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บทคัดย่อ 
 

  กรุงเทพมหานครเป็นเมืองโตเด่ียวท่ีมีความหนาแน่น สูงอันส่งผลต่อความ
เรื้อรังของปัญหาการจราจรและกระทบต่อคุณภาพชีวิตคนเมือง ซึ่งปัจจุบันได้มีแผนการพัฒนา
รถไฟฟ้าจ านวน 10 สายพบว่ารถไฟฟ้าสายสีแดงอ่อนบริเวณสถานีศาลายามีความเหมาะสมในการ
พัฒนาเป็นต้นแบบจากลักษณะทางกายภาพโดยมีคลองมหาสวัสด์ิเป็นระบบขนส่งรอง การศึกษานี้ได้
น าการเก็บข้อมูลลักษณะการใช้งานของพื้นท่ี รูปแบบสังคม และองค์ประกอบทางกายภาพ พบว่ายัง
ไม่ตอบสนองต่อการใช้งานเช่ือมต่อระบบรางและคลอง โดยเฉพาะการเข้าถึงสถานีได้อย่างสะดวก จึง
ใช้แนวคิด Transit Oriented Development (TOD) มาประยุกต์ในการออกแบบพื้นท่ีโดยรอบสถานี
ให้สามารถเช่ือมต่อกันได้อย่างเต็มประสิทธิภาพโดยเฉพาะการเดินเท้า แนวทางการพัฒนาการใช้
ประโยชน์พื้นท่ีโดยรอบสถานี และมีระบบขนส่งทางน้ า เพื่อน าคนจากพื้นท่ีรอบนอกเข้าสู่ระบบขนส่ง
สาธารณะทางรางอย่างยั่งยืน 
  พื้นท่ีเช่ือมต่อระบบรางและคลองท่ีศาลายา ควรเป็นพื้นท่ีเช่ือมต่อผ่านตลาด
เก่าริมท่ีแสดงถึงอัตลักษณ์ของการเป็นพื้นท่ีท่ีมีวิถีชีวิตเกษตรริมคลอง และ การพัฒนาพื้นท่ีโดยรอบ
สถานีจะแบ่งพื้นท่ีการพัฒนาไปในรูปแบบต่าง ๆ และการสร้างแกนของเส้นทางพุ่งเข้าสู่สถานีท่ีจะช่วย
ส่งเสริมให้เกิดการเข้าถึงสถานีท่ีสะดวกและรวดเร็ว และการใช้ประโยชน์ท่ีดินท่ีมีความหนาแน่นเอื้อ
ต่อการใช้ระบบขนส่งสาธารณะส่งผลต่อคุณภาพชีวิตท่ีดี และ ลดการใช้พลังงาน 

 
ค าส าคัญ: พื้นท่ีเช่ือมต่อระบบรางและคลอง, ระบบขนส่งสาธารณะ, การเช่ือมต่อ 
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 ABSTRACT 
 
  Bangkok is a primate city with high density affected to unsolved 
traffic problems which resulted to threatening quality of life. From the development 
of 10 Metro lines in Bangkok, Salaya station, one of the station in Metro Red line is 
selected to be studied as a prototype of Hybrid rail and Canal Connectivity based on 
its physical characteristics with the potential of water transport connectivity of Khlong 
Maha Sawat as a feeder system. This study focused on multi-aspects of transit station 
design which include its surrounding of social and physical components. The current 
system has been operated under the level of service, especially its accessibility. By 
applying Transit Oriented Development (TOD)  concept into the station area design to 
improve its connectivity and to promote the walkability by creating pedestrian friendly 
environment including water transportation as a feeder system to collect number of 
passenger around the station towards sustainable mass transit system development. 
  The connectivity between rail and canal should represent the 
identity of the area, as a way of life along the canal and agriculture, through an old 
market. The station's area development will be developed by divinding each area by 
established the main route directly to the station to divide the area. It will make an 
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access to the station faster and more comfortable. This will make the area more 
efficiency which will produce a good effect toward the local's living and energy saving. 
 
Keywords: Hybrid Rail and Canal Connectivity, Mass Transit Transportation, 
Connectivity 
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บทท่ี 1 
บทน า 

 
1.1 ที่มาและความส าคัญของการศึกษา 

 กรุงเทพมหานครมีลักษณะเป็นเมืองโตเด่ียว (Primate City) ซึ่งเป็นศูนย์กลางความ

เจริญในด้านต่าง ๆ โดยมีเนื้อท่ี 1,568.737 กม. และมีประชากรจ านวนร้อยละ 35.08 ของประชากร

ท้ังภูมิภาค (กรมการปกครอง, 2558) ซึ่งมีตัวบ่งช้ีความเป็นเมืองโตเด่ียวขอกรุงเทพมหานครจาก

จ านวนประชากรท่ีสูงมาก เมื่อเทียบกับจังหวัดอื่น ๆ ในประเทศไทย อนึ่งพบว่าการขยายการพัฒนา

ทางกายภาพ ไปยังพื้นท่ีจังหวัดปริมณฑล ซึ่งการท่ีจัดให้มีระบบสาธารณูปโภคต่าง ๆ กระจายตัวไป

ตามการต้ังถิ่นฐานในแนวเส้นทางคมนาคมบริเวณชานเมืองเพิ่มขึ้น ยิ่งเป็นการแสดงให้เห็นถึงการ

กลายสภาพเป็นเมืองโตเด่ียวของกรุงเทพมหานคร ซึ่งส่งผลกระทบต่อคุณภาพชีวิตของผู้อยู่อาศัยใน

เมืองด้านสภาพแวดล้อมในรูปแบบของปัญหาท่ีได้รับอิทธิพลจากปัจจัยด้านความหนาแน่นสูง มลพิษ

ในอากาศ ส่ิงแวดล้อม และ การจราจรติดขัด ซึ่งได้ทวีความรุนแรงของปัญหามากขึ้นท้ังใน

ระดับประเทศและในระดับพื้นท่ีอันเป็นต้นเหตุของปัญหา 

ดังจะได้เห็นว่าปัญหาการจราจรในกรุงเทพมหานครและปริมณฑล เกิดภาวะความไม่

สัมพันธ์ของการใช้ประโยชน์ท่ีดิน อันได้รับอิทธิพลจากการขยายตัวของเมืองอย่างรวดเร็วตามเส้นทาง

คมนาคม ซึ่งเกิดจากการเปล่ียนรูปแบบการพัฒนาทางถนนแทนการขนส่งทางน้ าด้วยลักษณะโครงสร้างทาง

ธรรมชาติของแม่น้ า ล าคลอง ท่ีเอื้อต่อการเดินทางในอดีต (ภาพท่ี1.1) อย่างไรก็ตามการเปล่ียนแปลงของ

จ านวนประชากรในเมืองท่ีเพิ่มขึ้น ได้ส่งผลให้เกิดความหนาแน่นสูง โดยมีการขยายตัวของพื้นท่ีใจกลางเมือง

สู่พื้นท่ีชานเมือง อีกท้ังได้ดึงดูดให้เกิดการใช้รถยนต์เพื่อเดินทางเข้ามาภายในตัวเมืองจากการพัฒนา

โครงสร้างพื้นฐานของเมืองท่ีเน้นขนส่งทางถนนมากกว่าระบบด้ังเดิมท่ีเคยมีในอดีต 
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ก. อัตราการเติบโตของการขยายตัวของเมือง       ข. จ านวนยานพาหนะให้กรุงเทพมหานคร 

ท่ีมา The Expansion of Bangkok 1850-2002    ท่ีมา สถิติการขนส่ง, 2557 
ภาพท่ี 1.1 แผนภาพแสดงการเปล่ียนแปลงของกรุงเทพมหานคร จาก The Expansion of Bangkok 

1850-2002 สืบค้นเมื่อวันท่ี 8 ธันวาคม 2558 
 

อนึ่งภาครัฐได้มีนโยบายในการแก้ไขปัญหาจราจรท่ีเกิดขึ้นท้ังในเชิงปฏิบัติและมี

โครงการท่ีมีเป้าหมายท่ีจะลดความรุนแรงของปัญหาท่ีเกิดขึ้นของกรุงเทพ โดยการพัฒนาระบบราง

คลอบคลุมกรุงเทพและปริมณฑลให้เป็นระบบขนส่งสาธารณะหลักแทนการเดินทางด้วยรถยนต์ ซึ่ง

การขนส่งระบบรางนี้เป็นรูปแบบของระบบขนส่งท่ีท าความเร็วได้ดี และมีความสามารถในการรองรับ

สูงกว่าระบบการคมนาคมทางถนน  

ทว่าการพัฒนาระบบขนส่งสาธารณะทางรางเพื่อแก้ไขปัญหาการจราจรไม่ได้เป็นเรื่อง

ใหม่ในการพัฒนากรุงเทพมหานคร ซึ่งพบว่ามีการให้บริการระบบรางเกิดขึ้นในปี 2542 (ค.ศ. 1999) 

ด าเนินการโดยการรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนแห่งประเทศไทย คือรถไฟฟ้าบีทีเอส (Bangkok Mass 

Transit System) เป็นระบบขนส่งมวลชนแบบรางในพื้นท่ีกรุงเทพมหานครจ านวน 24 สถานี จาก

หมอชิตไปถึงอ่อนนุช  และจาก สนามกีฬาแห่งชาติ ไป สะพานตากสิน รวมระยะทางและส่วนต่อ

ขยายเป็นจ านวน 35 สถานี ในปี 2556 จากอ่อนนุช ถึง แบริ่ง และสะพานตากสิน ถึง บางหว้า รวม

ระยะทาง 36.92 กม. รวมถึงการใช้บริการของรถไฟฟ้ามหานคร(Metropolitan Rapid Transit, 

MRT) ซึ่งเปิดให้บริการในปี 2547 (ค.ศ. 2004) โดยให้บริการจ านวน 18 สถานี จากสถานีหัวล าโพง 

ถึง สถานีบางซื่อ รวมระยะทาง 18 กม. แต่อย่างไรก็ตามการท่ีจ านวนรถยนต์ส่วนตัวเพิ่มขึ้นอย่าง

รวดเร็วในช่วง 5 ปีท่ีผ่านมา (จากสถิติร้อยละ 24.74 ของรถยนต์จดทะเบียนของกรุงเทพมหานคร

จ านวน 8,737,564 คัน) (กรมการขนส่งทางบก, 2558) ส่งผลต่อข้อจ ากัดในความล่ืนไหลและความ

ต่อเนื่องของการจราจร อีกท้ังจากสถิติการจราจรพบว่าการเดินทางด้วยรถยนต์ของกรุงเทพมหานคร
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ในช่วงเวลาเร่งด่วนมีความเร็วโดยเฉล่ีย 16.62 กม. ต่อช่ัวโมงในเขตพื้นท่ีขั้นใน(สถิติการจราจร, 

2557) ซึ่งมีอัตราลดลงอย่างต่อเนื่องในทุกปี ส่งผลให้กรุงเทพมหานคร ถูกจัดเป็น 1 ใน 10 อันดับ

เมืองรถติดของบีบีซี ซึ่งมีระยะการเดินทางเฉล่ียในเวลา 1 ช่ัวโมง สามารถเดินทางได้เพียง 50-60 กม.

เท่านั้น (10 monster traffic jams from around the world, BBC Magazine, 2012) 

 

 
ภาพท่ี 1.2 แสดงการเปรียบเทียบปีพ.ศ. ท่ีรถไฟฟ้าบีทีเอสมีการพัฒนา ดัดแปลงจาก สถิติการจราจร, 

สถิติรถยนต์จดทะเบียนกรุงเทพ และระบบขนส่งมวลชนกรุงเทพมหานคร โดย ผู้วิจัย. 
 

อย่างไรก็ตามการพัฒนาระบบรางเพียงอย่างเดียวไม่สามารถบรรเทาปัญหาการจราจร

ท่ีสะสมมาอย่างต่อเนื่องได้ เนื่องจากการพัฒนาพื้นท่ีโดยรอบไม่ได้ตอบรับกับการใช้ระบบรางท่ีไม่เอื้อ

ให้ผู้เดินทางเปล่ียนพฤติกรรมการเดินทางจากการใช้รถยนต์มาเป็นการเดินทางด้วยระบบขนส่ง

สาธารณะ พบว่าการใช้รถยนต์ส่วนบุคคล ยังคงมีแนวโน้มเพิ่มข้ึนด้วยเช่นกัน (ตารางท่ี1.1) 

 
ตารางท่ี 1.1 
 
เปรียบเทียบการใช้รถยนต์ส่วนตัวและระบบขนส่งสาธารณะ 

ปี รถยนต์ส่วนบุคคล 
(เฉลี่ยคัน/ วัน) 

รถโดยสารสาธารณะ 
(เท่ียว/ คน) 

รถไฟฟ้าบีทีเอส
(เท่ียว/ คน) 

รถไฟฟ้ามหานคร 
(เท่ียว/ คน) 

2550 3,573,016 613,474,577 132,071,000 59,910204 
2551 3,627,249 585,159,545 136,348,000 62,108,418 
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จ ำนวนรถยนต์ส่วนตวั
(100,000คนั)

ควำมเร็วเฉล่ียในกำรเดินทำงใน
ช่วงเวลำเร่งด่วน(ก.ม./ช.ม.)

จ ำนวนสถำนีรถไฟฟ้ำ BTS+MRT 

(สถำนี)
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ตารางท่ี 1.1 (ต่อ) 
 
เปรียบเทียบการใช้รถยนต์ส่วนตัวและระบบขนส่งสาธารณะ 
ปี รถยนต์ส่วนบุคคล 

(เฉลี่ยคัน/ วัน) 
รถโดยสารสาธารณะ 
(เท่ียว/ คน) 

รถไฟฟ้าบีทีเอส
(เท่ียว/ คน) 

รถไฟฟ้ามหานคร 
(เท่ียว/ คน) 

2552 3,649,418 406,375,218 140,964,000 63,726,982 
2553 3,676,865 382,681,570 143,141,328 64,913,628 
2554 3,873,693 374,905,585 167,097,353 69,040,473 
2555 4,095,261 355,134,257 201,085,437 80,600,705 
2556 4,394,297 341,539,903 214,962,025 86,435,968 
2557 5,010,660 315,361,982 229,302,191 92,437,991 

หมายเหตุ. กรมทางหลวง, 2558 และ สถิติกรุงเทพ, 2557 

 
เมื่อพิจารณาลักษณะทางกายภาพของพื้นท่ีให้บริการระบบรางในบริเวณรอบสถานี

กลับพบว่าองค์ประกอบของการออกแบบในแต่ละมิติไม่ได้สนับสนุนให้เอื้อต่อการใช้ระบบขนส่ง

สาธารณะ และการเดินทางเช่ือมต่อระหว่างรูปแบบของการเดินทางท่ีหลากหลาย หรือความพร้อม

ของระบบขนส่งประเภทอื่นในการรองรับเพื่อท าให้เกิดการเดินทางท่ีต่อเนื่องจนถึงเป้าหมาย  ยิ่งไป

กว่านั้นยังขาดการเช่ือมต่อการขนส่งในรูปแบบอื่น และกลับไม่ได้ใช้ประโยชน์จากจุดแข็งเชิงกายภาพ

ของแหล่งน้ าทางธรรมชาติท่ีมีอยู่ให้เกิดประโยชน์สูงสุดซึ่งรวมถึง “ระบบคลอง” โดยมีหลาย

การศึกษาพบว่าการมีระบบขนส่งรองท่ีดี หรือระบบสนับสนุนต่าง ๆ จะช่วยท าให้คนหันมาใช้งาน

ระบบขนส่งสาธารณะมากขึ้น เช่น รถโดยสารประจ าทาง รถสองแถว หรือในต่างประเทศก็จะ

ประกอบด้วยระบบราง หรือ รถไฟรางเดียวเป็นระบบขนส่งรองท่ีจะช่วยสนับสนุนระบบขนส่งหลัก 

แต่ส าหรับประเทศไทย ซึ่งมีโครงข่ายคลองเป็นโครงข่ายท่ีส าคัญและเป็นการคมนาคมเดิมของ

ประเทศตามลักษณะทางงภูมิศาสตร์และความเป็น “เวนิสตะวันออก” อันเป็นเมืองท่ีเต็มไปด้วยคู

คลองจากกายภาพของเมือง (TCDC, 2012) ซึ่งสามารถพัฒนามาเป็นระบบเสริมให้กับระบบขนส่ง

มวลชนได้ แต่ในปัจจุบันกลับไม่ได้ถูกใช้ 
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ภาพท่ี 1.3 เส้นทางคลองท่ีถูกใช้เพื่อเป็นเส้นทางโดยสารในปัจจุบันของกรุงเทพมหานคร โดย ผู้วิจัย. 

โครงข่ายคลองของกรุงเทพมหานครและปริมณฑล มีความยาวท้ังหมด 2,604 กม. 

(ส านักการระบายน้ า, 2555) เป็นโครงข่ายท่ีมีความเช่ือมต่อและมีประสิทธิภาพท่ีจะพัฒนาเป็นระบบ

ขนส่ง โดยส่วนใหญ่จะใช้เป็นเส้นทางระบายน้ าเพื่อป้องกันน้ าท่วม และมีคลองท่ีใช้เป็นเส้นทางสัญจร

ในปัจจุบัน 29.5 กม. คิดเป็นร้อยละ 1.3 ของความยาวคลองท้ังหมด ในปัจจุบันกรุงเทพมหานคร

คลองท่ีมีการใช้เป็นเส้นทางเรือโดยสารมีเพียง 2 คลอง คือ คลองแสนแสบ คลองภาษีเจริญ ซึ่งเริ่ม

เปิดใช้ในปี 2557 ท่ีผ่านมา และ เส้นทางเรือด่วนในแม่น้ าเจ้าพระยา และควรมีบทบาทเพิ่มขึ้นเพื่อ

สนับสนุนการลดปัญหาการจราจร ลดการใช้รถยนต์ส่วนตัวในการเดินทาง รวมถึงช่วยส่งเสริมด้านการ

ท่องเท่ียวให้กับพื้นท่ีอีกด้วย 

ดังท่ีกล่าวมาเมื่อพิจารณาจุดแข็งจากลักษณะทางกายภาพในการเช่ือมต่อของการ

เดินทาง ให้เกิดการพัฒนาพื้นท่ีโดยรอบเพื่อส่งเสริมการมีระบบขนส่งรองให้เกิดความสะดวกในการใช้

ระบบขนส่งมวลชน และการออกแบบพื้นท่ีให้เกิดความน่าดึงดูดในการใช้งาน ซึ่ งปัจจุบัน

กรุงเทพมหานครฯ ก าลังพัฒนาระบบขนส่งสาธารณะประเภทรางก าลังพัฒนาจ านวน 10 สาย ครอบ

คุลมพื้นท่ีกรุงเทพมหานคร (การรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนแห่งประเทศไทย, 2557) จากการพัฒนาระบบ

รางท้ัง 10 สายนี้ท าให้เกิดพื้นท่ีจุดเช่ือมต่อระหว่างระบบรางและคลองขึ้นหลายจุดจึงเป็นพื้นท่ีท่ีมี

ศักยภาพท่ีจะพัฒนาต่อไป 
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ตารางท่ี1.2 
 
แสดงแผนงานรถไฟฟ้า 10 สาย ในพื้นท่ีกรุงเทพมหานครและปริมณฑล 

รถไฟฟ้า ช่วง 
ระยะ
(กม.) กรณีฐาน 

แผนการเร่งรัด แผนเสนอเพิ่ม จุดเช่ือมต่อ
ระหว่างระบบราง 

จุดเช่ือมต่อ
ระบบเรือ 2557 2559 2562 2572 

สา
ยส

ีแด
งเข้

ม 

บางซื่อ-รังสิต 26.3 
ก าลัง

ก่อสร้าง     1. สายท่าอากาศ
ยาน 
2. สายสีเขียวอ่อน 
3. สายสีน้ าเงิน 
4. สายสีส้ม 
5. สายสีชมพู 
6. สายสีน้ าตาล 

- 

รังสิต-ธรรมศาสตร์ 10      

บางซื่อ-หัวล าโพง 6.5      

หัวล าโพง-บางบอน 18.0      

บางบอน-มหาชัย 20.0      

สา
ยส

ีแด
งอ

่อน
 

บ า ง ซื่ อ - พ ญ า ไ ท -
มักกะสัน 

9.0 
 

    
1. สายท่าอากาศ
ยาน 
2. สายสีเขียวอ่อน 
3. สายสีน้ าเงิน 
4. สายสีม่วง 
5.สายสีส้ม 
6. สายสีเหลือง 

1. คลอง 
มหาสวัสด์ิ 
2. คลอง 
บ า ง ก อ ก
ใหญ ่

มักกะสัน-หัวหมาก 10.0      

บางซื่อ-ตลิ่งชัน 15.0  
    

ตลิ่งชัน-ศาลายา 14.0      

บางบ าหรุ-มักกะสัน 10.5      

สา
ยท

่าอ
าก

าศ
ยา

น พญาไท-มักกะสัน- 
สุวรรณภูมิ 

28.5 
ก าลัง

ก่อสร้าง 
    

1. สายสีแดงเข้ม 
2. สายสีแดงอ่อน 
3. สายสีเขียวเข้ม 
4. สายสีน้ าเงิน 
5. สายสีส้ม 
6. สายสีเหลือง 

1. คลอง 
แสนแสบ 

ดอนเมือง -บา งซื่ อ -
พญาไท 

21.8      

สา
ยส

ีเขี
ยว

เข้
ม 

หมอชิต-อ่อนนุช 16.5 
เปิด

ให้บริการ 
    1. สายสีแดงอ่อน 

2. สายท่าอากาศ
ยาน 
3. สายสีเขียวอ่อน 
4. สายสีน้ าเงิน 
5. สายสีเหลือง 

1. คลอง 
แสนแสบ 
2. คลอง 
พระโขนง 

หมอชิต-สะพานใหม่ 11.4      

สะพานใหม่-คูคต 7.0      

คูคต-ล าลูกกา 6.5      

อ่อนนุช-แบร่ิง 5.3 
ก าลัง

ก่อสร้าง 
    

แบร่ิง-สมุทรปราการ 12.8      

สมุทรปราการ-บางปู 7.0      
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ตารางท่ี1.2 (ต่อ) 
 
แสดงแผนงานรถไฟฟ้า 10 สาย ในพื้นท่ีกรุงเทพมหานครและปริมณฑล 

รถไฟฟ้า ช่วง 
ระยะ
(กม.) กรณีฐาน 

แผนการเร่งรัด แผนเสนอเพิ่ม จุดเช่ือมต่อ
ระหว่างระบบราง 

จุดเช่ือมต่อ
ระบบเรือ 2557 2559 2562 2572 

สา
ยส

ีเขี
ยว

อ่อ
น 

สนามกีฬาแห่งชาติ- 
สะพานตากสิน 

7.0 
เปิด

ให้บริการ 
    

1. สายสีแดงเข้ม 
2. สายสีแดงเข้ม 
3. สายสีเขียวเข้ม 
4 .  สายสี น้ า เ งิน
เข้ม 
 

1. แม่น้ า
เจ้าพระยา 
2. คลอง 
ภาษีเจริญ 
3. คลอง
บางกอก
ใหญ ่

สะพานตากสิน 
-ถนนตากสิน 

2.2 
เปิด

ให้บริการ 
    

ถนนตากสิน-บางหว้า 5.3 
ก าลัง

ก่อสร้าง 
    

สนามกีฬาแห่งชาติ-
ยศเส 

1.0 
 

    

สา
ยส

ีน้ า
เงิน

 

บางซื่อ-หัวล าโพง 20.0 
เปิด

ให้บริการ 
    1.สายสีแดงเข้ม 

2. สายสีแดงอ่อน 
3. สายสีเขียวเข้ม 
4. สายสีเขียวอ่อน 
5. สายสีม่วง 
6. สายสีส้ม 
7. สายสีเหลือง 

1. แม่น้ า
เจ้าพระยา 
2. คลอง 
บางกอก
น้อย 
3. คลอง 
แสนแสบ 

บางซื่อ-ท่าพระ 13.0 
 

    

หัวล าโพง-บางแค 14.0 
 

    

บางแค-พุทธมณฑล
สาย 4 

8.0 
 

    

สา
ยส

ีม่ว
ง บางใหญ-่บางซื่อ 23.0 

 

    
1. สายสีแดงเข้ม 
2. สายสีแดงอ่อน 
3. สายสีน้ าเงิน 
4. สายสีส้ม 
5. สายสีชมพู 

1. แม่น้ า
เจ้าพระยา 

บางซื่อ-ราษฏร์บรูณะ 19.8 
 

    

สา
ยส

ีส้ม
 

ต ลิ่ ง ชั น - ศู น ย์
วัฒนธรรม 

17.5 
 

    
1. สายสีแดงเข้ม 
2. สายสีแดงอ่อน 
3. สายสีเขียวเข้ม 
4. สายสีเขียวอ่อน 
5.สายสีน้ าเงิน 
6. สายสีม่วง 

1. คลอง 
บางกอก
น้อย ศูนย์วัฒนธรรม-บาง

กะปิ 
9.0 

 
    

บางกะปิ-มีนบุรี 11.0 
 

    

สา
ยส

ีชม
พู 

แคราย-ปากเกร็ด 6.0      1. สายสีแดงเข้ม 
2. สายท่าอากาศ
ยาน 
3. สายสีเขียวเข้ม 
4. สายสีม่วง 
5.สายสีส้ม 

- 

ปากเก ร็ด -วงเวี ยน
หลักสี่ 

12.0 
 

    

วงเวียนหลักสี่- 
วงแหวนรอบนอก 

10.5 
 

    

วงแหวนรอบนอก-มีน
บุรี 

7.5 
 

    
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ตารางท่ี1.2 (ต่อ) 
 
แสดงแผนงานรถไฟฟ้า 10 สาย ในพื้นท่ีกรุงเทพมหานครและปริมณฑล 

รถไฟฟ้า ช่วง 
ระยะ
(กม.) กรณีฐาน 

แผนการเร่งรัด แผนเสนอเพิ่ม จุดเช่ือมต่อ
ระหว่างระบบราง 

จุดเช่ือมต่อ
ระบบเรือ 2557 2559 2562 2572 

สา
ยส

ีเห
ลือ

ง ลาดพร้าว-พัฒนาการ 12.6 
 

    
1. สายท่าอากาศ
ยาน 
2. สายสีเขียวเข้ม 
3. สายสีน้ าเงิน 
4. สายสีส้ม 

- 

พัฒนาการ-ส าโรง 17.8 

 

    

ระยะทางรวม (กม.) 84.8 183.3 235.8 391.4 508.8   

หมายเหตุ . ดัดแปลงจาก โครงการศึกษาปรับแผนแม่บทระบบขนส่งมวลชนทางรางในเขต
กรุงเทพมหานครและปริมณฑล (พ.ศ.2553) โดย ผู้วิจัย. 
 

ดังแสดงให้เห็นในตารางท่ี 1.2 พบว่าเส้นทางคมนาคมขนส่งทางรางท่ีพัฒนามีเพียง

ไม่กี่สายทางท่ีท าให้เกิดจุดตัดระหว่างระบบรางและเรือ เมื่อพิจารณาจากทิศทางการพัฒนาของ

กรุงเทพมหานครในด้านระบบขนส่งมวลชนประเภทรางท่ีครอบคลุมพื้นท่ีกรุงเทพมหานครและ

ปริมณฑล จะมีส่วนช่วยให้เกิดความเช่ือมต่อระหว่างศูนย์กลางเมืองกับพื้นท่ีชานเมือง และสามารถ

ลดการกระจุกตัวของความเจริญภายในเมืองออกไปยังพื้นท่ีชานเมือง ซึ่งการศึกษานี้จะมุ่งเน้นเพื่อ

ส่งเสริมให้เกิดศูนย์กลางรอง ลดปัญหาการจราจรในพื้นท่ีชานเมืองและให้เกิดการด าเนินการให้คน

ย้ายออกไปอยู่ในบริเวณรอบพื้นท่ีเมือง เพื่อลดความหนาแน่นของประชากรในกรุงเทพมหานครโดยใช้

ระบบขนส่งสาธารณะทางรางในการเดินทางเข้าออกระหว่างชานเมืองและศูนย์กลางเมือง การ

กระจายศูนย์กลางออกไปยังพื้นท่ีท่ีมีศักยภาพในด้านแหล่งงาน มีพื้นท่ีกิจกรรมส าคัญ และมีวีถีชีวิต

ของชุมชนท่ีน่าสนใจ รวมถึงการมีระบบรอง (Feeder) ช่วยอ านวยความสะดวกในการเดินทางของ

ผู้ใช้บริการในพื้นท่ี ซึ่งเมื่อพิจารณาถึงแนวเส้นทางรถไฟฟ้าและจุดเช่ือมต่อกับโครงข่ายคลองบริเวณ

พื้นท่ีชานเมืองพบว่า พื้นท่ีศาลายาเป็นเมืองมหาวิทยาลัยท่ีมีช่ือเสียงท่ีมุ่งเน้นการพัฒนาอย่างยั่งยืน มี

ชุมชนโดยรอบเป็นชุมชนเกษตร และอยู่ใกล้กับคลองมหาสวัสด์ิท่ีใช้ในการท่องเท่ียวเ ชิงเกษตรใน

ปัจจุบัน ซึ่งสามารถพัฒนาเป็นระบบรองขนส่งทางน้ าช่วยในการขนส่งผู้ใช้บริการในพื้นท่ีโดยรอบ อัน

จะช่วยส่งเสริมให้ผู้คนหันมาใช้ระบบขนส่งสาธารณะในการเดินทาง รวมไปถึงเป็นจุดศูนย์กลางการ

เช่ือมต่อระหว่างภาคตะวันตกของประเทศไทยกับกรุงเทพมหานคร 
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ซึ่งมีโครงการรถไฟฟ้าสายสีแดงอ่อน ช่วงตล่ิงชัน-ศาลายา พาดผ่าน ซึ่งเป็นโครงการ

รถไฟฟ้าท่ีเช่ือมต่อกรุงเทพมหานคร และ นครปฐม ซึ่งเปิดให้บริการระยะแรกจากบางซื่อ – ตล่ิงชัน 

ส้ินสุดท่ีสถานีบ้านฉิมพลี (ภาพท่ี 1.4) จะเปิดให้บริการในปี 2561 ระยะทาง 15 กม.และมีส่วนต่อ

ขยายในระยะท่ีสองช่วงศิริราช – ศาลายา มีจุดเปล่ียนท่ีสถานีตล่ิงชัน ระยะทาง 14 กม. ให้บริการ

รถไฟฟ้าชานเมืองในยกระดับลอยฟ้าภายในปี 2564 มีสถานีปลายทางเป็นสถานีศาลายา ต้ังอยู่

บริเวณสถานีรถไฟชานเมืองศาลายา โดยรอบสถานีต้ังอยู่ใกล้กับ มหาวิทยาลัยมหิดล ซึ่งเป็น

มหาวิทยาลัยส่ิงแวดล้อม หรือ เป็นมหาวิทยาลัยท่ีเป็นท่ีรู้จักในระบบของเมืองท่ีพัฒนาอย่างยั่งยืน

(Sustainable Development) และ คลองมหาสวัสด์ิ เป็นคลองท่ีสามารถเช่ือมต่อไปยังแม่น้ า

เจ้าพระยา ผ่านคลองบางกอกน้อย (ภาพท่ี 1.5) และมีศักยภาพท่ีจะพัฒนาเป็นระบบรองในการขน

ผู้คนเข้ามาสู่ระบบรางซึ่งเป็นขนส่งหลักคาดการณ์ว่าจะเปิดให้บริการในปี 2564 อันเป็นระยะท่ีไม่

เร่งรัดเกินไป ประกอบการต้ังอยู่บริเวณใกล้เคียงกับถนนราชพฤกษ์ ซึ่งเป็นพื้นท่ีก าลังพัฒนาท่ีส าคัญ

ในบริเวณชานเมืองกรุงเทพมหานคร โดยมีกระแสความต้องการของตลาดอย่างต่อเนื่องและมี

โครงการบ้านเด่ียวเกิดขึ้นจ านวนมาก ประกอบด้วยรถไฟฟ้าจ านวน 4 สายวิ่งผ่าน รวมถึงโครงข่าย

ถนนและทางยกระดับท่ีเช่ือมต่อกัน จึงถูกมองว่าน่าจะเป็นพื้นท่ีเมืองใหม่ (ประชาชาติธุรกิจ, 2558) 

 
ภาพท่ี 1.4 ระยะห่างระหว่างต าแหน่งสถานีรถไฟฟ้าศาลายาและคลองมหาสวัสด์ิ โดย ผู้วิจัย. 
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ภาพท่ี 1.5 เส้นทางโครงการรถไฟฟ้าสายสีแดงอ่อน ดัดแปลงจาก Google map โดย ผู้วิจัย. 

 
การพัฒนานี้สามารถเป็นจุดอ้างอิงท่ีส าคัญของนครปฐม เช่ือมต่อมหาวิทยาลัยและ

ชุมชนโดยรอบ รวมไปถึงการแก้ไขปัญหาจราจร และลดการใช้รถยนต์ส่วนตัวในการเดินทางดังนั้นจึงมี

ความจ าเป็นดังนั้นในการศึกษาแนวทางพัฒนาพื้นท่ีเช่ือมต่อสถานีรถไฟฟ้าชานเมืองศาลายา บริเวณ

พื้นท่ีโดยรอบมหาวิทยาลัยมหิดล เพื่อการวางแผนท่ีจะน าไปสู่การเช่ือมต่อของการเดินทางโดยรอบ

มหาวิทยาลัยมหิดล และการเพิ่มศักยภาพในการเดินทาง และส่งเสริมการใช้ระบบขนส่งสาธารณะ

อย่างยั่งยืน 

 
1.2 วัตถุประสงค์ของการวิจัย 

 1.2.1 ศึกษาบริบทของเมืองบริเวณพื้นท่ีเช่ือมต่อระบบรางและคลอง โดยครอบคลุม

ปัจจัยองค์ประกอบทางกายภาพ สังคม และ ชุมชน 

 1.2.2 ศึกษาอัตลักษณ์ของพื้นท่ี พฤติกรรม และความต้องการของผู้ใช้พื้นท่ีเช่ือมต่อ

ระบบรางและคลอง 

 1.2.3 เสนอแนวทางการออกแบบพื้นท่ีเช่ือมต่อระหว่างระบบรางและคลอง เพื่อ

ส่งเสริมการใช้ระบบขนส่งสาธารณะทางรางอย่างยั่งยืน 
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1.3 ขอบเขตการวิจัย 

1.3.1 ขอบเขตด้านพื้นที่ 

 พื้นท่ีในการท าการศึกษาคือพื้นท่ีบริเวณรอบสถานีรถไฟฟ้าศาลายา และพื้นท่ี

โดยรอบ เพื่อให้เกิดการเช่ือมต่อภายในพื้นท่ีมากขึ้น โดยจะศึกษาบริเวณโดยรอบในรัศมี 500 ม. จาก

สถานี ซึ่งมีการก าหนดต าแหน่งของสถานีไว้อย่างชัดเจน คือ ในบริเวณสถานีรถไฟศาลายาเดิม ซึ่งเป็น

เส้นทางรถไฟเช่ือมต่อไปยังภาคตะวันตกของประเทศไทย ซึ่งจะอยู่ใกล้กับมหาวิทยาลัยมหิดล บริเวณ

ประตูทางออกที่ 5 ซึ่งอยู่ใกล้กับอาคารหอพักนักศึกษาและบุคลากร โรงเรียนมหิดลวิทยานุสรณ์ และ 

คลองมหาสวัสด์ิ  

 
ภาพท่ี 1.6 พื้นท่ีรอบสถานีศาลายาในระยะ 500 ม. ดัดแปลงจาก Google map โดย ผู้วิจัย. 

 
 1.3.2 ขอบเขตด้านเนื้อหา 

    ศึกษาเนื้อหาเกี่ยวกับองค์ประกอบทางด้านกายภาพ สังคม และชุมชนของ

พื้นท่ี ร่วมกับแนวคิดการพัฒนาเมืองในปัจจุบันประกอบด้วย Circular Quay และ Darring Harbour 

ท่ีซิดนีย์ ประเทศออสเตรเลีย ซึ่งเป็นกรณีศึกษาของการพัฒนาพื้นท่ีเช่ือมต่อระหว่างระบบรางและเรือ 

และ Central Waterfront ท่ีแวนคูเวอร์ ประเทศแคนาดา เป็นกรณีศึกษาด้านการพัฒนาพื้นท่ี
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โดยรอบสถานีให้มีการใช้ประโยชน์ท่ีหลากหลายและการออกแบบทางเช่ือมต่อระยะ โดยมี

รายละเอียดดังนี้ 

  1.3.2.1 ทบทวนแผนพัฒนาระบบรางของจังหวัดนครปฐม และ อ าเภอพุทธ

มณฑล  รวมไปถึงศึกษาแนวคิด ทฤษฏี งานวิจัย ท่ีเกี่ยวข้องประกอบด้วย 1. แนวคิดเมืองหลาย

ศูนย์กลาง คือการกระจายความหนาแน่นจากเมืองศูนย์กลางเด่ียว แล้วใช้ระบบขนส่งในการเดินทาง

เช่ือมต่อระหว่างใจกลางเมือง และชานเมือง  2. แนวคิดด้านการพัฒนาพื้นท่ีโดยรอบสถานีระบบราง

และคลอง เพื่อหาความเหมาะสมในการออกแบบพื้นท่ีใช้สอย 3. แนวคิดเกี่ยวกับการใช้ระบบขนส่ง

สาธารณะ จะศึกษาในเรื่องของรูปแบบการเดินทาง รูปแบบการขนส่งสาธารณะแบบต่อเนื่อง และ 

การออกแบบย่านการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ 4. แนวคิดด้านการออกแบบและพัฒนาอย่างยั่งยืน 

โดยจะศึกษาแนวทางท่ีเหมาะสมในการออกแบบและการพัฒนาอย่างยั่งยืน เพื่อเป็นแนวทางในการ

ออกแบบพื้นท่ีจุดเช่ือมต่อระบบรางและคลอง เพื่อส่งเสริมการใช้ระบบขนส่งสาธารณะอย่างยั่งยืน 

  1.3.2.2 ศึกษาองค์ประกอบเชิงพื้นท่ีของศาลายาในด้านต่าง ๆ ดังนี้ 

       (1) ทางด้านกายภาพ เพื่อให้เข้าใจถึงบริบทของพื้นท่ี ความปลอดภัย 

และศักยภาพในการพัฒนาชุมชน ประกอบด้วย 1. สภาพทางกายของพื้นท่ี คือ ลักษณะทางกายภาพ 

ภูมิประเทศ อาณาเขต และขนาดของชุมชนโดยรอบ ระบบโครงสร้างพื้นฐานของพื้นท่ี 2. การใช้

ประโยชน์อาคาร เพื่อทราบถึงการใช้งานของพื้นท่ี และกิจกรรมท่ีเกิดขึ้นในพื้นท่ี รวมถึงประเภท

อาคาร ข้อก าหนดอาคาร จ านวนช้ันอาคาร และ  วัสดุอาคาร 3. เส้นทางการเดินทางในพื้นท่ี รูปแบบ

การเดินทางภายในพื้นท่ี ความหนาแน่นของการคมนาคมโดยรอบพื้นท่ี และ 4. พื้นท่ีสีเขียว และพื้นท่ี

นันทนาการ 

       (2) ทางด้านเศรษฐกิจ สังคม ศึกษารูปแบบของสังคม ประกอบด้วย 1. 

ข้อมูลเบื้องต้นของผู้ใช้งาน ความคิดเห็น และ ทัศนคติท่ีมีต่อสภาพแวดล้อมทางกายภาพในปัจจุบัน 

2. ความคาดหวังในการพัฒนาและออกแบบพื้นท่ีเช่ือมต่อระบบรางและคลอง เพื่อศึกษาความ

ต้องการของคนในพื้นท่ีต่อการพัฒนาท่ีตอบสนองการใช้งานของผู้อยู่อาศัยท่ีแท้จริง 

       (3) ทางด้านพฤติกรรม เพื่อศึกษารูปแบบการด าเนินชีวิต และกิจกรรม

ในพื้นท่ี ประกอบด้วย พฤติกรรมการเดินทางของผู้ท่ีอยุ่อาศัยในพื้นท่ี วิธีการเดินทางท่ีใช้ในปัจจุบัน 

สาเหตุการเดินทางของคนในพื้นท่ี 
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       (4) ทางด้านอัตลักษณ์ของพื้นท่ี เพื่อศึกษารูปแบบเดิมของพื้น ท่ี 

ประกอบด้วย รูปแบบวิถีชีวิต การด าเนินชีวิตของผู้อาศัยในพื้นท่ีปัจจุบัน จะส่งผลต่อการออกแบบ

พื้นท่ีท่ีคงเอกลักษณ์ของพื้นท่ีไว้ 

 
1.4 ขั้นตอนและวิธีการด าเนินการวิจัย 

 1.4.1 ทบทวน นโยบายการพัฒนาพื้นท่ีของมหาวิทยาลัยมหิดล และแผนการพัฒนา

ของพื้นท่ี แผนการพัฒนาของท้องถิ่นเกี่ยวกับการฟื้นฟูคลองมหาสวัสด์ิ รวมไปถึงศึกษาแนวคิด การ

ออกแบบและพัฒนาพื้นท่ีเช่ือมต่อการเดินทางหลายรูปแบบ ซึ่งจะเน้นไปท่ีองค์ประกอบ แนวคิดด้าน

ทฤษฏีการออกแบบ หลักการสร้างย่านของการเช่ือมต่อรูปแบบการเดินทาง รูปแบบของการเช่ือมต่อ 

การพัฒนาพื้นท่ีโดยรอบสถานีท่ีเช่ือมต่อกับการเดินทางในรูปแบบอื่น ๆ  โดยจะศึกษารูปแบบของการ

เช่ือมต่อ ลักษณะท่ีเหมาะสมกับพื้นท่ี จากบทความ วารสาร งานวิจัย ทฤษฏีต่าง ๆ ท่ีมีความเกี่ยวข้อง 

และกรณีศึกษาท่ีประสบความส าเร็จในการพัฒนาพื้นท่ี 

 1.4.2 ศึกษาและส ารวจลักษณะทางกายภาพของพื้นท่ี และบริบทโดยรอบ ของ

บริเวณพื้นท่ีเช่ือมต่อของรูปแบบการเดินทาง โดยมีองค์ประกอบดังนี้ 

   1.4.2.1 ศึกษาองค์ประกอบของพื้นท่ี จากสถานีรถไฟฟ้า ท่าเรือ และ 

มหาวิทยาลัยมหิดล ไปตามพื้นท่ีต่าง ๆ เช่น ต าแหน่งท่ีต้ังของโครงการ รูปแบบของสถานี และ 

องค์ประกอบโดยรอบของสถานีป้ายรถโดยสาร รถจักรยานยนต์รับจ้าง ท่ีจอดรถส่วนตัว อาคารเรียน 

หรือ สถานีรถขนส่งภายในมหาวิทยาลัย โดยการลงพื้นท่ีส ารวจ เก็บข้อมูลด้วยการถ่ายภาพและจด

บันทึก และใช้แบบฟอร์มในการส ารวจเก็บข้อมูลพื้นท่ีท้ังหมด 5 ส่วนคือ ส่วนท่ี 1  ด้านการใช้

ประโยชน์ท่ีดิน ส่วนท่ี 2 ด้านเศรษฐกิจและสังคม ส่วนท่ี 3 ด้านการใช้ประโยชน์อาคาร ส่วนท่ี 4 ด้าน

คมนาคมขนส่ง และส่วนท่ี 5 ด้านอัตลักษณ์ของพื้นท่ีและวิถีชีวิต (ภาคผนวก ก.) 

   1.4.2.2 ศึกษาลักษณะด้านชุมชน สังคม สภาพแวดล้อม ของพื้นท่ีโดยรอบ

สถานีรถไฟฟ้า ประเภทผู้ใช้งานสถานีรถไฟฟ้าจากการทบทวนรายงานท่ีเกี่ยวข้อง โดยการเก็บ

แบบสอบถาม ท้ังหมด 4 ส่วนคือ ส่วนท่ี 1 การเดินทางในปัจจุบัน ส่วนท่ี 2 ความคาดหวัง ทัศนคติ 

ต่อการพัฒนารถไฟฟ้าและเรือโดยสารพื้นท่ีศาลายา ส่วนท่ี 3 ความคิดเห็นต่อการออกแบบสถานีด้าน

การใช้ รูปลักษณ์ การพัฒนาพื้นท่ีเช่ือมต่อระบบรางและคลอง และส่วนท่ี 4 ข้อมูลลักษณะท่ัวไปส่วน

บุคคลเพื่อวิเคราะห์ระบบรองท่ีเหมาะสมกับการออกแบบในพื้นท่ี (ภาคผนวก ข.) 
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   1.4.2.3 ศึกษากฎหมายและข้อก าหนดท่ีเกี่ยวข้อง เช่น ข้อก าหนดผังเมือง 

เทศบาล กฎหมายอาคารท่ีเกี่ยวข้องกับการพัฒนาพื้นท่ีโดยรอบสถาน และการออกแบบท่าเรือ

มาตรฐานของท่าเรือ โดยการหาข้อมูลจากอินเตอร์เน็ต 

 1.4.3 วิเคราะห์และสังเคราะห์ข้อมูล โดยมีเครื่องมือท่ีใช้ในการเก็บข้อมูลและ

วิเคราะห์สังเคราะห์ข้อมูล ได้แก่ การเก็บแบบสอบถาม ภาพถ่าย เครื่องมือทางข้อมูลสารสนเทศ 

ข้อมูลทางสถิติ ข้อมูล GIS โดยมีองค์ประกอบดังนี้ (ภาคผนวก ก.) 

  1.4.3.1 วิเคราะห์ข้อมูลศักยภาพในการพัฒนาการสัญจรทางน้ าในคลองมหา

สวัสด์ิ ลักษณะทางกายภาพและสภาพปัจจุบันของพื้นท่ีโดยรอบสถานี เพื่อพัฒนาพื้นท่ีเช่ือมต่อ

ระหว่างสถานีรถไฟฟ้า มหาวิทยาลัยมหิดล และ คลองมหาสวัสด์ิ โดยใช้ข้อมูลจากระบบสารสนเทศ

ภูมิศาสตร์(GIS) และรายการตรวจสอบรายละเอียดจากการศึกษา แนวคิด ทฤษฏี และงานวิจัย ท่ี

เกี่ยวข้อง 

  1.4.3.2 วิเคราะห์ข้อมูลรูปแบบสังคม วิถีชีวิต และพฤติกรรมของผู้ใช้ จากการ

สัมภาษณ์ และเก็บรวบรวมข้อมูลแบบสอบถาม เพื่อหาแนวทางการออกแบบพื้นท่ีจุดเช่ือมต่อของ

รูปแบบการเดินทางหลายรูปแบบท่ีเหมาะสมกับวิถีชีวิตเดิมของพื้นท่ี  

  1.4.3.3 ออกแบบพื้นท่ีเช่ือมต่อระหว่างระบบราง และ คลอง รวมไปถึงท่าเรือใน 

คลอง และการเช่ือมต่อกับพื้นท่ีโดยรอบจากกรณีศึกษา และการทบทวนแนวคิด ทฤษฏี ท่ีเกี่ยวข้อง

กับการออกแบบ เพื่อหาองค์ประกอบส าคัญท่ีจะใช้ในการออกแบบ 

  1.4.3.4 วิเคราะห์ผล โดยประเมินในด้านการออกแบบพื้นท่ีโดยรอบสถานี การ

เช่ือมต่อระหว่างรูปแบบการเดินทาง เพื่อหาความเหมาะสมกับการออกแบบสถานีรถไฟฟ้า, ท่าเรือ 

และพื้นท่ีเช่ือมต่อโดยรอบโดยกลุ่มผู้เช่ียวชาญทางด้านผังเมือง และสร้างเกณฑ์เพื่อใช้ในการประเมิน 

จากการวิเคราะห์ข้อมูลลักษณะทางกายภาพ ด้านการออกแบบสถานี รูปแบบและการใช้สอย, ด้าน

การพัฒนาพื้นท่ีรอบสถานีและการใช้ประโยชน์อาคารรอบข้าง, ด้านการออกแบบพื้นท่ีเช่ือมต่อ

สภาพแวดล้อมท่ีน่าใช้งาน และ รูปแบบของการเช่ือมต่อ ข้อมูลรูปแบบสังคม เศรษฐกิจ และวิถีชีวิต 

ในด้านพฤติกรรมการเดินทาง รูปแบบการเดินทาง ทัศนคติต่อการพัฒนาพื้นท่ี ด้านการเปล่ียนแปลง

ทางสังคม 

 1.4.4 เสนอแนวทางการพัฒนาพื้นท่ีเช่ือมต่อระหว่างระบบรางและคลอง เพื่อส่งเสริม

การใช้ระบบขนส่งสาธารณะอย่างยั่งยืน 



15 

 

 1.4.5 ประเมินแนวทางการพัฒนาพื้นท่ีเช่ือมต่อระหว่างระบบรางและคลอง เพื่อ

ส่งเสริมการใช้ระบบขนส่งสาธารณะอย่างยั่งยืนโดยกลุ่มผู้เช่ียวชาญด้านผังเมือง เพื่อหาแบบท่ี

เหมาะสมท่ีสุดในการออกแบบพื้นท่ีเช่ือมต่อระบบรางและคลอง โดยผู้เช่ียวชาญด้านการออกแบบ

สถาปัตยกรรม การผังเมือง และ การคมนาคมขนส่ง 

 1.4.6 อภิปรายผลและสรุปผลงานวิจัย โดยต้ังข้อเสนอแนะ เกี่ยวกับแนวทางการ

พัฒนาพื้นท่ีเช่ือมต่อระหว่างระบบรางและคลอง เพื่อส่งเสริมการใช้ระบบขนส่งสาธารณะอย่างยั่งยนื 

ในด้านการออกแบบพื้นท่ีเช่ือมต่อท่ียังคงวิถีชีวิต อัพลักษณ์ของพื้นท่ี 

 

1.5 ประโยชน์ที่คาดว่าจะได้รับ 

 ประโยชน์ท่ีคาดว่าจะได้รับจากงานวิจัยคือ แนวทางการพัฒนาพื้นท่ีเช่ือมต่อระบบราง

และคลอง เพื่อส่งเสริมการใช้ระบบขนส่งสาธารณะอย่างยั่งยืน 

 1.5.1 สามารถน าองค์ความรู้จากศึกษาเรื่องการออกแบบพื้นท่ีเช่ือมต่อของการ

เดินทางมาออกแบบสถานีขนส่งลักษณะอื่น ๆ ได้ และช่วยส่งเสริมให้ประชาชนใช้ระขนส่งสาธารณะ 

และลดการใช้รถยนต์ส่วนตัว 

 1.5.2 ได้ทราบถึงแนวทางการพัฒนาพื้นท่ีชุมชนเมืองอย่างยั่งยืน และการกระจาย

ศูนย์กลางเมือง แก้ปัญหาการจราจรหนาแน่น การใช้พลังงานอย่างส้ินเปลือง มลพิษ และยังช่วย

แก้ปัญหาชุมชนแออัด การขยายตัวของเมืองอย่างกระจัดกระจาย และลดการใช้รถยนต์ส่วนตัว 

 1.5.3 เพื่อพัฒนาการคมนาคมทางน้ าให้มีประสิทธิภาพมากขึ้น สามารถเป็นทางเลือกใน

การเดินทางอีกวิธีหนึ่ง ท่ีตอบสนองผู้ใช้งานได้ รวมไปถึงลักษณะเอกลักษณ์ของชุมชนริมคลองมหาสวัสด์ิ 

 1.5.4 เสนอแนวทางการพัฒนาพื้นท่ีจุดเช่ือมต่อของรูปแบบการเดินทางหลายรูปแบบเข้า

ด้วยกัน เพื่อให้เกิดประสิทธิภาพในการใช้ระบบขนส่งรางให้เกิดความสะดวกรวดเร็ว และความปลอดภัย 

 
1.6 นิยามค าศัพท์ 

 1.6.1 สถานีขนส่งสาธารณะร่วม หมายถึง สถานีขนส่งสาธารณะท่ีเช่ือมต่อรูปแบบ
การเดินทาง หลายรูปแบบเข้าด้วยกัน เพื่ออานวยความสะดวกการเดินทางให้มีประสิทธิภาพ รวดเร็ว 
และปลอดภัย ซึ่งรูปแบบการเดินทางอาจจะเป็นประเภทเดียวกันแต่คนละระดับ (ท้องถิ่น ภูมิภาค 
และระหว่างเมือง) หรือเป็นคนละรูปแบบการเดินทาง เช่น ทางราง ทางน้า ทางบก เป็นต้น  
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 1.6.2 การเช่ือมต่อ หมายถึง การประสานรูปแบบการเดินทางท่ีแตกต่างกันให้มีการ
เข้าถึงได้อย่างล่ืนไหล มีประสิทธิภาพ มีความล่าช้าน้อยท่ีสุด และสนับสนุนการเข้าถึงกลุ่มอาคารท่ีมี
กิจกรรมโดยรอบ  
 1.6.3 การพัฒนาพื้นท่ีรอบสถานีขนส่ง หมายถึง การพัฒนาพื้นท่ีโดยรอบสถานีขนส่ง
การให้บริการระบบขนส่งสาธารณะควบคู่กับพื้นท่ีท่ีมีความหนาแน่นของประชากรสูง และพัฒนาพื้นท่ี
โดยรอบสถานีให้มีการใช้ประโยชน์ท่ีดินแบบผสมผสานเพื่อกระตุ้นให้เกิดการเดินทางด้วยระบบขนส่ง 
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1.7 กรอบแนวคิดการวิจัย 
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ภาพท่ี 1.7 กรอบแนวคิด โดย  ผู้วิจัย. 

ออกแบบพื้นที่เช่ือมต่อระบบรางและคลองและพ้ืนที่โดยรอบสถานี รวมไปถึงอาคารสถานี 
ที่ส่งเสริมการใช้ระบบขนส่งสาธารณะอย่างย่ังยืน โดยผู้วิจัย 

แนวทางการออกแบบพ้ืนที่เช่ือมต่อระบบรางและคลอง เพ่ือส่งเสริมประเมินผล โดยกลุ่มผู้เช่ียวชาญด้านผัง
เมือง เพ่ือหาแบบที่เหมาะสมที่สุดในการออกแบบพื้นที่เช่ือมต่อระบบรางและคลอง โดยผู้เช่ียวชาญด้าน

การออกแบบสถาปัตยกรรม การผังเมือง และ การคมนาคมขนส่ง 
 

สรุปแนวทางการพัฒนาพ้ืนที่เช่ือมต่อระบบรางและคลองเพ่ือส่งเสริมการใช้ระบบขนส่งสาธารณะอย่าง
ย่ังยืน 

ศึกษาปัญหาของกรุงเทพมหานครและปริมณฑล 
1. การขยายตัวของเมืองตามเส้นทางคมนาคม 

2. ระบบขนส่งสาธารณะบริเวณขานเมืองยังไม่ถูกพัฒนา 
3. จ านวนรถยนต์ส่วนตัวเพ่ิมมากข้ึน 

4. การจราจรติดขัด ต้องใช้เวลาในการเดินทางนาน 

ศึกษาปัญหาของระบบขนส่งสาธารณะ 
- ไม่มีการออกแบบพื้นที่โดยรอบสถานีที่เหมาะสมกับ

การเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะ 
- ไม่มีการพัฒนาพ้ืนที่โดยรอบสถานี 

แนวคิด ทฤษฏี เอกสารและงานวิจัยทีเ่ก่ียวข้อง โดยมี
สาระส าคญัที่ต้องศึกษา ดังน้ี 
1. แนวคิดเก่ียวกับเมืองหลายศูนย์กลาง 
2.แนวคิดด้านการพัฒนาพ้ืนที่โดยรอบสถานี 
3.แนวคิดเก่ียวกับการเดินทางและรูปแบบเมือง 
4. แนวคิดด้านการออกแบบและพัฒนาพ้ืนที่อย่างย่ังยืน 
5. แนวคิดด้านการออกแบบพื้นที่โดยรอบสถานี 

กรณีศึกษา โดยพิจารณาในด้านการเชื่อมต่อ
ระหว่างระบบรางและเรอื การพฒันาพื้นที่ใช้สอย
โดยรอบสถานีแบบผสมผสาน พื้นที่มีเอกลักษณ์
ทางประวัติศาสตร์ และอัตลักษณ์ของพื้นที่ ดังน้ี 
1. Circular Quay, Sydney, Australia 
2. Darring Harbour, Sydney, Australia 
3 Central Waterfront, Vancouver, Canada 

วิเคราะห์พื้นที่เชื่อมต่อระหว่างรางและคลอง ซ่ึงเชื่อมต่อกับมหาวิทยาลัยมหิดล 
ข้อมูลลักษณะทางกายภาพ   ข้อมูลรูปแบบสังคม เศรษฐกิจ และวิถีชีวิต 
ด้านการออกแบบสถานี รูปแบบและการใช้สอย  ในด้านพฤติกรรมการเดินทาง  
ด้านการพัฒนาพ้ืนที่และการใช้ประโยชน์อาคารโดยรอบสถานี รูปแบบการเดินทาง  
ด้านการออกแบบพื้นที่เช่ือมต่อสภาพแวดล้อมที่น่าใช้งาน ทัศนคติต่อการพัฒนาพ้ืนที่ 
รูปแบบของการเช่ือมต่อ    ด้านการเปลี่ยนแปลงทางสังคม 
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บทท่ี 2 
แนวคิด ทฤษฏี และงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 

 
แนวคิด ทฤษฏี และงานวิจัยท่ีเกี่ยวข้องกับการออกแบบแนวทางการออกแบบท่าเรือและพื้นท่ีท่าเรือ 
ให้เป็นจุดเช่ือมต่อของการเดินทางหลายรูปแบบ มีเนื้อหาดังนี้ 
 
2.1 แนวคิดเก่ียวกับการพัฒนาเมืองหลายศูนย์กลาง 

2.1.1 การพัฒนาเมืองหลายศูนย์กลาง 

2.1.2 การพัฒนาเมืองด้วยระบบโครงสร้างพื้นฐานด้านคมนาคมขนส่ง 

2.1.3 การพัฒนาการขนส่งด้วยระบบขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ  

2.2 แนวคิดด้านการพัฒนาพื้นที่โดยรอบสถานี (Transit oriented Development) 

2.2.1 นิยามและความหมาย 

2.2.2 องค์ประกอบของการพัฒนาพื้นท่ีโดยรอบสถานี 

2.2.3 ปัจจัยสนับสนุนในการพัฒนาพืน้ท่ีโดยรอบสถานี 

2.2.4 การออกแบบและวางแผนพื้นท่ีโดยรอบสถานี 

2.3 แนวคิดเก่ียวกับการเดินทางและรูปแบบเมือง 

2.3.1 พฤติกรรมการเดินทาง 

2.3.2 รูปแบบการเดินทาง 

2.3.3 รูปแบบของเมืองท่ีเอื้อต่อการใช้ระบบขนส่งสาธารณะ 

2.4 แนวคิดด้านการออกแบบและพัฒนาอย่างยั่งยืน 

2.4.1 องค์ประกอบของการออกแบบและพัฒนาอย่างยั่งยืน 

2.4.2 แนวทางการส่งเสริมการใช้ประโยชน์ท่ีดินอย่างหนาแน่นรอบสถานี 

2.4.3 แนวทางการส่งเสริมการพัฒนาการใช้ประโยชน์พื้นท่ีอย่างหลากหลาย 

2.5 แนวคิดด้านการออกแบบพืน้ที่โดยรอบสถานี 

2.5.1 การเข้าถึงสถานีขนส่ง 

2.5.2 องค์ประกอบของพื้นท่ีสถานีขนส่ง 

2.5.3 ประเภทของสถานี 
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2.5.4 การวางผังสถานีขนส่ง 

2.6 วิเคราะห์การทบทวน แนวคิด ทฤษฏี และงานวิจัยที่เก่ียวข้อง 

2.7 กรณีศึกษา 

2.7.1 Circular Quay, Sydney, Australia 

2.7.2 Darring Harbour, Sydney, Australia 

2.7.3 Central Waterfront, Vancouver, Canada 

2.7.4 สรุปและวิเคราะห์กรณีศึกษา 

   2.7.5 แนวคิดเกี่ยวกับการออกแบบพื้นท่ีเช่ือมต่อและพื้นท่ีโดยรอบสถานี 
2.8 การศึกษาพื้นที่ต้ังสถานีรถไฟฟ้าศาลายา 

 2.8.1 ศึกษาทบทวนทบทวนแผนพัฒนาเมืองท่ีเกี่ยวข้อง 

 2.8.2 ด้านสังคม 

 2.8.3 ด้านเศรษฐกิจ 

 2.8.4 ด้านคมนาคมขนส่ง 

  

 ซึ่งจากการศึกษาจะน าแนวคิด ทฤษฏี ท่ีได้มาปรับใช้ในการสร้างแนวทางการ

ออกแบบพื้นท่ีเช่ือมต่อระบบรางและคลอง เพื่อส่งเสริมการใช้ระบบขนส่งสาธารณะอย่างยั่งยืน โดยมี

รายละเอียดดังนี้ 

 

2.1 แนวคิดเก่ียวกับการพัฒนาเมืองหลายศูนย์กลาง 
 

2.1.1 การพัฒนาเมืองหลายศูนย์กลาง 

  การขยายตัวของเมืองกรุงเทพมหานครในปัจจุบัน ท าให้กรุงเทพเป็นเมืองศูนย์กลาง

เดียว (Primate City) หรือเมืองโตเด่ียว ซึ่งเป็นศูนย์กลางความเจริญในด้านเศรษฐกิจ ซึ่งท าให้เกิดความ

หนาแน่นสูงของประชากร และแหล่งงานในเมือง ซึ่งส่งผลให้เกิดการอพยพเข้าจากต่างจังหวัด เพื่อเข้ามาหา

แหล่งงาน และส่งผลให้เกิดความแออัดของประชากรมาก เป็นต้นเหตุของปัญหาการจราจรติดขัด มลพิษใน

อากาศ ปัญหาสภาพแวดล้อมไม่ดี เป็นต้น ซึ่งการขยายตัวท้ังในแนวต้ัง กลายเป็นตึกสูง หรือ ในแนวกว้าง 

คือขยายเนื้อเมืองออกไปด้านข้างจนพื้นท่ีชานเมือง เริ่มถูกพัฒนากลายเป็นเนื้อเดียวกับเมือง  
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ภาพท่ี 2.1 แบบจ าลองระบบขนส่ง สืบค้นจาก Christaller's Central Place Theory, 1966 เมื่อ

วันท่ี 8 ธันวาคม 2558 

  จากภาพท่ี 2.1 แสดงให้เห็นแนวคิดการพัฒนาเมืองหลายศูนย์กลาง (Polycentric 

City) หรือ ศูนย์กลางรอง เป็นแนวคิดท่ีจะพัฒนาเมืองใหม่ ในบริเวณใกล้กับศูนย์กลางเมืองเดิมโดยการ

ขยายตัวของศูนย์กลางเมือง ไปยังพื้นท่ีศูนย์กลางรอง ซึ่งถูกเช่ือมต่อด้วยระบบขนส่งสาธารณะ และมีการ

พัฒนาโครงสร้างพื้นฐานและสาธารณูปการของเมืองรอบศูนย์เมืองใหม่ เช่น กิจกรรมทางเศรษฐกิจ และ

แหล่งงาน ซึ่งรูปแบบของเมือง จะต้องมีการวางแผนและพัฒนาโครงสร้างของเมือง ท่ีจะส่งผลให้เกิดการใช้

ระบบขนส่งสาธารณะ และท าให้เกิดความยั่งยืนจะต้องมีความเช่ือมต่อกัน ระหว่างพื้นท่ี ในระดับของเมือง 

ชุมชน หรือ หมู่บ้าน เป็นแนวคิดโครงสร้างเมืองของการกระจายเมืองหลายศูนย์กลาง ซึ่งในแต่ละเมือง หรือ

ชุมชน จะประกอบด้วยการซ้อนทับกันของเครือข่ายท่ีแตกต่างกัน ท่ีมีความส าคัญต่อพื้นท่ี ขึ้นอยู่กับขนาด

ของเมือง (Patrick Clarke, 2009, pp.13) สามารถเช่ือมต่อกันได้ด้วยการเดินเท้าเข้าถึงส่ิงอ านวยความ

สะดวกหรือการให้บริการต่าง ๆ ท่ีต้องใช้ในชีวิตประจ าวันได้ภายในระยะประมาณ 500 – 800 ม. หรือ เดิน 

10 นาที 

  แนวคิดของรูปแบบเมืองท่ีเกิดจากกระจายตัวของเมือง ท าให้เกิดศูนย์กลางเมือง

ย่อยขึ้น เป็นเมืองชานเมือง หรือ เมืองชนบทท่ีมีศูนย์กลางเมืองใหม่ใกล้กับเส้นทางรถไฟใหม่ หรือ

ถนน และเกิดชุมชนท่ีสามารถเดินเท้าเช่ือมต่อกันได้ในระยะท่ีเหมาะสม เกิดเป็นศูนย์กลางของพื้นท่ี

ชานเมืองผ่านเส้นทางคมนาคมท่ีส าคัญ 
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ภาพท่ี 2.2 โครงสร้างเมืองหลายศูนย์กลาง จาก Sustainable Urban Design, 2009, pp.13 

