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บทคัดย่อ 
 

การพัฒนาระบบรางของกรุงเทพมหานครปัจจุบันยังขาดการเชื่อมต่อสถานีกับพ้ืนที่
โดยรอบและขาดแหล่งรายได้ที่นอกเหนือจากค่าโดยสาร โดยพบว่าแตกต่างจากในประเทศที่ประสบ
ความส าเร็จในการ พัฒนาระบบรางเช่น ฮ่องกง ญี่ปุ่น หรือสิงคโปร์ ที่มีรายรับมาจากพ้ืนที่ในส่วน
พาณิชยกรรมมากเป็นอันดับ 2 จากรายได้ทั้งหมดของบริษัทเดิน โดยอาคารในพ้ืนที่ดังกล่าวมักเชื่อม
กับสถานีในรูปแบบไร้รอยต่อ  ซึ่งเป็นการร่วมพัฒนาระหว่างบริษัทเดินรถและบริษัทอสังหาริมทรัพย์ 

วัตถุประสงค์ของการศึกษา  คือ (1) ศึกษาแนวคิด ทฤษฎี งานวิจัย กรณีศึกษา ที่เกี่ยว 
ข้อง (2) ศึกษาองค์ประกอบการเชื่อมต่อและลักษณะทางกายภาพรูปแบบการเชื่อมต่อระหว่างอาคาร
และสถานีในรูปแบบไร้รอยต่อ (3) คัดเลือกสถานีที่เหมาะสม น าเสนอรูปแบบการเชื่อมต่อระหว่าง
อาคารกับสถานีรถไฟฟ้าใต้ดิน (4) เสนอกายภาพของอาคารที่เชื่อมต่อกับสถานีรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน
ใต้ดินแบบไร้รอยต่อและ (5) อภิปรายผล และสรุปแนวทางในการออกแบบ 

โดยงานวิจัยนี้ได้น าเสนอรูปแบบการเชื่อมต่อและกายภาพอาคารที่เชื่อมสถานี   ซึ่งได้
ท าการคัดเลือกสถานีรถไฟฟ้าใต้ดินศูนย์วัฒนธรรมที่มีการขยายขนาดในพ้ืนที่เศรษฐกิจ และที่ดิน
โดยรอบสถานี พัฒนาต่อสะดวก ซึ่งการเสนอแนวทางการออกแบบการเชื่อมต่อแบบไร้รอยต่อจะมี
ด้วยกัน 2 รูปแบบคือ ร่วมกับสถานี และ ยึดติดกับสถานี  โดยลักษณะของพ้ืนที่เชื่อมต่อที่เชื่อม
ระหว่างสถานีกับอาคารจะมีลักษณะเป็นโถงทางเข้าขนาด 2–3ชั้น ทางเดินที่เชื่อมระหว่างสถานีกับ
การเดินทางรูปแบบอ่ืนๆเช่นทางเท้า หรือจุดจอดรถจะถูกวางขนาบข้างไว้ด้วยร้านค้า เพ่ือส่งเสริมการ
เดินและดึงคนเข้ามาในอาคาร โดยได้ท าการเสนอแบบในการเชื่อมต่อระหว่างอาคารและสถานีรถไฟ 



(2) 

ฟ้าใต้ดินสถานีศูนย์วัฒนธรรมฯ ไว้ด้วยกันทั้งหมด 3 รูปแบบ คือ (1)  รูปแบบที่สามารถใช้ประโยชน์
จากที่ดินที่เวนคืนได้ และ รฟม.ด าเนินการด้านธุรกิจเอง ตัวอาคารจะคร่อมอยู่บนรางในลักษณะอยู่
ร่วมกับสถานี (2) รูปแบบที่ไม่สามารถแก้กฎหมายเวนคืนได้ เอกชนเช่าทางเข้าออกจากรฟม. โดยตัว
อาคารจะอยู่ด้านข้างสถานีในลักษณะยึดติดกับสถานี (3) รูปแบบที่แก้กฎหมายเวนคืนได้ ร่วมทุนกับ
เอกชน โดยจะสามารถรวมที่ดินบางส่วนของเอกชนมาพัฒนาร่วมกับที่ดินเวนคืนของรฟม.เป็นอาคาร
ที่เชื่อมต่อกับสถานีโดยตรงในลักษณะอยู่ร่วมกับสถานี 

ผลการวิจัยพบว่ารูปแบบที่ส่งเสริมการเชื่อมต่อในรูปแบบไร้รอยต่อ และเอ้ือต่อการท า
ธุรกิจเพ่ือหารายได้เข้ารฟม.มากท่ีสุดคือรูปแบบที่ 3 ที่เป็นการร่วมทุนของรฟม.และเอกชน และเชื่อม 
ต่ออาคารกับสถานีในรูปแบบอยู่ร่วมกับสถานี แต่ในรูปแบบดังกล่าวจะมีความเป็นไปได้ยากที่สุดใน
การเกิดโครงการและการเชื่อมต่อ เมื่อเทียบกับรูปแบบที่ 2 ซึ่งเอกชนลงทุนเองซึ่งเป็นรูปแบบที่เป็นไป
ได้มากที่สุด โดยปัจจัยในการเกิดขึ้นของโครงการขึ้นอยู่กับการด าเนินการยื่นเรื่องแก้ไขกฎหมาย และ
การด าเนินธุรกิจของรฟม.ที่จริงจัง 

 
ค าส าคัญ:   การเชื่อมต่อในรูปแบบไร้รอยต่อ, การพัฒนาพ้ืนที่โดยรอบสถานี, การเชื่อมต่ออาคารกับ
สถานีขนส่งมวลชน  
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ABSTRACT 
Unlike those in Hong Kong, Japan, and Singapore, Bangkok’s rail systems 

remain disconnected from surrounding areas, making retail income unavailable. If 
buildings could be seamlessly connected to its underground station, developed by 
the railway and developers, the Thailand Cultural Centre Metropolitan Rapid Transit 
(MRT) station located under Ratchadaphisek Road, near the MRT depot might be 
suitable for development. It is located in Bangkok’s Central Business District (CBD) 
and land around the station could be readily developed.  

The objective of this research is (1) Studies related concept, theory, and 
case studies. (2) Studies elements and physical pattern in seamless connection 
between transportation station and building. (3) Select suitable station, propose 
connectivity pattern. (4) Proposing the physical of seamless connection between 
transportation station and building. (5) Discuss and conclude the design guidelines. 

Design guidelines for seamless connection include integration and 
attachment. The station would be connected to buildings by a two-to-three story 
transition hall. Shops would be collocated in the connection area along the 
transportation system corridor, inviting passengers to patronize them.  

If the land would be available through expropriation, the MRT could 
operate the business itself, and the building could be integrated into the station. If 
the expropriation law could not be amended, the privately owned building would be 



(4) 

connected directly to the station, with investors renting retail areas in the station 
entrance from the MRT. The commercial building would located next to and 
attached to the station in this schema. If land was available by expropriation, the 
MRT and private sector might produce a joint venture to operate businesses. This 
model would unite privately owned land with MRT-expropriated area to develop a 
seamless building connection to the station according to the Integration pattern.   

Results were that the joint venture between the MRT and private 
sector would most encourage the seamless connection and income-generating 
business, but is the unlikeliest scenario. The likeliest would be a privately owned 
building with independent investors. Factors most influencing each outcome would 
be the adjustment of expropriation laws and MRT resolve to encourage business 
development. 

 

Keywords: Seamless connection, Transit oriented development, Connection between 
transportation station and building 
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กิตติกรรมประกาศ 

 

วิทยานิพนธนี้สําเร็จลุลวงไปไดดวยดี เนื่องจากไดรับความกรุณาในการใหคําปรึกษา 

และคําแนะนําอันเปนประโยชนยิ่งจากทานกรรมการการสอบวิทยานิพนธทุกทาน ขอขอบพระคุณ  

ประธานการสอบวิทยานิพนธ รองศาสตราจารย ภาวิณี เอ่ียมตระกูล กรรมการการสอบวิทยานิพนธ

จากการรถไฟฟาขนสงมวลชนแหงประเทศไทย (รฟม.) ทานอาจารย ดร. สมประสงค สัตยมัลลี และ

โดยเฉพาะอยางยิ่ง ผูชวยศาสตราจารย ดร. พีรดร แกวลาย กรรมการและท่ีปรึกษาวิทยานิพนธ ท่ีให

ความกรุณาใหคําแนะนํา ใหการสนับสนุนหัวขอวิทยานิพนธ และชี้แนะแนวทางในการทําการคนควา

วิจัยจนวิทยานิพนธเลมนี้สําเร็จสมบูรณ ถาหากไมมีทานอาจารยหัวขอวิทยานิพนธนี้คงไมไดเกิดข้ึน 

ขอขอบพระคุณ คุณอรรัมภา ตอเร็ว จากฝายพัฒนาธุรกิจ การรถไฟฟาขนสงมวลชน

แหงประเทศไทย และคุณ ฤทธิชัย วุนศิริ จากศูนยบริการขอมูลโครงการรถไฟฟาสายสีสม ท่ีสละเวลา

ใหสัมภาษณ  ชวยเหลือขอมูลการดําเนินธุรกิจของรฟม. และใหขอมูลเก่ียวกับการประมาณการณผู 

ใชงานของรถไฟฟาสายสีสม  

นอกจากนี้ยังตอขอขอบพระคุณ คุณมณทิชา รื่นสุข เจาหนาท่ีบัณฑิตศึกษาท่ีชวยเหลือ

ในเรื่องเอกสาร การดําเนินเรื่องการสอบตางๆ  

วิทยานิพนธเลมนี้จะสําเร็จลุลวงไมได ถาหากไมไดรับความชวยเหลือ กําลังใจ การ

แลกเปลี่ยนความคิดเห็นเก่ียวกับแนวคิดท่ีนาสนใจตางๆ จากเพ่ือนๆรวมรุน และเพ่ือนๆรวมกลุม

อาจารยท่ีปรึกษาท่ี สุดทายนี้ขอขอบพระคุณครอบครัวท่ีใหการสนับสนุนในการเรียนตลอด 6 ปของ

การเรียนสถาปตยกรรม ใหโอกาสในการเดินทางไปท่ีตางๆ เปดโลกกวางทําใหไดเห็นความเปนไปของ

ประเทศอ่ืนๆซ่ึงเปนสวนหนึ่งในแรงบันดาลใจใหเกิดวิทยานิพนธนี้ และถึงแมวาอาจจะเปนเรื่องยากท่ี

จะเขาใจในการเรียนของคณะสถาปตยกรรม แตทุกคนก็ยังพยายามทําความเขาใจและสนับสนุน

ตลอดมา 

หากผลการศึกษาวิทยานิพนธนี้มีความผิดพลาด หรือบกพรองประการใด ขาพเจาผู

ศึกษาขอนอมรับคําติชม เพ่ือทําการพัฒนาและทําการปรับปรุงแกไขในการศึกษาครั้งตอไป 
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   บทที่1 

บทนํา 

 

1.1 ที่มาและความสําคัญ 

 

ในปจจุบันในเขตกรุงเทพและปริมณฑลมีการเรงพัฒนาระบบรางขนสงมวลชนในเขต

กรุงเทพมหานครเปนอยางมาก โดยเฉพาะอยางยิ่งการพัฒนาระบบรางของการรถไฟฟาขนสงมวลชน

แหงประเทศไทยหรือ รฟม. ซ่ึงเม่ือกอสรางเสร็จจะมีท้ังหมด 8 สาย และครอบคลุมท่ัวท้ังในเขต

กรุงเทพและปริมณฑล (รฟม., 2557) 

โดยในปจจุบันสถานีตางๆของการรถไฟฟาขนสงมวลชนแหงประเทศไทยยังขาดการ 

เชื่อมตอกับพ้ืนท่ีโดยรอบ และขาดการพัฒนาในดานการจัดหาแหลงรายไดเพ่ิมเติมท่ีนอกเหนือ จาก

คาโดยสาร จะเห็นไดจากรายรับในปจจุบันของรฟม.มาจาก 3 ชองทางคือรายไดจากคาโดยสาร 

250.07 ลานบาทตอป รายไดจากการเก็บคาจอดรถ 59.91 ลานบาทตอป และรายไดจากการเก็บคา

เชาพ้ืนท่ีตางๆ 85.61 ลานบาทตอปในปพ.ศ.2557 (รฟม., 2557) โดยรูปแบบของการรับรายไดจาก

การเก็บคาเชาพ้ืนท่ีของรฟม.ในปจจุบันจะเปนไปในรูปแบบของการปลอยเชาพ้ืนท่ีท้ังการเชา

ทางเขาออกเพ่ือเชื่อมตออาคารและการใหเชาพ้ืนท่ีในสวนของรานคา ซ่ึงเม่ือเปรียบเทียบรูปแบบ

ดังกลาวกับรูปแบบการดําเนินงานในสวนรายไดเพ่ิมเติม (HUNG, 2014) ท่ีนอกเหนือไปจากการเดิน

รถของตางประเทศในประเทศท่ีประสบความสําเร็จในการพัฒนาระบบ รางอยางเชน ฮองกง หรือ 

ญี่ปุน (Hang-Kwong, 2014) จะพบวาในประเทศดังกลาวมีการพัฒนาพ้ืนท่ีโดยรอบสถานีหรือ 

Transit Oriented Development ควบคูไปกับการกอสรางระบบราง (สุมาลี, 2015) (Atkins, 

2013) 

แนวคิดในการจัดการพ้ืนท่ีโดยรอบสถานีตามรูปแบบของ Transit Oriented 

Development คือการแบงพ้ืนท่ีออกเปนท้ังหมด 4 สวน (Ohland, 2003) ประกอบไปดวย  

 

1. พ้ืนท่ีสถานี (Transit Stop) 

2. พ้ืนท่ีพาณิชยกรรม (Core Commercial) โดยรอบสถานีในระยะ 200 ม. 

3. พ้ืนท่ีท่ีสํานักงาน (Office and Employment Area) ในระยะ 200–600 ม. จาก

สถาน ี

4.   พ้ืนท่ีอยูอาศัย (Residential Area) ในระยะ 400-600 ม. 
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ซ่ึงเม่ือพิจารณารายไดจากในท้ังหมด 4 สวนขางตน จากรูปแบบของตางประเทศ

อยางเชน ฮองกง และญี่ปุน จะพบวารายรับมาจากพ้ืนท่ีในสวนของพ้ืนท่ีพาณิชยกรรมนั้นมากเปน

อันดับ 2 รองจากคาโดยสาร โดยประเทศฮองกงสัดสวนรายไดของบริษัทเดินรถไฟฟาอยาง MTR ถึง  

36.5% มาจากพ้ืนท่ีพาณิชยกรรมโดยรอบสถานี (Atkins, 2013) และประเทศญี่ปุนรายได 23% ของ

บริษัท JR EAST ซ่ึงเปนบริษัทเดินรถไฟฟามาจากพ้ืนท่ีพาณิชยกรรม สถานีและพ้ืนท่ีใหเชาเชนกัน 

(Suzuki H. M.-H., 2015) 

สาเหตุท่ีสงผลใหพ้ืนท่ีพาณิชยกรรมโดยรอบสถานีเปนตัวทํารายไดใหกับบริษัทเดินรถ 

เนื่องจากรูปแบบการดําเนินงานดานธุรกิจของบริษัทเดินรถซ่ึงทําหนาท่ีท้ังปลอยเชาและเขาไปถือหุน

ในบริษัทรวมพัฒนาอสังหาริมทรัพย เพ่ือนํากําไรปนผลจากโครงการพาณิชยกรรมตางๆกลับเขาไปใช

ในการพัฒนาระบบรางตอไป (HUNG, 2014) ลักษณะอาคารดานพาณิชยกรรมท่ีสงเสริมรูปแบบการ

ดําเนินธุรกิจในลักษณะดังกลาวคืออาคารท่ีมีลักษณะเชื่อมตอกับสถานีในลักษณะท่ีไรรอยตอ 

(Seamless Connected) อยางเชนอาคาร Hikarie ท่ีเชื่อมตอกับสถานีชิบูยา และสถานี Lohas 

Park ประเทศฮองกงท่ีเชื่อมตอกับอาคารหางสรรพสินคาโดยตรง 

(Hu, 2013) (สุมาลี, 2015) (HUNG, 2014) 

จากการพิจารณาความสําคัญของการพัฒนาระบบราง ชองทางการรับรายไดใน

ปจจุบันของรฟม.  เปรียบเทียบกับการพัฒนาระบบรางท่ีประสบความสําเร็จในตางประเทศ ท้ังใน

แงรายได การเช่ือมตออาคารและพ้ืนท่ีโดยรอบสถานีกับสถานี ดังกลาวขางตนจึงทําใหเล็งเห็นถึง

ความสําคัญในการออกแบบสวนอาคารท่ีเช่ือมตอกับสถานีรถไฟฟาใตดินใหมีการเช่ือมตอใน

ลักษณะท่ีไรรอยตอ เพ่ือสงเสริมการเขาถึงสถานีเพ่ิมโอกาสและชองทางในการสรางรายไดใหกับ

การรถไฟฟาขนสงมวลชนแหงประเทศไทย 
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ภาพท่ี 1.1 แผนภาพสรุปท่ีมาและความสําคัญ 
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1.2 วัตถุประสงคของการศึกษา 

1.2.1 ศึกษาแนวคิด ทฤษฎี งานวิจัย กรณีศึกษาท่ีเก่ียวของกับการออกแบบกายภาพ

การกําหนดรายละเอียดโครงการและหนาท่ีใชสอยภายในอาคารท่ีเชื่อมตอระหวางอาคารกับสถานี

รถไฟฟาขนสงมวลชนใตดินในรูปแบบไรรอยตอ 

1.2.2 ศึกษาองคประกอบการเชื่อมตอและลักษณะทางกายภาพรูปแบบการเชื่อมตอ

ของอาคารท่ีเหมาะสมในการเชื่อมตออาคาร กับสถานีรถไฟฟาขนสงมวลชนใตดินแบบไรรอยตอ และ

คัดเลือกสถานีท่ีเหมาะสมในการออกแบบการเชื่อมตอระหวางอาคารและสถานีในรูปแบบไรรอยตอ 

1.2.3 นําเสนอรูปแบบการเชื่อมตอระหวางอาคารกับสถานีรถไฟฟาใตดิน เสนอ

กายภาพของอาคารท่ีเชื่อมตอกับสถานีรถไฟฟาขนสงมวลชนใตดินแบบไรรอยตอ อภิปรายผล และ

สรุปแนวทางในการออกแบบ 

 

1.3 ขอบเขตการวิจัย 

1.3.1 เนนศึกษารูปแบบทางกายภาพในเชิงการวางผัง และภาพตัดท่ีเปนไปไดในการ

เชื่อมตออาคารกับสถานีรถไฟฟาใตดินในรูปแบบไรรอยตอ 

1.3.2 เนนศึกษาลักษณะและประเภทของกิจกรรมและหนาท่ีใชสอยภายในอาคาร ท่ี

เกิดข้ึนในพ้ืนท่ีเชื่อมตออาคารกับสถานีรถไฟฟาใตดินท่ีสงเสริมการเชื่อมตอระหวางอาคารและสถานี

อยางไรรอยตอ 

1.3.3 ขอบเขตของการศึกษาปจจัยในการออกแบบท่ีเก่ียวของคือ การวางผังอาคาร 

การจัดพ้ืนท่ีใชงาน ลําดับการเขาถึงกิจกรรม ประเภทของกิจกรรม ขนาดและสัดสวนของกิจกรรม 

และรูปแบบการเชื่อมตออาคารสถานีในรูปแบบไรรอยตอ 

 

1.4 คําถามวิจัย 

แนวทางการออกแบบการเชื่อมตออาคารกับสถานีแบบใดท่ีสงเสริมการเชื่อมตอสถานี

รถไฟฟาใตดินกับอาคารแบบไรรอยตอ 
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1.5 ผลประโยชนที่คาดวาจะไดรับ 

ประโยชนท่ีคาดวาจะไดรับจากงานวิจัยคือ แนวทางการออกแบบการเชื่อมตอ ระหวาง

อาคารและสถานีรถไฟฟาใตดินของการรถไฟฟาขนสงมวลชนแหงประเทศไทย 

1.5.1 เสนอแนวทางการออกแบบการเชื่อมตอระหวางอาคารและสถานีรถไฟฟาใตดิน

ในรูปแบบไรรอยตอ 

1.5.2 สามารถนําองคความรูจากการศึกษาถึงแนวทางในการออกแบบการเชื่อมตอ 

ระหวางอาคารและสถานีรถไฟฟาใตดินในรูปแบบไรรอยตอ ไปปรับใชในการออกแบบการเชื่อมตอ 

ระหวางอาคารและสถานีรถไฟฟาใตดินในปจจุบันและอนาคต ใหประชาชนผูใชงานไดรับความ 

สะดวกสบาย 

1.5.3 การศึกษาในครั้งนี้เปนประโยชนใหกับหนวยงานท่ีรับผิดชอบในการออกแบบการ

เชื่อมตอระหวางสถานีรถไฟฟาใตดินและอาคารท้ังภาครัฐและเอกชน ในดานการเปนแนวทางการ

ออกแบบเพ่ือรองรับการเชื่อมตอระหวางอาคารและสถานีรถไฟฟาใตดิน ใหเปนแนวทางใน การเพ่ิม

ความสะดวกสบายในการเชื่อมตอ และเพ่ิมมูลคาใหกับพ้ืนท่ีเชื่อมตอระหวางอาคารและสถานี 

 

1.6 นิยามศัพท 

1.6.1 การเชื่อมตอสถานีรถไฟฟาใตดินกับอาคารในรูปแบบไรรอยตอ หมายถึงการ

ประสานพ้ืนท่ีเปลี่ยนผานระหวางอาคารและสถานีรถไฟฟาใตดินโดยตรงอยางลื่นไหลและไมมี

อุปสรรค โดยท่ีผูใชงานไมจําเปนตองผานหรือออกไปดานนอกสถานีเพ่ือเขาสูตัวอาคาร 
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บทที2่ 

ทฤษฎี แนวคิด งานวิจัย และกรณีศึกษาที่เกี่ยวของ 

 

แนวความคิด ทฤษฎี และงานวิจัยท่ีเก่ียวของกับการออกแบบการเชื่อมตอระหวางอาคาร กับ

สถานีรถไฟใตดินในรูปแบบไรรอยตอมีดังนี้ 

 

2.1 แนวคิดการออกแบบอาคารท่ีเช่ือมตอกับสถานีในรูปแบบไรรอยตอ 

2.1.1 แนวคิดการพัฒนาระบบรางและอสังหาริมทรัพย (R&P)   

2.1.1.1 ความหมายของแนวคิด R&P 

2.1.1.2 ข้ันตอนการทํางานภายใตแนวคิด R&P 

2.1.1.3 โมเดลทางธุรกิจของแนวคิด R&P 

2.1.1.4 ตัวอยางการพัฒนาพ้ืนท่ีภายใตแนวคิด R&P 

2.1.2 แนวคิดบูรณาการกลุมอาคารและสถานี (Building Complex Integration) 

2.1.2.1 ความหมายของแนวคิด Building Complex Integration 

2.1.2.2 รูปแบบทางกายภาพของ Building Complex Integration 

2.1.2.3 โมเดลทางธุรกิจของแนวคิด Building Complex Integration 

2.1.2.4 ตัวอยางการพัฒนาพ้ืนท่ีภายใตแนวคิด Building Complex  

      Integration 

2.1.3 แนวคิดการบูรณาการทางเขากับอาคารของเอกชน            

       (Integration Entrance with Private Development) 

2.1.3.1 ความหมายของแนวคิด Integration Entrance with Private  

      Development 

2.1.3.2 รูปแบบทางกายภาพของ Integration Entrance with Private  

      Development 
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2.2 ปจจัยท่ีสงผลตอการเช่ือมตออาคารกับสถานีในประเทศไทย 

2.2.1 ข้ันตอนในการยื่นขอเชื่อมตออาคารกับสถานีในปจจุบัน 

2.2.2 กฎหมายท่ีเก่ียวของกับการออกแบบการเชื่อมตออาคารกับสถานี 

2.2.2.1 แนวอาคารและระยะรนตางๆของอาคาร 

2.2.3 เปรียบเทียบโมเดลการดําเนินทางธุรกิจระหวางการพัฒนาพ้ืนท่ีโดยรอบ  

     สถานีท่ีประสบความสําเร็จกับประเทศไทย 

 

