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บทคัดยอ 

การพัฒนาพื้นที่รอบสถานีขนสงมวลชน หรือ TOD (Transit-oriented Development) เปนหนึ่งในกลยทุธ

การวางแผนเชิงพื้นที่ที่สําคัญสําหรับการพัฒนาโครงขายระบบขนสงมวลชนของประเทศไทย แมวาป พ.ศ. 2564 มีผล

การศึกษาแผนแมบทการพัฒนาพื้นที่รอบสถานีขนสงมวลชน โดยสํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร 

กําหนดประเภท TOD สอดคลองกับโครงขายคมนาคมระบบรางทั่วประเทศไทย จํานวน 177 พื้นที่ แตอยางไรก็ดี 

ยังขาดรายละเอียดการวิเคราะหเพื่อการวางแผนเชิงพื้นที่สูแนวทางการพัฒนาพื้นที่รอบสถานีขนสงมวลชน งานวิจัยนี้

มีวัตถุประสงคของการศึกษาองคประกอบทางกายภาพ กรณีศึกษาพื้นที่รอบสถานีรถไฟความเร็วสูงนครราชสีมา  

เพื่อเปนการประเมินเบื้องตนสําหรับการวางแผนเชิงพื้นที่สูแนวทางการพัฒนาพื้นที่รอบสถานีขนสงมวลชน วิธีการ 

ศึกษามี 4 ขั้นตอน ไดแก 1) การทบทวนวรรณกรรมและจําแนกองคประกอบทางกายภาพ 2) การรวบรวมขอมูล 

ทางกายภาพเชิงพื้นที่รอบสถานีรถไฟความเร็วสูงนครราชสีมา 3) ประเมินคุณลักษณะความเปน TOD จุดเปลี่ยนถาย

การสัญจรพื้นที่โดยรอบสถานีรถไฟความเร็วสูงนครราชสีมากับสถานีหัวรถไฟโครงขายขนสงมวลชนภายในเมืองสาย 

สีเขียว และ 4) เสนอแนะแนวทางการพัฒนาพื้นที่โดยรอบจุดเปลี่ยนถายการสัญจร ผลการศึกษาพบวาการพัฒนา



การประเมินศักยภาพและแนวทางการพัฒนาพ้ืนท่ีจุดเปลี่ยนถายการสัญจรบริเวณสถานีรถไฟความเร็วสูงนครราชสีมา 
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พื้นที่จุดเปลี่ยนถายการสัญจรบริเวณสถานีรถไฟความเร็วสูงนครราชสีมากับสถานีหัวรถไฟโครงขายขนสงมวลชน

ภายในเมืองสายสีเขียว มีศักยภาพความเปน TOD ในระดับศูนยกลางเมือง มีองคประกอบทางดานเสนทางเดินเทา 

มีคาระดับเกือบจะมาตรฐานศูนยกลางเมืองอาจจะพิจารณารายละเอียดเชิงคุณภาพในการเชื ่อมตอโครงขาย  

สวนองคประกอบดานอื่น อาทิ การเพิ่มความหนาแนนอาคาร ความหลากหลายการใชที่ดินกบัอาคาร สามารถใชกลไก

ดานการผังเมืองชวยสงเสริมการพัฒนาทางกายภาพได 

 

ABSTRACT 

Transit-oriented Development (TOD) constitutes a key spatial planning strategy for advancing 

the development of Thailand’s mass transit network. Although in 2021 the Office of Transport and 

Traffic Policy and Planning (OTP) completed a master plan study for the development of areas 

surrounding mass transit stations, which classified 177 TOD types in accordance with the nationwide 

rail transit network, there remains a lack of in-depth spatial planning analysis to inform strategies for 

the development of these station areas. The objective of this research is to investigate the physical 

components of the area surrounding the Nakhon Ratchasima high-speed rail station, serving as a 

preliminary assessment to inform spatial planning strategies for the development of mass transit 

station areas. The research was conducted in four stages: (1) a literature review to identify and classify 

relevant physical components; (2) spatial data collection for the area surrounding the Nakhon Ratchasima 

high-speed rail station; (3) evaluation of the TOD characteristics at the transfer hub connecting the 

Nakhon Ratchasima high-speed rail station with the main railway station of the urban mass transit 

Green Line; and (4) formulation of development guidelines for the areas surrounding the transfer hub. 

The findings indicate that the proposed development of the transport interchange area linking the 

Nakhon Ratchasima High-Speed Rail station with the Green Line urban mass transit terminal exhibits 

substantial potential to function as a central business district–level Transit-Oriented Development 

(TOD). The pedestrian network component approaches the benchmark standards typically associated 

with urban cores, although further qualitative refinements in network integration may enhance its 

overall performance. Other critical elements, including the intensification of building density and the 

diversification of land use and building functions, could be effectively facilitated through targeted 

urban planning mechanisms to advance the area’s physical and spatial development. 

 

คําสําคัญ: การพัฒนาพื้นที่รอบสถานีขนสงมวลชน  องคประกอบทางกายภาพ  ประเมินคุณลักษณะศักยภาพพื้นที่

รอบสถานีขนสงมวลชน  จุดเปล่ียนถายการสัญจร 

Keywords: Transit-oriented development (TOD), Physical elements, Assessing the TOD characteristics, 

Transit Interchange  
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บทนํา 

การพัฒนาพื้นที่รอบสถานีขนสงมวลชน หรือ TOD (Transit-oriented Development) เปนหนึ่งในกลยทุธ

การวางแผนเชิงพื้นที่ที่สําคัญสําหรับการพัฒนาโครงขายระบบขนสงมวลชนของประเทศไทยใหเกิดระบบขนสงมวลชน

ไดอยางเต็มประสิทธิภาพ โดยสําหรับการพัฒนาเชิงพื้นที่เมืองขนาดใหญแลวนั้น แนวคิด TOD เปนแนวคิดสําคัญที่มี

ความสัมพันธในการวางผังเมืองเชิงพื้นที่ดานตาง ๆ กับระบบโครงขายคมนาคมขนสงทั้งในระดับระหวางเมืองและ

ระดับภายในเมือง สําหรับในตางประเทศมุมมองการวางผังเมืองจะมีความสัมพันธและใหความสําคัญกับ TOD ควบคู

กับการพัฒนาระบบขนสงมวลชนเพื่อใหเกิดสมดุลและลดปญหาดานการจราจรกับความหนาแนนของเมืองที่มีขนาด

เติบโตมากขึ้น อาทิ เมือง Ørestad, Copenhagen ประเทศ Denmark เมือง Calgary, AB ประเทศแคนาดา เมือง 

Portland, OR ประเทศสหรัฐอเมริกา เมืองโตเกียว ประเทศญี่ปุน (Tokyo, Japan) (ณัฐพงศ ปตตุลี และคณะ, 2563; 

มนสิชา เพชรานนท, 2561; ศูนยวิจัยและพัฒนาโครงสรางมูลฐานอยางยั่งยืน, 2560) 

สําหรับประเทศไทยไดมีความตื่นตัวการพัฒนาระบบโครงขายคมนาคมขนสงดําเนินการยกระดับดานการขนสง

ทางระบบรางตั้งแตชวงสาธารณรัฐประชาจีนมีแผนงาน One Belt, One Road initiative ชวงป ค.ศ. 2013 เพื่อฟนฟู

แถบเศรษฐกิจเสนทางสายไหม (McBride, Berman, & Chatzky, 2023) โดยคณะรัฐมนตรี ไดลงมติอนุมัติในวันที่ 11 

กรกฎาคม พ.ศ. 2560 ใหการรถไฟแหงประเทศไทย (รฟท.) ดําเนินโครงการรถไฟความเร็วสูงชวงกรุงเทพมหานคร-

หนองคาย เปนโครงการเชิงยุทธศาสตรในการเชื่อมโยงภูมิภาคอาเซียนกับโครงการ One Belt, One Road initiative 

ใหสามารถเปดบริการไดภายในป พ.ศ.2570 (การรถไฟแหงประเทศไทย, ม.ป.ป.) 

