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1. หลักการและเหตุผล 
 

1.1 ปญหาการพัฒนาเมืองในปจจุบันและแนวโนมในอนาคต 

 

จากบทเรียนการพัฒนาเมืองในประเทศไทยในอดีตที่มิ ไดมีการบูรณาการรวมกับการพัฒนา 

โครงสรางพื้นฐานดานคมนาคมอยางมีประสิทธิภาพ รวมทั้งใหความสําคัญกับการคมนาคมขนสงทางถนนเปนหลัก  

เมืองจึงเติบโตและพัฒนาอยางไรทิศทาง (Urban Sprawl) และไมสามารถควบคุมการพัฒนาในภาพรวมได 

กอใหเกิดปญหากตามมามากมาย ซึ่งเปนปญหาที่สามารถพบเห็นไดในเมืองอ่ืน ๆ ทั่วโลก 

แนวโนมการพัฒนาเมืองทั่วโลก จึงหันมาใหความสําคัญกับการบูรณาการการวางแผนการพัฒนาเมือง

ควบคูกับการพัฒนาระบบคมนาคมขนสงที่เนนระบบรางมากข้ึน เพื่อกําหนดทิศทางและควบคุมการเติบโตของเมือง

อยางชาญฉลาด (Smart Growth) ที่มุงสูการพัฒนาที่ยั่งยืน เปนมิตรกับสิ่งแวดลอม สงเสริมการเดินทาง 

ดวยระบบขนสงมวลชนโดยเฉพาะระบบรางและการเดินทางแบบไมใชเคร่ืองยนต (Non-Motorized Mode) 

เพื่อเปนระบบเชื่อมตอการเดินทางหลากหลายรูปแบบ เนื่องจากเปนระบบที่มีประสิทธิภาพสูง ใชพลังงานต่ํา  

ลดคาใชจายดานคมนาคม และเปนมิตรกับสิ่งแวดลอม ซ่ึงชวยเพิ่มประสิทธิภาพการลดกาซเรือนกระจก 

และขีดความสามารถในการปรับตัวตอการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ รวมทั้งสงเสริมการพัฒนาเมืองโดยรอบ 

สถานีขนสงมวลชน (Transit Oriented Development : TOD) ที่อาศัยความไดเปรียบในการเขาถึงที่สะดวก  

มาพัฒนารองรับประชากรและเศรษฐกิจของเมือง ดวยการพัฒนาพื้นที่พาณิชยกรรม แหลงงาน ที่พักอาศัย  

และกิจกรรมการใชประโยชนที่ดินอ่ืน ๆ ที่หลากหลายบริเวณรอบสถานี ซึ่งสงเสริมการเดินเทา ลดการใชรถยนต 

จึงเปนแนวทางการพัฒนาเมืองที่นาอยู และเปนมิตรกับสิ่งแวดลอม ประหยัดพลังงาน ชวยขจัดปญหาการพัฒนาเมือง 

แบบไรทิศทาง สอดคลองกับการเติบโตทางเศรษฐกิจ สังคม สิ่งแวดลอมอยางสมดุลและยัง่ยืน รวมทั้งมีสวนชวย

ยกระดับคุณภาพชีวิตของประชาชน  

แนวทางการพัฒนาเมืองควบคูกับระบบโครงสรางพืน้ฐานดานคมนาคมขนสงดังกลาว จึงเปนแนวทาง 

ที่เหมาะสมที่จะนํามาใชกับการพัฒนาเมืองรูปแบบใหม เพื่อแกปญหาที่เกิดจากการพัฒนาเมืองแบบไรทิศทาง 

ในประเทศไทย 

 

1.2 นโยบายภาครัฐ 
 

แนวคิดการพัฒนาเมืองกับระบบโครงสรางพื้นฐานดานคมนาคมขนสง เปนแนวทางที่ตอบสนอง  

ตอยอดจากนโยบายของรัฐบาล 2 ใน 11 ดานของนโยบายการบริหารราชการแผนดิน ที่ รัฐบาลแถลงตอ 

สภานิติบัญญัติแหงชาติ เมื่อวันศุกรที่  12 กันยายน 2557 ไดแก นโยบายดานที่ 6 การเพิ่มศักยภาพ 

ทางเศรษฐกิจของประเทศ โดยรัฐบาลสนับสนุนการพัฒนาระบบรางใหเปนโครงขายหลักของประเทศ  

และนโยบายดานที่ 7 การสงเสริมบทบาทและการใชโอกาสในประชาคมอาเซียน โดยเรงพัฒนาความเชื่อมโยง

ดานการขนสงและระบบโลจิสติกสภายในอนุภูมิภาคและภูมิภาคอาเซียน และการตอเชื่อมเสนทางคมนาคมขนสง 
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และระบบโลจิสติกสจากฐานการผลิตในชุมชนสูแหลงแปรรูปเพื่อเพิ่มมูลคาทั้งภายในประเทศและเชื่อมโยงกับอาเซียน 

และตอเนื่องมาถึง นโยบายเรงดวน 2 ใน 12 ดาน ที่รัฐบาลแถลงตอรัฐสภาเมื่อวันพฤหัสบดีที่ 25 กรกฎาคม 2562 

ไดแก นโยบายดานที่ 5 การพัฒนาเศรษฐกิจและความสามารถในการแขงขันของไทย ดานการพัฒนาสาธารณูปโภค

พื้นฐานโดยเฉพาะดานคมนาคมใหครอบคลุมพื้นที่ทั่วประเทศ และใหความสําคัญกับการบูรณาการการพัฒนา 

ระบบขนสงกับการพัฒนาพื้นที่และเมือง รวมทั้ง แกไขปญหาจราจรติดขัดในพื้นที่เขตเมือง โดยการพัฒนา 

ระบบขนสงมวลชนสาธารณะ พัฒนาทางเทา ทางจักรยาน และสิ่งอํานวยความสะดวกตาง ๆ ใหสามารถรองรับ 

ความตองการเดินทางเพื่อคนทั้งมวล (Universal Design) เพื่อใหประชาชนมีทางเลือกในการเดินทางได 

อยางทั่วถึงและรวดเร็ว และนโยบายดานที่ 6 การพัฒนาพื้นที่เศรษฐกิจและการกระจายความเจริญสูภูมิภาค 

โดยการสงเสริมและเรงรัดการพัฒนาเมืองอัจฉริยะนาอยูทั่วประเทศ ภายใตการขับเคลื่อนที่มีระบบ เศรษฐกิจดิจิทัล 

โครงสรางพื้นฐานทางสังคมและพื้นที่สีเขียวที่เพียงพอ กระตุนใหเกิดการพัฒนาอุตสาหกรรมและธุรกิจบริการ  

พรอมทั้งสงเสริมใหเกิดการจางงานในพื้นที่ 

จากนโยบายรัฐบาลดังกลาวที่ใหความสําคัญกับการพัฒนาระบบราง เพราะเปนเคร่ืองมือในการเพิ่มขีด

ความสามารถในการแขงขันของประเทศ รวมทั้งกระจายความเจริญสูภูมิภาค สอดคลองกับยุทธศาสตรชาติ 20 ป 

(พ.ศ. 2561-2580) จึงมีการดําเนินการวางแผนพฒันารถไฟทางคู รถไฟความเร็วสูง รถไฟสายใหม ใหครอบคลุม

พื้นที่ใหบริการมากข้ึน โดยเพิ่มความยาวระบบรางจาก 4,072 กิโลเมตร ในป พ.ศ. 2561 เปน 8,901 กิโลเมตร 

ในป พ.ศ. 2579 ซึ่งจะเพิ่มการเขาถึงระบบขนสงทางรางจาก 47 จังหวัดเปน 62 จังหวัด ดังแสดงในรูปที่ 1 

โดยใชเงินลงทุนสูงถึงกวา 2.6 ลานลานบาท นอกจากนี้ยังมีการพัฒนารถไฟฟาขนสงมวลชน รวมทั้งให

ความสําคัญกับการใชประโยชนที่ดินบริเวณโดยรอบสถานี ตามแนวเสนทางรถไฟความเร็วสูง เพื่อสงเสริมการใช

ระบบขนสงมวลชนและเพิ่มจํานวนผูโดยสาร ตลอดจนการบูรณาการการพัฒนาระบบคมนาคมขนสง 

และการพัฒนาเมืองนาอยูอัจฉริยะเศรษฐกิจดิจิทัล โครงสรางพื้นฐานทางสังคม และพื้นที่สีเขียวที่เพียงพอ 

นอกจากนี้ ในคราวประชุมคณะรัฐมนตรี เมื่อวันที่ 27 มิถุนายน 2560 นายกรัฐมนตรีมีขอสั่งการใหกระทรวงคมนาคม

รวมกับหนวยงานที่เก่ียวของเรงรัดการพิจารณากําหนดแนวทางการใชประโยชนจากพื้นที่ตามแนวเสนทาง

โครงสรางพื้นฐานดานการคมนาคมขนสงตาง ๆเชน รถไฟ รถไฟฟา และรถไฟความเร็วสูง รวมทั้งใหสํานักงาน

คณะกรรมการกฤษฎีกา เร ง รัดการพิจารณายกร างกฎหมายที่ เ ก่ี ยวของตามนัยมติคณะรัฐมนตรี 

เมื่อวันที่ 6 กันยายน 2559 (เร่ือง แนวทางการนําที่ดินที่ไดจากการเวนคืนไปใชใหเกิดประโยชนสูงสุด) ใหแลวเสร็จ

โดยเร็ว เพื่อใหการนําพื้นที่ตามแนวเสนทางดังกลาวไปใชประโยชนเปนไปอยางถูกตอง เหมาะสม 

และเกิดประโยชนสูงสุด  

นโยบายของรัฐและการดําเนินการดังกลาว สะทอนอยูในยุทธศาสตรชาติ 20 ป (พ.ศ. 2561-2580)  

ซึ่งกําหนดเปาหมายและตัวชี้วัดที่เก่ียวของกับโครงสรางพื้นฐานดานคมนาคมและระบบโลจิสติกส เพื่อเพิ่มขีด

ความสามารถในการแขงขันของประเทศ โดยมีเปาหมายสําคัญ คือ ลดตนทุนโลจิสติกส สงเสริมการคมนาคม

ขนสงทางรางและระบบขนสงสาธารณะในเขตเมือง รวมทั้งลดอุบัติภัยจากถนน ผานการวางแผนพัฒนาโครงขาย

ทางรถไฟใหเปนโครงขายหลัก (Back Bone) ของประเทศ ใหครอบคลุมพื้นที่ใหบริการมากข้ึน ซึ่งคาดกวาจะชวยปรับ

พฤติกรรมในการเดินทางจากรถยนตสวนบุคคลเปนระบบรางมากข้ึน โดยลดสัดสวนการเดินทางของรถยนต 
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สวนบุคคลจากรอยละ 51 เปนรอยละ 45 และ และเพิ่มสัดสวนการเดินทางดวยระบบรถไฟ จากรอยละ 8.6  

เปนรอยละ 17.3 ดังแสดงในรูปที่ 1 

 

 

ท่ีมา : ผลการวิเคราะหโครงการศึกษาพัฒนาเมืองกับระบบโครงสรางพ้ืนฐานดานคมนาคมขนสง สนข., 2563 

รูปที่ 1 : เปาหมายและตัวชี้วัดโครงสรางพ้ืนฐานดานคมนาคมและระบบโลจิสติกส 

ตามยุทธศาสตรชาติ 20 ป (พ.ศ. 2561-2580) 

 

เพื่อใหการลงทุนดังกลาวมีความคุมคาและเกิดประโยชนสูงสุด นอกจากเพื่อการเดินทางเชื่อมตอ

ระหวางพื้นที่ที่สะดวก รวดเร็ว ปลอดภัย และกําหนดเวลาไดแนนนอนแลว การเปลี่ยนแปลงรูปแบบการขนสง

ดังกลาว ยังสงผลใหพื้นที่โดยรอบสถานีระบบรางที่มีศักยภาพที่มีอยูเกือบ 200 แหงทั่วประเทศ มีโอกาสในการรองรับ

การขยายตัวของประชากรและการพัฒนาเมืองที่มีกิจกรรมการใชประโยชนที่ดินหนาแนน หลากหลาย  

ตามหลักการ Transit Oriented Development : TOD ซ่ึงหากมีการวางแผนเพื่อกําหนดทิศทางการพัฒนา

อยางมีประสิทธิภาพตามหลักการที่ถูกตอง เหมาะสม ควบคูกับการพัฒนาระบบขนสงมวลชน และการเดินทาง

แบบไมใชเคร่ืองยนต (Non-motorization Mode) เพื่อเชื่อมตอการเดินทางหลากรูปแบบ จะสงผลใหเกิด 

