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บทคัดย่อ
	 รถไฟฟ้าแอร์พอร์ต เรล ลงิก์ ในกรงุเทพฯ แสดงให้เหน็อย่างชดัเจนว่า สภาพแวดล้อมของสถานแีละการเข้า

ถึงสถานีระบบขนส่งมวลชนทางราง มีผลต่อจ�ำนวนผู้โดยสารและรายได้ ระบบนี้เปิดให้บริการมานานกว่าห้าปี แต่ยัง

คงมีจ�ำนวนผู้โดยสารต�่ำกว่าที่คาดการณ์ไว้ และมีรายได้ไม่เพียงพอต่อการบริหารระบบ สถานีบ้านทับช้าง เป็นสถานี

ทีม่จี�ำนวนผูโ้ดยสารต�ำ่ทีส่ดุในระบบ เนือ่งจากทีต่ัง้ของสถานเีข้าถงึได้ยาก งานวจิยันีม้วีตัถปุระสงค์เพือ่ปรบัปรงุสภาพ

แวดล้อมและการเข้าถึงสถานีบ้านทับช้าง เพื่อให้ประชาชนเดินทางเข้าสู่สถานีได้สะดวกขึ้น เป็นการเพิ่มจ�ำนวน	

ผูโ้ดยสารทีเ่ข้าสูส่ถานนีีใ้ห้มากขึน้ ผูว้จิยัได้ส�ำรวจพืน้ทีศ่กึษา สมัภาษณ์หน่วยงานทีเ่กีย่วข้องและผูป้ระกอบการหมูบ้่าน

จัดสรร และส�ำรวจพฤติกรรม ความคิดเห็น และความต้องการในการเดินทางเข้าสู่สถานีของผู้อยู่อาศัยในหมู่บ้าน

จัดสรรโดยรอบสถานี 218 คน และผู้โดยสาร 210 คน โดยใช้แบบสอบถาม พบว่า ปัญหาส�ำคัญในการเข้าถึงสถานี

บ้านทับช้าง คือ เส้นทางและบริเวณสถานีมีบรรยากาศที่ไม่ปลอดภัย ขาดความสะดวก ใช้เวลาเดินทางนาน และ	

ค่าใช้จ่ายสูง ผู้วิจัยได้เสนอแนวทางการปรับปรุงสภาพแวดล้อมและการเข้าถึงสถานีบ้านทับช้าง โดยใช้แนวคิดการ

ขนส่งที่ยั่งยืน ที่เน้นการส่งเสริมการเดินเท้า การใช้จักรยาน และระบบขนส่งสาธารณะ งานวิจัยนี้จะเป็นกรณีศึกษา

ในการวางแผน ประเมนิ และปรบัปรงุสภาพแวดล้อมและการเข้าถงึสถานรีะบบขนส่งมวลชนทางรางอืน่ๆ ในกรงุเทพฯ 

รวมถึงสถานีรถไฟและสถานีระบบขนส่งมวลชนทางรางขนาดเล็กในต่างจังหวัด

ABSTRACT
	 Bangkok’s Airport Rail Link shows very well how a station’s environment and accessibility 

affects ridership and revenues. More than five years after its introduction the system still has 

lower ridership than anticipated and revenues cannot cover costs. Ban Thap Chang Station attracts 

the fewest passengers due to its poor access. The research aims to improve environments and 	
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accessibility of the station to facilitate passengers travel to the station and therefore increase number 
of passengers. In this research, field surveys were conducted, officers from related government 
agencies and developers were interviewed, and 218 residents and 210 passengers at the station 
were asked about their travel behaviors and their thoughts and desires regarding the station’s 	
accessibility by using questionnaires. It was found that problems in travelling to the station include: 
the unsafe atmosphere prevailing along routes to the station and at the station itself; inconvenient 
and long access routes, and high travel expenses. The concepts of sustainable transportation that 
promote walking, cycling and public transportation was then used to develop recommendations 
as to how improve the station’s environment and access. The study yields important insights that 
can also be used to plan, evaluate and improve station access and environments along Bangkok’s 
other mass rapid transit systems, and for railway and light-rail stations in the provinces.

ค�ำส�ำคัญ: การเข้าถึงสถานีระบบขนส่งมวลชนทางราง การขนส่งที่ยั่งยืน การเดินเท้า การใช้จักรยาน
Keywords: Access to Mass Transit Stations, Sustainable Transportation, Walking, Cycling

บทน�ำ
การขนส่งนอกจากจะก่อให้เกิดปัญหาด้านมลภาวะและสิ่งแวดล้อมแล้ว ยังส่งผลกระทบโดยตรงต่อปัญหา

การเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ เนื่องจากการเผาผลาญพลังงานเชื้อเพลิงของเครื่องยนต์ ได้ปล่อยก๊าซ
คาร์บอนไดออกไซด์ออกสู่บรรยากาศ Shipper (2009 อ้างใน กรุงเทพฯ., 2553) พบว่า ประเทศไทยมีการปล่อยก๊าซ
คาร์บอนไดออกไซด์มากเป็นอันดับที่ 23 ของโลก และครึ่งหนึ่งมาจากภาคการขนส่ง กรุงเทพฯ เป็นเมืองที่ขึ้นชื่อใน
ด้านปัญหาการจราจรติดขัด หน่วยงานต่างๆ ที่เกี่ยวข้องได้พยายามแก้ไขปัญหานี้โดยการพัฒนาระบบขนส่งมวลชน
ทางราง ซึง่มกีารให้บรกิาร 3 ระบบ คอื รถไฟฟ้าบทีเีอส (BTS-สายสเีขยีว) รถไฟฟ้ามหานคร (MRT-สายสนี�้ำเงนิ) และ
รถไฟฟ้าแอร์พอร์ต เรล ลงิก์ ปัจจบุนัมกีารวางแผนโครงข่ายระบบขนส่งมวลชน และด�ำเนนิการก่อสร้างหลายเส้นทาง 
เพื่อรองรับความต้องการในการเดินทางของประชาชน และลดการใช้รถยนต์ส่วนบุคคล

โครงข่ายระบบขนส่งมวลชนส่วนใหญ่ วางไปตามแนวถนนสายหลัก ยกเว้นรถไฟฟ้าแอร์พอร์ต เรล ลิงก์ 	
ที่วางเส้นทางเหนือเส้นทางรถไฟสายตะวันออก เนื่องจากเป็นโครงข่ายที่อยู ่ในความรับผิดชอบของการรถไฟ	
แห่งประเทศไทย (ร.ฟ.ท.) ท�ำให้สถานีบางแห่งขาดการเชื่อมโยงกับถนนและซอย จึงเข้าถึงได้ยาก ส่งผลให้จ�ำนวน	
ผูโ้ดยสารในแต่ละวนัยงัต�ำ่กว่าเป้าหมายทีไ่ด้คาดการณ์ไว้ และผูใ้ห้บรกิารมรีายได้ไม่เพยีงพอกบัค่าใช้จ่ายในการบรหิาร
ระบบ สถานทีีม่จี�ำนวนผูโ้ดยสารน้อยทีส่ดุ คอื สถานบ้ีานทบัช้าง ทัง้ทีพ่ืน้ทีโ่ดยรอบสถานบ้ีานทบัช้างมหีมูบ้่านจดัสรร
หลายแห่ง แต่ขาดการเชื่อมต่อระหว่างหมู่บ้านและสถานี ท�ำให้ประชาชนไม่สามารถเดินทางโดยรถไฟฟ้าแอร์พอร์ต 
เรล ลิงก์ ได้อย่างสะดวก จึงต้องเดินทางโดยรถยนต์หรือระบบขนส่งสาธารณะอื่น ท�ำให้ขาดความสะดวกในการ	
เดินทาง รวมทั้งก่อให้เกิดการจราจรติดขัด และปัญหามลภาวะจากการจราจรติดขัดต่อเนื่องกันไป 

งานวิจัยนี้มีวัตถุประสงค์เพื่อปรับปรุงสภาพแวดล้อมและการเข้าถึงสถานีบ้านทับช้าง เพื่อให้ประชาชน	
เดินทางเข้าสู่สถานีได้สะดวกขึ้น เป็นการเพิ่มจ�ำนวนผู้โดยสารที่เข้าสู่สถานีนี้ให้มากขึ้น ซึ่งจะเป็นแนวทางหนึ่งที่จะ
ช่วยให้เกดิการเปลีย่นแปลงรปูแบบการเดนิทาง จากรถยนต์เป็นระบบขนส่งสาธารณะอย่างเป็นรปูธรรม ส่วนประชาชน
ทีไ่ม่ได้เดนิทางโดยรถไฟฟ้าแอร์พอร์ต เรล ลงิก์ จะได้รบัประโยชน์จากสภาพแวดล้อมและสภาพอากาศทีด่ขีึน้ เนือ่งจาก
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การลดลงของการใช้รถยนต์ ผลการศกึษานีจ้ะเป็นตวัอย่างในการจดัสภาพแวดล้อม และการวางแผนการเข้าถงึสถานี

ระบบขนส่งมวลชนอื่นๆ ทั้งที่เปิดให้บริการแล้วและอยู่ในแผนการก่อสร้าง รวมถึงสถานีรถไฟและสถานีระบบขนส่ง

มวลชนทางรางขนาดเล็กในต่างจังหวัด 

ภาพรวมของโครงการรถไฟฟ้าแอร์พอร์ต เรล ลิงก์
โครงการรถไฟฟ้าแอร์พอร์ต เรล ลงิก์ เปิดให้บรกิารเมือ่วนัที ่23 สงิหาคม 2553 เพือ่รองรบัการเดนิทางของ

ผู้โดยสารระหว่างท่าอากาศยานนานาชาติสุวรรณภูมิ และพื้นที่ใจกลางเมืองของกรุงเทพฯ หน่วยงานที่ดูแลโครงการ

นีโ้ดยตรง คอื ร.ฟ.ท. ได้ใช้งบประมาณลงทนุโครงการทัง้หมด 25,907 ล้านบาท ปัจจบุนั บรษิทัรถไฟฟ้า ร.ฟ.ท. จ�ำกดั 

เป็นผู้ให้บริการรถไฟฟ้าแอร์พอร์ต เรล ลิงก์ 3 ระบบ คือ 1) รถไฟฟ้าด่วนท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ (รถไฟฟ้าด่วน) 

เชื่อมสถานีมักกะสันและท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ ไม่จอดสถานีระหว่างทาง 2) รถไฟฟ้าท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ 

(รถไฟฟ้าธรรมดา) เชื่อมสถานีพญาไทและท่าอากาศยานสุวรรณภูม ิ จอดสถานีระหว่างทาง และ 3) รถไฟฟ้าด่วน

พญาไท เชื่อมสถานีพญาไทและสถานีสุวรรณภูมิ ไม่จอดสถานีระหว่างทาง รถไฟฟ้าแอร์พอร์ต เรล ลิงก์ มี 8 สถานี 

คือ สถานีพญาไท สถานีราชปรารภ สถานีมักกะสัน สถานีรามค�ำแหง สถานีหัวหมาก สถานีบ้านทับช้าง สถานี

ลาดกระบัง และสถานีสุวรรณภูมิ (บริษัทรถไฟฟ้า ร.ฟ.ท. จ�ำกัด, 2555ก) ภาพที่ 1 แสดงเส้นทางและต�ำแหน่งสถานี 

พบว่า สถานีส่วนใหญ่ตั้งอยู่ใกล้กับจุดตัดของเส้นทางรถไฟสายตะวันออกและถนนสายหลัก ยกเว้นสถานีบ้านทับช้าง 

ซึ่งตั้งอยู่ด้านทิศใต้ของทางคู่ขนานถนนกรุงเทพฯ-ชลบุร ี และขาดการเชื่อมต่อกับถนนและซอย ซึ่งเชื่อมเข้าสู่พื้นที่

