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บทคัดย่อ 

การพฒันาเมืองอยา่งฉลาดโดยอาศยัการพฒันาพ้ืนท่ีรอบสถานีขนส่งในรัศมี 400-500 เมตร และใชป้ระโยชน์ท่ีดินอยา่ง

ผสมผสานนั้นเป็นอีกหน่ึงวธีิท่ีใชใ้นการจดัระเบียบเมืองใหม่ ซ่ึงอาจเป็นเมืองท่ีเติบโตแบบกระจดักระจายในอดีต ให้เกิดมี

ลกัษณะการเติบโตของเมืองแบบกระชบัข้ึนตามตาํแหน่งของสถานีขนส่งมวลชนขนาดใหญ่ เพ่ือสร้างความเจริญเติบโตทาง

เศรษฐกิจและเพ่ิมแหล่งงานไปสู่ชุมชน ทาํให้เกิดการเดินทางดว้ยระบบขนส่งแบบรางมากข้ึน และลดการพ่ึงพาการใช้

รถยนตส่์วนตวัลง ทาํให้ตน้ทุนการเดินทางทั้งเวลาและค่าใชจ่้ายในแต่ละวนัของประชากรนั้นลดลง โดยส่ิงสาํคญัสาํหรับ

แนวทางการพฒันาพ้ืนท่ีรอบสถานีขนส่ง คือ ตอ้งใชป้ระโยชน์ท่ีดินแบบผสมผสานให้เกิดความหนาแน่นระดบัปานกลาง

ถึงสูงในพ้ืนท่ี มีการออกแบบอาคารท่ีผสมผสานกนัระหวา่งอาคารแนวตั้งและแนวนอน เช่น ท่ีพกัอาศยั, อาคารสาํนกังาน, 

ศูนยก์ารคา้ และพ้ืนท่ีเชิงพาณิชยอ่ื์นๆ เป็นตน้ ตอ้งมีสภาพแวดลอ้มท่ีเอ้ือต่อการเดินเทา้และจกัรยาน ท่ีเช่ือมต่อระหว่าง

อาคารและง่ายต่อการเขา้ถึงสถานีขนส่ง ตอ้งมีทางเลือกท่ีหลากหลายในการเดินทางดว้ยระบบขนส่งสาธารณะ รวมทั้ง

ปรับเปล่ียนกฎหมาย ระเบียบขอ้บงัคบัต่างๆ เช่น ลดจาํนวนท่ีจอดรถภายในอาคาร เพ่ือท่ีจะสนบัสนุนให้โครงการพฒันา

พ้ืนท่ีรอบสถานีขนส่งน้ีประสบความสาํเร็จ  

คําสําคัญ : การพฒันาพ้ืนท่ีรอบสถานีขนส่ง, การใชป้ระโยชน์ท่ีดินแบบผสมผสาน, ระบบขนส่งแบบราง, การเดินเทา้

 

Abstract  

Smart growth by using Transit oriented development (TOD) approach which is to develop an area of 

400-500 meter surrounding transit stations with mixed land use. It can change an urban sprawl to be 

compact city along the transit stop position. Moreover, it can generate work and enhance economic 

growth to suburban area. Ridership numbers of rail transit system will increase definitely after 

implemented TOD. In contrast, car usages will be reduced which significantly impact cost of traveling and 

daily expense of people who live in suburban areas. Key elements of TOD are mixed land use in moderate 

to high density development, mixture design of building between vertical and horizontal expression such 

as residential, office building, shopping mall, and other commercial areas etc. The comfort and safety of 

pedestrian and bicycle facilities should be provided. The effective connection between all buildings and 

transportation system will add more performance of area usage. The variety of public transportation mode 

choices is also important to project.  Moreover, an improving the agreement, rule and regulation such a 

reduction of car parking numbers in building in order to encourage the success of TOD projects.  

