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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 

 

วิทยานิพนธนี้สําเร็จลุลวงไปไดดวยดี เนื่องจากไดรับความกรุณาในการใหคําปรึกษา 

และคําแนะนําอันเปนประโยชนยิ่งจากทานกรรมการการสอบวิทยานิพนธทุกทาน ขอขอบพระคุณ  

ประธานการสอบวิทยานิพนธ รองศาสตราจารย ภาวิณี เอ่ียมตระกูล กรรมการการสอบวิทยานิพนธ

จากการรถไฟฟาขนสงมวลชนแหงประเทศไทย (รฟม.) ทานอาจารย ดร. สมประสงค สัตยมัลลี และ

โดยเฉพาะอยางยิ่ง ผูชวยศาสตราจารย ดร. พีรดร แกวลาย กรรมการและท่ีปรึกษาวิทยานิพนธ ท่ีให

ความกรุณาใหคําแนะนํา ใหการสนับสนุนหัวขอวิทยานิพนธ และชี้แนะแนวทางในการทําการคนควา

วิจัยจนวิทยานิพนธเลมนี้สําเร็จสมบูรณ ถาหากไมมีทานอาจารยหัวขอวิทยานิพนธนี้คงไมไดเกิดข้ึน 

ขอขอบพระคุณ คุณอรรัมภา ตอเร็ว จากฝายพัฒนาธุรกิจ การรถไฟฟาขนสงมวลชน

แหงประเทศไทย และคุณ ฤทธิชัย วุนศิริ จากศูนยบริการขอมูลโครงการรถไฟฟาสายสีสม ท่ีสละเวลา

ใหสัมภาษณ  ชวยเหลือขอมูลการดําเนินธุรกิจของรฟม. และใหขอมูลเก่ียวกับการประมาณการณผู 

ใชงานของรถไฟฟาสายสีสม  

นอกจากนี้ยังตอขอขอบพระคุณ คุณมณทิชา รื่นสุข เจาหนาท่ีบัณฑิตศึกษาท่ีชวยเหลือ

ในเรื่องเอกสาร การดําเนินเรื่องการสอบตางๆ  

วิทยานิพนธเลมนี้จะสําเร็จลุลวงไมได ถาหากไมไดรับความชวยเหลือ กําลังใจ การ

แลกเปลี่ยนความคิดเห็นเก่ียวกับแนวคิดท่ีนาสนใจตางๆ จากเพ่ือนๆรวมรุน และเพ่ือนๆรวมกลุม

อาจารยท่ีปรึกษาท่ี สุดทายนี้ขอขอบพระคุณครอบครัวท่ีใหการสนับสนุนในการเรียนตลอด 6 ปของ

การเรียนสถาปตยกรรม ใหโอกาสในการเดินทางไปท่ีตางๆ เปดโลกกวางทําใหไดเห็นความเปนไปของ

ประเทศอ่ืนๆซ่ึงเปนสวนหนึ่งในแรงบันดาลใจใหเกิดวิทยานิพนธนี้ และถึงแมวาอาจจะเปนเรื่องยากท่ี

จะเขาใจในการเรียนของคณะสถาปตยกรรม แตทุกคนก็ยังพยายามทําความเขาใจและสนับสนุน

ตลอดมา 

หากผลการศึกษาวิทยานิพนธนี้มีความผิดพลาด หรือบกพรองประการใด ขาพเจาผู

ศึกษาขอนอมรับคําติชม เพ่ือทําการพัฒนาและทําการปรับปรุงแกไขในการศึกษาครั้งตอไป 
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   บทที่1 

บทนํา 

 

1.1 ที่มาและความสําคัญ 

 

ในปจจุบันในเขตกรุงเทพและปริมณฑลมีการเรงพัฒนาระบบรางขนสงมวลชนในเขต

กรุงเทพมหานครเปนอยางมาก โดยเฉพาะอยางยิ่งการพัฒนาระบบรางของการรถไฟฟาขนสงมวลชน

แหงประเทศไทยหรือ รฟม. ซ่ึงเม่ือกอสรางเสร็จจะมีท้ังหมด 8 สาย และครอบคลุมท่ัวท้ังในเขต

กรุงเทพและปริมณฑล (รฟม., 2557) 

โดยในปจจุบันสถานีตางๆของการรถไฟฟาขนสงมวลชนแหงประเทศไทยยังขาดการ 

เชื่อมตอกับพ้ืนท่ีโดยรอบ และขาดการพัฒนาในดานการจัดหาแหลงรายไดเพ่ิมเติมท่ีนอกเหนือ จาก

คาโดยสาร จะเห็นไดจากรายรับในปจจุบันของรฟม.มาจาก 3 ชองทางคือรายไดจากคาโดยสาร 

250.07 ลานบาทตอป รายไดจากการเก็บคาจอดรถ 59.91 ลานบาทตอป และรายไดจากการเก็บคา

เชาพ้ืนท่ีตางๆ 85.61 ลานบาทตอปในปพ.ศ.2557 (รฟม., 2557) โดยรูปแบบของการรับรายไดจาก

การเก็บคาเชาพ้ืนท่ีของรฟม.ในปจจุบันจะเปนไปในรูปแบบของการปลอยเชาพ้ืนท่ีท้ังการเชา

ทางเขาออกเพ่ือเชื่อมตออาคารและการใหเชาพ้ืนท่ีในสวนของรานคา ซ่ึงเม่ือเปรียบเทียบรูปแบบ

ดังกลาวกับรูปแบบการดําเนินงานในสวนรายไดเพ่ิมเติม (HUNG, 2014) ท่ีนอกเหนือไปจากการเดิน

รถของตางประเทศในประเทศท่ีประสบความสําเร็จในการพัฒนาระบบ รางอยางเชน ฮองกง หรือ 

ญี่ปุน (Hang-Kwong, 2014) จะพบวาในประเทศดังกลาวมีการพัฒนาพ้ืนท่ีโดยรอบสถานีหรือ 

Transit Oriented Development ควบคูไปกับการกอสรางระบบราง (สุมาลี, 2015) (Atkins, 

2013) 

แนวคิดในการจัดการพ้ืนท่ีโดยรอบสถานีตามรูปแบบของ Transit Oriented 

Development คือการแบงพ้ืนท่ีออกเปนท้ังหมด 4 สวน (Ohland, 2003) ประกอบไปดวย  

 

1. พ้ืนท่ีสถานี (Transit Stop) 

2. พ้ืนท่ีพาณิชยกรรม (Core Commercial) โดยรอบสถานีในระยะ 200 ม. 

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

สถาน ี

4.   พ้ืนท่ีอยูอาศัย (Residential Area) ในระยะ 400-600 ม. 
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ซ่ึงเม่ือพิจารณารายไดจากในท้ังหมด 4 สวนขางตน จากรูปแบบของตางประเทศ

อยางเชน ฮองกง และญี่ปุน จะพบวารายรับมาจากพ้ืนท่ีในสวนของพ้ืนท่ีพาณิชยกรรมนั้นมากเปน

อันดับ 2 รองจากคาโดยสาร โดยประเทศฮองกงสัดสวนรายไดของบริษัทเดินรถไฟฟาอยาง MTR ถึง  

36.5% มาจากพ้ืนท่ีพาณิชยกรรมโดยรอบสถานี (Atkins, 2013) และประเทศญี่ปุนรายได 23% ของ

บริษัท JR EAST ซ่ึงเปนบริษัทเดินรถไฟฟามาจากพ้ืนท่ีพาณิชยกรรม สถานีและพ้ืนท่ีใหเชาเชนกัน 

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

สาเหตุท่ีสงผลใหพ้ืนท่ีพาณิชยกรรมโดยรอบสถานีเปนตัวทํารายไดใหกับบริษัทเดินรถ 

เนื่องจากรูปแบบการดําเนินงานดานธุรกิจของบริษัทเดินรถซ่ึงทําหนาท่ีท้ังปลอยเชาและเขาไปถือหุน

ในบริษัทรวมพัฒนาอสังหาริมทรัพย เพ่ือนํากําไรปนผลจากโครงการพาณิชยกรรมตางๆกลับเขาไปใช

ในการพัฒนาระบบรางตอไป (HUNG, 2014) ลักษณะอาคารดานพาณิชยกรรมท่ีสงเสริมรูปแบบการ

ดําเนินธุรกิจในลักษณะดังกลาวคืออาคารท่ีมีลักษณะเชื่อมตอกับสถานีในลักษณะท่ีไรรอยตอ 

(Seamless Connected) อยางเชนอาคาร Hikarie ท่ีเชื่อมตอกับสถานีชิบูยา และสถานี Lohas 

Park ประเทศฮองกงท่ีเชื่อมตอกับอาคารหางสรรพสินคาโดยตรง 

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

จากการพิจารณาความสําคัญของการพัฒนาระบบราง ชองทางการรับรายไดใน

ปจจุบันของรฟม.  เปรียบเทียบกับการพัฒนาระบบรางท่ีประสบความสําเร็จในตางประเทศ ท้ังใน

แงรายได การเช่ือมตออาคารและพ้ืนท่ีโดยรอบสถานีกับสถานี ดังกลาวขางตนจึงทําใหเล็งเห็นถึง

ความสําคัญในการออกแบบสวนอาคารท่ีเช่ือมตอกับสถานีรถไฟฟาใตดินใหมีการเช่ือมตอใน

ลักษณะท่ีไรรอยตอ เพ่ือสงเสริมการเขาถึงสถานีเพ่ิมโอกาสและชองทางในการสรางรายไดใหกับ

การรถไฟฟาขนสงมวลชนแหงประเทศไทย 
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ภาพท่ี 1.1 แผนภาพสรุปท่ีมาและความสําคัญ 

ท่ีมา : ผูวิจัย 
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1.2 วัตถุประสงคของการศึกษา 

1.2.1 ศึกษาแนวคิด ทฤษฎี งานวิจัย กรณีศึกษาท่ีเก่ียวของกับการออกแบบกายภาพ

การกําหนดรายละเอียดโครงการและหนาท่ีใชสอยภายในอาคารท่ีเชื่อมตอระหวางอาคารกับสถานี

รถไฟฟาขนสงมวลชนใตดินในรูปแบบไรรอยตอ 

1.2.2 ศึกษาองคประกอบการเชื่อมตอและลักษณะทางกายภาพรูปแบบการเชื่อมตอ

ของอาคารท่ีเหมาะสมในการเชื่อมตออาคาร กับสถานีรถไฟฟาขนสงมวลชนใตดินแบบไรรอยตอ และ

คัดเลือกสถานีท่ีเหมาะสมในการออกแบบการเชื่อมตอระหวางอาคารและสถานีในรูปแบบไรรอยตอ 

1.2.3 นําเสนอรูปแบบการเชื่อมตอระหวางอาคารกับสถานีรถไฟฟาใตดิน เสนอ

กายภาพของอาคารท่ีเชื่อมตอกับสถานีรถไฟฟาขนสงมวลชนใตดินแบบไรรอยตอ อภิปรายผล และ

สรุปแนวทางในการออกแบบ 

 

1.3 ขอบเขตการวิจัย 

1.3.1 เนนศึกษารูปแบบทางกายภาพในเชิงการวางผัง และภาพตัดท่ีเปนไปไดในการ

เชื่อมตออาคารกับสถานีรถไฟฟาใตดินในรูปแบบไรรอยตอ 

1.3.2 เนนศึกษาลักษณะและประเภทของกิจกรรมและหนาท่ีใชสอยภายในอาคาร ท่ี

เกิดข้ึนในพ้ืนท่ีเชื่อมตออาคารกับสถานีรถไฟฟาใตดินท่ีสงเสริมการเชื่อมตอระหวางอาคารและสถานี

อยางไรรอยตอ 

1.3.3 ขอบเขตของการศึกษาปจจัยในการออกแบบท่ีเก่ียวของคือ การวางผังอาคาร 

การจัดพ้ืนท่ีใชงาน ลําดับการเขาถึงกิจกรรม ประเภทของกิจกรรม ขนาดและสัดสวนของกิจกรรม 

และรูปแบบการเชื่อมตออาคารสถานีในรูปแบบไรรอยตอ 

 

1.4 คําถามวิจัย 

แนวทางการออกแบบการเชื่อมตออาคารกับสถานีแบบใดท่ีสงเสริมการเชื่อมตอสถานี

รถไฟฟาใตดินกับอาคารแบบไรรอยตอ 

 

 

 



 5 

1.5 ผลประโยชนที่คาดวาจะไดรับ 

ประโยชนท่ีคาดวาจะไดรับจากงานวิจัยคือ แนวทางการออกแบบการเชื่อมตอ ระหวาง

อาคารและสถานีรถไฟฟาใตดินของการรถไฟฟาขนสงมวลชนแหงประเทศไทย 

1.5.1 เสนอแนวทางการออกแบบการเชื่อมตอระหวางอาคารและสถานีรถไฟฟาใตดิน

ในรูปแบบไรรอยตอ 

1.5.2 สามารถนําองคความรูจากการศึกษาถึงแนวทางในการออกแบบการเชื่อมตอ 

ระหวางอาคารและสถานีรถไฟฟาใตดินในรูปแบบไรรอยตอ ไปปรับใชในการออกแบบการเชื่อมตอ 

ระหวางอาคารและสถานีรถไฟฟาใตดินในปจจุบันและอนาคต ใหประชาชนผูใชงานไดรับความ 

สะดวกสบาย 

1.5.3 การศึกษาในครั้งนี้เปนประโยชนใหกับหนวยงานท่ีรับผิดชอบในการออกแบบการ

เชื่อมตอระหวางสถานีรถไฟฟาใตดินและอาคารท้ังภาครัฐและเอกชน ในดานการเปนแนวทางการ

ออกแบบเพ่ือรองรับการเชื่อมตอระหวางอาคารและสถานีรถไฟฟาใตดิน ใหเปนแนวทางใน การเพ่ิม

