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บที่คุัดย�อ

กรุงเทพมหานครและปริมณฑลพบปัญหาจราจรและมลพิษทางอากาศที่เริ่มทวีความรุนแรงมากยิ่งขึ้นทั้งจากปัญหา 

จราจรติดขัดและการเกิดอาคารสูงหนาแน่นในเขตพื้นที่เมือง อันเนื่องมาจากการวางแผนการพัฒนาพื้นที่ยังไม่สอดคล้องกับ 

ความต้องการใช้พืน้ที ่หรือเกดิการพฒันาทีก่ารเข้าถงึการใช้งานเป็นไปอย่างยากล�าบาก ดงันัน้จงึจ�าเป็นต้องเข้าใจถงึคณุลกัษณะ 

ความเป็นย่านของพ้ืนทีร่อบสถาน ีในการก�าหนดแนวทางการพฒันาจ�าแนกคุณลักษณะของย่านสถานบีรเิวณพืน้ที ่500 เมตร 

จากจุดกึ่งกลาง (Centroid) ของแต่ละสถานี ด้วยปัจจัย 5 ด้าน ประกอบด้วย ความหนาแน่น (Density) ความหลากหลาย 

ในการใช้พื้นที่ (Diversity) การออกแบบสภาพแวดล้อมของพื้นท่ี (Design) ระยะทางในการเดินทางไปยังสถานีรถไฟฟ้า  

(Distance to Transit) และความสามารถในการเข้าถงึพืน้ที ่(Destination Accessibility) โดยใช้เทคนคิการจ�าแนกกลุ่มของ 

คุณลักษณะโดยใช้การจ�าแนกองค์ประกอบปัจจัย (Factor Analysis) และจัดกลุ่มปัจจัยที่มีความสัมพันธ์กัน ด้วยเทคนิคการ 

วเิคราะห์จดักลุม่ (Cluster Analysis) โดยวธิ ีHierarchical Cluster Analysis ในการแบ่งกลุ่มแบบ Between-groups Linkage  

ซึง่เป็นการค�านวณหาระยะห่างเฉลีย่ของทุกคูข่อง Case และพจิารณาการแบ่งกลุม่ของสถานจีาก Dendrogram ผลการศกึษา 

สามารถจ�าแนกได้เป็น 4 กลุ่มสถาน ีคอื ย่านศนูย์กลางพาณิชยกรรมรอง (Sub CBD) ย่านชมุชนเมอืง (Urban) ย่านศนูย์กลาง 

ทางธุรกิจใจกลางเมืองกรุงเทพ (CBD) และย่านนวัตกรรม (Innovation District) อันเป็นแนวทางการส่งเสริมการพัฒนา 

พื้นที่ให้สอดคล้องกับความเป็นย่าน และลดปัญหาจากการจราจรติดขัดรวมถึงมลพิษทางอากาศ เพื่อให้เกิดการพัฒนา 

สภาพแวดล้อมและกิจกรรมโดยรอบสถานีอย่างยั่งยืน

คุ�าส�าคุัญ: การพัฒนาพื้นที่บริเวณรอบสถานีขนส่งมวลชนระบบราง สถานีขนส่งมวลชนระบบราง กลุ่มสถานี
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Abstract

Bangkok and its surrounding provinces have encountered more serious traffic and air pollution problems  

due to traffic congestion and density of high-rise buildings aspects in urban areas. The area development  

planning is not consistent with urban space requirements whereas access to railway stations is difficult for all  

commuters and visitors. Therefore, it is necessary to understand the characteristics of the areas around  

railway stations. The classification of the metro's station typology covering 500 meters from the centroid of  

each station constitutes 5 factors i.e. density, diversity, design, distance to transit and destination accessibility.  

This study applied the statistical calculations program to perform the analysis by using Factor Analysis and  

Clustering Analysis. With Hierarchical Cluster Analysis method, the calculation of the average distance between  

all pairs of cases could be used to consider the grouping of the stations from Dendrogram. The classification  

reveals 4 groups, i.e. Sub CBD, Urban, CBD and Innovation District. This finding could be guidance for area  

development in accordance with its particular vicinity while occurrences of traffic congestion and air  

pollution would be alleviated. This contributes to the sustainable development of the environment and  

activities around urban-suburban rail stations.
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1. บทน�ำ

 กรุงเทพมหานครและปริมณฑลมีการขยายตัวของ 

พื้นท่ีเมืองไปตามแนวถนนสายหลัก และมีการพัฒนาถนน 

สายรองที่ไม่สอดคล้องกัน ขาดแคลนระบบขนส่งสาธารณะ 

ที่มีประสิทธิภาพที่เชื่อมโยงที่อยู่อาศัยและแหล่งงาน ท�าให้ 

กรุงเทพมหานครเกิดปัญหาจราจรติดขัดอย่างต่อเนื่อง จาก 

ข้อมลูสถติขิองทอมทอม ผูผ้ลติจพีเีอสช่ือดงั ได้จัดอนัดบัเมอืง 

ที่มีการจราจรติดขัดมากที่สุดในโลกประจ�าปี พ.ศ. 2560  

จากเมืองใหญ่ 390 เมือง 48 ประเทศ พบว่า อันดับ 1 เป็น 

กรุงเทพมหานคร [1] โดยพบว่า เมืองใหญ่ในประเทศที ่

พัฒนาแล้วหลายประเทศ อาทิ โตเกียว ลอนดอน สิงคโปร์  

ฮ่องกง โซล และนิวยอร์ค ต่างใช้ระบบขนส่งมวลชนทางราง 

เพื่อเป็นส่วนหน่ึงในการแก้ปัญหาการจราจรและบรรเทา 

ปัญหาสิง่แวดล้อม กระตุน้การเติบโตเชงิเศรษฐกจิของชมุชน  

เพื่อเป็นการสอดรับกับนโยบายของรัฐบาล และแผนพัฒนา 

เศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติฉบับปัจจุบันที่มุ ่งเน้นการ 

พัฒนาการขนส่งคนและสินค้าด้วยระบบราง การพัฒนาของ 

ประเทศไทย ยังขาดการพัฒนาระบบขนส่งสาธารณะที่ 

เพียงพอต่อความต้องการของผูใ้ช้งาน เช่น ทีจ่อดรถประจ�าทาง  

และการก�าหนดศูนย์รวมคมนาคมย่อย (Transit Hub) 

