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บทคัดย่อ

	 การพฒันาการใชป้ระโยชนพ์ืน้ทีบ่รเิวณรอบสถานใีหเ้อือ้ตอ่การเดนิทางโดยระบบขนสง่สาธารณะ (Transit Oriented 

Development) ถือเป็นหนึ่งในแนวทางสำ�คัญในการวางแผนเมืองเพื่อการพัฒนาอย่างยั่งยืน อนึ่งความสำ�เร็จของการ
ประยุกต์ใช้แนวคิดในพื้นที่เมืองจำ�เป็นต้องได้รับการควบคุมและบังคับใช้ตามกรอบนโยบายให้สอดคล้องกันในทุกระดับ 
เพื่อตอบสนองต่อความต้องการของผู้อยู่อาศัยและผู้ที่เกี่ยวข้องภายใต้เขตวางผังในพื้นที่  งานวิจัยนี้มีวัตถุประสงค์เพื่อ 
1) วิเคราะห์กรอบการพัฒนาพื้นที่บริเวณรอบสถานีขนส่งมวลชนระบบรางตามนโยบายการพัฒนาระดับภาค ระดับเมือง 
และระดับท้องถิ่น 2) ประเมินความพร้อมและศักยภาพของนโยบายและหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง 3) เสนอแนะแนวทางในการ
กำ�หนดกรอบนโยบายการพัฒนาพื้นที่บริเวณรอบสถานีขนส่งมวลชนระบบราง  โดยจากการสอบถามทัศนคติต่อ
การดำ�เนินการตามกรอบนโยบายการพัฒนาพื้นที่บริเวณรอบสถานีประกอบกับการพิจารณาด้านประสิทธิภาพ ความเป็น
ไปได้ ความสนใจ และความพร้อมในการนำ�นโยบายไปปรับใช้ สามารถสังเคราะห์ข้อเสนอแนะเชิงนโยบาย 5 มิติการ
พัฒนา อันประกอบด้วย 1) ด้านกรอบนโยบาย 2) ด้านการพัฒนาเชิงพื้นที่ 3) ด้านการพัฒนาระบบคมนาคม 4) ด้านการ
พัฒนาเศรษฐกิจสร้างสรรค์ 5) ด้านการพัฒนาที่อยู่อาศัยและพื้นที่สาธารณะ ทั้งนี้ จากการศึกษายังพบช่องว่างในการ
ดำ�เนินการประยุกต์ใช้นโยบายสู่การปฏิบัติ อันมีสาเหตุจากความไม่สอดคล้องของขอบเขตการดำ�เนินการในแต่ละ
ภาคส่วน อีกทั้งยังขาดการพิจารณาถึงนโยบายสนับสนุนต่าง ๆ อันประกอบด้วย  กรอบนโยบายของการพัฒนาทาง
ดา้นเศรษฐกจิเชงิพืน้ทีแ่ละนโยบายในการกำ�หนดกรอบการพฒันาในระดบัพืน้ทีห่รอืบรเิวณสถานโีดยรอบ สง่ผลใหล้กัษณะ
การพัฒนาพื้นที่รอบสถานีขนส่งมวลชนในปัจจุบันมิใช่การกำ�หนดกรอบการพัฒนาแต่เป็นการพัฒนาตามการเปลี่ยนแปลง
ของตลาด ซึ่งไม่สามารถชี้นำ�สู่การพัฒนาเมืองอย่างยั่งยืนได้ 

คำ�สำ�คัญ
กรอบนโยบาย 
การมีส่วนร่วมของทุกภาคส่วน 
การพัฒนาพื้นที่บริเวณรอบสถานีขนส่งมวลชนระบบราง 
การพัฒนาเมืองอย่างยั่งยืน 
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Abstract

	 Transit-Oriented Development (TOD) is the key guidelines of urban planning for sustainable development. 

Incidentally, the success of applying this concept needs to be regulated and enforced in accordance with the 

policy framework at all levels of implementation. The research objectives consisting three goals; (1) to analyze 

TOD policy framework in regional, urban and local level; (2) to define potential of policy implementation, 

readiness and constrains relating to implementation authorities; and (3) to suggest TOD policy framework which 

is practical to local competency for development. Thus, from attitude surveying with consideration of efficiency, 

availability, interest, and readiness to deploy policy the policy recommendations can synthesize as 5 dimensions 

of development including; (1) policy framework; (2) spatial development; (3) transportation development; 

(4) creative economy development; and (5) Residential and public. In addition the research findings, revealed 

some gaps to adopt policy framework through practiced due to inconsistencies in the scope of each sector 

and lack of consideration on policies support, comprise of (1) policy framework for spatial economic development 

and (2) policy frameworks to apply on Transit-Oriented Development. Resulting in the characteristic of Transit-

Oriented Development in the current situation which could not achieve in the determining of the development 

from policy framework. Finally, it was obviously seen that the proximity area of transit station was developed 

and driven on the environment of market mechanism which could not guide urban development to be sustainable 

growth.

Keyword

Policy Framework

Public Participation
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1. ที่มาและความสำ�คัญของปัญหา

	 การพัฒนาอย่างยั่งยืน (sustainability develop-

ment) ถือเป็นประเด็นที่ถูกหยิบยกมาพูดถึงในการ
วางแผนเมืองอยู่เสมอ ด้วยการเป็นแนวคิดที่น่าสนใจที่มี
ประเด็นที่เกี่ยวข้องกับการลดการใช้พลังงาน การสร้าง
โอกาสการใช้พลังงานทางเลือก การสงวนรักษาพลังงาน 
การรกัษาสภาพแวดลอ้มและธรรมชาตคิวบคูก่บัการพฒันา
ทางกายภาพ และการสร้างความเท่าเทียมกันในสังคม จะ
เห็นได้ว่า การพัฒนาอย่างยั่งยืนนั้นเป็นการพัฒนาใน
ระยะยาว (long-term planning) ที่มุ่งเน้นการบริหาร
ทรัพยากร (resource management) เป็นหลัก ซึ่ง
สอดคล้องกับหลักการพัฒนาผังเมืองอันมีเจตนารมณ์เพื่อ
ให้เกิดแนวทางของการพัฒนาพื้นที่ที่สอดคล้องกับกรอบ
นโยบายการพัฒนา ความต้องการของผู้อยู่อาศัยและผู้ที่
เกี่ยวข้องกับเขตวางผัง โดยอาศัยองค์ความรู้ทางด้าน
ผังเมืองประกอบกับการมีส่วนร่วมของทุกภาคส่วนในการ
กำ�หนดกรอบนโยบายการพัฒนา เพื่อชี้นำ�การดำ�เนินงาน
ของแผนงานและโครงการในระดับต่าง ๆ  อย่างไรก็ตาม 
การอพยพย้ายถิ่นฐานเข้าสู่เมืองในปัจจุบันส่งให้เกิดการ
พัฒนาเมืองอย่างรวดเร็วจนกลายเป็นปัญหาสำ�คัญในการ
กำ�หนดกรอบนโยบายการพัฒนา การกำ�หนดทิศทางของ
กรอบนโยบายที่ไม่สัมพันธ์กับสภาพพื้นที่ ส่งผลให้การ
พัฒนาไม่เป็นไปในทิศทางเดียวกันและขาดความสัมพันธ์
อย่างเป็นองค์รวม ประกอบแผนพัฒนาโครงการต่าง ๆ ที่
มไิดก้ำ�หนดใหส้อดคลอ้งกบักรอบนโยบายของทอ้งทีบ่งัคบั
ใช้ของผังเมือง (implementation area) และการอาศัยช่อง
ว่างทางกฎหมายระหว่างกฎกระทรวงผังเมืองรวมที่ใช้
บังคับพื้นที่นั้นหมดอายุยังส่งผลกระทบด้านลบและลด
ประสิทธิภาพการบังคับใช้ข้อกำ�หนดทางผังเมืองนั้น ๆ 
ด้วย  การกำ�หนดแนวทางการใช้ประโยชน์ที่ดินทาง
ผงัเมอืงจงึกลายเปน็การวางแนวทางการพฒันาตามสภาพ
เพื่อรักษาสภาพเดิมหรือป้องกันมิให้ปัญหาลุกลามไปยัง
พื้นที่อื่นแทนการกำ�หนดแนวทางการใช้ประโยชน์ที่ดิน
ตอบรับการพัฒนาตามกรอบนโยบายอย่างที่ควรเป็น จึง
เกิดเป็นช่องว่างระหว่างแนวคิดการพัฒนาในระดับต่าง ๆ  
	 การสนับสนุนให้ทุกภาคส่วนเข้ามามีส่วนร่วมใน
การกำ�หนดกรอบนโยบายการพัฒนาในทุกระดับ ตั้งแต่
ระดับแผนระดับชาติ ระดับภาค ระดับจังหวัด และระดับ
ทอ้งถิน่ จะกอ่ใหเ้กดิการพฒันาทีส่มัพนัธแ์ละสอดคลอ้งกนั
อย่างเป็นองค์รวมได้ ทั้งยังสามารถใช้กรอบนโยบายและ
ข้อกำ�หนดทางผังเมืองเป็นเครื่องมือในการสร้างความ

เข้าใจเชิงประจักษ์แก่สังคมและชี้แนะแนวทางการพัฒนา
ที่เหมาะสมในแต่ละพื้นที่ได้อีกด้วย  เช่นเดียวกันกับการ
กำ�หนดการใช้ประโยชน์ที่ดินรอบโครงการขนส่งมวลชน
ประเภทราง (Transit Oriented Development: TOD) ซึ่ง
เป็นแนวทางการพัฒนาหนึ่งที่สำ�คัญและควรดำ�เนินการ
อย่างเร่งด่วน เนื่องด้วยการพัฒนาดังกล่าวสามารถลดการ
สูญเสียงบประมาณในการนำ�เข้าพลังงานและลดการสร้าง
มลภาวะในพื้นที่เมืองได้ (Malaitham, 2011) จึงส่งผล
ให้การกำ�หนดการใช้ประโยชน์ที่ดินรอบพื้นที่โครงการ
ขนส่งระบบรางนี้ เป็นหนึ่งในยุทธศาสตร์การพัฒนาระดับ
ประเทศและถูกบรรจุไว้ในแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคม
แห่งชาติตั้งแต่ฉบับที่ 11 - 12 อันจัดทำ�โดยสำ�นักงานคณะ
กรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ (สศช.) 
และกระทรวงคมนาคม ซึ่งสะท้อนเจตนารมณ์การพัฒนา
ระบบขนส่งทางรางภายใต้แนวคิดการพัฒนาโลจิสติกส์ 
โดยมีเป้าประสงค์เพื่อ (1) ปรับเปลี่ยนรูปแบบการขนส่ง
จากถนนสู่ระบบราง (2) พัฒนาระบบขนส่งมวลชนใน
กรุงเทพมหานคร (3) สร้างรถไฟความเร็วสูงเชื่อมระหว่าง
กรุงเทพมหานครและเมืองหลัก (4) พัฒนาระบบขนส่ง
ทางน้ำ� และ (5) พัฒนาด่านการค้าชายแดน (Termpitta-

yapaisith, 2013) ทั้งนี้ แนวคิดการพัฒนาพื้นที่รอบ
โครงการขนส่งมวลชนประเภทราง (Transit Oriented 

Development: TOD) นัน้ มุง่เนน้การพฒันาพืน้ทีร่อบสถานี
ขนสง่ใหม้กีารพฒันาเมอืงทีก่ระชบั มกีารใชป้ระโยชนท์ีด่นิ
อย่างหลากหลาย มีการใช้งานอย่างหนาแน่น และเน้นให้
ประชาชนทุกคนสามารถเข้าถึงการใช้งานในพื้นที่หรือเข้า
ร่ วมลงทุนได้อย่ าง เสมอภาค (P rase r t subpak i j 

(Garshasbi), 2014, pp. 1-16)  โดยคำ�นึงถึงคุณประโยชน์
ที่ได้จากการพัฒนาในเชิงสังคม เศรษฐกิจ และสิ่งแวดล้อม 
ซึ่งนอกเหนือจากการวางแผนเชิงกายภาพแล้ว ยังต้อง
คำ�นึงถึงการวางกรอบนโยบายเพื่อเสริมสร้างประสิทธิการ
พัฒนาพื้นที่รอบโครงการการพัฒนาพื้นที่รอบสถานขนส่ง
มวลชนระบบรางให้เกิดประโยชน์สูงสุดและเติบโตอย่าง
เป็นระบบ (Bunyapravitra, 2013) หากแต่การกำ�หนด
แนวทางการพฒันาเชงินโยบายในปจัจบุนัในระดบัประเทศ
และภูมิภาคกลับสามารถสะท้อนออกมาสู่การพัฒนาเชิง
พืน้ทีไ่ดเ้นือ่งดว้ยปญัหาชอ่งวา่งระหวา่งการบงัคบัและปรบั
ใช้ในระดับท้องถิ่น
	 แนวคิดการพัฒนาเมืองและการพัฒนาพื้นที่รอบ
สถานีขนส่งมวลชน (Transit-Oriented Development) 

จึงถือเป็นกลยุทธ์การพัฒนารูปแบบหนึ่งที่ใช้ระบบขนส่ง
มวลชนเป็นแกนนำ�การพัฒนา ด้วยความท้าทายจากผล
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พวงการพัฒนาในยุคก่อนหน้าที่ไม่สามารถตอบสนองต่อ
ความต้องการที่หลากหลายในปัจจุบันได้ การบูรณาการ
การพัฒนาร่วมกันเพื่อหาทางออกสู่การพัฒนาอย่างยั่งยืน
จึงเป็นคำ�ตอบ  อย่างไรก็ตาม ทุกการพัฒนาเชิงพื้นที่ถูก
กำ�หนดและควบคุมโดยนโยบายในหลากหลายระดับการ
บังคับใช้ ตั้งแต่แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ 
แผนพัฒนาระดับภูมิภาค แผนพัฒนาระดับจังหวัด หรือ
แผนพัฒนาระดับท้องถิ่น ส่งผลให้การพัฒนาเชิงพื้นที่
ซึ่งเป็นการพัฒนาที่ดำ�เนินการโดยท้องถิ่นหรือผู้มีส่วน
เกี่ยวข้องในระดับล่างและเป็นผลมาจากการกำ�หนด
แนวทางการพัฒนาจากภาครัฐในระดับบน (top-down 

approach) กรอบนโยบายจึงเป็นกลไกผลักดันการการ
วางแผนพัฒนาเชิงกายภาพและการกำ�หนดรูปแบบกลไก
การพัฒนา อันประกอบด้วย การประสานองค์กร การผลักดัน
การพัฒนา การประสานผลประโยชน์ หรือการศึกษา
แนวทางการพัฒนารูปแบบใหม่ภายใต้กรอบการพัฒนา
พื้นที่รอบสถานีขนส่งมวลชน ซึ่งเป็นกลไกการขับเคลื่อน
นโยบายให้เกิดเป็นรูปธรรมและถือเป็นสิ่งสำ�คัญในการ
สร้างการพัฒนาอย่างยั่งยืนให้เกิดขึ้นจริง  งานวิจัยจึงมี
วัตถุประสงค์เพื่อ (1) วิเคราะห์กรอบการพัฒนาพื้นที่
บรเิวณรอบสถานขีนสง่มวลชนระบบรางตามนโยบายระดบั
ภาค ระดับเมือง และระดับท้องถิ่น เพื่อหาความเชื่อมโยง
ของการบังคับใช้ (2) ประเมินศักยภาพและความพร้อม
ของนโยบาย ตลอดจนหนว่ยงานทีเ่กีย่วขอ้งในการกำ�หนด
นโยบายสนับสนุนการพัฒนาพื้นที่รอบสถานีขนส่งมวลชน
ระบบราง และ (3) เสนอแนะแนวทางในการกำ�หนดกรอบ
นโยบายการพัฒนาพื้นที่บริเวณรอบสถานีขนส่งมวลชน
ระบบราง เพื่อให้เกิดการพัฒนาเต็มประสิทธิภาพในพื้นที่
พัฒนาโครงการพัฒนาขนส่งมวลชนระบบรางอย่างยั่งยืน

2.	ทฤษฎีและงานวิจัยที่เกี่ยวข้องกับนโยบายการ
	 พัฒนาพ้ืนท่ีบริเวณรอบสถานีขนส่งมวลชนระบบราง

2.1	แนวคิดและทฤษฎีในการพัฒนาเมืองและระบบ
	 ขนส่งมวลชน
	 การพัฒนาพื้นที่บริเวณรอบสถานีขนส่งมวลชน
สร้างประโยชน์ทั้งทางตรงและทางอ้อมแก่พื้นที่ในหลาก
หลายมิติ อันได้แก่ ผลประโยชน์ทางเศรษฐกิจ ทางสังคม 
ทางสิ่งแวดล้อม ไปจนถึงการยกระดับคุณภาพชีวิตของ
ประชาชนตั้งแต่ระดับพื้นที่รอบสถานีขนส่งและระดับ
ภูมิภาค  การพัฒนาพื้นที่ให้มีศักยภาพทางเศรษฐกิจและ
การเดินทาง ส่งผลให้มูลค่าและผลลัพธ์ทางเศรษฐกิจ

สามารถจัดเก็บได้โดยตรงจากเงินออมของผู้อยู่อาศัย 
ระดับครัวเรือน ระดับภูมิภาค และระดับรัฐ  นอกจากนี้ ยัง
ก่อให้เกิดทางเลือกการเดินทางหรือสัญจร ความสามารถ
ในการเขา้ถงึและเกดิสขุภาวะทีด่ ีมลูคา่ทางเศรษฐกจิทีเ่ปน็
ประโยชน์ต่อทั้งรัฐบาลท้องถิ่น ผู้ให้บริการระบบโครงสร้าง
พื้นฐาน นักพัฒนาอสังหาริมทรัพย์ ตลอดจนแรงงานใน
ภาคอุตสาหกรรม หรือแม้กระทั่งการเกิดความหลากหลาย
ของแหล่งที่อยู่อาศัยและพาณิชยกรรม อันก่อให้เกิดการ
เปลี่ยนแปลงด้านการใช้ประโยชน์ที่ดินในระดับภูมิภาค 
การพัฒนาพื้นที่บริเวณรอบสถานีขนส่งมวลชนจึงเป็น
กลยุทธ์ในการพัฒนาเมืองอันก่อให้เกิดผลประโยชน์ต่อ
สังคมอย่างยั่งยืน
2.1.1	 แนวคิดการพัฒนาพื้นที่รอบสถานีขนส่งมวลชน 
	 (Transit-Oriented Development: TOD) 

	 แนวคิดการวางแผนเพื่อพัฒนาพื้นที่บริเวณรอบ
สถานีขนส่งมวลชน (Transit-Oriented Development: 

TOD) นั้น เป็นแนวคิดที่มุ่งเน้นให้ผู้มีระดับรายได้แตกต่าง
กันสามารถเดินทาง สามารถอยู่อาศัยหรือมีโอกาสในการ
อยู่อาศัย รวมถึงสามารถใช้ประโยชน์พื้นที่ได้อย่างสะดวก
สบาย และมีโอกาสเข้าถึงพื้นที่อย่างเท่าเทียมเหมาะสม 
มุ่งเน้นการสนับสนุนการเดินทางด้วยระบบขนส่งมวลชน
มากกว่าการเดินทางด้วยยานพาหนะส่วนบุคคล (Belzer 

& Poticha, 2009, pp. 4 - 6) โดยสามารถจำ�แนกหลักการ
การพัฒนาออกเป็น 10 ด้านหลัก ดังนี้
	 (1) กำ�หนดที่ตั้งสถานีในพื้นที่ที่มีศักยภาพในการ
ดึงดูดปริมาณการสัญจรและการพัฒนาสูง 
	 (2) กำ�หนดพื้นที่พัฒนา (ประมาณ 0.5 ไมล์ หรือ
ประมาณเท่ากับ 800 เมตร) รอบสถานีขนส่งมวลชนให้
เป็นพื้นที่ที่มีความหนาแน่นสูง มีการใช้ประโยชน์อาคาร
แบบผสมผสาน และส่งเสริมการเดินทางด้วยเท้า 
	 (3) สรา้งระยะทีก่ำ�หนดใหเ้กดิการพฒันาอยา่งหนา
แน่นติดกับพื้นที่บริเวณย่านชุมชน 
	 (4) ดำ�เนินการออกแบบสถานีขนส่งที่เอื้อต่อเดิน
ทางเข้าถึงด้วยการเดินเท้าได้อย่างไม่ติดขัด 
	 (5) สร้างพื้นที่เปิดโล่ง (plaza) ในพื้นที่ด้านหนึ่ง
ของตัวสถานี 
	 (6) กำ�หนดให้มีถนนที่มีร้านค้าและร้านอาหารให้
เชื่อมต่อกับสถานีขนส่งมวลชน 
	 (7) ลดปริมาณหรือจำ�นวนของที่จอดรถยนต์ 
	 (8) ส่งเสริมการสร้างการเชื่อมต่อรูปแบบการ
คมนาคมที่หลากหลาย เพื่อให้มีการเดินทางอย่างสะดวก 
รวดเร็ว และสะดวกสบาย 
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	 (9) ส่งเสริมการใช้จักรยาน สร้างโครงข่ายทาง
จักรยาน หรือพื้นที่จอดจักรยานขนาดใหญ่ 
	 (10) ใช้สถานีขนส่งเป็นตัวกระตุ้นให้เกิดการพัฒนาใหม่ 
โดยใช้การสร้างพื้นที่ (placemaking) รอบสถานี
2.1.2	 ลักษณะเมืองและการพัฒนาพื้นที่รอบสถานีขนส่ง
	 มวลชน
	 เนื่องด้วยความหลากหลายของบริบทพื้นที่จึง
จำ�เป็นต้องมีการวิเคราะห์และจำ�แนกรูปแบบการพัฒนา
พื้นที่บริเวณรอบสถานีขนส่งมวลชน ร่วมกับบริบทเมือง 
เพื่อให้เกิดการพัฒนาที่เหมาะสมกับบริบทพื้นที่นั้น ๆ 
(Yake, 2012) โดยสามารถจำ�แนกพื้นที่ตามประเภทการ
ใช้ประโยชน์ที่ดิน ขนาดที่ดิน ระดับการให้บริการ และการ
เชือ่มตอ่ในระดบัภมูภิาคไดด้งันี ้(City of Winnipeg, 2016)

