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                งานวิจัยชิ้นนี้ศึกษารูปแบบการใช้ประโยชน์ที่ดินและการเดินทางเข้าถึงสถานีของผู้อยู่อาศัย
ในอาคารชุดรอบสถานีบีทีเอส มีค าถามการวิจัย คือ ประชากรที่อาศัยในอาคารชุดราคาสูงมีรูปแบบการเข้าถึงสถานี
รถฟ้าต่างกับผู้ที่อาศัยอยู่ในอาคารชุดราคาทั่วไปหรือไม่อย่างไร โดยมีสมมติฐานหลักว่า ประชากรที่อาศัยในอาคาร
ชุดราคาสูงมีรูปแบบการเข้าถึงสถานีรถฟ้าที่แตกต่างกับผู้ที่อาศัยอยู่ในอาคารชุดราคาทั่วไปทั้งระยะทางและรูปแบบ
การเข้าถึง และสมมติฐานรอง คือ ระยะทางมีความสัมพันธ์กับต าแหน่งที่ตั้งของรูปแบบและราคาของอาคารชุด โดย
กลุ่มประชากรเป้าหมาย คือประชากรที่อยู่อาศัยในคอนโดมิเนียมรอบสถานี มีขอบเขตการวิจัยคือศึกษารูปแบบการ
ใช้ประโยชน์ที่ดินรอบสถานี และพฤติกรรมการเดินทางของประชากรในคอนโดมิเนียม เครื่องมือการท าวิจัย คือ 
ข้อมูลการใช้ประโยชน์ที่ดินรอบสถานี และการส ารวจพฤติกรรมโดยใช้เวลาเร่งรีบช่วงเช้า (7.00 – 8.59 น.)เป็น
ตัวชี้วัดอันเนื่องมาจากเป็นเวลาที่กลุ่มประชากรเป้าหมายเดินทางเพื่อนเข้าสู่แห่ลงงาน  ผลการศึกษาการวิเคราะห์
ข้อมูลรูปแบบการใช้ประโยชน์ที่ดินโดยการจ าแนกการใช้ประโยชน์ที่ดินตามฐานนิยมของพื้นที่เพื่อระบุการใช้งาน
และน าไปเลือกพื้นที่การส ารวจที่เป็นย่านพักอาศัยโดยรอบสถานีเพื่อไปส ารวจพฤติกรรมการเดินทางจึงน ามา
วิเคราะห์หาความสัมพันธ์ทางสถิติในรูปแบบที่ตั้งและการเดินทางของอาคารชุดราคาสูงและราคาทั่วไป 

พบว่า รูปแบบการใช้ประโยชน์ที่ดินรอบสถานีจากสถานีที่เกิดขึ้นช่วงแรก 23 สถานี สามารถจ าแนกการ
ใช้งานได้ 6 ประเภท คือ 1) รูปแบบการใช้ประโยชน์ที่ดินรอบสถานีแบบพื้นที่พักอาศัย 8 สถานี 2) รูปแบบการใช้
ประโยชน์ที่ดินรอบสถานีแบบพื้นที่พาณิชยกรรม 2 สถานี 3) รูปแบบการใช้ประโยชน์ที่ดินรอบสถานีแบบพื้นที่
ราชการหรืออ านวยความสะดวก 1 สถานี 4) รูปแบบการใช้ประโยชน์ที่ดินรอบสถานีที่แบบพักอาศัยกึ่งพาณิชยก
รรม 6 สถานี 5) รูปแบบการใช้ประโยชน์ที่ดินรอบสถานีแบบพื้นที่ราชการกึ่งพาณิชยกรรม 5 สถานี 6)รูปแบบการ
ใช้ประโยชน์ที่ดินรอบสถานีแบบพักอาศัยผสมกับพื้นที่ราชการ 1 สถานี และรูปแบบที่ตั้งของอาคารชุดกับราคามี
ความสัมพันธ์ตรงกันข้ามท าให้ทราบว่ารูปแบบอาคารชุดราคาทั่วไปจะมีที่ตั้งที่มีระยะทางมากกว่าอาคารชุดราคาสูง  
และรูปแบบการเดินทางที่เกิดขึ้นอาคารชุดราคาสูงมีสัดส่วนในการเดินเท้าเข้าสู่สถานีที่มากกว่าอาคารชุดราคาทั่วไป 
และในอาคารชุดราคาทั่วไปจะมีการเลือกเดินทางโดยรถยนต์ส่วนตัวและรถแท็กซี่ใครสัดส่วนที่มากกว่าอาคารชุดที่
อยู่ใกล้บีทีเอส งานวิจัยมีการเสนอแนะมาตรการการพัฒนาพื้นที่จอดแล้วจร  (Park and ride) หรือการส่งเสริม
โครงสร้างสาธารณะเบาเข้าสู่ตัวสถานี และการพัฒนาศูนย์ชุมชนรองเพื่อเป็นปลายทางเชื่อมต่อขนส่งดังกล่าว เพื่อ
ลดการเดินทางรถยนต์หรือบริการรับจ้างภายในพื้นที่รอบสถานี และท าให้เกิดการใช้งานพื้นที่โดยรอสถานีรถไฟฟ้า
อย่างมีประสิทธิภาพในอนาคต  

 

 

ภาควิชา การวางแผนภาคและเมือง 

สาขาวิชา การวางแผนภาคและเมือง 

ปีการศึกษา 2559 
 

ลายมือชื่อนิสิต   
 

ลายมือชื่อ อ.ที่ปรึกษาหลัก   
  

 

 

 



 จ 

 

 

บทคัดย่อภาษาอังกฤษ 

# # 5873313625 : MAJOR URBAN AND REGIONAL PLANNING 
KEYWORDS: รูปแบบการใช้ประโยชน์ที่ดิน (LANDUSE PATTERN) / พฤติกรรมการเดินทาง (TRAVEL BEHAVIOR) / การเข้าถึงสถานี
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NARUT PHUNROT: LAND USE PATTERNS AND STATIONS ACCESS TRIP OF CONDOMENIUM RESIDENTS 
AROUND BTS STATIONS. ADVISOR: ASSOC. PROF.PANIT PUJINDA, Ph.D.{, 98 pp. 

This research study on land use pattern and accessibility for the residents of condominiums which 
located around BTS stations.  The research problem and question is emphasized on the accessibility between those 
who reside in the mediocre condominiums and the expensive ones. The key assumption of this study is that there 
are differences between the residents of expensive condominiums and general-price condominiums, such as a 
reachable distance or accessibility to the BTS station. The alternative assumption is that the distance is related to 
the location, pattern and the price of the condominiums. The target populations are those who lived nearby the 
BTS station. The scope of this study are the area utilization around the BTS station and the behaviors of residents 
who lived in the condominiums in the area. Research tools contain two factors which are the data of land use and 
the behavioral survey of the target populations collected in rush hour (7 a.m-8.59 am.) when most of the people 
use transportation to get to their work places.  The results, using the collected land use data, are analyzed by the 
segregation of land use using the intermediate value for determining usability and to choose the residential study 
area located around the BTS stations for the transporters behavioral analysis. By that result, this study can analyze 
statistic correlation between the location pattern and the transportation use whether those who lived in the 
general-price condominiums or the expensive. 

By the study, the land use around those 23 initial stations can be classified to 6 categories,   which are 
1. Land use for residential matter (8 stations), 2. Land use for business (2 stations), 3. Land use for government 
service or public service (1 station), 4. Land use for semi-business (6 stations), 5. Land use for half- Government 
service and business (5 stations) and 6. Land use for half- government service and residential matter (1 station). 
Moreover, the pattern of condominium location and the price have a contrast correlation, which shown that the 
pattern of general-price condominiums are located distantly from the station compared to the expensive ones 
when the expensive condominiums have more the “to-the-BTS station pathway” compared to the general-price 
ones. Lastly, those who reside in the general-price condominiums rather use their private cars or taxi compared to 
those who reside in the “not-to-far-from-BTS station” expensive condominiums. 

This study recommended the measure on “park and ride” area development, the transportation service 
to the BTS stations development, and the second community development which the ultimate target is to support 
future BTS station construction and to decrease the to-the-BTS station-transportation use. Thus, the area around 
BTS stations would be efficiently used in the future. 
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บทที่ 1 

บทน า 

1.1 ความเป็นมาและความส าคัญของปัญหา  

 ประเทศไทยได้มีการพัฒนาระบบขนส่งมวลชนรถไฟฟ้ามาตั้งแต่ พ .ศ.2542 เป็น
เวลา 17 ปีมาแล้ว การใช้งานพ้ืนที่รอบสถานีรถไฟฟ้า กับแนวคิด Transit Oriented Development 
(TOD) มีการส่งเสริมพัฒนาที่เป็นที่สนใจอยู่ในปัจจุบัน แต่การใช้งานพื้นที่รอบสถานีรถไฟนั้นถูก
พัฒนาขึ้นโดยมีเอกชนเป็นผู้พัฒนาเป็นส่วนใหญ่ ซึ่งการพัฒนาพื้นที่รอบสถานีรถไฟฟ้าก็มีรูปแบบการ
ใช้งานที่แตกต่างกันไปตามบริบทของเมือง ในอีกแง่มุมหนึ่งของการพัฒนา ที่พักอาศัยรอบสถานี
รถไฟฟ้าก็เป็นส่วนหนึ่งที่มีความส าคัญที่เกี่ยวเนื่องกับการใช้งานรถไฟฟ้าอีกด้วย 

ปัจจุบันรถไฟฟ้าได้ขยายตัวไปสามทิศทางของเมือง (หมอชิต แบริ่ง วงเวียนใหญ่) ในแต่ละ
ทิศทางจะมีบางสถานีที่มีบทบาทในการเป็นย่านที่พักอาศัยของประชากรเมือง อย่างไรก็ตาม แต่ละ
สถานีก็มีความแตกต่างของรูปแบบ องค์ประกอบ และระดับราคา แตกต่างกันไปไปในแต่ละพื้นที่ อีก
ทั้งแต่ละทิศทางตามแนวของเส้นทางรถไฟฟ้าบีทีเอส ยังมีรูปแบบของที่อยู่อาศัยโดยรอบสถานที่
แตกต่างกันอีกด้วย จึงมีความจ าเป็นในการศึกษารูปแบบ องค์ประกอบ และลักษณะต่าง ๆ ของสถานี
ซึ่งเป็นย่านที่อยู่อาศัยของคนเมือง เพื่ออธิบายปรากฏการณ์และความสัมพันธ์ระหว่างสถานีรถไฟฟ้า 
บีทีเอส ต าแหน่งที่ตั้ง และรูปแบบการใช้ประโยชน์ที่ดินที่เกี่ยวข้องกับการเป็นย่านที่อยู่อาศัยโดยรอบ
สถานีการขยายตัวของขนส่งมวลชนระบบรางรถไฟฟ้าบีทีเอสได้มีการให้บริการ 34 สถานี การพัฒนา
พื้นที่รอบสถานีเป็นไปตามบริบทของเมือง ในส่วนของย่านพักอาศัยรูปแบบอาคารแบบอาคารชุดเป็น
ที่นิยมมากตั้งแต่บีทีเอสเปิดให้บริการ ท าให้ผู้ประกอบการเล็งเห็นถึงศักยภาพของพื้นที่รอบสถานี
รถไฟฟ้า ในการพัฒนาที่พักอาศัยรูปแบบอาคารชุดมากขึ้น  

อาคารชุดพักอาศัย(Condominium) จัดเป็นที่ยู่อาศัยส าหรับคนเมือง โดยเฉพาะในเขต
กรุงเทพมหานครและปริมณฑล เพื่อตอบสนองความต้องการด้านต่าง ๆ เช่น การใช้ชีวิตแบบเร่งรีบ มี
สิ่งอ านวยความสะดวก และอยู่ใกล้ขนส่งมวลชนสาธารณะ อีกทั้งใกล้แหล่งงาน เป็นการอาศัยรวมกัน
มากกว่าหนึ่งครอบครัว และมีการชื้นที่ส่วนกลางร่วมกัน โดยแต่ละครอบครัวถือกรรมสิทธ์ห้องชุดเป็น
ของตนเอง และส่วนกลางถือเป็นทรัพย์สินร่วมกัน และอาคารชุดพักอาศัยดังกล่าว จะตั้งอยู่ในท าเลที่
มีความเหมาะสม อยู่ใจกลางเมือง และใกล้ขนส่งมวลชนสาธารณะ ซึ่งท าเลนั้นมีไม่มีมากและหายาก 
และราคาสูง (ดีเอสแอล, 2532) 
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การศึกษาครั้งนี้มีพื้นที่ศึกษาบนพื้นที่รอบสถานีรถไฟฟ้าบีทีเอสที่วางพาดผ่านพื้นที่หลัก
ศูนย์กลางทางเศรษฐกิจหลักที่เป็นส่วนหนึ่งที่ส าคัญของเมือง ในขั้นตอนต้นจะเป็นการเลือกพื้นที่
ศึกษา โดยตั้งเงื่อนไขส าหรับการคัดเลือกพ้ืนที่ศึกษา ดังนี ้

ก. เลือกสถานีรถไฟฟ้าที่เป็นพื้นที่พักอาศัยเป็นหลักของเมืองจากแนวเส้นทางบีทีเอสที่

เกิดขึ้นของปัจจุบันที่มีความคล้ายคลึงทางบริบทต าแหน่งที่ตั้งของเมือง 

ข. ในแต่ละเส้นทางรถไฟฟ้าบีทีเอสจะเลือกพื้นที่รอบสถานีที่มีความแตกต่างของบริบทของ

ราคาอาคารชุดคอนโดมิเนียมเพื่อชี้วัดความแตกต่างของย่านในพื้นที่สถานีนั้นๆ โดยใช้

เกณฑ์การแบ่งแยกกลุ่มราคาอาคาชุดคอนโดมิเนียม จาก ฝ่ายวิจัยและประเมินมูลค่า

ทรัพย์สิน บริษัท ไนท์แฟรงค์ ชาร์เตอร์ (ประเทศไทย) จ ากัด 

ในการศึกษาส ารวจพฤติกรรมการเดินทางการเข้าถึงสถานีรถไฟฟ้าบีทีเอสที่เกิดขึ้นจากการใช้
งานของประชากรที่อาศัยอยู่ในคอนโดมิเนียมรอบสถานีโดยสุ่มเลือกจากอาคารชุดราคาสูงและอาคาร
ชุดราคาทั่วไป จากเกณฑ์แนวเส้นทางบีทีเอส 3 แนวเส้นทางเพื่อส ารวจพฤติกรรมการเดินทางที่
เกิดขึ้นจากอาคารชุดในปัจจุบัน 

การวิจัยครั้ งนี้มุ่ ง เน้นการศึกษาไปยังพฤติกรรมของแหล่งพักอาศัยของประชากร
คอนโดมิเนียมที่อยู่รอบสถานีรถไฟฟ้าบีทีเอส โดยได้ท าการวิเคราะห์สัดส่วนรูปแบบพฤติกรรมที่
เกิดขึ้น เพื่อน าไปอธิบายปรากฏการณ์ที่เกิดขึ้นในการใช้งานของอาคารคอนโดมิเนียมที่เกิดการพัฒนา
มากในปัจจุบัน เพื่อที่จะน าไปใช้เป็นแนวทางในการวางแผน การวางผังเมืองรวม ผังเมืองเฉพาะ และ
บริหารจัดการพัฒนาพื้นที่ตามความเหมาะสม เพื่อให้เกิดการพัฒนาพื้นที่แหล่งพักอาศัยรอบสถานี
รถไฟฟ้าบีทีเอสอย่างเหมาะสมในอนาคต 

 
1.2 วัตถุประสงคข์องการศึกษา 

1. เพื่อก าหนดสถานีรถไฟฟ้าบีทีเอสที่มีลักษณะเป็นย่านที่อยู่อาศัยรอบสถานี โดยมี
ต าแหน่งที่ตั้งและทิศทางของสายทางต่าง ๆ เป็นปัจจัยในการก าหนด  

2. เพื่ออธิบายรูปแบบการใช้ประโยชน์ที่ดินโดยรอบสถานีรถไฟฟ้าที่มีบทบาทหลัก
ด้านการเป็นที่อยู่อาศัยภายใต้บริบทของความแตกต่างของต าแหน่งที่ตั้งแต่ละสถานีของเมือง  

3. เพื่อเสนอแนะแนวทางในการวางผังเมืองรวมและผังเมืองเฉพาะในย่านพักอาศัย
รอบสถานีรถไฟฟ้า  
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1.3 ค าถามวิจยั  

 ประชากรที่อาศัยในอาคารชุดราคาสูงมีรูปแบบการเข้าถึงสถานีรถฟ้าต่างกับผู้ที่อาศัยอยู่ใน
อาคารชุดราคาทั่วไปหรือไม่อย่างไร 
 
1.4 สมมติฐาน 

 ประชากรที่อาศัยในอาคารชุดราคาสูงมีรูปแบบการเข้าถึงสถานีรถฟ้าที่แตกต่างกับผู้ที่อาศัย
อยู่ในอาคารชุดราคาทั่วไป ทั้งระยะทางและรูปแบบการเข้าถึง 
 
1.5 ขอบเขตการวิจัย 

ขอบเขตด้านพื้นที่ 
 ที่พักอาศัยอาคารชุดในปัจจุบัน มักจะมีการลงทุนในพื้นที่ใกล้สถานีรถไฟฟ้าบีทีเอส 
ซึ่งมีรูปแบบราคาที่แตกต่างกันไป และมีที่ตั้งและต าแหน่งของบริบทพื้นที่ที่แตกต่างกันไป
ด้วย ท าให้ได้เลือกพื้นที่ศึกษาโดยการอ้างอิงระยะเดินเพื่อใช้ขนส่งมวลชนในระยะ 800 เมตร 
จากผลส ารวจของโครงการเมืองเดินได้ เมืองเดินดี ของศูนย์ออกแบบพัฒนาเมือง (UDDC) 
เพื่อใช้เป็นขอบเขตพ้ืนที่ศึกษาวิจัยของแหล่งพักอาศัยที่เกิดขึ้น 
ขอบเขตด้านเนื้อหา 

ศึกษารูปแบบด้านสังคม เศรษฐกิจ และการใช้ประโยชน์ที่ดินของคอนโดมิเนียมรอบ
สถานีรถไฟฟ้าในบริบทความแตกต่างราคาที่พักอาศัย และต าแหน่งที่ตั้งของสถานีทั้งสาม
ทิศทางของเมือง 

 
1.6 วิธีด าเนินการศึกษา 

 1.5.1 ศึกษาขอ้มูลด้านทุติยภูม ิ
 1.เครื่องมือ 

โดยการใช้ข้อมูลสารสนเทศทางภูมิศาสตร์ ด้านการใช้ประโยชน์ที่ดินของ พ .ศ. 
2559 และใช้ข้อมูลอาคารชุดคอนโดมิเนียมจากการสืบค้นเว็บไซต์ที่ตั้งอยู่ที่มีการลงทุน
เกิดขึ้นในพ้ืนที่ศึกษา เพื่อทราบถึง ราคา ต าแหน่งที่ตั้ง  
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 1.5.2 ศึกษาขอ้มูลด้านปฐมภูมิ 
 1.เครื่องมือ 

- โดยการส ารวจพื้นที่รอบสถานีรถไฟฟ้าและย่านโครงการพักอาศัยอาคารชุดที่
เกิดขึน้และเก็บข้อมูลพื้นที่เพ่ือให้ค่ากับต าแหน่งที่ต้ังโดยรอบของอาคารพักอาศัยนั้นๆ 

- ส ารวจติดตามการใช้งานของผู้อาศัยโดยรอบอาคารชุดในประเภทต่างๆที่จ าแนก
เพื่อดูพฤติกรรมที่เกี่ยวเนื่องกับย่านพักอาศัยในกลุ่มนั้นๆ 

 
2. กลุ่มประชากร 

- การส ารวจและติดตามประชากรในอาคารชุดที่ได้จากการสุ่มการลงส ารวจเพื่อ
บันทึกข้อมูลพฤติกรรมการมเดินทางใช้งานพ้ืนที่และการเข้าถึงรถไฟฟ้าบีทีเอส 

 
3.การออกแบบเครื่องมือวิจัย 
 กลุ่มประประชากรในพื้นที่อาคารคอนโดมิเนียมรอบสถานีรถไฟฟ้าในระยะทาง 800
เมตร โดยการส ารวจติดตามในช่วงเวลา พีคเช้า (7.00 – 8.59 น.) เป็นช่วงการเดินทางที่
ความสัมพันธ์กับเมืองมากที่สุด ที่เกิดจากการเดินทางเพื่อเข้าสู่แหล่งงาน และท าการบันทึก
พฤติกรรมที่เกิดขึ้นโดยแยกเป็น 3 แนวเส้นทางของรถไฟฟ้า เส้นทางละ 2 สถานี สถานีละ 2 
ประเภท คือ ราคาสูง และราคาทั่วไป รวมเป็น 12 อาคารชุด  
 
1.5.3 การสรุปข้อมูลและวิเคราะห์ข้อมูล 

เชิงคุณภาพ (Qualiative data) เป็นการบรรยายข้อมูลเชิงพรรณนา จากข้อมูล
การศึกษา ส ารวจ และวิเคราะห์ประมวลผลโดยแสดงให้เห็นถึงการใช้ประโยชน์ที่ดินรอบ
สถานีรถไฟฟ้าบีทีเอส กรณีศึกษาแหล่งพักอาศัยรอบสถานีรถไฟฟ้า ที่สามารถระบุแจกแจง
ตามกลุ่มราคาอาคารชุดตามระดับเกณฑ์ราคาที่ยอมรับ เพื่อให้สามารถชี้ชัดการใช้ประโยชน์
ที่ดินและการเดินทางที่เกิดขึ้นจากบริบทของเมืองในทิศทางต่างๆของสายรถไฟฟ้าบีทีเอสที่
เกิดขึ้นในปัจจุบัน  

เชิงปริมาณ (Qualitative data) เป็นข้อมูลด้านการใช้ประโยชน์ที่ดินรอบสถานี
รถไฟฟ้าบีทีเอส ราคาคอนโดมิเนียม และต าแหน่งที่ตั้ง เพื่อน ามาวิเคราะห์หาสัดส่วนการใช้
งานพื้นที่ และความสัมพันธ์ของราคาและต าแหน่งที่ตั้งของคอนโดมิเนียม แล้วน าข้อมูลมาชี้
วัดความแตกต่างระหว่างอาคารชุดทั้งสองรูปแบบ คือ อาคารชุดราคาสูง และอาคารชดราคา
ทั่วไป และการอธิบายถึงพฤติกรรมการเลือกเดินทางและการเข้าถึงสถานีในรูปแบบต่าง ๆ ที่
เกิดขึ้นของแต่ละรูปแบบอาคารชุด 
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1.7 ข้อจ ากัดในการวิจัย 

 การศึกษาในครั้งนี้เป็นการศึกษาโดยทั่วไปจนเจาะลึกถึงกลุ่มผู้ใช้งานอาคารชุดที่เอกชนลงทุน
ในพื้นที่ข้อมูลราคาเพื่อใช้จ าแนกแบ่งกลุ่มราคาอาคารชุดนั้นอ้างอิงตามเว็บไซต์ Hipflat เพื่อให้ข้อมูล
เป็นไปในทิศทางเดียวกัน ส่วนกลุ่มประชากรที่ศึกษาที่เลือกใช้การศึกษาแบบติดตามเพื่อบันทึก
พฤติกรรมอันเนื่องมาจากปัญหานิติบุคคลและความล่าช้าของเวลากระบวนการอีกทั้งไม่สามารถ
คาดการณ์ประชากรที่อยู่อาศัยถาวรหรือประชากรที่ซื้อเพื่อเกรงก าไรในอาคารชุดได้อีกทั้งยังเป็นเรื่อง
ของข้อบังคับและกฎระเบียบของอาคารชุดจึงใช้การศึกษาแบบติดตามในการบันทึกเก็บข้อมูล เพื่อ
สังเกตพฤติกรรมการใช้งานในพื้นที่ในช่วงเวลา พีคเช้า (7.00 – 8.59 น.) ตามการแบ่งในระเบียบวิจัย
ขั้นต่อไป 
 
1.8 นิยามศัพท์เฉพาะ 

1. อาคารชุด หมายถึง อาคารที่บุคคลสามารถแยกการถือกรรมสิทธิ์ออกได้เป็นส่วน ๆ โดย

แต่ละส่วนประกอบด้วยกรรมสิทธิ์ในทรัพย์ส่วนบุคคลและกรรมสิทธิ์ร่วมในทรัพย์

ส่วนกลาง ในการวิจัยช้ินนี้อาจใช้แทนค าว่า “คอนโดมิเนียม”  

2. พื้นที่รอบสถานี หมายถึง พื้นที่โดยรอบจากสถานีรถไฟฟ้าบีทีเอสระยะทาง 800 เมตร 

(อ้างอิง : ศูนย์การออกแบพัฒนาเมือง UDDC ,เมืองเดินได้เดินดี) เป็นระยะการเดินโดย

เฉลี่ยของประชากรในกรุงเทพมหานคร เพื่อศึกษารูปแบบการใช้งานพื้นที่รอบสถานี

รถไฟฟ้าบีทีเอส 

 
1.9 ประโยชนท์ี่คาดว่าจะไดร้ับ 

1. ใช้เป็นฐานให้หน่วยงานที่เกี่ยวข้องน าไปใช้ในวางแผนการจัดการ และสร้าง
นโยบายส่งเสริมการพัฒนาพื้นที่รอบสถานีรถไฟฟ้าบีทีเอสในปัจจุบันและอนาคต 

2. เพื่อให้ทราบถึงรูปแบบการใช้ประโยชน์ที่ดินของแหล่งพักอาศัยรอบสถานี
รถไฟฟ้าบีทีเอสในกรุงเทพมหานคร เพื่อน าไปส่งเสริมผลักดันรูปแบบการพัฒนาพื้นที่รอบ
สถานีให้มีประสิทธิภาพในอนาคต 

3. เพื่อใช้เป็นฐานประกอบการตัดสินใจในการพัฒนาเกี่ยวกับความเหมาะสมในการ
พัฒนาย่านพักอาศัยรอบสถานีรถไฟฟ้าบีทีเอส  

4. เป็นเอกสารทางวิชาการและข้อมูลพื้นฐานส าหรับผู้ที่สนใจในการศึกษาครั้งต่อไป  
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บทที่ 2 

เอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 

 ในบทนี้จะเป็นการทบทวนเอกสาร งานวิจัย และทฤษฏีต่างๆ ที่เกี่ยวข้องในประเด็น
การศึกษา โดยมุ่งเน้น เพื่อเป็นพื้นฐานในการศึกษางานวิจัยที่เกี่ยวข้องกับการใช้ประโยชน์ที่ดินย่าน
พักอาศัยรอบสถานีรถไฟฟ้าในกรุงเทพมหานคร มีแนวความคิด และทฤษฏีที่เกี่ยวข้องดังต่อไปนี ้
 

1) ทฤษฎีเกี่ยวกับโครงสร้างการใช้ที่ดินในเมือง 

2) แนวความคิดเกี่ยวกับการใช้ประโยชน์ที่ดินเพื่ออยู่พักอาศัย 

3) แนวความคิดเกี่ยวกับความสัมพันธ์ของคมนาคมขนส่งกับการใช้งานที่ดิน 

4) งานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 

 

