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บทคัดย่อ

บทความนี้มีวัตถุประสงค์เพื่อวิเคราะห์การจัดกลุ่มคุณลักษณะพื้นที่รอบสถานีรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน BTS โดยใช้ปัจจัย
ลกัษณะการใช้ประโยชน์อาคารและความสามารถในการเข้าถงึพืน้ทีต่ามแนวคดิ Node-Place Model ศกึษาพืน้ทีร่อบ
สถานรีศัม ี500 เมตรของเส้นทางรถไฟฟ้าสายสขุมุวทิและสายสีลมจ�ำนวน 33 สถาน ีใช้วธิกีารวเิคราะห์จดักลุ่ม (Cluster 
analysis) ด้วยเทคนิค Hierarchical Cluster Analysis จากค่าปัจจัยลักษณะการใช้ประโยชน์อาคารและปัจจัยด้าน
ความสามารถในการเข้าถึงพื้นที่ สามารถจ�ำแนกแบ่งคุณลักษณะออกได้ 5 กลุ่ม พบว่าคุณลักษณะของประเภทสถานีที่
แตกต่างกันส่งผลให้จ�ำนวนผู้โดยสารแตกต่างกันด้วย ผลของการศึกษาน�ำมาสู่ข้อเสนอการพัฒนาพื้นที่รอบสถานีให้  
เป็นไปอย่างเหมาะสม 

ค�ำส�ำคัญ:  การใช้ประโยชน์อาคาร  ความสามารถในการเข้าถึง  สถานีรถไฟฟ้า BTS  
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Abstract

The purpose of this article is to classify Skytrain stations by building use and accessibility factors 
following the Node-Place Model. The study area was located around public transport stations within 
a 500 meter radius of 33 BTS stations along the  Sukhumvit and Silom lines. The features of stations 
were grouped using cluster analysis and the Hierarchical Cluster Analysis technique based on building 
use and accessibility factors.  The features were placed into five groups. The results show that the 
factors influence the number of passengers, and this leads to the proposal to consider more qualitative 
aspects of station area redevelopment strategies and application. 
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บทน�ำ

แผนแม่บทการพัฒนาโครงข่ายระบบขนส่งมวลสายหลัก
และสายรองในกรุงเทพฯและปริมณฑล (M-MAP) ท่ี
วางแผนโดยส�ำนักงานนโยบายและแผนการจราจร 
(2553) ได้พยายามผลักดันให้มีการใช้ระบบขนส่ง
สาธารณะมากขึ้นในกรุงเทพมหานคร แต่สถานการณ์
ปัจจุบันพบว่า จ�ำนวนผู้โดยสารในระบบรถไฟฟ้าในบาง-
สถานีมีน้อยกว่าที่ได้คาดการณ์ไว้ ท�ำให้การให้บริการ
รถไฟฟ้าบางเส้นทางอยู่ในสภาวะขาดทุนและส่อเค้า     
ถึงความไม่คุ ้มค่าในการลงทุนพัฒนาระบบรถไฟฟ้า    

ขนส่งมวลชน (สามารถ ราชพลสิทธิ์ 2559) และยังส่งผล
ให้ราคาค่าโดยสารรถไฟฟ้าในปัจจุบันมี ราคาแพงเมื่อ
เปรียบเทียบกับราคาค่าโดยสารระบบขนส่งมวลชน       
ในระดับสากล (สุเมธ องกิตติกุล 2562) ทั้งนี้รัฐบาล        
มีแผนการพัฒนาระบบรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนขึ้นอีก  
หลายเส้นทาง ในอนาคตหากไม่มีการวางแผนการ เพื่อ
เพิม่จ�ำนวนผูโ้ดยสารอย่างเหมาะสม อาจก่อให้เกดิปัญหา  
การขาดทุนเพิ่มขึ้น ท�ำให้ส้ินเปลืองงบประมาณภาค      
รัฐ ในการช่วยเหลอืการให้บรกิารระบบขนส่งสาธารณะ 
และอาจส่งผลให้เกิดการขึ้นราคาค่าโดยสารข้ึนอีกใน
อนาคต
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ผลจากการวิจัยในอดีตพบว่าในบริบทของกรุงเทพ-
มหานคร การใช้ประโยชน์อาคารท่ีมีความหนาแน่นสูง
และความสามารถในการเข้าถงึพืน้ทีร่อบสถานจีากระบบ
ขนส่งมวลชนรองมีความสัมพันธ์กับจ�ำนวนผู้โดยสาร
รถไฟฟ้า (วัชรินทร์ ขวัญไฝ 2562) เป็นปัจจัยหลักใน
แนวคิดการพัฒนาพื้นที่รอบสถานี (TOD) (Calthorpe  
1993) อย่างไรกต็ามแต่ละพืน้ทีร่อบสถานจีะมบีรบิทและ
ลักษณะแตกต่างกันไป ซึ่งเป็นผลให้มีปริมาณการใช้งาน
แตกต่างกนัด้วย เป็นทีม่าในการวิเคราะห์คณุลกัษณะของ
สถานีโดยใช้ปัจจัยการพัฒนาและปัจจัยการเช่ือมต่อ 
(node-place model) เพื่อจัดกลุ่มประเภทสถานีและ
สามารถก�ำหนดแนวทางการพัฒนาจากกลุ่มคุณลักษณะ
สถานี และในอนาคตหากรัฐบาลมีแผนท่ีต้องการพัฒนา
พื้นที่รอบสถานีให้เกิดการใช้งานที่เหมาะสม การจัด   
กลุ่มคุณลักษณะของสถานีจะช่วยให้สามารถจัดล�ำดับ 
การพัฒนา แผนและรูปแบบการพัฒนาพ้ืนท่ีได้อย่างมี
ประสิทธิภาพ

ดังนั้น หากสามารถจัดกลุ่มคุณลักษณะประเภทสถานี
และน�ำไปเปรียบเทียบกับจ�ำนวนผู้โดยสารว่าพื้นที่รอบ
สถานีมีลักษณะอย่างไร จะช่วยให้สามารถระบุแนวทาง
การพัฒนาพื้นที่เพื่อเพิ่มจ�ำนวนผู ้โดยสารของระบบ
รถไฟฟ้าในแต่ละสถานีได้ชัดเจนมากยิ่งขึ้น ซึ่งจะช่วยให้
ภาครัฐสามารถหลีกเลี่ยงภาวะการขาดทุนจากการให้
บริการรถไฟฟ้า ประหยัดงบประมาณของรัฐในการช่วย
เหลือ และมีส่วนช่วยท�ำให้ราคาค่าโดยสารรถไฟฟ้า    
ลดลง   