	 (1) พื้นที่ศูนย์กลางเมือง (urban core) เป็นพื้นที่ที่
มีความหนาแน่นและความหลากหลายในประเภทกิจกรรม
ที่ในพื้นที่การพัฒนารอบสถานีขนส่งมวลชนสูงสุด 
	 (2) พื้นที่ชุมชนเมืองระดับละแวกบ้าน (urban 

neighborhood) เป็นพื้นที่ที่มีลักษณะการพัฒนาที่คล้าย
กับพื้นที่ศูนย์กลางเมือง และเป็นพื้นที่ต่อเนื่องกับพื้นที่
ศูนย์กลางเมืองที่มีความหนาแน่นต่ำ�กว่า 
	 (3) พื้นที่ศูนย์กลางชุมชนหนาแน่นสูง (town 

centre-high density) เป็นพื้นที่ที่มีลักษณะเป็นพื้นที่
เปลี่ยนผ่าน (transition) ระหว่างพื้นที่ศูนย์กลางเมืองกับ
ที่ชุมชนระดับละแวกบ้านหนาแน่นต่ำ�
	 (4) พื้นที่ชุมชนละแวกบ้านหนาแน่นปานกลาง 
(neighborhood-medium density) โดยส่วนใหญ่เป็นพื้นที่
เพื่อการอยู่อาศัย แต่มีบางพื้นที่เป็นร้านค้าหรือย่าน
สำ�นักงานขนาดเล็ก มีลักษณะของชุมชนชานเมืองที่มี
ความหนาแนน่นอ้ยและการเปลีย่นแปลงจากการเปน็พืน้ที่
เปลี่ยนผ่าน (transition) เป็นพื้นที่ที่มีลักษณะการเดินทาง
ด้วยยานพาหนะส่วนบุคคลมากกว่าระบบขนส่งมวลชน
	 (5) พื้นที่ชุมชน (neighborhood-low density) เป็น
พื้นที่ที่อยู่อาศัยที่อยู่นอกเขตอิทธิพลของพื้นที่ให้บริการ
ระบบขนสง่ภายใตก้ารพฒันาพืน้ทีร่อบสถานขีนสง่มวลชน 
โดยมลีกัษณะของการเดนิทางทีต่อ้งพึง่พายานพาหนะเปน็
หลัก โดยมีลักษณะการใช้พื้นที่คล้ายกับพื้นที่ชุมชน
ชานเมือง
	 (6) พื้นที่ตามแนวแกนเดินทาง (high frequency 
transit corridor) การพัฒนาพื้นที่ในลักษณะนี้เน้นการ
พฒันาตามแนวแกนเสน้ทางคมนาคมมากกวา่ทีก่ารพฒันา
ให้แผ่ขยายจากศูนย์กลางสถานีขนส่งมวลชน เป็นพื้นที่ที่

มีความหนาแน่นของการใช้ประโยชนที่ดินอยู่ประชิดกับ
แนวเส้นทางคมนาคม  
		  นอกจากนี้ ยังสามารถพิจารณาได้จากลักษณะ
กิจกรรมหรือความสามารถทางเศรษฐกิจ (Performance-

Based TOD) ซึ่งจำ�เป็นต้องมีการรวบรวมข้อมูลอย่างต่อ
เนื่องเพื่อพิจารณาถึงความสามารถในการพัฒนา และ
พิจารณาเปรียบเทียบระหว่างแนวทางการพัฒนาที่ได้
กำ�หนดไวก้บัสภาพความเปน็จรงิของการพฒันานัน้ ๆ  โดย
พจิารณาลกัษณะการใชง้านจากการวดัระยะทางในการเดนิ
ทาง (Vehicle Miles Traveled: VMT) ภายใต้รูปแบบของ
การพัฒนาพื้นที่ 3 ลักษณะ ได้แก่ (1) ที่ดินที่เน้นด้าน
การอยู่อาศัยเป็นหลัก (2) ที่ดินที่มีความผสมสาน และ 
(3) ที่ดินที่เน้นการเป็นแหล่งจ้างงานเป็นหลัก โดยวัดจาก
ระยะการเดินทางในครัวเรือนและประเภทการอยู่อาศัย
จำ�แนกรายพื้นที่ ระยะทางในการเดินทางด้วยยานพาหนะ
ที่สูงจึงสะท้อนถึงความสามารถในการสัญจรทางเท้าที่ต่ำ� 
(Center for Transit-Oriented Development [CTOD], 

2010, p. 11)  ทั้งนี้ ความหลากหลายของเมืองยังส่งผลต่อ
รูปแบบการพัฒนาพื้นที่รอบสถานีให้เหมาะสมกับบริบท
เมอืง สง่ผลตอ่รปูแบบกจิกรรมและการออกแบบการพฒันา
ให้ตอบสนองแก่กิจกรรมเมืองที่แตกต่างกันไป โดยมีราย
ละเอียดดังตารางที่ 1 	
	 ทั้งนี้ การกำ�หนดแนวทางการพัฒนารอบสถานี
ขนส่งมวลชนยังต้องพิจารณาถึงการบริการในระดับ
ภูมิภาค (regional level) ขนาดของพื้นที่ (scale of place) 
รปูแบบหรอืเทคโนโลยขีองการขนสง่ (transit technology) 
ความหนานแน่นและความเข้มข้นของการพัฒนา (density 
and intensity) รวมถึงความหลากหลายของการใช้
ประโยชน์ที่ดิน (mix of uses) จากการจำ�แนกลักษณะการ
พฒันาพืน้ทีร่อบสถานขีอง Department of transportation, 

State of Florida สามารถจำ�แนกลักษณะพื้นที่ออกเป็น 
3 ประเภทหลัก ได้แก่ (1) ศูนย์กลางการพัฒนาระดับภาค 
(regional center) (2) ศูนย์กลางระดับชุมชน (community 

center) และ (3) ศูนย์กลางระดับละแวกบ้าน (neigh-

borhood center) และสามารถจำ�แนกลักษณะการเดิน
ทางออกเป็น 3 ลักษณะ ได้แก่ (1) การเดินทางด้วยรถไฟ 
(heavy rail) (2) รถไฟรางเบาหรือรถไฟชานเมือง 
(commuter/light rail transit) และ (3) การขนส่งด้วยรถ
ประจำ�ทางด่วน (bus rapid transit/bus) (Department of 

transportation, State of Florida)
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ตารางที่ 1 การจำ�แนกประเภทของการออกแบบพื้นที่รอบสถานีขนส่งมวลชนระบบราง (Classification of the design of the area around 

the station mass transit system.)

ประเภทของ 
TOD

ประเภทของการใช้
ประโยชน์ที่ดิน

รูปแบบของที่พัก
อาศัย

รูปแบบของพานิชยกรรม
และการจ้างงาน

ขนาดที่
เหมาะสม ประเภทของการต่อเชื่อม

เมืองหลวง

อาคารสำ�นักงาน, 
ร้านค้า, ที่พักอาศัย, 
แหล่งบันเทิง และ
พื้นที่สาธารณะ

ครอบครัวใหญ่ 
และ Loft house

สำ�นักงานที่มีมูลค่าสูงและ
แหล่งพาณิชยกรรม

มากกว่า 
5 ชั้น

ศูนย์กลางระบบการ
คมนาคมขนส่งอันเป็นจุด
หมายของการเดินทางใน
ระดับที่มีระบบขนส่งระบบ

รองคุณภาพสูง

ศูนย์กลาง
เมืองหลัก

อาคารสำ�นักงาน, 
ร้านค้า, ที่พักอาศัย, 

แหล่งบันเทิง

ครอบครัวใหญ่ 
และทาวน์โฮม

เน้นการสร้างพื้นที่จ้างงานที่
มีขนาดกว่า 50,000 ตร. ฟุต 
เพื่อการพัฒนาเป็นร้านค้า 
หรือมีอาคารสำ�นักงานกว่า 

250,000 แห่ง

มากกว่า 
5 ชั้น

ศูนย์กลางรองของการเดิน
ทางในภูมิภาค ซึ่งมีอาคาร
จอดแล้วจรและโครงข่าย
การสัญจรในระดับย่านที่

เน้นการให้มีระบบขนส่งให้
บริการระดับย่านศูนย์กลางเมือง อาคารสำ�นักงาน, 

ร้านค้า, ที่พักอาศัย 
ครอบครัวใหญ่ 
และทาวน์โฮม

สำ�นักงานน้อยกว่า 25,000 
ตร. ฟุต หรือมีร้านค้า

มากกว่า 50,000 ตร. ฟุต

มากกว่า 
3 ชั้น

เมืองระดับ
ย่านชุมชน

ที่พักอาศัย, ร้านค้า
ระดับชุมชน ครอบครัวใหญ่ 

ทาวน์โฮม, และ
อาคารที่พักอาศัย

ขนาดเล็ก 
(ครอบครัวเดี่ยว)

ร้านค้าที่ให้บริการความ
ต้องการในท้องถิ่นที่มีขนาด

ไม่เกิน 50,000 ตร. ฟุต ความสูง
ระหว่าง
2-7 ชั้น

สถานีขนถ่ายผู้เดินทางเข้าสู่
ตัวเมือง มีที่จอดรถขนาด
ใหญ่และรถประจำ�ทาง

ศูนย์กลางระดับ
ชุมชน

อาคารสำ�นักงาน, 
ร้านค้า, ที่พักอาศัย

สามารถเดินทางเข้าถึง
สถานีได้ด้วยการเดิน มีที่
จอดรถยนต์ขนาดเล็ก และ
อาจมีระบบรถประจำ�ทาง

ถนนสายหลัก พักอาศัย, ร้านค้า
ชุมชน ครอบครัวใหญ่

การใช้วิธีการเติมให้เต็ม 
(Infill) ด้วยอาคารประเภท

ร้านค้า

เน้นการเดินเพื่อเข้าสู่สถานี 
มีรถประจำ�ทางระหว่างย่าน 

และไม่มีที่จอดรถยนต์

สถานี
มหาวิทยาลัย
หรืออื่น ๆ

มหาวิทยาลัย, สิ่ง
อำ�นวยความสะดวก

ด้านกีฬา

ครอบครัวใหญ่ 
(จำ�นวนน้อย)

การจำ�กัดจำ�นวนสำ�นักงาน
หรือร้านค้า หลากหลาย

เน้นการใช้งานในช่วงระยะ
เวลาเฉพาะ และมีที่จอดรถ

ขนาดใหญ่รองรับ

ที่มา: Yake, 2012

2.2	ปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อความสำ�เร็จในการพัฒนา 
	 ระบบขนส่งมวลชนระบบราง
2.2.1 ปัจจัยตัวชี้วัดความสำ�เร็จในการพัฒนา
	 ผลจากการศึกษาของ Renne และ Wells ในการ
วัดความสำ�เร็จของการพัฒนาพื้นที่รอบสถานีขนส่งที่วัด
จากผลประโยชนข์องการพฒันาในเชงิของการเดนิทาง อนั
ประกอบด้วย ปริมาณการเดินทาง (transit ridership) และ
มูลค่าที่ดินที่พื้นที่สามารถสร้างได้ (land value capture) 
ซึ่งการประเมินประสิทธิภาพการพัฒนาภายใต้แนวคิดการ
พฒันาพืน้ทีร่อบสถานขีนสง่มวลชนหรอื TOD นัน้ สามารถ
ทำ�การวิเคราะห์จาก 2 มิติ คือ มิติด้านผลประโยชน์ (class 

of benefit) ที่ภาคส่วนต่าง ๆ ได้รับจากการพัฒนา และ
มิติด้านการพัฒนาเชิงพื้นที่ (area-based factors) โดย
พิจารณาถึงผลสำ�เร็จหรือผลที่คาดว่าจะได้รับจากการ
พัฒนาพื้นที่ในระดับรอบสถานี (station area success) 
และความสำ�เร็จในการพัฒนาระดับภาค (regional 

success) (Cervero et al., 2004, p. 120) โดยพบว่า กรอบ
การพัฒนาเชิงนโยบายมักเน้นการวิเคราะห์ในการพัฒนา
พื้นที่รอบสถานีขนส่งมวลชนในระดับภูมิภาค (regional 
TOD) มากกว่าการวิเคราะห์การพัฒนาในระดับพื้นที่ 
(station area TOD) (Nelson, Niles & Hibshoosh, 2001) 

ดังตารางที่ 2 – 3
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ตารางที่ 2 การจำ�แนกประเภทผลประโยชน์ของการพัฒนาพื้นที่รอบสถานีขนส่งมวลชนและผู้ได้รับประโยชน์ (Classification of the benefits 

of the development of the area around the station and stakeholders.)

ประเภทผลประโยชน์ ภาคสาธารณะ (public sector) ภาคเอกชน (private sector)

ผลประโยชน์หลัก (primary) 1. เพิม่ปรมิาณของผูส้ญัจรและรายไดจ้ากการเขา้
ใช้ระบบขนส่งสาธารณะ
2. การส่งเสริมโอกาสในการพัฒนาร่วม
3. การฟื้นฟูย่านชุมชน
4. การพัฒนาด้านเศรษฐกิจ

5. การเพิม่มลูคา่ทีด่นิ รายไดจ้ากการเชา่ทีด่นิ และ
ศักยภาพการพัฒนาด้านอสังหาริมทรัพย์
6. การเพิ่มโอกาสในการครอบครองที่อยู่อาศัยที่
สามารถเอื้อมถึงได้ (affordable housing)

ผลประโยชน์รอง
(secondary/collateral)

A. ปริมาณความคับคั่งของจราจร ค่าใช้จ่ายใน
การเดินทาง มลภาวะ และปริมาณการใช้เชื้อ
เพลิงในการเดินทางลดลง (1)
B. การเพิ่มขึ้นของมูลค่าอสังหาริมทรัพย์และ
ภาษีจากการขายสินค้าและบริการ (5)

G. การเพิ่มยอดการขายในร้านค้า (1, 2)
H. การพัฒนาการเข้าถึงพื้นที่แหล่งงาน (A, 6)

I. การลดค่าใช้จ่ายในการจอดรถ (C, 2)

J. การเพิ่มโอกาสในการเกิดกิจกรรมเชิงกายภาพ 
(physical activity) (C, E, F)

ผลประโยชน์รอง
(secondary/collateral)

C. การลดการขยายตัวอย่างไร้ทิศทางและการ
สงวนรักษาพื้นที่เปิดโล่ง (1, 3, 6)

-

D. การลดค่าใช้จ่ายในการบำ�รุงรักษา ซ่อมแซม 
สร้างถนน และระบบโครงสร้างพื้นฐาน (1)

E. การลดอัตราการเกิดอาชญากรรม (3, 4) 

F. การเพิ่มโอกาสการสร้างทุนทางสังคม (social 
capital) และการมีส่วนร่วมทางสังคม (public 

involvement) (3, 4)

หมายเหตุ: VMT หมายถึง ระยะเดินทาง (vehicle miles traveled)

ที่มา: Cervero et al., 2004, p. 120

ตารางที่ 3 ปัจจัยที่มีผลต่อความสำ�เร็จในการพัฒนา (Factors to development.)

ปัจจัย
ความสำ�เร็จในพัฒนา

พื้นที่ระดับพื้นที่รอบสถานี 
(station areasuccess)

ความสำ�เร็จในการ
พัฒนาระดับภูมิภาค
(regional success)

การพัฒนาของประเทศไทยในปัจจุบัน

ระดับพื้นที่รอบสถานี 
(station area)

ระดับภูมิภาค
(regional success)

จำ�นวนสถานีขนส่งที่มีการพัฒนา TOD X X*

คุณภาพของการขนส่ง X

เทคโนโลยีที่ใช้ในการขนส่ง X

ลักษณะโครงข่ายถนน X X X X

พื้นที่จอดรถบริเวณรอบสถานี X X X X

ความหนาแน่นของที่อยู่อาศัยและแหล่งงาน X X X*

ความหลากหลายของการพัฒนาย่านธุรกรรม X X X*

เกณฑ์การจัดตั้งร้านค้า X

โครงสร้างเศรษฐกิจในระดับภูมิภาค X X

พฤติกรรมและการบริโภคในระดับภูมิภาค X

พฤติกรรมและปริมาณการเดินทาง X

ความยืดหยุ่นของการใช้ประโยชน์ที่ดิน X X

การตอบรับของผู้อยู่อาศัย X X

ความหลากหลายของที่อยู่อาศัยและการดำ�เนิน
ชีวิต 

X

ความสามารถในการเลือกที่อยู่อาศัย X X

นโยบายจากภาครัฐ X X

หมายเหตุ: X หมายถึง มีผล/มีการพัฒนาปรากฏ, X* หมายถึง มีการพัฒนาปรากฏอยู่ในปัจจุบันแต่เป็นการพัฒนาของภาคเอกชนที่รัฐไม่สามารถชี้นำ�หรือควบคุมได้
ที่มา: Nelson, Niles & Hibshoosh, 2001, pp. 18-19
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	 จากตารางที่ 3 จะเห็นได้ว่า ในปัจจุบันประเทศมี
การวางนโยบายของภาครัฐในระดับภูมิภาคแต่การพัฒนา 
TOD ที่เกิดขึ้นกลับเป็นการพัฒนาที่เกิดจากการแข่งขัน
ของภาคเอกชนที่ภาครัฐไม่ได้ชี้นำ�และไม่สามารถควบคุม
การพัฒนาภาพรวมได้ ยกตัวอย่างเช่น สถานีสยาม สถานี
อนุสาวรีย์ชัย สถานีอโศก แต่ด้วยการแข่งขันของเอกชน
จึงส่งผลให้การพัฒนาที่เกิดขึ้นเน้นการพัฒนาเชิงพาณิช-
ยกรรมและที่อยู่อาศัยแนวดิ่งราคาสูง ซึ่งขาดความหลาก
หลายของการพัฒนาและที่อยู่อาศัยแก่ประชาชนกลุ่มอื่น
จึงส่งผลให้ความสำ�เร็จของการพัฒนา TOD ในระดับ
ภูมิภาคจึงไม่เกิดขึ้น แสดงให้เห็นถึงปัญหาของการผลัก
ดันการพัฒนาเชิงนโยบายของภาครัฐและการนำ�กรอบ
นโยบายไปประยุกต์ใช้ของหน่วยงานท่ีเก่ียวข้อง  นอกจากน้ี 
Wells และ Renne (2003) ยังได้เสนอประเด็นและปัจจัย
ชี้วัดความสำ�เร็จของการพัฒนาพื้นที่รอบสถานีขนส่ง
มวลชน 4 มิติ ประกอบด้วย 1) กิจกรรมทางเศรษฐกิจ 
(economic activity) ที่มุ่งเน้นผลลัพธ์จากการลงทุนของ
ภาคส่วนที่เกี่ยวข้อง 2) กิจกรรมการรักษาสิ่งแวดล้อมและ
การคมนาคม (environmental and transportation 

activity) ที่มุ่งเน้นการส่งเสริมและสนับสนุนการเดินทาง
ด้วยระบบขนส่งสาธารณะ 3) การเปลี่ยนแปลงเชิงสถาบัน
และกรอบนโยบาย (institutional changes) ที่มุ่งเน้นการ
พัฒนากฎระเบียบหรือข้อบังคับที่เอื้อต่อการพัฒนา 4) 
ทัศนคติของชุมชน (community perception) ซึ่งเป็นกลุ่ม
ปัจจัยที่เป็นตัวชี้วัดความสำ�เร็จของการพัฒนาที่ส่งผลกระ
ทบต่อทัศนคติผู้อยู่อาศัย ซึ่งจะพบว่า งบประมาณและการ
ลงทุนพัฒนาหลักมาจากภาคเอกชนที่มีสภาพคล่อง
ทางการเงินมากกว่า ในขณะที่ภาครัฐอุดหนุนงบประมาณ
เฉพาะการพัฒนาระบบเท่านั้น ก่อให้เกิดปัญหาในการ
ควบคุมการพัฒนาอย่างเห็นได้ชัด ดังแสดงในตารางที่ 4
2.2.2	 มาตรการหรือปัจจัยส่งเสริมความสำ�เร็จของการ
	 พัฒนา
	 จากการประเมนิผลการพฒันาพืน้ทีร่อบสถานขีนสง่
มวลชนในมิติเชิงสังคม (social environment) และกรอบ
เชิงนโยบาย (policy context) จะเห็นได้ว่า การพัฒนา
พื้นที่รอบสถานีขนส่งมวลชนเน้นความต้องการในอนาคต
ที่มาจากความต้องการของท้องถิ่น (local demands) 

มากกว่าการวิเคราะห์ผลสัมฤทธิ์เชิงนโยบาย  จากการ
ทบทวนวรรณกรรม พบว่า ปัจจัยหนึ่งที่ส่งผลต่อความ
สำ�เร็จของการพัฒนาพื้นที่โครงการรอบพื้นที่ระบบขนส่ง
มวลชน คือ การร่วมทุน (joint development) การประเมิน
มูลค่าการดำ�เนินการ (value capture) หรือการประเมิน