ส�าหรับแต่ละย่านชุมชนให้เหมาะสมกับผังเมือง การพัฒนา 

ทีอ่ยู่อาศยั แหล่งพาณชิยกรรม แหล่งงาน และการวางแผนท่ี 

สอดคล้องกับระบบขนส่งที่จะเกิดขึ้นในอนาคตอนาคต

 จากสภาพปัญหาดังกล่าวท�าให้หลายหน่วยงานใน 

ประเทศไทยหันมาให้ความสนใจในการแก้ปัญหาการจราจร 

ของกรุงเทพมหานคร โดยทางเลือกหน่ึงของการแก้ปัญหา 

คอื การส่งเสรมิให้คนกรงุเทพหันมาใช้ระบบขนส่งสาธารณะ  

จากแผนการพัฒนาระบบขนส่งมวลชนทางรางที่ครอบคลุม 

กรุงเทพและปริมณฑล ซึ่งมีทั้งส่วนต่อขยายจากในปัจจุบัน

และเส้นทางใหม่ที่มีแนวคิดการขนส่งจากย่านที่อยู่อาศัย 

มายงัใจกลางเมอืง ซึง่เป็นศนูย์รวมของสถานทีร่าชการ สถานที ่

ท�างาน แหล่งท่องเทีย่ว และห้างสรรพสนิค้าขนาดใหญ่ เพือ่ให้ 

เกิดการพัฒนาที่ตอบสนองต่อความต้องการของพื้นท่ี การ 

ศึกษานี้จึงมีวัตถุประสงค์ เพื่อวิเคราะห์และจัดกลุ่มสถานี 

ตามคุณลักษณะของย่านสถานีขนส่งมวลชนระบบราง  ตาม 

ทฤษฎี 5Ds (Density, Diversity, Design, Distance to  

Transit, Destination Accessibility) ซ่ึงเป็นการประยกุต์มา 

จากทฤษฎี TOD (Transit - Orientation Development)  

เพื่อให้เกิดการวางแผนพัฒนาพื้นที่ตามคุณลักษณะของย่าน 

สถานี [2] ที่ตอบสนองต่อความต้องการในพื้นที่และอนุรักษ ์

จุดเด่น พัฒนาให้เกิดเอกลักษณ์ของพื้นที่เพื่อให้เกิดการ 

พัฒนาอย่างยั่งยืน

 การพัฒนาพื้นที่รอบสถานีขนส่ง (TOD) เป็นแนวคิด 

ที่ส�าคัญในการสร้างสภาพแวดล้อมที่เหมาะสมโดยรอบ 

พืน้ทีส่ถานขีนส่ง คือการมุง่เน้นไปทีก่ารให้บรกิารระบบขนส่ง 

สาธารณะควบคู่กับพื้นท่ีที่มีความหนาแน่นของประชากรสูง  

และพัฒนาพื้นที่โดยรอบสถานีให้มีการใช้ประโยชน์ที่ดิน 

แบบผสมผสานเพื่อกระตุ้นให้เกิดการเดินทางด้วยระบบ 

ขนส่งสาธารณะ พื้นที่โดยรอบสถานีซึ่งมีความหนาแน่น 

ที่สูงกว่าพ้ืนที่อื่น รวมไปถึงการผสมผสานของที่อยู่อาศัย  

การจ้างงาน การจบัจ่ายใช้สอย การใช้ประโยชน์เมอืงหลากหลาย  

และประเภทของที่ตั้ง ซึ่งง่ายต่อการเดินเข้าสู่ตัวสถานี [3]

 การพฒันาพืน้ทีต่ามหลกัการ TOD ให้ประสบผลส�าเรจ็  

ควรมกีารพัฒนาให้เกดิเป็นย่าน TOD ทีม่ลีกัษณะเฉพาะตวัใน 

หลายๆ ย่านตามเส้นทางรถไฟฟ้า เนื่องจากการมีย่าน TOD  

เกดิขึน้เพยีงย่านเดยีวอาจส่งผลให้ปรมิาณการเดนิทางลดลง  

มีจ�านวนผู้โดยสารไม่มากพอในการใช้ระบบขนส่งมวลชน  

และประชาชนที่อยู่ในย่านอื่นๆ อาจใช้การเดินทางเข้าพื้นที่  

TOD ด้วยรถยนต์ส่วนบุคคลมากกว่าที่จะใช้ขนส่งสาธารณะ  

ซึ่งผิดวัตถุประสงค์ของการพัฒนาตามหลักการ TOD ดังนั้น 

การสร้างสภาพแวดล้อมของพื้นที่เพื่อให้เกิดเป็นย่าน TOD  

ขึน้มาในหลายๆ ย่าน ให้ประสบผลส�าเรจ็จงึควรพจิารณาเป็น  

5 มิติ ดังรูปที่ 1 ส�าหรับการพัฒนาดังนี้

1.1 ควำมหนำแน่น (Density) 

 การจะสร้างพืน้ที ่TOD ขึน้มาจะต้องมจี�านวนของทีอ่ยู่ 

อาศัยที่มีจ�านวนมากมีจ�านวนประชากรวัยท�างาน และม ี

จ�านวนนกัท่องเทีย่วทีส่งูเพยีงพอในพืน้ที ่และต้องอยูใ่นระยะ 

เดนิ (Walking Distance) จากทีอ่ยูอ่าศยั แหล่งงาน และสถานที ่

ท่องเที่ยวไปยังสถานีรถไฟฟ้าได้ [4], [5]   
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รูปที่ 1 ปัจจัย 5 มิติ ส�าหรับการพัฒนาพื้นที่โดยรอบสถาน ี
 รถไฟฟ้า

1.2 ควำมหลำกหลำยในกำรใช้พื้นที่ (Diversity) 
 การใช้พื้นท่ี หรือการใช้ประโยชน์ที่ดินในพื้นท่ีที่จะ 
ก�าหนดให้เป็น TOD ควรจะมีส่วนผสมของการใช้ที่ดินใน 
หลากหลายประเภท มทีีอ่ยูอ่าศยัหลากหลายรปูแบบ มรีปูแบบ 
อาคารที่มีสถาปัตยกรรมท่ีแตกต่างกัน และมีเส้นทางสัญจร 
เชื่อมต่อพื้นที่ต่างๆ โดยรอบ [6]   

1.3 กำรออกแบบสภำพแวดล้อมของพื้นที่ (Design) 
 การออกแบบสภาพแวดล้อมในทางกายภาพของพื้นที่ 
ให้มคีวามน่าอยูอ่าศยั มสีิง่อ�านวยความสะดวกในพืน้ทีท่ีช่่วย 
ส่งเสรมิการเดนิทางด้วยการเดนิ หรอืการใช้ทางจกัรยาน [6]