ชุมชนที่อยู่ใกล้เคียง

จากการทบทวนเอกสาร พบว่า มีการคาดการณ์จ�ำนวนผู้โดยสารในปีแรกที่เปิดบริการ คือ รถไฟฟ้าด่วน 

8,200 คนต่อวัน และรถไฟฟ้าธรรมดา 87,700 คนต่อวัน (สนข., 2549) แต่จ�ำนวนผู้โดยสารจริงต�่ำกว่าที่คาดการณ์

ไว้มาก จากรายงานจ�ำนวนผู้โดยสารเดือนมกราคม 2556 พบว่า มีผู้โดยสารบนรถไฟฟ้าธรรมดาเฉลี่ย 38,000 คนต่อ

วนั และสถานทีีม่ผีูโ้ดยสารน้อยทีส่ดุ คอื สถานบ้ีานทบัช้าง มผีูโ้ดยสาร 1,600 คนต่อวนั (บรษิทัรถไฟฟ้า ร.ฟ.ท. จ�ำกดั, 

2555ข) จากที่คาดการณ์ไว้ว่าจะมีผู้โดยสารที่สถานีนี้ 59,100 คนต่อวัน (สนข., 2549) ซึ่งเป็นจ�ำนวนที่ไม่คุ้มค่ากับ

การลงทุนก่อสร้างสถานี และควรมีการปรับปรุงเพื่อเพิ่มจ�ำนวนผู้โดยสารที่เข้าสู่สถานีนี้ให้มากขึ้น

ภาพที่ 1 เส้นทางและต�ำแหน่งสถานีรถไฟฟ้าแอร์พอร์ต เรล ลิงก์
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แนวคิดและทฤษฎี
1.	 การขนส่งที่ยั่งยืนกับการพัฒนาระบบขนส่งมวลชนทางราง

ข้อมูลจากองค์การสหประชาชาต ิ (UN, 2009) พบว่า ในประเทศก�ำลังพัฒนามีการพัฒนาด้านการขนส่ง

อย่างรวดเร็ว แต่ขาดการวางแผนการขนส่งและการวางผังเมืองที่ดี ท�ำให้เกิดปัญหาต่างๆ เช่น อุบัติเหตุทางถนน 	

การจราจรตดิขดั และมลภาวะต่างๆ ซึง่ส่งผลกระทบต่อผูท้ีอ่าศยัอยูใ่นเมอืง ดงันัน้ เมอืงต่างๆ จงึควรส่งเสรมิการขนส่ง

ที่ยั่งยืนโดย 1) ประสานการวางแผนการใช้ประโยชน์ที่ดินและการขนส่ง 2) มุ่งพัฒนาระบบขนส่งสาธารณะที่ขนส่ง	

ผู้โดยสารจ�ำนวนมาก และ 3) ส่งเสริมการเดินเท้าและการใช้จักรยานในเมือง 

การพัฒนาระบบขนส่งมวลชนทางราง จัดเป็นการส่งเสริมการขนส่งที่ยั่งยืน เนื่องจากเป็นระบบขนส่ง

สาธารณะที่สามารถตอบสนองความต้องการในการเดนิทางของผู้โดยสารทกุเพศ ทกุวยั รวมถึงผูพ้ิการ สามารถขนสง่

ผู้โดยสารได้เป็นจ�ำนวนมาก มีประสิทธิภาพ สะดวก และรวดเร็ว ประหยัดพลังงาน และก่อให้เกิดมลภาวะต่างๆ 	

น้อย (The Center for Sustainable Transportation, 2008) อย่างไรก็ตาม การพัฒนาระบบขนส่งทางราง ควร

ค�ำนงึถงึการพฒันาสภาพแวดล้อมโดยรอบสถานี และการวางแผนเข้าถงึสถานขีองผูโ้ดยสารด้วยวธิกีารต่างๆ ทัง้รถยนต์ 

รถโดยสาร การเดินเท้า และการใช้จักรยาน เนื่องจากความสะดวกในการเข้าถึงสถานีมีผลต่อความพึงพอใจและ	

การเลอืกใช้บรกิารของผูโ้ดยสาร ส่งผลต่อการเพิม่ขึน้หรอืลดลงของจ�ำนวนผูโ้ดยสาร และความคุม้ค่าของระบบขนส่ง

มวลชน (Givoni and Rietveld, 2007 และ Brons et al., 2009)

2.	 การเข้าถึงสถานีระบบขนส่งมวลชนทางราง

ในการพัฒนาระบบขนส่งมวลชนทางราง การวางแผนการเข้าถึงสถานีส�ำคัญมาก เนื่องจากความสะดวก

สบายในการเข้าถงึและการเดนิทางจากสถานไีปจดุปลายทาง มผีลต่อประสทิธภิาพของระบบขนส่งมวลชน และความ

สะดวกสบายในการเข้าถึงสถานี ส่งผลต่อการเลือกใช้หรือไม่ใช้ระบบขนส่งมวลชนของผู้โดยสาร สามารถท�ำให้ผู้ที่	

เดนิทางโดยรถยนต์ เปลีย่นมาเดนิทางโดยระบบขนส่งมวลชน และผูท้ีไ่ม่ได้เดนิทางโดยระบบขนส่งมวลชนเป็นประจ�ำ 	

ให้เปลีย่นมาใช้บรกิารเป็นประจ�ำได้ การปรบัปรงุการเข้าถงึสถาน ีจงึเป็นการเพิม่ประสทิธภิาพของระบบขนส่งมวลชน

และเพิ่มจ�ำนวนผู้โดยสาร ซึ่งมีราคาถูกและคุ้มค่าในการลงทุนมากกว่าการปรับปรุงการให้บริการของทั้งระบบ ดังนั้น 

หน่วยงานทีเ่กีย่วข้องกบัการให้บรกิารระบบขนส่งมวลชน ควรให้ความส�ำคญัต่อการวางแผนการเข้าถงึสถาน ีเพือ่ดงึดดู

ให้ประชาชนเข้ามาเดินทางโดยระบบขนส่งมวลชนมากขึ้น วิธีการเดินทางเข้าสู่สถานีควรใช้แนวคิดการขนส่งที่ยั่งยืน 

ซึ่งส่งเสริมการเดินเท้า การใช้จักรยาน และระบบขนส่งสาธารณะ เช่น รถโดยสาร (Givoni and Rietveld, 2007, 

Brons et al., 2009 และ Selmer and Hale, 2010) จากการทบทวนวรรณกรรม พบว่า วิธีการหลักในการเข้าถึง

สถานีระบบขนส่งมวลชนในประเทศต่างๆ มี 4 วิธี ได้แก่ 1) การใช้รถยนต์ 2) การใช้บริการรถโดยสาร 3) การเดินเท้า 

และ 4) การใช้จักรยาน การเดินทางทั้งสี่วิธีมีข้อดีและข้อเสียที่แตกต่างกัน ดังรายละเอียดต่อไปนี้

การใช้รถยนต์เพือ่เดนิทางเข้าสูส่ถานรีะบบขนส่งมวลชน มทีัง้การขบัรถมาจอด ซึง่ต้องการพืน้ทีจ่อดและจร 

(Park and Ride) และมีผู้ขับรถมาส่ง ซึ่งต้องการพื้นที่จอดรับ-ส่ง (Kiss and Ride) ในอดีต ผู้ให้บริการระบบขนส่ง

มวลชนได้จดัพืน้ทีจ่อดรถ เพือ่เสรมิสร้างโครงข่ายระบบขนส่งมวลชนทางรางให้มปีระสทิธภิาพ จงึท�ำให้สถานห้ีอมล้อม

ไปด้วยพื้นที่จอดรถขนาดใหญ่ (Burns, 1979) ในปัจจุบัน การจัดพื้นที่จอดรถ เป็นการเพิ่มค่าใช้จ่ายให้กับผู้ให้บริการ 

เนื่องจากใช้พื้นที่จ�ำนวนมาก และมีค่าใช้จ่ายสูง การจัดพื้นที่จอดรถยนต์ขนาดใหญ่ส่งผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อม และ

เป็นการเพิ่มปริมาณการจราจรบนถนนโดยรอบสถาน ี ท�ำให้เกิดมลภาวะต่างๆ ดังนั้น จึงควรลดพื้นที่จอดรถบริเวณ

สถานี โดยเปลี่ยนแปลงพื้นที่จอดรถให้เป็นพื้นที่อยู่อาศัย พาณิชยกรรม หรืออาคารส�ำนักงาน และส่งเสริมการใช้
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จกัรยานและการเดนิเท้าเข้าสูส่ถานี ตามแนวคดิการพฒันาพืน้ทีโ่ดยรอบสถานรีะบบขนส่งมวลชน (Transit Oriented 

Development - TOD) เพื่อเพิ่มมูลค่าที่ดินและปริมาณผู้โดยสาร (Selmer and Hale, 2010) นอกจากพื้นที่จอดรถ

แล้ว การจัดพื้นที่รับ-ส่งผู้โดยสารที่สะดวก จะสามารถเพิ่มปริมาณผู้โดยสารได้ (Schank, 2002) อย่างไรก็ตาม 	

ในกรุงเทพฯ การจัดพื้นที่จอดรถบริเวณสถานีระบบขนส่งมวลชนยังคงมีความจ�ำเป็น เนื่องจากระบบขนส่งสาธารณะ

ที่น�ำผู้โดยสารเข้าสู่สถานีไม่เพียงพอ และขาดความสะดวกสบาย ปัจจุบัน สถานีบ้านทับช้างมีที่จอดรถ 200 คัน และ

มีพื้นที่จอดรับ-ส่งผู้โดยสารบริเวณใต้อาคารสถานี (บริษัทรถไฟฟ้า ร.ฟ.ท. จ�ำกัด, 2555ก)

การให้บริการรถโดยสารส�ำหรับผู้ใช้บริการระบบขนส่งมวลชนทางราง เป็นการช่วยลดปริมาณการจราจร

และมลภาวะบนท้องถนนได้มากกว่าการจดัพืน้ทีจ่อดรถยนต์ (TCRP, 2009) สามารถลดค่าใช้จ่ายในการขยายเส้นทาง 

เนื่องจากผู้โดยสารที่อยู่ไกลจากสถานีสามารถเดินทางเข้าถึงสถานีได้โดยรถโดยสาร (Sivakumara et al., 2013) 

อย่างไรกต็าม ผูโ้ดยสารต้องใช้เวลาในการเดนิทางมากกว่ารถยนต์ เนือ่งจากต้องรอรถโดยสาร Yim and Ceder (2006) 

พบว่า ปัจจัยส�ำคัญที่จะท�ำให้ผู้โดยสารเลือกใช้บริการรถโดยสารเพื่อเข้าสู่สถานี คือ ค่าโดยสาร ระยะเวลาในการเดิน

ทาง และความตรงต่อเวลาของรถโดยสาร และ Sivakumara et al., (2013) แนะน�ำว่า ควรวางผังบริเวณสถานีเพื่อ

ให้ผู้โดยสารสามารถเปลี่ยนวิธีการเดินทางจากรถโดยสารมาสู่รถไฟฟ้าได้อย่างสะดวก จัดระบบตั๋วร่วม และจัดตาราง

เวลาของสองระบบให้สอดคล้องกัน เพื่อส่งเสริมให้ผู้โดยสารเลือกใช้บริการรถโดยสารเพื่อเข้าสู่สถานีให้มากขึ้น 	

ในกรุงเทพฯ องค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) เป็นผู้ให้บริการรถโดยสารเพื่อเข้าสู่สถานีรถไฟฟ้า ผู้โดยสารต้อง

ใช้เวลาในการเดนิทางมาก และขาดความสะดวกสบาย ผูโ้ดยสารจงึนยิมเดนิทางโดยรถตูโ้ดยสารร่วมบรกิาร ซึง่รวดเรว็

และสะดวกสบายกว่า แต่ค่าโดยสารแพงกว่า และความปลอดภัยต�่ำกว่า

การปรับปรุงสภาพแวดล้อมบริเวณโดยรอบสถานีให้เป็นมิตรกับคนเดินเท้า เป็นสิ่งส�ำคัญในการสร้าง

