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บทคัดย่อ

	 การพัฒนาสถานรีถไฟฟ้ามกัส่งผลกระทบต่อบรบิทของพืน้ทีโ่ดยรอบ การวางแผนการใช้ 

ที่ดินเพื่อช้ีน�ำการพัฒนาอย่างมีประสิทธิภาพจึงมีบทบาทส�ำคัญควบคู่ไปกับการพัฒนาระบบ

ขนส่งมวลชน การวิจัยนี้จึงมีวัตถุประสงค์เพื่อ (1) ศึกษาการเปลี่ยนแปลงการใช้ประโยชน์ที่ดิน

และประชากรบริเวณสถานีรถไฟฟ้าอ่อนนุช และ (2) ศึกษาผลกระทบของการเปลี่ยนแปลง 

การใช้ประโยชน์ทีดิ่นตามแนวคิดการพฒันาพืน้ทีโ่ดยรอบสถานขีนส่งมวลชน (Transit-oriented 

development-TOD) วิธีการเก็บรวบรวมข้อมูลประกอบด้วยการส�ำรวจจัดเก็บข้อมูลทาง 

กายภาพพ้ืนที่ การสังเกตุ การสัมภาษณ์ และจัดท�ำฐานข้อมูลพื้นท่ีด้วยระบบสารสนเทศ

ภูมิศาสตร์ วิเคราะห์เปรียบเทียบการเปลี่ยนแปลงเชิงกายภาพจากภาพถ่ายระยะไกล และ

ข้อมูลทางสถิติ การวิเคราะห์การเปลี่ยนแปลงประชากร และการประเมินความสอดคล้องกับ

ปัจจัยหลักในการพัฒนาพื้นที่โดยรอบสถานีขนส่งมวลชน

	 ผลการศึกษาแสดงให้เห็นถึงแนวโน้มอิทธิพลของการพัฒนาสถานีรถไฟฟ้าอ่อนนุช

ต่อการเปลี่ยนแปลงการใช้ประโยชน์ที่ดินโดยรอบสถานีโดยพบว่ามีการเพิ่มขึ้นของการใช้

ประโยชน์ที่ดินประเภทที่อยู่ อาศัยและพาณิชยกรรมขนาดใหญ่ในสัดส่วนที่สูงขึ้น มีอัตรา

1บัณฑิตศึกษา ภาควิชาเทคโนโลยีชนบท คณะวิทยาศาสตร์และเทคโนโลยี 

	 มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์ ศูนย์รังสิต
2ผู้ช่วยศาสตราจารย์ ดร. ภาควิชาเทคโนโลยีชนบท คณะวิทยาศาสตร์และเทคโนโลยี 

	 มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์ ศูนย์รังสิต
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Abstract

	 The development of the train station often affect land use of the  
surrounding area. The land use planning becomes a key strategy in development 
of mass transit systems. This research aims to (1) study the changes in land use 
and population in the area around On-Nut BTS station, and (2) to investigate the 
effects of land use change within the concepts of transit oriented development 
(TOD). Data collection included site survey, observation and interviews.  
The satellite images of the area were collected, interpreted and compared with 
official statistics such as numbers of buildings and population census. Land 
use change was analysed using GIS. TOD principles were used to assess the  
development characteristics of the area.
	 The results showed the influence of the mass transit station, On Nut BTS 
station, to the change of land use in its surrounding area. According to the 
result, there was an increase of the residential and large commercial building 
spaces around the station. The housing units has a highest average increase rate 
of 5.13% per year whilst the numbers of other building types are continually  
declined especially shophouses. Among all housing types, residential building 
(condominium) has the highest rate of increasing at an average of 10.67% per 
year. The average population growth rate of the area was 3.36 % per year. The 

การเพิ่มขึ้นของอาคารที่พักอาศัยเฉลี่ย 5.13 %ต่อปี อาคารที่อยู่อาศัยรวมมีอัตราการเพิ่มขึ้น

สูงสุดเฉลี่ย 10.67% ต่อปี รองลงมาคือบ้านแถวเพิ่มขึ้นปีละ 0.9 %  ส่วนอาคารประเภทอื่นมี 

แนวโน้มลดลงโดยเฉพาะอาคารประเภทตึกแถวมีอัตราลดลงร้อยละ 0.62 ต่อปี ในขณะที่พื้นที่

พาณิชยกรรมในลักษณะของห้างสรรพสินค้าและศูนย์การค้ามีสัดส่วนสูงข้ึน การเปลี่ยนแปลง 

ประชากรในพื้นที่เพิ่มขึ้นร้อยละ 3.36 การวิเคราะห์รูปแบบการใช้ที่ดินพบว่ายังมีความแตกต่าง 

กับเป้าหมายการพัฒนาตามแนวคิด TOD โดยมีความหนาแน่นอาคารที่อยู่อาศัย 14.88 ต่อไร่  

การผสมผสานการใช้ที่ดินยัง ไม่เพียงพอที่กระตุ้นให้เกิดกิจกรรมต่างๆ ท่ีช่วยส่งเสริมการเดิน 

และการใช้ชีวิตประจ�ำวันที่มีความสะดวกครอบคลุมทั้งพื้นที่ สัดส่วนของร้านค้าปลีกมีเพียง 

1.25% และขาดพื้นที่สีเขียวและที่โล่งที่เป็นพื้นที่สาธารณะ 

ค�ำส�ำคัญ: การเปลี่ยนแปลงการใช้ประโยชน์ที่ดิน ระบบขนส่งมวลชน การพัฒนาพื้นที่

โดยรอบสถานีขนส่งมวลชน



วารสารสังคมศาสตร์ มหาวิทยาลัยศรีนครินทรวิโรฒ ปีที่ 18 ฉบับเดือนมกราคม-ธันวาคม 2558

68

density of housing was 14.88 per rai which is lower than that of TOD development 
principles. The diversity in land use is considerably low and not enough to  
stimulate activities that promote walking and street activities since the proportion 
of retails was only 1.25%. The area also lacked of green area and open space.

Keywords: Land use change, Mass transit, TOD

บทน�ำ

	 การขยายตัวทางประชากรและการเติบโตอย่างรวดเร็วของกรุงเทพมหานครในช่วง

หลายทศวรรษที่ผ่านมา ได้ก่อให้เกิดปัญหาต่างๆ หลายประการ โดยเฉพาะปัญหาการขยายตัว

ของชุมชนที่อยู่อาศัยออกไปยังพื้นที่ชานเมืองในลักษณะของการขยายตัวทางแนวราบ (Urban 

sprawl) ส่วนใหญ่จะอยู่ในรูปแบบของที่อยู่อาศัยประเภทบ้านจัดสรรที่มีท�ำเลที่ตั้งห่างจาก

ใจกลางเมอืงออกไปมากข้ึนเร่ือยๆ น�ำไปสูปั่ญหาการจราจรเนือ่งจากความจ�ำเป็นในการเดนิทาง 

เพื่อเข้าถึงแหล่งงานซึ่งส่วนใหญ่อยู่ในเขตเมือง ประกอบกับการขาดแคลนระบบขนส่งมวลชน

ที่มีประสิทธิภาพท�ำให้เกิดรูปแบบการเดินทางที่ต้องอาศัยรถส่วนบุคคลมากยิ่งข้ึน ในขณะ 

เดียวกันโครงข่ายการคมนาคมในเขตเมืองยังคงมีข้อจ�ำกัดในการบริการ และไม่สามารถรองรับ

ปริมาณรถที่เพิ่มข้ึนได้ ส่งผลให้เกิดปัญหาจราจรท่ีรุนแรง แนวคิดการพัฒนาระบบขนส่ง

มวลชนประเภทรางจึงเกิดขึ้นโดยในช่วงแรกได้มีการด�ำเนินการก่อสร้างรถไฟฟ้า 2 เส้นทาง

คือ รถไฟฟ้า BTS เปิดบริการเมื่อ พ.ศ. 2542 และ รถไฟฟ้า MRT เปิดบริการเมื่อ พ.ศ. 2547  

การพัฒนาระบบขนส่งมวลประเภทรางดังกล่าวส่งผลกระทบต่อบริบทของพื้นท่ีท้ังในเชิง

กายภาพ เศรษฐกิจและสังคม โดยเฉพาะผลกระทบต่อรูปแบบการด�ำเนินชีวิตของประชาชน

ในพื้นท่ีโดยรอบสถานีรถไฟฟ้าและการเปลี่ยนแปลงการใช้ประโยชน์ท่ีดิน เนื่องจากการเข้าถึง 