2.3 กรณีศึกษากลุมท่ี 1 

2.3.1 ภาพรวมกรณีศึกษากลุม 1 

2.3.2 สรุปกรณีศึกษา 

2.3.3 ลักษณะกายภาพของอาคารท่ีเชื่อมตอกับสถานีรถไฟฟาขนสงมวลชนใตดิน 

 

2.4 สรุปทฤษฎี แนวคิด งานวิจัย และกรณีศึกษาท่ีเกี่ยวของ 
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2.1 แนวคิดการออกแบบอาคารที่เช่ือมตอกับสถานีในรูปแบบไรรอยตอ 

 

แนวคิดในการออกแบบอาคารเพ่ือเชื่อมตอกับสถานีรถไฟใตดินในปจจุบัน ประกอบไปดวย 2 

แนวคิด ท่ีไดรับการยอมรับอยางกวางขวางและประสบความสําเร็จ ประกอบไปดวย 

 

2.1.1 แนวคิดการพัฒนาระบบรางและอสังหาริมทรัพย (R&P) 

 

2.1.1.1 ความหมายของแนวคิด R&P 

แนวคิด Rail & properties หรือ R&P เปนแนวคิดการพัฒนาพ้ืนท่ีโดยรอบ

สถานีรถไฟฟาขนสงมวลชนใตดินของประเทศฮองกงหรือ MTR (Atkins, 2013) 

  
ภาพท่ี  2.1 ความหมายของแนวคิด R&P  

ท่ีมา: ผูวิจัย 

 

แนวคิด Rail & Properties เปนรูปแบบของการดําเนินการทางธุรกิจในดาน 

การพัฒนาอสังหาริมทรัพยโดยรอบสถานีรถไฟฟาขนสงมวลชน โดยแบงการพัฒนาออกเปนท้ังหมด 3 

สวน คือการวางผังเมือง การพัฒนาอสังหาริมทรัพยและระบบราง ซ่ึงการพัฒนาอสังหาริมทรัพยมีการ

แบงการพัฒนาออกเปนสองสวนคือ ดานพาณิชยกรรม และ การพัฒนาอสังหาริมทรัพยอ่ืนๆ 

หลักในการพัฒนาอสังหาริมทรัพยภายใตแนวคิด R&P มี 3 หลักการใหญๆ

ดังตอไปนี้ (HUNG, 2014 ) (Atkins, 2013) (Hang-Kwong, 2014) 

(1.) Owner & Developer: รวมทุนกันระหวางเอกชนและบริษัทเดินรถของรัฐ

เพ่ือเอารายไดมาใชในการปรับปรุงพัฒนาระบบราง 

(2.) Land Use: พัฒนาท่ีดินของสถานีใหมีการใชงานท่ีหลากหลายโดยเนนดาน

การพัฒนาท่ีดินในรูปแบบตางๆ ท้ังดานพาณิชยกรรมและท่ีอยูอาศัย 

(3.) Connectivity: ออกแบบใหสถานีกับสิ่งอํานวยความสะดวกตางๆเชื่อมตอ

กันอยางไรรอยตอ (Seamless) 
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2.1.1.2 ข้ันตอนการทํางานภายใตแนวคิด R&P 

ข้ันตอนการทํางานภายใตแนวคิด R&P ประกอบไปดวย 3 ข้ันตอนดังตอไปนี้ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ภาพท่ี  2.2 ข้ันตอนการทํางานภายใตแนวคิด R&P  

ท่ีมา: (Atkins, 2013) 

 

 

ข้ันตอนการทํางานภายใตแนวคิด R&P ประกอบไปดวย 3 ข้ันตอนหลักๆคือ  

(1.) การวางแผนผังรวม  

(2.) การวางผังสถานี   

(3.) การพัฒนาแบบ 

โดยข้ันตอนในการออกแบบการเชื่อมตออาคารกับสถานีขนสงมวลชนระบบราง

จะอยูในข้ันตอนท่ี 3 คือ การพัฒนาแบบ หรือ Scheme Development คือมาภายหลังจากการวาง

ภาพรวมโครงการโดยนักผังเมืองแลว ซ่ึงในชวงของการพัฒนาแบบจะมีสิ่งท่ีตองคํานึงถึงท้ังหมด 3 

ดานคือ  

(1.) การออกแบบอสังหาริมทรัพย  

(2.) การวางผังดานพาณิชยกรรม 

(3.) รูปแบบสถานี 
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2.1.1.3 โมเดลทางธุรกิจของแนวคิด R&P 

รูปแบบทางธุรกิจของการพัฒนาแบบ Rail & Properties คือ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ภาพท่ี  2.3 รูปแบบการดําเนินธุรกิจภายใตแนวคิด R&P  

ท่ีมา: ผูวิจัย 

 

รูปแบบการดําเนินธุรกิจภายใตแนวคิด Rail & Properties คือบริษัท MTR ท่ี

เปนบริษัทดําเนินงานทางดานสถานีและการเดินรถเปนบริษัทท่ีรัฐบาลเปนผูถือหุน และซ้ือท่ีดินเพ่ือ

พัฒนาพ้ืนท่ีโดยรอบในราคาถูก โดยบริษัท MTR จะรวมกันพัฒนาอสังหาริมทรัพยกับบริษัทพัฒนา

อสังหาริมทรัพย เพ่ือดําเนินการพัฒนาพ้ืนท่ีโดยรอบสถานีและรับกําไรจากการพัฒนาพ้ืนท่ีโดยรอบ

สถานีเพ่ือนํากลับไปพัฒนาระบบราง (Atkins, 2013) (HUNG, 2014 ) (สุมาลี, 2015) 

 

2.1.1.4 ตัวอยางการพัฒนาพ้ืนท่ีภายใตแนวคิด R&P 

 
ภาพท่ี  2.4 ตัวอยางการพัฒนาพ้ืนท่ีภายใตแนวคิด R&P  

สถานี Lohas Park และ Kowloon Station 

ท่ีมา: (HUNG, 2014 ) 
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ตัวอยางการพัฒนาพ้ืนท่ีโดยรอบสถานีภายใตแนวคิด R&P โดยท่ีจากภาพ

ดานซายเปนภาพตัดสถานี Lohas Park แสดงใหเห็นถึงการเชื่อมตอระหวางสถานีและอาคารดาน

พาณิชยกรรมดานขาง สวนทางดานขวาเปนกลุมอาคารของสถานีเกาลูน มีการออกแบบใหมีอาคาร

หลายประเภทอยูในพ้ืนท่ี และสามารถเชื่อมตอถึงกันไดจากทางเดินใตดินเชนเดียวกัน 

 

2.1.2 แนวคิดบูรณาการกลุมอาคารและสถานี (Building Complex Integration) 

 

2.1.2.1 ความหมายของแนวคิด Building Complex Integration 

แนวคิด Building Complex Integration  เปนแนวคิดการเชื่อมตออาคารกับ

สถานีรถไฟขนสงมวลชนของประเทศญี่ปุน (Hu, 2013) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ภาพท่ี  2.5 แผนภาพความหมายของแนวคิด Building Complex Integration 

ท่ีมา: ผูวิจัย 

แนวคิด Building Complex Integration เปนการแนวคิดในการออกแบบ การ

เชื่อมตอระหวางอาคารและสถานีท่ีเนนการเชื่อมตออยางไรรอยตอโดยแบงปจัยท่ีสงผลตอการ

ออกแบบออกเปน 2 สวนในการทําการพัฒนาคือ ดานกิจกรรม และ ดานกายภาพ 

 

(1.) ดานกิจกรรม: การพัฒนาในดานกิจกรรมของอาคารท่ีทําการเชื่อมตอกับ

สถานีจะเนนการเปนแหลงรวมกิจกรรมหรือลักษณะ One-stop Solution โดยรูปแบบของอาคาร 

จะเปนอาคารแนวสูงและเปนพ้ืนท่ีสาธารณะโดยเนนการใชงานท่ีผสมผสานและเปนจุดสําคัญของ

เมืองหรือยาน โดยเนนกิจกรรมดานพาณิชยกรรมเปนหลัก (Suzuki H. M.-H., 2015) 
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(2.) ดานกายภาพ: การเชื่อมตอดานกายภาพจากสถานีในยังพ้ืนท่ีโดยจะเปนไป

ในลักษณะท่ีอาคารเปนจุดเชื่อมผาน (Walking Overpass) โดยแบงลักษณะการเชื่อมตอออกเปน 3 

รูปแบบคือ Integration Attachment และ Connected (Hu, 2013) 

 

2.1.2.2 รูปแบบทางกายภาพของ Building Complex Integration 

รูปแบบทางกายภาพของแบงออกเปนท้ังหมด 3 ประเภทดังตอไปนี้ (Hu, 2013) 

 

(1.) รูปแบบ Integration (อยูรวมกับสถานี) 

 

 

 

 

 

 

 

ภาพท่ี  2.6 ภาพตัดของอาคารท่ีเชื่อมตอระหวางอาคารและสถานีในรูปแบบ Integration 

ท่ีมา: ผูวิจัย 

 

อาคารท่ีอยูรวมกับระบบขนสงมวลชนตั้งแต 1 ประเภทข้ึนไปเพ่ือกระจาย

ประชากรใหใชงานระบบขนสงมวลชนหรือดึงดูดใหผูโดยสารใชงานอาคารเนื่องจากเขาถึงระบบขนสง

มวลชนไดสะดวก 

 

(2.) รูปแบบ Attachment (ยึดติดกับสถานี) 

 

 

 

 

 

 

 

ภาพท่ี  2.7 ภาพตัดของอาคารท่ีเชื่อมตอระหวางอาคารและสถานีในรูปแบบ Attachment 

ท่ีมา: ผูวิจัย 



 

 

13 

เปนการเชื่อมตอระหวางอาคารและสถานีในรูปแบบแนวราบซ่ึงจะเชื่อมตอกับ

สถานีโดยตรง โดยไมตองผานทางเชื่อมอ่ืนๆ 

 

(3.) รูปแบบ Connected (รูปแบบเชื่อมกับสถานี) 

 

 

 

 

 

 

ภาพท่ี  2.8 ภาพตัดของอาคารท่ีเชื่อมตอระหวางอาคารและสถานีในรูปแบบ Connected 

ท่ีมา: ผูวิจัย 

 

เปนการใชเสนทางใตดินหรือบนดินในการเชื่อมตอระหวางสถานีและอาคารโดยมี

ระยะหางระหวางอาคารและสถานีพอสมควร แตวาไมเกิน 300 เมตร 

 

2.1.2.3 โมเดลทางธุรกิจของแนวคิด Building Complex Integration 

(Suzuki H. M.-H., 2015) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ภาพท่ี  2.9 รูปแบบการดําเนินธรุกิจภายใตแนวคิด Building Complex Integration 

ท่ีมา: ผูวิจัย 
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รูปแบบการดําเนินธุรกิจภายใตแนวคิดBuilding Complex Integration คือ 

บริษัทเดินรถจะไดรับสัมปทานในการพัฒนาระบบรางจากรัฐและจะดําเนินการจัดตั้งบริษัทดาน

อสังหาริมทรัพยและเขาไปถือหุนและทําการพัฒนาอสังหาริมทรัพยในพ้ืนท่ีโดยรอบสถานีเพ่ือนํา

รายไดจากกําไรท่ีไดรับจากการพัฒนาอสังหาริมทรัพยนํากลับไปพัฒนาระบบราง 

 

2.1.2.4 ตัวอยางการพัฒนาพ้ืนท่ีภายใตแนวคิด Building Complex 

  Integration 

 

 

 

 

 

 
 

ภาพท่ี  2.10 ภาพตัดอาคาร Hikarieท่ีเชื่อมตอโดยตรงกับสถานี Shibuya ในรูปแบบ Attachment 

ท่ีมา: http://www.skyscrapercity.com/showthread.php?t=1605205 
(สืบคนวันท่ี: 10 พ.ย. 2557) 

 

อาคาร Hikarieและ Shibuya Station Southเชื่อมตอโดยตรงจากสถานีชิบูยา

ในรูปแบบ Attachmentเพ่ือเปนทางออกของสถานีไปยังพ้ืนท่ีเมืองโดยรอบ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ภาพท่ี  2.11 ภาพตัดอาคาร Shinjuku South ท่ีเชื่อมตอโดยตรง 

กับสถานี Shinjuku ในรูปแบบ Attachment 

ท่ีมา: (JR East, 2012) 

http://www.skyscrapercity.com/showthread.php?t=1605205
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อาคาร Shinjuku South เปนอาคารใหมท่ีเชื่อมตอโดยตรงกับสถานี Shinjuku 

เพ่ือเปนทางออกดานทิศใตใหกับสถานีโดยตรงโดยมีกิจกรรมเสริมในพ้ืนท่ีเชื่อมตอเปนพ้ืนท่ีพาณิชย- 

กรรมและพ้ืนท่ีสาธารณะ 

 

2.1.3 แนวคิดการบูรณาการทางเขากับอาคารของเอกชน            

    (Integration Entrance with Private Development) 

 

2.1.3.1 ความหมายของแนวคิด Integration Entrance with Private  

       Development (WOO, 2011) 

แนวคิด Integration Entrance with Private Development เปนแนวคิด 

การเชื่อมตอระหวางทางเขาออกอาคารและสถานีของประเทศสิงคโปร 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

ภาพท่ี  2.12 แผนภาพแสดงคุณสมบัติของแนวคิด 

Integration Entrance with Private Development 

ท่ีมา: ผูวิจัย 

 

จากแผนภาพขางตนสามารถแบงลักษณะทางเขาออกไดเปนท้ังหมด 3 รูปแบบ คือ 

(1) Independent Street Level Entrance: เปนทางเขาออกสถานีท่ีแยกออก 

มาตางหาก ไมเชื่อมตอกับอาคารใดๆ 

(2) Street level Entrance Integrated with Building: เปนทางเขาออกสถานี 

ท่ียึดติดกับอาคารในระดับพ้ืนดิน 

(3) Underground Entrance Integrated with Building: เปนทางเขาออก 

สถานีท่ีอยูภายในอาคาร ในระดับใตดิน 
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โดยท่ีทางเขาออกตามทฤษฎี Integration Entrance with Private Development ท่ี

สงเสริมการใชงานในลักษณะไรรอยตอคือทางเขาออกในขอ (2) และ (3) คือทางเขาออกท่ีอยู รวมกับ

อาคารในระดับพ้ืนดินและใตดิน 

 

2.1.3.2 แนวทางการออกแบบกายภาพของ Integration Entrance with 

 Private Development 

(1) ทางเขาออกของการเชื่อมตอระหวางอาคารและสถานีในระดับพ้ืนดิน 

(Street Level Entrance Integrated with Building) 

 

 

 

 

 

 

 

ภาพท่ี  2.13 ภาพทางเขาออกในลักษณะ Street Level Entrance Integrated with Building 

ท่ีมา: ผูวิจัย 

 

ทางเขาออกของการเชื่อมตอระหวางอาคารและสถานีในระดับพ้ืนดินจะเปนทาง 

เขาออกท่ีสามารถเห็นไดชัดเจนจากภายนอกอาคาร 

 

 

 

 

 

 

 

 

ภาพท่ี  2.14 การเชื่อมตอระหวางอาคาร ทางเขาออกและสถานี ในรูปแบบ 

Street Level Entrance Integrated with Building 

ท่ีมา: ผูวิจัย 
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การเชื่อมตอระหวางอาคารและทางเขาออกจะเปนไปในลักษณะยึดติดกับ 

อาคาร แตวาไมจําเปนตองเขาถึงทางเขาออกจากอาคารไดโดยตรงโดยลักษณะทางเขาออกสถานีจะ

เห็นไดชัดเจนจากดานนอกอาคารโดยทางเขาออกสถานีจะตรงไปยังสถานีโดยตรง 

 

(2) ทางเขาออกของอาคารท่ีเชื่อมตอกับสถานีในระดับใตดิน (Underground 

Level Entrance Integrated with Building) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ภาพท่ี  2.15 ทางเขาออกของสถานีท่ีเชื่อมตอกับอาคารในระดับใตดิน 

Underground Entrance Integrated with Building 

ท่ีมา: ผูวิจัย 

 

ทางเขาออกของอาคารท่ีเชื่อมตอกับสถานีในระดับใตดินจะเขาถึงไดโดยตรงเขา

ไปยังอาคารโดยใชตัวอาคารเปนชองทางในการเขาถึงสถานี 

 

 

 

 

 

 

 

ภาพท่ี  2.16 การเชื่อมตอระหวางอาคาร ทางเขาออกและสถานี  

ในรูปแบบStreet Level Entrance Integrated with Building 

ท่ีมา: ผูวิจัย 
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ผูโดยสารเขาถึงทางเขาออกโดยผานทางอาคารกอนโดยทางเขาออกสถานีอยู

ภายในอาคารในระดับใตดินซ่ึงทางเขาออกจะไมสามารถเห็นไดจากดานนอกอาคาร  โดยจะอยูภายใน

เปนสวนเดียวกับอาคารซ่ึงเพ่ิมโอกาสใหเกิดการเดินผานพ้ืนท่ีรานคาภายในอาคารได 

 

2.2 ปจจัยที่สงผลตอการเช่ือมตออาคารกับสถานีในประเทศไทย 

 

2.2.1 ข้ันตอนในการย่ืนขอเช่ือมตออาคารกับสถานีในปจจุบัน 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ภาพท่ี  2.17 แผนภาพข้ันตอนในการยื่นขอเชื่อมตอกับอาคารในปจจุบัน 

ท่ีมา: ผูวิจัย 

 

 

ข้ันตอนในการยื่นขอเชื่อมตออาคารกับสถานีในปจจุบันแบงออกเปน 2 สวนหลัก คือ 

ข้ันตอนในการพิจารณาแบบและข้ันตอนในการพิจารณาคาตอบแทนโดยการพิจารณาแบบจะเปน

หนาท่ีของฝายกอสรางและสถาปตยกรรม ในการพิจารณาแบบท่ีเหมาะสมในการขอยื่นเพ่ือเชื่อมตอ

โดยในสวนของการพิจารณาคาตอบแทนจะเปนหนาท่ีของฝายพัฒนาธุรกิจซ่ึงการพิจารณา คาตอบ 

แทนจะคํานวณตามแนวทางโครงสรางคาตอบแทนการเชื่อมตอสถานีรถไฟฟาฯ กับอสังหาริมทรัพย

ของผูอ่ืนสําหรับป พ.ศ. 2557-2561 
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-  โครงสรางคาตอบแทนการเช่ือมตอสถานีรถไฟฟาฯ กับอสังหาริมทรัพยของผูอ่ืน

สําหรับป พ.ศ. 2557-2561 (คณะกรรมการรฟม. ระเบียบวาระโครงสรางคาตอบแทนสําหรบัป 2557-2561) 

 

ตารางท่ี 2.1       

โครงสรางคาตอบแทนการเชื่อมตอสถานีรถไฟฟาฯกับอสังหาริมทรัพยของผูอ่ืน พ.ศ. 2557-2561 

แนวทางการคิดคาตอบแทน การดําเนินการ 

1. การกําหนดคาตอบแทนการ

เช่ือมตอกับอสังหารมิทรัพย 

ปรับอัตราการเพ่ิมคาตอบแทนปละ 7.5% ซึ่งจะทําใหคาตอบแทนเปนดังน้ี 

พ.ศ. 2557 จํานวน 24.0 ลานบาท 

พ.ศ. 2558 จํานวน 25.8 ลานบาท 

พ.ศ. 2559 จํานวน 27.7 ลานบาท 

พ.ศ. 2560 จํานวน 29.8 ลานบาท 

พ.ศ. 2561 จํานวน 32.0 ลานบาท 

2. การกําหนดสดัสวนของคาตอบ 

แทนการเช่ือมตอโดยแยกตามสี

ของผังเมืองและประเภทของ 

อสังหาริมทรัพย ซึ่งนํามาเปนตัว

แปรในการคิดลด 

ลําดับ

ที่ 

ประเภทของผูขอเชื่อมตอ 

(Commercial Type) 

สีแดง/

น้ําตาล 

สีสม สีเหลือง สีเขียว 

1 ศูนยการคาขนาดใหญ (พื้นที่ไม

รวมที่จอดรถ>=100,000 ตร.ม.) 

1.00 0.80 0.60 0.40 

2 ศูนยการคาขนาดกลาง(พื้นที่ไม

รวมที่จอดรถ<100,000 ตร.ม.) 

0.80 0.64 0.48 0.32 

3 Hotel/Service 

Apartment/Office Building 

0.70 0.56 0.42 0.28 

4 Residential Condominium/ 

Apartment 

0.60 0.48 0.36 0.24 

5 Parking Building/Private 

University/Collage/School/ 

Sport Complex/ Private 

Hospital/Nursing Home 

0.50 0.40 0.30 0.20 

 

3. คาตอบแทนท่ีจายครั้งแรกเพ่ือ 

ขอเช่ือมตอ  

(Upfront Payment) 

คิดจาก 20% ของคาตอบแทนตามขอ1 

4. คาตอบแทนรายป  

(Annual Payment) 

คิดจากคาตอบแทนท่ีหักคาตอบแทนจายครั้งแรกแลว (Upfront Payment)

นํามาคิดคํานวณเปนคาตอบแทนรายประยะเวลาการอนุญาต 15 ป โดยปรบั 

เพ่ิมคาตอบแทน 10% ทุก 3 ป และมีอัตราคดิเพ่ิมรายป ปละ 7.5% ใหเริ่ม

นับระยะเวลาการอนุญาตตั้งแตวันท่ีเปดใชทางเช่ือมตอ 

 

 

 



 

 

20 

โครงสรางคาตอบแทนการเชื่อมตอสถานีรถไฟฟาฯกับอสังหาริมทรัพยของผูอ่ืน พ.ศ. 2557-2561(ตอ) 

แนวทางการคิดคาตอบแทน การดําเนินการ 

5. คาตอบแทนสวนเพ่ิม 

(Extra Payment) 

สัดสวนของจํานวนผูโดยสารท่ีเพ่ิม 

ข้ึนทุก 3 ป 

อัตราคาตอบแทนเพ่ิมจาก 

คาตอบแทนตามปกต ิ

0 - 1.16 0% 

เกิน 1.16 – 1.26 1% 

เกิน 1.26 – 1.36 2% 

เกิน 1.36 – 1.46 3% 

เกิน 1.46 – 1.56 4% 

เกิน 1.56 – 1.66 5% 

เกิน 1.66 – 1.76 6% 

เกิน 1.76 – 1.86 7% 

เกิน 1.86 ข้ึนไป 8% 

หมายเหต ุ

ในกรณีท่ียังไมมีการเปดใหบริการเดินรถ ทําใหไมมีจํานวนผูโดยสารเฉลี่ยของป

กอน การอนุญาตเช่ือมตอ ใหคดิคาตอบแทนสวนเพ่ิมครั้งแรก ณ สิน้ปท่ี 4 โดย 

เทียบจํานวนผูโดยสารเฉลี่ยของปแรกของการเช่ือมตอกับจํานวนผูโดยสารเฉลี่ย 

3 ป ของปท่ี 2 - 4 

6. การคิดคาตอบแทนเช่ือมตอ 

กรณผีูขอเช่ือมตอประเภท

คอนโดมิเนียมหรืออพารทเมน 

คิดคาตอบแทนแบบจายครั้งเดียว ณ วันท่ีรับใบอนุญาต ซึ่งคดิคาตอบแทน

เทากับ 2 เทาของคาตอบแทนท่ีกําหนดตามขอ 1 และขอ 2 

7. การคิดคาตอบแทนเช่ือมตอ 

กรณผีูขอเช่ือมตอประเภทอาคาร 

Mixed - Use 

ใชวัตถุประสงคหลักของการใชอาคารหรือพ้ืนท่ีสวนใหญของอาคารเปนเกณฑ 

8. กรณีมีการปรับเปลี่ยนขนาด

พ้ืนท่ีอาคาร และ วัตถุประสงค

ของการใชอาคาร หรือการ

เช่ือมตอกับพ้ืนท่ีขางเคียง 

รฟม. จะเจรจาปรับเปลี่ยนอัตราคาตอบแทนการเช่ือมตอใหม 

เง่ือนไขเพ่ิมเติม 

ผูขออนุญาตตองมอบกรรมสิทธิ์ในทางเชื่อมท่ีอยูในท่ีดินของรฟม. และหนวยงานราชการอ่ืนแก รฟม. 

