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บทน า 
การพัฒนาศูนย์คมนาคมพหลโยธิน เป็นการด าเนินโครงการเพ่ือพัฒนาและส่งเสริมการเดินทางด้วยระบบ
ขนส่งสาธารณะ โดยสถานีบางซื่อในปัจจุบันจะก่อสร้างเป็นสถานีกลางบางซื่อ ซึ่งจะแล้วเสร็จในปี 2562 เพ่ือ
รองรับการเดินทางด้วยระบบขนส่งสาธารณะทางรางในอนาคต ทั้งนี้ สถานีกลางบางซื่อจะเป็นศูนย์กลางของ
จุดเชื่อมต่อการเดินทางด้วยระบบราง ประกอบด้วย รถไฟและรถไฟฟ้าในปัจจุบัน และโครงการรถไฟฟ้าสาย
ต่างๆ ในอนาคต รวมทั้งรถไฟความเร็วสูงในอนาคตด้วย ทั้งนี้ระบบขนส่งมวลชนทางรางที่กล่าวข้างต้นทั้งหมด
จะเข้ามารับ-ส่ง ผู้โดยสาร ที่สถานีกลางบางซื่อ 

บทบาทของพ้ืนที่ศูนย์คมนาคมพหลโยธินในอนาคต  

1) บทบาทด้านคมนาคมขนส่ง 

     จากนโยบายการพัฒนากรุงเทพมหานครและปริมณฑล และแผนพัฒนาระบบขนส่งมวลชนระบบราง 
ก าหนดให้บริเวณที่เป็นจุดตัดระบบขนส่งมวลชน เป็นบริเวณที่มีศักยภาพในการพัฒนาเป็นจุดเปลี่ยนถ่ายการ
เดินทาง และเป็นศูนย์กลางการคมนาคมที่ส าคัญ โดยก าหนดไว้ 3 แห่ง ใน 3 มุมเมือง เพ่ือการเชื่อมต่อ
กรุงเทพมหานครกับจังหวัดในภูมิภาคต่างๆ คือ 1) ศูนย์คมนาคมมักกะสัน เชื่อมต่อกรุงเทพมหานครกับพ้ืนที่
ภาคตะวันออกและนานาชาติที่ เดินทางมาจากสนามบินสุวรรณภูมิ 2) ศูนย์คมนาคมตากสิน เชื่อมต่อ
กรุงเทพมหานครกับพื้นที่ภาคใต้ และ 3) ศูนย์คมนาคมพหลโยธิน เชื่อมต่อกรุงเทพมหานครกับพ้ืนที่ภาคกลาง 
ภาคเหนือ และภาคะวันออกเฉียงเหนือ และภูมิภาคอาเซียน และจีน ผ่านรถไฟทางไกล รถไฟความเร็วสูง 
รถไฟฟ้าแอร์พอร์ตลิงค์ รถไฟฟ้าชานเมือง และระบบขนส่งมวลชนระบบราง 

 ศูนย์คมนาคมพหลโยธิน จะมีบทบาทส าคัญในการเชื่อมโยงกับระบบขนส่งทางถนนที่มีประสิทธิภาพสูง ทั้ง
ระบบถนน บนถนนสายหลักของภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต้   ทั้งทางหลวงอาเซี ยน AH-1 (ถนน
พหลโยธิน) ถนนวิภาวดีรังสิต จุดเชื่อมโยงทางด่วนขั้นที่สอง และดอนเมืองโทลเวย์ ส่วนระบบราง สถานีกลาง
บางซื่อได้รับการก าหนดให้เป็นศูนย์กลางการเดินทางของประเทศ เป็นสถานีต้นทางของรถไฟทางไกลและ
รถไฟความเร็วสูง เป็นจุดเปลี่ยนถ่ายไปสู่รถไฟฟ้าชานเมืองสายสีแดง รถไฟฟ้าใต้ดินและรถไฟฟ้าบีทีเอส 
รวมถึงการเชื่อมโยงกับ Airport Rail Link ระหว่างท่าอากาศยานนานาชาติดอนเมืองและสุวรรณภูมิ ดังผัง
แสดงศูนย์กลางการคมนาคมขนส่ง ตามโครงสร้างการพัฒนากรุงเทพมหานคร  

บทความโดย  พุทธมนต์  รตจีน 
        หวัหน้ากลุ่มโครงข่ายและการเชื่อมต่อการขนส่ง 
        กองพัฒนาระบบการขนส่งและจราจร 
                  ส านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร 
        มีนาคม 2559 
 