พื้นที่และการเชื่อมโยงกับพื้นที่ภายนอกมีความสะดวกมากขึ้น ช่วยลดระยะเวลาในการเดินทาง 

ซึ่งเป็นปัญหาส�ำคัญของประชาชนที่อาศัยอยู่ในย่านชานเมือง สถานการณ์ดังกล่าวส่งผลให ้

ความนิยมต่อที่อยู่อาศัยที่อยู่ในแนวเส้นทางรถไฟฟ้าเพิ่มขึ้นอย่างรวดเร็ว เกิดการลงทุนด้าน

ที่อยู่อาศัยประเภทที่อยู่อาศัยรวมที่มีความหนาแน่นสูงเพิ่มข้ึนในบริเวณพื้นท่ีใกล้เคียงแนว

เส้นทางรถไฟฟ้าอย่างต่อเนื่อง การขยายของของชุมชนที่อยู่อาศัยยังน�ำไปสู่การพัฒนาพื้นที ่

พาณชิยกรรมโดยรอบสถานีรถไฟฟ้าทัง้ในลกัษณะของตกึแถวอาคารพาณชิย์และห้างสรรพสนิค้า 
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อย่างไรก็ตามการเปลี่ยนแปลงการใช้ประโยชน์ท่ีดินท่ีเกิดข้ึนส่วนใหญ่เป็นการเติบโตท่ีเป็นไป

ตามแรงผลักดันของตลาด เนื่องจากข้อก�ำหนดการการใช้ประโยชน์ที่ดินตามผังเมืองรวมใน

ขณะนั้นมีลักษณะเป็นกรอบกว้างๆ ที่แสดงถึงความพยายามท่ีจะควบคุมการใช้ท่ีดินให้เป็นไป 

ตามประเภทที่ก�ำหนด มีความเป็นระเบียบมากขึ้นแต่อาจยังขาดความชัดเจนในการชี้น�ำ

แนวทางการพัฒนา การวางแผนการใช้ที่ดินในพ้ืนท่ีท่ีมีการพัฒนาระบบขนส่งมวลชนประเภท

รางที่เกิดขึ้นในภาพรวมจึงไม่มีลักษณะเฉพาะตัวท่ีแตกต่างไปจากชุมชนเมืองโดยท่ัวไปมากนัก 

อาจกล่าวได้ว่ารูปแบบหรือการเปลี่ยนแปลงการใช้ประโยชน์ท่ีดินท่ีเกิดข้ึนจึงเป็นไปตามแรง

ผลักดันของสถานการณ์เศรษฐกิจและสังคมในขณะนั้น 

	 การพัฒนาพื้นที่โดยรอบสถานีขนส่งมวลชน (Transit-oriented development-TOD) 

เป็นแนวคิดที่ เกี่ยวข้องกับการวางแผนการใช้ประโยชน์ที่ดินและระบบขนส่งมวลชน เพื่อให้

เกิดการใช้ประโยชน์ที่ดินอย่างมีประสิทธิภาพ ช่วยแก้ปัญหาของชุมชนเมืองท้ังในด้านการ 

ขาดแคลนที่อยู่อาศัย ปัญหาการจราจร มลภาวะ ตลอดจนการขยายตัวของชุมชนอย่างไม่เป็น

ระเบียบแบบแผน การให้ความหมายของการพัฒนาตามแนวคิด TOD ในปัจจุบันยังไม่จ�ำกัด

ลักษณะของการพัฒนาในรูปแบบใดรูปแบบหนึ่งที่ชัดเจนและในบางกรณีอาจขึ้นอยู่กับ บริบท

ของพื้นที่ท�ำให้ยากต่อการให้ความหมายที่สามารถครอบคลุมแนวทางในการพัฒนาแบบ TOD 

ได้ทั้งหมด อย่างไรก็ตามการพัฒนาพื้นที่โดยรอบรถสถานีภายใต้กรอบแนวคิด TOD มักมี

ลักษณะของการพัฒนาที่ส�ำคัญคือ มีลักษณะเป็นชุมชนแบบผสมผสาน ขนาดพื้นที่อยู่ในพื้นที่

รัศมี ไม่เกิน 500 เมตรจากสถานีรถไฟฟ้าหรือระบบขนส่งมวลชนที่เป็นระบบหลัก มีการพัฒนา

ในรูปแบบความหนาแน่นปานกลางถึงสูง การสร้างระบบการสัญจรภายในพื้นที่เน้นรูปแบบ

สังคมการเดิน (Walkable Community) มีการใช้ประโยชน์ที่ดินแบบผสมผสาน (Mixed Used) 

ทั้งที่อยู่อาศัย ร้านค้า ที่ท�ำงาน พื้นที่เปิดโล่ง และพื้นที่สาธารณะ มีการออกแบบชุมชนเมือง

อย่างมีคุณภาพ คนในชุมชนมีทางเลือกในการเดินทางสัญจรโดยระบบขนส่งมวลชน จักรยาน 

การเดิน หรือรถยนต์ (Calthorpe, 1993) ลดอัตราการใช้รถยนต์ส่วนตัว (ศูนย์ออกแบบและ

พัฒนาเมือง, ม.ป.ป.) โดยลดสิ่งอ�ำนวยความสะดวกในการใช้รถลงและเพิ่มสิ่งอ�ำนวยความ

สะดวกในการเดินเพิ่มขึ้น (Sustainable Cities Institute, 2015) ปัจจุบันแนวคิดการพัฒนา

แบบ TOD ได้ถูกน�ำมาประยุกต์ในการพัฒนาพ้ืนท่ีโดยรอบสถานีขนส่งมวลชนประเภทราง

อย่างแพร่หลาย โดยเฉพาะในประเทศตะวันตกโดยเชื่อว่าเป็นแนวทางการพัฒนาที่น�ำไปสู่การ

ใช้ที่ดินอย่างมีประสิทธิภาพและสอดคล้องกับสภาวะการณ์ของโลกในปัจจุบัน 

	 ส�ำหรับประเทศไทยได ้มีการพัฒนาระบบขนส ่งมวลชนประเภทรางในพื้น ท่ี

กรุงเทพมหานครมาเกือบสองทศวรรษ และเชื่อกันโดยทั่วไปว่าการก่อสร้างสถานีรถไฟฟ้าก่อให้
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เกิดการพัฒนาและการเปลียนแปลงการใช้ที่ดินในบริเวณโดยรอบสถานีอย่างต่อเนื่อง อย่างไร

ก็ตามการศึกษาที่เกี่ยวข้องกับผลกระทบต่อการใช้ที่ดินบริเวณโดยรอบสถานีรถไฟฟ้าที่คาดว่า

เกิดข้ึนนั้นยังมีอยู่อย่างจ�ำกัด ท�ำให้ไม่สามารถน�ำมาวิเคราะห์หรือคาดการณ์รูปแบบของการ

เปลี่ยนแปลงที่เกิดขึ้นได้ รวมทั้งไม่ได้มีการน�ำมาวิเคราะห์ร่วมกับกรอบแนวคิดการพัฒนาแบบ 

TOD ซึ่งเป็นทิศทางการพัฒนาที่ได้รับความสนใจจากหน่วยงานที่เกี่ยวข้องทั้งภาครัฐและภาค

เอกชน และมีแนวโน้มที่จะถูกน�ำมาประยุกต์เพื่อการวางแผนพัฒนาพื้นที่บริเวณสถานีรถไฟฟ้า

ในอนาคตที่มีการขยายเส้นทางเพิ่มขึ้นอย่างต่อเน่ืองท้ังในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล 

ในการศึกษานี้จึงให้ความส�ำคัญกับการวิเคราะห์การเปลี่ยนแปลงการใช้ประโยชน์ท่ีดินโดย

รอบสถานีรถไฟฟ้าในพื้นที่กรุงเทพมหานคร โดยมีสถานีรถไฟฟ้าอ่อนนุชเป็นพื้นท่ีกรณีศึกษา 

สถานีรถไฟฟ้าอ่อนนุชเปิดให้ใช้บริการเมื่อปี พ.ศ. 2542 จนถึงปัจจุบัน (พ.ศ. 2558) จากการ

