั้งแตมีสถานีรถไฟฟาทํา
ใหมีคนอีกกลุมซ่ึงมีฐานะ การแตงกายที่ดูมีฐานะ ซึ่งสามารถแยกออกไดจากการแตงกายและ
เครื่องประดับเขามาในพื้นที่เพ่ิมขึ้น  ทําใหเปนการเปดโอกาสใหกับมิจฉาชพีกออาชญากรรม
ประเภทวิ่งราว โดยกลุมเปาหมายเปนผูหญิงที่แตงกายดี และเดินทางคนเดียว  โดยเฉพาะเวลา
กลางคืนที่ไมมีตํารวจมาดูแลแลว ซึ่งทําใหตองระมัดระวังมากขึ้น 

ผลตอชวีิตประจําวัน สวนใหญเห็นวามีผลดีมากกวาผลเสีย  รอยละ 80.83 โดยให
เหตุผลวา ทําใหการเดินทางสะดวกยิ่งขึ้น และชุมชนมีความเจริญยิ่งขึ้น  สวนกลุมที่เหลือเห็นวา
ผลตอชวีิตประจําวัน มีผลเสียมีเหตุผลวาทําใหการจราจรติดขัดและรบกวนความสงบของชุมชน
เดิม 

 
 

ภาพที ่ 6-8  สะพานสงูบริเวณซึ่งเกิดอุบัติเหตุบอยครั้ง 
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จากการสัมภาษณหัวหนาชุมชนหัวรถจักรตึกแดง ซึ่งอาศัยอยูมาเปนเวลาเกือบ 50 ป 
โดยยายมาจากจังหวัดพระนครศรีอยุธยา พบวาในอดีตบริเวณชุมชนหัวรถจักรตึกแดงเปนสวน
ผลไม ประชากรสวนใหญทาํสวน    อีกสวนทํางานการรถไฟแหงประเทศไทย ปจจุบันเกษียณ
แลว แตยังมีบุตรหลานทํางานอยูกับการรถไฟแหงประเทศไทย   ชุมชนนี้ตองเขาออกทาง
รถยนตโดยอาศัยถนนรถไฟ ออกมาทางขางบริษทัปูนซีเมนตไทย สวนอีกทางที่เปนทางลัด
ออกไปยังริมคลองประปานั้นเปนถนนสวนบุคคล และอยูไกลจากตลาดหรือแหลงชุมชน สวนทาง
อ่ืนสามารถออกไปทางกม.11 ไดแตทางรถจักรยานยนตเทานั้น ดังนั้นในชีวติประจําวันที่จะตอง
ออกมาสงลูกหลานไปโรงเรียนหรือมาจายตลาด กจํ็าเปนตองใชเสนทางถนนรถไฟจะสะดวก
ที่สุด แตภายหลังมีสถานีรถไฟฟาใตดินบางซื่อ  ทําใหการจราจรในบริเวณนี้คอนขางหนาแนน
ในชวงเวลาเรงดวนมีความเขมขนของการใชพ้ืนที่ เน่ืองจากมีคนที่มาจากที่อ่ืนเขามาในพื้นที่   
เพราะตองมาขึ้นรถไฟฟาทีส่ถานีรถไฟฟาบางซื่อซ่ึงแตเดิมไมเคยเขามาในพื้นทีน่ี้  ดังนั้นผูที่
อาศัยอยูเดิมจึงตองไดรับผลกระทบ  ตองปรับเปลี่ยนพฤติกรรมการเดินทาง  เชน ชวงเชาตอง
ออกจากบานเร็วขึ้น เพ่ือไปสงนักเรียนไปโรงเรียนใหทัน เปนตน สวนในชวงที่มีการกอสราง
สถานีรถไฟฟาไดรับความเดือดรอนจากพื้นที่ผิวจราจรที่ลดลง   และมีความกังวลเกี่ยวกับความ
ไมม่ันคงของชุมชนที่อาศัยอยู เพราะทีขาวเกี่ยวกับการรื้อยายอยูเสมอ 

สวนอีกตวัอยางหนึ่งเปนตัวแทนที่ไดรับผลกระทบแตกตางจากขางตนจากการสัมภาษณ
ผูมีอาชีพครูทํางานอยูในศูนยรับเลี้ยงเด็กเล็กชุมชนหัวรถจักรตึกแดง และมีทีพั่กอาศัยอยูใน
ชุมชนบานพกัรถไฟกอสราง ทําใหไมตองผานบริเวณสถานีรถไฟฟาทุกวัน ทําใหไมไดรับ
ผลกระทบเพราะไมตองเดินทางออกมาเปนกิจวัตรประจําวัน แสดงใหเห็นวาผลกระทบที่
ประชากรไดรบันั้นมีระดับทีแ่ตกตางกัน ทั้งนี้ขึน้อยูกับวิถชีีวติของแตละบคุคล วาจะมี
ความสัมพันธกับสถานการณภายนอกอยางไร 