2.1 ทฤษฎีเกี่ยวกับโครงสร้างการใช้ทีดิ่นและการขยายตัวของเมือง 

 การศึกษาโครงสร้างเมืองในการใช้ที่ดินเพ่ืออยู่อาศัยภายในเมืองโดยใช้แนวคิดพ้ืนฐานที่

เกิดขึ้นในปัจจบุัน โดยมีทฤษฎี ดังนี้ 

Concentric Zone Theory 

ทฤษฎีของ (Burgess, 1924) ที่กล่าวไว้ว่า เมืองจะมีศูนย์อยู่แห่งเดียว และทุกๆจุดจะมุง่สู่

เมืองศูนย์กลาง (Concentric Zone) โดยเมืองจะขยายตัวไปรอบ ๆ ตามแนวรัศมีจากย่านธุรกิจซึ่ง

เป็นจุดศูนย์กลางของเมือง โดยเมืองจะมีการแบ่งเขตการใช้งานอย่างแน่ชัดเป็น 5 เขต ดังนี ้

1. The Central Business District (CBD) เป็นเขตศูนย์กลางเมือง เป็นที่ต้ังของพื้นที่ธุรกิจ

การค้า กิจกรรมต่าง ๆ ของสงัคม เป็นเขตที่มีการตั้งถิ่นฐานดั้งเดิม 

2. Transition Zone เป็นเขตที่มีการใช้ที่ดินทางการค้า และอุตสาหกรรมขนาดเล็กที่เข้า

ไปในเขตที่อยู่อาศัยแบบเสื่อมโทรม มีการขายส่ง โกดังสินค้า รวมทั้งเป็นชุมชนทางรถไฟ

ที่เป็นแหล่งขนถ่ายสินค้า ผู้ทีไ่ม่สามารถขยบัขยายไปได้ก็ต้องทนอยู่ในพื้นที่แออัดนี้ต่อไป

โดยจะใช้บริการที่มีอยู่ในเขตนี้ เช่น บารป์ระเภทราคาถูก หรือโรงจ าน า เป็นต้น 
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3. Low-Income Housing เป็นเขตที่อยู่อาศัยของผู้มีรายได้ต่ า หรือกรรมกร ซึ่งสะดวกใน

การเดินทางไปท างาน เพราะอยู่ใกล ้

4. Better Class Residences เป็นเขตที่อยู่อาศัยของผู้มีรายได้ระดับกลาง มีลักษณะเป็น

บ้านเดี่ยว เขตนี้เรียกว่า Exclusive District ซึ่งจะมีศูนย์กลางทางการค้าขนาดเล็ก

เกิดขึ้นในลักษณะเดียวกับ CBD ที่อยู่ใกล้เมือง 

 

 
ภาพที่ 1ภาพแสดงแนวคิดทฤษฎี Concentric Zone 

ที่มา : https://citybuildingcrashcourse.wordpress.com/tag/urban-structure/ 
 

 Sector Theory 
 ทฤษฎีของ (Hoyt, 1939) ที่เรียกอีกอย่างว่า การขยายตัวแบบลิ่ม แต่ละ Sector  จะมี
ลักษณะการขยายตัวและการใช้ที่ดินในลักษณะเดียวกัน โดยจะขยายตัวไปในทิศทางใดทิศทางหนึ่ง
โดยเริ่มจากศูนย์กลางธุรกิจ ตัวที่มาก าหนดทิศทางการขยายตัวของเมืองก็คือย่านที่พักอาศัย ผู้มี
รายได้สูงเป็นผู้ที่ก าหนดทิศทางการขยายตัวและจะถูกรายล้อมด้วยผู้ที่มีรายได้ปานกลาง ทั้งนี้ผู้ที่มี
รายสูงมีแนวโน้มที่จะโยกย้ายไปอยู่อาศัยในย่านใหม่ที่ไกลออกไปในย่านใหม่ที่ไกลออกไปตามเส้นทาง
คมนาคมที่สะดวกที่สุด และเป็นย่านที่มีที่ดินราคาแพง อากาศดี อย่างไรก็ตามในบางพื้นที่ผู้ก าหนด
ทิศทางการขยายตัวของเมืองอาจเป็นนักจัดสรรที่ดิน โดนมีการจัดสรรที่ดินที่มีราคาแพงหรือคุณภาพ
ดีย่านชานเมือง ผู้ที่มีรายได้สูงจึงย้ายไปอยู่ย่านนั้น ๆ โดยรอบข้างก็จะเป็นผู้อาศัยรายได้ปานกลาง 
และรายได้ต่ าตามล าดับ ซึ่งจะรวมเอาโรงงานอุตสาหกรรมไปด้วย  
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ภาพที่ 2ภาพแสดงแนวคิดทฤษฎี Sector Theory 

ที่มา : https://citybuildingcrashcourse.wordpress.com/tag/urban-structure/ 
 
Multiple Nuclei Theory 
ทฤษฎีของ (Harris & Ullman, 1945) อธิบายว่ามีเมืองเป็นจ านวนมากที่ไม่จ าเป็นต้องมี

ศูนย์กลางธุรกิจของเมืองอยู่เพียงจุดเดียว ศูนย์กลางเมืองแต่ละจุดจะเป็นศูนย์กลางที่เกิดใหม่ ซึ่งจะมี
ตัวชี้หรือส่งอิทธิพลต่อการใช้ที่ดินโดยรอบ 

การที่เมืองมีศูนย์กลางและกระจายอยู่ในบริเวณที่แตกต่างเนื่องจากปัจจัย 4 ประการ คือ 
1. กิจกรรมบางประเภทต้องการความสะดวกโดยเฉพาะของแต่ละบริเวณ เช่น ย่านการค้า

จ าเป็นต้องต้ังอยู่ในจุดที่เข้าถึงได้สะดวกที่สุด 
2. กิจกรรมบางประเภทตั้งอยู่ใกล้กัน เนื่องจากได้รับประโยชน์จากการรวมกลุ่มกัน เช่น 

ย่านการค้าและการเงิน 
3. กิจกรรมบางประเภทที่มีความแตกต่างกัน เมื่อน ามาอยู่รวมกันจะท าให้เกิดผลเสีย เช่น 

โรงงานอุตสาหกรรม และบริเวณบ้านพักอาศัยของผู้มีรายได้สูง 
4. กิจกรรมบางประเภทที่ไม่สามารถตั้งในที่ซึง่เป็นที่ต้องการได้ เนื่องจากค่าเช่าที่สูง เช่น 

บริเวณอาคารพักอาศัยราคาถูก 
 

จากทฤษฎีข้างต้น เมืองยิ่งมีขนาดใหญ่ขนาดศูนย์กลางก็จะมีการขยายตัวตามไปด้วย และ
เมืองก็ยังสามารถมีศูนย์กลางย่อยกระจายออกไปตามจุดต่าง ๆ ของเมืองเช่นกัน ศูนย์กลางย่อยก็ไม่
จ าเป็นต้องอยู่บริเวณกลางเมือง แต่อาจจะอยู่ตามขอบเมืองที่ขยายออกไปเพื่อให้ความสะดวกสบาย
แก่ชุมชน ซึ่งโรงงานอุตสาหกรรม ร้านขายส่ง โกดังเก็บสินค้า มักจะรวมตัวอยู่ในเส้นทางคมนาคมที่ไป
มาสะดวก ในขณะเดียวกันพวกนิคมอุตสาหกรรมหนัก ที่มีผลเสียส่งเสียงรบกวน มีน้ าเสียก็จะถูก
ตั้งอยู่ในย่านที่ห่างไกลออกไปของเมือง ศูนย์กลางเมืองย่อยสามารถเป็นได้หลากหลาย เช่น ศู นย์
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วัฒนธรรม แหล่งพักผ่อนหย่อนใจ หรืออาจเป็นศูนย์กลางธุรกิจชานเมือง ในขณะที่ศูนย์กลางอีกแห่ง
อาจเป็นส่วนพื้นที่พักอาศัยที่สามารถเดินทางไปมาได้สะดวก ไม่ว่าจะเป็นขนส่งสาธารณะหรือรถยนต์
ส่วนตัว การขยายตัวของเมืองแบบนี้จะมีรูปแบบไม่ซ้ ากัน เพราะเมืองสามารถขยายตัว ไปได้จาก
ศูนย์กลางหนึ่งไปสู่ศูนย์กลางหนึ่ง ไม่ว่าจะเกิดขึ้นที่ใดก็จะมีการกระจุกตัวของผู้อาศัยอยู่ แต่ละพื้นที่
จะมีรูปแบบของตนเอง แต่จะไม่มีรูปแบบเฉพาะ เนื่องจากปัจจัย 4 ประการข้างต้น 

 
ภาพที่ 3ภาพแสดงแนวคิด Multiple Nuclei Theory 

ที่มา : https://citybuildingcrashcourse.wordpress.com/tag/urban-structure/ 
 

จากการศึกษาแนวคิดโครงสร้างเมืองการใช้ประโยชน์ที่ดินข้างต้น อาจจะพบว่าการแบ่งที่อยู่
อาศัยเป็นผู้มีรายได้ต่ า รายได้สูงของกลุ่มผู้อยู่อาศัยจะมีความสัมพันธ์กับแหล่งงาน เช่น อยู่ใกล้ย่าน
พาณิชยกรรม อุตสาหกรรม ซึ่งเป็นแหล่งงานของเมืองรวมทั้งอยู่ใกล้เส้นคมนาคมขนส่งด้วย  ส่วน
แหล่งที่พักอาศัยรายได้ปานกลางและสูงจะอยู่ถัดออกไป โดยผู้มีรายได้สูงมีแนวโน้มจะย้ายไปในย่ าน
ใหม่ที่ไกลออกไปตามเส้นคมนาคมที่สะดวก ที่จะมีผลท าให้เมืองขยายตัวด้วย 
เอกสารงานวิจัยที่เกี่ยวข้องกับการใช้งานที่ดินในเมือง 

(Chalermpong, 2006) ได้ท าการศึกษาขนส่งมวลชนรางและการใช้ประโยชน์ที่ดินพักอาศัย 
กรณีศึกษา ราคาที่ดินในกรุงเทพมหานคร โดยสร้างโมเดลจ าลอง พบว่า การพัฒนาพื้นที่รอบสถานี
ของระบบขนส่งมวลชนกับราคาที่ดินจะมีการเพิ่มขึ้นเมื่อเข้าใกล้สถานีอยู่ที่ $10 ต่อ 1 เมตรและเป็น
รูปแบบที่คล้ายคลึงกับประเทศที่ก าลังพัฒนาอื่นๆ และเป็นผลดีในการใช้นโยบายสนับสนุนในการ
ลงทุนพื้นที่รอบสถานี 

https://citybuildingcrashcourse.wordpress.com/tag/urban-structure/
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2.2 แนวความคิดเกี่ยวกับการใช้ประโยชน์ที่ดินและที่อยู่อาศัย 

 แนวความคิดเกี่ยวกับการใช้ประโยชน์ที่ดินเพื่ออยู่พักอาศัยจะกล่าวถึงการศึกษาที่เกี่ยวข้อง
ของด้านกายภาพของพื้นที่พักอาศัย เพื่อเป็นข้อมูลในการท าความเข้าใจพฤติกรรมของกลุ่มผู้อาศัย 
การรวมกลุ่มของพ้ืนที่พักอาศัยนั้น ๆ 
 
 (Kaiser & Edward, 1995) กล่าวถึงพื้นที่พักอาศัยว่า ในการใช้ที่ดินทุกประเภทนั้น การใช้
ที่ดินเพื่ออยู่อาศัยเป็นพื้นที่ ๆ ใช้มากที่สุดในเมือง โดยจะมีสัดส่วย 30 – 50 เปอร์เซ็นต์ของพื้นที่ที่
พัฒนาแล้วในเมือง ซึ่งในการพักอาศัยยังมีการใช้ประโยชน์ที่ดินในกิจกรรมต่าง ๆ ที่เกี่ยวข้องของชีวิต
ระจ าวันในครอบครัว เช่น สถานรับดูแลเด็ก ร้านค้า สนามเด็กเล่น โบสถ์ สโมสร ทางเดินเท้า ทาง
จักรยาน ถนน ระบบขนส่งมวลชนสาธารณะ พื้นที่พักอาศัยชุมชนขนาดเล็กในชุมชนเมืองขนาดใหญ่
ซึ่งนักวางแผนไม่ใช่แค่เพียงหาที่ตั้งที่เหมาะสม แต่ควรจะออกแบบให้มีสภาพแวดล้อมที่ดี และมีความ
หลากหลายให้เหมาะสมกับประชากรระดับต่าง ๆ รวมทั้งความสามารถในการจ่ายเงินด้วยนอกจากนี้
ที่พักอาศัยควรจะมีความสัมพันธ์กับแหล่งงาน ย่านการค้า และพื้นที่โล่งว่างอีกด้วย 
 
 M.Southworth, 1997 อ้างถึงใน (Grammenos, 2002) ได้ท าการศึกษารูปแบบผังถนนของ
ย่านพักอาศัยที่เกิดขึ้นตั้งแต่ ค.ศ.1900 โดยในช่วงนั้นได้มีการใช้งานรถยนต์เกิดขึ้น โดยพบว่า มี
รูปแบบการใช้งานผังถนนของย่านพักอาศัยเกิดขึ้น 5 รูปแบบ ในแต่ละรูปแบบมีประสิทธิภาพข้อดี
ข้อเสียแตกต่างกันไป เช่น การใช้ถนนแบบตารางท าให้สามารถเข้าถึงได้ง่ายในทุก ๆ พื้นที่แต่จะท าให้
เสียพื้นที่ในการพัฒนาสิ่งก่อสร้างมากขึ้นเพราะพื้นที่ส่วนหนึ่งต้องถูกใช้ในการสร้างถนน ส่วนใน
รูปแบบถนนปลายตันแม้ว่าจะมีพื้นที่ก่อสร้างมากขึ้นแต่ก็ท าให้เข้าถึงในการใช้พื้นที่ยากตามมาด้วย
เป็นต้น โดยรูปแบบผังพื้นถนนที่เกิดขึ้นมีดังนี ้

 
ภาพที่ 4แสดงรูปแบบผังพืน้ถนนของยา่นพักอาศัย 

ที่มา : M.Southworth (1997) 
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Lynch, 1973 อ้างถึงใน (มณเฑียร อัตถจรรยา, 2000) ได้กล่าวว่า การจัดวางกลุ่มอาคาร
บางลักษณะมีผลต่อการติดต่อทางสังคม (Social relationship) ของคนที่อยู่อาศัยในกลุ่มนั้น ๆ เช่น 
การจัดกลุ่มอาคารแบบส่วนกลางพื้นที่ (Court arrangement), ถนนปลายตัน (Cul-de-sac) หรือ
ระบบสัญจรเท้ากับการติดต่อทางสังคม (Path and social contract) ซึ่งระบบการจัดวางต่าง ๆ 
เหล่านี้ล้วนมีผลต่อการติดต่อทางสังคมที่กระตุ้นท าให้เกิดการติดต่อระหว่างเพื่อนบ้านหรือพื้นที่
โดยรอบ ระดับความสนิทสนมากหรือน้อยจะขึ้นอยู่กับลักษณะพื้นฐานทางสังคมของกลุ่มคนนั้น ๆ ว่า
พื้นฐานทางสังคมที่เหมือนกันหรือแตกต่างกัน 

 
 Ittleson, 1974 ,อ้างถึงใน (มณเฑียร อัตถจรรยา, 2000) ได้กล่าวว่าสภาพแวดล้อมทาง
กายภาพที่มนุษย์สร้างขึ้น (Man-made environment) ก็นับว่าเป็นส่วนหนึ่งที่ส่งผลต่อพฤติกรรมซึ่ง
นักออกแบบเป็นผู้ก าหนดสภาพแวดล้อมนั้น มีส่วนในการก าหนดแบบแผนชุมชน (Pattern of social 
life) โดยPorteous (1974) กล่าวไว้ว่าแบบแผนที่เกิดขึ้นข้างต้นนี้จะน าไปสู่ลักษณะที่ส่งเสริมสังคม 
(Sociopetality) หรือมีลักษณะที่ท าให้คนในชุมชนแตกแยกกันและกัน (Sociofugality) ได้เช่นกัน 
 
 William Alonso อ้างถึงใน (ขนิษฐา, 2007) กล่าวว่า การเลือกบริเวณพักอาศัยในเมืองมี
ความสัมพันธ์อย่างยิ่งกับราคาที่ดิน ในบริเวณใจกลางเมืองที่ดินจะมีราคาสูงกว่าบริเวณอื่น ๆ ดังนั้น
การมีที่อยู่อาศัยในเมืองย่อมลงทุนสูง ในขณะเดียวกันที่ดินจะมีราคาลดลงตามระยะทางที่ห่างใจกลาง
เมืองออกไป ซึ่งจะมีผลท าให้ราคาที่พักอาศัยลดลงตามไปด้วย นอกจากนี้ราคาที่ดินยังแปรผกผันกับ
ค่าขนส่งอีกด้วย กล่าวคือ ผู้ที่อยู่อาศัยในเขตชานเมืองที่ดินราคาถูก จะต้องเสียค่าเดินทางหรือการ
ขนส่งสูงกว่าคนที่อาศัยอยู่ใจกลางเมือง 
 
 Alonso ได้ให้ความเห็นว่า การเลือกบริเวณที่พักอาศัยของประชากรที่เกิดขึ้นจะพิจารณา
จากปัจจัยด้วยกัน 3 ประการ คือ 

1) ราคาของที่พักอาศัยซึ่งมีความสัมพันธ์กับรายได้ของผู้อยู่อาศัย และความสามารถในการ

จ่ายส าหรับที่พักอาศัยนั้น ๆ 

2) รูปแบบของที่พักอาศัยที่เป็นที่พอใจของผู้อาศัย ทั้งนี้จะต้องสัมพันธ์กับขนาดครอบครัว 

และสถานภาพสมรส 

3) ที่ตั้งของที่พักอาศัย ซึ่งสัมพันธ์กับสภาพแวดล้อม และระยะทางระหว่างที่พักอาศัยกับที่

ท างาน 
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เอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวข้องเกี่ยวกับพฤติกรรมการอยู่อาศัยในพื้นที่ 
 
งานวิจัยของผู้มีรายได้สูง 

(นันทิวัฒน์ พงษ์เจริญ, 1992) ได้ศึกษาเรื่อง “พฤติกรรมและการยอมรับของผู้อยู่อาศัยใน
คอนโดมิเนียมระดับสูง ในกรุงเทพมหานคร” วิทยานิพนธ์มหาบัณฑิต ภาควิชาเคหะการ คณะ
สถาปัตยกรรมศาสตร์ จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย จากการศึกษา พบว่า พฤติกรรมของผู้อยู่อาศัยให้
ความส าคัญต่อแหล่งงาน มีสิ่งอ านวยความสะดวกและระบบรักษาความปลอดภัย ผู้อยู่อาศัยใน
คอนโดมิเนียมระดับสูงนี้จะใช้คอนโดมิเนียมเป็นที่อยู่ถาวรและอีกจ านวนหนึ่งใช้เป็นที่พักผ่อน 

(ถนอม อังคณะวัฒนา, 1991) ได้ศึกษาเรื่อง “ปัจจัยในการตัดสินใจเลือกที่อยู่อาศัยของผู้มี
รายได้สูงในเขตชั้นกลางถึงชั้นในของกรุงเทพมหานคร” วิทยานิพนธ์มหาบัณฑิต ภาควิชาเคหะการ 
คณะสถาปัตยกรรมศาสตร์ จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย จากการศึกษาพบว่า ปัจจัยผู้ที่มีรายได้สูงใช้ใน
การตัดสินใจเลือกที่อยู่อาศัยแบบอาคารชุดพักอาศัย เรียงล าดับตามความส าคัญ 5 ล าดับแรก คือ 1) 
ท าเลที่ตั้ง 2) ราคาของห้องชุด 3) แหล่งอุปโภคบริโภคที่จ าเป็น 4) ระยะทางในการเดินทาง 5) 
ระยะทางในการไปท างาน 
 
งานวิจัยของผู้มีรายได้ปานกลาง 

(ศุภฤกษ์ มัลลิกะมาลย์ , 1981) ได้ศึกษาเรื่อง “แนวโน้มการพัฒนาเคหะการในเขต
กรุงเทพมหานคร” โดยศึกษาพฤติกรรมในการเลือกที่ตั้งที่พักอาศัยของประชากรรายได้ปานกลาง 
โดยพบว่า  

1. อรรถประโยชน์ของประชากรรายได้ปานกลางเกิดจากความพอใจในขนาดพื้นที่อาคาร

พักอาศัยเป็นส าคัญ ที่ตั้งที่พักอาศัยและระยะเวลาในการเดินทางมีความส าคัญรองลงไป 

2. ประชากรรายได้ปานกลางมีงบประมาณเป็นข้อจ ากัดในการเลือกที่ตั้งที่พักอาศัย ดังจะ

เห็นได้จากการที่ประชากรกลุ่มนี้มีความยินดีที่จะเดินทางไกล เพื่อเพิ่มอรรถประโยชน์ที่

ได้จากพื้นที่อาคารพักอาศัย 

3. เพื่อให้ได้อรรถประโยชน์ตามต้องการ ประชากรที่มีรายได้ปานกลางยินดีที่จะมีที่พัก

อาศัยอยู่ไกลออกไปและยินดีในที่พักอาศัยที่มีขนาดที่ดินเล็กลง 
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2.3 แนวคิดเกี่ยวกับความสัมพันธข์องคมนาคมขนส่งกบัการใช้งานที่ดิน  

 ขนส่งมวลชนเป็นหนึ่งในปัจจัยที่มีผลต่อการใช้ประโยชน์ที่ดินที่เกิดขึ้นในปัจจุบัน โดยมี
แนวคิดทฤษฎพีื้นฐานและงานวิจัยที่เกี่ยวข้องดังนี้ 

(Meyer & Michael, 1984) ได้อธิบายความสัมพันธ์ของการใช้ประโยชน์ที่ดินและระบบ
ขนส่งมวลชน โดยใช้ค าว่า “การปฏิสัมพันธ์ระหว่างการใช้ที่ดินกับขนส่งมวลชน” (Land-use and 
Transport Interaction) โดยระบุว่า การพัฒนาที่ดินเพื่อกิจกรรมใดกินกรรมหนึ่ง ท าให้เกิดการ
เดินทางใหม่เข้าหาและ/หรือออกจากกิจกรรมนั้น ๆ การพัฒนาที่ดินก่อให้เกิดการเปลี่ยนแปลงความ
ต้องการในการเดินทาง ซึ่งส่งผลให้ต้องมีระบบขนส่งมวลชนใหม่มารองรับ ไม่ว่าจะเป็นในรูปแบบของ
การสร้างโครงสร้างพื้นฐานใหม่หรือการปรับปรุงระบบที่มีอยู่เดิมแล้วให้ดีก็ตาม การปรับปรุง
การจราจรท าให้เกิดการเข้าถึงศูนย์กลางทางกิจกรรมที่มีประสิทธิภาพมาขึ้น ท าให้พื้นที่เหล่านั้นดึงดูด
ลูกค้าและกิจกรรมก่อให้เกิดมูลค่าทางเศรษฐกิจสูงขึ้น พัฒนาการในการใช้ที่ดินและรับความสามารถ
ในการเข้าถึงที่ดินมีอิทธิพลต่อการตัดสินใจเลือกตั้งที่ตั้งของบุคคลและหน่วยธุรกิจ และย้อนกลับมาท า
ให้เกิดการกระตุ้นการพัฒนาที่ดินอีกรอบหนึ่ง วงจรนี้จะด าเนินไปจนกว่าจะถึงจุดสมดุลหรือมีปัจจัย
ภายนอกเข้ามาแทรกแซงวงจรนี้จะหยุดลง 

 
 

 
ภาพที่ 5การปฏิสัมพันธ์ระหว่างการใช้ที่ดนิกับขนส่งมวลชน 

ที่มา : Meyer & Miller (1984) 
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Meyer & Miller ได้สรุปว่าการพัฒนาการใช้ที่ดินและระบบจราจรส่งผลกระทบซึ่งกันและ
กัน ในอดีตเมื่อชุมชนมีการขยายตัวอย่างรวดเร็วและต่อเนื่อง ต าแหน่งขององค์ประกอบในระบบ
จราจร มีผลอย่างยิ่งในการก าหนดทิศทางในการพัฒนาเมือง แต่ในปัจจุบันเมื่อชุมชนขยายตัวจน
กลายเป็นเมืองขนาดใหญ่ อิทธิพลของระบบจราจรกลับลดลงในแง่ของการเป็นตัวก าหนดทิศทางการ
พัฒนาเมือง เพราะเมืองใหญ่ได้มีระบบจราจรที่มีประสิทธิภาพอย่างทั่วถึงรองรับอยู่ ปัจจัยด้านอื่นๆ 
โดยเฉพาะอย่างยิ่งด้านเศรษฐกิจจึงมีอิทธิพลต่อการพัฒนาเมืองมากกว่าปัจจัยด้านประสิทธิภาพของ
ระบบขนส่งมวลชน 
 
 LIEPMANN, KATE K.,1944 อ้างถึงใน (Srimuang, 2010) ได้ท าการศึกษาการเดินทางเพื่อ
ไปท างานที่มีความส าคัญกับอุตสาหกรรมและพาณิชยกรรมในชีวิตประจ าวัน ได้อธิบายไว้ว่า การ
เดินทางจากที่พักอาศัยไปสถานทีท างานเป็นเรื่องปกติของการใช้ชีวิตในเมือง การศึกษาการเดินทาง
ไปท างานจะช่วยท าให้เราเข้าใจระบบเมืองได้อย่างลึกซึ้ง ทั้งนี้การเดินทางไปท างานนั้นมีความ
เกี่ยวข้องกับองค์ประกอบส าคัญของเมือง และสามารถบอกถึงประสิทธิภาพของเมืองได้ และได้กล่าว
ว่า “การเดินทางไปท างานเปรียบเสมือนการทดสอบรูปแบบระบบโครงสร้างต่างๆของเมือง ค่าใช้จ่าย
ที่มากขึ้นและความไม่สะดวกสบายจากการเดินทางในแต่ละวันที่ได้รับ เปรียบดังอาการบางอย่างที่
บ่งช้ีความผิดปกติของรูปแบบโครงสร้างของเมืองและปริมณฑลเมืองนั้นๆ”  
 

Northam,1979 อ้างถึงใน (วันชัย ศักดิ์พงศธร, 2010) อธิบายการคมนาคมในเมืองว่าเกิด
จากพฤติกรมทางพ้ืนที่ใน 3 ลักษณะ คือ 

1) การพึ่งพาซึ่งกันและกัน (Complementarity)   
การแบ่งพื้นที่ของการบริโภคและการผลิตโดยให้การคมนาคมเป็นตัวเชื่อม ดังนั้น 

ผู้บริโภค คือ ประชากรของเมืองที่มีจุดเริ่มต้นของการเดินทางและจุดหมายปลายทางเพื่อซื้อ
สิ่งของที่ตนต้องการ แหล่งทั้งสองแยกกันโดยระยะทาง ยิ่งมีระยะทางห่างจากกันมากเท่าใด 
การติดต่อก็จะมีน้อยลงตามภายใต้สภาพการณ์เช่นนี้ ระยะทางจะเป็นตัวเสียดทาน (Friction 
of Distance) ท าให้การติดต่อลดน้อยลง รวมถึงตัวแปรอื่น  ๆ เช่น อายุ เพศ อาชีพ 
จุดมุ่งหมายของการเดินทางและรายได้ของผู้เดินทางด้วย 