Keywords : Transit Oriented Development (TOD), Mixed land use, Rail transit system, Pedestrian  

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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1. บทนํา 

แนวความคิดในการสร้างเมืองให้เติบโตอยา่งชาญฉลาด 

(Smart Growth) ไดน้าํมาใชใ้นแผนการพฒันาประเทศ

ระดบัภาค เป็นตวักาํหนดแผนยทุธศาสตร์การคมนาคม

ขนส่ง โดยเร่ิมจากการกาํหนดลกัษณะการใชป้ระโยชน์

ท่ีดินใหเ้กิดความสมดุลระหวา่งการส่งเสริมเศรษฐกิจกบั

การอนุรักษ์พ้ืนท่ี ส่วนแผนยุทธศาสตร์การคมนาคม

ขนส่งจะมีบทบาทในการสร้างสรรค์การเช่ือมต่อการ

สัญจรให้เกิดประสิทธิภาพ จึงได้มีการเปล่ียนบทบาท

โครงข่ายคมนาคมขนส่งจากการเป็นปัจจยัในการกระตุน้

การขยายตวัของเมืองแบบไร้รูปแบบ (Urban Sprawl) ให้

เป็นการควบคุมการกระจัดกระจายของเมือง หรือการ

สร้างเมืองให้เติบโตอยา่งเป็นระบบ และให้ความสาํคญั

กับการคมนาคมขนส่งระบบราง โดยเฉพาะอย่างยิ่ง

ระบบการขนส่งมวลชนภายในเขตเมืองท่ีเป็นศูนยก์ลาง

ทางเศรษฐกิจ (Central Business District: CBD) โดยให้

การขนส่งมวลชนระบบรางมีบทบาทหลักในการ

สนับสนุนการพัฒนารูปทรงของเมืองให้เ กิดความ

กระชบั (Compact city) มีกิจกรรมการใชป้ระโยชน์ท่ีดิน

ท่ีมีความหนาแน่น และอนุญาตให้เมืองแผ่ขยายไดต้าม

แนวโครงข่ายของระบบขนส่งมวลชนแบบราง โดยใช้

เคร่ืองมือท่ีเรียกว่า “การพัฒนาพ้ืนท่ีโดยรอบสถานี

ขนส่ง” (Transit Oriented Development: TOD) ซ่ึงมี

ว ัต ถุประสงค์ ท่ีสําคัญ เ พ่ือพัฒนาพ้ืน ท่ีให้มีความ

หนาแน่นปานกลางถึงสูง โดยมีการใช้ประโยชน์ท่ีดิน

แบบผสมผสานสาํหรับพ้ืนท่ีรอบสถานีขนส่งมวลชนใน

ระยะทางท่ีเดินทางดว้ยเทา้ไดง่้าย ซ่ึงโครงการ TOD น้ี 

จะเหมือนเป็นการกระจายความเจริญจากเมืองสู่ชาน

เ มื อ ง ม า ก ข้ึ น  ล ด ค วา ม เ ป็ น เ มื อ ง ศู น ย์ก ล าง เ ด่ี ย ว 

(Decentralization) ทางธุรกิจ มีแหล่งงาน และโอกาสใน

การทาํธุรกิจเพ่ิมมากข้ึนรอบพ้ืนท่ีของสถานีขนส่งตาม

แนวเส้นทางระบบขนส่งขนาดใหญ่ ทาํให้ประชาชนใน

พ้ืนท่ีชานเมืองนั้ นหางานทําใกล้ท่ีพักอาศัยมากข้ึน 

พฤติกรรมในการเดินทางของประชาชนจะถูกเปล่ียน ลด

การพ่ึงพาการใช้รถยนต์ส่วนตัวลง มาใช้ระบบขนส่ง

มวลชนสาธารณะมากข้ึน จะทาํให้ตน้ทุนการเดินทางทั้ง

เวลาและค่าใชจ่้ายในแต่ละวนัลดลงตามมา คุณภาพชีวิต

และสังคมจะดีข้ึน ซ่ึงในเน้ือหาของบทความน้ีไดแ้สดง

ถึงแนวทางในการพัฒนาพ้ืนท่ีรอบสถานีขนส่งของ

ประเทศไทย โดยมีการแนะนาํถึงปัจจัยในการพฒันาท่ี

ตอ้งพิจารณาเพ่ิมเติมหรือปรับปรุงแกไ้ข ตามลกัษณะท่ี

สําคญัของโครงการ TOD ท่ีทางองค์กร Institute for 

Transportation and Development Policy ไดร้ะบุไว ้[1] 
 

2. Transit Oriented Development: TOD คือ

อะไร? 