งานวิจัยนี้จึงใช้พื้นท่ีรอบสถานีของระบบรถไฟฟ้าสาย
สุขุมวิทและสายสีลมเป็นกรณีศึกษา เนื่องจากรถไฟฟ้า
ทั้งสองเส้นทางได้เปิดให้บริการแก่ประชาชนในกรุงเทพ-
มหานครเป็นสายแรกตั้งแต่ พ.ศ. 2542 และให้บริการ
อย่างต่อเนื่องถึงปัจจุบัน อีกท้ังยังประกอบด้วยสถานี
หลากหลายรูปแบบ ทั้งสถานีศูนย์กลางเมืองและสถานี
ชานเมอืง งานวจิยัมุง่เน้นวเิคราะห์การจดักลุม่คณุลกัษณะ 
ประเภทสถานีจากปัจจัยลักษณะการใช้ประโยชน์อาคาร
และความสามารถในการเข้าถึงพื้นท่ีรอบสถานีและน�ำ
มาเปรียบเทียบกับจ�ำนวนผู้โดยสารของรถไฟฟ้าสาย

สุขุมวิทและสายสีลมในแต่ละกลุ่ม เพื่อเสนอแนะวิธีการ
เพิ่มจ�ำนวนผู้โดยสารรถไฟฟ้าที่เหมาะสมกับสภาพและ
ลักษณะของแต่ละสถานี  

วัตถุประสงค์ในการศึกษา

1.	 จัดกลุ่มแบ่งคุณลักษณะของสถานีของรถไฟฟ้า    
สายสขุมุวทิและสายสลีมโดยใช้ปัจจยัลกัษณะการใช้
ประโยชน์อาคารและความสามารถในการเข้าถึง
พื้นที่รอบสถานี

2.	 เสนอแนวแนะวิธีการปรับปรุงพื้นที่สถานีเพื่อเพิ่ม
จ�ำนวนผู้โดยสารรถไฟฟ้าในแต่ละกลุ่มคุณลักษณะ
สถานี

การทบทวนงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 
	
ระบบขนส่งมวลชนเป็นหนึ่งในปัจจัยที่มีผลต่อการใช้
ประโยชน์ที่ดิน จนท�ำให้เกิดความต้องการในการใช้งาน
และก่อให้เกิดการเดินทางขึ้น (Meyer & Miller 1984) 
การอธิบายความสัมพันธ์ของการใช้ประโยชน์และระบบ
ขนส่งมวลชน โดยใช้ค�ำว่า “การปฏิสัมพันธ์ระหว่างการ
ใช้ที่ดินกับขนส่งมวลชน (land-use and transport 
interaction)” โดยระบไุว้ว่าการปรบัปรงุการจราจรส่งผล 
ต่อการเพิม่ประสทิธภิาพการเข้าถงึศนูย์กลางทางกจิกรรม
ในชีวิตประจ�ำวัน ท�ำให้พ้ืนท่ีเหล่าน้ันดึงดูดลูกค้าและ
กิจกรรม ก่อให้เกิดมูลค่าทางเศรษฐกิจสูงขึ้น โดยกล่าว
อีกนัยหนึ่งคือการพัฒนาระบบขนส่งจะก่อให้เกิดการ
พฒันาพืน้ที ่ซึง่การพฒันาพืน้ทีจ่ะก่อให้เกดิความต้องการ
ใช้งานและก่อให้เกิดความต้องการในการเดินทาง ซึ่ง
สอดคล้องกับแนวความคิดของนิตยา ประพุทธนิติสาร 
(2547) ที่ได้ระบุไว้ว่าระบบการขนส่ง (transportation 
system) จะสามารถบ่งชีถ้งึการเข้าถงึบรเิวณในชมุชนเมอืง 
และเม่ือระดับในการเข้าถึงพื้นที่เพิ่มขึ้น ความต้องการ
การใช้ทีด่นิกจ็ะเพิม่ขึน้ตามมา ซึง่เป็นผลให้ปริมาณความ
ต้องการเดินทางเพิ่มขึ้น  
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ผลการวิจัยของ Bertaud และ Richardson (2004)       
มีข้อสรุปว่า ความหนาแน่นของการใช้ประโยชน์อาคาร
ส่งผลต่อจ�ำนวนผูโ้ดยสารระบบขนส่งสาธารณะ และยงัมี
งานวิจัยที่ศึกษามาตรการในการพัฒนาความสามารถ    
ในการเข้าถึงของการใช้ประโยชน์ที่ดิน Geurs และ Van 
Wee (2004) ระบุไว้ว่า พฤติกรรมการเดินทางของ          
ผู้โดยสารนั้นขึ้นอยู่กับความสามารถในการเข้าถึงพื้นที่ 
และรูปแบบการใช้ประโยชน์ท่ีดิน ซึ่งรูปแบบการใช้
ประโยชน์ที่ดินที่ต่างกันจะส่งผลให้เกิดการใช้งานที่    
แตกต่างกันด้วย (Sarkar and Mallikarjuna  2013)

อย่างไรก็ตาม แต่ละพื้นที่ย่อมมีลักษณะการใช้งานและ
ความสามารถในการเข้าถึงท่ีแตกต่างกันออกไป โดยมี
แนวคิดการในการศึกษาความแตกต่างกันของพื้นที่รอบ
สถานี เพื่อจ�ำแนกคุณลักษณะของพื้นท่ีรอบสถานี ซ่ึง
เรียกว่า Node-Place Model โดยแนวคิดนี้ถูกพัฒนา
และใช้ครั้งแรกที่ประเทศเนเธอร์แลนด์โดย Bertolini 
(1999) โดยน�ำค่าปัจจัยด้านความสามารถในการเข้าถึง 
(node value) และปัจจัยด้านการพัฒนาพื้นที่ (place 
value) มาวิเคราะห์หาความแตกต่างกันของพื้นที ่   
รอบสถานี แนวคิดนี้แสดงความสัมพันธ์ของค่าดัชนีของ
การใช้การพัฒนาที่ดินและจุดเช่ือมต่อคมนาคม ใน     

รูปแบบแกน x และแกน y โดยที่แกน x แทนค่าดัชนี
การพัฒนาที่ดิน ส่วนแกน y แทนค่าดัชนีจุดเชื่อมโยง
คมนาคมในพื้นที่ โดยจากภาพที่ 1 จะสามารถจ�ำแนก
สถานีออกเป็น 5 ประเภทคุณลักษณะ ดังน้ี

1. 	 การใช้งานเข้มข้น (stress) คือบริเวณที่มีค่า node-
value และค่า place-value มีค่าอยู่ในระดับสูง 
อธบิายได้ว่าบริเวณพืน้ทีม่กีารพฒันาทัง้ระบบขนส่ง
มวลชนและการพัฒนาพื้นที่อย่างเข้มข้น ซึ่งท�ำให้มี
การใช้งานในพืน้ทีบ่รเิวณนีส้งู เนือ่งจากมกีารพฒันา
มากท�ำให้มีพื้นที่ว่างน้อย

2.	 การใช้งานสมดลุ (balance) คอืบรเิวณทีม่ค่ีา node-
value และค่า place-value มีค่าอยู ่ในระดับ     
ปานกลางอธิบายได้ว่าบริเวณพื้นที่มีการพัฒนา     
ทั้งระบบขนส่งมวลชนและการพัฒนาพื้นที่อย่าง
เหมาะสม

3.	 การใช้งานบางเบา (dependency) คือบรเิวณทีม่ค่ีา 
node-value และค่า place-value มค่ีาอยูใ่นระดบั
ต�่ำ อธิบายได้ว่าบริเวณพื้นที่มีการพัฒนาทั้งระบบ
ขนส่งมวลชนและการพัฒนาพื้นที่อย่างบางเบาจะ
เกิดขึ้นบริเวณที่มีความหนาแน่นต�่ำ

