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บทที่ 1 
 

บทนํา 

1.1 ความเปนมาและความสําคัญของปญหา  
จากการที่พื้นที่โรงงานมักกะสัน ซึ่งเปนโรงซอมบํารุงรถไฟ โกดังเก็บอะไหลรถไฟ และบานพักพนักงาน

รถไฟ ตั้งอยูใจกลางเมืองและมีแหลงธุรกิจสําคัญตาง ๆ ลอมรอบพื้นที่ ตลอดจนมีระบบคมนาคมขนสงในหลาก 
หลายรูปแบบในบริเวณดังกลาว ทําใหการรถไฟฟาแหงประเทศไทย ซึ่งเปนเจาของพื้นที่โรงงานมักกะสันมองเห็น 
โอกาสที่จะพัฒนาพื้นที่บริเวณนี้ใหเปนศูนยกลางคมนาคมขนสงและศูนยกลางทางธุรกิจ ดวยการนําระบบ 
คมนาคมขนสงเขามาเชื่อมโยงในพื้นที่โรงงานมักกะสัน ศูนยกลางธุรกิจโดยรอบพื้นที่ดังกลาว ไดแก ประตูน้ํา 
ราชประสงค เขากับยานธุรกิจใหมที่สําคัญดานตะวันออก เชน ริมถนนพระราม 9 ถนนรัชดาภิเษก และศูนย 
กลางธุรกิจอื่น ๆ ของกรุงเทพมหานคร จึงจัดทําเปนโครงการเพื่อพัฒนาพื้นที่ดังกลาว และเพื่อเพิ่มประสิทธิภาพ 
การใชประโยชนที่ดินใหเกิดความคุมคาทางเศรษฐกิจตอไปในอนาคต เรียกวา “โครงการมักกะสันคอมเพล็กซ” 

โครงการมักกะสันคอมเพล็กซ  จะประกอบดวยโครงการยอยตาง ๆ โดยโครงการกอสรางรถไฟฟา 
สายสีแดง (Airport Link) เปนโครงการหนึ่งในโครงการมักกะสันคอมเพล็กซ เพื่อเปนโครงการกอสรางเสนทาง 
เชื่อมตอระหวางพื้นที่บริเวณมักกะสันกับทาอากาศยานสุวรรณภูมิ ซึ่งรัฐบาลไดเห็นชอบและอนุมัติโครงการ 
กอสรางรถไฟฟาสายสีแดง และกําหนดใหทาอากาศยานสุวรรณภูมิเปนประตูสูประเทศไทยและเปนศูนยกลาง
การคมนาคมในระดับภูมิภาค และปจจุบันไดเปดใหบริการแลว ทั้งนี้ โครงการดังกลาวเปนโครงการกอสราง 
รถไฟฟาความเร็วสูงแบบทางคูยกระดับขนานไปตามแนวเสนทางรถไฟชานเมืองสายตะวันออก เพื่อใหบริการแก
ผูโดยสารทองถิ่นตลอดเสนทาง รวมทั้งผูโดยสาร   อากาศยานสุวรรณภูมิ โดยสถานีรถไฟฟาความเร็วสูงที่มี
ความสําคัญที่สุด คือ สถานีมักกะสัน โดยเปนสถานีรับสงผูโดยสารอากาศยานในเมือง และสามารถออกบัตร
โดยสารเครื่องบิน (Check-In) จากสถานีไดโดยไมจําเปนตองออกบัตรโดยสารเครื่องบิน (Check-In) ที่สนามบิน  
นอกจากนี้ สถานีแหงนี้ยังเปนสถานีที่ผูโดยสารสามารถนําสัมภาระมาพักตรวจกอนสงเขาสูบริการขนถาย
สัมภาระไปยังสุวรรณภูมิ รวมทั้งยังเปนศูนยกลางการเชื่อมตอระบบขนสงมวลชนรวมขนาดใหญภายในใจกลาง
กรุงเทพมหานคร ซึ่งอยูในพื้นที่เดียวกันกับโครงการมักกะสันคอมเพล็กซ  

ดวยศักยภาพของโครงการมักกะสันคอมเพล็กซและโครงการรถไฟฟาสายสีแดง โดยเฉพาะบริเวณ
โดยรอบของศูนยกลางการเชื่อมตอระบบการขนสงมวลชนรวมมักกะสันจะเปนพื้นที่ที่มีความสําคัญอยางมากใน
การพัฒนา เพราะกลุมผูใชที่จะเขามาใชงานในบริเวณพื้นที่มาจากระบบขนสงมวลชนหลากหลายรูปแบบและ 
มีความตองการขั้นพื้นฐานในการใชพื้นที่และการสัญจรแตกตางกัน จึงทําใหกลุมผูใชตาง ๆ เหลานี้เปนตัวแปร
สําคัญในการใชระบบโครงสรางพื้นฐานตาง ๆ ที่พื้นที่ควรจะสามารถตอบสนองความตองการอยางเพียงพอ
เพื่อใหการใชงานภายในบริเวณพื้นที่เกิดประสิทธิภาพประสิทธิผล 

แตปรากฏวา สภาพทางกายภาพตาง ๆ ของพื้นที่อยูในสภาพที่ไมเหมาะสมกับการเปนศูนยกลางระบบ
ขนสงมวลชนรวม เนื่องจากปจจัยทางดานพื้นที่ไมเพียงพอกับปริมาณผูใชและยานพาหนะที่เขามาใชงาน  
รวมทั้งการใชประโยชนที่ดินที่ไมคุมคา ซึ่งเปนเพราะแปลงที่ดินมีขนาดเล็ก และในหลาย ๆ แปลงไมมีพื้นที่
สาธารณะ ที่เพียงพอกับความตองการใชงาน ประกอบกับอาคารตาง ๆ มีสภาพเสื่อมโทรมและถูกทิ้งราง 
ตลอดจนกิจกรรมของการใชประโยชนที่ดินขาดความสอดคลองกับพฤติกรรมของผูที่จะเขามาใชงานภายในพื้นที่  
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นอกจากนี้ ระบบโครงขายทางสัญจรตาง ๆ ไมสามารถสนองตอบกับรูปแบบระบบขนสงมวลชนขนาดใหญได 
เนื่องจากโครงสรางถนนสวนใหญภายในบริเวณพื้นที่ขาดการเชื่อมตอถึงกัน โดยเฉพาะขาดการสงถายลําดับ
ศักยในการเขาถึงอยางเหมาะสม สงผลใหเกิดการจราจรติดขัดภายในพื้นที่ ดังนั้น โครงสรางพื้นฐานการสัญจร
รูปแบบกิจกรรมของพื้นที่ และลักษณะทางกายภาพตาง ๆ จึงไมเอื้อตอรูปแบบการขนสงมวลชนขนาดใหญที่ 
เขามา และไมสามารถชวยใหศูนยกลางการเชื่อมตอระบบการขนสงมวลชนรวมมักกะสันสามารถใชงานไดอยาง
สอดคลองเหมาะสมและมีประสิทธิภาพประสิทธิผล ยังผลใหเกิดปญหาตาง ๆ เพิ่มขึ้นไมวาจะเปนปญหา
การจราจรติดขัด มลภาวะแวดลอมตาง ๆ สภาพอาคารสิ่งปลูกสรางที่มีสภาพเสื่อมโทรม ระบบถนนรูปแบบ  
ทางเทาที่ไมเหมาะสมและเพียงพอกับความตองการของผูคนจํานวนมาก รวมทั้งความตองการที่แตกตางกันของ  
ผูที่จะเขามาใชงานภายในพื้นที่   

ดังนั้น พื้นที่บริเวณโดยรอบศูนยกลางระบบขนสงมวลชนรวมมักกะสันควรไดรับการพัฒนาทาง      
ดานกายภาพ รวมถึงรูปแบบกิจกรรมของพื้นที่และโครงสรางพื้นฐานการสัญจรใหมีประสิทธิภาพ เพื่อชวยให
โครงการการพัฒนาเมืองตาง ๆ โดยรอบพื้นที่เกิดการพัฒนาไดอยางสมบูรณและชวยสงเสริมจินตภาพของเมือง
ในฐานะการเปนประตูสูกรุงเทพมหานคร 

1.1.1 คําถามของการศึกษา 
พื้นที่ควรมีแนวทางการพัฒนาทางกายภาพอยางไร ที่จะสามารถรองรับ รูปแบบกิจกรรม   

การสัญจรหลากหลายประเภทอยางมีประสิทธิภาพ พรอมทั้งสงเสริมคุณลักษณะความเปนเมืองที่ทําหนาที่เปน
ประตู (GATE WAY) สูกรุงเทพมหานคร 

1.1.2 สมมติฐานของการศึกษา 

  การพัฒนาโครงสรางพื้นฐานระบบขนสงและวางแผนการจัดการระบบกิจกรรมจะสงผล 
ใหพื้นที่สามารถรองรับกิจกรรม ผูคนและเวลาในการใชงานพื้นที่ที่หลากหลาย สงเสริมการเปนประตู   
(GATE WAY) สูกรุงเทพมหานคร ซึ่งอยูในบริเวณพื้นที่ศูนยกลางชุมชนเมือง 

1.2 วัตถุประสงคของการศึกษา 
1.2.1 ศึกษาสภาพปญหาและศักยภาพของพื้นที่บริเวณโดยรอบจุดเชื่อมตอศูนยกลางระบบขนสง

มวลชนรวมมักกะสันและโครงการมักกะสันคอมเพล็กซที่จะเกิดขึ้นในอนาคต ตลอดจนผลกระทบของปญหาที่
เกิดขึ้นจากพื้นที่ในปจจุบัน 

1.2.2 กําหนดแนวทางในการพัฒนารูปแบบกิจกรรมของพื้นที่และโครงสรางพื้นฐานการสัญจรใหมี
ความสัมพันธตอกันและสามารถใชงานไดอยางสอดคลองเหมาะสม มีประสิทธิภาพ และชวยสงเสริม
ภาพลักษณที่ดีของเมืองได 

1.2.3 เสนอแนะรูปแบบผังทางกายภาพในการพัฒนาพื้นที่บริเวณโดยรอบจุดเชื่อมตอศูนยกลางระบบ
ขนสงมวลชนรวมมักกะสัน เพื่อใหพื้นที่เกิดการพัฒนาไดอยางสมบูรณและชวยสงเสริมจินตภาพของเมืองใน
ฐานะการเปนประตูสูกรุงเทพมหานคร 
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1.3  ขอบเขตการศกึษา 

         1.3.1  ขอบเขตทางดานพื้นที่ 
1.3.1.1  ขอบเขตทางดานพื้นที่ศึกษา 

‐ ทิศเหนือติดกับถนนอโศก-ดินแดง 
‐ ทิศใตติดกับคลองแสนแสบตอเนื่องซอยนานาเหนือถึงดานใตโรงเรียนวัฒนา 

ตอเนื่องดานใต มศว. 
‐ ทิศตะวันออกติดกับทางเขา-ออกวัดเพชรอุทัยทั้งทางถนนพระรามเกาและ 

ถนนเพชรบุรี 
‐ ทิศตะวันตกติดกับทางยกระดับเฉลิมมหานคร 

1.3.1.2  ขอบเขตพื้นที่โครงการ 
‐ ทิศเหนือติดกับทางดวนขั้นที่ 2 
‐ ทิศใตติดกับคลองแสนแสบ 
‐ ทิศตะวันออกติดกับถนนเพชรอุทัย 
‐ ทิศตะวันตกติดกับแยกมิตรสัมพันธ 

1.3.2 ขอบเขตทางดานเนื้อหาสาระ 
‐ ศึกษาเคาโครงการใชที่ดิน เศรษฐกิจ สังคม ประชากร และกฎหมายตาง ๆ  

รวมทั้งแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ นโยบายของรัฐและโครงการตาง ๆ ที่เกี่ยวของกับพื้นที่ศึกษา 
‐ ศึกษาสภาพปจจุบันทางดานจํานวนประชากร เศรษฐกิจ สังคมและกายภาพ 

ของพื้นที่โครงการ ศึกษาทําเลที่ตั้ง ขนาดของที่ดิน รูปแบบการสัญจรและโครงขายถนน 
‐ วิเคราะหหาสาเหตุของปญหา เพื่อใหทราบถึงปญหาที่เกิดขึ้นในปจจุบัน  

แนวโนม และบทบาทของการพัฒนาในอนาคต 
‐ วางแผนในการพัฒนา 
‐ ออกแบบวางผังพัฒนาพื้นที่โครงการ 

1.4 ขั้นตอนและวธิีการดําเนินการศึกษา 
 1.4.1  ศึกษาขอมูลเบื้องตนเกี่ยวกับสภาพพื้นที่ในปจจุบันและขอมูลโครงการมักกะสันคอมเพล็ซ 

รวมทั้งโครงการรถไฟฟาสายสีแดง (Airport Link) สวนสถานีศูนยกลางระบบขนสงมวลชนรวมมักกะสันและ   
จุดเปลี่ยนถายระบบขนสงมวลชนอื่น ๆ โดยรอบพื้นที่สถานีศูนยกลางระบบขนสงมวลชนรวมมักกะสัน 

  Process 1 นําขอมูลเบื้องตนมาวิเคราะห ตั้งเปนคําถามของการศึกษาและกําหนด 
สมมติฐานของการศึกษาวัตถุประสงคและขอบเขตของการศึกษา รวมทั้งประโยชนที่คาดวาจะไดรับ 
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ภาพที่ 1.1 ขอบเขตทางดานพื้นที่โครงการ 

แผนที่ 1.01:  บริเวณพื้นที่ศึกษา                                                                                      (ที่มา: จากwww.google.com 2552) 
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  1.4.2  ศึกษาแนวความคิด ทฤษฎี กฎหมาย นโยบาย แผนงาน มาตรการทางผังเมือง ตลอดจน                 
กรณีศึกษาที่เกี่ยวของกับโครงการพัฒนาระบบขนสงมวลชนรถไฟฟาในเขตเมืองศูนยกลางพาณิชยกรรม   เพื่อ
สรางกรอบแนวความคิดหลักของงานวิจัย 
                Process 2 กําหนดกรอบแนวความคิด (Conceptual Framework) 
               1.4.3  ระเบียบวิธีวิจัยหรือแบบแผนการวิจัย 
  - รวบรวมขอมูลทั่วไปของพื้นที่ศึกษา 
  - รวมรวมขอมูลในรายละเอียดจากการสํารวจกายภาพของพื้นที่ 
                 Process 3 วิธีการดําเนินการวิจัย (Research Method) เพื่อตอบสมมติฐานของงานวิจัย 
              1.4.4  ศึกษาสภาพปจจุบันของพื้นที่ เพื่อวิเคราะหปญหาและศักยภาพ  

   Process 4 สภาพปจจุบันของพื้นที่และการวิเคราะหจุดแข็ง จุดออน โอกาสและขอจํากัดของ 
พื้นที่ (Existing & SWOT Analysis) 

1.4.5  กําหนดโปรแกรมการพัฒนาบริเวณโดยรอบจุดเชื่อมตอศูนยกลางระบบขนสงมวลชนรวม 
มักกะสันทางดานกายภาพ 
                Process 5 กําหนดโปรแกรมในการออกแบบ (Program Design)  

1.4.6  วางผังแนวความคิดในการพัฒนาบริเวณโดยรอบจุดเชื่อมตอศูนยกลางระบบขนสงมวลชนรวม 
มักกะสันทางดานกายภาพ  

Process 6 วางผังพัฒนาพื้นที่ (Master Plan) 
1.4.7  นําเสนอแผนและขั้นตอนเบื้องตนสูการนําไปปฏิบัติ และขอเสนอแนะในการศึกษาตอไป 

Process 7 การเผยแพร (Dissemination) 

1.5 ประโยชนที่คาดวาจะไดรับจากการศึกษา 
1.5.1  เพื่อใหทราบถึงกระบวนการการศึกษาและขั้นตอนตาง ๆ เพื่อที่จะไดสามารถสรางแนวทาง 

การพัฒนาระบบขนสงมวลชนรวมมักกะสันและโครงการมักกะสันคอมเพล็กซใหสามารถสนับสนุนการพัฒนาได
อยางสอดคลองเหมาะสมกับแนวทางการพัฒนาในระดับนโยบายตาง ๆ ของเมืองที่ไดกําหนดไว 

1.5.2  เพื่อใหทราบถึงรูปแบบกิจกรรมการใชงานพื้นที่และโครงสรางพื้นฐานของการสัญจรแตละ
ประเภทที่อยูโดยรอบบริเวณศูนยกลางขนสงมวลชนรวมมักกะสัน ประกอบกับโครงการการพัฒนาเมืองอยาง
โครงการมักกะสันคอมเพล็กซ เพื่อนํามากําหนดเปนแนวทางการพัฒนาพื้นที่ใหมีการใชงานไดอยางสอดคลอง
เหมาะสมและมีประสิทธิภาพ 

1.5.3   เพื่อนําแนวทางการพัฒนาที่ไดกําหนดไวมาเปนตนแบบในการแกไขปญหากับพื้นที่ที่มีลักษณะ
ของรูปแบบทางกายภาพตาง ๆ ที่คลายคลึงกันและเปนประโยชนตอบุคคลหรือองคกรอื่น ๆ ตอไป 

 



บทที่ 2 
 

แนวความคิด ทฤษฎี และงานวิจัยที่เกี่ยวของ 
 

 แนวทางการพัฒนาบริเวณโดยรอบจุดเชื่อมตอศูนยกลางระบบขนสงมวลชนรวมมักกะสัน มี         
ความจําเปนตองศึกษาแนวคิด ทฤษฎี  และงานวิจัยที่เกี่ยวของ  เพื่อเปนแนวทางในการกําหนดกรอบแนวคิดใน
การวางผังการพัฒนาพื้นที่ทางกายภาพ และสามารถนําเสนอรูปแบบของการออกแบบชุมชนเมืองที่ มี         
ความเหมาะสมกับสภาพพื้นที่ในอนาคต  รายละเอียดของเนื้อหาในการทบทวนวรรณกรรมมีดังนี้ 
2.1  การพัฒนาพื้นที่เปล่ียนถายการสัญจร 

2.1.1 ความหมายและประเภทของพื้นที่เปล่ียนถายการสัญจร 
2.1.2 ที่มาและสาเหตุของการพัฒนาพื้นที่เปล่ียนถายการสัญจร 
2.1.3 ตัวอยางการพัฒนาพื้นที่เปล่ียนถายการสัญจร 

2.2  แนวความคิดในการพัฒนาพื้นที่เปล่ียนถายการสัญจร 
2.2.1 การพัฒนาพื้นที่เปล่ียนถายการสัญจรทางดานจินตภาพ 

1) แนวความคิดของการสรางเกทเวยของเมือง (URBAN GATEWAY) 
2.2.2 การพัฒนาพื้นที่เปล่ียนถายการสัญจรทางดานกายภาพ 

1) แนวความคิดของการใชประโยชนที่ดินและอาคาร 
2) แนวความคิดของการสรางโครงขายการสัญจร 
3) แนวความคิดของการสรางพื้นที่วาง 

2.2.3 การพัฒนาพื้นที่เปล่ียนถายการสัญจรทางดานสังคมและเศรษฐกิจ 
1) แนวความคิดของการสรางระบบเศรษฐสัญจร   

2.3  มาตรการและกฎหมายที่เกี่ยวของกับการพัฒนาพื้นที่ 
2.3.1 ผังเมืองรวมกรุงเทพมหานคร 
2.3.2 ขอบัญญัติกรุงเทพมหานคร 

2.4  โครงการและแผนงานที่เกี่ยวของกับพ้ืนที่ศึกษา 
2.4.1 โครงการพัฒนาพื้นที่บริเวณยานโรงงานมักกะสัน 
2.4.2 โครงการพัฒนาพื้นที่ฟนฟูเมืองชุมชนดินแดง 
2.4.3 โครงการปรับปรุงพาณิชยกรรมบริเวณราชปรารภ-มักกะสัน 

2.5  สรุปการทบทวนวรรณกรรมเพื่อกําหนดกรอบแนวความคิดในการพัฒนาบริเวณโดยรอบจุดเช่ือม 
ตอศูนยกลางระบบขนสงมวลชนรวมมักกะสัน 
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2.1  การพัฒนาพื้นทีเ่ปลีย่นถายการสญัจร 

 2.1.1  ความหมายและประเภทของพื้นที่เปล่ียนถายการสัญจร 
            Jean-Paul Rodrigue, Brian Stack และClaude Comtois (1999) ไดใหความหมายของ 
Interchange Area วาเปนพื้นที่ที่มีการรวมกันของระบบการขนสงสาธารณะหลายระบบอยูในบริเวณพื้นที่
เดียวกันและมีการใชประโยชนที่ดินที่หลากหลาย รวมทั้งยังเปนพื้นที่ที่มีการเขาถึงไดสะดวกไดหลากหลาย
ทิศทาง  
  Brian Richarrds (1990) กลาวไวในเรื่องการเปลี่ยนถายการสัญจร (Interchange Area) 
ของระบบการขนสงในเมืองวา แนวความคิดของโครงขายการขนสงไมสามารถหลีกเลี่ยงในการที่จะเปลี่ยนถาย
การสัญจรได เนื่องจากในพื้นที่เปล่ียนถายจะมีโครงขายของถนนที่มาตัดกัน ทําใหเกิดศูนยรวมกิจกรรมการ
ขนสงและกิจกรรมการคา ความตองการในการเดินทางจากที่หนึ่งไปยังอีกที่หนึ่ง โดยเฉพาะในเมืองขนาดกลาง
และเมืองขนาดใหญซึ่งจะใชระบบตาง ๆ มากมาย ทั้งนี้ 50 เปอรเซ็นตของการเดินทางมักจะตองมีการเปลี่ยน
ถายการสัญจร  
  Brian Richarrds (1990) ไดกลาวถึงเมืองศูนยกลางใหมวา ในเมืองศูนยกลางจะมีศูนยกลาง
ระบบขนสงมวลชนที่จะมีการเปลี่ยนถายการสัญจร ซึ่งพื้นที่ในบริเวณนี้จะเปนประตู (Gateway) ไปสูเมือง     
โดยจะเปนสถานีผานมากกวาสถานีปลายทางดวยรถไฟความเร็วสูงที่เดินทางตอเนื่องไปยังเมืองตาง ๆ และจะ
ถูกเชื่อมตอโดยตรงกับจุดเดินทางอื่น ๆ ของพื้นที่ศูนยกลางดวย โดยระบบขนสงมวลชนระบบยอยภายในเมือง
จะเปนตัวรองรับการเดินทางไปยังที่ตาง ๆ ของเมือง  
  Bertolini และ Spit (1998) ไดทําการศึกษาสถานีรถไฟในประเทศอังกฤษและกลุมประเทศ
ตาง ๆ ในยุโรป โดยสถานีแตละแหงเปนพื้นที่ที่ตั้งอยูกลางเมือง ซึ่งจะลอมรอบดวยสิ่งกอสรางที่มีการใชพื้นที่ 
อยางหนาแนน โดยผูวิจัยไดแยกการวิเคราะหพื้นที่ดังกลาวออกเปน 2 สวนคือ จุดตัด (Node) และสถานี รวมทั้ง
พื้นที่โดยรอบ (Place) โดยที่ Node คือ จุดเชื่อมตอระหวางโครงขายการสัญจรประเภทตาง ๆ โดยมีทางรถไฟ
เปนแกนกลาง ประกอบดวย เสนทางการเขาถึง สถานีรถไฟ เสนทางคมนาคมที่อํานวยความสะดวกในการเขาถึง
สถานีรถไฟ โครงขายการคมนาคมตาง ๆ ระบบขนสงที่จะวิ่งเขามาบริการในพื้นที่ ตลอดจนระบบบริหารการ
จัดการ สวน Place คือ บริเวณเฉพาะของเมืองที่มีความเขมขนของโครงสรางพื้นฐาน แตมีความหลากหลายของ
รูปแบบอาคารสิ่งกอสรางตาง ๆ ที่วางที่รองรับกิจกรรมตาง ๆ เปนตน  
  E.K. Moriok (1978) ไดกลาวไววา สถานีขนสงจะเปนจุดของการเปลี่ยนถายการสัญจรที่
สําคัญ ทั้งนี้ หนาที่ของสถานีขนสงสรุปไดโดยสังเขปดังนี้ 
   -  เปนจุดเริ่มตนและสิ้นสุดการเดินทางของผูโดยสารและสินคา 
   -  เปนที่พักรอของผูโดยสารและสินคาโดยที่จะใหบริการควบคูไปดวย 
   -  เปนที่จัดเตรียมเอกสารการเดินทาง เชน จําหนายตั๋วเดินทางแกผูโดยสาร 
   -  เปนที่จอดพักซอมแซมบํารุงรักษาสําหรับยานพาหนะ 
   -  เปนจุดรวบรวมผูโดยสารและสินคาใหเปนกลุมและหมวดหมูเพื่อประหยัดเวลา
ในการเดินทาง   
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Jean-Paul Rodrigue, Brian Stack และ Claude Comtois (1999) ไดแบงประเภทของ 

รูปแบบของการขนสงสาธารณะไว 2 รูปแบบในพื้นที่เปล่ียนถายการสัญจร คือ 
1. Intermodal Transportation ซึ่งเปนรูปแบบการสัญจรของคนและสิ่งของจาก 

หนึ่งระบบการขนสงไปยังอีกหลายระบบการขนสงในพื้นที่เดียวกัน 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาพที่ 2.1  ลักษณะโครงสรางของรูปแบบการขนสงสาธารณะแบบ Intermodal Transportation 
(ที่มา: http://people.hofstra.edu/geotrans/eng/ch3en/ch3menu.html, 2550) 

 ในระบบ Intermodal Transportation นี้ ระบบการขนสงจะมีการสัญจร     
จากพื้นที่ภายนอกเมืองที่เปนตนทางของระบบขนสงสาธารณะผานพื้นที่ตาง ๆ ของเมืองกอนจะเขาสูประตูสู
เมือง (Gateway) ซึ่งเปนทางผานของพื้นที่ใจกลางเมืองและไปยังพื้นที่อื่น ๆ ของเมืองชั้นในตอไป ซึ่งระบบ     
การขนสงสาธารณะอื่น ๆ จะเปนตัวรองรับระบบการขนสงสาธารณะขนาดใหญที่เขามาสูพื้นที่เปล่ียนถาย      
การสัญจรในบริเวณพื้นที่เดียวกัน 

2. Transmodal Transportation ซึ่งเปนรูปแบบการสัญจรของคนและสิ่งของ 
ภายในระบบการขนสงเดียวกัน 

 
 
 
 
 
 
 
 

ภาพที่ 2.2  ลักษณะโครงสรางของรูปแบบการขนสงสาธารณะแบบ Transmodal Transportation 
(ที่มา: http://people.hofstra.edu/geotrans/eng/ch3en/ch3menu.html, 2550) 
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 ในระบบ Transmodal Transportation นี้ ระบบการขนสงจะมีการสัญจรไปมา
อยูภายในระบบขนสงสาธารณะเดียวกัน ซึ่งมีอยูในพื้นที่เมืองหรือชานเมือง และการเดินทางจะมีระบบการขนสง
สาธารณะอยูภายในพื้นที่เดียวกันเพื่อเปล่ียนถายการสัญจรสําหรับเดินทางไปยังพื้นที่สวนตาง ๆ ของเมือง 

2.1.2 ที่มาและสาเหตุของการพัฒนาพื้นที่เปล่ียนถายการสัญจร 
  พื้นที่เปล่ียนถายการสัญจรเปนพื้นที่ที่มีการรวมกันของกิจกรรมหลัก 2 ลักษณะ คือ  

1.  กิจกรรมในการใชประโยชนที่ดินในรูปแบบกิจกรรมการคา ที่อยูอาศัย   
2.  กิจกรรมในการเปลี่ยนถายการสัญจรในรูปแบบการขนสงสาธารณะตาง ๆ   
ทั้งนี้ กิจกรรมในพื้นที่เปล่ียนถายการสัญจรทั้งสองลักษณะดังกลาวขางตนมีความสัมพันธตอ 

กันในการกําหนดความเปนศูนยกลางของเมืองหรือพื้นที่ที่มีความสําคัญตาง ๆ ตามตําแหนงของการเกิดเปน
จุดตัดจุดรวมของเสนทางคมนาคมที่มีการขยายตัวออกไปตามเสนทางของรูปแบบ   การขนสงแตละประเภท 
โดยที่มาในหัวขอนี้จะกลาวถึงความเปนมาตั้งแตวิวัฒนาการของเทคโนโลยีการขนสง ซึ่งจะมีผลตอ การขยายตัว
ของเมืองและการเกิดเปนพื้นที่เปล่ียนถายการสัญจรที่มีรูปแบบของเทคโนโลยีการขนสงแตละประเภทเปน
ตัวกําหนดรูปแบบของเสนทางและรูปแบบการขนสงสาธาณะตาง ๆ ที่มีการเชื่อมตอกัน ซึ่งเปนพื้นที่ที่มีการ
เปล่ียนถายการสัญจรและเปนแหลงรวมกิจกรรมตาง ๆ ที่จะทําใหเกิดปญหาของการเปลี่ยนแปลงตาง  ๆ ในการ
สัญจรและการใชประโยชนที่ดินจากโครงสรางพื้นฐานเดิมที่มีอยูแลวไมเพียงพอ ในบริเวณของเมืองที่มีการ
ขยายตัวออกมาจากศูนยกลางเมืองเกาตามเสนทางคมนาคม ทําใหพื้นที่เหลานี้จะตองไดรับการพัฒนาเพื่อ
สนองตอบตอเทคโนโลยีการขนสงสาธารณะในรูปแบบใหม ๆ ที่มีการเชื่อมตอกันใหสามารถใชงานพื้นที่ไดอยาง
มีประสิทธิภาพและมีความสอดคลองเหมาะสมตอกันทั้งโครงสรางพื้นฐานการสัญจรและรูปแบบกิจกรรม รวมทั้ง
เสนอแนวทางในการพัฒนาพื้นที่เปล่ียนถายการสัญจรและกรณีศึกษา 
  พนิต ภูจินดา (2550) ไดกลาวไววา พื้นที่เมืองที่เส่ือมโทรมมักจะเกิดจากการที่ระบบขนสง
และจราจรแบบเดิมไมสามารถรองรับรูปแบบการสัญจรแบบใหมที่ทันยุคสมัยได ทําใหกิจกรรมตาง ๆ ที่ควรจะ
ตั้งอยูในพื้นที่ดังกลาวตองยายไปตั้งในพื้นที่อื่นที่มีโครงขายถนนที่สามารถตอบสนองความตองการไดดีกวา โดย
ไปตั้งอยูในพื้นที่ที่มีระบบขนสงและจราจรสอดคลองกับความตองการของกิจกรรมเหลานั้น ซึ่งจะสงผลใหบริเวณ
พื้นที่ตั้งของกิจกรรมเดิมเหลานั้นถูกละทิ้งไปเลย หรืออาจถูกแทนที่ดวยกิจกรรมบางประเภทที่มีมูลคาและ     
แรงดึงดูดทางเศรษฐกิจต่ํากวากิจกรรมเดิม ซึ่งมักจะทําใหคุณภาพชีวิตและความสามารถในเชิงธุรกิจของพื้นที่
เมือง ณ พื้นที่/บริเวณดังกลาวลดลง 
  ดังนั้น การพัฒนาปรับปรุงโครงสรางพื้นฐานใหสอดคลองกับกิจกรรมที่ควรจะอยูในบริเวณ
ศูนยกลางของเมือง และจัดเตรียมส่ิงอํานวยความสะดวกใหกับกิจกรรมเหลานั้น และเมื่อเมืองหรือสวนหนึ่งของ
เมืองไดมีโครงสรางพื้นฐานสอดคลองกับความตองการแหงยุคสมัยแลว กิจกรรมตาง ๆ ที่เหมาะสมกับที่ตั้งก็จะ
กลับมาใชพื้นที่เดิมอีกครั้ง และวัฎจักรนี้ก็จะยอนกลับไปจุดเริ่มตนอีกครั้ง เมื่อความตองการของยุคสมัย
เปล่ียนแปลงไปและความสามารถในการรองรับของพื้นที่เมืองนั้น ๆ ไมสามารถตอบสนองความตองการได  
อยางมีประสิทธิภาพ 
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  อมรรัตน สันตวิริยะพันธุ (2548) กลาวไวเกี่ยวกับการพัฒนาพื้นที่โดยรอบสถานีวา โครงการ
กอสรางเสนทางขนสงมวลชนระบบราง สงผลกระทบตอการใชที่ดินในพื้นที่ติดกับสถานี โดยพื้นที่เหลานี้มี
ความสามารถในการเขาถึงมากที่สุด เนื่องจากสถานีเปนสถานีที่มีระดับการเขาถึงไดดวยการเดินเทา เมื่อผูมาใช
บริการเขาสูสถานีดวยการเดินเทา จะสงผลตอการพัฒนาการคาปลีกอยางมาก เพราะผูมาใชบริการดังกลาวจะ

ภาพที่ 2.3 วัฎจักรของการพฒันาเมืองในแงมุมของการขนสงและจราจร 
(ที่มา: พนิต ภูจินดา, 2550) 

การพัฒนาเมือง 
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เปนกลุมเปาหมายทางการตลาดที่สําคัญตอการคาปลีกบริเวณพื้นที่ดังกลาว และจากความเชื่อมโยงระหวาง
การพัฒนาและความสามารถในการเขาถึง รวมทั้งพื้นที่เหลานี้เปนพื้นที่เมืองที่มีการเติบโตอยูแลว      เมื่อมี
โครงขายรถไฟความเร็วสูงและมีการเติบโตเชื่อมตอกับถนนที่สามารถใชความเร็วสูง ผลกระทบจะยิ่งมีความ
ชัดเจนมากขึ้น ทําใหพื้นที่เปล่ียนถายการสัญจรไมสามารถรองรับกับปริมาณของยวดยานพาหนะและผูคนที่จะ
เขามาใชงานภายในบริเวณโดยรอบสถานีได 

นิยามและคําจํากัดความของแนวคิดการพัฒนารูปแบบการใชที่ดินบริเวณพื้นที่เปล่ียนถาย 
การสัญจร (Transit Oriented Development) คือ การสรางรูปแบบการใชที่ดินที่มีความสอดคลองกับระบบการ
ขนสง โดยแนวคิดการพัฒนาโดยมีพื้นฐานตามหลักองคประกอบการออกแบบดังนี้  

- ควบคุมระบบการขนสงในพื้นที่ 
- พัฒนาพื้นที่รับ – สงผูโดยสาร 
- ควบคุมลักษณะความหนาแนนของที่อยูอาศัยใหมีความเหมาะสม 
- กําหนดแบบแผนของการใชที่ดินประเภทพาณิชยกรรมใหมีความเหมาะสม 
- ทางเทามีลักษณะเปนมิตรกับสภาพแวดลอม 

   จุดที่สําคัญของแนวคิดในการพัฒนารูปแบบนี้ คือ จุดเปลี่ยนถายของการสัญจร ขนาดใหญ
ของพื้นที่มีการเชื่อมตอกับจุดเปล่ียนขนาดเล็กของพื้นที่ดวยการพัฒนาทางเดินเทา โดยใชการเดินเทาในการ
เชื่อมตอเปนหลัก ซึ่งพื้นที่พาณิชยกรรมและสํานักงานหรือพื้นที่การจางงานถูกจัดกลุมอยูที่จุดศูนยกลางรอบ
เสนทางหลักและรอบจุดบริการรถโดยสาร ที่อยูอาศัยที่มีความหนาแนนสูงจะถูกจัดตั้งลอมรอบพื้นที่ศูนยกลาง 
และที่อยูอาศัยที่มีความหนาแนนปานกลางในพื้นที่ถัดไปจนถึงนอกพื้นที่ชุมชน ซึ่งโดยทั่วไปควรมีระยะการเดิน
เทาภายใน 10 นาทีหรือไมเกิน 800 เมตร จาก LIGHT RAIL, HEAVY RAIL หรือรอบพื้นที่ที่เปนจุดเปลี่ยนถาย 
 
  
 
 
 
 
 
  
  
  แนวคิดการพัฒนารูปแบบการใชที่ดินบริเวณพื้นที่เปล่ียนถายการสัญจร มีหลักการที่สําคัญ
อีกประการคือ การกําหนดแบบแผนของการใชที่ดินประเภทพาณิชยกรรม ที่อยูอาศัยและพื้นที่อาคารแบบ     
พาณิชยกรรมกึ่งพักอาศัย และมีการวางรูปแบบที่มีระยะหางเหมาะสมจากการสัญจรในพื้นที่ และการวางแผน
เกี่ยวกับระบบการขนสงที่มีประสิทธิภาพ การออกแบบระบบโครงขายการสัญจรที่ดี ทําใหเสนทางรถ และ
เสนทางเดินของคนใชงานไดอยางสมดุล โดยที่การพัฒนารูปแบบการใชที่ดิน TOD นั้นจะประกอบดวย          
การควบคุมลักษณะความหนาแนนของที่อยูอาศัย พื้นที่พาณิชยกรรม และรานคาตาง ๆ ใหมีความเหมาะสมตอ
ขนาดของพื้นที่โดยมีการวางแผนไมใหกระจายตัวใหอยูในเสนทางของระบบการคมนาคมสายหลักของพื้นที่ 

ภาพที่ 2.4 รูปแบบการใชที่ดินบริเวณพื้นที่เปล่ียนถายการสัญจร (TOD) 
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โดยเฉพาะพื้นที่โดยรอบของจุดจอดรถโดยสาร ซึ่งพื้นที่ประเภทที่อยูอาศัยนั้นจะเชื่อมตอโดยตรงกับพื้นที่ประเภท
พาณิชยกรรมโดยถนนและทางเดินเทา โดยที่ถนนที่เชื่อมตอกันนั้นจะใหใชเปนเสนทางเฉพาะของรถโดยสาร
ประจําทาง หรืออาจใชเปนเสนทางที่สามารถใชรวมกับรถยนตสวนบุคคลได 
  โดยพื้นที่เปล่ียนถายการสัญจรสวนใหญถูกจํากัดโอกาสในการพัฒนารูปแบบการใชที่ดิน 
เพราะบริเวณโดยรอบพื้นที่เกิดการพัฒนาดวยระบบการขนสงที่ทันสมัย แตไมสามารถเขาถึงไดงาย หรือ
ศักยภาพของพื้นที่ไมเหมาะสมในการพัฒนา ซึ่งการพัฒนารูปแบบการใชที่ดินสวนใหญตองมีพื้นที่อยางนอย 
100,000 ตารางเมตร หรือมีที่พักอาศัยจํานวน 60 – 80 หลัง และบอยครั้งที่มีพื้นที่ที่สามารถพัฒนาไดแตมี    
ราคาสูง ซึ่งอาจไมเหมาะตอการนํามาทําทางเดินเทา ดังนั้น จึงควรศึกษาการพัฒนาทางเดินเทาที่เขาถึงระบบ
การขนสงไดงาย มีรูปแบบการใชที่ดินที่สอดคลองและเกิดประโยชนมากที่สุด 
   1) ปจจัยที่สําคัญของการพัฒนารูปแบบการใชที่ดินบริเวณพื้นที่เปล่ียนถาย      
การสัญจร  

 บริเวณที่เปนพื้นที่ที่รวมกิจกรรมในพื้นที่ ควรมีการวางแผนการใช
ที่ดินและจํากัดลักษณะการใช 

 อาคาร เชน อาคารสํานักงาน อาคารพาณิชย และที่พักอาศัย 
 ออกแบบพื้นที่เพื่อใชเปนทางเดินเทาใหมีการดึงดูดใหคนในชุมชน
เขามาใช และงายตอการเขาถึง 

 จุดเปลี่ยนถายที่สําคัญในพื้นที่ควรสังเกตเห็นไดงายและควรใหอยูใน
ศูนยกลางของยาน 

 วางแผนและออกแบบพื้นที่ใหมีการใชงานระบบการสัญจรไดงาย 
เชน ทางเดินเทา ทางจักรยาน รถราง หรือรถสามลอ เปนตน 

 ควบคุมและลดการใชพื้นที่จอดรถ โดยรอบพื้นที่ที่เปนจุดเปลี่ยนถาย
การสัญจรที่สําคัญ หรือโดยรอบพื้นที่ในระยะ 400 – 800 เมตร 

   2) ประโยชนของการพัฒนารูปแบบการใชที่ดินบริเวณพื้นที่เปล่ียนถายการสัญจร  
   แนวทางการพัฒนารูปแบบการใชที่ดินบริเวณพื้นที่เปล่ียนถายการสัญจร จะมีประสิทธิภาพ
และสามารถที่จะสําเร็จได ควรมีการวางแผนเพื่อใหเกิดการพัฒนาตามเหตุผลและขั้นตอนดังนี้ 

- สรางใหพื้นที่มีความหลากหลาย มีสีสันเพิ่มมากขึ้น เปนเปาหมายแรกของการวางแผน
พัฒนาโดยการจัดพื้นที่ที่อยูอาศัยดวยการมีที่ทํางาน รานคา และพื้นที่นันทนาการ ใหอยูใน
พื้นที่บริเวณรอบจุดเปลี่ยนถายการสัญจร (Live, Work ,Play)  ซึ่งจะเปนส่ิงที่ทําใหเกิด  
ความหลากหลายในพื้นที่ และการใชทางเดินเทาที่สะดวกสบาย ซึ่งจะทําใหเกิดปฏิสัมพันธ
ขึ้นภายในพื้นที่ สรางเปนอัตลักษณในภาพรวมที่ดียิ่งขึ้น  

- มีคุณภาพชีวิตดีขึ้น โดยลดการใชรถยนตสวนบุคคลและมาใชระบบการขนสงสาธารณะ   
โดยที่เพิ่มการใชการเดินเทาในระยะจากโดยรอบสถานี 400-800 เมตร (ใชเวลาประมาณ    
5-10 นาที) และการใชจุดรับสงยอยในพื้นที่เดินทางไปสูจุดเปลี่ยนถายการสัญจรหลัก ทําใหมี
สภาพแวดลอมในพื้นที่ดีขึ้น 
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- มีการพัฒนาเศรษฐกิจ เพราะเมื่อภายในชุมชนมีการใชทางเดินเทามากขึ้น ประกอบกับ    

การควบคุมการใชที่ดินโดยใหอาคารลักษณะพักอาศัยกึ่งพาณิชยกรรมอยูริมทางเดินเทา   
ทําใหเกิดส่ิงที่ดึงดูดผูคนใหเขาไปจับจายใชสอย ทําใหพื้นที่เกิดกิจกรรมการแลกเปลี่ยนและ
เกิดงานและการจางงานขึ้น 

สรุปความหมาย และสาเหตุของการพัฒนาพื้นที่เปล่ียนถายการสัญจร 
 พื้นที่เปล่ียนถายการสัญจร หมายถึง พื้นที่ที่รวมไปดวยกิจกรรมการขนสงสาธารณะตาง ๆ และ
กิจกรรมการใชที่ดินแบบผสมผสานซึ่งเปนพื้นที่ที่งายตอการเขาถึงและเปนพื้นที่ที่มีการสัญจรผานของผูคน    
และสิ่งของเปนจํานวนครั้งละมาก ๆ โดยเปลี่ยนถายจากระบบขนสงสาธารณะรูปแบบหนึ่งไปยังระบบขนสง
สาธารณะรูปแบบอื่น ๆ ตอไปในบริเวณโดยรอบพื้นที่ของระบบขนสงสาธารณะตาง ๆ ในบริเวณพื้นที่เดียวกัน
หรือบริเวณโดยรอบสถานีขนสงสาธารณะขนาดใหญนั้น ๆ ซึ่งรูปแบบการขนสงของพื้นที่เปล่ียนถายการสัญจรที่
มีการสัญจรจากตนทางมายังพื้นที่ที่มีระบบการขนสงที่หลากหลายไปยังพื้นที่อื่น ๆ ตอไป เราเรียกระบบนั้นวา 
Intermodal Transportation ซึ่งเปนประเภทของการเปลี่ยนถายการสัญจรซึ่งเปนรูปแบบของการขนสง
สาธารณะรูปแบบหนึ่งภายในเมืองศูนยกลาง 
 เมืองที่มีการเจริญเติบโตไปพรอมกับเทคโนโลยีการขนสงที่มีรูปแบบการขนสงประเภทตาง ๆ และ
เสนทางการขนสงรวมกันอยูในพื้นที่ที่มีศักยภาพในการพัฒนาเมืองจนทําใหพื้นที่ที่เส่ือมโทรมสามารถกลับมาใช
งานไดอีกครั้ง และสรางโอกาสใหพื้นที่มีกิจกรรมการใชประโยชนที่ดินมีความคุมคาทางเศรษฐกิจอันจะทําให
พื้นที่ดังกลาวกลายเปนพื้นที่ศูนยกลางเมืองใหมไดในที่สุด 
 ดังนั้น พื้นที่เปล่ียนถายการสัญจรในพื้นที่ศูนยกลางเมืองที่เกิดขึ้นใหมที่มีรูปแบบของระบบการขนสง
สาธารณะหลากหลายระบบรวมกันอยูกลายเปนศูนยกลางระบบคมนาคมรวมขนาดใหญเปนประตู (Gateway) 
ดานแรกกอนจะเปลี่ยนถายไปยังพื้นที่สวนอื่น ๆ ของเมืองสามารถสรางการรับรูของความเปนเมืองไดโดยผาน
พื้นที่เปล่ียนถายการสัญจรที่มีลักษณะทางกายภาพ เศรษฐกิจและสังคมที่หลอหลอมใหพื้นที่มีเอกลักษณและ
ลักษณะเฉพาะของพื้นที่เปล่ียนถายการสัญจรในเมืองนั้น ๆ ได โดยอยูภายใตหลักการของแนวคิดการพัฒนา
รูปแบบการใชที่ดินบริเวณพื้นที่เปล่ียนถายการสัญจร (TOD) ที่สามารถชวยใหเกิดความเหมาะสมของการใช
ประโยชนที่ดินและรูปแบบโครงสรางพื้นฐานตาง ๆ ได 
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 2.1.3 ตัวอยางการพัฒนาพื้นที่เปล่ียนถายการสัญจร 
  2.1.3.1 โครงการพัฒนาพื้นที่ศูนยกลางระบบขนสงมวลชนรวมสถานีกัวลาลัมเปอร 
หรือเปนที่รูจักกันวา Kuala Lumpur City Air Terminal (KL CAT) ซึ่งเปนสถานีรถไฟฟาที่มีขนาดใหญที่สุดของ
มาเลเซีย ซึ่งเปนลักษณะสถานีที่มีการเช็คอินตั๋วโดยสารเดินทางลวงหนากอนไปยังสนามบินนานาชาติมาเลเซีย  
โดยไมตองไปซื้อตั๋วโดยสารที่สนามบินเพื่อชวยเพิ่มความสะดวกสบายในการเดินทางและไมทําใหเกิดความแออัด
ภายในบริเวณสนามบิน  
 แรกเริ่ม KL CAT เปนสถานีรถไฟระบบรางที่ใชน้ํามันดีเซลที่อยูในเมืองเกา
กอนที่มาเลเซียจะยายเมืองไปอยูในสถานที่ใหม ซึ่งปจจุบันกลายเปนเมืองศูนยกลางใหมของมาเลเซียที่มีตึก 
PETRONAS เปนสัญลักษณของประเทศ แตอยางไรก็ตาม พื้นที่ที่เปนสถานีรถไฟเกาก็ไดถูกทางรัฐบาลพัฒนา
ใหเปนศูนยกลางของพื้นที่เปล่ียนถายการสัญจรขนาดใหญระดับนานาชาติ (Intermodal Transportation Hub) 
โดยอยูภายใตการพัฒนาตามแนวความคิดของ Transit-Oriented Development (TOD) ซึ่งพื้นที่โดยรอบสถานี
จะถูกแบงพื้นที่ตามความเหมาะสมตามหลักการจากพื้นที่รอบสถานีที่มีระบบการขนสงยอยคอยรองรับ ถัดไปก็
เปนพื้นที่การคา ที่จอดรถ ตอดวยพื้นที่สีเขียวและพักอาศัย ตามลําดับ และเนนการเดินเทาและระบบขนสงยอย
เปนหลักในการเดินทางตอไปยังพื้นที่อื่น ๆ 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาพที่ 2.5 โครงขายเสนทางรถไฟภายในมาเลเซีย 
(ที่มา : www.wikipidia.com) 



 

 

15
 พื้นที่ภายในของสถานีรถไฟ KL CAT ไดถูกพัฒนาใหมีส่ิงอํานวยความสะดวก
ตาง ๆ ในการใชประโยชนที่ดินใหคุมคากับเศรษฐกิจ ซึ่งประกอบไปดวย โรงแรม อาคารสํานักงาน ศูนยการคา
ขนาดใหญและที่พักอาศัยประเภทคอนโดสูงและตัวสถานีถูกออกแบบใหมีความสวยงามและเปนสัญลักษณ
ใหกับพื้นที่ของผูที่จะเดินทางเขามาถึง ภายในตัวสถานียังมีส่ิงอํานวยความสะดวกอื่น ๆ อีก เชน รานคา 
รานอาหาร เคาทเตอรเช็คอินตั๋วไปยังสนามบินและที่จําหนายตั๋วเดินทางรถไฟไปยังสถานีอื่น ๆ รวมถึงที่พักคอย
ระหวางเดินทาง หองน้ํา 
 พื้นที่โดยรอบสถานีและโครงการพัฒนาศูนยกลางธุรกิจใหมประกอบไปดวย     
ที่จอดรถขนาดใหญและเสนทางการสัญจรที่มีขนาดกวางพอสําหรับการเดินทางและมีการเชื่อมตอเสนทางกับ
ทางยกระดับ เพื่อความรวดเร็วในการเดินทาง รวมถึงพื้นที่สาธารณะที่เชื่อมตอจากลานกวางภายในพื้นที่
โครงการกับพื้นที่รอบ ๆ ซึ่งเปนพื้นที่สาธารณะที่จะรองรับผูคนที่จะตองอาศัยการเดินทางดวยเทาในบริเวณ
โดยรอบพื้นที่เปนหลัก นอกจากนี้ยังมีสวนสาธารณะขนาดใหญอยูติดกับพื้นที่โครงการ 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 ภาพที่ 2.6 ผังการวิเคราะห KL CAT และพื้นที่โดยรอบ 

(ที่มา: จากการวิเคราะหของผูวิจัย, 2552) 
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 ขอดีของ KL CAT เปนสถานีขนาดใหญที่เปนพื้นที่เปล่ียนถายการสัญจรของ
รถไฟหลายสายมีการเขาถึงที่ดีมีความสะดวกรวดเร็วในการเดินทางดวยรถยนตเพื่อไปยังพื้นที่อื่น ๆ ดวย       
ทางยกระดับที่เชื่อมตอกับเสนทางของโครงการและยังมีระบบขนสงยอยที่ชวยในการเดินทางและพื้นที่จอดรถ
ขนาดใหญทั้งภายในอาคารผูโดยสารและภายนอก โดยรอบสถานียังมีชานชาลาที่จอดรถของรถยนตสวนตัว 
และระบบขนสงยอย เชน แท็กซี่ รถบัส รถบริการตาง ๆ และพื้นที่ยังมีความหลากหลายของการใชประโยชนที่ดิน
ที่ผสมผสาน (Mixed Use) และเปนพื้นที่สําคัญของธุรกิจใหมกอนจะเดินทางเขาเมืองศูนยกลาง  
 ขอเสียของ KL CAT โครงขายถนนขาดลําดับศักยของเสนทางที่เชื่อมตอกับ
พื้นที่อื่น ๆ โดยรอบพื้นที่ ทําใหการใชประโยชนที่ดินโดยรอบไมสอดคลองเหมาะสมกับถนนรวมไปถึงถนนสําหรับ
คนเดินเทาที่ไมเพียงพอยังขาดการแบงเสนทางระหวางการใหบริการรถยนตและคนเดินเทาใหออกจากกันไม
ชัดเจน ทําใหคนเดินเทาตองเดินทางเขาสูพื้นที่ไดยาก ตองอาศัยการเดินทางดวยระบบขนสงยอยเปนหลัก เพื่อ
เขาสูสถานีและอาคารขนาดใหญที่เกิดขึ้น รวมทั้งถนนที่มีการจราจรหนาแนนยังไมเปนมิตรตอที่พักอาศัยเดิม 
สถานที่ราชการและโรงเรียน  

  2.1.3.2 โครงการพัฒนาพื้นที่ศูนยกลางระบบขนสงมวลชนรวมสถานีซัมซุง (K CAT)  
International Airport ซึ่งสถานีซัมซุงเปนสถานีที่มีการเช็คอนิตั๋วเดินทางลวงหนาโดยไมตองเดินทางไป
ยังสนามบิน ทาํใหสถานีซัมซงุเปนสถานีลักษณะ City Air Terminal 
 กอนหนานี้กังนัมเปนเพียงแหลงการคาเครื่องใชไฟฟาและโรงงานอุตสาหกรรม
ขนาดใหญ แตเนื่องจากอาณาเขตของพื้นที่เกาหลีใตและเกาหลีเหนือในพื้นที่กังนัมเปนพื้นที่ที่ติดตอกันงายที่สุด
ในการเดินทาง อีกทั้งเกาหลีใตตองการพัฒนาระบบคมนาคมและเมืองที่หนาดานทางตะวันออกของประเทศ 
เพื่อทําการคากับเกาหลีเหนือ จึงปรับเปล่ียนการใชประโยชนที่ดินในเมืองกังนัมใหเปนศูนยกลางธุรกิจโดยเรง
พัฒนาระบบรถไฟฟาและระบบเสนทางคมนาคมตาง ๆ รวมถึงระบบสาธารณูปโภคและสาธารณูปาการตาง ๆ 
ใหเพียงพอกับการเปนยานสําคัญของกรุงโซล จึงมีสถานีที่เปนศูนยกลางคมนาคมขนาดใหญและศูนยกลางยาน
ธุรกิจสําคัญใจกลางเมืองใหมในกังนัม มีการเชื่อมตอสถานีและเสนทางหลักที่มีถนนขนาดใหญ 12 เลนมุงหนาสู
สนามบินนานาชาติ Incheon International Airport 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 ภาพที่ 2.7 โครงขายเสนทางรถไฟฟาในกรุงโซล 