แรงดึงดูดใจให้ผู้โดยสารเดินทางโดยระบบขนส่งมวลชน (O’Sullivan and Morrall, 1996) เนื่องจากผู้โดยสารที่ขับ

รถและใช้บริการรถโดยสาร จะต้องเดินเพื่อเข้าสู่อาคารสถานี การจัดสิ่งอ�ำนวยความสะดวกที่ดีแก่คนเดินเท้าในพื้นที่

บริเวณโดยรอบสถานี จะท�ำให้ผู้คนตัดสินใจเลือกวิธีการเดินทางโดยระบบขนส่งมวลชน เส้นทางเดินเท้าควรมีความ

ปลอดภัย สะดวก และเข้าถึงได้ง่าย หากผู้คนมีความรู้สึกว่า ขาดความปลอดภัยและความสะดวกในการเดินเท้าเข้าสู่

สถาน ีผูค้นจะเลอืกเดนิทางโดยรถยนต์แทนการเลอืกใช้บรกิารระบบขนส่งมวลชน ดงันัน้ กล่าวได้ว่า ความส�ำเรจ็ของ

ระบบขนส่งมวลชนขึ้นอยู่กับการเข้าถึงสถานีด้วยการเดินเท้า (Otak, 2003) หน่วยงานที่ให้บริการจึงควรปรับปรุง

สภาพแวดล้อมการเดินเท้าในพื้นที่สถานี การพัฒนาพื้นที่โดยรอบสถานีระบบขนส่งมวลชน (TOD) โดยพัฒนาพื้นที่

บริเวณรอบสถานีให้เป็นที่อยู่อาศัย แหล่งงานและพาณิชยกรรม และออกแบบวางผังให้เอื้อต่อการเดินเท้า จะดึงดูด

ให้ผู้คนเข้ามาอยู่อาศัย ท�ำงาน หรือซื้อของ และเดินทางโดยระบบขนส่งมวลชนมากขึ้น และส่งผลโดยตรงต่อการเพิ่ม

ขึน้ผูโ้ดยสาร (Selmer and Hale, 2010) ในกรณขีองรถไฟฟ้าแอร์พอร์ต เรล ลงิก์ สถานทีีม่กีารปรบัปรงุสภาพแวดล้อม

ให้เอื้อต่อการเดินเท้า คือ สถานีพญาไทมีทางเดินลอยฟ้าเชื่อมต่อกับสถานีบีทีเอสพญาไท และสถานีมักกะสันมีทาง

เดินแบบลอยฟ้าเชื่อมต่อกับสถานีเพชรบุรี ซึ่งเป็นการปรับปรุงสภาพแวดล้อมทางกายภาพให้เอื้อต่อการเดินเท้าที่ใช้

งบประมาณลงทุนสูงมาก 

การใช้จักรยาน (Bike and Ride) เป็นวิธีการเดินทางที่สามารถช่วยขยายพื้นที่ให้บริการของระบบขนส่ง

มวลชนให้กว้างกว่าการเดินเท้าถึง 10 เท่า สามารถเพิ่มจ�ำนวนผู้โดยสารได้อย่างมีประสิทธิภาพ และค่าใช้จ่าย	

น้อยกว่าการปรับปรุงการเข้าสู ่สถานีโดยการใช้รถยนต์ (Selmer and Hale, 2010) ผู ้ใช้จักรยานสามารถ	

เดินทางได้เร็วกว่าการเดินเท้า และไม่ต้องเสียเวลารอรถโดยสาร ท�ำให้ลดเวลาในการเดินทางได ้ (Martens, 2007) 
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การปรับเปลี่ยนพฤติกรรมจากการขับรถ มาเป็นการขี่จักรยานมาจอดที่สถานี มีประโยชน์โดยตรงต่อสุขภาพผู้ใช้

จกัรยาน คอื เป็นการออกก�ำลงักาย ท�ำให้ผูใ้ช้จกัรยานมสีขุภาพดขีึน้ และมปีระโยชน์ต่อสิง่แวดล้อม คอื การใช้พลงังาน

น�้ำมันที่ลดลง ท�ำให้มลภาวะทางอากาศลดลง การเปลี่ยนลานจอดรถยนต์เป็นที่จอดจักรยาน จะท�ำให้พื้นที่ดาดแข็ง

ลดลง ส่งผลต่อการลดภาวะเกาะความร้อน (Heat Island) การปรับปรุงสิ่งอ�ำนวยความสะดวกแก่ผู้ใช้จักรยาน 	

ยงัเป็นการส่งเสรมิความเป็นธรรมในสงัคม เนือ่งจากผูโ้ดยสารจ�ำนวนมากไม่มรีถยนต์ (Cervero et al., 2012) ส�ำหรบั

ในกรงุเทพฯ ผูใ้ห้บรกิารระบบขนส่งมวลชนได้ส่งเสรมิการใช้จกัรยาน โดยจดัทีจ่อดจกัรยานบรเิวณสถาน ีและอนญุาต

ให้น�ำจกัรยานขึน้ไปบนรถไฟฟ้าได้ แต่มผีูโ้ดยสารส่วนน้อยทีเ่ดนิทางเข้าสูส่ถานโีดยจกัรยาน เนือ่งจากขาดความสะดวก

สบาย จักรยานเสี่ยงต่อการสูญหาย และเส้นทางเข้าสู่สถานีไม่ปลอดภัย การใช้บริการจักรยานยนต์รับจ้างจึงเป็น	

วิธีการเดินทางเข้าถึงสถานีที่ได้รับความนิยมมากกว่าการเดินและการใช้จักรยาน วิโรจน์ และคณะ (2546) ได้ศึกษา

ความคดิเหน็ของประชาชนในกรงุเทพฯ เกีย่วกบัการใช้จกัรยานเพือ่เข้าสูส่ถานรีถไฟฟ้า พบว่า กลุม่ตวัอย่างส่วนใหญ่

ชอบทีจ่ะใช้จกัรยานในระยะทาง 1-3 กโิลเมตรมากทีส่ดุ และสภุาพร (2555) พบว่า หากมกีารปรบัปรงุเส้นทางจกัรยาน

เชือ่มระหว่างทีพ่กัและสถานรีะบบขนส่งมวลชน ประชาชนจะเดนิทางโดยการเดนิเท้าและจกัรยานเพือ่เข้าสูส่ถานเีพิม่

ขึ้น การปรับปรุงเส้นทางเดินเท้าและจักรยานเป็นการเพิ่มทางเลือกในการเดินทาง และน�ำผู้โดยสารเข้าสู่สถานีระบบ

ขนส่งมวลชน

3.	 การพัฒนาพื้นที่โดยรอบสถานีระบบขนส่งมวลชน (Transit Oriented Development-TOD)

แนวคิดการพัฒนาพื้นที่โดยรอบสถานีระบบขนส่งมวลชน (TOD) เป็นการประสานการวางแผนการใช้

ประโยชน์ทีด่นิและการขนส่ง เน้นการพฒันาในพืน้ทีใ่นรศัม ี500 เมตรโดยรอบสถาน ีเพือ่ส่งเสรมิให้ประชาชนเดนิเท้า

และใช้จักรยานเข้าสู่สถานี และเดินทางต่อโดยระบบขนส่งมวลชน สร้างชุมชนที่มีชีวิตชีวาและน่าอยู่ โดยการพัฒนา

พื้นที่ให้มีความหนาแน่นสูง มีการใช้ประโยชน์ที่ดินแบบผสมผสาน คือ มีพื้นที่พาณิชยกรรม ส�ำนักงาน แหล่งงาน 	

ที่อยู่อาศัย และสวนสาธารณะหรือพื้นที่เปิดโล่งสาธารณะ อยู่ในพื้นที่โดยรอบสถานี (Regional Transport District, 

2003) Dyett (1990) อธิบายว่า การวางผังตามแนวคิด TOD เน้นการออกแบบถนนทุกสายให้สามารถเข้าสู่สถานี

ระบบขนส่งมวลชน ซึ่งเป็นศูนย์กลางชุมชน โดยออกแบบให้ทั้งผู้ใช้รถยนต์ คนเดินเท้าและผู้ใช้จักรยาน สามารถใช้

ถนนร่วมกันเพื่อเข้าสู่สถานีได้ การวางผังตามแนวคิด TOD สามารถใช้ได้ทั้งในพื้นที่เมืองและชานเมือง โดยมีสัดส่วน

การใช้ประโยชน์ที่ดินแตกต่างกัน เช่น ชุมชน TOD ในบริเวณชานเมือง มีพื้นที่อาคารส�ำนักงานร้อยละ 0-40 ส่วน

ชุมชน TOD ในพื้นที่เมืองมีพื้นที่อาคารส�ำนักงานร้อยละ 20-60 ดังแสดงในภาพที่ 2 ปัจจุบัน หลายเมืองในสหรัฐและ

แคนาดาได้ส่งเสรมิการใช้ระบบรางเพือ่สร้างสภาพแวดล้อมทีด่ขีองเมอืง ลดการใช้พลงังานน�ำ้มนัอย่างสิน้เปลอืง และ

ส่งเสริมคุณภาพชีวิตที่ดีและความเสมอภาคของคนในสังคม และได้น�ำแนวคิด TOD มาใช้ในการพัฒนาพื้นที่โดยรอบ

สถานี (Bernick and Cervero, 1996) ตัวอย่างเมืองที่ประสบความส�ำเร็จในการพัฒนาระบบขนส่งมวลชนทางราง 

ควบคู่ไปกับการพัฒนาพื้นที่และสภาพแวดล้อมโดยรอบสถาน ี ได้แก่ เมืองพอร์ตแลนด์ รัฐโอเรกอน สหรัฐอเมริกา 

(ธนภณ และสุภาพร, 2556) สต็อกโฮม โตเกียว สิงคโปร์ และโคเปนเฮเกน (Cervero, 1998) 



Mass Transit Station Environments and Accessibility Improvements: Lessons Learned from Ban Thab Chang Airport Rail Link Station
Supaporn Kaewko Leopairojana

159
Academic Journal: Faculty of Architecture, Khon Kaen University

Volume. 15 No. 1: January-June 2016

      TOD ชานเมือง              TOD ในเมือง

สัญลักษณ์
การใช้ประโยชน์ที่ดิน TOD ชานเมือง TOD ในเมือง

สวน/พื้นที่สาธารณะ อย่างน้อย 10% อย่างน้อย 10%

พาณิชยกรรม 10-15% 10-30%

ที่อยู่อาศัย 40-80% 20-60%

ส�ำนักงาน 0-40% 20-60%

ภาพที่ 2 การวางผังตามแนวคิด TOD ในพื้นที่เมืองและชานเมือง และสัดส่วนการใช้ประโยชน์ที่ดิน	
ปรับปรุงเพิ่มเติมจาก: Calthorpe and Associate (1990 cited in Dyett, 1990)

ประเทศไทยได้น�ำแนวคิด TOD มาประยุกต์ใช้ โดยก�ำหนดในข้อก�ำหนดการใช้ประโยชน์ที่ดิน ผังเมืองรวม

กรุงเทพมหานคร พ.ศ. 2549 (ส�ำนักผังเมือง กทม., 2549) และก�ำหนดต่อเนื่องในผังเมืองรวมกรุงเทพมหานคร 	

พ.ศ. 2556 (ส�ำนกัผงัเมอืง กทม., 2556) ซึง่อนญุาตให้ก่อสร้างอาคารทีพ่กัอาศยัทีม่คีวามหนาแน่นสงูหรอือาคารทีอ่ยู่

อาศัยรวม อาคารพาณิชยกรรม ตลาด อาคารส�ำนักงาน ศูนย์ประชุม อาคารแสดงสินค้าหรือนิทรรศการ ในพื้นที่ที่