ที .โอ.ดี  หรือ การพัฒนาพ้ืนทีรอบสถานีขนส่ง

มวลชน เป็นกระบวนการจดัการพ้ืนท่ีเมืองให้เกิดความ

กระชบั ส่งเสริมการใชป้ระโยชน์ท่ีดินแบบผสมผสาน 

(Mixed land use) ไดแ้ก่ ท่ีอยูอ่าศยั แหล่งพาณิชยกรรม 

ระบบบริการของเมือง พ้ืนท่ีสาธารณะรอบสถานีขนส่ง

มวลชน โดยการสร้างสรรคส์ภาพแวดลอ้มท่ีดี ปรับปรุง

ส่ิงอาํนวยความสะดวก และทางเดินเทา้ให้มีคุณภาพสูง

[1] เป้าหมายในการพฒันาพ้ืนท่ีเพ่ือใชโ้ครงสร้างพ้ืนฐาน

ด้านระบบขนส่งมวลชนท่ีมีอยู่แล้ว ในการพัฒนา

เศรษฐกิจและการเติบโตของสงัคมอยา่งย ัง่ยนื ผลกัดนัให้

เกิดการเดินทางดว้ยระบบขนส่งมวลชนมากข้ึน เพ่ือลด

ความแออดัของมือง โดยลกัษณะท่ีสําคญัของโครงการ 

TOD นั้น มีดงัต่อไปน้ี 

- ใชป้ระโยชน์ท่ีดินแบบผสมผสาน (Mixed land 

use) อยา่งมีประสิทธิภาพ  

- ตอ้งเป็นพ้ืนท่ีท่ีมีความหนาแน่นครัวเรือนระดบั

ปานกลางถึงสูง ระหว่าง 7-12 หน่วยต่อเอเคอร์ 

หรือประมาณ 18-30 หน่วยต่อไร่ [2] 

- มีสภาพแวดล้อมท่ีดีเอ้ือต่อการเดินเท้า และมี

เสน้ทางการเดินตอ้งเช่ือมต่อในทุกๆ พ้ืนท่ี 

- มีทางเลือกท่ีหลากหลายสาํหรับการเดินทาง  

- มีการรณรงคใ์ห้ลดจาํนวนท่ีจอดรถยนตใ์นพ้ืนท่ี

โครงการ TOD  

- คนทัว่ไปทุกระดบัรายไดส้ามารถอยูอ่าศยัได ้
 

3. ทําไมประเทศไทยจึงควรเร่ิมพัฒนาโครงการ 

TOD 
เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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ประเทศไทยมีความต่ืนตวัช้ามาก ในเร่ืองของการ