(ที่มา : www.wikipidia.com) 
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 พื้นที่ โดยรอบสถานีซัมซุงประกอบไปดวยสถานี เช็คอินขนาดใหญและ
ศูนยการคา โรงแรม สํานักงาน และพื้นที่สาธารณะที่คอยรองรับผูคนและรถโดยสาร ซึ่งพื้นที่ในบริเวณโดยรอบ
สถานีซัมซุงจะมีอาคารที่มีความสูงจํานวนมากเกาะตัวกันอยูตามริมถนนสายหลักที่วิ่งเขามายังสถานีเช็คอิน   
ซึ่งสถานีเช็คอินตั๋วเดินทางมีเสนทางใตดินและเสนทางระดับพื้นจากสถานีซัมซุงเชื่อมตอถึงอาคาร Coex Mall 
ซึ่งเปนศูนยรวมของสิ่งอํานวยความสะดวกตาง ๆ ในการเดินทาง การติดตอธุรกิจการคาและแหลงพบปะสังสรรค
ของผูคนที่จะเดินทางผานไปมา รวมถึงสินคาแบรนเนมตาง ๆ และยังมีที่จอดรถที่อยูใตดินและในอาคารขนาด
ใหญในพื้นที่ Coex Mall รวมถึงมีระบบขนสงสาธารณะที่เปนรถบัสขนาดใหญใหบริการเดินทางขึ้นทางดวนไป
ยังสนามบินไดโดยตรงนอกจากจะใชระบบขนสงสาธารณะรถไฟฟาใตดินในสถานีซัมซุง 
 พื้นที่ภายใน Coex Mall เปนพื้นที่ที่เนนพื้นที่สาธารณะขนาดใหญใน            
การเดินทางของผูคนที่ใชทางเทาเปนหลัก เสนทางเดินเทากับอาคารตาง ๆ ถูกเชื่อมตอกันอยางเปนระบบภายใน
พื้นที่เดียวกันและเชื่อมตอไปยังสถานีซัมซุงดวย ทําใหระบบเสนทางเดินเทามีความสําคัญอยางมากกับพื้นที่
ภายใน Coex Mall กับสถานีซัมซุง การใชประโยชนที่ดินที่เนนการผสมผสาน (Mixed Use) กัน เพื่อความคุมคา
ของเศรษฐกิจในยานกังนัม 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาพที่ 2.8 ผังการวิเคราะห K CAT และพื้นที่โดยรอบ 
(ที่มา: จากการวิเคราะหของผูวิจัย, 2552) 
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 ขอดีของ K CAT ระบบเสนทางการสัญจรภายในพื้นที่และภายนอกพื้นที่มี    
การผสานกันอยางเหมาะสมและมีลําดับศักยการใหบริการถนนกับรถยนตและทางเทากับคนเดินเทาไดเปน
อยางดี มีความสัมพันธตอกันในการใชประโยชนที่ดินและมีพื้นที่สาธารณะสําหรับรองรับผูคนนับแสนตอวันได
อยางเพียงพอ มีการจัดเสนทางและระบบการจัดการที่ดีในการระบายคนจากสถานีขนสงและหางสรรพสินคา 
อาคารสํานักงานขนาดใหญภายในพื้นที่ไดรวดเร็วในชวงเรงดวนทั้งเชาและเย็น 
 ขอเสีย K CAT ขาดพื้นที่สีเขียวภายในพื้นที่ที่จะชวยลดมลภาวะสิ่งแวดลอม
ทางดานความรอนที่จะเกิดขึ้น เนื่องจากอาคารสูงขนาดใหญภายในพื้นที่ที่มีวัสดุปดผิวดวยกระจกเปนสวนใหญ
ทําใหในชวงเวลาที่มีแสงแดดไมสามารถใชงานพื้นที่สาธารณะภายนอกอาคารได ระยะทางการเดินทางดวยเทา
จากสถานีไปยังสถานีเช็คอินระยะทางที่ไกลและซับซอนในการเขาสูอาคารตาง ๆ เนื่องจากปายบอกทางอยูใน
ตําแหนงไมชัดเจน 
 สรุปตัวอยางของกรณีศึกษาพื้นที่เปล่ียนถายการสัญจรจากโครงสรางของ
ประเทศที่มีสถานีตัวอยางที่ไดทําการศึกษาโดยอางอิงจากสภาพทางภูมิศาสตร สังคมและประชากร รวมถึง
เศรษฐกิจที่มีความใกลเคียงกัน เนื่องจากจะเปนตัวแปรที่ทําใหรูปแบบของการใชพื้นที่เปนไปในแนวทางเดียวกัน
ซึ่งจะทําใหไดมาซึ่งรูปแบบหนาตาของโครงสรางการใชงานในพื้นที่ซึ่งรวมไปถึงรูปแบบการเดินทาง ระบบ
คมนาคมตาง ๆ ที่จะนํามาเปรียบเทียบกับโครงการที่ทําการศึกษาในครั้งนี้ เพื่อใหไดมาซึ่งเกณฑที่เหมาะสมกับ
โครงการศูนยกลางระบบขนสงมวลชนรวมมักกะสันและเปนแนวทางในการออกแบบตอไป 
 จากขอมูลที่ไดทําการคนควา ทําใหไดขอสรุปของขอดี ขอเสียในแตละพื้นที่ ซึ่ง 
มีขอพิจารณาที่สําคัญที่จะนํามาเปนเกณฑไดแก มีการเขาถึงพื้นที่ไดดีหลากหลายทิศทาง (Accessibility)         
มีระบบขนสงยอยหลากหลายรูปแบบ (Feeder) มีการใชประโยชนที่ดินหลากหลายกิจกรรม หลากหลายเวลา 
(Mixed Use) มีอาคารทีที่มีความเปนเอกลักษณ (Land Mark) เชิงการรับรูของพื้นที่ในการมาถึง (Arrival Sense 
of Place) มีที่จอดรถยนตสวนบุคคล (Parking) มีพื้นที่สาธารณะสําหรับผูคน (Public Space) มีพื้นที่สีเขียว 
(Green Space) มีการเชื่อมโยงพื้นที่ (Connectivity Area) ซึ่งความตองการเหลานี้จะชวยสรางใหพื้นที่โดยรอบ
สถานีขนสงสาธารณะเหลานี้ไดรับการพัฒนาและกลายเปนศูนยกลางทางดานคมนาคม และศูนยกลางทาง
ธุรกิจใหมกลางใจเมืองได 

2.2 แนวความคิดในการพัฒนาพื้นที่เปลี่ยนถายการสัญจร 
 การพัฒนาพื้นที่เปล่ียนถายการสัญจรในเมืองศูนยกลางมีหลายดาน ไดแก 

 2.2.1 การพัฒนาพื้นที่เปล่ียนถายการสัญจรทางดานจินตภาพ  
  1) แนวความคิดของการสรางเกทเวยของเมือง (Urban Gateway) 
 Lynch (1959)  ไดสรุปองคประกอบที่ มีความสําคัญของชุมชนเมืองไว             
5 ประการ คือ เสนทาง (Paths) เสนขอบ (Edge) ศูนยรวม (Nodes) ยาน (Districts) และจุดหมายตา 
(Landmarks) แตมีองคประกอบอยู 2 อยางเทานั้นที่มีความสําคัญมาก ๆ ที่จะสรางใหเกิดเปนเกทเวย 
(Gateways) คือ เสนทาง (Paths) และศูนยรวม (Nodes) ที่สามารถสรางองคประกอบของการเกิดเปน  เกทเวย 
(Gateways) ที่ดีได ซึ่งในความหมายของเสนทาง (Paths) จะประกอบดวยถนนสายสําคัญ ๆ ซึ่งเปนถนนสาย
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ประธานและถนนสายรองในระดับเมืองหรือแมกระทั่งถนนซอยภายในชุมชน โดยระดับของถนนตาง ๆ เหลานี้จะ
เปนชองทางที่ผูคนใชสัญจรไปมาและเสนทางสวนใหญมักจะเปนสวนที่มีความสําคัญมาก เพราะในขณะที่ผูคน
เคลื่อนที่ผานเสนทาง ผูคนก็จะมีโอกาสไดเห็นสวนตาง ๆ ของเมืองตามเสนทางและเกิดความสัมพันธกับ
องคประกอบอื่น ๆ ของเมืองตามทางสัญจร ไมวาจะเปนอาคาร สถานที่ องคประกอบถนนตาง ๆ เชน ตนไม เสา
ไฟฟา มานั่ง เปนตน รวมทั้งกิจกรรมที่เกิดขึ้นสองขางทางซึ่งจะสามารถสรางความรูสึกของการเปนสถานที่ได ใน
สวนความหมายของศูนยรวม (Nodes) จะเปนจุดศูนยกลางของเสนทาง เชน บริเวณส่ีแยกหรือ  ชุมทางของ
สถานีขนสงอาจเปนสถานที่ซึ่งมีกิจกรรมที่เกิดขึ้นหนาแนน เชน บริเวณจัตุรัส หัวมุมถนน ศูนยรวม  จึงเปน
จุดเดนเฉพาะของเมืองหรือของยาน มีความสําคัญเปนสัญลักษณที่ผูคนจะเดินทางเขามาสูศูนยรวม (Nodes) 
และออกจากศูนยรวม (Nodes) เพื่อไปยังที่อื่นในขณะเดินทาง เพราะฉะนั้น ศูนยรวม (Nodes) จึงสัมพันธกับ
เสนทาง (Paths) อันเปนที่เสนทางมาตัดกัน ทําใหเกิดการรับรูของการเปนเกทเวย (Gateways) ได 

1) ความหมายของเกทเวย (Meaning of Gateways) มีความหมายไดหลาย 
อยาง ทั้งในมิติเชิงสัญลักษณหรือมิติในการรับรูทางกายภาพ เศรษฐกิจและสังคม โดยการผานเขาไปในพื้นที่
หรือชุมชนนั้น ๆ ซึ่งส่ิงสําคัญของการสรางการรับรูถึงความเปนเกทเวย (Gateways) คือ การเคลื่อนที่ผาน
เสนทางที่จะนําไปสูประตูที่มีความหมายในเชิงสัญลักษณ เชน ซุมประตูของเยาวราชที่มีแนวถนนหลายเสนวิ่ง
มาตัดกันเกิดเปนจุดศูนยรวม (Nodes) ที่มีความสําคัญมาก ๆ ภายในพื้นที่และเกิดเปนจุดศูนยรวม (Nodes) 
ของผูคนทั้งในและนอกพื้นที่ที่จะตองสัญจรผานไปมา ซึ่งในมิติเชิงสัญลักษณนี้ตามความเชื่อของรูปแบบหรือ
แบบแผนประเพณีที่สืบทอดตอกันมาของชุมชนชาวจีน ทําใหเกิดการสรางซุมประตูที่มีทิศทางหรือตําแหนงที่ตั้ง
ในบริเวณจุดแยก จุดตัดนั้น เพื่อแกเคล็ดหรือความไมดีตาง ๆ ใหหมดไป นอกจากนี้ ยังรวมไปถึงมิติในการรับรู
ทางกายภาพ เศรษฐกิจ และสังคมวา เปนประตูสูเยาวราช เนื่องจากเปนจุดแยก จุดตัดที่มีถนนวิ่งตอเนื่องกัน
เปนแนวแกนเขาสูพื้นที่ที่มีความหลากหลายตาง ๆ ของชุมชนชาวจีน รวมถึงสินคาตาง ๆ ที่เปนที่รูจักของผูคนที่
จะเขามาจับจายใชสอยและยังเปนแหลงทองเที่ยวสําคัญ สรางรายไดใหกับพื้นที่ในยานเยาวราชและสงผลตอ   
การพัฒนาเมืองในภาพรวมได ทําใหบริเวณซุมประตูนี้มีความหมายของการเปนเกทเวย (Gateways) ทั้งในมิติ
เชิงสัญลักษณและมิติในการรับรูทางกายภาพ เศรษฐกิจ และสังคม เปนตน 

2) วิธีการออกแบบและเกณฑของการสรางเกทเวย (Design and Criteria of  
Gateways) จะตองออกแบบใหสอดคลองเหมาะสมกับปริมาณผูคนหรือปริมาณรถยนตที่ผานเขามา รวมถึง
สนองตอความตองการการใชงานภายในพื้นที่ของกลุมผูใชแตละประเภท โดยมีรายละเอียดของถนนที่เปน    
ชองผาน ชองมองที่แสดงถึงภูมิทัศนที่แตกตางกันไปตามกลุมผูใชที่จะสัญจรผานเขาและออก ซึ่งเครื่องมือที่จะ
ชวยใหประสบความสําเร็จไปถึงเปาหมายของการเปนเกทเวย (Gateways) ได ประกอบไปดวย Sign Control, 
Urban Design Requirements, Historic Preservation and Design Policy ในสวนของพื้นที่ที่ขาดการเปน 
Historic Preservation ไมมีความเปนเอกลักษณ หรือเรื่องราวทางประวัติศาสตรใหใชวิธีการดึงลักษณะของ
สถานที่ที่มีอยูขึ้นมา หรือพยายามหาเสนทางที่มีความสําคัญของผูคนที่จะเขาไปใชงานและจะตองสราง        
การเชื่อมตอระหวางพื้นที่กับผูใชแตละประเภท รวมถึงการออกแบบทางกายภาพตาง ๆ บริเวณโดยรอบพื้นที่
จะตองสรางความสัมพันธของเสนทาง (Paths) และศูนยรวม (Nodes) รวมถึงองคประกอบทางกายภาพทั้ง 2 
ขางทางใหมีความตอเนื่องทางสายตา (Visual Connection) และจะตองคํานึงถึงวิธีการการสัญจรผานของผูคน
ในอัตราความเร็วที่จะมีผลตอการรับรูได 
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   ดังนั้น เกทเวย (Gateways) จะตองแสดงออกถึงมิติในเชิงสัญลักษณและมิติใน  
การรับรูทางกายภาพ เศรษฐกิจ และสังคมไปพรอม ๆ กัน เพื่อสรางความเปนสถานที่ (Place) ที่มีการเชื่อมโยง 
(Linkage) กันระหวางจุดสองจุดบนเสนทาง (Paths) ซึ่งจะมาพบกันเปนจุดศูนยรวม (Nodes) ที่มีความสําคัญ
ในเชิงการรับรูตาง ๆ วามีการเขามาถึงในสถานที่ใหม ๆ และมีเอกลักษณในตัวเอง ซึ่งการเปนเกทเวย 
(Gateways) นั้นก็จะตองอาศัยองคประกอบทางกายภาพอีกหลายอยางที่จะมาชวยสงเสริมใหเกิดการรับรูได
อยางสมบูรณดวย นอกจากเสนทาง (Paths) และศูนยรวม (Nodes) ความจําเปนของจุดตัด จุดแยกที่เสนทาง 
(Paths) มาตัดกันเกิดเปนศูนยรวม (Nodes) ที่จะมีทั้งปริมาณผูคนหรือยวดยานพาหนะตาง ๆ เขามา         
ความตองการที่วาง (Space) หรือพื้นที่สาธารณะภายในเมือง (Urban Space) ที่จะตองเอื้อตอพฤติกรรม      
การใชงานของกลุมผูใชแตละประเภทที่จะเขามาใชงานภายในพื้นที่ดวย  

2.2.2  การพัฒนาพื้นที่เปล่ียนถายการสัญจรทางดานกายภาพ  
การพัฒนาพื้นที่โดยรอบจุดเปลี่ยนถายการสัญจรมีความสําคัญเปนอยางมากตอการพัฒนา 

เมืองศูนยกลาง ดังนั้น จึงมีความจําเปนที่จะตองมีความเขาใจในแนวคิดพื้นฐานทางการออกแบบมิติทาง
กายภาพ เพื่อใหสามารถใชงานพื้นที่ไดอยางมีประสิทธิภาพและเหมาะสมบริบทโดยรอบของเมือง ซึ่งจะมี
ทฤษฏีที่เขามาชวยในการศึกษามิติทางกายภาพของเมืองดังนี้ 

2.2.2.1  แนวความคิดของการใชประโยชนที่ดินและอาคาร 
การใชประโยชนที่ดินและอาคารบริเวณโดยรอบพื้นที่เปล่ียนถายการสัญจรมี 

ความสัมพันธตอกันกับระบบการขนสงสาธารณะนั้น ๆ ซึ่งจะเปนตัวกําหนดหนาที่ของการใชงานบริเวณพื้นที่
เปล่ียนถายการสัญจรจากผูใชที่เดินทางเขามาภายในพื้นที่จากระบบการขนสงสาธารณะแตละประเภท  ซึ่ง  
กลุมผูใชก็จะมีความแตกตางกันดวยในการที่จะเขามาใชงานพื้นที่ ทําใหการใชประโยชนที่ดินและอาคารถูก
ออกแบบใหมีการใชงานทางกายภาพที่สนองตอบตอพฤติกรรมการใชงานของกลุมผูใชในแตละประเภทได 

Needham (1977) ไดกลาวถึงความสัมพันธระหวางการใชที่ดินกับระบบการขนสง 
และการจราจรวา ระบบการขนสงและการจราจรเปนผลมาจากการใชที่ดิน ดังนั้น ถาการใชที่ดินเปลี่ยน ลักษณะ
การขนสงและเดินทางของประชาชน  จุดตนทางและปลายทาง  รวมทั้งชนิดของยานพาหนะก็ยอมมี               
การเปลี่ยนแปลงดวย ในทางกลับกัน ถามีการเปลี่ยนแปลงระบบการขนสง การใชที่ดินก็ตองเปลี่ยนแปลงไป 
ดังนั้น จึงสามารถคาดคะเนการเดินทางของประชาชนจากการใชที่ดิน หรือคาดคะเนการใชที่ดินจากระบบ
คมนาคมได 

Sano (2005) ไดแบงพื้นที่ออกเปนสวนตาง ๆ โดยรอบรัศมีของสถานีใน 
ระยะตาง ๆ ที่สามารถเขาถึงพื้นที่เปล่ียนถายการสัญจรไว 6 สวน ดังตอไปนี้  

1) สวนของสถานีเปนสวนที่มีการใหบริการพื้นฐานภายในสถานีของผูโดยสารที่ 
เขามาใชงาน Check in และตรวจสอบกระเปาเดินทางหรือรองรับ พักคอยภายในสถานีซึ่งภายในสถานีที่จะมี
การใหบริการซื้อตั๋วเดินทางหองน้ํา รานอาหาร รานคาตาง ๆ 
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2) สวนของพื้นที่โดยรอบสถานีที่จะถูกจัดเตรียมใหมีส่ิงอํานวยความสะดวก 

ของระบบการขนสงระบบยอยรองรับการใชงานในการเดินทาง พื้นที่จอดรถและพื้นที่วางสาธารณะตาง ๆ  ที่จะ 
รองรับปริมาณของผูคนที่เดินทางผานเขาและออกโดยรอบพื้นที่เปล่ียนถายการสัญจร 

3) สวนของพื้นที่โดยรอบสถานีที่สามารถเดินทางเขามาดวยเทาในระยะ 100- 
200 เมตร ซึ่งในพื้นที่บริเวณนี้จะมีระบบการขนสงสาธารณะอื่น ๆ ที่ใหบริการ 

4) สวนของพื้นที่โดยรอบสถานีที่สามารถเดินทางเขามาดวยเทาในระยะ 400- 
500 เมตร 

5) สวนของพื้นที่โดยรอบสถานีที่มีระยะเกิน 500 เมตรขึ้นไป ซึ่งจะเดินทางเขา 
และออกดวยยานพาหนะขนาดเล็ก เชน มอเตอรไซดและจักรยาน  

6) สวนของพื้นที่โดยรอบสถานีที่มีระยะไกลที่จะตองใชระบบการขนสงสาธารณะ 
ระบบยอย หรือการเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคล 

 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 

 
 
 

Sano (2005) ไดแบงหนาที่การใชงานพื้นที่โดยรอบสถานี โดยแบงการใช 
ประโยชนที่ดินใหสามารถใชงานไดเหมาะสมกับระบบ Intermodal Transportation มีเกณฑในการกําหนดแตละ
พื้นที่ในบริเวณจุดเปลี่ยนถายการสัญจรไว ดังนี้ 
 

1) การใชประโยชนของพื้นที่บริเวณโดยรอบจุดเปลี่ยนถายการสัญจรหรือสถานี 
โดยแบงส่ิงที่จะตองจัดเตรียมไวสําหรับผูคนหรือยานพาหนะที่จะเขามาใชงานภายในพื้นที่มีดังตอไปนี้ 

1.1)  ประสิทธิภาพของการจัดการระบบจราจร ซึ่งสถานีจะเปนตัวดึงดูด 
ใหระบบขนสงยอยและรถยนตสวนบุคคลใหเขามาภายในพื้นที่ในชวงเวลาเดียวกันในชวงเรงดวน ทําใหเกิด 

ภาพที่ 2.9 การแบงระยะและหนาที่การใชงานของพื้นที่เปล่ียนถายการสัญจร 
(ที่มา: พนิต ภูจินดา, 2550) 
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ปญหาจราจรติดขัด ซึ่งระบบ Intermodal จะหลีกเลี่ยงปญหาจราจรโดยใหความสําคญกับการแยกระบบขนสง
และรถยนตสวนบุคคลออกจากกัน ใหสามารถสัญจรไดอยางอิสระตอเนื่องโดยการจัดการระบบขนสงสาธารณะ
ตาง ๆ สามารถทําไดโดย 

 ระบบขนสงยอยจําพวกรถแท็กซี่ รถยนตและระบบขนสง
ขนาดใหญจําพวกรถบัสหรือมินิบัสควรจะตองถูกแยกออก
จากกันตามชวงเวลาตาง ๆ ตามพฤติกรรมการใชงานของ
ผูโดยสารและความตองการการสัญจร 

 ระบบ Intermodal ควรจะตองมีเสนทางการเขาถึงที่ดีและ
เพียงพอของรถยนตสวนบุคคลขนาดเล็กที่มีการควบคุม
ระบบการจราจรหรือแยกพื้นที่สําหรับรถยนตสวนบุคคลที่
มีส่ิงอํานวยความสะดวกตาง ๆ ออกจากระบบขนสงอื่น ๆ 

 ความปลอดภัยและประสิทธิภาพของคนเดินเทาภายใน
ร ะ บ บ  Intermodal จ ะ ต อ ง จั ด เ ต รี ย ม ส่ิ ง อํ า น ว ย            
ความสะดวกตาง ๆ ที่ผูใชงานจะมีการติดตอสัมพันธไว 
โดยใหเพียงพอกับปริมาณของผูสัญจรไปมา 

 จะตองทําใหพื้นที่มีความเขาใจไดงายโดยการไมใหมีส่ิงที่
เปนอุปสรรคทางสายตาของการเดินทางและจะตองมีปาย
บอกทาง บอกสถานที่ที่ผูคนจะตองเดินทางเขาและออก
ภายในบริเวณพื้นที่ 

 จะตองจัดเตรียมที่วางสําหรับการจัดการระบบการขนสง
ตาง ๆ ที่มีความสามารถในการปรับเปล่ียนพื้นที่วางที่ได
จัดเตรียมสามารถรองรับในกรณีฉุกเฉินหรือเหตุการณ   
ตาง ๆ ได 

1.2) การจัดเตรียมระบบขนสงสาธารณะที่สามารถรองรับหรือใหบริการ 
ผูคนที่เดินทางมาจากรถไฟฟาในราคาที่ถูกและเปนมิตรตอผูคนและสภาพแวดลอม ซึ่งพื้นที่โดยรอบสถานีจะ
เปนตัวชวยใหส่ิงอํานวความสะดวกตาง ๆ เหลานี้กับระบบขนสงสาธารณะที่จะเขามาใหบริการกับผูเดินทาง 

 ส่ิงอํานวยความสะดวกสําหรับรถยนตสวนบุคคลที่เพียงพอ
สําหรับการเขามาจอดเทียบทาในถานีหรือการแยกสวน
เทียบทาออกจากสถานีออกไป 

 ส่ิงอํานวยความสะดวกตาง ๆ ที่สามารถเอื้อตอระบบขนสง
สาธารณะสวนบุคคล ไดแก Shuttle Bus สําหรับพนักงาน
หรือนักทองเที่ยว 
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 ระบบการเดินทางที่เปนมิตรตอสภาพแวดลอมและผูคน
รวมถึงใหการสนับสนุนใหมีการใชจักรยานและการเดินเทา
และมีการจัดเตรียมพื้นที่สําหรับจอดรถจักรยาน  

1.3) ระดับการใหบริการของพื้นที่โดยรอบจุดเปลี่ยนถายหรือสถานีรถไฟ 
ควรจะมีระดับของการใหบริการพื้นที่วางที่เพียงพอกับความตองการการใชงาน ซึ่งเปนส่ิงจําเปนสําหรับระบบ 
Intermodal ซึ่งระบบการสัญจรควรจะมีการวางแผนใหมีประสิทธิภาพและมีทางเลือกของการใหบริการของ    
ส่ิงอํานวยความสะดวกตาง ๆ ภายในพื้นที่ไดหลากหลาย และเปนพื้นที่ที่มีที่วางสาธารณะที่สามารถปรับเปล่ียน
รูปแบบไดหลายชวงเวลา หลายกิจกรรม และสามารถใชงานรวมกับพื้นที่อื่น ๆ ในบริเวณใกลเคียงกันได ซึ่ง     
ส่ิงเหลานี้เปนส่ิงที่มีความสําคัญมากของระบบ Intermodal 

1.4) โครงขายของการเดินเทาที่มีประสิทธิภาพ ซึ่งของระบบ Intermodal  
ถือเปนหัวใจสําคัญของระบบที่จะทําใหพื้นที่มีการสัญจรผานไดอยางราบรื่นจากผูเดินทางมาจากระบบ         
การขนสงสาธารณะตาง ๆ ไมวาจะเปนรถไฟฟาหรือระบบขนสงยอยตาง ๆ ภายในพื้นที่จุดเปล่ียนถายหรือ
แมกระทั่งรถยนตสวนบุคคล โครงขายของการเดินเทามีขอควรพิจรณาสําหรับความตองการในการวางแผน
ระบบโครงขายการเดินเทาไวดังตอไปนี้ 

 เสนทางที่ส้ันที่สุดในแตละระบบของจุดใหบริการการขนสง
ตาง  ๆ  ภายในบริ เวณพื้นที่จุดเปลี่ยนถายที่สามารถ
เดินทางไดดี  มีระดับของเสนทางหลัก  รอง  ยอยของ       
การสัญจรดวยเทา 

 มีการจัดเตรียมสําหรับคนพิการที่ใชรถเข็นในการเดินทาง
และการเขาถึงจากถนนไปยังสวนตาง ๆ ของพื้นที่ในพื้นที่
จุดเปลี่ยนถาย แมกระทั่งลิฟทโดยสารสําหรับคนพิการและ
ส่ิงอํานวยความสะดวกตาง ๆ ภายในพื้นที่จุดเปลี่ยนถาย
ของระบบ Intermodal 

 มีการสงเสริมการเดินเทาภายในพื้นที่จุดเปล่ียนถาย     
การสัญจรและสรางระบบโครงขายการสัญจรดวยเทาที่
เปนระบบ และสามารถเชื่อมตอไปยังสวนตาง ๆ ภายใน
พื้นที่จุดเปลี่ยนถายการสัญจรได 

2) การใชประโยชนของพื้นที่สาธารณะในระบบ Intermodal สําหรับคนเดินเทา 
หรือผูโดยสารที่สัญจรผานไปมาภายในบริเวณพื้นที่จุดเปลี่ยนถายการสัญจร ซึ่งมีรายละเอียดสําหรับการใชงาน
ดังตอไปนี้ 

2.1) พื้นที่สาธารณะและการใหบริการตาง ๆ ในพื้นที่จุดเปลี่ยนถาย 
การสัญจร พื้นที่เหลานี้มีความสําคัญที่จะเปนตัวแทนของพื้นที่เมืองสวนแรกที่ผูเดินทางผานเขามาสูประตู 
(Gateways) ซึ่งจะตองมีการจัดเตรียมสภาพแวดลอมที่เหมาะสม บอกความเปนสถานที่ของเมืองนั้น ๆไดโดย
องคประกอบตาง ๆ ที่จะตองจัดเตรียมใหกับพื้นที่มีดังตอไปนี้ 
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 จะตองมีมานั่งสําหรับนั่งคอยและที่พักชั่วคราวที่สามารถ
กันแดดและฝนได 

 มีที่วางที่พอดีตอผูคนที่จะสามารถสรางความเปนสวนตัว
ไดในระดับหนึ่ง และในขณะเดียวกันก็สามารถมองเห็น
พื้นที่สวนอื่น ๆ ได 

 มีสภาพแวดลอมที่เหมาะสมโดยมีรมไม ดอกไมประดับ
ตกแตงอยู ในบริ เวณพื้นที่  และแสงประดิษฐ สําหรับ      
ยามค่ําคืน 

 ส่ิงอํานวยความสะดวกในการใหขอมูลการเดินทาง ไมวา
จะเปนปายบอกทางแบบติดตั้งพื้น หรือติดผนัง หรือสถานี
ตํารวจทองเที่ยวที่ใหขอมูลการเดินทาง 

 การคาปลีกตาง  ๆ  ไดแก  รานอาหาร  รานสะดวกซื้อ         
มินิมารท  และรานคาขนาดเล็กตาง  ๆ  ทั้งที่สามารถ
เคลื่อนยายได หรือแบบชั่วคราว 

 ส่ิงอํานวยสาธารณะตาง ๆ เชน หองน้ํา ที่ทําการไปรษณีย 
และอื่น ๆ 

2.2) พื้นที่วางตาง ๆ ในบริเวณจุดเปลี่ยนถายที่เอื้อตอระบบชุมชนใน 
บริเวณใกลเคียงและเปนตัวแทนของพื้นที่เมืองที่สามารถเปนพื้นที่หมายตา หรือพื้นที่วางที่รวมกิจกรรมตาง ๆ   
ที่มีความหลากหลายและสามารถปรับเปล่ียนหรือใชประโยชนพื้นที่ไดหลายชวงเวลา 

 เปนพื้นที่วางที่อยูในตําแหนงที่สามารถพัฒนาใหเปนพื้นที่
ที่มีภูมิทัศนอันสวยงาม สรางความประทับใจ และสามารถ
สรางเอกลักษณภายในพื้นที่ของเมืองได สรางความเปน
สถานที่ของการมาถึงของผู เดินทางที่ เดินทางเขา สู 
Gateways ของเมืองได โดยมีความเฉพาะของกิจกรรม
ของพื้นที่ในเชิงวัฒนธรรม สังคมและเศรษฐกิจ และมีจุด
ศูนยรวมที่สําคัญที่เปนตัวแทนของพื้นที่ยานของชุมชนได 

 สรางพื้นที่วางที่สามารถหมุนเวียนกิจกรรมตาง ๆ ได
รวมถึงเปดโอกาสใหพื้นที่มีการใชงานในหลากหลาย เปน  

 
ที่วางที่เปนประโยชนตอกิจกรรมตาง ๆ หรือเทศกาลสําคัญ
ของเมือง  และเปนที่วางที่ชวยในการรองรับผูคนใน
เหตุการณหนีภัยที่จะเกิดขึ้นภายในเมืองที่มีความหนาแนน
สูงอยางเชน ไฟไหม น้ําทวม 

 



 

 

25
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

การใชงานอาคารบริเวณพื้นที่เปล่ียนถายการสัญจรมักตอบสนองความตองการ 
ทางดานเศรษฐกิจเปนหลัก ดังนั้น พื้นที่ยอมมีความตองการลักษณะเฉพาะและความหลากหลาย ซึ่งอาคารเกา
ไมสามารถรองรับได จึงมีการเปลี่ยนแปลงประโยชนการใชของอาคารโดยที่มีการคงไวหรือปรับปรุงโครงสราง
ของอาคาร และสวนประกอบของอาคารบางสวนหรือทั้งหมด เพื่อใหอาคารสอดคลองกับปรากฏการณในพื้นที่ 
ซึ่งการใชประโยชนของอาคารสามารถเปลี่ยนกลับไปกลับมา เพราะการใชงานมีมิติของเวลาเขามาเกี่ยวของ  
โดยมีเกณฑในการเลือกอาคารที่นํามาปรับปรุง ดังนี้ 

- การนําอาคารเกามาปรับปรุงเพื่อรองรับการใชงานใหม เปนวิธีที่นิยมมากในประเทศ
ตะวันตก แตยังไมแพรหลายในประเทศไทย โดยเฉพาะการนําอาคารที่มีคุณคาทาง
สถาปตยกรรมมาปรับปรุง โดยการเปลี่ยนแปลงอาจเริ่มตั้งแตเล็กนอย ไปจนถึง    
การเปลี่ยนแปลงเกือบทั้งอาคาร ทั้งนี้ การเปลี่ยนแปลงการใชประโยชนอาคารอาจ
ตองมองถึงพื้นฐานและการยอมรับของสังคมนั้น ๆ ดวย 

- การปรับเปล่ียนทางดานเนื้อที่ใชสอยของอาคารใหรองรับการใชงานรูปแบบใหม ทั้งนี้
รวมถึงการปรับปรุงดานประสิทธิภาพการใชงานของอาคารและรูปรางภายนอก    
บางประการ โดยสวนใหญเปนอาคารเกาที่ตองการการปรับปรุง เนื่องจากการใชงาน
ของอาคาร ซึ่งทรุดโทรมตามกาลเวลา หรือความเสียหายที่เกิดจากการใชงานเปน
เวลานาน 

- การปรับปรุงอาคารใหมใหสอดคลองกับกิจกรรม โดยมากเปนการปรับปรุงเรื่อง
สวนประกอบปลีกยอยของอาคาร อาจถือวาเปนการปรับปรุงเพื่อเพิ่มประสิทธิภาพใน
การใชงานอาคาร หรือการแกไข หรือปรับปรุงเพื่อใหสอดคลองกับขอบังคับทาง
กฎหมายที่มีผลใชบังคับกับอาคารเกา แมวาอาคารนั้นจะเปนอาคารที่สรางไมนานนัก
ก็ตาม (กษิดิ สีมานนทปริญญา, 2542: 22-23) 

ภาพที่ 2.10 การใชงานพ้ืนที่ในสวนตางๆ โดยรอบพื้นที่เปล่ียนถายการสัญจร 
(ที่มา: Hiroto Sano, 2005) 
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2.2.2.2  แนวความคิดของการสรางโครงขายการสัญจร 

ทฤษฎีการเชื่อมโยง (Linkage Theory) (Trancik, 1986: 106-107) เปนการศึกษา 
วิเคราะหรายละเอียดของการเปลี่ยนแปลงของเสนทางการสัญจร การเชื่อมตอ เคลื่อนไหวและความสําคัญของ           
การกระจายตัว เพื่อที่จะนําไปสูการทําความเขาใจรูปทรงของเมือง (Urban Form) ของการเชื่อมโยงพื้นที่วาง 

การกําหนดองคประกอบเพื่อทําความเขาใจรูปทรงของเมือง (Urban Form) มีอยู 3  
ลักษณะ ดังตอไปนี้ 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 

  1.  Composition Form เปนรูปแบบของการเชื่อมโยงในลักษณะที่เปนกลุมกอน
โดยใหความสําคัญกับเรื่องโครงสรางหนาที่หลักของเมือง 

  2.  Mega Form เปนรูปแบบของความสัมพันธที่มีโครงสรางของรูปทรงเมือง
เชื่อมโยงกันในลักษณะเปนแนวยาว ซึ่งสามารถบอกถึงลําดับความสําคัญของพื้นที่วางได 

  3.  Group Form ถูกแบงลําดับที่วางตาง ๆ โดยอาคาร ผนัง เกทเวย (Gateways) 
และความมีชีวิตชีวา โดยเกิดขึ้นจากการรวมกันของกลุมกอนและองคประกอบตาง ๆ และมีการขยายตัวไปตาม
แผนที่ตามเสนทางที่เกิดขึ้นโดยอางอิงจากสัดสวนตาง ๆ ขององคประกอบที่เกิดขึ้นจากมนุษยและเรื่องราวทาง
ประวัติศาสาตรของเมืองนั้น ๆ ที่เกิดขึ้นเปนชุมชน หมูบานมีถิ่นฐานที่มีการขยายตัวไปตามเสนทางตาง ๆ ใน
อดีต เกิดความสัมพันธกันระหวางกลุมหนึ่งกับอีกกลุมหนึ่งโดยมีแกนเสนทางเปนตัวเชื่อมตอในการเขาถึง
สถานที่หรือชุมชนนั้น ๆ 

จากทฤษฎีการเชื่อมโยงที่ชวยใหสามารถเขาใจถึงที่มาของการเกิดระบบโครงขาย 
การสัญจรในเมืองแลว ยังมีแนวคิดเกี่ยวกับถนนในเมืองและแนวคิดเกี่ยวกับการสัญจรดวยเทาที่ยังมี
ความสําคัญเปนอยางมากในการสรางโครงขายการสัญจรโดยรอบจุดเปลี่ยนถาย ซึ่งจะมีรายละเอียดที่ทําให

ภาพที่ 2.11 ลักษณะการกอรูปของชุมชนเมือง 
(ที่มา :  Trancik Roger, 1986) 
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สามารถสรางความเขาใจในรูปแบบของถนนและทางเดินเทา ซึ่งเปนองคประกอบสําคัญของโครงขายการสัญจร
มีรายละเอียดดังตอไปนี้ 

   1.  ประเภทถนนในเมือง (Urban Street Type) 
    1.1  ระบบการจัดลําดับช้ันของถนน (Road Hierarchy)  
     สํานักงานคณะกรรมการจัดการระบบการจราจรทางบก (2537)  

ไดอธิบายลําดับช้ันของถนนโดยทั่วไปวา ถนนโดยทั่วไปจะมีลําดับช้ันดังนี้ 
     (1) ถนนสายหลัก ทําหนาที่ใหบริการการเดินทางเปนระยะทาง 

ยาวระหวางพื้นที่หนึ่งไปยังอีกพื้นที่หนึ่ง โดยมีทางแยกเปนจุดรวบรวมปริมาณการจราจรจากถนนสายรองที่มา
เชื่อมตอ ลักษณะทางกายภาพของถนนสายหลักควรมีมาตรฐานสูง ไดแก ความกวางของผิวทางไมนอยกวา   4 
ชองทาง และควรมีเกาะกลาง ความเร็วของรถที่วิ่งควรอยูระหวาง 50-60 กิโลเมตรตอช่ัวโมง ความยาวของถนน
สายหลักควรมีไมนอยกวา 4 กิโลเมตร 

     (2) ถนนสายรอง ทําหนาที่เปนถนนรวบรวมและกระจาย 
ปริมาณการจราจรจากถนนเชื่อมตอภายในพื้นที่ใดพื้นที่หนึ่ง เพื่อปอนเขาสูถนนสายหลัก ควรมีมาตรฐานทาง
กายภาพระดับปานกลาง คือ ความกวางผิวทาง 2-4 ชอง ขึ้นอยูกับความหนาแนนของพื้นที่ ไมควรมีเกาะกลาง 
ความเร็วของรถควรยอมใหที่ระดับปานกลาง คือ 40-50 กิโลเมตรตอช่ัวโมง ระยะทางของถนนสายรองที่
เชื่อมโยงระหวางถนนสายหลักควรอยูระหวาง 2-4 กิโลเมตร 

     (3) ถนนภายในทองที่ คือ ถนนเชื่อมตอประเภทซอย หรือถนนที่ 
มีลักษณะเขา-ออกทางเดียว และเชื่อมตอสูถนนสายรองโดยตรง ควรเปนถนนที่มีระยะทางสั้นไมเกิน 2 กิโลเมตร 
มาตรฐานของถนนประเภทนี้ควรมีชองทางวิ่ง 2 ชองทาง ความเร็วของรถยนตที่ยอมใหไมเกิน 30-50 กิโลเมตร
ตอชั่วโมง 
    1.2  หลักการวางรูปแบบของระบบถนนในเมือง 
     หลักการเบื้องตนในการวางรูปแบบของระบบถนนในเมือง 
Moughtin Cilford (1992) มีดังนี้ 

- ตองกําหนดใหถนนแตละสายมีหนาที่อยางใดอยางหนึ่ง 
เชน    ถากําหนดใหเปนถนนสายประธานแลว  จะไม
สามารถใหบริการในลักษณะถนนสายยอยกับเพื้นที่ 2 ฝง
ถนนอีก การไมสามารถควบคุมใหถนนแตละสายมีหนาที่
อยางเดียวไดแลว จะทําใหเกิดความสับสนไมมีระเบียบใน
การจราจร 

- การเชื่อมตอระหวางถนนแตละประเภทควรจะเปนไป
ตามลําดับ กลาวคือ จากอาคารไปสูถนนสายยอย จาก
ถนนสายยอยไปสูถนนสายหลัก 

- กิจกรรมแตละประเภทที่ มีความเกี่ ยว เนื่ องกัน  แต
จํ า เ ป นต อ ง อยู ห า ง กั น  คว ร ใ ช ถนน เ ชื่ อ มต อต าม           
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ความเหมาะสม เชน การกําหนดถนนสายหลักเชื่อมตอ
ระหวางบริเวณที่พักอาศัยกับแหลงงาน 

- ตองจัดถนนประเภทที่เหมาะสม เพื่อใหบริการกิจกรรม   
แตละประเภท เชน ศูนยกลางชุมชนระดับหมูบาน ควรจัด
ถนนสายรองหรือถนนสายยอยใหบริการ  เนื่องจาก       
การเดินทางเปนการเดินทางระยะสั้นและไมใชยานพาหนะ
มากนัก ในขณะที่ควรจัดถนนสายหลักเพื่อใหบริการ
ศูนยกลางชุมชนระดับเมือง เนื่องจากเปนการเดินทาง
ระยะไกล และตองอาศัยยานพาหนะประเภทตาง ๆ 

  1.3  ขั้นตอนการวางระบบถนน แบงออกเปนขั้นตอน ดังนี้ 
     (1) กําหนดจํานวนและระยะหางระหวางถนนสายหลักในระบบ
ถนนของชุมชนนั้น ๆ 
     (2) จัดเลือกรูปแบบของถนนที่จะใช  ซึ่งอาจจะเปนแบบ         
วงแหวน รัศมีหรือตาตาราง ตามความเหมาะสม 
     (3) คาดคะเนแบบของระบบถนนในระบบนั้น โดยใชมาตรฐาน
ทั่วไปในการออกแบบ 
     (4) คาดคะเนผลกระทบรวมทั้งลักษณะการจราจรที่จะเกิดขึ้น
โดยระบบถนนนั้น ๆ โดยวิธีการทางคณิตศาสตรจากแบบจําลอง เพื่อนําไปหาผลตอบแทนหรือเพื่อประโยชนใน            
การเปรียบเทียบกับทางเลือกอื่น ๆ 
     (5) การวิเคราะหคาความจุ และระดับการใหบริการถนน
โครงขายสายหลักใจกลาง CBD 
    1.4  รูปแบบของโครงขายถนน (Urban Street Pattern) 
     Alberti (1955) กลาวถึง ถนนในเมืองวามี 2 รูปแบบ คือ ถาเปน
ถนนในเมืองใหญที่ตองการความสงางาม แข็งแรงก็ควรจะเปนถนนที่เปนทางตรงและกวาง แตถาเปนเมืองเล็ก
จะดีกวาและปลอดภัยกวาที่จะออกแบบใหเปนวงคดเคี้ยว 
     Palladio (1965) ใหความเห็นวา ถนนในเมืองที่มีอาคารอยูริม
ถนนควรเปนทางตรง ซึ่งจะทําใหมองเห็นตึกสองขาทางไดเมื่อเดินทอดนอง 
     ลําดวน ศรีศักดา, 2527 มีการจัดแบงรูปแบบของโครงขายถนน
ออกเปน 3 ประเภท พรอมอธิบายรายละเอียด ดังนี้ 
     (1) Grid Network ประกอบดวย ถนนตามแนวความยาวและ
แนวขวาง ตัดตั้งฉากซึ่งกันและกัน ถนนแตละสายจะอยูหางและกวางเทา ๆ กัน  
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         ภาพที่ 2.12 โครงขายถนนแบบ Grid Network 
(ที่มา : PLANING AND URBAN DESIGN STANDARDS, 1976) 

 
   ขอดีของโครงขายระบบนี้ คือ มีความสม่ําเสมอของการเขาถึง    
สวนตาง ๆ ของเมืองดีเทากัน รูปแบบของโครงขายมีผลตอการกระจายความเจริญออกไปไดอยางทั่วถึง      
ความหนาแนนของประชากรกระจายตัวสม่ําเสมอ การกระจายการเดินทางไมหัก ณ จุดใดจุดหนึ่ง การออกแบบ
การวางแนวถนนและสิ่งกอสรางอื่น ๆ ทําไดงายและสามารถขยายเมืองออกไปไดทุกทิศทุกทาง สามารถเพิ่ม
ความจุ (Capacity) ของโครงขายไดงาย เพียงแตจับถนนคูใดคูหนึ่งที่ขนานกันอยู ใหเปนระบบรถวิ่งทางเดียว 
(One Way System) ผูใชถนนมีโอกาสในการเลือกเสนทางมาก โดยไมจําเปนตองผานศูนยกลางเมือง 
   ขอเสียของ Grid Network คือ 

o ถาระดับของพื้นที่เมืองไมสมํ่าเสมอจะตองเสีย
คาใชจายสูงและไมคอยมีประสิทธิภาพ 

o ไมมีลําดับช้ัน (ทางเอก ทางโท) ผูใชถนนจึง
ลําบากใจในการตัดสินใจ 

o เมื่อตองการติดตอจากจุดหนึ่งไปยังอีกจุดหนึ่งใน
แนวทแยงมุมจะตองเดินทางระยะไกลขึ้น 

o มีทางรวมทางแยกมากเกินไป 
o รูปแบบเมืองซ้ําซากนาเบื่อ ใหภาพซ้ํากันตลอด

เสนทาง 
     (2) Radial Network เปนโครงขายตามธรรมชาติที่สอดคลอง
กับความตองการของผูใชถนนจะเริ่มจากจุดรวม เชน วัด ตลาด ที่ทําการรัฐบาล ฯลฯ ขึ้นอยูกับวาอะไรเปน
ศูนยกลางแลวแผขยายออกไปตามแนวเสนทางถนน (ภาพที่ 2.16) โครงขายแบบนี้จะยังคงใชการไดดีถาจุด
ศูนยกลางของโครงขายยังคงทับอยูกับจุดศูนยถวงของ Traffic Flow Diagram 
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     (3) Ring-Radial Network คือ การผสมกันของถนนสองรูปแบบ 
ไดแก Ring Network และ Radial Network ซึ่งเหมาะสมสําหรับการจราจรในเมืองขนาดใหญ 
     Ring Road ไดแก ถนนที่มีลักษณะเปนเสนรอบวงลอม
ศูนยกลางของบริเวณพื้นที่เมืองมีขอดี คือ สามารถใหบริการแกพื้นที่กลางเมืองไดขณะที่ลอมอยูรอบนอก 
การจราจรที่ตัดผานสามารถใชแนวถนนวงแหวนได โดยไมตองผานศูนยกลางเมือง ราคากอสรางต่ํา เพราะที่ดิน
ราคาถูก เนื่องจากอยูนอกเมืองและไมตองเสียคาเวนคืน ขอเสีย คือ ถนนวงแหวนเปนวงโคงเพื่อออมเมือง จึงมี
ระยะไกล เมื่อทําแลวคนอาจไมใชเสนทางก็ได 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
ภาพที่ 2.13 โครงขายถนนแบบ Radial Network 

(ที่มา : PLANING AND URBAN DESIGN STANDARDS, 1976) 
     Ring-Radial Network มีขอดี คือ ผูใชถนนมีสิทธิเลือกเสนทาง
ได แมเสนทางจะยาวกวาแตการจราจรไมติดขัด เพราะผานยานคับคั่งของเมืองนอย ระบบการจราจรไหลเวียน
สะดวกทั้งในและนอกเมือง และสามารถปรับแนวถนนใหเขากับสภาพภูมิประเทศได แตขอเสีย คือ ถนนทุกสาย
จะมุงเขาสูศูนยกลาง 
    1.5  ลักษณะการใชระบบถนน 
     ในทางทฤษฎีผังเมือง ระบบถนนที่จะเปนโครงสรางคมนาคม
และขนสงที่ดีของเมืองโดยทั่วไปแลว จะจัดใหเมืองมีการเติบโตทุกทางตามความจําเปนของธรรมชาติและ
ทรัพยากรของเมืองนั้น พื้นที่ของเมืองจะถูกแบงออกตามความจําเปนในการใชประโยชนที่ดินในลักษณะตาง ๆ 
โดยถนนประเภทตาง ๆ เชน ถนนรอบเมือง ในเมือง นอกเมืองและกลางเมือง เปนตน แลวจัดถนนปลีกยอย   
ตาง ๆ กันในพื้นที่สุดแลวแตกรณีและลักษณะการใชที่ดิน เชน แหลงที่อยูอาศัย แหลงการคาพาณิชย แหลง
อุตสาหกรรม เปนตน โดยลักษณะการใชถนนแตละประเภทจะจําแนกได ดังนี้ 
     (1)  ถนนรอบเมือง (Ring Road) อาจแบงไดเปนวงใน วงกลาง 
วงนอก ทั้งนี้ ขึ้นอยูกับจํานวนพลเมือง การขยายเขตของเมืองพอจะประมาณไดวา พลเมืองไมมากกวา 20,000 
คนใชถนนรอบเมืองวงในวงเดียว พลเมืองไมมากกวา 100,000 คน ใชถนนวงรอบเมือง 2 วงเกินกวานี้ ควรวาง
ผังเปน 3 วง 
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    - ถนนรอบเมืองวงในควรวางลอมกลางในเมืองรัศมี
ประมาณ 300 เมตร 
    - ถนนรอบเมืองวงกลางควรวางระหวางถนนวงนอก
และวงใน 
    - ถนนรอบวงนอกควรวางเปนขอบเขตโดยรอบของ
เมือง ทั้งนี้ หนาที่ของถนนรอบเมืองรอบนอกไดแก การกระจายจราจรในเมืองใหรถวิ่งออกไปจากเมืองเขามาใน
เมืองไดโดยตรง ลักษณะของถนนประเภทนี้ไมตองการใหมีทางซอยมากเกินไป 
     (2) ถนนยานการคา (Shopping Street) ลักษณะของถนนน
ประเภทนี้แตกตางจากถนนรอบเมืองโดยสิ้นเชิง เพราะความตองการในดานประโยชนใชสอยแตกตางกันมาก 
ถนนในยานการคา วางไวเพื่อการพาณิชยและคนเดินเทามากกวาจะใหรถวิ่ง ทางเทาก็จะกวางกวาปกติ แตทาง
รถยนตจะแคบลง มีที่จอดรถในบริเวณใกลเคียงเดินถึงไดงาย 
     (3) ถนนยานอุตสาหกรรม (Industrial Street) ถนนประเภทนี้มี
วัตถุประสงคในการออกแบบและวางแนวทางอยู 2 ประการ คือ เพื่อรับความตองการของคนงานและผูเดินทาง
เทา และเพื่อใชเปนถนนขนสงวัตถุดิบและผลิตผล การออกแบบถนนประเภทนี้แยกทางเทาใหหางจากผิวจราจร 
     (4) ถนนในเขตที่พักอาศัย (Residential Road) ถนนประเภทนี้
วางไวเพื่อวัตถุประสงคใหทั้งคนเดินเทาและผูใชรถในอัตราความเร็วต่ํา ผิวจราจรจะแคบกวาทางเอก มีทางเทา
กวางขวางพอสมควร เพื่อความสะดวกและปลอดภัย การวางผังจะแบงถนนประเภทนี้เปน 2 แนว คือ เปน
ลักษณะถนน ตาหมากรุก (Grid-Iron) หรือเปนถนนซอยไมผานตลอด (Cul-de-sac) 
   2.  แนวความคิดเกี่ยวกับทางสัญจรดวยเทา 
    ดํารงพล ใจยา, 2544 ไดกลาวไววา บทบาทความสําคัญของทางสัญจร
ตอการเปนองคประกอบเมือง โดยในเมืองแตละเมืองมีองคประกอบหลักที่มองเห็นไดและเปนสวนสําคัญใน  
การจัดทําเมืองใหดูสวยงาม มีความนาประทับใจทั้งตอนักทองเที่ยวและผูอยูอาศัย 
    ถนน ทางเดิน ทางสัญจรตาง ๆ ไดแก ถนน ทางเทา ทางจักรยาน ทาง
รถไฟ รวมถึงแมน้ําลําคลองที่ใชในการสัญจร นับเปนสวนประกอบของเมืองที่เชื่อมโยงสวนตาง ๆ เขาดวยกัน 
โดยที่สวนประกอบของเมืองเหลานี้จะเรียงรายและเขาถึงไดจากแนวทางสัญจร ดังตอไปนี้ 
    (1) ทางเดินเทา (Pedestrian Way)  
     ในขณะที่ในแนวถนนเปนทางสัญจรของพาหนะเชื่อมบริเวณ
ตาง ๆ ของเมือง ทางเทาก็มีหนาที่หลักเชนเดียวกันกับถนนคือ รองรับการสัญจร และมีความสําคัญมากทัดเทียม
กับถนน ทางเทาอาจเปนทางเดินที่ขนานไปกับแนวถนนก็ได หรืออาจจะแยกตางหากจากแนวถนน ระบบชุมชน
เมือง ทางเทาจัดวาเปนที่วางในชุมชนเมือง (Urban Space) ประเภทหนึ่ง ในเมืองที่พัฒนาแลวสวนใหญจะมี
ระบบทางเดินตอเนื่องเชื่อมตอบริเวณสาธารณะของเมืองทั้งหมด (ถนอมศักดิ์ แกวเขียว, 2536: 38) กลาวคือ 
ตลาด รานคา สวนสาธารณะ โดยคนในชุมชนสามารถเดินถึงกันจากยานพักอาศัยไดสะดวก การสัญจรจะเปน
ลักษณะผอนคลายไดพักผอนไปในตัวดวย 
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    (2) รูปแบบตาง ๆ ของทางเดินเทา 
     (2.1)  ทางเทาขนานไปกับแนวถนน 
      เปนทางเทาที่อยูขนานสองขางทางแนวถนนของเมือง 
เปนทางเทาที่มักมีการสัญจรหนาแนน ถาเปนทางเทาในถนนสายหลักและสายรองที่อยูในเขตชุมชนหนาแนน 
     (2.2)  ทางเทาชนิดที่เปนทางลัด 
      เปนทางเทาที่มักจะรูจักกันเฉพาะกลุม ลัดเลาะไป
ตามตรอก ซอย หรือดานหลังของอาคาร หรือริมแมน้ํา ทางเทาเหลานี้อาจไดรับการสงเสริมใหอยูในระบบทาง
เทาของเมือง และปรับปรุงสภาพแวดลอมสองขางทางก็อาจจะเพิ่มความคลองตัวและความปลอดภัยใหกับ
ระบบการสัญจรของเมืองได 
     (2.3)  ทางเทาระหวางอาคารหรือลานเดินเทา 
      เปนบริเวณที่คนสามารถเดินติดตอกันไดทั้งบริเวณ 
โดยไมมีการสัญจรทางรถเขาไปยุงเกี่ยว หรือในบางแหงมีการสัญจรทางรถอยูบาง แตก็มีการใชบริเวณของถนน
เปนทางเดินเทาบริเวณดังกลาวมักเปนบริเวณยานพาณิชยและมีบรรยากาศในเชิงนันทนาการดวย และอาจใช
เปนทางลัดจากทางเดินตามแนวถนนในเมืองดวย 
     (2.4)  ทางเทาชั่วคราว 
      เปนการปดถนนบางสายในวันพิ เศษเพื่อใช เปน
ทางเดินเทาหรือเพื่อกิจกรรมนันทนาการ บริเวณดังกลาวสวนใหญจะใชเพื่อการประกอบพระราชพิธีและพิธีกรรม
ตาง ๆ ตลอดจนการจัดงานเทศกาลตาง ๆ ของชุมชน ซึ่งไดแก ถนนในเขตชั้นในทั่วไป 
    (3) องคประกอบของทางเดินเทา 
     ทางเดินเทานอกจากจะมีหนาที่หลักเชนเดียวกับถนน คือ 
รองรับการสัญจรแลว ทางเทายังจัดเปนสนามเด็กเลนดั้งเดิมของเด็ก ๆ ในเมือง (Historic Playground) ที่วิ่งเลน
ไลจับกัน เลนเกมสงาย ๆ เปนหมูคณะ เปนที่พบปะกันระหวางเด็กเล็ก ๆ ที่เปนเพื่อนบานกันหลังจากกลับจาก
โรงเรียนหรือหลังจากรับประทานอาหารเย็นแลว และในบางฤดูกาลทางเทาจะกลายเปนที่พักผอนมากขึ้นสําหรับ
ผูคนในวัยอื่น ๆ ดวย ในฤดูหนาวการนั่งพักผอนภายใตแสงแดดออน ๆ และการนั่งรับลมใตรมไมในฤดูรอน ซึ่งจะ
ชวยเพิ่มบทบาทและสีสันใหกับชีวิตบนทางเทาในเขตเมืองที่เต็มไปดวยตึกแถวทางเทากลายเปนที่พักผอน
ประจําวันของประชาชน ซึ่งจะเห็นไดวามีการจัดเกาอี้นั่งพักผอนตามใตตนไมบริเวณหนาอาคาร รานคา จาก
สถานการณเชนนี้เอง ทางเทาและถนนในบริเวณแออัดหนาแนนจึงกลายเปนเสมือนหองนั่งเลน (Living Room) 
สําหรับประชาชนในกลุมอาคารใกลเคียงกัน ในชุมชนที่มีการกระจายตัวของอาคารที่เบาบางกวา เชน ตาม
หมูบานจัดสรรหรือยานพักอาศัยในบริเวณชานเมืองหรือเขตชั้นนอกนั้น เมื่อใดที่ถนนปลอดจากอันตรายและ
ปริมาณการจราจรเบาบางลงแลว ทางเทาและถนนจะมีกิจกรรมบางชนิดเกิดขึ้น เชน การวิ่งเลนของเด็ก  ๆ    
การขี่จักรยาน การเดินเลน และวิ่งออกกําลังกายของผูสูงอายุ 
    ประเภทการใชประโยชนที่ดินที่กอใหเกิดทางจากจุดตนทางไปยัง
ปลายทาง ซึ่งจะหาไดจากการเดินทางบนทางเทาที่กอใหเกิดการเดินทางและการดึงดูดการเดินทาง เชน 
หางสรรพสินคา  การเดินทางบนทางเทาก็ยอมแตกตางจากโรงเรียน สวนจํานวนของการเดินทางและการดึงดูด