1.4 ระยะทำงในกำรเดนิทำงไปยงัสถำนรีถไฟฟ้ำ (Distance  
to Transit) 
 ปัจจัยในการพิจารณาของประชาชนในการท่ีจะเข้ามา 
อยู่ในพื้นที่ TOD ที่ส�าคัญปัจจัยหนึ่ง คือ ระยะทางระหว่าง 
สถานีรถไฟฟ้ากับที่อยู ่อาศัยและแหล่งงานเนื่องจาก 
พฤติกรรมของประชาชนในเมืองส่วนใหญ่ต้องการการ 
เดินทางเข้าถึงย่านกิจกรรมต่างๆ ด้วยความสะดวกและ 
รวดเรว็ ซึง่มนียัถงึการลดเวลา และอาจต้องการลดค่าใช้จ่าย 
ในการเดินทางด้วยระบบขนส่งมวลชน [6]

1.5 ควำมสำมำรถในกำรเข้ำถึงพื้นที่ (Destination  
Accessibility) 
 ความสามารถในการเข้าถึงพื้นท่ีของการพัฒนาพื้นที ่
ตามหลักการ TOD หมายถึง การจัดการระบบเชื่อมต่อพื้นที ่

กิจกรรมส�าคัญๆ โดยรอบพื้นที่ เช่น ร้านค้า ศูนย์กลางทาง 
ธุรกิจ ย่านที่อยู่อาศัย และพื้นที่ที่ดึงดูดปริมาณประชาชนให ้
สามารถเชื่อมต่อถึงกันได้อย่างสะดวกและรวดเร็ว [7]

2. วัสดุ อุปกรณ์และวิธีกำรวิจัย
 การวิจัยนี้เป็นการวิจัยเชิงปริมาณและเชิงคุณภาพ 
หน่วยการวเิคราะห์ (Unit of Analysis) คือ รถไฟฟ้าสายสเีขยีว 
ช่วงหมอชิตถึงอ่อนนุช จ�านวน 17 สถานี และรถไฟฟ้าสาย 
สีน�้าเงินช่วงบางซื่อถึงหัวล�าโพง จ�านวน 18 สถานี รวม 
ทั้งหมด 35 สถานี
 1) วิเคราะห์ข้อมูลปัจจัยทั้ง 5 ด้าน คือ Density,  
Diversity, Design, Distance to Transit, Destination  
Accessibility (ดังตารางที่ 1) ของทั้ง 35 สถานี จากระบบ 
ฐานข้อมลูภมูสิารสนเทศภมูศิาสตร์ ในระดบัพืน้ทีต่ารางกรดิ  
40*40 เมตร หรือ 1 ตารางกริด เท่ากับ 1 ไร่
 2) การวิเคราะห์ข้อมูลการพัฒนาพื้นที่โดยรอบสถาน ี
ขนส่งมวลชนภายในบริเวณสถานีรถไฟฟ้าทั้งหมด 35 สถานี  
จากรถไฟฟ้าทั้ง 2 สาย คือ BTS และ MRT โดยใช้โปรแกรม  
SPSS จะใช้การจ�าแนกองค์ประกอบ หรือ Factor Analysis  
ในการจัดองค์ประกอบของกลุ่มปัจจัยทั้ง 5 ปัจจัยใหม่ เพื่อ 
เป็นการลดจ�านวนตัวแปรและจัดองค์ประกอบตัวแปรที่มี 
ความสัมพันธ์กันไว้ในกลุ่มเดียวกัน
 3) น� ากลุ ่ มตั วแปรใหม ่ที่ ได ้ จากการวิ เคราะห ์ 
องค์ประกอบ มาวิเคราะห์การจ�าแนกกลุ่มของคุณลักษณะ 
สถานโีดยใช้เทคนคิการวเิคราะห์จดักลุม่ (Cluster Analysis)  
ด้วยเทคนิค Hierarchical Cluster Analysis ในวิธีการแบ่ง 
กลุม่แบบ Between-groups Linkage ซึง่เป็นการค�านวณหา 
ระยะห่างเฉลีย่ของทกุคู่ของ Case และพจิารณาการแบ่งกลุ่ม 
ของสถานีขนส่งมวลชนโดยพิจารณาจาก Dendrogram ว่า 
รถไฟฟ้าทั้ง 2 สาย จ�านวนทั้งสิ้น 35 สถานี สามารถแบ่ง 
ออกได้เป็นกี่กลุ่ม  
 
3. ผลกำรทดลอง
3.1 กำรวเิครำะห์องค์ประกอบของปัจจัย (Factor Analysis)
 จากการน�าปัจจัยท้ัง 5 ปัจจัย และปัจจัยย่อย รวม 
ทัง้หมด 27 ตวัแปร ในการวเิคราะห์ทัง้ 35 สถาน ีสามารถจดั 
องค์ประกอบตวัแปรใหม่ท่ีมคีวามส�าพนัธ์กนัทัง้สิน้ 5  ตวัแปร  
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ตำรำงที่ 1 ปัจจัยที่ใช้ในการวิเคราะห์  
หัวข้อ ปัจจัย นิยาม วิธีการ หน่วยวัด อ้างอิง 

De
ns

ity
 

D1 ความหนาแน่นของอาคาร 
จำนวนของอาคารในพื้นทีร่ัศมี 500 เมตร

รอบสถานี 
พื้นที่อาคารรวม/พื้นที่ตารางกริด  
(พื้นที่อาคาร*จำนวนช้ัน = พื้นทีอ่าคารรวม) 

ตารางกริด 
40*40 เมตร 

(1ไร่) 

 
[8] - [10] 

D2 ความหนาแน่นประชากร จำนวนประชากรเฉลี่ยในพื้นที ่ การคำนวณหาประชากรจริงตามประเภทอาคาร คน/ไร่ 

D3 ความหนาแน่นพื้นที่นันทนาการ 
คำนวนจากการนำพื้นที่ของการใช้

ประโยชน์ที่ดินประเภทนันทนาการ /พื้นที่
ทั้งหมดในรัศมี 500 เมตร 

พื้นที่นันทนาการ/พื้นที่ตารางกริด 

ไร่ 

D4 
ความหนาแน่นของสาธารณูปโภค

สาธารณูปการ 

คำนวนจากการนำ พื้นที่ของการใช้ประโยชน์
ที่ดินประเภทสาธารณูปโภคสาธารณูปการ/

พื้นที่ทั้งหมดในรัศมี 500 เมตร 
สาธารณูปโภคสาธารณูปการ/พื้นที่ตารางกริด 

D5 ความหนาแน่นของย่านพาณิชยกรรม 
คำนวนจากการนำ พื้นที่ของการใช้ประโยชน์ที่ดิน

ประเภทพาณิชยกรรม/พื้นที่ทั้งหมดในรัศมี 500 เมตร 
พื้นที่พาณิชยกรรม/พื้นที่ตารางกริด 

