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งานวิจัยฉบับน้ี มุ่งเน้นศึกษาหลักการสากลรวมถึงกรณีศึกษาในต่างประเทศ  เพื่อหาแนวทางการ

ออกแบบภูมิทัศน์อาคารสำหรับพื้นที่สถานีขนส่งมวลชนทางราง  ที่ส่งเสริมระดับค่าศักยภาพการมองเห็นและ
เข้าถึงให้เหมาะสมต่อการรักษานัยยะความสถานที่ ที่ประกอบด้วย 1) การเป็นพื้นที่สาธารณะที่อเนกประโยชน์ 
และ 2) การเป็นพื้นที่ที่เอื้อต่อการรับรู้เชิงทัศน์ต่อภูมิทัศน์อาคารในประเด็นเรื่องความปลอดภัยและอัตลกัษณ์
ของพื้นที่เป็นหลัก อันสามารถรักษาหน้าที่ “ความเป็นสถานที่ของเมือง” ให้สมดุลกับ “ความเป็นจุดเชื่อมต่อ
เครือข่ายระบบสัญจร” ของพื้นที่รอบสถานีขนส่งมวลชนทางราง ซึ่งเป็นคุณสมบัติของพื้นที่สถานีที่ดี โดยเลือก
พ้ืนที่ย่านพาณิชยกรรมศูนย์กลางเมืองกรุงเทพมหานคร เป็นพ้ืนที่ศึกษาและวัดผลด้วยเครื่องมือการศึกษาสัณฐาน
วิทยาเมือง ที่สามารถแสดงผลบนแผนที่จริงตามระดับค่าวรรณะสีรุ้ง 

จากการศึกษาพบว่าปัญหาสำคัญ คือข้อกฎหมายที่ยังขาดการคำนึงถึงความแตกต่างเฉพาะตัวใน
บริบทของแต่ละพ้ืนที่ โดยเฉพาะอย่างย่ิงในพ้ืนที่สถานีขนส่งมวลชนทางราง ที่มีตัวแปรทางกายภาพที่ชัดเจนและ
มีผลกระทบโดยตรง คือ โครงสร้างยกระดับ ดังนั้น ภายใต้เงื่อนไขที่ไม่สามารถเปลี่ยนแปลงโครงสร้างยกระดับ
ดังกล่าวได้ แต่หากสามารถเพ่ิมเติมข้อกฎหมายที่เกี่ยวข้องผ่านการมีแนวทางการออกแบบภูมิทัศน์อาคารสำหรับ
พื้นที ่รอบสถานีขนส่งมวลชนทางราง  โดยผู ้วิจัยได้สรุปแนวทางการออกแบบเพื่อเสนอแนะ  ดังน้ี 1) ระยะ 
สัดส่วน กำหนดสัดส่วนความสูงฐานอาคารต่อระยะแนวราบให้สอดคล้องกับมุมมองของผู้คนในทุกระดับชั้น , 2) 
การใช้ประโยชน์พื้นที่ กำหนดให้ความเป็นสาธารณะสามารถแทรกซึมเข้าไปในพื้นที ่และอาคารโดยรอบ , 3) 
รูปแบบและองค์ประกอบทางสถาปัตยกรรม กำหนดให้ทุกฐานอาคารต้องให้ความสำคัญกับองค์ประกอบทาง
สถาปัตยกรรมบนรูปด้านหน้าอาคารที่แสดงถึงความปลอดภัยและอัตลักษณ์ของพื้นที่เป็นหลัก  รวมทั้งเพิ่มเติม
การกำหนดรูปแบบของส่วนเชื่อมต่อให้มีลักษณะที่โปร่ง ไม่ทึบตัน อีกทั้งกำหนดให้บริเวณอาคารและแนวรั้วที่
ตั้งอยู่หัวมุมถนน ต้องปาดมุมให้มีขนาดที่เหมาะสม เพ่ือส่งเสริมการเป็นจุดเชื่อมต่อมุมมองและและการเข้าถึง
จากพ้ืนที่รอบสถานีสู่พ้ืนที่ที่ลึกเข้าไป 
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บทคัดย่อภาษาอังกฤษ 
# # 6270027025 : MAJOR URBAN PLANNING AND DESIGN 
KEYWORD: buildingscape, mass transit station area, meaning of place, potential of 

visibility and accessibility 
 Pattara Suksing : BUILDINGSCAPE DESIGN GUIDELINES FOR MASS TRANSIT STATION 

AREAS; A CASE STUDY OF THE CENTRAL COMMERCIAL DISTRICT, BANGKOK. Advisor: 
Asst. Prof. KHAISRI PAKSUKCHARERN, Ph.D. 

  
This research examines the international principles of urban design, focusing on 

visibility and accessibility, based on the related literature and case studies. The aim is to 
recommend buildingscape design guidelines for mass transit station areas which increases 
visibility and accessibility at an appropriate level to preserve the meaning of place for the station 
areas. This study selects the central commercial district of Bangkok as a case study and utilizes 
the urban morphology study tool to be visually displayed on the actual map according to the 
intensity of the color as a measurement. 

From the study, it was found that the major problem is the law that does not address 
the specificity and differences of the context of each area, especially in the area around the 
mass transit station which have the elevated structures as apparent physical variables which 
poses various impact. Due the condition that such elevated structures cannot be changed, 
relevant laws can be included through a buildingscape design guideline for the concerned mass 
transit station areas. As a result of the study, the researcher recommends the principles as 
guidelines for the buildingscape design for said areas as follows; 1) the proportional distance: 
determining the proportion of the podium height to the horizontal distance corresponds to the 
perspective of people at all levels. 2) land/ building/ surrounding utilization: requiring publicity 
to infiltrate the area and surrounding buildings around the station area. 3) architectural elements: 
all building foundations are required to focus on the architectural elements on the façade that 
represent the safety and identity of the area. The connection should be transparent. The corner 
must be cut to the appropriate size. 

 Field of Study: Urban Planning and Design Student's Signature ............................... 
Academic Year: 2020 Advisor's Signature .............................. 
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บทที่ 1 

บทนำ 
 

บทนำ กล่าวถึงปัญหา ที่มาและความสำคัญ ที่นำไปสู่คำถามงานวิจัยและสมมติฐาน รวมท้ัง
วัตถุประสงค์ ภายใต้เงื่อนไขและขอบเขตในการศึกษา ทั้งด้านเนื้อหาและพื้นที่ ตลอดจนชี้ให้เห็นถึง
ประโยชน์ท่ีได้จากงานวิจัยฉบับนี้ 
 

1.1 ที่มาและความสำคัญ 
 ภูม ิท ัศน ์อาคาร  (buildingscape) คือ องค์ประกอบหนึ ่ง ในสองของภ ูม ิท ัศน ์ เม ือง 1 

(urbanscape) ที่มีนัยยะว่าด้วยเรื ่องความสัมพันธ์ระหว่างอาคารและทางสัญจร ผ่านการกำหนด
ระยะ สัดส่วน มุมมอง ท่ีสอดคล้องกับสัดส่วนมนุษย์โดยเฉพาะคนเดินเท้า เพื่อทำให้เกิดการปิดล้อมท่ี
มีคุณภาพ ท้ังนี้ภูมิทัศน์อาคารสำหรับพื้นท่ีสถานีขนส่งมวลชนทางราง จึงมีความสำคัญในแง่ของการ
เป็นท้ังตัวกำหนดขอบเขตและคุณภาพของพื้นท่ีสถานี อีกท้ังยังช่วยส่งเสริมความเป็นสถานท่ีของเมือง 
ให้สมดุลกับการเป็นจุดเช่ือมต่อเครือข่ายระบบสัญจร อันเป็นคุณสมบัติของพื้นท่ีสถานีท่ีดี (Bertolini 
& Spit, 1998) ผ่านการรักษานัยยะความเป็นสถานี ที่มีผลมากจากการมองเห็นและเข้าถึงได้อย่าง
สะดวก เอื ้อต่อการเป็นพื้นที ่สาธารณะที ่อเนกประโยชน์ อันดึงดูดผู้คนให้เข้ามาทำกิจกรรมท่ี
หลากหลายตลอดทุกช่วงเวลา รวมทั้งเอื้อให้เกิดการรับรู้เชิงทัศน์ อันเป็นจุดสังเกตที่บ่งบอกถึงพื้นท่ี
ปลอดภัย ยามเกิดเหตุฉุกเฉินและเป็นจุดหมายตาที่ช่วยในเรื่องการรับรู้ทิศทางไม่ให้เกิดความสบัสน 
เป็นภาพจำท่ีสะท้อนอัตลักษณ์ของพื้นท่ี (Cullen, 1961) 
 ในบริบทของกรุงเทพมหานคร โดยเฉพาะในพื้นที่ย่านพาณิชยกรรมศูนย์กลางเมือง ซึ่งเป็น
พื้นที่ที่มีความหนาแน่นของอาคารรอบข้างสูง เนื่องมาจากมีบทบาทสำคัญทางเศรษฐกิจของเมือง 
ทั้งนี้ ตั้งแต่ ปี พ.ศ. 2542 บริเวณพื้นที่ดังกล่าว ได้มีการก่อสร้างสถานีขนส่งมวลชนทางรางขึ้น โดย
แทรกโครงสร้างยกระดับเข้ากับพื้นท่ีเมืองเดิมท่ีมีความหนาแน่นสูงอยู่แล้ว ส่งผลให้คุณภาพของท่ีว่าง
สาธารณะโดยรอบลดลง (ภาพ 1.1) เช่น มีความคับแคบของระยะทางสัญจรท่ีไม่สอดคล้องกับปริมาณ
การใช้งานของผู้คน และไม่เอื้อให้เกิดการปฏิสัมพันธ์อันนำไปสู่การทำกิจกรรมท่ีหลากหลายบนพื้นท่ี
สาธารณะท่ีควรมีความอเนกประโยชน์ อีกท้ังความไม่สมดุลของสัดส่วนระหว่างความสูงฐานอาคารต่อ
ระยะแนวราบกับตำแหน่งโครงสร้างยกระดับดังกล่าวที่สร้างขึ้นใหม่ นำไปสู่มุมมองที่ไม่เอื้อต่อการ

 
1 ภูมิทัศน์เมือง ประกอบไปด้วย ภูมิทัศน์อาคารและภูมิทัศน์ทางสัญจร (มาตรฐานด้านผังเมืองของกรุงเทพมหานคร, 2553) 
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รับรู้เชิงทัศน์ต่อภูมิทัศน์อาคาร อันเป็นจุดหมายตาท่ีสำคัญต่อความปลอดภัยและอัตลักษณ์ของพื้นท่ี 
(สาโรจน์ เจียรักสุวรรณ, 2549)  

 
  ดังนั ้น ภายใต้เง ื ่อนไขที ่ไม่สามารถเปลี่ยนแปลงโครงสร้างยกระดับ อันได้แก่ 
โครงสร้างสถานี รางและทางสัญจรยกระดับ ซึ่งมีผลต่อการทำลายนัยยะความเป็นสถานที่ของพื้นท่ี
รอบสถานีโดยตรง แต่หากสามารถเพิ่มเติมข้อกฎหมายท่ีเกี่ยวข้องผ่านการมีแนวทางการออกแบบภูมิ
ทัศน์อาคารสำหรับพื้นที่สถานีขนส่งมวลชนทางราง ที่สอดคล้องกับการกำหนดสัดส่วนของความสูง
ฐานอาคารต่อระยะแนวราบ กิจกรรมการใช้ประโยชน์พื้นที่โดยรอบ รวมไปถึงองค์ประกอบทาง
สถาปัตยกรรม อาจสามารถเพิ่มศักยภาพการมองเห็นและเข้าถึงให้มีระดับค่าท่ีเหมาะสมต่อการรักษา
นัยยะความเป็นสถานท่ีได้ 

ภาพ 1.1 สภาพของที่ว่างสาธารณะบริเวณพ้ืนที่สถานีในปัจจุบัน 

ทีถู่กลดทอนคุณภาพลง จากโครงสร้างยกระดับที่ถูกสร้างข้ึนใหม่ 
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 งานวิจัยฉบับนี้จึงมุ่งเน้นศึกษาหาแนวทางการออกแบบภูมิทัศน์อาคาร เพื่อรักษาการเป็น
พื้นที่สถานีที่ดี ผ่านส่งเสริมศักยภาพการมองเห็นและเข้าถึงให้มีระดับค่าที่เหมาะสมต่อการรักษานัย
ยะความเป็นสถานที่ โดยวัดผลด้วยเครื่องมือการวิเคราะห์สัณฐานวิทยาเมือง ที่สามารถแสดงผลบน
แผนท่ีจริง ตามระดับค่าวรรณะสีรุ้งหรือความเข้มอ่อนของสีได้ โดยเลือกบริเวณต้ังแต่สถานีสนามกีฬา
แห่งชาติถึงสถานีเพลินจิต เป็นตัวแทนของย่านพาณิชยกรรมศูนย์กลางเมือง เพื่อเป็นพื้นที่ศึกษา 
เนื่องจากทุกสถานีมีทางสัญจรยกระดับที่มีระยะทางมากพอที่สามารถเป็นตัวแปรในการพิจารณาใน
ประเด็นตำแหน่งท่ีต้ังของโครงสร้างยกระดับ ร่วมกับโครงสร้างสถานีและราง 
 

1.2 คำถามวิจัย  
 แนวทางการออกแบบภูมิทัศน์อาคารสำหรับพื้นที่สถานีขนส่งมวลชนทางราง ในบริบทย่าน 
พาณิชยกรรมศูนย์กลางเมือง กรุงเทพมหานคร ควรมีรายละเอียดอย่างไร จึงสามารถส่งเสริมการเป็น
พื้นท่ีสถานีท่ีดี 
 

1.3 สมมุติฐานงานวิจัย  
 แนวทางการออกแบบภูมิทัศน์อาคารสำหรับพื้นที่สถานีขนส่งมวลชนทางราง ในบริบทย่าน 
พาณิชยกรรมศูนย์กลางเมือง กรุงเทพมหานคร ควรมีรายละเอียดที่ส่งเสริมให้เกิดการมองเห็นและ
เข้าถึงได้โดยสะดวกในตำแหน่งที่สำคัญ ท่ีสะท้อน 1) การเป็นพื้นที่สาธารณะที่อเนกประโยชน์ และ 
2) การเป็นพื้นท่ีท่ีเอื้อต่อการรับรู้เชิงทัศน์ต่อภูมิทัศน์อาคาร ผ่านการเพิ่มเติมข้อกฎหมายท่ีเกี่ยวข้อง 
ในประเด็นระยะ สัดส่วน ความสูงฐานอาคารต่อระยะแนวราบ การงานใช้พื้นที่ ทั้งกิจกรรมการใช้
ประโยชน์ท่ีดิน อาคาร ลักษณะของพื้นท่ีรอยต่อ รูปแบบและองค์ประกอบทางสถาปัตยกรรม ท่ีได้แก่ 
ลักษณะรูปด้านหน้าอาคาร ลักษณะส่วนเช่ือมต่ออาคาร ลักษณะบริเวณหัวมุมถนน โดยท้ังหมดต้องท่ี
สัมพันธ์กับปริมาณการใช้งานและมุมมองของผู้คน โดยเฉพาะอย่างยิ่งในระดับพื้นดิน รวมท้ัง
สอดคล้องกับโครงสร้างยกระดับ ท่ีเป็นตัวแปรทางกายภาพท่ีเพิ่มเข้ามา ท้ังนี้เพื่อเป็นการรักษานัยยะ
ความเป็นสถานท่ี ท่ีนำไปสู่การสร้างความเป็นสถานท่ีของเมืองให้มีความสมดุลกับการเป็นจุดเช่ือมต่อ
เครือข่ายระบบสัญจรท่ีสำคัญ อันเป็นคุณสมบัติของพื้นท่ีสถานีท่ีดี 
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1.4 วัตถุประสงค์ 
1) ตรวจสอบและอธิบายนัยยะความเป็นสถานท่ี ผ่านการวิเคราะห์ศักยภาพการมองเห็นและ

เข้าถึง ซึ่งเป็นหนึ่งในเครื่องมือทางสัณฐานวิทยาเมือง 
 2) สำรวจเงื ่อนไขข้อกฎหมายที่เกี ่ยวข้อง อันมีผลต่อสภาพทั่วไปในปัจจุบันของภูมิทัศน์
อาคารสำหรับพื้นท่ีสถานีขนส่งมวลชนทางราง 
 3) ประยุกต์ใช้หลักการ แนวคิด กรณีศึกษาในต่างประเทศ ที่เกี ่ยวข้องกับการออกแบบ 
ภูมิทัศน์อาคาร สำหรับพื้นท่ีสถานีขนส่งมวลชนทางราง ท่ีส่งเสริมการมองเห็นและเข้าถึง 
 4) จัดกลุ่มและวิเคราะห์ประเด็นปัญหาที่ส่งผลต่อการลดทอนการมองเห็นและเข้าถึงของ
พื้นท่ีสถานี  
 5) เสนอแนะ แนวทางการออกแบบภูมิทัศน์อาคารสำหรับพื้นท่ีสถานีขนส่งมวลชนทางรางท่ี
เหมาะสมกับบริบทย่านพาณิชยกรรมศูนย์กลางเมือง กรุงเทพมหานคร  
 

1.5 ขอบเขตของการศึกษา 
1.5.1 ขอบเขตด้านเนื้อหา 
 1) ภายใต้นิยาม “ภูมิทัศน์อาคาร” (buildingscape) อันมีนัยยะว่าด้วยความสัมพันธ์
ระหว่างอาคารและทางสัญจร ท่ีครอบคลุมประเด็นเกี่ยวกับความสูงฐานอาคาร ระยะแนวราบ สัดส่วน
ความสูงฐานอาคารต่อระยะแนวราบ กิจกรรมการใช้ประโยชน์ท่ีดินและอาคาร ลักษณะพื้นท่ีรอยต่อ 
ลักษณะรูปด้านหน้าอาคาร ลักษณะส่วนเช่ือมต่ออาคาร ลักษณะบริเวณหัวมุมถนน  
 2) ภายใต้นิยาม “นัยยะความเป็นสถานที่” (meaning of place) ที่ประกอบด้วย 1) การ
เป็นพื้นท่ีสาธารณะท่ีอเนกประโยชน์ และ 2) การเป็นพื้นท่ีท่ีเอื้อต่อการรับรู้เชิงทัศน์ต่อภูมิทัศน์อาคาร
ในประเด็นเรื่องความปลอดภัยและอัตลักษณ์ของพื้นที่เป็นหลัก ซึ่งเป็นการอธิบายในเชิงปรวิสัย อัน
หมายถึง การเน้นศึกษาวิเคราะห์เพื่อหาค่ามาตรฐาน ที่สามารถวัดผลด้วยเครื่องมือที่เกี่ยวข้องกับ
การศึกษาสัณฐานวิทยาเมืองได้ เนื ่องจากต้องการนำมาพัฒนาเป็นแนวทางการออกแบบต้นแบบ 
(prototype) ที่สามารถนำไปประยุกต์ใช้กับพื้นที่อื่นๆ อันมีบริบทใกล้เคียงกัน ดังนั้น ตัวแปรในเชิง 
อัตวิสัย ที่เกี่ยวข้องกับสุนทรียะ ประสบการณ์ ความรู้สึกของปัจเจกบุคคล จึงไม่อยู่ในการพิจารณา
ของวิจัยฉบับนี้ 
1.5.2 ขอบเขตด้านพื้นที ่
 1) ภายใต้นิยาม “พื้นที่ย่านสถานี” ท่ีหมายถึง พื้นท่ีโดยรอบของสถานี ในระยะการเดิน 5-
10 นาที (หรือไม่เกิน 600 เมตร) หรือจนไปถึงระยะห่างกึ่งกลางระหว่างสถานีที่ใกล้กัน หรือ ถนน 
ทางพิเศษ คลอง ซึ่งพื้นที่ศึกษาภายใต้นิยามดังกล่าว คือ พื้นที่ย่านพาณิชยกรรมศูนย์กลางเมือง ท่ี
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ประกอบด้วยสถานีรถไฟฟ้า 4 สถานี ได้แก่ สถานีสนามกีฬาแห่งชาติ สถานีสยาม สถานีชิดลมและ
สถานีเพลินจิต เป็นศูนย์กลาง และมีขอบเขตด้านทิศเหนือ คือ คลองแสนแสบ ขอบเขตด้านทิศ
ตะวันออก คือ ทางพิเศษยกระดับเฉลิมมหานคร ขอบเขตด้านทิศใต้ คือ ซอยจุฬาลงกรณ์ 12 และ 
62, แนวเขตราชกรีฑาสโมสร, ซอยมหาเล็กหลวง 1, แนวชุมชนร่วมฤดี, ซอยร่วมฤดี 2 ขอบเขตด้าน
ทิศตะวันตก คือ ถนนบรรทัดทอง  
 2) ภายใต้นิยาม “พื้นที่สถานี” อันหมายถึง พื้นที่ส่วนในสุดของพื้นท่ีย่านสถานี โดยมี
ตำแหน่งสถานีรถไฟฟ้าเป็นศูนย์กลาง และถูกกำหนดขอบเขตด้วยอาคารรอบสถานีภายระยะไม่เกิน 
100 เมตร (ภาพ 1.2) ซึ่งเป็นระยะการมองด้วยสายตาในแนวราบที่ไกลที่สุดของมนุษย์ที่มีผลต่อการ
รับรู้การเคล่ือนไหวและกิจกรรมของผู้คน (Gehl, 2010) 
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1.6 ข้อตกลงเบื้องต้นและข้อจำกัดในการทำวิจัย 
 แม้ในทางทฤษฎี ตัวแปรทางกายภาพที่สำคัญ อันมีผลต่อการลดทอนศักยภาพการมองเห็น
และเข้าถึง ของพื้นที่สถานีขนส่งมวลชนทางราง คือ โครงสร้างสถานี รางและทางสัญจรยกระดับท่ี
เชื่อมต่อ แต่ในความเป็นจริง การจะปรับเปลี่ยนโครงสร้างยกระดับดังกล่าว เพื่อให้สอดคล้องกับ
บริบท ตามหลักการสากล อาจติดเงื ่อนไขข้อจำกัดด้านงบประมาณ รวมถึงความปลอดภั ยด้าน
วิศวกรรมก่อสร้าง  
 ดังนั้น งานวิจัยฉบับนี้จึงมุ่งเน้นการศึกษาประเด็นการเสนอแนะวิธีการแก้ไขปัญหา ผ่านการ
กำหนดแนวทางการออกแบบภูมิทัศน์อาคารสำหรับพื้นที่สถานีขนส่งมวลชนทางราง ซึ่งเป็นเรื่องที่มี
ความเป็นไปได้ในทางปฏิบัติการมากกว่า และสามารถทำได้ร่วมกับการเพิ่มเติม ปรับแก้ข้อกฎหมายท่ี
เกี่ยวข้อง 
 

1.7 แหล่งที่มาของข้อมูล 
1.7.1 แหล่งข้อมูลทุติยภูมิ  

- ข้อบัญญัติกรุงเทพมหานครเกี่ยวกับการควบคุมภูมิทัศน์อาคาร  
- ผังเมืองรวมกรุงเทพมหานคร 
- รายงานมาตรฐานด้านผังเมืองกรุงเทพมหานคร  
- หนังสือ บทความ งานวิจัย ท่ีเกี่ยวข่องการหลักการ แนวคิด เรื่องการส่งเสริมศักยภาพการ
มองเห็นและเข้าถึง ผ่านการออกแบบภูมิทัศน์อาคาร ในพื้นท่ีสถานีขนส่งมวลชนทางราง 
- กรณีศึกษาในต่างประเทศ 
- แผนท่ีภาพถ่ายทางอากาศจาก Google Earth/Maps  

 1.7.2 แหล่งข้อมูลปฐมภูมิ  
- ข้อมูลจากการสำรวจภาคสนามในพื้นท่ี ผ่านการสังเกตและวัดระยะ 

 

1.8 ระเบียบวิธีวิจัย 
 1) กำหนดประเด็นในการศึกษา จากการทบทวนวรรณกรรม ในประเด็นที่เกี่ยวข้องกับแนว
ทางการออกแบบภูมิทัศน์อาคารท่ีสามารถส่งเสริมการเป็นพื้นที่สถานีที ่ดี รวมถึงข้อกฎหมายท่ี
เกี่ยวข้องท่ีมีผลต่อสภาพท่ัวไปของภูมิทัศน์อาคารในพื้นท่ีสถานีในปัจจุบัน 
 2) ตรวจสอบระดับค่าศักยภาพการมองเห็นและเข้าถึงของพื้นท่ีศึกษา ท้ัง 4 สถานี ในปัจจุบัน 
ด้วยเครื่องมือการศึกษาสัณฐานวิทยาเมือง ท่ีสามารถแสดงผลบนแผนที่จริงผ่านค่าวรรณะสีรุ้งหรือ
ความเข้มอ่อนของสีได้  
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 3) เก็บข้อมูลสภาพทั่วไปของพื้นที่ศึกษา ทั้ง 4 สถานี ในประเด็น ก) ความสูงฐานอาคาร 
ข) ระยะแนวราบ ค) สัดส่วนความสูงฐานอาคารต่อระยะแนวราบ ฆ) ลำดับกิจกรรมการใช้ประโยชน
พื้นท่ี ง) ประเภทกิจกรรมการใช้ประโยชน์อาคาร จ) ลักษณะของพื้นรอยต่อ ฉ) องค์ประกอบทาง
สถาปัตยกรรมบนรูปด้านหน้าอาคาร ช) ลักษณะส่วนเชื่อมต่ออาคาร ซ) ลักษณะบริเวณหัวมุมถนน 
รวมทั้งวิเคราะห์ปัญหาแยกตามประเด็น 
 4) วิเคราะห์แนวทางแก้ไข ตามประเด็นการเก็บข้อมูลในพื้นที่ศึกษา ร่วมกับกรอบแนวคิด
การวิจัยจากการทบทวนวรรณกรรม โดยสรุปเป็นแนวทางการออกแบบต้นแบบ (prototype) ของภูมิ
ทัศน์อาคารสำหรับพื้นท่ีสถานี และนำไปทดลองในพื้นท่ีศึกษา เพื่อใช้ 
 5) พิสูจน์สมมติฐาน ผ่านการเปรียบเทียบระดับค่าศักยภาพการมองเห็นและเข้าถึง ก่อนและ
หลังการปรับปรุง 
 6) สรุปผลการศึกษาแนวทางการออกแบบภูมิทัศน์อาคารสำหรับพื้นท่ีสถานีขนส่งมวลชนทาง
ราง ในบริบทของย่านพาณิชยกรรมศูนย์กลางเมือง ผ่านการเสนอแนะการเพิ่มเติม ปรับแก้เงื่อนไข
ทางกฎหมายที่เกี่ยวข้อง รวมทั้งแนะนำประเด็นที่น่าสนใจสำหรับใช้ในการศึกษาวิจัยเพื่อต่อยอดใน
อนาคตต่อไป 
 

1.9 ประโยชน์ที่คาดว่าจะได้รับ 
1) สามารถสร้างกระบวนการวิจัยในการตรวจสอบและอธิบายนัยยะความเป็นสถานที่ ผ่าน

การวิเคราะห์ศักยภาพการมองเห็นและเข้าถึง ซึ่งเป็นหนึ่งในเครื่องมือทางสัณฐานวิทยาเมือง เพื่อเป็น
แนวทางสำหรับงานวิจัยท่ีเกี่ยวข้องต่อไป 
 2) ทราบถึงเงื่อนไขข้อกฎหมายที่เกี ่ยวข้อง อันมีผลต่อสภาพทั่วไปในปัจจุบันของภูมิทัศน์
อาคารสำหรับพื้นท่ีสถานีขนส่งมวลชนทางราง 
 3) สามารถประยุกต์ใช้หลักการ แนวคิด กรณีศึกษาในต่างประเทศ ที่เกี ่ยวข้องกับการ
ออกแบบภูมิทัศน์อาคาร สำหรับพื้นท่ีสถานีขนส่งมวลชนทางราง ท่ีส่งเสริมการมองเห็นและเข้าถึง 
 4) สามารถจัดกลุ่มและวิเคราะห์ สรุปประเด็นปัญหาที่ส่งผลต่อการลดทอนศักยภาพการ
มองเห็นและเข้าถึงของพื้นท่ีสถานี  
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1.10 คำสำคัญ 
 - ภูมิท ัศน ์อาคาร (buildingscape) คือ องค์ประกอบหนึ ่งในสองของภูม ิท ัศน ์เม ือง 
(urbanscape) ที่มีนัยยะว่าด้วยเรื ่องความสัมพันธ์ระหว่างอาคารและทางสัญจร ทำหน้าที่เป็น
ตัวกำหนดขอบเขตและคุณภาพของพื้นท่ีปิดล้อม  
 - พื้นที่สถานีขนส่งมวลชนทางราง หมายถึง พื้นที่ที่มีตำแหน่งสถานีเป็นศูนย์กลาง โดยมี
แนวอาคารโดยรอบเป็นตัวกำหนดขอบเขต 
 - นัยยะความเป็นสถานที่ ของพื้นท่ีสถานี คือ ส่ิงท่ีช่วยส่งเสริมการเป็นหน้าท่ีความเป็นสถานี
ที ่ของเมือง (places in the city) ให้แก่พื ้นที่สถานี โดยในงานวิจัยฉบันนี้ อธิบายในเชิงปรวิสัย 
ประกอบด้วย 1) การเป็นพื้นท่ีสาธารณะท่ีอเนกประโยชน์ และ 2) การเป็นพื้นท่ีท่ีเอื้อต่อการรับรู้เชิง
ทัศน์ต่อภูมิทัศน์อาคารในประเด็นเรื่องความปลอดภัยและอัตลักษณ์ของพื้นท่ีเป็นหลัก  
 - ศักยภาพการมองเห็นและเข้าถึง หมายถึง ระดับค่าความสามารถในการมองเห็นและ
เข้าถึงพื้นท่ีจากทุกจุดในระบบ  
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บทที่ 2 

ทบทวนวรรณกรรม 
 

 การทบทวนวรรณกรรมจากแนวคิด ทฤษฎี และกรณีศึกษาท่ีเกี่ยวกับภูมิทัศน์อาคาร พื้นท่ี
สถานีขนส่งมวลชนทางราง รวมไปถึงนัยยะความเป็นสถานที่ ที่สอดคล้องกับศักยภาพการมองเห็น
และเข้าถึง โดยมีการรวบรวมแนวคิด ทฤษฎี งานวิจัยที่เกี่ยวข้องและกรณีศึกษาในต่างประเทศ เพื่อ
ทำการวิเคราะห์หาแนวทางในการออกแบบภูมิทัศน์อาคารสำหรับพื้นท่ีสถานีขนส่งมวลชนทางราง ใน
ย่านพาณิชยกรรมศูนย์กลางเมือง โดยมีการแบ่งเนื้อหาเป็น 5 ส่วน ดังนี้ 
 
2.1 นิยามและความสำคัญของภูมิทัศน์อาคารและพื้นที่สถานีขนส่งมวลชนทางราง 

2.1.1 พื้นท่ีสถานีและพื้นท่ีย่านสถานีขนส่งมวลชนทางราง 
2.1.2 องค์ประกอบของพื้นท่ีสถานีขนส่งมวลชนทางราง 
2.1.3 ภูมิทัศน์อาคารสำหรับพื้นท่ีสถานีขนส่งมวลชนทางราง 
2.1.4 หน้าท่ีของพื้นท่ีสถานีขนส่งมวลชนทางราง  

2.2 การอธิบายนัยยะความเป็นสถานที่ 
2.2.1 พัฒนาการในการอธิบายนัยยะความเป็นสถานท่ีของพื้นท่ีสาธารณะใดๆ  
2.2.2 นัยยะความเป็นสถานท่ีกับวิธีการวิเคราะห์ศักยภาพการมองเห็นและเข้าถึง  
2.2.3 การรักษานัยยะความเป็นสถานท่ีของพื้นท่ีสถานีขนส่งมวลชนทางราง 

2.3 เง่ือนไขทางกฎหมายที่มีผลต่อภูมิทัศน์อาคารในปัจจุบัน 
2.3.1 ระยะ สัดส่วน 
2.3.2 การใช้ประโยชน์พื้นท่ี 
2.3.3 รูปแบบและองค์ประกอบทางสถาปัตยกรรม 

2.4 หลักการแนวคิดการออกแบบภูมิทัศน์อาคารเพื่อส่งเสริมศักยภาพการมองเห็นและเข้าถึง 
 2.4.1 ระยะ สัดส่วน 
 2.4.2 การใช้ประโยชน์พื้นท่ี 
 2.4.3 รูปแบบและองค์ประกอบทางสถาปัตยกรรม 
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2.5 สรุปกรอบแนวคิดในการวิจัย 
 2.5.1 สรุปเงื่อนไขข้อกฎหมายและหลักการแนวคิดการออกแบบภูมิทัศน์อาคารท่ีเกี่ยวข้อง 
 2.5.2 การรักษานัยยะความเป็นสถานท่ีของพื้นท่ีสถานีขนส่งมวลชนทางราง  
 2.5.3 ระดับค่าศักยภาพการมองเห็นและเข้าถึงท่ีสะท้อนการเป็นพื้นท่ีสถานีท่ีดี 
 2.5.4 แนวทางการออกแบบภูมิทัศน์อาคารสำหรับพื้นท่ีสถานีขนส่งมวลชนทางราง 
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2.1 นิยามและความสำคัญของภูมิทัศน์อาคารและพื้นที่สถานีขนส่งมวลชนทางราง 
2.1.1 พื้นที่สถานีและพืน้ที่ย่านสถานีขนส่งมวลชนทางราง 
 ก) พื้นท่ีย่านสถานีขนส่งมวลชนทางราง อ้างอิงจากแนวคิดการพัฒนาพื้นท่ีย่านสถานีขนส่ง
มวลชนทางราง (Transit-Oriented Development: TOD) ที ่น ิยามโดย Calthorpe (1993) อัน
หมายถึง บริเวณพื้นท่ีขนาดประมาณ 12 ไร่ ภายในรัศมีระยะเดินเท้าไม่เกิน 10 นาทีหรือไม่เกิน 600 
เมตร จากตำแหน่งสถานีขนส่งมวลชนทางรางท่ีเป็นศูนย์กลาง  
 ข) พื้นที่สถานีขนส่งมวลชนทางราง หมายถึง พื้นที่ที่มีตำแหน่งสถานีเป็นศูนย์กลาง โดยมี
แนวอาคารโดยรอบเป็นตัวกำหนดขอบเขต (Bertorini & Spit, 1998) 
 อาจกล่าวได้ว่า หากใช้ตำแหน่งสถานีขนส่งมวลชนทางรางเป็นศูนย์กลาง พื้นที่สถานีขนส่ง
มวลชนทางราง คือ พื้นที่ส่วนในสุด ที่มีขอบเขตเฉพาะที่ถูกกำหนดด้วยอาคารโดยรอบ (พื้นที่แถบสี
แดง) ซึ่งเป็นเพียงส่วนหนึ่งของพื้นท่ีย่านสถานีขนส่งมวลชนทางราง ท่ีใช้การกำหนดขอบเขตเป็นรัศมี 
และครอบคลุมรวมพื้นที่สถานีขนส่งมวลชนทางราง ภายในระยะทางที่กล่าวในข้างต้น (พื้นที่ทั้งหมด
ภายในวงกลมเส้นประสีแดง) (ภาพ 2.1) 

โดยในงานวิจัยฉบับนี้ เน้นการศึกษาที่พื้นที่สถานีขนส่งมวลชนทางราง เป็นหลัก เนื่องจาก
เป็นพื้นท่ีท่ีมีความสัมพันธ์กับอาคารโดยรอบ ซึ่งเป็นส่วนสำคัญในการใช้กำหนดเป็นการออกแบบภูมิ
ทัศน์อาคาร 
  

ภาพ 2.1 ความหมายของ “พ้ืนที่ย่านสถานี” และ “พ้ืนที่สถานี” 
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2.1.2 องค์ประกอบของพื้นที่สถานีขนส่งมวลชนทางราง 
 สามารถจำแนกได้ตามระดับตำแหน่งที่ตั้งของสถานีและโครงสร้างทางวิศวกรรม (ภาพ 2.2) 
ได้แก่ 

ระดับพื้นดิน ทั้งแบบรถไฟรางเบา (light rail) เช่น รถราง มักวิ่งบนโครงรางขนาดเล็กที่อยู่
ระดับพื้นดิน โดยมีลักษณะแบบเดียวกันกับจุดรอรถโดยสารประจำทาง และรถไฟรางหนัก (heavy 
rail) เช่น รถไฟชานเมืองหรือรถไฟท้องถิ่น รถไฟทางไกล รถไฟความเร็วสูงหรือรถไฟหัวกระสุน ซึ่ง
ต้องวิ่งบนโครงรางขนาดใหญ่ที่อยู่ระดับพื้นดิน (อาจมีที่โครงสร้างยกระดับและใต้ดินบ้าง ขึ้นอยู่กับ
ลักษณะภูมิประเทศและข้อกำหนดด้านกฎหมายของพื้นท่ีนั้นๆ) โดยลักษณะสถานีมักเป็นอาคาร ท่ีมี
ขนาดสัมพันธ์กับปริมาณการใช้งานของผู้คนในจุดจอดนั้นๆ 
  ระดับใต้ดิน ส่วนมากมักเป็นรถไฟในเขตเมือง ที่ให้บริการในย่านพาณิชยกรรม ที่มีความ
หนาแน่นสูงของอาคารและสิ่งปลูกสร้าง หรือพื้นที่ที่ถูกจำกัดระยะความสูงเพื่อควบคุมภูมิทศัน์เมือง 
ตามข้อกำหนดด้านกฎหมายของพื้นที่นั้นๆ เช่น ในเขตเมืองเก่า เขตอนุรักษ์ทางประวัติศาสตร์ เขต
พระราชฐาน เป็นต้น โดยมีโครงสร้างระบบรางและสถานีอยู่ระดับใต้ดิน และอาจมีส่วนของทางลง
สถานีแยกออกเป็นอาคารต่างหาก หรือเป็นส่วนหนึ่งของอาคารโดยรอบ  
  ระดับเหนือพื้นดิน ทั้งแบบรถไฟรางเบา เช่น โมโนเรล ที่ใช้โครงสร้างรางขนาดเล็กแบบ
ยกระดับ โดยมีลักษณะสถานีแบบยกระดับเช่นกัน และแบบรถไฟรางเบา เช่น รถไฟในเขตเมือง โดย
มีโครงสร้างระบบรางขนาดใหญ่และสถานีแบบยกระดับเช่นเดียวกับโมโนเรล ซึ่งขนาดสถานีมัก
สัมพันธ์กับปริมาณการใช้งานของผู้คนในจุดจอดนั้นๆ และมักมีการสร้างทางสัญจรยกระดับเพื่อ
เช่ือมต่อเข้ากับอาคารและพื้นท่ีโดยรอบ 
 
 ซึ่งเมือ่พิจารณาตามนิยามความหมายของคำว่า “พื้นที่สถานี” ดังท่ีกล่าวไปใน 2.2.1) พบว่า
ในทุกพื้นท่ีสถานีขนส่งมวลชนทางรางโดยท่ัวไป มักมีองค์ประกอบ 3 ส่วน (ภาพ 2.3) ได้แก่ 
  

ภาพ 2.2 ระดับตำแหน่งที่ต้ังของสถานีและโครงสร้างทางวิศวกรรม 
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1) สถานี (station) โครงสร้างรางและทางสัญจรที่เชื่อมต่อ ซึ่งเป็นเสมือนศูนย์กลางของ
พื้นท่ีสถานีขนส่งมวลชนทางราง 
2) อาคารโดยรอบ รวมถึงท่ีว่างรอบอาคารนั้นๆ (ในเขตท่ีดิน) ซึ่งเป็นตัวกำหนดขอบเขตและ
คุณภาพของพื้นที่สถานีขนส่งมวลชนทางราง ทั้งนี ้หากนิยามตามมาตรฐานด้านผังเมือง
กรุงเทพมหานคร (2553) อาจกล่าวได้ว ่า อาคารโดยรอบ คือ ภูมิทัศน์อาคาร ซึ ่งเป็น
ส่วนประกอบหนึ่งท่ีสำคัญของภูมิทัศน์เมือง 
3) ที่ว่างสาธารณะ คือพื้นท่ีที่รวมที่ตั้ง สถานี โครงสร้างรางและทางสัญจรที่เชื่อมต่อ และ
พื้นท่ีอันปราศจากและไม่ปราศจากการถูกปกคลุม ซึ่งถูกกำหนดขอบเขตด้วย อาคารโดยรอบ 
(ภูมิทัศน์อาคาร) โดยเฉพาะอย่างยิ่งในย่านพาณิชยกรรม ที่มีความหนาแน่นสูงของอาคาร
โดยรอบ พื้นท่ีสาธารณะดังกล่าวจะมีขอบเขตที่ชัดเจน อันสามารถถูกมองเห็นและเข้าถึงได้ 
นอกจากนี้ยังเป็นพื้นท่ีของท่ีต้ังจุดเช่ือมต่อโหมดการเดินทางอื่นๆ เช่น บริเวณป้ายรถประจำ
ทาง จุดรอรถแท็กซี่และวินมอเตอร์ไซต์ ซึ่งทำหน้าท่ีเป็นจุดเช่ือมต่อการสัญจรของผู้คนไปยัง
พื้นท่ีอื่น รวมไปถึงจุดเช่ือมต่อระดับ ท่ีทำหน้าท่ีเป็นจุดเช่ือมต่อการสัญจรของผู้คนจากระดับ
พื้นดิน ไปยังระดับท่ีสูงหรือต่ำกว่ากับท่ีต้ังสถานีท่ีอยู่ใต้ดินและเหนือพื้นดิน 

 

ภาพ 2.3 องค์ประกอบของพ้ืนที่สถานีขนส่งมวลชนทางราง  

แยกตามระดับตำแหน่งที่ต้ังของสถานีและโครงสร้างทางวิศวกรรม 
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ทั้งนี้องค์ประกอบของพื้นที่สถานี อันได้แก่ สถานี อาคารโดยรอบและที่ว่างสาธารณะ ดังที่กล่าวมา
ข้างต้น อาจมีการผนวกรวมกันทั้งหมดเป็นอาคารขนาดใหญ่ที่มีการใช้งานแบบผสมผสาน (mixed 
use) ภายในอาคารเดียว หรือหลายอาคารที่มีการเชื ่อมต่อหลายระดับในบริเวณพื้นที่เดียวกัน ซึ่ง
สามารถพบเห็นรูปแบบเช่นนี้ได้กับสถานีขนาดใหญ่หลายแห่งที่สำคัญ โดยเฉพาะในประเทศญี่ปุ่น 
(ภาพ 2.4)  

2.1.3 ภูมิทัศน์อาคารสำหรับพื้นที่สถานีขนส่งมวลชนทางราง 
 ภูมิทัศน์อาคาร (หรือ อาคารโดยรอบ ที่กล่าวถึงใน 2.1.2) จึงมีความสำคัญในฐานะเป็น
ตัวกำหนดขอบเขต รูปร่าง รวมถึงคุณภาพของพื้นท่ีสถานี ซึ่งท่ีมีผลต่อการรับรู้เชิงทัศน์ต่อพื้นท่ี ผ่าน
การเป็นจุดหมายตา รวมทั้งเป็นฉากหลังให้แก่กิจกรรมของผู้คน (ภาพ 2.5) 
 โดยในทางปฏิบัติ ผู้คนในระดับพื้นดิน สามารถรับรู้ถึงการปิดล้อมพื้นท่ี เฉพาะของส่วนฐาน
อาคาร เนื่องจากอยู่ในระดับความสูง อันไม่เกินท่ีสายตามนุษย์จะสามารถสร้างการปฏิสัมพันธ์กับผู้คน
ภายในอาคารได้ ดังนั้น ส่วนฐานอาคาร จึงมีความสำคัญในฐานะเป็นส่วนของอาคาร ที ่ผู ้คน 
โดยเฉพาะอย่างยิ่งบนระดับพื้นดิน มีปฏิสัมพันธ์ด้วยมากท่ีสุด 

ภาพ 2.4 รูปแบบพ้ืนที่สถานีขนส่งมวลชนทางราง ในสถานีที่สำคัญของประเทศญ่ีปุ่น 

ภาพ 2.5 ภูมิทัศน์อาคาร เป็นตัวกำหนดขอบเขตและคุณภาพของพ้ืนที่สถานี 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 16 

2.1.4 หน้าที่ของพื้นที่สถานีขนส่งมวลชนทางราง  
 Bertorini & Spit (1998) กล่าวถึง หน้าท่ีของพื้นท่ีสถานีขนส่งมวลชนทางราง ได้แก่   
 ก) การเป็นจุดเชื่อมต่อเครือข่ายระบบสัญจร เนื่องจากผู้คนต้องเดินทางจากจุดหนึ่งไปยัง
อีกจุดหนึ่ง พื้นที่สถานี จึงมีบทบาทโดยตรงในการเป็นพื้นที่รองรับการเดินทางเหล่านั้น  ในฐานะเป็น
พื้นท่ีต้อนรับผู้คนจากท่ีอื่นๆเข้ามาทำธุระหรือกิจกรรมต่างๆ ในพื้นท่ีท่ีสถานีขนส่งมวลชนทางรางนั้น
ต้ังอยู่ รวมไปถึงเป็นพื้นท่ีเพื่อส่งผ่านผู้คนออกไปยังพื้นท่ีอื่นๆ (จุดเปล่ียนโหมดการสัญจรไปยังรูปแบบ
การเดินทางอื่นๆ เช่น รถประจำทาง เรือ เป็นต้น) เช่นกัน จึงกล่าวได้ว่า ด้วยบทบาทและหน้าท่ีนี้ ทำ
ให้พื้นท่ีสถานี มีความเป็นจุดเช่ือมต่อเครือข่ายระบบการสัญจร หรือ nodes of networks ในตัวเอง
อยู่แล้ว 
 ข) การเป็นสถานที่ของเมือง เนื่องจากการเลือกท่ีต้ังสถานี มักเป็นจุดท่ีสามารถเช่ือมต่อกับ
ชุมชนเดิม และรายล้อมไปด้วยสถานท่ีสำคัญต่างๆ ท่ีบ่งบอกถึงอัตลักษณ์ของพื้นท่ี ดังนั้นพื้นท่ีสถานี 
จึงมีฐานะเป็น ตัวแทนของสถานท่ีของพื้นท่ีบริเวณนั้น หรือ places in the city  
 ซึ่ง Bertorini & Spit ได้กล่าวว่า พื้นที่สถานีขนส่งมวชนทางรางที่ดีนั้น ควรมีทั้งความเป็น
จุดเชื่อมต่อเครือข่ายระบบสัญจร (nodes of networks) และความเป็นสถานที่ของเมือง (places 
in the city) ซึ่งสอดคล้องกับผลการศึกษาเงื่อนไขและรูปแบบการพัฒนาพื้นท่ีสถานีขนส่งมวลชนทาง
ราง ในเมืองใหญ่ท่ีสำคัญในประเทศญี่ปุ่นเทียบกับกลุ่มประเทศยุโรปตะวันตก ด้วยเงื่อนไขท่ีสำคัญ 3 
ประการ ได้แก่ 