รวบรวมข้อมูลเบื้องต้นพบว่าการใช้ประโยชน์ท่ีดินบริเวณโดยรอบสถานีรถไฟฟ้าอ่อนนุชได้

เปลี่ยนแปลงไปจากเดิมเป็นอย่างมาก มีการพัฒนาที่อยู่อาศัยประเภทอาคารที่อยู่อาศัยรวม

ขึ้นมาแทนที่อาคารที่อยู่อาศัยประเภทบ้านเดี่ยวและอาคารพาณิชย์ เกิดการพัฒนาท่ีดินด้าน

พาณิชยกรรมในรูปแบบของศูนย์การค้าและคอมมูนิตี้มอลล์ในพื้นที่ โดยการพัฒนาที่เกิดขึ้น 

อยู่ภายใต้ข้อก�ำหนดผังเมืองรวมกรุงเทพมหานคร พ.ศ. 2542 พ.ศ. 2549 และ พ.ศ. 2556   

การวิเคราะห์การเปลี่ยนแปลงการใช้ที่ดินและอาคารโดยรอบสถานีรถไฟฟ้าอ่อนนุชตลอดจน

แนวโน้มการเปลี่ยนแปลงจ�ำนวนประชากร จะท�ำให้เกิดความเข้าใจผลกระทบและรูปแบบของ

การใช้ประโยชน์ที่ดินโดยรอบสถานีขนส่งมวลชนในปัจจุบันเป็นไปในทิศทางเช่นไร มีความ 

แตกต่างกับการพัฒนาภายใต้แนวคิด TOD อย่างไร ผลการศึกษาที่ได้สามารถใช้เป็นแนวทาง

ในการพัฒนาพื้นที่โดยรอบสถานีรถไฟฟ้าที่จะเกิดขึ้นในอนาคตรวมทั้งแนวทางในการประยุกต์

แนวคิด TOD มาใช้ในการพัฒนาพื้นที่โดยรอบสถานีขนส่งมวลชนในประเทศไทยที่เหมาะสม

วัตถุประสงค์

	 1.	ศึกษาการเปลี่ยนแปลงการใช้ประโยชน์ที่ดินและประชากรบริเวณสถานีรถไฟฟ้า

อ่อนนุช

	 2.	ศึกษาผลกระทบของการเปลี่ยนแปลงการใช้ประโยชน์ที่ดินตามแนวคิดการพัฒนา

พื้นที่โดยรอบสถานีขนส่งมวลชน (Transit-oriented development-TOD)
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วิธีด�ำเนินการวิจัย

	 1. ขอบเขตการศึกษา

	 	 1.1	 ขอบเขตเชิงพื้นที่:  ครอบคลุมพื้นที่ภายในรัศมี 500 เมตรโดยรอบสถานีรถไฟฟ้า

อ่อนนุช

	 	 1.2	 ขอบเขตด้านเน้ือหา: ประกอบด้วยการวเิคราะห์การเปลีย่นแปลงการใช้ประโยชน์ 

อาคารในพื้นที่โดยรอบสถานีรถไฟฟ้าอ่อนนุช การเปลี่ยนแปลงประชากร การวิเคราะห์ความ

สอดคล้องของการเปลี่ยนแปลงการใช้ที่ดิน และปัจจัยที่เกี่ยวข้องกับแนวคิดการพัฒนาพื้นที่

โดยรอบสถานีขนส่งมวลชน (TOD) ได้แก่ การใช้ที่ดินแบบผสมผสาน ความหนาแน่นอาคารที่

อยู่อาศัย ทางเลือกในการสัญจรและสภาพแวดล้อมที่ส่งเสริมการเดิน

	 2. การเก็บรวบรวมข้อมูล

	 	 ในการด�ำเนินการศึกษาได้มีการรวบรวมเอกสารที่เกี่ยวข้องและข้อมูลส�ำคัญ ได้แก่ 

ข้อมูลสถิติประชากรในแขวงพระโขนงเหนือ เขตวัฒนา กรุงเทพมหานคร จากกรมการปกครอง 

ภาพถ่ายทางอากาศ และภาพถ่ายจากดาวเทียมรายละเอียดสูง GeoEye ข้อมูลการใช้ประโยชน์

อาคารในพื้นที่รัศมี 500 เมตรจากสถานีรถไฟฟ่าอ่อนนุช ของส�ำนักผังเมือง กรุงเทพมหานคร 

ในช่วงระหว่าง พ.ศ. 2538-2558 และการส�ำรวจพื้นที่ 

	 3. การวิเคราะห์ข้อมูล

	 	 3.1	 การจัดท�ำข้อมูลสารสนเทศภูมิศาสตร์เพื่อการวิเคราะห์การเปลี่ยนแปลงการใช้

ประโยชน์อาคาร โดยมีขั้นตอนดังภาพที่ 1

	 	 3.2	 วิเคราะห์โครงข่ายการคมนาคมโดยรอบ และประเมินระยะทางการเข้าถึงสถานี

รถไฟฟ้าอ่อนนุชโดยการเดินเท้า

	 	 3.3	 วิเคราะห์การเปลี่ยนแปลงจ�ำนวนประชากร ในรัศมี 500 เมตร จากสถานี

รถไฟฟ้าอ่อนนุช โดยใช้ ข้อมูลการเปลี่ยนแปลงหน่วยของประเภทท่ีอยู่อาศัยและจ�ำนวน 

ครัวเรือนเฉลี่ยในแต่ละปี 

	 	 3.4	 วิเคราะห์ศักยภาพการใช้พื้นที่โดยรอบสถานีรถไฟฟ้าอ่อนนุชตามแนวคิด TOD 

โดยปัจจัยส�ำคัญ ประกอบด้วย ความหนาแน่นอาคาร การเข้าถึงสถานีรถไฟฟ้า ทางเลือกใน

การสัญจรและการสัญจรโดยทางเท้า และการใช้ประโยชน์ที่ดินแบบการผสมผสาน ในพื้นที ่

โดยรอบสถานีรถไฟฟ้าอ่อนนุชโดยประเมินจากสัดส่วนการใช้ประโยชน์ที่ดิน   
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ภาพที ่1 แผนผงัการจัดท�ำข้อมูลภมิูศาสตร์เพือ่การวิเคราะห์การเปลีย่นแปลงการใช้ประโยชน์ 

อาคารผลการศึกษา

	 สถานีรถไฟฟ้าอ่อนนุช ตั้งอยู่บนถนนสุขุมวิท บริเวณระหว่างซอยสุขุมวิท 52 กับซอย

สุขุมวิท 50 ระหว่างซอยสุขุมวิท 79-81 ห่างจากถนนอ่อนนุช (สุขุมวิท 77) ประมาณ 300 เมตร 

เปิดบริการเมื่อปลาย พ.ศ. 2542 จนถึงปัจจุบัน สภาพพื้นที่โดยรอบสถานีรถไฟฟ้าอ่อนนุชใน

ระยะ 500 เมตร รูปแบบการใช้ประโยชน์อาคาร ในพื้นที่บริเวณโดยรอบสถานีรถไฟฟ้าอ่อนนุช

มีรูปแบบการใช้ประโยชน์ที่ดินที่หลากหลายทั้งประเภทของที่อยู่อาศัย พาณิชยกรรม ส�ำนักงาน

ราชการ ส�ำนักงานการบริการด้านสาธารณูปโภค และประเภทอุตสาหกรรม 

	 1.	การเปลี่ยนแปลงการใช้ประโยชน์ที่ดินโดยรอบสถานีรถไฟฟ้าอ่อนนุชระหว่าง 

พ.ศ. 2538-2558

	 	 การวิเคราะห์การเปลี่ยนแปลงการใช้ประโยชน์อาคารโดยภาพถ่ายทางอากาศ และ

ภาพถ่ายจากดาวเทียมรายละเอียดสูง Geoeye และข้อมูลการใช้ประโยชน์อาคารของส�ำนัก

ผังเมือง กรุงเทพมหานครในช่วงระหว่าง พ.ศ. 2538-2558 สามารถสรุปภาพรวมของการ

เปลี่ยนแปลงการใช้ประโยชน์ที่ดินในบริเวณพื้นที่โดยรอบสถานีอ่อนนุชตามช่วงเวลาดังนี้

	 	 1.1	 ช่วงก่อนเปิดให้บริการสถานีรถไฟฟ้า (พ.ศ. 2538 – พ.ศ. 2542)  

	 	 	 การใช้ประโยชน์อาคารภายในพื้นที่ศึกษาในช่วงก่อนเปิดให้บริการสถานี

รถไฟฟ้าอ่อนนุช ส่วนใหญ่เป็นอาคารประเภทที่อยู่อาศัยกระจายอยู่ทั่วทั้งพื้นที่ ตามแนวถนน

สุขุมวิท ซอยย่อยต่าง ๆ และบริเวณซอยสุขุมวิท 77 หรือ ถนนอ่อนนุช นอกจากนี้ยังมีอาคาร

ประเภทที่พักอาศัยกึ่งอาคารส�ำนักงานและพาณิชยกรรมอยู่บนแนวถนนสายหลัก มีสถานที่

ราชการที่ในบริการในระดับเขตและสถานศึกษาตั้งอยู่ 
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	 	 	 การวิเคราะห์เปรียบเทียบการเปลี่ยนแปลงการใช้ประโยชน์อาคารระหว่าง พ.ศ. 