 

 
ภาพที่ 1 การพัฒนาโครงขายคมนาคมขนสงของประเทศไทยเชื่อมโยงภูมิภาคอาเซียน 

ท่ีมา: การรถไฟแหงประเทศไทย (ม.ป.ป.) 

 

ในขณะเดียวกันชวงป พ.ศ. 2560 ไดมีงานศึกษาโดย สํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร 

(สนข.) ดําเนินการศึกษา “แผนแมบทจราจรและแผนแมบทพัฒนาระบบขนสงสาธารณะในเขตเมืองนครราชสีมา”  

ไดระบุตําแหนงที่ตั้งสถานีหัวรถไฟ (G13) เสนทางสายสีเขียวเปนพื้นที่สงเสริมการพัฒนาจุดเปลี่ยนถายการสัญจร 



การประเมินศักยภาพและแนวทางการพัฒนาพ้ืนท่ีจุดเปลี่ยนถายการสัญจรบริเวณสถานีรถไฟความเร็วสูงนครราชสีมา 
กับสถานีหัวรถไฟโครงขายขนสงมวลชนภายในเมืองสายสีเขียว 
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(Transit Interchange and Oriented Development) ที่สามารถเชื่อมตอการเดินทางเขากับตําแหนงที่ตั้งสถานีรถไฟ

ความเร็วสูงนครราชสีมา (Nakhon Ratchasima High Speed Railway) 

 

 
ภาพที่ 2 ตําแหนงท่ีตั้ง สถานีหัวรถไฟ (G13) เสนทางขนสงมวลชนภายในเมืองสายสีเขียว พ้ืนท่ีสงเสริมการพัฒนา 

จุดเปลี่ยนถายการสัญจรเชื่อมตอกับสถานีรถไฟความเร็วสูงนครราชสีมา 

ท่ีมา: ปรับปรุงจาก สํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร [สนข.] (2560) 

 

แมวาป พ.ศ. 2564 มีผลการศึกษาแผนแมบทการพัฒนาพื้นที่รอบสถานีขนสงมวลชน โดยสํานักงานนโยบาย

และแผนการขนสงและจราจร กําหนดประเภท TOD สอดคลองกับโครงขายคมนาคมระบบรางทั่วประเทศไทย 

จํานวน 177 พื้นที่ และมีการกําหนดสถานีรถไฟความเร็วสูงนครราชสีมา เปนหนึ่งในพื้นที่เปาหมายสําหรับการพัฒนา

พื้นที่รอบสถานี (Transit-Oriented Development) ในระดับภูมิภาค (Regional Center) แตอยางไรก็ดียังขาด

รายละเอียดการวิเคราะหเพื่อการวางแผนเชิงพื้นที่สูแนวทางการพัฒนาพื้นที่รอบสถานีขนสงมวลชน 

 

 
ภาพที่ 3 การจําแนกประเภทพ้ืนท่ีศักยภาพในการศักยภาพและระยะการพัฒนา TOD ผังโครงขายระบบรางของไทย 

ท่ีมา: ปรับปรุงจาก สํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร [สนข.] (2564) 



การประเมินศักยภาพและแนวทางการพัฒนาพ้ืนท่ีจุดเปลี่ยนถายการสัญจรบริเวณสถานีรถไฟความเร็วสูงนครราชสีมา 
กับสถานีหัวรถไฟโครงขายขนสงมวลชนภายในเมืองสายสีเขียว 
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ทั้งนี้ตําแหนงที่ตั้งสถานีรถไฟนครราชสีมานับเปนหนึ่งตําแหนงที่ตั้งสําคัญเรงดวนชวงป พ.ศ. 2565-2566  

ในระยะแรก ซึ่งในปจจุบันไดตําแหนงที่ตั้งสถานีรถไฟความเร็วสูงและมแีผนแมบทการพัฒนาเมืองกับระบบโครงสราง

พื ้นฐานดานคมนาคมขนสง หรือ TOD กําหนดเปนตําแหนงที ่ตั ้งสถานีรถไฟนครราชสีมาใหสามารถกลายเปน 

จุดเปลี่ยนถายการสัญจร (Transit Interchange) มีความเชื่อมโยงเสนทางระบบขนสงสาธารณะสายสีเขียวภายใน

เมืองนครราชสีมา (การรถไฟแหงประเทศไทย, ม.ป.ป.; สนข., 2560, 2564) จากการทบทวนวรรณกรรมบริบทของ

ประเทศไทยยังไมปรากฏการศึกษาลงในรายละเอียดของการวางผังเชิงพื้นที่เพื่อสงเสริมความเปนศักยภาพจุดเปล่ียนถาย

การสัญจร ณ บริเวณพื้นที่เชื่อมตอระหวางสถานีรถไฟความเร็วสูงนครราชสีมาและสถานีหัวรถไฟ (G13) เสนทาง

ขนสงสาธารณะภายในเมืองนครราชสีมา 

นอกจากนี้งานศึกษาในโครงการศึกษาพัฒนาเมืองกับระบบโครงสรางพื้นฐานดานคมนาคมขนสง โดย สนข. 

(2564) เคยดําเนินการประเมินคนหาพื้นที่รอบสถานีรถไฟที่มีศักยภาพตอการพัฒนา Transit-Oriented ใชเกณฑ 

ไดแก จํานวนผูโดยสารคาดการณในอนาคต โอกาสการเติบโตของเมือง โอกาสการเติบโตทางเศรษฐกิจ การจางงาน 

จํานวนแรงงาน จํานวนแปลงที่ดิน กรรมสิทธิ์ที่ดิน การถือครองที่ดินไมซับซอน ความจําเปนเรงดวนของเมือง พบวา

สถานีรถไฟนครราชสีมามีศักยภาพทางดานสังคมและเศรษฐกิจอยูระดับปานกลางและศักยภาพดานกายภาพอยูใน

ระดับตํ่า เมื่อเปรียบเทียบกับสถานีรถไฟความเร็วสูงระดับภูมิภาคอื่น ๆ ทั้งประเทศไทย แตไมไดกลาวรายละเอียด

เกี่ยวกับการพัฒนาศักยภาพจุดเปล่ียนถายการสัญจรในลักษณะของการพัฒนาเชิงพื้นที่ 

ดังนั้นประเด็นขางตนที่กลาวมาจึงเปนมูลเหตุของการตั้งคําถามวิจัยในกรณีศึกษาพื้นที่บริเวณจุดเปลี่ยนถาย

การสัญจรระหวางตําแหนงที่ตั้งสถานีรถไฟความเร็วสูงกับสถานีหัวรถไฟขนสงสาธารณะภายในเมืองสายสีเขียว ควรมี

แนวทางการพัฒนาพื้นที่รอบสถานีเพื่อเปนจุดเปล่ียนถายการสัญจรที่มีศักยภาพควรมีแนวทางเปนอยางไร 