การพัฒนาเมืองรูปแบบกระชับ (Compact City) นาอยู และยั่งยืน กระจายอยูทั่วประเทศ  

 

1.3 สรุปเหตุผลและความจําเปน 

 

ที่ผานมา ถึงแมวา รัฐบาลจะมีการพัฒนาโครงการรถไฟฟาในเขตเมืองหลายสาย โดยเฉพาะ 

ในเขตกรุงเทพมหานคร ซึ่งสงผลใหพื้นที่โดยรอบสถานีรถไฟฟาดังกลาวเปนพื้นที่ที่มีศักยภาพในการพัฒนา TOD 

แตการพัฒนาที่เกิดข้ึนสวนใหญยังเปนเพียงการพัฒนาแบบ TAD (Transit Adjacent Development)  

ที่ใชประโยชนจากการอยูใกลสถานีขนสงมวลชนเพ่ือเพ่ิมศักยภาพการพัฒนาหนาแนนสูงเฉพาะแหง  

โดยขาดการเชื่อมตอ รวมทั้งสิ่งอํานวยความสะดวก ที่สงเสริมการเดินเทาและการเดินทางที่ไมใชเคร่ืองยนต 
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เนื่องจากยังไมมีเคร่ืองมือหรือมาตรการในการสงเสริมใหเกิดการพัฒนาแบบ TOD ซึ่งเปนรูปแบบการพัฒนา 

ที่ตองอาศัยการวางแผนรวมกันระหวางผูที่เก่ียวของหลายกลุม หากปลอยใหเกิดการพัฒนาแบบ TAD ดังกลาว 

ในอนาคตซึ่งมีโอกาสเกิดข้ึนจํานวนมากตามสายทางที่รัฐบาลวางแผนไวทั่วประเทศ นอกจากจะไมชวยเพิ่ม

จํานวนผูโดยสารแลว ยังทําใหเกิดผลเสียตอเมืองและชุมชนในหลายดาน ดังนี้  

1) ดานกายภาพ หากไมมีการพัฒนา TOD จะทําใหเกิดการใชที่ดินไมสมประโยชน ไมคุมคาแกการลงทุน

โครงสรางพื้นฐานที่รัฐดาํเนินการไว เสียโอกาสในการพัฒนาที่มีคุณภาพ ที่มีการจัดระเบียบ การสัญจรที่ปลอดภัย

และสะดวก การลดการใชรถยนตและการมีพื้นที่โลงพื้นที่สีเขียวซึ่งเปนที่ตองการของทุกเมือง แตจะเกิด 

การพัฒนาในแบบที่ไมพึงประสงค คือ มีกลุมอาคารสูงเฉพาะตามเสนทางการคมนาคม ในขณะที่พื้นที่ถัดเขาไปมี

การเขาถึงไมดี เปนชุมชนแออัด เกิดปญหาดานอ่ืน ๆ ตามมา 

 

   

ท่ีมา : ผลการวิเคราะหโครงการศกึษาพัฒนาเมืองกับระบบโครงสรางพ้ืนฐานดานคมนาคมขนสง สนข., 2563 

รูปที่ 2 : ผลเสียดานกายภาพหากไมพัฒนา TOD 

 

2) ดานสังคมและสิ่งแวดลอม การพัฒนาที่ขาดการวางแผนการบูรณาการรวมกันที่ไมเปนแนวทาง

ของ TOD จะทําใหเกิดปญหาทางดานสังคมและสิ่งแวดลอมในพื้นที่โดยรอบสถานี ทั้งในดานของชุมชน 

ผูไดรับผลกระทบจากการพัฒนาพื้นที่ที่ดําเนินการอยางแยกสวน และการจัดหาสาธารณูปโภค สาธารณูปการ 

ที่ไมไดมีการวางแผนในภาพรวมทําใหไมสามารถใหบริการไดทั่วถึง  

 

   

ท่ีมา : ผลการวิเคราะหโครงการศกึษาพัฒนาเมืองกับระบบโครงสรางพ้ืนฐานดานคมนาคมขนสง สนข., 2563 

 รูปที่ 3 : ผลเสียดานสังคมและสิ่งแวดลอมหากไมพัฒนา TOD  
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3) ดานเศรษฐกิจ การพัฒนาแบบแยกสวนทําใหเกิดความไมเทาเทียมกันในลักษณะ “ใครดีใครได”  

ทําใหผลประโยชนที่เกิดจากการลงทุนสวนใหญอยูในกลุมผูลงทุนเพียงกลุมเดียว และไมคํานึงถึงการบรรเทา 

หรือเยียวยาผูที่ไดรับผลกระทบจากการพัฒนาอยางเปนธรรม จึงมักพบวา มีการพัฒนาหนาแนนนอย หรืออาคารราง

ใกลสถานีระบบราง ในขณะที่มีอาคารหนาแนนสูงอยูถัดออกไป ไมไดใชประโยชนเต็มศักยภาพจากการอยูใกล

สถานีระบบรางใหเกิดความคุมคาทางเศรษฐกิจ  

 

   

ท่ีมา : ผลการวิเคราะหโครงการศกึษาพัฒนาเมืองกับระบบโครงสรางพ้ืนฐานดานคมนาคมขนสง สนข., 2563 

รูปที่ 4 : ผลเสียดานเศรษฐกิจหากไมพัฒนา TOD 

 

ดังนั้น เพื่อใหการพัฒนาพื้นที่โดยรอบสถานีขนสงมวลชนที่จะเกิดข้ึนตามสายทางของระบบขนสงมวลชน 

ที่เปนโครงขายทั่วประเทศในอนาคต เปนการพัฒนาที่มีประสิทธิภาพตามหลักการของ TOD ใหไดมากที่สุด  

จึงมีความจําเปนอยางยิ่ง ที่จะตองมีแผนแมบทการพัฒนาเมืองกับระบบโครงสรางพื้นฐานดานคมนาคมขนสง 

(TOD) ในพื้นที่ที่มีศักยภาพทั่วประเทศ เพื่อการกําหนดมาตรการและกลไกในการชี้นําและขับเคลื่อนการพัฒนา 

ตามหลักการ TOD รวมทั้งการบรรเทาผลกระทบที่อาจจะเกิดข้ึนจากการพัฒนาเพื่อเปนแนวทางสําหรับ

ผูดําเนินการพัฒนาโครงการอยางบูรณาการ เชน องคกรปกครองสวนทองถ่ิน ภาคเอกชน ชุมชน รวมทั้ง

หนวยงานพัฒนาดานระบบคมนาคมขนสง เปนตน ในการพัฒนาใหเกิดประโยชนและมีประสิทธิภาพ เกิดความคุมคา

ทางเศรษฐกิจ เพิ่มคุณภาพชีวิต และสงเสริมการใชระบบขนสงมวลชนอยางบูรณาการ ทั้งระบบขนสงทางราง 

ซึ่งเปนระบบหลักและระบบขนสงมวลชนในเมือง 

นอกจากนี้ หากมีการดําเนินการการพัฒนาเมืองควบคูกับการพัฒนาระบบโครงสรางพื้นฐาน 

ดานคมนาคมที่เหมาะสมภายใตแผนแมบทฯ ดังกลาว จะเปนการสงเสริมการกระจายความเจริญสูภูมิภาค  

ซึ่งมีสวนชวยเพิ่มศักยภาพทางเศรษฐกิจของประเทศ เพิ่มขีดความสามารถในการใชประโยชนที่ดินของเมือง 

และบริเวณโดยรอบ ลดปญหาการเติบโตของเมืองอยางไรทิศทาง ประหยัดงบประมาณของรัฐในการเตรียม 

ระบบโครงสรางพื้นฐานตาง ๆ รองรับ ประหยัดพลังงานในการเดินทาง เปนมิตรกับสิ่งแวดลอม ชวยเพิ่มคุณภาพชีวิต 

ของประชาชน รวมทั้งชวยรักษาพื้นที่สีเขียวและพื้นที่เกษตรกรรมใหคงอยู นอกจากนี้ การพัฒนาตามหลักการ TOD 

ดังกลาว ยังสงผลตอการเพิ่มจํานวนผูโดยสารในระบบราง ซึ่งสอดคลองกับเปาหมายและตัวชี้วัดโครงสรางพืน้ฐาน

ดานคมนาคมและโลจิสติกส ตามยุทธศาสตรชาติ 
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2. พ้ืนที่ที่มีศักยภาพในการพัฒนา TOD ในประเทศไทย 
 

2.1 ความหมายและประโยชนของ TOD 

 

1) นิยาม ความหมาย 

การพัฒนาพื้นที่โดยรอบสถานีขนสงมวลชนนั้นเกิดข้ึนมาเปนเวลานานแลวตั้งแตชวงปลาย 

คริสตศตวรรษที่ 19 จากแนวคิดการพัฒนาเมืองที่แกปญหามลพิษและคุณภาพชีวิตจากผลกระทบของอุตสาหกรรม

สวนในประเทศไทย อาจกลาวไดวามีมาตั้งแตสมัยการขุดคลองเพื่อการคมนาคมตั้งแตชวงปลายรัชกาลที่ 4  

ผนวกกับการพัฒนาระบบรถไฟในสมัยรัชกาลที่ 5 ซึ่งมีตลาด และยานการคา ทั้งตลาดน้ําและตลาดบก ตอมา 

เมื่อมีการพัฒนาระบบทางหลวงในชวงหลังสงครามโลกคร้ังที่ 2 และระบบการเดินรถขนสงสาธารณะ อยางไรก็ตาม 

ความหมายของการพัฒนาเมืองกับโครงสรางพื้นฐานดานคมนาคมขนสงในที่นี้ หรือที่ในระดับสากลเรียกวา 

Transit Oriented Development (TOD) ถึงจะมีลักษณะเปนการพัฒนาโดยรอบสถานีขนสงมวลชนเหมือนกัน 

แตมีขอแตกตางตรงที่การพัฒนา TOD มีเงื่อนไขของการลดการใชรถยนตซึ่งใชพลังงานน้ํามันที่ไมเปนมิตร 

ตอสิ่งแวดลอม และเพิ่มการเดินทางโดยไมใช เค ร่ืองยนตและระบบขนสงสาธารณะ ตามนิยามโดย  

Peter Calthorpe (1993) สถาปนิกและนักผังเมืองชาวอเมริกัน ผูกอตั้ง Congress for New Urbanism ดังนี้ 

 

 
 

และในเวลาตอมา กลุมศึกษาการพัฒนาเมืองของธนาคารโลก (Suzuki H. et al 2015) กําหนด

นิยามของ TOD ใหมีความชัดเจนมากข้ึน เพื่อเปนแนวทางสําหรับการพัฒนาในกลุมประเทศที่กําลังพัฒนา ดังนี้ 

 

 
 

โดยสามารถสรุปแนวคิดหลักของการพัฒนา TOD โดยรอบสถานีขนสงมวลชน ไดดังแสดงในรูปที่ 5 
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ท่ีมา : ผลการวิเคราะหโครงการศกึษาพัฒนาเมืองกับระบบโครงสรางพ้ืนฐานดานคมนาคมขนสง สนข., 2563 

รูปที่ 5 : แนวคิดหลักของการพัฒนา TOD โดยรอบสถานีขนสงมวลชน 

 

โดยมีองคประกอบ ดังนี้ (ดังแสดงในรูปที่ 6) 

• กิจกรรมผสมผสานที่มีความหนาแนนสูง (Mixed-Use and Densify) และหลากหลาย

ในเชิงพาณิชยกรรมและการอยูอาศัยเพื่อใหเกิดความกระชับรองรับผูโดยสารที่มี 

การเคลื่อนไหวจํานวนมากและตลอดเวลา  

• การเชื่อมตอ (Linkages) การคมนาคมขนสงระบบหลักกับระบบขนสงรอง (Feeder) 

รวมทั้งสิ่งอํานวยความสะดวกที่เก่ียวของ เชน ที่จอดรถ สถานี จุดจอด และเสนทางสัญจร 

ที่สะดวก รวดเร็วและปลอดภัย เพื่อใหสามารถแขงขันกับระบบขนสงประเภทอ่ืนได 

• สิ่ งอํานวยความสะดวก (Amenities) แกผู อยู อา ศัยและผู ใชพื้นทึ่ งจะมีจํ านนมาก 

จากการสงเสริมการใชระบบขนสงมวลชน โดยเฉพาะที่โลง พื้นที่สีเขียว สาธารณูปโภค  

และสาธารณูปการ ไดแก สถานศึกษา สถานพยาบาล ตลาด ศูนยบริการชุมชนตาง ๆ  

เพื่อรองรับกลุมผูใชที่มีความหลากหลาย ใหไดรับบริการสาธารณะที่ไดมาตรฐาน สะดวก

และนาอยู 

• การเปลี่ยนถายที่ลดการใชพาหนะที่ใชเคร่ืองยนต (Non-Motorized Transit - NMT) 