2) การขนย้ายแหล่ง (Transferability) 
 ความสามารถของผู้ที่จะเดินทางไปโดยพาหนะส าหรับเคลื่อนที่ มีตัวแปรในด้าน

ราคาค่าขนส่งซึ่งต้องพิจารณาว่าการขนย้ายจะคุ้มค่าทุนที่ต้องจ่ายไปหรือไม่ 
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3) โอกาสแทรกซ้อน (Intervening Opportunities) 
 แรงดึงดูดของการเดินทางโอกาสเลือกพิจารณาความใกล้ไกล ความสะดวก ราคา 

และเส้นทางที่มีความได้เปรียบเสยีเปรียบในการเลือกใช้ เป็นต้น 
 
(Bruton, 1985) กล่าวว่า การเกิดการเดินทางเป็นขั้นตอนหนึ่งของขบวนการวาง

แผนการขนส่ง ที่เกี่ยวข้องกับการคาดการณ์จ านวนการเดินทางจากแห่งหนึ่งไปอีกแห่งหนึ่ง 
และเป็นการศึกษาหาความสัมพันธ์ระหว่างลักษณะการเดินทางและสิ่งแวดล้อม โดยอยู่บน
ข้อสมมติฐานว่าการเดินทางเกิดจากปัจจัย 3 ประการ ได้แก่ 

1) รูปแบบการใช้ที่ดินและการพัฒนาในพื้นที ่
รูปแบบและลักษณะการใช้ที่ดินสัมพันธ์กับการเดินทาง คือ ความหนาแน่นของการ

ใช้ประโยชน์ที่ดิน ลักษณะการใช้ที่ดิน และการรวมที่ดิน โดยความหนาแน่นการใช้ที่ดิน มัก
แสดงในรูปของที่อยู่อาศัยต่อพื้นที่ จ านวนลูกจ้างต่อพื้นที่ ส่วนตัวแปรลักษณะของการใช้
ที่ดิน ได้แก่ รายได้และการเป็นเจ้าของรถยนต์ของครัวเรือน ซึ่งมาจากการศึกษาพบว่า 
ครัวเรือนที่มีจ านวนรถยนต์มากกว่า 1 คัน มีแนวโน้มเกิดการเดินทางมากกว่าครัวเรือนที่มี
รถยนต์เพียงคันเดียว ส าหรับตัวแปรที่ตั้งของกิจกรรมการใช้ที่ดิน ได้แก่ การกระจายตัวของ
การใช้ที่ดิน และลักษณะการใช้ที่ดินโดยตัวแปรทั้งหมดจะสะท้อนถึงความสัมพันธ์ของการ
เดินทางที่เพ่ิมขึ้น 

2) ลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคมของผู้เดินทางในพื้นที่นั้น ๆ 
ลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคมของประชากร ได้แก่ อายุ เพศ การศึกษา รายได้ 

เป็นต้น สภาพดังกล่าวมีผลต่อการเดินทาง เช่น เมื่อประชากรมีรายได้สูง ก็มีโอกาสที่จะเป็น
เจ้าของรถยนต์ส่งผลต่ออัตราการเดินทางที่เพิ่มสูงขึ้น 

3) ลักษณะขอบเขตและความสามารถในการรองรับของระบบขนส่งมวลชนที่มีอยู่
ในพื้นที่ลักษณะ ขอบเขต และประสิทธิภาพของระบบขนส่ง ได้แก่ ช่อง
การจราจร จ านวนการจารจร ชนิดผิดทาง ความเร็วบนเส้นทาง มีผลต่อการ
ตัดสินใจในการเดินทางที่แตกต่างกัน 
 

เนื่องจากการศึกษาในตอนนั้นของ Bruton เป็นการเลือกใช้การสัญจรรถยนต์เป็น
หลัก ความสัมพันธ์ของพื้นที่จึงเกิดจากการใช้ถนนจากการสัญจร แต่เนื่องจากปัจจุบันการ
ขนส่งมวลชนที่เกิดขึ้นที่มีความสัมพันธ์ของการพัฒนาที่พักอาศัยและที่การใช้ประโยชน์ที่ดิน
มีรถไฟฟ้าเป็นตัวเลือกหนึ่งในโหมดการเดินทาง งานวิจัยนี้จึงเป็นแนวทางในการศึกษาพื้นที่
รอบสถานีรถไฟฟ้าของแหล่งที่พักอาศัย 
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Boarnet, Sarmiento, 1998 และ Stead, 2001 อ้างถึงใน (เอกวัฒน์ พันธาสุ & มาสิชา 
เพชรนนท์, 2011) ได้ศึกษาถึงเงื่อนไขที่มีอิทธิพลต่อพฤติกรรมการเดินทางของประชากรเมือง เพื่อ
เรียนรู้ด้านกิจกรรมพฤติกรรมการเดินทาง และประยุกต์ใช้ในการวางแผนการใช้ประโยชน์ที่ดินควบคู่
ไปกับคมนาคมขนส่งให้มีประสิทธิภาพ โดยงานวิจัยได้สรุปข้อค้นพบ 3 ประเด็นคือ  

1) ลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคมครัวเรือนเป็นเงื่อนไขก าหนดพฤติกรรมการเดินทาง  
2) รูปแบบเมืองเป็นเงื่อนไขก าหนดพฤติกรรมการเดินทาง  
3) ประสิทธิภาพการให้บริการของระบบขนส่งสาธารณะเป็นเงื่อนไขก าหนดพฤติกรรมการ
เดินทาง  
 

เอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวข้องเกี่ยวกับพฤติกรรมของการใช้งานที่อยู่อาศัยกับขนส่งมวลชน 
 (วันชัย ศักดิ์พงศธร, 2010) ได้ท าการศึกษา พฤติกรรมการเดินทางของผู้พักอาศัยในอาคาร
ชุดตามแนวรถไฟฟ้าเฉลิมพระเกียรติ 6 รอบพระชนมพรรษา (บีทีเอส) บนเส้นถนนสุขมุวิท ประชากร
ส่วนใหญ่มีการถือครองยานพาหนะร้อยละ 74.44 ผู้พักอาศัยมีพฤติกรรมการเลือกรูปแบบการ
เดินทางโดยรถยนต์ส่วนตัวมากทุดสุด ส่วนการเดินทางโดยรถไฟฟ้ามีเพียงร้อยละ 33 ของการเดินทาง
ทั้งหมด และประชากรส่วนใหญ่ใช้รถไฟฟ้าเพื่อจับจ่ายซื้อสินค้ามากที่สุด 
 (Chalermpong & Ratanawaraha, 2013) ได้ท าการศึกษาพฤติกรรมการเดินทางของผู้อยู่
อาศัยในคอนโดมิเนียมใกล้สถานีรถไฟฟ้า พบว่าการเลือกการเดินทางของที่พักอาศัยคอนโดมิเนียม
ขึ้นอยู่กับระยะทางโดยประชากรที่อยู่ในช่วง 500 เมตรจะมีพฤติกรรการใช้งานรถไฟฟ้ามากและลด
น้อยลงเมื่อระยะทางเพิ่มขึ้น และเป็นการเลือกใช้งานโหมดอ่ืนๆแทน 
 
2.4 เอกสาร และงานวิจัยอืน่ ๆ ที่เกี่ยวข้อง 

ปัจจุบันได้มีการค้นคว้าและวิจัยเกิดขึ้นเพื่อหารูปแบบการใช้ประโยชน์ที่ดินของเมืองเมือง
ต่างๆเพื่อใช้เป็นฐานในการต่อยอดการปรับปรุงแก้ไขหรือส่งเสริมปรากฏการณ์ที่เกิดขึ้นกับเมือง โดยมี
เอกสารที่เกี่ยวข้องกับแนวคิดการใช้ประโยชน์ที่ดินเพ่ืออยู่อาศัยมีดังนี้ 

(วลีพร พจนะวาที, 2006) ได้ท าการศึกษาผลกระทบของสถานีรถไฟฟ้าใต้ดินบางซื่อที่มีต่อ
ชุมชนและพื้นที่โดยรอบ พบว่า ภายหลังการมีสถานีรถไฟฟ้าใต้ดินบางซื่อ ก่อให้เกิดการเปลี่ยนแปลง
ทางกายภาพ คือ มีการเพิ่มขึ้นของที่อยู่อาศัยเล็กน้อยเนื่องจากพื้นที่มีความหนาแน่นอยู่แล้ว 
สอดคล้องกับการเปลี่ยนแปลงพื้นที่สิ่งปลูกสร้างที่เพิ่มขึ้นเล็กน้อย การเปลี่ยนแปลงทางเศรษฐกิจ 
ราคาที่ดินมีแนวโน้มสูงขึ้น ส่วนระดับชุมชนมีโอกาสในการประกอบอาชีพเพิ่มขึ้นและมีรายได้เพิ่มขึ้น 
เขตบางซื่อมีศักยภาพการให้บริการทั้งในระดับท้องถิ่นและระดับเมือง โดยสามารถติดต่อกับเขตพื้นที่
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อื่น ๆ ได้อย่างสะดวก ผลกระทบในพื้นที่ใกล้เคียงไปในทางบวก คือ สามารถเชื่อมต่อกับพื้นที่โดยรอบ
ได้สะดวกยิ่งขึ้น แต่ผลกระทบในแง่ลบ คือ ปัญหาการจราจรที่เพิ่มขึ้นท าให้ผู้ที่ต้องใช้ การเดินทาง
ระหว่างชุมชนได้รับผลกระทบ 
 (อนุเทพ ศิริสิทธิ์, 2012) ได้ท าการศึกษาพฤติกรรมการเดินทางของผู้อยู่อาศัยในอาคารชุด
ที่ตั้งในและนอกระยะเดินถึงสถานีรถไฟฟ้าสุทธิสาร กรณีศึกษา โครงการไลฟ์เอทสุทธิสาร ไอวี่รัชดา 
รัชดาออร์คิด พบว่า ผู้อยู่อาศัยในอาคารชุดที่ตั้งอยู่ในระยะเดินถึงสถานีรถไฟฟ้า MRT จะมีความจ า
เป็นในการใช้รถยนต์น้อยกว่าอาคารชุดที่ตั้งอยู่นอกระยะเดินถึงสถานีรถไฟฟ้าน าไปสู่การพิจารณา
ปรับลดจ านวนที่จอดรถในอาคารชุดที่อยู่ตามแนวรถไฟฟ้า ซึ่งจะท าให้ต้นทุนการก่อสร้างและราคา
อาคารชุดลดลงได้  
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บทที่ 3 

ระเบียบวิธีวิจัย 

 การวิจัยนี้เป็นการศึกษาเชิงส ารวจและปริมาณซึ่งได้แบ่งประเด็นในการศึกษาเป็น 4 ส่วน 
ได้แก่ ส่วนแรก คือ การส ารวจพื้นที่ทางกายภาพการใช้งานในพื้นที่รอบสถานีรถไฟฟ้าที่เกิดขึ้น ส่วนที่
สอง คือ การศึกษารูปแบบที่พักอาศัยภายในพื้นที่รอบสถานีรถไฟฟ้าบีทีเอส ส่วนที่สาม คือ การศึกษา
ลักษณะทางสังคมรูปแบบพฤติกรรมการเดินทางของประชากรในอาคารชุดทั้งสองลักษณะ ส่วน
สุดท้าย คือ อธิบายความสัมพันธ์ระหว่างรูปแบบที่ตั้งของอาคารชุดกับระยะทางและพฤติกรรมการ
เลือกเดินทางและสัดสส่วนการเข้าสู่สถานีที่เกิดขึ้นจากอาคารชุดรอบสถานีรถไฟฟ้าบีทีเอส 
 
3.1 กรอบแนวคิดการวิจัย 

 การทบทวนแนวคิดทฤษฎีที่เกี่ยวข้องกับการใช้ประโยชน์ที่ดินในเมือง การขยายตัวของเมือง 
โครงสร้างเมือง และแนวคิดทฤษฎีที่เกี่ยวข้องกับระบบขนส่งมวลชนสาธารณะ ความสัมพันธ์ของ
คมนาคมและการใช้ประโยชน์ที่ดินรวมถึงนโยบายและข้อก าหนดในการพัฒนาเมื องของ
กรุงเทพมหานครที่ส่งผลต่อการใช้งานการเข้าถึงสถานีรถไฟฟ้าของผู้อาศัยรอบสถานีบีทีเอส เพื่อ
น าไปสู่การวิเคราะห์ข้อมูลพฤติกรรมการเดินทาง และการใช้ประโยชน์ที่ดินรอบสถานีรถไฟฟ้าบีที
เอสทที่น าไปสู่การเสนอแนะทางมาตรการทางผังเมืองในการใช้พัฒนาและควบคุมการใช้ประโยชน์ที
ดินรอบสถานีรถไฟฟ้าบีทีเอสที่เป็นแหล่งที่พกัอาศัยในเมืองให้เกิดความเหมาะสมและมีประสิทธิภาพ 
 
3.2 แหล่งที่มาข้อมูล 

 แหล่งที่มาขอข้อมูลที่ใช้ในการศึกษารูปแบบการใช้ประโยชน์ที่ดินและการเดินทางเข้าถึง
สถานีของผู้อยู่อาศัยในอาคารชุดรอบสถานีรถไฟฟ้าบีทีเอส สามารถแบ่งเป็นข้อมูล 2 ส่วน  คือ ข้อมูล
ปฐมภูมิ (Primary data) ได้แก่ ข้อมูลที่ได้จากการส ารวจติดตามเก็บข้อมูลพฤติกรรมการใช้งานของ
กลุ่มประชากรอาคารชุด ส่วนข้อมูลทุติยภูมิ (Secondary data) ได้แก่ ข้อมูลจากการค้นคว้าเอกสาร 
วิทยานิพนธ์ บทความ หรืองานวิจัยต่างๆ ข้อมูลที่ได้จากหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง ข้อมูลสารสนเทศทาง
ภูมิศาสตร์ด้านการใช้ประโยชน์ที่ดิน  
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3.3 กลุ่มตัวย่างในการวิจัย 

 กลุ่มตัวอย่างของงานวิจัยเกี่ยวกับการเข้าถึงสถานีรถไฟฟ้า คือ ประชากรที่พักอาศัยใน
คอนโดมิเนียมรอบสถานีจากการคัดเลือกโดยกระบวนการสุ่ม (Random Sampling) จากสถานีที่ที่
คัดเลือกโดยการจ าแนกจากสามแนวเส้นทางรถไฟฟ้า เส้นทางละ 2 สถานีที่มีแนวโน้มราคาอาคารชุด
โดยรวมต่างกัน คืออาคารชุดที่มีความแตกต่างของราคาสูงและราคาทั่วไป โดยการส ารวจติดตาม
สังเกตการ (Observer) กลุ่มประชากรวิจัยเป็นแบบสุ่ม (Random sampling) ในช่วงเวลาพีคเช้า 
(7.00 – 8.59 น.) เป็นช่วงเวลาการเดินทางไปท างานซึ่งมีผลต่อการใช้งานโรงสร้างเมืองมากที่สุด 
 
3.4 เครื่องมือในการวิจัย 

 1.การส ารวจ คือ การส ารวจเก็บข้อมูลทางกายภาพ ของพื้นที่ศึกษาโดยพื้นที่ส ารวจเป็นการ
ก าหนดระยะทางตามแนวคิดทฤษฎีขนส่งมวลชน โดยกลุ่มพื้นที่ศึกษาอยู่ในระยะทาง 800 เมตร
โดยรอบสถานีรถไฟฟ้าบีทีเอส วัดจากจุดกึ่งกลางรถไฟฟ้า ซึ่งมีรูปแบบการส ารวจ 2 ประเภท คือ 
ส ารวจทางกายภาพของพื้นที่ กับส ารวจทางสังคมโดยการสังเกตและติดตาม ซึ่งวัตถุประสงค์ในการ
ส ารวจมีรายละเอียดดังนี้ 
 1) องค์ประกอบเชิงกายภาพของย่านแหล่งที่พักอาศัย พาณิชยกรรม การใช้งานแบบ
ผสมผสาน หน่วยงานราชการ รวมถึงเส้นทางคมนาคมในพื้นที่ 
 2) องค์ประกอบเชิงสังคมพฤติกรรมการใช้พื้นที่ของอาคารชุดพักอาศัย รวมถึงองค์ประกอบ
ย่านพักอาศัยที่มีส่วนเกี่ยวข้องในการใช้งานพ้ืนที่รอบสถานีรถไฟฟ้าบีทีเอส 
 
3.5 วิธีวิเคราะห์ข้อมูล 

 การศึกษารูปแบบการใช้ประโยชน์ที่ดินและการเข้าถึงสถานีของผู้อยู่อาศัยในอาคารชุดรอบ
สถานีรถไฟฟ้าบีทีเอส มีการวิเคราะห์การใช้ประโยชน์ที่ดินที่เป็นแหล่งที่พักอาศัยเพื่อเป็นตัวชี้วัดย่าน
ในการสนับสนุนการพักอาศัยและการวิเคราะห์ทางพฤติกรรมการเดินทางของกลุ่มประชากร
คอนโดมิเนียม โดยรวบรวมข้อมูลจากแหล่งข้อมูลทั้งปฐมภูมิ และทุติยภูมิ ข้อมูลทางภูมิศาสตร์
สารสนเทศ (GIS) ด้านการใช้ประโยชน์ที่ดิน รวมถึงการส ารวจข้อมูลภาคสนาม ได้แก่ ด้านกายภาพ
ของพื้นที่รูปถ่ายและข้อมูลพฤติกรรมการใช้งานพื้นที่และการเดินทาง โดยมีรายละเอียดดังนี้ขั้นตอน
และการวิเคราะห์ดังนี้ 
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3.5.1 แผนที่และสัดส่วนกาใช้ประโยชน์ที่ดินรอบสถานีรถไฟฟ้าบีทีเอส (2016) 

แผนที่การใช้ประโยชน์ที่ดินรอบสถานีรถไฟฟ้าเป็นข้อมูลพิจารณาในทางกายภาพของการ
การใช้ประโยชน์ที่ดินของพื้นที่รอบ เพื่อชี้วัดการใช้ประโยชน์ที่ดินรอบสถานีนั้น ๆ มีแนวโน้มการ
พัฒนาของสัดส่วนการใช้ประโยชน์ที่ดินเป็นอย่างไร เพื่อระบุวัตถุประสงค์การวิจัยขั้นต้นของการน าไป
ศึกษาสถานีแหล่งพักอาศัยที่มีการลงทุนคอนโดมิเนียมเกิดขึ้นในปัจจุบัน 

3.5.2 ข้อมูลราคาคอนโดมิเนียมรอบสถานีรถไฟฟา้ ช่วงเวลา 10 ปี (2006 – 2016) 

ข้อมูลราคาและต าแหน่งที่ตั้งของคอนโดมิเนียมรอบสถานีรถไฟฟ้า ในช่วงเวลาปัจจุบันถึง
อดีตที่ผ่านมาก 10 ปี พ.ศ.2549 – 2559 อันเนื่องมาจากรถไฟฟ้าได้สร้างแนวเส้นทางแรกในปี 
พ.ศ.2542 ในส่วนต่อขยายที่เกิดขึ้นไม่ถึงช่วงเวลาที่ก าหนดจึงไม่น ามาใช้ในการวิจัยครั้งนี้ เพื่อน า
ข้อมูลมาวิเคราะห์หาความสัมพันธ์ของแนวโน้มการพัฒนาคอนโดมิเนียมที่เกิดขึ้นในปัจจุบันว่ามี
ความสัมพันธ์เกิดขึ้นอย่างไร โดยการใช้โปรแกรมวิเคราะห์ทางสถิติ (SPSS) ชี้วัดความสัมพันธ์และ
สร้างโมเดลจ าลองผลกระทบทางตรงของปัจจัยราคาและต าแหน่งที่ตั้งโดยมีระยะเวลาจ านวนปีในการ
ควบคุม (Linear Regression) จากการวิเคราะห์ส่วนนี้ท าให้ทราบถึงความสัมพันธ์ของการพัฒนา
คอนโดมิเนียมที่ เกิดขึ้นเพื่อน าไปจ าแนกและสืบคนพฤติกรรมของรูปแบบการใช้งานของแต่ละ
ประเภทต่อไป 

3.5.3 การส ารวจและติดตามพฤติกรรมการเดินทางของประชากรคอนโดมิเนียม 

ข้อมูลการการเลือกการเดินทางและพฤติกรรมที่เกิดขึ้นในพื้นที่ที่เลือกส ารวจและติดตามใน
ช่วงเวลาพีคเช้า น ามาวิเคราะห์รูปแบบปรากฏการณ์ที่เกิดขึ้นโดยการจ าแนกประเภทคอนโดมิเนียม
ราคาสูงเกรด A+ และคอนโดมิเนียมราคาปานกลางทั่วไปเกรด B อธิบายเป็นสัดส่วนการเดินทางจาก
คอนโดมิเนียมและการใช้งานพื้นที่เพ่ือให้เห็นการใช้งานที่เกิดขึ้น 

3.5.4 สรุปผลรูปแบบการใชป้ระโยชน์ที่ดนิและการเดินทางเข้าถึงสถานีรถไฟฟ้าบีทีเอสของผู้
อาศัยในอาคารชุดรอบสถาน ี

รูปแบบการใช้ประโยชน์ที่ดินและการเดินทางเข้าถึงสถานีรถไฟฟ้าบีทีเอสของผู้อาศัยใน
อาคารชุดรอบสถานีบีทีเอส ที่ได้จากการน าข้อมูลทั้งหมดข้างต้นมารวบรวมและอธิบายเปรียบเทียบ
ตามทฤษฎีที่เกิดขึ้นของแหล่งพักอาศัยและการเกิดเมือง เพื่อให้เห็นถึงรูปแบบการใช้ประโยชน์ที่ดิน
และพฤติกรรมการเดินทางของย่านพักอาศัยรอบสถานีรถไฟฟ้าบีทีเอสที่เกิดขึ้นที่ผ่านมาจากการ
สนับสนุนทางด้านมาตรการหรือกฎหมายต่าง ๆ ของการพัฒนาพื้นที่รอบสถานีรถไฟฟ้าบีทีเอสที่ท าให้
เกิดการเปลี่ยนแปลงการเติบโตของพ้ืนที่ในด้านพักอาศัยและพฤติกรรมที่เกิดขึ้น 
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บทที่ 4 

พื้นที่ศึกษา 

จากงานวิจัยรูปแบบการใช้ประโยชน์ที่ดินโดยรอบสถานีรถไฟฟ้าบีทีเอส โดยตั้งสมมุติฐาน
ด้านพื้นที่ตั้งของแหล่งพักอาศัยทั้งสามทิศทางของเมืองและด้านราคาของอาคารพักอาศัยชุดในแหล่ง
พักอาศัยเพื่อหาปรากฏการณ์ของรูปแบบการใช้ประโยชน์ที่ดินรอบสถานีรถไฟฟ้าที่เกิดขึ้นในปัจจุบัน 
โดยกระบวนการเลือกพื้นที่วิจัยมี 3 ขั้นตอน ดังนี ้

 
4.1 ความเป็นมารถไฟฟ้าบทีีเอส 

ความเป็นมารถไฟฟ้า รถไฟฟ้าบีทีเอส (บริษัทขนส่งมวลชนกรุงเทพ จ ากัด (มหาชน)) เป็น
รถไฟฟ้าสายแรกของประเทศไทยที่ด าเนินการ โดยบริษัท ระบบขนส่งมวลชนกรุงเทพ จ ากัด (มหาชน) 
ซึ่งเป็นโครงการที่ลงทุนโดยเอกชนทั้ง 100 % เปิดให้บริการครั้งแรกเมื่อวันที่ 5 ธันวาคม 2542 ใน 2 
เส้นทาง คือสายสุขุมวิท ระยะทาง 17 กม. ได้รับช่ือพระราชทานว่า "รถไฟฟ้าเฉลิมพระเกียรติ ๖ รอบ
พระชนมพรรษา สาย ๑" และเมื่อวันที่ 12 สิงหาคม 2554 ได้เปิดให้บริการส่วนต่อขยาย สายสุขุมวิท
อย่างเป็นทางการ ระยะทาง 5.25 กม. จากสถานีอ่อนนุชถึงสถานีแบริ่ง และสายสีลม ระยะทาง 6.5 
กม. ซึ่งได้รับชื่อพระราชทานว่า "รถไฟฟ้าเฉลิมพระเกียรติ ๖ รอบพระชนมพรรษา สาย ๒" และเมื่อ
วันที่ 23 สิงหาคม 2552 ได้เปิดให้บริการส่วนต่อขยายสายสีลมอย่างเป็นทางการ ระยะทาง 2.2 กม. 
จากสถานีสะพานตากสินถึงสถานีวงเวียนใหญ่ และเมื่อวันที่ 14 กุมภาพันธ์ 2556 ได้เปิดให้บริการ
ส่วนต่อขยายสายสีลมเพิ่มขึ้นอีก 2 สถานี ระยะทาง 2.17 กม. คือสถานีโพธิ์นิมิตรและสถานีตลาดพลู 
และในวันที่ 5 ธันวาคม 2556 ได้เปิดเพิ่มขึ้นอีก 2 สถานี คือสถานีวุฒากาศและสถานีบางหว้า 
ระยะทาง 3.8 กม. ซึ่งท าให้มีระยะทางในการให้บริการรวม 36.9กม. ใน 34 สถานี   
 ระบบรถไฟฟ้าบีทีเอส เป็นระบบขนส่งมวลชนความจุสูงแบบมาตรฐาน ที่ใช้กันแพร่หลายใน
เมืองใหญ่ทั่วไป ใช้มอเตอร์ไฟฟ้าในการขับเคลื่อน วิ่งบนรางคู่ยกระดับ แยกทิศทางไปและกลับ โดยมี
รางป้อนกระแสไฟฟ้าอยู่ด้านข้าง (Third Rail System) สามารถให้บริการแก่ผู้โดยสารได้มากกว่า 
1,000 คน ต่อขบวน ในขณะที่การเดินทางโดยรถยนต์ ต้องใช้รถยนต์จ านวนมากถึง 800 คัน เพื่อ
ขนส่งผู้โดยสารในจ านวนที่เท่ากัน นับได้ว่าการให้บริการของรถไฟฟ้าบีทีเอส เป็นการพลิกโฉมรูปแบบ
การเดินทาง และเป็นการปฏิวัติมาตรฐานการให้บริการของระบบขนส่งมวลชน 
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นอกจากการให้บริการที่ครอบคลุมพื้นที่ส่วนใหญ่ใจกลางกรุงเทพมหานครซึ่งเป็นศูนย์รวม
ของธุรกิจการค้า ย่านที่พักอาศัย และแหล่งช้อปปิ้งชั้นน าแล้ว เรายังมีโครงการส่วนต่อขยายเพื่อขยาย
พื้นที่ส าหรับให้บริการ และเข้าถึงผู้โดยสารได้มากยิ่งขึ้นการแบ่งประเภทของคอนโดมิเนียม 