1) ความหนาแน่นของประชากรต่อพื ้นท่ีระหว่างเส้นทาง โดยประเทศญี ่ปุ ่นมี
มากกว่าประเทศเนเธอแลนด์ อังกฤษและฝรั่งเศส ถึง 4, 6 และ 9 เท่า ตามลำดับ 
ซึ่งส่งผลให้ประเทศญี่ปุ่นสามารถกำหนดนโยบายที่เกี่ยวการจัดสรรพื้นที่สถานีได้
อย่างคุ้มค่าและเป็นระบบ  
2) ขนาดของสัดส่วนโหมดการเดินทางหลัก โดยในเมืองใหญ่ของประเทศญี่ปุ่น การ
สัญจรด้วยระบบราง คือขนส่งมวลชนหลักที่มีขนาดสัดส่วนผู้ใช้งานมากกว่าเมือง
ใหญ่ในยุโรปตะวันตก เช่น ลอนดอนและปารีส โดยมีสัดส่วนผู้ใช้งานในเมืองโตเกียว
และโอซาก้า ร้อยละ 35 ของท้ังประเทศ มากกว่าเมืองลอนดอนและปารีส ท่ีมีเพียง
ร้อยละ 5.6 และ 8.7 ของสหราชอาณาจักรและประเทศฝรั่งเศสตามลำดับ ซึ่ง
สอดคล้องกับเงื่อนไขข้างต้นในแง่ของการมีความต้องการในการเดินทางจากจำนวน
ผู้ใช้งานท่ีมากกว่า 
3) แนวความคิดในการพัฒนาพื้นท่ีสถานีขนส่งมวลชนทางรางและลักษณะสัมปทาน
ของบริษัทผู้พัฒนา โดยในประเทศญี่ปุ่น ด้วยการที่ภาครัฐต้องการให้พื้นที่สถานี
ขนส่งมวลชนทางรางถูกพัฒนาไปในทิศทางที่เหมาะสม ตามแผนแม่บทที่วางไว้ให้
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เป็นเป็นเสมือนศูนย์กลางของเมือง ย่านและชุมชน อันประกอบด้วยห้างสรรพสินค้า 
ตลาด สำนักงาน รวมไปถึงมีสวนและพื้นที่สาธารณะให้ผู ้คนได้มาปฏิสัมพันธ์เชิง
สังคม สอดคล้องกับบริบทและวิถีใช้ชีวิตของผู้คน อัตลักษณ์ในพื้นที่นั้นๆ รัฐจึง
อนุญาตให้บริษัทท่ีได้รับสัมปทานในการเดินรถ นอกจากจะหารายได้จากการเก็บค่า
โดยสารแล้ว ยังได้รับสิทธิ์การพัฒนาพื้นที่สถานี ซึ ่งประกอบด้วย สถานี อาคาร
โดยรอบ และที่ว่างสาธารณะ ด้วยเหตุนี้ จึงสามารถพบเห็นรูปแบบที่องค์ประกอบ
ทั้ง 3 ของพื้นที่สถานี ถูกผนวกรวมกันเป็นอาคารขนาดใหญ่ หรือหลายอาคารให้
พื้นท่ีติดกัน และถูกใช้งานอย่างผสมผสาน (mixed use) โดยเฉพาะอย่างยิ่งสถานีท่ี
อยู่ในเขตพาณิชยกรรมที่มีความหนาแน่นของอาคารสิ่งปลูกสร้างเดิมหนาแน่นอยู่
ก่อนแล้ว เช่น สถานีโตเกียว สถานีเกียวโต สถานีโอซาก้า เป็นต้น (ณัฐพล เกรียง
ประภากิต, 2563) ตรงข้ามกับเมืองใหญ่ในยุโรปตะวันตก เช่น ปารีส ลอนดอน ท่ี
แยกส่วนการพัฒนา ผู้รับผิดชอบในการเดินรถมักเป็นภาครัฐ ส่วนการพัฒนาพื้นท่ี
สถานีมักเป็นความรับผิดชอบของเอกชนที่มีพื้นที่ติดกับสถานี หรือบางพื้นที่รัฐก็
ดำเนินการพัฒนาเอง แต่ใช้รูปแบบมาตรฐานเดียวกัน โดยไม่ได้คำนึงถึงบริบท
และอัตลักษณ์ที่แตกต่างกันในแต่ละพื้นที่ ส่งผลให้พื้นที่สถานีมีเพียงความเป็นจุด
เชื่อมต่อเครือข่ายระบบสัญจรเท่านั้น โดยที่ความเป็นสถานที่ของเมืองลดลงอย่าง
ต่อเนื่อง 

 ทั้งนี ้ Bertorini & Spit ได้ตั ้งข้อสังเกตที่สำคัญ คือ ความสัมพันธ์ระหว่างการเป็นจุด
เชื่อมต่อเครือข่ายระบบสัญจรและการเป็นสถานที่สำคัญของเมือง สำหรับพื้นที่สถานีขนส่ง
มวลชนทางรางนั้น มีลักษณะที่แปรผกผัน (dilemma) โดยค่าของการเป็นจุดเชื่อมต่อเครือขา่ย
ระบบสัญจรนั้น มักไม่ลดลง ตรงข้ามกับค่าของการเป็นสถานที่ของเมือง มักมีแนวโน้มลดลงอย่าง
ต่อเนื่อง ดังเช่นตัวอย่างการพัฒนาพื้นท่ีสถานีในเมืองใหญ่ของยุโรปตะวันตก ในข้างต้น  
 อาจกล่าวโดยสรุปได้ว่า ประเด็นที่สำคัญที่สุดในการสร้างพื้นที่สถานีขนส่งมวชนทางรางที่ดี 
ตามนิยามของ Bertorini & Spit นั้น อยู่ที่วิธีการรักษาหน้าที่ความเป็นสถานที่สำคัญของเมือง หรือ 
“นัยยะความเป็นสถานท่ี” เป็นหลัก 
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2.2 การอธิบายนัยยะความเป็นสถานที ่
2.2.1 พัฒนาการในการอธบิายนัยยะความเปน็สถานที่ของพื้นที่สาธารณะใดๆ 
 Lynch (1960) กล่าวว่า มนุษย์มองเห็นสภาพแวดล้อม อันเป็นสิ่งเร้าทางสายตา จากนั้น
สมองจะจดจำและสร้างความเชื ่อมโยงความจากข้อมูลในอดีต แปรเปลี ่ยนเป็นความทรงจำ 
ประสบการณ์ ความรู้สึกที่มีต่อสถานที่นั ้นๆ ซึ่งเรียกว่า จินตภาพเมือง  (image of the city) และ
แม้ว่านัยยะความเป็นสถานที่ตามความหมายของ Lynch จะเป็นเรื่องเฉพาะบุคคล และแต่ทุกคน
สามารถเข้าใจและ “อ่านเมือง” จากลักษณะทางกายภาพร่วมกันในพื้นท่ีนั้นๆได้ โดย Lynch ได้เสนอ
วิธีการอธิบายนัยยะความเป็นสถานที ่ ผ่านการนิยามองค์ประกอบทางกายภาพของเมือง ซึ่ง
ประกอบด้วย 5 ส่วน (ภาพ 2.6) ได้แก่ 1) เส้นทาง (paths) 2) เส้นขอบ (edges) 3) ย่าน (districts) 
4) ชุมทาง (nodes) 5) จุดหมายตา (landmarks) หรือภูมิสัญลักษณ์  

เช่นเดียวกับ Cullen (1961) ที่กล่าวถึงการสร้างความสัมพันธ์ระหว่างสายตามนุษย์กับ
สภาพแวดล้อมเมือง บนฐานแนวคิดท่ีว่า ภาพรวมของเมืองท่ีเกิดจากการจัดเรียงทุกองค์ประกอบของ
ภูมิทัศน์เมือง ไม่ว่าจะเป็นสภาพแวดล้อมทางธรรมชาติ หรือที่มนุษย์สร้างขึ้นอย่างเหมาะสม ย่อม
ส่งผลต่อการสร้างความเข้าใจที่ดีกับพื้นที่เมืองแก่ผู้คนที่อยู่อาศัยเดิม รวมถึงไม่เกิดความสับสน หลง
ทาง แก่ผู้ที่เข้ามาใช้งานใหม่ ทั้งนี้ Cullen ยังได้เสนอวิธีการอธิบายนัยยะความเป็นสถานที่ โดยเริ่ม
จากกำหนดเส้นทางและจุดมองระหว่างทาง จากนั้นเคลื่อนที่ไปตามเส้นทางที่วางไว้ เมื่อถึงจุดมองท่ี
กำหนด จึงทำการอธิบายภาพตรงหน้าท่ีมองเห็น ซึ่งมักเป็นมุมมองแบบวิสต้า (vista) คือ เป็นภาพท่ีมี
แนวการมอง และมีองค์ประกอบทางกายภาพต่างๆ เช่น ผนัง กำแพง รั้ว ถนน องค์ประกอบทาง
สถาปัตยกรรมของอาคาร ป้ายประดับอาคาร ลานสาธารณะ ฯลฯ เป็นจุดหมายตาหรือภูมิสัญลักษณ์ 
ขนาบแนวการมองไปยังจุดสนใจ ซึ่งจังหวะที่เกิดขึ้นจากการจัดวางขององค์ประกอบเหล่านี้ มัก
ก่อให้เกิดความรู้สึกขณะที่มีการเคลื่อนไหวไปยังจุดสนใจเช่นกัน และเมื่อนำภาพทั้งหมดระหว่าง

ภาพ 2.6 จินตภาพเมือง ทั้ง 5 ส่วน 

(ที่มา: Lynch, 1960) 
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เส้นทางท่ีกำหนด มาเรียงต่อตามลำดับ จะสามารถอธิบายนัยยะความเป็นสถานท่ีของพื้นท่ี แบบเป็น
เรื่องราวคล้ายภาพยนตร์ได้ ซึ่งเรียกวิธีนี้ว่า วิธีการอธิบายนัยยะความเป็นสถานที่แบบลำดับภ าพ 
(serial vision) (ภาพ 2.7) ซึ่งมีประโยชน์อย่างยิ่งต่อการออกแบบภูมิทัศน์เมือง 

อาจกล่าวได้ว่า Lynch และ Cullen นิยามนัยยะความเป็นสถานที่ ของพื้นที่สาธารณะใด 
เพียงประเด็น “การรับรู้เชิงทัศน์” ที่หมายถึง การรับรู้ทางสายตาของผู้คนที่มองเห็นสภาพแวดล้อม
โดยรอบ อันส่งผลต่อความทรงจำ ประสบการณ์ ความรู้สึก ของผู้คนท่ีมีต้องพื้นท่ีนั้นๆ ซึ่งมีประโยชน์
ต่อสร้างความเข้าใจพื้นที่ อันสามารถส่งผลต่อความรู้สึกนึกคิดที่ดีของผู้คนที่มีต่อต่อสถานที่นั้นๆ ท่ี
สะท้อนว่าพื้นท่ีสาธารณะนั้นประสบความสำเร็จ ผ่านการอธิบายในเชิงปรากฏการณ์นิยม 

อย่างไรก็ตาม การเก็บข้อมูลผ่านตัวแปรที่ขึ้นอยู่กับความนึกคิดของปัจเจกบุคคลเป็นหลัก 
ย่อมหลีกเลี ่ยงความมีอคติได้ยาก อีกทั ้ง Lynch และ Cullen ยังขาดการอธิบายในส่วนของ
ความสัมพันธ์ของสภาพแวดล้อมทางกายภาพ รวมทั้งโครงสร้างเมือง ที่มีผลต่อพฤติกรรมการใชง้าน
ของผู้คน  
 ต่อมา Jacobs (1961) ได้อ้างถึง นัยยะความเป็นสถานที่นั ้นสามารถสะท้อนผ่านการมี
กิจกรรมที่หลากหลายเกิดขึ้นบริเวณถนนและทางเท้า ซึ ่งถือเป็นพื้นที่สาธารณะที่ผู ้คนสามารถ
มองเห็นซึ่งกันและกัน นำไปสู่การมีปฏิสัมพันธ์ในรูปแบบต่างๆ รวมไปถึงเกิดสายตาเฝ้าระวังระหว่าง

ภาพ 2.7 วิธีการอธิบายนัยยะความเป็นสถานที่แบบลำดับภาพ (serial vision) 

(ที่มา: Cullen, 1961) 
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กันได้ อันเป็นดัชนีชี ้วัดความมีชีวิตชีวาของเมือง ทั้งนี ้ Jacobs  ได้ให้ข้อสังเกตว่า กิจกรรมท่ี
หลากหลายดังกล่าวนั้น เกิดขึ้นจากคุณสมบัติทางกายภาพบางประการ เช่น จำนวนประตูของอาคาร
ท่ีเปิดออกสู่ถนนได้โดยตรง ช่วงทางเดินเท้าส้ันๆแต่ต่อเนื่องกันโดยตลอด ลักษณะเครือข่ายถนนท่ีเอื้อ
ให้เกิดการเดินเล้ียวบ่อยครั้ง เป็นต้น  
 โดยข้อสังเกตดังกล่าว ถูกอธิบายให้ชัดเจนขึ้น ผ่านการเก็บข้อมูลภาคสนาม เพื่อสนับสนุน
แนวคิดที ่ว ่า ลักษณะและรูปแบบการใช้พื ้นที่สาธารณะของคนในเมืองนั้น มีความสัมพันธ์กับ
โครงสร้างเมือง (urban structure) ได้แก่ Burden (1977) ที่ระบุว่าตำแหน่งที่ตั้งและความสัมพันธ์
ของพื้นที่สาธารณะและถนนนั้น เป็นปัจจัยสำคัญที่ชี้ว่า พื้นที่ใดพื้นที่หนึ่งในเมืองถูกใช้งานและมี
กิจกรรมมากน้อยเพียงใด และ Miles เน้นว่า การเช่ือมต่อของมุมมองและการเข้าถึง ส่งผลโดยตรงต่อ
ระดับการเข้าใช้ท่ีว่างสาธารณะของคนเดินเท้า (Miles, 1978) 
 ต่อมา Whyte (1980) ได้ศึกษาที่ว่างสาธารณะประเภทลาน (plaza) หลายแห่งในเมืองของ
ยุโรป โดยสรุปเป็นแนวคิดท่ีว่า “การเล่ือนไหลเช่ือมต่อของมุมมอง และการแทรกซึมเช่ือมต่อของทาง
สัญจรท่ีมีประสิทธิภาพ คือปัจจัยท่ีสำคัญท่ีสุดในการสร้างพื้นท่ีสาธารณะให้ประสบผลสำเร็จ”  
 ซึ่งสอดคล้องกับ Benedikt (1979) ที่กล่าวว่า ลักษณะรูปทรงและการจัดวางตัวของพื้นที่ท่ี
แตกต่างกัน ทำให้ผู้คนในพื้นที่นั้นๆ มีการรับรู้เชิงทัศน์ที่แตกต่างกันด้วย อันส่งผลต่อทั้งร ูป แบบ
พฤติกรรมการสัญจรและการจับจองพื้นที่ โดยพื้นที่สนามทัศน์ (isovist field) ซึ่งเป็นพื้นที่ทั้งหมดท่ี
ถูกมองเห็นและเข้าถึงได้โดยตรงจากจุดใดจุดหนึ่ง (ไขศรี ภักดิ ์สุขเจริญ , 2548) ย่อมมีขนาด
เปล่ียนแปลงไปรูปทรงของส่ิงปิดล้อมและการจัดวางตัวของพื้นท่ีนั้นๆ เปรียบได้กับพื้นท่ีท่ีถูกส่องสว่าง
จากจุดกำเนิดแสงหนึ่งๆ โดยแยกตัวออกจากพื้นท่ีท่ีเกิดเป็นเงามืด เนื่องจากมีวัตถุขวางกั้นลำแสงนั้น
อยู่ Benedikt ได้ทดลองวิเคราะห์หาพื ้นที ่สนามทัศน์ โดยเริ ่มจากการเขียนอย่างง ่ายด้วยมือ 
(ภาพ 2.8)  ผ่านการวาดขอบเขตของพื้นท่ีท้ังหมดท่ีถูกมองเห็นและเข้าถึงได้โดยตรงจากจุดใดจุดหนึ่ง
ด้วยหลักการของการมีแหล่งกำเนิดแสงท่ีสาดส่องออกไปจนถึงจุดท่ีมีส่ิงกีดขวาง เช่น กำแพง อาคาร 
เป็นต้น โดยสมมติฐานของ Benedikt คือพื้นที่ที่มีสนามทัศน์กว้างไกลและชัดเจน มักดึงดูดให้ถูกใช้
งานมากกว่าพื้นท่ีท่ีมีสนามทัศน์แคบและไม่ชัดเจน 

ภาพ 2.8 เทคนิควิธีการวิเคราะห์หาพ้ืนที่สนามทัศน์ โดย Benedikt 

(ที่มา: Space Syntax Laboratory, 2006) 
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อาจกล่าวได้ว่า Burden, Miles, Whyte และ Benedikt นิยามนัยยะความเป็นสถานที่ของ
พื ้นที ่สาธารณะใดๆ เพิ ่มเติมในประเด็นความสัมพันธ์ของสภาพแวดล้อมทางกายภาพ รวมท้ัง
โครงสร้างเมือง ท่ีมีผลต่อพฤติกรรมการใช้งานของผู้คน บนแนวคิดท่ีว่าพื้นท่ีท่ีมีการมองเห็นท่ีชัดเจน
และเข้าถึงได้ง่าย พื้นที่นั้นมักมีแนวโน้มที่เอื้อต่อการเป็นพื้นที่สาธารณะที่ประสบความสำเร็จ ในแง่  
“ความเป็นอเนกประโยชน์” อันเกิดจากการถูกใช้งานที่หลากหลาย ทั้งช่วงเวลา ผู้คนและกิจกรรม 
ผ่านการอธิบายในเชิงพฤติกรรมนิยม 
 อย่างไรก็ตาม จากแนวคิดดังกล่าว ยังคงไม่ชัดเจนในประเด็นท่ีว่า เหตุปัจจัยใด ท่ีทำให้แต่ละ
พื้นที่มีการเข้าถึงและมองเห็นที่ไม่เท่ากัน รวมถึงตรรกะความสัมพันธ์ของรูปทรงและการจัดวางตัว
ของพื้นท่ีท่ีเป็นตัวกำหนดขอบเขตของพื้นท่ีสนามทัศน์นั้น มีผลต่อกับลักษณะและระดับความนิยมใน
การใช้งานพื้นท่ีของผู้คนอย่างไร 
 ซึ่งผู้ที่สามารถให้ความกระจ่างในประเด็นจากแนวคิดข้างต้น ผ่านการอธิบายในเชิงตรรกะ
ทางสังคมท่ีสัมพันธ์กับการใช้งานพื้นท่ี (The Social Logic of Space) ครอบคลุมวิธีการวัดผลรวมถึง
แสดงค่าระดับความสัมพันธ์ระหว่าง รูปทรงและการจัดวางตัวของพื้นที่ กับลักษณะและระดับความ
นิยมในการใช้งานพื้นที่ ผ่านวิธีวิเคราะห์โครงสร้างเชิงสัณฐานของสถาปัตยกรรมและเมือง หรือ 
Space Syntax คือ Hillier & Hanson (1984) ซึ่งในเวลาต่อมา พัฒนาเป็นทฤษฎีการสัญจรอิสระ 
(The Theory of Natural Movement) ที่ระบุว่า การสัญจรที่กระจายตัวอยู่อย่างอิสระมากน้อย
แตกต่างกันในพื้นที่ต่างๆของเมือง อันเป็นผลมาจากการที่พื้นที่นั้นๆ สัมพันธ์กับพื้นที่อื่นๆในระบบ
อย่างไม่เท่ากัน (Hiller et al., 1993) ท้ังนี้ Space Syntax เป็นท้ังเทคนิคและทฤษฎี ซึ่งครอบคลุม 3 
หน่วยการวิเคราะห์ (ภาพ 2.9) ได้แก่ 

1) พื ้นที ่ทำกิจกรรมของผู ้คน หรือ Convex Space คือ เป็นพื ้นที ่ 2 มิติที ่ถูก
แบ่งย่อยเป็นส่วนๆ ของพื้นท่ีท้ังหมดในระบบด้วยค่าสัดส่วนระหว่างขนาดพื้นท่ีและ
เส้นรอบรูปท่ีมากท่ีสุด  
2) เส้นทางสัญจร หรือ Axial Line คือ เส้นที่ยาวที่สุดในแต่ละ Convex Space 
เป็นเส้นที่เสมือนเป็นตัวแทนของแต่ละ Convex Space เพื่อเชื่อมต่อกับ Convex 
Space ส่วนอื่นๆท่ีอยู่ติดกันในระบบ  
3) พื้นที่มองเห็น หรือ Visual Field (หรือพื้นที่สนามทัศน์) คือพื้นที่ที ่สามารถ
มองเห็นได้ไกลที่สุดบนจุดหนึ่งจุดใดใน Convex Space หรือบน Axial Line โดย
ขนาดของ Visual Field นั้นแตกต่างกัน และระดับการมองเห็นที่ไม่เท่ากัน ขึ้นอยู่
กับตำแหน่งของจุดมอง รวมทั้งองค์ประกอบทางกายภาพ ท่ีเป็นตัวกำหนดขอบเขต 
เช่น ผนัง กำแพง ประตู หน้าต่าง หรือภูมิทัศน์อาคาร เป็นต้น 
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และต่อมาถูกพัฒนาโดย Turner & Penn (1999) ให้สามารถประมวลผลผ่านการคำนวนทาง
คอมพิวเตอร์ ด้วยโปรแกรม DepthmapX ซึ่งสามารถแสดงค่าผลการวิเคราะห์ในรูปแบบต่างๆ ดังนี้  

1) สี โดยค่าที่อ่านได้จะมีนัยยะที่สัมพันธ์กับค่าระดับสีแบบวรรณะสีรุ้ง หรือความเข้มออ่น
ของสี (ภาพ 2.10) ดังนี้  
- สีโทนร้อน (แดง ส้ม เหลือง) หรือสีท่ีมีความเข้ม (ดำ) จะใช้อธิบายระดับค่าท่ีสูง เช่น ระดับ
การมองเห็นและเข้าถึงสูง ระดับการเชื่อมต่อสูง ระดับการเลือกผ่านของผู้คนสูง ระดับการ
ประสานตัวเข้ากับพื้นที่โดยรอบสูง รวมไปถึงใช้อธิบายความเป็นโครงสร้างหลักของเมือง 
(foreground network) 
- สีโทนเย็น (เขียว ฟ้า น้ำเงิน) หรือสีที่มีความอ่อน (ขาว) จะใช้อธิบายระดับค่าที่ต่ำ เช่น 
ระดับการมองเห็นและเข้าถึงต่ำ ระดับการเช่ือมต่อต่ำ ระดับการเลือกผ่านของผู้คนต่ำ ระดับ
การประสานตัวเข้ากับพื้นท่ีโดยรอบต่ำ รวมไปถึงใช้อธิบายความเป็นโครงสร้างรองของเมือง
หรือพื้นท่ีย่อยของเมือง (background network)  

นอกจากนี้ โปรแกรมยังสามารถแสดงผลเป็น 2) ตัวเลข และ 3) กราฟ ท่ีได้จากค่าความสัมพันธ์ของ
ตัวเลข เช่นเดียวกับการอธิบายค่าผ่านระดับความเข้มสี ท่ีกล่าวไว้ข้างต้น 

ภาพ 2.9 หน่วยการวิเคราะห์ ทั้ง 3 ของทฤษฎี Space Syntax 

(ที่มา: อภิรดี เกษมศุข, 2561)  

ภาพ 2.10 ค่าการแสดงผลด้วยโปรแกรม DepthmapX ที่มนัียยะสัมพันธ์กับค่าระดับสีแบบวรรณะสีรุ้ง 
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โดยเทคนิคและทฤษฎี Space Syntax สามารถอธิบายผลการวิเคราะห์ผ่านแบบจำลองต่างๆ ได้ดังนี้ 
A) J-Graph (Justified Graph) ใช้ในการอธิบายตำแหน่งการเข้าถึงและเช่ือมต่อของแต่ละ Convex 
Space ในระบบ และนำเสนอออกมาเป็นรูปร่างการกระจายตัวในแบบต่างๆ (ภาพ 2.11) 

B) Convex Space Analysis ใช้ในการว ิเคราะห์ Convex Space ซึ ่งต ่อยอดมาจาก J-Graph 
ข้างต้น โดยสามารถแสดงผลบนแผนท่ีตามจริงได้ผ่านค่าระดับสีแบบวรรณะสีรุ้ง (หรือความเข้มอ่อน
ของสี) (ภาพ 2.12) รวมทั้งตัวเลข  

C) Axial Line/ Segment Analysis ใช้กับการวิเคราะห์ Axial Line ผ่านการแสดงผลในรูปแบบเส้น
ตามระดับสีแบบวรรณะสีรุ ้ง (หรือความเข้มอ่อนของสี) บนแผนที่จริง รวมทั้งตัวเลขและกราฟ
ความสัมพันธ์ โดยแบบจำลอง Axial Line Analysis มีข้ันตอนดังนี้ (ภาพ 2.13) 
  

ภาพ 2.11 แบบจำลอง J-Graph ของพ้ืนที่ชุมชนกะทู้ จังหวัดภูเก็ต  

(ที่มา: สมลักษณ์ บุญณรงค์, 2549) 

ภาพ 2.12 แบบจำลอง Convex Space Analysis ของพ้ืนที่ภายในมหาวิทยาลัยศิลปากร วังท่าพระ  

(ที่มา: อภิรดี เกษมศุข, 2561) 
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1) เริ่มจากการกำหนดขอบเขตของพื้นท่ีศึกษา (หรืออาจเรียกว่า ขอบเขตของระบบ) 
2) ทำการแบ่งพื้นที่ที่สามารถมองเห็นและเข้าถึงที่กว้างที่สุดโดยมีค่าสัดส่วนระหว่างขนาด
พื้นท่ีและเส้นรอบรูปท่ีมากท่ีสุด หรือ Convex Space ออกเป็นหน่วยย่อย 
3) จากนั้นแทนค่าแต่ละ Convex Space ด้วย Axial Line ซึ่งเป็นเส้นที่ยาวที่สุดในแต่ละ 
Convex Space และสามารถเช่ือมต่อกับ Convex Space ส่วนอื่นๆท่ีอยู่ติดกันได้ 

โดยแบบจำลอง Axial line Analysis มักใช้ในการอธิบายค่าการวิเคราะห์ (ภาพ 2.14) ดังนี้ 
- connectivity คือ ค่าการเชื่อมต่อ ซึ่งวัดว่า Axial Line แต่ละเส้นมี Axial Line อื่นๆมา
ตัดด้วยกี่เส้น ค่าท่ีได้จะเป็นจำนวนเต็ม โดยค่าท่ีได้ หากเป็นเส้นท่ียิ่งมีสีโทนร้อน จะหมายถึง 
เส้นทางหรือพื้นท่ีนั้น มีการเช่ือมต่อมากกว่าเส้นท่ีมีโทนเย็น 
- integration คือ ค่าการประสานตัวเข้ากับพื้นท่ีโดยรอบ ท่ีสัมพันธ์กับระดับการเข้าถึงและ
มองเห็น โดยสามารถแบ่งการวิเคราะห์ได้ 2 ระดับ ได้แก่ 

1) global integration คือค่าการประสานตัวเข้ากับพื้นท่ีโดยรอบในระดับเมือง ซึ่ง
สัมพันธ์กับการมองเห็นและเข้าถึงในระดับภาพรวมทั ้งเมือง โดยวัดค่าจาก
ความสัมพันธ์ของเส้น Axial Line แต่ละเส้นที ่ตัดกันกับเส้น Axial Line อื ่นๆ 
ทั้งหมดทุกเส้นที่อยู่ห่างออกไปในระดับต่างๆ ในระบบ (radius (R) = N) ค่าที่ได้
หากเป็นเส้นหากเป็นเส้นที่ยิ่งมีสีโทนร้อน จะหมายถึง เส้นทางหรือพื้นที่นั้น มีการ
มองเห็นท่ีชัดเจนและเข้าถึงได้ง่าย สะดวกมากกว่าเส้นท่ีมีโทนเย็น ท้ังนี้หากตำแหน่ง
ใด มีเส้น Axial Line สีโทนร้อนสานกันเป็นจำนวนมาก ตำแหน่งนั ้นมักเป็น
ศูนย์กลางของเมือง (integration core) เนื ่องจากมีการประสานตัวได้ดีกับพื้นท่ี
เมืองโดยรวม  
2) local integration คือค่าการประสานตัวเข้ากับพื้นที่โดยรอบในระดับย่านและ
ชุมชน ซึ่งสัมพันธ์กับการมองเห็นและเข้าถึงในระดับพื้นที่ย่อย โดยวัดค่าจาก

ภาพ 2.13 หลักการสร้างแบบจำลอง Axial Line Analysis 

(ที่มา: Hillier & Hanson, 1996) 
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ความสัมพันธ์ของเส้น Axial Line แต่ละเส้นที ่ตัดกันกับเส้น Axial Line อื ่นๆ 
ท้ังหมดทุกเส้นท่ีอยู่ห่างออกไปในระดับต่างๆ ในระบบ ไม่เกิน 3 ระดับ (R = 3) ค่าท่ี
ได้หากเป็นเส้นหากเป็นเส้นท่ียิ่งมีสีโทนร้อน จะหมายถึง เส้นทางหรือพื้นท่ีนั้น มีการ
มองเห็นท่ีชัดเจนและเข้าถึงได้ง่าย สะดวกมากกว่าเส้นท่ีมีโทนเย็น ท้ังนี้หากตำแหน่ง
ใด มีเส้น Axial Line สีโทนร้อนสานกันเป็นจำนวนมาก ตำแหน่งนั ้นมักเป็น
ศูนย์กลางของย่านและชุมชน (local core) เนื่องจากมีการประสานตัวได้ดีกับพื้นท่ี
ย่อยนั้นๆ 
 

แต่เนื่องจาก ในบางพื้นที่ เช่น บริเวณถนนแนวตรงที่ยาวมาก แต่กำหนด Axial Line เพียง
เส้นเดียว หรือถนนที ่มีความคดเค้ียวสูง แต่ต ้องกำหนด Axial Line จำนวนมาก ใน
แบบจำลอง Axial Line Analysis มักไม่สะท้อนการรับรู้ของผู้คนถึงสภาพที่แท้จริง จึงอาจ
ทำให้เกิดการประมวลผลท่ีคลาดเคล่ือนได้ ในปัจจุบันจึงมีการพัฒนาต่อยอดเป็นแบบจำลอง
ท่ีเรียกว่า Segment Analysis โดยใช้หลักการคำนวนเป็นระยะทางจริงแบบเมตริก (อภิรดี 
เกษมศุข, 2561) โดยสามารถเพิ่มเติมการอธิบายค่าการวิเคราะห์ ได้แก่ 
- choice คือ ค่าท่ีผู้คนมักจะเลือกสัญจรผ่านมากท่ีสุดในระบบ โดยวัดค่าจากความเป็นไปได้
ท่ี Segment แต่ละเส้นจะอยู่บนเส้นทางท่ีส้ันท่ีสุดในการเดินทาง ภายใต้ระยะต่างๆท่ีกำหนด 
จึงเหมาะแก่การคาดการณ์การสัญจรผ่าน อีกท้ังยังใช้อธิบายว่าเส้นทางใดเป็นโครงสร้างหลัก
ของเมือง (foreground network) ผ่านการแสดงผลด้วยเส้นที่มีสีโทนร้อน และเส้นทางใด
เป็นโครงสร้างรองของเมืองหรือพื้นที่ย ่อยของเมือง (background network) ผ่านการ
แสดงผลด้วยเส้นท่ีมีสีโทนเย็น 
 
ท้ังนี้แบบจำลอง Segment Analysis ยังสามารถใช้อธิบายค่า integration ในระดับต่างๆได้ 
เช่นเดียวกับแบบจำลอง Axial Line Analysis เพียงแต่ต้องเปลี่ยนการกำหนดค่า R ให้เป็น
ระยะทางแบบเมตริกแทน (ภาพ 2.15) 

 
นอกจากนี้ ท้ังแบบจำลอง Axial Line Analysis และ Segment Analysis ยังสามารถ
อธิบายการวิเคราะห์เป็นกราฟความสัมพันธ์ของค่าการวิเคราะห์ต่างๆ ข้างต้น เช่น 

- ค่าสัมประสิทธิ์การประสาน (synergy value) เป็นค่าท่ีแสดงถึงความสัมพันธ์
ระหว่างระบบของพื้นท่ีย่อยๆ ในเมืองกับระบบของพื้นท่ีของเมืองท้ังหมด ท่ีได้จาก
ค่า local integration (R=3) และค่า global integration (R=n) 
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- ค่าสัมประสิทธิ์การเข้าใจเมือง (intelligibility value) เป็นค่าท่ีใช้อธิบายระดับ
ความยากง่ายของการเข้าใจโครงสร้างความสัมพันธ์ของเมือง การรับรู้ถึงทิศทาง 
รวมทั้งโอกาสในการหลงทาง โดยได้จากความสัมพันธ์ของค่าการเช่ือมต่อ 
(connectivity) และค่า global integration (R=n) 

 

 
  

ภาพ 2.14 แบบจำลอง Axial Line Analysis และหลักการวิเคราะห์ค่าการแสดงผล 

(บน) แบบจำลอง Axial Line Analysis (ที่มา: Hillier & Hanson, 1996) 

(ล่าง) หลักการวิเคราะห์ค่าการแสดงผลต่างๆของแบบจำลอง Axial Line Analysis และ Segment Analysis (ที่มา: Hillier & Hanson, 1996) 
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ภาพ 2.15 แบบจำลอง Segment Analysis ของพ้ืนที่เกาะรัตนโกสินทร์ 

(ที่มา: พีรียา บุญชัยพฤกษ์, 2564) 
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E) Visual Field Analysis ใช ้ก ับการว ิ เคราะห ์  Visual Field โดยอ ้างอ ิงจากการทดลองของ 
Benedikt (1979) เพื่อหาขนาดของพื้นที่ที่มองเห็นได้มากและไกลที่สุดในแต่ละจุดของระบบ (ภาพ 
2.16)  

F) Visibility Graph Analysis (VGA) คือ การวิเคราะห์ศักยภาพการมองเห็นและเข้าถึง ท่ีสัมพันธ์กับ
ระดับค่าการประสานตัวกับพื้นท่ีโดยรอบในระบบ ซึ่งถูกพัฒนาต่อยอดมาจาก Visual Field Analysis 
โดย Turner & Penn (1999) ผ่านการแสดงผลด้วยค่าระดับสีแบบวรรณะสีรุ้ง (หรือความเข้มอ่อน
ของสี) บนแผนที่จริง ทั้งนี้แบบจำลอง VGA มีขั้นตอนการประมวลผลเช่นเดียวกับแบบจำลอง Axial 
Line Analysis แต่ต่างกันท่ีในขั้นตอน การแบ่งพื้นท่ี Convex Space ท่ีมีความละเอียดมากกว่า  

อภิรดี เกษมศุข (2561) ได้อธิบายหลักการในขั้นตอนนี้ไว้ว่า เมื่อแบ่งพื้นที่ออกเป็นตาราง
ขนาดเล็กๆ เรียงต่อกัน และลากเส้นเชื่อมโยงกันในแต่ละช่องตาราง โดยหากมีส่วนปิดล้อมหรือมุม
ของอาคารส่วนใดส่วนหนึ่งหรือมุมใดมุมหนึ่งบดบัง จะไม่สามารถลากเส้นเช่ือมโยงได้ ทำให้ช่องตาราง

ภาพ 2.16 แบบจำลอง Visual Field Analysis ของเมืองพัทยา 

(ที่มา: แทนศร พรปัญญาภัทร, 2555) 
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มีจำนวนเส้นท่ีลากเช่ือมไม่เท่ากัน ซึ่งเมื่อคำนวณความสัมพันธ์ระหว่างช่องกับตำแหน่งจุดสังเกต ผลท่ี
ได้คือค่าศักยภาพการมองเห็นและเข้าถึงระหว่างช่องต่างๆ แสดงผลผ่านค่าระดับสีแบบวรรณะสีรุ้ง 
(หรือความเข้มอ่อนของสี) โดยสีโทนร้อน (สีแดง ส้ม เหลือง) หมายถึง พื้นที่ที่มีการซ้อนทับจากการ
ถูกมองเห็นและเข้าถึงมากท่ีสุดจากทุกจุดในระบบ มากกว่าสีโทนเย็น (เขียว ฟ้า น้ำเงิน) (ภาพ 2.17) 

และเนื่องจากแบบจำลองดังกล่าว ใช้ในการอธิบายความสามารถในการมองเห็นและถูกมองเห็น 
รวมถึงการถึงของพื้นที่ ที่สัมพันธ์กับระดับค่าการประสานตัวกับพื้นที่โดยรอบในระบบ จึงมักใช้การ
วิเคราะห์ integration โดยกำหนดค่า R=N  

ข้อสังเกตที่สำคัญ เนื่องจากแบบจำลอง Axial Line/ Segment Analysis สามารถอธิบาย 
ความสัมพันธ์เชิงตรรกะของพื้นท่ี ในภาพรวม จึงเหมาะกับการใช้วิเคราะห์พื้นท่ีขนาดใหญ่ เช่น เมือง 
ย่าน และชุมชน ต่างจากแบบจำลอง VGA ท่ีสามารถใช้อธิบายระดับความสามารถในการการมองเห็น
และเข้าถึงของพื้นที่ย่อยๆ จึงเหมาะกับการใช้วิเคราะห์พื้นที่ขนาดเล็ก เช่น พื้นที่ภายในอาคาร หรือ
พื้นที่ย่านและชุมชนที่ต้องอาศัยการแสดงผลที่มีความละเอียดสูงในระดับตำแหน่งจุดสังเกต (ภาพ 
2.18) 
  

ภาพ 2.17 หลักการวิเคราะห์ของแบบจำลอง Visibility Graph Analysis (VGA) 

(ที่มา: อภิรดี เกษมศุข, 2561) 
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ดังนั้น ในการวิจัยฉบับนี้ จึงเลือกใช้แบบจำลอง VGA เนื่องจากต้องใช้ตรวจสอบนัยยะความ
เป็นสถานี ผ่านประเด็นระดับค่าการการมองเห็นและเข้าถึงของพื้นท่ีย่านสถานีและพื้นท่ีสถานี ซึ่งเป็น
พื้นท่ีย่อย และต้องอาศัยการแสดงผลท่ีมีความละเอียดสูงในระดับตำแหน่งจุดสังเกต  

 
2.2.2 นัยยะความเป็นสถานที่กับวิธีการวิเคราะห์ศักยภาพการมองเห็นและเข้าถึง 
 Space Syntax Laboratory (2002) ได้ทำการสำรวจและเก็บข้อมูลเพ ื ่อว ิเคราะห์หา
ความสัมพันธ์ของระดับค่าศักยภาพการมองเห็นและเข้าถึง กับรูปแบบความนิยมของผู้คนต่อการ
เลือกใช้เส้นทางภายในพิพิธภัณฑ์ศิลปะเทท บริเทน กรุงลอนดอน ประเทศอังกฤษ (ภาพ 2.19) พบว่า
พื้นที่ที่มีระดับค่าศักยภาพการมองเห็นและเข้าถึงสูง อันแสดงค่าเป็นโทนสีร้อน คือพื้นที่เดียวกับ
บริเวณท่ีผู้คนนิยมเลือกใช้เส้นทาง ซึ่งสอดคล้องกับผลวิเคราะห์ของพื้นท่ีจตุรัสทราฟัลกาส์ (Trafalgar 
Square) กรุงลอนดอน ประเทศอังกฤษ (ภาพ 2.20)  
  

ภาพ 2.18 เปรียบเทียบแบบจำลอง Axial Line Analysis, Segment Analysis และ Visibility Graph Analysis (VGA) 

ของพ้ืนที่ภายในพิพิธภัณฑ์ศิลปะเทท บริเทน  

(ที่มา: Space Syntax Laboratory, 2002)  
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ท้ังนี้ ปราณระฟ้า พรหมประวัติ (2550) ได้ทำการพิสูจน์แนวคิด ของ Benedikt (1979) 
ท่ีกล่าวว่า พื้นท่ีท่ีมีมุมมองท่ีกว้างไกลชัดเจน อันสะท้อนถึงศักยภาพการมองเห็นและเข้าถึงสูง มักเป็น
พื้นที่ที่ดึงดูดผู้คนให้เข้ามาใช้งาน โดยทำการศึกษาในพื้นที่ย่านเสาชิงช้า ผลการศึกษาพบว่าเป็นจริง
กับกลุ่มคนนอกพื้นที่ที่ไม่คุ้นชินกับพื้นที่มาก่อน ซึ่งส่วนใหญ่เป็นนักท่องเที่ยวและผู้มาเยือน (ภาพ 
2.21)  

ภาพ 2.19 ผลวิเคราะห์ VGA เปรียบเทียบกับแผนที่แสดงร่องรอยการเดินของผู้คนภายในพิพิธภัณฑ์ศิลปะเทท บริเทน 

(ภาพซ้าย) ผลวิเคราะห์ระดับค่าศักยภาพการมองเห็นและเข้าถึง (VGA) (ภาพขวา) แผนที่แสดงร่องรอยการเดินของผู้คน 

(ที่มา: Space Syntax Laboratory, 2002) 

ภาพ 2.20 ผลวิเคราะห์ VGA เปรียบเทียบกับแผนที่แสดงร่องรอยการเดินของผู้คนบริเวณจตุรัสทราฟัลกาส ์

(ภาพซ้าย) ผลวิเคราะห์ระดับค่าศักยภาพการมองเห็นและเข้าถึง (VGA) (ภาพขวา) แผนที่แสดงร่องรอยการเดินของผู้คน  

(ที่มา: Space Syntax Laboratory, 2002) 
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2.2.3 การรักษานัยยะความเป็นสถานที่ของพื้นที่สถานีขนส่งมวลชนทางราง 
 โดยเมื่อนำหลักการทฤษฎี Space Syntax ในส่วนแบบจำลอง VGA มาอธิบาย ผ่านข้อสังเกต
ของ Bertorini & Spit ที่ว่า หากต้องการสร้างพื้นท่ีสถานีที ่ดี จำเป็นต้องรักษาหน้าท่ีความเป็น
สถานที่ของเมือง หรือ “นัยยะความเป็นสถานที่” ตามการนิยามผ่านพัฒนาการของพื้นที่สาธารณะ
ใดๆ อันประกอบด้วย (ภาพ 2.22) 
 1) การเป็นพื้นที่สาธารณะท่ีอเนกประโยชน์ จากการมีค่าศักยภาพการมองเห็นและเข้าถึง
สูง หรือ VGA สีโทนร้อน ในบริเวณจุดเชื่อมต่อที่สำคัญ ท้ังจุดเช่ือมต่อระดับช้ันการสัญจร เช่น ทาง
ขึ้นลงต่างๆ และจุดเชื่อมต่อเพื่อเปลี่ยนโหมดการเดินทางไปยังพื้นที่อื่น เช่น ป้ายรถประจำทาง โดย
อ้างอิงผลการศึกษาจากงานวิจัย (ข้างต้น จาก 2.2.2) ท่ีสรุปว่า พื้นท่ีท่ีมีค่าศักยภาพการมองเห็นและ
เข้าถึงสูง คือ พื้นที่ที ่สามารถถูกมองเห็นและเข้าถึงได้สะดวก มักถูกใช้งานอย่างหลากหลาย ท้ัง
ช่วงเวลา ผู้คนและกิจกรรม อันทำให้พื้นที่ประสบความสำเร็จ ในฐานะเป็นพื้นที่สาธารณะ ที่มีความ
อเนกประโยชน์ สอดคล้องหลักการวิเคราะด้วยเทคนิค Space Syntax ที่กล่าวถึง พื้นที่ที่มี VGA สี
โทนร้อน คือ พื้นที่มีค่ารวมของการถูกมองเห็นจากทุกจุดในระบบมากที่สุด ซึ่งมักอยู่ในตำแหน่งท่ี

ภาพ 2.21 ผลการวิเคราะห์ศักยภาพการมองเห็นและเข้าถึง (VGA) ของพ้ืนที่ชุมชนย่านเสาชิงช้า 

(ที่มา: ปราณระฟ้า พรหมประวัติ, 2550),   
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เข้าถึงได้ง่าย เนื่องจากเป็นส่วนท่ีอยู่ต้ืนท่ีสุดในระบบ และมีค่าความสัมพันธ์การเช่ือมต่อกับส่วนอื่นๆ
สูง ซึ่งสะท้อนถึงการประสานเข้ากับพื้นท่ีโดยรวมได้เป็นอย่างดี 
 2) การเป็นพื้นที่ที ่เอ ื ้อต่อการรับรู ้เชิงทัศน์ต่อภูมิทัศน์อาคารในประเด็นเรื ่องความ
ปลอดภัยและอัตลักษณ์ของพื้นที่เป็นหลัก จากการมีค่าศักยภาพการมองเห็นและเข้าถึงสูง หรือ 
VGA สีโทนร้อน ในบริเวณองค์ประกอบของภูมิทัศน์อาคารดังกล่าว เมื่อต้องรองรับปริมาณใช้งาน
ของผู้คนจำนวนมาก หลากหลายกิจกรรมและช่วงเวลา นอกจากต้องคำนึงถึงจุดสังเกตและเข้าถึงได้
ง่ายขององค์ประกอบทางสถาปัตยกรรมของภูมิทัศน์อาคารในประเด็นด้านความปลอดภัยแล้ว (เช่น 
ทางเข้าออกหลัก ทางหนีไฟ) ประเด็นด้านการแสดงออกถึงอัตลักษณ์ของพื้นท่ี ผ่านจุดหมายตา (เช่น 
ป้ายประดับอาคาร เส้นสาย ลวดลายบนรูปด้านหน้าอาคาร) ก็เป็นส่ิงจำเป็นเช่นกัน เพราะทำให้ผู้คน
สามารถรับรู้เชิงทัศน์ได้อย่างถูกต้อง ไม่หลงทาง ทั้งนี้ในส่วนของงานระบบอาคาร (เช่น ที่ทิ้งขยะ 
คอมเพรสเซอร์แอร์ ที่จอดรถ) ควรถูกซ้อนไว้เพื่อไม่ให้เป็นสิ่งเบี่ยงเบนสายตา รวมทั้งเพื่อความเป็น
ระเบียบเรียบร้อยต่อทัศนียภาพโดยรวมของพื้นท่ี 
 
 อาจกล่าวโดยสรุปได้ว่า วิธีการรักษานัยยะความเป็นสถานท่ีของพื้นท่ีสถานีขนส่งมวลชนทาง
ราง คือ การส่งเสริมศักยภาพการมองเห็นและเข้าถึงให้มีระดับค่าที่มากขึ้น หรือ การเพิ่มพื้นที่ 
VGA สีโทนร้อน ครอบคลุมในตำแหน่งบริเวณที่สำคัญ โดยตัวแปรที่มีผลต่อการส่งเสริมระดับค่า
ดังกล่าว ในฐานะเป็นตัวกำหนดขอบเขตของพื้นท่ีสถานี นั่นก็คือ “ภูมิทัศน์อาคาร” 
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2.3 เง่ือนไขทางกฎหมายที่มีผลต่อภูมิทัศน์อาคารในปัจจุบัน  
จากการทบทวนข้อกฎหมายท่ีเกี่ยวข้อง สามารถจัดกลุ่มแยกเป็นประเด็นได้ ดังนี้ 
 
2.3.1 ระยะ สัดส่วน 
  ก) ความสูงฐานอาคาร 
 ข) ระยะแนวราบ 
 ค) ส่วนความสูงฐานอาคารต่อระยะแนวราบ 
 
 กฎหมายควบคุมอาคารตามข้อบัญญัติกรุงเทพมหานคร หมวด 5 เรื่องแนวอาคารและระยะ
ต่างๆ ข้อ 49 ระบุว่า ในย่านพาณิชยกรรมท่ัวไป  

- ความสูงของอาคารรวม ไม่ว่าจากจุดใดจุดหนึ่งต้องไม่เกิน 2 เท่าของความกว้าง
ถนนรวมกับระยะถอยร่น (ภาพ 2.23)  
- สำหรับอาคารท่ีต้ังอยู่หัวมุมถนนสองสาย ถ้าอาคารยาวไม่เกิน 60 เมตร ให้กำหนด
ความสูงจากถนนด้านท่ีกว้างกว่าเป็นเกณฑ์ 
- ส่วนในพื้นท่ีท่ีไม่สามารถสร้างอาคารขนาดใหญ่ได้ เนื่องจากขนาดความกว้างถนน
ไม่เพียงพอ จะถูกกำหนดขนาดพื้นท่ีอาคารรวมทุกช้ันให้ไม่เกิน 10,000 ตารางเมตร 
หรือสูงไม่เกิน 23 เมตร 

 ท้ังนี้ท่ีเกี่ยวกับ ระยะถอยร่นอาคาร กฎหมายควบคุมอาคารตามข้อบัญญัติกรุงเทพมหานคร 
หมวด 5 เรื่องแนวอาคารและระยะต่างๆ ระบุโดยแบ่งเป็นกรณีตามลักษณะและขนาดพื้นที่ใช้สอย
ของอาคาร ท่ีสัมพันธ์กับความกว้างถนน (รวมความกว้างทางเท้า) ไว้ดังนี้ 