และอนุญาต ตองรับภาระคาใชจายในการซอมบํารุงดูแลรักษาทางเชื่อมดังกลาว (เชน คารักษาความ

ปลอดภัย คาเบี้ยประกันภัย คาไฟฟา คาทําความสะอาด คาซอมแซม เปนตน) ตลอดระยะเวลาการ

อนุญาต 
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2.2.2 กฎหมายและขอกําหนดท่ีเกี่ยวของกับการออกแบบการเช่ือม  

  ตออาคารกับสถานี (กระทรวงมหาดไทย กรมโยธาธิการผังเมือง, 2535) 

 

2.2.2.1 แนวอาคารและระยะรนตางๆของอาคารปกติ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ภาพท่ี  2.18 แผนภาพแนวระยะรนอาคารบนพ้ืนดิน 

ท่ีมา: ผูวิจัย 

 

(1.) อาคารสูงหรืออาคารขนาดใหญพิเศษตองจัดใหมีถนนท่ีมีผิวการจราจรกวาง

ไมนอยกวา 6.00 เมตร ท่ีปราศจากสิ่งปกคลุมโดยรอบอาคารเพ่ือใหรถดับเพลิงสามารถเขาออกได

สะดวก 

 

 

 

 

 

 

ภาพท่ี  2.19 แผนภาพแนวระยะรนอาคารใตดิน 

ท่ีมา: ผูวิจัย 

 

(2.) สวนท่ีเปนขอบเขตนอกสุดของอาคารสูงหรืออาคารขนาดใหญพิเศษไมวาจะ

อยูในระดับเหนือพ้ืนดินหรือต่ํากวาระดับพ้ืนดินตองหางจากเขตท่ีดินของผูอ่ืน หรือถนนสาธารณะไม

นอยกวา 6.00 เมตร ท้ังนี้ไมรวมถึงสวนท่ีเปนฐานรากของอาคาร 
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2.2.3 เปรียบเทียบโมเดลการดําเนินทางธุรกิจระหวางการพัฒนาพ้ืนท่ีโดยรอบ  

     สถานีท่ีประสบความสําเร็จกับประเทศไทย 

 

โมเดลการดําเนินทางธุรกิจถือเปนปจจัยหนึ่งท่ีสงผลตอการเชื่อมตอระหวางสถานีและ 

อาคารเนื่องจากผูประกอบการหลายแหงไมเล็งเห็นถึงความสําคัญและขอดีของการเชื่อมตออาคารกับ

สถานีหรือไมมีศักยภาพในการจายคาเชื่อมตอ โดยไดทําการเปรียบเทียบระหวางแนวคิดการดําเนิน

ธุรกิจท่ีประสบความสําเร็จในการพัฒนาพ้ืนท่ีโดยรอบสถานีของประเทศท่ีประสบความสําเร็จ 2 แหง

คือ ประเทศฮองกง และ ประเทศญี่ปุน 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ภาพท่ี 2.20 เปรียบเทียบแนวทางดําเนินงานการพัฒนาอสังหาริมทรัพย 

ท่ีมา:  ผูวิจัย 

 

โดยจากแผนภาพดานบนจะเห็นไดวาโมเดลทางธุรกิจในประเทศท่ีประสบความสําเร็จใน

การพัฒนาพ้ืนท่ีโดยรอบสถานีอยางฮองกงและญี่ปุนจะมีลักษณะท่ีคลายคลึงกันคือท้ัง 2 รูปแบบ จะมี

การเขาไปรวมทุนหรือสรางอสังหาริมทรัพย เพ่ือรับการปนผลจากกําไรมาใชในการพัฒนาระบบราง

ตอไป 

แตในสวนของประเทศไทยนั้นจะเปนไปในลักษณะใหเชาพ้ืนท่ีเชื่อมตอหรือใหเชาพ้ืนท่ี 

เพ่ือการพาณิชยกรรมในสวนของสถานีรถไฟฟาใตดินซ่ึงทําใหรายไดท่ีจะไดรับนอยกวาในรูปแบบท่ีมี 

การเขาไปถือหุนของบริษัทท่ีใหสัมปทานเดินรถ 
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2.2.4 สรุปปจจัยท่ีสงผลตอการเช่ือมตออาคารกับสถานีในประเทศไทย 

จากปจจัยตางๆขางตนสามารถสรุปไดวาปจจัยหลักท่ีจะทําใหเกิดการเชื่อมตอระหวาง

อาคารกับสถานีไดนั้น ข้ึนอยูกับการรถไฟฟาขนสงมวลชนเปนหลักในการอนุมัติแบบและคาตอบแทน

ตางๆ  ซ่ึงรูปแบบรายไดของรฟม.นั้นไมใชการตอยอดรายไดเปนการเก็บคาเชาธรรมดาจึงทําใหกําไร

ตอปไมเพ่ิมข้ึนแตกตางจากการรวมทุนในรูปแบบธุรกิจของตางประเทศ 

 

 

2.3 กรณีศึกษากลุมที่1 

 

2.3.1 การถอดองคประกอบการเช่ือมตอระหวางอาคารและสถานีในรูปแบบไร

รอยตอ 

กรณีศึกษาท่ีนํามาศึกษาเพ่ือหาเกณฑในการเลือกรูปแบบเพ่ือเชื่อมตออาคารกับสถานีมี

ท้ังหมด 14 กรณีศึกษาโดยไดนํากรณีศึกษาท้ังหมดมาวิเคราะหเปนแผนภาพสองมิติของภาพตัด

อาคาร เพ่ือศึกษาลักษณะและรูปแบบการเชื่อมตอระหวางอาคารและสถานีในรูปแบบไรรอยตอโดยมี

เกณฑในการคัดเลือกกรณีศึกษาดังตอไปนี้ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ภาพท่ี 2.21 แผนภาพท่ีมาของเกณฑในการเลือกกรณีศึกษา 

ท่ีมา: ผูวิจัย 

 

ในการเลือกกรณีศึกษามีท่ีมาของเกณฑจากแนวคิด R+P และ Building Complex 

Integration โดยสามารถแบงเกณฑออกมาเปนขอตางๆไดท้ังหมด 5 ขอดังตอไปนี้ 
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(1) บริษัทเดินรถมีสวนแบงรายไดจากการเชื่อมตออาคารและสถานีในเชิงพาณิชย 

(2) มีการเชื่อมตอโดยตรงระหวางอาคารและสถานี 

(3) การใชงานภายในอาคารท่ีทําการเชื่อมตอในลักษณะผสมผสาน 

(4) มีรูปแบบการเชื่อมตออยางใดอยางหนึ่งจาก Integration Attachment 

Connected 

(5) อาคารเปนทางออกของสถานีไปยังจุดหมายปลายทางตางๆ 

 

 

(1.) Shinjuku Station, Tokyo, Japan 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ภาพท่ี 2.22 Shinjuku Station, Tokyo, Japan 

ท่ีมา:  ผูวิจัย 
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(2.) Shibuya Station, Tokyo, Japan 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ภาพท่ี 2.23 Shibuya Station, Tokyo, Japan 

ท่ีมา:  ผูวิจัย 

 

(3.) TanjongPagar, Singapore 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ภาพท่ี 2.24 Tanjong Pagar, Singapore 

ท่ีมา:  ผูวิจัย 
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(4.) Marina bay sands, Singapore 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ภาพท่ี 2.25 Marina bay sands, Singapore 

ท่ีมา:  ผูวิจัย 

 

 

(5.) Osaka Station, Osaka, Japan 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ภาพท่ี 2.26 Osaka Station, Osaka, Japan 

ท่ีมา:  ผูวิจัย 
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(6.) Interchange 21, Asoke, Thailand 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ภาพท่ี 2.27 Interchange 21, Asoke, Thailand 

ท่ีมา:  ผูวิจัย 

 

(7.) Chamchuri Sq. ,Samyarn, Thailand 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ภาพท่ี 2.28 Chamchuri Sq. , Samyarn, Thailand 

ท่ีมา:  ผูวิจัย 
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(8.) Kowloon station (ICC Tower), Hong Kong 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ภาพท่ี 2.29 Kowloon station (ICC Tower), Hong Kong 

ท่ีมา:  ผูวิจัย 

 

(9.) Manukau & Transport Interchange, New Zealand 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ภาพท่ี 2.30Manukau& Transport Interchange, New Zealand 

ท่ีมา:  ผูวิจัย 
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(10.) Miami station, Florida 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ภาพท่ี 2.31 Miami Station, Florida 

ท่ีมา:  ผูวิจัย 

 

(11.) Saint-Denis Pleyel Train Station, France 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ภาพท่ี 2.32 Saint-Denis Pleyel Train Station, France 

ท่ีมา:  ผูวิจัย 
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(12.) Kyoto Station, Japan 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ภาพท่ี 2.33Kyoto Station, Japan 

ท่ีมา:  ผูวิจัย 

 

 

(13.) Bund Financial Center, Shanghai 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ภาพท่ี 2.34 Bund Financial Center, Shanghai 

ท่ีมา:  ผูวิจัย 
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(14.) Tama Station, Yokohama, Japan 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ภาพท่ี 2.35 Tama Station, Yokohama, Japan 

ท่ีมา:  ผูวิจัย 

 

 

 



 concourse  concourse Integration Attachment Connected
 shop 

Residentail

Shinjuku station

+ 

Shibuya station

Tanjong pagar

Interchage 21

Chamchuri sq.

Bund finacial center, Shaghai

Marina bay sand

 /
Mixed-used Culture

Seamless Connection
Leisure

One-Stop solution

  2.3.2 สรุปกรณีศึกษากลุมที่1

ตารางที่ 2.2 

ตารางสรุปกรณีศึกษา 1

ที่มา: ผูวิจัย
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 concourse  concourse Integration Attachment Connected
 shop 

Residentail

Osaka station

+ 

Kowloon station

airport link

+ 

Kyoto Station

+ 

Tama station, Yokohama, Japan

airport link

+ 

Saint-Denis Pleyel train station, France

Manukau & Transport Interchange, NZ

America

Miami station, Fl

+ 

 

+ airport link

 / Seamless Connection
One-Stop solution

Mixed-used Culture Leisure

ตารางสรุปกรณีศึกษา 1 (ตอ)

ที่มา: ผูวิจัย
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ตารางท่ี 2.3 

ตารางสรุปกรณีศึกษา 2 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ท่ีมา: ผูวิจัย 

จากตารางดานบน จะเห็นไดวาอาคารท่ีตั้งอยูในเขต CBD ดั้งเดิมและมีการเชื่อมตอ 

กับสถานีภายหลังจะเปนการเชื่อมตอในลักษณะ Attachment และอาคารท่ีตั้งอยูในเขต CDB

สรางใหมและมีการเชื่อมตอพรอมกับการสรางสถานีมีการเชื่อมตอในลักษณะ Attachment

เชนกัน 
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ตารางสรุปกรณีศึกษา 2 (ตอ) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ท่ีมา: ผูวิจัย 

 

จากตารางดานบนจะเห็นไดวาอาคารท่ีตั้งอยูในเขต CBD ดั้งเดิมและมีการเชื่อมตอ 

กับพรอมกับการสรางสถานีจะเปนการเชื่อมตอในลักษณะ Integrationและอาคารท่ีตั้งอยูในเชต 

ชานเมืองและมีการเชื่อมตอหลังจากการสรางสถานีมีการเชื่อมตอในลักษณะ Integration เชนกัน



 

 

36 

2.3.3 ปจจัยในการเลือกลักษณะกายภาพของอาคารท่ีเช่ือมตอกับสถานีรถไฟฟา

ขนสงมวลชนใตดินท่ีสัมพันธกับท่ีตั้ง 

 

ตารางท่ี 2.4 

ตารางสรุปลักษณะการเชื่อมตอ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ท่ีมา: ผูวิจัย 

 

เม่ือนําขอมูลในตารางท่ี 2.3 และ 2.4 ขางตนมาสรุปโดยใหรูปแบบการเชื่อมตอเปน

หลักในการพิจารณาลักษณะท่ีตั้งท่ีเหมาะสมพบวาจะไดกลุมท่ีตั้ง ท้ังหมด 5 รูปแบบ 

 

ท่ีตั้งท่ีใชรูปแบบการเช่ือมตอแบบ Integration 

(1) อาคารท่ีสรางพรอมกับสถานี, ตั้งอยูในเขต CBD ใหม  

(2) อาคารท่ีสรางพรอมกับสถานี, ตั้งอยูในเขตชานเมือง 

 

ท่ีตั้งท่ีใชรูปแบบการเช่ือมตอแบบ Attachment 

(3) อาคารท่ีสรางหลังจากสถานี, CBD ดั้งเดิม 

(4) อาคารท่ีสรางพรอมกับสถานี, CBD ท่ีสรางใหม 

 

ท่ีตั้งท่ีใชรูปแบบการเช่ือมตอแบบ Connected 

(5) อาคารท่ีสรางหลังจากสถานี, CBD ดั้งเดิม 
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2.4 สรุปทฤษฎี แนวคิด งานวิจัย และกรณีศึกษาที่เกี่ยวของ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ภาพท่ี 2.36 ปจจัยในการออกแบบการเชื่อมตอระหวางอาคารและสถานีจากทฤษฎีและกรณีศึกษา 

ท่ีมา:  ผูวิจัย 

 

จากการศึกษา แนวคิด ทฤษฎี งานวิจัย และกรณีศึกษา สามารถสรุปปจจัยในการ

ออกแบบการเชื่อมตอระหวางอาคารและสถานีไดออกเปน 2 สวนดวยกันดังตอไปนี้ 

(1.) กายภาพรูปแบบการเชื่อมตอ 

โดยปจจัยกายภาพในการเชื่อมตอประกอบดวย 5 สวนคือ การเชื่อมตอตองเปนใน

ลักษณะรวมตัวกับสถานีหรืออาคารครอมสถานี หรือยึดติดกับสถานีหรืออาคารอยูขางสถานี และ

ลักษณะกายภาพในการเชื่อมตอของอาคารจะตองเปนโถงเชื่อมตอขนาด 2-3 ชั้น ทางเขาออก

อาคารจากสถานีอยูภายในอาคารชั้นใตดินและไมสามารถแยกขอบเขตระหวางอาคารและสถานีได 

(2.) การดําเนินธุรกิจ 

รูปแบบการดําเนินธุรกิจของอาคารท่ีเชื่อมตอกับสถานีในรูปแบบไรรอยตอสามารถ

แบงออกไดเปน 3 รูปแบบ คือ บริษัทเดินรถดําเนินการเองโดยตั้งบริษัทอสังหาริมทรัพยข้ึนเอง 

เอกชนลงทุนสรางอาคารจะยื่นขอเชื่อมตอเอง และรวมทุนทางธุรกิจระหวางบริษัทเดินรถกับ

เอกชนเพ่ือพัฒนาอสังหาริมทรัพยโดยรอบสถานี 
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บทที3่ 

ระเบียบวิธีการวิจัย 

 

3.1 รูปแบบการวิจัย 

 

การวิจัยนี้เปนงานวิจัยท่ีมีจุดประสงคเพ่ือศึกษาวิเคราะหแนวทางในการออกแบบการ

เชื่อมตอระหวางสถานีรถไฟฟาใตดินและอาคารอยางไรรอยตอ โดยเนนการวิจัยรูปแบบกายภาพของ

การเชื่อมตอเปนหลักควบคูไปกับการเสนอกิจกรรมท่ีสงเสริมการเชื่อมตอดังกลาว เพ่ือเสนอแนวทาง

ในการออกแบบการเชื่อมตอระหวางอาคารและสถานีรถไฟฟาใตดินใหเปนไปอยางไรรอยตอ 

 

3.2 แหลงในการเก็บขอมูล 

 

แหลงในการเก็บขอมูลเพ่ือนํามาศึกษาเก่ียวกับแนวทางการออกแบบการเชื่อมตอสถานี

รถไฟฟาใตดินและอาคารประกอบไปดวย 

3.2.1 กรณีศึกษาตางประเทศท่ีประสบความสําเร็จในการทําการเชื่อมตออาคารและ

สถานีในรูปแบบไรรอยตอ และกรณีศึกษาในประเทศถึงลักษณะปจจุบันในการเชื่อมตอระหวางอาคาร

และสถานี 

3.2.2 งานวิจัยท่ีเก่ียวของกับการเชื่อมตอระหวางอาคารและสถานีในรูปแบบไรรอยตอ

ท้ังในรูปแบบกายภาพและโอกาสทางธุรกิจ 

3.2.3 พ้ืนท่ีสถานีของการรถไฟฟาขนสงมวลชนแหงประเทศไทย เพ่ือคัดเลือกพ้ืนท่ี 

เหมาะสมสําหรับนํามาออกแบบโครงการนํารอง 
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3.3 ประชากรและกลุมตัวอยาง 

 

3.3.1 กรณีศึกษาท่ีบริษัทเดินรถมีสวนแบงรายไดจากการเชื่อมตออาคารและสถานีใน

เชิงพาณิชยมีการเชื่อมตอโดยตรงระหวางอาคาร และสถานีการใชงานภายในอาคารท่ีทําการเชื่อมตอ 

ในลักษณะผสมผสานมีรูปแบบการเชื่อมตออยางใดอยางหนึ่งจาก Integration Attachment หรือ 

Connected และอาคารเปนทางออกของสถานีไปยังจุดหมายปลายทางตางๆ 

3.3.2 กรณีศึกษาโครงการท่ีประสบความสําเร็จในการเชื่อมตอระหวางอาคารและสถานี

ในรูปแบบไรรอยตอ 

3.3.3 เจาหนาท่ีของการรถไฟฟาขนสงมวลชนท่ีเก่ียวของในการอนุมัติการเชื่อมตอ 

ระหวางอาคารและสถานีรถไฟฟาใตดิน 

 

3.4 ปจจัยในการออกแบบ 

 

(1.) การวางผังอาคาร การจัดพ้ืนท่ีใชงาน และรูปแบบพ้ืนท่ี ลําดับการเขาถึงกิจกรรม 

(2.) กิจกรรมภายในอาคาร ขนาดและสัดสวนของกิจกรรม 

(3.) รูปแบบการเชื่อมตออาคารกับสถานีแบบไรรอยตอ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



40 
 
3.5 ข้ันตอนการวิจัย 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ภาพท่ี 3.1 แผนภาพลําดับข้ันตอนการวิจัย 

ท่ีมา : ผูวิจัย 

 

ข้ันตอนในการวิจัยเพ่ือหาแนวทางในการออกแบบการเชื่อมตอ ระหวางอาคารและ

สถานีรถไฟฟาใตดินในรูปแบบไรรอยตอมีดังตอไปนี้ 
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3.5.1 รวบรวมขอมูลทุติยภูมิเก่ียวกับแนวคิดการออกแบบการเชื่อมตออาคารสถานี

รถไฟฟาใตดินกับอาคารขางเคียง  เนนเนื้อหาท่ีเก่ียวของกับดานกายภาพในการเชื่อมตออาคารและ

กิจกรรมภายในพ้ืนท่ีท่ีเปนพ้ืนท่ีเชื่อมตอระหวางอาคารและสถานี 

 

3.5.2 ศึกษาลักษณะทางกายภาพการวางผังและภาพตัด ในการออกแบบและกิจกรรม

ในพ้ืนท่ีการเชื่อมตอระหวางอาคารและสถานีรถไฟฟาใตดินท่ีสงเสริมการเชื่อมตอในรูปแบบไรรอยตอ 

จากทฤษฎีงานวิจัย และกรณีศึกษา 

3.5.2.1 ศึกษารูปแบบพ้ืนท่ีท่ีใชในการเชื่อมตอระหวางอาคารและสถานีรถ ไฟฟา

ใตดินจากทฤษฎี Building Complex Integration และกรณีศึกษาในกลุมท่ี1 

3.5.2.2 ศึกษากิจกรรมภายในพ้ืนท่ีเชื่อมตอสัดสวนของกิจกรรมและลําดับ

ข้ันตอนการวางผังพ้ืนท่ีเชื่อมตอระหวางอาคารและสถานีรถไฟฟาใตดินจากทฤษฎี Integration 

Entrance และกรณีศึกษาในกลุมท่ี 2 

3.5.2.3 ศึกษารูปแบบทางธุรกิจท่ีประสบความสําเร็จในเชื่อมตออาคารและ 

สถานรีถไฟฟาใตดินท่ีประสบความสําเร็จจากทฤษฎี Rail + Properties 

3.5.2.4 ศึกษากฎหมายและรูปแบบการดําเนินงานทางธุรกิจของรถไฟฟาใตดิน 

ท่ีสงผลและเก่ียวของกับการเชื่อมตออาคารและสถานีรถไฟฟาใตดินในประเทศไทย 

 

3.5.3 กําหนดปจจัยในการเลือกท่ีตั้ง ปจจัยในการกําหนดรูปแบบการเชื่อมตอและ 

มาตรฐานในการออกแบบการเชื่อมตอระหวางอาคารและสถานีในรูปแบบไรรอยตอ 

3.5.3.1 ปจจัยในการเลือกท่ีตั้งและปจจัยในการกําหนดรูปแบบการ เชื่อมตอ

ระหวางอาคารและสถานี จากการสรุปทฤษฎี Building Complex Integration R+P และกรณีศึกษา

กลุมท่ี1 เพ่ือใหไดซ่ึงปจจัยในการออกแบบเรื่องรูปแบบการเชื่อมตออาคารกับสถานีในรูปแบบไร

รอยตอ  

3.5.3.2 สรางมาตรฐานกิจกรรมในการเชื่อมตอระหวางอาคารและสถานีจากการ

สรุปทฤษฎี Building Complex Integration กรณีศึกษากลุมท่ี1 ทฤษฎี Integration Entrance 

และกรณีศึกษากลุมท่ี2 เพ่ือใหไดซ่ึงปจจัยในการออกแบบเรื่องกิจกรรมภายในอาคารขนาดของพ้ืนท่ี

ในแตละกิจกรรมสัดสวนของกิจกรรม 
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3.5.3.3 สรางมาตรฐานในการออกแบบลักษณะทางกายภาพการเชื่อมตอ

ระหวางอาคารและสถานีเพ่ือใหไดปจจัยในการออกแบบ ประกอบไปดวยการวางผังอาคารการจัด

พ้ืนท่ีใชงานและรูปแบบพ้ืนท่ีกิจกรรมภายในอาคารขนาดของพ้ืนท่ีในแตละกิจกรรมและสัดสวนของ

กิจกรรมลําดับการเขาถึงกิจกรรมตางๆจากการสรุปทฤษฎีIntegration Entrance  

 

3.5.4 เลือกท่ีตั้งจากท่ีตั้งของสถานีรถไฟฟาใตดินในปจจุบันท่ีเหมาะสมในการนํามา 

ออกแบบตามเกณฑท่ีไดในขอ1.5.3.1  

 

3.5.5 เลือกรูปแบบการเชื่อมตอท่ีเหมาะสมจากเกณฑในขอท่ี3.5.3.2 กับท่ีตั้งท่ีไดในขอ 

3.5.4  

3.5.6 วิเคราะหขอมูลผานการออกแบบการเชื่อมตอระหวางอาคารและสถานีโดยนําเอา

รูปแบบท่ีไดในขอท่ี 3.5.5 มาทําการวิเคราะหรวมกับมาตรฐานในการออกแบบท่ีไดจากขอ 3.5.3.3 

เพ่ือออกมาเปนตัวเลือก Schematic Design 3 แบบข้ึนไป 

 

3.5.7 ประเมินความเหมาะสม รูปแบบการเชื่อมตอระหวางอาคาร อาคารและสถานี

รถไฟฟาใตดินในรูปแบบไรรอยตอโดยผูเชี่ยวชาญท่ีเก่ียวของ 

3.5.7.1 วิเคราะหเปรียบเทียบและประเมิน Schematic ท่ีเหมาะสมในการ 

เชื่อมตอระหวางอาคารและสถานีรถไฟฟาใตดินโดยหนวยงานภาครัฐ คือการรถไฟฟาขนสงมวลชน

แหงประเทศไทยหนวยงานพัฒนาธุรกิจและหนวยงานการกอสรางและสถาปตยกรรม 

3.5.7.2 วิเคราะหเปรียบเทียบและประเมิน Schematic ท่ีเหมาะสมในการ 

เชื่อมตอระหวางอาคารและสถานีรถไฟฟาใตดินโดยนักวิชาการท่ีมีความเชี่ยวชาญดานการพัฒนาพ้ืนท่ี

โดยรอบระบบขนสงสาธารณะ 

 