D6 ความหนาแน่นของย่านที่อยู่อาศัย 
คำนวนจากการนำ พื้นที่ของการใช้

ประโยชน์ที่ดินประเภททีอ่ยู่อาศัย/พื้นที่
ทั้งหมดในรัศมี 500 เมตร 

พื้นที่แหล่งที่อยูอ่าศัย/พื้นที่ตารางกริด 

Div
ers

ity
 

Di1 การใช้ที่ดินแบบผสม คำนวณจากพื้นที่การใช้ที่ดินแบบผสม  
พื้นที่การใช้ประโยชน์ที่ดินแบบผสม/พื้นที่
ตารางกริด 

Di2 ความหลากหลายของที่อยู่อาศัย 

คำนวนจากการพื้นทีก่ารใช้ประโยชน์ที่ดิน
ที่อยู่อาศัยประเภท บ้านเดี่ยว อาคารเดี่ยว

บ้านแฝด ทาวน์เฮ้าว์ ตึกแถว ที่ตัง้อยู่
ภายในรัศมี 500 เมตรรอบสถานีรถไฟฟ้า
โดยใช้สูตรหาค่าความหลากหลายของ 
Shannon Wiener Diversity Index 

Shannon Wiener Diversity Index: 
𝐻𝐻 = ∑(𝑝𝑝𝑖𝑖)𝐼𝐼𝐼𝐼(𝑝𝑝𝑖𝑖) 

 
H คือ ความหลากหลายในพื้นที ่
pi คือ สัดส่วนของตัวอย่างทั้งหมด 
  i คือ จำนวนชนิดตัวอย่าง/จำนวนทัง้หมด 

Di3 
จำนวนตำแหน่งและเส้นทางของขนส่ง
สาธารณะในพื้นที่ เช่น รถประจำทาง แท็กซี่  
วินมอเตอร์ไซด์ รถรับจ้างสาธารณะ 

จำนวนขนส่งสาธารณะในพื้นทีส่ถานี จำนวนขนส่งสาธารณะ/พืน้ที่ตารางกรดิ จำนวนสาย 

Di4 จำนวนทางแยกในพื้นที ่ จำนวนทางแยกในพื้นที ่ จำนวนทางแยกในพื้นที่/พื้นที่ตารางกริด จำนวนทางแยก 
Di5 สถานที่ราชการ จำนวนพื้นที่ของสถานทีร่าชการ พื้นทีส่ถานทีร่าชการ/พืน้ที่ตารางกรดิ ไร่ 

De
sig

n 

Ds1 พื้นที่ทางเดินเท้า ความยาวของทางเดินเท้าในพื้นที ่ พื้นที่ทางเดินเท้า/พื้นที่ตารางกริด 
ไร่ Ds2 ที่จอดรถ พื้นที่ที่จอดรถในบริเวณสถานีรถไฟฟ้า พื้นที่จอดรถเฉลี่ย/พื้นที่ตารางกริด 

Ds3 ที่จอดจักรยาน พื้นที่จอดจักรยานในบรเิวณสถานีรถไฟฟ้า พื้นที่จอดจักรยาน/พื้นที่ตารางกริด 

Ds4 ทางจักรยาน 
ระยะทางของทางจักรยานทั้งหมดที่ผ่านภายใน

บริเวณระยะ 500 เมตรรอบสถานีรถไฟฟ้า 
ระยะทางรวม/พื้นที่ตารางกริด สัดส่วน 

Ds5 พื้นที่สเีขียว จำนวนพื้นที่สเีขียวในบรเิวณสถานี พื้นที่สเีขียว/พื้นที่ตารางกริด ไร่ 
Ds6 ราคาที่ดิน ราคาที่ดินในพื้นที่รอบสถานี ราคาที่ดิน/พื้นที่ตารางกริด บาท/ตารางวา 

Dis
ta

nc
e t

o T
ra

ns
it 

Dt1 ระยะทางระหว่างสถานีกบัที่อยูอ่าศัย 

ใช้การคำนวนระยะแบบ Euclidean 

Euclidean Distance: 
 

𝑑𝑑 = √∑((𝑞𝑞𝑖𝑖 − 𝑝𝑝𝑖𝑖)2
𝑣𝑣 )

𝑛𝑛

𝑖𝑖=1
 

 

d = ระยะทางเฉลี่ย 
𝑞𝑞𝑖𝑖 = ระยะทางจุด q 
𝑝𝑝𝑖𝑖= ระยะทางจุด p 
V = จำนวนทัง้หมด 

 

Dt2 ระยะทางระหว่างสถานีกบัแหล่งงาน 
Dt3 ระยะทางระหว่างสถานีไปแหลง่พาณิชยกรรม 
Dt4 ระยะทางระหว่างสถานีกบัโครงสร้างพื้นฐาน 

Dt5 ระยะทางสถานีกบัแหล่งนันทนาการ 

De
sti

na
tio

n A
cc

es
sib

ilit
y Da1 การเข้าถึงพื้นที่แหล่งงานงาน ระดับการเข้าถึงพื้นที่แหล่งงาน 

 
 

SPACE SYNTAX 
 
 

ส ีแดงหมายถ ึ งค่า
การ เข ้ าถ ึ งม าก 
integration สูง ส่วน
สีโทนเย็นการเข้าถึง
ย า ก  integration 
น้อย 

Da2 การเข้าถึงพื้นที่ที่อยู่อาศัย ระดับการเข้าถึงพื้นที่ที่อยูอ่าศัย 
Da3 การเข้าถึงแหลง่พาณิชยกรรม ระดับการเข้าถึงพื้นที่พาณิชยกรรม 
Da4 การเข้าถึงพื้นที่นันทนาการ ระดับการเข้าถึงพื้นที่นันทนาการ 

Da5 
การเข้าถึงขนส่งสาธารณะอื่นๆ เช่น รถเมล์ 
แท็กซี่ วินมอเตอร์ไซด์ รถรบัจ้างสาธารณะ 

 
ระดับการเข้าถึงขนส่งสาธารณะอื่นๆ 
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ซึง่ ในตวัแปรที ่1 และตวัแปรที ่5 มค่ีาไอเกน (Eigen Values)  