 
  จากภาพท่ี 2.2 แสดงให้เห็นถึงการกระจายตัวของเมือง และเกิดศูนย์กลางเมือง
ใหม่ ตามเส้นทางคมนาคม โดยมีโครงข่ายระบบราง เช่ือมต่อระหว่างเมืองและชานเมือง รวมถึง
ระหว่างเมืองด้วยกัน โดยรอบของพื้นท่ีชานเมือง จะถูกพัฒนาเป็นชุมชนท่ีสามารถเดินเท้า เช่ือมต่อ
กันได้ในระยะ 800 ม. รอบจุดศูนย์กลาง และมีใช้ประโยชน์ท่ีดินหนาแน่นสูง รวมไปถึงจุดเปล่ียนถ่าย
การขนส่งอยู่ในระยะเดินเท้าด้วยเช่นกัน 
  ในรูปแบบของเมืองท่ีส่งเสริมการใช้ระบบขนส่งสาธารณะ มักจะเป็นเมืองท่ีลดการ
ใช้การเดินทางด้วยรถยนต์ และใช้การเดินทางด้วยเท้าหรือจักรยาน ท่ีสามารถเข้าถึงสถานีขนส่งสาธารณะ
ประเภทรางได้ในบริเวณใกล้ เป็นชุมชนท่ีสามารถเดินได้ (Walkable Community) (ภาพท่ี 2.3) 

 
ภาพท่ี 2.3 ลักษณะของชุมชนท่ีสามารถเดินได้ จาก Sustainable Urban Design, 2009, pp.14 
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 2.1.2 การพัฒนาเมืองด้วยระบบโครงสร้างพื้นฐานด้านคมนาคมขนส่ง 

  ระบบโครงสร้างพื้นฐานด้านคมนาคมชนส่ง เป็นปัจจัยท่ีส าคัญท่ีมีอิทธิพลโดยตรง
ต่อการพัฒนาทางด้านเศรษฐกิจ และคุณภาพทางด้านสังคม เนื่องจากคนจ าเป็นต้องมีการติดต่อส่ือสาร
และเช่ือมโยงกิจกรรมการเดินทางภายในเมืองหรือระหว่างเมือง การขนส่งสาธารณะเป็นส่วนส าคัญใน
การกระจายศูนย์กลางเมือง ออกจากศูนย์กลางเมืองเดิม ซึ่งการขนส่งสาธารณะ คือ การเคล่ือนย้ายคน 
สินค้า และรถบริการ ท่ีมีการหยุดรับส่งผู้โดยสารระหว่างทางเป็นระยะ ๆ ซึ่งการบริการตามปกติจะเก็บ
ค่าโดยสารตามระยะทาง หรือตามเขตบริการ การขนส่งลักษณะนี้ถูกเรียกว่า ระบบขนส่งมวลชน (Mass 
transit system) คือการขนส่งสาธารณะในเมือง ท่ีให้บริการขนย้ายผู้โดยสารครั้งละเป็นจ านวนมาก ๆ 
ไปในแนวทางท่ีก าหนดขึ้น มีตารางการเดินทางท่ีแน่นอน (นระ คมนามูล, 2547, น.3)  
 
ตารางท่ี 2.1  
 
แสดงระบบคมนาคมขนส่งหลัก 

ระ
บบ

 

การเข้าถึง(Ubiquity) 
การเคลื่อนย้าย

(Mobility) 
ประสิทธิภาพ
(Efficiency) 

รูปแบบการ
เดินทาง(Mode) 

การบริการ
ผู้โดยสาร

(Passenger 
Service) 

  

การเข้าถึงสูง: เจ้าของที่ดิน
สามารถเข้าถึงถนนและ
เส้นทางต่าง ๆ ได้ แต่ถูก
จ ากัดด้วยการใช้ประโยชน์
ที่ดิน และสภาพภูมิประเทศ 

ความเร็วถูกจ ากัด
ด้วยปัจจยัของคน 
และการจ ากัด
ความเร็ว 

มีไม่สูงมาก โดย
ส่วนใหญ่จะให้
ความส าคญักับ
เร่ืองความ
ปลอดภัย 

รถโดยสาร 
ขนส่งระหว่าง
เมือง 

รถยนต์ส่วนตัว 
ขนส่งระหว่าง
เมือง 

จักรยาน 
ท้องถิ่นและพื้นที่
พักผ่อน 

ทา
งร

าง
 

 

ถูกจ ากัดโดยผู้ลงทุนราย
ใหญ่ในการก่อสร้างสภาพ
ภูมิประเทศ 

ความเร็วและ
ความสามารถใน
การรองรับสูงกว่า
การคมนาคม
ขนส่งทางถนน 

มีประสิทธิภาพสูง 
แต่ค่าแรงงานอาจ
ส่งผลให้
ประสิทธิภาพใน
การใช้ 

การขนส่งทาง
รถไฟ 

น้อยกว่า 300 
ไมล์และเช่ือมต่อ
ย่านเมือง-ชาน
เมือง 

ทา
งน

้ า 

เส้นทางตรงและการเข้าถึง
จ ากัดในเส้นทางเดินเรือ
และท่าเรือ 

ช้ากว่าแต่
ความสามารถใน
การรองรับสูงกว่า 

มีประสิทธิภาพสูง
เร่ืองจาก ราคาถูก 
ใช้พลังงานน้อย 
และปลอดภัย 

เรือ 
บริการเรือข้าม
ฟาก 

เรือเร็ว 
บริการเรือข้าม
ฟาก 

หมายเหตุ. ดัดแปลงจาก Fundamentals of Traffic Engineering, Hombuger and Kell, 1988 
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  จากตารางท่ี 2.1 จะเห็นได้ว่าการคมนาคมขนส่งในแต่ละรูปแบบจะมีศักยภาพ

ในการให้บริการท่ีแตกต่างกันไป ซึ่งแบ่งประเภทของการคมนาคมขนส่งตามลักษณะของเส้นทาง 

(Stem, El-Ansary and Coughlan, 1996) ได้แก่ 1.การคมนาคมขนส่งทางบก เป็นการขนส่งหลัก

ผ่านโครงข่ายถนนของเมือง มีความยืดหยุ่นและรวดเร็ว และมีระบบขนส่งสาธารณะให้บริการคือ รถ

โดยสารประจ าทาง และ กึ่งสาธารณะ เช่น รถสองแถว รถแท็กซี่ จักรยานยนต์รับจ้าง ซึ่งมีจ านวนมาก

ในกรุงเทพมหานครและปริมณฑล 2. การคมนาคมขนส่งทางราง เป็นการขนคมนาคมขนส่งท่ีมี

ความสามารถในการขนส่งปริมาณมาก ใช้ต้นทุนต่ า การใช้บริการของการขนส่งทางรางในเมืองจะ

ประกอบด้วย รถไฟฟ้า รถไฟฟ้าใต้ดิน รวมไปถึงรถไฟฟ้ารางเบา เช่น แทรม (Tram) รถไฟฟ้ารางเด่ียว 

(Monorail) ซึ่งการใช้การคมนาคมขนส่งระบบรางเป็นระบบขนส่งสาธารณะท่ีสามารถลดปริมาณ

การจราจรบนพื้นท่ีผิวถนนลงได้ และ 3.การคมนาคมขนส่งทางน้ า การเดินทางไปตามแม่น้ าล าคลอง 

สามารถขนคนได้จ านวนมาก ใช้ต้นทุนต่ า แต่ไม่สามารถท าความเร็วได้สูงมากนัก และมีข้อจ ากัดคือ

การให้บริการตามเส้นทางน้ าเท่านั้น สามารถจ าแนกการคมนาคมขนส่งทางน้ าท่ีให้บริการคนในเมือง

ได้ 3 ประเภทคือ เรือข้ามฟาก เรือด่วนในแม่น้ า และเรือด่วนในล าคลอง สามารถพัฒนาเป็นระบบ

ขนส่งรอง หรือทางเลือกในการเดินทางท่ีดีเช่นกัน 

 

 2.1.3 แนวคิดด้านขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ (Multimodal Transport) 

  การขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ คือการขนส่งด้วยวิธีการผสมผสานการขนส่ง

หลายรูปแบบ เป็นการรวมระบบการขนส่งสาธารณะหลายระดับเข้าด้วยกัน โดยจะรวมรูปแบบการ

ขนส่งสาธารณะ 2 ระบบ หรือมากกว่า ภายในพื้นท่ีจุดตัดของการเดินทาง ดังแสดงในภาพท่ี 2.4 

 
ภาพท่ี 2.4 ภาพการเช่ือมต่อการเดินทางหลายรูปแบบ จาก Computer-based modeling and 

transportation networks, Rochester Institute of Technology เมื่อวันท่ี 10 กันยายน 2558 
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    จากภาพท่ี 2.4 การเช่ือมต่อการเดินทางหลายรูปแบบ จุดร่วมของการเดินทาง 

เพื่อเปล่ียนผ่านการเดินทางระหว่างรถ ราง และเรือ มีความเช่ือมต่อกันท่ีมีประสิทธิภาพ รวดเร็ว 

สามารถน าไปสู่ลดการใช้พลังงาน ค่าใช้จ่าย และผลกระทบต่อส่ิงแวดล้อมได้ 

 
  2.1.3.1 แนวทางการออกแบบย่านขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ 

       ย่านการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ (Multimodal Transportation 

District) เป็นพื้นท่ีท่ีให้ความส าคัญกับ ความปลอดภัย ความสะดวก และ บรรยากาศของทางเท้าท่ีน่า

ดึงดูด ไปพร้อมกับการเช่ือมต่อท่ีสะดวกกับการขนส่ง ซึ่งชุมชนโดยรอบจะต้องมีส่วนร่วมในการ

ออกแบบชุมชนท่ีลดการใช้พาหนะ พร้อมกับส่งเสริมการบูรณการระบบการขนส่งต่อเนื่องหลาย

รูปแบบ มีองค์ประกอบของย่านคือ พื้นท่ีศูนย์กลางกิจกรรมแบบผสมผสาน, การเช่ือมต่อของถนน

และการใช้ประโยชน์ท่ีดิน, การออกแบบองค์ประกอบโดยรอบท่ีเป็นมิตร และสามารถเข้าถึงรูปแบบ

การเดินทางท่ีหลากหลาย (Martin Gutterplan, 2004, pp.4) โดยระบบของการขนส่งสาธารณะ

อาจจะเป็นระบบขนส่งท่ีแตกต่างกัน เช่น ระบบขนส่งมวลชนทางราง ระบบขนส่งมวลชนทางบก 

ระบบขนส่งมวลชนทางน้ า หรือ จะเป็นระบบขนส่งมวลชนในรูปแบบเดียวกัน แต่คนละระดับเช่น 

ระบบขนส่งมวลชนทางรางในเมือง และระบบขนส่งทางรางระหว่างเมือง เป็นต้น(สิทธิพร ภิรมย์รื่น, 

2552, น.9) ซึ่งการพัฒนาย่านในแต่ละรูปแบบจะมีปัจจัยในการพัฒนาท่ีต่างกันตามลักษณะของ

รูปแบบเมือง การพัฒนาย่านการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ จะมีการพัฒนาในรูปแบบท่ีต่างกันตาม

ประเภทของพื้นท่ี แบ่งได้ 3 ประเภทตามรูปแบบและลักษณะของเมือง คือ ศูนย์กลางเมือง (Urban 

Center) ศูนย์กลางภูมิภาค (Regional Center) และ เมืองหรือหมู่บ้านแบบด้ังเดิม(Traditional 

Town or Village) ซึ่งแนวคิดของการพัฒนาย่านการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบนี้ ในพื้นท่ีศูนย์กลาง

ภูมิภาค(Regional Center) ย่านการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบในศูนย์กลางภูมิภาค จะมีลักษณะ

การพัฒนาพื้นท่ี ท่ีน้อยกว่าแบบศูนย์กลางเมือง คือจะพัฒนาเป็นพื้นท่ีเฉพาะส่วน ท าให้เกิดความ

สะดวกในการเข้าถึงร้านค้า และการบริการต่าง ๆ ในระยะการเดินรอบ ๆ พื้นท่ีอยู่อาศัย การพัฒนา

ในรูปแบบนี้มักจะเกิดขึ้นกับเมืองใหม่ท่ีก าลังพัฒนา หรือ พื้นท่ีศูนย์กลางกิจกรรมท่ีไม่ใช่พื้นท่ีใจกลาง

เมือง (Martin Gutterplan, 2004, pp.14) ดังแสดงรายละเอียดในตารางท่ี 2.2 
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ตารางท่ี 2.2 
 
ตารางแสดงรูปแบบของเมือง 
ปัจจัย ใจกลางเมือง ศูนย์กลางภูมิภาค เมื อ ง เ ก่ าหรื อ ชุมชน

ชนบท 
จ านวนประชากร > 50,000 25,000 – 50,000 < 25,000 
แหล่งงาน > 50,000 > 5,000 < 5,000 
ขนาดพื้นท่ี 25 ตร.กม. 12.5 ตร.กม. 5 ตร.กม. 
ประเภทของ
พื้นท่ีศูนย์กลาง 

ส่งเสริมด้านชุมชน และ 
พาณิชยกรรม 

ส่งเสริมด้านชุมชน และ 
พาณิชยกรรม 

ส่งเสริมชุมชน 

ความหนาแน่น สูง ปานกลาง – สูง ปานกลาง 
หมาย เห ตุ .  ดั ดแปลงจาก  Model Regulations and Plan Amendments for Multimodal 
Transportation Districts, 2004, pp.8 
 

2.2 แนวคิดด้านการพัฒนาพื้นที่โดยรอบสถานีขนส่ง 
 
 2.2.1 นิยามและความหมาย 

  การพัฒนาพื้นท่ีรอบสถานีขนส่ง (Transit Oriented Development) เป็นแนวคิดท่ี

ส าคัญในการสร้างสภาพแวดล้อมท่ีเหมาะสม โดยรอบสถานีขนส่ง คือการมุ่งเน้นไปท่ีการให้บริการระบบ

ขนส่งสาธารณะควบคู่กับพื้นท่ีท่ีมีความหนาแน่นของประชากรสูง และพัฒนาพื้นท่ีโดยรอบสถานีให้มีการ

ใช้ประโยชน์ท่ีดินแบบผสมผสานเพื่อกระตุ้นให้เกิดการเดินทางด้วยระบบขนส่งสาธารณะ พื้นท่ีโดยรอบ

สถานีซึ่งมีความหนาแน่นท่ีสูงกว่าพื้นท่ีอื่น รวมไปถึงการผสมผสานของท่ีอยู่อาศัย การจ้างงาน การจับจ่าย

ใช้สอย การใช้ประโยชน์เมืองหลากหลาย และ ประเภทของท่ีต้ังซึ่งง่ายต่อการเดินเข้าสู่ตัวสถานี (Transit-

Oriented Development Task Force, Maryland Department of Transportation, 2000). 

 
2.2.2 องค์ประกอบของแนวคิดการพัฒนาพื้นที่โดยรอบสถานี 

    แนวคิดด้านการพัฒนาพื้นท่ีโดยรอบสถานี มีจุดประสงค์ท่ีจะลดปัญหาท่ีเกิดขึ้นจาก

การเดินทาง โดยเฉพาะปัญหารถติด การขาดแคลนเช้ือเพลิง และการเสียค่าใช้จ่ายและเวลาในการเดินทาง 
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ผ่านการออกแบบให้เกิดการเช่ือมต่อของระบบขนส่งสาธารณะอย่างมีประสิทธิภาพท่ีจะท าให้เกิดความ

สะดวกสบาย ประหยัดเวลา เกิดการเช่ือมต่อแบบไร้รอยต่อ และความปลอดภัย เป็นปัจจัยท่ีท าให้ผู้เดินทาง

หันมาใช้ระบบขนส่งสาธารณะในการเดินทาง ซึ่งมีองค์ประกอบดังนี้ (1) ทางเท้าและทางจักรยาน (Walk 

and Cycle) ท่ีถูกออกแบบอย่างมีประสิทธิภาพ มีความปลอดภัย และ บรรยากาศท่ีส่งเสริมการใช้ทางเท้า

และทางจักรยาน (2) การเช่ือมต่อ (Connect) ความหนาแน่นของเส้นทางสัญจร ควรท่ีจะส้ัน หลากหลาย 

และตรงไปตรงมา ท่ีส่งเสริมการเข้าถึงสินค้า การบริการ และ ระบบขนส่งสาธารณะ (3) การขนส่งสาธารณะ 

(Public Transport) ท่ีรวดเร็ว, สะดวกสบาย และมีความสามารถในการรองรับสู เพื่อลดการใช้รถยนต์

ส่วนตัว (4) การเปล่ียนแปลง (Shift) ลดพื้นท่ีส าหรับจอดรถ และเพิ่มพื้นท่ีทางเดินเท้า และ เส้นทางจักรยาน 

(5) ท าให้เกิดความหนาแน่นมากขึ้น (Densify) การเพิ่มพื้นท่ีอยู่อาศัย พื้นท่ีพาณิชยกรรม การใช้ระบบขนส่ง

สาธารณะท่ีมีความรวดเร็ว ท าให้การเข้าถึงพื้นท่ีสะดวก จะช่วยท าให้เกิดความหนาแน่นของพื้นท่ี (6) การ

ใช้ประโยชน์อย่างผสมผสาน (Mix) การพัฒนาพื้นท่ีโดยรอบสถานีให้มีการใช้ประโยชน์อย่างผสมผสาน ท้ังใน

ด้านท่ีอยู่อาศัย และแหล่งงาน (7) การวางผังแบบกระชับ (Compact) สร้างให้เกิดการพัฒนาพื้นท่ีแบบ

กะทัดรัด และออกแบบพื้นท่ีท่ีส่งเสริมการเดิน, จักรยาน และ ระบบขนส่งสาธารณะ (ITDP,2010) 

 
ภาพท่ี 2.5 ภาพแสดงองค์ประกอบแนวคิด Transit oriented Development จาก Institute for 

Transportation & Development Policy สืบค้นเมื่อวันท่ี 7 ธันวาคม 
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ภาพท่ี 2.6 ปัจจัยจากพื้นท่ีโดยรอบ จาก The Next American metropolis: Ecology, 

community, and the American Dream. สืบค้นเมื่อวันท่ี 20 กันยายน 2558 
 
  จากภาพท่ี 2.6 แสดงให้เห็นถึงบริเวณท่ีมีการใช้ประโยชน์ใช้สอยอย่างผสมผสาน 

มีระยะรัศมีประมาณ 2000 ฟุต (หรือประมาณ 500-600 ม.) มีจุดศูนย์กลางอยู่ท่ีสถานีระบบขนส่ง

สาธารณะ และพื้นท่ีโดยรอบเป็นส่วนพาณิชยกรรม ท่ีอยู่อาศัย การค้าขายย่อย บริเวณส านักงาน 

บริเวณท่ีเปิดโล่ง และสถานท่ีสาธารณะ ท่ีสามารถเดินด้วยเท้าได้ท่ัวถึงในพื้นท่ี รวมไปถึงส่ิงอ านวย

ความสะดวกให้กับผู้ท่ีอยู่อาศัย และผู้ท่ีท างานในพื้นท่ี ให้สามารถเดินทางได้ด้วยการเดิน จักรยาน 

รถยนต์ส่วนตัว และระบบขนส่งสาธารณะ 

 

 2.2.3 ปัจจัยสนับสนุนในการพัฒนาพื้นที่โดยรอบสถานี 

  แนวคิดการพัฒนาพื้นท่ีโดยรอบสถานี ยังมีการกล่าวถึงกระบวนการในการพัฒนาพื้นท่ี

ควบคู่ไปกับเส้นทางการคมนาคมท่ีจะค านึงถึงการสร้างให้เกิดความดึงดูดในการใช้พื้นท่ีโดยรอบ สร้างชุมชนท่ี

ยั่งยืนพร้อมกับการพัฒนาพื้นท่ีแบบกระชับ (Bernick and Cervero, 1996) มีการก าหนดปัจจัยท่ีส่งผลให้ผู้อยู่

อาศัยในพื้นท่ีมีรถยนต์ส่วนตัวจ านวนน้อยลง มีทางเลือกของรูปแบบการเดินทางมากขึ้น เช่น การเดิน ขี่

จักรยาน ระบบขนส่งสาธารณะ และการขนส่งผู้โดยสารแบบรับจ้าง มีความสามารถในการเข้าชุมชนโดยรอบได้

ดี ซึ่งสามารถสรุปเป็นปัจจัยท่ีสนับสนุนการพัฒนาพื้นท่ีโดยรอบสถานีได้ดังนี้ (Renne, 2009)  

  1. การวางผังถนนเป็นกริด (Grid Street Pattern) การวางผังกริดถนนควรมีขนาดเล็ก 

และตรงไปตรงมา ง่ายต่อการจดจ า และไม่มีทางตัน ซึ่งการวางผังกริดถนนโดยมีทางเดินเท้าตัดผ่านระหว่าง

บล็อก และมีเส้นทางเช่ือมต่อโดยตรงกับสถานี หรือเป็นทางลัดเข้าสู่สถานีจะส่งเสริมให้เกิดการเดินในพื้นท่ี
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มากขึ้น(Bart TOD Guideline, 2003, pp.28) ดังภาพท่ี 2.7  ขนาดของบล็อกท่ีเหมาะสมในพื้นท่ีของการ

พัฒนารอบสถานี(ตารางท่ี 2.3)ควรมีระยะอยู่ ท่ี 100 – 150 ม. และไม่เกิน 200 ม. (MARTA TOD 

Guideline, 2010) จะช่วยส่งเสริมให้ผู้ใช้งานในพื้นท่ีเลือกท่ีจะเดินต่อจากสถานีแทนการใช้รถยนต์ และจะ

ช่วยในการสนับสนุนการเข้าถึงสถานี (Transit Oriented Development Guideline, 2012, pp.34)  

  
ภาพท่ี 2.7 ขนาดของบล็อกและการเช่ือมต่อระหว่างถนนด้วยเส้นทางเดินเท้า จาก Bart Transit Oriented 

Development Guidelines, 2003, pp. 28 สืบค้นเมื่อวันท่ี 11 ธันวาคม 2558 จาก

https://www.bart.gov/sites/defaults/files/docs/TOD_Guidelines.pdf  

 
  การวางผังกริดถนน แบบบล็อกท่ีมีขนาดไม่ใหญ่ท าให้เกิดเครือข่ายท่ีเช่ือมต่อการ

เดินทางท้ังหมดจากสถานีไปบริเวณโดยรอบ และเกิดถนนย่อยหรือซอยท่ีเช่ือมต่อของบล็อกขนาดเล็ก

จ านวนมากเข้าด้วยกันเป็นองค์ประกอบส าคัญของการวางผังถนนท่ีจะส่งเสริมการเดินทางด้วยเท้า 

และ จักรยาน รวมไปถึงการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะท่ีง่ายขึ้น มีเส้นทางและทางเลือกในการ

เดินทางเข้าถึงสถานีเพิ่มมากขึ้น โครงข่ายท่ีมีความเช่ือมต่อกันของถนนและทางเดินเท้า เป็นส่วน

ส าคัญในการพัฒนาพื้นท่ีย่านการขนส่งหลายรูปแบบ เพื่อสร้างให้เกิดการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะ 

และการเดินในระยะส้ันท่ีสุดไปยังจุดหมายปลายทางด้วยทางเดินเท้าท่ีสะดวก มีตรอกซอยท่ีเช่ือมต่อ

กัน และการใช้จักรยาน การจัดวางโครงข่ายผังถนนเป็นรูปทรงเรขาคณิต จะช่วยลดจุดอับสายตาท่ี

อาจจะเกิดขึ้น และท าให้ระยะเดินส้ันลง และยิ่งมีจ านวนรูปหลายเหล่ียมมากเท่าไร ก็จะแสดงถึง

ความเช่ือมต่อท่ีดี (Multimodal Areawide Quality of Service, 2006, pp.33) เพื่อในการเช่ือมต่อ

อยู่ในระดับท่ีเหมาะสม ควบคู่ไปกับพื้นท่ีท่ีมีการจราจรท่ีไม่คับค่ัง เหมาะแก่การเดิน ดังแสดงในภาพท่ี 

2.8 

แนวคิด ระยะห่าง 

The City of Edmonton (2012) 100 ม. 

Institute of Transportation & 

Development Policy (2014) 

120 ม. 

Marta TOD Guideline (2012) 150 ม. 
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ภาพท่ี 2.8 โครงข่ายความเช่ือมต่อของการเดินทางและทางเดินเฉพาะทางเท้าหรือจักรยานภายใน

บล็อกถนน TOD Standards, 2014 จาก https://www.bart.gov/sites/default/files/docs/ 

TOD_Guidlines.pdf สืบค้นเมื่อวันท่ี 7 มกราคม 2559 

 
  จากภาพท่ี 2.8 จะเห็นได้ว่าการจัดการเส้นทางเดินทางและจักรยานผ่านซอยขนาด

เล็ก เป็นทางลัดท่ีท าให้เกิดความรวดเร็ว สะดวก และปลอดภัย ส่วนทางสัญจรของรถยนต์จะถูกจัดอยู่

ภายนอกพื้นท่ีไม่ให้ใช้ทางร่วมกับทางเดินและจักรยาน เพื่อความรู้สึกปลอดภัยและท าให้ผู้ท่ีเข้ามาใช้พื้นท่ี

รู้สึกถึงความสะดวกกว่าท่ีจะเลือกเดินทางด้วยระบบขนส่งสาธารณะ และเดินต่อเพื่อไปยังจุดหมาย  

  2. ความหนาแน่นสูง (Higher densities) และการใช้ประโยชน์ท่ีดินอย่างมี

ประสิทธิภาพภายในระยะท่ีสามารถเดินจากระบบขนส่งสาธารณะ จะส่งผลให้เกิดการกระตุ้นทาง

เศรษฐกิจ และกิจกรรมของผู้อยู่อาศัยโดยรอบสถานี ขึ้นอยู่กับประเภทของการใช้ท่ีดิน ระยะห่างของ

ถนน และการพัฒนาความหนาแน่นในปัจจัยดังแสดงในตารางท่ี 2.3 

 
ตารางท่ี 2.3 
 
ตารางแสดงการใช้ประเภทท่ีดิน และการพัฒนาความหนาแน่น 

ลักษณะของพ้ืนที่ ระยะห่างจากตัวเมือง(กม.) 
ความหนาแน่นของที่อยู่
อาศัย(คน/ ตารางกม.) 

รูปแบบการเดินทางหลักเข้า
สู่สถานี 

ศูนย์กลางย่านธุรกิจ 0 – 3.2 - เดินเท้า 

 
 

https://www.bart.gov/sites/default/files/docs/%20TOD_Guidlines.pdf%20สืบค้นเมื่อวันที่%207%20มกราคม%202559
https://www.bart.gov/sites/default/files/docs/%20TOD_Guidlines.pdf%20สืบค้นเมื่อวันที่%207%20มกราคม%202559


30 

 

ตารางท่ี 2.3 (ต่อ) 
 
ตารางแสดงการใช้ประเภทท่ีดิน และการพัฒนาความหนาแน่น 

ใจกลางเมือง 3.2 – 16 8,000 – 20,000 
เดินเท้า 

 รถโดยสารประจ าทาง 

ย่านชานเมือง 16 – 24 4,000 – 6,000 
จอดแล้วจร 

 รถโดยสารประจ าทาง 

นอกชานเมือง 24 - 40 2,500 – 4,000 จอดแล้วจร 

ชนบท มากกว่า 40 หลากหลาย จอดแล้วจร 

หมายเหตุ. ดัดแปลงจาก Guideline for Providing Access to Public Transportation Station, 2012  

 

  ความหนาแน่นของพื้นท่ี จะต้องมีการผสมผสานการใช้ประโยชน์ ท่ีดินอย่างมี

ประสิทธิภาพ เพื่อให้เกิดความหลากหลายของกิจกรรม เกิดแรงดึงดูดให้ผู้คนเข้ามาใช้งาน รวมไปถึง

เหมาะสมกับการอยู่อาศัยของคนในพื้นท่ี ในการพิจารณาความหนาแน่นของพื้นท่ีเพื่อรับรู้และ

ก าหนดการพัฒนาพื้นท่ีต่อไปท่ีจะสามารถเพิ่มศักยภาพให้กับการขนส่งอย่างต่อเนื่องโดยรอบสถานีดังนี้ 

ตารางท่ี 2.4 

 

ตารางแสดงความหนาแน่นท่ีเหมาะสมกับย่านการขนส่งต่อเนื่องโดยรอบสถานี 
  Utah Transit Authority (2014) State of Florida, Department of 

Transportation (2009) 

Jacksonville Transportation 

Authority (2011) 

พื้น
ที่อ

ยู่อ
าศ

ัย 

 

ศูนย์กลางย่านธุรกิจ 50 ยูนิต/ 4,000 ตร.ม. 35 ยูนิต/ 4,000 ตร.ม. 60 ยูนิต/ 4,000 ตร.ม. 

ใจกลางเมือง 40 ยูนิต/ 4,000 ตร.ม. 15 - 35 ยูนิต/ 4,000 ตร.ม. 30 ยูนิต/ 4,000 ตร.ม. 

ย่านชานเมือง 30 ยูนิต/ 4,000 ตร.ม. 5 - 30 ยูนิต/ 4,000 ตร.ม. 18 ยูนิต/ 4,000 ตร.ม. 

นอกชานเมือง 25 ยูนิต/ 4,000 ตร.ม. 5 - 10 ยูนิต/ 4,000 ตร.ม. 18 ยูนิต/ 4,000 ตร.ม. 

พื้น
ที่พ

าณ
ิชย์

 

 

ศูนย์กลางย่านธุรกิจ 100 ยูนิต/ 4,000 ตร.ม. 500 ยูนิต/ 4,000 ตร.ม. 500 ยูนิต/ 4,000 ตร.ม. 

ใจกลางเมือง 80 ยูนิต/ 4,000 ตร.ม. 75 - 150 ยูนิต/ 4,000 ตร.ม. 250 ยูนิต/ 4,000 ตร.ม. 

ย่านชานเมือง 60 ยูนิต/ 4,000 ตร.ม. 5 - 40 ยูนิต/ 4,000 ตร.ม. 100 ยูนิต/ 4,000 ตร.ม. 

นอกชานเมือง 40 ยูนิต/ 4,000 ตร.ม. 2 - 5 ยูนิต/ 4,000 ตร.ม. 30 ยูนิต/ 4,000 ตร.ม. 

หมายเหตุ. ดัดแปลงจาก Utah Transit Authority, (2014), State of Florida. Department of    

Transportation, (2009) และ Jacksonville Transportation Authority, (2011) 
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  จากตารางท่ี 2.4 พบว่า การใช้ประโยชน์ท่ีดินอย่างหนาแน่น มีการใช้สอยพื้นท่ี

เพื่อเป็นท่ีอยู่อาศัย และแหล่งงานในสัดส่วนท่ีแปรผันตามรูปแบบของเมือง ซึ่งศาลายามีบริบทเป็น

เมืองย่านชานเมือง การพัฒนาการใช้ประโยชน์ท่ีดินโดยรอบสถานีจึงควรมีการใช้ประโยชน์พื้นท่ีเพื่อ

เป็นท่ีอยู่อาศัย ไม่ต่ ากว่า 25 ยูนิต/ 4,000 ตร.ม. และการใช้ประโยชน์พื้นท่ีเชิงพาณิชย์ 40 ยูนิต/ 

4,000 ตร.ม. เป็นอย่างต่ า 

  3. พื้นท่ีจอดรถจ ากัด และ ท่ีจอดรถท่ีมีประสิทธิภาพ(Limited surface parking 

and efficient parking management) การจัดการความต้องการด้านจราจรหรือการจ ากัดท่ีจอดรถ 

เพื่อให้แน่ใจว่าจะไม่เข้ามาเป็นปัญหาต่อการเดินเท้าหรือการใช้จักรยานในพื้นท่ี โดยการออกแบบ

ถนนและทางแยกท่ีมีอุปกรณ์หรือมีรูปแบบท่ีส่งผลให้ผู้ใช้รถยนต์ต้องชะลอความเร็วเพื่อให้เกิดความ

ปลอดภัยและเพิ่มการเดินเท้าของพื้นท่ีมากขึ้น (Queensland Government, 2009) และการเข้าถึง

สถานีด้วยรถยนต์ ควรจะเป็นการเข้าถึงด้วยถนนในบริเวณด้านข้างของสถานี ส่งผลให้การเข้าถึงพื้นท่ี

ด้วยรถยนต์ส่วนตัวน้อยท่ีสุด โดยจ านวนพื้นท่ีจอดรถและรูปแบบการจอดรถจะมีความแตกต่างกันไป

ตามบริบทของเมือง ซึ่งจะมุ่งเป้าไปท่ีเกณฑ์ท่ีจอดรถในบริบทของเมืองท่ีเป็นเมืองชานเมือง เนื่องจาก

บริบทของศาลายาเป็นรูปแบบชานเมือง ประเภทของการใช้ประโยชน์ท่ีดิน และความหนาแน่นของ

พื้นท่ี มีเกณฑ์ส าหรับพื้นท่ีจอดรถดังแสดงในตารางท่ี 2.5 

 
ตารางท่ี 2.5 
 
จ านวนท่ีจอดรถท่ีเหมาะสมย่านชานเมือง 

รูปแบบการใช้

พ้ืนที่ 
Queensland 

Government (2009) 

Jacksonville 

Transportation Authority 

(2011) 

Marta TOD Guidelines 

(2010) 

พื้นท่ีอยู่อาศัย 2 ท่ี/ ยูนิต 2 ที/่ ยูนิต 1.5 ท่ี/ ยูนิต 

พื้นท่ีพาณิชย์ 2.5 ท่ี/ 100 ตร.ม. 4 ที/่ 100 ตร.ม. 3.3 ท่ี/ 100 ตร.ม. 

หมาย เห ตุ .  อ้ า งอิ ง จาก  Queensland Government, (2009), Jacksonville Transportation 
Authority. (2011), Marta TOD Guidelines. (2010) 
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  จากตารางท่ี 2.5 พบว่า การจ ากัดจ านวนท่ีจอดรถในพื้นท่ี จะต้องค านึงถึงบริบท

ของพื้นท่ี รูปแบบของเมืองท่ีใช้รถยนต์ในการเดินทางจ านวนมากแบบพื้นท่ีชานเมือง ท าให้จ าเป็นต้อง

ท่ีจอดรถเป็นจ านวนมากกว่าพื้นท่ีในเมือง จากเกณฑ์ท่ีได้น ามาศึกษาแสดงให้เห็นว่าพื้นท่ีจอดรถยนต์

ในพื้นท่ีอยู่อาศัยไม่ต่ ากว่า 1.5 ท่ี/ ยูนิต และในพื้นท่ีพาณิชย์ไม่ต่ ากว่า 2.5 ท่ี 

  รูปแบบการจอดรถสามารถแบ่งได้ 2 รูปแบบคือ ท่ีจอดรถยนต์ท่ีไม่ได้อยู่บนถนน 

(Off-Street Parking) และ ท่ีจอดรถยนต์บนถนน (On-Street Parking) ซึ่งมีรายละเอียดดังนี้ 

   - ท่ีจอดรถยนต์ท่ีไม่ได้อยู่บนถนน (Off-Street Parking) สามารถแบ่งได้ 2 

ประเภท ดังนี้ 1. ลานจอดรถยนต์ เป็นพื้นท่ีกว้างมีพื้นผิวเป็นคอนกรีตส าหรับจอดรถยนต์ มักถูกใช้ใน

พื้นท่ีท่ีมีความหนาแน่นไม่สูงมาก ท าให้เกิดพื้นท่ีโล่ง ไม่มีร่มเงามาก และส่งผลเสียต่อบรรยากาศของ

ทางเดินเท้า ส่วนใหญ่จะเป็นพื้นท่ีจอดรถยนต์ท่ีถูกล้อมรอบด้วยอาคาร หรือ อยู่ในซอกข้างอาคาร 

เพื่อลดการผลกระทบทางวิสัยทัศน์ 2. อาคารจอดรถ เป็นท่ีจอดรถท่ีมักถูกใช้ในพื้นท่ีท่ีมีความ

หนาแน่นสูง มีความจุของท่ีจอดรถสูง ใช้งบประมาณในการก่อสร้าง มักจะอยู่ในต าแหน่งเดียวกับลาน

จอดรถ (Jacksonville Transportation Authority, 2011) ดังแสดงในภาพท่ี 2.9 

 

 
ภาพท่ี 2.9 ลักษณะลานจอดรถยนต์และอาคารจอดรถยนต์ จาก The TOD Standard version 1.0, 

(2014), Institute of Transportation & Development Policy, pp.55 
 

   - ท่ีจอดรถยนต์ริมถนน (Off-Street Parking) เป็นท่ีจอดรถท่ีเว้นท่ีว่างฝ่ัง

ขวาของเลนเพื่อใช้ในการจอดรถยนต์ และท าหน้าท่ีเหมือนเป็นเขตกันชนส าหรับทางเดินเท้า โดยท่ี

จอดรถจะยาวตลอดขอบถนน ช่วยรักษาความต่อเนื่องของวิสัยทัศน์และภาพลักษณ์ของพื้นท่ีเขตเมือง 
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อาจใช้เสาไฟเพื่อแบ่งช่องส าหรับจอดรถและสร้างบรรยากาศของทางเดินเท้าท่ีดีขึ้น (Jacksonville 

Transportation Authority, 2011) ดังแสดงในภาพท่ี 2.10 

 

 
ภาพท่ี 2.10 ภาพการท่ีจอดรถยนต์ริมถนน จาก Designing Walkable Urban Thoroughfares, 

Institute of Transportation Engineers สืบค้นเมื่อวันท่ี 26 พฤศจิกายน 2559 
 

  4. การออกแบบท่ีส่งเสริมทางเดินเท้า และ ทางจักรยาน(Pedestrian- and 

bicycle–oriented design) มีบรรยากาศในการใช้งานและความปลอดภัย ซึ่งแบ่งเป็นประเภทย่อย

ได้อีก 4 แบบตามเขตของทางเดินเท้า ซึ่งมีจุดประสงค์ท่ีแตกต่างกันไปดังแสดงในตารางท่ี 2.6 

 

ตารางท่ี 2.6 
 
ตารางพื้นท่ีเขตทางเท้า 

พื้นท่ี จุดประสงค์ 

พื้นท่ีขอบ(Kerb Zone) - ก าหนดขอบเขตของสภาพแวดล้อมของทางเท้า 

- ป้องกันน้ าจากถนนขึ้นมาบนทางเท้า 

- ป้องกันไม่ให้รถยนต์ขึ้นมาบนทางเท้า 

- เป็นทางส าหรับผู้บกพร่องทางสายตา 

 
 
 

https://www.google.co.th/url?sa=i&rct=j&q=&esrc=s&source=images&cd=&ved=0ahUKEwiP7JeGx8XQAhUIvo8KHZXDCSEQjhwIBQ&url=http%3A%2F%2Fwww.ite.org%2Fcss%2Fonline%2FDWUT04.html&bvm=bv.139782543,d.c2I&psig=AFQjCNGV2xRxtxiQSs1Eq3mCqtEVwhP4cg&ust=1480219908898137
http://www.ite.org/css/online/DWUT04.html
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ตารางท่ี 2.6 (ต่อ) 
 
ตารางพื้นท่ีเขตทางเท้า 

พื้นท่ี จุดประสงค์ 

นท่ีส่ิงอ านวยความ

สะดวก(Street 

Furniture Zone) 

- เป็นพื้นท่ีวางวัตถุประเภทป้ายบอกทาง เสาไฟฟ้า เสาไฟ ป้ายโฆษณา 

เป็นต้น 

- เป็นพื้นท่ีพืชพันธ์ 

- สร้างกันชนระหว่างทางถนนและทางเดินเท้า 

- ลดการใช้ยานพาหนะบนทางเท้า 

- ใช้ส าหรับไล่ระดับถนน 

พื้นท่ีทางเดิน(Thuogh 

Route or Clear 

Width) 

- เป็นพื้นท่ีทางเดินเท้า( ไม่มีส่ิงกีดขวางทางเดิน) 

พื้นท่ีหน้าตึก(Frontage 

Zone) 

- เป็นพื้นท่ีส่วนบุคคล ไม่อนุญาตให้คนเดินผ่านเข้าออกได้ง่าย มักจจะมี

รั้ว ก าแพง ใช้ส าหรับกันคนหรือเป็นกระจกให้สามารถมองเข้ามาได้

เท่านั้น 

 หมายเหตุ. ดัดแปลงจาก Predestrian Planning and Design Guide, 2009 

 

  การออกแบบถนนท่ีส่งเสริมการเดินเท้า และทางจักรยานจะต้องค านึงถึง

บรรยากาศการใช้งาน ความกว้างของทางเดินเท้าท่ีไม่แคบเกินไป การเดินผ่านหน้าร้านค้าท่ีหันหน้า

เข้าถนน มีแนวต้นไม้ เสาไฟฟ้า หรือ แนวกั้นเขตทางเพื่อให้เกิดความปลอดภัย และมีบรรยากาศท่ีน่า

ใช้งาน ขนาดของทางเดินเท้าจะไม่ต่ ากว่า 3 ม. มีร่มเงาจากต้นไม้ท่ีมีความสูงไม่ต่ ากว่า 2.1 ม.  แบ่ง

พื้นท่ีไว้ส าหรับจอดรถยนต์ริมถนน 1.2 ม. และทางจักรยาน 1.5 ม. ส่วนการออกแบบถนนสายรอง 

ขนาดทางเท้าไม่ต่ ากว่า 1.5 ม. มีร่มเงาจากต้นไม้สูงไม่ต่ ากว่า 2.1 ม. แต่เนื่องจากพื้นท่ีมีจ ากัด ทาง

จักรยานจึงควรออกแบบเป็นแบบใช้ร่วมกันรถยนต์ และไม่มีท่ีจอดริมถนน (ภาพท่ี 2.11) 
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ก. การออกแบบถนนสายหลัก    ข. การออกแบบถนนสายรอง 

ภาพท่ี 2.11 การออกแบบถนนสายหลัก และสายรอง จาก Transit Oriendted Development 

(TOD) Design Guidelines, Utah Transit Authority, pp. 30,31 

 
  5. ประเภทท่ีอยู่อาศัยแบบผสมผสาน หรือท่ีอยู่อาศัยส าหรับหลายครอบครัว 

(Mixed housing types, including multi-family) 

  6. การใช้ประโยชน์อาคารอย่างผสมผสาน ท้ังแนวนอน และแนวตั้ง (Horizontal 

(side-by-side) and vertical (within the same building) mixed use)  เป็น จุดหมายของการ

เดินทางในพื้นท่ีเดียว ลดจ านวนการเดินทางท่ีจะเกิดขึ้น 

 ซึ่งการใช้ประโยชน์อาคารอย่างผสมผสานนี้ จะเกิดขึ้นเป็นลักษณะของย่านโดยรอบ

สถานี เหมาะกับพื้นท่ีท่ีมีลักษณะเป็นถนนคนเดินท่ีมีการใช้ประโยชน์ท่ีดินโดยรอบร่วมกัน, มีส่ิงอ านวย

ความสะดวกส าหรับสาธารณะ และสาธารณูปโภค การผสมผสานการใช้ประโยชน์อาคารเพื่อให้เกิดความ

หลากหลายของการใช้งานของคนเพื่อใช้ชีวิต ท างาน พักผ่อน และจับจ่ายใช้สอยในสถานท่ีเดียวกัน  

 
ภาพท่ี 2.12 ภาพแสดงการใช้ประโยชน์อาคารอย่างผสมผสาน และ ย่านการใช้ประโยชน์อาคารอย่าง

ผสมผสาน จาก Place makers, 2013 สืบค้นเมื่อวันท่ี 8 มีนาคม 2559 
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  จากภาพท่ี 2.12 แสดงให้เห็นการผสมการใช้งานท่ีแตกต่างกันไว้ในอาคาร

เดียวกัน โดยช้ันล่างจะใช้งานแบบสาธารณะมากกว่าการใช้ประโยชน์แบบส่วนตัวในช้ันบนขึ้นๆไป 

เช่น ช้ันล่างใช้งานเป็นร้านค้า ช้ันสองใช้งานเป็นส านักงาน และช้ันบนสุดเป็นท่ีอยู่อาศัยเช่นแฟลต 

หรือ โรงแรม ซึ่งในพื้นท่ีท่ีเป็นเมืองมากกว่าอาจจะเกิดย่านท่ีมีการใช้ประโยชน์อาคารแบบผสมผสาน

แนวตั้งท้ังหมด (Howard Blackson,2013) 

  7. อาคารส านักงานและอาคารพาณิชย์อยู่ติดถนนสายหลัก (Office and retail, 

particularly on main streets.) เพื่อท าให้เกิดกิจกรรม และบรรยากาศท่ีส่งเสริมการเดินเท้า (Renne, 

2009) ระบบขนส่งสาธารณะประเภทราง และการพัฒนาพื้นท่ีโดยรอบสถานี โดยมีจุดประสงค์เพื่อ

เพิ่มจ านวนผู้ใช้ระบบขนส่งสาธารณะ และลดการเดินทางด้วยรถยนต์ส่วนตัว โดยให้ความส าคัญใน

การเดินทางด้วยเท้า การใช้รถจักรยาน ภายในบริเวณพื้นท่ี 2000 ฟุต (หรือประมาณ 500-600 ม.) 

รอบสถานี เพื่อเป็นการส่งเสริมการใช้ระบบขนส่งสาธารณะ ท าให้เกิดความเช่ือมโยงของพื้นท่ี เพื่อ

เอื้อให้เกิดความสะดวกในการเข้าถึงสถานีขนส่ง รวมไปถึง การพัฒนาพื้นท่ีแบบกระชับ การพัฒนา

พื้นท่ีอยู่อาศัยของชุมชนโดยรอบสถานีในขนาดท่ีเหมาะสม และการใช้ประโยชน์ท่ีดินแบบผสมผสาน 

เพื่อตอบสนองความต้องการในการเดินทางท่ีแตกต่างกัน ท าให้เกิดความหนาแน่นของประชากร

โดยรอบด้วยที่จะท าให้ง่ายต่อการเข้าถึงสถานีขนส่ง (ภาพท่ี 2.13) 

 

                 
ก. การออกแบบถนนสายหลัก     ข. การออกแบบถนนสายรอง 

ภาพท่ี 2.13 การหันหน้าเข้าสู่ถนนของอาคารส านักงานและอาคารพาณิชย์ จาก Transit Oriented 

Development Guidelines, The City of Edmonton Sustainable Development and 

Transportation Services Departments. (2012) pp.30 
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  การพัฒนาตามแนวคิดแบบ Transit Oriented Development(TOD) จะเป็น

การผสมผสานรายได้ โดยจะท าให้เกิดการพัฒนาท่ีส่งเสริมคนท่ีมีรายได้แตกต่างกัน ให้สามารถอาศัย

อยู่ในพื้นท่ีเดียวกัน รวมท้ังเป็นการขยายโอกาสในการเข้าถึงแหล่งงาน โอกาสทางการศึกษา และ

โอกาสในการสร้างความเจริญรุ่งเรือง โดยประกอบไปด้วย ท่ีอยู่อาศัยราคาไม่แพง เพิ่มโอกาสการ

เข้าถึงแก่คนทุกระดับและทุกระดับรายได้ ให้สามารถเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะ มีการสร้างให้เกิด

คุณภาพของทางเท้า และทิศทางการเช่ือมต่อของทางเท้า เพื่อลดการใช้ยานพาหนะ สร้างให้เกิดการ

เข้าถึงแหล่งงาน และการเช่ือมโยงพื้นท่ีต่าง ๆ ได้ด้วยการเดิน (ภาวิณี เอี่ยมตระกูล, น.274-275) 

 
 2.2.4 การออกแบบและวางแผนพื้นที่โดยรอบสถานี 

  การออกแบบและวางแผนพื้นท่ีโดยรอบสถานี ควรค านึงถึงรูปแบบการใช้ท่ีดิน ซึ่ง

สามารถแบ่งได้ 6 รูปแบบคือ ศูนย์กลางเมือง (City Centre), ศูนย์กลางกิจกรรม (Activity Centre), ศูนย์กลาง

กิจกรรมพิเศษ (Special Activity Centre) ตัวเมือง (Urban) ชานเมือง (Suburban) ชนบท (Neighborhood) 

(Transit Oriented Development: Guide for practitioners in Queensland, 2009)ซึ่งพื้นท่ีศาลายาเป็น

พื้นท่ีท่ีต้ังอยู่บริเวณชานเมือง (Suburban) ซึ่งพื้นท่ีมีศักยภาพในการพัฒนาท่ีจะพื้นท่ีโดยรอบสถานีขนส่ง

หรือถนนเส้นหลักออกจากใจกลางเมือง ย่านชานเมืองโดยท่ัวไปมักจะถูกพัฒนาเป็นย่านส าหรับอยู่อาศัย แต่

ย่านชานเมืองอาจท าหน้าท่ีเป็นศูนย์กลางส าหรับพื้นท่ีรอบๆเมือง หรือเรียกว่าเป็นหัวเมือง ท าให้เกิดการท า

ธุรกิจร้านค้า เกิดโอกาสการจ้างงาน การบริการชุมชน และส่ิงอ านวยความสะดวกต่าง ๆ นอกจากนี้พื้นท่ี

ศาลายายังมีลักษณะเป็นพื้นท่ีศูนย์กลางกิจกรรมพิเศษ คือเป็นเมืองมหาวิทยาลัย (Campus Town) ซึ่งมี

ความต้องการของกิจกรรมในรูปแบบต่าง  ๆและระบบขนส่งท่ีมีจุดหมายท่ีหลากหลาย  

 
ตารางท่ี 2.7 
 
รูปแบบการพัฒนาพื้นท่ีชานเมือง และ พื้นท่ีเมืองมหาวิทยาลัย 

รูปแบบเมือง 200 ม. 200 – 400 ม. 400 – 800 ม. 

พ้ืนที่ชานเมือง อาคารขนาดกลาง 
อาคารขนาดกลาง 

หรือข้ึนอยู่กับบริบท 
อาคารขนาดต่ า 
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ตารางท่ี 2.7 (ต่อ) 
 
รูปแบบการพัฒนาพื้นท่ีชานเมือง และ พื้นท่ีเมืองมหาวิทยาลัย 

เมืองมหาวิทยาลัย 
อาคารขนาดกลาง 

หรือข้ึนอยู่กับการใช้
ประโยชน์อาคาร 

อาคารขนาดกลาง 
หรือข้ึนอยู่กับการใช้

ประโยชน์อาคาร 

อาคารขนาดกลาง หรือ 
ขนาดต่ า หรือข้ึนอยู่กับ

บริบท 

หมายเหตุ. อ้างอิงจาก Transit Oriented Development: Guide for practitioners in 
Queensland, 2009, pp.10 

 

  ดังตารางท่ี 2.7 จะพบว่าการพัฒนาขนาดของอาคารในบริเวณชานเมืองเป็น

อาคารขนาดกลาง และเมืองมหาวิทยาลัยจะพัฒนาอาคารท่ีมีขนาดกลางเป็นหลักหรือในขนาดอื่น ๆ 

ขึ้นอยู่กับบริบทพื้นท่ีและวัตถุประสงค์ในการใช้งานอาคาร ท้ังนี้เพื่อสนับสนุนความต้องการการใช้

พื้นท่ีแบบวันต่อวัน ความหนาแน่นและความหลากหลายของการใช้พื้นท่ีสูงสุดจะอยู่ใกล้สถานี และ

ค่อย ๆ ลดลงตามระยะห่างจากสถานี ในบริเวณพื้นท่ีสถานีจะเป็นพื้นท่ีค้าปลีก พื้นท่ีส าหรับท างาน 

และการพาณิชย์ ภายในระยะ 200 ม.จากสถานีขนส่ง และในบริเวณพื้นท่ีโดยรอบสถานี หรือย่าน

โดยรอบจะมีความหนาแน่นและความหลากหลายปานกลางภายในระยะ 400 ม. ส่วนในบริเวณท่ี 

400 – 800 ม. เป็นพื้นท่ีท่ีได้รับอิทธิพลจากสถานี จะประกอบด้วยส่ิงอ านวยความสะดวกท่ีไม่ซ้ ากัน 

มีความหนาแน่นปานกลาง และรองรับการขนส่งรูปแบบอื่นๆ เช่นจักรยาน หรือ ทางเท้าเช่ือมต่อกับ

สถานี (Transit Oriented Development Guideline, 2012, pp.63)  

  การผสมผสานของการใช้ประโยชน์ท่ีดินจะพิจารณาจากรูปแบบและบริบทของ

เมอืง มีการพัฒนาการใช้ประโยชน์ท่ีดินสามารถแบ่งเป็นประเภทใหญ่ ๆ ได้ 3 ประเภท คือ พื้นท่ีเปิด

โล่ง ส านักงาน และ ท่ีอยู่อาศัย ตามลักษณะของรูปแบบของพื้นท่ีท่ีจะมีการผสมผสานการพัฒนาพื้นท่ี

ด้วยการใช้ประโยชน์ และจ านวนท่ีเหมาะสม (Model Regulations and Plan Amendments for 

Multimodal Transportation Districts, 2004, pp.18) ดังแสดงในตารางท่ี 2.8 
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ตารางท่ี 2.8 
 
ตารางแสดงความเหมาะสมของการใช้ประโยชน์ท่ีดินแบบผสมผสาน 
 การใช้ประโยชน์ท่ีดิน การผสมผสาน(ร้อยละ) 

ชา
นเ

มือ
ง 

พ้ืนที่ร้านค้าปลีก 15 

ส านักงาน/ อุตสาหกรรม 10 

ที่อยู่อาศัย 70 

ชุมชน 5 

เม
ือง

มห
าวิ

ทย
าล

ัย พ้ืนที่ร้านค้าปลีก อย่างน้อย  10 

ส านักงาน/ อุตสาหกรรม อย่างน้อย  10 

ที่อยู่อาศัย อย่างน้อย 20 

ชุมชน อย่างน้อย  10 

หมายเหตุ. อ้างอิงจาก Transit Oriented Development: Guide for practitioners in Queensland, 

2009, pp.10,11 

 

 

 
ภาพท่ี 2.14 ย่านสถานี จาก Transit Oriented Development Guideline, 2012, pp.64 สืบค้น

เมื่อวันท่ี 19 มกราคม 2558 
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  ในบริเวณพื้นท่ีสถานี (Station Hub) เป็นพื้นท่ีท่ีมีความหนาแน่นสูงสุดตาม

หลักการพัฒนาตามแนวคิด TOD ซึ่งอยู่ในระยะ 200 ม.จากสถานีขนส่ง จะมุ่งเน้นในการสร้างให้เกิด

การเดินทางรอบ ๆ สถานี ด้วยการเดินส้ัน ๆ ส าหรับผู้ท่ีอาศัยในพื้นท่ีจะลดระยะเวลาและปริมาณการ

เ ดิ น ท า ง ด้ ว ย ร ถย น ต์  ซึ่ ง มี ก า ร ใ ช้ ง า น พื้ น ท่ี ดั ง นี้  (The City of Edmonton Sustainable 

Development and Transportation Services Departments, 2012, pp.59) (ภาพท่ี 2.14) 

  1. พื้นท่ีค้าปลีก (Retail Street) เป็นพื้นท่ีท่ีส าคัญท่ีสุดตามแนวคิด TOD จะขาย

สินค้า หรือบริการต่าง ๆท่ีต้องใช้ในชีวิตประจ าวัน ส าหรับผู้อยู่อาศัย ผู้มาท างาน และสร้างขึ้นถึง ได้

จากผู้เดินทางมาด้วยระบบขนส่ง การเดิน หรือ ยานพาหนะ พื้นท่ีค้าปลีกหรือร้านค้าต่าง ๆ ควรต้ังอยู่

ท่ีช้ัน 1 ของอาคาร หรือมีทางเช่ือมจากสถานีเข้าสู่ตัวอาคารในช้ัน 2 หรือ 3 ซึ่งปัจจัยท่ีจะท าให้ร้านค้า

ปลีกประสบความส าเร็จคือ ต้ังอยู่ติดถนนท่ีจราจรไม่หนาแน่นมากเกินไป และมีท่ีจอดรถด้านข้างถนน

อย่างต่อเนื่อง และเรียงตัวยาวตามถนน โดยไม่มีการใช้งานประเภทอื่นมาขั้น และมีปริมาณท่ีมากท่ีจะ

ดึงดูดให้ผู้คนเข้ามาใช้งาน นอกจากนี้พื้นท่ีจอดรถข้างถนนอาจจะไม่เพียงพอ ควรมีท่ีจอดรถใต้ดิน 

หรือ อาคารจอดรถในบริเวณใกล้เคียง เพื่อรองรับจ านวนผู้มาใช้งานท่ีเพิ่มมากขึ้น 

  2. พื้นท่ีส าหรับท างาน (Employment) เป็นพื้นท่ีท่ีท าให้เกิดการจ้างงานส าหรับผู้

อาศัยในพื้นท่ี และนอกพื้นท่ี มีธุรกิจท่ีหลากหลายและมีจ านวนมาก ต่อตารางพื้นท่ี มีปัจจัยท่ีจะท าให้

ประสบความส าเร็จคือ ต้ังอยู่ติดกับถนนท่ีมีการจราจรหนาแน่น และติดกับพื้นท่ีส านักงานอื่น ๆ การใช้

ประโยชน์ท่ีดินท่ีมีความหนาแน่นน้อยอย่างเช่น โรงงาน หรือ โกดังเก็บของ ไม่ควรอยู่ในพื้นท่ีบริเวณสถานี 

  3. ท่ีอยู่อาศัย (Housing) พื้นท่ีอยู่อาศัยท่ีมีความหนาแน่นสูงมีความเหมาะสมท่ี

จะอยู่ในบริเวณสถานี และควรมีการออกแบบพื้นท่ีช้ันล่างให้กิจกรรมท่ีหลากหลาย 

  4. พื้นท่ีจอดแล้วจร (Park and Ride) พื้นท่ีท่ีอ านวยความสะดวกในการเข้าถึง

สถานี ควรต้ังเย้ืองกับสถานี เพื่อไม่ท าให้การเปิดการจราจรในบริเวณสถานี ควรต้ังให้อยู่ในท่ีท่ีมีความ

เหมาะสมท่ีจะเดินเข้าถึงสถานี ไม่ควรให้เข้าถึงได้ในทันที 

  ในบริเวณพื้นท่ีโดยรอบสถานี (Station Neighborhood) พื้นท่ีนอกบริเวณสถานีซึ่ง

อยู่ในระยะ 400 ม. จากสถานี ควรเป็นพื้นท่ีอยู่อาศัยท่ีมีความหนาแน่นสูง เป็นชุมชนท่ีประกอบด้วย

ร้านค้าท่ัวไป ท่ีอยู่อาศัย พื้นท่ีแหล่งงาน และมีท่ีอยู่อาศัยหลายประเภท มีส่ิงอ านวยความสะดวกท่ีเข้าถึง

ได้ง่าย และมีทางเลือกในการเดินทางท่ีจะส่งเสริมให้ผู้คนสามารถอาศัยได้ดี เมื่อผู้อาศัย อาศัยในบริเวณท่ี

สามารถเดินเข้าถึงสถานีได้ในระยะเวลา 5 นาที จะท าให้ลดการใช้ยานพาหนะ และการผสมผสานของ
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ประเภทท่ีอยู่อาศัยจะช่วยท าให้เกิดการอยู่อาศัยของผู้ท่ีมีรายได้แตกต่างกันไป(The City of Edmonton 

Sustainable Development and Transportation Services Departments, 2012, pp.60) 

 

2.3 แนวคิดเก่ียวกับการเดินทางและรูปแบบเมือง 

  

 2.3.1 พฤติกรรมการเดินทาง 

  พฤติกรรมการเดินทาง คือ แบบจ าลองพฤติกรรม (Behavior Model) ท่ีใช้ใน

การศึกษากิจกรรมท่ีเกิดขึ้นในพื้นท่ีเขตเมือง โดยจะเกี่ยวข้องกับการใช้งานพื้นท่ี และการเข้าถึงพื้นท่ี 

โดยศึกษารูปแบบของการเดินทางของคนในเมือง จากจุดเริ่มต้น (Origin) ไปสู่จุดหมายปลายทาง 

(Destination) เช่น การเดินทางออกจากบ้านไปท างาน หรือการเดินทางจากท่ีท างานไปไปพื้นท่ีอื่น ๆ 

ซึ่งปัจจัยในเรื่องของความถี่ในการเดินทาง ทิศทางในการเดินทาง ทางเลือกของการใช้เส้นทาง 

ระยะเวลาและระยะทางท่ีใช้ในการเดินทาง รูปแบบท่ีใช้ในการเดินทาง พาหนะท่ีใช้ในการเดินทาง 

และจ านวนผู้เดินทาง จะส่งผลต่อการตัดสินใจในการเดินทาง ซึ่งจะส่งผลต่อพฤติกรรมการเดินทาง

ดังนี้ (สุรเมศวร์ พิริยะวัฒน,์ 2553, น.106-110) 

 
  2.3.1.1 ปัจจัยที่ส่งผลต่อพฤติกรรมการเดินทาง 

        พฤติกรรมการเดินทางของแต่ละบุคคลมี ลักษณะท่ีแตกต่างกัน 

เนื่องจากปัจจัยภายนอกท่ีส่งผลให้เกิดความหลากหลายของพฤติกรรม ซึ่งปัจจัยท่ีส่งผลต่อพฤติกรรม

การเดินทางประกอบด้วย ขนาดเมือง รูปร่างของเมือง ระดับรายได้ของประชากรในเมือง แนวคิดและ

นโยบายของรัฐบาล และระดับของ Motorization ของเมือง  

        (1) ขนาดเมือง เป็นปัจจัยท่ีส่งผลต่อระยะทางท่ีใช้ในการเดินทาง และ

การเลือกรูปแบบการเดินทางท่ีแตกต่างกันไปตามขนาดของเมือง เช่น เมืองท่ีมีขนาดใหญ่ จะมี

ระยะทางเฉล่ียในการเดินทางต่อครั้งมากขึ้น ท าให้ต้องมีระบบขนส่งสาธารณะขนาดใหญ่ เพื่อรองรับ

การเดินทาง การเดินทางด้วยเท้าและจักรยานจึงมีบทบาทในการเข้าถึงระบบขนส่ง 

         (2)  รูปร่างของเมือง (Urban Form), ความหนาแน่น (Density) และ

ท่ีต้ังของกิจกรรมประเภทต่าง ๆ ปัจจัยเหล่านี้ ส่งผลต่อการเลือกรูปแบบการเดินทางของเมืองอย่าง
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มาก เช่น เมืองท่ีมีการกระจายตัวแบบไร้ทิศทาง และ มีความหนาแน่นของประชากรต่ า มักจะใช้

รถยนต์เป็นจ านวนมาก ในการเดินทางไปยังจุดหมาย แต่ในขณะท่ีเมืองท่ีเป็นจุดศูนย์กลางขนาดใหญ่ 

จะใช้การเดินทางด้วยระบบขนส่งสาธารณะเป็นหลัก และเมืองท่ีมีศูนย์กลางเศรษฐกิจจ านวนมากอยู่

ใกล้กัน จะใช้การเดินทางด้วยเท้า หรือจักรยาน ในการเข้าถึงพื้นท่ี หรือเช่ือมต่อกับระบบขนส่ง

สาธารณะ จึงท าให้การใช้ท่ีดินโดยรอบสถานี มีการใช้สอยอย่างผสมผสาน 

        (3) ระดับรายได้ของประชากรในเมือง เป็นปัจจัยท่ีมีผลในด้าน

ความสามารถในการเข้าถึงรูปแบบการเดินทาง และการเลือกรูปแบบการเดินทางท่ีมีค่าใช้จ่าย

แตกต่างกัน รวมไปถึงจ านวนของรถยนต์ส่วนตัว 

        (4)แนวคิดและนโยบายของรัฐบาล แนวคิดและนโยบายจะส่งผลต่อ

แผนการพัฒนาการจราจรขนส่งของเมือง ซึ่งจะท าให้เกิดความเท่าเทียมในความสามารถของคนทุก

ระดับในการเลือกรูปแบบการเดินทางในเมือง 

        (5) ระดับของ Motorization ของเมือง มักจะขึ้นอยู่กับรายได้ของ

ประชากร ค่าใช้จ่ายในการเดินทางในแต่ละรูปแบบและนโยบาย และแผนการพัฒนาการจราจรขนส่ง

ของหน่วยงานท่ีรับผิดชอบ (Replogle, 1992) อ้างถึงใน ดนุวัต ยิ่งยง (2549:22) 

 
 2.3.2 รูปแบบการเดินทาง 

  รูปแบบการเดินทาง (Transportation Mode) คือรูปแบบการเดินทางท่ีแตกต่าง

กัน เป็นทางเลือกในการเดินทาง ซึ่งมีปัจจัยในการเลือกด้านในต่าง ๆ เช่น รายได้ของผู้เดินทาง ศักยภาพ

ระบบขนส่งสาธารณะท่ีให้บริการ การครอบครองพาหนะ เป้าหมายของการเดินทางท่ีแตกต่างกัน รวมไป

ถึงระยะห่างจากท่ีอยู่อาศัยและการเดินทางเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะ ท าให้เกิดการเลือกรูปแบบของ

การเดินทาง การออกแบบพื้นท่ีจึงควรค านึงถึงระยะห่างของการเช่ือมต่อรูปแบบการเดินทาง (ตารางท่ี 

2.9) 
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ตารางท่ี 2.9 

 
ระยะการเช่ือมต่อกับส่ิงอ านวยความสะดวก 
ระยะจากทางออกสถานี ส่ิงอ านวยความสะดวก 
ในระยะ 50  ม. ป้ายหยุดรถโดยสาร; โซนร้านขายของ; สถานีเช่าจักรยาน 
ในระยะ 100 ม. จุดจอดสถานีระบบขนส่งรองท่ีรองรับปริมาณผู้โดยสารจ านวนมาก 
ในระยะ 150 ม. จุดจอดรถเข็นล้อลาก; จุดจอดรถจักรยาน 
มากกว่า 150 ม. Drop-off ส าหรับรถยนต์ส่วนตัว/ รถแท็กซี่; ห้องน้ าสาธารณะ 
ในระยะ 300 ม. เพิ่มแสงสว่างในทางเดิน 

 - แสงสว่างของจุดจอดรถระบบขนส่งสาธารณะอื่น  ๆโดยรอบสถานี =  30 lux. 
- แสงสว่างของถนนสายธุรกิจ, พื้นท่ีสาธารณะท่ีมีผู้ใช้งาน, จุดข้าม/ ทางข้าม 
   ถนนท่ีส าคัญ = 20 lux. 