 
6.5  แนวโนมการเปลี่ยนแปลงในอนาคต  
 

พิจารณาจากโครงการในอนาคตตางๆ ซึ่งบริเวณพื้นที่ศึกษาถูกกําหนดใหเปนพ้ืนที่ที่มี
ความพรอมดานสาธารณูปโภค และมีระบบขนสงมวลชนขนาดใหญและขนาดรองพาดผานเขา
มาในพื้นที่ ซึ่งสภาพตางๆนี้จะสงผลตอศักยภาพของพื้นที่ใหกลายเปนศนูยกลางของชุมชน
ทางการคมนาคมขนสงขนาดใหญของกรุงเทพมหานคร   

เม่ือพิจารณาการคาดการณจํานวนประชากรประชากรในทะเบียนราษฎรมีแนวโนม
ลดลง ขณะเดียวกันประชากรแฝงและประชากรจรจะเพิ่มขึ้น   ดังนั้นจํานวนประชากรในเขต 
บางซื่อมีแนวโนมลดลง  ในสวนของการจางงานพบวา ในอนาคตการจางงานในเขตบางซื่อจะ
เพ่ิมขึ้นเฉลีย่ในอัตรารอยละ 2 ตอป โดยในป พ.ศ. 2550 มีจํานวน 70,234 คนและในป พ.ศ.
2560 มีจํานวน 85,614 คน (ตารางที่ 6-3 ) 
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ตารางที่  6-6  การคาดการณจํานวนประชากรและการจางงานในอนาคต 
 
 

เขตบางซื่อ 2541 2545 2550 2555 2560 
ประชากร (คน)  259,038 260,487 262,695 265,385 268,603 
การจางงาน(คน) 58,768 63,613 70,234 77,544 85,614 

ที่มา:รายงานฉบับสมบูรณ โครงการจัดทําแผนผังพัฒนาเขตกรุงเทพมหานคร :เขตบาง
ซื่อ.กรุงเทพมหานคร 

หมายเหตุ : ป 2541-2560 จํานวนประชากรไดรวมประชากรแฝงและประชากรจรไว
ดวย 

แผนภูมิที่  6- 3  การคาดการณจํานวนประชากรและการจางงานในอนาคต 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
จากปรากฏการณดังกลาวสะทอนใหเห็นวาสภาพทางเศรษฐกิจในเขตบางซื่อมีทิศทาง

การพัฒนาและการขยายตัวขึ้นอยางชัดเจน ซึ่งจะสงผลใหเกิดการพัฒนาภาคบริการตามมาใน
พ้ืนที่มากขึ้น 

สวนการเปลี่ยนแปลงทางกายภาพ  แมวาในขณะนีท้ศิทางของนโยบายรัฐยังไมแนนอน  
เกี่ยวกับโครงการระบบขนสงขนาดใหญ เชนโครงการรถไฟฟาสายสีน้ําเงินและสายสีมวง แต
คาดวาอยางนอยจะตองเกิดสถานีรถไฟฟาซึ่งเปนจุดเปลี่ยนรูปแบบการเดินทางขึ้นอยางนอยอีก 
1-2 สถานี อาจเปนสถานีธรรมดา 1 สถานีและสถานีเชื่อมตออีก 1 สถานี ไดแกสถานีเตาปนู  
ซึ่งจะทําใหประชากรในพื้นที่ไดรับผลกระทบ  แตอาจอยูในรูปแบบมากนอยแตกตางกัน เชน 
กลุมที่ไดรับผลกระทบจากการเวนคืนที่อยูอาศัยหรืออาคารพาณิชย ทําใหตองยายที่อยูหรือกลุม
ที่ไมถูกเวนคนืจะยังคงอยูในพ้ืนที่ตอไปและไดรับความสะดวกในการเดินทางมากขึ้น  ที่อยูอาศัย
หรืออาคารพาณิชยเดิมอาจเปลี่ยนแปลงเปนเปดใหเชาหรือสรางเปนอาคารขนาดใหญ ซึ่งเปน
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การเปลี่ยนแปลงการใชที่ดนิใหเขมขนมากขึ้นเนื่องจากไดผลตอบแทนดีกวา สวนชุมชนที่อยู
ใกลเคยีงสถานีรถไฟฟา คาดวาจะไดรับโอกาสใหมีอาชีพใหมเกิดขึ้นจากการกอสรางสถานที่
บริการสิ่งอํานวยความสะดวกตางๆเพื่อรองรับจํานวนผูโดยสารที่เพ่ิมขึ้น แตตองอาศัยระยะเวลา
นานพอสมควรจึงจะเห็นการเปลี่ยนแปลงที่ชัดเจน สําหรับการเปลี่ยนแปลงทางเศรษฐกิจ 