 

วัตถุประสงค 

เพื่อวิเคราะหและประเมินองคประกอบทางกายภาพเพื่อสงเสริมศักยภาพความเปนจุดเปลี่ยนถายการสัญจร

บริเวณพื้นที่รอบสถานีรถไฟความเร็วสูงนครราชสีมากับสถานีหัวรถไฟโครงขายขนสงมวลชนภายในเมืองสายสีเขียว 

 

การทบทวนวรรณกรรม 

หลักแนวคิดการพัฒนาพื้นที่รอบสถานีขนสงมวลชน (TOD Principles) หลักการวางผังการใชประโยชน

ที่ดินโดยรอบพื้นที่สถานีขนสงมวลชน โดย Calthorpe (1992) เปนแนวคิดทฤษฎีและองคความรูที่ไดรับการยอมรับ

และไดรับความนิยมอยางแพรหลายทั่วโลก สําหรับประเทศไทยก็เชนกันหลักการนี้ไดนํามาประยุกตเปนแนวคิด

พื้นฐานสําหรับการศึกษาเพื่อการวางผังพื้นที่โดยรอบสถานีขนสงมวลชน อยางไรก็ตาม แมวาโดยหลักการกําหนดรัศมี

เพื่อกําหนดขอบเขตพื้นที่หลัก (Primary Area) และพื้นที่รอง (Secondary Area) ในการพัฒนาแผนผังของพื้นที่จะ

เปนระยะ 400-800 เมตร หรือ 500-1,000 เมตร ทั้งนี้การกําหนดรัศมีพื้นที่ในการพัฒนาและวางผังจะมาจากระยะ

ความสามารถการเดินเทาของชาวเมืองในบริบทแหงนั้น ซึ่งอาจจะตั้งเปนขอสังเกตบางประการในบริบทของประเทศไทย

ที่เปนประเทศเขตรอนชื้นจะพิจารณากําหนดระยะรัศมีขอบเขตพื้นที่เปนระยะเพียงใด หรืออาจจะมีรายละเอียด



การประเมินศักยภาพและแนวทางการพัฒนาพ้ืนท่ีจุดเปลี่ยนถายการสัญจรบริเวณสถานีรถไฟความเร็วสูงนครราชสีมา 
กับสถานีหัวรถไฟโครงขายขนสงมวลชนภายในเมืองสายสีเขียว 

ณัฐพงษ เพชรละออ ฐานิตา ขําวิลัย และ สฤษด์ิ ติยะวงศสุวรรณ 
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ขอกําหนดการออกแบบวางผังเชิงพื้นที่ (Design Guidelines) จะมีองคประกอบสนับสนุนความสะดวกสบายสําหรับ

การเดินเทาในบริบทของประเทศไทย 

หลักการวางผังการใชประโยชนในพื้นที่หลัก ระยะรัศมีพื้นที่ 400 เมตร จากตําแหนงที่ตั้งสถานีขนสงมวลชน

มุงเนนการใชประโยชนที่ดินแบบผสมผสาน อาทิ พื้นที่โลงสาธารณะ อาคารสํานักงาน อาคารพาณิชยทั้งขนาดใหญ

และรายยอย ที่อยูอาศัยหนาแนนสูง 

สวนหลักการวางผังพื้นที่รอง ชวงระยะรัศมี 400-800 เมตร มุงเนนการวางผังสงเสริมการใชประโยชนที่ดิน

แบบที่พักอาศัยราคาประหยัด (Affordable Housing) และเชื่อมโยงกับพื้นที่หลักดวยเสนทางเดินเทาและทางจักรยาน

ที่ดีมีคุณภาพ พรอมพื้นที่สีเขียวหรือสวนสาธารณะขนาดเล็ก (Pocket Park) 

อยางไรก็ดีหลักการนี้เปนเพียงแนวคิดพื้นฐานการประยุกตใชจําเปนตองดูตําแหนงที่ตั้งของสถานีขนสงมวลชน

กับเงื่อนไขบริบทเมืองแหงนั้นดวย อาทิ กฎกระทรวงผังเมือง ตําแหนงและบทบาทการเปนจุดเปลี่ยนถายการเดินทาง

เชื่อมโยงโครงขายระดับตาง ๆ ของสถานีแหงนั้น เปนตน 

 

 
ภาพที่ 4 หลักการวางแผนผังการใชประโยชนท่ีดินแบบหลากหลายพ้ืนท่ีรอบสถานีตามทฤษฎี TOD  

ท่ีมา: สฤษดิ์ ติยะวงศสุวรรณ (2560) ปรับปรุงจาก Calthorpe (1992) 

 

แนวคิดจุดเปลี่ยนถายการสัญจร เปนอีกประเด็นสําคัญสําหรับการพัฒนาพื้นที่รอบสถานีขนสงมวลชน คือ 

แนวคิดจุดเปลี่ยนถายการสัญจรพื้นที่มีคุณลักษณะเปนจุดตัดหรือจุดรวมหรือเปลี่ยนเสนทางของระบบขนสงและ 

การเดินทางใหตอเนื่องหลายรูปแบบอาจจะมีลักษณะของการเชื่อมตอระบบขนสงสาธารณะ 2 ระบบขึ้นไปหลากหลาย

ระดับเขาดวยกันในบริเวณที่ใกลชิดกัน ในระดับการเดินเทา จักรยานและการเดินทางขนาดเล็ก (Micro Transits) 

โดยมีการใหบริการที่หลากหลายในการใชชีวิต (ฝายเงิน สรอยเสนา, 2565) เกิดเปนยานกิจกรรมการเดินทางรองรับ

ตอกิจกรรมการเดินทาง (นนทวัฒน ใสสอาด, 2565) ดังนั้นยานพื้นที่จุดเปลี่ยนถายการสัญจรจะมีลักษณะของการ

พัฒนาในการรองรับกิจกรรมเฉพาะลักษณะเหลานี้ ทั้งนี้ Vale (2015) ไดเสนอกรอบแนวคิดและเครื่องมือวิเคราะห

การบูรณาการระหวางการขนสง (Node) และการใชที่ดิน (Place) โดยแบงสถานีออกเปนประเภทตาง ๆ ตามสมดุล

ของโครงสรางพื้นฐานขนสงและกิจกรรมเมือง นอกจากการพิจารณาการใชที่ดินและการขนสงแลว สภาพแวดลอม

สําหรับคนเดินเทา (Walkability) เปนองคประกอบสําคัญของ TOD และจุดเปลี่ยนถายการสัญจร มักใชตัวชี้วัดดาน



การประเมินศักยภาพและแนวทางการพัฒนาพ้ืนท่ีจุดเปลี่ยนถายการสัญจรบริเวณสถานีรถไฟความเร็วสูงนครราชสีมา 
กับสถานีหัวรถไฟโครงขายขนสงมวลชนภายในเมืองสายสีเขียว 
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ความหนาแนน ความหลากหลายการใชที่ดิน และการเชื่อมตอโครงขายถนน ซึ่งการวัด pedestrian connectivity 

เปนตัวเสริมที่โมเดล Node-Place ใหมีความครอบคลุมมากขึ้น การประเมินดังกลาวชวยสะทอนพื้นที่ที่สามารถเดิน

ถึงไดจริงเมื่อเทียบกับพื้นที่ทฤษฎี และมีการนําไปใชในสหรัฐฯ ญี่ปุน และจีน เพื่ออธิบายความแตกตางดานการใช