2538 และ พ.ศ. 2542 พบว่ามีการเปลี่ยนแปลงการใช้ประโยชน์อาคารเพียงเล็กน้อย โดยมี

จ�ำนวนอาคารที่อยู่อาศัยและพาณิชยกรรมเพิ่มข้ึน การเปล่ียนแปลงการใช้ประโยชน์อาคาร

ประเภทที่อยู่อาศัยเพิ่มขึ้นร้อยละ 0.2 ต่อปี คิดเป็น 3.33 หลังต่อปี ส่วนใหญ่เป็นประเภท 

บ้านเดี่ยวและบ้านแฝดในสัดส่วนการเพิ่มเฉลี่ยปีละ 1.67 และ 1.33 หลังต่อปี ตามล�ำดับ 

นอกจากนี้ยังพบว่าอาคารประเภทที่อยู่อาศัยรวมมีเพิ่มขึ้นเพียงเล็กน้อย คิดเป็นร้อยละ 1.67 

ต่อปี มีการใช้ประโยชน์อาคารประเภทพาณิชยกรรมมีเพิ่มมากขึ้น ในขณะที่อาคารพาณิชย์และ

อาคารประเภทที่พักอาศัยกึ่งอาคารส�ำนักงานลดจ�ำนวนลง โดยมีการรื้อถอนอาคารออกเป็น

พื้นที่โล่ง

	 	 1.2	 ช่วงหลังเปิดให้บริการสถานีรถไฟฟ้า (พ.ศ. 2545 –พ.ศ. 2558)  

 	 	 	 การเปล่ียนแปลงการใช้ประโยชน์อาคารในบริเวณโดยรอบสถานีรถไฟฟ้า 

อ่อนนุช เน่ืองจากมกีารพัฒนารถไฟฟ้า และการเป็นท่ีต้ังของสถานรีถไฟฟ้า ส่งผลให้ช่วงระหว่าง 

พ.ศ. 2547 – 2558 มีการเปลี่ยนแปลงการใช้ที่ดินและอาคารที่ชัดเจน 2 ประเภทคือที่อยู่อาศัย

และพาณิชยกรรม ในด้านที่อยู่อาศัยโดยมีรายละเอียดดังนี้

	 	 	 1.2.1	การเปลี่ยนแปลงการใช้ที่ดินและอาคารประเภทที่อยู่อาศัย การวิเคราะห์

การเปลี่ยนแปลงการใช้ที่ดินและอาคารโดยระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ร่วมกับผลจากการ

ส�ำรวจพื้นที่ พบว่าหลังจากการเปิดบริการรถไฟฟ้า การใช้ประโยชน์อาคารประเภทที่อยู่อาศัยมี

การเปลี่ยนรูปแบบจากประเภทบ้านเดี่ยว อาคารเดี่ยว และตึกแถว มาเป็นที่อยู่อาศัยประเภท

อาคารที่อยู่อาศัยรวมและบ้านแถวหรือทาวน์เฮาส์มากขึ้น ส่วนหนึ่งอาจเป็นผลกระทบจากการ

เพิ่มขึ้นอย่างต่อเนื่องของราคาที่ดินบริเวณโดยรอบสถานีรถไฟฟ้า โดยพบว่าราคาประเมินที่ดิน

บนถนนสุขุมวิทระหว่าง พ.ศ. 2550-2558 เพิ่มขึ้นประมาณร้อยละ 75 (กรมธนารักษ์, 2558) 

ท�ำให้ต้องมีการพัฒนาที่ดินให้มีประสิทธิภาพมากขึ้น

	 	 	 ผลการศึกษาแสดงให้เห็นว่าจ�ำนวนบ้านแถวบริเวณโดยรอบสถานีรถไฟฟ้า

อ่อนนุช มีอัตราเพิ่มขึ้นคิดเป็นร้อยละ 11.95 หรือประมาณร้อยละ 0.9 ต่อปี ในขณะที่โครงการ

อาคารอยู่อาศัยรวมประเภทคอนโดมิเดียมมีการพัฒนาเพิ่มข้ึนอย่างต่อเน่ืองเช่นกัน โดยพบว่า

ระหว่าง พ.ศ. 2545–2558 มีอัตราการเพิ่มขึ้นของโครงการที่อยู่อาศัยรวมคิดเป็นร้อยละ 10.67 

ต่อปี คิดเป็นหน่วยที่อยู่อาศัยทั้งหมด 5,802 นอกจากนี้ยังพบว่าโครงการที่เกิดขึ้นในระยะ

หลังมีท�ำเลที่ตั้งที่ติดกับถนนสุขุมวิทซึ่งเป็นถนนสายหลักมากขึ้น และในหลายบริเวณเป็นการ

พัฒนาแทนที่อาคารที่อยู่อาศัยประเภทที่พักอาศัยกึ่งอาคารส�ำนักงาน ซึ่งมีจ�ำนวนอาคารลดลง

ประมาณร้อยละ 1.15 ต่อปี

	 	 	 1.2.2	การเปลี่ยนแปลงใช้ที่ดินและอาคารประเภทพาณิชยกรรม ผลการศึกษา
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พบว่าหลังจากการเปิดให้บริการสถานีรถไฟฟ้ามีการเพิ่มข้ึนของอาคารพาณิชยกรรมเล็กน้อย 

โดยเฉพาะในช่วง พ.ศ. 2545-2552 หลังจากนั้นจ�ำนวนอาคารพาณิชยกรรมมีแนวโน้มลดลง 

ทั้งนี้เนื่องจากมีการเปลี่ยนรูปแบบของการให้บริการทางการค้าจากการค้าปลีกในอาคาร

พาณิชย์หรือตึกแถวไปเป็นห้างสรรพสินค้า มีการพัฒนาศูนย์การค้าประเภทอาคารขนาดใหญ่

ในพื้นที่คือห้างโลตัสและบิ๊กซี รวมทั้งการพัฒนาศูนย์การค้าชุมชน หรือคอมมูนิตี้มอลล์ ใน

หลายบริเวณ นอกจากนี้แนวโน้มของการพัฒนาโครงการขนาดใหญ่ในพื้นที่ในบริเวณโดยรอบ

สถานีรถไฟฟ้าทั้งโครงการที่อยู่อาศัยรวมและพาณิชยกรรมขนาดใหญ่ เป็นไปตามนโยบายของ

กรุงเทพมหานครที่ก�ำหนดให้พื้นที่โดยรอบสถานีรถไฟฟ้าอ่อนนุชอยู่ในเขตการใช้ประโยชน์ท่ี

ประเภทพาณิชยกรรม (พ.3) ที่มีวัตถุประสงค์ให้ใช้ประโยชน์เป็นศูนย์พาณิชยกรรมของเมือง

เพื่อรองรับการประกอบกิจกรรมทางธุรกิจ การค้า การบริการ และนันทนาการที่ให้บริการแก่

ประชาชนโดยทั่วไป ท�ำให้สามารถก่อสร้างห้างสรรพสินค้าขนาดใหญ่ รวมทั้งการก่อก่อสร้าง

โรงแรม อาคารส�ำนักงาน ศูนย์ประชุม อาคารแสดงสินค้าหรือนิทรรศการต่างๆ ได้ ในบริเวณ 

โดยรอบสถานีรถไฟฟ้า

ภาพที่ 2 การเปลี่ยนแปลงการใช้ประโยชน์อาคารหลังการเปิดบริการรถไฟฟ้าสถานีอ่อนนุช

	 2. การเปลี่ยนแปลงจ�ำนวนประชากรในพื้นที่โดยรอบสถานีรถไฟฟ้าอ่อนนุช 

	 	 เน่ืองจากข้อมูลประชากรและบ้านที่มีอยู่ในปัจจุบันเป็นการรวบรวมข้อมูลในระดับ

เขตการปกครอง การศึกษาการเปลี่ยนแปลงจ�ำนวนประชากรในพื้นที่รัศมี 500 เมตรโดยรอบ 

สถานีรถไฟฟ้าอ่อนนชุ จงึเป็นการคาดประมาณจากจ�ำนวนหน่วยทีอ่ยูอ่าศยัในพืน้ทีร่ศัม ี500 เมตร 

โดยรอบสถานีรถไฟฟ้าอ่อนนุช และขนาดครัวเรือนเฉลี่ยในแขวงพระโขนงเหนือ เขตวัฒนา 

โดยท�ำการประมาณจ�ำนวนประชากรในปีที่ท�ำการศึกษาการเปลี่ยนแปลงอาคารระหว่าง พ.ศ. 