ในระยะ 300 ม.  - แสงสว่างของทุกส่วนของถนนและพื้นท่ีสาธารณะ = 10 lux. 
 - พื้นผิวส าหรับผู้พิการควรเป็นสีเหลือง เพื่อให้สังเกตเห็นได้ง่าย 
ป้ายสัญลักษณ์/ ป้ายทาง ป้ายบอกข้อมูล, แผนท่ี 
 - แสดงแผนท่ีในระยะ 500 ม. รอบสถานี ให้เห็นโครงข่ายถนนและช่ือถนน,        
   พื้นท่ีส าคัญ และจุดหมายปลายทาง และต าแหน่งของส่ิงอ านวยความ   
   สะดวก  
   โดยรอบ 
 - จุดจอดรถโดยสารประจ าทางจะต้องแสดงเลขประจ ารถและข้อมูลเส้นทาง  
   รวมถึงจุดจอดท่ีส าคัญ 

มากกว่า 300 ม. 
(โดยเฉพาะอย่างยิ่ง) 

ส่ิงอ านวยความสะดวกส าหรับจอดรถ (จอดแล้วจร) 

ในระยะ 500 ม. จุดเช่ือมต่อการเดินทางระหว่างการขนส่งสาธารณะระบบราง 2 ระบบ 
 - ระยะห่างวัดจากกึ่งกลางแพลตฟอร์มของชานชาลา 

หมายเหตุ. ดัดแปลงจาก Transit Oriendtred Development, UTTIPEC, 2012. 

 
  ระยะเวลาในการเดินทาง ค่าใช้จ่ายในการเดินทาง ความสะดวกสบายในการ

เดินทาง และความปลอดภัยในการเดินทาง จะท าให้เกิดการเลือกรูปแบบการเดินทาง ซึ่งรูปแบบการ

เดินทางมีศักยภาพท่ีแตกต่างกันดังนี้ 
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2.3.2.1 การเดิน 
เป็นรูปแบบการเดินทางท่ีสะดวกท่ีสุด และส าคัญของการเดินทางจาก

จุดหนึ่งไปอีกจุดหนึ่ง แต่เป็นการเดินทางในระยะส้ันตามความสามารถของร่างกาย การเดินจะต้อง

เดินบนพื้นท่ีท่ีเหมาะสมแก่การเดิน เช่น ทางเท้า ทางเดินริมน้ า หรือ ทางเดินลอยฟ้า 

2.3.2.2 จักรยาน 

เป็นรูปแบบการเดินทางท่ีสะดวก และ Non-Motorized เหมือนกับการ

เดิน เป็นการเดินทางระยะปานกลาง โดยสามารถเดินทางได้ในเส้นทางท่ีมีความเหมาะสมทาง

กายภาพ เช่น ถนน หรือ เส้นทางส าหรับจักรยาน 

 

2.3.2.3 ขนส่งสาธารณะเส้นทางประจ า 

เป็นรูปแบบการเดินทางท่ีมักจะเกิดขึ้นในเมืองขนาดใหญ่ มีระยะการ

เดินทางส้ัน ถึง ปานกลาง ตามแนวเส้นทางภายในเมือง มีความสามารถในการขนส่งผู้คนจ านวนมาก

ในการเดินทางเพียงครั้งเดียว ซึ่งจะต้องมีการสร้างสถานี หรือก าหนดเส้นทางประจ าไว้อยู่แล้ว 

นอกจากนี้การเลือกใช้ระบบขนส่งสาธารณะ ยังต้องค านึงถึงปัจจัยเรื่อง  อัตราค่าโดยสาร ความ

สะดวกสบาย ความปลอดภัย ความคล่องตัวในการเดินทาง ความตรงต่อเวลา สภาพของยานพาหนะ 

และการเข้าถึงกลุ่มผู้ใช้รวมถึงการเช่ือมต่อของระบบขนส่งสาธารณะอื่น ๆ จะเป็นส่วนประกอบการ

ตัดสินใจเลือกใช้ระบบขนส่งสาธารณะเมือง (Khisty and Lall, 1983)  
 

2.3.3 รูปแบบเมืองที่เอื้อต่อการใช้ระบบขนส่งสาธารณะ 
 
  รูปแบบของเมืองท่ีมีความเหมาะสมกับการเดินทางด้วยระบบขนส่งสาธารณะ 

และช่วยสนับสนุนให้คนหันมาใช้ระบบขนส่งสาธารณะ และการเปล่ียนรูปแบบการเดินทางจาก

รถยนต์ส่วนตัว การพัฒนาพื้นท่ีจะต้องตอบสนองความสามารถในการเดิน และความน่าเดิน เกิดจาก

การสร้างบรรยากาศและการพัฒนาพื้นท่ีท่ีตอบสนองต่อการเดิน เพื่อสุขภาพ ความปลอดภัย และ

สวัสดิการของถิ่นท่ีอยู่ ซึ่งระยะการเดินจะอยู่ในพื้นท่ีโดยรอบสถานี ภายในเวลาไม่เกิน 10 นาที หรือ 

ประมาณ 800 ม. (ภาพท่ี 2.15) 
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ภาพท่ี 2.15 ภาพแสดงระยะการเดินจากระบบขนส่ง จาก Transit Oriented Development 
Standard, Institute for Trasportation & Development Policy, 2014, pp.42 

 
  จากสถานีไปยังจุดหมายปลายทาง การออกแบบจะต้องออกแบบองค์ระกอบของพื้นท่ี

ท่ีส่งเสริมการเดิน และสร้างสภาพแวดล้อมท่ีเป็นมิตรเช่ือมต่อกับชุมชนโดยรอบซึ่งองค์ประกอบในการ

ออกแบบและพัฒนาให้เกิดความยั่งยืน (The Design of The Predestrian Network, 2009) มีปัจจัยดังนี้ 

  (1) ประเภทอาคารพักอาศัยท่ีหลากหลายจะช่วยสร้างให้เกิดความหนาแน่นของ

ชุมชนเกิดขึ้น โดยจะต้องมีท่ีพักท่ีราคาไม่แพง เพื่อท าให้เกิดความผสมผสานของรายได้ผู้อยู่อาศัย ลด

ช่องว่างของประชากร ลดสาเหตุการเกิดแหล่งเส่ือมโทรม อาชญากรรมและความยากจน ซึ่งประเภท

อาศัยพักอาศัยท่ีหลากหลายจะท าให้เกิดความต้องการจ้างงาน และกระตุ้นเศรษฐกิจภายในย่าน

(Hamton,2010) 

  (2) ประสบการณ์บนทางเท้า การตกแต่งและเพิ่มชีวิตชีวาให้กับทางเดินเท้า จะท าให้

เกิดความรู้สึกของการเช่ือมต่อระหว่างทางเท้าและกิจกรรมภายในอาคารเป็นส่ิงท่ีส าคัญในพื้นท่ีค้าปลีก 

จะต้องใช้กระจกเพื่อท าให้มุมมองเกิดความเช่ือมต่อกัน ในส่วนของท่ีจอดรถควรใช้ต้นไม้หรือพื้นท่ีบังตา

ส าหรับท่ีจอดรถในระดับพื้นดิน จะช่วยสร้างให้เกิดประสบการณ์ในการใช้ทางเท้า และกระตุ้นให้ผู้คนเดิน

แทนท่ีการใช้รถยนต์ 

(3) สภาพแวดล้อมท่ีเป็นมิตรต่อการเดิน ความเป็นมิตรของทางเท้าวัดได้จาก

มุมมองของผู้ใช้ทางเท้า ซึ่งสภาพแวดล้อมท่ีเป็นมิตรนี้คือสถานท่ีท่ีผู้คนสามารถเพลิดเพลินไปกับการ

อยู่ในพื้นท่ีสาธารณะ และการจัดระเบียบท่ีสะดวกสบาย ซึ่งมีปัจจัยในการออกแบบพื้นท่ีต่าง ๆ ดังนี้ 
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   - การเข้าถึงทางเท้า การเข้าถึงความสะดวกสบาย เป็นเส้นตรง และน าไปสู่

ระบบขนส่งสาธารณะ ซึ่งเกิดจากความต่อเนื่องของถนน ร้านค้าริมทาง และการใช้งานด้านอื่น ๆ ซึ่ง

จะกระตุ้นให้เกิดความล่ืนไหลในการเดินเท้าผ่านเขตพื้นท่ีพาณิชย์และถนนเส้นหลัก เข้าถึงสถานท่ี

ท างานและส่ิงอ านวยความสะดวกได้ง่าย 

   -  พื้นท่ีสาธารณะ พื้นท่ีสาธารณะใหม่รวมถึงถนนท่ีมีชีวิตชีวา จัตุรัส และ

สวน ท่ีช่วยเสริมสร้างย่านพาณิชยกรรมให้เกิดบรรยากาศท่ีดีและน่าใช้งาน สถานท่ีต้ังของพื้นท่ี

สาธารณะหรือสถานท่ีกึ่งสาธารณะ ต้องอยู่ในพื้นท่ีรอบสถานี จะช่วยเพื่อความสะดวกสบายในการอยู่

ในพื้นท่ีความหนาแน่นสูงของการพัฒนาพื้นท่ีรอยสถานี ซึ่งจะท าให้เกิดความน่าอยู่และความ

เพลิดเพลินในการใช้ทางเดินเท้า 

   - การออกแบบพื้นท่ีริมน้ า เนื่องจากการพัฒนาพื้นท่ีเช่ือมต่อระบบรางและ

คลอง จะต้องค านึงถึงพื้นท่ีริมน้ า ซึ่งการออกแบบพื้นท่ีริมน้ าจะช่วยเพิ่มคุณค่าให้กับท่ีดิน และกระตุ้น

ให้เกิดการใช้ทางเท้า พื้นท่ีริมน้ าเป็นส่วนหนึ่งขององค์ประกอบของพื้นท่ีสาธารณะ เป็นระบบเช่ือมต่อ 

เป็นการฟื้นฟูโครงข่ายคลอง และเป็นส่วนหนึ่งของการพัฒนาท่ียั่งยืน ซึ่งพื้นท่ีริมน้ าจะต้องรองรับ

กิจกรรมท่ีมีความต่อเนื่องเช่นการวิ่งจ๊อกกิ้ง การปั่นจักรยาน หรือ การเดิน มีจัดล าดับของพื้นท่ีเปิด

โล่งท่ีเกิดขึ้นในจุดต่าง ๆ ตามพื้นท่ีริมน้ า การใช้ประโยชน์ท่ีหลากหลายจะท าให้พื้นท่ีริมน้ า ซึ่ง

องค์ประกอบท่ีส าคัญในการออกแบบพื้นท่ีริมน้ าคือ พื้นท่ีสาธารณะ พลาซ่า สวน ท่าเรือ เส้นทางเดิน

ท่ีต่อเนื่อง และการเช่ือมต่อระบบขนส่งทางน้ า กับพื้นท่ีพักผ่อนหย่อนใจ ซึ่งการพัฒนานี้จะช่วย

เสริมสร้างความต้องการของการใช้ประโยชน์ท่ีดินอย่างหลากหลาย และทางเดินเท้าท่ีน่าใช้งาน 

( Hybrid Canal-Rail Connectivity : Linking Bangkok’s Canals Networks to Mass Rapid 

Transit Lines, pp.26) 
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2.4 แนวคิดด้านการออกแบบและพัฒนาอย่างยั่งยืน 

 2.4.1 องค์ประกอบของการออกแบบและพัฒนาอย่างยั่งยืน 

   แนวคิดด้านการพัฒนาพื้นท่ีโดยรอบสถานีขนส่ง เป็นแนวคิดท่ีมีเป้าหมายท่ีจะ

ลดปัญหาด้านการเดินทาง โดยเฉพาะการจราจรติดขัด, ปัญหาการขาดแคลนพลังงาน, การเสียเงิน 

และเวลาไปกับการเดินทาง ซึ่งการประสบความส าเร็จในการพัฒนาพื้นท่ีโดยรอบสถานีท าให้เกิดการ

เปล่ียนแปลงพฤติกรรมการเดินทาง จุดตัดระหว่างรูปแบบการเดินทางจะช่วยให้เกิดความสะดวก

สบาย ประหยัดเวลา ไม่เกิดรอยต่อในการเช่ือมต่อ และปลอดภัย ซึ่งจะช่วยส่งเสริมให้ผู้ใช้เลือกใช้

ระบบขนส่งสาธารณะในการเดินทาง และยิ่งไปกว่านั้น การพัฒนาการใช้ประโยชน์พื้นท่ีอย่าง

หลากหลายโดยรอบสถานี การเพิ่มความหนาแน่นรอบสถานี และการลดระยะทางในการเดินทาง จะ

สามารถช่วยลดความต้องการในการเดินทางได้ 

   ซึ่งการพัฒนาระดับย่าน ตามหลักพัฒนาพื้นท่ีรอบสถานีคือการพัฒนาพื้นท่ีแบบ

กะทัดรัด เพื่อท่ีจะน าไปสู่การเป็นเมืองท่ียั่งยืน ในเชิงการออกแบบและการพัฒนา โดยจะเน้นไปท่ีการลดการ

ใช้รถยนต์ส่วนตัว และเปล่ียนรูปแบบการใช้ประโยชน์พื้นท่ีโดยรอบสถานี (Hamton, 2010) มีปัจจัยดังนี้ 

  2.4.1.1 การใช้ประโยชน์ที่ดินอย่างหนาแน่นรอบสถาน ี

     การสร้ างความหนาแน่นให้กับพื้น ท่ีและท าให้การพัฒนาพื้น ท่ีมี

ประสิทธิภาพ โดยทางเดินเท้าท่ีเป็นมิตร และการสร้างสภาพแวดล้อมท่ีดีในการเดิน ความหนาแน่น

ท าให้การเดินหรือการใช้จักรยาน เพียงพอส าหรับการเดินทางไปยังร้านค้า หรือ จุดหมายปลายทาง 

ซึ่งสามารถท าได้โดยการพัฒนาพื้นท่ีท่ีไม่ถูกพัฒนาในบริเวณใกล้เคียง การพัฒนาตึกอาคาร หรือ พื้นท่ี

ให้มีความหนาแน่นเพิ่มมากขึ้น เปล่ียนเป็นพื้นท่ีพักอาศัยท่ีราคาไม่แพง หรือ อาคารพาณิชย์ รวมไป

ถึงพื้นท่ีเปิดโล่ง 

2.4.1.2 การพัฒนาการใช้ประโยชน์พื้นที่อย่างหลากหลาย 
     การลดการใช้ยานพาหนะในพื้นท่ีพัฒนาอย่างหนาแน่น จะต้องมีการ

พัฒนาการใช้ประโยชน์ท่ีดินอย่างหลากหลาย ในการสร้างให้เกิดสภาพแวดล้อมท่ีหลากหลาย จะช่วย

ท าให้ชุมชนลดจ านวนการเดินทางได้ เช่น มีความสะดวกมากขึ้นโดยสามารถท าธุระเสร็จในการ

เดินทางเพียงครั้งเดียว มีความคล่องตัวมากขึ้น เนื่องจากไม่ต้องใช้รถยนต์ในการเดินทาง เกิดความ

เคล่ือนไหวและความมีชีวิตชีวาเนื่องจากทางเดินท่ีคึกคักและพื้นท่ีสาธารณะ และ มีกระตุ้นในทาง
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เศรษฐกิจเนื่องจากการเกิดในจากการพัฒนาพื้นท่ีในเชิงพาณิชย์ โดยสรุปการพัฒนาการใช้ประโยชน์

พื้นท่ีอย่างหลากหลายจะท าให้เกิดกิจกรรมจ านวนมากในระยะท่ีสามารถเดินได้ (Hamton,2010) 

 

 2.4.2 สภาพแวดล้อมภายในเมือง 

  สภาพแวดล้อมภายในเมือง เป็นส่วนหนึ่งท่ีส าคัญในพื้นท่ีเมือง ซึ่งมีความสัมพันธ์

กับพื้นท่ีอยู่อาศัย สถานท่ีท างาน และการด าเนินชีวิตประจ าวัน การพัฒนาพื้นท่ีอย่างยั่งยืนจะค านึงถึง

สภาพแวดล้อมและพื้นท่ีสีเขียวภายในเมืองท่ีมีรูปแบบการพัฒนาแบบกะทัดรัด โดยการเพิ่มพื้นท่ีอยู่

อาศัยพร้อมกับพื้นท่ีสีเขียวให้มากขึ้นส าหรับประชาชนในรูปแบบของสวนสาธารณะ สนามหญ้า หรือ

หลังคาเขียว (Green Roof) ซึ่งจะช่วยท าให้เกิดบรรยากาศท่ีน่าอยู่ สามารถเปล่ียนการรับรู้ของเมือง 

และท าให้คุณภาพชีวิตดีขึ้น (Sustainable Urban Design, pp.32) อีกท้ังพื้นท่ีสีเขียวมีส่วนช่วยใน

การลดความร้อนท่ีถูกกักเก็บไว้ในเมืองในเวลากลางวัน การพัฒนาเมืองมักค านึงมุมมองด้านเศรษฐกิจ

และสังคมเป็นหลัก แต่สภาพแวดล้อมมักจะถูกพิจารณาเป็นเรื่องรอง การเพิ่มความมั่นคงทางด้าน

เศรษฐกิจจะเป็นเรื่องส าคัญแต่สภาพแวดล้อมจากธรรมชาติท่ีดีเป็นเรื่องท่ีมีความต้องการเพิ่มขึ้นใน

ปัจจุบัน การพัฒนาพื้นท่ีธรรมชาติและองค์ประกอบของภูมิทัศน์ในเมือง จะท าให้เมืองเป็นพื้นท่ีท่ีมี

ความน่าอยู่ และยังช่วยส่งเสริมทางด้านเศรษฐกิจและสังคมอย่างยั่งยืนด้วยเช่นกัน (ภาพท่ี2.16) 

 
ภาพท่ี 2.16 ความต้องการการพัฒนาสมดุลของเมืองอย่างยั่งยนื ดัดแปลงจาก Sustainable Urban 

design, pp.32 เมื่อวันท่ี 25 กุมภาพันธ์ 2559 

 

  บทบาทและประโยชน์ของการเพิ่มพื้นท่ีธรรมชาติและภูมิทัศน์ในเมืองมีหลาย

อย่างและมักจะมีความเช่ือมโยงกัน ซึ่งจะส่งผลกระทบและปรับปรุงให้ดีขึ้น เปล่ียนบรรยากาศและลด

อุณหภูมิในเมือง ท าให้เมืองเป็นสถานท่ีท่ีน่าอยู่มากขึ้น ท าให้สุขภาพของคนในเมือง และคุณภาพชีวิต

ในเมืองจะดีขึ้น จากการสร้างพื้นท่ีสีเขียวมากขึ้น มีความหลากหลายทางธรรมชาติ เพิ่มต้นไม้และ
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ทิวทัศน์อันเขียวชอุ่ม ช่วยเพิ่มมูลค่าของพื้นท่ีให้สูงขึ้น ด้วยการเข้าถึงพื้นท่ีต่าง ๆ ผ่านพื้นท่ีสีเขียว 

และเพิ่มความหลากหลายทางชีวภาพ สร้างเมืองให้เกิดระบบนิเวศท่ีดี มีความหลากหลายและเป็นที่

อยู่อาศัยของสัตว์ต่าง ๆ (Sustainable Urban Design, pp.32) ซึ่งมีวิธีท่ีสามารถเพิ่มพื้นท่ีสีเขียวใน

เมืองได้ดังนี้ 

  (1) เพิ่มจ านวนต้นไม้ในทางเดินเท้า การเพิ่มร่มเงาแก่ถนนด้วยเรือนยอดของ

ต้นไม้ริมถนน และปกคลุมหลังคาอาคารด้วยพืชพรรณ เช่น หญ้า จะช่วยลดอุณหภูมิให้อาคาร และ

ช่วยดูดซับความร้อน เพิ่มความเย็นให้แก่อากาศ ลดอุณหภูมิของพื้นผิวคอนกรีตและยางมะตอย ยิ่งไป

กว่านั้นการมีต้นไม้ในเมืองยังช่วยดักลมอ่อน ๆ และลดผลจากอุโมงค์ลมท่ีมักจะหมุนวนเอาฝุ่นเข้าไป

อยู่ในอากาศ ซึ่งระยะการวางต้นไม้ไม่ควรวางในระยะท่ีห่างเกิน 8 – 10 ม. (ตารางท่ี 2.10) 

 

ตารางท่ี 2.10 
 
ตารางเปรียบเทียบระยะต้นไม้บนทางเท้า 

ระยะต้นไม้ 
The City of Edmonton 

Sustainable, 2012 

Utah Transportation 

Authority, 2014 

Jacksonville Transportation 

Authority, 2011 

ระยะห่างระหว่าง

ต้นมากท่ีสุด 
8 – 10 ม. 12 ม. 18 ม. 

หมายเหตุ. ดัดแปลงจาก The City of Edmonton Sustainable. 2012, Utah Transportation 
Authority. 2014 และ Jacksonville Transportation Authority. 2011 
 
  (2) พื้นท่ีเปิดโล่งท่ีมีน้ าและพืชพรรณ จะช่วยสร้างบริเวณอุณหภูมิต่ า  (Cool 

Island) ในพื้นท่ีเมืองใหญ่ในช่วงเวลากลางวันท่ีมีความร้อนจัด ซึ่งบริเวณนี้ไม่ควรสร้างในพื้นท่ีท่ีถูก

ล้อมรอบด้วยก าแพงหรืออาคาร เนื่องจากจะท าให้การไหลวนของอากาศน้อย 

  (3) การวางผังถนนโดยค านึงถึงการไหลของลมให้ผ่านได้สะดวก จะช่วยลด

อุณหภูมิในเมืองลดได้ และไม่ความวางผังอาคารต้ังฉากขวางทิศทางลม การเพิ่มต้นไม้ หรือรักษาพื้นท่ี

ริมน้ า จะช่วยดึงให้ลมเข้าไปในเมืองพื้นท่ีมากขึ้น (ภาพท่ี 2.17) 
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ภาพท่ี 2.17 ภาพแสดงความสัมพันธ์ของขนาดและท่ีว่าง และการจัดเรียงของส่ิงก่อสร้าง จาก 

Landscape Planning : Environment Applications. 1991, p 134. เมื่อวันท่ี 25 กุมภาพันธ์ 2559 

 

  การวางตัวของอาคาร เช่นอาคารสูงท่ีวางตัวติดกันในแบบ A ท าให้เกิดเป็น

ลักษณะของก าแพงกันลม ท าให้อากาศท่ีพัดมานั้นเบนทิศทางไปตามแนวด่ิงของตึกลงไปด้านหน้า

อาคาร และกระจายลงพื้นดิน หรือในแบบ B อาคารท่ีมีความสูงใกล้เคียงกันทางท่ีอากาศจะพัดไป

อย่างเร็วและจะไม่ตกลงมาท่ีพื้นเลย และแบบสุดท้ายคือ C การจัดเรียงส่ิงก่อสร้างและถนนไว้ด้วยกัน 

และมีความสูงของอาคารท่ีต่อเนื่องกัน ท าให้รูปร่างลักษณะคล้ายหุบเขา ทิศทางของลมจะพัดแรงและ

เป็นแนวตรง และเมื่ออากาศถูกบีบให้ไหลไปตามช่อง จะท าให้เกิดความเร็วลมสูงขึ้นที่ระดับถนน 

 
2.4.3 การออกแบบอาคาร 

  สภาพแวดล้อมเมืองจะประกอบด้วยอาคารหลากหลายประเภท การออกแบบอาคาร

ให้เกิดการใช้งานอย่างยั่งยืน จะพิจารณาต้ังแต่บริบทของอาคารและการเช่ือมต่อกับพื้นท่ีโดยรอบ อุณหภูมิ

ของเมือง ความเร็วลม ความช้ืน คุณภาพของอากาศ และระดับของเสียงโดยรอบ ซึ่งจะขึ้นอยู่กับความ

หนาแน่นของการพัฒนา, แหล่งพลังงาน, ภูมิทัศน์ และทางเลือกของระบบขนส่งสาธารณะ  การออกแบบ

อาคารในด้านความยั่งยืน จะต้องค านึงถึงการลดความต้องการการใช้พลังงานในอาคารโดยการใช้พลังงาน

ธรรมชาติเป็นหลักดังนี้ 

  (1) การใช้แสงอาทิตย์ (Daylighting) แสงอาทิตย์ เป็นพลังงานธรรมชาติใน

รูปแบบของพลังงานความร้อน แสงธรรมชาติในเวลากลางวันและมุมมองจากภายในอาคารเห็นวิว

ทิวทัศน์ของเมืองจะช่วยสร้างประสบการณ์ท่ีดีจากอาคาร และได้ประโยชน์จากแสงอาทิตย์ ประโยชน์
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ของแสงอาทิตย์จะช่วยให้สุขภาพดีขึ้น ให้ความรู้สึกของการเป็นอยู่ท่ีดีกับรูปแบบ และสามารถใช้เป็น

พลังงานทดแทนเพื่อสร้างไฟฟ้าด้วยการติดแผงรับแสงอาทิตย์ 

  (2) การวางผังอาคารให้ระบายอากาศได้สะดวก (Air and Ventilation) การ

ออกแบบอาคารจะต้องค านึงถึงการเอาลมธรรมชาติเข้ามายังอาคาร ซึ่งจะท าให้อาคารใช้พลังงานน้อย

กว่าอาคารท่ัวไป เกิดจากการสร้างพื้นท่ีท่ีมีความต้านทานลมน้อย ซึ่งมีวิธีการน าลมเข้ามาในอาคารใน

รูปแบบต่าง ๆ ดังภาพท่ี 2.18 

 
ภาพท่ี 2.18 Selected urban ventilation strategies. จาก Sustainable Urban design, pp.50 

เมื่อวันท่ี 25 กุมภาพันธ์ 2559 

 

 
ภาพท่ี 2.19 ภาพแสดงรูปแบบการวางตัวของอาคารท่ีมีศักยภาพในการรับลมธรรมชาติเข้ามาใช้

อาคาร จาก จาก Sustainable Urban design, pp.63 เมื่อวันท่ี 25 กุมภาพันธ์ 2559 

 

  จากภาพท่ี 2.19 แสดงให้เห็นถึงทางเลือกในการพัฒนาอย่างยั่งยืน ในด้านการ

ระบายอากาศ และน าลมธรรมชาติมาใช้ในอาคารซึ่งท้ังทางเลือกท่ีใช้การวางอาคารในแบบรับลม

ธรรมชาติ และแบบท่ีใช้เครื่องจักรน าลมธรรมชาติเข้ามาใช้ในอาคาร ตามความเหมาะสมของอาคาร 

และบริบทโดยรอบ 
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  (3) หลังคาอาคาร (Roof) การออกแบบหลังคาของอาคารสามารถออกแบบได้

หลายรูปแบบท้ังรูปแบบของหลังคา และการใช้ประโยชน์เป็นหลังคาเขียว เป็นส่วนส าคัญของอาคารท่ี

จะช่วยในการลดการใช้พลังงานอาคาร การเลือกรูปแบบของหลังคาให้เข้ากับบริบทของพื้นท่ี ช่วยลด

ความร้อนจากแสงอาทิตย์ท่ีจะเข้าสู่อาคาร ส่วนการใช้ประโยชน์เป็นพื้นท่ีส าหรับเพาะปลูก หรือ

หลังคาเขียวจะช่วยในการลดความร้อนได้ด้วยเช่นกัน รวมถึงสามารถผลิตอาหารให้กับผู้อาศัยและ

เป็นพื้นท่ีรองรับน้ าฝน พื้นท่ีหลังคายังเป็นพื้นท่ีท่ีสามารถเก็บพลังงานแสงอาทิตย์ หรือเปิดช่องให้แสง

เข้าไปยังอาคาร เพื่อลดการใช้ไฟฟ้าในเวลากลางวัน จึงมีความจ าเป็นท่ีต้องค านึงในการออกแบบ 

  

 2.4.4 วัสดุที่ใช้ในการก่อสร้าง 

  การเลือกใช้วัสดุในการก่อสร้างพื้นท่ี หรืออาคาร โดยส่วนใหญ่จะใช้วัสดุท่ีหาได้

ท่ัวไปตามท้องถิ่น หรือตามลักษณะการใช้งาน แต่ในปัจจุบันวัสดุมีความหลากหลายมากขึ้น และราคา

ค่าขนส่งท่ีถูกลงท าให้การสรรหาวัสดุในการก่อสร้างใหม่ ๆ จากท่ัวโลกท าได้ง่าย ง่ายต่อการออกแบบ

ให้ทันสมัย แต่อย่างไรก็ตามในด้านของส่ิงแวดล้อมกลับไม่ตอบโจทย์การพัฒนาอย่างยั่งยืนของพื้นท่ี 

การตัดสินใจเลือกวัสดุโดยค านึงถึงความยั่งยืนเลือกวัสดุท่ีใกล้พื้นท่ี และเหมาะสมกับสภาพภูมิอากาศ 

มีความคงทน, มีประสิทธิภาพ, ภาพลักษณ์, ง่ายต่อการซ่อมบ ารุง, คงทน และมีราคาถูก และค านึงถึง

ผลกระทบท่ีจะเกิดขึ้นต่อพื้นท่ี เช่น การตัดไม้ หรือการเจาะหิน และ ค านึงถึงผลกระทบต่ อ

สภาพแวดล้อมของโลก เช่น การปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซต์  การหมดไปของทรัพยากร รวมไปถึง

การลดปริมาณขยะจากการก่อสร้าง (Construction waste) ให้น้อยท่ีสุด 

 

2.5 แนวคิดด้านการออกแบบสถานีขนส่ง 

 

 2.5.1 การเข้าถึงสถานีขนส่ง 

    การเข้าถึงสถานีของผู้ใช้งานสามารถเข้าถึงได้หลายวิธี มีท้ังวิธีการเดิน, การเข้าถึง

ด้วยรถยนต์ส่วนตัว มีรถมาส่ง นั่งรถตู้ รถโดยสารประจ าทาง รถร่วมบริการ หรือใช้บริการขนส่งสาธารณะ

รูปแบบใดรูปแบบหนึ่ง เพื่อเข้าถึงพื้นท่ีท่ีเป็นจุดเช่ือมต่อของรูปแบบการเดินทาง การออกแบบสถานีจึงมี

ความจ าเป็นท่ีจะต้องรองรับการเข้าถึงสถานีจากรูปแบบการเดินทางทุกรูปแบบ ยกตัวอย่างเช่น มีท่าจอดรถ
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ส าหรับรถประจ าทาง จุดจอดส าหรับรถยนต์เพื่อส่งผู้โดยสาร รวมถึงรถร่วมบริการ ท่ีจอดรถส าหรับรถยนต์

ส่วนตัว จุดจอดจักรยาน แต่การเปล่ียนรูปแบบการเดินทางหลังจากท่ีลงจากพาหนะท่ีใช้ในการขนส่งแล้ว 

จะต้องเดินเพื่อไปยังจุดท่ีจะขึ้นรถต่อไป ดังนั้นการออกแบบของสถานี จึงควรท่ีจะท าให้เกิดความราบรื่น 

และปลอดภัยของคนเดินเท้าในขณะท่ีมีปฏิสัมพันธ์กับการเดินทางรูปแบบอื่น (Mbatta, Sando and 

Moses,2008) (ตารงท่ี 2.11 และ ภาพท่ี 2.20) 

 
ตารางท่ี 2.11 
 
แสดงระยะการเข้าถึงสถานีของการเดินทางแต่ละประเภท 

ประเภทของการเข้าถึงสถานี ระยะห่างมากท่ีสุดจากสถานี 
จักรยาน ใกล้ท่ีสุดเท่าท่ีจะเป็นไปได้ 
ระบบรอง(รถโดยสารประจ าทาง) 120 ม. 
พื้นท่ีรับ-ส่งผู้โดยสาร 120 ม. 
ท่ีจอดรถ 240 ม. 
ทางเข้าคนพิการ ใกล้ท่ีสุดเท่าท่ีจะเป็นไปได้ 

หมายเหตุ. ดัดแปลงจาก Transit Oriented Development Guidelines, MARTA, 2010, pp.58 

 
ภาพท่ี 2.20 ล าดับการเข้าถึง จากรูปแบบการเดินทางท่ีแตกต่างกัน จาก Public Transit Special 

Issue, 2008 pp.80 สืบค้นเมื่อวันท่ี 1 ตุลาคม 2558 
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2.5.2 องค์ประกอบของพื้นที่สถานีขนส่งมวลชน 

  องค์ประกอบของพื้นท่ีสถานีขนส่งมวลชน ประกอบด้วย (Kandee, 2007, p. 4) 

  2.5.2.1 พื้นท่ีส่วนกลาง เป็นพื้นท่ีหลัก มีลักษณะเป็นโถงขนาดใหญ่ส าหรับ
รองรับผู้โดยสารท่ีก าลังเปล่ียนรูปแบบของการเดินทาง ซึ่งจะท าหน้าท่ีกระจายผู้คนไปยังพื้นท่ีส่วนอื่น
ในสถานี โดยส่วนนี้จะประกอบด้วย พื้นท่ีจ าหน่ายต๋ัว จุดบริการข้อมูลแก่ผู้เดินทาง จุดพักคอย 

  2.5.2.2 พื้นท่ีส่วนบริหารของสถานี เป็นพื้นท่ีส านักงาน มีหน้าท่ีดูแลสถานีท้ังใน
ด้านการบริหารจัดการสถานี พื้นท่ีส่วนกลาง และ ระบบการคมนาคม 

  2.5.2.3 พื้นท่ีเปล่ียนถ่าย เป็นพื้นท่ีท่ีเช่ือมต่อจากพื้นท่ีส่วนหลักของสถานี 
เพื่อท่ีจะแจกเข้าสู่ระบบขนส่งสาธารณะ จะประกอบด้วยพื้นท่ีพาณิชยกรรม ห้องน้ า ร้านอาหาร และ
การโทรคมนาคม 

  2.5.2.4 พื้นท่ีรอบนอก เป็นพื้นท่ีชานชาลา ท่ารถ ท่าเรือ และพื้นท่ีซ่อมบ ารุง ซึ่ง
ขนาดของพื้นท่ีขึ้นอยู่กับจ านวนของรูปแบบการเดินทางภายในสถานี 

 

2.5.3 การแบ่งประเภทของสถานี 

     การแบ่งประเภทของสถานี จะแบ่งตามการใช้งานของสถานี มีปัจจัยในการ
แบ่งประเภทตามรูปแบบของเมือง มีการแบ่งประเภทของสถานีเป็น 5 ประเภทดังนี้ 

     2.5.3.1 Intercity Terminal สถานีขนส่งส าหรับผู้โดยสารท่ีต้องการเดินทาง
ระยะไกล ระหว่างเมือง หรือประเทศ ผู้ใช้งานจะต้องใช้เวลาในการรอรถค่อนข้างนาน มีเวลาการออก
เดินทางท่ีแน่นอน เช่น สถานีรถไฟความเร็วสูง  (High speed train station) สนามบิน (Airport) 
หรือ สถานีรถโดยสารประจ าทางระหว่างเมือง (Intercity bus terminal) ซึ่งสถานีขนส่งในรูปแบบนี้ 
เป็นสถานีขนส่งขนาดใหญ่ ท าให้ต้องต้ังอยู่ภายนอกเมือง เช่ือมต่อกับรถไฟฟ้า หรือ รถไฟฟ้าใต้ดิน 
เพื่อเป็นการเข้าถึงสถานี และมีอาคารจอดรถขนาดใหญ่ เพื่อรองรับความต้องการของผู้โดยสารท่ี
ต้องการเดินทางด้วยระบบขนส่งมวลชน 

     2.5.3.2 Commuter Transit Centers สถานีขนส่งระหว่างใจกลางเมือง และ 
ชานเมือง ซึ่งผู้ใช้งานจะเป็นประจ าในช่วงเวลาเช้า-เย็น เช่น การเดินทางไปท างาน ไปเรียน เป็นต้น 
ซึ่งสถานีจะเป็นจุดเปล่ียนถ่ายการเดินทางไปยังรูปแบบการเดินทางอื่น ๆ หรือเข้า-ออกสถานีได้อย่าง
รวดเร็ว อาคารสถานีจะเน้นไปท่ีส่ิงอ านวยความสะดวกให้กับพื้นท่ีพักคอย ระยะห่างระหว่างรูปแบบ
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การเดินทางให้มีระยะทางน้อยท่ีสุดเพื่อให้เกิดความรวดเร็วในการเปล่ียนรูปแบบการเดินทาง โดย
ส่วนมากจะต้ังอยู่ในบริเวณกลางเมือง 

     2.5.3.3 Interchange Station สถานีท่ีต้ังอยู่ท่ีจุดตัดของรูปแบบการเดินทาง
ท่ีแตกต่างกัน หรือการเปล่ียนเส้นทางในระบบการเดินทางแบบเดียวกัน โดยส่วนมากจะต้ังอยู่ใน
บริเวณกลางเมือง สามารถเช่ือมต่อกับระบบการเดินทางมากกว่า 1 รูปแบบ และสามารถเช่ือมต่อกัน
ได้สะดวกด้วยทางเท้า หรือทางจักรยาน ซึ่งสถานีในรูปแบบนี้จะต้องตอบสนองความต้องการใช้ของ
ผู้ใช้งานให้เกิดความล่ืนไหล โดยจะต้องจัดตารางเวลาในการเดินรถให้สอดคล้องกัน ระบบสัญลักษณ์
ในการให้ข้อมูล และเส้นทางเดินภายในอาคารสถานีจะไม่มีความซับซ้อน และส่งเสริมให้ลดเวลาใน
การถ่ายโอนระหว่างระบบการเดินทาง 

     2.5.3.4 Park and Ride Station สถานีจอดและจร เป็นสถานีท่ีมีพื้นท่ีจอด
รถอยู่ใกล้กับสถานี โดยส่วนมากจะเป็นสถานีปลายทาง (Terminal Station) ต้ังอยู่ในพื้นท่ีชานเมือง 
หรือ พื้นท่ีท่ีมีความหนาแน่นต่ า โดยท่ัวไปการออกแบบส่ิงอ านวยความสะดวกของสถานีจะมุ่งเน้นไป
ท่ีการเช่ือมต่อกับพื้นฐานของชุมชนโดยรอบ การเข้าถึงท่ีง่าย การปลอดภัยโดยทางเดินเท้า และทาง
จักรยาน การรักษาความปลอดภัยของเส้นทางสัญจรของการขนส่งสาธารณะ และทางสัญจรของ
ยานพาหนะส่วนตัว 

     2.5.3.5 On Street Facility สถานีมักจะต้ังอยู่ใจกลางเมืองท่ีมีการจราจร
หนาแน่นมาก โดยสถานีจะออกแบบให้มีท่ีส าหรับจอดรถจักรยาน และโครงสร้างพื้นฐานของสถานีท่ี
อ านวยความสะดวกให้กับการเช่ือมต่อกับรูปแบบการเดินทางท่ีแตกต่างกัน จะไม่มีส่ิงอ านวยความ
สะดวกให้กับยานพาหนะส่วนตัว เช่นท่ีจอดรถ เนื่องจากข้อจ ากัดของพื้นท่ี ปัญหาการจราจรท่ีติดขัด 
การกีดขวางเส้นทางสัญจรของระบบขนส่งสาธารณะ และเพื่อความปลอดภัยของประชาชนในการ
เดินทางไปยังจุดหมายโดยรอบ (Latinopouloua and Lordanopoulos, 2012, pp.3301-3306) 

 

2.5.4 การวางผังสถานีขนส่งมวลชนร่วม 

    การวางผังอาคารสถานี จะต้องค านึงถึงการวางผังทางเดินให้ชัดเจน สามารถ

มองเห็นและเคล่ือนท่ีได้สะดวก มีส่ิงอ านวยความสะดวกให้แก่ผู้ใช้งานทุกประเภท รวมไปถึงผู้พิการ

ด้วย เช่น ลิฟต์ ทางลาด บันไดเล่ือน ท่ีจะท าสนับสนุนให้การเดินทางรวดเร็วมากขึ้น  และต้อง

ออกแบบทางเดินสัญจรท่ีสามารถมองเห็นป้ายสัญลักษณ์ต่าง ๆ อย่างชัดเจน โดยการออกแบบสถานี

จะเน้นท่ีให้องค์ประกอบของสถานี แพลตฟอร์มของรูปแบบการเดินทางแต่ละชนิดอยู่ใกล้กัน หรือ
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เช่ือมต่อกันอย่างสะดวก เพื่อลดระยะการเดินและเพิ่มประสิทธิภาพการเปล่ียนถ่ายการเดินทาง ซึ่งใน

แต่ละรูปแบบการเดินทางมีข้อก าหนดในการออกแบบดังนี้ 

  1. รูปแบบการขนส่งทางราง (Rail) องค์ประกอบพื้นท่ีในส่วนของรถไฟประกอบด้วย 

  (1) แพลตฟอร์ม 

  (2) พื้นท่ีพักคอย (นั่ง, ยืน) 

  (3) งานระบบ (ราง ระบบควบคุม ระบบซ่อมบ ารุงในกรณีเป็นสถานีปลายทาง) 

  2. รูปแบบการขนส่งทางเรือ (Pier) องค์ประกอบพื้นท่ีในส่วนของท่าเรือประกอบด้วย 

  (1) ท่าเทียบเรือ 

  (2) พื้นท่ีพักคอยของผู้โดยสาร 

  (3) พื้นท่ีส าหรับเจ้าหน้าท่ีขายต๋ัว 

  3. พื้นท่ีรับส่งผู้โดยสาร (Kiss and Ride Drop off) พื้นท่ีจอดส่งผู้โดยสาร หรือ 

รอรับผู้โดยสาร ซึ่งเป็นพื้นท่ีท่ีมีความส าคัญของสถานีจะส่งผลต่อการจราจรโดยรอบ จุดจอดรับส่ง

ผู้โดยสารนี้ควรต้ังอยู่ใกล้กับทางเข้าหลัก ซึ่งในพื้นท่ีจะประกอบด้วยพื้นท่ีคอยผู้โดยสารและพื้นท่ีจอด

รถรับส่งท่ีมีหลังคาคลุม โดยจะไม่รวมกับพื้นท่ีของรถประจ าทางและจุดจอดแท็กซี่ 

  4. ท่ีจอดรถ (Park and Ride) พื้นท่ีจอดรถยนต์ส่วนบุคคล ควรต้ังอยู่ติดกับถนนหลัก 

และสามารถเข้าถึงชุมชนได้ง่าย โดยจ านวนของท่ีจอดรถขึ้นอยู่กับผู้ใช้งานสถานีขนส่ง (ตารางท่ี 2.12) 

 
ตารางท่ี 2.12 
 
ความต้องการพื้นท่ีจอดรถของรูปแบบขนส่งแต่ละรูปแบบ 

รูปแบบ 
Equivalent 
Car Space 

(ECS) 

Area ต่อ 
ECS (ตร.ม.) 

ขอบเขตพ้ืนที่
จอดรถ 

จ านวนร้อยละของที่
จอดรถที่ต้ังอยู่ในพ้ืนที่ 

รถยนต์/ แท็กซี่ 1 23.00 2.5 x 5 30% 
รถจักรยานยนต์ 0.25 5.75 1.5 x 2.5 20% 

รถจักรยาน 0.1 2.30 0.5 x 2 30% 

รถโดยสารประจ าทาง/ รถตู้ 
และ ขนส่งกึ่งสาธารณะ 

3.5 80.50 12 x 3 2% 

หมายเหตุ. ดัดแปลงจาก Transit Oriented Development, UTTIPEC, 2012 , pp. 13 



57 

 

2.6 วิเคราะหก์ารทบทวน แนวคิด ทฤษฏี และงานวิจัยที่เก่ียวข้อง 

     จากการศึกษาทบทวน แนวคิดทฤษฏี และงานวิจัยท่ีเกี่ยวข้อง ในเรื่อง 1. แนวคิดการ

พัฒนาเมืองหลายศูนย์กลาง แนวคิดด้านการพัฒนาพื้นท่ีโดยรอบสถานี (Transit Oriented Development) 

แนวคิดเกี่ยวกับการเดินทางและรูปแบบเมือง แนวคิดด้านการออกแบบและพัฒนาอย่างยั่งยืน แนวคิดด้าน

การออกแบบพื้นท่ีโดยรอบสถานีขนส่ง โดยวิเคราะห์และสรุปแนวทางในการออกแบบพื้นท่ีเช่ือมต่อได้ดัง

ตารางท่ี 2.13 

 
ตารางท่ี 2.13 

 
สรุปแนวทางการออกแบบพื้นท่ีเช่ือมต่อระบบรางและคลอง 

ประเภท รายละเอียด 
การใช้ประโยชน์
ที่ดิน  

ประเภทสถานีท่ีเหมาะสมกับพื้นท่ี Park and Ride Station 

การผสมผสาน ร้อยละ 
พื้นท่ีร้านค้าปลีก 20 
ส านักงาน 10 
ท่ีอยู่อาศัย 60 
ชุมชน 10 

ความหนาแน่น พื้น ท่ี เพื่ ออยู่ อา ศัย ≥25 ยูนิต ต่อ 1 
เอเคอร์ 

พื้นท่ีพาณิชกรรม ≥40 ยูนิตต่อ 1 
เอเคอร์ 

จ านวนที่จอดรถ พื้นท่ีเพื่ออยู่อาศัย ≥2 ท่ี ต่อ 1 ยูนิต พื้นท่ีพาณิชกรรม ≥2 ท่ี ต่อ 1 ยูนิต 
บริเวณสถานีควรมีอาคารจอดรถส าหรับผู้ท่ีมาใช้ระบบขนส่งสาธารณะ 

บล็อกถนน

และกริดถนน 

บล็อกขนาดเล็กที่จ ากัดการเข้าของรถยนต์ โดยให้ว่ิงเฉพาะ

รอบนอก ภายในใช้จักรยานหรือเดิน 

 

  

100-150 

ม. 

200 ม. 
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ตารางท่ี 2.13  (ต่อ) 
 

สรุปแนวทางการออกแบบพื้นท่ีเช่ือมต่อระบบรางและคลอง 
 

 
*สีแดง – ทางรถยนต์ 

*สีฟ้า – ทางจักรยาแนละคนเดินใกล้กับชุมชน 

ระยะแนะน า ระยะไม่เกิน 

  

ทางเดินเท้าและ

ทางจักรยาน 
ถนนสายหลัก 

 
ทางเท้า ความกว้าง ≥3 ม.  

ท่ีจอดรถริมถนน ความกว้าง ≥ 1.2 ม.  

แนวต้นไม้ ความสูง ≤ 2.1 ม. 
ความกว้าง ≥ 0.6 ม. 

ระยะห่างไม่เกิน 8-10 ม. 

ทางจักรยาน ความกว้าง ≥ 1.5 ม.  

แนวเสาไฟส่องสว่าง ความกว้างแนวเสา ≥ 
1.2 ม. 

ระยะห่างไม่เกิน 8-10ม. 

ทางเดินเท้าและ

ทางจักรยาน 

ถนนสายรอง 
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ตารางท่ี 2.13  (ต่อ) 
 
สรุปแนวทางการออกแบบพื้นท่ีเช่ือมต่อระบบรางและคลอง 

ประเภท รายละเอียด 

ทางเดินเท้าและ

ทางจักรยาน 

ทางเท้า ความกว้าง ≥1.5 ม.  

ท่ีจอดรถริมถนน ไม่ม ี  

 แนวต้นไม้ ความสูง ≤ 2.1 ม.  

ความกว้าง ≥ 0.6 ม. 

ระยะห่างไม่เกิน 8-10 ม. 

ทางจักรยาน ไม่ม ี  

แนวเสาไฟส่องสว่าง ความกว้างแนวเสา ≥ 1.2 ม. ระยะห่างไม่เกิน 8-10 ม. 

การใช้ประโยชน์

อาคาร 

ในระยะ 200 ม. ในระยะ 200 – 400 ม. ในระยะ 400 – 800 ม. 

อาคารขนาดกลาง อาคารขนาดกลาง อาคารขนาดต่ า 

            
ร ะ ย ะ จ า ก
ทางออกสถานี ส่ิงอ านวยความสะดวก 

ใ นระยะ  5 0  
ม. 

ป้ายหยุดรถโดยสาร; โซนร้านขายของ; สถานีเช่าจักรยาน 

ในระยะ 100 
ม. 

จุดจอดสถานีระบบขนส่งรองท่ีรองรับปริมาณผู้โดยสารจ านวนมาก 

ในระยะ 150 
ม. 

จุดจอดรถเข็นล้อลาก; จุดจอดรถจักรยาน 
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ตารางท่ี 2.13  (ต่อ) 

 

สรุปแนวทางการออกแบบพื้นท่ีเช่ือมต่อระบบรางและคลอง 

ประเภท รายละเอียด 

มากกว่า 150 
ม. 

Drop-off ส าหรับรถยนต์ส่วนตัว/ รถแท็กซี่; ห้องน้ าสาธารณะ 

ในระยะ 300 
ม. 
 

เพิ่มแสงสว่างในทางเดิน 
 - แสงสว่างของจุดจอดรถระบบขนส่งสาธารณะอื่น ๆ โดยรอบสถานี = 30 lux. 
 - แสงสว่างของถนนสายธุรกิจ, พื้นท่ีสาธารณะท่ีมีผู้ใช้งาน, จุดข้าม/ ทางข้าม 
   ถนนท่ีส าคัญ = 20 lux. 

ในระยะ 300 
ม. 

 - แสงสว่างของทุกส่วนของถนนและพื้นท่ีสาธารณะ = 10 lux. 
 - พื้นผิวส าหรับผู้พิการควรเป็นสีเหลือง เพื่อให้สังเกตเห็นได้ง่าย 
ป้ายสัญลักษณ์/ ป้ายทาง ป้ายบอกข้อมูล, แผนท่ี 
 - แสดงแผนท่ีในระยะ 500 ม. รอบสถานี ให้เห็นโครงข่ายถนนและช่ือถนน,        
   พื้นท่ีส าคัญ และจุดหมายปลายทาง และต าแหน่งของส่ิงอ านวยความสะดวก  
   โดยรอบ 
 - จุดจอดรถโดยสารประจ าทางจะต้องแสดงเลขประจ ารถและข้อมูลเส้นทาง  
   รวมถึงจุดจอดท่ีส าคัญ 

มากกว่า 300 
ม. 
( โ ด ย เ ฉพ า ะ
อย่างย่ิง) 

ส่ิงอ านวยความสะดวกส าหรับจอดรถ (จอดแล้วจร) 

ในระยะ 500 
ม. 

จุดเช่ือมต่อการเดินทางระหว่างการขนส่งสาธารณะระบบราง 2 ระบบ 
 - ระยะห่างวัดจากกึ่งกลางแพลตฟอร์มของชานชาลา 

หมายเหตุ. โดย ผู้วิจัย, 2559 
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2.7 กรณีศึกษาที่เก่ียวข้อง 

การศึกษานี้มีแนวทางการเลือกกรณีศึกษาจากพื้นท่ีท่ีมีการเช่ือมของการเดินทาง

ด้วยระบบรางและคลอง การจัดการพื้นท่ี เส้นทางเช่ือมต่อจากสถานีรถไฟไปยังท่าเรือ เป็นกรณีศึกษา

ท่ีสืบค้นข้อมูลจากอินเตอร์เน็ตเป็นหลัก โดยมีเกณฑ์ในการเลือกพื้นท่ีศึกษาดังนี้ 

   1. การเช่ือมต่อระหว่างระบบรางและเรือ 
   2. การพัฒนาพื้นท่ีใช้สอยโดยรอบสถานีแบบผสมผสาน 
   3. พื้นท่ีมีเอกลักษณ์ทางประวัติศาสตร์และอัตลักษณ์ของพื้นท่ี 
 โดยจากเกณฑ์การเลือกกรณีศึกษาดังกล่าว ได้น ามาเลือกกรณีศึกษา ท้ังหมด 3 

กรณี คือ 1. Circular Quay 2. Darling Harbour และ Central Water Front ท่ี Vancouver ใน
การศึกษาแนวทาง เพื่อน ามาปรับใช้ในการศึกษาต่อไปดังนี้ 

 
 2.7.1 Circular Quay, Sydney, Australia 

         Circular Quay เป็นสถานีรถไฟ ต้ัองยู่ท่ี New South Wales, Australia สร้างขึ้น

ในปี 2014 เช่ือมต่อกับท่าเรือท่ี Sydney ซึ่งเป็นท่าเรือท่ีโดดเด่น และเป็นประตูส าคัญท่ีเช่ือมต่อพื้นท่ี

โดยรอบกับนิวเซาธ์เวลส์ ซึ่งเป็นศูนย์กลางเมืองซิดนีย์ โดยใช้ระบบขนส่งสาธารณะแบบราง และ เรือ 

ส าหรับผู้อยู่อาศัยและนักท่องเท่ียว ต้ังอยู่ใกล้กับ ซิดนีย์ โอเปร่า เฮ้าส์ (Sydney Opera House) และ 

สะพานท่าเรือซิดนีย์ (Sydney Harbour Bridge) เป็นสถานท่ีส าคัญทางเศรษฐกิจ และการท่องเท่ียวของ

ซิดนีย์ รวมไปถึงเป็นจุดเปล่ียนถ่ายของระบบขนส่งสาธารณะอีกด้วย โดยสถานท่ีนี้ เป็นพื้นท่ีส าหรับชุมชน 

และกิจกรรม และยังมีเอกลักษณ์ทางวัฒนธรรมท่ีส าคัญในประวัติศาสตร์ของประเทศ  

 
ภาพท่ี 2.21 ภาพแสดงต าแหน่งของ Circular Quay และพื้นท่ีโดยรอบ ดัดแปลงจาก Google Earth 

สืบค้นเมื่อวันท่ี 18 พฤศจิกายน 2558 โดยผู้จัดท า 
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         ในอดีตปี 1822 เป็นพื้นท่ีโดยรอบอ่าวซิดนีย์ ปกคลุมด้วยหินทราย เริ่มมีการ

พัฒนาเส้นทางสัญจรในปี 1865 ท าให้อ่าวซิดนีย์บริเวณชายฝ่ัง Barangaroo มีการพัฒนาระบบขนส่ง

สาธารณะในรูปเรือขึ้น และ มีการสร้างท่าเรือ เพื่อรองรับการเดินทางเข้ามาในพื้นท่ี ต่อมาเกิดการ

พัฒนาด้านธุรกิจ ส่ิงอ านวยความสะดวกโดยรอบพื้นท่ี จากการสร้าง Sydney Harbour Bridge เป็น

เส้นทางคมนาคมตัดผ่านท าให้พื้นท่ี  Barangaroo แยกออกจาก Circular Quay ต่อมามีการ

พัฒนาการใช้ประโยชน์พื้นท่ีแบบผสมผสานเป็นพื้นท่ีอุตสาหกรรม พื้นท่ีพักอาศัย  และมีอาคาร

ศุลกากร ต้ังอยู่ ซึ่งต่อมากลายเป็นอาคารท่ีมีความส าคัญทางประวัติศาสตร์ และมีการพัฒนาระบบราง

เดิม ท่ีมีใช้มาต้ังปี 1890 s โดยการตัดถนนเช่ือมต่อกับ Sydney Harbour bridge ท าให้เกิดเป็นจุด

เปล่ียนถ่ายการเดินทางท่ีส าคัญ จนในปัจจุบันมีการพัฒนาพื้นท่ีโดยรอบสถานี เป็นการใช้สอยพื้นท่ี

แบบผสมผสาน ตามแนวคิดการพัฒนาพื้นท่ีโดยรอบสถานีขนส่ง (TOD) เช่ือมต่อระบบขนส่งทางเรือ 

ราง และ รถ ในพื้นท่ีเดียวกัน ต้ังอยู่ใกล้กับ พิพิธภัณฑ์ศิลปะร่วมสมัย สวนพฤกศาสตร์ และยังมีการ

พัฒนาพื้นท่ีรอบสถานี ให้มีการใช้ประโยชน์แบบผสมผสาน (ภาพท่ี 2.22) 

 

2.7.1.1 การใช้งานพื้นที่โดยรอบสถานี 

 
ภาพท่ี 2.22 แสดงการใช้งานอาคารและพื้นท่ีโดยรอบ Circular Quay ดัดแปลงจาก Google Earth 

สืบค้นเมื่อวันท่ี 18 พฤศจิกายน 2558 โดยผู้จัดท า 
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การใช้งานพื้นท่ีโดยรอบ สถานี Circular Quay ประกอบไปด้วยพื้นท่ีริมน้ า

จะมีการใช้ประโยชน์อาคารในเชิงพาณิชย์ท้ังหมด เป็นร้านอาคาร พื้นท่ีสาธารณะเปิดโล่งติดกับริมน้ า 

ในส่วนการใช้ประโยชน์พื้นท่ีฝ่ังตรงข้ามกับท่าเรือ จะมีพื้นท่ีเปิดโล่ง และ Drop off ของสถานี 

เช่ือมต่อกับอาคารส านักงาน และอาคารพาณิชย์ โดยจะมีอาคารพักอาศัยอยู่ในพื้นท่ีหลังสุดของ

โครงการ ใกล้กับตัวเมืองซิดนีย์ (ภาพท่ี 2.23) 

 

2.7.1.2 การเชื่อมต่อระบบขนส่งมวลชน 

               สถานี Circular Quay เป็นสถานีศูนย์กลางการเดินทางของซิดนีย์ เป็น

สถานี 2 ช้ัน  โดยการออกแบบอาคารสถานีนั้น เป็นแบบเปิดโล่งหันหน้าออกไปทางทิศเหนือ เพื่อให้

เห็นวิวทิวทัศน์ของอ่าวซิดนีย์ ซิดนีย์โอเปร่าเฮ้าส์ และสะพานซิดนีย์บริดจ์ มีแพลตฟอร์มรถไฟท้ังสอง

ช้ัน และมีพื้นท่ีพักคอยอยู่ข้างแพลตฟอร์มยาวตลอดตัวอาคาร ช้ันล่างสามารถเดินเข้าได้จากทาง

ด้านหน้า ผ่านส่วนพื้นท่ีพาณิชยกรรม พื้นท่ีค้าขาย และห้องน้ าสาธารณะ เข้าไปยังอาคาร และเช่ือม

ต่อไปท่าเรือข้ามฟากทางทิศเหนือของสถานี ช้ันบนสามารถเดินเช่ือมต่อไปยังทางเท้าข้างทางด่วนเค

ฮิลล์ (Cahill Expy) และมีเส้นทางเช่ือมต่อกับพื้นท่ีโดยรอบด้วยการเดินตามทางเท้า ซึ่งมีทางหลัก

บริเวณโดยรอบพื้นท่ีริมน้ าเป็นพื้นท่ีเชิงพาณิชย์เป็นการกระตุ้นทางเศรษฐกิจของพื้นท่ี นอกจากนี้ยัง

เช่ือมต่อกับระบบขนส่งสาธารณะระบบราง เรือ และ รถโดยสารประจ าทางดังท่ีเห็นในภาพ 2.17 ท า

ให้เกิดจุดนัดพบ และ พื้นท่ีกิจกรรมริมน้ าท่ีมีชีวิตชีวา 

 
ภาพท่ี 2.23 แสดงเส้นทางเดินเท้าภายใน Circular Quay และเส้นทางระบบขนส่งสาธารณะโดยรอบ

พื้นท่ี จาก Archugotecture สืบค้นเมื่อวันท่ี 23 พฤศจิกายน 2558 



64 

 

  จากภาพท่ี 2.24 แสดงให้เห็น สถานีรถไฟ ท่าเรือ จุดจอดรถโดยสารประจ าทาง สา

มารเข้าถึงได้ด้วยการเดิน และด้วยต าแหน่งของสถานีท่ีอยู่ใกล้กัน ท าให้การเดินทางเปล่ียนถ่ายใน

เวลาส้ัน โดยท่าเรือและสถานีรถไฟจะเช่ือมต่อกันด้วยทางเท้า ช้ันล่าง และมีจุดจอดรถโดยสารประจ า

ทางอยู่ช้ันบนของสถานี โดยพื้นท่ีของสถานี Circular ไม่มีจุดจอดจักรยาน พื้นท่ี Drop off และพื้นท่ี

จอดรถของสถานี แต่มีการพัฒนาทางเท้าให้มีความปลอดภัย เช่ือมโยงกับพื้นท่ีใช้สอยอื่น ๆ โดยรอบ 

 
ภาพท่ี 2.24 แสดงเส้นทางเดินเท้าภายใน Circular Quay และเส้นทางระบบขนส่งสาธารณะโดยรอบ

พื้นท่ี จาก Archugotecture สืบค้นเมื่อวันท่ี 23 พฤศจิกายน 2558 

 
ภาพท่ี 2.25 ภาพแสดงทัศนียภาพของ Circular Quay จาก Course Jan Travel สืบค้นเมื่อวันท่ี 18 

พฤศจิกายน 2558 

 
                    จากภาพแสดงให้โครงการ Circular Quay ท่ีมีพื้นท่ีกิจกรรมริมน้ า ท่ี

มีการสร้างบรรยากาศให้น่าเดิน และเช่ือมต่อพื้นท่ีส าคัญต่าง ๆ กับ สถานี ท่าเรือ และ สถานีรถ

โดยสารประจ าทางด้วยทางเท้า เพิ่มโปรแกรมการเดินผ่านและต้องการแวะกลายเป็นจุดเด่นของ

โครงการนี้ ไม่ใช่แค่เพียงเดินทางผ่าน แต่การเข้าถึงแต่ละสถานีนั้น ผู้โดยสารต้องรอรถแต่ละสถานี 

การเพิ่มบรรยากาศและความสะดวกสบายเป็นส่ิงส าคัญ โดยตัวโครงการยึดหลักการใช้บรรยากาศ

ท่าเรือ ระยะห่าง 

ท่าเรือ 3 180 ม. 

ท่าเรือ 4 80 ม. 

ท่าเรือ 5 115 ม. 