มากที่สุด ดังแสดงในตารางที่ 2 ซึ่งเป็นการรวมกลุ่มตัวแปร 

ที่มีความสัมพันธ์กันเป็นอย่างมาก หรือรวมตัวแปรที่มีความ 

สมัพนัธ์กนัไว้ในกลุม่เดยีวกนั และลดจ�านวนตัวแปรท่ีซ�า้ซ้อน  

เพื่อน�าไปวิเคราะห์ในการแบ่งจัดสถานี

ตำรำงที่ 2 สรุปองค์ประกอบของปัจจัย

Factor
รำยละเอียด

ตัวแปร
Eigen
values

ชื่อตัวแปรใหม่

1 Da1, Da2, Da3, 

Da4 และ Da5 

5.535 ความสามารถในการ

เข้าถึงพื้นท่ีและบริการ

สาธารณะ

2 Dt1, Dt2, Dt3, 

และ Dt5 

3.765 ระยะทางในการเดินทาง

3 D1, D2, D6 และ 

Di1 

3.618 ความหลากหลายของ

การใช้พื้นที่

4 Di3, Di5, Ds1, 

Ds5, Di4 และ Ds6 

4.860 การออกแบบพื้นที่

5 D3, D4, D5, Di2, 

Ds2และ Ds4 

5.535 ความสะดวกในการใช้

พื้นที่

3.2 กำรแบ่งกลุ่มสถำนี (Cluster Analysis)

 จากการวิเคราะห์ปัจจัยการพัฒนาพื้นที่โดยรอบสถานี 

ขนส่งมวลชน จากการศกึษาทบทวนวรรณกรรม และงานวจิยั 

ที่เกี่ยวข้อง สามารถแบ่งปัจจัยออกเป็น 5 ด้าน คือ Density,  

Diversity, Design, Distance to Transit, Destination  

Accessibility ภายในบริเวณสถานีรถไฟฟ้าสายสีเขียว และ 

สายสีน�้าเงินที่ได้ จ�านวนท้ังสิ้น 35 สถานี โดยใช้ Factor  

Analysis ในการจัดองค์ประกอบของปัจจัยใหม่ ได้ทั้งหมด  

5 กลุม่ปัจจยั คอื ความสามารถในการเข้าถงึพืน้ทีแ่ละบรกิาร 

สาธารณะ ระยะทางในการเดนิทาง ความหลากหลายของการ 

ใช้พื้นที่ การออกแบบพื้นที่ และความสะดวกในการใช้พื้นที่  

แล้วน�าองค์ประกอบปัจจยัใหม่มาวเิคราะห์กลุม่สถาน ีโดยใช้ 

โปรแกรมค�านวณทางสถิติ เพื่อจ�าแนกกลุ่มของคุณลักษณะ 

โดยใช้เทคนคิการวเิคราะห์จดักลุม่ด้วยเทคนคิ Hierarchical 

Cluster Analysis ซึง่เป็นวธิท่ีีไม่จ�าเป็นต้องทราบว่าต้องแบ่ง 

รูปที่ 2  Dendrogram Graph

เป็นก่ีกลุ ่มมาก่อนโดยจะจ�าแนกกลุ ่มออกตามตัวช้ีวัด 

การพัฒนาพื้นที่โดยรอบสถานีขนส่งมวลชน ท�าให้สถานีที่ม ี

คุณลักษณะเดียวกันจะอยู่ในกลุ่มเดียวกัน โดยใช้วิธีการแบ่ง 

กลุ่มแบบ Between Groups Linkage ซึ่งเป็นการค�านวณ 

หาระยะห่างเฉลี่ยของทุกคู ่ของ Case ซึ่งการจ�าแนก 

คุณลักษณะของสถานีรถไฟฟ้าทั้ง 2 สาย จากกราฟ  

Dendrogram โดยจะสามารถแบ่งออกได้เป็น 4 กลุ่มสถาน ี

ด้วยกัน ดังแสดงในรูปที่ 2 [11]

 จากกราฟ Dendrogram แสดงให้เหน็ว่า มกีารจ�าแนก 

คุณลักษณะสอดคล้องกบั Agglomeration Schedule แสดง 

ให้เห็นถงึการยบุรวมข้อมลูให้มกีลุม่เป็นของตวัเอง โดยจะยบุ 

ข้อมลูทลีะ 2 รายการ ทีม่ค่ีาระยะห่างจากกนัน้อยทีสุ่ดให้เป็น 

ข้อมลูชุดเดยีวกนั จากค่า Coefficients โดยดจูากค่าระยะห่าง 

ระหว่างกลุม่และค่าสัมประสิทธิข์องสถานรีถไฟฟ้าสายสีเขยีว 

หรอืรถไฟฟ้าบทีเีอส จากสถานีอ่อนนุชถงึสถานหีมอชติ และ 

__20-0561(587-598).indd   592__20-0561(587-598).indd   592 6/7/2564 BE   13:346/7/2564 BE   13:34



อภิิญญา ผาดอน และ ภิาวิิณีี เอี�ยมตระกููล, “กูารจััดกูล่�มพ้ื้�นทีี่�รอบสถานีขนส�งมวิลชนระบบราง ตามคุ่ณีลักูษณีะสถานีด้วิยแนวิคิุด Transit  

Oriented Development (TOD) กูรณีีศึึกูษารถไฟฟ้าสายสีเขียวิ (หมอชิต-อ�อนน่ช) และรถไฟฟ้าสีนำ�าเงิน (บางซ้ื่�อ-หัวิลำาโพื้ง)”

The Journal of KMUTNB., Vol. 31, No. 3, Jul.–Sep. 2021

วารสารวิชาการพระจอมเกล้้าพระนครเหนือ ปีีท่ี่� 31, ฉบัับัท่ี่� 3 ก.ค.–ก.ย. 2564 593

รถไฟฟ้าสายสนี�า้เงนิ หรอืรถไฟฟ้ามหานคร (MRT) จากสถานี 

บางซื่อถึงหัวล�าโพง ออกเป็น 4 กลุ่ม ดังนี้ (แสดงในรูปที่ 3)

 จากการจัดกลุ่มคุณลักษณะสถานีท้ัง 4 กลุ่มสถาน ี

สามารถอธบิายคณุลกัษณะสถานแีละความสมัพนัธ์ของพืน้ที ่

ได้ดังนี้

 3.2.1 กลุ่มท่ี 1 ย่านศูนย์กลางพาณิชยกรรมรอง (SubCBD)

