
สรุปผลงานวิจัยและข้อเสนอแนะ

8.1 สรุปผลงานวิจัย

การเติบโตของกรุงเทพมหานคร ที่ขยายตัวออกจากพื้นที่ศูนย์กลาง ไปยังพ้ืนท่ีชาน 

เมือง เป็นสาเหตุให้เกิดความไม่ลมดุลระหว่างแหล่งงานที่ยังคงรวมตัวอยู่ในบริเวณศูนย์กลาง

เมือง และที่อยู่อาตัย ซึ่งบริเวณซานเมือง ประกอบกับ นโยบายด้านการขนล่งที่ใช้ถนนเป็นการ 

ขนล่งระบบหลัก แต่ขาดการวางแผนการก่อสร้างลำดับตักย์ถนน ที่จะรองรับความต้องการเดินทาง 

ที่จะเกิดขึ้น โดยเฉพาะในช่วงเวลาเร่งด่วนเช้า-เย็น ซึ่งเป็นเวลาเดินทางจากบ้านมาที่ทำงานและ 

จากที่ทำงานกลับบ้าน ทำให้เกิดปัญหาการจราจรติดขัดเป็นอย่างมาก ล่งผลกระทบทางด้านมล 

ภาวะ และการสินเปลืองพลังงานนํ้ามันเชื้อเพลิง ซึ่งก่อให้เกิดความเลียหาย ต่อเศรษฐกิจและ 

ลังคมของประเทศเป็นอย่างมาก การขนล่งมวลซนระบบราง ซึ่งเป็นรูปแบบการขนล่ง ที่สามารถ 

ขนล่งคนจำนวนมาก จึงได้รับการเสนอให้นำมาใช้เป็นทางเลือก ในการแก้ปัญหาดังกล่าว แต่ 

โดยท่ี การลงทุนก่อสร้างโครงการการขนล่งมวลชนระบบรางต้องใช้เงินจำนวนมาก การลงทุนก่อ 

สร้าง จึงจำเป็นต้องดีกษาและคาดการณ์ผลประโยชน์ ที่จะเกิดจากการวางแนวเลันทางการขนล่ง 

มวลซนระบบรางดังกล่าว ว่าจะก่อให้เกิดประโยชน์แก่เมืองหรือไม่ เพียงใด

การดีกษานี้ มีวัตถุประสงค์ ที่จะตรวจสอบ การวางแนวเลันทางการขนล่งมวลซน 

ระบบราง ว่าควรจะมืลักษณะรองรับต่อพื้นที่ที่มืการพัฒนาอยู่เดิม หรือการวางแนวเลันทาง ควร 

จะมีผลต่อการ'ชี้นำการ'พัฒนาพื้นที่ที่มืการพัฒนาตํ่าอยู, โดย การวางแนวเลันทาง ไปในพ้ืนท่ีท่ีมื 

ลักษณะการพัฒนาที่แตกต่างกัน ใน 2 ลักษณะ ดังกล่าวลักษณะแบบใดที่จะเป็นการวางแนวเลัน 

ทางการขนล่งมวลชนระบบราง ที่ลอดคล้องกับเมือง และทำให้โครงการการขนล่งมวลซนระบบ 

ราง มีความเหมาะสมและเป็นไปได้ ในการบรรลุวัตถุประสงค์ที,จะแก้ไขปัญหาดังกล่าว โดยเร่ิม 

ต้นจากการดีกษานโยบายและแผนการขนล่งมวลซนระบบราง ตั้งแต่อดีตจนถึงปัจจุบัน รวมท้ัง 

โครงการที่มีการก่อสร้างและดำเนินการไปแล้ว โดยเฉพาะอย่างยิ่ง โครงการดีกษาแผนแม่บทการ 

ขนล่งมวลซนระบบราง ในเขตกรุงเทพมหานครและพื้นที่ต่อเนื่อง (2544) และโครงการแปลงแผน 

แม่บทการขนล่งมวลชนระบบราง ในเขตกรุงเทพมหานครและพื้นที่ต่อเนื่องไปล่การปฏิบัติ (2547) 

เพื่อพิจารณาและวิเคราะห์เล้นทางการขนล่งมวลซนระบบรางตัวแทน ใน 2 ลักษณะ ที่จะนำมา 

ดีกษาเปรียบเทียบ เพื่อวิเคราะห์และประเมินผลเปรียบเทียบ ระหว่างแนวเล้นทางตัวแทน และ
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เพื่อเสนอแนะความคิด ที่จะนำไปใช้!นการวางแผนการขนส่งมวลซนระบบราง ที่ลอดคล้องกับการ 

พัฒนาเมืองในอนาคต

จากการวิเคราะห์แนวโน้มการเติบโตของกรุงเทพมหานคร และการวางแผนการขนส่ง 

มวลซนระบบรางข้างต้น การคืกษานี้ไต้เลือกแนวเล้นทางการขนส่งมวลชนระบบราง ในพื้นท่ีต้าน 