 
4.2 รูปแบบการใชป้ระโยชน์ที่ดินรอบสถานีไฟฟ้าบีทีเอส 

รูปแบบการใช้ประโยชน์ที่ดินรอบสถานีรถไฟฟ้าบีทีเอสในการวิจัยรูปแบบการใช้ประโยชน์
ที่ดินและการเข้าถึงสถานีของอยู่อยู่อาศัยในคอนโดมิเนียมรอบสถานีบีทีเอสนี้ จึงได้มีการคัดเลือกจาก
สถานีที่มีการพัฒนาและวางตัวเป็นระยะเวลาที่เกิดขึ้นจากการพัฒนารถไฟฟ้ามาแล้ว 17 ปีตั้งแต่มี
การก่อตั้งสถานีรถไฟฟ้า พ.ศ.2542 โดยสายทางที่เกิดขึ้นมีดังนี้ 1.สายทางเขียวอ่อนจากหมอชิตถึง
อ่อนนุช 2.สายทางสีลมถึงสะพานตากสิน และในส่วนต่อขยายปัจจุบันการพัฒนายังมีระยะเวลาไม่
มากพอจึงไม่น ามาศึกษาวิจัย โดยรูปแบบการใช้ประโยชน์ที่ดินในปัจจุบันของสถานีรถไฟฟ้าที่เกิดขึ้นมี
ดังนี้  

 

 
แผนที่ 4-1  

แผนที่ 1แผนที่แสดงต าแหน่งที่ตั้งและการใช้ประโยชน์ที่ดินรอบสถานีรถไฟฟา้บีทีเอส  
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4.2.1 สถานีหมอชิต 

 
แผนที่ 4-2  

แผนที่ 2แสดงการใช้ประโยชน์ที่ดินสถานหีมอชิต 
สถานีรถไฟฟ้าหมอชิต เป็นสถานีปลายทางทิศเหนือมีลักษณะเป็นจุดส าคัญของการท่องเที่ยว

และเปลี่ยนถ่ายออกชานเมือง มีทั้งพาณิชยกรรมตลาดนัด และสวนสาธารณะขนาดใหญ่ และมีจุด
เปลี่ยนถ่ายสัญจรรถตู้รถขนส่งมวลชนในพื้นที่ใกล้เคียงพื้นที่รอบสถานี และเป็นที่ตั้งของส านักงาน
รถไฟฟ้าบีทีเอส และพื้นที่จอดแล้วจร (Park and ride) เพื่อสนับสนุนประชากรชานเมืองเดินทาง
เชื่อมต่อรถไฟฟ้าบีทีเอส  
ตารางที่ 1ตารางแสดงสัดส่วนการใช้ประโยชน์ที่ดินรอบสถานีหมอชิต 

 รูปแบบการใช้ประโยชน์ที่ดินสถานี  
หมอชิตสัดส่วนการใช้ประโยชน์ที่ดินสูงสุดคือ
พื้นที่สิ่งอ านวยความสะดวกโดยมีสัดส่วนร้อย
ละ 25.9 และรองลงมาจะเป็นพื้นที่พาณิชยก
รรม โดยมีสัดส่วนร้อยละ 21.23  และมีพื้นที่
พักอาศัยเพียงร้อยละ 11.32 จากข้อมูลส่วนนี้
ท าให้เห็นถึงรูปแบบการใช้สถานีรถไฟฟ้าหมอ
ชิตจัดเป็นพื้นที่ส าหรับพักผ่อนหย่อนใจปลาย
สายทางของรถไฟฟ้าบีทีเอสที่มีส่วนขนาดใหญ่

และพาณิชยกรรมเกาะตัวสนับสนุนการท่องเที่ยวเป็นหลัก   
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4.2.2 สถานีสะพานควาย 

 
แผนที่ 3แสดงการใช้ประโยชน์ที่ดินสถานสีะพานควาย 

 สถานีสะพานควาย เป็นสถานีที่อยู่ถัดจากหมอชิต การใช้ประโยชน์ที่ดินส่วนใหญ่เป็นพื้นที่
พักอาศัยโดยมีการพัฒนาพื้นที่พาณิชยกรรมและแบบผสมผสานเกาะติดบนถนนเป็นหลักโครงข่าย
สัญจรส่วนใหญ่เป็นถนนลึกเข้ามาถนนเส้นหลักตะวันออก-ตะวันตก และไม่เชื่อมต่อกัน ท าให้พื้นที่ใช้
ในการสัญจรทางเท้าค่อนข้างยาก การพัฒนารอบสถานีรถไฟฟ้าบีทีเอสปัจจุบันมีอาคารราชการ
ไปรษณีย์และโรงพญาบาลเกิดขึ้นและศูนย์การค้าชุมชนโลตัสอยู่ในบริเวณใกล้เคียง  
 
ตารางที่ 2 ตารางแสดงสัดสว่นการใช้ประโยชน์ที่ดนิรอบสถานีสะพานควาย 
 

 สัดส่วนการใช้ประโยชน์ที่ดินรอบสถานี
สะพานควายจะเห็นว่ามีพื้นที่พักอาศัยในปริมาณ
ที่มากโดยคิดเป็นสัดส่วนร้อยละ 44.42 รองลงมา
จะเป็นพื้นที่พาณิชยกรรมร้อยละ 18.27 และ
พื้นที่สิ่งอ านวยความสะดวกร้อยละ 11.13 ซึ่ง
สถานีสะพานควายจัดเป็นสถานีที่เป็นย่านพัก
อาศัยแห่งหนึ่งของรูปแบบการใช้ประโยชน์ที่ดิน
รอบสถานีรถไฟฟ้าบีทีเอส 
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4.2.3 สถานีอารีย ์

 
แผนที่ 4 แสดงการใช้ประโยชน์ที่ดินสถานอีารีย ์

 สถานีอารีย์ เป็นสถานีที่อยู่ระหว่างสะพานควายและสนามเป้า การใช้ประโยชน์ที่ดินโดยรอบ
สถานีจะมีส านักงานเกาะติดถนนหลักอยู่ และมีส านักงานราชการเพื่อให้บริการค่อนข้างมากในพื้นที่ 
แต่อย่างไรก็ตามพื้นที่รอบสถานีถัดไปนั้นก็เป็นพื้นที่พักอาศัยเป็นหลัก และมีพื้นที่ทางทหารด้าน
ตะวันออกขนาดใหญ่บล็อกการขยายตัว ถนนเส้นรองในพื้นที่มีไม่ค่อยมาก การพัฒนาพื้นที่ถนนจะเป็
ฯในทางทิศเหนือเป็นหลักสังเกตได้จากโครงสร้างถนน 
 
ตารางที่ 3 ตารางแสดงสัดส่วนการใช้ประโยชน์ที่ดนิรอบสถานีอารีย ์
 

  สัดส่วนการใช้ประโยชน์ที่ดิน
รอบสถานีอารีย์การใช้งานพื้นที่ส่วนใหญ่เป็นที่
พักอาศัยเป็ฯหลักโดยมีสัดส่วนร้อยละ 49.77 
รองลงมาจะเป็นพื้นที่ราชการและส านักงาน
ให้บริการอ านวยความสะดวกต่าง ๆโดยมีสะด
ส่วนร้อยละ 27.96 ในส่วนพื้นที่พาณิชยกรรมมี
เพิ่งร้อยละ 7.96 และเกาะตามถนนเส้นหลัก
เพียงเท่านั้น 
  



 

 

26 

4.2.4 สถานีสนามเป้า 

 
แผนที่ 5 แสดงการใช้ประโยชน์ที่ดินสถานสีนามเป้า 

 สถานีสนามเป้าอยู่ระหว่างสถานีอารีย์และอนุสาวรีย์ชัยสมรภูมิ โดยการใช้ประโยชน์ที่ดิน
ด้านหนึ่งเป็นพื้นที่ทางทหาร และอีกด้านหนึ่งเป็นที่พักอาศัย การพัฒนาจึงมีเพียงด้านเดียว โดยพื้นที่
รอบสถานีส่วนใหญ่จะเป็นการใช้งานเป็นที่พักอาศัยแบบผสมผสานและมีพาณิชยกรรมไม่มาก  ใน
พื้นที่มีถนนพิเศษศรีรัชทางทิศใต้ ถนนในพื้นที่ส่วนใหญ่ไม่เชื่อมต่อกันและเป็นโครงข่ายยาวท าให้
เข้าถึงยาก  
 
ตารางที่ 4 ตารางแสดงสัดสว่นการใช้ประโยชน์ที่ดนิรอบสถานีสนามเป้า 
 

 สัดส่วนการใช้ประโยชน์ที่ดินรอบสถานี
สนามเป้าการใช้งานส่วนใหญ่เป็นพื้นที่พักอาศัย 
โดยมีสัดส่วนร้อยละ 48.32 และรองลงมาจะเป็น
พื้นที่ราชการทางทหาร และส านักงานอื่น ๆ โดย
มีสัดส่วยร้อยละ 32.11 ในส่วนของพาณิชยกรรม
มีเพียงร้อยละ 2.89 และมีการใช้พื้นที่พักอาศัย
แบบผสมผสานเพียงร้อยละ 3.5 เท่านั้น ความ
หลากหลายในพื้นที่สถานีแห่งนี้จึงค่อนข้างน้อย
กว่าสถานีอื่นๆ  
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4.2.5 สถานีอนุสาวรีย์ชัยสมรภูม ิ

 
แผนที่ 6 แสดงการใช้ประโยชน์ที่ดินสถานอีนุสาวรีย์ชัยสมรภูมิ 

 สถานีอนุสาวรีย์ชัยสมรภูมิเป็นสถานีอยู่ระหว่างสนามเป้าและพญาไท ซึ่งสถานีนี้ได้เป็นสถานี
ที่เป็นจุดเปลี่ยนถ่ายส าหรับรถตู้ออกชานเมือง เนื่องจากบริบทของพื้นที่ที่มีถนนสายหลักตัดผ่าน
รวมถึงทางด่วนพิเศษที่เกิดขึ้น นอกจากนี้ยังมีโรงพยาบาลและสถานที่ราชการตั้งอยู่โดยรอบ และยังมี
ศูนย์การค้าที่ติดกับสถานีรถไฟฟ้าด้วย โครงสร้างเมืองในพื้นที่นี้จะเป็นบล็อคขนาใหญ่และมีซอยลึก 
 
ตารางที่ 5 ตารางแสดงสัดส่วนการใช้ประโยชน์ที่ดนิรอบสถานีอนุสาวรีย์ชัยสมรภมู ิ
 

 สัดส่วนการใช้ประโยชน์ที่ดินสถานี
อนุสาวรีย์ชัยสมรภูมิส่วนใหญ่จะเป็นพื้นที่
ราชการและอ านวยความสะดวกโดยมีสัดส่วน
ร้อยละ 41.74 รองลงมาจะเป็นการใช้ประโยชน์
ที่ดินแบบพักอาศัยโดยมีสัดส่วนร้อยละ 24.04 
และมีพาณิชยกรรมสัดส่วนร้อยละ 9.21 และมี
การใช้พื้นที่พักอาศัยแบบผสมผสานร้อยละ 3.03 
ซึ่งจะเกาะตัวบนถนนเส้นหลักของพื้นที่ 
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4.2.6 สถานีพญาไท 

 
แผนที่ 7 แสดงการใช้ประโยชน์ที่ดินสถานพีญาไท 

 สถานีพญาไทอยู่ถัดจากสถานีอนุสาวรีย์ชัยสมรภูมิลักษณะการใช้ย่านส่วนหนึ่งยังคงเป็นพื้นที่
ทางราชการ และมีพาณิชยกรรมส านักงานอยู่บนถนนเส้นหลัก พื้นที่การใช้ประโยชน์ที่ดินมีการตัด
พื้นที่กลางบล็อกเนื่องจากมีเส้นทางรถไฟตัดผ่าน รูปแบบการใช้ประโยชน์มีค่อนข้างหลากหลายเกาะ
กลุ่มกันเนื่องจากมีย่านที่มีลักษณะเด่นอยู่โดยรอบ 
 
ตารางที่ 6 ตารางแสดงสัดส่วนการใช้ประโยชน์ที่ดนิรอบสถานีพญาไท 

 
 สัดส่วนการใช้ประโยชน์ที่ดินของสถานี
พญาไทส่วนใหญ่จะเป็นพื้นที่พักอาศัยโดยมี
สัดส่วนร้อยละ 37 และรองลงมาจะเป็นพื้นที่
ส านักงานและราชการ โดยมีสัดส่วนร้อยละ 
23.87 และมีพื้นที่พาณิชยกรรมอาคารส านักงาน
เกิดขึ้นบนถนนเส้นหลักโดยมีสัดส่วนร้อยละ 
16.35 . 
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4.2.7 สถานีราชเทว ี

 
แผนที่ 8 แสดงการใช้ประโยชน์ที่ดินสถานรีาชเทว ี

 สถานีรถไฟฟ้าราชเทวีอยู่ระหว่างสถานีพญาไทและสถานีสยาม โดยรูปแบบการใช้ประโยชน์
ที่ดินค่อยข้างมีลักษณะคล้ายคลึงกับพญาไท แต่มีสัดส่วนพักอาศัยเป็นหลักเนื่องจากมีชุมชนเดิมอยู่ 
โดยพื้นที่มีถนนเส้นหลักตัดผ่าน โครงข่ายในพื้นที่สามารถทะลุถึงกันในบล็อกได้ จะมีพื้นที่พาณิชยก
รรมแทรกตัวไป ซึ่งเป็นพาณิชยกรรมรูปแบบโรงแรมเกิดขึ้นมากในบริเวณย่านนี ้
 
ตารางที่ 7 ตารางแสดงสัดส่วนการใช้ประโยชน์ที่ดนิรอบสถานีราชเทว ี
 

 สัดส่วนการใช้ประโยชน์ที่ดินรอบสถานี
ราชเทวีส่วนใหญ่จะเป็นที่พักอาศัยโดยมีสัดส่วน
ร้อยละ 42.68 รองลงมาจะเป็นพื้นที่พาณิชยก
รรมโดยมีสัดส่วนร้อยละ 20.3 และมีพื้นที่
ราชการและอ านวยความสะดวกอยู่ในสัดส่วน
ร้ อยละ  11.92 และมี พื้ นที่ พั กอาศั ยแบบ
ผสมผสานที่ใช้งานรวมกับที่พักอาศัยอยู่ร้อยละ 
7.49 ของพ้ืนที่รอบสถาน ี
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4.2.8 สถานีสนามกีฬาแห่งชาต ิ

 
แผนที่ 9 แสดงการใช้ประโยชน์ที่ดินสถานสีนามกีฬาแหง่ชาต ิ

 สถานีสนามกีฬาแห่งชาติเป็นสถานีปลายทางกลางเมืองอยู่ถัดจากสยาม โดยพื้นที่ส่วนใหญ่
เป็นสถานศึกษา และพื้นที่พาณิชยกรรมศูนย์การค้าเกิดขึ้น โดยโครงข่ายพื้นที่จะเป็นบล็อกขนาดเล็ก
ทะลุถึงกัน และมีถนนสายหลักตัดผ่าน  
 
ตารางที่ 8 ตารางแสดงสัดสว่นการใช้ประโยชน์ที่ดนิรอบสถานีสนามกีฬาแห่งชาต ิ

 
 สัดส่วนการใช้ประโยชน์ที่ดินของสถานี
สนามกีฬาแห่งชาติพื้นที่ที่มีมากที่สุดจะเป็น
สถานศึกษาที่มีสัดส่วนร้อยละ 33.88 และ
รองลงมาจะเป็นพื้นที่พักอาศัยโดยมีสัดส่วนร้อย
ละ 19.8 และพื้นที่พาณิชยกรรมที่มีสัดส่วน
ใกล้เคียงกันโดยมีอยู่ร้อยละ 18.12 ซึ่งสถานี
สนามกีฬาแห่งชาติมีลักษณะเด่นในด้านพื้นที่
สาธารณะสนามกีฬา สถานศึกษา  
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4.2.9 สถานีสยาม 

 
แผนที่ 10 แสดงการใช้ประโยชน์ที่ดินสถานีสยาม 

 สถานีรถไฟฟ้าสยามเป็นสถานีเปลี่ยนสถานีบีทีเอสที่เป็นจุดศูนย์กลางของโครงข่าย โดยพื้นที่
รอบสถานีส่วนใหญ่เป็นพาณิชยกรรมที่ติดกับสถานี มีศูนย์การค้าขนาดใหญ่กระจุกตัวกันอยู่ และใน
พื้นที่ถัดออกไปจะเป็นพื้นที่สถานศึกษาที่เป็นพื้นที่ราชการผืนใหญ่ ในพื้นที่พักอาศัยทางทิศเหนือเป็น
จะมีการใช้งานเกี่ยวข้องกับสถานีราชเทวีมากกว่า อันเนื่องมาจากพื้นที่มีคลองแสนแสบ และโครงข่าย
ถนนที่เป็นตัวตัดขาดรูปแบบการใช้ประโยชน์ที่ดินต่าง ๆ อย่างเห็นได้ชัด 
 
ตารางที่ 9 ตารางแสดงสัดส่วนการใช้ประโยชน์ที่ดนิรอบสถานีสยาม 

 
  สัดส่วนการใช้ประโยชน์ที่ดินรอบสถานี
สยามโดยส่วนใหญ่สัดส่วนการใช้พื้นที่ ของ
ราชการ และพื้นที่อ านวยความสะดวกจะมีมาก
ที่สุดโดยมีสัดส่วนร้อยละ 41 พื้นที่ถัดมาจะเป็น
พาณิชยกรรมโดยมีสัดส่วนร้อยละ 27.99 และมี
พื้นที่พักอาศัยจากทางทิศเหนือสัดส่วนร้อยละ 
11.86  
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4.2.10 สถานีชิดลม 

 
แผนที่ 11 แสดงการใช้ประโยชน์ที่ดินสถานีชิดลม 

 สถานีรถไฟฟ้าชิดลมเป็นสถานีที่อยู่ระหว่างสถานีสยามและเพลินจิต เป็นย่านที่มีความ
หนาแน่นสูงทั้งพาณิชยกรรมส านักงานต่าง ๆ กระจุกตัวอยู่รอบสถานี โดยพื้นที่มีโครงข่ายเป็นบล็อก
สี่เหลี่ยมและมซีอยทะลุถึงกันเกือบทั้งหมด มีการใช้งานพ้ืนที่พักอาศัยแทรกตัว โดยจะเป็นอาคารชุด
หนาแน่นสูงทีม่ีราคาแพงเพื่อแข่งขันกับอาคารพาณิชยกรรมต่าง ๆ ทีม่ีอยู่ในย่าน และสถานีชิดลืมแห่ง
นี้ถือเป็นแหล่งงานส าคัญของเมืองแห่งหน่ึงในกรุงเทพมหานคร 
 
ตารางที่ 10 ตารางแสดงสัดส่วนการใช้ประโยชน์ที่ดินรอบสถานีชิดลม 

 
 สัดส่วนการใช้ประโยชน์ที่ดินรอบสถานี
ชิดลมส่วนใหญ่จะเป็นพื้นที่พาณิชยกรรมโดยมี
สัดส่วนร้อยละ 29.93 และจะมีพื้นที่ราชการ
และส านักงานให้บริการรวมตัวเช่นกันโดยมี
สัดส่วนร้อยละ 27.35 และมีการใช้ประโยชน์
ที่ดินด้านพักอาศัยที่แทรกตัวในพื้นที่ โดยมี
สัดส่วนร้อยละ 17.7  
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4.2.11 สถานีเพลินจิต 

 
แผนที่ 12 แสดงการใช้ประโยชน์ที่ดินสถานีเพลินจิต 

 สถานีรถไฟฟ้าเพลินจิตเป็นสถานีที่อยู่ถัดจากสถานีชิดลม มีรูปแบบการใช้ประโยชน์ที่ดินรอบ
สถานีในระยะที่ติดกับสถานีจะเป็นพื้นที่พาณิชยกรรมส านักงานหนาแน่นสูง และจะกระจุกตัวอยู่บน
ถนนสายหลักในทิศทางตะวันออก-ตะวันตก พื้นที่พักอาศัยจะกระจายตัวแทรกไปตามพื้นที่ มีความ
คล้ายคลึงกับสถานีชิดลม และมีพื้นที่ราชการสถานทูตอยู่มากในบริเวณย่านแห่งน้ี  
 
ตารางที่ 11 ตารางแสดงสัดส่วนการใช้ประโยชน์ที่ดินรอบสถานีเพลนิจิต 

 
 สัดส่วนการใช้ประโยชน์ที่ดินรอบสถานี
เพลินจิตส่วนใหญ่จะเป็นการใช้ประโยชน์เชิง
พาณิชยกรรมโดยคิดเป็นสัดส่วนร้อยละ 35.7 
และรองลงมาในพื้นที่จะเป็นพื้นที่พักอาศัยโดยมี
สั ดส่ วนร้ อยละ  21.3 และมีพื้ นที่ ร าชการ
ส านักงานและพื้นที่อ านวยความสะดวกต่างๆใน
สัดส่วนร้อยละ 17.45  
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4.2.12 สถานีนานา 

 
แผนที่ 13 แสดงการใช้ประโยชน์ที่ดินสถานีนานา 

 สถานีนานาเป็นสถานีอยู่ระหว่างสถานีเพลินจิตและสถานีอโศก รูปแบบการใช้ประโยชน์ที่ดิน
รอบสถานีจะมีการกระจุกตัวพาณิชยกรรมรอบบริเวณสถานีและถนนเส้นหลังทิศทางตะวันออก -
ตะวันตก และถัดจากพาณิชยกรรมจะเป็นพื้นที่พักอาศัยทั้งสิ้น โดยโครงข่ายพื้นที่จะเป็นบล็อกยาวผืน
ผ้า มีการเชื่อมต่อกันน้อย ในระหว่างพื้นที่พักอาศัยก็จะมีพื้นที่พาณิชยกรรมโรงแรมแทรกตัวไปตาม
พื้นที่โดยรอบสถานีเพื่อสนับสนุนนักท่องเที่ยวเพ่ือตอบรับกับย่านใกล้เคียง 
 
ตารางที่ 12 ตารางแสดงสัดส่วนการใช้ประโยชน์ที่ดินรอบสถานีนานา 
 

  สัดส่วนการใช้ประโยชน์ที่ดินรอบสถานี
นานา รูปแบบการใช้ประโยชน์ที่ดินที่มีใช้งาน
มากที่สุดคือประเภทพักอาศัยโดยมีสัดส่วนคิด
เป็นร้อยละ 47.64 รองลงมาในพื้นที่จะเป็นพื้นที่
พาณิชยกรรมที่มีสัดส่วนร้อยละ 20 ของพื้นที่
รอบสถานี ในส่วนการใช้งานประเภทอื่นๆจะมี
ปะปนกันไปในปริมาณที่น้อย 
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4.2.13 สถานีอโศก 

 
แผนที่ 14 แสดงการใช้ประโยชน์ที่ดินสถานีอโศก 

 สถานีรถไฟฟ้าอโศกเป็นสถานีที่อยู่ระหว่างสถานีนานาและสถานีพร้อมพงษ์ ลักษณะเด่นของ
สถานีนี้คือจุดเปลี่ยนถ่ายระหว่างรถไฟฟ้าบนดิน BTS กับรถไฟฟ้าใต้ดิน MRT โดยการพัฒนาพื้นที่
โดยรอบจุดเปลี่ยนถ่ายจะมีศูนย์การค้าพาณิชยกรรมโรงแรมส านักงานเกิดขึ้นโดยรอบ และกระจุกตัว
บนถนนเส้นหลัก โครงข่ายของพื้นที่ส่วนใหญ่จะเป็นบล็อกเชื่อมต่อกันแบบสานยาว โดยส่วนมากจะ
เป็นการใช้งานดานพักอาศัยที่อยู่ถัดจากพื้นที่พาณิชยกรรมที่เกาะติดบนถนนเส้นหลัก และมีโรงแรม
แทรกตัวอยู่ภายในพื้นที่พักอาศัยด้วย 
 
ตารางที่ 13 ตารางแสดงสัดส่วนการใช้ประโยชน์ที่ดินรอบสถานีอโศก 

 
  สัดส่วนรูปแบบการใช้ประโยชน์ที่ดิน
รอบสถานีอโศกที่มีการใช้งานมากที่สุดคือพื้นที่
พักอาศัย โดยมีสั ดส่ วนร้อยละ 49.36 และ
รองลงมาจะเป็นพื้นที่พาณิชยกรรมโดยมีสัดส่วน
ร้อยละ 16.78 และมีพื้นที่อ านวยความสะดวกอยู่
สัดส่วนร้อยละ 13.43  
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4.2.14 สถานีพร้อมพงษ ์

 
แผนที่ 15 แสดงการใช้ประโยชน์ที่ดินสถานีพร้อมพงษ์ 

 สถานีพร้อมพง์เป็นสถานีที่ยู่ระหว่างสถานีอโศกและทองหล่อ รูปแบบการใช้ประโยชน์ที่ดิน
ของสถานีจะเห็นได้ชัดว่ามีพื้นที่พักอาศัยเป็นหลัก รอบสถานีรถไฟฟ้าบีทีเอสจะมีการกระจุกตัวของ
พาณิชยกรรมเกิดขึ้นโดยเป็นศูนย์การค้าระดับภูมิภาคขนาดใหญ่เกิดขึ้น แลละมีอาคารส านักงาน
กระจุกตัวบนถนนเส้นหลักในลักษณะคล้าย ๆ กับสถานีอ่ืน ๆ ที่ผ่านมา 
 
ตารางที่ 14 ตารางแสดงสัดส่วนการใช้ประโยชน์ที่ดินรอบสถานีพร้อมพงษ ์

 
  สัดส่วนรูปแบบการใช้ประโยชน์ที่ดิน
รอบสถนีสถานีพร้อมพงษ์ส่วนใหญ่เป็นพื้นที่พัก
อาศัยโดยมีสัดส่วนร้อยละ 64.32 และในพื้นที่
รองลงมาจะเป็นพื้นที่พาณิชยกรรมที่ตั้งอยู่บน
ถนนเส้นหลักโดยมีสัดส่วนร้อยละ 13.24 และมี
พื้นที่อ านวยความสะดวกในพื้นที่โดยมีสัดส่วน
ร้อยละ 6.21  
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4.2.15 สถานีทองหล่อ 

 
แผนที่ 16 แสดงการใช้ประโยชน์ที่ดินสถานีทองหล่อ 

 สถานีทองหล่อเป็นสถานีที่อยู่ระหว่างสถานีพร้อมพงษ์และสถานีเอกมัย รูปแบบการใช้
ประโยชน์ที่ดินของสถานีเป็นย่านพักอาศัยเป็นหลัก และมีพาณิชยกรรมแทรกเพียงเล็กน้อย โครงข่าย
ของสถานีทองหล่อจะเป็นถนนทะลุเพียงบางเส้นและแจกโดยถนนปลายตันคล้ายกิ่งไม้และมีขนาดเล็ก 
ที่พักอาศัยจะมีทั้งคอนโดมิเนียมแทรกตัวเข้าไปกับบ้านเดียวช้ันดีในพื้นที่  
 
ตารางที่ 15 ตารางแสดงสัดส่วนการใช้ประโยชน์ที่ดินรอบสถานีทองหล่อ 

 
 สัดส่วนการใช้ประโยชน์ที่ดินของสถานี
ทองหล่อที่มีการใชงานมากที่สุดจะเป็นพื้นที่พัก
อาศัยโดมีสัดส่วนคิดเป็นร้อยละ 66.28 และ
พื้นที่รองลงมาจะเป็นพื้นทีอ านวยความสะดวก
จากย่านข้างๆที่เป็นองค์กรยูเนสโก้โดยมีสัดส่วน
ร้อยละ 10.43 และมีพื้นที่พาณิชยกรรมโดยคิด
เป็นสัดส่วนร้อยละ 6.38 
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4.2.16 สถานีเอกมัย 