3.5.8 เสนอแนวทางในการออกแบบการเชื่อมสถานีรถไฟฟาใตดินกับอาคารในรูปแบบ

ไรรอยตอ 

3.5.9 อภิปรายและสรุปผลการวิจัยตั้งขอเสนอแนะเก่ียวกับการออกแบบการเชื่อมตอ

ระหวางอาคารและสถานีรถไฟฟาใตดินในรูปแบบไรรอยตอ 
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3.5 เคร่ืองมือที่ใชในการวิจัย 

 

เครื่องมือท่ีใชในการวิจัยครั้งนี้ประกอบไปดวย 

3.5.1 เครื่องมือในการเก็บขอมูลปฐมภูมิท่ีจะใชศึกษาลักษณะกายภาพปจจุบันของพ้ืนท่ี

สถานีรถไฟฟาใตดิน เพ่ือคัดเลือกพ้ืนท่ีนํารองในการออกแบบการจดบันทึกรูปแบบและลักษณะการ

วางผังของการเชื่อมตอระหวางอาคารและสถานีเดิม การใชประโยชนท่ีดินโดยรอบสถานีและการ

เชื่อมตอไปยังจุดหมายปลายทางอุปกรณถายภาพ  

 

3.5.2 เครื่องมือท่ีใชในการเก็บขอมูลทุติยภูมิ ซ่ึงเปนขอมูลดานงานวิจัยและกรณีศึกษา 

ท้ังดานกายภาพกิจกรรมรูปแบบธุรกิจและกฎหมายท่ีเก่ียวของ โดยศึกษาเพ่ือคนหารูปแบบท่ีจะนํา 

มาปรับใชกับพ้ืนท่ีนํารองโดยเก็บขอมูลท่ีศึกษาเปนขอมูลท่ีมีผูเก็บรวบรวมเอาไวแลว ประกอบดวย 

หนังสือเอกสารงานวิจัยวารสารและสิ่งพิมพตางๆท้ังในและตางประเทศ รวมท้ังจากขอมูลในระบบ

เครือขาย (Internet) ผานการจดบันทึกและดัดแปลงเปนแผนภาพตางๆ 

 

3.5.3 เครื่องมือท่ีใชในการวัดผลการวิจัยคือการประเมินจากผูเชี่ยวชาญจากกลุมตางๆท่ี

มีความเก่ียวของกับการเชื่อมตออาคารกับสถานี ประกอบไปดวย 

(1) ผูเชี่ยวชาญจากภาครัฐ: หนวยงานพัฒนาธุรกิจและหนวยงานกอสรางและ

สถาปตยกรรมการรถไฟฟาขนสงมวลชนแหงประเทศไทย  

 (2) ผูเชี่ยวชาญจากภาควิชาการ: นักวิชาการท่ีมีความเชี่ยวชาญในดานการ

พัฒนาพ้ืนท่ีโดยรอบระบบขนสงสาธารณะ 
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แบบสัมภาษณสําหรับการประเมินแบบจากผูเช่ียวชาญ 

 

คณะสถาปตยกรรมศาสตรและการผังเมือง มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร 

Faculty of Architecture and Planning, Thammasat University 

อาคารคณะสถาปตยกรรมศาสตรและการผังเมือง มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร ศูนยรังสิต อําเภอคลอง

หลวง จังหวัดปทุมธานี 12121 โทรศัพท 02-986-9434 ,  02-986-9605-6โทรสาร  02-986-8067 

http://www.tds.tu.ac.th 

 

แบบสัมภาษณสําหรับการประเมินแบบจากผูเชี่ยวชาญ 

เร่ือง แนวทางการออกแบบการเชื่อมตอระหวางอาคารและสถานใีนรูปแบบไรรอยตอ  

กรณีศึกษา: สถานีรถไฟฟาใตดิน 

 

คําช้ีแจง 1 แบบสัมภาษณน้ีเปนสวนหน่ึงของวิทยานิพนธปริญญาโท เรื่อง แนวทางการออกแบบการเช่ือมตอ 

ระหวางอาคารและสถานีในรูปแบบไรรอยตอ กรณีศึกษา สถานีรถไฟฟาใตดิน  จัดทําโดย น .ส .พัชราวรรณ คณุารัต

นพฤกษ นักศึกษาปริญญาโท คณะสถาปตยกรรมศาสตรและการผังเมืองมหาวิทยาลัยธรรมศาสตร 

แบบสัมภาษณชุดน้ีใชสําหรับสอบถามผูเช่ียวชาญเก่ียวกับการวางผังและการออกแบบการเช่ือมตอระหวางอาคาร

และสถานีรถไฟฟาใตดินศูนยวัฒนธรรม โดยแบงเปนท้ังหมด 3  สวน คือ 

สวนท่ี 1 : แนวความคิดในการเช่ือมตอ และ รปูแบบการดําเนินธุรกิจ 

สวนท่ี 2 : การออกแบบเบ้ืองตน และ การเปรียบเทียบขอดีขอเสียของ Schematic 

สวนท่ี 3 : ขอเสนอแนะ 

ขอมูลท่ีไดจากการศึกษาน้ีจะใชประโยชนในเชิงวิชาการและการศึกษาเทาน้ัน เพ่ือใหไดขอมลูท่ี  เปนประโยชนตอ

การศึกษามากท่ีสดุ ขอความกรณุาทานระบุคําตอบท่ีตรงกับความคดิเห็นของทานมากท่ีสุด  

 

 

น.ส.พัชราวรรณ คณุารตันพฤกษ 

นักศึกษาปริญญาโท คณะสถาปตยกรรมศาสตรและการผังเมือง  

มหาวิทยาลยัธรรมศาสตร ศูนยรังสิต 
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ประวัติผูเชี่ยวชาญ 

คําชี้แจง กรุณากรอกชอมูลใหครบถวน 

ช่ือ - นามสกุล        อายุ ป  เพศ   

บริษัท / หนวยงาน      ตําแหนง    

ความสัมพันธกับหัวขอประเมิน         

 

สวนท่ี 1 แนวความคิดในการเช่ือมตอ และ รายละเอียดโครงการ                 

คําชี้แจงโปรดกรอกแบบสัมภาษณตามจริง และใสลําดับลงในตารางเปรียบเทียบความเหมาะสมของแตละ 

Schematic โดย 1 = แบบการเช่ือมตอท่ีมีความเหมาะสมมากท่ีสุด  2 = แบบการเช่ือมตอท่ีมีความเหมาะสมปาน

กลาง  และ 3 = แบบการเช่ือมตอท่ีมีความเหมาะสมนอยท่ีสดุ 

หัวขอประเมิน 
Schematic 

Sc 1  Sc2  Sc3  N/A 

1.1 ความเหมาะสมของรูปแบบการเช่ือมตอ 

     รูปแบบการเช่ือมตอมีดังตอไปน้ี 

      - Schematic 1 :รูปแบบอยูรวมกับสถานี ( Integration ) 

      - Schematic 2 :รูปแบบยึดติดกับสถานี ( Attachment) 

      - Schematic 3 :รูปแบบอยูรวมกับสถานี ( Integration) 

    

1.2 ความเหมาะสมของท่ีตั้งของสถานี 

      - Schematic 1 :ใชท่ีดินท่ีถูกเวนคืนเพ่ือสรางสถานี 

      - Schematic 2 :ใชท่ีดินของเอกชนดานขางสถานี 

      - Schematic 3 :ใชท่ีดินท่ีถูกเวนคืนเพ่ือสรางสถานีและท่ีดิน 

                              ของเอกชนบางสวน 

    

1.3 ความเหมาะสมของรูปแบบการดําเนินธุรกิจ 

      (1) การเอ้ือประโยชนในการคาใหกับเอกชน 

      (2) การสรางแหลงรายไดเพ่ิมเติมใหรฟม. 

      (3) การใชประโยชนจากท่ีดินเวนคืนไดมากท่ีสุด 

    

1.4  ความเปนไปไดในการเกิดข้ึนจริงของรูปแบบ 
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สวนท่ี 2 การออกแบบเบ้ืองตน และ การเปรียบเทียบขอดีขอเสียของ Schematic                   

คําชี้แจง โปรดกรอกแบบสมัภาษณตามจริง และใสลําดับลงในตารางเปรียบเทียบความเหมาะสมของแตละ 

Schematic โดย 1 = แบบการเช่ือมตอท่ีมีความเหมาะสมมากท่ีสุด  2 = แบบการเช่ือมตอท่ีมีความเหมาะสมปาน

กลาง  และ 3 = แบบการเช่ือมตอท่ีมีความเหมาะสมนอยท่ีสดุ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

หัวขอประเมิน 
Schematic 

Sc 1  Sc2  Sc3  N/A 

2.1 การเขาถึงสถานี 

     (1)  เสนทางเขาออกสถานีเหน็ชัดเจนไมซับซอน 

     (2) รานคาไมกีดขวางทางเขาออกของสถานี 

    

2.2 การเช่ือมตอไปยังการเดินทางอ่ืนๆ 

     (1) การเช่ือมตอไปยังจุดจอดรถ 

     (2) การเช่ือมตอไปยัง Drop off 

     (3) การเช่ือมตอไปยังจุดรถโดยสารประจาํทาง 

     (4) การเช่ือมตอไปยังทางเดินเทา 

    

2.3 การเช่ือมตอไปยังพ้ืนท่ีโดยรอบ 

      (1) การเช่ือมตอไปยังท่ีดินของเอกชนดานขาง 

      (2) การเช่ือมตอไปยังศูนยวัฒนธรรมไทยจีน 

      (3) การเช่ือมตอไปยังอาคารท่ีทําการอสมท  .รัชดา  

    

2.4  ความเหมาะสมของทางเขาออกอาคาร 

      (1) ตําแหนงท่ีตั้งของทางเขาออกอาคาร 

      (2) จํานวนของทางเขาออกอาคาร 
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สวนท่ี 3 ขอเสนอแนะ          

คําชี้แจงโปรดกรอกแบบสัมภาษณตามจริง โดยใสขอเสนอแนะเพ่ิมเติมในแตละ Schematic 

 

3.1 Schematic 1 

           

           

            

            

 

3.2 Schematic 2 

           

           

            

            

 

3.3 Schematic 3 

           

           

            

            

 

3.4 ขอเสนอแนะอ่ืนๆ 
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3.6 การเก็บรวบรวมขอมูล 

 

3.6.1 ขอมูลปฐมภูมิผูวิจัยทําการเก็บรวบรวมขอมูลลักษณะกายภาพปจจุบันของพ้ืนท่ี

นํารอง ในการออกแบบรูปแบบและลักษณะการวางผังของการเชื่อมตอระหวางอาคารและสถานีเดิม 

การใชประโยชนท่ีดินโดยรอบสถานีและการเชื่อมตอไปยังจุดหมายปลายทางตางๆภายในพ้ืนท่ี 

3.6.2 ขอมูลทุติยภูมิผูวิจัยทําการเก็บขอมูลผานงานวิจัยท่ีมีการเก็บรวบรวมเอาไวแลว 

ประกอบดวย หนังสือเอกสารงานวิจัยวารสารและสิ่งพิมพตางๆท้ังในและตางประเทศ รวมท้ังจาก

ขอมูลในระบบเครือขาย (Internet) โดยขอมูลท่ีตองการคือขอมูลดานกายภาพการเชื่อมตอระหวาง

อาคารและสถานีในรูปแบบไรรอยตอกิจกรรมรูปแบบธุรกิจและกฎหมายท่ีเก่ียวของ 
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4.1.4 ประโยชน์จากการเชื่อมต่อระหว่างอาคารและสถานีในรูปแบบไร้รอยต่อ 
 
จากการศึกษาแนวคิดเกี่ยวกับประโยชน์ที่ได้รับจากการพัฒนาพื้นที่โดยรอบสถานีพบว่า 

ประกอบไปด้วยข้อดีต่างๆดังนี้ (Robert B. Noland, 2014) 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
ภาพที่ 4.19 แผนภาพสรุปประโยชน์ที่ได้รับจากการพัฒนาพ้ืนที่โดยรอบสถานี 

ที่มา: ผู้วิจัย 
 
จากแผนภาพข้างต้นจะเห็นได้ว่าประโยชน์จากการพัฒนาพื้นท่ีโดยรอบสถานีมีดังต่อไปนี้ 
(1.) ประโยชน์ด้านเศรษฐกิจ: โดยจะส่งผลให้ราคาประเมินที่ดินสูงขึ้น  มีความหนาแน่น  

ของที่อยู่อาศัยเพิ่มขึ้น และมีการรวมกลุ่มของธุรกิจมากขึ้น 
(2.) ประโยชน์ด้านสุขภาพ: โดยสร้างความสามารถในการเดินหรือปั่นจักรยาน ลดการใช้

รถยนต์ ลดมลพิษ และลดความเครียดจากการใช้ถนน โดยสามารถกะเวลาการ เดินทางได้แน่นอน 
(3.) ผลกระทบต่อชุมชน: สร้างจุดศูนย์กลางของย่านหรือชุมชน 
(4.) ผลกระทบต่อการคมนาคม: ในย่านที่ส่งเสริม TOD จะมีปริมาณการใช้รถยนต์ที่น้อย 

กว่าย่านที่ไม่ส่งเสริมมาก และมีการเข้าถึงและใช้งาน Mass Transit มากขึ้น 
 

โดยต่อมาได้ท าการศึกษาปริมาณผู้ใช้งาน ระบบรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนในปัจจุบัน (สาย
เฉลิมรัชมงคล) เพื่อดูความแตกต่างด้านจ านวนผู้ใช้ระบบระหว่างสถานี เพ่ือศึกษาถึงปัจจัย ที่ส่งผลให้
เกิดความแตกต่างของจ านวนผู้โดยสารในสถานีต่างๆ 
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ตารางที ่4. :   
แสดงอัตราการเพ่ิมข้ึนของปริมาณผู้โดยสารในแต่ละสถานีเฉลี่ย ช่วงปี 2551 – 2557       
อัตราโตเฉลี่ยต่อปี: 6.99 %ต่อปี (หน่วย: ร้อยละ/ปี)  

สถานี 
วันธรรมดา  วันหยุด  

ขาเข้า  ขาออก  เฉลี่ย 2 ขา ขาเข้า ขาออก  เฉลี่ย 2 ขา  

บางซื่อ 5.18 5.79 5.47 3.88 4.38 4.12 
ก าแพงเพชร  6.31 4.16 5.19 0.27 -0.81 -0.27 

สวนจตุจักร  8.1 8.65 8.35 7.21 8.12 7.64 

พหลโยธิน  6.88 6.69 6.78 7.91 7.36 7.63 
ลาดพร้าว  6.66 7.53 7.11 5.29 5.95 5.62 

รัชดาภิเษก  4 5.15 4.44 4.02 4.7 4.29 

สุทธิสาร  7.99 8.17 8.08 7.6 8.5 8.01 
ศูนย์วัฒนธรรมฯ1  2.66      1.54 2.09 1.03 0.22 0.62 

พระรามเก้า1  16.32 17.63 16.99 17.88 21.46 19.62 
เพชรบุรี3  10.52 8.51 9.49 17.98 16.58 17.29 
สุขุมวิท4  9.47 8.9 9.17 11.77 11.09 11.41 
ศูนย์ฯสิริกิติ์3  2.86 3.37 3.11 1.01 1.2 1.11 
คลองเตย   3.42 3.27 3.35 3.89 4.23 4.06 
ลุมพินี4  4.55 2.88 3.63 2.11 0.84 1.42 
สีลม  5.99 5.3 5.63 8.75 7.98 8.34 
สามย่าน2 14.75 13.98 14.36 15.43 14.77 15.09 
หัวล าโพง2  2.34 3.33 2.82 4.04 4.2  4.12 
(ที่มา : จากการวิเคราะห์โดยอ้างอิงจากฐานข้อมูลของ ศูนย์กลางองค์ความรู้ด้านระบบรถไฟฟ้า   
ขนส่งมวลชน http://km.mrta.co.th/km)  

 

 

 

http://km.mrta.co.th/km
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จากตารางข้างต้นจะสามารถแบ่งกลุ่มของสถานีตามอัตราการเพ่ิมขึ้นของผู้โดยสารได้   2 
ประเภทคือ  

(1) สถานีที่อัตราการเพ่ิมข้ึนของผู้โดยสารสูงที่สุดโดยเฉลี่ยทั้งวันธรรมดาและเสาร์อาทิตย์ 
(สีเหลือง) คือ สถานี พระรามเก้า สามย่าน เพชรบุรี และสุขุมวิท ตามล าดับ 

(2) สถานีที่อัตราการเพ่ิมข้ึนของผู้โดยสารต่ าที่สุดโดยเฉลี่ยทั้งวันธรรมดาและเสาร์อาทิตย์  
(สีเทา) คือ สถานี ศูนย์ฯวัฒนธรรม หัวล าโพง ศูนย์ฯสิริกิตติ์ และลุมพินี ตามล าดับ 
 

 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาพที่ 4.20 แผนภาพช่วงเวลาการเกิดของโครงการตามเส้นทางรถไฟฟ้า ตั้งแต่ช่วงปี พ.ศ. 2547-
2557 และอัตราการเพ่ิมข้ึนของผู้โดยสารในสถานีที่มีอัตราการเพ่ิมข้ึนของผู้โดยสารสูงที่สุด 

ที่มา: ผู้วิจัย 
 

จากแผนภาพแสดงช่วงเวลาการเกิดของโครงการต่างๆตามเส้นทางรถไฟฟ้า ในบริเวณ 
สถานีที่มีอัตราการเพ่ิมข้ึนของผู้โดยสารสูงที่สุดทั้ง 4 สถานี จะสามารถเห็นถึงความเปลี่ยนแปลงก่อน
และ หลังการเกิดข้ึนของโครงการในบริเวณท่ีตั้งของสถานีดังกล่าวดังต่อไปนี้ 
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(1) สถานีสามย่าน: จากแผนภาพข้างต้นจะเห็นได้ว่าในช่วงปี 2551 สถานีสามย่านก่อนก
เปิดท าการของจามจุรีแสควร์ จ านวนผู้โดยสารของสถานีสามย่านอยู่ที่ 11,934 คนต่อวัน ในช่วงวัน 
ธรรมดา และ 6,475 คนต่อวัน ในช่วงวันเสาร์อาทิตย์ แต่หลังจากจามจุรีแสควร์เปิดท าการในปี 2552 
พบว่าในปีดังกล่าว มีอัตราการเพ่ิมขึ้นของผู้โดยสารแบบก้าวกระโดดอยู่ที่ +15.09 % ต่อปี ซึ่งสูงกว่า
อัตราโตเฉลี่ยต่อปี (6.99%) อยู่ที่ 8.1%  

 
(2) สถานีเพชรบุรี: ในช่วงปี2553 ก่อนการเปิดท าการของ Airport Link สถานีเพชรบุรี มี

จ านวนผู้ใช้งานอยู่ที่ 29,819 คนต่อวันในช่วงวันธรรมดา และ 8,862 คนต่อวันในช่วงวันเสาร์ อาทิตย์ 
ต่อมาในปี 2554 มีอัตราการเพ่ิมขึ้นของผู้โดยสารอยู่ที่ +9.49 % ต่อปี ซึ่งสูงกว่าอัตราโต เฉลี่ยต่อปี
(6.99%) อยู่ที่ 2.5%  

 
(3) สถานีสุขุมวิท: ในช่วงปี2554 สถานีสุขุมวิทซึ่งเป็นสถานีเชื่อมต่อระหว่างรถไฟฟ้าใต้ 

ดินและรถไฟฟ้าบีทีเอส มีจ านวนผู้ใช้งานอยู่ที่ 59,983 คนต่อวันในช่วงวันธรรมดา และ 32,534 คน
ต่อวันในช่วงวันเสาร์-อาทิตย์ ต่อมาในปี 2555 ซึ่งเป็นปีที่ เปิดท าการของห้างสรรพสินค้า 
Terminal21 มีอัตราการเพ่ิมขึ้นของผู้โดยสารอยู่ที่ +11.41 % ต่อปี ซึ่งสูงกว่าอัตราโตเฉลี่ยต่อปี 
(6.99%) อยู่ที่ 4.42%  

 
(4) สถานีพระราม9: ในช่วงปี2554 สถานีพระราม9 มีจ านวนผู้ใช้งานอยู่ที่ 28,169 คน 

ต่อวันในช่วงวันธรรมดา และ 15,380 คนต่อวันในช่วงวันเสาร์-อาทิตย์ ต่อมาในปี 2555 ซึ่งเป็นปีที่
เปิดท าการของห้างสรรพสินค้า เซนทรัลพระราม 9 มีอัตราการเพ่ิมขึ้นของผู้โดยสารอยู่ที่ +19.62% 
ต่อปี ซึ่งสูงกว่าอัตราโตเฉลี่ยต่อปี (6.99%) อยู่ที่ 12.63%  

 
โดยจากสถิติข้างต้นที่สัมพันธ์กับการเกิดโครงการต่างๆจะเห็นได้ว่า สถานีที่มีอัตราการ 

เพ่ิมขึ้นสูงสุดของผู้โดยสาร 3 อันดับแรก คือ สถานีพระราม9 สถานีสามย่าน และสถานีสุขุมวิท เป็น
สถานีที่มีการพัฒนาพ้ืนที่เชิงพาณิชย์โดยรอบสถานี โดยที่สถานีพระราม9 และ สถานีสามย่าน เป็น
สถานีที่ที่มีการเชื่อมต่อระหว่างสถานีกับอาคารด้านพาณิชยกรรมแบบไร้รอยต่อ  ซึ่งมีอัตราการ 
เพ่ิมข้ึนของปริมาณผู้โดยสารสูงสุดอยู่ใน 2 อันดับแรก 
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จากนั้นได้ท าการเปรียบเทียบลักษณะทางกายภาพระหว่างสถานีที่มีอัตราผู้โดยสารเพ่ิม 
ขึ้นสูงสุดกับต่ าสุด 2 อันดับแรก 

 
ตารางที4่.3 
การเปรียบเทียบลักษณะทางกายภาพของสถานีที่อัตราผู้โดยสารเพิ่มขึ้นสูงสุด ต่่าสุด 2 อันดับแรก 
 พระราม 9 สามย่าน ศูนย์วัฒนธรรม หัวล าโพง 

พัฒนาพ้ืนท่ีเชิงพาณิชย์ 
โดยรอบสถานี 200 m.    