พฒันาระบบขนส่งมวลชน โดยรถไฟฟ้ามหานคร 

(Bangkok Transit System: BTS) เป็นระบบแรกท่ีเปิด

ใหบ้ริการ เม่ือพ.ศ.2542 โดยทัว่ไป แผนผงัเมืองท่ีรองรับ

การพฒันาพ้ืนท่ีรอบสถานีขนส่งต้องถูกนําออกมาใช้

ตามมา แต่ผงัเมืองฉบบัล่าสุด พ่ึงเร่ิมตระหนกัถึงความ

จาํเป็นในการพฒันาบริเวณโดยรอบสถานีขนส่งมวลชน

สาธารณะ และยงัมีความขดัแยง้กบัหลกัการของ TOD 

หลายประการในเร่ืองของกฎหมาย เช่น เปอร์เซ็นต์

จาํนวนท่ีจอดรถขั้นตํ่าท่ีทุกอาคารตอ้งมี แต่ในหลกัการ

ของ TOD ไม่ไดส้นบัสนุนให้ประชาชนใชร้ถในพ้ืนท่ี 

จึงทาํใหก้ารพฒันาโครงการ TOD เป็นไปไดย้ากมาก อีก

ประการท่ีสําคัญ รัฐบาลจําเป็นต้องเปิดโอกาสให้

ภาคเอกชนเขา้มามีบทบาทในการพฒันาโครงการ TOD 

ใหม้ากข้ึน  

จากท่ีภาครัฐนั้นไม่สามารถจดัสรรพ้ืนท่ีพกัอาศยัให้

อยู่บริเวณเดียวกันหรืออยู่ใกลก้ับพ้ืนทีแหล่งงาน ทั้ งน้ี

เพราะความหนาแน่นแออดัในพ้ืนท่ี และมูลค่าท่ีดินไม่

คุม้ค่าในการลงทุน อีกทั้งแหล่งการจา้งงานส่วนใหญ่อยู่

ใจกลางเมืองเพียงเท่านั้น ซ่ึงห่างไกลจากแหล่งบริการ

สาธารณะ ไม่มีทางเลือกในการเดินทาง ไม่สามารถ

พฒันาไปสู่การเป็นชุมชนท่ีมีคุณภาพดีได ้ตน้ทุนการอยู่

อาศัยอยู่ในระดับสูง ดังนั้นจึงเช่ือว่า หากทางความรัฐ 

และผูมี้ส่วนเก่ียวขอ้งสามารถวางแผนและปรับปรุงให้มี

ท่ีอยู่อาศัย และตั้ งอยู่ใกลส้ถานีขนส่งได้ จะก่อให้เกิด

ความสะดวกในการเดินทางไปยงัแหล่งงานไดง่้ายข้ึน ซ่ึง

จะสามารถลดค่าใชจ่้ายของในครัวเรือนลงได ้โดยขอ้มูล

สถิติ จะช่วยสนับสนุนว่าการพฒันาโครงการ TOD ใน

ประเทศไทย ควรเร่ิมตน้อย่างจริงจังและเป็นรูปธรรม

มากข้ึน ตามแนวทางการพฒันาอย่างย ัง่ยืน เพราะพ้ืนท่ี

ในกรุงเทพมหานครมีจาํกัด แหล่งงานส่วนใหญ่อยู่ใน

พ้ืนท่ีศูนย์กลางเท่านั้ น อีกทั้ งจํานวนประชากรของ

ประเทศไทยท่ีเพ่ิมมากข้ึนเร่ือยๆ แต่ขณะเดียวกนั ยงัมี

ผู ้โดยสารจํานวนน้อยอยู่ ท่ีใช้ระบบขนส่งมวลชน

สาธารณะ ตามมาซ่ึงปัญหาของการจราจรติดขดั ตน้ทุน

ค่าเดินทางสูงข้ึน คุณภาพชีวติแยล่ง ดงัขอ้มูลต่อไปน้ี  
 

3.1 จาํนวนประชากรในประเทศทีเ่พิม่ขึน้เร่ือยๆ 

จาํนวนประชากรของประเทศไทยมีแนวโนม้เพ่ิมข้ึน

เร่ือยๆ จากปี 2553 ท่ีมี 63,878,267 คน จนกระทั้งเป็น 

64,785,909 คน ในปี 2556 [3] ซ่ึงจากขอ้มูลตามตารางท่ี 

1 ส่ ว น ห น่ึ ง มี ผ ล จ า ก จํ า น ว น ป ร ะ ช า ก ร ใ น เ ข ต

กรุงเทพมหานครและปริมณฑลท่ีเพ่ิมข้ึนทุกปีๆ เช่นกนั  

ตารางท่ี 1 จาํนวนประชากรในกรุงเทพ และปริมณฑล 

ระหวา่งปี 2553- 2556 [3] 