ก�ำหนดให้เป็นการใช้ประโยชน์ทีด่นิเพือ่การอยูอ่าศยั (ย.3-ย.10) และการใช้ประโยชน์ทีด่นิเพือ่การพาณชิยกรรมชมุชน

และชุมชนย่อย (พ. 1-พ. 2) แต่ต้องตั้งอยู่ภายในระยะ 500 เมตรจากบริเวณโดยรอบสถานีรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน

4.	 สรุปแนวคิดและทฤษฎี

การพัฒนาระบบขนส่งมวลชนทางราง เป็นการสนับสนุนการขนส่งที่ยั่งยืนในเมือง อย่างไรก็ตาม ควรมีการ

วางแผนการเข้าถึงสถานี ให้สอดคล้องกับการใช้ประโยชน์ที่ดินและโครงข่ายการเดินทางในพื้นที่ ความต้องการใช้

บริการของผู้โดยสาร และความร่วมมือจากผู้ให้บริการทั้งภาครัฐและเอกชน และควรจัดให้มีทางเลือกในการเดินทาง

เข้าถงึสถานทีีห่ลากหลาย และสอดคล้องกบัแนวคดิการขนส่งทีย่ัง่ยนื นอกจากวางแผนการเข้าถงึแล้ว การพฒันาพืน้ที่

โดยรอบสถานีตามแนวคิด TOD ซึ่งมีการใช้ประโยชน์ที่ดินแบบผสมผสาน มีความหนาแน่นสูง และมีการวางผังที่เอื้อ

ต่อการเดินเท้าและการใช้จักรยาน จะเป็นการพัฒนาสภาพแวดล้อมบริเวณสถานี ที่ดึงดูดให้ประชาชนเดินทางโดย

ระบบขนส่งมวลชนแทนการใช้รถยนต์ ส่งผลดีต่อสิ่งแวดล้อมเมือง และส่งผลต่อประสิทธิภาพและความคุ้มค่าของ

ระบบขนส่งมวลชน 

วิธีการศึกษา
การปรบัปรงุสภาพแวดล้อมบรเิวณสถานรีะบบขนส่งมวลชนทางราง และการเชือ่มโยงพืน้ทีส่ถานกีบัชมุชน

โดยรอบ นอกจากจะด�ำเนินการตามแนวคิดและทฤษฎีแล้ว จะต้องมีความเหมาะสมกับสภาพแวดล้อมของพื้นที่ 	

คือ การใช้ประโยชน์ที่ดินและโครงข่ายการเดินทาง และควรสอดคล้องกับความต้องการของผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย 	

(Stakeholders) การด�ำเนินงานวิจัยนี้ประกอบด้วยการส�ำรวจสภาพแวดล้อมของพื้นที่ศึกษา การสัมภาษณ์ และ	

การส�ำรวจความคิดเห็นของผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย ดังรายละเอียดต่อไปนี้
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วารสารวิชาการ คณะสถาปัตยกรรมศาสตร์ มหาวิทยาลัยขอนแก่น
ปีที่ 15 ฉบับที่ 1 มกราคม-มิถุนายน ประจ�ำปี 2559

1.	 ขอบเขตพื้นที่ศึกษา

ขอบเขตพืน้ทีศ่กึษาก�ำหนดตามระยะทางทีผู่โ้ดยสารเดนิทางเข้าสูส่ถานด้ีวยวธิต่ีางๆ ได้แก่ การเดนิเท้าจาก

พื้นที่ในรัศมี 500 เมตร และการใช้จักรยานเดินทางจากพื้นที่ในรัศมี 3 กิโลเมตร (วิโรจน์และคณะ, 2546) การเดิน

ทางโดยรถโดยสารประจ�ำทางและรถยนต์ ซึ่งมีระยะทางที่เหมาะสม คือ ไม่เกิน 5 กิโลเมตร (Burns, 1979) ดังนั้น จึง

ก�ำหนดขอบเขตพื้นที่ศึกษาในรัศมี 5 กิโลเมตรจากสถานีบ้านทับช้าง

2.	 กลุ่มตัวอย่างและจ�ำนวนกลุ่มตัวอย่าง

กลุ่มตัวอย่าง คือ ผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย ซึ่งประกอบด้วย 2 กลุ่มหลัก คือ 1) ผู้ให้บริการ (Supply Side) คือ 	

ผูท้ีเ่กีย่วข้องกบัการปรบัปรงุสภาพแวดล้อมและการเข้าถงึสถานบ้ีานทบัช้าง ได้แก่ หน่วยงานทีเ่กีย่วข้องกบัการปรบัปรงุ

สภาพแวดล้อมและการเข้าถึงสถานี คือ ส�ำนักนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร (สนข.) บริษัทรถไฟฟ้า ร.ฟ.ท. 

จ�ำกัด ส�ำนักงานเขตประเวศ และผู้ประกอบการหมู่บ้านจัดสรรในบริเวณสถานี และ 2) ผู้ใช้บริการ (Demand Side) 

คอื ผูอ้าศยัในหมูบ้่านจดัสรรในบรเิวณสถานี เนือ่งจากเป็นกลุม่ตวัอย่างทีม่รีถยนต์ ซึง่อาจจะเปลีย่นวธิกีารเดนิทางมา

เป็นรถไฟฟ้าแทนการใช้รถยนต์ หากมีการปรับปรุงสภาพแวดล้อมและการเข้าถึงสถานีให้ดีขึ้น และมีรายได้ในระดับ

ที่สามารถจ่ายค่าโดยสารได้ และผู้โดยสารที่สถานีรถไฟฟ้าแอร์พอร์ต เรล ลิงก์ บ้านทับช้าง 

จ�ำนวนกลุ่มตัวอย่างของผู้ให้บริการ ขึ้นอยู่กับความสะดวกในการให้ความอนุเคราะห์ข้อมูลของผู้ให้บริการ 

ส่วนจ�ำนวนกลุม่ตวัอย่างของผูใ้ช้บรกิาร เนือ่งจากไม่มข้ีอมลูจ�ำนวนผูอ้าศยัในหมูบ้่านจดัสรรในบรเิวณสถาน ีจงึค�ำนวณ

จ�ำนวนกลุ่มตัวอย่างโดยสูตรการหากลุ่มตัวอย่างที่ไม่ทราบจ�ำนวนประชากร ของบุญชม ศรีสะอาด (2538) ดังนี้

n =  	 โดย	n: จ�ำนวนกลุ่มตัวอย่าง 

	 	 	 	 P: สดัส่วนของประชากรทีผู่ว้จิยัจะสุม่ (ก�ำหนดสดัส่วนของประชากรทีจ่ะสุม่ 0.45)

	 	 	 	 Z: ระดับความมั่นใจ (Z มีค่าเท่ากับ 1.96 ที่ระดับความเชื่อมั่นร้อยละ 95)

	 	 	 	 e: ค่าความคลาดเคลื่อนที่ยอมให้มีได้ (ก�ำหนดระดับความคลาดเคลื่อนร้อยละ 5)

ในการศกึษานี้ ค�ำนวณจ�ำนวนกลุม่ตวัอย่างได้ 380 ตวัอย่าง อย่างไรกต็าม ผูว้จิยัได้เกบ็ข้อมลูแบบสอบถาม

ทั้งหมด 428 ชุด โดยแบ่งเป็นผู้อยู่อาศัยในหมู่บ้านจัดสรร 218 ชุด และผู้โดยสารที่สถานีบ้านทับช้าง 210 ชุด เพื่อ

เป็นการเผื่อในกรณีที่ผู้ตอบให้ข้อมูลที่ไม่สมบูรณ์ ทั้งนี้ จ�ำนวนกลุ่มตัวอย่างทั้งหมดสอดคล้องกับจ�ำนวนตัวอย่างของ 

Yamane (1967, อ้างใน สุทธิพลและจุฬาภรณ์, ม.ป.ป.) ซึ่งก�ำหนดจ�ำนวนตัวอย่างส�ำหรับความคลาดเคลื่อน	

ร้อยละ 5 คือ 400 ตัวอย่าง  

3.	 วิธีการเก็บข้อมูล

การเก็บข้อมูลแบ่งเป็น 3 ส่วน คือ 1) การส�ำรวจสภาพแวดล้อม ในช่วงเดือนธันวาคม 2555 และเดือน

กรกฎาคม 2556 เพื่อเปรียบเทียบการเปลี่ยนแปลงของการใช้ประโยชน์ที่ดินและโครงข่ายการเดินทางในพื้นที่ศึกษา 

2) การสัมภาษณ์ความคิดเห็นของผู้ให้บริการ ได้แก่ ผู้แทนจากส�ำนักนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร (สนข.) 

และบริษัทรถไฟฟ้า ร.ฟ.ท. จ�ำกัด ฝ่ายโยธาฯ ส�ำนักงานเขตประเวศ และผู้ประกอบการหมู่บ้านจัดสรร คือ ผู้จัดการ

โครงการหมู่บ้านศุภาลัย สุวรรณภูมิ บริษัท ศุภาลัย จ�ำกัด (มหาชน) และผู้บริหารบริษัท พฤกษา เรียลเอสเตท จ�ำกัด 

ในช่วงเดือนกรกฎาคม 2556 และ 3) การส�ำรวจพฤติกรรม ความคิดเห็นและความต้องการในการเดินทางของ	

ผู้รับบริการ โดยการใช้แบบสอบถาม เก็บข้อมูลที่สถานีบ้านทับช้างและหมู่บ้านที่อนุญาตให้เก็บข้อมูล คือ หมู่บ้าน	

ศุภาลัย สุวรรณภูมิ หมู่บ้านภัสสรเพรสทีจ อ่อนนุช หมู่บ้านเดอะคอนเนค อ่อนนุช หมู่บ้านพฤกษาทาวน์ เน็กซ์ 	

อ่อนนุช-พระราม 9 หมู่บ้านสุธาทิพย์ และหมู่บ้านนักกีฬาแหลมทอง ต�ำแหน่งของหมู่บ้านที่เก็บข้อมูลแสดงใน	
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ภาพที่ 3 การเก็บข้อมูลแบบสอบถาม ด�ำเนินการในช่วงเดือนมิถุนายน 2556 การเลือกกลุ่มตัวอย่างที่สถานีบ้านทับ

ช้าง เป็นการเลือกกลุ่มตัวอย่างแบบบังเอิญ (Accidental Sampling) ซึ่งผู้โดยสารที่ตอบแบบสอบถาม จะเป็นใคร

ก็ได้ที่สามารถให้ข้อมูลได้ ส่วนการเก็บข้อมูลในหมู่บ้านจัดสรรใช้วิธีการเก็บข้อมูลตามความสะดวกเท่าที่จะหาได้ 	

(Convenience Sampling or Accidental Sampling) โดยเก็บข้อมูลตามบ้านที่เจ้าของบ้านยินดีให้ข้อมูล 

แบบสอบถามทีใ่ช้ในการเกบ็ข้อมลูพฤตกิรรม ความคดิเหน็และความต้องการในการเดนิทางของผูใ้ช้บรกิาร 

แบ่งออกเป็น 3 ส่วน คือ 1) ข้อมูลส่วนบุคคล ได้แก่ เพศ อายุ อาชีพ รายได้และรายได้ของครอบครัวต่อเดือน 	

การครอบครองยานพาหนะ และความสามารถในการขีจ่กัรยานและการครอบครองจกัรยาน 2) การใช้บรกิารรถไฟฟ้า

แอร์พอร์ต เรล ลิงก์ ได้แก่ ความต้องการใช้บริการ ความถี่และวัตถุประสงค์ในการเดินทาง ช่วงเวลาที่เดินทาง และ 

3) การใช้บริการรถไฟฟ้าแอร์พอร์ต เรล ลิงก์ที่สถานีบ้านทับช้าง ได้แก่ วิธีการเดินทางเข้าสู่สถานี ปัจจัยในการเลือก

วิธีการเดินทาง สาเหตุที่ไม่ใช้บริการที่สถานีบ้านทับช้าง ปัญหาในการเดินทางเข้าสู่สถานีโดยวิธีการเดินทางประเภท