เพื่อสงเสริมใหเกิดการเดินเทา (รวมถึงจักรยาน) และลดความสําคัญของการใชรถยนตให

มากที่สุด โดยจัดใหมีพื้นที่สําหรับการเปลี่ยนถายการเดินทาง (Station Plaza) ที่เชื่อมโยง

สถานีหลักกับระบบขนสงมวลชนรองและการเขาถึงกิจกรรมการใชประโยชนที่ดินตาง ๆ 

อยางสะดวกและปลอดภัย โดยไมปะปนหรือเกิดการรบกวนจากการใชรถยนตทั้งในรูปแบบ

ทางเดินลอยฟาหรือทางลอดใตดินหรือใตอาคาร เปนตน 
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ท่ีมา : ผลการวิเคราะหโครงการศกึษาพัฒนาเมืองกับระบบโครงสรางพ้ืนฐานดานคมนาคมขนสง สนข., 2563 

รูปที่ 6 : องคประกอบของ TOD 

 

2) ความแตกตางของ TAD กับ TOD 

การพัฒนาพื้นที่โดยรอบสถานีขนสงมวลชนที่เกิดข้ึนจากการพัฒนายานตลาดและที่อยูอาศัย 

ในรูปของบานแถว เรือนแถว ตึกแถวโดยรอบสถานีขนสงผูโดยสาร (บขส.) รวมทั้งการพัฒนาพาณิชยกรรม 

และที่อยูอาศัยหนาแนนสูงโดยรอบสถานีรถไฟฟาในกรุงเทพมหานคร ในปจจุบัน มีองคประกอบของกิจกรรม

ผสมผสานหนาแนนสูงกวาบริเวณถัดออกไป แตขาดพื้นที่จอดรับ-สง ผูโดยสาร พื้นที่พักคอย หรือพบปะผูคน 

ดานหนาสถานีที่เปนสัดสวน จึงพบเห็นการจอดรถรับ-สง บนผิวจราจร และการพึ่งพารถยนตในการเดินทางเปนหลัก 

เนื่องจากสะดวกสบายกวา ซึ่งลวนกอใหเกิดปญหาจราจร นอกจากนี้ การพัฒนาสวนใหญ ยังไมเชื่อมตอกับสถานี  

จึงไมสามารถเดินเทาเขาอาคารที่อยูใกลเคียงจากสถานีไดโดยตรง รวมทั้งไมไดออกแบบเพื่อรองรับผูใชทุกกลุม 

(Universal Design) แตคนสวนใหญยังเขาใจคลาดเคลื่อนวาการพัฒนาดังกลาวถือเปนการพัฒนา TOD  

ดังที่ธนาคารโลก เรียกการพัฒนาดังกลาววา TAD หรือ Transit-Adjacent Development โดยใหความหมายไวดังนี้ 
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จะเห็นไดวา การพัฒนาแบบ TAD มี คุณสมบัติตามนิยามและองคประกอบของ TOD  

เพียงประการเดียวคือ มีกิจกรรมผสมผสานหนาแนนสูง แตยังขาดองคประกอบอ่ืน ๆ อีก 3 ประการ คือ  

การเชื่อมตอ (Linkages) สิ่งอํานวยความสะดวก (Amenities) และการลดการใชพาหนะที่ใชเคร่ืองยนต (Non-

Motorized Transit : NMT) จึงไมสงเสริมการเดินเทาและไมดึงดูดใหเกิดการใชระบบขนสงมวลชนเทาที่ควร  

จึงไมสามารถลดการใชรถยนตไดอยางเต็มประสิทธิภาพ เปนเพียงการพัฒนาที่ใชประโยชนจากการอยูใกล 

ระบบขนสงมวลชนในการพัฒนาหนาแนนสูงแบบแยกสวนเทานั้น ถือเปนการพัฒนาเมืองที่ใชประโยชน 

จากการลงทุนโครงสรางพื้นฐานดานคมนาคมขนสงไมเต็มประสิทธิภาพและไมเกิดประโยชนสูงสุด ดังแสดงในรูปที่ 7 

 

 
ที่มา : ผลการวิเคราะหโครงการศึกษาพัฒนาเมืองกับระบบโครงสรางพื้นฐานดานคมนาคมขนสง สนข., 2563 

รูปที่ 7 : ความแตกตางของ TOD กับ TAD 
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3) ประโยชนของ TOD  

TOD กับการพัฒนาเมือง กอใหเกิดประโยชน ดงันี ้

(1) คุณภาพชีวิต (Quality of Life) ไดแก การลดการใชรถยนต การเพิ่มโอกาสการมีที่อยู

อาศัยในทุกระดับ และการมีสภาพแวดลอมในชุมชนที่ไดมาตรฐาน เปนตน 

(2) สุขอนามัย (Public Health) เนื่องจากการพัฒนา TOD ชวยลดการใชรถยนต จึงชวยลดมลพิษ

ทางอากาศ และสงเสริมใหมีการเดินเทาหรือข่ีจักรยานจึงสงผลดีตอสุขภาพ 

(3) การพัฒนาเศรษฐกิจ (Economic Development) เนื่องจากที่พักอาศัยอยูใกลแหลงงาน

และยานการคา จึงชวยลดภาระคาเดินทางของประชาชน สรางโอกาสทางการคาและบริการ

ในพื้นที่ใกลสถานี และเพิ่มรายไดของรัฐบาลทองถ่ินจากการเก็บภาษ ี 

(4) สรางอัตลักษณทองถิ่น (Community Character) ผานการพัฒนาเมืองที่มีการวางแผน

ลวงหนาโดยกระบวนการมีสวนรวมของประชาชน จึงสามารถสรางอัตลักษณทองถ่ิน  

ที่สะทอนออกมาทางกายภาพขององคประกอบสาธารณะภายในพื้นที่  

(5) คุณภาพสิ่งแวดลอม (Environmental Quality) จากการมีรูปแบบการพัฒนาแบบกระชับ 

หนาแนนสูง สงเสริมการเดินเทาและข่ีจักรยาน ลดการใชรถยนต รวมทั้งเปดโอกาสใหม ี

การกําหนดมาตรฐานการออกแบบ ที่สอดคลองกับสภาพแวดลอม ประหยัดพลังงานรวมทั้ง

เชื่อมโยงกับโครงสรางพื้นฐานอ่ืน ๆ เกิดสภาพแวดลอมของเมืองที่ดี  

  TOD กับการเพ่ิมจํานวนผูโดยสาร การดึงดูดใหมีการเดินทางโดยระบบขนสงมวลชน ยอมมี

สวนชวยเพิ่มจํานวนผูโดยสาร (Transit Ridership Demand) อยางมีนัยสําคัญ ประเด็นสําคัญที่เก่ียวของ มีดังนี้ 

(1) ปจจัยที่สงผลตอการเพิ่มจํานวนผูโดยสารในระบบขนสงมวลชน (โดย Taylor & Fink (2013); 

Almassri (2013) และ Balcombe et al (2003))  คือ 1) ปจจัยที่มีผลตอพฤติกรรม 

การเลือกหมวดการเดินทาง ไดแก การบริการ เวลา ราคาคาโดยสาร และปจจัยสวนบุคคล  

2) ความสมบูรณของโครงขาย 3)  การเชื่อมตอการเดินทางที่สะดวกรวดเ ร็ว  

และ 4) การพัฒนาพ้ืนที่และการใชที่ดินหนาแนนสูงและหลากหลาย โดย 2 ปจจัยหลัง  

มีความเก่ียวของกับการพัฒนา TOD โดยตรง  

(2) รูปแบบการพัฒนาที่สงเสริมการเพิ่มจํานวนผูโดยสาร (โดย Nyunt & Wongchavalidkul 2020; 

Lin & Shin 2008; Deakin et al 2004; และ Cervero & Kockelman 1997) โดยใชหลัก 4D 

ดังแสดงในรูปที่ 8 มีความสอดคลองกับองคประกอบของ TOD อยางยิ่ง 
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ท่ีมา :  พัฒนาจาก Nyunt & Wongchavalidkul 2020; Lin & Shin 2008; Deakin et al 2004;  

และ Cervero & Kockelman 1997 

รูปที่ 8 : หลัก 4D ในการพัฒนาพ้ืนที่เพ่ือการเพ่ิมจํานวนผูโดยสารในระบบขนสงมวลชน 

 

จะเห็นไดวา การพัฒนาตามหลักการ TOD เปนประโยชนตอการพัฒนาเมือง และการพัฒนา 

โครงสรางพื้นฐานดานคมนาคมขนสง เนื่องจากเปนการพัฒนาที่สงเสริมการพัฒนาทาง เศรษฐกิจ สังคม  

และสิ่งแวดลอมของเมือง รวมทั้งสงเสริมการใชระบบขนสงมวลชนอยางบูรณาการ ซึ่งนําไปสูการเพิ่มจํานวน

ผูโดยสารเขาสูระบบขนสงมวลชนอยางเปนรูปธรรม ซึ่งสงผลโดยตรงตอความคุมคาในการลงทุนโครงสราง 

ระบบคมนาคมขนสงของภาครัฐบาล ถือเปนการพัฒนาพื้นที่ตอบสนองทั้งยุทธศาสตรการพัฒนาเมืองโดยเฉพาะ

เมืองอัจฉริยะ และระบบคมนาคมขนสง ตามยุทธศาสตรชาต ิ

 

2.2 พ้ืนที่ที่มีศักยภาพในการพัฒนา TOD ในประเทศไทย 

 

1) ปจจัยที่ใชในการพิจารณาพ้ืนที่ที่มีศักยภาพในการพัฒนา TOD โดยรอบสถานีระบบรางระบบ

หลักในจังหวัดภูมิภาคทั่วประเทศ ประกอบดวย 2 ปจจัย คือ 

(1) บทบาทและความสําคัญของสถานีในการเดินทางทางรถไฟ เปนปจจัยหลักที่มี

ความสําคัญอยางยิ่ง เนื่องจากสงผลตอความตองการใชสถานีในอนาคต ซึ่งยอมจะสงผลตอ

ศักยภาพของการพัฒนาโดยรอบสถานี โดยเฉพาะสถานีรถไฟความเร็วสูง เนื่องจากชวยให

สามารถเดินทางถึงพื้นที่ไดสะดวกและรวดเร็วที่สุด สถานีประจําจังหวัดสถานีรถไฟสายสีแดง 

เนื่องจากอยูในอิทธิพลการเชื่อมโยงของเมือง กิจกรรม การเดินทาง กับกรุงเทพมหานคร 

สถานีที่อยูในเขตเศรษฐกิจพิเศษชายแดน เนื่องจากสามารถเชื่อมตอกับประเทศเพื่อนบาน 

เปนตน 
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(2) บทบาทดานการพัฒนาเมือง เปนปจจัยประกอบเพื่อพิจารณาพื้นที่รอบสถานีรถไฟ 

ที่มีบทบาทในการเดินทางรองลงมา โดยพิจารณาจากที่ตั้งอยูในเขตสงเสริมการพัฒนาเมือง

ตามผังเมืองรวมเมือง/ชุมชน เชน การใชที่ดินประเภทพาณิชยกรรม ที่อยูอาศัยหนาแนนสูง

ที่อยูอาศัยหนาแนนปานกลาง เปนตน หรืออยู ในการใชที่ดินประเภทชุมชนเมือง  

ตามผังเมืองรวมจังหวัด ที่อยูในเขตเทศบาล หรือที่มีความหนาแนนประชากร เกิน  

1,000 คน/ตารางกิโลเมตร และตองไมอยูในพื้นที่อนุรักษทรัพยากรทางธรรมชาติและสิ่งแวดลอม 

เชน พื้นที่อนุรักษปาไม พื้นที่ปฏิรูปที่ดินเพื่อเกษตรกรรม พื้นที่อนุรักษชนบทและเกษตรกรรม 

เปนตน  

2) พ้ืนที่ที่มีศักยภาพในการพัฒนา TOD ในประเทศประเทศ 

จากการพิจารณาสถานีรถไฟที่อยูในแผนแผนพัฒนาระบบรถไฟทางคู และระบบรถไฟความเร็วสูง

ระยะทางรวม 8,900 กิโลเมตร รวม 805 สถานี โดยใชปจจัยดังกลาวขางตน พบวา มีพื้นที่ที่มีศักยภาพ 

ในการพัฒนา TOD โดยรอบสถานีระบบรางระบบหลัก รวม 177 สถานี (ไมนับรวมในเขตกรุงเทพมหานคร)  