ความสะดวกสบายในการเชื่อมตอ และเพ่ิมมูลคาใหกับพ้ืนท่ีเชื่อมตอระหวางอาคารและสถานี 

 

1.6 นิยามศัพท 

1.6.1 การเชื่อมตอสถานีรถไฟฟาใตดินกับอาคารในรูปแบบไรรอยตอ หมายถึงการ

ประสานพ้ืนท่ีเปลี่ยนผานระหวางอาคารและสถานีรถไฟฟาใตดินโดยตรงอยางลื่นไหลและไมมี

อุปสรรค โดยท่ีผูใชงานไมจําเปนตองผานหรือออกไปดานนอกสถานีเพ่ือเขาสูตัวอาคาร 
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บทที2่ 

ทฤษฎี แนวคิด งานวิจัย และกรณีศึกษาที่เกี่ยวของ 

 

แนวความคิด ทฤษฎี และงานวิจัยท่ีเก่ียวของกับการออกแบบการเชื่อมตอระหวางอาคาร กับ

สถานีรถไฟใตดินในรูปแบบไรรอยตอมีดังนี้ 

 

2.1 แนวคิดการออกแบบอาคารท่ีเช่ือมตอกับสถานีในรูปแบบไรรอยตอ 

2.1.1 แนวคิดการพัฒนาระบบรางและอสังหาริมทรัพย (R&P)   

2.1.1.1 ความหมายของแนวคิด R&P 

2.1.1.2 ข้ันตอนการทํางานภายใตแนวคิด R&P 

2.1.1.3 โมเดลทางธุรกิจของแนวคิด R&P 

2.1.1.4 ตัวอยางการพัฒนาพ้ืนท่ีภายใตแนวคิด R&P 

2.1.2 แนวคิดบูรณาการกลุมอาคารและสถานี (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 ตัวอยางการพัฒนาพ้ืนท่ีภายใตแนวคิด Building Complex  

      Integration 

2.1.3 แนวคิดการบูรณาการทางเขากับอาคารของเอกชน            

       (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 ปจจัยท่ีสงผลตอการเช่ือมตออาคารกับสถานีในประเทศไทย 

2.2.1 ข้ันตอนในการยื่นขอเชื่อมตออาคารกับสถานีในปจจุบัน 

2.2.2 กฎหมายท่ีเก่ียวของกับการออกแบบการเชื่อมตออาคารกับสถานี 

2.2.2.1 แนวอาคารและระยะรนตางๆของอาคาร 

2.2.3 เปรียบเทียบโมเดลการดําเนินทางธุรกิจระหวางการพัฒนาพ้ืนท่ีโดยรอบ  

     สถานีท่ีประสบความสําเร็จกับประเทศไทย 

 

2.3 กรณีศึกษากลุมท่ี 1 

2.3.1 ภาพรวมกรณีศึกษากลุม 1 

2.3.2 สรุปกรณีศึกษา 

2.3.3 ลักษณะกายภาพของอาคารท่ีเชื่อมตอกับสถานีรถไฟฟาขนสงมวลชนใตดิน 

 

2.4 สรุปทฤษฎี แนวคิด งานวิจัย และกรณีศึกษาท่ีเกี่ยวของ 
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2.1 แนวคิดการออกแบบอาคารที่เช่ือมตอกับสถานีในรูปแบบไรรอยตอ 

 

แนวคิดในการออกแบบอาคารเพ่ือเชื่อมตอกับสถานีรถไฟใตดินในปจจุบัน ประกอบไปดวย 2 

แนวคิด ท่ีไดรับการยอมรับอยางกวางขวางและประสบความสําเร็จ ประกอบไปดวย 

 

2.1.1 แนวคิดการพัฒนาระบบรางและอสังหาริมทรัพย (R&P) 

 

2.1.1.1 ความหมายของแนวคิด R&P 

แนวคิด Rail & properties หรือ R&P เปนแนวคิดการพัฒนาพ้ืนท่ีโดยรอบ

สถานีรถไฟฟาขนสงมวลชนใตดินของประเทศฮองกงหรือ MTR (Atkins, 2013) 

  
ภาพท่ี  2.1 ความหมายของแนวคิด R&P  

ท่ีมา: ผูวิจัย 

 

แนวคิด Rail & Properties เปนรูปแบบของการดําเนินการทางธุรกิจในดาน 

การพัฒนาอสังหาริมทรัพยโดยรอบสถานีรถไฟฟาขนสงมวลชน โดยแบงการพัฒนาออกเปนท้ังหมด 3 

สวน คือการวางผังเมือง การพัฒนาอสังหาริมทรัพยและระบบราง ซ่ึงการพัฒนาอสังหาริมทรัพยมีการ

แบงการพัฒนาออกเปนสองสวนคือ ดานพาณิชยกรรม และ การพัฒนาอสังหาริมทรัพยอ่ืนๆ 

หลักในการพัฒนาอสังหาริมทรัพยภายใตแนวคิด R&P มี 3 หลักการใหญๆ

ดังตอไปนี้ (HUNG, 2014 ) (Atkins, 2013) (Hang-Kwong, 2014) 

(1.) Owner & Developer: รวมทุนกันระหวางเอกชนและบริษัทเดินรถของรัฐ

เพ่ือเอารายไดมาใชในการปรับปรุงพัฒนาระบบราง 

(2.) Land Use: พัฒนาท่ีดินของสถานีใหมีการใชงานท่ีหลากหลายโดยเนนดาน

การพัฒนาท่ีดินในรูปแบบตางๆ ท้ังดานพาณิชยกรรมและท่ีอยูอาศัย 

(3.) Connectivity: ออกแบบใหสถานีกับสิ่งอํานวยความสะดวกตางๆเชื่อมตอ

กันอยางไรรอยตอ (Seamless) 
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2.1.1.2 ข้ันตอนการทํางานภายใตแนวคิด R&P 

ข้ันตอนการทํางานภายใตแนวคิด R&P ประกอบไปดวย 3 ข้ันตอนดังตอไปนี้ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ภาพท่ี  2.2 ข้ันตอนการทํางานภายใตแนวคิด R&P  

ท่ีมา: (Atkins, 2013) 

 

 

ข้ันตอนการทํางานภายใตแนวคิด R&P ประกอบไปดวย 3 ข้ันตอนหลักๆคือ  

(1.) การวางแผนผังรวม  

(2.) การวางผังสถานี   

(3.) การพัฒนาแบบ 

โดยข้ันตอนในการออกแบบการเชื่อมตออาคารกับสถานีขนสงมวลชนระบบราง

จะอยูในข้ันตอนท่ี 3 คือ การพัฒนาแบบ หรือ Scheme Development คือมาภายหลังจากการวาง

ภาพรวมโครงการโดยนักผังเมืองแลว ซ่ึงในชวงของการพัฒนาแบบจะมีสิ่งท่ีตองคํานึงถึงท้ังหมด 3 

ดานคือ  

(1.) การออกแบบอสังหาริมทรัพย  

(2.) การวางผังดานพาณิชยกรรม 

(3.) รูปแบบสถานี 
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2.1.1.3 โมเดลทางธุรกิจของแนวคิด R&P 

รูปแบบทางธุรกิจของการพัฒนาแบบ Rail & Properties คือ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ภาพท่ี  2.3 รูปแบบการดําเนินธุรกิจภายใตแนวคิด R&P  

ท่ีมา: ผูวิจัย 

 

รูปแบบการดําเนินธุรกิจภายใตแนวคิด Rail & Properties คือบริษัท MTR ท่ี

เปนบริษัทดําเนินงานทางดานสถานีและการเดินรถเปนบริษัทท่ีรัฐบาลเปนผูถือหุน และซ้ือท่ีดินเพ่ือ

พัฒนาพ้ืนท่ีโดยรอบในราคาถูก โดยบริษัท MTR จะรวมกันพัฒนาอสังหาริมทรัพยกับบริษัทพัฒนา

อสังหาริมทรัพย เพ่ือดําเนินการพัฒนาพ้ืนท่ีโดยรอบสถานีและรับกําไรจากการพัฒนาพ้ืนท่ีโดยรอบ

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

 

2.1.1.4 ตัวอยางการพัฒนาพ้ืนท่ีภายใตแนวคิด R&P 

 
ภาพท่ี  2.4 ตัวอยางการพัฒนาพ้ืนท่ีภายใตแนวคิด R&P  

สถานี Lohas Park และ Kowloon Station 

ท่ีมา: (HUNG, 2014 ) 
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ตัวอยางการพัฒนาพ้ืนท่ีโดยรอบสถานีภายใตแนวคิด R&P โดยท่ีจากภาพ

ดานซายเปนภาพตัดสถานี Lohas Park แสดงใหเห็นถึงการเชื่อมตอระหวางสถานีและอาคารดาน

พาณิชยกรรมดานขาง สวนทางดานขวาเปนกลุมอาคารของสถานีเกาลูน มีการออกแบบใหมีอาคาร

หลายประเภทอยูในพ้ืนท่ี และสามารถเชื่อมตอถึงกันไดจากทางเดินใตดินเชนเดียวกัน 

 

2.1.2 แนวคิดบูรณาการกลุมอาคารและสถานี (Building Complex Integration) 

 

2.1.2.1 ความหมายของแนวคิด Building Complex Integration 

แนวคิด Building Complex Integration  เปนแนวคิดการเชื่อมตออาคารกับ

สถานีรถไฟขนสงมวลชนของประเทศญี่ปุน (Hu, 2013) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ภาพท่ี  2.5 แผนภาพความหมายของแนวคิด Building Complex Integration 

ท่ีมา: ผูวิจัย 

แนวคิด Building Complex Integration เปนการแนวคิดในการออกแบบ การ

เชื่อมตอระหวางอาคารและสถานีท่ีเนนการเชื่อมตออยางไรรอยตอโดยแบงปจัยท่ีสงผลตอการ

ออกแบบออกเปน 2 สวนในการทําการพัฒนาคือ ดานกิจกรรม และ ดานกายภาพ 

 

(1.) ดานกิจกรรม: การพัฒนาในดานกิจกรรมของอาคารท่ีทําการเชื่อมตอกับ

สถานีจะเนนการเปนแหลงรวมกิจกรรมหรือลักษณะ One-stop Solution โดยรูปแบบของอาคาร 

จะเปนอาคารแนวสูงและเปนพ้ืนท่ีสาธารณะโดยเนนการใชงานท่ีผสมผสานและเปนจุดสําคัญของ

เมืองหรือยาน โดยเนนกิจกรรมดานพาณิชยกรรมเปนหลัก (Suzuki H. M.-H., 2015) 
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(2.) ดานกายภาพ: การเชื่อมตอดานกายภาพจากสถานีในยังพ้ืนท่ีโดยจะเปนไป

ในลักษณะท่ีอาคารเปนจุดเชื่อมผาน (Walking Overpass) โดยแบงลักษณะการเชื่อมตอออกเปน 3 

รูปแบบคือ Integration Attachment และ Connected (Hu, 2013) 

 

2.1.2.2 รูปแบบทางกายภาพของ Building Complex Integration 

รูปแบบทางกายภาพของแบงออกเปนท้ังหมด 3 ประเภทดังตอไปนี้ (Hu, 2013) 

 

(1.) รูปแบบ Integration (อยูรวมกับสถานี) 

 

 

 

 

 

 

 

ภาพท่ี  2.6 ภาพตัดของอาคารท่ีเชื่อมตอระหวางอาคารและสถานีในรูปแบบ Integration 

ท่ีมา: ผูวิจัย 

 

อาคารท่ีอยูรวมกับระบบขนสงมวลชนตั้งแต 1 ประเภทข้ึนไปเพ่ือกระจาย

ประชากรใหใชงานระบบขนสงมวลชนหรือดึงดูดใหผูโดยสารใชงานอาคารเนื่องจากเขาถึงระบบขนสง

มวลชนไดสะดวก 

 

(2.) รูปแบบ Attachment (ยึดติดกับสถานี) 

 

 

 

 

 

 

 

ภาพท่ี  2.7 ภาพตัดของอาคารท่ีเชื่อมตอระหวางอาคารและสถานีในรูปแบบ Attachment 

ท่ีมา: ผูวิจัย 
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เปนการเชื่อมตอระหวางอาคารและสถานีในรูปแบบแนวราบซ่ึงจะเชื่อมตอกับ

สถานีโดยตรง โดยไมตองผานทางเชื่อมอ่ืนๆ 

 

(3.) รูปแบบ Connected (รูปแบบเชื่อมกับสถานี) 

 

 

 

 

 

 

ภาพท่ี  2.8 ภาพตัดของอาคารท่ีเชื่อมตอระหวางอาคารและสถานีในรูปแบบ Connected 

ท่ีมา: ผูวิจัย 

 

เปนการใชเสนทางใตดินหรือบนดินในการเชื่อมตอระหวางสถานีและอาคารโดยมี

ระยะหางระหวางอาคารและสถานีพอสมควร แตวาไมเกิน 300 เมตร 

 

2.1.2.3 โมเดลทางธุรกิจของแนวคิด Building Complex Integration 

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

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ภาพท่ี  2.9 รูปแบบการดําเนินธรุกิจภายใตแนวคิด Building Complex Integration 

ท่ีมา: ผูวิจัย 
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รูปแบบการดําเนินธุรกิจภายใตแนวคิดBuilding Complex Integration คือ 