 
6.6 สรุป 

การเปลี่ยนแปลงกายภาพบริเวณสถานกีอใหเกิดความเสี่ยงตออุบัติเหตเุพ่ิมขึ้นจากเดิม 
เน่ืองจากมีจุดตัดเพิ่มขึ้นจากเดิมและการจัดการการจราจรในพื้นที่ยงัไมมีประสิทธภิาพเทาที่ควร  
สวนจํานวนผูโดยสารที่เพ่ิมขึ้นและพฤติกรรมของผูโดยสารสงผลใหบริเวณนี้มีความหนาแนน
ของการจราจร จากเดิมที่มีผูผานไปมาไมวาจะเปนผูโดยสารรถไฟ หรือผูที่อาศัยในชุมชนทีต่อง
อาศัยถนนรถไฟเปนทางเขาชุมชนอยูแลว ทําใหตองผูที่อาศัยในชุมชนตองไดรับความไมสะดวก
ในบางเวลา แตก็เกิดผลดีกบัชุมชนคือทําใหบริเวณนี้มีความเจริญมากขึ้น  ไดรับผลทางออมจาก
ความสะดวกในการเดินทางเชื่อมตอกับพืน้ที่โดยรอบ และชวงในการประกอบกิจกรรมทาง
เศรษฐกิจยาวขึ้นมีความสะดวกในการเดนิทาง  

สวนแนวโนมในอนาคตสะทอนใหเห็นวาสภาพทางเศรษฐกิจในเขตบางซื่อมีทิศทางการ
พัฒนาและการขยายตวัขึ้นอยางชัดเจน ซึ่งจะสงผลใหเกิดการพัฒนาภาคบริการตามมาในพื้นที่
มากขึ้น  เม่ือผนวกกับผลกระทบที่สามารถศึกษาไดจากบทนี้ จะนําไปสูการเสนอแนะแกไข
ปญหาในบทตอไป 

 
  
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 

 
 

 



บทที่ 7 
 

สรุปผลและขอเสนอแนะ 
 
7.1 สรุปผลการดําเนินการวิจัย 
 

 จากการเกิดโครงการระบบขนสงมวลชนขึ้นเพื่อแกปญหาการจราจรติดขัดโดยโครงการ
รถไฟฟามหานครสายเฉลิมรัชมงคล (หัวลําโพง-บางซื่อ)  และบางซื่อถูกเลือกใหเปนสถานี
ปลายทางนั้น  กอใหเกิดการเปลี่ยนแปลงใหกับพื้นที่  โดยที่สถานีบางซื่อมีความแตกตางจาก
สถานีอ่ืนๆทั่วไป   ตรงที่สถานีอ่ืนๆจะอยูบริเวณริมถนนสายหลัก  ที่เปนศูนยกลางของอาคาร
สํานักงาน และพ้ืนที่พาณิชยกรรม   แตบริเวณสถานีบางซื่อเปนบริเวณที่มีชมุชนเกาแกอยู
ใกลเคยีง ถนนสายหลักมีลกัษณะที่แคบ  และการเชื่อมตอกับบรเิวณโดยรอบยังไมสะดวกนัก    
นอกจากนี้ยังเปนที่ตั้งของชมุชนเกาแกและสถานีรถไฟบางซื่ออีกดวย  ซึ่งยอมกอใหเกิดการ
เปลี่ยนแปลง  และกระทบตอวิถีชวีิตของผูที่อยูในบริเวณโดยรอบตอพ้ืนที่    

 งานวิจัยนี้มีวตัถุประสงคเพ่ือศึกษาการใชประโยชนที่ดิน  พฤติกรรมการเดินทางของ
ผูโดยสารรถไฟฟาที่สถานบีางซื่อ ความตองการบริการ การปรับปรุงสิ่งอํานวยความสะดวก
ตางๆ ของผูโดยสารและผูที่อยูในชุมชนโดยรอบ   และผลกระทบที่ชุมชนไดรับจากการมีสถานี
รถไฟฟาใตดนิบางซื่อในพ้ืนที่    และเพื่อใหไดมาซึ่งผลกระทบที่เกดิขึ้นจากการมีสถานีรถไฟฟา
ใตดินบางซื่อ จะใชขอมูลปฐมภูมิและทตุิยภูมิรวมกันในการวิเคราะห ขอมูลปฐมภูมิไดแกการ
แจกแบบสอบถามและการสมัภาษณ  การสัมภาษณในระดับบุคคล(Individuals) และกลุมบคุคล
(Groups)  โดยแบงกลุมประชากรตวัอยางออกเปน 2 กลุมไดแก ผูโดยสารรถไฟฟาที่สถานีบาง
ซื่อ  และผูที่อาศัยอยูในชุมชนดั้งเดิมที่ตั้งถิ่นฐานอยูบริเวณใกลเคียงกับสถานรีถไฟฟาบางซื่อ 
ประกอบอาชพีอยูกอนที่จะมีสถานีรถไฟฟา   ซึ่งจะใชแบบสอบถามประกอบการสัมภาษณ  
สวนขอมูลทตุยิภูมิไดแก การใชประโยชนที่ดิน สถิตติางๆ รวมถงึการสํารวจสภาพทั่วไปของ
พ้ืนที่ศึกษา  โดยผลจากการวิเคราะหขอมูลสรุปไดดังนี้ 