 
แผนที่ 17 แสดงการใช้ประโยชน์ที่ดินสถานีเอกมัย 

 สถานีเอกมัยเป็นสถานีที่ตั้งระหว่างสถานีทองหล่อและสถานีพระโขนง รูปแบบการใช้
ประโยชน์ที่ดินรอบสถานีมีการใช้งานที่หลากหลาย พื้นที่ที่ติดกับสถานีจะเป็นพาณิ ชยกรรม
ศูนย์การค้า และมีพื้นที่วัดขนาดใหญ่ อีกทั้งยังมีพื้นที่ศูนย์วิทยาศาสตร์ ในพื้นที่ถัดออกมาจะเป็นย่าน
พักอาศัยและมีพื้นที่พาณิชยกรรมเกาะบนถนนสายรองในพื้นที่  
 
ตารางที่ 16 ตารางแสดงสัดส่วนการใช้ประโยชน์ที่ดินรอบสถานีเอกมัย 
 

 สัดส่วนรูปแบบการใช้ประโยชน์ที่ดิน
รอบสถานีเอกมัยโดยส่วนใหญ่พื้นที่พักอาศัยโดย
มีสัดส่วนร้อยละ 55.66 รองลงมาในพื้นที่จะเป็น
พื้นที่อ านวยความสะดวกโดยมีสัดส่วนร้อยละ 
13.29 และมีพื้นที่พาณิชยกรรมที่น้อยโดยมีสัด
ส่วยอยู่ที่ร้อยละ 9.38 แม้ว่าพื้นที่วัดจะเป็นผืน
ขนาดใหญ่แต่ก็คิดเป็นพื้นที่ร้อยละ 3.15 เท่านั้น 
แต่อย่างไรก็ตามพื้นที่ในปัจจุบันยังไม่สามารถใช้
ให้เต็มศักยภาพได้ 
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4.2.17 สถานีพระโขนง 

 
แผนที่ 18 แสดงการใช้ประโยชน์ที่ดินสถานีพระโขนง 

สถานีพระโขนงเป็นสถานีที่ตั้งอยู่ระหว่างสถานีเอกมัยและสถานีอ่อนนุช รูปแบบการใช้
ประโยชน์ที่ดินส่วนใหญ่จะเป็นพื้นที่พักอาศัย และมีพื้นที่พาณิชยกรรมกระจุกตัวอยู่บนถนนสายหลัก 
ส่วนใหญ่จะเป็นรูปแบบอาคารส านักงานหนาแน่นน้อย และยังมีรูปแบบการใช้งานพักอาศัยแบบ
ผสมผสานกระจุกตัวบนถนนเส้นหลักเช่นกัน ถัดจากถนนเส้นหลักก็จะเป็นพื้นที่พักอาศัยภายในบล็อก 
โครงข่ายในพื้นที่ไม่ค่อยเช่ือมต่อกันนัก ลักษณะซอยจะวกวนและเช่ือมกันในระยะไกล 
 
ตารางที่ 17 ตารางแสดงสัดส่วนการใช้ประโยชน์ที่ดินรอบสถานีพระโขนง 

 
 สัดส่วนการใช้ประโยชน์ที่ดินรอบสถานี
พระโขนงส่วนใหญ่จะเป็นพื้นที่พักอาศัย โดยมี
สัดส่วนคิดเป็ฯร้อยละ 57.19 รองลงมมาจะเป็น
รูปแบบพักอาศัยแบบผสมผสานที่ใช้งานติดถนน
เส้นหลักโดยมีสัดส่วนคิดเป็นร้อยละ 10.07 และ
มีพาณิชยกรรมในพื้นที่สัดส่วนร้อยละ 6.96  
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4.2.18 สถานีออ่นนุช 

 
แผนที่ 19 แสดงการใช้ประโยชน์ที่ดินสถานีอ่อนนุช 

 สถานีอ่อนนุชเป็นสถานีปลายทางของแนวรถไฟฟ้าในการพัฒนาช่วงแรกก่อนที่จะมีการ
ขยายตัวไปถึงสถานีแบริ่งในปัจจุบัน การใช้ประโยชน์ที่ดินส่วนใหญ่จะเป็นพื้นที่พักอาศัยและมี
ศูนย์การค้าระดับย่านตั้งอยู่ติดบริเวณสถานี เดิมพื้นที่พักอาศัยส่วนเป็นบ้านเดี่ยวในปัจจุบันมีการ
ลงทุนด้านอาคารชุดเกิดขึ้น ลักษณะย่านยังคงเป็นชานเมือง โครงข่ายในพื้นที่ยังคงเป็นแปลงยาว
ปลายตันและเชื่อมต่อในบางพ้ืนที่ 
 
ตารางที่ 18 ตารางแสดงสัดส่วนการใช้ประโยชน์ที่ดินรอบสถานีอ่อนนุช 
 

 สัดส่วนการใช้ประโยชน์ที่ดินรอบสถานี
อ่อนนุชส่วนใหญ่ยังคงเป็นพื้นที่พักอาศัยจ านวน
มากโดยมีสัดส่วนการใช้งานคิดเป็นร้อยละ 
65.42 มีพื้นที่พาณิชยกรรมที่ เกิดขึ้นคิดเป็น
สัดส่วนร้อยละ 5.35 และมีพื้นที่พักอาศัยแบบ
ผสมผสานคิดเป็นสัดส่วนร้อยละ 4.14 และพื้นที่
ยังคงมีพื้นที่ว่างเปล่ารกร้างรอการพัฒนาของ
เอกชนอยู่บ้าง โดยมีสัดส่วนร้อยละ 0.82 ของ
พื้นที่รอบสถานีในรัศมี 800 เมตร  
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4.2.19 สถานีราชด าร ิ

 
แผนที่ 20 แสดงการใช้ประโยชน์ที่ดินสถานีราชด าร ิ

 สถานีราชด าริเป็นสถานีที่ออกมาจากสถานีสยาม รูปแบบการใช้ประโยชน์ที่ดินรอบสถานี
ครึ่งหนึ่งเป็นพื้นที่ราชการ และอีกฝั่งของสถานีจะเป็นพื้นที่พาณิชยกรรมประเภทโรงแรมและ
ส านักงานเกิดขึ้น และถัดออกไปจะเป็ฯพื้นที่พักอาศัยเพียงเล็กน้อย  
 
ตารางที่ 19 ตารางแสดงสัดส่วนการใช้ประโยชน์ที่ดินรอบสถานีราชด าริ 

 
  สัดส่วนการใช้ประโยชน์ที่ดินรอบสถานี
ราชด าริส่วนใหญ่จะเป็นพื้นที่อ านวยความ
สะดวกโดยมีสัดส่วนร้อยละ 43 รองลงมาจะเป็น
พื้นที่พาณิชยกรรมของอีกฝั่งพื้นที่และที่ติดกับ
สถานีสยามโดยมีสัดส่วนร้อยละ 17.9 และพื้นที่
พักอาศัยอยู่ในสีดส่วนร้อยละ 12.2  
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4.2.20 สถานีศาลาแดง 

 
แผนที่ 21 แสดงการใช้ประโยชน์ที่ดินสถานีศาลาแดง 

 สถานีศาลาแดงเป็นสถานีอยู่ระหว่างสถานีราชด าริและสถานีช่องนนทรี รูปแบบการใช้
ประโยชน์ที่ดินในส่วนทิศเหนือที่มาจากราชด าริยังคงเป็นพื้นที่ราชการที่เป็นโรงพยาบาล สถานศึกษา 
และสวนสาธารณะ มีถนนเส้นหลักเป็นตัวแบ่งแยกการใช้ประโยชน์ที่ดิน บริเวณที่ตั้งสถานีจะอยู่ในใจ
กลางย่านพาณิชยกรรม พื้นที่พักอาศัยจะแทรกตัวปะปนไปกับย่านพาณิชยกรรมแต่จะอยู่ถัดออกมา
หลังพื้นที่พาณิชยกรรมรอบสถานี โครงข่ายสัญจรในพื้นที่เป็นบล็อกทะลุถึงกันใช้งานได้สะดวก 
 
ตารางที่ 20 ตารางแสดงสัดส่วนการใช้ประโยชน์ที่ดินรอบสถานีศาลาแดง 

 
 สัดส่วนการใช้ประโยชน์ที่ดินรอบสถานี
ศาลาแดงส่วนใหญ่จะเป็นการใช้งานพื้นที่
ราชการทางทิศเหนือโดยมีสัดส่วนร้อยละ 34.54 
รองลงมาจะเป็นพื้นที่พาณิชยกรรมที่อยู่รอบ
สถานีโดยมีสัดส่วนคิดเป็นร้อยละ 20.55 และ
เป็นพ้ืนที่พักอาศัยโดยคิดสัดส่วนร้อยละ 17.12 
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4.2.21 สถานีช่องนนทร ี

 
แผนที่ 22 แสดงการใช้ประโยชน์ที่ดินสถานีช่องนนทร ี

 สถานีช่องนนทรีเป็นสถานีอยู่ระหว่างสถานีศาลาแดงและสถานีสุรศักดิ์ รูปแบบการใช้งาน
พื้นที่มีการใช้งานพาณิชยกรรมใช้ด้านเหนือที่ติดกับสถานีศาลาแดง และมีอาคารส านักงานกระจุกตัว
บนถนนเส้นหลักทุกเส้น แต่ในพื้นที่ภายในบล็อกจะเป็นย่าน าพักอาศัย และในทางทิศตะวันออกที่ห่าง
ออกไปยังคงเป็นพื้นที่พักอาศัยค่อนข้างมากในพื้นที ่
 
ตารางที่ 21 ตารางแสดงสัดส่วนการใช้ประโยชน์ที่ดินรอบสถานีช่องนนทร ี
 

  สัดส่วนการใช้ประโยชน์ที่ดินรอบสถานี
ช่องนนทรีส่วนใหญ่เป็นพื้นที่พักอาศัยโดยมี
สัดส่วนร้อยละ 34.62 รองลงมาจะเป็นพื้นที่
พาณิชยกรรมที่มีสัดส่วนใกล้เคียงดยคิดเป็น
สั ด ส่ ว น ร้ อ ย ล ะ  20 แ ล ะ มี พื้ น ที่ ร า ช ก า ร
สถานศึกษา และส านักงานแทรกกระจายไปใน
พื้นที่โดยมีสัดส่วนคิดเป็นร้อยละ 11.08 
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4.2.22 สถานีสุรศักดิ ์

 
แผนที่ 23 แสดงการใช้ประโยชน์ที่ดินสถานีสุรศักดิ ์

 สถานีสุรศักดิ์เนสถานีที่ตั้งยู่ระหว่างสถานีช่องนนทรีและสถานีสะพานควาย รูปแบบการใช้
ประโยชน์ที่ดินที่ติดกับสถานีจะมีพาณิชยกรรมอาคารส านักงานเกิดขึ้น และมีอาคารส านักงานกระจุก
ตัวบนถนนเส้นหลักทางทิศเหนือ พื้นที่ส่วนใหญ่เป็นพื้นที่พักอาศัยในทางทิศใต้ และมีพื้นที่พักอาศัย
หนาแน่นสูงกับพื้นที่พักอาศัยแบบผสมผสานกระจายตัวแทรกอยู่ในย่านพาณิชยกรรมทางทิศเหนือ 
 
ตารางที่ 22 ตารางแสดงสัดส่วนการใช้ประโยชน์ที่ดินรอบสถานีสุรศักดิ์ 

  สัดส่วนการใช้ประโยชน์ที่ดินรอบสถานี
สุรศักดิ์ส่วนใหญ่เป็นพื้นที่พักอาศัยโดยมีสัดส่วน
ร้อยละ 39.11 รองลงมาจะเป็นพื้นที่ราชการและ
ส านักงานโดยมีสัดส่วนร้อยละ 15.25 รองลงมา
เป็นพื้นที่พาณิชยกรรมส านักงานและโรงแรมที่
แทรกตัวและกระจุกรวมตัวกันในย่านโดยมี
สัดส่วนคิดเป็นร้อยละ 11.3 
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4.2.23 สถานีสะพานตากสิน 

 
แผนที่ 24 แสดงการใช้ประโยชน์ที่ดินสถานีสะพานตากสิน 

 สถานีสะพานตากสินเป็นสถานีปลายทางของแนวเส้นทางรถไฟฟ้าที่สร้างในช่วงแรงของ
โครงการบีทีเอส สถานีมีลักษณะที่ต่างจากสถานีอื่นๆคือมีฝั่งเดียวรอบสถานีมีศูนย์การค้าชุมชนตั้งอยู่
ในชุมชนทางทิศเหนือ รูปแบบย่านคงเป็นย่านเก่าบนเส้นเจริญกรุง การใช้ประโยชน์ที่ดินส่วนใหญ่
ยังคงเป็นพื้นที่พักอาศัยและมีการใช้งานพักอาศัยแบบผสมผสานกระจุกตัวบนถนนเส้นหลัก มีพาณิช
ยกรรมโรงแรมเกิดขึ้นบริเวณริมแม่น้ าเจ้าพระยา และพื้นที่อุตสาหกรรมอู่เรือริมแม่น้ ายังคงรอการ
พัฒนาและยังคงเป็นที่วางเปล่าอยู่ในบางช่วง 
ตารางที่ 23 ตารางแสดงสัดส่วนการใช้ประโยชน์ที่ดินรอบสถานีสะพานตากสนิ 

 สัดส่วนการใช้ประโยชน์ที่ดินรอบสถานี
สะพานควายส่วนใหญ่คงเป็นพื้นที่พักอาศัยโดย
มีสดส่วนร้อยละ 33.46 รองลงมาจะเป็นพื้นที่
พาณิชยกรรมโดยมีสัดส่วนร้อยละ 15.20 และ
พื้นที่ราชการที่มีสัดส่วนใกล้เคียงกันคิดเป็นร้อย
ละ 13.54 และมีการใช้พื้นที่พักอาศัยแบบ
ผสมผสานคิดเป็นร้อยละ 8.29  
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4.3 สรุปประเภทการใช้พื้นที่รอบสถานีรถไฟฟ้าบีทีเอส 

 
ตารางที่ 24 แสดงการจ าแนกประเภทการใช้พื้นที่รอบสถานีรถไฟฟ้าบีทีเอส 

 
จากตาราง 4-24 ได้ท าการจ าแนกพื้นที่โดยลักษณะเด่นของการใช้ประโยชน์ที่ดินที่มีมาก

ที่สุดในพื้นที่เป็นเกณฑ์หลักในการจ าแนกในพื้นที่รอบสถานี และในส่วนพื้นที่ผสมผสานได้ใช้เกณฑ์
จากค่าเฉลี่ยของการใช้ประโยชน์ที่ดินรองเพื่อน ามาตัดสินใจในการจ าแนกแบบผสมสานของพ้ืนที่ โดย
สามารถจ าแนกพืน้ที่เป็นลักษณะเด่น 5 รูปแบบ ดังนี ้

1) รูปแบบสถานีที่มีพื้นที่พักอาศัยเป็นหลัก  

ได้แก่ สถานีอารีย์ ,สถานีสนามเป้า ,สถานีพร้อมพงษ์ ,สถานีท่องหล่อ ,สถานีเอกมัย ,

สถานีพระโขนง ,สถานีอ่อนนุช ,สถานีสุรศักดิ์ ,สถานีสะพานตากสิน 

2) รูปแบบสถานีที่มีพื้นที่พักอาศัยกึ่งพาณิชยกรรม 

ได้แก่ สถานีสะพานควาย ,สถานีพญาไท ,สถานีราชเทวี ,สถานีนานา ,สถานีอโศก ,

สถานีช่องนนทร ี

3) รูปแบบสถานีที่มีพาณิชยกรรมเป็นหลัก 

ได้แก่ สถานีชิดลม ,สถานีเพลินจิต 

4) รูปแบบสถานีที่มีพื้นที่ราชการและสิ่งอ านวยความสะดวกเป็นหลัก 

ไดแ้ก่ สถานีอนุสาวรีย์ชัยสมรภูมิ 
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5) รูปแบบสถานีที่มีพื้นที่ราชการสิ่งอ านวยความสะดวกกึ่งพาณิชยกรรม 

ได้แก่ สถานีสยาม ,สถานีสนามกีฬาแห่งชาติ ,สถานีหมอชิต ,สถานีราชด าริ ,สถานีศาลา

แดง 

4.4 ต าแหน่งที่ต้ังของพื้นทีศ่ึกษา 

การเลือกพื้นที่ศึกษาได้คัดเลือกจากสถานีที่เป็นแหล่งที่พักอาศัยของเมืองโดยก าหนดทิศทาง
ตามแนวเส้นทางรถฟ้าบีทีเอสทั้งสามแนวเส้นทางของเมืองที่มีต าแหน่งการตั้งของพื้นที่ใกล้เคียงกัน
ของแนวเส้นทางที่มีความแตกต่างของราคาคอนโดมิเนียมโดยเฉลี่ยของสามแนวเส้นทางและอยู่ห่ าง
จากจุดศูนย์กลางธุรกิจหลักของเมืองที่ชี้ชัดจากรูปแบบการใช้พื้นที่ในข้อมูลส่วนข้างต้น ท าให้เลือก
ต าแหน่งที่ตั้งของพ้ืนที่ศึกษาพฤติกรรมการเข้าถึงพื้นที่ศึกษาดังนี ้

 

 
แผนที่ 25 แสดงต าแหน่งที่ต้ังของพื้นทีส่ ารวจวิจัย  
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จากแผนที่ข้างต้นได้ท าการเลือกพื้นที่ลงส ารวจศึกษาพฤติกรรมการเดินทางของอาคารชุด 
โดยมีสถานีที่เป็นพื้นที่ศึกษาดังนี้ 

1. สถานีอารีย ์
2. สถานีสะพานควาย 
3.สถานีพร้อมพงษ ์
4. สถานีพระโขนง 
5. สถานีช่องนนทร ี
6. สถานีสะพานตากสิน 
 

 ทั้ง 6 สถานีล้วนเป็นพื้นที่พักอาศัยที่มีต าแหน่งที่ตั้งและการวางตัวบนแนวเส้นทางรถไฟฟ้าบี
ทีเอสในระยะที่ใกล้เคียงกัน เพื่อเป็นข้อเปรียบเทียบไปสู่การส ารวจรูปแบบพฤติกรรมการเดินทางและ
การใช้งานรถฟ้าบีทีเอสต่อไป 
 

การจ าแนกอาคารชุด อ้างถึงใน (kobkid.com, 2012) จ าแนกโดยราคาขายเฉลี่ยของอาคาร
ชุดที่คิดจากราคาพื้นที่ต่อตารางเมตร และแบ่งแยกเกรดอาคารชุดราคาสูงและทั่วไปโดยใช้ข้อมูลจาก 
ฝ่ายวิจัยและประเมินมูลค่าทรัพย์สิน บริษัท ไนท์แฟรงค์ ชาร์เตอร์ (ประเทศไทย) จ ากัด ที่แบ่งแยกไว้ 
3 ระดับ ได้แก่ 

1. พรีเมียม ราคาต่อยูนิต 150,000 บาทต่อตารางเมตร 

2. เกรด เอ ราคาต่อยูนิต 100,000 – 149,999 บาทต่อตารางเมตร 

3. เกรด บี ราคาต่อยูนิต 60,000 – 99,999 บาทต่อตารางเมตร 

จากเกณฑ์ข้างต้นผู้วิจัยจึงจัดอาคารชุดให้เป็น 2 ประเภทย่านคือ อาคารชุดราคาสูงที่อยู่
ในช่วงราคา 100,000 บาทต่อตารางเมตรขึ้นไป กับอาคารชุดารชุดราคาทั่วไปที่มีราคาตั้งแต่ 99,999 
บาทต่อตารางเมตรลงมา 
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4.4.1 สถานีอารีย ์

1) ต าแหน่งที่ต้ังและราคาคอนโดมิเนียม 
แผนที่ 26 แสดงต าแหน่งที่ต้ังของคอนโดมิเนียมรอบสถานีอารีย ์

 
ตารางที่ 25 แสดงราคาและที่ตั้งของอาคารชุดรอบสถานีอารีย ์
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กราฟที่ 1 แสดงความสัมพันธ์ระหว่างราคาและระยะทางรอบสถานีอารีย ์
ต าแหน่ งที่ ตั้ ง ในย่ านที่ เกิดขึ้ น จากแผนที่

ต าแหน่งที่ตั้งของคอนโดมิเนียมสามารถอธิบายได้ว่า
สถานีอารีย์จะมีการเกาะตัวของกลุ่มอาคารชุดบน
โครงข่ายด้านบนและมีรูปแบบอาคารชุดราคาสูงอยู่ใกล้
สถานีเป็นส่วนใหญ่และใกล้เคียงกับโครงข่ายถนนหลัก 
ในส่วนอาคารชุดราคาทั่วไปจะกระจายตัวกันไปตาม
พื้นที่ที่ระยะทาง แต่เมื่อมาดูกราฟความสัมพันธ์จะเห็น
ว่า ราคาจะขึ้นอยู่กับระยะทางของต าแหน่งที่ต้ังเช่นกัน 

 
2) ลักษณะการใช้ประโยชน์ที่ดินและอาคาร 

การใช้ประโยชน์ที่ดินและอาคารในย่านอารีย์ที่มีการลงทุนอาคารชุดราคาสูงเป็นหลักในพื้นที่
จะพบรูปแบบการใช้งานของลักษณะต่าง ๆ ขององค์ประกอบย่านดังนี้ 

อาคารพักอาศัย รูปแบบการใช้งานอาคารพักอาศัยในย่านอารีย์ส่วนใหญ่เป็นบ้านเดี่ยวชั้นดีที่
มีอยู่ในย่านอยู่แล้วก่อนที่จะมีรถไฟฟ้าบีทีเอสเข้ามาในพื้นที่โดยประชากรในพื้นที่แห่งนี้เป็นประชากร
ที่มีรายได้สูงสังเกตได้จากบ้านพักอาศัยที่มีบริเวณบ้านและรั้วที่กั้นเขตแดนพื้นที่ ในย่านอารีย์แห่งนี้
ส่วนใหญ่เป็นที่พักอาศัยกั้นรั้วปิดทึมท าให้ย่านไม่ส่งเสริมบรรยากาศการเดิน แม้กระทั้งคอนโดมิเนียม
หรืออพาร์ทเม้นท์ที่อยู่ในพื้นที่ก็เป็นรั้วทึบที่จะแทรกตัวเข้ามาอยู่ในพื้นที่ที่จะเกาะตัวกันเป็นกลุ่ม ส่วน
ในพื้นที่ที่มีการกระจุกตัวของคอนโดมิเนียมบนถนนเส้นหลักจะมีรูปแบบอาคารพักอาศัยแบบ
ผสมผสานเกิดขึ้น ท าให้เกิดเหมือนตลาดเพ่ือตอบสนองผู้อยู่อาศัยในบริเวณน้ัน ๆ 
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ภาพที่ 6 รูปแบบที่พักอาศัยในย่านอารีย ์

 
พาณิชยกรรม รูปแบบพาณิชยกรรมของย่านอารีย์ส่วนใหญ่เกิดในต าแหน่งติดกับถนนสาย

หลักเส้นพหลโยธินเป็นหลัก ส่วนใหญ่จะเป็นอาคารประเภทส านักงานที่เกิดจากการลงทุนของกลุ่ม
ธนาคารในพื้นที่ จึงเป็นศูนย์การเงินที่ติดกับถนน และพาณิชยกรรมที่ตอบโจทย์ของย่านพักอาศัย
ประเภทหนึ่งคือศูนย์การค้า Villa Aree ที่เพิ่งเข้ามาลงทุนติดกับสถานีรถไฟฟ้าบีทีเอส ท าให้เห็นว่าใน
ย่านที่มีราคาที่ดินสูงศูนย์การค้าจะอยู่ในรูปแบบ theme mall ที่เป็นศูนย์การค้าในลักษณะพิเศษ 
ศูนย์การค้าประเภทนี้มักจะรองรับนักท่องเที่ยวมากกว่าการจับจ่ายในชีวิตประจ าวัน และในส่วนย่าน
พักอาศัยจะเป็นพาณิชยกรรมประเภทร้านอาหาร ร้านกาแฟ ที่เป็นสินค้าเกินจ าเป็นกว่าย่านอ่ืน ๆ 

 

      
 

      
ภาพที่ 7 รูปแบบพาณิชยกรรมย่านอารีย ์
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สิ่งอ านวยความสะดวก รูปแบบสิ่งอ านวยความสะดวกในพื้นที่ในย่านนี้มีหลากหลาย สิ่งที่
ส าคัญกับย่านพักอาศัย ได้แก่ โรงเรียนในย่านพักอาศัยที่อยู่กลางชุมชน และมีอนามัยชุมชนที่ดี
(medical center) อยู่ในย่าน ในพื้นที่อารีย์แห่งนี้จะถูกพื้นที่ราชการล้อมรอบไว้ทั้งสองฝั่งได้แก่พื้นที่
ทหารบก ที่อยู่ทางทิศใต้ และพื้นที่กรมสรรพพากรที่อยู่ในทิศเหนือ ที่เป็นเพียงสาธารณูปการที่ไม่มี
ความสัมพันธ์กับการใช้ที่ดินมากนักอยู่ด้วย 
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3) ลักษณะโครงข่ายถนนของสถานีอารีย ์

 
แผนที่ 27 แสดงโครงข่ายทางสญัจรย่านอารีย ์

 
โครงข่ายสัญจรในย่านอารีย์มี 2 ลักษณะ ได้แก่ ด้านตะวันตก เป็นโครงข่ายลักษณะชิ้นส่วน

คู่ขนาน (Fragmented parallel) คือ เป็นสี่เหลี่ยมบรรจบกันแต่ลึกไม่จัตุรัส รูปแบบการสัญจร
ประเภทนี้ท าให้สามารถใช้งานพื้นที่ได้มากตามทฤษฏี แต่พื้นที่การสัญจรจะลดลงเล็กน้อยกว่ารูปแบบ 
โครงข่ายจัตุรัส (Grid parallel) จึงมีข้อดีข้อเสียที่แตกต่างกัน ส่วนในพื้นที่ทางทิศตะวันออกจะเป็น
รูปแบบโครงข่ายแบบห่วงและอมยิ้ม (Loop and lollipops) คือมีการเชื่อมต่อโครงข่ายเพื่อบรรจบ
ของถนนบางเส้น และบางเส้นจ าเป็นต้องวกเข้ามาเส้นหลักเป็นทางผ่านก่อนจึงจะไปสู่พื้นที่อื่นๆได้ ใน
ลักษณะรูปแบบนี้จะท าให้มีพื้นที่พัฒนามากก็จริงแต่ระบบการสัญจรที่ลดลงก็เป็นผลกระทบของพ้ืนที่
เช่นกัน จากโครงข่ายที่เกิดขึ้นนี้ท าให้เกิดการลงทุนพัฒนาต่อการลงทุนที่มีมากของอารีย์ แต่ลักษณะ
การใช้งานจะสามารถอธิบายได้ในส่วนต่อจากน้ี 
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4) รูปแบบการเดินทางของอาคารชุดสถานีอารีย ์
 การศึกษาการเดินพฤติกรรมการเลือกการเดินทางในพื้นที่ของสถานีอารีย์แห่งนี้ ได้ท าการ
ส ารวจติดตามกลุ่มอาคาร 2 แห่งได้แก่ อาคาร Noble Reform และ The silk Paholyothin-Aree2 
โดยทั้งสองมีความแตกต่างกันตามเกรดและบริบทของพื้นที่ โดยมีรายละเอียดของกลุ่มประชากรใช้
งานดังนี้ 
ตารางที่ 26 แสดงสัดส่วนการเดนิทางของประชากรอาคารชุดสถานอีารีย ์