มูลค่าที่สินทรัพย์นั้นสามารถผลิตได้ (Renne, 2009) โดย
อาศยัการดำ�เนนิการผา่นมาตรการตา่ง ๆ  โดยสามารถสรปุ
ได้ดังตารางที่ 5
	 นอกจากนี้ ยังมีกลยุทธ์ซึ่งเป็นเครื่องมือสนับสนุน
การพัฒนาในการเพิ่มประสิทธิภาพการใช้ประโยชน์ที่ดิน
จากการเพิ่มความหนาแน่นหรือการสร้างความหนาแน่น  
จากการเกิดการขยายตัวเมืองอย่างไร้ทิศทางส่งผลให้เกิด
พื้นที่รกร้างที่ไม่ได้ถูกใช้งานจำ�นวนมาก จึงเกิดกลยุทธ์
การปรับพื้นที่ (retrofitting) ซึ่งเป็นการเพิ่มความหนาแน่น
ให้เกิดการใช้พื้นที่ดังกล่าวอย่างเต็มประสิทธิภาพมากขึ้น 
รายละเอียดดังตารางที่ 6

2.3	 การทบทวนนโยบาย แผนพัฒนา และโครงการ
	 ที่เกี่ยวข้อง
2.3.1 นโยบายและแผนพัฒนาระดับชาติ
	 สำ�นักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและ
สังคมแห่งชาติเป็นผู้กำ�หนดและออกแผนพัฒนาเศรษฐกิจ
และสังคมแห่งชาติทั้ง 12 ฉบับ ซึ่งถือเป็นแผนพัฒนาระดับ
ชาติอันเป็นกรอบนโยบายที่กำ�หนดแนวทางการพัฒนา
ประเทศตั้งแต่อดีตจนถึงทิศทางความเป็นไปในอนาคต 
เป็นบันทึกเจตนารมณ์ของรัฐบาลผ่านการวางกรอบ
นโยบายให้เกิดผลการดำ�เนินงานอันบรรลุวัตถุประสงค์ที่
วางไว้ในระยะ 5 ปี โดยคำ�นึงถึงหลักการใช้ทรัพยากรที่มี
อยา่งจำ�กดัใหเ้กดิประโยชนส์งูสดุ ทัง้นี ้การปฏบิตัติามแผน
พัฒนาถือเป็นหน้าที่ของทุกภาคส่วนและองค์กรในระดับ
ต่าง ๆ ที่เกี่ยวข้อง จึงเกิดการออกแผนพัฒนานี้เพื่อเป็น
หลักฐานให้ผู้เกี่ยวข้องยึดถือเป็นหลักในการปฏิบัติงาน 
แผนพัฒนาจึงถูกกำ�หนดให้สอดคล้องกับลักษณะทาง
สังคมและเศรษฐกิจในแต่ละช่วง ในช่วงของแผนพัฒนา
ฉบับที่ 1 ถึง 4 (พ.ศ. 2504 - 2524) ภาครัฐมุ่งเป้าหมาย
การพฒันาเศรษฐกจิภาพรวมดว้ยการเรง่รดัพฒันาพืน้ฐาน
ทางเศรษฐกิจ (facilities) ในระดับย่อยที่ตอบสนอง
ประชาชน เพื่อกระจายการพัฒนาและบริการขั้นพื้นฐานสู่
ประชาชนตามภูมิภาคต่าง ๆ และเน้นให้เกิดศูนย์กลาง
เมืองที่สำ�คัญในระดับภูมิภาคสอดคล้องกับแนวคิดการ
พัฒนาเมืองหลายศูนย์กลาง ต่อมาในช่วงแผนพัฒนาฉบับ
ที ่5 ถงึ 7 (พ.ศ. 2525 - 2539) จงึเปน็การยกระดบัคณุภาพ
ด้านโครงสร้างพื้นฐานระดับย่อยในภูมิภาคให้สอดคล้อง
กับลักษณะเฉพาะของแต่ละพื้นที่มากยิ่งขึ้น และเข้าสู่ช่วง
แผนพัฒนาฉบับที่ 8 ถึง 10 (พ.ศ. 2540 - 2554) อันเป็น
จุดเปลี่ยนสำ�คัญของการวางแผนพัฒนาประเทศ ที่หันมา
มุ่งเน้นการพัฒนาทรัพยากรบุคคลให้สามารถเข้ามามีส่วน
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ตารางที่ 4 ตัวชี้วัดการพัฒนาพื้นที่รอบสถานีขนส่งมวลชน กรณีศึกษา The New Jersey transit village initiative

(Indicator development around the satation: Case study the New Jersey transit village initiative.)

มิติของตัวชี้วัด หัวข้อ ตัวชี้วัด การพัฒนาของประเทศไทยในปัจจุบัน

กิจกรรมทาง
เศรษฐกิจ 
(economic 

activity)

การลงทุนจาก
ภาคสาธารณะ

- เงินทุนจากเทศบาล (municipality funds)

- เงินทุนในระดับรัฐ (state funds)
- การลดเว้นภาษี (tax abatements)

- ปริมาณเงินลงทุนโดยภาคเอกชน

- เงินลงทุนหลักเป็นของเอกชน ขาดการสนับสนุน
การพัฒนา TOD จากภาครัฐ มีเพียงการ
สนับสนุนในการลงทุนสร้างระบบเท่านั้น

การลงทุนจาก
ภาค เอกชนหรือ
ภาคธุรกิจ

- ขนาดพื้นที่ใช้สอยในอาคารในลักษณะของร้านค้า 
(retail) และสำ�นักงาน (ก)

- การประเมินปริมาณการลงทุนโดยภาคเอกชน (ก)
- การประเมินมูลค่าเชิงภาษีในอสังหาริมทรัพย์ (ค)

- ภาคเอกชนลงทุนพัฒนาแหล่งพาณิชยกรรมและ
กลุ่มอาคารสำ�นักงานในพื้นที่เมืองชั้นใน ราคา
ที่ดินพุ่งสูงขึ้น

การลงทุนจาก
ภาคเอกชนหรือ
ภาคที่อยู่อาศัย

- จำ�นวนโครงการและพื้นที่พัฒนาเพื่ออยู่อาศัย (ก)
- การประเมินปริมาณการลงทุน (ข)
- การประเมินมูลค่าเชิงภาษีในอสังหาริมทรัพย์ (ค)
- จำ�นวนหน่วยที่พักอาศัย (จำ�นวนห้องนอน จำ�นวน

หน่วยของการขาย (จำ�นวนหน่วยของการเช่า)
- จำ�นวนการอุดหนุนหน่วยของการขายหรือเช่า

- มีความหนาแน่นของที่พักอาศัยแนวดิ่งในพื้นที่
เมืองชั้นใน แต่ส่วนหนึ่งเป็นการซื้อเพื่อ 
เก็งกำ�ไรไม่ใช่อุปสงค์ที่แท้จริง ประกอบกับ 
การเป็นที่อยู่อาศัยราคาสูงจึงมีประชาชนที่เอื้อม
ไม่ถึง

กิจกรรมการ
รักษาส่ิงแวดล้อม
และการคมนาคม 
(environmental 

and 

transportation 

activity)

ผู้สัญจรทางเท้า 
(pedestrian)

- ระยะทางสัญจรที่มีการปรับปรุง
- จำ�นวนจุดตัดหรือทางแยกที่มีการปรับปรุง
- จำ�นวนการพัฒนาพื้นที่บริเวณหน้าอาคาร
- จำ�นวนกิจกรรมการสัญจรทางเท้า

- ในพื้นที่เมืองชั้นในไม่มีการวางระบบโครง  
   ข่ายทางเท้าของภาครัฐ มีเพียงทางเท้ายก 
   ระดับที่ภาคเอกชนจัดทำ�เพื่อเชื่อมสถานี

พื้นที่จอดรถ 

(parking)

- จำ�นวนพื้นที่จอดรถที่เพิ่มขึ้นสำ�หรับผู้จับจ่ายใช้สอย
- จำ�นวนพื้นที่จอดรถที่เพิ่มขึ้นสำ�หรับผู้เดินทาง
- จำ�นวนพื้นที่จอดรถที่ถูกจัดสรร
- จำ�นวนพื้นที่จอดรถจักรยาน

- มีอาคารจอดแล้วจร 5 แห่ง ลานจอดรถ 12 
   แห่ง มีที่จอดรถจักรยานขนาดเล็กรวมอยู่ใน
   อาคารและลานจอดรถด้วย

การสัญจร (traffic 
flow)

- จำ�นวนรถบริการขนส่ง (shuttle services) ที่ให้บริการ
- จำ�นวนการควบคุมการจราจรและการพัฒนาระบบการ

สัญจร

- ในปัจจุบันมีเพียงรถบริการขนส่งระหว่างสถานี
บางซื่อและสถานีเตาปูน เพื่อทดแทนการเชื่อม
ระหว่างสถานีที่ขาดหายไปเท่านั้น

กิจกรรมการ
รักษาส่ิงแวดล้อม
และการคมนาคม 
(environmental 

and 

transportation 

activity) 

การใช้ประโยชน์
ที่ดิน (land use)

- จำ�นวนของอาคารหรือสินทรัพย์ที่มีการพัฒนาเป็น
พื้นที่อุตสาหกรรมก่อนการเปลี่ยนแปลงการพัฒนา
เป็นลักษณะการใช้ประโยชน์รูปแบบอื่น ๆ

- จำ�นวนและขนาดของอาคารร้างที่ถูกพัฒนา
- ขนาดที่ดินร้างที่ถูกพัฒนาเป็นพื้นที่นันทนาการหรือ

พื้นที่สีเขียว
- จำ�นวนหรือจำ�นวนพื้นที่พัฒนาเป็นสวนสาธารณะ

- ไม่พบการพัฒนา

การเปลี่ยนแปลง
เชิงสถาบันและ

นโยบาย
(institutional 

changes)

- ข้อกำ�หนดการพัฒนาพื้นที่รอบสถานีขนส่ง (new TOD ordinance)

- แนวทางการพัฒนาพื้นที่รอบสถานีขนส่งหรือแนวทางการพัฒนาอย่างชาญ
ฉลาด

- ไม่พบข้อมูลการจัดทำ�

ทัศนคติของชุมชน 
(community 

perception)

การสำ�รวจข้อมูล
ผู้อยู่อาศัย
(residential 

survey)

- การประเมินของผู้อยู่อาศัยในมิติของชุมชนน่าอยู่
- การประเมินของผู้อยู่อาศัยด้านการดึงดูดของพื้นที่

ศูนย์กลางคมนาคมเทียบปัจจุบันกับอดีต
- การประเมนิของผูอ้ยูอ่าศยัดา้นความสะดวกสบายในการ

สัญจรทางเท้าเพื่อเข้าสู่พื้นที่ศูนย์กลางคมนาคมเทียบ
ปัจจุบันกับอดีต

- การประเมินของผู้อยู่อาศัยด้านความปลอดภัยต่อพื้นที่
ศูนย์กลางคมนาคมเทียบปัจจุบันกับอดีต

- การประเมินของผู้อยู่อาศัยด้านศักยภาพของพื้นที่
ธุรกรรมบริเวณพื้นที่ศูนย์กลางคมนาคมเทียบปัจจุบัน
กับอดีต

- การประเมนิของผูอ้ยูอ่าศยัดา้นความหลากหลายของรา้น
ค้าหรือร้านอาหาร บริเวณพื้นที่ศูนย์กลางคมนาคม
เทียบปัจจุบันกับอดีต

-การพัฒนาในปัจจุบันมักเป็นการวางแผนจากระดับ
รัฐสู่พื้นที่ชุมชนโดยตรง (top-down planning) ส่ง
ผลใหข้าดความรว่มมือจากภาคประชาชนในชุมชน
ที่ได้รับผลกระทบการพัฒนาโดยตรง ซึ่งอาจก่อให้
เกิดปัญหาในการเวนคืนที่ดินเพื่อพัฒนาหรือสังคม
อื่น ๆ ตามมาได้

หมายเหตุ:	 ก หมายถึง มีพื้นฐานมาจากการสำ�รวจการใช้งานอาคารจากการสำ�รวจของท้องถิ่น
		  ข หมายถึง อ้างอิงจากการอนุมัติการใช้อาคาร หรือการก่อสร้างอาคาร
		  ค หมายถึง อ้างอิงจากมูลค่า (value) อัตราส่วนของภาษีต่ออนุกรมเวลา (time tax rate)

ที่มา: Wells & Renne, 2003, pp. 7-12
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ตารางที่ 5 การพัฒนาระบบโครงสร้างคมนาคมและพื้นที่ภายใต้พื้นฐานของการเพิ่มมูลค่า (Transportation development under add value.)

มาตรการ รายละเอียดการดำ�เนินการ

การกำ�หนดภาษีที่ดิน การกำ�หนดภาษีที่ดินเป็นมาตรการการเรียกเก็บรายได้จากการใช้บริการระบบโครงสร้างพื้นฐานที่สามารถ
แยกเก็บจากภาษีได้ โดยพิจารณาจากมูลค่าที่ดินมากกว่าการพิจารณามูลค่าของสินทรัพย์

การเจรจาต่อรอง จำ�เป็นต้องอาศัยความร่วมมือจากนักพัฒนา โดยค่าใช้จ่ายของการพัฒนาระบบโครงสร้างพื้นฐานนั้นมาจาก
นักพัฒนาและถูกใช้เพื่อการพัฒนาระบบโครงสร้างพื้นฐาน (Nelson, Niles & Hibshoosg, 2001)

การเพิ่มเงินทุนหมุนเวียน เน้นการวิเคราะห์ผลลัพธ์หรือมูลค่าที่เกิดขึ้นจากสินทรัพย์หรือพื้นที่ภายหลังโครงการแล้วเสร็จ และใช้เป็น
เงินทุนหมุนเวียนสำ�หรับการใช้เป็นทุนพื้นฐานในการพัฒนาระบบโครงสร้างพื้นฐาน โดยเฉพาะด้านระบบ
คมนาคมขนส่งต่อไป  นอกจากนี้ การคาดการณ์มูลค่าที่ดินยังส่งผลให้ภาษีปรับตัวเพิ่มขึ้น ซึ่งเงินทุนที่ได้
นั้นใช้เพื่อการปรับปรุงการให้บริการโครงสร้างพื้นฐาน และส่งผลให้มูลค่าของพื้นที่เพิ่มสูงขึ้นตามโครงสร้าง
พื้นฐานที่เพิ่มขึ้นทำ�ให้เกิดเงินทุนหมุนเวียน

การประเมินพิเศษ (SA) เป็นการเก็บค่าธรรมเนียมโดยหน่วยงานท้องถิ่นเพื่อพัฒนาระบบการให้บริการสาธารณะให้เอื้อประโยชน์
ตอ่เจา้ของทีด่นิ โดยประโยชนท์ีไ่ดร้บัอาจอยูใ่นรปูของการเขา้ถงึการบรกิารขนสง่สาธารณะทีส่ะดวก คำ�นวณ
ผ่านการวิเคราะห์ผลกระทบและค่าใช้จ่ายที่เจ้าของสินทรัพย์ต้องจ่ายจะอยู่ในรูปของระยะห่างระหว่างพื้นที่
ถึงระบบโครงสร้างพื้นฐาน

การพัฒนาผ่านระบบร่วมทุน เป็นลักษณะของการร่วมทุนระหว่างภาคสาธารณะ (public sector) ผู้ดำ�เนินการ (private operators) และ
นักพัฒนา (developers) ในการรับภาระค่าใช้จ่ายการลงทุนพัฒนาร่วมกัน

ค่าธรรมเนียมบริการคมนาคม เป็นการเปรียบระบบการให้บริการคมนาคมเป็นสาธารณูปการเช่นเดียวกับการให้บริการประปาหรือไฟฟ้า 
กำ�หนดให้ผู้ใช้งานจ่ายค่าบริการตามที่ใช้โดยไม่ขึ้นกับมูลค่าที่ดิน ซึ่งพิจารณาจากปริมาณการเดินทางที่
สินทรัพย์สามารถสร้างได้

ค่าธรรมเนียมผลกระทบ
การพัฒนา 

เป็นการจ่ายค่าธรรมเนียมเพียงครั้งเดียวโดยหน่วยงานท้องถิ่นเป็นผู้เรียกเก็บต่อผู้พัฒนาโครงการ 
ซึ่งพิจารณาจากโครงการพัฒนาที่เกี่ยวข้องกับการเงินและสัดส่วนค่าใช้จ่ายบริการสาธารณะ

สิทธิ์การพัฒนาบนอากาศ เป็นการกำ�หนดมูลค่าของการพัฒนาพื้นที่ในแนวตั้ง (บนอากาศหรือบางกรณีคือพื้นที่ใต้ดิน) โดยมูลค่าของ
สินทรัพย์หรือที่ดินเพิ่มขึ้นทีละน้อยอันเนื่องจากการพัฒนา เช่น การขายหรือถ่ายโอนสิทธิ์เพื่อพัฒนาเป็น
ศนูยก์ารคา้หรอืพฒันาแกเ่อกชน ซึง่เปน็การเพิม่มลูคา่ทีด่นิและประโยชนท์ีพ่งึไดร้บัประโยชนท์ัง้ภาคเอกชน
และสาธารณะ

ย่านพื้นที่สาธารณูปการชุมชน 
(CFD)

เป็นการกำ�หนดภาษีของการก่อสร้างในพื้นที่การพัฒนาเพื่อพัฒนาระบบโครงสร้างพื้นฐานหรือทุนในพื้นที่ 
โดยเจ้าของสินทรัพย์ในพื้นที่เป็นผู้เลือกรูปแบบของการพัฒนาภายใต้เงื่อนไขอย่างสมเหตุสมผล ซึ่งอาจส่ง
ผลประโยชน์ทางตรงหรือทางอ้อมต่อสินทรัพย์ในพื้นที่ก็เป็นได้

ย่านพื้นที่พัฒนาพิเศษ (SID) เป็นการเรียกเก็บภาษีเพิ่มเติมต่อเจ้าของพื้นที่หรือเจ้าของสินทรัพย์ที่ได้รับประโยชน์โดยตรงในพื้นที่ที่มี
การพัฒนา ซึ่งเจ้าของสินทรัพย์สามารถเลือกแนวทางการพัฒนาและอัตราการจ่ายได้ตามความเหมาะสม 
รายได้จากการจัดเก็บต้องนำ�ไปใช้เพื่อการพัฒนาระบบโครงสร้างพื้นฐานเท่านั้น

ค่าธรรมเนียมการพัฒนา เป็นการเก็บค่าธรรมเนียมโดยหน่วยงานท้องถิ่นในกระบวนการอนุญาตก่อสร่างหรือการประกัน โดยจะต้อง
มคีวามเชือ่มโยงระหวา่งคา่ใชจ้า่ยและผลกระทบของการพฒันาทีส่ง่ผลตอ่ความตอ้งการในระดบัทอ้งถิน่หรอื
ระดับภูมิภาค 

ที่มา: Hawaii State Government, 2012

ตารางที่ 6 รูปแบบการพัฒนาผ่านกลยุทธ์การปรับพื้นที่ (Model of strategy development.)