ระบบขนสงสาธารณะ ตลอดจนการใชกลไกดานผังเมืองกําหนดแนวทางการพัฒนาเชิงพื้นที่กายภาพอีกดวย อาทิ 

รูปแบบการใชประโยชนที่ดิน และ Floor Average Ratio (FAR)  

การวิเคราะหศักยภาพพื้นที่รอบสถานีขนสงมวลชน การศึกษาวิธีการวิเคราะหและประเมินศักยภาพ 

การพัฒนาเชิงพื้นที่ โดยศูนยวิจัยและพัฒนาโครงสรางมูลฐานอยางยั่งยืน (2560) และมนสิชา เพชรานนท (2561) 

จําแนกเปน 2 กลุมปจจัยหลัก ไดแก ศักยภาพความพรอมของพื้นที่ในการพัฒนาเปน Transit-Oriented ซึ่งประกอบดวย

องคประกอบชี้นําความพรอมทางกายภาพของพื้นที่ (Relative Built Form Readiness) มี 6 องคประกอบ ดําเนินการ

รวบรวมขอมูลและวิเคราะหประเมินไดถึงศักยภาพความพรอมของพื้นที่โดยรอบแตละสถานีในการเปน Transit-

Oriented จากกรณีศึกษาของเมืองขอนแกน 

 

ตารางที่ 1 วิธีการประเมินศักยภาพความพรอมทางกายภาพเพ่ือชี้นําการพัฒนาพ้ืนท่ีรอบสถานีขนสงมวลชน 

องคประกอบชี้นําความพรอมทางกายภาพ ตัวชี้นําการพัฒนาพ้ืนที่รอบสถานีเปน Transit-Oriented 

ประชากรในพ้ืนท่ี (People) ความหนาแนนประชากร (P1) ในพ้ืนท่ีรอบสถานี 

ความหนาแนนของคนทํางาน (P2) ในพ้ืนท่ีรอบสถานี 

ความเปนยาน (Places) ความหนาแนนของรานคาปลีกหรือสถานประกอบการท่ี

ใหบริการตอบสนองกิจวัตรประจําวันของคนในพ้ืนท่ี (P3) 

รูปรางทางกายภาพของพ้ืนท่ี (Physical Form) ความหนาแนนของอาคาร (P4 จํานวนอาคารตอตารางกิโลเมตร) 

ศักยภาพการใหบริการระบบขนสงสาธารณะในปจจุบัน

ของพ้ืนท่ี (Public Transport Performance) 

สัดสวนของเสนทางระบบขนสงสาธารณะท่ีผานเขามาในพ้ืนท่ี (P5) 

โครงขายการเชื ่อมโยงระบบสัญจรทางเดินเทาและ 

ทางจักรยานในพ้ืนท่ี (Pedestrian-Bicycle Connectivity) 

สัดสวนระยะทางรวมของเสนทางเดินเทาและทางจักรยาน (P6) 

ท่ีมา: ศูนยวิจัยและพัฒนาโครงสรางมูลฐานอยางย่ังยืน (2560) และมนสิชา เพชรานนท (2561) 

 

นอกจากนี้จากการทบทวนวรรณกรรมโดย มนสิชา เพชรานนท (2561) ไดกลาวสรุปเพิ่มไววาศักยภาพ 

ความพรอมทางกายภาพและศักยภาพการดึงดูดการลงทุนดานที่ดินนําไปสูการพัฒนาใหเกิดคุณลักษณะ Transit-

Oriented เชิงพื้นที่เหลานี้เปนปจจัยสําคัญตอความสําเร็จของการเชื่อมตอโครงขายระบบขนสงมวลชน (Node)  

กับคุณลักษณะของพื้นที่ที่เปนแหลงรวมกิจกรรมอํานวยความสะดวกการใชชีวิตในพื้นที่แหงนั้น (Place) ตลอดจน

ความสามารถพัฒนาอสังหาริมทรัพยตอยอดไดอีกระดับอีกดวย นอกจากนี้งานศึกษาตอยอดปจจัยโดย ณัฐพงศ ปตตุลี 

และคณะ (2563) ไดใชเทคนิควิเคราะหการพัฒนาพื้นที ่โดยรอบสถานีประเภทศูนยกลางเมือง (Urban Core)  

ตามแนวทางเสนขนสงมวลชนรางเบาภายในเมืองสายสีแดง จํานวน 16 สถานี จากความคิดเห็นผูเชี่ยวชาญผานการ

วิเคราะหดวยวิธี AHP (Analytic Hierarchy Process) กับวิธี FSM (Fussy Scoring Method) และรวมคานํ้าหนัก
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ปจจัยดวยวิธี SAW (Simple Additive Weight) สามารถระบุคานํ้าหนักปจจัยยอยองคประกอบในการพัฒนาพื้นที่

รอบสถานีและการจัดลําดับการพัฒนาพื้นที่รอบแตละสถานีได 

สําหรับงานศึกษาโดย Deng, Cheng, Wu, Jin, & Witlox (2025) ดําเนินการศึกษาเกี่ยวกับการใชแนวคิด 

Transportation (Node) and Land Use (Place) Planning บริเวณจุดเปล่ียนถายการสัญจร ดําเนินการศึกษาพื้นที่

รอบสถานีรถไฟความเร็วสูงจํานวน 31 สถานีของเมืองหลวงตาง ๆ ในสาธารณรัฐประชาชนจีน โดยมีดัชนีชี ้วัด 

ความเปน TOD อาทิ ความสะดวกในการเขาถึงและใชงานพื้นที่กับสถานีรถไฟความเร็วสูง ความหนาแนนของประชากร

และการใชที่ดิน ความหลากหลายของประเภทการใชที่ดิน โอกาสการพัฒนาทางเศรษฐกิจของพื้นที่ ความสะดวก 

ในการเดินและใชจักรยานในพื้นที่โดยรอบกับพื้นที่จอดแลวจร และการเชื่อมตอกับระบบขนสงมวลชนอื่น ๆ ของเมือง 

วิเคราะหดวยวิธีการถวงนํ้าหนักตัวแปร Entropy Weights Method (EWM) เพื่อวัดระดับ TOD ผลการศึกษาพบวา

มีขอสรุปไดวา ระดับความเปน TOD มีอิทธิพลมาจากปจจัยความเปนเมืองโดยเฉพาะกลุมองคประกอบปจจัยทางดาน

เศรษฐกิจเชิงพื้นที่ซึ่งสอดคลองกับงานวิจัยที่ มนสิชา เพชรานนท (2561) และณัฐพงศ ปตตุลี และคณะ (2563)  

ไดเคยดําเนินการศึกษาไว 

ดังนั้นสําหรับการวิจัยในบทความนี้ จึงไดพิจารณาใชกรอบแนวคิดการศึกษาพื้นที่รอบสถานีขนสงมวลชนที่ได

พัฒนาจากงานของ มนสิชา เพชรานนท (2561) ในการศึกษาความเปน TOD บริเวณจุดเปลี่ยนถายการสัญจรสถานี

รถไฟความเร็วสูงกับกับสถานีหัวรถไฟโครงขายขนสงมวลชนภายในเมืองสายสีเขียวของเมืองนครราชสีมา 

กรอบแนวคิดการวิจัย ประยุกตใชวิธีการประเมินศักยภาพความพรอมทางกายภาพเพื่อชี้นําการพัฒนาพื้นที่