ตะวันออก ของกรุงเทพมหานคร เป็นแนวเล้นทางตัวแทน 2 เล้นทาง ได้แก่ แนวเล้นทางลายลีล้ม 

และแนวเล้นทางสายลีแดง โดย แนวเล้นทางสายลีล้มเป็นแนวเล้นทาง ที่วางไปในลักษณะ ซ่ึงรอง 

รับการพัฒนาที่มือยู่เดิม กล่าวคือ แนวเล้นทางสายลีล้ม ในการคืกษา จะเริ่มต้นจาก สถานี

อนุสาวรีย์ช้ยสมรภูมิ ถึง สถานีมีนบุรี ระยะทาง 26.195 กิโลเมตร และแนวเล้นทางลายลีแดง 

เป็นแนวเล้นทาง ที่ว่างไปในลักษณะที่จะมืผลต่อการชี้นำการพัฒนาพื้นที่ที่มืการพัฒนาตํ่าอยู่

เริ่มต้นจากสถานีพญาไท ถึง สถานีท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ ระยะทาง 28.00 กิโลเมตร และเพื่อ 

สะท้อนผลกระทบของแนวเล้นทางการขนส่งมวลชนระบบราง ต่อความต้องการเดินทางของคน

ที่จะเลือกหรีอเปลี่ยนรูปแบบการเดินทางของตนเอง การคืกษาจึงกำหนดขอบเขตของแนวเล้นทาง 

ระยะ 1 กิโลเมตร จากศูนย์กลางทาง ของแนวเล้นทางแต่ละเล้น เป็นพื้นที่คืกษา

กระบวนการคืกษา แบ่งออกเป็น 3 ส่วน ได้แก่

1) การคืกษาการพัฒนาพื้นที่เมือง ในแนวเล้นทางการขนส่งมวลขนระบบรางเล้นทาง 

สายลีล้มและสายลีแดง โดยการคืกษาไต้ใช้ ทฤษฏีการวิเคราะห์ผลกระทบการขนส่งมวลซนระบบ 

ราง ต่อการใช้และการพัฒนาที่ดิน ของ Robert Cervero et al. (1995) ในการสร้างแนวคิด เพ่ือ 

คืกษาถึงผลกระทบของการขนส่งมวลชนระบบราง ในพื้นที่ที่มืการพัฒนาแล้ว และทฤษฏีการ 

วิเคราะห์ผลกระทบของระบบ BART ที่มืต่อการพัฒนา และการใช้ที่ดิน ของ Robert Cervero 

และ John Landis (1997) ในการสร้างแนวคิดเพื่อคืกษาถึงผลกระทบของการขนส่งมวลซนระบบ 

ราง ในพื้นที่ว่างที่สามารถพัฒนาไดในอนาคต และเพื่อคืกษาถึงความแตกต่างหรือการพัฒนาการ 

ใช้ท่ีดิน รวมทั้ง พื้นที่อาคาร แยกตามประ๓ ทการใช้ ระหว่าง 2 ๆ!วงเวลา โดย ใช้แผนท่ีการใช้ 

ประโยชน์ทีดิน ลัดทำโดย JICA (Japan International Cooperation Agency) ปี 2530 แล้วนำ 

มาแปลงเป ็น  Digital Map และสร้างข ้อม ูลการใช ้ท ี่ด ินเป ็นฐานข ้อม ูลเด ียวก ับของ 

กรุงเทพมหานคร และใช้ Digital Map และฐานข้อมูล ในระบบสารสนเทศภูม ิศาสตร์ 

(Geography Information System-GIS) ของกรุงเทพมหานคร ปี 2538 โดย พิจารณาเปรียบ 

เทียบกับลัดส่วนการพัฒนาและการใช้ที่ดิน ที่เกิดจากการซนส่งมวลซนระบบราง จากทฤษฏีช้าง 

ต้น เพื่อคาดการณ์พื้นที่อาคาร ในพื้นที่ที่มืการพัฒนาแล้ว และในพื้นท่ีว่าง ที่สามารถพัฒนาได้ ใน 

อนาคต แล้วเปลี่ยนเป็นจำนวนประชากร และการจ้างงาน ซึ่งในส่วนนี้เป็นการคืกษาการพัฒนา
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และการใช้ที่ดิน ที่คาดการณ์ว่าจะเกิดจากการขนส่งมวลชนระบบรางในอนาคต ในแนวเลันทางตัว 

แทนท้ังสอง

2) การคืกษาในส่วนที่เกี่ยวกับการขนส่ง ซึ่งเป็นการคาดการณ์ปริมาณผู้โดยสาร 

โดยใช้ผลจากการวิเคราะห์ในส่วนแรก เป็นข้อมูลการวางแผน เพ่ือใช้โปรแกรม TDMC โดยการใช้ 