 
อาคารชุดราคาสูง 

- การเดิน 27.27%  

- ยานยนต์ส่วนตัว 22.73% 

- จักรยานยนต์รับจ้าง 22.73 

- แท็กซี่เพื่อเดินทาง 27.27% 

ในพื้นที่อาคารชุดที่มีราคาสูงของอารีย์สัดส่วนการใช้งานการเดินทางในแต่ละรูปแบบค่อนข้าง
ใกล้เคียงกัน ทั้งนี้เนื่องจากพื้นที่ตั้งของคอนโดมิเนียมและประชากรที่เลือกอยู่อาศัยมีความสามารถใน
การเลือกเดินทางมาก อีกทั้งพื้นที่ตั้งคอนโดมิเนียมที่ส ารวจส่วนใหญ่ของราคาสูงจะอยู่ในบริเวณถนน
เส้นหลักสี่แยก และก็ใกล้เคียงกับรถไฟฟ้าในระยะเดินเฉลี่ยโดยประมาณ  400 เมตร ประชากร
บางส่วนจึงเลือกเดินบ้าง และใช้ยานยนต์กับการใช้ขนส่งรับจ้างไปยังที่ต่างๆเลย 
อาคารชุดราคาทั่วไป 

- การเดิน 30.43%  

- ยานยนต์ส่วนตัว 39.13% 

- จักรยานยนต์รับจ้าง 8.7 

- แท็กซี่เพื่อเดินทาง 21.74% 

ในพื้นที่อาคารชุดราคาทั่วไปส่วนใหญ่อยู่ในซอยลึก ถัดไปหลายบล็อกแม้ว่าโครงข่ายถนนจะ
เป็นแบบซอยมากแต่ไม่มีการมุ่งตรงสูงสถานี ท าให้ระยะเดินใกล้มาก การเลือกเดินทางของ
ประชากรส่วนใหญ่ในกลุ่มอาคารชุดราคาทั่วไปจึงเลือกเดินทางโดยรถยนต์ส่วนตัว และใช้ขนส่ง
รับจ้างเพื่อออกเดินทาง โดยมีประชาการที่เลือกรูปแบบการเดินเท้าเพื่อมุ่งไปสู่พื้นที่สถานีน้อย
มาก  
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4.4.2 สถานีสะพานควาย 

1) ต าแหน่งที่ต้ังและราคาคอนโดมิเนียม 
แผนที่ 28 แสดงต าแหน่งที่ต้ังคอนโดมิเนยีมรอบสถานีสะพานควาย 

 
 
 
ตารางที่ 27 แสดงราคาและที่ตั้งของอาคารชุดรอบสถานีสะพานควาย 
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กราฟที่ 2 แสดงความสัมพันธ์ระหว่างราคาและระยะทางรอบสถานีสะพานควาย 
 ในพื้นที่รอบสถานีรถไฟฟ้าสถานีสะพานควาย 
รูปแบบการพัฒนาอาคารชุดที่เอกชนลงทุนในพื้นที่มี 2 
ลักษณะ ซึ่งในสองลักษณะแห่งนี้มีการกระจุกตัวของ
ประเภทนั้น ๆ ด้วย ได้แก่  รูปแบบที่ติดกับสถานี
รถไฟฟ้าบีทีเอส กับรูปแบบที่ติดกับถนนเส้นหลักทิศ
ตะวันออก – ตะวันตกของพื้นที่ และในแต่ละรูปแบบ
ข อ ง อ า ค า ร ชุ ด ที่ เ อ ก ช น ล ง ทุ น ก็ มี ผ ล ถึ ง ร า ค า
คอนโดมิเนียมเช่นกัน โดยรูปแบบที่ติดกับรถไฟฟ้าบีที

เอสมีจะมีราคาที่สูงมากอยู่ในระดับ พรีเมียม ในส่วนที่ติดกับถนนแต่มีระยะที่ห่างจากรถไฟฟ้าบีทีเอ
สจะมีราคาอยู่ในช่วงเกรด บี และบริบทของพื้นที่สะพานควายแห่งนี้ถนนซอยส่วนใหญ่เป็นแนวขนาด
กับเส้นทางบีทีเอสแล้วเป็นรูปยาวมีซอยเชื่อมต่อกันน้อย รูปแบบการพัฒนาพื้นที่จึงมีการลงทุนได้ใน
พื้นที่ที่เข้าออกง่ายมากกว่า โดยพื้นที่ตั้งคอนโดมิเนียมของสถานีสะพานควายเฉลี่ยอยู่ที่ 340 เมตร 
และมีราคาอาคารชุดโดยเฉลี่ยอยู่ที่ 104,156 บาทต่อตารางเมตร 
 
2) ลักษณะการใช้ประโยชน์ที่ดินและอาคาร 

การใช้ประโยชน์ที่ดินและอาคารของย่านสะพานควายที่มีอาคารชุดที่เอกชนลงทุนโดยมีราคา
เฉลี่ยทั่วไปจะพบรูปแบบองค์ประกอบย่านดังนี้ 

อาคารพักอาศัย รูปแบบการใช้งานพื้นที่พักอาศัยในย่านสะพานควายส่วนใหญ่ยังเป็นบ้าน
เดี่ยวโดยรอบในทางทิศตะวันออก ส่วนในทิศตะวันตกมีรูปแบบอพาร์ทเม้นท์เกิดขึ้นเป็นบริเวณพื้นที่
ซอยซอยที่ติดกับรถไฟฟ้าแต่ท าตัวขนาดตามบริบทเมืองซอยเดิมอยู่ท าให้การใช้งานในพื้นที่ของย่าน
พักอาศัยรูปแบบนี้จะมีทางซอยลับเกิดขึ้นหลายพื้นที่ ส่วนคอนโดมิเนียมที่เกิดขึ้นจะอยู่ติดกับรถไฟฟ้า
กลุ่มหนึ่ง ที่ผสมแทรกตัวกับส านักงานติดถนนเส้นหลักพหลโยธิน และจะมีรูปแบบพักอาศัยแบบ
ผสมผสานเกาะตามถนนทุกเส้นโดยบริเวณด้านล่างจะเป็นรูปแบบร้านอาหาร ค้าขายต่าง ๆ และจะ
กระจุกตัวมากในช่วงปากซอยพักอาศัยที่มีความหนาแน่น 
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ภาพที่ 8 รูปแบบที่พักอาศัยในย่านอารีย ์

อาคารพาณิชยกรรม รูปแบบพาณิชยกรรมส่วนใหญ่ในพื้นที่จะเป็นพาณิชยกรรมค้าขาย
รถยนต์ ส านักงาน และศูนย์การค้าในพื้นที่จะเป็นรูปแบบศูนย์การค้าชุมชนบิ๊กซี (Community mall) 
ในย่านนี้จึงไม่มีรูปแบบพาณิชยกรรมรอบสถานีที่ใช้งานเท่าไหร่นัก 

สิ่งอ านวยความสะดวก ในพื้นที่ย่านสะพานควายจะมีโรงพยาบาลเซาเปาโลเมมโมเรียล 
พหลโยธินอยู่ซึ่งเป็นโรงพยาบาลเอกชนที่สามารถใช้งานได้เฉพาะกลุ่ม มีโรงเรียนกับวัดไผ่ตันอยู่ใน
พื้นที่ใกล้เคียงกับรถไฟฟ้าระยะทางประมาณ 400 เมตร โดยรอบวัดนี้จะมีชุมชนเดิมเกาะตัวขนาด
ใหญ่อยู่ท าให้การพัฒนาพ้ืนที่หยุดชะงัก มีที่ท าการไปรษณีย์และพิพิธภัณฑ์อยู่ติดกับรถไฟฟ้าบีทีเอส   
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3) ลักษณะโครงข่ายถนน 

 
แผนที่ 29 แสดงโครงข่ายทางสญัจรย่านสะพานควาย 

 
โครงข่ายสัญจรของพื้นที่รอบสถานีสะพานควายเป็นลักษณะอมยิ้มแบบกิ่งไม้ (Lollipops on 

a stick) คือ เป็นซอยลึกจากเข้าไปมีบางพื้นที่ที่เชื่อมต่อกันเป็นเหมือนอมยิ้ม โดยส่วนใหญ่ของพื้นที่
สะพานควายจะเป็นแบบกิ่งแตกออกจากถนนเส้นประดิพัทธิ์ กับถนนสาลีรัฐวิภาค การใช้ลักษณะ
โครงข่ายแบบนี้ข้อดีคือมีพื้นที่ในการพัฒนาเยอะแต่ข้อเสียคือการสัญจรแบบนี้จะมุ่งเข้าสู่เส้นหลักเส้น
เดียว และลักษณะโครงข่ายที่ให้ความส าคัญกับถนนมากกว่าโครงข่ายขนส่งมวลชนรถไฟฟ้า ท าให้การ
ใช้งานย่านพักอาศัยในพื้นที่มีการใช้งานต่างออกไปจากพื้นที่อื่น ๆ ที่เกิดขึ้น เช่น ทางเดินเท้าแฝงที่
เกิดขึ้นในพื้นที่ อันเนื่องมาจากเส้นทางสัญจรไม่สนับสนุนให้เดินเข้าสู่สถานีรถไฟฟ้า และการใช้
ประโยชน์ที่ดินข้อมูลก่อนนี้นี้ท าให้เห็นว่าการพัฒนาพาณิชยกรรม หรือร้านค้าจะเกาะตัวอยู่แต่บนน
เส้นถนนสายหลักเท่าน้ัน 
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4) รูปแบบการเดินทางของอาคารชุดสถานีสะพานควาย 
 การศึกษาการเดินพฤติกรรมการเลือกการเดินทางในพื้นที่ของสถานีสะพานควายแห่งนี้ ได้ท า
การส ารวจติดตามกลุ่มอาคาร 2 แห่งได้แก่ The Editor Saphan Kwai และ Rhythm Paholyothin-
Aree โดยทั้งสองมีความแตกต่างกันตาราคาและบริบทของพื้นที่ โดยมีรายละเอียดของกลุ่มประชากร
ใช้งานดังนี้ 
ตารางที่ 28 แสดงสัดส่วนการเดนิทางของประชากรอาคารชุดสถานสีะพานควาย 

 
อาคารชุดราคาสูง 

- การเดิน 57.69%  

- ยานยนต์ส่วนตัว 38.45% 

- จักรยานยนต์รับจ้าง 3.85 

- แท็กซี่เพื่อเดินทาง 0% 

ในพื้นที่อาคารชุดที่มีราคาสูงของสถานีสะพานควายสัดส่วนการใช้งานการเดินทางส่วนใหญ่จะใช้
การเดินเข้าสู่สถานี และมีประชากรบางกลุ่มเลือกเดินทางด้วนยานยนต์โดยมีสัดส่วนร้อยละ 38.46 
และเลือกการใช้มอเตอร์ไซต์รับจ้างร้อยละ 3.85 โดยพื้นที่ตั้งของคอนโดมิเนียมอยู่บริเวณติดกับสถานี
รถไฟฟ้าฟ้าจึงท าให้เกิดการใช้งานบีทีเอสค่อนข้างสูง 
อาคารชุดราคาทั่วไป 

- การเดิน 15.38%  

- ยานยนต์ส่วนตัว 84.62% 

- จักรยานยนต์รับจ้าง 0 

- แท็กซี่เพื่อเดินทาง 0% 

ในพื้นที่อาคารชุดราคาทั่วไปส่วนใหญ่ที่วางตัวติดกับถนนเป็นหลักและอยู่ในระยะห่างออก
จากตัวสถานีรถไฟฟ้าค่อนข้างมาก โดยพฤติกรรมการใช้งานการเดินทางส่วนใหญ่จะใช้ยานยนต์
เดินทางเป็นหลักโดยมีสัดส่วนร้อยละ 84.62 มีการเดินทางด้วยการเดินเข้าไปทางสถานีรถไฟฟ้า
เพียงร้อยละ 15.38 โดยไม่มีประชากรในช่วงเวลาส ารวจใช้ระบบรับจ้างเลยในบริเวณ
คอนโดมิเนียมนี้   



 

 

60 

4.4.3 สถานีพร้อมพงษ ์

1) ต าแหน่งที่ต้ังและราคาคอนโดมิเนียม 
แผนที่ 30 แสดงต าแหน่งที่ต้ังของคอนโดมิเนียมรอบสถานีพร้อมพงษ ์

 
 
ตารางที่ 29 แสดงราคาและที่ตั้งของอาคารชุดรอบสถานีพร้อมพงษ ์
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กราฟที่ 3 แสดงความสัมพันธ์ระหว่างราคาและระยะทางรอบสถานีพร้อมพงษ ์

 ในพื้นที่สถานีรถไฟฟ้าพร้องพงษ์การพัฒนา

อาคารชุดที่เกิดขึ้นในปัจจุบันมีการพัฒนาแบบกระจาย

ตัว อีกทั้งยังมีโครงการด้านเหนือที่ยังด าเนินการอย่อีก

มาก จะเห็นได้ว่าการพัฒนาอาคารชุดของพื้นที่พร้อม

พงษ์อาคารชุดส่วนใหญ่จะเป็นในระดับเกรด เอ และมี

อาคารระดับ พรีเมียมอยู่ โดยรูปแบบการตั้งตัวในย่าน

แห่งนี้จะอยู่ในซอยที่ลึกอันเนื่องมาจากบริบทของเมือง

ที่เป็นซอยลึกและมีการเชื่อมต่อระหว่างซอยมีน้อยอีก 

แต่มีการเชื่อมต่อทะลุถึงถนนเส้นด้านใต้ที่เป็นที่เป็นถนนเส้นรองของพื้นที่เพื่อไปที่ต่าง ๆ ของเมืองได้

เช่นกัน และนอกจากนั้นการตั้งตัวของคอนโดมิเนียมไม่ได้เกาะตัวกันเป็นกลุ่มและกระจายตัวไปตาม

พื้นที่ที่สามารถหาได้ และอยู่บนซอยบานเส้น หากมองในรูปแบบการใช้ประโยชน์ที่ดินในย่านนี้พื้นที่

ทั้งหมดส่วนใหญ่ก็จะเป็นที่พักอาศัยทั้งสิ้น ต าแหน่งที่ตั้งของอาคารชุดรอบสถานีพร้อมพงษ์ส่วนใหญ่

อยู่ในระยะเฉลี่ย 494.48 เมตร และราคาเฉลี่ยต่อตารางเมตรของค่อนโดมิเนียมอยู่ที่ 136,265 บาท

ต่อตารางเมตร 
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2) ลักษณะการใช้ประโยชน์ที่ดินและอาคาร 
การใช้ประโยชน์ที่ดินและอาคารในย่านอารีย์ที่มีการลงทุนอาคารชุดราคาสูงเป็นหลักในพื้นที่

จะพบรูปแบบการใช้งานของลักษณะต่าง ๆ ขององค์ประกอบย่านดังนี้ 
อาราคพักอาศัย รูปแบบที่พักอาศัยในย่านพร้อมพงษ์ส่วนใหญ่จะเป็นอาคารชุดพักอาศัย

หนาแน่นสูง เช่น อพาร์ทเม้นท์ คอนโดมิเนียม เกิดขึ้นอย่างหนาแน่น ทั้งทิศเหนือ และทิศใต้ รูปแบบ
การใช้งานอาคารพักอาศัยในซอยที่เชื่อมต่อจากถนนสุขุมวิท 24 ส่วนใหญ่จะเป็นที่พักอาศัยชั้นดี มี
ระบบป้องกันยามอยู่หน้าโครงการล้อมรัวเต้ียเปิดโล่ง มีพาณิชยกรรมเกาะรายได้เพื่อให้บริการ 

 
อาคารพาณิชยกรรม รูปแบบพาณิชยกรรมในพื้นที่พักอาศัยพร้อมพงษ์จะมีหลากหลาย

ประเภท ได้แก่ พาณิชยกรรมขนาดใหญ่ที่อยู่บริเวณปากซอยพักอาศัยทั้งหน้าและหลัง เช่น 
ศูนย์การค้าเอ็มโพเรียม และเอ็มควอเทียร์ที่เป็นศูนย์การค้าระดับภูมิภาค (Superregional mall) 
และมีศูนย์การค้าแบบธีมมอลล์ K Villa (Theme mall) ท าให้เห็นว่าในพื้นที่มีการลงทุนพาณิชยก
รรมเกิดขึ้นจึงมีแรงดึงดูดการลงทุนในพื้นที่มาก ท าให้ที่พักอาศัยในย่านนี้จ าเป็นต้องผลักดันการลงทุน
ให้มีความหนาแน่นเพื่อตอบรับการลงทุนตาม นอกจากนี้แล้วในพื้นที่ย่านนี้มีพาณิชยกรรมโรงแรม
เกิดขึ้นบนเส้นถนนสุขุมวิทแทรกตัวอยู่ในย่านพักอาศัยด้วยเนื่องจากพาณิชยกรรมประเภทนี้มีการใช้
งานที่ใกล้เคียงกันอีกทั้งในบริเวณชั้นล่างของพาณิชยกรรมประเภทนี้ก็จะมีร้านค้า ร้านอาหารแทรก
ตัวเพื่อให้บริการแก่ย่านโดยรอบอีกด้วย นอกจากนี้ก็มีพาณิชยกรรมเฉพาะทางอย่างราอาหารต่างชาติ
แทรกตัวอยู่มากมายเพื่อให้บริการทั้งประชากรที่อยู่ในพื้นที่และต่างชาติที่เข้ามาพักผ่อนในย่านอีก
ด้วย 

สิ่งอ านวยความสะดวกในพื้นที่ รูปแบบของพื้นที่อ ารวยความสะดวกในย่านพร้อมพงษ์ก็จะมี
โรงเรียนสายน้ าผึ้งอยู่บนถนนสุขขุมวิท 22 มีอุทยานเบญจสิริอยู่ใกล้สถานีรถไฟฟ้าบีทีเอส อีกทั้งยังมี
โรงพยาบาลสมิติเวชอยู่ด้านเหนือในระยะ 1 กิโลเมตรจากสถานีรถไฟฟ้าด้วย ท าให้เห็นว่าย่านพัก
อาศยัรอบสถานีรถไฟฟ้าบีทีเอสสถานีพร้อมพงษ์แห่งนี้มีสิ่งอ านวยความสะดวกอย่างครบถ้วย 
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3) ลักษณะโครงข่ายถนน 

 
แผนที่ 31 แสดงโครงข่ายทางสญัจรย่านพร้อมพงษ ์

 
โครงข่ายสัญจรรอบสถานีพร้อมพงษ์ เป็นลักษณะเป็นแบบห่วงแบบกิ่ง (Loop on a stick) 

คือ เป็นโครงข่ายที่มีถนนบางเส้นบรรจบกันเป็นวงเพื่อสามารถไปยังพื้นที่อื่น ๆ ได้โดยมีถนนปลายตัน
เกาะอยู่บนถนนเส้นลูบนั้น โครงข่ายถนนแบบนี้ท าให้สามารถพัฒนาพื้นที่ได้เยอะแต่ในทางกลับกัน
โครงข่ายจะน้อยท าให้พื้นที่จะจ าเป็นต้องผ่านถนนเส้นเดียวกัน อีกทั้งพื้นที่ที่พัฒนานั้นจะมีความ
ปฏิสัมพันธ์กับพื้นที่รอบข้างได้น้อย ในย่านลักษณะนี้จะมีความสงบเหมาะส าหรับแหล่งพักอาศัยที่ดี 
แต่การใช้งานเพื่อนออกไปพื้นที่ภายนอกจะต้องผ่านจุดเดียวกันของพื้นที่ ซึ่งจากการใช้ประโยชน์ที่ดิน
ของสถานีพร้อมพงษ์จะเป็นว่าจุดปลายของซอยวนแห่งนี้จะเป็น ศูนย์การค้า เอ็มโพเรียม เป็น
ศูนย์การค้าระดับภูมิภาคที่มีการให้บริการครอบครัวและหลากหลาย และลูบด้านหลังนอกระยะการ
เดินจากรถไฟฟ้าก็มีศูนย์การค้าแบบธีมมอลล์ (Theme mall) อีกแห่งหนึ่งเช่นกัน  
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4) รูปแบบการเดินทางของอาคารชุดสถานีพร้อมพงษ ์
 การศึกษาการเดินพฤติกรรมการเลือกการเดินทางในพื้นที่ของสถานีพร้อมพงษ์แห่งนี้ ได้ท า
การส ารวจติดตามกลุ่มอาคาร 2 แห่งได้แก่  อาคาร Peal residences Sukhumvit 24 และ 
Beverly33 โดยทั้งสองมีความแตกต่างกันตามเกรดและบริบทของพื้นที่ โดยมีรายละเอียดของกลุ่ม
ประชากรใช้งานดังนี ้
ตารางที่ 30 แสดงสัดส่วนการเดนิทางของประชากรอาคารชุดสถานพีร้อมพงษ ์

 
อาคารชุดราคาสูง 

- การเดิน 0%  

- ยานยนต์ส่วนตัว 12.50% 

- จักรยานยนต์รับจ้าง 0% 

- แท็กซี่เพื่อเดินทาง 87.5% 

ในพื้นที่อาคารชุดที่มีราคาสูงของสถานีพร้อมพงษ์สัดส่วนการใช้งานการเดินเพื่อไปใช้งานสู่สถานี
ไม่เกิดขึ้น แต่สิ่งที่พบคือพื้นที่ซอยสุขุมวิท 24 โดยส่วนมากจะเป็นที่ตั้งของโครงการราคาสูง อาคารชุด
ล้วนมีรถขนส่งสาธารณะโครงการให้บริการ ประชากรในอาคารส่วนใหญ่เลือกเดินทางด้วยรถขนส่ง
สาธารณะนี้ โดยมีสัดส่วนร้อยละ 87.5 และมีอีกส่วนหนึ่งที่เลือกเดินทางโดยรถยนต์ส่วนตัว การเดิน
ออกมาใช้งานส่วนใหญ่จะเป็นการใช้งานพื้นที่โดยรอบมากกว่าการเดินเข้าสู่สถานีเนื่องพื้นที่ตั้ง
คอนโดมิเนียมค่อนข้างมีระยะทางไกล 
อาคารชุดราคาทั่วไป 

- การเดิน 47.62%  

- ยานยนต์ส่วนตัว 19.05% 

- จักรยานยนต์รับจ้าง 28.57% 

- แท็กซี่เพื่อเดินทาง 4.76% 

ในพื้นที่อาคารชุดราคาทั่วไปของสถานีพร้อมพงษ์ค่อนข้างมีบริบทใกล้เคียงกับราคาสูงในด้าน
ต าแหน่งที่ตั้ง แต่ในทางกลับกันโครงการไม่มีการให้บริการรถขนส่งสาธารณะ พฤติกรรมการ
เดินทางจึงมีการเดินเท้าออกมาใช้งานโดยสัดส่วนร้อยละ 47.6 และมีการใช้รถยนต์ส่วนตัวเพื่อ
เดินทางร้อยละ 19 และมีการเลือกเดินทางโดยจักรยานยนต์รับจ้างในปริมาณถึง 28.57    
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4.4.4 สถานีพระโขนง 

1) ต าแหน่งที่ต้ังและราคาคอนโดมิเนียม 
แผนที่ 32 แสดงต าแหน่งที่ต้ังของคอนโดมิเนียมรอบสถานีพระโขนง 

 
 
ตารางที่ 31 แสดงราคาและที่ตั้งของอาคารชุดรอบสถานีพระโขนง 
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กราฟที่ 4 แสดงความสัมพันธ์ระหว่างราคาและระยะทางรอบสถานีพระโขนง 

 พื้นที่รอบสถานีรถไฟฟ้าบีทีเอส สถานีพระโขนง
มีรูปแบบการใช้งานอาคารชุดอยู่หลากหลาย ได้แก่ 
ประเภทที่พัฒนาใกล้เคียงจะอยู่ในบริเวณรอบสถานี
รถไฟฟ้าโดยคอนโดเหล่านี้จะมีราคาในระดับเกรด เอ 
และระดับพรีเมียม ในส่วนการพัฒนาที่อยู่ในพื้นที่
ตะวันออกเฉียงใต้มีการลงทุนคอนโดในระดับเกรด บี 
อันเนื่องมาจากบริบทพื้นที่ที่มีถนนสายหลักตัดขวาง
พื้นที่ท าให้การเข้าไปใช้รถไฟฟ้าบีทีเอสค่อนข้างยาก 

แต่มีกลุ่มคอนโดมิเนียมที่อยู่ในส่วนกลุ่มชุมชนทางทิศตะวันออกที่ห่างจากรถไฟฟ้าค่อนข้างมาแต่เกาะ
ตัวอยู่บริเวณริมถนนเช่นกัน ต าแหน่งที่ตั้งโดยเฉลี่ยของคอนโดมิเนียมสถานีพระโนงอยู่ที่ 440 เมตร 
และราคาคอนโดมิเนียมโดยเฉลี่ยอยู่ที่ 93,090 บาทต่อตารางเมตร ในปัจจุบันโดยรอบสถานียงมีพื้นที่
ว่างเปล่ารอการพัฒนาอยู่มากและรูปแบบโครงข่ายพื้นที่ยังมีน้อยอยู่ 
 
2) ลักษณะการใช้ประโยชน์ที่ดินและอาคาร 

การใช้ประโยชน์ที่ดินและอาคารของย่านสะพานควายที่มีอาคารชุดที่เอกชนลงทุนโดยมีราคา
เฉลี่ยทั่วไปจะพบรูปแบบองค์ประกอบย่านดังนี้ 

อาคารพักอาศัย รูปแบบอาคารพกอาศัยในพื้นที่รอบสถานีพระโขนงส่วนใหญ่เป็นตึกแถวพัก
อาศัยและเป็นตึกแถวใช้งานแบบผสมผสานเกาะบนเส้นถนนหลักโดยเป็นรูปแบบการค้าขายอุปกรณ์ 
และร้านค้าอาหารเกิดขึ้น โดยภายในพื้นที่ซอยจะเป็นบ้านที่มีก าแพงทึบหนาท าให้บรรยากาศไม่สง
เสริมการเดินเท้านัก ส่วนคอนโดมิเนียมจะเกิดขึ้นรอบสถานีรถไฟฟ้า โดยคอนโดส่วนใหญ่ในพื้นที่จะ
ติดกับถนนเส้นหลัก  

อาคารพาณิชยกรรม รูปแบบพาณิชยกรรมนพื้นที่ย่านพระโขนงแห่งนี้ส่วนใหญ่จะเป็นพาณิช
ยกรรมโรงแรมพักอาศัย และส านักงานค้าขายประเภทยานยนต์ที่มีความคล้ายคลึงในรูปแบบย่านชาน
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เมืองโดยมีความสูง 2 – 3 ชั้นเป็นหลัก จะเกาะติดกับถนนเส้นหลักทั้งพระราม 4 และเส้นสุขุมวิท จะ
เห็นว่าในพื้นที่พระโขนงแห่งน้ีมีปริมาณพาณิชยกรรมที่น้อยและไม่ได้เป็นแหล่งงานที่ใช้ประชากรที่มา 