จงัหวดั - ปี 2553 2554 2555 2556 

กรุงเทพและ

ปริมณฑล 
10,326,093 10,371,003 10,455,800 10,538,932 

กรุงเทพ 5,701,394 5,674,843 5,673,560 5,686,252 

นนทบุรี 1,101,743 1,122,627 1,141,673 1,156,271 

ปทุมธานี 985,643 1,010,898 1,033,837 1,053,158 

สมุทรปราการ 1,185,180 1,203,223 1,223,302 1,241,610 

สมุทรสาคร 491,887 499,098 508,812 519,457 

ปัญหาของคนกรุงเทพและปริมณฑลในปัจจุบันท่ี

กระทบต่อคุณภาพชีวิตเป็นอย่างมาก คือ ปัญหาจราจร

ติดขดั ซ่ึงเกิดจากจาํนวนรถยนต์บนท้องถนนท่ีเพ่ิมข้ึน

อย่างต่อ เ น่ือง ขณะท่ี พ้ืน ท่ีถนนมีจํากัด  ทําให้คน

กรุงเทพฯ มีตน้ทุนการเดินทางทั้งเวลาและค่าใชจ่้ายใน

แต่ละวนัท่ีค่อนข้างสูง โดยสัดส่วนผู ้ใช้รถยนต์ส่วน

บุคคลในเขตกรุง เทพและปริมณฑลประมาณ 35 

เปอร์เซ็นต ์ [4] ใชเ้วลาในการเดินทางเฉล่ียต่อวนั คือ 1 

ชัว่โมง 18 นาที (ทั้งขาไป-กลบั) ซ่ึงจากสถิติมูลค่าเวลา

ในการเดินทางของผูมี้งานทาํในเขตกรุงเทพมหานคร ปี 

พ.ศ. 2555 ระบุวา่ ตน้ทุนในการเดินทางดว้ยรถยนตส่์วน

บุคคลในเขตกรุงเทพโดยเฉล่ีย คือ 169.37 บาทต่อชัว่โมง 

[5]  จึงกล่าวไดว้่า 35 เปอร์เซ็นต์ของผูท่ี้เดินทางดว้ย

รถยนตส่์วนบุคคลเขา้มาทาํงานในกรุงเทพฯ มีค่าใชจ่้าย

โดยเฉล่ีย 234 บาทต่อวนั ซ่ึงสูงมากเม่ือเทียบกบัค่าครอง

ชีพเฉล่ียของคนกรุงเทพและปริมณฑล โดยความเร็ว

เฉล่ียของการเดินทางในเขตกรุงเทพทั้งในชัว่โมงเร่งด่วน

เชา้ (6.00-9.00 น.) และเยน็ (16.00-19.00 น.) ดว้ยรถยนต ์ 

คือ 16.3 และ 23.5 กิโลเมตรต่อชัว่โมง ตามลาํดบั [4] 

โดยเม่ือเปรียบเทียบกับการเดินทางด้วยรถไฟฟ้า ซ่ึงมี

ความเร็วเฉล่ียท่ี 40 กิโลเมตรต่อชัว่โมง ค่าเดินทางต่อ

เท่ียวของผูโ้ดยสารบุคคลทัว่ไปก็ถูกกวา่ โดยราคาเฉล่ีย
เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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คือ 24.25 บาทต่อเท่ียว [6] ซ่ึงมีความสะดวก ปลอดภยั 

มากกว่าการเดินทางด้วยรถยนต์ แต่ทั้ งน้ีแลว้ เส้นทาง

ของรถไฟฟ้าในปัจจุบันไม่ครอบคลุมทุกพ้ืนท่ีการ

เดินทาง ดงันั้น ถา้ประเทศไทยสามารถผลกัดนัการขยาย

เสน้ทางรถไฟฟ้าหรือรถรางไฟฟ้าขนาดเบาได ้พร้อมกบั

พฒันาพ้ืนท่ีรอบสถานีรถไฟฟ้าท่ีมีประสิทธิภาพ จะ

สนับสนุนให้เกิดการเดินทางด้วยระบบขนส่งแบบราง

มากข้ึน ลดการพ่ึงพารถยนตส่์วนบุคคลได ้ 
 

3.2 จํานวนผู้ใช้ระบบขนส่งมวลชนทางรางน้อยกว่าที่

คาดการณ์ 

ผู ้โดยสารท่ีใช้รถไฟฟ้าในการเดินทางระหว่าง

กรุงเทพและปริมณฑลนั้นมีสัดส่วนเฉล่ียประมาณ 4% 

จากจํานวนการเดินทางทั้ งหมด ซ่ึงถือว่าเป็นตวัเลขท่ี

นอ้ยมากเทียบกบัเม็ดเงินลงทุนในการสร้างระบบขนส่ง

มวลชนขนาดหนัก (Heavy rapid transit) ทั้ งหมดใน

กรุงเทพฯ จากรายงานสถิติกรุงเทพ ปี พ.ศ. 2556 แสดง

ให้เห็นถึงจาํนวนผูโ้ดยสารในแต่ละระบบ โดยมีเพียง

รถไฟฟ้ากรุงเทพ (Bangkok Transit System: BTS) 