 

รูปที่ 1 : ผังแสดงศูนย์กลางการคมนาคมขนส่ง ตามโครงสร้างการพัฒนากรุงเทพมหานคร 

2) บทบาทด้านการพัฒนาเมือง 

       จากบทบาทในการเป็นศูนย์กลางการคมนาคมขนส่งของกรุงเทพมหานคร (Bangkok Metropolitan 
Transportation Hub) ดังกล่าว ซึ่งสามารถเชื่อมโยงระบบการคมนาคมขนส่งทุกระบบและทุกระดับ 
(Intermodal Network) ย่อมมีส่วนส าคัญในการกระตุ้นให้เกิดการพัฒนาพ้ืนที่ในเชิงพาณิชยกรรม ประกอบ
กับพ้ืนที่ศูนย์คมนาคมพหลโยธิน จัดอยู่ในพ้ืนที่เมืองชั้นกลาง สามารถเชื่อมโยงกับศูนย์กลางเมืองหลักได้
สะดวก จึงมีศักยภาพในการรองรับการพัฒนาเมืองหนาแน่นสูง เพ่ือลดภาระและกระจายการพัฒนาเมืองออก
จากบริเวณศูนย์กลางหลัก พร้อมๆกับแก้ปัญหาการพัฒนาเมืองแบบไร้ทิศทาง (Urban Sprawl) ไปยังพ้ืนที่
เกษตรกรรมบริเวณชานเมือง นโยบายการพัฒนาเมืองของกรุงเทพมหานครและปริมณฑล จึงใช้ศักยภาพ
ดังกล่าวในการสร้างศูนย์กลางพาณิชยกรรมรองทางด้านเหนือของกรุงเทพมหานคร โดยก าหนดให้เป็น 
ศูนย์กลางล าดับสองของภาคมหานครไปจนถึงระดับภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต้ ผ่านการส่งเสริมโดย
กฎหมายผังเมืองรวมกรุงเทพมหานคร (พ.ศ.2556) ที่ก าหนดให้พ้ืนที่ศูนย์คมนาคมพหลโยธินและบริเวณ
โดยรอบเป็นการใช้ที่ดินประเภทพาณิชยกรรมหนาแน่นสูง   

การใช้ประโยชน์ที่ดินในพื้นที่ศูนย์คมนาคมพหลโยธินและบริเวณโดยรอบ  

พ้ืนที่ย่านศูนย์คมนาคมพหลโยธิน ตั้งอยู่ในเขตวงแหวนชั้นใน (วงแหวนรัชดา) ซึ่งก าหนดให้เป็นเขตศูนย์กลาง
ธุรกิจพาณิชยกรรมและที่อยู่อาศัยในเขตเมืองชั้นกลาง ตามการวิเคราะห์ของผังเมืองรวมกรุงเทพมหานคร 
ปัจจุบันมีระบบขนส่งมวลชนระบบรางให้บริการในพ้ืนที่ 2 เส้นทาง คือ ระบบขนส่งมวลชนกรุงเทพมหานคร 
(สายสีเขียว) 2 สถานี คือ สถานีหมอชิตและสถานีสะพานควาย และรถไฟฟ้าสายเฉลิมรัชมงคล (สายสีน้ าเงิน) 
4 สถานี คือ สถานีบางซื่อ สถานีก าแพงเพชร สถานีสวนจตุจักร และสถานีพหลโยธิน ซึ่งส่งผลต่อการ
เปลี่ยนแปลงการใช้ประโยชน์ที่ดินโดยรอบสถานีโดยตรง จากการวิเคราะห์ข้อมูลสารสนเทศทางภูมิศาสตร์ ปี 
พ.ศ. 2553 พบว่าพ้ืนที่ศึกษา ครอบคลุมพ้ืนที่ศูนย์คมนาคมพหลโยธินและบริเวณโดยรอบ พ้ืนที่รวม 



11,537 ไร่ ตั้งอยู่ใน 3 เขต ได้แก่ เขตบางซื่อ เขตจตุจักร และเขตพญาไท โดยอยู่ในเขตจตุจักรเป็นส่วนใหญ่ 
มีการใช้ประโยชน์ที่ดิน ประเภทที่อยู่อาศัยมากที่สุด เนื่องจากเป็นพ้ืนที่เมือง จึงมีการกระจุกตัวของที่พักอาศัย
จ านวนมาก รองลงมาได้แก่ การใช้ประโยชน์ที่ดินประเภทถนนและพาณิชกรรม  