กรณีอาคารสูงไม่เกิน 2 ช้ันหรือ 8 เมตร 
- หากถนนกว้างน้อยกว่า 6 เมตร ต้องมีระยะร่นจากจุดกึ่งกลางถนนอย่างน้อย  
3 เมตร 
กรณีอาคารสูงเกิน 2 ช้ันหรือ 8 เมตร หรือเป็นอาคารชุด  
- หากถนนกว้างน้อยกว่า 10 เมตร ต้องมีระยะร่นจากจุดกึ่งกลางถนนอย่างน้อย  
6 เมตร 
- หากถนนกว้างตั้งแต่ 10-20 เมตร ต้องมีระยะร่นจากเขตถนนอย่างน้อย 1 ใน 10 
ของความกว้างถนน 
- หากถนนกว้างเกิน 20 เมตร ต้องมีระยะร่นจากเขตถนนอย่างน้อย 2 เมตร 
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กรณีอาคารสูง อาคารขนาดใหญ่ อาคารขนาดใหญ่พิเศษ 
- ต้องติดถนนสาธารณะท่ีความกว้าง 10 เมตรท่ีเช่ือมไปสู่ถนนท่ีกว้างกว่า โดยมีหน้า
กว้างของท่ีดินต้องกว้างอย่างน้อย 12 เมตรขึ้นไป 
- ระยะร่นรอบอาคารจากเขตท่ีดินอย่างน้อย 6 เมตร  
- หากเป็นอาคารที่มีขนาดพื้นที่รวม 30,000 ตารางเมตรขึ้นไป ต้องอยู่ติดถนน
สาธารณะท่ีมีความกว้าง 18 เมตร 
- อาคารพาณิชย์ โรงงานอุตสาหกรรม คลังสินค้า อาคารสาธารณะ อาคารสูงเกิน 2 
ช้ัน หรืออาคารท่ีมีความสูงมากกว่า 8 เมตร ให้มีท่ีว่างด้านหน้าอาคาร กว้างไม่น้อย
กว่า 6 เมตร  
- อาคารอยู่อาศัยสูงไม่เกิน 3 ชั้น ที่ไม่อยู่ริมทางสาธารณะ อาคารพาณิชย์ โรงงาน
อุตสาหกรรม คลังสินค้า อาคารสาธารณะ อาคารสูงเกิน 3 ชั้น ให้มีที่ว่างด้านหน้า
อาคาร กว้างไม่น้อยกว่า 12 เมตร  
- อาคารท่ีมีความสูงไม่เกิน 15 เมตร ต้องมีท่ีว่างโดยรอบไม่น้อยกว่า 1 เมตร  
- ยกเว้นบ้านพักอาศัยท่ีมีพื้นท่ีไม่เกิน 300 ตารางเมตร อาคารท่ีมีความสูง 15 เมตร
ขึ้นไป ต้องมีท่ีว่างโดยรอบไม่น้อยกว่า 2 เมตร 

 
ภาพ 2.23 สัดส่วนความสูงอาคารต่อระยะแนวราบ ตามข้อบัญญัติกรุงเทพมหานคร 
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2.3.2 การใช้ประโยชน์พื้นที่  
 ฆ) ลำดับกิจกรรมการใช้ประโยชน์ที่ดิน และ 
 ง) ประเภทกิจกรรมการใช้ประโยชนอาคาร  
 
 ผังเมืองรวมกรุงเทพมหานคร มีนัยยะว่าด้วยเรื่องการกำหนดกิจกรรมการใช้ประโยชน์ที่ดิน
และอาคาร เพื่อชี ้นำการพัฒนาและควบคุมความหนาแน่นของผู้คนและอาคาร สิ่งปลูกสร้าง ให้
สอดคล้องกับโครงสร้างพื้นฐานและรักษาคุณภาพของสิ่งแวดล้อมที่ดี ผ่านการกำหนดเป็นผังสี ท่ี
กำหนดประเภทการใช้ประโยชน์ที ่ดิน รวมไปถึงกำหนดประเภทลักษณะอาคาร ที่สอดคล้องกับ
กิจกรรมในพื้นท่ีนั้น  
 โดยพื้นท่ีบริเวณย่านพาณิชยกรรมศูนย์กลางเมือง มักถูกกำหนดให้เป็นพื้นท่ีสีแดง ท่ีมีการใช้
ประโยชน์ท่ีดินประเภทพาณิชยกรรม ซึ่งมักกำหนดให้ม ีอัตราส่วนพื้นท่ีอาคารรวมต่อพื้นท่ีดิน (Floor 
Area Ratio: FAR) สูงที่สุด และ อัตราส่วนพื้นที่ว่างต่ออาคารรวม (Open Space Ratio: OSR) ต่ำ
ท่ีสุด เมื่อเทียบกับการกำหนดการใช้ประโยชน์ท่ีดินประเภทอื่นๆ อันมีนัยยะส่งเสริมให้เกิดการพัฒนา
พื้นท่ีในเชิงพาณิชยกรรมเป็นหลัก  
 ท้ังนี้ ผังเมืองรวมกรุงเทพมหานคร พ.ศ. 2556 รวมถึง ร่างผังเมืองรวมกรุงเทพมหานคร พ.ศ. 
2563 ได้มีการกำหนดมาตรการส่งเสริมการพัฒนาด้วยการเพิ่มอัตราส่วนพื้นที่อาคารรวมต่อพื้นที่ดิน
หรือ FAR Bonus เพื่อสร้างแรงจูงใจแก่นักพัฒนาและเอกชนเจ้าของโครงการ ท่ีสนับสนุนรูปแบบ
การพัฒนาอสังหาริมทรัพย์ท่ีเอื้อประโยชน์ต่อส่วนรวม ใหส้ามารถสร้างอาคารให้มีพื้นท่ีใช้สอยได้มาก
ขึ้น โดยท่ีเกี่ยวข้องกับการส่งเสริมให้มีพื้นท่ีท่ีมีการใช้งานแบบสาธารณะนั้น มี 2 ข้อ ดังนี้ (ภาพ 2.24) 

ภาพ 2.24 FAR Bonus เพ่ือสร้างแรงจูงใจแก่นักพัฒนาและเอกชนเจ้าของโครงการ 

ที่ส่งเสริมให้มีพื้นที่ที่มีการใชง้านแบบสาธารณะ 

(ที่มา: https://www.feasyonline.com) 
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1) พื้นที่เพื ่อประโยชน์สาธารณะหรือสวนสาธารณะ  ผ่านการจัดให้มีพื ้นที ่ เพื่อ
ประโยชน์สาธารณะหรือสวนสาธารณะ โดยพื้นที่อาคารรวมที่เพิ่มขึ้นต้องไม่เกิน 5 
เท่าของพื้นท่ีโล่งเพื่อประโยชน์สาธารณะหรือสวนสาธารณะท่ีจัดให้มีข้ึน 
2) การจัดให้มีพื้นที่เพื่ออำนวยความสะดวกแก่ประชาชนทั่วไปรอบสถานีรถไฟฟ้า 
มาตรการนี้จะสนับสนุนให้คนที่เดินทางด้วยระบบขนส่งสาธารณะสามารถเชื่อมต่อ
การเดินทางจากสถานีรถไฟฟ้าไปยังระบบอื่น ๆ เช่น รถเมล์ วินมอเตอร์ไซค์ และ 
อื่นๆ ได้อย่างสะดวก โดยโครงการที่จัดให้มีพื้นที่อำนวยความสะดวกแก่ประชาชน
ท่ัวไปในบริเวณท่ีเปล่ียนถ่ายการสัญจรของระบบรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน ภายในระยะ 
200 เมตรจากบริเวณโดยรอบสถานีรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน ให้มีพื ้นที่อาคารรวม
เพิ่มขึ้น 5 เท่าของพื้นท่ีเพื่ออำนวยความสะดวกแก่การเดินทาง 

 

จ) ลักษณะของพื้นที่รอยต่อ  
 จากข้อกฎหมายที่เกี่ยวกับการกำหนดรูปแบบของพื้นที่รอยต่อ มักมีนัยยะที่กำหนดให้ตอ้ง
คำนึงถึงการใช้งานที่สะดวกและปลอดภัยแก่ทุกคน ผ่านกฎกระทรวงที่ว่าด้วยการกำหนดสิ่งอำนวย
ความสะดวกในอาคารแก่ผู้พิการหรือทุพพลภาพและคนชรา พ.ศ. 2548 ดังนี้ 
 ข้อ 8 เกี่ยวกับทางลาด ให้มีลักษณะ 

- พื้นผิวทางลาดต้องเป็นวัสดุท่ีไม่ล่ืน และมีพื้นผิวของจุดต่อเนื่องระหว่างพื้นกับทาง
ลาดต้องเรียบไม่สะดุด 

- ความกว้างสุทธิไม่น้อยกว่า 0.90 เมตร ในกรณีที่ทางลาดมีความยาวของทุกช่วง
รวมกันต้ังแต่ 6 เมตร ขึ้นไป ต้องมีความกว้างสุทธิไม่น้อยกว่า 1.5 เมตร 

- มีพื้นท่ีหน้าทางลาดเป็นท่ีว่างยาวไม่น้อยกว่า 1.5 เมตร 

- ทางลาดต้องมีความลาดชันไม่เกิน 1:12 และมีความยาวช่วงละไม่เกิน 6 เมตร ใน
กรณีที่ทางลาดยาวเกิน 6เมตร ต้องจัดให้มีชานพักยาวไม่น้อยกว่า 1.5 เมตร ค่ัน
ระหว่างแต่ละช่วงของทางลาด 

- ทางลาดด้านที่ไม่มีผนังกั้นให้ยกขอบสูงจากพื้นผิวของทางลาดไม่น้อยกว่า 0.05 
เมตร และต้องมีราวกันตก 

 ข้อ 11 เกี่ยวกับทางบันได ให้มีลักษณะ 

- มีความกว้างสุทธิไม่น้อยกว่า 1.5 เมตร และต้องมีชานพักทุกระยะในแนวดิ่งไม่เกิน 
2 เมตร พร้อมท้ังมีราวบันไดท้ังสองข้าง 
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- ลูกตั้งบันไดสูงไม่เกิน 0.15 เมตร และห้ามเปิดเป็นช่องโล่ง ลูกนอนบันไดเมื่อหัก
ส่วนที่ขั้นบันไดเหลื่อมกันออกแล้วเหลือความกว้างไม่น้อยกว่า 0.28 เมตร และมี
ขนาดสม่ำเสมอตลอดช่วงบันได และพื้นผิวต้องใช้วัสดุท่ีไม่ล่ืน 
 

 ทั้งนี ้ ในส่วนเกี่ยวกับการกำหนดความสูงของรั้วและกำแพง ตามพระราชบัญญัติควบคุม
อาคาร กำหนดให้ อาคาร หมายถึง ตึก บ้าน เรือน โรง ร้าน แพ คลังสินค้า สำนักงาน และส่ิงท่ีสร้าง
ขึ้นอย่างอื่น ซึ่งบุคคลอาจเข้าอยู่หรือเข้าใช้สอยได้ และหมายความรวมถึง รั้ว กำแพง หรือประตู ท่ี
สร้างขึ้นติดต่อหรือใกล้เคียงกับท่ีสาธารณะ หรือส่ิงท่ีสร้างขึ้นให้บุคคลท่ัวไปใช้สอย หรือส่ิงท่ีสร้างขึ้น
อย่างอื่นตามท่ีกฎกระทรวงฉบับท่ี 55 พ.ศ. 2535 กำหนด ซึ่งส่ิงก่อสร้างใดก็ตามท่ีมีความสูงต้ังแต่ 10 
เมตร เข้าข่ายเป็น อาคาร ด้วยเช่นกัน โดยสำหรับในเขตกรุงเทพมหานคร หากถนนสาธารณะกว้าง
น้อยกว่า 6 เมตร ความสูงรั้วด้านที่ยอมให้สร้างชิดเขตถนนสาธารณะจะถูกจำกัดให้สูงได้ไม่เกิน 2 
เมตรเท่านั้น ตามข้อบัญญัติกรุงเทพมหานคร เรื่องควบคุมอาคาร พ.ศ. 2544 ข้อ 50 
 
2.3.3 รูปแบบและองค์ประกอบทางสถาปัตยกรรม 
 ฉ) องค์ประกอบทางสถาปัตยกรรมบนรูปด้านหน้าอาคาร 
  การกำหนดความต่อเนื่องของท่ีบังแดดและฝน ได้กล่าวในกฎกระทรวงฉบับท่ี 55 พ.ศ. 2543 
หมวด 4 เรื่องแนวอาคารและระยะต่างๆของอาคาร ข้อ 43 โดยระบุว่า อาคารท่ีสร้างหรือดัดแปลงริม
ถนนสาธารณะต้องมีส่วนต่ำสุดของกันสาด หรือส่วนท่ียื่นขององค์ประกอบทางสถาปัตยกรรมของรูป
ด้านหน้าอาคารสูงจากทางเท้าไม่น้อยกว่า 3.25 เมตร  
 ป้ายหรือส่ิงท่ีก่อสร้างมาสำหรับติดต้ังป้าย ตามความหมายในพระราชบัญญัติควบคุมอาคาร 
พ.ศ. 2522 ถูกจัดว่าเป็นอาคารประเภทหนึ่งท่ีต้องได้รับการควบคุม ดังนี้ 

- ป้ายและโครงสร้างของป้ายนั้น จะต้องไม่บดบังช่องระบายอากาศ หน้าต่าง ประตู
และทางหนีไฟ 
- ป้ายและโครงสร้างของป้าย ที่ทำการติดตั้งบริเวณดาดฟ้าจะต้องมีความกว้างไม่
เกินขอบของผนังอาคารและมีความสูงไม่เกิน 6 เมตร เมื ่อวัดจากจุดสูงสูดของ
โครงสร้างไปถึงพื้นดาดฟ้า 
- ป้ายท่ียื่นออกมาจากผนัง จะมีความกว้างได้ไม่เกินระยะกัดสาดและมีความสูงได้ไม่
เกิน 60 เซนติเมตร หรือมีเนื้อท่ีป้ายท้ังหมดไม่เกิน 2 ตารางเมตร 
- ป้ายที่ติดเหนือกันสาดแต่ไม่ยื่นออกจากผนัง จะสามารถติดตั้งป้ายได้ไม่เกิน 60 
เซนติเมตร เมื่อวัดจากจุดสูงสุดของกันสาดขึ้นไป และมีเนื้อที่ป้ายได้ท้ังหมดไม่เกิน 2 
ตารางเมตร 
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- ป้ายที่ติดอยู่ใต้กันสาด จะต้องทำการติดตั้งแนบไปกับผนังอาคารเท่านั้น โดยท่ี
จะต้องมีความสูงจากพื้นทางเดินเท้าอย่างน้อย 2.5 เมตร 
- ป้ายสำหรับโรงมหรสพท่ีติดตั้งขนานไปกับผนัง จะยื่นออกห่างจากผนังได้ไม่เกิน 
50 เซนติเมตร ส่วนป้ายที่ติดอยู่เหนือกันสาด จะต้องมีความกว้างไม่เกินระยะของ
กันสาด ท่ียื่นออกมา และสูงได้ไม่เกินความสูงของอาคาร 
- ป้ายที่ยื่นออกมาจากผนังอาคารที่อยู ่ริมถนนสาธารณะ ส่วนที่ต่ำที่สุดของป้าย
จะต้องไม่น้อยกว่า 3.25 เมตร เมื่อวัดจากระดับพื้นทางเท้า และความสูงของตัวป้าย
จะต้องสูงไม่เกินความสูงอาคาร โดยที่ความกว้างของป้ายต้องไม่ล้ำไปบนถนน
สาธารณะ 

ช) ลักษณะส่วนเชื่อมต่ออาคาร 
 ตามกฎกระทรวงที่ว่าด้วยการกำหนดสิ่งอำนวยความสะดวกในอาคารแก่ผู้พิการหรือทุพพล
ภาพและคนชรา พ.ศ. 2548 ที่สอดคล้องกับหลักการออกแบบลักษณะทางกายภาพที่อำนวยความ
สะดวกแก่ทุกคน (universal design) ดังนี้ 

ข้อ 15 ทางเข้าอาคาร ระบุว่า พื้นผิวทางเข้าต้องเรียบเสมอกัน ไม่ล่ืน ไม่มีสิ่งกีดขวาง หรือ
ส่วนของอาคารยื่นล้ำออกมาเป็นอุปสรรคหรืออาจทำให้เกิดอันตรายต่อผู้สัญจร และต้องอยู่
ในระดับเดียวกับพื้นถนนภายนอกอาคารหรือพื้นลานจอดรถ ในกรณีที่อยู่ต่างระดับ ต้องมี
ทางลาดท่ีสามารถข้ึนลงได้สะดวก และทางลาดนี้ให้อยู่ใกล้ท่ีจอดรถ 

ข้อ 16 ทางเดินระหว่างอาคาร  ระบุว่า ต้องจัดให้มีทางเดินระหว่างอาคารนั้น และจาก
อาคารแต่ละอาคารนั้นไปสู่ทางสาธารณะ ลานจอดรถหรืออาคารท่ีจอดรถ โดยมีลักษณะดังนี้ 

- พื้นทางเดินต้องเรียบ ไม่ล่ืน และมีความกว้างสุทธิไม่น้อยกว่า 1.5 เมตร 

- ในกรณีท่ีมีส่ิงกีดขวางท่ีจำเป็นบนทางเดิน ต้องจัดให้อยู่ในแนวเดียวกัน โดยไม่กีด
ขวางทางเดิน และจัดให้มีพื้นผิวต่างสัมผัสหรือมีการกั้นเพื่อให้ทราบก่อนถึงสิ่งกีด
ขวาง และอยู่ห่างส่ิงกีดขวางไม่น้อยกว่า 0.30 เมตร 

- ป้ายหรือสิ่งอื่นใดที่แขวนอยู่เหนือทางเดิน ต้องมีความสูงจากพื้นทางเดินไม่น้อย
กว่า 2 เมตร 

- ในกรณีท่ีพื้นทางเดินกับพื้นถนนมีระดับต่างกัน ให้มีพื้นลาดท่ีมีความลาดชันไม่เกิน 
1:12 

ข้อ 17 ทางเช่ือมระหว่างอาคาร โดยต้องมีผนังหรือราวกันตกท้ังสองด้าน 
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 ซ) ลักษณะบริเวณหัวมุมถนน 
 ตามกฎกระทรวง ฉบับที่ 5 พ.ศ. 2543 ข้อ 5 ไม่ได้กล่าวถึงการกำหนดลักษณะ
อาคารบริเวณหัวมุมถนน แต่กล่าวถึงเพียงลักษณะของแนวรั้วและกำแพง ไว้ว่า รั ้วหรือ
กำแพงกั้นเขตที่อยู่หัวมุมถนนสาธารณะที่มีความกว้างตั้งแต่ 3 เมตรขึ้นไปและมีมุมหักนอ้ย
กว่า 135 องศา ต้ังปาดมุมรั้วหรือกำแพงกั้นเขตนั้น โดยให้ส่วนท่ีปาดมุมมีระยะไม่น้อยกว่า 4 
เมตร และทำมุมกับแนวถนนสาธารณะเป็นมุมเท่าๆกัน 
 

2.4 หลักการแนวคิดการออกแบบภูมิทัศน์อาคารเพื่อส่งเสริมศักยภาพการมองเห็นและเข้าถึง 
จากการทบทวนหลักการ แนวคิด รวมทั้งกรณีศึกษาในต่างประเทศที่เกี่ยวข้อง สามารถจัดกลุ่มแยก
เป็นประเด็นได้ ดังนี้ 
2.4.1 ระยะ สัดส่วน 
  ก) ความสูงฐานอาคาร  
 จากผลการศึกษาของ Gehl (2010) เรื ่องความเชื่อมโยงระหว่างอาคารและถนน กับการ
ปฏิสัมพันธ์ของผู้คนในระดับมุมมองความสูงต่างๆ พบว่า ผู้คนท่ีอยู่ในอาคารระดับ 1-2 ช้ันแรก มีการ
ปฏิสัมพันธ์กับผู้คนเดินเท้าระดับพื้นถนนมากที่สุด และน้อยลงไปตามชั้นระดับความสูงที่เพิ่มขึ้น ซึ่ง
จะตัดขาดโดยส้ินเชิงในช้ันความสูงท่ี 5 ขึ้นไป (หรือประมาณ 20 เมตร) (ภาพ 2.25)  

ภาพ 2.25 ระดับการปฏิสัมพันธ์ของผู้คนในระดับมุมมองความสูงต่างๆ 

(ที่มา: Gehl, 2010) 
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 ข) ระยะแนวราบ  
 ระยะแนวราบ หมายถึง ระยะรวมของความกว้างถนน (รวมความกว้างทางเท้า) ระยะจาก
แนวเขตถึงแนวอาคารของท้ังสองฝ่ังถนน (ภาพ 2.26)  

จากการสำรวจย่านพาณิชยกรรมของหลายประเทศทั่วโลก พบว่าขนาดความกว้างทางเท้า
นั้น มักถูกออกแบบให้มีขนาดที่สัมพันธ์กับปริมาณการสัญจรของผู้คน ที่ต้องรองรับผู้คนจำนวนมาก
ตลอดเวลา (กรมโยธาธิการและผังเมือง, 2561) (ภาพ 2.27) ตัวอย่างเช่น ย่านกินซ่า บนถนน Chou 
Dori ย่านพาณิชยกรรมท่ีสำคัญของเมืองโตเกียว เป็นท่ีต้ังของร้านค้าสำนักงานจำนวนมาก มีทางเท้า
กว้างโดยเฉลี่ยประมาณ 4-6 เมตร, ย่านดาวทาวน์ในเมืองแวนคูเวอร์ บนถนน Granville เป็นที่ต้ัง
ของสถานีรถไฟใต้ดิน โดยมีอาคารสำนักงานและห้างสรรพสินค้าขนาดใหญ่ตั้งอยู่ตลอดแนวถนน มี
ทางเท้ากว้างโดยเฉล่ียประมาณ 6 เมตรเช่นเดียวกับถนน Orchard ในสิงคโปร์ อันเป็นย่านการค้าท่ีมี
ชื่อเสียงระดับโลก มีทางเท้ากว้างโดยเฉลี่ยประมาณ 6-8 เมตร โดยในทุกเมือง ความกว้างทางเท้า
ทั้งหมดเป็นระยะที่รวมพื้นที่ของอุปกรณ์ประกอบถนนต่างๆ เรียบร้อยแล้ว ทั้งนี้จะพบข้อสังเกต
เพิ่มเติมคือ ทางเท้าของทุกเมืองข้างต้น มักเว้นระยะสำหรับพื้นที่เฉพาะทางเดินของผู้คนตลอดแนว
เส้นทางไว้ไม่น้อยกว่า 3 เมตร สอดคล้องกับข้อแนะนำการออกแบบบาทวิถีและส่ิงแวดล้อมเพื่อทุกคน 
ของ สมาคมสถาปนิกผังเมืองไทย (2561) ท่ีระบุว่า ทางเท้าท่ีดีสำหรับทุกคน ควรมีขนาดและลักษณะ
ที่สามารถรอบรับการใช้งานของผู้คนทุกคนในสังคมทั้งคนที่แข็งแรง ผู้พิการ เด็กตลอดจนคนชรา 
รวมทั้งต้องออกแบบให้สอดคล้องกับปริมาณและกิจกรรม มีแนวเส้นทางสำหรับทางเดินโดยตลอด อัน
ปราศจากการกีดขวางของอุปกรณ์ประกอบถนนใดๆ (ภาพ 2.28) 

ภาพ 2.26 ระยะแนวราบ 

คือ ระยะจากแนวอาคาร (a) ถึงแนวอาคารฝั่งตรงข้าม (b) 
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  ภาพ 2.27 ความกว้างทางเท้าท่ีเหมาะสมในย่านพาณิชยกรรม 

ควรมีระยะเฉพาะทางเดินของผู้คนตลอดแนวเส้นทาง ไม่น้อยกว่า 3 เมตร (ที่มา: กรมโยธาธิการและผังเมือง, 2561) 

ภาพ 2.28 ความกว้างทางเท้าในย่านพาณิชยกรรมของเมืองใหญ่ท่ัวโลก 

(ที่มา: กรมโยธาธิการและผังเมือง, 2561) 
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 ความสำคัญของการกำหนดระยะถอยร่นอาคาร เพื่อนัยยะในการรักษาแนวและปริมาตรของ
ช่องทางเปิดโล่ง ท่ีสัมพันธ์สอดคล้องกับกิจกรรมและปริมาณการใช้งานของผู้คนในพื้นท่ี อันส่งผลต่อ
คุณภาพที่ว่างสาธารณะ โดยเฉพาะในพื้นที่ย่านพาณิชยกรรมศูนย์กลางเมือง ไขศรี ภักดิ์สุขเจริญ 
(2562a) ได้กล่าวว่าควรใช้ “ระยะแนวสร้างชิด” (build to line) แทนท่ี “ระยะถอยร่น” (set back 
line) เพื่อให้เกิดกิจกรรมในเชิงพาณิชยกรรมบนทางเท้าท่ีสัมพันธ์กับกิจกรรมในอาคารระดับเดียวกัน 
อีกท้ังเพื่อกำกับการพัฒนาให้เกิดอาคารเรียงรายชิดขอบแนวถนนอย่างต่อเนื่อง เป็นแนวกำแพงถนน
ท่ีชัดเจน โดยประโยชน์จากการมีแนวกำแพงถนน (street wall façade) ท่ีต่อเนื่องชัดเจน ย่อมส่งผล
ต่อการรับรู้เชิงทัศน์ต่อภูมิทัศน์อาคาร ในแง่ของความเป็นเอกภาพ (unity) ของสภาพแวดล้อม ทำให้
ง่ายต่อการจัดระเบียบ ซึ่งสามารถกำหนดให้เป็นทั้งฉากหลังที่ทำให้จุดหมายตาที่อยู่ใกล้เด่นชัดขึ้น 
และเป็นเส้นนำสายตาไปสู ่จุดหมายตาที ่อยู ่ไกลออกไปได้เช่นกัน  โดยมาตรฐานด้านผังเมือง
กรุงเทพมหานคร (2553) ได้เสนอให้อาคารทั่วไปควรสร้างบนระยะแนวสร้างชิดไม่น้อยกว่า 3 เมตร
จากแนวขอบถนน 
 แทนศร พรปัญญาภัทร (2555) ได้กล่าวเพิ่มเติมถึงความสำคัญของแนวกำแพงถนนท่ีชัดเจน 
จากกรณีศึกษาของเมืองนีซ เมืองชายทะเลที่สำคัญของประเทศฝรั่งเศส (ภาพ 2.29) พบว่าการเรียง
ตัวกันของรูปด้านหน้าอาคาร ภายใต้ข้อกำหนดให้ทุกอาคารสร้างบนแนวสร้างชิดและการกำหนด
สัดส่วนความสูงฐานอาคารต่อระยะแนวราบ ทำให้ผู้คนสามารถรับรู้เชิงทัศน์ต่อภูมิทัศน์อาคารได้อย่าง
ชัดเจน เกิดระยะที่เหมาะสมที่เอื้อต่อการเกิดปฏิสัมพันธ์ทางสายตาของผู้คนภายนอกและในอาคาร 
อันนำไปสู่การเกิดกิจกรรมบนทางเท้าที่ติดกับร้านค้า สอดคล้องกับแนวคิดสายตาเฝ้าระวัง อันเป็น
ดัชนีช้ีวัดความมีชีวิตชีวาของเมือง (Jacobs, 1961)  

ภาพ 2.29 บรรยากาศของกิจกรรมบนถนนในเมืองนีซ ประเทศฝรัง่เศส ที่มภีูมิทัศน์อาคารที่เรียงต่อกันเป็นแนวถนนที่ชัดเจน 

(ที่มา : https://www.houseofwend.com/wp-content/uploads/2016/05/Charming-streets-in-Nice-France.jpg) 
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ค) สัดส่วนความสูงฐานอาคารต่อระยะแนวราบ 
 ความสำคัญของการกำหนดสัดส่วนความสูงฐานอาคารต่อระยะแนวราบ เพื่อนัยยะในการ
รักษาแนวและปริมาตรของช่องทางเปิดโล่ง ผ่านการเปิดช่องให้แสงแดดสามารถส่องถึงพื้นถนนและ
อาคารฝ่ังตรงข้ามถนนได้ หรือเป็นระยะเวลานานขึ้น อันส่งผลแก่คุณภาพของท่ีว่างสาธารณะท่ีดี ท่ีมี
ภูมิทัศน์อาคารเป็นองค์ประกอบ โดยมาตรฐานที่ใช้ในหลายเมืองใหญ่ทั่วโลก โดยเฉพาะอย่างยิ่งใน
เขตพาณิชยกรรมศูนย์กลางเมือง กำหนดแยกส่วนฐานอาคารออกมาจากส่วนอาคารสูง ในขณะที่ให้
ส่วนอาคารสูงถอยร่นเข้าไปจากแนวฐานอาคารอย่างน้อย 5 เมตร ซึ่งเป็นระยะถอยร่นที่น้อยที่สุด ท่ี
ทำให้ไม่สามารถรับรู้ถึงความสูงที่ค้ำถนน และลาดเอียงขึ้นไปจนถึงระยะหนึ่งของความสูงอาคาร ซึ่ง
มักกำหนดเป็นแนวเส้นลาดเฉียง เพื่อความสะดวกในแง่การกำหนดขนาดสัดส่วนความสูงฐานอาคารท่ี
สัมพันธ์กับระยะแนวราบได้อย่างเหมาะสม (ภาพ 2.30) (ไขศรี ภักดิ์สุขเจริญ, 2562a) 

Ashihara (1983) ได้ศึกษาเกี่ยวกับความสัมพันธ์ของสัดส่วนแนวต่อแต่ระยะแนวนอน อัน
ส่งผลต่อการรับรู้ต่อพื้นท่ี โดยพบว่า 

- พื้นท่ีท่ีมีสัดส่วนแนวตั้งต่อแนวนอน น้อยกว่า 1 จะทำให้รับรู้จะรับรู้ถึงการเปิดโล่ง 
- พื้นท่ีท่ีมีสัดส่วนแนวตั้งต่อแนวนอน เท่ากับ 1 จะทำให้รับรู้ถึงการปิดอย่างสมดุล 
- พื้นท่ีท่ีมีสัดส่วนแนวต้ังต่อแนวนอน มากกว่า 1 ขึ้นไป จะรับรู้ถึงการปิดล้อมอย่าง
มากจนอาจรู้สึกอึดอัด 

ภาพ 2.30 สัดส่วนความสูงอาคารรวมต่อระยะแนวราบเทียบกับสัดส่วนความสูงฐานอาคารต่อระยะแนวราบ  

(ซ้าย) การกำหนดสัดส่วนความสูงอาคารต่อระยะแนวราบ (ขวา) การกำหนดสัดส่วนความสูงฐานอาคารต่อระยะแนวราบ 

(ที่มา: ไขศรี ภักด์ิสุขเจริญ, 2562a) 
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 ปาจรีย์ ประเสริฐ (2546) ได้เปรียบเทียบองค์ประกอบของภูมิทัศน์เมือง ที่ทำหน้าที่กำหนด
ขอบเขตและสร้างส่วนปิดล้อมให้แก่พื้นท่ี ผ่านการจำแนกเป็นระนาบ 3 ประเภท ได้แก่ 

- ระนาบทางแนวตั้ง เช่น รูปด้านหน้าอาคาร ที่ประกอบจากองค์ประกอบทาง
สถาปัตยกรรมของอาคาร แนวเสาโครงสร้างยกระดับต่างๆ กำแพง รั้ว รวมถึงแนว
ของต้นไม้ 
- ระนาบทางแนวนอน ซึ่งกำหนดโดยความกว้างถนน หรือลวดลายวัสดุปูพื้น 
- ระนาบเพดาน เช่น พื้นใต้โครงสร้างยกระดับต่างๆ แนวหลังคาที่ยื ่นออกจาก
อาคาร  

 มาตรฐานด้านผังเมืองกรุงเทพมหานคร (2553) ได้สำรวจเขตพาณิชยกรรมศูนย์กลางเมือง 5 
เมืองใหญ่ท่ัวโลก ได้แก่ ไทเป สิงคโปร์ ฟูโกโอกะ เมลเบิร์นและแวนคูเวอร์ พบว่า สัดส่วนความสูงฐาน
อาคารต่อระยะแนวราบ เฉลี่ยอยู่ที่ 1 : 0.8-1 อันหมายถึงความสูงของฐานอาคารมีค่าเท่ากับหรือ
ใกล้เคียงความกว้างของระยะแนวราบ แต่ทั ้งนี ้ทั้ง 5 เมืองดังกล่าว ไม่มีตัวแปรทางกายภาพของ
โครงสร้างยกระดับ อันได้แก่ โครงสร้างสถานี รางและทางสัญจรยกระดับ ในพื้นท่ีระหว่างอาคารและ
ถนน ซึ ่งเป็นเสมือนระนาบทางแนวตั ้ง ที ่เพิ ่มขึ ้นมา เช่นบริบทของกรุงเทพมหานคร อันเป็น
ลักษณะเฉพาะของพื้นท่ีศึกษาในวิจัยฉบับนี้  
 
2.4.2 การใช้ประโยชน์พื้นที่ 
 ฆ) ลำดับกิจกรรมการใช้ประโยชน์ที่ดิน และ  
 ง) ประเภทกิจกรรมการใช้ประโยชนอาคาร 
 
  Gehl (2010) ได้ทำการศึกษารูปแบบกิจกรรมของผู้คนในพื้นท่ีสาธารณะในเมืองต่างๆหลาย
แห่งในยุโรป โดยสามารถสรุป ผ่านการจำแนกได้เป็น 3 ประเภท ดังนี้ 

1) กิจกรรมจำเป็น เช่น การเดินบนท้องถนน รอรถประจำทาง ไปเรียน ไปทำงาน 
กิจกรรมเหล่านี้สามารถเกิดขึ้นได้ภายใต้ทุกเงื่อนไข เพราะเป็นส่ิงจำเป็นขั้นพื้นฐาน
ต่อการดำรงชีวิตของมนุษย์ 
2) กิจกรรมทางเลือก เช่น การยืนสูดอากาศ นั่งเล่นบนม้านั่งข้าง ถ่ายรูปดอกไม้ 
ต้นไม้กิจกรรมเหล่านี้มักจะเกิดขึ้นก็ต่อเมื่อสภาพแวดล้อมในเมืองดี จึงเอื้ออำนวย
เหล่านี้ขึ้น เช่น มีความปลอดภัย มีแสงสว่างที่เพียงพอ มีพื้นที่ที่เหมาะสม มีสภาพ
อากาศท่ีพอเหมาะ เป็นต้น 
3) กิจกรรมทางสังคม เช่น การเล่นร่วมกันเด็กๆ การจับกลุ่มพูดคุยของวัยรุ่น การนั่ง
ดูผู้คนเดินไปมาบนท้องท้องเท้า การจัดขบวนพาเหรด ตลาดถนนคนเดิน กิจกรรม
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เหล่านี้จะเกิดขึ้นได้ก็ต่อเมื่อกิจกรรมจำเป็นและกิจกรรมทางเลือกดำเนินอยู่ในท่ี
เดียวกันและอยู่ในสภาพแวดล้อมท่ีดี 

 อาจกล่าวได้ว่า กิจกรรมทางสังคม คือตัวบ่งชี ้สำคัญที่สะท้อนถึงการมีคุณภาพของที่ว่าง
สาธารณะท่ีดี เป็นพื้นท่ีท่ีมีชีวิตชีวา โดย Gehl ได้เสริมว่า อาคารช้ันล่างมีผลกระทบอย่างมากแบบไร้
สัดส่วนต่อความมีชีวิตชีวาและความน่าดึงดูดของพื้นที่เมือง พื้นที่ชั้นล่างคือสิ่งที่ผู้เดินเท้าภายนอก
อาคารสามารถมองเห็นได้ ขณะเดินผ่านตัวอาคาร ในทางกลับกัน ผู้คนที่อยู่ในอาคารชั้นล่างนั้น ก็
สามารถติดตามสิ่งที่เกิดขึ้นด้านนอกอาคารได้เช่นกัน เกิดการปฏิสัมพันธ์ทางสายตาระหว่างผู้คนท่ี
สัญจรกับผู้คนภายในอาคาร ซึ่งส่งผลต่อเศรษฐกิจการค้าของพื้นท่ี (ภาพ 2.31)  

ภาพ 2.31 กิจกรรมของผู้คนบริเวณชายขอบของพ้ืนที่ 

บริเวณอาคารพบกับพ้ืนที่สาธารณะของเมือง (ที่มา: Gehl, 2010) 
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 ความมีชีวิตชีวาบนท้องถนนส่งผลต่อระดับความปลอดภัย พื้นที่เมืองที่มีการใช้งานแบบ
ผสมผสานทำให้เกิดกิจกรรมข้ึนท้ังภายในอาคารและบริเวณทางสัญจรใกล้ตัวอาคารได้ตลอดท้ังวันท้ัง
คืน สอดคล้องกับ Jacobs (1961) ท่ีกล่าวถึงสายตาเผ้าระวัง จากกิจกรรมท่ีเกิดขึ้นบนพื้นท่ีสาธารณะ
โดยเฉพาะอย่างยิ่งบนทางเท้า กล่าวคือ การมีร้านรวงท่ีจำหน่ายสินค้า และบริการตามรายทางให้ผู้คน
สามารถหยุดดู หรือจับจ่ายสินค้าได้ระหว่างเดินถนน ไม่เพียงจะเป็นการกระตุ้นให้เกิดสำนึกชุมชน
เท่านั้น แต่ยังเป็นการลดความเป็นไปได้ที่จะเกิดอาชญากรรมอีกด้วย เช่นกันที่เมื่อการเดินเป็นเรื่อง
ปกติ ก็ยังช่วยให้เกิดการปฏิสัมพันธ์กันอย่างเป็นธรรมชาติ เจคอบเสนอแนวคิดที่ว่า ไม่ว่าจะเป็น
ร้านค้า หรือบริการ ห้างร้านเอกชน หรือหน่วยงานรัฐ ทุกสถานที่ควรเชื่อมโยงกันภายในระยะทางท่ี
สามารถสัญจรด้วยเท้าได้อย่างสะดวก  
  สอดคล้องกับแนวคิดการพัฒนาพื้นท่ีย่านสถานีขนส่งมวลชนทางราง (Transit Oriented 
Development: TOD) โดย Calthorpe (1993) ท่ีกล่าวว่า คือจัดสรรการใช้ประโยชน์ท่ีดิน ในพื้นท่ีท่ี
มีปริมาณการสัญจรของผู้คนจำนวนมาก อย่างพื้นท่ีโดยรอบสถานีขนส่งมวลชนทางราง ให้เหมาะสม
สอดคล้องกับมูลค่าของที ่ดิน อันสามารถส่งผลต่อเศรษฐกิจในทางบวกได้ ผ่านการใช้งานแบบ
ผสมผสาน โดยมีพื้นฐานการพัฒนามาจากแนวความคิดเมืองกระชับ (compact city) และแนวคิด
เมืองเดินได้ (walkable city) ซึ่งสามารถยกระดับคุณภาพชีวิตท่ีดีของผู้คนในพื้นท่ีได้ (ภาพ 2.32)   

ภาพ 2.32 แนวคิดการพัฒนาพ้ืนที่โดยรอบสถานีขนส่งมวลชนทางราง (Transit Oriented Development :TOD) 

(ที่มา: https://medium.com/umapupphachai/transit-oriented-development-tod-85c52888962d) 
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 อย่างไรก็ตาม ไขศรี ภักดิ ์สุขเจริญ (2562b) ได้ให้ข้อสังเกตว่า ความเป็นสาธารณะ 
(publicness) ของพื้นท่ีสถานีขนส่งมวลชนทางราง มักมาพร้อมกับการเป็นจุดเช่ือมต่อเครือข่ายระบบ
สัญจร เนื่องจากนำพาผู้ใช้จำนวนมากเข้ามาในพื้นท่ี ท้ังนี้ อาจไม่สอดคล้องกับรูปแบบกิจกรรมการใช้
ประโยชน์ที่ดินและอาคารในพื้นที่เดิม จึงเป็นเหตุผลหนึ่งที่สอดคล้องกับการแปรผกผันระหว่างการ
เป็นจุดเช่ือมต่อเครือข่ายระบบสัญจร (nodes of networks) และการเป็นสถานท่ีของเมือง (places 
in the city) (Bertorini & Spit, 1998) โดยบางพื้นที่อาจเลือกไม่ยอมรับ และปฏิเสธประโยชน์จาก
ความเป็นสาธารณะของพื้นท่ีสถานี อาจเพื่อท้ังป้องกันและปกป้อง ตนและผลประโยชน์แห่งตน ผ่าน
การสร้างรั้ว กำแพง ผนังท่ีมีลักษณะสูงและทึบ หรือทำพื้นต่างระดับ (step) ในพื้นท่ีรอยต่ออาณาเขต 
เพื่อปิดกันไม่ให้ความเป็นสาธารณะนั้นแทรกซึมเข้ามาในพื้นท่ี (ไม่อนุญาติให้ผู้คนภายนอกให้มองเห็น
และเข้าใช้งาน) ซึ่งส่งผลต่อศักยภาพการมองเห็นและเข้าถึง เนื่องจากมีมุมมองและพื้นท่ีในการใช้งาน
ที่ไม่ต่อเนื่อง รวมถึงไม่ส่งเสริมการปฏิสัมพันธ์ ที่เอื้อต่อกิจกรรมต่างๆของผู้คน ทำให้พื้นท่ีนั้นไม่มี
ความเป็นพื้นท่ีสาธารณะท่ีอเนกประโยชน์ และไม่เป็นพื้นท่ีทางสังคมอย่างแท้จริง (Gehl,2010) 
 
 จ) ลักษณะของพื้นที่รอยต่อ 
 มาตรฐานด้านผังเมืองกรุงเทพมหานคร (2553) ระบุว่า พื้นท่ีระยะถอยร่นของอาคารบนถนน
สายหลักในพื้นที่ย่านพาณิชยกรรมศูนย์กลางเมือง ที่พัฒนาเป็นลานหน้าอาคาร ควรได้รับการ
สนับสนุนให้พัฒนาเช่ือมต่อเป็นส่วนหนึ่งของพื้นท่ีทางเท้าสาธารณะ ลดโครงสร้างรั้วท่ีกีดกันระหว่าง
พื้นท่ีโครงการและพื้นท่ีสาธารณะ รวมทั้งรั้วกันระหว่างพื้นท่ีโครงการด้วยกัน ลดการเปล่ียนระดับเพื่อ
ขยายพื้นท่ีทางเท้าหรือลานโล่งสาธารณะให้กว้างขึ้น และสะดวกต่อการใช้ทางเดินเท้าโดยต่อเนื่องกัน
ไปตลอดแนวถนน ท้ังนี้ยังช่วยให้ผู้ใช้ทางเท้ามีปฏิสัมพันธ์กับพื้นท่ีอาคารริมถนนมากยิ่งขึ้น โดยเฉพาะ
ถ้าเป็นพื้นท่ีร้านขายสินค้าและบริการต่างๆ ท้ังนี้  
  อาจกล่าวได้ว่า ลาน มีความสำคัญกับการออกแบบภูมิทัศน์อาคาร ในฐานะเป็นพื้นท่ีรอยต่อ
ของอาคารและทางสัญจร ท่ีทำหน้าช่วยส่งเสริมให้ภูมิทัศน์อาคารมีความโดดเด่นชัดเจน อันเอื้อให้เกิด
ปฏิสัมพันธ์ของผู้คนภายในอาคารและทางสัญจร นอกจากนี้ องค์ประกอบย่อยทางกายภาพในพื้นท่ี
รอยต่ออื่นๆ เช่น รั ้ว กำแพง ระดับพื้น  ก็ส่งผลต่อศักยภาพการมองเห็นและเข้าถึงพื้นที่รอยต่อ
เหล่านั้นด้วยเช่นกัน 
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2.4.3 รูปแบบและองค์ประกอบทางสถาปัตยกรรม 
 ฉ) องค์ประกอบทางสถาปัตยกรรมบนรูปด้านหน้าอาคาร 
 มาตรฐานด้านผังเมืองกรุงเทพมหานคร (2553) ระบุว่า พื้นที่ด้านหน้าอาคารบนถนนสาย
สำคัญที่มีกิจกรรมในเชิงพาณิชยกรรม ควรมีความต่อเนื่องของพื้นที่ร้านขายสินค้าและบริการต่างๆ 
หรือมีรูปแบบที่จัดเตรียมไว้ให้สามารถเปลี่ยนแปลงเป็นพื้นที่ร้านค้าได้ และต้องเข้าถึงได้โดยสะดวก
โดยเฉพาะจากคนเดินเท้าหรือจุดจอดรถโดยสาร การออกแบบภูมิทัศน์อาคาร ควรเอื้อต่อการใช้งาน
โดยคนเดินเท้าในระดับต่างๆ และมีรูปแบบองค์ประกอบสถาปัตยกรรมด้านหน้าอาคารและฐาน
อาคารที่สอดคล้องต่อเนื่องเป็นพิเศษ โดยไม่ให้มีการสะดุดเป็นผนังว่างหรือที่จอดรถยนต์ และ
กำหนดให้มีการหลีกเล่ียงผนังอาคารทึบยาวเกินไป ท้ังนี้ยังห้ามไม่ให้มีอุปกรณ์ด้านเทคนิคอาคาร เช่น 
หอน้ำเย็น ตู้วงจรไฟฟ้า ปล่องควัน จานดาวเทียม  ติดตั้งในตำแหน่งด้านหน้าอาคาร แต่หากมีความ
จำเป็นต้องติดต้ังในพื้นท่ีดังกล่าว ควรมีการออกแบบส่ิงปิดบังให้สวยงามเหมาะสม 
  Gehl (2010) ได้ทำการศึกษาลักษณะองค์ประกอบทางสถาปัตยกรรมของด้านหน้าอาคาร ท่ี
มีผลต่อพฤติกรรมของผู้คนเดินเท้า ในเมืองโคเปนเฮเกน ประเทศเดนมาร์ค ช่วงเช้า เท่ียง เย็น ของ
ช่วงฤดูร้อน ปี 2003 โดยใช้วิธีการนับจำนวนผู้คนท่ีเดินผ่านและสังเกตการณ์ ซึ่งสามารถจำแนกเป็น
ประเภทได้ดังนี้ (ภาพ 2.33)  

ภาพ 2.33 ลักษณะองค์ประกอบทางสถาปัตยกรรมของด้านหน้าอาคารที่มีผลต่อพฤติกรรมของผู้คนเดินเท้า 

(ที่มา: Gehl, 2010) 
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- มีการเคลื่อนไหว: ร้านค้าขนาดเล็กๆ มีหลายประตู (15-20 ประตู ต่อ 100 เมตร) 
มีหน้าที่ใช้สอยที่แตกต่างกันอย่างมาก ไม่มีร้านที่ปิดทึบและมีร้านที่เงียบสงบไม่กี่ยู
นิต ส่วนยื่นส่วนเว้นของด้านหน้ามีลักษณะเฉพาะ องค์ประกอบด้านหน้าอาคารส่วน
ใหญ่เป็นแนวตั้ง มีรายละเอียดและใช้วัสดุอย่างดี 
- เป็นมิตร: ร้านค้าขนาดค่อนข้างเล็ก (10-14 ประตู ต่อ 100 เมตร) มีหน้าท่ีใช้สอย
ที่แตกต่างกันอย่างมาก มีร้านที่ปิดทึบและมีร้านที่เงียบสงบไม่กี ่ยูนิต มีส่วนยื่น
ด้านหน้าอาคาร มีรายละเอียดมากมาย 
- ผสมผสาน: ร้านค้าขนาดใหญ่และเล็ก (6-10 ประตู ต่อ 100 เมตร) มีร้านท่ีปิดทึบ
อยู่บ้างและร้านที่เงียบสงบบ้างร้าน ส่วนยื่นส่วนเว้าของด้านหน้าอาคารธรรมดา มี
รายละเอียดบ้าง 
- น่าเบ่ือ: ร้านขนาดใหญ่และมีทางเข้าออกไม่กี่ทาง (2-5 ประตู ต่อ 100 เมตร) แทบ
ไม่มีความหลากหลาย ไม่น่าสนใจ มีรายละเอียดน้อยมากหรือแทบไม่มี 
- ไม่มีการเคล่ือนไหวเลย: ร้านค้าขนาดใหญ่และมีทางเข้าออกบ้างหรือไม่มีเลย (0-2 
ประตู ต่อ 100 เมตร) การใช้สอยไม่มีความหลากหลายจากท่ีมองเห็นได้ ปิดทึบหรือ
เงียบสงบ ด้านหน้าอาคารเป็นแบบเดียวกัน ไม่มีรายละเอียดใดๆ 