 

 

33
การเดินทางจะขึ้นอยูกับกิจกรรมของผูเดินทาง และขึ้นอยูกับขนาดและประเภทของกิจกรรมนั้น ๆ ดวย เชน 
หางสรรพสินคาขนาดใหญยอมดึงดูดและกอใหเกิดการเดินทางไดมากกวาหางสรรพสินคาขนาดเล็ก รวมถึง
อาคารสํานักงานขนาดใหญก็ยอมดึงดูดและกอใหเกิดการเดินทางมากกวาอาคารสํานักงานขนาดเล็ก และ
ความสามารถในการเขาถึงของปลายทางจากจุดเริ่มตนชวยในการหาการเดินทางบนทางเทาได เชน               
ถาปลายทางอยูไกลมากที่จะเดินถึงและตองใชพลังงานมาก การเดินทางอาจไมเกิดขึ้นทั้งหมดเสมอไป หรือ
อาจจะมีทางเลือกของการเดินทางประเภทอื่นที่จะมาทดแทนการเดิน  

3.  แนวความคิดของการสรางพ้ืนที่วาง 
                อภิศักดิ์ ไฝทาคํา (2542: 21) ไดแบงพื้นที่วางของเมืองออกเปน 2 ลักษณะ คือ 
   (1)  Urban Space หมายถึง พื้นที่ที่เกิดจากการปดลอมของสิ่งกอสรางตาง ๆ 
นับตั้งแตถนน อาคารและอื่น ๆ ที่มนุษยสรางขึ้น ทั้งนี้ วสิษฐ พรหมบุตร, (2539: 52) กลาววา กลุมของอาคาร   
ที่แวดลอม (Space) รอบ ๆ ลานโลง (Plaza) หรือสวนที่ถนนตัดกัน, พื้นของที่วาง (Space) ถูกใชเพื่อการสัญจร 
ส่ิงนี้เปนพื้นที่วางภายในเมือง (Urban Space) ซึ่งมีทั้งภูมิสัญลักษณ (Landmark) และศูนยรวมกิจกรรม
ทางดานการสัญจร (Traffic Node) ซึ่งพื้นที่วางภายในเมือง (Urban Space) จะเปนที่เชื่อมตอ (Corridor) ตาม
แนวยาว ซึ่งมีตนไมสองขางทางหรืออาคารเปน Enclosure Corridor Spaces เปน Spaces สําหรับ              
การเคลื่อนไหวหรือชองทางในแนวยาว (Linear Corridor) ก็ได ซึ่งในบางครั้งอาจจะมีการเชื่อมตอกัน 

 (2) Open Space ไดแก พื้นที่วางที่เกิดขึ้นในบรรยากาศที่เปนธรรมชาติ ซึ่งมีอยู 
นอยในเขตเมืองชั้นใน แต Open Space ในเขตเมืองที่ถูกสรางขึ้นเพื่อประโยชนใชสอยของชาวเมืองก็มีอยูเชน 
สนามกีฬา สนามมา สวนสาธารณะ และพื้นที่ลักษณะที่ซอนทับกันอยูระหวาง Open Space และ Urban 
Space 

พื้นที่ในงานสถาปตยกรรม หมายถึง พื้นที่ที่ถูกปดลอมดวย Solid Form นั่นคือ  
ผนัง อาคาร (ผุสดี ทิพทัศ, 2540:28-29) และการจัดสรรพื้นที่ในงานสถาปตยกรรมมี 3 ลักษณะ คือ 

1. พื้นที่ภายนอกอาคาร (Outer Space) คือ พื้นที่ที่เกิดขึ้นระหวางมวลหรือ 
กลุมกอนของอาคาร 

2. พื้นที่ภายในอาคาร (Inner Space) คือ พื้นที่ในปริมาตรของอาคารรวมไป 
ถึงพื้นที่ตอเนื่องจากพื้นที่ภายใน ซึ่งมีผนังอาคารเปนตัวกําหนดขอบเขตของพื้นที่ภายในนั้น 

3. พื้นที่สอดประสานระหวางกัน (Interpenetration of Space) เปน 
การสอดแทรกประสานระหวางพื้นที่ภายนอกกับภายใน 
              ปจจัยที่มีผลในการกําหนดสภาพการใชประโยชนพื้นที่วางประเภทตาง ๆ (ปาจรีย 
ประเสริฐ, 2546: 18-19) ไดแบงเปน 2 ปจจัย ไดแก 
   1.  ปจจัยพื้นฐาน หมายถึง ปจจัยในดานตาง ๆ ที่มีความจําเปนตอการเกิดขึ้นของ
กิจกรรมทุก ๆ ประเภท 
    สภาพที่ตั้ง ตองมีที่ตั้งที่สัมพันธกับโครงขายกิจกรรมหลักภายในยาน เชน 
พื้นที่รองรับกิจกรรมหลัก เสนทางเดินเทา 
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    ความตอเนื่องที่ดีกับพื้นที่โดยรอบในสวนของความสามารถในการเขาถึง 
(Accessibility) และความตอเนื่องทางสายตา (Visual Connection) 
    องคประกอบดึงดูดหลัก (Major Attractions) เปนปจจัยที่สําคัญมากใน
แงที่เปนพื้นฐานที่เอื้อตอการเขารวมประกอบกิจกรรมของประชากรโดยตรง ทั้งนี้ หากไมมีส่ิงดึงดูดใหมีการใช
ประโยชนไดอยางสําคัญ เชน หาบเรแผงลอยขายสินคาและรานอาหารแผงลอยกลางแจง เปนตน 
    ขนาดพื้นที่ขั้นต่ํา (Minimum Space) ที่พอเหมาะกับกิจกรรม ทั้งนี้
กิจกรรมแตละประเภทมีความตองการพื้นที่ขั้นต่ําที่ตางกันไป กลาวคือ พื้นที่รองรับสําหรับกิจกรรมที่ใชประโยชน
นาน ๆ และกิจกรรมประเภทพักผอนหยอนใจตองการความหนาแนนในระดับตํ่า จึงควรที่จะมีพื้นที่ขนาดใหญ
กวากิจกรรมจําเปนที่ใชระยะเวลาในการประกอบกิจกรรมที่ส้ันและกิจกรรมทางสังคมที่ตองอาศัยความใกลชิด
ในการปฎิสัมพันธระหวางกัน 
    รมเงาและแสงสวาง รมเงาที่ดีเปนปจจัยที่จําเปนตอการใชประโยชน  
ตอนกลางวัน โดยเปนตัวควบคุมอุณหภูมิความรอนและระดับความจาของแสงแดดใหอยูในระดับที่เหมาะสมกับ
การใชประโยชน แตรมเงาที่มากเกินไปจนเกิดความมืดทึบก็เปนปจจัยลบตอการใชประโยชนไดเชนกัน สําหรับ
องคประกอบในสวนของแสงสวางมีความจําเปนตอการใชประโยชนในเวลากลางคืน เพื่อใหมีแสงสวางพอเพียง
สําหรับการประกอบกิจกรรมตาง ๆ และรูสึกปลอดภัยในการใช 
   2. ปจจัยเสริม หมายถึง ปจจัยที่มีผลตอกิจกรรมพักผอนหยอนใจเปนสําคัญและมี
ผลในการยืดระยะเวลาในการประกอบกิจกรรมแตละครั้งนานขึ้น อันจะเอื้อตอการเกิดปฏิสัมพันธทางสังคม
ตามมา ประกอบดวยปจจัยในดานตาง ๆ ดังนี้ 
    สภาพแวดลอม บรรยากาศและสิ่งแวดลอมที่ดีในพื้นที่มีผลตอการใช
ประโยชนประเภทพักผอนหยอนใจ และการยืดเวลาในการประกอบกิจกรรมเปนสําคัญ ในทางตรงกันขามเรื่อง
มลภาวะทางสิ่งแวดลอมมีผลลบตอการใชประโยชนที่ใชเวลานาน/หรือกิจกรรมพักผอน คือ มลภาวะทางสายตา 
เชน กองขยะ ฝุนละออง เสียง และควันรถ เปนตน 
    การจัดแบงพื้นที่ยอย (Subspace) และสิ่งอํานวยความสะดวกในพื้นที่ 
(Facility) การแบงซอยพื้นที่ยอยอยางเหมาะสมนอกจากจะเปนปจจัยที่เกี่ยวของกับความเหมาะสมกับ          
การประกอบกิจกรรมแตละประเภทแลว ยังมีผลตอการรับรูตางกันไป ซึ่งขึ้นอยูกับขนาดของพื้นที่วางดวย ใน
สวนของสิ่งอํานวยความสะดวก หมายถึง องคประกอบตาง ๆ ที่จะชวยใหเกิดความสะดวกเพิ่มเติมแกผูใช
ประโยชนในพื้นที่ องคประกอบเหลานี้จะชวยยืดเวลาและดึงดูดใหเกิดการใชพื้นที่ในชวงเวลาตาง ๆ กันดวย 
    คุณภาพทางนามธรรม (Abstract Quality) อาทิเชน Sense of Place 
ความผูกพัน ความมีชื่อเสียง ความรูสึกเปนเจาของ เปนตน คุณสมบัติในเชิงนามธรรมมักจะพัฒนาขึ้นในสวน
ของพื้นที่วางที่มีการใชประโยชนอยางหนาแนน สมํ่าเสมอ และตอเนื่องมาเปนเวลานานและมีความโดดเดนกวา
พื้นที่อื่น ๆ อันทําใหสามารถพัฒนาเปนปจจัยในการดึงดูดใหคนมาใชประโยชนพื้นที่วางดังกลาวเปนประจําเกิด
เปนความคุนเคย 
   นอกจากนี้ การใชประโยชนพื้นที่วางยังขึ้นอยูกับปจจัยภายนอกอีกหลายประการ
ดวย อาทิเชน รูปแบบการพัฒนาเมือง ความสําคัญและความหลากหลายในบริบทของยาน รูปแบบการพัฒนา
ยาน รูปแบบการพัฒนาอาคาร การประกอบกิจกรรมของประชากรในแตละวัน ปจจัยดานฤดูกาล 
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              ความสําคัญและประโยชนใชสอยของพื้นที่วางสาธารณะในชุมชนเมือง (ปาจรีย 
ประเสริฐ, 2546: 19-20) ไดใหรายละเอียดไวดังนี้ 
   1.  เพื่อการคา เปนสถานที่เพื่อการซื้อขายแลกเปลี่ยน การผลิตสินคา สถานที่รับ
ฝากของและเปนบริเวณเพื่อธุรกิจ ตลาดเพื่อการคานี้อาจมีมากกวาหนึ่งแหงภายในเมืองหนึ่ง แตละแหงก็จะเปน
สถานที่เฉพาะเพื่อการคาขาย แตใชถนนซึ่งกวางกวาจุดอื่น ๆ มาเปนบริเวณตลาดแทน เพราะขนาดของถนนไม
กวางขวางพอ และจํานวนประชากรของเมืองไมมากนัก 
   2.  เพื่อการสื่อสาร เปนสถานที่เพื่อกิจกรรมทางสังคม เปนจุดที่มีการเปลี่ยน      
การสื่อสารถายทอดกระจายขาว เปนสถานที่ที่ผูคนจะพบปะกัน หรือมาเยี่ยมเยียนใหขาวสารกัน 
   3.  เพื่อการนันทนาการ ทั้งเพื่อการพักผอนหยอนใจ แบบสงบเงียบหรือเลนกีฬา 
บริเวณพื้นที่วางนี้จะถูกใชเปนพื้นที่วางสาธารณะของเมืองคลายเปนสวนสาธารณะ 
   ลักษณะพื้นที่สาธารณะที่มีคุณภาพ 

1. พื้นที่สาธารณะที่มีคุณภาพจะตองสามารถโอบอุมเชื่อมโยงความสัมพันธของ 
พื้นที่ใหบริการอันมีหลายระดับ คือ บานพักอาศัยแตละครอบครัว พื้นที่ในระดับละแวก พื้นที่ในระดับชุมชน ไป
จนกระทั้งระดับเมือง 

2. พื้นที่สาธารณะจะตองเชื่อมตอถึงกันไดงาย มีระบบการเปดปดที่ดี ตองเขาถึง 
และใชงานไดงาย แตตองมีระบบที่สามารถปองกันตัวเองไดตามความตองการ 

3. ตองมีชีวิตชีวาไมแออัด 
4. ตองมีความยืดหยุนสามารถปรับเปล่ียนการใชงานไดหลากหลายของกิจกรรม 
5. มีสาธารณูปโภคที่ดีและถูกสุขลักษณะ 
6. มีความงดงาม 
7. ชองทางหรือเสนทางที่เกี่ยวเนื่องกับพื้นที่สาธารณะเหลานี้ จะตองมีลักษณะ 

เชื่อมกับกิจกรรมของพื้นที่ และตองไมเปนอุปสรรคตอกิจกรรมในพื้นที่ทางวัฒนธรรม 
Gehi (1987: 11-14) ไดจําแนกกิจกรรมที่เกิดขึ้นบนพื้นที่โลง 3 ประเภท คือ 
1. กิจกรรมจําเปน (Necessary Activities) เปนกิจกรรมที่มีความจําเปนตอการดําเนิน 

กิจวัตรประจําวันของคน จัดเปนกิจกรรมของคนที่ไมมีทางเลือกในการเขาไปใชประโยชนในพื้นที่ ไดแก กิจกรรมที่
เกี่ยวกับการเดินไปทํางาน การรอรถประจําทาง ซื้อของ ทําธุระตาง ๆ มักเกิดขึ้นไดทุกสภาวะเกือบตลอดทั้งป 
 

2. กิจกรรมทางเลือก หรือกิจกรรมพักผอนหยอนใจ (Optional or Recreational  
Activities) เปนกิจกรรมที่ผูทําสามารถที่จะทําแลวแตชวงเวลาและสถานที่จะอํานวย มักจะเปนกิจกรรมที่
เกี่ยวกับการพักผอนหยอนใจเปนหลัก 

3. กิจกรรมผลลัพธ หรือกิจกรรมทางสังคม(Resultant or Social Activities) เปน 
กิจกรรมที่เกิดตอเนื่องจากกิจกรรมทั้ง 2 ขางตน ตองมีผูอื่นอยูรวมทํากิจกรรมในพื้นที่ดวย เชน การละเลน        
การสนทนา การทักทาย เปนตน 

โดย Gehi ไดสรุปวา การใชประโยชนในโครงขายพื้นที่โลงนั้น จะเปนการผสมผสาน 
กิจกรรมทั้ง 3 อยางขางตนเขาดวยกัน แตจะขึ้นอยูกับปจจัยทางสภาพแวดลอม ถาปจจัยทางสภาพแวดลอมมี 
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ต่ําก็จะเกิดขึ้นเฉพาะกิจกรรมจําเปนเทานั้น แตถาสภาพแวดลอมดีขึ้นจะมีแนวโนมใหกิจกรรมการพักผอนและ
กิจกรรมทางสังคมเกิดขึ้นตามมา 

English partnership, The Housing Cooperation และ Urban Design Alliance  
(2001: 99-100) กลาวถึงแนวทางการออกแบบพื้นที่เปดโลงสาธารณะที่ควรพิจารณาไว เพื่อสรางพื้นที่พบปะ   
ทางสังคม (Social Interaction) ดังนี้ 

1. การจัดวางตําแหนงของกลุมกิจกรรมหลักในพื้นที่เปดโลง ตําแหนงศูนยกลาง 
ของพื้นที่ (Hot Spots) ซึ่งสามารถเขาถึงและมองเห็นไดชัดเจน ควรใชรองรับกิจกรรมหลักหรือเปนที่ตั้งของ     
ภูมิลักษณ (Landmark) ของพื้นที่ เชน น้ําพุ หอนาฬิกา ลานเวทีแสดง ควรใชเปนจุดดึงดูดความสนใจในโอกาส
พิเศษ นอกจากนั้น บริเวณพื้นที่โดยรอบของพื้นที่ศูนยกลางควรจัดที่นั่งหรือส่ิงอํานวยความสะดวกใหแกผูที่เขา
มาใชพื้นที่ 

2. การออกแบบพื้นที่รองรับกลุมผูใชกิจกรรมแบบตาง ๆ ควรจัดใหกลุมผูใชที่ 
แตกตางกันสามารถเขามาใชพื้นที่รวมกันไดอยางเหมาะสม 

3. การกําหนดเสนทางสัญจรทางเดินเทาในพื้นที่เปดโลง  ควรกําหนดเสนทาง 
สัญจรใหชัดเจนแยกกับพื้นที่กิจกรรมและเปนทางที่ส้ันที่สุด รวมทั้งยังสามารถเชื่อมตอกับทางสัญจรเดิมและ
กิจกรรมที่อยูใกลเคียง 

4. การสงเสริมการรับรูสภาพแวดลอมของผูใชพื้นที่ นอกจากจะปรับปรุง 
สภาพแวดลอมทางสายตาใหดีขึ้นแลว ยังควรพิจารณาประสาทสัมผัสดานอื่น ๆ ดวย 

2.2.3 การพัฒนาพื้นที่เปล่ียนถายการสัญจรทางดานสังคมและเศรษฐกิจ  

  2.2.3.1  แนวความคิดของการสรางระบบเศรษฐสัญจร (Movement Economic)   
Jacobs (1961 อางถึงในกําธร กุลชล, 2545) กลาววา ถนนและทางเทา คือ 

ดัชนีชี้วัดคุณภาพของเมือง เมืองใดที่มีถนนหรือทางเทาที่มีชีวิตชีวา เมืองนั้นจะมีความนาสนใจ แตในทาง
ตรงกันขาม เมืองที่มีถนนที่เงียบเหงา จะรูสึกนาเบื่อหนายและไมปลอดภัย และเมืองที่มีคนเดินผานไปผานมา
เปนจํานวนมากในเมือง จะสงผลใหรูปแบบเชิงเศรษฐกิจและการคามีศักยภาพที่ดี 

Dantzig และ Saaty (2545) ไดอางถึงแนวคิดของ Jacobsในเรื่องของการเดินเทา 
ในเมืองวาจะทําใหพื้นที่โลงวางหรือพื้นที่สาธารณะเกิดความคึกคัก และเกิดกิจกรรมที่หลากหลายมากขึ้น ซึ่งมี
จุดมุงหมายเพื่อการยกระดับคุณภาพชีวิตและการเดินเทาในเมือง ทําใหคนมีปฏิสัมพันธตอกันและทําใหสังคม
อบอุนขึ้น ธุรกิจการคาคึกคัก 

ไขศรี ภักดิ์สุขเจริญ (2550) กลาววา เสนทางอันหลากหลายในเมืองมีสัดสวนของ 
การสัญจรที่ไมเทากัน และสัดสวนการสัญจรที่ไมเทากันนี้เหนี่ยวนํา ทําใหเกิดประโยชนการใชที่ดินที่แตกตางกัน 
พื้นที่ที่มีการสัญจรที่คึกคักและหลากหลายจะสงผลใหเปนพื้นที่ที่มีศักยภาพในเชิงเศรษฐกิจ 

พื้นที่ที่มีการใชประโยชนในเชิงพาณิชยกรรมที่ดีตองสามารถตอบรับกิจกรรมที่จะ 
เกิดขึ้น และสอดรับกับลักษณะเศรษฐกิจและสังคมภายในพื้นที่นั้น จะสามารถบงชี้ถึงการใชประโยชนในพื้นที่ได 
ในบริเวณที่มีคนเดินเทาเปนจํานวนมากจะทําใหพื้นที่เมืองในบริเวณนั้นเกิดความคึกคักและพัฒนาเปนแหลง
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การคาที่สําคัญมีการเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจอยางตอเนื่อง เกิดกิจกรรมทางเศรษฐกิจที่อาศัยประโยชนจากคน
เดินผาน เชน รานขายสินคา รานใหบริการตาง ๆ  ซึ่งจะตางกับพื้นที่ที่เดินผานคอนขางบางตา พื้นที่บริเวณนั้นจะ
เงียบเหงา สงผลตอเศรษกิจในพื้นที่นั้น ๆ 

สรุปแนวความคิดในการพัฒนาพื้นที่เปล่ียนถายการสัญจรในเมืองศูนยกลาง 

 การพัฒนาพื้นที่เปล่ียนถายการสัญจรทางดานจินตภาพ 
 Lynch (1959)  ไดสรุปองคประกอบที่มีความสําคัญของชุมชนเมืองไว 5 ประการ คือ เสนทาง (Paths) 
เสนขอบ (Edge) ศูนยรวม (Nodes) ยาน (Districts) และจุดหมายตา (Landmarks) แตมีองคประกอบอยู 2 
อยางเทานั้นที่มีความสําคัญมาก ๆ ในการสรางใหเกิดเปนเกทเวย (Gateways) นั่นคือ เสนทาง (Paths) และ
ศูนยรวม (Nodes) ทั้งนี้ องคประกอบที่กลาวมาทั้งหมดจะสามารถสรางใหเกิดลักษณะเฉพาะของการพัฒนพื้นที่
เปล่ียนถายการสัญจรในเมืองศูนยกลางไดเปนอยางดี เพื่อใหผูคนในเมืองทั้งที่เดินทางอยูในบริเวณโดยรอบพื้นที่
และที่กําลังเดินทางเขาสูพื้นที่ไดรับรูมิติทางจินตภาพที่สวยงามและบอกลักษณะของความเฉพาะของพื้นที่ได
รวมทั้งสงเสริมการรับรูในมิติตาง ๆ ไดอยางครบถวนจากองคประกอบทั้งหลายเหลานี้ 
 เกทเวย (Gateways) จะตองแสดงออกถึงมิติในเชิงสัญลักษณและมิติในการรับรูทางกายภาพ 
เศรษฐกิจและสังคมไปพรอม ๆ กัน เพื่อสรางความเปนสถานที่ (Place) ที่มีการเชื่อมโยง (Linkage) กันระหวาง
จุดสองจุดบนเสนทาง (Paths) ซึ่งจะมาพบกันเปนจุดศูนยรวม (Nodes) ที่มีความสําคัญในเชิงการรับรูตาง ๆ วา
มีการเขามาถึงในสถานที่ใหม ๆ และมีเอกลักษณในตัวเอง 
 การพัฒนาพื้นที่เปล่ียนถายการสัญจรในเมืองศูนยกลางในมิติทางจินตภาพมีความจําเปนอยางยิ่งที่
จะตองอาศัยแนวคิดวิธีการตาง ๆ ของการสรางองคประกอบของชุมชนเมืองทั้ง 5 ประการ เพื่อทําใหเกิดการรับรู
ถึงการเปนยานเปนสถานที่ รวมทั้งเอกลักษณของเมืองที่แสดงออกถึงลักษณะเฉพาะของเกทเวย (Gateways) ที่
ไดจากการกําหนดองคประกอบที่สําคัญ 2 ประการที่ทําใหเกิดการรับรูถึงการมาถึงได 
 การพัฒนาพื้นที่เปล่ียนถายการสัญจรทางดานกายภาพ 
 Hiroto Sano (2005) กลางถึงการใชงานของพื้นที่โดยรอบจุดเปลี่ยนถายการสัญจรในลักษณะของ
ระบบการขนสงในรูปแบบ Intermodal Transportation วาควรจะตองเตรียมพื้นที่ที่รองรับผูคนที่สัญจรผานไป
มา รวมทั้งเขาและออกสถานีดวยโดยสรางเสนทางการเขาถึงตัวสถานีที่มีขนาดที่เพียงพอตอความตองการ
เสนทางที่มีลําดับศักยการเขาถึงทั้งคนและรถเพื่อลดปญหาจราจรภายในพื้นที่โดยรอบจุดเปลี่ยนถายการสัญจร
และมีพื้นที่วางสาธารณะที่สามารถปรับเปลี่ยนใชงานไดหลากหลายรูปแบบหลากหลายเวลา  รวมทั้งมี        
ความปลอดภัยและสามารถเขาถึงพื้นที่ตาง ๆ ไดอยางสะดวกรวดเร็ว 

ทฤษฎีการเชื่อมโยง (Linkage Theory) (Trancik, 1986: 106-107) เปนการศึกษาวิเคราะห
รายละเอียดของการเปลี่ยนแปลงของเสนทางการสัญจร การเชื่อมตอ เคลื่อนไหวและความสําคัญของ           
การกระจายตัว เพื่อที่จะนําไปสูการทําความเขาใจรูปทรงของเมือง (Urban Form) ของการเชื่อมโยงพื้นที่วาง
ตาง ๆ ซึ่งจะเปนตัวเชื่อมโยงทําใหเกิดรูปแบบกิจกรรมหนึ่งไปสูกิจกรรมหนึ่งไดสรางความตอเนื่องใหกับพื้นที่   
นั้น ๆ ได และการเชื่อมโยงทั้งหมดนี้ยังจะสรางโครงขายของเสนทางที่ประกอบไปดวยเสนทางถนนและเสนทาง
การเดินใหเกิดขึ้นเปนโครงขายที่มีการสัญจรภายในระบบเมืองตอไป 
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รูปแบบของโครงขายถนนภายในเมืองมีความสําคัญเปนอยางมากโดยเฉพาะในพื้นที่เปล่ียนถาย    

การสัญจรที่จะตองใหบริการทั้งรถยนตและคนเดินเทา ซึ่งจะตองถูกสรางใหเปนไปอยางเปนระบบและมีลําดับ
ศักยของการเขาถึงไปยังพื้นที่ตาง ๆ ไดอยางเหมาะสมและสอดคลองกับกิจกรรมการใชประโยชนที่ดินเพื่อให  
เกิดความคุมคาทางเศรษฐกิจและเปนมิตรตอสภาพแวดลอมอีกดวย 

พื้นที่วางสาธารณะภายในเมืองเปนพื้นที่ที่มีความสําคัญในการที่จะรองรับผูคนที่จะมีการปะทะกัน 
ทางสังคมโดยมีเสนทางเปนตัวเชื่อมตอใหพื้นที่วางตาง ๆ ไดมีปฎิสัมพันธตอกันในแงของกิจกรรมตาง ๆ ภายใน
พื้นที่เปล่ียนถายการสัญจรและพื้นที่วางยังเปนตัวสรางใหเกิดการเชื่อมโยงระหวางพื้นที่วางและอาคารโดยรอบ
ทําใหเกิดการเลื่อนไหลของการสัญจรตาง ๆ ไปยังที่วางอื่นภายในเมือง 

Michael Benedikt (1979) และ Turner and Penn (1999) กลาวถึงแนวความคิดของการสรางมุมมอง
และการเขาถึงพื้นที่ตอเนื่อง โดยกลาวถึงพื้นที่ ศักยภาพการมองเห็นและเขาถึงของพื้นที่เมืองที่แตกตาง
หลากหลาย จึงมีความสัมพันธตอการใชพื้นที่ซึ่งจะมีประโยชนตอการอธิบายพื้นที่ที่มีความสัมพันธกับคุณภาพ
ของการใชประโยชนพื้นที่ดินในเมือง 

มิติทางกายภาพตาง ๆ เหลานี้มีความสัมพันธตอกันในการสรางใหพื้นที่โดยรอบจุดเปลี่ยนถาย       
การสัญจรสามารถใชประโยชนของพื้นที่ไดอยางถูกตองเหมาะสมและเพียงพอตอความตองการใหบริการจากรถ
และผูคนที่จะเขามาสูพื้นที่โดยเปนไปตามแนวคิดขางตน สรางใหเกิดความเปนเมืองศูนยกลางของการคมนาคม
ขนสงที่ มีความสําคัญใหกับพื้นที่สรางการรับรูและเอกลักษณที่มีลักษณะเฉพาะ รวมถึงมุงมองที่สราง         
ความตอเนื่องของผูที่สัญจรไปมาใหเกิดความประทับใจ กลายเปนเมืองที่นาอยูและสรางความยั่งยืนใหกับพื้นที่
เปล่ียนถายการสัญจรที่จะอํานวยความสะดวกโดยพื้นฐานทางกายภาพตาง ๆ ที่ถูกสรางไดอยางเพียงพอกับ
ความตองการพื้นที่  
 การพัฒนาพื้นที่เปล่ียนถายการสัญจรทางดานสังคมและเศรษฐกิจ 

Jane Jacobs, Dantzig และSaaty, ไขศรี ภักดิ์สุขเจริญ กลาวถึง เมืองที่มีถนนหรือทางเทาที่มี
ชีวิตชีวา พื้นที่โลงวางหรือพื้นที่สาธารณะที่มีความคึกคัก และกิจกรรมที่หลากหลาย สัดสวนของ        
การสัญจรที่ไมเทากันจะชวยเหนี่ยวนํา ทําใหเกิดประโยชนการใชที่ดินที่แตกตางกัน เมืองที่มีคนเดินผาน
ไปผานมาเปนจํานวนมากในเมือง จะสงผลใหรูปแบบเชิงเศรษฐกิจ การคามีศักยภาพที่พื้นที่ที่มีการใช
ประโยชนในเชิงพาณิชยกรรมที่ดีตองสามารถตอบรับกิจกรรมที่จะเกิดขึ้นและสอดรับกับลักษณะ
เศรษฐกิจและสังคมภายในพื้นที่นั้น จะสามารถบงชี้ถึงการใชประโยชนในพื้นที่ได ซึ่งการพัฒนาพื้นที่
เปล่ียนถายการสัญจรตองคํานึงถึง ”ระบบเศรษฐสัญจร” โดยการวางแผนการใชประโยชนอาคารเชิง
พาณิชยกรรมบนถนนสายหลัก และการใชประโยชนเปนที่พักอาศัยบนถนนสายยอยเพื่อใหเหมาะสมกับ
การใชพื้นที่ของเมืองที่มีลักษณะความสําคัญในแตละพื้นที่ที่ตางกัน 
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2.3 มาตรการและกฎหมายที่เกี่ยวของกับการพัฒนาพื้นที ่

 2.3.1 กฎหมายผังเมือง 
  ตามผังเมืองรวมกรุงเทพมหานคร (ฉบับใหม) ซึ่งคาดวาจะประกาศใหมีผลบังคับใชใน         
ป พ.ศ. 2548 บริเวณยานมักกะสันจะไดรับการเปลี่ยนสีการใชประโยชนที่ดินเปน “สีแดง” ประเภท พ.๔ อัน
หมายถึงใหใชประโยชนที่ดิน เพื่อการพาณิชยกรรม การอยูอาศัย สถาบันราชการ การสาธารณูปโภคและ
สาธารณูปการเปนสวนใหญ สําหรับการใชประโยชนที่ดินเพื่อกิจการอื่นใหใชไดไมเกินรอยละ 10 ของที่ดิน
ประเภทนี้ในแตละบริเวณที่ดินตามวรรคหนึ่ง หามใชประโยชนเพื่อกิจการดังตอไปนี้ 

(1) สถานบริการ ตามกฎหมายวาดวยสถานบริการ 
(2) สวนสนุกหรือสวนสัตว เวนแตที่ตั้งอยูริมถนนสาธารณะที่มีเขตทางไมนอยกวา 30 เมตร  

และมีที่วางโดยรอบ 
จากแนวเขตที่ดินไมนอยกวา 10 เมตร เพื่อปลูกตนไม หรือสวนสนุกหรือสวนสัตวที่ 

ดําเนินการอยูในอาคารพาณิชยกรรม 
(3) สถานที่เก็บสินคา สถานีรับสงสินคา และการประกอบกิจการรับสงสินคา เวนแตที่ตั้งอยู 

ริมถนนสาธารณะที่มีเขตทางไมนอยกวา 16 เมตร 
(4) การซื้อขายหรือเก็บเศษวัสดุ 
(5) การซื้อขายหรือเก็บช้ินสวนเครื่องจักรกลเกา 
(6) สถานที่บรรจุกาซ  สถานที่เก็บกาซ และหองบรรจุกาซ ตามกฎหมายวาดวยการบรรจุกาซ 

ปโตรเลียมเหลว เวนแตสถานีบริการกาซ ที่ตั้งอยูริมถนนสาธารณะที่มีเขตทางไมนอยกวา 16 เมตร รานจําหนาย
กาซ สถานที่ใชกาซ และสถานีที่จําหนายอาหารที่ใชกาซ 

(7) สถานที่เก็บน้ํามันเชื้อเพลิง เพื่อจําหนายที่ตองขออนุญาต ตามกฎหมายวาดวย           
การควบคุมน้ํามันเชื้อเพลิง เวนแตสถานีบริการน้ํามันเชื้อเพลิงที่ตั้งอยูริมถนนสาธารณะที่มีเขตทางไมนอยกวา 
16 เมตร 

(8) การติดตั้ง หรือกอสรางปาย ที่มีระยะหางจากวัด โบราณสถาน ทางพิเศษ หรือถนน 
สาธารณะ ที่มีเขตทางตั้งแต 40 เมตร ถึงจุดติดตั้งปายนอยกวา 50 เมตร และปายที่มีระยะหางจากจุดศูนยกลาง
ของอนุเสาวรียชัยสมรภูมิในรัศมีนอยกวา 300 เมตร เวนแตปายชื่ออาคารหรือสถานประกอบการ ปายสถานี 
บริการน้ํามัน เชื้อเพลิง หรือสถานีบริการกาซ 

(9) โรงงานทุกจําพวกตามกฎหมายวาดวยโรงงาน เวนแตโรงงานตามประเภท ชนิด และ 
จําพวกที่กําหนดใหดําเนินการไดตามบัญชีแนบทายกฎกระทรวงนี้ โดยมีพื้นที่ที่ใชประกอบการไมเกิน  
500 ตารางเมตร และไมกอเหตุรําคาญตามกฎหมายวาดวยการสาธารณสุข หรือไมเปนมลพิษตอชุมชนหรือ
ส่ิงแวดลอม ตามกฎหมายวาดวยการสงเสริมและรักษาคุณภาพสิ่งแวดลอมแหงชาติ หรือโรงงานที่ประกอบ
กิจการเกี่ยวกับการทําผลิตภัณฑคอนกรีตผสมเฉพาะในบริเวณพื้นที่ทําการกอสรางหรือบริเวณใกลเคียง ตาม 
เงื่อนไขและวิธีการที่กรุงเทพมหานครกําหนด 

(10) การกําจัดส่ิงปฏิกูลมูลฝอย 
(11) การกําจัดสารพิษ และวัตถุอันตราย ตามกฎหมายวาดวยวัตถุอันตราย 
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(12) การเลี้ยงสัตวทุกชนิดเพื่อการคา 
(13) ไซโลเก็บผลิตผลการเกษตร 
(14) การเพาะเลี้ยงสัตวน้ําเค็ม น้ํากรอย 

 
(15) โรงฆาสัตว หรือโรงพักสัตว ตามกฎหมายวาดวยการควบคุมการฆาสัตวและจําหนาย 

เนื้อสัตว 
(16) สุสานหรือฌาปนสถาน ตามกฎหมายวาดวยสุสานและฌาปนสถาน 

 
การใชประโยชนที่ดินนอกเหนือจากเพื่อการอยูอาศัยประเภทบานเดี่ยวและบานแฝดในที่ดิน 

ประเภทนี้ใหเปนไปตามเงื่อนไขดังตอไปนี้ 
(1) ใหมีอัตราสวนพื้นที่อาคารรวมตอพื้นที่ดินไมเกิน 8:1 เวนแตการใชประโยชนที่ดินประเภท 

อาคารสาธารณะตามกฎหมายวาดวยการควบคุมอาคาร ใหมีอัตราสวนพื้นที่อาคารรวมตอพื้นที่ดินเพิ่มไดไม 
เกินรอยละ 20 ในกรณีดังนี้ 

(1.1) เจาของที่ดินหรือผูประกอบการไดจัดใหมีพื้นที่โลงหรือพื้นที่เพื่อประโยชน 
สาธารณะในแปลงที่ดินที่ขออนุญาต โดยพื้นที่อาคารรวมที่เพิ่มขึ้นตองไมเกิน 5 เทาของพื้นที่โลงหรือพื้นที่เพื่อ
ประโยชนสาธารณะที่จัดใหมีขึ้น 

(1.2) ในกรณีที่เจาของที่ดินหรือผูประกอบการที่มีที่ตั้งของสถานประกอบการอยูใน 
รัศมี 500 เมตรจากสถานีรถไฟฟาขนสงมวลชน (สถานีหมอชิต) ไดจัดใหมีสถานที่จอดรถยนตเพิ่มขึ้นจาก 
จํานวนที่จอดรถยนตของอาคารสาธารณะนั้น โดยพื้นที่อาคารรวมที่เพิ่มขึ้นตองไมเกิน 30 ตารางเมตรตอที่จอด
รถยนตที่เพิ่มขึ้น 1 คัน 

ทั้งนี้ ที่ดินแปลงใดที่ไดใชประโยชนแลว หากมีการแบงแยกหรือแบงโอน อัตราสวนพื้นที่ 
อาคารรวมตอพื้นที่ดินของแปลงที่ดินที่แบงแยกหรือแบงโอน และแปลงที่ดินเดิมตองไมเกิน  8 : 1 

(2) มีอัตราสวนของที่วางตอพื้นที่อาคารรวมไมนอยกวารอยละ 4 แตอัตราสวนของที่วางตอง 
ไมต่ํากวาเกณฑขั้นต่ําของที่วางอันปราศจากสิ่งปกคลุมตามกฎหมายวาดวยการควบคุมอาคาร ทั้งนี้ ที่ดินแปลง
ใดที่ไดใชประโยชนแลว หากมีการแบงแยกหรือแบงโอน อัตราสวนของที่วางตอพื้นที่อาคารรวมของแปลงที่ดิน 
ทั้งนี้ การใชประโยชนที่ดินประเภทอาคารสาธารณะที่จัดใหมีที่จอดรถยนตเพิ่มขึ้น ตามวรรคสาม (1.2) พื้นที่จอด 
รถยนตที่เพิ่มขึ้นใหไดรับการยกเวนไมตองนํามาพิจารณาอัตราสวนพื้นที่อาคารรวมตอพื้นที่ดิน อตัราสวนพื้น
ที่วางตอพื้นที่อาคารรวม 
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2.4 โครงการและแผนงานที่เกี่ยวของกบัพื้นที่ศกึษา 

2.4.1 โครงการพัฒนาพื้นที่บริเวณยานโรงงานมักกะสัน 
  แผนการพัฒนาที่ดินของการรถไฟแหงประเทศไทย 

การรถไฟแหงประเทศไทย มีความตองการที่จะพัฒนาพื้นที่ยานโรงงานมักกะสัน บริเวณ    
โรงซอมรถไฟและพื้นที่โดยรอบ ซึ่งเปนที่ดินของการรถไฟแหงประเทศไทย มีขนาดพื้นที่ประมาณ 745 ไร  
ปจจุบันโดยรอบพื้นที่โครงการเปนบริเวณที่มีกิจกรรมการคายานประตูน้ํา จึงมีศักยภาพในการพัฒนาเชิง
พาณิชย และนันทนาการ การรถไฟแหงประเทศไทยมีโครงการที่จะยายโรงงานออกจากพื้นที่ และไปตั้งอยู    
นอกเขตกรุงเทพมหานครอยูแลว จึงเปนโอกาสที่จะพัฒนาพื้นที่มักกะสันนี้ไปพรอมกับพื้นที่ยานพหลโยธิน
รูปแบบและบทบาทของโครงการ เปนการปรับปรุงฟนฟูเมืองในที่ดินของการรถไฟแหงประเทศไทยบริเวณยาน
มักกะสัน เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพการใชประโยชนที่ดินใหเกิดความคุมคาทางเศรษฐกิจ และเนื่องจากเปนพื้นที่   
ใจกลางเมืองที่มีระบบคมนาคมตาง ๆ เชน รถไฟระหวางประเทศ รถระหวางเมือง รถไฟชานเมือง รถไฟฟาขนสง
มวลชน รถประจําทางในเมือง และโครงขายระบบถนน จึงเนนที่การวางผังการใชประโยชนที่ดิน และวางผังระบบ
คมนาคมขนสงใหสอดคลองกับศักยภาพของพื้นที่และเอื้อประโยชนตอสวนรวมกอใหเกิดการพัฒนาที่ตอเนื่องใน
พื้นที่อื่น การพัฒนาพื้นที่ยานโรงงานมักกะสันกําหนดบทบาทเพื่อพัฒนาใหเปน 
 

ภาพที่  2.14 ผังเมืองรวมกรุงเทพมหานคร พ.ศ. 2549 
(ที่มา : กรุงเทพมหานคร, 2549) 
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- เปนศูนยกลางคมนาคมขนสงและศูนยกลางการธุรกิจที่สมบูรณแบบ โดยมีระบบคมนาคม 

ขนสงเชื่อมโยงกับศูนยกลางธุรกิจบริเวณโดยรอบ ไดแก ประตูน้ํา ราชประสงค เขากับยานธุรกิจใหมที่สําคัญ
ดานตะวันออก เชน ริมถนนพระราม 9 และถนนรัชดาภิเษก และศูนยกลางธุรกิจอื่น ๆ ของกรุงเทพมหานคร 

- เปนจุดบรรจบของธุรกิจนานาชาติที่เชื่อมโยงกับอุตสาหกรรมชายทะเลฝงตะวันออกเปน 
ประตูเปดทางดานทิศตะวันออกสูอินโดจีน ดวยปจจัยที่เปนจุดศูนยรวมการเชื่อมตอการคมนาคม ไปทาง
ตะวันออก 

- เปนจุดเปลี่ยนการสัญจรของผูใชรถยนตสวนบุคคลไปใชบริการขนสงมวลชน (Park &  
Ride) เพื่อวัตถุประสงคลดปญหาการจราจรในกรุงเทพมหานคร ซึ่งจะเปนสถานีสําคัญของการขนสงดวยรถไฟ
ของการรถไฟแหงประเทศไทย เชื่อมตอชานเมืองกับภาคตะวันออกของประเทศ 

- เปน City Air Terminal เพื่อเปนปากทางระบบขนสงมวลชนเพื่อความสะดวกใน 
การเดินทางจากกลางเมืองไปยังสนามบินสุวรรณภูมิ 

โครงการนี้เปนการพัฒนาพื้นที่เมืองขึ้นในที่ที่มีความสําคัญตอโครงสรางเมืองและแผนการ 
พัฒนาระบบการคมนาคมขนสงเชื่อมโยงเกี่ยวกับภาคตะวันออกและสนามบินสุวรรณภูมิ และยังเปนโครงการที่
สอดคลองกับการพัฒนาระบบขนสงมวลชนทั้งปจจุบันและอนาคต เพื่อชวยแกปญหาการจราจรของเมืองและ
เนื่องจากพื้นที่บริเวณโดยรอบพื้นที่โครงการมีความเปนศูนยกลางเมืองทางดานธุรกิจการคาและบริการเดิมอยู
แลวทั้งศูนยการคา โรงแรม ทําใหการพัฒนานาจะสงผลใหพื้นที่โดยรอบเกิดความตอเนื่องกันของพื้นที่สําคัญ
ทางธุรกิจ อันจะทําใหเกิดการสงเสริมซ่ึงกันและกัน 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 ภาพที่  2.15 ผังโครงการพัฒนาพื้นที่บริเวณยานโรงงานมักกะสัน 

(ที่มา : การรถไฟแหงประเทศไทย, 2548) 
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2.4.2 โครงการพัฒนาพื้นที่ฟนฟูเมืองชุมชนดินแดง 

กรุงเทพมหานครและการเคหะแหงชาติมีแนวความคิดรวมกันที่จะดําเนินการปรับปรุงฟนฟู 
ชุมชนเมืองบริเวณดินแดงในลักษณะ Super Block ซึ่งทั้งสองหนวยงานเปนผูใชที่ดินรายใหญในบริเวณดังกลาว 
โดยการเคหะแหงชาติจะทํากาปรับปรุงอาคารแฟลตและสภาพแวดลอมการอยูอาศัยในที่ดินของการเคหะ
แหงชาติที่มีสภาพเสื่อมโทรม รวมถึงการปรับปรุงระบบโครงขายคมนาคมใหสอดคลองกันดวย การพัฒนานี้เปน
โครงการพัฒนาพื้นที่และฟนฟูเมืองในลักษณะของการพัฒนาพื้นที่เฉพาะแหง เพื่อสนับสนุนการพัฒนาเมืองใหมี
สภาพแวดลอมที่ดีและเพื่อจัดระเบียบการใชประโยชนที่ดินของหนวยงานตาง ๆ ในพื้นที่ใหถูกตองเหมาะสมกับ
ลักษณะการใชประโยชนที่ดินหลัก รวมทั้งยังเปนการวางแผนการใชที่ดินสําหรับอนาคต โดยมีเปาหมายเพื่อ
พัฒนาพื้นที่และฟนฟูเมือง โดยการพัฒนาใชที่ดินและระบบคมนาคมขนสง สาธารณูปโภค สาธารณูปการใน
พื้นที่ใหเปนระเบียบและสะดวก ตลอดจนกําหนดนโยบาย แผนงานโครงการ และรายละเอียดที่เกี่ยวของ โดย
การประสานความรวมมือกับหนวยงานราชการและรัฐวิสาหกิจ โดยที่ชุมชนดินแดงจะทําหนาที่เปนประตู      
เขา-ออกสูนานาชาติ (International Gateway) เปนศูนยกลางการพัฒนาสวนทองถิ่น เปนยานที่พักอาศัย        
ใจกลางเมืองและเปนสถานที่พักผอนหยอนใจของเมือง 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาพที่  2.16 ผังโครงการพัฒนาพื้นที่และฟนฟูเมือง: ชุมชนดินแดง 
(ที่มา : การรถไฟแหงประเทศไทย, 2548) 
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2.4.3 โครงการปรับปรุงพาณิชยกรรมบริเวณราชปรารภ-มักกะสัน 

  สืบเนื่องจากโครงการสนามบินสุวรรณภูมิที่กําลังจะเปดใชในอนาคตอันใกลและมีศักยภาพ
ในการเปนศูนยกลางการบินในระดับภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต และโครงการพัฒนาที่ดินยานโรงงาน
มักกะสันของการรถไฟแหงประเทศไทยใหเปนศูนยกลางการคมนาคม เพราะเปนจุดรวมของโครงขาย           
การคมนาคมหลายประเภท ทั้งถนนและระบบขนสงมวลชน โดยการพัฒนาสวนหนึ่งใหเปน City-Air Terminal 
โดยเปนตนทางระบบขนสงมวลชนระบบรางจากใจกลางเมืองไปยังสนามบินสุวรรณภูมิ จึงเห็นควรที่จะเนน    
การพัฒนาศูนยพาณิชยกรรมที่สําคัญที่สุดในปจจุบันใหกระชับและมีความชัดเจนมากขึ้น โดยการใชบริเวณ
เชื่อมตอจากยานราชประสงคที่เปนศูนยกลางการคา ธุรกิจ พาณิชยกรรม และการทองเที่ยวในปจจุบันไปสู    
การพัฒนาของการรถไฟแหงประเทศไทยในพื้นที่ยานโรงงานมักกะสัน เพื่อใหเปนสวนขยายของศูนยกลางใน
ปจจุบันใหเกิดความเดนชัด มีความสงางาม และมีประสิทธิภาพคุมราคาคาที่ดิน ในขณะเดียวกันก็เปน          
การสงเสริมการพัฒนาใจกลางเมืองโดยระบบขนสงมวลชนและอาศัยยานมักกะสันซึ่งมีศักยภาพที่จะเปน
ศูนยกลางการคมนาคมและธุรกิจที่สําคัญในอนาคตเพื่อใหเกิดความเปนหนึ่งเดียวกัน ขอบเขตพื้นที่โครงการเริ่ม
จากบริเวณแยกราชดําริไปทางทิศเหนือผานทางบริเวณยานประตูน้ํา ราชปรารภ 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาพที่ 2.17 ผังแนวทางพัฒนาและออกแบบโครงการปรับปรุงสวนขยายของศูนยพาณิชยกรรม 
                       กลเมืองบริเวณราชปรารภ-มักกะสัน 

(ที่มา : การรถไฟแหงประเทศไทย, 2548) 
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2.5  สรุปการทบทวนวรรณกรรมเพื่อกําหนดกรอบแนวความคิดในการพฒันาบริเวณ
โดยรอบจุดเชื่อมตอศูนยกลางระบบขนสงมวลชนรวมมักกะสนั 
  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

แผนภูมิที่ 2.18 กรอบแนวความคิดในการวิจัย  
(ที่มา : จากการวิเคราะหของผูวิจัย, 2552) 

 



บทที่  3 
 

วิธีดําเนินการวิจัย 

3.1 พื้นที่บรเิวณโดยรอบจุดเชื่อมตอศนูยกลางระบบขนสงมวลชนรวมมักกะสัน 
  จากการทบทวนวรรณกรรมในบทที่ผานมา รวมกับการสํารวจพื้นที่ศึกษาเบื้องตนพบวา พื้นที่บริเวณ

โดยรอบจุดเชื่อมตอศูนยกลางระบบขนสงมวลชนรวมมักกะสัน เปนพื้นที่ที่มีการเขาถึงที่ดี และมีระบบการขนสง
สาธารณะที่หลากหลายอยู ในบริ เวณพื้นที่ เดียวกัน  รวมทั้ งอยู ใกลกับยานธุรกิจสําคัญ  ดังนั้น  จึงมี                
ความจําเปนอยางยิ่งที่จะทําการพัฒนาพื้นที่เพื่อทําใหรูปแบบกิจกรรมการใชประโยชนที่ดินและระบบโครงสราง
พื้นฐานการสัญจรสามารถรองรับกับปริมาณของผูคนและยานพาหนะที่จะเกิดขึ้นจากโครงการโครงสรางพื้นฐาน     
ขนาดใหญ (Mega-Project) อยางโครงการรถไฟฟาสายสีแดง (Airport Link) และโครงการมักกะสันคอมเพล็กซ 
และชวยใหพื้นที่เกิดจินตภาพที่ดีเหมาะกับการเปนเมืองนาอยู และเปนประตูสูกรุงเทพมหานคร เพระฉะนั้น   
การพัฒนาพื้นที่ทางดานกายภาพในมิติตาง ๆ ที่เกี่ยวของ และทําใหสอดคลองกับแผนการพัฒนาเมือง โครงการ 
พัฒนาพื้นที่ และกฎหมายที่เกี่ยวของ จะทําใหพื้นที่บริเวณโดยรอบจุดเชื่อมตอศูนยกลางระบบขนสงมวลชน 
รวมมักกะสันเปนพื้นที่ใชประโยชนไดเหมาะสมและเกิดประสิทธิภาพประสิทธิผลสูงสุด 

3.2 ขั้นตอนและวธิีดําเนนิการวิจัย 

3.2.1 การทบทวนขอมูลทุติยภูมิเบ้ืองตนที่เกี่ยวของกับพ้ืนที่ศึกษา และสํารวจพื้นที่ศึกษาเบ้ืองตน 
ทบทวนขอมูลทุติยภูมิเบื้องตนจากเอกสาร หนังสือ งานวิจัยที่เกี่ยวของ รายงาน แผนที่ ภาพถาย 

ทางอากาศ และรูปถายตาง ๆ ที่เกี่ยวของกับพื้นที่ศึกษา นอกจากนี้ ผูวิจัยยังไดรวบรวมขอมูลดวยการสํารวจ
ภาคสนามเบื้องตนในพื้นที่ศึกษา 

3.2.2 การระบุประเด็นปญหาและคําถามในงานวิจัย 

วิเคราะหขอมูลปฐมภูมิจากการสํารวจพื้นที่ศึกษาและขอมูลทุติยภูมิที่เกี่ยวของกับพื้นที่ศึกษา 
เพื่อใหทราบสาเหตุของการเปลี่ยนแปลงเชิงพื้นที่ โดยใหสามารถจําแนกศักยภาพ และปญหาของพื้นที่ไดและ
เกิดความเขาใจถึงความจําเปนในการวิจัยและสามารถตั้งคําถามงานวิจัย รวมทั้งรางกรอบแนวคิดของการวิจัย
ในเบื้องตนได 

3.2.3 การกําหนดวัตถุประสงคของงานวิจัย 

กําหนดเปาหมายที่จะดําเนินการวิจัย 

3.2.4 การกําหนดขอบเขตของงานวิจัย 
ระบุขอบเขตของพื้นที่ศึกษา และเนื้อหาที่จะดําเนินการศึกษา 
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  3.2.5 แนวความคิด ทฤษฎีและงานวิจัยที่เกี่ยวของ 

  ศึกษาแนวความคิด ทฤษฎีและงานวิจัยที่เกี่ยวของกับการปรับปรุงพื้นที่เปล่ียนถายการสัญจร 
กฎหมาย นโยบาย แผนงาน มาตรการทางผังเมืองที่เกี่ยวของกับพื้นที่ศึกษาผานขอมูลทุติยภูมิ ตลอดจน
กรณีศึกษาที่เกี่ยวของจากการทบทวนวรรณกรรม เพื่อสรางกรอบแนวความคิดหลักของงานวิจัย  

3.2.6 การกําหนดกรอบแนวความคิดในการวิจัย 
โดยการวิเคราะหแนวคิด ทฤษฏี และงานวิจัยที่เกี่ยวของกับพื้นที่ศึกษา รวมทั้งกฎหมายใน 

การพัฒนาพื้นที่ เพื่อเปนแนวทางในการกําหนดกรอบแนวคิดในการวิจัย ซึ่งจะเปนกรอบในการสํารวจพื้นที่
ศึกษาในรายระเอียด ตลอดจนการพัฒนาพื้นที่ศึกษา 

3.2.7 ขอมูลสภาพทั่วไปของพื้นที่ศึกษา 
   ศึกษาขอมูลที่เกี่ยวกับลักษณะและสภาพทั่วไปของพื้นที่ศึกษาทางดานกายภาพ เศรษฐกิจ และ

สังคม ผานรูปแบบการอธิบายประกอบภาพถายและแผนที่ มีขั้นตอนในรายละเอียดดังตอไปนี้ 
1)  เก็บขอมูลทุติยภูมิตาง ๆ เชน  แผนที่ ภาพถายทางอากาศ ผังเมืองรวม ขอมูลพื้นฐาน  

และขอมูลทางสถิติที่เกี่ยวของ  
2) สํารวจพื้นที่เบื้องตนโดยเก็บขอมูลจากการสังเกตดวยการบันทึกภาพ 
3) ประมวลขอมูล  เพื่อเขาใจถึงศักยภาพและปญหาของสภาพโดยทั่วไปของพื้นที่ 

ที่มาของขอมูลทั่วไป 
- ขอมูลดานประวัติและความเปนมาของพื้นที่ศึกษา จะดําเนินการรวบรวมขอมูลจากหนังสือ และ 

โครงการพัฒนาพื้นที่บริเวณยานโรงงานมักกะสัน 
- ขอมูลลักษณะทางสัณฐานทั่วไปของพื้นที่ บริเวณโดยรอบพื้นที่เปล่ียนถายการสัญจร จะดําเนินการ 

รวบรวมขอมูลจากการสํารวจพื้นที่   และการสังเกตของผูวิจัย 
- ขอมูลกฎหมายที่เกี่ยวของกับการพัฒนาบริเวณโดยรอบจุดเชื่อมตอศูนยกลางระบบขนสงมวลชน 

รวมมักกะสัน จะดําเนินการรวบรวมขอมูลจากหนังสือ และโครงการพัฒนาพื้นที่บริเวณยานโรงงานมักกะสัน 
- ขอมูลโครงการพัฒนาพื้นที่บริเวณยานโรงงานมักกะสันและแผนงานนโยบายที่เกี่ยวของ ขอมูลสถิติ 

จากหนวยงานราชการ จะดําเนินการรวบรวมขอมูลจากเอกสาร รายงาน แผนที่ ภาพถายทางอากาศ และรูปถาย
ตาง  ๆ  ที่เกี่ยวของกับพื้นที่ศึกษา ซึ่งไดจากการหนวยงานราชการที่เกี่ยวของ 