รอบสถานีขนสงมวลชน สําหรับการวิจัยครั้งนี้กําหนดพื้นที่ศึกษารอบสถานีรถไฟความเร็วสูงนครราชสีมากับสถานี 

หัวรถไฟโครงขายขนสงมวลชนภายในเมืองสายสีเขียว กําหนดระยะรัศมี 800 เมตร วิธีการประเมินศักยภาพ 

ความพรอมทางกายภาพใชการศึกษาเชิงพื้นที่กรณีศึกษาสถานีรถไฟนครราชสีมามีรายละเอียดกรอบแนวคิดการวิจัย

ดังภาพที่ 5 

 

 

 

 

 

 

 
ภาพที่ 5 กรอบแนวคิดการวิจัยองคประกอบชี้นําความพรอมทางกายภาพเพ่ือการพัฒนาพ้ืนท่ีรอบสถานีขนสงมวลชน 

  

ความหนาแนนประชากร (P1) 

ความหนาแนนของคนทํางาน (P2) 

ความหนาแนนสถานบริการในพ้ืนที่ (P3) 

ความหนาแนนของอาคาร (P4) 

สัดสวนเสนทางขนสงสาธารณะ (P5) 

สัดสวนระยะทางเดินเทาและจักรยาน (P6) 

การประเมินศักยภาพ

ความพรอมทางกายภาพ

เพ่ือชี้นําการพัฒนาพ้ืนท่ี

รอบสถานีขนสงมวลชน 

แนวทางการพัฒนาเชิงพ้ืนท่ี

รอบสถานีขนสงมวลชน 

ดวยองคประกอบชี้นํา 

ทางกายภาพสูความพรอม

เปน Transit-Oriented 
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ระเบียบวิธีวิจัย 

กระบวนการดําเนินการวิจัยและเครื่องมือที่ใชในการวิจัยครั้งนี้ แบงเปน 4 ขั้นตอน กลาวคือ 1) ทบทวน

วรรณกรรมองคประกอบชี้นําความพรอมทางกายภาพการพัฒนา TOD 2) รวบรวมขอมูลตัวชี้เชิงพื้นที่รอบสถานีรถไฟ

ความเร็วสูงนครราชสีมากับสถานีหัวรถไฟโครงขายขนสงมวลชนภายในเมืองสายสีเขียว 3) ประเมินคุณลักษณะ 

ทางกายภาพความเปน TOD และ 4) เสนอแนะแนวทางการพัฒนา TOD มีรายละเอียดดังตารางที่ 2 

การแบงรายละเอียดเชิงพื้นที่สําหรับการเก็บขอมูลของพื้นที่รอบสถานีรถไฟความเร็วสูงนครราชสีมากับ

สถานีหัวรถไฟโครงขายขนสงมวลชนภายในเมืองสายสีเขียวสามารถกําหนดระยะพื้นที ่ศึกวิจัยเปนระยะรัศมี  

800 เมตร ใชเกณฑของการพิจารณาการแบงพื้นที่ศึกษาเพื่อการวิเคราะห อาทิ ประเภทกรรมสิทธิ์ที่ดิน (จําแนก

ประเภทกรรมสิทธิ์ที่ดิน แบงเปน 3 ประเภท ไดแก 1) ที่ดินกรมธนารักษ ถือครองโดยเอกชน จะมีลักษณะเปนแปลง

ขนาดเล็ก ระดับยานจะมีความหนาแนนของอาคารและความถี่ของโครงขายถนน สวนใหญจะอยูพื้นที่ทิศเหนือของ

สถานี 2) ที่ดินการรถไฟแหงประเทศไทย สวนใหญอยูบริเวณรอบสถานีและพื้นที่ทิศทางจากสถานี 3) ที่ดินราชพัสดุ 

สวนใหญอยูทิศใตเปนที่พักทหาร) ความหนาแนนของกลุมอาคาร และโครงขายถนน สามารถสรุปพื้นที่ศึกษา รวบรวม

ขอมูล และวิเคราะหขอมูลองคประกอบชี้นําความพรอมทางกายภาพในการวิจัยครั้งนี้ มีรายละเอียดดังตารางที่ 3 

และภาพที่ 6 

 

ตารางที่ 2 ขั้นตอน ประเด็นศึกษา วิธีการศึกษา ขอมูลและวิธีวิเคราะห 

ขั้นตอน ประเด็นการศึกษา วิธีการศึกษา ขอมูลและวิธีวิเคราะห 

1 ทบทวนวรรณกรรมองคประกอบ

ชี้นําความพรอมทางกายภาพ 

การวิเคราะหเชิงเนื ้อหา 

(Content Analysis)  

เอกสารและสังเคราะหดวยรูปแบบกรอบ

แนวคิด และเครื่องมือการเก็บขอมูล และ

การวิเคราะหขอมูล 

2 รวบรวมขอมูลตัวชี้วัดเชิงพื้นที่รอบ

สถานีขนสงมวลชน 

ขอมูลปฐมภูมิและทุติยภูมิ

เชิงพ้ืนท่ีตามองคประกอบ

ตัวชี้วัดทางกายภาพ 

ขอมูล 6 องคประกอบตัวชี้นําความพรอม

ทางกายภาพสถานีรถไฟนครราชส ีมา 

วิเคราะหดวยภาพ ตาราง ขอมูลเชิงสถิติ

และ GIS 

3 ประเมินคุณลักษณะทางกายภาพ

ความเปน TOD สถานีรถไฟความเร็ว

สูงนครราชสีมากับสถานีหัวรถไฟ

โครงขายขนสงมวลชนภายในเมือง

สายสีเขียว 

กรอบการวิเคราะหจําแนก

ประเภทศักยภาพสําหรับ

การพัฒนาพ้ืนท่ีรอบสถานี

ขนสงมวลชน 

ขอมูล 6 องคประกอบตัวชี้นําความพรอม

ทางกายภาพจุดเปลี่ยนถายการสัญจรพื้นท่ี

รอบสถานีขนสงมวลชนกับกรอบแนวคิด

วิเคราะหจําแนกประเภทศักยภาพสําหรับ

การพัฒนาพ้ืนท่ีรอบสถานีขนสงมวลชน 

4 เสนอแนะแนวทางการพัฒนา TOD การเปรียบเทียบทฤษฎี 

กรอบแนวคิดและขอมูล  

6 องคประกอบตัวช ี ้น ํา

ความพรอมทางกายภาพ

สถานีรถไฟ 

สังเคราะหประมวลผลขอมูลเชิงพื้นที่กับ

ทฤษฎีและองคประกอบชี้นําความพรอม

ทางกายภาพ 
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ภาพที่ 6 การแบงจํานวนบล็อกในการสํารวจรวบรวมขอมูลองคประกอบชี้นําความพรอมทางกายภาพ 

 

ตารางที่ 3 กลุมโซนบล็อคพ้ืนท่ีศึกษาโดยรอบพ้ืนท่ีสถานีรถไฟนครราชสีมา 

โซน (กรรมสิทธ์ิ) พ้ืนที่ (ตร.กม.) โซน (กรรมสิทธ์ิ) พ้ืนที่ (ตร.กม.) โซน (กรรมสิทธ์ิ) พ้ืนที่ (ตร.กม.) 

