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บทคัดย่อ
บทความวิจัยนี้มีจุดประสงค์เพื่อน�ำเสนอแนวทางการพัฒนาพื้นที่รอบสถานีขนส่งมวลชน กรณีศึกษาสถานี

รถไฟกรุงเทพ (หัวล�ำโพง) โดยใช้วิธีการเก็บข้อมูลจากการศึกษาเอกสาร งานวิจัยที่เกี่ยวข้อง และการสัมภาษณ์เชิงลึก 
ผูม้ส่ีวนได้เสยี ตามแนวคดิการพฒันาพืน้ทีบ่รเิวณรอบสถานขีนส่งมวลชน (Transit-Oriented Development: TOD) 
กรณีศึกษาสถานีรถไฟ 9 แห่ง จาก 6 ประเทศ ผลการศึกษา พบว่า กรณีศึกษาสถานีรถไฟในต่างประเทศ แบ่งพื้นที่
เป็น 5 กลุ่มได้แก่ พื้นที่สาธารณะ พื้นที่ส�ำหรับท�ำงาน พื้นที่การค้าปลีก พื้นที่ส�ำหรับที่อยู่อาศัย และพื้นที่สีเขียว อนึ่ง
แนวทางการพฒันาพื้นที่เก็บข้อมลูจากการสัมภาษณ์เชิงลึก การร่วมจัดกิจกรรมสื่อสารสาธารณะ และการร่วมจัดเวที
สาธารณะ สามารถระบุรปูแบบการจดัสรรพืน้ทีอ่อกเป็น 8 ประเภท คอืศูนย์การค้า พืน้ทีก่จิกรรมสร้างสรรค์ โครงการ
มกิซ์ยสู พพิธิภณัฑ์ การขนส่งต่อเนือ่งหลายรปูแบบ ย่านสร้างสรรค์ สวนสร้างสรรค์ โรงแรมและทีพ่กั มคีวามใกล้เคยีง
กับกรณีศึกษาในต่างประเทศ อีกทั้งยังพบว่าแนวการพัฒนาพื้นที่สถานีรถไฟกรุงเทพ (หัวล�ำโพง) ควรจะมีความเชื่อม
โยงกนัใน 8 มติไิด้แก่ มติิที ่1 ควรสร้างทางเท้าเชือ่มต่อพ้ืนทีภ่ายในและภายนอกสถาน ีมติทิี ่2 เตรยีมพืน้ทีจ่อดจกัรยาน
และเส้นทางจักรยาน มิติที่ 3 สร้างการเชื่อมต่อระหว่างย่านใกล้เคียง พัฒนาพื้นที่เป็นศูนย์กลางการเชื่อมต่อของนัก
ท่องเทีย่วและศนูย์กลางการท่องเทีย่วเชงิประวตัศิาสตร์ มติทีิ ่4 ท�ำให้สถานกีลายเป็นจดุเชือ่มโยง ในลกัษณะใยแมงมมุ 
เข้าถึงได้สะดวกจากทุกพื้นท่ี มิติที่ 5 จัดสรรพื้นที่เป็นแหล่งการเรียนรู้ที่เหมาะสมกับกลุ่มคนที่หลากหลาย มิติที่ 6 
กระตุ้นให้เกิดความภาคภูมิใจแก่คนในชุมชนและคนกรุงเทพฯ พัฒนาให้กลายเป็นย่านสร้างสรรค์ และเกิดธุรกิจเชิง
วัฒนธรรม มิติที่ 7 ผลักดันให้เกิดพื้นที่สีเขียวของกรุงเทพฯ และมิติที่ 8 ลดพื้นที่ถนนส�ำหรับการใช้รถยนต์และพื้นที่
จอดรถ นอกจากนี ้สิง่ทีม่คีณุค่าส�ำคญัทีส่ดุในพืน้ทีท่ีต้่องอนรุกัษ์ควบคู่ไปการการพฒันาประกอบด้วย 1) ประวตัศิาสตร์ 
2) ความงามทางสถาปัตยกรรม 3) การขนส่งสาธารณะ 4) พื้นที่สาธารณะ และ 5) จิตใจ
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Abstract
	 This research presents a guideline for Transit-Oriented Development (TOD) for the Bangkok 

Railway Station (Hua Lamphong). This paper collects data from various related documents, research 

and in-depth interviews from stakeholders of the Bangkok Railway Station. This paper selects the 

nine cases of railway station area development from six countries. Several key results emerge. First, 

the literature review shows that the area zoning of the selected cases was zoned into five areas; 

1) public space, 2) working space, 3) retail area, 4) residential area, and 5) green space. Next, based 

on the in-depth interviews of stakeholder representatives, public communication activities, and 

public forums, the functionalities of the zoned area could be framed into these eight categories; 

Community Mall, Creative Space, Mixed-use, Museum, Multimodal Transportation, Creative District, 

Park/Creative Park, and Hotel/Resident. Third, the area development should be done concerning 

the eight dimensions of the TOD framework. Dimension 1: Walking - a corridor that connects inside 

and outside the station areas should be built. Dimension 2: Cycling - bicycle parking areas and 

cycle paths should be provided. Dimension 3: Connection - joints among the nearby areas to be a 

hub for tourists and promote historical tourism at the same time should be created. Dimension 4: 

Transit - a “Spider-Webs” transit for easier accessibility should be designed. Dimension 5: Mix - 

learning areas for all ages and creative mixed-use areas should be provided. Dimension 6: Densify 

- community pride among the locals and Bangkokians and develops creative area to promote the 

cultural business should be built. Dimension 7: Compact - the green space in Bangkok should be 

encouraged. Dimension 8: Shift – the land occupied by motor vehicles is minimised. Last, the study 

emphasises that five essential values should be concerned when developing the project. They are 

1) historical value, 2) architectural value, 3) public transport value, 4) public space value, and 

5) spiritual value.

ค�ำส�ำคัญ: 	 การพัฒนาพื้นที่รอบสถานีขนส่งมวลชน สถานีรถไฟกรุงเทพ (หัวล�ำโพง) การใช้งานพื้นที่ มรดกรถไฟ 

Keywords: 	 Transit-Oriented Development, Bangkok Railway Station (Hua Lamphong), 

Area functionality, Railway heritage

บทน�ำ 
แนวคดิในการพฒันาพืน้ทีโ่ดยใช้โครงข่ายเส้นทางขนส่งมวลชน เช่น รถไฟ รถไฟฟ้า หรอืทีเ่รยีกว่า การพฒันา

พื้นที่รอบสถานีขนส่งมวลชน หรือ Transit-Oriented Development (TOD) นับว่าเป็นการก�ำหนดรูปแบบใช้

ประโยชน์ที่ดินโดยรอบสถานี อันประกอบไปด้วยที่พักอาศัย อาคารส�ำนักงาน ร้านค้าหรือย่านการค้า รูปแบบพื้นที่

ใช้สอยในเชิงศิลปวัฒนธรรม เสริมสร้างความรู้ สวนสาธารณะ รวมถึงสิ่งอ�ำนวยความสะดวกต่างๆ เพื่อเอื้อประโยชน์

ให้ผู้อยู่อาศัยและคนในชุมชนสัญจรไปมาได้สะดวก สามารถใช้ชีวิตได้โดย ไม่ต้องพึ่งรถยนต์ส่วนตัว การพัฒนาพื้นที่

ตามแนวคิดนี้มุ่งเน้นให้ผู้มีระดับรายได้แตกต่างกันสามารถเดินทาง อยู่อาศัยหรือมีโอกาสในการอยู่อาศัย รวมถึง
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สามารถใช้ประโยชน์พื้นที่ได้อย่างสะดวกสบาย และมีโอกาสเข้าถึงพื้นที่อย่างเท่าเทียมและเหมาะสม มุ่งเน้นการ

สนับสนุนการเดินทางด้วยระบบขนส่งมวลชนมากกว่าการเดินทางด้วยยานพาหนะส่วนบุคคล (Belzer & Poticha, 

2009) สอดคล้องกับ Calthorpe (1993) ที่กล่าวว่าแนวคิดดังกล่าวเป็นการพัฒนาพื้นที่รอบๆ สถานีขนส่งมวลชน ให้

มีการใช้ประโยชน์ที่ดินแบบผสมผสาน ในชุมชน ที่มีระยะทางในการเดินทางเข้ามา โดยเฉลี่ย 2,000 ฟุต (ประมาณ 

600 เมตร) ให้มีจุดแวะพัก และย่านการค้าหลัก โดยมุ่งสร้างกิจกรรมหลากหลายในพื้นที่โดยรอบสถานีขนส่งมวลชน 

ให้เกดิการผสมผสาน เช่น ทีพ่กัอาศยั อาคารพาณชิย์ ส�ำนกังาน พืน้ทีเ่ปิดโล่ง และการใช้ประโยชน์สาธารณะประเภท

อื่นๆ พร้อมกับ การออกแบบเพื่อรองรับผู้ใช้ระบบขนส่งมวลชนเป็นหลัก รวมทั้งสภาพแวดล้อมที่ลดการพึ่งพาการใช้

รถยนต์ส่วนบุคคล โดยเอื้อต่อการเดินเท้าและการใช้จักรยานเข้ามาในพื้นที่ (Calthorpe, 1993) 

แนวคิดนี้ถูกเสนอขึ้นครั้งแรกในหนังสือ Sustainable communities: A new design synthesis for 

cities, suburbs, and towns โดย Ryn and Calthorpe (1986) ได้น�ำเสนอว่าพื้นที่ที่จะพัฒนาในส่วนแรกจะอยู่

รอบๆ สถานี ในระยะทางเดินด้วยเท้า 10 นาที หรือ ระยะทาง 600 เมตรจากสถานี จะถูกจัดให้เป็นพื้นที่เพื่อการ

พาณชิยกรรมเป็นหลกั ในขณะทีพ่ืน้ทีใ่นส่วนถดัมาแต่ไม่เกนิ 1.6 กิโลเมตร นับจากสถาน ีจะถูกจดัสรรให้เป็นส่วนผสม

ของพื้นที่เพื่อสาธารณะและเพ่ือการพาณิชยกรรม และการจัดสรรสัดส่วนพื้นที่ส�ำหรับสถานีที่อยู่ในเขตเมืองนั้นจะ

ประกอบไปดว้ย พื้นที่เพื่อการพาณชิยกรรมอยูท่ี่ร้อยละ 30-70 พืน้ที่สาธารณะและเพื่อการอนรุักษอ์ยูท่ี่ร้อยละ 5-15 

และพ้ืนท่ีเพ่ือทีอ่ยูอ่าศัยทีร้่อยละ 20-60 เป็นแนวทางทัว่ไปในการวางแผนเขต TOD และย่านใกล้เคยีง ความหนาแน่น 

รายละเอยีด และการออกแบบแตกต่างกนัไปตามแต่ละโครงการ ขึน้อยูก่บัปัจจยัหลายประการ เช่น ทีต่ัง้ บรบิท ความ