แบบจำลองการจราจรและการขนส่ง ในเขตกรุงเทพมหานคร และปริมณฑล (Bangkok 

Extended City Models-BECM) ของสำนักนโยบายและแผนการจราจร กระทรวงคมนาคม ซ่ึง 

เป็นโปรแกรมท่ีใช้ ในโครงการคืกษาวางแผนแม่บทการขนส่งมวลซนระบบราง ในกรุงเทพมหานคร 

และพื้นที่ต่อเนื่อง (2544) และโครงการคืกษาการแปลงแผนแม่บทการขนส่งมวลชนระบบราง ใน 

กรุงเทพมหานคร และพื้นที่ต่อเนื่อง ไปส่กา?ปฎิบัติ (2547) ผลการวิเคราะห์ ในส่วนน้ี ได้แก่ 

ปริมาณยูโดยสาร ที่เป็นผู้ใช้การขนส่งมวลชนระบบราง ในแนวเอ้นทางตัวแทนทั้งสอง ซ่ึงจะนำไป 

ใช้ในส่วนต่อไป

3) การประเมินผลกระทบการขนส่งมวลซนระบบราง การคืกษาในส่วนนี้ เป็นการ 

ประเม ินใน2 ส่วนหลัก ค ือ 3.1) การประเมินผลกระทบทางด้านเศรษฐศาสตร์ ซ่ึงพิจารณากึงผล 

ประโยชน์ที่เป็นผลกระทบโดยตรงและผลประโยชน์ที่เป็นผลกระทบโดยอ้อม จากการขนส่งมวลซน 

ระบบราง ซึ่งทำให้สามารถประเมินผลเปรียบเทียบแนวเลันทางการขนส่งมวลชนระบบรางสายลี 

ลัมและลายลีแดงได้ โดยการ'ไซ้ตัวช้ี1วัด ทางด้านเศรษฐศาสตร์ที่สำคัญ 3 ตัว ได้แก่ อัตราผลตอบ 

แทนทางเศรษฐศาสตร์ (EIRR) มูลค่าปัจจุบันสุทธิ (NPV) และอัตราผลประโยชน์ตอบแทนต่อการ 

ลงทุน (B/C Ratio) และ 3.2) การประเมินผลกระทบทางด้านการเงิน ที่เป็นการวิเคราะห์ความเป็น 

ไปได้และความคุ้มทุนของแนวเลันทางการขนส่งมวลชนระบบรางสายลีลัมและสายลีแดง โดยใช้ 

ตัวชี้วัดสำคัญ 3 ตัว ได้แก่ อัตราผลตอบแทนทางการเงิน (FIRR) มูลค่าปัจจุบันสุทธิ (NPV) และ 

ระยะเวลาการคืนทุน (Pay Back Period) ซึ่งการประเมินผลกระทบของโครงการทั้ง 2 ด้าน ทำให้ 

บรรลุวัตถุประสงค์ในการคืกษาเปรียบเทียบผลกระทบระหว่างแนวเลันทางสายลีอ้มและสายลีแดง

8.2 สาระลัาคัญของงานวิจัย

1) การคืกษานี้ เป็นการเสนอแนะแนวทางด้านนโยบายการพัฒนาการขนส่งมวลชน 

ระบบราง โดยนำลักษณะทางด้านพื้นที่ของเมืองมาประกอบการพิจารณาในการคาดการณ์ 

ปริมาณยูโดยสารระบบราง แต่เดิมที่การวางแผนการขนส่งมวลชนระบบรางไม่พิจารณากึงข้อ

จำกัดทางด้านพื้นที่แต่อย่างใด จากการคืกษาพบว่าแนวทางการพิจารณาโดยใช้พื้นที่เป็นข้อ
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จำกัดการพิ!ฒนา ทำให้ตัวเลขการคาดการณ์ปริมาณผู้โดยสารตํ่ากว่าการคาดการณ์ในลักษณะ 

เดิม ซึ่งจะทำให้การคาดการณ์เป็นไปอย่างเหมาะสม

2) จากการคิกษ'าพบว่า ตามแนวคิดเดิมที่ว่าการให้บริการการขนส่งมวลชนระบบราง 

มีวัตถุประสงค์เพื่อให้บริการแก่พื้นที่ที่มีการพัฒนาแล้ว เนื่องจากมีปริมาณความต้องการหรือ

ปริมาณผู้โดยสารจำนวนมาก การคิกษาต่าง  ๆ ไต้ประมาณการปริมาณผู้โดยสารจากข้อมูลการ 

วางแผน 5 กลุ่ม คือ ประชากร การจ้างงาน จำนวนครัวเรือน รายได้ต่อครัวเรือน และจำนวน 

นักเรียน โดยข้อมูลสำค์ญที่ใช้คือ จำนวนประชากร และการจ้างงาน ซึ่งจำนวนประชากร ใช้จาก 