แนวทางการพัฒนา แนวทางการปฏิบัติ กลยุทธ์
การปรับเปลี่ยนพื้นที่ใหม่
(re-inhabitation)

ปรับเปลี่ยนประเภทการใช้ประโยชน์ที่ดินให้มีความ
เหมาะสมกับความต้องการของกลุ่มผู้อยู่อาศัยในชุมชน 
โดยมักเป็นสถานที่อื่นที่ไม่ใช่ที่พักอาศัย หรือแหล่งงาน 
(third-place) เช่น สถานที่พักผ่อนหย่อนใจ สถานที่ที่ใช้
เพื่อการรวมกลุ่มทางสังคม 

- การปรับประเภทการใช้พื้นที่เดิมให้มีความเหมาะสม
มากขึ้น (reuse the box)
- การเพิ่มการบำ�รุงรักษาสภาพแวดล้อม (provide 

environmental repair) เพื่อฟื้นฟูสภาพแวดล้อมในระยะ
ยาว
- การปรับปรุงกลยุทธ์การออกแบบ ข้อกำ�หนดทาง
ผังเมืองและงานก่อสร้าง

การพัฒนาใหม่
(redevelopment)

ปรับเปลี่ยนอาคารที่มีการใช้งานอยู่เดิม หรือดำ�เนินการ
ก่อสร้างในพื้นที่โล่งว่างหรือลานจอดรถให้เป็นแหล่ง
กจิกรรม เพือ่สรา้งความกระชบัของการใชป้ระโยชนท์ีด่นิ
ในพื้นที่บริเวณรอบ

- การพิจารณาถึงความเป็นไปได้และความเหมาะสมใน
การเชื่อมต่อกิจกรรมต่าง ๆ ของเมืองและการปรับตัว
ของกิจกรรมเมือง

การเพิ่มพื้นที่สีเขียว
(regreening)

รื้อถอนหรือทำ�ลายอาคารที่ไม่ใช้งานแล้ว เพื่อการสร้าง
แรงดึงดูดให้กับพื้นที่ ซึ่งโดยส่วนมากมักเป็นการเพิ่ม
พื้นที่สีเขียว เช่น สวนสาธารณะ สวนชุมชน พื้นที่ชุมน้ำ� 
(reconstructed wetland)

- การใช้ระบบถนนและบาทวิถีที่มีความเหมาะสม รวม
ถึงการกำ�หนดขอบเขตย่านให้สามารถเดินได้อย่าง
สะดวก
- การสร้างความหลากหลายของที่อยู่อาศัย
- การลงทุนพัฒนาด้านสถาปัตยกรรม

ที่มา: Dunham-Jones & Williamson, 2011
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ร่วมและเป็นศูนย์กลางการพัฒนาได้โดยยึดแนวคิด
เศรษฐกิจพอเพียงเป็นหลัก นำ�เข้าสู่ช่วงแผนพัฒนาฉบับ
ที่ 11 ถึง 12 (พ.ศ. 2555 - 2564)) ที่ประเทศมุ่งเตรียม
ความพร้อมเพื่อรองรับการเปลี่ยนแปลง ด้วยการให้ความ
สำ�คัญกับการมีส่วนร่วมของภาคีการพัฒนาทุกภาคส่วน 
ทั้งในระดับชุมชน ระดับภาค และระดับประเทศในทุกขั้น
ตอน เพื่อวางรากฐานในการยกระดับประเทศไทยให้เป็น
ประเทศที่พัฒนาแล้วภายในกรอบยุทธศาสตร์ชาติ 20 ปี 
(Office of The National Economic and Social 

Development Board [NESDB], 2015)

2.3.2	 แผนการพัฒนาและนโยบายในระดับต่างๆ ที่ส่งผล
	 ต่อการพัฒนาเชิงพื้นที่และระบบราง
		  จากการทบทวนยุทธศาสตร์การพัฒนาทั้งใน
ระดับประเทศ ระดับภาค ระดับอนุภาค ระดับจังหวัด และ
ระดับท้องถิ่นสามารถสรุปสาระสำ�คัญและความสัมพันธ์
ของยุทธศาสตร์ในแต่ละระดับกับพื้นที่ศึกษา หรือ
มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์ ศูนย์รังสิต ได้ดังตารางที่ 7 
นอกจากยุทธศาสตร์การพัฒนาในข้างต้นแล้ว ยังมี
ยทุธศาสตรอ์ืน่ ๆ  ทีส่ง่ผลตอ่การพฒันาในพืน้ทีอ่กีดว้ย โดย
สามารถสรปุเฉพาะประเดน็สำ�คญัทีเ่กีย่วขอ้งตอ่การพฒันา
โดยตรงได้ดังตารางที่ 8 จากแผนยุทธศาสตร์การพัฒนาใน
แต่ละระดับสะท้อนให้เห็นว่า มีการกำ�หนดแนวทางการ
พัฒนาและใช้ที่ดินให้สอดคล้องกับการพัฒนาพื้นที่และ
นโยบายการใช้ประโยชน์ที่ดินมากขึ้น เพื่อก่อให้เกิดการ
ใช้งานที่ดินในเมืองอย่างมีประสิทธิภาพและควบคุมการ
ขยายตัวของเมือง ส่งผลให้พื้นที่ เมืองจำ�เป็นต้องมี
ศกัยภาพของโครงขา่ยคมนาคมขนสง่ทีส่งู เพือ่จำ�กดัขนาด
เมืองให้มีการใช้ที่ดินอย่างมีประสิทธิภาพพร้อมเพิ่มพื้นที่
โลง่หรอืพืน้ทีส่เีขยีวเสรมิสรา้งคณุภาพชวีติและสิง่แวดลอ้ม 
ตอบรับยุทธศาสตร์การจัดสรรระบบบริการโครงสร้างพื้น
ฐานโดยเฉพาะโครงข่ายระบบขนส่งมวลชนให้สามารถ
รองรับประชากรในอีก 50 ปีข้างหน้าได้  ทั้งนี้ จากการที่
จังหวัดปทุมธานีเป็นพื้นที่ต่อเนื่องของกรุงเทพมหานคร
และได้รับอิทธิพลการขยายตัวของกรุงเทพมหานครสูงสุด 
ส่งผลให้ปทุมธานีมีความได้เปรียบเชิงพื้นที่ที่มีโครงข่าย
คมนาคมขนส่งที่สามารถรองรับและกระจายความเจริญใน
ทุกด้านได้  จากแผนการพัฒนาระบบขนส่งมวลชนทางราง
ในพื้นที่ชานเมืองเพื่อเชื่อมต่อศูนย์กลางและรองรับการ
ขยายตัวของเมืองในอนาคต ส่งผลให้มหาวิทยาลัย
ธรรมศาสตร์ ศูนย์รังสิต ซึ่งตั้งอยู่ในจังหวัดปทุมธานีอัน
เป็นปริมณฑลที่ติดต่อจากกรุงเทพมหานคร ประกอบกับ
การเป็นเมืองที่มีบทบาทด้านอุตสาหกรรมและการศึกษา

สงูสดุในระดบัอนภุาค จงึเปน็พืน้ทีท่ีม่คีวามตอ้งการในการ
เดนิทางสงูและมศีกัยภาพในการพฒันาเปน็เมอืงศนูยก์ลาง
การขนส่งระดับชานเมืองสูงสุด ทั้งแผนยุทธศาสตร์และ
แหล่งที่ตั้งจึงส่งเสริมความได้เปรียบในการพัฒนาพื้นที่
มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์ 

3. ขั้นตอนการศึกษา

	 การศกึษานีไ้ดท้บทวนแนวคดิ ทฤษฎ ีและงานวจิยั
ทีเ่กีย่วขอ้งและนำ�มากำ�หนดเปน็แนวทางของการประยกุต์
ใช้กับรูปแบบและกระบวนการของงานวิจัย โดยการ
วิเคราะห์และเสนอแนะแนวทางของการกำ�หนดกรอบ
นโยบายพื้นที่บริเวณรอบสถานีขนส่งระบบราง เพื่อส่ง
เสริมให้เกิดการพัฒนาอย่างเต็มประสิทธิภาพในพื้นที่
บริเวณรอบสถานีขนส่งมวลชนระบบราง ดังนั้น เพื่อ
กำ �หนดแนวทางการพัฒนาเมืองอย่ างยั่ งยืนผ่ าน
กระบวนการกำ�หนดนโยบาย แนวทางการพัฒนา และ
แผนการพัฒนาพื้นที่บริเวณรอบสถานีขนส่งมวลชนระบบ
ราง จึงสามารถอธิบายขั้นตอนของการศึกษางานวิจัยได้
ดังต่อไปนี้

3.1 กระบวนการดำ�เนินงานวิจัย
	 เพือ่ใหผ้ลการศกึษาวจิยัมคีวามครอบคลมุจงึดำ�เนนิ
การการวิจัยทั้งการวิจัยเชิงปริมาณ และการวิจัยเชิง
คุณภาพ งานศึกษาในครั้งนี้ได้ทำ�การวิเคราะห์นโยบายที่
ได้กำ�หนดเป็นกรอบการพัฒนา โดยจะพิจารณาถึงความ
สัมพันธ์ของนโยบายทั้งในระดับภาค ระดับจังหวัด และ
ระดับท้องถิ่น นำ�สู่มาการประยุกต์ใช้กำ�หนดกรอบการ
วิเคราะห์นโยบาย แนวทางการพัฒนา และแผนการพัฒนา
พื้นที่รอบสถานีขนส่งมวลชนระบบรางที่เอื้อต่อการใช้
ระบบขนส่งสาธารณะ  ทั้งนี้ เพื่อส่งเสริมให้เกิดการพัฒนา
อย่างยั่งยืน งานวิจัยนี้จึงกำ�หนดกรอบการศึกษาที่มุ่งเน้น
การประสานงานเชงินโยบาย ผา่นกระบวนการเกบ็รวบรวม
ขอ้มลูเชงิประจกัษ ์อนัประกอบดว้ย การสอบถามสมัภาษณ ์
การรวบรวมแบบสอบถาม และการจัดประชุมกลุ่มย่อย 
นอกจากนีย้งัเกบ็รวบรวมขอ้มลูทีผ่า่นการสบืคน้ฐานขอ้มลู  
เพื่อศึกษาถึงข้อกำ�หนดและกรอบนโยบายที่ส่งผลต่อการ
พัฒนาพื้นที่รอบสถานีขนส่งมวลชน นำ�สู่การกำ�หนด
แนวทางการผสานนโยบายทีเ่ปน็ไปได ้อนัจะกอ่ใหเ้กดิการ
เพิม่ขึน้ของระดบัความสำ�เรจ็ของโครงการพฒันาพืน้ทีร่อบ
สถานีขนส่งมวลชนได้ โดยมีกรอบการดำ�เนินงานวิจัย     
ดังรูปที่ 1
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ตารางที่ 7 สาระสำ�คัญและความสัมพันธ์ของยุทธศาสตร์การพัฒนาในแต่ละระดับ (Main point and relationship of strategies development 

at each level.)

ยุทธศาสตร์การพัฒนา สาระสำ�คัญ

ระดับประเทศ เศรษฐกิจของประเทศขยายตัวเฉลี่ยร้อยละ 4.2 โดยมีภาคอุตสาหกรรมและภาคบริการเป็นตัวขับเคลื่อนสำ�คัญ 
ประกอบการเผชิญปัญหากับดักความยากจนของประเทศชนชั้นกลาง (middle income trap) ซึ่งหลุดพ้นได้ยาก 
ส่งผลให้แนวทางการพัฒนาเศรษฐกิจเริ่มต้นจากการเพิ่มขีดความสามารถในการแข่งขันของประเทศ เพื่อให้การ
หลุดพ้นจากประเทศรายได้ปานกลาง  ลดความเหลื่อมล้ำ�ในสังคม สร้างสรรค์การเติบโตทางเศรษฐกิจที่เป็นมิตร
ต่อสิ่งแวดล้อม และปรับปรุงระบบการบริหารราชการแผ่นดินให้มีประสิทธิภาพยิ่งขึ้น

ระดับภาค ภาคกลางสง่เสรมิความเปน็เมอืงนา่อยูแ่ตด่ว้ยเขตการพฒันาทีต่อ่เนือ่งกบัพืน้ทีก่รงุเทพมหานครและปรมิณฑล รวม
ถึงการอยู่ในรัศมีท่าอากาศยานนานาชาติสุวรรณภูมิและท่าเรือน้ำ�ลึก ส่งผลให้ภาคกลางมีบทบาทเป็นพื้นที่รองรับ
การขยายตัวอุตสาหกรรมจากกรุงเทพมหานครและปริมณฑล จนเกิดปัญหาการขยายตัวของชุมชนที่อยู่อาศัยและ
การบริการที่กระจัดกระจายตามแนวเส้นทางหลวงแผ่นดินในพื้นที่ชนบท ส่งผลกระทบต่อพื้นที่เกษตรชั้นดีในเขต
ชลประทานจึงกำ�หนดกรอบการพัฒนาของภาคกลางให้กระชับเข้าสู่ศูนย์กลางเมืองอย่างหนาแน่นและเข้มข้นขึ้น 
พร้อมส่งเสริมการพัฒนาพื้นที่ว่างเปล่าในเขตเมืองเพื่อลดการขยายขอบเขตพื้นที่เมืองอย่างไร้ทิศทางไปยังพื้นที่
ซึ่งขาดความเหมาะสมในการพัฒนาเมือง โดยการกำ�หนดแนวกันชน (buffer zone) อันประกอบด้วย พื้นที่โล่งว่าง 
พื้นที่สวนสาธารณะ พื้นที่ชนบท และพื้นที่รับน้ำ�  นอกจากนี้ ยังกำ�หนดให้พื้นที่ที่มีศักยภาพในการเข้าถึงสูงหรือ
มีโครงข่ายคมนาคมขนส่งที่สะดวกเป็นพื้นที่เมืองผ่านการออกมาตรการควบคุมการขยายตัวของเมือง พร้อมจำ�กัด
ที่ตั้งอุตสาหกรรมให้อยู่ใกล้ชุมชนเดิมเพื่อให้เป็นฐานเศรษฐกิจเมือง จำ�กัดขนาดเมืองให้มีการใช้ที่ดินอย่างมี
ประสิทธิภาพ และเพิ่มพื้นที่โล่งหรือพื้นที่สีเขียวเสริมสร้างคุณภาพชีวิตและสิ่งแวดล้อม

ระดับอนุภาค จังหวัดปทุมธานีมีบทบาททางด้านอุตสาหกรรม ทำ�หน้าที่เป็นแหล่งผลิตอุตสาหกรรมและแหล่งงานสำ�คัญของวัย
แรงงาน ทั้งนี้ เมืองในระดับอนุภาคที่มีบทบาทด้านอุตสาหกรรมสูงสุด 3 อันดับ คือ (1) เทศบาลเมืองคลองหลวง 
จังหวัดปทุมธานี (2) เทศบาลตำ�บลบางพลี จังหวัดสมุทรปราการ และ (3) เทศบาลตำ�บลแพรกษา จังหวัด
สมุทรปราการ  นอกจากนี้จังหวัดปทุมธานียังมีบทบาททางด้านการศึกษา เป็นที่ตั้งของสถาบันการศึกษามากมาย 
โดยเฉพาะสถาบนัการศกึษาของรฐัอนัเปน็ศนูยก์ลางการบรกิารดา้นการศกึษา โดยเมอืงในระดบัอนภุาคทีม่บีทบาท
ด้านการศึกษาสูงสุด 3 อันดับ คือ (1) เทศบาลตำ�บลศาลายา จังหวัดนครปฐม (2) เทศบาลเมืองท่าโขลง จังหวัด
ปทุมธานี และ (3) เทศบาลตำ�บลบางเตย จังหวัดปทุมธานี

ระดับจังหวัด จังหวัดปทุมธานีถือเป็นหนึ่งในพื้นที่ที่ได้รับอิทธิพลจากการขยายตัวของกรุงเทพมหานครมากที่สุด มีวิสัยทัศน์ คือ 
“ปทุมธานีเป็นเมืองอุตสาหกรรมสะอาด เกษตรปลอดภัย ศูนย์การเรียนรู้ และสังคมสันติสุข” จังหวัดปทุมธานีแบ่ง
พื้นที่การใช้ที่ดินประเภทสถานศึกษาเพื่อเป็นการขยายโอกาสให้แก่เยาวชนในจังหวัดปทุมธานีและพื้นที่ใกล้เคียง
ให้มีโอกาสศึกษาต่อในระดับอุดมศึกษา ประกอบด้วย มหาวิทยาลัยปทุมธานี มหาวิทยาลัยกรุงเทพ มหาวิทยาลัย
รังสิต สถาบันเทคโนโลยีแห่งเอเชีย มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์ (ศูนย์รังสิต) มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีราชมงคลธัญบุร ี
มหาวิทยาลัยชินวัตร มหาวิทยาลัยนอร์ทกรุงเทพ (วิทยาเขตรังสิต) และมหาวิทยาลัยอีสเทิร์นเอเชีย  จังหวัด
ปทมุธานจีงึเปน็ทัง้ศนูยก์ลางการศกึษาและแหลง่โรงงานอตุสาหกรรมสง่ผลใหเ้กดิการขยายตวัของชมุชนทีอ่ยูอ่าศยั
อย่างรวดเร็วอันเป็นผลมาจากการอพยพเคลื่อนย้ายของประชากรจำ�นวนมาก กลุ่มผู้ประกอบการจึงอาศัยโอกาส
การพฒันาและชอ่งวา่งทางผงัเมอืงในการพฒันาพืน้ทีข่ดัแยง้กบักจิกรรมบรเิวณยา่นสถานศกึษาจนเกดิปญัหาสงัคม
ที่เกี่ยวข้องตามมา จึงจำ�เป็นต้องมีมาตรการในการดำ�เนินการป้องกันและปราบปรามหรือการจัดระเบียบพื้นที่ โดย
มุง่เนน้สวสัดภิาพและความปลอดภยัของประชาชนทีอ่าศยัอยูใ่นพืน้ทีเ่ปน็หลกั ทัง้นี ้ภายในจงัหวดัยงัมปีญัหาสงัคม
ที่ต้องเร่งดำ�เนินการพัฒนา คือ ปัญหาแรงงาน ปัญหาคนพิการ และปัญหาเด็กและเยาวชน 

ระดับท้องถิ่น มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์ ศูนย์รังสิต และบริเวณโดยรอบตั้งอยู่ในพื้นที่ 2 เขตการปกครอง ได้แก่ เทศบาลเมือง
คลองหลวงและเทศบาลเมืองท่าโขลง โดยเทศบาลเมืองคลองหลวงนั้นมียุทธศาสตร์และแนวทางการพัฒนาท้องถิ่น
ว่า “ระบบสาธารณูปโภคครบครัน เศรษฐกิจชุมชนเข้มแข็ง ประชาชนมีคุณภาพชีวิตที่ดี สภาพแวดล้อมน่าอยู่ การ
บริหารจัดการมีประสิทธิภาพ โปร่งใส การบริการประชาชนสะดวก รวดเร็ว” โดยกำ�หนดยุทธศาสตร์การพัฒนา
เพื่อพัฒนาศักยภาพและคุณภาพชีวิตทุกด้าน ดังนี้ (1) ยุทธศาสตร์การพัฒนาด้านระบบสาธารณูปโภค (2) 
ยุทธศาสตร์การพัฒนาด้านเศรษฐกิจชุมชน (3) ยุทธศาสตร์การพัฒนาด้านคุณภาพชีวิตและคุณค่าทางสังคม (4) 
ยุทธศาสตร์การพัฒนาด้านระบบจัดการทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม (5) ยุทธศาสตร์การพัฒนาด้านการ
บริหารจัดการ  ทั้งนี้ จากการที่จังหวัดปทุมธานีมีสถาบันการศึกษาชั้นนำ�และศูนย์วิจัยที่หลากหลายเป็นศูนย์กลาง
การผลติบคุลากรทีม่คีณุภาพตอบรบัยทุธศาสตร ์ดา้นคณุภาพชวีติและคณุคา่ทางสงัคม ทัง้ยงัเปน็พืน้ทีต่อ่เนือ่งจาก
กรุงเทพมหานคร จึงมีความได้เปรียบเชิงพื้นที่ที่มีโครงข่ายคมนาคมขนส่งที่สามารถรองรับและกระจายความเจริญ
ในทุกด้านได้ ส่งเสริมความได้เปรียบในการพัฒนาของมหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์ ศูนย์รังสิต  ในส่วนของเทศบาล
เมืองท่าโขลงมีวิสัยทัศน์ในการพัฒนา คือ “เมืองน่าอยู่ สาธารณูปโภคพร้อม สิ่งแวดล้อมดี คนมีคุณธรรม เลิศล้ำ�
การศึกษา เศรษฐกิจก้าวหน้า นำ�พาคุณภาพชีวิตที่ดี” มียุทธศาสตร์การพัฒนา 8 ด้าน คือ (1) การจัดระบบ
สาธารณูปโภค สาธารณูปการ (2) การจัดการด้านสิ่งแวดล้อมเมืองให้มีความสวยงาม (3) พัฒนาและส่งเสริมการ
ศึกษา ศาสนา และศิลปวัฒนธรรมท้องถิ่น (4) การดูแลความปลอดภัยในชีวิตและทรัพย์สิน 
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ตารางที่ 7 สาระสำ�คัญและความสัมพันธ์ของยุทธศาสตร์การพัฒนาในแต่ละระดับ (ต่อ) (Main point and relationship of strategies 

development at each level.) (Contiuous)

ระดับท้องถิ่น (ต่อ) (5) การพัฒนาสังคม ชุมชน และครอบครัว (6) การพัฒนาและส่งเสริมอาชีพ (7) การพัฒนาส่งเสริมการมีส่วนร่วม
ของชุมชน (8) การเพิ่มศักยภาพในการบริการจัดการที่มีประสิทธิภาพ ซึ่งตามกรอบวิสัยทัศน์และยุทธศาสตร์การ
พัฒนาจะเห็นได้ว่า ทางเทศบาลมุ่งเน้นการจัดสรรสาธารณูปการและผลักดันการพัฒนาด้านการศึกษาอย่างเห็นได้
ชัด สอดคล้องกับการมีสถาบันการศึกษาชั้นนำ�มากมายตั้งอยู่อันรวมถึงมหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์ด้วย ประกอบกับ
การมีโครงการรถไฟฟ้าตามแผนโครงข่ายเร่งรัดตามมติคณะรัฐมนตรี 5 สายทาง ยกระดับความสะดวกสบายในการ
สัญจรและเพิ่มตัวเลือกในการเดินทางระหว่างเมือง ซึ่งโครงการดังกล่าวถือเป็นหนึ่งในโอกาสสำ�คัญของพื้นที่จาก
การเปน็พืน้ทีต่อ่เนือ่งของกรงุเทพมหานคร สง่ผลใหเ้ทศบาลเมอืงทา่โขลงเปน็จดุยทุธศาสตรก์ารพฒันาทีม่กีารผลกั
ดันเชิงนโยบายจากทั้งในเทศบาลและนอกเทศบาลอันส่งเสริมให้พื้นที่เทศบาลนี้เหมาะสมต่อการเป็นที่ตั้งของ
มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์ ศูนย์รังสิต

ที่มา: สำ�นักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ, 2558; กรมโยธาธิการและการผังเมือง, 2559; ผังภาคกรุงเทพมหานครและปริมณฑล พ.ศ. 2600; 
แผนยุทธศาสตร์การพัฒนาจังหวัดปทุมธานี พ.ศ. 2557-2560, 2557; แผนพัฒนาจังหวัดปทุมธานี พ.ศ. 2557-2560, 2557; แผนพัฒนา 3 ปี จังหวัดปทุมธานี, 2557

ตารางที่ 8 สรุปประเด็นแผนยุทธศาสตร์อื่น ๆ ที่เกี่ยวข้อง (Summary about issue of strategies development.)