ต่างๆ วิธีการเดินทางเข้าสู่สถานีบ้านทับช้างที่ผู ้ตอบแบบสอบถามต้องการ และสิ่งที่ต้องการให้บริษัทรถไฟฟ้า 

ร.ฟ.ท.จ�ำกัด ปรับปรุง เพื่อส่งเสริมการใช้บริการที่สถานีบ้านทับช้าง

ผลการศึกษา
1.	 ผลการส�ำรวจสภาพแวดล้อมพื้นที่ศึกษา 

ตามข้อก�ำหนดการใช้ประโยชน์ที่ดิน ผังเมืองรวมกรุงเทพมหานคร พ.ศ. 2556 สถานีบ้านทับช้างตั้งอยู่ใน

ที่ดินประเภทที่อยู่อาศัยหนาแน่นน้อย สามารถก่อสร้างบ้านเดี่ยว บ้านแฝด อาคารพาณิชยกรรม พื้นที่ไม่เกิน 300 

ตารางเมตร ส�ำนกังานประเภทตกึแถวและห้องแถว ส�ำนกังานพืน้ทีไ่ม่เกนิ 300 ตารางเมตร อย่างไรกต็าม เพือ่เป็นการ

ส่งเสริมการพัฒนาพื้นที่บริเวณโดยรอบสถานีระบบขนส่งมวลชนตามแนวคิด TOD ผังเมืองรวมกรุงเทพมหานคร 	

พ.ศ. 2556 จึงอนุญาตการพัฒนาแบบความหนาแน่นสูง คือ ให้ก่อสร้างอาคารที่อยู่อาศัยรวม อาคารพาณิชยกรรม 

ตลาด ส�ำนักงาน ศูนย์ประชุม อาคารแสดงสินค้าหรือนิทรรศการ ในพื้นที่ระยะ 500 เมตรจากบริเวณโดยรอบสถานี

บ้านทบัช้าง (ส�ำนกัผงัเมอืง กทม., 2556) จากการส�ำรวจการใช้ประโยชน์ทีด่นิเมือ่เดอืนธนัวาคม 2555 พบว่า บรเิวณ

โดยรอบสถานีบ้านทับช้างส่วนใหญ ่ เป็นการพัฒนาที่ดินเพื่อที่อยู่อาศัยประเภทบ้านเดี่ยว บ้านแฝด และทาวน์เฮ้าส์ 

ซึ่งเป็นการใช้ประโยชน์ที่ดินแบบความหนาแน่นต�่ำ แต่จากการส�ำรวจพื้นที่ในเดือนกรกฎาคม 2556 พบว่า เริ่มมีการ

พฒันาพืน้ทีแ่บบความหนาแน่นสงู คอื โครงการ d Condo ซึง่เป็นโครงการอาคารทีอ่ยูอ่าศยัรวมก�ำลงัอยูร่ะหว่างการ

ก่อสร้าง อย่างไรก็ตาม พื้นที่บริเวณติดกับสถานียังมีแปลงที่ดินว่างขนาดใหญ่หลายแปลง จึงท�ำให้บริเวณสถานีค่อน

ข้างเปลี่ยวและขาดความมีชีวิตชีวา ภาพที่ 3 และ 4 แสดงสภาพแวดล้อมและการใช้ประโยชน์ที่ดินบริเวณสถานีบ้าน

ทับช้าง

โครงข่ายถนนบริเวณโดยรอบสถานีบ้านทับช้าง ประกอบด้วย 1) ถนนประธาน คือ ถนนกรุงเทพฯ-ชลบุรี 

ซึ่งอยู่ด้านเหนือของสถานี 2) ถนนสายหลัก คือ ถนนอ่อนนุช ซึ่งอยู่ด้านใต้ของสถานี มีทางต่างระดับเชื่อมเข้าสู่ถนน

กรุงเทพฯ-ชลบุรี แต่ไม่มีทางเชื่อมเข้าสู่ทางคู่ขนานด้านทิศใต้ของถนนกรุงเทพฯ-ชลบุรี ซึ่งอยู่ด้านเหนือของสถานี 	

3) ถนนสายรอง คือ ถนนกรุงเทพกรีฑา ซึ่งสามารถเชื่อมเข้าสู่ทางคู่ขนานด้านทิศเหนือของถนนกรุงเทพฯ-ชลบุรี 	

ทางซอยกรุงเทพกรีฑา 32 และถนนเฉลิมพระเกียรติ ร. 9 ซึ่งเชื่อมจากถนนอ่อนนุชไปถึงทางรถไฟสายตะวันออก แต่

ไม่มีทางเชื่อมส�ำหรับรถยนต์เข้าสู่ทางคู่ขนานด้านทิศใต้ของถนนกรุงเทพฯ-ชลบุรี และ 4) ถนนสายย่อยหรือซอย คือ 

ซอยกรุงเทพกรีฑา 32 ดังแสดงในภาพที่ 3 



การปรับปรุงสภาพแวดล้อมและการเข้าถึงสถานีระบบขนส่งมวลชนทางราง: บทเรียนจากสถานีรถไฟฟ้าแอร์พอร์ต เรล ลิงก์ บ้านทับช้าง กรุงเทพฯ
สุภาพร แก้วกอ เลี่ยวไพโรจน์

162
วารสารวิชาการ คณะสถาปัตยกรรมศาสตร์ มหาวิทยาลัยขอนแก่น
ปีที่ 15 ฉบับที่ 1 มกราคม-มิถุนายน ประจ�ำปี 2559

ภาพที่ 3 สภาพแวดล้อมพื้นที่ศึกษา

พื้นที่ว่างขนาดใหญ่หน้าสถานีบ้านทับช้าง การใช้ประโยชน์ที่ดินแบบความหนาแน่นต�่ำ

โครงการพัฒนาที่อยู่อาศัยส่วนใหญ่เป็นแบบความหนาแน่นต�่ำ พื้นที่ก่อสร้างโครงการ d Condo

ภาพที่ 4 การใช้ประโยชน์ที่ดินบริเวณสถานีบ้านทับช้าง

การเข้าถงึสถานบ้ีานทบัช้างของผูโ้ดยสารทีอ่ยูท่างตอนเหนอืของถนนกรงุเทพฯ-ชลบรุี ผูใ้ช้รถยนต์สามารถ
ใช้เส้นทางซอยกรุงเทพกรีฑา 32 ดังแสดงในภาพที่ 5 (1) แต่ต้องจอดรถบริเวณริมทาง เนื่องจากไม่มีการจัดพื้นที่จอด
รถยนต์ส�ำหรบัผูโ้ดยสาร บรเิวณนีม้รีถโดยสาร ขสมก. ให้บรกิารจากหมูบ้่านนกักฬีาถงึสะพานลอยข้ามถนนกรงุเทพฯ-
ชลบรุ ีโดยไม่คดิค่าโดยสาร ส่วนผูโ้ดยสารทีใ่ช้จกัรยานและจกัรยานยนต์สามารถจอดทีบ่รเิวณใต้สะพานลอย ผูโ้ดยสาร
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จากทางตอนเหนอืของถนนกรงุเทพฯ-ชลบรุ ีจะต้องข้ามถนนโดยใช้สะพานลอย และเดนิเข้าสูส่ถานบ้ีานทบัช้าง สภาพ
ทางเดินเท้าเข้าสู่สถานีขาดความสะดวกสบาย ไม่มีร่มเงา และขาดความต่อเนื่อง ดังแสดงในภาพที่ 5 (2)

ส่วนการเข้าถงึสถานบ้ีานทบัช้างทางรถยนต์จากพืน้ทีด้่านใต้ของถนนกรงุเทพฯ-ชลบรุ ีท�ำได้ล�ำบาก เนือ่งจาก
ขาดการเชื่อมต่อระหว่างถนนแต่ละสาย กล่าวคือ ถนนอ่อนนุชมีทางต่างระดับเชื่อมกับถนนกรุงเทพฯ-ชลบุรี แต่ไม่มี
เส้นทางเชื่อมต่อกับทางคู่ขนานถนนกรุงเทพฯ-ชลบุรี และถนนเฉลิมพระเกียรติ ร. 9 สิ้นสุดที่ทางรถไฟสายตะวันออก 
มเีพยีงทางคอนกรตีกว้าง 1 เมตร ส�ำหรบัให้จกัรยานและจกัรยานยนต์ข้ามทางรถไฟ ดงัแสดงในภาพที่ 5 (2) จกัรยาน
สามารถใช้เส้นทางดนิเลยีบทางรถไฟ ดงัแสดงในภาพที่ 5 (1) และ 5 (4) และจงูข้ามสะพานข้ามคลอง เดนิเข้าสูส่ถานี
ได้ แต่จกัรยานยนต์ต้องผ่านทางภาระจ�ำยอมซึง่เป็นพืน้ทีข่องเอกชน เข้าสูท่างคูข่นานถนนกรงุเทพฯ-ชลบรุ ีไปยงัสถานี 
ส่วนผูท้ีต้่องการเข้าถงึสถานโีดยรถยนต์ จะต้องอ้อมไปทางถนนพฒันาการ เพือ่เข้าสูท่างคูข่นานถนนกรงุเทพฯ-ชลบรุี 
และเข้าสู่สถานี ท�ำให้ผู้โดยสารที่ใช้รถยนต์ส่วนใหญ่เลือกใช้สถานีหัวหมากและสถานีลาดกระบัง เนื่องจากเข้าถึงได้
สะดวกกว่า อย่างไรก็ตาม ในช่วงเดือนกรกฎาคม 2556 ผู้ใช้รถยนต์สามารถขับผ่านถนนของโครงการ d Condo เข้า
สู่ทางคู่ขนานถนนกรุงเทพฯ-ชลบุรี และสถานีบ้านทับช้างได้ ดังแสดงในภาพที่ 5 (1) และมีพื้นที่จอดรถยนต์ 200 คัน 
บรเิวณใต้อาคารสถาน ีส่วนผูโ้ดยสารทีเ่ดนิเท้ามาทีส่ถานส่ีวนใหญ่ คอื ผูท้ีอ่าศยัอยูใ่นหมูบ้่านลลลิ กรนี วลิล์ เนือ่งจาก
หมู่บ้านอยู่ติดกับสถานี มีประตูและทางเดินเท้าเชื่อมเข้าสู่สถานี 

ของถนนกรุงเทพฯ – ชลบุรี จะต้องข้ามถนนโดยใช้สะพานลอย และเดินเข้าสู่สถานีบ้านทับช้าง  สภาพทางเดินเท้า เข้าสู่สถานี
ขาดความสะดวกสบาย ไม่มีร่มเงา และขาดความต่อเนื่อง ดังแสดงในรูปที่ 5 (2) 