พร้อมใช้งานของทรัพย์สินในการพัฒนาใหม่ การพัฒนาโดยรอบ ฯลฯ

ขณะที่ Institute for Transportation and Development Policy (2017) มีหลักการในการออก แบบ 

TOD 8 หลกัการ คอื 1) Walking ท�ำให้การเดนิเท้าเป็นทางเลอืกในการเดนิทางทีส่ะดวกและมปีระสทิธภิาพ เพือ่เพิม่

โอกาสในการสัญจรแต่ลดการใช้รถยนต์ โดยจัดพื้นที่ทางเท้าหรือพื้นที่ริมถนนที่ใช้งานได้ดี 2) Cycling สนับสนุนการ

ใช้จักรยาน โดยจัดเตรียมที่จอดและเส้นทางจักรยานที่สะดวกและปลอดภัย เพื่อลดการใช้รถยนต์ 3) Connections 

สร้างการเชื่อมต่อที่ดีระหว่างชุมชนด้วยระบบขนส่งมวลชน สนับสนุนการใช้จักรยาน การเดิน ขนส่งสาธารณะเพ่ือ

เชื่อมต่อภายในชุมชน โดยตัวสถานีต้องเข้าถึงได้สะดวก เป็นศูนย์กลางของชุมชนโดยรอบ 4) Transit ระบบขนส่ง

มวลชน พร้อมจดุเชือ่มต่อและจดุเปลีย่นถ่ายการเดนิทางทีส่ามารถเข้าถงึได้สะดวกจากทกุพืน้ที ่5) Mix สนบัสนนุการ

ใช้งานพืน้ทีอ่ย่างหลากหลาย โดยใช้ประโยชน์จากพืน้ทีที่ม่คีวามหนาแน่นผสมผสานทัง้ทีอ่ยูอ่าศยั ย่านการค้า ส�ำนกังาน 

อาคารสาธารณะ พิพิธภัณฑ์ ศูนย์การเรียนรู้ พื้นที่สาธารณะที่ประกอบด้วยลานอเนกประสงค์ และสวนสาธารณะ ใช้

แนวคดิ ให้พืน้ทีโ่ดยรอบเป็นทัง้ทีท่�ำงาน ทีอ่ยู ่ทีจั่บจ่ายซือ้ของ ทีเ่ทีย่ว ท่ีกิน ทีพ่กัผ่อน 6) Densify ส่งเสรมิให้เกดิการ

พัฒนาพื้นที่อย่างหนาแน่น โดยเฉพาะบริเวณโดยรอบสถานี 7) Compact แทรกการพัฒนาลงในพื้นที่เมืองเดิมแทน

การพัฒนาจากพื้นที่ว่างหรือพื้นที่สีเขียว และ 8) Shift ลดพื้นที่ถนนส�ำหรับการใช้รถยนต์และพื้นที่จอดรถ

อาจกล่าวได้ว่า แนวคิดและทฤษฎใีนการพฒันาเมอืงและระบบขนส่งมวลชนและการพัฒนาพืน้ทีบ่รเิวณรอบ

สถานีขนส่งมวลชน สร้างประโยชน์ท้ังทางตรงและทางอ้อมแก่พื้นที่ในหลากหลายมิติ อันได้แก่ ผลประโยชน์ทาง

เศรษฐกิจ ทางสงัคม ทางสิง่แวดล้อม ไปจนถึงการยกระดบัคุณภาพชวีติของประชาชนตัง้แต่ระดบัพ้ืนทีร่อบสถานขีนส่ง

มวลชนและระดบัภมูภิาค การพฒันาพืน้ทีใ่ห้มศีกัยภาพทางเศรษฐกจิและการเดนิทาง ส่งผลให้มลูค่าและผลลพัธ์ทาง

เศรษฐกิจสามารถจัดเก็บไดโ้ดยตรงจากเงินออมของผู้อยู่อาศัยระดับครัวเรือน ระดบัภูมภิาค และระดบัรัฐ นอกจากนี้ 

ยงัก่อให้เกดิทางเลอืกการเดนิทางหรือสญัจร ความสามารถในการเข้าถงึและเกิดสขุภาวะทีด่ ีมลูค่าทางเศรษฐกจิทีเ่ป็น



แนวทางการพัฒนาพื้นที่รอบสถานีขนส่งมวลชน กรณีศึกษาสถานีรถไฟกรุงเทพ (หัวล�ำโพง)
ถิรภาพ ฟักทอง พิจิตรา ประภัสสรมนู ปิยะวงศ์ ปัญจะเทวคุปต์ อติญา วงษ์วาท กระจ่างศรี ศรีกระจ่าง ผสมทรัพย์ และ จีรายุ ขอเชิญกลาง
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ประโยชน์ต่อทัง้รฐับาลท้องถิน่ ผูใ้ห้บรกิารระบบโครงสร้างพืน้ฐาน นกัพฒันาอสังหารมิทรพัย์ ตลอดจนแรงงานในภาค

อุตสาหกรรม หรือแม้กระท่ังการเกิดความหลากหลายของแหล่งที่อยู่อาศัยและพาณิชยกรรม อันก่อให้เกิดการ

เปลี่ยนแปลงด้านการใช้ประโยชน์ที่ดินในระดับภูมิภาคการพัฒนาพื้นที่บริเวณรอบสถานีขนส่งมวลชนจึงเป็นกลยุทธ์

ในการพัฒนาเมือง อันก่อให้เกิดผลประโยชน์ต่อสังคมอย่างยั่งยืน 

สถานรีถไฟกรงุเทพ (หวัล�ำโพง) ถูกใช้เป็นสถานต้ัีงต้นของรถไฟสายส�ำคญัทกุสายของประเทศไทย มาตัง้แต่

ปี พ.ศ.2453 นับได้ว่าเป็นสถานที่ที่เป็นมากกว่าสถานีรถไฟ แต่หมายรวมถึงวิถีชีวิตของผู้คนที่ผ่านมาใช้บริการ และ

ผูค้นทีอ่ยูโ่ดยรอบตัง้แต่อดตีมาจนถงึปัจจบุนั อย่างไรกต็ามในอนาคตอนัใกล้ การรถไฟแห่งประเทศไทย (รฟท.) มแีผน

จะย้ายการให้บริการเส้นทางรถไฟเกือบทั้งหมดไปที่สถานีกลางบางซื่อ ภายหลังจากย้ายศูนย์กลางทางรถไฟ ไปอยู่ที่

สถานีกลางบางซื่อ จะมีโครงการก่อสร้างเส้นทางรถไฟฟ้าสายสีแดง ช่วงบางซื่อ-พญาไท-มักกะสัน ผ่านเข้ามาในพื้นที่

ท�ำให้บริเวณนี้กลายเป็นจุดเชื่อมต่อการเดินทางที่ส�ำคัญ ในอนาคต ขณะเดียวกันการพัฒนาพื้นที่สถานีรถไฟกรุงเทพ 

(หัวล�ำโพง) ที่จะเกิดขึ้นในอนาคตจึงควรอยู่ในฐานะการใช้ประโยชน์ทางสังคมที่สามารถพึ่งพาตนเองได้ทางเศรษฐกิจ 

เช่น พิพิธภัณฑ์ พื้นที่เรียนรู้ท่องเที่ยวสร้างสรรค์ หรือจุดศูนย์กลางด้านวัฒนธรรมสร้างสรรค์ (Creative Cultural 

Hub) และมีพื้นที่สาธารณะ อย่างไรก็ตามด้วยข้อจ�ำกัดของพื้นที่ในการรองรับผู้โดยสาร โครงการขนาดใหญ่ รวมทั้ง

การขยายตวัของเมอืง ท�ำให้ต้องย้ายสถานรีถไฟศนูย์กลางของประเทศไปเป็นสถานกีลางบางซือ่ ซึง่จะพร้อมใช้งานใน

ปี พ.ศ.2564 สถานีกลางบางซื่อจะเปิดให้บริการพร้อมกับรถไฟฟ้าชานเมืองสายสีแดงเข้ม ช่วงบางซ่ือ-รังสิต ซ่ึงจะ

ท�ำให้สถานีกลางบางซื่อกลายเป็น สถานีที่มีขนาดใหญ่ที่สุดของไทยและอาเซียน ซึ่งนอกจากจะเป็นศูนย์กลางระบบ

รางของประเทศไทยแล้ว ยงัเป็นศนูย์เปลีย่นถ่ายการเดนิทางทีเ่ชือ่มต่อกบัรปูแบบการเดนิทางอืน่ๆ ได้ นัน้ท�ำให้สถานี

รถไฟกรุงเทพจะถูกลดบทบาทในฐานะศูนย์กลางการเดินทาง แต่นั่นมิได้หมายความว่าคุณค่าด้านอื่นๆ จะลดลง โดย

อย่างยิง่ คณุค่าทางประวตัศิาสตร์และวฒันธรรม งานศกึษาเก่ียวกบัสถานรีถไฟกรงุเทพในหลายฉบบั จงึมุง่ค้นหาคณุค่า

ทางดังกล่าวเพื่อศึกษาหาแนวทางการอนุรักษ์และพัฒนาให้เหมาะสมกับศักยภาพของพื้นที่ 

จากงานวิจัยเรื่อง การศึกษาคุณค่าเชิงอัตลักษณ์ และความต้องการทางสังคมในการอนุรักษ์พัฒนาสถานี

รถไฟหัวล�ำโพง ของ Srisakulchairak, Arnmanee, and Uthaipattrakoon (2020) ระบุว่า ควรมีการแบ่งพื้นที่ของ

อาคารเดิมที่ได้รับการอนุรักษ์ และปรับเปลี่ยนการใช้ประโยชน์มีทั้งหมด 5 หลัง ได้แก่ (1) อาคารสถานีรถไฟกรุงเทพ 

เสนอแนะให้เป็นจดุเปลีย่นการเดนิทางของรถไฟใต้ดนิ และรถไฟท่องเทีย่ว รวมทัง้พฒันาให้เป็นพพิิธภัณฑ์รถไฟ และ

พืน้ทีค้่าขาย (2) อาคารซ่อมหัวรถจกัรดเีซล เสนอแนะให้เป็นอาคารเพือ่การเรยีนรูว้ศิวกรรมรถไฟ เชือ่มต่อกบัลานคน

เมืองทางด้านทิศใต้และทิศตะวันออก (3) อาคารหอสัญญาณ เสนอแนะให้เป็นอาคารสาธารณะ (4) ตึกบัญชาการ 

เสนอแนะให้เป็นอาคารเชงิพาณิชย์ เช่น พืน้ทีส่�ำนกังานให้เช่า หรอื โรงแรม เป็นต้น และ (5) ตกึแดง เสนอแนะให้เป็น

อาคารทางการค้าเพือ่สนบัสนนุการเกิดเศรษฐกิจสร้างสรรค์ส�ำหรับเยาวชน อนึง่ผลการศกึษาดงักล่าว ได้แสดงถงึความ