4.	 การใช้งานไม่สมดุลเพราะคมนาคม (unbalance 
node) คือบริเวณที่มีค่า node-value สูงกว่า 
place-value อธิบายได้ว่าบริเวณนี้มีพื้นที่มีการ
พัฒนาระบบขนส่งมวลชนสูงกว่าการพัฒนาพื้นที ่
อาจจะยังไม่มีการใช้ประโยชน์ที่ดินอย่างเหมาะสม

5.	 การใช้งานไม่สมดุลเพราะการพัฒนา (unbalance 
place) คือบริเวณที่มีค่า node-value ต�่ำกว่า 
place-value อธบิายได้ว่าบรเิวณพืน้ทีม่กีารพัฒนา
มากกว่าการพัฒนาระบบขนส่งมวลชน

Vale (2015) ได้ใช้แนวคิด node-place model ในการ
จ�ำแนกคุณลักษณะพื้นที่รอบสถานีโดยบูรณาการการใช้
ประโยชน์ทีด่นิ ระบบขนส่งมวลชน และการเดนิเท้า โดย

ภาพที่ 1  แนวคิด Node-Place Model
ที่มา: Vale (2015)
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ก�ำหนดตวัแปรทีใ่ช้ในด้านความสามารถในการเข้าถงึ คือ 
จ�ำนวนเส้นทางและความถี่ของขบวนรถไฟฟ้า จ�ำนวน
สถานี จ�ำนวนเส้นทางการใช้บริการของระบบขนส่ง
มวลชนรอง (รถโดยสารสาธารณะ รถบริการสาธารณะ)  
จุดข้ึนลงทางด่วน และจ�ำนวนของที่จอดรถ ส่วนการ
ก�ำหนดตัวแปรด้านการพัฒนาประกอบไปด้วย จ�ำนวน   
ผูพ้กัอาศยั จ�ำนวนแรงงานประเภทการให้บรกิาร จ�ำนวน
แรงงานในประเภทการให้บริการสาธารณูปการ จ�ำนวน
แรงงานอุตสาหกรรมและค่าดัชนีของความหลากหลาย
ของพืน้ที ่โดยจดักลุม่คณุลกัษณะออกได้เป็น 7 กลุม่ และ 
Vale ได้ศึกษาลักษณะทางเท้าไปด้วยพบว่า กลุ่มที่ได้
คะแนนของค่าดชันปัีจจยัความสามารถในการเข้าถงึและ
ด้านการพัฒนาสูงทั้งคู่จะมีการพัฒนาของทางเดินเท้าสูง
เช่นกัน ยังมีงานวิจัยที่ศึกษาผลกระทบของคุณลักษณะ
สถานีรถไฟฟ้าบีทีเอสต่อราคาคอนโดมิเนียม (ธีรวัฒน์  
เสรอีรโุณ 2560) ซึง่เป็นจดักลุม่คณุลกัษณะประเภทของ
สถานีในบริบทของกรุงเทพฯ โดย ธีรวัฒน์ เสรีอรุโณ 
(2560) ได้แบ่งย่อยปัจจยัความสามารถในการเข้าถึงออก
เป็น 2 ด้าน คอืปัจจยัด้านการเดินทาง และปัจจยัด้านการ
เชื่อมโยง โดยเพ่ิมระยะทางและลักษณะของเส้นทางมา
เป็นตัวแปรที่เพิ่มจากงานวิจัยของ Vale ส่วนในด้านของ
ปัจจยัด้านการพฒันานัน้ ธรีวฒัน์ เสรีอรุโณ (2560) ใช้
ลักษณะของการใช้ประโยชน์อาคารมาใช้แทนจ�ำนวน
แรงงาน โดยค�ำนวณจากความหนาแน่นของการใช้
ประโยชน์อาคาร และแบ่งตามลักษณะของการใช้งาน  
คือ พื้นที่อยู่อาศัย พื้นที่พาณิชยกรรม พื้นท่ีโครงสร้าง   
พืน้ฐาน พ้ืนทีใ่ช้งานแบบผสมผสานและความหลากหลาย
ของการใช้งาน สามารถจัดกลุ่มสถานีได้ 3 ลักษณะ คือ  
1) กลุ่มสถานีศูนย์กลาง  2) กลุ่มสถานีทั่วไป  3) กลุ่ม
สถานย่ีานพาณชิยกรรม โดยทัง้ 3 กลุม่จะมปัีจจยัทีส่่งผล
ต่อราคาคอนโดมิเนียมต่างกันออกไป 

ผลจากการทบทวนงานวิจัยท่ีเกี่ยวข้องสรุปได้ว่า เมื่อ      
มีการพัฒนาระบบรถไฟฟ้ามวลชนขึ้นจะท�ำให้ความ
ต้องการการใช้ที่ดินเพิ่มขึ้นตามมา เป็นผลให้ปริมาณ
ความต้องการเดินทางเพิ่มข้ึน แต่ด้วยลักษณะการ         
ใช้ประโยชน์ที่ดินและความสามารถในการเข้าถึงพื้นที่    
รอบสถานีที่แตกต่างกัน มีผลท�ำให้จ�ำนวนผู ้โดยสาร     

แตกต่างกันออกไปด้วย แนวคิด node-place model 
จึงถูกน�ำมาใช้เพื่อวิเคราะห์จ�ำแนกคุณลักษณะของพื้นที่
รอบสถานีว่ามีศักยภาพเป็นอย่างไร งานวิจัยครั้งนี้จึงน�ำ
แนวคิด node-place model มาประยุกต์ใช้เพื่อ
วิเคราะห์จ�ำแนกคุณลักษณะของพื้นที่รอบสถานี การใช้
ประโยชน์อาคาร และความสามารถของการเข้าถึง และ
เปรียบเทียบกับจ�ำนวนผู้โดยสารในแต่ละกลุ่ม

ระเบียบวิธีวิจัย

ในการศึกษา จัดกลุ่มแบ่งคุณลักษณะของสถานีจาก
ลกัษณะการใช้ประโยชน์อาคารและความสามารถในการ
เข้าถงึพืน้ทีร่อบสถาน ีใช้สถติใินการวเิคราะห์การจดักลุ่ม 
(cluster analysis) เพื่อใช้จ�ำแนกคุณลักษณะประเภท
สถานีโดยมีระเบียบวิธีวิจัยดังต่อไปนี้

พื้นที่ศึกษา

พื้นที่รอบสถานีรถไฟฟ้า BTS ในรัศมี 500 เมตรของสาย
สุขุมวิทและสายสีลม รวมทั้งสิ้น 33 สถานี

ขอบเขตของการศึกษา

จากการทบทวนงานวิจัยที่เกี่ยวข้องและการประยุกต์ใช้
แนวคดิ node-place model ในการจดักลุม่คณุลกัษณะ
สถานีของการวิจัยในครั้งนี้ สามารถระบุตัวแปรออกเป็น 
2 ด้านคือ ตัวแปรด้านลักษณะการใช้ประโยชน์อาคาร
และตัวแปรด้านความสามารถในการเข้าถึงพื้นที่ โดย
แต่ละตัวแปรมีปัจจัยที่เกี่ยวข้องดังนี้ (ตารางที่ 1)