ส่วนการเข้าถึงสถานีบ้านทับช้างทางรถยนต์จากพ้ืนท่ีด้านใต้ของถนนกรุงเทพฯ – ชลบุรี ท าได้ล าบาก เนื่องจากขาด
การเช่ือมต่อระหว่างถนนแต่ละสาย กล่าวคือ ถนนอ่อนนุชมีทางต่างระดับเช่ือมกับถนนกรุงเทพฯ –ชลบุรี แต่ไม่มีเส้นทาง
เชื่อมต่อกับทางคู่ขนานถนนกรุงเทพฯ –ชลบุรี และถนนเฉลิมพระเกียรติ ร . 9 สิ้นสุดที่ทางรถไฟสายตะวันออก มี เพียงทาง
คอนกรีตกว้าง 1 เมตร ส าหรับให้จักรยานและจักรยานยนต์ข้ามทางรถไฟ ดังแสดงในรูปที่ 5 (2) จักรยานสามารถใช้เส้นทาง
ดินเลียบทางรถไฟ ดังแสดงในรูปที่ 5 (1) และ 5 (4) และจูงข้ามสะพานข้ามคลอง เดินเข้าสู่สถานีได้ แต่จักรยานยนต์ต้อง ผ่าน
ทางภาระจ ายอมซึ่งเป็นพ้ืนท่ีของเอกชน เข้าสู่ทางคู่ขนานถนนกรุงเทพฯ – ชลบุรี ไปยังสถานี ส่วนผู้ที่ต้องการเข้าถึงสถานีโดย
รถยนต์ จะต้องอ้อมไปทางถนนพัฒนาการ เพื่อเข้าสู่ทางคู่ขนานถนนกรุงเทพฯ –ชลบุรี และเข้าสู่สถานี ดังแสดงในรูปที่ 5 (1) 
ท าให้ผู้โดยสารที่ใช้รถยนต์ส่วนใหญ่เลือกใช้สถานีหัวหมากและสถานีลาดกระบัง เนื่องจากเข้าถึงได้สะดวกกว่า อย่างไรก็ตาม 
ในช่วงเดือนกรกฎาคม 2556 ผู้ใช้รถยนต์สามารถขับผ่านถนนของโครงการ d Condo เข้าสู่ทางคู่ขนานถนนกรุงเทพฯ –ชลบุรี 
และสถานีบ้านทับช้างได้ ดังแสดงในรูป ที่ 5 (1) และมีพื้นท่ีจอดรถยนต์ 200 คัน บริเวณใต้อาคารสถานี ส่วนผู้โดยสารที่  
เดินเท้ามาที่สถานีส่วนใหญ่ คือ ผู้ที่อาศัยอยู่ในหมู่บ้านลลิล กรีน วิลล์ เนื่องจากหมู่บ้านอยู่ติดกับสถานี  มีประตูและทางเดิน
เท้าเชื่อมเข้าสู่สถาน ี 

 
 (1) เส้นทางการเข้าถึงสถานโีดยจักรยาน จักรยานยนต์และรถยนต ์

 
(2) ทางเข้าสถานจีากทางคู่ขนานถนนกรุงเทพฯ - ชลบุรี 

 
(3) ทางข้ามทางรถไฟ ปลายถนนเฉลิมพระเกียรติ ร.9 

 
(4) เส้นทางจักรยานเลียบทางรถไฟ 

รูปที่ 5 โครงข่ายการเดินทางและการเข้าถึงสถานีบ้านทับช้าง 
 

 1 
2 3 

(1) เส้นทางการเข้าถึงสถานีโดยจักรยาน จักรยานยนต์และรถยนต์

(2) ทางเข้าสถานจีากทางคูข่นานถนนกรงุเทพฯ-ชลบรุี

(3) ทางข้ามทางรถไฟ ปลายถนนเฉลิมพระเกียรติ ร.9

(4) เส้นทางจักรยานเลียบทางรถไฟ

ภาพที่ 5 โครงข่ายการเดินทางและการเข้าถึงสถานีบ้านทับช้าง



การปรับปรุงสภาพแวดล้อมและการเข้าถึงสถานีระบบขนส่งมวลชนทางราง: บทเรียนจากสถานีรถไฟฟ้าแอร์พอร์ต เรล ลิงก์ บ้านทับช้าง กรุงเทพฯ
สุภาพร แก้วกอ เลี่ยวไพโรจน์

164
วารสารวิชาการ คณะสถาปัตยกรรมศาสตร์ มหาวิทยาลัยขอนแก่น
ปีที่ 15 ฉบับที่ 1 มกราคม-มิถุนายน ประจ�ำปี 2559

2.	 ผลการสัมภาษณ์หน่วยงานที่เกี่ยวข้องและผู้ประกอบการหมู่บ้านจัดสรร 

จากการสัมภาษณ์หน่วยงานที่เกี่ยวข้อง พบว่า ผู้แทนของ สนข. เสนอแนะให้ก่อสร้างพื้นที่จอดแล้วจรเพื่อ

อ�ำนวยความสะดวกแก่ผู้โดยสาร แต่ผู้แทนของบริษัทรถไฟฟ้า ร.ฟ.ท. จ�ำกัด ได้ชี้แจงว่า การจัดพื้นที่จอดแล้วจรต้อง

ใช้งบประมาณสูง บริษัทไม่สามารถลงทุนได้ในช่วงนี้ ทั้งนี้บริษัทสนใจการให้บริการรถโดยสารประจ�ำทาง และการใช้

จักรยานเพื่อเข้าสู่สถานีบ้านทับช้าง ส่วนเจ้าหน้าที่ส�ำนักงานเขตประเวศให้ข้อมูลว่า ปัจจุบัน (เดือนกรกฎาคม 2556) 

ผูโ้ดยสารทีใ่ช้รถยนต์สามารถเข้าถงึสถานไีด้โดยผ่านถนนของโครงการ d Condo และในอนาคต การก่อสร้างโครงการ

ส่วนต่อขยายถนนเฉลิมพระเกียรติ ร. 9 จะช่วยท�ำให้การเข้าถึงสถานีบ้านทับช้างโดยรถยนต์มีความสะดวกมากขึ้น 

จากการสัมภาษณ์ผู้ประกอบการหมู่บ้านจัดสรร พบว่า ผู้อยู่อาศัยในโครงการส่วนใหญ่เดินทางโดยรถยนต์ 

เนื่องจากลูกค้าที่ซื้อบ้านเดี่ยวและทาวน์เฮ้าส์ ส่วนใหญ่จะมีรถยนต์ครอบครัวละ 1 คัน ปัญหาหลักในการใช้บริการที่

สถานรีถไฟบ้านทบัช้าง คอื 1) การเข้าถงึสถานี และการข้ามทางรถไฟ 2) ความปลอดภยับนเส้นทางและบรเิวณสถานี 

และ 3) ความถีข่องขบวนรถไฟทีใ่ห้บรกิาร ส่วนวธิกีารเดนิทางเข้าสูส่ถานทีีผู่ป้ระกอบการคดิว่าเหมาะสมทีส่ดุกบัผูอ้ยู่

อาศัยในโครงการ คือ รถยนต์ และรถโดยสาร รองลงมาคือ จักรยาน ผู้ประกอบการหมู่บ้านจัดสรรจึงเสนอแนะให้

ปรับปรุงพื้นที่จอดรถ และเพิ่มพื้นที่รับ-ส่งผู้โดยสาร ปรับปรุงพื้นที่บริเวณทางข้ามทางรถไฟ ซึ่งมีหญ้ารก บรรยากาศ

น่ากลัว และควรประชาสัมพันธ์ข้อมูลเส้นทางการเข้าถึงสถานีบ้านทับช้างแก่ประชาชน 

3.	 ผลการส�ำรวจพฤติกรรม ความคิดเห็นและความต้องการในการเดินทางของผู้รับบริการ

ผลการวิเคราะห์ข้อมูลแบบสอบถาม พบว่า ผู้ตอบแบบสอบถามส่วนใหญ่เป็นเพศหญิง (ร้อยละ 61) และ

อยู่ในวัยท�ำงาน คือ ช่วงอายุ 30-39 ปี (ร้อยละ 22) ส่วนใหญ่เป็นพนักงานบริษัทเอกชน มีรายได้ 10,001-30,000 

บาทต่อเดือน (ร้อยละ 24) และมีรายได้ครัวเรือนมากกว่า 100,000 บาทต่อเดือน (ร้อยละ 27) มีรถยนต์ (ร้อยละ 66) 

หรือในครอบครัวมีรถยนต์ (ร้อยละ 88) ทั้งนี้ ผู้ตอบแบบสอบถามส่วนใหญ่สามารถขี่จักรยานได้ (ร้อยละ 72) และมี

จักรยาน (ร้อยละ 65)

ผู้ตอบแบบสอบถามส่วนใหญ่เคยใช้บริการรถไฟฟ้าแอร์พอร์ต เรล ลิงก์ (ร้อยละ 88) ส�ำหรับผู้ตอบ

แบบสอบถามที่อาศัยอยู่ในหมู่บ้านจัดสรรร้อยละ 78 เคยใช้บริการรถไฟฟ้าแอร์พอร์ต เรล ลิงก์ แต่ปัจจุบัน มีผู้ใช้

บริการเพียงร้อยละ 58 ในขณะที่ยังมีความต้องการใช้บริการรถไฟฟ้าแอร์พอร์ต เรล ลิงก์อยู่มากถึงร้อยละ 86 ผู้ตอบ

แบบสอบถามที่ไม่ต้องการใช้บริการรถไฟฟ้าแอร์พอร์ต เรล ลิงก์ มีเหตุผล เช่น ต้องการใช้รถยนต์ส่วนบุคคลมากกว่า 

ความไม่สะดวก ไม่ใช่วิธีการที่จะท�ำให้ถึงจุดหมายปลายทาง และบางส่วนไม่ทราบว่าจะเข้าสู่สถานีอย่างไร

ผู้ตอบแบบสอบถามที่ใช้บริการรถไฟฟ้าแอร์พอร์ต เรล ลิงก์ ในปัจจุบัน ส่วนใหญ่ใช้บริการในทุกวันท�ำงาน 

(จนัทร์-ศกุร์) เพือ่เดนิทางระหว่างบ้านกบัทีท่�ำงาน (ร้อยละ 45) และเดนิทางระหว่างบ้านกบัสถานศกึษา (ร้อยละ 13) 

ทั้งนี้กลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่เดินทางในช่วงเวลา 6.00-9.00 น. (ร้อยละ 33) และ 17.00-20.00 น. (ร้อยละ 18)

เมือ่ศกึษาวธิกีารเดนิทางเข้าสูส่ถานบ้ีานทบัช้าง จากกลุม่ตวัอย่างทีใ่ช้บรกิารในปัจจบุนั พบว่า กลุม่ตวัอย่าง

ส่วนใหญ่เดินทางต่อเดียวเข้าสู่สถานีโดยไม่เปลี่ยนวิธีการเดินทาง โดยใช้บริการจักรยานยนต์รับจ้างมากที่สุด รองลง

มาคือ รถยนต์ส่วนบุคคล รถโดยสารประจ�ำทาง รถรับจ้าง (Taxi) จักรยานยนต์ เดิน และจักรยาน ตามล�ำดับ ในการ

เลอืกวธิกีารเดนิทาง ผูต้อบแบบสอบถามให้ความส�ำคญักบัปัจจยั 5 อนัดบัแรก คอื ประหยดัเวลาเดนิทาง (ระดบัความ

ส�ำคัญ 3.97 จากคะแนนเต็ม 5) สะดวกในการต่อรถหรือเปลี่ยนวิธีการเดินทาง (ระดับความส�ำคัญ 3.63) ค่าใช้จ่าย

เหมาะสม (ระดับความส�ำคัญ 3.58) ไม่ต้องเสียเวลาในการรอ (ระดับความส�ำคัญ 3.57) และไม่ต้องต่อรถหรือเปลี่ยน

วิธีการเดินทาง (ระดับความส�ำคัญ 3.56)
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ผูต้อบแบบสอบถามซึง่เป็นผูอ้ยูอ่าศยัอยูใ่นหมูบ้่านจดัสรร ระบสุาเหตทุีไ่ม่ใช้บรกิารทีส่ถานบ้ีานทบัช้างตาม

ความส�ำคัญ 5 อันดับแรก คือ เส้นทางสู่สถานีและบริเวณสถานีมีบรรยากาศที่ไม่ปลอดภัย (ระดับความส�ำคัญ 3.98) 

การเดนิทางเข้าสูส่ถานไีม่สะดวก (ระดบัความส�ำคญั 3.94) ต้องต่อรถหรอืเปลีย่นวธิกีารเดนิทางเพือ่เข้าสูส่ถาน ี(ระดบั

ความส�ำคัญ 3.79) การเดินทางเข้าสู่สถานีใช้เวลานาน (ระดับความส�ำคัญ 3.61) และการเดินทางเข้าสู่สถานีมีค่าใช้

จ่ายสูง (ระดับความส�ำคัญ 3.54) 