เท่านั้น ท่ีมีจาํนวนผูโ้ดยสารเข้าใช้บริการมากกว่าท่ี

คาดการณ์ โดยในปี พ.ศ.2556 มีจาํนวนผูโ้ดยสารเฉล่ีย 

5.8 แสนคน-เท่ียวต่อวนั ซ่ึงเกินกวา่ท่ีตั้งเป้าหมายไวท่ี้ 

4.5 แสนคน-เท่ียวต่อวนั (รูปท่ี 1) แต่ถึงอย่างไรก็ตาม 

อตัราการเติบโตของจาํนวนผูโ้ดยสารในรถไฟฟ้า BTS ก็

ยงัถือวา่นอ้ยอยู ่ประมาณ 7-8% ต่อปี จากท่ีตั้งเป้าหมาย

เอาไวท่ี้ 10-15% ต่อปี [7] ซ่ึงสาเหตุส่วนหน่ึงเกิดจากการ

ขยายเส้นทางรถไฟฟ้า BTS ท่ีไม่ไดต้ามเป้า ส่วนในราย

ของระบบขนส่งรถไฟฟ้ามหานคร (Metropolitan Rapid 

Transit: MRT) และ Airport Rail Links หรือ ARL ท่ีมี

จาํนวนผูใ้ชบ้ริการเฉล่ียในปี พ.ศ. 2556 คือ 2.36 แสน

คน-เท่ียวต่อวนั และ 42,775 คน-เท่ียวต่อวนั ตามลาํดบั 

ซ่ึง ตํ่ากวา่เป้าหมายท่ีตั้งเอาไว ้คือ 2.6 แสนคน-เท่ียวต่อ

วนัและ 13,000 คน-เท่ียวต่อวนั [8] (รูปท่ี 2 และ 3) ซ่ึงทาํ

ให้ผลประกอบการทั้งรถไฟฟ้าใตดิ้น MRT และ ARL 

ขาดทุนในทุกๆปี ภาครัฐต้องช่วยเหลือและจ่ายเงิน

ชดเชย เพ่ือให้ระบบขนส่งมวลชนทั้ งสองน้ีสามารถ

ให้บริการต่อไปได้ ซ่ึงไม่เป็นผลดีต่อประเทศในระยะ

ยาว เน่ืองจากระบบขนส่งน้ีไม่ถูกแก้ไขปรับปรุงไป

ในทางท่ีถูกตอ้ง เพ่ือดึงดูดผูโ้ดยสารให้เขา้มาใชบ้ริการ

มากข้ึน ทั้งปัญหาการตรงต่อเวลา ความจุ ความปลอดภยั 

ส่ิงอาํนวยความสะดวกระหวา่งสถานีและชานชาลา การ

เช่ือมต่อระหวา่งระบบขนส่งมวลชนอ่ืนๆ เป็นตน้  

 
รูปท่ี 1: จาํนวนผูโ้ดยสารท่ีใช้บริการรถไฟฟ้าบีทีเอส 

พ.ศ. 2549-2556 [9] 

 
รูปท่ี 2: จาํนวนผูโ้ดยสารท่ีใชบ้ริการรถไฟฟ้ามหานคร 

(MRT) สายเฉลิมรัชมงคล [9] 

 
รูปท่ี 3: จาํนวนผูโ้ดยสารท่ีใชบ้ริการรถไฟฟ้าแอร์พอร์ต 

เรลลิงค ์พ.ศ. 2553-2556 [9] 

จากท่ีกล่าวมา ทาํให้เห็นถึงปัญหาการตอบรับนโยบาย

การพฒันาเมืองดว้ยระบบขนส่งทางรางในประเทศไทย 

ท่ีมีสัดส่วนนอ้ยมาก ไม่สอดคลอ้งกบัจาํนวนประชากร

ในพ้ืนท่ีท่ีเพ่ิมข้ึนทุกปี โดยส่วนหน่ึงมาจากแผนผงัเมือง 
เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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และแผนแม่บทของโครงข่ายระบบขนส่งไม่สอดคลอ้ง 