การใช้ประโยชน์ที่ดินในพื้นที่ศูนย์คมนาคมพหลโยธิน 2,325 ไร่ 

พ้ืนที่ 2,325 ไร่ ถึงแม้จะมีการรถไฟแห่งประเทศไทยเป็นเจ้าของ แต่เนื่องจากเป็นที่ของรัฐขนาดใหญ่ ในอดีต
ที่ผ่านมาจึงมีการแบ่งแปลงย่อยเพ่ือให้หน่วยงานใช้พื้นที่ หรือให้เอกชนเช่าเพ่ือหารายได้ การใช้ประโยชน์ที่ดิน
ในพ้ืนที่จึงมีหลายประเภท สามารถสรุปกลุ่มกิจกรรมที่กระจุกตัวกัน ได้เป็น 5 กลุ่มหลัก ดังนี้ 

(1) กลุ่มกิจกรรมศูนย์กลางระบบขนส่งมวลชน กระจุกตัวทางด้านตะวันตกของพ้ืนที่ ล้อมรอบบริเวณท่ีเป็น
รางรถไฟ และบริเวณที่จะเป็นอาคารสถานีกลางบางซื่อ ซึ่งเป็นพ้ืนที่หลักที่ใช้ส าหรับรองรับการพัฒนาสถานี
รถไฟ ให้เป็นศูนย์กลางระบบรถไฟทางไกลและรถไฟชานเมืองแทนสถานีกรุงเทพ (หัวล าโพง) และเป็นจุดเชื่อมต่อ
การเดินทางกับระบบขนส่งมวลชนสาธารณะที่ส าคัญอ่ืนๆ เช่น รถไฟฟ้าสายเฉลิมรัชมงคล (สถานีบางซื่อ สถานี
ก าแพงเพชร สถานีสวนจตุจักร และสถานีพหลโยธิน) รถไฟฟ้าสายสีม่วง (สถานีบางซื่อ และสถานีเตาปูน) และ
ระบบขนส่ งมวลชนกรุงเทพมหานคร (BTS-สถานีหมอชิต ) สถานีขนส่ งผู้ โดยสารสายเหนือและ
ตะวันออกเฉียงเหนือ สถานีจอดรถและป้ายรถโดยสารประจ าทาง ขององค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ  

(2) กลุ่มกิจกรรมพาณิชยกรรม  กระจุกตัว 2 บริเวณ คือ ด้านเหนือ โดย ศูนย์พลังงานแห่งชาติ 
ห้างสรรพสินค้าเซ็นทรัล อาคารส านักงาน โรงแรม บนถนนวิภาวดีรังสิตและถนนพหลโยธิน และ ด้านใต้ โดยมี 
ร้านค้า ตลาดขององค์การตลาดเพ่ือเกษตรกร (อ.ต.ก.)  และตลาดนัดสวนจตุจักร เป็นศูนย์กลาง 

(3) กลุ่มกิจกรรมที่พักอาศัย กระจุกตัวบริเวณด้านเหนือ รูปแบบที่อยู่อาศัยหนาแน่นน้อย บริเวณบ้านพัก
พนักงานรถไฟ กม. 11 

(4) กลุ่มกิจกรรมนันทนาการ กระจุกตัวบริเวณด้านตะวันออกของพ้ืนที่ ได้แก่ พ้ืนที่สวนสาธารณะขนาด
ใหญ่  3 แห่ง ได้แก่ สวนวชิรเบญจทัศ (สวนรถไฟ) สวนจตุจักร และสวนสมเด็จพระนางเจ้าสิริกิตติ์
พระบรมราชินีนาถ ซึ่งมีพ้ืนที่ต่อเนื่องเชื่อมโยงกัน และสวนสมเด็จย่า สวนขนาดเล็กซ่ึงอยู่ถัดออกไป โดยมีถนน
วิภาวดีรังสิตคั่นกลาง นอกจากนี้ยังมีคลับเฮาส์และสนามไดร์ฟกอล์ฟ รฟท. ซึ่งอยู่ในบริเวณต่อเนื่องกัน 

(5) กลุ่มกิจกรรมสถาบันราชการ ได้แก่  ศาลเยาวชนและครอบครัวกลาง  ส านักงานการประปา องค์การ
การบินพลเรือนระหว่างประเทศ เป็นต้น  
 
แนวคิดการพัฒนาศูนย์คมนาคมพหลโยธินเบื้องต้น 

 
เพ่ือให้พ้ืนที่ศูนย์คมนาคมพหลโยธิน มีความพร้อมในการรองรับการพัฒนา (Transit Oriented 