1.	 ตัวแปรการใช้ประโยชน์อาคารรอบพ้ืนที่สถานี โดย
ใช้ข้อมูลสารสนเทศภูมิศาสตร์ (GIS) ข้อมูลการใช้
ประโยชน์อาคารปี พ.ศ. 2558 จากส�ำนักผังเมือง
กรุงเทพมหานคร ประกอบด้วยปัจจัยทั้งหมด 6 ข้อ
ด้วยกันคือ 
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1)	 ความหนาแน่นการใช้ประโยชน์อาคาร 
2)	 พื้นท่ีการใช้ประโยชน์อาคารประเภทท่ีพัก

อาศัย 
3)	 พ้ืนทีก่ารใช้ประโยชน์อาคารประเภทพาณชิย- 

กรรม 
4)	 พื้นที่การใช้ประโยชน์อาคารประเภทผสม-

ผสาน (อาคารทีมี่สดัส่วนการใช้พืน้ทีพ่าณชิย- 
กรรมและที่พักอาศัยเท่าๆ กัน) 

5)	 พ้ืนทีก่ารใช้ประโยชน์อาคารประเภทสาธาร-
ณูปการ 

6)	 พื้นที่การใช้ประโยชน์อาคารอื่นๆ (เกษตร-
กรรมและอุตสาหกรรม)

2. 	 ตัวแปรด้านความสามารถในการเข้าถึงพ้ืนที่รอบ
สถานีจากการส�ำรวจพื้นที่ ประกอบด้วยปัจจัย
ทั้งหมด 7 ข้อด้วยกันคือ 

1)	 สถานีร่วมของรถไฟฟ้า 
2)	 จ�ำนวนสายรถเมล์  
3)	 จ�ำนวนที่จอดรถ 
4)	 จ�ำนวนสายรถตู้สาธารณะ  
5)	 จ�ำนวนสายเรือสาธารณะ  
6)	 จ�ำนวนสายรถโดยสารประจ�ำทางด่วนพเิศษ 

(BRT)
7)	 จุดจอดรับส่งจักรยานยนต์รับจ้าง

วิธีการการเก็บข้อมูล

ข้อมูลที่ใช้ในการวิเคราะห์แบ่งเป็น 2 ประเภทดังนี้ 
(ตารางที่ 1)
		
1. 	 ข้อมูลจากการส�ำรวจ ได้แก่ จ�ำนวนสายรถโดยสาร

สาธารณะ จ�ำนวนสายเรอืโดยสารสาธารณะ จดุจอด
รับส่งจกัรยานยนต์รบัจ้าง และสถานร่ีวมของรถไฟฟ้า 
เป็นต้น  โดยส�ำรวจพืน้ทีร่อบสถานใีนรศัม ี500 เมตร
ทั้ง 33 สถานีของรถไฟฟ้าสายสุขุมวิทและสายสีลม
เมื่อวันที่ 30 มกราคม ถึง 6 เมษายน พ.ศ. 2562

		

2.	 ข้อมูลจากหน่วยงานที่รับผิดชอบ ได้แก่ การใช้
ประโยชน์อาคาร จ�ำนวนที่จอดรถ จ�ำนวนสายรถตู้
โดยสารสาธารณะและจ�ำนวนสายรถโดยสารประจ�ำ
ทางด่วนพิเศษ (BRT) โดยเป็นข้อมูลจากส�ำนัก
ผังเมือง กรุงเทพมหานคร กรมการขนส่งทางบก 
ส�ำนกังานขนส่งกรงุเทพมหานครพืน้ที ่5 และบรษัิท
ระบบขนส่งมวลชนกรุงเทพ จ�ำกัด

การสังเคราะห์ข้อมูล
		
จากการทบทวนงานวิจัยที่เกี่ยวข้องพบว่าข้อมูลท่ีน�ำมา
ใช้มีความหลากหลายของหน่วยข้อมูล ทั้งลักษณะการใช้
ประโยชน์อาคาร และความสามารถในการเข้าถงึพืน้ที ่จงึ
ไม่สามารถน�ำมาเปรียบเทียบและหาความสัมพันธ์กันได้  
จ�ำเป็นต้องท�ำให้ข้อมูลอยู่ในรูปค่ามาตรฐาน (Z-score) 
เพื่อให้สามารถน�ำมาเปรียบเทียบค่าของข้อมูลได้ว่าจะมี
ความแตกต่างกันอย่างไร ถงึแม้ข้อมลูจะต่างชดุกนั รวมถงึ 
เมื่อได้สังเคราะห์ข้อมูลให้อยู่ในรูปค่ามาตรฐานแล้วจะ
สามารถน�ำมารวมกันเพ่ือระบุเป็นค่าปัจจัยของทั้งสอง
ด้าน โดยระบุชื่อเป็นดัชนีด้านลักษณะการใช้ประโยชน์
อาคาร (building use index) และดชันด้ีานความสามารถ 
ในการเข้าถึง (accessibility index) โดยค่ามาตรฐาน 
(Z-score) สามารถค�ำนวณได้จากสมการดังนี้

Z      =     X͞  ̶̶  X   

                                                S
	
โดยที่	 Z	 คือ	 ค่ามาตรฐาน

	 X	 คือ 	 คะแนนดิบ

 	 X͞	 คือ	 ค่าเฉลี่ย

	 S	 คือ 	 ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน

จากนั้นเมื่อได้ค่ามาตรฐาน (Z-score) ของปัจจัยทุกตัว
แล้วจึงน�ำผลที่ได้รวมกันหารด้วยจ�ำนวนของตัวปัจจัย  
(Geurs and Van Wee 2004) เพื่อหาดัชนีการใช้
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ประโยชน์อาคารและค่าปัจจยัความสามารถในการเข้าถงึ
ได้จากสมการดังนี้

xin   
=  ( x1 + x2 + ........ xn )/ n

โดยที่	 xin	 คือ	 ค่าดัชนีของปัจจัย

	 x1	 คือ 	 ค่ามาตรฐานปัจจัยตัวที่ 1

 	 x͞2	 คือ	 ค่ามาตรฐานปัจจัยตัวที่ 2

	 n	 คือ	 จ�ำนวนปัจจัยที่น�ำมาคิด

วิธีการวิเคราะห์

การวเิคราะห์การจดักลุม่คณุลกัษณะของสถาน ี(cluster 
analysis) ใช้โปรแกรม SPSS โดยเทคนคิจดัล�ำดบัชัน้ของ
การจัดกลุม่ hierarchical cluster analysis  ด้วยวธิกีาร
แบ่งกลุม่แบบ between-groups linkage ซึง่เป็นวธิกีาร
ค�ำนวณหาระยะค่าเฉลี่ยของคะแนนปัจจัยที่น�ำมา
วิเคราะห์ และแบ่งกลุ่มของพื้นท่ีรอบสถานีรถไฟฟ้าทั้ง 
33 สถานีโดยพิจารณาจากแผนภูมิ dendrogram 