โดยอยูในเสนทางรถไฟสายเหนือ 53 สถานี สายตะวันออกเฉียงเหนือ 33 สถานี สายตะวันออก 22 สถานี  

และสายตะวันตกและสายใต 69 สถานี ดังแสดงในรูปที่ 9 
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ท่ีมา : ผลการวิเคราะหโครงการศึกษาพัฒนาเมืองกับระบบโครงสรางพ้ืนฐานดานคมนาคมขนสง สนข., 2563 

รูปที่ 9 : สรุปสถานีรถไฟระบบหลักที่มีศักยภาพในการพัฒนา TOD 177 แหง ในจังหวัดภูมิภาคทั่วประเทศ 

จําแนกตามสายทาง 
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3) ประเภทและขนาด TOD ของพ้ืนที่ที่มีศักยภาพในการพัฒนา TOD ทั่วประเทศ  

(1) ประเภท TOD 

การแบงประเภท TOD ในประเทศไทยอางอิงตาม Center for Transit Oriented 

Development (CTOD) ในป พ.ศ. 2557 เนื่องจากมีความเหมาะสมและสอดคลองกับบริบทการพัฒนาพื้นที่

โดยรอบสถานีรถไฟระบบหลักของประเทศไทย ซึ่งผานพื้นที่ที่มีความหลากหลาย ทั้งพื้นที่เมือง ที่เปนศูนยกลาง

ภูมิภาค ศูนยกลางเมือง ศูนยกลางชุมชน หรือ เมืองใหม และพื้นที่ที่มีการพัฒนารูปแบบพิเศษ เชน พื้นที่ทองเที่ยว 

มหาวิทยาลัย และเขตเศรษฐกิจพิเศษ เมื่อนํามาปรับใหเขากับบริบทของประเทศไทย สามารถแบงประเภท TOD 

ของไทยเปน 5 ประเภท ที่มีลักษณะและบทบาทแตกตางกัน ดังแสดงในรูปที่ 10 และตารางที่ 1 

 

 

ท่ีมา : ผลการวิเคราะหโครงการศึกษาพัฒนาเมืองกับระบบโครงสรางพ้ืนฐานดานคมนาคมขนสง สนข., 2563 

รูปที่ 10 : แนวคิดของ TOD แตละประเภท 
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ตารางที่ 1 : ลักษณะของ TOD แตละประเภท 

ประเภท TOD Concept ขนาด ลักษณะ 

ศูนยภูมิภาค  

(Regional Center – RC) 

 

LL  สถานีศูนยกลางเมืองหลักระดับภูมิภาค  

มีบทบาทในการเปนจุดหมายปลายทาง

ของการเดินทาง (Destination) 

ศูนยกลางเมือง  

(Urban Center – UC) 

 

L  M  S สถานีประจําจังหวัดและอําเภอสําคัญ  

มีทั้งขนาดใหญ กลาง เล็ก ขึ้นอยูกับขนาด

เศรษฐกิจของเมืองนั้น ๆ 

ศูนยเมืองใหม  

(New Town – NT) 

 

M  S สถานีตามสายทางใหมในพื้นที่ ชนบท  

มีทั้งขนาดกลางและเล็กขึ้นอยูกับบทบาท

และระยะหางจากเมืองหลัก 

ศูนยชุมชน  

(Neighborhood Center – NC) 

 

SS สถานีประจําอําเภอหรือตําบล มีขนาด

เล็กที่สุด การพัฒนาไมซับซอน 

แบบพิเศษ  

(Special Use – SU) 

- - ศูนยพิเศษ เชน เมืองทองเที่ยว  

เมืองชายแดน เมืองการศึกษา เมืองการบิน 

ท่ีมา :  ผลการวิเคราะหโครงการศึกษาพัฒนาเมืองกับระบบโครงสรางพ้ืนฐานดานคมนาคมขนสง สนข., 2563 

โดยประยุกตใชขอมูลของ Center for Transit Oriented Development (CTOD) 

 

(2) ปจจัยที่ใชในการแบงประเภท TOD ของพ้ืนที่ที่มีศักยภาพ 177 แหง  

  ปจจัยที่ ใชในการแบงประเภทและขนาด TOD พิจารณาตามคุณลักษณะของ TOD  

แตละประเภทเพื่อใชประโยชนจากสถานีที่มีบทบาทดานคมนาคม ในการรองรับการพัฒนาเมืองที่เหมาะสม 

สอดคลองกับบทบาทของเมืองในทุกระดับ เพื่อการกระจายความเจริญและสงเสริมการเดินทางโดยระบบราง 

และการพัฒนาเมืองแบบกระชับ ประกอบดวยปจจัยดานคมนาคมขนสง เชน ระดับชั้นและประเภทสถานี  

จํานวนผูโดยสารคาดการณ และดานการพัฒนาเมือง เชน บทบาทของเมือง รูปแบบองคกรปกครองสวนทองถ่ิน 

จํานวนประชากรคาดการณ เปนตน รายละเอียดดังแสดงในตารางที่ 2 ทั้งนี้ สามารถนําเกณฑและปจจัยดังกลาวไป

ประยุกตใชในการพิจารณาเพื่อแบงประเภทและขนาด TOD ของสถานีระบบขนสงมวลชนอ่ืน ๆ ไดในอนาคต 

  โดยสรุปผลการแบงประเภทและขนาด TOD ของพื้นที่ที่มีศักยภาพ 177 แหง ไดดังนี้ 

(รายละเอียดดังแสดงในรูปที่ 11 และตารางที่ 3) 

• สถานี TOD ประเภท ศูนยภูมิภาค (Regional Center : RC) 6 แหง 

• สถานี TOD ประเภท ศูนยกลางเมือง (Urban Center : UC) 49 แหง 

• สถานี TOD ประเภท ศูนยเมืองใหม (New Town : NT) 20 แหง 

• สถานี TOD ประเภท ศูนยชุมชน (Neighborhood Center : NC) 84 แหง 

• สถานี TOD ประเภท แบบพิเศษ (Special Use : SU) 18 แหง   
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ตารางที่ 2 : ปจจัยที่ใชในการแบงประเภทและขนาด TOD ของพ้ืนที่ที่มีศักยภาพในการพัฒนา TOD ในจังหวัดภูมิภาค 177 แหง ทั่วประเทศ 

ประเภท TOD 

ปจจัยแบงประเภท TOD 

ขนาด TOD 

ปจจัยแบงขนาด TOD  

พ้ืนที่พิเศษ 

ตามนโยบายรัฐ 
ชั้นสถานี บทบาทเมือง 

รูปแบบ 

อปท. 

สีการใชประโยชนทีด่ิน

ตามผังเมืองรวมเมืองใน

รัศมี 500 ม. 

บทบาทเมือง 
ประชากร 

เปาหมาย 

คาดการณ

ผูโดยสาร 

ศูนยภูมิภาค  

(Regional Center - RC) 

N/A HSR ศูนยกลางภาค ทน.  

ข้ึนไป 

แดง, น้ําตาล, สม ใหญพิเศษ (LL) ศูนยกลางภาค > 100,000 >20,000 

ศูนยกลางเมือง  

(Urban Center - UC) 

N/A ช้ัน 2 ข้ึนไป ศูนยกลางอําเภอ

ข้ึนไป 

ทม.  

ข้ึนไป 

แดง, สม ใหญ (L) ศูนยกลางจังหวัด/ อําเภอขนาดใหญ >50,000 >10,000 

ชมพ ู(กรณีไมมีผังเมืองรวม

เมือง) 

กลาง (M) ศูนยกลางจังหวัด/อําเภอ ขนาดกลาง 25,000-50,000 5,000-10,000 

เล็ก (S) ศูนยกลางอําเภอ 12,000-25,000 <5,000 

ศูนยเมืองใหม  

(New Town - NT) 

N/A  HSR สถานี

ใหม/ รถไฟ

ทางคูสายใหม 

ศูนยกลางอําเภอ-

จังหวัด 

N/A เขียว, เหลือง กลาง (M) ศูนยกลางเมืองใหมขนาดกลาง 

โดยรอบสถานี HSR 

>25,000 * 5,000-10,000 

ชมพู (กรณีไมมีผังเมืองรวม

เมือง) 

เล็ก (S) ศูนยกลางเมืองขนาดเล็ก โดยรอบ

สถานี HSR/รถไฟทางคูสายใหม 

<25,000 * <5,000 

ศูนยชุมชน  

(Neighborhood Center - NC) 

N/A สถานีรถไฟ

ทางคู 

ศูนยกลางระดับ

อําเภอลงมา 

ทต. 

ข้ึนไป 

เขียว, เหลือง, สมชมพ ู

(กรณีไมมีผังเมืองรวมเมือง) 

ขนาดเล็กพิเศษ 

(SS) 

ศูนยกลางอําเภอขนาดเล็ก/  

ศูนยกลางตําบล 

<12,000 <3,000 

แบบพิเศษ  

(Special Use - SU)  

     N/A N/A N/A N/A N/A N/A 

Border Town เขตเศรษฐกิจ

พิเศษชายแดน 

สถานี

ปลายทาง 

Airport  เชื่อม 3 สนามบิน HSR 

Tourism  ทองเที่ยว N/A 

Education  การศึกษา N/A 

* พิจารณาขนาดของประชากรเมืองหลักประกอบ 

ท่ีมา : ผลการวิเคราะหโครงการศึกษาพัฒนาเมืองกับระบบโครงสรางพ้ืนฐานดานคมนาคมขนสง สนข., 2563 
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ท่ีมา : ผลการวิเคราะหโครงการศกึษาพัฒนาเมืองกับระบบโครงสรางพ้ืนฐานดานคมนาคมขนสง สนข., 2563 

รูปที่ 11 : ประเภท TOD ของพ้ืนที่ที่มีศักยภาพในการพัฒนา TOD ในจังหวัดภูมิภาค ทั่วประเทศ
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ตารางที่ 3 : สรุปการแบงประเภทและขนาด TOD ของพ้ืนที่ที่มีศักยภาพในการพัฒนา TOD ในจังหวัดภูมิภาค ทั่วประเทศ  

ประเภท TOD ขนาด TOD สายเหนือ สายอีสาน สายตะวันออก สายใต-ตะวันตก-แมกลอง รวม 

จํานวน รายชื่อสถานี จํานวน รายชื่อสถานี จํานวน รายชื่อสถานี จํานวน รายชื่อสถานี 

ศูนยภูมิภาค  

(Regional Center: RC) 

ใหญพิเศษ (LL) 2 เชียงใหม HSR, พิษณุโลก HSR 2 นครราชสีมา HSR, ขอนแกน HSR 1 พัทยา  HSR 1   ชุมทางหาดใหญ HSR 6 

ศูนยกลางเมือง  

(Urban Center: UC) 

ใหญ (L) 3 รังสิต, อยุธยา HSR, นครลําปาง HSR 2 สระบุรี (เดิม), อุดรธานี HSR 3 ชุมทางฉะเชิงเทรา, ชลบุรี HSR,  

ชุมทางศรีราชา HSR 

7 นครปฐม HSR, ราชบุรี, เพชรบุรี, ชุมพร HSR, ยะลา, สงขลา, 

มหาชัย 

15 

กลาง (M) 4 พิจิตร, อุตรดิตถ, ลําพูน HSR, สวรรคโลก 7 ชุมทางแกงคอย, ชุมทางถนนจิระ,  

ชุมทางบัวใหญ HSR, สุรินทร, บุรีรัมย,  

ศรีสะเกษ, อุบลราชธานี 

4 ฉะเชิงเทรา HSR, ปราจนีบุรี, สระแกว, 

บานฉาง 

10 บานโปง, โพธาราม, เขาหลวง (เพชรบุรี) HSR, 

ประจวบคีรีขันธ HSR, หลังสวน, สุราษฎรธานี HSR, นาสาร, 

ชุมทางทุงสง HSR, พัทลุง HSR, แมกลอง 

25 

เล็ก (S) 5 บานหม่ี, บานตาคลี, ชุมแสง,  

บางมูลนาก, ตะพานหิน 

3 สีค้ิว, เมืองพล, บานไผ HSR 0  1 กาญจนบุรี 9 

ศูนยเมืองใหม 

 (New Town: NT) 

กลาง (M) 3 บานปาหวาย HSR, นครสวรรค HSR, เชียงราย 1 หนองคาย HSR 1 ระยอง HSR 0  5 

เล็ก (S) 7 บานมา, พิจิตร HSR, สุโขทัย HSR, แพร, 

พะเยา, กําแพงเพชร, ตาก 

6 สระบุรี HSR, ปากชอง HSR, มหาสารคาม, 

รอยเอ็ด, มุกดาหาร, นครพนม 

0  2 ระนอง, ดอนสัก 15 

ศูนยชุมชน 

(Neighborhood 

Center: NC) 