Development – TOD)   อย่างเต็มศักยภาพ ผังแนวคิดเบื้องต้นจึงเป็นการวางแผนการพัฒนาระยะยาว ที่น า
พ้ืนที่ที่มีศักยภาพมาพัฒนาเมืองอย่างเต็มที่ เพ่ือเปิดโอกาสให้เกิดการใช้ประโยชน์ที่ดินอย่างคุ้มค่ามากที่สุด 
อันจะส่งผลให้เกิดศูนย์กลางพาณิชยกรรมใหม่ ที่ใช้ประโยชน์จากการพัฒนาระบบรางเพ่ือการพัฒนาเมืองให้มี
ความกระชับและน่าอยู่ อย่างแท้จริง นอกจากนี้ ยังค านึงถึงความเป็นไปได้ในการพัฒนาระบบโครงข่าย
คมนาคมขนส่งระยะสั้น เพ่ือส่งเสริมให้เกิดการพัฒนาพ้ืนที่อย่างต่อเนื่องแบบค่อยเป็นค่อยไป ที่มีความ



สอดคล้องและเป็นไปตามกรอบการพัฒนาภาพรวมในระยะยาว ดังนั้น เพ่ือบรรลุวัตถุประสงค์ดังกล่าว 
นอกจากการประยุกต์ใช้หลักการพัฒนา TOD และความสอดคล้องกับบทบาทของพ้ืนที่ในการเป็นศูนย์กลาง
เมืองรองของกรุงเทพมหานครแล้ว แนวคิดหลักในการวางผังการใช้ประโยชน์ที่ดินยังจะเน้นการสร้างศักยภาพ
พ้ืนที่ศูนย์คมนาคมพหลโยธินตลอดจนการลดข้อจ ากัดทางกายภาพในการพัฒนา เพ่ือให้สามารถรองรับและ
ดึงดูดให้เกิดการพัฒนาตามวิสัยทัศน์ ในการเป็น “ศูนย์กลางธุรกิจการค้าแห่งใหม่ระดับอาเซียน” ได้สูงสุด 
รายละเอียด มีดังนี้ 

1) ใช้สถานีกลางบางซื่อเป็นศูนย์กลางของการพัฒนา โดยมีทิศทางขยายไปทางตะวันออกเป็นแนว
เชื่อมโยงกับสถานีรถไฟฟ้าสายสีเขียวและสายสีน้ าเงิน สถานีหมอชิต สถานีสวนจตุจักร และสถานีก าแพงเพชร  

2) ส่งเสริมการพัฒนาผสมผสานพาณิชยกรรมและที่อยู่อาศัย หลากหลายรูปแบบและขนาด เพ่ือ
สร้างกิจกรรมที่หลากหลายตลอด 24 ชม. โดยแบ่งพ้ืนที่พัฒนา TOD ออกเป็น 4 โซน ตามระยะจากสถานี
ระบบขนส่งมวลชน ซึ่งสะท้อนความหนาแน่นของกิจกรรมการเดินเท้าและสัดส่วนการใช้ประโยชน์ที่ดิน
ผสมผสาน  

3) สร้างการเข้าถึงสถานีกลางบางซื่อและพ้ืนที่โดยรอบสถานีที่สะดวก ทั้งจากถนนสายหลักและจาก
สถานีรถไฟฟ้าที่อยู่ใกล้เคียง ด้วย 

(1) ถนนที่เน้นคนเดินเท้าแกนหลักแนวเหนือ-ใต้ และตะวันออก-ตะวันตก ถนนที่เน้นคนเดินเท้า
ในย่านกม.11และย่านตึกแดง และถนนที่เน้นคนเดินเท้าสายรอง เพ่ือส่งเสริมการเดินเท้าและขี่ จักรยานใน
บริเวณที่อยู่ในรัศมีการเดินเท้าจากสถานีระบบราง  มีทางเดินเท้า ทางจักรยานกว้าง แยกชัดเจนจากถนน
ส าหรับรถยนต์ 

(2) ถนนสายรองตัดใหม่เพ่ิมเติมเพ่ือการเข้าถึงพ้ืนที่ที่สะดวก 
(3) สร้างระบบขนส่งมวลชนระบบรองBRT เพ่ืออ านวยความสะดวกและเชื่อมโยงพ้ืนที่ที่อยู่ไกล