 ดานการใชประโยชนที่ดิน จากการรวบรวมขอมูลเกี่ยวกับการใชประโยชนที่ดิน 
พิจารณาระดับเขต พบวา การใชประโยชนที่ดินหลักคือที่อยูอาศัย ตั้งแตป 2529 คิดเปนรอยละ 
59.84 ป 2539 เพ่ิมเปนรอยละ 65.92  และเพิ่มขึน้เล็กนอยในป 2547 เปนรอยละ 68.22   
พ้ืนที่พาณิชยกรรม ป 2539 รอยละ 5.44 เพ่ิมจากป 2529 ที่มีรอยละ 3.28    สวนในป 2547 
ลดลงเหลือรอยละ 3.45 แสดงใหเห็นวา เขตบางซื่อมีการขยายตวัของที่อยูอาศัย บทบาทการ
เปนแหลงที่อยูอาศัยเพ่ือบริการกลุมคนที่ทํางานในเมอืงชัดเจนยิ่งขึ้น แตเม่ือเวลาผานไป
กรุงเทพมหานครขยายตัวมากขึ้น  ทําใหเขตบางซื่อเริ่มอ่ิมตัว ที่วางที่จะกอสรางที่อยูอาศัยเริม่
ขาดแคลน   ทําใหจํานวนพื้นที่ที่อยูอาศยัเพ่ิมขึ้นในอัตรานอยมาก  

ดานศักยภาพการใหบริการระดับเมือง บางซื่อกลายเปนจุดเชื่อมตอจากจังหวัด
ปริมณฑลไปยังเขตใจกลางเมืองของกรุงเทพมหานคร ดวยปจจัยดานความสะดวกทางการ
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คมนาคมที่มีถนนหลายสายและมีรถไฟฟามหานครและรถไฟฟาบีทเีอสเปนตวัเชือ่มตอ สถานี
บางซื่อสามารถเชื่อมตอไปยังเขตรอบนอกของกรุงเทพและจังหวัดปรมิณฑลทางทศิเหนือของ
กรุงเทพเชน จังหวัดนนทบรุีและฝงตะวันตกของแมน้ําเจาพระยาทางทิศเหนือเชน เขตบางพลัด  

เม่ือพิจารณาการใชประโยชนที่ดินซ่ึงสรุปไดวาบางซื่อเปนเขตที่พักอาศัยและเปนจุด
เชื่อมตอการเดินทางขอมูลจากแบบสอบถามยังสนับสนุนดวยวาผูโดยสารสวนใหญมีที่พักอาศัย
อยูในเขตบางซื่อและจังหวัดนนทบุรีเปนสวนมาก โดยจากการวิเคราะหลักษณะกิจกรรมบน
พ้ืนที่สัญจรพบวา สามารถแบงผูโดยสารสวนใหญของสถานีรถไฟฟาบางซื่อ ออกเปน 3 กลุม
ไดแก 

 กลุมที่ 1 ใชบริการเปนประจําวันจันทรถึงวันศุกร และใชทั้งตอนเชาและเย็น   ไดแก 
นักเรียนนักศกึษา  พนักงานบริษัท โดยใชตัว๋รายเดอืนที่มีสวนลดราคา   และใชรถประจําทาง
เดินทางตอไปยังยานที่พักอาศัย   นอกจากนี้มีนักเรียนบางสวนที่มีผูปกครองใชรถยนตมาสง 
บริเวณสถานรีถไฟฟาบางซื่อเพ่ือขึ้นรถไฟฟาในตอนเชา และมารับในตอนเย็น  มียานแหลงงาน
หรือสถานศึกษา อยูบริเวณ ถนนรัชดาภิเษก ถนนลาดพราว ถนนอโศก ถนนสุขุมวิท ถนน
พระรามที่ 4 ยานคลองเตย ถนนสีลม สถานศึกษา เชน มหาวิทยาลัยศรีนครินทรวิโรฒประสาน
มิตร   จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย  

กลุมที่ 2 ใชบริการ 2-3 ครั้งตอสัปดาห ผูโดยสารกลุมน้ี มักใชบริการชวงกลางวันคือ 
9.00 -16.00 น. หรือ นอกเวลาเรงดวนนั่นเอง และตอรถประจําทางหรือรถมอเตอรไซครับจาง 
แท็กซี่ในกรณทีี่ตองการความรวดเร็วในการเดินทาง  ซึ่งการเดินทางจะไมแนนอนในแตละวนั 
หมายความวา มีจุดหมายปลายทางในการเดินทางแตละวันไมเหมือนกันและเวลาตางกัน จึง
ตองเปลี่ยนลกัษณะการเดนิทางตามแตจุดหมายปลายทาง 

 กลุมที่ 3 คือผูโดยสารขาจร ใชบริการประมาณเดือนละ 1-2 ครั้ง  เฉพาะในกรณีที่
เรงดวน  หรือ ไปงานพิเศษทีเ่สนทางรถไฟฟาผาน เชน ที่ศูนยประชุมแหงชาติสิริกิติ์ ศูนย
วัฒนธรรมแหงประเทศไทย หรือตลาดนัดสวนจตุจักร ซึ่งนานๆ ครั้งถึงจะไป  และไมสามารถนํา
รถยนตสวนตวัไปได เน่ืองจาก ความไมสะดวกดานทีจ่อดรถ  โดยกลุมน้ีจะใชบริการไมแนนอน 
ทั้งวันธรรมดาและวันเสาร-อาทิตย หรือวนัหยุดราชการ  (ถาเปนผูโดยสารในวันเสารอาทิตย จะ
ไปลงที่สถานกีําแพงเพชร  ซึ่งเปนที่ตั้งของตลาดนัดสวนจตุจักรคอนขางมาก) 