A (การรถไฟ) 0.36 F (ธนารักษ) 0.01 K (ธนารักษ) 0.03 

B (ราชพัสดุ) 0.33 G (ธนารักษ) 0.05 L (ธนารักษ) 0.07 

C (ธนารักษ) 0.12 H (ธนารักษ) 0.06 M (ธนารักษ) 0.06 

D (ธนารักษ) 0.10 I (ธนารักษ) 0.15 รวมพ้ืนที่ศึกษา 1.46 

E (ธนารักษ) 0.07 J (ธนารักษ) 0.05   

 

การประเมินระดับตัวชี ้วัดองคประกอบชี้นําความพรอมทางกายภาพของเกณฑ TOD โดย Calthorpe 

(1992) การพัฒนา TOD ประเภทระดับศูนยกลางเมือง (Urban Core) ในกรณีสําหรับการกําหนดวิสัยทัศนการพัฒนา

เชิงพื้นที่โดยรอบสถานีขนสงมวลชนที่มีบทบาทในระดับภูมิภาคเพื่อเปนจุดเปล่ียนถายการสัญจร มีลักษณะดังตารางที่ 4 

 

ตารางที่ 4 เกณฑการประเมินและวิธีการคํานวณองคประกอบชี้นําความพรอมทางกายภาพ 

ตัวชี้นําความพรอมทางกายภาพ เกณฑการประเมิน / วิธีการคํานวณ 

ความหนาแนนประชากร (P1) พ้ืนท่ีรอบสถาน ี 21,250 คนตอตารางกิโลเมตร 

ความหนาแนนการจางงาน (P2) พ้ืนท่ีรอบสถาน ี 125,000 การจางงานตอตารางกิโลเมตร 
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ตารางที่ 4 เกณฑการประเมินและวิธีการคํานวณองคประกอบชี้นําความพรอมทางกายภาพ (ตอ) 

ตัวชี้นําความพรอมทางกายภาพ เกณฑการประเมิน / วิธีการคํานวณ 

ความหนาแนนของรานคาปลีก สถานบริการหรือ

สถานประกอบการที่ใหบริการตอบสนองกิจวัตร

ประจําวันของคนในพ้ืนท่ี (P3) 

รอยละ 30 ของพื้นที ่ศึกษาในสงเสริมทํา Transit-Oriented (พื้นท่ี

วิจัย) (พ้ืนท่ีรานคา/พ้ืนท่ีรวม) x 100 

ความหนาแนนของอาคารตอพื้นท่ี (P4: จํานวน

อาคารตอตารางกิโลเมตร) 

จํานวน 120 อาคารตอตารางกิโลเมตร (จํานวนอาคาร/พื้นที่ศึกษา

ตารางกิโลเมตร) 

สัดสวนเสนทางจํานวนขนสงสาธารณะที่ผานพื้นท่ี

ตอจํานวนเสนสายใหบริการท้ังเมือง (P5) 

รอยละ 30 ของพื ้นท่ี (จํานวนสายขนสงมวลชนผานพื ้นท่ี/จํานวน

ขนสงมวลชนท้ังเมือง) x 100 

สัดสวนระยะทางรวมของเสนทางเดินเทาและ

ทางจักรยาน (P6) 

รอยละ 30 ของพื้นท่ี (จํานวนถนนที่มีทางเทา/จํานวนถนนทั้งหมด) x 

100 

ท่ีมา: ปรับปรุงจาก Calthorpe (1992) 

 

ผลการศึกษา 

ศักยภาพองคประกอบชี้นําความพรอมทางกายภาพในการพัฒนาพื้นที่รอบสถานีรถไฟนครราชสีมา 

ดําเนินการศึกษาองคประกอบชี้นําความพรอมทางกายภาพดานการเดินทางดวยขนสงสาธารณะบริเวณพื้นที่

รอบสถานีรถไฟความเร็วสูงกับกับสถานีหัวรถไฟโครงขายขนสงมวลชนภายในเมืองสายสีเขียวประกอบกับเกณฑ

พิจารณาการพัฒนา TOD ประเภทระดับศูนยกลางเมือง (Urban Core) ที่มีบทบาทระดับภูมิภาคเพื่อกําหนดวิสัยทัศน

การพัฒนาเมืองเชิงพื้นที่กายภาพ อธิบายผลวิเคราะหจําแนกทั้งองคประกอบกลาวรายละเอียดไดดังนี้ (ดูตารางที่ 5 

ประกอบ) 

ความหนาแนนประชากร (P1) พื้นที่รอบสถานีรถไฟนครราชสีมา พบวามีคาความหนาแนนประชากรเฉล่ีย 

จํานวน 2,031 คนตอตารางกิโลเมตร เมื่อเปรียบเทียบกับเกณฑการพัฒนา TOD ที่กําหนดคาเปน 21,250 คนตอ

ตารางกิโลเมตร ถือวาตํ่ากวาเกณฑ 

 

ตารางที่ 5 ขอมูลวัดคาองคประกอบชี้นําความพรอมทางกายภาพสําหรับการพัฒนาพ้ืนท่ีรอบสถานีรถไฟนครราชสีมา 

องคประกอบ

ชี้นํากายภาพ 

ความหนาแนน

ประชากร 

ความหนาแนน

การจางงาน 

จํานวนรานคา

และบริการ 

สัดสวนอาคาร

ตอพ้ืนที่ 

สัดสวนขนสง

มวลชนในพ้ืนที่ 

สัดสวนระยะ

เสนทางเดินเทา 

หนวย คน / ตร.กม. คน / ตร.กม. 
รอยละ 

ของพ้ืนที่ 
อาคาร / ตร.กม. 

รอยละ 

ของพ้ืนที่ 

รอยละ 

ของพ้ืนที่ 

โซน P1 P2 P3 P4 P5 P6 

A 994 1,086 4.13 16.67 30 36 

B 1,781 761 2.90 24.17 5 14 

C 1,852 484 1.83 57.38 10 33 

D 4,110 3,485 13.29 40.40 10 23 
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ตารางที่ 5 ขอมูลวัดคาองคประกอบชี้นําความพรอมทางกายภาพสําหรับการพัฒนาพ้ืนท่ีรอบสถานีรถไฟนครราชสีมา (ตอ) 

องคประกอบ

ชี้นํากายภาพ 

ความหนาแนน

ประชากร 

ความหนาแนน

การจางงาน 

จํานวนรานคา

และบริการ 

สัดสวนอาคาร

ตอพ้ืนที่ 

สัดสวนขนสง

มวลชนในพ้ืนที่ 

สัดสวนระยะ

เสนทางเดินเทา 

หนวย คน / ตร.กม. คน / ตร.กม. 
รอยละ 

ของพ้ืนที่ 
อาคาร / ตร.กม. 

รอยละ 

ของพ้ืนที่ 

รอยละ 

ของพ้ืนที่ 

โซน P1 P2 P3 P4 P5 P6 

E 3,823 3,000 11.46 43.48 20 67 

F 795 - 0 100.00 25 24 

G 2,208 9,981 38.05 18.87 25 - 

H 430 - 0 35.71 30 - 

I 3,313 6,750 25.71 20.27 30 - 

J 617 1,000 3.84 40.82 0 - 

K 4,099 3,724 14.13 68.97 5 - 

L 3,500 6,135 23.39 40.54 10 - 

M 1,244 5,672 21.62 49.18 5 - 

องคประกอบ

พ้ืนที่ศึกษา 

2,213 

คน / ตร.กม. 