บริษัทเดินรถจะไดรับสัมปทานในการพัฒนาระบบรางจากรัฐและจะดําเนินการจัดตั้งบริษัทดาน

อสังหาริมทรัพยและเขาไปถือหุนและทําการพัฒนาอสังหาริมทรัพยในพ้ืนท่ีโดยรอบสถานีเพ่ือนํา

รายไดจากกําไรท่ีไดรับจากการพัฒนาอสังหาริมทรัพยนํากลับไปพัฒนาระบบราง 

 

2.1.2.4 ตัวอยางการพัฒนาพ้ืนท่ีภายใตแนวคิด Building Complex 

  Integration 

 

 

 

 

 

 
 

ภาพท่ี  2.10 ภาพตัดอาคาร Hikarieท่ีเชื่อมตอโดยตรงกับสถานี Shibuya ในรูปแบบ Attachment 

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

 

อาคาร Hikarieและ Shibuya Station Southเชื่อมตอโดยตรงจากสถานีชิบูยา

ในรูปแบบ Attachmentเพ่ือเปนทางออกของสถานีไปยังพ้ืนท่ีเมืองโดยรอบ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ภาพท่ี  2.11 ภาพตัดอาคาร Shinjuku South ท่ีเชื่อมตอโดยตรง 

กับสถานี Shinjuku ในรูปแบบ Attachment 

ท่ีมา: (JR East, 2012) 

http://www.skyscrapercity.com/showthread.php?t=1605205
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อาคาร Shinjuku South เปนอาคารใหมท่ีเชื่อมตอโดยตรงกับสถานี Shinjuku 

เพ่ือเปนทางออกดานทิศใตใหกับสถานีโดยตรงโดยมีกิจกรรมเสริมในพ้ืนท่ีเชื่อมตอเปนพ้ืนท่ีพาณิชย- 

กรรมและพ้ืนท่ีสาธารณะ 

 

2.1.3 แนวคิดการบูรณาการทางเขากับอาคารของเอกชน            

    (Integration Entrance with Private Development) 

 

2.1.3.1 ความหมายของแนวคิด Integration Entrance with Private  

       Development (WOO, 2011) 

แนวคิด Integration Entrance with Private Development เปนแนวคิด 

การเชื่อมตอระหวางทางเขาออกอาคารและสถานีของประเทศสิงคโปร 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

ภาพท่ี  2.12 แผนภาพแสดงคุณสมบัติของแนวคิด 

Integration Entrance with Private Development 

ท่ีมา: ผูวิจัย 

 

จากแผนภาพขางตนสามารถแบงลักษณะทางเขาออกไดเปนท้ังหมด 3 รูปแบบ คือ 

(1) Independent Street Level Entrance: เปนทางเขาออกสถานีท่ีแยกออก 

มาตางหาก ไมเชื่อมตอกับอาคารใดๆ 

(2) Street level Entrance Integrated with Building: เปนทางเขาออกสถานี 

ท่ียึดติดกับอาคารในระดับพ้ืนดิน 

(3) Underground Entrance Integrated with Building: เปนทางเขาออก 

สถานีท่ีอยูภายในอาคาร ในระดับใตดิน 
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โดยท่ีทางเขาออกตามทฤษฎี Integration Entrance with Private Development ท่ี

สงเสริมการใชงานในลักษณะไรรอยตอคือทางเขาออกในขอ (2) และ (3) คือทางเขาออกท่ีอยู รวมกับ

อาคารในระดับพ้ืนดินและใตดิน 

 

2.1.3.2 แนวทางการออกแบบกายภาพของ Integration Entrance with 

 Private Development 

(1) ทางเขาออกของการเชื่อมตอระหวางอาคารและสถานีในระดับพ้ืนดิน 

(Street Level Entrance Integrated with Building) 

 

 

 

 

 

 

 

ภาพท่ี  2.13 ภาพทางเขาออกในลักษณะ Street Level Entrance Integrated with Building 

ท่ีมา: ผูวิจัย 

 

ทางเขาออกของการเชื่อมตอระหวางอาคารและสถานีในระดับพ้ืนดินจะเปนทาง 

เขาออกท่ีสามารถเห็นไดชัดเจนจากภายนอกอาคาร 

 

 

 

 

 

 

 

 

ภาพท่ี  2.14 การเชื่อมตอระหวางอาคาร ทางเขาออกและสถานี ในรูปแบบ 

Street Level Entrance Integrated with Building 

ท่ีมา: ผูวิจัย 
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การเชื่อมตอระหวางอาคารและทางเขาออกจะเปนไปในลักษณะยึดติดกับ 

อาคาร แตวาไมจําเปนตองเขาถึงทางเขาออกจากอาคารไดโดยตรงโดยลักษณะทางเขาออกสถานีจะ

เห็นไดชัดเจนจากดานนอกอาคารโดยทางเขาออกสถานีจะตรงไปยังสถานีโดยตรง 

 

(2) ทางเขาออกของอาคารท่ีเชื่อมตอกับสถานีในระดับใตดิน (Underground 

Level Entrance Integrated with Building) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ภาพท่ี  2.15 ทางเขาออกของสถานีท่ีเชื่อมตอกับอาคารในระดับใตดิน 

Underground Entrance Integrated with Building 

ท่ีมา: ผูวิจัย 

 

ทางเขาออกของอาคารท่ีเชื่อมตอกับสถานีในระดับใตดินจะเขาถึงไดโดยตรงเขา

ไปยังอาคารโดยใชตัวอาคารเปนชองทางในการเขาถึงสถานี 

 

 

 

 

 

 

 

ภาพท่ี  2.16 การเชื่อมตอระหวางอาคาร ทางเขาออกและสถานี  

ในรูปแบบStreet Level Entrance Integrated with Building 

ท่ีมา: ผูวิจัย 
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ผูโดยสารเขาถึงทางเขาออกโดยผานทางอาคารกอนโดยทางเขาออกสถานีอยู

ภายในอาคารในระดับใตดินซ่ึงทางเขาออกจะไมสามารถเห็นไดจากดานนอกอาคาร  โดยจะอยูภายใน

เปนสวนเดียวกับอาคารซ่ึงเพ่ิมโอกาสใหเกิดการเดินผานพ้ืนท่ีรานคาภายในอาคารได 

 

2.2 ปจจัยที่สงผลตอการเช่ือมตออาคารกับสถานีในประเทศไทย 

 

2.2.1 ข้ันตอนในการย่ืนขอเช่ือมตออาคารกับสถานีในปจจุบัน 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ภาพท่ี  2.17 แผนภาพข้ันตอนในการยื่นขอเชื่อมตอกับอาคารในปจจุบัน 

ท่ีมา: ผูวิจัย 

 

 

ข้ันตอนในการยื่นขอเชื่อมตออาคารกับสถานีในปจจุบันแบงออกเปน 2 สวนหลัก คือ 

ข้ันตอนในการพิจารณาแบบและข้ันตอนในการพิจารณาคาตอบแทนโดยการพิจารณาแบบจะเปน

หนาท่ีของฝายกอสรางและสถาปตยกรรม ในการพิจารณาแบบท่ีเหมาะสมในการขอยื่นเพ่ือเชื่อมตอ

โดยในสวนของการพิจารณาคาตอบแทนจะเปนหนาท่ีของฝายพัฒนาธุรกิจซ่ึงการพิจารณา คาตอบ 

แทนจะคํานวณตามแนวทางโครงสรางคาตอบแทนการเชื่อมตอสถานีรถไฟฟาฯ กับอสังหาริมทรัพย

ของผูอ่ืนสําหรับป พ.ศ. 2557-2561 
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-  โครงสรางคาตอบแทนการเช่ือมตอสถานีรถไฟฟาฯ กับอสังหาริมทรัพยของผูอ่ืน

สําหรับป พ.ศ. 2557-2561 (คณะกรรมการรฟม. ระเบียบวาระโครงสรางคาตอบแทนสําหรบัป 2557-2561) 

 

ตารางท่ี 2.1       

โครงสรางคาตอบแทนการเชื่อมตอสถานีรถไฟฟาฯกับอสังหาริมทรัพยของผูอ่ืน พ.ศ. 2557-2561 

แนวทางการคิดคาตอบแทน การดําเนินการ 

1. การกําหนดคาตอบแทนการ

เช่ือมตอกับอสังหารมิทรัพย 

ปรับอัตราการเพ่ิมคาตอบแทนปละ 7.5% ซึ่งจะทําใหคาตอบแทนเปนดังน้ี 

พ.ศ. 2557 จํานวน 24.0 ลานบาท 

พ.ศ. 2558 จํานวน 25.8 ลานบาท 

พ.ศ. 2559 จํานวน 27.7 ลานบาท 

พ.ศ. 2560 จํานวน 29.8 ลานบาท 

พ.ศ. 2561 จํานวน 32.0 ลานบาท 

2. การกําหนดสดัสวนของคาตอบ 

แทนการเช่ือมตอโดยแยกตามสี

ของผังเมืองและประเภทของ 

อสังหาริมทรัพย ซึ่งนํามาเปนตัว

แปรในการคิดลด 

ลําดับ

ที่ 

ประเภทของผูขอเชื่อมตอ 

(Commercial Type) 

สีแดง/

น้ําตาล 

สีสม สีเหลือง สีเขียว 

1 ศูนยการคาขนาดใหญ (พื้นที่ไม

รวมที่จอดรถ>=100,000 ตร.ม.) 

1.00 0.80 0.60 0.40 

2 ศูนยการคาขนาดกลาง(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. คาตอบแทนท่ีจายครั้งแรกเพ่ือ 

ขอเช่ือมตอ  

(Upfront Payment) 

คิดจาก 20% ของคาตอบแทนตามขอ1 

4. คาตอบแทนรายป  

(Annual Payment) 

คิดจากคาตอบแทนท่ีหักคาตอบแทนจายครั้งแรกแลว (Upfront Payment)

นํามาคิดคํานวณเปนคาตอบแทนรายประยะเวลาการอนุญาต 15 ป โดยปรบั 

เพ่ิมคาตอบแทน 10% ทุก 3 ป และมีอัตราคดิเพ่ิมรายป ปละ 7.5% ใหเริ่ม

นับระยะเวลาการอนุญาตตั้งแตวันท่ีเปดใชทางเช่ือมตอ 
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โครงสรางคาตอบแทนการเชื่อมตอสถานีรถไฟฟาฯกับอสังหาริมทรัพยของผูอ่ืน พ.ศ. 2557-2561(ตอ) 

แนวทางการคิดคาตอบแทน การดําเนินการ 

5. คาตอบแทนสวนเพ่ิม 

(Extra Payment) 

สัดสวนของจํานวนผูโดยสารท่ีเพ่ิม 

ข้ึนทุก 3 ป 

อัตราคาตอบแทนเพ่ิมจาก 

คาตอบแทนตามปกต ิ

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 ุ

ในกรณีท่ียังไมมีการเปดใหบริการเดินรถ ทําใหไมมีจํานวนผูโดยสารเฉลี่ยของป

กอน การอนุญาตเช่ือมตอ ใหคดิคาตอบแทนสวนเพ่ิมครั้งแรก ณ สิน้ปท่ี 4 โดย 

เทียบจํานวนผูโดยสารเฉลี่ยของปแรกของการเช่ือมตอกับจํานวนผูโดยสารเฉลี่ย 

3 ป ของปท่ี 2 - 4 

6. การคิดคาตอบแทนเช่ือมตอ 

กรณผีูขอเช่ือมตอประเภท

คอนโดมิเนียมหรืออพารทเมน 

คิดคาตอบแทนแบบจายครั้งเดียว ณ วันท่ีรับใบอนุญาต ซึ่งคดิคาตอบแทน

เทากับ 2 เทาของคาตอบแทนท่ีกําหนดตามขอ 1 และขอ 2 

7. การคิดคาตอบแทนเช่ือมตอ 

กรณผีูขอเช่ือมตอประเภทอาคาร 

Mixed - Use 

ใชวัตถุประสงคหลักของการใชอาคารหรือพ้ืนท่ีสวนใหญของอาคารเปนเกณฑ 

8. กรณีมีการปรับเปลี่ยนขนาด

พ้ืนท่ีอาคาร และ วัตถุประสงค

ของการใชอาคาร หรือการ

เช่ือมตอกับพ้ืนท่ีขางเคียง 

รฟม. จะเจรจาปรับเปลี่ยนอัตราคาตอบแทนการเช่ือมตอใหม 

เง่ือนไขเพ่ิมเติม 

ผูขออนุญาตตองมอบกรรมสิทธิ์ในทางเชื่อมท่ีอยูในท่ีดินของรฟม. และหนวยงานราชการอ่ืนแก รฟม. 