 ประกอบด้วย 16 สถานี คือ สถานีก�าแพงเพชร สถานี 

คลองเตย สถานบีางซ่ือ สถานพีญาไท สถานพีระราม 9 สถาน ี

เพชรบรีุ สถานรีชัดาภเิษก สถานรีาชเทว ีสถานศีนูย์การประชมุ 

แห่งชาติสิริกิติ์ สถานีศูนย์วัฒนธรรม สถานีสนามเป้า สถาน ี

สามย่าน สถานสีทุธิสาร สถานห้ีวยขวาง สถานหีวัล�าโพง และ 

สถานีอารีย์ ซึง่พบว่า ทัง้ 16 สถาน ีเป็นย่านทีม่คีวามหนาแน่นสงู  

จากตารางที ่3 พบว่า ปัจจยั Density มค่ีาเฉลีย่อยูท่ี ่196.56  

คิดเป็นร้อยละเท่ากับ 43.10 การใช้พ้ืนที่มีค่าเฉลี่ยเท่ากับ  

40.62 คิดเป็นร้อยละ 47.02 และปัจจัยด้านการออกแบบ 

พื้นที่ (Design) เท่ากับ 93.46 ซึ่งเป็นอันดับที่ 3 แต่มีระยะ 

การเดนิทางจากรถไฟฟ้าเข้าถึงพืน้ทีท่ีด่จีากปัจจยั Distance  

to Transit ทีม่ค่ีาเฉล่ียเท่ากบั 205.11 หรือร้อยละ 47.61 สงูสุด 

ใน 4 สถานี เช่นเดียวกับปัจจัย Destination Accessibility  

ที่มีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 1.72 หรือร้อยละ 44.60 สูงเป็นอันดับ 1  

แสดงถึงความสามารถในการเข้าถึงพื้นที่ได้ดีที่สุดใน 4 กลุ่ม  

เป็นย่านที่มีความหนาแน่นสูง เป็นศูนย์กลางธุรกิจรอง และ 

อนาคตอาจเติบโตเป็นย่านเศรษฐกิจใหม่ (New Central  

Business District) ด้วยปัจจัยหลักอย่างก�าลังจะเป็นจุดตัด 

โครงข่ายรถไฟฟ้าสายใหม่ในอนาคต อย่างย่านถนนรชัดาภเิษก 

ตะวันออก และแยกพระราม 9 ที่ตั้งสถานี MRT พระราม 9  

และ MRT ศูนย์วัฒนธรรมแห่งประเทศไทย ซึ่งก�าลังจะเป็น 

สถานเีชือ่มต่อส�าคญัระหว่าง MRT สายสนี�า้เงนิและสายสส้ีม

 3.2.2 กลุ่มที่ 2 ย่านชุมชนเมือง (Urban)  

 ประกอบด้วย 7 สถานี คือ สถานีชิดลม สถานีเพลินจิต  

สถานลีาดพร้าว สถานสีวนจตจุกัร สถานสีะพานควาย สถาน ี

สีลม และสถานีหมอชิต เป็นย่านที่มีการใช้ประโยชน์ที่ดิน 

รูปที่ 3  การจ�าแนกคุณลักษณะของสถานีรถไฟฟ้าสายสีเขียว (BTS) และรถไฟฟ้าสายสีน�้าเงิน (MRT)
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แบบผสม หรือการใช้ที่ดินหลายประเภทในพื้นที่เดียวกัน  

ประกอบด้วย ทั้งพื้นที่พาณิชยกรรม แหล่งที่อยู่อาศัย พื้นที่ 

นันทนาการ และพ้ืนที่เปลี่ยนถ่ายการสัณจร เป็นย่านท่ีมี 

ประชากรอาศัยอยู่หนาแน่น มีกิจกรรมทางเศรษฐกิจและ 

สังคมที่หลากหลาย เช่น มีพื้นที่การด�าเนินธุรกิจค้าส่งสินค้า 

อุปโภคบริโภค และสินค้าแฟชั่น มีแหล่งท่องเที่ยวทางศิลปะ 

และวัฒนธรรม รวมทั้งเป็นที่ตั้งหน่วยงานราชการทั้งภาครัฐ  

ทหาร และต�ารวจ ย่านน้ีมกีารคมนาคมทัง้รถไฟฟ้า BTS, MRT  

และทางด่วน ที่เชื่อมการเดินทางเข้าสู่ย่านศูนย์กลางทาง 

ธรุกิจ (CBD) พ้ืนท่ีราชการทัง้โรงพยาบาล และสถานทีร่าชการ 

ในพื้นที่ ซึ่งจากตารางสรุปปัจจัยพบว่า กลุ่มที่ 2 มีค่าเฉลี่ย 

ความหนาแน่นอยู่ในอันดับที่ 3 เท่ากับ 90.66 หรือร้อยละ  

19.88 ค่าเฉลีย่ความหลากหลายของการใช้พืน้ท่ีเท่ากับ 16.57  

หรือร้อยละ 19.18 มค่ีาเฉลีย่การออกแบบพืน้ทีส่งูเป็นอันดบั 1  

คือ 504.20 หรือร้อยละ 47.46 ระยะทางในการเดินทาง 

ไปยังสถานีรถไฟฟ้ามีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 83.69 หรือร้อยละ  

19.42 และค่าการเข้าถึงพื้นท่ีมีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 0.77 หรือ 

ร้อยละ 19.99 ซึง่แสดงให้เป็นว่าพืน้ทีส่ถานใีนกลุม่ที ่2 มกีาร 

ออกแบบพืน้ทีท่ีด่ ีซึง่ประกอบด้วย พ้ืนทีท่างเดนิเท้า ทีจ่อดรถ  

ที่จอดจักรยาน ทางจักรยาน พื้นที่สีเขียว ราคาที่ดิน ที่ 

สอดคล้องกับการพัฒนาพื้นที่

 3.2.3 กลุ่มที่ 3 ย่านศูนย์กลางทางธุรกิจใจกลางเมือง 

กรุงเทพ (CBD) 