  มาตรฐานการออกแบบด้านผังเมืองของประเทศสิงคโปร์ บริเวณถนนออร์ชาร์ด มีการกำหนด
ความต่อเนื่องขององค์ประกอบทางสถาปัตยกรรมของด้านหน้าอาคาร โดยส่งเสริมการต่อเติมระเบียง
ช้ัน 2 ด้านหน้าของอาคารเป็นส่วนพาณิชยกรรมขนาดย่อยข้างเคียง รวมทั้งเป็นจุดจอดรถสาธารณะ
ต่างๆ นอกจากนี้ยังกำหนดส่วนยื่นของอาคารริมถนนย่านพาณิชยกรรม ให้ยื่นได้ไม่เกิน 4 เมตร จาก
ด้านหน้าอาคารและอยู่ภายในเขตกันชนเดียวกัน ระหว่างอาคารและทางเดินสาธารณะ โดยถือเป็น
ส่วนอาคาร จากระดับชั้น 2 ถึงระดับความสูง 30 เมตร เพื่อให้ได้ผลด้านมุมมองจากระดับทางเดิน
และถนนด้านหน้าของส่วนฐานอาคารนี้ โดยควรใช้พื้นท่ีเพื่อการประดับตกแต่งไม่เกินร้อยละ 25 และ
ไม่เกินร้อยละ 60 ของความยาวพื้นท่ีส่วนฐานอาคารท้ังหมด รวมทั้งเสนอแนะให้ใช้วัสดุคุณภาพสูงท่ีมี
ความโปร่งใสเพื่อสร้างความเชื่อมต่อด้านมุมมองกับกิจกรรมภายในอาคารให้มากที่สุด ซ่อนส่วน
อาคารที่เป็นงานระบบเทคนิคอาคาร โดยออกแบบให้สอดคล้องและกลมกลืนกับอาคารในภาพรวม 
พร้อมทั้งกำหนดมาตรการจูงใจ (incentives) โดยเอื้อให้อาคารที่เพิ ่มการประดับตกแต่งด้านหน้า
อาคารมีพื้นที่สุทธิเพิ่มขึ้นจากที่ยอมให้ได้ตามกฎหมาย (Permissible Gross Floor Area) ทั้งนี้ยังมี
การกำหนดรูปแบบองค์ประกอบทางสถาปัตยกรรมของด้านหน้าอาคารและอุปกรณ์ประกอบถนนท่ี
เหมาะสมกับกิจกรรมในพื้นท่ีย่านพาณิชยกรรมศูนย์กลางเมืองด้วย (ภาพ 2.34) 
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 ป้ายประดับอาคาร รวมถึงป้ายประกาศบนอาคารหรือป้ายโฆษณา ที่ถูกติดตั้งอยู่บนส่วน
ต่างๆของอาคาร โดยเฉพาะด้านหน้าอาคาร (building façade) โดยมาตรฐานในหลายเมืองทั่วโลก
มักแนะนำให้มีการกำหนดขนาดและตำแหน่งการติดตั้ง เพื่อสร้างความเป็นระเบียบเรียบร้อย ความ
ปลอดภัยต่อผู้สัญจร และภาพลักษณ์ที ่ดีให้กับเมือง โดยเฉพาะในพื ้นที ่ย ่านคนเดินเท้า ย่าน 
พาณิชยกรรม เช่น หลายประเทศในยุโรปมักเน้นเพื่อประโยชน์ของคนเดินเท้ามากกว่าผู้ขับขี่ ดังนั้นจึง
มักกำหนดพื้นที่ป้ายที่มีขนาดเล็กเหมาะสมกับการอ่านโดยคนเดินเท้าเท่านั้น โดยมีระยะยื่นจาก
อาคารไม่มากนัก ซึ่งมีรายละเอียดแตกต่างกันไปในแต่ละเมือง แต่ท่ีสำคัญมักมีการกำหนดไม่ให้ติดต้ัง
ป้ายประดับอาคารและป้ายโฆษณาต่างๆ เหนือระดับพื้นช้ันสองของอาคาร หรือเหนือส่วนฐานอาคาร 
ทั้งนี้เพื่อสร้างความสมดุลระหว่างการให้ข้อมูลโฆษณาของอาคาร และการคงไว้ซึ่งภูมิทัศน์ อาคาร
โดยรวมบนถนนเส้นนั้นๆ หรืออีกนัยหนึ่ง เพื่อกำหนดให้ป้ายประดับเหล่านั้นไม่บดบังองค์ประกอบ
ทางสถาปัตยกรรมของด้านหน้าอาคาร ซึ่งเป็นส่วนสำคัญ ท่ีสะท้อนอัตลักษณ์ของพื้นท่ี  
 อาจกล่าวโดยสรุปได้ว่า องค์ประกอบทางสถาปัตยกรรมของด้านหน้าอาคาร นอกจากต้อง
คำนึงถึงรูปแบบและลักษณะที่สะท้อนความเป็นอัตลักษณ์ของย่านนั้นๆแล้ว ตำแหน่งที่ส่งเสริมการ
รับรู้เชิงทัศน์ต่อภูมิทัศน์อาคาร โดยเฉพาะอย่างยิ่งในประเด็นด้านความปลอดภัยและอัตลักษณ์ของ
พื้นท่ีอันสอดคล้องกับระดับค่าศักยภาพการมองเห็นและเข้าถึง ก็เป็นประเด็นท่ีสำคัญในการพิจารณา
เช่นกัน  
  

ภาพ 2.34 การกำหนดรูปแบบองค์ประกอบทางสถาปัตยกรรมของด้านหน้าอาคารบนถนนออร์ชาร์ด 

ประเทศสิงคโปร์ (ที่มา: www.ura.org.sg) 
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ช) ลักษณะส่วนเชื่อมต่ออาคาร 
 Shelton et al. (2011) ได้ศึกษารูปแบบส่วนเชื ่อมต่ออาคาร ในย่านพาณิชยกรรม ของ
ฮ่องกง โดยพบว่า สามารถปรับเปล่ียนรูปแบบและใช้ประโยชน์จากความเป็นสาธารณะ (publicness) 
ของพื้นที่ที่มีปริมาณการใช้งานและสัญจรผ่านของผู้คนปริมาณมาก โดยเฉพาะอย่างยิ่งคนเดินเท้า 
เช่น พื้นที่สถานีขนส่งมวลชนทางรางที่สำคัญของเมือง เพื่อเพิ่มมูลค่าทางเศรษฐกิจให้กับย่าน ให้มี
ความคึกคักและมีชีวิตชีวาได้ตลอดเวลา โดยมีรูปแบบการปรับใช้พื้นท่ี ดังนี้  

- การจำลองกิจกรรมระดับพื้นขึ้นมาอีกระดับ (duplicate ground) โดยการสร้าง
ทางเช่ือมจากระดับดิน เพื่อดึงดูดผู้คนท่ีสัญจรผ่านจำนวนมาก ให้สามารถขึ้นมาทำ
กิจกรรมเดียวกันกับที่ทำที่ระดับพื้นดิน โดยจัดเตรียมเป็นร้านค้า ร้านอาคาร ศูนย์
อาหาร (food court) ที่เกิดจากการปรับเปลี่ยนพื้นที่ชั ้นบนของฐานอาคารหรือ
อาคารจอดรถเดิมให้เป็นพื้นที่เชิงพาณิชยกรรม ทั้งนี้เพื่อเป็นอีกทางเลือกให้กับผู้
สัญจรผ่านและเป็นการเพิ่มพื้นที่ประกอบอาชีพในแก่ผู ้คนในย่าน ที่ส่งผลดีต่อ
เศรษฐกิจของพื้นท่ี (ภาพ 2.35)  

- การทำทางเชื่อมเข้าสู่ตัวอาคาร (multiple ground) คือ การสร้างพื้นที่ต่อเนื่อง
เชื่อมต่อระหว่างตัวอาคารในระดับเหนือพื้นดิน เป็นเส้นทางเชื่อมต่อไปยังอาคาร
อื่นๆ ใกล้เคียง เพื่อรักษาความไหลล่ืนในการสัญจรของผู้คนในพื้นท่ี (ภาพ 2.36) 

 
 อาจกล่าวได้ว่า ส่วนเช่ือมต่ออาคารมีความสำคัญอย่างยิ่ง ในฐานเป็นท่ีเช่ือมต่อเข้าสู่ด้านหน้า
อาคาร ดังนั้นรูปแบบและลักษณะที่โปร่งหรือทึบตันของส่วนเชื่อมต่ออาคาร จึงเป็นตัวแปรสำคญัตัว
แปรหนึ่งท่ีส่งผลต่อระดับการบดบังองค์ประกอบทางสถาปัตยกรรมบนรูปด้านหน้าอาคารท่ีส่วนนั้นมา
เช่ือมต่อ เช่นกัน 
  

ภาพ 2.35 การจำลองกิจกรรมระดับพ้ืนข้ึนมาอีกระดับ ในย่านพาณิชยกรรมแห่งหน่ึงของฮ่องกง 

(ที่มา: Shelton et al. 2011) 
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ซ) ลักษณะบริเวณหัวมุมถนน 
 กรณีศึกษาผังเมืองบาร์เซโลน่า ประเทศสเปน ถูกวางผังแบบตาราง (grid) โดยแต่ละบล็อก
ถนนมีขนาดประมาณ 120-130 เมตร และอาคารหัวมุมในทุกบล็อกดังกล่าวจะมีลักษณะปาดมุมแบบ
ทแยง ทำให้สามารถเพิ่มพื้นที่ใช้สอยที่เอื้อต่อการเกิดกิจกรรมทางสังคม (Gehl, 2010) ของผู้คนใน
เมือง ซึ่งส่งผลท่ีดีต่อเศรษฐกิจการค้าในบริเวณนั้น ท้ังนี้ยังสามารถเปิดมุมมองให้กว้างสู่สถานท่ีสำคัญ
อื่นๆของเมอืง อันส่งผลให้ผู้คนท้ังในพื้นท่ีและนักท่องเท่ียวสามารถรับรู้เชิงทัศน์ต่อภูมิทัศน์อาคารได้
อย่างชัดเจน สอดคล้องต่อการส่งเสริมบทบาทการเป็นเมืองท่องเที่ยวชายทะเลที่สำคัญของประเทศ 
(ภาพ 2.37)  

ภาพ 2.36 การทำทางเชื่อมเข้าสู่ตัวอาคาร 

ทางเชื่อมเข้าสู่ตัวอาคาร (ซ้าย) และภาพ 3 มิติของทางเชื่อมระหว่างอาคาร (ขวา) (ที่มา: Shelton et al., 2011) 

ภาพ 2.37 การเปิดมุมอาคารในทุกหัวมุมถนนและภูมิทัศน์อาคารของเมืองบาร์เซโลน่า ประเทศสเปน 

การเปิดมุมอาคารในทุกหัวมุมถนน (ซ้าย) และภูมิทัศน์อาคารของเมืองบาร์เซโลน่า ประเทศสเปน (ขวา) 

(ที่มา : https://www.cococoat.com/playbook/plans/barcelona-city-of-architecture/, 

https://www.reddit.com/r/CityPorn/comments/cinq95/barcelona_oc/?utm_source=ifttt) 
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 ท้ังนี้เมื่อทดลองนำบริเวณหัวมุมถนนท่ีบล็อคอาคารมีการปาดมุม เช่นเดียวกับอาคารในเมือง 
บาร์เซโลน่า มาทดสอบด้วยผ่านแบบจำลอง VGA เทียบกับบริเวณหัวมุมถนนที่บล็อคอาคารไม่ได้มี
การปาดมุม พบว่า บริเวณหัวมุมถนนที่บล็อคอาคารมีการปาดมุม (A) มีพื้นที่สีโทนร้อน อันแสดงถึง
ระดับค่าศักยภาพการมองเห็นและเข้าถึงท่ีมากกว่าบริเวณหัวมุมถนนท่ีบล็อคอาคารไม่ได้มีการปาดมุม 
(B) อย่างเห็นได้ชัด (ภาพ 2.38)  

 ซึ่งเมื่อทำการถอดระยะการปาดมุมอาคารบริเวณหัวมุมถนน ดังกล่าว พบว่า ระยะในการ
ปาดมุม (ค) จากจุดตัดหัวมุมถนน (ข) มีระยะเท่ากับความกว้างถนนสายรอง (ก) (ภาพ 2.39) 

ภาพ 2.38 การทดลองนำบริเวณหัวมุมถนนที่บล็อกอาคารมีการปาดมุม 

เปรียบเทียบบริเวณหัวมุมถนนที่บล็อคอาคารมีการปาดมุม (A) กับบริเวณหัวมุมถนนที่บล็อคอาคารไม่ได้มีการปาดมุม (B) 

ภาพ 2.39 ระยะการปาดมุมอาคารบริเวณหัวมุมถนน ในเมืองบาร์เซโลน่า 
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2.5 สรุปกรอบแนวคิดในการวิจัย  
2.5.1 สรุปเง่ือนไขข้อกฎหมายและหลักการแนวคิดการออกแบบภูมิทัศน์อาคารที่เก่ียวข้อง 
 สามารถสรุปและตั้งข้อสังเกตต่อเงื่อนไขข้อกฎหมายและหลักการแนวคิดการออกแบบภูมิ
ทัศน์อาคารท่ีเกี่ยวข้อง แยกตามประเด็นศึกษา (ตาราง 2.1)  ได้ดังนี้ 

 
1) ระยะ สัดส่วน (ภาพ 2.40; a)   
- แม้ว่าข้อกฎหมายที่บังคับใช้ในปัจจุบัน จะมีการกำหนดสัดส่วนความสูงอาคารต่อระยะ
แนวราบ ไว้ที ่ไม่เกิน 2:1 แต่สัดส่วนดังกล่าวถูกคิดอยู่บนพื้นฐานด้านความปลอดภัยทาง
วิศวกรรมเท่านั ้น ไม่มีการคำนึงถึงระยะที ่เหมาะสมต่อการสร้างปฏิสัมพันธ์ของผู้คน 
โดยเฉพาะอย่างยิ่งในระดับพื้นดิน ผ่านการไม่ให้ความสำคัญกับฐานอาคาร (ไม่มีการกำหนด
ความสูงฐานอาคารแยกออกมาจากความสูงอาคารรวม) อีกทั้งระยะแนวราบ ท่ีไม่รวมระยะ
ถอยร่นของอีกฝั่งถนน ดังนั้นระยะดังกล่าวจึงไม่ใช่ระยะแนวราบที่แท้จริง ซึ่งอาจทำให้การ
กำหนดสัดส่วนท่ีส่งผลต่อคุณภาพของช่องเปิดโล่ง ในบางพื้นท่ีคลาดเคล่ือนได้  
- ทั้งนี้การกำหนด ระยะถอยร่นอาคาร ท่ีพิจารณาจากความกว้างถนนและประเภทอาคาร
เป็นหลัก โดยปราศจากตัวแปรด้านกายภาพอื่น เช่น โครงสร้างยกระดับ อาจซึ่งส่งผลต่อท้ัง
คุณภาพของช่องเปิดโล่ง รวมถึงการมองเห็นและเข้าถึงท่ีลดลง รวมทั้งไม่สะท้อนการส่งเสริม
ให้เกิดแนวกำแพงถนนที่ชัดเจน ดังนั้น จากกรณีศึกษาในต่างประเทศและหลักการแนวคิด
สากล จึงกล่าวตรงกันว่า ในการสร้างอาคารควรพิจารณาแนวสร้างชิด เป็นหลัก แต่ทั้งนี้ใน
บริบทดังกล่าว ไม่มีการกล่าวถึงระยะท่ีเหมาะสม หากมีตัวแปรทางกายภาพ เช่น โครงสร้าง
ยกระดับ เพิ่มเข้ามา 
- เนื่องจากข้อกฎหมายไม่ได้มีการกำหนดความกว้างทางเท้าท่ีเหมาะสมสอดคล้องกับปริมาณ
กิจกรรมการใช้งานของผู้คนในแต่ละบริบท โดยเฉพาะอย่างยิ่งในพื้นท่ีย่านพาณิชยกรรม จึง
เอื้อให้เกิดการรุกล้ำของโครงสร้างยกระดับ รวมถึงสร้างอุปกรณ์ประกอบถนนอื่นๆ 
 
2) การใช้ประโยชน์พื้นที่ (ภาพ 2.40; b)   
- แม้ในผังเมืองรวมกรุงเทพมหานคร พ.ศ. 2556 และร่างผังเมืองรวมกรุงเทพมหานคร พ.ศ. 
2563 จะกำหนดให้บริเวณพื้นที่สถานี มีกิจกรรมการใช้ประโยชน์ที่ดินที่อ้างอิงตามความ
หนาแน่น แต่ไม่มีการลงรายละเอียดในส่วนของการกำหนดลำดับของการใช้งานพื ้นท่ี  
โดยเฉพาะอย่างยิ่งในส่วนของพื้นท่ีรอยต่อระหว่างแนวเขตท่ีดินถึงแนวอาคารให้มีการใช้งาน
แบบสาธารณะ 
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- เช่นเดียวกับกิจกรรมการใช้ประโยชน์ท่ีดินข้างต้น แม้ในผังเมืองรวม (ส่วนตารางแนบท้าย) 
จะมีการกำหนดประเภทการใช้งานอาคาร แต่มักระบุไว้แบบภาพรวม ซึ่งอ้างอิงเพียงประเภท
กิจกรรมท่ีสอดคล้องกับความหนาแน่นของกิจกรรมการใช้ประโยชน์พื้นท่ีและความกว้างถนน 
เป็นหลัก ทำให้ไม่สามารถควบคุมการพัฒนาของเอกชน โดยเฉพาะอย่างยิ่งในบริเวณพื้นท่ี
สถานีขนส่งมวลชนทางรางให้มีกิจกรรมการใช้ประโยชน์อาคารที่เป็นสาธารณะหรือกึ่ง
สาธารณะได้เท่าที่ควร เช่น ตัวอย่างการเกิดขึ้นของที่อยู่อาคารประเภทคอนโดมิเนียมรอบ
พื้นท่ีสถานี (ชานน กิติโสภากุล, 2557) เป็นต้น 
- แม้ในผังเมืองรวมกรุงเทพมหานคร พ.ศ. 2556 และร่างผังเมืองรวมกรุงเทพมหานคร พ.ศ. 
2563 จะมีการสร้างแรงจูงใจแก่นักพัฒนาและเอกชนเจ้าของโครงการ ท่ีสร้างพื้นท่ีท่ีมีการใช้
งานแบบสาธารณะภายในโครงการ ผ่านการกำหนดมาตรการส่งเสริมการพัฒนาด้วยการเพิ่ม
อัตราส่วนพื้นที่อาคารรวมต่อพื้นที่ดิน  หรือ FAR Bonus แต่กลับไม่ได้ระบุรูปแบบและ
ตำแหน่งที่ชัดเจน ที่สะท้อนถึงนิยามคำว่า สาธารณะ ในความหมายของมีการใช้งานท่ี
หลากหลายทั้งกลุ่มคน กิจกรรมและเวลา อย่างแท้จริง โดยเฉพาะอย่างยิ่ งในบริเวณพื้นท่ี
รอยต่อ ทำให้ยังสามารถแนวรั้วทึบ ที่สูงไม่เกิน 2 เมตร ได้ รวมถึงพื้นต่างระดับที่ไม่มีทาง
ลาดท่ีเหมาะสมในพื้นท่ีดังกล่าวได้ 
 
3) รูปแบบและองค์ประกอบทางสถาปัตยกรรม (ภาพ 2.40; c)   
- แม้กฎหมายที่เกี ่ยวข้องจะมีการกำหนดให้ขององค์ประกอบทางสถาปัตยกรรมบนรูป
ด้านหน้าอาคารที่แสดงถึงความปลอดภัย ต้องอยู่ในตำแหน่งที่มองเห็นและเข้าถึงได้สะดวก 
แต่ไม่มีการกล่าวถึงเงื่อนไขท่ีต้องการจัดการกับงานระบบอาคารอย่างเหมาะสม (ซ่อนหรือทำ
ให้กลมกลืน) ซึ่งอาจส่งผลให้ถูกเบ่ียงเบนสายตา รวมทั้งไม่เป็นระเบียบเรียบร้อย 
- ในส่วนเช่ือมต่ออาคาร แมก้ฎหมายท่ีเกี่ยวข้องจะมีการกำหนดรูปแบบท่ีเหมาะสมกับความ
ปลอดภัยทางโครงสร้างด้านวิศวกรรม แต่ไม่มีการกล่าวถึงรูปแบบท่ีควรมีลักษณะท่ีโปร่ง อัน
ไม่เป็นการบัดบังองค์ประกอบทางสถาปัตยกรรมบนรูปด้านหน้าอาคารที่แสดงถึงความ
ปลอดภัยและอัตลักษณ์ของพื้นท่ี 
- แม้กฎหมายท่ีเกี่ยวข้องจะมีการกล่าวถึงข้อกำหนดของลักษณะแนวรั้ว ในส่วนหัวมุมถนนท่ี
มีมุมน้อยกว่า 135 องศา แต่กลับไม่มีการกำหนดขนาดระยะปาดมุมของอาคาร ที่ส่งเสริม
การมองเห็นที่ชัดเจนและเข้าถึงได้อย่างสะดวกมากขึ้น ซึ่งจากกรณีศึกษาของอาคารหัวมุม
ถนนในเมืองบาเซโลน่า มีการกำหนดให้ระยะปาดมุมต้องไม่น้อยกว่าระยะแนวราบของถนน
สายรอง  
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 อาจกล่าวโดยสรุปในส่วนของเงื่อนไขทางกฎหมายที่มีผลต่อภูมิทัศน์อาคารในปัจจุบันได้ว่า 
ยังขาดการคำนึงถึงความแตกต่าง เฉพาะตัวในบริบทของแต่ละพื้นท่ี โดยเฉพาะอย่างยิ่งในพื้นท่ีสถานี
ขนส่งมวลชนทางราง ที่มีตัวแปรทางกายภาพที่ชัดเจน คือ โครงสร้างยกระดับ อันมีผลโดยตรงต่อ
ระดับศักยภาพการมองเห็นและเข้าถึง อีกท้ัง มีนัยยะให้แยกส่วนของโครงสร้างสถานี ออกจากอาคาร
โดยรอบ และส่งเสริมให้สร้างการเช่ือมต่อผ่านทางโครงสร้างทางสัญจรยกระดับ เป็นหลัก โดยไม่เน้น
ส่งเสริมการรวมเป็นโครงสร้างอาคารขนาดใหญ่ ที่มีการใช้ประโยชน์พื ้นที ่แบบผสมผสาน เช่น
กรณีศึกษาในหลายสถานีสำคัญของประเทศญี่ปุ่น (ณัฐพล เกรียงประภากิต, 2563) 
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2.5.2 นัยยะความเป็นสถานที่ของพื้นที่สถานีขนส่งมวลชนทางราง  
 งานวิจัยฉบับนี้ เน้นศึกษาหาวิธีการรักษาความเป็นสถานที่ของเมือง (places in the city) 
เพื่อคงไว้ซึ่งสมดุลกับความเป็นจุดเชื่อมต่อเครือข่ายระบบสัญจร (nodes of networks) ตามนิยาม
พื้นท่ีสถานีท่ีดี (Bertorini & Spit, 1998) ผ่าน “แนวทางการออกแบบภูมิทัศน์อาคาร” ในฐานะท่ีเป็น
ตัวกำหนดขอบเขตและคุณภาพที่ว่างสาธารณะของพื้นที่สถานี และสามารถวัดผลได้จากระดับค่า
ศักยภาพการมองเห็นและเข้าถึง  ท่ีสามารถอธิบายนัยยะความเป็นสถานท่ี (ภาพ 2.45; a) 
อันประกอบด้วย  

1) การเป็นพื้นท่ีสาธารณะท่ีอเนกประโยชน์ จากการมีค่าศักยภาพการมองเห็นและเข้าถึงสูง
ในบริเวณจุดเช่ือมต่อท่ีสำคัญ ท้ังจุดเช่ือมต่อระดับช้ันการสัญจร เช่น ทางขึ้นลงต่างๆ และจุด
เชื่อมต่อเพื่อเปลี่ยนโหมดการเดินทางไปยังพื้นที่อื่น เช่น ป้ายรถประจำทาง ดังนั้น พื้นท่ี
สถานีขนส่งมวลชนทางรางท่ีดี จึงต้องเป็นพื้นท่ีสาธารณะท่ีอเนกประโยชน์ อันเอื้อต่อการถูก
ใช้งานโดยหลากหลาย ท้ังช่วงเวลา ผู้คนและกิจกรรม โดยต้ังอยู่ในบริเวณท่ีสามารถมองเห็น
และเข้าถึงได้ง่าย 
2) การเป็นพื้นที่ที่เอื้อต่อการรับรู้เชิงทัศน์ต่อภูมิทัศน์อาคารในประเด็นเรื่องความปลอดภัย
และอัตลักษณ์ของพื้นที่เป็นหลัก จากการมีค่าศักยภาพการมองเห็นและเข้าถึงสูงบริเวณ
องค์ประกอบของภูมิทัศน์อาคารท่ีแสดงถึงความปลอดภัยและอัตลักษณ์ของพื้นท่ี โดยอ้างอิง
จากประเด็นข้างต้น ที ่ว ่าเมื ่อพื ้นที ่นั ้นต้องรองรับปริมาณใช้งานของผู ้คนจำนวนมาก 
หลากหลายกิจกรรมและช่วงเวลา การรับรู้เชิงทัศน์ โดยเฉพาะอย่างยิ่งกับองค์ประกอบต่างๆ
บนภูมิทัศน์อาคาร จึงเป็นสิ่งจำเป็นในแง่ของการเป็นทั้งจุดปลอดภัย เมื ่อเกิดเหตุการณ์
อันตรายหรือฉุกเฉิน และจุดหมายตาเพื่อช่วยให้ไม่เกิดการสับสน หลงทาง รวมถึงเป็นภาพจำ
ท่ีสะท้อนอัตลักษณ์ของพื้นท่ี 
 

2.5.3 ระดับค่าศักยภาพการมองเห็นและเข้าถึงที่สะท้อนการเป็นพื้นที่สถานีที่ดี 
 หากระดับค่าศักยภาพการมองเห็นและเข้าถึง มีผลต่อระดับของนัยยะความเป็นสถานท่ีของ
พื้นท่ีสาธารณะใดๆ รวมทั้งพื้นท่ีสถานีขนส่งมวลชนทางรางได้ ดังนั้น พื้นท่ีสถานีขนส่งมวลชนทางราง
ใด มีระดับค่าศักยภาพการมองเห็นและเข้าถึงท่ีสูง ก็อาจเป็นไปได้ว่า พื้นท่ีสถานีนั้นมีนัยยะความเป็น
สถานท่ีที่ชัดเจน เช่นกัน จึงนำไปสู่สมมติฐานการสร้างกรอบแนวคิดในการวิจัย เพื่อตรวจสอบระดับ
ค่านัยยะความเป็นสถานี ด้วยแบบจำลองการวิเคราะห์ศักยภาพการมองเห็นและเข้าถึง (Visibility 
Graph Analysis: VGA) ผ่านโปรแกรม DepthmapX ท่ีอยู่บนทฤษฎี Space Syntax ซึ่งประกอบด้วย 
2 ประเด็น (ภาพ 2.45; b) ดังนี้ 
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 1) การเป็นพื้นท่ีสาธารณะท่ีอเนกประโยชน์ จากการมีค่าศักยภาพการมองเห็นและเข้าถึงสูง 
คือ ควรมีค่า VGA สีโทนร้อน; แดง ส้ม เหลือง (ตามลำดับ) ในบริเวณพื้นที่สถานี โดยเฉพาะอย่างยิ่ง
จุดเชื่อมต่อที่สำคัญ ทั้งจุดเชื ่อมต่อระดับชั้นการสัญจร เช่น ทางขึ้นลงต่างๆ และจุดเชื ่อมต่อเพื่อ
เปล่ียนโหมดการเดินทางไปยังพื้นท่ีอื่น เช่น ป้ายรถเมล์ 
 2) การเป็นพื้นที่ที่เอื้อต่อการรับรู้เชิงทัศน์ต่อภูมิทัศน์อาคารในประเด็นเรื่องความปลอดภัย
และอัตลักษณ์ของพื้นท่ีเป็นหลัก จากการมีค่าศักยภาพการมองเห็นและเข้าถึงสูงบริเวณองค์ประกอบ
ของภูมิทัศน์อาคารที่แสดงถึงความปลอดภัยและอัตลักษณ์ของพื้นที่ โดยไล่ลำดับความสำคัญในการ
มองเห็นและเข้าถึงต่อองค์ประกอบของภูมิทัศน์อาคาร ได้แก่ 

- สำคัญที่สุด สามารถถูกมองเห็นได้ชัดเจนและเข้าถึงได้ง่ายท่ีสุด ควรมี VGA สีโทน
ร้อน; สีแดง สีส้ม คือ องค์ประกอบที่แสดงออกถึงความปลอดภัย เช่น ทางเข้าออก
หลัก ทางหนีไฟ 
- สำคัญรองลงมา สามารถถูกมองเห็นได้ชัดเจนและเข้าถึงได้ง่ายรองลงมา ควรมี 
VGA สีโทนร้อน; สีแดง สีส้ม สีเหลือง คือ องค์ประกอบที่แสดงออกถึงถึงอัตลักษณ์
ของพื้นที่ เช่น ป้ายประดับอาคาร เส้นสาย ลวดลายบนรูปด้านหน้าอาคาร 
- ไม่มีความสำคัญ ไม่จำเป็นต้องถูกมองเห็นและเข้าถึงได้ ควรมี VGA สีโทนเย็น; 
สีเขียว สีฟ้า สีน้ำเง ิน คือ องค์ประกอบของงานระบบอาคาร เช่น ที ่ทิ ้งขยะ 
คอมเพรสเซอร์แอร์ ท่ีจอดรถ 
 

2.5.4 แนวทางการออกแบบภูมิทัศน์อาคารสำหรับพื้นที่สถานีขนส่งมวลชนทางราง 
 จากการทบทวนวรรณกรรมในส่วนของข้อกฎหมายท่ีมีผลต่อภูมิทัศน์อาคารในปัจจุบัน อันมี
นัยยะให้แยกส่วนของโครงสร้างสถานี ออกจากอาคารโดยรอบเป็นหลัก ร่วมกับหลักการแนวคิดใน
การออกแบบและกรณีศึกษาในต่างประเทศ ท่ีสามารถนำมาประยุกต์เป็นเงื่อนไขของแนวทางการ
ออกแบบภูมิทัศน์อาคารสำหรับพื้นที่สถานีขนส่งมวลชนทางราง เพื่อส่งเสริมศักยภาพการมองเห็น
และเข้าถึง (ภาพ 2.45; c) โดยมรีายละเอียดดังนี้ 
 

1) ระยะ สัดส่วน  

ก) ความสูงฐานอาคาร  

- ทุกอาคารต้องมีส่วนฐานอาคารที่ชัดเจน ซึ่งถอยร่นอย่างน้อย 5 เมตรจากแนวฐานอาคาร 
โดยมีความสูงไม่เกิน 20 เมตร (หรือไม่เกิน 5 ช้ัน) ซึ่งเป็นความสูงท่ีมากท่ีสุด ท่ีคนเดินเท้าใน
ระดับพื้นดินยังสามารถปฏิสัมพันธ์กับผู้คนบนอาคารได้ (Gehl, 2010) (ภาพ 2.41) 
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ข) ระยะแนวราบ  

- ระยะแนวราบ ต้องวัดจากผลรวมของความกว้างของถนนช่วงท่ีกว้างท่ีสุดและระยะจากแนว
เขตถึงแนวสร้างชิด (แนวฐานอาคาร) ของท้ังสองฝ่ังถนน (ภาพ 2.42; a) 
- ต้องกำหนดความความกว้างทางเท้าที่สอดคล้องกับกิจกรรมและปริมาณของผู้คน โดย
ความกว้างเฉพาะทางเดิน ต้องไม่น้อยกว่า 3 เมตร ตลอดทั้งแนว ซึ่งเมื่อรวมกับระยะความ
กว้างของเสาโครงสร้างสถานี ทางขึ้นลงสถานีและทางสัญจรยกระดับ อีกท้ังอุปกรณ์ประกอบ
ถนนต่างๆ จะต้องไม่น้อยกว่า 6 เมตร (ภาพ 2.42; b) 

ภาพ 2.41 การกำหนด ความสูงฐานอาคาร 

โดยกำหนดให้ทุกอาคารต้องแยกส่วนฐานอาคารอย่างชัดเจน โดยถอยร่นอย่างน้อย 5 เมตรจากแนวฐานอาคาร 

และกำหนดความสูงไม่เกิน 20 เมตร 

ภาพ 2.42 การกำหนด ระยะแนวราบ 

(a) กำหนดให้ระยะแนวราบ ต้องวัดจากผลรวมของความกว้างของถนนช่วงที่กว้างที่สุดและระยะจากแนวเขตถึงแนวสร้างชิดของทั้งสองฝัง่ถนน 

(b) กำหนดความความกว้างทางเท้าต้องไม่น้อยกว่า 3 เมตร ตลอดทั้งแนว ซึ่งเมื่อรวมกับระยะความกว้างของเสาโครงสร้างยกระดับและอุปกรณ์

ประกอบถนนต่างๆ จะต้องไม่น้อยกว่า 6 เมตร 
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- แนวฐานอาคารให้ยึด “แนวสร้างชิด” ซึ่งพิจารณาจากระยะถอยร่นแนวเขตท่ีดินท่ีสัมพันธ์
กับตำแหน่งของโครงสร้างยกระดับ ซึ่งเสมือนเป็นระนาบทางตั้ง ที่มีขนาดและความสูงท่ี
ต่างกัน อันมีผลต่อระดับการรับรู้ถึงการปิดล้อมของพื้นท่ีท่ีต่างกัน (ภาพ 2.43) ดังนี้  

ตำแหน่งโครงสร้างราง ถือว่าเป็นระนาบทางตั้งท่ีมีขนาดที่เล็กที่สุด ทำให้มีผลต่อ
การรับรู้ถึงการปิดล้อมของพื้นท่ีน้อยท่ีสุด จึงสามารถยึดแนวสร้างชิดท่ีระยะ 3 เมตร 
ตามข้อเสนอแนะในมาตรฐานมาตรฐานด้านผังเมืองของกรุงเทพมหานคร (2553)  
ตำแหน่งโครงสร้างทางสัญจรยกระดับและราง ประกอบด้วยทั้งโครงสร้างรางและ
โครงสร้างทางสัญจรยกระดับเพิ่มเข้ามา ทำให้มีผลต่อการรับรู้ถึงการปิดล้อมของ
พื้นท่ีเพิ่มขึ้น ดังนั้นเพื่อให้เกิดการรับรู้ถึงการปิดล้อมของพื้นท่ีเหมาะสม รวมท้ังเพิ่ม
ระดับการมองเห็นและเข้าถึงให้มากขึ้น ผู้วิจัยเสนอให้ยึดแนวสร้างชิดเป็น 2 เท่าของ
ตำแหน่งโครงสร้างราง คือเท่ากับ 6 เมตร 
ตำแหน่งโครงสร้างสถานี จัดว่าเป็นระนาบทางต้ังท่ีมีขนาดท่ีใหญ่ท่ีสุด โดยมีลักษณะ
เป็นอาคาร ทำให้มีผลต่อการรับรู้ถึงการปิดล้อมของพื้นท่ีสูงที่สุด ดังนั้นเพื่อให้เกิด
การรับรู้ถึงการปิดล้อมของพื้นท่ีเหมาะสม รวมทั้งเพิ่มระดับการมองเห็นและเข้าถึง
ให้มากขึ้น ผู้วิจัยเสนอให้ยึดแนวสร้างชิดเป็น 4 เท่าของตำแหน่งโครงสร้างราง คือ
เท่ากับ 12 เมตร  

โดยทุกตำแหน่งโครงสร้างยกระดับ ควรมีการปิดล้อมท่ีสมดุล จากกการมีสัดส่วนระนาบทาง
ต้ังจากโครงสร้างยกระดับ ต่อระยะแนวนอน เท่ากับ 1:1 ตามนิยามของ Ashihara (1983) 
 
ค) สัดส่วนความสูงฐานอาคารต่อระยะแนวราบ  
- เพื่อรักษาคุณภาพของช่องเปิดโล่งท่ีเหมาะสม และส่งเสริมระดับการมองเห็นและเข้าท่ีมาก
ขึ้น สัมพันธ์กับตำแหน่งโครงสร้างยกระดับ โดยกำหนดค่าสัดส่วนสูงสุด ซึ่งอ้างอิงความสูง
ฐานอาคาร ที่ไม่เกิน 20 เมตร และระยะแนวราบ จากผลรวมของความกว้างถนนในช่วงท่ี
กว้างที่สุด กับระยะระหว่างแนวเขตถึงแนวสร้างชิดของอาคารทั้งสองฝั่งตามตำแหน่งของ
โครงสร้างยกระดับท่ีต่างกัน (ภาพ 2.44) 
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ภาพ 2.43 การกำหนด สัดส่วนความสูงฐานอาคารต่อระยะแนวราบ 

กำหนดค่าสัดส่วนสูงสุด ซึ่งอ้างอิงความสูงฐานอาคาร ท่ีไม่เกิน 20 เมตร และระยะแนวราบ จากผลรวมของความกว้างถนนในช่วงที่กว้างที่สุด 

กับระยะระหว่างแนวเขตถึงแนวสร้างชิดของอาคารทั้งสองฝั่งตามตำแหน่งของโครงสร้างยกระดับที่ต่างกัน 

ภาพ 2.44 การกำหนด ระยะแนวราบ 

(a) กำหนดให้ระยะแนวราบ ต้องวัดจากผลรวมของความกว้างของถนนช่วงที่กว้างที่สุดและระยะจากแนวเขตถึงแนวสร้างชิดของทั้งสองฝัง่ถนน 

(b) กำหนดความความกว้างทางเท้าต้องไม่น้อยกว่า 3 เมตร ตลอดทั้งแนว ซึ่งเมื่อรวมกับระยะความกว้างของเสาโครงสร้างยกระดับและอุปกรณ์

ประกอบถนนต่างๆ จะต้องไม่น้อยกว่า 6 เมตร 
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2) การใช้ประโยชน์พื้นที่  
ฆ) ลำดับกิจกรรมการใช้ประโยชน์ท่ีดิน  
- ท่ีดินในบริเวณพื้นท่ีสถานีต้องปรับเปล่ียนให้มีกิจกรรมการใช้ประโยชน์พื้นท่ีให้มีความเป็น
สาธารณะ เช่น พื้นที่พักคอย ร้านค้า หรือพื้นที่เพื่อการนันทนาการ โดยเฉพาะอย่างบริเวณ
พื้นท่ีรอยต่อระหว่างแนวเขตท่ีดินถึงแนวสร้างชิด (แนวฐานอาคาร) 
ง) ประเภทกิจกรรมการใช้ประโยชน์อาคาร  

- กำหนดให้ส่วนฐานอาคารรอบแนวสร้างชิดในพื้นท่ีสถานี ต้องเพิ่มเติมหรือปรับเปล่ียนให้มี
กิจกรรมการใช้ประโยชน์อาคารเป็นประเภทสาธารณะและกึ่งสาธารณะ ซึ่งอนุญาติให้ผู้คน
ทั่วไปสามารถเข้ามาใช้ประโยชน์ได้ เช่น อาคารประเภทพาณิชยกรรม อาคารสำหรับ
กิจกรรมนันทนาการ รวมถึงอาคารท่ีมีการใช้งานแบบผสมผสาน 
จ) ลักษณะของพื้นท่ีรอยต่อ  
- ควรออกแบบให้มีลักษณะเป็น ลาน โดยอาจมี พื้นต่างระดับแบบขั้นบันได ได้บางส่วน 
ภายใต้เงื่อนไขตามหลักการออกแบบเพื่อทุกคน (universal design) รวมทั้งอนุญาตให้ผู้คน
ทั่วไปสามารถเข้าใช้งานได้ตลอดเวลา ทั้งนี้หากจำเป็นต้องปิดกั้นพื้นที่บางส่วนด้วย รั้วหรือ
กำแพง ควรมีลักษณะโปร่ง เพื่อปิดการเพียงการเข้าถึงแต่ไม่ปิดกั้นการมองเห็น และสร้างได้
หลังจากแนวสร้างชิด 

 

3) รูปแบบและองค์ประกอบทางสถาปัตยกรรม 
ฉ) องค์ประกอบทางสถาปัตยกรรมบนรูปด้านหน้าอาคาร  
- ต้องให้ความสำคัญกับการจัดวางองค์ประกอบทางสถาปัตยกรรมบนรูปด้านหน้าอาคาร 
สัมพันธ์กับตำแหน่งในการมองเห็นและเข้าถึงตามลำดับ ดังนี้  

ส่วนสำคัญท่ีสุด ต้องถูกมองเห็นได้ชัดเจนและเข้าถึงได้ง่ายท่ีสุด คือ องค์ประกอบท่ี
แสดงถึงความปลอดภัย เช่น ทางเข้าออกหลัก ทางหนีไฟ 
ส่วนสำคัญรองลงมา ควรถูกมองเห็นได้ชัดเจนและเข้าถึงได้ง่ายรองลงมา คือ 
องค์ประกอบที่แสดงถึงอัตลักษณ์ของพื้นท่ี เช่น ป้ายประดับอาคาร ช่องเปิด เส้น
สายลวดลาย ส่วนป้องกันกันแดดและฝน 

ส่วนที่ไม่มีความสำคัญ ไม่ควรต้องถูกมองเห็นและเข้าถึงได้ คือ องค์ประกอบของ
งานระบบอาคาร เช่น คอมเพรสเซอร์แอร์ ส่วนทิ้งขยะ ที่จอดรถ ซึ่งหากหลีกเลี่ยง
ไม่ได ้ จำเป็นต้องออกแบบส่วนปกปิดให้ม ีล ักษณะกลมกลืนเป็นส่วนของ
องค์ประกอบทางสถาปัตยกรรมบนรูปด้านหน้าอาคาร 
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ช) ลักษณะส่วนเช่ือมต่ออาคาร  

- นอกเหนือจากข้อกำหนดตามกฎหมายที่กล่าวถึงรายละเอียดการออกแบบที่คำนึงถึงความ
ปลอดภัยในการใช้งานแล้ว ควรเพิ่มเติมการพิจารณาในส่วนของลักษณะท่ีโปร่ง ไม่ทึบตัน 

ซ) ลักษณะบริเวณหัวมุมถนน  
- กำหนดให้ส่วนฐานอาคารและรั้วที่อยู่บริเวณหัวมุมถนน จำเป็นต้องปาดมุม โดยให้ระยะ
ปาดมุมต้องไม่น้อยกว่าระยะแนวราบของถนนสายรอง  
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บทที่ 3 

ระเบียบวิธีวิจัย 
 

 ระเบียบวิธีวิจัย (ภาพ 3.1) เริ่มจากการกำหนดประเด็นในการศึกษา เพื่อเป็นกรอบในการ
ตรวจสอบนัยยะความเป็นสถานีในเบ้ืองต้นของพื้นท่ีศึกษา โดยแบบจำลองการวิเคราะห์ศักยภาพการ
มองเห็นและเข้าถึง (Visibility Graph Analysis: VGA) ด้วยโปรแกรม DepthmapX ร่วมกับการเก็บ
ข้อมูลสภาพทั่วไปในประเด็นต่างๆ เพื่อนำมาวิเคราะห์แนวทางการแก้ไข จากนั้นจึงนำไปพิสูจน์
สมมติฐาน เพื่อสรุปผลการวิจัย ผ่านการเสนอแนะแนวทางการออกแบบภูมิทัศน์อาคารสำหรบัพื้นท่ี
สถานีขนส่งมวลชนทางราง โดยมีรายละเอียดในแต่ละประเด็นดังนี้  
 

3.1 กำหนดประเด็นในการศึกษา  
 จากการทบทวนวรรณกรรม (ภาพ 3.2) เพื่อสรุปกรอบแนวคิดงานวิจัย โดยประเด็นใน
การศึกษาหลักของงานวิจัยฉบับนี้ คือ แนวทางการออกแบบภูมิทัศน์อาคารสำหรับพื้นที่สถานีขนส่ง
มวลชนทางรางที่สามารถรักษาความเป็นสถานที่ของเมือง (places in the city) ให้สมดุลกับความ
เป็นจุดเช่ือมต่อเครือข่ายระบบสัญจร (nodes of networks) ของพื้นท่ีสถานีขนส่งมวลชนทางราง ซึ่ง
เป็นคุณสมบัติของพื้นที่สถานีที่ดี ตามนิยามของ Bertorini & Spit (1998) ท่ีสะท้อนนัยยะความเป็น
สถานท่ี อันประกอบด้วย 1) การเป็นพื้นท่ีสาธารณะท่ีอเนกประโยชน์ และ 2) การเป็นพื้นท่ีท่ีเอื้อต่อ
การรับรู้เชิงทัศน์ต่อภูมิทัศน์อาคารในประเด็นเรื่องความปลอดภัยและอัตลักษณ์ของพื้นที่เป็นหลัก 
โดยสามารถวัดผลเชิงประจักษ์ได้ ผ่านแบบจำลองการวิเคราะห์ค่าศักยภาพการมองเห็นและเข้าถึง 
(Visibility Graph Analysis: VGA) ด้วยโปรแกรม DepthmapX  
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3.2 เกณฑ์ในการแบ่งหน่วยวิจัย ตามนิยามของพื้นที่ศึกษา 

3.2.1 การแบ่งพื้นที่ศึกษา ตามนิยาม คำว่า “พื้นที่ย่านสถานี”  
 แบ่งโดยใช้รัศมีจากตำแหน่งกึ่งกลางสถานี ในระยะการเดิน 5-10 นาที (หรือไม่เกิน 600 
เมตร) หรือจนไปถึงระยะห่างกึ่งกลางระหว่างสถานีที่ใกล้กัน หรือ ถนน/ทางพิเศษ/คลองสายสำคัญ 
(ภาพ 3.3) ทั้งนี้เพื่อใช้ในการตรวจสอบนัยยะความเป็นสถานที่ สำหรับ การเป็นพื้นที่สาธารณะท่ี
อเนกประโยชน์ 
3.2.2 การแบ่งพื้นที่ศึกษา ตามนิยาม คำว่า “พื้นที่สถานี”  
 เช่นเดียวกับการแบ่งขอบเขตตามนิยาม พื้นท่ีย่านสถานี เพียงแต่ระยะความลึกจากแนวถนน
สายหลักอันเป็นท่ีต้ังของโครงสร้างยกระดับ เข้าไปในแนวเขตท่ีดิน ใช้ระยะไม่เกิน 100 เมตร ซึ่งเป็น
ระยะการมองด้วยสายตาในแนวราบที่ไกลที่สุดของมนุษย์ที ่มีผลต่อการรับรู ้การเคลื่อนไหวและ
กิจกรรมของผู้คน (Gahl, 2010) ท้ังนี้เพื่อใช้ในการตรวจสอบนัยยะความเป็นสถานท่ี สำหรับ การเป็น
พื้นที่ที่เอื้อต่อการรับรู้เชิงทัศน์ต่อภูมิทัศน์อาคารในประเด็นเรื่องความปลอดภัยและอัตลักษณ์ของ
พื้นท่ีเป็นหลัก รวมถึง การเก็บข้อมูลสภาพท่ัวไปของพื้นท่ีศึกษา 

  

ภาพ 3.3 การแบ่งพ้ืนที่ศึกษา ตามนิยาม คำว่า “พื้นที่ย่านสถานี”และ “พ้ืนที่สถานี” 
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3.3 การตรวจสอบนัยยะความเป็นสถานี ผ่านการวิเคราะห์ระดับค่าศักยภาพในการมองเห็นและ

เข้าถึง  
 การตรวจสอบนัยยะความเป็นสถานี ผ่านแบบจำลองการวิเคราะห์ระดับค่าศักยภาพในการ
มองเห็นและเข้าถึง (VGA) ด้วยโปรแกรม DepthmapX ที่อยู่บนทฤษฎี Space Syntax ซึ่งงานวิจัย
ฉบับนี้เลือกใช้วิธีการวิเคราะห์จากค่าการฝังตัว  (integration value) ผ่านการแสดงผลด้วยสีที่ไล่
ระดับแบบวรรณะสีรุ้ง (ภาพ 3.4) ดังนี้ 