ท่าเรือ 6 160 ม. 
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ภายในพื้นท่ีเดิมได้มากท่ีสุดและเพิ่มโปรแกรมลงในโครงการแทน อาทิเช่น ร้านกาแฟ ร้านขายของ 

ร้านอาหาร ฯลฯ และเพิ่มความทันสมัย สวยงาม ให้ผู้ใช้งานต้องการเข้าถึง เช่น การออกแบบทางเท้า 

ท่ีใช้สัญลักษณ์ทางศิลปะในการน าทางในการเดิน (ภาพท่ี 2.25 และ ภาพท่ี 2.26) 

 
2.7.2 Darling Harbour, Sydney, Australia 

      Darling Harbour เป็นท่าเรือ ต้ังอยู่ท่ี New South Wales, Australia เริ่มสร้าง

ต้ังแต่ปี 1980 เป็นส่วนหนึ่งของการปรับปรุงพื้นท่ี 50 ไร่ ของ Darling Harbour มีเส้นทางวนรอบ

ท่าเรือและ เช่ือมต่อกับศูนย์กลางย่านธุรกิจของซิดนีย์ และเมืองโดยรอบ พื้นท่ีโดยรอบสถานีถูก

พัฒนาเป็นพื้นท่ีนันทนาการขนาดใหญ่ และเป็นพื้นท่ีเดินเท้าอยู่บริเวณตะวันตกของศูนย์กลางย่าน

ธุรกิจของซิดนีย์ ในปี 2008 ซึ่งเดิมเป็นพื้นท่ีติดกับ China town ของซิดนีย์   

 
ภาพท่ี 2.26 แสดงต าแหน่งของ Darling Harbour และพื้นท่ีโดยรอบ ดัดแปลงจาก Google Earth 

สืบค้นเมื่อวันท่ี 18 พฤศจิกายน 2558 โดยผู้จัดท า 

 

Darling Harbour ถูกตั้งช่ือตามนายพล Raplh Darling ซึ่งเป็นผู้ว่าการรัฐนิวเซาธ์

เวลส์ ในปี 1825 – 1832 แต่เดิมเป็นท่าเรือพาณิชย์ของซิดนีย์ และจุดจอดรถไฟสินค้า Darling Harbour 

ต่อมาเกิดภาวะเศรษฐกิจตกต่ า จนท าให้ Darling Harbour เป็นท่ีรู้จักกันในช่ือ The Hungry Mile 

หมายถึงคนงานในพื้นท่ีริมน้ าตามหางาน ซึ่งพื้นท่ีส่วนใหญ่มีเจ้าของคือการรถไฟ NSW Railing ซึ่งใช้พื้นท่ี

เป็นศูนย์กลางการขนส่งสินค้า และพื้นท่ีแข่งรถ และถูกเลิกใช้ไปในปี 1970 จนในปี 1980 เริ่มมีการ

พัฒนาบริเวณ Darling Harbour ขึ้น โดยมีนโยบายในการพัฒนาทางเท้าเช่ือมต่อกับพื้นท่ีโดยรอบ และ

พัฒนาให้กลายเป็นสถานท่ีท่องเท่ียวริมน้ า  และมีการพัฒนาพื้นท่ีต่อมาเรื่อย ๆ จนปัจจุบัน (ภาพท่ี 2.26) 
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Darling Harbour มีหลักในการพัฒนาส่ิงอ านวยความสะดวกต่าง ๆ และจุด

ดึงดูดนักท่องเท่ียว ประเภทพื้นท่ีพาณิชย์ในรูปแบบต่าง ๆ เช่น สถานบันเทิงหลากหลายประเภท ท้ัง

โรงภาพยนตร์ ร้านอาหาร ภัตตาคาร บาร์ รวมไปถึงพื้นท่ีพักอาศัย ในฝ่ังตรงข้ามท่าเรือ  และมีการ

พัฒนาพื้นท่ีสวนสาธารณะและทางเดินเช่ือมต่อบริเวณโดยรอบท่าเรือ เช่ือมต่อไปยังสถานีท่ีส าคัญต่าง 

ๆ เช่น พิพิธภัณฑ์ทางทะเลออสเตรเลีย พิพิธภัณฑ์สัตว์น้ าซิดนีย์ Sea Life และสวนสัตว์ซิดนีย์ Wild 

Life (ภาพท่ี 2.27) 

   2.7.2.1 การใช้งานพื้นที่โดยรอบสถานี 

 
ภาพท่ี 2.27 แสดงการใช้งานอาคารโดยรอบ Darling Harbour ดัดแปลงจาก Google Earth สืบค้น

เมื่อวันท่ี 18 พฤศจิกายน 2558 โดยผู้จัดท า 

การใช้พื้นท่ีโดยรอบบริเวณ Darling Harbour โดยส่วนใหญ่จะถูกใช้เป็นพื้นท่ีเชิง

พาณิชย์เนื่องจากนโยบายการพัฒนาพื้นท่ีให้เป็นพื้นท่ีท่องเท่ียว และอยู่ใกล้กับศูนย์ย่านธุรกิจของ

ซิดนีย์ ทางด้านทิศตะวันออก ติดกับศูนย์กลางย่านธุรกิจ จึงมีการใช้ประโยชน์อาคารในเชิงพาณิชย์

ท้ังหมด และในส่วนพื้นท่ีพักอาศัย จะอยู่ทางฝ่ังตะวันตก ติดกับเขต Prymont ซึ่งเป็นย่านชุมชนของ

ซิดนีย์ 
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  2.7.2.2 การเชื่อมต่อระบบขนส่งมวลชน 

 
ภาพท่ี 2.28 แสดงเส้นทางระบบขนส่งสาธารณะโดยรอบพื้นท่ี จาก Liquid Sydney Cruises สืบค้น

เมื่อวันท่ี 10 พฤศจิกายน 2558 

 

จากภาพท่ี 2.28 แสดงให้เห็นการเช่ือมต่อของระบบขนส่งสาธารณะ และ

เส้นทางสัญจรโดยรอบพื้นท่ี Darling Harbour จะมีเส้นทาง Monorail ซึ่งเป็นระบบขนส่งท่ีพัฒนาขึน้ 

เพื่อให้บริการในการเดินทางรอบพื้นท่ี Darling Harbour โดยสถานี Monorail จะต้ังอยู่ 2 ฝ่ังของ  

Darling Harbour โดยมีรางจะวิ่งอยู่เหนือสะพานคนเดิน ข้ามฝ่ังโดยสถานี Harbourside Station มี

ตัวสถานีอยู่ติดกับอาคาร Harbourside ซึ่งเป็นห้างสรรพสินค้า มีทางเช่ือมจากสถานีเข้าถึงอาคาร

ในทันที และ สถานี Darling Harbour Park Station จะอยู่ในบริเวณท่าเรือโดยสาร นอกจากนี้รถราง 

Monorail ยังเช่ือมต่อเส้นทางรถไฟฟ้าระหว่างเมือง Paramatta ทางตะวันตก และ เมือง Chifley 

ทางตะวันออก ของซิดนีย์ท่ีสถานี Convention อีกด้วย (ภาพท่ี 2.29 และ ภาพท่ี 2.30) 

 

 
ภาพท่ี 2.29 แสดงเส้นทางเดินเท้าเช่ือมต่อระหว่างสถานี Monorail และท่าเรือ จาก Liquid 

Sydney Cruises สืบค้นเมื่อวันท่ี 10 พฤศจิกายน 2558 

ท่าเรือ ระยะห่าง 
Harbourside 

Station 
420 ม. 

Darring Harbour 

Park station 
100 ม. 
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ก. สถานี Monorail Harbourside Station                   ข. แสดงบรรยากาศ Darling Harbour 

  และ Darling Harbour Park Station 

ภาพท่ี 2.30 บรรยากาศโดยรอบพื้นท่ี จาก Sydney Monorail และ Circular Quay to Darling 

Harbour Ferry สืบค้นเมื่อวันท่ี 10 ธนัวาคม 2558 

   จากภาพแสดงให้เห็นบรรยากาศบริ เวณทางเดินริมน้ าของ Darling 

harbour ท่ีมีการใช้พื้นท่ีในเชิงพาณิชย์ เป็นสถานท่ีท่ีเช่ือมต่อกับภายในพื้นท่ีด้วยการเดินเท่านั้น และ

พื้นท่ีริมน้ าส่วนใหญ่จะถูกใช้เป็นจุดจอดเรือส าหรับการท่องเท่ียวและพักผ่อน โดยมีจุดขึ้นเรือโดยสาร

เพียงจุดเดียว 

 

2.7.3 Central Waterfront, Vancouver 

      Central waterfront ต้ังอยู่ท่ี Vancouver, Canada เป็นโครงการพัฒนาพื้นท่ี

รอบสถานีรถไฟเก่าของเมืองแวนคูเวอร์ ซึ่งเริ่มมีโครงการมาต้ังแต่ปี 2006 โดยใช้แนวคิดการพัฒนา

พื้นท่ีรอบสถานีมาพัฒนาพื้นท่ีโดยรอบ ให้เป็นศูนย์กลางของระบบคมนาคม ซึ่งเส้นทางการคมนาคม

หลากหลายรูปแบบจะต้องผ่านมายังพื้นท่ี ก่อให้เกิดเป็นจุดเช่ือมต่อขนาดใหญ่ (ภาพท่ี 2.26) โดยการ

คาดการณ์ในอนาคตพบว่า พื้นท่ีจะมีปริมาณผู้โดยสารท่ีจะเข้ามาใช้พื้นท่ีเพิ่มสูงขึ้น จากการขยายตัว

ของการให้บริการระบบขนส่งสาธารณะ โดยใช้พื้นท่ีสถานีรถไฟเก่า ท่ีถูกสร้างมาต้ังแต่ปี 1930s 

เช่ือมต่อกับท่าเรือข้ามฟาก (ภาพท่ี 2.31) 
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ภาพท่ี 2.31 ภาพแสดงต าแหน่งของ Central Waterfront และพื้นท่ีโดยรอบ ดัดแปลงจาก Google 

Earth  สืบค้นเมื่อวันท่ี 10 ธันวาคม 2558 โดยผู้จัดท า 

 
ภาพท่ี 2.32 ภาพแสดงเส้นทางระบบขนส่งสาธารณะในแวนคูเวอร์ จาก Central Waterfront Hub 

framework สืบค้นเมื่อวันท่ี 24 พฤศจิกายน 2558 

จากช่วงทศวรรษท่ีผ่านมาได้เกิดการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานอย่างต่อเนื่อง ในขณะท่ี

ระบบโครงสร้างพื้นฐานท่ีมีในปัจจุบันยังไม่สามารถตอบสนองความต้องการได้อย่างเต็มประสิทธิภาพ 

ก่อให้เกิดความหนาแน่นในช่วงเวลาเร่งด่วน และขาดส่ิงอ านวยความสะดวกให้กับผู้ใช้ระบบขนส่ง

สาธารณะ ดังนั้นจึงเกิดแผนพัฒนาท่ีจะเข้ามาตอบสนองให้เกิดการบูรณาการในส่วนต่างๆ ในบริเวณ

พื้นท่ีจุดเช่ือมต่อหรือจุดเปล่ียนถ่าย (ภาพท่ี 2.32) 
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  2.7.3.1 การใช้ประโยชน์พื้นที่โดยรอบสถานีในปัจจุบัน 

 
ภาพท่ี 2.33 แสดงการใช้งานอาคารโดยรอบ Central Waterfront ดัดแปลงจาก Google Earth 

สืบค้นเมื่อวันท่ี 10 ธันวาคม 2558 โดยผู้จัดท า 

 

จากภาพท่ี 2.33 แสดงให้การใช้ประโยชน์อาคารโดยรอบสถานี ซึ่งโดยรอบเป็น

อาคารเก่าท่ีถูกใช้งานเป็นพื้นท่ีพักอาศัย และอาคารส านักงาน โดยมีอาคารใหม่ท่ีถูกสร้างขึ้น เป็น

อาคารพักอาศัย อาคารส านักงาน และอาคารจอดรถ โดยรอบพื้นท่ี  

 
ภาพท่ี 2.34 แสดงผังการพัฒนาโครงการ Central Waterfront จาก Central Waterfront Hub 

Framework, 2009, pp.35 สืบค้นเมื่อวันท่ี 24 พฤศจิกายน 2558 

21%

27%
52%

กำรใช้ประโยชน์พืน้ท่ี

Residential Office

Commercial
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จากภาพท่ี 2.34 การพัฒนาพื้นท่ีเช่ือมต่อระหว่างสถานีรถไฟ และ ท่าเรือข้ามฟาก มี

แนวคิดท่ีจะพัฒนาพื้นท่ี โดยการปรับเปล่ียนรูปแบบการใช้พื้นท่ีบางส่วน เพื่อให้เหมาะแก่การเดินเท้ามาก

ขึ้น และเปล่ียนการใช้งานอาคารในบางส่วน เพื่อรองรับการเช่ือมต่อจากสถานีรถไฟ และเมือง รวมถึงศึกษา

พื้นท่ีเปิดโล่งในปัจจุบันถึงความสามารถในการพัฒนาในอนาคตต่อไปเป็นอาคารสูงเชิงพาณิชย ์

 

 
ภาพท่ี 2.35 แสดงขนาดของการพัฒนาพื้นท่ีอาคารโครงการ Central Waterfront จาก Central 

Waterfront Hub Framework, 2009, pp36 สืบค้นเมื่อวันท่ี 24 พฤศจิกายน 2558 

 

 
ภาพท่ี 2.36 ภาพตัดโครงการ Central Waterfront จาก Central Waterfront Hub Framework, 

2009, pp.38 สืบค้นเมื่อวันท่ี 24 พฤศจิกายน 2558 

 

จากภาพท่ี 2.35 และ ภาพท่ี 2.36 แสดงให้เห็นทางเช่ือมต่อระหว่างสถานีรถไฟ 

พื้นท่ีสถานีรถไฟ มีขนาด 3160 ตร.ม. และ ท่าเรือ ด้วยเส้นทางเช่ือมลอยฟ้า พื้นท่ีท่าเรือข้ามฟาก มี

ขนาด 4000 ตร.ม. มีการพัฒนาพื้นท่ีระดับพื้นดินเป็นพื้นท่ีกิจกรรมริมน้ า และ อาคารสูงท่ีจะถูก

พัฒนาเป็นอาคารใช้สอยพื้นท่ีแบบผสมผสาน (ตารางท่ี 2.14) 
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ตารางท่ี 2.14 

 

ระยะห่างระหว่างสถานีรถไฟ และ ท่าเรือท่าข้ามฟาก 

ท่าเรือ สถานีรถไฟ 

ระยะห่าง 250 ม. 

หมายเหตุ. โดย ผู้วิจัย  

โดยสรุปโครงการ Central Waterfront มีแนวทางในการพัฒนาพื้นท่ีโดยรอบดังนี้  

(ตารางท่ี 2.15) 

1. การเดินทางด้วยการเดินเท้า – ปรับปรุงขนาดของทางเท้าให้สามารถรองรับการ
ใช้งานท่ีจะเกิดขึ้นในอนาคต รวมถึงเพิ่มเส้นทางเดินเท้าและทางเดินริมน้ าให้ครอบคลุมในขอบเขต
พื้นท่ี พิจารณาการเช่ือมต่อไปยัง Central Waterfront Port Lands, Convention Center, และ 
Cruise Ship terminal 

2.การเดินทางด้วยจักรยาน – พัฒนาเส้นทางจักรยานในขอบเขตพื้นท่ีให้เช่ือมต่อถึง
จุดเปล่ียนถ่ายการสัญจรรูปแบบอื่น ขยายเส้นทางจักรยานริมน้ าตลอดขอบเขตพื้นท่ีและเตรียมรองรับ
การเช่ือมต่อไปยัง Central Waterfront Port Lands ในอนาคต เพิ่มพื้นท่ีจอดจักรยานและส่ิงอ านวย
ความสะดวกในจุดเปล่ียนถ่ายการสัญจรต่าง ๆ 

3.การเดินทางด้วยระบบขนส่งมวลชน - พัฒนาระบบ Translink และ Port Metro 
Vancouver เพื่อเช่ือมต่อระบบขนส่งมวลชนรูปแบบต่างๆเข้าด้วยกัน เพื่อรองรับปริมาณการสัญจรท่ี
จะเพิ่มมากขึ้นในอนาคต เพิ่มส่ิงอ านวยความสะดวกภายในจุดเปล่ียนถ่ายการสัญจรรูปแบบต่าง ๆ 

4.การเดินทางด้วยระบบคมนาคมทางน้ ารูปแบบอื่น ๆ – พัฒนาให้ Canada place 
ต้องสามารถรองรับเดินเรือสมุทรขนาดใหญ่ได้พร้อมกัน 4 ล า โดยมีพื้นท่ีรองรับการสัญจรและการ
ซ่อมบ ารุง 125 ม. 
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 2.7.4 สรุปและวิเคราะห์กรณีศึกษา 
 

ตารางท่ี 2.15 
 
สรุปข้อมูลจากการศึกษา   

 Circular Quay Darling Station Central Waterfront 

แนวคิดในการพัฒนา พัฒนาพ้ืนที่โดยรอบเพ่ือ
เ ป็ น ป ร ะ ตู เ ช่ื อ ม ต่ อ
โดยรอบกับนิวเซาธ์เวลส์ 

พั ฒ น า ท า ง เ ดิ น เ ท้ า
เช่ือมต่อกับพ้ืนที่โดยรอบ 
เพ่ือเป็นสถานที่ท่องเท่ียว 

พัฒนาพ้ืนที่ เ พ่ือให้ เป็น
ศูนย์กลางการเดินทาง
ของเมือง 

ขนาดการใช้งานพ้ืนที่  
(ตร.ม.) 

142,948.66 372,438.89 53,210.40 

การใช้งานพ้ืนที่ ขนาด (ตร.ม.) % ขนาด (ตร.ม.) % 
พ้ืนที่ที่ จะถูกพัฒนาใน
อนาคตในเชิงพาณิชย์ 

Residential 11958.41 8.3 51438.63 13.8 

Office 11942.92 8.3 67191.25 18.0 
Commercial 36176.04 25.3 129325.15 34.7 9950 18.6 

Station 3867.18  262.23  3160 

Pier 6103.1  810.10  4000 
ระยะห่างระหว่างสถานี
และท่าเรือ (ม.) 

180 100 250 

หมายเหตุ. ปริมาณพื้นท่ีและระยะทางค านวณจากภาพถ่ายทางอากาศ 

การวิเคราะห์จากกรณีศึกษา 

การวิเคราะห์ข้อมูลจากกรณีศึกษา แบ่งเนื้อหาในการวิเคราะห์ออกเป็น 3 ด้าน 
ได้แก่ การเช่ือมต่อระหว่างรูปแบบการขนส่งสาธารณะ การวิเคราะห์การวางผังพื้นท่ี และ การใช้
ประโยชน์พื้นท่ีโดยรอบ โดยมีรายละเอียดในการวิเคราะห์กรณีศึกษาดังนี้ 

1. การเช่ือมต่อระหว่างรูปแบบการขนส่งสาธารณะ 

    จากกรณีศึกษาท่ีได้ศึกษามาข้างต้น พบว่ากรณีศึกษาท้ัง 3 มีการพัฒนาพื้นท่ี

เช่ือมต่อระบบรางและคลอง เพื่อส่งเสริมให้ใช้ระบบขนส่งสาธารณะในการเดินทาง เนื่องจาก

กรณีศึกษาท้ัง 3 กรณี มีการพัฒนาการเช่ือมต่อภายในพื้นท่ีด้วยการเดินเท้า มีการสร้างบรรยากาศ 

และพัฒนาให้เหมาะแก่การเดิน โดยจากกรณีศึกษาท้ัง 3 จะพบว่า บริเวณการเช่ือมต่อระหว่าง

รูปแบบการเดินทาง จะเป็นพื้นท่ีเปิดโล่งมากกว่าพื้นท่ีสถานี โดยการพื้นท่ีโดยรอบทางเดินเป็นการใช้
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สอยเชิงพาณิชย์ ท่ีช่วยสร้างให้เกิดความเพลิดเพลินในการเดิน โดยเฉพาะ Central Waterfront, 

Vancouver ในโครงการจะมีการพัฒนาโดยรอบอาคารท่ีจะพัฒนาใหม่ เป็นทางเดินเท้าเช่ือม ต่อ

ระหว่างพื้นท่ีภายในและภายนอกโครงการ และในพื้นท่ีเช่ือมต่อจะเป็นส่วนของร้านค้า 

2. ด้านการวางผังพื้นท่ี  

     จากกรณีศึกษาท่ีได้ศึกษามาข้างต้น พบว่ากรณีศึกษาท้ังสาม มีการวางผังพื้นท่ี

เชิงพาณิชย์อยู่ติดกับพื้นท่ีริมน้ า ท าให้เห็นว่าการออกแบบวางผังพื้นท่ีจะต้องเช่ือมต่อกับพื้นท่ีใช้สอย

พาณิชยกรรม ดังกรณี Darling Harbour ท่ีสถานี Monorail จะพื้นท่ีสถานีติดกับห้าง Harbourside 

เพื่อส่งเสริมเศรษฐกิจในพื้นท่ี  ตัวอาคารสถานีรถไฟ จะอยู่ใกล้กับการใช้อาคารประเภทท่ีอยู่อาศัย 

หรือชุมชนโดยรอบ ท าให้การเข้าถึงสถานีของผู้ใช้งาน มีความสะดวกสบาย และเช่ือมต่อพื้นท่ีต่าง ๆ 

ด้วยทางเดินเท้า ท่ีจะเป็นการส่งเสริมให้เกิดกิจกรรมภายในพื้นท่ี และเป็นจุดดึงดูดให้ผู้คนเข้ามาใช้

พื้นท่ี และพื้นท่ีของกรณีศึกษาจะไม่รองรับการใช้รถยนต์ส่วนตัวในการเข้าถึงพื้นท่ี รวมถึงมีการจัด

แนวต้นไม้ หรือ ร่มตามแนวทางเดิน เพื่อช่วยสร้างบรรยากาศและท าให้เกิดความร่มรื่น และในส่วน

ของสถานีรถไฟ จะอยู่ใกล้กับอาคารพักอาศัย หรือ ชุมชนโดยรอบมากกว่าท่าเรือ โดยในโครงการ 

3. ด้านขนาดของการใช้ประโยชน์พื้นท่ีโดยรอบ 

    จากกรณีศึกษาท่ีได้ศึกษามาข้างต้น พบว่ากรณีศึกษาท้ังสาม มีขนาดของการใช้

พื้นท่ีในเชิงพาณิชย์มากท่ีสุด โดยมีการใช้ประโยชน์พื้นท่ีโดยรอบเป็นอาคารส านักงาน และท่ีอยู่อาศัย

ในขนาดท่ีไม่แตกต่างกันมากนัก แต่จากกรณีศึกษาท้ัง 3 กรณี พบว่าไม่มีพื้นท่ีจอดรถในโครงการ และ

ระยะห่างจากสถานีรถไฟ ถึง ท่าเรือ จะมีระยะท่ีไม่ไกลเกิน 500 ม. หรือระยะท่ีเหมาะสมท่ีจะเดิน 

โดยผลสรุปการวิเคราะห์ข้อมูลจากกรณีศึกษา แบ่งเนื้อหาในการวิเคราะห์ออกเป็น 

3 ด้าน ได้แก่ การเช่ือมต่อระหว่างรูปแบบการขนส่งสาธารณะ การวิเคราะห์การวางผังพื้นท่ี และ การ

ใช้ประโยชน์พื้นท่ีโดยรอบ สามารถสรุปแนวทางการออกแบบพื้นท่ีท่ีได้จากกรณีศึกษาดังนี้ 

(1) จากกรณีศึกษาพบว่าพื้นท่ีเช่ือมต่อระหว่างรูปแบบการเดินทาง จะใช้การเดินเท้า 

เพื่อเช่ือมต่อ ผ่านพื้นท่ีท่ีเปิดโล่งมากกว่าภายในอาคาร 

(2) จากกรณีศึกษาพบว่า พื้นท่ีเช่ือมต่อเป็นพื้นท่ีท่ีไม่รองรับการใช้รถยนต์ส่วนตัว 

และบริเวณทางเดินจะเป็นพื้นท่ีร้านค้า 
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(3) จากกรณีศึกษาพบว่า การวางผังพื้นท่ีส่วนใหญ่จะวางพื้นท่ีใช้สอบเชิงพาณิชย์

ใกล้กับพื้นท่ีริมน้ า และการใช้สอยพื้นท่ีประเภทอาคารส านักงานและอาคารพักอาศัย จะอยู่ใกล้กับ

สถานีรถไฟและชุมชนโดยรอบ 

(4) จากกรณีศึกษาพบว่า ส่วนใหญ่พื้นท่ีเช่ือมต่อระหว่างสถานีและท่าเรือ  จะ

ส่งเสริมให้การใช้พื้นท่ีโดยรอบสถานีเป็นพื้นท่ีเชิงพาณิชย์ และมีระยะการเช่ือมต่อระหว่างรูปแบบการ

เดินทางไม่เกิน 500 ม. 

 
 2.7.5 แนวคิดเก่ียวกับการออกแบบพื้นที่เชื่อมต่อและพื้นที่โดยรอบสถานี 
 
    การออกแบบพื้นท่ีเช่ือมต่อและพื้นท่ีโดยรอบสถานี จากการน ากรณีศึกษามา

วิเคราะห์การวางผังของกรณีศึก การจัดการความสัมพันธ์ของพื้นท่ีท่ีเหมาะสมท่ีจะน าไปใช้ในการ

ออกแบบพื้นท่ีเช่ือมต่อระหว่างระบบรางและคลอง จะพิจารณาในประเด็น พื้นท่ีเช่ือมต่อและพื้นท่ี

โดยรอบสถานี  และ เส้นทางสัญจรในพื้นท่ี เพื่อน าไปสู่แนวทางการออกแบบพื้นท่ีเช่ือมต่อระบบราง

และคลอง รวมไปถึงพื้นท่ีโดยรอบให้เกิดการใช้งานท่ีเหมาะสม ซึ่งมีรายละเอียดดังนี้ 

 

  2.7.5.1 Circular Quay, Sydney ประเทศ Australia 

       การวางผังของ Circular Quay จะถูกแบ่งลักษณะการใช้งานพื้นท่ี

ออกเป็น 2 ฝ่ัง เนื่องด้วยมีเส้นถนนตัดผ่านอยู่เหนือสถานีมีเส้นทางเดินเช่ือมไปยังทางเดินเท้าริมถนน

ด้านบน โดยสถานีจะต้ังอยู่ช้ันล่างของถนนไฮเวย์ ท าให้เกิดเส้นแบ่งการใช้งานท้ังสองฝ่ังท่ีเช่ือมต่อกัน

ด้วยการเดินเท้าระหว่างพื้นท่ีริมน้ า ท่าเรือ และ พื้นท่ีเปิดโล่งท่ีเช่ือมต่อไปยังพื้นท่ีพาณิชยกรรม 
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ภาพท่ี 2.37 การวางผังและความสัมพันธ์ของการใช้ประโยชน์พื้นท่ี Circular Quay โดย ผู้วิจัย. 

 
      - พื้นท่ีเช่ือมต่อและพื้นท่ีโดยรอบสถานีของ Circular Quay เป็นมีพื้นท่ี

เช่ือมต่อเป็นทางเดินเท้าเช่ือมกับพื้นท่ีริมน้ าและพื้นท่ีพาณิชยกรรม 2 ฝ่ัง ซึ่งล้อมรอบท่าเรือ ท าให้เกิด

มุมมองโดยรอบท่าเรือ และบรรยากาศท่ีส่งเสริมการเดินทางด้วยเรือ ในส่วนฝ่ังสถานี เช่ือมต่อกับ

พื้นท่ีโดยรอบด้วยพื้นท่ีเปิดโล่ง มีพื้นท่ีรับ-ส่งหน้าสถานีในบริเวณใกล้กับจุดจอดรถสาธารณะ โดยรอบ

เช่ือมต่อกับอาคารท่ีมีความส าคัญทางประวัติศาสตร์ มีรูปแบบของสถาปัตยกรรมท่ีมีเอกลักษณ์ และ 

เช่ือมต่อกับพื้นท่ีใช้ประโยชน์เพื่อการศึกษาเรียนรู้อย่างเช่น พิพิธภัณฑ์ และถัดออกไปจะเป็นพื้นท่ีพัก

อาศัย ท าให้เกิดการพัฒนาพื้นท่ีโดยรอบสถานีเพื่อการพาณิยกรรมและกิจกรรมต่าง ๆ ท่ีน่าสนใจ ให้

ผู้คนเข้ามาใช้พื้นท่ีโดยรอบสถานี 

      - เส้นทางสัญจรภายในพื้นท่ี จะใช้พื้นท่ีเปิดโล่งเป็นท่ีกระจายการเดินทาง
ด้วยเท้าไปยังพื้นท่ีโดยรอบสถานี โดยสถานีอยู่ตรงกลางกั้นระหว่างการใช้งานพื้นท่ีในรูปแบบเพื่อการ
พาณิชยกรรมอย่างหนาแน่น และ พื้นท่ีเพื่อการพักผ่อนหย่อนใจและการท่องเท่ียวบริเวณริมน้ าเป็น
รูปแบบแกนหลักโดยมีสถานีท าหน้าท่ีแบ่งลักษณะการใช้งานของพื้นท่ี 
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  2.7.5.2 Darling Harbour, Sydney ประเทศ Australia 
       Darling Harbour มีลักษณะของการเช่ือมต่อกับสะพานคนเดินขนาด
ใหญ่ ท าให้เกิดการเช่ือมต่อระหว่างสองฝ่ังของอ่าว ซึ่งการใช้พื้นท่ีโดยรอบเป็นการใช้พื้นท่ีท่ีส่งเสริม
พื้นท่ีริมน้ าให้เกิดความดึงดูดให้น่าใช้ และเช่ือมต่อกับพื้นท่ีพาณิชยกรรมในบริเวณใกล้เคียงถัดออกมา
จากพื้นท่ีริมน้ า 

 
ภาพท่ี 2.38 การวางผังและความสัมพันธ์ของการใช้ประโยชน์พื้นท่ี Darling Harbour โดย ผู้วิจัย. 

 
      - พื้นท่ีเช่ือมต่อและพื้นท่ีโดยรอบสถานีของ Darling Habour เป็นพื้นท่ี

เช่ือมต่อกับสะพานคนเดินข้ามฟากอ่าว ซึ่งเป็นเส้นทางท่องเท่ียวที่สวยงามเห็นมุมมองของพื้นท่ีริมน้ า 

เป็นพื้นท่ีเปิดโล่งและเช่ือมต่อไปยังท่าเรือ โดยสถานีรถไฟฟ้ามีทางเช่ือมต่อโดยตรงเข้าไปยังอาคารใช้

สอยแบบผสมผสานคือมีพื้นท่ีพาณิชยกรรมช้ันล่าง และ มีพื้นท่ีส านักงานในช้ันบน โดยท่าเรือต้ังอยู่ใกล้

บริเวณพิพิธภัณฑ์สัตว์น้ าขนาดใหญ่ของซิดนีย์ ซึ่งกิจกรรมส่วนใหญ่ของพื้นท่ีจะเกิดขึ้นบริเวณริมน้ า 

      - เส้นทางสัญจรภายในพื้นท่ี สถานีต้ังอยู่กลางบริเวณพื้นท่ีเปิดโล่ง ซึ่ง

เป็นจุดเช่ือมต่อระหว่างทางเช่ือมเข้าอาคารใช้สอยแบบผสมผสานและสะพานคนเดินข้ามฟากอ่าว จึง

เป็นการเช่ือมต่อพื้นท่ีผ่านพื้นท่ีเปิดโล่งเข้าสู่ท่าเรือ และ พื้นท่ีโดยรอบ มีรูปแบบของสถานีเป็นจุดรวม

กระจายเส้นทางสัญจรไปยังพื้นท่ีโดยรอบจากจุดเดียว 
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  2.7.5.3 Central Waterfront, Vancouver ประเทศ Canada 
 
       ลักษณะของพื้นท่ี Central Waterfront มีลักษณะเป็นศูนย์กลางการ
คมนาคมขนาดใหญ่ ท าให้การเช่ือมต่อมีลักษณะเป็นเส้นตรงและกระจายการเข้าถึงไปสู่การใช้งาน
พื้นท่ีในรูปแบบต่าง ๆ ตามแนวแกนหลักจากสถานีรถไฟฟ้าไปถึงท่าเรือ 

 
ภาพท่ี 2.39 การวางผังและความสัมพันธ์ของการใช้ประโยชน์พื้นท่ี Central Waterfront โดย ผู้วิจัย. 

 
      - พื้นท่ีเช่ือมต่อและพื้นท่ีโดยรอบสถานีของ Central Waterfront เป็น

พื้นท่ีเช่ือมต่อกับสถานีรถไฟระหว่าง ซึ่งท าให้พื้นท่ีตรงนี้เป็นศูนย์กลางการขนส่งของเมืองท่ีส าคัญ 

จากสถานีรถไฟฟ้าจะเช่ือมต่อโดยตรงกับสถานีรถไฟระหว่างเมืองและผ่านพื้นท่ีเปิดโล่งก่อนท่ีจะถึง

ท่าเรือ ระหว่างทางจะมีเส้นทางแยกไปยังพื้นท่ีพาณิชยกรรมและอาคารส านักงาน รวมไปถึงท่ีจอดรถ

และมีพื้นท่ีริมน้ าส าหรับพักผ่อนหย่อนใจอยู่ใกล้กับอาคารส านักงาน พื้นท่ีโดยรอบสถานีจะเป็นการใช้

ประโยชน์อาคารในเชิงพาณิชยกรรม และ ส านักงาน รวมไปถึงอยู่ใกล้กับอาคารส าคัญทางประวัติ

ศาสตร์ท่ีปัจจุบันเป็นโรงแรมขนาดใหญ่ใกล้กับสถานี แต่พื้นท่ีเช่ือมต่อระบบรางและคลองยังใช้พื้นท่ี

เปิดโล่งในการเช่ือมต่อเช่นเดียวกับกรณีศึกษาท่ีผ่านมา 
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      - เส้นทางสัญจรภายในพื้นท่ี เป็นการเช่ือมต่อในระยะทางท่ีค่อนข้างไกล 

และใช้พื้นท่ีเปิดโล่งท่ีมีลักษณะเป็นทางเดินยกระดับและมีการใช้งานพื้นท่ีโดยรอบท าให้เกิดแกน

ระหว่างสถานีรถไฟฟ้าและท่าเรือ 

 
2.8 การศึกษาพื้นที่ต้ังสถานีรถไฟฟ้าศาลายา 

  

 2.8.1 การศึกษาทบทวนแผนพัฒนาเมืองที่เก่ียวข้อง 

  ข้อก าหนดผังเมืองรวม ใช้บังคับผังเมืองรวมชุมชนพุทธมณฑล จังหวัดนครปฐม พ.ศ.

2558 ได้ก าหนดสีของผังเมือง ในการพัฒนาพื้นท่ี และจัดระบบการใช้โยชน์ท่ีดิน โครงข่ายคมนาคม

ขนส่งและการบริการสาธารณะให้มีประสิทธิภาพ สามารถรองรับและสอดคล้องกับการขยายตัวของ

ชุมชนในอนาคตรวมท้ังส่งเสริมและพัฒนาเศรษฐกิจ ในด้าน 1.พัฒนาชุมชนพุทธมณฑลให้เป็น

ศูนย์กลางการบริหาร การปกครอง การศึกษา และการเกษตร 2. ส่งเสริมและพัฒนาด้านท่ีอยู่อาศัย

และพาณิชยกรรมให้สอดคล้องกับการขยายตัวของชุมชน และระบบเศรษฐกิจ 3. ส่งเสริมและ

พัฒนาการบริการทางสังคม การสาธารณูปโภคและสาธารณูปการของชุมชน  ให้เพียงพอและได้

มาตรฐาน 4. สงวนและรักษาพื้นท่ีเกษตรกรรมท่ีมีความอุดมสมบูรณ์  5. อนุรักษ์แหล่งน้ า 

ทรัพยากรธรรมชาติ และส่ิงแวดล้อม  
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ภาพท่ี 2.40 แผนผังก าหนดการใช้ประโยชน์ท่ีดิน ดัดแปลงจาก ผังเมอืงรวมชุมชนพุทธมณฑล จังหวัด

นครปฐม ปี 2558 สืบค้นเมื่อวันท่ี 8 ธันวาคม 2558 
  จากผังสี ของผังเมืองแสดงให้เห็นพื้นท่ีโดยรอบสถานีรถไฟฟ้าชานเมืองใน

อนาคตเป็นพื้นท่ีสีแดง ซึ่งมีข้อก าหนดให้พัฒนา ให้เป็นท่ีดินประเภทพาณิชยกรรมและท่ีอยู่อาศัย

หนาแน่นมาก และพื้นท่ีบริเวณริมคลองมหาสวัสด์ิ เป็นเส้นขนานระยะ 50 ม. เป็นสีเขียวอ่อน ถูก

ก าหนดให้พัฒนาท่ีดินให้เป็นประเภทท่ีโล่ง เพื่อนันทนาการ และการรักษาคุณภาพส่ิงแวดล้อม ชุมชน

โดยรอบเป็นท่ีอยู่อาศัยหนาแน่นน้อย และ ปานกลาง(ส านักงานโยธาธิการและผังเมือง จังหวัด

นครปฐม, 2558) 

 

 2.8.2 ด้านสังคม 

 

  2.8.2.1 จ านวนประชากรและความหนาแน่น 

        อ าเภอพุทธมณฑลเป็นอ าเภอท่ีก่อต้ังขึ้นใหม่ ท าให้มีจ านวนประชากรท่ี

น้อยท่ีสุด แต่มีความหนาแน่นของประชากร ต่อ ตร.กม. สูงเป็นอันดับ 3 ของอ าเภอท้ังหมด (ตารางท่ี 

2.16)ซึ่งแสดงให้เห็นความสามารถในการพัฒนา 
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ตารางท่ี 2.16 
 
จ านวนประชากร อัตราการเปล่ียนแปลงและความหนาแน่นของประชากรรายอ าเภอ 

อ าเภอ 
จ านวนประชากร (คน) อัตราการเปลี่ยนแปลง (%) ความ

หนาแน่น
(ตร.กม.) 2553 2554 2555 2556 2557 2554 2555 2556 2557 

รวม 860,246 866,064 874,616 882,184 891,071 0.68 0.99 0.87 1.01 410.95 

เมืองนครปฐม 271,638 271,668 273,391 274,844 276,702 0.01 0.63 0.53 0.68 662.85 

ก าแพงแสน 122,837 123,523 124,287 125,565 126,606 0.56 0.62 1.03 0.83 312.59 
นครชัยศรี 106,840 107,510 108,264 108,746 109,281 0.63 0.70 0.45 0.49 420.29 
ดอนตูม 46,820 47,065 47,386 47,673 47,903 0.52 0.68 0.61 0.48 279.56 

บางเลน 91,013 91,107 91,665 91,945 92,446 0.10 0.61 0.31 0.54 157.00 
สามพราน 184,867 188,694 192,450 195,976 199,911 2.07 1.99 1.83 2.01 801.74 

พุทธมณฑล 36,231 36,497 37,173 37,435 38,222 0.73 1.85 0.70 2.10 500.81 

หมายเหตุ. กรมการปกครอง, 2558 

  2.8.2.2 จ านวนนักเรียน/ นักศึกษา 

       จังหวัดนครปฐมเป็นจังหวัดท่ีเป็นท่ีต้ังของสถานศึกษาท่ีมีช่ือเสียงหลาย

แห่งของประเทศไทย โดยมีมหาวิทยาลัยมหิดล ซึ่งเป็นมหาวิทยาลัยขนาดใหญ่มีช่ือเสียงในด้านการ

เป็นมหาวิทยาลัยเชิงนิเวศ โรงเรียนมหิดลวิทยานุสรณ์ โรงเรียนนายร้อยต ารวจ และโรงเรียนในระดับ

มัธยมอีกมากมาย ซึ่งจากการวิเคราะห์พบว่าจ านวนนักศึกษาของมหาวิทยาลัยมหิดลเพิ่มขึ้นทุกๆปี 

ต่างกับจ านวนนักเรียน นักศึกษาท้ังหมดของจังหวัดซึ่งมีเพิ่ม-ลดตามแต่ละปี ซึ่งเมื่อเปรียบเทียบกับ

จ านวนประชากร (ตารางท่ี 2.17) 

 
ตารางท่ี 2.17 
 
จ านวนนักเรียน นิสิต นักศึกษาในพื้นท่ีจังหวัดนครปฐม 
ปี 2550 2551 2552 2553 2554 2555 2556 2557 
จ านวนประชากร 830,970 843,599 851,426 860,546 866,064 874,616 882,184 891,071 

จ านวนนร./ นศ. 154,155 170,826 216,567 231,509 217,103 203,670 210,354 204,312 
มหาวิทยาลัยมหิดล 26,083 27,081 28,279 29,319 30,073 30,509 31,303 31,942 

หมายเหตุ. รายงานสถิติจังหวัดนครปฐม, 2555 และ กองบริหารการศึกษา มหาวิทยาลัยมหิดล, 2557 
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  2.8.2.3 การครอบครองกรรมสิทธิ์ที่ดิน 

   พื้นท่ีโดยรอบสถานีศาลายาบริเวณรอบนอกพื้นท่ีมหาวิทยาลัยมหิดล โดย

ส่วนใหญ่จะเป็นกรรมสิทธิ์ที่ดินของส านักทรัพย์สินส่วนพระมหากษัตริย์ ต้ังแต่บริเวณเหนือของถนน 

นฐ.4006 ขึ้นไป จรด คลองมหาสวัสด์ิ และพื้นท่ีฝ่ังตรงข้ามคลองในส่วนก่อนถึงพื้นท่ีเกษตรกรรมใน

ปัจจุบันของชาวบ้าน และบริเวณทิศใต้ของถนน นฐ.4006 ต้ังแต่รั้วมหาวิทยาลัยมหิดล เป็นต้นไปถือ

เป็นกรรมสิทธิ์ของมหาวิทยาลัยมหิดล ดังภาพท่ี 2.38 

 
ภาพท่ี 2.41 กรรมสิทธิ์ที่ดินโดยรอบสถานีรถไฟ จัดท าโดย ผู้จัดท า 

 

 2.8.3 ด้านเศรษฐกิจ 

      การวิเคราะห์ข้อมูลด้านเศรษฐกิจสังคม จะท าการวิเคราะห์ข้อมูลในหลายด้าน 

เพื่อหาความเหมาะสมในการพัฒนาพื้นท่ีท่ีจะตอบสนองต่อการใช้งานพื้นท่ีในอนาคตของคนในพื้นท่ี 

โดยแบ่งเป็นด้านการประกอบอาชีพของคนในพื้นท่ี การใช้งานพื้นท่ีในปัจจุบัน รายได้เฉล่ียของชาว

นครปฐม และด้านการท่องเท่ียวของพื้นท่ี จากข้อมูลสถิติประชากรของจังหวัดนครปฐม อ าเภอพุทธ

มณฑล ต าบลศาลายา โดยมีรายละเอียดดังนี้ 

 
 



83 

 

  2.8.3.1 ด้านการประกอบอาชีพของคนในพื้นที่ 

       จากข้อมูลจ านวนประชากรพบว่าจังหวัดรนครปฐมมีการเพิ่มขึ้นของ

จ านวนประชากรทีละน้อย ๆ ทุกปี ซึ่งมีอัตราเฉล่ียของการเพิ่มข้ึนของจ านวนประชากรไม่สูงมากนัก 

และเมื่อดูข้อมูลสถิติของจังหวัดนครปฐมด้านอาชีพการงาน จะพบว่าประชากรในจังหวัดนครปฐม

ส่วนใหญ่ ท าอาชีพในด้านงานบริการ ร้านค้า ตลาด มากท่ีสุด รองลงมาคืองานด้านอุตสาหกรรม และ 

ด้านเกษตรกรรม ซึ่งแต่เดิมการท างานด้านเกษตรกรรมเป็นอาชีพหลักของพื้นท่ี แต่หลังจากเกิ ด

เหตุการณ์น้ าท่วมครั้งใหญ่ในปี 2554 ท าให้จ านวนผู้ประกอบอาชีพเกษตรกรรมลดลงอย่างมาก และ

หันมาประกอบอาชีพด้านบริการและอุตสาหกรรม 

 
ตารางท่ี 2.18 

 
ตารางแสดงจ านวนประชากร จ าแนกตามอาชีพ จังหวัดนครปฐม 

อาชีพ 2549 2550 2551 2552 2554 2555 2556 2557 2558 
เติบโต

(ร้อยละ) 

รวม 561,116 576,851 583,806 569,938 588,746 582,359 583,836 621,757 639,808 1.69 

ง านบ ริ ก า ร
และร้ านค้ า 
ตลาด(คน) 

92,950 96,877 121,355 117,653 130,254 147,101 147,719 155,310 135,437 5.35 

ก า ร เ กษต ร 
แ ล ะ ก า ร
ประมง(คน) 

110,920 112,965 120,602 117,674 123,872 78,343 86,755 93,706 97,639 -0.29 

โ ร ง ง า น
อุตสาหกรรม
(คน) 

90,775 93,599 93,894 87,236 108,124 106,897 101,108 105,342 133,655 5.59 

หมายเหตุ. ส านักสถิติแห่งชาติ, 2558 

     จากตารางท่ี 2.18 พบว่าจ านวนผู้ประกอบอาชีพ 3 อาชีพท่ีมากท่ีสุด การ

ประกอบอาชีพด้านการเกษตรลดลงเป็นจ านวนมาก แต่ก าลังเพิ่มขึ้นจากการฟื้นฟูพื้นท่ีเกษตรกรรม

ของจังหวัด และในด้านการบริการและอุตสาหกรรมแสดงให้เห็นถึงเศรษฐกิจท่ีก าลังดีขึ้นของจังหวัด

ท าให้เกิดการจ้างงานเพิ่มขึ้น 
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2.8.3.2 ด้านการใช้พื้นที่ 

     จังหวัดนครปฐมเป็นจังหวัดท่ีต้ังอยู่ในบริเวณลุ่มแม่น้ าท่าจีน ซึ่งเป็นพื้นท่ี

ราบลุ่มภาคกลางซึ่งมีความอุดมสมบูรณ์เหมาะสมส าหรับการท าเกษตรกรรม จึงท าให้นครปฐมเป็น

พื้นท่ีเกษตรกรรมท่ีส าคัญของภูมิภาคแห่งหนึ่ง ส่งผลต่อการใช้พื้นท่ีของจังหวัดไปเพื่อการเกษตรเป็น

ส่วนมาก แสดงให้เห็นถึงวิถีชีวิตเดิมของคนในจังหวัดมีอาชีพเป็นเกษตรกร และมีผลิตภัณฑ์มวลรวม

จังหวัดจากด้านเกษตรกรรม เป็นอันดับ 3 รองจากการอุตสาหกรรม และการขายปลีกขายส่ง ซึ่งมี

ผลิตภัณฑ์มวลรวมเป็นอันดับ 1 และ 2 ตามล าดับ (ตารางท่ี 2.19) 

 
ตารางท่ี 2.19 

 
การใช้พื้นท่ี จังหวัดนครปฐม 

พ้ืนที่ ใช้สอย
ประโยชน์ 

2547 2548 2549 2550 2551 2552 2553 2554 2555 2556 
เติบโต
(ร้อย
ละ) เนื้อที่ทั้งหมด 1,355,204 (ตร.ม.) 

ด้ านเกษต ร
(ตร.ม.) 

890,583 850,115 837,886 798,578 739,266 755,360 865,953 919,916 920,199 919,843 0.49 

ด้านอ่ืน(ตร.
ม.) 

464,621  505,089  517,318  556,626  615,938  599,844  489,251  435,288  435,005  435,361  -0.26 

หมายเหตุ. ส านักงานเศรษฐกิจการเกษตร, 2557  

2.8.3.3 ด้านรายได้เฉลี่ยประชากรในจังหวัด 

       รายได้เฉล่ียประชากรในจังหวัดนครปฐมมีแนวโน้มท่ีสูงขึ้นอย่างต่อเนื่องจาก

อดีต เนื่องจากเศรษฐกิจท่ีดีขึ้นของจังหวัด และพัฒนาของเมือง ซึ่งแสดงให้เห็นในตารางท่ี 2.19 พบว่า

รายได้เฉล่ียประชากรท่ีเพิ่มขึ้นจากอดีตในอัตราการเติบโตท่ีค่อนข้างสูง แสดงให้เห็นถึงการเจริญเติบโต

ทางเศรษฐกิจ แม้ว่าการท าเกษตรกรรมของพื้นท่ีจะลดความส าคัญลงเล็กน้อยจากปัญหาการเกิดน้ าท่วม

ในปี 2554 ซึ่งต้องใช้ระยะเวลาในการฟื้นฟูพื้นท่ีทางการเกษตร ในด้านอุตสาหกรรมและด้านบริการของ

พื้นท่ีจังหวัดนครปฐม มีอัตราการเติบโตท่ีดี ส่งผลให้รายได้ประชากรเฉล่ียก าลังมีแนวโน้มท่ีจะสูงขึ้น 
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ตารางท่ี 2.20 

 
รายได้ประชากรเฉล่ีย จังหวัดนครปฐม 

รายได้
เฉลี่ย
(บาท) 

2539 2541 2543 2545 2547 2549 2550 2552 2554 2556 
เติบโต
(ร้อย
ละ) 

นครปฐม 14,737 15,178 18,297 18,674 20,701 33,835 25,447 24,989 22,955 30,835 9.95 

หมายเหตุ. ส านักสถิติแห่งชาติ, 2556 

 

  2.8.3.4 ด้านการท่องเที่ยว 

     จังหวัดนครปฐม เป็นจังหวัดท่ีมีความส าคัญด้านการเกษตร และศาสนา

ของประเทศ เป็นพื้นท่ีท่ีมีความส าคัญทางศาสนาเป็นอย่างมาก กอปรกับมีพื้นท่ีเกษตรกรรม

ค่อนข้างมาก ท าให้เป็นพื้นท่ีท่ีมีนักท่องเท่ียวเดินทางมาในจังหวัด เพื่อมาท่องเท่ียววัด เยี่ยมชมพระ

ปฐมเจดีย์ หรือพุทธมณฑล ซึ่งเป็นท่ีประดิษฐานพระพุทธรูปปางลีลาสูง 15 ม. การท่องเท่ียวตาม

เส้นทางท่องเท่ียวเชิงเกษตรในคลองมหาสวัสด์ิ ตลาดน้ าซึ่งมีวิถีชุมชนเก่าเป็นจุดดึงดูดนักท่องเท่ียว 

รวมถึงพระราชวังสนามจันทร์ ท้ังนี้ท าให้นครปฐมเป็นจังหวัดท่ีมีความน่าสนใจและดึงดูดนักท่องเท่ียว

ให้เข้ามาในพื้นท่ีจังหวัดนครปฐม (ตารางท่ี 2.21) 

 
ตารางท่ี 2.21 
 
ข้อมูลนักท่องเท่ียว จังหวัดนครปฐม 

ปัจจัย ประเภท 2552 รวม 2553 รวม 2554 รวม 

จ านวนนักท่องเที่ ยว
(คน) 

ชาวไทย 2,092,324 

2,148,259 

1,750,522 

1,782,522 

1,888,431 

1,888,431 ชาวต่างประเทศ 55,935 32,110 35,686 

ระยะเวลาพักเฉลี่ย(วัน) 
ชาวไทย 1.54  2.28  1.77  

ชาวต่างประเทศ 1.37  2.21  1.87  

ร า ย ไ ด้ จ า ก ก า ร
ท่องเที่ยว(ล้านบาท) 

ชาวไทย 1,661 

1,723 

1,799 

1,855 

1,962 

2,016 

ชาวต่างประเทศ 62 56 54 
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ตารางท่ี 2.21 (ต่อ) 
 
ตารางแสดงข้อมูลนักท่องเท่ียว จังหวัดนครปฐม 

สถานประกอบการที่
พัก 

จ านวนห้อง 1,781  1,538  3,067  

อัตราการเข้าพัก 40.09  50.20  36.51  

จ านวนผู้เข้าพัก 
ชาวไทย 408,558 

425,080 

356,267 

356,048 

690,911 

706,268 ชาวต่างประเทศ 16,522 9,781 15,357 

อัตราการเข้าพักต่อจ านวนห้องพัก จ านวนห้องพักต่อจ านวนนักท่องเที่ยว 1,119,455 :  706,268 1 : 1.585 

หมายเหตุ. ส านักสถิติแห่งชาติ, 2556 

     จากตารางแสดงข้อมูลนักท่องเท่ียวจะพบว่า นักท่องเท่ียวท่ีมาท่องเท่ียว

ในจังหวัดนครปฐมโดยส่วนใหญ่จะเป็นนักท่องเท่ียวชาวไทย ซึ่งจะมาเท่ียวแบบวันเดียวกลับ ไม่ได้ค้าง

คืน โดยจ านวนนักท่องเท่ียวท้ังหมดท่ีเดินทางมาจังหวัดนครปฐมมีจ านวน 1,888,431 คน แต่

นักท่องเท่ียวที่เข้าพักมีจ านวนเพียง 702,268 คน และเข้าพักด้วยระยะเวลาเฉล่ียไม่เกิน 2 วัน ซึ่งเมื่อ

เทียบระหว่างจ านวนห้องพักท่ีสามารถรองรับการพักอาศัยของนักท่องเท่ียวไม่จ านวนเพียงพอต่อ

จ านวนนักท่องเท่ียว ดังนั้นการพัฒนาพื้นท่ีควรท่ีจะส่งเสริมให้เกิดความสะดวกสบายในการท่องเท่ียว

หรือดึงดูดให้ผู้คนเข้ามาใช้พื้นท่ีเพื่อประกอบกิจกรรมต่างๆ 

  

 2.8.4 ด้านคมนาคมขนส่ง 

    สถานีรถไฟฟ้าศาลายา เป็นรถไฟฟ้าสายสีแดงอ่อนช่วง บางซื่อ-ตล่ิงชัน มี

ระยะทาง 14 กม. ขนาดทาง 1 ม. ท้ังนี้เส้นทางรถไฟฟ้าสายสีแดงอ่อนจะเช่ือมต่อกับระบบรถไฟชาน

เมืองจ านวน 4 เส้นทาง ประกอบด้วย 1. รถไฟชานเมืองสายรังสิต-สถานีบ้านภาชี 2. รถไฟชานเมือง

สายมักกะสัน-ฉะเชิงเทรา 3. รถไฟชานเมืองสายตล่ิงชัน-นครปฐม และ 4. รถไฟชานเมืองสายมหาชัย-

ปากท่อ จากการศึกษารถไฟชานเมืองสายตล่ิงชัน-นครปฐม มีจ านวนสถานีรถไฟช่วงระหว่างตล่ิงชัน-

ศาลายา จ านวน 5 สถานี โดยอ้างอิงจากต าแหน่งของสถานีรถไฟเดิมซึ่งมีระยะห่างดังแสดงในภาพท่ี 

2.39 
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ภาพท่ี 2.42 ต าแหน่งท่ีต้ังของสถานีรถไฟ ช่วงระหว่างตล่ิงชัน-ศาลายา ดัดแปลงจาก Google Earth  

 

  2.8.4.1 ศึกษาจ านวนผู้ใช ้

       การศึกษาจ านวนผู้ใช้ เพื่อประมาณการจ านวนผู้ใช้งานโครงการ จะ
ศึกษาจากรายงานศึกษาความเหมาะสมส่วนต่อขยายศิริราช-ศาลายา ซึ่งมีการคาดการณ์ผู้ใช้งานโดย
แบ่งการวิเคราะห์เป็น 3 กรณี คือ 

   กรณี 1   มีสถานีตามการศึกษาของโครงการครบ 
   กรณี 2   ไม่มีสถานีพุทธมณฑลสาย 2 
   กรณี 3   เล่ือนสถานีพุทธมณฑลสาย 2 ให้มาอยู่ใกล้บริเวณถนนกาญจนาภิเษก 

  จากผลการคาดการณ์ปริมาณผู้โดยสารช่วงตล่ิงชัน-ศาลายา พบว่าในกรณีท่ี 1 

และ กรณีท่ี 2 จะมีผู้โดยสารในจ านวนท่ีใกล้เคียงกัน แต่ในกรณีท่ี 3 จะมีผู้ใช้บริการเส้นทางสายสีแดง

อ่อนเพิ่มมากขึ้น เนื่องจากต าแหน่งสามารถรองรับผู้โดยสารท่ีเดินทางด้วยถนนกาญจนาภิเษก ให้มา

ใช้การเดินทางด้วยระบบรางได้ ซึ่งมีการคาดการณ์จ านวนผู้ใช้งานดังตารางท่ี 4.11 ซึ่งการรถไฟแห่ง

ประเทศไทยได้เลือกกรณีท่ี 3 ในการพัฒนาเส้นทางรถไฟฟ้าสายสีแดงอ่อน เนื่องจากมีผู้โดยสารใช้

งานจ านวนมากท่ีสุด (การรถไฟแห่งประเทศไทย, 2554) (ตารางท่ี 2.22) 
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ตารางท่ี 2.22 
 
ผลการคาดการณ์ปริมาณผู้โดยสาร ช่วงตล่ิงชัน-ศาลายา รายสถานี 

สถาน ี
ปริมาณผู้โดยสาร (คน-เที่ยว/ วัน) รวม 2 ทิศทาง ปีพ.ศ. 

2562 2567 2577 

กรณี 1 กรณี 2 กรณี 3 กรณี 1 กรณี 2 กรณี 3 กรณี 1 กรณี 2 กรณี 3 
ศาลายา 25,000 25,100 28,400 30,200 2,900 34,100 36,800 36,400 41,600 
ศาลาธรรมสพน์ 5,700 5,600 5,900 8,300 8,200 8,400 18,000 18,100 18,300 

พุทธมณฑลสาย 2 1,600 - - 2,100 - - 4,200 - - 

พุทธมณฑลสาย 2 
(กรณีที่ 3) 

- - 4,900 - - 6,300 - - 19,300 

บ้านฉิมพลี 3,700 3,600 3,600 4,300 4,200 4,900 9,000 8,900 9,800 

รวมช่วง  
ตลิ่งชัน-ศาลายา 

36,000 34,300 42,800 44,900 42,300 53,700 68,000 63,400 89,000 

หมายเหตุ. จาก รายงานศึกษาความเหมาะสมส่วนต่อขยายศิริราช-ศาลายา ปี2554 (น.43), การรถไฟ
แห่งประเทศไทย, 2554 
   จากผลการวิเคราะห์ความเหมาะสมของรายงานศึกษาความเหมาะสมส่วน

ต่อขยายศิริราช-ศาลายา พบว่ากรณีท่ี 3 ท่ีมีการขยับต าแหน่งของสถานีพุทธมณฑลสาย 2 ให้มาอยู่

ใกล้กับถนนกาญจนาภิเษก ท าให้เกิดระบบรองเพื่ออ านวยความสะดวกในการเดินทางของผู้ใช้บริการ

ส่งผลให้มีผู้ใช้งานเส้นทางเป็นจ านวนมากขึ้น และส่งเสริมให้ผู้ใช้บริการในพื้นท่ีหันมาใช้งานระบบ

ขนส่งสาธารณะ โดยในอนาคตจะมีผู้โดยสารใช้งานเพิ่มขึ้นประมาณ 89,000 คน-เท่ียว/ วัน ในปี 

2577 โดยมีผู้มาใช้สถานีศาลายาเป็นจ านวนในปี 2562 ซึ่งเป็นปีท่ีมีก าหนดเปิดให้ปริการ 28,400 

คน-เท่ียว/ วัน และจะเพิ่มขึ้นเป็น 34,100 คน-เท่ียว/ วัน ในปี 2567 จนเพิ่มขึ้นเป็นจ านวน 41,600 

คน-เท่ียว/ วัน ในปี 2577 โดยจะมีจ านวนผู้โดยสารขึ้นและลงในประมาณท่ีใกล้เคียงกัน (ภาพท่ี 2.40) 

 
ก. ปริมาณผู้โดยสารรายสถานี ปีพ.ศ. 2567 
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ข. ปริมาณผู้โดยสารรายสถานี ปีพ.ศ. 2577 

ภาพท่ี 2.43 การคาดการณ์ปริมาณผู้โดยสารรายสถานี ช่วงตล่ิงชัน จาก รายงานศึกษาความ
เหมาะสมส่วนต่อขยายศิริราช-ศาลายา ปี2554, การรถไฟแห่งประเทศไทย, 2554, น.44 

 
  2.8.4.2 รูปแบบสถานีและการออกแบบสถานี 

          สถานีศาลายา เป็นสถานีในแนวเส้นทางรถไฟท่ีขยายต่อจากโครงการ

ก่อสร้างระบบรถไฟชานเมืองสายสีแดงอ่อนจากตล่ิงชันออกไปจนถึงอ าเภอศาลายา โดยในเริ่มแรกจะเป็น

รถไฟฟ้าระดับพื้นมีจุดเริ่มต้นจากบริเวณด้านหน้าของศาลจังหวัดตล่ิงชัน ต่อเนื่องไปทางทิศตะวันตกของ

กรุงเทพมหานคร แนวเส้นทางรถไฟสายตะวันตกหรือสายใต้ในปัจจุบัน โดยผ่านสถานีบ้านฉิมพลี จุดจอดรถ

พุทธมณฑลสาย 2(ถนนกาญจนาภิเษก) สถานีศาลาธรรมสพน์ และมีสถานีศาลายาเป็นสถานีส้ินสุดเส้นทาง 

รวมความยาวของแนวเส้นทางส่วนต่อขยาย 12 กม. (นับจากสถานีบ้านฉิมพลี) แต่ต่อมาจากปัญหาด้านการ

ก่อสร้างท่ีจะต้องรื้อทางรถไฟและคันทางรถไฟ ท าให้รถไฟสามารถเดินทางได้เพียง 1 ทางเท่านั้น มิฉะนั้น

จะต้องท าทางเบี่ยงเฉพาะช่วงท่ีก่อสร้าง ซึ่งไม่สะดวกต่อการเดินรถและการก่อสร้างท้ังเรื่องเวลาและค่างาน

ก่อสร้าง จึงเปล่ียนรูปแบบสถานีเป็นสถานียกระดับ เพราะแนวเส้นทางดังกล่าวนี้เป็นแนวเส้นทางของระบบ

รถไฟฟ้าชานเมือง ร่วมกับรถไฟทางไกลเช่ือมต่อระบบขนส่งมวลชนในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล 

(รังสิต-สถานีชุมทางบ้านภาชี มักกะสัน-ฉะเชิงเทรา และ มหาชัย-ปากท่อ) (ภาพท่ี 2.41) 

สถานีศาลายา  รูปแบบสถานี สถานียกระดับ 2 ช้ัน จ านวน 3 Platform 
  ขนาดสถานี ช้ัน Concourse (ช้ัน2) กว้าง 23.0 ม. ยาว 170.0 ม. 

      ช้ัน Platform (ช้ัน1) กว้าง 8.0 ม. ยาว 210ม. และ 500 ม. 
  ระยะเสา    ช้ัน Concourse 10-12.5 ม. 
      ช้ัน Platform 10-12.5 ม. 
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ภาพท่ี 2.44 รูปตัดและระดับอาคารสถานีศาลายา จาก แบบรายละเอียดส่วนต่อขยาย ช่วงตล่ิงชัน-

ศาลายา สถานีศาลายา, การรถไฟแห่งประเทศไทย, น.47 
 

          สถานีศาลายาเป็นสถานีปลายทางของเส้นทางรถไฟฟ้าสายสีแดงอ่อน 

ซึ่งจะมีผู้มาใช้บริการสถานีและท่ีจอดรถมากท่ีสุด รูปแบบสถานีเป็นแบบ Park and Ride Statin 

(สถานีจอดแล้วจร) มี 3 Platform เพื่อรองรับระบบรถไฟฟ้า และระบบรถไฟชานเมืองไว้ในสถานี

เดียวกัน เป็นสถานียกระดับความสูงรางอยู่ท่ี +12.50 ม. โดยมีพื้นท่ีจอดรถอยู่ท้ังสองฝ่ังของสถานี 

และมีจุดรับ-ส่งผู้โดยสาร โดยพื้นท่ีจอดรถด้านบนจะสามารถจอดรถยนต์ได้ 178 คัน และด้านล่าง

สามารถจอดรถยนต์ได้ 159 คัน และมีการเตรียมพื้นท่ีส าหรับท่ารถตู้สาธารณะ พื้ นท่ีส าหรับจอด

จักรยานยนต์ และรถส าหรับผู้พิการไว้ทั้งสองฝ่ังเช่นเดียวกัน (ภาพท่ี 2.42) 
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ภาพท่ี 2.45 ภาพผังบริเวณสถานีศาลายา จาก แบบรายละเอียดส่วนต่อขยาย ช่วงตล่ิงชัน-ศาลายา 

สถานีศาลายา, การรถไฟแห่งประเทศไทย, น.7 

 

  4.2.4.3 โครงการโดยรอบพื้นที่ 

          โครงการสร้างถนนเลียบทางรถไฟ (Local Road) ช่วงตล่ิงชัน – ศาลายา 

เป็นโครงการสร้างถนนเลียบทางรถไฟฟ้าสายสีแดงอ่อน ให้มีความสอดคล้องกับการพัฒนาเส้นทาง

รถไฟฟ้า โดยจะเป็นถนน 2 ช่องจราจรท้ังสองฝ่ังทางรถไฟให้มีความต่อเนื่องจากบริเวณจุดตัดถนนทุ่ง

มังกรไปส้ินสุดบริเวณจุดทางหลวงชนบทสาย นฐ.3004(กรุงนนท์-จงถนอม) ใกล้สถานีศาลายา เป็นการ

พัฒนาถนนเดิมท้ังหมด เพื่อให้การใช้งานเข้ากับการพัฒนาสถานีรถไฟฟ้าสายสีแดงอ่อน (การรถไฟแห่ง

ประเทศไทย, 2554) ซึ่งมีรายละเอียดดังนี้ (ภาพท่ี 2.43) 

          1. รูปแบบถนนเลียบทางรถไฟมีขนาด 2 ช่องจราจร กว้างช่องละ 3.5 ม. 

ไหล่ทางช่วงปกติด้านในกว้าง 1 ม. ด้านนอกกว้าง 2 ม. ยกเว้นบริเวณสถานีและบริเวณสะพานกลับรถไหล่

ทางกว้าง 0.5 ม. และมีทางเท้ากว้างอย่างน้อย 2.5 ม. หรือมากกว่านั้นตามสภาพเขตทางรวมความยาวฝ่ัง

เหนือ 11.497 กม. และฝ่ังใต้ 11.487 กม.  