ต้องการทางสังคม (Public Concern) ที่มองอนาคตของพื้นที่สถานีรถไฟกรุงเทพ (หัวล�ำโพง) ในฐานะใช้ประโยชน์

ทางสังคมที่สามารถพึ่งพาตนเองได้ทางเศรษฐกิจ จะส่งผลให้กรุงเทพฯ และประเทศไทยมีแหล่งท่องเที่ยวและแหล่ง

เรียนรู้เชิงสร้างสรรค์ ที่สามารถช่วยยกระดับเศรษฐกิจให้กับประเทศได้ 

แผนการจดัสรรพืน้ทีเ่พือ่พฒันาและอนรัุกษ์พืน้ทีส่ถานรีถไฟกรงุเทพอาจน�ำเอาเครือ่งมอืต่างๆ ภายใต้แนวคดิ

การเก็บมูลค่าของที่ดิน (Land Value Capture: LVC) ที่ได้ประโยชน์จากการพัฒนาหรือลงทุนโครงสร้างพื้นฐานด้าน

การขนส่งของภาครัฐมาใช้ประโยชน์ในการจัดสรรพื้นที่ ร่วมกับการพัฒนาพื้นที่รอบสถานีขนส่งมวลชน (Transit-

oriented development: TOD) ในแง่ของการให้มกีารใช้ประโยชน์ทีดิ่นแบบผสมผสานในชมุชน เพือ่ให้เกิดการกระ



A Guideline for Transit Oriented Development: A Case Study of the Bangkok Railway Station (Hua Lamphong)
Tiraphap Fakthong, Pichittra Prapassornmanu, Piyawong Punjataewakupt, Atiya Wongwat, Krajangsri Srikrajang Phasomsap 

and Jeerayu khowchernklang
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จายผลประโยชน์ (Redistribution) ทางธุรกิจท่ีเกิดขึ้นไปยังสังคมและชุมชนได้อย่างเต็มที่ อย่างไรก็ตามการ

เปลี่ยนแปลงของสถานีรถไฟกรุงเทพ (หัวล�ำโพง) ที่จะเกิดขึ้นในอนาคตจะส่งผลอย่างยิ่งต่อการพัฒนาเมืองกรุงเทพฯ 

เพราะส่งผลโดยตรงต่อการปรบัเปลีย่นกิจกรรมของตวัเมอืงช้ันใน การน�ำแนวคิด TOD มาร่วมเสนอแนะในการพฒันา

พื้นที่สถานีดังกล่าว จึงอาจเป็นหนทางหนึ่งที่สามารถก�ำหนด ทิศทางการพัฒนาพื้นที่ได้อย่างเหมาะสม บทความวิจัย

ฉบับนี้จึงมีวัตถุประสงค์เพื่อน�ำเสนอแนวทางการพัฒนาพื้นที่รอบสถานีขนส่งมวลชน โดยใช้กรณีศึกษาสถานีรถไฟ

กรุงเทพ (หัวล�ำโพง) 

วิธีการศึกษา 
วธิกีารศกึษาใช้ระเบยีบวธิวีจิยัเชงิคณุภาพ (Qualitative Research) สามารถแบ่งเป็น 2 ขัน้ตอนตามวธิกีาร

เก็บข้อมูลคือ 

1) 	 เกบ็ข้อมลูจากการศกึษาเอกสารและงานวิจยัทีเ่กีย่วข้อง ตามแนวคดิการพฒันาพืน้ทีบ่ริเวณรอบสถานี

ขนส่งมวลชน (Transit-Oriented Development: TOD) กรณศีกึษาสถานรีถไฟ 9 แห่ง จาก 6 ประเทศ ได้แก่ สถานี

รถไฟ Union Station, Washington D.C. สถานีรถไฟ Yonkers Metro-North Railroad บน Hudson Line, New 

York สถานีรถไฟ Aberdeen, Maryland จาก United States of America สถานีรถไฟ King’s Cross, United 

Kingdom สถานีรถไฟ Berlin, Germany สถานีรถไฟ Tokyo, Japan สถานีรถไฟ Umeda, Japan สถานีรถไฟ 

Taichung, Taiwan และ สถานีรถไฟ Tsing Yi, Hong Kong 

	 2) 	 เก็บข้อมูลจากผู้ให้ข้อมูลส�ำคัญด้วยวิธีการ 2 รูปแบบ คือ 1) การสัมภาษณ์เชิงลึก เพื่อให้ได้ข้อมูลเชิง

ลกึทีส่ามารถสะท้อนความเห็นและอทิธพิลของการเปลีย่นแปลงบทบาทของสถานรีถไฟกรงุเทพ และ 2) การจดักจิกรรม

สื่อสารสาธารณะ เพื่อสะท้อนแนวคิดและผลกระทบจากกการด�ำเนินการพัฒนาฯ พื้นที่ดังกล่าวสู่ภาคส่วนของสังคม

อย่างเป็นวงกว้าง

		  2.1 	การสมัภาษณ์เชงิลกึ จากกลุม่ผูม้ส่ีวนได้ส่วนเสยี 8 กลุม่ ได้แก่ (1) กลุม่คนทีอ่ยูอ่าศยับรเิวณพืน้ที่ 

คอื ชุมชนวัดดวงแขและชุมชนตรอกสลกัหิน (2) กลุม่บุคลากรองค์กรสถานรีถไฟกรงุเทพ (หวัล�ำโพง) (3) กลุม่คนทีม่า

ใช้บริการ (4) องค์กรภาครัฐ (5) องค์กรภาคเอกชน/ธุรกิจ (6) นักวิชาการ ผู้ทรงคุณวุฒิ (7) กลุ่มประชาสังคม (8) ภาค

การศกึษา จ�ำนวน 27 คน ใช้วธิกีารเลอืกกรณศีกึษาแบบเจาะจง จากกรณศึีกษาทีส่ามารถให้ข้อมลูเชงิลกึทีส่อดคล้อง

กบัวตัถปุระสงค์งานวจิยั อย่างไรก็ตามการศกึษาแบบกรณศีกึษา (Case study) ในงานวจิยัครัง้นีมี้ความเหมาะสมตาม

จดุประสงค์ของงานวจิยั เพราะต้องการวเิคราะห์เจาะลึกเกีย่วกบัสถานการณ์ทีก่�ำลงัจะเปล่ียนแปลงบทบาทของสถานี

รถไฟกรงุเทพ (หวัล�ำโพง) อนัจะส่งผลอย่างยิง่ต่อการพฒันาเมอืงกรงุเทพ โดยประเด็นค�ำถาม คอื มมุมองทีม่ต่ีอแนวทาง

การพัฒนาพื้นที่สถานีรถไฟกรุงเทพฯ และผลกระทบจากกการด�ำเนินการพัฒนาฯ โครงการ 

		  2.2 	การร่วมจัดกิจกรรมสื่อสารสาธารณะ จากผู้ให้ข้อมูล จ�ำนวน 15 คน และเก็บข้อมูลจากการร่วม

จัดเวทีสาธารณะ 2 ครั้ง จากผู้ให้ข้อมูล จ�ำนวน 54 คน ใช้วิธีการวิเคราะห์เนื้อหา จากนั้นน�ำข้อมูลที่ได้ไปประมวล จัด

ประเภทของข้อมูลและคุณลักษณะ เชื่อมโยงข้อมูล ท�ำให้เห็นความสัมพันธ์และเกิดเป็นกรอบแนวคิด น�ำเสนอข้อมูล

โดยใช้สถิติเชิงบรรยาย 



แนวทางการพัฒนาพื้นที่รอบสถานีขนส่งมวลชน กรณีศึกษาสถานีรถไฟกรุงเทพ (หัวล�ำโพง)
ถิรภาพ ฟักทอง พิจิตรา ประภัสสรมนู ปิยะวงศ์ ปัญจะเทวคุปต์ อติญา วงษ์วาท กระจ่างศรี ศรีกระจ่าง ผสมทรัพย์ และ จีรายุ ขอเชิญกลาง
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ผลการศึกษา 
	 1. 	 ผลการวิเคราะห์การแบ่งสัดส่วนของการพัฒนาพื้นที่รอบสถานีขนส่งมวลชน ใน 6 กรณีศึกษา ซึ่งคัด

เลอืกกรณศีกึษาจากสถานรีถไฟทีม่บีรบิทของพืน้ทีใ่กล้เคยีงกบัสถานรีถไฟกรงุเทพ (หวัล�ำโพง) อนัมอีาคารอนรุกัษ์ตัง้

อยู่ในบริเวณพื้นที่สถานีรถไฟและเป็นสถานีที่เป็นจุดเชื่อมต่อการขนส่งและการเดินทางหลักของเมือง สามารถแบ่ง

สดัส่วนพืน้ที ่ออกเป็น 5 กลุม่พืน้ที ่ได้แก่ พืน้ทีส่าธารณะ พืน้ทีส่�ำหรบัท�ำงาน พืน้ทีก่ารค้าปลกี พืน้ท่ีส�ำหรบัทีอ่ยูอ่าศยั

และพื้นที่สีเขียว สามารถสรุปเป็นตารางได้ ดังนี้ 

ตารางที่ 1 แสดงสัดส่วนการพัฒนาพื้นที่รอบสถานีขนส่งมวลชน ใน 6 กรณีศึกษา

พื้นที่ สัดส่วน (ค่าร้อยละ)/ สถานีรถไฟ เฉลี่ย ค่าต�่ำ

สุด

ค่า

สูงสุดYonkers Aber-

deen

King’s 

cross

Tsing Yi Umeda Tai-

chung

พื้นที่สาธารณะ 10 10.53 9 20 20 29.41 16.49 9.00 29.41

พื้นที่ส�ำหรับท�ำงาน 15 15.79 56 28 25 - 29.96 15.79 56.00

พื้นที่การค้าปลีก 25 31.58 56 11.45 15 29.41 18.91 11.00 31.58

พื้นที่ส�ำหรับที่อยู่อาศัย 20 42.11 24 40.55 35 41.18 33.81 20.00 42.11

พื้นที่สีเขียว 30 - - - 5 - 17.50 5.00 30.00

รวม 100 100 100 100 100 100 - - -

ที่มา: คณะผู้วิจัย (2564)

จากตารางที ่1 สรปุได้ว่าการพฒันาพืน้ทีร่อบสถานขีนส่งมวลชนตามสดัส่วนพืน้ทีส่าธารณะ ในค่าเฉลีย่ร้อย

ละ 16.49 พืน้ทีส่�ำหรบัท�ำงานในค่าเฉลีย่ร้อยละ 15.79 พืน้ทีส่�ำหรบัค้าปลกีในค่าเฉลีย่ร้อยละ 18.91 พืน้ทีส่�ำหรบัอยู่

อาศัย ในค่าเฉลี่ยร้อยละ 33.81 และพื้นที่สีเขียวในค่าเฉลี่ยร้อยละ 17.50 อาจกล่าวได้ว่ากรณีศึกษาในต่างประเทศ