กว่ารัศมีการเดินเท้ากับระบบขนส่งมวลชนหลัก และกิจกรรมหลักอ่ืนๆ ที่อยู่โดยรอบ ได้แก่ เส้นทางเชื่อม
ระหว่างสถานีกลางบางซื่อ กับ BTS สถานีหมอชิตและ MRT สถานีสวนจตุจักร BTS ส่วนต่อขยายสถานีห้า
แยกลาดพร้าวและ MRT สถานีพหลโยธิน และย่านกม. 11 รถไฟฟ้าสายสีแดงสถานีจตุจักร และย่านตึกแดง 

4) เน้นการสร้างบรรยากาศของความเป็นชุมชนเมืองที่มีสภาพแวดล้อมที่ดี มีคุณภาพ จัดให้มีพ้ืนที่
เปิดโล่งแทรกตัวอยู่กับการพัฒนารายแปลง ที่สามารถเชื่อมต่อกับพ้ืนที่สีเขียวขนาดใหญ่ที่มีอยู่เดิม เป็น
โครงข่ายพื้นท่ีเปิดโล่งขนาดใหญ่ที่สามารถใช้ประโยชน์และเข้าถึงได้สะดวก 

5) ใช้ประโยชน์จากสวนสาธารณะ ย่านพาณิชยกรรมเดิม ในการส่งเสริมและต่อยอดการพัฒนาใน
อนาคต เช่น พ้ืนที่พาณิชยกรรมริมถนนคนเดิน สามารถต่อยอดจากพ้ืนที่พาณิชยกรรมของตลาดนัดจตุจักร
และตลาด อตก. ส่วนพ้ืนที่อยู่อาศัยซึ่งอยู่ด้านในสามารถใช้ประโยชน์จากสวนสาธารณะ 3 สวน เพ่ือต่อยอด 
เป็นองค์ประกอบและจุดขายส าคัญ 

6) แยกกิจกรรมที่เกี่ยวเนื่องกับการพัฒนาระบบรางออกจากการพัฒนาเชิงพาณิชยกรรม เพ่ือความ
เป็นสัดส่วน และลดการรบกวนกัน โดยใช้ถนนหรือพ้ืนที่สีเขียวเป็นกันชน 

รายละเอียดผังแนวคิดเบื้องต้น แสดงในรูปที่ 2 



 

รูปที่ 2 ผังแนวคิดการพัฒนาเบื้องต้น 
 
 
 



ศักยภาพของพ้ืนที่แต่ละบริเวณเชิงกายภาพในการรองรับการพัฒนา TOD  

- พื้นที่โซน Aพ้ืนที่รวม 35 ไร่ มีศักยภาพสูงในเชิงที่ตั้งซึ่งอยู่ติดกับสถานีกลางบางซื่อ และ
สามารถเข้าถึงได้จากถนนก าแพงเพชรซึ่งเป็นถนนสายหลัก จึงมีศักยภาพในการพัฒนากิจกรรมเชิงพาณิชยก
รรมที่มีความเกี่ยวเนื่องกับระบบขนส่ง ที่มีกรอบอาคารขนาดไม่ใหญ่ เนื่องจากมีรางรถไฟยกระดับพาดผ่าน
กลางพ้ืนที่  

- พื้นที่โซน B ต่อเนื่องถึงขอบโซน Dในเขตรถไฟฟ้าสายสีแดง มีศักยภาพสูงในเชิงที่ตั้ง เนื่องจาก
อยู่ติดกับสถานีกลางบางซื่อ เข้าถึงได้จากถนนสายหลักคือถนนก าแพงเพชร และถนนด้านหน้าสถานีกลางบาง
ซื่อ จึงได้ประโยชน์เต็มที่จากการพัฒนาสถานี และเป็นพ้ืนที่แปลงใหญ่ จึงมีศักยภาพในการพัฒนาผสมผสาน
หลากหลายรูปแบบ ดังนั้นพ้ืนที่บริเวณนี้จึงมีความเหมาะสมในการน ามาพัฒนาเป็นศูนย์กลางของย่านตาม
แนวคิด TODแต่ด้วยข้อจ ากัดทางกายภาพและการใช้พ้ืนที่ซึ่งวางแผนใช้เป็นศูนย์ซ่อมบ ารุงของรถไฟระยะไกล 
(ซึ่งมีองค์ประกอบของสิ่งก่อสร้าง ได้แก่ โรงซ่อมบ ารุง อาคารซ่อมรถสินค้า และพวงรางอยู่กลางพ้ืนที่)จึงอาจ
ต้องพิจารณาพัฒนาพ้ืนที่โซน B และพ้ืนที่ต่อเนื่องดังกล่าวนี้ในระยะยาว เมื่อพ้ืนที่โดยรอบสถานีกลางบางซื่อ
ได้รับการพัฒนาพอสมควรแล้ว และมีความต้องการพ้ืนที่เพ่ือรองรับการพัฒนาเพ่ิมขึ้น ควรพิจารณาย้ายศูนย์
ซ่อมบ ารุงและพวงรางออกไป เพ่ือน าพื้นที่มาใช้ประโยชน์และพัฒนาเมืองได้อย่างคุ้มค่าเต็มศักยภาพ 