เล็กพิเศษ (SS) 24 หลักหก, คลองหน่ึง, เชียงราก, นวนคร,  

เชียงรากนอย, คลองพุทรา, บางปะอนิ, บานโพ, 

มาบพระจันทร, บานดอนกลาง, พระแกว,  

ชุมทางบานภาชี, ทาเรือ, โพนทอง, ปากนํ้าโพ, 

บางกระทุม, พรหมพิราม, หนองตม, พิชัย,  

วังกะพ้ี, ศิลาอาสน, เดนชัย, หนองวัวเฒา, 

สารภ ี

10 มาบกะเบา, โคกกรวด, ภูเขาลาด, บานเกาะ, 

โนนสูง, หนองขอนกวาง, ลําปลายมาศ,  

ปากชอง (เดิม), สําราญ, นาทา 

10 คลองอุดมชลจร, เปรง,  

คลองแขวงกล่ัน, คลองบางพระ,  

บางเตย, บางละมุง, บานหวยขวาง, 

ญาณสังวราราม, ชุมทางเขาชีจรรย, 

กบินทรบุรี 

40 วัดสุวรรณ, คลองมหาสวัสด์ิ, วัดงิ้วราย, นครชัยศรี, ทาแฉลบ, 

ตนสําโรง, บานคูบัว HSR, ปากทอ, หวยทรายเหนือ,  

หวยทรายใต, หนองแก, เขาเตา, ปราณบุร,ี กุยบุรี, หนองหิน, 

คลองแงะ, คลองแห, บานเกาะหมี, ตลาดพะวง, เขารูปชาง, 

สุพรรณบุรี, ทาเรือนอย, ทุงสีทอง, รางนํ้าจืด, คอกควาย,  

บานแหลม, ท่ีหยุดรถไฟทาฉลอม, บานชีผาขาว, บางสีคต, 

บางกระเจา, บานบอ, บางโทรัด, บานกาหลง, นาขวาง,  

นาโคก, เขตเมือง,  ลาดใหญ, บางกระบูน, หวยมุด, ควนเนียง 

84 

แบบพิเศษ (Special Use: SU)          

เมืองชายแดน  

(Border Town) 

N/A 2 เชียงของ, ดานแมสอด 2 สะพานมิตรภาพ 2, สะพานมิตรภาพ 3 1 อรัญประเทศ 3 ปาดังเบซาร HSR, สุไหงโก-ลก, บานพุนํ้ารอน 8 

เมืองการบิน  

(Airport Town) 

0  0  2 ทาอากาศยานสุวรรณภูมิ HSR, 

สนามบินอูตะเภา HSR 

0  2 

เมืองทองเที่ยว  

(Tourist Town) 

2 ลพบุรี, ศรีสัชนาลัย HSR 0  0  4 ชะอํา, หัวหิน HSR, พังงา, กระบ่ี 6 

เมืองการศึกษา

(Education Town) 

1 มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร 0  0  1 ศาลายา 2 

รวม  53  33  22  69  177 

ท่ีมา : ผลการวิเคราะหโครงการศกึษาพัฒนาเมืองกับระบบโครงสรางพ้ืนฐานดานคมนาคมขนสง สนข., 2563



 รายงานสรุปสําหรับผูบริหาร 
แผนแมบท TOD ประเทศไทย  
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4) การจัดลําดับพ้ืนที่ที่มีศักยภาพในการพัฒนา TOD 177 แหง 

 สถานีที่มีศักยภาพในการพัฒนา TOD ทั้ง 177 แหง มีความแตกตางกันในดานประเภทและขนาด

ซ่ึงเปนไปตามบริบทของแตละพื้นที่โดยหากพิจารณาจากระยะของการพัฒนาสายทางรถไฟตามแผนแมบท 

การพัฒนาโครงขายทางรถไฟสนับสนุนเขตเศรษฐกิจพิเศษ การทองเที่ยว และการพัฒนาพื้นที่ พบวา สามารถแบง

ระยะการพัฒนา TOD ที่มีโอกาสและความพรอมในการดําเนินการเปน 4 ระยะตามยุทธศาสตรชาติ ไดดังนี้  

(ดังแสดงในรูปที่ 12 และตารางที่ 4) 

(1) ระยะเรงดวน (พ.ศ. 2565–2566) จํานวน 29 แหง  

(2) ระยะสั้น (พ.ศ. 2567-2570) จํานวน 54 แหง  

(3) ระยะปานกลาง (พ.ศ. 2571-2575) จํานวน 54 แหง  

(4) ระยะยาว (พ.ศ. 2576-2580) จํานวน 40 แหง  

 อยางไรก็ตาม การพัฒนาตามระยะของการพัฒนาสายทางรถไฟนี้ เปนเพียงการชี้นําถึง 

ความเปนไปไดเบื้องตนเทานั้น การพัฒนาที่เกิดข้ึนจริงอาจไมเปนไปตามที่ระบุไวเนื่องจากปจจัยหลายประการ เชน 

ความลาชาของการกอสรางสายทาง ความพรอมของผูดําเนินการในดานงบประมาณ สภาพเศรษฐกิจและปจจัย 

ในดานอ่ืน ๆ เปนตน 



 รายงานสรุปสําหรับผูบริหาร 
แผนแมบท TOD ประเทศไทย  
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ท่ีมา : ผลการวิเคราะหโครงการศกึษาพัฒนาเมืองกับระบบโครงสรางพ้ืนฐานดานคมนาคมขนสง สนข., 2563 

รูปที่ 12 : แผนที่สรุปการแบงระยะการพัฒนาพ้ืนทีท่ี่มีศักยภาพในการพัฒนา TOD 177 แหง ทั่วประเทศ 



 รายงานสรุปสําหรับผูบริหาร 
แผนแมบท TOD ประเทศไทย  
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ตารางที่ 4 : สรุปการจดัลําดับการพัฒนา พ้ืนที่ที่มีศักยภาพในการพัฒนา TOD โดยรอบสถานีรถไฟระบบหลกั 177 แหง ทั่วประเทศ  
 

ประเภท TOD 
ขนาด 

TOD 

ระยะเรงดวน (2565-2566) ระยะสั้น (2567-2570) ระยะกลาง (2571-2575) ระยะยาว (2576-2580) 

รวม 
เหนือ 

ตะวนัออกเฉียง 

เหนือ 
ตะวันออก 

ใต-

ตะวันตก-

แมกลอง 

เหนือ 
ตะวนัออกเฉียง 

เหนือ 
ตะวันออก 

ใต-ตะวันตก-แม

กลอง 
เหนือ 

ตะวนัออก

เฉียง 

เหนือ 

ตะวันออก ใต-ตะวันตก-แมกลอง เหนือ 

ตะวนัอ

อกเฉียง 

เหนือ 

ตะวัน 

ออก 
ใต-ตะวันตก-แมกลอง 

ศูนยภูมิภาค  
(Regional Center: RC) 

ใหญ

พิเศษ 

(LL)  

  นครราชสีมา HSR, 

ขอนแกน HSR 

พัทยา  HSR   พิษณุโลก HSR     ชุมทางหาดใหญ 

HSR 

เชียงใหม HSR               6 

ศูนยกลางเมือง  
(Urban Center: UC) 

ใหญ  

(L) 

รังสิต,  

อยุธยา HSR 

อุดรธานี HSR ชุมทางฉะเชิงเทรา, ชลบุรี HSR, 

ชุมทางศรีราชา HSR 

    สระบุรี (เดมิ)   นครปฐม HSR, 

ราชบุรี, เพชรบุร ี

นครลําปาง 

HSR 

    ชุมพร HSR, มหาชัย       ยะลา, สงขลา 15 

กลาง  

(M) 

  ชุมทางบัวใหญ 

HSR 

ฉะเชิงเทรา HSR   พิจิตร ชุมทางแกงคอย,  

ชุมทางถนนจิระ 

บานฉาง เขาหลวง 

(เพชรบุรี) HSR 

อุตรดิตถ,  

ลําพูน HSR, 

สวรรคโลก 

สุรินทร, 

บุรีรัมย, 

ศรีสะเกษ, 

อุบลราชธาน ี

ปราจีนบุร,ี 

สระแกว 

บานโปง, โพธาราม, ประจวบคีรีขนัธ 

HSR, 

สุราษฎรธานี HSR, ชุมทางทุงสง HSR, 

พัทลุง HSR, แมกลอง 

      หลังสวน,นาสาร 25 

เล็ก  

(S) 

  บานไผ HSR       สีค้ิว, เมอืงพล           กาญจนบุร ี บานหมี่, บานตาคลี, 

ชุมแสง,  

บางมูลนาก,  

ตะพานหิน 

      9 

ศูนยเมืองใหม   
(New Town: NT) 

กลาง  

(M) 

  หนองคาย HSR     บานปาหวาย HSR, 

นครสวรรค HSR, 

เชียงราย 

  ระยอง HSR                   5 

เล็ก  

(S) 

บานมา สระบุรี HSR, 

ปากชอง HSR 

    พิจิตร HSR, แพร, 

พะเยา 

      สุโขทัย HSR,

กําแพงเพชร, 

ตาก 

มหาสารคาม, 

รอยเอ็ด, 

มุกดาหาร, 

นครพนม 

  ระนอง       ดอนสัก 15 

ศูนยชุมชน 
(Neighborhood 

Center: NC) 

เล็กพิเศษ 

(SS) 

หลักหก, 

คลองหนึ่ง, 

เชียงราก 

  คลองอุดมชลจร, เปรง,  

คลองแขวงกล่ัน, 

 คลองบางพระ, บางเตย,  

บานหวยขวาง 

  นวนคร, เชียงรากนอย, 

คลองพุทรา, บางปะอนิ, 

บานโพ, มาบพระจันทร, 

บานดอนกลาง,  

พระแกว,  

ชุมทางบานภาชี,  

เดนชัย 

มาบกะเบา, โคกกรวด, 

ภูเขาลาด, บานเกาะ, 

โนนสูง,  

หนองขอนกวาง, 

ปากชอง (เดมิ), 

สําราญ, นาทา 

บางละมุง, 

ญาณสังวราราม, 

ชุมทางเขาชี

จรรย 

วัดสุวรรณ,  

คลองมหาสวัสดิ,์ 

วัดง้ิวราย,  

นครชัยศรี,  

ทาแฉลบ,  

ตนสําโรง,  

บานคูบัว HSR 

ศิลาอาสน ลําปลายมาศ กบินทรบุร ี ทุงสีทอง, รางน้ําจืด, คอกควาย, 

บานแหลม, ทาฉลอม, บานชีผาขาว, 

บางสีคต, บางกระเจา, บานบอ,  

บางโทรัด, บานกาหลง, นาขวาง,  

นาโคก, เขตเมอืง, ลาดใหญ,  

บางกระบูน 

ทาเรอื, โพนทอง, 

ปากน้ําโพ,  

บางกระทุม, 

พรหมพิราม, 

หนองตม, พิชัย, 

วังกะพ้ี,  

หนองววัเฒา, 

สารภี 

    ปากทอ, หวยทรายเหนอื,  

หวยทรายใต, หนองแก, เขาเตา, 

ปราณบุรี, กุยบุรี, หนองหิน, 

คลองแงะ, คลองแห,  

บานเกาะหมี,ตลาดพะวง,  

เขารูปชาง, สุพรรณบุรี,  

ทาเรอืนอย, หวยมุด,  

ควนเนียง 

84 

แบบพิเศษ (Special Use: SU)*                                   

เมืองชายแดน 

(Border Town) 

เล็ก 

 (S)  

        เชียงของ สะพานมิตรภาพ 2, 

สะพานมิตรภาพ 3 

    ดานแมสอด   อรัญ

ประเทศ 

ปาดังเบซาร HSR, บานพุน้ํารอน       สุไหงโก-ลก 8 

เมืองการบิน  

(Airport Town) 

ใหญ 

 (L)   

    ทาอากาศยานสุวรรณภูมิ HSR, 

สนามบินอูตะเภา HSR 

                          2 

เมืองทองเท่ียว 

(Tourist Town) 

กลาง  

(M)  

        ลพบุรี     หัวหิน HSR ศรีสัชนาลัย 

HSR 

    ชะอํา       พังงา, กระบ่ี 6 

เมืองการศึกษา

(Education Town) 

กลาง  

(M)  

มหาวิทยาลัย 

ธรรมศาสตร 

    ศาลายา                         2 

รวม ตามสายทาง 7 8 13 1 20 16 5 13 11 9 4 30 15  -  - 25 177 

รวมตามระยะการพัฒนา 29 54 54 40 177 
 

หมายเหตุ  * ขนาดของ TOD ประเภท SU เปนการอนุมานเพ่ือการคิดงบประมาณเบ้ืองตน เทาน้ัน 