เน้นความส�ำคัญของพื้นที่ส�ำหรับที่อยู่อาศัย พื้นที่ส�ำนักงาน และพื้นที่การค้า ตามล�ำดับ

	 เม่ือน�ำข้อมลูมาพจิารณาร่วมกับการวเิคราะห์กรณศีกึษาเพิม่เตมิ อกี 3 กรณศีกึษา พบว่า สถานีรถไฟ Union 

Station สหรัฐอเมริกา เน้นการพัฒนาพื้นที่โดยรอบสถานีบนพื้นที่กว่า 3 ล้านตารางฟุต หรือ 278,709 ตารางเมตร

โดยประมาณ สร้างความสะดวกสบายในการเดินทางเชื่อมต่อพื้นที่ส่วนราชการ เมืองและที่อยู่อาศัย โดยยังคงจุดเด่น

ของการอนุรักษ์อาคารสถานทีีเ่ป็นสถาปัตยกรรมเก่าแก่ทีส่วยงามเอาไว้ด้วย นอกจากนัน้พบกลุม่ธรุกจิในพ้ืนทีส่าธารณะ

ในสถานี King’s Cross ในลักษณะโรงเรียน แหล่งวัฒนธรรม โรงแรม และ สถานที่พักผ่อนหย่อนใจ อนึ่งพื้นที่ส�ำหรับ

ท�ำงาน พบว่า สถานรีถไฟ Berlin แบ่งพ้ืนทีแ่บบผสมผสานระหว่างพืน้ทีส่�ำหรบัทีอ่ยูอ่าศยัและพืน้ทีส่�ำหรบัท�ำงานและ

โรงแรม ในย่านสถานีจ�ำนวน 1.5 ล้านตารางฟุต หรือประมาณ 139,954 ตารางเมตร และพื้นที่โดยด้านเหนือของ

สถานี หรือ ยูโรปาซิตี้ (Europa City) มีพื้นที่ 40 เอเคอร์ หรือประมาณ 101 ไร่ 

 	 ส�ำหรับพื้นที่การค้าปลีก พบในสถานีรถไฟ Tokyo ประเทศญี่ปุ่น ลึกลงไปใต้รางรถไฟชินคังเซน สองระดับ

เชื่อมโยงถูกแบ่งเป็นทางเดินข้ามระหว่างมารุนอุจิและยาเอสุและย่านการค้าต่างๆ ซึ่งในโครงการ First Avenue 

ประกอบไปด้วยร้านค้า 102 ร้านและส่วนหนึ่งในสามเป็นร้านขายอาหาร อีกหนึ่งจุดเด่นของการปรับปรุงพื้นที่สถานี

รถไฟ Tokyo คือเพื่อการปรับปรุงพัฒนาศูนย์กลางของเมืองให้มีความเหมาะสมกับสถานะทางเศรษฐกิจ สังคม และ

วฒันธรรมของเมือง โดยยดึตามผงัและโครงสร้างเดมิ เพิม่ความทนัสมยัและการเชือ่มโยงไปสูส่ถานทีส่�ำคญัต่างๆ โดย



A Guideline for Transit Oriented Development: A Case Study of the Bangkok Railway Station (Hua Lamphong)
Tiraphap Fakthong, Pichittra Prapassornmanu, Piyawong Punjataewakupt, Atiya Wongwat, Krajangsri Srikrajang Phasomsap 

and Jeerayu khowchernklang
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รอบ และไม่ให้ส่งผลกระทบต่อวิถีชีวิตคนท�ำงาน นักท่องเที่ยวและธุรกิจที่มีอยู่เดิม ขณะที่สถานีรถไฟ Berlin มีพื้นที่ 

4.3 เอเคอร์ หรือประมาณ 10 ไร่ และเป็นลักษณะการ ใช้งานแบบผสมผสาน ระหว่างพื้นที่การค้าปลีกและส�ำนักงาน

ภายในสถานีรถไฟ จ�ำนวน 160,000 ตารางฟุต

	 2. 	 ผลการวิเคราะห์ข้อมูลทางกายภาพ ระบบสัญจร และความต้องการทางสังคม และการวิเคราะห์พื้นที่

โดยรอบ จากรายงานวจิยัของ Srisakulchairak, Arnmanee, and Uthaipattrakoon (2020) พบว่า ย่านสถานรีถไฟ

กรุงเทพตั้งอยู่ระหว่างบริเวณเขตเมืองเก่าชั้นใน และเมืองใหม่ที่มีการพัฒนาดังนั้นเมื่อมีการย้ายการใช้สอยความเป็น

สถานีศูนย์กลางออกไปบริเวณนี้จึงเป็นเสมือนพื้นที่ขนาดใหญ่ที่ขวางการเชื่อมต่อระหว่าง 2 ฝั่ง จึงควรมีการเชื่อมต่อ

พื้นที่ของสองฝั่งเมือง รายละเอียดดังภาพด้านล่าง
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First Avenue ประกอบไปดtวยรtานคtา 102 รtานและส5วนหนึ่งในสามเป~นรtานขายอาหาร อีกหนึ่งจุดเด5นของ199 

การปรับปรุงพื้นท่ีสถานีรถไฟ Tokyo คือเพื่อการปรับปรุงพัฒนาศูนย2กลางของเมืองใหtมีความเหมาะสมกับ200 

สถานะทางเศรษฐกิจ สังคม และวัฒนธรรมของเมือง โดยยึดตามผังและโครงสรtางเดิม เพิ่มความทันสมัยและ201 

การเชื่อมโยงไปสู5สถานที่สำคัญต5าง ๆ โดยรอบ และไม5ใหtส5งผลกระทบต5อวิถีชีวิตคนทำงาน นักท5องเที่ยวและ202 

ธุรกิจที่มีอยู5เดิม ขณะท่ีสถานีรถไฟ Berlin มีพื้นที่ 4.3 เอเคอร2 หรือประมาณ 10 ไร5 และเป~นลักษณะการ                203 

ใชtงานแบบผสมผสาน ระหว5างพ้ืนท่ีการคtาปลีกและสำนักงานภายในสถานีรถไฟ จำนวน 160,000 ตารางฟุต 204 

 2.  ผลการวิเคราะห2ขtอมูลทางกายภาพ ระบบสัญจร และความตtองการทางสังคม และการวิเคราะห2205 

พื้นที่โดยรอบ จากรายงานวิจัยของ Srisakulchairak, Arnmanee, and Uthaipattrakoon (2020) พบว5า  206 

ย5านสถานีรถไฟกรุงเทพตั้งอยู5ระหว5างบริเวณเขตเมืองเก5าชั้นใน และเมืองใหม5ที่มีการพัฒนาดังนั้นเมื่อมีการ207 

ยtายการใชtสอยความเป~นสถานีศูนย2กลางออกไปบริเวณนี้จึงเป~นเสมือนพื้นที่ขนาดใหญ5ที่ขวางการเชื่อมต5อ208 

ระหว5าง 2 ฝ)Æง จึงควรมีการเช่ือมต5อพ้ืนท่ีของสองฝ)Æงเมือง รายละเอียดดังภาพดtานล5าง 209 

 210 
ภาพท่ี 1: แสดงการวิเคราะห2พ้ืนท่ีสถานีฯ และพ้ืนท่ีโดยรอบ 211 

ท่ีมา: Srisakulchairak, T., Arnmanee, T., & Uthaipattrakoon, T. (2020) 212 

 213 

 3. ผลการศึกษาจากการเก็บขtอมูลดtวยการสัมภาษณ2เชิงลึกและจากการร5วมจัดกิจกรรมสื่อสาร214 

สาธารณะและเวทีสาธารณะ สามารถระบุร ูปแบบการจัดสรรพื ้นที ่ออกเป~น 8 ประเภทการลงทุน                           215 

คือ ศูนย2การคtา พื้นที่กิจกรรมสรtางสรรค2 โครงการมิกซ2ยูส พิพิธภัณฑ2 การขนส5งต5อเนื่องหลายรูปแบบ เมือง216 

สรtางสรรค2 สวนสรtางสรรค2 โรงแรมและที่พัก และสามารถแบ5งรูปแบบการจัดสรรพื้นที่ออกเป~น 5 โซนพื้นท่ี217 

การใชtงาน คือ 1) พื้นที่โซนประวัติศาสตร2 2) พื้นที่ระบบขนส5ง 3) พื้นที่สาธารณะ 4) พื้นที่เชิงพาณิชย2 และ 5) 218 

พ้ืนท่ีเชิงสรtางสรรค2  219 

 เมื่อนำขtอมูลดังกล5าวมาวิเคราะห2กับหลักการ 8 ประการ ของ Institute for Transportation and 220 

Development Policy (2017) สรุปเป~นแนวทางการพัฒนาพ้ืนท่ีไดtตามภาพท่ี 2  221 

ภาพที่ 1 แสดงการวิเคราะห์พื้นที่สถานีฯ และพื้นที่โดยรอบ
ที่มา: Srisakulchairak, T., Arnmanee, T., & Uthaipattrakoon, T. (2020)

	 3. 	 ผลการศกึษาจากการเกบ็ข้อมลูด้วยการสมัภาษณ์เชิงลกึและจากการร่วมจดักจิกรรมสือ่สารสาธารณะ

และเวทีสาธารณะ สามารถระบุรูปแบบการจัดสรรพื้นที่ออกเป็น 8 ประเภทการลงทุน คือ ศูนย์การค้า พื้นที่กิจกรรม

สร้างสรรค์ โครงการมิกซ์ยูส พิพิธภัณฑ์ การขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ เมืองสร้างสรรค์ สวนสร้างสรรค์ โรงแรมและ

ทีพ่กั และสามารถแบ่งรปูแบบการจดัสรรพืน้ทีอ่อกเป็น 5 โซนพืน้ทีก่ารใช้งาน คอื 1) พืน้ทีโ่ซนประวตัศิาสตร์ 2) พืน้ที่

ระบบขนส่ง 3) พื้นที่สาธารณะ 4) พื้นที่เชิงพาณิชย์ และ 5) พื้นที่เชิงสร้างสรรค์ 

	 เมื่อน�ำข้อมูลดังกล่าวมาวิเคราะห์กับหลักการ 8 ประการ ของ Institute for Transportation and 

Development Policy (2017) สรุปเป็นแนวทางการพัฒนาพื้นที่ได้ตามภาพที่ 2 



แนวทางการพัฒนาพื้นที่รอบสถานีขนส่งมวลชน กรณีศึกษาสถานีรถไฟกรุงเทพ (หัวล�ำโพง)
ถิรภาพ ฟักทอง พิจิตรา ประภัสสรมนู ปิยะวงศ์ ปัญจะเทวคุปต์ อติญา วงษ์วาท กระจ่างศรี ศรีกระจ่าง ผสมทรัพย์ และ จีรายุ ขอเชิญกลาง