3.2.8 การสํารวจขอมูลในรายละเอียด 
   สํารวจขอมูลรายละเอียดของลักษณะทางสัณฐาน เศรษฐกิจและสังคมของบริเวณโดยรอบจุดเชื่อม
ตอศูนยกลางระบบขนสงมวลชนรวมมักกะสัน ซึ่งเปนขอมูลที่มีความเฉพาะเพื่อนํามาสรางฐานขอมูลเชิงแผนที่ 

1) การวิเคราะหลักษณะทางสัณฐานของพื้นที่จากขอมูล แผนที่ และส่ือตาง ๆ ดังนี้   
-  ขอมูลและแผนที่แสดงการใชประโยชนที่ดิน 
-  ขอมูลและแผนที่แสดงการใชประโยชนอาคาร 
-  ขอมูลและแผนที่แสดงความสูงอาคาร 
-  ขอมูลและแผนที่แสดงสภาพอาคาร 
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-  ขอมูลและแผนที่แสดงประเภทพื้นที่วางสาธารณะ 
-  ขอมูลและแผนที่แสดงมวลอาคารและที่วาง 
 -  ขอมูลและแผนที่แสดงโครงขายการสัญจรของพื้นที่ศึกษาที่สัมพันธกันกับเมือง ยาน และพื้นที่ 

โครงการโดยรอบ (โครงขายการสัญจรโดยยานพาหนะทุกประเภท-ขนาด / โครงขายการเดินเทา ตลอดจน 
ตําแหนงจุดเปลี่ยนถายการสัญจรและที่จอดยานพาหนะทั้งหมด) 

2) การวิเคราะหขอมูลเฉพาะดานสังคมและเศรษฐกิจของพื้นที่ 
-  ขอมูลลักษณะของกิจกรรมทางเศรษฐกิจและสังคม  
-  ขอมูลรูปแบบระบบเศรษฐสัญจรในบริเวณพื้นที่ 

3.2.9 การวิเคราะหปญหาและศักยภาพของพื้นที่ศึกษาดวยการซอนชั้นของขอมูลและแผนที่  
   การวิเคราะหและทําการซอนชั้นของขอมูลในปจจุบันจากแผนที่ตาง ๆ ทั้งขอมูลทั่วไปและขอมูล
เฉพาะ รวมทั้งนําผังแมบทการพัฒนาโครงการพัฒนาพื้นที่บริเวณยานโรงงานมักกะสันซอนชั้นกับแผนที่ตาง  ๆ  
เพื่อความเขาใจในปญหาและศักยภาพของพื้นที่อยางดีที่สุด และสามารถกําหนดโปรแกรมในการออกแบบวาง
ผังบริเวณโดยรอบจุดเชื่อมตอศูนยกลางระบบขนสงมวลชนรวมมักกะสันตอไป โดยมีประเด็นในการวิเคราะห 
ดังนี้ 

-  การวิเคราะหปญหาและศักยภาพของการใชประโยชนที่ดิน 
-  การวิเคราะหปญหาและศักยภาพของการใชประโยชนอาคาร  
-  การวิเคราะหปญหาและศักยภาพของความสูงอาคาร 
-  การวิเคราะหปญหาและศักยภาพของขอบเขตและประเภทพื้นที่วางสาธารณะ 
-  การวิเคราะหปญหาและศักยภาพของรูปแบบมวลอาคารและที่วาง 
-  วิเคราะหปญหาและศักยภาพของโครงขายการสัญจรของพื้นที่ศึกษารูปแบบตาง ๆ ในพื้นที่ศึกษา  

และความสัมพันธกันกับเมือง ยาน และพื้นที่โครงการโดยรอบ/โครงขายการสัญจรโดยยานพาหนะทุกประเภท-
ขนาด/โครงขายการเดินเทา ตลอดจนตําแหนงจุดเปลี่ยนถายการสัญจรและที่จอดยานพาหนะทั้งหมด 

-  การวิเคราะหปญหาและศักยภาพของลักษณะกิจกรรมทางเศรษฐกิจและสังคม 
-  การวิเคราะหปญหาและศักยภาพของระบบเศรษฐสัญจร 

การซอนชั้นของขอมูลและแผนที่  
ขอมูลของการวิเคราะหสภาพพื้นที่บริเวณโดยรอบจุดเชื่อมตอศูนยกลางระบบขนสงมวลชนรวม 

มักกะสันจากขอมูลและแผนที่ในปจจุบันซอนชั้นกับขอมูลและแผนที่ของโครงการพัฒนาพื้นที่บริเวณยานโรงงาน
มักกะสันที่จะเกิดขึ้นในอนาคต 

จากการวิเคราะหปญหาและศักยภาพของการซอนชั้นขอมูลและแผนที่ของพื้นที่บริเวณโดยรอบ     
จุดเชื่อมตอศูนยกลางระบบขนสงมวลชนรวมมักกะสันและผังโครงการพัฒนาพื้นที่บริเวณยานโรงงานมักกะสัน 
จะทําใหสามารถเขาใจสภาพปญหาและศักยภาพของพื้นที่ในปจจุบันและอนาคต สงผลใหสามารถกําหนด
แนวทางในการออกแบบพัฒนาพื้นที่ไดตอไป 
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3.2.10 การกําหนดโปรแกรมการออกแบบวางผังพัฒนาโดยรอบจุดเช่ือมตอศูนยกลางระบบ

ขนสงมวลชนรวมมักกะสัน 
โดยพิจารณาจากปญหาและศักยภาพของพื้นที่ศึกษามาประกอบกับการทบทวนวรรณกรรม ซึ่ง 

สามารถกําหนดรายละเอียดการพัฒนาพื้นที่ทางดานกายภาพได ดังสรุปตอไปนี้ 
1) การพัฒนาทางดานสัณฐาน 

ไดแก การเชื่อมตอโครงขายการสัญจร (Connection) ถนน และทางเดินเทา (ทั้งในระดับพื้นถนน 
ลอยฟา และใตระดับพื้นถนน) ใหเกิดความสะดวกสบาย มีทางเลือกในการเดินทางไดหลากหลาย และเกิด
กิจกรรมที่เอื้อประโยชนตอการเดินทางไปยังระบบขนสงสาธารณะตาง ๆ 

2) การพัฒนาทางดานจินตภาพ 
ไดแก การพัฒนาองคประกอบของเมืองใหเกิดการรับรูของความเปนสถานที่ที่เปนจุดเชื่อมตอ 

ศูนยกลางระบบขนสงมวลชนรวม โดยเฉพาะองคประกอบของการเขาถึงดวยเสนทาง (Path) และศูนยรวม 
กิจกรรม (Node) เพื่อใหเกิดการรับรูของการมาถึงจากทุกทิศทางในการเดินทาง 

3) การพัฒนาทางดานเศรษฐกิจและสังคม 
ไดแก สรางความหลากหลายของกิจกรรมใหเกิดการใชงานจากผูคนทั้งภายในและภายนอกพื้นที่ 

รวมทั้งพัฒนาระบบเศรษฐสัญจร (Economic  Movement) ใหมีลําดับศักยในการใชงานสัมพันธกับอาคารตาง ๆ  

3.2.11 การวางผังแนวความคิดทางดานกายภาพในการพัฒนาโดยรอบจุดเช่ือมตอศูนยกลางระบบ
ขนสงมวลชนรวมมักกะสัน 

จากการกําหนดโปรแกรมการออกแบบทางดานกายภาพ แลวนํามาสรางผังแนวความคิดหลัก                       
(Conceptual Plan) เพื่อนํามาสูการวางผังแมบทและการวางผังพัฒนาพื้นที่ในรายละเอียดตอไป 

3.2.12 การเสนอแนะแนวทางเบื้องตนของการจัดการดานเวลา งบประมาณ และการนําผังสู     
การปฏิบัติ 

เสนอรายละเอียดในการประสานงานกับหนวยงานตาง ๆ ที่เกี่ยวของกับการพัฒนาพื้นที่ เชน  
หนวยงานสวนทองถิ่นของรัฐ เจาของธุรกิจ และคนในพื้นที่ รวมถึงความเปนไปไดในการขอความรวมมือสําหรับ
สนับสนุนงบประมาณการพัฒนา พรอมทั้งระยะเวลาในการดําเนินงาน และลักษณะการนําแผนไปปฏิบัติ 

3.2.13 ขอเสนอแนะในการศึกษาตอไป 
  ขอเสนอแนะในการนํางานวิจัยนี้ไปประยุกตใชกับพื้นที่ศูนยกลางการเปลี่ยนถายการสัญจรในยาน

พาณิชย/ที่พักอาศัย ศูนยกลางเมืองที่มีบทบาทเปนประตูสูกรุงเทพ (Gateway) ของเมืองในบริเวณอื่น ๆ  
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แผนภูมิที่ 3.1 วิธีดําเนินการวจิัย  
(ที่มา : จากผูวจิัย, 2552) 

 



บทที่ 4 
 

การศึกษาสภาพทั่วไปของพื้นที ่
 

การศึกษาสภาพทั่วไปของพื้นที่มีวัตถุประสงคเพื่อนําขอมูลพื้นฐานทางกายภาพ  เศรษฐกิจ และสังคม
ของพื้นที่ศึกษาและโครงการมักกะสันคอมเพล็กซ  มาประมวลผลและจัดการขอมูลในรายละเอียดใหสามารถ
ทราบถึงสภาพของพื้นที่ที่ชัดเจน  โดยมีการพิจารณาถึงศักยภาพของพื้นที่ในดานตาง ๆ และเขาใจถึงสภาพ
ปญหาทางกายภาพ เศรษฐกิจ และสังคม สําหรับนํามาสรางเปนแนวทางการวางผังทางกายภาพในการพัฒนา
พื้นที่ตอไป 

4.1   สภาพทั่วไปของพื้นที่ศึกษา 
4.1.1  ประวัติความเปนมาของพื้นที่ศึกษา 
4.1.2  สภาพทางกายภาพของพื้นที่ศึกษา 

 รูปแบบการใชประโยชนที่ดินและการใชประโยชนอาคาร 
 พื้นที่วางสาธารณะ 
 ความหนาแนนของมวลอาคารและที่วาง 
 โครงขายการสัญจรระดับเมือง/ยานและพื้นที่ศึกษา 
 รูปแบบทางเดินเทา 
 ระบบขนสงสาธารณะ 

4.2   สภาพทั่วไปของโครงการมักกะสันคอมเพล็กซ 
4.2.1 ประวัติความเปนมา 
4.2.2       สภาพทางกายภาพของโครงการมักกะสันคอมเพล็กซ 

4.3  กิจกรรมทางเศรษฐกิจและสังคมของพื้นที่ศึกษา 
4.3.1    กิจกรรมทางเศรษฐกิจ 
4.3.2    ลักษณะทางสังคม 
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4.1   สภาพทั่วไปของพื้นที่ศึกษา  

4.1.1  ประวัติความเปนมาของพื้นที่ศึกษา 
บริเวณพื้นที่ศึกษาคาบเกี่ยวอยูในพื้นที่เขต 4 เขต ไดแก เขตราชเทวี เขตหวยขวาง    

เขตปทุมวันและเขตวัฒนา ซึ่งแตเดิมอยางกรณีเขตราชเทวี เปนตําบลหนึ่งที่อยูในอําเภอดุสิต และแตเดิมอําเภอ
ดุสิตแบง  ตําบลออกเปน 7 ตําบล ไดแก ตําบลทุงพญาไท ตําบลพญาไท ตําบลถนนเพชรบุรี ตําบลมักกะสัน 
และตําบลสามเสนใน และเปนอําเภอบางกะปเดิม 2 ตําบล ไดแก ตําบลหวยขวาง และตําบลสามเสนนอก 
ตอมาในป พ.ศ. 2515 คณะปฎิวัติไดจัดตั้งกรุงเทพมหานครขึ้นแทนที่นครหลวงกรุงเทพธนบุรี โดยได
เปล่ียนแปลงฐานะของอําเภอตาง ๆ ใหเปนเขตแทน และใหแทนตําบลเปนแขวง ประกอ บกับขนาดของพื้นที่
และจํานวนประชากรที่มีอยูเดิมมีปริมาณหนาแนนมาก จึงแบงยอยพื้นที่ออกมาเพื่อใหงายตอการดูแลและไมทํา
ใหเกิดความหนาแนนจนเกินไป กรณีเขตปทุมวัน เขตหวยขวาง และเขตวัฒนา มีการแปลงฐานะและแบงพื้นที่ 
เชนเดียวกันกับเขตราชเทวีดังกลาวขางตน 

   บทบาทความสําคัญกับการเปล่ียนแปลงของพื้นที่ 
จากการศึกษาขอมูลรูปภาพในอดีตและภาพถายทางอากาศ สามารถสรุป                

การเปลี่ยนแปลงของบริเวณพื้นที่ศึกษาไดดังนี้ (ภาพที่ 4.1)   

 ชวงป พ.ศ.2495 - พ.ศ.2517 
การใชประโยชนที่ดิน  พื้นที่เปนทุงโลง และโดยสวนใหญเปนพื้นที่ทางการเกษตร  

รวมไปถึงยังเปนพื้นที่ที่มีโรงงานซอมบํารุงเครื่องจักรรถไฟและยังเปนสถานีชุมทางมักกะสันสายตะวันออก 
ลักษณะอาคาร   อาคารบานเรือนมีการกระจายตัวอยางเบาบางในพื้นที่  และเปน 

บานพักอาศัยของพนักงานโรงงานรถไฟ 
โครงขายการจราจร   ยังไมปรากฏถนนรัชดาภิเษกและถนนเพชรบุรีตัดใหมมีเพียง 

ถนนเพชรบุรีเดิมที่เชื่อมตอกับถนนสุขุมวิทซอย 3 สวนถนนพระรามเกาก็ยังไมเกิดขึ้นมีแตเพียงถนนดินแดงที่
กําลังพัฒนาเชื่อมตอไปยังพื้นที่ตะวันออกของเมืองกรุงเทพมหานครเทานั้น 

 ชวงป พ.ศ.2518 - พ.ศ.2535 
การใชประโยชนที่ดิน  การใชที่ดินบริเวณพื้นที่ศึกษา เริ่มมีความหนาแนนของ 

อาคารมากขึ้นมีการใชประโยชนที่ดินของรัฐในทางราชการมากขึ้นในสวนของที่ทําการกรุงเทพมหานครและ
แหลงชุมชนดินแดง 

ลักษณะอาคาร  อาคารสวนใหญเริ่มมีความสูงมากขึ้นตั้งแต 3-5 ชั้น และรูปแบบ 
การอยูอาศัยเปลี่ยนแปลงจากเดิมที่เปนบานชั้นเดียวเปนการอยูอาศัยบนอาคารมากขึ้น โดยมีการสรางอาคาร
สําหรับที่อยูอาศัยและอาคารที่เปนสํานักงาน รวมถึงหางสรรพสินคามากขึ้น 

โครงขายการจราจร   ในชวงนี้มีการเชื่อมตอถนนทางดานเหนือและใต คือ ถนน    
ดินแดงเชื่อมตอถนนสุขุมวิท 21 หรือซอยอโศกเขาหากัน อีกทั้งยังทําการสรางถนนตอเนื่องจากชวงบรรจบกัน
ของถนนนี้ออกไปทางตะวันออกนั้นก็คือ ถนนพระราม 9 
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 ชวงป พ.ศ. 2536 - ปจจุบัน 
การใชประโยชนที่ดิน  การใชที่ดินบริเวณพื้นที่ศึกษา เริ่มมีการแออัดและแทบไม 

เหลือพื้นที่โลงหรือพื้นที่ทางการเกษตรแลว มีการใชประโยชนที่ดินในเชิงพาณิชยกรรมมากขึ้นตามเสนทางที่ถูก
ตัดใหมและเชื่อมตอถึงกัน  สวนดานในถัดไปจากถนนสายหลักตาง ๆ ก็เปนที่พักอาศัยที่เปนอาคารพาณิชย
คาขายและอาคารสํานักงาน 

ลักษณะอาคาร  อาคารสูงบริเวณริมถนนสายหลักตาง ๆ ถนนรัชดาภิเษก ถนน 
เพชรบุรีตัดใหม ถนนอโศกพื้นที่ฝงขวาของพื้นที่ศึกษามีการเติบโตสูงมาก อาคารสูงเปนอาคารสมัยใหมเปน
อาคารผนังกระจกเปนสวนใหญ 

โครงขายการจราจร   ป พ.ศ. 2536 มีการพัฒนาโครงขายทางพิเศษศรีรัช (ระบบ 
ทางดวนขั้นที่ 2) ซึ่งมีจุดขึ้นลงบริเวณถนนพหลโยธิน ติดกับบริเวณอนุสาวรียชัยสมรภูมิ และป พ.ศ. 2542 มี  
การพัฒนาระบบขนสงมวลชน   คือ รถไฟฟาขนสงมวลชนบีทีเอส  ซึ่งมีเสนทางผานถนนพหลโยธิน   และมีสถานี
ขึ้นลงตามจุดตาง ๆ และถัดมาอีก 4 ป ในป พ.ศ. 2546 รถไฟฟามหานครหรือรถไฟใตดินกรุงเทพก็ไดเปดใช
บริการมีเสนทางผานใตถนนสําคัญ คือ ถนนลาดพราว ตอเนื่องถนนรัชดาภิเษก และตอเนื่องตัดถนนสุขุมวิท 
โดยไปจบที่ปลายทางที่สถานีหัวลําโพงบนถนนพระราม 4 
 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ป 2495 ป 2518 ปจจุบัน 
ภาพที่ 4.1 เปรียบเทียบพื้นที่ศึกษาบริเวณมักกะสัน ปตาง ๆ (ที่มา: แผนที่ตนฉบับจากกรมแผนที่ทหาร) 
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4.1.2  สภาพทางกายภาพของพื้นที่ศึกษา 

 รูปแบบการใชประโยชนที่ดินและการใชประโยชนอาคาร 
ผังเมืองรวมกรุงเทพมหานคร  ตามกฎกระทรวงฉบับที่ 476 (พ.ศ. 2549) ออกตาม 

พระราชบัญญัติการผังเมือง พ.ศ. 2518 ระบุพื้นที่ศึกษาเปนการใชประโยชนประเภทพาณิชยกรรม ซึ่งหมายถึง 
การอนุญาตใหพื้นที่มีการพัฒนาเปนศูนยพาณิชยกรรมหลักที่มีความหนาแนนของประชากร 5.9 คน/ไร และมี
วัตถุประสงคเพื่อสงเสริมความเปนศูนยกลางคมนาคมและศูนยพาณิชยกรรมใจกลางเมือง ศูนยธุรกิจ การคา 
การบริการ และการทองเที่ยวในระดับภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต (แผนที่ที่ 4.1) 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

   1.  การใชประโยชนที่ดิน   มีรายละเอียดการใชประโยชนที่ดินแตละประเภทดังนี้  

(แผนที่ที่ 4.2) 
ประเภทผสมผสาน  หมายถึง  การใชที่ดินหรืออาคารเปนที่อยูอาศัยและ 

ประกอบการคาไปดวย  ซึ่งตั้งอยูบริเวณริมถนนราชปรารภ  ถนนเพชรบุรี ถนนรัชดาภิเษก และริมถนนอโศกดิน
แดง สวนในถนนสุขุมวิทซอย 21 หรือถนนอโศกและสุขุมวิทซอย 3 หรือซอยนานา เปนอาคารสูงสําหรับเปน
สํานักงานและโรงแรม รวมถึงที่พักอาศัยระดับดีใจกลางเมือง 

ประเภทพาณิชยกรรม  การใชที่ดินดานพาณิชยกรรมโดยมากจะอยู 
บริเวณริมถนนราชปรารภ ใกลแหลงการคาสงคาปลีกประตูน้ํา และบางสวนอยูถัดเขาไปจากถนนสายหลักตาง  ๆ 
ซึ่งมีการคาขนาดเล็กแบบชุมชนละแวกบานซื้อขายกันเอง 

ประเภทที่อยูอาศัย  ในบริเวณพื้นที่ศึกษาสวนใหญจะเปนประเภทที่อยู 
อาศัยหนาแนน  เปนลักษณะบานเดี่ยว  และเคหะชุมชนดินแดง สวนคอนโดมิเนียมจะอยูบริเวณถนนสุขุมวิท
และนานาเปนสวนใหญ 
 
 

แผนที่ที่ 4.1 การใชประโยชนที่ดิน บริเวณพื้นที่ศึกษา (ที่มา: สํานักผังเมอืงกรุงเทพมหานคร) 
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ประเภทสถาบันการศึกษา  ในบริเวณพื้นที่ศึกษาจะมีสถาบัน- 
การศึกษาระดับอุดมศึกษา คือ มหาวิทยาลัยศรีนครินทรวริโรฒ รวมถึงโรงเรียนตาง ๆ ไดแก โรงเรียนเซนต- 
ดอมินิค โรงเรียน   ดอนบอสโก โรงเรียนวัฒนาวิทยาลัย และโรงเรียนนานาชาติใหม เปนตน  

ประเภทที่โลงเพื่อนันทนาการ  จะเปนพื้นที่กึ่งสาธารณะของสถาบัน- 
การศึกษาที่สามารถเขาไปใชงานไดในบางชวงเวลาและสวนหยอมที่เปดใหใชงานจะเปนสวนหยอมของ
สํานักงานเขตราชเทวีอยูใตทางดวนบริเวณบึงมักกะสันและใกลเคียงกันมีสวนหยอมของเอกชนที่จัดใหกับชุมชน
เปนสวนหยอมของทางบริษัทยูนิลิเวอรสนับสนุนใหเพื่อชุมชนบริเวณบึงมักกะสันไดมีพื้นที่สําหรับกิจกรรม
นันทนาการหรือเทศกาลของชุมชนตาง ๆ นอกจากนี้ยังมีสนามฟุตบอลขนาดใหญของการทางพิเศษ ซึ่งอยูใน
สวนบริเวณบานพักพนักงานการทางพิเศษ ซึ่งอยูชวงทางขึ้นลงทางดวนบริเวณถนนเพชรอุทัย การทางพิเศษได
เปดใหคนทั่วไปเขามาเชาเพื่อจัดกิจกรรม เชน การแขงขันกีฬาฟุตบอล เปนตน 

ประเภทสถาบันศาสนา  มีวัดสําคัญอยู 2 วัด คือ วัดมักกะสัน และวัดเพชร 
อุทัย นอกจากนี้ก็มีคริสจักรของคาทอลิคอยู 2 แหง ไดแก ศาสนาจักรของพระเยซูคริสตแหงสิทธิชนยุคสุดทาย
บริเวณถนนเพชรบุรีตัด และคริสจักรวัฒนาอยูติดกับโรงเรียนวัฒนาวิทยาลัย 

   2.  การใชประโยชนอาคาร   การใชประโยชนอาคารบริเวณพื้นที่ศึกษาเปน 
ตึกแถวจํานวนมาก ซึ่งเปน  ที่อยูอาศัยและสวนใหญจะมีการคาเล็ก ๆ อยูบริเวณชั้นลางของอาคาร นอกจากนี้ 
พื้นที่ศึกษายังเปนโรงงานซอมบํารุงของการทางรถไฟแหงประเทศไทย และมีอาคารสูงที่เปนสํานักงานและ
โรงแรมบางสวน (แผนที่ที่ 4.3) 

   ความสูงอาคาร 
    บริเวณพื้นที่ศึกษาพบวา สวนใหญจะเปนอาคารตึกแถวประเภทที่อยู
อาศัยอยูเปนจํานวนมาก และมีอาคารสูงอยูในยานสําคัญ เชน อโศก นานา เปนตน สวนอาคารที่เปนโรงงาน
ขนาดใหญจะอยูในสวนพื้นที่ของโรงงานซอมบํารุงของการรถไฟรวมถึงบานพักขนาดเล็กชั้นครึ่งของพนักงาน
รถไฟ จากการสํารวจสามารถแยกประเภทความสูงอาคารในพื้นที่ศึกษาไดดังนี้ (แผนที่ที่ 4.4 และภาพที่ 4.2) 
     1)  อาคารที่มีความสูงเกิน 8 ชั้น (ความสูงเกิน 23 เมตร) สวนใหญเปน
อาคารสํานักงานและโรงแรม ซึ่งมีจํานวนมากบริเวณยานอโศกและนานา โดยอาคารสํานักงานและโรงแรม
เหลานี้จะอยูติดกับถนนสายหลัก เชน บริเวณถนนเพชรบุรีตัดใหมใกลกับสถานีรถไฟฟาใตดินเพชรบุรีจะเปน
อาคารสํานักงาน และบริเวณริมคลองแสนแสบดานใตจะเปนคอนโดพักอาศัย นอกจากนี้ อาคารสูงประเภท
สถาบันการศึกษาอยางมหาวิทยาลัยศรีนครินทรวิโรฒก็มีอาคารสูงตั้งแต 8 ชั้นขึ้นไปบางสวนเชนเดียวกัน 
     2)  อาคารที่มีความสูง 4-7 ชั้น โดยมากจะเปนอาคารตึกแถวภายในพื้นที่
ศึกษาบริเวณริมถนนสายหลัก คือ ถนนอโศกดินแดง ถนนราชปรารภและถนนรัชดาภิเษก โดยใชชั้นลางเปน
พาณิชยกรรมและชั้นบนเปนที่พักอาศัย 
     3)  อาคารที่มีความสูง 1-3 ชั้น  โดยมากจะเปนอาคารพักอาศัยในชุมชน
และบานชั้นเดียว อาคารเหลานี้จะอยูถัดจากถนนสายหลักเขาไป เชน บานชั้นเดียวบริเวณดานหลังมหาวิทยาลัย           
ศรีนครินทรวิโรฒ อาคารพักอาศัยชุมชนดินแดงและชุมชนใตทางดวนศรีรัช เปนตน รวมถึงอาคารศาสนาตาง  ๆ 
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   สภาพอาคาร 
     สภาพอาคารบริเวณพื้นที่ศึกษาเปนพื้นที่ที่มีศักยภาพที่มีการพัฒนาและ
ขยายตัวอยางตอเนื่อง   ทั้งทางดานคมนาคมและโครงการพัฒนาตาง ๆ โดยรอบพื้นที่ศึกษา  ซึ่งทําใหสภาพ
อาคารบริเวณนี้มีการเปลี่ยนแปลงตามลักษณะการใชที่ดินในปจจุบัน  ที่มีความหลากหลายมากขึ้น  ทั้งนี้
สามารถแยกสภาพอาคารไดตามสภาพความทรุดโทรมและวัสดุที่ใชไดดังนี้ (แผนที่ที่ 4.5 และภาพที่ 4.3) 
    1)  สภาพทรุดโทรม  สภาพอาคารที่มีความทรุดโทรม  จะอยูบริเวณริม
ถนนอโศกดินแดงและบริเวณใตทางยกระดับศรีรัช  ซึ่งมีลักษณะอาคารเปนตึกแถวและมีอายุการใชงานมากกวา 
30 ป  รวมถึงวัสดุที่ใชยังเปนไมในบางอาคาร  บริเวณนี้เปนแหลงชุมชนพักอาศัยหนาแนน โดยบางพื้นที่เปน 
บานไมทั้งหลัง หรือเพิงไมเรียงตอกันเปนสลัมตอเนื่องไปถึงบึงมักกะสัน นอกจากนี้ อาคารบริเวณริมถนน
รัชดาภิเษกบริเวณทางรถไฟก็เปนบานไมและอาคารที่มีสภาพทรุดโทรมมากเชนเดียวกัน สวนพื้นที่ของการทาง
รถไฟที่เปนสวนโรงซอมบํารุงรถไฟและบานพักพนักงานเปนอาคารและบานพักที่มีอายุการใชงานมาตั้งแตป 
พ.ศ. 2475 วัสดุอาคารมีการผุกรอนและแตกราวไปตามสภาพ 
    2)   สภ าพอ า ค า ร ป านกล า ง   ส ว น ใ หญ เ ป น บ า น เ ดี่ ย ว แ ล ะ
สถาบันการศึกษาตาง ๆ ภายในบริเวณพื้นที่ศึกษา  ซึ่งมี  การปรับปรุงซอมแซมและมีการดูแลโดยเจาของ  
    3)  สภาพอาคารใหม   สภาพอาคารใหมจะเปนอาคารพาณิชยกรรม
ขนาดใหญ  ซึ่งอยูบริเวณริมถนนอโศก ถนนนานาและถนนเพชรบุรีตัดใหมบางสวน  ซึ่งอาคารพวกนี้ไดรับ     
การดูแลอยางดี  เนื่องจากเปนภาพลักษณของอาคารที่อยูในพื้นที่ที่เปนศูนยกลางแหลงธุรกิจสําคัญ แหลงงาน
และ ที่อยูอาศัย โรงแรมระดับดีและมีการเดินทางที่สะดวก 
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แผนที่ที่ 4.2 การใชประโยชนที่ดิน บริเวณพื้นที่ศึกษา (ที่มา: สํานักผังเมอืงกรุงเทพมหานคร) 
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แผนที่ที่ 4.3 การใชประโยชนอาคาร บริเวณพื้นที่ศึกษา (ทีม่า: จากผูวิจัย, 2552) 
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 แผนที่ที่ 4.4 ความสูงอาคาร บริเวณพื้นที่ศึกษา (ที่มา: จากผูวิจัย, 2552) 
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ภาพที่ 4.2 ความสูงอาคาร บริเวณพื้นที่ศึกษา (ที่มา: จากผูวิจัย, 2552) 
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05 06 07 

ภาพที่ 4.3 ความสูงอาคาร บริเวณพื้นที่ศึกษา (ที่มา: จากผูวิจัย, 2552) 
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แผนที่ที่ 4.5 สภาพอาคาร บริเวณพื้นที่ศึกษา (ที่มา: จากผูวิจัย, 2552) 
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ภาพที่ 4.4 สภาพอาคาร บริเวณพื้นที่ศึกษา (ที่มา: จากผูวจิัย, 2552) 

01 02 03 

04 
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05 06 07 

ภาพที่ 4.5 สภาพอาคาร บริเวณพื้นที่ศึกษา (ที่มา: จากผูวจิัย, 2552) 
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 พ้ืนที่วางสาธารณะ 
 
   บริเวณพื้นที่ศึกษาเปนพื้นที่โรงซอมบํารุงรถไฟมักกะสัน ซึ่งเปนพื้นที่วางขนาดใหญ 
และยังมีที่วางอยูบริเวณใตทางพิเศษศรีรัชตอเนื่องทางดวนขั้นที่ 2 รวมไปถึงบึงมักกะสัน ซึ่งที่วางเหลานี้ไมไดถูก
ใชงาน นอกจากนี้ พื้นที่วางสาธารณะบริเวณสถานีรถไฟฟาใตดินสถานีเพชรบุรีไดถูกใชงานใหเปนพื้นที่จอดรถ
และบางสวนก็ไมไดใชประโยชนภายในพื้นที่โครงการ พื้นที่วางสวนบุคคลเปนพื้นที่ของเอกชน รัฐวิสาหกิจ และ
สถานทูตญี่ปุนเกาซึ่งเปนพื้นที่ที่ตองไดรับอนุญาตในการเขาไปติดตอ โดยเปนพื้นที่ปดลอมที่มีทางเขาออกได  
เพียงทางเดียว ทั้งนี้ พื้นที่แตละประเภทสามารถแยกไดดังนี้ (ภาพที่ 4.6-4.10 และแผนที่ที่ 4.6) 

1.  พื้นที่วางสาธารณะ จะอยูบริเวณมหาวิทยาลัยศรีนครินทรวิโรฒ โรงเรียนวัฒนา  
โรงเรียนเซนตดอมินิก วัดมักกะสัน อาคารการทองเที่ยวแหงประเทศไทยและบริเวณสถานีรถไฟฟาใตดินสถานี
เพชรบุรี   ซึ่งพื้นที่เหลานี้จะเปนลานโลงสําหรับจอดรถ ลานกีฬาและที่พักคอยและจับจองเพื่อขายของอยาง
บริเวณสถานีรถไฟฟาใตดินชวงเวลาเชาและเย็นจะเปนพื้นที่วางที่มีการพักคอยเพื่อรอขึ้นรถและลงรถ รวมทั้งยัง
มีพอคาและแมคาเขามาขายของทั้งที่เปนรถเข็ญ หาบเรแผงลอยและพื้นที่วางบริเวณนี้ยังถูกจับจองโดยกลุมรถ
มอเตอรไซดรับจางที่ใชพื้นที่วางบริเวณสถานีในการจอดรถรับสงผูโดยสารที่เดินทางขึ้นมาจากสถานีรถไฟฟา  
ใตดิน เปนตน 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพที่ 4.6 พ้ืนที่วางสาธารณะ (ที่มา: จากผูวิจัย, 2552) 
 
 

 

หาบเร แผงลอย บริเวณสถานีรถไฟฟาใตดิน 

ที่วางที่ถูกจับจองโดยวินมอเตอรไซด 

บริเวณใกลสถานีพื้นที่รอขึ้นรถมอเตอรไซดรับจาง 

ที่จอดรถรับสงพนักงานและที่จอดรถยนตสวนบุคคล 
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2.  พื้นที่วางที่มีตนไมปกคลุม จะอยูภายในพื้นที่โรงเรียน มหาวิทยาลัยและ         
วัดศาสนาจักรซึ่งพื้นที่เหลานี้จะถูกใชงานเพื่อนันทนาการ เชน สนามฟุตบอล สวนหยอมขนาดเล็ก ๆ ซึ่งตกแตง
อยูโดยรอบอาคาร ทั้งนี้ พื้นที่วางดังกลาวจะเปดใหบุคคลทั่วไปสามารถเขาไปใชงานไดตามชวงเวลา 
 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพที่ 4.7 พ้ืนที่วางที่มีตนไมปกคลุม บริเวณพื้นที่ศึกษา (ที่มา: จากผูวิจยั, 2552) 
 
   3.  พื้นที่วางสวนบุคคล  เปนพื้นที่ของเอกชนที่ประกอบกิจการสวนตัวในเชิง
อุตสาหกรรมรถยนต ซึ่งใชพื้นที่วางสําหรับดําเนินกิจการในการเก็บสินคาอะไหล และซอมบํารุงรถสวนบุคคล
ทั่วไป โดยพื้นที่ดังกลาวมีร้ัวลอมรอบไมสามารถผานเขาไปได สวนพื้นที่รัฐวิสาหกิจของชุมทางโทรศัพทเปนพื้นที่
ที่มีการดูแลระบบสาธารณูปโภคขนาดใหญในบริเวณพื้นที่ศึกษา และมีลานจอดรถที่ใหบริการประชาชน 
นอกจากนี้ ยังมีสถานทูตที่เปนพื้นที่วางสวนบุคคลที่อยูบริเวณใกลกับสถานีรถไฟฟาใตดินตรงแยกถนนอโศก-
เพชรบุรี เปนพื้นที่หวงหามและตองการความปลอดภัยสูงถึงแมในปจจุบันทางสถานทูตจะยายออกไปแลว แตก็
ยังมีการดูแลอยูตลอดเวลา 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
ภาพที่ 4.8 พ้ืนที่วางสวนบุคคล บริเวณพ้ืนที่ศึกษา (ที่มา: จากผูวิจัย, 2552)  

สนามฟุตบอลมหาวิทยาลัยศรีนครินทรวิโรฒ สนามฟุตบอลโรงเรียนนานาชาติ   ศาสนาจักรของพระเยซูคริสต 

ชุมทางโทรศัพท สถานทูตญี่ปุนเกา 

อูซอมรถยนต 
โรงซอมเก็บรถยนต 
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แผนที่ที่ 4.6 พื้นที่วางสาธารณะ บริเวณพื้นที่ศึกษา (ที่มา: จากผูวิจัย, 2552) 
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ภาพที่ 4.9 พื้นที่วางสาธารณะ บริเวณพื้นที่ศึกษา (ที่มา: จากผูวิจัย, 2552) 

01 02 03 

04 
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05 06 07 

08 

ภาพที่ 4.10 พื้นที่วางสาธารณะ บริเวณพื้นที่ศึกษา (ที่มา: จากผูวิจัย, 2552) 
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 ความหนาแนนของมวลอาคาร  และที่วาง 
1.  ความหนาแนนและมวลอาคาร 

   ภายในพื้นที่ศึกษา  ซึ่งเปนพื้นที่ยานใจกลางเมืองสามารถแยกประเภทได
ดังนี้ เมื่อเปรียบเทียบสัดสวน ความหนาแนน และมวลอาคาร  (ภาพที่ 4.11 และแผนที่ที่ 4.7) 

  มวลอาคารขนาดเล็ก  มีการเกาะกลุมกันของอาคารแบบหนาแนน ไมเปน 
ระเบียบ  ไดแก  บานเดี่ยว  ชุมชนแออัดตาง ๆ 

  มวลอาคารขนาดกลาง  เกาะกลุมตามแนวยาวริมทางสัญจร  ไดแก  กลุม 
อาคารพาณิชยริมถนนอโศกดินแดง  ถนนเพชรบุรี  และบางชวงในถนนรัชดาภิเษก   

  มวลอาคารขนาดใหญ  สวนมากเปนอาคารสํานักงานขนาดใหญ รวมถึง 
กลุมอาคาร โรงงานบางสวน  ที่วางตัวเรียงกันไปตามถนนสายสําคัญ ไดแก ถนนอโศก ถนนเพชรบุรี และถนน
กําแพงเพชร 7 หรือถนนริมทางรถไฟมักกะสันที่เปนกลุมอาคารขนาดใหญโดยเปนโรงงานซอมบํารุงรถไฟ 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
   2.  ที่วาง 

   ภายในพื้นที่ศึกษา เปนที่อยูอาศัยของชุมชนและแหลงอาคารสํานักงาน
ขนาดใหญ ซึ่งมีความหลากหลายในการใชพื้นที่วางที่แตกตางกันรวมกันอยู จึงมีความจําเปนอยางมากที่จะตอง  
เสริมสรางสภาพแวดลอมที่ดีเพื่อรองรับการขยายตัวของเมือง  ซึ่งในพื้นที่ศึกษา แยกประเภทของที่วางไดดังนี้ 

  ที่วางขนาดเล็ก  ที่วางขนาดเล็กจะมีอยูกระจัดกระจาย  โดยมีขนาด 
แตกตางกันไป  ซึ่งสวนใหญจะอยูบริเวณชุมชนที่พักอาศัย   

  ที่วางขนาดกลาง  จะกระจายตัวอยูไมมาก  โดยสวนใหญจะเปนที่วาง 
ระหวางอาคารขนาดใหญ และบริเวณริมถนนอโศกดินแดง 

  ที่วางขนาดใหญ  จะมีอยูในพื้นที่หนวยงานราชการอยางโรงงานซอม 
บํารุงรถไฟของ การทางรถไฟแหงประเทศไทยและที่วางของการทางพิเศษแหงประเทศไทยซึ่งอยูใกลกับบริเวณ
ทางขึ้นลงทางดวนขั้นที่ 2 รวมถึงโรงเรียน มหาวิทยาลัย และศาสนสถานตาง ๆ ที่มีการใชพื้นที่วางเพื่อทํา
กิจกรรมของคนจํานวนมากในพิธีการตาง ๆ 

   ภาพที่ 4.11 มวลอาคารและที่วาง บริเวณพ้ืนที่ศึกษา (ทีม่า: จากผูวิจัย, 2552) 

มวลอาคารขนาดเล็ก มวลอาคารขนาดกลาง มวลอาคารขนาดใหญ 
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แผนที่ที่ 4.7 มวลอาคารและที่วาง บริเวณพื้นที่ศึกษา (ที่มา: จากผูวิจัย, 2552) 
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 ระบบโครงขายการสัญจรระดับเมือง/ยานและพื้นที่ศึกษา 
  การคมนาคมบริเวณพื้นที่ศึกษา มีระบบการคมนาคมที่หลากหลายรูปแบบทั้ง   

ทางบก ทางน้ําและระบบใตดินเปนพื้นที่เชื่อมตอการคมนาคมจากชานเมืองสูตัวเมือง  ซึ่งประกอบดวย ถนน 
ทางราบ  ทางดวน   ทางยกระดับ  ทางรถไฟ  ทางน้ํา และระบบรถไฟฟาขนสงมวลชน  ซึ่งทําใหเปนพื้นที่ที่มี
มาตรฐานในเรื่องระบบคมนาคมที่มีความหลากหลายที่สุดพื้นที่หนึ่งในกรุงเทพมหานคร  ซึ่งสามารถแยกระบบ
คมนาคมตามมาตรฐานและหนาได 4 ลําดับขั้น คือ ถนนสายพิเศษ ถนนสายหลัก ถนนสายรอง ถนนซอย   
(ภาพที่ 4.12-4.13 และแผนที่ที่ 4.8-4.10) 

ถนนสายพิเศษ  ในบริเวณพื้นที่ศึกษา มีระบบทางพิเศษที่มีความสัมพันธกับระบบ 
ถนนสายหลักในพื้นที่ คือ  ทางพิเศษศรีรัช  มี 2 โครงขาย ไดแก โครงขายภายในเมืองและโครงขายนอกเมือง   
ซึ่งภายในบริเวณพื้นที่ศึกษาจะมีจุดเชื่อมตอทางขึ้นและลงของโครงขายทั้ง 2 โดยเชื่อมตอกับถนนพระราม 9   
ตัดกับถนนเพชรอุทัย ลักษณะเปนทางยกระดับคอนกรีตลาดยาง 

ถนนสายหลัก  เปนถนนที่เชื่อมตอพื้นที่ภายในสูภายนอก  โดยถนนสายหลัก        
ทุกสายเปนคอนกรีตลาดยาง  ไดแก 

1) ถนนอโศกดินแดงตอเนื่องพระราม 9   เปนถนน 8 ชองจราจร มีเกาะกลางถนน 
และมีจุดกลับรถ  เปนถนนชวงเดียวที่มุงหนาเขาสูอนุสาวรียชัยสมรภูมิและมุงหนาออกไปชานเมืองตัดกันที่ถนน
ศรีนครินทร คูขนานกันกับทางดวนศรีรัช 

2) ถนนเพชรบุรี  เปนถนน 8 ชองจราจร ไมมีเกาะกลางถนน ไมมีจุดกลับรถจะมี 
เฉพาะชวงบริเวณสี่แยกไฟแดงที่สามารถกลับรถได   

3) ถนนราชปรารภ  เปนถนน 6 ชองจราจร ไมมีเกาะกลางถนน  ไมมีจุดกลับ 
ชวงขาเขาเมืองมุงหนาเขาประตูน้ํา ชวงขาออกเมืองวิ่งไปตัดถนนอโศกดินแดงบริเวณแยกสามเหลี่ยมดินแดง 
ถนนราชปรารภเปนถนนที่เชื่อมกับตัวเมืองชั้นในออกมายังพื้นที่ศึกษา 

4) ถนนรัชดาภิเษกตอเนื่องถนนอโศก เปนถนน 8 ชองจราจร  ไมมีเกาะกลางถนน   
เปนถนนสายหลักที่เชื่อมโยงพื้นที่อยูอาศัยทางดานชานเมืองเขาสูแหลงงานสําคัญใจกลางเมืองอยางยานอโศก
และถนนสุขุมวิท 
   ถนนสายรอง  โครงขายถนนสายรองในพื้นที่ศึกษา อาจกลาวไดวาไมสมบูรณ  
เพราะมีถนนที่ทําหนาที่ถนนสายรอง (คือ เชื่อมถนนสายหลัก) ไดนอย  ซึ่งสามารถแยกไดเปน 

1) ถนนเพชรอุทัย เปนถนน 4 ชองจราจรที่เชื่อมตอถนนสายหลักระหวางถนน 
พระราม 9 และถนนเพชรบุรีเขาดวยกันและยังเชื่อมตอกับถนนสายพิเศษทางดวนศรีรัชขาออกนอกเมือง 

2) ถนนประชาสงเคราะห เปนถนน 4 ชองจราจรที่เชื่อมตอกับถนนสายหลักอยาง 
ถนนอโศกเพชรบุรีและเปนถนนอีกเสนหนึ่งที่มีความสําคัญที่เชื่อมโยงแหลงที่พักอาศัยบริเวณชุมชนดินแดงเขา
หาแหลงงานโดยผานทางดวนขั้นที่ 2 โดยถนนจะเชื่อมตอกัน 

3) ถนนนานา เปนถนน 4 ชองจราจร เปนถนนที่เชื่อมโยงระหวางถนนสายหลัก    
2 สาย ไดแก ถนนเพชรบุรีและถนนสุขุมวิทเขาหากัน ทําใหบริเวณถนนเสนนี้มีกลุมคนที่พักอาศัยเปน
ชาวตางชาติจํานวนมากที่อาศัยอยูริมสองขางทางของถนนนานา 
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4) ถนนกําแพงเพชร 7 เปนถนนเลี่ยงเมืองที่มีชองจราจร 2 ชองจราจรที่วิ่ง 
ขนานทางรถไฟสายตะวันออก โดยถนนที่สามารถใชงานได ณ ปจจุบันมีจุดเริ่มตนที่บริเวณถนนพญาไทใกล
สถานีพญาไทของรถไฟฟาบีทีเอส และวิ่งไปจนสุดทางที่บริเวณแยกคลองตัน จากนั้นถนนจะมีขนาดแคบเกิน
กวาที่จะสัญจรผานไปได 
   ถนนซอย  ถนนซอยในพื้นที่ศึกษาสวนใหญเปนถนนซอยอยูจํานวนมากและไม
สามารถทะลุถึงถนนซอยอื่น ๆ ไดทั่วถึงกัน เนื่องจากเปนยานชุมชนประกอบกับมีเสนทางรถไฟ แมน้ําและทาง
ดวนพิเศษที่พาดผานตัดการเชื่อมโยงของพื้นที่ทั้งหมด 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพที่ 4.12 ถนนขนาดตางๆ บริเวณพื้นที่ศึกษา (ที่มา: จากผูวิจัย, 2552) 
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แผนที่ที่ 4.8 แผนผังแสดงโครงขายคมนาคม และขนสงทายกฎกระทรวงใชบังคับผังเมืองรวม
กรุงเทพมหานคร (ที่มา: จากผูวิจัย, 2552) 
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ถ.พญาไท) 

ถ.เพชรบุรี 

ถ.รัชดาภิเษก 

ถ.อโศก 

ถ.เพชรอุทัย 

ถ.อโศกดินแดง 
ถ.พระราม 9 

ถ.อารซีเอ 

ถ.ราชปรารภ 

ถ.วิภาวดีรงัสิต 

ถ.สุขุมวิท 

ถ.นานา 

แผนที่ที่ 4.9 ระบบโครงขายการสัญจรระดับยาน  บริเวณพื้นที่ศึกษา  (ทีม่า: จากผูวิจัย, 2552) 
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ถ.เพชรบุรี 

ถ.รัชดาภิเษก 

ถ.นานา 

ถ.แพงเพชร 7 

ถ.อโศกดินแดง 

ถ.อโศก 

ถ.เพชรอุทัย 

ถ.ประชาสงเคราะห 

ถ.ราชปรารภ 

ถ.สุขุมวิท 

แผนที่ที่ 4.10 ระบบโครงขายการสัญจร บริเวณพื้นที่ศึกษา (ที่มา: จากผูวิจัย, 2552) 
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 รูปแบบทางเดินเทา 
   ระบบทางเดินเทาบริเวณพื้นที่ศึกษา สวนใหญจะอยูบนถนนสายหลักเทานั้น ดังนั้น 

การสัญจรแบบทางเดินเทาจึงมีการเชื่อมโยงตอเนื่องถึงกันเฉพาะถนนสายหลักที่อยูในยานธุรกิจ และแหลงที่พัก
อาศัยหนาแนนเทานั้น ทั้งนี้ สามารถแยกลักษณะทางเดินเทาตามเสนถนนไดดังนี้ (ภาพที่ 4.13 และแผนที่ที่ 
4.11) 
   ถนนเพชรบุรี ทางเทาบริเวณนี้จะมีความกวางประมาณ 3.50 – 4.00 เมตร  ทั้ง 2 
ฝงถนน  เชื่อมตอกันไปบนถนนสายหลักเทานั้น และมีทางเทายกระดับ (สะพานลอย) เปนตัวเชื่อมโยงทั้ง 2 ฝง 
และมีจุดขึ้นลงตามตําแหนงปายรถประจําทางตลอดเสนทาง ซึ่งทําใหทางเทาบริเวณจุดขึ้นลงสะพานลอยมี
ขนาดเล็กลงเหลือเพียง 1.50 - 2.50 เมตร 
   ถนนรัชดาภิเษกตอเนื่องถนนอโศก ทางเทาบริเวณนี้จะมีความกวาง 3.50 – 4.00 
เมตร ทางเทาบนถนนเสนนี้มีความหนาแนนของคนเดินเทาอยูเปนจํานวนมากโดยเฉพาะทางเทาบริเวณถนน
อโศก เนื่องจากอยูในแหลงธุรกิจ ซึ่งมีอาคารสํานักงานขนาดใหญจํานวนมาก 
   ถนนเพชรอุทัย ทางเทาบริเวณนี้มีความกวางประมาณ 2.50 – 3.50 เมตร และมี
ทางเทาเปนบางชวงโดยขาดความตอเนื่อง  เพราะมีทางแยกขนาดใหญซึ่งเปนทางขึ้นและลงทางดวนขั้นที่ 2 
   ถนนอโศกดินแดงตอเนื่องถนนพระราม 9 ทางเทาบริเวณนี้มีความกวางประมาณ 
1.00 – 2.50 เมตร โดยสวนใหญจะมีขนาดเพียง 1.00 เมตร ซึ่งมีขนาดคับแคบมากไมเพียงพอตอการสัญจรของ
คนเดินเทา ทั้งนี้ สวนใหญบริเวณนี้เปนที่อยูอาศัยหนาแนน 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ทางเดินเทา-ถนนเพชรบุรี ทางเดินเทา-ถนนรชัดาภิเษกตอเนื่องถนนอโศก 

ทางเดินเทา-ถนนเพชรอุทัย ทางเดินเทา-ถนนอโศกดินแดงตอเนื่องถนนพระราม 9 

ภาพที่ 4.13 ขนาดทางเดินเทา บริเวณพื้นที่ศึกษา (ที่มา: จากผูวิจัย, 2552) 
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แผนที่ที่ 4.11 ขนาดทางเดินเทา บริเวณพื้นที่ศึกษา (ที่มา: จากผูวิจัย, 2552) 
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 ระบบขนสงสาธารณะ 
   ระบบขนสงสาธารณะภายในบริเวณพื้นที่ศึกษามีระบบขนสงสาธารณะที่
หลากหลายรูปแบบทั้งทางบก ทางน้ํา และใตดิน ซึ่งเปนระบบขนสงสาธารณะที่สามารถขนสงผูคนไดเปนจํานวน
มากและยังมีระบบเล็ก ๆ ที่เกาะตัวกันอยูในบริเวณจุดเปล่ียนถายตาง ๆ ภายในพื้นที่ศึกษา ซึ่งบริเวณพื้นที่
ศึกษานี้สามารถแยกระบบขนสงสาธารณะไดเปน 2 รูปแบบ ไดแก 
    ระบบขนสงสาธารณะขนาดใหญ เปนระบบขนสงสาธารณะที่สามารถขนสงผูคนได 
จํานวนมากมีทั้งระบบรถไฟลอยฟา รถไฟใตดินและรถไฟรางดีเซล ซึ่งรายละเอียดของแตละระบบมีดังนี้ 
   1.  รถไฟลอยฟาภายในเมือง (BTS) เปนระบบขนสงสาธารณะขนาดใหญสายแรก
ซึ่งเริ่มเปดใหบริการตั้งแตป พ.ศ. 2542 โดยเปดใหบริการทุกวันระหวาง 06.00 – 24.00 น. และมีเสนทางหลัก   
2 เสนทาง โดยมีการเชื่อมตอเสนทางของทั้ง 2 เสนทางที่สถานีสยาม ไดแก (แผนที่ที่ 4.12) 

1.1 สายสุขุมวิท เริ่มตนจากสถานีหมอชิต ถึงสถานีออนนุช มีระยะทาง  
16.8 กิโลเมตร และมีสถานีทั้งหมด 17 สถานี 

1.2 สายสีลม เริ่มตนจากสถานีสนามกีฬาแหงชาติ ถึงสถานีสะพานตากสิน  
มีระยะทาง 6.3 กิโลเมตร มีสถานีทั้งหมด 7 สถานี 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

แผนที่ที่ 4.12 แนวเสนทางรถไฟฟาบีทีเอสและการเชื่อมตอระบบกับรถไฟฟาใตดิน (ทีม่า: จากผูวิจัย, 
2552) 
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ประสิทธิภาพในการใหบริการ 
ประสิทธิภาพในการใหบริการ ไดวิเคราะหจากความสามารถใน 

การรองรับผูโดยสารและความถี่ในการเดินรถ ซึ่งมีรายละเอียดดังตอไปนี้ 
1) ขบวนรถ ประกอบดวยรถจํานวน 3 หรือ 6 คัน พวงตอกัน ตัวรถ 

แตละคันรองรับผูโดยสารไดประมาณ 320 คน โดยแบงเปนผูโดยสารนั่ง 42 คน และยืน 278 คน 
2) ความจุคนตอชั่วโมงตอทิศทาง ประมาณ 50,000 คน/ชั่วโมง/ทิศทาง 
3) ความถี่ในการเดินรถประมาณ 2.33 – 5.55 นาที  

   2.  รถไฟฟาขนสงมวลชนใตดิน (MRT) การรถไฟฟาขนสงมวลชนแหงประเทศไทย 
(รฟม.) เปนรัฐวิสาหกิจในสังกัดกระทรวงคมนาคมจัดตั้งขึ้นเมื่อป พ.ศ. 2535 มีภาระหนาที่ในการจัดใหมีและ
ใหบริการรถไฟฟาขนสงมวลชน ตามพระราชบัญญัติการรถไฟฟาขนสงมวลชนแหงประเทศไทย พ.ศ. 2543 
ปจจุบันไดดําเนินการโครงการรถไฟฟามหานคร สายเฉลิมรัชมงคล โดยมีบริษัท BMCL ลงทุนงานระบบรถไฟฟา
และรับสัมปทานเดินรถเปนระยะเวลา 25 ป ซึ่งเปดใหบริการครั้งแรกในป พ.ศ. 2547 ทั้งนี้ รายละเอียดของ 
การบริการมีดังนี้ 

2.1  แนวเสนทางและตําแหนงสถานีที่ใหบริการ 
    แนวเสนทางของรถไฟฟาใตดิน มีทางวิ่งเปนอุโมงคใตดินตลอด 

สาย ระยะทาง 20 กิโลเมตร เร่ิมตนที่สถานีหัวลําโพง ผานถนนพระรามที่ 4 เล้ียวเขาถนนรัชดาภิเษก ผานศูนย
การประชุมแหงชาติสิริกิติ์ ถนนอโศก ส่ีแยกพระราม 9 ส่ีแยกสุทธิสาร เล้ียวเขาถนนลาดพราวที่แยกรัชดา-
ลาดพราว ผานหางสรรพสินคาเซ็นทรัล สวนจตุจักร เขาถนนกําแพงเพชร ส้ินสุดที่สถานีรถไฟบางซื่อ โดยเปด
ใหบริการทุกวันระหวาง เวลา 05.00-24.00 น. และจํานวนสถานีมีทั้งหมด 18 สถานี เร่ิมจากสถานี หัวลําโพง – 
สามยาน – สีลม – ลุมพินี – คลองเตย – ศูนยการประชุมแหงชาติสิริกิติ์ – สุขุมวิท – เพชรบุรี – สถานีพระราม 9 – 
ศูนยวัฒนธรรมแหงประเทศไทย – หวยขวาง – สุทธิสาร – รัชดาภิเษก – ลาดพราว – พหลโยธิน – สวนจตุจักร – 
กําแพงเพชร – บางซื่อ 

    โดยรูปแบบของสถานี ขึ้นอยูกับขอจํากัดทางดานกายภาพเปน 
หลัก ซึ่งสถานีโดยทั่วไปประกอบไปดวย ชั้นรานคา ชั้นขายตั๋ว และชั้นชานชาลา โดยมีขนาดของสถานี มีดังนี้ 

o ความยาวโดยทั่วไปประมาณ 200-220 เมตร 
o ความกวางโดยทั่วไปประมาณ 23 เมตร 
o หลังคาสถานีลึกจากผิวดินประมาณ 1.5-3 เมตร 
o ชานชาลาลึกจากผิวดินประมาณ 18 เมตร 