สิ่งอ านวยความสะดวก ในพื้นที่ย่านพระโขนงรอบสถานีรถไฟฟ้าบีทีเอสแห่งนี้มีโรงพยาบาล
รัฐกล้วยน้ าไทอยู่บนถนนพระราม 4 หากจากสถานีประมาณ 600 เมตร มีที่ท าการไปรษณีย์อยู่บริเวณ
ใกล้เคียงสถานีรถไฟฟ้า จะเห็นได้ว่าพื้นที่แห่งนี้มีสิ่งอ านวยความสะดวกชุมชนน้อยส่วนใหญ่จะเกาะ
ตัวอยู่บนถนนที่ยู่ห่างจากระยะเดินเท้าเพ่ือไปใช้งาน  
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3) ลักษณะโครงข่ายถนน 

 
แผนที่ 33 แสดงโครงข่ายทางสญัจรย่านพระโขนง 

 
โครงข่ายสัญจรในพื้นที่รอบสถานีพระโขนงจะเป็นในรูปแบบ ห่วงและแบบอมยิ้ม (Loop 

and lollipops) คือจะเป็นเส้นทางบรรจบกันขนาดใหญ่เชื่อมต่อกันเป็นบล็อกและแจกพื้นที่ภายใน
บล็อกด้วยถนนปลายตันเหมือนอมยิ้ม ยิ่งไปกว่านั้นพื้นที่ด้านเหนือจะเป็นบล็อกขนาดใหญ่มากอัน
เนื่องมาจากเดิมเคยเป็นพื้นที่อุตสาหกรรมมาก่อนและถูกปรับมาเป็นหมู่บ้านแสนสิริเกิดขึ้น และ
หมู่บ้านมีทางเข้าออกเพียงสองทาง ท าให้การพัฒนาพื้นที่โดยรอบเกิดการพัฒนาไม่มากอัน
เนื่องมาจากพื้นที่พักอาศัยของโครงการนี้ตันพื้นที่รอบสถานี โครงข่ายสัญจรด้านเหนือจึงวนอยู่ภายใน
พืน้ที่ส่วนนั้น ๆ และเชื่อมต่อเข้าสู่ถนนเส้นหลักเป็นส าคัญ  
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4) รูปแบบการเดินทางของอาคารชุดสถานีพระโขนง 
 การศึกษาการเดินพฤติกรรมการเลือกการเดินทางในพื้นที่ของสถานีสะพานควายแห่งนี้ ได้ท า
การส ารวจติดตามกลุ่มอาคาร 2 แห่งได้แก่ Rhythm Sukhumvit 44/1 และ WYNE Sukhumvit  
โดยทั้งสองมีความแตกต่างกันตาราคาและบริบทของพื้นที่ โดยมีรายละเอียดของกลุ่มประชากรใช้งาน
ดังนี้ 
ตารางที่ 32 แสดงสัดส่วนการเดนิทางของประชากรอาคารชุดสถานพีระโขนง 

 
อาคารชุดราคาสูง 

- การเดิน 57.69%  

- ยานยนต์ส่วนตัว 42.31% 

- จักรยานยนต์รับจ้าง 0% 

- แท็กซี่เพื่อเดินทาง 0% 

ในพื้นที่อาคารชุดที่มีราคาสูงของพระโขนงสัดส่วนการใช้งานการเดินทางโดนการเดินเข้าถึงสถานี
ค่อนข้างมากเนื่องจากคอนโดอยู่ติดกับรถไฟฟ้าโดยมีสัดส่วนการใช้งานร้อยละ 57.7 แต่อย่างไรก็ตาม
การที่ต าแหน่งที่ตั้งใกล้รถไฟฟ้าบีทีเอสแต่ก็ยังอยู่บนถนนสุขุมวิทที่เป็นเส้นหลักของเมือง การเลือก
เดินทางของยานยนต์ส่วนตัวก็มีในปริมาณที่สู.เช่นกันโดยมีสัดส่วนร้อยละ 42.3 ในการเลือกเดินทาง
รูปแบบอื่น ๆ ไม่พบการใช้งานที่เกิดขึ้น 
อาคารชุดราคาทั่วไป 

- การเดิน 35.71%  

- ยานยนต์ส่วนตัว 57.14% 

- จักรยานยนต์รับจ้าง 7.14 

- แท็กซี่เพื่อเดินทาง 0% 

ในพื้นที่อาคารชุดราคาทั่วไปของสถานีพระโขนงต าแหน่งที่ตั้งส่วนใหญ่มักจะอยู่ถัดออกไป
ระยะประมาณหนึ่งบล็อกถนน หรืออยู่ในบริเวณซอยลึกเข้าถึงสถานีค่อนข้างยากการเลือก
เดินทางของคอนโดมิเนียมราคาทั่วไปของสถานีพระโขนงจึงมีมีรูปแบบการเลือกเดินทางส่วนใหญ่
จะใช้ยานยนต์ส่วนตัวโดยมีสัดส่วนร้อยละ 57.1 และมีการเดินเข้าสู่สถานีในสัดส่วน 35.7 และมี
การใช้บริการจักรยานยนต์รับจ้างมุ่งไปสู่สถานีในสัดส่วนร้อยละ 7   
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4.4.5 สถานีชอ่งนนทร ี

1) ต าแหน่งที่ต้ังและราคาคอนโดมิเนียม 
แผนที่ 34 แสดงต าแหน่งที่ต้ังของคอนโดมิเนียมรอบสถานีช่องนนทร ี

 
ตารางที่ 33 แสดงราคาและที่ตั้งของอาคารชุดรอบสถานีช่องนนทร ี
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กราฟที่ 5 แสดงความสัมพันธ์ระหว่างราคาและระยะทางรอบสถานีชอ่งนนทร ี

ในพื้นที่รอบสถานีช่องนนทรีจะเห็นว่าการตั้งของพื้นที่
คอนโดมิเนียมในพื้นที่มีการกระจายตัวอย่างไม่มีทิศทาง 
อันเนื่องจากพื้นที่ช่องนนทรีอยู่ใกล้เคียงกับศูนย์กลาง
เศรษฐกิจ ท าให้การพัฒนาย่านมีความหนาแน่นอยู่แล้ว
ในพื้นที่ ซึ่งกลุ่มประเภทอาคารชุดในพื้นที่ส่วนใหญ่จะ
เป็นประเภทเกรด เอ เกือบทั้งหมด ในส่วนที่มีเกรดบีจะ
อยู่ห่างจนเกือบหลุดระยะเดินเข้าถึงรถไฟฟ้าบีทีเอส ท า
ให้ เห็นแนวโน้มของย่านพักอาศัยแห่งนี้ว่ามีราคา

ค่อนข้างสูง และในพื้นที่มีถนนเส้นหลักพาดผ่านอยู่หลายสาย อีกทั้งถนนจากคอนโดมิเนียมเองก็เดิน
ตรงเข้าสู่บีทีเอสได้ทั้งหมดเช่นกัน แต่อย่างไรก็ตามหากดูความสัมพันธ์ของการใช้ประโยชน์ที่ดินจะ
เห็นว่าพื้นที่ใกล้เคียงกับรถไฟฟ้าบีทีเอสไปทางทิศตะวันออกเฉียงเหนือจะมีความหนาแน่นของพาณิช
ยกรรมมากกว่าทั่วไป แต่อย่างไรก็ตามพื้นที่พักอาศัยก็จะอยู่ลึกเข้าไปมากกว่า 400 เมตรเป็นหลักแต่
มีความหนาแน่นค่อนข้างมาก ต าแหน่งที่ตั้งของคอนโดมิเนียมโดยเฉลี่ยของสถานีช่องนนทรีอยู่ที่ 512 
เมตร และมีราคาเฉลี่ยของคอนโดมิเนียมในพื้นที่อยู่ที่ 109,314 บาทต่อตารางเมตร 

 
2) ลักษณะการใช้ประโยชน์ที่ดินและอาคาร 

การใช้ประโยชน์ที่ดินและอาคารในย่านช่องนนทรีที่มีการลงทุนของอาคารชุดราคาสูงแห่งนี้
จะพบการใช้งานรูปแบบต่าง ๆ ของอค์ประกอบย่านดังนี้ 

อาคารพักอาศัย รูปแบบอาคารพักอาศัยในย่านนี้ในพื้นที่ใกล้สถานีรถไฟฟ้าในปัจจุบันอยู่
ในช่วงระยะมากกว่า 400 เมตร และมีคอนโดมิเนียมเกิดขึ้นมาก แต่ในพื้นที่ในซอยก็ยังมีบ้านเดี่ยว
และตึกแถวอยู่มากโดยมีลักษณะเป็นที่พักอาศัยชั้นดีมีที่จอดรถอยู่หน้าอาคารและเป็นรัวเปิด สามารถ
มองเข้าไปยังพื้นที่ได้ และจะมีคอนโดมิเนียมเกิดขึ้นกระจายตัวตามพื้นที่โดยส่วนใหญ่การพัฒนาจะ
ใกล้ถัดมาจากพื้นที่รอบสถานีที่มีตึกออฟฟิตตั้งอยู่ โดยเฉลี่ยแล้วพื้นที่ช่องนนทรีแห่งนี้จะมีอาคารพัก
อาศัยแบบผสมผสานเกาะตัวแทรกอยู่ไม่มากนักจะอยู่ในซอยก่อนเข้าถึงย่านพักอาศัยเนื่องจากอาคาร
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ส านักงานส่วนใหญ่มีการใช้งานเป็นร้านค้าอยู่ใต้อาคารรูปแบบการใช้พื้นที่พักอาศัยเป็นร้านค้าจึงหา
ได้ยาก 

      
ภาพที่ 9 รูปแบบที่พักอาศัยในย่านช่องนนทร ี

 
อาคารพาณิชยกรรม รูปแบบพาณิชยกรรมในพื้นที่ช่องนนทรีจะแบ่งได้หลัก ๆ คือ อาคาร

ส านักงานขนาดใหญ่ที่กระจุกตัวกันอยู่รอบสถานีรถไฟฟ้าบีทีเอส ซึ่งอาคารดังกล่าวนี้เป็นพื้นที่แหล่ง
งานส าคัญที่หนึ่งของกรุงเทพ และพาณิชยกรรมอีกประเภทคือพาณิชยกรรมร้านค้า โดยมีความ
หลากหลายในพื้นที่ เช่น ร้านค้าริมทางในซอยและริมถนนเพื่อรองรับพนักงานในอาคารส านักงาน 
และร้านอาหารต่างชาติที่อยู่ในซอยด้านในใกล้เคียงกับพาณิชยกรรมโรงแรมที่เกาะตัวอยู่ใกล้เคียงกับ
อาคารชุดรอบสถานีเช่นกัน  

      
ภาพที่ 10 รูปแบบพาณิชยกรรมในย่านชอ่งนนทร ี

 
สิ่งอ านวยความสะดวก รูปแบบสิ่งอ านวยความสะดวกของย่านช่องนนทรีในพื้นที่มีโรงเรียน

กว่างเจ้า และโรงเรียนเอกชนเซนต์โยเซฟคอนเวนต์อยู่ขอบพื้นที่ระยะทาง 800 เมตรติดกับย่านพัก
อาศัยบ้านเดี่ยว มีโรงพยาบาลบางรัก โรงพยาบาลเอกชนเซนต์หลุยส์ และโรงพยาบาลบีเอ็น เอชใน
พื้นที่ระยะห่างจากสถานีประมาณ 600 เมตร ท าให้เห็นว่าสิ่งอ านวยความสะดวกในพื้นที่ส่วนใหญ่
ของสถานีช่องนนทรีย์จะเป็นการให้บริการชองเอกชนเป็นหลักที่สามารถบ่งบอกถึงรายได้ประชากรที่
ใช้บริการในย่านได้อย่างดี 
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3) ลักษณะโครงข่ายถนน 

 
แผนที่ 35 แสดงโครงข่ายทางสญัจรย่านช่องนนทร ี

 
โครงข่ายของพื้นที่รอบสถานีรถไฟฟ้าช่องนนทรี ม ี2 ลักษณะได้แก่ ในพืน้ที่รอบสถานีระยะ 

400 เมตร โครงข่ายของบล็อกที่เกิดขึ้นจะเป็นในลักษณะ ห่วงและอมยิ้ม (Loop and lolipops) โดย
พื้นที่ช่องนนทรีย์แห่งนี้จะมีลกัษณะขนาดบล็อกที่เล็กกว่าสถานีอื่น ๆ และภายในบล็อกจะมีถนนที่
เป็นลูบอยู่เพื่อไปยังพื้นที่อื่น ๆ ได้ และในห่วงจะมีเส้นที่แจกเข้าพื้นที่ปลายตันในพื้นที่ลูบที่ใหญ่ ซึ่ง
การใช้โครงข่ายประเภทนี้จะมีพื้นที่พัฒนาที่ดินอยู่ในลูบแต่เนื่องจากช่องนนทรีย์ทีลูบที่ใหญก่ารเข้าไป
ในพื้นที่จะแจกด้วยถนนปลายตัน การสัญจรจากประเภทนี้จึงมีระยะการเข้าออกพื้นที่ที่มากกว่าแบบ
เส้นทางช้ินส่วนคู่ขนาด แต่จะเดินทางสะดวกสบายกว่าแบบห่วงกิ่งไม้ เพราะมีเส้นทางห่วงที่สามารถ
เชื่อมต่อพ้ืนที่เส้นทางหลักมากกว่า หากมองการพัฒนาจากการใช้งานที่ดินข้างต้นจะเห็นว่า ในพื้นที่
ช่องนนทรีย์แห่งนี้จะพัฒนาพื้นที่พาณิชยกรรมติดกับถนนเส้นหลัก ลในห่วงในพื้นที่จะเป็นการใช้
ประโยชน์ที่ดินพักอาศัยทั้งสิ้น 
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4) รูปแบบการเดินทางของอาคารชุดสถานีช่องนนทร ี
 การศึกษาการเดินพฤติกรรมการเลือกการเดินทางในพื้นที่ของสถานีอารีย์แห่งนี้ ได้ท าการ
ส ารวจติดตามกลุ่มอาคาร 2 แห่งได้แก่ อาคาร Sathorn Suite และ Peal Garden Condominium 
โดยทั้งสองมีความแตกต่างกันตามเกรดและบริบทของพื้นที่ โดยมีรายละเอียดของกลุ่มประชากรใช้
งานดังนี้ 
ตารางที่ 34 แสดงสัดส่วนการเดนิทางของประชากรอาคารชุดสถานชี่องนนทร ี

 
อาคารชุดราคาสูง 

- การเดิน 66.67%  

- ยานยนต์ส่วนตัว 33.33% 

- จักรยานยนต์รับจ้าง 0% 

- แท็กซี่เพื่อเดินทาง 0% 

ในพื้นที่อาคารชุดที่มีราคาสูงของสถานีช่องนนทรีสัดส่วนการใช้งานการเดินทางส่วนใหญ่มีการ
เลือกเดินออกมาใช้งานสถานีรถไฟฟ้าโดยมีสัดส่วนร้อยละ 66.67 และมีสัดส่วนการเลือกเดินทางโดย
รถยนต์ส่วนตัวคิดเป็นสัดส่วนร้อยละ 33.33 ในสถานีช่องนนทรีย์คอนโดมิเนียมราคาสูงส่วนใหญ่จะ
อยู่ใกล้บริเวณสถานีแต่จะถัดเข้าไปจากพื้นที่ส านักงานเล็ก รูปแบบจักรยานยนต์รับจ้างส่วนใหญ่จึงไม่
เกิดขึ้นในบริเวณพักอาศัย 
อาคารชุดราคาทั่วไป 

- การเดิน 55%  

- ยานยนต์ส่วนตัว 30% 

- จักรยานยนต์รับจ้าง 5% 

- แท็กซี่เพื่อเดินทาง 10% 

ในพื้นที่อาคารชุดราคาทั่วไปจะตั้งอยู่ในต าแหน่งกระจายตัวไปตามพื้นที่และมีระยะไกลกว่า
อาคารชุดราคาสูง แต่โดยส่วนใหญ่ประชากรในอาคารชุดจะเลือกเดินทางเท้าออกมายังพื้นที่
สถานีโดยมีสัดส่วนร้อยละ 55 และมีการใช้ยานยนต์ส่วนตัวร้อยละ 30 และมีการเลือกใช้ยาน
ยนต์รับจ้างร้อยละ 5 และเลือกเดินทางโดยแท็กซี่ออกนอกพื้นที่ร้อยละ 10  
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4.4.6 สถานีสะพานตากสิน 

1) ต าแหน่งที่ต้ังและราคาคอนโดมิเนียม 
แผนที่ 36 แสดงต าแหน่งที่ต้ังของคอนโดมิเนียมรอบสถานีสะพานตากสิน 

 
ตารางที่ 35 แสดงราคาและที่ตั้งของอาคารชุดรอบสถานีสะพานตากสิน 

 
 
กราฟที่ 6 แสดงความสัมพันธ์ระหว่างราคาและระยะทางของคอนโดมิเนียมสถานีสะพานควาย 

ในพื้นที่ รอบสถานีรถไฟฟ้าบีที เอส สถานี
สะพานตากสินมีการลงทุนคอนโดในช่วงที่ศึกษาอยู่ไม่
มากและจะมีการพัฒนาลงไปในทางทิศทางใต้เป็นหลัก 
อันเนื่องมาจากพื้นที่ด้านเหนือมีชุมชนเดิมอยู่ท าให้มี
การขายที่ดินเพื่อพัฒนาน้อย ซึ่งรูปแบบการพัฒนาของ
อาคารชุดในสถานีแห่งนี้จะสังเกตได้ 2 ประเภทคือพื้นที่
ที่ติดกับรถไฟฟ้า ประเภทนี้มีราคาแพงอันเนื่องมาจากมี
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พื้นที่ใกล้กับแม่น้ าเจ้าพระยา ส่วนค่อนโดมิเนียมราคาทั่วไปมีลักษณะตั้งอยู่ติดถนนโดยใช้ยานยนต์
เป็นหลัก และส่วนอื่นๆของพื้นที่ส่วนใหญ่จะเป็นย่านพักอาศัยเดิมที่ไม่ค่อยมีการพัฒนาบนพื้นที่ พื้นที่
รอบสถานีสะพานตากสินจะรูปแบบการลงทุนแบบอพาร์ทเม้นท์ในพื้นที่ค่อนข้างมากเป็นการลงทุน
ส าหรับเช่าอยู่พักอาศัยชั่วคราวของกลุ่มคนบางกลุ่ม เช่น นักเรียนนักศึกษา โดยพื้นที่ตั้งของ
คอนโดมิเนียมเฉลี่ยอยู่ที่ 535 เมตร และมีราคาเฉลี่ยอยู่ที่ 81,751 บาทต่อตารางเมตร  
 
2) ลักษณะการใช้ประโยชน์ที่ดินและอาคาร 

การใช้ประโยชน์ที่ดินและอาคารในย่านสะพานตากสินที่มีการลงทุนของอาคารชุดราคาทั่วไป
ในพื้นที่จะพบรูปแบบการใช้งานของลักษณะองค์ระกอบย่านดังนี ้

อาคารพักอาศัย รูปแบบการใช้งานอาคารพักอาศัยของพื้นที่ย่านสาพนตากสินส่วนใหญ่ยัง
เป็นลักษณะชุมชนเดิมที่มีรูปแบบอาคารเป็นตึกแถวและใช้งานแบบผสมผสานเป็นการค้าขายเกาะ
ตามเส้นถนนเกือบทั้งหมดโดยรูปแบบย่านสะพานตากสินนี้มีบรรยากาศเป็นเมืองเก่าริมน้ าจึงท าให้มี
รูปแบบการใช้งานพื้นที่เป็นชุมชน มีบ้านเดี่ยวอยู่มากในกลางบล็อกที่เข้าถึงยากก พื้นที่อาคารชุดและ
อาคารพาณิชยกรรมอื่น ๆ จึงพัฒนาตามพื้นที่ที่สามารถหาได้ พื้นที่โดยรอบก็มีการพัฒนาเพื่อใช้งาน
ให้สอดคล้องกันไป เช่น มีร้านค้า ร้านอาหารเกิดขึ้นเพื่อตอบรับปริมาณคนที่มากขึ้น 

       

       
ภาพที่ 11 รูปแบบที่พักอาศยัในย่านสะพานตากสนิ 
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อาคารพาณิชยกรรม โดยส่วนใหญ่พาณิชยกรรมในพื้นที่สะพานตากสินจะเป็นพาณิชยกรรม
โรงแรมเพราะมีพื้นที่ติดกับแม่น้ าเจ้าพระยาท าให้เหมาะกับการเข้ามาพักผ่อน ซึ่งอาคารพาณิชยกรรม
โรงแรมที่อยู่ใกล้บริเวณริมน้ ามีขนาดใหญ่จึงท าให้พื้นที่ถูกใช้งานไปเยอะ และในพื้นที่สะพานตากสินก็
มีศูนย์การค้าโรบินสัน (Community mall) ที่เป็นศูนย์การค้าระดับชุมชนให้บริการทางทิศเหนือของ
พื้นที่ และมีร้านค้าเกิดทั้งในอาคารและริมฟุตบาทตลอดทาง  

 
สิ่งอ านวยความสะดวก ในพื้นที่สะพานตากสินจะมีท่าเรือเพื่อไว้ส าหรับเปลี่ยนถ่ายสัญจร

บริเวณวัดยานนาวาซึ่งเป็นขนส่งส าคัญอีกอย่างหนึ่งที่มีคนเข้ามาใช้งานในพื้นที่ และมีโรงเรียนอยู่ใน
พื้นที่ระยะห่างจากรถไฟฟ้าบีทีเอสประมาณ 800 เมตร ได้แก่ โรงเรียนสตรีศรีสุริโยทัย โรงเรียนโกศล
วิทยา โรงเรียนวัดดอน และมีมหาวิทยาลัยเทคโนโลยีราชมงคลกรุงเทพ (พระนครใต)้ อยู่ในพื้นที่ และ
มีพื้นที่ทางศาสนาอยูใ่นพื้นที่ ได้แก่ วัดยานนาวา   
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3) ลักษณะโครงข่ายถนน 

 
แผนที่ 37 แสดงโครงข่ายทางสญัจรย่านสะพานควาย 

 
โครงข่ายสัญจรรอบสถานีรถไฟฟ้าสะพานตากสิน มี 2 ลักษณะ ในระยะ 400 เมตรรอบสถานี 

จะเป็นรูปแบบ ห่วงแบบอมยิ้ม (Loop and lollipops) โดยพื้นที่จะเป็นบล็อกขนาดใหญ่บรรจบกัน
และมีซอยตันเพื่อแจกเข้าสู่บล็อกพื้นที่ ท าให้ภายในบล็อกไม่มีการเช่ือมต่อกัน และอีกลักษณะที่อยู่ใน
ระยะ 800 เมตรจะเป็นลักษณะ ชิ้นส่วนคู่ขนาน (Fragment parallel) เชื่อมต่อบรรจบกันทุกบล็อก 
และในบริเวณนี้เป็นพื้นที่สาธารณูปการ คือ โรงเรียน ทั้งด้านทิศเหนือและทิศใต้ ซึ่งในบริเวณนี้เป็น
ชุมชนพักอาศัยเดิมท าให้การใช้งานพื้นที่เหมือนเป็นเหมือนศูนย์กลางชุมชนย่อย ในลักษณะการสัญจร
ในพื้นที่ 2 ประเภทที่ที่เกิดขึ้นก็มีส่วนท าให้เกิดการใช้งานของพื้นที่ที่จะไปบ่งช้ีในส่วนต่อไป 
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4) รูปแบบการเดินทางของอาคารชุดสถานสีะพานตากสิน 
 การศึกษาการเดินพฤติกรรมการเลือกการเดินทางในพื้นที่ของสถานีสะพานควายแห่งนี้ ได้ท า
การส ารวจติดตามกลุ่มอาคาร 2 แห่งได้แก่ Rhythm Sathorn และ Bangrak Condominium โดย
ทั้งสองมีความแตกต่างกันตาราคาและบริบทของพ้ืนที่ โดยมีรายละเอียดของกลุ่มประชากรใช้งานดังนี้ 
ตารางที่ 36 แสดงสัดส่วนการเดนิทางของประชากรอาคารชุดสถานสีะพานควาย 

 
อาคารชุดราคาสูง 

- การเดิน 71.4%  

- ยานยนต์ส่วนตัว 9.5% 

- จักรยานยนต์รับจ้าง 0% 

- แท็กซี่เพื่อเดินทาง 19% 

ในพื้นที่อาคารชุดที่มีราคาสูงของสถานีสะพานตากสินมีการเลือกเดินทางโดยการเดินเข้าไปยัง
สถานีโดยมีสัดส่วนร้อยละ 71.4 และมีการเลือกใช้งานยานยนต์ส่วนตัวร้อยละ 9.5 แล้วมีการเลือก
เดินทางโดยรถแท็กซี่เพื่อออกเดินทางโดยคิดเป็นสัดส่วนร้อยละ 19  
อาคารชุดราคาทั่วไป 

- การเดิน 13.3%  

- ยานยนต์ส่วนตัว 62.2% 

- จักรยานยนต์รับจ้าง 4.4% 

- แท็กซี่เพื่อเดินทาง 20% 

ในพื้นที่อาคารชุดราคาทั่วไปส่วนใหญ่อยู่ห่างจากสถานีค่อนข้างไกลโดยต าแหน่งที่ตั้งจะเน้น
ไปในการวางตัวกับถนนเป็นหลัก โดยมีการเลือกเดินทางส่วนใหญ่โดยยานยนต์ส่วนตัวคิดเป็น
สัดส่วนร้อยละ 62.2 และมีการเดินทางเข้าไปยังพื้นที่สถานีเพียง 13.3 โดยเดินตรงเข้าถึงสถานี
และมีการใช้ยานยนต์รับจ้างร้อยละ 4.4 และเลือกใช้แท็กซี่เพื่อเดินทางไปยังพื้นที่อื่น ๆ ร้อยละ 
20   
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บทที่ 5 

การวิเคราะห์และสรุปผล 

การศึกษารูปแบบการใช้ประโยชน์ที่ดินและการเข้าถึงสถานีของผู้อยู่อาศัยในอาคารชุดรอบ
สถานีบีทีเอสจากการจ าแนกการใช้งานพื้นที่รถไฟฟ้าบีทีเอสท าให้เห็นว่าการใช้งานรถไฟฟ้าบีทีเอสใน
ปัจจุบันมีการใช้งานเป็นแหล่งที่พักอาศัยค่อนข้างมาก และในแหล่งที่พักอาศัยต่าง ๆ ก็มีการพัฒนา
ลงทุนอาคารชุดของเอกชนที่เกิดขึ้นอย่างมากมาย นอกจากนี้แล้วการพัฒนาอาคารชุดก็ส่งผลกระทบ
การใช้ที่ดินทางตรงเช่นกันเกี่ยวกับพฤติกรรมการเดินทางและใช้งานพื้นที่พักอาศัยโดยรอบ ซึ่งจะ
อธิบายดังต่อไปน้ี 