- พื้นที่โซน Dพ้ืนที่รวม 83 ไร่ มีศักยภาพสูงในการพัฒนา TOD โดยอาศัยข้อได้เปรียบจากที่ตั้งที่
อยู่ใกล้สถานีรถไฟฟ้าสายสีน้ าเงินและสายสีเขียว ซึ่งเปิดให้บริการแล้วในปัจจุบัน และอยู่ในรัศมีการให้บริการ
ของสถานีกลางบางซื่อในอนาคต ประกอบกับอยู่ใกล้กับย่านพาณิชยกรรมเดิมริมถนนพหลโยธินโดยเฉพาะ 
บริเวณตลาดนัดจตุจักรซึ่งเป็นย่านพาณิชยกรรมที่มีชื่อเสียง สามารถดึงดูดนักท่องเที่ยวจ านวนมาก จึงมีโอกาส
ต่อยอดการพัฒนาผสมผสานที่เกี่ยวเนื่องมายังพ้ืนที่แปลง D ได้ง่าย ประกอบกับเป็นบริเวณที่มีความพร้อมใน
การน ามาพัฒนาเนื่องจากสัญญาเช่าหมดอายุหรือใกล้หมดอายุ 

- พื้นที่ต่อเนื่องทางด้านเหนือโซน D มีศักยภาพในการพัฒนาปานกลาง เนื่องจากอยู่ถัดออกมา
จากรัศมีการเดินเท้า 500 เมตรจากสถานีกลางบางซื่อ สามารถเข้าถึงได้สะดวกจากถนนก าแพงเพชร 2 และ
ทางด่วนศรีรัช มีความต่อเนื่องกับแปลง D จึงสามารถพัฒนากิจกรรมที่มีความต่อเนื่องได้ง่าย และอยู่ใกล้สวน
สมเด็จพระนางเจ้าสิริกิติ์ จึงมีศักยภาพในการพัฒนากิจกรรมผสมผสานที่อยู่อาศัย 

- พื้นที่พัฒนาเดิมต่อเนื่องด้านใต้ของโซน D ได้แก่ บริเวณที่เป็นตลาดนัดจตุจักร ตลาด อตก. 
และบริเวณโดยรอบ เป็นย่านพาณิชยกรรมเดิมที่มีเอกลักษณ์ มีศักยภาพสูงในการพัฒนา อยู่ ในระยะเดินเท้า
จาก BTS สถานี หมอชิต และ MRT สถานีก าแพงเพชร และสถานีสวนจตุจักร มีศักยภาพในการพัฒนา
หนาแน่นสูงขึ้น แต่คงเอกลักษณ์และรูปแบบย่านพาณิชยกรรมเดิมไว้ 

- พื้นที่โซน C พ้ืนที่รวม 105 ไร่ มีศักยภาพระดับปานกลางในการพัฒนา TOD เนื่องจากอยู่ถัด
จากระยะเดินเท้า 1000 เมตรจากสถานีกลางบางซื่อ โดยเฉพาะในระยะแรกที่การพัฒนาโดยรอบที่อยู่ใกล้
สถานียังไม่มากนัก และรถไฟความเร็วสูงยังไม่เปิดให้บริการ แต่จะมีศักยภาพมากขึ้นในอนาคต โดยเฉพาะการ
พัฒนาที่พักอาศัยหนาแน่นสูง จากข้อได้เปรียบที่อยู่ใกล้สวนสาธารณะขนาดใหญ่ที่มีอยู่เดิมและเข้าถึงได้สะดวก
มากขึ้นจากทางพิเศษศรีรัช แต่จ าเป็นต้องมีการพัฒนาระบบขนส่งระบบรอง เพ่ือการเชื่อมต่อกับสถานีกลาง
บางซื่อ สถานีระบบรางอ่ืนๆ และกิจกรรมหลักอ่ืนๆ ที่อยู่โดยรอบเพ่ืออ านวยความสะดวก 