 ประกอบด้วย 10 สถาน ีคือ สถานีทองหล่อ สถานนีานา  

สถานีพร้อมพงษ์ สถานีพระโขนง สถานีพหลโยธินสถาน ี

ลุมพินี สถานีสุขุมวิท สถานีอโศก สถานีอ่อนนุช และสถานี 

เอกมัย เป็นบริเวณท่ีมีกิจกรรมทางสังคมและเศรษฐกิจ 

มากที่สุดในพื้นที่กรุงเทพมหานคร เพราะย่านนี้เป็นท่ีตั้ง  

สถานทูต อาคารส�านักงานขนาดใหญ่ เป็นศูนย์รวมสินค้า 

ส่งออก ศนูย์รวมห้างสรรพสินค้าชัน้น�า โรงแรมและทีพ่กัระดบั 

ห้าดาว รวมทัง้เป็นย่านทีม่รีะบบการคมนาคมขนส่งทีส่มบรูณ์ 

พร้อมที่สุดในประเทศไทย ทั้งระบบขนส่งแบบราง รถไฟฟ้า  

BTS, MRT และ BRT ทางด่วน รวมทัง้ท่าเรอืขนส่งสนิค้าเป็น 

ศนูย์ TOD ทีผ่สมผสานของทีอ่ยูอ่าศยัและพาณชิยกรรม โดย 

ทีอ่ยูอ่าศยัมสีดัส่วนมากกว่าพาณชิยกรรม สามารถผสมผสาน 

อาคารขนาดเล็กกับอาคารขนาดใหญ่ถือเป็นย่านที่มีท�าเล 

ที่ตั้งใกล้กับศูนย์กลางทางเศรษฐกิจหลักของเมืองมากที่สุด  

(อโศก-ทองหล่อ-เอกมัย) โดยมีค่าดัชนีที่อยู่อาศัยสูงที่สุดใน 

กลุ่มย่านกรุงเทพตะวันออก ซ่ึงสะท้อนความสะดวกสบาย 

ของการอยู่อาศัย การเดินทาง รวมถึงการเข้าถึงบริการ 

สาธารณะท่ีจ�าเป็นในชีวิตประจ�าวันได้เป็นอย่างดี และม ี

ประสิทธิภาพ ถือเป็นย่านที่อยู่อาศัยหนาแน่นที่มีความเป็น 

ชุมชนอยู่สูง มีสิ่งอ�านวยความสะดวกในชีวิตประจ�าวันที่ 

หลากหลายกระจายอยูท่ัว่ย่าน เช่น แหล่งจบัจ่ายใช้สอยอย่าง  

ตลาดพระโขนง เทสโก้โลตัสอ่อนนุช ห้างสรรพสินค้าเซนจูรี ่

อ่อนนุช และย่านกินดื่ม W District 

 จากการวเิคราะห์พืน้ทีพ่บว่า ทัง้ 10 สถาน ีเป็นพ้ืนทีท่ีม่ี 

แหล่งทีอ่ยูอ่าศยัมากทีส่ดุ ซึง่สถานทีองหล่อมแีหล่งทีอ่ยูอ่าศยั 

ในระยะพืน้ที ่500 เมตร รอบสถาน ีอยูท่ี ่309.240 ไร่ ร้อยละ 

62.998 สถานพีร้อมพงษ์ 251.453 ไร่ ร้อยละ 51.226 สถาน ี

พหลโยธิน 164.109 ไร่ ร้อยละ 33.432 สถานีพระโขนง  

248.086 ไร่ ร้อยละ 50.540 ซึ่งจากการศึกษาพบว่า ทั้ง 10  

มีความหนาแน่นในพื้นที่เฉลี่ย 143.73 หรือร้อยละ 31.51  

ซึ่ ง เป ็นกลุ ่มที่ มีความหนาแน ่นในพื้นที่ เป ็นอันดับ 2  

ค่าปัจจัยความหลากหลายของการใช้พื้นที่เฉลี่ย 21.26 หรือ  

ร ้อยละ 24.61 และค่าการออกแบบพื้นที่มีค ่าเฉลี่ย  

ตำรำงที่ 3 ตารางสรุปค่าทางสถิติของแต่ละกลุ่มสถานี  

กลุ่มสถาน ี
กลุ่มปัจจัย 

Density Diversity Design Distance to transit Destination Accessibility 
ค่าเฉลีย่ SD ร้อยละ ค่าเฉลีย่ SD ร้อยละ ค่าเฉลีย่ SD ร้อยละ ค่าเฉลีย่ SD ร้อยละ ค่าเฉลีย่ SD ร้อยละ 

1 196.56 24.64 43.10 40.62 13.50 47.02 93.46 34.49 8.80 205.11 15.56 47.61 1.72 0.09 44.60 
2 90.66 32.92 19.88 16.57 4.66 19.18 504.20 296.54 47.46 83.69 6.88 19.42 0.77 0.11 19.99 
3 143.73 23.82 31.51 21.26 4.84 24.61 398.09 155.59 37.48 120.29 4.34 27.92 1.12 0.13 29.17 
4 25.14 11.09 2.43 7.93 5.87 9.18 66.53 111.35 6.26 21.74 6.24 5.05 0.24 0.001 6.23 
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398.09 หรือร้อยละ 37.48 เป็นอันดับ 2 ค่าระยะทางในการ 

เดินทางไปยังสถานีรถไฟฟ้ามีค่าเฉลี่ย เท่ากับ 120.29 หรือ 

ร้อยละ 27.92 และค่าความสามารถในการเข้าถึงพื้นที ่

มีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 1.12 หรือร้อยละ 29.17 พบว่า ค่าเฉลี่ย 

ของปัจจัยทั้ง 5 ด้าน กลุ่มที่ 3 จะอยู่ในอันดับที่ 2 ในทุกค่า 

ปัจจัย แสดงถึงพื้นท่ีสถานีในกลุ่มน้ีสามารถพัฒนาตามหลัก 

แนวคิด TOD ทั้ง 5 ด้าน ได้ในทุกกรณี

 3.2.4 กลุ่มที่ 4 ย่านนวัตกรรม (Innovation District)

 ประกอบด้วย 2 สถานี คือ สถานีสยาม และสถาน ี

อนสุาวรย์ีชยัสมรภมู ิซึง่ย่านนวตักรรมหรอืย่านอตุสาหกรรม 

สร้างสรรค์ ตามวิสัยทัศน์และแผนพัฒนากรุงเทพมหานคร  

ระยะ 20 ปี ระยะที ่2 (พ.ศ. 2561–2565) โดยพบว่า ย่านทีม่ ี

การส่งเสรมินวตักรรมในกรงุเทพมหานคร ได้แก่ ย่านบางรัก- 

คลองสาน ย่านปทุมวัน ย่านโยธี ย่านรัตนโกสินทร์ ย่าน 

ลาดกระบงั ย่านปณุวถิ ีย่านบางซือ่ และย่านกล้วยน�า้ไท ทัง้นี้ 

ลักษณะอาคารและสิ่งก่อสร้างของย่านดังกล่าวมีความ 

หนาแน่นปานกลาง โดยส่วนใหญ่มีลักษณะอาคารและ 

กิจกรรมที่เป็นเอกลักษณ์เฉพาะย่าน หากแต่มีพื้นที่โล่งแบบ 

กระเปาะ (Pocket Park) อันส่งเสริมให้เกิดพื้นที่สร้างสรรค์  

อีกทั้งโครงข่ายถนนค่อนข้างครอบคลุมเป็นพื้นท่ีท่ีต้ังอยู่ใน 

เขตกรุงเทพมหานครชั้นใน ภายในวงแหวนรัชดาภิเษก แต ่

บล็อกมีขนาดใหญ่ และยังพัฒนาไม่เต็มศักยภาพของแต่ละ 

พื้นที่

 โดยพบว่า ปัจจัยในด้านความหนาแน่นมีค่าเฉลี่ย 

เท่ากับ 25.14 หรือร้อยละ 2.43 และค่าความหลากหลาย 

ของพ้ืนทีม่ค่ีาเฉลีย่เท่ากับ 7.93 หรอืร้อยละ 9.18 และค่าการ 

ออกแบบพื้นที่มีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 66.53 หรือร้อยละ 6.26  