142
วารสารสิ่งแวดล้อมสรรค์สร้างวินิจฉัย คณะสถาปัตยกรรมศาสตร์ มหาวิทยาลัยขอนแก่น
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ภาพท่ี 2: แสดงแนวทางการพัฒนาพ้ืนท่ีโดยรอบของสถานีรถไฟกรุงเทพ (หัวลำโพง) 224 

ท่ีมา: คณะผูtวิจัย (2564) 225 

 226 

จากภาพท่ี 2 จะพบว5า แนวการพัฒนาพ้ืนท่ีรอบสถานีขนส5งมวลชน กรณีศึกษาสถานีรถไฟกรุงเทพ (หัวลำโพง) 227 

มีลักษณะเช่ือมโยงกันทุกมิติ ดังน้ี 228 

มิติท่ี 1 Walking  229 

 1.1) ควรสรtางทางเดินเทtาเชื ่อมต5อระหว5างอาคารตามโซนพื้นที ่ภายในสถานี ไดtแก5 พื ้นที ่โซน230 

ประวัติศาสตร2 พ้ืนท่ีระบบขนส5ง พ้ืนท่ีสาธารณะ พ้ืนท่ีเชิงพาณิชย2 และพ้ืนท่ีเชิงสรtางสรรค2 231 

 1.2) ควรสรtางทางเดินเทtาเชื่อมต5อพื้นที่ภายนอกไปยังจุดสำคัญของพื้นที่โดยรอบ เช5น ทางเดินเทtา232 

เชื่อมต5อพื้นที่ย5านโบØเบØ ย5านวงเวียน 22 เป~นตtน ทำใหtการเดินเทtาเป~นทางเลือกอันดับหนึ่งในการเดินทางท่ี233 

สะดวกและมีประสิทธิภาพ เพื่อเพิ่มโอกาสในการสัญจรแต5ลดการใชtรถยนต2 โดยจัดพื้นที่ทางเทtาหรือพื้นท่ี              234 

ริมถนนท่ีใชtงานไดtดี 235 

มิติท่ี 2 Cycling  236 

 สนับสนุนการใชtจักรยาน โดยจัดเตรียมที่จอดจักรยานและเสtนทางจักรยานที่สะดวกและปลอดภัย 237 

ภายในและภายนอกพ้ืนท่ีสถานี 238 

มิติท่ี 3  Connections 239 

ภาพที่ 2 แสดงแนวทางการพัฒนาพื้นที่โดยรอบของสถานีรถไฟกรุงเทพ (หัวล�ำโพง)
ที่มา: คณะผู้วิจัย (2564)

	 จากภาพท่ี 2 จะพบว่า แนวการพัฒนาพื้นท่ีรอบสถานีขนส่งมวลชน กรณีศึกษาสถานีรถไฟกรุงเทพ 
(หัวล�ำโพง) มีลักษณะเชื่อมโยงกันทุกมิติ ดังนี้
มิติที่ 1 Walking 
	 1.1)	ควรสร้างทางเดินเท้าเชื่อมต่อระหว่างอาคารตามโซนพื้นที่ภายในสถานี ได้แก่ พื้นที่โซนประวัติศาสตร์ 
พื้นที่ระบบขนส่ง พื้นที่สาธารณะ พื้นที่เชิงพาณิชย์ และพื้นที่เชิงสร้างสรรค์
	 1.2)	ควรสร้างทางเดินเท้าเชื่อมต่อพื้นที่ภายนอกไปยังจุดส�ำคัญของพื้นที่โดยรอบ เช่น ทางเดินเท้าเชื่อมต่อ
พื้นที่ย่านโบ๊เบ๊ ย่านวงเวียน 22 เป็นต้น ท�ำให้การเดินเท้าเป็นทางเลือกอันดับหนึ่งในการเดินทางที่สะดวกและมี
ประสิทธิภาพ เพื่อเพิ่มโอกาสในการสัญจรแต่ลดการใช้รถยนต์ โดยจัดพื้นที่ทางเท้าหรือพื้นที่ ริมถนนที่ใช้งานได้ดี
มิติที่ 2 Cycling 
	 สนับสนุนการใช้จักรยาน โดยจัดเตรียมที่จอดจักรยานและเส้นทางจักรยานที่สะดวกและปลอดภัย ภายใน
และภายนอกพื้นที่สถานี
มิติที่ 3 Connections
	 3.1)	สร้างการเชือ่มต่อระหว่างย่านของชมุชนโดยรอบ ได้แก่ ย่านเยาวราช ย่านทรงวาด ย่านบางรกั เป็นต้น 
ด้วยระบบขนส่งมวลชน และเพื่อเชื่อมต่อภายในย่านของชุมชน โดยเน้นให้สถานีรถไฟกรุงเทพ (หัวล�ำโพง) 
เป็นศูนย์กลางย่านของชุมชนโดยรอบและสามารถเข้าถึงสถานีได้สะดวก 
	 3.2)	พัฒนาพ้ืนท่ีให้เป็นศูนย์กลางการเชื่อมต่อของนักท่องเที่ยว ภายในสถานีต้องมีบริการล่ามแปลภาษา 
หรือผู้ดูแลนักท่องเที่ยวที่หลากหลายเชื้อชาติ ไม่ว่าจะเป็น จีน อินเดีย เป็นต้น
	 3.3)	พัฒนาพื้นที่เป็นศูนย์กลางการท่องเที่ยวเชิงประวัติศาสตร์ ด้วยการสร้างแหล่งเรียนรู้ภายในพื้นที่ และ
ส่งเสรมิการเกดิกจิกรรมแบบเหมาขบวน สร้างเรือ่งราวความประทบัใจจากการท่องเทีย่วระยะยาวจากรถไฟ กจิกรรม
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ท่องเที่ยวบนรถไฟ 3 วัน 2 คืน มีบริการที่พักและอาหารแบบครบวงจร เป็นต้น 
มิติที่ 4 Transit 
	 4.1)	พัฒนาพื้นที่เป็นระบบขนส่งมวลชน ที่พร้อมจุดเชื่อมต่อและเข้าถึงได้สะดวกจากทุกพื้นที่ 
	 4.2)	ท�ำให้เกิดจุดกระจายสินค้า ที่ปลอดภัยและเข้าถึงทุกกลุ่มเป้าหมาย
	 4.3)	เพิ่มทางเข้าออกของรถไฟฟ้าใต้ดินให้รอบด้านมากขึ้น 
	 4.4)	ควรมีการเชื่อมโยงการเดินทางให้เหมือน “ใยแมงมุม” เชื่อมโยงให้ครบทั้งทางบก ทางน�้ำ ระบบรา
งอื่นๆ เช่น รถไฟฟ้าสายอื่นๆ รถไฟฟ้าความเร็วสูง เป็นต้น 
มิติที่ 5 Mix 
	 การใช้งานพื้นที่แบบผสมผสาน ทั้ง 5 พื้นที่ ได้แก่ พื้นที่โซนประวัติศาสตร์ พื้นที่ระบบขนส่ง พื้นที่สาธารณะ 
พื้นที่เชิงพาณิชย์ และพื้นที่เชิงสร้างสรรค์ เช่น ย่านการค้า ส�ำนักงาน อาคารสาธารณะ พิพิธภัณฑ์ ศูนย์การเรียนรู้ 
พื้นที่สาธารณะที่ประกอบด้วยลานอเนกประสงค์ และสวนสาธารณะ เป็นต้น 
	 5.1)	อาจจะจัดสรรพื้นที่ให้เป็นพิพิธภัณฑ์ ด้วยการจัดเครื่องจักรหรือน�ำรถไฟเก่ามาจัดแสดง 
	 5.2)	พัฒนาพื้นที่ให้เกิดลักษณะเป็นสถานีกลาง “Central Station” และ สถานีอัจริยะ“Smart Station” 
อาจพิจารณาเปิดบริการตลอด 24 ชั่วโมง
	 5.3)	พัฒนาพื้นที่ให้เกิดการใช้งานแบบผสมผสาน “Mixed-use” ระหว่าง ศูนย์การค้าและพิพิธภัณฑ์ 
	 5.4)	ด้วยพื้นที่ของสถานี มีต้นทุนทางวัฒนธรรมและประวัติศาสตร์ การพัฒนาพื้นที่ให้กลายเป็นแหล่งการ
เรียนรู้จึงสามารถท�ำได้เหมาะสมกับกลุ่มคนที่หลากหลาย 
	 5.5)	เน้นเรื่องความยั่งยืนในการใช้ทรัพยากรภายในสถานี ท�ำให้เกิดย่านและชุมชนยั่งยืน (Sustainable 
District and Communities) 
มิติที่ 6 Densify ส่งเสริมให้เกิดการพัฒนาพื้นที่บริเวณโดยรอบสถานีอย่างหนาแน่น
	 6.1)	สร้างกิจกรรมที่คนอื่นๆ ได้ใช้ประโยชน์ร่วม โดยกระบวนการมีส่วนร่วมของคนในชุมชน ประกอบไป
ด้วยแผนที่มรดกวัฒนธรรม ประวัติศาสตร์ และข้อมูลของสิ่งปลูกสร้างเชิงศิลปวัฒนธรรม
	 6.2)	ส่งเสริมให้เกิด “ธุรกิจเชิงวัฒนธรรม” ที่สอดคล้องกับวิถีดั้งเดิมอยู่ในรูปแบบที่มีความเหมาะสมและ
เพิ่มประโยชน์แก่ชุมชนโดยรอบ 
	 6.3)	พฒันาพืน้ทีเ่พือ่ใช้ในการรวมใจของคนไทย ด้วยการกระตุน้ให้เกดิความภาคภมูใิจในสถาปัตยกรรมของ
ประเทศผ่านการรณรงค์ในลักษณะต่างๆ อาทิ การสร้างจุดถ่ายภาพ เป็นต้น
	 6.4)	ส่งเสริมให้เกิดเศรษฐกิจสร้างสรรค์ (Creative Economy) เชื่อมโยงกับฐานความคิดของชุมชน เกิด
เป็น “ย่านสร้างสรรค์” เปิดโอกาสให้จดัเทศกาลต่างๆ อาท ิการจดัการพืน้ทีข่องประเทศญีปุ่น่ทีส่ร้างเอกลกัษณ์ประจ�ำ
เมือง 47 จังหวัด เป็นต้น
มิติที่ 7 Compact ผลักดันให้เกิดพื้นที่สีคือเขียว แบบ “Green Space” ของเมือง โดยการสร้างสวนสาธารณะหรือ
พื้นที่หย่อนใจที่ทุกช่วงวัยสามารถใช้ประโยชน์จากพื้นที่ได้
มิติที่ 8 Shift ลดพื้นที่ถนนส�ำหรับการใช้รถยนต์และพื้นที่จอดรถ
	 8.1)	ลดพื้นที่ที่อนุญาตให้รถยนต์หรือจักรยนต์สามารถจอดรถในอาคาร/พื้นที่ส่วนบุคคล 
	 8.2)	ลดความหนาแน่นของถนนส่วนบุคคลต่อพื้นที่ อาทิ ทางเข้า-ออกห้างสรรพสินค้า เป็นต้น
	 8.3)	ลดสัดส่วนพื้นที่ถนนและที่จอดรถบนถนนต่อพื้นที่
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วารสารสิ่งแวดล้อมสรรค์สร้างวินิจฉัย คณะสถาปัตยกรรมศาสตร์ มหาวิทยาลัยขอนแก่น
ปีที่ 21 ฉบับที่ 1 มกราคม - เมษายน ประจ�ำปี 2565