2542 และ 2558 ดังตารางที่ 1 แสดงให้เห็นได้ว่าจ�ำนวนประชากรในพื้นที่บริเวณโดยรอบ

สถานีรถไฟฟ้ามีจ�ำนวนเพิ่มขึ้นจากจ�ำนวน 4,462 คนใน พ.ศ. 2542 เป็น 8,143 คน ใน พ.ศ. 

2558 คิดเป็นอัตราการเพิ่มเฉลี่ยร้อยละ 3.36 ต่อปี ในขณะที่จ�ำนวนประชากรในภาพรวมของ
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ตารางที่ 1 จ�ำนวนประชากรจากการคาดประมาณในพื้นที่โดยรอบสถานีรถไฟฟ้าอ่อนนุช

ปี
จ�ำนวน
บ้าน

(หน่วย)

ครัวเรือน
เฉลี่ย

จ�ำนวน
ประชากร

(คน)

เปลี่ยนแปลง (%) เปลีย่นแปลง (%ต่อปี)

จ�ำนวน
ประชากร

จ�ำนวน
บ้าน

จ�ำนวน
ประชากร

จ�ำนวน
บ้าน

แขวงพระโขนงเหนือ เขตวัฒนา

พ.ศ. 2542 9,798 2.76 27,021

พ.ศ. 2558 18,159 1.30 22,739 -15.85 72 -0.99 4.50

ในบริเวณรัศมี 500 เมตรโดยรอบสถานีรถไฟฟ้าอ่อนนุช

พ.ศ. 2542 1,617 2.76 4,462*

พ.ศ. 2558 6,264 1.30 8,143* 45.20 74.18 4.71 4.63

หมายเหตุ * ประชากรคาดประมาณ  

ที่มา : ผลการศึกษา (2558); กรมการปกครอง (2558)

	 3.	การวิเคราะห์ความสอดคล้องของการใช้พ้ืนท่ีโดยรอบสถานีรถไฟฟ้าอ่อนนุชตาม

แนวคิด TOD

	 	 รูปแบบของการใช้ประโยชน์ที่ดินตามแนวคิดการวางผังแบบ TOD มีลักษณะที่ส�ำคัญ  

ได้แก่ พืน้ทีพ่ฒันามคีวามหนาแน่นปานกลางถึงสูง มรีปูแบบการใช้ประโยชน์ท่ีดนิแบบผสมผสาน 

การเข้าถึงสถานีมีความสะดวกสบายและมีความปลอดภัย มีทางเลือกในการสัญจรและการ

สัญจรโดยทางเท้า ผลการวิเคราะห์ความสอดคล้องของการใช้พื้นท่ีโดยรอบสถานีรถไฟฟ้า

อ่อนนุชตามแนวคิด TOD มีดังนี้

	 	 3.1	 ความหนาแน่นในรัศมี 500 เมตรโดยรอบสถานีรถไฟฟ้าอ่อนนุช 

	 	 	 ในการพัฒนาตามแนวคิด TOD ความหนาแน่นของประชากรมีความส�ำคัญ

อย่างมาก ในการพัฒนาพื้นท่ีจะเน้นความหนาแน่นของประชากรปานกลางถึงสูง เนื่องจากมี

ประชากรในระดับที่มากพอจะสามารถกระตุ้นให้เกิดกิจกรรมในการด�ำเนินชีวิตในย่านพัฒนา 

เขตวัฒนามีจ�ำนวนลดลง โดยมีอัตราการเปลี่ยนแปลงประชากรลดลงจาก พ.ศ. 2542 คิดเป็น

ร้อยละ -0.99 จ�ำนวนหน่วยที่อยู่อาศัยในพื้นที่บริเวณโดยรอบสถานีรถไฟฟ้ามีอัตราการเพิ่มขึ้น

ด้วยเช่นกันโดยคิดเป็นร้อยละ 4.63 ต่อปี สูงกว่าอัตราการเพิ่มที่อยู่อาศัยในเขตวัฒนาที่เพิ่มขึ้น

ร้อยละ 4.50 ต่อปี นอกจากนี้พบว่าขนาดครัวเรือนเฉลี่ยในแขวงพระโขงเหนือ เขตวัฒนา มีค่า

ลดลงอย่างต่อเนื่อง สอดคล้องกับรูปแบบที่อยู่อาศัยที่เปลี่ยนไปจากรูปแบบบ้านเดี่ยวเป็นรูป

แบบของประเภทอาคารชุดที่ส่วนใหญ่มีจ�ำนวนผู้อยู่อาศัย 1-2 คนต่อบ้าน 
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TOD และส่งผลให้เกิดการเดินเท้าเข้าสู่สถานีรถไฟฟ้ามากยิ่งข้ึนซ่ึงจากข้อมูลการใช้ประโยชน์

อาคารในพื้นที่โดยรอบสถานีรถไฟฟ้าอ่อนนุชใน พ.ศ. 2558 สามารถประเมินความหนาแน่นของ

อาคารและหน่วยที่อยู่อาศัยในรัศมี 500 เมตรจากสถานีรถไฟฟ้า โดยพบว่ามีความหนาแน่น 

อาคาร 3.72 หลงัต่อไร่ หากจ�ำแนกตามหน่วยของทีอ่ยูอ่าศยั พบว่ามคีวามหนาแน่น 14.88 หน่วย 

ต่อไร่ และมีความหนาแน่นของประชากรเฉลี่ย 20 คนต่อไร่ ดังตารางที่ 2 

	 เมื่อเปรียบเทียบกับแนวทางก�ำหนดความหนาแน่นที่อยู่อาศัยขั้นต�่ำตามประเภทของ 

TOD ด้วยลักษณะของการใช้ประโยชน์ที่ดินและลักษณะของระบบขนส่งมวลชน ก�ำหนดความ

หนาแน่นต�่ำสุด ของย่านศูนย์กลางเมืองมากกว่า 23.71 หน่วยต่อไร่ และศูนย์กลางชานเมือง 

มากกว่า 19.76 หน่วย/ไร่ (Dittmar and Ohland, 2004) พบว่าพื้นที่โดยรอบสถานีรถไฟฟ้า

อ่อนนุชมีความหนาแน่นของหน่วยที่อยู่อาศัย 14.88 หน่วยต่อไร่ สามารถจัดอยู่ในกลุ่มที่ตั้ง

สถานีในลักษณะของศูนย์กลางชานเมือง สอดคล้องกับลักษณะของท่ีต้ังสถานีในระยะแรกท่ีมี 

ลักษณะที่เป็นศูนย์กลางชานเมืองเนื่องจากเคยเป็นสถานีปลายทางของโครงการรถไฟฟ้าสาย 

สีเขียว อย่างไรก็ตามหากพิจารณาถึงสถานการณ์ปัจจุบันที่มีเป้าหมายให้พื้นที่โดยรอบสถานี

รถไฟฟ้าอ่อนนุชสามารถให้บริการในระดับศูนย์กลางเมือง ความต้องการความหนาแน่นอาคาร

ต�่ำสุดไม่น้อยกว่า 23.71 หน่วยต่อไร่ จ�ำเป็นท่ีต้องมีมาตรการส่งเสริมการพัฒนาท่ีน�ำไปสู่ 