และค่าระยะทางในการเดนิทางไปยงัสถานรีถไฟฟ้ามค่ีาเฉลีย่ 

เท่ากับ 21.74 หรอืร้อยละ 5.05 ค่าความสามารถในการเข้าถงึ 

พืน้ทีม่ค่ีาเฉลีย่เท่ากบั 0.24 หรอืร้อยละ 6.23 แสดงให้เหน็ว่า 

พื้นที่สถานีในกลุ่มที่ 4 มีค่าปัจจัยเฉลี่ยทั้ง 5 ด้านน้อยที่สุด  

เป็นพื้นที่ที่จ�าเป็นต้องพัฒนาพื้นที่ในทุกด้าน

 จากผลการศึกษาทั้ง 4 กลุ่มสถานี พบว่า มีความ 

สอดคล้องกบัการจดัย่านตามพืน้ทีผ่งัเมืองรวมกรงุเทพมหานคร  

ซึง่กลุม่ย่านสถานทีีท่�าการจดักลุม่นีเ้มือ่ดบูรบิทพืน้ทีโ่ดยรอบ  

ยังมีการพัฒนาพื้นที่รอบสถานีที่ยังไม่ตอบสนองการใช้งาน 

ของประชาชนมากนัก

4. สรุป

 จากการวิเคราะห์การจัดกลุ่มรถไฟฟ้าสายสีเขียวช่วง 

สถานีหมอชิตถึงอ่อนนุช และสายสีน�้าเงินช่วงบางซื่อถึง 

หัวล�าโพงจากปัจจัยตามทฤษฎี 5Ds (Density, Diversity,  

Design, Distance to transit, Destination Accessibility)  

ซึ่งเป็นการประยุกต์มาจากทฤษฎี TOD เม่ือวิเคราะห์การ 

จดักลุม่ด้วย Cluster Analysis ตามการจดัองค์ประกอบของ 

ปัจจัยใหม่ทั้ง 5 ปัจจัย พบว่า สามารถแบ่งกลุ่มสถานีตาม 

คุณลักษณะของทั้ง 35 สถานี ได้ทั้งหมด 4 กลุ่ม คือ กลุ่มที่ 1 

ย่านศูนย์กลางพาณิชยกรรมรอง กลุ่มท่ี 2 ย่านชุมชนเมือง  

กลุ่มที่ 3 ย่านศูนย์กลางทางธุรกิจใจกลางเมืองกรุงเทพ และ 

กลุ่มที่ 4 ย่านนวัตกรรม พบว่า กลุ่มสถานีที่ได้สอดคล้องกับ 

การใช้ประโยชน์ท่ีดินในแต่ละพื้นที่สถานี แต่บางพื้นที่ยังคง 

มียังการใช้พื้นที่และไม่เป็นระเบียบ ซึ่งจากการแบ่งกลุ่ม 

สถานตีามคณุลกัษณะของแต่ละด้านนี ้หน่วยงานทีเ่กีย่วข้อง 

สามารถน�าไปประยุกต์ใช้ในการจัดระเบียบพื้นที่ และหา 

แนวทางการพัฒนาพ้ืนท่ีที่เหมาะสมกับการพัฒนา จะเห็น 

ได้ว่าจากการพัฒนาพื้นที่โดยรอบสถานีขนส่งมวลชนได้ถูก 

น�ามาใช้ในหลายประเทศทั่วโลกโดยจะเกี่ยวกับการพัฒนา 

ระบบขนส่งมวลชนทางรางและการใช้ประโยชน์ทีด่นิในพืน้ที ่

บริเวณข้างเคียง ดังน้ันจึงท�าให้มีการศึกษาคุณลักษณะของ 

สถานีขนส่งมวลชนแต่ละสถานีเพื่อสามารถพัฒนาการใช้ 

พื้นที่ได้อย่างเหมาะสมต่อการใช้บริการของประชาชน โดยม ี

จุดประสงค์คือ การพัฒนาการใช้ประโยชน์ที่ดินเพื่อส่งเสริม 

การพฒันาพืน้ทีใ่ห้เหมาะสมกบัย่านสถาน ีและพฒันาพืน้ทีใ่ห้ 

เกิดการใช้งานอย่างมีประสิทธิภาพ ผลการศึกษาในครั้งนี ้

สามารถน�าไปประยุกต์ใช้เป็นแนวทางก�าหนด นโยบายหรือ  

มาตรการจงูใจในการจดัสรรทีด่นิโดยรอบสถานรีถไฟฟ้าสาย 

สเีขียว และรถไฟฟ้าสายสนี�้าเงนิให้เหมาะสมกบัคณุลักษณะ 

สถานีของแต่ละกลุ่ม รวมไปถึงการส่งเสริมให้เกิดการการ 

ปรับเปล่ียนพฤติกรรมการเดินทาง จากการใช้รถยนต์ส่วน 

บคุคลเป็นการใช้ระบบขนส่งมวลชนมากขึน้เพือ่ลดปัญหาการ 
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จราจรและมลพิษที่ทวีความรุนแรงมากขึ้นในทุกปี 

5. กิตติกรรมประกำศ

 บทความนี้เป็นส่วนหน่ึงของงานวิจัย การบูรณาการ 

ด้านการใช้ทีด่นิและการขนส่งเพือ่ส่งเสรมิการเดนิเท้าสูพ่ืน้ที่ 

สถานีขนส่งมวลชนระบบราง ได้รับการสนับสนุนการวิจัย 

แผนงานพัฒนาบัณฑติศกึษา จากส�านกังานการวจิยัแห่งชาติ  

ประจ�าปีงบประมาณ พ.ศ. 2563
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