          2. สะพานกลับรถขนาด 1 ช่องจราจร ความกว้างสะพานรวมราวช่วง

ทางตรงกว้าง 6 ม. ช่วงทางโค้งกว้าง 10 ม. โดยมีก าหนดไว้ 7 สะพาน ตลอดแนวเส้นทางโครงการ 
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          3. ทางเช่ือมโครงข่ายถนนในพื้นท่ีสายส าคัญท่ีจะเข้ามาเช่ือมกับถนนเลียบ

ทางรถไฟของโครงการ เพื่อให้สามารถเดินเข้ามาใช้งานสถานีได้ เช่น ทางเดินเข้าออกสถานีรถไฟ ทางเท้า

สองฝ่ังทางรถไฟ สะพานลอย เป็นต้น 

 

 
ภาพท่ี 2.46 ภาพต าแหน่งสะพานกลับรถ จาก รายงานศึกษาความเหมาะสมส่วนต่อขยายศิริราช-

ศาลายา ปี2554, การรถไฟแห่งประเทศไทย, 2554, น.116 
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บทท่ี 3 
วิธีการวิจัย 

3.1 รูปแบบการวิจยั 

การวิจัยนี้เป็นงานวิจัยท่ีมีจุดประสงค์เพื่อศึกษาปัญหาของการจราจรในชุมชนเมืองและ

วิเคราะห์ถึงการเช่ือมต่อเดินทางในพื้นท่ีเช่ือมต่อระบบรางและคลอง ซึ่งเกิดจากการพัฒนาระบบขนส่ง

ทางราง หรือรถไฟฟ้า 10 สาย ท าให้เกิดศักยภาพในการกระจายความหนาแน่นของประชากรออกไปยัง

พื้นท่ีชานเมือง และพัฒนากรุงเทพมหานครให้เป็นเมืองหลายศูนย์กลาง จากการทบทวนแนวคิด ทฤษฏี 

งานวิจัย และกรณีศึกษาท่ีเกี่ยวข้อง ในด้านการพัฒนาเมืองหลายศูนย์กลาง แนวคิดการพัฒนาพื้นท่ี

โดยรอบสถานีขนส่ง แนวคิดเกี่ยวกับการเดินทางและรูปแบบเมือง แนวคิดเกี่ยวกับการคมนาคมขนส่ง 

แนวคิดด้านการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ แนวคิดด้านการออกแบบและพัฒนาอย่างยั่งยืน แนวคิด

ด้านการออกแบบพื้นท่ีโดยรอบสถานี และการศึกษาบริบทของเมืองในปัจจัยองค์ประกอบทางกายภาพ 

สังคม และชุม รวมไปถึงอัตลักษณ์ของพื้นท่ี พฤติกรรมและความต้องการของผู้ใช้ระบบขนส่งสาธารณะ 

เพื่อน าเสนอแนวทางในการพัฒนาพื้นท่ีเช่ือมต่อระบบรางและคลอง เพื่อส่งเสริมการใช้ระบบขนส่ง

สาธารณะอย่างยั่งยืน ลดความหนาแน่นของประชากรในพื้นท่ีเมือง และลดความแออัดของจราจร 

 

3.2 สถานที่ในการเก็บข้อมูล 

 

  พื้นท่ีศึกษาในการวิจัยนี้ เลือกโดยใช้เกณฑ์ประเมินท่ีได้จากการทบทวนแนวคิด 

ทฤษฏี งานวิจัย และกรณีศึกษา ในบริเวณโดยรอบสถานีรถไฟศาลายา ท่ีจะมีการพัฒนาเป็นสถานี

ปลายทางของโครงการรถไฟฟ้าชานเมืองสายสีแดงอ่อน สถานีรถไฟฟ้าศาลายา ในอนาคต ระยะ 500 ม. 

เป็นระยะของการพัฒนาพื้นท่ีโดยรอบสถานีให้มีความเหมาะสมต่อการเดินเช่ือมต่อไปยังพื้นท่ีต่าง ๆ 

(ตารางท่ี 3.1) อยู่ใกล้กับมหาวิทยาลัยมหิดล และ คลองมหาสวัสด์ิ เพื่อหาแนวทางการออกแบบพื้นท่ี

เช่ือมต่อระบบรางและคลอง เพื่อส่งเสริมการใช้ระบบขนส่งสาธารณะอย่างยั่งยืน จะด าเนินการเก็บ

ข้อมูลดังนี้ 
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ตารางท่ี 3.1 

 

ระยะการท่ีเหมาะสมกับการเดิน 

อ้างอิงจาก 

Dittmar. H, 

and G. Ohland 

(2004) 

Ontario Ministry of 

Transportation (1992) 

Mass Transit 

Administration 

(1988) 

NJTransit 

(1994) 

Regional Plan 

Association 

(1997) 

ระยะทาง

(ม.) 
600 ม. 400 –800ม. 450 - 500 ม. 500 ม. 500 ม. 

หมายเหตุ. โดย ผู้วิจัย. 

 

3.2.1 ส ารวจสภาพทางกายภาพในปัจจุบันของพื้นท่ีบริเวณพื้นท่ีเช่ือมต่อระบบรางและ

คลอง ในพื้นท่ีศึกษา คือ สถานีปลายทางของโครงการรถไฟฟ้าชานเมืองสายสีแดงอ่อนในอนาคต 

ระยะ 500 ม. โดยการใช้แบบส ารวจในด้านการใช้ประโยชน์ท่ีดิน ด้านเศรษฐกิจและสังคม ด้านการใช้

ประโยชน์อาคาร ด้านการคมนาคมขนส่ง ด้านการออกแบบชุมชนเมือง และด้านอัตลักษณ์ของพื้นท่ี

และวิถีชีวิต 

3.2.1.1 ด้านการใช้ประโยชน์ท่ีดิน เพื่อศึกษาการใช้พื้นท่ีในปัจจุบัน ความหนาแน่น 

อาคารท่ีมีคุณค่า สภาพแวดล้อมของชุมชน จุดรวมชุมชน รวมไปถึงพื้นท่ีว่างและกรรมสิทธิ์ที่ดิน 

  

3.2.1.2 ด้านการใช้ประโยชน์อาคาร เพื่อศึกษาความหนาแน่นของการใช้ประโยชน์

ในพื้นท่ี สภาพแวดล้อมโดยรอบอาคารท่ีเกิดขึ้นของพื้นท่ีในปัจจุบัน  

3.2.1.3 ด้านการคมนาคมขนส่ง เพื่อศึกษาสภาพการจราจร สภาพถนน การใช้คลอง

ในปัจจุบัน การเช่ือมต่อของโครงข่ายคลอง ส่ิงอ านวยความสะดวกต่าง ๆ และความคาดหวังต่อการ

พัฒนาระบบรางและคลองในอนาคต 

3.2.2 ส ารวจด้านชุมชนโดยรอบสถานีรถไฟฟ้า ด้านเศรษฐกิจและสังคม ด้านความ

คิดเห็นต่อการพัฒนาพื้นท่ีโดยรอบสถานี ของชุมชนโดยรอบคลองมหาสวัสด์ิ ซึ่งมีวิถีชีวิต และ อัต

ลักษณ์ของพื้นท่ี   

3.2.2.1 ด้านเศรษฐกิจและสังคม เพื่อศึกษาเกี่ยวกับการประกอบอาชีพ กิจกรรมทาง

เศรษฐกิจ และระบบโครงสร้างพื้นฐานของเมืองท่ีในปัจจุบัน 
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3.2.2.2 ด้านการออกแบบชุมชนเมือง เพื่อศึกษาความคิดเหน็ของชุมชนเกี่ยวกับการ

ออกแบบทัศนียภาพ รูปแบบการเช่ือมต่อ ลักษณะทางสถาปัตยกรรม พื้นท่ีเปิดโล่งโดยรอบ 

3.2.2.3 ด้านอัตลักษณ์ของพื้นท่ีและวิถีชีวิต ศึกษาเกี่ยวกับรูปแบบ และ

เอกลักษณ์ท่ีมีความส าคัญและเป็นจุดเด่นของพื้นท่ี เพื่อสร้างอัตลักษณ์ของชุมชนผ่านการออกแบบ 

 

3.3 ประชากรและกลุ่มตัวอย่าง 

 

มีส่วนได้ส่วนเสียของโครงการ (Stakeholder) ประกอบด้วย 3 ภาคส่วน ได้แก่ ภาค

ประชาชน ภาครัฐ และภาคเอกชน ซึ่งในแต่ละภาคส่วนมีความส าคัญดังต่อไปนี้  

3.3.1 ภาคประชาชน ประกอบด้วย นักศึกษาของมหาวิทยาลัยมหิดล, นักเรียนโรงเรียน

มหิดลวิทยานุสรณ์ ผู้อยู่อาศัยในชุมชนโดยรอบสถานีรถไฟศาลายา และ คลองมหาสวัสด์ิ ซึ่งเป็นกลุ่ม

ผู้ใช้หลักในบริเวณพื้นท่ีปัจจุบัน 

3.3.2 ภาครัฐ ประกอบด้วย มหาวิทยาลัยมหิดล เป็นผู้ใช้ท่ีมีส่วนเกี่ยวข้องกับการพัฒนา

พื้นท่ี และแนวทางในการพัฒนาท่ีสอดคล้องกัน 

3.3.3 ภาคเอกชน ประกอบด้วยผู้ประกอบร้านค้าบริเวณโดยรอบสถานี เป็นผู้มีส่วน

ร่วมกับการพัฒนาพื้นท่ีในด้านการพัฒนาเศรษฐกิจ 

  ในการศึกษานี้ได้มีการเก็บกลุ่มตัวอย่างในการศึกษาจากประชากรกลุ่มตัวอย่างและ

จากการส ารวจข้อมูลเชิงพื้นท่ีเพื่อศึกษาพฤติกรรมของประชากรกลุ่มตัวอย่าง โดยกลุ่มตัวอย่างจะเป็นการ

สุ่มกลุ่มตัวอย่าง (Random Sampling) ท่ีเข้าไปใช้งานในพื้นท่ีจริง จากการค านวณจ านวนกลุ่มตัวอย่าง 

ผู้วิจัยเก็บแบบสอบถามจ านวน 399 ชุด เนื่องจากสภาพความเป็นจริง ความยากล าบากในการเก็บ

แบบสอบถาม และช่วงเวลาท่ีมีจ ากัด โดยยอมรับท่ีความขาดเคล่ือน ±10% ท่ีระดับความเช่ือมั่น 95% 

โดยจะสอบถามจ านวน 399 ชุด จากทฤษฎีการค านวณขนาดกลุ่มตัวอย่าง (Taro Yamane, 1973) 

สมการท่ี 3.1 
            สมการท่ี 3.1 
 
โดยท่ี 
 n = จ านวนตัวอย่าง     

2Ne1

N
n



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 N = จ านวนประชากร 
 e = ค่าความคลาดเคล่ือนของการสุ่มกลุ่มตัวอย่าง 
 

3.4 เคร่ืองมือที่ใช้ในการเก็บข้อมูล 

 

เครื่องมือท่ีใช้ในการงานวิจัยครั้งนี้ประกอบด้วย 

3.4.1 การส ารวจภาคสนาม (Field survey) และการสังเกตการณ์ (Observation) 

       การส ารวจภาคสนาม และสังเกตการณ์จะสังเกตด้วยตาเปล่า และใช้การจดบันทึก 

การบันทึกโดยกล้อง เป็นตัวช่วย โดยจะเก็บข้อมูลได้แก่ ลักษณะทางกายภาพของพื้นท่ีในปัจจุบัน 

ประกอบด้วย 1. สภาพทางกายของพื้นท่ี 2. กิจกรรมในพื้นท่ี 3. เส้นทางการเดินทางในพื้นท่ี 4.ความ

หนาแน่นของการคมนาคมโดยรอบพื้นท่ี 

3.4.2 ส ารวจความคิดเห็นโดยใช้แบบสอบถาม (Questionnaire) 

   เป็นเครื่องมือในการวิจัยท่ีได้จาก การทบทวนแนวคิด ทฤษฏี การส ารวจพื้นท่ี 

น าไปสู่การจัดท าแบบสอบถาม ส ารวจข้อมูลของผู้ใช้งานในพื้นท่ี  แบ่งได้เป็น 4 ด้านคือ 1. การ

เดินทางในปัจจุบัน 2.ความคาดหวัง ทัศนคติ ต่อการพัฒนารถไฟฟ้าและเรือโดยสารพื้นท่ีศาลายา 3. 

ความคิดเห็นต่อการออกแบบสถานีด้านการใช้, รูปลักษณ์, การพัฒนาพื้นท่ีเช่ือมต่อระบบรางและ

คลอง และ 4. ข้อมูลลักษณะท่ัวไปส่วนบุคคล 

 

3.5 การเก็บรวบรวมข้อมูล 

 

3.5.1 ข้อมูลปฐมภูมิ (Primary Data)  

  ผู้วิจัยท าการเก็บรวบรวมข้อมูลลักษณะทางกายภาพของพื้นท่ีจุดตัดระหว่าง

รูปแบบการเดินทาง การเช่ือมต่อระหว่างสถานีกับพื้นท่ีโดยรอบ การใช้ประโยชน์ท่ีดินโดยรอบ 

เส้นทางสัญจร และด้านพฤติกรรมของการเดินทาง เช่น เส้นทางในการเดินทาง วัตถุประสงค์ในการ

เดินทาง รูปแบบการเดินทาง เป็นต้น เพื่อวิเคราะห์หาลักษณะของการใช้งานพื้นท่ีในปัจจุบัน รูปแบบ

การเดินทางท่ีคนในชุมชนเลือกใช้ และสภาพทางกายในปัจจุบันของพื้นท่ี เพื่อน าไปสู่การออกแบบ

พื้นท่ีโดยรอบสถานีท่ีเช่ือมต่อระบบรางและคลอง (ตารางท่ี 3.2) 
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ตารางท่ี 3.2 
 
การเก็บข้อมูลภาคสนามและการสังเกตการณ์ 
 ปัจจัย ตัวแปร 

กายภาพเมือง กิจกรรมในพ้ืนที ่ -รูปแบบการเกิดกิจกรรม 
-ความหลากหลายกิจกรรม 

การคมนาคม เส้นทางในการเดินทาง ขนาด สภาพ 

พ้ืนผิว ความต่อเน่ือง 
ความร่มร่ืน 

ความหนาแน่น -ปริมาณการเดินทาง 

 เศรษฐกิจสังคม ประชากร -เพศ     -การศึกษา 
-อายุ     -อาชีพ 
-ลักษณะการถือครองยานพาหนะ 

หมายเหตุ. โดย ผู้วิจัย. 

 

3.5.2 ข้อมูลทุติยภูมิ (Secondary Data) ศึกษาข้อมูลท่ีผ่านการเก็บรวบรวมไว้แล้ว

ประกอบด้วย หนังสือ เอกสาร งานวิจัย วารสาร และส่ิงตีพิมพ์ทางวิชาการต่าง ๆท่ีเกี่ยวข้องท้ังใน

ประเทศและต่างประเทศ รวมถึงข้อมูลในระบบเครือข่าย( Internet) โดยข้อมูลท่ีต้องรวบรวม

ประกอบด้วยข้อมูลท่ีเกี่ยวข้องกับนโยบายการพัฒนาระบบขนส่งสาธารณะ ผู้ใช้งานระบบขนส่ง

สาธารณะ และการพัฒนาพื้นท่ีโดยรอบ 

 

3.6 การวิเคราะห์ข้อมูล 

การวิเคราะห์ข้อมูล ผู้วิจัยท าการวิเคราะห์ข้อมูลจากหลากหลายแหล่งข้อมูลเพื่อหา

ข้อสรุปเป็นแนวทางการออกแบบพื้นท่ีเช่ือมต่อระบบรางและคลอง ออกเป็น 2 ส่วน คือ 

3.6.1 การวิเคราะห์ข้อมูลเชิงพื้นท่ี (Spatial Analysis ด้วยระบบสารสรเทศภูมิศาสตร์

(GIS)) ซึ่งปัจจัยในการวิเคราะห์ได้แก่ 1. ประโยชน์การใช้ท่ีดิน 2. ความหนาแน่น 3. รูปแบบถนน 4. 

เส้นทางสัญจร  
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3.6.2 การวิเคราะห์ข้อมูลพฤติกรรม ทัศนคติ และความคาดหวังในการใช้งานพื้นท่ีของ

กลุ่มตัวอย่าง โดยใช้โปรแกรม SPSS (Statistical Package to the Social Science) โดยวิเคราะห์

ในด้าน ในเรื่อง เพศ อายุ อาชีพ รายได้ จ านวนสมาชิกในครอบครัว ท่ีต้ังของท่ีอยู่อาศัยและสถานท่ี

ท างาน จ านวนรถยนต์ส่วนบุคคล รวมไปถึงด้านทัศนคติ พฤติกรรมการเดินทาง ของกลุ่มประชากร

ตัวอย่าง และปัจจัยท่ีส่งผลต่อการเลือกรูปแบบการเดินทาง ปัจจัยท่ีส่งผลต่อการพัฒนาพื้นท่ีท่ีน่า

ดึงดูดให้เข้ามางาน ปัจจัยท่ีส่งผลต่อการออกแบบอาคารสถานี ปัจจัยท่ีส่งผลต่อการออกแบบพื้นท่ี

เช่ือมต่อ ซึ่งได้มีการประเมินข้อมูลโดยแบ่งเกณฑ์ประเมินออกเป็น 5 ระดับ ท่ีได้จะน ามาวิเคราะห์

แปลความค่าเฉล่ียปัจจัยท่ีส่งผลต่อด้านนั้น ๆ โดยมีเกณฑ์ดังนี้  

• ช่วงคะแนนเท่ากับ 4.51 – 5.00 หมายถึง เป็นปัจจัยท่ีส่งผลมากท่ีสุด  

• ช่วงคะแนนเท่ากับ 3.51 – 4.50 หมายถึง เป็นปัจจัยท่ีส่งผลมาก  

• ช่วงคะแนนเท่ากับ 2.51 – 3.50 หมายถึง เป็นปัจจัยท่ีส่งผลปานกลาง  

• ช่วงคะแนนเท่ากับ 1.51 – 2.50 หมายถึง เป็นปัจจัยท่ีส่งผลน้อย  

• ช่วงคะแนนเท่ากับ 1.00 – 1.50 หมายถึง เป็นปัจจัยท่ีส่งผลน้อยท่ีสุด 

  และรวบรวมข้อมูลเชิงพื้นท่ี ข้อมูลพฤติกรรม ทัศนคติ และความคาดหวังในการใช้

พื้นท่ี ซึ่งได้มีการประเมินข้อมูลโดยแบ่งเกณฑ์ประเมินออกเป็น 5 ระดับ ท่ีได้จะน ามาวิเคราะห์แปลความ

พึงพอใจต่อด้านนั้น ๆ 

• ช่วงคะแนนเท่ากับ 4.51 – 5.00 หมายถึง มีความพึงพอใจมากท่ีสุด  

• ช่วงคะแนนเท่ากับ 3.51 – 4.50 หมายถึง มีความพึงพอใจมาก  

• ช่วงคะแนนเท่ากับ 2.51 – 3.50 หมายถึง มีความพึงพอใจปานกลาง  

• ช่วงคะแนนเท่ากับ 1.51 – 2.50 หมายถึง มีความพึงพอใจน้อย  

• ช่วงคะแนนเท่ากับ 1.00 – 1.50 หมายถึง มีความพึงพอใจน้อยท่ีสุด 

กรณีศึกษา เพื่อสรุปวิเคราะห์แนวทางการออกแบบพื้นท่ีเช่ือมต่อระบบรางและ

คลอง เพื่อส่งเสริมการใช้ระบบขนส่งสาธารณะอย่างยั่งยืน  

3.7 เคร่ืองมือที่ใช้ในการวัด 
  เครื่องมือท่ีใช้ในการวัด แบ่งออกเป็นเครื่องมือท่ีวัดลักษณะทางกายภาพ ได้แก่  

การเก็บแบบสอบถาม ภาพถ่าย เครื่องมือทางข้อมูลสารสนเทศ ข้อมูลทางสถิติ ข้อมูล GIS ในการหา

ลักษณะเฉพาะของพื้นท่ีศึกษาในตารางท่ี 3.3 
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ตารางท่ี3.3 
 
ตารางแสดงเครื่องท่ีใช้ในการวัด 

ปัจจัย ปัจจัยรอง ลักษณะข้อมูล เคร่ืองมือ 

ทา
งด้

าน
กา

ยภ
าพ

เม
ือง

 การใช้ประโยชน์ที่ดิน ประเภทการใ ช้ประโยชน์
ที่ดิน 

ประเภทอาคาร ลักษณะอาคาร 
GIS 

กิจกรรมในพื้นที่ ประเภทของกิจกรรม -รูปแบบการเกิดกิจกรรม 
-ความหลากหลายกิจกรรม 

ส ารวจ 
ช่วงเวลาเกิดกิจกรรม 

อาคาร ความหนาแน่น ค่าความหนาแน่นของอาคารต่อพื้นที่ 
ความ
หนาแน่นต่อ
พื้นที่ 

รูปแบบถนน ขนาดบล็อกอาคาร 

ปร
ะช

าก
ร ประชากร ความหนาแน่น ค่าความหนาแน่นของประชากรต่อพื้นที่ 

(คนต่อ ตร.กม.) 

กา
รค

มน
าค

มข
นส

่ง 

รูปแบบการเดินทาง ลักษณะการเดินทาง -จ านวนการเดินทาง 
-ระยะเวลาในการเดินทาง      
-ค่าใช้จ่ายในการเดินทาง 

แบบสอบถาม 
ประเภทการเดินทาง 

เส้นทางในการเดินทาง ประสิทธิภาพในการเข้าถึง ศักยภาพในการพัฒนา 
ส ารวจและ
สังเกตการณ์ 

ความสามารถในการรองรับ 
ต าแหน่งการให้บริการ 

กา
รค

มน
าค

มข
นส

่ง การบริการสาธารณะ สิ่งอ านวยความสะดวก แสงสว่าง ม้านั่ง 

แบบสอบถาม 
ป้ายสัญลักษณ์ ป้ายหยุดรถประจ าทาง 
ร้ัวก้ัน ร้านค้าขายสินค้า 

ทางข้าม ที่จอดรถ 

พฤ
ติก

รร
ม พฤติกรรมการเดินทาง ลั กษณะการ เ ดินทา ง ใ น

ชีวิตประจ าวัน 
-วัตถุประสงค์การเดินทาง 
-รูปแบบการเดินทาง 
-ความถี่ในการเดินทาง 

แบบสอบถาม 

เศ
รษ

ฐก
ิจ-

สัง
คม

 รายรับ-รายจ่าย สิ่งที่ดึงดูดการเดินทาง -รายได้ต่อเดือน 
-รายจ่ายต่อเดือน 

ผ ล วิ จั ย เ ชิ ง
สถิติ 

ประชากร ลักษณะของผู้เดินทาง -เพศ     -การศึกษา 
-อายุ     -อาชีพ 
-ลักษณะการถือครองยานพาหนะ 

หมายเหตุ. โดย ผู้วิจัย. 
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3.8 การคัดเลือกพื้นที่ศึกษา 

 3.8.1 การวิเคราะห์ระดับภูมิภาค 
 
การวิเคราะห์ระดับภูมิภาค เป็นการวิเคราะห์พื้นท่ีศึกษาในเขตกรุงเทพมหานครและ

ปริมณฑล (Bangkok Metropolitan Region: BMR) ท่ีมีการพัฒนาเส้นทางรถไฟฟ้า 10 ประกอบด้วยพื้นท่ี

เขตศูนย์กลางเมืองกรุงเทพมหานครและพื้นท่ีชานเมืองโดยรอบ ประกอบด้วย จังหวัดนครปฐม จังหวัด

นนทบุรี จังหวัดปทุมธานี จังหวัดสมุทรปราการและจังหวัดสมุทรสาคร (ดังภาพท่ี 3.1) โดยกรุงเทพมหานคร

และปริมณฑลครอบคลุมพื้นท่ี 7,761.622 ตร.กม. โดยพื้นท่ีกรุงเทพมหานคร นอกจากจะเป็นท่ีต้ังเมือง

หลวงของประเทศไทยแล้วยังเป็นพื้นท่ีท่ีมีการพัฒนาทางด้านเศรษฐกิจ การค้าพาณิชยกรรมและ

อุตสาหกรรมท่ีมีความเจริญสูงสุด มีประชากรตามหลักฐานทะเบียนราษฏรท่ีอาศัยอยู่ในพื้นท่ีกว่า 10 ล้าน

คน (กรมการปกครอง, 2558) ด้วยเหตุนี้กรุงเทพมหานครและปริมณฑลจึงมีการพัฒนาตัวอย่างรวดเร็วและ

ส่งผลให้เกิดปัญหาการจราจรติดขัดอย่างรุนแรงและต่อเนื่อง จากการเดินทางเข้า-ออกกรุงเทพมหานครด้วย

รถยนต์ส่วนตัว เนื่องจากระบบขนส่งสาธารณะท่ีไม่รองรับการใช้งานในปัจจุบัน ท้ังด้านการเข้าถึงพื้นท่ี

สถานีท่ียาก และส่งผลให้ผู้คนไม่เข้ามาใช้ระบบขนส่งสาธารณะในการเดินทางในปัจจุบัน กระทบต่อ

คุณภาพชีวิตและสุขภาพของคนเมือง 

 

 
ภาพท่ี 3.1 ขอบเขตการศึกษาครอบคลุมพื้นท่ีกรุงเทพมหานครและปริมณฑล โดย ผู้วิจัย. 
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ท้ังนี้การวิเคราะห์ปัจจัยในการเลือกพื้นท่ีศึกษา เพื่อเป็นแนวทางการออกแบบพื้นท่ี

เช่ือมต่อระบบรางและคลองจะประกอบด้วย ปัจจัยด้านการเพิ่มข้ึนของจ านวนประชากร จ านวนรถจด

ทะเบียนใหม่ เพื่อศึกษาการเจริญเติบโตของเมือง ท่ีสัมพันธ์กับการพัฒนาระบบราง 10 เส้นทางในปัจจุบัน

ของกรุงเทพมหานครและปริมณฑล เพื่อส่งเสริมการกระจายตัวของเมืองเพื่อลดความหนาแน่น และปัญหา

การจราจร รวมไปถึงปัจจัยทางด้านกายภาพของสถานีท่ีอยู่ใกล้โครงข่ายคลองท่ีจะสามารถพัฒนาเป็นระบบ

ขนส่งรอง(Feeder) ท่ีจะส่งเสริมการใช้ระบบขนส่งสาธารณะในการเดินทาง ซึ่งแสดงให้เห็นดังต่อไปนี้ 

 

 3.8.1.1  ด้านการพัฒนาเส้นทางรถไฟฟ้าของกรุงเทพมหานครและปริมณฑล 

  การวิเคราะห์การพัฒนาเส้นทางรถไฟฟ้าของกรุงเทพมหานครและปริมณฑล 

จ านวน 10 เส้นทาง ท าให้เกิดการเช่ือมต่อด้วยระบบขนส่งมวลชนทางรางระหว่างพื้นทีในเมืองและ

ชานเมือง จะวิเคราะห์เส้นทางท่ีเป็นเส้นทางเช่ือมต่อพื้นท่ีใจกลางเมืองและจังหวัดปริมณฑลท้ัง 5 

จังหวัดในด้านระยะเวลาโครงการ ช่วงเวลาท่ีก่อสร้าง จ านวนสถานี ระยะทาง และการเช่ือมต่อ

ระหว่างระบบรางและคลอง เพื่อศึกษาในการพัฒนาเป็นระบบรองขนส่งผู้คนจากพื้นท่ีโดยรอบเข้าสู่

สถานี และส่งเสริมการใช้ระบบขนส่งสาธารณะของพื้นท่ี จากการวิเคราะห์พบว่าเส้นทางรถไฟฟ้า

จ านวน 10 เส้นทาง มีเส้นทางรถไฟฟ้า 4 เส้นทางท่ีให้บริการเช่ือมต่อกรุงเทพมหานครและปริมณฑล

คือ รถไฟฟ้าสายสีแดงเข้ม รถไฟฟ้าสายสีแดงอ่อน รถไฟฟ้าสายสีเขียวเข้ม และ รถไฟฟ้าสายสีม่วง 

โดยมีรถไฟฟ้าสายสีแดงเข้ม สายสีม่วง และสายสีเขียวเข้มท่ีก าลังอยู่ในระยะก่อสร้างต้ังแต่ปี 2557 

จ านวน 2 สถานีระยะทาง 2 กม. ออกไปยังจังหวัดปทุมธานี จ านวน 13 สถานีระยะทาง 16.35 กม. 

ออกไปยังจังหวัดนนทบุรี และจ านวน 5 สถานีระยะทาง 12.8 กม. ตามล าดับ ส่วนรถไฟฟ้าสายสีแดง

อ่อน จ านวน 1 สถานีท่ีต าบลศาลายก่อสร้างในปี 2562 และเส้นทางรถไฟฟ้าท่ีจะก่อสร้างในปี 2572 

มีรถไฟฟ้าสายสีเขียวเข้มจ านวน 8 สถานีระยะทาง 8 กม. เป็นส่วนต่อขยายออกไปต าบลบางปู 

รถไฟฟ้าสายสีแดงเข้มจ านวน 4 สถานีระยะทาง 10 กม. ไปต าบลคลองหนึ่ง และจ านวน 9 สถานี

ระยะทาง 20 กม. ไปต าบลมหาชัย จังหวัดสมุทรสาคร จากการวิเคราะห์ข้อมูลของการพัฒนาเส้นทาง

รถไฟฟ้าท้ัง 4 สาย พบว่ามี 2 สายท่ีมีเส้นทางวิ่งคู่ขนานไปกับคลอง คือ รถไฟฟ้าสายสีแดงเข้ม ช่วง

รังสิต – มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์กับคลองเปรมประชา  และรถไฟฟ้าสายสีแดงอ่อน ช่วงตล่ิงชัน -

ศาลายากับคลองมหาสวัสด์ิ  (ตารางท่ี 3.4) 
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ตารางท่ี 3.4 

 
เปรียบเทียบระยะเวลาในการสร้างและระยะสถานีในจังหวัดปริมณฑลแต่ละสาย 

จังหวัด รถไฟฟ้า โครงการ สถานีในจังหวัดปริมณฑล จ านวน 

สม
ุทร

ปร
าก

าร
 

สายสีเขียวเข้ม 

ก่อสร้างปี
2557 

สถานีส าโรง – สถานีสมุทรปราการ 
ระยะทาง 12.8 กม. 

5 สถานี 

ก่อสร้างปี 
2572 

สถานีศรีนครินทร์ – สถานีบางปู 
ระยะทาง 8 กม. 

8 สถานี 

การเช่ือมต่อระบบรางและคลอง - 

ปท
ุมธ

านี
 

สายสีแดงเข้ม 

ก่อสร้างปี 
2557 

สถานีหลักหก – สถานีรังสิต 
ระยะทาง 2 กม. 

2 สถานี 

ก่อสร้างปี 
2572 

สถานีคลองหน่ึง – สถานี
มหาวิทยาลยัธรรมศาสตร์ ศูนย์รังสิต 

ระยะทาง 10 กม. 
4 สถานี 

การเช่ือมต่อระบบรางและคลอง คลองเปรมประชา 

นน
ทบ

ุรี สายสีม่วง 
ก่อสร้างปี

2557 
สถานีแยกติวานนท์ – สถานีคลองบางไผ ่

ระยะทาง 16.35 กม. 
13 

สถานี 

การเช่ือมต่อระบบรางและคลอง - 

สม
ุทร

สา
คร

 

สายสีแดงเข้ม 
ก่อสร้าง

ในปี 
2572 

สถานีรางสะแก – สถานีมหาชัย 
ระยะทาง 20 กม. 

9 สถานึ 

การเช่ือมต่อระบบรางและคลอง - 

นค
รป

ฐม
 

สายสีแดงอ่อน 
ก่อสร้าง

ในปี 
2562 

สถานีศาลายา 1 สถานี 

การเช่ือมต่อระบบรางและคลอง คลองมหาสวัสด์ิ 

หมายเหตุ . ดัดแปลงจาก โครงการศึกษาปรับแผนแม่บทระบบขนส่งมวลชนทางรางในเขต

กรุงเทพมหานครและปริมณฑล (พ.ศ.2553), 2553 โดย ผู้วิจัย. 

 

  3.8.1.2 รูปแบบและการวิวัฒนาการการขนส่งในประเทศไทย 

         การคมนาคมขนส่งในประเทศไทย แต่เดิมใช้การคมนาคมขนส่งทางน้ า 

เป็นการเดินทางหลัก ต่อมาเมื่อเริ่มมีการใช้รถยนต์ในการเดินทางเกิดขึ้นในประเทศไทย จึงเริ่มเปล่ียน

รูปแบบการเดินทางจากเรือ มาเป็นการใช้รถยนต์แทน เกิดการพัฒนาเส้นทางคมนาคมจึงเน้นไปท่ีการ
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สร้างโครงข่ายถนน และเมืองก็เริ่มขยายตัวตามเส้นทางคมนาคมนั้น ส่งผลให้ความส าคัญของแม่น้ า 

ล าคลองลดน้อยลง และก่อให้เกิดปัญหาการจราจรติดขัดขึ้นมา ต่อมาจึงมีการพัฒนาการขน ส่ง

สาธารณะรูปแบบรางขึ้น ในปี 2542 เพื่อบรรเทาปัญหาการจราจรท่ีเกิดขึ้น  แม้ว่าในปัจจุบันการใช้

รถยนต์ และการขนส่งด้วยระบบราง จะเป็นรูปแบบการเดินทางท่ีความส าคัญในประเทศ แต่ลักษณะ

โครงสร้างเดิมของโครงข่ายแม่น้ าล าคลองท่ีมีความเช่ือมต่อกัน และมีจ านวนมากของกรุงเทพมหานคร 

ท าให้ระบบขนส่งทางน้ ายังคงเป็นทางเลือกในการเดินทางอีกหนึ่งทางท่ียังคงใช้กันอยู่ในปัจจุบัน โดย

มีเส้นทางในแม่น้ าเจ้าพระยา คลองแสนแสบ และคลองภาษีเจริญ (ภาพท่ี 3.2) 

    
ก. ศกัยภำพในกำรเดนิเรือในคลอง   ข. พืน้ท่ีจดุตดัระบบรำงและคลอง      

ภาพท่ี 3.2 แสดงศักยภาพของคลองแบ่งเกณฑ์สามประเภท ดัดแปลงจาก Hybrid Canal-Rail 

Connectivity : Linking Bangkok’s Canals Networks to Mass Rapid Transit Lines, pp.83  

และ แสดงจุดตัดระหว่างการเดินทางด้วยรถไฟฟ้าและเรือในอนาคต โดย ผู้จัดท า 

 

         ซึ่งการพัฒนาระบบรางในปัจจุบันของกรุงเทพมหานครและปริมณฑลท าให้

เกิดจุดตัดระหว่างระบบราง และแม่น้ าล าคลองเพิ่มขึ้น (ภาพท่ี3.2) ซึ่งจะท าให้เกิดการโครงข่ายของ

การเดินทางท่ีมีความเช่ือมต่อกัน ท าให้เกิดความล่ืนไหลในการเดินทางมากขึ้น หากมีการพัฒนาระบบ

ขนส่งทางเรือตามโครงข่ายคลองท่ีมีอยู่ในปัจจุบัน เพื่อเป็นระบบรองในการขนส่งคน 
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 3.8.2 พื้นที่กรุงเทพมหานครและปริมณฑล 
 
  3.8.2.1 ด้านประชากร 

      การวิเคราะด้านประชากรของพื้นท่ีกรุงเทพมหานครและปริมณฑลจาก

จ านวนประชากรของภูมิภาคท้ังหมดจะเห็นได้ว่าจ านวนประชากรของกรุงเทพมหานครมีมากท่ีสุดอยู่

ท่ีประมาณ 5,692,284 คน แต่อัตราการเพิ่มขึ้นของประชากรในพื้นท่ีกรุงเทพมหานครมีการลดลง

อย่างต่อเนื่องจากปี 2551 จนกระท่ังประมาณ ปี 2556 มีแนวโน้มท่ีจะก าลังเพิ่มขึ้น มีอัตราการ

เพิ่มขึ้นของประชากรอยู่ท่ี ติดลบร้อยละ 0.05 ซึ่งแตกต่างจากพื้นท่ีปริมณฑลท่ีมีจ านวนประชากรท่ี

น้อยกว่ากรุงเทพมหานครอย่างมากโดยจังหวัดท่ีมีประชากรมากท่ีสุดรองลงมาจากกรุงเทพมหานคร

คือจังหวัดสมุทรปราการ 1,261,530 คน จังหวัดนนทบุรี 1,173,870 คน จังหวัดปทุมธานี 1,074,058 

คน จังหวัดนครปฐมจ านวน 891,071 คน และน้อยท่ีสุดคือจังหวัดสมุทรสาครมีจ านวน 531,887 คน 

แต่มีอัตราการเพิ่มขึ้นของจ านวนประชากรอย่างต่อเนื่องทีละน้อยในทุกจังหวัด โดยท่ีจังหวัดท่ีมีอัตรา

การเพิ่มขึ้นของประชากรสูงท่ีสุดคือ จังหวัดปทุมธานี อยู่ท่ีร้อยละ 2.44 รองลงมาคือจังหวัดนนทบุรี 

อยู่ท่ีร้อยละ 1.86 จังหวัดสมุทรสาคร ร้อยละ 1.79 จังหวัดสมุทรปราการ ร้อยละ 1.59 และน้อยท่ีสุด

อยู่ท่ีร้อยละ 0.92 คือจังหวัดนครปฐม แสดงให้เห็นว่าการเพิ่มขึ้นของจ านวนประชากรในบริเวณพื้นท่ี

ปริมณฑลทางจังหวัดปทุมธานี และสมุทรปราการ จากการพัฒนาทางด้านเศรษฐกิจไปในทิศทางเหนือ

และตะวันออก รวมถึงระบบรถไฟฟ้าบีทีเอส(เปิดให้บริการ 2542) มีเส้นทางให้บริการไปใกล้จังหวัด

สมุทรปราการ (ภาพท่ี 3.3) 

  

   

        ก. จ านวนประชากรรายปี กรุงเทพมหานคร        ข. จ านวนประชากรรายปี จ.สมุทรปราการ 

 5,640,000

 5,660,000

 5,680,000

 5,700,000

 5,720,000

2551 2552 2553 2554 2555 2556 2557

จ านวน(คน)

ปี

กรุงเทพมหานคร

 1,000,000

 1,100,000

 1,200,000

 1,300,000

2551 2552 2553 2554 2555 2556 2557

จ านวน(คน)

ปี

สมุทรปราการ
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         ค. จ านวนประชากรรายปี จ.ปทุมธานี              ง. จ านวนประชากรรายปี จ.นนทบุรี 

   
         จ. จ านวนประชากรรายปี จ.สมุทราสาคร            ฉ. จ านวนประชากรรายปี จ.นครปฐม 

ภาพท่ี 3.3 แสดงอัตราการเพิ่มขึ้นของจ านวนประชากรรายปีของกรุงเทพมหานครและปริมณฑล จาก 

ส านักสถิติแห่งชาติ, 2558 

 
 3.8.2.2 ด้านจ านวนรถยนต์จดทะเบียน 

     การวิเคราะห์ด้านจ านวนรถยนต์จดทะเบียนสะสมของพื้นท่ีกรุงเทพมหานคร

และปริมณฑลจากจ านวนรถยนต์จดทะเบียนของภูมิภาคท้ังหมดพบว่าจ านวนรถยนต์จดทะเบียนของ

กรุงเทพมหานครมีปริมาณสูงมาก และมีอัตราในการเพิ่มขึ้นอยู่ท่ีร้อยละ 6.65 สูงเป็นอันดับ 1 ด้วย

เช่นกัน โดยมีจ านวนประชากรต่อจ านวนรถยนต์จดทะเบียนสะสมมากกว่า 1 คนต่อ 1 คัน แต่จ านวน

รถยนต์จดทะเบียนสะสมมีจ านวนมากขึ้นอย่างต่อเนื่องในทุกจังหวัดโดยรอบกรุงเทพมหานคร โดย

จังหวัดท่ีมีจ านวนรถยนต์จดทะเบียนมากท่ีสุดคือจังหวัดนครปฐม จ านวน 409,326 คัน  รองลงมาคือ

จังหวัดสมุทรสาคร 208,095 คัน นนทบุรี 156,459 คัน จังหวัดปทุมธานีและสมุทรปราการมีจ านวน

รถยนต์จดทะเบียนอยู่ท่ีประมาณ 115,000 คัน โดยท่ีอัตราการเพิ่มขึ้นของจ านวนรถยนต์จดทะเบียน

มีความสัมพันธ์กับจ านวนรถยนต์จดทะเบียนโดยท่ีจังหวัดท่ีมีอัตราการเพิ่มขึ้นของจ านวนรถยนต์จด

 800,000

 900,000

 1,000,000

 1,100,000

2551 2552 2553 2554 2555 2556 2557

จ านวน(คน)

ปี

ปทุมธานี

 900,000

 1,000,000

 1,100,000

 1,200,000

2551 2552 2553 2554 2555 2556 2557

จ านวน(คน)

ปี

นนทุบรี

 440,000

 480,000

 520,000

 560,000

2551 2552 2553 2554 2555 2556 2557

จ านวน(คน)

ปี

สมุทรสาคร

 800,000

 840,000

 880,000

 920,000

2551 2552 2553 2554 2555 2556 2557

จ านวน(คน)

ปี

นครปฐม
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ทะเบียนสูงท่ีสุดคือจังหวัดสมุทรสาคร อยู่ท่ีร้อยละ 4.98 รองลงมาคือจังหวัดนครปฐมร้อยละ 4.34 

จังหวัดสมุทรปราการร้อยละ 3.12 จังหวัดปทุมธานีร้อยละ 2.43 และจังหวัดนนทบุรีร้อยละ 1.86 

จากข้อมูลจ านวนรถยนต์จดทะเบียนของพื้นท่ีกรุงเทพมหานครและปริมณฑลแสดงให้เห็นว่าจังหวัด

สมุทรสาครและจังหวัดนครปฐม มีแนวโน้มการใช้งานรถยนต์ในการเดินทางของคนในจังหวัดมากขึ้น 

(ภาพท่ี 3.4) 

  

ก. จ านวนรถยนต์จดทะเบียนรายปี กรุงเทพมหานคร    ข.จ านวนรถยนต์จดทะเบียนรายปี จ.

สมุทรปราการ 

   

 ค. จ านวนรถยนต์จดทะเบียนรายปี จ.ปทุมธานี        ง. จ านวนรถยนต์จดทะเบียนรายปี จ.นนทบุรี 

     
จ. จ านวนรถยนต์จดทะเบียนรายปี จ.สมุทราสาคร    ฉ. จ านวนรถยนต์จดทะเบียนรายปี จ.นครปฐม 

 5,000,000

 6,000,000

 7,000,000

 8,000,000

 9,000,000

2551 2552 2553 2554 2555 2556 2557

จ านวน(คัน
)

ปี

กรุงเทพมหานคร

 80,000

 90,000

 100,000
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 120,000
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จ านวน(คัน
)

ปี

สมุทรปราการ

90,000

100,000

110,000

120,000
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จ านวน(คัน
)

ปี

ปทุมธานี

130,000

140,000

150,000

160,000

2551 2552 2553 2554 2555 2556 2557

จ านวน(คัน
)

ปี

นนทุบรี

130,000

160,000

190,000

220,000

2551 2552 2553 2554 2555 2556 2557

จ านวน(คั
น)

ปี

สมุทรสาคร

280,000

330,000

380,000

430,000

2551 2552 2553 2554 2555 2556 2557

จ านวน(คัน
)

ปี

นครปฐม
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ภาพท่ี 3.4 แสดงอัตราการเพิ่มขึ้นของจ านวนรถยนต์จดทะเบียนรายปีของกรุงเทพมหานครและ
ปริมณฑล จาก กรมการขนส่งทางบก, 2558 

 จากข้อมูลด้านประชากรและจ านวนรถยนต์ส่วนตัว เมื่อพิจารณาด้านแนวโน้มการใช้

รถยนต์ส่วนตัวในการเดินทางของคนในจังหวัดจะพบว่าจังหวัดนครปฐมท่ีมีอัตราการเพิ่มขึ้นของจ านวน

ประชากรน้อยท่ีสุดในระดับภูมิภาค แต่มีอัตราการเพิ่มขึ้นของจ านวนรถยนต์ส่วนตัวมากเป็นอันดับท่ีสอง 

เมื่อเปรียบเทียบข้อมูลในด้านจ านวนประชากรต่อจ านวนรถยนต์จดทะเบียนของแต่ละจังหวัด จะพบว่า

กรุงเทพมหานครมีอัตราส่วนระหว่างจ านวนประชากรและจ านวนรถยนต์จดทะเบียนสูงท่ีสุด รองลงมาคือ

จังหวัดนครปฐมอยู่ท่ีอัตราส่วน 1คนต่อ 0.459 คัน และมีอัตราการเพิ่มขึ้นของอัตราส่วนมากท่ีสุด ในขณะ

ท่ีจังหวัดปทุมธานีมีอัตราส่วนของประชากรต่อจ านวนรถยนต์จดทะเบียนลดน้อยลง เนื่องจากการเพิ่มขึ้น

ของจ านวนประชากรท่ีมาก (ตารางท่ี 3.5) 

 
ตารางท่ี 3.5 
 
เปรียบเทียบจ านวนประชากรและจ านวนรถยนต์ส่วนตัวของกรุงเทพมหานครและปริมณฑล 

จังหวัด ปัจจัย 2551 2552 2553 2554 2555 2556 2557 
เติบโต(ร้อย

ละ) 

กร
ุงเท

พฯ
 

ประชากร 5,710,883 5,702,595 5,701,394 5,674,843 5,673,560 5,686,252 5,692,284 -0.05 
รถยนต์

จด
ทะเบียน 

5,763,144 5,954,454 6,294,423 6,692,471 7,361,024 8,047,392 8,476,590 6.65 

คน : คัน 1 : 1.009 1 : 1.044 1 : 1.045 1 : 1.179 1 : 1.297 1 : 1.415 1 : 1.489 6.78 

สม
ุทร

ปร
าก

าร
 ประชากร 1,147,224 1,164,105 1,185,180 1,203,223 1,223,302 1,241,610 1,261,530 1.59 

รถยนต์
จด

ทะเบียน 
93,919 103,163 106,975 110,345 110,965 109,179 112,603 3.12 

คน : คัน 1 : 0.081 1 : 0.088 1 : 0.090 1 : 0.091 1 : 0.090 1 : 0.087 1 : 0.089 1.51 

ปทุ
มธ

าน
ี 

ประชากร 929,250 956,376 985,643 1,010,898 1,033,837 1,053,158 1,074,058 2.44 

รถยนต์
จด

ทะเบียน 
99,951 104,718 106,631 107,034 108,938 110,978 115,426 2.43 

คน : คัน 1 : 0.107 1 : 0.109 1 : 0.108 1 : 0.105 1 : 0.105 1 : 0.105 1 : 0107 -0.003 
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ตารางท่ี 3.5 (ต่อ) 
 
เปรียบเทียบจ านวนประชากรและจ านวนรถยนต์ส่วนตัวของกรุงเทพมหานครและปริมณฑล 

จังหวัด ปัจจัย 2551 2552 2553 2554 2555 2556 2557 
เติบโต(ร้อย

ละ) 

นน
ทบ

ุรี 

ประชากร 1,052,592 1,078,071 1,101,743 1,122,627 1,141,673 1,156,271 1,173,870 1.83 

รถยนต์
จด

ทะเบียน 
140,087 144,469 147,072 148,910 149,644 152,323 156,459 1.86 

คน : คัน 1 : 0.133 1 : 0.134 1 : 0.133 1 : 0.132 1 : 0.131 1 : 0.131 1 : 0.133 0.02 

สม
ุทร

าส
าค

ร 

ประชากร 478,146 484,606 491,887 499,098 508,812 519,457 531,887 1.79 
รถยนต์

จด
ทะเบียน 

155,485 160,797 166,078 173,126 186,266 198,436 208,095 4.98 

คน : คัน 1 : 0.325 1 : 0.331 1 : 0.337 1 : 0.346 1 : 0.366 1 : 0.382 1 : 0.391 3.13 

นค
รป

ฐม
 

ประชากร 843,599 851,426 860,246 866,064 874,616 882,184 891,071 0.92 
รถยนต์

จด
ทะเบียน 

317,122 327,071 339,628 352,651 372,402 393,317 409,326 4.34 

คน : คัน 1 : 0.375 1 : 0.384 1 : 0.394 1 : 0.407 1 : 0.425 1 : 0.445 1 : 0.459 3.40 

หมายเหตุ. ดัดแปลงจาก ส านักงานสถิติแห่งชาติ, 2558 และ กรมการขนส่งทางบก, 2558 
 
  3.8.2.3 ด้านผู้ใช้บริการรถไฟ 

      การวิเคราะห์ผู้ใช้บริการรถไฟไทย จะวิเคราะห์ด้านแนวโน้มการใช้ระบบ

ขนส่งมวลชนทางรางท่ีมีอยู่ในปัจจุบัน โดยแบ่งตามเส้นทางรถไฟท่ีสอดคล้องกับเส้นทางการพัฒนา

รถไฟฟ้าของกรุงเทพมหานครและปริมณฑล พบว่า เส้นทางรถไฟท่ีให้บริการท่ีมีความสอดคล้องกับ

เส้นทางรถไฟฟ้าท่ีก าลังพัฒนามี 2 เส้นทาง คือ เส้นทางเดินรถไฟสายเหนือ  จากสถานีกรุงเทพ – 

สถานีเชียงรากน้อย โดยมีเส้นทางให้บริการภายในพื้นท่ีจังหวัดปทุมธานี 8 สถานีระยะทาง 21.23 

กม. และเส้นทางเดินรถไฟสายใต้กั จากสถานีกรุงเทพ ไปต่อรถท่ีสถานีธนบุรี เพื่อใช้เส้นทางสายใต้ไป

จนถึงสถานีโพรงมะเด่ือ โดยมีเส้นทางให้บริการภายในพื้นท่ีจังหวัดนครปฐม 10 สถานี เป็นระยะทาง 

36.3 กม. และได้ศึกษาจ านวนผู้ใช้งานรถไฟ เพื่อวิเคราะห์แนวโน้มในการใช้บริการของรถไฟสาย

เหนือและสายใต้ (ตารางท่ี 3.6) 
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ตารางท่ี 3.6 
 
แสดงปริมาณการใช้รถไฟตามแนวเส้นทางรถไฟชานเมือในพื้นท่ีกรุงเทพมหานครและปริมณฑล 

เส้นทาง
ให้บริการ 

กรุงเทพมหานคร ปริมณฑล จ านวนผู้ใช้งานรายปี(คน) เติบโต
(ร้อย
ละ) 

จ านวน
สถาน ี

ระยะ 
ทาง 

จ านวน
สถาน ี

ระยะ 
ทาง 

2550 2551 2552 2553 

เส้นทาง
รถไฟ
สาย
เหนือ 

สถานีกรุงเทพ – สถานี
ดอนเมือง 

สถานีหลักหก – สถานี
เชียงรากน้อย 

13,095,215 13,117,665 11,184,448 10,739,233 -6.18 
14 

สถาน ี
24.78 
กม. 

8 
สถาน ี

21.23 
กม. 

เส้นทาง
รถไฟ
สายใต้ 

สถานีกรุงเทพ – สถานี
ศาลาธรรมสพน์ 

สถานีศาลายา – 
สถานีโพรงมะเดื่อ 

11,991,053 12,460,739 10,630,978 10,315,912 -4.57 
18 

สถาน ี
36.18 
กม. 

10 
สถาน ี

36.3 
กม. 

หมายเหตุ. ดัดแปลงจาก รายงานการศึกษาข้อมูลผู้ใช้บริการระบบขนส่งมวลชนทางราง, 2555 
 
  จากการวิเคราะห์ข้อมูลการใช้บริการรถไฟไทย พบว่ามีแนวโน้มของการใช้รถไฟ

ไทยลดลง โดยในเส้นทางรถไฟสายเหนือมีการเติบโตติดลบร้อยละ 6.18 และในส่วนรถไฟสายใต้ติด

ลบร้อยละ 4.57 แสดงให้เห็นถึงการใช้รถไฟในการเดินทางของคนก าลังลดลงในแต่ละเส้นทาง และ

การศึกษาข้อมูลจ านวนผู้ใช้รายสถานีท้ังสถานีท่ีเป็นสถานีปลายทาง สถานีก่อนถึง และสถานีต่อไป

ของเส้นทางรถไฟสายเหนือและสายใต้แสดงให้เห็นว่าการใช้พื้นท่ีของสถานีรถไฟเพื่อการเดินทางด้วย

รถไฟของพื้นท่ีปทุมธานี และ นครปฐม ในบริเวณสถานีปลายทางของเส้นทางรถไฟฟ้าในอนาคตมี

จ านวนผู้ใช้งานสถานีในปัจจุบันมีจ านวนต่างกันมาก แสดงให้เห็นว่าเป็นสถานีรถไฟศาลายาเป็นสถานี

ท่ีมีความส าคัญต่อผู้เดินทางด้วยรถไฟในปัจจุบันอยู่ (ตารางท่ี 3.7) 
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ตารางท่ี 3.7 

 

ข้อมูลจ านวนผู้ใช้รายสถานีรถไฟ  

สถาน ี
จ านวนผู้โดยสารที่ใช้บริการสถานี 

หมายเหตุ 
2550 2551 2552 2553 

รถ
ไฟ

สา
ยเ

หนื
อ 

สถานีเชียงราก 26,254 23,353 26,370 24,511 
สถานีก่อนถึงสถานี
ปลายทางรถไฟฟ้า 

สถานีม. 
ธรรมศาสตร์รังสิต 

185 29 16 8 
สถานีปลายทางรถไฟฟ้า

สายสีแดงเข้ม 

สถานีนวนคร 2,582 1,879 2,171 1,573 
สถานีต่อไปรถไฟสาย

เหนือ 

รถ
ไฟ

สา
ยใ

ต้ 

สถานีศาลา
ธรมสพน์ 

59,605 50,810 50,723 43,573 
สถานีก่อนถึงสถานี
ปลายทางรถไฟฟ้า 

สถานีศาลายา 202,854 189,608 221,479 216,792 
สถานีปลายทางรถไฟฟ้า

สายสีแดงอ่อน 
สถานีวัดสุวรรณ 27,509 24,573 35,585 34,699 สถานีต่อไปรถไฟสายใต้ 

หมายเหตุ. ดัดแปลงจาก รายงานการศึกษาข้อมูลผู้ใช้บริการระบบขนส่งมวลชนทางราง, 2555 
 
 3.8.3 สรุปการเลือกพื้นที่ศึกษา 

    จากการวิเคราะห์ตารางสรุปการเลือกพื้นท่ีศึกษา พบว่า พื้นท่ีจังหวัดนครปฐม

มีอัตราการเติบโตของประชากรน้อยท่ีสุด แต่มีอัตราการจดทะเบียนรถยนต์เพิ่มจ านวนมากขึ้น เป็น

อันดับท่ี 2 แสดงให้เห็นแนวโน้มของการใช้รถยนต์ส่วนตัวในการเดินทางของคนในพื้นท่ีมากยิ่งขึ้น 

ประกอบกับลักษณะทางกายภาพของพื้นท่ีท่ีมีคลองมหาสวัสด์ิซึ่งเป็นคลองท่ีมีความส าคัญเช่ือมต่อแม่

น้ าท่าจีนและแม่น้ าเจ้าพระยา จึงเหมาะสมท่ีจะเลือกพื้นท่ีจังหวัดนครปฐม ท่ีต าบลศาลายา อ าเภอ

พุทธมณฑล เป็นพื้นท่ีศึกษาในการท าวิจัยครั้งนี้ 
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ตารางท่ี 3.8 
 
วิเคราะห์ข้อมูลเพื่อเลือกพื้นท่ีศึกษา 

จังหวัด ปี 2551 2552 2553 2554 2555 2556 2557 
เติบโต
(%) 

กร
ุงเท

พฯ
 ประชากร 5,710,883 5,702,595 5,701,394 5,674,843 5,673,560 5,686,252 5,692,284 -0.05 

รถยนต์จด
ทะเบียน 

5,763,144 5,954,454 6,294,423 6,692,471 7,361,024 8,047,392 8,476,590 6.65 

สม
ุทร

ปร
าก

าร
 

ประชากร 1,147,224 1,164,105 1,185,180 1,203,223 1,223,302 1,241,610 1,261,530 1.59 
รถยนต์จด
ทะเบียน 

93,919 103,163 106,975 110,345 110,965 109,179 112,603 3.12 

สายสีเขียวเข้ม 

ก่อสร้างปี
2557 

สถานีส าโรง – สถานีสมุทรปราการ 
ระยะทาง 12.8 กม. 

5 
สถาน ี

ก่อสร้างปี 
2572 

สถานีศรีนครินทร์ – สถานีบางป ู
ระยะทาง 8 กม. 

8 
สถาน ี

การเช่ือมต่อระบบรางและคลอง - 

ปท
ุมธ

านี
 

ประชากร 929,250 956,376 985,643 1,010,898 1,033,837 1,053,158 1,074,058 2.44 

รถยนต์จด
ทะเบียน 

99,951 104,718 106,631 107,034 108,938 110,978 115,426 2.43 

สายสีแดงเข้ม 

ก่อสร้างปี 
2557 

สถานีหลักหก – สถานีรังสิต 
ระยะทาง 2 กม. 

2 
สถาน ี

ก่อสร้างปี 
2572 

สถานีคลองหน่ึง – สถานีมหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์ 
ศูนย์รังสิต ระยะทาง 10 กม. 

4 
สถาน ี

การเช่ือมต่อระบบรางและคลอง คลองเปรมประชา 

นน
ทบ

ุรี 

ประชากร 1,052,592 1,078,071 1,101,743 1,122,627 1,141,673 1,156,271 1,173,870 1.83 

รถยนต์จด
ทะเบียน 

140,087 144,469 147,072 148,910 149,644 152,323 156,459 1.86 

การพัฒนาเส้นทาง
รถไฟฟ้า 

สายสีม่วง 
ก่อสร้างปี

2557 
สถานีแยกติวานนท์ – สถานีคลองบางไผ่ 

ระยะทาง 16.35 กม. 
13 

สถาน ี

การเช่ือมต่อระบบรางและคลอง - 

สม
ุทร

สา
คร

 

ประชากร 478,146 484,606 491,887 499,098 508,812 519,457 531,887 1.79 
รถยนต์จด
ทะเบียน 

155,485 160,797 166,078 173,126 186,266 198,436 208,095 4.98 

สายสีแดงเข้ม 
ก่อสร้าง

ในปี 
2572 

สถานีรางสะแก – สถานีมหาชัย 
ระยะทาง 20 กม. 