จากการศึกษาปัญหาในการเดินทางเข้าสู่สถานีบ้านทับช้าง พบว่า ผู้โดยสารที่เลือกวิธีการเดินทางต่างกัน 

พบปัญหาในการเข้าถึงสถานีที่ต่างกัน กล่าวคือ ปัญหาที่พบในการเดินทางเข้าสู่สถานีโดยการเดินเท้าหรือการใช้

จักรยาน 5 อันดับแรก คือ มีความเสี่ยงในการเกิดอาชญากรรม เส้นทางเปลี่ยว (ระดับความส�ำคัญ 4.15) ขาดไฟฟ้า

แสงสว่างในเวลากลางคืน (ระดับความส�ำคัญ 4.01) ขาดสิ่งอ�ำนวยความสะดวกบนเส้นทาง/ไม่เพียงพอ (ระดับความ

ส�ำคญั 3.92) ระยะทางไกล ใช้เวลาในการเดนิทางมาก (ระดบัความส�ำคญั 3.90) และร้อนหรอืเหนือ่ยจากการเดนิทาง 

(ระดับความส�ำคัญ 3.90)

ปัญหาทีพ่บในการเดนิทางเข้าสูส่ถานโีดยการใช้รถรบัจ้างหรอืจกัรยานยนต์รบัจ้าง 5 อนัดบัแรก คอื มคีวาม

เสี่ยงในการเกิดอาชญากรรม (ระดับความส�ำคัญ 3.94) ค่าโดยสารสูง (ระดับความส�ำคัญ 3.90) เสียเวลาในการรอ 

(ระดับความส�ำคัญ 3.82) ร้อนหรือเหนื่อยจากการเดินทาง (ระดับความส�ำคัญ 3.69) และผู้ขับขี่ขับรถเร็ว ประมาท 

เสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุ (ระดับความส�ำคัญ 3.64) 

ปัญหาที่พบในการเดินทางเข้าสู่สถานีโดยการใช้บริการรถโดยสารประจ�ำทาง 5 อันดับแรก คือ เสียเวลาใน

การรอ (ระดับความส�ำคัญ 4.14) ตารางการเดินรถ/เวลาออกรถไม่แน่นอน (ระดับความส�ำคัญ 4.00) ต้องเปลี่ยนวิธี

การเดินทางหรือเดินเท้าเข้าสู่สถานี (ระดับความส�ำคัญ 3.93) ร้อนหรือเหนื่อยจากการเดินทาง (ระดับความส�ำคัญ 

3.89) และใช้เวลาในการเดินทางมาก/เส้นทางอ้อมไกล (ระดับความส�ำคัญ 3.83)

ปัญหาทีพ่บในการเดนิทางเข้าสูส่ถานโีดยการใช้รถยนต์และจกัรยานยนต์ส่วนบคุคล 5 อนัดบัแรก คอื ทีจ่อด

รถบรเิวณสถานไีม่เพยีงพอ (ระดบัความส�ำคญั 4.04) ใช้เวลาในการเดนิทางมาก/เส้นทางอ้อมไกล (ระดบัความส�ำคญั 

3.97) ที่จอดรถบริเวณสถานีไม่ปลอดภัย (ระดับความส�ำคัญ 3.86) ค่าใช้จ่ายสูง (ระดับความส�ำคัญ 3.58) และ	

ไม่ประหยัดพลังงานและก่อให้เกิดมลภาวะ (ระดับความส�ำคัญ 3.53)

จากการศึกษาวิธีการเดินทางเข้าสู่สถานีบ้านทับช้างที่ผู้ตอบแบบสอบถามต้องการ พิจารณาโดยแบ่งผู้ตอบ

แบบสอบถามเป็นกลุ่มจากหมู่บ้านซึ่งอยู่ทางตอนเหนือและตอนใต้ของถนนกรุงเทพฯ-ชลบุรี พบว่า วิธีการเดินทางที่

ผู้อยู่อาศัยในหมู่บ้านทางตอนเหนือต้องการเลือกใช้ คือ รถโดยสารประจ�ำทาง (ระดับความส�ำคัญ 4.43) รถยนต์ส่วน

บคุคล (ระดบัความส�ำคญั 4.18) การเดนิเท้า (ระดบัความส�ำคญั 4.00) การใช้จกัรยาน (ระดบัความส�ำคญั 3.88) และ

จกัรยานยนต์ส่วนบคุคล (ระดบัความส�ำคญั 3.79) ส่วนวธิกีารเดนิทางทีผู่อ้ยูอ่าศยัในหมูบ้่านทางตอนใต้ต้องการเลอืก

ใช้ คือ รถยนต์ส่วนบุคคล (ระดับความส�ำคัญ 4.52)  รถโดยสารประจ�ำทาง (ระดับความส�ำคัญ 4.17)  จักรยานยนต์

ส่วนบคุคล (ระดบัความส�ำคญั 4.07) รถรบัจ้าง (ระดบัความส�ำคญั 3.99) และจกัรยานยนต์รบัจ้าง (ระดบัความส�ำคญั 

3.96) การใช้จักรยาน (ระดับความส�ำคัญ 3.94) และการเดินเท้า (ระดับความส�ำคัญ 3.83) จะเห็นได้ว่า ผู้อยู่อาศัยใน

หมู่บ้านทางตอนใต้ให้ความส�ำคัญต่อการใช้จักรยานและการเดินเท้าน้อยกว่าวิธีการเดินทางประเภทอื่น อาจเนื่องมา

จากเส้นทางเข้าสู่สถานีมีบรรยากาศที่ไม่ปลอดภัย ดังแสดงในภาพที่ 5

ทั้งนี้ สิ่งที่ผู้ตอบแบบสอบถามต้องการให้บริษัทรถไฟฟ้า ร.ฟ.ท.จ�ำกัด ปรับปรุงมากที่สุด 5 อันดับแรก คือ 

เพิ่มความปลอดภัยบริเวณที่จอดรถ (ระดับความส�ำคัญ 4.39) ปรับปรุงการให้บริการรถโดยสารเข้าสู่สถาน ี (ระดับ
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ความส�ำคญั 4.22) ปรบัปรงุเส้นทางรถยนต์เข้าสูส่ถานี (ระดบัความส�ำคญั 4.12) จดัทีจ่อดจกัรยาน จกัรยานยนต์ และ

รถยนต์ให้เพียงพอ (ระดับความส�ำคัญ 4.10) และประชาสัมพันธ์ข้อมูลรถไฟฟ้า เช่น ราคา ตารางเดินรถ (ระดับความ

ส�ำคญั 4.10) นอกจากนี ้ผูต้อบแบบสอบถามได้เสนอแนะการปรบัปรงุเพิม่เตมิ เช่น การปลกูต้นไม้เพือ่ให้ร่มเงาบรเิวณ

ทางเข้าสถานี การให้บริการรถโดยสารประจ�ำทางเข้าสู่สถานี การเพิ่มจ�ำนวนที่จอดรถ การสร้างอุโมงค์หรือทางข้าม

ทางรถไฟ การเพิ่มไฟส่องสว่างบริเวณทางเข้าสถานี และการจัดให้มีร้านค้าบริเวณสถานี

ข้อเสนอแนะเพื่อการปรับปรุงสภาพแวดล้อมและการเข้าถึงสถานีบ้านทับช้าง
ดังที่ Givoni and Rietveld (2007) Brons et al., (2009) และ Selmer and Hale (2010) ได้อธิบายไว้

ว่า การเพิ่มจ�ำนวนผู้โดยสารที่สถานีระบบขนส่งมวลชนทางราง สามารถท�ำได้โดยการปรับปรุงสภาพแวดล้อมและ	

การเข้าถงึสถาน ีและจากการส�ำรวจความคดิเหน็ของกลุม่ตวัอย่าง พบว่า มคีวามต้องการใช้บรกิารรถไฟฟ้าแอร์พอร์ต 

เรล ลิงก์ และต้องการให้ บริษัทรถไฟฟ้า ร.ฟ.ท.จ�ำกัด ปรับปรุงสภาพแวดล้อมและการเดินทางเข้าสู่สถานี เพื่อจะได้

ใช้บริการรถไฟฟ้าแอร์พอร์ต เรล ลิงก์ ได้สะดวกมากขึ้น ผู้วิจัยจึงได้เสนอแนวทางการปรับปรุงสภาพแวดล้อมและ	

วิธีการเข้าถึงสถานีบ้านทับช้าง ที่สอดคล้องกับความต้องการของผู้ใช้บริการซึ่งให้ความส�ำคัญต่อความปลอดภัย 	

ความสะดวก เวลาและค่าใช้จ่ายในการเดินทางเข้าสู่สถานี และสอดคล้องกับแนวคิดการขนส่งที่ยั่งยืน ดังต่อไปนี้ 

ผู้ใช้บริการที่เข้าถึงสถานีจากพื้นที่ด้านเหนือของถนนกรุงเทพฯ-ชลบุร ี มีความต้องการเดินทางเข้าสู่สถานี

โดยใช้บรกิารรถโดยสารมากทีส่ดุ แต่ผูใ้ช้บรกิารรถโดยสารพบปัญหา คอื ต้องใช้เวลารอรถโดยสารนาน และเวลาออก

รถไม่แน่นอน บรษิทัรถไฟฟ้า ร.ฟ.ท. จ�ำกดั ควรประสานกบั ขสมก. เพือ่เพิม่ความถีก่ารเดนิรถให้สอดคล้องกบัจ�ำนวน

ผู้โดยสารซึ่งมีจ�ำนวนมากช่วง 6.00-9.00 น. และ 17.00-20.00 น. การปรับปรุงการให้บริการรถโดยสารจะช่วยท�ำให้

ผูโ้ดยสารทีเ่ดนิทางเข้าสูส่ถานโีดยรถยนต์ เปลีย่นมาใช้บรกิารรถโดยสารได้ เนือ่งจากมคีวามสะดวกสบายมากขึน้ และ

ไม่ต้องกังวลกับรถยนต์ที่ต้องจอดไว้บริเวณริมถนน การปรับปรุงสภาพแวดล้อมบริเวณสถาน ี เพื่อเพิ่มความสะดวก

สบายในการเดินเข้าสู่สถานีของผู้โดยสาร ตามที่ O’Sullivan and Morrall (1996) แนะน�ำเป็นสิ่งจ�ำเป็น ผู้วิจัยจึง

เสนอแนะการปรบัปรงุทางเดนิเท้าจากสะพานลอยข้ามถนนกรงุเทพฯ-ชลบรุี ถงึสถานบ้ีานทบัช้าง ระยะทาง 80 เมตร 

ประกอบด้วยการปรบัผวิทางให้เรยีบและต่อเนือ่ง สร้างหลงัคาคลมุทางเดนิเท้า และตดิตัง้ไฟฟ้าแสงสว่าง สภาพพืน้ที่

ก่อนและหลังการปรับปรุงแสดงในภาพที่ 6

ก่อนการปรับปรุง หลังการปรับปรุง

ภาพที่ 6 การปรับปรุงทางเดินเท้าเพื่อเพิ่มความสะดวกสบายแก่ผู้โดยสาร
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ส่วนพื้นที่ด้านใต้ของถนนกรุงเทพฯ-ชลบุรี มีอุปสรรคส�ำคัญคือ ทางรถไฟสายตะวันออก ซึ่งไม่มีทางข้าม

ส�ำหรับรถยนต์ แต่ในช่วงเดือนกรกฎาคม 2556 โครงการ d Condo ได้อนุญาตให้ผู้ใช้รถยนต์ผ่านถนนของโครงการ 

เข้าสู่ทางคู่ขนานถนนกรุงเทพฯ-ชลบุรี และสถานีบ้านทับช้างได้ ดังแสดงในภาพที่ 5 (1) แต่ขาดการประชาสัมพันธ์

และขาดป้ายบอกทาง จึงมีผู้ทราบเส้นทางน้อย ดังนั้น บริษัทรถไฟฟ้า ร.ฟ.ท. จ�ำกัด ควรประสานงานกับส�ำนักงาน