- สีโทนร้อน (VGA สีแดง สีส้ม สีเหลือง) ซึ่งหมายถึง เป็นบริเวณท่ี มีค่าศักยภาพในการ
มองเห็นและเข้าถึงระดับสูง (ถูกมองเห็นได้ชัดเจนและเข้าถึงได้ง่าย สะดวก จากทุกจุดใน
ระบบ)  
- สีโทนเย็น (VGA สีเขียว สีฟ้า สีน้ำเงิน) ซึ่งหมายถึง เป็นบริเวณท่ี มีค่าศักยภาพในการ
มองเห็นและเข้าถึงระดับต่ำ (ถูกมองเห็นได้ไม่ชัดเจนและเข้าถึงได้ยาก ไม่สะดวก จากทุกจุด
ในระบบ)  

  

ภาพ 3.4 ตัวอย่างการอธิบายผลการวิเคราะห์ศักยภาพการมองเห็นและเข้าถึง 

ของภายในพ้ืนที่พิพิธภัณฑ์เทท บริเทน (ที่มา: Space Syntax Laboratory, 2002) 
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3.4 การวิเคราะห์ข้อมูลในแต่ละประเด็นและวิธีการเก็บข้อมูลลักษณะทั่วไปในพื้นที่ศึกษา 
3.4.1 ระยะ สัดส่วน 
 ก) ความสูงฐานอาคาร พิจารณาโดยแยกตามประเภทอาคารได้ดังนี้ (ภาพ 3.5) 

- อาคารสูง: วัดจากส่วนฐานอาคารที่แยกออกมาจากส่วนอาคารสูง (tower) อย่างชัดเจน 
หรือ วัดจากส่วนฐานอาคารท่ีมีรูปแบบและองค์ประกอบทางสถาปัตยกรรมบางประการ เช่น 
แนวบังแดดฝน เส้นสายรูปด้านหน้าอาคาร เป็นตัวบ่งบอก 
- อาคารขนาดเล็กหรือตึกแถว: วัดความสูงท้ังหมดของรูปด้านหน้าอาคาร 
- อาคารขนาดใหญ่หรือใหญ่พิเศษ: วัดความสูงท้ังหมดของรูปด้านหน้าอาคาร 

 

ข) ระยะแนวราบ เพื่อวิเคราะห์หาความสัมพันธ์ร่วมกับตำแหน่งท่ีต้ังโครงสร้างยกระดับ โดย
ระยะแนวราบ เท่ากับผลรวมของความกว้างถนน (รวมความกว้างทางเท้า) และจากแนวเขตที่ดินถึง
แนวฐานอาคารของท้ังสองฝ่ังถนน (ภาพ 3.6)  
 ค) สัดส่วนความสูงฐานอาคารต่อระยะแนวราบ เพื่อวิเคราะห์หาความสัมพันธ์ร่วมกับ
ตำแหน่งท่ีต้ังโครงสร้างยกระดับ โดยแสดงผลผ่านรูปตัดอาคารในแต่ละช่วงถนนท่ีมีตำแหน่งโครงสร้าง
ยกระดับท่ีต่างกัน (ภาพ 3.7) 
  

ภาพ 3.5 เกณฑ์การพิจารณาความสูงฐานอาคาร 
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3.4.2 การใช้ประโยชน์พื้นที่ 
 ฆ) ลำดับกิจกรรมการใช้ประโยชน์ที่ดิน ของพื้นท่ีรอยต่อ ซึ่งเป็นพื้นท่ีบริเวณแนวเขตท่ีดิน
ถึงแนวฐานอาคาร เพื่อตรวจประเภทกิจกรรมการใช้ประโยชน์ท่ีเป็นสาธารณะหรือไม่ โดยมีเกณฑ์การ
พิจารณา ดังนี้ 

- ประเภทที่เป็นสาธารณะ เป็นพื้นที่สามารถเข้ามาใช้ประโยชน์ได้ โดยไม่จำกัดกลุ่มคน 
กิจกรรมและเวลา เช่น บริเวณลานสาธารณะหรือพื้นท่ีนันทนาการ ท่ีต่อเนื่องกับบริเวณทาง
เท้า โดยท่ีไม่มีแนวรั้วกั้น   

ภาพ 3.7 ตัวอย่างการอธิบายสัดส่วนความสูงฐานอาคารต่อระยะแนวราบ 

ผ่านรูปตัดอาคารแต่ละตำแหน่งโครงสร้างยกระดับ 

 

ภาพ 3.6 เกณฑ์การพิจารณาระยะแนวราบ 
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- ประเภทที่ไม่เป็นสาธารณะ เป็นพื้นที่สามารถเข้ามาใช้ประโยชน์ได้ โดยอาจจำกัดกลุ่มคน 
กิจกรรมและเวลา ซึ่งมักมีแนวรั้วกั้นบนแนวเขตท่ีดินท่ีติดกับทางเท้า  

 ง) ประเภทกิจกรรมการใช้ประโยชน์อาคาร ของส่วนฐานอาคารที่ติดกับพื้นที่รอยต่อ ใน
พื้นที่สถานี เพื่อตรวจประเภทกิจกรรมการใช้ประโยชน์ที่เป็นสาธารณะ หรือกึ่งสาธารณะ หรือส่วน
บุคคล โดยมีเกณฑ์การพิจารณา ดังนี้ 

- ประเภทที่เป็นสาธารณะ เป็นส่วนฐานอาคารที่สามารถเข้ามาใช้ประโยชน์ได้ โดยไม่จำกัด
กลุ่มคน กิจกรรมและเวลา เช่น ร้านค้า ร้านอาหาร หอศิลป์ สนามกีฬา 
- ประเภทที่เป็นกึ่งสาธารณะ เป็นส่วนฐานอาคารที่สามารถเข้ามาใช้ประโยชน์ได้ โดยไม่
จำกัดกลุ่มคน แต่อาจจำกัดบางกิจกรรมและบางเวลา เช่น สำนักงาน อาคารราชการ  
- ประเภทที่เป็นส่วนบุคคล เป็นส่วนฐานอาคารที่สามารถเข้ามาใช้ประโยชน์ได้ โดยจำกัด
กลุ่มคน กิจกรรมและเวลา เช่น สถานศึกษา อาคารทางศาสนาและความเช่ือ โรงแรม ท่ีพัก  

 จ) ลักษณะของพื้นที่รอยต่อ เพื่อตรวจสอบลักษณะของพื้นที่รอยต่อ โดยมีเกณฑ์การ
พิจารณา (ภาพ 3.8) ดังนี้ 

- ลาน คือ พื้นราบท่ีมีระดับต่างกันไม่เกิน 20 เซนติเมตร  
- พื้นต่างระดับแบบขั้นบันได คือ พื้นท่ีมีระดับต่างกันเกิน 20 เซนติเมตร  
- รั้วสูงโปร่ง คือ แนวกั้นท่ีสูงเกิน 1 เมตร และไม่มีลักษณะทึบ สามารถมองเห็นทะลุได้แต่ยัง
ไม่สามารถเข้าถึงได้ โดยแทนค่าด้วยเส้นประสีดำ 
- รั้วสูงทึบ คือ แนวกั้นท่ีสูงเกิน 1 เมตร และมีลักษณะทึบ ท่ีไม่สามารถมองเห็นและเข้าถึงได้ 
แทนด้วยสัญลักษณ์ เส้นทึบสีดำ โดยแทนค่าด้วยเส้นทึบสีดำ 

ภาพ 3.8 เกณฑ์การพิจารณาลักษณะพ้ืนที่รอยต่อ 
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3.4.3 รูปแบบและองค์ประกอบทางสถาปัตยกรรม 
 ฉ) องค์ประกอบทางสถาปัตยกรรมบนรูปด้านหน้าอาคาร ซึ่งถือเป็นจุดหมายตาที่สำคัญ
ของภูมิทัศน์อาคาร ในพื้นท่ีสถานี โดยมีเกณฑ์การจำแนกประเภท ดังนี้  

- องค์ประกอบทางสถาปัตยกรรมท่ีเกี่ยวข้องกับความปลอดภัย ได้แก่ ทางเข้าออกหลัก ทาง
หนีไฟ 
- องค์ประกอบทางสถาปัตยกรรมที่เกี่ยวข้องกับการแสดงอัตลักษณ์ของพื้นท่ี  ได้แก่ ป้าย
ประดับอาคาร เส้นสาย ลวดลายบนรูปด้านหน้าอาคาร  
- องค์ประกอบทางสถาปัตยกรรมที่เกี่ยวข้องกับงานระบบอาคาร ได้แก่ ที่ทิ้งขยะ ตำแหน่ง
คอมเพรสเซอร์แอร์ ถังเก็บน้ำ ท่ีจอดรถ  

 ช) ลักษณะส่วนเชื่อมต่ออาคาร เพื่อระบุตำแหน่งและจำแนกลักษณะโปร่ง/ทึบ 
 ซ) ลักษณะบริเวณหัวมุมถนน เพื่อระบุตำแหน่งและลักษณะของการปาดมุมของแนวรั้วและ
ส่วนฐานอาคารบริเวณหัวมุมถนน ท้ังบนถนนสายหลักและสายรอง  
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บทที่ 4 

การวิเคราะห์พื้นที่ศึกษาในปัจจุบัน 
 

 การวิเคราะห์พื ้นที่ศึกษาในปัจจุบัน โดยกล่าวถึงตั ้งแต่พัฒนาการของย่านพาณิชยกรรม
ศูนย์กลางเมือง กรุงเทพมหานคร ผ่านประวัติความเป็นมาตามเหตุการณ์สำคัญทางประวัติศาสตร์ ท่ี
ส่งผลต่อกิจกรรมและการเปล่ียนแปลงของลักษณะทางกายภาพในพื้นท่ี จากนั้นทำการตรวจสอบนัย
ยะความเปน็สถานท่ี โดยแบบจำลองการวิเคราะห์ศักยภาพการมองเห็นและเข้าถึง (Visibility Graph 
Analysis: VGA) ผ่านโปรแกรม DepthmapX ในประเด็น 1) การเป็นพื้นท่ีสาธารณะท่ีอเนกประโยชน์
และ 2) การเป็นพื้นท่ีท่ีเอื้อต่อการรับรู้เชิงทัศน์ต่อภูมิทัศน์อาคาร รวมไปถึงการสำรวจสภาพท่ัวไปแยก
ตามประเด็น ท้ังระยะสัดส่วน การใช้ประโยชน์พื้นท่ี รูปแบบและองค์ประกอบทางสถาปัตยกรรม  
 

4.1 พัฒนาการของย่านพาณิชยกรรมศูนย์กลางเมือง กรุงเทพมหานคร 
4.1.1 ยุคแห่งการเปลี่ยนถ่ายการสัญจรจากคลองสู่ถนน (ก่อนปี พ.ศ. 2474) 
 (ภาพ 4.1) เป็นช่วงเวลาตั้งแต่อดีตสมัยการปกครองภายใต้ระบอบสมบูรณาญาณสิทธิราช
จนถึงก่อนเหตุการเปล่ียนแปลงการปกครอง เมื่อย้อนหลังไปประมาณ 200 ปี พื้นท่ีบริเวณนี้เป็นทุ่งนา 
ชานเมืองด้านทิศตะวันออกของพระนคร มีคลองแสนแสบ อันเป็นท่ีคลองถูกขุดเพื่อใช้เชื่อมต่อจาก
คลองผดุงกรุงเกษมไปยังทุ่งบางกะปิจนถึงเมืองแปดริ้ว (ฉะเชิงเทรา ในปัจจุบัน) เป็นเส้นทางสัญจร
หลัก โดยในปลายสมัยรัชกาลที่ 4 (ประมาณ พ.ศ. 2400-2410) โปรดให้สร้างที่ประทับชั่วคราว ใน
เขตพื้นท่ีนาหลวง อันเป็นพื้นท่ีของวังสระปทุม และวัดปทุมวนารามราชวรวิหาร ในปัจจุบัน ซึ่งต่อมา
มีการสร้างถนนปทุมวัน (เปล่ียนช่ือเป็น ถนนพระราม 1 ในรัชกาลท่ี 6) โดยเริ่มจากถนนกรุงเกษม (ส่ี
แยกกษัตริย์ศึก) ไปทางทิศตะวันออก ผ่านถนนพญาไท ท่ีตัดขวางในแนวเหนือใต้ ถนนสนามม้า (พ.ศ. 
2423) ตัดมาจากถนนพระราม 4 ทางทิศใต้ ไปส้ินสุดท่ีถนนราชดำริบริเวณส่ีแยกราชประสงค์ ซึ่งเป็น
ถนนท่ีสร้างขึ้น เพื่อเช่ือมต่อจากถนนสีลม ต้ังแต่แยกศาลาแดงไปสุดท่ีย่านประตูน้ำ ซึ่งเป็นย่านการค้า
นอกเขตกำแพงพระนครท่ีสำคัญในสมัยนั้น 
 ทั้งนี ้ในปี พ.ศ. 2424 รัชกาลที่ 5 ทรงพระกรุณาโปรดเกล้าฯ ให้สร้างวังวินด์เซอร์ ด้วย
รูปแบบสถาปัตยกรรมแบบโกธิค ขึ้นบริเวณกลางทุ่งพญาไท บนถนนพระราม 1 (ในปัจจุบัน)  
 ต่อมาเมื่อมีการสร้างถนนเพลินจิต (พ.ศ. 2463) เชื ่อมต่อจากถนนพระราม 1 ที่แยกราช
ประสงค์ไปทางทิศตะวันออกและบรรจบกับถนนสุขุมวิท (ช่วงกรุงเทพฯ-สมุทรปราการ) อีกทั้งยังมี
ถนนวิทยุ ท่ีถูกตัดมาจากถนนพระราม 4 เพื่อเช่ือมต่อในแนวเหนือใต้ ทำใหดึ้งดูดสถานทูตต่างๆ เข้า

https://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%96%E0%B8%99%E0%B8%99%E0%B8%81%E0%B8%A3%E0%B8%B8%E0%B8%87%E0%B9%80%E0%B8%81%E0%B8%A9%E0%B8%A1
https://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B9%81%E0%B8%A2%E0%B8%81%E0%B8%81%E0%B8%A9%E0%B8%B1%E0%B8%95%E0%B8%A3%E0%B8%B4%E0%B8%A2%E0%B9%8C%E0%B8%A8%E0%B8%B6%E0%B8%81
https://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B9%81%E0%B8%A2%E0%B8%81%E0%B8%81%E0%B8%A9%E0%B8%B1%E0%B8%95%E0%B8%A3%E0%B8%B4%E0%B8%A2%E0%B9%8C%E0%B8%A8%E0%B8%B6%E0%B8%81
https://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%96%E0%B8%99%E0%B8%99%E0%B8%A3%E0%B8%B2%E0%B8%8A%E0%B8%94%E0%B8%B3%E0%B8%A3%E0%B8%B4
https://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%AA%E0%B8%B5%E0%B9%88%E0%B9%81%E0%B8%A2%E0%B8%81%E0%B8%A3%E0%B8%B2%E0%B8%8A%E0%B8%9B%E0%B8%A3%E0%B8%B0%E0%B8%AA%E0%B8%87%E0%B8%84%E0%B9%8C
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มาจับจองพื้นท่ีในบริเวณนี้มากขึ้น นำโดยสถานทูตอังกฤษท่ียึดพื้นท่ีตรงหัวมุมถนนเพลินจิต ตามด้วย
สถานทูตอเมริกา ก่อนจะมีอีกหลายประเทศทยอยมา จากเดิมที่ตั้งอยู่แค่บริเวณริมแม่น้ำเจ้าพระยา
ย่านบางรัก 
4.1.2 ยุคที่ถนนนำพากิจกรรมสู่การเป็นย่านที่มีความสำคัญทางเศรษฐกิจของเมือง (พ.ศ.2475-
2541) 
 (ภาพ 4.2) เป็นช่วงเวลาต้ังแต่หลังการเปล่ียนการปกครองสู่ระบอบประชาธิปไตยจนถึงวิกฤต
เศรษฐกิจต้มยำกุ้งซึ ่งหลังการปฏิวัติสยามโดยคณะราษฎร ใน พ.ศ. 2475 พื้นที่ของวังของเจ้านาย
หลายพระองค์หลายแห่ง ถูกโอนกรรมสิทธิ์เข้าสู่การกำกับดูแลของรัฐ ภายใต้สำนักงานทรัพย์สินส่วน
พระมหากษัตริย์ เช่น พื้นท่ีของวังเพชรบูรณ์ บนถนนราชดำริ ติดคลองแสนแสบ รวมท้ังวังวินด์เซอร์ 
ซึ่งต่อมาถูกรื้อถอนเพื่อสร้างสนามกรีฑาสถาน (สนามศุภชลาศัย) รวมทั้งอาคารกีฬานิมิบุตร และ
สนามฟุตบอลเทพหัสดิน ด้วยสถาปัตยกรรมแบบยุคโมเดิร์น 
 ในปี ปี พ.ศ. 2508 จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัยได้ พัฒนาปรับปรุงพื้นที่บริเวณหัวมุมถนน
พระราม 1 ตัดกับพญาไท จนถึงถนนอังรีดูนังต์ (เปลี่ยนชื่อจากถนนสนามม้า) จากเดิมที่เป็นชุมชน
แออัด ให้เป็นศูนย์การค้าแบบเชิงราบ (สยามสแควร์ในปัจจุบัน) โดยพื้นที่ส่วนใหญ่ประกอบด้วย
อาคารพาณิชย์สูง 3-4 ชั้น ชั้นล่างเป็นร้านค้า ชั้นบนเป็นที่พักอาศัย รวมทั้งสิน 610 คูหา ส่งผลให้มี
ธุรกิจการค้าย้ายและเพิ ่มสาขามาตั้งในพื้นที ่ จากย่านสีลม บางรัก พระนคร ประตูน้ำ เป็นต้น  
ประกอบกับในยุคสมัยดังกล่าวภายใต้รัฐบาลของ จอมพล ป .พิบูลสงคราม ได้มีแนวความคิดในการ
ปรับปรุงพัฒนาบ้านเมือง หลังภัยสงครามโลกครั้งที่สอง ผ่านการสร้างถนนเพิ่มเติม รวมทั้งต่อขยาย
เส้นทางหลักเดิมไปยังภูมิภาคมากขึ้น ท้ังถนนพหลโยธินต่อจากถนนพญาไทไปยังภาคเหนือ และถนน
สุขุมวิทไปยังภาคตะวันออก (พ.ศ. 2479-2493) รวมไปถึงการสร้างทางพิเศษเฉลิมมหานคร โดยมีจุด
ขึ้นลงที่รอยต่อถนนเพลินจิตและสุขุมวิท (พ.ศ. 2525) ทำให้พื้นที่บริเวณนี้เป็นจุดตัดสำคัญของเมือง
เช่ือมต่อจากย่านพระนครไปยังชานเมืองฝ่ังตะวันออก (ตามแนวตะวันออกตะวันตก) และย่านบางรัก 
สีลม กับย่านประตูน้ำและชานเมืองทางทิศเหนือ (ตามแนวเหนือใต้) ส่งผลให้มีการดึงดูดกลุ่มนักลงทุน 
นักธุรกิจ ท้ังในและต่างประเทศเข้ามาต้ังศูนย์การค้า โรงแรม สำนักงานขนาดใหญ่ อย่างต่อเนื่อง ผู้คน
มีความต้องการในการเคลื่อนที่ไปยังส่วนต่างๆของเมืองมากขึ้น สวนทางกับระบบขนส่งมวลชน
สาธารณะท่ีมีเพียงรถโดยสารประจำทาง หลายคนจึงต้องอาศัยการเดินทางด้วยรถยนต์ส่วนบุคคล ซึ่ง
ส่งผลใหเ้กิดปัญหาการจราจรติดขัดตามมา  
 ในปี พ.ศ. 2537 คณะรัฐมนตรีได้อนุมัติแผนแม่บทระบบขนส่งมวลชนกรุงเทพมหานคร 
(MTMP) โดยมีโครงการรถไฟฟ้าธนายง (รถไฟฟ้าสายสีเขียว) ตอนที่ 1 และกำหนดให้พื้นที่บริเวณ
ถนนพระราม 1 ตั้งแต่ซอยสแควร์ซอย 3 ถึงซอย 5 เป็นที่ตั ้งของสถานีสยาม ซึ่งเป็นจุดเชื ่อมต่อ
ระหว่างรถไฟฟ้าสายสีสุขมวิท (สายเขียวเข้ม) และสายสีลม (สายสีเขียวอ่อน) โดยเริ่มทำการก่อสร้าง

https://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%AA%E0%B8%99%E0%B8%B2%E0%B8%A1%E0%B8%9F%E0%B8%B8%E0%B8%95%E0%B8%9A%E0%B8%AD%E0%B8%A5%E0%B9%80%E0%B8%97%E0%B8%9E%E0%B8%AB%E0%B8%B1%E0%B8%AA%E0%B8%94%E0%B8%B4%E0%B8%99
https://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%AA%E0%B8%87%E0%B8%84%E0%B8%A3%E0%B8%B2%E0%B8%A1%E0%B9%82%E0%B8%A5%E0%B8%81%E0%B8%84%E0%B8%A3%E0%B8%B1%E0%B9%89%E0%B8%87%E0%B8%97%E0%B8%B5%E0%B9%88%E0%B8%AA%E0%B8%AD%E0%B8%87
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ตั้งแต่ พ.ศ. 2538 และเริ่มเปิดใช้งานใน พ.ศ. 2542 ส่งผลให้ภาพลักษณ์ของความเป็นย่านพาณิชยก
รรมศูนย์กลางเมือง มีความชัดเจนมากยิ่งขึ้น 
 อาจกล่าวได้ว่า ช่วงเวลาดังกล่าว เป็นจุดเปลี่ยนสำคัญของภูมิทัศน์เมือง โดยเฉพาะอย่างยิ่ง
ภูมิทัศน์อาคารในพื้นที่ จากเดิมที่เป็นทุ่งนาโล่งกว้าง มีเพียงอาคารขนาดเล็กและวังของเจ้านาย
ระดับสูงเท่านั้น มาเป็นพื้นที่ที่มีความหนาแน่นของอาคารสิ่งปลูกสร้างขนาดใหญ่ อันมีความสำคัญ
ทางเศรษฐกิจแห่งหนึ่งของเมือง  
4.1.3 ยุคที่รถไฟฟ้านำพาผู้คนและสร้างกิจกรรมใหม่ สู่การเป็นทั้งพื้นที่สำคัญทางเศรษฐกิจและ
การชุมนุมทางการเมือง (พ.ศ. 2542-2553)  
 (ภาพ 4.3) เป็นช่วงเวลาตั้งแต่เปิดใช้รถไฟฟ้าสายสีเขียวไปจนถึงเหตุการณ์สลายการชุมนุม
ของกลุ่มแนวร่วมเพื่อประชาธิปไตย (หรือ นปช.) ซึ่งปฏิเสธไม่ได้ว่าการมาของรถไฟฟ้าสายสีเขียว เป็น
อีกหนึ่งปัจจัยท่ีสำคัญท่ีนำมาพาการเปล่ียนแปลงให้แก่ย่าน ท้ังให้แง่ของกายภาพ ท่ีส่งผลโดยตรงกับ
ภูมิทัศน์เมือง โดยเฉพาะอย่างยิ่งกับภูมิทัศน์อาคาร ท่ีเดิมมีความหนาแน่นของอาคารส่ิงปลูกสร้างสูง
อยู่แล้ว โดยมีโครงสร้างยกระดับของรถไฟฟ้าสร้างแทรกตัวเพิ่มเติมเข้าไปอีก เกิดเป็นพื้นที่สถานทีี่มี
ขอบเขตชัดเจนจากอาคารโดยรอบ และมีสร้างทางสัญจรยกระดับ (skywalk) เช่ือมต่อเข้ากับอาคาร
โดยรอบ รวมทั้งการปรับปรุงหลังคาของฐานอาคารให้มีลักษณะเป็นลานเชื่อมต่อจากทั้งทางสัญจร
ยกระดับข้างต้นและจากสถานีโดยตรง ส่งผลให้มีระดับการสัญจรของผู้คนเดินเท้าเพิ่มขึ้น จากเดิมท่ีมี
เพียงระดับพื้นถนน อันนำมาซึ่งระดับมมุมมองทางสายตารวมถึงการเข้าถึงท่ีเพิ่มขึ้นเช่นกัน 
 ท้ังนี้ อาคารหลายแห่งท่ีเป็นตัวกำหนดขอบเขตของพื้นท่ีสถานี โดยเฉพาะอย่างยิ่งของเอกชน 
ได้มีการปรับเปล่ียนรูปลักษณ์ภายนอกผ่านองค์ประกอบทางสถาปัตยกรรมของด้านหน้าอาคารรวมไป
เกิดโครงการใหม่ๆบนท่ีว่าง และบนพื้นที่เดิม ที่ติดกับพื้นที่สถานี เพื่อใช้ประโยชน์จากความเป็น
สาธารณะ (publicness) ของพื้นที่สถานีในเชิงพาณิชยกรรม ให้สอดคล้องกับมูลค่าของที่ดินที่เพิ่ม
สูงขึ้น ได้แก่ ห้างมาบุญครอง ได้เปลี่ยนชื่อ เป็นห้างเอ็มบีเค (MBK) และปรับปรุงองค์ประกอบทาง
สถาปัตยกรรมของด้านหน้าอาคารใหม่ (พ.ศ. 2543) โดยเพิ ่มจอภาพ LED ขนาดใหญ่ อันเป็น
จุดหมายตาที่สำคัญของแยกปทุมวัน รวมทั้งสร้างทางสัญจรยกระดับเชื่อมต่อจากสถานีสนามกีฬา
แห่งชาติต่อเนื่องไปยังห้างสยามดิสคัฟเวอรี่ฝั่งตรงข้าม, รื้อถอนโรงแรมสยามอินเตอร์คอนดิเนนตอล 
(พ.ศ. 2545) เพื่อสร้างห้างสยามพารากอน อาคารศูนย์การค้าขนาดใหญ่ สูง 8 ชั้น รวมทั้งสร้างทาง
เชื่อมต่อยกระดับจากสถานีสยามเข้าสู่พื้นที่ลานขนาดใหญ่หน้าห้าง ที่สามารถเชื่อมต่อกับห้างสยาม
เซ็นเตอร์ท่ีอยู่ถัดไปได้, ห้างเวิร์ดเทรดเซ็นเตอร์ ได้เปล่ียนช่ือเป็น ห้างเซ็นทรัลเวิร์ด (พ.ศ. 2549)  และ
ปรับปรุงตัวอาคารใหม่ทั ้งหมด มีการสร้างอาคารสำนักงาน  โรงแรมเซ็นทาราแกรนด์และเดอะ
บางกอกคอนเวนช่ันเซ็นเตอร์แอทเซ็นทรัลเวิร์ด (พ.ศ. 2551)  เพิ่มเติมบนพื้นท่ีเดิม รวมทั้งร่วมทุนกับ
กลุ่มผู้ประกอบการย่านราชประสงค์ สร้างทางสัญจรยกระดับเช่ือมต่อจากสถานีสยามกับสถานีชิดลม, 
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สร้างหอศิลป์กรุงเทพ (พ.ศ. 2548 โดยเปิดใช้งานจริง พ.ศ. 2551) อาคารทรงกระบอก สูง 9 ช้ัน 
คล้ายคลึงกับพิพิธภัณฑ์โซโลมอน อาร์. กุกเกนไฮม์ (นิวยอร์ก ประเทศสหรัฐอเมริกา)  
 อย่างไรก็ตาม ไม่ใช่ทุกพื้นที่ที่มองเห็นมาการมาของรถไฟฟ้า ซึ่งนำพาความเป็นสาธารณะท่ี
ดึงดูดผู้คนจำนวนมากเข้ามาในพื้นท่ี นั้นเป็นส่ิงท่ีดี ตัวอย่างเช่น โรงเรียนมาแตร์เดอีวิทยาลัย ซึ่งเป็น
โรงเรียนสตรีได้ประท้วงที่ตั้งสถานีรถไฟฟ้าชิดลม บริเวณหน้าโรงเรียน เนื่องด้วยเหตุผลด้านความ
ปลอดภัย เพราะผู้โดยสารบนชั้นชานชาลาจะสามารถมองเห็นภายในโรงเรียนได้อย่างชัดเจน และ
เหตุผลด้านมลภาวะ ในภายหลังจึงมีการติดต้ังผนังกั้นบริเวณช้ันชานชาลาด้านทิศใต้ และย้ายจุดทาง
ขึ้น-ลงสถานีฝ่ังทิศใต้ไปอยู่หน้าศูนย์การค้าเมอร์คิวรี่วิลล์ และโรงแรมเรเนซองส์เพื่อแก้ปัญหาดังกล่าว 
รวมถึงพื้นที่ของสถานที่ราชการบางแห่งและพื้นที่ที่มีความสำคัญทางศาสนา ได้มีการสร้างรั ้วที่มี
ลักษณะทึบและสูงโดยรอบ เพื่อบดบังมุมมองทางสายตาและปิดกันการเข้าถึงของผู้คนภายนอกพื้นท่ี
ได้โดยง่าย 
 นอกจากการเปลี่ยนแปลงในแง่กายภาพที่กล่าวไปข้างต้น ในแง่ของรูปแบบกิจกรรมการใช้
ประโยชน์พื้นที่ก็เปลี่ยนไป จากเดิมที่มีเพียงแค่กิจกรรมที่สอดคล้องตามประเภทการใช้งานอาคาร 
เช่น กิจกรรมเพื่อพาณิชยกรรม สำนักงาน ที่พักอาศัย การศึกษา ศาสนา เป็นต้น เพิ่มเติมการเป็น
พื้นที่สำหรับการชุมชุมทางการเมือง โดยเฉพาะอย่างยิ่งบริเวณถนนพระราม 1 ตั้งแต่แยกปทุมวัน
จนถึงแยกราชประสงค์ อันนำไปสู ่เหตุการณ์สลายการชุมนุมของกลุ ่ม นปช . (พ.ศ. 2553) ท่ี
เปล่ียนแปลงภูมิทัศน์อาคารของพื้นท่ีด้วยเช่นกัน  
4.1.4 ยุคแห่งการปรับโฉม ฟื้นฟูภาพลักษณ์ สู่การเป็นพืน้ที่ที่มีการใช้งานแบบผสมผสาน 
(mixed use) (พ.ศ. 2554-ปัจจุบัน)  
 (ภาพ 4.4) ช่วงเวลาตั้งแต่หลังเหตุการณ์สลายการชุมนุมของกลุ่ม นปช. จนถึงปัจจุบัน โดย
หลังเหตุการณ์สลายการชุมนุม เศรษฐกิจไทยกลับมาฟื้นตัวอีกครั้ง โดยเฉพาะอย่างยิ่งด้านการ
ท่องเท่ียว ส่งผลให้ เกิดอาคารประเภทท่ีโรงแรมและท่ีพักเพิ่มขึ้น เช่น โรงแรมสยามแอทสยามดีไซน์
กรุงเทพ โรงแรมฮอลลิเดย์อินน์เอ็กเพลสและโรงแรมไอบิสกรุงเทพ (พ.ศ. 2555) บนถนนพระราม 1, 
โรงแรมโนโวเทลเพลินจิต โครงการโนเบิลเพลินจิต (พ.ศ. 2560) โรงแรมโรสวู๊ด (พ.ศ. 2562) บนถนน
เพลินจิต ประกอบกับการทยอยเปิดส่วนต่อขยายของเส้นทางรถไฟฟ้า ท่ีครอบคลุมพื้นท่ีการให้บริการ
มากขึ้น ส่งผลให้มีผู้ใช้บริการมากขึ้นเช่นกัน นำมาซึ่งการปรับตัวของอาคารและโครงการโดยรอบ
พื้นที่สถานีเดิมอย่างเห็นได้ชัด ได้แก่ ห้างสยามเซ็นเตอร์ (พ.ศ. 2555) ทำการปรับปรุงองค์ประกอบ
ทางสถาปัตยกรรมของด้านหน้าอาคารใหม่ โดยเปลี่ยนวัสดุเป็นกระจกในการตกแต่งเพื่อปรับ
ภาพลักษณ์ให้ดูทันสมัยมากขึ้น และปรับพื้นท่ีบริเวณหน้าห้างท่ีติดกับถนนพระราม 1 จากเดิมท่ีเป็น
พื้นต่างระดับแบบขั้นบันไดยาวตลอดทั้งอาคาร เป็นเพียงแค่บางช่วงเฉพาะทางเข้าห้างเท่านั้น , ห้าง
เซ็นทรัลเวิลด์ ทำการซ่อมแซมส่วนท่ีเสียหายจากเหตุสลายการชุมนุมท่ีผ่านมา รวมท้ังเพิ่มส่วนท่ีเป็น

https://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%9E%E0%B8%B4%E0%B8%9E%E0%B8%B4%E0%B8%98%E0%B8%A0%E0%B8%B1%E0%B8%93%E0%B8%91%E0%B9%8C%E0%B9%82%E0%B8%8B%E0%B9%82%E0%B8%A5%E0%B8%A1%E0%B8%AD%E0%B8%99_%E0%B8%AD%E0%B8%B2%E0%B8%A3%E0%B9%8C._%E0%B8%81%E0%B8%B8%E0%B8%81%E0%B9%80%E0%B8%81%E0%B8%99%E0%B9%84%E0%B8%AE%E0%B8%A1%E0%B9%8C
https://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B9%82%E0%B8%A3%E0%B8%87%E0%B9%80%E0%B8%A3%E0%B8%B5%E0%B8%A2%E0%B8%99%E0%B8%A1%E0%B8%B2%E0%B9%81%E0%B8%95%E0%B8%A3%E0%B9%8C%E0%B9%80%E0%B8%94%E0%B8%AD%E0%B8%B5%E0%B8%A7%E0%B8%B4%E0%B8%97%E0%B8%A2%E0%B8%B2%E0%B8%A5%E0%B8%B1%E0%B8%A2
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ร้านอาหาร ภายใต้ชื่อโครงการ เดอะกรู๊ฟ (The Groove ) แทนที่ลานโล่งเดิม ที่ติดกับถนนพระราม 
1, สร้างห้างสยามสแควร์วัน (พ.ศ. 2557) บนพื้นที่โรงหนังสยามเดิมที่เดิม ที่ถูกไฟไหม้จนหมดช่วง
เหตุสลายการชุมนุม โดยสร้างใหม่เป็นอาคารศูนย์การค้า 9 ช้ัน มีทางเช่ือมต่อกับสถานีสยาม ท่ีช้ัน 2 
และสามารถเดินทะลุผ่านอาคารตามทางลาด ไปยังช้ันระดับพื้นดินท่ีสามารถเช่ือมต่อกับสยามสแควร์ 
ซอย 7 ในบริเวณด้านหลัง, ปรับปรุงอาคารเมอร์คิวรี ่ทาวเวอร์ (พ.ศ. 2557) บริเวณชั้น 1-4 เป็น
ศูนย์การค้าและร้านอาหาร ภายใต้ชื่อโครงการ เดอะ เมอร์คิวรี่ วิลล์ แอท ชิดลม โดยตกแต่งด้วยสี
แดงท้ังหลัง ทำให้เป็นจุดหมายตาของแยกชิดลม, ห้างสยามดิสคัฟเวอรี่ (พ.ศ. 2558) เปิดตัวใหม่ การ
ปรับปรุงองค์ประกอบทางสถาปัตยกรรมของด้านหน้าอาคารใหม่ทั้งหมด โดยเปลี่ยนวัสดุเป็นกระจก
ผ่านกราฟิกส่ีเหล่ียมจัตุรัสหลายขนาด กระจายท่ัวรูปด้านหน้าอาคาร เช่นเดียวกับห้างเอ็มบีเค ฝ่ังตรง
ข้าม ที่ปรับรูปแบบของจอ LED ใหม่รวมทั้งการปรับปรุงทางข้ามแยกปทุมวัน (พ.ศ. 2559) ให้มี
ลักษณะเป็นลานกิจกรรมยกระดับ เชื ่อมต่อจากสถานีสนามกีฬาแห่งชาติ เข้าสู ่หอศิลป์กรุงเทพ 
ห้างเอ็มบีเคและห้างสยามดิสคัฟเวอรี่ได้โดยตรง อันเป็นจุดหมายตาแห่งใหม่ของแยกปทุมวัน และยัง
เป็นพื้นที่จัดการชุมนุมทางการเมืองแบบชั่วคราว ฉับพลัน (flash mob) (พ.ศ. 2563), โครงการสเต
เดียมวัน (พ.ศ. 2561) อาคารเปิดโล่งขนาดใหญ่ ศูนย์รวมสินค้าที่เกี่ยวกับกีฬาและสถานที่การออก
กำลังกาย บนแยกเจริญผล, อาคารแอปเป้ิลสโตร (พ.ศ. 2563) อาคารจัดแสดงและจำหน่ายสินค้าของ
แอปเปิ้ล อาคารสูง 2 ชั้น ทรงกระบอก ตกแต่งด้วยกระจกใสที่สามารถมองทะลุผ่านเข้าไปในอาคาร
ได้ อันเป็นจุดหมายตาแห่งใหม่ บนแยกราชประสงค์ 
 นอกจากนี้ ทิศทางการพัฒนาการใช้ประโยชน์พื้นท่ีย่านสถานี ตามแนวคิด TOD ผ่านการ
ปรับปรุงผังเมืองรวมกรุงเทพมหานคร ส่งผลให้เกิดอาคารประเภทการใช้งานแบบผสมผสาน (mixed 
use) ขึ้นใหม่ โดยเฉพาะอย่างยิ่งบริเวณแยกเพลินจิต เช่น อาคารปาร์คเวนเจอร์ (พ.ศ. 2554) อาคาร
สำนักงาน จำนวน 34 ช้ัน โดยมีพื้นท่ีใช้สอยรวม 27,000 ตารางเมตร ประกอบด้วย อาคารสำนักงาน
โรงแรม, อาคารเซ็นทรัลเอ็มบาสซี่ (พ.ศ. 2557) อาคารขนาดใหญ่ ที่ประกอบด้วยศูนย์การค้า 6 ช้ัน 
และสำนักงาน 41 ชั้น บนพื้นที่สถานทูตอังกฤษเดิม, อาคารกรุงศรีเพลินจิตทาวเวอร์ (พ.ศ. 2561) 
อาคารสูง 38 ชั้น พื้นที่ใช้สอย 54,450 ตารางเมตร ตกแต่งด้วยวัสดุภายนอกอาคารเป็นผนังกระจก
กันความร้อน โดยสร้างใหม่บนพื้นท่ีเดิมของโครงการ 
 

 สรุปพัฒนาการของย่านพาณิชยกรรมศูนย์กลางเมือง กรุงเทพมหานคร (ภาพ 4.5) ได้ว่าใน
ระยะแรกนั้นเป็นผลมาจากการขยายตัวของพระนครมาทางทิศตะวันออกตามเส้นทางคลองแสนแสบ
เป็นหลักผ่านการต้ังวังและวัดสำคัญนอกเขตพระนครโดยกษัตริย์และเจ้านายช้ันสูง ซึ่งต่อมาจึงมีการ
สร้างถนนและโครงสร้างพื้นฐาน ทำให้ดึงดูดชุมชน กลุ่มนักธุรกิจ คณะทูตจากต่างชาติเข้ามาตั้งถิ่น
ฐานและที่ทำการในพื้นที่มากขึ้นเมื่อเกิดการปฏิวัติสยามเปลี่ยนแปลงการปกครอง กรรมสิทธิ์ที่ดิน
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ส่วนใหญ่ ที่แต่เดิมเป็นของเจ้านายชั้นสูงถูกโอนเข้าภายใต้การควบคุมของรัฐ  ทำให้มีการย้าย
หน่วยงานราชการเข้ามาตั้งในพื้นที่มากขึ้นและกรรมสิทธิ์ที ่ดินบางส่วนก็ถูกซื้อขายสู่ภาคเอกชน 
ประกอบกับเศรษฐกิจของประเทศที่มีการเติบโตอย่างต่อเนื่อง ร่วมกับทำเลที่ตั้ง ที่อยู่ระหว่างพื้นท่ี
สำคัญทางเศรษฐกิจเดิมของเมืองหลายย่าน (เช่น พระนคร สีลม บางรัก ประตูน้ำ สุขุมวิท) ทำให้
สามารถดึงดูดการลงทุนจากนักธุรกิจทั้งชาวไทยและต่างประเทศเข้ามาต้ั งอาคารสำนักงานสาขา 
ห้างสรรพสินค้า ที่พักโรงแรม เพิ่มขึ้นอย่างต่อเนื่อง ส่งผลให้มีกลุ่มอาคารขนาดใหญ่เกิดขึ้นอย่าง
หนาแน่นในพื้นที่นี้ และเมื่อมีการก่อสร้างรถไฟฟ้า ซึ่งนำพาความเป็นสาธารณะและผู้คนเข้ามาใน
พื้นที่เพิ่มขึ้น หลายโครงการโดยเฉพาะอย่างยิ่งในภาคเอกชน มีการปรับตัวผ่านการปรับปรุงอาคาร
เดิม รวมถึงสร้างโครงการใหม่รอบพื้นท่ีสถานีในเชิงพาณิชยกรรม เพื่อให้สอดคล้องกับมูลค่าของท่ีดิน
ท่ีเพิ่มขึ้น ท้ังนี้ ในพื้นท่ีไม่เพียงแค่มีกิจกรรมเฉพาะท่ีเกี่ยวข้องกับการค้าพาณิชยกรรม ราชการ ศาสนา 
ท่องเท่ียวนันทนาการเท่านั้น แต่ได้เพิ่มความเป็นพื้นท่ีท่ีมีความสำคัญทางการเมืองด้วยเช่นกัน 
 ข้อสังเกตท่ีเห็นได้ชัดในประเด็นพัฒนาการของลักษณะทางกายภาพในพื้นท่ีศึกษา โดยเฉพาะ
อย่างยิ่งภูมิทัศน์อาคาร แม้ว่าอาคารสิ่งปลูกสร้าง จะมีความหนาแน่นมาตั้งแต่ก่อนโครงการรถไฟฟ้า
จะมาถึง แต่หลังจากรถไฟฟ้าสร้างเสร็จ อาคารและโครงการที่เกิดขึ้นใหม่รวมทั้งอาคารเดิมที่มีการ
ปรับปรุง ต่างถูกก่อสร้างและปรับปรุงโดยคำนึงถึงประเด็นท่ีเกี่ยวกับเศรษฐกิจเป็นหลัก อาจมีบางส่วน
ที่รูปแบบขององค์ประกอบทางสถาปัตยกรรมสามารถสร้างจุดเด่นเป็นจุดหมายตาได้ และบางส่วน
สามารถใช้ประโยชน์จากความเป็นสาธารณะของพื้นที่สถานีในเชิงพาณิชยกรรมโดยเชื่อมต่อเข้าสู่
พื้นที่ที่มากกว่าแค่ระดับชั้นพื้นดิน ซึ่งทั้งหมดเป็นโครงการของภาคเอกชน ในทางกลับกันพื้นที่ของ
ภาครัฐ(และเอกชนบางส่วน) มักปฏิเสธความเป็นสาธารณะเหล่านั้น ผ่านการปิดกั้นพื้นท่ีด้วยกำแพง
และแนวรั้ว 
 อาจกล่าวได้ว่าตั้งแต่ในอดีตจนถึงปัจจุบันในพื้นที่ศึกษา ไม่ปรากฎแนวทางการวางแผนการ
พัฒนาในระดับภาพรวมของพื ้นที ่อย ่างช ัดเจน ทั ้งหมดถูกควบคุมผ่านเพียงผ ังเม ืองรวม
กรุงเทพมหานครฉบับต่างๆ และข้อบัญญัติท้องถิ่นที่อ้างอิงจากฎหมายควบคุมอาคาร พ.ศ.2522 โดย
ควบคุมเฉพาะรูปแบบลักษณะของอาคาร ซึ่งเน้นประเด็นเรื่องคำนึงถึงความปลอดภัยเชิงวิศวกรรม
เป็นสำคัญ แต่ไม่ได้ลงรายละเอียดถึงรูปแบบลักษณะอาคารและท่ีว่างระหว่างอาคารท่ีคำนึงถึงนัยยะ
ความเป็นสถานที ่ โดยมีตัวแปรทางกายภาพจากโครงสร้างยกระดับของรถไฟฟ้า  อันสะท้อน
ลักษณะเฉพาะของพื้นที่สถานีที่ดี ผ่านการมองเห็นที่ชัดเจนและเข้าถึงที่สะดวก ซึ่งเอื้อต่อการเป็น
พื้นท่ีสาธารณะท่ีอเนกประโยชน์และการรับรู้เชิงทัศน์ต่อภูมิทัศน์อาคารในตำแหน่งท่ีเหมาะสม 
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ภาพ 4.2 ยุคที่ถนนนำพากิจกรรมสู่การเป็นย่านที่มีความสำคัญทางเศรษฐกิจของเมือง (พ.ศ.2475-2541) 

ภาพ 4.1 ยุคแห่งการเปลี่ยนถ่ายการสัญจรจากคลองสู่ถนน (ก่อนปี พ.ศ.2474) 
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ภาพ 4.4 ยุคแห่งการปรับโฉม ฟ้ืนฟูภาพลักษณ์ สู่การเปน็พ้ืนที่ที่มีการใช้งานแบบผสมผสาน (พ.ศ.2554-ปัจจุบัน) 

ภาพ 4.3 ยุคที่รถไฟฟ้านำพาผู้คนและสร้างกิจกรรมใหม่ สู่การเป็นทั้งพ้ืนที่สำคัญทางเศรษฐกจิและการชุมนุมทางการเมือง (พ.ศ.2542-2553) 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 86 

  

ภา
พ 

4.5
 ส

รุป
พัฒ

นา
กา

รย่
าน

พา
ณิช

ยก
รร

มศ
ูนย์

กล
าง

เม
ือง

 ก
รุง

เท
พม

หา
นค

ร 
(พื้

นท
ี่ศึก

ษา
) ตั้

งแ
ต่อ

ดีต
จน

ถึง
ปัจ

จุบ
ัน 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 87 

4.2 การตรวจสอบนัยยะความเป็นสถานที่ 
 การตรวจสอบนัยยะความเป็นสถานท่ี สำหรับ การเป็นพื้นท่ีสาธารณะท่ีอเนกประโยชน์ โดย
ขอบเขตของแต่ละพื้นท่ีย่านสถานี พิจารณาจากรัศมีในระยะเดิน 5-10 นาที (หรือไม่เกิน 600 เมตร) 
จากตำแหน่งที่ตั้งสถานี (แผนที่ 4.1) ไปจนถึงถนนสายสำคัญ โครงสร้างทางพิเศษ รางรถไฟ คลอง 
หรือระยะระหว่างกลางของสถานีท่ีใกล้กัน ดังนี้ 

- พื้นที่ย่านสถานีสนามกีฬาแห่งชาติ ขอบเขต ด้านทิศเหนือ ได้แก่ คลองแสนแสบ, ด้านทิศ
ตะวันออก ได้แก่ หลังอาคารตึกแถว ในบล็อคระหว่างสยามสแควร์ซอย 1 และ 2, ทิศใต้ 
ได้แก่ ซอยจุฬาฯ 12, ทิศตะวันตก ได้แก่ ถนนบรรทัดทอง   
- พื้นที่ย่านสถานีสยาม ขอบเขต ด้านทิศเหนือ ได้แก่ คลองแสนแสบ, ด้านทิศตะวันออก 
ได้แก่ ถนนราชประสงค์, ทิศใต้ ได้แก่ ซอยจุฬาฯ 62 และแนวเขตราชกรีฑาสโมสร , ทิศ
ตะวันตก ได้แก่ อาคารตึกแถว ในบล็อคระหว่างสยามสแควร์ซอย 1 และ 2 
- พื้นที่ย่านสถานีชิดลม ขอบเขต ด้านทิศเหนือ ได้แก่ คลองแสนแสบ, ด้านทิศตะวันออก 
ได้แก่ ซอยสมคิดและซอยต้นสน, ทิศใต้ ได้แก่ ซอยมหาดเล็กหลวง 1, ทิศตะวันตก ได้แก่ 
ถนนราชประสงค์ 
- พื้นที่ย่านสถานีเพลินจิต ขอบเขต ด้านทิศเหนือ ได้แก่ คลองแสนแสบ, ด้านทิศตะวันออก 
ได้แก่ ทางพิเศษเฉลิมมหานคร , ทิศใต้ ได้แก่ แนวชุมชนร่วมฤดี และซอยร่วมฤดี 2, ทิศ
ตะวันตก ได้แก่ ซอยสมคิดและซอยต้นสน 