ผลการวิเคราะห์

การวิเคราะห์จัดกลุ่มคุณลักษณะของสถานีโดยใช้ปัจจัย
ลกัษณะการใช้ประโยชน์อาคารและความสามารถในการ
เข้าถึงพื้นที่รอบสถานี ใช้ค่าดัชนีการใช้ประโยชน์อาคาร 
(building use index) และค่าดัชนีด้านความสามารถ  
ในการเข้าถึงพื้นที่ (accessibility index) รอบสถานีทั้ง 
33 สถานี สามารถจ�ำแนกออกได้เป็น 5 กลุ่มสถานี คือ

กลุ่มที่ 1  	 มีจ�ำนวนทั้งสิ้น 16 สถานี คือ สถานีสะพาน-
ควาย สถานเีอกมยั สถานสีนามเป้า สถานทีองหล่อ สถานี
ธนบุรี สถานีวงเวียนใหญ่ สถานีพระโขนง สถานอีดุมสขุ 
สถานอ่ีอนนชุ สถานบีางจาก สถานปีณุณวถีิ สถานบีางหว้า 
สถานโีพธิน์มิติร สถานบีางนา สถานวีฒุากาศ และสถานี
ตลาดพลู

กลุ่มที่ 2 	 มีจ�ำนวนทั้งสิ้น 9 สถานี คือ สถานีนานา 
สถานีสุรศักด์ิ สถานีพร้อมพงษ์ สถานีราชด�ำริ สถานี
พญาไท สถานีราชเทวี สถานีสนามกีฬาแห่งชาติ และ
สถานีสะพานตากสิน

กลุ่มที่ 3	 มีจ�ำนวนทั้งส้ิน 2 สถานี คือ สถานีหมอชิต 
และสถานีอนุสาวรีย์ชัยสมรภูมิ

กลุ่มที่ 4 	 มจี�ำนวนทัง้สิน้ 2 สถาน ีคอื สถานชีดิลม และ
สถานีศาลาแดง

กลุ่มที่ 5 	 มีจ�ำนวนทั้งสิ้น 4 สถานี คือ สถานีสยาม 
สถานีช่องนนทรี สถานีอโศก และสถานีเพลินจิต 

จากผลการวเิคราะห์การจดักลุม่สามารถจ�ำแนกคณุลกัษณะ 
สถานีออกได้เป็น 5 กลุ่มประเภทคุณลักษณะสถานี     
เมือ่น�ำค่าดชันด้ีานการใช้ประโยชน์อาคาร (building use 
index) และค่าดัชนีด้านความสามารถในการเข้าถึงพื้นที่ 
(accessibility Index)  มาแสดงในรปูแผนภมูติามแนวคดิ 
node-place model (Bertolini  1999) (ภาพที่ 2)     
พบว่ามีคุณลักษณะประเภทสถานีทั้ง 5 กลุ่มมีลักษณะ
ใกล้เคียงตามแนวคิด node-place model ซึ่งแต่ละ
ประเภทจะมลีกัษณะการใช้งานอาคารและความสามารถ
ในการเข้าถึงแตกต่างกันไป และเมื่อน�ำค่าเฉลี่ยของดัชนี
ปัจจยัด้านการใช้ประโยชน์อาคาร (building use index) 
และความสามารถในการเข้าถึงพื้นที่ (accessibility 
index) ของทั้ง 5 กลุ่มคุณลักษณะประเภทสถานีมา
เปรียบเทียบกับค่ามาตรฐานของข้อมูลจ�ำนวนผู้โดยสาร
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ตารางที่  1  ข้อมูลที่ใช้ในการศึกษาปัจจัยการใช้ประโยชน์อาคารและความสามารถในการเข้าถึงพื้นที่รอบสถานี
รถไฟฟ้า BTS

ข้อมูลในการวิเคราะห์ หน่วย แหล่งที่มาของข้อมูล การแปลงค่า

ความสามารถในการเข้าถึงพื้นที่  (accessibility index)   x1+x2+... x7 /n

จ�ำนวนเส้นทางของการเดินทางด้วย
รถไฟฟ้า (x1)

เส้นทาง บริษัท บีทีเอส กรุ๊ป โฮลดิ้งส์ 
จ�ำกัด (มหาชน)

ค่ามาตรฐาน 
(Z-score)

จ�ำนวนเส้นทางของรถโดยสารสาธารณะ 
(x2)

เส้นทาง องค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ

จ�ำนวนเส้นทางของรถตู้โดยสารสาธารณะ 
(x3)

เส้นทาง ส�ำรวจ

จ�ำนวนเส้นทางของเรือโดยสารสาธารณะ 
(x4)

เส้นทาง ส�ำรวจ

จ�ำนวนเส้นทางของBRT (x5) เส้นทาง ส�ำรวจ

ปริมาณที่จอดรถสาธารณะ (x6) คัน ส�ำรวจ

จุดจอดรับส่งจักรยานยนต์รับจ้าง (x7) จุดบริการ ส�ำรวจ

ลักษณะการใช้ประโยชน์อาคาร (building use index) y1+y2+... y5 /n

พื้นที่ก่อสร้างการใช้ประโยชน์อาคาร
ประเภทที่พักอาศัย (y1)

ตาราง
เมตร

ส�ำนักผังเมือง 
กรุงเทพมหานคร

ค่ามาตรฐาน 
(Z-score)

พื้นที่ก่อสร้างการใช้ประโยชน์อาคาร
ประเภทพาณิชยกรรม (y2)

ตาราง
เมตร

ส�ำนักผังเมือง 
กรุงเทพมหานคร

พื้นที่ก่อสร้างการใช้ประโยชน์อาคาร
ประเภทแบบผสมผสาน (y3)

ตาราง
เมตร

ส�ำนักผังเมือง 
กรุงเทพมหานคร

พื้นที่ก่อสร้างการใช้ประโยชน์อาคาร
ประเภทสาธารณูปการ (y4)

ตาราง
เมตร

ส�ำนักผังเมือง 
กรุงเทพมหานคร

พื้นที่ก่อสร้างการใช้ประโยชน์อาคาร
ประเภทที่อื่น ๆ (y5)

ตาราง
เมตร

ส�ำนักผังเมือง 
กรุงเทพมหานคร

ที่มา : วัชรินทร์ ขวัญไฝ (2562)
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ภาพที่ 2  การจัดกลุ่มคุณลักษณะของสถานีตามแนวคิด node-place model
ที่มา: วัชรินทร์ ขวัญไฝ (2562)

ตารางที่ 2  เปรียบเทียบค่าดัชนีเฉลี่ยในแต่ละกลุ่มกับจ�ำนวนผู้โดยสารในระบบรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน BTS

ค่าดัชนี กลุ่มที่ 1 กลุ่มที่ 2 กลุ่มที่ 3 กลุ่มที่ 4 กลุ่มที่ 5 

การใช้ประโยชน์อาคาร -0.713 0.366 -0.436 2.492 1.270

ความสามารถในการเข้าถึง -0.326 0.010 1.165 0.335 0.594

จำ�นวนผู้โดยสาร -0.582 -0.130 1.830 0.919 1.359

ที่มา: วัชรินทร์ ขวัญไฝ (2562)