แผนยุทศาสตร์ที่เกี่ยวข้อง เป้าประสงค์/ยุทธศาสตร์นโยบายที่เกี่ยวข้อง เป้าหมาย/ตัวชี้วัด

1. แผนการบริหารราชการ
แผ่นดิน พ.ศ. 2555 - 2558

เป้าประสงค์ที่ 4: พัฒนาระบบขนส่งมวลชนทางราง 
รองรบัการเจรญิเตบิโตของเมอืง การเชือ่มโยงระหวา่ง
เมืองกับชานเมือง พร้อมสิ่งอำ�นวยความสะดวกเชื่อม
โยงระหว่างรถไฟฟ้าหรือรูปแบบการเดินทางอื่น
เป้าประสงค์ที่ 5: พัฒนาภาคการขนส่งเป็นศูนย์กลาง
เชื่อมต่อการเดินทางและการขนส่ง
เปา้ประสงคท์ี ่10: พฒันาระบบคมนาคมขนสง่ทางราง
เพือ่เชือ่มโยงโครงขา่ยและการบรหิารจดัการทีส่ะดวก
และ ปลอดภัย ทั้งในพื้นที่ชนบท พื้นที่เมือง และ 
ระหว่างประเทศ รวมทั้งการสนับสนุนการขยายฐาน
การผลติตามแนวเสน้ทางรถไฟ (1) พฒันาระบบรถไฟ
ทางคู่เชื่อมชานเมือง และหัวเมืองหลัก
เป้าประสงค์ที่ 11: เร่งรัดโครงการรถไฟฟ้า 10 สาย
ทางในกรุงเทพมหานครและปริมณฑลให้สามารถเริ่ม
กอ่สรา้งภายใน 4 ป ีคา่บรกิาร 20 บาทตลอดสาย รวม
ทั้งเร่งพัฒนาระบบตั๋วร่วมบัตรเดียวและพัฒนาที่อยู่
อาศัยแก่ผู้มีรายได้น้อย

- เริม่กอ่สรา้งสถาน ีCY ในภมูภิาคและสถาน ีICD แหง่
ที่ 2 ได้ภายในปี พ.ศ. 2557

- ศึกษาความเหมาะสมของโครงการรถไฟ ความเร็ว
สูงให้แล้วเสร็จภายใน ปี พ.ศ. 2555 และเริ่ม
ดำ�เนินโครงการ ภายใน ปี พ.ศ. 2556

- พัฒนาระบบรถไฟทางคู่เชื่อมชานเมืองและ  
หัวเมืองหลักในเส้นทางที่มีความสำ�คัญ

- เร่งการประกวดราคาหาผู้รับจ้างในโครงการ
รถไฟฟ้า 10 สายทางโดยเร็ว

- เร่งการพัฒนาระบบตั๋วร่วมบัตรเดียว 
- เร่งการพัฒนาระบบสนับสนุนการเดินทางด้วย

ระบบขนส่งมวลชน

2. แผนยุทธศาสตร์กระทรวง
คมนาคม พ.ศ. 2554 - 2558

ยุทธศาสตร์ที่ 3: พัฒนาบริการขนส่งและเครือข่าย
โลจิสติกส์ตามเส้นทางยุทธศาสตร์

- สง่เสรมิใหภ้าคเอกชนเขา้มามสีว่นรว่มในการพฒันา
เครือข่ายและเขตอุตสาหกรรมบริการเชื่อมโยงการ
ขนสง่สนิคา้หลายรปูแบบและอตุสาหกรรมใหบ้รกิาร
โลจิสติกส์ 

3. แผนวิสาหกิจการรถไฟ
แห่งประเทศไทย 
พ.ศ. 2555 - 2559

เพื่อให้ประเทศไทยเป็นศูนย์กลางเชื่อมต่อการเดิน
ทางและการขนส่ง (hubs for connectivity) และเพื่อ
เชื่อมโยงโครงข่ายการขนส่งสินค้าระหว่างประเทศ

- การพัฒนาและปรับปรุงโครงข่ายทางรางเพื่อเชื่อม
โยงการขนส่งสินค้าระหว่างประเทศ โดยมีตัวชี้วัด 
คือ ปริมาณการขนส่งสินค้าทางรถไฟผ่านสถานีขน
ถ่ายสินค้า ICD ลาดกระบัง

4. แผนยุทธศาสตร์การพัฒนา
ระบบขนส่งรายสาขา 
พ.ศ. 2554 - 2563

เป้าประสงค์ที่ 3: เพื่อให้การขนส่งทางรางมีความ
ปลอดภัย 
เป้าประสงค์ที่ 4: เพื่อสนับสนุนให้มีการปรับเปลี่ยน
มาใช้รูปแบบการขนส่งทางราง
เป้าประสงค์ที่ 5: เพื่อให้การขนส่งทางรางเป็น
บริการขนส่งพื้นฐานที่สามารถเข้าถึงได้ง่าย

- จำ�นวนอุบัติเหตุจากการขนส่งลดลง
- จำ�นวนผู้เสียชีวิตจากการขนส่งลดลง
- สัดส่วนและปริมาณการใช้พลังงานในภาคการ

ขนส่งลดลง
- มลภาวะที่ภาคการขนส่งลดลง
- ผู้โดยสารระบบขนส่งเพิ่มขึ้น

5. แผนแม่บทระบบขนส่ง
มวลชนทางรางเขต
กรุงเทพมหานครและปริมณฑล 
พ.ศ. 2553 - 2572

เพื่อการพัฒนาระบบขนส่งมวลชนทางราง
ในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล

- โครงการในแผนโครงขา่ยเรง่รดัตามมตคิณะรฐัมนตร ี
5 สายทาง 7 โครงการ เร่งให้สามารถเปิดให้บริการ
ไดภายใน ปี พ.ศ. 2557- 2559

ที่มา: แผนบริหารราชการแผ่นดิน พ.ศ. 2555 – 2558; แผนยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทย ฉบับที่ 2 (พ.ศ. 2556-2560); โครงการศึกษาจัดทำ�
แผนหลักการพัฒนาระบบขนส่งและจราจร 2554; แผนแม่บทระบบขนส่งมวลชนทางรางในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล พ.ศ. 2553 – 2572
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 3.2 การเก็บรวบรวมข้อมูล
	 3.2.1 การจัดกลุ่มประชุมย่อย (focus group) ใน
การเก็บข้อมูลเชิงคุณภาพผ่านการสั มภาษณ์กลุ่มตัวแทน 
75 คน จาก 6 กลุ่ม ประกอบด้วย 1) กลุ่มผู้กำ�หนดนโยบาย 
2) กลุ่มองค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น 3) กลุ่มเจ้าหน้าที่
หน่วยงานภาครัฐ 4) กลุ่มนักวิชาการ 5) กลุ่มเอกชน 6) 
กลุ่มชุมชน โดยสัมภาษณ์ทั้งสิ้น 2 ครั้ง ครั้งที่หนึ่งเป็นการ
นำ�เสนอกรอบแนวคิดและแนวทางการพัฒนาพื้นที่บริเวณ
รอบสถานีขนส่งมวลชนระบบรางในกรณีศึกษาสถานี
มหาวทิยาลยัธรรมศาสตร ์จากนัน้จงึไดด้ำ�เนนิการรวบรวม
ข้อมูลและข้อคิดเห็นจากภาคส่วนต่าง ๆ  ไปสู่การวางแผน
กำ�หนดกรอบนโยบายการพัฒนาพื้นที่บริเวณรอบสถานี
ขนส่งมวลชนระบบรางเพื่อให้ข้อมูลแก่ผู้ที่มีส่วนได้ส่วน
เสียในครั้งที่สอง ซึ่งเป็นการให้ข้อมูลแนวทางการพัฒนา
และกรอบนโยบายในการพัฒนาพื้นที่หลังจากการดำ�เนิน
การวิเคราะห์ 

	 3.2.2 การจดัเกบ็แบบสอบถามในการเกบ็ขอ้มลูเชงิ
ปริมาณ เพื่อกำ�หนดแนวทางการพัฒนาอันนำ�ไปสู่การ
ดำ�เนินงานด้านแผนนโยบายที่เหมาะสม โดยอาศัยการ
สอบถามกลุ่มผู้เชี่ยวชาญในสาขาต่าง ๆ เพื่อประเมิน
เปรียบเทียบความสำ�คัญระหว่างปัจจัยและหาข้อสรุป
แนวทางการพัฒนาพื้นที่รอบสถานีขนส่งมวลชนระบบราง
ผ่านการพิจารณาทั้งปัจจัยย่อยและปัจจัยหลักดังแสดงราย
ละเอียดในตารางที่ 9 ซึ่งอยู่ภายใต้อำ�นาจและความเป็นไป
ได้ในการจัดการพื้นที่รอบสถานีขนส่งมวลชนระบบรางใน
อนาคต  ในส่วนของการเก็บแบบสอบถามนั้น ดำ�เนินการ
สอบถามทั้งกลุ่มนักพัฒนา นักผังเมือง เจ้าหน้าที่ภาครัฐ 
เจ้าหน้าที่ภาคท้องถิ่น ภาคเอกชน และหัวหน้าชุมชน โดย
กำ�หนดกลุ่มตัวอย่างที่ใช้ในงานวิจัยผ่านการระบุขนาด
กลุ่มตัวแปรด้วยวิธีจำ�เพาะเจาะจง 80 ท่าน จาก 5 กลุ่ม
หลัก ได้แก่ 1) ประชาชนผู้อยู่อาศัยบริเวณพื้นที่โครงการ 
2) ประชาชนผู้อยู่อาศัยในจังหวัดปทุมธานี 3) หน่วยงาน
ระดับท้องถ่ิน 4) หน่วยงานส่วนกลาง 5) นักพัฒนาโครงการ 

รูปที่ 1 กรอบการดำ�เนินงานวิจัย (Framework.)
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3.3 การเสนอแนะเชิงนโยบาย
	 หลังจากการทบทวนกรอบการพัฒนาที่เกี่ยวข้อง
กับการพัฒนาพื้นที่บริเวณรอบสถานีขนส่งมวลชนระบบ
รางและมาตรฐานการพัฒนาพื้นที่แล้ว จึงนำ�มาประกอบ
กับผลการวิเคราะห์ถึงความเหมาะสมของการกำ�หนด
กรอบการพัฒนาเชิงนโยบาย โดยยึดหลักแนวคิดและ
เกณฑ์มาตรฐานจาก LEED-ND CASBEE-UD และ 

BREEM-Community (Building Research Establishment 

[BREEM], 1988) เป็นกรอบในการตั้งต้นพัฒนาและตรวจ
สอบผลสัมฤทธิ์ในการพัฒนา นำ�สู่การเสนอแนวทางการ
กำ�หนดใช้นโยบายที่เกี่ยวข้องกับการพัฒนาพ้ืนท่ีบริเวณ
รอบสถานีขนส่งมวลชนระบบราง ในด้านกลไกการพัฒนา 
5 ด้าน อันประกอบด้วย 1) ด้านกรอบนโยบาย 2) ด้าน
ระบบคมนาคมขนส่ง 3) ด้านการพัฒนาเชิงพื้นที่ 4) ด้าน
การพัฒนาเศรษฐกิจสร้างสรรค์ 5) ด้านการพัฒนาที่อยู่
อาศัยและพื้นที่สาธารณะ

4. พื้นที่ศึกษา

	 พื้ นที่ ศึ กษา คือ  สถานี รถไฟมหาวิทยาลัย
ธรรมศาสตร์ ศูนย์รังสิต) ซึ่งเป็นสถานีหนึ่งในโครงการ
พฒันาเสน้ทางรถไฟฟา้ชว่งบางซือ่-ดอนเมอืง และสว่นตอ่

ขยายดอนเมือง-รังสิต-ธรรมศาสตร์ (สายสีแดง) ใน
โครงการเร่งรัดตามมติคณะรัฐมนตรี  ทั้งนี้ เมื่อพิจารณา
ถงึเขตอทิธพิลของพืน้ทีศ่กึษา พบวา่ เสน้ทางรถไฟฟา้สาย
ดังกล่าวพาดผ่านพื้นที่จังหวัดปทุมธานี กรุงเทพมหานคร 
และสมุทรสาคร สะท้อนให้เห็นถึงลักษณะการให้บริการใน
ระดับภูมิภาค (regional level) จากกรอบแผนพัฒนาและ
นโยบายที่เกี่ยวข้องในการพัฒนาพื้นที่กรณีศึกษาเชิง
นโยบาย (Puchaneyapongsakorn & Khongouan, 2011, pp. 

99-111) พบว่า พื้นที่ศึกษาได้รับอิทธิพลจากการกำ�หนด
นโยบายการพฒันาของหนว่ยงานสว่นกลาง อนัไดแ้ก ่กรม
โยธาธิการและผังเมือง และกระทรวงคมนาคม รวมถึง
หน่วยงานในเขตปกครองที่เกี่ยวข้อง (administration 

level) 3 ระดบั อนัประกอบดว้ย ระดบัจงัหวดั ไดแ้ก ่จงัหวดั
ปทุมธานี ระดับอำ�เภอ ได้แก่ อำ�เภอสามโคกและอำ�เภอ
คลองหลวง และระดบัเทศบาล ไดแ้ก ่เทศบาลเมอืงทา่โขลง  
	 นอกจากนี ้ขนาดประชากรในภาพรวมยงัมแีนวโนม้
เพิ่มสูงขึ้นในช่วงปี พ.ศ. 2535 – 2558 อันเป็นผลจากการ
พฒันาของพืน้ทีใ่นปจัจบุนัทีส่ง่เสรมิใหเ้กดิการเพิม่ขึน้ของ
นักศึกษามหาวิทยาลัยและบุคลากรจากแหล่งงานต่าง ๆ 
เกิดเป็นลักษณะของการอพยพ (migration) ของแรงงาน
เพ่ือเข้ามาต้ังถ่ินฐานและประกอบกิจกรรมการบริการต่าง ๆ

ตารางที่ 9 ปัจจัยหลักและปัจจัยย่อยในการวิเคราะห์ลำ�ดับขั้น (Main factor and sub-factor sequence analysis.)

ปัจจัยหลัก ปัจจัยย่อย

ปัจจัยที่เกี่ยวข้องกับนโยบาย แผน และโครงการ
การพัฒนาต่าง ๆ

- ความสำ�คัญของแผนพัฒนาในระดับภาค
- ทิศทางการพัฒนาในระดับจังหวัดและอำ�เภอ
- ทิศทางการพัฒนาพื้นที่ในระดับเทศบาล
- การประสานงานระหว่างองค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น
- เงินงบประมาณท้องถิ่น
- กฎหมายที่ส่งผลต่อการพัฒนาพื้นที่

ความตอ้งการ ทศันคตกิารพฒันาทีม่สีว่นเกีย่วขอ้งตอ่การ
กำ�หนดการพัฒนาพื้นที่รอบสถานีขนส่งมวลชนระบบราง

- ทัศนคติและความคาดหวังที่เกี่ยวข้องต่อโครงการการขนส่งระบบราง
- ทัศนคติความต้องการพื้นที่กิจกรรม
- ทัศนคติการขยายพื้นที่ลงทุนและแหล่งงาน
- ทัศนคติการจัดหาบริการสาธารณะเพื่อส่งเสริมการใช้งานสถานีขนส่ง
- ลักษณะการใช้ประโยชน์ที่ดิน
- การลงทุนจากภาคเอกชนในโครงการพัฒนาอื่น ๆ

ทัศนคติด้านปัญหาที่อาจเกิดขึ้นภายหลังจากการพัฒนา
พื้นที่รอบสถานีขนส่งมวลชนระบบราง

- ปัญหาการขาดแคลนระบบสาธารณูปโภคและสาธารณูปการ
- ปัญหาด้านการสัญจร การเข้าถึง และโอกาสในการเกิดอุบัติเหตุ
- ปัญหาด้านความไม่ปลอดภัยของพื้นที่ หรือภัยพิบัติต่างๆ
- ความคาดหวังด้านการพัฒนาพื้นที่และเศรษฐกิจในพื้นที่
- ความคาดหวังด้านการพัฒนาด้านที่อยู่อาศัยและสถานนันทนาการ

ทศันคตหิรอืความตอ้งการพฒันาในอนาคต ภายใตอ้ำ�นาจ 
ภาระหน้าที่ และความเป็นไปได้ในการจัดการพื้นที่รอบ
สถานีขนส่งมวลชนระบบรางในอนาคต

- ความต้องการด้านกฎหมายผังเมืองหรือกฎหมายควบคุมการเดินทางโดย    
ยานพาหนะ ส่วนบุคคล

- ความเป็นไปได้ของภาระงานในปัจจุบันและภาระหน้าที่การพัฒนาท้องถิ่น     
ในอนาคต
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ซึง่สะทอ้นใหเ้หน็ถงึฐานเศรษฐกจิหลักของจงัหวดัปทมุธาน ี
(economic based) ที่ไม่ใช่อุตสาหกรรมภาคเกษตรกรรม 
อันมีแนวโน้มการเติบโตทางเศรษฐกิจที่เพิ่มสูงขึ้นต่อเนื่อง 
ทั้งยังพบว่า มูลค่าการพัฒนาอสังหาริมทรัพย์มีแนวโน้ม
เพิ่มสูงขึ้น ส่งผลให้อุตสาหกรรมสาขาการก่อสร้างและการ
ขนส่งมีแนวโน้มที่เพิ่มสูงขึ้นตาม การเปลี่ยนแปลงในมิติ
ทางเศรษฐกจิและสงัคมจงึเกดิขึน้อยา่งตอ่เนือ่งตอบรบัการ
การเปลีย่นแปลงขนาดประชากรและกจิกรรมทางเศรษฐกจิ
ที่เติบโตขึ้นดังความสัมพันธ์ที่แสดงในรูปที่ 2

5. ผลการศึกษา

5.1	ความสัมพันธ์ระหว่างนโยบาย แผนพัฒนา และผู้
	 ดำ�เนินการที่เกี่ยวข้องกับการพัฒนาพื้นที่รอบ
	 สถานีขนส่งมวลชนในพื้นที่กรณีศึกษา  
	 จากการวิเคราะห์ถึงความเชื่อมโยงของนโยบายใน
ระดับต่าง ๆ ที่เกี่ยวข้องกับการพัฒนาพื้นที่และโครงข่าย
คมนาคมขนส่งระบบราง 3 ระดับ อันได้แก่ แผนและ
นโยบายระดับประเทศ ระดับภูมิภาค และระดับท้องถิ่น ซึ่ง
พบวา่ มกีารพจิารณาถงึการพฒันาพืน้ทีท่ีเ่ชือ่มโยงกบัการ
พฒันาระบบรางในนโยบายระดบัประเทศและระดบัภมูภิาค 
โดยมมีติทิีเ่กีย่วขอ้ง คอื การพฒันาระบบโครงสรา้งพืน้ฐาน
เชื่อมโยงพื้นที่ในระดับภาคและระดับภูมิภาค การวางแผน
รองรับการพัฒนาพ้ืนท่ีในอนาคต การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ 
รวมถึงการกำ�หนดเป็นนโยบายเร่งรัดผลักดันให้เกิดการ
พัฒนา ในขณะที่กรอบนโยบายในระดับภูมิภาคนั้นจะเป็น
การกำ�หนดประเภทของระบบคมนาคมขนส่ง ศูนย์กลาง

หลัก และศูนย์กลางรองของการพัฒนา  อย่างไรก็ตาม เมื่อ
พจิารณาถงึแผนและนโยบายในระดบัทอ้งถิน่พบวา่ ยงัไมม่ี
การระบุมิติที่รองรับการพัฒนาโครงการเส้นทางรถไฟฟ้า
ส่วนต่อขยาย (ช่วงบางซื่อ-รังสิต) อย่างเป็นรูปธรรม
ชัดเจน (รายละเอียดดังตารางที่ 10) จากการทบทวนแผน 
การประสานนโยบาย รวมถึงการบังคับใช้นโยบายภายใต้
ภาระหน้าที่และความรับผิดชอบของภาคส่วนเกี่ยวข้องกับ
การพัฒนาพบว่า สามารถจำ�แนกออกได้เป็น 4 ส่วนหลัก 
อันได้แก่ 
	 1. หนว่ยงานสว่นกลาง มหีนา้ทีห่ลกั คอื การกำ�หนด
กรอบของการพฒันาประเทศซึง่สว่นมากเปน็ไปในลกัษณะ
ของการกำ�หนดนโยบาย (policy initiator) ผูต้ดัสนินโยบาย 
(policy decision maker) การเปน็ผูป้ระสาน (coordinator) 
ผู้ประเมิน (evaluator) และดำ�เนินการเร่งรัด (precipitator) 
ในกรณีที่โครงการเกิดความล่าช้า 
	 2. หน่วยงานส่วนท้องถิ่น มีหน้าที่หลัก คือ การรับ
นโยบาย ประสานงานที่เกี่ยวข้องกับการพัฒนาพื้นที่ และ
ให้ความรู้ความเข้าใจแก่กลุ่มชุมชนที่มีส่วนได้ส่วนเสียต่อ
โครงการพัฒนาพื้นที่ โดยเป็นผู้กำ�หนดนโยบายในระดับ
ท้องถิ่น (decision maker) ผู้ปฏิบัติ (implementer) และ
ผู้ประสาน (coordinator) 
	 3. ภาครัฐวิสาหกิจ เป็นหน่วยงานให้บริการโครง-
สร้างพื้นฐาน มีหน้าที่หลัก คือ การรับการถ่ายโอนภารกิจ
จากหน่วยงานส่วนกลางและวางกรอบการพัฒนา เป็นผู้ให้
บริการ (service provider) ผู้ลงทุน (investor) ผู้ดำ�เนินการ 
(operator) และอาจเป็นผู้ร่วมทุนกับภาคประชาชนหรือ
กลุ่มธุรกิจอื่น ๆ ในบางกรณี

รูปที่ 2 การเปลี่ยนแปลงเชิงเศรษฐกิจและสังคมในพื้นที่ศึกษา (Economics and Social changes.)
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	 4. ภาคประชาชน มีหน้าที่หลัก คือ การลงทุน 
ประกอบการ การอยู่อาศัยในพื้นที่ รวมถึงการแสดงความ
ตอ้งการตอ่เทศบาลเพือ่ปรบัปรงุและพฒันาพืน้ทีใ่นอนาคต 
มีส่วนสำ�คัญในการมีส่วนร่วมต่อการกำ�หนดแนวทางการ
พัฒนาพื้นที่รอบสถานีขนส่งมวลชน โดยเฉพาะพื้นที่
ที่มีการประกาศเป็นเขตบังคับใช้ผังเมืองรวม โดยมี
รายละเอียดดังตารางที่ 10

5.2	การวิเคราะห์ความเหมาะสมของนโยบายทางเลือก 
	 (policy options) ในการพัฒนาพื้นที่บริเวณรอบ
	 สถานีขนส่งมวลชนระบบราง กรณีศึกษา
	 มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์ ศูนย์รังสิต
	 จากการสอบถามทัศนคติต่อการดำ�เนินการตาม
กรอบนโยบายการพัฒนาพื้นที่บริเวณรอบสถานีขนส่ง
มวลชนระบบราง กรณีศึกษามหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์ 

ตารางที่ 10 ความเชื่อมโยงระหว่างแผน นโยบาย และกฎหมายในระดับต่าง ๆ กับมิติการพัฒนาระบบขนส่งประเภทราง
(Correlation between policy and regulation with Mass transit development dimension.)