 
 การตรวจสอบนัยยะความเป็นสถานท่ี สำหรับ การเป็นพื้นท่ีท่ีเอื้อต่อการรับรู้เชิงทัศน์ต่อภูมิ
ทัศน์อาคารในประเด็นเรื่องความปลอดภัยและอัตลักษณ์ของพื้นที่เป็นหลัก  โดยขอบเขตของแต่ละ
พื้นที่สถานี พิจารณาเช่นเดียวกับการแบ่งขอบเขตพื้นที่ย่านสถานี เพียงแต่ระยะความลึกจากแนว
ถนนสายหลัก (ถนนพระราม 1 และถนนเพลินจิต) อันเป็นที่ตั้งของโครงสร้างยกระดับ เข้าไปในแนว
เขตท่ีดิน ใช้ระยะไม่เกิน 100 เมตร ซึ่งเป็นระยะการมองด้วยสายตาในแนวราบท่ีไกลท่ีสุดของมนุษย์ท่ี
มีผลต่อการรับรู้การเคล่ือนไหวและกิจกรรมของผู้คน (Gahl, 2010) (แผนท่ี 4.2)  
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4.2.1 การตรวจสอบนัยยะความเป็นสถานที่ ในประเด็นการเป็นพื้นที่สาธารณะท่ีอเนกประโยชน์ 
 ด้วยแบบจำลอง VGA ผ่านโปรแกรม DepthmapX ของพื้นที่ย่านสถานี โดยแบ่งเป็นการ
วิเคราะห์แยกแต่ละสถานี ดังนี้ 
 
พื้นที่ย่านสถานี สนามกีฬาแห่งชาติ  
 (แผนที่ 4.3) พบว่า บริเวณที่มีค่าศักยภาพการมองเห็นและเข้าถึงระดับสูงสุด (VGA สีแดง) 
คือ สี่แยกปทุมวัน ซึ่งสอดคล้องกับการเป็นจุดตัดของถนนสายสำคัญคือถนนพระราม 1 ทางแนว
ตะวันออกตะวันตก กับถนนพญาไท ทางแนวเหนือใต้ ทำให้บริเวณดังกล่าวสามารถมองเห็นได้ชัดเจน
และเข้าถึงได้สะดวกท่ีสุด 
 โดยเมื่อพิจารณาตำแหน่งจุดเชื ่อมต่อสำคัญต่างๆ ทั้งจุดเชื่อมต่อระดับชั้นการสัญจรและ
จุดเชื่อมต่อไปยังพื้นที่อื่นๆ พบว่า ส่วนใหญ่ตั้งอยู่ในบริเวณที่มีค่าศักยภาพการมองเห็นและเข้าถึง
ระดับปานกลางถึงสูง (VGA สีโทนร้อน; สีส้ม สีเหลือง) ยกเว้นบริเวณทางเข้าซอยเกษมสันต์ 1,2 ที่มี
ค่าศักยภาพการมองเห็นและเข้าถึงระดับต่ำท่ีสุด (VGA สีโทนเย็น; สีฟ้า สีน้ำเงิน) ซึ่งสอดคล้องกับการ
ท่ีบริเวณดังกล่าวถูกบดบังด้วยโครงสร้างสถานี 
 ข้อสังเกต คือ ค่าศักยภาพการมองเห็นและเข้าถึงในปัจจุบันของพื้นที่สถานีสนามกีฬา 
(บริเวณพื้นท่ีในกรอบเส้นประสีเทา) ยังมีระดับค่าท่ีไม่มากพอ และกระจายอย่างไม่มีท่ัวถึง (มีปริมาณ
พื้นท่ีท่ีมี VGA สีโทนร้อนน้อยและกระจุกอยู่แค่บางตำแหน่งเท่านั้น) จึงยังไม่สามารถสะท้อนการเป็น
พื้นท่ีสาธารณะท่ีอเนกประโยชน์เท่าท่ีควร 
พื้นที่ย่าน สถานีสยาม  
 (แผนที่ 4.4) พบว่า บริเวณที่มีค่าศักยภาพการมองเห็นและเข้าถึงระดับสูงสุด (VGA สีแดง) 
คือ บริเวณพื้นที่ใต้ตำแหน่งที่ตั้งสถานีสยาม บริเวณหน้าห้างสยามสแควร์วัน ซึ่งสอดคล้องกับการท่ี
บริเวณดังกล่าวมีระยะมุมมองท่ีกว้าง เนื่องจากมีระยะถอยร่นอาคารท่ีมากกว่าบริเวณอื่นๆ เพราะเป็น
อาคารท่ีสร้างขึ้นใหม่หลังจากมีการก่อสร้างสถานีสยาม และมีความกว้างทางเท้าท่ีมากกว่าบริเวณอื่น 
เพราะต้องเว้นพื้นท่ีเพื่อตั้งเสารับน้ำหนักโครงสร้างสถานี รวมทั้งไม่มีตำแหน่งเสารับน้ำหนักโครงสร้าง
สถานีและส่วนงานระบบ ถูกวางไว้กลางถนน เช่นสถานีอื่น ประกอบกับมีการเข้าถึ งที่สามารถเดิน
เชื่อมต่อไปยังห้างสรรพสินค้าขนาดใหญ่โดยรอบทั้งห้างสยามพารากอน ห้างสยามเซ็นเตอร์ ห้าง
สยามสแควร์วันและห้างเซ็นเตอร์พอยท์ ออฟ สยาม สแควร์ โดยไม่มีรั้วกั้น (จึงไม่แปลกท่ีบริเวณนี้ จะ
ถูกเลือกให้เป็นพื้นที่รวมตัวของผู้ชุมนุมในกิจกรรมทางการเมืองหลายครั้งที ่ผ่านมา เช่นเดียวกับ
บริเวณแยกปทุมวันและราชประสงค์ท่ีมีระดับค่าการมองเห็นและเข้าถึงสูงสุดเช่นกัน) 
 โดยเมื่อพิจารณาตำแหน่งจุดเชื่อมต่อสำคัญต่างๆ ทั้งจุดเชื่อมต่อระดับชั้นการสัญจรและ
จุดเชื่อมต่อไปยังพื้นที่อื่นๆ พบว่า จุดเชื่อมต่อในบริเวณใกล้ตำแหน่งสถานีสยามนั้นทั้งหมดอยู ่ใน
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บริเวณที ่มีค่าศักยภาพการมองเห็นและเข้าถึงระดับค่อนข้างสูง (VGA สีโทนร้อน; สีแดง สีส้ม 
สีเหลือง) ต่างจากจุดเช่ือมต่อในบริเวณหน้าห้างเซ็นทรัลเวิลด์และโรงพยาบาลตำรวจ ท่ีท้ังหมดอยู่ใน
บริเวณท่ีมีค่าศักยภาพการมองเห็นและเข้าถึงระดับค่อนข้างต่ำ (VGA สีโทนเย็น; สีเขียวอ่อน สีฟ้า) 
 ข้อสังเกต คือ ค่าศักยภาพการมองเห็นและเข้าถึงในปัจจุบันของพื้นที่สถานีสยาม (บริเวณ
พื้นท่ีในกรอบเส้นประสีเทา) ยังมีระดับค่าท่ีไม่มากพอ และกระจายอย่างไม่มีท่ัวถึง (มีปริมาณพื้นท่ีท่ีมี 
VGA สีโทนร้อนน้อยและกระจุกอยู่แค่บางตำแหน่งเท่านั้น) จึงยังไม่สามารถสะท้อนการเป็นพื้นท่ี
สาธารณะท่ีอเนกประโยชน์เท่าท่ีควร 
พื้นที่ย่าน สถานีชิดลม  
 (แผนที่ 4.5) พบว่า บริเวณที่มีค่าศักยภาพการมองเห็นและเข้าถึงระดับสูงสุด (VGA สีแดง) 
คือ บริเวณส่ีแยกชิดลม ซึ่งสอดคล้องกับการท่ีบริเวณดังกล่าวเป็นท่ีเป็นจุดตัดของถนนสายสำคัญคือ
ถนนเพลินจิต ทางแนวตะวันออกตะวันตก กับซอยชิดลมและถนนหลังสวน ทางแนวเหนือใต้ ให้
บริเวณดังกล่าวสามารถมองเห็นได้ชัดเจนและเข้าถึงได้สะดวกที่สุด ทั้งนี้บริเวณที่มีค่าศักยภาพการ
มองเห็นและเข้าถึงระดับสูงรองลงมา (VGA สีส้ม สีเหลือง) กลับไม่ใช่บริเวณแนวถนนอันเป็นท่ีต้ังของ
โครงสร้างยกระดับ (ต่างจากสถานีสนามกีฬาแห่งชาติและสถานีสยาม) แต่เป็นบริเวณแนวซอยชิดลม
และถนนหลังสวนแทน ซึ่งสอดคล้องกับการที่ซอยชิดลมและถนนหลังสวน ไม่มีเสารับน้ำ หนัก
โครงสร้างยกระดับและงานระบบ มาบดบังมุมมอง รวมทั้งสามารถเดินเช่ือมต่อกันโดยท่ีไม่มีรั้วมากั้น 
เมื่อเทียบกับบริเวณถนนเพลินจิตท่ีมีท้ังรั้วของโรงเรียนมาแตร์เดอีวิทยาลัย รั้วของอาคารศูนย์บริการ
ลูกค้าทีโอที รั้วของการไฟฟ้านครหลวง และรั้วของลานจอดรถห้างเซ็นทรัลชิดลม ที่เป็นเสมือนการ
ปิดกั้นการเช่ือมต่อไปยังพื้นท่ีบริเวณอื่นๆ 
 โดยเมื่อพิจารณาตำแหน่งจุดเชื่อมต่อสำคัญต่างๆ ทั้งจุดเชื่อมต่อระดับชั้นการสัญจรและ
จุดเชื่อมต่อไปยังพื้นที่อื่นๆ พบว่า ทั้งหมดยังตั้งอยู่ในบริเวณที่มีค่าศักยภาพการมองเห็นและเข้าถึง
ระดับต่ำ (VGA สีโทนเย็น; สีเขียวอ่อน สีฟ้า) 
 ข้อสังเกต คือ ค่าศักยภาพการมองเห็นและเข้าถึงในปัจจุบันของพื้นที่สถานีชิดลม (บริเวณ
พื้นท่ีในกรอบเส้นประสีเทา) ยังมีระดับค่าท่ีไม่มากพอ และกระจายอย่างไม่มีท่ัวถึง (มีปริมาณพื้นท่ีท่ีมี 
VGA สีโทนร้อนน้อยและกระจุกอยู่แค่บางตำแหน่งเท่านั้น) จึงยังไม่สามารถสะท้อนการเป็นพื้นท่ี
สาธารณะท่ีอเนกประโยชน์เท่าท่ีควร 
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พื้นที่ย่าน สถานีเพลินจิต  
 (แผนที่ 4.6) พบว่า บริเวณที่มีค่าศักยภาพการมองเห็นและเข้าถึงระดับสูงสุด (VGA สีแดง) 
คือ บริเวณสี่แยกเพลินจิต ซึ่งสอดคล้องกับการที่บริเวณดังกล่าวเป็นที่เป็นจุดตัดของถนนสายสำคัญ
คือถนนเพลินจิต ทางแนวตะวันออกตะวันตก กับถนนวิทยุ ทางแนวเหนือใต้ ทำให้บริเวณดังกล่าว
สามารถมองเห็นและเข้าถึงได้สะดวกท่ีสุด ท้ังนี้บริเวณท่ีมีค่าศักยภาพการมองเห็นและเข้าถึงระดับสูง
รองลงมา (VGA สีส้ม สีเหลือง) กลับไม่ใช่บริเวณแนวถนนอันเป็นท่ีต้ังของตำแหน่งสถานี (เช่นเดียวกับ
กรณีสถานีชิดลม) แต่เป็นบริเวณแนวถนนวิทยุและจุดตัดซอยย่อยแทน ซึ่งสอดคล้องกับการที่ถนน
วิทยุไม่มีเสารับน้ำหนักโครงสร้างยกระดับและงานระบบ มาบดบังมุมมอง รวมทั้งมีจำนวนซอยย่อย
เช่ือมต่อในส่วนท่ีลึกเข้าไปมากกว่าบริเวณถนนเพลินจิต  
 โดยเมื่อพิจารณาตำแหน่งจุดเชื่อมต่อสำคัญต่างๆ ทั้งจุดเชื่อมต่อระดับชั้นการสัญจรและ
จุดเชื่อมต่อไปยังพื้นที่อื่นๆ พบว่า ทั้งหมดยังตั้งอยู่ในบริเวณที่มีค่าศักยภาพการมองเห็นและเข้าถึง
ระดับต่ำ (VGA สีโทนเย็น; สีเขียวอ่อน สีฟ้า) 
 ข้อสังเกต คือ ค่าศักยภาพการมองเห็นและเข้าถึงในปัจจุบันของพื้นท่ีสถานีเพลินจิต (บริเวณ
พื้นท่ีในกรอบเส้นประสีเทา) ยังมีระดับค่าท่ีไม่มากพอ และกระจายอย่างไม่มีท่ัวถึง (มีปริมาณพื้นท่ีท่ีมี 
VGA สีโทนร้อนน้อยและกระจุกอยู่แค่บางตำแหน่งเท่านั้น ) จึงยังไม่สามารถสะท้อนการเป็นพื้นท่ี
สาธารณะท่ีอเนกประโยชน์เท่าท่ีควร 
 
 อาจกล่าวโดยสรุปได้ว่า เนื่องจากในทุกพื้นที่สถานี มักมีบริเวณที่ค่าศักยภาพการมองเห็น
และเข้าถึงระดับสูง (VGA สีโทนร้อน) กระจุกอยู่เฉพาะบางบริเวณ ไม่กระจายอย่างท่ัวถึง ทำให้ยังไม่
ครอบคลุมท้ังหมดของตำแหน่งจุดเช่ือมต่อสำคัญต่างๆ ท้ังจุดเช่ือมต่อระดับช้ันการสัญจรและจุดเช่ือม
ต่อไปยังพื้นท่ีอื่นๆ จึงยังไม่สามารถสะท้อนการเป็นพื้นท่ีสาธารณะท่ีอเนกประโยชน์เท่าท่ีควร 
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แผนที่ 4.3 ระดับค่าศักยภาพการมองเห็นและเข้าถึง ของพ้ืนที่ย่านสถานีสนามกีฬาแห่งชาติ ในปัจจุบัน 

(ที่มา: ผู้วิจัย, 2564) 
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แผนที่ 4.4 ระดับค่าศักยภาพการมองเห็นและเข้าถึง ของพ้ืนที่ย่านสถานีสยาม ในปัจจุบัน 

(ที่มา: ผู้วิจัย, 2564) 
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แผนที่ 4.5 ระดับค่าศักยภาพการมองเห็นและเข้าถึง ของพ้ืนที่ย่านสถานีชิดลม ในปัจจุบัน 

(ที่มา: ผู้วิจัย, 2564) 
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แผนที่ 4.6 ระดับค่าศักยภาพการมองเห็นและเข้าถึง ของพ้ืนที่ย่านสถานีเพลินจิต ในปัจจุบัน 

(ที่มา: ผู้วิจัย, 2564) 
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4.2.2 การตรวจสอบนัยยะความเป็นสถานที่ ในประเด็นการรับรู้เชิงทัศน์ต่อภูมิทัศน์อาคาร 
 ด้วยแบบจำลอง VGA ผ่านโปรแกรม DepthmapX ของพื้นท่ีสถานี โดยแยกวิเคราะห์แต่ละ
สถานี ร่วมกับตำแหน่งองค์ประกอบทางสถาปัตยกรรมบนรูปด้านหน้าอาคาร  
 
พื้นที่สถานี สนามกีฬาแห่งชาติ (แผนท่ี 4.7) พบว่า  

- บริเวณที่มีค่าศักยภาพการมองเห็นและเข้าถึงระดับสูงสุด (VGA สีแดง ส้ม เหลือง) คือ 
บริเวณส่ีแยกปทุมวัน สอดคล้องกับลักษณะท่ีเป็นพื้นท่ีกว้างและเข้าถึงได้สะดวกท่ีสุดจะทุกท่ีในระบบ 
ทั้งนี้ตำแหน่งองค์ประกอบทางสถาปัตยกรรมบนรูปด้านหน้าอาคารที่แสดงถึงความปลอดภัยและอัต
ลักษณ์ของพื้นท่ี ของอาคารในบริเวณนั้นสามารถถูกมองเห็นได้ชัดเจนและเข้าถึงได้สะดวก (ภาพ 4.6; 
มุมมองท่ี 3,4)  

- บริเวณท่ีมีค่าศักยภาพการมองเห็นและเข้าถึงระดับสูงรองลงมา (VGA สีเหลือง) คือ บริเวณ
ด้านตะวันตกของตำแหน่งสถานี สอดคล้องกับการที่มีเสารับน้ำหนักโครงสร้างถูกวางไว้เกาะกลาง
ถนนประกอบกับมีซอยย่อยเชื่อมต่อจำนวนมาก ทำให้แม้ความชัดเจนของมุมมองลดลงบ้างแต่ยังคง
เข้าถึงได้สะดวก ทั้งนี้ตำแหน่งองค์ประกอบทางสถาปัตยกรรมบนรูปด้านหน้าอาคารที่แสดงถึงความ
ปลอดภัยและอัตลักษณ์ของพื้นท่ี ของอาคารในบริเวณนั้น ยังสามารถถูกมองเห็นได้บ้างและเข้าถึงได้
ไม่ยาก  

- บริเวณที่มีค่าศักยภาพการมองเห็นและเข้าถึงระดับต่ำ (VGA เขียวอ่อน สีฟ้า) คือ บริเวณ
ใต้โครงสร้างสถานีรวมทั้งพื้นที่รอยต่อระหว่างสถานีกับอาคารโดยรอบทั้งฝั ่งทิศเหนือและทิศใต้ 
สอดคล้องกับการมีเสารับน้ำหนักโครงสร้างสถานี งานระบบถูกวางไว้เกาะกลางถนน ซึ่งลดทอนความ
ชัดเจนในการมองเห็นฝั่งตรงข้าม และเป็นพื้นที่เข้าถึงได้ยาก เนื่องจากเป็นพื้นท่ีแคบ ทั้งนี้ตำแหน่ง
องค์ประกอบทางสถาปัตยกรรมบนรูปด้านหน้าอาคารที่แสดงถึงความปลอดภัยและอัตลักษณ์ของ
พื้นท่ี ของอาคารในบริเวณนั้นค่อนข้างถูกมองเห็นลำบากและเข้าถึงได้ไม่สะดวกเท่าท่ีควร (ภาพ 4.6; 
มุมมองท่ี 1,2) 
พื้นที่สถานี สยาม (แผนท่ี 4.8) พบว่า  

- บริเวณที่ค่าศักยภาพการมองเห็นและเข้าถึงมีระดับสูงสุด (VGA สีแดง ส้ม เหลือง) คือ 
บริเวณใต้ตำแหน่งสถานีสยาม แต่ระดับค่าท่ีสูงนั้นกระจุกตัวอยู่เฉพาะบริเวณถนน ไม่กระจายไปจนถึง
ด้านหน้าของอาคารโดยรอบ สอดคล้องการท่ีมีตำแหน่งของเสารับน้ำหนักโครงสร้างสถานีขวางกั้นอยู่ 
ทำให้บริเวณด้านหน้าของอาคารเหล่านั้น มีค่าศักยภาพการมองเห็นและเข้าถึงระดับต่ำ (VGA สีเขียว
อ่อน สีฟ้า) ซึ่งหมายถึงตำแหน่งองค์ประกอบทางสถาปัตยกรรมบนรูปด้านหน้าอาคารโดยรอบ ท่ี
แสดงถึงความปลอดภัยและอัตลักษณ์ของพื้นท่ี ถูกบดบังและเข้าถึงได้ไม่สะดวกเท่าท่ีควร (ภาพ 4.7; 
มุมมองท่ี 1,2) 
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- บริเวณที่ค่าศักยภาพการมองเห็นและเข้าถึงระดับปานกลาง (VGA สีเหลือง) คือ บริเวณ
สองฝ่ังถนนพระราม 1 ทางไปแยกราชประสงค์ สอดคล้องกับการท่ีเสารับน้ำหนักโครงสร้างถูกวางไว้
กลางถนน ทำให้ตำแหน่งองค์ประกอบทางสถาปัตยกรรมบนรูปด้านหน้าอาคารโดยรอบ ที่แสดงถึง
ความปลอดภัยและอัตลักษณ์ของพื้นท่ี สามารถมองเห็นได้ชัดเจนและเข้าถึงได้สะดวกกว่าบริเวณใกล้
ตำแหน่งสถานีสยาม (ภาพ 4.7; มุมมองท่ี 3,4) 
พื้นที่สถานี ชิดลม (แผนท่ี 4.9) พบว่า  

- บริเวณที่มีค่าศักยภาพการมองเห็นและเข้าถึงระดับสูงสุด (VGA สีแดง ส้ม เหลือง) คือ 
บริเวณสี่แยกชิดลม สอดคล้องกับลักษณะที่เป็นพื้นที่กว้างและเข้าถึงได้สะดวกที่สุดจะทุกที่ในระบบ 
ทั้งนี้ตำแหน่งองค์ประกอบทางสถาปัตยกรรมบนรูปด้านหน้าอาคารที่แสดงถึงความปลอดภัยและ 
อัตลักษณ์ของพื้นที่ ของอาคารในบริเวณนั้นสามารถถูกมองเห็นได้ชัดเจนและเข้าถึงได้สะดวก (ภาพ 
4.8; มุมมองท่ี 3) 

- บริเวณท่ีมีค่าศักยภาพการมองเห็นและเข้าถึงระดับสูงรองลงมา (VGA สีเหลือง) คือ บริเวณ
ด้านตะวันออกและตะวันตกของตำแหน่งสถานี สอดคล้องกับการท่ีมีเสารับน้ำหนักโครงสร้างถูกวางไว้
เกาะกลางถนนประกอบกับมีซอยย่อยเช่ือมต่อจำนวนมาก ทำให้แม้ความชัดเจนของมุมมองลดลงบ้าง
แต่ยังคงเข้าถึงได้สะดวก ทั้งนี้ตำแหน่งองค์ประกอบทางสถาปัตยกรรมบนรูปด้านหน้าอาคารที่แสดง
ถึงความปลอดภัยและอัตลักษณ์ของพื้นท่ี ของอาคารในบริเวณนั้น ยังสามารถถูกมองเห็นได้บ้างและ
เข้าถึงได้ไม่ยาก (ภาพ 4.8; มุมมองท่ี 1,4) 

- บริเวณที่มีค่าศักยภาพการมองเห็นและเข้าถึงระดับต่ำ (VGA เขียวอ่อน สีฟ้า) คือ บริเวณ
ใต้โครงสร้างสถานีรวมทั้งพื้นที่รอยต่อระหว่างสถานีกับอาคารโดยรอบทั้งฝั ่งทิศเหนือและทิศใต้ 
สอดคล้องกับการมีเสารับน้ำหนักโครงสร้างสถานี งานระบบถูกวางไว้เกาะกลางถนน ซึ่งลดทอนความ
ชัดเจนในการมองเห็นฝ่ังตรงข้าม และเป็นพื้นท่ีเข้าถึงได้ยาก เนื่องจากเป็นพื้นท่ีแคบ โดยเฉพาะอย่าง
ยิ่งทางฝั่งทิศใต้ ที่มีแนวรั้วทึบสูงของโรงเรียนมาแตร์เดอี วิทยาลัยปิดกั้นกันเข้าถึงพื้นที่ภายในตลอด
ท้ังแนว ท้ังนี้ตำแหน่งองค์ประกอบทางสถาปัตยกรรมบนรูปด้านหน้าอาคารท่ีแสดงถึงความปลอดภัย
และอัตลักษณ์ของพื้นที่ ของอาคารในบริเวณนั้นค่อนข้างถูกมองเห็นลำบากและเข้าถึงได้ไม่สะดวก
เท่าท่ีควร (ภาพ 4.8; มุมมองท่ี 2) 
พื้นที่สถานี เพลินจิต (แผนท่ี 4.10) พบว่า  

- บริเวณที่มีค่าศักยภาพการมองเห็นและเข้าถึงระดับสูงสุด (VGA สีแดง ส้ม เหลือง) คือ 
บริเวณใกล้ส่ีแยกเพลินจิต สอดคล้องกับลักษณะท่ีเป็นพื้นท่ีกว้างและเข้าถึงได้สะดวกท่ีสุดจะทุกท่ีใน
ระบบ ทั้งนี้ตำแหน่งองค์ประกอบทางสถาปัตยกรรมบนรูปด้านหน้าอาคารที่แสดงถึงความปลอดภัย
และอัตลักษณ์ของพื้นที่ ของอาคารในบริเวณนั้นสามารถถูกมองเห็นได้ชัดเจนและเข้าถึงได้สะดวก 
(ภาพ 4.9; มุมมองท่ี 1,2,3) 
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- บริเวณท่ีมีค่าศักยภาพการมองเห็นและเข้าถึงระดับปานกลางถึงต่ำ (VGA สีเหลือง 
เขียวอ่อน สีฟ้า) คือ บริเวณใต้โครงสร้างสถานีรวมทั้งพื้นที่รอยต่อระหว่างสถานีกับอาคาร
โดยรอบทั้งฝั ่งทิศเหนือและทิศใต้ สอดคล้องกับการมีเสารับน้ำหนักโครงสร้างสถานี งาน
ระบบถูกวางไว้เกาะกลางถนน ซึ่งลดทอนความชัดเจนในการมองเห็นฝั่งตรงข้าม และเป็น
พื้นที่เข้าถึงได้ยาก เนื่องจากเป็นพื้นท่ีแคบ โดยเฉพาะอย่างยิ่งฝั่งทางทิศเหนือ ที่มีแนวรั้วสูง
ของโรงแรมโรสวู๊ดกรุงเทพและที่ดินเอกชน ปิดกั้นกันเข้าถึงพื้นที่ภายในตลอดทั้งแนว ทั้งนี้
ตำแหน่งองค์ประกอบทางสถาปัตยกรรมบนรูปด้านหน้าอาคารที่แสดงถึงความปลอดภัย
และอัตลักษณ์ของพื้นท่ี ของอาคารในบริเวณนั้นค่อนข้างถูกมองเห็นลำบากและเข้าถึงได้ไม่
สะดวกเท่าท่ีควร (ภาพ 4.9; มุมมองท่ี 4) 
 

 อาจกล่าวโดยสรุปได้ว่า หากค่าศักยภาพการมองเห็นและเข้าถึงระดับสูง (VGA สีโทนร้อน) 
ตำแหน่งองค์ประกอบทางสถาปัตยกรรมบนรูปด้านหน้าอาคารจะถูกมองเห็นได้ชัดเจนและเข้าถึงได้
สะดวกกว่า บริเวณท่ีมีค่าศักยภาพการมองเห็นและเข้าถึงระดับท่ีต่ำกว่า (VGA สีโทนเย็น) โดยพบว่า 
บริเวณใกล้ตำแหน่งสถานี มักเป็นบริเวณมีค่าศักยภาพการมองเห็นและเข้าถึงระดับปานกลางถึง
ค่อนข้างต่ำ (VGA สีโทยเย็น; สีเหลือง สีเขียวอ่อน สีฟ้า) ซึ่งหมายถึงตำแหน่งองค์ประกอบทาง
สถาปัตยกรรมบนรูปด้านหน้าอาคาร ยังถูกมองเห็นได้ไม่ชัดเจนและเข้าถึงได้ไม่สะดวกเท่าที ่ควร 
ยกเว้นพื้นที่สถานีสยาม ที่บริเวณใต้สถานีมีค่าศักยภาพการมองเห็นและเข้าถึงระดับสูง (VGA สีโทน
ร้อน; สีแดง สีส้ม) แต่พื้นที่รอยต่อระหว่างสถานีดังกล่าวกับอาคารโดยรอบทั้งฝั่งทิศเหนือและทิศใต้ 
กลับมีค่าศักยภาพการมองเห็นและเข้าถึงระดับต่ำ (VGA สีฟ้า) จึงยังไม่สะท้อนการเป็นพื้นท่ีท่ีเอื้อต่อ
การรับรู้เชิงทัศน์ต่อภูมิทัศน์อาคารในประเด็นเรื่องความปลอดภัยและอัตลักษณ์ของพื้นที่เป็นหลัก
เท่าท่ีควร  
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4.3 การสำรวจสภาพทั่วไปแยกตามประเด็น 
4.3.1 ระยะ สัดส่วน 

ก) ความสูงฐานอาคาร  
ข) ระยะแนวราบ  
ค) สัดส่วนความสูงฐานอาคารต่อระยะแนวราบ 

 
พื้นที่สถานี สนามกีฬาแห่งชาติ (แผนท่ี 4.11) 

ก) ความสูงฐานอาคาร มีต้ังแต่ความสูง 5 เมตร (อาคารเมืองพล) จนถึง 37 เมตร (หอศิลป์
กรุงเทพ) 
ข) ระยะแนวราบ ความกว้างทางเท้ามีตั้งแต่ 3-6 เมตร และระยะถอยร่นอาคารมีตั้งแต่ 0 
ถึงประมาณ 42 เมตร ซึ่งเมื่อพิจารณาร่วมกับตำแหน่งโครงสร้างยกระดับ พบว่าไม่สามารถ
จัดกลุ่มหาความสัมพันธ์ได้ กล่าวคือ  
- บริเวณตำแหน่งโครงสร้างสถานี: ฝั่งทิศเหนือ มีความกว้างทางเท้าเฉลี่ย 4 เมตร และมี
ระยะถอยร่นอาคารมีตั ้งแต่ 0 เมตร (อาคารตึกแถว) ถึงประมาณ 8 เมตร (โรงแรมไอบิส 
กรุงเทพ) ส่วนฝ่ังทิศใต้ มีความกว้างทางเท้าเฉล่ีย 3 เมตร และมีระยะถอยร่นอาคารประมาณ 
42 เมตร (อาคารนิมิบุตร)  
- บริเวณตำแหน่งโครงสร้างทางสัญจรยกระดับและราง: มคีวามกว้างทางเท้าเฉล่ีย 4-6 เมตร 
และมีระยะถอยร่นอาคารมีตั้งแต่ 0 เมตร (อาคารตึกแถว) ถึงประมาณ 20 เมตร (หอศิลป์ 
กรุงเทพ) 
- บริเวณตำแหน่งโครงสร้างราง: ฝั่งทิศเหนือ มีความกว้างทางเท้าเฉลี่ย 4-6 เมตร และมี
ระยะถอยร่นอาคารตั้งแต่ 0 เมตร (อาคารตึกแถว) ถึงประมาณ 8 เมตร (อาคารในสถาบัน
เทคโนโลยีปทุมวัน) โดยมีแนวรั้วสูงโปร่งเป็นแนวกั้นระหว่างรอยต่อของระยะท้ังสอง ยกเว้น
อาคารตึกแถว ส่วนฝั่งทิศใต้ มีความกว้างทางเท้าเฉลี่ย 3 เมตร และมีระยะถอยร่นอาคาร
ต้ังแต่ 0 เมตร (อาคารตึกแถว) ถึงประมาณ 40 เมตร (สนามกีฬาศุภชลาศัย) 
ค) สัดส่วนความสูงฐานอาคารต่อระยะแนวราบ พบว่า มีค่าสัดส่วนตั้งแต่ 1:0.97 จนถึง 
1:3.63 เท่า ซึ่งเมื่อพิจารณาร่วมกับตำแหน่งโครงสร้างยกระดับ พบว่าไม่สามารถจัดกลุ่มหา
ความสัมพันธ์ได้ กล่าวคือ  
- บริเวณตำแหน่งโครงสร้างสถานี : (ภาพ 4.10; รูปตัด A) มีค่าสัดส่วนตั้งแต่ 1:2.65 ถึง 
1:3.63  
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- บริเวณตำแหน่งโครงสร้างทางสัญจรยกระดับและราง: (ภาพ 4.10; รูปตัด B) มีค่าสัดส่วน
ต้ังแต่ 1:1.09 ถึง 1:1.61 
- บริเวณตำแหน่งโครงสร้างราง: (ภาพ 4.10; รูปตัด C) มีค่าสัดส่วนต้ังแต่ 1:0.97 ถึง 1:2.90 

พื้นที่สถานี สยาม (แผนท่ี 4.12) 
ก) ความสูงฐานอาคาร มีต้ังแต่ความสูง 8 เมตร (โรงพยาบาลตำรวจ) จนถึง 54 เมตร (ห้าง
สยามพารากอน) 
ข) ระยะแนวราบ ความกว้างทางเท้ามีตั้งแต่ 3-7 เมตร และระยะถอยร่นอาคารมีตั้งแต่ 0 
ถึงประมาณ 70 เมตร ซึ่งเมื่อพิจารณาร่วมกับตำแหน่งโครงสร้างยกระดับ พบว่าไม่สามารถ
จัดกลุ่มหาความสัมพันธ์ได้ กล่าวคือ  
- บริเวณตำแหน่งโครงสร้างสถานี: ฝั่งทิศเหนือ มีความกว้างทางเท้าเฉลี่ย 4 เมตร และมี
ระยะถอยร่นอาคารมีตั้งแต่ 4 เมตร ถึงประมาณ 10 เมตร (ห้างสยามพารากอน) ส่วนฝั่งทิศ
ใต้ มีความกว้างทางเท้าต้ังแต่ 5-7 เมตร และมีระยะถอยร่นอาคารต้ังแต่ 0-5 เมตร  
- บริเวณตำแหน่งโครงสร้างทางสัญจรยกระดับและราง: ฝั่งทิศเหนือ มีความกว้างทางเท้า
เฉล่ีย 3-4 เมตร และมีระยะถอยร่นอาคารต้ังแต่ 8 เมตร (ห้างเซ็นทรัลเวิลด์) ถึงประมาณ 70 
เมตร (อาคารในสำนักงานตำรวจแห่งชาติ) 
- บริเวณตำแหน่งโครงสร้างราง: มีความกว้างทางเท้าเฉล่ีย 4 เมตร และมีระยะถอยร่นอาคาร
มีต้ังแต่ 0 เมตร ถึงประมาณ 15 เมตร (โรงหนังลิโด้)  
ค) สัดส่วนความสูงฐานอาคารต่อระยะแนวราบ พบว่า มีค่าสัดส่วนตั ้งแต่ 1:0.72 ถึง 
1:6.67 ซึ่งเมื ่อพิจารณาร่วมกับตำแหน่งโครงสร้างยกระดับ  พบว่าไม่สามารถจัดกลุ่มหา
ความสัมพันธ์ได้ กล่าวคือ  
- บริเวณตำแหน่งโครงสร้างสถานี: (ภาพ 4.11; รูปตัด A) มีค่าสัดส่วนตั้งแต่ 1:0.72 ถึง 
1:1.54  
- บริเวณตำแหน่งโครงสร้างทางสัญจรยกระดับและราง: (ภาพ 4.11; รูปตัด B) มีค่าสัดส่วน
ต้ังแต่ 1:0.72 ถึง 1:6.67 
- บริเวณตำแหน่งโครงสร้างราง: (ภาพ 4.11; รูปตัด C) มีค่าสัดส่วนต้ังแต่ 1:1.22 ถึง 1:1.75 

  



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 111 

พื้นที่สถานี ชิดลม (แผนท่ี 4.13) 
ก) ความสูงฐานอาคาร มีตั้งแต่ความสูง 8 เมตร (อาคารสำนักงานทีโอที) จนถึง 28 เมตร 
(ห้างเซ็นทรัลชิดลม)  
ข) ระยะแนวราบ ความกว้างทางเท้าเฉล่ีย 3 เมตรและระยะถอยร่นอาคารมีต้ังแต่ 0 จนถึง
ประมาณ 57 เมตร ซึ่งเมื่อพิจารณาร่วมกับตำแหน่งโครงสร้างยกระดับ พบว่าไม่สามารถจัด
กลุ่มหาความสัมพันธ์ได้ กล่าวคือ  
- บริเวณตำแหน่งโครงสร้างสถานี: ความกว้างทางเท้าเฉล่ีย 3 เมตรและระยะถอยร่นอาคารมี
ต้ังแต่ 0 จนถึงประมาณ 57 เมตร (อาคารในโรงเรียนมาแตร์เดอีวิทยาลัย) 
- บริเวณตำแหน่งโครงสร้างทางสัญจรยกระดับและราง: ความกว้างทางเท้าเฉล่ีย 3 เมตรและ
ระยะถอยร่นอาคารมีต้ังแต่ 0 จนถึงประมาณ 20 เมตร (อาคารสำนักงานทีโอที) 
- บริเวณตำแหน่งโครงสร้างราง: ความกว้างทางเท้าเฉลี่ย 3 เมตรและระยะถอยร่นอาคารมี
ต้ังแต่ 0 จนถึงประมาณ 9 เมตร (อาคารเพลินจิตทาวเวอร์)  
ค) สัดส่วนความสูงฐานอาคารต่อระยะแนวราบ พบว่า มีค่าสัดส่วนตั้งแต่ 1:1.07 ถึง 
1:6.27 ซึ่งเมื ่อพิจารณาร่วมกับตำแหน่งโครงสร้างยกระดับ พบว่าไม่สามารถจัดกลุ่มหา
ความสัมพันธ์ได้ กล่าวคือ  
- บริเวณตำแหน่งโครงสร้างสถานี : (ภาพ 4.12; รูปตัด A) มีค่าสัดส่วนตั้งแต่ 1:1.20 ถึง 
1:2.73  
- บริเวณตำแหน่งโครงสร้างทางสัญจรยกระดับและราง: (ภาพ 4.12; รูปตัด B) มีค่าสัดส่วน
ต้ังแต่ 1:1.20 ถึง 1:6.27 
- บริเวณตำแหน่งโครงสร้างราง: (ภาพ 4.12; รูปตัด C) มีค่าสัดส่วนต้ังแต่ 1:0.70 ถึง 1:2.69 

พื้นที่สถานี เพลินจิต (แผนท่ี 4.14) 
ก) ความสูงฐานอาคาร มีตั้งแต่ความสูง 7 เมตร (อาคารตึกแถว) จนถึง 43 เมตร (โรงแรม 
โรสวู๊ด)  
ข) ระยะแนวราบ ความกว้างทางเท้าเฉล่ีย 3 เมตรและระยะถอยร่นอาคารมีต้ังแต่ 0 จนถึง
ประมาณ 24 เมตร ซึ่งเมื่อพิจารณาร่วมกับตำแหน่งโครงสร้างยกระดับ พบว่าไม่สามารถจัด
กลุ่มหาความสัมพันธ์ได้ กล่าวคือ  
- บริเวณตำแหน่งโครงสร้างสถานี: ความกว้างทางเท้าเฉล่ีย 3 เมตรและระยะถอยร่นอาคารมี
ต้ังแต่ 0 จนถึงประมาณ 24 เมตร  
- บริเวณตำแหน่งโครงสร้างทางสัญจรยกระดับและราง: ความกว้างทางเท้าเฉล่ีย 3 เมตรและ
ระยะถอยร่นอาคารมีต้ังแต่ 3 จนถึงประมาณ 21 เมตร (อาคารปาร์คเวนเจอร์) 
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- บริเวณตำแหน่งโครงสร้างราง: ความกว้างทางเท้าเฉลี่ย 3 เมตรและระยะถอยร่นอาคารมี
ต้ังแต่ 4 จนถึงประมาณ 6 เมตร  
ค) สัดส่วนความสูงฐานอาคารต่อระยะแนวราบ พบว่า มีค่าสัดส่วนตั้งแต่ 1:1.02 ถึง 
1:5.30 ซึ ่งเมื ่อพิจารณาร่วมกับตำแหน่งโครงสร้างยกระดับ  พบว่าไม่สามารถจัดกลุ่มหา
ความสัมพันธ์ได้ กล่าวคือ  
- บริเวณตำแหน่งโครงสร้างสถานี: (ภาพ 4.13; รูปตัด A) ค่าสัดส่วนต้ังแต่ 1:1.02 ถึง 1:5.30  
- บริเวณตำแหน่งโครงสร้างทางสัญจรยกระดับและราง : (ภาพ 4.13; รูปตัด B) ค่าสัดส่วน
ต้ังแต่ 1:1.67 ถึง 1:3.85 
- บริเวณตำแหน่งโครงสร้างราง: (ภาพ 4.13; รูปตัด C) ค่าสัดส่วนต้ังแต่ 1:1.07 ถึง 1:4.57 
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4.3.2 การใช้ประโยชน์พื้นที่ 
ฆ) ลำดับกิจกรรมการใช้ประโยชน์ท่ีดิน 
ง) ประเภทกิจกรรมการใช้ประโยชน์อาคาร 
จ) ลักษณะของพื้นท่ีรอยต่อ 

 
พื้นที่สถานี สนามกีฬาแห่งชาติ (แผนท่ี 4.15) 

ฆ) ลำดับกิจกรรมการใช้ประโยชน์ท่ีดิน พื้นท่ีรอยต่อระหว่างแนวอาคารกับแนวเขตท่ีดินท่ีติด
กับถนนสาธารณะ อันเป็นที่ตั ้งโครงสร้างยกระดับ ที่มีกิจกรรมการใช้งานแบบสาธารณะ 
ได้แก่ ลานหน้าหอศิลป์กรุงเทพ ห้างสยามดิฟคัฟเวอรรี่ ห้างเอ็มบีเคเซ็นเตอร์ ห้างเทสโก้
โลตัส โครงการสเตเดี้ยมวัน โดยนอกนั้น มักมีแนวรั้วกันบริเวณแนวเขตที่ดิน ทำให้บริเวณ
ต้ังแต่แนวเขตท่ีดินจนถึงแนวอาคาร มีกิจกรรมการใช้งานท่ีไม่เป็นแบบสาธารณะ ได้แก่ พื้นท่ี
สถาบันเทคโนโลยีปทุมวัน สนามกีฬาแห่งชาติ และโรงแรมต่างๆ ข้อสังเกตสำคัญ คือ โดย
หลักการ พื้นท่ีของสนามกีฬาแห่งชาติ ควรเป็นพื้นท่ีสาธารณะท่ีอเนกประโยชน์ โดยให้ผู้คน
ทุกกลุ่มสามารถมาใช้งานได้หลากหลายกิจกรรม ในหลากหลายเวลา แต่ความเป็นจริง กลับมี
แนวรั้วกั้นทำให้พื้นท่ีบริเวณดังกล่าวสามารถใช้งานได้เพียงบางเวลา จึงจัดว่าเป็นเพียงพื้นท่ีท่ี
มีกิจกรรมการใช้งานแบบกึ่งสาธารณะ เท่านั้น  
ง) ประเภทกิจกรรมการใช้ประโยชน์อาคาร ส่วนฐานอาคารที่ติดกับพื้นที่รอยต่อ ในพื้นท่ี
สถานี ที่มีกิจกรรมการใช้ประโยชน์แบบสาธารณะและกึ่งสาธารณะ ได้แก่ ห้างสรรพสินค้า
และอาคารสำนักงานต่างๆ โดยนอกนั้น มักมีกิจกรรมการใช้งานที่ไม่เป็นสาธารณะ  (เฉพาะ
กลุ่มคน) ได้แก่ อาคารในสถาบันเทคโนโลยีปทุมวัน หอพัก คอนโดมิเนียมและโรงแรมต่างๆ 
จ) ลักษณะของพื้นที่รอยต่อ สามารถพบได้ 3 ลักษณะ ได้แก่ 1) แบบลาน ต่อเนื่องกับทาง
เท้า (ภาพ 4.14; มุมมอง 3) ได้แก่ ลานหน้าหอศิลป์กรุงเทพ ห้างเทสโก้โลตัส โครงการสเต
เดี ้ยมวัน 2) แบบพื ้นต่างระดับขั ้นบันได (ภาพ 4.14; มุมมอง 4) ได้แก่ ลานหน้าห้าง
สยามดิฟคัฟเวอรรี่ ห้างเอ็มบีเคเซ็นเตอร์ 3) มีแนวรั้วกั้น (ภาพ 4.14; มุมมอง 1,2)  ได้แก่ 
สถาบันเทคโนโลยีปทุมวัน สนามกีฬาแห่งชาติและโรงแรมต่างๆ 

พื้นที่สถานี สยาม (แผนท่ี 4.16) 
ฆ) ลำดับกิจกรรมการใช้ประโยชน์ที่ดิน พื้นท่ีรอยต่อระหว่างแนวอาคารกับแนวเขตท่ีดินท่ี
ติดกับถนนสาธารณะ อันเป็นที่ตั้งโครงสร้างยกระดับ ที่มีกิจกรรมการใช้งานแบบสาธารณะ 
ได้แก่ ลานหน้าห้างสยามเซ็นเตอร์ ห้างสยามพารากอน โรงหนังดิโด้ ห้างสยามสแควร์วัน 
ห้างเซ็นทรัลเวิลด์ โดยนอกนั้น มักมีแนวรั้วกันบริเวณแนวเขตที่ดิน ทำให้บริเวณต้ังแต่แนว
เขตที่ดินจนถึงแนวอาคาร มีกิจกรรมการใช้งานที่ไม่เป็นแบบสาธารณะ ได้แก่ พื้นที่วัดปทุม
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วนารามราชวรวิหาร สำนักงานตำรวจแห่งชาติ ข้อสังเกตสำคัญ คือ โดยหลักการ พื้นที่ของ
สำนักงานแห่งชาติ โดนเฉพาะอย่างยิ่งบริเวณลานด้านหน้า ควรเป็นพื้นที่สาธารณะที่อเนก
ประโยชน์ โดยให้ผู้คนทุกกลุ่มสามารถมาใช้งานได้หลากหลายกิจกรรม ในหลากหลายเวลา 
แต่ความเป็นจริง กลับมีแนวรั้วกั้นทำให้พื้นท่ีบริเวณดังกล่าวสามารถใช้งานได้เพียงบางเวลา 
จึงจัดว่าเป็นเพียงพื้นท่ีท่ีมีกิจกรรมการใช้งานแบบกึ่งสาธารณะ เท่านั้น  
ง) ประเภทกิจกรรมการใช้ประโยชน์อาคาร ส่วนฐานอาคารที่ติดกับพื้นที่รอยต่อ ในพื้นท่ี
สถานี ที่มีกิจกรรมการใช้ประโยชน์แบบสาธารณะและกึ่งสาธารณะ ได้แก่ อาคารตึกแถวฝ่ัง
สยามสแควร์และห้างสรรพสินค้าต่างๆ โดยนอกนั้น มักมีกิจกรรมการใช้งานที ่ไม ่เป็น
สาธารณะ (เฉพาะกลุ่มคน) ได้แก่ อาคารในวัดปทุมวนารามราชวรวิหารและสำนักงานตำรวจ
แห่งชาติ 
จ) ลักษณะของพื้นที่รอยต่อ สามารถพบได้ 3 ลักษณะ ได้แก่ 1) แบบลาน ต่อเนื่องกับทาง
เท้า ได้แก่ ลานหน้าโรงหนังลิโด้ ลานของสยามสแควร์ซอย 5 2) แบบพื้นต่างระดับขั้นบันได 
(ภาพ 4.15; มุมมอง 1,2) ได้แก่ ลานหน้าห้างสยามเซ็นเตอร์ ห้างสยามพารากอน ห้างสยามส
แควร์วัน ห้างเซ็นทรัลเวิลด์ 3) มีแนวรั้วกั้น (ภาพ 4.15; มุมมอง 2,3)  ได้แก่ วัดปทุมวนาราม
ราชวรวิหาร สำนักงานตำรวจแห่งชาติ 