- พื้นที่เหนือโซน C อยู่ในระยะเดินเท้าจากสถานีรถไฟสายสีแดงสถานีจตุจักรแต่มีข้อจ ากัดทาง
กายภาพ ล้อมรอบด้วยรางรถไฟ ทางพิเศษศรีรัช ซึ่งเป็นทางยกระดับ และในอนาคตจะมีทางพิเศษศรีรัช -วง
แหวนกาญจนาภิเษก พาดผ่านกลางพ้ืนที่ จึงไม่เหมาะสมในการน ามาพัฒนาทั้งพาณิชยกรรมและที่อยู่อาศัย 
เหมาะที่จะใช้พัฒนาที่เกี่ยวกับระบบคมนาคมขนส่งตามแผนที่วางไว้ 



- พื้นที่ย่านตึกแดง พ้ืนที่รวม 119 ไร่ มีศักยภาพสูงในเชิงที่ตั้ง เนื่องจากอยู่ในระยะเดินเท้า500 
เมตรจากสถานีกลางบางซื่อ จึงได้รับประโยชน์จากการพัฒนาสถานีกลางบางซื่อโดยตรง แต่เนื่องจากเข้าถึงยาก 
มีถนนเทอดด าริและรางรถไฟคั่นกลาง ไม่ต่อเนื่องกับพ้ืนที่แปลงใหญ่ จึงมีศักยภาพในการพัฒนาระดับปานกลาง 
จ าเป็นต้องมีการลงทุนเพิ่มเติมเพ่ือสร้างการเข้าถึงที่สะดวกมากขึ้นและสามารถเชื่อมโยงกับพื้นที่แปลงใหญ่และ
สถานีกลางบางซื่อได้โดยตรง จึงจะมีศักยภาพและดึงดูดให้เกิดการพัฒนารูปแบบผสมผสานพาณิชยกรรมและที่
อยู่อาศัย 

- พื้นที่ย่าน กม. 11 พ้ืนที่รวม 360 ไร่ เนื่องจากเป็นพ้ืนที่แปลงใหญ่ จึงมีศักยภาพในการพัฒนา 
TOD ในระดับที่แตกต่างกันในแต่ละบริเวณ ส าหรับพ้ืนที่ด้านตะวันตกและตะวันออก ซึ่งอยู่ในระยะเดินเท้า 
500 เมตรจากสถานีรถไฟฟ้าสายสีแดง สีน้ าเงินและ สีเขียวส่วนต่อขยาย มีศักยภาพในการ พัฒนาสูง เมื่อ
รถไฟฟ้าสายสีแดงและสายสีเขียวส่วนต่อขยายเปิดให้บริการในอนาคต ส่วนพ้ืนที่ตอนกลางมีศักยภาพปานกลาง
ในการพัฒนา TOD เนื่องจากไม่อยู่ในระยะเดินเท้าจากสถานีระบบราง จ าเป็นต้องพัฒนาระบบขนส่งมวลชน
ระบบรองก่อนเพ่ือสร้างการเชื่อมต่อกับสถานีและกิจกรรมหลักโดยรอบ จึงจะมีศักยภาพและดึงดูดให้เกิดการ
พัฒนา นอกจากนี้ ปัจจัยส าคัญอีกประการของการพัฒนาพ้ืนที่แปลงนี้ อยู่ที่การรื้อย้ายอาคาร การใช้ประโยชน์
ที่ดินเดิม ที่จะมีผู้ได้รับผลกระทบ ซึ่งอาจจะส่งผลต่อแผนการพัฒนาโครงการ ท าให้ไม่สามารถด าเนินการได้ใน
ระยะสั้น 
 
ระบบการเชือ่มต่อการเดินทางบริเวณศูนย์คมนาคมพหลโยธิน 

การพัฒนาพ้ืนที่บริเวณศูนย์คมนาคมพหลโยธินโดยให้สอดคล้องกับแนวคิดการพัฒนาพ้ืนที่โดยรอบสถานีขนส่ง
มวลชน (TOD)  ด้วยการเชื่อมต่อการเดินทางด้วยระบบสัญจรทางเท้าในรูปแบบทางเดินเชื่อมยกระดับ (Skywalk) 
และทางเดินเชื่อมระดับดินเพ่ือเชื่อมพ้ืนที่ส าคัญ 3 จุดด้วยกัน ได้แก่ สถานีกลางบางซื่อ สถานีรถไฟใต้ดิน
ก าแพงเพชร สถานีรถไฟใต้ดินจตุจักร สถานีหมอชิตของรถไฟฟ้า BTS และสถานีขนส่งหมอชิต โดยปรับเปลี่ยน
ลักษณะทางกายภาพของเส้นทางและรูปแบบทางเดินเชื่อมต่อให้สอดคล้องกับแนวทางการพัฒนา TOD ดังรูปที่ 3 