2.2 รูปแบบมาตรฐานของสถานี มีจํานวน 4 ชั้น โดยสถานีที่มี 2 ชั้น มี    
4 สถานี สถานีที่มี 3 ชั้น จํานวน 11 และสถานีที่มี 4 ชั้น จํานวน 3 สถานี ซึ่งรูปแบบของชานชาลามี 3 รูปแบบ 
ไดแก ชานชาลาแบบกลาง ชานชาลาแบบขาง และชานชาลาแบบตางระดับ 

2.3 ที่จอดรถสําหรับผูโดยสาร มี 7 แหง แบงเปนลานจอดรถทั้งส้ิน  
2,562 คัน ดังแสดงรายละเอียดในตารางที่ 4.1  
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ตารางที่ 4.1 รูปแบบของสถานีรถไฟฟามหานคร สายเฉลิมรัชมงคล   
(ที่มา: การรถไฟฟาขนสงมวลชนแหงประเทศไทย, 2550) 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
แผนที่ที่ 4.13 แนวเสนทางรถไฟฟามหานคร สายเฉลิมรัชมงคล (ที่มา: จากผูวิจัย, 2552) 
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2.4 ประสิทธิภาพในการใหบริการ มีดังตอไปนี้ 
 1)  ความถี่ในการเดินรถ ชั่วโมงเรงดวน 2-4 นาที/ขบวน และชั่วโมง 
ปกติ 4-6 นาที/ขบวน 
 2)  ความเร็วเฉลี่ยในการเดินทาง 35 กิโลเมตร/ชั่วโมง โดยมี 
ความเร็วสูงสุด 80 กิโลเมตร/ชั่วโมง 

 3) ขบวนรถ สามารถแบงได 2 แบบ คือ แบบขบวนละ 3 คัน และ 
แบบขบวนละ 6 คัน โดยในกรณี ขบวนละ 3 คัน จะสามารถจุผูโดยสารไดสูงสุด 886 คน/ขบวน และแบงเปน   
ผูโดยสารนั่ง 126 คน และยืน 760 คน 

 4)  ความจุคนตอชั่วโมงตอทิศทาง ประมาณ 50,000 คน/ชั่วโมง/ 
ทิศทาง 
  5)  จุดเชื่อมตอรถไฟฟามหานครกับระบบขนสงสาธารณะอื่น ๆ 

5.1) จุดเชื่อมตอกับรถไฟฟาบีทีเอส มีสถานีเชื่อมตอ 3 สถานี  
ดังตอไปนี้ 

o สถานีสวนจตุจักร เชื่อมกับ สถานีหมอชิตของบีทีเอส 
o สถานีเพชรบุรี เชื่อมกับ สถานีมักกะสัน ซึ่งสถานี 

เชื่อมตอทาอากาศยานสุวรรณภูมิ (Airport Link) 
o สถานีสุขุมวิท เชื่อมกับ สถานีอโศกของบีทีเอส 
o สถานีสีลม เชื่อมกับ สถานีศาลาแดงของบีทีเอส 

5.2) จุดเชื่อมตอกับระบบขนสงสาธารณะ 
รฟม. ไดประสานงานกับองคการขนสงมวลชน 

กรุงเทพ (ขสมก.) เพื่อปรับเปล่ียนตําแหนงปายหยุดรถโดยสารประจําทางใหอยูในบริเวณที่ใกลทางขึ้น – ลง
สถานีรถไฟฟาใตดิน รวมทั้งจัดเตรียมที่จอดรถแท็กซี่และที่จอดรถตูมวลชนบริเวณสถานี เพื่อความสะดวกใน 
การเชื่อมตอการเดินทาง 

2.5 สถิติจํานวนผูใชบริการรถไฟฟาใตดิน 
    จํานวนผูโดยสารที่ใชบริการรถไฟฟาใตดิน ตั้งแตเปดบริการ     

ปแรกจนถึงปจจุบัน มีจํานวนดังแสดงในตารางที่ 4.2 ตอไปนี้ 
 
 
 
 
 
 
ตารางที่ 4.2  จํานวนผูใชบริการ ป พ.ศ.2543 - พ.ศ.2550 ของรถไฟฟาใตดิน  
(ที่มา: บริษัท ระบบขนสงมวลชนกรุงเทพ จํากัด (มหาชน), กรกฎาคม 2550) 
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-  รถไฟลอยฟาเชื่อมตอทาอากาศยานสุวรรณภูม ิ(Airport Link)  
เปนรถไฟฟาที่เชื่อมตอกับสนามบินสุวรรณภูมิที่มีสถานีที่สามารถซื้อตั๋วเดินทางและนําสัมภาระตาง ๆ  เขาสู         
ระบบบริการขนถายไปยังสนามบินได โดยไมตองไปถึงสนามบิน เพื่อเปนการประหยัดเวลาการเดินทางและลด
ปริมาณของผูโดยสารที่จะแออัดกันในสนามบิน ซึ่งรูปแบบการใหบริการการเดินทางมี 2 ลักษณะคือ  

1. รถไฟดวนทาอากาศยานสุวรรณภูม ิ(SA Express) 
     รถไฟดวนทาอากาศยานสุวรรณภูมิจะจอดรับสง 

ผูโดยสารเฉพาะที่ตนทางและปลายทาง กลาวคือ ที่สถานีทาอากาศยานสุวรรณภูมิ และที่สถานีอโศก/มักกะสัน
ซึ่งจะใชเปน City Air Terminal เพื่ออํานวยความสะดวกแกผูโดยสารอากาศยานในเมืองสําหรับการเช็คอินได 
กอนเดินทางไปยังสนามบิน โดยโครงการ APL กําหนดใหสถานีจะตั้งตองอยูบนที่ดินบริเวณโรงงาน  มักกะสัน 
ติดกับ ถนนรัชดาภิเษก โดยตั้งอยูคูกับสถานีมักกะสันของรถไฟทาอากาศยานสุวรรณภูมิ (SA City Line) โดย
อาคารสถานีใหบริการแกผูโดยสารอากาศยาน และเปนสถานีปลายทางสําหรับผูโดยสารที่เดินทางเขาสูตัวเมือง 
มีเนื้อที่รวมชานชาลาและรานคา ประมาณ 25,000 ตารางเมตร สถานีตนทางและปลายทางมีระยะทางทั้งหมด 
25 กิโลเมตร มีความถี่ในการใหบริการทุก  ๆ 15 นาที และใชเวลาไมเกิน 15 นาที ในการเดินทางระหวางตนทาง
ถึงปลายทาง หรือปลายทางกลับไปตนทาง ทั้งนี้ สถานีมักกะสัน/อโศกจะเปนจุดเชื่อมตอการเดินทางกับรถไฟฟา
มหานคร สายเฉลิมรัชมงคล ที่สถานีอโศก โดยการคาดการณจํานวนผูโดยสารเดินทางมาถึงสถานีมักกะสัน/
อโศกแสดงไดดังตารางที่ 4.3 

 
 
 
 
 
 
 
 

ตารางที่ 4.3 รูปแบบการเดินทางมายังสถานีมักกะสัน/อโศก เพ่ือขึ้นรถไฟดวนทาอากาศยานสุวรรณภูมิ  
(ที่มา: การรถไฟแหงประเทศไทย) 
 

2. รถไฟทาอากาศยานสุวรรณภูมิ (SA City Line) 
      สําหรับ รถไฟทาอากาศยานสุวรรณภูมิ (SA City 
Line) ซึ่งกําหนดใหมีการจอดรถรับ-สงผูโดยสาร จํานวนสถานี 8 สถานี ไดแก สถานีพญาไท สถานีราชปรารภ 
สถานีมักกะสัน/อโศก สถานีรามคําแหง สถานีหัวหมาก สถานีบานทับชาง สถานีลาดกระบัง และสถานีสนามบิน
สุวรรณภูมิ ซึ่งจะเปนการรับ-สงผูโดยสาร ตามสถานีระหวางทาง ใชเวลาในการเดินทางไมเกิน 30 นาที 
ระยะทางประมาณ 28 กิโลเมตร ทั้งนี้ จํานวนผูโดยสารเดินทางมาถึงสถานีสามารถคาดการณไดตารางที่ 4.4 
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ตารางที่ 4.4  รูปแบบการเดินทางมาถึงสถานีของรถไฟทาอากาศยานฯ ในป พ.ศ. 2565  
(ที่มา: การรถไฟแหงประเทศไทย) 
 

• แผนการเดินรถ 
     แผนการจัดการเดินรถของโครงการ ทั้งรถไฟดวนทาอากาศยาน 
และรถไฟทาอากาศยานฯ นั้น ไดจัดใหสอดคลองตามปริมาณการคาดการณผูโดยสารทั้งหมด ที่จะใชบริการใน
แตละวัน โดยจัดความถี่ในการปลอยขบวนรถแตละขบวนที่เหมาะสม เพื่อไมใหผูโดยสารเสียเวลารอคอยขบวน
รถนานเกินไป ตามตารางที่ 4.5   จะเห็นวาในชวง 5 นาทีแรกของการเปดใหบริการนั้น ความถี่ในการปลอย
ขบวนรถ   ทั้ง 2 รูปแบบ จะกําหนดไวที่วิ่งบริการสําหรับรถไฟดวนทาอากาศยานฯ ตั้งแตเวลา 06.00 นาฬิกา ถึง 
01.00 นาฬิกาของวันรุงขึ้น สวนรถไฟทาอากาศยานฯ วิ่งบริการตลอด 24 ชั่วโมง ดังตารางที่ 4.5     
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ตารางที่ 4.5  ปริมาณผูโดยสารเฉลี่ยตอขบวนของรถไฟดวนทาอากาศยานฯ  
(ที่มา: การรถไฟแหงประเทศไทย) 
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3.  รถไฟรางดีเซล เปนรถไฟที่ใชน้ํามันในการเผาผลาญเชื้อเพลิงในการ 
เดินทางและเปนรถไฟรางที่วิ่งไปยังภาคตะวันออกที่อยูในบริเวณพื้นที่ศึกษาซึ่งมีเสนทางการใหบริการ ไดแก 
ฉะเชิงเทรา ศรีราชา สัตหีบ ระยอง จันทบุรีและตราด เรื่อยไปจนถึงกัมพูชา โดยการใหบริการจะมีรอบเวลาการ
ใหบริการโดยเฉลี่ย 40 นาที ลักษณะรถไฟรางดีเซลที่วิ่งใหบริการจะมีทั้งรถขนสงผูโดยสารและรถขนสงสินคา ซึ่ง
ตําแหนงสถานีรถไฟรางดีเซลของพื้นที่ศึกษาจะมีสถานีมักกะสันเปนสถานีจําหนายตั๋วเดินทางอยูบริเวณบานพัก
พนักงานรถไฟและมีสถานีชั่วคราวอยูบริเวณริมถนนกําแพงเพชร 7 ใกลกับสถานีรถไฟฟาใตดินสถานีเพชรบุรี 
(แผนที่ที่ 4.14) เปนสถานีที่ไมมีที่นั่งพักเปนเพียงชานชาลาคอยรถไฟเทานั้น และในเวลาชวงเชาและเย็นจะมี
ผูโดยสารขึ้นและลงบริเวณนี้อยูเปนจํานวนมากเฉลี่ยวันละ 800 คนตอวัน การใหบริการตั้งแต 05.00-19.00  น. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
แผนที่ที่ 4.14 แนวเสนทางระบบรถไฟรางคูดีเซล (ที่มา: จากผูวิจัย, 2552) 
 

- ระบบขนสงสาธารณะขนาดเล็ก เปนระบบขนสงสาธารณะใหบริการแกผูโดยสารที่มี 
จํานวนไมมากนัก รับสงดวยยานพาหนะที่จุคนไดในปริมาณที่จํากัดมีตั้งแต 1 คนถึง 80 คนโดยเฉลี่ย            
และยานพาหนะของระบบนี้ ไดแก มอเตอรไซดรับจาง รถประจําทางขสมก.และเรือโดยสารคลองแสนแสบ      
ซึ่งแตละระบบมีรายละเอียดดังนี้ 
   1.  รถมอเตอรไซดรับจาง เปนระบบขนสงที่คอยใหบริการอยูใกลกับระบบขนสง
สาธารณะขนาดใหญและมีความคลองตัวในการเดินทาง โดยเสนทางใหบริการอยูในรัศมีระยะใกล และกระจาย
ตัวอยูตามซอกซอยเพื่อใหบริการชุมชน 
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   2.  รถประจําทางขสมก. ที่ผานบริเวณพื้นที่โครงการบนถนนรัชดาภิเษกตัด
กับถนนเพชรบุรีทั้งแนวแกนเหนือใตและตะวันออกตะวันตกมีดังนี้ 

2.1  ถนนรัชดาภิเษกตอเนื่องอโศก: ขาออกสาย 22 136 ปอ.136        
ขาเขาสาย 22 38 98 136 ปอ.136 

2.2  ถนนเพชรบุรี: ขาออกสาย 11 23 38 58 60 72 93 99 113 ขาเขา 
สาย 11 23 38 58 60 72 93 99 113 

2.3  ถนนดินแดงขาเขา: ขาออกสาย 61 73 98 ขาเขาสาย 12 13 36 54  
61 73 201 

2.4  พระราม 9: ขาออกสาย 61 137 514 528 ขาเขาสาย 61 137 514 528 
   3.  เรือโดยสารคลองแสนแสบ เปนระบบขนสงทางน้ํา โดยสายมีทาเทียบเรือจอด
รับสงทั้งส้ิน 27 ทา มีตนทางที่ทาวัดศรีบุญเรือง ปลายทางที่ทาผานฟาลีลาศ รวมระยะทาง 17.24 กิโลเมตร ใช
เวลาในการเดินเรือประมาณ 1 ชั่วโมง ชวงเวลาที่ใหบริการ ระหวาง 05.30-21.00 น. โดยมีเรือโดยสารทั้งหมด 
74 ลํา ในสวนของพื้นที่ศึกษามีทาเทียบเรืออยูภายในพื้นที่ 4 ทา ไดแก ทาเรือทางฝงตะวันตกเริ่มจาก ทานานา
เหนือ  ทาอโศก และทามศว. ทั้งนี้ ทาเทียบเรือที่อยูใกลกับสถานีรถไฟใตดินเพชรบุรี คือ ทาเรืออโศก สําหรับ
ความหนาแนนของผูโดยสารในป พ.ศ. 2550 แสดงไดดังตารางที่ 4.6 ตอไปนี้ 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ตารางที่ 4.6 ปริมาณผูโดยสารในแตละทาของเรือโดยสารคลองแสนแสบ  
(ที่มา: ฝายสถิติ กองวิชาการและแผนงาน กรมการขนสงทางน้ําและพาณิชยนาวี, 2550) 
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แผนที่ที่ 4.15 ระบบขนสงสาธารณะ บริเวณพื้นที่ศึกษาและพื้นที่ขางเคียง (ที่มา: จากผูวิจัย, 2552)
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4.2   สภาพทั่วไปของโครงการมักกะสันคอมเพล็กซ  

4.2.1  ประวัติความเปนมา 
  สืบเนื่องจากการรถไฟแหงประเทศไทยมีที่ดินแปลงใหญในเมืองที่ยังมิไดพัฒนาเพื่อใชประโยชน

ใหเกิดผลตอบแทนทางเศรษฐกิจอยูหลายบริเวณ ซึ่งบางแหงเปนที่ดินที่อยูในยานสําคัญทางธุรกิจในปจจุบัน 
(Prime Area) ที่สามารถพัฒนาเพื่อสรางมูลคาเพิ่มในทางการเงินใหแกการรถไฟแหงประเทศไทยได เชน พื้นที่
ยานพหลโยธิน พื้นที่ยานโรงงานซอมรถจักรที่มักกะสันในเนื้อที่ประมาณ 745 ไร ซึ่งในจํานวนพื้นที่ทั้งหมด
ประมาณรอยละ 50 เปนเนื้อที่อาคารโรงงาน และบริเวณตอเนื่องของคลังพัสดุอะไหล สวนพื้นที่สวนที่เหลือใช
เปนพื้นที่สําหรับสับเปล่ียนรถไฟ เก็บรถจักร และรถพวงที่รอการซอม รวมทั้งรอตัดบัญชีในการเลิกใชงาน ทั้งนี้ 
พื้นที่โดยรอบสถานีรถไฟริมถนนสายสําคัญของกรุงเทพมหานครอีกหลายแหงก็มีศักยภาพที่สามารถพัฒนา
กิจกรรมที่จะกอใหเกิดมูลคาเพิ่มและเสริมรายไดใหแกการรถไฟแหงประเทศไทยได  

 พื้นที่โรงงานมักกะสันมีทําเลที่ตั้งอยูตามแนวขอบของถนนวงแหวนรัชดาภิเษก บริเวณรอยตอ
ของยานธุรกิจเดิมที่มีศักยภาพสูงในการพัฒนาเปนยานธุรกิจใหมในอนาคตตอเนื่องกับบริเวณถนนรัชดาภิเษก 
พระราม 9 เพชรบุรี สุขุมวิท นานา ประตูน้ํา ราชปรารภ และดินแดงในการเขา-ออกพื้นที่สามารถเดินทางได
สะดวกดวยถนนหลักหลายสาย โดยสามารถเชื่อมโยงพื้นที่สําคัญไดทั่วกรุงเทพมหานคร และปริมณฑล ทั้งนี้
ศักยภาพของพื้นที่โครงการมีปจจัยสําคัญอยูที่ระบบเสนทางคมนาคมขนสงทั้งระบบรางรถไฟ ระบบขนสง
มวลชน ระบบถนน ระบบทางดวน และเสนทางน้ําที่มีลักษณะเปนศูนยกลางสําหรับการเปลี่ยนรูปแบบการ
เดินทางที่หลากหลาย (Multi-Modal Interchange) ซึ่งเปนตัวนําประชากรจํานวนมากใหมาสูพื้นที่ ทําใหมีความ
พรอมสามารถพัฒนาพื้นที่โครงการไดกอนพื้นที่อื่น เพื่อเปนปจจัยเรงใหเกิดการพัฒนายานสําคัญตอเนื่อง 
รวมทั้งยังเปนจุดหรือประตูทางเชื่อมตอกับทาอากาศยานสุวรรณภูมิ อันเปนการเสริมบทบาทการพัฒนาพื้นที่
ชายฝงทะเลตะวันออก (Eastern Seaboard Development) ซึ่งเสมือนเปนประตูเชื่อมโยง (Gateway) ระหวาง
กรุงเทพมหานครกับภาคตะวันออกของประเทศไทย ไปสูอินโดจีน  

ความสําคัญของพื้นที่ยานโรงงานมักกะสัน สอดคลองกับแผนพัฒนาระบบการคมนาคมขนสง ซึ่งจาก
ผลการศึกษาแผนแมบทการขนสงมวลชนระบบรางในเขตกรุงเทพมหานคร และพื้นที่ตอเนื่อง (Urban Rail 
Transportation Master Plan: URMAP) ซึ่งใหความสําคัญกับโครงการพัฒนาเสนทางคมนาคมขนสงของการ
รถไฟแหงประเทศไทย (SRT) และเสนทางคมนาคมขนสงมวลชนระบบรางสายสีแดง (Red Line Commuter : 
RLC) เปนลําดับแรก เนื่องจากโครงการนี้เปนเสนทางหลักของการวางแผนโครงขายเสนทางรถไฟในเขตกรุงเทพ- 
มหานครและปริมณฑลโดยรอบ ซึ่งถือเปนเหตุผลหลักและสําคัญของการพัฒนาโครงการ โดยจะเปนการลงทุน
ดานการคมนาคมขนสงที่มีประสิทธิภาพสูงจากการใชประโยชนในเสนทางที่มีอยูเดิมของการรถไฟแหงประเทศ
ไทย โดยเฉพาะเสนทางคมนาคมขนสงทางภาคตะวันออก ทั้งนี้ รถไฟฟาสาย สีแดง (RLC) เปนระบบไฟฟา  
ตามแนวราง ซึ่งเปนเสนทางที่เชื่อมโยงพื้นที่ยานการคาในเมืองบริเวณพื้นที่ยานโรงงานมักกะสัน โดยจะไดรับ
การพัฒนาเปนสถานีขนสงผูโดยสารอากาศยานในเมือง (City Air Terminal: CAT) เพื่ออํานวยความสะดวกตอ
ผูโดยสารที่จะเดินทางไปทาอากาศยานสุวรรณภูมิ (Suvarnabhumi Airport) และจะเปนโครงการนํารองสําหรับ
การวางโครงขายเสนทางคมนาคมขนสงมวลชนระบบรางสายสีแดงที่จะเปดใหใชบริการตอไป 
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4.2.2  สภาพทางกายภาพของโครงการมักกะสันคอมเพล็กซ 
         รายละเอียดของสภาพทางกายภาพของโครงการมักกะสันคอมเพล็กซ แบงรายละเอียดของ
ขอมูลตาง ๆ ไดดังนี้ 

 ที่ตั้งโครงการ พื้นที่มักกะสัน ขนาดประมาณ 745 ไร ภายใตกรรมสิทธิ์ของการรถไฟ 
แหงประเทศไทย เปนพื้นที่แปลงใหญที่อยูใจกลางเมืองลอมรอบดวยแหลงธุรกิจที่สําคัญของกรุงเทพมหานคร
และสวนราชการ มีระบบคมนาคมขนสงทั้งทางดวนขั้นที่ 1 และ 2 ถนนสายหลักตาง ๆ เชน ถนนจตุรทิศ ถนน      
ราชปรารภ ถนนเพชรบุรี ถนนรัชดาภิเษก เปนตน สามารถเขาหรือออกพื้นที่ไดอยางสะดวก โดยเฉพาะอยางยิ่ง
พื้นที่ยานมักกะสันซึ่งมีระบบรถไฟฟาขนสงมวลชนสายสีน้ําเงิน และสายสีแดงสูทาอากาศยานสุวรรณภูมิ 
ภายในพื้นที่ และสามารถเชื่อมตอกับรถไฟฟาขนสงมวลชนสายสีเขียว (BTS) ที่สถานีพญาไทไดดวย จึงเปน
ศูนยรวมการคมนาคมขนสงที่มีโครงขายครอบคลุมพื้นที่กรุงเทพมหานคร ในการกอสราง City Air Terminal ที่
สถานีมักกะสันเพื่อบริการผูโดยสารที่เดินทางโดยเครื่องบินสามารถ Check In และลําเลียงสัมภาระไดที่นี่ ซึ่งจะ
ชวยอํานวยความสะดวกในการใชบริการสนามบินเปนอยางมาก และการพัฒนาพื้นที่มักกะสันบริเวณโดยรอบ 
City Air Terminal จะทําใหเกิดโครงการตาง ๆ ในเชิงพาณิชย และกอใหเกิดรายไดใหแกการรถไฟแหงประเทศ
ไทยอยางมาก  นอกจากนี้ ยังกอใหเกิดกิจกรรมที่หลากหลายที่จะดึงดูดผูมาใชบริการมาใชประโยชนในพื้นที่
จํานวนมาก และกอใหเกิดเปนศูนยธุรกิจแหงใหมที่มีศักยภาพสูงสุดที่มีความสะดวกสบายในการเดินทาง และ
เปนเมืองใหมที่สมบูรณแบบแหงหนึ่งของเอเชียที่จะบูรณาการใหทาอากาศยานสุวรรณภูมิเปนทาอากาศยานที่มี
องคประกอบครบถวนและเปนศูนยกลางการบินของเอเชีย ทั้งนี้ ลักษณะทางกายภาพของพื้นที่โครงการใน 
ปจจุบันถูกแยกพื้นที่ออกเปน 2 สวน ดวยแนวถนนกําแพงเพชร 7 ซึ่งจะถูกพัฒนาใหเปนเสนทางยกระดับของ
การขนสงระบบราง และแนวทางดวน ขั้นที่ 1 ตัดผานพื้นที่ในแนวเหนือใต ทางดานทิศตะวันตกของพื้นที่ ดังนั้น 
เพื่อใหสอดคลองกับสภาพกายภาพของพื้นที่โครงการ จึงพิจารณาแบงพื้นที่การพัฒนาตามลําดับ ดังนี้คือ 
   1)  พื้นที่สวน 1A: สวนธุรกิจการคา (Commercial Zone) อยูทางดานทิศตะวันออก
ของพื้นที่ ติดกับสถานีรับสงผูโดยสารอากาศยานในเมืองครอบคลุมพื้นที่ 122 ไร 

                                1B: สวนบางกอก แฟชั่น (Bangkok Fashion Zone) อยูทางดาน  
ทิศตะวันตกของพื้นที่ติดกับสถานีราชปรารภ ครอบคลุมพื้นที่ 42 ไร 

                               1C: สวนแสดงสินคา (Exhibition Zone) อยูทางตอนลางของพื้นที่
ดานทิศใต ติดกับถนนเพชรบุรีตัดใหม พื้นที่ 205 ไร 

2)  พื้นที่สวน 2A: สวน Bangkok Tower อยูทางตอนกลางของพื้นที่ดานทิศเหนือ 
ติดกับบึงมักกะสัน ครอบคลุมพื้นที่ 55 ไร 

                                 2B: สวนธุรกิจสํานักงาน (Business Zone) อยูทางตอนกลางของ
พื้นที่ดานทิศเหนือติดกับบึงมักกะสัน และเชื่อมตอกับพื้นที่ในสวน1A ในทิศตะวันออก ครอบคลุมพื้นที่ 33 ไร 

                                 2C: สวนธุรกิจสํานักงาน (Business Zone) อยูทางตอนกลางของ
พื้นที่ดานทิศเหนือติดกับบึงมักกะสัน และจะสามารถเชื่อมตอกับพื้นที่ในสวน 3 ที่จะไดรับการพัฒนาตอไป ใน
ทิศตะวันตก ครอบคลุมพื้นที่ 42 ไร 
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3)  พื้นที่สวน 3: สวนตอขยายในอนาคต (Future Expansion Zone) ตั้งอยู 
ระหวางพื้นที่สวน 1C และสวน 2C ครอบคลุมพื้นที่ 72 ไร 

 ขั้นตอนการพัฒนาพื้นที่ พื้นที่มักกะสันไดแบงขั้นตอนการพัฒนาออกเปน 3  
ขั้นตอนดังนี้ 
   ขั้นตอนที่ 1A พัฒนาพื้นที่โดยรอบสถานีรับสงผูโดยสารอากาศยานสุวรรณภูมิ 
(CAT) ซึ่งครอบคลุมพื้นที่ประมาณ 122 ไร ใหมีกิจกรรมทางธุรกิจ และการบริการที่ครบวงจรแกผูโดยสารและ
นักทองเที่ยว ตลอดจนใหเกิดกิจกรรมที่หลากหลายขึ้นภายในพื้นที่โดยรอบสถานีรับสงผูโดยสารอากาศยานใน
เมืองเปนยานธุรกิจการคาและบริการที่ครบวงจร ประกอบดวย  

• ศูนยการคา รานคาปลอดภาษี และเอ็นเตอรเทนเมนต คอมเพล็กซ จัด 
วางในตําแหนงติดกับถนนรัชดาภิเษก มีพื้นที่ใชสอยประมาณ 68,250 ตร.ม. พรอมที่จอดรถ 6,150 คัน และจัด
ใหมีลานโลง (Plaza) บริเวณสี่แยกถนนรัชดาภิเษกตัดกับถนนกําแพงเพชร 7 โดยลานโลงนี้จะเปนสวนเชื่อม
ทางเขาศูนยการคาและสถานีรถไฟฟาไปดวยในตัว 

• คอนโดมิเนียม-1 ขนาด 483 หอง มีพื้นที่ใชสอยประมาณ 56,475 ตร.ม.   
และมีที่จอดรถได 788 คัน 

• Convention Hotel-1 ขนาด 879 หอง จัดใหอยูในตําแหนงที่สามารถ 
เชื่อมตอกับสวนตาง ๆ ไดอยางสะดวกสบาย โดยจัดใหมีทางเดินเชื่อมตอระหวาง โรงแรม สถานีรับสงผูโดยสาร
อากาศยานในเมือง และอาคารศูนยการคา ผานสวนหยอมที่เปนพื้นที่สีเขียวบริเวณตรงกลางของพื้นที่ ดานหลัง
เปนทางดวนขั้นที่ 2 และถนนจตุรทิศ ทําใหสะดวกในการเดินทางเขาสูอาคารโดยอาคารมีพื้นที่ใชสอยประมาณ 
61,720 ตร.ม. พรอมที่จอดรถ 758 คัน 

• อาคารสํานักงาน-1 จัดใหอยูในตําแหนงที่ติดกับศูนยการคา มีพื้นที่     
ใชสอยประมาณ 45,375 ตร.ม. มีที่จอดรถ 758 คัน 

• โรงแรม-2 ขนาด 512 หอง พื้นที่ใชสอยประมาณ 59,250 ตร.ม. พรอม  
ที่จอดรถ 606 คัน พื้นที่ติดกับถนนกําแพงเพชร 7 และตั้งอยูใกลสถานีรับสงผูโดยสารอากาศยานในเมือง 

• ทางเดินเชื่อมระดับลอยฟาระหวางอาคาร เพื่ออํานวยความสะดวกแก 
ผูที่เขามาใชบริการภายในโครงการฯ ทําใหสามารถเดินทางเชื่อมตอไปยังอาคารอื่น ๆ ไดโดยปลอดภัย ซึ่งทาง
เชื่อมระหวางอาคารนี้ยังจัดเตรียมเพื่อเปนพื้นที่เชาสําหรับการพาณิชยขนาดยอมอีกดวย เชน รานคา รานอาหาร 
เปนตน โดยมีพื้นที่ใชสอยประมาณ 19,620 ตร.ม. 

ขั้นตอนที่ 1B พัฒนาพื้นที่ดานทิศตะวันตกติดกับสถานีรถไฟฟาราชปรารภ ซึ่ง 
ครอบคลุมพื้นที่ประมาณ 42 ไร เพื่อสรางกิจกรรมทางธุรกิจที่ตอเนื่องกับยานการคาประตูน้ํา และบริเวณ       
โรงภาพยนตร OA Center เดิม ใหเปน Bangkok Fashion Mart ดังตอไปนี้ 

• ในพื้นที่พัฒนาสวนนี้ประกอบดวยสวนของ Bangkok Fashion Mart  
และอาคารสํานักงาน โดยมีพื้นที่ใชสอยรวมทั้งส้ินประมาณ 136,000 ตร.ม. และสามารถจอดรถได 1,512 คัน 

• ทางเดินเชื่อมระหวางอาคาร โดยมีพื้นที่ใชสอยประมาณ 1,440 ตร.ม.  
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ขั้นตอนที่ 1C พัฒนาพื้นที่ตอนลาง ซึ่งครอบคลุมพื้นที่ประมาณ 205 ไร เพื่อ 
สรางศูนยแสดงสินคาขนาดใหญ ในปจจุบัน กรุงเทพมหานครมี “ศูนยแสดงสินคา” ขนาดใหญเพียง 2 แหง คือ       
ศูนยแสดงสินคาเมืองทองธานี (พื้นที่ประมาณ 170,000 ตร.ม.) และศูนยแสดงสินคาไบเทค (พื้นที่ประมาณ 
42,000 ตร.ม.) ทั้งสองแหงไดรับความนิยมจากผูจัดแสดง และมีการแขงขันกันคอนขางสูง แตปญหาที่สําคัญ
ของศูนยกลางแสดงสินคาทั้ง 2 แหงดังกลาว คือ ปญหาการจราจรในการเดินทางเขาและออกจากพื้นที่ รวมทั้ง
กอใหเกิดผลกระทบที่คอนขางรุนแรงกับพื้นที่ขางเคียงอยางมากเชนกัน ทั้งนี้ “ศูนยแสดงสินคา” แหงใหมที่ยาน
โรงงานมักกะสันนี้ จะมีขอไดเปรียบทางดานการจราจรจากระบบการคมนาคมขนสงดวยระบบราง ไดแก ระบบ
รถไฟฟา BTS, MRT, Airport Rail Link ที่จะเกิดขึ้นครบทุกระบบในป พ.ศ. 2550 และการคมนาคมทางน้ํา 
(คลองแสนแสบ) ผานพื้นที่สีเขียวที่เปนสวนหยอม ซึ่งเปนสวนสาธารณะที่เชื่อมตอเขาสูโครงการ และศูนยแสดง
สินคา นอกจากนี้ ยังมีระบบรถ Monorail ที่จะเขามาชวยเชื่อมตอชุมชนธุรกิจในบริเวณใกลเคียง อันทําใหชวย
ลดปญหาการจราจรและชวยอํานวยความสะดวกไดอยางมาก และยังเปนการกระตุนใหเกิดอาคารอื่น ๆ ตามมา    
ดังตอไป (ภาพที่ 4.14) 

• ศูนยแสดงสินคา (Exhibition Complex) เปนศูนยแสดงสินคาขนาดใหญ 
โดยมีที่จอดรถใตอาคารที่สามารถจอดรถไดถึง 7,500 คัน และภายในศูนยแสดงสินคาประกอบดวย 

-  ศูนยแสดงสินคา (Exhibition Center) มีพื้นที่ใชสอย 
ประมาณ 97,500 ตร.ม. โดยเปนศูนยแสดงสินคาแบบถาวร  ศูนยแสดงสินคาแบบหมุนเวียน และเชื่อมตอกับ
ลานสุขภาพ และศูนยกลางการซื้อขายแลกเปลี่ยน    

-  ศูนยกลางการซื้อขายแลกเปลี่ยนสินคา (Merchandise  
Mart) มีพื้นที่ใชสอยประมาณ  265,200 ตร.ม. สามารถเชื่อมตอกับศูนยแสดงสินคา อาคารสํานักงาน-3 
โรงแรม-3 Service Apartment และ World kitchen Mart ได 

-  ศูนยสุขภาพ (Health Mart) ตั้งอยูบริเวณทางรถไฟ โดยมี 
พื้นที่ใชสอยประมาณ  45,500 ตร.ม. 

• โรงแรม-3 เปนโรงแรมขนาดใหญที่มีพื้นที่ใชสอยรวมประมาณ 84,625  
ตร.ม. สามารถรองรับรถยนตที่เขามาใชบริการไดประมาณ 1,567 คัน พื้นที่สวนนี้ประกอบดวย 

-  โรงแรม-3 ขนาดประมาณ 800 หอง สามารถเขาถึงไดงาย 
จากถนนเพชรบุรีตัดใหมและภายในโรงแรมจัดใหมีหองประชุม และสามารถเชื่อมตอกับ Merchandise Mart 
และอาคารสํานักงาน-3 

-  อาคารสํานักงาน-3 เปนอาคารสูง 20 ชั้น ตั้งอยูในสวนที่ 
สามารถเขาถึงไดสะดวกและเชื่อมโยงกับสวนตาง ๆ ที่สําคัญยานธุรกิจของโครงการ 

• World Kitchen Mart เปนศูนยกลางการคาขายอุปกรณชุดเครื่องครัว  
และสวนแสดงสินคาจากทั่วโลก โดยสามารถเชื่อมตอกับสวนศูนยแสดงสินคาไดดวย ทั้งนี้ World Kitchen Mart
มีพื้นที่ใชสอยประมาณ 62,400 ตร.ม.และสามารถจอดรถได  525  คัน 
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• Service Aparment-1 ตั้งอยูบริเวณหัวมุมถนนเพชรบุรีตัดใหม  
ตัดกับซอยนานา เปนอาคารสูง 35 ชั้น มีพื้นที่ใชสอยประมาณ 51,500 ตร.ม. และสามารถจอดรถได 758 คัน 
โดยเปนสวนรองรับ Exhibition Zone และสามารถเชื่อมตอกับโรงแรมได 

• ทางเดินเชื่อมระหวางอาคาร โดยมีพื้นที่ใชสอยประมาณ 5,670 ตร.ม.  
(ภาพที่ 4.14) 

ขั้นตอนที่ 2A  พัฒนาพื้นที่บริเวณกลางพื้นที่ตอนบน ซึ่งครอบคลุมพื้นที่ประมาณ 55 ไร ให 
เปน Bangkok Tower มีพื้นที่ใชสอยประมาณ 947,850 ตร.ม. และสามารถจอดรถได 5,250 คัน ทั้งนี้ ภายใน
ประกอบดวยสวนการใชสอยหลากหลาย ทั้งอาคารสูงขนาดใหญพิเศษ ซึ่งจะเปน Landmark ของโครงการและ
ของกรุงเทพมหานคร นอกจากนั้นยังมีคอนโดมีเนียม-2,3 และอาคารสํานักงาน-4,5 แทรกอยูบริเวณรอบอาคาร
สูงขนาดใหญพิเศษ รวมทั้งมีทางเดินเชื่อมระหวางอาคารที่มีพื้นที่ใชสอยประมาณ 6,480 ตร.ม.  ทั้งนี้ พื้นที่ใน
การพัฒนายังสามารถเชื่อมตอกับพื้นที่ที่จะพัฒนาในขั้นตอนตอไป ซึ่งจะเปน Plaza ขนาดใหญ  

ขั้นตอนที่ 2B, 2C พัฒนาพื้นที่ทั้งสองดานของพื้นที่ 2A ซึ่งครอบคลุมพื้นที่ประมาณ 33 ไร  
และ 42 ไร โดยจะเปนกลุมอาคารสํานักงาน ที่มีพื้นที่ใชสอยรวมกันทั้งหมดประมาณ 280,300 ตร.ม. และที่จอด
รถประมาณ 6,048 คัน ตลอดจนมีทางเดินเชื่อมระหวางอาคารที่มีพื้นที่ใชสอยรวมกันประมาณ 26,820 ตร.ม. 
(ภาพที่ 4.15) 

ขั้นตอนที่ 3 พัฒนาพื้นที่ตอนบนที่เหลือ ริมแนวทางดวนขั้นที่ 1 ซึ่งครอบคลุมพื้นที่ประมาณ  
72 ไร ประกอบดวย (ภาพที่ 4.16) 

• Future Expansion Merchandise Mart มีพื้นที่ใชสอยประมาณ  
365,550 ตร.ม. และสามารถจอดรถได 3,900 คัน โดยเปนอาคารขนาดใหญสูงประมาณ 20 ชั้น ติดกับสวนธุรกิจ
เพื่อรองรับการขยายตัวของศูนยกลางการซื้อขายแลกเปลี่ยนสินคา นอกจากนั้น ยังมีอาคารสํานักงานสูง 15  ชั้น 
มีพื้นที่ประมาณ 34,800 ตร.ม. และ Service Aparment-2,3 สูง15 ชั้น มีพื้นที่ใชสอยประมาณ 38,250 ตร.ม. 
โดยสามารถรองรับผูที่เขามาใชบริการในสวน Merchandise Mart และสามารถเชื่อมตอกับพื้นที่สําคัญ        
สวนตาง ๆ ไดสะดวก อาทิเชน Fashion Mart, Convention Hotel-4 และ อาคารสํานักงาน เปนตน 

• Convention Hotel-4 ขนาดประมาณ 2,000 หอง มีพื้นที่ใชสอย 
ประมาณ 128,100 ตร.ม. สามารถจอดรถได 1,059 คัน และสามารถเชื่อมตอกับ Future Expansion Mart 

• ทางเดินเชื่อมระหวางอาคาร มีพื้นที่ใชสอยประมาณ 4,230 ตร.ม. 
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ภาพที่ 4.14 แสดงขั้นตอนการพัฒนาในขั้นตอนที ่1 (ที่มา: การรถไฟแหงประเทศไทย, 2548) 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพที่ 4.15 แสดงขั้นตอนการพัฒนาในขั้นตอนที ่2 (ที่มา: การรถไฟแหงประเทศไทย, 2548) 
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ภาพที่ 4.16 แสดงขั้นตอนการพัฒนาในขั้นตอนที ่3 (ที่มา: การรถไฟแหงประเทศไทย, 2548) 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพที่ 4.17 แสดงทัศนียภาพภายในและนอกโครงการ (ที่มา: การรถไฟแหงประเทศไทย, 2548) 

 
 ระบบโครงขายการสัญจร ภายในโครงการมักกะสัน แบงออกเปน 2 ระบบดังนี้ 

1.  ระบบถนนในระดับพื้นราบ ถนนนิคมมักกะสัน และถนนกําแพงเพชร 7 (ถนน  
MK-1) ไดปรับปรุงใหถนนทั้งสองเสนอยูในแนวเสนตรงเดียวกัน และขยายผิวจราจรใหเปนถนนขนาด 7-8 ชอง
จราจร โดยใชเปนถนนสายหลักในแนวตะวันออก-ตะวันตก เริ่มจากถนนอโศกดินแดงไปบรรจบแนวถนน       
ราชปรารภ และกอสรางทางลอดบริเวณทางแยกตัดกับถนนอโศกดินแดง ถนน MK-2 และถนนราชปรารภ   
(ภาพที่ 4.18) 
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ภาพที่ 4.18 แสดงแนวถนน MK-1 (ที่มา: การรถไฟแหงประเทศไทย, 2548) 
 
 ถนน MK-2 เปนถนนในแนวเหนือ-ใต ขนาด 8 ชองจราจร เชื่อมตอกับถนน 
จตุรทิศทางทิศเหนือ วิ่งลงมาตัดกับถนน MK-1 และเชื่อมตอกับถนนเพชรบุรีตัดใหมทางทิศใต เพื่อใชเปนถนน 
สายหลัก เพื่อรองรับปริมาณจราจรที่จะเขาสูบริเวณโครงการ จากถนนจตุรทิศ และถนนเพชรบุรีตัดใหม (ภาพที่ 
4.19) 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพที่ 4.19 แสดงแนวถนน MK-2 (ที่มา: การรถไฟแหงประเทศไทย, 2548) 
 
 ถนน KM-3 เปนถนนขนาด 6 ชองจราจรในแนวตะวันออก-ตะวันตก วิ่งตัดกับ
ถนนสายหลัก MK-2 และเชื่อมตอกับถนนสายหลัก MK-1 และ MK-4 ดวยถนนสายยอย เพื่อใชเปนถนนสาย
หลักภายในพื้นที่ สวนกลางของโครงการ สําหรับชวยในการเชื่อมตอกับอาคารตาง ๆ รวมทั้ง City Air Terminal 
(CAT) (ภาพที่ 4.20) 
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ภาพที่ 4.20 แสดงแนวถนน MK-3 (ที่มา: การรถไฟแหงประเทศไทย, 2548) 
 
 ถนน MK-4 เปนถนนขนาด 2-3 ชองจราจร ในแนวตะวันออก-ตะวันตก ขนาน
กับถนนจตุรทิศ เชื่อมตอกับถนนอโศก-ดินแดง และถนนจตุรทิศ ทางดานทิศตะวันออก เชื่อมตอกับถนน MK-1 
ทางทิศตะวันตกและเชื่อมตอกับถนน MK-3 ดวยถนนสายยอย เพื่อใชเปนถนนบริการ (Service Road) ใหผูใช
ถนนสามารถนํารถเขาสูที่จอดรถของอาคารตาง ๆ ไดสะดวก โดยจัดใหมีการเดินรถทางเดียว นอกจากนี้ยังชวย
นํารถจากถนนอโศก-ดินแดงเขาสูโครงการ โดยทางลอดทางทิศตะวันออก (ภาพที่ 4.21) 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพที่ 4.21 แสดงแนวถนน MK-4 (ที่มา: การรถไฟแหงประเทศไทย, 2548) 
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 ถนน MK-5 เปนถนนขนาด 6 ชองจราจร วางตัวในแนวเหนือ-ใต ขนาน
กับทางดวนขั้นที่ 1 เชื่อมตอกับถนนเพชรบุรีตัดใหมทางทิศใตและถนน MK-1 ทางทิศเหนือ เพื่อรับปริมาณ
การจราจรเขา-ออก โครงการ จากถนนเพชรบุรีตัดใหม ถนนวิทยุ และทางดวนขั้นที่ 1 (ภาพที่ 4.22) 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพที่ 4.22 แสดงแนวถนน MK-5 (ที่มา: การรถไฟแหงประเทศไทย, 2548) 
 

 ถนน S-1, S-2, S-3, S-4, S-5, S-6, S-7, S-8 เปนถนนขนาด 4-6 ชองจราจร  
เพื่อใชเปนถนนสายยอยภายในโครงการ เพื่อเชื่อมตอถนนสายหลักตาง ๆ เขาดวยกัน ทําใหผูใชถนนมี       
ความสะดวกในการเขาถึงอาคารตาง ๆ ดวยระยะทางที่ส้ันลง (ภาพที่ 4.23) 
  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพที่ 4.23 แสดงแนวถนนสายยอย S-1, S-2, S-3, S-4, S-5, S-6, S-7, S-8  
(ที่มา: การรถไฟแหงประเทศไทย, 2548) 
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 ทางลอด U-1, U-2, U-3 เปนทางลอดขนาด 4 ชองจราจร มีการเดินรถ 
แบบ 2 ทาง หรือสวนทางกันได อยูบนถนนสายหลัก MK-1 ลอดผานถนนรัชดาภิเษกชวงอโศก-ดินแดง ถนน 
MK-2 และถนนราชปรารภ ตามลําดับ เพื่อลดปญหาการจราจรติดขัดบริเวณทางแยกดังกลาว และชวยใหการ
ระบายปริมาณจราจรสําหรับผูใชถนน MK-1 ที่ไมตองการใชบริการภายในโครงการใหเปนไปอยางรวดเร็ว 

 ทางลอด U-4 และ U-5 เปนทางลอดขนาด 1-2 ชองจราจร โดยทางลอด U-4  
จะลอดผานถนนเพชรบุรีตัดใหม และทางดวนขั้นที่ 1 เพื่อเล้ียวซายเขาสูโครงการที่ระดับพื้นดินบนถนน MK-5 
สวนทางลอด U-5 อยูบนถนน MK-5 และลดระดับลงลอดใตถนน MK-1 กอนที่จะเลี้ยวขวายกระดับขึ้นเขาสู
โครงการ ทางลอดทั้งสองนี้จะชวยนํารถจากถนนวิทยุเขาสูโครงการไดสะดวกยิ่งขึ้น โดยไมตองตัดการจราจรบน
ถนนเพชรบุรีตัดใหมและถนน MK-1 

 ทางลอด U-6 เปนทางลอดขนาด 2 ชองจราจร มีการเดินรถทางเดียว อยูทาง 
ทิศตะวันออกของโครงการเชื่อมตอกับถนนอโศก-ดินแดง และถนน MK-4 ภายในโครงการ เพื่อนํารถที่มาจาก 
ทิศเหนือบนถนนอโศก-ดินแดง เขาสูโครงการโดยผานถนน MK-4 (ภาพที่ 4.24) 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพที่ 4.24 แสดงแนวทางลอด U-1, U-2, U-3, U-4, U-5, U-6 (ที่มา: การรถไฟแหงประเทศไทย, 2548) 
 

2.  ระบบถนนเชื่อมตอกับทางยกระดับของการทางพิเศษ การตอเชื่อมกับทาง 
ยกระดับของการทางพิเศษ ในบริเวณพื้นที่ดานเหนือโครงการจะเปนระบบทางดวนขั้นที่ 2 สวนพื้นที่ดานทิศ
ตะวันตกของโครงการเปนระบบทางดวนขั้นที่ 1 

ทางขึ้น (On Ramp) แนวคิดในการออกแบบ คือ มีการจัดตั้งดานเก็บ 
คาธรรมเนียมผานทาง (Toll Plaza) บริเวณถนนสายยอยที่แยกตัวออกจากถนนสายหลัก MK-1 ออกจากพื้นที่
โครงการ โดยยกระดับขามทางดวนขั้นที่ 1 แลวลดระดับลงเชื่อมตอกับทางดวนขั้นที่ 1 ที่บริเวณทิศตะวันตกเฉียง
ใตของโครงการ (ภาพที่ 4.25) 
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ภาพที่ 4.25 แสดงทางขึ้น (On Ramp) (ที่มา: การรถไฟแหงประเทศไทย, 2548) 
 
    ทางลง (Off Ramp) ทางดวนขั้นที่ 2 แนวคิดในการออกแบบ คือ จัดสราง 
Off Ramp แยกตัวจากทางดวนขั้นที่ 2 ของการทางพิเศษลดระดับลงสูระดับเดียวกับโครงการถนนจตุรทิศ และ
เชื่อมตอกับถนนจตุรทิศ โดยขยายผิวจราจรบนถนนจตุรทิศเพิ่มขึ้นอีก 1 ชองทางและจัดสรางจุดกลับรถใหมทาง
ทิศตะวันออกของจุดกลับรถเดิม เพื่อใหรถที่ลงจากทางดวนขั้นที่ 2 สามารถกลับรถเขาสูถนนจตุรทิศดานใต ซึ่ง
ตอกับถนนหลัก MK-2ภายในโครงการ (ภาพที่ 4.26) 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพที่ 4.26 แสดงทางลง (Off Ramp) (ที่มา: การรถไฟแหงประเทศไทย, 2548) 
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 ระบบรถไฟรางเดี่ยว  (Monorail) ระบบการเดินทางที่เชื่อมโยงกับระบบทาง 
สัญจรอื่น ๆ เขาดวยกัน และยังทําใหเกิดการเชื่อมพื้นที่บริเวณธุรกิจ พื้นที่พาณิชยกรรม และการบริการ ไปยัง
ระบบการสัญจรทางน้ํา ณ บริเวณคลองแสนแสบ ซึ่งจากจุดดังกลาวสามารถสรางทางเดินเชื่อมตอไปยังยาน
ธุรกิจเดิม คือ ราชดําริ ประตูน้ํา และราชปรารภ แลวกลับเขาสูพื้นที่ธุรกิจของโครงการ โดยเปนระบบเครือขายที่
สามารถใหผูใชโครงการที่ไมใชรถยนตในบริเวณใกลเคียงใหเขามาใชโครงการไดอยางสะดวก และเปนการชักนํา
ผูใชโครงการจากยานธุรกิจโดยรอบใหเขามาสูโครงการไดอยางรวดเร็ว โดยจะมีการวางตําแหนงของสถานีขึ้น-
ลง ในจุดที่สําคัญ ๆ บริเวณยานธุรกิจ ยานการคา และชุมชนโดยรอบ เชน ยานประตูน้ํา ยานสุขุมวิท และชุมชน
ดินแดง เพื่อเชื่อมโยงกับอาคารในโครงการ เชน สวนศูนยการคา สถานีรถไฟเชื่อมตอทาอากาศยานฯ โรงแรม 
และอาคารสํานักงาน เปนตน (ภาพที่ 4.27) 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพที่ 4.27 แสดงระบบรถไฟรางเดี่ยว (ที่มา: การรถไฟแหงประเทศไทย, 2548) 
 

 ระบบเสนทางเดินเทา เปนระบบยอยภายในโครงการเนนการเดินเทาของผูที่เขามา 
ใชงานทั้งเขาและออกภายในพื้นที่โครงการ โดยไดแบงลักษณะการเดินเทาออกเปน 2 แบบคือ 
   ทางเดินเทาระดับดิน เปนทางเดินที่คูขนานไปกับถนนสายหลัก และถนนสายรอง 
โดยเนนการออกแบบทางเทาที่มีความรมร่ืนและปลอดภัย (ภาพที่ 4.28) 
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ภาพที่ 4.28 แสดงทางเดินเทาภายนอกอาคาร (ที่มา: การรถไฟแหงประเทศไทย, 2548) 
 
   ทางเดินเทาระดับเหนือพื้นดิน เปนทางเดินเทาที่เชื่อมตอกันระหวางอาคารในระดับ
ลอยฟา ซึ่งสามารถเชื่อมตอกับทุกอาคารภายในโครงการเพื่อลดการติดขัดของการจราจรในบริเวณถนนสาย
หลัก โดยการเชื่อมตอนี้ ทางเดินเชื่อมจะมีรานคา รานอาหาร รวมอยูดวย (ภาพที่ 4.29) 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพที่ 4.29 แสดงทางเดินเชื่อมระหวางอาคาร (ที่มา: การรถไฟแหงประเทศไทย, 2548) 
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4.3   กิจกรรมทางเศรษฐกิจและสังคมของพื้นที่ศึกษา  

4.3.1  กิจกรรมทางเศรษฐกิจ 
โครงสรางทางเศรษฐกิจภายในพื้นที่ศึกษา คือ การคาและบริการ สามารถแบงออกเปน 2 กลุม 

ไดแก 
- กลุมกิจกรรมทางเศรษฐกิจขนาดใหญ คือ กลุมกิจกรรมที่มีบทบาทสําคัญเปนอยางมาก  

ไดแก อาคารสํานักงาน โรงแรม สถานบริการ และกลุมอาคารพาณิชยริมถนนสายหลัก เปนตน (ภาพที ่4.30) 
 
 
 
 
 
 
ภาพที่ 4.30 พ้ืนที่บริเวณกิจกรรมการคาขนาดใหญ (ที่มา: จากผูวิจัย, 2552) 
 

- กลุมกิจกรรมทางเศรษฐกิจขนาดเล็ก คือ กลุมกิจกรรมที่ชวยสงเสริมเศรษฐกิจทางออมเปน 
เปนกิจกรรมของผูที่มีรายไดนอย ไดแก แบกับดิน หาบเรแผงลอย และรถเข็ญ สวนใหญจะอยูใกลกับบริเวณจุด
เปล่ียนถายใกลกับระบบขนสงสาธารณะตาง ๆ ที่มีผูคนเดินผานไปมาหลากหลาย นอกจากนี้ รานคาจํานวน
มากตามตรอกซอยจะมีผูคนสัญจรผานไปมาตลอดเวลา (ภาพที่ 4.31) 
 
 
 
 
 
 
ภาพที่ 4.31 พ้ืนที่บริเวณกิจกรรมการคาขนาดเล็ก (ที่มา: จากผูวิจัย, 2552) 

4.3.2 กิจกรรมทางสังคม 
โครงสรางทางสังคมภายในพื้นที่ศึกษา เกิดขึ้นจากกลุมคนที่หลากหลายที่เขามาทํากิจกรรมที่

แตกตางกัน ซึ่งกลุมคนเหลานี้จะเขามาทํากิจกรรมในชวงเทศกาลสําคัญตามสถานที่ที่เปนศูนยรวมและบริเวณ
จุดเปลี่ยนถายการสัญจรตาง ๆ โดยลักษณะทางสังคมในพื้นที่ศึกษาสามารถแบงเปน 2 ประเภท ดังนี้ 

- กิจกรรมทางสังคมบริเวณสถานที่สําคัญ คือ สถานที่ที่เปนแหลงศูนยรวมทางศาสนา โบสถ 
โรงเรียน มหาวิทยาลัยซึ่งผูคนจะเขามาตามชวงวันและเวลาที่สําคัญ เชน วันพระ วันสําหรับเขาโบสถลางบาป 
งานเทศกาลงานบุญ รวมถึงกิจกรรมทางประเพณีตาง ๆ เชน วันลอยกระทง วันสงกรานต วันปใหม เปนตน 
นอกจากนี้ กิจกรรมนันทนาการเพื่อผอนคลายก็มีการรวมตัวกันเปนกลุม เชน ฟุตบอล บาสเก็ตบอล เปตอง      
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เปนตน โดยพื้นที่เหลานี้จะจัดที่บริเวณลานกิจกรรม ลานโลงวาง เชน ลานวัดมักกะสัน ลานวัดเพชรอุทัย  
โบสถคาทอลิค สนามฟุตบอล มหาวิทยาลัยศรีนครินทรวิโรฒ สนามฟุตบอลโรงเรียนนานาชาติใหม เปนตน            
(ภาพที ่4.32) 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพที่ 4.32 พ้ืนที่กิจกรรมทางสังคมบริเวณสถานที่สําคัญ (ที่มา: จากผูวิจยั, 2552) 
 