สำมะโนประชากร และสำนักทะเบียนราษฎร์ ส่วนการจ้างงาน ใช้ข้อมูลจากการสำรวจของ

กระทรวงแรงงานและสวัสดิการลังคม. โดยคำนวณจากลัดส่วนประชากรต่อการจ้างงาน

การคิกษานี้ ใช้การเปรียบเทียบ แนวเล้นทางการขนส่งมวลซนระบบราง ท่ีให้บริการ 

พื้นที่ที่แตกต่างกัน ในพื้นที่ต้านตะวันออกของกรุงเทพมหานคร ได้แก่ แนวเล้นทางลายสีล้ม ซ่ึง 

ให้บริการในพื้นที่ที่มีการพัฒนาอยู่แล้วและเล้นทางสายสีแดง ซ่ึงให้บริการในพ้ืนท่ีที,มีการพัฒนา 

ต่ํา การตรวจสอบและคาดการณ์ปริมาณผู้โดยสาร จากการใช้และการพัฒนาพื้นที่เมือง โดย 

เปรียบเทียบการเปลี่ยนแปลงพื้นที่อาคารประเภทที่อยู่อาค์ยและอาคารประ๓ ทไม่ใซ่ท่ีอยู่อาลัย 

จากพื้นที่พัฒนาแล้วและพื้นที่ว่าง ซึ่งมีแนวคิดว่าที่ดินเป็นทรัพยากรที่มีอยู,อย่างจำกัด เป็นข้อ

กำหนดการใช้และการพัฒนาที่ดินที่จะเกิดขึ้นในอนาคต และนำมาคาดการณ์เป็นจำนวนประซา 

กรและการจ้างงาน เพื่อใช้คาดการณ์ปริมาณผู้โดยสารในแนวเล้นทางการขนส่งมวลชนระบบราง 

จากการคิกษาพบว่า ปริมาณผู้โดยสารที่เกิดจากการคาดการณ์โดยมีเงื่อนไขคือข้อจำกัดทางด้าน 

พ้ืนท่ี มีปริมาณตํ่ากว่า การคาดการณ์ปริมาณผู้โดยสารที่คาดการณ์จากประชากรและการจ้าง

งาน ที่ไม่มีการพิจารณาเงื่อนไขทางต้านพื้นที่ ทำให้การประเมินผลเปรียบเทียบ ผลไต้-ผลเสีย 

ทางเศรษฐศาสตร์ของโครงการ เพื่อทราบผลประโยชน์ของโครงการอย่าเหมาะสม

8.3 การค้นพบของงานวิจัย

1 ) การขนส่งมวลชนระบบรางมีผลกระทบต่อการใช้และการพัฒนาพื้นที่เมืองเป็น

อย่างมาก เนื่องจากก่อให้เกิดการเปลี่ยนการใช้ประโยชน์จากลักษณะเดิม ที่เป็นพื้นที่ว่างเปล่า 

หรือพื้นท่ีที่ไม่น่าจะเกิดโครงการต่าง ๆ ไต้ ลามารถพัฒนาให้เกิดประโยชน์มากกว่าที่เป็นอยู่ใน 

ปัจจุบัน ส่งผลให้เกิดประสิทธิภาพการใช้ที่ดินเพิ่มขึ้น เช่น การเปลี่ยนแปลงเป็นกิจกรรมเชิง 

พาณิชย์เพิ่มขึ้น ซึ่งส่งผลให้ที่ดินมีมูลค่าเพิ่มขึ้น การเปลี่ยนแปลงที่เกิดขึ้นเช่นนี้ อาจเป็นตัว
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กำหนดรูปร่างของเมืองที่จะเกิดขึ้นในอนาคต ซึ่งควรมีการดึกษาเพิ่มขึ้นในกรณีมูลค่าเพิ่มของ 

อลังหาริมทรัพย์และการเปลี่ยนแปลงรูปร่างเมืองในอนาคต จะเป็นประโยชน์เพิ่มขึ้น

2) โดยที่เมืองมีพื้นที่ว่างเป็นข้อจำกัดในการพัฒนา ในอนาคตความต้องการใข้ที่ดิน

ย่อมถึงจุดเต็ม ดังนั้น ในระยะยาวจำเป็นต้องมีการทบทวนการเปลี่ยนแปลงการใข้และการ

พัฒนาใหม่ ให้เป็นไปอย่างสอดคล้องกับการพัฒนาเมืองในอนาคต

3) ผลประโยชน์ของการขนส่งมวลชนระบบราง จากการดึกษา ได้แก่ การประหยัด 

ด้านต่างๆ มีความสำคัญยิ่งในสถานการณ์ปัจจุบัน เซ่น

3.1) การประหยัดนํ้ามันเชื้อเพลิง เป็นประเด็นและปัญหาสำคัญของประเทศ

เนื่องจากนํ้ามันเป็นทรัพยากรที่มืลักษณะการใช้สิ้นเปลืองและหมดไปไต้ ประกอบกับความ

ต้องการจากทุกประเทศ ทำให้รัฐต้องใช้งบประมาณสูงมากเพื่อนำเข้านํ้ามันเชื้อเพลิง ดังน้ัน ควร 