 

เชื่อมต่อพ้ืนท่ีเชิงพาณิชย์ 
โดยรอบสถานีแบบไร้รอยต่อ    

 

ลักษณะอาคารที่เช่ือมต่อ 
กับสถานีในรูปแบบไร้รอยต่อ 
เป็นอาคาร Mixed-use 



Commercial + Office 



Commercial + 
Office + Residential 

 
 

อาคาร office building 
อยู่ในระยะ 400 m. จาก สถาน ี    

 

พื้นที ่หรือ อาคารที่อยู่อาศัย 
อยู่ในระยะ 600 m. จากสถาน ี    

 

 
จากการศึกษาลักษณะทางกายภาพ และการใช้งานพ้ืนที่โดยรอบสถานีที่มีอัตราผู้โดยสาร 

เพ่ิมข้ึนสูงสุดและต่ าสุด พบว่าปัจจัยที่ส่งเสริมให้สถานีรถไฟฟ้าใต้ดินมีจ านวนผู้ใช้งานสูงขึ้น เนื่องจาก 
มีการพัฒนาพ้ืนที่เชิงพาณิชย์โดยรอบสถานี ในระยะ 200 เมตร จากสถานี โดยมีการเชื่อมต่อระหว่าง 
พ้ืนที่โดยรอบสถานีแบบไร้รอยต่อ ซึ่งอาคารดังกล่าวมีการใช้งานในลักษณะ Mixed-use ซึ่งปัจจัย 
เรื่องการเชื่อมต่อระหว่างพ้ืนที่พาณิชย์โดยรอบสถานีในแบบไร้รอยต่อ และการใช้งานอาคารดังกล่าว 
ในลักษณะ Mixed-use เป็นจุดที่มีความแตกต่างระหว่างสถานีที่มีอัตราการเพ่ิมขึ้นของผู้โดยสารสูง 
สุดและต่ าสุด เนื่องจากในพ้ืนที่โดยรอบสถานีศูนย์วัฒนธรรม มีพ้ืนที่พาณิชยกรรมโดยรอบในระยะ 
200 เมตร จากสถานี คือห้างสรรพสินค้า Esplanade รัชดาภิเษก  แต่ว่ายังขาดการเชื่อมต่อโดยตรง
จากอาคารมายังสถานีรถไฟฟ้าใต้ดินและอาคารเป็นห้างสรรพสินค้าลักษณะ Entertainment mall 
เพียงอย่างเดียวไม่มีการใช้งานอ่ืนๆเช่น อาคารส านักงานหรือที่พักอาศัยมาเป็นกิจกรรมส่งเสริม
เพ่ิมเติม 
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จากนั้นได้ท าการศึกษาช่วงเวลาในการเพิ่มข้ึนของจ านวนผู้ใช้งานในสถานีพระราม 9 ซึ่ง 
เป็นสถานีที่มีอัตราการเพิ่มข้ึนของจ านวนผู้ใช้งานสูงสุด 

 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

ภาพที่ 4.21 โครงการอสังหาริมทรัพย์ที่ส าคัญในพ้ืนที่โดยรอบสถานีพระรามเก้า 
ที่มา: ผู้วิจัย 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาพที่ 4.22 แผนภาพช่วงเวลาการเกิดของโครงการในพ้ืนที่ใกล้เคียงสถานีพระรามเก้า 
ที่มา: ผู้วิจัย 

 

โดยจากแผนภาพข้างต้นจะแสดงให้เห็นถึงความแตกต่างของปริมาณผู้โดยสารที่ก้าวกระ 
โดด จากปริมาณผู้โดยสารในปี 2551-2554 ไปยังปี 2555  
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เมื่อพิจารณาจากแผนภาพทั้ง 2 ดังกล่าวข้างต้น จะสามารถแบ่งช่วงเวลาของการเปลี่ยน 
แปลงอัตราผู้โดยสารได้ออกเป็น 4 ช่วงดังต่อไปนี้ 

 
(1.) ช่วงก่อนการเกิดขึ้นของรถไฟฟ้าสายเฉลิมรัชมงคล: ในอดีตก่อนการเกิดขึ้นของ 

ระบบราง ภายในพ้ืนที่ใกล้เคียงกับสถานีพระราม9 มีอาคารด้านพาณิชยกรรม 1 แห่ง คือ ห้างสรรพ 
สินค้า Fortune ซึ่งปรับปรุงเป็น IT Mall ในปีพ.ศ. 2542 

(2.) ช่วงภายหลังการเกิดรถไฟฟ้าสายเฉลิมรัชมงคล: ภายหลังการเกิดของระบบรางจะ 
เห็นได้ว่าตั้งแต่ปี พ.ศ. 2551-2554 มีอัตราการเติบโตของผู้โดยสารที่ 4.25-11.9% ซ่ึงเพ่ิมข้ึนในระดับ 
ปานกลาง 

(3.) ช่วงภายหลังการเปิดท าการของ Central พระราม9: โดยในปีพ.ศ. 2555 หลังจาก 
การเปิดท าการของห้างเซนทรัลพระราม 9 ได้ 1 ปีพบว่ามีอัตราการเพ่ิมขึ้นของผู้โดยสารสูงขึ้นแบบ 
ก้าวกระโดดถึง 34.70% จากปี 2554 ซึ่งห้างสรรพสินค้าเซนทรัลพระรามเก้า มีการเชื่อมต่อกับสถานี 
โดยตรงในชั้นใต้ดินในรูปแบบ Attachment 

(4.) ช่วงอัตราการเพิ่มข้ึนของผู้โดยสารกลับเป็นปกติ: จะเห็นได้ว่าภายหลังจากการเปิด 
ท าการของห้างสรรพสินค้าเซนทรัลพระราม9 ถึงแม้ว่าห้างสรรพสินค้า Fortune จะมีการปรับปรุง 
ภาพลักษณ์ภายนอกของอาคารในปี 2556 และมีการเปิดท าการของอาคารส านักงานใหญ่ Unilever 
แห่งประเทศไทยในปี 2557 ก็ตาม แต่ว่าอัตราการเพ่ิมขึ้นของผู้โดยสารไม่ได้มีการเพ่ิมขึ้นแบบก้าว 
กระโดดเหมือนในปี 2555 ที่มีการเปิดท าการของเซนทรัลพระราม9 ซึ่งเชื่อมต่อโดยตรงกับสถานีใน
รูปแบบ Attachment 
 จากข้อมูลข้างต้นจะเห็นได้ว่าการที่อาคารด้านพาณิชยกรรมมีการเชื่อมต่อโดยตรงกับอาคาร 
ในรูปแบบไร้รอยต่อ จะส่งผลต่อการเพ่ิมขึ้นของผู้โดยสาร เนื่องจากอาคารด้านพาณิชยกรรมดังกล่าว 
เป็นจุดหมายปลายทางในการเดินทางของผู้โดยสาร 
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4.2 การวิเคราะห์ที่ตั้ง: สถานศูีนย์วัฒนธรรม 
จากการวิเคราะห์ข้อมูลเพ่ือคัดเลือกที่ตั้งพบว่าสถานีที่เหมาะสมในการน ามาพัฒนาต่อ

ในรูปแบบการเชื่อมต่อระหว่างอาคารและสถานีในรูปแบบไร้รอยต่อคือ สถานีรถไฟฟ้าใต้ดินศูนย์
วัฒนธรรม เนื่องจากเป็นสถานีที่อยู่ในในกลุ่มตัวเลือกที่ 2 คือสถานีที่จะเกิดขึ้นในอนาคต กล่าวคือมี
การขยายตัวของสถานีขึ้นในอนาคตท าให้ตัวสถานีเป็นจุดเชื่อมต่อระหว่างสายการเดินรถไฟฟ้า 2 สาย
คือสายเฉลิมรัชมงคลในปัจจุบันและสายสีส้มในอนาคต ที่ดินด้านข้างโดยรอบสถานีเป็นพ้ืนที่ของ
เอกชนที่ยังไม่ได้รับการพัฒนาและตั้งอยู่ในย่านเศรษฐกิจการค้าและพาณิชยกรรม 

 
4.2.1 ข้อบัญญัติกรุงเทพมหานคร เรื่องก าหนดบริเวณห้ามก่อสร้าง ดัดแปลง หรือใช้

อาคารบางชนิดหรือบางประเภทบริเวณโดยรอบศูนย์วัฒนธรรมแห่งประเทศไทย 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาพที่ 4.23 แผนที่ท้ายบัญญัติกรุงเทพมหานคร เรื่องก าหนดบริเวณห้ามก่อสร้าง ดัดแปลง หรือ 
เปลี่ยนการใช้อาคารบางชนิดหรือประเภท บริเวณโดยรอบศูนย์วัฒนธรรมแห่งประเทศไทย 

 ในท้องที่แขวงห้วยขวาง 
ที่มา : ราชกิจจานุเบกษา, เล่ม 106, ตอนที่ 49, มีนาคม 2532. 
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ตามข้อบัญญัติกรุงเทพมหานครข้างต้นเกี่ยวกับการห้ามสร้างอาคารหรือสิ่งก่อสร้าง
โดยรอบพ้ืนที่ศูนย์วัฒนธรรมแห่งประเทศไทยโดยพ้ืนที่บริเวณที่1 ก าหนดให้สร้างสิ่งปลูกสร้าง
ประเภทอาคารที่อยู่อาศัยและอาคารพาณิชย์ความสูงไม่เกิน 9 เมตรที่ไม่ใช่ห้องแถวหรือตึกแถวและมี
พ้ืนที่อาคารชั้นล่างไม่เกิน 80 ตร.ม. 

พ้ืนที่บริเวณที่ 2 ก าหนดไม่ให้ก่อสร้างและดัดแปลงอาคารบางชนิดประกอบด้วยห้อง
แถวหรือตึกแถวอาคารที่มีความสูงเกิน 9 เมตร อาคารที่มีพ้ืนที่ทุกชั้นรวมกันเกินกว่า 1,000 ตร.ม.
โรงงาน สถานบริการ โรงแรม โรงมหรสพ สถานีที่เก็บและจ าหน่ายเชื้อเพลิง สถานที่เก็บวัตถุระเบิด
หอถังน้ า สุสานหรือ ฌาปนสถาน ป้ายชื่อสถานที่มีพ้ืนที่รวมเกิน 5 ตร.ม. หรือสูงเกิน 9 เมตร 

โดยเมื่อพิจารณาแล้วตามข้อก าหนดดังกล่าวข้างต้นแล้ว ที่ดินที่โดนผลกระทบจาก 
กฎหมายดังกล่าวจะเป็นดังนี้ 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาพที่ 4.24 ที่ดินที่โดนผลกระทบจากข้อบัญญัติกรุงเทพมหานคร  
ที่มา : ผู้วิจัย 
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4.2.2 รูปแบบการวางผังสถานีศูนย์วัฒนธรรมของรฟม. 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
ภาพที่ 4.25 แผนภาพจ าลองลักษณะการวางผังที่ตั้งของสถานีรถไฟฟ้าใต้ดินศูนย์วัฒนธรรม 

ที่มา : ผู้วิจัย 
 
 จากผังทางด้านบนจะเห็นได้ว่าในบริเวณพ้ืนที่สีน้ าเงินเป็นบริเวณส่วนต่อขยายของสถานีศูนย์ 
วัฒนธรรม ซ่ึงจะมาเชื่อมต่อกับสถานีดั้งเดิมโดยที่สถานีใหม่จะไม่ได้ขนานกับถนน แต่จะถูกวางขวาง
เข้ามายังที่ดินของเอกชน 
 

ส่วนต่อขยายสายสีส้มสถานีรถไฟฟ้าใต้ดินศูนย์วัฒนธรรมตั้งอยู่ตัดเข้ามายังที่ดินเอกชนริม
ถนนรัชดาภิเษกโดยได้มีการเวนคืนที่ดินบางส่วน เพ่ือน ามาใช้ในการเป็นพ้ืนที่ Park & Ride เพ่ือ
รองรับผู้ใช้งานสถานี โดยในส่วนของทางออกสถานีจะตั้งอยู่ที่ริมถนนรัชดาภิเษกและอีกด้านจะอยู่ติด
กับศูนย์วัฒนธรรมไทยจีนด้านฝั่งถนนวัฒนธรรม 

 
โดยในส่วนของความลึกของสถานีในชั้น Concourse จะลึกลงไปใต้ดินที่ระดับ -6.55 

เมตรและชานชาลาจะอยู่ลึกลงไปที่ 11.00 เมตร 
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ภาพที่ 4.26 แบบการวางผังสถานีรถไฟฟ้าใต้ดินศูนย์วัฒนธรรมแห่งประเทศไทย 
ที่มา : โครงการรถไฟฟ้าสายสีส้ม การรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนแห่งประเทศไทย, http://www.mrta-

orangeline.net/contentimage/AC13.pdf 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
ภาพที่ 4.27 แบบภาพตัดสถานีรถไฟฟ้าใต้ดินศูนย์วัฒนธรรมแห่งประเทศไทย 

ที่มา : MRTA. (2005). Feasibility Study, Detailed Design and Tender Document 
Preparation for  The Remaining Extensions and New Routes,Final Preliminary Design 

Drawing. Bangkok. 

http://www.mrta-orangeline.net/contentimage/AC13.pdf
http://www.mrta-orangeline.net/contentimage/AC13.pdf
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4.2.3 จ านวนผู้โดยสาร ท าเลที่ตั้ง แนวคิดในการออกแบบ และลักษณะการเชื่อมต่อ 

(1.) ความต้องการในการใช้บริการของผู้โดยสาร 

การศึกษาเปรียบเทียบความเหมาะสมด้านความต้องการในการใช้บริการของ
ผู้โดยสารจะพิจารณาจากการประมาณการจ านวนผู้โดยสารเบื้องต้นตลอดแนวเส้นทางโครงการและในช่วง
สถานีรางน้ า-รฟม. ตั้งแต่ปี พ   2552 .ศ  . ถึง  พ.ศ.2502 โดยพิจารณาในกรณีคิดค่าโดยสารตามระยะทาง
โดยไม่คิดค่าเปลี่ยนระบบ  

 
ตารางที ่4.4  
สรุปผลการเปรียบเทียบประมาณผู้โดยสารตลอดแนวเส้นทางโครงการ 

ปี พ .ศ.  ปริมาณผู้โดยสาร 
ต่อวัน (เที่ยว) 

ระยะเดินทางเฉลี่ย 
(กิโลเมตร) 

2562 492, 500 7.85 

2567 581,120 7.80 

2572 716,860 7.73 

2577 812,130 7.67 

2582 933,130 7.58 

2552 1,030,550 7.58 

2592 1,138,140 7.58 

2592 1,256,910 7.58 

2502 1,388,040 7.58 

ที่มา: ศูนย์บริการข้อมูลโครงการรถไฟฟ้าสายสีส้ม (ช่วงตลิ่งชัน – มีนบุรี), 2559 
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ตารางที่ 4.5  
ประมาณการผู้โดยสาร ช่วงสถานีรางน ้า-รฟม. 

ปี พ .ศ.  ปริมาณผู้โดยสารขาเข้าต่อวัน (เที่ยว) 

สถานีดินแดง 
สถานีประชา- 

สงเคราะห์ 

สถานีศูนย์ 

วัฒนธรรมฯ 

รวม 

)3 สถานี( 

2562 11,930 8,530 24,420 44,880 

2567 13,200 8,940 27,360 49,500 

2572 23,450 9,450 30,900 63,800 

2577 26,380 12,290 35,290 73,960 

2582 30,030 16,130 40,730 86,890 

2552 33,170 17,820 44,980 95,970 

2592 36,630 19,690 49,670 105,990 

2592 40,450 21,750 54,850 117,050 

2502 44,670 24,020 60,570 129,260 

ที่มา: ศูนย์บริการข้อมูลโครงการรถไฟฟ้าสายสีส้ม (ช่วงตลิ่งชัน – มีนบุรี), 2559 
 

จากกการประมาณการณ์จ านวนผู้โดยสารของโครงการรถไฟฟ้าสายสีส้ม พบว่าที่สถานีศูนย์
วัฒนธรรมจะมีผู้โดยสารในปีเริ่มต้นที่ 24,420 คน โดยประมาณในปีพ.ศ.2562 และจะเพ่ิมขึ้นถึง 60,570 
คน ภายในปีพ.ศ. 2602 โดยอัตราการเพ่ิมข้ึนของผู้ใช้งานโดยเฉลี่ยต่อปีอยู่ท่ี 1.2%  

 

 
 
 
 
 
 
 

 
ภาพที่ 4.28 แผนภมูิแสดงเปอร์เซน็ต์การประมาณการณ์เพิม่ขึ้นเฉลีย่ของผู้ใช้งานสถานีศูนย์วัฒนธรรม 

ที่มา : ผู้วิจัย 
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(2.) ท าเลที่ตั้ง 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 

ภาพที่ 4.29 ท าเลที่ตั้งของสถานีศูนย์วัฒนธรรม 
ที่มา : ผู้วิจัย 

 

ในส่วนของที่ตั้งของสถานีศูนย์วัฒนธรรมตั้งอยู่ริมถนนรัชดาภิเษกตัดกับ ซอยรัชดา 
ภิเษก 8 โดยขนาบข้างด้วยที่ดินที่ยังไม่ได้รับการพัฒนาของเอกชน 

จากแผนภาพทางด้านบนจะเห็นได้ว่า ในพ้ืนที่โดยรอบสถานีรถไฟฟ้าใต้ดินศูนย์
วัฒนธรรมระยะ 400 เมตร  เป็นแหล่งอาคารส านักงานประกอบไปด้วย 

1.) อาคารไทยประกันชีวิต 
2.) อาคารตลาดหลักทรัพย์แห่งประเทศไทย 
3.) อาคาร AIA Capital Tower 
4.) กลุ่มอาคารส านักงาน อสทม.รัชดา : โดยในบริเวณด้านหลังของกลุ่มอาคาร

ส านักงานอสมท.รัชดาภิเษก จะติดกับ ซ.รัชดาภิเษก 5 ซึ่งอยู่ติดกับบริเวณพ้ืนที่ทางออกของสถานี 
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ในระยะ 200 เมตรโดยรอบสถานีรถไฟฟ้าใต้ดินศูนย์วัฒนธรรมแห่งประเทศไทยมี
อาคารด้านพาณิชยกรรม 1 แห่ง คือ ศูนย์การค้า Esplanade 

บริเวณถ.วัฒนธรรมซึ่งจะเป็นถนนตรงไปยังศูนย์วัฒนธรรมแห่งประเทศไทย ขนาบข้าง
ไปด้วยที่ดินเปล่ายังไม่ได้รับการพัฒนาทั้ง 2 ฝั่งของถนน โดยที่ดินฝั่งเดียวกับศูนย์วัฒนธรรมแห่ง
ประเทศไทย เป็นที่ดินของอสมท. ขนาด 50 ไร่ บริเวณด้านข้างศูนย์วัฒนธรรมแห่งประเทศไทย ซึ่งติด
กฎหมายห้ามสร้างอาคารสูงเกิน 9 เมตรโดยรอบศูนย์วัฒนธรรม 
 
 
 
 
 

 
 
 
 

 
ภาพที่ 4.30 ทฤษฎี Transit Oriented Development 

ที่มา : (CALTHORPE ASSOCIATES and MINTIER & ASSOCIATES, 1990 ) 
 
จากการพิจารณาที่ตั้งตามแนวคิดTransit Oriented Development พบว่าพ้ืนที่ที่

เหมาะสม ในการเป็นพ้ืนที่ Core Commercial ซึ่งเป็นพ้ืนที่ที่เหมาะสมในการเชื่อมต่อระหว่าง
อาคารและสถานีในรูปแบบไร้รอยต่ออยู่ในบริเวณไม่เกิน 200 เมตรจากสถานี ซึ่งในพ้ืนที่ 200 เมตร
โดยรอบสถานีในปัจจุบัน มีอาคารด้านพาณิชยกรรมเพียง 1 แห่ง คือ Esplanade รัชดาเท่านั้น   

ซึ่งเมื่อน ามาพิจารณาร่วมกับที่ตั้งแล้วจะเห็นได้ว่าพ้ืนที่ 200 เมตร จากสถานีจะอยู่ใน
บริเวณพ้ืนที่ Park & Ride และท่ีดินของเอกชนบางส่วน (วงกลมเส้นประแดง) 

โดยจากต าแหน่งทางเข้าออกข้างสถานีตามแบบของรฟม.จะแสดงให้เห็นถึงส่วนที่เป็น
Node ในการเข้าออกของสถานีซึ่งเป็นส่วนส าคัญในการเชื่อมต่อทางเข้าออกไปยังพ้ืนที่ต่างๆ โดยการ
เชื่อมต่อระยะใกล้ตามเส้นสีแดงเป็นจะท่ีสามารถสร้างการเชื่อมต่อในรูปแบบไร้รอยต่อได้  
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ภาพที่ 4.31 การวิเคราะห์การเชื่อมต่อโดยรอบพื้นที่สถานี 
ที่มา : ผู้วิจัย 

 

แผนภาพด้านบนเป็นการวิเคราะห์เกี่ยวกับการเชื่อมต่อจากสถานีไปยังพ้ืนที่โดยรอบ
สถานี ซึ่งจะสามารถสรุปประเด็นเพ่ือเชื่อมต่อสถานีไปยังพ้ืนที่โดยรอบได้ดังต่อไปนี้ 

1. เห็นได้ว่าต าแหน่งของสถานียังไม่มีการเชื่อมต่อไปยังด้านถนนวัฒนธรรม จึงจ าเป็นที่
จะต้องมีการเปิดพื้นที่ในบริเวณดังกล่าวเพ่ือเชื่อมกับศูนย์วัฒนธรรมแห่งประเทศไทย 

2. การเชื่อมต่อไปยังกลุ่มอาคารที่ท าการอสมท.รัชดา จากแผนภาพจะเห็นได้ว่า
ทางด้านหลังของอสทม.รัชดาเป็นที่ดินซึ่งติดกับซอยรัชดาภิเษก 5  ซึ่งเป็นซอยที่ติดกับสถานีศูนย์
วัฒนธรรมโดยตรง จึงจ าเป็นต้องมีเชื่อมต่อไปยังพ้ืนที่บริเวณด้านหลัง เพ่ือรับคนจากสถานีเข้าสู่พ้ืนที่
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ของอสมท. โดยตรง โดยในบริเวณพ้ืนที่สีเขียวดังกล่าว ในปัจจุบันเป็นพ้ืนที่ว่างภายในเขตที่ดินอสมท. 
จึงสามารถเปิดเป็นพ้ืนที่รับคนได้ 

3. การเชื่อมไปยังทางเท้าริมถนนรัชดาภิเษกและถนนฝั่งตรงข้าม โดยจะต้องมีการ
ท าทางเท้าให้เดินได้ตลอดแนว และส าหรับการเชื่อมไปฝั่งตรงข้าม ใช้เป็นทางลอดใต้ดิน และเมื่อ
ขึ้นมาท่ีระดับถนนจะต้องมีการท าทางเดินเท้าตลอดแนวเช่นเดียวกัน 

 
(3.) แนวคิดในการออกแบบอาคาร และการวิเคราะห์ลักษณะการเชื่อมต่อที่

เหมาะสมตามเกณฑ์จากกรณีศึกษา 
 
- แนวคิดในการออกแบบอาคาร 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาพที่ 4.32 แนวคิดในการออกแบบการเชื่อมต่อ 
ที่มา : ผู้วิจัย 

 

โดยจากการศึกษาท าเลที่ตั้งของสถานีจะเห็นได้ว่าสถานีจะกลายเป็นศูนย์กลางของย่าน 
โดยคนที่จะเข้าออกจากย่านจะต้องผ่านพ้ืนที่ดังกล่าวเพ่ือเชื่อไปยังพ้ืนที่โดยรอบ ท าให้อาคารจะต้อง
เป็นจุดกระจาย หรือรวมผู้ใช้งานจากจุดต่างๆเข้าสู่สถานี ซึ่งส่งผลต่อการวางผังและการวางเส้นทาง
เดินภายในอาคาร ที่เชื่อมต่อมาจากจุดต่างๆโดยรอบสถานี 
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- การวิเคราะห์ลักษณะการเชื่อมต่อท่ีเหมาะสมตามเกณฑ์จากกรณีศึกษา 
 

  จากการศึกษารูปแบบโดยรวมจากกรณีศึกษากลุ่มที่ 1 ในส่วนของบทที่ 2 หรือ การ 
ศึกษาทฤษฎีงานวิจัยและกรณีศึกษาที่เกี่ยวข้อง จะได้เกณฑ์ในการเลือกรูปแบบการเชื่อมต่อที่
เหมาะสมน ามาวิเคราะห์กับท่ีตั้งของสถานีศูนย์วัฒนธรรมจะได้ดังนี้ 
 
ตารางที่ 4.6  

ตารางวิเคราะห์รูปแบบที่เหมาะสมกับการน้ามาใช้กับสถานีศูนย์วัฒนธรรม 
 
 

 

 
 
 
 
 

ที่มา : ผู้วิจัย 
 

  เนื่องจากสถานีรถไฟฟ้าใต้ดินศูนย์วัฒนธรรมจะสามารถจัดอยู่ได้ใน 2 ประเภทตาม
ตารางข้างต้นคือ 
  - อาคารที่สร้างพร้อมกับสถานีและตั้งอยู่ในเขต CBD ใหม ่   
  - อาคารที่สร้างหลังจากสถานีและตั้งอยู่ในเขต CBD ใหม ่
 

จึงท าใหส้ามารถเชื่อมต่ออาคารกับสถานีได้ 2 รูปแบบดังต่อไปนี้  
- รูปแบบ Integration หรือร่วมกับสถานี 
- รูปแบบ Attachment หรือยึดติดกับสถานี 
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- รูปแบบ Integration หรือร่วมกับสถานี 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

  
ภาพที่ 4.33 แผนภาพจ าลองลักษณะการวางผังของการเชื่อมต่อ 
ระหว่างสถานีศูนย์วัฒนธรรม และอาคารในรูปแบบ Integration 

ที่มา : ผู้วิจัย 
   
  ในรูปแบบการเชื่อมต่อระหว่างอาคารและสถานีแบบร่วมกับสถานี (Integration) 
จะวางอาคารอยู่ในลักษณะคร่อมราง และมีโถงในต าแหน่งที่ตรงกับอาคารและสถานีเพ่ือแสดงถึง
ทางเข้าออกระหว่างอาคารและสถานี โดยที่การออกจากสถานีจะต้องใช้ทางเข้าออกเดียวกันกับการ
เข้า-ออกอาคาร 
  ข้อจ ากัดในการก่อสร้างของการเชื่อมต่อในลักษณะนี้คือ จะต้องมีการท างานร่วมกับ
ระหว่างอาคารและสถานีอย่างใกล้ชิดโดยต้องมีการวางแผนทางด้านการก่อสร้างและโครงสร้างตั้งแต่
ขัน้ตอนการออกแบบและก่อสร้างสถานีเพ่ือไม่ให้เกิดปัญหาในการก่อสร้างอาคารในภายหลัง 
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- รูปแบบ Attachment หรือยึดติดกับสถานี 
 