9 
สถาน ึ

การเช่ือมต่อระบบรางและคลอง - 
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ตารางท่ี 3.8 (ต่อ) 
 
วิเคราะห์ข้อมูลเพื่อเลือกพื้นท่ีศึกษา 

จังหวัด ปี 2551 2552 2553 2554 2555 2556 2557 
เติบโต
(%) 

นค
รป

ฐม
 

ประชากร 843,599 851,426 860,246 866,064 874,616 882,184 891,071 0.92 
รถยนต์จด
ทะเบียน 

317,122 327,071 339,628 352,651 372,402 393,317 409,326 4.34 

สายสีแดงอ่อน 
ก่อสร้าง

ในปี 
2562 

สถานีศาลายา 
ย1 

สถาน ี

การเช่ือมต่อระบบรางและคลอง คลองมหาสวัสด์ิ 

หมายเหตุ. โดย ผู้วิจัย. 
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บทท่ี 4  

ศึกษาพ้ืนท่ีโดยรอบสถานีรถไฟศาลายา ต าบลศาลายา อ าเภอพุทธมณพล จังหวัดนครปฐม 

 

ในบทนี้ได้ท าการศึกษาข้อมูลของพื้นท่ีท่ีมีการพัฒนาระบบราง 10 เส้นทาง 

ครอบคลุมพื้นท่ีกรุงเทพมหานครและปริมณฑล โดยจะท าการคัดเลือกพื้นท่ีศึกษา จากการวิเคราะห์

ระดับภูมิภาค ปัจจัยด้านประชากร ด้านจ านวนรถยนต์จดทะเบียน ด้านการพัฒนาเส้นทางรถไฟฟ้า

ของกรุงเทพมหานครละปริมณฑล  ด้านผู้ใช้บริการด้านรถไฟ การวิเคราะห์พื้นท่ีอ าเภอพุทธมณฑล 

ในด้านท่ีต้ัง ประชากร สภาพการใช้ประโยชน์ท่ีดินในปัจจุบัน ด้านเศรษฐกิจสังคมในปัจจุบัน ระบบ

โครงข่ายคมนาคม ด้านวิถีชีวิตและอัตลักษณ์  และการวิเคราะห์ข้อมูลท่ัวไป และลักษณะทาง

กายภาพบริเวณพื้นท่ีโดยรอบสถานีรถไฟฟ้าศาลายา ด้านท่ีต้ัง การศึกษาทบทวนแผนพัฒนาเมืองท่ี

เกี่ยวข้อง การคาดการณ์จ านวนผู้ใช้ ท่ีต้ังของสถานีและรูปแบบสถานี สภาพการเข้าถึงพื้นท่ี โครงการ

โดยรอบพื้นท่ี เพื่อวิเคราะห์ข้อมูล (ภาพท่ี 4.1) 

 
ภาพท่ี 4.1 ผังแสดงการเก็บข้อมูลและวิเคราะห์พื้นท่ี โดย ผู้จัดท า. 
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4.1 วิเคราะห์พื้นที่ศึกษา 
 

   จากการคัดเลือกพื้นท่ีศึกษาพบว่า ศาลายา เป็นพื้นท่ีท่ีเหมาะสมในการเป็นพื้นท่ี

ศึกษาแนวทางการออกแบบพื้นท่ีเช่ือมต่อระบบรางและคลอง เพื่อส่งเสริมการใช้ระบบขนส่ง

สาธารณะอย่างยั่งยืน โดยสถานีศาลายาเป็นสถานีปลายทางของสายสีแดง อยู่ห่างจากกรุงเทพมหา

นคร 25 กม. และห่างจากตัวเมืองนครปฐม 31 กม. โดยปัจจุบันคนนครปฐมจะเลือกใช้ถนนเพชร

เกษมในการเดินทางเข้ากรุงเทพมหานคร แต่การพัฒนารถไฟฟ้าออกมายังพื้นท่ีชานเมืองเพื่อลด

ปริมาณรถยนต์ท่ีจะเข้ากรุงเทพมหานคร และหันมาใช้รถไฟฟ้าในการเดินทางเข้าสู่กรุงเทพมหานคร 

โดยการเข้าถึงจากชุมชนหรืออ าเภอโดยรอบ เพื่อเข้ามาใช้รถไฟฟ้าในการเดินทาง ซึ่งปัจจุบันการ

เดินทางจากพื้นท่ีโดยรอบเข้าสู่ศาลายาทางถนน จะสามารถเดินทางได้ด้วยรถยนต์ส่วนตัว รถโดยสาร

ประจ าทางและรถสองแถวท่ีมีให้บริการโดยรอบพื้นท่ี การเข้าถึงพื้นท่ีด้วยการใช้ถนนเพียงอย่างเดียว

ไม่สามารถรองรับปริมาณการจราจรเข้าถึงพื้นท่ีได้ จึงควรมีการพัฒนาระบบขนส่งทางน้ าเพื่อเป็น

ระบบขนส่งเป็นระบบขนส่งรองในการรับคนจากพื้นท่ีโดยรอบเข้าสู่พื้นท่ีศาลายา 

  4.1.1 ระบบโครงข่ายคมนาคม 

     ระบบโครงข่ายคมนาคม จะศึกษาโครงข่ายของพื้นท่ีอ าเภอพุทธมณฑล 

ในบริเวณศาลายา เพื่อดูลักษณะทางกายภาพในปัจจุบัน ซึ่งมีโครงข่ายคมนาคมท่ีมีหลากหลาย โดยใน

การศึกษาพื้นท่ีจะแยกเป็นระบบโครงข่ายถนน ระบบโครงข่ายราง และ ระบบโครงข่ายคลอง ซึ่งมี

รายละเอียดดังภาพท่ี 4.2 

 
ภาพท่ี 4.2 ระยะห่างระหว่างพืน้ท่ีศึกษาต าบลศาลายากับนครปฐมและกรุงเทพมหานคร โดย ผู้จัดท า. 
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   4.1.1.1 โครงข่ายถนน ถนนเส้นหลักท่ีเช่ือมต่อระหว่างกรุงเทพมหานคร

และนครปฐมคือถนนเพชรเกษม ซึ่งท าให้การเดินทางในปัจจุบันด้วยรถยนต์ส่วนใหญ่ของจะไม่เดิน

ทางผ่านบริเวณศาลายา เนื่องจากมีถนนเส้นท่ีเล็ก และมีความคล่องตัวน้อยกว่า ซึ่งผู้ใช้ถนนในบรเวณ

ใกล้เคียงส่วนใหญ่จะเป็นผู้ท่ีเดินทางภายในพื้นท่ีอ าเภอพุทธมณฑล หรือเป็นผู้ท่ีเดินทางมาจากอ าเภอ

นครชัยศรีหรือสามพรานซึ่งเป็นอ าเภอท่ีอยู่ใกล้ ๆ ผ่านถนนบรมราชชนนี ถนนพุทธมณฑล สาย4 และ

ถนนศาลายา-นครชัยศรี(ทางหลวงชนบท นฐ.4006) เข้ามาในพื้นท่ีเพื่อท างาน ท ากิจกรรมต่างๆ และ

ผู้ท่ีเดินทางมาเพื่อศึกษาในมหาวิทยาลัยโดยรอบ 

   4.1.1.2 โครงข่ายราง เส้นทางรถไฟสายใต้เป็นเส้นทางรถไฟสายหลักจาก

ภาคกลางลงไปถึงภาคใต้ เป็นเส้นทางรถไฟท่ีมีผู้ใช้ในปัจจุบันเป็นจ านวนมาก เริ่มต้นจากสถานีธนบุรี 

วิ่งออกมาทางทิศตะวันตกของประเทศไทย ก่อนท่ีจะมีจุดแยกท่ีสถานีหนองปลาดุก ออกไปยังภาค

ตะวันตกและภาคใต้ ซึ่งจะต้องผ่านสถานีศาลายาก่อน ท าให้เป็นเส้นทางท่ีส าคัญในการเดินทางต่อไป

ยังภาคตะวันตกและใต้ของประเทศไทยด้วยระบบราง ซึ่งสถานีศาลายาเป็นสถานีแรกท่ีออกจาก

ขอบเขตกรุงเทพมหานคร ซึ่งในอนาคตจะมีเส้นทางรถไฟฟ้าสายสีแดงอ่อน สร้างออกมาจากกรุงเทพ

ตามเส้นทางรถไฟในปัจจุบันแต่จะไปส้ินสุดท่ีสถานีศาลายา ท าให้การเดินทางด้วยระบบรางในอนาคต

จะเป็นโครงข่ายท่ีส าคัญมากในพื้นท่ีศาลายา  

   4.1.1.3 โครงข่ายคลอง โครงข่ายคลองและแม่น้ าโดยรอบบริเวณอ าเภอพุทธ

มณฑล มีคลองมหาสวัสด์ิเป็นคลองท่ีเช่ือมต่อระหว่างแม่น้ าเจ้าพระยาและแม่น้ าท่าจีน ก่อนท่ีจะเข้าไปถึง

ตัวเมืองนครปฐม ซึ่งแต่เดิมเป็นเส้นทางท่ีขุดขึ้น เพื่อเช่ือมต่อไปยังองค์พระปฐมเจดีย์ไหลผ่านเป็นเส้นแบ่ง

อ าเภอบางกรวยจังหวัดนนทบุรี กับเขตตล่ิงชันของกรุงเทพมหานคร ผ่านอ าเภอพุทธมณฑลจังหวัดนครปฐม 

และไปส้ินสุดท่ีแม่น้ าท่าจีนต าบลงิ้วราย อ าเภอนครชัยศรี จังหวัดนครปฐม มีความยาว 28 กม. และมคีลอง

นราภิรมย์ซึ่งเป็นเส้นแบ่งระหว่างอ าเภอพุทธมณฑล และอ าเภอบางกรวย จังหวัดนนทบุรี และคลองทวี

วัฒนา ตัดผ่านคลองมหาสวัสด์ิ เช่ือมต่อไปยังคลองภาษีเจริญ ซึ่งเป็นคลองท่ีมีการให้บริการเดินเรือโดยสาร

ในปัจจุบันจากท่าเรือปากน้ าภาษีเจริญ ไปจนถึงท่าเรือเพชรเกษม 69 ซึ่งเส้นทางคลองอื่นๆ ในปัจจุบันไม่ได้

ใช้ส าหรับเพื่อเป็นเส้นทางเรือโดยสาร เนื่องจากการเดินทางด้วยรถยนต์บนถนนเป็นการเดินทางท่ีสะดวก

กว่า จึงท าให้ความส าคัญของโครงข่ายคลองในบริเวณศาลายาลดลง แต่คลองมหาสวัสด์ิในปัจจุบันถูกพัฒนา

ให้เป็นเส้นทางท่องเท่ียวเชิงเกษตรท่ีส าคัญของพื้นท่ีด้วยภายในระยะประมาณ 7 กม. และมีจุดท่องเท่ียวท้ัง

เชิงเกษตรและเชิงวัฒนธรรม 
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   - สภาพโครงข่ายคลองในปัจจุบัน การเช่ือมต่อของโครงข่ายคลองท่ีสามารถ

เดินเรือได้ในปัจจุบัน พบว่าการเช่ือมต่อจากคลองมหาสวัสด์ิไปยังคลองนราภิรมย์และคลองทวีวัฒนา 

มีประตูน้ ากั้นในบริเวณจุดเริ่มต้นของคลองท้ังสองเส้น (ดังภาพท่ี 4.3) ท าให้การเช่ือมต่อของโครงข่าย

การเดินเรือในอนาคตสามารถเช่ือมต่อจากแม่น้ าท่าจีนเข้ามาสู่พื้นท่ีศาลายาผ่านคลองมหาสวัสด์ิ

เท่านั้น และมีสภาพของคลองท่ีมีศักยภาพในการเดินเรือ โดยคลองมหาสวัสด์ิมีความกว้าง 20 ม. ลึก 

6 ม. เช่ือมต่อไปแม่น้ าท่าจีน มีความกว้างประมาณ 100 ม. ซึ่งเป็นแม่น้ าท่ีไหลผ่านพื้นท่ีในจังหวัด

นครปฐมท่ีมีศักยภาพในการพัฒนาการเดินทางทางน้ าเช่ือมต่อมายังศาลายา ได้แก่ อ าเภอพุทธมณฑล 

1 ต าบล คือ ต าบลมหาสวัสด์ิ อ าเภอนครชัยศรี 7 ต าบล คือ ต าบลนครชัยศรี ต าบลวัดแค ต าบล

สัมปทวน ต าบลวัดส าโรง ต าบลลานตากฟ้า ต าบลงิ้วราย และ ต าบลไทยาวาส 

 

 
ภาพท่ี 4.3 โครงข่ายคลองและสภาพปัจจุบันของคลองมหาสวัสด์ิและแม่น้ าท่าจีน โดย ผู้จัดท า. 
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  4.1.2 ศักยภาพในพัฒนาระบบขนส่งทางน้ า 

          การวิเคราะห์ศักยภาพในการพัฒนาระบบขนส่งทางน้ าในคลองมหาสวัสด์ิ 

เพื่อเป็นระบบขนส่งรอง (Feeder) ในการขนส่งคนเข้าสู่สถานีศาลายา โดยจะพิจารณาระยะเวลาท่ีใช้

ในการเดินทางจากต าบลเข้ามาสู่ศาลายาเพื่อหาศักยภาพในการเช่ือมต่อกับพื้นท่ีโดยรอบด้วยการ

ขนส่งทางเรือเช่ือมต่อกับระบบราง ซึ่งมีรายละเอียดดังนี้ 

 

   4.1.2.1 การพัฒนาระบบขนส่งทางน้ าเพื่อเป็นเส้นทางเรือโดยสาร 

        การพัฒนาเส้นทางเรือโดยสารในคลองมหาสวัสด์ิ เพื่อการส่งเสริม

ให้ผู้คน เปล่ียนรูปแบบการเดินทางจากการใช้รถยนต์ส่วนตัวในการเดินทางเข้ากรุงเทพมหานคร หัน

มาใช้ระบบขนส่งสาธารณะระบบราง หรือ รถไฟฟ้า โดยมีการใช้คลองมหาสวัสด์ิเป็นอีกหนึ่งเส้นทาง

ล าเลียงคนจากพื้นท่ีโดยรอบเข้าสู่สถานีรถไฟฟ้าศาลายา ซึ่งจะพิจารณาในด้านความเร็วในการ

ให้บริการในการเดินเรือ การคาดการณ์ความเร็วในการใช้รถไฟฟ้าสายสีแดงอ่อน และ ระยะเวลาท่ีใช้

ในการเดินทางเข้ากรุงเทพมหานครในปัจจุบัน โดยมีรายละเอียดดังตารางท่ี 4.1 

    (1) การคาดการณ์ความเร็วในการให้บริการส าหรับการเดินเรือ 

          จากการเปรียบเทียบระยะเวลาเฉล่ียท่ีใช้ในการเดินเรือในคลองท่ี

คลองแสนแสบหรือท่ีเรียกว่า เรือด่วนคลองแสนแสบ เป็นระบบขนส่งรองท่ีมีความส าคัญต่อการ

เดินทางในกรุงเทพมหานคร โดยจะวิเคราะห์ในรูปแบบของการเฉล่ียระยะทางระหว่างสถานีถึงสถานี 

และ ระยะเวลาท่ีใช้ในการเดินทาง ต่อ 1 กม. มีรายละเอียดดังนี้ 

 
ตารางท่ี 4.1  
 
เปรียบเทียบระยะทางและระยะเวลาในการเดินทางในคลองแสนแสบ 

ท่าเรือ ระยะห่าง 
(ระหว่างสถานี)  

ระยะเวลา 
(นาที) 

 ท่าเรือ ระยะห่าง 
(ระหว่างสถานี)  

ระยะเวลา 
(นาที) 

ผ่านฟ้าลีลาศ - - สุเหร่าบ้านดอน 790 ม. 3 
โบ๊เบ ๊ 1.05 ก.ม. 3 ซอยทองหล่อ 495 ม. 2 

สะพานเจริญผล 1.01 ก.ม. 3 ชาญอิสระ 295 ม. 1 

สะพานหัวช้าง (ราชเทวี) 750 ม. 2 โรงเรียนวิจิตร 620 ม. 3 

ประตูน้ า 1.16 ก.ม. 3 สะพานคลองตัน 525 ม. 3 
เขตวังทองหลาง 335 ม. 1 เดอะ มอลล์ 3 1.78 ก.ม. 4 
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ตารางท่ี 4.1 (ต่อ) 
 

เปรียบเทียบระยะทางและระยะเวลาในการเดินทางในคลองแสนแสบ 
ท่าเรือ ระยะห่าง 

(ระหว่างสถานี)  
ระยะเวลา 

(นาที) 
 ท่าเรือ ระยะห่าง 

(ระหว่างสถานี)  
ระยะเวลา 

(นาที) 
สะพานวิทยุ 400 ม. 1 รามค าแหง 29 590 ม. 2 

นานาเหนือ 635 ม. 1 วัดเทพลีลา 305 ม. 1 

นานาชาติ 560 ม. 2 ม.รามค าแหง 550 ม. 1 
อโศก 420 ม 2 สะพานมิตรมหาดไทย 620 ม. 1 

มศว ประสานมิตร 320 ม. 1 วัดกลาง 1.05 ก.ม. 2 

อิตัลไทย 840 ม. 3 เดอะมอลล์บางกะป ิ 1.08 ก.ม. 2 
วัดใหม่ช่องลม 100 ม. 1 วัดศรีบุญเรือง 960 ม. 2 

   รวม 17.735 ก.ม. 50 

หมายเหตุ. โดย ผู้วิจัย. 
 
        ระยะทางการให้บริการเรือโดยสารในคลองแสบแสนมีระยะทาง

รวมท้ังหมด 17.735 กม. ใช้เวลาในการเดินทางท้ังหมด 50 นาที เฉล่ียแล้วในระยะทาง 1 กม.จะใช้

เวลาในการเดินทาง 3 นาที เมื่อเทียบกับระยะห่างจากต าบลมหาสวัสด์ิ และ ต าบล 7 ต าบลของ

อ าเภอนครชัยศรี มีระยะเวลาในการเดินทางเข้าพื้นท่ีผ่านการขนส่งทางน้ าในคลองมหาสวัสด์ิ และ 

แม่น้ าท่าจีน มีรายละเอียดังนี้ 

อ าเภอพุทธมณฑล 

มหาสวัสด์ิ ห่างจากศาลายาเป็นระยะทาง 7 กม. ใช้ระยะเวลาในการเดินทาง 21 นาที  

อ าเภอนครชัยศรี 

นครชัยศรี ห่างจากศาลายาเป็นระยะทาง 17 กม. ใช้เวลาในการเดินเรือประมาณ 51 นาที 

วัดแค ห่างจากศาลายาเป็นระยะทาง 16.4 กม. ใช้เวลาในการเดินเรือประมาณ 49 นาที 

สัมปทวน ห่างจากศาลายาเป็นระยะทาง 15.7 กม. ใช้เวลาในการเดินเรือประมาณ 47 นาที 

วัดส าโรง ห่างจากศาลายาเป็นระยะทาง 14.2 กม. ใช้เวลาในการเดินเรือประมาณ 42.6 นาที 

งิ้วราย ห่างจากศาลายาเป็นระยะทาง 12 กม. ใช้เวลาในการเดินเรือประมาณ 36 นาที 

ลานตากฟ้า ห่างจากศาลายาเป็นระยะทาง 11.7 กม. ใช้เวลาในการเดินเรือประมาณ 35 นาที 

ไทยาวาส  ห่างจากศาลายาเป็นระยะทาง 18 กม. ใช้เวลาในการเดินเรือประมาณ 54 นาที 
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    (2) การคาดการณ์ความเร็วในการให้บริการส าหรับรถไฟฟ้า 

          จากการศึกษาการให้บริการรถไฟฟ้าสายสีแดงอ่อนในช่วง
ศาลายา – ศิริราช มีระยะทาง 18.1 กม. จ านวน 8 สถานี โดยระยะทางมาจาก ศาลายา – ตล่ิงชัน 
14 กม. และ ตล่ิงชัน – ศิริราช 4.1 กม. เมื่อพิจารณาเปรียบเทียบกับการให้บริการรถไฟฟ้าท่ี
ให้บริการในปัจจุบันพบว่า ลักษณะของเส้นทางและการให้บริการของรถไฟฟ้าแอร์พอร์ตลิงก์ ช่วง
สถานีพญาไท – สถานีบ้านทับช้าง มีระยะทาง 23.5 กม. จ านวน 7 สถานี ใช้ระยะเวลาในการเดินทาง
ท้ังหมด 19 นาที รวมทั้งการจอดรถรับผู้คนในแต่ละสถานี  และท าการเฉล่ียความเร็วในการให้บริการ
ตามระยะทางของแอร์พอร์ตลิงก์ และ เปรียบเทียบบัญญัติไตรยางศ์ พบว่า 23.5 กม. ใช้เวลา 19 นาที 
ดังนั้เมื่อมีระยะทาง 18.1 กม. จึงใช้เวลาประมาณ 15 นาที โดยการวิเคราะห์นี้จะวิเคราะห์
เปรียบเทียบเฉพาะระยะทางและเวลาเท่านั้น (ภาพท่ี 4.4) 



120 

 

 
 

ภาพท่ี 4.4 การเช่ือมต่อจากต าบลโดยรอบเข้าสู่กรุงเทพมหานครและสถานีรถไฟฟ้าศาลายา โดย ผู้วิจัย. 
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ตารางท่ี 4.2 
 
การเปรียบเทียบระยะเวลาท่ีใช้ในการเดินทางเข้ากรุงเทพมหานครในแต่ละรูปแบบ 
 ทางถนน 

ทางเรือ+ราง 
ถนนบรมราชชนนี ถนนเพชรเกษม 

7.00 น. 18.00 น. 7.00 น. 18.00 น. เรือ ราง + เรือ 

ต าบลนครชัยศรี 
ระยะทาง 40.4 กม ระยะทาง 45.7 กม ระยะทางเดินเรือ 17 กม. 

1 ชั่วโมง 20 
นาที 

1 ชั่วโมง 10 
นาที 

1 ชั่วโมง 20 
นาที 

2 ชั่วโมง 35 
นาที 

51 นาที 
1 ชั่วโมง 6 

นาที 

ต าบลวัดแค 
ระยะทาง 39.6 กม ระยะทาง 47.2 กม ระยะทางเดินเรือ 16.4 กม. 

1 ชั่วโมง 25 
นาที 

1 ชั่วโมง 15 
นาที 

1 ชั่วโมง 30 
นาที 

2 ชั่วโมง 10 
นาที 

49 นาที 
1 ชั่วโมง 4 

นาที 

ต าบลสัมปทวน 
ระยะทาง 45.4 กม ระยะทาง 50.5 กม ระยะทางเดินเรือ 15.7 กม. 

1 ชั่วโมง 30 
นาที 

1 ชั่วโมง 15 
นาที 

1 ชั่วโมง 15 
นาที 

2 ชั่วโมง 20 
นาที 

47 นาที 
1 ชั่วโมง 2 

นาที 

ต าบลวัดส าโรง 
ระยะทาง 42.1 กม ระยะทาง 53.2 กม ระยะทางเดินเรือ 14.2 กม 

1 ชั่วโมง 30 
นาที 

1 ชั่วโมง 15 
นาที 

2 ชั่วโมง 50 
นาที 

3 ชั่วโมง 
43 นาที 58 นาที 

ต าบลง้ิวราย 
ระยะทาง 36.6 กม ระยะทาง 49.1 กม ระยะทางเดินเรือ 12 กม 

1 ชั่วโมง 25 
นาที 

1 ชั่วโมง 15 
นาที 

2 ชั่วโมง 50 
นาที 

2 ชั่วโมง 40 
นาที 

36 นาที 51 นาที 

ต าบลลานตากฟ้า 
ระยะทาง 38.5 กม ระยะทาง 52.7 กม ระยะทางเดินเรือ 11.7 กม 

1 ชั่วโมง 30 
นาที 

1 ชั่วโมง 15 
นาที 

2 ชั่วโมง 50 
นาที 

2 ชั่วโมง 40 
นาที 

35 นาที 50 นาที 

ต าบลไทยาวาส 
ระยะทาง 32.3 กม ระยะทาง 50.6 กม ระยะทางเดินเรือ 18 กม 

1 ชั่วโมง 25 
นาที 

1 ชั่วโมง 10 
นาที 

2 ชั่วโมง 50 
นาที 

2 ชั่วโมง 40 
นาที 

65 นาที 
1 ชั่วโมง 20

นาที 

ต าบลมหาสวัสด์ิ 
ระยะทาง 27.3 กม ระยะทาง 38.8 กม ระยะทางเดินเรือ 7 กม 

1 ชั่วโมง 25 
นาท ี

1 ชั่วโมง 5 
นาที 

2 ชั่วโมง 20 
นาที 

2 ชั่วโมง 30 
นาที 

21 นาที 
1 ชั่วโมง 6 

นาที 

*ระยะเวลาในการเดินทางเก็บข้อมูลจาก Google map ในวันจันทร์ท่ี 19 ธันวาคม 2559 ถึง วันศุกร์
ท่ี 23 ธันวาคม 2559 โดยในช่วงเช้าจะเก็บเวลา 7.00 น. และช่วงเย็นคือ 18.00 น. จ านวน 5 วันและ
น ามาเฉล่ียเป็นระยะเวลาเดินทางทางถนนของถนนท้ังสองเส้นทาง 
*ระยะเวลาท่ีใช้ในการเดินทางเช่ือมต่อราง+เรือ ไม่รวมเวลาในการเดินทางเพื่อเช่ือมต่อระหว่างการ
เดินทางท้ังสองรูปแบบ 
หมายเหตุ. โดย ผู้วิจัย. 
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       จากตารางท่ี 4.2 พบว่าการพัฒนาเส้นทางเรือโดยสารในคลองมหาสวัสด์ิจะ
ช่วยลดระยะเวลาในการเดินทางเข้าสู่กรุงเทพมหานคร ผ่านการนั่งเรือในคลองและแม่น้ าจากต าบล
ต่าง ๆ ในอ าเภอนครชัยศรีจะสามารถลดระยะเวลาในการเดินทางลงได้ประมาณ 20-30 นาทีไปยัง
ศาลายาและใช้รถไฟฟ้าในการเดินทาง ยกเว้นต าบลท่ีอยู่ใกล้ศาลายา สามารถใข้รถยนต์มาจอดแล้วจร
ใช้เวลาเพียง 10 นาที มาท่ีสถานีศาลายา  
 
 4.1.2.2 การพัฒนาการเชื่อมต่อเส้นทางท่องเที่ยว 
       การพัฒนาการเช่ือมต่อเส้นทางท่องเท่ียวด้วยเรือในคลองมหาสวัสด์ิจาก
เส้นทางท่องเท่ียวเชิงวัฒนธรรมในปัจจุบัน ต้ังอยู่ในบริเวณต าบล มหาสวัสด์ิ ต้ังอยู่ห่างจากสถานีรถไฟ
ศาลายาในปัจจุบัน 4.35 กม. เช่ือมต่อกับ 4 จุดท่องเท่ียวคือ นาบัว ศูนย์แปรรูปผลิตภัณฑ์เกษตร สวน
ผลไม้-นาข้าว และ สวนกล้วยไม้ (ดังภาพท่ี 4.5)  
 

 
ภาพท่ี 4.5 การเช่ือมต่อเส้นทางท่องเท่ียวเชิงวัฒนธรรมในคลองมหาสวัสด์ิ โดย ผู้วิจัย. 
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       การเข้าถึงในปัจจุบัน สามารถเข้าขับรถจากศาลายาไปตามเส้นถนน นฐ.
4006 ระยะทางประมาณ 4.5 กม. ข้ามทางรถไฟ ไปยังทางเข้าจุดขึ้นเรืออยู่บริเวณวัดสุวรรณาราม 
และ โรงเรียนสุวรรณาราม ห่างจากสถานีรถไฟมหาสวัสด์ิ 2.6 กม. การเช่ือมต่อกับเส้นทางการ
ท่องเท่ียวเชิงวัฒนธรรมในคลองมหาสวัสด์ิ โดยใช้บริเวณสถานีศาลายาเป็นจุดเริ่มต้นของเส้นทาง
ท่องเท่ียว และ เป็นจุดหมายปลายทางจะช่วยส่งเสริมให้เกิดการเข้าถึงสถานท่ีท่องเท่ียวท่ีสะดวกมาก
ขึ้น เพิ่มระยะในการท่องเท่ียวและสามารถเล่าเรื่องราวของศาลาต่างๆ ระหว่างคลองมหาสวัสด์ิ เพื่อ
เพิ่มประสบการณ์ท่ีจะได้รับของนักท่องเท่ียวในขณะท่องเท่ียวได้ 
 
 4.1.3 การพัฒนาการเชื่อมต่อระบบรางและคลอง 
    เมื่อพิจารณาจากศักยภาพของการพัฒนาระบบขนส่งทางน้ า เพื่อเช่ือมต่อกับ

สถานีรถไฟฟ้าศาลายา และการวิเคราะห์ทางกายภาพของพื้นท่ีสามารถสร้างแนวทางการออกแบบ

พื้นท่ีเช่ือมต่อระบบรางและคลอง เพื่อส่งเสริมการใช้ระบบขนส่งสาธารณะอย่างยั่งยืนออกมาได้ 2 

ระยะดังต่อไปนี้  

ระยะส้ัน (5ปี) : พัฒนาการเช่ือมต่อเส้นทางท่องเท่ียวเชิงวัฒนธรรมในคลองมหาสวัสด์ิ โดยการย้าย

จุดเริ่มต้นเส้นทางมาอยู่บริเวณสถานีรถไฟฟ้าศาลายา 

ระยะกลาง (10ปี) : พัฒนาเส้นทางเรือโดยสารเช่ือมต่อกับพื้นท่ีโดยรอบเป็นเส้นทางระบบขนส่งรอง
เข้าสู่สถานีรถไฟฟ้าศาลายา โดยท้ังสองระยะมีรายละเอียดดังนี้ 
     • แผนระยะส้ัน (5ปี) เป็นแผนท่ีสามารถจัดการได้ในระยะ 5 ปีจากการพัฒนา
เส้นทางรถไฟฟ้าสายสีแดงอ่อน ช่วง ตล่ิงชัน – ศาลายา ท่ีจะแล้วเสร็จในปี 2564 โดยการเปล่ียน
จุดเริ่มต้นเส้นทางการท่องเท่ียวเชิงวัฒนนธรรมในคลองมหาสวัสด์ิมายังบริเวณสถานีศาลายา เพื่อเป็น
การเช่ือมต่อกับระบบคลอง ส่งเสริมให้เกิดการท่องเท่ียวในพื้นท่ี และ การเข้าถึงเส้นทางท่องเท่ียวที่
สะดวกมากขึ้น รวมไปถึงการส่งเสริมเอกลักษณ์และวัฒนธรรมในพื้นท่ี 
     • แผนระยะกลาง (10ปี) เป็นแผนท่ีจ าเป็นจะต้องมีการพัฒนาส่ิงอ านวยความ
สะดวกให้แก่เส้นทางเดินเรือ เช่นการพัฒนาล่ิงกันน้ ากัดเซาะท่ีปัจจุบันมีอยู่เพียงไม่กี่ช่วงของคลอง
มหาสวัสด์ิ รวมไปถึงการพัฒนาท่าเรือและส่ิงอ านวยความสะดวกต่าง ๆ ท่ีจะส่งเสริมให้ผู้คนโดยรอบ
หันมาใช้เรือโดยสารในการเดินทางเข้าสู่สถานีรถไฟฟ้าศาลายา ซึ่งต้องใช้ระยะเวลาในการด าเนินงาน 
ไม่สามารถพัฒนาเส้นทางเดินเรือโดยสารได้ในทันที 
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4.2 ศึกษาและวิเคราะห์พื้นที่สถานีรถไฟศาลายา ต าบลศาลายา อ าเภอพุทธมณฑล จังหวัดนครปฐม 
 

การวิเคราะห์พื้นท่ีสถานีรถไฟศาลายา ต าบลศาลายา อ าเภอพุทธมณฑล จังหวัดนครปฐม 

โดยจะวิเคราะห์พื้นท่ีของอ าเภอพุทธมณฑลท่ีเป็นท่ีต้ังของสถานีรถไฟฟ้าศาลายา ซึ่งเป็นสถานีปลายทาง

ของเส้นทางรถไฟฟ้าสายสีแดงอ่อน และเป็นสถานีเพียงสถานีเดียวในจังหวัดนครปฐม ซึ่งอ าเภอพุทธมณฑล 

เป็นอ าเภอท่ีก่อต้ังขึ้นใหม่ท่ีสุดและมีพื้นท่ีเล็กท่ีสุดในจังหวัดนครปฐมแยกออกมาจากอ าเภอนครชัยศรี เมื่อ

วันท่ี 1 เมษายน 2534 มาต้ังเป็นกิ่งอ าเภอพุทฑมณฑล และได้รับการยกฐานะเป็นอ าเภอพุทธมณฑลในวันท่ี 

5 ธันวาคม 2539 ครอบคลุมพื้นท่ีขนาด 76.329 ตร.กม. ต้ังอยู่ทางทิศตะวันออกของจังหวัดนครปฐม ห่าง

จากจังหวัดนครปฐมโดยถนนสายเพชรเกษมและถนนบรมราชชนนีประมาณ 32 กม. และโดยรถไฟสายใต้

จากสถานีนครปฐม ถึงสถานีศาลายาประมาณ 29 กม. แบ่งเป็น 3 ต าบลคือ ต าบลคลองโยง ต าบลมหา

สวัสด์ิ และต าบลศาลายา(ราชกิจจาณุเบกษา พ.ศ. 2534, กระทรวงมหาดไทย) ซึ่งได้ท าการแบ่งการ

วิเคราะห์ข้อมูลออกเป็น 4 ด้านคือ กายภาพ เศรษฐกิจ สังคม และ การคมนาคมขนส่ง ซึ่งมีรายละเอียดดังนี ้

 4.2.1 ด้านกายภาพ 

   การวิเคราะห์ด้านกายภาพจะแบ่งการวิเคราะห์ออกเป็น ท่ีต้ังสถานีรถไฟ สภาพ

การใช้พื้นท่ีสถานีในปัจจุบัน โครงข่ายการคมนาคมโดยรอบพื้นท่ี สภาพทางกายภาพของพื้นท่ี โดยมี

รายละเอียดดังนี้ 

 
  4.2.1.1 ที่ต้ังสถานีรถไฟศาลายา ต าบลศาลายา อ าเภอพุทธมณฑล 

        อ าเภอพุทธมณฑล เป็นอ าเภอใหม่ท่ีแยกออกมาจากอ าเภอนครชัยศรี 

ต้ังอยู่ในต าแหน่งขวาสุดของจังหวัดนครปฐม ต้ังอยู่ในบริเวณลุ่มแม่น้ าท่าจีน ซึ่งเป็นพื้นท่ีราบลุ่มภาค

กลาง อยู่ติดกับอ าเภอนครชัยศรีและอ าเภอสามพราน ซึ่งเป็นอ าเภอท่ีมีประชากรอาศัยอยู่มาก

โดยเฉพาะอ าเภอสามพรานมีประชากรมากท่ีสุดรองจากอ าเภอเมืองนครปฐม และมีอาณาเขตติดกับ

กรุงเทพมหานคร เขตทวีวัฒนา โดยมีคลองทวีวัฒนาเป็นเส้นแบ่งเขตระหว่างจังหวัดนครปฐมกับ

กรุงเทพมหานคร และจังหวัดนนทบุรี อ าเภอไทรน้อยและอ าเภอบางใหญ่ โดยมีคลองนราภิรมย์ เป็น

เส้นแบ่งเขตระหว่างจังหวัดนครปฐมกับจังหวัดนนทุบรี 
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ภาพท่ี 4.6 ขอบเขตอ าเภอและต าบลต่าง ๆ ในอ าเภอพุทธมณฑล โดย ผู้วิจัย. 

 
ท่ีต้ัง  ทิศเหนือ ติดต่อ อ าเภอบางเลน 
  ทิศตะวันออก ติดต่อ อ าเภอไทรน้อย อ าเภอบางใหญ่  
      อ าเภอบางกรวย จังหวัดนนทบุรี  
      และ เขตทวีวัฒนา กรุงเทพมหานคร 

   ทิศใต้ ติดต่อ อ าเภอสามพราน 
   ทิศตะวันตก ติดต่อ อ าเภอนครชัยศรี 
 

        การปกครองส่วนท้องท่ีของอ าเภอพุทธมณฑล แบ่งการปกครองท้องท่ี

เป็น 3 ต าบล 18 หมู่บ้าน ได้แก่ 1. ต าบลศาลายา มี 6 หมู่บ้าน 2. ต าบลคลองโยง มี 8 หมู่บ้าน 3. 

ต าบลมหาสวัสด์ิ 4 หมู่บ้าน(อ าเภอพุทธมณฑล, ท่ีท าการปกครองอ าเภอพุทธมณฑล, 2554) ซึ่ง

ศาลายาเป็นหัวเมืองของนครปฐม ต้ังอยู่ระหว่างนครปฐมและกรุงเทพมหานครมีโครงข่ายคมนาคมท่ี

หลากหลาย เช่ือมต่อระหว่างพื้นท่ีท้ัง 3 ท่ีได้กล่าวมา  
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  4.2.1.2 ศึกษาสภาพการใช้ประโยชน์ที่ดินในปัจจุบันของสถานีรถไฟศาลายา 

       การศึกษาการสภาพการใช้ประโยชน์ท่ีดินในปัจจุบันของโครงการนี้ 

เป็นการศึกษาเพื่อเป็นข้อมูลประกอบการวิเคราะห์จะพิจารณาการใช้ประโยชน์ท่ีดินบริเวณสถานี

โดยรอบต าแหน่งท่ีต้ังสถานีรถไฟฟ้าศาลายา ซึ่งในปัจจุบันใช้งานเป็นสถานีรถไฟชานเมืองศาลายา 

 สถานีรถไฟศาลายา เป็นสถานีท่ีต้ังอยู่ในเขตอ าเภอพุทธมณฑล จังหวัดนครปฐม 

ซึ่งผลการศึกษาโครงการวางและจัดท าผังกรุงเทพมหานครและปริมณฑล ก าหนดให้เป็นพื้นท่ีรองรับ

การขยายตัวทางเศรษฐกิจสังคมจากกรุงเทพมหานคร เพื่อลดความแออัดในพื้นท่ีศูนย์กลางเมืองเดิม 

สร้างความสมดุลระหว่างแหล่งงานกับท่ีพักอาศัย (กรมโยธาธิการและผังเมือง, 2551) ดังนั้นจึงท าให้

พื้นท่ีบริเวณดังกล่าวกลายเป็นย่านชุมชนขนาดใหญ่ท่ีมีการใช้ประโยชน์ท่ีดินพักอาศัย การค้าและการ

บริการหนาแน่น รวมท้ังยังเป็นท่ีต้ังของมหาวิทยาลัยมหิดล โรงเรียนมหิดลวิทยานุสรณ์ มีจ านวน

นักเรียนและนักศึกษาจ านวนมากและเป็นสถานศึกษาท่ีส าคัญของจังหวัด 

   

  4.2.1.3 การวิเคราะห์ด้านกายภาพของพื้นที่โดยรอบสถานีศาลายา 

       การวิเคราะห์ข้อมูลด้านกายภาพของพื้นท่ีเพื่อศึกษา สรุปประเด็นส าคัญ

จากการส ารวจการใช้พื้นท่ีในปัจจุบันในแต่ละส่วนพื้นท่ี (Zones) สภาพของพื้นท่ีในปัจจุบัน การ

สัญจรในพื้นท่ี เพื่อน ามาสรุปเป็นศักยภาพและข้อจ ากัดในการออกแบบพื้นท่ีโดยรอบสถานีศาลายา 

ซึ่งมีรายละเอียดดังนี้ 

   การใช้ท่ีดินโดยรอบพื้นท่ี สามารถแบ่งการใช้ประโยชน์โดยรอบพื้นท่ีตาม

รายละเอียดในภาพท่ี 4.7 ซึ่งสามารถแบ่งได้ดังต่อไปนี้ 

   - พื้นท่ีพาณิชยกรรม (สีแดง) อยู่บริเวณรอบสถานีรถไฟศาลายาในปัจจุบัน 

ประกอบด้วย ตลาดทางด้านทิศเหนือของสถานีรถไฟศาลายา เป็นพื้นท่ีค้าขายของชาวบ้านจากชุมชน

ตลาดเก่า ทางด้านทิศใต้ของสถานีเป็นพื้นท่ีตลาดศาลายา หรือ ท่ีรู้จักกันในพื้นท่ีว่าเป็นตลาดเหลือง 

ประกอบไปด้วย ร้านค้า เส้ือผ้า อุปกรณ์อิเล็กทรอนิกส์ และ ตลาดสด มีพื้นท่ีจอดรถด้านหน้าตลาด 

และในบริเวณถนนพุทธมณฑลสาย 4 ตลาดหน้า ม. เป็นสถานท่ีรับประทานอาหารของนักศึกษา และ 

ผู้คนโดยรอบศาลายา และ ศาลายามอลล์ เป็นพื้นท่ีพาณิชยกรรมแนวราบ รูปแบบอเวนิว ประกอบไป
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ด้วย ร้านอาหาร พื้นท่ีอเนกประสงค์ ร้านเส้ือผ้า ฟิตเนส แต่ปัจจุบันการเข้าถึงด้วยรถยนต์เป็นไปได้

ยาก จึงท าให้ไม่ค่อยมีผู้เข้าไปใช้พื้นท่ีมากนัก 

   - พื้นท่ีใช้สอยผสมผสาน (สีส้ม) อยู่บริเวณทิศเหนือของสถานีรถไฟใน

บริเวณชุมชนตลาดเก่า เป็นการผสมผสานพื้นที่ค้าขายชั้นล่าง และชั้นบนอยู่อาศัย มีสภาพ

ค่อนข้างทรุดโทรม แต่มีการทาสีอาคารและตั้งชื่อตลาดใหม่ว่าเป็น ตลาดสีชมพู ในบริเวณทิศ

ใต้ของสถานีรอบถนนทางเข้าสถานีรถไฟศาลายา อาคารมีสภาพท่ีค่อนข้างดี เป็นบ้านไม้ 2 ช้ัน 

และตึกแถวเชิงพาณิชย์ ฝ่ังซ้ายมีการใช้สอยพื้นที่เป็นร้านค้า และ บริการรูปแบบต่าง ๆ มีการ

ใช้สอยพื้นท่ีแบบหนาแน่นน้อย บริเวณตรงข้ามประตูทางออก 5 ของมหาวิทยาลัยมหิดล เป็น

พื้นท่ีค้าขายและร้านอาหารส าหรับนักศึกษามหิดลอีกหนึ่งจุด  

   - พื้นท่ีอยู่อาศัย (สีเหลือง) อยู่บริเวณทิศเหนือของสถานีรถไฟศาลายา 

ประกอบด้วยชุมชน 4 ชุมชน มีสภาพอาคารเป็นอาคารเก่าทรุดโทรม ค่อนข้างแออัด เป็นชุมชนตลาด

เก่าในบริเวณใกล้กับสถานี และ ชุมชนเกษตรในบริเวณท่ีห่างออกจากสถานีไป รวมถึงชุมชนฝ่ังตรง

ข้ามคลองมหาสวัสด์ิ โดยส่วนมากประกอบอาชีพเกษตรกร มีพื้นท่ีส าหรับท าการเกษตรในบริเวณทิศ

เหนือขึ้นไปของโรงเรียนสาลวัน และ วัดสาลวัน โดยผู้อยู่อาศัยส่วนมากประกอบอาชีพเกษตรกร 

รองลงมาจะเป็นการรับราชการท างานในเทศบาล หรือ มหาวิทยาลัยมหิดล ส่วนลูกหลานจะท างานใน

เมืองเป็นส่วนมาก บริเวณทิศตะวันออกของพื้นท่ีถัดจากตลาดศาลายามีการใช้พื้นท่ีส าหรับอยู่อาศัย

แบบเบาบางและอพาร์ทเมนต์ ส าหรับนักศึกษา และ ผู้ประกอบอาชีพรับจ้าง 

   - พื้นท่ีราชการ (สีน้ าเงิน) ประกอบไปด้วย ท่ีว่าการอ าเภอพุทธมณฑล

ส านักงานสรรพากรอ าเภอพุทธมณฑล สถานีต ารวจภูธรอ าเภอพุทธมณฑล และ เทศบาลต าบล

ศาลายา อยู่บริเวณจุดตัดระหว่างถนน นฐ.4006 และ นฐ. 3004 ใกล้กับประตูมหาวิทยาลัยมหิดล 5 

   - พื้นท่ีเปิดโล่ง/ สวน (สีเขียว) พื้นท่ีสีเขียวและพื้นท่ีเปิดโล่งส่วนมากจะอยู่

ในบริเวณมหาวิทยาลัย ใกล้ประตูมหาวิทยาลัยมหิดล 4 นอกจากนี้ยังแทรกตัวอยู่ตามชุมชน และ ใน

ฝ่ังตรงข้ามคลองมหาสวัสด์ิมีพื้นท่ีโรงเรียนสาลวัน และ วัดสาลวัน ซึ่งมีพื้นท่ีหน้าวัดเป็นตลาดนัดของ

ชุมชนท่ีเช่ือมต่อกันระหว่างชุมชนตลาดเก่าและชุมชนสาลวัน 
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ภาพท่ี 4.7 แสดงการใช้พื้นท่ีในรัศมี 500 ม. ในปัจจุบัน โดย ผู้วิจัย.
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   4.2.1.4 สภาพพื้นที่ในปัจจุบัน 

         สภาพของพื้นท่ีในปัจจุบัน จะแบ่งการวิเคราะห์สภาพออกตาม

ประเภทการใช้ของพื้นท่ี แบ่งออกเป็น 3 ประเภท คือ พื้นท่ีพาณิชยกรรม พื้นท่ีอยู่อาศัย และ พื้นท่ี

เปิดโล่งหรือนันทนาการ และพื้นท่ีโดยรอบ โดยมีรายละเอียดดังนี้ 

           (1) พื้นท่ีพาณิชยกรรม สามารถแบ่งพื้นท่ีเพื่อพิจารณาได้ดังนี้ 

พื้นท่ีตลาดศาลายา พื้นท่ีตลาดเก่า พื้นท่ีตลาดนัดหน้าวัดสาลวัน พื้นท่ีศาลายามอลล์ พื้นท่ีตลาดหน้า 

ม. ซึ่งมีรายละเอียดดังนี้ (ภาพท่ี 4.8) 

           - ตลาดศาลายา เพิ่งได้รับการปรับปรุงหลังถูกน้ าท่วมในปี 

2554 เป็นตลาดขนาดใหญ่มีหลังคาคลุม มีท่ีจอดรถ โดยพื้นท่ีเช่ือมต่อกับสถานีรถไฟศาลายา เป็น

พื้นท่ีลานจอดรถเดิม ท่ีมีการพัฒนาพื้นท่ีส าหรับค้าขายเพื่อหลังจากการปรับปรุงหลังเกิดน้ าท่วมปี 

2554 มีร้านขายเส้ือผ้า อุปกรณ์อิเล็กทรอนิกส์ ซึ่งเป็นรูปแบบอาคารน็อคดาวน์  

           - ตลาดเก่า (ตลาดชมพู) เป็นตลาดในชุมชนตลาดเก่า โดยเป็น

กลุ่มอาคารใช้สอยแบบผสมผสาน ค่อนข้างมีความแออัด มีทางเดินกว้าง 1 ม. ผ่านตลาดของชุมชน 

ปัจจุบันมีสภาพค่อนข้างทรุดโทรม และไม่ค่อยมีผู้เข้าไปยังพื้นท่ี นอกจากคนในชุมชน 

           - ตลาดนัดหน้าวัดสาลวัน เป็นพื้นท่ีตลาดนัดชุมชนท่ีส าคัญกับ

ชุมชน โดยผู้คนในชุมชนโดยรอบจะใช้เป็นท่ีส าหรับซื้ออาหาร และ ใช้เป็นพื้นท่ีพบปะในเวลาเย็นของ

ทุกวัน ต้ังอยู่หน้าวัดสาลวัน และ ริมคลองมหาสวัสด์ิ 

           - ตลาดหน้า ม. เป็นตลาดมีหลังคาคลุม เป็นพื้นท่ีพบปะของผู้คน

โดยรอบ ท้ังผู้อยู่อาศัย และ นักศึกษา เป็นสถานท่ีส าหรับรับประทานอาหาร อยู่ฝ่ังถนนพุทธมณฑลสาย 4  

           - ศาลายามอลล์ เป็นพื้นท่ีพาณิชยกรรมแนวราบ ปัจจุบัน

ค่อนข้างซบเซา เนื่องจากเข้าถึงได้ยาก และมีความหลากหลายน้อย แต่มีพื้นท่ีสาธารณะท่ีดี มีแนวคิด

ในการน าเสนอศิลปะโขนของไทย มีศักยภาพในการเป็นจุดนัดพบท่ีดี 

           - พื้นท่ีอยู่อาศัยบริเวณทิศใต้ของสถานีรถไฟศาลยา บ้านแถว

ไม้ 2 ช้ันมีการใช้ประโยชน์แบบผสมผสาน อยู่บริเวณถนนทางเข้าสถานีรถไฟศาลายา และอีกฝ่ังถูก

พัฒนาเป็นตึกแถวใช้สอยแบบผสมผสานเช่นกัน 
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ภาพท่ี 4.8 การใช้ประโยชน์พื้นท่ีพาณิชยกรรม โดย ผู้วิจัย. 

 

           (2) พื้น ท่ีอยู่อาศัย มีรูปแบบท่ีอยู่อาศัยท่ีไม่ ค่อยมีความ

หลากหลายมากนัก โดยพื้น ท่ีอยู่อาศัยขนาดใหญ่บริเวณทิศเหนือของสถานีรถไฟศาลายา 

ประกอบด้วย ชุมชน 4 ชุมชน ได้แก่ ชุมชนตลาดเก่าศาลายา ชุมชนหน้าสถานีรถไฟ ชุมชนรวมใจริม

ทางรถไฟ และ ชุมชนคุณหลวง บริเวณริมคลองมหาสวัสด์ิ ประกอบด้วย ชุมชนจ านวน 2 ชุมชน 
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ได้แก่ ชุมชนสาลวัน และ ชุมชนริมคลองมหาสวัสด์ิ พื้นท่ีอยู่อาศัยบริเวณทิศใต้ของสถานีรถไฟ

ศาลายา ฝ่ังมหาวิทยาลัยมหิดล และ พื้นท่ีอยู่อาศัยอื่น ๆ ซึ่งมีรายละเอียดดังนี้ (ภาพท่ี 4.9) 

           - พื้นท่ีอยู่อาศัยทางทิศเหนือของสถานีรถไฟ เป็นพื้นท่ีอยู่อาศัย

แบบตึกแถว ในบริเวณชุมชนตลาดเก่า มีการใช้สอยพื้นท่ีแบบผสมผสาน มีสภาพค่อนข้างทรุดโทรม มี

ทางเดินเท้าท่ีแคบ ส่วนชุมชนอื่น ๆ อีก 3 ชุมชนส่วนใหญ่เป็นบ้านเด่ียว หรือ บ้านน็อคดาวน์ กระจาย

ตามพื้นท่ี โดยวัสดุส่วนใหญ่เป็นไม้ คอนกรีต และผนังเบา 

           - พื้นท่ีอาศัยริมคลองมหาสวัสด์ิ รูปแบบของอาคารมีความ

คล้ายชุมชน 3 ชุมชนริมทางรถไฟ โดยส่วนมากเป็นบ้านเด่ียว หรือ ห้องแถว โดยมีบ้านเรือนส่วนหนึ่ง

ต้ังอยู่ริมคลองมหาสวัสด์ิ ประกอบอาชีพเป็นเกษตรกร มีพื้นท่ีส าหรับท าการเกษตรอยู่ในระแวกบ้าน 

โดยส่วนมากจะเป็นพื้นท่ีท านา และ สวนผลไม้ วัสดุส่วนมากเป็นไม้ คอนกรีต และ ผนังเบาเช่นกัน 
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ภาพท่ี 4.9 การใช้ประโยชน์พื้นท่ีอยู่อาศัย โดย ผู้วิจัย. 

 

           (3) พื้นท่ีเปิดโล่งหรือนันทนาการ โดยรอบพื้นท่ีมีกระจายตาม

ชุมชน จะประกอบไปด้วยทางเดินริมคลองมหาสวัสด์ิ พื้นท่ีรอบสถานีรถไฟ สนามกีฬาของชุมชน โดย

มีรายละเอียดดังนี้ (ภาพท่ี 4.10) 



133 

 

           - ทางเดินริมคลองมหาสวัสด์ิ เป็นทางเดินยาวต้ังแต่บริเวณ

สะพานข้ามคลองฝ่ังเทศบาลศาลายามาจนถึง ชุมชนตลาดเก่าศาลายา ระยะทาง 300 ม. และบริเวณ

หน้าวัดสาลวัน ระยะ 80 ม. มีสภาพค่อนข้างดี เนื่องจากเพิ่มสร้าง แต่ไม่มีการใช้งานมากนัก เนื่องจาก

ร้อน และไม่มีการออกแบบท่ีดึงดูดให้ผู้ท่ีอยู่อาศัยมาใช้พื้นท่ี 

           - พื้นท่ีรอบสถานีรถไฟ ปัจจุบันเป็นพื้นหินกรวดโรยท าเป็นเนิน

สูงประมาณ 1 ม. ใช้เป็นท่ีจอดรถท้ังสองฝ่ังของทางรถไฟ  โดยทางทิศใต้จะเป็นท่ีจอดรถของผู้ท่ี

เดินทางมาเทศบาล ตลาดศาลายา และ มารับ-ส่ง ผู้โดยสารรถไฟ ในทางทิศเหนือของทางรถไฟจะ

เป็นพื้นท่ีจอดส าหรับรับประทานอาหาร แต่เป็นไม่ได้ถูกใช้งานมาก อยู่ใกล้กับลานเอนกประสงค์ของ

ชุมชนรวมใจริมทางรถไฟ ซึ่งใช้เป็นท่ีจอดรถเช่นกัน       

      - สนามกีฬาชุมชน เป็นสนามฟุตบอลท่ีเพิ่งสร้างให้กับชุมชนริมทางรถไฟ 

4 ชุมชน เป็นโครงการของการรถไฟท่ีใช้พื้นท่ีเหลือจากการพัฒนาพื้นท่ีโดยรอบ แต่จะถูกรื้อในการ

พัฒนารถไฟฟ้าสายสีแดงอ่อน สถานีศาลายา ซึ่งได้ท าการพิจารณาจากแบบก่อสร้าง 
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ภาพท่ี 4.10 ต าแหน่งพื้นท่ีสาธารณะโดยรอบสถานีรถไฟ โดย ผู้วิจัย. 
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    4.2.1.5 การสัญจรในพื้นที่ 

           การวิเคราะห์สภาพการเข้าถึงพื้นท่ีในปัจจุบัน เพื่อศึกษาในด้าน

การจราจรโดยรอบของพื้นท่ี โครงข่ายถนนและปริมาณการจราจรในปัจจุบัน เพื่อวิเคราะห์ถึงการพัฒนา

พื้นท่ีในอนาคต โดยสภาพการจราจรในพื้นท่ีปัจจุบัน ได้รวบรวมข้อมูลโครงข่ายถนนและปริมาณจราจร

บริเวณรอบสถานีศาลายา สามารถแบ่งประเด็นในการวิเคราะห์ได้ 2 ประเด็น คือ ขนาดถนนและล าดับ

ศักดิ์ถนน และ ท่ีจอดรถ โดยรายละเอียดจะแสดงตามภาพท่ี 4.11 

 

 
ภาพท่ี 4.11 การสัญจรในพื้นท่ี โดย ผู้วิจัย, 2559 

 
    1. ขนาดถนนและล าดับศักด์ิถนน โดยถนนในพื้นท่ีรัศมี 500 ม. 

สามารถแบ่งล าดับศักดิ์ได้ 3 ล าดับ คือ ถนนหลัก ถนนรวมและกระจายการจราจร และ ถนนท้องถิ่น 

ซึ่งพบว่าถนนส่วนใหญ่ในพื้นท่ีเป็นถนนท้องถิ่นท่ีจะเข้าไปในพื้นท่ีโดยรอบท่ีเป็นชุมชนจ านวนมาก ซึ่ง

มีรายละเอียดดังนี้ (ภาพท่ี 4.12 – ภาพท่ี 4.17) 
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    - ถนนพุทธมณฑลสาย 4 (หมายเลข 1) เป็นเส้นทางแนวเหนือ-ใต้ เช่ือม

ระหว่างทางหลวงชนบท นฐ. 4006 กับพื้นท่ีทางใต้ ซึ่งจะไปเช่ือมต่อกับถนนบรมราชชนนี(ทางหลวง

หมายเลข. 338) มีขนาด 6 ช่องจราจร มีปริมาณจราจรประมาณ 4,700 คันต่อช่ัวโมงในช่วงเร่งด่วน 

 
ภาพท่ี 4.12 ภาพตัดถนนพุทธมณฑลสาย 4 โดย ผู้จัดท า. 

    - ทางหลวงชนบท นฐ. 4006 (หมายเลข 2) เป็นเส้นทางแนวตะวันออก-

ตะวันตก เช่ือมต่อจากพุทธมณฑลสาย 4 มีขนาด 4 ช่องจราจร มีปริมาณท่ีเยอะกว่าทางหลวงชนบทนฐ. 

3004 ในช่วงเร่งด่วน แต่เนื่องจากจ านวนช่องทาง 4 ช่องจราจร ท าให้การจราจรไม่เกิดการติดขัดมากนัก แต่

จะเกิดการติดขัดของการจราจรบริเวณทางเล้ียวเข้าเส้นถนน นฐ. 3004 จากถนนพุทธมณฑลสาย 4 

 
ภาพท่ี 4.13 ภาพตัดถนน นฐ.4006 โดย ผู้วิจัย.  

    -  ถนน นฐ.3004 (หมายเลข 3) เป็นเส้นทางแนวเหนือ-ใต้ เช่ือมจาก อ.

บางเลนกับทางหลวงชนบท มีขนาด 4 ช่องจราจร ยกเว้นบริเวณจุดตัดทางรถไฟ ท่ีมีเพียง 2 ช่องจราจร โดย

มีปริมาณรถวิ่งผ่านจุดทางรถไฟในช่วงเร่งด่วนเป็นจ านวนมาก ไปท้ังทิศทางมุ่งใต้ และมุ่งเหนือ ส่งผลให้เกิด

ปัญหาการจราจรติดขัดในบริเวณจุดตัดทางรถไฟ 

 
ภาพท่ี 4.14 ภาพตัดถนน นฐ.3004 โดย ผู้วิจัย. 
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    - ถนนเลียบทางรถไฟศาลายา (ทิศใต้) เป็นถนนขนาดเล็ก ความกว้าง 

3 ม. เป็นถนนเดินรถได้ทางเดียว จากฝ่ังเทศบาลไปสุดท่ีถนนพุทธมณฑลสาย 4 มีรถจอดบริเวณไหล่

ทางเพื่อซื้อของท่ีตลาด หรือ ติดต่อราชการท่ีเทศบาล  

 
ภาพท่ี 4.15 ภาพตัดถนนเลียบทางรถไฟ โดย ผู้วิจัย. 

    - ถนนหน้าชุมชนตลาดเก่า เป็นถนนขนาด 2 ช่องจราจร ไม่มีไหล่ทาง 

เป็นถนนตัดผ่านชุมชนท้ัง 4 ชุมชนริมสถานีรถไฟ  

 
ภาพท่ี 4.16 ภาพตัดถนนหน้าชุมชนตลาดเก่าโดย ผู้วิจัย. 

    - ถนนหน้าวัดสาลวันและคลองมหาสวัสด์ิ เป็นถนนท้องถิ่น ท่ีมีสภาพ

ค่อนข้างดี เป็นถนนคอนกรีต ขนาด 2 ช่องทาง มีท่ีจอดรถบริเวณหน้าเลียบถนนมีบ้านชาวบ้านริมคลอง 

และ เลียบทางเดินริมน้ า เป็นถนนท่ีใช้เข้าสู่หมู่บ้านเกษตรกรในบริเวณใกล้คลองนราถภิรมย์ 

 
ภาพท่ี 4.17 ภาพตัดถนนหน้าวัดสาลวันและคลองมหาสวัสด์ิ โดย ผู้วิจัย. 
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    การเดินทางส่วนใหญ่ในพื้นท่ีเป็นการเดินทางระหว่าง ถนนนฐ. 3004 

ซึ่งอยู่ทางด้านทิศเหนือ กับ ถนนพุทธมณฑลสาย 4 อยู่ทางใต้ของสถานีศาลายา ในช่ัวโมงเร่งด่วนมี

ปริมาณจราจรข้ามทางรถไฟมาจากทางเหนือลงมาทางใต้ ในปริมาณท่ีค่อนข้างสูง เส้นทางท่ีเล้ียวซ้าย

ท่ีแยก นฐ. 3004 ตัด นฐ. 4006 มีปริมาณรถท่ีไม่เยอะมาก พอเคล่ือนตัวได้ ส่วนในเล้ียวซ้ายต้ังแต่

ถนนเลียบทางรถไฟด้านใต้ เข้าถนนพุทธมณฑลสาย 4 ตรงส่วนปลายถนนจะเกิดการชะลอตัวในช่วง

เร่งด่วน เนื่องจากบริเวณนั้นในปัจจุบันเป็นจุดกลับรถระดับพื้น ในทิศทางตรงกันข้าม ปริมาณ

การจราจรท่ีต้องการมุ่งไปยัง นฐ. 3004 มาจากทางหลวงชนบท นฐ. 4006 ท้ังทางด้านตะวันตกและ

ตะวันออกรวมกันก็มีจ านวนมากท้ังสองฝ่ังเช่นกัน (ภาพท่ี 4.17) 

 

 
ภาพท่ี 4.18 ภาพแสดงโครงข่ายถนนบริเวณสถานีศาลายา โดย ผู้วิจัย. 

 

    2. ท่ีจอดรถ  ท่ีจอดรถท่ีมีการใช้งานมากส่วนใหญ่อยู่ท่ีบริเวณตลาด

ศาลายา ซึ่งมีการใช้งานท้ังวัน เนื่องจากมีผู้เดินทางใช้ตลาดตลอดท้ังวัน ท้ังในส่วนท่ีเป็นร้านค้า ร้าน

ขายของ ตลาดอาหาร และ ตลาดสด ท าให้บางครั้งท่ีจอดรถไม่พอ และ ผู้ขับรถเลือกท่ีจะจอดรถแบบ

สะดวกเลียบทางรถไฟ และ ริมถนนพุทธมณฑลสาย 4 ฝ่ังตลาดหน้า ม. ในช่วงเวลาเย็นเป็นต้นไปโดย

ส่วนมากเป็นผู้ท่ีมาใช้บริการตลาด เพื่อรับประทานอาหาร และพบปะหลังเลิกเรียน รวมไปถึงผู้ท่ีอาศัย

ในพื้นท่ีโดยรอบคลองทวีวัฒนาจะเดินทางมาเพื่อทานอาหารให้บริเวณนี้ด้วยเช่นกัน (ภาพท่ี 4.18) 
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ภาพท่ี 4.19  ภาพแสดงโครงข่ายถนนบริเวณสถานีศาลายา โดย ผู้วิจัย.
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4.3 วิเคราะห์อัตลักษณ์ของพื้นที่ 

 ผู้วิ จัยได้ท าการศึกษาอัตลักษณ์ของพื้นท่ีท่ีแสดงถึงความเป็นพื้นท่ีศาลายา ซึ่ง

วิเคราะห์จากการสังเกต เก็บข้อมูล และสอบถามบุลคลในพื้นท่ีตลอดระยะเวลาท่ีได้ท าการส ารวจ

พื้นท่ีท้ังผู้คนท่ัวไปท่ีอาศัยอยู่ในพื้นท่ี เจ้าหน้าท่ีเทศบาลต าบลศาลายา เจ้าหน้าท่ีเขตพุทธมณฑล 

พบว่าศาลายาเป็นต าบลขนาดเล็ก ต้ังอยู่ในอ าเภอนครไชยศรี ต้ังแต่สมัยกรุงศรีอยุธยา ต้ังอยู่ใน

จังหวัดนครปฐม ต่อมาได้แยกออกมาจากอ าเภอนครชัยศรี เป็นต าบลหนึ่งในอ าเภอพุทธมณฑล มี

ความส าคัญทางด้านการคมนาคมขนส่งทางน้ า ทางการแพทย์และการท ายา มาต้ังแต่สมัยรัชกาลท่ี 4 

รวมไปถึงการเป็นพื้นท่ีท าการเกษตรกรรมในปัจจุบัน ท่ีท าให้คนในชุมชนเห็นคุณค่าของการเป็นพื้นท่ี

ใกล้สถานศึกษาท่ีส าคัญ และเป็นพื้นท่ีชุมชนวิถีชีวิตเกษตรริมคลอง จึงส่งผลให้มองว่าอัตลักษณ์ของ

พื้นท่ีท่ีส าคัญ มีดังต่อไปนี้ 

 1. การเป็นพื้นท่ีใกล้สถานศึกษาท่ีส าคัญ ในปี พ.ศ. 2406 พระบาทสมเด็จพระจอม

เกล้าเจ้าอยู่หัว (รัชกาลท่ี4) ทรงโปรดเกล้าฯ ให้ขุดคลองมหาสวัสด์ิขึ้น เพื่อใช้เป็นเส้นทางเสด็จพระ

ราชด าเนินไปพระปฐมเจดีย์ และทรงโปรดเกล้าฯ ให้สร้างศาลาริมคลองขึ้นและต้ังช่ือเรียกต่าง ๆ 

ออกไป เช่น ศาลาธรรมสพน์ กล่าวกันว่าเป็นศาลาท่ีใช้ส าหรับต้ังศพ ส่วนศาลายา เป็นศาลายาท่ี

เจ้าพระยาทิพากรวงศ์ ได้ใช้เป็นศาลาบันทึกต ารายาไว้ รวมถึงเป็นสถานท่ีท่ีใช้ในการรักษาและผลิตยา

เพื่อรักษาโรคห่าหรือกาฬโรคท่ีส าคัญในสมัยนั้น ซึ่งต่อมาสมเด็จพระจอมเกล้าเจ้าอยู่หัวได้จัดต้ังเป็น

โรงเรียนแพทยากร และได้กลายมาเป็นมหาวิทยาลัยมหิดล ซึ่งเป็นมหาวิทยาลัยด้านการแพทย์ท่ีมี

ช่ือเสียงของประเทศไทย  

 2. วิถีชีวิตริมคลองมหาสวัสด์ิ และการท าการเกษตรของพื้นท่ี หลังจากการขุดคลอง

มหาสวัสด์ิขึ้น เพื่อใช้เป็นเส้นทางตรงในการเดินทางเข้าสู่พระปฐมเจดีย์ ในเวลาต่อมาคลองมหาสวัสด์ิ

กลายเป็นคลองท่ีมีความส าคัญท้ังในการสัญจร ซึ่งเป็นเส้นทางท่ีเช่ือมต่อระหว่างแม่น้ าเจ้าพระยากับ

แม่น้ าท่าจีนก่อนเข้าไปสู่ตัวเมืองนครปฐมมีการต้ังถิ่นฐานริมคลองมหาสวัสด์ิ และ ประกอบอาชีพ

เกษตรกรในบริเวณรอบ เนื่องจากเป็นพื้นท่ีท่ีมีความอุดมสมบูรณ์ เป็นพื้นท่ีท่ีเหมาะแก่การเพาะปลูก 

และใช้เรือในคลองเพื่อการสัญจรเกิดเป็นวิถีชีวิตริมคลอง ต่อมาจึงมีการขุดคลองยอ่ยเพื่อการ

ชลประทานและการเกษตร เพื่อส่งเสริมการท าการเกษตรในพื้นท่ี  ท าให้ศาลายาเป็นพื้นท่ีท า

การเกษตรริมคลองมหาสวัสด์ิเป็นอีกหนึ่งอัตลักษณ์ของพื้นท่ีท่ีมีความส าคัญ ท้ังในการท านาข้าว นา

บัว สวนผักและผลไม้ หลายชนิด รวมถึงมีการแปรรูปผลิตภัณฑ์ ท่ีแสดงถึงวิถีชีวิตของคนศาลายา 
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4.4 วิเคราะหพ์ฤติกรรม ทัศนคติของผู้ใช้งานพื้นที่บริเวณสถานีรถไฟฟ้าศาลายา 

  
 ผู้วิจัยท าการวิเคราะห์ ลักษณะของผู้อาศัยโดยรอบพื้นท่ีศาลายาด้านเศรษฐกิจ–สังคม 

ลักษณะพื้นท่ีอยู่อาศัยของผู้ใช้ พฤติกรรมการเดินทางของผู้อยู่อาศัยโดยรอบพื้นท่ีศาลายา ความคิดเห็นของ

ผู้ใช้ต่อปัจจัยท่ีส่งต่อการเลือกรูปแบบการเดินทาง โดยผู้วิจัยได้แบ่งการวิเคราะห์ข้อมูลออกเป็น 6 ปัจจัย 

และใช้การวิเคราะห์ปัจจัยในแต่ละรูปแบบท่ีแตกต่างกันออกไปได้แก่ (1) วิเคราะห์ลักษณะของผู้ใช้งาน

พื้นท่ีบริเวณสถานีรถไฟฟ้าศาลายา ท าการวิเคราะห์ข้อมูลด้วยวิธี Crosstab (2) วิเคราะห์ลักษณะท่ี

อยู่อาศัย ท าการวิเคราะห์ข้อมูลด้วยวิธี Crosstab (3) วิเคราะห์พฤติกรรมการเดินทางของผู้ใช้พื้นท่ี

โดยรอบสถานีรถไฟฟ้าศาลายา ท าการวิเคราะห์ข้อมูลด้วยวิธี Descriptive analysis (4) วิเคราะห์

ความคิดเห็นของผู้ท่ีอาศัยในพื้นท่ีต่อปัจจัยด้านการพัฒนาพื้นท่ีศาลายา ท าการวิเคราะห์ข้อมูลด้วยวิธี 

Descriptive analysis (5) วิเคราะห์ความคิดเห็นของผู้ใช้ต่อการออกแบบอาคารสถานี ท าการ

วิเคราะห์ข้อมูลด้วยวิธี Descriptive analysis และ (6) วิเคราะห์ความคิดเห็นต่อการพัฒนาพื้นท่ี

เช่ือมต่อระบบรางและคลอง ท าการวิเคราะห์ข้อมูลด้วยวิธี Descriptive analysis  จากการเก็บข้อมูล

แบบสอบถาม จากคนในพื้นท่ีต าบลศาลายาอ าเภอ พุทธมณฑล จังหวัดนครปฐม ในระยะ 500 ม. 