- กิจกรรมทางสังคมบริเวณจุดเปลี่ยนถายการสัญจร คือ บริเวณที่มีการเปลี่ยนรูปแบบ        
การเดินทาง ซึ่งเปนบริเวณที่มีกลุมคนที่หลากหลายที่เดินทางมาจากที่ตาง ๆ  เพื่อรอเดินทางดวยระบบคมนาคม
ขนสงตาง ๆ ตามที่ตองการ โดยพื้นที่วางริมฟุตบาทหรือแมกระทั่งตัวสถานีรถไฟฟาใตดินที่ถูกใชงาน รวมถึงลาน
จอดรถของรถไฟฟาใตดิน ทาเรือ และริมถนนที่มีการยืนรอเพื่อเปลี่ยนรูปแบบการเดินทาง เชน จากทาเรืออโศก
ขึ้นมาก็จะมีมอเตอรไซดรับจางใหบริการสําหรับผูที่จะเดินทางตอก็จะมีปริมาณผูใชจํานวนมาก ซึ่งยืนเรียงแถว
เพื่อรอคิวตามที่วางริมถนน  เปนตน (ภาพที ่4.33) 
 

 
 
 
 
 
 
ภาพที่ 4.33 พ้ืนที่กิจกรรมทางสังคมบริเวณจุดเปล่ียนถายการสัญจร  
(ที่มา: จากผูวิจยั, 2552) 
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4.4   สรุปสภาพปจจุบันของพื้นที่ศึกษา  

4.4.1  ลักษณะทางกายภาพของพื้นที่ศึกษา 
- การใชประโยชนที่ดินและการใชประโยชนอาคาร 
  การใชประโยชนที่ดินและอาคารในเชิงพาณิชยกรรมมีการกระจุกตัวอยูหนาแนนอยูบริเวณถนน

สายหลักเทานั้นบริเวณถนนรัชดาภิเษกตอเนื่องถึงถนนอโศกมนตรีและถนนเพชรบุรี สวนถนนซอยที่ถัดเขาไป
จากถนนสายหลักทั้งสองเสน สวนใหญเปนพื้นที่พักอาศัยหนาแนนอยูหลายบริเวณยังมีการใชประโยชนที่ดิน
และอาคารไมเต็มที่ ซึ่งไมสอดคลองกับการกําหนดการใชประโยชนที่ดินตามผังเมืองรวมที่ เปนพื้นที่          
พาณิชยกรรม (เขตสีแดง) รวมทั้งยังการการวางแผนการใชประโยชนที่ดินและอาคารใหสอดคลองกับลําดับศักดิ์
การเขาถึงที่เหมาะสม  

- สภาพและความสูงของอาคาร 
     สภาพอาคารภายในพื้นที่ศึกษาสวนใหญเปนอาคารที่มีสภาพเสื่อมโทรม ซึ่งอาคารที่ม่ีสภาพ 

เส่ือมโทรมสวนใหญเปนอาคารพานิชยพักอาศัย และบานเดี่ยวอยูดานในพื้นที่ อาคารดานในพื้นที่สวนใหญมี
ความสูงประมาณ 2-3 ชั้น และอาคารสูงซึ่งเปนอาคารสํานักงานและคอนโดมิเนียมอยูริมถนนสายหลัก ซึ่งแสดง
ใหเห็นวา ระดับการพัฒนาของพื้นที่จะอยูในแนวถนนสําคัญเทานั้นและทําใหพื้นที่ดานในเกิดความเงียบเหงา 

- พื้นที่วางสาธารณะ 
     พื้นที่วางสวนใหญภายในพื้นที่ศึกษาเปนพื้นที่วางที่ไมไดใชประโยชนและพื้นที่สวนบุคคลที่ 

ขาดการใชงานและเชื่อมตอถึงกัน ซึ่งพื้นที่วางเหลานี้เปนอุปสรรคตอการพัฒนาในพื้นที่ที่เปนศูนยกลางธุรกิจ
และศูนยกลางคมนาคม และพื้นที่วางสาธารณะในบริเวณสถานีรถไฟใตดินเปนพื้นที่ของการรถไฟแหงประเทศ
ไทยก็ไมไดถูกใชประโยชนอยางแทจริง ทั้งที่ควรจะเปดพื้นที่ใหสามารถเชื่อมโยงกับพื้นที่สาธารณะอื่น ๆ  เพื่อ
เพิ่มความหลากหลายในการใชงาน 

- ความหนาแนนของมวลอาคารและที่วาง 
     ความหนาแนนของมวลอาคารและที่วางในพื้นที่ศึกษาพบวา บริเวณถนนสายหลักจะมีมวล 

อาคารขนาดใหญเรียงตัวกันเปนกําแพงถนนที่ชัดเจนปดลอมพื้นที่ดานใน ถัดเขาไปจากถนนสายหลักจะเปน
ถนนซอยที่มีมวลอาคารกระจัดกระจายไมเปนระเบียบ ไมสามารถสรางแนวกําแพงถนนที่ชัดเจนได เนื่องจาก
เปนอาคารและบานพักอาศัยขนาดเล็กและยังเปนพื้นที่สวนบุคลอยูจํานวนมาก รวมถึงพื้นที่วางเปลาขนาดใหญ
ของการทางพิเศษแหงประเทศไทย ทําใหพื้นที่สาธารณะมีสัดสวนที่นอยมากเมื่อเปรียบเทียบพื้นที่วางกับพื้นที่
วางสาธารณะทั้งหมดที่สามารถเขาไปใชงานได ทําใหการใชงานมีการกระจุกตัวที่หนาแนนเฉพาะบางบริเวณอยู
ในจุดเปลี่ยนถายการสัญจรและริมถนนสายหลัก ๆ เทานั้น ซึ่งแสดงใหเห็นวาพื้นที่ศึกษายังขาดการใชพื้นที่วาง
อยางมีประสิทธภาพ ขาดการรับรูและชองทางการเชื่อมตอที่ชัดเจน สงผลใหพื้นที่ขาดความเปนเอกภาพ 
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- โครงขายการสัญจร 
     พื้นที่ที่ศึกษามีความหนาแนนของปริมาณการจราจรที่คับคั่งโดยเฉพาะถนนสายหลัก ๆ เชน 

ถนนรัชดาภิเษกและถนนเพชรบุรี ซึ่งถนนสองเสนนี้เปนถนนที่มุงหนาเขาไปในพื้นที่ใจกลางเมืองและมาตัดกัน
บริเวณพื้นที่ศึกษา ประกอบกับถนนสายรองและถนนซอยตาง ๆ ที่ขาดลําดับศักดิ์ในการเขาถึง รวมทั้งถนน   
ตาง ๆ ขาดการเชื่อมตอถึงกัน สงผลทําใหขาดประสิทธิภาพในการระบายการจราจรของรถยนตที่เขาและออก
ภายในพื้นที่ไมมีทางเลือกในการเดินทางและมักมีการใชงานซอนทับของการสัญจรของคนเดินเทา ในซอยตาง ๆ
ที่มีขนาดคับแคบและมีการเชื่อมตออยางไมเปนระบบ เพราะมีซอยตันจํานวนมาก ทําใหไมมีประสิทธิภาพใน
การรองรับการจราจรจากยานพาหนะ 
                ทางเดินเทาสวนใหญจะมีอยูเฉพาะบริเวณถนนสายหลักและมีขนาดที่ไมเทากันตอเนื่องกัน
ไปใหญบางและเล็กบาง ทําใหการใชงานเกิดความไมสะดวกเพราะบางสวนที่มีขนาดคับแคบอยูแลวก็มีหาบเร
แผงลอยลุกลํ้าเสนทางเดินเทาทั้งที่มีปริมาณการสัญจรของผูคนจํานวนมาก สวนถนนภายในซอยก็มีขนาดคับ
แคบและมีการใชงานรวมกันกับยานพาหนะทําใหคนเดินเทาเกิดความไมปลอดภัยในการสัญจรไปมาเสี่ยง
อันตราย รวมทั้งยังขาดการเชื่อมตอไปยังพื้นที่ตาง ๆ เนื่องจากเปนซอยตัน 

- ระบบขนสงสาธารณะ 
     ระบบขนสงภายในพื้นที่มีระบบขนสงสาธารณะที่หลากหลาย ใหบริการ หลายพื้นที่ของ 

ระบบขนสงสาธารณะขาดพื้นที่รองรับที่มีประสิทธิภาพ การเชื่อมตอเขาถึงลําบากเปนพื้นที่อับสายตา เชน 
บริเวณทาเรืออโศกที่ตองเดินเขาไปใตสะพานขามคลอง นอกจากนี้ยังขาดพื้นที่รองรับสําหรับรถมอเตอรไซดที่มี
ผูคนรอรับบริการอยูริมทางเทาตองใชทางเทาในการจอดรับผูโดยสารที่ยืนเรียงคิวตอกัน ทําใหปริมาณผูคน
หนาแนนกระจุกตัวกันอยูในบริเวณจุดเปลี่ยนถายการสัญจร 

4.4.2  ลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคมของพื้นที่ศึกษา 
- รูปแบบเศรษฐสัญจรในพื้นที่ 
  กิจกรรมทางเศรษฐกิจของพื้นที่จะมีความคึกคักอยูบริเวณถนนสายหลักเปนสวนใหญ เนื่องจาก

มีกิจกรรมทางการคาของอาคารสํานักงานและอาคารพาณิชยกรรมตาง ๆ ที่ใหบริการอยู รวมถึงบริเวณจุด
เปล่ียนถายการสัญจรก็จะมีหาบเรแผงลอยที่จะเขามาคาขายตามชวงเวลาเรงดวนเชาและเย็น ซึ่งในบริเวณนี้จะ
มีกิจกรรมการคาที่เขมขนที่สุด เนื่องจากมีผูคนสัญจรไปมาในบริเวณจุดเปลี่ยนถายตลอดทั้งวันเพิ่มโอกาสใน
การคาของกลุมคนที่จะเขามาคาขายที่อาศัยอยูไมไกลจากบริเวณจุดเปลี่ยนถายการสัญจร ซึ่งกลุมคนเหลานี้จะ
พักอาศัยอยูในพื้นที่ดานในถัดจากถนนสายหลักเขาไปซึ่งระหวางวันก็จะคาขายอยูในบริเวณพื้นที่พักของตนเอง
และจะออกมาคาขายในตอนชวงชั่วโมงเรงดวนเชาหรือเย็นอีกครั้ง ซึ่งแสดงใหเห็นวากลุมการคายอยตาง ๆ นี้จะ
เกิดขึ้นตามชวงเวลาเทานั้นและจะเกิดความเงียบเหงาลง ซึ่งทําใหขาดความตอเนื่องของกิจกรรมที่จะดึงดูด
ปริมาณการสัญจรของผูคนไดอยางเหมาะสมในพื้นที่เปล่ียนถายการสัญจร 
 
 
   



บทที่ 5 
 

การวิเคราะหขอมูลเพื่อกําหนดโปรแกรมการพัฒนา 
 
การวิเคราะหขอมูลปญหา ศักยภาพ และกําหนดโปรแกรมในการวางผังพัฒนามีขั้นตอนดังนี้ 
5.1 การวิเคราะหจุดแข็ง จุดออน โอกาส และภาวะคุกคามในการพัฒนาของพื้นที่ศึกษา 
 1) รูปแบบประโยชนการใชที่ดินและอาคาร 
 2) รูปแบบการใชงานพื้นที่วางสาธารณะ 

3) รูปแบบมวลอาคารและพื้นที่วาง 
4) รูปแบบโครงขายการสัญจรและระบบขนสง 

 5) ลักษณะทางเศรษฐกิจ สังคม และรูปแบบเศรษฐสัญจร 
5.2 วิสัยทัศนและบทบาทในการพัฒนาพื้นที่บริเวณโดยรอบจุดเช่ือมตอศูนยกลางระบบขนสงมวลชน
รวมมักกะสัน 
5.3 การกําหนดโปรแกรมในการออกแบบ 
 1) กําหนดโปรแกรมแนวทางการพัฒนาการใชประโยชนที่ดินและอาคาร 

2) กําหนดโปรแกรมแนวทางการพัฒนาพื้นที่วางสาธารณะ 
 3) กําหนดโปรแกรมแนวทางการพัฒนามวลอาคารและพื้นที่วาง 

4) กําหนดโปรแกรมแนวทางการพัฒนาโครงขายการสัญจรและระบบขนสง 
 5) กําหนดโปรแกรมแนวทางการพัฒนากิจกรรมทางเศรษฐกิจ สังคมและรูปแบบเศรษฐสัญจร 
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5.1 การวิเคราะหจุดแข็งจุดออนโอกาสและภาวะคุกคามในการพัฒนาของพื้นที่ศึกษา 
 การวิเคราะหจุดแข็งและจุดออนที่เปนปจจัยภายในพื้นที่ดวยการซอนชั้นของขอมูลและแผนที่ตาง ๆ  
เพื่อใหสามารถกําหนดโปรแกรมในการพัฒนาพื้นที่บริเวณโดยรอบจุดเชื่อมตอศูนยกลางระบบขนสงมวลชนรวม
มักกะสัน  โดยวิเคราะหรวมกับโครงการมักกะสันซึ่งเปนโครงการขนาดใหญ มีประเด็นในการวิเคราะห ดังนี้ 
 1) รูปแบบประโยชนการใชที่ดินและอาคาร 
  1.1) ประโยชนการใชที่ดินและประโยชนการใชอาคารจําแนกการวิเคราะห ออกเปนจุดแข็ง
และจุดออน ดังนี้ 
 

จุดแข็ง จุดออน 
                   - มี ศั ก ยภาพ ในกา รพัฒนากา ร ใ ช
ประโยชนที่ดินและอาคารประเภทพาณิชยกรรม ให
สอดคลองกับผังเมืองรวมซึ่งกําหนดใหเปนการใชที่ดิน
ในเขตสีแดง (พาณิชยกรรม) 
 - เปนแหลงรวมสาธารณูปโภคและบริการ
สาธารณะตาง ๆ เชน สถานีทาอากาศยานในเมือง 
(City Air Terminal) สถานีมักกะสัน รถไฟฟาใตดิน 
(MRTA) รถไฟลอยฟาโมโนเรล (Monorail) และเรือ
โดยสารคลองแสนแสบ โครงการมักกะสันคอมเพล็ซ 
ศูนยรวมแหลงธุรกิจและที่พักอาศัยระดับดีมาก 
หางสรรพสินคาเปนตน 
 - พื้นที่มีการใชประโยชนอาคารแบบผสมผสาน
บริเวณติดถนนสายหลัก มีโอกาสในการเชื่อมโยงเขา
ไปสูพื้นที่ดานใน 
  
 

                   - อาคารพาณิชยกรรมและอาคารพาณิชย
ที่พักอาศัยมีความหนาแนนและเรียงตัวอยู เฉพาะ
บริเวณแนวถนนสายหลักของถนนเพชรบุรีตัดถนน
รัชดาภิเษกซึ่งเปนพื้นที่โครงการ 
 - ขาดการวางแผนการใชประโยชนที่ดินและ
อาคารซึ่งมีผลมาจากโครงขายการสัญจรที่ไมเหมาะสม 
 - การใชประโยชนที่ดินและอาคารยังไมคุมคากับ
พื้นที่ที่มีศักยภาพในการเปนแหลงพาณิชยกรรมและ
ศูนยกลางคมนาคม เนื่องจากมีที่วางของภาครัฐและ
พื้นที่สวนบุคคลที่มีร้ัวลอมรอบ ประกอบกับอาคารเปน
อาคารขนาดเล็กจํานวนมากและมีความสูงที่ยังไม
สอดคลองกับการพัฒนาพื้นที่ตามผังเมืองรวม 
 - การใชประโยชนที่ดินและอาคารขาดความ
หลากหลายในการใชงาน ทําใหบางชวง บางเวลาเกิด
ความเงียบเหงา เชน ออฟฟตสํานักงาน โรงเรียน วัด 
โบสถและระบบขนสงมวลชนอยางรถไฟใตดินที่มีการ
เปดปด เปน เวลา  เปนตน  ซึ่ งพื้ นที่ มี ระบบขนส ง
สาธารณะอยางสถานีทาอากาศยานในเมือง (City  Air 
Terminal) ที่จะมีผูคนเขามาใชงานพื้นที่ตลอดเวลา 

 
 

ตารางที่ 5.1: จุดแข็งและจุดออนของประโยชนการใชที่ดินและประโยชนการใชอาคาร (ที่มา: จาก
ผูวิจัย, 2552) 



 108
   1.2) ความสูงและสภาพอาคารภายในพื้นที่ จําแนกการวิเคราะห ออกเปนจุด
แข็งและจุดออน ดังนี้ 
 

จุดแข็ง จุดออน 
- อาคารริมถนนสายหลักเปนอาคารสํานักงาน 

คอนโดมิเนียม ที่ มีรูปรางทันสมัยเหมาะแกการ
พัฒนาใหเปนไปในแนวทางเดียวกันและสอดคลอง
กับโครงการมักกะสันคอมเพล็ซที่มีภาพลักษณ
สงเสริมสภาพพื้นที่บริเวณโดยรอบใหมีการพัฒนา
ในทิศทางเดียวกัน 
 - อาคารภายในพื้นที่สวนใหญมีความเสื่อม
โทรม และไมมีความสําคัญในเชิงสถาปตยกรรม 
งายแกการรื้อถอน หรือพัฒนาใหม 

 

- อาคารโดยทั่วไปในพื้นที่ศึกษาและพื้นที่โครงการ 
สวนใหญมีความเสื่อมโทรม  
 - อาคารบริเวณถนนสายหลักมีความสูงที่แตกตาง
กันคอนขางมาก นั่นคือ อาคารมีทั้งขนาดเล็กมากและ
ขนาดใหญมาก ทําใหไมเกิดความตอเนื่อง ประกอบกับ
อาคารมีสภาพเสื่อมโทรมไมชวยสงเสริมโครงการ
มักกะสันคอมเพล็ซและพื้นที่ที่ถูกกําหนดใหเปนศูนย
พาณิชยกรรมหลักและศูนยกลางคมนาคม 
 - สภาพอาคารและความสูงอาคารยังไมสอดคลอง
กับโครงการมักกะสันคอมเพล็ซทั้งสภาพความเสื่อมโทรม
และความสูงที่ขาดความตอเนื่อง  
 - อาคารมีขนาดเล็กอยูเปนจํานวนมากโดยเฉพาะ
พื้นที่โครงการบริเวณจุดเปลี่ยนถายการสัญจรไมสามารถ
ใชประโยชนไดคุมคา 
 - ไมสามารถบังคับใชกฎหมายผังเมืองรวมที่
กําหนดใหความสูงของพื้นที่ศึกษาและพื้นที่โครงการมี 
FAR 1:8 ใหใชงานไดอยางมีประสิทธิภาพ 

 
 

ตารางที่ 5.2: จุดแข็งและจุดออนของสภาพและรูปแบบดานหนาอาคารภายในพื้นที่ (ที่มา: จากผูวิจัย, 
2552) 
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2) รูปแบบการใชงานพื้นที่วางสาธารณะ จําแนกการวิเคราะห ออกเปนจุดแข็งและจุดออน ดังนี้ 

 
จุดแข็ง จุดออน 

- มีผูคนจํานวนหลากหลายประเภท
ในพื้นที่  จึ งมี โอกาสพัฒนาใหพื้ นที่ มี
กิจกรรมไดหลากหลายรูปแบบทั่วบริเวณ 

- บริเวณพื้นที่ เป ล่ียนถายระบบ
ขนสงมีศักยภาพในการเขาถึงสูง มีผูคน
และกิจกรรมหนาแนน เนื่องจากมีปริมาณ
ของผูคนเดินผานเปนจํานวนมาก 

- พื้ นที่ ว า งสาธารณะที่ ไม ได ใช
ประโยชนซึ่งเปนที่ดินขนาดใหญของการ
ทางพิเศษและพื้นที่วางสวนบุคคล เชน 
สถานทูตญี่ปุนเกาที่ไมไดใชงานแลว เปน
ตน  มีโอกาสที่จะพัฒนาใหมีศักยภาพ
อยาง เต็ม รูปแบบตามผั ง เมืองรวมที่
กําหนดใหเปนพื้นที่พาณิชยกรรมหลักและ
ศูนยกลางคมนาคม ชวยสงเสริมกิจกรรม
ทางเศรษฐกิจ ทําใหเกิดความคุมคาในการ
ใชงาน 

- พื้นที่ศึกษาและพื้นที่โครงการมี
โอกาสพัฒนาและสงเสริมหรือชวยรองรับ
ปริมาณผูคนที่จะเขามาใชงานพื้นที่จาก
การที่มีโครงการมักกะสันคอมเพล็ซและ
สถานีทาอากาศยานในเมือง (City  Air 
Terminal) สถานีมักกะสัน 

-  พื้นที่วางสาธารณะบริเวณถนนสายหลักมีผูคนใชงานอยู
จํานวนมาก เนื่องจากมีสินคาและบริการรวมทั้งบริเวณจุดเปล่ียน
ถายการสัญจร แตถัดเขาไปจากถนนสายหลักจะคอนขางเงียบ
เหงาเพราะไมมีกิจกรรมที่รองรับผูคนภายนอกที่เขามาใชงานพื้นที่ 

- ขาดพื้นที่ที่ รองรับกิจกรรมเปล่ียนถายการสัญจรและ
กิจกรรมการคา 

-  พื้นที่วางสาธารณะขาดการเชื่อมโยงถึงกันไมตอเนื่องและ
บางพื้นที่ไมสามารถเขาไปใชงานได เนื่องจากเปนที่วางสวนบุคคล
หรือพื้นที่วางที่ไมไดใชงานซึ่งเปนพื้นที่เส่ียงภัย 

- ขาดการจัดการระบบกิจกรรมบนพื้นที่วางสาธารณะให
สามารถเปลี่ยนแปลงรูปแบบกิจกรรมตามความเหมาะสม เพื่อให
เกิดการหมุนเวียนกิจกรรมบนพื้นที่วางสาธารณะตลอดวัน 

- พื้นที่วางสาธารณะของโครงการมักกะสันคอมเพล็ซกับ
พื้นที่ศึกษาไมมีความตอเนื่องถึงกัน ขาดความสัมพันธกันทั้งในแง
กิจกรรมและกายภาพ 

 

ตารางที่ 5.3: จุดแข็งและจุดออนของรูปแบบการใชงานพ้ืนที่วางสาธารณะ (ที่มา: จากผูวิจัย, 2552) 
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3) รูปแบบของมวลอาคารและพื้นที่วางภายในพื้นที่ จําแนกการวิเคราะห ออกเปนจุดแข็งและ

จุดออน ดังนี้ 
 

จุดแข็ง จุดออน 
- พื้นที่ศึกษามีการสัญจรอยางคึกคัก 

ทํ า ใหมี โ อกาสในการพัฒนาพื้ นที่ ว า ง
ส า ธ า ร ณ ะ ทั่ ว บ ริ เ ว ณ ใ ห เ กิ ด ค ว า ม
หลากหลายของผูคน กิจกรรม และเวลา 

- พื้นที่วางขนาดใหญตาง ๆ ของการ
ทางพิเศษและพื้นที่ใตทางดวนมีศักยภาพใน
การพัฒนาเพื่อเชื่อมโยงพื้นที่วางไปในทุก
ทิศทางสรางความหลากหลายในการใชงาน 

 

- มวลอาคารและพื้นที่วางบริเวณจุดเปลี่ยนถายการสัญจร 
ขาดการปดลอมที่ดี ไมเกิดความเปนเอกภาพ เนื่องจากเปนพื้นที่
ที่มีทางรถไฟและโครงสรางรถไฟฟาพาดผานตัดถนนรัชดาภิเษก 
รวมทั้งพื้นที่ยังไมไดรับการพัฒนา  

- บริเวณติดแนวแกนถนนสายหลักจะมีความหนาแนนของ
มวลอาคารขนาดใหญมีลักษณะเปนเหมือนกําแพงปดลอมพื้นที่
ดานใน  สวนภายในถนนซอยจะเปนมวลอาคารขนาดเล็กกระจัด
กระจายไมเปนระเบียบ ไมสามารถสรางกําแพงถนนที่ชัดเจนได 

- เนื่องจากพื้นที่ดานในสวนใหญเปนที่ตั้งของอาคารที่พัก
อาศัยขนาดเล็ก พื้นที่วางหลายแหงเปนพื้นที่สวนบุคคล จึงสงผล
ใหพื้นที่วางสาธารณะบริเวณดานในในพื้นที่มีสัดสวนที่นอยมาก 

- มีขอบเขตของพื้นที่วางสาธารณะทั่วบริเวณที่จํากัดไม
เพียงพอตอผูคนและกิจกรรมที่หนาแนนบริเวณติดถนนสายหลัก 
รวมทั่งไมเอื้อใหเกิดการเลื่อนไหลของผูคนและกิจกรรมเขาไป
บริเวณดานในพื้นที่ 

- การใชประโยชนที่ดินบริเวณพื้นที่ศึกษาและพื้นที่โครงการ
มีพื้นที่วางขนาดใหญของการทางพิเศษ พื้นที่ใตทางยกระดับที่
ไมไดใชงาน ทําใหมวลอาคารขาดความตอเนื่องถึงกัน 

- มวลอาคารและที่วางของโครงการมักกะสันกับพื้นที่
ศึกษามีความแตกตางกันมาก ทําใหพื้นที่โดยรอบโครงการ
มักกะสันคอมเพล็ซขาดความเปนเอกภาพและไมมีความตอเนื่อง
ของมวลอาคารและที่วาง พื้นที่โครงการจึงถูกปดลอม 

 

ตารางที่ 5.4: จุดแข็งและจุดออนของมวลอาคารและพื้นที่วางในพื้นที่ (ที่มา: จากผูวิจัย, 2552) 
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4) รูปแบบโครงขายการสัญจรและระบบขนสง 

  4.1) โครงขายการสัญจรโดยยานพาหนะ จําแนกการวิเคราะห ออกเปนจุดแข็งและจุดออน 
ดังนี้ 

จุดแข็ง จุดออน 
- มีถนนสายหลักของเมืองเชื่อมโยง

ไปยังแหลงที่อยูอาศัยหนาแนน แหลงงาน
สําคัญและสถานบันเทิงยามค่ําคืนใน
ทิศทางเหนือ-ใตบนถนนรัชดาภิเษกและ
แหลงที่พักอาศัยการคาและเมืองเกา 
แหลงทองเที่ ยวในกรุ ง เทพในทิศทาง
ตะวันตก-ตะวันออกของเมืองบนถนน
เพชรบุรี 

- มีระบบเสนทางยกระดับ  (ทาง
ดวน) เชื่อมโยงไปสูศูนยกลางเมืองอื่นและ
เขตปริมณฑลตาง ๆ 

 

-  ในโครงขายถนนถูกปดลอมดวยโครงขายถนนราชการ
จํานวนมาก ประกอบกับถนนสายรอง และซอยยอยตาง ๆ     ทําให
ไมเกิดลําดับศักยการเขาถึงที่ดี สงผลใหเกิดการจราจรหนาแนน
เฉพาะบริเวณถนนสายหลักตาง ๆ 

- โครงขายถนนสายยอยและซอยตาง ๆ ขาดการเชื่อมโยงกัน
เนื่องจากมีซอยตันจํานวนมาก ทําใหไมมีประสิทธิภาพในการ
บรรเทาความหนาแนนจากถนนสายหลัก 
- ถนนภายในโครงการมักกะสันขาดการเชื่อมโยงกับถนนภายใน
เมืองในทิศทางตาง ๆ ที่มากพอ ทําใหไมสามารถชวยกระจาย
ปริมาณการสัญจรที่หนาแนนใหลดลงได แตยิ่งเพิ่มปญหาการ
สัญจรมากขึ้นเพราะโครงการมักกะสันคอมเพล็ซจะเปนตัวดึงดูด
ผูคนและยานพาหนะเขามาจํานวนมาก 

 

ตารางที่ 5.5: จุดแข็งและจุดออนของโครงขายการสัญจรโดยยานพาหนะ (ที่มา: จากผูวิจัย, 2552) 
 
  4.2) ระบบขนสงและที่จอดยานพาหนะ จําแนกการวิเคราะห ออกเปนจุดแข็งและจุดออน 
ดังนี้ 

จุดแข็ง จุดออน 
- มีระบบขนสงสาธารณะที่หลากหลายอยู

ในบริเวณพื้นที่ที่เปนจุดตัดของการเดินทาง 
เชน สถานีทาอากาศยานภายในเมือง(City  
Air Terminal) สถานีมักกะสัน รถไฟฟาใตดิน 
รถไฟรางดี เซลสายตะวันออกและทาเรือ
โดยสารคลองแสนแสบ เปนตน 
 - สามารถเชื่อมโยงกันระหวางสถานีทา
อากาศยานภายในเมือง (City  Air Terminal)  
สถานีมักกะสันและรถไฟฟาใตดินMRT เพิ่ม
ประสิทธิภาพในการขนสงมากขึ้น รวมทั้ง 

- บริเวณจุดเปล่ียนถายการสัญจรขาดพื้นที่รองรับระบบ
ขนสงสาธารณะขนาดเล็ก เชน มอเตอรไซดรับจางที่ตองใช
พื้นที่ทางเดินเทาเปนที่จอดรถ 
 - ขาดการเชื่อมโยงที่ดีมาสูระบบขนสง ของเสนทางการ
สัญจรทั้งทางเดินเทาและยานพาหนะ   
 - ระบบรถไฟรางดีเซลขาดสถานีขึ้น-ลง ทําใหผูโดยสารที่
ตองคอยขึ้นและลงรถไฟตองนั่งอยูริมทางรถไฟหรือยืนคอย
อยางไมเปนระเบียบ 
 - ทาเรือคลองแสนแสบบริเวณทาอโศกและทามศว.ขาด
เสนทางการรับรูที่ชัดเจน ทําใหการเดินทางไปยังทาเรือเปนไป 
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จุดแข็ง จุดออน 

ระบบขนสงสาธารณะประเภทอื่น ๆ ดวย 
 - พื้นที่ใตทางดวนมีโอกาสในการพัฒนา
เปนพื้นที่เปล่ียนถายการสัญจรและพื้นที่จอด
ยานพาหนะที่มีประสิทธิภาพ 
 

ไดยากหากตองการเปลี่ยนระบบการเดินทางเปนระบบอื่น ๆ 
 - พื้นที่จอดยานพาหนะสวนบุคคลไมเพียงพอตอการใชงาน 
และบางพื้นที่ใหบริการเฉพาะบางเวลาเทานั้น เชน ภายใน
พื้นที่จอดรถของสถานีรถไฟฟาใตดินสถานีเพชรบุรี และอาคาร
สํานักงานตาง ๆ 
      - สถานีทาอากาศยานภายในเมือง(City  Air Terminal) 
สถานีมักกะสันขาดการเชื่อมตอกับระบบรถไฟฟาใตดินและ
ระบบอื่น ๆ ที่อยูโดยรอบทําใหมีทางเลือกในการเดินทาง
นอยลงเพราะอยูในพื้นที่ของโครงการมักกะสันคอมเพล็ซที่มี
การปดลอมไมเชื่อมตอกับเสนทางภายในเมือง 

 

ตารางที่ 5.6: จุดแข็งและจุดออนของระบบขนสงและที่จอดยานพาหนะ (ที่มา: จากผูวิจัย, 2552) 
 

5) ลักษณะทางเศรษฐกิจ สังคม และรูปแบบเศรษฐสัญจร 
  5.1) กิจกรรมทางเศรษฐกิจและสังคม จําแนกการวิเคราะห ออกเปนจุดแข็งและจุดออน ดังนี้ 

จุดแข็ง จุดออน 
- พื้นที่มีศักยภาพการเขาถึงสูง(จากระบบ

ขนสง )  เกิดโอกาสในการประกอบธุร กิจ
ประเภทตาง ๆ เนื่องจากมีอัตราการสัญจร
ผานและเขาถึงในพื้นที่เปนจํานวนมาก 

- มีผูคนหลากหลายประเภทเขามาใชพื้นที่ 
จึงสามารถสงเสริมใหเกิดกิจกรรมทางสังคมที่
หลากหลายรูปแบบ สงเสริมใหเกิดอัตลักษณ
ที่ดีในพื้นที่ 

- สามารถพัฒนาใหเกิดกิจกรรมทางเศษฐ
กิจไดหลากหลายประเภทและหลายชวงเวลา 
เนื่องจากมีผูคนหลากหลายประเภททั้งผูคน
ภายนอกและภายในพื้นที่ศึกษา 

- กิจกรรมทางเศรษฐกิจบนพื้นที่วางสาธารณะสวนใหญ 
ขาดการรองรับกิจกรรมของผูคนจากภายนอกพื้นที่  เชน 
ผู โดยสารที่ เปนชาวตางชาติที่ตองเขามากับสัมภาระจาก
สนามบินไมมีเสนทางหรือพื้นที่ที่เชื่อมตอไปยังระบบขนสงอื่น ๆ
ซึ่งหากมีเสนทางหรือพื้นที่ที่สามารถเดินทางไปพรอมสัมภาระก็
จะเพิ่มโอกาสการคาระหวางเสนทางการเดินทางหรือพื้นที่ที่เอื้อ
ตอการเพิ่มกิจกรรมทางการคาที่เหมาะกับคนที่เขามา 

- พื้นที่วางสาธารณะหลายบริเวณ ไมเปนเสนทางที่ถูกผาน
จากผูคนภายในพื้นที่ ทําใหเสียโอกาสดานการคาที่สามารถเปด
ใหบริการไดตลอดวัน 

- ขาดพื้นที่รองรับในการรวมกลุมกิจกรรมนันทนาการ 
พักผอนและกิจกรรมการพักคอย รอคอยเพื่อเปล่ียนการเดินทาง 
ภายในบริเวณพื้นที่เปล่ียนถายการสัญจรในทุก ๆ ระบบ 
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จุดแข็ง จุดออน 

- เสนทางเดินเทาติดถนนสายหลัก มี
กิจกรรมที่หลากหลาย เกิดกิจกรรมทาง
เศรษฐกิจและสังคมที่คึกคัก ทําใหพื้นที่มี
ชีวิตชีวา 

- พื้นที่วางสาธารณะในชวงเวลากลางคืนหลายพื้นที่ดานใน 
ขาดกิจกรรม เปนจุดอับสายตาและขาดแสงสวางกลายเปนแหลง
มั่วสุมและอาจเกิดอันตรายจากอาชยกรรม 

 

ตารางที่ 5.7: จุดแข็งและจุดออนของกิจกรรมทางเศรษฐกิจและสังคม (ที่มา: จากผูวิจัย, 2552) 
 
  5.2) รูปแบบเศรษฐสัญจร จําแนกการวิเคราะห ออกเปนจุดแข็งและจุดออน ดังนี้ 
 

จุดแข็ง จุดออน 
เนื่องจากเปนพื้นที่ยานธุรกิจและพื้นที่ที่

รวมระบบขนสงสาธารณะที่หลากหลายอยูใน
บริเวณพื้นที่ เดียวกันจึงมีแนวโนมในการ
เติบโตสูง จึงมีโอกาสในการพัฒนา พื้นที่ใหมี
ศักยภาพการใชประโยชนที่ดินที่หลากหลาย
และการใชประโยชนอาคารอยางผสมผสาน
เพื่อใหเกิดกิจกรรมทางสังคมและเศรษฐกิจ
อยางเหมาะสมทั่วบริเวณ  

 

รูปแบบเศรษฐสัญจรในพื้นที่โครงการ บริเวณพื้นที่วาง
สาธารณะติดถนนสายหลักเกิดกิจกรรมทางเศรษฐกิจที่คึกคัก
จากผูคนและกิจกรรมที่หนาแนน เนื่องจากเปนเสนทางผานไป
บริเวณอื่น ๆ ไดหลากหลาย ประกอบกับมีระบบขนสงรวมตัว
กันอยูหลายบริเวณภายในพื้นที่ สงผลใหเกิดการประกอบ
กิจกรรมการคาและการบริการเขมขนกวาพื้นที่บริเวณอื่น  ๆ  
ซึ่งมีกิจกรรมเบาบางไปอยางชัดเจนทั้งที่พื้นที่อยูบริเวณ
ใกลเคียงกัน เนื่องจากขาดการเชื่อมโยงโครงขายพื้นที่วาง
สาธารณะที่ดี ทําใหหลายบริเวณไมเปนพื้นที่ที่มีโอกาสถูกผาน 
และขาดการวางแผนการกําหนดการใชประโยชนที่ดินและ
อาคารภายในบริเวณถนนซอยและภายในชุมชน จึงขาดความ
ตอเนื่องของกิจกรรมที่จะดึงดูดปริมาณการสัญจรของผูคน
อยางเหมาะสม 

 
 

ตารางที่ 5.8: จุดแข็งและจุดออนของรูปแบบเศรษฐสัญจร (ที่มา: จากผูวิจัย, 2552) 
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แผนที่ที่ 5.1 วิเคราะหจุดแข็งของพื้นที่ศึกษา (ที่มา: จากผูวิจัย, 2552) 
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 แผนที่ที่ 5.2 วิเคราะหจุดออนของพื้นที่ศึกษา (ที่มา: จากผูวิจัย, 2552) 
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การวิเคราะหโอกาสและภาวะคุกคามที่เปนปจจัยภายนอกพื้นที่ดวยการซอนชั้นของขอมูลและ

แผนที่ตาง ๆ  เพื่อใหสามารถกําหนดโปรแกรมในการพัฒนาพื้นที่บริเวณโดยรอบจุดเชื่อมตอศูนยกลางระบบ
ขนสงมวลชนรวมมักกะสัน  โดยวิเคราะหรวมกับโครงการมักกะสันซึ่งเปนโครงการขนาดใหญ มีประเด็นในการ
วิเคราะห ดังนี้ 
 1) รูปแบบประโยชนการใชที่ดินและอาคาร 
  1.1) ประโยชนการใชที่ดินและประโยชนการใชอาคารจําแนกการวิเคราะห ออกเปนโอกาส
และภาวะคุกคาม ดังนี้ 
 

โอกาส ภาวะคุกคาม 
          - โครงการพัฒนาตางๆโดยรอบพื้นที่ที่กําลังจะเกิดขึ้น
ชวยเพิ่มมูลคาที่ดินและสงเสริมการพัฒนาพื้นที่ศึกษามาก
ยิ่งขึ้น 
 - การใชประโยชนที่ดินและอาคารบริเวณโดยรอบเปนยาน
พักอาศัยหนาแนนไดแก  บริเวณยานพักอาศัยและแหลง
ทองเที่ยวยามค่ําคืนเขตหวยขวางเปนกลุมนักทองเที่ยวและนัก
ธุรกิจตางชาติ ชวยเปดโอกาสในการเขามาใชงานในพื้นที่เรง
การลงทุนในการพัฒนาที่ดินที่ถือเปนโอกาสในการตอบสนอง
การพัฒนาตามผังเมืองรวมที่กําหนดใหเปนศูนยกลางธุรกิจ
นานาชาติและศูนยกลางคมนาคมในระดับภูมิภาคเอเชีย
ตะวันออกเฉียงใต 
 

         - การใชประโยชนที่ดินและอาคาร
บริเวณโดยรอบพื้นที่ศึกษามีการพัฒนาระบบ
โครงสรางพื้นฐานที่ยังไมสมบูรณดังนั้นการใช
ประโยชนที่ดินที่เปนแหลงพักอาศัยและการ
บริการโรงแรมมีราคาการใหบริการที่ไมแพง
ทําใหเกิดภาวะคุกคามกับการใชงานภายใน
พื้นที่ศึกษาดึงดูดคนออกไปจากพื้นที่ 
 - การใชประโยชนที่ดินและอาคารบาง
บริเวณภายนอกพื้นที่ศึกษายังเปนกลุมที่ดิน
ขนาดเล็กๆหลายแปลงซึ่งเปนสวนพักอาศัย
หนาแนนสูงซึ่งเปนอุปสรรคในการพัฒนา
ที่ ดิ น ร ว ม กั น เ นื่ อ ง จ า กค ว ามล า ช า ใ น
ดําเนินการตาง ๆ 

 

ตารางที่ 5.9: โอกาสและภาวะคุกคามของประโยชนการใชที่ดินและประโยชนการใชอาคาร (ที่มา: จาก
ผูวิจัย, 2552) 

1.2) ความสูงและสภาพอาคารภายในพื้นที่ จําแนกการวิเคราะห ออกเปนโอกาสและ 
ภาวะคุกคาม ดังนี้ 
 

โอกาส ภาวะคุกคาม 
- อาคารบริเวณโดยรอบพื้นที่ศึกษาที่กําลังพัฒนาไมวาจะ

เปนเรื่องความสูงหรือสภาพอาคารที่มีการปรับปรุงและสามารถ
เพิ่มความสูงขึ้นไดจากจุดที่มีการพัฒนาระบบขนสงมวลชนทํา
ใหเกิดภาพลักษณของเมืองที่มีความทันสมัยของรูปรางหนาตา 

- กลุมอาคารและบานเดี่ยวที่เปนที่พัก
อาศัยมีขนาดเล็กและความสูงเพียง 1-2 ชั้น
อาคารมีสภาพเสื่อมโทรมอยูเปนจํานวนมาก
และหนาตาอาคารเปนอาคารแบบเกาเปน 
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โอกาส ภาวะคุกคาม 

อาคารการอยูอาศัยและการทํางานที่มีความหนาแนนขึ้น ชวย
สงเสริมใหพื้นที่ศึกษามีความโดดเดนและเพิ่มมูลคาใหกับพื้นที่
ศึกษาดวย 

- จากความสูงอาคารและสภาพของอาคารที่มีการปรับ
โฉมและเพิ่มมูลคาในการพัฒนาเปดโอกาสในการเชื่อมตอ
ทางเดินระหวางอาคารในยานหรือบริเวณใกลเคียงเขากับ
อาคารของพื้นที่ศึกษาเกิดความตอเนื่องของกลุมอาคารที่มีการ
เชื่อมตอถึงกันและยังเปดโอกาสใหกลุมคนเขามาในพื้นที่ศึกษา
มากยิ่งขึ้น 

อ าค า ร ก อ อิ ฐ ฉ าบปู น ไ ม ช ว ย ส ง เ ส ริ ม
ภาพลักษณของพื้นที่ศึกษาที่ เปนยานที่
ทันสมัยใจกลางเมืองใหม 

 

ตารางที่ 5.10: โอกาสและภาวะคุกคามของสภาพและรูปแบบดานหนาอาคาร(ที่มา: จากผูวิจัย, 2552) 
 

2) รูปแบบการใชงานพื้นที่วางสาธารณะ จําแนกการวิเคราะห ออกเปนโอกาสและภาวะคุกคาม ดังนี้ 
 

โอกาส ภาวะคุกคาม 
 -  บริเวณโดยรอบพื้นที่ศึกษามีพื้นที่วางที่ยังไมไดใช

ประโยชนมีโอกาสพัฒนาและสามารถเชื่อมโยงกับภายในพื้นที่
ศึกษาใหเกิดความตอเนื่องของการใชงานที่มีกิจกรรมที่เหมาะสม
สอดคลองกันไมวาจะเปนทางดานกิจกรรมทางสังคมในวาระของ
วันสําคัญตาง ๆ และเพื่อนันทนาการและเปนการระบายความ
หนาแนนภายในพื้นที่ศึกษาลงในบางชวงเวลา 

-  พื้นที่วางสาธารณะโดยรอบพื้นที่
ศึกษายังมีสัดสวนการใชงานที่มากกวา
ภายในพื้นที่ศึกษานั้นคือ ในสวนพื้นที่ที่มี
ตนไมปกคลุมเปนสวนสาธารณะเปดโอกาส
ใหกลุมคนออกไปใชพื้นที่ดังกลาวมาก
ยิ่งขึ้นไมชวยใหเกิดการใชงานภายในพื้นที่
เทาที่ควรตามกําหนดการพัฒนาของผัง
เมืองรวมซึ่งเปนพื้นที่ที่มีทุกอยางครบวงจร 

 

ตารางที่ 5.11: โอกาสและภาวะคุกคามของรูปแบบการใชงานพ้ืนที่วางสาธารณะ (ที่มา: จากผูวิจัย, 
2552) 
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3) รูปแบบของมวลอาคารและพื้นที่วางภายในพื้นที่ จําแนกการวิเคราะห ออกเปนโอกาสและภาวะ

คุกคาม ดังนี้ 
 

โอกาส ภาวะคุกคาม 
 -  มวลอาคารและพื้นที่วางโดยรอบพื้นที่ศึกษา

มีการวางตัวกันเปนแกนในแนวเหนือใตดังนั้นโอกาส
ในการพัฒนาใหเกิดความตอเนื่องกันในแนวแกน
ดังกลาวมีสูงและเปดชองมองในการรับรูถึงเสนทางได
ชัดเจนยิ่งขึ้น 

-  มวลอาคารและพื้นที่วางบริเวณโดยรอบมี
สัดสวนของกลุมอาคารขนาดเล็กจํานวนมากที่กระจุก
ตัวกันอยูหนาแนนจึงเปนโอกาสที่จะรวมตัวกันในการ
พัฒนาใหมีขนาดที่ใหญขึ้นจากการรวมที่ดินสงผลให
บริเวณนั้นมีการพัฒนาเปนยานพาณิชยกรรมใหม 

 

ตารางที่ 5.12: โอกาสและภาวะคุกคามของมวลอาคารและพื้นที่วาง (ที่มา: จากผูวิจัย, 2552) 
 

4) รูปแบบโครงขายการสัญจรและระบบขนสง จําแนกการวิเคราะห ออกเปนโอกาสและภาวะคุกคาม 
ดังนี้ 

 
โอกาส ภาวะคุกคาม 

 - สามารถเชื่อมโยงระบบโครงขายเขากับพื้นที่
ศึกษาไดจากแนวถนนเดิมโดยงายเนื่องจากมีทิศทาง
ในแนวเดียวกัน 

- สามารถเชื่อมโยงเสนทางเดินเทาในยาน
สําคัญทั้งในระดับพื้นและระดับเหนือพื้นดินเขากับ
พื้นที่ศึกษาจากโครงการพัฒนาตาง ๆ ที่จะเกิดขึ้นเชน 
รถไฟฟาสายสีสมและสถานีรถไฟใตดินเชื่อมตอกัน
อยางเปนระบบ 

- สามารถเชื่อมโยงระบบขนสงสาธารณะตาง ๆ
ที่กําลังจะเกิดขึ้นเขาดวยกันตามแหลงรวมกิจกรรม
สําคัญที่กําลังจะเกิดขึ้นตามแผนพัฒนาของผังเมือง 

-  ระบบโครงขายถนนบริเวณโดยรอบมีขนาดเล็ก
เปนถนนซอยและติดกับเจาของที่ดินหลายแปลงเปน
อุปสรรคตอการพัฒนา 

- ระบบขนสงสาธารณะที่อยูใกลกับบริเวณที่มี
คนสัญจรไปมาเปนตัวกันคนจํานวนหนึ่งที่จะผานเขา
มาในพื้นที่ศึกษา 

 

ตารางที่ 5.13: โอกาสและภาวะคุกคามของโครงขายการสัญจรและระบบขนสง (ที่มา: จากผูวิจัย, 
2552) 
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5) ลักษณะทางเศรษฐกิจ สังคม และรูปแบบเศรษฐสัญจร จําแนกการวิเคราะห ออกเปนโอกาส

และภาวะคุกคาม ดังนี้ 
 

โอกาส ภาวะคุกคาม 
 -  รูปแบบกิจกรรมของผูคนที่พักอาศัยและ

ทํางานอยูโดยรอบพื้นที่สามารถเปดชองทางทาง
เศรษฐกิจในการเขามาจับจายสินคาและบริการ  
ตาง ๆ ภายในพื้นที่ได 

- ความคึกคักหลากหลายของกิจกรรมของ
บริเวณโดยรอบพื้นที่ศึกษาชวยเพิ่มพื้นที่ทางสังคมให
มีการแสดงออกของกิจกรรมและสงเสริมใหตัวเองมี
ลักษณะเฉพาะของความเปนยานสําคัญตาง ๆ ที่เปน
ตัวดึงดูดผูคนจากนักทองเที่ยวและนักธุรกิจจาก
สนามบินเขามาในพื้นที่ศึกษามากยิ่งขึ้น 

- รูปแบบเศรษฐสัญจะมีความหลากหลายและมี
สีสันมากยิ่งขึ้นจากระบบขนสงสาธารณะตาง ๆ ที่จะ
เกิดขึ้นโดยรอบพื้นที่โครงการกระตุนการเดินทางและ
การซื้อขายสินคาของผูคนที่ผานเขาออกพื้นที่ศึกษา
เพิ่มยิ่งขึ้น 

-  ดวยลักษณะเฉพาะของยานสําคัญโดยรอบ
พื้นที่ศึกษาที่มีความชัดเจนไมวาจะเปนแหลงการคา
ประตูน้ํา ราชประสงค แหลงทองเที่ยวยามค่ําคืนยาน
รัชดาภิเษก แหลงพักอาศัยระดับดีและแหลงทองเที่ยว
ยามค่ําคืนบริ เวณทองหลอ  เอกมัย  อารซี เอ  หรือ
แมกระทั่งยานออฟฟตสํานักงานยานอโศกและแหลง
บริการโรงแรม จะเปนยานที่ดึงดูดผูคนไวทําใหผูคน
จํานวนหนึ่งไมผานเขาออกภายในพื้นที่ศึกษา รวมถึง
ยังมีระบบคมนาคมขนสงใกลเคียงคอยใหบริการอยูมี
ความหลากหลายของกิจกรรมในบริเวณจุดเปลี่ยนถาย
และริมถนนสายหลักตาง ๆ รูปแบบเศรษฐสัญจรที่
เกิดขึ้นก็จะทําใหผูคนไมผานเขาออกภายในพื้นที่ศึกษา
มากเทาที่ควร 

 

ตารางที่ 5.14: โอกาสและภาวะคุกคามของลักษณะทางเศรษฐกิจ สังคม และรูปแบบเศรษฐสัญจร 
(ที่มา: จากผูวิจัย, 2552) 
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แผนที่ที่ 5.3 วิเคราะหโอกาสของพื้นที่ศึกษา (ที่มา: จากผูวิจัย, 2552) 
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แผนที่ที่ 5.4 วิเคราะหภาวะคุกคามของพื้นที่ศึกษา (ที่มา: จากผูวิจัย, 2552) 
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5.2 วิสัยทัศนและบทบาทในการพัฒนาบริเวณโดยรอบจุดเช่ือมตอศูนยกลางระบบขนสงมวลชน
รวมมักกะสัน 
 จากการทบทวนวรรณกรรม และกฎหมาย นโยบายการพัฒนาที่เกี่ยวของ และการศึกษาสภาพของ
พื้นที่บริเวณจุดเชื่อมตอศูนยกลางระบบขนสงมวลชนรวมมักกะสัน สามารถนําไปสูวิสัยทัศนและบทบาทในการ
พัฒนาพื้นที่ในอนาคต ดังนี้ 
 -  การพัฒนาบริเวณโดยรอบจุดเชื่อมตอศูนยกลางระบบขนสงมวลชนรวมมักกะสันมีที่มาจาก
ศักยภาพในพื้นที่และบริเวณโดยรอบที่มีระบบคมนาคมที่หลากหลายอยูในพื้นที่ใจกลางเมืองใกลแหลงออฟฟต
สํานักงานและการคาบริการตาง ๆ ซึ่งปจจุบันตัวพื้นที่เองยังไมสามารถตอบสนองตอการพัฒนาไดอยางคุมคา
และชัดเจน เนื่องจากสภาพทางกายภาพตาง ๆ ไมวาจะเปนการใชประโยชนที่ดินและอาคาร รวมถึงระบบ
คมนาคมที่อํานวยความสะดวกใหกับพื้นที่ ขาดความสอดคลองเหมาะสมและไมมีประสิทธิภาพ ซึ่งวิสัยทัศนและ
บทบาทของการพัฒนาในพื้นที่ตามผังเมืองรวมไดกําหนดใหพื้นที่ศึกษาเปนพื้นที่ศูนยกลางพาณิชยกรรมหลัก
และศูนยกลางคมนาคมแหงใหมใจกลางเมือง รวมถึงเปนแหลงทองเที่ยวและกิจกรรมนันทนาการตาง ๆ ที่
ตอบสนองตอผูใชงานที่เดินทางมาจากระบบขนสงสาธารณะตาง ๆ เชน ผูโดยสารจากสนามบินที่มาจากระบบ
รถไฟฟาเชื่อมตอทาอากาศยาน (AIRPORT LINK) ผูโดยสารระบบรถไฟรางดีเซลจากภาคตะวันออกของกรุงเทพ
และตางจังหวัดที่เขามาทํางานและคาขาย ผูโดยสารจากรถไฟฟาใตดิน (MRTA) ที่เปนผูโดยสารภายในเมือง
และผูโดยสารจากเรือบริการภายในคลองแสนแสบที่มาจากภายในเมืองและชานเมือง เปนตน ซึ่งกลุมผูใชเหลานี้ 
จะเปนตัวกําหนดการใชงานของพื้นที่บริเวณโดยรอบจุดเชื่อมตอศูนยกลางระบบขนสงมวลชนรวมมักกะสันวามี
การใชประโยชนที่ดินและอาคาร รวมทั้งการใชงานระบบคมนาคมตาง ๆ ใหสอดคลองกับวิสัยทัศนและบทบาท
ของพื้นที่ที่ไดถูกกําหนดไว 
 -  จากสภาพพื้นที่ดังกลาวทําใหทิศทางการพัฒนาทางดานกายภาพของพื้นที่บริเวณโดยรอบจุดเชื่อม
ตอศูนยกลางระบบขนสงมวลชนรวมมักกะสันมีวิสัยทัศนและบทบาทที่ชัดเจนของการเปนศูนยกลางพาณิชย- 
กรรมและศูนยกลางคมนาคมขนสงใจกลางเมือง รวมถึงแหลงทองเที่ยวและกิจกรรมนันทนาการตาง ๆ  ซึ่งจะ  
ทําใหพื้นที่เปนเหมือนประตูสูกรุงเทพมหานคร (GATEWAY) เปนที่หมายแรกที่ผูคนจากระบบขนสงตาง ๆ ที่
จะตองผานเขาและออก เพื่อเปล่ียนถายการสัญจรและติดตอ พบปะทางธุรกิจ รวมถึงกิจกรรมตาง ๆ ที่จะเกิดขึ้น
ภายในพื้นที่และบริเวณอื่น ๆ โดยรอบ ซึ่งทิศทางในการพัฒนาในพื้นที่นี้อีก 20-30 ปขางหนาพื้นที่บริเวณ
โดยรอบจุดเชื่อมตอศูนยกลางระบบขนสงมวลชนรวมมักกะสันจะกลายเปนพื้นที่ติดตอทางธุรกิจการคาในระดับ
ภูมิภาคเอเชียตะวันออก ซึ่งนั้นก็เปนผลมาจากศักยภาพของพื้นที่ที่มีระบบคมนาคมเปนชองทางของผูคนที่
หลากหลายเชื้อชาติจะผานเขามาในพื้นที่จากหลายระบบมารวมกันไมวาจะเปนจากสนามบินสุวรรณภูมิ จาก
รถไฟรางดีเซลที่มีการขนสงสินคา การเดินทางจากผูคนจากภาคตะวันออกของประเทศและระบบขนสงมวลชน
ระบบรางภายในเมืองตาง ๆ ทําใหพื้นที่นี้กลายเปนประตูที่ มีการเดินทางผานเขาออกหลายชองทาง 
INTERMODAL GATEWAY  

- ดังนั้นจึงนํามาสูแนวความคิดในการออกแบบพื้นที่บริเวณโดยรอบจุดเชื่อมตอศูนยกลางระบบขนสง
มวลชนรวมมักกะสันที่มีทิศทางการพัฒนากอนจะนําไปสูโปรแกรมในการออกแบบโดยการเชื่อมตอ (LINKAGE) 
โครงขายการสัญจรเขากับศูนยรวม (NODE) กิจกรรมของแตละพื้นที่ถึงกันดังแผนที่ที่ 5.3 
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แผนที่ที่ 5.5 แนวความคิดในการออกแบบพื้นที่บริเวณโดยรอบจุดเชื่อมตอศูนยกลางระบบขนสงมวลชนรวมมักกะสัน (ที่มา: จากผูวิจัย, 2552) 
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5.3 การกําหนดโปรแกรมในการออกแบบ 
 จากการวิเคราะหถึงปญหา ศักยภาพ ของพื้นที่ศึกษาประกอบกับการทบทวนวรรณกรรม จึงไดกําหนด
โปรแกรมการออกแบบที่จะนําไปสูวิสัยทัศนและบทบาทที่เหมาะสม (แผนที่ 5.4) โดยมีแนวทางดังนี้ 