โดยสรุป เดิมบริเวณนี้เปนชุมทางทําหนาที่บริการผูโดยสารสถานีรถไฟตั้งแตป 2483  
เปนแหลงเกษตรกรรมชานเมืองซึ่งตอมากลายเปนชุมชนแออัด และเปนยานสํานักงานของ
บริษัทปูนซีเมนตไทย    แตตอมาเมื่อมีการกอสรางสถานีรถไฟฟาใตดินบางซื่อ และเปดใชเม่ือ
วันที่ 3 กรกฎาคม 2547 ทําใหเกิดการเปลี่ยนแปลง ใหพ้ืนที่นี้มีศักยภาพการใหบริการทั้งใน
ระดับทองถิ่นและระดับเมือง สามารถติดตอกับพืน้ที่เขตอ่ืนไดสะดวกยิ่งขึ้น เปนการเพิ่ม
ศักยภาพในการเชื่อมโยงระหวางชุมชนและพื้นที่ภายนอกเขาดวยกนั ดวยการเพิ่มการเชื่อมตอ
การเขาถึง ตวัอยางเชน เพ่ิมรถประจําทาง พ้ืนที่รานคา บริการตางๆ ซึ่งสภาพการเปลี่ยนแปลง
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เชนน้ีกอใหเกดิผลกระทบตอลักษณะทางกายภาพ เศรษฐกิจและสังคมตอพ้ืนที่ในแงตางๆตาม 
มาทั้งในแงบวกและแงลบ  

ที่กลาวไปแลวคือการสรุปบทบาทและหนาที่ของสถานีบางซื่อในฐานะเมือง ซึ่งหนาที่ใน
ระดับเหลานี้ยอมสงผลกระทบตอหนาที่ระดับชุมชน ซึ่งแมจะมีการเปลี่ยนแปลงเกิดขึน้ใน
บริเวณพื้นที ่ แตคนที่อาศัยอยูเดิมก็ยังคงอยูไมไดยายออกไปและยังคงรูปแบบการใชชีวติ
แบบเดิมอยูแตอาจมีการปรับเปลี่ยนบางใหเขาสถานการณที่เปลี่ยนไป เชน เปลี่ยนอาชีพ 
เปลี่ยนสถานที่ประกอบอาชีพตามที่ไดรบัผลกระทบ   

โดยสามารถแบงผลกระทบที่เกิดขึ้นตอชมุชนและพ้ืนทีโ่ดยรอบออกเปนผลกระทบในแง
บวกและแงลบดังนี้ 

7.1.1 ผลกระทบในแงบวก  
ผลกระทบในแงบวก แบงเปน 3 ดาน ดังนี้ 

7.1.1.1 ดานกายภาพ การเกิดสถานีรถไฟฟาใตดิน เปนการเปดพืน้ที่ออกสู
ภายนอกใหสามารถติดตอกับพื้นที่อ่ืนทีอ่ยูใกลเคียงหรืออยูไกลออกไปโดยระบบขนสงมวลชน
ทั้งเสนทางรถไฟฟาใตดินเอง และการเพิม่รถประจําทางเขามาในพื้นที่ทําใหเกิดผลดีในดานการ
เดินทางสัญจรทั้งตอชุมชนภายในพื้นที่และชุมชนที่ตั้งอยูโดยรอบพื้นที่ศึกษา  โดยเฉพาะแง
ความสะดวกที่เกิดจากการเดินทางที่รวดเร็วจากในอดีต และยังทําใหทัศนยีภาพโดยรวมเปน
ระเบียบเรียบรอยมากขึ้นกวาขณะมีการกอสราง  ชุมชนที่อยูใกลเคยีงไดรับการพัฒนาเนื่องจาก
มีความสะดวกในการเขาถงึเพ่ิมขึ้น 

7.1.1.2 ดานเศรษฐกิจ ประชากรที่อาศัยอยูบริเวณโดยรอบสถานีรถไฟฟา
ไดรับผล กระทบที่แตกตางกัน   ขึ้นอยูลักษณะอาชพี และกลุมลกูคา  โดยผูที่ประกอบอาชีพ
บริการรับสงผูโดยสาร มีรายไดดีขึ้นบางกลุมเพ่ิงเปลีย่นอาชีพมาเกี่ยวของกับบริการผูโดยสาร
รถไฟฟาหลังจากมีสถานีรถไฟฟา  สรุปไดวาการดึงดูดใหมีสถานีรถไฟฟาเกิดขึ้นในพืน้ที่
กอใหเกิดการสรางงานในพื้นที่ได  ตามทัศนะของ Luca Bertolini (1998) ซึ่งไดศึกษาสถานี 
EURALILLE ประเทศฝรั่งเศส วา การดึงสาธารณูปโภค เขามาเพื่อใหเกิดการพัฒนาพื้นที่ มี
ขอดีคือกอใหเกิดการสรางงานใหประชากรในพื้นที่  สวนความตองการใหรัฐใหความชวยเหลือ
ในการประกอบอาชีพของประชากรกลุมน้ี สวนใหญไมตองการเงินทุน การจัดสรรสถานที่ขาย
ของ อัตราคาเชาที่พิเศษจากรัฐ  แตมีความเหน็โดยรวมตรงกันวา ตองการใหสงเสรมิ
ประชาสัมพันธใหคนมาใชบริการเพิ่มขึน้ รานคาก็จะมีรายไดเพ่ิมขึ้น   