และขาดความต่อเ น่ือง ชัดเจน จากปัญหาดังกล่าว 

สามารถตอบคําถามได้ว่าทําไมจึงควรสนับสนุน

โครงการพัฒนาพ้ืนท่ีรอบสถานีขนส่ง (TOD) ซ่ึงจะ

สร้างเมืองกระชบัในทุกๆ ตาํแหน่งสถานีขนส่ง ตามแนว

เสน้ทางรถไฟฟ้า สร้างความหลากหลายรอบพ้ืนท่ี สร้าง

เศรษฐกิจและการจา้งงาน ทาํให้ประชาชนเดินทางเขา้

เมืองเพ่ือทาํงานลดลง การพ่ึงพาการใชร้ถยนตก็์จะลดลง

ไดต้ามไป คุณภาพชีวติและสงัคมจะดีข้ึนตามลาํดบั 
 

4. แนวทางการพฒันาพืน้ทีโ่ดยรอบสถานีขนส่ง 

ประกอบดว้ยกลไกเชิงนโยบายจากทางภาครัฐและ

แนวทางการวางแผนเพ่ือพฒันาโครงการ TOD โดยมี

รายละเอียดทั้งหมด 13 ขอ้ดงัต่อไปน้ี คือ 

1. กระจายอาํนาจ เพ่ิมการมีส่วนรวมในการวางแผน

โครงการ TOD กบัหน่วยงานปกครองส่วนทอ้งถ่ิน สร้าง

ความเขา้ใจ และร่วมผลกัดนัโครงการดว้ยคนทอ้งถ่ินเอง 

ซ่ึงมีความเขา้ใจในขอ้จาํกดัของพ้ืนท่ีมากท่ีสุด  

2. ขบัเคล่ือนนโยบายโดยใช้ผงัเมืองภาค หรือผงัเมือง

จงัหวดั เพ่ือใหผู้เ้ก่ียวขอ้งส่วนทอ้งถ่ินนาํเอานโยบายการ

พฒันาโครงการ TOD ไปใช ้ 

3. กาํหนดผงัเมืองให้มีความหนาแน่นของครัวเรือนใน

ระดบัปานกลางถึงสูงท่ีประมาณ 18-30 หน่วยท่ีพกัต่อไร่ 

และใชป้ระโยชน์ท่ีดินแบบผสมผสาน มีการออกแบบ

อาคารให้ผสมผสานทั้ งแนวตั้งและแนวนอน รวมทั้งมี

กระตุน้การใช้ท่ีดินให้เกิดประสิทธิภาพด้วย Incentive 

Zoning และนวตักรรมปรับปรุงฟ้ืนฟูเมือง (Form-Based 

Codes: FBCs) [10] โดยยงัคงเอกลกัษณ์ในแต่ละพ้ืนท่ีไว ้

4. กาํหนดประเภทการใช้ประโยชน์ท่ีดินท่ีสนับสนุน

การใชร้ะบบขนส่งมวลชนให้สอดคลอ้งกบัลกัษณะของ

พ้ืนท่ี ครอบคลุมรัศมีจากสถานีประมาณ 400-500 เมตร 

ซ่ึงเป็นระยะทางท่ีคนเตม็ใจท่ีจะเดินเทา้เพ่ือเขา้ถึงสถานี 

5. กาํหนดตาํแหน่งและสัดส่วนพ้ืนท่ีในโซนต่างๆให้

เหมาะสม รวมทั้ งข้อบังคบัในการใช้พ้ืนท่ีรอบสถานี

ขนส่งมวลชน  

6. ปรับปรุงกฎหมาย หรือกฎระเบียบต่างๆ ท่ีจะ

สนับสนุนให้โครงการ TOD ประสบความสําเร็จ เช่น 

การกําหนดโบนัสความหนาแน่นสําหรับการพัฒนา

โครงการ TOD, ลดเง่ือนไขจาํนวนท่ีจอดรถขั้นตํ่าใน

พ้ืนท่ีลง เพ่ือเปล่ียนพฤติกรรมการเดินทางของอาศยัให้

เกิดการใชร้ะบบขนส่งมวลชนสาธารณะมากข้ึน เป็นตน้ 

7. กําหนดมาตรฐานการออกแบบส่ิงอํานวยความ

สะดวกเพ่ือเอ้ือต่อการเดินเทา้และจกัรยาน เช่น การขยาย

ทางเดินเท้าและ กาํหนดเส้นแบ่งเขตทางรถจักรยาน 

สร้างท่ีจอดรถจกัรยานท่ีมีความปลอดภยั และพอเพียง

ต่อความตอ้งการของผูอ้าศยัในพ้ืนท่ี เป็นตน้ 

8. สร้างทางเลือกการเดินทางท่ีหลากหลาย ท่ีเน้นการ

ลงทุนและการปรับปรุงฟ้ืนฟูระบบขนส่งมวลชน 

โดยเฉพาะการขนส่งทางราง (Rail transit system)  

9. กาํหนดนโยบายการลงทุนสาธารณะ และการสร้าง

แรงจูงใจในการพฒันาโครงการ TOD เช่น ให้รางวลั

สําหรับเมืองท่ีมีการใช้ประโยชน์ท่ีดินไดดี้ท่ีสุด หรือ

โครงการฟ้ืนฟูสภาพพ้ืนท่ี (Redevelopment) ในชุมชน

นั้น เพ่ือดาํเนินโครงการพฒันารอบสถานีขนส่ง (TOD) 