Building Use Index
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ผลการจดักลุม่ (ภาพที ่2) พบว่าคล้ายกบัแผนภมูแินวคดิ 
node-place model (ภาพที่ 1) โดยกลุ่มคุณลักษณะ
ประเภทสถานทีัง้ 5 กลุม่ มค่ีาดชันปัีจจยัการใช้ประโยชน์
อาคารและค่าดชันคีวามสามารถในการเข้าถึงแตกต่างกัน
ออกไป เมื่อพิจารณาตารางท่ี 2 สามารถอธิบายได้ว่า     
ค่าดัชนีด้านการใช้ประโยชน์อาคารและดัชนีด้านความ
สามารถในการเข้าถึงค่ามาตรฐานของข้อมูลจ�ำนวน        
ผู้โดยสารเฉลี่ยในแต่ละกลุ่มคุณลักษณะประเภทสถานี   
มีความแตกต่างกันออกไป โดยกลุ่มท่ีค่าดัชนีด้านการใช้
ประโยชน์อาคารหรือความสามารถในการเข้าถึงสูงก็จะ 
มีจ�ำนวนผู้โดยสารในกลุ่มน้ันสูงตามไปด้วย จึงสามารถ
ระบุชื่อกลุ่มจากลักษณะดัชนีท่ีใช้ในการวิเคราะห์โดยมี
รายละเอียดดังต่อไปนี้

กลุ่มที่ 1 	 เป็นกลุม่ทีม่ค่ีาเฉลีย่ดชันด้ีานการใช้ประโยชน์
อาคาร (building use index) และค่าดัชนีด้านความ
สามารถในการเข้าถึงพื้นท่ี (accessibility index) ต�่ำ    
ทัง้คู ่และพบว่ามีค่าดัชนีของจ�ำนวนผู้โดยสารต�ำ่ทีสุ่ด จงึ
ระบุชื่อกลุ่มนี้ว่า กลุ่มที่มีศักยภาพต�่ำ

กลุ่มที่ 2 	 เป็นกลุ ่มท่ีมีค่าเฉลี่ยของดัชนีด้านการใช้
ประโยชน์อาคาร (building use index) และดัชนีด้าน
ความสามารถในการเข้าถึงพื้นที่ (accessibility index) 
อยูใ่นระดบัปานกลางเมือ่เทยีบสถานอีืน่ๆ พบว่ามค่ีาดชันี
ของจ�ำนวนผู้โดยสารมากกว่ากลุ่มแรก จึงระบุช่ือกลุ่มน้ี
ว่า กลุ่มที่มีศักยภาพปานกลาง

กลุ่มที่ 3 	 เป็นกลุม่ทีม่ค่ีาเฉลีย่ปัจจยัด้านความสามารถ
ในการเข้าถึงพื้นที่ (accessibility index) อยู่ในระดับสูง
มากเมือ่เปรยีบเทยีบสถานอีืน่ๆ พบว่าค่าดชันขีองจ�ำนวน
ผู้โดยสารสูงที่สุด จึงระบุช่ือกลุ่มนี้ว่า กลุ่มที่มีศักยภาพ
ด้านความสามารถในการเข้าถึงสูง

กลุ่มที่ 4	 เป็นกลุ่มท่ีมีค่าเฉลี่ยดัชนีปัจจัยด้านการใช้
ประโยชน์อาคาร (building use index) อยู่ในระดับสูง
มากเมือ่เปรยีบเทยีบสถานอีืน่ๆ พบว่าค่าดชันขีองจ�ำนวน
ผูโ้ดยสารล�ำดบัที ่3 จงึระบชุือ่กลุม่นีว่้า กลุม่ทีม่ศีกัยภาพ
ด้านลักษณะการใช้ประโยชน์อาคารสูง

กลุ่มที่ 5 	 เป็นกลุ ่มที่มีค่าเฉลี่ยของดัชนีด้านการใช้
ประโยชน์อาคาร (building use index) และดัชนี 
ด้านความสามารถในการเข้าถึงพื้นที่ (accessibility 
index) อยู่ในระดับสูงเมื่อเทียบกับสถานีอื่น พบว่ามี
ค่าดัชนีของจ�ำนวนผู้โดยสารอยู่ในระดับล�ำดับที่ 2 รอง
จากกลุ ่มที่ 3 เท่านั้น จึงระบุชื่อกลุ ่มนี้ว ่า กลุ ่มที่มี
ศักยภาพสูง

เมื่อน�ำผลการวิเคราะห์การจัดกลุ่มคุณลักษณะประเภท
สถานีมาแสดงในแผนที่เมืองกรุงเทพ (ภาพที่ 3) เห็นได้
ว่ากลุ่มที่ 5 (กลุ่มที่มีศักยภาพสูง) กระจุกอยู่บริเวณ
ศูนย์กลางเมืองซ่ึงเป็นบริเวณที่เป็นแหล่งพาณิชยกรรม
และแหล่งงานท่ีส�ำคัญของกรุงเทพมหานคร ทั้งยังมี
ระบบขนส่งรองค่อนข้างมาก ท�ำให้เกิดการพัฒนาเมือง
สูง กลุ่มถัดมาคือกลุ่มที่ 4 (กลุ่มที่มีศักยภาพด้านการใช้
ประโยชน์อาคารสูง) มีพื้นที่การใช้ประโยชน์อาคาร
ประเภทพาณิชยกรรมอยู่ในระดับสูงมาก แต่อาจจะมี
ความสามารถในการเข้าถึงไม่ได้สูงเท่าระดับของการใช้
ประโยชน์อาคาร โดยสถานีในกลุ่มน้ีจะมีต�ำแหน่งสถานี
อยู่บริเวณใกล้เคียงกับกลุ่มสถานีที่ 5 

กลุ่มถัดมาคือกลุ่มที่ 2 (กลุ่มที่มีศักยภาพปานกลาง)    
จะอยู ่ถัดออกจากกลุ่มสถานีที่ 5 โดยมีระดับการใช้
ประโยชน์อาคารต�่ำกว่ากลุ่มที่ 4 และ 5 แต่ก็ยังมีระดับ
การใช้ประโยชน์อาคารมากกว่ากลุ่มที่ 1 รูปแบบของ
ระบบขนส่งในกลุ่มที่ 2 ยังมีอยู่บ้างแต่ไม่ได้มีปริมาณ
มาก ท�ำให ้กลุ ่มนี้ควรจะถูกพัฒนาเป ็นกลุ ่มแรก 
เนื่องจากมีความพร้อมของการใช้ประโยชน์อาคารและ
ความสามารถในการเข้าถึงบ้างอยู่แล้ว แต่ควรจะมีการ
พัฒนาให้มีการใช้งานอย่างเหมาะสม และถัดมาคือกลุ่ม
ที่ 3 เป็นกลุ ่มที่มีศักยภาพด้านความสามารถในการ   
เข้าถึงสูง แต่กลุ่มนี้เป็นกลุ่มที่มีลักษณะการใช้ประโยชน์
อาคารอยู่ในระดับน้อยมาก แต่ด้วยบริบทของพื้นที่เป็น
ศูนย์กลางของระบบขนส่งมวลชนประเภทรถโดยสาร
สาธารณะ รถตู้โดยสารสาธารณะที่ให้บริการในพื้นที่
กรุงเทพฯ และปริมณฑล ส่งผลให้พื้นที่รอบสถานีทั้งสอง
เป็นพื้นที่เชื่อมต่อระบบขนส่งของกลุ่มคนที่อาศัยอยู ่
พื้นที่ชานเมืองเข้ามาในพื้นที่เมือง
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กลุ่มสุดท้ายคือกลุ่มที่ 1 เป็นกลุ่มที่มีศักยภาพต�่ำท้ังใน
ด้านการใช้ประโยชน์อาคารและความสามารถในการ
เข้าถึง เป็นกลุ ่มที่ต้องการการพัฒนาพื้นที่มากที่สุด 
ต�ำแหน่งของสถานีในกลุ่มนี้จะอยู่ปลายเส้นทางรถไฟฟ้า
ถัดจากกลุ่มที่ 2 ออกมา