ท่ีมา : ผลการวิเคราะหโครงการศึกษาพัฒนาเมืองกับระบบโครงสรางพ้ืนฐานดานคมนาคมขนสง สนข., 2563 
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3. กรณีศึกษาและปจจัยแหงความสําเร็จ 
 

 จากการทบทวนแนวทางการดําเนินการพัฒนา TOD จากกรณีศึกษาตางประเทศทั้ง 7 ประเทศ ไดแก 

ประเทศญี่ปุน เขตบริหารพิเศษฮองกง (สาธารณรัฐประชาชนจีน) สหรัฐอเมริกา อังกฤษ ฝร่ังเศส เยอรมนี  

และเกาหลีใต พบวา การใชมาตรการตาง ๆ  เพื่อสนับสนุนการพัฒนา TOD มีความคลายคลึงกันแตไมเหมือนกันทั้งหมด 

โดยปจจัยสําคัญที่มีผลตอความสําเร็จของการพัฒนา TOD เกิดจากการที่ประเทศกรณีศึกษาขับเคลื่อน 

ดวยกฎหมายเพื่ อสนับสนุนการพัฒนา TOD ให เ กิดผลสํา เ ร็จอยาง เปน รูปธรรมทั้ ง  6  ดาน ไดแก   

(1)  การกํ าหนดให พ้ืนที่ พัฒนา TOD เปน พ้ืนที่ พิ เศษ เพื่ อ ให ได สิทธิประโยชนและเงิน อุดหนุน 

ที่สงเสริมใหเกิดการพัฒนาตามหลักการและองคประกอบ TOD (2) การจัดการเกี่ยวกับที่ดินและชุมชน เพื่อให 

การรวบรวมที่ดินเพื่อพัฒนาเกิดข้ึนอยางเปนธรรม เชน การปรับเปลี่ยนจัดระเบียบกรรมสิทธิ์ในการถือครองที่ดิน 

และอาคาร ตลอดจนสิทธิการอยูอาศัยหรือผูใชประโยชนเดิมใหสามารถดํารงชีวิตในละแวกเดิมโดยไดรับ 

การแบงปนจัดสรรหรือตอบแทนผลประโยชนอยางเปนธรรม เชน การจัดรูปที่ดิน (Land Re-adjustment)  

(3) มาตรการผังเมืองเชิงบวก โดยการปรับปรุงผังเมืองรวมเพื่อสงเสริมการพัฒนาดวยมาตรการผังเมืองเชิงบวก 

เพื่อดึงดูดความสนใจของนักพัฒนาอสังหาริมทรัพย เชน ใหผลประโยชนตอบแทนเพิ่มข้ึนหากผูลงทุนตอบแทน

ประโยชนสาธารณะเพิ่มข้ึน (4) การลงทุนและมาตรการสงเสริมการลงทุนเพ่ือการพัฒนา TOD เพื่อใหมีมาตรการ

สงเสริมการลงทุน เชน ภาครัฐสนับสนุนงบประมาณพัฒนาโครงสรางพื้นฐาน สาธารณูปโภค สาธารณูปการ 

ในพื้นที่ หรือลดหยอนภาษี หรือใหเงินกูหรือรวมลงทุนพัฒนาอสังหาริมทรัพย (5) องคกรที่ เกี่ยวของ 

กับการพัฒนา TOD เพื่อใหมีองคพิเศษในการสนับสนุนดานวิชาการแกทองถ่ิน หรือเปนตัวแทนของภาครัฐ 

เพื่อบูรณาการการพัฒนาหรือสนับสนุนดานการลงทุนหรือรวมลงทุน และ 6) การพัฒนากฎหมาย ซึ่งเปนสวนสําคัญ 

ที่จะขับเคลื่อนใหปจจัยสําเร็จ (1) ถึง (5) เกิดผลสําเร็จอยางเปนรูปธรรมตอไป  โดยสามารถสรุปภาพรวม 

ปจจัยแหงความสําเร็จในการพัฒนา TOD ประเทศกรณีศึกษา ไดดังแสดงในตารางที่ 5  
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ตารางที่ 5 : สรุปภาพรวมปจจัยแหงความสําเร็จในการพัฒนา TOD ประเทศกรณีศึกษา 

ปจจัยที่มีผลตอความสําเร็จ TOD 
ประเทศ 

ญี่ปุน เขตบริหารพิเศษฮองกง สหรัฐอเมริกา อังกฤษ ฝรั่งเศส เยอรมนี เกาหลีใต 

กําหนดใหพื้นทีพ่ัฒนา TOD  

เปนพื้นที่พิเศษ 

√ √ √ √ √ √ √ 

การจัดการเกี่ยวกับที่ดินและชุมชน √ √ √  √   

มาตรการทางผังเมืองเชิงบวก √ √ √ √ √ √ √ 

องคกรที่เกี่ยวของกับการพัฒนา TOD  √ √ √ √ √ √ √ 

กา รล งทุ นและมาต รก า ร ส ง เ ส ริ ม 

การลงทุนเพื่อการพัฒนา TOD  

√ √ √ √    

การพัฒนากฎหมาย √ √ √ √ √ √ √ 

ท่ีมา : ผลการวิเคราะหโครงการศึกษาพัฒนาเมืองกับระบบโครงสรางพ้ืนฐานดานคมนาคมขนสง สนข., 2563 
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แผนแมบท TOD ประเทศไทย  
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4.  วิเคราะหสถานการณ สภาวะแวดลอมและชองวางการพัฒนา (SWOT & Gap 

Analysis) ของการพัฒนา TOD ในประเทศไทย 
 

4.1 นโยบายและแผนภาครัฐที่มีความเชื่อมโยงเกี่ยวของกับการพัฒนา TOD 

 

นโยบายและแผนของภาครัฐที่มีความเชื่อมโยงเก่ียวของกับการพัฒนา TOD สามารถสรุปได 9 ประการ 

ดังแสดงในตารางที่ 6 และรูปที่ 14 แสดงประเด็นความสอดคลองเชื่อมโยงของนโยบาย แผนพัฒนาในระดับตาง ๆ  

กับการพัฒนาเมืองกับโครงสรางพื้นฐานดานคมนาคมขนสงในรูปแบบการแสดงผลของขอมูลหรือความรูโดยภาพ

ที่อานและเขาใจงาย (Infographic) สรุปไดดังนี้ 

1) นโยบายของรัฐบาล ภายใตการนําของนายกรัฐมนตรี พล.อ.ประยุทธ จันทรโอชา (พ.ศ.2557-

ปจจุบัน) สนับสนุนการพัฒนาระบบรางใหเปนโครงขายคมนาคมขนสงหลักของประเทศ ตองการ

บูรณาการการพัฒนาระบบขนสงกับการพัฒนาพื้นที่และเมือง เพื่อขับเคลื่อนการพัฒนาเมือง

อัจฉริยะและเมืองนาอยูที่มีระบบ เศรษฐกิจดิจิทัล โครงสรางพื้นฐานทางสังคม และพื้นที่สีเขียว 

ที่ เพียงพอ ซึ่งการพัฒนาพื้นที่ตามหลักการและมาตรฐาน TOD เปนรูปแบบการพัฒนา 

ที่ตอบสนองนโยบายดังกลาวทุกประการ  

2) ยุทธศาสตรชาติ (พ.ศ. 2561-2580) การพัฒนาTOD สอดคลองกับ 3 ยุทธศาสตร ไดแก 

ยุทธศาสตรที่ 2 ดานการสรางความสามารถในการแขงขัน ยุทธศาสตรที่ 4 ดานการสรางโอกาส

และความเสมอภาคทางสังคม และยุทธศาสตรที่ 5 ดานการสรางการเติบโตบนคุณภาพชีวิต 

ที่เปนมิตรกับสิ่งแวดลอม 

3) แผนแมบทภายใตยุทธศาสตรชาติ (พ.ศ. 2561-2580) การพัฒนา TOD สอดคลองกับ 5 แผน

จากประเด็นยุทธศาสตรทั้งหมด 23 แผน ไดแก ประเด็นที่ 5 การทองเที่ยว ประเด็นที่ 6 การพัฒนา

พื้นที่และเมืองนาอยูอัจฉริยะ ประเด็นที่ 7 โครงสรางพื้นฐานระบบโลจิสติกสและดิจิทัล  

ประเด็นที่ 9 เขตเศรษฐกิจพิเศษ และประเด็นที่ 18 การเติบโตอยางยั่งยืน 

4) แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ ฉบับที่ 12 (พ.ศ. 2560-2565)การพัฒนา TOD 

สอดคลอง กับ 4 ยุทธศาสตรไดแก ยุทธศาสตรที่ 4 การเติบโตที่เปนมิตรกับสิ่งแวดลอม 

เพื่อการพัฒนาอยางยั่งยืน ยุทธศาสตรที่ 7 การพัฒนาโครงสรางพื้นฐานและระบบโลจิสติกส 

ยุทธศาสตรที่ 9 การพัฒนาภาค เมือง และพื้นที่เศรษฐกิจ และยุทธศาสตรที่ 10 ความรวมมือ

ระหวางประเทศเพื่อการพฒันา 

5) แผนปฏิรูปประเทศ การพัฒนา TOD สอดคลองกับ 2 ดาน ไดแก ดานที่  5 การปฏิรูป 

ดานเศรษฐกิจ และ ดานที่ 7 การปฏิรูปทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดลอม 

6) แผนยุทธศาสตรของกระทรวงคมนาคม กําหนดไว 4 ยุทธศาสตร การพัฒนา TOD สอดคลอง

ทั้งหมด ไดแก ยุทธศาสตรที่ 1ทั่วถึงและเปนมิตรตอสิ่งแวดลอม ยุทธศาสตรที่ 2 ปลอดภัย 

และมั่นคง ยุทธศาสตรที่ 3 ประสิทธิภาพและขีดความสามารถ ยุทธศาสตรที่ 4 ปจจัยขับเคลื่อน 
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7) รางยุทธศาสตรการพัฒนาระบบคมนาคมขนสงของไทย กําหนดยุทธศาสตรการพัฒนาไว  

5 ประการ ซึ่งการพัฒนา TOD สอดคลองทั้งหมด ไดแก ยุทธศาสตรที่ 1 การบูรณาการระบบ

คมนาคมขนสง ยุทธศาสตรที่ 2 การบริการของภาคคมนาคมขนสง ยุทธศาสตรที่ 3 การพัฒนา 

ปรับปรุงกฎหมาย และปฏิรูปองคกร ยุทธศาสตรที่ 4 การพัฒนาบุคลากร และยุทธศาสตรที่ 5 

การนําเทคโนโลยีและนวัตกรรมมาใชในการพัฒนาระบบคมนาคมขนสง 

8) แผนวิสาหกิจการรถไฟแหงประเทศไทย พ.ศ. 2560–2564 กําหนดยุทธศาสตรการพัฒนาไว 3 ประการ 

การพัฒนา TOD สอดคลองทั้งหมด ไดแก ยุทธศาสตรที่ 1 การเพิ่มความ สามารถในการบริการ

ขนสงทางรางของประเทศ ยุทธศาสตรที่ 2 การพัฒนาองคกรและการจัดการใหเชื่อมโยงอยาง

บูรณาการ และยุทธศาสตรที่ 3 การเพิ่มฐานะการเงิน เพื่อการเพิ่มรายไดจากธุรกิจเดินรถอยางมี

ประสิทธิภาพ โดยแผนพัฒนาระบบรถไฟตามแผนวิสาหกิจการรถไฟแหงประเทศไทย  

(พ.ศ. 2560–2564) ไดแสดงไวในรูปที่ 16 

9) แผนแมบทการพัฒนาที่อยูอาศัยระยะ 20 ป (พ.ศ. 2560–2579) กําหนดยุทธศาสตรการพัฒนา

ไว 5 ประการ การพัฒนา TOD สอดคลองกับยุทธศาสตร 3 ประการ ไดแก ยุทธศาสตรที่ 1  

การพัฒนาและสนับสนุนใหมีที่อยูอาศัยที่ไดมาตรฐาน ยุทธศาสตรที่ 3 การยกระดับการบูรณาการ

ดานบริหารจัดการที่อยูอาศัย และยุทธศาสตรที่ 5 การจัดการสิ่งแวดลอมเพื่อคุณภาพชีวิตที่ดี 

 