3,237 

คน / ตร.กม. 
รอยละ 12 

43 

อาคาร / ตร.กม. 
รอยละ 16 รอยละ 24 

 

ความหนาแนนการจางงาน (P2) พื้นที่รอบสถานีรถไฟนครราชสีมา พบวามีคาความหนาแนนการจางงานเฉล่ีย 

จํานวน 3,237 คนตอตารางกิโลเมตร เมื่อเปรียบเทียบกับเกณฑการพัฒนา TOD ที่กําหนดคาเปน 125,000 คนตอ

ตารางกิโลเมตร ถือวาตํ่ากวาเกณฑ  

ความหนาแนนของรานคาปลีก สถานบริการหรือสถานประกอบการที่ใหบริการตอบสนองกิจวัตรประจําวัน

ของคนในพื้นที่ (P3) พื้นที่รอบสถานีรถไฟนครราชสีมา พบวามีคาความหนาแนนบริเวณโซน G มีสัดสวนรอยละ 

38.05 มีคาผานเกณฑมาตรฐาน TOD ระดับศูนยกลางเมืองที่กําหนดไวระดับรอยละ 30 รองลงมาเปนโซน I, L และ 

M มีระดับรอยละ 25.71 23.39 และ 21.62 ซึ่งเมื่อพิจารณาแบบภาพรวมคาเฉล่ียไดคารอยละ 12 ถือวาตํ่ากวาเกณฑ 

ความหนาแนนของอาคารตอพื้นที่ (P4) พื้นที่รอบสถานีรถไฟนครราชสีมา พบวาไดคารอยละ 43 อาคารตอ

ตารางกิโลเมตร ถือวาตํ่ากวาเกณฑ TOD ระดับศูนยกลางเมืองที่กําหนดไวระดับ 120 อาคารตอตารางกิโลเมตร 

สัดสวนเสนทางจํานวนขนสงสาธารณะที่ผานพื้นที่ตอจํานวนเสนสายใหบริการทั้งเมือง (P5) พื้นที่รอบสถานี

รถไฟนครราชสีมา พบวาโซน A H และ I มีสัดสวนรอยละ 30 พบวาผานเกณฑมาตรฐาน TOD ระดับศูนยกลางเมือง 

ที่กําหนดไวไมตํ่ากวารอยละ 30 แตอยางไรก็ดี เมื่อพิจารณาในภาพรวมมีคาเฉล่ียรอยละ 16 ถือวาตํ่ากวาเกณฑ 

สัดสวนระยะทางรวมของเสนทางเดินเทาและทางจักรยาน (P6) พื้นที่รอบสถานีรถไฟนครราชสีมา พบวาโซน 

A, C และ E มีสัดสวนรอยละ 36, 33 และ 67 ตามลําดับ ถือวาผานเกณฑมาตรฐาน TOD ระดับศูนยกลางเมือง  

ที่กําหนดไวไมตํ่ากวารอยละ 30 แตเมื่อพิจารณาคาเฉล่ียแบบภาพรวมมีคารอยละ 24 ถือวาตํ่ากวาเกณฑมาตรฐาน 
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อยางไรก็ดีแมวาการวิเคราะหในบทความนี้จะมีลักษณะของการอธิบายเชิงปริมาณเปรียบเทียบกับคาเกณฑ

ของ Calthorpe (1992) ประกอบกับการวิเคราะหเชิงพื้นที่ดวยเครื่องมือ GIS (ดูภาพที่ 7 ประกอบ) สามารถนําไปสู

การพิจารณารายละเอียดเชิงคุณภาพสําหรับการสรางแนวทางการพัฒนาพื้นที่รอบสถานีสูความเปนพื้นที่ศักยภาพ

เปล่ียนผานการสัญจรดานการเดินทางดวยขนสงสาธารณะ ทั้งในรูปแบบการวางแผนและวางผังเชิงพื้นที่ทางกายภาพ 

 

 
ภาพที่ 7 การวิเคราะหขอมูลเชิงพ้ืนท่ีองคประกอบชี้นําความพรอมทางกายภาพสถานีรถไฟนครราชสีมา 
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แนวทางการพัฒนาองคประกอบชี้นําความพรอมทางกายภาพบริเวณพื้นที่รอบสถานีรถไฟนครราชสีมา 

สําหรับการพัฒนา TOD ประเภทระดับศูนยกลางเมือง (Urban Core) สามารถสรุปผลวิเคราะหประเมินศักยภาพ

ไดดังตารางที่ 6 กลาวคือ เปนพื้นที่ที่มีลักษณะหรือรูปแบบตามหลักแนวคิดการพัฒนา TOD จุดเดนบางองคประกอบ

และมีจุดที่ตองใชแนวทางดานการผังเมืองปรับปรุงบางองคประกอบ ในกรณีของการกําหนดวิสัยทัศนบทบาทเชิงพื้นที่

ในระดับภูมิภาคเชื่อมตอการสัญจรในระดับเมือง กลาวคือ 

องคประกอบดานความหนาแนนประชากร ความหนาแนนการจางงาน สัดสวนรานคาและบริการ สัดสวน

อาคารตอพื้นที่ จําเปนตองมีการกําหนดทิศทางการใชประโยชนที่ดินและอาคารใหมีความหนาแนนเพิ่มขึ้น ทั้งนี้

องคประกอบเหลานี้สามารถใชกลไกและเครื่องมือทางดานผังเฉพาะพื้นที่ (Specific Plan) กําหนดและสงเสริม 

เชิงพื้นที่ทางกายภาพได  

สวนองคประกอบดานปริมาณขนสงมวลชนอาจจะตองมีการพิจารณาดานโครงขายและจํานวนเสนทางเดินรถ

ขนสงสาธารณะใหมีสัดสวนมากขึ้น 

สําหรับระยะเสนทางเดินเทาเปนองคประกอบเดียวของพื้นที่ศึกษาที่มีคาตัวชี้วัดเกือบไดระดับเกณฑ TOD 

ประเภทระดับศูนยกลางเมือง แตอาจจะตองพิจารณารายละเอียดในเชิงคุณภาพของการเดนิทางที่สอดคลองกบัการใช

ที่ดินกับการบริการใหกับคนเดินเทา 

 

ตารางที่ 6 การประเมินศักยภาพเชิงพื้นที่สําหรับการพัฒนาจุดเปลี่ยนถายการสัญจรบริเวณสถานีรถไฟความเร็วสูงกับสถานี

หัวรถไฟโครงขายขนสงมวลชนภายในเมืองสายสีเขียว 

องคประกอบ

ชี้นํากายภาพ 

ความหนาแนน

ประชากร 

ความหนาแนน

การจางงาน 

สัดสวนรานคา

และบริการ 

สัดสวนอาคาร

ตอพ้ืนที่ 

ปริมาณขนสง

มวลชนในพ้ืนที่ 

ระยะเสนทาง

เดินเทา 

หนวย คน / ตร.กม. คน / ตร.กม. รอยละ 

ของพ้ืนที่ 

อาคาร / ตร.กม. สัดสวนเสนทาง สัดสวนทางเดิน 

โซน P1 P2 P3 P4 P5 P6 

เกณฑประเมิน 21,250 125,000 30% 120 30% 30% 

คาตัวชี ้ว ัดใน

พ้ืนท่ีศึกษา 

2,213 

คน / ตร.กม. 

3,237 

คน / ตร.กม. 

12% 43 

อาคาร/ตร.กม. 