5.3.1 กําหนดโปรแกรมแนวทางการใชประโยชนที่ดินและอาคาร 
1. กําหนดโปรแกรมแนวทางใชประโยชนที่ดินและใชประโยชนอาคาร 

- เพิ่มการใชประโยชนที่ดินและอาคารในเชิงพาณิชยและพื้นที่เปล่ียนถายคมนาคม 
รวมที่หลากหลาย ใหมีความสอดคลองกับแผนพัฒนาตามผังเมืองรวมป พ.ศ. 2549 ที่กําหนดใหสําหรับพื้นที่
ศึกษาและโครงการเปนพื้นที่เขตสีแดง (พื้นที่พาณิชยกรรมและศูนยกลางคมนาคม) 

- สงเสริมการใชประโยชนอาคารแบบผสมผสานตามถนนสายหลัก คือ ถนน 
รัชดาภิเษก และถนนเพชรบุรี  ซึ่งไดแกอาคารสํานักงานและที่พักอาศัยสําหรับนักธุรกิจและผูที่มีรายไดสูง (ชั้น
ลางสําหรับเปนสํานักงาน และช้ันบนสําหรับเปนที่พักอาศัย) และอาคารสํานักงานและการคา (ชั้นลางสําหรับ
การคา และชั้นบนสําหรับเปนสํานักงาน) 

- กําหนดการใชประโยชนที่ดินและอาคารแบบผสมผสาน โดยใหเนนทางดาน 
พาณิชยกรรมเปนหลักในบริเวณใกลกับจุดเปล่ียนถายการสัญจร เพื่อสรางกิจกรรมที่หลากหลายในบริเวณริม
ถนนทางเดินเทา และทําใหพื้นที่หนาอาคารเกิดกิจกรรมการคายอยและจุดรวมของผูที่เดินทาง 

- กําหนดความสูงและขนาดของอาคารใหมีความเหมาะสมตามขอกําหนดของผัง 
เมืองรวมวาดวย F.A.R และ O.S.R ที่จะสามารถเพิ่มความหนาแนนของพาณิชยกรรม รวมทั้งพื้นที่วาง
สาธารณะในบริเวณพื้นที่โครงการใหเกิดความคุมคา 

2. กําหนดโปรแกรมแนวทางการพัฒนาสภาพและรูปแบบอาคาร 
- อาคารที่มีสภาพเสื่อมโทรมและมีการใชประโยชนอาคารที่ไมเหมาะสม ใหทําการ 

ร้ือ ลาง สรางใหม หรือพัฒนาเปนพื้นที่วางสาธารณะ 
- อาคารที่มีการใชประโยชนอาคารที่เหมาะสม เชน โรงเรียนดอนบอสโก โรงเรียน 

เซนดอมินิค และการทองเที่ยวแหงประเทศไทย ที่ชวยสงเสริมภาพลักษณและสนับสนุนในเชิงเศรษฐกิจใหทําการ
สรางใหมในพื้นที่เดิมหรือยายไปสรางใหมในพื้นที่ที่เหมาะสม 

- กําหนดใหอาคารมีการใชวัสดุที่มีความทันสมัย สงเสริมภาพลักษณของพื้นที่ที่เปนแหลง 
ธุรกิจนานาชาติ และศูนยกลางทางดานการคมนาคมของกรุงเทพมหานคร 

- กําหนดใหความสูงอาคารที่สูงที่สุดอยูในบริเวณพื้นที่เปล่ียนถาย เพื่อสรางจุดหมายตา  
(Land Mark) ของพื้นที่ในการมาถึง 

5.3.2 กําหนดโปรแกรมแนวทางการพัฒนาการใชพื้นที่วางสาธารณะ 
- กําหนดใหพื้นที่วางสาธารณะบริเวณจุดเปลี่ยนถายการสัญจรเชื่อมโยงไปยังพื้นที่ 

อื่น ๆ เพื่อสรางความตอเนื่องของกิจกรรมการสัญจร และรูปแบบกิจกรรมอื่น ๆ ใหเกิดความหลากหลายในการ
ใชงานพื้นที่อยางคุมคาสูงสุด 
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- กําหนดใหพื้นที่วางสาธารณะในการสัญจรแยกประเภทของคนและรถยนตที่ใช 

งานออกจากกันอยางชัดเจน เพื่อสรางความปลอดภัย รวมทั้งแยกพื้นที่วางที่ใชสําหรับการสัญจรและพื้นที่วาง
สําหรับกิจกรรมการคา การพักคอย และนันทนาการออกจากกัน เพื่อสรางความคลองตัวในการเดินทาง 

- กําหนดใหพื้นที่วางในการเปลี่ยนถายการสัญจรในแตละจุดมีการเชื่อมโยงถึงกัน 
และมองเห็นไดงาย รวมถึงแทรกกิจกรรม นันทนาการ และการคาตาง ๆ ระหวางทาง เพื่อสรางแรงดึงดูดในการ
ใชงาน 

- กําหนดการใชพื้นที่วางภายในอาคารบริเวณพื้นที่เปล่ียนถายการสัญจรทั้งในระดับ 
พื้นดินระดับใตดิน และระดับลอยฟาใหมีการเชื่อมโยงถึงกัน เพื่อสรางทางเลือกในการเดินทางและลดความ
หนาแนนบริเวณพื้นที่วางสาธารณะในการสัญจรในแตละจุดลงได 

- กําหนดใหพื้นที่วางสาธารณะบริเวณพื้นที่เปล่ียนถายการสัญจร สามารถ 
ปรับเปล่ียนการใชงานใหหลากหลายรูปแบบ เพื่อความคุมคาและมีชีวิตชีวาตลอดทั้งวันในกิจกรรมแตละรูปแบบ
ที่มีการปรับเปล่ียนไประหวางวัน แตละชวงเวลา 

5.3.3 กําหนดโปรแกรมแนวทางการพัฒนามวลอาคารและพื้นที่วาง 
- สรางมวลอาคารและพื้นที่วางบริเวณถนนสายหลักและถนนสายอื่น ๆ ใหเกิดการ 

ปดลอมที่ดี เพื่อรองรับกิจกรรมการเปลี่ยนถายการสัญจรใหมีประสิทธิภาพ และเอื้อประโยชนตอกิจกรรมทาง
เศรษฐกิจและสังคมไดอยางเหมาะสม 

- สรางมวลอาคารและพื้นที่วางที่มีลักษณะการใชงานในแตละประเภทอาคาร ให 
ชัดเจนเขาใจงาย เพื่อสรางการรับรูของผูคนที่เขามาใชงาน ทําใหเกิดเอกลักษณจาการรับรูของมวลอาคารและ
พื้นที่วางที่มีลักษณเฉพาะ 

- สรางความตอเนื่องของโครงขายพื้นที่สาธารณะใหเกิดความเชื่อมโยงถึงกันและมี 
ผูคน รวมถึงกิจกรรมที่มีการเลื่อนไหลเขาไปไดอยางตอเนื่องทั่วถึงทุกบริเวณ 

- วางแผนและพัฒนาพื้นที่วางของพื้นที่ที่ถูกพัฒนาใหมกับพื้นที่เนื้อเมืองเการอบ ๆ  
รวมถึงโครงการมักกะสันใหเกิดความสอดคลองตอกัน เพื่อทําใหเกิดการไหลเลื่อนของผูคนและระบบขนสง 
ตาง ๆ ไปยังพื้นที่วางตาง ๆ ไดอยางเหมาะสม 

5.3.4 กําหนดโปรแกรมแนวทางการพัฒนาโครงขายการสัญจรและระบบขนสง 
1. กําหนดโปรแกรมแนวทางการพัฒนาโครงขายการสัญจร 

- กําหนดลําดับศักยของถนนของพื้นที่ศึกษากับโครงขายของโครงการมักกะสัน 
คอมเพล็กซ และโครงขายของเมืองโดยรอบ ใหเกิดความเหมาะสมตอกันดวยการกําหนดความกวางของพื้นผิว
ทางสัญจรและหนาที่การใชงานของถนนแตละประเภท เพื่อใหเกิดความสะดวกและปลอดภัยในการเดินทาง 

- ทําการเชื่อมโยงถนนจากโครงการมักกะสันเขาหากับถนนภายในเมือง ไดแก  
เชื่อมโยงถนนสายรองของโครงการมักกะสันวิ่งมาตัดถนนรัชดาภิเษก และตอเนื่องไปจนเชื่อมตอกับถนนเพชร
อุทัย 

- กําหนดใหถนนซอยเชื่อมตอกับถนนสายรองและถนนสายหลัก ไดแก ถนนซอย 
เชื่อมตอถนนสายรองจากถนนเพชรบุรีเชื่อมตอถนนกําแพงเพชร 7 และเชื่อมตอถนนซอยจากริมคลองแสนแสบ 
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เชื่อมตอถนนเพชรบุรี  ซึ่งถนนซอยเหลานี้มีหนาที่ใหบริการสําหรับยานพาหนะที่เขามาจอดรถและสงของ
ภายในพื้นที่อาคารตาง ๆ  

- กําหนดโครงขายการสัญจรของยานพาหนะที่จะเขามาใชงานในพื้นที่เชื่อมตอกับ 
ถนนบริเวณรอบอาคารเขาสูพื้นที่จอดรถใตดิน 

2. กําหนดโปรแกรมการพัฒนาระบบขนสง 
- กําหนดระยะหางที่เหมาะสมของระบบขนสงสาธารณะแตละประเภทใหงายตอการ 

เดินทางในระยะที่ส้ันที่สุด ประมาณ 200 เมตรในการเดินเทา และระยะที่ไกลที่สุด ประมาณ 500 เมตร 
- กําหนดใหระบบขนสงสาธารณะบริเวณสถานีมักกะสัน สถานีทาอากาศยาน 

ภายในเมือง  (City Air Terminal) มีพื้นที่จอดรถเท็กซซี่ (Taxi Meter) รถประจําทาง (Bus) รถยนตสวนบุคคล 
และระบบขนสงยอย นอกจากนี้ จะตองมีพื้นที่สําหรับมอเตอรไซดรับจางใหมีที่จอดรับ-สงและรอผูโดยสาร เพื่อ
อํานวยความสะดวกใหแกผูโดยสารที่มาใชบริการในพื้นที่ 

- กําหนดใหสถานีของระบบขนสงสาธารณะตาง ๆ มีการเชื่อมโยงถึงกันทั้งในระดับ 
พื้นดิน ระดับใตดิน และระดับลอยฟา ไดแก ในระดับพื้นดิน มีทางเชื่อมตอจากทาเรือถึงรถไฟฟาใตดิน สวน
ระดับใตดิน ทางเขาและออกของแตละจุดของรถไฟฟาใตดินเชื่อมโยงถึงกัน สําหรับระดับลอยฟา สถานีจอด
รถไฟฟารางเดี่ยว (Monorail) ของโครงมักกะสันเชื่อมตอกับอาคาร และมีการเชื่อมเขากับสถานีทาอากาศยาน
ภายในเมือง (City Air Terminal) และในทุกระดับสามารถเชื่อมโยงตอเนื่องถึงกันหมด 

- จัดพื้นที่สําหรับระบบขนสงยอยประเภทมอเตอรไซดรับจางไวในแตละจุดของสถานี 
ขึ้น-ลงรถไฟฟาใตดิน 

3. กําหนดโปรแกรมแนวทางการพัฒนาโครงขายการสัญจรของการเดินเทา 
- กําหนดเสนทางการเดินเทาใหเชื่อมโยงกับระบบขนสงสาธารณะตาง ๆ ใน 

ระยะทางที่ส้ันและมองเห็นไดงาย 
- กําหนดเสนทางเดินเทาใหเชื่อมโยงในทุก ๆ ระดับ ทั้งระดับพื้นดิน ระดับใตดิน และ 

ระดับลอยฟา เพื่อสรางทางเลือกในการเดินทางและเพื่อลดความหนาแนนของปริมาณผูคนในระดับทางเดินเทา
ตาง ๆ 

- สรางเสนทางเดินเทาที่แยกพฤติกรรมการใชงานที่แตกตางกัน นั่นคือ มีทางเทา 
สําหรับการสัญจร และทางเดินเทาสําหรับกิจกรรมนันทนาการและการคาสําหรับซ้ือของระหวางทาง 

- สรางเสนทางริมน้ําที่เปนเสนทางสําหรับจักรยานและคนเดินเทาตอเนื่องกันตลอด 
พื้นที่โครงการ 

5.3.5 กําหนดโปรแกรมแนวทางการพัฒนากิจกรรมทางเศรษฐกิจ สังคม และรูปแบบเศรษฐสัญจร 
- พัฒนาพื้นที่วางสาธารณะบริเวณจุดเปลี่ยนถายการสัญจร ใหเกิดกิจกรรมทาง 

เศรษฐกิจทุกรูปแบบและหลากหลาย หมุนเวียนไปตลอดทั้งวัน และสามารถแสดงออกถึงความเปนสถานีของ
การเปนประตูสูกรุงเทพ (Gateway) ซึ่งกิจกรรมตาง ๆ ที่เกิดขึ้นบริเวณพื้นที่วางสาธารณะตาง ๆ ใกลกับจุด
เปล่ียนถายการสัญจรนั้น มีทั้งกิจกรรมการคาตาง ๆ การจัดงานแสดงสินคาหรือการแสดงตาง ๆ หรือพื้นที่
สําหรับการแสดงออกทางสังคมของคนทุกประเภท เปนตน 
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- พัฒนาและวางแผนการใชประโยชนที่ดินและอาคารใหเกิดความเหมาะสมกับ 

โครงขายการสัญจรตาง ๆ ใหเกิดลําดับศักยที่ดีในการเขาถึง เพื่อทําใหระบบเศรษฐสัญจร (Movement Economic) 
เกิดความคุมคาและสามารถใชงานไดตลอดทุกชวงเวลา สงผลใหพื้นที่ไดรับประโยชนสูงสุด สมกับเปนศูนยกลาง
พาณิชยกรรมและศูนยกลางการคมนาคมของกรุงเทพมหานคร 
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แผนที่ที่ 5.6 แนวทางการพัฒนาพื้นที่บริเวณโดยรอบจุดเชื่อมตอศูนยกลางระบบขนสงมวลชนรวมมักกะสัน (ที่มา: จากผูวิจัย, 2552) 
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บทที่ 6 

 

ผังการพัฒนาบริเวณโดยรอบจุดเช่ือมตอศูนยกลางระบบขนสงมวลชนรวม
มักกะสัน 

 
จากการวิเคราะหศักยภาพและปญหาของพื้นที่ศึกษาเพื่อกําหนดโปรแกรมการออกแบบในเนื้อหาที่

ผานมานําไปสูการวางผังและกําหนดแผนงานการพัฒนาบริเวณโดยรอบจุดเชื่อมตอศูนยกลางระบบขนสง
มวลชนรวมมักกะสัน โดยมีรายละเอียดดังนี้ 

6.1   แผนและผังแมบทบริเวณจุดเช่ือมตอศูนยกลางระบบขนสงมวลชนรวมมักกะสันเปรียบเทียบ
กอนและหลังการพัฒนา 
6.1.1 ผังแนวความคิดในการพัฒนาการใชประโยชนที่ดินและการใชประโยชนอาคาร 
6.1.2 ผังแสดงความหนาแนนของมวลอาคาร พื้นที่วางและพื้นที่สาธารณะ 
6.1.3 ผังแนวความคิดเชื่อมโยงโครงขายถนนกับพื้นที่เมืองและโครงการมักกะสันคอมเพล็กซ 
6.1.4 ผังแนวความคิดเชื่อมโยงโครงขายทางเดินเทาและระบบขนสง 
6.1.5 แนวความคิดการพัฒนาองคประกอบทางจินตภาพของพื้นที่ 
6.1.6 แนวความคิดการพัฒนาและสงเสริมกิจกรรมทางเศรษฐกิจ สังคม 
6.1.7 ผังแมบทการพัฒนาบริเวณโดยรอบจุดเชื่อมตอศูนยกลางระบบขนสงมวลชนรวมมักกะสัน 

6.2   แผนและผังรายละเอียด  
6.2.1    แผนผังรายละเอียดพื้นที่บริเวณจุดเปลี่ยนถายการสัญจร 

6.3   ทัศนียภาพรวมทั้งโครงการ 
6.4   สรุปภาพรวมของการพัฒนาเปนเกทเวยของเมือง (URBAN GATEWAY) 
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6.1  แผนและผังแมบทบริเวณจุดเชื่อมตอศูนยกลางระบบขนสงมวลชนรวมมักกะสัน

เปรียบเทยีบกอนและหลงัการพัฒนา 
6.1.1 ผังแนวความคิดในการพัฒนาการใชประโยชนที่ดินและการใชประโยชนอาคาร   

‐ สงเสริมการใชประโยชนที่ดิน (แผนที่ 6.2)  ใหเกิดความเหมาะสมสอดคลองกับแผนพัฒนา
บริเวณพื้นที่ศึกษาโดยพิจารณาตามผังเมืองรวมกรุงเทพมหานครป พ.ศ. 2549 ที่ไดกําหนดใหเปนพื้นที่
ศูนยกลางพาณิชกรรมหลักของกรุงเทพมหานครและศูนยกลางการคมนาคมขนสง ซึ่งการใชประโยชนที่ดิน
พาณิชยกรรม (สีแดง) จะอยูติดถนนสายหลักในแนวแกนถนนรัชดาภิเษกและแนวถนนเพชรบุรี ซึ่งมาตัดกันพอดี
ในบริเวณสถานีรถไฟทาอากาศยาน (City Air Terminal) สถานีมักกะสันและสถานีรถไฟฟาใตดิน (MRTA) 
สถานีเพชรบุรี และพื้นที่ที่มีการใชประโยชนที่ดินแบบผสมผสาน (สีสม) จะอยูภายในแปลงที่ดินถัดเขาไปจาก
ที่ดินพาณิชยกรรม ซึ่งพื้นที่ดินแบบผสมผสานนี้ไดกําหนดใหมี 2 ประเภท คือ พื้นที่พาณิชยกรรมกึ่งสํานักงาน 
และพื้นที่พาณิชยกรรมพักอาศัย แตจะเนนใหเปนพาณิชยกรรมเปนหลัก ถัดออกไปริมนอกก็จะเปนพื้นที่พัก
อาศัยและโรงเรียน 

‐ สงเสริมการใชประโยชนอาคาร (แผนที่ 6.4)  ในบริเวณพื้นที่อยางเหมาะสมกับสภาพพื้นที่
โดยรอบ โดยเนนอาคารสํานักงานติดริมถนนสายแกนหลักถนนรัชดาภิเษกและแกนถนนเพชรบุรีใกลกับบริเวณ
ระบบขนสงสาธารณะที่มีการเปลี่ยนถายการสัญจร ซึ่งบริเวณนี้นอกจากจะเปนอาคารสํานักงานแลวก็จะมี
อาคารประเภทศูนยการคาและบริการอยูใกลกัน เปนหางสรรพสินคา โรงแรม เปนตน ถัดออกไปก็จะเปนอาคาร
ที่เปนสถานศึกษาอยูบริเวณถนนเพชรบุรีไดแก โรงเรียนเซนดอมินิค โรงเรียนดอนบอสโก เปนตน ริมนอกสุดของ
โครงการจะเปนอาคารพักอาศัยประเภท คอนโดมิเนียมและเซอรวิสอพารทเมนท ซึ่งอาคารภายในพื้นที่ศึกษาจะ
เปนอาคารที่มีการใชงานที่มีการผสมผสาน (MIX USE) เกือบทั้งหมด เพื่อสงเสริมกิจกรรมทางเศรษฐกิจของ
พื้นที่ใหมีความหลากหลายและคุมคาที่สุด 

‐ ควบคุมสัดสวนของพื้นที่อาคารรวมตอพื้นที่ดิน (Floor Area Ratio: FAR) และสัดสวนที่วางตอ
พื้นดิน (Open Space Ratio) (แผนที่ 6.6) โดยควบคุมตามกฎหมายผังเมืองรวมป พ.ศ. 2549 โดยกําหนดให
เปนพื้นที่ศูนยกลางพาณิชยกรรมหลักของกรุงเทพมหานคร ซึ่งกําหนดให F.AR. ที่รอยละ 10 และ O.S.R.         
ที่รอยละ 30 ของพื้นที่โครงการ โดยอาคารสูงสวนใหญจะอยูบริเวณแยกและอาคารสวนใหญบริเวณแยกมี 
ความสูงตั้งแต 24 ชั้นขึ้นไปจนสูงสุดที่ 42 ชั้นและจะลดทอนลงมาในสวนอาคารที่อยูถัดออกไปอาคารที่มีขนาด
เล็กสุดที่มีความสูงเพียง 2 ชั้น ซึ่งจะอยูในสวนดานในสุดของพื้นที่บริเวณริน้ําหรือดานหลังโรงแรม ซึ่ง         
ความหนาแนนสวนใหญจะอยูบริเวณจุดเปลี่ยนถายการสัญจรเปนหลัก 
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แผนที่ที่ 6.1 การใชประโยชนที่ดิน กอนการพัฒนา (ที่มา: สํานักผังเมืองกรุงเทพมหานคร) 
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แผนที่ที่ 6.2 การใชประโยชนที่ดิน หลังการพัฒนา (ที่มา: จากผูวิจัย, 2552) 
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แผนที่ที่ 6.3 การใชประโยชนอาคาร กอนการพัฒนา (ที่มา: จากผูวิจัย, 2552) 
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แผนที่ที่ 6.4 การใชประโยชนอาคาร หลังการพัฒนา (ที่มา: จากผูวิจัย, 2552) 
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แผนที่ที่ 6.5 ความสูงอาคาร กอนการพัฒนา (ที่มา: จากผูวิจัย, 2552) 
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แผนที่ที่ 6.6 ความสูงอาคาร หลังการพัฒนา (ที่มา: จากผูวิจัย, 2552) 
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 6.1.2  ผังแสดงความหนาแนนของมวลอาคาร พ้ืนที่วางและพ้ืนที่สาธารณะ   

 -  แนวทางการพัฒนาระบบความหนาแนนของมวลอาคารและที่วาง (แผนที่ 6.8)  พื้นที่ 
ของเมืองและพื้นที่ศึกษาขาดการจัดการใชพื้นที่ ทําใหเกิดความหนาแนนของมวลอาคารในพื้นที่ยังไมถูกพัฒนา
ใหเกิดความสอดคลองกับพื้นที่วางตาง ๆ  กลุมอาคารขนาดใหญจะกระจุกตัวอยูบริเวณถนนสายหลักและกลุม
อาคารขนาดเล็กเรียงตัวกันหนาแนนหรือกระจัดกระจาย ดังนั้นในการพัฒนาจึงสรางมวลอาคารและพื้นที่วางให
เกิดความเหมาะมีมวลอาคารขนาดใหญมากขึ้น ในทางเดียวกันพื้นที่วางโดยรอบอาคารก็เพิ่มขึ้นตามเชนกันและ
กลุมอาคารวางเรียงตัวกันอยางเปนระบบในแนวเดียวกันเกิดชองมองและแนวกําแพงที่ชัดเจนขึ้นเขาสูพื้นที่
โครงการไดโดยงาย 
  -  แนวทางการพัฒนาพื้นที่สาธารณะ (แผนที่ 6.10) เสริมสรางพื้นที่สาธารณะเพื่อ
กิจกรรม สําหรับการเปลี่ยนถายการสัญจรและกิจกรรมนันทนาการตาง ๆ เชน ทางเดินริมถนนที่มีพื้นที่วาง
เพิ่มขึ้นรองรับการสัญจรไปมาของผูคน ลานอเนกประสงคโดยรอบอาคาร เปนพื้นที่แสดงออกทางสังคมมีเวที
แสดง ที่พักคอย นัดพบปะ และรานคาชั่วคราวตาง ๆ ตามชวงเวลา นอกจากนี้พื้นที่พัฒนาที่เกิดขึ้นยังมีพื้นที่
สาธารณะที่มีความสัมพันธกับพื้นที่โดยรอบ เพื่อสรางกิจกรรมที่สอดคลองกันรวมทั้งรองรับผูคนจํานวนมากที่
จะตองเขามาใชงานภายในพื้นที่ เชน พื้นที่หนาอาคารบริเวณสถานีรถไฟฟาใตดินเปดใหดานลางอาคารมี
ทางเขาออกที่ชัดเจนมีพื้นที่สาธารณะที่มากขึ้นตอเนื่องกับพื้นที่วางสําหรับการสัญจรที่มีชองทางนําไปสูจุด
เปล่ียนถายอื่น ๆ ได 
 -  แนวทางการพัฒนาการเชื่อมตอระบบของพื้นที่สาธารณะไปยังพื้นที่ตาง ๆ ที่มี
ความสําคัญในการเปลี่ยนถายโดยคํานึงถึง ระยะทางและพื้นที่ที่สามารถรองรับการสัญจรไปมาในพื้นที่
สาธารณะที่ถูกเชื่อมโยงถึงกันได ในเสนทางมีทั้งโครงขายการสัญจรทางเทาและทางจักรยานเชื่อมตอผานสถานี
ที่เปนจุดเปล่ียนถาย  การสัญจรและพื้นที่วางสาธารณะตาง ๆ สามารถเดินผานถึงกันไดทั้งหมด มีความ
เชื่อมโยงถึงกันทั้งพื้นที่วางสําหรับกิจกรรมการสัญจรและพื้นที่วางสําหรับกิจกรรมอื่น ๆ 
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แผนที่ที่ 6.7 มวลอาคารและที่วาง กอนการพัฒนา (ที่มา: จากผูวิจัย, 2552) 
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แผนที่ที่ 6.8 มวลอาคารและที่วาง หลังการพัฒนา (ที่มา: จากผูวิจัย, 2552) 
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แผนที่ที่ 6.9 พื้นที่วางสาธารณะ กอนการพัฒนา (ที่มา: จากผูวิจัย, 2552) 



 141

 

แผนที่ที่ 6.10 พื้นที่วางสาธารณะ หลังการพัฒนา (ที่มา: จากผูวิจัย, 2552) 
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 6.1.3  ผังแสดงแนวความคิดเช่ือมโยงโครงขายถนนกับพ้ืนที่เมืองและโครงการมักกะสัน
คอมเพล็กซ   
 -  การพัฒนา “ความเชื่อมตอ” ของโครงขายถนนเพื่อเชื่อมตอระบบโครงขายให                
มีความตอเนื่องกัน  โดยทําการพัฒนาระบบถนนจากโครงขายถนนเดิมที่ขาดความเชื่อมตอระหวางถนนโดยรอบ
กับระบบถนนภายในพื้นที่โครงการและถนนภายในโครงการมักกะสันคอมเพล็กซ ทําใหเกิดทางเลือกใน        
การเดินทางของพื้นที่โครงการกระจายตัวไปยังพื้นที่อื่น ๆ ไดสะดวกรวดเร็วยิ่งขึ้น 
 -  กําหนดลําดับศักยของถนน  โดยการกําหนดความกวางของผิวทางสัญจร  เพื่อ     
ความเหมาะสมในความเปนเมืองนาอยู  และคํานึงถึงความปลอดภัยของผูสัญจรภายในบริเวณโดยรอบจุดเชื่อม
ตอศูนยกลางระบบขนสงมวลชนรวมมักกะสัน  และบริเวณโดยรอบ  โดยกําหนดใหพื้นผิวการจราจรใน          
การสัญจรกวางขึ้น  และกําหนดใหมีทางเทา กวาง  2.00 เมตรขึ้นไป  เพื่อทําการเชื่อมตอกับระบบการสัญจร 
ทางเทา  ทางจักรยานในพื้นที่  ซึ่งพื้นที่การสัญจรของรถยนตกําหนดใหสวนกัน  มีพื้นผิวจราจรไมนอยกวา  5.00 
เมตร  ในสวนของชุมชน  และมีความกวางไมนอยกวา 6.00 เมตร ในสวนของจุดตัดของถนนรัชดาภิเษกและ
ถนนเพชรบุรีหรือแยกอโศกเพชรบุรี โดยใหมีการลดระดับถนนเปนทางลอดในสวนที่ตองการใชพื้นที่เปนทางผาน 
 -  สรางความเชื่อมโยงระหวางจุดศูนยรวมกิจกรรมที่มีความสําคัญในพื้นที่  โดยทํา     
การเชื่อมโยงศูนยรวมกิจกรรมและพื้นที่สาธารณะทั้งในระดับยานและระดับชุมชน  โดยใชระบบโครงขาย      
การสัญจรของรถยนตและโครงขายการสัญจรทางเทาเปนหลัก  และมีการเชื่อมตอระบบการสัญจรดวยจักรยาน
ในพื้นที่ชุมชนกับพื้นที่กิจกรรม เพื่อสรางความสะดวกในการเขาพื้นที่ 
 -  จัดระดับการจราจรใหมีความคลองตัวขึ้น  หามการจอดรถที่ไมเหมาะสม  จัดระบบ   
การสัญจรใหมีความเหมาะสมและทางรถเขามาในพื้นที่ทางเดินเพื่อใหใชงานทางเดินเทาไดอยางไมเปนอันตราย
และมีความนาเดินมากที่สุด  นอกจากนี้ยังเพิ่มพื้นที่สัญจรทางถนนเพื่อรองรับปริมาณรถยนตและเพิ่มศักยภาพ
ในการเขาถึงพื้นที่ 
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ถ.เพชรบุรี 

ถ.รัชดาภิเษก 

ถ.นานา 

ถ.แพงเพชร 7 

ถ.อโศกดินแดง 

ถ.อโศก 

ถ.เพชรอุทัย 

ถ.ประชาสงเคราะห 

ถ.ราชปรารภ 

ถ.สุขุมวิท 

แผนที่ที่ 6.11 โครงขายการสัญจร กอนการพัฒนา (ที่มา: จากผูวิจัย, 2552) 
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แผนที่ที่ 6.12 โครงขายการสัญจร หลังการพัฒนา (ที่มา: จากผูวิจัย, 2552) 
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ภาพที่ 6.1 รูปตัด A1 (ที่มา: จากผูวิจัย, 2552) 

ภาพที่ 6.2 รูปตัด A2 (ที่มา: จากผูวิจัย, 2552) 

A1 A2 A3 

A1 A2 A3 
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ภาพที่ 6.3 รูปตัด A3 (ที่มา: จากผูวิจัย, 2552) 

ภาพที่ 6.4 รูปตัด B (ที่มา: จากผูวิจัย, 2552) 

A1 A2 A3 
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 6.1.4  ผังแนวความคิดเช่ือมโยงโครงขายทางเดินเทาและระบบขนสง 
 -  การเชื่อมโยงโครงขายทางเดินเทาเขาสูศูนยรวมกิจกรรมสําคัญ ทําการเชื่อมโยงโดย 
ผสานเสนทางเดินเทาทุกเสนทั้งในระดับพื้นถนน ระดับใตพื้นถนน และระดับลอยฟา ใหสามารถผานเขาสูพื้นที่
ตาง ๆ ไดอยางสะดวกและรวดเร็ว และกําหนดใหเสนทางเดินเทาระดับพื้นถนน (เสนทแยง) เปนเสนทางลัดตัด
ผานศูนยรวมกิจกรรมตาง ๆ ไดแก พื้นที่เปล่ียนถายรถไฟฟา MRT, ทาเรืออโศก เพื่อเพิ่มความหลากหลายของ
กิจกรรมที่มีผูคนใชพื้นที่วางระหวางทาง โดยใหมีการตัดทแยงทั้งสองฝงของถนนซีกตะวันตกและตะวันออก เปน
ตน กําหนดใหทางเดินเทาใตระดับพื้นถนนเชื่อมโยงผานเขาสูสถานีของรถไฟฟาใตดินในแตละสถานี เพื่อเปน
ทางเขาและออกสูจุดเปลี่ยนถายอื่น ๆ ที่มีมีระบบขนสงสาธารณะคอยใหบริการ 
 -  การกําหนดลําดับศักยของทางเดินเทา ทําการขยายขนาดทางเดินเทาใหสอดคลองกับ  
การใชงาน โดยทางเดินเทาติดกับถนนสายหลักดานหนาของพื้นที่โครงการโดยรวมใหมีขนาด 4 เมตร (สีครีม) 
ทางเดินเทาติดถนนสายรองใตโครงสรางรถไฟฟาทาอากาศยาน (City Air Terminal) เปนทางเดินเทาพิเศษที่มี
โครงสรางของเสารถไฟฟาทําใหพื้นที่เดินเทาแคบจึงกําหนดใหมีความกวางขนาด 8 เมตร (สีเขียวออน) ทางเดิน
ริมน้ํากําหนดใหมีความกวางขนาด 2.50 เมตร นอกจากนี้บริเวณอาคารสูงขนาดใหญติดกับสถานีมักกะสัน
กําหนดใหมีทางเดินเชื่อมตอระหวางอาคาร รวมถึงพื้นที่ติดริมทางรถไฟใหมีสะพานลอยเชื่อมตอเขาหาอาคาร 
 -  การวางตําแหนงระบบขนสงใหสอดคลองกับเสนทางเดินเทา กําหนดตําแหนงของระบบ
ขนสงใหสัมพันธกับทางเดินเทา เพื่อใหเกิดการเชื่อมโยงในระยะที่ส้ันที่สุด และมีกิจกรรมการคาและการบริการ
ตลอดแนว โดยระบบขนสงสาธารณะตาง ๆ จะอยูในตําแหนงที่มีเสนทางเดินเทาอยูในจุดตนทางและปลายทาง
ที่มีการเขาและออก เพื่อเปล่ียนถายการสัญจรไปยังระบบอื่น ๆ 
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แผนที่ที่ 6.13 ขนาดโครงขายทางเดนิเทา กอนการพัฒนา (ที่มา: จากผูวิจยั, 2552) 
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แผนที่ที่ 6.14 ระบบขนสงสาธารณะ กอนการพัฒนา (ที่มา: จากผูวิจัย, 2552) 
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แผนที่ที่ 6.15 การเชื่อมโยงโครงขายการเดนิเทาและระบบขนสง หลังการพัฒนา (ที่มา: จากผูวิจัย, 2552) 
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 6.1.5  แนวความคิดการพัฒนาองคประกอบทางจินตภาพของพื้นที่ 
 -  การพัฒนาศูนยรวม (NODE) พัฒนาพื้นที่เปล่ียนถายการสัญจรและจุดรวมกิจกรรม
ตาง ๆ ใหมีความสะดวกและปลอดภัย สงเสริมทัศนียภาพใหเกิดการใชงานและคํานึงถึงมุมมองในการเขาถึงที่ดี 
มีลานกิจกรรมที่เปนตัวดึงดูดการเขาถึงหรือตัวอาคารและสถานีที่มีรูปแบบสถาปตยกรรมที่เปนจุดหมายตา 
(LANDMARK) ชวยใหบรรยากาศนาใชงานมากยิ่งขึ้นโดยเฉพาะพื้นที่เปล่ียนถายการสัญจรที่ตองมี
สภาพแวดลอมที่เอื้อตอการเดินทางแยกคนเดินเทาออกจากเสนทางรถยนตอยางชัดเจน 
 -  การพัฒนาเสนทาง (PATH) พัฒนาการเชื่อมตอกับกลุมกิจกรรมหรือศูนยรวม (NODE) 
ตาง ๆ ใหเกิดความตอเนื่องเกิดความชัดเจนของเสนทางที่จะเดินทางและขยายเสนทางเพื่อเพิ่มทางเลือกใน  
การเดินทางไปยังจุดตาง ๆ ไดมากยิ่งขึ้น พรอมทั้งขยายทางเดินเทาใหกวางทําใหเกิดมุมมองเขาสูพื้นที่ไดอยาง
ชัดเจน 

 6.1.6  แนวความคิดการพัฒนาและสงเสริมกิจกรรมทางเศรษฐกิจ สังคม 
 -  พัฒนาพื้นที่ โดยการวางผังกําหนดพื้นที่บริเวณโดยรอบจุดเปล่ียนถายกานสัญจรเปน
พื้นที่พาณิชยกรรม  เพื่อใหมีมูลคาสูงขึ้นและมีสภาพแวดลอมที่ดี เหมาะแกการเปนยานที่ธุรกิจและการคา
บริการ  และสามารถใชประโยชนจากพื้นที่ที่มีศักยภาพสูง  สามารถพัฒนาระบบเศรษฐสัญจร (Movement 
Economic) โดยการวางแผนการใชประโยชนอาคารเชิงพาณิชยกรรมบนถนนสายหลัก  พาณิชยกรรมพักอาศัย
บนถนนสายรองที่ถูกสรางขึ้นใหม  เพื่อทําใหเกิดพื้นที่ที่มีศักยภาพในการเขาถึง  และเอื้อประโยชนในการใชพื้นที่
อยางหลากหลายกิจกรรมหลากหลายกลุมคนและสามารถใชงานไดตลอดเวลา  โดยรูปแบบพาณิชยกรรมที่
เกิดขึ้นจะเกาะไปตามถนนในพื้นที่  ซึ่งสอดคลองกับการวางผังการใชประโยชนที่ดินและการใชอาคาร  โดย
คํานึงถึงบริบทของเมืองโดยรอบพื้นที่โครงการ 
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แผนที่ที่ 6.16 ผังแมบทการพัฒนาบริเวณโดยรอบจุดเชื่อมตอศูนยกลางระบบขนสงมวลชนรวมมักกะสัน  (ที่มา: จากผูวิจัย, 2552) 
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แผนที่ที่ 6.17 ผังแมบทแสดงรายละเอียดอาคารและพื้นที่สาธารณะ (ที่มา: จากผูวิจัย, 2552) 
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6.2  แผนและผังรายละเอียด 

       6.2.1 แผนผังรายละเอียดพื้นที่บริเวณจุดเปล่ียนถายการสัญจร 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาพที่ 6.5 ผังรายละเอียดพื้นที่บริเวณจุดเปล่ียนถายการสัญจร (ที่มา: จากผูวิจัย, 2552) 
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ภาพที่ 6.6 ทัศนียภาพบริเวณโซน A มุมที่ 1 (ที่มา: จากผูวิจยั, 2552) 

ภาพที่ 6.7 ทัศนียภาพบริเวณโซน B มุมที่ 2 (ที่มา: จากผูวิจยั, 2552) 
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ภาพที่ 6.8 ทัศนียภาพบริเวณโซน B มุมที่ 3 (ที่มา: จากผูวิจยั, 2552) 

ภาพที่ 6.9 ทัศนียภาพบริเวณโซน B มุมที่ 4 (ที่มา: จากผูวิจยั, 2552) 
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ภาพที่ 6.10 ทัศนียภาพบริเวณโซน C มุมที่ 5 (ที่มา: จากผูวิจัย, 2552) 

ภาพที่ 6.11 ทัศนียภาพบริเวณโซน C มุมที่ 6 (ที่มา: จากผูวิจัย, 2552) 
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ภาพที่ 6.12 ทัศนียภาพบริเวณโซน D มุมที่ 7 (ที่มา: จากผูวิจัย, 2552) 

ภาพที่ 6.13 ทัศนียภาพบริเวณโซน E มุมที่ 8 (ที่มา: จากผูวิจัย, 2552) 
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6.3 ทัศนียภาพรวมทัง้โครงการ 
 

ภาพที่ 6.14 ทัศนียภาพรวมโครงการ (ที่มา: จากผูวิจัย, 2552) 

ภาพที่ 6.15 ทัศนียภาพดาน (ที่มา: จากผูวิจยั, 2552) 
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ภาพที่ 6.16 ทัศนียภาพรวมโครงการ (ที่มา: จากผูวิจัย, 2552) 

ภาพที่ 6.17 ทัศนียภาพรวมโครงการ (ที่มา: จากผูวิจัย, 2552) 
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6.4  สรุปภาพรวมของการพัฒนาเปนเกทเวยของเมือง (URBAN GATEWAY) 
 จากผังแมบทและการกําหนดการพัฒนาบริเวณโดยรอบจุดเชื่อมตอศูนยกลางระบบขนสงมวลชนรวม
มักกะสันที่สะทอนออกมาสูงานออกแบบภายในพื้นที่ซึ่งมีบทบาทในการเปนศูนยกลางทางดานธุรกิจแหงใหม
ของกรุงเทพมหานครและศูนยกลางการเปลี่ยนถายการสัญจร ทําใหพื้นที่แสดงออกถึงกายภาพของการเปน
สถานที่ที่มีความชัดเจนในแงการคาและบริการ รวมถึงระบบขนสงมวลชนที่เชื่อมตอจากทาอากาศยานสุวรรณ
ภูมิเขาสูพื้นที่โครงการซึ่งเปนประตู (GATEWAY) ของการเขามาถึงกรุงเทพมหานครและจะแยกตัว               
โดยการเปลี่ยนถายการสัญจรไปยังเมืองชั้นในตามสวนตาง ๆ ของระบบขนสงมวลชนที่ใหบริการ ซึ่งที่มาของ 
การกําหนดลักษณะเฉพาะนั้นของการเปนพื้นที่ของประตูเมือง (URBAN GATEWAY) ไดถูกออกแบบตาม
เงื่อนไข   4 ประการ มีรายละเอียดดังนี้ 

  6.4.1 ประการแรกคือ สัญลักษณของการรับรูโดยผานรูปแบบสถาปตยกรรมและปายบอก
ทิศทาง (SIGN CONTROL)   
 -  การกําหนดใหพื้นที่ที่เปนจุดเปลี่ยนถายการสัญจรในสเกลหรือขนาดการรับรูจากการเขาถึง
ตามเสนทางคมนาคมจากระบบขนสงในรูปแบบตาง ๆ สามารถมองเห็นไดจากการเดินทางโดยมีสถาปตยกรรม 
ที่เปนอาคารที่แสดงออกในเชิงพื้นที่เปนซุมประตู (GATEWAY) และมีความหมายในการแสดงออกถึงความเปน
กรุงเทพมหานครตามที่สถาปนิกไดออกแบบไว โดยอยูภายใตเงื่อนไขของรูปทรงที่จะตองอยูในแนวแกนหลักของ
การเขาสูพื้นที่จากระบบขนสงตาง ๆ และใหความรูสึกถึงการรอดผานหรือเปล่ียนถายการสัญจรไปยังพื้นที่ถัดไป 
ที่มีความสําคัญ สวนการรับรูในสเกลที่เล็กลงมาดวยการเดินเทาจะมีการกําหนดตัวควบคุมหรือบอกทิศทาง   
การเดินทางดวยปายบอกทางที่นําไปสูพื้นที่ตาง ๆ ตอไป ซึ่งปายบอกทางเหลานี้จะมีอยูในพื้นที่เปล่ียนถาย     
การสัญจรที่มีการเดินทางที่หลากหลายระบบและซับซอน เพื่อทําใหสะดวกตอการเดินทางไปยังโหมด (MODE) 
การสัญจรของระบบขนสงสาธารณะตาง ๆ จากภาพที่ 6.18 จะเห็นไดวาจุดศูนย (NODE) รวมจากที่ตาง ๆ จะ
เปนแกนหรือเสนทาง (PAHT) มุงเขาสูประตูเมืองที่เปนอาคารที่สามารถทะลุผานเขาไปไดและก็จะมี
องคประกอบยอยที่เปนตัวควบคุมทิศทางการสัญจรหรือปายบอกทางไปยังสวนตาง ๆ ของพื้นที่ 

  6.4.2 ประการที่สองคือ องคประกอบของความตองการเปนเมือง (URBAN REQUIRMENT) 

                -  การสรางองคประกอบของเมืองโดยมีลักษณะทางกายภาพ โดยเริ่มจากการกําหนดลักษณะ
ของที่ดินวาเปนพื้นที่พาณิชยกรรม หรือ ที่พักอาศัย แลวจึงเริ่มการแบงแปลงที่ดินดวยขอกําหนดตามลักษณะ  
การใชที่ดินนั้น โดยมีถนนที่มีลําดับศักยที่แตกตางกันไปตามความเหมาะสมของการใชประโยชนที่ดินและการใช
ประโยชนอาคาร จากนั้นกําหนดที่วางการใชงานของเมืองในแตละพื้นที่ใหเหมาะสมกับรูปแบบกิจกรรมและ
พฤติกรรมการใชงานของผูคนในบริเวณนั้น ๆ ซึ่งรูปแบบทางกายภาพที่เกิดขึ้นจะแสดงออกมาทางดานจินตภาพ
ดวยลักษณะเฉพาะของพื้นที่ที่มีรูปแบบสถาปตยกรรมและองคประกอบของเมืองตาง ๆ ไดแก แนวตนไมที่ให
ความรมร่ืน กลุมอาคารที่จัดตัวเรียงกันเปนแนวผนังที่ชัดเจน มีเสนทางที่เชื่อมตอไปยังจุดหมายตาง ๆ เปนตน 
นอกจากนี้เมื่อลักษณะทางกายภาพตางๆมีความชัดเจนแลวกลุมสังคมที่เกิดขึ้นจะสะทอนถึงกิจกรรมกรรมใน
เชิงเศรษฐกิจ การคา การบริการตาง ๆ ภายในพื้นที่ สรางความเปนสถานที่ในแตละยานได จากภาพที่ 6.19    
จะเห็นไดวา ถนนในแตละสีที่เกิดขึ้นมีลําดับศักยในการพัฒนาและแบงการใชประโยชนที่ดินในแตละสวนตาม
ความเหมาะสมและถนนสายหลักก็จะเชื่อมตอจากจุดศูนยรวม (NODE) ที่สําคัญในแตละพื้นที่โดยเสนทาง
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(PATH) ผานอาคารตาง ๆ ที่เรียงตัวกันมุงหนาเขาสูประตู (GATEWAY) ที่มีรูปรางอาคารที่สะทอนถึงความ
เปนสถานที่ที่มาถึงได ซึ่งองคประกอบของเมืองเหลานี้จะสรางใหเกิดมุมมองของการเขาถึง (VISUAL 
ACCRESS) ไดดวยระบบที่มีการออกแบบอยางเหมาะสมและสอดคลองกับพื้นที่ 

  6.4.3 ประการที่สามคือ ความเปนสถานที่ที่มีความพิเศษหรือมีคุณคาและลักษณะเฉพาะ 
(HISTORIC PRESERVATION) 

                    -  จากการสรางองคประกอบของความตองการการเปนเมืองนั้น ทําใหพื้นที่นั้น ๆ มีความเปน
สถานที่ขึ้นมาไดโดยผานกาลเวลาและมีเรื่องราวที่เกิดขึ้นที่เปนประวัติศาสตรและมีคุณคา ตอเมืองหรือพื้นที่   
นั้น ๆ แตถาหากพื้นที่นั้นขาดความเปนสถานที่เมื่อใดแลวจากองคประกอบของความตองการการเปนเมืองที่ไม
ชัดเจนจึงจําเปนที่จะตองออกแบบและสรางความเชื่อมโยงพื้นที่เหลานี้ใหกลับมามีความเปนสถานที่ใหมใหได
อีกครั้ง โดยการเชื่อมเสนทาง (PATH) เขาหาจุดศูนยรวมกิจกรรม (NODE) ที่อยูบริเวณรอบ ๆ ที่มีองคประกอบ
ตางของเมืองและมีลักษณะเฉพาะของกิจกรรมของกลุมคนในสังคมและเศรษฐกิจใหเกิดความสัมพันธกันกับ
พื้นที่ที่ถูกสรางขึ้นใหมที่จะกลายเปนจุดศูนยกลางตาง ๆ อีกครั้งไมวาจะเปนตัวพื้นที่เองภายในโครงการหรือ
บริเวณโดยรอบที่ไดทําการเชื่อมโยงเขาถึงกันสรางลักษณะพิเศษใหกับพื้นที่ถึงแมวาสถานที่นั้น ๆ ยังขาด
ประวัติศาสตรและเรื่องราวที่มีคุณคาก็ตามจากภาพที่ 6.20 เม่ือจุดศูนยรวม (NODE) ตาง ๆ ที่เกิดขึ้นในแตละ
พื้นที่ไดถูกกําหนดการใชประโยชนที่ดินและประโยชนอาคารก็จะสะทอนออกมาในรูปแบบทางกายภาพ       
จินตภาพและลักษณะทางสังคมและเศรษฐกิจในบริเวณนั้น ๆ ทําใหเกิดการรับรูของผูคนวาเปนพื้นที่จุดเปล่ียน
ถายการสัญจรที่มีกลุมอาคารหนาแนนกระจุกตัวกันอยูบริเวณจุดตัดสําคัญเปนพื้นที่ติดตอทางธุรกิจหรือ
แมกระทั่งกลุมอาคารขนาดเล็กที่มีขนาดขยายไปในทางราบก็จะเปนพื้นที่ในเชิงนันทนาการ รวมถึงกลุมอาคาร 
ที่วางตัวเรียงกันเปนแนวขนานมีระยะของการใชพื้นที่ที่ไมหนาแนนมากเปนพื้นที่บริเวณคอนโดพักอาศัย ดวย
ลักษณะเฉพาะตาง ๆ เหลานี้จะเปนตัวสะทองถึงบทบาทของพื้นที่และสั่งสมเร่ืองราว กาลเวลาที่ผานไปสราง 
การรับรูของผูคนได 

  6.4.4 ประการที่ส่ีคือ การออกแบบตามนโยบายและแผนการพัฒนา (DESIGN POLICY) 

                   -  ดวยเงื่อนไขของขอกําหนดการพัฒนาตาง ๆ ไดชี้ชัดในการกําหนดบทบาทของพื้นที่ของเมือง
ในบริเวณนั้น ๆ ถูกออกแบบและทําการพัฒนาใหเกิดการตอบสนองในหลาย  ๆ ดานไมวาจะเปนทาง            
ดานกายภาพ ดานจินตภาพ และทางดานสังคมและเศรษฐกิจ ซึ่งการทําตามกระบวนการนี้จะสําเร็จไดดีจะ  
ตองอาศัยกระบวนการรวมมือหลายฝายจากหนวยงานภาครัฐ เอกชนและประชาชนที่มีสวนรวม ทําใหนโยบาย
และแผนการพัฒนาเปนไปไดอยางถูกทิศทางถูกบทบาทจากภาพที่ 6.21 พื้นที่มักกะสันเปนพื้นที่ที่มีบทบาทและ
หนาที่ที่ชัดเจนในการเปนศูนยกลางทางธุรกิจนานาชาติและศูนยกลางการคมนาคมระดับภูมิภาค จากสภาพ
ของพื้นที่ที่มีระบบคมนาคมขนสงรถไฟฟาที่เชื่อมตอทาอากาศยานสุวรรณภูมิ ซึ่งภาครัฐกําหนดใหพื้นที่มักกะสัน
มีสถานีทาอากาศยานในเมือง (CITY AIR TERMINAL) ที่เชื่อมตอกับระบบขนสงมวลชนรถไฟฟาใตดิน ทําให
พื้นที่มีความหลากหลายในการเปลี่ยนถายการสัญจร ประกอบกับอยูในพื้นที่ที่ติดตอกับยานธุรกิจอโศก        
ยานการคาสงประตูน้ําและยานสถานบันเทิงรัชดาภิเษก อีกทั่งยังเปนพื้นที่ที่งายตอการพัฒนาเปนพื้นที่รายเดียว 



 163
ของการรถไฟแหงประเทศไทย ชี้ชัดใหเห็นวา องคประกอบตางๆเหลานี้สงใหพื้นที่มีลักษณะเฉพาะซึ่งทําให
บทบาทชี้นําใหเปนเชนที่กลาวมาขางตนเปนประตู (GATEWAY) สูกรุงเทพมหานครตามแผนนโยบายที่กําหนด
ไว 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาพที่ 6.19 แสดงการองคประกอบในการสรางเกทเวย (GATEWAY) โดยองคประกอบของเมือง 
(URBAN REQUIRMENT) (ทีม่า: จากผูวิจัย, 2552) 

ภาพที่ 6.18 แสดงองคประกอบในการสรางเกทเวย (GATEWAY) โดยสัญลักษณปายบอกทางหรือ
สัญลักษณทางสถาปตยกรรม (SIGN CONTROL) (ที่มา: จากผูวิจัย, 2552) 
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ภาพที่ 6.21 แสดงการองคประกอบในการสรางเกทเวย (GATEWAY) โดยนโยบายหรือแผนพัฒนา 
(DESIGN POLICY) (ที่มา: จากผูวิจัย, 2552) 

 

ภาพที่ 6.20 แสดงการองคประกอบในการสรางเกทเวย (GATEWAY) โดยสถานที่ที่มีความ
พิเศษหรือมีคุณคาและลักษณะเฉพาะ (HISTORIC PRESERVATION) (ที่มา: จากผูวิจยั, 2552) 
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บทที่ 7 
 

บทสรุปและขอเสนอแนะ 
7.1 สรุปผลการศึกษาแนวทางการพัฒนาบริเวณโดยรอบจุดเช่ือมตอศูนยกลางระบบขนสงมวลชน

รวมมักกะสัน 
จากการศึกษาบริเวณโดยรอบจุดเชื่อมตอศูนยกลางระบบขนสงมวลชนรวมมักกะสันพบวา  พื้นที่

บริเวณดังกลาวเปนศูนยกลางและเปนจุดเปลี่ยนถายการคมนาคมที่สําคัญของกรุงเทพมหานคร  อีกทั้งยังเปน
พื้นที่ที่มีความสําคัญและมีเอกลักษณในระดับเมือง  กลาวคือเปนพื้นที่ที่อยูใกลเคียงกับโครงการมักกะสันและ
แหลงงานสําคัญใจกลางเมือง ซึ่งเปนสัญลักษณ (Landmark) ของกรุงเทพมหานคร   แตในปจจุบันพื้นที่มี    
การเปลี่ยนแปลงเปนอยางมาก  เนื่องจากวิวัฒนาการของเมืองที่ผานมาตามชวงเวลา  ซึ่งบริเวณโดยรอบ
จุดเชื่อมตอศูนยกลางระบบขนสงมวลชนรวมมักกะสัน ก็ถูกพัฒนาคูขนานไปตามบริบทของเมืองที่เปล่ียนไป
เชนกัน  และปจจัยเรงที่สําคัญอีกอยางหนึ่ง คือ โครงการรถไฟฟาขนสงมวลชนตาง ๆ โดยเฉพาะโครงการ
รถไฟฟาเชื่อมตอ ทาอากาศยาน (Airport Link) ซึ่งเปนระบบการสัญจรที่เพิ่มเขามาในพื้นที่และทําใหพื้นที่ใน
ยานนี้เจริญเติบโตอยางรวดเร็ว  เปนศูนยกลางและเปนจุดเปล่ียนถายการคมนาคมที่สําคัญอยางมากตอ
กรุงเทพมหานคร  อีกทั้งยังทําใหเกิดแหลงงาน  อาคารสํานักงานขนาดใหญ  และทําใหเกิดความเจริญทางดาน
พาณิชยกรรมเพิ่มมากขึ้น  จึงทําใหศักยภาพของพื้นที่สูงขึ้น  สอดคลองกับราคาที่ดิน แตพื้นที่ยังขาดการ
วางแผนพัฒนาอยางเปนระบบ  ขาดโครงขายการสัญจรที่มีประสิทธภาพเพียงพอ  ขาดพื้นที่วางสาธารณะ
สําหรับพื้นที่เปล่ียนถายการสัญจรที่มีความซับซอน  

บริเวณโดยรอบจุดเชื่อมตอศูนยกลางระบบขนสงมวลชนรวมมักกะสัน เปนพื้นที่ที่มีความเหมาะสมที่
สามารถนําไปพัฒนาเพื่อคล่ีคลายปญหาดานกายภาพที่เกิดขึ้น  และสามารถสรางเอกลักษณใหพื้นที่ทั้งใน
ระดับชุมชนและในระดับเมือง  ทําใหเกิดความสมดุลของเมือง  รวมถึงสามารถสงเสริมดานเศรษฐกิจใหพัฒนา
ไปในเชิงพาณิชยกรรม  และสามารถสรางคุณภาพชีวิตและสังคมที่ดีขึ้นได  ประกอบกับแผนการพัฒนาพื้นที่ของ
การรถไฟแหงประเทศไทยและภาครัฐ เห็นวาพื้นที่มีศักยภาพที่จะพัฒนาเปนศูนยกลางพาณิชยกรรมแหงใหม
และศูนยกลางการคมนาคม จึงเกิดเปนโครงการพัฒนาพื้นที่เมืองขนาดใหญ (Mega-Project) โดยใชพื้นที่ของ
โรงงานมักกะสันซึ่งเปนโรงซอมบํารุงรถไฟ พัฒนาเปนศูนยกลางธุรกิจนานชาติเรียกโครงการนี้วา โครงการ
มักกะสันคอมเพล็ซ ซึ่งจะเปนตัวเรงการพัฒนาพื้นที่บริเวณโดยรอบ  