และอนุญาต ตองรับภาระคาใชจายในการซอมบํารุงดูแลรักษาทางเชื่อมดังกลาว (เชน คารักษาความ

ปลอดภัย คาเบี้ยประกันภัย คาไฟฟา คาทําความสะอาด คาซอมแซม เปนตน) ตลอดระยะเวลาการ

อนุญาต 
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2.2.2 กฎหมายและขอกําหนดท่ีเกี่ยวของกับการออกแบบการเช่ือม  

  ตออาคารกับสถานี (กระทรวงมหาดไทย กรมโยธาธิการผังเมือง, 2535) 

 

2.2.2.1 แนวอาคารและระยะรนตางๆของอาคารปกติ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ภาพท่ี  2.18 แผนภาพแนวระยะรนอาคารบนพ้ืนดิน 

ท่ีมา: ผูวิจัย 

 

(1.) อาคารสูงหรืออาคารขนาดใหญพิเศษตองจัดใหมีถนนท่ีมีผิวการจราจรกวาง

ไมนอยกวา 6.00 เมตร ท่ีปราศจากสิ่งปกคลุมโดยรอบอาคารเพ่ือใหรถดับเพลิงสามารถเขาออกได

สะดวก 

 

 

 

 

 

 

ภาพท่ี  2.19 แผนภาพแนวระยะรนอาคารใตดิน 

ท่ีมา: ผูวิจัย 

 

(2.) สวนท่ีเปนขอบเขตนอกสุดของอาคารสูงหรืออาคารขนาดใหญพิเศษไมวาจะ

อยูในระดับเหนือพ้ืนดินหรือต่ํากวาระดับพ้ืนดินตองหางจากเขตท่ีดินของผูอ่ืน หรือถนนสาธารณะไม

นอยกวา 6.00 เมตร ท้ังนี้ไมรวมถึงสวนท่ีเปนฐานรากของอาคาร 
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2.2.3 เปรียบเทียบโมเดลการดําเนินทางธุรกิจระหวางการพัฒนาพ้ืนท่ีโดยรอบ  

     สถานีท่ีประสบความสําเร็จกับประเทศไทย 

 

โมเดลการดําเนินทางธุรกิจถือเปนปจจัยหนึ่งท่ีสงผลตอการเชื่อมตอระหวางสถานีและ 

อาคารเนื่องจากผูประกอบการหลายแหงไมเล็งเห็นถึงความสําคัญและขอดีของการเชื่อมตออาคารกับ

สถานีหรือไมมีศักยภาพในการจายคาเชื่อมตอ โดยไดทําการเปรียบเทียบระหวางแนวคิดการดําเนิน

ธุรกิจท่ีประสบความสําเร็จในการพัฒนาพ้ืนท่ีโดยรอบสถานีของประเทศท่ีประสบความสําเร็จ 2 แหง

คือ ประเทศฮองกง และ ประเทศญี่ปุน 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ภาพท่ี 2.20 เปรียบเทียบแนวทางดําเนินงานการพัฒนาอสังหาริมทรัพย 

ท่ีมา:  ผูวิจัย 

 

โดยจากแผนภาพดานบนจะเห็นไดวาโมเดลทางธุรกิจในประเทศท่ีประสบความสําเร็จใน

การพัฒนาพ้ืนท่ีโดยรอบสถานีอยางฮองกงและญี่ปุนจะมีลักษณะท่ีคลายคลึงกันคือท้ัง 2 รูปแบบ จะมี

การเขาไปรวมทุนหรือสรางอสังหาริมทรัพย เพ่ือรับการปนผลจากกําไรมาใชในการพัฒนาระบบราง

ตอไป 

แตในสวนของประเทศไทยนั้นจะเปนไปในลักษณะใหเชาพ้ืนท่ีเชื่อมตอหรือใหเชาพ้ืนท่ี 

เพ่ือการพาณิชยกรรมในสวนของสถานีรถไฟฟาใตดินซ่ึงทําใหรายไดท่ีจะไดรับนอยกวาในรูปแบบท่ีมี 

การเขาไปถือหุนของบริษัทท่ีใหสัมปทานเดินรถ 
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2.2.4 สรุปปจจัยท่ีสงผลตอการเช่ือมตออาคารกับสถานีในประเทศไทย 

จากปจจัยตางๆขางตนสามารถสรุปไดวาปจจัยหลักท่ีจะทําใหเกิดการเชื่อมตอระหวาง

อาคารกับสถานีไดนั้น ข้ึนอยูกับการรถไฟฟาขนสงมวลชนเปนหลักในการอนุมัติแบบและคาตอบแทน

ตางๆ  ซ่ึงรูปแบบรายไดของรฟม.นั้นไมใชการตอยอดรายไดเปนการเก็บคาเชาธรรมดาจึงทําใหกําไร

ตอปไมเพ่ิมข้ึนแตกตางจากการรวมทุนในรูปแบบธุรกิจของตางประเทศ 

 

 

2.3 กรณีศึกษากลุมที่1 

 

2.3.1 การถอดองคประกอบการเช่ือมตอระหวางอาคารและสถานีในรูปแบบไร

รอยตอ 

กรณีศึกษาท่ีนํามาศึกษาเพ่ือหาเกณฑในการเลือกรูปแบบเพ่ือเชื่อมตออาคารกับสถานีมี

ท้ังหมด 14 กรณีศึกษาโดยไดนํากรณีศึกษาท้ังหมดมาวิเคราะหเปนแผนภาพสองมิติของภาพตัด

อาคาร เพ่ือศึกษาลักษณะและรูปแบบการเชื่อมตอระหวางอาคารและสถานีในรูปแบบไรรอยตอโดยมี

เกณฑในการคัดเลือกกรณีศึกษาดังตอไปนี้ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ภาพท่ี 2.21 แผนภาพท่ีมาของเกณฑในการเลือกกรณีศึกษา 

ท่ีมา: ผูวิจัย 

 

ในการเลือกกรณีศึกษามีท่ีมาของเกณฑจากแนวคิด R+P และ Building Complex 

Integration โดยสามารถแบงเกณฑออกมาเปนขอตางๆไดท้ังหมด 5 ขอดังตอไปนี้ 
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(1) บริษัทเดินรถมีสวนแบงรายไดจากการเชื่อมตออาคารและสถานีในเชิงพาณิชย 

(2) มีการเชื่อมตอโดยตรงระหวางอาคารและสถานี 

(3) การใชงานภายในอาคารท่ีทําการเชื่อมตอในลักษณะผสมผสาน 

(4) มีรูปแบบการเชื่อมตออยางใดอยางหนึ่งจาก Integration Attachment 

Connected 

(5) อาคารเปนทางออกของสถานีไปยังจุดหมายปลายทางตางๆ 

 

 

(1.) Shinjuku Station, Tokyo, Japan 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ภาพท่ี 2.22 Shinjuku Station, Tokyo, Japan 

ท่ีมา:  ผูวิจัย 

 

 

 

 

 

 

 



 

 

25 

(2.) Shibuya Station, Tokyo, Japan 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ภาพท่ี 2.23 Shibuya Station, Tokyo, Japan 

ท่ีมา:  ผูวิจัย 

 

(3.) TanjongPagar, Singapore 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ภาพท่ี 2.24 Tanjong Pagar, Singapore 

ท่ีมา:  ผูวิจัย 
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(4.) Marina bay sands, Singapore 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ภาพท่ี 2.25 Marina bay sands, Singapore 

ท่ีมา:  ผูวิจัย 

 

 

(5.) Osaka Station, Osaka, Japan 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ภาพท่ี 2.26 Osaka Station, Osaka, Japan 

ท่ีมา:  ผูวิจัย 
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(6.) Interchange 21, Asoke, Thailand 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ภาพท่ี 2.27 Interchange 21, Asoke, Thailand 

ท่ีมา:  ผูวิจัย 

 

(7.) Chamchuri Sq. ,Samyarn, Thailand 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ภาพท่ี 2.28 Chamchuri Sq. , Samyarn, Thailand 

ท่ีมา:  ผูวิจัย 
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(8.) Kowloon station (ICC Tower), Hong Kong 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ภาพท่ี 2.29 Kowloon station (ICC Tower), Hong Kong 

ท่ีมา:  ผูวิจัย 

 

(9.) Manukau & Transport Interchange, New Zealand 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ภาพท่ี 2.30Manukau& Transport Interchange, New Zealand 

ท่ีมา:  ผูวิจัย 
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(10.) Miami station, Florida 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ภาพท่ี 2.31 Miami Station, Florida 

ท่ีมา:  ผูวิจัย 

 

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

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ภาพท่ี 2.32 Saint-Denis Pleyel Train Station, France 

ท่ีมา:  ผูวิจัย 
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(12.) Kyoto Station, Japan 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ภาพท่ี 2.33Kyoto Station, Japan 

ท่ีมา:  ผูวิจัย 

 

 

(13.) Bund Financial Center, Shanghai 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ภาพท่ี 2.34 Bund Financial Center, Shanghai 

ท่ีมา:  ผูวิจัย 
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(14.) Tama Station, Yokohama, Japan 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ภาพท่ี 2.35 Tama Station, Yokohama, Japan 

ท่ีมา:  ผูวิจัย 

 

 

 



 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 สรุปกรณีศึกษากลุมที่1

ตารางที่ 2.2 

ตารางสรุปกรณีศึกษา 1

ที่มา: ผูวิจัย
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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 (ตอ)

ที่มา: ผูวิจัย
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ตารางท่ี 2.3 

ตารางสรุปกรณีศึกษา 2 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ท่ีมา: ผูวิจัย 

จากตารางดานบน จะเห็นไดวาอาคารท่ีตั้งอยูในเขต CBD ดั้งเดิมและมีการเชื่อมตอ 

กับสถานีภายหลังจะเปนการเชื่อมตอในลักษณะ Attachment และอาคารท่ีตั้งอยูในเขต CDB

สรางใหมและมีการเชื่อมตอพรอมกับการสรางสถานีมีการเชื่อมตอในลักษณะ Attachment

เชนกัน 
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ตารางสรุปกรณีศึกษา 2 (ตอ) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ท่ีมา: ผูวิจัย 

 

จากตารางดานบนจะเห็นไดวาอาคารท่ีตั้งอยูในเขต CBD ดั้งเดิมและมีการเชื่อมตอ 

กับพรอมกับการสรางสถานีจะเปนการเชื่อมตอในลักษณะ Integrationและอาคารท่ีตั้งอยูในเชต 

ชานเมืองและมีการเชื่อมตอหลังจากการสรางสถานีมีการเชื่อมตอในลักษณะ Integration เชนกัน
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2.3.3 ปจจัยในการเลือกลักษณะกายภาพของอาคารท่ีเช่ือมตอกับสถานีรถไฟฟา

ขนสงมวลชนใตดินท่ีสัมพันธกับท่ีตั้ง 

 

ตารางท่ี 2.4 

ตารางสรุปลักษณะการเชื่อมตอ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ท่ีมา: ผูวิจัย 

 

เม่ือนําขอมูลในตารางท่ี 2.3 และ 2.4 ขางตนมาสรุปโดยใหรูปแบบการเชื่อมตอเปน

หลักในการพิจารณาลักษณะท่ีตั้งท่ีเหมาะสมพบวาจะไดกลุมท่ีตั้ง ท้ังหมด 5 รูปแบบ 

 

ท่ีตั้งท่ีใชรูปแบบการเช่ือมตอแบบ Integration 

(1) อาคารท่ีสรางพรอมกับสถานี, ตั้งอยูในเขต CBD ใหม  

(2) อาคารท่ีสรางพรอมกับสถานี, ตั้งอยูในเขตชานเมือง 

 

ท่ีตั้งท่ีใชรูปแบบการเช่ือมตอแบบ Attachment 

(3) อาคารท่ีสรางหลังจากสถานี, CBD ดั้งเดิม 

(4) อาคารท่ีสรางพรอมกับสถานี, CBD ท่ีสรางใหม 

 

ท่ีตั้งท่ีใชรูปแบบการเช่ือมตอแบบ Connected 

(5) อาคารท่ีสรางหลังจากสถานี, CBD ดั้งเดิม 
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2.4 สรุปทฤษฎี แนวคิด งานวิจัย และกรณีศึกษาที่เกี่ยวของ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ภาพท่ี 2.36 ปจจัยในการออกแบบการเชื่อมตอระหวางอาคารและสถานีจากทฤษฎีและกรณีศึกษา 

ท่ีมา:  ผูวิจัย 

 

จากการศึกษา แนวคิด ทฤษฎี งานวิจัย และกรณีศึกษา สามารถสรุปปจจัยในการ

ออกแบบการเชื่อมตอระหวางอาคารและสถานีไดออกเปน 2 สวนดวยกันดังตอไปนี้ 

(1.) กายภาพรูปแบบการเชื่อมตอ 

โดยปจจัยกายภาพในการเชื่อมตอประกอบดวย 5 สวนคือ การเชื่อมตอตองเปนใน

ลักษณะรวมตัวกับสถานีหรืออาคารครอมสถานี หรือยึดติดกับสถานีหรืออาคารอยูขางสถานี และ

ลักษณะกายภาพในการเชื่อมตอของอาคารจะตองเปนโถงเชื่อมตอขนาด 2-3 ชั้น ทางเขาออก

อาคารจากสถานีอยูภายในอาคารชั้นใตดินและไมสามารถแยกขอบเขตระหวางอาคารและสถานีได 

(2.) การดําเนินธุรกิจ 

รูปแบบการดําเนินธุรกิจของอาคารท่ีเชื่อมตอกับสถานีในรูปแบบไรรอยตอสามารถ

แบงออกไดเปน 3 รูปแบบ คือ บริษัทเดินรถดําเนินการเองโดยตั้งบริษัทอสังหาริมทรัพยข้ึนเอง 

เอกชนลงทุนสรางอาคารจะยื่นขอเชื่อมตอเอง และรวมทุนทางธุรกิจระหวางบริษัทเดินรถกับ

เอกชนเพ่ือพัฒนาอสังหาริมทรัพยโดยรอบสถานี 
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บทที3่ 

ระเบียบวิธีการวิจัย 

 

3.1 รูปแบบการวิจัย 

 

การวิจัยนี้เปนงานวิจัยท่ีมีจุดประสงคเพ่ือศึกษาวิเคราะหแนวทางในการออกแบบการ

เชื่อมตอระหวางสถานีรถไฟฟาใตดินและอาคารอยางไรรอยตอ โดยเนนการวิจัยรูปแบบกายภาพของ

การเชื่อมตอเปนหลักควบคูไปกับการเสนอกิจกรรมท่ีสงเสริมการเชื่อมตอดังกลาว เพ่ือเสนอแนวทาง