	 ผลการสัมภาษณ์เชิงลึก 
	 ส�ำหรับกระบวนการการพัฒนาพื้นท่ีเพื่อการอนุรักษ์และพัฒนาสถานีรถไฟกรุงเทพ (หัวล�ำโพง) ควรมี
กระบวนการระดมความคิดเห็นจากกลุ่มผู้มีส่วนได้ส่วนเสียในลักษณะ (1) การจัดตั้งคณะท�ำงาน จากคนหลากหลาย
อาชีพ หลากหลายอายุ (2) การระดมความคิด จากทั้งนักวิชาการ นายทุน รัฐบาล ผู้เกี่ยวข้อง และผู้คนที่ใช้บริการ
และคนในพื้นที่ ทั้งในพื้นที่สถานีรถไฟกรุงเทพ ชุมชนโดยรอบ และทาง Social Network (3) การจัดกิจกรรมลงพื้น
ที่ (Walk with The Cloud) (4) การจัดงานเสวนาประวัติศาสตร์เชิงพื้นที่และสถาปัตยกรรม (5) การท�ำงานวิจัย ผ่าน
การสมัภาษณ์จากผูค้นในพืน้ทีแ่ละนอกพืน้ทีท่ีม่คีวามเกีย่วข้อง (6) การจดัเวทรัีบฟังความคดิเหน็ การท�ำประชาพจิารณ์ 
หรือ Online Survey ที่เปิดโอกาสให้ประชาชนใน วงกว้างได้เข้ามาแสดงความคิดเห็นมากขึ้น 
	 ความเห็นของกลุม่ผูใ้ห้ข้อมลูเกีย่วกบัสิง่ทีเ่ป็นข้อจ�ำกดัในการพัฒนาพืน้ท่ีสถานรีถไฟกรุงเทพ (หัวล�ำโพง) ใน
ปัจจุบัน คือ 1) ความทรุดโทรมของอาคาร 2) การขาดความรู้ความเข้าใจในการอนุรักษ์มรดกสถาปัตยกรรมอย่างถูก
ต้อง 3) การขาดประสิทธิภาพในการบริหารและจัดการพื้นที่ ได้แก่ ความไม่สะอาดของห้องน�้ำ ไม่มีความปลอดภัยใน
การใช้งาน การออกแบบและตกแต่งทีไ่ม่ได้ตอบสนองการใช้งานจริง และวสิยัทศัน์ของผูบ้รหิารองค์กรและการจดัการ
ที่ไม่โปร่งใส 4) การจัดการเรื่องคนไร้ที่พึ่ง และ 5) ภาพลักษณ์องค์กรที่ล้าหลัง ดังที่ผู้เข้าร่วมกิจกรรมกล่าวว่า 
	 “สิ่งที่เป็นปัญหาที่สุดของสถานีรถไฟกรุงเทพ คือ การจัดการคุณค่าที่ซ้อนอยู่หลังป้ายโฆษณา หลังสายไฟ
ระโยงระยางมากมาย การจัดการด้านพื้นที่ที่ไม่มีการดูแลอย่างทั่วถึง” 
	 “การทีส่ถานรีถไฟกรงุเทพขาดการจดัการทีม่ปีระสทิธิภาพ ทัง้การดแูลความสะอาด ความเป็นระเบยีบ และ
รกัษาสภาพดัง้เดมิของสถาน ีปัญหาอกีอย่างคอืมนักลบักลายเป็นสญัลกัษณ์ของความเก่า/ขาดการพฒันามานานของ
ระบบรางไทย ท�ำให้ภาพหลายคนกลบัมองมนัเป็นแง่ลบ ถ้าอยากจะพฒันาพืน้ทีน่ีใ้ห้คนทกุเพศทกุวยัอยากเดนิทางมา
จริงๆ ต้องเปลี่ยนภาพลักษณ์ให้ได”้

อย่างไรก็ตามความเห็นเกี่ยวกับสิ่งที่มีคุณค่าหรือส�ำคัญที่สุดในพื้นที่สถานีรถไฟกรุงเทพ (หัวล�ำโพง) แบ่งได้
เป็น 5 ประเด็น คือ 1) คุณค่าด้านประวัติศาสตร์ จากความเป็นมาที่ยาวนานของอาคารและสถาปัตยกรรมต่างๆ 
2) คุณค่าด้านความงามทางสถาปัตยกรรม เช่น สถาปัตยกรรมของอาคารโถงผู้โดยสาร อาคารบัญชาการ และชาน
ชาลาดั้งเดิมทั้ง 4 ชานชาลา เป็นต้น 3) คุณค่าด้านการขนส่งสาธารณะ 4) คุณค่าด้านพื้นที่สาธารณะ ส�ำหรับนักท่อง
เที่ยวและคนทุกกลุ่ม ทุกชนชั้นในสังคม อีกทั้งเป็นที่พบกันระหว่างคนไร้ที่พึ่งและคนชนชั้นกลาง และ 5) คุณค่าด้าน
จติใจ ทีเ่กดิจากเรือ่งเล่าทีเ่ก่ียวพนัระหว่างการเดนิทางและผูค้น ทกุชนชัน้ในทกุยคุสมยั ตัง้แต่ก่อตัง้สถานจีนถึงปัจจุบนั 
ดังที่ผู้เข้าร่วมเวทีสาธารณะ ได้กล่าวว่า 

“เรื่องราวหรือ brand ของสถานีรถไฟกรุงเทพเป็นสิ่งที่มีค่าที่สุด มันเป็นอาคารที่แค่ความเป็นโดมก็เป็นที่
รูจ้กัในฐานะสถานทีส่�ำคญัในกรงุเทพฯ อยูแ่ล้ว เป็นพืน้ทีท่ี ่well-known และสถานทีน่ีม้เีรือ่งราวทีน่่าสนใจอยูม่ากมาย
ที่รอบอกเล่าต่อให้ผู้อื่นได้รู”้ 