พื้นที่สถานี ชิดลม (แผนท่ี 4.17) 
ฆ) ลำดับกิจกรรมการใช้ประโยชน์ที่ดิน พื้นที่รอยต่อระหว่างแนวอาคารกับแนวเขตที่ดินท่ี
ติดกับถนนสาธารณะ อันเป็นที่ตั้งโครงสร้างยกระดับ ที่มีกิจกรรมการใช้งานแบบสาธารณะ 
ได้แก่ ลานหน้าห้างอัมรินทร์พลาซ่า อาคารเพลินจิตทาวเวอร์ โดยนอกนั้น มักมีแนวรั้วกัน
บริเวณแนวเขตท่ีดิน ทำให้บริเวณต้ังแต่แนวเขตท่ีดินจนถึงแนวอาคาร มีกิจกรรมการใช้งานท่ี
ไม่เป็นแบบสาธารณะ เช่น พื้นที่โรงเรียนมาแตร์เดอี ลานจอดรถห้างเซ็นทรัลชิดลม การ
ไฟฟ้านครหลวง สำนักงานทีโอที  
ง) ประเภทกิจกรรมการใช้ประโยชน์อาคาร ส่วนฐานอาคารที่ติดกับพื้นที่รอยต่อ ในพื้นท่ี
สถานี ที่มีกิจกรรมการใช้ประโยชน์แบบสาธารณะและกึ่งสาธารณะ ได้แก่ อาคารสำนักงาน
และห้างสรรพสินค้าต่างๆ โดยนอกนั้น มักมีกิจกรรมการใช้งานที่ไม่เป็นสาธารณะ  (เฉพาะ
กลุ่มคน) ได้แก่ อาคารในโรงแรมมาแตร์เดอีวิทยาลัย โรงแรมคอนติเนนตอล 
จ) ลักษณะของพื้นที่รอยต่อ สามารถพบได้ 3 ลักษณะ ได้แก่ 1) แบบลาน ต่อเนื่องกับทาง
เท้า (ภาพ 4.16; มุมมอง 1)  ได้แก่ ลานหน้าห้างอัมรินทร์พลาซ่า 2) แบบพื้นต่างระดับ
ขั้นบันได (ภาพ 4.16; มุมมอง 4) ได้แก่ ลานหน้าอาคารเพลินจิตทาวเวอร์ 3) มีแนวรั้วกั้น 
(ภาพ 4.16; มุมมอง 2,3)  ได้แก่ สำนักงานทีโอที โรงเรียนมาแตร์เดอีวิทยาลัย 
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พื้นที่สถานี เพลินจิต (แผนท่ี 4.18) 
ฆ) ลำดับกิจกรรมการใช้ประโยชน์ที่ดิน พื้นท่ีรอยต่อระหว่างแนวอาคารกับแนวเขตท่ีดินท่ี
ติดกับถนนสาธารณะ อันเป็นที่ตั้งโครงสร้างยกระดับ ที่มีกิจกรรมการใช้งานแบบสาธารณะ 
ได้แก่ ลานหน้าห้างเซ็นทรัลเอ็มบาสซี่ อาคารสำนักงานต่างๆ โดยนอกนั้น มักมีแนวรั้วกัน
บริเวณแนวเขตท่ีดิน ทำให้บริเวณต้ังแต่แนวเขตท่ีดินจนถึงแนวอาคาร มีกิจกรรมการใช้งานท่ี
ไม่เป็นแบบสาธารณะ เช่น พื้นท่ีโครงการโนเบิลเพลินจิต โรงแรมโรสวู๊ด โรงแรมโนโวเทลกรุง
เทพ 
ง) ประเภทกิจกรรมการใช้ประโยชน์อาคาร ส่วนฐานอาคารที่ติดกับพื้นที่รอยต่อ ในพื้นท่ี
สถานี ที่มีกิจกรรมการใช้ประโยชน์แบบสาธารณะและกึ่งสาธารณะ ได้แก่ อาคารสำนักงาน
และห้างสรรพสินค้าต่างๆ โดยนอกนั้น มักมีกิจกรรมการใช้งานที่ไม่เป็นสาธารณะ  (เฉพาะ
กลุ่มคน) ได้แก่ โรงแรมโรสวู๊ด โรงแรมโนโวเทลกรุงเทพ 
จ) ลักษณะของพื้นที่รอยต่อ สามารถพบได้ 2 ลักษณะ ได้แก่ 1) แบบพื้นต่างระดับข้ันบันได  
(ภาพ 4.17; มุมมอง 1,2,3) ได้แก่ ลานหน้าห้างสรรพสินค้าและอาคารสำนักงานต่างๆ 2) มี
แนวรั้วกั้น (ภาพ 4.17; มุมมอง 4)  ได้แก่ โรงแรมโรสวู๊ด และบ้านพักส่วนบุคคล 
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4.3.3 รูปแบบและองค์ประกอบทางสถาปัตยกรรม 
ฉ) องค์ประกอบทางสถาปัตยกรรมบนรูปด้านหน้าอาคาร  
ช) ลักษณะส่วนเช่ือมต่ออาคาร 
ซ) ลักษณะบริเวณหัวมุมถนน 

 
พื้นที่สถานี สนามกีฬาแห่งชาติ (แผนท่ี 4.19) 

ฉ) องค์ประกอบทางสถาปัตยกรรมบนรูปด้านหน้าอาคาร ในทุกด้านหน้าของฐานอาคาร
มักมีเฉพาะองค์ประกอบทางสถาปัตยกรรมที่แสดงถึงความปลอดภัย คือ ทางเข้าออกหลัก 
รวมถึงองค์ประกอบท่ีแสดงถึงอัตลักษณ์ของพื้นท่ี เช่น ป้ายประดับอาคาร ช่องเปิด เส้นสาย
ลวดลาย อยู่ในตำแหน่งที่มองเห็นและเข้าถึงได้จากบริเวณแนวถนนสายหลัก  คือ ถนน
พระราม 1 อันเป็นที่ตั้งของโครงสร้างยกระดับ ยกเว้นบางอาคาร เช่น อาคารสำนักงาน
ลูกเสือแห่งชาติและกรมการท่องเที่ยว ที่มีส่วนงานระบบอาคาร เช่น ที่วางคอมเพรสเซอร์
แอร์ ถูกวางปะปนอยู่ในตำแหน่งด้านหน้าฐานอาคารด้วยเช่นกัน 
ช) ลักษณะส่วนเชื่อมต่ออาคาร โดยทั้งหมดอยู่บริเวณแยกปทุมวัน และสามารถพบได้ 3 
ลักษณะ ได้แก่ 1) แบบลานกว้าง (ภาพ 4.18; มุมมอง 3) เช่น ทางเชื่อมต่อจากสถานีไปยัง
อาคารโดยรอบและข้ามแยกปทุมวัน 2) แบบโปร่ง กรุผนังกระจกใส (ภาพ 4.18; มุมมอง 
2,4) เช่น ทางเชื่อมไปยังชั้น 3 ของห้างเอ็มบีเคเซ็นเตอร์ และห้างสยามดิสคัฟเวอรี่ 3) แบบ
โปร่ง ไม่มีผนัง (ภาพ 4.18; มุมมอง 1) เช่น ทางเช่ือมไปยังหอศิลป์กรุงเทพ 
ซ) ลักษณะบริเวณหัวมุมถนน มีการปาดมุมฐานอาคาร ในองศาที่สอดคล้องกับแนวถนน
ด้านหน้า เฉพาะอาคารบริเวณแยกปทุมวัน, แยกเจริญผลและหัวมุมซอยเกษมสันต์ 1  

พื้นที่สถานี สยาม (แผนท่ี 4.20) 
ฉ) องค์ประกอบทางสถาปัตยกรรมบนรูปด้านหน้าอาคาร ในทุกด้านหน้าของฐานอาคาร
มักมีเฉพาะองค์ประกอบทางสถาปัตยกรรมที่แสดงถึงความปลอดภัย คือ ทางเข้าออกหลัก 
รวมถึงองค์ประกอบท่ีแสดงถึงอัตลักษณ์ของพื้นท่ี เช่น ป้ายประดับอาคาร ช่องเปิด เส้นสาย
ลวดลาย อยู่ในตำแหน่งที่มองเห็นและเข้าถึงได้จากบริเวณแนวถนนสายหลัก  คือ ถนน
พระราม 1 อันเป็นท่ีต้ังของโครงสร้างยกระดับ ยกเว้นบางอาคาร เช่น อาคารในพื้นท่ีวัดปทุม
วนารามราชวรวิหาร สำนักงานตำรวจแห่งชาติและโรงพยาบาลตำรวจ ที่มีส่วนงานระบบ
อาคาร เช่น ที่วางคอมเพรสเซอร์แอร์ ถูกวางปะปนอยู่ในตำแหน่งด้านหน้าฐานอาคารด้วย
เช่นกัน 
ช) ลักษณะส่วนเชื่อมต่ออาคาร สามารถพบได้ 3 ลักษณะ ได้แก่ 1) แบบลานกว้าง (ภาพ 
4.19; มุมมอง 2) เช่น ลานพาร์คพารากอน ท่ีถูกออกแบบให้พื้นท่ีหลังคาของฐานอาคารเป็น
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ส่วนเช่ือมต่อระหว่างสถานีไปยังห้างสยามพารากอนและสยามเซ็นเตอร ์2) แบบโปร่ง กรุผนัง
กระจกใส (ภาพ 4.19; มุมมอง 1) เช่น ทางเช่ือมไปยังห้างสยามเซ็นเตอร์ 3) แบบโปร่ง ไม่มี
ผนัง (ภาพ 4.19; มุมมอง 3,4) เช่น ทางเช่ือมไปยังห้างสยามสแควร์วัน เซ็นทรัลเวิลด์ 
ซ) ลักษณะบริเวณหัวมุมถนน มีการปาดมุมฐานอาคารและแนวรั้ว ในองศาท่ีสอดคล้องกับ
แนวถนนด้านหน้า เฉพาะอาคารบริเวณแยกราชประสงค์, แยกเฉลิมเผ่า, สยามสแควร์ซอย 5 
และห้างสยามพารากอน 

พื้นที่สถานี ชิดลม (แผนท่ี 4.21) 
ฉ) องค์ประกอบทางสถาปัตยกรรมบนรูปด้านหน้าอาคาร ในทุกด้านหน้าของฐานอาคาร
มักมีเฉพาะองค์ประกอบทางสถาปัตยกรรมที่แสดงถึงความปลอดภัย คือ ทางเข้าออกหลัก 
รวมถึงองค์ประกอบท่ีแสดงถึงอัตลักษณ์ของพื้นท่ี เช่น ป้ายประดับอาคาร ช่องเปิด เส้นสาย
ลวดลาย อยู่ในตำแหน่งท่ีมองเห็นและเข้าถึงได้จากบริเวณแนวถนนสายหลัก คือ ถนนเพลิน
จิต อันเป็นท่ีต้ังของโครงสร้างยกระดับ ยกเว้นบางอาคาร เช่น อาคารในพื้นท่ีโรงเรียนมาแตร์
เดอีวิทยาลัย ที่มีส่วนงานระบบอาคาร เช่น ที่วางคอมเพรสเซอร์แอร์ ถูกวางปะปนอยู่ใน
ตำแหน่งด้านหน้าฐานอาคารด้วยเช่นกัน 
ช) ลักษณะส่วนเชื่อมต่ออาคาร สามารถพบเพียงลักษณะเดียว ได้แก่ แบบโปร่ง ไม่มีผนัง  
(ภาพ 4.20) เช่น ทางเช่ือมไปยังห้างสรรพสินค้าและอาคารสำนักงานต่างๆ 
ซ) ลักษณะบริเวณหัวมุมถนน มีการปาดมุมฐานอาคาร ในองศาที่สอดคล้องกับแนวถนน
ด้านหน้า อาคารบริเวณแยกราชประสงค์, แยกชิดลม เฉพาะห้างเซ็นทรัลชิดลม 

พื้นที่สถานี เพลินจิต (แผนท่ี 4.22) 
ฉ) องค์ประกอบทางสถาปัตยกรรมบนรูปด้านหน้าอาคาร ในทุกด้านหน้าของฐานอาคาร
มักมีเฉพาะองค์ประกอบทางสถาปัตยกรรมที่แสดงถึงความปลอดภัย คือ ทางเข้าออกหลัก 
รวมถึงองค์ประกอบท่ีแสดงถึงอัตลักษณ์ของพื้นท่ี เช่น ป้ายประดับอาคาร ช่องเปิด เส้นสาย
ลวดลาย อยู่ในตำแหน่งที่มองเห็นและเข้าถึงได้จากบริเวณแนวถนนสายหลัก  คือ ถนน 
เพลินจิต อันเป็นท่ีต้ังของโครงสร้างยกระดับ  
ช) ลักษณะส่วนเชื่อมต่ออาคาร สามารถพบเพียงลักษณะเดียว ได้แก่ แบบโปร่ง ไม่มีผนัง  
(ภาพ 4.21) เช่น ทางเช่ือมไปยังห้างสรรพสินค้าและอาคารสำนักงานต่างๆ 
ซ) ลักษณะบริเวณหัวมุมถนน มีการปาดมุมฐานอาคาร ในองศาที่สอดคล้องกับแนวถนน
ด้านหน้า เช่น อาคารเวฟเพลส ห้างเซ็นทรัลเอ็มบาสซี่ รวมทั้งเพิ่มการถอยร่นแนวฐานอาคาร 
เช่น อาคาร ต้นสนทาวเวอร์ อาคารกรุงศรีเพลินจิตทาวเวอร์ อาคารปาร์คเวนเจอร์ โรงแรม
โนโวเทลกรุงเทพ 
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4.4 สรุปผลสำรวจพื้นที่ศึกษา ในปัจจุบัน แยกตามประเด็น 
4.4.1 ระยะ สัดส่วน (ภาพ 4.22) 

ก) ความสูงฐานอาคาร: เนื่องจากอาคารขนาดใหญ่บางแห่งไม่มีการแยกส่วนฐานอาคาร
ออกมาอย่างชัดเจน ส่งผลให้ความสูงฐานอาคารไม่เอื้อต่อการสร้างปฏิสัมพันธ์ของผู้คนในแต่
ละระดับช้ัน โดยเฉพาะอย่างยิ่งระดับพื้นดิน  
ข) ระยะแนวราบ: พบว่าระยะแนวราบไม่สัมพันธ์กับตำแหน่งโครงสร้างยกระดับ และแนว
อาคารท้ังหมดยึดตามระยะถอยร่นอาคาร ทำให้ไม่เกิดแนวกำแพงถนนท่ีต่อเนื่อง อีกท้ังความ
กว้างทางเท้าท่ีมีขนาดความกว้างไม่สม่ำเสมอ บางช่วงมีระยะท่ีแคบจนเกินไป จึงไม่สัมพันธ์
กับปริมาณการใช้งานของผู้คนท่ีมีจำนวนมาก 
ค) สัดส่วนความสูงฐานอาคารต่อระยะแนวราบ: ไม่สามารถหาความสัมพันธ์ของสัดส่วน
ความสูงฐานอาคารต่อระยะแนวราบกับตำแหน่งโครงสร้างยกระดับได้ 

4.4.2 การใช้ประโยชน์พื้นที่ (ภาพ 4.23) 

ฆ) ลำดับกิจกรรมการใช้ประโยชน์ที่ดิน: พื้นท่ีรอยต่อระหว่างแนวอาคารกับแนวเขตท่ีดินท่ี
ติดกับถนนสาธารณะ ในพื้นที่สถานี ที่มีกิจกรรมการใช้งานแบบสาธารณะ มักเป็นพื้นที่ของ
ห้างสรรพสินค้า หรืออาคารสำนักงานขนาดใหญ่ แต่พื้นที่ของหน่วยงานราชการ กลับมีการ
ใช้งานแบบกึ่งสาธารณะ เนื่องจากมีแนวรั้วกั้น ท้ังท่ีควรเป็นพื้นท่ีท่ีมีกิจกรรมการใช้งานแบบ
สาธารณะ เช่นกัน 
ง) ประเภทกิจกรรมการใช้ประโยชน์อาคาร: ยังพบการแทรกตัวของส่วนฐานอาคารท่ีติดกับ
พื้นที่รอยต่อ ในพื้นที่สถานี ที ่มีกิจกรรมการใช้งานที่ไม่เป็นสาธารณะหรือกึ่งสาธารณะ 
เนื่องจากจำกัดการใช้งานไว้แค่เพียงบุคคลบางกลุ่ม เช่น อาคารประเภทท่ีพัก โรงแรม รวมไป
ถึงอาคารสำนักงาน และอาคารราชการบางแห่ง 
จ) ลักษณะของพื้นที่รอยต่อ: แม้ในบริเวณพื้นท่ีรอยต่อท่ีเป็นพื้นท่ีมีกิจกรรมการใช้งานแบบ
สาธารณะ แต่ก็มีลักษณะที่อาจจะใช้งานได้ไม่สะดวกกับทุกคน โดยเฉพาะอย่างยิ่งกับ
ผู้สูงอายุและผู้พิการ เช่น พื้นต่างระดับแบบขั้นบันได ท้ังนี้บางพื้นท่ีรอยต่อท่ีมีกิจกรรมการใช้
งานแบบไม่เป็นสาธารณะ เนื่องจากมีแนวรั้วกั้น ซึ่งหากแนวรั้วนั้นมีลักษณะทึบและสูง การ
มองเห็นอาจถูกลดทอนไปด้วย และสามารถนำไปสู่ปัญหาอาชญากรรมจากการที่ระดับ
สายตาเฝ้าระวังลดลง 

  



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 144 

4.4.3 รูปแบบและองค์ประกอบทางสถาปัตยกรรม (ภาพ 4.24) 

ฉ) องค์ประกอบทางสถาปัตยกรรมบนรูปด้านหน้าอาคาร: แม้ว่าด้านหน้าของฐานอาคาร
ส่วนใหญ่ มักมีองค์ประกอบทางสถาปัตยกรรมท่ีแสดงถึงความปลอดภัย รวมถึงองค์ประกอบ
ท่ีแสดงถึงอัตลักษณ์ของพื้นท่ี อยู่ในตำแหน่งท่ีมองเห็นและเข้าถึงได้จากบริเวณแนวถนนสาย
หลัก อันเป็นท่ีต้ังของโครงสร้างยกระดับ แต่ท้ังนี้ ฐานของอาคารราชการหลายแห่ง ยังคงพบ
ส่วนงานระบบอาคาร ถูกวางปะปนอยู่ในตำแหน่งด้านหน้าฐานอาคารด้วยเช่นกัน 
ช) ลักษณะส่วนเชื่อมต่ออาคาร: ลักษณะส่วนเช่ือมต่ออาคาร สามารถพบได้ท้ังหมด 3 แบบ 
ได้แก่ 1) แบบโปร่ง ไม่มีผนัง 2) แบบโปร่ง กรุผนังกระจกใส และ 3) แบบเป็นลานกว้าง ซึ่ง
ทั ้งหมดสามารถมองเห็นทะลุผ ่านได้ จ ึงไม ่เป็นอุปสรรคต่อบดบัง องค์ประกอบทาง
สถาปัตยกรรมบนรูปด้านหน้าอาคารท่ีแสดงถึงความปลอดภัยและอัตลักษณ์ของพื้นท่ี 
ซ) ลักษณะบริเวณหัวมุมถนน: ฐานอาคารบริเวณหัวมุมทางแยกที่เกิดจากถนนสายหลัก
บรรจบกัน ส่วนใหญ่มีการปาดมุมอาคาร หรือแนวรั้ว ในองศาที่สอดคล้องกับแนวถนน
ด้านหน้า และบางส่วนเลือกใช้วิธีเพิ่มระยะถอยร่นอาคารบริเวณหัวมุมถนนให้มากพอจนเกิด
เป็นที่ว่างให้ผู้คนสามารถเข้าใช้งานได้แทนการปาดมุม ตรงข้ามกับ ฐานอาคารหรือแนวรั้ว
บริเวณหัวมุมซอยย่อย ท่ีส่วนใหญ่ไม่มีการปาดมุมหรือเพิ่มระยะถอยร่นใดๆ 
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ภาพ 4.22 สรุปผลการสำรวจพ้ืนที่ศึกษา ในปัจจุบัน ในประเด็น ระยะ สัดส่วน 
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ภาพ 4.23 สรุปผลการสำรวจพ้ืนที่ศึกษา ในปัจจุบัน ในประเด็น การใช้ประโยชน์พื้นที่ 
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ภาพ 4.24 สรุปผลการสำรวจพ้ืนที่ศึกษา ในปัจจุบัน ในประเด็น รูปแบบและองค์ประกอบทางสถาปัตยกรรม 
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บทที่ 5 

แนวทางการออกแบบภูมิทัศน์อาคารสำหรับ 

พื้นที่สถานีขนส่งมวลชนทางราง 
 

 อ้างอิงจากหลักการ แนวคิด กรณีศึกษาในต่างประเทศ โดยประยุกต์ให้เข้ากับบริบทของพื้นท่ี
ศึกษาท้ัง 4 พื้นท่ีสถานีแยกตามประเด็การศึกษา จากนั้นทำการตรวจสอบนัยยะความเป็นสถานี ผ่าน
โปรแกรม DepthmapX ในส่วนของแบบจำลอง VGA เพื่อเปรียบเทียบการเปล่ียนแปลงของระดับค่า
ศักยภาพการมองและเข้าถึงของปัจจุบันและหลังการปรับปรุง 
 

5.1 แนวทางการออกแบบภูมิทัศน์อาคาร เพื่อส่งเสริมศักยภาพการมองเห็นและเข้าถึง 
 จากหลักการ แนวคิด กรณีศึกษาในต่างประเทศ ที่ได้จากการทบทวนวรรณกรรมในบทที่ 2 
สามารถสรุปเป็นแนวทางการออกแบบภูมิทัศน์อาคาร แยกตามประเด็น ได้ดังนี้ 
5.1.1 ระยะ สัดส่วน (ภาพ 5.1) 

ก) ความสูงฐานอาคาร  
- กำหนดให้ทุกอาคารสูงต้องมีส่วนฐานอาคารท่ีชัดเจน ซึ่งถอยร่นอย่างน้อย 5 เมตรจากแนว
ฐานอาคาร โดยมีความสูงของฐานอาคาร ไม่เกิน 20 เมตร (หรือไม่เกิน 5 ชั้น) ซึ่งเป็นความ
สูงที่มากที่สุด ที่คนเดินเท้าในระดับพื้นดิน (ล่างที่สุด) ยังสามารถปฏิสัมพันธ์กับผู้คนบน
อาคารได้ (Gehl, 2010) (ภาพ 5.2) 
ข) ระยะแนวราบ  
- ระยะแนวราบ ต้องวัดจากผลรวมของความกว้างของถนนช่วงที่กว้างที่สุดและระยะจาก
แนวเขตถึงแนวสร้างชิด (แนวฐานอาคาร) ของท้ังสองฝ่ังถนน (ภาพ 5.3; a) 
- กำหนดความความกว้างทางเท้าที่สอดคล้องกับกิจกรรมและปริมาณของผู้คน โดยความ
กว้างเฉพาะทางเดิน ต้องไม่น้อยกว่า 3 เมตร ตลอดทั้งแนว ซึ่งเมื่อรวมกับระยะความกว้าง
ของเสาโครงสร้างสถานี ทางขึ้นลงสถานีและทางสัญจรยกระดับ อีกท้ังอุปกรณ์ประกอบถนน
ต่างๆ จะต้องไม่น้อยกว่า 6 เมตร (ภาพ 5.3; b) 
- แนวฐานอาคารให้ยึด “แนวสร้างชิด” ซึ่งพิจารณาจากระยะถอยร่นแนวเขตท่ีดินท่ีสัมพันธ์
กับตำแหน่งของโครงสร้างยกระดับ ซึ่งเสมือนเป็นระนาบทางตั้ง ที่มีขนาดและความสูงท่ี
ต่างกัน อันมีผลต่อระดับการรับรู้ถึงการปิดล้อมของพื้นท่ีท่ีต่างกัน (ภาพ 5.4) ดังนี้ 
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ตำแหน่งโครงสร้างราง เนื่องจากโครงสร้างราง ถือว่าเป็นระนาบทางตั้งที่มีขนาดท่ี
เล็กท่ีสุด ทำให้มีผลต่อการรับรู้ถึงการปิดล้อมของพื้นท่ีน้อยท่ีสุด จึงสามารถยึดแนว
สร้างชิดที่ระยะ 3 เมตร ตามข้อเสนอแนะในมาตรฐานมาตรฐานด้านผังเมืองของ
กรุงเทพมหานคร (2553)  
ตำแหน่งโครงสร้างทางสัญจรยกระดับและราง ประกอบด้วยทั้งโครงสร้างรางและ
โครงสร้างทางสัญจรยกระดับเพิ่มเข้ามา ทำให้มีผลต่อการรับรู้ถึงการปิดล้อมของ
พื้นท่ีเพิ่มขึ้น ดังนั้นเพื่อให้เกิดการรับรู้ถึงการปิดล้อมของพื้นท่ีเหมาะสม รวมท้ังเพิ่ม
ระดับการมองเห็นและเข้าถึงให้มากขึ้น ผู้วิจัยเสนอให้ยึดแนวสร้างชิดเป็น 2 เท่าของ
ตำแหน่งโครงสร้างราง คือเท่ากับ 6 เมตร 
ตำแหน่งโครงสร้างสถานี เนื ่องจากโครงสร้างสถานี จัดว่าเป็นระนาบทางตั้งที่มี
ขนาดท่ีใหญ่ท่ีสุด โดยมีลักษณะเป็นอาคาร ทำให้มีผลต่อการรับรู้ถึงการปิดล้อมของ
พื้นท่ีสูงท่ีสุด ดังนั้นเพื่อให้เกิดการรับรู้ถึงการปิดล้อมของพื้นท่ีเหมาะสม รวมท้ังเพิ่ม
ระดับการมองเห็นและเข้าถึงให้มากขึ้น ผู้วิจัยเสนอให้ยึดแนวสร้างชิดเป็น 4 เท่าของ
ตำแหน่งโครงสร้างราง คือเท่ากับ 12 เมตร  

- โดยทุกตำแหน่งโครงสร้างยกระดับ ควรมีการปิดล้อมที่สมดุล จากกการมีสัดส่วนระนาบ
ทางตั้งจากโครงสร้างยกระดับ ต่อระยะแนวนอน เท่ากับ 1:1 ตามนิยามของ Ashihara 
(1983) 
- ซึ่งเมื่อรวมกับความกว้างถนนช่วงที่กว้างที่สุด ในพื้นที่ศึกษา (ถนนพระราม 1 และถนน
เพลินจิต) คือ 30 เมตร และระยะระหว่างแนวเขตถึงแนวสร้างชิด (แนวฐานอาคาร) ของ
อาคารทั้งสองฝั่งถนน ทำให้ระยะแนวราบตามตำแหน่งโครงสร้างยกระดับ มีระยะดังนี้  
ตำแหน่งสถานี 54 เมตร, ตำแหน่งทางสัญจรยกระดับและโครงสร้างราง  42 เมตร, 
ตำแหน่งโครงสร้างราง 36 เมตร  
 
ค) สัดส่วนความสูงฐานอาคารต่อระยะแนวราบ  
- เพื่อรักษาคุณภาพของช่องเปิดโล่งที่เหมาะสม และส่งเสริมระดับการมองเห็นและเข้าท่ี
สัมพันธ์กับตำแหน่งโครงสร้างยกระดับ โดยมีค่าดังนี้ ตำแหน่งสถานี ไม่เกิน 1:2.70, ตำแหน่ง
ทางสัญจรยกระดับและโครงสร้างราง ไม่เกิน 1:2.10, ตำแหน่งโครงสร้างราง ไม่เกิน 1:1.80 
(ภาพ 5.5) 
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ภาพ 5.1 สรุปแนวทางการออกแบบปรับปรุง ในประเด็น ระยะ สัดส่วน 
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  ภาพ 5.2 การกำหนด แนวสร้างชิด 

โดยกำหนดให้ทุกอาคารต้องสร้างบนแนวสร้างชิด ทีพิ่จารณาจากระยะถอยร่นแนวเขตที่ดินที่สัมพันธ์กับตำแหน่งของโครงสร้างยกระดับและ

ควรมีการปิดล้อมที่สมดุล จากกการมสีัดส่วนระนาบทางต้ังจากโครงสร้างยกระดับ ต่อระยะแนวนอน เท่ากับ 1:1 

ภาพ 5.4 การกำหนด ความสูงฐานอาคาร 

โดยกำหนดให้ทุกอาคารต้องแยกส่วนฐานอาคารอย่างชัดเจน โดยถอยร่นอย่างน้อย 5 เมตรจากแนวฐานอาคาร 

และกำหนดความสูงไม่เกิน 20 เมตร 

ภาพ 5.3 การกำหนด ระยะแนวราบ 

(a) กำหนดให้ระยะแนวราบ ต้องวัดจากผลรวมของความกว้างของถนนช่วงที่กว้างที่สุดและระยะจากแนวเขตถึงแนวสร้างชิดของทั้งสองฝั่งถนน 

(b) กำหนดความความกว้างทางเท้าต้องไม่น้อยกว่า 3 เมตร ตลอดทั้งแนว ซึ่งเมื่อรวมกับระยะความกว้างของเสาโครงสร้างยกระดับและอุปกรณ์

ประกอบถนนต่างๆ จะต้องไม่น้อยกว่า 6 เมตร 
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5.1.2 การใช้ประโยชน์พื้นที่ (ภาพ 5.6) 
ฆ) ลำดับกิจกรรมการใช้ประโยชน์ที่ดิน  
- ท่ีดินในบริเวณพื้นท่ีสถานีต้องปรับเปล่ียนให้มีกิจกรรมการใช้ประโยชน์พื้นท่ีให้มีความเป็น
สาธารณะ เช่น พื้นที่พักคอย ร้านค้า หรือพื้นที่เพื่อการนันทนาการ โดยเฉพาะอย่างบริเวณ
พื้นท่ีรอยต่อระหว่างแนวเขตท่ีดินถึงแนวสร้างชิด (แนวฐานอาคาร) 
ง) ประเภทกิจกรรมการใช้ประโยชน์อาคาร  
- กำหนดให้ส่วนฐานอาคารรอบแนวสร้างชิดในพื้นท่ีสถานี ต้องเพิ่มเติมหรือปรับเปล่ียนให้มี
กิจกรรมการใช้ประโยชน์อาคารเป็นประเภทสาธารณะและกึ่งสาธารณะ ซึ่งอนุญาติให้ผู้คน
ทั่วไปสามารถเข้ามาใช้ประโยชน์ได้ เช่น อาคารประเภทพาณิชยกรรม อาคารสำหรับ
กิจกรรมนันทนาการ รวมถึงอาคารท่ีมีการใช้งานแบบผสมผสาน 
จ) ลักษณะของพื้นที่รอยต่อ  
- ควรออกแบบให้มีลักษณะเป็น ลาน โดยอาจมี พื้นต่างระดับแบบขั้นบันได ได้บางส่วน 
ภายใต้เงื่อนไขตามหลักการออกแบบเพื่อทุกคน (universal design) รวมทั้งอนุญาตให้ผู้คน
ท่ัวไปสามารถเข้าใช้งานได้ตลอดเวลา  
- ท้ังนี้หากจำเป็นต้องปิดกั้นพื้นท่ีบางส่วนด้วย รั้วหรือกำแพง ควรมีลักษณะโปร่ง เพื่อปิดการ
เพียงการเข้าถึงแต่ไม่ปิดกั้นการมองเห็น และสร้างได้หลังจากแนวสร้างชิด 

  

ภาพ 5.5 การกำหนด สัดส่วนความสูงฐานอาคารต่อระยะแนวราบ 

กำหนดค่าสัดส่วนสูงสุด ซึ่งอ้างอิงความสูงฐานอาคาร ท่ีไม่เกิน 20 เมตร และระยะแนวราบ จากผลรวมของความกว้างถนนในช่วงที่กว้างที่สุด 

กับระยะระหว่างแนวเขตถึงแนวสร้างชิดของอาคารทั้งสองฝั่งตามตำแหน่งของโครงสร้างยกระดับที่ต่างกัน ดังน้ี ตำแหน่งสถานี ไม่เกิน 1:2.70,

ตำแหน่งทางสัญจรยกระดับและโครงสร้างราง ไม่เกิน 1:2.10, ตำแหน่งโครงสร้างราง ไม่เกิน 1:1.80 
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ภาพ 5.6 สรุปแนวทางการออกแบบปรับปรุง ในประเด็น การใช้ประโยชน์พื้นที่ 
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5.1.3 รูปแบบและองค์ประกอบทางสถาปัตยกรรม (ภาพ 5.7) 

ฉ) องค์ประกอบทางสถาปัตยกรรมบนรูปด้านหน้าอาคาร  
- ให้ความสำคัญกับการจัดวางองค์ประกอบทางสถาปัตยกรรมบนรูปด้านหน้าอาคาร สัมพันธ์
กับตำแหน่งในการมองเห็นและเข้าถึงตามลำดับ ดังนี้ 

ส่วนสำคัญท่ีสุด ต้องถูกมองเห็นได้ชัดเจนและเข้าถึงได้ง่ายท่ีสุด คือ องค์ประกอบท่ี
แสดงถึงความปลอดภัย เช่น ทางเข้าออกหลัก ทางหนีไฟ 
ส่วนสำคัญรองลงมา ควรถูกมองเห็นได้ชัดเจนและเข้าถึงได้ง่ายรองลงมา คือ 
องค์ประกอบที่แสดงถึงอัตลักษณ์ของพื้นท่ี เช่น ส่วนประดับอาคาร ช่องเปิด 
ลวดลาย ส่วนป้องกันแดดป้องกันฝน ป้ายประดับอาคาร 
ส่วนที่ไม่มีความสำคัญ ไม่ควรต้องถูกมองเห็นและเข้าถึงได้ คือ องค์ประกอบของ
งานระบบอาคาร เช่น คอมเพรสเซอร์แอร์ ที่จอดรถ ส่วนทิ้งขยะ ซึ่งหากหลีกเลี่ยง
ไม่ได ้ จำเป็นต้องออกแบบส่วนปกปิดให้ม ีล ักษณะกลมกลืนเป็นส่วนของ
องค์ประกอบทางสถาปัตยกรรมบนรูปด้านหน้าอาคาร 

ช) ลักษณะส่วนเชื่อมต่ออาคาร  
- นอกเหนือจากข้อกำหนดตามกฎหมายท่ีกล่าวถึงรายละเอียดการออกแบบท่ีคำนึงถึงความ
ปลอดภัยในการใช้งานแล้ว ควรเพิ่มเติมการพิจารณาในส่วนของลักษณะที่โปร่ง ไม่ทึบตัน  
เพื่อการมองเห็นและเข้าถึงที่ไม่บดบังอาคารขององค์ประกอบทางสถาปัตยกรรมบนรูป
ด้านหน้าอาคาร  
ซ) ลักษณะบริเวณหัวมุมถนน  
- กำหนดให้ส่วนฐานอาคารและรั้วที่อยู่บริเวณหัวมุมถนน จำเป็นต้องปาดมุม โดยให้ระยะ
ปาดมุมต้องไม่น้อยกว่าระยะแนวราบของถนนสายรอง  
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ภาพ 5.7 สรุปแนวทางการออกแบบปรับปรุง ในประเด็น รูปแบบและองค์ประกอบทางสถาปัตยกรรม 
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5.2 รายละเอียดการประยุกต์ใช้แนวทางการออกแบบภูมิทัศน์อาคาร ในพื้นที่ศึกษา 
5.2.1 ระยะ สัดส่วน 

ก) ความสูงฐานอาคาร  
ข) ระยะแนวราบ  
ค) สัดส่วนความสูงฐานอาคารต่อระยะแนวราบ 

 

พื้นที่สถานี สนามกีฬาแห่งชาติ (แผนท่ี 5.1) 
ก) ความสูงฐานอาคาร  
- แยกส่วนฐานอาคารออกจากอาคารสูงและอาคารขนาดใหญ่ โดยให้มีความสูงฐานอาคารไม่
เกิน 20 เมตร (หรือไม่เกิน 5 ชั้น) เช่น ห้างเทสโก้โลตัส สำนักงานลูกเสือแห่งชาติและกรม
ท่องเท่ียว หอศิลป์กรุงเทพ 
- สำหรับอาคารตึกแถว ให้มีความสูงรวมไม่เกิน 20 เมตร (หรือไม่เกิน 5 ชั้น) เช่น อาคาร
ตึกแถวฝ่ังทิศเหนือ อาคารตึกแถวฝ่ังสยามสแควร์ 
ข) ระยะแนวราบ  
- กำหนดความความกว้างทางเท้าเท่ากับ 6 เมตร ท้ังนี้ต้องมีทางเฉพาะการเดินกว้าง 3 เมตร 
ตลอดท้ังแนว 
- อาคารบริเวณตำแหน่งโครงสร้างสถานี, ทางสัญจรยกระดับและราง, ราง ให้ยึดแนวสร้าง
ชิด ท่ี 12 เมตร, 6 เมตร, 3 เมตร  
- ซึ่งเมื ่อรวมกับความกว้างถนนและระยะแนวสร้างชิดของอาคารฝั่งตรงข้าม ทำให้ระยะ
แนวราบบริเวณตำแหน่งโครงสร้างสถานี, ทางสัญจรยกระดับและราง, ราง เท่ากับ 54 เมตร, 
42 เมตร, 36 เมตร ตามลำดับ 
ค) สัดส่วนความสูงฐานอาคารต่อระยะแนวราบ (ภาพ 5.8) 
- ตำแหน่งโครงสร้างสถานี เท่ากับ 1:2.70 เช่น ช่วงระหว่างอาคารตึกแถวและอาคารนิมิบุตร 
- ตำแหน่งโครงสร้างทางสัญจรยกระดับและราง เท่ากับ 1:2.10 เช่น ช่วงระหว่างหอศิลป์
กรุงเทพและห้างเอ็มบีเคเซ็นเตอร์ 
- ตำแหน่งโครงสร้างราง เท่ากับ 1:1.80 เช่น ช่วงระหว่างโรงแรมฮอลิเดย์อินน์เอ็กซ์เพรส
กรุงเทพและสำนักงานลูกเสือแห่งชาติ 
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พื้นที่สถานี สยาม (แผนท่ี 5.2) 
ก) ความสูงฐานอาคาร  
- แยกส่วนฐานอาคารออกจากอาคารสูงและอาคารขนาดใหญ่ โดยให้มีความสูงฐานอาคารไม่
เกิน 20 เมตร (หรือไม่เกิน 5 ชั้น) เช่น ห้างสรรพสินค้าต่างๆ รวมทั้งอาคารในเขตสำนักงาน
ตำรวจแห่งชาติ โรงพยาบาลตำรวจ วัดปทุมวนารามราชวรวิหาร  
- สำหรับอาคารตึกแถว ให้มีความสูงรวมไม่เกิน 20 เมตร (หรือไม่เกิน 5 ชั้น) เช่น อาคาร
ตึกแถวฝ่ังสยามสแควร์ 
ข) ระยะแนวราบ  
- กำหนดความความกว้างทางเท้าเท่ากับ 6 เมตร ท้ังนี้ต้องมีทางเฉพาะการเดินกว้าง 3 เมตร 
ตลอดท้ังแนว 
- อาคารบริเวณตำแหน่งโครงสร้างสถานี, ทางสัญจรยกระดับและราง, ราง ให้ยึดแนวสร้าง
ชิด ท่ี 12 เมตร, 6 เมตร, 3 เมตร  
- ซึ่งเมื ่อรวมกับความกว้างถนนและระยะแนวสร้างชิดของอาคารฝั่งตรงข้าม ทำให้ระยะ
แนวราบบริเวณตำแหน่งโครงสร้างสถานี, ทางสัญจรยกระดับและราง, ราง เท่ากับ 54 เมตร, 
42 เมตร, 36 เมตร ตามลำดับ 
ค) สัดส่วนความสูงฐานอาคารต่อระยะแนวราบ (ภาพ 5.9) 
- ตำแหน่งโครงสร้างสถานี เท่ากับ 1:2.70 เช่น ช่วงระหว่างห้างสยามพารากอนและห้าง
สยามสแควร์วัน 
- ตำแหน่งโครงสร้างทางสัญจรยกระดับและราง เท่ากับ 1:2.10 เช่น ช่วงระหว่างห้าง
เซ็นทรัลเวิลด์และสำนักงานเลขานุการตำรวจแห่งชาติ 
- ตำแหน่งโครงสร้างราง เท่ากับ 1:1.80 เช่น ช่วงระหว่างห้างสยามเซ็นเตอร์และอาคาร
ตึกแถวฝ่ังสยามสแควร์ 

พื้นที่สถานี ชิดลม (แผนท่ี 5.3) 
ก) ความสูงฐานอาคาร  
- แยกส่วนฐานอาคารออกจากอาคารสูงและอาคารขนาดใหญ่ โดยให้มีความสูงฐานอาคารไม่
เกิน 20 เมตร (หรือไม่เกิน 5 ช้ัน) เช่น ห้างเซ็นทรัลชิดลม อาคารสำนักงานทีโอที 
- สำหรับอาคารตึกแถว ให้มีความสูงรวมไม่เกิน 20 เมตร (หรือไม่เกิน 5 ชั้น) เช่น อาคาร
ตึกแถวฝ่ังด้านทิศเหนือของสถานี 

  



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 160 

ข) ระยะแนวราบ  
- กำหนดความความกว้างทางเท้าเท่ากับ 6 เมตร ท้ังนี้ต้องมีทางเฉพาะการเดินกว้าง 3 เมตร 
ตลอดท้ังแนว 
- อาคารบริเวณตำแหน่งโครงสร้างสถานี, ทางสัญจรยกระดับและราง, ราง ให้ยึดแนวสร้าง
ชิด ท่ี 12 เมตร, 6 เมตร, 3 เมตร  
- ซึ่งเมื ่อรวมกับความกว้างถนนและระยะแนวสร้างชิดของอาคารฝั่งตรงข้าม ทำให้ระยะ
แนวราบบริเวณตำแหน่งโครงสร้างสถานี, ทางสัญจรยกระดับและราง, ราง เท่ากับ 54 เมตร, 
42 เมตร, 36 เมตร ตามลำดับ 
ค) สัดส่วนความสูงฐานอาคารต่อระยะแนวราบ (ภาพ 5.10) 
- ตำแหน่งโครงสร้างสถานี เท่ากับ 1:2.70 เช่น ช่วงระหว่างอาคารตึกแถวฝั่งด้านทิศเหนือ
ของสถานีและอาคารของโรงเรียนมาแตร์เดอีวิทยาลัย 
- ตำแหน่งโครงสร้างทางสัญจรยกระดับและราง เท่ากับ 1:2.10 เช่น ช่วงระหว่างห้างเกษร
พลาซ่าและโรงแรมแกรนด์ไฮแอทเอราวัณ 
- ตำแหน่งโครงสร้างราง เท่ากับ 1:1.80 เช่น ช่วงระหว่างห้างเซ็นทรัลชิดลมและอาคารเพลิน
จิตทาวเวอร์ 

พื้นที่สถานี เพลินจิต (แผนท่ี 5.4) 
ก) ความสูงฐานอาคาร  
- แยกส่วนฐานอาคารออกจากอาคารสูงและอาคารขนาดใหญ่ โดยให้มีความสูงฐานอาคารไม่
เกิน 20 เมตร (หรือไม่เกิน 5 ช้ัน) เช่น โรงแรมโรสวู๊ด โรงแรมโนโวเทลกรุงเทพ  
- สำหรับอาคารตึกแถว ให้มีความสูงรวมไม่เกิน 20 เมตร (หรือไม่เกิน 5 ชั้น) เช่น อาคาร
ตึกแถวฝ่ังด้านทิศเหนือและใต้ของสถานี 
ข) ระยะแนวราบ  
- กำหนดความความกว้างทางเท้าเท่ากับ 6 เมตร ท้ังนี้ต้องมีทางเฉพาะการเดินกว้าง 3 เมตร 
ตลอดท้ังแนว 
- อาคารบริเวณตำแหน่งโครงสร้างสถานี, ทางสัญจรยกระดับและราง, ราง ให้ยึดแนวสร้าง
ชิด ท่ี 12 เมตร, 6 เมตร, 3 เมตร  
- ซึ่งเมื ่อรวมกับความกว้างถนนและระยะแนวสร้างชิดของอาคารฝั่งตรงข้าม ทำให้ระยะ
แนวราบบริเวณตำแหน่งโครงสร้างสถานี, ทางสัญจรยกระดับและราง, ราง เท่ากับ 54 เมตร, 
42 เมตร, 36 เมตร ตามลำดับ 
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ค) สัดส่วนความสูงฐานอาคารต่อระยะแนวราบ (ภาพ 5.11) 
- ตำแหน่งโครงสร้างสถานี เท่ากับ 1:2.70 เช่น ช่วงระหว่างโรงแรมโรสวู๊ดและอาคารมหาทุน
พลาซ่า 
- ตำแหน่งโครงสร้างทางสัญจรยกระดับและราง เท่ากับ 1:2.10 เช่น ช่วงระหว่างอาคารเวฟ
เพลสและอาคารปาร์คเวนเจอร์ 
- ตำแหน่งโครงสร้างราง เท่ากับ 1:1.80 เช่น ช่วงระหว่างห้างเซ็นทรัลชิดลมและอาคารเพลิน
จิตทาวเวอร์ 
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5.2.2 การใช้ประโยชน์พื้นที่ 
ฆ) ลำดับกิจกรรมการใช้ประโยชน์ท่ีดิน 
ง) ประเภทกิจกรรมการใช้ประโยชน์อาคาร 
จ) ลักษณะของพื้นท่ีรอยต่อ 

 
พื้นที่สถานี สนามกีฬาแห่งชาติ (แผนท่ี 5.5) 

ฆ) ลำดับกิจกรรมการใช้ประโยชน์ที่ดิน  
- นำรั้วที่กั้นแนวเขตออก เพื่อเปิดพื้นท่ีมีการใช้งานแบบสาธารณะ โดยอนุญาติให้ผู้คนท่ัวไป
สามารถเข้าใช้ได้ เช่น บริเวณลานด้านหน้าของสนามกีฬาแห่งชาติ  
- ในบริเวณพื้นที่รอยต่อระหว่างแนวเขตที่ดินถึงแนวอาคาร ปรับให้เป็นพื้นที่ที่มีการใช้งาน
แบบสาธารณะ โดยให้รั ้วกั ้นแนวเขต สร้างได้หลังจากแนวสร้างชิดเท่านั้น เช่น สถาบัน
เทคโนโลยีปทุมวัน โรงแรมต่างๆ 
ง) ประเภทกิจกรรมการใช้ประโยชน์อาคาร  
- กำหนดให้ในทุกฐานอาคาร รอบแนวสร้างชิดในพื้นที่สถานี ต้องเพิ่มการใช้งานที่เป็น
สาธารณะแก่ผู้ใช้งานทุกคน หรือกึ่งสาธารณะท่ีอาจมีการจำกัดกิจกรรมบางประเภทและการ
ใช้งานบางช่วงเวลา เช่น อาคารในสถาบันเทคโนโลยีปทุมวัน อาคารสำนักงานและโรงแรม
ต่างๆ 
จ) ลักษณะของพื้นที่รอยต่อ  
- กำหนดให้พื้นท่ีรอยต่อส่วนใหญ่มีลักษณะเป็น ลาน ต่อเนื่องกับทางเท้า 
- โดยในส่วนที่เป็น พื้นต่างระดับแบบขั้นบันได ให้เพิ่มเติมทางลาดที่มีความชันของความสูง
ต่อระยะแนวราบ ไม่ต่ำกว่า 1:12 (ตามหลักการออกแบบเพื่อทุกคน) รวมทั้งอนุญาตให้ผู้คน
ทั่วไปสามารถเข้าใช้งานได้ตลอดเวลา เช่น บริเวณลานด้านหน้าห้างเอ็มบีเคเซ็นเตอร์ ห้าง
สยามดิสคัฟเวอร์รี่ 
- เปล่ียนรั้วทึบให้เป็นให้มีลักษณะโปร่ง เช่น สถาบันเทคโนโลยีปทุมวัน รวมถึงโรงแรมต่างๆ 