มีการดึกษาเพิ่มเติมในส่วนที่เกี่ยวกับการขนส่งมวลชนระบบรางและมูลค่าการประหยัดประเภทนี้ 

เพิ่มเติมต่อไป

3.2) การประหยัดเวลาการเดินทาง จากการดึกษาพบว่าเป็นผลประโยชน์ที่มีมูล 

ค่าสูงสุด ในมูลค่าการประหยัดทั้งหมด โดยในปีแรกชองการดำเนินการการขนส่งมวลชนระบบราง 

ในเล้นทางสายสีแดง มูลค่าการประหยัด 1,645.119 ล้านบาท ในขณะที่การประหยัดอื่น เซ่น 

ค่านํ้ามันเชื้อเพลิง มีมูลค่า 390.556 ล้านบาท ค่าใช้จ่ายยานพาหนะ มีมูลค่า 319.837 ล้านบาท 

แสดงให้เห็นว่า การประหยัดมูลค่าเวลาการเดินทางมีความสำคัญ โดยเฉพาะอย่างยิ่งในปัจจุบันที่ 

มีการแข่งขันทางต้านธุรกิจสูง เงื่อนไขทางต้านเวลาจึงเป็นปัจจัยสำคัญที่ต้องนำมาพิจารณา

4) ผลกระทบอื่น  ๆ ที่ใต้นำมาส่การพิจารณาในการดึกษานี้ แต่มีผลประโยชน์อื่นๆ ที, 

ไม,สามารถวัดเป็นตัวเงินไต้ เซ่น

4.1) ภาพลักษณ์ของเมือง จากเดิมที่กรุงเทพมหานครเป็นเมืองที,ไต้รับการกล่าว

ถึงว่า เป็นเมืองที่มีการจราจรติดขัดเป็นอย่างมาก ในปัจจุบันจากการพัฒนาการขนส่งมวลชน

ระบบราง ทำให้เป็นเมืองที,น่าอยู่ และดึงดูดให้นักท่องเที่ยวจากต่างประเทศเช้ามาเพิ่มขึ้น ซ่ึงทำ 

ให้รายไต้ของประเทศเพิ่มขึ้น

4.2) ความสะดวกสบาย โดยที่การเดินทางเป็นลิงสำคัญในการดำรงชีวิตในเมือง

ท้ังคนที,เดินทางไต้โดยปกติให้สามารถเดินทางใต้รวดเร็วขึ้น จากเดิมท่ีใช้บริการรถโดยสารประจำ 

ทางที่แออัด นื่องจากไม่เพียงพอสำหรับคนจำนวนมากที่จะเดินทางในเวลาเดียวกัน ในช่วง

เร่งด่วนเช้า-เย็น ทำให้มีทางเลือกที,สะดวกสบายขึ้น เนื่องจากไม่มีปัญหาการจราจรติดขัด
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สามารถเดินทางไปทำงานได้ตรงเวลาที่กำหนด โดยใช้เวลาน้อยลงกว่าการเดินทางโดยระบบถนน 

เดิม

5) การเพิ่มขึ้นของมูลค่าอสังหารมทรัพยํโดยรอบสถานี เป็นผลกระทบของการขนส่ง

มวลชนระบบราง เนื่องจากทำให้ความลามารถในการเช้าถึงพื้นที่ให้บริการการขนส่งเพิ่มขึ้น และ 

ดึงดูดการพัฒนาเช้าส่พื้นที่บริเวณใกล้เคียงกับสถานี (ในรัศมี 500-1,000 กิโลเมตร จากสถานีส่ง 

ผลให้อสังหาริมทรัพย์หรือที่ดินที่อยู่โดยรอบสถานีมีมูลค่าเพิ่มขึ้น ผู้ไดรับประโยชน์ได้แก่ เจ้าของ 

อสังหาร ิมทรัพย์และรัฐที่เก็บภาษีที่ดินได้เพิ่มขึ้น เนื่องจากขณะนี้ฝ่ายข้อมูลสารลนเทศทาง

ภูมิศาลตรัของกรุงเทพมหานครกำลังจัดทำฐานข้อมูลด้านภาษี และคาดว่าจะแล้วเสร็จประมาณ 

ปี 2549 หากมีการดึกษาเพิ่มเติมในส่วนนี้จะเป็นประโยชน์ต่อการดึกษาผลกระทบการขนส่ง

มวลซนระบบรางเพิ่มขึ้น

6) ในการพิจารณาพื้นที่ที่มีการพัฒนาแล้ว ยังไม่ครอบคลมถึงการ Redevelopment 

เนื่องจากยังใม่มีแผนที่ชัดเจน ดังน้ัน หากมีการวางแผนที่ชัดเจนควรมีการดึกษาเพิ่มเติมในเรื่องนี้ 

ด้วย ซึ่งคาดว่าตัวเลขที่เปลี่ยนแปลงไม่น่าจะมีมาก เน่ืองจากในกรุงเทพมหานคร ท่ีดินส่วนใหญ่ 