ในการออกแบบการเชื่อมตอระหวางอาคารและสถานีรถไฟฟาใตดินใหเปนไปอยางไรรอยตอ 

 

3.2 แหลงในการเก็บขอมูล 

 

แหลงในการเก็บขอมูลเพ่ือนํามาศึกษาเก่ียวกับแนวทางการออกแบบการเชื่อมตอสถานี

รถไฟฟาใตดินและอาคารประกอบไปดวย 

3.2.1 กรณีศึกษาตางประเทศท่ีประสบความสําเร็จในการทําการเชื่อมตออาคารและ

สถานีในรูปแบบไรรอยตอ และกรณีศึกษาในประเทศถึงลักษณะปจจุบันในการเชื่อมตอระหวางอาคาร

และสถานี 

3.2.2 งานวิจัยท่ีเก่ียวของกับการเชื่อมตอระหวางอาคารและสถานีในรูปแบบไรรอยตอ

ท้ังในรูปแบบกายภาพและโอกาสทางธุรกิจ 

3.2.3 พ้ืนท่ีสถานีของการรถไฟฟาขนสงมวลชนแหงประเทศไทย เพ่ือคัดเลือกพ้ืนท่ี 

เหมาะสมสําหรับนํามาออกแบบโครงการนํารอง 
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3.3 ประชากรและกลุมตัวอยาง 

 

3.3.1 กรณีศึกษาท่ีบริษัทเดินรถมีสวนแบงรายไดจากการเชื่อมตออาคารและสถานีใน

เชิงพาณิชยมีการเชื่อมตอโดยตรงระหวางอาคาร และสถานีการใชงานภายในอาคารท่ีทําการเชื่อมตอ 

ในลักษณะผสมผสานมีรูปแบบการเชื่อมตออยางใดอยางหนึ่งจาก Integration Attachment หรือ 

Connected และอาคารเปนทางออกของสถานีไปยังจุดหมายปลายทางตางๆ 

3.3.2 กรณีศึกษาโครงการท่ีประสบความสําเร็จในการเชื่อมตอระหวางอาคารและสถานี

ในรูปแบบไรรอยตอ 

3.3.3 เจาหนาท่ีของการรถไฟฟาขนสงมวลชนท่ีเก่ียวของในการอนุมัติการเชื่อมตอ 

ระหวางอาคารและสถานีรถไฟฟาใตดิน 

 

3.4 ปจจัยในการออกแบบ 

 

(1.) การวางผังอาคาร การจัดพ้ืนท่ีใชงาน และรูปแบบพ้ืนท่ี ลําดับการเขาถึงกิจกรรม 

(2.) กิจกรรมภายในอาคาร ขนาดและสัดสวนของกิจกรรม 

(3.) รูปแบบการเชื่อมตออาคารกับสถานีแบบไรรอยตอ 
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3.5 ข้ันตอนการวิจัย 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ภาพท่ี 3.1 แผนภาพลําดับข้ันตอนการวิจัย 

ท่ีมา : ผูวิจัย 

 

ข้ันตอนในการวิจัยเพ่ือหาแนวทางในการออกแบบการเชื่อมตอ ระหวางอาคารและ

สถานีรถไฟฟาใตดินในรูปแบบไรรอยตอมีดังตอไปนี้ 
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3.5.1 รวบรวมขอมูลทุติยภูมิเก่ียวกับแนวคิดการออกแบบการเชื่อมตออาคารสถานี

รถไฟฟาใตดินกับอาคารขางเคียง  เนนเนื้อหาท่ีเก่ียวของกับดานกายภาพในการเชื่อมตออาคารและ

กิจกรรมภายในพ้ืนท่ีท่ีเปนพ้ืนท่ีเชื่อมตอระหวางอาคารและสถานี 

 

3.5.2 ศึกษาลักษณะทางกายภาพการวางผังและภาพตัด ในการออกแบบและกิจกรรม

ในพ้ืนท่ีการเชื่อมตอระหวางอาคารและสถานีรถไฟฟาใตดินท่ีสงเสริมการเชื่อมตอในรูปแบบไรรอยตอ 

จากทฤษฎีงานวิจัย และกรณีศึกษา 

3.5.2.1 ศึกษารูปแบบพ้ืนท่ีท่ีใชในการเชื่อมตอระหวางอาคารและสถานีรถ ไฟฟา

ใตดินจากทฤษฎี Building Complex Integration และกรณีศึกษาในกลุมท่ี1 

3.5.2.2 ศึกษากิจกรรมภายในพ้ืนท่ีเชื่อมตอสัดสวนของกิจกรรมและลําดับ

ข้ันตอนการวางผังพ้ืนท่ีเชื่อมตอระหวางอาคารและสถานีรถไฟฟาใตดินจากทฤษฎี Integration 

Entrance และกรณีศึกษาในกลุมท่ี 2 

3.5.2.3 ศึกษารูปแบบทางธุรกิจท่ีประสบความสําเร็จในเชื่อมตออาคารและ 

สถานรีถไฟฟาใตดินท่ีประสบความสําเร็จจากทฤษฎี Rail + Properties 

3.5.2.4 ศึกษากฎหมายและรูปแบบการดําเนินงานทางธุรกิจของรถไฟฟาใตดิน 

ท่ีสงผลและเก่ียวของกับการเชื่อมตออาคารและสถานีรถไฟฟาใตดินในประเทศไทย 

 

3.5.3 กําหนดปจจัยในการเลือกท่ีตั้ง ปจจัยในการกําหนดรูปแบบการเชื่อมตอและ 

มาตรฐานในการออกแบบการเชื่อมตอระหวางอาคารและสถานีในรูปแบบไรรอยตอ 

3.5.3.1 ปจจัยในการเลือกท่ีตั้งและปจจัยในการกําหนดรูปแบบการ เชื่อมตอ

ระหวางอาคารและสถานี จากการสรุปทฤษฎี Building Complex Integration R+P และกรณีศึกษา

กลุมท่ี1 เพ่ือใหไดซ่ึงปจจัยในการออกแบบเรื่องรูปแบบการเชื่อมตออาคารกับสถานีในรูปแบบไร

รอยตอ  

3.5.3.2 สรางมาตรฐานกิจกรรมในการเชื่อมตอระหวางอาคารและสถานีจากการ

สรุปทฤษฎี Building Complex Integration กรณีศึกษากลุมท่ี1 ทฤษฎี Integration Entrance 

และกรณีศึกษากลุมท่ี2 เพ่ือใหไดซ่ึงปจจัยในการออกแบบเรื่องกิจกรรมภายในอาคารขนาดของพ้ืนท่ี

ในแตละกิจกรรมสัดสวนของกิจกรรม 
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3.5.3.3 สรางมาตรฐานในการออกแบบลักษณะทางกายภาพการเชื่อมตอ

ระหวางอาคารและสถานีเพ่ือใหไดปจจัยในการออกแบบ ประกอบไปดวยการวางผังอาคารการจัด

พ้ืนท่ีใชงานและรูปแบบพ้ืนท่ีกิจกรรมภายในอาคารขนาดของพ้ืนท่ีในแตละกิจกรรมและสัดสวนของ

กิจกรรมลําดับการเขาถึงกิจกรรมตางๆจากการสรุปทฤษฎีIntegration Entrance  

 

3.5.4 เลือกท่ีตั้งจากท่ีตั้งของสถานีรถไฟฟาใตดินในปจจุบันท่ีเหมาะสมในการนํามา 

ออกแบบตามเกณฑท่ีไดในขอ1.5.3.1  

 

3.5.5 เลือกรูปแบบการเชื่อมตอท่ีเหมาะสมจากเกณฑในขอท่ี3.5.3.2 กับท่ีตั้งท่ีไดในขอ 

3.5.4  

3.5.6 วิเคราะหขอมูลผานการออกแบบการเชื่อมตอระหวางอาคารและสถานีโดยนําเอา

รูปแบบท่ีไดในขอท่ี 3.5.5 มาทําการวิเคราะหรวมกับมาตรฐานในการออกแบบท่ีไดจากขอ 3.5.3.3 

เพ่ือออกมาเปนตัวเลือก Schematic Design 3 แบบข้ึนไป 

 

3.5.7 ประเมินความเหมาะสม รูปแบบการเชื่อมตอระหวางอาคาร อาคารและสถานี

รถไฟฟาใตดินในรูปแบบไรรอยตอโดยผูเชี่ยวชาญท่ีเก่ียวของ 

3.5.7.1 วิเคราะหเปรียบเทียบและประเมิน Schematic ท่ีเหมาะสมในการ 

เชื่อมตอระหวางอาคารและสถานีรถไฟฟาใตดินโดยหนวยงานภาครัฐ คือการรถไฟฟาขนสงมวลชน

แหงประเทศไทยหนวยงานพัฒนาธุรกิจและหนวยงานการกอสรางและสถาปตยกรรม 

3.5.7.2 วิเคราะหเปรียบเทียบและประเมิน Schematic ท่ีเหมาะสมในการ 

เชื่อมตอระหวางอาคารและสถานีรถไฟฟาใตดินโดยนักวิชาการท่ีมีความเชี่ยวชาญดานการพัฒนาพ้ืนท่ี

โดยรอบระบบขนสงสาธารณะ 

 

3.5.8 เสนอแนวทางในการออกแบบการเชื่อมสถานีรถไฟฟาใตดินกับอาคารในรูปแบบ

ไรรอยตอ 

3.5.9 อภิปรายและสรุปผลการวิจัยตั้งขอเสนอแนะเก่ียวกับการออกแบบการเชื่อมตอ

ระหวางอาคารและสถานีรถไฟฟาใตดินในรูปแบบไรรอยตอ 
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3.5 เคร่ืองมือที่ใชในการวิจัย 

 

เครื่องมือท่ีใชในการวิจัยครั้งนี้ประกอบไปดวย 

3.5.1 เครื่องมือในการเก็บขอมูลปฐมภูมิท่ีจะใชศึกษาลักษณะกายภาพปจจุบันของพ้ืนท่ี

สถานีรถไฟฟาใตดิน เพ่ือคัดเลือกพ้ืนท่ีนํารองในการออกแบบการจดบันทึกรูปแบบและลักษณะการ

วางผังของการเชื่อมตอระหวางอาคารและสถานีเดิม การใชประโยชนท่ีดินโดยรอบสถานีและการ

เชื่อมตอไปยังจุดหมายปลายทางอุปกรณถายภาพ  

 

3.5.2 เครื่องมือท่ีใชในการเก็บขอมูลทุติยภูมิ ซ่ึงเปนขอมูลดานงานวิจัยและกรณีศึกษา 

ท้ังดานกายภาพกิจกรรมรูปแบบธุรกิจและกฎหมายท่ีเก่ียวของ โดยศึกษาเพ่ือคนหารูปแบบท่ีจะนํา 

มาปรับใชกับพ้ืนท่ีนํารองโดยเก็บขอมูลท่ีศึกษาเปนขอมูลท่ีมีผูเก็บรวบรวมเอาไวแลว ประกอบดวย 

หนังสือเอกสารงานวิจัยวารสารและสิ่งพิมพตางๆท้ังในและตางประเทศ รวมท้ังจากขอมูลในระบบ

เครือขาย (Internet) ผานการจดบันทึกและดัดแปลงเปนแผนภาพตางๆ 

 

3.5.3 เครื่องมือท่ีใชในการวัดผลการวิจัยคือการประเมินจากผูเชี่ยวชาญจากกลุมตางๆท่ี

มีความเก่ียวของกับการเชื่อมตออาคารกับสถานี ประกอบไปดวย 

(1) ผูเชี่ยวชาญจากภาครัฐ: หนวยงานพัฒนาธุรกิจและหนวยงานกอสรางและ

สถาปตยกรรมการรถไฟฟาขนสงมวลชนแหงประเทศไทย  

 (2) ผูเชี่ยวชาญจากภาควิชาการ: นักวิชาการท่ีมีความเชี่ยวชาญในดานการ

พัฒนาพ้ืนท่ีโดยรอบระบบขนสงสาธารณะ 
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แบบสัมภาษณสําหรับการประเมินแบบจากผูเช่ียวชาญ 

 

คณะสถาปตยกรรมศาสตรและการผังเมือง มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร 

Faculty of Architecture and Planning, Thammasat University 

อาคารคณะสถาปตยกรรมศาสตรและการผังเมือง มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร ศูนยรังสิต อําเภอคลอง

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

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

 

แบบสัมภาษณสําหรับการประเมินแบบจากผูเชี่ยวชาญ 

เร่ือง แนวทางการออกแบบการเชื่อมตอระหวางอาคารและสถานใีนรูปแบบไรรอยตอ  

กรณีศึกษา: สถานีรถไฟฟาใตดิน 

 

คําช้ีแจง 1 แบบสัมภาษณน้ีเปนสวนหน่ึงของวิทยานิพนธปริญญาโท เรื่อง แนวทางการออกแบบการเช่ือมตอ 

ระหวางอาคารและสถานีในรูปแบบไรรอยตอ กรณีศึกษา สถานีรถไฟฟาใตดิน  จัดทําโดย น .ส .พัชราวรรณ คณุารัต

นพฤกษ นักศึกษาปริญญาโท คณะสถาปตยกรรมศาสตรและการผังเมืองมหาวิทยาลัยธรรมศาสตร 

แบบสัมภาษณชุดน้ีใชสําหรับสอบถามผูเช่ียวชาญเก่ียวกับการวางผังและการออกแบบการเช่ือมตอระหวางอาคาร