ในเชิงรุกต่อไป 

10. กําหนดเกณฑ์การส่งเสริมการลงทุนท่ีอยู่อาศัย

สาํหรับประชาชนทุกระดบัรายได ้(Affordable Housing) 

เช่น ใหป้ระชาชนไม่นอ้ยกวา่ร้อยละ 70 สามารถซ้ือหาท่ี

อยู่อาศยัได ้และให้เหลือพ้ืนท่ีอยู่อาศยัประมาณร้อยละ 

30 สําหรับการเช่า รวมทั้งกาํหนดเปอร์เซ็นต์ขั้นตํ่าของ

จาํนวนท่ีพกัอาศยัสาํหรับผูมี้รายไดน้อ้ยในพ้ืนท่ี เป็นตน้ 

11. สนบัสนุนรูปแบบการออกแบบอาคารให้กระชบัใน

เชิงแนวด่ิง (Compacted building design) และรูปแบบ

ประหยดัพลงังาน เช่น การออกแบบระบบอาคารเขียว 

(Green building design) หรือเป็นอาคารท่ีใชพ้ลงังาน

ทดแทน เป็นตน้  

12. แก้ไขระบบเครดิตภาษีสําหรับบ้านผูมี้รายได้น้อย

ท่ีตั้งอยู่รอบพ้ืนท่ีสถานีขนส่งมวลชนอยู่แลว้ โดยเสนอ

รางวลัและผลตอบแทนการคงอยูข่องท่ีอยูอ่าศยัในพ้ืนท่ี  

13. เพ่ิมภาษีทางการเงิน (Tax increment financing-TIF) 

ตามมูลค่าจริง จากการพฒันาพ้ืนท่ีรอบสถานีขนส่ง 
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5. บทสรุป 

โครงการพฒันาพ้ืนท่ีรอบสถานีขนส่ง (TOD) ใน

ประเทศไทยเ ร่ิมมีบทบาทในแผนผังเ มืองมากข้ึน 

ภายหลงัจากรัฐบาลมีแผนจะสร้างโครงการรถไฟฟ้าใหม่ 

10 สาย เพ่ือใหป้ระชาชนเกิดการอยูอ่าศยั และใชชี้วิตได้

สะดวกสบายมากข้ึน ลดการใชร้ถยนต์ส่วนบุคคล และ

กระตุน้ให้เกิดจาํนวนผูใ้ชร้ะบบขนส่งมวลชนแบบราง

ทั้ง BTS, MRT และARL กนัมากข้ึนกวา่ปัจจุบนั โดย

โครงการ TOD ท่ีประสบความสําเร็จ จะช่วยกระจาย

ความเจริญทางเศรษฐกิจและรายไดไ้ปยงัชุมชนชานเมือง

ตามแนวเส้นทางรถไฟฟ้า เปรียบเสมือนเป็นเคร่ืองมือ

หน่ึงสําหรับการจัดระเบียบเมืองใหม่ ให้เกิดการใช้

ประโยชน์ในท่ีดินอย่างผสมผสานรอบสถานีขนส่ง ซ่ึง

แนวทางการพฒันาโครงการ TOD ท่ีสาํคญั คือ การสร้าง

ความหลากหลายในการใชป้ระโยชน์ท่ีดินในระยะรัศมี 

400-500 เมตรรอบสถานีขนส่ง กาํหนดสัดส่วนพ้ืนท่ี

โซนต่างๆให้สมดุลทั้งพ้ืนท่ีอยูอ่าศยั พ้ืนท่ีพาณิชยกรรม 

พ้ืนท่ีจดัแสดง พ้ืนท่ีพกัผ่อน และพ้ืนท่ีการเดินทาง เป็น

ตน้ รวมทั้งตอ้งแกไ้ขกฎระเบียบต่างๆ เพ่ือให้สนบัสนุน

การพฒันาโครงการ TOD มากข้ึน ผูรั้บผิดชอบหลกัตอ้ง

เข้าใจการลงทุนโดยมองถึงบริบทของการสร้างเมือง

โดยรวมมากกว่าการลงทุนเฉพาะพ้ืนท่ี เป็นต้น ซ่ึง 

นอกจากคุณภาพชีวติของคนเมืองจะดีข้ึนแลว้ ความเป็น

ระเบียบ และสวยงามของเมืองจะมีเพ่ิมมากข้ึนอีกดว้ย 
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