เขตประเวศ และผู้ประกอบการโครงการ d Condo ขออนุญาตใช้ถนนของโครงการ และติดตั้งป้ายบอกทางตั้งแต่

บริเวณทางแยกถนนอ่อนนุชตัดกับถนนเฉลิมพระเกียรติ ร. 9 ไปถึงสถานี และประชาสัมพันธ์เส้นทางนี้ตามสื่อต่างๆ 

ส่วนพื้นที่จอดรถบริเวณสถานีมีเพียงพอ แต่ควรปรับปรุงสภาพแวดล้อมบริเวณลานจอดรถ เพิ่มไฟแสงสว่างและ	

จัดให้มีร้านค้า เพื่อสร้างบรรยากาศที่ปลอดภัย 

บริษัทรถไฟฟ้า ร.ฟ.ท. จ�ำกัด ควรประสานงานกับ ขสมก. และโครงการ d Condo เพื่อจัดรถโดยสาร	

ประจ�ำทาง รับผู้โดยสารจากรถโดยสาร ขสมก. และรถตู้โดยสารบนถนนอ่อนนุช และเข้าสู่สถานีบ้านทับช้างตาม	

เส้นทางรถยนต์ ดังแสดงในภาพที่ 7 การให้บริการรถโดยสาร จะช่วยท�ำให้ผู้โดยสารที่อยู่ไกลจากสถานีและเดินทาง

เข้าสู่สถานีโดยรถยนต์ เปลี่ยนมาใช้บริการรถโดยสารได้ และช่วยให้ผู้โดยสารที่ไม่มีรถยนต์ สามารถเข้าถึงสถานีได้

อย่างสะดวกสบาย และปลอดภัยมากขึ้น 

นอกจากนี้ บริษัทรถไฟฟ้า ร.ฟ.ท. จ�ำกัด ควรประสานงานกับ ร.ฟ.ท. และส�ำนักงานเขตประเวศ ปรับปรุง

พื้นที่บริเวณตอนปลายของถนนเฉลิมพระเกียรติ ร. 9 โดยก่อสร้างทางลาดและชานพักข้ามทางรถไฟ ตีเส้นและติดตั้ง

ป้าย ได้แก่ ป้ายเตือนทางรถไฟ ป้ายหยุด และป้ายแสดงตารางเวลารถไฟ ตัดหญ้าบริเวณทางรถไฟและที่ดินว่าง	

ใกล้เคียง ติดตั้งไฟแสงสว่าง เพื่อสร้างบรรยากาศที่ปลอดภัยในการเดินทางเข้าสู่สถานี สภาพพื้นที่ก่อนและหลังการ

ปรับปรุง แสดงในภาพที่ 8 

ถึงแม้ผู้โดยสารที่อยู่ในพื้นที่นี้จะให้ความส�ำคัญต่อการเข้าถึงสถานีโดยการเดินเท้าและการใช้จักรยานน้อย 

แต่ควรส่งเสรมิการเข้าถงึสถานโีดยการเดนิเท้าและการใช้จกัรยานบนถนนเฉลมิพระเกยีรต ิร. 9 เนือ่งจากเป็นบรเิวณ

ทีเ่ข้าถงึสถานไีด้ง่าย ไม่ต้องผ่านถนนสายหลกั และมหีมูบ้่านจดัสรรหลายแห่ง โดยการจ�ำกดัความเรว็ของยานพาหนะ

ไม่เกิน 30 กิโลเมตรต่อชั่วโมง (TARC, 2554) เพื่อเพิ่มความปลอดภัยแก่คนเดินเท้าและผู้ใช้จักรยาน และก่อสร้าง	

ลูกเนินชะลอความเร็ว (Speed Hump) และแถบชะลอความเร็ว (Rubble Strip) เพื่อลดความเร็วของยานพาหนะ 	

ดงัแสดงในภาพที ่9 และปรบัปรงุเส้นทางจกัรยานเลยีบทางรถไฟ ดงัแสดงในภาพที ่10 จะเป็นการส่งเสรมิให้ผูโ้ดยสาร

เข้าถึงสถานีโดยการใช้จักรยานมากขึ้น และจะท�ำให้ผู้โดยสารที่เดินทางเข้าสู่สถานีโดยจักรยานยนต์ส่วนบุคคล และ

จักรยานยนต์รับจ้าง เปลี่ยนมาเดินทางเข้าสู่สถานีโดยการใช้จักรยาน ซึ่งเป็นวิธีการเดินทางที่ยั่งยืนได้ 
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ภาพที่ 7 การจัดเส้นทางรถโดยสารระหว่างถนนอ่อนนุชและสถานีบ้านทับช้าง

ก่อนการปรับปรุง หลังการปรับปรุง

ภาพที่ 8 การปรับปรุงพื้นที่บริเวณทางข้ามทางรถไฟตอนปลายของถนนเฉลิมพระเกียรติ ร. 9

ก่อนการปรับปรุง หลังการปรับปรุง

ภาพที่ 9 การปรับปรุงเพื่อลดความเร็วของยานพาหนะบนถนนเฉลิมพระเกียรติ ร. 9
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ผังแนวคิดการปรับปรุงเส้นทางจักรยาน

ก่อนการปรับปรุง หลังการปรับปรุง

ภาพที่ 10 การปรับปรุงเส้นทางจักรยานเลียบทางรถไฟ 

นอกจากการปรบัปรงุการเข้าถงึสถานแีล้ว การพฒันาพืน้ทีใ่นรศัม ี500 เมตรโดยรอบสถานตีามแนวคดิ TOD 

ดังที่ Selmer and Hale (2010) ได้แนะน�ำ จะเป็นการเพิ่มจ�ำนวนผู้โดยสารที่สถานีระบบขนส่งมวลชนได้ ในกรณี

ของสถานีบ้านทับช้าง หน่วยงานรัฐที่ให้ความส�ำคัญกับการพัฒนาเมืองตามแนวคิด TOD เช่น กรุงเทพมหานคร โดย

บริษัท กรุงเทพธนาคม จ�ำกัด หรือการเคหะแห่งชาติ ควรประสานงานและด�ำเนินงานร่วมกับเจ้าของที่ดิน หรือจัดซื้อ

ทีด่นิ โดยเฉพาะแปลงทีด่นิว่างระหว่างสถานบ้ีานทบัช้างและทางคูข่นานถนนกรงุเทพฯ-ชลบรุี เพือ่พฒันาให้เป็นชมุชน 

TOD ในชานเมือง ซึ่งมีการใช้ประโยชน์ที่ดินแบบผสมผสาน ตัวอย่างเช่น ประกอบด้วยที่อยู่อาศัยร้อยละ 70 อาคาร

ส�ำนักงานร้อยละ 10 ย่านการค้าร้อยละ 10 และพื้นที่สาธารณะหรือสวนสาธารณะร้อยละ 10 การวางผังบริเวณจะ

ต้องเอือ้ให้ประชาชนในชมุชนสามารถเดนิ หรอืใช้จกัรยานเพือ่เข้าถงึสถานบ้ีานทบัช้างได้ การพฒันาพืน้ทีบ่รเิวณสถานี

บ้านทับช้างตามแนวคิด TOD ยังสอดคล้องกับข้อเสนอแนะของ UN (2009) เรื่องการส่งเสริมการขนส่งที่ยั่งยืน คือ 

เป็นการประสานการใช้ประโยชน์ที่ดินและการขนส่งสาธารณะเข้าด้วยกัน สนับสนุนระบบขนส่งสาธารณะที่ขนส่งผู้

โดยสารจ�ำนวนมาก และส่งเสริมการเดินเท้าในชุมชนเมือง
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บทเรียนจากสถานีบ้านทับช้าง
การพฒันาระบบขนส่งมวลชนทางราง ต้องใช้งบประมาณในการลงทนุอย่างมหาศาล แต่เป็นวธิกีารเดนิทาง

ทีส่ะดวก รวดเรว็ ปลอดภยั เป็นมติรกบัสิง่แวดล้อม และส่งเสรมิเมอืงน่าอยูอ่ย่างยัง่ยนื ปัจจบุนั รฐับาลจงึได้เร่งพฒันา

ระบบขนส่งมวลชนทางรางหลายเส้นทาง อย่างไรก็ตาม การพัฒนาระบบขนส่งทางราง ควรให้ความส�ำคัญกับการ

ปรับปรุงสภาพแวดล้อมบริเวณโดยรอบสถานี และการวางแผนการเข้าถึงสถานี เนื่องจากสภาพแวดล้อมและการเข้า

ถึงสถานีส่งผลโดยตรงต่อจ�ำนวนผู้โดยสาร รายได้และความคุ้มค่าของระบบขนส่งมวลชน ตามล�ำดับ สถานีรถไฟฟ้า

แอร์พอร์ต เรล ลิงก์ บ้านทับช้าง แสดงให้เห็นอย่างชัดเจนว่า สภาพแวดล้อมบริเวณสถานีที่มีบรรยากาศไม่ปลอดภัย 

และการเข้าถึงสถานีที่ไม่สะดวกสบาย ส่งผลให้จ�ำนวนผู้โดยสารที่สถานีบ้านทับช้างต�ำ่กว่าที่คาดการณ์ไว้มาก ท�ำให้

ไม่คุ้มค่ากับการก่อสร้างสถานี เกิดการใช้งบประมาณของรัฐไม่มีประสิทธิภาพและต้นทุนจม (Sunk Cost) 

ปัจจบุนั รฐับาลก�ำลงัสนบัสนนุการพฒันาระบบขนส่งมวลชนทางรางในกรงุเทพฯ และมกีารพฒันาทางรถไฟ

ไปยังจังหวัดต่างๆ นอกจากนี้ ในบางจังหวัดได้ริเริ่มพัฒนาระบบขนส่งมวลชนทางรางขนาดเล็ก (Light Rail Transit) 

เพือ่รองรบัความต้องการในการเดนิทางของประชาชนในพืน้ที ่หน่วยงานทีเ่กีย่วข้องกบัการพฒันาโครงข่ายระบบขนส่ง

มวลชนทางราง ควรให้ความส�ำคัญกับการปรับปรุงสภาพแวดล้อมและวางแผนการเข้าถึงสถานี เพื่อน�ำผู้โดยสารเข้า

สู่สถานี ตัวอย่างเช่น ร.ฟ.ท. ซึ่งก�ำลังพัฒนาโครงการรถไฟฟ้าสายสีแดง ตามแนวเส้นทางรถไฟสายเหนือ จากสถานี

กลางบางซือ่ ถงึสถานมีหาวทิยาลยัธรรมศาสตร์ ศนูย์รงัสติ ควรให้ความส�ำคญัต่อการวางแผนการเชือ่มโยงพืน้ทีส่ถานี 

กบัโครงข่ายการเดนิทางโดยรอบ และวธิกีารน�ำผูโ้ดยสารเข้าสูส่ถาน ีโดยเฉพาะสถานทีีอ่ยูห่่างจากถนนสายหลกั ได้แก่ 

สถานีหลักหก สถานีคลองหนึ่ง สถานีเชียงราก และสถานีธรรมศาสตร์ เพื่อป้องกันไม่ให้มีจ�ำนวนผู้ใช้บริการที่สถานี

ต�ำ่เช่นเดยีวกบัสถานบ้ีานทบัช้าง วธิกีารเข้าถงึสถานคีวรหลากหลายและสอดคล้องกบัแนวคดิการขนส่งทีย่ัง่ยนื ได้แก่ 

การเดิน การใช้จักรยาน และรถโดยสารประจ�ำทาง เพื่อส่งเสริมให้ประชาชนใช้บริการระบบขนส่งมวลชนมากขึ้น 

เป็นการเปลี่ยนแปลงรูปแบบการเดินทาง จากการพึ่งพารถยนต์ มาเป็นการใช้บริการระบบขนส่งสาธารณะอย่างเป็น
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