และสถานีรถไฟฟาใตดินศูนยวัฒนธรรม โดยแบงเปนท้ังหมด 3  สวน คือ 

สวนท่ี 1 : แนวความคิดในการเช่ือมตอ และ รปูแบบการดําเนินธุรกิจ 

สวนท่ี 2 : การออกแบบเบ้ืองตน และ การเปรียบเทียบขอดีขอเสียของ Schematic 

สวนท่ี 3 : ขอเสนอแนะ 

ขอมูลท่ีไดจากการศึกษาน้ีจะใชประโยชนในเชิงวิชาการและการศึกษาเทาน้ัน เพ่ือใหไดขอมลูท่ี  เปนประโยชนตอ

การศึกษามากท่ีสดุ ขอความกรณุาทานระบุคําตอบท่ีตรงกับความคดิเห็นของทานมากท่ีสุด  

 

 

น.ส.พัชราวรรณ คณุารตันพฤกษ 

นักศึกษาปริญญาโท คณะสถาปตยกรรมศาสตรและการผังเมือง  

มหาวิทยาลยัธรรมศาสตร ศูนยรังสิต 
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ประวัติผูเชี่ยวชาญ 

คําชี้แจง กรุณากรอกชอมูลใหครบถวน 

ช่ือ - นามสกุล        อายุ ป  เพศ   

บริษัท / หนวยงาน      ตําแหนง    

ความสัมพันธกับหัวขอประเมิน         

 

สวนท่ี 1 แนวความคิดในการเช่ือมตอ และ รายละเอียดโครงการ                 

คําชี้แจงโปรดกรอกแบบสัมภาษณตามจริง และใสลําดับลงในตารางเปรียบเทียบความเหมาะสมของแตละ 

Schematic โดย 1 = แบบการเช่ือมตอท่ีมีความเหมาะสมมากท่ีสุด  2 = แบบการเช่ือมตอท่ีมีความเหมาะสมปาน

กลาง  และ 3 = แบบการเช่ือมตอท่ีมีความเหมาะสมนอยท่ีสดุ 

หัวขอประเมิน 
Schematic 

Sc 1  Sc2  Sc3  N/A 

1.1 ความเหมาะสมของรูปแบบการเช่ือมตอ 

     รูปแบบการเช่ือมตอมีดังตอไปน้ี 

      - Schematic 1 :รูปแบบอยูรวมกับสถานี ( Integration ) 

      - Schematic 2 :รูปแบบยึดติดกับสถานี ( Attachment) 

      - Schematic 3 :รูปแบบอยูรวมกับสถานี ( Integration) 

    

1.2 ความเหมาะสมของท่ีตั้งของสถานี 

      - Schematic 1 :ใชท่ีดินท่ีถูกเวนคืนเพ่ือสรางสถานี 

      - Schematic 2 :ใชท่ีดินของเอกชนดานขางสถานี 

      - Schematic 3 :ใชท่ีดินท่ีถูกเวนคืนเพ่ือสรางสถานีและท่ีดิน 

                              ของเอกชนบางสวน 

    

1.3 ความเหมาะสมของรูปแบบการดําเนินธุรกิจ 

      (1) การเอ้ือประโยชนในการคาใหกับเอกชน 

      (2) การสรางแหลงรายไดเพ่ิมเติมใหรฟม. 

      (3) การใชประโยชนจากท่ีดินเวนคืนไดมากท่ีสุด 

    

1.4  ความเปนไปไดในการเกิดข้ึนจริงของรูปแบบ 
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สวนท่ี 2 การออกแบบเบ้ืองตน และ การเปรียบเทียบขอดีขอเสียของ Schematic                   

คําชี้แจง โปรดกรอกแบบสมัภาษณตามจริง และใสลําดับลงในตารางเปรียบเทียบความเหมาะสมของแตละ 

Schematic โดย 1 = แบบการเช่ือมตอท่ีมีความเหมาะสมมากท่ีสุด  2 = แบบการเช่ือมตอท่ีมีความเหมาะสมปาน

กลาง  และ 3 = แบบการเช่ือมตอท่ีมีความเหมาะสมนอยท่ีสดุ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

หัวขอประเมิน 
Schematic 

Sc 1  Sc2  Sc3  N/A 

2.1 การเขาถึงสถานี 

     (1)  เสนทางเขาออกสถานีเหน็ชัดเจนไมซับซอน 

     (2) รานคาไมกีดขวางทางเขาออกของสถานี 

    

2.2 การเช่ือมตอไปยังการเดินทางอ่ืนๆ 

     (1) การเช่ือมตอไปยังจุดจอดรถ 

     (2) การเช่ือมตอไปยัง Drop off 

     (3) การเช่ือมตอไปยังจุดรถโดยสารประจาํทาง 

     (4) การเช่ือมตอไปยังทางเดินเทา 

    

2.3 การเช่ือมตอไปยังพ้ืนท่ีโดยรอบ 

      (1) การเช่ือมตอไปยังท่ีดินของเอกชนดานขาง 

      (2) การเช่ือมตอไปยังศูนยวัฒนธรรมไทยจีน 

      (3) การเช่ือมตอไปยังอาคารท่ีทําการอสมท  .รัชดา  

    

2.4  ความเหมาะสมของทางเขาออกอาคาร 

      (1) ตําแหนงท่ีตั้งของทางเขาออกอาคาร 

      (2) จํานวนของทางเขาออกอาคาร 
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สวนท่ี 3 ขอเสนอแนะ          

คําชี้แจงโปรดกรอกแบบสัมภาษณตามจริง โดยใสขอเสนอแนะเพ่ิมเติมในแตละ Schematic 

 

3.1 Schematic 1 

           

           

            

            

 

3.2 Schematic 2 

           

           

            

            

 

3.3 Schematic 3 

           

           

            

            

 

3.4 ขอเสนอแนะอ่ืนๆ 

           

           

            

           



 

 

42 

3.6 การเก็บรวบรวมขอมูล 

 

3.6.1 ขอมูลปฐมภูมิผูวิจัยทําการเก็บรวบรวมขอมูลลักษณะกายภาพปจจุบันของพ้ืนท่ี

นํารอง ในการออกแบบรูปแบบและลักษณะการวางผังของการเชื่อมตอระหวางอาคารและสถานีเดิม 

การใชประโยชนท่ีดินโดยรอบสถานีและการเชื่อมตอไปยังจุดหมายปลายทางตางๆภายในพ้ืนท่ี 

3.6.2 ขอมูลทุติยภูมิผูวิจัยทําการเก็บขอมูลผานงานวิจัยท่ีมีการเก็บรวบรวมเอาไวแลว 

ประกอบดวย หนังสือเอกสารงานวิจัยวารสารและสิ่งพิมพตางๆท้ังในและตางประเทศ รวมท้ังจาก

ขอมูลในระบบเครือขาย (Internet) โดยขอมูลท่ีตองการคือขอมูลดานกายภาพการเชื่อมตอระหวาง

อาคารและสถานีในรูปแบบไรรอยตอกิจกรรมรูปแบบธุรกิจและกฎหมายท่ีเก่ียวของ 
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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 



 86 

(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 
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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 วิเคราะหลักษณะทางกายภาพของการเช่ือมตอระหวางอาคารและสถานีในรูปแบบไรรอยตอ 

ตารางท่ี 4.6  

ตารางสรุปลักษณะทางกายภาพของกรณีศึกษาอาคารท่ีเชื่อมตอกับสถานีในรูปแบบไรรอยตอ 
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ตารางสรุปลักษณะทางกายภาพของกรณีศึกษาอาคารท่ีเชื่อมตอกับสถานีในรูปแบบไรรอยตอ (ตอ) 
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ตารางท่ี 4.7  
ตารางสรุปพ้ืนท่ีใชสอยของกรณีศึกษาอาคารท่ีเชื่อมตอกับสถานีในรูปแบบไรรอยตอ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  โดยในสวนของการศึกษาเก่ียวกับขนาดพ้ืนท่ีใชสอยของอาคารท่ีเชื่อมตอกับสถานีในรูปแบบไรรอยตอ ไดทําการศึกษาอาคารในพ้ืนท่ีใกลเคียงกับ

สถานี ศูนยวัฒนธรรม ประกอบไปดวย เซนทรัลพระราม 9 และ Terminal 21 และไดทําการศึกษาอาคารท่ีเชื่อมตอกับสถานีในรูปแบบไรรอยตอท่ีประสอบ

ความสําเร็จในตาง ประเทศ อยูในประเทศใกลเคียง และมีขนาดท่ีดินท่ีใกลเคียงกับสถานีศูนยวัฒนธรรม คือ ION Orchard เพ่ือศึกษาขนาดอาคารท่ีเหมาะสม

นํามาปรับใชในพ้ืนท่ี 
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จากการวิเคราะหตารางสรุปรูปแบบการเชื่อมตอ ระหวางอาคารและสถานีในรูปแบบไร

รอยตอของอาคารและสถานี สามารถสรุปรูปแบบท่ีใชในการออกแบบอาคารท่ีเชื่อมตอกับสถานีได 

ดังตอไปนี้ 

 

(1.) รูปแบบการเชื่อมตอ 

รูปแบบท่ีเหมาะสมกับการเชื่อมตออาคารกับสถานีในรูปแบบไรรอยตอ มีอยูดวยกัน 2

รูปแบบ คือรูปแบบ Integration หรือการอยูรวมกับสถานีและรูปแบบ Attachment หรือการยึดติด

กับสถานี  

เนื่องจากเปนรูปแบบท่ีเชื่อมตอกับอาคารโดยตรงโดยท่ีไมตองออกนอกสถานีไมสามารถ

แยกขอบเขตของอาคารกับสถานีไดอยางชัดเจน 

 

(2.) พ้ืนท่ีเชื่อมตอกับทางออกสถานีเปนโถงอาคารขนาดใหญและบริเวณ 

Entrance Hall เปนโถงขนาดใหญพ้ืนท่ี 2-3 ชั้น ใชเชื่อมไปยังทางเทาขนสงสาธารณะ

อ่ืนและใช Drop - off รวมกับอาคาร 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ภาพท่ี 4.62 ลักษณะการจัดผังวางโถงขนาดใหญเพ่ือเชื่อมตอระหวาง 

อาคารและสถานีของกรณีศึกษา 

ท่ีมา: ผูวิจัย 
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ภาพท่ี 4.63 ภาพตัดแสดงโถงขนาดใหญ 2-3 ชั้นเพ่ือเชื่อมตอระหวาง 

อาคารและสถานีของกรณีศึกษา 

ท่ีมา: ผูวิจัย 

 

 

โดยจากกรณีศึกษาท้ัง3กรณีจะเห็นไดวามีการใชโถงขนาดใหญเพ่ือใชในการเชื่อมตอ

และเปลี่ยนผานพ้ืนท่ีระหวางอาคารและสถานีท้ังในเชิงการวางผังและแนวแกนตั้งโดยจากภาพตัดจะ

เห็นไดวามีการใช Drop - off สถานีรวมกับอาคาร และใชอาคารเปนจุดเปลี่ยนถายการเดินทาง

รูปแบบอ่ืนๆเชนท่ีจอดรถทางเดินเทาและทางเดินขามถนน 
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(3.) เห็นรานคาเปนอันดับแรกหลังออกจากTransit Hall 

 

มุมมองเม่ือออกจากสวน Transit Hall มายัง Entrance Hall จะเห็นรานคากอนเปน

อันดับแรกเพ่ือเปนการสงเสริมและเพ่ิมโอกาสในการคาของรานคา 

 

 

 

 

 

 

 

 

ภาพท่ี 4.64 มุมมองเม่ืออกจาก Transit Hall ของกรณีศึกษา 

ท่ีมา: ผูวิจัย 

 

(4.) ทางเดินไปยังการเดินทางรูปแบบอ่ืนหรือจุดหมายอ่ืนๆขนาบขางดวยรานคา 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ภาพท่ี 4.65 ลักษณะทางเดินเชื่อมไปยังการเดินทางรูปแบบอ่ืน 

ท่ีมา: ผูวิจัย 

 

ทางเดินท่ีเชื่อมตอไปยังการเดินทางอ่ืนๆ เชนทางเดินเทาและทางขามถนนขนาบขางไป

ดวยรานคาโดยตรงเปนการสงเสริมการเดินและสงเสริมการขายของรานคาไปพรอมกัน 
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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:                                                         
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(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: กรณีท่ีไมสามารถแกกฎหมายเวนคืนได ใหเอกชนเชาหรือรวมทุนกับ 

เอกชน ทําการกอสรางอาคารพรอมหรือภายหลังสถานีสรางเสร็จ  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ภาพท่ี 4.77 ขอบเขตท่ีดินของแนวทางการออกแบบ Schematic 2 

ท่ีมา: ผูวิจัย 

 

ในกรณีท่ี 2 จะใชท่ีดินเอกชนสวนหนา นํามาออกแบบอาคารเพ่ือหาแนวทางในการ 

ออกแบบเพ่ือเชื่อมตออาคารกับสถานีในรูปแบบไรรอยตอ โดยในท่ีดินบริเวณกลาวมีขนาด 15,586 

ตร.ม. โดยเปนท่ีดิน ย.9 พ้ืนท่ีอยูอาศัยความหนาแนนสูง มีFAR 7: 1= 109,102 ตร.ม. OSR 4.5 =  

4909.59 ตร.ม. 
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- จุดเชื่อมตอไปยังพ้ืนท่ีโดยรอบ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ภาพท่ี 4.78 จุดเชื่อมตอของท่ีดินใน Schematic 2 