แผน/กฎหมายที่เกี่ยวข้อง เจตนารมณ์ของการบังคับใช้
มิติที่เกี่ยวข้องต่อการพัฒนา

ระบบขนส่งประเภทราง

ระ
ดับ

ปร
ะเ

ทศ

แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคม
แห่งชาติ

เป็นกรอบแนวทางการพัฒนาประเทศในแต่ละช่วงเวลาให้มี
ความเหมาะสมกับสภาพเศรษฐกิจและสังคม โดยออกเป็น
แผนการพัฒนารายสาขา

โครงสร้างพื้นฐาน เศรษฐกิจ สิ่งแวดล้อม และสังคม

แผนบริหารราชการแผ่นดิน 
พ.ศ. 2555-2558

กำ�หนดนโยบายเร่งด่วนที่เกี่ยวข้องกับความมั่นคงแห่งรัฐ 
เศรษฐกิจ สังคม คุณภาพชีวิต ที่ดิน ทรัพยากรธรรมชาต ิ
สิ่งแวดล้อม วิทยาศาสตร์ เทคโนโลยี การวิจัย และนวัตกรรม 
การต่างประเทศ เศรษฐกิจระหว่างประเทศ และการบริหาร
กิจการบ้านเมืองที่ดี 

พัฒนาระบบขนส่งมวลชนทางราง เพื่อรองรับการเจริญ
เติบโตของเมือง การเชื่อมโยงระหว่างเมืองกับชานเมือง 
พร้อมสิ่งอำ�นวยความสะดวกเชื่อมโยงรถไฟฟ้าหรือการเดิน
ทางในรูปแบบอื่น 

แผนยุทธศาสตร์กระทรวง
คมนาคม

กำ�หนดแนวทางการพัฒนาศูนย์กลางการเชื่อมต่อการเดินทางและขนส่งภูมิภาค 
ระบบโลจิสติกส์ ระบบขนส่งสาธารณะ รวมถึงระบบบริหารจัดการการขนส่งและ
การจราจรที่มีประสิทธิภาพ ปลอดภัย และเป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม เพื่อคุณภาพชีวิตที่ดีของประชาชน

แผนยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบ
โลจิสติกส์ของประเทศไทย
ฉบับที่ 2 พ.ศ. 2556-2560

แผนยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทย
ฉบับที่ 2 (พ.ศ. 2556-2560) สามารถจำ�แนกออกเป็น 3 
ภารกิจหลัก ได้แก่ การเสริมสร้างความเข้มแข็งให้กับผู้
ประกอบการไทยในการเก็บเกี่ยวมูลค่าเพิ่มจากโซ่อุปทาน การ
ยกระดับประสิทธิภาพระบบอำ�นวยความสะดวกทางการค้า

พัฒนาบริการขนส่งและเครือข่ายโลจิสติกส์ตามเส้นทาง
ยุทธศาสตร์ ส่งเสริมให้ภาคเอกชนเข้ามามีส่วนร่วมในการ
พัฒนาเครือข่ายและเขตอุตสาหกรรม

ระ
ดับ

ภูม
ิภา

ค

แผนวิสาหกิจการรถไฟแห่ง
ประเทศไทย พ.ศ. 2555-2559

เพื่อเชื่อมโยงโครางข่ายการขนส่งสินค้าระหว่างประเทศ 
ให้การขนส่งทางรางมีความปลอดภัย สนับสนุนการปรับ
เปลี่ยนมาใช้รูปแบบการขนส่งทางรางมากขึ้น และพัฒนา
ระบบการขนส่งสาธารณะทางรางให้เป็นบริการขนส่งพื้นฐานที่
เข้าถึงได้ง่าย 

การพัฒนาและปรับปรุงโครงสร้างพื้นฐานทางรถไฟเพื่อ
เชื่อมโยงระหว่างเมืองเศรษฐกิจในประเทศให้มี
ประสิทธิภาพและเชื่อถือได้

แผนแม่บทระบบขนส่งมวลชน
ทางรางในกรุงเทพมหานคร และ
ปริมณฑล พ.ศ. 2553-2572

แผนแม่บทเพื่อการพัฒนาระบบขนส่งมวลชนทางรางในเขต
กรุงเทพมหานครและปริมณฑล อันประกอบด้วย แผนเร่งด่วน
ตามมตคิณะรฐัมนตร ี(พ.ศ. 2549) แผนโครงขา่ยเพิม่เตมิภายใน
ปี พ.ศ. 2562 และแผนโครงข่ายเพิ่มเติมภายในปี พ.ศ. 2572

กำ�หนดประเภทของการพัฒนาระบบขนส่งทางราง ได้แก่ 
โครงข่ายรถไฟฟ้าชานเมือง โครงข่ายรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน  
และโครงข่ายระบบขนส่งมวลชนรอง

ผังภาคกรุงเทพมหานครและ
ปริมณฑล พ.ศ. 2600

พัฒนาภูมิภาคให้เกิดความสมดุลผ่านการกระจายกิจกรรมต่าง ๆ 
อย่างเหมาะสมตามศักยภาพ นำ�รูปแบบการบริหารจัดการ
เมืองและมาตรการทางผังเมืองมาควบคุมการใช้ประโยชน์ที่ดิน 
พิจารณาการใช้ประโยชน์ที่ดินและการบริหารจัดการอย่างเป็น
ระบบ จัดสรรบริการโครงสร้างพื้นฐานโดยเฉพาะระบบขนส่ง
ให้มีประสิทธิภาพ เพื่อสร้างความเป็นเมืองน่าอยู่อาศัยและ
สังคมที่สามารถรองรับประชากรในอีก 50 ปี ข้างหน้าได้ 

กำ�หนดศูนย์กลางหลัก ศูนย์กลางรอง และระบบคมนาคม
ขนส่งทางรางในพื้นที่ยุทธศาสตร์

ระ
ดับ

ท้อ
งถ

ิ่น

ยุทธศาสตร์จังหวัดปทุมธานี กรอบการพัฒนาที่สอดคล้องกับแผนพัฒนาในระดับต่าง ๆ 
โดยเน้นการพัฒนาเศรษฐกิจ สังคม และสิ่งแวดล้อม

ไม่มีการระบุอย่างชัดเจนในแผน
ยุทธศาสตร์การพัฒนาเทศบาล
เมืองท่าโขลง

กำ�หนดยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบสาธารณูปโภค 
สาธารณูปการ สิ่งแวดล้อมเมือง การศึกษา ศาสนา ศิลป
วัฒนธรรมท้องถิ่น และความปลอดภัยในชีวิต รวมถึงการ
พัฒนาสังคม การส่งเสริมอาชีพ การมีส่วนร่วมของชุมชน 
และการเพิ่มศักยภาพในการบริหาร

กฎกระทรวงให้ใช้บังคับผังเมือง
รวมจังหวัดปทุมธานี พ.ศ. 2558

ส่งเสริมและพัฒนาจังหวัดให้เป็นศูนย์กลางการศึกษาวิจัยและ
เทคโนโลยี พัฒนาที่อยู่อาศัยและแหล่งงานรองรับการกระจาย
ตัวของเมืองหลวง ส่งเสริมการพัฒนาวิสาหกิจและภาค
อุตสาหกรรม จัดสรรบริการให้พอเพียงและได้มาตรฐาน ไม่มีการระบุอย่างชัดเจนในแผน

กฎกระทรวงให้ใช้บังคับผังเมือง
รวมเมืองท่าโขลง-คลองหลวง-
รังสิต จังหวัดปทุมธานี พ.ศ. 2552

ใช้เป็นแนวทางในการพัฒนาและดำ�รงรักษาเมือง บริเวณที่
เกี่ยวข้อง หรือชนบทให้สอดคล้องกับการพัฒนาระบบเศรษฐกิจ
และสังคมของประเทศตามแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ
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ศูนย์รังสิต ในด้านประสิทธิภาพนโยบาย ความเป็นไปได้
ของนโยบาย ความสนใจเชิงนโยบาย และความพร้อมใน
การนำ�นโยบายไปปรับใช้ สามารถจำ�แนกแผนทางเลือก
เชงินโยบายออกเปน็ 5 กลุม่ตามมติกิารพฒันา อนัประกอบ
ด้วย 1) ด้านกรอบนโยบาย 2) ด้านการพัฒนาเชิงพื้นที่ 
3) ด้านการพัฒนาระบบคมนาคม 4) ด้านการพัฒนา
เศรษฐกจิสรา้งสรรค ์5) ดา้นการพฒันาทีอ่ยูอ่าศยัและพืน้ที่
สาธารณะ โดยมีรายละเอียดดังต่อไปนี้ 			 
	 5.2.1 ด้านกรอบนโยบายสนับสนุน แบ่งเป็น 3 กลุ่ม
หลัก รวมทั้งสิ้น 11 นโยบายทางเลือก ดังนี้
	 (1) กลุ่มนโยบายการพัฒนาเมืองและโครงสร้างพื้น
ฐานเมือง ประกอบด้วย 2 นโยบายทางเลือก ได้แก่ การ
พัฒนาระบบโครงสร้างพื้นฐานและสิ่งอำ�นวยความสะดวก
อยา่งเตม็รปูแบบ (P1) และการกำ�หนดนโยบายการกำ�หนด
ขอบเขตของการขยายตัวของเมือง (P5) 

	 (2) กลุม่นโยบายการวางแผนและดำ�เนนิงานพฒันา
ภาพรวม ประกอบด้วย 5 นโยบายทางเลือก ได้แก่ การ
สรา้งความรว่มมอืเชงิระหวา่งภาคสว่นตา่ง ๆ  ในการพฒันา 
(P2) การกำ�หนดกรอบนโยบายการพัฒนาพื้นที่ให้มีความ
ชัดเจน (P3) การสร้างความโปร่งใสและความตรวจสอบได้
ของกลไกการพฒันาพืน้ทีร่อบสถานขีนสง่มวลชนระบบราง 
(P4) การกำ�หนดแนวทางการพัฒนาอย่างค่อยเป็นค่อยไป
หรอืการกำ�หนดชว่งหรอืระยะของการพฒันา (P7) และการ
จัดตั้งองค์กรเฉพาะเพื่อดูแลด้านการพัฒนาระบบราง 
(P11)

		  (3) กลุ่มนโยบายการส่งเสริมการลงทุน ประกอบ
ด้วย 4 นโยบายทางเลือก ได้แก่ การร่วมทุนของกลุ่มนัก
พัฒนาเพื่อการลงทุนด้านโครงสร้างพื้นฐานที่เกี่ยวข้องกับ
การพฒันาพืน้ทีร่อบสถานขีนสง่มวลชนระบบราง (P6) การ
ขยายระยะเวลาในการเช่าที่ของเอกชนเพื่อพัฒนาในพื้นที่
ของรัฐ (P8) การเก็บภาษีตามมูลค่าของที่ดินในอนาคต
เพื่อนำ�เงินมาลงทุนหมุนเวียนพัฒนาโครงสร้างพื้นฐาน 
(P9) และการเปิดให้ภาคเอกชนเข้ามาร่วมลงทุนโครงสร้าง
พื้นฐานให้แก่ภาคสาธารณะแลกกับการได้สิทธิในการ
พัฒนาพื้นที่ (P10) 

		  โดยกำ�หนดใหต้วัแทนใหร้ะดบัคา่คะแนน 5 ระดบั 
จากผลวิเคราะห์พบว่า นโยบายด้านกรอบนโยบาย
สนับสนุนนี้มีประสิทธิภาพในระดับต้องการการกระตุ้น 
(motivation) จนถึงระดับการส่งเสริม ถึงจะมีประสิทธิภาพ
ในการบังคับใช้  ในส่วนของความเป็นไปได้ในการบังคับ
ใช้นั้น ทางกลุ่มตัวแทนให้ความเห็นว่า นโยบายทางเลือก
ในภาพรวมจำ�เป็นต้องอาศัยระยะเวลาอีก 2–3 ปี จึงจะ
สามารถบังคับใช้ได้จริง  ทั้งนี้ เมื่อเปรียบเทียบค่าคะแนน

กลุ่มผ่านการวิเคราะห์ค่าคะแนนมาตรฐานระหว่างกลุ่ม 
(z-score) ด้านประสิทธิภาพและความเป็นไปได้ในการ
บังคับใช้นโยบาย พบว่า กลุ่มนโยบายที่มีประสิทธิภาพสูง
และมีความเป็นไปได้ในการบังคับใช้สูง ได้แก่ การขยาย
ระยะเวลาในการเช่าที่ของเอกชนเพื่อพัฒนาในพื้นที่ของ
รัฐ (P8) ในขณะที่การกำ�หนดกรอบนโยบายการพัฒนา
พื้นที่ให้มีความชัดเจน (P3) และการร่วมทุนของกลุ่มนัก
พัฒนาเพื่อการลงทุนด้านโครงสร้างพื้นฐานที่เกี่ยวข้องกับ
การพัฒนาพื้นที่รอบสถานีขนส่งมวลชนระบบราง (P6) มี
ประสิทธิภาพที่สูงแต่ความเป็นไปได้ในการบังคับใช้ที่ต่ำ� 
อันมีสาเหตุมาจากแผนการพัฒนาที่กำ�หนดไว้ในระยะสั้น
ซึง่อาจเกดิความผนัผวนหรอืการเปลีย่นแปลงของนโยบาย
เมื่อเปรียบเทียบกับนโยบายในกลุ่มเดียวกัน โดยมี
รายละเอียดดังตารางที่ 11
	 5.2.2 ดา้นการพฒันาเชงิพืน้ที ่แบง่เปน็ 4 กลุม่หลกั 
รวมทั้งสิ้น 11 นโยบายทางเลือก ดังนี้
	 (1) กลุ่มนโยบายด้านการใช้ประโยชน์ที่ดิน 
ประกอบด้วย 2 นโยบายทางเลือก ได้แก่ การกำ�หนด
แนวทางการใช้ประโยชน์ที่ดินบริเวณรอบสถานีด้วย
กฎหมายผังเมืองรวม (SP1) การกำ�หนดการใช้ประโยชน์
ที่ดินเพื่อรองรับการพัฒนาพื้นที่รอบสถานีขนส่งระบบราง
ในอนาคต (SP3) 

	 (2) กลุ่มนโยบายด้านการใช้ประโยชน์อาคาร 
ประกอบดว้ย 3 นโยบายทางเลอืก ไดแ้ก ่การกำ�หนดขนาด
พื้นที่ใช้สอยในพื้นที่บริเวณรอบสถานีขนส่งมวลชนให้
มากกว่าพื้นที่บริเวณอื่น ๆ  ในเขตผังเมืองรวม (SP6) การ
ใช้แนวคิดการประเมินอาคารที่เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อมเป็น
ข้อพิจารณาเพื่ออนุมัติก่อสร้างในพื้นที่พัฒนา (SP7) และ
การกำ�หนดรูปแบบลักษณะอาคารที่สามารถก่อสร้างได้  
ในพื้นที่รอบสถานีขนส่งมวลชนระบบราง (SP10)

	 (3) กลุ่มนโยบายด้านมาตรการทางผังเมืองอื่น ๆ 
ประกอบด้วย 5 นโยบายทางเลือก ได้แก่ การสร้างความ
หลากหลายของกิจกรรมที่เกิดขึ้นในพื้นที่รอบสถานี (SP4) 

การกำ�หนดการพฒันาพืน้ทีร่อบสถานขีนสง่มวลชนเปน็ใน
ลักษณะของผังพัฒนาพื้นที่เฉพาะบริเวณ (SP5) การ
กำ�หนดใช้มาตรการจัดรูปที่ดิน (land readjustment) ใน
การกำ�หนดความเทา่เทยีมกนัในการพฒันาพืน้ทีร่อบสถานี
ขนส่งมวลชนระบบราง (SP8) การให้โบนัสการพัฒนาใน
พื้นที่รอบสถานีขนส่งมวลชนระบบรางเมื่อเกิดการพัฒนา
ที่เอื้อต่อการเข้าใช้พื้นที่รอบสถานีขนส่งมวลชนระบบราง 
(SP9) และการเพิ่มความหนาแน่นในการพัฒนาพื้นที่รอบ
สถานีขนส่งระบบราง (SP11) 
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ตารางที่ 11 สรุปความเป็นไปได้และประสิทธิภาพของนโยบายทางเลือกด้านกรอบนโยบายสนับสนุน (Conclusions on the possibility and 

effectiveness of alternative policy frameworks.)

กรอบนโยบายสนับสนุน
ประสิทธิภาพของนโยบาย

ประสิทธิภาพต่ำ� 
(Z-score < - 0.5)

ประสิทธิภาพปานกลาง
(-0.5 < Z-score < 0.5)

ประสิทธิภาพสูง
(0.5 < Z-score)

คว
าม

เป
็นไ

ปไ
ด้ข

อง
กา

รบ
ังค

ับใ
ช้

ความเป็นไปได้ต่ำ� 
(Z-score < - 0.5)

- ไม่มี -

P2 – การสร้างความร่วมมือเชิง
ระหว่างภาคส่วนต่างๆ ในการ
พัฒนา

P3 – การกำ�หนดกรอบนโยบาย
พัฒนาพื้นที่ชัดเจน
P6 – การร่วมทุนของกลุ่มนัก
พัฒนาเพื่อลงทุนด้านโครงสร้าง
พื้นฐานที่เกี่ยวข้องกับการพัฒนา
พื้นที่รอบสถานีขนส่ง

ความเป็นไปได้ปานกลาง 
(- 0.5 < Z-score < 0.5)

P5 – การกำ�หนดนโยบายการ
กำ�หนดขอบเขตของการขยายตัว
ของเมือง
P4 – การสรา้งความโปรง่ใส ตรวจ
สอบได้ของกลไกการพัฒนาพื้นที่
รอบสถานีขนส่งมวลชนระบบราง

P1 – การพัฒนาระบบโครงสร้าง
พืน้ฐานและสิง่อำ�นวยความสะดวก
อย่างเต็มรูปแบบ
P11 – การจดัตัง้องคก์รเฉพาะเพือ่
ดูแลด้านการพัฒนาระบบราง

P10 – การเปิดให้ภาคเอกชนเข้า
มาร่วมลงทุนโครงสร้างพื้นฐานให้
แก่ภาคสาธารณะแลกกับการได้
สิทธิในการพัฒนาพื้นที่
P7 – การกำ�หนดแนวทางการ
พัฒนาอย่างค่อยเป็นค่อยไปหรือ
การกำ�หนดช่วงระยะการพัฒนา

ความเป็นไปได้สูง 
(0.5 < Z-score)

P9 – การเก็บภาษีตามมูลค่าของ
ที่ดินในอนาคต เพื่อนำ�เงินมา
ลงทุนหมุนเวียนพัฒนาโครงสร้าง
พื้นฐาน

- ไม่มี -

P8 – การขยายระยะเวลาในการ
เช่าที่ของเอกชนเพื่อพัฒนาใน
พื้นที่ของรัฐ

	 (4) กลุ่มนโยบายด้านการส่งเสริมการพัฒนาอื่น ๆ 
ได้แก่ การส่งเสริมภาคประชาชนในการมีส่วนร่วมในการ
กำ�หนดแนวทางในการพัฒนาพื้นที่ (SP2)  ซึ่งผลจากการ
วิเคราะห์พบว่า ประสิทธิภาพของนโยบายด้านการพัฒนา
เชิงพื้นที่อยู่ในระดับที่ต้องการการกระตุ้น (motivation) 

จนถึงการใช้มาตรการทางกฎหมายเข้าแทรกแซง เพื่อให้
เกิดประสิทธิภาพในการบังคับใช้นโยบาย ส่วนระดับความ
เป็นไปได้ของการบังคับใช้นั้นจำ�เป็นต้องใช้ระยะเวลาอีก 
2–3 ปี  ทั้งนี้ เมื่อเปรียบเทียบค่าคะแนนกลุ่มผ่านการ
วิเคราะห์ค่าคะแนนมาตรฐานระหว่างกลุ่ม (Z-score) ใน
ด้านประสิทธิภาพและความเป็นไปได้ในการบังคับใช้
นโยบาย พบว่า กลุ่มนโยบายหลายตัวมีประสิทธิภาพที่สูง
แตม่คีวามเปน็ไปไดใ้นระดบัปานกลาง เนือ่งจากขอ้กำ�หนด
ดังกล่าวมีความเกี่ยวข้องกับกรอบกฎหมาย ได้แก่ การ
สรา้งความหลากหลายของการใชพ้ืน้ที ่(SP4) และการเพิม่
ความหนาแน่นของการใช้ประโยชน์ของพื้นที่ (SP11) โดย
มีรายละเอียดดังตารางที่ 12
	 5.2.3 ดา้นการพฒันาระบบคมนาคมขนสง่ แบง่เปน็ 
2 กลุ่มหลัก รวมทั้งสิ้น 10 นโยบายทางเลือก ดังนี้
	 (1) กลุม่นโยบายดา้นการสง่เสรมิการใชร้ะบบขนสง่
สาธารณะ ประกอบด้วย 7 นโยบายทางเลือก ได้แก่ การ
ส่งเสริมการเดินทางด้วยระบบขนส่งสาธารณะในพื้นที่
โครงการ (TP1) การสรา้งความเทา่เทยีมกนัของคนทกุกลุม่
ในการใช้ระบบขนส่งสาธารณะ (TP2) การสร้างมาตรการ

ให้เกิดการใช้ระบบขนส่งทางรางอย่างแพร่หลาย (TP4) 

การสง่เสรมินโยบายทีเ่กีย่วขอ้งกบัการขนสง่มวลชนทีเ่ปน็
มติรแกส่ิง่แวดลอ้ม (TP6) การพฒันาระบบเชือ่มตอ่ระหวา่ง
รูปแบบการเดินทางประเภทต่าง ๆ ในพื้นที่รอบสถานี
ขนส่งมวลชน (TP7) การพัฒนาการเชื่อมต่อของพื้นที่ใน
ระดับภูมิภาค (TP8) การให้เงินทุนสนับสนุนแก่ชุมชนที่
ริเริ่มโครงการพัฒนาระบบคมนาคมในชุมชนที่เอื้อต่อการ
ใช้งานระบบขนส่งมวลชนระบบราง (TP9) และการควบคุม
ราคาค่าเดินทางของระบบขนส่งมวลชนให้เป็นไปใน
ลักษณะของราคาคงที่ตลอดเส้นทาง (TP10) 

	 (2) กลุ่มนโยบายด้านการลดใช้ยานพาหนะส่วน
บุคคล ประกอบด้วย 2 นโยบายทางเลือก ได้แก่ การลด
ความจำ�เป็นของการเดินทางด้วยยานพาหนะส่วนบุคคล 
(TP3) และการกำ�หนดปรมิาณการเดนิทางดว้ยยานพาหนะ
ส่วนบุคคลเข้าพื้นที่รอบสถานีด้วยการเก็บค่าเข้าใช้พื้นที่ 
(TP5) 
	 โดยผลการวิเคราะห์จากการให้ค่าคะแนนของกลุ่ม
ตัวแทน 5 ระดับ พบว่า ประสิทธิภาพของนโยบายด้านการ
พัฒนาระบบคมนาคมขนส่งนี้อยู่ในระดับต้องการการ
กระตุน้ (motivation) เพือ่ใหเ้กดิประสทิธภิาพของนโยบาย  
ในส่วนของความเป็นไปได้ในบังคับใช้พบว่า จำ�เป็นต้อง
ใช้ระยะเวลาอีก 2 - 3 ปี ต่อจากนี้ในการบังคับใช้  ทั้งนี้ 
จากการเปรียบเทียบค่าคะแนนกลุ่มผ่านการวิเคราะห์
ค่าคะแนนมาตรฐานระหว่างกลุ่ม (Z-score) ในด้าน
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ตารางที่ 12 สรุปความเป็นไปได้และประสิทธิภาพของนโยบายทางเลือกด้านการพัฒนาเชิงพื้นที่ (Conclusions the possibility and 

effectiveness of alternative spatial development policy.)