ตารางที่ 6 : นโยบายและแผนภาครัฐที่มีความเชื่อมโยงเกี่ยวของกับการพัฒนา TOD 

นโยบาย/แผน สาระสําคัญของนโยบาย/แผน ความเชื่อมโยงกับการพัฒนาTOD 

1 .  น โ ย บ า ย ข อ ง

รัฐบาล (พ.ศ. 2557) 

และ  (พ .ศ .  2562) 

คณะรัฐมนตรี พลเอก 

ประยุทธ จันทรโอชา 

นายกรัฐมนตรี  

1) รัฐบาลสนับสนุนการพัฒนาระบบรางใหเปน

โครงขายคมนาคมขนสงหลักของประเทศ  

2) การบูรณาการการพัฒนาระบบขนสงกับการ

พัฒนาพ้ืนท่ีและเมือง 

3) การขับเคล่ือนการพัฒนาเมืองอัจฉริยะและเมือง

นาอยู ท่ี มีระบบ เศรษฐกิจดิจิ ทัล โครงสราง

พ้ืนฐานทางสังคม และพ้ืนท่ีสีเขียวท่ีเพียงพอ 

การพัฒนา TOD สอดคลองกับนโยบายการพัฒนา

โครงสร าง พ้ืนฐานดานคมนาคมขนส ง  ควบคูกับ 

การพัฒนาเมืองหรือชุมชนท่ีมีความสะดวก ปลอดภัย 

ในการเดินทาง การติดตอ ส่ือสาร ประหยัดพลังงาน  

ลดมลพิษ สภาวะโลกรอน 

2. ยุทธศาสตรชาติ 

 (พ.ศ. 2561-2580) 

กําหนดยุทธศาสตรไว ท้ังหมด 6 ดาน โดยยุทธศาสตร 

ท่ีสอดคลองการพัฒนา TOD ไดแก 

ยุทธศาสตรท่ี 2 ดานการสรางความสามารถในการแขงขัน 

ยุทธศาสตรท่ี 4 ดานการสรางโอกาสและความเสมอภาค

ทางสังคม  

ยุ ทธศ าสตร ท่ี  5  ด านการสร า งการ เ ติ บ โ ต 

บนคุณภาพชีวิตท่ีเปนมิตรกับส่ิงแวดลอม 

การพัฒนา TOD เปนการพัฒนาโครงสร างพ้ืนฐาน 

ดานคมนาคมขนสง ควบคูกับการพัฒนาเมืองหรือชุมชน

ท่ี มี ค ว า ม ส ะ ด ว ก  ป ล อ ด ภั ย ใ น ก า ร เ ดิ น ท า ง  

การติดตอส่ือสาร ประหยัดพลังงาน ลดมลพิษ สภาวะโลกรอน

ทําใหมีความม่ันคงในการต้ังถิ่นฐานและคุณภาพชีวิต 

และส่ิงแวดลอมท่ีดี และเปนสวนหน่ึงของการพัฒนา

ก ร ะ จ า ย ค ว า ม เ จ ริ ญ ใ นภ า พ ร ว ม ข อ ง ป ร ะ เ ทศ  

โดยประชาชนและองคกรปกครองสวนทองถิ่นมีสวนรวมพัฒนา    

3. แผนแมบทภายใต

ยุ ท ธ ศ า ส ต ร ช า ติ   

(พ.ศ. 2561-2580) 

กําหนดไวท้ังหมด 23 ประเด็น โดยประเด็นท่ีสอดคลอง

กับการพัฒนา TOD ไดแก 

ประเด็นท่ี 5 การทองเท่ียว 

การพัฒนา TOD ทํ าให มี นั กท องเท่ี ยวเดิ นทางไปยั ง 

แหลงทองเท่ียวมากขึ้น เปนการพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐาน

ดานคมนาคมขนสง ควบคูกับการพัฒนาเมืองหรือชุมชน
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นโยบาย/แผน สาระสําคัญของนโยบาย/แผน ความเชื่อมโยงกับการพัฒนาTOD 

 ประเด็นท่ี 6 การพัฒนาพ้ืนท่ีและเมืองนาอยูอัจฉริยะ 

ประเด็นท่ี 7 โครงสรางพ้ืนฐานระบบโลจิสติกสและดิจิทัล 

ประเด็นท่ี 9 เขตเศรษฐกิจพิเศษ 

ประเด็นท่ี 18 การเติบโตอยางยั่งยืน 

 

ท่ีมีความสะดวก ปลอดภัยในการเดินทาง การติดตอส่ือสาร 

ประหยัดพลังงาน ลดมลพิษ สภาวะโลกรอนทําใหมี

ความม่ันคงในการต้ังถิ่นฐานและคุณภาพชีวิตและ

ส่ิงแวดลอมท่ีดี และเปนสวนหน่ึงของการพัฒนาพ้ืนท่ี

เขตพัฒนาเศรษฐกิจพิเศษชายแดน หรือเขตพัฒนาพิเศษ

ภาคตะวันออก 

4 . แ ผ น พั ฒ น า

เศรษฐกิจและสังคม

แหงชาติ ฉบับท่ี 12  

(พ.ศ. 2560-2565)  

 

กําหนดยุทธศาสตรการพัฒนาไวท้ังหมด 10 ดาน 

โดยยุทธศาสตรท่ีสอดคลองกับการพัฒนา TOD ไดแก 

ยุทธศาสตรท่ี 4 การเติบโตท่ีเปนมิตรกับส่ิงแวดลอม

เพ่ือการพัฒนาอยางยั่งยืน 

ยุทธศาสตรท่ี 7 การพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานและ

ระบบโลจิสติกส 

ยุทธศาสตรท่ี 9 การพัฒนาภาค เมือง และพ้ืนท่ี

เศรษฐกิจ 

ยุทธศาสตรท่ี 10 ความรวมมือระหวางประเทศ 

เพ่ือการพัฒนา 

 

การพัฒนา TOD เปนการพัฒนาโครงสร างพ้ืนฐาน 

ดานคมนาคมขนสง ควบคูกับการพัฒนาเมืองหรือชุมชน

ท่ีมีความสะดวก ปลอดภัยในการเดินทาง การติดตอส่ือสาร 

ประหยัดพลังงาน ลดมลพิษ สภาวะโลกรอน ทําใหมี

ความ ม่ันคง ในกา ร ต้ั งถิ่ น ฐ านและ คุณภา พ ชี วิ ต 

และส่ิงแวดลอมท่ีดี และเปนสวนหน่ึงของการพัฒนา

กระจายความเจริญในภาพรวมของประเทศ การเรียนรู

การถ ายทอดประสบการณ  วิชาการจากสถาบัน 

หรือองคกรพัฒนา TOD ระหวางประเทศ  

5. แผนปฏิรูปประเทศ กําหนดไวท้ังหมด 13 ดาน โดยดานท่ีสอดคลองกับ 

การพัฒนา TOD ไดแก 

ดานท่ี 5 การปฏิรูปดานเศรษฐกิจ 

ดานท่ี 7 การปฏิรูปทรัพยากรธรรมชาติและส่ิงแวดลอม 

 

การพัฒนา TOD เปนการตอยอดของการพัฒนาเมือง 

ใ ห มี บ ทบ า ท ทําหน า ท่ี การให บริ การ ท่ี เกี่ ย วข อง 

กับการพัฒนาอุตสาหกรรม เกษตรกรรม การคา บริการ 

การทองเท่ียว การจางงาน และมีสวนกระจายรายได 

และความเจริญใหกับพ้ืนท่ีชุมชนชนบท รวมท้ังใหความสําคัญ

กับการพัฒนาเมืองและพ้ืนท่ีสีเขียว เพ่ือลดสภาวะโลกรอน 

เ พ่ิมพ้ืนท่ีสวนสาธารณะ การปลูกตนไม ท่ีสาธารณะ  

การจัดใหมีพ้ืนเขียวของอาคาร การจัดส่ิงอํานวยความสะดวก 

การเดินทางท่ีประหยัดพลังงาน 

6. แผนยุทธศาสตรของ

กระทรวงคมนาคม 

(พ.ศ. 2560-2564) 

 

กําหนดไวท้ังหมด 4 ยุทธศาสตร ซ่ึงสอดคลองกับ 

การพัฒนา TOD ทุกยุทธศาสตร 

ยุทธศาสตรท่ี 1ท่ัวถึงและเปนมิตรตอส่ิงแวดลอม 

ยุทธศาสตรท่ี 2 ปลอดภัยและม่ันคง 

ยุทธศาสตรท่ี 3 ประสิทธิภาพและขีดความสามารถ 

ยุทธศาสตรท่ี 4 ปจจัยขับเคล่ือน 

การพัฒนาTOD เปนการพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานดาน

คมนาคมขนสง ควบคูกับการพัฒนาเมืองหรือชุมชนท่ีมี

ความสะดวกปลอดภัยในการเดินทาง การติดตอส่ือสาร 

ประหยัดพลังงาน ลดมลพิษ สภาวะโลกรอนทําใหมี

ความม่ันคงในการต้ังถิ่นฐานและคุณภาพชีวิตและ

ส่ิงแวดลอมท่ีดี และเปนสวนหน่ึงของการขับเคล่ือนการ

พัฒนาระบบคมนาคมขนสง  ควบคูกับการพัฒนา

กระจายความเจริญไปยังทุกสวนภูมิภาคของประเทศ  

7 .  ยุ ท ธ ศ า ส ต ร 

ก า ร พั ฒ น า ร ะ บ บ

คมนาคมขนสงของไทย  

กําหนดไว ท้ังหมด 5 ยุทธศาสตร ซ่ึงสอดคลอง 

กับการพัฒนา TOD ทุกยุทธศาสตร 

ยุทธศาสตรท่ี 1 การบูรณาการระบบคมนาคมขนสง 

ยุทธศาสตรท่ี 2 การบริการของภาคคมนาคมขนสง 

การพัฒนาTOD เปนการพัฒนาโครงสร างพ้ืนฐาน 

ดานคมนาคมขนสง ควบคูกับการพัฒนาเมืองหรือชุมชน

ท่ีมีความสะดวกปลอดภัยในการเดินทาง การติดตอส่ือสาร 

ประหยัดพลังงาน ลดมลพิษ สภาวะโลกรอน การนํา
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นโยบาย/แผน สาระสําคัญของนโยบาย/แผน ความเชื่อมโยงกับการพัฒนาTOD 

ร ะ ย ะ  2 0  ป   

(พ.ศ. 2561-2580) 

 

ยุทธศาสตร ท่ี 3 การพัฒนา ปรับปรุงกฎหมาย  

และปฏิรูปองคกร 

ยุทธศาสตรท่ี 4 การพัฒนาบุคลากร 

ยุทธศาสตรท่ี 5 การนําเทคโนโลยีและนวัตกรรมมา

ใชในการพัฒนาระบบคมนาคมขนสง 

เทคโนโลยีและระบบอัจฉริยะมาใช ทําใหมีความม่ันคง

ในการต้ังถิ่นฐานและคุณภาพชีวิตและส่ิงแวดลอมท่ีดี  

และเปนสวนหน่ึงของการพัฒนากระจายความเจริญ  

ซ่ึงจําเปนตองมีการปรับปรุงกฎหมายท่ีเกี่ยวของ หรือจัดใหมี

กฎหมายเพ่ือพัฒนา TOD เพ่ือสนับสนุนการพัฒนา

ระบบคมนาคมขนสงของประเทศในอนาคต 

8. แผนวิสาหกิจการ

รถไฟแหงประเทศไทย 

พ.ศ. 2560–2564 

 

กําหนดไว ท้ังหมด 3 ยุทธศาสตร  ซ่ึงสอดคลอง 

กับการพัฒนา TOD ทุกยุทธศาสตร 

ยุทธศาสตรท่ี 1 การเพ่ิมความ สามารถในการบริการ

ขนสงทางรางของประเทศ 

ยุทธศาสตรท่ี 2 การพัฒนาองคกรและการจัดการ

ใหเชื่อมโยงอยางบูรณาการ 

ยุทธศาสตรท่ี 3 การเพ่ิมฐานะการเงิน เพ่ือการเพ่ิม

รายไดจากธุรกิจเดินรถอยางมีประสิทธิภาพ 

การรถไฟแหงประเทศไทยสามารถดําเนินการ หรือให

เอกชนดําเนินการหรือรวมกับภาคเอกชนดําเนินการ

พัฒนาท่ีดินของการรถไฟไดตามกฎหมายว าดวย 

การรถไฟแหงประเทศไทย เพ่ือเพ่ิมขีดความสามารถ 

และรายไดในการบริการขนสงทางราง รวมถึงการพัฒนา TOD 

ซ่ึ งถือ เปนหัวใจของการ พัฒนาสถานีรถไฟให ได   

ตามมาตรฐานสากล ท่ีตอยอดไปถึงการพัฒนาลงทุน

กิจการตาง ๆ บริเวณพ้ืนท่ีโดยรอบสถานีรถไฟ ใหเกิด

เปนเมืองและชุมชนท่ีทําใหมีผูอยูอาศัยและผูเดินทางใช

บริการขนสงทางรางรถไฟเพ่ิมขึ้น 

9. แผนแมบทการพัฒนา 

ท่ีอยูอาศัยระยะ 20 ป 

(พ.ศ. 2560–2579) 