เป็นกรรมสิทธี๋ของเจ้าของรายย่อย ทำให้ใม่มีการเปลี่ยนแปลงมาก

8.4 ข้อเสนอแนะทางด้านการวางแผน

8.4.1 ควรน่าการพัฒนาและ การใช้ที่ดินของพื้นที่เมืองมาใช้เป็นตัวพื้น่าให้ 

เกิดการพัฒนาพื้นที่ในแนวเส้นทาง

ผลชองการดึกษา แสดงให้เห็นว่า ลักษณะที่แตกต่างกันของพื้นที่เมือง ในแนวเล้น 

ทางการขนส่งมวลซนระบบรางตัวแทน เป็นสิ่งที่ควรนำมาพิจารณา ในการวางแผนการขนส่งมวล 

ระบบราง เนื่องจากเป็นปัจจัยสำตัญที่ชี้ให้เห็น ลักษณะพื้นที่ที่เหมาะสมในการรองรับการขนส่ง 

ระบบราง โดยการดึกษา พบว่า อัตราการเปลี่ยนแปลงจำนวนพื้นที่อาคาร ในช่วงแรกระหว่างปี 

2530-2538-2547 ในเล้นทางสายลีแดง ซึ่งเป็นแนวเล้นทางที่มีลักษณะเป็นการชี้นำการพัฒนา 

พื้นที่ที่มีการพัฒนาตํ่าอยู, เพื่อก่อให้เกิดการใช้ประโยชน์มากกว่าที่เป็นอยู่ในปัจจุบัน มีอัตราการ 

เปลี่ยนแปลงเพิ่มขึ้นในทางบวกมากกว่า ในแนวเล้นทางลายลีล้ม ซึ่งเป็นพื้นที่ที่มีการพัฒนาอยู่ 

เดิมแล้ว และเมื่อมีการเปลี่ยนแปลงที่เกิดขึ้นจากผลของการขนส่งมวลชนระบบราง ในช่วงปี 2548 

-2567 เล้นทางสายลีแดง ซึ่งยังมีพื้นที่ที่สามารถพัฒนาได้ รวมทั้งพื้นที่ว่างที่ลามารถพัฒนาได้ 

ในอนาคตมากกว่า จีงมีอัตราการเปลี่ยนแปลงเพิ่มขึ้นในทางบวกมากกว่า จึงเป็นแนวเล้นทางที่ 

เหมาะสม และมีความเป็นไปได้ในการดำเนินการ และก่อให้เกิดประโยชน์ทางด้านเศรษฐกิจและ
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สังคมโดยรวม มากกว่าแนวเล้นทางสายสีล้ม ดังนั้นจึงสมควรนำลักษณะของการพัฒนา และการ 

ใช้ที่ดินของพื้นที่เมืองมาใช้ในการวางแผนการขนส่งมวลชนระบบรางที่จะเกิดขึ้นในอนาคตได้

แสดงให้เห็นว่า การพัฒนาและการใช้ที่ดิน โดยเปรียบเทียบจากพื้นที่อาคารแยกตาม 

ประ๓ ทการใช้ประโยชน์ เ,ว่น อาคารประ๓ ทที่อยู่อาลัย และไม่ใช้ที่อยู่อาดัย เป็นสิ่งที่แสดงให้ 

เห็นถึงลักษณะที่แตกต่างกันของพื้นที่ ในแนวเลันทางการขนส่งมวลซนระบบราง โดยที่อัตราการ 

เปลี่ยนแปลงการใช้ที่ดิน ที่จะเกิดจากผลกระทบของการขนส่งมวลชนระบบราง จะเป็นปัจจัย

สำคัญที่บ่งขึ้ลักษณะเหมาะสมของพื้นที่ที่จะรองรับการขนส่งมวลซนระบบราง ดังน้ัน ในการวาง 

แผนการขนส่งมวลซนระบบราง สามารถนำลักษณะที่แตกต่างกันของการพัฒนา และการใช้ท่ีดิน 

เป็นดัวขึ้นำการพัฒนาพื้นที่ตามประ๓ ทการใช้ประโยชน์ ขนาด และความหนาแน่นของการ

พัฒนา ที่จะเกิดขึ้น ในแนวเลันทางการขนส่งมวลชนระบบรางในอนาคต เพ่ือให้การขนส่งมวลซน 

ระบบรางดำเนินไปใด้อย่างมีประลิทธิภาพ และสอดคล้องกับการพัฒนาและการใช้พื้นที่เมือง

มากข้ึน

8.4.2 ควรวางแผนการพื้นฟูเมี'อง (Redevelopment) อย่างชัดเจนในพื้นที่ท ี่ม  ี
การพัฒนาอยู่เด ิม

จากการคีกษา พบว่าในพื้นที่ที่มืการพัฒนาอยู่เดิมตามแนวเล้นทางการขนส่งมวลชน 

ระบบรางตัวแทน เล้นทางสายสีล้มและสายสีแดง ยังไม่มืความชัดเจนในการวางแผนการพื้นฟูอีก 