กรอบนโยบายการพัฒนา
เชิงพื้นที่ 

ประสิทธิภาพของนโยบาย

ประสิทธิภาพต่ำ� 
(Z-score < - 0.5)

ประสิทธิภาพปานกลาง
(-0.5 < Z-score <0.5)

ประสิทธิภาพสูง
(0.5< Z-score)

คว
าม

เป
็นไ

ปไ
ด้ข

อง
กา

รบ
ังค

ับใ
ช้

ความเป็นไปได้ต่ำ� 
(Z-score < - 0.5)

- ไม่มี -

SP2 - การส่งเสริมภาคประชาชน
ในการมีส่วนร่วมในการกำ�หนด
แนวทางในการพัฒนาพื้นที่

SP9 – การให้โบนัสการพัฒนาใน
พืน้ทีร่อบสถานขีนสง่มวลชนระบบ
ราง เมื่อเกิดการพัฒนาที่เอื้อต่อ
การเข้าใช้พื้นที่รอบสถานีขนส่ง
มวลชนระบบราง

ความเป็นไปได้
ปานกลาง 

(- 0.5 < Z-score < 0.5)

SP10 - การกำ�หนดรปูแบบ ลกัษณะ
อาคาร ทีส่ามารถกอ่สรา้งไดใ้นพืน้ที่
รอบสถานีขนส่งมวลชนระบบราง	
SP8 - การกำ�หนดใช้มาตรการจัด
รูปที่ดินในการกำ�หนดความ
เท่าเทียมกันในการพัฒนาพื้นที่	

SP5 - การกำ�หนดการพัฒนา
พื้นที่รอบสถานีขนส่งมวลชนเป็น
ในลักษณะของผังพัฒนาพื้นที่
เฉพาะบริเวณ

SP4 – การสร้างความหลากหลาย
ของกิจกรรมที่เกิดขึ้นในพื้นที่รอบ
สถานี
SP11 - การเพิม่ความหนาแนน่ใน
การพัฒนาพื้นที่รอบสถานีขนส่ง
ระบบราง	

ความเป็นไปได้สูง 
(0.5 < Z-score)

SP7 – การใช้แนวคิดการประเมิน
อาคารที่เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อมเป็น
ข้อพิจารณา		
SP3 - การกำ�หนดการใช้ประโยชน์
ทีด่นิเพือ่รองรบัการพฒันาพืน้ทีร่อบ
สถานีขนส่ง			 
SP1 - การกำ�หนดแนวทางการใช้
ประโยชน์ที่ดินบริเวณรอบสถานี
ด้วยกฎหมายผังเมืองรวม	

SP6 - การกำ�หนดขนาดพื้นที่
ใช้สอยในพื้นที่บริเวณรอบสถานี
ขนส่งมวลชนให้มากกว่าพื้นที่
บริเวณอื่นๆ ในเขตผังเมืองรวม

- ไม่มี -

ประสิทธิภาพและความเป็นไปได้ในการบังคับใช้นโยบาย 
พบว่า นโยบายการให้เงินทุนสนับสนุนแก่ชุมชนที่ริเริ่ม
โครงการพฒันาระบบคมนาคมในชมุชนทีเ่อือ้ตอ่การใชง้าน
ระบบขนส่งมวลชนระบบราง (TP 9) และการพัฒนาระบบ
เชื่อมต่อระหว่างรูปแบบการเดินทางประเภทต่าง ๆ ใน
พื้นที่รอบสถานีขนส่งมวลชน (TP7) เป็นนโยบายที่มี
ประสิทธิภาพสูงแต่มีความเป็นไปได้ในการบังคับใช้ระดับ
ปานกลาง ในขณะที่การควบคุมราคาค่าเดินทางของระบบ
ขนส่งมวลชนให้เป็นไปในลักษณะของราคาคงที่ตลอดเส้น
ทาง (TP10) และการกำ�หนดปริมาณการเดินทางด้วยยาน
พาหนะส่วนบุคคลเข้าพื้นที่รอบสถานีด้วยการเก็บค่าเข้า
ใช้พื้นที่ (TP5) เป็นนโยบายบายเชิงมาตรการควบคุมที่มี
ความเปน็ไปไดใ้นการดำ�เนนิการทีส่งูแตม่ปีระสทิธภิาพใน
การบังคับใช้ที่ต่ำ� รายละเอียดดังตารางที่ 13
	 5.2.4 ด้านการพัฒนาเศรษฐกิจสร้างสรรค์ แบ่งเป็น 
4 กลุ่มหลัก รวมทั้งสิ้น 11 นโยบายทางเลือก ดังนี้
	 (1) กลุ่มนโยบายด้านการกำ�หนดแนวทางการ
พัฒนา ประกอบด้วย 2 นโยบายทางเลือก ได้แก่ การ
กำ�หนดแนวทางการพฒันาเพือ่สรา้งมลูคา่ทีด่นิบรเิวณรอบ 
(EDP1) และการกำ�หนดมูลค่าและการอนุญาตพัฒนาที่ดิน
ในแนวตั้ง (ทั้งบนอากาศและใต้ดิน) (EDP5)

	 (2) กลุ่มนโยบายด้านการส่งเสริมการพัฒนาแหล่ง
งาน ประกอบด้วย 4 นโยบายทางเลือก ได้แก่ การสร้าง
แหล่งงานใหม่เพื่อตอบรับความต้องการที่หลากหลาย 
(EDP2) การส่งเสริมการเกิดของธุรกิจขนาดกลางและ
ขนาดย่อม (SMEs) ในพื้นที่บริเวณสถานีขนส่งระบบราง 
(EDP8) การส่งเสริมธุรกิจเริ่มต้น (Start-up) ในพื้นที่
บริเวณรอบสถานีขนส่งมวลชนระบบราง (EDP10) และ
การกระตุ้นเศรษฐกิจในพื้นที่ด้วยการเปิดตลาดหรือเปิด
พื้นที่กิจกรรม (EDP11)

	 (3) กลุ่มนโยบายด้านกลไกทางภาษี ประกอบด้วย 
2 นโยบายทางเลือก ได้แก่ การเพิ่มภาษีที่ดินต่อเจ้าของ
ที่ดินที่ได้รับผลประโยชน์จากการพัฒนาพื้นที่รอบสถานี
ขนส่งมวลชนระบบราง เพื่อนำ�เงินไปพัฒนาระบบ
สาธารณูปโภคและสาธารณูปการในพื้นที่ (EDP4) และการ
ลดหย่อนภาษีเพื่อการลงทุนพัฒนาพื้นที่รอบสถานีขนส่ง
มวลชนระบบราง (EDP7)

	 (4) กลุ่มนโยบายด้านการประสานงาน ประกอบ
ด้วย 3 นโยบายทางเลือก ได้แก่ การสร้างความร่วมมือเชิง
ธุรกิจระหว่างภาคส่วนต่าง ๆ (EDP3) การโอนกรรมสิทธิ์
ที่ดินจากเอกชนสู่ภาครัฐ หรือจากภาครัฐสู่เอกชน (EDP6) 

และการเชิญชวนสถาปนิกหรือนักออกแบบร่วมสร้างงาน
สถาปัตยกรรม/สิ่งก่อสร้างเพื่อสร้างมูลค่าในที่ดิน (EDP9)



P. Iamtrakul, I. Raungratanaamporn and P. Shinpiriya 115

ตารางที่ 13 สรุปความเป็นไปได้และประสิทธิภาพของนโยบายทางเลือกด้านการพัฒนาระบบคมนาคมขนส่ง (Conclusions on the feasibility 

and effectiveness of alternative transport development policy.)

กรอบนโยบายการพัฒนา
ระบบการคมนาคมขนส่ง

ประสิทธิภาพของนโยบาย

ประสิทธิภาพต่ำ� 
(Z-score < - 0.5)

ประสิทธิภาพปานกลาง
(-0.5 < Z-score < 0.5)

ประสิทธิภาพสูง
(0.5 < Z-score)

คว
าม

เป
็นไ

ปไ
ด้ข

อง
กา

รบ
ังค

ับใ
ช้

ความเป็นไปได้ต่ำ� 
(Z-score < - 0.5)

- ไม่มี -

TP4 – การสร้างมาตรการให้เกิด
การใช้ระบบขนส่งทางรางอย่าง
แพร่หลาย
TP2 – การสรา้งความเทา่เทยีมกนั
ของคนทุกกลุ่ม

TP1 – การส่งเสริมการเดินทาง
ด้วยระบบขนส่งสาธารณะในพื้นที่
โครงการ

ความเป็นไปได้
ปานกลาง 

(- 0.5 < Z-score < 0.5)

TP3 – การลดความจำ�เป็นของ
การเดินทางด้วยยานพาหนะส่วน
บุคคล

TP6 – การส่งเสริมนโยบายที่
เกี่ยวข้องกับการขนส่งมวลชนที่
เป็นมิตรแก่สิ่งแวดล้อม

TP9 – การให้เงินทุนสนับสนุนแก่
ชมุชนทีร่เิริม่โครงการพฒันาระบบ
คมนาคมในชุมชนที่เอื้อต่อการใช้
งานระบบขนส่ง มวลชนระบบราง
TP7 – การพัฒนาระบบเชื่อมต่อ
ระหว่ า งรูปแบบการ เดินทาง
ประเภทต่าง ๆ  ในพื้นที่รอบสถานี

ความเป็นไปได้สูง 
(0.5 < Z-score)

TP5 – การกำ�หนดปริมาณการ
เดินทางด้วยยานพาหนะส่วน
บุคคลเข้าพื้นที่รอบสถานีด้วยการ
เก็บค่าเข้าใช้พื้นที่
TP10 – การควบคุมราคาค่าเดิน
ทางของระบบขนสง่มวลชนใหเ้ปน็
ไปในลักษณะของราคาคงที่ตลอด
เส้นทาง	

TP8 – การพฒันาการเชือ่มตอ่ของ
พื้นที่ในระดับภูมิภาค

- ไม่มี -

	 โดยผลจากการวิเคราะห์พบว่า ประสิทธิภาพของ
นโยบายกลุ่มการพัฒนาเศรษฐกิจสร้างสรรค์อยู่ในระดับ
ต้องการการกระตุ้น (motivation) จนถึงการส่งเสริม 
(support) ในส่วนของความเป็นไปได้ของการบังคับใช้พบ
ว่า จำ�เป็นต้องอาศัยระยะเวลา 2 – 5 ปีต่อจากนี้ในการ
บังคับใช้  ทั้งนี้ เมื่อเปรียบเทียบค่าคะแนนกลุ่มผ่านการ
วิเคราะห์ค่าคะแนนมาตรฐานระหว่างกลุ่ม (Z-score) ใน
ด้านประสิทธิภาพและความเป็นไปได้ในการบังคับใช้
นโยบาย พบว่า นโยบายการกำ�หนดแนวทางการพัฒนา
เพือ่สรา้งมลูคา่ทีด่นิบรเิวณรอบ (EDP1) การโอนกรรมสทิธิ์
ที่ดินจากเอกชนสู่ภาครัฐ หรือจากภาครัฐสู่เอกชน (EDP6) 

และการสร้างแหล่งงานใหม่เพื่อตอบรับความต้องการที่
หลากหลาย (EDP2) เป็นกลุ่มนโยบายที่มีประสิทธิภาพ
และมีความเป็นไปได้สูง ในขณะที่กลุ่มนโยบายที่เกี่ยวข้อง
กบัการกระตุน้เศรษฐกจิในพืน้ทีด่ว้ยการเปดิตลาดหรอืเปดิ
พื้นที่กิจกรรม (EDP11) การส่งเสริมการเกิดของธุรกิจ
ขนาดกลางและขนาดย่อม (SMEs) ในพื้นที่บริเวณสถานี
ขนส่งระบบราง (EDP8) อาจไม่เหมาะสมในการพัฒนาใน
ช่วงปีแรกของการพัฒนา โดยมีรายละเอียดดังแสดง        
ในตารางที่ 14

	 5.2.5 ดา้นการพฒันาทีอ่ยูอ่าศยัและพืน้ทีส่าธารณะ 
แบ่งเป็น 3 กลุ่มหลักรวม 6 นโยบายทางเลือก ดังนี้
	 (1) กลุ่มนโยบายด้านการออกแบบสภาพแวดล้อม
เมืองและพื้นที่เปิดโล่ง ประกอบด้วย 3 นโยบายทางเลือก 
ได้แก่ การพิจารณาถึงการรักษาพื้นที่เปิดโล่งเพื่อเป็น
ทัศนียภาพที่ดีของชุมชนโดยรวม (HP1) การรักษาสภาพ
แวดล้อมของพื้นที่บริเวณรอบสถานีขนส่งระบบราง (HP3) 

และการสร้างเอกลักษณ์ของการพัฒนาพื้นที่รอบสถานี
ขนส่งมวลชนระบบราง (HP5)

	 (2) กลุ่มนโยบายด้านการจัดสรรที่อยู่อาศัย 
ประกอบด้วย 2 นโยบายทางเลือก ได้แก่ การจัดหาที่อยู่
อาศัยที่มีความหลากหลายเพื่อสร้างทางเลือกในการอยู่
อาศัย (HP2)  และการสร้างเอกลักษณ์โดยการใช้
สถาปัตยกรรมท้องถิ่นเป็นส่วนหนึ่งในการออกแบบที่อยู่
อาศัย (HP6)

	 (3) กลุ่มนโยบายด้านการส่งเสริมภาคประชาชน 
ได้แก่ การให้รางวัลต่อชุมชนที่สามารถสร้างสมดุลของ
แหล่งงานและที่อยู่อาศัยในพื้นที่ของตนเอง (HP4)  
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ตารางที่ 14 สรุปความเป็นไปได้และประสิทธิภาพของนโยบายทางเลือกด้านการพัฒนาเศรษฐกิจสร้างสรรค์ (Conclusions the possibility 

and effectiveness of alternative economic development policies.)

กรอบนโยบายการพัฒนา
เศรษฐกิจสร้างสรรค์

ประสิทธิภาพของนโยบาย

ประสิทธิภาพต่ำ� 
(Z-score < - 0.5)

ประสิทธิภาพปานกลาง
(-0.5 < Z-score < 0.5)

ประสิทธิภาพสูง
(0.5 < Z-score)

คว
าม

เป
็นไ

ปไ
ด้ข

อง
กา

รบ
ังค

ับใ
ช้

ความเป็นไปได้ต่ำ� 
(Z-score < - 0.5)

EDP11 –  การกระตุ้นเศรษฐกิจ
ในพื้นที่ด้วยการเปิดตลาดหรือ
เปิดพื้นที่กิจกรรม

EDP10 – การสง่เสรมิธรุกจิเริม่ตน้ 
(Start-up) ในพื้นที่บริเวณรอบ
สถานีขนส่งมวลชนระบบราง
EDP7 – การลดหย่อนภาษีเพื่อ
การลงทุนพัฒนาพื้นที่รอบสถานี
ขนส่ง
EDP9 – การเชญิชวนสถาปนกิ นกั
ออกแบบ  ในก า รส ร้ า ง ง าน
สถาปัตยกรรม หรือสิ่งก่อสร้าง 
เพื่อสร้างมูลค่าที่ดิน 

EDP3 – การสรา้งความรว่มมอืเชงิ
ธุรกิจระหว่างภาคส่วนต่าง ๆ

ความเป็นไปได้ปานกลาง
(-0.5 < Z-score < 0.5)

EDP8 – การส่งเสริมการเกิดของ
ธุรกิจขนาดกลางและขนาดย่อม 
(SMEs) ในพื้นที่บริเวณสถานี
ขนส่งระบบราง

- ไม่มี - EDP2 – การสร้างแหล่งงานใหม่
เพื่อตอบรับความต้องการที่หลาก
หลาย

คว
าม

เป
็นไ

ปไ
ด้ข

อง
กา

รบ
ังค

ับใ
ช้

ความเป็นไปได้สูง
(0.5 < Z-score)

EDP4 – การเพิ่มภาษีที่ดินต่อ
เจ้าของที่ดินในพื้นที่ที่ได้รับผล
ประโยชนจ์ากการพฒันาพืน้ทีร่อบ
สถานีขนส่งมวลชนระบบราง เพื่อ
นำ�เงินไปพัฒนาระบบ 
EDP5 – การกำ�หนดมลูคา่และการ
อนุญาตพัฒนาที่ดินในแนวตั้ง

EDP6 – การโอนกรรมสิทธิ์ที่ดิน
เพื่อการพัฒนาจากเอกชนสู่ภาค
รัฐ หรือจากภาครัฐสู่เอกชน
EDP1 – การกำ�หนดแนวทางการ
พฒันาเพือ่สรา้งมลูคา่ทีด่นิบรเิวณ
รอบ

- ไม่มี -

	 ซึ่งผลจากการวิเคราะห์พบว่า นโยบายกลุ่มนี้
ต้องการการกระตุ้น (motivation) รวมถึงการใช้มาตรการ
ทางกฎหมายเข้าแทรกแซง จึงจะทำ�ให้นโยบายมี
ประสิทธิภาพในการบังคับใช้ ในส่วนของความเป็นไปได้
ในการบังคับใช้พบว่า จำ�เป็นต้องอาศัยระยะเวลาอีก 2 – 3 
ปี  ทั้งนี้ เมื่อเปรียบเทียบค่าคะแนนกลุ่มผ่านการวิเคราะห์
ค่าคะแนนมาตรฐานระหว่างกลุ่ม (Z-score) ในด้าน
ประสิทธิภาพและความเป็นไปได้ในการบังคับใช้นโยบาย
พบว่า นโยบายการสร้างเอกลักษณ์โดยการใช้สถาปัตย-
กรรมท้องถิ่นเป็นส่วนหนึ่งในการออกแบบที่อยู่อาศัย 
(HP6) มีความเป็นได้ในการบังคับใช้และประสิทธิภาพที่
สูง ส่วนนโยบายการจัดหาที่อยู่อาศัยที่มีความหลากหลาย 
(HP2) มคีวามเปน็ไปไดส้งูแตม่ปีระสทิธภิาพต่ำ� เพราะตอ้ง
พจิารณาความตอ้งการทีอ่ยูอ่าศยัตามสภาพความเปน็จรงิ
ด้วย รายละเอียดดังตารางที่ 15 และมีค่าคะแนนรวมดัง
ตารางที่ 16

	 จากตารางที่ 16 จะเห็นได้ว่า หลายแผนทางเลือก
มีค่าประสิทธิภาพและค่าความเป็นไปได้สวนทางกัน บาง
ครั้งแผนทางเลือกที่มีประสิทธิภาพสูงก็มักมีความเป็นไป
ได้ต่ำ� ส่งผลให้แผนนโยบายที่มีค่าประสิทธิภาพและความ
เป็นไปได้โดยรวมอยู่ในระดับที่สามารถยอมรับได้ กล่าว
คือ มีผลรวมค่าคะแนนประสิทธิภาพและความเป็นไปได้
สูงสุด ประกอบด้วย การเก็บภาษีตามมูลค่าของที่ดินใน
อนาคตเพื่อนำ�เงินมาลงทุนหมุนเวียนพัฒนาโครงสร้างพื้น
ฐาน (P9), การสร้างความหลากหลายของกิจกรรมที่เกิด
ขึ้นในพื้นที่รอบสถานี (SP4), การพัฒนาการเชื่อมต่อของ
พื้นที่ในระดับภูมิภาค (TP8), การเพิ่มภาษีที่ดินต่อเจ้าของ
ที่ดินในพื้นที่ที่ได้รับผลประโยชน์จากการพัฒนาพื้นที่รอบ
สถานขีนสง่มวลชนเพือ่นำ�เงนิไปพฒันาระบบ (EPD4), การ
สร้างเอกลักษณ์ของการพัฒนาพื้นที่รอบสถานีขนส่ง
มวลชน (HP5) แผนดังกล่าวจึงอาจดำ�เนินการนำ�ร่องการ
พัฒนาพื้นที่
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ตารางที่ 15 สรุปความเป็นไปได้และประสิทธิภาพของนโยบายทางเลือกด้านการพัฒนาที่อยู่อาศัยและพื้นที่สาธารณะ
(Conclusions the possibility and effectiveness of alternative housing and public space development policies.)