รอบสถานีศาลายา โดยมีการเก็บแบบสอบถามจ านวน 400 ชุด ในวันท่ี 21 - 25 มิถุนายน 2559  จาก

การวิเคราะห์ข้อมูลจากแบบสอบถามตามลักษณะการใช้พื้นท่ีในปัจจุบันได้แก่สามารถแบ่งประเภท

ผู้ตอบแบบสอบถามตามวัตถุประสงค์ของการเดินทางในปัจจุบัน มีผู้เข้ามาใช้พื้นท่ีเป็นจ านวน 305 

คน ผู้ท่ีเดินทางผ่านจ านวน 48 คน และ ผู้ท่ีไม่เข้ามาใช้พื้นท่ีและไม่ได้เดินทางผ่าน จ านวน 47 คน ซึ่ง

มีรายละเอียดดังนี้ 

 

 4.4.1 วิเคราะห์ลักษณะของผู้ใช้งานพื้นที่ศาลายาด้านเศรษฐกิจ–สังคม 

    ในการวิเคราะห์ลักษณะของผู้ใช้งานพื้นท่ีโดยรอบสถานีศาลายาด้านเศรษฐกิจ-

สังคม ได้ท าการวิเคราะห์ในปัจจัยต่าง ๆ ได้แก่ เพศ อายุ อาชีพ ระดับการศึกษา ท่ีอยู่ในปัจจุบันของท่าน 

รายได้ และ จ านวนสมาชิกในครอบครัว ผลจากการศึกษาดังตารางท่ี 4.3 พบว่า 
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  4.4.1.1 ลักษณะของผู้ที่เข้ามาใช้พื้นที่โดยรอบสถานีศาลายา 

       จากการวิเคราะห์พบว่าผู้ท่ีเข้ามาใช้พื้นท่ีโดยรอบสถานีศาลายาส่วนใหญ่

เป็นเพศชาย (ร้อยละ 61.5) มีอายุเฉล่ียส่วนใหญ่อยู่ในช่วง 21-30 ปี (ร้อยละ 69) รองลงมาเป็นช่วง 31-40 

ปี (ร้อยละ 12) และในช่วง 18-20 ปี (ร้อยละ 11) ตามล าดับ โดยผู้เข้ามาใช้พื้นท่ีศึกษาส่วนใหญ่อยู่ใน

ระดับปริญญาตรี (ร้อยละ 68) รองลงมาอยู่ในระดับต่ ากว่าปริญญาตรี (ร้อยละ 11) ส่วนใหญ่ประกอบ

อาชีพนักเรียน/ นักศึกษา (ร้อยละ 65) รองลงมาประกอบอาชีพลูกจ้าง/ พนักงานบริษัท (ร้อยละ 14) มี

รายได้เฉล่ียอยู่ในช่วง 9,001-15,000 บาทต่อเดือน (ร้อยละ 44) รองลงมามีรายได้เฉล่ียต่ ากว่า 9,000 บาท

ต่อเดือน (ร้อยละ 31) โดยส่วนใหญ่จะอาศัยอยู่เพียงคนเดียวหรือเป็นครอบครัวขนาดเล็กไม่เกิน 3 คน 

(ร้อยละ 64) รองลงมาเป็นครอบครัวขนาดกลาง จ านวน 4-5 คน (ร้อยละ 31) 

  4.4.1.2 ลักษณะของผู้ที่เดินทางผ่านศาลายา 

       จากการวิเคราะห์พบว่าผู้ท่ีเดินทางผ่านพื้นท่ีศาลายามีสัดส่วนท่ีใกล้เคียง

กันโดยเป็นเพศชาย ร้อยละ 48 และเป็นเพศหญิง ร้อยละ 52 มีอายุเฉล่ียส่วนใหญ่อยู่ในช่วง 21-30 ปี 

(ร้อยละ 62) รองลงมาเป็นช่วง 31-40 ปี (ร้อยละ 28) โดยเดินทางผ่านพื้นท่ีศึกษาส่วนใหญ่อยู่ในระดับ

ปริญญาตรี (ร้อยละ 45) รองลงมาอยู่ในระดับต่ ากว่าปริญญาตรี (ร้อยละ 31) ส่วนใหญ่ประกอบอาชีพ

ลูกจ้าง/ พนักงาน (ร้อยละ 45) รองลงมาประกอบข้าราชการ/ รัฐวิสาหกิจ (ร้อยละ 23) มีรายได้เฉล่ียอยู่

ในช่วง 9,001-15,000 บาทต่อเดือน (ร้อยละ 41) ซึ่งมีสัดส่วนท่ีเท่ากับรายได้เฉล่ียในช่วง 15,001-30,000 

บาทต่อเดือน (ร้อยละ 41) โดยส่วนใหญ่จะอาศัยอยู่เพียงคนเดียวหรือเป็นครอบครัวขนาดเล็กไม่เกิน 3 คน 

(ร้อยละ 54) รองลงมาเป็นครอบครัวขนาดกลาง จ านวน 4-5 คน (ร้อยละ 31) 

  4.4.1.3 ลักษณะของผู้ที่ไม่เข้ามาใช้พื้นที่และไม่เดินทางผ่านศาลายา  

       จากการวิเคราะห์พบว่าผู้ท่ีไม่เดินทางเข้ามาพื้นท่ีและไม่เดินทางผ่านพื้นท่ี

ศาลายาส่วนใหญ่เป็นเป็นเพศชาย (ร้อยละ 60) มีอายุเฉล่ียส่วนใหญ่อยู่ในช่วง 21-30 ปี (ร้อยละ 67) 

รองลงมาเป็นช่วง 18-20 ปี (ร้อยละ 21) โดยผู้ท่ีไม่เดินทางเข้ามาพื้นท่ีและไม่เดินทางผ่านพื้นท่ีศึกษาส่วน

ใหญ่อยู่ในระดับปริญญาตรี (ร้อยละ 62) รองลงมาอยู่ในระดับปริญญาโท (ร้อยละ 21) ส่วนใหญ่ประกอบ

อาชีพลูกจ้าง/ พนักงาน (ร้อยละ 38) รองลงมาส่วนใหญ่ประกอบอาชีพนักเรียน/ นักศึกษา (ร้อยละ 31) มี

รายได้เฉล่ียอยู่ในช่วง 15,001-30,000 บาทต่อเดือน (ร้อยละ 34) รองลงมามีรายได้เฉล่ียต่ ากว่า 9,000 

บาทต่อเดือน (ร้อยละ 21) ซึ่งมีสัดส่วนเท่ากับรายได้เฉล่ียในช่วง 9,001-15,000 บาทต่อเดือน (ร้อยละ 
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21) โดยส่วนใหญ่จะอาศัยอยู่เพียงคนเดียวหรือเป็นครอบครัวขนาดเล็กไม่เกิน 3 คน (ร้อยละ 56) 

รองลงมาเป็นครอบครัวขนาดกลาง จ านวน 6 คนขึ้นไป (ร้อยละ 23) 

 
ตารางท่ี 4.3 
 
ลักษณะของผู้อาศัยโดยรอบพื้นท่ีศาลายา 

ประเด็น 
ผู้เข้ามาใช้พื้นที่ ผู้ที่เดินทางผ่าน ผู้ที่ไม่ใช้และไม่ผ่าน รวม 

Sig. 
จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ 

1. เพศ 
- ชาย 
- หญิง 

 
187 
117 

 
61.5 
38.5 

 
23 
25 

 
48 
52 

 
26 
24 

 
60 
40 

 
238 
161 

 
60 
40 

0.204 

2. อายุ (ปี) 
- น้อยกว่า 18 
- 18-20 
- 21-30 
- 31-40 
- 41-50 
- 51-60 
- มากกว่า 60 

 
4 
34 
209 
35 
16 
3 
0 

 
1 
11 
69 
12 
5 
1 
0 

 
0 
1 
24 
11 
1 
1 
1 

 
0 
3 
62 
28 
3 
3 
3 

 
0 
9 
28 
3 
1 
1 
0 

 
0 
21 
67 
7 
2 
2 
0 

 
4 
44 
261 
30 
8 
5 
1 

 
1 
12 
74 
8 
2 
1 
0 

0.000 

3. ระดับการศึกษา 
- ต่ ากว่าปริญญาตรี 
- ปริญญาตรี 
- ปริญญาโท 
- ปริญญาเอก 

 
52 
209 
40 
3 

 
17 
68 
13 
2 

 
15 
23 
9 
1 

 
31 
48 
18 
3 

 
8 
29 
10 
0 

 
17 
62 
21 
0 

 
75 
261 
59 
4 

 
18 
65 
14 
1 

0.030 

4. อาชีพ 
- ข้าราชการ/ รัฐวิสาหกิจ 
- ลูกจ้าง/ พนักงานบริษัท 
- เจ้าของธุรกิจ 
- นักเรียน/ นักศึกษา 

 
30 
42 
15 
199 

 
10 
14 
5 
65 

 
11 
21 
2 
5 

 
23 
45 
4 
10 

 
2 
17 
3 
15 

 
4 
38 
6 
32 

 
43 
80 
20 
219 

 
11 
20 
5 
55 

0.000 

*ปัจจัยท่ีมีค่า Sig. ≤ 0.05 แสดงว่ามีความแตกต่างกันระหว่างกลุ่มปัจจัยอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ 
หมายเหตุ. โดย ผู้วิจัย, 2559. 
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 4.4.2 วิเคราะห์ลักษณะที่อยู่อาศัย 

         ในการวิเคราะห์ลักษณะพื้นท่ีอยู่อาศัยของผู้ใช้ ได้ท าการวิเคราะห์ในปัจจัยต่าง ๆ 

ได้แก่ กรรมสิทธิ์ท่ีอยู่อาศัย ระยะเวลาท่ีอยู่อาศัย พื้นท่ีอยู่อาศัย และ ประเภทท่ีอยู่อาศัย ซึ่งได้เก็บข้อมูล

และวิเคราะห์ออกมาดังตารางท่ี 4.4 พบว่า 

  4.4.2.1 ลักษณะที่อยู่อาศัยของผู้ที่เข้ามาใช้พื้นที่โดยรอบสถานีศาลายา 

       จากการวิเคราะห์ลักษณะท่ีอยู่อาศัยของผู้ท่ีเข้ามาใช้พื้นท่ีโดยรอบสถานี

ศาลายาพบว่าผู้อาศัยโดยส่วนใหญ่เช่าอยู่ (ร้อยละ 54) และถือครองกรรมสิทธิ์ (ร้อยละ 28) โดยส่วนใหญ่

จะอาศัยอยู่ในพื้นท่ีไม่เกิน 10 ปี (ร้อยละ 85) และอาศัยอยู่ในพื้นท่ีศาลายา (ร้อยละ 77) โดยส่วนใหญ่จะ

อาศัยในหอพัก/ อพาร์ทเมนต์ (ร้อยละ 46) เนื่องจากประกอบอาชีพเป็นนักเรียน/ นักศึกษา รองลงมาจะ

อาศัยในบ้านเด่ียว (ร้อยละ 25) 

  4.4.2.2 ลักษณะที่อยู่อาศัยของผู้ที่เดินทางผ่านศาลายา 

       จากการวิเคราะห์ลักษณะท่ีอยู่อาศัยของผู้ท่ีเดินทางผ่านศาลายาพบว่าผู้

อาศัยโดยส่วนใหญ่ถือครองกรรมสิทธิ์ (ร้อยละ 61) รองลงมาอาศัยอยู่กับญาติ (ร้อยละ 25) และ โดยส่วน

ใหญ่จะอาศัยอยู่ในพื้นท่ีไม่เกิน 10 ปี (ร้อยละ 58) รองลงมาอาศัยอยู่ในพื้นท่ี 11-20 ปี (ร้อยละ 25) โดย

อาศัยอยู่นอกพื้นท่ีศาลายาเป็นส่วนใหญ่ (ร้อยละ 73) และอาศัยในบ้านเด่ียว (ร้อยละ 54) รองลงมาอาศัย

ในทาว์นโฮม (ร้อยละ12.5) ซึ่งมีสัดส่วนเท่ากับหอพัก/ อพาร์ทเมนต์ (ร้อยละ 12.5) 

  4.4.2.3 ลักษณะที่อยู่อาศัยของผู้ที่ไม่เข้ามาใช้พื้นที่และไม่เดินทางผ่านศาลายา  

       จากการวิเคราะห์ลักษณะท่ีอยู่อาศัยของผู้ท่ีไม่เข้ามาใช้พื้นท่ีและไม่เดิน

ทางผ่านศาลายาพบว่าผู้อาศัยโดยส่วนใหญ่ถือครองกรรมสิทธิ์ (ร้อยละ 42.5) รองลงมาอาศัยอยู่กับญาติ 

(ร้อยละ 21.5) และ โดยส่วนใหญ่จะอาศัยอยู่ในพื้นท่ีไม่เกิน 10 ปี (ร้อยละ 49) รองลงมาอาศัยอยู่ในพื้นท่ี 

11-20 ปี (ร้อยละ 32) โดยอาศัยอยู่นอกพื้นท่ีศาลายาเป็นส่วนใหญ่ (ร้อยละ 94) และอาศัยในบ้านเด่ียว 

(ร้อยละ 42) รองลงมาอาศัยในหอพัก/ อพาร์ทเมนต์ (ร้อยละ 28) 

 
 
 
 



145 

 

ตารางท่ี 4.4 
 

 ลักษณะท่ีอยู่อาศัย 

ประเด็น 
ผู้เข้ามาใช้พื้นที่ ผู้ที่เดินทางผ่าน ผู้ที่ไม่ใช้และไม่ผ่าน รวม 

Sig. 
จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ 

1. กรรมสิทธิ์ที่อยู่อาศัย 
- ถือครอง 
- อยู่กับญาติ 
- เช่าอยู่ 

 
84 
56 
164 

 
28 
18 
54 

 
29 
12 
7 

 
61 
25 
14 

 
20 
10 
17 

 
42.5 
21.5 
36 

 
133 
78 
188 

 
33 
20 
47 

0.000 

2. ระยะเวลาที่อยู่อาศัย 
(ปี) 
- 0-10 
- 11-20 
- 21-30 
- มากกว่า 30 

 
257 
26 
14 
7 

 
85 
9 
4 
2 

 
28 
12 
7 
1 

 
58 
25 
15 
2 

 
23 
15 
9 
0 

 
49 
32 
19 
0 

 
308 
53 
30 
8 

 
77 
13 
7 
3 

0.000 

3. ที่อยู่อาศัย 
- อยู่ในศาลายา 
- อยู่นอกศาลายา 

 
232 
72 

 
77 
23 

 
13 
35 

 
27 
73 

 
3 
44 

 
6 
94 

 
248 
151 

 
63 
27 

0.000 

4. ประเภทที่อยู่อาศัย 
- บ้านเด่ียว 
- บ้านแฝด 
- ทาว์นโฮม 
- ทาว์นเฮ้าส์ 
- ตึกแถว 
- หอพัก/ อพาร์ทเมนต์ 
- อาคารชุด/ คอนโด 
- แฟลต 

 
76 
24 
20 
27 
10 
142 
3 
2 

 
25 
8 
7 
9 
3 
46 
1 
1 

 
26 
2 
6 
5 
3 
6 
0 
0 

 
54 
4 

12.5 
11 
6 

12.5 
0 
0 

 
19 
1 
0 
6 
2 
13 
6 
0 

 
42 
2 
0 
12 
4 
28 
12 
0 

 
121 
27 
26 
38 
15 
161 
9 
2 

 
30 
7 
7 
10 
4 
40 
2 
0 

0.000 

*ปัจจัยท่ีมีค่า Sig. ≤ 0.05 แสดงว่ามีความแตกต่างกันระหว่างกลุ่มปัจจัยอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ 

หมายเหตุ. โดย ผู้วิจัย, 2559. 

 

 4.4.3 วิเคราะห์พฤติกรรมการเดินทางของผู้ใช้พื้นที่โดยรอบสถานีรถไฟฟ้าศาลายา 

    การศึกษาด้านพฤติกรรมการเดินทางของผู้ใช้งานพื้นท่ีโดยรอบศาลายาในระยะ 

500 ม. จะพิจารณาถึงปัจจัยในด้านต่าง ๆ ดังนี้ วัตถุประสงค์ในการเดินทาง รูปแบบการเดินทางหลักใน

การเดินทาง กิจกรรมของผู้อาศัยโดยรอบพื้นท่ีศาลายา ความถี่ในการเดินทาง และ ปัจจัยท่ีส่งผลต่อความ

พึงพอใจในการเดินทาง ซึ่งได้มีการเก็บข้อมูลและวิเคราะห์ออกมาดังนี ้
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  4.4.3.1 วัตถุประสงค์ในการเดินทาง 

       วัตถุประสงค์ในการเดินทางของผู้ท่ีใช้งานท่ีศาลายาในรัศมี 500 ม. ซึ่งได้

พิจารณาถึงวัตถุประสงค์ในการเดินทางได้แก่ ท างาน ศึกษา/ เล่าเรียน กินข้าว ซื้อของ พักผ่อน ท่องเท่ียว 

อยู่อาศัย เดินทาง พบปะ โดยจะพิจารณาเพียงผู้ท่ีเดินทางเข้ามาใช้พื้นท่ีและเดินทางผ่านพื้นท่ีเท่านั้น ซึ่ง

ได้ข้อสรุปดังตารางท่ี 4.5 

 
ตารางท่ี 4.5 

 

วัตถุประสงค์การเดินทาง 

ลักษณะการใช้พื้นที่ ท างาน ศึกษา กินข้าว ซื้อของ พักผ่อน ท่องเที่ยว อยู่อาศัย เดินทาง พบปะ 
ใช่ ใช่ ใช่ ใช่ ใช่ ใช่ ใช่ ใช่ ใช่ 

ผู้เข้ามาใช้พื้นที่ 98 194 53 27 11 13 59 43 40 

จากจ านวน(คน) 305 305 305 305 305 305 305 305 305 

คิดเป็นร้อยละ 32 63 17 9 4 4 19 14 13 

ผู้ที่เดินทางผ่าน 24 1 13 9 4 2 4 10 13 

จากจ านวน(คน) 48 48 48 48 48 48 48 48 48 

คิดเป็นร้อยละ 50 2 27 19 8 4 8 21 27 

Sig. 0.000 0.000 0.001 0.032 0.098 0.354 0.007 0.008 0.001 

*ปัจจัยท่ีมีค่า Sig. ≤ 0.05 แสดงว่ามีความแตกต่างกันระหว่างกลุ่มปัจจัยอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ 

หมายเหตุ. โดย ผู้วิจัย, 2559. 

      จากตารางท่ี 4.5 พบว่าผู้ท่ีเดินทางเข้ามาใช้พื้นท่ีศาลายามีวัตถุประสงค์

หลักคือ เพื่อศึกษา/ เล่าเรียน (ร้อยละ 63) เนื่องจากอยู่ใกล้มหาวิทยาลัยมหิดล ซึ่งเป็นมหาวิทยาลัย

ช้ันน าของประเทศ มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีราชมงคลรัตนโกสินทร์ วิทยาเขตศาลายา และใกล้กับ

โรงเรียนมหิดลวิทยานุสรณ์อีกด้วย รองลงมาคือ เพื่อท างาน (ร้อยละ 32) และ เพื่ออยู่อาศัย (ร้อยละ 

19) ตามล าดับ ในขณะท่ีผู้ท่ีเดินทางผ่านศาลายาจะมีวัตถุประสงค์หลัก คือ เพื่อท างาน (ร้อยละ 50) 

รองลงมา คือ เพื่อศึกษา (ร้อยละ 27) ซึ่งมีสัดส่วนเท่ากับ เพื่อพบปะ (ร้อยละ 27)  
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ภาพท่ี 4.20 แผนภูมิแสดงวัตถุประสงค์ในการเดินทาง โดย ผู้วิจัย, 2559 

 

  4.4.3.2 รูปแบบการเดินทางหลักในการเดินทาง 

       รูปแบบการเดินทางหลักของผู้ท่ีอาศัยในพื้นท่ีศาลายาในรัศมี 500 ม. 

ซึ่งได้พิจารณาถึงรูปแบบการเดินทางได้แก่ รถยนต์ส่วนตัว จักรยานยนต์ จักรยาน แท็กซี่ รถโดยสาร

ประจ าทาง รถไฟฟ้า รถตู้ โดยได้ข้อสรุปดังตารางท่ี 4.6 

 
ตารางท่ี 4.6 
 
รูปแบบการเดินทางหลัก 

ประเด็น 
ผู้เข้ามาใช้พื้นที่ ผู้ที่เดินทางผ่าน ผู้ที่ไม่ใช้และไม่ผ่าน รวม 

Sig. 
จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ 

รูปแบบการเดินทาง 
- รถยนต์ส่วนตัว 
- จักรยานยนต์ 
- จักรยาน 
- แท็กซ่ี 
- รถโดยสารประจ าทาง 
- รถไฟฟ้า 
- รถตู้ 

 
83 
161 
15 
6 
38 
0 
3 

 
27 
53 
5 
2 
12 
0 
1 

 
30 
8 
0 
0 
10 
0 
0 

 
62.5 
17 
0 
0 

20.5 
0 
0 

 
18 
6 
0 
2 
9 
11 
0 

 
39 
12 
0 
5 
20 
24 
0 

 
131 
175 
15 
8 
57 
11 
3 

 
33 
44 
4 
2 
14 
3 
0 

0.000 

*ปัจจัยท่ีมีค่า Sig. ≤ 0.05 แสดงว่ามีความแตกต่างกันระหว่างกลุ่มปัจจัยอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ 
หมายเหตุ. โดย ผู้วิจัย, 2559. 
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วตัถปุระสงค์ในกำรเดนิทำง

เข้ำมำใช้งำนพืน้ท่ี - ใช่ เดินทำงผำ่น - ใช่ เข้ำมำใช้งำนพืน้ท่ี - ไม่ใช่ เดินทำงผำ่น - ไม่ใช่

ร้อยละ
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       จากตารางท่ี 4.6 พบว่ารูปแบบการเดินทางหลักในการเดินทางของผู้

อาศัยในพื้นท่ีศาลายา โดยผู้ท่ีจะเดินทางเข้ามาใช้พื้นท่ีศาลายาจะเดินทางด้วยจักรยานยนต์ (ร้อยละ 

53) โดยส่วนใหญ่จะเป็นนักศึกษา ซึ่งใช้ในการเดินทางมาเพื่อศึกษาท่ีมหาวิทยาลัยเป็นหลัก รองลงมา

จะเดินทางด้วยรถยนต์ส่วนตัว (ร้อยละ 27) และรถโดยสารประจ าทาง (ร้อยละ 12) ตามล าดับ 

ในขณะท่ีผู้ท่ีเดินทางผ่านศาลายาจะใช้รถยนต์ส่วนตัว (ร้อยละ 62.5) เป็นรูปแบบการเดินทางหลัก 

รองลงมาจะใช้รถโดยสารประจ าทาง (ร้อยละ 20.5) และจักรยานยนต์ (ร้อยละ 17) ตามล าดับ 

 

 
ภาพท่ี 4.21 แผนภูมิแสดงรูปแบบการเดินทางหลัก โดย ผู้วิจัย, 2559 

 

  4.4.3.3 ความถ่ีในการเดินทางเข้ามาพื้นที่ศาลายา 

       ความถี่ในการเดินทางเข้ามาใช้พื้นท่ีศาลายาของผู้ท่ีอาศัยในพื้น ท่ี

ศาลายาในรัศมี 500 ม. ซึ่งได้พิจารณาความถี่ในการเข้ามาใช้ได้แก่ ทุกวัน 5วันต่อสัปดาห์ 2-4วันต่อ

สัปดาห์ 1วันต่อสัปดาห์ 2-3วันต่อเดือน โดยพิจารณาเพียงผู้ท่ีเดินทางเข้ามาใช้พื้นท่ี และ ผู้ท่ีเดิน

ทางผ่านพื้นท่ีศาลายาเท่านั้น ได้ข้อสรุปดังตารางท่ี 4.7 
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ร้อยละ 
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ตารางท่ี 4.7 
 
ความถ่ีในการเข้ามาใช้พื้นท่ีศาลายา 

ประเด็น 
ผู้เข้ามาใช้พื้นที่ ผู้ที่เดินทางผ่าน ผู้ที่ไม่ใช้และไม่ผ่าน รวม 

Sig. 
จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ 

ความถี่ในการเดินทาง 
เข้ามาพื้นที่ศาลายา 
- ทุกวัน 
- 5วัน/ สัปดาห์ 
- 2-4วัน/ สัปดาห์ 
- 1วัน/ สัปดาห์ 
- 2-3วัน/ เดือน 
- ไม่ได้เข้ามา 

 
 

193 
102 
3 
3 
4 
0 

 
 

63 
33 
1 
1 
2 
0 

 
 

11 
25 
4 
4 
4 
0 

 
 

23 
53 
8 
8 
8 
0 

 
 
0 
0 
0 
0 
0 
46 

 
 
0 
0 
0 
0 
0 

100 

 
 

204 
127 
7 
8 
8 
46 

 
 

51 
32 
1.5 
2 
2 

11.5 

0.000 

*ปัจจัยท่ีมีค่า Sig. ≤ 0.05 แสดงว่ามีความแตกต่างกันระหว่างกลุ่มปัจจัยอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ 
หมายเหตุ. โดย ผู้วิจัย,2559. 
             จากตารางท่ี 4.7 พบว่าความถี่ในการเดินทางเข้ามาใช้พื้นท่ีของผู้ท่ีเข้า

มาใช้พื้นท่ีโดยส่วนใหญ่จะเข้ามาใช้พื้นท่ีทุกวัน (ร้อยละ 63) มักจะเป็นนักศึกษาท่ีเข้ามาศึกษาในวันธรรมดา

และอยู่อาศัยท่ีหอพักในวันสุดสัปดาห์ และ ผู้ประกอบการร้านค้าในพื้นท่ี รองลงมาจะเข้ามาใช้พื้นท่ี 5วัน

ต่อสัปดาห์ (ร้อยละ 33) มักจะเป็นนักศึกษาท่ีเข้ามาศึกษาในวันธรรมดาและเดินทางกลับบ้านในวันสุด

สัปดาห์ ในขณะท่ีผู้ท่ีเดินทางผ่านพื้นท่ีศาลายาโดยส่วนมากจะมีความถ่ีในการเดินทางเข้ามา 5วันต่อ

สัปดาห์ (ร้อยละ 53) ผู้ท่ีเดินทางมักจะเดินเข้ามาหรือผ่านไปเพื่อท างานในวันธรรมดาเท่านั้น รองลงมาจะ

เข้ามาใช้พื้นท่ีทุกวัน (ร้อยละ 23)  

 
ภาพท่ี 4.22 แผนภูมิแสดงความถ่ีในการเดินทางเข้ามาใช้พื้นท่ี โดย ผู้วิจัย, 2559 
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ร้อยละ 
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  4.4.3.4 ปัจจัยที่ส่งผลต่อการเลือกรูปแบบการเดินทาง 

       ปัจจัยท่ีส่งผลต่อการเลือกรูปแบบการเดินทางของผู้อาศัยในพื้นท่ีศาลายาใน

รัศมี 500 ม. ซึ่งได้พิจารณาถึงปัจจัยท่ีส่งผลต่อการเลือกรูปแบบการเดินทางในปัจจุบัน ได้แก่ ระยะเวลา 

ระยะทาง การครอบครองรถ ค่าใช้จ่าย จ านวนสมาชิก จุดบริการ ทัศนคติ ความสะดวก การเข้าถึงระบบ

ขนส่งสาธารณะ มีจุดหมายในการเดินทางมากกว่า 1 ท่ี ไม่ต้องต่อรถ จุดจอดใกล้ ท่ีจอดรถหาง่าย มีร่มเงาใน

ท่ีจอดรถ ท่ีพักคอยระหว่างรอเพียงพอ ได้ข้อสรุปดังตารางท่ี 4.8 

 
ตารางท่ี 4.8 

 
ปัจจัยท่ีส่งผลต่อการเลือกรูปแบบการเดินทาง 

สถิติ การเดินทาง ระบบขนส่งสาธารณะ สังคม 
การเดินทาง

ต่อ 
ที่จอดรถ 

ปัจ
จัย

 

ระ
ยะ

เว
ลา

 

ระ
ยะ

ทา
ง 

ค่า
ใช

้จ่า
ย 

ทัศ
นค

ติ 

คว
าม

สะ
ดว

ก 

ที่พ
ักค

อย
เพ

ียง
พอ

 

จุด
บริ

กา
ร 

กา
รเข

้าถ
ึงร

ะบ
บ 

ไม
่ต้อ

งต่
อร

ถ 

คร
อบ

คร
อง

รถ
 

จ า
นว

นส
มา

ชิก
 

จุด
หม

าย
หล

าย
ที ่

จุด
จอ

ดใ
กล

้ 

ที่จ
อด

รถ
หา

ง่า
ย 

ร่ม
เงา

ใน
ที่จ

อด
 

Me
an

. 

3.91 3.86 3.74 3.72 3.79 3.52 3.74 3.63 3.79 3.75 3.55 3.66 3.70 3.58 3.43 

Sd
. 0.721 0.744 0.792 0.824 0.775 0.910 0.863 0.892 0.820 0.788 0.843 0.814 0.883 0.904 0.943 

หมายเหตุ. โดย ผู้วิจัย, 2559. 

 

       จากตารางท่ี 4.8 พบว่า ปัจจัยต่าง ๆ ท่ีส่งผลต่อการเลือกรูปแบบการ

เดินทางในปัจจุบันส่วนใหญ่อยู่ในช่วงคะแนนเท่ากับ 3.51 – 4.50 ถือได้ว่าเป็นปัจจัยท่ีส่งผลมาก ซึ่ง

ปัจจัยด้านระยะเวลาในการเดินทาง เป็นปัจจัยท่ีได้ค่าคะแนนมากท่ีสุด (3.91) รองลงมาคือปัจจัยด้าน

ระยะทาง (3.86) และ ปัจจัยด้านความสะดวกสบาย (3.79) และ การไม่ต้อง ต่อรถ (3.79) ได้ค่า

คะแนนเท่ากัน กล่าวได้ว่าผู้คนจะเลือกใช้รูปแบบการเดินทางท่ีเร็วท่ีสุดท่ีสัมพันธ์กับระยะของการ

เดินทางนั้น ๆ โดยรูปแบบการเดินทางท่ีคนในพื้นท่ีเลือกคือ จักรยานยนต์ ซึ่งมีความคล่องตัวและ

เดินทางในระยะท่ีไม่ไกล นอกจากนี้ผู้คนจะเลือกใช้รถยนต์ส่วนตัว หรือ รถโดยสารประจ าทางในการ

เดินทางท่ีมีระยะทางมากขึ้น 
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 4.4.4 วิเคราะห์ความคิดเห็นของผู้ที่อาศัยในพื้นที่ต่อปัจจัยด้านการพัฒนาพื้นที่

ศาลายา 

   ความคิดเห็นของผู้ท่ีอยู่ในพื้นท่ีศาลายาต่อการพัฒนาพื้นท่ีศาลายา จะพิจารณา

ถึงความคิดเห็นในด้านต่าง ๆ ดังนี้ การพัฒนาพื้นท่ีรอบสถานีศาลายาและการใช้ประโยชน์อาคาร การ

พัฒนาพื้นท่ีท่ีน่าดึงดูด การพัฒนาท่ีจอดรถ รูปแบบเอกลักษณ์ของพื้นท่ีท่ีเหมาะสมต่อการพัฒนาพื้นท่ี 

ซึ่งได้มีการเก็บข้อมูลและวิเคราะห์ดังนี้ 

  4.4.4.1 การพัฒนาพื้นที่รอบสถานีศาลายาและการใช้ประโยชน์อาคาร 

        ปัจจัยเกี่ยวกับการพัฒนาพื้นท่ีรอบสถานีศาลายาและการใช้ประโยชน์

อาคารของผู้อาศัยในพื้นท่ีศาลายาในรัศมี 500 ม. ซึ่งพิจารณาถึงการพัฒนาพื้นท่ีและการใช้ประโยชน์

อาคารในด้านต่าง ๆ ได้แก่ อาคารผสมผสานส าหรับอยู่อาศัยและพาณิชย์ ห้างสรรพสินค้า จุดอ้างอิง

นัดพบท่ีส าคัญของศาลายา พื้นท่ีถนนคนเดินท่ีมีการใช้ประโยชน์ท่ีหลากหลาย เส้นทางจักรยาน

โดยรอบพื้นท่ี ท่ีอยู่อาศัยท่ีหลากหลายรูปแบบและราคา อาคารส านักงาน พื้นท่ีจอดรถข้างถนน ทาง

เท้าท่ีปลอดภัย สวนสาธารณะ/ สนามกีฬา ศูนย์จัดแสดงให้การศึกษาการเกษตร พื้นท่ีตลาดนัด

การเกษตรของชุมชน ได้ข้อสรุปดังตารางท่ี 4.9 

 
ตารางท่ี 4.9 

 
ความคิดเห็นเกี่ยวกับการพัฒนาพื้นท่ีรอบสถานีและการใช้ประโยชน์อาคาร 

การพัฒนาพื้นที่รอบสถานีศาลายาและการใช้ประโยชน์อาคาร Mean. Sd. 

อาคารผสมผสานส าหรับอยู่อาศัยและพาณิชยกรรม 3.95 0.693 

ห้างสรรพสินค้า 3.85 0.821 

จุดอ้างอิงนัดพบที่ส าคัญของศาลายา 3.94 0.776 

พื้นที่ถนนคนเดินท่ีมีการใช้ประโยชน์ที่หลากหลาย (พักผ่อน, ท างาน, จับจ่ายซื้อของ ในท่ี

เดียวกัน) 

4.03 0.789 

เส้นทางจักรยานรอบสถานีและพื้นที่โดยรอบ 3.94 0.782 

ที่อยู่อาศัยที่หลากหลายรูปแบบและราคา 3.87 0.705 

อาคารส านักงาน 3.77 0.714 

พื้นที่จอดรถข้างถนน/ พื้นที่จอดรถใต้ดิน 3.87 0.705 

ทางเดินเท้าท่ีปลอดภัย มีบรรยากาศท่ีน่าใช้ 4.07 0.777 
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ตารางท่ี 4.9 (ต่อ) 

 
ความคิดเห็นเกี่ยวกับการพัฒนาพื้นท่ีรอบสถานีและการใช้ประโยชน์อาคาร 

การพัฒนาพื้นที่รอบสถานีศาลายาและการใช้ประโยชน์อาคาร Mean. Sd. 

สวนสาธารณะ, สนามกีฬา, นันทนาการ 4.04 0.776 

ศูนย์จัดแสดง/ ให้การศึกษาการเกษตร 3.98 0.728 

พื้นที่ตลาดนัดการเกษตรของชุมชน 3.96 0.729 

หมายเหตุ. โดย ผู้วิจัย, 2559. 

 
        จากตารางท่ี 4.9 พบว่า ความคิดเห็นเกี่ยวกับการพัฒนาพื้นท่ีโดยรอบสถานี

และการใช้ประโยชน์อาคาร ท่ีส่งผลต่อการเลือกรูปแบบการเดินทางในปัจจุบันส่วนใหญ่อยู่ในช่วงคะแนน

เท่ากับ 3.51 – 4.50 ถือได้ว่าเป็นปัจจัยท่ีส่งผลมาก ซึ่งปัจจัยด้านการพัฒนาทางเดินเท้าท่ีปลอดภัยและมี

บรรยากาศท่ีน่าใช้ เป็นปัจจัยท่ีได้คะแนนมากท่ีสุด (4.07) รองลงมาคือปัจจัยการพัฒนาพื้นท่ีสวนสาธารณะ 

สนามกีฬา (4.04) และปัจจัยการใช้พื้นท่ีเป็นถนนคนเดินท่ีมีการใช้ประโยชน์ท่ีหลากหลาย (พักผ่อน, ท างาน, 

จับจ่ายซื้อของ ในท่ีเดียวกัน (4.03) กล่าวได้ว่าปัจจัยของการพัฒนาทางเท้าท่ีปลอดภัย มีบรรยากาศท่ี และ

พื้นท่ีสาธารณะท่ีใช้ส าหรับออกก าลังกาย นันทนาการ หรือกิจกรรมภายในพื้นท่ีท่ีหลากหลาย 

 
  4.4.4.2 ความคิดเห็นต่อปัจจัยที่ส่งผลต่อการพัฒนาพื้นที่ที่น่าดึงดูด 

        ปัจจัยท่ีส่งผลต่อการพัฒนาพื้นท่ีท่ีน่าดึงดูดให้ผู้คนเข้ามาใช้งานพื้นท่ี

โดยรอบสถานีรถไฟศาลายาในรัศมี 500 ม. ซึ่งได้พิจารณาถึงปัจจัยการพัฒนาพื้นท่ีในด้านต่าง ๆ ท่ี

สามารถดึงดูดให้ผู้คนเข้ามาใช้พื้นท่ีได้แก่ การพัฒนาพื้นท่ีพาณิชย์ พื้นท่ีส านักงาน นันทนาการ พัฒนา

ด้านการเข้าถึงพื้นท่ี คุณภาพทางเท้า ทิวทัศน์ทางเดินท่ีดี ทางเท้าท่ีมีความเช่ือมต่อกันภายในพื้นท่ี ท่ี

อยู่อาศัยหลายรูปแบบ ท่ีพักหลายราคา สภาพแวดล้อมท่ีดีต่อการอยู่อาศัย พัฒนาพื้นท่ีเป็นศูนย์กลาง

การขนส่ง เพิ่มตัวเลือกในการเดินทาง ลดค่าใช้จ่ายในการเดินทาง มีท่ีจอดรถท่ีเพียงพอ และ

การจราจรท่ีเงียบสงบ ซึ่งจากการเก็บแบบสอบถามและวิเคราะห์ได้ข้อสรุปดังตารางท่ี 4.10 
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ตารางท่ี 4.10 
 
ความคิดเห็นต่อปัจจัยท่ีส่งผลต่อการพัฒนาพื้นท่ีท่ีน่าดึงดูด 

สถิติ พื้นที่โดยรอบสถานี การเช่ือมต่อ สนับสนุนการเดินทาง 
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รถ
เพ
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M
ea

n. 3.93 3.81 3.90 3.80 3.75 3.98 3.95 3.82 3.95 3.89 3.98 3.96 4.04 4.05 3.99 

Sd
. 

0.591 0.718 0.717 0.797 0.815 0.762 0.799 0.794 0.756 0.760 0.795 0.792 0.756 0.694 0.748 

หมายเหตุ. โดย ผู้วิจัย, 2559. 
 
             จากตารางท่ี 4.10 พบว่า ความคิดเห็นเกี่ยวกับปัจจัยการพัฒนาพื้นท่ี

เพื่อดึงดูดให้ผู้คนเข้ามาใช้พื้นท่ีส่วนใหญ่อยู่ในช่วงคะแนนเท่ากับ 3.51 – 4.50 ถือได้ว่าเป็นปัจจัยท่ีส่งผล

มาก ซึ่งปัจจัยการพัฒนาพื้นท่ีท่ีจะช่วยลดค่าใช้จ่ายในการเดินทางลง เป็นปัจจัยท่ีได้คะแนนมากท่ีสุด (4.05) 

รองลงมาคือปัจจัยการเพิ่มทางเลือกในการเดินทางในพื้นท่ีให้มากขึ้น (4.04) และปัจจัยการมีท่ีจอดรถท่ี

เพียงพอ (4.03) จะดึงดูดให้ผู้คนเข้ามาใช้พื้นท่ี กล่าวได้ว่าปัจจัยของการลดค่าใช้จ่ายในการเดินทางและการ

เพิ่มทางเลือกในการเดินทางจะสามารถท าได้จากการส่งเสริมให้เกิดการใช้ระบบขนส่งสาธารณะท่ีดี และ 

พื้นท่ีท่ีมีท่ีจอดรถเพียงพอต่อการใช้งาน 

 

  4.4.4.3 การพัฒนาที่จอดรถ 

        การพัฒนาท่ีจอดรถโดยรอบพื้นท่ีสถานีรถไฟศาลายา ซึ่งได้มีการพิจารณา

ถึงการเปล่ียนรูปแบบการเดินทางจากการใช้รถยนต์ส่วนตัวในการเดินทางมาเป็นการจอดแล้วใช้ระบบขนส่ง

สาธารณะในการเดินทาง ได้แก่ น ารถยนต์มาจอดแล้วใช้รถไฟฟ้า จอดแต่ไม่ใช้รถไฟฟ้า และไม่ใช้ท่ีจอดรถ 

รวมไปถึงหากมีการเก็บค่าท่ีจอดรถ จะยอมจ่ายในอัตราเท่าไร ซึ่งจากการเก็บข้อมูลแบบสอบถามและ

วิเคราะห์ ได้ผลออกมาดังตารางท่ี 4.11 
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ตารางท่ี 4.11 
 
การพัฒนาท่ีจอดรถ 

ประเด็น 
ผู้เข้ามาใช้พื้นที่ ผู้ที่เดินทางผ่าน ผู้ที่ไม่ใช้และไม่ผ่าน รวม 

Sig. 
จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ 

1. การพัฒนาที่จอดรถ 
- จอดแล้วใช้รถไฟฟ้า 
- จอดแต่ไม่ใช้รถไฟฟ้า 
- ไม่ใช้ที่จอดรถ 

 
213 
7 
82 

 
70 
2 
28 

 
38 
1 
9 

 
80 
2 
18 

 
40 
0 
7 

 
85 
0 
15 

 
291 
8 

  98 

 
73 
2 
25 

0.377 

2. การเก็บค่าจอดรถ 
- รายวัน 
- รายช่ัวโมง 

 
271 
33 

 
89 
11 

 
42 
6 

 
87.5 
12.5 

 
36 
11 

 
76 
24 

 
349 
50 

 
87 
13 

0.017 

หมายเหตุ. โดย ผู้วิจัย, 2559. 

             จากตารางท่ี 4.11 พบว่า การพัฒนาท่ีจอดรถโดยรอบสถานีท่ีดีและ

เพียงพอจะช่วยส่งเสริมให้ผู้คนเข้ามาใช้พื้นท่ีโดยส่วนใหญ่จะหันมาใช้การคมนาคมขนส่งระบบรางด้วยการ

น ารถยนต์ส่วนตัวมาจอด ท้ังผู้ท่ีเดินทางเข้ามาใช้พื้นท่ี (ร้อยละ 70) ผู้ท่ีเดินทางผ่านพื้นท่ี (ร้อยละ 80) และ

ผู้ท่ีไม่ได้เดินทางผ่านพื้นท่ี (ร้อยละ 73) ตามล าดับ รองลงมาคือ ไม่มาใช้ท่ีจอดรถ ท้ังผู้ท่ีเดินทางเข้ามาใช้

พื้นท่ี (ร้อยละ 28) ผู้ท่ีเดินทางผ่านพื้นท่ี (ร้อยละ 18) และผู้ท่ีไม่ได้เดินทางผ่านพื้นท่ี (ร้อยละ 25) ตามล าดับ

เช่นกัน และจากการวิเคราะห์เรื่องหากมีการเก็บค่าท่ีจอดรถส่วนใหญ่คิดว่ามีความเหมาะสมท่ีจะเก็บค่าท่ี

จอดรถเป็นรายวันท้ังผู้ท่ีเดินทางเข้ามาใช้พื้นท่ี (ร้อยละ 89) ผู้ท่ีเดินทางผ่านพื้นท่ี (ร้อยละ 87.5) และผู้ท่ี

ไม่ได้เดินทางผ่านพื้นท่ี (ร้อยละ 76) ตามล าดับ 

 

   4.4.4.4 รูปแบบการพัฒนาของพื้นที่ 

              รูปแบบการพัฒนาของพื้นท่ีโดยรอบสถานีรถไฟศาลายาในรัศมี 500 

ม. ซึ่งได้มีการพิจารณาถึงรูปแบบของพื้นท่ี ได้แก่ พื้นท่ีชุมชนริมคลอง พื้นท่ีใกล้สถานศึกษาท่ีส าคัญ 

พื้นท่ีวิถีชีวิตริมน้ า พื้นท่ีชุมชนพุทธมณฑล แลนด์มาร์ก ศูนย์กลางการเดินทาง พื้นท่ีท่องเท่ียวใกล้เมือง 

ซึ่งแสดงดังตารางท่ี 4.12 
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ตารางท่ี 4.12 
 
รูปแบบการพัฒนาของพื้นท่ี 

สถิติ อัตลักษณ์ของพื้นที่ บริบทของพื้นที่ 
รูปแบบ ชุมชนริม

คลอง 
วิถีชีวิตริมน้ า ชุมชนพุทธ

มณฑล 
บริเวณ

สถานศึกษา 
ที่ท่องเที่ยว
ใกล้เมือง 

แลนด์มาร์ก ศูนยกลางการ
เดินทาง 

Mean. 3.78 3.57 3.56 3.60 3.51 3.51 3.52 
Sd. 1.095 1.098 1.096 1.114 1.213 1.109 1.079 

หมายเหตุ. โดย ผู้วิจัย, 2559. 
 
             จากตารางท่ี 4.12 พบว่า รูปแบบการพัฒนาพื้นท่ีโดยรอบศาลายาใน

รัศมี 500 ม. ท่ีแสดงถึงอัตลักษณ์หรือเอกลักษณ์ของพื้นท่ีจากความคิดเห็นของผู้อาศัยอยู่ในช่วงคะแนน

เท่ากับ 3.51 – 4.50 ถือได้ว่ามีความพึงพอใจต่อการพัฒนาในรูปแบบนั้น ๆ  อยู่ในระดับมาก โดยรูปแบบ

ของการพัฒนาพื้นท่ีท่ีแสดงถึงความเป็นศาลายาท่ีได้คะแนนมากท่ีสุด คือ การแสดงถึงการเป็นชุมชนริม

คลองมหาสวัสด์ิ (3.78) รองลงมาเป็นบริเวณพื้นท่ีใกล้สถานศึกษาท่ีส าคัญ (3.60) ซึ่งคือมหาวิทยาลัยมหิดล 

 
   4.4.4.5 การพัฒนาท่าเรือและพื้นที่โดยรอบ 

              การพัฒนาท่าเรือและพื้นท่ีโดยรอบของเรือโดยสารในคลอง ซึ่งได้มี

การพิจารณาถึงการพัฒนาด้านต่าง ๆ ได้แก่ ท่าเรือท่ีทันสมัย พัฒนาตล่ิงกันน้ ากัดเซาะ ฟื้นฟูคุณภาพ

คลอง พัมนาทางเดินริมน้ า ไฟส่องสว่างริมน้ า การเช่ือมต่อกับระบบอื่น ๆ ส่งเสริมเอกลักษณ์ ซึ่งได้

วิเคราะห์ออกมาดังตารางท่ี 4.13 

 
ตารางท่ี 4.13 
 
การพัฒนาท่าเรือ 

สถิติ การพัฒนาพื้นที่ท่าเรือ การพัฒนาเส้นทางในคลอง 

ปัจจัย ท่าเรือที่
ทันสมัย 

ทางเดินริมน้ า ไฟส่องสว่าง
ริมน้ า 

การเชื่อมต่อ
กับระบบอ่ืนๆ 

ส่งเสริม
เอกลักษณ์ 

พัฒนาตลิ่งกัน
น้ ากัดเซาะ 

ฟ้ืนฟูคุณภาพ
คลอง 

Mean. 4.02 3.96 4.01 3.95 3.92 4.03 4.03 
Sd. 0.783 0.795 0.781 0.778 0.817 0.734 0.805 

หมายเหตุ. โดย ผู้วิจัย, 2559. 
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             จากตารางท่ี 4.13  พบว่า การพัฒนาท่าเรือและพื้นท่ีโดยรอบของเรือ

โดยสารในคลองจากความคิดเห็นของผู้อาศัยในพื้นท่ีส่วนใหญ่อยู่ในช่วงคะแนน 3.51 – 4.50 ถือได้ว่ามี

ความพึงพอใจต่อการพัฒนาในรูปแบบนั้น ๆ อยู่ในระดับมาก โดยการพัฒนาตล่ิงกันน้ ากัดเซาะ (4.03) และ 

การฟื้นฟูคุณภาพคลอง (4.03) มีคะแนนมากท่ีสุด รองลงมา คือ ท่าเรือท่ีทันสมัย (4.02) แลดูมีความน่าใช้

งาน และไฟส่องสว่างริมน้ า (4.01) เป็นเรื่องท่ีต้องค านึงถึงในการพัฒนาด้วยเช่นกัน  

 

4.4.5 วิเคราะห์ความคิดเห็นของผู้ใช้ต่อการออกแบบอาคารสถานี 

        การวิเคราะห์ความคิดเห็นของผู้ใช้ต่อการออกแบบอาคารสถานีและบริเวณ

รอบสถานีรถไฟฟ้าศาลายา จะพิจารณาถึงปัจจัยในด้านต่าง ๆ ดังนี้ วิเคราะห์ความคิดเห็นต่อรูปแบบ

และการออกแบบสถานีรถไฟฟ้า วิเคราะห์การใช้สอยพื้นท่ีภายในสถานี ซึ่งได้มีการเก็บข้อมูลและ

วิเคราะห์ออกมาดังนี้ 

4.4.5.1 รูปแบบและการออกแบบสถานีรถไฟฟ้า 

       รูปแบบและการออกแบบสถานีรถไฟฟ้าท่ีแสดงถึงอัตลักษณ์ของพื้นท่ี และ

เป็นท่ีน่าจดจ าผ่านการออกแบบทางสถาปัตยกรรม ซึ่งได้มีการพิจารณาถึงรูปแบบและการออกแบบใน

รูปแบบต่าง ๆ ดังนี้ การออกแบบท่ีเหมือนสถานีท่ัวไป รูปแบบสถานีท่ีแสดงถึงเอกลักษณ์ความเป็นไทย 

รูปแบบสถานีท่ีแสดงถึงเอกลักษณ์ความเป็นชุมชนเกษตรกร รูปแบบสถานีท่ีแสดงถึงวิถีชีวิตริมคลอง 

รูปแบบสถานีท่ีแสดงถึงชุมชนพุทธศาสนา รูปแบบสถานีท่ีแสดงถึงท่ีมีความทันสมัย รูปแบบสถานีท่ีแสดง

ถึงมีความสากล ซึ่งได้วิเคราะห์ออกมาดังตารางท่ี 4.14 

 
ตารางท่ี 4.14 
 
รูปแบบและการออกแบบสถานีรถไฟฟ้าท่ีแสดงถึงอัตลักษณ์ของพื้นท่ี 

รูปแบบสถานีที่แสดงถึงอัตลักษณ์ของพื้นที่ เห็นด้วย ร้อยละ Sd. 

รูปแบบเดียวกับสถานีทั่วไป 75 19 

2.052 

ความเป็นไทย 89 22 

ชุมชนเกษตร 28 7 

วิถีชีวิตริมคลอง 77 19 

ชุมชนพุทธศาสนา 25 6 
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ตารางท่ี 4.14 (ต่อ) 
 
รูปแบบและการออกแบบสถานีรถไฟฟ้าท่ีแสดงถึงอัตลักษณ์ของพื้นท่ี 

รูปแบบสถานีที่แสดงถึงอัตลักษณ์ของพื้นที่ เห็นด้วย ร้อยละ Sd. 

มีความทันสมัย 63 16 

2.052 มีความเป็นสากล 42 11 

รวม 400 100 

หมายเหตุ. โดย ผู้วิจัย, 2559. 

       จากตารางท่ี 4.14 พบว่า รูปแบบและการออกแบบสถานีรถไฟฟ้าจากการ

เก็บข้อมูลแบบสอบถามของคนในพื้นท่ีศาลายาส่วนใหญ่มีความคิดเห็นว่า การออกแบบสถานีรถไฟฟ้าควร

แสดงออกถึงความเป็นไทย (ร้อยละ 22) รองลงมา คือ วิถีชีวิตริมคลอง (ร้อยละ19) ดังนั้นการออกแบบ

สถานีรถไฟฟ้าศาลายาจะแสดงออกถึงเอกลักษณ์ความเป็นไทย และอัตลักษณ์ของชุมชนวิถีชีวิตริมคลอง 

 

  4.4.5.2 การใช้สอยพื้นที่ภายในอาคารสถานีและรอบสถาน ี

       การใช้สอยพื้นท่ีภายในอาคารสถานีและรอบสถานี  การใช้สอยพื้นท่ี

ภายในอาคารสถานีรูปแบบและการออกแบบสถานีรถไฟฟ้าท่ีแสดงถึงอัตลักษณ์ของพื้นท่ี และเป็นท่ี

น่าจดจ าผ่านการออกแบบทางสถาปัตยกรรม ซึ่งได้มีการพิจารณาถึงรูปแบบและการออกแบบใน

รูปแบบต่าง ๆ ดังนี้ การออกแบบท่ีเหมือนสถานีท่ัวไป รูปแบบสถานีท่ีแสดงถึงเอกลักษณ์ความเป็น

ไทย รูปแบบสถานีท่ีแสดงถึงเอกลักษณ์ความเป็นชุมชนเกษตรกร รูปแบบสถานีท่ีแสดงถึงวิถีชีวิตริม

คลอง รูปแบบสถานีท่ีแสดงถึงชุมชนพุทธศาสนา รูปแบบสถานีท่ีแสดงถึงท่ีมีความทันสมัย รูปแบบ

สถานีท่ีแสดงถึงมีความสากล ซึ่งได้วิเคราะห์ออกมาดังตารางท่ี 4.15 
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ตารางท่ี 4.15 
 
การใช้สอยพื้นท่ีภายในอาคารสถานีและรอบสถานี 

สถิติ การใช้สอยภายในอาคาร การใช้สอยภายนอกอาคาร ภายในและภายนอก 

การใช้

สอย

พื้นที่ พื้น
ที่ร

อค
อย

 

ร้า
นค

้า/
ร้า

นอ
าห

าร
 

ธน
าค

าร
/

ไป
รษ

ณ
ีย ์

ห้อ
งน

้ าภ
าย

ใน
สถ

าน
ี 

จุด
บริ

กา
ร

ข้อ
มูล

 

พื้น
ที่ร

ับส
่ง 

ที่จ
อด

แล
้วจ

ร 

ที่จ
อด

จัก
รย

าน
 

ออ
กแ

บบ
ส า

หรั
บผ

ูพ้ิก
าร

 

ทา
งเดิ

นท
ี่ไม

่

ซับ
ซ้อ

น 

Mean. 4.01 3.88 3.85 4.05 3.94 4.10 4.02 3.95 4.03 4.01 

Sd. 0.628 0.781 0.779 0.785 0.781 0.676 0.689 0.759 0.778 0.789 

หมายเหตุ. โดย ผู้วิจัย, 2559. 
 
       จากตารางท่ี 4.15 พบว่า การใช้สอยพื้นท่ีภายในอาคารสถานีและรอบสถานี

จาจากความคิดเห็นของผู้ตอบแบบสอบถามส่วนใหญ่อยู่ในช่วงคะแนน 3.51 – 4.50 ถือได้ว่าการใช้สอย

พื้นท่ีภายในอาคารและโดยรอบอาคารส่งผลในระดับมาก โดยพื้นท่ีท่ีได้คะแนนมากท่ีสุด คือ พื้นท่ีรับส่ง 

(4.10) รองลงมา คือ การมีห้องน้ าในอาคารสถานี (4.05) และการออกแบบส าหรับผู้พิการ (4.03) ตามล าดับ 

กล่าวได้ว่า การจัดการการเข้าถึงสถานีและพื้นท่ีรอรับ/ ส่ง เป็นพื้นท่ีท่ีต้องมีการจัดการให้เกิดความล่ืนไหล

ของการจราจร รวมไปถึงการมีห้องน้ าสาธารณะภายในอาคารเพื่ออ านวยความสะดวกให้กับผู้ใช้ระบบขนส่ง

สาธารณะ และ การออกแบบส าหรับผู้พิการ 

 
  4.4.5.3 ความคิดเห็นต่อการพัฒนาพื้นที่เชื่อมต่อระบบรางและคลอง 

       การวิเคราะห์ความคิดเห็นของผู้ใช้ต่อการพฒันาพื้นท่ีเช่ือมต่อระบบรางและ

คลอง จะพิจารณาถึงปัจจัยในด้านต่าง ๆ ดังนี้ ปัจจัยการออกแบบพื้นท่ีเช่ือมต่อ ปัจจัยการออกแบบทาง

เช่ือมระหว่างรถไฟฟ้าและเรือ ซึ่งได้มีการเก็บข้อมูลและวิเคราะห์ออกมาดังนี้ 

      ปัจจัยในการออกแบบพื้นท่ีเช่ือมต่อระหว่างระบบรางและคลอง ซึ่งได้มี

การพิจารณาถึงปัจจัยต่าง ๆ ดังนี้ ความปลอดภัยขณะเดินเช่ือมต่อ ความสะดวกในการเดินเช่ือมต่อ 

ความเร็วในการเดินเช่ือมต่อ ซึ่งได้วิเคราะห์ออกมาดังตารางท่ี 4.16 
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ตารางท่ี 4.16 

 
ปัจจัยในการออกแบบพื้นท่ีเช่ือมต่อ 

สถิติ ความปลอดภัยขณะเดินเชื่อมต่อ ความสะดวกสบายในการเดินเชื่อมต่อ ความเร็วในการเดินเชื่อมต่อ 

Mean. 4.27 4.16 4.14 

Sd. 0.731 0.748 0.739 

หมายเหตุ. โดย ผู้วิจัย, 2559. 

 
       จากตารางท่ี 4.16 พบว่า ปัจจัยท่ีออกแบบพื้นท่ีเช่ือมต่อท่ีได้จากการเก็บ

ข้อมูลแบบสอบถามท้ังหมดอยู่ในช่วงคะแนน 3.51 – 4.50 ถือได้ว่าปัจจัยส่งผลอยู่ในเกณฑ์มาก โดยปัจจัยท่ี

มีต่อการออกแบบพื้นท่ีเช่ือมต่อมากท่ีสุดคือ ความปลอดภัยขณะเดินเช่ือมต่อ (4.27) รองลงมาคือ ความ

สะดวกสบายในการเดินเช่ือมต่อ (4.16) และ ความเร็วในการเดินเช่ือมต่อ (4.14) ตามล าดับ 

 
   4.4.5.2 การออกแบบทางเชื่อมระหว่างรถไฟฟ้าและเรือ 

            การออกแบบทางเช่ือมระหว่างรถไฟฟ้าและเรือ จากความคิดเห็นของ

ผู้ตอบแบบสอบถาม ซึ่งได้มีการพิจารณาปัจจัยต่าง ๆ ดังนี้ ทางเดินล้อมรอบด้วยพื้นท่ีพาณิชยกรรม, 

ห้องน้ า, ร้านอาหาร ทางเดินมีขนาดกว้าง ต้นไม้ตามทางเดินและพื้นท่ีปกคลุมด้วยพืชพรรณ ทางเดินผ่าน

สวนสาธารณะ ทางเดินระบบปิดเช่ือมต่อโดยตรงระหว่างสถานีรถไฟฟ้าและท่าเรือ ทางเดินท่ีไม่มีถนนตัด

ผ่าน ทางเดิรเช่ือมต่อกับการเดินทางรูปแบบอื่น ทางเดินเช่ือมต่อกับอาคาร มีหลังคาคลุมตลอดทางเดิน มี

จุดนั่งพัก ระหว่างทางเดิน ทางเดินมีแสงสว่างตลอดคืน และใช้วัสดุพื้นถิ่น เพื่อแสดงถึงเอกลักษณ์ของ

พื้นท่ี ซึ่งได้วิเคราะห์ออกมาดังตารางท่ี 4.17 

 
ตารางท่ี 4.17 
 
การออกแบบทางเช่ือมระหว่างรถไฟฟ้าและเรือ 

การออกแบบทางเช่ือมระหว่างรถไฟฟ้าและเรือ Mean. Sd. 

ทางเดินล้อมรอบด้วยพื้นที่พาณิชยกรรม, ห้องน้ า, ร้านอาหาร 3.89 0.683 

ทางเดินมีขนาดกว้าง 3.95 0.661 
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ตารางท่ี 4.17 (ต่อ) 
 
การออกแบบทางเช่ือมระหว่างรถไฟฟ้าและเรือ 

ต้นไม้ตามทางเดินและพื้นที่ปกคลุมด้วยพืชพรรณ 4.05 0.725 

ทางเดินผ่านสวนสาธารณะ 3.93 0.723 

ทางเดินระบบปิดเช่ือมต่อโดยตรงระหว่างสถานีรถไฟฟ้าและท่าเรือ(ทางเช่ือมลอยฟ้า, ทาง

เช่ือมใต้ดิน, ทางเดินเฉพาะ) 

4.03 0.745 

ทางเดินท่ีไม่มีถนนตัดผ่าน มีแสงสว่างเพียงพอ ไม่มีมุมอับ 4.08 0.730 

ทางเดินเช่ือมต่อกับการเดินทางรูปแบบอ่ืน(รถโดยสารประจ าทาง, รถกึ่งสาธารณะ) 4.01 0.788 

ทางเดินเช่ือมต่อกับอาคาร หรือ สถานที่โดยรอบ 4.04 0.793 

มีหลังคาคลุมตลอดทางเดิน 3.98 0.853 

มีท่ีนั่งพัก จุดนั่งพักระหว่างทาง 4.07 0.767 

ทางเดินท่ีมีแสงสว่างตลอดคืน 4.16 0.724 

ใช้วัสดุพื้นถิ่น เพื่อแสดงถึงเอกลักษณ์ของพื้นที่ 4.00 0.783 

หมายเหตุ. โดย ผู้วิจัย, 2559. 