อภิปรายผล

คุณลักษณะประเภทสถานีท่ีแตกต่างกันส่งผลต่อจ�ำนวน
ผู้โดยสารรถไฟฟ้าแตกต่างกันไป โดยกลุ่มที่มีศักยภาพ  
ต�่ำทั้งในด้านลักษณะการใช้ประโยชน์อาคารและความ
สามารถในการเข้าถึงจะมีจ�ำนวนของผู้โดยสารน้อยตาม
ไปด้วย ส่วนกลุ่มที่มีศักยภาพสูงในด้านลักษณะการใช้
ประโยชน์อาคารและความสามารถในการเข้าถงึทัง้คูห่รือ
ด้านใดด้านหนึ่งจะส่งผลให้มีจ�ำนวนผู้โดยสารสูงขึ้นไป
ด้วย ผลการศึกษาพบว่า กลุ่มที่ 3 (กลุ่มที่มีศักยภาพด้าน

ความสามารถในการเข้าถึงสูง) ได้แก่ สถานีหมอชิตและ
สถานีอนุสาวรีย์ชัยสมรภูมิ เป็นกลุ่มที่มีจ�ำนวนผู้โดยสาร
สูงที่สุด  แต่หากพิจารณาบริบทพื้นที่ในกลุ่มที่ 3 แล้วพบ
ว่าพื้นที่น้ันเป็นศูนย์รวมของระบบขนส่งมวลชนประเภท
รถเมล์และรถตูส้าธารณะ เพราะฉะนัน้แล้วพฤตกิรรมการ
เดินทางของผู้โดยสาร ไม่ได้มีการใช้งานพื้นท่ีทั้งสอง
เท่านั้น แต่เกิดจากการเปลี่ยนวิธีเดินทางรถจากระบบ
ขนส่งประเภทอ่ืนเพื่อไปยังพื้นที่อื่น กล่าวอย่างง่ายคือ
สถานีในกลุ่มที่ 3 คือสถานีที่กลุ่มคนจากระบบขนส่ง
ประเภทอืน่ใช้เป็นสถานทีีเ่ข้าสูร่ะบบรถไฟฟ้าไม่ใช่สถานี
ที่คนออกจากระบบรถไฟฟ้าเพ่ือใช้งานพื้นที่ และเม่ือ
พจิารณาค่าเฉลีย่ของผูโ้ดยสารในระดบัถดัมาคอืกลุม่ที ่5 
(กลุม่ทีเ่ป็นกลุม่ทีมี่ศกัยภาพสงูทัง้ในด้านการใช้ประโยชน์
อาคารและด้านความสามารถในการเข้าถึง) คือ สถานี
สยาม สถานีช่องนนทรี สถานีอโศก และสถานีเพลินจิต 
หากพิจารณาจากบริบทของพื้นท่ีรอบสถานีในกลุ่มนี้จะ
พบว่าเป็นพื้นที่ศูนย์กลางพาณิชยกรรมและแหล่งงาน 

ภาพที่ 3  ต�ำแหน่งของคุณลักษณะประเภทสถานี
ที่มา: วัชรินทร์ ขวัญไฝ (2562)
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ประกอบกบัมรีะบบขนส่งมวลชนรองรองรบั ท�ำให้กลุม่ผู้
โดยสารในกลุม่นีม้ทัีง้การเข้าระบบรถไฟฟ้าและออกจาก
ระบบ จึงสามารถกล่าวได้ว่ากลุ่มที่ 5 เป็นกลุ่มที่ลักษณะ
การใช้ประโยชน์อาคารและความสามารถในการเข้าถงึ ส่ง
ผลต่อจ�ำนวนผู้โดยสารเกิดความต้องการเข้ามาในพื้นท่ี
มากทีส่ดุ ถดัมาเป็นกลุม่ที ่4 กลุม่ทีมี่ศกัยภาพด้านการใช้
ประโยชน์อาคารสูง กลุ่มที่ 2 กลุ่มที่มีศักยภาพปานกลาง 
และสุดท้ายกลุ่มที่ 1 กลุ่มที่มีศักยภาพต�่ำ 

ดงันัน้ หากจะพัฒนาพืน้ทีร่อบสถานใีห้มจี�ำนวนผูโ้ดยสาร
เพิม่มากขึน้ ควรพิจารณาจากบรบิทประกอบกบัคณุลกัษณะ 
ประเภทสถานี โดยมีแนวทางการพัฒนาพื้นท่ีรอบสถานี
มีดังนี้ 

กลุ่มที่ 1	 กลุ ่ มที่ มี ศักยภาพต�่ ำทั้ ง ในด ้ านการใช ้
ประโยชน์อาคารและความสามารถในการเข้าถึงพื้นท่ี 
แนวทางการพัฒนาคือการเพิ่มความแน่นของการ          
ใช้ประโยชน์อาคาร ให้ได้ตามข้อก�ำหนดในผังเมืองรวม
กรุงเทพมหานคร พ.ศ. 2556 ส่งเสริมให้มีการพัฒนา
อาคารประเภทพาณิชยกรรมและสาธารณูปการเพื่อเพิ่ม
แหล่งงานในพื้นที่ อาจจะใช้มาตรการส่งเสริมการลงทุน
หรือมาตรการสร้างแรงจงูใจเพือ่ให้เกิดการพัฒนาพ้ืนทีใ่ห้
เป็นไปอย่างเหมาะสม รวมถึงเพิม่ระบบขนส่งมวลชนรอง
ทกุประเภทเพ่ือส่งเสริมให้คนเข้ามาใช้งานในพืน้ทีม่ากขึน้ 
อาจส่งเสริมระบบขนส่งประเภทรถเมล์ก่อน เนือ่งจากเป็น
ระบบขนส่งมวลชนทีไ่ม่ต้องลงทนุ  มากและไม่ต้องเตรยีม
พืน้ทีม่ากเท่าระบบอืน่ๆ โดยวเิคราะห์และเช่ือมต่อเส้นทาง 
การให้บรกิารให้ครอบคลมุมากขึน้ ทัง้นีส่้วนใหญ่พืน้ทีใ่น
กลุ่มสถานีนี้อยู่ปลายสายของเส้นทางการให้บริการ จึง
ควรจะพัฒนาพืน้ทีใ่ห้เป็นสถานเีชือ่มต่อกบัพืน้ทีช่านเมอืง
เพื่อเพิ่มความสามารถในการเข้าถึงพื้นที่