ท่ีมา: ผูวิจัย 

 

ในกรณีท่ี 2 จะมีจุดเชื่อมตอท่ีสําคัญอยูท้ังหมด 2 จุด (บริเวณเสนประ) บริเวณ 

ดานหนาจากทางเดินเทาและท่ีดินดานหล ังท่ีรอการพัฒนาไมรวมจุดจอดรับสง โดยจําเปนท่ีจะตองมี 

ทางเชื่อมตอไปยังจุดตางๆ เพ่ือสรางการเชื่อมตอในรูปแบบไรรอยตอ 
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- การวางโซนอาคารและการปรับเสนทางการเชื่อมตอไปยังพ้ืนท่ีโดยรอบ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ภาพท่ี 4.79 การจัดวางโซนทางเขาออกของ Schematic 2 ท่ีชั้น 1 

ท่ีมา: ผูวิจัย 

 

ในกรณีท่ี2 มีการเปด Entrance Hall ท้ังหมด 5 จุดคือบริเวณดานหนาทางเขา-ออก 

สถานเีพ่ือเชื่อมไปยังทางเทาริมถนนรัชดาภิเษก ทางดานขางบริเวณ Drop-off ซ่ึงตัดเปนทางเขาใหม 

เพ่ือไมใหรบกวนการเชื่อมตอไปยังพ้ืนท่ี Park & Ride ในระดับถนน ทางเขาจากทางพ้ืนท่ี Park & 

Ride และดานหลังเพ่ือรับคนจากท่ีดินท่ีเตรียมพัฒนาดานหลัง และจากทางเดินเทาริมถนนวัฒนธรรม 
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ภาพท่ี 4.80 ผังบริเวณแสดงการเชื่อมตอจากอาคารไปยังจุดตางๆของ Schematic2 

ท่ีมา: ผูวิจัย 

 

จากแนวคิดการออกแบบอาคารใหเปนจุดกระจายคนไปยังพ้ืนท่ีโดยรอบ จะเห็นไดวา

จุดศูนยกลางของการเชื่อมตอภายในอาคารจะอยูบริเวณดานหนาอาคาร เพ่ือเชื่อมตอหลักไปยัง

ทางเดินเทาริมถนนรัชดาภิเษกและจุด Park & Ride ในสวนของทางออกทางดานหลังจะเชื่อมตอหลัก

ไปยังท่ีดินเพ่ือพัฒนาทางดานหลัง และทางออกไปทางเดินเทาริมถนนวัฒนธรรม โดยในสวนของการ

เชื่อมไปอสมท.จะถูกค่ันโดยพ้ืนท่ี Park & Ride กอนไมสามารถเชื่อมตอไดโดยตรงจากอาคาร 



125 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ภาพท่ี 4.81 ภาพตัดแสดงการเดินทางออกจากสถานีใน Schematic 2 

ท่ีมา: ผูวิจัย 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ภาพท่ี 4.82 ภาพตัดแสดงการเดินทางเขาสถานีใน Schematic 2 

ท่ีมา: ผูวิจัย 
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ภาพท่ี 4.83 ผังพ้ืนชั้น Ground แสดงจุดเขาออกของอาคาร Schematic 2 

ท่ีมา: ผูวิจัย 126 
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ภาพท่ี 4.84 ผังพ้ืนชั้นB1 แสดงเสนทางเดินทางเขาสูสถานี Schematic 2 

ท่ีมา: ผูวิจัย 127 
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ภาพท่ี 4.85  ผังพ้ืนชั้นB1 แสดงเสนทางเดินทางออกจากสถานี Schematic 2 

ท่ีมา: ผูวิจัย 128 
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ภาพท่ี 4.86 ภาพตัดแสดงการเขาออกของสถานี Schematic 2 

ท่ีมา: ผูวิจัย 

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 



139 
 

บทที5่ 

การสรุปผลการวิจัย 

 

5.1 การอภิปรายแบบ 

 5.1.1 การประเมินโดยผูเชี่ยวชาญ 

 5.1.2 การเปรียบเทียบรูปแบบท้ัง 3 Schematic 

5.2 การสรุปผล 

 5.2.1  รูปแบบการดําเนินธุรกิจ 

 5.2.2 แนวทางการออกแบบ 

  (1.) การเชื่อมตอ 

  (2.) การวางผังและการออกแบบ 

  (3.) กิจกรรมภายในอาคารท่ีมีการเชื่อมตอกับสถานีในรูปแบบไรรอยตอ 

5.3 ขอจํากัดในการดําเนินงานวิจัย 

5.4 ขอเสนอแนะ 

 5.3.1 ขอเสนอแนะตอการพัฒนาโครงการ 

 5.3.2 ขอเสนอแนะตอการวิจัย 
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5.1 การอภิปรายแบบ 

 

5.1.1 การประเมินโดยผูเช่ียวชาญ 

 

การประเมินแบบของการออกแบบการเชื่อมตอระหวางอาคารและ สถานี โดยผูเชี่ยวชาญจาก 

2 ภาคสวน คือจากฝายวิชาการ ดร.ธนภณ พันธเสน (หัวหนาศูนยวิจัย TOD ม.เกษตรศาสตร) และ 

จาก รฟม. คือ ดร.สมประสงค สัตยมัลลี ผูอํานวยการฝายพัฒนาธุรกิจ โดยกรอบในการประเมินมี

ดังตอไปนี้ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ภาพท่ี  5.1 กรอบในการประเมินแบบ 

ท่ีมา: ผูวิจัย 

 

กรอบของการประเมินแบบประกอบไปดวย 3 สวน 

(1.) ความเหมาะสมของรูปแบบ 

(2.) การออกแบบเบื้องตนและกายภาพการเชื่อมตอ 

(3.) ขอเสนอแนะตอโครงการ 
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(1.) ความเหมาะสมของรูปแบบ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ภาพท่ี  5.2 ผลการประเมินดานความเหมาะสมของรูปแบบ 

ท่ีมา: ผูวิจัย 

 

การประเมินความเหมาะสมของรูปแบบแบงออกเปน 4 สวนดังนี้ 

1.) ความเหมาะสมของรูปแบบการเชื่อมตอ: โดยจากการประเมินพบวารูปแบบท่ีมี

ความเหมาะสมในการเชื่อมตอ คือ Schematic ท่ี 1 และ3 ซ่ึงเปนรูปแบบ Integration 

2.) ความเหมาะสมของท่ีตั้งสถานี: จากการประเมินพบวารูปแบบท่ีมีความเหมาะสม

ของท่ีตั้งมากท่ีสุดคือ คือ Schematic ท่ี 1 และ3 ซ่ึงตั้งอยูบนท่ีดินเวนคืน 

3.) ความเหมาะสมของรูปแบบการดําเนินธุรกิจ: การประเมินความเหมาะสมของ

รูปแบบการดําเนินธุรกิจแบงออกเปน 3 ดานคือ  

- การเอ้ือประโยชนตอเอกชนมากท่ีสุดคือ Schematic 1 ท่ี 3 คือ รูปแบบการรวม

ทุนระหวางบริษัทเดินรถ (รฟม.) กับเอกชน 

- การเอ้ือประโยชนตอรฟม.มากท่ีสุดคือ Schematic 1 ท่ี 3 คือ รูปแบบการรวมทุน

ระหวางบริษัทเดินรถ (รฟม.) กับเอกชน 

- รูปแบบท่ีใชประโยชนจากท่ีดินคุมคาท่ีสุด คือ Schematic 1 คือ รูปแบบท่ีรฟม.

ดําเนินทางธุรกิจเอง ใชท่ีดินเวนคืนเทานั้น 

4.) ความเปนไปไดของโครงการ: จากการประเมินพบวารูปแบบท่ีมีความเปนไปได

ของโครงการมากท่ีสุดคือ คือ Schematic ท่ี 2 คือเอกชนดําเนินการสรางโครงการ และเขามาขอยื่น

เชื่อมตอ 
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(2.) การออกแบบเบ้ืองตนและกายภาพการเช่ือมตอ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ภาพท่ี  5.3 ผลการประเมินดานความการออกแบบเบื้องตนและกายภาพการเชื่อมตอ 
ท่ีมา: ผูวิจัย 

 

การประเมินดานออกแบบเบื้องตนและกายภาพการเชื่อมตอมี 4 สวนดังนี้ 

1.) ความไมซับซอนของทางเขาออก: โดยจากการประเมินพบวารูปแบบท่ี

ทางเขาออกไมซับซอน คือ Schematic ท่ี 2 ซ่ึงเปนรูปแบบ Attachment 

2.) รานคาไมกีดขวางทางเขาออก: จากการประเมินพบวารูปแบบท่ีรานคาไมกีด

ขวางทางเขาออกอาคารมากท่ีสุดคือ คือ Schematic ท่ี 3 ซ่ึงมี Shortcut หลายจุด และทางออกจาก

Transit Hall สถานีสามารถเชื่อมเขาสู Entrance Hall ใหญกลางอาคารเพ่ือเขาสูอาคารไดเลย 

3.) การเชื่อมตอไปการเดินทางอ่ืนๆ: การประเมินความเหมาะสมของการเชื่อมตอไป

ยังการเดินทางอ่ืนๆแบงออกเปน 3 ดานคือ  

- การเชื่อมตอไปยังท่ีจอดรถ รูปแบบท่ีดีท่ีสุดคือ Schematic ท่ี 3 เนื่องจาก

สามารถเชื่อมไปยังท่ีจอดรถไดโดยตรงจาก Entrance Hall 

- การเชื่อมตอไปยัง Drop-off รูปแบบท่ีดีท่ีสุดคือ Schematic ท่ี 3 เนื่องจากเม่ือ

ออกจาก Entrance Hall สามารถเชื่อมไปยังจุด Drop-off ไดโดยตรง 

- การเชื่อมตอไปยังท่ีจุดจอดรถประจําทางและทางเดินเทา ท่ีดีท่ีสุดคือ Schematic 

ท่ี 1 เนื่องจากเม่ือออกจาก Entrance Hall สามารถเชื่อมไปยังจุดจอดรถประจําทางและทางเทา ได

โดยตรง 
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4.) การเชื่อมตอไปยังพ้ืนท่ีโดยรอบ: การประเมินความเหมาะสมของการเชื่อมตอไป

ยังพ้ืนท่ีโดยรอบสามารถแบงออกเปน 3 ดานคือ  

- การเชื่อมตอไปยังท่ีดินเอกชนดานขาง รูปแบบท่ีดีท่ีสุดคือ Schematic ท่ี 3 มี

ทางออกไปยังท่ีดินเอกชนดังกลาว 2 จุด 

- การเชื่อมตอไปยังทางเทาดานถนนวัฒนธรรมรูปแบบท่ีดีท่ีสุดคือ Schematic ท่ี 1 

เนื่องมีทางออกตรงไปยังทางเดินเทาดังกลาว 

- การเชื่อมตอไปยังท่ีทําการอสมท.รัชดาภิเษก ท่ีดีท่ีสุดคือ Schematic ท่ี 3 

เนื่องจากมีการเปดพ้ืนท่ีสาธารณะและโถงอาคารขนาดใหญเพ่ือรับคนจากทางดานดังกลาว 

 

(3.) ขอเสนอแนะตอโครงการ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ภาพท่ี  5.4 ขอเสนอแนะตอโครงการ 
ท่ีมา: ผูวิจัย 

 

สามารถสรุปประเด็นเก่ียวขอเสนอแนะตอท้ัง 3 รูปแบบ จากท้ังฝายวิชาการ และ 

รฟม.ไดดังตอไปนี้ 

1.) Schematic 1:  มีความไมแนนอนเรื่องตําแหนงทางเขาออกท่ีเชื่อมกับเอกชน 

และติดกฎหมายเวนคืนและมีพ้ืนท่ีจํากัด ทําใหพัฒนาเชิงพาณิชยไดยาก 

2.) Schematic 2:  มีจุดจอดรถท่ีหางจากทางเขาออกสถานีมากท่ีสุด สถานีแยก

ออกจากอาคาร ทําใหเอ้ือประโยชนดานธุรกิจแกรฟม.นอยลง และการเชื่อมตอท่ีไมดีมากท่ีสุด 
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3.) Schematic 3:  สามารถเกิดข้ึนไดยาก แตจะทําใหเอ้ือตอการดําเนินธุรกิจ

ของรฟม.มากท่ีสุด ใหผลประโยชนรวมกันท้ังเอกชนและรฟม. โดยท่ีรูปแบบการรวมทุนจะลดภาระ

การลงทุนของรฟม. และสามารถดึงคนเขามารวมทุนไดมากข้ึน 

 

5.1.2 การเปรียบเทียบรูปแบบท้ัง 3 Schematic 

 

ตารางท่ี 5.1  

ตารางเปรียบเทียบแนวทางการออกแบบการเชื่อมตอระหวางอาคารและสถานีในรูปแบบไรรอยตอ 
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ตารางเปรียบเทียบแนวทางการออกแบบการเชื่อมตอระหวางอาคารและสถานีในรูปแบบไรรอยตอ 

(ตอ) 
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5.2 การสรุปผล 

 

5.2.1 รูปแบบการดําเนินธุรกิจ 

โดยรูปแบบการดําเนินธุรกิจท่ีเหมาะสมท่ีสุดจากการอภิปรายแบบ คือรูปแบบการ

รวมทุนระหวางบริษัทเดินรถ (รฟม.) และเอกชน โดยรูปแบบของการรวมทุนจะคลายคลึงกับลักษณะ

ของการดําเนินธุรกิจในแนวคิดระบบรางและอสังหาริมทรัพย (R&P) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ภาพท่ี  5.5 แนวทางการดําเนินธุรกิจท่ีเหมาะสม 
ท่ีมา: ผูวิจัย 