เป้าหมายดังกล่าว 

ตารางที่ 2 ความหนาแน่นของหน่วยที่อยู่อาศัยบริเวณสถานีรถไฟฟ้าอ่อนนุช

การใช้ประโยชน์
อาคาร

จ�ำนวนอาคาร 
(หลัง)

ความหนาแน่น
ของอาคาร/ไร่

จ�ำนวนหน่วย
ความหนาแน่น
ของหน่วยที่อยู่

อาศัย/ไร่ *

ที่อยู่อาศัย 1,164 2.37 7,298 14.88

พาณิชยกรรม 56 0.11 56 0.11

อุตสาหกรรม 34 0.07 34 0.07

การใช้ประโยชน์
แบบผสม/Home 
office

32 0.07 32 0.07

ที่พักอาศัยกึ่ง
อาคารส�ำนักงาน

247 0.51 247 0.51

สิ่งอ�ำนวยความ
สะดวก

155 0.32 155 0.32

อื่นๆ 130 0.27 130 0.27

รวม 1,818 3.72 7,952 16.23

* พื้นที่ในรัศมี 500 เมตร = 490.49 ไร่
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	 	 3.2	 สัดส่วนการใช้ประโยชน์ที่ดินแบบผสมผสาน (Mixed Used)

	 	 	 การพัฒนาพื้นที่ในรูปแบบการใช้ที่ดินแบบผสมผสาน (Mixed Used) เป็น 

รูปแบบของการพัฒนาเมืองที่เน้นการผสมผสานระหว่างการใช้ประโยชน์พื้นที่ในรูปแบบต่างๆ 

ได้แก่ ที่อยู่อาศัย พาณิชยกรรม ส�ำนักงาน สิ่งอ�ำนวยความสะดวกและพื้นที่สันทนาการเข้าด้วย

กันอยางผสมผสาน ผลการประเมินสัดส่วนการใช้ประโยชน์ที่ดินในพื้นที่โดยรอบสถานีรถไฟฟ้า

อ่อนนุชใน พ.ศ. 2558 (ภาพที่ 3) พบว่ามีการใช้ที่ดินประเภทที่อยู่อาศัยสูงที่สุด คิดเป็นร้อยละ  

60.98 โดยแบ่งเป็นประเภทที่อยู่อาศัยร้อยละ 59.73 และที่พักอาศัยกึ่งอาคารส�ำนักงาน 

ร้อยละ 1.25 ในพ้ืนที่บริเวณโดยรอบสถานีรถไฟฟ้าอ่อนนุชมีการใช้ประโยชน์ท่ีดินค่อนข้าง

หลากหลายแต่ขาดพื้นที่ประเภทพื้นที่สีเขียวที่เป็นพื้นที่สาธารณะ นับว่ามีความส�ำคัญต่อการ 

พัฒนาตามแนวคิดของ TOD

ภาพที่ 3 การใช้ประโยชน์ที่ดินบริเวณพื้นที่โดยรอบสถานีรถไฟฟ้าอ่อนนุช

	 เมื่อเปรียบเทียบกับแนวทางก�ำหนดสัดส่วนการใช้ที่ดินตามแนวคิด TOD (Department 

of Infrastructure and Planning, Queensland, 2010 ; Calthorpe and Associate, 

1990) ดังแสดงในตารางที่ 3 พบว่า การใช้ประโยชน์ที่ดินโดยรอบสถานีรถไฟฟ้าอ่อนนุชยังไม่

เป็นไปตามรูปแบบของสัดส่วนการใช้ประโยชน์ท่ีดินแบบผสมผสานท่ีจะสามารถเพิ่มแรงจูงใจ

ในการเข้าไปพักอาศัยในพ้ืนที่และส่งผลให้เกิดกิจกรรมท่ีเข้มข้นและหลายหลากในพื้นท่ีโดย

รอบสถานีได้เท่าที่ควร โดยเฉพาะสัดส่วนพื้นที่พาณิชยกรรมและร้านค้าปลีกที่เป็นปัจจัยส�ำคัญ

ที่ก่อให้เกิดกิจกรรมในพื้นที่
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ตารางที่ 3 สัดส่วนการใช้พื้นที่โดยรอบสถานีรถไฟฟ้าอ่อนนุช

ประเภทการใช้
ประโยชน์ที่ดิน

guide for 
practitioners in 

Queensland

Calthorpe and 
Associate

สัดส่วนการใช้พื้นที่
โดยรอบสถานี

รถไฟฟ้าอ่อนนุช

ที่อยู่อาศัย 
(Residential)

60% 20% - 60% 60.98%

ย่านพาณิชยกรรม 
(Commercial)

25% 10% - 30% 9.52%

อาคารส�ำนักงาน - 20% - 40% 11.52%

ร้านค้าปลีก (Retail) 10% - 1.25%

พื้นที่สาธารณะ 
(Community) 

5% อย่างน้อย 10% 0.00%

	 	 3.3	 การเข้าถึงสถานีและทางเลือกในการสัญจร

	 	 	 เส้นทางคมนาคมหลักที่เชื่อมโยงสถานีรถไฟฟ้ากับพื้นท่ีย่านอื่น ได้แก่ ถนน

สุขุมวิท, ถนนอ่อนนุช (ซอยสุขุมวิท 77) และซอยสุขุมวิท 50 การเข้าถึงสถานีรถไฟฟ้าอ่อนนุช 

สามารถแบ่งรูปแบบการเข้าถึงสถานีรถไฟฟ้าออกเป็น 3 ลักษณะคือ การเดินเท้าเข้าสู่สถานี

โดยตรง ซึ่งส่วนใหญ่เป็นผู้ที่อยู่อาศัยบริเวณโดยรอบสถานีรถไฟฟ้า สามารถเดินเข้าถึงสถานีได้

ในระยะเวลา 5 -15 นาที การเดินทางด้วยรถประจ�ำทางและเดินเท้าจากจุดเปลี่ยนถ่ายสัญจร

เข้าสู่สถานี มีระยะเวลาในการการเดินเท้าประมาณ 5-10 นาที และการเข้าถึงสถานีรถไฟฟ้า

โดยรถจักรยานยนต์รับจ้างหรือรถส่วนบุคคลเป็นวิธีการที่สามารถเข้าใกล้สถานีได้มากที่สุด 

	 	 การวิเคราะห์โครงข่ายเส้นทางการเข้าถึงสถานีรถไฟฟ้าอ่อนนุช แสดงให้เห็นข้อจ�ำกัด 

ของการเชื่อมโยงสถานีกับโหมดการเดินทางอื่นๆ ทั้งในลักษณะของการเชื่อมโยงกับจุดจอดรถ

โดยสารประจ�ำทางและการเข้าถึงโดยการเดินเท้าจากย่านที่อยู่อาศัยโดยรอบ ทั้งนี้เนื่องจาก

ข้อจ�ำกัดของโครงข่ายเส้นทางเท้าที่จ�ำกัดไม่สามารถเข้าถึงสถานที่ต่างๆ ด้วยระยะทางที่ใกล้

ที่สุดได้ การวิเคราะห์โครงข่ายทางเท้าแสดงให้เห็นว่าระยะห่างระหว่างถนนซอย หรือช่วงตึกใน

บริเวณพื้นที่โดยรอบสถานีรถไฟฟ้าส่วนใหญ่มีระยะไกลกว่า 200 เมตร ซึ่งไม่สอดคล้องกับ

หลักหรือแนวคิดในการออกแบบถนนที่ส่งเสริมการเดินเท้าท่ีก�ำหนดให้ระยะห่างช่วงถนนหรือ

ซอยควรอยู่ระหว่าง 90-150 เมตร โดยระยะ 90 เมตรจะช่วยให้การเข้าถึงสถานที่ต่างๆ ด้วย 

การเดินเท้าได้สะดวกมากที่สุด (Treasure Coast Regional Planning Council, 2012)  

การประเมินระยะทางในการเดินเท้าเพ่ือเข้าถึงสถานีจากย่านที่อยู่อาศัยโดยรอบสถานีโดย

ระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ พบว่าระยะทางในการเดินที่ไกลที่สุดคือ 885.75 เมตร และ 

802.95 เมตร ตามล�ำดับ 



79

วารสารสังคมศาสตร์ มหาวิทยาลัยศรีนครินทรวิโรฒ ปีที่ 18 ฉบับเดือนมกราคม-ธันวาคม 2558