กลุ่มที่ 2 	 กลุ่มที่มีศักยภาพปานกลางทั้งในด้านการใช้
ประโยชน์อาคารและความสามารถในการเข้าถึงพื้นท่ี
แนวทางพัฒนาพ้ืนทีม่ข้ีอเสนอคล้ายกบักลุม่แรก คอื การ
เพิ่มความแน่นของการใช้ประโยชน์อาคาร ให้ได้ตาม     
ข้อก�ำหนดในผังเมืองรวมกรุงเทพมหานคร พ.ศ. 2556   
ส ่งเสริมให ้ เ กิดอาคารประเภทพาณิชยกรรมและ

สาธารณูปการในพื้นที่เพื่อสร้างแหล่งงาน  รวมถึงพัฒนา
ระบบขนส่งมวลชนรองในพืน้ทีใ่ห้มปีระสทิธภิาพมากขึน้ 
โดยส่วนใหญ่พื้นที่สถานีในกลุ ่มนี้มักมีระบบขนส่ง  
มวลชนบางอย่างอยู ่แล้ว แต่ไม่ได้เชื่อมต่อกับระบบ
รถไฟฟ้าอย่างมีประสิทธิภาพ แนวการการพัฒนาคือการ
วิเคราะห์รูปแบบเส้นทางการให้บริการที่ครอบคลุมมาก
ขึ้น 

กลุ่มที่ 3 	 กลุ่มที่มีศักยภาพด้านความสามารถในการ
เข้าถึงสูง ลักษณะที่ส�ำคัญของกลุ่มนี้คือเป็นกลุ่มที่มีค่า
ดัชนีของปัจจัยด้านความสามารถในการเข้าถึงพื้นที่อยู่
ในระดับสูงมาก แต่มีค่าดัชนีด้านการใช้ประโยชน์อาคาร
ต�่ำ จึงจ�ำเป็นต้องพัฒนาการใช้ประโยชน์อาคารให้มี
ความหนาแน่นเพิ่มมากขึ้น ซึ่งส่วนใหญ่พื้นที่ในกลุ่มนี้
จะเป็นพื้นที่ของภาครัฐ ควรส่งเสริมการพัฒนาพื้นที่ด้วย
การสนับสนุนให้ภาคเอกชนรับสัมปทานพื้นที่ พัฒนา
อาคารพาณิชยกรรมหรือส�ำนักงาน เพื่อสร้างแหล่งงาน
ในพื้นที่ ลักษณะของกลุ่มนี้อีกประการหนึ่งคือมีความ
สามารถในการเข้าถึงพื้นที่ เนื่องจากพื้นที่เป็นศูนย์รวม
ระบบขนส่งมวลรองประเภทรถเมล์และรถตู้สาธารณะ
อยู่แล้ว อาจจะไม่จ�ำเป็นต้องเพิ่มศักยภาพด้านความ
สามารถในการเข้าถึง แต่ควรออกแบบพื้นที่ให้เกิดความ
เป็นมิตรต่อการใช้งานเพิ่มมากขึ้น เนื่องจากกลุ่มผู้ใช้
งานอาจได้รับผลกระทบจากระบบขนส่งในพื้นที่

กลุ่มที่ 4 	 กลุ ่มที่มีศักยภาพด้านการใช ้ประโยชน์
อาคารสูง ลักษณะส�ำคัญของกลุ่มน้ีคือเป็นกลุ่มที่มี     
ค่าปัจจัยด้านการใช้ประโยชน์อาคารอยู่ในระดับสูงมาก 
และมีค่าดัชนีความสามารถในการเข้าถึงพื้นที่อยู ่ใน
ระดับปานกลาง ควรมีการพัฒนาระบบขนส่งมวลชน
รองในพื้นท่ีกลุ่มนี้ให้มีประสิทธิภาพมากขึ้น โดยลักษณะ
ของพื้นที่ในกลุ ่มนี้ส ่วนใหญ่อยู ่ศูนย์กลางเมืองซึ่งมี
ปริมาณของรถยนต์มากอยู่แล้ว การพัฒนาระบบขนส่ง
มวลชนในพื้นที่สถานีกลุ ่มนี้ควรมุ ่งไปที่ระบบขนส่ง
มวลชนรองที่ไม่ต้องใช้ผิวถนน และการขนส่งแบบไม่ใช่
เคร่ืองยนต์ อาทิ เส้นทางเท้า ทางจักรยาน หรือเพิ่ม  
เส้นทางรถเมล์ด่วนพิเศษในพื้นที่ เพื่อส่งเสริมให้การ  
เข้าถึง และลักษณะการใช้ประโยชน์อาคารอยู่ในระดับ
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สูง การพัฒนาพื้นที่ควรจะค�ำนึงถึงพื้นที่โล่งว่างและส่วน
สาธารณะ ในพื้นที่เพิ่มความน่าอยู่ให้กับในพื้นที่

กลุ่มที่ 5 	 กลุ่มท่ีมีศักยภาพสูงท้ังด้านลักษณะการใช้
ประโยชน์อาคารและความสามารถในการเข้าถึง จึงไม่
จ�ำเป็นต้องส่งเสริมการพัฒนาในกลุ่มนี้ทั้งในด้านการ
พัฒนาพื้นที่และพัฒนาระบบขนส่งมวลชน แต่พื้นที่ยัง
จ�ำเป็นต้องมีการออกแบบพื้นท่ีให้เป็นมิตรมากข้ึนเพื่อ   
ส่งเสริมการใช้งานโดยกลุ่มคนท่ัวไป อีกท้ังควรพัฒนา
ระบบขนส่งมวลชนที่ไม่ใช้ถนนในการสัญจร เนื่องจาก
พ้ืนทีอ่ยูใ่นบริเวณศนูย์กลางเมอืงซ่ึงมปีรมิาณของรถยนต์
สูง จึงควรพัฒนาเส้นทางเท้าและเส้นทางจักรยาน เพื่อ
ลดปริมาณรถยนต์ในพ้ืนที่เพื่อเพ่ิมประสิทธิภาพของ
ระบบขนส่งมวลรองในพื้นที่

ในภาพรวม ข้อเสนอแนวทางการพัฒนาคือพัฒนาพื้นท่ี
รอบสถานี (TOD) โดยส่งเสริมให้เกิดการพัฒนาพื้นที่ให้
มีความหนาแน่นและมีการใช้งานท่ีหลากหลายควบคู่กับ
การส่งเสรมิระบบขนส่งมวลรองให้มปีระสทิธภิาพมากขึน้ 
ซึง่ทัง้หมดจะส่งเสรมิให้เกดิความต้องการใช้งานพืน้ทีแ่ละ
ท�ำให้อุปสงค์ของการเดินทางเพิ่มมากขึ้น
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