 
5.1 รูปแบบการใชป้ระโยชน์ที่ดินรอบสถานีรถไฟฟ้าบีทีเอส 

 
 

แผนที่ 38 แสดงรูปแบบการใช้ประโยชนท์ีด่ินรอบสถานรีถไฟฟ้าในปัจจุบัน 
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รูปแบบการใช้ประโยชน์ที่ดินรอบสถานีในปจัจุบันที่เกิดขึ้นสามารถจ าแนกได้ 5 ประเภท 
ตามแผนที่ 5-1 ได้แก ่

1) รูปแบบการใช้ประโยชน์ที่ดินรอบสถานีแบบพื้นที่พักอาศัย  

พื้นที่รูปแบบพักอาศัยเป็นหลักโดยส่วนมากในพื้นที่จะมีเพียงย่านพักอาศัยจ านวนมาก
โดยพาณิชยกรรมจะแทรกตัวไปเล็กน้อย และจะมีการใช้งานพื้นที่พักอาศัยแบบผสมผสาน
แทรกตัวเพื่อให้บริการด้านพาณิชยกรรม โดยส่วนมากย่านประเภทนี้มีนัยยะ 2 รูปแบบ คือ
ย่านเก่าที่ไม่มีการพัฒนาใหม่มาก เช่น สะพานตากสิน สุรศักดิ์ สะพานควาย หรือย่านที่เกิด
ใหม่ด้านตะวันออกที่เป็นที่พักอาศัยมาก่อน เช่น พระโขนง อ่อนนุช 
2) รูปแบบการใช้ประโยชน์ที่ดินรอบสถานีแบบพื้นที่พาณิชยกรรม 

พื้นที่รูปแบบพาณิชยกรรมที่โดดเด่นเป็นหลักจะอยู่ใจกลางเมืองที่เป็นศูนย์กลางพื้นที่
ทางธุรกิจ ได้แก่ย่าน ชิดลม เพลินจิต โดยพื้นที่จะหนาแน่นไปด้วยอาคารพาณิชยกรรมทั่วทั้ง
พื้นที่และแทรกตัวด้วยอาคารพักอาศัยหนาแน่นสูง  
3) รูปแบบการใช้ประโยชน์ที่ดินรอบสถานีแบบพื้นที่ราชการหรืออ านวยความสะดวก 

พื้นที่รูปแบบการใช้ประโยชน์ที่ดินเพื่ออ านวยความสะดวกโดยส่วนใหญ่จะเป็นพื้นที่
ราชการ สถานศึกษา และสวนสาธารณะ โดยมีลักษณะเด่นเพื่อเข้ามาท ากิจกรรมเฉพาะพื้นที่ 
ได้แก่ อนุสาวรีย์ชัยสมรูมิ ที่มีส านักงานราชการตั้งอยู่อยู่มากและมีโรงพยาบาลคอยให้บริการ  
4) รูปแบบการใช้ประโยชน์ที่ดินรอบสถานีที่แบบพักอาศัยกึ่งพาณิชยกรรม 

พื้นที่รูปแบบสถานีพักอาศัยกึ่งพาณิชยกรรมในย่านลักษณะนี้ส่วนใหญ่จะเป็นย่านพัก
อาศัยใกล้ศูนย์กลางพาณิชยกรรม หรือติดกับย่านที่มีพาณิชยกรรมหนาแน่น ได้แก่ ช่อง
นนทรี นานา อโศก ราชเทวี พญาไท สะพานคววาย 
5) รูปแบบการใช้ประโยชน์ที่ดินรอบสถานีแบบพื้นที่ราชการกึ่งพาณิชยกรรม  

พื้นที่รูปแบบสถานีราชการกึ่งพาณิชยกรรมในรูปแบบย่านประเภทนี้ จะเป็นพื้นที่
ส านักงาน หรือสถานีศึกษาและมีรูปแบบพาณิชยกรรมเพื่อส่งเสริมการใช้งานรวมกัน เช่น 
สนามกีฬาแห่งชาติ สยาม ศาลาแดง ราชด าริ  
6) รูปแบบการใช้ประโยชน์ที่ดินรอบสถานีแบบพักอาศัยถึงพื้นที่ราชการ 

พื้นที่รูปแบบพักอาศัยกึ่งพื้นที่ราชการจะเป็นย่านพักอาศัยที่เกิดจากแหล่งงานของ
ราชการ มีลักษณะคล้ายคลึงกับพื้นที่พาณิชยกรรมเพียงแต่พื้นที่ไม่สามารถเชื่อมต่อเข้าออก
ได้เหมือนย่านอ่ืน ๆ เนื่องจากพื้นที่ราชการเป็นพ้ืนที่รักษาความปลอดภัย ได้แก่ สนามเป้า 
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จากรูปแบบการใช้ประโยชน์ที่ดินข้างต้นท าให้เห็นว่าพื้นที่เมืองยังคงมีย่านพาณิชยกรรมที่
รวมตัวกันอยู่บริเวณศูนย์กลางเมืองและมีการกระจายตัวอยู่บริเวณโดยรอบ ในสถานีแหล่งพักอาศัย
ส่วนใหญ่จะอยู่ในพื้นที่ถัดจากแหล่งงานจนถึงปลายสถานี จากรูปแบบการใช้ประโยชน์ที่ดินข้างต้น
การพัฒนารถไฟฟ้าจะท าให้ประสิทธิภาพการเดินทางเข้าสู่แหล่งงานมีประสิทธิภาพมาก แต่อย่างไรก็
ตามก็ขึ้นอยู่กับย่านพักอาศัยรอบสถานีซึ่งงานจิวัยครั้งนี้มุ้งหวังในการค้นหาค าตอบจากส ารวจกลุ่ม
อาคารชุด โดยสามารถอธิบายได้ด้วยต าแหน่งที่ตั้ง ราคาอาคารชุด และพฤติกรรมที่เกิดขึ้นจากส่วน
ต่อไป 

 
5.2 ความสัมพันธ์ของราคาอาคารชุดรอบสถานีกับระยะทางทีเ่กิดขึ้น 

 จากข้อมูลต าแหน่งที่ตั้งและราคาของอาคารชุดที่เกิดขึ้นในช่วงระยะเวลาที่ผ่านมาของสถานี
ที่เป็นแหล่งที่พักอาศัยทั้งหมด 15 สถานี (ภาคผนวก) น ามาเป็นปัจจัยในการน ามาวิเคราะห์หา
ความสัมพันธ์ที่เกิดขึ้นโดยใช้โปรแกรมวิเคราะห์ทางสถิติ SPSS (Statistical Package for the social 
science) หาความสัมพันธ์ (Correlations) ของปัจจัยระยะทางและราคาอาคารชุด โดยใช้ปีเป็น
ตัวก าหนดปัจจัย โดยสามารถอธิบายได้ดังนี ้
 

ตารางที่ 37 แสดงการวเิคราะห์ความสัมพันธ์ของระยะทางและราคาอาคารชุด 

 

จากตาราง 5.1 จะเห็นว่าระยะทางและราคามีค่าเป็นลบ (-) หมายถึงความสัมพันธ์ของทั้ง
สองปัจจัยมีความสัมพันธ์ในทิศทางตรงข้ามกันท าให้สามารถอธิบายในเชิงสถิติของการพัฒนาพื้นที่
รอบสถานีของอาคารชุดได้ว่าระยะทางที่มากขึ้นท าให้ราคาลดลง หรือ ราคาจะลดลงตามระยะทาง 
ซึ่งผลการวิเคราะห์มีนัยยะทางสถิติ ค่า  Significance ที่  .000 ที่น้อยกว่า .05 ท าให้เห็นว่ามี
ความสัมพันธ์กันในเชิงสถิติ 
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5.3 พฤติกรรมการเดินทางและเขา้ถึงสถานีของผู้อยู่อาศัย 

 จากข้อมูลที่ตั้งและราคาจึงเป็นตัวก าหนดสุ่มเลือกการส ารวจพฤติกรรมที่เกิดขึ้นทั้งหมด 6 
สถานที่ โดยมปีัจจัยด้านราคาเป็นตัวก าหนดการลงศึกษา โดยได้ท าการศึกษาสถานีละ 2 ประเภท คือ 
อาคารชุดราคาสูง และอาคารชุดราคาทั่วไป ที่เกิดขึ้นโดยรอบสถานีรถไฟฟ้า ซึ่งแต่ละสถานีมีการใช้
งานการเข้าถึงสถานีดังนี ้

 
กราฟที่ 7 แสดงสัดส่วนพฤติกรรมการเดนิทางของผู้อยู่อาศัยในคอนโดมิเนียม 

 
จากกราฟ 5-1 จะเห็นว่า สัดส่วนการเข้าสู่สถานีรถไฟฟ้าของอาคารชุดราคาสูงมีพฤติกรรม

การเดินเข้าสู่สถานีค่อยข้างมากกว่าอาคารชุดราคาทั่วไป ที่มีปัจจัยระยะการเดินทางเกี่ยวเนื่อง แต่
อย่างไรก็ตามในคอนโดมิเนียมราคาสูงย่านพร้อมพงษ์เส้นสุขุมวิท 24 ตลอดเส้นทาง พบว่าทาง
โครงการคอนโดในย่านนั้นได้มีการให้บริการรถโครงการและจากพฤติกรรมที่ค้นพบจะเห็นว่า
ประชากรในคอนโดมิเนียมส่วนใหญ่จะเลือกใช้การเดินทางเพื่อเข้าไปสู่ตัวสถานีรถไฟฟ้าแต่ในขณะที่
อาคารชุดราคาทั่วไปจะเกาะตัวอีกละแวกหนึ่งในระยะทางที่ไกลกว่า และระยะการเข้าถึงสถานีที่ยาก
กว่า พฤติกรรมการเลือกเดินทางของอาคารชุดนั้น ๆ จะมี 2 ลักษณะ คือ การใช้จักรยานยนต์รับจ้าง
เพื่อเข้าไปสู่สถานีแม้ว่าจะเป็นระยะเพียงไม่กี่เลี้ยวจากการเดินทาง และกลุ่มประชากรอีกส่วนหนึ่ง
ตัดสินใจใช้ยานยนต์ส่วนตัวในการเดินทาง และใช้แท็กซี่เพื่อออกเดินทาง โดยมีสัดส่วนรวมกันถึ ง 
58.11 ในทางตรงกันข้ามประชากรอาคารชุดราคาสูงกลับมีการเลือกการเดินทางโดยยานยนต์และ
รับจ้างเพียงร้อยละ 34.42   
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กราฟที่ 8 แสดงการวิเคราะห์ความสัมพันธ์ของพฤติกรรมการเดินกับทีต่ั้งอาคารชุด 

 
เมื่อลองน าข้อมูลระยะทางที่ตั้งของอาคารชุดกับพฤติกรรมการเดินเข้าสู่สถานีจะเห็นได้ว่ามี

ความสัมพันธ์ตรงกันข้ามกัน โดยมีนัยยะส าคัญทางสติติที่ 0.40 และมีความสัมพันธ์และผกผัน หาก
น าไปสร้างแบบจ าลองความสัมพันธ์ที่เกิดขึ้น โดยสามารถคาดการณ์ได้ดังนี ้

 
 สัดส่วนการใช้งานการเดินเข้าสู่พื้นที่สถานีมีความสัมพันธ์กับระยะทางในทิศทางแปร

ผักผันกัน โดยมีสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์อยู่ที่ -.640 โดยมีนัยยะส าคัญทางสถิติอยู่ที่ระดับ .025 และมี
ความคลาดเคลื่อนของการพยากรณ์ที่ +,- 11.021 โดยมีสมการคาดการสัดส่วนเมื่อทราบระยะทาง
เป็น “สัดส่วนการเดินเท้าเข้าสู่สถาน ี= 65.223 + (-.06)(ระยะทาง)” 

โมเดลที่เกิดขึ้นเกิดจากพฤติกรรมการเดินเท้าของอาคารชุด 6 สถานี ของรูปแบบอาคารชุด 2 
ประเภท โดยจะสามารถชี้ชัดว่า ในระยะ 400 เมตร สัดส่วนการใช้งานการเดินที่เกิดขึ้นจะอยู่ที่ 
41.22%  และในระยะที่ 600 เมตรจะอยู่ที่ 29.22% ในระยะที่ 800 เมตรจะเหลือเพียง 17.22% 
เท่านั้น ซึ่งสามารถสรุปได้ว่าพฤติกรรมการเดินของประชากรอาคารชุดโดยรอบสถานีจะเกิดจาก
อาคารชุดที่อยู่ในบริเวณที่ใกล้สถานีมากกว่าระยะไกล โดยอาคารชุดเหลือนั้นจะมีการเลือกการ
เดินทางในรูปแบบอ่ืน ๆ แทนไม่ว่าจะเป็นยานยนต์ส่วนตัว หรือบริการรับจ้างที่เกิดขึ้น 
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5.3.อภิปรายผลการศึกษา 

งานวิจัยครั้งนี้เป็นการส ารวจข้อมูลเพื่อเปรียบเทียบของการใช้ประโยชน์ที่ดินโดยรอบสถานี
รถไฟฟ้าบีทีเอสในบริบทพื้นที่พักอาศัย โดยวิเคราะห์ผลจากภาคสนาม ข้อมูลทฤษฎี และพฤติกรรม
การใช้งานพื้นที่ ซึ่งน าข้อมูลทั้งหมดมาวิเคราะห์ภายใต้ค าถามวิจัยที่ตั้งไว้จากข้างต้น และผลลัพธ์จาก
ค าตอบได้ออกมาอย่างหลากหลายที่สามารถตอบค าถามเบ้ืองต้นได้อย่างครบถ้วน 

การใช้ประโยชน์ที่ดินรอบสถานีที่เกิดขึ้นในปัจจุบันของรถไฟฟ้าฟ้าบีทีเอสที่เกิดขึ้นบน
โครงข่ายจะสังเกตได้ว่ารูปแบบแหล่งงานยังคงเกาะกลุ่มอยู่บริเวณศูนย์กลางโครงข่ายรถไฟฟ้า  และมี
พื้นที่พักอาศัยอยู่บริเวณกลางสายทางไปจนถึงปลายสาย โดยจะมีการให้บริการสาธารณะในบางพื้นที่
แทรกไปตามสถานี หากมองในมุมมองเรื่องแหล่งงานกับที่พักอาศัยการใช้งานรถไฟฟ้าบีทีเอสใน
ปัจจุบันถ้าเกิดการใช้งานตามแนวคิดการใช้งานที่เกิดขึ้นระหว่างที่พักอาศัยและแหล่งงานสามารถท า
ให้เกิดประสิทธิภาพได้อย่างมาก หากมีการพัฒนาพื้นที่รอบสถานีให้หนาแน่นตามแนวคิดทฤษฎีการ
พัฒนาพื้นที่รอบสถานี และในปัจจุบันการพัฒนาด้านพื้นที่พักอาศัยรอบสถานีรถไฟฟ้าก็เกิดขึ้นเป็ฯ
จ านวนมาก แต่ปัจจัยที่ไม่สามารถควบคุมได้คือประชากรที่พักอาศัยในอาคารชุดที่เกิดขึ้นในพื้นที่กับ
บริบทของเมือง  

จากการศึกษาที่ตั้งและราคาอาคารชุดรอบสถานีที่เกิดขึ้นโดยส่วนใหญ่ราคาและที่ตั้งจะ
เกิดขึ้นแปรผกผันระหว่างกันโดยมีนัยยะทางสถิติ เมื่อลงท าการส ารวจพฤติกรรมการเลือกเดินทางที่
เกิดขึ้น การเข้าถึงรถไฟฟ้าจะสามารถจ าแนกได้ 2 รูปแบบคือ การเดินเข้าสู่สถานีซึ่งส่วนใหญ่เกิดจาก
ประชากรที่อาศัยในอาคารชุดที่อยู่บริเวณใกล้สถานี และมีสัดส่วนลดลงมาตามระยะทางที่ตั้ง กับอีก
รูปแบบหนึ่งคือการใช้ยานยนต์รับจ้างในเวลาเร่งรีบจากอาคารชุดระยะไกลที่ไม่สามารถคาดการณ์ได้ 
และข้อค้นพบจากการส ารวจอีกประเภทหนึ่งคือรถโครงการของอาครุชดราคาสูงที่ท าให้ประชากรใน
อาคารชุดเลือกเดินทางเข้าสู่สถานีได้มากขึ้น และในพื้นที่อาคารชุดราคาทั่วไปที่ไกลจากตัวสถานีส่วน
ใหญ่จะมีพฤติกรรมการเดินทางเป็นยานยนต์ส่วนตัว หรือเลือกเดินทางโดยแท็กซี่ออกไปยังพ้ืนที่อื่น ๆ
มากกว่าการเดินไปสู่สถานีที่มีระยะทางค่อนข้างสูง 

หากพิจารณาสิ่งที่เกิดขึ้นกับการพัฒนาพ้ืนที่รอบสถานีรถไฟฟ้าของแหล่งพักอาศัย การใช้งาน
ในปัจจุบันยังไม่สามารถตอบโจทย์เรื่องประสิทธิภาพความคุ้มค่าของรถไฟฟ้าและการใช้ประโยชน์
ที่ดินรอบสถานีได้มากเท่าที่ควร แม้ว่านโยบายจะส่งเสริมพื้นที่รอบสถานีทางมาตรการต่าง ๆ เช่น 
การส่งเสริม (FAR Bonus) การพัฒนาอาคารพักอาศัยราคาเหมาะสม เมื่อมองมาถึงพฤติกรรมการใช้
งานแล้ว ราคาอาคารชุดเป็นเพียงส่วนหนึ่งของต าแหน่งที่ตั้งที่ใกล้สถานีและบริบทที่ดี แต่อาคารชุดที่
มีระยะทางที่ห่างกันออกไปยังไม่สามารถตอบสนองการเลือกใช้งานการเข้าถึงสถานีได้อย่างมี
ประสิทธิภาพ ซึ่งจ าเป็นต้องแก้ไขก่อนที่จะมีการพัฒนาแค่เพียงโครงข่ายที่ไม่สามารถเข้าถึงได้จริง  
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บทที่ 6 

ข้อเสนอแนะ 

การศึกษาเรื่องรูปแบบการใช้ประโยชน์ที่ดินและการเข้าถึงสถานีของผู้อยู่อาศัยในอาคารชุด
รอบสถานีบีทีเอส มีจุดมุ่งหมายเพื่ออธิบายปรากฏการณ์การใช้ประโยชน์ที่ดินที่เกิดขึ้นรอบสถานีใน
ปัจจุบัน และเพื่อนศึกษาพฤติกรรมการเดินทางของที่อยู่อาศัยอาคารชุดที่มีความแตกต่างของราคาที่
เอกชนเข้ามาลงทุนในแต่ละพื้นที่ โดยพื้นที่ศึกษาแบ่งเป็น  3 แนวเส้นทางรถไฟฟ้าบีทีเอสที่ใช้
ศูนย์กลางทางเศรษฐกิจของเมืองโดยมี ชิดลม ,เพลินจิต เป็นศูนย์กลาง และเลือกส ารวจบนแนว
เส้นทางละ 2 สถานี ได้แก่ อารีย์ สะพานควาย พร้อมพงษ์ พระโขนง ช่องนนทรี สะพานตากสิน โดย
การส ารวจติดตาม (Observer) ในย่านอาคารชุดพักอาศัยรอบสถานี โดยแบ่งตามความแตกต่างราคา
อาคารชุดเพื่อน ามาวิเคราะห์เปรียบเทียบพฤติกรรมการเดินทางในพื้นที่ ซึ่งจากผลสรุปที่ผ่านมาจึง
เกิดขอ้เสนอแนะต่าง ๆ จากการศึกษาดังนี้ 

 
5.1.ข้อเสนอแนะเพื่อสง่เสรมิการพัฒนาพืน้ที่รอบสถานีรถไฟฟ้าบีทีเอสของแหล่งพกัอาศัยใน
กรุงเทพมหานคร 

1) การส่งเสริมพื้นที่จอดแล้วจร (Park & ride) และการสนับสนุนค่าเดินทางหากมีการใช้
รถยนต์กับพื้นที่จอดแล้วจร (Park and ride) จากพฤติกรรมที่เกิดขึ้น ประชากรในอาคารชุดส่วนใหญ่
มีการเดินทางด้วยรถยนต์ส่วนตัวค่อนข้างสูง อีกทั้งมีการสนับสนุนการพัฒนาพื้นที่รอบสถานีในด้าน
ความหนาหนาแน่นในอนาคตแล้ว หากพฤติกรรมการเดินทางของประชากรในอาคารชุดมีเพียงอาคาร
ชุดที่อยู่ในบริเวณติดรถไฟฟ้าในช่วงรัศมีเฉลี่ยที่ 300 เมตร  

2) การส่งเสริมขนส่งมวลชนเบาเข้าสู่สถานี (Feeder line) และพื้นที่ศูนย์กลางย่านพักอาศัย 
(Neighborhood center) เนื่องจากพฤติกรรมการเข้าถึงสถานระยะทางมีผลต่อการเลือกเดินทางใน
ปัจจุบันการเข้าสู่สถานีมีทางเลือกเพียงการเดินกับการใช้บริการจักรยานยนต์รับจ้าง ซึ่งเป็นปัจจัย
ส าคัญในการเลือกเดินทางหากยังเข้าถึงยากและจ าเป็นต้องมีการเดินทางที่หลายต่อ การสนับสนุน
ระบบขนส่งมวลชนเบาเพื่อเข้าถึงสถานีและอาจท าควบคู่ไปกับการพัฒนาเมืองระหว่างจุดหมาย
ปลายทางของพื้นที่ เพื่อเป็นการพัฒนาพื้นที่รอบสถานีให้มีประสิทธิภาพและกว่างขึ้นอีกด้วย โดยการ
วางผังเฉพาะรองรับด้านพักอาศัย (Neighborhood center) ตามแนวคิดการพัฒนาพื้นที่เปลี่ยนถ่าย
รอบสถานี (Transit oriented development) ในปัจจุบันเพื่อเป็นพื้นที่จุดหมายปลายทางระหว่าง
สถานีบีทีเอสและขนส่งมวลชนเบา 
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5.2.ข้อเสนอแนะเพื่อการวิจยัในอนาคต  

ผลการศึกษาเป็นเพียงส่วนหนึ่งของรูปแบบปรากฏการณ์การใช้ประโยชน์ที่ดินและพฤติกรรม
การเดินทางของผู้ที่อาศัยในคอนโดมิเนียมรอบสถานีบีทีเอส ทั้งนี้ในการศึกษาต่อไปในอนาคตอาจมี
การศึกษาในรูปแบบอาคารชุดในการใช้ประโยชน์รอบสถานีประเภทต่าง ๆ เช่น ย่านพาณิชยกรรม
หรือศึกษาลงลึกไปยังประเภทรูปแบบพักอาศัยต่าง ๆ ที่เลือกอาศัยในพื้นที่รอบสถานีรถไฟฟ้าบีทีเอส  

การศึกษานี้ได้มุ่งเน้นเฉพาะอาคารชุดคอนโดมิเนียมที่มีราคาที่แตกต่างกันที่มีความแตกต่าง
ขององค์ประกอบย่านที่ใช้งานแตกต่างกัน โดยเฉพาะระยะการเดินทาง พฤติกรรมการเดินทาง รวมไป
ถึงลักษณะโครงข่ายโครงสร้างถนนในพื้นที่ ทั้งนี้การเข้าใจถึงรูปแบบองค์ประกอบการใช้งานพื้นที่ของ
ย่านอาคารชุดที่มีความแตกต่างของราคาท าให้สามารถออกมาตรการส่งเสริมหรือปรับปรุงโครงสร้าง
พื้นฐานของเมืองในย่านที่เอกชนเองไม่สามารถลงทุนได้ให้มีประสิทธิภาพเทียบเท่าหรือมีการใช้งาน
รอบสถานีทีดีของแหล่งพักอาศัยรอบสถานีรถไฟฟ้าในปัจจุบันและอนาคต เพื่อเป็นแรงผลักดันให้คน
ตระหนักถึงความเหลื่อมล้ าของการใช้ที่ดิน การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐาน และความแตกต่างของย่าน
พักอาศัยรอบสถานีรถไฟฟ้าในเมือง เพื่อให้เกิดการพัฒนาพื้นที่และส่งเสริมหรือบังคับใช้การพัฒนา
ที่ดินรอบสถานีรถไฟฟ้าบีทีเอสในอนาคต 

 

5.3 ข้อจ ากัดในการวิจัยครั้งนี ้

การศึกษารูปแบบการใช้ประโยชน์ที่ดินและการเข้าถึงสถานีของผู้อยู่อาศัยในอาคารชุดของ
รถไฟฟ้าบีทีเอส การลงส ารวจแบบติดตามจะมีข้อจ ากัดของการบวนการวิจัย คือใช้ทรัพยากรในการ
ลงส ารวจค่อนข้างสูง และจะท าได้ในบริเวณที่จ ากัด แต่เนื่องจากปัจจัยด้านประชากรพักอาศัยใน
อาคารชุดและนิติบุคคลของโครงการที่มากท าให้หากใช้การเข้าไปท าส ารวจสอบถามจะเกิดปัญหา
หลาย ๆ ด้าน ทั้งระยะเวลา การไม่แน่นอนของประชากรอันเนื่องอาคารชุดบางส่วนมีการอาศั ยของ
ประชากร หรือการเกรงก าไรของพื้นที่ ท าให้การวิจัยน้ีเลือกการส ารวจแบบติดตามและบันทึกผล  
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ภาคผนวก 

 

1) ต าแหน่งที่ตั้งและราคาคอนโดมิเนียมสถานีสะพานควาย 

 
 

2) ต าแหน่งที่ตั้งและราคาคอนโดมิเนียมสถานีอารีย ์
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3) ต าแหน่งที่ตั้งและราคาคอนโดมิเนียมสถานีสนามเป้า 

 
 

 

4) ต าแหน่งที่ตั้งและราคาคอนโดมิเนียมสถานีพญาไท 

 
 

5) ต าแหน่งที่ตั้งและราคาคอนโดมิเนียมสถานีราชเทว ี
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6) ต าแหน่งที่ตั้งและราคาคอนโดมิเนียมสถานีนานา 

 
 

7) ต าแหน่งที่ตั้งและราคาคอนโดมิเนียมสถานีเอกมัย 
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8) ต าแหน่งที่ตั้งและราคาคอนโดมิเนียมสถานีพร้อมพงษ์ 
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9) ต าแหน่งที่ตั้งและราคาคอนโดมิเนียมสถานีอโศก 
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10) ต าแหน่งที่ตั้งและราคาคอนโดมิเนียมสถานีทองหล่อ 

 
 

11) ต าแหน่งที่ตั้งและราคาคอนโดมิเนียมสถานีพระโขนง 
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12) ต าแหน่งที่ตั้งและราคาคอนโดมิเนียมสถานีอ่อนนุช 

 

 
13) ต าแหน่งที่ตั้งและราคาคอนโดมิเนียมสถานีสะพานตากสิน 
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14) ต าแหน่งที่ตั้งและราคาคอนโดมิเนียมสถานีช่องนนทร ี

 
15) ต าแหน่งที่ตั้งและราคาคอนโดมิเนียมสถานีสุรศักดิ ์
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ประวัติผู้เขียนวิทยานิพนธ์ 
 

ประวัติผู้เขียนวิทยานิพนธ ์
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