7.1.1.3  ดานสังคม สวนใหญผูอาศัยอยูบริเวณชุมชนโดยรอบเห็นวามีความ
ปลอดภัยในชวีิตและทรัพยสินมากขึ้น เน่ืองจากมีตํารวจเขามาดูแลการจราจรและอาชญากรรม
มากขึ้น    สวนผลตอชีวติประจําวัน แมวาคนเหลานี้จะไดรับผลกระทบสวนอ่ืนบาง แตก็ยังเห็น
วา ชวีิตประจําวันในแงของการเดินทางที่สะดวกสบายยิ่งขึ้น  มีรถไฟฟาเปนทางเลือกในการใช
บริการ ซึ่งเปนผลโดยตรงตอคนที่อยูในชุมชนที่มีสถานที่ทํางานอยูบริเวณเสนทางที่รถไฟฟา
ผาน ซึ่งเดิมพ้ืนที่นี้อยูในบริเวณที่ใกลเคยีงกับสถานทีส่ําคัญหลายแหง หากคิดเปนระยะทาง
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แลวคอนขางใกลแตขาดการเชื่อมตอกันโดยระบบขนสงมวลชนที่มีคณุภาพและตรงตามความ
ตองการของคนในพื้นที่  

สวนผลทางออม ชุมชนมีความเจริญยิ่งขึ้นการพัฒนาพื้นที่โดยรอบไดรับการดูแลมาก
ขึ้นกวาเดิม มีระบบขนสงมวลชนเปนทางเลือกในการเดินทางสัญจรมากขึ้นจากเดิม  มีรถประจํา
ทางผานเขามาในพื้นที่เพ่ิมขึ้นจากเดิม สภาพถนนที่เขาชุมชนดีขึ้น มีแสงสวาง และมีความ
ปลอดภัยมากขึ้น  

7.1.2 ผลกระทบในแงลบ แบงเปน 2 ดาน ดังนี้ 
  7.1.2.1 ปญหาปริมาณการจราจร  
ปญหาปริมาณการจราจรที่เพ่ิมขึ้นทําใหคนที่ตองใชเปนทางผานเขาออกชุมชนทุกเชา

และเย็นไดรับผลกระทบ เพราะบางซื่อกลายเปนจุดเชื่อมตอผูโดยสารในเขตชานเมืองเขามา  
ทําใหมีการใชพ้ืนที่เขมขนในชวงเวลาเรงดวนเกิดการจราจรติดขัด ถนนไมสามารถระบายรถได
ทันอีกทั้งยังเปนที่ปญหาเกดิตอเนื่องมาจากการใชประโยชนที่ดินที่ขาดระเบียบ  เกิดความ
พลุกพลานของกิจกรรมจากการแวะจอดริมถนนเพื่อรับสงผูโดยสาร ประกอบกับสภาพถนนแคบ
และขาดการจดัระเบียบที่จอดรถใหเปนสัดสวนไมกีดขวางการจราจร ทําใหผูที่อาศัยในชุมชน
บานพักรถไฟกอสราง  ชุมชนหัวรถจักรตึกแดง 1,2 และ 3 ซึ่งมีทางเขา-ออกที่ตองผานบริเวณนี้
เทานั้น และผูสัญจรผานไปมา ตองไดรับผลกระทบอยางไมสามารถหลีกเลี่ยงได  

7.1.2.2 ปญหาตอคุณภาพชีวติ  
การเปลี่ยนแปลงที่เกิดขึ้นพ้ืนที่กอใหเกิดการเปลี่ยนแปลงสงผลกระทบตอชุมชนที่อยู

โดยรอบไดแก ปญหาอาชญากรรม แมวาคนในพื้นที่จะเห็นวามีความปลอดภัยในชีวิตและ
ทรัพยสินเพ่ิมขึ้นจากที่มีเจาหนาที่ตํารวจมาดูแล  แตการที่มีกลุมคนซึ่งมีวีถีชีวติอีกแบบเขามา
ในพ้ืนที่เพ่ิมขึน้ เชนผูที่ทํางานประจําตามสํานักงานในกรุงเทพซึ่งมีฐานะคอนขางดีมาใชบริการ
รถไฟฟาและแตงกายดี สวมเครื่องประดับมีคาอาจเปนการเปดโอกาสใหกลุมมิจฉาชีพกอ
อาชญากรรมในพื้นที่ได  ซึ่งอาจเปนอันตรายตอผูที่สัญจรผานไปมาในชวงเวลากลางคืนได 