 

 การดําเนินธุรกิจในรูปแบบท่ีเหมาะสมคือรูปแบบท่ีดําเนินธุรกิจในลักษณะของการ

รวมทุนระหวางบริษัทเดินรถและเอกชน ซ่ึงรวมทุนกันพัฒนาโครงการอสังหาริมทรัพย และกําไรท่ีได

จากการพัฒนาโครงการอสังหาริมทรัพยจะคืนกลับสู บริษัทเดินรถและกลับไปพัฒนาระบบราง  

 

 โดยประโยชนท่ีไดรับจากการดําเนินธุรกิจในรูปแบบดังกลาวคือ  

-  จะลดภาระการลงทุนของภาครัฐ 

-  ไดรับผลประโยชนท้ัง 2 ฝาย 

-  สามารถดึงคนเขามาใชงานไดมากข้ึน 
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5.2.2 แนวทางการออกแบบ 

 

(1.) การเชื่อมตอ 

 

แนวความคิดในการเชื่อมตอระหวางอาคารกับสถานีในรูปแบบไรรอยตอประกอบดวยกัน

ท้ังหมด 2 แนวความคิด ดังตอไปนี้ 

1.) แนวความคิดในการเชื่อมตอระหวางอาคารและสถานี 

- รูปแบบการเชื่อมตอระหวางอาคารและสถานีแบบ Integration 

 

 

 

 

 

 

 

ภาพท่ี  5.6 ภาพตัดของอาคารท่ีเชื่อมตอระหวางอาคารและสถานีในรูปแบบ Integration 

ท่ีมา: ผูวิจัย 

 

อาคารท่ีอยูรวมกับระบบขนสงมวลชนตั้งแต 1 ประเภทข้ึนไปเพ่ือกระจาย

ประชากรใหใชงานระบบขนสงมวลชนหรือดึงดูดใหผูโดยสารใชงานอาคารเนื่องจากเขาถึงระบบขนสง

มวลชนไดสะดวก 

 

- รูปแบบการเชื่อมตอระหวางอาคารและสถานี Attachment 

 

 

 

 

 

 

ภาพท่ี  5.7 ภาพตัดของอาคารท่ีเชื่อมตอระหวางอาคารและสถานีในรูปแบบ Attachment 

ท่ีมา: ผูวิจัย 
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เปนการเชื่อมตอระหวางอาคารและสถานีในรูปแบบแนวราบซ่ึงจะเชื่อมตอกับ

สถานีโดยตรง โดยไมตองผานทางเชื่อมอ่ืนๆ 

2.) แนวความคิดเก่ียวกับทางเขาออกของอาคาร 

-  แนวความคิดทางเขาออกอาคารจากสถานี ในระดับชั้นใตดิน โดยท่ี

ทางเขาออกเปนสวนเดียวดับอาคาร 

 

ทางเขาออกของอาคารท่ีเชื่อมตอกับสถานีในระดับใตดินจะเขาถึงไดโดยตรงเขา

ไปยังอาคารโดยใชตัวอาคารเปนชองทางในการเขาถึงสถานี 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ภาพท่ี  5.8 การเชื่อมตอระหวางอาคาร ทางเขาออกและสถานี  

ในรูปแบบStreet Level Entrance Integrated with Building 

ท่ีมา: ผูวิจัย 

 

ผูโดยสารเขาถึงทางเขาออกโดยผานทางอาคารกอนโดยทางเขาออกสถานีอยู

ภายในอาคารในระดับใตดินซ่ึงทางเขาออกจะไมสามารถเห็นไดจากดานนอกอาคาร  โดยจะอยูภายใน

เปนสวนเดียวกับอาคารซ่ึงเพ่ิมโอกาสใหเกิดการเดินผานพ้ืนท่ีรานคาภายในอาคารได 

 

(2.) การวางผังและการออกแบบ 

 

ลักษณะทางกายภาพของการเชื่อมตอระหวางอาคารและสถานีในรูปแบบไรรอยตอ

ของอาคารและสถานี สามารถแบงออกไดเปนท้ังหมด 4 ดาน ดังตอไปนี้ 
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1.) รูปแบบการเชื่อมตอ 

รูปแบบท่ีเหมาะสมกับการเชื่อมตออาคารกับสถานีในรูปแบบไรรอยตอ มีอยูดวยกัน 

2 รูปแบบ คือรูปแบบ Integration หรือการอยูรวมกับสถานีและรูปแบบ Attachment หรือการยึด

ติดกับสถานี  

ทางเขาออกของสถานีอยูภายในอาคารโดยตรงในระดับใตดิน เนื่องจากเปนรูปแบบท่ี

เชื่อมตอกับอาคารโดยตรงโดยท่ีไมตองออกนอกสถานีไมสามารถแยกขอบเขตของอาคารกับสถานีได

อยางชัดเจน 

 

2.) พ้ืนท่ีเชื่อมตอกับทางออกสถานีเปนโถงอาคารขนาดใหญและบริเวณ 

Entrance Hall เปนโถงขนาดใหญพ้ืนท่ี 2-3 ชั้น ใชเชื่อมไปยังทางเทาขนสง

สาธารณะอ่ืนและใช Drop-off รวมกับอาคาร 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ภาพท่ี 5.9 ภาพตัดแสดงโถงขนาดใหญ 2-3 ชั้นเพ่ือเชื่อมตอระหวาง 

อาคารและสถานีของกรณีศึกษา 

ท่ีมา: ผูวิจัย 
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3.) เห็นรานคาเปนอันดับแรกหลังออกจากTransit Hall 

มุมมองเม่ือออกจากสวน Transit Hall มายัง Entrance Hall จะเห็นรานคากอน

เปนอันดับแรกเพ่ือเปนการสงเสริมและเพ่ิมโอกาสในการคาของรานคา 

 

 

 

 

 

 

 

 

ภาพท่ี 5.10 มุมมองเม่ืออกจาก Transit Hall ของกรณีศึกษา 

ท่ีมา: ผูวิจัย 

 

4.) ทางเดินไปยังการเดินทางรูปแบบอ่ืนหรือจุดหมายอ่ืนๆขนาบขางดวยรานคา 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ภาพท่ี 5.11 ลักษณะทางเดินเชื่อมไปยังการเดินทางรูปแบบอ่ืน 

ท่ีมา: ผูวิจัย 

 

ทางเดินท่ีเชื่อมตอไปยังการเดินทางอ่ืนๆ เชนทางเดินเทาและทางขามถนนขนาบขางไป

ดวยรานคาโดยตรงเปนการสงเสริมการเดินและสงเสริมการขายของรานคาไปพรอมกัน 
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(3.) กิจกรรมภายในอาคารท่ีมีการเชื่อมตอกับสถานีในรูปแบบไรรอยตอ 

 

จากการศึกษาเก่ียวกับขนาดของกิจกรรมภายในอาคารท่ีเชื่อมตอกับสถานีใน

รูปแบบไรรอยตอ จากกรณีศึกษาภายในประเทศ 2 แหง คือ เซนทรัลพระราม9 และเทอรมินอล21 

รวมกับการศึกษากรณีศึกษาท่ีประสบความสําเร็จคือ ION Orchard ประเทศสิงคโปร 

 

ตารางท่ี 5.2  

ตารางสรุปพ้ืนท่ีใชสอยของกรณีศึกษาอาคารท่ีเชื่อมตอกับสถานีในรูปแบบไรรอยตอ 
  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% 

 

จากตารางขางตนจะเห็นไดวามีความแตกตางระหวางท้ัง 2 โครงการในสวนของ

อัตราสวนท่ีจอดรถ จะเห็นไดวาโครงการในประเทศไทยท้ัง 2 โครงการ มีสวนแบงของพ้ืนท่ีจอดรถ

มากกวาโครงการท่ีประสบความสําเร็จ ในตางประเทศอยาง ION เพ่ือสงเสริมการใชระบบรางจึงควรมี

การปรับลดสัดสวนของท่ีจอดรถลง 

โดยกิจกรรมภายในอาคารท่ีเชื่อมตอกับสถานีในรูปแบบไรรอยตอควรมีการใชงานใน

รูปแบบผสมผสาน โดยแบงเปนดานพาณิชยกรรม รอยละ 45–50 เปนกิจกรรมหลักในอาคาร ดาน

การใชงานเสริมเพ่ือผสมภายในอาคารเชน สวนสํานักงานใหเชา โรงแรม หรือ อาคารชุดพักอาศัย 

รอยละ 30–40 โดยการเลือกกิจกรรมเขามาผสมในอาคารข้ึนอยูกับความเหมาะสมของท่ีตั้ง และ

ทายท่ีสุดลดปริมาณท่ีจอดรถลงเหลือรอยละ 10-15 เพ่ือสงเสริมการใชระบบรางมากข้ึน 
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ภาพท่ี 5.12 ลักษณะทางเดินเชื่อมไปยังการเดินทางรูปแบบอ่ืน 

ท่ีมา: ผูวิจัย 

 

5.3 ขอจํากัดในการดําเนินงานวิจัย 

ขอจํากัดในการวิจัยครั้งนี้คือ ยังขาดการประเมินแบบในสวนของภาคเอกชน เนื่องจากขอ 

จํากัดดานเวลาในการติดตอ และความรวมมือของหนวยงานเอกชน 

 

5.4 ขอเสนอแนะ 

 

5.3.1 ขอเสนอแนะตอการพัฒนาโครงการ 

ความเปนไปไดในการเกิดโครงการในรูปแบบท่ีไดทําการวิจัย จะข้ึนอยูกับการดําเนิน 

การในการแกไขกฎหมายเวนคืนเพ่ือใหสามารถใชประโยชนจากท่ีดินในการเวนคืนไดอยางเต็มท่ี และ

การมองเห็นความสําคัญในการดําเนินการทางดานธุรกิจเพ่ือพัฒนาพ้ืนท่ีโดยรอบสถานีของรฟม. เพ่ือ

สรางแหลงรายไดเพ่ิมเติม โดยรฟม.อาจจะตองพิจารณาประโยชนท่ีไดจากการรวมทุนระหวางรฟม.

กับภาคเอกชน เพ่ือสามารถสรางสิ่งอํานวยความสะดวกใหผูโดยสาร และสรางรายไดกลับสูรฟม.เอง 

 

5.3.2 ขอเสนอแนะตอการวิจัย 

เพ่ือใหรฟม.หรือหนวยงานท่ีเก่ียวของสามารถใชประโยชนจากงานวิจัยนี้ไดมากข้ึน 

ควรท่ีจะมีการศึกษาตอถึงในแงของผลประกอบการท่ีไดจากการลงทุนในโครงการลักษณะดังกลาว

เพ่ิมเติม นอกเหนือไปจากการเพ่ิมข้ึนของผูโดยสาร 
 



 153 

รายการอางอิง 

 

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 รอยตอ: กรณีศึกษาของเมืองฮองกง. กรุงเทพ: สํานักงานโยบายและแผนการขนสง

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). การรถไฟฟาขนสงมวลชนประเทศไทย รายงานประจําป2557. กรุงเทพ: รฟม. 

รฟม. แผนพับโครงการรถไฟฟาสายสีสม ชวงตลิ่งชัน - 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 

ขอกฎหมาย 

 

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

 ออกตามความในพระราชบัญญัติควบคุมอาคาร พ.ศ. 2522. กรุงเทพ: 

 กระทรวงมหาดไทย 

กระทรวงมหาดไทย. (2530). พระราชบัญญัติวาดวยการเวนคืนอสังหาริมทรัพย.

 กรุงเทพมหานคร. 

กระทรวงมหาดไทย. (พ.ศ.2543). พระราชบัญญัติการรถไฟฟาขนสงมวลชนแหงประเทศไทย. 

 กรุงเทพมหานคร. 

กระทรวงมหาดไทย. (2532, มีนาคม). แผนท่ีทายบัญญัติกรุงเทพมหานคร เรื่องกําหนดบริเวณ

 หามกอสราง ดัดแปลง หรือ เปลี่ยนการใชอาคารบางชนิดหรือประเภท บริเวณโดยรอบ

 ศูนยวัฒนธรรมแหงประเทศไทย ในทองท่ีแขวงหวยขวาง. ราชกิจจานุเบกษา เลม106 

 ตอนท่ี49. 

รฟม. (2553). ประกาศการรถไฟแหงประเทศไทย เรื่อง การอนุญาตใหผานท่ีดินของการรถไฟฟา 

 ขนสงมวลชนแหงประเทศไทยสูทางสาธารณะ. กรุงเทพ. 
 
 

ขอมูลโดยตรงจากหนวยงาน 

 

โครงการรถไฟฟาสายสีสม.(2556). การรถไฟฟาขนสงมวลชนแหงประเทศไทย, แบบสถานี

 รถไฟฟาใตดินสถานีศูนยวัฒนธรรมในการฟงความเห็นประชาชน. 

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

โครงการรถไฟฟาสายสีสม. (2015). การประมาณการณผูโดยสารโครงการรถไฟฟาสายสีสม.

 กรุงเทพมหานคร. 

สลจ. โครงการศึกษาการใชพ้ืนท่ีของรฟม. บริเวณศูนยซอมบํารุงหวยขวางใหเกิดประโยชนสูงสุด.

 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



 

ประวัติผูเขียน 

 

ชื่อ นางสาวพัชราวรรณ คุณารัตนพฤกษ 

วันเดือนปเกิด 2 มกราคม พ.ศ.2535 

วุฒิการศึกษา วิทยาศาสตรบัณฑิต (สถาปตยกรรม) 

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