	 	 การประเมินสิ่งอ�ำนวยความสะดวกในการสัญจรทางเท้าหรือปัจจัยท่ีต้องพิจารณา

เพื่อสนับสนุนการเดินเท้าเพื่อเข้าสู่สถานี ได้แก่ บาทวิถี ทางข้ามถนน เส้นทางเฉพาะระหว่าง

ย่านกิจกรรมกับสถานี ไฟส่องสว่าง และการจัดภูมิทัศน์ที่ดึงดูดการเดินเท้า บริเวณโดยรอบ

สถานีรถไฟฟ้าอ่อนนุชพบว่ายังมีข้อจ�ำกัดด้านสภาพแวดล้อมที่เหมาะสมต่อการเดินเท้าที่ไม่

สนองตอบต่อแนวคิด TOD 

สรุปและอภิปรายผลการศึกษา

	 ผลการศึกษาแสดงให้เห็นถึงแนวโน้มอิทธิพลของการพัฒนาสถานีรถไฟฟ้าอ่อนนุชต่อ

รูปแบบการเปลี่ยนแปลงการใช้ประโยชน์ที่ดินโดยรอบสถานี ประกอบกับผลกระทบของ

ปัญหาการจราจรและราคาที่ดินที่สูงขึ้นส่งผลให้เกิดการพัฒนารูปแบบของการสร้างอาคารที่อยู่

อาศัยประเภทคอนโดมิเนียม เพื่อตอบสนองความต้องการที่อยู่อาศัยที่ติดกับรถไฟฟ้ามีมากขึ้น  

ผลการศึกษาชี้ให้เห็นว่าโครงการคอนโดมิเนียมส่วนใหญ่จะอยู่ในระยะไม่เกิน 1,000 เมตร  

โดยรอบสถานรีถไฟฟ้าอ่อนนชุและมแีนวโน้มของการเกิดข้ึนของโครงการท่ีอยูภ่ายในรศัม ี500 เมตร 

จากสถานีรถไฟฟ้ามากขึ้น นอกจากนี้พบว่าในพื้นที่โดยรอบสถานีรถไฟฟ้าในระยะ 500 เมตร

มีอัตราการเพิ่มของประชากรและหน่วยที่อยู่อาศัยสูงขึ้นร้อยละ 4.71 และ 4.63 ตามล�ำดับ  

ในขณะที่ประชากรในภาพรวมของเขตวัฒนามีอัตราลดลงประมาณร้อยละ 1 และพบว่ามีการ 

พัฒนาโครงการบ้านแถวหรือทาวน์เฮาส์เพิ่มมากขึ้นในขณะที่สัดส่วนของอาคารที่อยู่อาศัย

ประเภทบ้านเดี่ยวลดลง 

	 ผลการวิเคราะห์ความสอดคล้องของรูปแบบการใช้ที่ดินกับแนวทางการพัฒนาพื้นท่ี 

โดยรอบสถานีขนส่งมวลชน (TOD) แสดงให้เห็นว่าการพัฒนาพื้นที่โดยรอบสถานีรถไฟฟ้าซึ่งอยู่

ภายใต้ข้อก�ำหนดผังเมืองรวมกรุงเทพมหานคร ยังมีความแตกต่างกับเป้าหมายการพัฒนาตาม

แนวคิด TOD ถึงแม้ว่าพื้นที่โดยรอบสถานีรถไฟฟ้าอ่อนนุชถึงแม้จะมีความหนาแน่นของหน่วย

ที่อยู่อาศัยเพิ่มมากขึ้นแต่ก็ยังไม่หนาแน่นพอท่ีจะส่งเสริมให้เกิดการใช้พื้นท่ีตามแนวคิด TOD 

รูปแบบของการใช้ประโยชน์อาคารยังไม่มีการผสมผสานกันแบบ Mixed Used ที่เพียงพอจะ

ให้เกิดการใช้พื้นที่อย่างครอบคลุมในย่าน อีกทั้งยังขาดพื้นที่สีเขียวที่เป็นพื้นที่สาธารณะ ซึ่งไม่

สามารถกระตุ้นให้เกิดกิจกรรมในพื้นที่ได้อย่างเต็มที่ 

	 การประเมินความหนาแน่นของอาคารและประชากรในพื้นท่ีโดยรอบสถานีรถไฟฟ้า

อ่อนนุชชี้ให้เห็นว่า การพัฒนาโดยรอบสถานีที่เกิดขึ้นในปัจจุบันยังมีความหนาแน่นของอาคาร

ที่อยู่อาศัยต�่ำกว่าเกณฑ์การพัฒนาพื้นที่ โดยรอบสถานีรถไฟฟ้าแบบศูนย์กลางเมืองควรม ี
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ความหนาแน่นของอาคารไม่น้อยกว่า 24 หน่วยต่อไร่ (Dittmar and Ohland, 2003) เมื่อ

เปรียบเทียบกับบริเวณพื้นที่โดยรอบสถานีอ่อนนุชมีความหนาแน่นของหน่วยที่อยู่อาศัย 14.88 

หน่วยต่อไร่ สัดส่วนความหนาแน่นของอาคารที่อยู่อาศัยยังไม่เป็นไปตามหลักเกณฑ์ขั้นต�่ำที่จะ

สามารถดึงดูดในเกิดการใช้พื้นที่โดยรอบสถานีรถไฟฟ้าได้เต็มประสิทธิภาพของพื้นท่ีได้ ซ่ึงใน 

ความเป็นไปในปัจจุบนัของพืน้ทีบ่รเิวณน้ีถงึแม้จะมโีครงการประเภทอาคารท่ีอยูอ่าศยัรวมเกดิขึน้ 

แต่เมื่อน�ำหน่วยที่อยู่อาศัยมาเปรียบเทียบกับพื้นท่ีความหนาแน่นของพื้นท่ียังมีความหนาแน่น 

น้อยกว่าเกณฑ์ขั้นต�่ำ  เนื่องด้วยบริเวณนี้ท่ีอยู่อาศัยส่วนใหญ่ที่อยู่มาก่อนที่จะมีการพัฒนา 

โครงการรถไฟฟ้ามลีกัษณะเป็นบ้านเด่ียวทีม่บีรเิวณบ้านค่อนข้างกว้าง อกีทัง้โครงการทีอ่ยูอ่าศยั 

รวมส่วนหนึ่งมีการพัฒนาในระยะที่มากกว่า 500 เมตรโดยรอบสถานีรถไฟฟ้า เนื่องจากราคา

ที่ดินตามแนวเส้นทางรถไฟฟ้าปรับตัวสูงขึ้น และการเดินทางจากพื้นท่ีโดยรอบมายังสถานี

รถไฟฟ้าสามารถเดินทางได้หลายรูปแบบทั้งรถประจ�ำทางที่มีอยู่หลายสาย และรถจักรยานยนต์

รับจ้าง ลักษณะดังกล่าวจึงไม่สอดคล้องกับแนวคิดการพัฒนาแบบ TOD เนื่องจากพื้นที่ในระยะ

การเดินถึงโดยรอบสถานีไม่ได้รับการพัฒนาพื้นที่ให้เป็นพื้นที่ที่อยู่อาศัยที่หนาแน่น 

	 การประเมินสัดส่วนการใช้ที่ดินแบบผสมผสาน  พบว่าสัดส่วนของการใช้ที่ดินเพื่อ 

การอยู่อาศัยและพาณิชยกรรมมีส่วนสัดที่ใกล้เคียงกับหลักการพัฒนาตามแนวคิด TOD ของ 

ผู้เชี่ยวชาญและหลายหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง (Calthorpe and Associate, 1990; Department 

of Infrastructure and Planning, Queensland, 2010; Ewing and Bartholomew, 

2013) อย่างไรก็ตามเมื่อพิจารณาในรายละเอียดจะเห็นได้ว่าพื้นที่พาณิชยกรรมโดยรอบสถานี

รถไฟฟ้าอ่อนนุชส่วนใหญ่มีลักษณะเป็นศูนย์รวมการค้าและห้างสรรพสินค้า ในขณะท่ีสัดส่วน

ของร้านค้าปลีกมีเพียง 1.25 ต�่ำกว่าเกณฑ์มาตรฐานร้อยละ 10 ค่อนข้างมาก นอกจากนี้ยัง 