“สถานีตอบสนองการใช้งานรถไฟต่อผู้คน สนองในรูปของพื้นที่ ความงาม และจิตใจ ถ้าไร้ซึ่งความต้องการ
จากผู้คนการมองไม่เห็นคุณค่าแล้วสถานีย่อมไม่ต่างจากอิฐโบกปูนเท่านั้น แม้แต่อนุสรณ์ต่างๆ ที่สร้างขึ้นถึงจะไม่มี
หน้าที่การใช้งานใดๆ แต่ท�ำไมถึงส�ำคัญ เพราะมันเป็นสิ่งที่สนองคุณค่าด้านจิตใจของผู้คนได้”
การอภิปรายผล 
	 รูปแบบการจัดสรรพื้นที่ของสถานีรถไฟกรุงเทพ (หัวล�ำโพง) เมื่อน�ำมาเปรียบเทียบกับการวิเคราะห์การ
พัฒนาพื้นที่บริเวณรอบสถานีขนส่งมวลชน (TOD) กรณีศึกษาสถานีรถไฟ 9 แห่ง จาก 6 ประเทศ พบว่า มีความ
สอดคล้องกัน ดังนี้ การลงทุนในธุรกิจกลุ่มศูนย์การค้า (Community Mall) ทั้ง 9 แห่ง มีลักษณะการใช้ประโยชน์เชิง
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พาณิชย์ (การค้าปลีก) เป็นหลัก ส�ำหรับการลงทุนกลุ่ม Creative Space พบการใช้ประโยชน์ในลักษณะเปิดพ้ืนที่
ส�ำหรับการพักผ่อนหรอืท�ำงาน มีบรกิารสญัญาณอนิเตอร์เนต็ พบการใช้พืน้ทีลั่กษณะดงักล่าวใน สถานรีถไฟ Taichung 
ร้อยละ 25 และ สถานรีถไฟ Aberdeen ประมาณร้อยละ 5 ขณะทีพ่บการใช้พืน้ทีใ่นลกัษณะผสมผสาน (Mixed use) 
ทั้ง 9 สถานี ดังที่ สถานีรถไฟ King’s Cross ได้จัดสรรพื้นที่สาธารณะกว่า 26 เอเคอร์หรือประมาณ 65 ไร่ เพื่อใช้งาน
แบบผสมผสานระหว่าง ส�ำนักงาน ที่อยู่อาศัย โรงแรมหรือเซอร์วิสอพาร์ทเมนท์ ศูนย์การค้า ร้านอาหาร ชุมชน การ
ดูแลสุขภาพ การศึกษา โรงภาพยนตร์ สิ่งอ�ำนวยความสะดวกอื่นๆ ที่จอดรถ และอื่นๆ (Edwards, 2009) และพบว่า 
การพฒันาพืน้ทีย่่าน Maritime Square ทีต่ัง้อยูเ่หนอืสถานรีถไฟ Tsing Yi ระหว่างใจกลางเมอืงและสนามบนินานาชาติ
แห่งใหม่ ของเขตปกครองพเิศษฮ่องกง มกีารใช้งานแบบบรูณาการคอื ห้างสรรพสนิค้า มพีืน้ทีข่ยายจากชัน้ล่างไปจนถงึ
ชัน้สาม อาคารเทยีบเครือ่งบนิตัง้อยูช้ั่น 1 มรีางรถไฟและชานชาลาด้านบนและฟังก์ชนัเสรมิระบบโลจสิตกิส์ เช่น ขนส่ง
สาธารณะ/ทางแยกรถประจ�ำทางและทีจ่อดรถ ชัน้4 และช้ัน5 เป็นทีจ่อดรถของทีพ่กัอาศัย อยูท่ีส่วนลอยฟ้า ส่วนด้าน
บนเป็นอาคารที่พักอาศัย (Suzuki, Cervero, & Iuchi, 2013) นอกจากนั้นยังพบว่าการปรับปรุงพื้นที่บริเวณรอบ
สถานีรถไฟ Yonkers Metro-North Railroad บน Hudson Line เป็นการพัฒนาแบบผสมผสาน และด้วยพื้นที่ที่มี
ความคล้ายคลึงกับสถานีรถไฟกรุงเทพ (หัวล�ำโพง) คือมีส่วนที่ติดริมน�้ำ จึงมีการพัฒนาทางเดินเท้าสาธารณะไปยังริม
แม่น�้ำ Hudson มีการปรับปรุงพื้นที่ส�ำนักงานและพื้นที่ค้าปลีก รวมทั้งอนุสรณ์ 9-11 อุปกรณ์ประกอบถนน (street 
furniture) ศิลปะสาธารณะ และร้านอาหารชั้นน�ำ (Lejava, 2020)
	 อย่างไรกต็าม การลงทนุในธรุกจิกลุม่พพิธิภณัฑ์ (Museum) ยงัไม่ชดัเจนมากนกั พบเพยีงการใช้พืน้ทีส่ถานี
เป็นจดุเชือ่มต่อเพือ่ไปยงัพพิธิภณัฑ์หลกัของประเทศ ดงัทีส่ถานรีถไฟ Umeda ทีส่ามารถเดนิจากรถไฟฟ้าใต้ดนิไปยงั
พิพิธภัณฑ์ศิลปะแห่งชาติโอซาก้า และพิพิธภัณฑ์วิทยาศาสตร์โอซาก้า (Osaka Science Museum) ขณะที่กลุ่มการ
ขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ (Multimodal Transportation) พบว่า สามารถเชื่อมต่อการเดินทางได้ทั้งทางบกและ
ทางราง นอกจากนั้นในบางสถานียังเป็นจุดเชื่อมต่อการเดินทางทางน�้ำระหว่างประเทศ อาทิ จากสถานีรถไฟ 
เมือง Helsingborg ประเทศสวีเดน สามารถต่อเรือข้ามประเทศไปยังเมือง Helsingør ประเทศเดนมาร์กได้ ใช้เวลา
ประมาณ 30-45 นาท ี(skånetrafiken, n.d.) ส�ำหรบักลุ่มพ้ืนทีเ่ชงิเมอืงสร้างสรรค์ (Creative District) พบการปรบัปรงุ
พื้นที่รอบสถานีรถไฟ Umeda ในปีพ.ศ.2556 มีการจัดตั้งศูนย์นวัตกรรมโอซาก้า (Osaka Innovation Hub หรือ 
OIH) เพื่อส่งเสริมให้นักเทคโนโลยีและนักลงทุนมีพื้นที่ในการระดมความคิด แลกเปลี่ยนความคิดเห็น และสร้างสรรค์
ผลงานออกมา โดยพัฒนาพื้นที่โอซาก้าฝั่งเหนือให้กลายเป็น “อาณาจักรแห่งความรู้” (Knowledge Capital) เป็น
พืน้ทีอ่เนกประสงค์ให้คนทีม่คีวามสนใจและคนทีม่ทีกัษะทีห่ลากหลายแตกต่างกันมารวมตวักนัเพือ่สร้างสรรค์ผลงาน
ใหม่ๆ และเกิดโอกาสในการจ้างงานใหม่ๆ (NIA, n.d.) นอกจากนั้นสถานีรถไฟ King’s Cross ยังมีการจัดกิจกรรม 
King’s Cross Design District เป็นการจัดพื้นที่เพื่อแสดงผลงานสร้างสรรค์ ศิลปะการจัดการ การเสวนาทางศิลปะ 
(London Design Festival, n.d.) อีกทั้งพบการพัฒนาพื้นที่ตามกลุ่มสวนสร้างสรรค์ (Park/Creative Park) ทั้ง 9 
สถานี แต่การพัฒนาพื้นที่ที่โดดเด่นด้านดังกล่าวคือ กรณีของสถานีรถไฟ Taichung เป็นการผสมผสานการพัฒนา
พื้นที่โดยรอบของสถานีขนส่งมวลชนโดยมุ่งเน้นการให้บริการขนส่งและยุทธศาสตร์เกษตรในเมืองในการสร้างความ
ยั่งยืนของสภาพแวดล้อมในเมือง ได้แบ่งพื้นที่ Greenbelt เป็นพื้นที่ขนาดมากกว่า 1,000 ตารางเมตร พื้นที่เปิดโล่ง
และอัตราส่วนพื้นที่สีเขียวสูงกว่าร้อยละ 65 ของการวัดทั้งหมด พืชอาร์เบอร์และไม้พุ่มควรมีสีเขียวมากกว่าร้อยละ 
30 อัตราส่วนความครอบคลุมทุ่งหญ้าและหญ้าดอก ควรมีพื้นที่สีเขียวมากกว่าร้อยละ 40 อัตราส่วนเลนรถยนต์และ
พื้นที่สีเขียวแยกกับไม้ป้องกันความสูง 90 เซนติเมตร เพื่อเพิ่มความเป็นธรรมชาติ ขนาดการศึกษาด้านส่ิงแวดล้อม 
สวนสาธารณะสีเขียวก�ำหนดที่ดินหรือน�้ำเป็นโดเมนที่เปิดใช้งาน จัดการบ�ำรุงรักษาการเจริญเติบโตของพืชและระบบ
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นเิวศ การจดัสวนการป้องกนัภยัพบิตั ิและพืน้ทีเ่ปิดโล่ง (Hsu, Chao, & Hong, 2020) กลุม่โรงแรมและทีพ่กั (Hotel/
Resident) พบการแบ่งสัดส่วนการพัฒนาพื้นที่สถานีรถไฟ King’s Cross ประมาณ 67 เอเคอร์หรือ 8 ล้านตารางฟุต 
หรือประมาณ 169 ไร่ โดยแบ่งเป็น อาคารใหม่จ�ำนวน 50 อาคาร ที่อยู่อาศัยจ�ำนวน 2,000 หลังคาเรือน ถนนใหม่
จ�ำนวน 20 เส้น จัตุรัสใหม่จ�ำนวน 10 แห่ง แสดงสัดส่วนพื้นการใช้งาน เช่น ส�ำนักงาน ที่อยู่อาศัย โรงแรมหรือเซอร์วิส 
อพาร์ทเมนท์ ศูนย์การค้า ร้านอาหาร ชุมชน การดูแลสุขภาพ การศึกษา โรงภาพยนตร์ สิ่งอ�ำนวยความสะดวกอื่นๆ 
ที่จอดรถ และอื่นๆ เป็นต้น (Edwards, 2009) และจากรายงานของ Foreign & Commonwealth Office (2016) 
เกีย่วกบัการพัฒนาพืน้ทีร่อบสถานีขนส่งมวลชนของสถานี King’s Cross พบว่า ความหนาแน่นของทีอ่ยูอ่าศยัในบรเิวณ
พื้นที่รอบสถานีขนส่งมวลชนสถานี King’s Cross คือ 74 หลังคาเรือน ต่อ 6.25 ไร่ ความหนาแน่นของการจ้างงาน 
คือ 926 ต�ำแหน่ง ต่อ 6.25 ไร่ การใช้พื้นที่ในการท�ำกิจกรรม พบว่าร้อยละ 39 ของพื้นที่อยู่ภายใต้การท�ำกิจกรรม
สาธารณะ ส�ำหรับพื้นที่การใช้งานแบ่งเป็น พื้นที่ส�ำหรับการค้าปลีก ร้อยละ 6 พื้นที่ส�ำหรับส�ำนักงานร้อยละ 43 และ
พื้นที่ส�ำหรับที่อยู่อาศัย การพักผ่อน และอื่นๆ ร้อยละ 51

เพื่อให้การพัฒนารอบสถานีขนส่งมวลชนมีทิศทางชัดเจน ควรพิจารณาการแบ่งสัดส่วนพื้นที่ดังที่กล่าวไป 
ควบคูก่บัการวเิคราะห์แนวทางการร่วมลงทนุด้วย ซ่ึงพบว่า การวางแผนพฒันาพืน้ทีร่อบสถานขีนส่งมวลชนของพืน้ที่
สถานีรถไฟ Aberdeen มแีนวคดิหลกัเพือ่สนบัสนนุวสิยัทศัน์ทีส่ามารถจบัต้องได้ให้เกิดขึน้จรงิในอนาคต ภายใต้ความ
ร่วมมือกันหลายฝ่าย ประกอบด้วย หน่วยงานของรัฐ หน่วยงานสาธารณะ การลงทุนของภาคเอกชน เจ้าของดินใน
พื้นที่ดังกล่าว เป็นต้น (Kittelsen & Association, 2012) ซึ่งสอดคล้องกับการพัฒนาพื้นที่บริเวณรอบสถานีรถไฟ 
King’s Cross ทีม่หีน่วยงานทีร่บัผดิชอบในการด�ำเนนิการพฒันาประกอบด้วย 3 หน่วยงานหลกั ดงันี ้Argent King’s 
Cross Limited Partnership สดัส่วนในการถือหุน้ ร้อยละ 50 London and Continental Railways (LCR) Limited 
ถือหุ้นร้อยละ 36.5 และ DHL Supply Chain ถือหุ้นร้อยละ 13.5 และสอดคล้องกับรูปแบบของการให้เอกชนร่วม
ลงทุนในกิจการของรัฐ (Public Private Partnership: PPP) ของประเทศไทย ซึ่งเป็นการร่วมลงทุนระหว่างภาครัฐ
และภาคเอกชนเพ่ือจดัท�ำโครงการ โครงสร้างพืน้ฐาน และบรกิารสาธารณะทีเ่ป็นหน้าทีข่องรฐั โดยรฐัมอบหมายหน้าที่
ให้ภาคเอกชนด�ำเนินการจัดท�ำโครงการดังกล่าวแทน ผ่านสัญญาร่วมลงทุน (ส�ำนักงานคณะกรรมการนโยบาย
รัฐวิสาหกิจ, ม.ป.ป.) แสดงให้เห็นว่านโยบายของรัฐบาลเองก็ระบุไว้ชัดเจนว่า ระบบรถไฟถือเป็นองค์ประกอบหลัก
ของการชีน้�ำการพัฒนาเมอืงและการลงทนุในระบบรถไฟต้องสมเหตุสมผลด้านผลตอบแทนทางเศรษฐกจิองค์กรส�ำคญั
ที่ท�ำให้เกิดการพัฒนาพื้นที่รอบสถานีขนส่งมวลชน (TOD) อย่างไรก็ตามแนวทางการปฏิบัติส�ำหรับการค�ำนวณมูลค่า
ของโครงการลงทนุในกจิการของรฐั พ.ศ.2562 ระบุว่า การค�ำนวณมลูค่าของโครงการร่วมลงทนุ ต้องค�ำนวณเงนิลงทนุ
และทรพัย์สนิของภาครฐัและของเอกชนทัง้ทรพัย์สนิทีม่รูีปร่าง (Tangible Asset) และไม่มรีปูร่าง (Intangible Asset) 
ที่ท�ำให้มีการด�ำเนินงานตามโครงการร่วมลงทุนในระดับเต็มก�ำลังการผลิตที่คาดการณ์ไว้ (The Secretariat of the 
Senate, 2020) สอดคล้องกับแนวทางการวิจัยที่ไม่ใช่แค่การประเมินมูลค่าด้านเศรษฐกิจ แต่ยังได้สรุปผลการวิจัยที่
เกีย่วกบัผลกระทบทางด้านสงัคม ผลกระทบทางด้านเศรษฐกจิ และผลกระทบทางด้านสิง่แวดล้อม สอดคล้องกบัข้อคดิ
เหน็จากกจิกรรมสือ่สารสาธารณะ ทีว่่า ควรให้ความส�ำคญักบัพืน้ท่ีสเีขยีว และการพฒันาอย่างยัง่ยนื เพือ่ให้ผูค้นใส่ใจ
สิ่งแวดล้อมมากขึ้น หรือเศรษฐกิจเน้นที่ Circular Economy มากขึ้น และข้อเสนอของการเชื่อมโยงผ่านพื้นที่แต่ละ
จดุ ควรร่วมมอืกบัหน่วยงานรฐัอืน่ๆ ในการสร้างการท่องเทีย่ว เช่น การสญัจรทางน�ำ้ หรอืการเดนิทางด้วยรถไฟ และ
ควรมีความยืดหยุ่นในเรื่องของสัญญาหรือการร่วมทุนกับภาครัฐ อย่างไรก็ตามผลวิจัยดังกล่าวไปเป็นไปทิศทางเดียว
กับการปรับปรุงพื้นที่สถานีรถไฟ Tokyo อันมีจุดประสงค์เพื่อปรับปรุงพัฒนาศูนย์กลางของเมืองให้มีความเหมาะสม
กับสถานะทางเศรษฐกิจ สังคม และวัฒนธรรมของเมือง โดยยึดตามผังและโครงสร้างเดิม เพิ่มความทันสมัยและการ
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เชื่อมโยงไปสู่สถานที่ส�ำคัญต่างๆ ที่อยู่โดยรอบ ไม่ให้ส่งผลกระทบต่อวิถีชีวิตคนท�ำงาน นักท่องเที่ยวและธุรกิจที่มีอยู่
เดมิ โดยส่วนส�ำคญัในการผลกัดนัโครงการพฒันา คอื ความร่วมมือระหว่างภาครฐัและภาคเอกชนในการเชือ่มโยงพืน้ที่
ส�ำคัญต่างๆ เข้าด้วยกัน (Zacharias, Zhang, & Nakajima, 2011)