  
 
   
 
 
 
 
 
 
 

ภาพที่ 4.34 แผนภาพจ าลองลักษณะการวางผังของการเชื่อมต่อ 
ระหว่างสถานีศูนย์วัฒนธรรมและอาคารในรูปแบบ Attachment 

ที่มา : ผู้วิจัย 
 

ในรูปแบบการเชื่อมต่อระหว่างอาคารและสถานีแบบยึดติดกับสถานี  (Attachment) 
จะวางอาคารอยู่ในลักษณะด้านข้างรางและสถานีใต้ดิน และมีโถงรับคนในต าแหน่งด้านข้างสถานีและ
สามารถท่ีจะตรงจากสถานีออกไปยังอาคารได้โดยตรงไม่จ าเป็นต้องออกด้านนอกสถานีก่อน 

โดยในรูปแบบนี้จะช่วยเสริมข้อจ ากัดในการก่อสร้างของการเชื่อมต่อเพราะเนื่องจาก
รูปแบบนี้อาคารจะไม่มีการใช้โครงสร้างหรือการก่อสร้างร่วมกับสถานีจึงท าให้สามารถก่อสร้างเป็น
ส่วนต่อขยายออกมาจากสถานีในภายหลังได้ 
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4.3 กายภาพการเชื่อมต่อระหว่างอาคารกับสถานีรถไฟฟ้าใต้ดินในรูปแบบไร้รอยต่อ 
 

4.3.1 การศึกษากรณีศึกษากลุ่มที่ 2 
โดยกรณีศึกษากลุ่มที่2 ที่น ามาศึกษาเพ่ือวิเคราะห์กายภาพประกอบไปด้วยทั้งหมด 3 

กรณีศึกษา คือ ION Orchard ประเทศสิงคโปร์ Fulton Center นิวยอร์ก สหรัฐอเมริกา และ
Shibuya Hikarie โตเกียว ประเทศญี่ปุ่น โดยทั้ง 3 กรณีศึกษา เป็นกรณีศึกษาที่ประสบความส าเร็จ
ในการเชื่อมต่อระหว่างอาคารและสถานีในรูปแบบไร้รอยต่อ 

 
 
 
 
 
 
 
 

 
ภาพที่ 4.35 เกณฑ์ในการเลือกกรณีศึกษา 

ที่มา : ผู้วิจัย 
 

เกณฑ์ในการเลือกกรณีศึกษาได้ท าการวิเคราะห์กฎหมายและที่ตั้ง เพ่ือให้ได้มาซึ่ง
กรณีศึกษาที่เหมาะกับข้อจ ากัดของรฟม.และที่ตั้ง โดยจากการวิเคราะห์กฎหมายในด้านรูปแบบการ
ลงทุนพรบ.เวนคืนและพรบ. รฟม. จะเห็นได้ว่ากฎหมายมีการเอ้ือให้เกิดรูปแบบของการพัฒนาที่ดิน
ในรูปแบบ รฟม. ลงทุนเองหรือร่วมทุนกับเอกชน และเมื่อวิเคราะห์จากที่ตั้งของสถานีศูนย์วัฒนธรรม
ที่เป็นสถานีที่เป็นจุดตัดของรถไฟฟ้า 2 สายและโอกาสของการขยายตัวของย่านโดยรอบสถานีที่มี
ศักยภาพในการพัฒนารวมถึงรูปแบบที่เหมาะสมของการเป็นย่านธุรกิจแห่งใหม่ จึงออกมาเป็นเกณฑ์
ในการเลือกกรณีศึกษา 5 ข้อดังต่อไปนี้ 
 1.) เป็นรูปแบบร่วมทุนหรือบริษัทเดินรถด าเนินการเอง  

2.) เป็นสถานี Interchange  
3.) รองรับการพัฒนาเมืองในอนาคต  
4.) เปิดบริการไม่เกิน 5 ปี 
5.) มีการเชื่อมต่อแบบไร้รอยต่อในรูปแบบ Attachment หรือ Integration 
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(1.) ION Orchard ประเทศสิงคโปร ์
 
 
 
 
 
 
 
 

 
ภาพที่ 4.36 ภาพอาคาร ION Orchard 

ที่มา:http://www.ionorchard.com/en/  สืบค้นเมื่อวันที่ 3 เมษายน 2559 
 

ION Orchard สิงค์โปร์ เป็นอาคารห้างสรรพสินค้าที่มีการเชื่อมต่อกับสถานี
Orchard ในรูปแบบไร้รอยต่อแบบร่วมกับสถานีหรือIntegration โดยที่มีขนาดอาคารทั้งหมด 
87,490 ตารางเมตร เจ้าของคือบริษัท Orchard Turn Development เปิดให้บริการวันที่ 21
กรกฎาคม 2009 ออกแบบเพื่อรองรับการเป็น Interchange ในปี 2021 โดยมีรูปแบบการเชื่อมต่อไร้
รอยต่อแบบIntegration 

 

                     -รูปแบบการด าเนินธุรกิจ 
 

 
 
 
 
 
 
 
 

ภาพที่ 4.37 แผนผังการร่วมทุนของ ION Orchard 
ที่มา: ผู้วิจัย 

http://www.ionorchard.com/en/
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รูปแบบการด าเนินธุรกิจของ ION เป็นในลักษณะการร่วมทุนระหว่างบริษัทด้าน 
อสังหาริมทรัพย์2 บริษัทคือ Capital land และ Sung Hung Kai Properties ก่อตั้งเป็นบริษัทร่วม
ทุนที่ชื่อว่า Orchard Turn Development โดยที่ปัจจัยที่ส่งเสริมให้ตัวอาคารสามารถเชื่อมต่อกับ
สถานีได้โดยตรงในรูปแบบ Attachment เกิดจากความสัมพันธ์ระหว่างบริษัท Capital land และ
SMRT ซึ่งเป็นผู้ด าเนินกิจการรถไฟฟ้าใต้ดินในสิงคโปร์มีผู้ถือหุ้นใหญ่เดียวกันคือบริษัท Temasek 
เป็นบริษัทกองทุนเพ่ือนการลงทุนของรัฐบาลสิงคโปร์ที่มีกระทรวงพาณิชย์สิงคโปร์ถือหุ้นใหญ่แต่เพียง
ผู้เดียวซึ่งถือว่าเป็นการร่วมมือระหว่างบริษัทท่ีรัฐเป็นเจ้าของกับเอกชน 

 
- การวางผังพ้ืนที่เชื่อมต่อระหว่างอาคารและสถานี 

 
 
 
 
 
 
 
 

  
 
 
 
 
 

ภาพที่ 4.38 ภาพตัดการเชื่อมต่อระหว่างอาคารและสถานีของ ION Orchard ในทางตั้ง 
ปรับปรุงโดย: ผู้วิจัย 

 
การเชื่อมต่อระหว่างอาคารและสถานีของ ION Orchard ในทางตั้งจะเห็นได้ว่าในส่วน

ของการเข้าถึงจากสถานีมายังอาคารนั้นจะเข้ามาจากชั้นใต้ดิน B2 โดยผ่าน Hall ที่มีการเปิดโล่ง 2ชั้น
โดยสามารถเข้าออกสถานีไปยังจุดอ่ืนๆได้โดยต้องผ่านเข้ามายังอาคารก่อนเท่านั้นทั้งไปทางเดินเท้า
(Pedestrian) และจุดจอดรับส่งผู้โดยสาร (Drop-off) 
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ภาพที่ 4.39 แผนภาพแสดงลักษณะพ้ืนที่เชื่อมต่อกับสถานีภายในอาคาร Ion Orchard 
ที่มา: ผู้วิจัย 

 

ทางเข้าออกของอาคารแบ่งออกเป็น 2 จุด คือบริเวณด้านหน้าอาคารเพ่ือออกไปยัง
ทางเดินเท้าได้เลยโดยตรงอีกช่องทางหนึ่งคือออกมาจากบริเวณโถงภายในอาคารชั้นใต้ดิน  B3 และ
สามารถเข้าถึงอาคารได้เลยโดยตรง 
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ภาพที่ 4.40 ผังอาคารแสดงเส้นทางเดินทางเข้าออกสถานี 
ปรับปรุงโดย: ผู้วิจัย 

 
เส้นทางเข้าออกสถานีท าได้โดยผ่านอาคารในชั้นB2โดยมีช่องทางเข้าไปยังส่วน 

Transit Hall (พ้ืนที่สีแดง) ทั้งหมด 3 ช่องทางโดยที่ช่องทางดังกล่าวจะถือเป็นอยู่ในส่วนพ้ืนที่ของ
อาคารไม่ใช่สถานีซึ่งมีลักษณะเป็นโถง Entrance Hall (พ้ืนที่สีเขียวอ่อน) เพ่ือให้คนสามารถเข้าออก
ระหว่างพ้ืนที่อาคารและสถานีอย่างลื่นไหลและในส่วนของชั้นนี้  จะเป็นชั้นเชื่อมต่อไปยังจุดหมาย
ปลายทางต่างๆคือเป็นชั้นที่สามารถใช้ในการข้ามไปยังอีกฝั่งของถนน โดยมีร้านค้าขนาบข้างทางเดิน
และมี Short Cut ไปยังทางเดินเท้าและจุดจอดรถรับส่งผู้โดยสารที่ชั้น Ground floor (พ้ืนที่สีชมพู) 
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ภาพที่ 4.41 ผังอาคารแสดงเส้นทางเดินที่โดนขนาบข้างด้วยร้านค้า 
ปรับปรุงโดย: ผู้วิจัย 

 
ทางเดินที่เชื่อมต่อไปยังการเดินทางอ่ืนๆเช่นทางเดินเท้า Drop-off และทางข้าม

ถนนขนาบข้างด้วยร้านค้าโดยตรงเป็นการส่งเสริมการเดินและส่งเสริมการขายของร้านค้าไปพร้อมกัน 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 

ภาพที่ 4.42 ผังอาคารแสดงมุมมองเมื่อออกจาก Transit Hall มายัง Entrance Hall 
ปรับปรุงโดย: ผู้วิจัย 
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มุมมองเมื่อออกจากส่วนTransit Hall มายัง Entrance Hall จะเห็นร้านค้าก่อน
เป็นอันดับแรก 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาพที่ 4.43 แผนภาพแสดงความสัมพันธ์ระหว่างเส้นทางเดินทางกับการใช้งานต่างๆ ION Orchard 
ที่มา: ผู้วิจัย 

 
การเดินทางเข้าออกระหว่างอาคารและสถานีจะมีการน าเอาร้านค้ามาขนาบไปกับ 

ทางเดินเพ่ือส่งเสริมพ้ืนที่ขายให้เกิดการสัญจรของคนในบริเวณดังกล่าว โดยขอบเขตของอาคารและ
สถานีจะถูกแบ่งโดย Transit Hall  
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(2.) Fulton Center, New York, USA 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาพที่ 4.44 ภาพ Fulton Center New York  
ที่มา: http://www.fultoncenternyc.comสืบค้นเมื่อวันที่3 เมษายน 2559 

 

Fulton Center นิวยอร์กเป็นอาคารที่มีการใช้งานเพ่ือนเป็นจุดเปลี่ยนถ่ายการ
เดินทางโดยเฉพาะ ซึ่งกิจกรรมในอาคารเน้นไปในด้านของการพาณิชยกรรมและร้านอาหารซึ่งอาคาร
ด าเนินการโดย MTA หรือ Metropolitan Transportation Authority ซึ่งเป็นหน่วยงานของรัฐที่
ด าเนินการด้านการพัฒนาระบบรถไฟฟ้าใต้ดินของนิวยอร์กมีพ้ืนที่ทั้งหมด 5,000 ตรม. 

เปิดให้บริการวันที่ 10 พ.ย. 2014 จุดประสงค์เพ่ือเป็นส่วนหนึ่งในการพัฒนาระบบ
รถไฟฟ้าใต้ดินนิวยอร์กเพ่ือรองรับ World Trade Center Transportation Hub ในปี 2015 
รูปแบบการเชื่อมต่อไร้รอยต่อแบบ Integration 
 

- รูปแบบการด าเนินธุรกิจ 
 
 
 

 

 
 
 

ภาพที่ 4.45 แผนผังการความเกี่ยวข้องระหว่างอาคารและสถานีรถไฟใต้ดิน 
ที่มา: ผู้วิจัย 

Fulton Center Transit Hub, New york

GROUND LEVEL

MEZZANINE LEVEL

การวิ  เคราะหขอมิ  ล4.

http://www.fultoncenternyc.com/
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MTA เป็นองค์กรของรัฐโดยจุดประสงค์ในการก่อสร้าง Fulton center คือสร้างเพ่ือ
ส่งเสริมการเชื่อมต่อระหว่างสถานีรถไฟใต้ดินของ New York ในการเปลี่ยนสายรถไฟใต้ดินโดยการใช้
งาน นอกเหนือจากเพ่ือเปลี่ยนสายรถไฟใต้ดินแล้วยังเน้นการใช้งานด้าน Retail เป็นหลักเพ่ือรองรับ
ผู้โดยสารที่ใช้งานสถานีรถไฟใต้ดิน 

 
- การวางผังพ้ืนที่เชื่อมต่อระหว่างอาคารและสถานี 

 
 

 
 
 
 
 
 
 
 

 

ภาพที่ 4.46 ผังอาคารแสดงเส้นทางเดินทางเข้าออกสถานีชั้น B2 และ B1 
ปรับปรุงโดย: ผู้วิจัย 

 
เส้นทางเข้าออกระหว่างพ้ืนที่ของสถานีจะเชื่อมต่อกันที่ชั้นใต้ดิน B2 โดยจะผ่านเข้า

มายังพ้ืนที่ Entrance Hall ซึ่งถือเป็นพ้ืนที่ของอาคารเนื่องจากการที่จะผ่านเข้ามายังพ้ืนที่นี้ จะต้อง
ผ่านเครื่องตรวจบัตรออกแล้วใช้ในการเดินเชื่อมระหว่างชานชาลา โดยชั้น B1 จะเป็นมีส่วน Transit 
Hall ที่ยังไม่มีการตรวจบัตรออกเพ่ือเชื่อมต่อไปยัง Entrance Hall ของชั้น B1 ซึ่งจะมีบริการร้านค้า
ตั้งอยู่และเชื่อมไปยังทางเดินเท้าท่ีชั้น1 ต่อไป 
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ภาพที่ 4.47 ผังอาคารแสดงเส้นทางเดินทางเข้าออกสถานีชั้น 1 และ Food Court 
ปรับปรุงโดย: ผู้วิจัย 

 

การเข้าถึงอาคารที่ระดับชั้น1 จะเป็นการเข้าจากระดับทางเท้า โดยจะเข้าได้จาก
บริเวณหัวมุมอาคารทั้งหมด 3 ด้าน และสามารถลงบันไดเลื่อนเพ่ือเชื่อมไปยังชั้น B1 ได้ทันที ในส่วน
ของชั้น Food Court อยู่ในส่วนของชั้นบนจากชั้นทางเข้าเพ่ือดึงคนไปยังชั้นบนของอาคาร 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 

 

ภาพที่ 4.48 ผังอาคารแสดงมุมมองเมื่อออกจาก Transit Hall ที่ชั้น B1 
ปรับปรุงโดย: ผู้วิจัย 
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ในส่วนของมุมมองเมื่อออกจาก Transit Hall ที่ชั้น B1 เมื่อออกมาแล้วจะสามารถ
มองเห็นร้านค้าที่อยู่ตรงข้ามได้อย่างชัดเจน (ขวาบน) และในส่วนของมุมมองเพ่ือส่งเสริมการเชื่อม
ต่อเมื่อออกมาจาก Transit Hall จะสามารถมองเห็นบันไดเลื่อนเพ่ือขึ้นไปยังทางเท้าได้อย่างชัดเจน 
ซึ่งเป็นการใช้ลักษณะของพ้ืนที่ในการเป็นสัญลักษณ์บอกทิศทางหลักแทนการใช้ป้าย (ขวาล่าง) 

 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 

ภาพที่ 4.49 ผังอาคารแสดงการเข้าถึงบันไดเลื่อนจากทางเท้า 
ปรับปรุงโดย: ผู้วิจัย 

 
เนื่องจากอาคารมีจุดประสงค์เพ่ือเป็น Transit Center ทางเข้าออกของอาคารจาก

ระดับทางเดินเท้าจะเข้าถึงบันไดเลื่อนได้โดยตรงเพ่ือเชื่อมไปยังชั้น B1 ซึ่งเป็นชั้นที่เชื่อมต่อไปยัง
Transit Hall และสถานีได้โดยตรง 

 
 
 
 
 
 



 96 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 

ภาพที่ 4.50 แผนภาพแสดงความสัมพันธ์ระหว่างเส้นทางเดินทางกับการใช้งานต่างๆ Fulton 
Center 

ปรับปรุงโดย: ผู้วิจัย 
 

ในส่วนของการจัดวางพ้ืนที่พาณิชยกรรมภายในอาคารจะจัดวางล้อมรอบส่วนของ
โถงของอาคาร ซึ่งโถงดังกล่าวท าหน้าที่หลักในการเป็นตัวกลางเพ่ือเชื่อมต่อระหว่างทางเท้าและสถานี
รถไฟใต้ดิน 
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(3.) Shibuya Hikarie, Japan 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาพที่ 4.51 ภาพอาคาร Shibuya Hikarie 
ที่มา: (Sekkei, 2012) 

 

อาคาร Shibuya Hikarie เป็นอาคารที่ตั้งอยู่ในย่านชิบูย่า โตเกียว ประเทศญี่ปุ่น 
เป็นอาคาร Mixed-used ระหว่างห้างสรรพสินค้า โรงละคร แกลลอรี่ และอาคารส านักงาน โดย
Tokyu Cooperation โดยอาคารเป็นส่วนหนึ่งของแผนพัฒนาย่านชิบูย่า เพ่ือรองรับโอลิมปิกปี 2020 
มีพ้ืนที่ขายทั้งหมด 67,000 ตร.ม. เปิดท าการวันที่ 26 เมษายน 2010 โดยมีลักษณะการเชื่อมต่อไร้
รอยต่อแบบ Attachment 
 

- รูปแบบการด าเนินธุรกิจ 
 
รูปแบบการด าเนินธุรกิจของ Shibuya Hikarie คือ การร่วมทุนระหว่างเจ้าของ

สถานีกับเจ้าของตึกซึ่ง Tokyu Cooperation หนึ่งในเจ้าของสถานีรถไฟชิบูย่าเป็นเจ้าของอาคาร 
Shibuya Hikarie จึงสามารถร่วมมือกันสร้างพ้ืนที่เชื่อมต่อได้ 
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ภาพที่ 4.52 รูปแบบการด าเนินธุรกิจของ Shibuya Hikarie 
ที่มา: ผู้วิจัย 

 
- การวางผังพ้ืนที่เชื่อมต่อระหว่างอาคารและสถานี 

 
อาคาร Shibuya Hikarie เป็นอาคารที่มีการใช้งานผสมผสานที่หลากหลาย แต่จะ

เน้นในเรื่องของด้านพาณิชยกรรมเป็นหลักโดยที่ตั้งอยู่บริเวณทางออกทิศตะวันออกของสถานีชิบูย่า 
ประเทศญี่ปุ่น เป็นอาคารที่สร้างข้ึนมาใหม่พร้อมกับค านึงถึงการเชื่อมต่อโดยตรงจากสถานีรถไฟฟ้าใต้
ดิน 

 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 

ภาพที่ 4.53 ลักษณะพ้ืนที่โถงเชื่อมต่อของสถานีรถไฟฟ้าใต้ดินกับอาคาร 
ที่มา: http://www.hikarie.jp.t.ui.hp.transer.com/sp/floorguide/1f.html 

 

http://www.hikarie.jp.t.ui.hp.transer.com/sp/floorguide/1f.html
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 ลักษณะทางกายภาพของพ้ืนที่เชื่อมต่อในส่วนของสถานีจะมีลักษณะเป็นโถงที่มี
ระดับความสูงที่ใกล้เคียงกับโถงของอาคารที่เข้าไปท าการเชื่อมต่อด้วยโดยพ้ืนที่ที่โถงนี้จะรองรับการ
เปลี่ยนถ่ายการเดินทางระหว่างสายรถไฟฟ้าและคนที่เข้าใช้อาคาร 

 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาพที่ 4.54 ผังอาคาร Shibuya Hikarie ชั้น B3 และ B2 
ที่มา: ผู้วิจัย 

 
ในชั้น B3 ของอาคารเป็นส่วนเชื่อมต่อระหว่างอาคารกับสถานีโดยอาคารเชื่อมต่อ

กับ Transit Hall บริเวณช่องทางตรวจบัตรโดยสารของสถานีโดยตรง โดยด้านหน้าของอาคารบริเวณ 
Entrance Hall ของอาคารเป็นพ้ืนที่เชื่อมต่อให้กับสถานีโดยตรงเพ่ือไปยังทางเดินเท้าทางด้านบน 
โดยตัวอาคารจะมีการให้บริการพ้ืนที่จอดรถเพ่ือดึงคนเข้าไปในอาคารโดยการเดินไปยังที่จอดรถ
จะต้องมีการเดินผ่านพื้นที่ร้านค้าก่อน 
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ภาพที่ 4.55 ผังอาคาร Shibuya Hikarie ชั้น B1 และ ชั้น1 
ที่มา: ผู้วิจัย 

 
ในบริเวณชั้น 1 ของอาคารได้มีการเปิดเป็น  Entrance Hall เช่นเดียวกัน เพ่ือเป็น

การรองรับการเปลี่ยนผ่านการเดินทางของคนจากชั้นใต้ดินมายังชั้น 1  
 
 
 
 
 

 

ภาพที่ 4.56 ผังอาคาร Shibuya Hikarie ชั้น 2 
ที่มา: ผู้วิจัย 

 

 
ในชั้น 2 ของอาคารจะเป็นชั้นที่ใช้ในการเชื่อมต่อไปยังอาคารฝั่งตรงข้าม และพ้ืนที่

จอดรับส่งผู้โดยสารของอาคาร 
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ภาพที่ 4.57 ผังอาคาร Shibuya Hikarie ชั้น B3 เมื่อออกจาก Transit Hall 
ที่มา: ผู้วิจัย 

 

มุมมองเมื่อออกจากส่วน Transit Hall มายัง Entrance Hall จะเห็นร้านค้าก่อน
เป็นอันดับแรก 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

ภาพที่ 4.58 ผังอาคาร Shibuya Hikarie ชั้น B3 ส่วนของทางเดินเชื่อมไปยังบันไดเลื่อนเชื่อมด้านใน 
ที่มา: ผู้วิจัย 

 
ทางเดินทีเ่ชื่อมต่อไปยังการเดินทางอ่ืนๆ เช่น ทางเดินเท้า และ ทางข้ามถนนขนาบ

ข้างไปด้วยร้านค้าโดยตรง เป็นการส่งเสริมการเดินและส่งเสริมการขายของร้านค้าไปพร้อมกัน 
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ภาพที่ 4.59 ภาพตัดอาคาร Shibuya Hikarie  

ปรับปรุงโดย: ผู้วิจัย 
 

ในส่วนของ Drop–off ของสถานีใช้ร่วมกับอาคาร และใช้อาคารเป็นตัวเชื่อมไปยัง 
Drop–off และทางเดินเท้าชั้น B3 ซึ่งเป็นชั้นเชื่อมต่อระหว่างอาคารและสถานีมีการจัดโซนเป็นชั้น
ส าหรับขายอาหารส าเร็จรูปชั้น B2 เป็นชั้น Bakery เพ่ือเป็นการอ านวยความสะดวกแก่ผู้โดยสารและ
ดึงคนเข้าสู่อาคาร 

 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาพที่ 4.60 ภาพตัดอาคาร Shibuya Hikarie แสดงลักษณะ Entrance Hall 
ปรับปรุงโดย: ผู้วิจัย 

 
Entrance Hall ของอาคารมีลักษณะเป็นโถงเปิดขนาดใหญ่ 4 ชั้น เพ่ือเชื่อมไปยัง

ชั้นทางเดินทางท่ีชั้น1 สร้างการบอกเส้นทางให้กับผู้ใช้งานและเป็นการเชื่อมต่อพ้ืนที่เข้าไว้ด้วยกัน 
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ภาพที่ 4.61 แผนภาพแสดงความสัมพันธ์ระหว่างเส้นทางเดินทาง 
กับการใช้งานต่างๆ Shibuya Hikarie 