ดังนั้นการพัฒนาบริเวณโดยรอบจุดเชื่อมตอศูนยกลางระบบขนสงมวลชนรวมมักกะสันจึงมีความ
จําเปนอยางมากตอการพัฒนาเพราะเปนจุดที่มีการเขาถึงของระบบโครงขายการสัญจรประเภทตาง ๆ แตดวย
สภาพของการใชประโยชนที่ดินและโครงขายการสัญจรที่ยังไมมีประสิทธิภาพและขาดความสอดคลองกับระบบ
ขนสงสาธารณะขนาดใหญที่นําพาคนเขามาใชงานในพื้นที่ โครงการพัฒนาบริเวณโดยรอบจุดเชื่อมตอ
ศูนยกลางระบบขนสงมวลชนรวมมักกะสันจึงถูกพัฒนาใหเกิดขึ้นโดยเร็วในชวงแรกควบคูกันไปกับโครงการ
มักกะสันคอมเพล็ซ เพื่อคอยแบงเบาบรรเทาใหพื้นที่เมืองเกิดปญหาจากโครงการมักกะสันคอมเพล็ซที่จะเกิดขึ้น 
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โดยการพัฒนาพื้นที่วางสาธารณะตาง ๆ ใหสามารถใชงานครอบคลุมกับพื้นที่เปล่ียนถายการสัญจรไดอยาง
เหมาะสมกับกิจกรรมที่จะเกิดขึ้น ซึ่งรายละเอียดของการพัฒนาพื้นที่มีดังนี้  

1) แนวทางการพัฒนาการใชประโยชนที่ดินและการใชประโยชนอาคาร 
  สงเสริมการใชพื้นที่พาณิชยกรรมและพื้นที่ศูนยกลางการคมนาคมขนสงใหสอดคลองกับแผนการ
พัฒนาเมืองตามผังเมืองรวมปพ.ศ. 2549 ที่กําหนดใหเปนพื้นที่พาณิชยกรรมหลัก (สีแดง) และเพิ่มความสูง
อาคารใหไดตามสัดสวนของ F.A.R ที่ 8:1 ซึ่งแผนและขอกําหนดตาง ๆ เหลานี้ที่เกิดขึ้นจากศักยภาพของพื้นที่ที่
อยูในจุดที่มีความสําคัญของเมืองที่เปนศูนยกลางทางดานธุรกิจนานาชาติขนาดใหญและการเปลี่ยนถาย
การสัญจระดับประเทศหรือภูมิภาค ซึ่งสัดสวนการพัฒนาพื้นที่บริเวณนี้จะเปลี่ยนไปจากเดิมคอนขางสูง การใช
ประโยชนที่ดินในเชิงพาณิชยกรรมและการใชประโยชนอาคารสูงหลาย ๆ หลังจะชวยกระตุนการพัฒนาที่ดิน
บริเวณพื้นที่ใกลเคียงสูงตามขึ้นไปดวย การพัฒนาที่ดินจะตองดําเนินการตอไปกับพื้นที่อื่น ๆ ไดอยางสอดคลอง
เหมาะสมและมีความคุมคา 

2) แนวทางการพัฒนาระบบความหนาแนนของมวลอาคาร  พื้นที่วาง  และการเชื่อมโยงพื้นที่วาง
สาธารณะ 
  การพัฒนาโครงขายการสัญจรและการใชที่ดิน ทําใหระบบความหนาแนนของมวลอาคารและที่
วางที่มีศักยภาพสูงขึ้น เกิดที่วางสาธารณะเพิ่มขึ้น สอดคลองกับแผนพัฒนาเมืองและผังเมือง นําพื้นที่วางที่ขาด
การใชประโยชนเชื่อมตอเสนทางและสรางใหพื้นที่มีการเขาถึงไดดี ซึ่งการพัฒนาพื้นที่สาธารณะตาง ๆ จะตอง
คํานึงถึงการเขาถึงและการเชื่อมตอกับโครงขายการสัญจรภายในพื้นที่กับโครงขายการสัญจรที่สรางขึ้นมาใหม  
โดยการพัฒนาและเพิ่มเติม   รวมถึงสรางใหมในพื้นที่   เชื่อมตอระบบของพื้นที่สาธารณะ  โดยการสรางการเขา
ใชพื้นที่ตามลําดับศักย  จากพื้นที่สาธารณะระดับยาน  สูพื้นที่สาธารณะระดับชุมชน  ใหมีความตอเนื่องในการ
เขาใชงานตามจุดศูนยกลางกิจกรรมตาง ๆ โดยใชโครงขายการสัญจรทางเทาและทางจักรยานในการเชื่อมตอ
ผานสถานที่หรือพื้นที่ที่มีความสําคัญ  รวมถึงการกําหนดรูปแบบการใชพื้นที่สาธารณะใหเกิดระบบการใชพื้นที่    
ทั้งนี้เพื่อเปนการงายในการดูแลรักษาและการรักษาความปลอดภัยของผูใชงาน 

3) แนวทางการพัฒนาโครงขายถนนกับพื้นที่เมืองและโครงการมักกะสันคอมเพล็กซ 
  การพัฒนาความเชื่อมตอของโครงขายถนน ใหมีความตอเนื่องกัน โดยทําการพัฒนาระบบถนน
จากโครงขายถนนเดิมที่ขาดความเชื่อมตอกันเขากับถนนสรางใหมและถนนโครงการมักกะสันคอมเพล็กซรวมถึง
กําหนดลําดับศักยของถนน กําหนดความกวางของผิวทางสัญจร และคํานึงถึงความปลอดภัยของผูสัญจรที่ผาน
เขาและออกในพื้นที่ มีระบบถนนที่เชื่อมตอกันกับถนนของพื้นที่ขางเคียงอยางเปนระบบเปนระบบโครงขาย
ตาราง เขากับกายภาพเดิมของพื้นที่บริเวณโดยรอบและโครงการมักกะสันคอมเพล็กซ 

4) แนวทางการพัฒนาโครงขายการเดินเทาและระบบขนสง   
  การพัฒนาการเชื่อมตอทางเดินเทาเขากับระบบขนสงสาธารณะประเภทตาง ๆ เขาดวยกันใน
ระยะทางที่ส้ันที่สุดในการเดินดวยเทา มีเสนทางที่ชัดเจนมองเห็นไดงายมีการเชื่อมตอกันในทุกระดับทั้งระดับ
พื้นดิน ระดับใตดินและระดับลอยฟา ทําทางเชื่อมโยงเขากับอาคารและตัวสถานีของระบบขนสงตาง ๆ มี      
แนวตนไม อุปกรณประกอบถนนตาง ๆ ตามเสนทาง สรางแกนการรับรูถึงตนทางและปลายทางที่เปนระบบ
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ขนสง ผสานแนวเสนทางเดินเทาเขากับระบบถนนตาง ๆ โดยรอบพื้นที่ไปยังระบบขนสงสาธารณะใกลเคียง
เพื่อทําใหเกิดความหลากหลายในการเดินทาง 

5) แนวทางการพัฒนาองคประกอบทางจินตภาพของพื้นที่ 
การพัฒนารูปแบบอาคาร  กําหนดแนวระดับความสูง  ขนาดและสีของวัสดุประกอบอาคารที่จะ

เกิดขึ้นในอนาคต  เพื่อความสอดคลองกับแนวทางพัฒนาพื้นที่ในอนาคต  ซึ่งรูปแบบอาคารเกิดขึ้นจากการ
พิจารณาความสูงเดิมและรูปแบบสถาปตยกรรมเดิมในพื้นที่  รวมถึงขอบังคับทางกฎหมายการใชที่ดิน (F.A.R) 
นอกจากนี้กําหนดเสนแนวชายคาและกันสาดใหเขากันและสอดคลองกับอาคารในพื้นที่  และเปนเสนนําสายตา
และสีสันวัสดุที่ใชในรูปแบบเดียวกัน   นอกจากนี้ไดพัฒนาภูมิสถาปตยกรรมบริเวณพื้นที่  โดยการจัด
องคประกอบทางภูมิทัศน  พืชพันธุไมที่ใชและเครื่องประดับทางภูมิสถาปตยกรรม  โดยใชวัสดุที่มีความกลมกลืน
กันกับพื้นที่  โดยใหความสําคัญกับรูปแบบและเอกลักษณถึงความเปนประตูสูกรุงเทพมหานคร (Gateway)  

6) แนวทางการพัฒนาสภาพเศรษฐกิจและสังคม 
พัฒนาพื้นที่เปล่ียนถายการสัญจรในแตละพื้นที่ใหเกิดความตอเนื่องกับพื้นที่วางสาธารณะ    

ตาง  ๆ เพื่อใหกลุมกิจกรรมทางเศรษฐกิจและสังคม ทั้งกลุมเอกชนที่ประกอบกิจกรรมการคาและบริการรวมถึง
กลุมคนที่เขามาคาขายหาบเร แผงลอย มีการใชงานพื้นที่ไดอยางเหมาะสมบริเวณพื้นที่วางที่ไดจัดเตรียมไว ใน
สวนของพื้นที่โรงเรียนหรือที่พักอาศัยมีทางเดินเทาที่สรางความตอเนื่องและมีรมเงา  สงเสริมการใชประโยชน
ที่ดินบริเวณจุดเปลี่ยนถายในดานกิจกรรมทางเศรษฐกิจ  เกิดรูปแบบวิถีชีวิตทางสังคม  มีสภาพความเปนอยูที่ดี  
ไมเกิดพื้นที่แหลงเสื่อมโทรม  นอกจากนี้ไดวางผังกําหนดพื้นที่บางสวนเปนพื้นที่พาณิชยกรรม  เพื่อใหมีมูลคา
สูงขึ้นและมีสภาพแวดลอมที่ดี เหมาะแกการเปนยานพาณิชยกรรมหลักและสามารถใชประโยชนจากพื้นที่ที่มี
ศักยภาพสูง  สามารถพัฒนาระบบเศรษฐสัญจร (Movement Economic) โดยการวางแผนการใชประโยชน
อาคารเชิงพาณิชยกรรมบนถนนสายหลัก  พาณิชยกรรมพักอาศัยบนถนนสายรองที่ถูกสรางขึ้นใหม  เพื่อทําให
เกิดพื้นที่ที่มีศักยภาพในการเขาถึง  และเอื้อประโยชนในการใชพื้นที่อยางหลากหลายกิจกรรมหลากหลาย    
กลุมคนและมีการใชงานไดตลอดเวลา   

7.2 ขอเสนอแนะแนวทางนําไปปฏิบัติ 
ผังและแนวทางในการพัฒนาบริเวณโดยรอบจุดเชื่อมตอศูนยกลางระบบขนสงมวลชนรวมมักกะสัน 

มีวัตถุประสงคเพื่อนําไปเปนแนวทางไปปฏิบัติ จึงควรมีการสํารวจทําประชาพิจารณเพื่อรับฟงเสียงของ
ประชาชนคนในพื้นที่ และมีการรวมมือกันกับหนวยงานที่เกี่ยวของกับการพัฒนาเมืองจึงควรกําหนดขอพิจารณา
เพื่อนําไปประยุกตใชกับขอพิจารณาในการออกแบบ ใหเหมาะสมกับสภาพความเปนจริง  เชน  

1) การใชประโยชนที่ดินและอาคาร โดยการเพิ่มสัดสวนการใชที่ดินประเภทพาณิชยกรรม และ
พาณิชกรรมพักอาศัย และใชประโยชนของพื้นที่วางที่ไมไดใชประโยชนของภาครัฐ เชน พื้นที่ของการทางพิเศษ
บริเวณใตทางดวนขั้นที่ 2 และพื้นที่วางของการรถไฟแหงประเทศไทย เปนตน และเพิ่มการใชประโยชนอาคาร
รอบพื้นที่เปล่ียนถายการสัญจรใหมีการใชงานที่หลากหลาย (MIX USE) เพื่อเพิ่มมูลคาของที่ดินในแนวตั้งอีก
ทางหนึ่งดวย 

2) การใชพื้นที่วางและพื้นที่สาธารณะ เพิ่มพื้นที่วางสาธารณะของการสัญจรและพื้นที่วางสําหรับ
กิจกรรมทางการคาและบริการบริเวณโดยรอบจุดเปลี่ยนถายในแตละสวน เพื่อใหสามารถรองรับกับปริมาณผูคน
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จากโครงการมักกะสันคอมเพล็ซและผูคนที่มาจากระบบขนสงทุกประเภทและทําใหเกิดความคุมคาในแง
การพัฒนาทางดานตาง ๆ 

3) การเชื่อมตอของระบบการสัญจร ในระดับตางๆบริเวณโดยรอบพื้นที่มีการพัฒนาเสนทางของ
โครงการเขากับเสนทางของพื้นที่เมือง เพื่อชวยบรรเทาความหนาแนนของการจราจรของพื้นที่เมืองในแนวแกน
หลักของถนนรัชดาภิเษกและถนนเพชรบุรี เปนตน และยังชวยเพิ่มทางเลือกในการเดินทางไดอยางรวดเร็วมาก
ขึ้น แตอาจเกิดปญหาการจราจรที่อาจติดขัดบริเวณจุดตัดที่เกิดขึ้นใหม 

4) การเชื่อมตอของระบบโครงขายการเดินเทาและระบบขนสง โดยการสรางเสนทางเดินเทา
เชื่อมตอกับระบบขนสงสาธารณะประเภทตาง ๆ เพื่อสะดวกและงายตอการเขาถึงซึ่งมีการเชื่อมโยงกันในทุก
ระดับชั้นตั้งแตระดับพื้นดิน ระดับใตดินและระดับลอยฟา เปนทางเลือกในการเดินทาง นอกจากนี้การพัฒนายัง
ครอบคลุมไปถึงการเชื่อมโยงเสนทางเดินเทาในระดับเมืองที่มีการเชื่อมโยงถึงกันหมดในระยะเดินเทา 

5) การสรางกิจกรรมทางเศรษฐกิจและสังคมบริเวณ พื้นที่เปล่ียนถายการสัญจรและพื้นที่ใกลเคียง
ใหเกิดความสัมพันธตอกัน เพื่อสงเสริมความเปนเอกภาพในการคาขายการรวมกลุมกอนของ กิจกรรมการคา
ตางๆและกลุมคนในสังคม เพื่อสามารถตอรองหรือรวมมือกันในการใชงานในบริเวณพื้นที่ของเอกชนหรือภาครัฐ
ซึ่งมีผลประโยชนรวมกัน 
 การดําเนินการพัฒนาใหเปนไปตามแผนที่วางไวขึ้นอยูกับหนวยงานที่เกี่ยวของ  โดยเฉพาะอยาง
หนวยงานทองถิ่นของภาครัฐ ไดแก สํานักผังเมือง กรุงเทพมหานคร  สํานักงานเขตตาง ๆ รวมถึงคนในพื้นที่ 
ชุมชน ที่ตองเห็นความสําคัญของปญหา และศักยภาพของพื้นที่กอน จึงทําใหเกิดแรงผลักดันในการวางแผนเพื่อ
พัฒนาพื้นที่ตอไป ปจจัยหลักที่สําคัญอีกประการคือ งบประมาณ และความรวมมือของหนวยงาน  รวมถึง
เจาของชุมชน เจาของที่ดิน ผูที่มีสวนไดเสียในการพัฒนาพื้นที่ ภาครัฐจําเปนตองสนับสนุนและจัดมาตรการใน
การรองรับปญหาที่จะเกิดขึ้นในการเวนคืนเพื่อทําการพัฒนา  หรือจัดรูปที่ดินใหมเพื่อดําเนินการตามแผนที่   
วางไว  ซึ่งอาจจะเปนการจัดหาที่อยูใหมใหแกเจาของอาคารที่ถูกรื้อทิ้ง หรือจายคาตอบแทนในพื้นที่ ซึ่งตอง
อาศัยกฎหมายในการบังคับใช โดยใชกฎหมายที่เกี่ยวของเชน กฎหมายผังเมืองพระราชบัญญัติการควบคุม
อาคาร เทศบัญญัติกรุงเทพมหานคร พระราชบัญญัติวาดวยการเวนคืนอสังหาริมทรัพย เปนตน เพื่อใหเกิดการ
บังคับใช และสามารถปฏิบัติไดอยางถูกตองโดยไมลิดรอนสิทธของประชาชน ในขณะเดียวกันควรทําประชา
พิจารณเพื่อรับฟงเสียงขางมากของคนในพื้นที่ เพื่อใหเปนที่ยอมรับหรือสอดคลองกับความตองการของคนใน
ชุมชน ซึ่งจะทําใหมาตรการเหลานั้นสามารถดําเนินการไดตามวัตถุประสงค ในการดําเนินงานแนวทางการ
พัฒนาดานกายภาพของบริเวณโดยรอบจุดเชื่อมตอศูนยกลางระบบขนสงมวลชนรวมมักกะสัน   ซึ่งมี
รายละเอียดการดําเนินการประสานงานกับหนวยงานตาง ๆ ดังนี้ 
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ตารางที่ 7.1 สรุปแผนงานแนวทางการพัฒนาบริเวณโดยรอบจุดเชื่อมตอศูนยกลางระบบขนสงมวลชนรวมมักกะสัน   
 

รายละเอียด 
ระยะเวลา 

ดําเนินการ (ป) 
 

ลักษณะการนําแผนไปปฏิบัติ 
 

หนวยงานทีเ่กีย่วของ 
1-2 3-5 6-10 ภาครัฐ ภาคเอกชน 

การเตรียมการกอนการพัฒนา 
1) ในสวนของสํานักผงัเมืองกรุงเทพมหานคร 
‐ การขออนุมัติหลักการ 

    
 
 

 
 

- สํานักผังเมืองกรุงเทพมหานคร 

 
 
- 

‐ การแตงตั้งคณะทํางาน     - สํานักผังเมืองกรุงเทพมหานคร - 

‐ การเสนอขออนุมัติหลักการจากรัฐบาล     - สํานําผังเมืองกรุงเทพมหานคร 
- รัฐบาล 

- 

‐ การจัดทําโครงการในรายละเอียด     - สํานักผังเมืองกรุงเทพมหานคร - 

2) ในสวนหนวยงานอืน่ที่เกี่ยวของ 
‐ สํารวจทัศนคติและสรางความเขาใจในการพัฒนาพื้นที ่

    
- สรางความเขาใจ 
- ทําขอตกลง 

 

 
- รัฐบาล 
- กรุงเทพมหานคร 
- สํานักผังเมืองกรุงเทพมหานคร 
- การรถไฟแหงประเทศไทย 

 
- เจาของที่ดินใกลเคียง 
- ชุมชน 
- ประชาชนทั่วไป 

‐ การทําประชาพิจารณ    - ความรวมมือ 
 

- รัฐบาล 
- กรุงเทพมหานคร 
- สํานักผังเมืองกรุงเทพมหานคร 
- การรถไฟแหงประเทศไทย 

- เจาของที่ดิน 
- ชุมชน 
-  ประชาชนทั่วไป 
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รายละเอียด 

ระยะเวลา 
ดําเนินการ (ป) 

 
ลักษณะการนําแผนไปปฏิบัติ 

 
หนวยงานทีเ่กีย่วของ 

1-2 3-5 6-10 ภาครัฐ ภาคเอกชน 
การพัฒนาพื้นที่ดานกายภาพ 
1) การใชประโยชนที่ดินและประโยชนอาคาร 
‐ กําหนดการใชประโยชนที่ดินจากความเหมาะสมและความสามารถ
ในการใชที่ดินของการรถไฟและพื้นที่โดยรอบในดานกิจกรรมตางๆที่
เนนการใชประโยชนที่ดินแบบผสมผสาน 

    
 
- ความรวมมือ 
- มาตรการควบคุม 
- แนวทางปฏิบัติ 

 
 

- กรุงเทพมหานคร 
- สํานักผังเมืองกรุงเทพมหานคร 
- การรถไฟแหงประเทศไทย 

 
 

- เจาของที่ดิน 
- ชุมชน 

 
‐ ใชพื้นที่วางของการรถไฟและการทางพิเศษ พัฒนาพื้นที่ไปทางดาน
พาณิชยกรรม ที่วางเพื่อนันทนาการ และพื้นที่สํารหรับเปลี่ยนถาย
การสัญจร   

   - ความรวมมือ 
- มาตรการควบคุม 
- แนวทางปฏิบัติ 

- กรุงเทพมหานคร 
- สํานักผังเมืองกรุงเทพมหานคร 
- การรถไฟแหงประเทศไทย 

- เจาของที่ดิน 
- ชุมชน 

 
‐ สงเสริมการใชอาคารแตละประเภทภายในพื้นที่ โครงการโดย
คํานึ งถึ งลํ า ดับการเขาถึ งพื้ นที่ และประเภทของอาคารที่ มี
ความสําคัญที่แตกตางกัน 

   - ความรวมมือ 
- แนวทางปฏิบัติ 

- กรุงเทพมหานคร 
- สํานักผังเมืองกรุงเทพมหานคร 
- การรถไฟแหงประเทศไทย 

- เจาของที่ดิน 
- ชุมชน 

‐ ควบคุมการเจริญเติบโตของเมือง  โดยคํานึงถึงมวลอาคารและลด
ความแออัดของบานเรือน  เชน ควบคุม F.A.R  และ O.S.R  
ควบคุมความสูงอาคาร  ควบคุมขนาดอาคาร   

   - ความรวมมือ 
- มาตรการควบคุม 
- แนวทางปฏิบัติ 

- กรุงเทพมหานคร 
- สํานักผังเมืองกรุงเทพมหานคร 
- การรถไฟแหงประเทศไทย 

- เจาของที่ดิน 
- ชุมชน 

2)โครงขายถนนกับพื้นที่เมืองและโครงการมักกะสันคอมเพล็กซ 
- การพัฒนาความเชื่อมตอของโครงขายถนนใหมีความตอเนื่อง
ระหวางถนนโดยรอบกับถนนภายในโครงการมักกะสันคอมเพล็กซ 
และทางยกระดับขั้นที่ 2 

    
- ความรวมมือ 
- มาตรการควบคุม 
แนวทางปฏิบัติ 

 
- กรุงเทพมหานคร 
- สํานักผังเมืองกรุงเทพมหานคร 
- การรถไฟแหงประเทศไทย 
- การทางพิเศษแหงประเทศไทย 

 
- เจาของที่ดิน 
- ชุมชน 
- ผูประกอบการ 

-  กําหนดลําดับศักยของถนน ความกวางผิวทางสัญจร เชื่อมตอกับ       
ระบบการสัญจรทางเทา  ทางจักรยาน 

   - ความรวมมือ 
- มาตรการควบคุม 
แนวทางปฏิบัติ 

- กรุงเทพมหานคร 
- สํานักผังเมืองกรุงเทพมหานคร 
- การรถไฟแหงประเทศไทย 

- เจาของที่ดิน 
- ชุมชน 
- ผูประกอบการ 
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รายละเอียด 

ระยะเวลา 
ดําเนินการ (ป) 

 
ลักษณะการนําแผนไปปฏิบัติ 

 
หนวยงานทีเ่กีย่วของ 

1-2 3-5 6-10 ภาครัฐ ภาคเอกชน 
4) โครงขายทางเดินเทาและระบบขนสง 
- เชื่อมตอทางเดินเทากับระบบขนสงสาธารณะประเภทตางๆเขา
ดวยกันในระดับตางๆตั้งแตระดับพื้นดิน ระดับใตดินและระดับลอย
ฟา  

    
‐ ความรวมมือ 
- แนวทางปฏิบัติ 

 
- กรุงเทพมหานคร 
- สํานักผังเมืองกรุงเทพมหานคร 
‐ การรถไฟแหงประเทศไทย 

 
‐ ผูประกอบการ 

- พัฒนาเสนทางเดินเทา ทางคนพิการและทางจักรยานแยกไวเพื่อ
เปนการอํานวยความสะดวกของคนแตละประเภทที่มาจากระบบ
ขนสงสาธารณะประเภทตางๆ  

   ‐ ความรวมมือ 
‐ มาตรการควบคุม 
‐ แนวทางปฏิบัติ 

- กรุงเทพมหานคร 
- สํานักผังเมืองกรุงเทพมหานคร 
- การรถไฟแหงประเทศไทย 

- เจาของที่ดิน 
- เจาของอาคาร 
- ชุมชน 
- ผูประกอบการ 

5) แนวทางการพัฒนาองคประกอบทางจินตภาพของพื้นที ่
การพัฒนารูปแบบอาคาร  กําหนดระดับความสูง  ขนาดและสีของ
วัสดุประกอบอาคารที่จะเกิดขึ้นในอนาคต  เพื่อความสอดคลองกับ
แนวทางพัฒนาพื้นที่ในอนาคต   

    
‐ ความรวมมือ 
‐ มาตรการควบคุม 
- แนวทางปฏิบัติ 

 
- กรุงเทพมหานคร 
- สํานักผังเมืองกรุงเทพมหานคร 
- การรถไฟแหงประเทศไทย 

 
- เจาของที่ดิน 

- ชุมชน 

กําหนดเสนแนวชายคาและกันสาดใหเขากันและสอดคลองกับ
อาคารในพื้นที่  และเปนเสนนําสายตาและสีสันวัสดุที่ใชในรูปแบบ
เดียวกัน    

   ‐ ความรวมมือ 
‐ มาตรการควบคุม 
‐ แนวทางปฏิบัติ 

- กรุงเทพมหานคร 
- สํานักผังเมืองกรุงเทพมหานคร 
 

- เจาของที่ดิน 
- ชุมชน 

    พัฒนาภูมิสถาปตยกรรมบริเวณพื้นที่  โดยการจัดองคประกอบทาง   
ภูมิทัศน  พืชพันธุไมที่ใชและใชวัสดุที่มีความกลมกลืนกันกับพื้นที่ 
แสดงเอกลักษณของ 

   ‐ ความรวมมือ 
‐ มาตรการควบคุม 
‐ แนวทางปฏิบัติ 

- กรุงเทพมหานคร 
- สํานักผังเมืองกรุงเทพมหานคร 
 

- เจาของที่ดิน 
- เจาของอาคาร 
- ชุมชน 
- ผูประกอบการ 
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รายละเอียด 

ระยะเวลา 
ดําเนินการ (ป) 

 
ลักษณะการนําแผน 

ไปปฏิบัติ 

 
หนวยงานทีเ่กีย่วของ 

1-2 3-5 6-10 ภาครัฐ ภาคเอกชน 
การพัฒนาพื้นที่ดานเศรษฐกิจและสังคม 
1)พัฒนาพื้นที่กิจกรรมใหม  ทั้งในสวนพื้นที่โครงการและพื้นที่ขางเคียง 
โดยใชทางเดินเทาเพื่อสรางความตอเนื่องและมีรมเงา 

   ‐ ความรวมมือ 
‐ มาตรการควบคุม 
‐ แนวทางปฏิบัติ 

- กรมธนารักษ 
- กองทัพบก 
- กรุงเทพมหานคร 
- สํานักงานเขตพญาไท 

- เจาของที่ดิน 
- เจาของอาคาร 
- ชุมชน 
- ผูประกอบการ 

2)สงเสริมการใชประโยชนการใชที่ดินที่เกิดความคุมคาทางเศรษฐกิจ  
เกิดรูปแบบวิถีชีวิตทางสังคม มีสภาพความเปนอยูที่ดีเดินทางไดอยาง
สะดวกและปลอดภัย   

   ‐ ความรวมมือ 
‐ มาตรการควบคุม 
‐ แนวทางปฏิบัติ 

- กรุงเทพมหานคร 
- สํานักงานเขตพญาไท 

- เจาของที่ดิน 
- เจาของอาคาร 
- ชุมชน 
- ผูประกอบการ 

3)วางผังกําหนดพื้นที่บางสวนเปนพื้นที่พาณิชยกรรม  เพื่อใหมีมูลคา
สูงขึ้น มีสภาพแวดลอมที่ดี และสามารถใชประโยชนจากพื้นที่ที่มี
ศักยภาพสูง   
พัฒนาระบบเศรษฐสัญจร โดยการใชประโยชนอาคารเชิงพาณิชยก
รรมบนถนนสายหลัก  พาณิชยกรรมพักอาศัยบนถนนสายรองที่ถูก
สรางขึ้นใหม  เพื่อทําใหเกิดพื้นที่ที่มีศักยภาพในการเขาถึง  และเอื้อ
ประโยชนในการใชพื้นที่อยางหลากหลายกิจกรรมหลากหลายกลุมคน
และสามารถใชงานไดตลอดเวลา   

   ‐ ความรวมมือ 
‐ มาตรการควบคุม 
‐ แนวทางปฏิบัติ 

- กรุงเทพมหานคร 
- สํานักงานเขตพญาไท 

- เจาของที่ดิน 
- เจาของอาคาร 
- ชุมชน 
- ผูประกอบการ 
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7.3  ขอเสนอแนะในการศึกษาครั้งตอไป 
การศึกษาแนวทางการพัฒนาบริเวณโดยรอบจุดเชื่อมตอศูนยกลางระบบขนสงมวลชนรวมมักกะสัน

ครั้งนี้  มีปจจัยหลายดานในการพัฒนา เนื่องจากเปนพื้นที่ขนาดใหญที่มีผลกระทบตอพื้นที่เมืองโดยรวมจึงอาจมี
หลายฝายเขามาเกี่ยวของในการที่จะขับเคลื่อนการพัฒนาโครงการนี้จึงจําเปนตองมีการผสานความรวมมือ  
ตาง ๆ กันอยางตอเนื่อง ประกอบกับมีโครงการขนาดใหญกับโครงการมักกะสันคอมเพล็ซที่จะเกิดขึ้นจะตอง
ศึกษาอยางละเอียดมากยิ่งขึ้นและผสานรูปแบบทางกายภาพตางๆ องคประกอบทางจินตภาพรวมถึงรูปแบบ
ทางเศรษฐกิจและสังคมตางๆใหเกิดความสอดคลองเหมาะสม เพื่อปองกันความผิดพลาดที่จะเกิดขึ้น  

นอกจากนี้การศึกษาในครั้งนี้เปนการศึกษาและพัฒนาในเชิงกายภาพของพื้นที่เปนหลัก แนวทางการ
พัฒนาพื้นที่ อาจเปนการแกปญหาและเพิ่มศักยภาพเพียงสวนเดียว หากนําไปดําเนินการอยางเปนรูปธรรมตอง
อาศัยการดําเนินการควบคูไปกับการทําความเขาใจกับชุมชนและประชาชนทั้งในหนวยงานภาครัฐและเอกชน
รวถึงชุมชนโดยรอบที่ไดรับผลกระทบเพื่อสรางความเขาใจ และเพื่อใหเกิดศักยภาพในการพัฒนาอยางสูงที่สุด 

อยางไรก็ตาม ขอมูลที่ทําการศึกษาอาจเปนประโยชนแกผูเกี่ยวของในการพัฒนาพื้นที่ที่เปนจุด
เชื่อมตอที่มีความหลากหลายอยางบริเวณโดยรอบจุดเชื่อมตอระบบขนสงมวลชนรวมมักกะสัน โดยเฉพาะอยาง
ยิ่งในพื้นที่ที่มีการเชื่อมตอระบบรถไฟฟาเชื่อมตอกับทาอากาศยาน ซึ่งพื้นที่ที่มีโอกาสอยางเชน สนามบินดอน
เมืองเชื่อมตอกับศูนยกลางการพัฒนาเมืองบริเวณบางซื่อที่จะเปนประตูอีกดานหนึ่งกอนเขาสูกรุงเทพมหานคร
ทางดานเหนือ เปนตน ซึ่งพื้นที่ดังกลาวที่มีศักยภาพและปญหาใกลเคียงกันจะมีโอกาสนําความรูในการศึกษา
ครั้งนี้ไปใชงานไดไมมากก็นอย 
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มาตรการทางดานผังเมืองในการควบคุมความหนาแนนการใชประโยชนที่ดิน 

 การกําหนดที่วางโดยรอบอาคารและความสูงเพื่อสรางความสมดุลระหวางการใชที่ดินและอาคาร ผัง
เมืองรวมกรุงเทพมหานคร (ปรับปรุงครั้งที่ 2) ไดกําหนดอัตราสวนพื้นที่อาคารรวมตอพื้นที่ดิน (FAR) อัตราสวน
ของที่วางตอพื้นที่อาคารรวม (OSR) และระยะรนโดยรอยอาคารใหมีความแตกตางกัน สําหรับใชประโยชนที่ดิน
แตละประเภท เชน ที่อยูอาศัยหนาแนนมาก ใหมีคา FAR สูง ที่อยูอาศัยหนาแนนนอยใหมีคา FAR ต่ําเปนตน 
รวมทั้งไดกําหนดจํานวนพื้นที่ประกอบการ และแปลงที่ดินต่ําสุดในโครงการจัดสรร 
 โดยสวนของอัตราสวนที่วางตออาคารรวม (OSR) ใหปราศจากสิ่งปกคลุมในกฎหมายควยคุมอาคาร
ดวย กฎใดควบคุมเขมกวาใหนําใชกฎนั้น 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
มาตรฐานดานผังเมืองของกรุงเทพมหานคร 
 การกําหนดขนาดของชองทางจราจร Traffic lane) ขนาดของชองทางจราจรไดมีการกําหนดไวหลาย
รูปแบบ โดยแตละแหลงขอมูลจะมีเงื่อนไขประกอบที่แตกตาง ดังนี้ 

- Arterial  12 ฟุต หรือประมาณ 3.6 เมตร 
- Collector  11 ฟุต หรือประมาณ 3.3 เมตร 
- Local  10 ฟุต หรือประมาณ 3.0 เมตร 

  
 Time-saver Standard for Urban Design โดย Watson, Plattus และ Shibley (2003) กําหนด
มาตรฐานของความกวางของทางจราจรไวดังนี้ 

 
 

 

ตัวอยางการคํานวณ FAR และ OSR 
ที่ดิน 100 ตารางวา 
บริเวณ ย4 (พ้ืนที่อาคารพักอาศัยหนาแนนนอย) 
FAR 3 
OSR 10 
 
พื้นที่อาคารรวมทุกช้ัน =FAR X พ้ืนที่ดิน 
ดังนั้นพื้นที่อาคารรวมสูงสุดที่สามารถดําเนินการได =1,200 ตารางเมตร 
 
พื้นที่วางปราศจากสิ่งปกคลุม = พ้ืนที่อาคารรวมทุกช้ันXอัตราสวนของที่วางตอพ้ืนที่อาคารรวม (OSR) 

100 
ดังนั้นพื้นที่วางปราศจากสิ่งปกคลุม = 120 ตารางเมตร 
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ลักษณะของทางจราจร  
ขนาดความกวางขั้นต่ําของถนน  
(ฟุต) (เมตร) 

1. ทางจราจรสําหรบัรถดบัเพลิง 20  6.0  
2. ทางจอดรถริมถนน 6 -8  2.0  
3. ชองจอดรถรวมกบัชองจราจร  18  5.4  
4. ทางจราจรแบบเดินรถทางเดยีวและไมมีท่ีจอดรถริมถนน (เดินรถ 1 ชอง
จราจรโดยไมมีท่ีจอดรถริมถนน)  

10  3.0  

5. ทางจราจรแบบเดินรถสองทางและไมมีท่ีจอดรถริมถนน (รถสวนทาง
กันไดโดยไมมีท่ีจอดรถริมถนน)  

16  4.8  

 

ตารางที่ 1:  แสดงขนาดของถนนแยกตามลักษณะของทางจราจร (ที่มา: Time-saver Standards for 
Urban Design, 2003)  
 Principle of Highway Engineering and Traffic Analysis (1990) ไดกําหนดมาตรฐานความกวาง
ของทางวิ่งตามประเภทถนน ดังตารางตอไปนี้ 
 

ประเภทของถนน  ขนาดความกวางของชองจราจร (เมตร)  
ทางดวน  3.7  
ถนนสายประธาน  3.5 -3.7  
ถนนสายรอง  3.5 -3.7  
ถนนทองถิ่น  3.0 -3.5  

 
ตารางที่ 2: แสดงขนาดของถนน แยกตามประเภทของถนน (ที่มา: Principle of Highway Engineering 
and Traffic Analysis, 1990) 

 รายงานประจําป 2548 ของกรมทางหลวง (2548) ไดศึกษามาตรฐานความกวางของผิวจราจร โดย
แบงเปน 

- ความกวางของผิวจราจรบนดิน 3.00 - 8.00 เมตร 
- ความกวางของผิวจราจรบนสะพาน ขั้นต่ํา 11.00 - 12.00 เมตร 

 เกณฑและมาตรฐานการวางและการจัดทําผังเมืองรวม ฉบับปรับปรุง พ.ศ. 2544 โดยกรมโยธาธิการ
และผังเมือง (2544) กําหนดมาตรฐานความกวางของชองทางจราจรชองละ 2.75/3.00/3.25 หรือ3.50 เมตร 
แลวแตกรณีโดยขนอยูกับปจจัยหลายอยาง ไดแก ความกางของเขตทาง ลักษณะการใชที่ดิน ขนาดของยวดยาน 
ความเร็วในการออกแบบ หนาที่และความสําคัญของถนนสายนั้นในระบบถนนเปนตน ในกรณีเขตทางแคบ อาจ
กําหนดใหมีชองเพื่อชวยการจราจรหรือเพื่อใชในกรณีเกิดอุบัติเหตุหรือเหตุฉุกเฉิน ในลักษณะชองจอดริมถนน 
(Parking lane) หรือ ไหลทาง (Shoulder) โดยสรุปไดดังตารางตอไปนี้ 
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การใชท่ีดิน 
ขนาด (เมตร) ยานที่อยูอาศยั  ยานพาณิชยกรรม  ยาน

อุตสาหกรรม  
 หนาแนนนอย  หนาแนนปานกลาง  หนาแนนมาก หนาแนน 
ชองจราจร  2.75 – 3.00  3.00 – 3.25  3.25 – 3.50  3.25 – 3.50  3.50  
ชองจอดขนาน  2.00  2.00 – 2.50  2.50 – 3.00  2.50 – 3.00  3.00  
ทางเทา  1.50 – 2.50  2.50  3.00 – 5.00  4.00 – 5.00  3.50 – 5.00  
เกาะกลาง  0.00 – 1.20  1.00 – 4.20  1.20 – 4.20  1.20 – 4.20  4.20 – 7.20  
ไหลทาง  1.75 – 2.50  1.75 – 2.50  2.50 – 3.00  2.50 – 3.00  3.00  
ทางจักรยาน  2.50  2.50  2.50  2.50  2.50  

 
ตารางที่ 3: แสดงขนาดของสวนประกอบถนน (ที่มา: เกณฑและมาตรฐานการวางและจัดทําผังเมือง
รวม ฉบับปรับปรุงพ.ศ. 2544, 2544) 

 ระยะปลอดภัยของรถยนตสําหรับที่จอดรถ 
 ระยะปลอดภัยของถนนสําหรับที่จอดรถ แบงเปน 2 ระยะ คือ ระยะดานบน และระยะดานขาง โดยมี
การกําหนดระยะไวดังนี้ 

- ระยะดานบน 
 ระยะดานบน มีการกําหนดแบงเปนที่จอดรถสวนบุคคล และรถบรรทุก โดย Planning and Urban 
Design Standards, Time-saver Standards for Landscape Architecture (2006) โดย Harris and dines 
(1998) และกฎกระทรวงฉบับที่ 41 (2544) สรุปเปนตารางไดดังตอไปนี้ 
 

ประเภท ระยะบนที่ปลอดภัย 
 ท่ีมา: Planning and Urban 

Design Standards (เมตร)  
ท่ีมา: Time-saver Standards 
for Landscape Architecture 

(เมตร)  

ท่ีมา: กฎกระทรวงฉบับท่ี 41 
(2537) (เมตร)  

ท่ีจอดรถสวนบุคคลหรือรถ
ท่ัวไป 

 2.00  2.20  2.10  

รถบรรทุกสบิลอ  4.50*  4.50  - 
 

ตารางที่ 4: แสดงระยะดานบน (ที่มา: เกณฑและมาตรฐานการวางและจัดทําผังเมืองรวม ฉบับ
ปรับปรุงพ.ศ. 2544, 2544) 
 

- ระยะขาง 
 ระยะขางมีการกําหนดลักษณะและเงื่อนไขประกอบตางกันใน Time-saver Standards for 
Landscape Architecture (2006) โดย Harris and dines (1998) และรายงานประจําป 2548 ของกรมทาง
หลวง (2548) ไดกําหนดความกวางของเขตทางเพื่อความปลอดภัยในการสัญจร ไดกําหนดมาตรฐานเกี่ยวกับ
ระยะปลอดภัยดานขางสําหรับรถยนตสวนบุคคลไว สรุปไดดังนี้ 
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ระยะ ท่ีมา: Time-saver Standards for 
Landscape Architecture  

ท่ีมา: รายงานประจาํป 2548 ของ
กรมทางหลวง (2548)  

ระยะปลอดภัยสําหรับการเปดประตูรถยนต  1.00 เมตร - 
ระยะวงเลีย้วดานในประมาณ  3.80 เมตร (12.7 ฟุต)  - 
ระยะวงเลีย้วดานนอก  6.80เมตร(22.5 ฟุต)  - 
ความกวางเขตทางโดยทั่วไป   30 - 80 เมตร*  
ความกวางของไหลทาง   1.00 - 3.00 เมตร*  

*โดยในเมืองจะกําหนดตามความเหมาะสม  
ตารางที่ 5: แสดงระยะขาง (ที่มา: Planning and Urban Design Standards, 2006) 

 ความลาดชัน 
 Planning and Urban Design Standards โดย American Planning Association (APA) กําหนด
มาตรฐานความลาดชันตามลําดับศักยของถนน ดังตารางตอไปนี้ 
มาตรฐานความลาดชันของถนนโดยแยกตามลําดับศักยของถนน ดังตารางตอไปนี้ 

ประเภทของถนน  ความลาดชันดานยาว 
สูงสุด (%)  

ความลาด
ช้ันดานสั้น 

(%)  

ความสูงของขอบ
ทางเดิน (เซนติเมตร)  

ทางเดินเทา  

Urban local  ความลาดชันดานยาว
ขึ้นอยูกับลักษณะพืน้ผิว 
ดินโดยไมเกิน15.0 %  

1.5 – 6.0  10.0 – 22.5  -ยานพาณิชยกรรมตองมีทางเดิน 
เทา 2 ขางถนน 
-ยานพักอาศัยตองมีทางเดินเทา 
อยางนอยที่สุด 1 ขางถนน 

Rural local   8.0  1.5 – 6.0  n/a  n/a  
Urban collector  9.0  1.5 – 3.0  15.0 -22.5  -ยานพาณิชยกรรมตองมีทางเดิน 

เทา 2 ขางถนน 
-ยานพักอาศัยตองมีทางเดินเทา 
อยางนอยที่สุด 1 ขางถนน 

Rural collector  7.0  1.5 – 3.0  n/a  n/a 
Urban arterial  8.0  1.5 – 3.0  15.0 -22.5  n/a 
Rural arterial  5.0  1.5 – 2.0  n/a  n/a 
Recreation  8.0  n/a  n/a  n/a 

 

หมายเหตุ n/a หมายถึง ไมมีการระบุในขอมูล 
ตารางที่ 6: มาตรฐานความลาดชันตามลําดับศักยของถนน (ที่มา: Planning and Urban Design 
Standards, 2006) 
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 ที่จอดรถ 
 ขนาดของที่จอดรถริมถนน (On-Street Parking) 
 ขอบัญญัติกรุงเทพมหานคร (2544) กําหนดมาตรฐานนขนาดของที่จอดรถตามลักษณะการจอดไว
ดังนี้ 
 

ท่ีจอดรถ  ความกวาง (เมตร)  ความยาว (เมตร)  
จอดแบบตั้งฉากกับแนวทางเดินรถ  ≥ 2.40  ≥ 5.00  
จอดขนานกับแนวทางเดินรถ  ≥ 2.40  ≥ 6.00  
จอดทํามุมกับทางเดินรถตั้งแต 30 องศาขึ้นไป แตไมเกิน 60 องศา ≥ 2.40  ≥ 5.50  
ท่ีจอดรถสาํหรับคนพิการ  3.80  6.00  

 

*โดยที่จอดรถตองทําเครื่องหมายแสดงลักษณะและขอบเขตของที่จอดรถแตละคัน 
ตารางที่ 7: แสดงขนาดของทีจ่อดรถ (ที่มา: ขอบัญญัติกรุงเทพมหานคร, 2544) 

 ความกวางของถนนสําหรับการจอดรถริมถนน 
 ขอบัญญัติกรุงเทพมหานคร (2544) กําหนดมาตรฐานของขนาดทางวิ่งที่มีการจอดรถดังตอไปนี้ 
 

ท่ีจอดรถ  ขนาดทางวิ่ง(เมตร)   
จอดทํามุมกับทางวิง่อยางนอย 30 องศา ≥ 3.50   
จอดทํามุมตั้งแต 30 องศาขึ้นไป ≥ 5.50   
จอดทํามุมเกิน 60 องศา ≥ 6.00   

 

ตารางที่ 8: แสดงขนาดของทางวิ่งและมีที่จอดรถ (ที่มา: ขอบัญญัติกรุงเทพมหานคร, 2544) 

 พื้นที่สําหรับระบบขนสงสาธารณะบนถนน 
 ประเภทของการบริการ (Type of Services) 
 ระบบบริการระดับทองถิ่น  (Local Services) 
 Planning and Urban Design Standards โดย American Planning Association (APA) ไดมี
มาตรฐานของระบบขนสงมวลชนระดับทองถิ่น คือ เปนระบบขนสงมวลชนทั่วไป จอดทุก ๆ บล็อก หรือทุก ๆ        
2 บล็อก ตามเสนทาง 
 องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ หรือ ขสมก. ซึ่งเปนหนวยงานรัฐวิสาหกิจประเภทสาธารณูปโภค สังกัด
กระทรวงคมนาคม มีภาระหนาที่ในการจัดบริการรถโดยสารประจําทางในเขตกรุงเทพมหานคร นนทบุรี 
นครปฐม ปทุมธานี สมุทรสาคร สมุทรปราการ โดยประเภทของรถที่ใหบริการ ไดแก รถธรรมดา รถทางดวน     
รถบริการตลอดคืน รถปรับอากาศ และรถปรับอากาศ (ยูโร) 
 และจากการศึกษาขอมูลในหนังสือระบบขนสงสาธารณะใน กทม. โดยสถาบันวิทยาศาสตรและ
เทคโนโลยีแหงประเทศไทย ประกอบกับขอมูลของ ขสมก. สามารถแบงประเภทของรถและความจุของผูโดยสาร
ของรถแตละประเภท ไดดังนี้ 

- รถเมลเล็ก จุผูโดยสารได 12 ที่นั่ง 



 181
- รถเมลขนาดปกติ (ธรรมดา) มี 34 ที่นั่ง และจุผูโดยสารไดเต็มที่ 80 คน 
- รถเมลขนาดปกติ (ปรับอากาศ) มี 40 ที่นั่ง และจุผูโดยสารไดเต็มที่ 80 คน 
- รถเมลขนาดใหญ มี 80 ที่นั่ง และจุผูโดยสารไดเต็มที่ 120 คน 
- รถเมลดวนพิเศษ จุผูโดยสารไดสูงสุด 150 คน 
- รถรับจาง จุผูโดยสารไดสูงสุด 6-20 คน 

ระบบบริการเสนทางเรงดวน (Express Services) 
 Planning and Urban Design Standards โดย American Planning Association (APA) ไดมี
มาตรฐานของระบบขนสงมวลชนประเภท Express Services คือ เปนระบบที่จะเชื่อมตอแตละพื้นที่ของเมืองกับ
ยานศูนยกลางเมือง (CBD) หรือจุดหมายปลายทางหลักๆ ซึ่งระบบนี้จะรองรับความหนาแนนของผูใชที่คับคั่งใน
ชวงเวลาเชา กลางวันและตอนเย็น โดยเสนทางของระบบจะยึดตามเสนทางสําคัญที่เปนเสนทางหลัก โดยมีการ
จํากัดจํานวนสถานีไมใหมาก เพื่อการเดินทางที่รวดเร็วมากขึ้น 
 ระบบรถบริการจํากัดปายจอด (Limited-Stop Service) 

Planning and Urban Design Standards โดย American Planning Association (APA) ไดมี
มาตรฐานของระบบขนสงมวลชนประเภท Limited-Stop Service คือ เปนระบบที่รวมเอา Local Service และ 
Express Services เขาดวยกัน โดยจุดจอดอาจมีระยะหางกันหลายบล็อก (Block) หรือมีระยะหางกันเปนไมล 

ระบบบริการขนสงความเร็วสูง (Bus Rapid Transit: BRT) 
Planning and Urban Design Standards โดย American Planning Association (APA) ไดมี

มาตรฐานของระบบขนสงประเภท Bus Rapid Transit คือ ประเภทของระบบที่จํากัดจุดจอด ซึ่งใชรถบัสที่มี
ความเร็วสูงในการใหบริการและมีเสนทางเฉพาะสําหรับการเดินรถ 

องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ มีโครงการในการใหบริการรถ BRT หรือรถเมลดวนพิเศษ ซึ่งมีมาตรฐาน 
คือ เปนระบบที่มีความทันสมัยเหมือนรถไฟฟา และมีระบบตางๆคลายรถไฟฟา แตใชงบประมาณดานการ
ดําเนินการนอยกวา ตัวรถ มีความยาว 18 เมตร ตอพวง 2 ขบวน สามารถจุคนไดขบวนละ 15 คน ซึ่งรถเมลดวน
พิเศษ 1 คัน สามารถรองรับผูใชรถยนตไดประมาณ 150 คน ซึ่งรถเมลดวนพิเศษ 1 คัน สามารถรองรับผูใช
รถยนตไดประมาร 100 คัน โดยรถเมลดวนพิเศษจะวิ่งในชองทางพิเศษชิดเกาะกลางถนน 

ความจุของรถแยกตามประเภทของรถ 
- Standard Buses บัสมาตรฐาน ขนาดบรรทุก 29-45 คน 
- Articulated Buses รถตอพวง ขนาดบรรทุก 64 คน 
- Para-Transit Vans รถตูรับจาง ขนาดบรรทุก 6-12 คน 

ขนาดทางเทา (Walkway) 
Planning and Urban Design Standards โดย American Planning Association (APA) กําหนด

มาตรฐานของทางเทา โดยแยกตามลําดับศักยของถนนและยานิจกรรม ดังตอไปนี้ 
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ประเภทของรถยนต 

 ระยะวงเลีย้ว   
Inner Wheel Outer Wheel Overhang 

ฟุต  เมตร  ฟุต  เมตร  ฟุต  เมตร  
1.รถยนตสวนบุคคล (Passenger vehicle)  14.40  4.4  24.00  7.4  25.50  7.8  
2.รถบรรทุก(Single-unit Truck)  28.30  8.6  42.00  12.8  43.50  13.2  
3.รถบสัโรงเรยีน(Conventional school bus)  23.80  7.2  38.90  11.8  39.50  12.0  
4.รถพวง (Tractor-Trailer)  17.00  5.2  45.00  17.0  45.70  14.0  

 

ตารางที่ 9: ขนาดของทางเทาริมถนน (ที่มา: Planning and Urban Design Standards, 2006) 

 เกณฑมาตรฐานการวางและจัดทําผังเมือง ฉบับปรับปรุง พ.ศ. 2544 โดย กรมโยธาธิการและผังเมือง 
(2544) กําหนดใหบริเวณที่ควรมีทางเทา คือ ยานธุรกิจ อาคารพาณิชย ยานอุตสาหกรรม ยานที่อยูอาศัยและ
โรงเรียน โดยมีความกวางไมนอยกวา 1.50 เมตร 

 ระยะของแนวตนไม  (Planting strip verge)  
 Planning and Urban Design Standards โดย American Planning Association (APA) กําหนด
มาตรฐานระยะของแนวตนไมจากขอบถนน ตามลําดับศักยของถนน ไวดังนี้ 

- Arterial  ระยะของแนวตนไม 8 – 12 ฟุต หรือประมาณ 2 .4 เมตร – 3.6 เมตร 
- Collector  ระยะของแนวตนไม 8 ฟุต หรือประมาณ 2 .4 เมตร 
- Local  ระยะของแนวตนไม 7 ฟุต หรือประมาณ 2 .1 เมตร 

 ไหลทาง (Shoulder) 
 เกณฑและมาตรฐานการวางผังเมืองรวม ฉบับปรับปรุง พ.ศ. 2544 โดยกรมโยธาธิการและผังเมือง 
(2544) กําหนดใหมีความกวางไหลทาง ชองละ 1.75 – 3.00 เมตร แลวแตกรณี สวนความกวางของไหลทางดาน
ใน กําหนดใหกวางอยางนอย 1.50 เมตร เพื่อใชประโยชนสําหรับการหลบหรือจอดรดชั่วคราว 
 หนังสือ วิศวกรรมการทาง โดย จิรพัฒน โชติกไกร (2549) ไดใหความหมายและหนาที่ของไหลทาง คือ 
เปนฐานรองรับและเสริมความแข็งแรงของผิวทาง ใชเปนที่พักรถ กองวัสดุเพื่อซอมผิวทาง หรือปกปาย
เครื่องหมายจราจร เปนทางเดินเทา ทางจักรยาน โดยมีความกวางตั้งแต 1.50 – 2.50 เมตร 
 หนังสือ วิศวกรรขนสง โดย วัฒนาวงศ รัตนวราห (2545) ไดกลาวถึงหนาที่ของไหลทาง คือสวนแนวย
ความสะดวกสําหรับรถที่ตองการหยุดในกรณีฉุกเฉิน โดยทั่วไปจะกําหนดใหมีคาความชันมากกวาบริเวณผิวทาง 
เพื่อความสามารถในการระบายน้ําลงรางน้ําไดรวดเร็ว คาความชันของไหลทางจะมีคาประมาณ 2.0 – 6.0% 
สําหรับวัสดุที่ใชทําไหลทาง ไดแก แอสฟสทคอนกรีต ลูกรัง หิน หรือปลูกดวยหญา โดยความกวางของไหลทาง
ควรมีคาอยูระหวาง 1.0 – 3.0 เมตร พื้นที่ของไหลทางควรทําใหขรุขระเพื่อชวยเตือนใหผูขับขี่ทราบในกรณีที่รถ
ขับออกนอกชองทางวิ่ง 
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วงเลี้ยวของรถประเภทตางๆ 

Planning and Urban Design Standards โดย American Planning Association (APA) กําหนดมาตรฐานวง
เล้ียวของรถโดยสารแยกตามประเภทของรถยนตดังนี้ 
 

ประเภทของรถยนต 

 ระยะวงเลีย้ว   
Inner Wheel  Outer Wheel  Overhang  

ฟุต  เมตร  ฟุต  เมตร  ฟุต  เมตร  
1.รถยนตสวนบุคคล (Passenger vehicle)  14.40  4.4  24.00  7.4  25.50  7.8  
2.รถบรรทุก(Single-unit Truck)  28.30  8.6  42.00  12.8  43.50  13.2  
3.รถบสัโรงเรยีน(Conventional school bus)  23.80  7.2  38.90  11.8  39.50  12.0  
4.รถพวง (Tractor-Trailer)  17.00  5.2  45.00  17.0  45.70  14.0  

 

ตารางที่ 10: ระยะของวงเลี้ยวของรถยนตแตละประเภท (ที่มา: Planning and Urban Design 
Standards, 2006) 

 

 

 

 
 
 
 
ภาพที่ 2:  มาตรฐานของวงเล้ียวของรถยนตสวนบุคคล และรถบรรทุก (ตามลําดับ) (ที่มา: Planning 
and Urban Design Standards, 2006) 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาพที่ 3: มาตรฐานของวงเลี้ยวของบัสโรงเรียน และรถพวง (ตามลําดับ) (ที่มา: Planning and Urban 
Design Standards, 2006) 
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ประวัติผูเขียนวิทยานิพนธ 
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