แนวโนมในอนาคตบรเิวณสถานีบางซื่อยังคงเปนจุดเชื่อมการเดินทางระหวางจังหวัด
ปริมณฑลและพื้นที่โดยรอบตอไป  และจะเขมขนเพ่ิมขึ้นเม่ือมีการเชื่อมตอกับโครงการทาง
ยกระดับรังสิต-บางซื่อ โครงการรถไฟฟาสายสีน้ําเงิน โครงการรถไฟฟาสายสีมวงบางซื่อ-บาง
ใหญ  ยานเตาปูนจะเปนสถานีเปลี่ยนเสนทางใหกับผูโดยสาร  แตทั้งนี้ขึ้นอยูกับการตัดสินใจ
ของรัฐบาลซึ่งยังไมชัดเจน สวนชุมชนเดิมที่อาศัยอยูในบริเวณนี้ยังคงมีความไมม่ันใจใน
กรรมสิทธิ์ที่อยูอาศัยอันเนื่องจากการเปลี่ยนแปลงนโยบายของรัฐบาล 

ผลจากงานวิจัยน้ีเม่ือเปรียบเทียบกบังานวิจัยของสหรัฐอเมริกา ที่ศึกษาโดย Cervero 
และ Landis  (1997)   ซึ่งศึกษาระบบขนสงรถไฟฟามวลชนในพื้นทีอ่าวของเมืองซาน ฟรานซิส
โก มลรัฐแคลฟิอรเนีย สหรัฐอเมริกา   (The Bay Area Rapid Transit System : BART)พบวา  
จากการมีระบบขนสงมวลชน  มีผลตอการใชที่ดินในเขตพื้นที่ใจกลางไมมาก แตเปนสิ่งทีช่วย
สงเสริมใหเกดิการเปลี่ยนแปลงในระยะยาวมากกวา ซึ่งตรงกับผลของงานวิจัยนี้  ที่ราคาที่ดิน
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เปลี่ยนแปลงไมมาก  การใชที่ดินสวนใหญยังคงเดิม  แตอาจมีแนวโนมที่จะกลายเปนปจจัย
สําคัญที่มีผลตอการตัดสินใจลงทุนของรฐัและเอกชน   และตรงกับงานวิจัยของ Kamalas 
Phandee (1994 : 121)    ไดทําการศึกษา “เรือ่งความเปนไปไดและผลกระทบของระบบ
รถไฟฟามวลชนในยานศูนยกลางธุรกิจการคาของกรุงเทพมหานคร” ผลการศึกษาพบวา  ระบบ
รถไฟฟาจะเปนปจจัยสําคัญในการกระตุนการพัฒนาที่ดิน ราคาที่ดินที่สูงขึ้น   ประสิทธิภาพใน
การใชที่ดินคุมคามากขึ้น   ผลกระทบตอพ้ืนที่ศึกษาอาจทําใหเกิดการจราจรบนถนนติดขัดมาก
ขึ้น    และเม่ือมีระบบขนสงมวลชนขนาดใหญเขามา   ทําใหเพ่ิมแรงดึงดูดในการเขามาพัฒนา
พ้ืนที่มากขึ้น   ทั้งในประเภทเพื่อการพาณิชยกรรมและที่อยูอาศัย 

ในการพัฒนาพื้นที่โดยรอบ มีกรณีศึกษาตางๆที่ไดกลาวถึงไวเชน ของ Luca 
Bertolini(1998)   โดยศึกษาสถานี BASEL EURO VILLE  ประเทศสวติเซอรแลนด  วามีปญหา
เกิดขึ้นกับสถานีเรื่องการเชื่อมตอ  ซึ่งตรงกับปญหาของสถานีบางซื่อ  คือไมไดเปนเสนทาง
หลักของระบบ   ซึ่งสามารถแกปญหาไดโดยปรับปรุงเสนทางเดินรถใหเพียงพอ  เพ่ิมศักยภาพ
โดยปรับปรุงทางเทา  ถนน และพยายามใชพ้ืนที่รอบๆสถานีใหเกดิประโยชนสูงสุด    

 
7.2 ขอเสนอแนะ 
 

จากการศึกษาผลกระทบของสถานีรถไฟฟาใตดินที่มีตอชุมชนและพื้นที่โดยรอบ ผล
การศึกษาแสดงวา ชุมชนบริเวณใกลเคยีงสถานีรถไฟฟาใตดินบางซื่อตองไดรับทั้งผลกระทบใน
แงบวกและแงลบ ซึ่งในสวนผลกระทบทางดานลบ   ควรไดรับวางแผนเพื่อแกไขปญหาและ
รองรับการเปลี่ยนแปลงในอนาคตดังนี้ 

1.กําหนดระเบียบขอบังคับควบคุมการขยายตัวของชมุชนที่จะเกิดขึ้นใหมในอนาคต ใน
บริเวณโดยรอบสถานีรถฟาใตดินบางซื่อ  เพ่ือปองกันปญหาดานการจราจร 