กรอบนโยบายการพัฒนา
ด้านที่อยู่อาศัยและพื้นที่สาธารณะ

ประสิทธิภาพของนโยบาย

ประสิทธิภาพต่ำ� 
(Z-score < - 0.5)

ประสิทธิภาพปานกลาง
(-0.5 < Z-score <0.5)

ประสิทธิภาพสูง
(0.5 < Z-score)

คว
าม

เป
็นไ

ปไ
ด้

ขอ
งก

าร
บัง

คับ
ใช

้

ความเป็นไปได้ต่ำ� 
(Z-score < - 0.5)

HP3 - การรักษาสภาพแวดล้อม
พืน้ทีบ่รเิวณรอบสถานขีนสง่ระบบ
ราง
HP1 - การพิจารณาถึงการรักษา
พื้นที่เปิดโล่งเพื่อทัศนียภาพที่ดี
ของชุมชน	

- ไม่มี -

HP4 - การให้รางวัลต่อชุมชนที่
สามารถสร้างสมดุลของแหล่งงาน
และที่อยู่อาศัยในพื้นที่ของตนเอง

คว
าม

เป
็นไ

ปไ
ด้

ขอ
งก

าร
บัง

คับ
ใช

้ ความเป็นไปได้ปานกลาง
(-0.5 < Z-score <0.5)

- ไม่มี - - ไม่มี - - ไม่มี -

ความเป็นไปได้สูง
(0.5< Z-score)

HP2 - การจัดหาที่อยู่อาศัยที่มี
ความหลากหลาย

HP5 - การสร้างเอกลักษณ์ของ
การพัฒนาพื้นที่รอบสถานีขนส่ง
มวลชนระบบราง

HP6 - การสร้างเอกลักษณ์โดย
การใช้สถาปัตยกรรมท้องถิ่นเป็น
ส่วนหนึ่งในการออกแบบที่อยู่
อาศัย

ตารางที่ 16 สรุปค่าคะแนนนโยบายทางเลือกจำ�แนกรายกลุ่มมิติการพัฒนา (Conclusions alternative policy.)  

ด้านนโยบายสนับสนุน ด้านการพัฒนาเชิงพื้นที่ ด้านระบบคมนาคมขนส่ง ด้านการพัฒนาเศรษฐกิจ
สร้างสรรค์

ด้านการพัฒนาที่อยู่อาศัย
และพื้นที่โล่ง

รห
ัสน

โย
บา

ย

Z - Score

รห
ัสน

โย
บา

ย

Z - Score

รห
ัสน

โย
บา

ย

Z - Score

รห
ัสน

โย
บา

ย

Z - Score

รห
ัสน

โย
บา

ย

Z - Score

ปร
ะส

ิทธ
ิภา

พน
โย

บา
ย

คว
าม

เป
็นไ

ปไ
ด้ใ

นก
าร

บัง
คับ

ใช
้

ปร
ะส

ิทธ
ิภา

พน
โย

บา
ย

คว
าม

เป
็นไ

ปไ
ด้ใ

นก
าร

บัง
คับ

ใช
้

ปร
ะส

ิทธ
ิภา

พน
โย

บา
ย

คว
าม

เป
็นไ

ปไ
ด้ใ

นก
าร

บัง
คับ

ใช
้

ปร
ะส

ิทธ
ิภา

พน
โย

บา
ย

คว
าม

เป
็นไ

ปไ
ด้ใ

นก
าร

บัง
คับ

ใช
้

ปร
ะส

ิทธ
ิภา

พน
โย

บา
ย

คว
าม

เป
็นไ

ปไ
ด้ใ

นก
าร

บัง
คับ

ใช
้

P1 -0.25 -0.18 SP1 -0.77 1.26 TP1 0.61 -1.31 EDP1 0.16 0.57 HP1 -0.91 -1.00

P2 0.25 -0.69 SP2 -0.18 -1.98 TP2 0.47 -1.26 EDP2 1.65 0.14 HP2 -0.36 1.15

P3 0.64 -1.34 SP3 -0.92 0.99 TP3 -1.09 -0.35 EDP3 1.43 -0.71 HP3 -1.18 -1.00

P4 -1.28 -0.05 SP4 1.95 -0.43 TP4 -0.04 -0.63 EDP4 -0.41 2.03 HP4 1.27 -0.69

P5 -1.80 -0.31 SP5 -0.04 -0.33 TP5 -1.75 0.84 EDP5 -1.56 0.81 HP5 0.18 0.69

P6 1.15 -0.69 SP6 0.27 1.31 TP6 0.42 -0.32 EDP6 0.06 0.69 - - -

P7 0.58 0.14 SP7 -0.92 0.66 TP7 1.28 -0.19 EDP7 0.20 -0.78 - - -

P8 0.58 0.98 SP8 -0.62 -0.16 TP8 0.13 1.78 EDP8 -0.53 -0.18 - - -

P9 -1.10 2.46 SP9 1.31 -0.99 TP9 1.06 0.48 EDP9 0.50 -0.44 - - -

P10 1.18 -0.31 SP10 -0.95 -0.26 TP10 -1.09 0.96 EDP10 -0.09 -0.44 - - -

P11 0.05 -0.02 SP11 0.88 -0.09 - - - EDP11 -1.41 -1.69 - - -
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6. สรุปผลการวิจัย

	 จากการทบทวนข้อมูลกรอบนโยบาย กฎหมาย 
กลไกการบังคับใช้ ความเป็นไปได้ และความพร้อมของ
การนำ�นโยบายไปบังคับใช้นโยบายการพัฒนาพื้นที่รอบ
สถานขีนสง่มวลชนระบบรางในประเทศไทยพบวา่ มปีญัหา
ความเชื่อมโยงของนโยบาย กล่าวคือ มีการระบุกรอบ
นโยบายการพัฒนาการขนส่งระบบรางในระดับประเทศ 
ระดับภาค และระดับภูมิภาค แต่ไม่มีการวางแนวทางหรือ
กรอบนโยบายการพฒันาทีใ่หส้อดคลอ้งกนัในระดบัทอ้งถิน่ 
ประกอบกับกฎหมายผังเมืองที่ไม่เอื้อต่อการพัฒนา รวม
ถงึขอ้จำ�กดัทางกฎหมายในการเวนคนืทีด่นิทีร่ะบใุหใ้ชเ้พือ่
การสาธารณะเท่านั้น ส่งผลให้ความหลากหลายในการใช้
ประโยชน์ที่ดินในระดับเมืองไม่สามารถเกิดขึ้นได้อย่าง
ชัดเจน เพราะแม้มีการกำ�หนดแผนการพัฒนาพื้นที่รอบ
สถานีขนส่งมวลชนระบบรางในแผนพัฒนาระดับประเทศ
หรอืระดบัภาค แตย่งัขาดความชดัเจนในการบงัคบัใชก้ลาย
เป็นช่องว่างของการพัฒนาระหว่างนโยบายในระดับบน
และแผนปฏิบัติในระดับล่าง ทั้งในส่วนของนโยบายเชิง
พื้นที่และเชิงเศรษฐกิจ
	 ผลการเก็บรวบรวมและวิเคราะห์ข้อมูลแบบสอบ-
ถามและแบบสัมภาษณ์ในการจัดกลุ่มประชุมย่อย พบว่า 
พื้นที่บริเวณรอบสถานีรถไฟมหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์ 
(ศนูยร์งัสติ) มศีกัยภาพในการดำ�เนนิการพฒันา เนือ่งดว้ย
เปน็พืน้ทีท่ีม่นีโยบายสนบัสนนุชดัเจน (รอ้ยละ 26.67) และ
อยู่ใต้การบังคับบัญชาของผู้มีอำ�นาจที่สามารถสั่งการได้
ทันที (ร้อยละ 13.33)   เมื่อพิจารณานโยบายในภาพรวม
พบว่า นโยบายการพัฒนาพื้นที่รอบสถานีนั้นจำ�เป็นต้อง
ได้รับการกระตุ้นให้ดำ�เนินการจนถึงการบังคับให้ดำ�เนิน

การ และมคีวามเปน็ไปไดข้องการบงัคบัใชน้โยบายในระยะ 
2–5 ปี เพราะยังขาดความตระหนักถึงความสำ�คัญในการ
พัฒนาพื้นที่รอบสถานี ประกอบกับการที่กรอบนโยบาย
ส่วนใหญ่ต้องปรับแก้กฎหมายซึ่งค่อนข้างใช้ระยะเวลาใน
การแก้ไข โดยสามารถสรุปนโยบายทางเลือกที่มี
ประสิทธิภาพการบังคับใช้ได้ ดังตารางที่ 17
	 แนวทางการพฒันาพืน้ทีบ่รเิวณสถานขีนสง่มวลชน
มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์ (ศูนย์รังสิต) จึงควรส่งเสริมให้
เกิดการลงทุนในธุรกิจขนาดกลางและขนาดย่อม รวมถึง
ธรุกจิทีเ่กีย่วขอ้งกบัเศรษฐกจิสรา้งสรรค ์ซึง่สามารถใชเ้ปน็
จุดดึงดูดให้เกิดการพัฒนาและส่งผลต่อการปรับปรุงกลไก
ทางผังเมือง อันได้แก่ การเพิ่มสิทธิในการพัฒนาและการ
ส่งเสริมการใช้ประโยชน์ที่ดินอย่างสร้างสรรค์ให้เกิดขึ้นใน
พื้นที่ต่อไป  นอกจากนี้ การพัฒนาพื้นที่รอบระยะการเข้า
ถึง 500 เมตร ยังควรเน้นการพัฒนาให้สามารถเดินทาง
เข้าถึงได้อย่างสะดวกและสร้างกิจกรรมให้เกิดขึ้นบริเวณ
รอบสถานี เพื่อเป็นจุดเริ่มต้นของการพัฒนาพื้นที่ที่ลด
ความจำ�เป็นของการเดินทางด้วยรถยนต์ส่วนบุคคล 
อย่างไรก็ตาม ควรให้พิจารณาพื้นที่ที่ เป็น Transit-

adjacent development area ดว้ย โดยใชก้ารเพิม่กจิกรรม
และการเชื่อมต่อของกิจกรรม (activity connection) 
ที่เน้นจากตัวสถานี และพื้นที่บริเวณรอบมหาวิทยาลัย
ธรรมศาสตร์ (ศูนย์รังสิต) ให้มีความต่อเนื่องของกิจกรรม
ใหม้กีารใชป้ระโยชนท์ีห่ลากหลาย ใชพ้ืน้ทีอ่าคารอยา่งเขม้
ขน้ พรอ้มทัง้มพีืน้ทีส่วนสาธารณะคัน่ระหวา่งพืน้ทีก่จิกรรม
ต่าง ๆ และเพิ่มจุดพักกระจายรอบเส้นทางสัญจรเพื่อให้ผู้
เดนิทางสามารถหยดุพักผอ่นระหว่างการเดนิทางได้ จงึควร
เพิ่มสิ่งอำ�นวยความสะดวกในบริเวณดังกล่าว เช่น ม้านั่ง 
ก๊อกน้ำ�สาธารณะและไฟส่องสว่าง (ดังแสดงในรูปที่ 3)

ตารางที่ 17 ประสิทธิภาพและความเป็นไปได้ในการบังคับนโยบายทางเลือก จำ�แนกรายกลุ่มมิติการพัฒนาของนโยบาย
(Efficiency and possibility in enforcing alternative policies. And classification of the development dimension of the policy.)

กรอบนโยบาย

ประสิทธิภาพของนโยบาย

กลุ่มนโยบายประสิทธิภาพต่ำ� กลุ่มนโยบายประสิทธิภาพ
ปานกลาง กลุ่มนโยบายประสิทธิภาพสูง

คว
าม

เป
็นไ

ปไ
ด้ข

อง
กา

รบ
ังค

ับใ
ช้

กล
ุ่มน

โย
บา

ยท
ี่มีค

วา
มเ

ป็น
ไป

ได
้ใน

กา
รบ

ังค
ับใ

ช้ส
ูง

กลุ่มนโยบายด้านการพัฒนาเชิงพื้นที่ 
ได้แก่ SP7 SP3 SP1

กลุ่มนโยบายด้านนโยบายสนับสนุน 
ได้แก่ P9

กลุ่มนโยบายด้านระบบคมนาคมขนส่ง 
ได้แก่ TP5 TP10

กลุ่มนโยบายด้านการพัฒนาเศรษฐกิจ
สร้างสรรค์ ได้แก่ EDP4 EDP5

กลุ่มนโยบายด้านการพัฒนาที่อยู่อาศัย
และพื้นที่โล่ง ได้แก่ HP2

กลุ่มนโยบายด้านการพัฒนาเชิงพื้นที่ 
ได้แก่ SP6 

กลุม่นโยบายดา้นระบบคมนาคมขนสง่ 
ได้แก่ TP8 
กลุม่นโยบายดา้นการพฒันาเศรษฐกจิ
สร้างสรรค์ ได้แก่ EDP6 EDP1 

กลุ่มนโยบายด้านการพัฒนาที่อยู่
อาศัยและพื้นที่โล่ง ได้แก่ HP5

กลุ่มนโยบายด้านนโยบายสนับสนุน 
ได้แก่ P8 

กลุม่นโยบายดา้นการพฒันาทีอ่ยูอ่าศยั
และพื้นที่โล่ง ได้แก่ HP6

หมายเหตุ: อ้างอิงรหัสนโยบายทางเลือกจากข้อมูลในข้อ 5.2.1 – 5.2.5.
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รูปที่ 3	ก. ลักษณะการวางตัวของสถานีรถไฟ (Charatenstic 

	 location railway station)

รูปที่ 3	ข. ลักษณะการวางตัวของกลุ่มกิจกรรมย่อย บริเวณรอบ
	 สถานีขนส่งมวลชนระบบราง (activities spots around the 
	 station.)

	 อยา่งไรกต็าม จากการศกึษาพบวา่ ปญัหาหลกัของ
การพัฒนา คือ ขาดภาพรวมของการพัฒนาที่ชัดเจน ทั้ง
ยังไม่มีเมืองกรณีศึกษาที่ใกล้เคียงกับประเทศไทยหรือ
พื้นที่ที่มีลักษณะเป็นศูนย์ชุมชนชานเมืองที่หลากหลาย 
รวมถึงข้อกังวลด้านการเสียผลประโยชน์ที่อาจเป็น
อุปสรรคต่อการพัฒนาในพื้นที่ การพัฒนาจึงจำ�เป็นต้องมี
การทำ�ความเข้าใจ ให้ความรู้อย่างต่อเนื่อง และให้ท้องถิ่น
เปน็ผูข้บัเคลือ่นการพฒันาภายใตก้ารกำ�กบัดแูลของหนว่ย
งานส่วนกลาง และมีฝ่ายวิชาการเป็นผู้ให้คำ�ปรึกษา  
นอกจากนี้ ในส่วนของการกำ�หนดแนวทางการพัฒนาผ่าน
การประยุกต์ใช้กรณีศึกษาจากประเทศสหรัฐอเมริกา 
ประเทศองักฤษ และประเทศญีปุ่น่ สามารถประยกุตใ์ชผ้า่น
การยกระดับข้อพิจารณาหรือเกณฑ์มาตรฐานที่เกี่ยวข้อง
กบัการเพิม่คณุคา่ทางสงัคมและการรกัษาสิง่แวดลอ้ม รวม
ถึงการประเมินพื้นที่โครงการก่อนเริ่มก่อสร้าง  

	 ในส่วนของกลไกการพัฒนา พบว่า ภาคส่วนที่
เกี่ยวข้องทั้งหมดจำ�เป็นต้องดำ�เนินการร่วมกันตั้งแต่การ
กำ�หนดนโยบายและแผนการพัฒนา ตลอดจนการกำ�หนด
มาตรการผลักดันนโยบาย อย่างไรก็ตาม แม้ยังมีประเด็น
ปัญหาและอุปสรรคต่อการกำ�หนดกรอบการพัฒนาพื้นที่
รอบสถานีขนส่งมวลชนในหลายด้าน แต่ในทุกภาคีต่างก็
มีศักยภาพในการดำ�เนินการวางแผนเพียงแต่การดำ�เนิน
การต้องปรบัให้มบีทบาทในเชงิรกุมากขึน้ ในขั้นต้นจำ�เป็น
ต้องมีการสั่งการจากหน่วยงานส่วนกลางโดยตรง และนำ�
สู่ดำ�เนินการปรับกำ�หนดการพัฒนาแบบค่อยเป็นค่อยไป 
ผ่านการประยุกต์ใช้แนวคิดการพัฒนาบริเวณรอบสถานี
ขนส่งมวลชนระบบราง (TOD) และแนวคิดอาคารอนุรักษ์
พลังงานตามข้อกำ�หนดในระดับท้องถิ่นนั้นเป็นกลไกเชิง
นโยบายที่มีความเหมาะสม  ทั้งนี้ การเสนอแนะแนวทาง
และกลไกการพฒันาพืน้ทีร่อบสถานขีนสง่มวลชนระบบราง
จำ�เป็นต้องได้รับการกระตุ้นการพัฒนาในหลายมิติ โดย
เฉพาะอย่างยิ่งกลไกด้านผังเมือง ซึ่งต้องอาศัยการปรับ
แก้ไขกฎหมายเพื่อส่งเสริมการพัฒนา อันเป็นสิ่งสำ�คัญต่อ
ความสำ�เรจ็ในดา้นการพฒันาพืน้ทีร่อบสถานขีนสง่มวลชน
ระบบรางนี้
	 เมื่อจัดกลุ่มแผนทางเลือกนโยบายตามระดับความ
เปน็ไปไดแ้ละประสทิธภิาพของนโยบายจะสามารถจำ�แนก
นโยบายออกเป็น 3 ระดับ ตามค่าคะแนนที่ได้จากการ
รวบรวมความคิดเห็นผ่านการจัดประชุมกลุ่มย่อยและ
ดำ�เนินการเก็บรวบรวมแบบสอบถามแก่ผู้เชี่ยวชาญที่
เกีย่วขอ้ง จำ�นวน 80 ตวัอยา่ง จากหลายภาคสว่น ประกอบ
ด้วย ผู้แทนจากฝ่ายกำ�หนดนโยบาย ผู้แทนหน่วยงาน
องค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น หน่วยงานสนับสนุน ภาค
ประชาชน ผู้ใช้พื้นที่ สมาชิกชุมชน รัฐวิสาหกิจ และนัก
พัฒนาในด้านต่าง ๆ (ด้านการให้บริการระบบคมนาคม 
ด้านการพัฒนาที่อยู่อาศัย ด้านการพัฒนาเมือง ด้านการ
พัฒนาเศรษฐกิจ) เพื่อใช้ในการตัดสินใจบังคับใช้แผนทาง
เลือกต่าง ๆ ตามความเหมาะสม โดยกลุ่มทางเลือกเชิง
นโยบายที่มีประสิทธิภาพและความเป็นไปได้สูงเมื่อเทียบ
กบัทางเลอืกเชงินโยบายอืน่ในกลุม่เดยีวกนั มคีวามเหมาะ
สมในการดำ�เนินการก่อนในระยะเริ่มต้น (ภายใน 2 ปีแรก) 
ในขณะทีก่ลุม่แผนทางเลอืกเชงินโยบายทีม่คีา่คะแนนปาน
กลางควรดำ�เนินการในระยะ 2–5 ปีต่อมา และค่าคะแนน
ต่ำ�ควรดำ�เนินการในระยะยาวหรือตั้งแต่ 5 ปีขึ้นไป โดย
ควรดำ�เนนิงานผา่นการประสานงานระหวา่งหนว่ยงานภาค
รัฐส่วนกลางกับส่วนท้องถิ่นร่วมกับการลงทุนของภาค
เอกชน
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กิตติกรรมประกาศ 

	 งานวิจัยนี้เป็นส่วนหนึ่งของโครงการวิจัย เรื่อง 
กรอบการวิเคราะห์นโยบายและการวางแผนพัฒนาพื้นที่
บริเวณรอบสถานีขนส่งมวลชนที่เอื้อต่อการใช้ระบบขนส่ง
สาธารณะเพื่อการพัฒนาเมืองอย่างยั่งยืน ภายใต้แผนงาน
วิจัยแนวทางการพัฒนาพื้นที่บริเวณรอบสถานีขนส่ง
มวลชนระบบรางที่เอื้อต่อการใช้ระบบขนส่งสาธารณะเพื่อ
การพัฒนาเมืองอย่างยั่งยืน รหัสโครงการที่ P-15-50072 

โดยได้รับการสนับสนุนจากสำ�นักงานพัฒนาวิทยาศาสตร์
และเทคโนโลยีแห่งชาติ (สวทช.) และทุนอุดหนุนการวิจัย
จากสำ�นักงานคณะกรรมการวิจัยแห่งชาติ (วช.) ประจำ�
ปีงบประมาณ 2558
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