16% 24% 

 

การสรุปผลและอภิปรายผล 

การใชกรอบแนวคิดดานองคประกอบชี้นําความพรอมทางกายภาพ (Relative Built Form Readiness)  

ในการพิจารณาประเมินศักยภาพจุดเปลี่ยนผานการสัญจรดวยขนสงสาธารณะ กรณีศึกษาพื้นที่รอบสถานีรถไฟ

ความเร็วสูงนครราชสีมากับสถานีหัวรถไฟโครงขายขนสงมวลชนภายในเมืองสายสีเขียว เปนเครื่องมือสําหรับการวัดคา

ศักยภาพจําแนกรายโซนพื้นที่ตามหลักการวางผังพัฒนาพื้นที่ สามารถวิเคราะหและอธิบายจําแนกรายละเอียด

องคประกอบชี้นําความพรอมทางกายภาพ สามารถนําผลการวิเคราะหสูแนวทางการพัฒนารอบสถานีขนสงมวลชน 

ที่สามารถประยุกตใชกับพื้นที่ศึกษาอื่น ๆ ได 

  



การประเมินศักยภาพและแนวทางการพัฒนาพ้ืนท่ีจุดเปลี่ยนถายการสัญจรบริเวณสถานีรถไฟความเร็วสูงนครราชสีมา 
กับสถานีหัวรถไฟโครงขายขนสงมวลชนภายในเมืองสายสีเขียว 
ณัฐพงษ เพชรละออ ฐานิตา ขําวิลัย และ สฤษดิ์ ติยะวงศสุวรรณ 
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สําหรับกรณีศึกษาพื้นที่โดยรอบสถานีรถไฟความเร็วสูงนครราชสีมากับสถานีหัวรถไฟโครงขายขนสงมวลชน

ภายในเมืองสายสีเขียว ในอนาคตมีบทบาท TOD ระดับศูนยกลางเมือง (Urban Core) เปนพื้นที่ศักยภาพเปลี่ยนถาย

การสัญจร การใชกรอบแนวคิดดานองคประกอบชี้นําความพรอมทางกายภาพ (Relative Built Form Readiness) 

ในการพิจารณาประเมินศักยภาพดานการเดินทางดวยขนสงสาธารณะ ซึ่งรายละเอียดผลการวิเคราะหสามารถเปน

แนวทางการพัฒนาพื้นที่ทางกายภาพแตละโซนของพื้นที่ศึกษาได คุณลักษณะเหลานี้สามารถใชกลไกและเครื่องมือ

ทางดานผังเมืองในรูปแบบของการวางผังเฉพาะพื้นที่ชวยในการสงเสริมการพัฒนาได ดังที่ Deng et al. (2025)  

ไดศึกษากรณีการพัฒนา TOD ของจีน มีการใชกลไกดานผังเมืองกําหนดแนวทางการพัฒนาเชิงพื้นที่กายภาพอีกดวย 

อาทิ รูปแบบการใชประโยชนที่ดิน และ Floor Average Ratio (FAR) 

การพัฒนาพื้นที่โดยรอบสถานีขนสงสาธารณะเพื่อนําไปสูจุดเปลี่ยนถายการสัญจรที่มีศักยภาพ ควรให

ความสําคัญองคประกอบการเดินเทา จักรยานและการเดินทางขนาดเล็ก (Micro Transits) โดยมีการใหบริการ 

ที่หลากหลายและมีการเชื่อมตอโครงขาย (Pedestrian Connectivity) ใหความเปน Node-Place ที่ดี ควบคูไปกับ

การสงเสริมการใชที่ดินที่หลากหลายสรางบรรยากาศที่ดีตอกิจกรรมเฉพาะ (นนทวัฒน ใสสอาด, 2565; ฝายเงิน 

สรอยเสนา, 2565; มนสิชา เพชรานนท, 2561; Vale, 2015) ดังนั้นสําหรับการพัฒนาพื้นที่จุดเปลี่ยนถายการสัญจร

บริเวณสถานีรถไฟความเรว็สูงนครราชสีมากับสถานีหัวรถไฟโครงขายขนสงมวลชนภายในเมืองสายสีเขียว มีศักยภาพ

ความเปน TOD ในระดับศูนยกลางเมือง มีองคประกอบทางดานเสนทางเดินเทามีคาระดับเกือบจะมาตรฐาน

ศูนยกลางเมืองอาจจะพิจารณารายละเอียดเชิงคุณภาพในการเชื่อมตอโครงขาย สวนองคประกอบดานอื่น อาทิ  

การเพิ่มความหนาแนนอาคาร ความหลากหลายการใชที่ดินกับอาคาร สามารถใชกลไกดานการผังเมืองชวยสงเสริม

การพัฒนาทางกายภาพได ตามกลไกที่ Deng et al. (2025) เสนอไวในกรณีของสาธารณรัฐประชาชนจีน ที่มี

ประสบการณการพัฒนา TOD มาแลว 

 

ขอเสนอแนะ 

เนื้อหาการอภิปรายผลงานวิจัยครั้งนี้ เปนแนวคิดเสนอแนะการประเมินศักยภาพความเปน TOD เบื้องตน

ดวยองคประกอบตัวชี้นําทางกายภาพ ซึ่งสวนใหญจะเปนรูปแบบของการรวบรวมขอมูลตัวการสํารวจขอมูลปฐมภูมิ 

(Primary data) เพื่อการวางแผนเชิงพื้นที่ (Spatial planning) หรือสามารถนําชุดขอมูลทุติยภูมิ (Secondary data) 

ในกรณีที่พื้นที่พัฒนา TOD ตําแหนงนั้นมีการเก็บขอมูลอยางเปนระบบและเพียงพอตอการประเมินศักยภาพ TOD  

ซึ่งหนวยงานทองถิ่นหรือหนวยงานที่เกี่ยวของอาจจะสามารถประยุกตใชสําหรับการเก็บขอมูลเพื่อเปนฐานขอมูล 

ในการวางผังเชิงพื้นที่สําหรับการสงเสริม TOD  

แนวคิดและกระบวนการนี้จะสามารถดําเนินการพัฒนา TOD ไดกระชับ รวดเร็วและมีทิศทางงายตอการสราง

ความเขาใจไดดีขึ้น อยางไรก็ดี ผูเขียนขอยํ้าวาเปนเพียงการศึกษานํารองเบื้องตน ทั้งนี้การขับเคล่ือน TOD ใหประสบการณ

ความสําเร็จจนกลายเปนพื้นที่เปลี่ยนถายการเดินทางของเมืองไดอยางมีประสิทธิภาพ สรางคานิยมการเดินทางดวย

ขนสงมวลชนของชาวเมืองแลวนั้น จําเปนตองอาศัยอีกหลากหลายองคประกอบอยางเปนองคาพยพอีกดวยเชนกัน 

อาทิ องคประกอบชี้นําดานการลงทุน บทบาทลําดับศักย TOD ของเมือง (TOD Typology) และโครงขายทางเลือก

รูปแบบการเดินทางดวยขนสงมวลชนของเมือง ตลอดจนระยะเวลา ความสะดวก และคาใชจายการเดินทาง 
  



การประเมินศักยภาพและแนวทางการพัฒนาพ้ืนท่ีจุดเปลี่ยนถายการสัญจรบริเวณสถานีรถไฟความเร็วสูงนครราชสีมา 
กับสถานีหัวรถไฟโครงขายขนสงมวลชนภายในเมืองสายสีเขียว 
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