คร้ัง ซึ่งหากมีการวางแผนการพัฒนาดังกล่าว จะมีการรื้อทำลาย และ/หรือก่อสร้างอาคารใหม่ 

ซึ่งจะทำให้พื้นที่ที่มีอาคารมีการเปลี่ยนแปลงเพิ่มขึ้นและ/หรือลดลงจำนวนมาก เนื่องจากอาคาร 

เด่ียว หรือกลุ่มอาคารในแนวเล้นทางการขนส่งมวลชนระบบรางทั้งสอง จะได้รับการพิจารณา

ทบทวน เพื่อการพัฒนาใหม่อีกครั้ง ซ่ึงในกรณีน้ี จำเป็นต้องคำนึงถึงต้นทุน และค่าใช้จ่ายต่าง  ๆ

ในการร้ือ ย้าย และ การก่อสร้างใหม่ ที่จะเกิดขึ้น จะการพัฒนาใหม่อีกครั้งด้วย

โดยที่การพัฒนาใหม่อีกครั้ง เป็นกระบวนการเพื่อพัฒนาที่ดินที่มีการใช้ประโยชน์ 

ภายในพื้นที่เมืองที่มีการพัฒนาอย่างมากอยู่แล้ว ในพื้นที่เมืองส่วนมากมีพื้นที่ว่างที่จำกัด ซ่ึงการ 

พัฒนาใหม่อีกครั้งจะเกี่ยวช้องกับการพัฒนาแปลงที่ดินของเอกชนด้วย การพัฒนาใหม่ที่จะ

ประสบความสำเร็จควรจะได้รับการกำหนดลักษณะโดยที่อยู่อาดัยที่มีความหนาแน่นสูงเพียงพอ ท่ี 

จะสนับสนุนทางเลือกการใช้การขนส่ง รวมทั้งการให้บริการที่สะดวกสบายและงดงามควรจะต้อง 

สะท้อนถึง วัฒนธรรม ลังคม การพักผ่อนหย่อนใจ และความบันเทิง การรวมกลุ่มสถานที่ต่างๆ 

และความมีชีวิตชีวา ที่จะเกิดแก่ศูนย์กลางเมืองเก่า และละแวกใกล้เคียง โดยการออกแบบการ 

พัฒนาใหม่อีกครั้งเป็นสิ่งสำคัญอย่างยิ่งที่ต้องแน่ใจว่า การพัฒนาใหม่จะเช้ากับหรือเหมาะสมกับ
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ปริบทของเมืองที่เป็นอยู่และเป็นที่ยอมรับของละแวก เมื่อมีการกำหนดการพัฒนาใหม่อีกครั้งที่

ชัดเจนขึ้นในบริเวณพื้นที่คืกษาควรจะทำการวิเคราะห์ ในส่วนนี้เพิ่มเติมเพื่อให้การคืกษาเป็นไป 

อย่างสมบูรณ์มากยิ่งขึ้น

8.4.3 การพัฒนาควรพิจารณาให้เป ็นปอย่างต่อเนื่อง ในอนาคต
การคืกษาพบว่าในปัจจุบ ันพื้นท ี่เม ืองจะมีการขยายตัวจากศูนย์กลางออกไปยัง 

บริเวณชานเมืองอย่างต่อเนื่อง หากไม่มีการวางแผนเมืองและแผนการขนส่งที่เหมาะลมเพื่อรอง

รับการเปลี่ยนแปลงที่จะเกิดขึ้นโดยที,แนวเลันทางการขนส่งมวลชนระบบรางจะให้บริการในพื้นที่ 

ลักษณะแตกต่างกัน ตังนั้นเพื่อให้การพัฒนาเกิดขึ้นตามแนวเลันทางการขนส่งมวลซนระบบราง 

อย่างต่อเนื่อง ในการให้บริการการขนส่งมวลชนระบบรางเพิ่มขึ้นเพื่อรองรับจำนวนผู้โดยสารที่จะ 

เกิดข้ึนในอนาคต จึงควรมีการวางแผนการพัฒนาและการใช้ที่ดินในแนวเลันทางการขนส่งมวลชน 

ระบบรางในเลันทางเดิมอย่างต่อเนื่องในอนาคต และเพื่อเกิดความสมบูรณ์ในการคืกษามากขึ้น 

สมควรจะทำการคืกษาต่อเนื่องในทุกแนวเลันทางในโครงข่ายเพื่อให้ทราบถึงภาพรวมของพื้นที่ 

เมืองทั้งหมดและทำให้เกิดความรู้ความเข้าใจในการพัฒนาและการใช้ที่ดินในลักษณะพื้นที่ที่แตก 