พื้นที่สถานี สยาม (แผนท่ี 5.6) 
ฆ) ลำดับกิจกรรมการใช้ประโยชน์ที่ดิน  
- นำรั้วที่กั้นแนวเขตออก เพื่อเปิดพื้นท่ีมีการใช้งานแบบสาธารณะ โดยอนุญาติให้ผู้คนท่ัวไป
สามารถเข้าใช้ได้ เช่น บริเวณลานด้านหน้าสำนักงานตำรวจแห่งชาติ  
- ในบริเวณพื้นที่รอยต่อระหว่างแนวเขตที่ดินถึงแนวอาคาร ปรับให้เป็นพื้นที่ที่มีการใช้งาน
แบบสาธารณะ โดยให้รั้วกั้นแนวเขต สร้างได้หลังจากแนวสร้างชิดเท่านั้น เช่น วัดปทุมวนา
รามราชวรวิหาร สำนักงานตำรวจแห่งชาติและโรงพยาบาลตำรวจ 
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ง) ประเภทกิจกรรมการใช้ประโยชน์อาคาร  
- กำหนดให้ในทุกฐานอาคาร รอบแนวสร้างชิดในพื้นที่สถานี ต้องเพิ่มการใช้งานที่เป็น
สาธารณะแก่ผู้ใช้งานทุกคน หรือกึ่งสาธารณะท่ีอาจมีการจำกัดกิจกรรมบางประเภทและการ
ใช้งานบางช่วงเวลา เช่น อาคารในวัดปทุมวนารามราชวรวิหาร สำนักงานตำรวจแห่งชาติ 
โรงพยาบาลตำรวจ 
จ) ลักษณะของพื้นที่รอยต่อ  
- กำหนดให้พื้นท่ีรอยต่อส่วนใหญ่มีลักษณะเป็น ลาน ต่อเนื่องกับทางเท้า 
- โดยในส่วนที่เป็น พื้นต่างระดับแบบขั้นบันได ให้เพิ่มเติมทางลาดที่มีความชันของความสูง
ต่อระยะแนวราบ ไม่ต่ำกว่า 1:12 (ตามหลักการออกแบบเพื่อทุกคน) รวมทั้งอนุญาตให้ผู้คน
ทั่วไปสามารถเข้าใช้งานได้ตลอดเวลา เช่น บริเวณลานด้านหน้าห้างสยามเซ็นเตอร์ สยามส
แควร์วัน เซ็นทรัลเวิลด์ 
- เปลี่ยนรั้วทึบให้เป็นให้มีลักษณะโปร่ง เช่น เขตวัดปทุมวนารามราชวรวิหาร สำนักงาน
ตำรวจแห่งชาติ โรงพยาบาลตำรวจ 

พื้นที่สถานี ชิดลม (แผนท่ี 5.7) 
ฆ) ลำดับกิจกรรมการใช้ประโยชน์ที่ดิน  
- นำรั้วที่กั้นแนวเขตออก เพื่อเปิดพื้นท่ีมีการใช้งานแบบสาธารณะ โดยอนุญาติให้ผู้คนท่ัวไป
สามารถเข้าใช้ได้ เช่น บริเวณลานจอดรถข้างอาคารมณียาและห้างเซ็นทรัลชิดลม รวมท้ัง
ลานหน้าอาคารการไฟฟ้านครหลวง  
- ในบริเวณพื้นที่รอยต่อระหว่างแนวเขตที่ดินถึงแนวอาคาร ปรับให้เป็นพื้นที่ที่มีการใช้งาน
แบบสาธารณะ โดยให้รั ้วกั ้นแนวเขต สร้างได้หลังจากแนวสร้างชิดเท่านั้น เช่น โรงเรียน
มาแตร์เดอีวิทยาลัย 
ง) ประเภทกิจกรรมการใช้ประโยชน์อาคาร  
- กำหนดให้ในทุกฐานอาคาร รอบแนวสร้างชิดในพื้นที่สถานี ต้องเพิ่มการใช้งานที่เป็น
สาธารณะแก่ผู้ใช้งานทุกคน หรือกึ่งสาธารณะท่ีอาจมีการจำกัดกิจกรรมบางประเภทและการ
ใช้งานบางช่วงเวลา เช่น อาคารในโรงเรียนมาแตร์เดอีวิทยาลัย อาคารสำนักงานและโรงแรม
ต่างๆ 
จ) ลักษณะของพื้นที่รอยต่อ  
- กำหนดให้พื้นท่ีรอยต่อส่วนใหญ่มีลักษณะเป็น ลาน ต่อเนื่องกับทางเท้า 
- เปล่ียนรั้วทึบให้เป็นให้มีลักษณะโปร่ง เช่น เขตโรงเรียนมาแตร์เดอีวิทยาลัย 
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พื้นที่สถานี เพลินจิต (แผนท่ี 5.8) 
ฆ) ลำดับกิจกรรมการใช้ประโยชน์ที่ดิน  
- ในบริเวณพื้นที่รอยต่อระหว่างแนวเขตที่ดินถึงแนวอาคาร ปรับให้เป็นพื้นที่ที่มีการใช้งาน
แบบสาธารณะ โดยให้รั้วกั้นแนวเขต สร้างได้หลังจากแนวสร้างชิดเท่านั้น เช่น โครงการโน
เบิลเพลินจิต รวมทั้งอาคารสำนักงานและโรงแรมต่างๆ 
ง) ประเภทกิจกรรมการใช้ประโยชน์อาคาร  
- กำหนดให้ในทุกฐานอาคาร รอบแนวสร้างชิดในพื้นที่สถานี ต้องเพิ่มการใช้งานที่เป็น
สาธารณะแก่ผู้ใช้งานทุกคน หรือกึ่งสาธารณะท่ีอาจมีการจำกัดกิจกรรมบางประเภทและการ
ใช้งานบางช่วงเวลา เช่น อาคารสำนักงานและโรงแรมต่างๆ 
จ) ลักษณะของพื้นที่รอยต่อ  
- กำหนดให้พื้นท่ีรอยต่อส่วนใหญ่มีลักษณะเป็น ลาน ต่อเนื่องกับทางเท้า 
- โดยในส่วนท่ีเป็น พื้นต่างระดับแบบขั้นบันได ให้เพิ่มเติมทางลาดที่มีความชันของความสูง
ต่อระยะแนวราบ ไม่ต่ำกว่า 1:12 (ตามหลักการออกแบบเพื่อทุกคน) รวมทั้งอนุญาตให้ผู้คน
ท่ัวไปสามารถเข้าใช้งานได้ตลอดเวลา เช่น บริเวณลานด้านหน้าอาคารสำนักงานต่างๆ 
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5.2.3 รูปแบบและองค์ประกอบทางสถาปัตยกรรม 
ฉ) องค์ประกอบทางสถาปัตยกรรมบนรูปด้านหน้าอาคาร  
ช) ลักษณะส่วนเช่ือมต่ออาคาร 
ซ) ลักษณะบริเวณหัวมุมถนน 

 
พื้นที่สถานี สนามกีฬาแห่งชาติ (แผนท่ี 5.9) 

ฉ) องค์ประกอบทางสถาปัตยกรรมบนรูปด้านหน้าอาคาร  
- กำหนดให้ทุกอาคารต้องซ่อนงานระบบอาคารให้มิดชิด หรือออกแบบส่วนปกปิดให้มี
ลักษณะกลมกลืนเป็นส่วนขององค์ประกอบทางสถาปัตยกรรมบนรูปด้านหน้าอาคาร เช่น 
สำนักงานลูกเสือแห่งชาติและกรมการท่องเท่ียว 
ช) ลักษณะส่วนเชื่อมต่ออาคาร  
- เพิ่มเติมส่วนเชื่อมต่ออาคารกับสถานี ได้แก่ อาคารตึกแถวฝั่งด้านทิศเหนือของสถานี 
โรงแรมไอบิส กรุงเทพ และอาคารนิมิบุตร รวมทั้งส่วนเช่ือมต่ออาคารกับทางสัญจรยกระดับ 
ได้แก่ ตึกแถวฝ่ังสยามสแควร์ โดยท้ังหมดกำหนดให้มีลักษณะท่ีโปร่ง ไม่ทึบตัน  
ซ) ลักษณะบริเวณหัวมุมถนน  
- กำหนดให้ส่วนฐานอาคารที่อยู่บริเวณหัวมุมถนน จำเป็นต้องปาดมุม โดยให้ระยะปาดมุม
ต้องไม่น้อยกว่าระยะแนวราบของถนนสายรอง เช่น อาคารบริเวณปากซอยเกษมสันต์ 1, 2, 
3, 4 

พื้นที่สถานี สยาม  (แผนท่ี 5.10) 
ฉ) องค์ประกอบทางสถาปัตยกรรมบนรูปด้านหน้าอาคาร  
- กำหนดให้ทุกอาคารต้องซ่อนงานระบบอาคารให้มิดชิด หรือออกแบบส่วนปกปิดให้มี
ลักษณะกลมกลืนเป็นส่วนขององค์ประกอบทางสถาปัตยกรรมบนรูปด้านหน้าอาคาร เช่น 
อาคารในวัดปทุมวนารามราชวรวิหาร สำนักงานตำรวจแห่งชาติและโรงพยาบาลตำรวจ 
ช) ลักษณะส่วนเชื่อมต่ออาคาร  
- เพิ่มเติมส่วนเช่ือมต่ออาคารกับทางสัญจรยกระดับ ได้แก่ ตึกแถวฝ่ังสยามสแควร์ อาคารใน
วัดปทุมวนารามราชวรวิหาร สำนักงานตำรวจแห่งชาติและโรงพยาบาลตำรวจ โดยทั้งหมด
กำหนดให้มลัีกษณะท่ีโปร่ง ไม่ทึบตัน  
ซ) ลักษณะบริเวณหัวมุมถนน  
- กำหนดให้ส่วนฐานอาคารท่ีอยู่บริเวณหัวมุมถนน จำเป็นต้องปาดมุม โดยให้ระยะปาดมุม
ต้องไม่น้อยกว่าระยะแนวราบของถนนสายรอง เช่น อาคารบริเวณหัวมุมแยกเฉลิมเผ่า 
รวมถึงปากซอยสยามสแควร์ 2 3 5 6 
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พื้นที่สถานี ชิดลม  (แผนท่ี 5.11) 
ฉ) องค์ประกอบทางสถาปัตยกรรมบนรูปด้านหน้าอาคาร  
- กำหนดให้ทุกอาคารต้องซ่อนงานระบบอาคารให้มิดชิด หรือออกแบบส่วนปกปิดให้มี
ลักษณะกลมกลืนเป็นส่วนขององค์ประกอบทางสถาปัตยกรรมบนรูปด้านหน้าอาคาร เช่น 
อาคารในโรงเรียนมาแตร์เดอีวิทยาลัย 
ช) ลักษณะส่วนเชื่อมต่ออาคาร  
- เพิ่มเติมส่วนเชื่อมต่ออาคารกับสถานี ได้แก่ อาคารตึกแถวฝั่งด้านทิศเหนือของสถานี 
อาคารในโรงเรียนมาแตร์เดอีวิทยาลัย รวมทั้งส่วนเชื่อมต่ออาคารกับทางสัญจรยกระดับ 
ได้แก่ อาคารสำนักงานทีโอที โดยท้ังหมดกำหนดให้มีลักษณะท่ีโปร่ง ไม่ทึบตัน  
ซ) ลักษณะบริเวณหัวมุมถนน  
- กำหนดให้ส่วนฐานอาคารที่อยู่บริเวณหัวมุมถนน จำเป็นต้องปาดมุม โดยให้ระยะปาดมุม
ต้องไม่น้อยกว่าระยะแนวราบของถนนสายรอง เช่น อาคารบริเวณแยกชิดลม ปากซอยสมคิด
และต้นสน 

พื้นที่สถานี เพลินจิต  (แผนท่ี 5.12) 
ฉ) องค์ประกอบทางสถาปัตยกรรมบนรูปด้านหน้าอาคาร  
- กำหนดให้ทุกอาคารต้องซ่อนงานระบบอาคารให้มิดชิด หรือออกแบบส่วนปกปิดให้มี
ลักษณะกลมกลืนเป็นส่วนขององค์ประกอบทางสถาปัตยกรรมบนรูปด้านหน้าอาคาร เช่น 
อาคารตึกแถวฝ่ังทิศใต้ของสถานี 
ช) ลักษณะส่วนเชื่อมต่ออาคาร  
- เพิ่มเติมส่วนเชื่อมต่ออาคารกับสถานี ได้แก่ อาคารตึกแถวฝั่งทิศเหนือของสถานี อาคาร
มหาทุนพลาซ่า โรงแรมโนโวเทล กรุงเทพ รวมทั้งส่วนเช่ือมต่ออาคารกับทางสัญจรยกระดับ 
ได้แก่ อาคารตึกแถวฝ่ังทิศใต้ของสถานี โดยท้ังหมดกำหนดให้มีลักษณะท่ีโปร่ง ไม่ทึบตัน  
ซ) ลักษณะบริเวณหัวมุมถนน  
- กำหนดให้ส่วนฐานอาคารที่อยู่บริเวณหัวมุมถนน จำเป็นต้องปาดมุม โดยให้ระยะปาดมุม
ต้องไม่น้อยกว่าระยะแนวราบของถนนสายรอง เช่น อาคารบริเวณแยกเพลินจิตและปากซอย
ย่อยต่างๆ 
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5.3 นัยยะความเป็นสถานที่หลังการประยุกต์ใช้แนวทางการออกแบบภูมิทัศนอ์าคาร 
5.3.1 การตรวจสอบนัยยะความเป็นสถานที่ ในประเด็นการเป็นพืน้ที่สาธารณะท่ีอเนกประโยชน ์
 ด้วยแบบจำลอง VGA ผ่านโปรแกรม DepthmapX ของพื้นท่ีย่านสถานี โดยแบ่งเป็นการ
วิเคราะห์แยกแต่ละสถานี ดังนี้ 
 

พื้นที่ย่านสถานี สนามกีฬาแห่งชาติ (แผนท่ี 5.13) 
 พบว่า มีการเพิ่มขึ้นของบริเวณที่มีค่าศักยภาพการมองเห็นและเข้าถึงระดับสูงสุด (VGA สี
แดง) ไม่เฉพาะบริเวณสี่แยกปทุมวัน แต่สม่ำเสมอตลอดแนวถนนพระราม 1 (ภาพ 5.12) อีกทั้งยัง
กระจายเข้าไปในพื้นท่ีบริเวณท่ีลึกเข้าไป เช่น ในบริเวณของซอยย่อยต่างๆ ทำให้มีระดับค่าท่ีเพิ่มมาก
ขึ้น (VGA เปลี่ยนจากสีโทนเย็น; สีน้ำเงิน สีฟ้า เป็นสีโทนร้อนมาก; สีเขียวอ่อน สีเหลือง) ทั้งนี้ยัง
ครอบคลุมตำแหน่งจุดเชื่อมต่อสำคัญต่างๆ ทั้งจุดเชื่อมต่อระดับชั้นการสัญจรและจุดเชื่อมต่อไปยัง
พื้นท่ีอื่น ท้ังหมด  
พื้นที่ย่านสถานี สยาม (แผนท่ี 5.14) 
 พบว่า บริเวณที่มีค่าศักยภาพการมองเห็นและเข้าถึงระดับสูงสุด (VGA สีแดง) มีพื้นที่เพิ่ม
มากขึ้น โดยกระจายจากจุดที่มีระดับค่าเดิมสูงอยู่ก่อน (ภาพ 5.13) เช่น บริเวณใต้สถานีสยาม แยก
เฉลิมเผ่า หน้าสำนักงานตำรวจแห่งชาติและแยกราชประสงค์ ทั้งนี้ยังครอบคลุมตำแหน่งจุดเชื่อมต่อ
สำคัญต่างๆ ท้ังจุดเช่ือมต่อระดับช้ันการสัญจรและจุดเช่ือมต่อไปยังพื้นท่ีอื่น ท้ังหมด  
พื้นที่ย่านสถานี ชิดลม (แผนท่ี 5.15) 
 พบว่า บริเวณแนวถนนเพลินจิต (โดยเฉพาะอย่างยิ่งบริเวณใต้สถานีชิดลม) ซึ่งแต่เดิมเป็น
บริเวณที่มีค่าศักยภาพการมองเห็นและเข้าถึงระดับต่ำ (VGA สีโทนเย็น; สีเขียวอ่อน สีฟ้า) มีระดับ
ค่าที่เพิ ่มมากขึ้น (VGA เปลี่ยนเป็นสีโทนร้อน; สีเหลือง สีส้ม) อย่างชัดเจน (ภาพ 5.14)  ทั้งนี ้ยัง
ครอบคลุมตำแหน่งจุดเชื่อมต่อสำคัญต่างๆ ทั้งจุดเชื่อมต่อระดับชั้นการสัญจรและจุดเช่ือมต่อไปยัง
พื้นท่ีอื่น ท้ังหมด  
พื้นที่ย่านสถานี เพลินจิต (แผนท่ี 5.16) 
 พบว่า บริเวณแนวถนนเพลินจิต (โดยเฉพาะอย่างยิ่งบริเวณใต้สถานีเพลินจิต) ซึ่งแต่เดิมเป็น
บริเวณที่มีค่าศักยภาพการมองเห็นและเข้าถึงระดับต่ำ (VGA สีโทนเย็น; สีเขียวอ่อน สีฟ้า) มีระดับ
ค่าที่เพิ ่มมากขึ้น (VGA เปลี่ยนเป็นสีโทนร้อน ; สีเหลือง สีส้ม) อย่างชัดเจน (ภาพ 5.15) ทั้งนี ้ยัง
ครอบคลุมตำแหน่งจุดเชื่อมต่อสำคัญต่างๆ ทั้งจุดเชื่อมต่อระดับชั้นการสัญจรและจุดเชื่อมต่อไปยัง
พื้นท่ีอื่น ท้ังหมด  
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แผนที่ 5.13 ระดับค่าศักยภาพการมองเห็นและเข้าถึง ของพ้ืนที่ย่านสถานีสนามกีฬาแห่งชาติ หลังการปรับปรงุ 

(ที่มา: ผู้วิจัย, 2564) 
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แผนที่ 5.14 ระดับค่าศักยภาพการมองเห็นและเข้าถึง ของพ้ืนที่ย่านสถานีสยาม หลังการปรับปรงุ 

(ที่มา: ผู้วิจัย, 2564) 
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แผนที่ 5.15 ระดับค่าศักยภาพการมองเห็นและเข้าถึง ของพ้ืนที่ย่านสถานีชิดลม หลังการปรับปรุง 

(ที่มา: ผู้วิจัย, 2564) 
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แผนที่ 5.16 ระดับค่าศักยภาพการมองเห็นและเข้าถึง ของพ้ืนที่ย่านสถานีเพลินจิต หลังการปรับปรุง 

(ที่มา: ผู้วิจัย, 2564) 
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5.3.2 การตรวจสอบนัยยะความเป็นสถานที่ ในประเด็นการรับรู้เชิงทัศน์ต่อภูมิทัศน์อาคาร 
 ด้วยแบบจำลอง VGA ผ่านโปรแกรม DepthmapX ของพื้นท่ีสถานี โดยแยกวิเคราะห์แต่ละ
สถานี ร่วมกับตำแหน่งองค์ประกอบทางสถาปัตยกรรมบนรูปด้านหน้าอาคาร  
 
พื้นที่สถานี สนามกีฬาแห่งชาติ (แผนท่ี 5.17) 
 เนื่องจากบริเวณท่ีมีค่าศักยภาพการมองเห็นและเข้าถึงระดับสูง (VGA สีโทนร้อน) มีปริมาณ
มากขึ้นครอบคลุมตลอดแนวถนนพระราม 1 ทำให้ครอบคลุมตำแหน่งองค์ประกอบทางสถาปัตยกรรม
บนรูปด้านหน้าอาคารที่แสดงถึงความปลอดภัยและอัตลักษณ์ของพื้นที่ ของอาคารในบริเวณนั้น
ทั้งหมด รวมทั้งมีการซ่อนงานระบบอาคารทำให้องค์ประกอบทางสถาปัตยกรรมในส่วนนี้ ไม่อยู่ใน
บริเวณท่ีมีค่าศักยภาพการมองเห็นและเข้าถึงระดับสูง (ภาพ 5.16) 
พื้นที่สถานี สยาม (แผนท่ี 5.18) 
 เนื่องจากบริเวณท่ีมีค่าศักยภาพการมองเห็นและเข้าถึงระดับสูง (VGA สีโทนร้อน) มีปริมาณ
มากขึ้นครอบคลุมตลอดแนวถนนพระราม 1 ทำให้ครอบคลุมตำแหน่งองค์ประกอบทางสถาปัตยกรรม
บนรูปด้านหน้าอาคารที่แสดงถึงความปลอดภัยและอัตลักษณ์ของพื้นที่ ของอาคารในบริเวณนั้น
ทั้งหมด รวมทั้งมีการซ่อนงานระบบอาคารทำให้องค์ประกอบทางสถาปัตยกรรมในส่วนนี้ ไม่อยู่ใน
บริเวณท่ีมีค่าศักยภาพการมองเห็นและเข้าถึงระดับสูง (ภาพ 5.17) 
พื้นที่สถานี ชิดลม (แผนท่ี 5.19) 
 เนื่องจากบริเวณท่ีมีค่าศักยภาพการมองเห็นและเข้าถึงระดับสูง (VGA สีโทนร้อน) มีปริมาณ
มากขึ้นครอบคลุมตลอดแนวถนนเพลินจิต ทำให้ครอบคลุมตำแหน่งองค์ประกอบทางสถาปัตยกรรม
บนรูปด้านหน้าอาคารที่แสดงถึงความปลอดภัยและอัตลักษณ์ของพื้นที่ ของอาคารในบริเวณนั้น
ทั้งหมด รวมทั้งมีการซ่อนงานระบบอาคารทำให้องค์ประกอบทางสถาปัตยกรรมในส่วนนี้ ไม่อยู่ใน
บริเวณท่ีมีค่าศักยภาพการมองเห็นและเข้าถึงระดับสูง (ภาพ 5.18) 
พื้นที่สถานี เพลินจิต (แผนท่ี 5.20) 
 เนื่องจากบริเวณท่ีมีค่าศักยภาพการมองเห็นและเข้าถึงระดับสูง (VGA สีโทนร้อน) มีปริมาณ
มากขึ้นครอบคลุมตลอดแนวถนนเพลินจิต ทำให้ครอบคลุมตำแหน่งองค์ประกอบทางสถาปัตยกรรม
บนรูปด้านหน้าอาคารที่แสดงถึงความปลอดภัยและอัตลักษณ์ของพื้นที่ ของอาคารในบริเวณนั้น
ทั้งหมด รวมทั้งมีการซ่อนงานระบบอาคารทำให้องค์ประกอบทางสถาปัตยกรรมในส่วนนี้ ไม่อยู่ใน
บริเวณท่ีมีค่าศักยภาพการมองเห็นและเข้าถึงระดับสูง (ภาพ 5.19) 
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 อาจกล่าวโดยสรุปได้ว่า หลังการปรับปรุงตามแนวทางการออกแบบภูมิทัศน์อาคารภูมิทศัน์
อาคาร มีการเพิ่มขึ้นของบริเวณท่ีมีค่าศักยภาพการมองเห็นและเข้าถึงระดับสูง (VGA สีโทนร้อน) ไม่
เฉพาะบริเวณทางแยกสำคัญที่เป็นบริเวณที่มีระดับค่าสูงที่สุดในปัจจุบัน แต่เพิ่มขึ้นเป็นตลอดแนว
ถนนที่เป็นที่ตั้งของโครงสร้างยกระดับ อีกทั้งยังกระจายเข้าไปในพื้นที่บริเวณที่ลึกเข้าไป เช่น ใน
บริเวณของซอยย่อยต่างๆ ทำให้มีระดับค่าที่เพิ่มมากขึ้น ทั้งนี้พื้นที่ที่มีค่าศักยภาพการมองเห็นและ
เข้าถึงท่ีเพิ่มขึ้นดังกล่าว 

- ยังครอบคลุมตำแหน่งท้ังหมดของจุดเช่ือมต่อสำคัญต่างๆ ท้ังจุดเช่ือมต่อระดับช้ันการสัญจร
และจุดเช่ือมต่อไปยังพื้นท่ีอื่น ซึ่งสะท้อน การเป็นพื้นที่สาธารณะท่ีอเนกประโยชน์ 
- รวมทั้งตำแหน่งองค์ประกอบทางสถาปัตยกรรมบนรูปด้านหน้าอาคารที่แสดงถึงความ
ปลอดภัยและอัตลักษณ์ของพื้นท่ี อันสะท้อน การรับรู้เชิงทัศน์ต่อภูมิทัศน์อาคาร ได้อย่าง
เหมาะสม 
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บทที่ 6 

สรุปผลการศึกษาและข้อเสนอแนะ 
 

 สรุปผลการศึกษา โดยเริ่มจากสรุปการอธิบายกระบวนการในงานวิจัยฉบับนี้ ที่เชื่อมโยง
หลักการ แนวคิด ข้อกฎหมายท่ีเกี่ยวข้อง รวมทั้งข้อค้นพบต่างๆ จากนั้น สรุปผลการตรวจสอบนัยยะ
ความเป็นสถานท่ี ด้วยแบบจำลอง VGA เปรียบเทียบก่อนและหลังการปรับปรุง เพื่อตอบคำถามและ
พิสูจน์สมมติฐานงานวิจัย และนำมาประยุกต์เป็นข้อเสนอแนะ ผ่านแนวทางการออกแบบภูมิทัศน์
อาคารสำหรับพื้นที่สถานีขนส่งมวลชนทางราง ตลอดจนแนวทางการศึกษา ที่สามารถต่อยอดจาก
งานวิจัยฉบับนี้  
 

6.1 สรุปกระบวนการในการวิจัย และข้อค้นพบ 

 จากนิยาม พื้นท่ีสถานีท่ีดี ของ Bertorini & Spit (1998) กล่าวคือต้องมีความสมดุลระหว่าง 
การเป็นจุดเช่ือมต่อเครือข่ายระบบสัญจร และ การเป็นสถานท่ีของเมือง แต่ความสัมพันธ์ระหว่างท้ัง 
2 นั้น มักมีลักษณะท่ีแปรผกผัน โดยค่าของการเป็นจุดเช่ือมต่อเครือข่ายระบบสัญจรนั้น มักไม่ลดลง 
ตรงข้ามกับค่าของการเป็นสถานท่ีของเมือง มักมีแนวโน้มลดลงอย่างต่อเนื่อง ดังนั้น ประเด็นท่ีสำคัญ
ท่ีสุดในการสร้างพื้นท่ีสถานีขนส่งมวชนทางรางท่ีดี จึงอยู่ท่ีวิธีการรักษาหน้าท่ีความเป็นสถานท่ีสำคัญ
ของเมือง หรือ “นัยยะความเป็นสถานท่ี” เป็นหลัก ผ่าน 1) การเป็นพื้นท่ีสาธารณะท่ีอเนกประโยชน์ 
และ 2) การเป็นพื้นท่ีที่เอื ้อต่อการรับรู้เชิงทัศน์ต่อภูมิทัศน์อาคารในประเด็นเรื ่องความปลอดภัย
และอัตลักษณ์ของพื้นท่ีเป็นหลัก ซึ่งท้ังหมดสัมพันธ์กับการมีค่าศักยภาพการมองเห็นและเข้าถึงสูงใน
บริเวณตำแหน่งท่ีสำคัญ (ภาพ 6.1) 
 โดยพบว ่าป ัญหาสำค ัญที ่ทำให ้พ ื ้นท ี ่สถาน ีในย ่านพาณิชยกรรมศูน ย ์กลางเม ือง 
กรุงเทพมหานครนั้นถูกลดทอนคุณภาพในการมองเห็นและเข้าถึง นอกจากสาเหตุหลักคือโครงสรา้ง
ยกระดับ อันได้แก่ โครงสร้างสถานี รางและทางสัญจรยกระดับ คือข้อกฎหมายท่ีเกี่ยวกับการกำหนด
ระยะสัดส่วน การใช้งานพื้นท่ี รูปแบบและองค์ประกอบของภูมิทัศน์อาคารในพื้นท่ีสถานี ท่ียังขาดการ
คำนึงถึงตัวแปรทางกายภาพที่ชัดเจน คือ โครงสร้างยกระดับ รวมถึงระดับชั้นมุมมองและการเข้าถึง
ของผู้คน ประเภทของกิจกรรมและปริมาณการใช้งาน (ภาพ 6.2) 
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6.2 สรุปผลการตรวจสอบนัยยะความเป็นสถานที่ ตอบคำถามและพิสูจน์สมมติฐานงานวิจัย 
 ภายใต้เงื ่อนไขที่ไม่สามารถเปลี่ยนแปลงโครงสร้างยกระดับดังกล่าวได้ แต่หากสามารถ
เพิ่มเติมข้อกฎหมายที่เกี่ยวข้องผ่านการมีแนวทางการออกแบบภูมิทัศน์อาคารสำหรับพื้นที่สถานี
ขนส่งมวลชนทางราง อาจสามารถเพิ่มศักยภาพการมองเห็นและเข้าถึงให้มีระดับค่าที่เหมาะสมต่อ
การรักษานัยยะความเป็นสถานที่ ที ่สะท้อนความสมดุลระหว่างการเป็นสถานที่ของเมืองและจุด
เช่ือมตอ่เครือข่ายระบบสัญจรได้  
 เพื่อตอบคำถามงานวิจัยท่ีว่า แนวทางการออกแบบภูมิทัศน์อาคารสำหรับพื้นท่ีสถานีนั้น ควร
เป็นอย่างไร ผู้วิจัยได้ประยุกต์หลักการแนวคิดสากล รวมทั้งกรณีศึกษาในต่างประเทศ เสนอเป็นแนว
ทางการแก้ไข ผ่านแบบจำลองหลังการปรับปรุง ท่ีมีรายละเอียดดังนี้ 

ก) ความสูงฐานอาคาร กำหนดให้ทุกอาคารสูงต้องมีส่วนฐานอาคารที่ชัดเจน ซึ่งถอยร่น
อย่างน้อย 5 เมตรจากแนวฐานอาคาร โดยมีความสูงไม่เกิน 20 เมตร ซึ่งเป็นความสูงที่มาก
ท่ีสุด ท่ีคนเดินเท้าในระดับพื้นดินยังสามารถปฏิสัมพันธ์กับผู้คนบนอาคารได้ (Gehl, 2010) 
ข) ระยะแนวราบ วัดจากผลรวมของความกว้างถนนในช่วงที่กว้างที่สุดและระยะระหว่าง
แนวเขตถึงแนวสร้างชิดของอาคารทั้งสองฝั่ง ทั้งนี้ต้องกำหนดความความกว้างทางเท้าท่ี
สอดคล้องกับกิจกรรมและปริมาณของผู้คน โดยความกว้างเฉพาะทางเดิน ต้องไม่น้อยกว่า 3 
เมตร ตลอดทั้งแนว ซึ่งเมื่อรวมกับระยะความกว้างของเสาโครงสร้างสถานี ทางขึ้นลงสถานี
และทางสัญจรยกระดับ อีกทั้งอุปกรณ์ประกอบถนนต่างๆ จะต้องไม่น้อยกว่า 6 เมตร และ
แนวฐานอาคารให้ยึด “แนวสร้างชิด” ซึ่งพิจารณาจากระยะถอยร่นแนวเขตท่ีดินท่ีสัมพันธ์กับ
ตำแหน่งของโครงสร้างยกระดับ ซึ่งเสมือนเป็นระนาบทางต้ัง ท่ีมีขนาดและความสูงท่ีต่างกัน 
อันมีผลต่อระดับการรับรู้ถึงการปิดล้อมของพื้นท่ีท่ีต่างกัน ดังนี้ ตำแหน่งโครงสร้างราง ถือว่า
เป็นระนาบทางต้ังท่ีมีขนาดท่ีเล็กท่ีสุด ทำให้มีผลต่อการรับรู้ถึงการปิดล้อมของพื้นท่ีน้อยท่ีสุด 
จึงสามารถยึดแนวสร้างชิดที่ระยะ 3 เมตร ตามข้อเสนอแนะในมาตรฐานมาตรฐานด้านผัง
เม ืองของกร ุงเทพมหานคร (2553), ตำแหน่งโครงสร ้างทางสัญจรยกระดับและราง 
ประกอบด้วยทั้งโครงสร้างรางและโครงสร้างทางสัญจรยกระดับเพิ่มเข้ามา ทำให้มีผลต่อการ
รับรู ้ถึงการปิดล้อมของพื้นท่ีเพิ่มขึ ้น ดังนั้นเพื่อให้เกิดการรับรู ้ถึงการปิดล้อมของพื้นท่ี
เหมาะสม รวมทั้งเพิ่มระดับการมองเห็นและเข้าถึงให้มากขึ้น ผู้วิจัยเสนอให้ยึดแนวสร้างชิด
เป็น 2 เท่าของตำแหน่งโครงสร้างราง คือเท่ากับ 6 เมตร, ตำแหน่งโครงสร้างสถานี จัดว่า
เป็นระนาบทางต้ังท่ีมีขนาดท่ีใหญ่ท่ีสุด โดยมีลักษณะเป็นอาคาร ทำให้มีผลต่อการรับรู้ถึงการ
ปิดล้อมของพื้นท่ีสูงท่ีสุด ดังนั้นเพื่อให้เกิดการรับรู้ถึงการปิดล้อมของพื้นท่ีเหมาะสม รวมท้ัง
เพิ่มระดับการมองเห็นและเข้าถึงให้มากขึ้น ผู้วิจัยเสนอให้ยึดแนวสร้างชิดเป็น 4 เท่าของ
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ตำแหน่งโครงสร้างราง คือเท่ากับ 12 เมตร โดยทุกตำแหน่งโครงสร้างยกระดับ ควรมีการปิด
ล้อมที่สมดุล จากกการมีสัดส่วนระนาบทางตั้งจากโครงสร้างยกระดับ ต่อระยะแนวนอน 
เท่ากับ 1:1 ตามนิยามของ Ashihara (1983)  
ค) สัดส่วนความสูงฐานอาคารต่อระยะแนวราบ เพื่อรักษาคุณภาพของช่องเปิดโล่งท่ี
เหมาะสม และส่งเสริมระดับการมองเห็นและเข้าที่มากขึ้น สัมพันธ์กับตำแหน่งโครงสร้าง
ยกระดับ โดยกำหนดค่าสัดส่วนสูงสุด ซึ่งอ้างอิงความสูงฐานอาคาร ที่ไม่เกิน 20 เมตร และ
ระยะแนวราบ จากผลรวมของความกว้างถนนในช่วงที่กว้างที่สุดและระยะระหว่างแนวเขต
ถึงแนวสร้างชิดของอาคารท้ังสองฝ่ัง ตามตำแหน่งของโครงสร้างยกระดับท่ีต่างกัน  
ฆ) ลำดับกิจกรรมการใช้ประโยชน์ที่ดิน ที่ดินในบริเวณพื้นที่สถานีต้องปรับเปลี่ยนให้มี
กิจกรรมการใช้ประโยชน์พื้นที่ให้มีความเป็นสาธารณะ เช่น พื้นที่พักคอย ร้านค้า หรือพื้นท่ี
เพื่อการนันทนาการ โดยเฉพาะอย่างบริเวณพื้นท่ีรอยต่อระหว่างแนวเขตท่ีดินถึงแนวสร้างชิด  
ง) ประเภทกิจกรรมการใช้ประโยชน์อาคาร กำหนดให้ส่วนฐานอาคารรอบแนวสร้างชิดใน
พื้นที่สถานี ต้องเพิ่มเติมหรือปรับเปลี่ยนให้มีกิจกรรมการใช้ประโยชน์อาคารเป็นประเภท
สาธารณะและกึ่งสาธารณะ ซึ่งอนุญาติให้ผู ้คนทั่วไปสามารถเข้ามาใช้ประโยชน์ได้ เช่น 
อาคารประเภทพาณิชยกรรม อาคารสำหรับกิจกรรมนันทนาการ รวมถึงอาคารท่ีมีการใช้งาน
แบบผสมผสาน 
จ) ลักษณะของพื้นที่รอยต่อ ควรออกแบบให้มีลักษณะเป็น ลาน โดยอาจมี พื้นต่างระดับ
แบบขั้นบันได ได้บางส่วน ภายใต้เงื่อนไขที่ต้องมีทางลาดที่มีความชันของความสูงต่อระยะ
แนวราบ ไม่ต่ำกว่า 1:12 รวมทั้งอนุญาตให้ผู้คนทั่วไปสามารถเข้าใช้งานได้ตลอดเวลา ทั้งนี้
หากจำเป็นต้องปิดกั้นพื้นท่ีบางส่วนด้วย รั้วหรือกำแพง ควรมีลักษณะโปร่ง เพื่อปิดการเพียง
การเข้าถึงแต่ไม่ปิดกั้นการมองเห็น และสร้างได้หลังจากแนวสร้างชิด 
ฉ) องค์ประกอบทางสถาปัตยกรรมบนรูปด้านหน้าอาคาร ต้องให้ความสำคัญกับการจัดวาง
องค์ประกอบทางสถาปัตยกรรมบนรูปด้านหน้าอาคาร สัมพันธ์กับตำแหน่งในการมองเห็น
และเข้าถึงตามลำดับ โดยส่วนสำคัญท่ีสุด ต้องถูกมองเห็นได้ชัดเจนและเข้าถึงได้ง่ายท่ีสุด คือ 
องค์ประกอบที่แสดงถึงความปลอดภัย, ส่วนสำคัญรองลงมา ควรถูกมองเห็นได้ชัดเจนและ
เข้าถึงได้ง่ายรองลงมา คือ องค์ประกอบท่ีแสดงถึงอัตลักษณ์ของพื้นท่ี, ส่วนท่ีไม่มีความสำคัญ 
ไม่ควรต้องถูกมองเห็นและเข้าถึงได้ คือ องค์ประกอบของงานระบบอาคาร ซึ่งหากหลีกเล่ียง
ไม่ได้ จำเป็นต้องออกแบบส่วนปกปิดให้มีลักษณะกลมกลืนเป็นส่วนขององค์ประกอบทาง
สถาปัตยกรรมบนรูปด้านหน้าอาคาร 
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ช) ลักษณะส่วนเชื ่อมต่ออาคาร นอกเหนือจากข้อกำหนดตามกฎหมายที ่กล่าวถึง
รายละเอียดการออกแบบที่คำนึงถึงความปลอดภัยในการใช้งานแล้ว ควรเพิ่มเติมการ
พิจารณาในส่วนของลักษณะท่ีโปร่ง ไม่ทึบตัน 
ซ) ลักษณะบริเวณหัวมุมถนน กำหนดให้ส่วนฐานอาคารและรั้วที่อยู ่บริเวณหัวมุมถนน 
จำเป็นต้องปาดมุม โดยให้ระยะปาดมุมต้องไม่น้อยกว่าระยะแนวราบของถนนสายรอง  

 
 โดยเลือกบริเวณตั้งแต่สถานีสนามกีฬาแห่งชาติถึงสถานีเพลินจิต เป็นตัวแทนของย่าน  
พาณิชยกรรมศูนย์กลางเมือง กรุงเทพมหานคร เพื่อเป็นพื้นที่ศึกษา เนื่องจากทุกพื้นที่สถานีมีทาง
สัญจรยกระดับท่ีมีระยะทางมากพอท่ีสามารถเป็นตัวแปรในการพิจารณาในประเด็นตำแหน่งท่ีต้ังของ
โครงสร้างยกระดับ ร่วมกับโครงสร้างสถานีและราง  
 และทำการวัดผลเพื่อพิสูจน์สมมุติฐานท่ีว่า แนวทางการออกแบบ (หลังการปรับปรุง)ดังกล่าว
สามารถเพิ่มศักยภาพการมองเห็นและเข้าถึงได้จริง ผ่านโปรแกรม DepthmapX โดยพบว่าทั้ง 4 
พื้นที่สถานี มีพื ้นที่ VGA สีโทนร้อนสูงสุด (สีแดง ส้ม เหลือง ตามลำดับ) เพิ่มมากขึ้นกระจาย
ครอบคลุมบริเวณพื้นที่สถานี อันหมายถึงมีการระดับค่าศักยภาพการมองเห็นและเข้าถึงเพิ่มมากขึ้น
และครอบคลุมในบริเวณท่ีสำคัญ ด้วยเช่นกัน (ภาพ 6.3 และ 6.4) ซึ่งสรุปได้ว่า ไม่ปฏิเสธสมมุติฐาน  
 อีกข้อสังเกต คือ การที่แบบจำลองหลังการปรับปรุง มีบริเวณพื้นที่ VGA สีโทนร้อนสูงสุด 
เพิ่มขึ้นนั้น ไม่เพียงหมายถึง จะมีบริเวณที่ถูกมองเห็นและเข้าถึงสะดวกมากขึ้น อันสะท้อนระดับค่า
นัยยะความเป็นสถานที่ หรือ “หน้าที่ความเป็นสถานที่ของเมือง” ที่มากขึ้น เท่านั้น แต่ยังหมายถึง 
การที่ที่พื้นที่มีระดับค่าการประสานตัวในระบบที่เพิ่มมากขึ้น ด้วยเช่นกัน ซึ่งเมื่อค่าความเป็นเป็น
สถานที่ของเมือง (places in the city)  มากขึ้น ก็เท่ากับค่าความเป็นจุดเชื ่อมต่อเครือข่ายระบบ
สัญจร (nodes of networks) ก็เพิ่มขึ้นตามไปด้วย ดังนั้น แนวทางการปรับปรุงตามแบบจำลองนี้ จึง
ตรงตามคุณสมบัติหน้าที่การเป็นสถานีที ่ดี ตามนิยามของ Bertorini & Sprit (1998) ทุกประการ 
(ภาพ 6.5) 
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6.3 ข้อเสนอแนะแนวทางการออกแบบภูมิทัศน์อาคารสำหรับพื้นที่สถานีขนส่งมวลชนทางราง 
 สามารถนำแบบจำลองหลังการปรับปรุงนั้นมาปรับใช้เป็นแนวทางการออกแบบภูมิทัศน์
อาคารสำหรับพื้นท่ีสถานีขนส่งมวลชนทางรางในพื้นท่ีศึกษา รวมทั้งพื้นท่ีอื่นท่ีมีบริบทคล้ายคลึงกันได้ 
ผ่านการเพิ่มเติมข้อกฎหมายท่ีเกี่ยวข้อง (ภาพ 6.6) ในประเด็นดังนี้ 

1) ระยะ สัดส่วน 
- สำหรับอาคารที่สร้างขึ้นใหม่ โดยเฉพาะอย่างยิ่งอาคารขนาดใหญ่ ต้องกำหนดฐานอาคาร
ให้ชัดเจน  
- กำหนดความสูงฐานอาคาร ไม่เกิน 20 เมตร (หรือไม่เกิน 5 ช้ัน) ซึ่งเป็นความสูงท่ีมากท่ีสุด 
ท่ีผู้คนในระดับพื้นดิน (ล่างท่ีสุด) ยังสามารถปฏิสัมพันธ์กับผู้คนในอาคารได้  
- อีกท้ังเพิ่มเติมเงื่อนไขระยะถอยร่นอาคาร โดยอ้างอิงแนวสร้างชิดท่ีสอดคล้องกับโครงสร้าง
ยกระดับ อันได้แก่ โครงสร้างสถานี รางและทางสัญจรยกระดับ แทนการพิจารณาเฉพาะ
ความกว้างถนนและประเภทของอาคาร เพื่อการสร้างแนวกำแพงถนนท่ีชัดเจน 
- ควรกำหนดมาตรฐานความกว้างทางเท้าท่ีสัมพันธ์กับปริมาณกิจกรรมการใช้งานของผู้คนใน
แต่ละพื้นท่ี และขนาดของโครงสร้างยกระดับต่างๆ รวมทั้งอุปกรณ์ประกอบถนนต่างๆ  
- เพื่อการมีสัดส่วนความสูงฐานอาคารต่อระยะแนวราบท่ีเหมาะสม อันนำไปสู่การรักษาแนว
และปริมาตรของช่องทางเปิดโล่งอย่างมีคุณภาพ รวมทั้งเป็นการส่งเสริมการมองเห็นและ
เข้าถึงให้แก่พื้นท่ีสถานี 
2) การใช้ประโยชน์พื้นที่ 
- กำหนดส่วนฐานอาคารรอบแนวสร้างชิดในพื้นที่สถานี มีกิจกรรมการใช้ประโยชน์อาคาร
แบบสาธารณะและกึ่งสาธารณะ  
- เพิ่มแรงจูงใจตามมาตรการส่งเสริมการพัฒนาด้วยการเพิ่มอัตราส่วนพื้นท่ีอาคารรวมต่อพื้น
ที่ดิน (หรือ FAR bonus) ในผังเมืองรวมกรุงเทพมหานคร โดยเพิ่มค่าให้สูงขึ้น แก่เอกชน
ผู้พัฒนาพื้นท่ีและอาคารรอบสถานี ท่ียอมเปิด “พื้นท่ีรอยต่อ” ระหว่างแนวสร้างชิดและทาง
เท้า (ไม่สร้างรั้วทึบเพื่อกั ้นแนวเขต) รวมถึงปรับปรุงพื้นที่หลังคาฐานอาคารให้เป็นพื้นท่ี
สาธารณะ  
- อนุญาตให้บริเวณพื้นที่รอยต่อดังกล่าว สามารถพัฒนาเป็นพื้นที่เพื่อการพาณิชกรรมของ
เอกชนเจ้าของโครงการได้ เพื่อชดเชยการเสียพื้นที่ใช้สอยภายในอาคารที่ต้องถอยร่นตาม
แนวสร้างชิดใหม่ ภายใต้ในเง ื ่อนไขข้อบังคับตามมาตรฐานการออกแบบเพื ่อทุกคน 
(universal design)  
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3) รูปแบบและองค์ประกอบทางสถาปัตยกรรม 
- ทุกอาคารต้องซ่อนงานระบบอาคารให้มิดชิด เพื่อไม่ให้เป็นจุดเบี่ยงเบนการมองเห็นและ
เข้าถึงต่อการรับรู ้เชิงทัศน์ต่อภูมิทัศน์อาคารขององค์ประกอบทางสถาปัตยกรรมบนรูป
ด้านหน้าอาคารท่ีแสดงถึงความปลอดภัยและอัตลักษณ์ของพื้นท่ี  
- กำหนดให้ส่วนเช่ือมต่อเข้าฐานอาคาร นอกเหนือจากการออกแบบท่ีคำนึงถึงความปลอดภัย
ในการใช้งานแล้ว ควรเพิ่มเติมการพิจารณาในส่วนของลักษณะที่โปร่ง ไม่ทึบตัน เพื่อการ
มองเห็นและเข้าถึงที่ไม่บดบังอาคารขององค์ประกอบทางสถาปัตยกรรมบนรูปด้านหน้า
อาคารข้างต้น  
- บริเวณหัวมุมถนน อันเป็นที่ตั้งของส่วนฐานอาคารรวมถึงแนวรั้ว ต้องปาดมุมให้มีขนาดท่ี
เหมาะสมสัมพันธ์กับระยะความกว้างแนวราบของถนนสายรอง เพื่อส่งเสริมการมองเห็นและ
เข้าถึง เพื่อส่งเสริมการเป็นจุดเช่ือมต่อมุมมองและและการเข้าถึงจากพื้นท่ีสถานีสู่พื้นท่ีท่ีลึก
เข้าไป 

 

6.4 แนวทางการศึกษาต่อยอดจากงานวิจัยฉบับนี ้
 โดยทั้งหมดข้างต้น ที่กล่าวมา เป็นเพียงข้อเสนอแนะที่เพิ ่มเติมจากข้อกฎหมายเดิมที่ถูก
บังคับใช้ในปัจจุบัน อันมีนัยยะให้แยกส่วนของโครงสร้างสถานี ออกจากอาคารโดยรอบ และส่งเสริม
ให้สร้างการเชื่อมต่อผ่านทางโครงสร้างทางสัญจรยกระดับเป็นหลัก ซึ่งไม่เน้นส่งเสริมการรวมเป็น
โครงสร้างอาคารขนาดใหญ่ ท่ีมีการใช้ประโยชน์พื้นท่ีแบบผสมผสาน ท้ังนี้หากสามารถปรับแก้เงื่อนไข
ดังกล่าวได้ อาจเป็นประโยชน์แก่แนวทางการศึกษาวิจัยในอนาคต เกี่ยวกับแนวทางการออกแบบภูมิ
ทัศน์อาคารสำหรับพื้นที่สถานีขนส่งมวลชนทางราง ในรูปแบบโครงสร้างภายใต้อาคารขนาดใหญ่
เดียวกัน ที่สอดคล้องกับการใช้ประโยชน์พื้นที่ตามแนวคิดเมืองกระชับ (compact city) ร่วมกับ
การศึกษาในด้านวิศวกรรมความปลอดภัย ท่ีเหมาะสมกับบริบทของประเทศไทย 
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