 
รูปที่ 3 : ผังแสดงระบบการเชื่อมต่อการเดินทางบริเวณศูนย์คมนาคมพหลโยธิน 

ด้วยระบบสัญจรทางเท้า 



แนวคิดการบริหารจัดการระบบขนส่งมวลชนรอง 

แนวคิดในการเดินรถระบบขนส่งมวลชนรอง ซึ่งต้องการให้สามารถให้บริการกับผู้โดยสารได้อย่างรวดเร็วและมี
ประสิทธิภาพ โดยระบบขนส่งมวลชนรองจะวิ่งอยู่บนทางวิ่งซึ่งแยกต่างหากออกจากผิวจราจรปกติซึ่งยวดยาน
ชนิดอ่ืนๆ เช่น รถยนต์ รถบรรทุก รถจักรยานยนต์ และอ่ืนๆ ใช้ร่วมกัน ดังนั้น เพ่ือตอบสนองแนวคิดในการ
เดินรถดังกล่าว จึงจัดช่องจราจรพิเศษขึ้นเฉพาะส าหรับระบบขนส่งมวลชนรอง (Exclusive Lane) ขึ้นบนผิว
จราจรของถนนแต่ละสายที่อยู่ในแนวเส้นทางการให้บริการของระบบขนส่งมวลชนรองนี้ โดยจัดช่องทางพิเศษ
ไว้ในช่องจราจรซ้ายสุดของแนวเส้นทาง เพ่ือสะดวกต่อการขึ้น-ลงของผู้โดยสารและการเชื่อมต่อกับพื้นที่ต่างๆ 
โดยในบางกรณีจะต้องมีการตัดกระแสจราจรบ้าง เช่น  บริเวณทางแยกต่างๆ จึงจ าเป็นต้องมีการติดตั้ง
สัญญาณไฟจราจรส าหรับระบบขนส่งมวลชนรอง โดยให้ความส าคัญกับสัญญาณไฟของระบบขนส่งมวลชนรอง
เป็นหลัก เพ่ือให้สามารถเดินรถขนส่งมวลชนรองได้อย่างมีประสิทธิภาพและปลอดภัย และบรรเทาผลกระทบ
ทางด้านจราจรที่อาจเกิดข้ึน การอ านวยความสะดวกต่อผู้ใช้บริการ จะมีการติดตั้งสิ่งอ านวยความสะดวกต่างๆ 
ได้แก่ สะพานลอย ลิฟท์ และบันไดเลื่อน เป็นต้น เพ่ือให้ตอบสนองกับความต้องการของผู้ใช้บริการทุกกลุ่ม 
รวมถึงผู้สูงอายุ และบุคคลทุพพลภาพ 

รูปแบบระบบขนส่งมวลชนขนาดรอง 
รถประจ าทางด่วนพิเศษ (Bus Rapid Transit : BRT) เป็นระบบขนส่งมวลชนทางถนนที่มีเขตทางในการ
เดินรถแยกอิสระ (Separate Right of Way; SROW) บนถนน ท าให้เกิดประสิทธิภาพในการขนส่งผู้โดยสาร
มากกว่ารถประจ าทางทั่วไป มีความสามารถในการรองรับผู้โดยสาร ประมาณ 3,000 - 8,000 คน/ชั่วโมง/
ทิศทาง ในบางโครงการสามารถรองรับได้ถึง 25,000 คน/ชั่วโมง/ทิศทาง มีป้ายจอดรับส่งผู้โดยสารบริเวณ
เกาะกลางถนน หรือริมถนนก็ได้ ระบบ BRT ได้รับการพิสูจน์ความส าเร็จในการแก้ไขปัญหาจราจรหลาย
ประเทศ ในทวีปอเมริกาเหนือ อเมริกาใต้ เอเชีย และยุโรป โดยมีการน ามาใช้ในเส้นทางที่มีปริมาณผู้โดยสาร
ไม่มากนัก   โดยมีเส้นทางการให้บริการระบบขนส่งมวลชนขนาดรอง BRT ดังรูปที่ 4 

 

 
รูปที่ 4 เส้นทางการให้บริการระบบขนส่งมวลชนขนาดรอง BRT     