ที่มา: ผู้วิจัย 
 

 

การเดินทางเข้าออกระหว่างอาคารและสถานีจะมี พ้ืนที่โถงขนาดใหญ่เชื่อมต่อกัน 
ท าให้พ้ืนที่ Transit Hall และ Entrance Hall ของอาคารกลายเป็นพ้ืนที่ที่คาบเกี่ยวกันโดยที่จาก 
Entrance Hall ผู้โดยสารสามารถเลือกที่จะเดินเข้าไปยังตัวอาคารเพ่ือเชื่อมไปที่จอดรถหรือจุดจอด
รับส่งผู้โดยสาร หรือสามารถเลือกที่จะขึ้นไปยังทางเท้าที่ชั้น1ผ่านโถง Entrance Hall ได้โดยตรง 
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 4.3.2 วิเคราะหลักษณะทางกายภาพของการเช่ือมตอระหวางอาคารและสถานีในรูปแบบไรรอยตอ 

ตารางท่ี 4.6  

ตารางสรุปลักษณะทางกายภาพของกรณีศึกษาอาคารท่ีเชื่อมตอกับสถานีในรูปแบบไรรอยตอ 
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ตารางสรุปลักษณะทางกายภาพของกรณีศึกษาอาคารท่ีเชื่อมตอกับสถานีในรูปแบบไรรอยตอ (ตอ) 
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ตารางท่ี 4.7  
ตารางสรุปพ้ืนท่ีใชสอยของกรณีศึกษาอาคารท่ีเชื่อมตอกับสถานีในรูปแบบไรรอยตอ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  โดยในสวนของการศึกษาเก่ียวกับขนาดพ้ืนท่ีใชสอยของอาคารท่ีเชื่อมตอกับสถานีในรูปแบบไรรอยตอ ไดทําการศึกษาอาคารในพ้ืนท่ีใกลเคียงกับ

สถานี ศูนยวัฒนธรรม ประกอบไปดวย เซนทรัลพระราม 9 และ Terminal 21 และไดทําการศึกษาอาคารท่ีเชื่อมตอกับสถานีในรูปแบบไรรอยตอท่ีประสอบ

ความสําเร็จในตาง ประเทศ อยูในประเทศใกลเคียง และมีขนาดท่ีดินท่ีใกลเคียงกับสถานีศูนยวัฒนธรรม คือ ION Orchard เพ่ือศึกษาขนาดอาคารท่ีเหมาะสม

นํามาปรับใชในพ้ืนท่ี 
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จากการวิเคราะหตารางสรุปรูปแบบการเชื่อมตอ ระหวางอาคารและสถานีในรูปแบบไร

รอยตอของอาคารและสถานี สามารถสรุปรูปแบบท่ีใชในการออกแบบอาคารท่ีเชื่อมตอกับสถานีได 

ดังตอไปนี้ 

 

(1.) รูปแบบการเชื่อมตอ 

รูปแบบท่ีเหมาะสมกับการเชื่อมตออาคารกับสถานีในรูปแบบไรรอยตอ มีอยูดวยกัน 2

รูปแบบ คือรูปแบบ Integration หรือการอยูรวมกับสถานีและรูปแบบ Attachment หรือการยึดติด

กับสถานี  

เนื่องจากเปนรูปแบบท่ีเชื่อมตอกับอาคารโดยตรงโดยท่ีไมตองออกนอกสถานีไมสามารถ

แยกขอบเขตของอาคารกับสถานีไดอยางชัดเจน 

 

(2.) พ้ืนท่ีเชื่อมตอกับทางออกสถานีเปนโถงอาคารขนาดใหญและบริเวณ 

Entrance Hall เปนโถงขนาดใหญพ้ืนท่ี 2-3 ชั้น ใชเชื่อมไปยังทางเทาขนสงสาธารณะ

อ่ืนและใช Drop - off รวมกับอาคาร 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ภาพท่ี 4.62 ลักษณะการจัดผังวางโถงขนาดใหญเพ่ือเชื่อมตอระหวาง 

อาคารและสถานีของกรณีศึกษา 

ท่ีมา: ผูวิจัย 
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ภาพท่ี 4.63 ภาพตัดแสดงโถงขนาดใหญ 2-3 ชั้นเพ่ือเชื่อมตอระหวาง 

อาคารและสถานีของกรณีศึกษา 

ท่ีมา: ผูวิจัย 

 

 

โดยจากกรณีศึกษาท้ัง3กรณีจะเห็นไดวามีการใชโถงขนาดใหญเพ่ือใชในการเชื่อมตอ

และเปลี่ยนผานพ้ืนท่ีระหวางอาคารและสถานีท้ังในเชิงการวางผังและแนวแกนตั้งโดยจากภาพตัดจะ

เห็นไดวามีการใช Drop - off สถานีรวมกับอาคาร และใชอาคารเปนจุดเปลี่ยนถายการเดินทาง

รูปแบบอ่ืนๆเชนท่ีจอดรถทางเดินเทาและทางเดินขามถนน 
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(3.) เห็นรานคาเปนอันดับแรกหลังออกจากTransit Hall 

 

มุมมองเม่ือออกจากสวน Transit Hall มายัง Entrance Hall จะเห็นรานคากอนเปน

อันดับแรกเพ่ือเปนการสงเสริมและเพ่ิมโอกาสในการคาของรานคา 

 

 

 

 

 

 

 

 

ภาพท่ี 4.64 มุมมองเม่ืออกจาก Transit Hall ของกรณีศึกษา 

ท่ีมา: ผูวิจัย 

 

(4.) ทางเดินไปยังการเดินทางรูปแบบอ่ืนหรือจุดหมายอ่ืนๆขนาบขางดวยรานคา 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ภาพท่ี 4.65 ลักษณะทางเดินเชื่อมไปยังการเดินทางรูปแบบอ่ืน 

ท่ีมา: ผูวิจัย 

 

ทางเดินท่ีเชื่อมตอไปยังการเดินทางอ่ืนๆ เชนทางเดินเทาและทางขามถนนขนาบขางไป

ดวยรานคาโดยตรงเปนการสงเสริมการเดินและสงเสริมการขายของรานคาไปพรอมกัน 



110 
 

4.3.4                                                         
                               
 
                                                                             
                                                                                  
     3                 
 
         4.8    
                           
              Schematic 1 Schematic 2 Schematic 3 

Building Type Mixed-used (Retail +) Mixed-used (Retail +) Mixed-used (Retail +) 

Type of Connection Integration Attachment Integrated 

FAR max 160,328 sq.m. 109,102 sq.m. 208,612 sq.m. 

Land area                  sq.m.)                 sq.m.)                  sq.m.) 

                   Sq.m. %          Sq.m. %          Sq.m. %          

Programing 

Commercial 
area 80,164 50% 

    
Service 

                             
54,551  50%     Service 

                           
104,306  50% 

    
Service 

Mixed 
program 56,115 35% 

 

                             
38,186  35%   

                             
73,014  35% 

 

Parking 24,049 15% 1,002     
                             

16,365  15% 681     
                             

31,292  15% 1,303     

 
 
  (1.)        1:                                  ฟ                        
                       ฟ                           

    (2.)         2:                                     ฟ                        
             

    (3.)        3:                                                         
                                                                   

 
 

 



111 
 

(1.)        1:                                 ฟ                       
                       ฟ                           

 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

       4.66                                Schematic ที่ 1 
     :          

 

          1                ฟ                      Park and Ride             
                                                                                       . 
                                                    FAR 7: 1= 160,328           OSR 4.5 =  
7,215       
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- จุดเชื่อมต่อไปยังพ้ืนที่โดยรอบ 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 

       4.67                         Schematic ที ่1 
     :          

 
          1                                      3     (                         

                 ฯ                                                                            
                               และสร้างการเชื่อมต่อไปยังพื้นท่ีโดยรอบตามการวิเคราะห์ที่ตั้ง 
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- การวางโซนอาคารและการปรับเส้นทางการเชื่อมต่อไปยังพ้ืนที่โดยรอบ 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 

       4.68                             Schematic ที่ 1        1 
     :          

 

         1           Entrance Hall         3                            -     
      เพ่ือเชื่อมไปยังทางเท้าริมถนนรัชดาภิเษก ทางด้านข้างบริเวณ Drop-off จากถนนรัชดาภิเษก 
8 และด้านหลังเพ่ือรับคนจากกลุ่มอาคารอสทม.รัชดาฯ และจากทางเดินเท้าริมถนนวัฒนธร 
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       4.69                             Schematic ที ่1                          
     :          

 
                                             ฟฟ                      Entrance 

Hall                            Retail                                      Entrance Hall 
                                                                        ฟ           
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       4.70                                       พ้ืนที่โดยรอบ    Schematic 1 

     :          
 

   แนวคิดการออกแบบอาคารให้เป็นจุดศูนย์กลางเพ่ือกระจายคนไปยังพ้ืนที่โดยรอบ 
จะเห็นได้ว่าจุดศูนย์กลางของการเชื่อมต่อภายในอาคารจะอยู่บริเวณด้านหน้าอาคาร เป็นจุดร่วม
ระหว่างทางออกจากสถานี 2 ต าแหน่ง เพ่ือเชื่อมต่อหลักไปยังทางเดินเท้าและจุดจอดรถโดยสาร 
ประจ าทางริมถนนรัชดาภิเษก และที่ดินเอกชนด้านข่าง ในส่วนของทางออกทางด้านหลังจะเชื่อมต่อ
หลักไปยังกลุ่มอาคารอสมท.รัชดาภิเษก และทางออกไปทางเดินเท้าริมถนนวัฒนธรรม 
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       4.71                                 Schematic 1 
     :          

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

       4.72                                  Schematic 1 
     :          
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       4.73             Ground                        
     :          117 
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       4.74            B1                                Schematic 1 
     :          118 
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       4.75             B1                               Schematic 1 
     :          119 
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       4.76                              Schematic 1 
     :          120 
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(2.) กรณีท่ี2: กรณีท่ีไมสามารถแกกฎหมายเวนคืนได ใหเอกชนเชาหรือรวมทุนกับ 

เอกชน ทําการกอสรางอาคารพรอมหรือภายหลังสถานีสรางเสร็จ  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ภาพท่ี 4.77 ขอบเขตท่ีดินของแนวทางการออกแบบ Schematic 2 

ท่ีมา: ผูวิจัย 

 

ในกรณีท่ี 2 จะใชท่ีดินเอกชนสวนหนา นํามาออกแบบอาคารเพ่ือหาแนวทางในการ 

ออกแบบเพ่ือเชื่อมตออาคารกับสถานีในรูปแบบไรรอยตอ โดยในท่ีดินบริเวณกลาวมีขนาด 15,586 

ตร.ม. โดยเปนท่ีดิน ย.9 พ้ืนท่ีอยูอาศัยความหนาแนนสูง มีFAR 7: 1= 109,102 ตร.ม. OSR 4.5 =  

4909.59 ตร.ม. 
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- จุดเชื่อมตอไปยังพ้ืนท่ีโดยรอบ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ภาพท่ี 4.78 จุดเชื่อมตอของท่ีดินใน Schematic 2 

ท่ีมา: ผูวิจัย 

 

ในกรณีท่ี 2 จะมีจุดเชื่อมตอท่ีสําคัญอยูท้ังหมด 2 จุด (บริเวณเสนประ) บริเวณ 

ดานหนาจากทางเดินเทาและท่ีดินดานหล ังท่ีรอการพัฒนาไมรวมจุดจอดรับสง โดยจําเปนท่ีจะตองมี 

ทางเชื่อมตอไปยังจุดตางๆ เพ่ือสรางการเชื่อมตอในรูปแบบไรรอยตอ 
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- การวางโซนอาคารและการปรับเสนทางการเชื่อมตอไปยังพ้ืนท่ีโดยรอบ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ภาพท่ี 4.79 การจัดวางโซนทางเขาออกของ Schematic 2 ท่ีชั้น 1 

ท่ีมา: ผูวิจัย 

 

ในกรณีท่ี2 มีการเปด Entrance Hall ท้ังหมด 5 จุดคือบริเวณดานหนาทางเขา-ออก 

สถานเีพ่ือเชื่อมไปยังทางเทาริมถนนรัชดาภิเษก ทางดานขางบริเวณ Drop-off ซ่ึงตัดเปนทางเขาใหม 

เพ่ือไมใหรบกวนการเชื่อมตอไปยังพ้ืนท่ี Park & Ride ในระดับถนน ทางเขาจากทางพ้ืนท่ี Park & 

Ride และดานหลังเพ่ือรับคนจากท่ีดินท่ีเตรียมพัฒนาดานหลัง และจากทางเดินเทาริมถนนวัฒนธรรม 
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ภาพท่ี 4.80 ผังบริเวณแสดงการเชื่อมตอจากอาคารไปยังจุดตางๆของ Schematic2 

ท่ีมา: ผูวิจัย 

 

จากแนวคิดการออกแบบอาคารใหเปนจุดกระจายคนไปยังพ้ืนท่ีโดยรอบ จะเห็นไดวา

จุดศูนยกลางของการเชื่อมตอภายในอาคารจะอยูบริเวณดานหนาอาคาร เพ่ือเชื่อมตอหลักไปยัง

ทางเดินเทาริมถนนรัชดาภิเษกและจุด Park & Ride ในสวนของทางออกทางดานหลังจะเชื่อมตอหลัก

ไปยังท่ีดินเพ่ือพัฒนาทางดานหลัง และทางออกไปทางเดินเทาริมถนนวัฒนธรรม โดยในสวนของการ

เชื่อมไปอสมท.จะถูกค่ันโดยพ้ืนท่ี Park & Ride กอนไมสามารถเชื่อมตอไดโดยตรงจากอาคาร 
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ภาพท่ี 4.81 ภาพตัดแสดงการเดินทางออกจากสถานีใน Schematic 2 

ท่ีมา: ผูวิจัย 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ภาพท่ี 4.82 ภาพตัดแสดงการเดินทางเขาสถานีใน Schematic 2 

ท่ีมา: ผูวิจัย 



126 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ภาพท่ี 4.83 ผังพ้ืนชั้น Ground แสดงจุดเขาออกของอาคาร Schematic 2 

ท่ีมา: ผูวิจัย 126 
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ภาพท่ี 4.84 ผังพ้ืนชั้นB1 แสดงเสนทางเดินทางเขาสูสถานี Schematic 2 

ท่ีมา: ผูวิจัย 127 
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ภาพท่ี 4.85  ผังพ้ืนชั้นB1 แสดงเสนทางเดินทางออกจากสถานี Schematic 2 

ท่ีมา: ผูวิจัย 128 
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ภาพท่ี 4.86 ภาพตัดแสดงการเขาออกของสถานี Schematic 2 

ท่ีมา: ผูวิจัย 

129 
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(3.) กรณีที่3: กรณีที่สามารถแก้กฎหมายเวนคืนได้ และมีการร่วมทุนกับเอกชน โดย 
จัดสรรที่ดินบางส่วนเพื่อใช้เป็นอาคารที่เชื่อมต่อกับสถานีโดยตรง  

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาพที่ 4.87 ขอบเขตที่ดินของแนวทางการออกแบบ Schematic 3 
ที่มา: ผู้วิจัย 

 
ในกรณีที่ 3 จะใช้ที่ดินเอกชนบางส่วนมารวมกับที่ Park and Ride ของรฟม. เนื่องจาก

เกิดการร่วมทุนระหว่างเอกชนและรฟม.โดยในที่ดินบริเวณกล่าวมีขนาด 27,815 ตร.ม. โดยเป็นที่ดิน 
ย.9 พ้ืนที่อยู่อาศัยความหนาแน่นสูง มี FAR 7: 1= 208,612 ตร.ม. OSR 4.5 =  9,387 ตร.ม. 
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- จุดเชื่อมต่อไปยังพ้ืนที่โดยรอบ 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 

ภาพที่ 4.88 จุดเชื่อมต่อของที่ดินใน Schematic 3 
ที่มา: ผู้วิจัย 

 

ในกรณีที่ 3 จะมีจุดเชื่อมต่อที่ส าคัญอยู่ทั้งหมด 3 จุด (บริเวณเส้นประ) คือจุดจอดรับส่ง 
ที่ดินด้านหลังที่รอการพัฒนา และ บริเวณที่จะเชื่อมต่อไปอสมท. โดยจุดหลักของการเชื่อมต่อจะอยู่ 
จุดตัดส่วนกลาง ซึ่งเป็นต าแหน่งที่จะมีการสัญจรหนาแน่นที่สุด 
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- การวางโซนอาคารและการปรับเส้นทางการเชื่อมต่อไปยังพ้ืนที่โดยรอบ 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

ภาพที่ 4.89 การจัดวางโซนทางเข้าออกของ Schematic 3 ที่ชั้น 1 
ที่มา: ผู้วิจัย 

 

ในกรณีที่3 มีการเปิด Entrance Hall ทั้งหมด 4 จุดคือบริเวณด้านหน้าทางเข้า-ออก 
สถานีเพ่ือเชื่อมไปยังทางเท้าริมถ.รัชดาภิเษก ทางด้านข้างบริเวณ Drop-off ด้านหลังที่ติดกับพ้ืนที่
เตรียมพัฒนาใหม่เพ่ือเชื่อมไปยังทางเท้าด้านธรรวัฒนธรรม และบริเวณพ้ืนที่เชื่อมไปยังอสมท. โดยจะ
มีโถงใหญ่อยู่ตรงกลางของอาคาร เพ่ือสร้างแกนหลักในการเข้าสู่สถานีจากรถไฟฟ้าใต้ดิน 
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ภาพที่ 4.90 ผังบริเวณแสดงการเชื่อมต่อจากอาคารไปยังจุดต่างๆของ Schematic 3 
ที่มา: ผู้วิจัย 

 

จากแนวคิดการออกแบบอาคารให้เป็นจุดกระจายคนไปยังพ้ืนที่โดยรอบ จะเห็นได้ว่า
จุดศูนย์กลางของการเชื่อมต่อจากสถานีหลักเข้าสู่อาคารจะอยู่กึ่งกลางอาคาร โดยวางผังให้กระจาย
ทางเดินไปยังทางออกต่างๆทั่วอาคารได้ โดยจะมีทางเข้าสถานีออกรองอีก 3 จุด บริเวณด้านหน้า
อาคารซึ่งเป็น Short cut เพ่ือเชื่อมต่อหลักไปยังทางเดินเท้าริมถนนรัชดาภิเษก บริเวณทางออก
ทางด้านหลังเพ่ือเชื่อมต่อหลักไปยังที่ดินเพ่ือพัฒนาทางด้านหลัง ทางเดินเท้าริมถนนวัฒนธรรม 
และอสมท. และทางออกไปยัง Drop-Off และจุดจอดรถประจ าทาง 
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ภาพที่ 4.91 ภาพตัดแสดงการเดินทางเข้าสถานีใน Schematic 3 
ที่มา: ผู้วิจัย 

 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาพที่ 4.92 ภาพตัดแสดงการเดินทางออกจากสถานีใน Schematic 3 
ที่มา: ผู้วิจัย 
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ภาพที่ 4.93 ผังพื้นชั้น Ground แสดงจุดเข้าออกของอาคาร Schematic 3 
ที่มา: ผู้วิจัย 135 
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ภาพที่ 4.94 ผังพื้นชั้น B1 แสดงเส้นทางเดินทางเข้าสู่สถานี Schematic 3 
ที่มา: ผู้วิจัย 136 
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ภาพที่ 4.95 ผังพื้นชั้นB1 แสดงเส้นทางเดินทางออกจากสถานี Schematic 3 
ที่มา: ผู้วิจัย 137 
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ภาพที่ 4.96 ภาพตัดแสดงการเข้าออกของสถานี Schematic 3 
ที่มา: ผู้วิจัย 138 
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บทที5่ 

การสรุปผลการวิจัย 

 

5.1 การอภิปรายแบบ 

 5.1.1 การประเมินโดยผูเชี่ยวชาญ 

 5.1.2 การเปรียบเทียบรูปแบบท้ัง 3 Schematic 

5.2 การสรุปผล 

 5.2.1  รูปแบบการดําเนินธุรกิจ 

 5.2.2 แนวทางการออกแบบ 

  (1.) การเชื่อมตอ 

  (2.) การวางผังและการออกแบบ 

  (3.) กิจกรรมภายในอาคารท่ีมีการเชื่อมตอกับสถานีในรูปแบบไรรอยตอ 

5.3 ขอจํากัดในการดําเนินงานวิจัย 

5.4 ขอเสนอแนะ 

 5.3.1 ขอเสนอแนะตอการพัฒนาโครงการ 

 5.3.2 ขอเสนอแนะตอการวิจัย 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



140 
 

5.1 การอภิปรายแบบ 

 

5.1.1 การประเมินโดยผูเช่ียวชาญ 

 

การประเมินแบบของการออกแบบการเชื่อมตอระหวางอาคารและ สถานี โดยผูเชี่ยวชาญจาก 

2 ภาคสวน คือจากฝายวิชาการ ดร.ธนภณ พันธเสน (หัวหนาศูนยวิจัย TOD ม.เกษตรศาสตร) และ 

จาก รฟม. คือ ดร.สมประสงค สัตยมัลลี ผูอํานวยการฝายพัฒนาธุรกิจ โดยกรอบในการประเมินมี

ดังตอไปนี้ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ภาพท่ี  5.1 กรอบในการประเมินแบบ 

ท่ีมา: ผูวิจัย 

 

กรอบของการประเมินแบบประกอบไปดวย 3 สวน 

(1.) ความเหมาะสมของรูปแบบ 

(2.) การออกแบบเบื้องตนและกายภาพการเชื่อมตอ 

(3.) ขอเสนอแนะตอโครงการ 
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(1.) ความเหมาะสมของรูปแบบ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ภาพท่ี  5.2 ผลการประเมินดานความเหมาะสมของรูปแบบ 

ท่ีมา: ผูวิจัย 

 

การประเมินความเหมาะสมของรูปแบบแบงออกเปน 4 สวนดังนี้ 

1.) ความเหมาะสมของรูปแบบการเชื่อมตอ: โดยจากการประเมินพบวารูปแบบท่ีมี

ความเหมาะสมในการเชื่อมตอ คือ Schematic ท่ี 1 และ3 ซ่ึงเปนรูปแบบ Integration 

2.) ความเหมาะสมของท่ีตั้งสถานี: จากการประเมินพบวารูปแบบท่ีมีความเหมาะสม

ของท่ีตั้งมากท่ีสุดคือ คือ Schematic ท่ี 1 และ3 ซ่ึงตั้งอยูบนท่ีดินเวนคืน 

3.) ความเหมาะสมของรูปแบบการดําเนินธุรกิจ: การประเมินความเหมาะสมของ

รูปแบบการดําเนินธุรกิจแบงออกเปน 3 ดานคือ  

- การเอ้ือประโยชนตอเอกชนมากท่ีสุดคือ Schematic 1 ท่ี 3 คือ รูปแบบการรวม

ทุนระหวางบริษัทเดินรถ (รฟม.) กับเอกชน 

- การเอ้ือประโยชนตอรฟม.มากท่ีสุดคือ Schematic 1 ท่ี 3 คือ รูปแบบการรวมทุน

ระหวางบริษัทเดินรถ (รฟม.) กับเอกชน 

- รูปแบบท่ีใชประโยชนจากท่ีดินคุมคาท่ีสุด คือ Schematic 1 คือ รูปแบบท่ีรฟม.