อย่างไรก็ตามด้วยผลการวิเคราะห์ข้อมูลด้านจุดแข็ง (Strengths) ของพื้นท่ีสถานีรถไฟกรุงเทพ (หัวล�ำโพง) 
พบว่า เป็นพื้นที่ที่มีขนาดใหญ่และเป็นพื้นที่แห่งประวัติศาสตร์ มีสถาปัตยกรรมที่เป็นเอกลักษณ์ของพื้นที่ ตั้งอยู่ในย่าน
ที่เป็นจุดศูนย์กลางของการท่องเที่ยว เช่น วัดไตรมิตร ย่านเยาวราช ตลาดน้อย เป็นต้น อีกทั้งต�ำแหน่งที่ตั้งของสถานีอยู่
ใจกลางเมือง ช่วยสนับสนุนการกระจายสินค้าเป็นจุดเชื่อมต่อของระบบคมนาคมหลายด้าน ทางบก ทางราง (รถไฟฟ้า
ใต้ดิน) ทางน�้ำ เมื่อพิจารณาเปรียบเทียบผลการวิจัยกับแผนการบริหารราชการเชิงยุทธศาสตร์ของกรุงเทพมหานครมี
ความสอดคล้องและสนับสนุนกัน ที่ว่าการพัฒนาพ้ืนที่กรุงเทพ“มหานครน่าอยู่อย่างยั่งยืน” (ส�ำนักยุทธศาสตร์และ
ประเมนิผลกรงุเทพมหานคร, 2552) ได้ถกูจดัท�ำเป็นวิสัยทศัน์ 3 มติ ิโดยการพฒันาซึง่จะเชือ่มโยงกบัการพฒันาในระดบั
พืน้ที ่ได้แก่ มหานคร (Gateway) ซึง่เป็นแนวทางการพัฒนาในระดบัมหานคร ยัง่ยนื (Green) ซึง่เป็นแนวทางการพฒันา
ในระดับเมือง และน่าอยู่ (Good Life) ที่เป็นแนวทางการพัฒนาในระดับชุมชน โดยมีเป้าหมายที่จะบูรณาการแนวทาง
การพฒันาทัง้สามระดบัพืน้ทีใ่ห้เหมาะสมกบัศักยภาพทางทีต้ั่งและต�ำแหน่งทางความเชือ่มโยงระหว่างกรุงเทพฯ กับพ้ืนที่
ส�ำคญัอืน่ๆ ของโลก ให้เป็นศูนย์กลางทางวัฒนธรรม ประวตัศิาสตร์ การเมอืงการปกครองของประเทศ และการมบีรกิาร
พื้นฐานอย่างทั่วถึงและเท่าเทียมกัน เพื่อช่วยเพิ่มขีดความสามารถในการแข่งขันเชิงเศรษฐกิจให้กับประเทศได้ 

ส�ำหรับกรอบการพัฒนาระดับภาคมหานคร โดยมีหน่วยงานหลัก 3 หน่วยงานเป็นผู้รับผิดชอบ ได้แก่ 
1) ส�ำนักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ 2) กรมโยธาธิการและผังเมือง และ 3) กระทรวง
มหาดไทยและส�ำนักผังเมืองกรุงเทพมหานคร จะพบว่ามีความสอดคล้องและสนับสนุนกับผลการวิจัยทั้งในระยะส้ัน 
(ระยะ 5 ปี) ที่คาดการณ์ให้กรุงเทพฯ เป็นศูนย์กลางการท่องเที่ยวและการบริการ โดยจะมีแหล่งท่องเที่ยวทางด้าน
ประวัติศาสตร์วัฒนธรรม และโบราณสถานที่ได้รับการบูรณะฟื้นฟู และระยะยาว (ระยะ 50 ปี) กรุงเทพควรจะเป็น
เมืองท่ีน่าอยู่อาศัย มีการพัฒนาท่ียั่งยืน และมีศิลปวัฒนธรรมที่ควรค่าแก่การสืบสานและรักษาไว้ ทั้งเป็นศูนย์กลาง
การคมนาคมขนส่งเพื่อกระจายความเจริญไปสู่พื้นที่โดยรอบ 

ข้อเสนอแนะ
	 ข้อเสนอแนะเชงินโยบายในการจดัสรรพืน้ทีเ่พือ่อนรุกัษ์และพฒันาพืน้ทีส่ถานรีถไฟกรงุเทพ (หวัล�ำโพง) ได้แก่
	 1) 	 แผนการจัดสรรพื้นท่ีเพ่ืออนุรักษ์และพัฒนาพื้นท่ีสถานีรถไฟกรุงเทพ (หัวล�ำโพง) ควรที่จะตอบโจทย์
กรอบการพัฒนาพื้นที่รอบสถานีขนส่งมวลชน ดังนี้
		  1.1)	ควรท�ำให้การเดินเท้าและจักรยานเป็นทางเลือกในการเดินทางที่สะดวกและมีประสิทธิภาพ เพื่อ
เพิ่มโอกาสในการสัญจรแต่ลดการใช้รถยนต์ โดยจัดพื้นที่ทางเท้าหรือพื้นที่ริมถนนที่ใช้งานได้ดี
		  1.2)	ควรสร้างการเชื่อมต่อที่ดีระหว่างชุมชนด้วยระบบขนส่งมวลชน สนับสนุนการใช้ขนส่งสาธารณะ
เพื่อเชื่อมต่อภายในชุมชน โดยตัวสถานีต้องเข้าถึงได้สะดวกเป็นศูนย์กลางของชุมชนโดยรอบ 
		  1.3)	ควรพร้อมเป็นจุดเชื่อมต่อและจุดเปลี่ยนถ่ายการเดินทางที่สามารถเข้าถึงได้สะดวกจากทุกพื้นที่
		  1.4)	ควรสนับสนุนการใช้งานพื้นที่อย่างหลากหลาย โดยใช้ประโยชน์จากพื้นที่ที่มีความหนาแน่นผสม
ผสานทัง้ทีอ่ยูอ่าศยั ย่านการค้า ส�ำนกังาน อาคารสาธารณะ พพิธิภณัฑ์ ศนูย์การเรยีนรู ้พืน้ทีส่าธารณะทีป่ระกอบด้วย
ลานอเนกประสงค์ และสวนสาธารณะ ใช้แนวคิดให้พื้นที่โดยรอบเป็นทั้งที่ท�ำงาน ที่อยู่ ที่จับจ่ายซื้อของ ที่เที่ยว ที่กิน 
ที่พักผ่อน 
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		  1.5)	ควรส่งเสริมให้เกิดการพัฒนาพื้นท่ีอย่างหนาแน่น โดยเฉพาะบริเวณโดยรอบสถานี ไม่เพียงแต่
เฉพาะภายในสถานีเท่านั้น
		  1.6)	ควรแทรกการพัฒนาลงในพื้นที่เมืองเดิมแทนการพัฒนาจากพื้นที่ว่างหรือพื้นที่สีเขียว
		  1.7)	ควรช่วยเปลี่ยนการใช้ชีวิตของผู้คนให้มีคุณภาพชีวิตที่ดีขึ้น
	 2) 	 แผนการอนุรักษ์และพัฒนาพื้นที่สถานีรถไฟกรุงเทพ (หัวล�ำโพง) ควรมีความชัดเจน โปร่งใส ในแง่ของ
การจดัสรรพ้ืนท่ีทีส่ามารถสร้างความสมดลุระหว่างความต้องการจากทัง้ภาคสงัคมและภาคธรุกจิ โดยการจดัสรรพืน้ที่
ที่น่าจะเป็นไปได้คือ หากไม่นับพื้นที่อนุรักษ์ พื้นที่สีเขียวอาจก�ำหนดไว้ประมาณร้อยละ 11–16 พื้นที่สร้างสรรค์และ
ลานกิจกรรมประมาณร้อยละ 19–28 พื้นที่การค้าส�ำหรับธุรกิจขนาดใหญ่ประมาณร้อยละ 32–42 และพื้นที่การค้าที่
เปิดโอกาสให้ผู้ค้าในชุมชนสามารถเข้าถึงได้ประมาณร้อยละ 15–20 ของพื้นที่ทั้งหมด

3) 	 การจัดสรรพ้ืนท่ีเพื่อการพัฒนาสามารถเกิดได้หลากหลายแบบ ไม่ว่าจะเป็นแผนพัฒนาที่เน้นการใช้
พ้ืนทีเ่ขยีว หรือ แผนพฒันาทีเ่น้นการสร้างพืน้ทีก่ารค้า หรอื แผนพฒันาทีเ่น้นพืน้ทีเ่ศรษฐกิจสร้างสรรค์ ซึง่การก�ำหนด
ทิศทางการพัฒนาผู้ด�ำเนินนโยบายและผู้พัฒนาพื้นที่ควรใช้วิธีการจัดสรรพื้นที่แบบผสมผสาน 
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