             จากตารางท่ี 4.17 พบว่า ปัจจัยท่ีออกแบบพื้นท่ีเช่ือมระหว่างรถไฟฟ้า

และเรือท่ีได้จากการเก็บข้อมูลแบบสอบถามท้ังหมดอยู่ในช่วงคะแนน 3.51 – 4.50 ถือได้ว่าปัจจัยส่งผลอยู่

ในเกณฑ์มาก โดยปัจจัยท่ีมีต่อการออกแบบพื้นท่ีเช่ือมต่อมากท่ีสุดคือ ทางเดินท่ีมีแสงสว่างตลอดคืน 

(4.16) รองลงมาคือ การออกแบบทางเดินท่ีเช่ือมต่อกันโดยไม่มีถนนตัดผ่าน มีบรรยากาศท่ีน่าใช้ 

(4.08) และ มีจุดนั่งพักหรือจุดพักระหว่างทาง (4.07)  

 

4.5 แนวทางการออกแบบพื้นที่เชื่อมต่อระบบรางและคลอง 

 

 4.5.1 วิเคราะห์จุดแข็ง จุดอ่อน โอกาส และอุปสรรคของพื้นที่ (SWOT Analysis) 

          จากข้อมูลการวิเคราะห์พื้นท่ีในระดับภูมิภาค และการวิเคราะห์พื้นท่ีสถานีรถไฟ

ศาลายา รวมไปถึงข้อมูลท่ัวไปและลักษณะทางกายภาพบริเววณพื้นท่ีโดยรอบสถานีรถไฟศาลายา ผู้วิจัยได้

พิจารณาถึงปัจจัยด้านบริบทของเมือง สังคม ชุมชน เศรษฐกิจ และนโยบายจากทางภาครัฐ จึงน าผล

การศึกษามาวิเคราะห์พื้นท่ี (SWOT Analysis) ซึ่งได้ผลดังนี้ 
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ตารางท่ี 4.18 

 

วิเคราะห์จุดแข็ง จุดอ่อน โอกาส และ อุปสรรคของพื้นท่ี  

 

     ภายใน     

 

 

 

ภายนอก 

จุดแข็ง (Strength) จุดอ่อน (Weakness) 

1. ที่ต้ังภูมิศาสตร์ติดต่อกรุงเทพ และ
เช่ือมโยงพ้ืนที่อื่น โดยทางบก ทางราง 
และทางน้ า 
2. ศูนย์กลางการค้าพาณิชยกรรมของ
ภูมิภาคตะวันตกและขุมทางการขนส่งขน
ถ่ายสินค้า 
3. แหล่งท่องเท่ียวด้านวัฒนธรรมและวิถี
ชีวิตชุมชนริมน้ า/ การเกษตร 

1. มีความเหลื่อมล้ าในพ้ืนที่ 
2. สร้างสิ่งปลูกสร้างปิดกั้นทางระบายน้ า
และแหล่งน้ า 
3. ปริมาณจราจรที่เพ่ิมจ านวนมากข้ึน 
ส่งผลต่อปัญหาการจราจรติดขัด 
เน่ืองจากการพัฒนาระบบขนส่งมวลชน
และโครงข่ายระบบคมนาคมยังไม่สมบูรณ์ 
4. พ้ืนที่สีเขียวนันทนาการไม่เพียงพอ
ส าหรับคุณภาพชีวิตชุมชนเมืองที่มีการ
ขยายตัวอย่างรวดเร็ว 

โอกาส (Opportunity) SO 
1. พัฒนาศูนย์กลางคมนาคมขนส่งร่วม
ทางราง/ ทางถนน/ ทางเรือ(Multimodal 
Transport) 
2. การวางผังพัฒนาพ้ืนที่รอบสถานีขนส่ง
มวลชน (TOD) 
3. ยกระดับการพัฒนาโครงสร้างพ้ืน
ฐานรองรับการขยายตัวจากการส่งเสริม
ท่องเท่ียวร่วมกับภาคกรุงเทพมหานคร 

WO 
1. พัฒนาโครงข่ายระบบคมนาคมขนส่ง
เพ่ิมข้ึน เพ่ือกระจายปริมาณการจราจรใน
การเข้าสู่พ้ืนที่กรุงเทพมหานคร 

1. ในอนาคตพ้ืนที่จะเป็นสถานี
ปลายทางของรถไฟฟ้าสายสีแดง 
2. โครงการพัฒนาถนนภูมิภาค
เช่ือมโยงเป็นเครือข่ายจาก
ภาคเหนือ-กลาง-ใต้ 

อุปสรรค (Threat) ST 
 

 

WT 
1. ส่งเสริมการเพ่ิมที่โล่งและพ้ืนที่สีเขียว
เพ่ือนันทนาการ 
2. การรักษาพ้ืนที่ลุ่มต่ า และพ้ืนที่สีเขียว 
เพ่ือรองรับน้ า 

1. ประชากรรวมกับประชากร
แฝงที่ยังไม่มีระบบการจัดเก็บ
ฐานข้อมูลที่แน่นอน ส่งผลต่อ
การบริการโครงสร้างพ้ืนฐาน 

หมายเหตุ. โดย ผู้วิจัย, 2559 
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 4.5.2 สรุปแนวทางการออกแบบพื้นที่เชื่อมต่อระบบรางและคลอง 

    จากการวิเคราะห์กรณีศึกษาพบว่า การออกแบบพื้นท่ีจะออกแบบให้สถานี

รถไฟฟ้าศาลายาเป็นจุดศูนย์กลางของพื้นท่ี และวางตัวเป็นแนวแกนยาว จะช่วยท าให้เกิดการเช่ือมต่อ

ท่ีชัดเจนระหว่างสองฝ่ังของพื้นท่ีท่ีปัจจุบันมีความแบ่งแยกกัน โดยจะเช่ือมต่อกับพื้นท่ีโดยรอบผ่าน

พื้นท่ีเปิดโล่ง หรือ พื้นท่ีสาธารณะ ตามด้วยพื้นท่ีพาณิชยกรรมก่อนเข้าถึงพื้นท่ีพักอาศัยตามล าดับ  

โดยในแนวแกนหลักของสถานีจะต้องสามารถเช่ือมต่อกับระบบขนส่งสาธารณะในรูปแบบอื่น ๆ ได้ 

เช่น ระบบขนส่งสาธารณะทางถนนเช่น รถสองแถวใหญ่, รถโดยสารประจ าทาง และระบบขนส่ง

สาธารณะทางน้ า เช่น การพัฒนาเรือโดยสารในอนาคต เป็นต้น ก่อนท่ีจะเข้าถึงพื้นท่ีท่ีส าคัญใน

บริเวณต่าง ๆ เช่น มหาวิทยาลัยมหิดล ชุมชนเก่า วัดสาลวัน และพื้นท่ีท่ีถูกพัฒนากิจกรรมให้ดึงดูดคน

เข้ามาใช้งานพื้นท่ี ท้ังกิจกรรมในชีวิตประจ าทาง การท างาน การศึกษา หรือพื้นท่ีพักอาศัยจะอยู่รอบ

พื้นท่ีพาณิชยกรรม เพื่อส่งเสริมให้เกิดรายได้ในพื้นท่ี (ภาพท่ี 4.23) 

 
ภาพท่ี 4.23 แผนภาพแสดงความสัมพันธ์ระหว่างการใช้ประโยชน์พื้นท่ี โดย ผู้วิจัย. 
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  4.5.3 การวางผังพื้นที่เชื่อมต่อระบบรางและคลอง และ พื้นที่โดยรอบสถานี 

       เป็นการส่งเสริมการพัฒนาพื้นท่ีโดยการจัดรูปแบบการใช้สอยพื้นท่ีใหม่

ให้เกิดความหลากหลายในการพัฒนาพื้นท่ีเพิ่มมากขึ้น และเพิ่มการเดินเท้าเช่ือมต่อกันตามเหลัก

แนวคิดของการพัฒนาพื้นท่ีโดยรอบสถานี (TOD) และเน้นองค์ประกอบของพื้นท่ีอยู่อาศัยมากขึ้นให้

เกิดความเป็นพื้นท่ีชานเมือง มีองค์ประกอบดังนี้ (ภาพท่ี 4.27) 

       - การใช้พื้นท่ีเชิงพาณิชยกรรม พัฒนาพื้นท่ีพาณิชยกรรมในพื้นท่ีใกล้กับ

มหาวิทยาลัยและอยู่ระหว่างพื้นท่ีส านักงานและท่ีอยู่อาศัยส าหรับนักศึกษา เพื่อให้รองรับการใช้งาน

ของผู้คนท้ังสองฝ่ัง ท่ีมีความต้องการมากกว่าพื้นท่ีส่วนท่ีเป็นชุมชนเดิม และเพื่อรองรับนักศึกษาจาก

มหาวิทยาลัยท่ีจะมีจ านวนมากขึ้น รวมไปถึงผู้ท่ีจะเดินทางเข้ามาท างานในพื้นท่ีด้วยเช่นกัน 

       - การใช้สอยพื้นท่ีอยู่อาศัย เพิ่มพื้นท่ีอยู่อาศัยให้มีความหนาแน่นและ

หลากหลายมากขึ้น เพื่อให้รองรับการกระจายความหนาแน่นจากตัวเมือง โดยจะดึงดูดให้ผู้คนย้ายมา

อยู่ในบริเวณรอบสถานี และใช้ระบบขนส่งสาธารณะในการเดินทางไปท างานในเมืองแทน  

       - การใช้สอยพื้นท่ีส านักงาน ต้ังอยู่ใกล้กับพื้นท่ีเทศบาล เพื่อให้การ

ออกแบบส่ิงอ านวยความสะดวกเป็นสัดส่วน  

       แนวทางการออกแบบพื้นท่ีเช่ือมต่อระบบรางและคลอง เพื่อส่งเสริมการ

ระบบขนส่งสาธารณะอย่างยั่งยืนจะช่วยพัฒนาพื้นท่ีอยู่อาศัยและดึงดูดให้ผู้คนย้ายออกมาอยู่อาศัย 

จะช่วยลดปัญหาความแออัดในเมืองได้มากกว่า การพัฒนาพื้นท่ีพาณิชยกรรมให้ดึงดูดผู้คนให้เข้ามาใช้

งาน 
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ภาพท่ี 4.24 รายละเอียดแนวทางการออกแบบพื้นท่ี โดย. ผู้จัดท า, 2559 
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บทท่ี 5 
แนวทางการออกแบบและสรุปผลการวิจัย 

 
  ในบทนี้ได้ท าการรวบรวมผลการวิเคราะห์ข้อมูลจากท้ังการวิเคราะห์ข้อมูลด้านกายภาพ 

เศรษฐกิจ สังคม การคมนาคมขนส่ง และ การเก็บแบบสอบถาม น ามาสรุปเป็นแนวทางการออกแบบพื้นท่ี

เช่ือมต่อรางและคลอง เพื่อส่งเสริมการใช้ระบบขนส่งสาธารณะอย่างยั่งยืน โดยมีรายละเอียดดังนี้ 

 
5.1 ออกแบบพื้นทีเ่ชื่อมต่อระบบรางและคลอง และ การออกแบบโดยรอบสถานรีถไฟฟ้าศาลายา 

    การออกแบบพื้นท่ีเช่ือมต่อระบบรางและคลอง และ พื้นท่ีโดยรอบการพัฒนา

พื้นท่ีโดยรอบสถานีโดยมีการจัดการโครงข่ายถนน โดยการจ ากัดการเข้าถึงของรถยนต์ในบริเวณ

โดยรอบสถานี และส่งเสริมการเข้าถึงพื้นท่ีด้วยการใช้ระบบขนส่งสาธารณะ การเดินเท้า และ 

จักรยาน โดยมีการจัดพื้นท่ีจอดรถไว้ส าหรับจอดรถนอกพื้นท่ีสถานีและพื้นท่ีโดยรอบ และเพิ่มการใช้

ประโยชน์ด้านพาณิชยกรรมของพื้นท่ี เนื่องจากปัจจุบันมีการใช้ประโยชน์พื้นท่ีเพื่อพาณิชยกรรมน้อย 

รวมไปถึงเพิ่มสวนสาธารณะ หรือ สนามกีฬา เพื่อให้เกิดกิจกรรมในพื้นท่ี ส่งเสริมให้คนในพื้นท่ีเข้ามา

ใช้พื้นท่ีในชีวิตประจ าวัน และสร้างกิจกรรมดึงดูดนักศึกษา ซึ่งเป็นผู้ใช้หลักของพื้นท่ีให้เข้ามาท า

กิจกรรมในบริเวณรอบสถานี อีกท้ังส่งเสริมการเดินทางเช่ือมต่อไปยังจุดดึงดูดต่าง ๆ โดยรอบพื้นท่ี 

เพื่อเป็นศูนย์กลางการคมนาคมขนส่งของพื้นท่ี (ดังภาพท่ี 5.1) 
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ภาพท่ี 5.1 แผนผังการออกแบบพื้นท่ีโดยรอบสถานีศาลายา โดย ผู้วิจัย. 
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 5.1.1 การพัฒนาพื้นที่โดยรอบสถาน ี

   การพัฒนาการใช้ประโยชน์พื้นท่ีโดยรอบสถานี จากการจัดกลุ่มกิจกรรมให้มี

ความหลากหลายและความผสมผสาน โดยใช้สถานีรถไฟฟ้าเป็นศูนย์กลางของพื้นท่ี และออกแบบ

พื้นท่ีให้ส่งเสริมการใช้ระบบรางด้วยการท าให้เกิดเส้นทางเดินท่ีใกล้และตรงเข้าสู่สถานี รวมไปถึงการ

เปิดมุมมองด้วยเส้นต่าง ๆ ของถนนเข้าสู่สถานี ท าให้เกิดแกนจากในแต่ละพื้นท่ีเข้าสู่สถานีรถไฟฟ้า

ศาลายา ซึ่งการเข้าถึงสถานีรถไฟฟ้าจากแต่ละทิศทางจะสามารถเข้าถึงได้ด้วยรูปแบบท่ีแตกต่างกัน 

(ภาพท่ี 5.2) เช่นการเข้าถึงพื้นท่ีสถานีจากทางทิศเหนือ (คลองโยง) จะเข้าสู่พื้นท่ีด้วยรถโดยสาร

ประจ าทาง ผ่านพื้นท่ีพักอาศัยช้ันน าท่ีมีถนนเส้นตรงเข้าสู่สถานี  ในส่วนของการเดินทางมาจากทิศ

ตะวันตก (มหาสวัสด์ิ) จะเข้ามาจุดจอดรถโดยสารท่ีศูนย์กลางการขนส่ง หรือ ใช้พื้นท่ีจอดรถท่ีบริเวณ

พื้นท่ีพาณิชยกรรมหรือพื้นท่ีศูนย์รวมกิจกรรมและเศรษฐกิจย่านศาลายาเพื่อเดินเข้าสู่สถานีผ่านพื้นท่ี

กิจกรรมต่าง ๆ เช่นเดียวกับการผู้เดินทางมาทางถนนพุทธมณฑลสาย 4 จะเข้าสู่พื้นท่ีผ่านศูนย์กลาง

การคมนาคมขนส่ง หรือ จุดจอดบริเวณถนนคนเดินศาลายา ซึ่งการเข้าถึงพื้นท่ีด้วยรูปแบบการเดิน 

จะต้องเดินผ่านพื้นท่ีพาณิชยกรรมหรือพื้นท่ีกิจกรรมและสวนสาธารณะหรือพื้นท่ีเปิดโล่งก่อนเข้าสู่

สถานี เพื่อให้เกิดการบรรยากาศของการเดินทางท่ีน่าดึงดูด เช่นในพื้นท่ีพักอาศัยส าหรับนักศึกษามี

เส้นทางหรือแนวแกนท่ีพุ่งเข้าสู่สถานีเช่นกัน และ มีการเดินเข้าสู่สถานีผ่านพื้นท่ีพาณิชยกรรมท่ี

หลากหลาย การเดินทางเข้าพื้นท่ีด้วยทางเรือในคลองมหาสวัสด์ิ จะเข้าสู่ท่าเรือและใช้การเดินเท้า

เช่ือมต่อเข้าสู่สถานีเช่นกัน 

 
ภาพท่ี 5.2 การออกแบบแนวแกนและการเข้าถึงพื้นท่ีโดยรอบสถานีศาลายา โดย ผู้วิจัย. 



168 

 

   การพัฒนาพื้นท่ีโดยรอบสถานีให้เกิดการใช้งานท่ีมีความหลากหลาย และน่า

ดึงดูดผู้คน จากการวิเคราะห์ข้อมูลพบว่าพื้นท่ีต่าง ๆ สามารถแบ่งสัดส่วนพื้นท่ี (Zones) จากการใช้

งานเดิมของพื้นท่ี ให้เกิดการส่งสริมหรือเพิ่มกิจกรรม รวมถึงการออกแบบพื้นท่ีให้เกิดเป็นย่าน 

(District) ท่ีมีเอกลักษณ์ท่ีแตกต่างกัน ดึงดูดผู้คนในหลาย ๆ กลุ่มให้เข้ามาใช้พื้นท่ี โดยส่วนใหญ่การ

พัฒนาพื้นท่ีโดยรอบสถานีจะเป็นการส่งเสริมการใช้ประโยชน์ท่ีดินเดิม และ จัดรูปท่ีดิน เพิ่มความ

หนาแน่นของการใช้พื้นท่ีเพื่อรองรับผู้ท่ีจะเข้ามาสถานี 30,000 คนต่อวัน ซึ่งมีการใช้ประโยชน์ท่ีดิน

เดิมท่ีเก็บไว้ส่วนใหญ่เป็นพื้นท่ีกิจกรรมท่ีส าคัญของชุมชน หรือ คนในพื้นท่ี  เช่น ตลาดศาลายา ตลาด

หน้า ม. เทศบาลและสถานีต ารวจภูธร สถานีรถไฟ พื้นท่ีใช้สอยผสมผสานหน้าประตู 6 ศาลายามอลล์ 

เพื่อพัฒนาพื้นท่ีจะส่งเสริมให้เกิดย่านท่ีส่งเสริมกิจกรรมท่ีหลากหลายในพื้นท่ี โดยมี รายละเอียดของ

การแบ่งสัดส่วนพื้นท่ีดังภาพท่ี 5.3 มีรายละเอียดดังนี้ 

 
ภาพท่ี 5.3 ศักยภาพการพัฒนาการใช้ประโยชน์ดินโดยรอบอย่างหลากหลาย โดย ผู้วิจยั. 

 

 จากภาพท่ี 5.3 แสดงให้เห็นการใช้ประโยชน์ท่ีดินเดิมท่ีเก็บไว้ส่วนใหญ่เป็นพื้นท่ีกิจกรรมท่ี

ส าคัญของชุมชน หรือ คนในพื้นท่ี  เช่น ตลาดศาลายา ตลาดหน้า ม. เทศบาลและสถานีต ารวจภูธร สถานี

รถไฟ พื้นท่ีใช้สอยผสมผสานหน้าประตู 6 ศาลายามอลล์ ซึ่งการพัฒนาพื้นท่ีจะส่งเสริมให้เกิดย่านดังนี้ 
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 (1) ย่านส่งเสริมสุขภาวะชุมชนมหาวิทยาลัย  

      เป็นพื้นท่ีอยู่อาศัยส าคัญนักศึกษามหาวิทยาลัยมหิดลใหม่ สามารถเช่ือมต่อกับ

ประตูทาออกของมหาวิทยาลัยด้วยการเดิน และพัฒนาพื้นท่ีอยู่อาศัยรูปแบบเดิม ให้เป็นย่านท่ีส่งเสริม

การเรียนรู้ของนักศึกษา มีพื้นท่ีท่ีมีความสงบริมน้ าในการพักผ่อนหย่อนใจ และ พื้นท่ีท่ีมีกิจกรรมมาก

คือตลาดหน้า ม. ในการรองรับการใช้งานของนักศึกษา ซึ่งการพัฒนาย่านส่งเสริมสุขภาวะชุมชน

มหาวิทยาลัย จะช่วยแก้ปัญหาการจราจรติดขัดบนถนน นฐ.4006 และ บริเวณประตูทางออกท่ี 6 

ของมหาวิทยาลัย ซึ่งจะน าไปสู่โซนหอพักนักศึกษาเดิมของมหิดลท่ีห่างออกไปประมาณ 2-3 กม. แต่

นักศึกษากลับเลือกใช้รถยนต์ส่วนตัวในการมาเรียนท่ีมหาวิทยาลัย ให้หันมาใช้การเดินเช่ือมต่อจาก

พื้นท่ีท่ีใกล้มหาวิทยาลัย 

 (2) ชุมชนวิถีเกษตรยั่งยืน  

      พื้นท่ีอยู่อาศัยเดิมของชุมชนเดิมท่ีมีการท าการเกษตรขนาดเล็กในบริเวณใกล้บ้าน 

พื้นท่ีส่งเสริมการท าการเกษตรแบบยั่งยืน โดยเป็นส่วนหนึ่งของชีวิตติดกับบ้าน อยู่ใกล้กับพื้นท่ี

ศูนย์กลางเศรษฐกิจและการค้าหรือ ตลาดศาลายาเดิม และ ใกล้กับพื้นท่ีสนามกีฬาและนันทนาการ 

 (3) ศูนย์กลางเศรษฐกิจและการค้า  

      เป็นพื้นท่ีต่อเช่ือมออกมาจากสถานีรถไฟฟ้า โดยจะเดินผ่านพื้นท่ีถนนคนเดิน มี

ความหลากหลายของกิจกรรม โดยพื้นท่ีมีรูปแบบของร้านค้าท่ีส่งเสริมกิจกรรมท่ีท าให้เกิดการ

ความคิดสร้างสรรค์ และ การท างานกลุ่มร่วมกัน โดยจะเป็นพื้นท่ีแบบ Co-working space และ

ร้านค้าในรูปแบบต่าง ๆ ท่ีสามารถดึงดูดนักท่องเท่ียวให้เข้าท่องเท่ียวในพื้นท่ีได้ 

 (4) ศูนย์ชุมชนส่งเสริมวิถีชีวิตศาลายา 

      เป็นพื้นท่ีชุมชนตลาดเก่า ท่ีมีความทรุดโทรม จึงน าพื้นท่ีมาปรับปรุงให้ เกิดเป็น

ส่วนหนึ่งของแนวแกนหลักของการเช่ือมต่อของพื้นท่ี โดยการปรับปรุงอาคารจะท าการรื้ออาคารออก

เพื่อลดความแออัดของพื้นท่ีให้กลายเป็นพื้นท่ีสาธารณะเช่ือมต่อกับท่าเรือในคลองมหาสวัสด์ิ และ

พื้นท่ีตลาดรอบข้างจะท าหน้าท่ีเป็นกรอบของพื้นท่ีท่ีแสดงถึงอัตลักษณ์เดิมของพื้นท่ีท่ีเป็นตลาดเก่าริม

ทางรถไฟ วิถีชีวิตริมน้ า รวมไปถึงกิจกรรมท่ีส่งเสริมการเป็นชุมชนเกษตร โดยท าให้เกิดบรรยากาศ

ของตลาดเก่าในบริเวณแนวบ้านสองฝ่ัง เกิดเป็นตรอกท่ีมีรูปแบบของตลาดเดิม โดยการใช้งานพื้นท่ีจะ
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เพิ่มร้านค้า ร้านอาหาร และ ส่ิงอ านวยความสะดวกในชีวิตประจ าวัน รวมไปถึงศูนย์ส่งเสริม

การเกษตร และ ตลาดเกษตรของชุมชน ฝ่ังตรงข้ามเป็นพื้นท่ีตลาดนัดเก่าหน้าวัดสาลวัน ซึ่งเป็นศูนย์

รวมชุมชนเดิม ท่ีจะแสดงให้เห็นถึงวิถีชีวิตริมคลองของชาวศาลายา รวมไปถึงเป็นพื้นท่ีเช่ือมต่อกับ

ท่าเรือในอนาคต 

 (5) พื้นที่ศูนย์กลางขนส่ง  

       เป็นพื้นท่ีศูนย์รวมการเดินทางจากพื้นท่ีโดยรอบต้ังอยู่ในพื้นท่ีเช่ือมต่อระหว่าง 

สถานีและ มหาวิทยาลัย เพื่อรองรับการเดินทางท่ีต่อเนื่องจากถนนท้ัง 3 เส้นทาง และยังรองรับการ

เดินทางเข้า-ออก เพื่อมาท างานในพื้นท่ีศูนย์รวมกิจกรรมและธุรกิจย่านศาลายา 

 (6) ศูนย์รวมกิจกรรมและธุรกิจย่านศาลายา 

      เป็นพื้นท่ีแหล่งงานท่ีส าคัญแห่งใหม่ของพื้นท่ี อยู่ใกล้กับสถานีขนส่ง และ สถานี

รถไฟฟ้า ท่ีจะรองรับการเดินทาเข้า-ออกพื้นท่ีของคนท างาน อีกท้ังยังมีพื้นท่ีท่ีอยู่อาศัยช้ันน าซึ่งเป็นท่ี

อยู่อาศัยแนวสูงรองรับส าหรับผู้ท่ีต้องการอยู่อาศัยในพื้นท่ีศาลายา 

 (7) ศูนย์ราชการและสถาบันศาลายา  

      เป็นศูนย์รวมเทศบาล ท่ีว่าการอ าเภอ สถานีต ารวจภูธร และ  อื่น ๆ ซึ่งต้ังอยู่ใกล้

กับพื้นท่ีใช้สอยผสมผสาน พื้นท่ีศาลายามอลล์ และ ศูนย์รวมกิจกรรมและธุรกิจย่านศาลายา 

 (8) ที่อยู่อาศัยชั้นน า  

      เป็นพื้นท่ีอยู่อาศัยระดับดีของพื้นท่ี พัฒนาเป็นท่ีอยู่อาศัยแนวสูงล้อมรอบด้วย

พื้นท่ีสาธารณะริมทางรถไฟ เช่ือมต่อไปศาลายามอลล์ได้ด้วยการเดิน ซึ่งจะช่วยแก้ปัญหาการเข้าถึง

ศาลายามอลล์ท่ียาก ให้ช่วยส่งเสริมให้กิจการของศาลายามอลล์ฟื้นฟูขึ้น และ ยังเช่ือมต่อกับพื้นท่ี

กิจกรรมและธุรกิจ และ ศูนย์ราชการของพื้นท่ีซึ่งเป็นแหล่งงานท่ีส าคัญของพื้นท่ี นอกจากนี้ยังอยู่ใกล้

กับพื้นท่ีทางเดินริมน้ าท่ีสามารถเป็นสถานท่ีพักผ่อนหย่อนใจและเช่ือมต่อไปยังท่าเรือเพื่อเดินทางต่อ 

หรือ ท่องเท่ียวพักผ่อนได้ 

 (9) ศูนย์เกษตรพอเพียงริมคลองมหาสวัสด์ิ  

      เป็นพื้นท่ีชุมชนเกษตรเดิมท่ีมีการท านา ปลูกผลไม้ในสวนขนาดใหญ่ โดยจะ

พัฒนาพื้นท่ีให้ส่งเสริมกิจกรรมการเกษตรให้ดีขึ้น  รวมถึงอยู่ใกล้กับพื้นท่ีตลาดนัดริมน้ าหน้าวัดสาล
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วัน และเป็นพื้นท่ีรองรับนักท่องเท่ียวริมน้ า และ เป็นพื้นท่ีรองรับการขยายตัวในอนาคตของพื้นท่ี

โดยรอบสถานีศาลายา 

 5.1.2 หลักการออกแบบการเชื่อมต่อระหว่างพื้นที่และการเข้าถึง 

    การออกแบบพื้นท่ีให้สามารถเช่ือมต่อกัน และเข้าถึงได้ ด้วยการเดินเท้าหรือ 

การใช้จักรยาน ซึ่งมีหลักในการออกแบบพื้นท่ีโดยรอบสถานี จากการศึกษาแนวคิด ทฤษฏี และ 

กรณีศึกษา ให้มีการเปล่ียนผ่านพื้นท่ี ผ่านพื้นท่ีสีเขียว พื้นท่ีเปิดโล่ง หรือ พื้นท่ีสาธารณะ จะท าให้เกิด

บรรยากาศท่ีน่าใช้ และส่งเสริมให้ผู้คนหันมาใช้ระบบขนส่งสาธารณะได้ โดยมีการเช่ือมต่อพื้นท่ีและ

การเข้าถึงพื้นท่ีต่างมีรายละเอียดดังนี้ (ภาพท่ี 5.4 – ภาพท่ี 5.11) 

   (1) พื้นทื่เชื่อมต่อระบบรางและมหาวิทยาลัย การเดินทางจากสถานีรถไฟฟ้าไป

ยังมหาวิทยาลัยสามารถเลือกเดินทางด้วยเส้นทางตรงเช่ือมต่อระหว่างสถานีและมหาวิทยาลัย เพื่อให้

เกิดความเร็วในการเดินทางเช่ือมต่อส าหรับช่วงเวลาท่ีรีบ หรือ การเดินผ่านพื้นท่ีสวนและพื้นท่ีพาณิชยก

รรม ด้วยบรรยากาศทางเท้าท่ีดีก่อนเข้าสู่มหาวิทยาลัย 

 
ภาพท่ี 5.4 การออกแบบพื้นท่ีเช่ือมต่อระหว่างระบบรางและมหาวิทยาลัยมหิดล โดย ผู้วิจัย. 

  (2) พื้นที่เชื่อมต่อระบบรางและพื้นที่พักอาศัยส าหรับนักศึกษา โดยเป็นส่วนท่ี

สนับสนุนการใช้งานพื้นท่ีของมหาวิทยาลัย เป็นเส้นทางท่ีเดินผ่านถนนคนเดิน และ ตลาดศาลายา ท่ีมี

พื้นที่โครงการ 
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พื้นท่ีส่งเสริมสังคมแบบสร้างสรรค์ ช่วยเพิ่มการเรียนรู้ให้แก่นักศึกษา และ ส่งเสริมการเดินทางด้วยเท้า

เช่ือมต่อระหว่างพื้นท่ี รวมถึงการเข้าถึงการเดินทางรูปแบบอื่น ๆ 

 
ภาพท่ี 5.5 การออกแบบพื้นท่ีเช่ือมต่อระหว่างระบบรางและพื้นท่ีพักอาศัยส าหรับนักศึกษา โดย ผู้วิจัย. 

  (3) พื้นที่เชื่อมต่อระบบรางและพื้นที่พักอาศัยเชิงเกษตร เป็นพื้นท่ีท่ีแสดงถึง

เอกลักษณ์ของชุมชนเกษตร และ อัตลักษณ์ของพื้นท่ี ผ่านพื้นท่ีใช้สอยแบบผสมผสาน ท าให้เกิดความ

หลากหลาย และบรรยากาศในการเดินท่ีดีเช่ือมต่อพื้นท่ีอยู่อาศัยและระบบขนส่งสาธารณะ รวมถึงพื้นท่ี

นันทนาการและสนามกีฬาก่อนระหว่างพื้นท่ีใช้สอยผสมผสาน และ พื้นท่ีพักอาศัย เพื่อส่งเสริมคุณภาพ

ชีวิตของผู้อยู่อาศัยในพื้นท่ี 

 
ภาพท่ี 5.6 การออกแบบพื้นท่ีเช่ือมต่อระหว่างระบบรางและพื้นท่ีพักอาศัยเชิงเกษตร โดย ผู้วิจัย. 

พื้นที่โครงการ 

พื้นที่โครงการ 
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  (4) พื้นที่เชื่อมต่อจากมหาวิทยาลัยมหิดลไปศาลายามอลล์ จะเป็นพื้นท่ีรองรับ

การเดินทางของนักศึกษาจากส่วนหอพักเดิม โดยเป็นพื้นท่ีสาธารณะในบริเวณใกล้กับมหาวิทยาลัยก่อน

จะเข้าสู่พื้นท่ีใช้สอยผสมผสาน และ ศาลายามอลล์ ซึ่งเป็นพื้นท่ีพาณิชยกรรมของพื้นท่ี โดยพื้นท่ีตรงนี้จะ

เป็นพื้นท่ีจุดนัดพบ หรือ กิจกรรมต่าง ๆ ก่อนเดินทางกลับของนักศึกษา รวมไปถึงกลุ่มผู้ท่ีเดินทางเข้ามา

จากนครชัยศรี และ เมืองนครปฐม โดยมีจุดลงรถโดยสารท่ีบริเวณนี้ด้วย 

 
ภาพท่ี 5.7 การออกแบบพื้นท่ีเช่ือมต่อระหว่างมหาวิทยาลัยมหิดลและศาลายามอลล์ โดย ผู้วิจัย. 

  (5) พื้นที่เชื่อมต่อจากมหาวิทยาลัยมหิดลไปพื้นที่พักอาศัยของนักศึกษา โดยจะ

เช่ือมต่อด้วยการเดินทางผ่านพื้นท่ีสาธารณะก่อนเข้าสู่พื้นท่ีพาณิชยกรรมเดิมของพื้นท่ีและเข้าสู่พื้นท่ีพัก

อาศัยของนักศึกษา 

พื้นที่โครงการ 
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ภาพท่ี 5.8 การออกแบบพื้นท่ีเช่ือมต่อระหว่างมหาวิทยาลัยและท่ีพักอาศัยส าหรับนักศึกษา โดย ผู้วิจัย. 

  (6) พื้นที่เชื่อมต่อจากสถานีไปพื้นที่เทศบาล เดินทางเช่ือมต่อไปยังพื้นท่ีแหล่ง

งานของศาลยาแห่งใหม่ ผ่านพื้นท่ีส านักงาน ไปจนถึงพื้นท่ีเทศบาล ซึ่งสามารถเข้าถึงได้ท้ังทางรถไฟฟ้า 

และ ทางรถโดยสารประจ าทาง 

 
ภาพท่ี 5.9 การออกแบบพื้นท่ีเช่ือมต่อระหว่างสถานีรถไฟฟ้าไปเทศบาล โดย ผู้วิจัย. 

  (7) พื้นที่เชื่อมต่อจากสถานีรถไฟฟ้าไปท่าเรือ จะเดินผ่านพื้นท่ีสวนจากสถานี 

และ ผ่านไปยังพื้นท่ีใช้สอยผสมผสานท่ีมีอาคารเก่าของชุมชนท่ีถูกปรับปรุงให้คงอัตลักษณ์ของพื้นท่ีไว้

และมีการใช้สอยท่ีหลากหลายมากขึ้น ดึงดูดให้ผู้คนเข้ามาใช้งานในชีวิตประจ าวันและเป็นสถานท่ี

ท่องเท่ียวเชิงวัฒนธรรม เช่ือมต่อไปยังพื้นท่ีริมน้ าท่ีถูกเปิดมุมมองให้เห็นวัดสาลวันซึ่งเป็นศูนย์รวม

ชุมชนเดิมของพื้นท่ี 

พื้นที่โครงการ 

พื้นที่โครงการ 
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ภาพท่ี 5.10 การออกแบบพื้นท่ีเช่ือมต่อระหว่างสถานีรถไฟฟ้าไปท่าเรือ โดย ผู้วิจัย. 

  (8) พื้นที่เชื่อมต่อจากท่าเรือไปยังพื้นที่ศาลายามอลล์ ผ่านพื้นท่ีทางเดินริมน้ าท่ี

สร้างบรรยากาศให้น่าเดินผ่านท่ีพักอาศัยแนวสูง และทางเดินริมทางรถไฟก่อนเข้าถึงพื้นท่ีศาลายามอลล์ 

เป็นการสร้างบรรยากาศในการเดินทางท่ีหลากหลายผ่านพื้นท่ีสาธารณะหลายรูปแบบ 

 
ภาพท่ี 5.11 การออกแบบพื้นท่ีเช่ือมต่อระหว่างท่าเรือไปศาลายามอลล์ โดย ผู้วิจัย. 

 
 
 
 
 
 

พื้นที่โครงการ 

พื้นที่โครงการ 
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 5.1.3 รายละเอียดการออกแบบพื้นที่เชื่อมต่อ 

   การออกแบบพื้นท่ีเช่ือมต่อในบริเวณโดยรอบสถานี โดยส่วนใหญ่จะใช้การเดิน

เท้าในการเข้าถึงพื้นท่ี และ เช่ือมต่อระหว่างพื้นท่ีต่างๆ โดยรอบด้วยการเดินเท้าผ่านพื้นท่ีเปิดโล่ง 

และ พาณิชยกรรม เป็นหลัก เพื่อให้เกิดกิจกรรมท่ีหลากหลายโดยรอบสถานี โดยสามารถใช้พื้นท่ีได้

หลายวัตถุประสงค์ เช่น พักผ่อน นัดพบ รับประทานอาหาร พื้นท่ีพักคอย ออกก าลังกาย ศึกษาหา

ความรู้ จับกลุ่มท างานในพื้นท่ีท่ีมีความพลุกพล่านหรือเงียบสงบก็สามารถเลือกท ากิจกรรมต่าง ๆ ใน

พื้นท่ีได้ รวมถึงการเช่ือมต่อระหว่างพื้นท่ีหรือย่านผ่านเส้นทางเดินท่ีมีบรรยากาศท่ีดีผ่านพื้นท่ีริมน้ า 

ริมทางรถไฟ หรือ ผ่านถนนคนเดิน ซึ่งท าให้เกิดประสบการณ์ใหม่ในการเดิน โดยการออกแบบพื้นท่ี

ต่าง ๆ ให้มีความเช่ือมต่อเข้าสู่สถานี มีรายละเอียดดังนี้ 

   5.1.3.1 ศูนย์ชุมชนส่งเสริมวิถีชีวิตศาลายา 

        การออกแบบพื้นท่ีเช่ือมต่อระบบรางและคลอง เป็นพื้นท่ีศูนย์ชุมชน

ส่งเสริมวิถีชีวิตศาลายาท่ีได้เปล่ียนแปลงการใช้งานพื้นท่ีเดิมในปัจจุบันจากชุมชนตลาดเก่าท่ีมีเอกลักษณ์

ของการเป็นตลาด แต่ปัจจุบันมีสภาพท่ีค่อนข้างทรุดโทรม และมีความแออัดของบ้านท่ีอยู่ จากการวางผัง

ของการใช้พื้นท่ีเป็นตลาด ท าให้เกิดตรอกหรือซอยขนาดเล็กแต่แสงเข้าถึงได้น้อย ท าให้พื้นท่ีไม่เกิดความ

ดึงดูดให้เข้าไปใช้ รวมไปถึงพื้นท่ีท่ีเช่ือมต่อกับสถานีรถไฟ ยังเป็นพื้นท่ีรกร้างท่ีใช้เป็นพื้นท่ีจอดรถยนต์และ

จักรยานยนต์ในปัจจุบัน แต่มีต้นไม้ใหญ่จ านวนมาก โดยการออกแบบพื้นท่ีจะเก็บอาคารเก่าตามแนวอาคาร

อาคารตลาดเดิน และรื้อแนวตรงกลางของตลาด 2 แนวออก เปล่ียนเป็นพื้นท่ีเปิดโล่งให้แสงเข้าสู่พื้นท่ีและ

เกิดบรรยากาศท่ีน่าใช้ โดยเกิดพื้นท่ีลานสาธารณะท่ีมองเห็นวัด อาคารเก่า และ สถานีรถไฟฟ้า ส าหรับให้

ผู้ใช้งานเข้ามาท ากิจกรรม พักผ่อน พบปะ ส่วนแนวอาคารด้านข้างท่ีเหลืออยู่จะเกิดเป็นตรอก เส้นทางเดิน

ขนาด 1.5 ม. อาคารของชุมชนตลาดเก่าเดิม จะท าการปรับปรุงพื้นท่ีช้ัน1 ให้กลายเป็นพื้นท่ีค้าขาย หรือ 

เป็นร้านอาหารท่ีสามารถออกมานั่งรับประทานอาหารนอกร้านได้ โดยในพื้นท่ีจะเข้าถึงผ่านสถานีรถไฟฟ้า

ศาลายา ผ่านซุ้มอาคารเก่าแนวยาว เมื่อเข้ามุมมองท่ีเกิดจากแนวแกนพุ่งไปยังวัดสาลวัน และ พื้นท่ีชุมชน

เก่าเดิม ท าให้เกิดบรรยากาศของชุมชนเดิม บริเวณสุดปลายทางเดินเป็นพื้นท่ีท่าเรือ เช่ือมต่อกับเส้นทาง

ท่องเท่ียวในคลองมหาสวัสด์ิในระยะแรก และ จะพัฒนาเป็นเส้นทางเดินเรือโดยสารในอาคาร สะพานคน

เดินข้ามคลองอยู่ขนาบข้างแนวแกน เป็นเส้นตรงจากตรอกร้านค้า ร้านอาหาร ฝ่ังซ้ายเช่ือมต่อกับพื้นท่ี
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ทางเดินริมน้ า ฝ่ังขวาเช่ือมต่อกับพื้นท่ีนันทนาการท่ีท าหน้าท่ีเป็นเหมือนพื้นท่ีกั้นก่อนเข้าสู่พื้นท่ีพักอาศัย 

(ภาพท่ี 5.12) 

 

 
ภาพท่ี 5.12 ภาพขยายศูนย์ชุมชนส่งเสริมวิถีชีวิตศาลายา โดย ผู้วิจัย.

c
A 

c
B 

พื้นที่โครงการ 
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ก. ภาพตัด A 
 

ข. ภาพตัด B 
ภาพท่ี 5.13 ภาพตัดศูนย์ชุมชนส่งเสริมวิถชีีวิตศาลายา โดย ผู้วิจัย. 
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ภาพท่ี 5.14 ภาพสามมิติชุมชนส่งเสริมวิถีชีวิตศาลายา โดย ผู้วิจัย.

 

   5.1.3.2 พื้นที่เชื่อมต่อศูนย์กลางการขนส่ง  ศูนย์กลางเศรษฐกิจและการค้า 

ศูนย์รวมกิจกรรมและธุรกิจย่านศาลายา 

        การออกแบบพื้นท่ีเช่ือมต่อระหว่างพื้นท่ี 3 พื้นท่ีเป็นพื้นท่ีท่ีมีกิจกรรม

ท่ีหลากหลาย และมีศูนย์รวมการเดินทาง ซึ่งพื้นท่ีเดิมในปัจจุบันเป็นพื้นท่ีจอดรถยนต์ท่ีมีต้นไม้ใหญ่ รวมถึง

มีอาคารห้องแถวเก่าอยู่ติดกับพื้นท่ีพาณิชยกรรมท่ีมีการใช้พื้นท่ีท่ีมีความหนาแน่นน้อย แต่เป็นจุดจอดรถ

สองแถวเดิม และ อยู่ใกล้ตลาดศาลายาซึ่งเป็นศูนย์กิจกรรมท่ีมีส าคัญของพื้นท่ีเดิม การออกแบบพื้นท่ีส่วน

นี้ซึ่งเป็นการจัดรูปการใช้ท่ีดิน ท าให้เกิดพื้นท่ีเปิดโล่ง เพื่อพักผ่อนหย่อนใจ ก่อนเข้าสู่พื้นท่ีท่ีเป็นศูนย์รวม

กิจกรรมและเศรษฐกิจท่ีมีส านักงานจ านวนมาก ซึ่งส่งผลให้พื้นท่ีมีความหนาแน่นของการใช้งานมากขึ้น จึง

มีการออกแบบพื้นท่ีให้เป็นพื้นท่ีสวนสาธารณะและลานโล่ง อยู่ใกล้กับพื้นท่ีรับส่งบริเวณแกนกลางสถานีให้

เกิดเส้นทางท่ีชัดเจนเข้าสู่สถานี พื้นท่ีนี้เป็นพื้นท่ีเช่ือมต่อระหว่าง สถานีรถไฟฟ้าศาลายา ศูนย์กลางการ

ขนส่ง ศูนย์รวมกิจกรรมและธุรกิจย่านศาลายา ศูนย์กลางเศรษฐกิจและการค้า และ มหาวิทยาลัยมหิดล 

เป็นพื้นท่ีเปล่ียนผ่านการเดินทางจ านวนมาก และมีพื้นท่ีพาณิชยกรรมรองรับเป็นรูปแบบของถนนคนเดิน 
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เช่ือมต่อผ่านตลาดศาลายา ไปยังพื้นท่ีพักอาศัย ในบริเวณศูนย์กลางขนส่งมีพื้นท่ีจอดรถ บริเวณทางเช่ือมไป

ยังศูนย์รวมกิจกรรมและธุรกิจย่านศาลายา จะผ่านพื้นท่ีใช้สอยแบบผสมผสาน มีร้านค้า ร้านอาหารเพื่อ

รองรับคนท างานในเวลากลาง รวมถึงพื้นท่ีทางเดินริมทางรถไฟ เช่ือมต่อไปยังศาลายามอลล์ และพื้นท่ีพัก

อาศัยช้ันน า เป็นพื้นท่ีต่อเนื่องมาจากศูนย์ชุมชนส่งเสริมวิถีชีวิตศาลายา (ภาพท่ี 5.15) 

 

ภาพท่ี 5.15 ภาพขยายพื้นท่ีเช่ือมต่อศูนย์กลางขนส่ง ศูนย์กลางเศรษฐกิจและการค้า ศูนย์กลางกิจกรรม

และธุรกิจย่านศาลายา โดย ผู้วิจัย. 

 

c
A 

c
B 
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ก. ภาพตัด A 

 
 

 

ข. ภาพตัด B

ภาพท่ี 5.16 ภาพตัดพื้นท่ีเช่ือมต่อศูนย์กลางขนส่ง ศูนย์กลางเศรษฐกิจและการค้า ศูนย์กลางกจิกรรม

และธุรกิจย่านศาลายา โดย ผู้วิจัย. 
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ภาพท่ี 5.17 ภาพสามมิติพื้นท่ีเช่ือมต่อศูนย์กลางขนส่ง ศูนย์กลางเศรษฐกิจและการค้า ศูนย์กลาง

กิจกรรมและธุรกิจย่านศาลายา โดย ผู้วิจัย. 

 
ภาพท่ี 5.18 ภาพสามมิติพื้นท่ีเช่ือมต่อศูนย์กลางขนส่ง ศูนย์กลางเศรษฐกิจและการค้า ศูนย์กลาง

กิจกรรมและธุรกิจย่านศาลายา โดย ผู้วิจัย. 
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   5.1.3.3 พื้นที่พักอาศัยส าหรับนักศึกษา 

        การออกแบบพื้นท่ีพักอาศัยส าหรับนักศึกษาให้มีความเช่ือมต่อกับ

มหาวิทยาลัยมหิดล ซึ่งพื้นท่ีเดิมเป็นพื้นท่ีหอพักส าหรับคนท่ัวไป และ เป็นพื้นท่ีชุมชนเดิมท่ีเป็นทาว์นโฮม 

มีการใช้พื้นท่ีเพื่อการอยุ่อาศัย และ การพาณิชยกรรมท่ีมีความหนาแน่นน้อยและกระจัดกระจาย รวมไปถึง

มีการจราจรในพื้นท่ีท่ีสับสนและติดขัดด้วยวงเวียนท่ีเช่ือมมาจากถนน นฐ.4006 และ ถนนเลียบทางรถไฟ 

โดยการวางต าแหน่งของพื้นท่ีส่วนนี้จะอยู่ใกล้กับมหาวิทยาลัยและพื้นท่ีตลาดหน้า ม. เดิมของศาลายา ซึ่ง

เป็นพื้นท่ีท่ีนักศึกษาผู้ท่ีอาศัยโดยรอบใช้ในซื้อของ รับประทานอาหารปัจจุบัน ให้มีการรองรับการอยู่อาศัย

ท่ีมีความหนาแน่นขึ้น มีการจัดรูปท่ีดินให้ส่งเสริมการเดินและการเข้าถึงสถานีมากขึ้น ด้วยการพัฒนานี้จะ

ช่วยลดการเดินทางจากถนน นฐ.4006 มายังมหาวิทยาลัย ซึ่งเป็นหนึ่งในสาเหตุหลักของการจราจรท่ีติดขัด

ในปัจจุบัน โดยในพื้นท่ีจะมีการส่งเสริมคุณภาพชีวิต และ สุขภาวะส าหรับนักศึกษา โดยพื้นท่ีในบริเวณจะ

สามารถรองรับกิจกรรมกลางแจ้ง กิจกรรมกลุ่ม เป็นพื้นท่ีท่ีมีระยะเวลาในการให้บริการอย่างน้อย 18 ชม. 

โดยมีพื้นท่ีรองรับการพักผ่อนเป็นศาลายาริมคลองขนาดใหญ่ ท่ีเป็นพื้นท่ีรองรับกิจกรรมต่าง ๆ และ

เช่ือมต่อกับพื้นท่ีพาณิชยกรรม เช่น ตลาดศาลายา หรือ ถนนคนเดิน ผ่านพื้นท่ีพักอาศัยท่ีมีความ

หลากหลายมากขึ้น เพื่อให้เกิดการผสมผสานในบริเวณด้านบนของพื้นท่ีก่อนจะเข้าสู่พื้นท่ีพาณิชยกรรม 

เพื่อความปลอดภัยของนักศึกษา มีเส้นทางเช่ือมต่อไปยังพื้นท่ีชุมชนเกษตรข้ามทางรถไฟ (ภาพท่ี 5.19) 
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ภาพท่ี 5.19 ภาพขยายพื้นท่ีพักอาศัยส าหรับนักศึกษา โดย ผู้วิจัย. 

c
A 
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ภาพท่ี 5.20 ภาพตัด A พื้นท่ีพื้นท่ีพักอาศัยส าหรับนักศึกษา โดย ผู้วิจัย. 
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 5.1.4 เส้นทางสัญจรในพื้นที ่

   การออกแบบเส้นทางสัญจรในพื้นท่ีจะค านึงถึงการเช่ือมต่อระหว่างการเดินทาง

ท่ีมีทางเลือกในการใช้งานหลายรูปแบบ ท้ังการเช่ือมต่อด้วยการเดินในเส้นทางท่ีตรงและรวดเร็วท่ีสุด 

หรือ การเดินผ่านเส้นทางท่ีล้อมรอบด้วยพื้นท่ีพาณิชยกรรม โดยการเข้าถึงพื้นท่ีแต่ละส่วนจะต้องผ่าน

พื้นท่ีสาธารณะ พื้นท่ีเปิดโล่ง หรือ พื้นท่ีสวน เพื่อให้เกิดบรรยากาศในการเดิน รวมไปถึงการเช่ือมต่อ

ของการเดินเข้ามาสู่พื้นท่ีท้ังทางถนน และ ทางเรือโดยสาร ดังรายละเอียดในภาพ 5.21 ซึ่งสามารถ

แบ่งเส้นทางสัญจรได้ 2 รูปคือ เดินทางภายในพื้นท่ี และ เดินทางเข้า-ออกพื้นท่ี มีรายละเอียดดังนี้ 

  (1) การเดินทางภายในพื้นที ่

       การเดินทางภายในพื้นท่ีโดยส่วนมากจะเป็นการเดินทางผ่านพื้นท่ี

ส าหรับพาณิชยกรรมจะอยู่ระหว่างพื้นท่ีกิจกรรมในต าแหน่งต่าง ๆ เพื่อส่งเสริมให้เกิดบรรยากาศการ

เดินและการใช้งานพื้นท่ี และมีศาลายามอลล์ซึ่งเป็นพื้นท่ีพาณิชยกรรมช้ันดีของพื้นท่ี ท่ีเป็นจุดหมาย

ปลายทางเพื่อรองรับผู้อาศัยบริเวณพื้นท่ีอยู่อาศัยแนวสูง ซึ่งมีก าลังในการซื้อมากกว่า สามารถแบ่งได้ 

4 ประเภทดังนี้ 

       - การเดินทางจากพื้นท่ีส าหรับอยู่อาศัย สามารถแบ่งได้ 3 พื้นท่ี 1. พื้นท่ี

พักอาศัยส าหรับนักศึกษา เป็นพื้นท่ีส าหรับนักศึกษาใหม่ ท่ีจะอยู่ใกล้กับพื้นท่ีมหาวิทยาลัยมากกว่า

ส่วนหอพักเดิมของนักศึกษา ท าให้นักศึกษาต้องใช้รถยนต์ส่วนตัวในการเดินทางมาเรียน เปล่ียนเป็น

การใช้การเดินหรือจักรยานจากพื้นท่ีรอบนอกเพื่อเดินทางไปสู่มหาวิทยาลัย ผ่านตลาดหน้า ม. และ 

พื้นท่ีสาธารณะ หรือเพิ่มทางเลือกในการเดินทางมากขึ้นไม่ว่าจะอยู่ใกล้กับศูนย์กลางคมนาคมขนส่ง

และสถานีรถไฟฟ้าศาลายา โดยจะเดินผ่านพื้นท่ีตลาดศาลายา และ ถนนคนเดินศาลายาใหม่ เพื่อให้

เกิดบรรยากาศในการเดินทาง 2. พื้นท่ีพักอาศัย ประเภทบ้านเด่ียวมีพื้นท่ีส าหรับท าการเกษตร มีพื้นท่ี

เช่ือมต่อกับพื้นท่ีเช่ือมต่อระบบรางและคลอง ท่ีมีพื้นท่ีส่งเสริมการเกษตรในพื้นท่ี ซึ่งจะเดินทางผ่าน

พื้นท่ีนันทนาการ  และ 3. พื้นท่ีพักอาศัยแนวสูง อยู่ใกล้กับพื้นท่ีทางเดินริมน้ าและริมทางรถไฟ เพื่อ

เป็นพื้นท่ีพักผ่อนส าหรับผู้พักอาศัย อีกท้ังทางริมทางรถไฟยังเช่ือมต่อไปยังศาลายามอลล์ ท่ีจะ

ส่งเสริมให้เกิดศาลายามอลล์มีกิจการท่ีดีขึ้น และเข้าถึงได้ด้วยทางเดินท่ีดี  



187 

 

       - การเดินทางของเข้าถึงพื้นท่ีส านักงาน จะเป็นพื้นท่ีท่ีเช่ือมต่อจากสถานี

ขนส่งท้ังระบบราง และ ศูนย์กลางคมนาคมขนส่งของพื้นท่ีผ่านสวนและพื้นท่ีสาธารณะตามล าดับ 

ต้ังอยู่ใกล้กับพื้นท่ีเทศบาลอยู่ใกล้กับพื้นท่ีใช้สอยประโยชน์แบบผสมผสานเดิมของพื้นท่ีและใกล้กับ

ศาลายามอลล์ท าให้เป็นพื้นท่ีกินข้าวของคนท างานหรือเดินเช่ือมต่อมายังพื้นท่ีสาธารณะท่ีมีพื้นท่ีจอด

รถเข็นขายของใกล้กับสถานีขนส่ง 

       - การเช่ือมต่อพื้นท่ีมหาวิทยาลัย จะมีเส้นทางเช่ือมต่อโดยตรงจากสถานี

รถไฟฟ้าเข้าสู่พื้นท่ีมหาวิทยาลัย นอกจากนั้นการเช่ือมต่อกับมหาวิทยาลัยในทุกทิศทางจะต้อง

เดินทางผผ่านพื้นท่ีสาธารณะ และต่อด้วยพื้นท่ีสวน หรือ พื้นท่ีพาณิชยกรรม ก่ อนจะถึงจุดหมาย

ปลายทางท้ังผู้ท่ีต้องการเดินทางต่อด้วยระบบขนส่งสาธารณะ หรือ เข้าสู่พื้นท่ีพักอาศัยส าหรับ

นักศึกษา หรือ พื้นท่ีพักอาศัยแนวสูง 

       - การเดินทางเข้ามาท่องเท่ียวในพื้นท่ี สามารถเดินทางเข้ามาด้วยระบบ

รางรถไฟฟ้าจากกรุงเทพมหานคร โดยพื้นท่ีสามารถเข้ ามาท่องเท่ียวได้ 2 รูปแบบคือ เท่ียวเชิง

วัฒนธรรมในคลองมหาสวัสด์ิ โดยจะเดินผ่านพื้นท่ีใช้ประโญชน์ผสมผสานซึ่งเป็นตลาดเก่าเดิม ท่ีถูก

ปรับปรุงให้ดีขึ้นกับพื้นท่ีริมน้ า ซึ่งเช่ือมต่อกับเส้นทางท่องเท่ียวในคลองมหาสวัสด์ิ รวมไปถึงชุมชนริม

คลอง และ ชุมชนเกษตรใกล้กับพื้นท่ีตลาดนัดริมน้ าหน้าวัด ซึ่งแสดงให้เห็นวิถีชุมชนของพื้นท่ีเดิม 

และ การท่องเท่ียวถนนคนเดินศาลายา สามารถเดินทางมาเพื่อพักผ่อนเดินเล่นในวันเสาร์ -อาทิตย์ 

หรือ วันหยุดได้ ซึ่งจะเช่ือมต่อกับตลาดศาลายา  

  (2) การเดินทางเข้า-ออกพื้นที่ 

       การเดินทางเข้าพื้นท่ีทางถนนสามารถเข้าถึงพื้นท่ีได้ 3 เส้นทาง และ จาก

ทางเรือได้ 3 เส้นทาง เช่นกัน โดยจะท าหน้าท่ีเป็นเหมือนระบบขนส่งรอง (Feeder) ในการพาคนเข้า

สู่พื้นท่ี เพื่อประกอบกิจกรรมต่าง ๆ หรือเดินทางต่อเข้าไปในพื้นท่ีเมือง ซึ่งมีรายละเอียดดังนี้  

     - การเดินทางเข้ามาพื้นท่ีทางถนน สามารถแบ่งได้โดยถนน 3 เส้นดังนี้ 1.

ถนนพุทธมณฑลสาย 4 จะมาจากทวีวัฒนา อ้อมน้อย และ สามพราน ซึ่งมีรถสองแถวใหญ่  ให้บริการ 

รวมไปถึงรถตู้ และ รถโดยสารประจ าทางจากอนุเสารีย์จะเดินทางมาทางพุทธมณฑลสาย 4 ซึ่งมีจุด

จอดรถรองรับนักศึกษาท่ีเดินมาพื้นท่ีศาลายาด้วยการคมนาคมทางถนนด้วยเช่นกัน 2. ถนน นฐ.4006 
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จากนครชัยศรี และ นครปฐม รวมถึงผ่านพื้นท่ีหอพักนักศึกษาเดิมท่ีมีนักศึกษาอาศัยอยู่หนาแน่น ให้

หันมาใช้ระบบขนส่งสาธารณะในการเดินทางมาศาลายา และมีจุดจอดรถบริเวณใกล้กับประตู

มหาวิทยาลัย รวมถึงคนท างานจากนครชัยศรี และ 3. ถนน นฐ.3004 ซึ่งมาจากคลองโยงและศาลายา 

โดยผู้อาศัยพื้นท่ีคลองโยงและศาลายาจะประกอบอาชีพเกษตร จึงเดินทางเข้ามาเพื่อใช้พื้นท่ีบริเวณ

ศูนย์ส่งเสริมการเกษตร ให้เข้ามาจุดจอดใกล้บริเวณเช่ือมต่อระบบรางและคลอง ซึ่งเป็นตลาดเก่า 

     - การเดินทางเข้ามาพื้นท่ีทางเรือ จะเป็นเส้นทางท่ีให้บริการรับส่ง

ผู้โดยสารในคลองมหาสวัสด์ิ มาจอดยังท่าเรือศาลายา รวมไปถึงเส้นทางในคลองนราภิรมย์  ซึ่งท้ังคลอง

ท้ัง 2 คลองนี้ ผู้ท่ีอยู่อาศัยโดยรอบประกอบอาชีพเป็นเกษตรกร จึงเดินมาพื้นท่ีส่งเสริมการเกษตร

เช่นกัน ต่างจากผู้ท่ีมาจากคลองทวีวัฒนาซึ่งเป็นประกอบอาชีพเป็นคนท างาน ซึ่งจะเข้ามาพื้นท่ีเพื่อให้

ในการเดินทางต่อเข้าไปในเมือง หรือ เดินทางเข้าสู่พื้นท่ีส านักงานในบริเวณทิศใต้ของสถานี 
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ภาพท่ี 5.21 แผนภาพแสดงเส้นทางสัญจรและการเดินทางในพื้นท่ี โดย ผู้วิจัย. 
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5.2  ข้อเสนอแนะ 

 5.2.1 ข้อเสนอแนะต่อการพัฒนาโครงการ 

    ในการพัฒนาโครงการออกแบบพื้นท่ีเช่ือมต่อระบบรางและคลอง เพื่อส่งเสริม

การใช้ระบบขนส่งสาธารณะอย่างยั่งยืน ควรต้องมีการก าหนดแผนระยะเวลาในการด าเนินการ และ 

ก าหนดล าดับข้ันการพัฒนาในส่วนต่าง ๆ ของพื้นท่ี  

    เมื่อพิจารณาถึงการพัฒนาโครงการท้ังด้านพื้นท่ีเช่ือมต่อ พื้นท่ีโดยรอบ และ 

ระบบขนส่งสาธารณะรูปแบบต่าง ๆ ท่ีจะท าให้เกิดการพัฒนาพื้นท่ีศาลายาให้รองรับการเพิ่มขึ้นของผู้

ท่ีเข้ามาใช้พื้นท่ี และ ส่งเสริมให้ใช้ระบบขน่สงสาธารณะในการเดินทาง สามารถสรุปออกมาเป็นแผน

ในการพัฒนาได้ 3 ระยะต่อไปดังภาพท่ี 5.22  

 
ภาพท่ี 5.22 การพัฒนาโครงการระยะต่าง ๆ โดย ผู้วิจัย. 

 
ระยะส้ัน (5ปี) : พัฒนาพื้นท่ีโดยรอบสถานี พื้นท่ีศูนย์กลางการคมนาคมขนส่ง พื้นท่ีศูนย์รวมกิจกรรม

และเศรษฐกิจย่านศาลายา พื้นท่ีศูนย์ราชการและสถาบันศาลายา พื้นท่ีพาณิชยกรรมเช่ือมต่อศาลายา

มอลล์ พื้นท่ีเปิดโล่ง และ พื้นท่ีสาธารณะโดยรอบสถานี 

ระยะกลาง (10ปี) : พัฒนาพื้นท่ีเช่ือมต่อระบบรางและคลอง พื้นท่ีศูนย์ชุมชนส่งเสริมวิถีชีวิตศาลายา 

พื้นท่ีเกษตรพอเพียงริมคลองมหาสวัสด์ิ พัฒนาเส้นทางเรือโดยสารเช่ือมต่อกับพื้นท่ีโดยรอบเป็นเส้นทาง

ระบบขนส่งรองเข้าสู่สถานีรถไฟฟ้าศาลายา และ ย่านส่งเสริมสุขภาวะชุมชนมหาวิทยาลัย 
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ระยะยาว (15 ปี)  : จัดรูปท่ีดิน พัฒนาพื้นท่ีอยู่อาศัยในรูปแบบต่าง ๆ ให้สามารถรองรับการเข้ามาอยู่
อาศัยจากการขยายตัวของเมืองออกมายังพื้นท่ีศาลายา โดยท้ังสามระยะมีรายละเอียดดังนี้ 
     • แผนระยะส้ัน (5ปี) เป็นแผนท่ีสามารถจัดการได้ในระยะ 5 ปีเพื่อรองรับการ

พัฒนาเส้นทางรถไฟฟ้าสายสีแดงอ่อน ช่วง ตล่ิงชัน – ศาลายา ท่ีจะแล้วเสร็จในปี 2564 ด้วยการพัฒนา

พื้นท่ีเช่ือมต่อกับระบบขนส่งสาธารณะ และ กึ่งสาธารณะในบริเวณศูนย์กลางการคมนาคม ให้สามารถ

รองรับการเดินทางเข้าสู่พื้นท่ีได้ และ พื้นท่ีด้านกิจกรรมและเศรษฐกิจ เพื่อดึงดูดให้เกิดการใช้งานพื้นท่ี

โดยรอบสถานี ในพื้นท่ีท่ีใกล้กับมหาวิทยาลัยมหิดล ซึ่งเป็นพื้นท่ีท่ีมีผู้ใช้งานหนาแน่นท่ีสุด และดึงดูดให้

เกิดกิจกรรมในบริเวณรอบสถานี ให้เกิดความหนาแน่นของการใช้ประโยชน์พื้นท่ีก่อนในเบื้องต้น ในส่วน

พื้นท่ีเช่ือมต่อกับเส้นทางท่องเท่ียวเชิงวัฒนธรรมในคลองมหาสวัสด์ิจากการย้ายจุดเริ่มต้นเส้นทางมาอยู่

บริเวณสถานีรถไฟฟ้าศาลายา โดยการเปล่ียนจุดเริ่มต้นเส้นทางการท่องเท่ียวเชิงวัฒนนธรรมในคลอง

มหาสวัสด์ิมายังบริเวณสถานีศาลายา จะเป็นพื้นท่ีท่ียังคงเอกลักษณ์ของพื้นท่ีเดิมไว้ ด้วยการเดินผ่าน

ทางเดินเล็ก ๆ ได้บรรยากาศของตลาด เช่ือมต่อเข้าสู่ท่าเรือ เพื่อลงเรือท่องเท่ียว เพื่อเป็นการเช่ือมต่อ

กับระบบคลอง ส่งเสริมให้เกิดการท่องเท่ียวในพื้นท่ี และอนุรักษ์เอกลักษณ์และวัฒนธรรมในพื้นท่ี 

     • แผนระยะกลาง (10ปี) พัฒนาพื้นท่ีเช่ือมต่อระบบรางและคลอง ซึ่งเกิดจากการ

พัฒนาส่ิงอ านวยความสะดวกให้แก่เส้นทางเดินเรือ เช่นการพัฒนาล่ิงกันน้ ากัดเซาะท่ีปัจจุบันมีอยู่เพียง

ไม่กี่ช่วงของคลองมหาสวัสด์ิ รวมไปถึงการพัฒนาท่าเรือและส่ิงอ านวยความสะดวกต่าง ๆ ซึ่งการพัฒนา

พื้นท่ีศูนย์ชุมชนส่งเสริมวิถีชีวิตศาลายา จะท าให้เกิดกิจกรรมระหว่างพื้นท่ีท่าเรือและสถานี ให้เกิดความ

ปลอดภัยในการใช้พื้นท่ี และ เกิดความสะดวกสบายในการเข้าถึงพื้นท่ีมากกว่าทางถนน รวมถึงการ

พัฒนาพื้นท่ีอยู่อาศัยส าหรับนักศึกษา ท่ีจะช่วยลดการเดินทางเข้าสู่พื้นท่ี ซึ่งจะช่วยลดการใช้พลังงานท่ี

ส้ินเปลืองจากการเดินทางด้วยรถยนต์ส่วนตัว รวมไปถึงเริ่มปิดพื้นท่ีไม่ให้รถสัญจรเข้ามาใช้พื้นท่ี และ

ส่งเสริมการเดินและการเข้าถึงพื้นท่ีด้วยรถโดยสารประจ าทาง รถบริการกึ่งสาธารณะ และเรือโดยสารใน

การเดินทางเข้าสู่สถานีรถไฟฟ้าศาลายา ซึ่งต้องใช้ระยะเวลาในการด าเนินงาน และให้เกิดความเช่ือมต่อ

กับสถานีรถไฟฟ้าศาลายา เพื่อลดการใช้รถยนต์ส่วนตัวและส้ินเปลืองพลังงานในการเดินทาง 

     • แผนระยะยาว (15ปี) จากการพัฒนาพื้นท่ีให้เกิดความเช่ือมต่อท่ีดี จึงเป็น

การพัฒนาพื้นท่ีเพื่อรองรับผู้ท่ีจะเข้ามาอยู่อาศัยในพื้นท่ีมากขึ้น จากการขยายตัวของเมืองให้รองรับ

กิจกรรมและความต้องการท่ีมีความหลากหลายมากขึ้น โดยยังคงรูปแบบวิถีชีวิตและอัตลักษณ์ของ

พื้นท่ีไว้ ในบางพื้นท่ี รวมไปถึงการพัฒนาพื้นท่ีอาศัยแนวสูง เพื่อรองรับความหนาแน่นของการใช้พื้นท่ี 
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    เนื่องจากงานวิจัยนี้ยังไม่ได้ท าการวางแผนในการพัฒนาในล าดับต่อไป 

นอกจากนี้ยังควรมีการคาดการณ์ระยะเวลาท่ีใช้ในการเดินทางของรถไฟฟ้า เนื่องจากในขณะท่ีก าลัง

ท าการวิจัยอยู่นี้ รายงานความคืบหน้าของสายสีแดงอ่อนยังไม่ได้ถูกจัดท าขึ้น ในด้านการคาดการณ์

ระยะเวลาในการเดินทางเชิงเทคนิคของรถไฟฟ้า ซึ่งอาจจะท าให้ความเร็วในการเดินทางเข้าสู่

กรุงเทพมหานครมีความคลาดเคล่ือน เนื่องจากเป็นการเปรียบเทียบบัญญัติไตรยางค์มาจากสายท่ี

ให้บริการอยู่ในปัจจุบันและไม่ได้ค านวนในเชิงลึก 

 5.2.2 ข้อเสนอแนะต่อการวิจัยในอนาคต 

    เนื่องจากปัจจุบันการพัฒนาพื้นท่ีโดยรอบสถานีศาลายา เพื่อรองรับการเข้ามา

ของระบบรางยังไม่เป็นท่ีเตรียมพร้อม และ ให้การสนับสนุนมากนัก ควรมีการด าเนินการศึกษาในด้าน

อื่น ๆ ของพื้นท่ีเพิ่มมากขึ้น เพื่อกระตุ้นให้เกิดความต่ืนตัวในการเตรียมพร้อมรองรับการพัฒนาของท้ัง

เทศบาล ต าบล รวมไปถึงมหาวิทยาลัย เพื่อให้ศาลายากลายเป็นหัวเมืองย่อย และเช่ือมต่อการ

เดินทางด้วยรถไฟฟ้าเข้าสู่กรุงเทพมหานคร และสามารถแก้ไขปัญหาการจราจร อันเป็นต้นเหตุของ

การส้ินเปลืองพลังงาน มลพิษในอากาศ และ คุณภาพชีวิตของคนในเมืองท่ีย่ าแย่  โดยมีสรุปข้อเสนอ

ไปในอนาคตดังนี้ 

    - ในการวิจัยในอนาคตควรคิดถึงการพัฒนาระบบรองขนส่งท่ีมีคุณภาพมากขึ้นใน

เชิงปริมาณในพื้นท่ี ท้ังด้วยระบบขนส่งสาธารณะทางถนน ทางน้ า หรือ กึ่งสาธารณะ เพื่อรองรับการเดิน

ทางเข้า-ออกพื้นท่ีศาลายา ซึ่งจะเป็นพื้นท่ีท่ีถูกพัฒนาเป็นเมืองใหม่ บริเวณชานเมือง และป้องกันไม่ให้เกิด

ปัญหารถติดอีก และลดการใช้พลังงานในการเดินทาง 

    - ในการวิจัยครั้งนี้ ไม่ได้ศึกษาถึงการจัดการระบบขนส่งในรูปแบบต่าง ๆ การ

ให้บริการของระบบขนส่ง ท้ังทางถนนและทางน้ า และศึกษาพื้นท่ีท่ีเหมาะสมท่ีจะพัฒนาท่าเรือ จากพื้นท่ี

โดยรอบคลองมหาสวัสด์ิ และ แม่น้ าท่าจีน รวมไปถึงประเภทของเรือท่ีให้บริการ  ความจุเรือ แรงม้า 

ระยะเวลาท่ีใช้ในการเดินทางตามประเภทของเรือท่ีเลือกใช้ เพื่อหาศักยภาพของการเช่ือมต่อด้วยระบบ

ขนส่งทางน้ าอย่างเต็มประสิทธิภาพ 

    - ในการพัฒนาพื้นท่ีโดยรอบสถานีศาลายา ยังไม่ได้ท าการศึกษาถึงการเช่ือมต่อกับ

พื้นท่ีโดยรอบต้ังแต่ 500 ม. ขึ้นไป เพื่อให้เกิดโครงข่ายการคมนาคมท่ีมีประสิทธิภาพในการน าคนเข้าสู่ศาลายา 

ว่าการพัฒนาพื้นท่ีควรจะพัฒนาไปในทิศทางใด เพื่อเตรียมพื้นท่ีรองรับการขยายตัวของเมืองในอนาคต
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