พบว่าสัดส่วนของอาคารพาณิชย์ ตึกแถวมีแนวโน้มลดลงอย่างต่อเนื่อง การพัฒนาพื้นท่ี 

พาณิชยกรรมในลักษณะดังกล่าวไม่ตอบสนองต่อแนวคิดแบบ TOD ที่มุ่งเน้นให้มีการค้าปลีก

และร้านค้าที่จ�ำเป็นในชีวิตประจ�ำวันในลักษณะของอาคารพาณิชย์ริมถนนซึ่งเชื่อมกันจะก่อให้

เกิดแรงดึงดูดในการเดิน (Calthorpe and Associate, 1990; Dittmar and Ohland, 2003) 

นอกจากน้ี พื้นที่โดยรอบสถานีรถไฟฟ้าอ่อนนุชยังมีความหนาแน่นของท่ีอยู่อาศัยต่อหน่วย 

พืน้ทีไ่ม่ถงึเกณฑ์ทีก่�ำหนดดังกล่าว อกีทัง้พ้ืนทีบ่ริเวณนีม้สีดัส่วนของพืน้ท่ีแหล่งงานค่อนข้างน้อย 

แสดงให้เห็นว่าพื้นที่บริเวณนี้จะเป็นพื้นที่อยู่อาศัยเป็นหลัก และสถานีรถไฟฟ้าอ่อนนุชเองมี

บทบาทเป็นสถานีที่น�ำผู้ที่อาศัยอยู่ในย่านนี้เดินทางเข้าสู่แหล่งงานอื่นๆ 

	 การวิเคราะห์การเข้าถึงสถานีโดยเฉพาะการสัญจรทางเท้าช้ีให้เห็นว่าลักษณะของ

สภาพแวดล้อมของการเดินเท้าเพื่อเข้าสู่สถานีรถไฟฟ้าอ่อนนุชยังไม่เหมาะสมต่อการส่งเสริม

ให้เกิดการเดินเท้าเข้าสู่สถานีมากนัก โดยเฉพาะทางเดินเท้าในซอยต่างๆ ท่ีมีสภาพแวดล้อม
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ที่ไม่เหมาะสมกับการเดิน ทางเท้าไม่ได้ระดับ มีสิ่งกีดขวาง ไหล่ทางไม่ชัดเจน ระบบไฟส่อง 

สว่างไม่เพียงพอ มีการสัญจรไป-มาของรถอยู่ตลอดไม่จูงใจให้เกิดการเดินมากนัก ซึ่งการเข้าถึง 

มายังสถานีในปัจจุบันส่วนใหญ่ยังใช้บริการรถจักรยานยนต์จากในซอยออกมายังสถานี มี

ความสะดวกและรวดเร็วมากกว่าการเดินเท้า สถานการณ์ดังกล่าวอาจนับเป็นข้อจ�ำกัดส�ำคัญ

ประการหนึ่งของการส่งเสริมให้เกิดการสัญจรทางเท้า เนื่องจากบริบทของพื้นที่มีเฉพาะตัวที ่

แตกต่างไปจากประเทศตะวันตกทั้งในแง่ของสภาพภูมิอากาศท่ีร้อนและมีแสงแดดลักษณะซ่ึง

มีผลกระทบต่อความพึงพอใจในการเดินเท้า (วนารัตน์ กรอิสรานุกูลและนวลวรรณ ทวยเจริญ, 

2551) 

	 เส้นทางเท้าที่มีกิจกรรมการค้าปลีกหนาแน่นจะมีเพียงเส้นทางที่เชื่อมระหว่างผู้โดยสาร

ที่เดินทางด้วยรถประจ�ำทางจากซอยอ่อนนุชที่ใช้เส้นทางด้านข้างห้างบิ๊กซี ผ่านซอยสุขุมวิท 

77/1 ตลอดทางเดินจะผ่านย่านการค้าและแผงค้าขายตลอดเส้นทาง และเป็นเส้นทางที่มีการ

เดินเท้าอย่างหนาแน่น อีกทั้งมีทางข้ามแบบทางราบหน้าห้างบิ๊กซี เพื่อเดินเท้าไปยังจุดรับ-ส่ง

รถประจ�ำทางได้ แต่จะมีข้อจ�ำกัดส�ำคัญคือความปลอดภัยในการเดิน เนื่องจากต้องหลบรถยนต์

ส่วนบุคคลและจักรยานยนต์ที่ผ่านไปมาอยู่ตลอดเวลา อีกทั้งยังมีสิ่งกีดขวางทางเดิน ทางข้าม 

ส่วนใหญ่เป็นสะพานลอยขาดทางข้ามในแนวราบ ตลอดจนแสงส่องสว่างในยามค�ำ่คนืไม่เพยีงพอ 

น�ำไปสู่ความรู้สึกไม่ปลอดภัยเป็นปัจจัยส�ำคัญที่ผลกระทบต่อการใช้ทางเท้าของผู้สัญจร Powel 

et al (2003) พบว่าเลือกใช้การเดินเท้ามีความสัมพันธ์กับความรู้สึกปลอดภัย โดยการสัญจร

ทางเท้าจะสูงมากขึ้นหากประชาชนรู้ว่าเส้นทางนั้นมีความปลอดภัย Kallus (2001) ดังนั้น  

การพัฒนาพื้นที่ให้เป็นไปตามแนวคิด TOD ที่สนับสนุนให้เกิดการเดินเท้าในย่านสถานีรถไฟฟ้า

อ่อนนุชจ�ำเป็นต้องให้ความส�ำคัญกับการพัฒนาสภาพแวดล้อมทางเดินเท้าให้มีความเหมาะสม

มากขึ้น รวมถึงการจัดหาสิ่งอ�ำนวยความสะดวกการเดินเท้าที่จ�ำเป็นและการปรับปรุงภูมิทัศน์ 

ชุมชนเมืองให้มีความเหมาะสมสวยงาม

เอกสารอ้างอิง

ภาวิณี เอี่ยมตระกูล. (ม.ป.ป.). การวางแผนเมืองและการพัฒนาระบบคมนาคมขนส่ง. 

	 กรุงเทพฯ:มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์.

ศูนย์ออกแบบและพัฒนาเมือง. (ม.ป.ป.).  เครื่องมือและนวัตกรรมการฟื้นฟูเมืองด้าน

	 กฎหมายและข้อบัญญัติ. สืบค้นเมื่อวันที่ 1 ม.ค. 2558, จาก 

	 http://www.uddc.net/th/node/232



วารสารสังคมศาสตร์ มหาวิทยาลัยศรีนครินทรวิโรฒ ปีที่ 18 ฉบับเดือนมกราคม-ธันวาคม 2558

82

Cervero, R. (1998). The Transit Metropolis. Island Press. 

Crawford, J. H. (2000). Car free Cities. International book, The Netherland.

Dittmar, H. and Ohland, G. (2004). The New Transit Town: Best Practices In 

	 Transit-Oriented Development. Island Press. USA. Treasure Coast 

	 Regional Planning Council (2012) Florida TOD Guidebook. Florida 

	 Department of Transportation, Florida, USA.

Dover, V. and Massengale, J. (2014). Street Design. John Wiley & Son, Inc. 

	 New Jersey.

Kallus, R (2001). From Abstract to Concrete: Subjective Reading of Urban Space. 

	 Journal of Urban Design, Vol. 6, No. 2, 129±150.

Konisranukul, W. and Tuaycharoen, N. (2008) Effects of Landscape Factors 

	 on Preference to Walkway. CDAST 2008. International Conference 

	 Proceeding, Phitsanulok, Thailand

Powell, K., Martin, L., Chowdhury, P. (2003). Places to walk: convenience 

	 and regular physical activity. American Journal of Public Health 93, 

	 1519–1521.

Queensland. Department of Infrastructure and Planning. Growth Management 

Queensland. (2010). Transit Oriented Development Guide: Guide for 

	 Practitioners in Queensland. Queensland. Queensland. Department 

	 of Infrastructure and Planning. Growth Management Queensland

Sustainable Cities Institute. (2015). Transit- Oriented Development (TOD). 

	 Retrieved January 28, 2015, from http://www.sustainablecitiesinstitute.org

Transportation Research Board. (2008). TCRP REPORT 128 : Effects of TOD 

	 on Housing, Parking, and Travel. [Online]. Available : 

	 http://onlinepubs.trb.org/onlinepubs/tcrp/tcrp_rpt_128.pdf 

Village of Caledonia. (2013). Mixed Use Developments – The Basics. 

	 Retrieved December 15, 2014, from http://www.caledoniawi.com