ต่างกันในเชิงเปรียบเทียบแนวเลันทางอย่างครบถ้วนและเป็นประโยชน์ในการวางแผนการขนส่ง 

มวลชนระบบราง ในอนาคตมากยิ่งขึ้น

ในการวางแนวเลันทางการขนส่งมวลชนระบบรางให้สมบูรณ์อย่างครบถ้วน สมควร 

ต้องดำเนินคืกษาต่อเนื่องใน 2 ช่วงเวลา กล่าวคือการคืกษาการเปลี่ยนแปลงการพัฒนา และการ 

ใช้ที่ดินในช่วงก่อนและภายหลังการเปิดให้บริการการขนส่งระบบรางในแต่ละแนวเลันทางตัวแทน 

เช่น ระยะเวลาที่จะใช้ในการคืกษาควรเป็นช่วงเวลา ระหว่าง 10-20ปี และ/หรือทำการคืกษาใน 

ท ุก ๆ 5 ปี

8.4.4 การพัฒนาควรมีการนำการขนส่งระบบรองและเส้นทางการเดินเท้ามา 
ประกอบในการพิจารณาด้วย

จากการคืกษา พบว่า พ้ืนท่ีคืกษ'าในขอบเขตรัศมี 1 กิโลเมตร จากสถานี ซึ่งเป็นระยะ 

ทางการเดินเท้าที,คนธรรมดาเต็มใจ ที่จะเดินเช้ามาใช้การขนส่งระบบราง แต่โดยที่สภาพทางเดิน 

เท้า ในกรุงเทพมหานคร มีข้อ1จำกัด และเป็นอุปสรรคต่อการเดินของคนอย่างมาก ตังน้ัน สมควร 

อย่างยิ่งที่จะต้องมีการวางแผนการพัฒนาแนวเลันทางการเดินเท้า โดยการปรับปรุงให้ทางเดิน

เท้ามีสภาพที่เหมาะลมและสะดวกสบาย การปรับปรุงภูมิทัศน์ การตกแต่งเฟอร์นิเจอร์ท่ีใช้บน
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ถนน ไฟถนน รูปปันและ'งานดิลปะ รวมทั้งป้ายบอกทิศทางการเดินเท้าเข้าฟูแนวเลันทางการขนส่ง 

มวลซนระบบรางเพื่อเป็นการจูงใจให้คนเต็มใจที่จะเดินมากยิ่งขึ้นควรดำเนินการทั้งในพื้นที่ 

ประเภทที่อยู่อาดัยและที่ไม่ใช่ที่อยู่อาดัยตลอดแนวเลันทางการขนส่งระบบราง

นอกจากนี้ในแนวเลันทางการขนส่งมวลชนระบบรางกำหนดใช้รัศมี 1 กิโลเมตร จาก 

สถานีในส่วนที่ต้องพิจารณาเพิ่มเดิมคือการขนส่งลาธารณะยังมีข้อด้อยในการเชื่อมต่อของระบบ 

กล่าวคือการขนส่งลาธารณะเป็นการขนส่งที่ยังขาดความสะดวกสบายในแง่ของการขนส่งแบบ 

ประตูถึงประตู (door-to-door) ซึ่งรถยนต์จะมีความสะดวกมากในเรื่องนี้ ดังน้ัน การจะทำให้การ 

ขนส่งสาธารณะดึงดูดผู้โดยสารมากขึ้นจึงควรมีการวางแผนระบบการขนส่งต่อเนื่องให้มีการต่อ 

เชื่อมจากพื้นที่ห่างไกลเข้าถึงการขนส่งระบบหลักอย่างสะดวกสบายโดยใช้การขนส่งระบบรองเข้า 

มาเสริมให้บริการในทุกช่วงรอยต่อของแต่ละระบบ เช่น การเสนอรถยนต์ลาธารณะ การใช้ 

จักรยาน การใช้เรือโดยสาร ให้เป็นระบบการขนส่งรองที่ใข้เชื่อมต่อกับระบบราง ท้ังนี้เป็นการขยาย 

เขตพื้นที่อิทธิพลของการขนส่งมวลชนระบบรางให้กว้างออกไปมากยิ่งขึ้น

ข้อง
8.4.5 การพัฒนาควรมีการประสานความร่วมมีอของหน่วยงานต่าง ๆ ที่เกี่ยว

โดยที่พื้นที่ในแนวเลันทางการขนส่งมวลชนระบบราง มีความสำคัญต่อความเป็นไป 

ได้ในการดำเนินการการขนส่งระบบรางและหมายถึงผลกระทบทางด้านเศรษฐกิจและลังคม ที่จะ 

เกิดข้ึนต่อไป ดังนั้นเพื่อให้การพัฒนาเป็นไปอย่างมีประสิทธิภาพและเหมาะลมเพื่อประโยชน์แก่

เมืองอย่างแท้จริง ควรมีการประสานความร่วมระหว่างหน่วยงานต่าง ๆ ทั้งภาครัฐและภาคเอกชน 

เพื่อวางแนวทางการบริหารและจัดการพื้นที่ในแนวเลันทางการขนส่งมวลชนระบบรางต่อไป
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