2.กําหนดประเภทกิจกรรมตางๆ ในแตละพ้ืนที่การใชประโยชนที่ดินของชุมชนตางๆ 
3.จัดสรางแผนจัดระเบียบและปรับปรุงดานการจราจรเพื่อแกไขปญหาการจราจรติดขัด

ในพ้ืนที่ ที่มีจุดตัด และเสี่ยงตอการเกิดอุบัติเหต ุ
4.กําหนดแนวทางพัฒนาพื้นที่วางเปลา ใหสามารถนําพื้นที่มาใชประโยชนได  
5.กําหนดแผนพัฒนาดานระบบสาธารณปูโภคและสาธารณูปการใหเพียงพอตอความ

ตองการในปจจุบัน เพ่ือกลุมชุมชนใหมและกลุมผูโดยสารใหมที่จะเพิ่มขึ้นในอนาคต เชนจัดหาที่
จอดรถ  เพ่ิมเสนทางการเดินรถ ระบบการเชื่อมตอรถสาธารณะใหตรงกับความตองการของ
ผูโดยสาร อันจะสามารถลดการใชรถยนตสวนตวัและบรรเทาปญหาปริมาณการจราจรที่เพ่ิมขึ้น
ได   
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7.3 ขอเสนอแนะในการทําวิจยัครั้งตอไป 
 

7.3.1  เน่ืองจากพื้นที่ที่ศึกษายังอยูในชวงระหวางการเปลี่ยนผาน   ปจจุบันเปนระยะ
แรกเริ่ม โดยมีระบบขนสงมวลชนที่ทันสมัยซึ่งก็คือสถานีรถไฟฟาเกดิขึ้นเปนครั้งแรก  ทําให
เกิดการเปลี่ยนแปลงในพื้นที่แตยังไมชัดเจนนัก  โดยเฉพาะดานเศรษฐกิจและสังคม  งานวิจัย
ตอไปอาจมุงเนนไปที่การศกึษาอิทธิพลของสถานีรถไฟฟาใตดินบางซื่อที่มีตอการเปลี่ยนแปลง
ทางเศรษฐกิจในพ้ืนที่ โดยเปรียบเทียบกบัสถานีอ่ืนๆทีอ่ยูใจกลางเมือง  เพ่ือสามารถนําไปใช
ประโยชนในการกําหนดสถานีในเขตชานเมืองของโครงการในอนาคต หรืออาจศึกษารูปแบบ
การเปลี่ยนแปลงการใชที่ดนิและราคาอสงัหาริมทรัพยซึ่งเรื่องหลังนี้ควรศึกษาหลงัจากที่มี
เปลี่ยนแปลงในพื้นที่อยางชัดเจนเต็มรูปแบบมากกวานี ้โดยอาจเปนชวง 5-10 ปขางหนา 

7.3.2 การศึกษาเรื่อง ผลกระทบของสถานีรถไฟฟาใตดินบางซื่อ ที่มีตอชุมชนและพื้นที่
โดยรอบ เปนการศึกษาลักษณะพฤติกรรมการเดินทาง ขอบเขตการใหบริการ  อุปสรรคในการ
เดินทาง และผลกระทบแตละดานของสถานีรถไฟฟาใตดินบางซือ่ที่มีตอพ้ืนที่โดยรอบ   ซึ่ง
พบวาการทําหนาที่ของสถานีรถไฟฟาในการเปนจุดเชื่อมตอการเดินทางนั้น เปนหนาที่ที่สําคญั
ที่สุด เพราะความสะดวกในการเชื่อมตอจะมีผลโดยตรงกับจํานวนผูโดยสารของสถานีนั้น และ
จํานวนผูโดยสารในระบบขนสงมวลชนโดยรวม  ซึ่งจากการศึกษาพบวา ความสะดวกของ
สถานที่จอดรถมีผลตอการตัดสินใจมาใชบริการรถไฟฟา   หากที่จอดรถมีความสะดวก   
ประกอบพื้นทีบ่ริเวณสถานบีางซื่อน้ันมีพ้ืนที่วางเหลืออยูคอนขางมาก อุปสรรคดานการหาที่วาง
จึงไมมีเหมือนที่สถานีอ่ืนๆทีอ่ยูใจกลางเมือง แตมีปญหาเรื่องการจัดการบริหารมากกวา จึง
เสนอใหมีการศึกษาวิจัยหาพื้นที่ที่มีความเหมาะสมและมีความเปนไปไดที่จะสรางที่สรางจอดรถ
ถาวร เพ่ือสงเสริมใหคนมาใชบริการ ซึง่ที่จอดรถ Park and Ride ที่สถานีหมอชิตประสบ
ความสําเร็จมาก โดยอาจเปนหนาที่ของการรถไฟฟาขนสงมวลชนแหงประเทศไทยหารือรวมกับ
การรถไฟแหงประเทศไทยเนื่องจากมีพ้ืนที่เกี่ยวเน่ืองกัน 
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