ดําเนินทางธุรกิจเอง ใชท่ีดินเวนคืนเทานั้น 

4.) ความเปนไปไดของโครงการ: จากการประเมินพบวารูปแบบท่ีมีความเปนไปได

ของโครงการมากท่ีสุดคือ คือ Schematic ท่ี 2 คือเอกชนดําเนินการสรางโครงการ และเขามาขอยื่น

เชื่อมตอ 
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(2.) การออกแบบเบ้ืองตนและกายภาพการเช่ือมตอ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ภาพท่ี  5.3 ผลการประเมินดานความการออกแบบเบื้องตนและกายภาพการเชื่อมตอ 
ท่ีมา: ผูวิจัย 

 

การประเมินดานออกแบบเบื้องตนและกายภาพการเชื่อมตอมี 4 สวนดังนี้ 

1.) ความไมซับซอนของทางเขาออก: โดยจากการประเมินพบวารูปแบบท่ี

ทางเขาออกไมซับซอน คือ Schematic ท่ี 2 ซ่ึงเปนรูปแบบ Attachment 

2.) รานคาไมกีดขวางทางเขาออก: จากการประเมินพบวารูปแบบท่ีรานคาไมกีด

ขวางทางเขาออกอาคารมากท่ีสุดคือ คือ Schematic ท่ี 3 ซ่ึงมี Shortcut หลายจุด และทางออกจาก

Transit Hall สถานีสามารถเชื่อมเขาสู Entrance Hall ใหญกลางอาคารเพ่ือเขาสูอาคารไดเลย 

3.) การเชื่อมตอไปการเดินทางอ่ืนๆ: การประเมินความเหมาะสมของการเชื่อมตอไป

ยังการเดินทางอ่ืนๆแบงออกเปน 3 ดานคือ  

- การเชื่อมตอไปยังท่ีจอดรถ รูปแบบท่ีดีท่ีสุดคือ Schematic ท่ี 3 เนื่องจาก

สามารถเชื่อมไปยังท่ีจอดรถไดโดยตรงจาก Entrance Hall 

- การเชื่อมตอไปยัง Drop-off รูปแบบท่ีดีท่ีสุดคือ Schematic ท่ี 3 เนื่องจากเม่ือ

ออกจาก Entrance Hall สามารถเชื่อมไปยังจุด Drop-off ไดโดยตรง 

- การเชื่อมตอไปยังท่ีจุดจอดรถประจําทางและทางเดินเทา ท่ีดีท่ีสุดคือ Schematic 

ท่ี 1 เนื่องจากเม่ือออกจาก Entrance Hall สามารถเชื่อมไปยังจุดจอดรถประจําทางและทางเทา ได

โดยตรง 
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4.) การเชื่อมตอไปยังพ้ืนท่ีโดยรอบ: การประเมินความเหมาะสมของการเชื่อมตอไป

ยังพ้ืนท่ีโดยรอบสามารถแบงออกเปน 3 ดานคือ  

- การเชื่อมตอไปยังท่ีดินเอกชนดานขาง รูปแบบท่ีดีท่ีสุดคือ Schematic ท่ี 3 มี

ทางออกไปยังท่ีดินเอกชนดังกลาว 2 จุด 

- การเชื่อมตอไปยังทางเทาดานถนนวัฒนธรรมรูปแบบท่ีดีท่ีสุดคือ Schematic ท่ี 1 

เนื่องมีทางออกตรงไปยังทางเดินเทาดังกลาว 

- การเชื่อมตอไปยังท่ีทําการอสมท.รัชดาภิเษก ท่ีดีท่ีสุดคือ Schematic ท่ี 3 

เนื่องจากมีการเปดพ้ืนท่ีสาธารณะและโถงอาคารขนาดใหญเพ่ือรับคนจากทางดานดังกลาว 

 

(3.) ขอเสนอแนะตอโครงการ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ภาพท่ี  5.4 ขอเสนอแนะตอโครงการ 
ท่ีมา: ผูวิจัย 

 

สามารถสรุปประเด็นเก่ียวขอเสนอแนะตอท้ัง 3 รูปแบบ จากท้ังฝายวิชาการ และ 

รฟม.ไดดังตอไปนี้ 

1.) Schematic 1:  มีความไมแนนอนเรื่องตําแหนงทางเขาออกท่ีเชื่อมกับเอกชน 

และติดกฎหมายเวนคืนและมีพ้ืนท่ีจํากัด ทําใหพัฒนาเชิงพาณิชยไดยาก 

2.) Schematic 2:  มีจุดจอดรถท่ีหางจากทางเขาออกสถานีมากท่ีสุด สถานีแยก

ออกจากอาคาร ทําใหเอ้ือประโยชนดานธุรกิจแกรฟม.นอยลง และการเชื่อมตอท่ีไมดีมากท่ีสุด 
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3.) Schematic 3:  สามารถเกิดข้ึนไดยาก แตจะทําใหเอ้ือตอการดําเนินธุรกิจ

ของรฟม.มากท่ีสุด ใหผลประโยชนรวมกันท้ังเอกชนและรฟม. โดยท่ีรูปแบบการรวมทุนจะลดภาระ

การลงทุนของรฟม. และสามารถดึงคนเขามารวมทุนไดมากข้ึน 

 

5.1.2 การเปรียบเทียบรูปแบบท้ัง 3 Schematic 

 

ตารางท่ี 5.1  

ตารางเปรียบเทียบแนวทางการออกแบบการเชื่อมตอระหวางอาคารและสถานีในรูปแบบไรรอยตอ 
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ตารางเปรียบเทียบแนวทางการออกแบบการเชื่อมตอระหวางอาคารและสถานีในรูปแบบไรรอยตอ 

(ตอ) 
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5.2 การสรุปผล 

 

5.2.1 รูปแบบการดําเนินธุรกิจ 

โดยรูปแบบการดําเนินธุรกิจท่ีเหมาะสมท่ีสุดจากการอภิปรายแบบ คือรูปแบบการ

รวมทุนระหวางบริษัทเดินรถ (รฟม.) และเอกชน โดยรูปแบบของการรวมทุนจะคลายคลึงกับลักษณะ

ของการดําเนินธุรกิจในแนวคิดระบบรางและอสังหาริมทรัพย (R&P) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ภาพท่ี  5.5 แนวทางการดําเนินธุรกิจท่ีเหมาะสม 
ท่ีมา: ผูวิจัย 

 

 การดําเนินธุรกิจในรูปแบบท่ีเหมาะสมคือรูปแบบท่ีดําเนินธุรกิจในลักษณะของการ

รวมทุนระหวางบริษัทเดินรถและเอกชน ซ่ึงรวมทุนกันพัฒนาโครงการอสังหาริมทรัพย และกําไรท่ีได

จากการพัฒนาโครงการอสังหาริมทรัพยจะคืนกลับสู บริษัทเดินรถและกลับไปพัฒนาระบบราง  

 

 โดยประโยชนท่ีไดรับจากการดําเนินธุรกิจในรูปแบบดังกลาวคือ  

-  จะลดภาระการลงทุนของภาครัฐ 

-  ไดรับผลประโยชนท้ัง 2 ฝาย 

-  สามารถดึงคนเขามาใชงานไดมากข้ึน 
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5.2.2 แนวทางการออกแบบ 

 

(1.) การเชื่อมตอ 

 

แนวความคิดในการเชื่อมตอระหวางอาคารกับสถานีในรูปแบบไรรอยตอประกอบดวยกัน

ท้ังหมด 2 แนวความคิด ดังตอไปนี้ 

1.) แนวความคิดในการเชื่อมตอระหวางอาคารและสถานี 

- รูปแบบการเชื่อมตอระหวางอาคารและสถานีแบบ Integration 

 

 

 

 

 

 

 

ภาพท่ี  5.6 ภาพตัดของอาคารท่ีเชื่อมตอระหวางอาคารและสถานีในรูปแบบ Integration 

ท่ีมา: ผูวิจัย 

 

อาคารท่ีอยูรวมกับระบบขนสงมวลชนตั้งแต 1 ประเภทข้ึนไปเพ่ือกระจาย

ประชากรใหใชงานระบบขนสงมวลชนหรือดึงดูดใหผูโดยสารใชงานอาคารเนื่องจากเขาถึงระบบขนสง

มวลชนไดสะดวก 

 

- รูปแบบการเชื่อมตอระหวางอาคารและสถานี Attachment 

 

 

 

 

 

 

ภาพท่ี  5.7 ภาพตัดของอาคารท่ีเชื่อมตอระหวางอาคารและสถานีในรูปแบบ Attachment 

ท่ีมา: ผูวิจัย 
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เปนการเชื่อมตอระหวางอาคารและสถานีในรูปแบบแนวราบซ่ึงจะเชื่อมตอกับ

สถานีโดยตรง โดยไมตองผานทางเชื่อมอ่ืนๆ 

2.) แนวความคิดเก่ียวกับทางเขาออกของอาคาร 

-  แนวความคิดทางเขาออกอาคารจากสถานี ในระดับชั้นใตดิน โดยท่ี

ทางเขาออกเปนสวนเดียวดับอาคาร 

 

ทางเขาออกของอาคารท่ีเชื่อมตอกับสถานีในระดับใตดินจะเขาถึงไดโดยตรงเขา

ไปยังอาคารโดยใชตัวอาคารเปนชองทางในการเขาถึงสถานี 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ภาพท่ี  5.8 การเชื่อมตอระหวางอาคาร ทางเขาออกและสถานี  

ในรูปแบบStreet Level Entrance Integrated with Building 

ท่ีมา: ผูวิจัย 

 

ผูโดยสารเขาถึงทางเขาออกโดยผานทางอาคารกอนโดยทางเขาออกสถานีอยู

ภายในอาคารในระดับใตดินซ่ึงทางเขาออกจะไมสามารถเห็นไดจากดานนอกอาคาร  โดยจะอยูภายใน

เปนสวนเดียวกับอาคารซ่ึงเพ่ิมโอกาสใหเกิดการเดินผานพ้ืนท่ีรานคาภายในอาคารได 

 

(2.) การวางผังและการออกแบบ 

 

ลักษณะทางกายภาพของการเชื่อมตอระหวางอาคารและสถานีในรูปแบบไรรอยตอ

ของอาคารและสถานี สามารถแบงออกไดเปนท้ังหมด 4 ดาน ดังตอไปนี้ 



149 
 

1.) รูปแบบการเชื่อมตอ 

รูปแบบท่ีเหมาะสมกับการเชื่อมตออาคารกับสถานีในรูปแบบไรรอยตอ มีอยูดวยกัน 

2 รูปแบบ คือรูปแบบ Integration หรือการอยูรวมกับสถานีและรูปแบบ Attachment หรือการยึด

ติดกับสถานี  

ทางเขาออกของสถานีอยูภายในอาคารโดยตรงในระดับใตดิน เนื่องจากเปนรูปแบบท่ี

เชื่อมตอกับอาคารโดยตรงโดยท่ีไมตองออกนอกสถานีไมสามารถแยกขอบเขตของอาคารกับสถานีได

อยางชัดเจน 

 

2.) พ้ืนท่ีเชื่อมตอกับทางออกสถานีเปนโถงอาคารขนาดใหญและบริเวณ 

Entrance Hall เปนโถงขนาดใหญพ้ืนท่ี 2-3 ชั้น ใชเชื่อมไปยังทางเทาขนสง

สาธารณะอ่ืนและใช Drop-off รวมกับอาคาร 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ภาพท่ี 5.9 ภาพตัดแสดงโถงขนาดใหญ 2-3 ชั้นเพ่ือเชื่อมตอระหวาง 

อาคารและสถานีของกรณีศึกษา 

ท่ีมา: ผูวิจัย 
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3.) เห็นรานคาเปนอันดับแรกหลังออกจากTransit Hall 

มุมมองเม่ือออกจากสวน Transit Hall มายัง Entrance Hall จะเห็นรานคากอน

เปนอันดับแรกเพ่ือเปนการสงเสริมและเพ่ิมโอกาสในการคาของรานคา 

 

 

 

 

 

 

 

 

ภาพท่ี 5.10 มุมมองเม่ืออกจาก Transit Hall ของกรณีศึกษา 

ท่ีมา: ผูวิจัย 

 

4.) ทางเดินไปยังการเดินทางรูปแบบอ่ืนหรือจุดหมายอ่ืนๆขนาบขางดวยรานคา 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ภาพท่ี 5.11 ลักษณะทางเดินเชื่อมไปยังการเดินทางรูปแบบอ่ืน 

ท่ีมา: ผูวิจัย 

 

ทางเดินท่ีเชื่อมตอไปยังการเดินทางอ่ืนๆ เชนทางเดินเทาและทางขามถนนขนาบขางไป

ดวยรานคาโดยตรงเปนการสงเสริมการเดินและสงเสริมการขายของรานคาไปพรอมกัน 
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(3.) กิจกรรมภายในอาคารท่ีมีการเชื่อมตอกับสถานีในรูปแบบไรรอยตอ 

 

จากการศึกษาเก่ียวกับขนาดของกิจกรรมภายในอาคารท่ีเชื่อมตอกับสถานีใน

รูปแบบไรรอยตอ จากกรณีศึกษาภายในประเทศ 2 แหง คือ เซนทรัลพระราม9 และเทอรมินอล21 

รวมกับการศึกษากรณีศึกษาท่ีประสบความสําเร็จคือ ION Orchard ประเทศสิงคโปร 

 

ตารางท่ี 5.2  

ตารางสรุปพ้ืนท่ีใชสอยของกรณีศึกษาอาคารท่ีเชื่อมตอกับสถานีในรูปแบบไรรอยตอ 
  Central Rama 9 Termimal 21 ION Orchard 

Building Type Retail + Office Buiding 

Retail + Hotel+Service 

Apartment Retail + Residential 

Type of Connection Attachment Connected Integrated 

Total area 214,000 sq.m. 145,000 sq.m. 212,490 sq.m. 

Land area 15 ไร (24,000 sq.m.) 9 ไร (14,400 sq.m.) 11.7 ไร (18,700 sq.m.) 

    Floor Sq.m. % Floor Sq.m. % Floor Sq.m. % 

Programming 

Commercial 

area 7 127,000  59% 9 63,605  44% 8 87,490  42% 

Mixed  

program 9 18,300  8% 20 52,118 35% 56 109,400 51% 

Parking 6 73,000 33% 6 29,277 21% 4 15,600  7% 

 

จากตารางขางตนจะเห็นไดวามีความแตกตางระหวางท้ัง 2 โครงการในสวนของ

อัตราสวนท่ีจอดรถ จะเห็นไดวาโครงการในประเทศไทยท้ัง 2 โครงการ มีสวนแบงของพ้ืนท่ีจอดรถ

มากกวาโครงการท่ีประสบความสําเร็จ ในตางประเทศอยาง ION เพ่ือสงเสริมการใชระบบรางจึงควรมี

การปรับลดสัดสวนของท่ีจอดรถลง 

โดยกิจกรรมภายในอาคารท่ีเชื่อมตอกับสถานีในรูปแบบไรรอยตอควรมีการใชงานใน

รูปแบบผสมผสาน โดยแบงเปนดานพาณิชยกรรม รอยละ 45–50 เปนกิจกรรมหลักในอาคาร ดาน

การใชงานเสริมเพ่ือผสมภายในอาคารเชน สวนสํานักงานใหเชา โรงแรม หรือ อาคารชุดพักอาศัย 

รอยละ 30–40 โดยการเลือกกิจกรรมเขามาผสมในอาคารข้ึนอยูกับความเหมาะสมของท่ีตั้ง และ

ทายท่ีสุดลดปริมาณท่ีจอดรถลงเหลือรอยละ 10-15 เพ่ือสงเสริมการใชระบบรางมากข้ึน 
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ภาพท่ี 5.12 ลักษณะทางเดินเชื่อมไปยังการเดินทางรูปแบบอ่ืน 

ท่ีมา: ผูวิจัย 

 

5.3 ขอจํากัดในการดําเนินงานวิจัย 

ขอจํากัดในการวิจัยครั้งนี้คือ ยังขาดการประเมินแบบในสวนของภาคเอกชน เนื่องจากขอ 

จํากัดดานเวลาในการติดตอ และความรวมมือของหนวยงานเอกชน 

 

5.4 ขอเสนอแนะ 

 

5.3.1 ขอเสนอแนะตอการพัฒนาโครงการ 

ความเปนไปไดในการเกิดโครงการในรูปแบบท่ีไดทําการวิจัย จะข้ึนอยูกับการดําเนิน 

การในการแกไขกฎหมายเวนคืนเพ่ือใหสามารถใชประโยชนจากท่ีดินในการเวนคืนไดอยางเต็มท่ี และ

การมองเห็นความสําคัญในการดําเนินการทางดานธุรกิจเพ่ือพัฒนาพ้ืนท่ีโดยรอบสถานีของรฟม. เพ่ือ

สรางแหลงรายไดเพ่ิมเติม โดยรฟม.อาจจะตองพิจารณาประโยชนท่ีไดจากการรวมทุนระหวางรฟม.

กับภาคเอกชน เพ่ือสามารถสรางสิ่งอํานวยความสะดวกใหผูโดยสาร และสรางรายไดกลับสูรฟม.เอง 

 

5.3.2 ขอเสนอแนะตอการวิจัย 

เพ่ือใหรฟม.หรือหนวยงานท่ีเก่ียวของสามารถใชประโยชนจากงานวิจัยนี้ไดมากข้ึน 

ควรท่ีจะมีการศึกษาตอถึงในแงของผลประกอบการท่ีไดจากการลงทุนในโครงการลักษณะดังกลาว

เพ่ิมเติม นอกเหนือไปจากการเพ่ิมข้ึนของผูโดยสาร 
 



 153 

รายการอางอิง 

 

หนังสือและบทความในหนังสือ 

 

CALTHORPE ASSOCIATES and MINTIER & ASSOCIATES. (1990 ). TRANSIT-ORIENTED 

 DEVELOPMENT DESIGN GUIDELINES. SACRAMENTO : SACRAMENTO COUNTY 

 PLANNING & COMMUNITY DEVELOPMENT DEPARTMENT . 

Congress of New Urbanism. (2010). Chapter of New Urbanism. In A. K. Sykes, 

 Constructing a New Agenda: Architectural Theory 1993-2009 (pp. 68-69).  

 New york: Princton press. 

Hu, X. Z. (2013). Chapter 21 Building Complex Integrated with City Rail Transport: 

 Practices from Newly Built Building Complexes in Japan. New York: 

 Springer Heidelberg. 

HUNG, D. W.T. (2014 ). Transit Oriented Development and Value Capture – 

 HongKong. UNESCAP Regional Expert Group Meeting on Sustainable and 

 Inclusive Transport Development and 2nd Asia BRTS Conference.

 Ahmedabad. 

Ohland, H.D. (2003). The New Transit Best Practices in Transit-Oriented-

 Development. Washington, DC: Island press 

Reconnecting America . (2010). TOD 101 WHY TRANSIT-ORIENTED DEVELOPMENT 

 AND WHY NOW?. Retrieved from Reconnecting America: 

 http://reconnectingamerica.org/assets/Uploads/tod101.pdf 

Reconnecting America and the Center for Transit-Oriented Development. (2010). 

 TOD202 Station Area Planning How To Make Great Transit-Oriented 

 Places.Retrieved from Reconnecting America: 

 http://reconnectingamerica.org/assets/Uploads/tod202.pdf 

Robert B. Noland, P. K. (2014, October). Measuring Benefits of Transit Oriented 

 Development. MINETA NATIONAL TRANSIT RESEARCH CONSORTIUM , 8. 

 

 



 154 

Suzuki, H., Murakami, J., Hong, Y., & Tamayose, B. (2015). Inclusive Land Value 

 Capture Schemes, Integrating and Regenerating the World’s Largest 

 Metropolis : Tokyo, Japan. Financing Transit-Oriented Development 

 with Land Values: Adapting Land Value Capture in Developing Countries 

 (pp. 110-111). Washington, DC: World Bank. 
 
เอกสารประกอบการบรรยาย 

 

เอกชัย สุมาลี. (2015). การพัฒนาพ้ืนท่ีโดยรอบสถานีขนส งมวลชนและการเดินทางแบบ 

ไร รอยตอ: กรณีศึกษาของเมืองฮองกง. กรุงเทพ: สํานักงานโยบายและแผนการขนสง

จราจร. 

Atkins. (2013). Transit-oriented development (TOD) – Integrating Rail and 

 Commercial Development Schemes. 3rd Annual Modern Railways 

 Conference. Singapore. 

Hang-Kwong, T. H. (2014). Railway and Property Model - MTR Experience.  

 Hongkong: MTR. 

 

บทความและวารสาร 

 

รฟม. (2557). การรถไฟฟาขนสงมวลชนประเทศไทย รายงานประจําป2557. กรุงเทพ: รฟม. 

รฟม. แผนพับโครงการรถไฟฟาสายสีสม ชวงตลิ่งชัน - มีนบุรี. กรุงเทพ: รฟม. 

JR East, R. (2012). Transforming Shinjuku Station and Surrounds Into a Hub of 

 Interaction with Easy Accessibility. Tokyo: East Japan Railway Company. 

Sekkei, N. (2012). Spotlight: Shibuya Hikarie. Nikken Journal11 , 4-13. 

 

 

 

 

 

 

 



 155 

ขอกฎหมาย 

 

กระทรวงมหาดไทย กรมโยธาธิการผังเมือง. (2535). กฎกระทรงฉบับท่ี 33 (พ.ศ. 2535) 

 ออกตามความในพระราชบัญญัติควบคุมอาคาร พ.ศ. 2522. กรุงเทพ: 

 กระทรวงมหาดไทย 

กระทรวงมหาดไทย. (2530). พระราชบัญญัติวาดวยการเวนคืนอสังหาริมทรัพย.

 กรุงเทพมหานคร. 

กระทรวงมหาดไทย. (พ.ศ.2543). พระราชบัญญัติการรถไฟฟาขนสงมวลชนแหงประเทศไทย. 

 กรุงเทพมหานคร. 

กระทรวงมหาดไทย. (2532, มีนาคม). แผนท่ีทายบัญญัติกรุงเทพมหานคร เรื่องกําหนดบริเวณ

 หามกอสราง ดัดแปลง หรือ เปลี่ยนการใชอาคารบางชนิดหรือประเภท บริเวณโดยรอบ

 ศูนยวัฒนธรรมแหงประเทศไทย ในทองท่ีแขวงหวยขวาง. ราชกิจจานุเบกษา เลม106 

 ตอนท่ี49. 

รฟม. (2553). ประกาศการรถไฟแหงประเทศไทย เรื่อง การอนุญาตใหผานท่ีดินของการรถไฟฟา 

 ขนสงมวลชนแหงประเทศไทยสูทางสาธารณะ. กรุงเทพ. 
 
 

ขอมูลโดยตรงจากหนวยงาน 

 

โครงการรถไฟฟาสายสีสม.(2556). การรถไฟฟาขนสงมวลชนแหงประเทศไทย, แบบสถานี

 รถไฟฟาใตดินสถานีศูนยวัฒนธรรมในการฟงความเห็นประชาชน. 

 http://www.mrta-orangeline.net/contentimage/AC13.pdf 

โครงการรถไฟฟาสายสีสม. (2015). การประมาณการณผูโดยสารโครงการรถไฟฟาสายสีสม.

 กรุงเทพมหานคร. 

สลจ. โครงการศึกษาการใชพ้ืนท่ีของรฟม. บริเวณศูนยซอมบํารุงหวยขวางใหเกิดประโยชนสูงสุด.

 กรุงเทพ: รฟม. 

MRTA. (2005). Feasibility Study, Detailed Design and Tender Document 

 Preparation for The Remaining Extensions and New Routes, Final 

 Preliminary Design Drawing. Bangkok. 

 

http://www.mrta-orangeline.net/contentimage/AC13.pdf


 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ภาคผนวก



 

ประวัติผูเขียน 

 

ชื่อ นางสาวพัชราวรรณ คุณารัตนพฤกษ 

วันเดือนปเกิด 2 มกราคม พ.ศ.2535 

วุฒิการศึกษา วิทยาศาสตรบัณฑิต (สถาปตยกรรม) 

มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร 

          

 

  

 



 SCHEMATIC1 SITE PLAN

157



 SCHEMATIC1 GROUNDFLOOR PLAN

158



 SCHEMATIC1  B1 FLOOR PLAN

159



 SCHEMATIC2 SITE PLAN

160



 SCHEMATIC2 GROUNDFLOOR PLAN

161



 SCHEMATIC2  B1 FLOOR PLAN

162



 SCHEMATIC3 SITE PLAN

163



 SCHEMATIC2 GROUNDFLOOR PLAN

164



 SCHEMATIC3  B1 FLOOR PLAN

165


	ปก_final
	บทคัดย่อ

	สารบัญ
	บทที่ 1
	บทที่1
	บทนำ

	บทที่ 2
	table
	บทที่ 3
	แบบสัมภาษณ์สำหรับการประเมินแบบจากผู้เชี่ยวชาญ

	บทที่ 4_1
	บทที่ 4_2
	บทที่ 4_3
	บทที่ 4_4
	บทที่ 4_5
	บทที่ 4_6
	บทที่ 4_7
	บทที่ 5
	รายการอ้างอิง
	ภาคผนวก
	ภาคผนวก
	ประวัติผู้เขียน

	ap2