กําหนดไวท้ังหมด 5 ยุทธศาสตร โดยยุทธศาสตร 

ท่ีสอดคลองกับการพัฒนา TOD ไดแก 

ยุทธศาสตรท่ี 1 การพัฒนาและสนับสนุนใหมีท่ีอยูอาศัย

ท่ีไดมาตรฐาน  

ยุทธศาสตร ท่ี  3  การยกระดับการบูรณาการ 

ดานบริหารจัดการท่ีอยูอาศัย  

ยุทธศาสตรท่ี 5 การจัดการส่ิงแวดลอมเพ่ือคุณภาพ

ชีวิตท่ีดี 

เนนการพัฒนาท่ีอยูอาศัยสําหรับผูมีรายไดนอย เพ่ือให

สามารถมีท่ีอยูอา ศัยเปนของตนเอง (Affordable 

housing) โดยเฉพาะบริเวณโดยรอบสถานีรถไฟฟา 

สอดคลองกับแนวทางการพัฒนาแบบ TOD ท่ีเนน 

การพัฒนาควบคูระหวางแหลงกิจกรรม อสังหาริมทรัพย 

และระบบขนสงมวลชน และเปนการเพ่ิมความหนาแนน

ในพ้ืนท่ี TOD เกิดกิจกรรมทางเศรษฐกิจ และเพ่ิม

จํานวนผูโดยสาร สงผลใหโครงการพัฒนา TOD ประสบ

ความสําเร็จอยางยั่งยืนตอไป 
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ท่ีมา : procurement.railway.co.th › main › knowledge › Route 

รูปท่ี 13 : แผนพัฒนาระบบรถไฟตามแผนวิสาหกิจการรถไฟแหงประเทศไทย (พ.ศ. 2560–2564) 
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รูปที่ 14 : ความสอดคลองเชื่อมโยงของนโยบาย แผนพัฒนาในระดับตาง ๆ กับการพัฒนาเมืองกับโครงสรางพ้ืนฐานดานคมนาคมขนสง 
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4.2 ความพรอมของโครงสรางพ้ืนฐานในพ้ืนที่ที่มีศักยภาพการพัฒนา TOD 177 แหง 

 

ความพรอมของโครงสรางพื้นฐานในพื้นที่ที่มีศักยภาพในการพัฒนา TOD 177 แหง ถือวามีความสําคัญ  

ซ่ึงจะนําไปสูการเสนอแผนงานโครงการเพื่อออกแบบวางผัง กอสรางปรับปรุง โครงสรางพื้นฐานใหมีความครบถวน 

ตามหลักการ TOD ประกอบดวย 3 ดาน ไดแก (1) ระบบคมนาคมขนสง ประกอบดวย โครงขายถนนเพื่อการเขาถึง

และเชื่อมโยงกับสถานี ระบบขนสงมวลชนรองและการเชื่อมตอ และการออกแบบทางกายภาพของสถานีรถไฟ 

ที่เอ้ือตอการเขาถึงและสงเสริมสนับสนุนการใชบริการรถสาธารณะตลอดจนการเดินทางโดยไมใชเคร่ืองยนต  

(2) ระบบสาธารณูปโภค และ (3) ระบบสาธารณูปการ ดังนี้ 

1) ระบบคมนาคมขนสง ประเภทโครงขายถนนเพ่ือการเขาถึงและเชื่อมโยงกับสถานี 

การวิเคราะหขอมูลโครงขายถนนเพื่อการเขาถึงสถานีขนสงในพื้นที่ทีมีศักยภาพในการพัฒนา TOD 177 แหง  

จากภาพถายดาวเทียมและคํานวณโดยใชระบบสารสนเทศทางภูมิศาสตรโดยประเมินจากพื้นที่รอบสถานีรัศมี  

500 เมตร  – 1,000 เมตร  โดยรัศมี  1 ,000 เมตรใชประเมินสํ าหรับ TOD ประเภทศูนย ภูมิ ภาค  

ดังแสดงในรูปที่ 15 และ 16 พบวา สัดสวนพ้ืนที่ถนนตอแหงมีคาเฉลี่ยประมาณรอยละ 6.06 ซึ่งต่ํากวามาตรฐาน

โครงขายถนนเพื่อการเขาถึงที่สมบูรณ ที่ควรมีสัดสวนพื้นที่ถนนไมต่ํากวารอยละ 25 (การวิเคราะหสัดสวนพื้นที่ถนน

ตามคําแนะนําของ TOD Guide for Urban Communities) และ TOD ประเภท ศูนยเมืองใหม (New Town : NT)  

มีความจําเปนตองตัดถนนเพิ่มมากที่สุด 

 

 

หมายเหตุ : ประมวลผลรัศมี 1,000 เมตรรอบสถานีสําหรับTODประเภท RC และ 500 เมตร สําหรบัประเภทอ่ืน ๆ 

รูปที่ 15 : สัดสวนถนนของแตละประเภท TOD ของพ้ืนที่ศักยภาพTOD 177 แหงทั่วประเทศ 
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หมายเหตุ : ประมวลผลรัศมี 1,000 เมตรรอบสถานีสําหรับTODประเภท RC และ 500 เมตร สําหรบัประเภทอ่ืน ๆ 

รูปที่ 16 : สัดสวนของถนนตอพ้ืนที่ของสถานีที่มีศักยภาพในการพัฒนา TOD 177 แหง 
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 จํานวนจุดตัดของถนน ซึ่งเปนตัวบงบอกความเปนโครงขายถนนที่เชื่อมโยงถึงกัน รวมถึงขนาด

ของพื้นที่ (Block) ซึ่งพื้นที่โดยรอบสถานีที่มีศักยภาพในการพัฒนา TOD มีจํานวนจุดตัดของถนนที่เปนสี่แยก

เฉลี่ยเพียง 3.49 จุด เทานั้น ดังแสดงในรูปที่ 17 ซึ่งคาแสดงใหทราบวาพื้นที่ศักยภาพบริเวณดังกลาวมีลักษณะ

พื้นที่ขนาดใหญ (Super block / Larg block) ไมมีความสะดวกในการเขาถึงและการพัฒนาพื้นที่ซึ่ งตอง

ดําเนินการกอสรางถนน เสนทางจักรยาน หรือทางเดินเพิ่มเติม 
 

 
หมายเหตุ : ประมวลผลรัศมี 1,000 เมตรรอบสถานีสําหรับTODประเภท RC และ 500 เมตร สําหรับประเภทอ่ืน ๆ 

รูปที่ 17 : จํานวนจุดตัดเฉลี่ยของถนนและสัดสวนถนนของแตละประเภท TOD  

ของพ้ืนที่ศักยภาพ TOD 177 แหง 

 

  ผลการวิเคราะหจุดตัดรถไฟกับถนน (รูปที่ 18) พบวา มีถึง 44 สถานี (รอยละ 24.9) ที่ยังคงมี

จุดตัดระดับเดียวกับถนน ที่ยังไมมีแผนทําการปรับปรุงที่ชัดเจน ซึ่งจุดตัดระดับเดียวกันที่อยูในรัศมีการพัฒนา 

TOD เปนอุปสรรคตอการพัฒนาตามหลักการ TOD ที่ตองการสงเสริมการเดินเทาและการข่ีจักรยานที่มีโครงขาย

ตอเนื่องเชื่อมโยงพื้นที่ทั้ง 2 ฝงสถานี มีเพียง 12 สถานี (รอยละ 6.8) ที่จุดตัดไดรับการกอสรางปรับปรุงเปนจุดตดั

ตางระดับแลว อยางไรก็ตาม มีถึง 67 สถานี (รอยละ 37.8) ที่มีจุดตัดระดับเดียวกับถนน แตไดรับการวางแผน

พัฒนาเปนจุดตัดตางระดับแลวตามแผนแมบทฯภายใตแผนวิสาหกิจของรฟท. 



 รายงานสรุปสําหรับผูบริหาร 
แผนแมบท TOD ประเทศไทย  

 

   

SAT/TR/P04733/FR/bk no.2.1/Chap1_rev00 33  

 

หมายเหตุ : ประมวลผลรัศมี 1,000 เมตรรอบสถานีสําหรับTODประเภท RC และ 500 เมตร สําหรบัประเภทอ่ืน ๆ 

รูปที่ 18 : จุดตัดทางรถไฟกับถนนและแผนปรับปรุงจดุตัดของพ้ืนที่ศักยภาพTOD 177 แหงทั่วประเทศ 
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2) ระบบคมนาคมขนสง ประเภทระบบขนสงมวลชนขนาดรองและการเชื่อมตอ 

  ระบบขนสงมวลชนขนาดรอง (feeder) ที่ใหบริการอยูทั่วไปในปจจุบันบริเวณพื้นที่ศักยภาพ 

ทั้ง 177 แหง แบงตามลักษณะการใชงานไดเปน 2 ประเภท ไดแก (1) รถขนสงรับจางไมประจําทาง เปนระบบ

รถโดยสารแบบก่ึงสาธารณะ ใชยานพาหนะคลายรถยนตสวนบุคคลที่วิ่งสัญจรรวมกับยานพาหนะอ่ืน มีเสนทาง

การใหบริการและตารางการเดินรถที่ไมแนนอน มีขนาดและความจุของตัวรถหลากหลาย เชน รถแท็กซี่ 

รถสามลอเคร่ือง รถจักรยานยนตรับจาง รถจักรยานสามลอ และรถตุก ๆ ฯลฯ การใหบริการมีจุดจอดกระจาย

ตามแหลงชุมชนใหญ ๆ และสถานที่สําคัญ ๆ เชน ตลาดสด และสถานีขนสงผูโดยสาร อัตราคาโดยสารข้ึนอยูกับ

ประเภทของยานพาหนะและเสนทางที่ใชบริการ (2) รถโดยสารประจําทาง มีกฎหมายควบคุมเสนทาง 

ที่ขออนุญาตประกอบการเดินรถ จึงไมสามารถวิ่งออกนอกเสนทางได รถที่ใหบริการมีความจุผูโดยสารหลากหลาย

ทั้งชนิดและขนาดของรถ เชน รถกระบะสองแถว 4 ลอ จุผูโดยสารไดประมาณ 11 คน หรือรถบรรทุก 6 ลอ  

จุผูโดยสารได 20-28 คน มีจุดจอดหลายที่ สวนใหญครอบคลุมถนนสายหลักที่มีประชากรอาศัยหนาแนน รวมทั้ง

เปนที่ตั้งสถานที่สําคัญ ๆ เชน โรงเรียน โรงพยาบาล ตลาด สถานีขนสงผูโดยสาร สถานที่ราชการ เปนตน  

โดยมีคณะกรรมการควบคุมการขนสงทางบกจังหวัดเปนผูกําหนดอัตราคาโดยสาร 

  จากการวิเคราะหขอมูลของสถานีที่มีศักยภาพทั้ง 177 แหง พบวาผูโดยสารสวนใหญนิยมใช 

รถโดยสารประจําทางในการเดินทางเขาสูสถานีรถไฟ เนื่องจากมีความปลอดภัย และคาใชจายถูกกวาการใช

บริการรถรับจางไมประจําทาง หากสถานีรถไฟสามารถเขาถึงไดโดยรถประจําทางซึ่งมักพบในบริเวณที่สถานีรถไฟ

ตั้งอยูในเขตเมืองเชนสถานีประเภทศูนยภูมิภาคหรือศูนยกลางเมือง แตสถานีรถไฟสวนใหญไมมีเสนทาง 

รถโดยสารเขาถึง โดยเฉพาะสถานีระดับอําเภอ และสถานีขนาดกลางและขนาดเล็กในพื้นที่ชุมชนตาง ๆ หรือ

สถานีประเภทศูนยชุมชน ผูโดยสารสวนใหญจึงใชรถสวนบุคคล และรถขนสงรับจางไมประจําทางประเภทตาง ๆ 

ซึ่งมีคาใชจายสูงกวาเพื่อเดินทางเขาสูสถานี นอกจากนี้ยังพบวาสถานีขนาดเล็กหลายแหง ไมมีบริการระบบขนสง

มวลชน การเขาถึงสถานียากหรือมีคาใชจายสูง ซึ่งสงผลใหตัดสินใจไมใชระบบราง โดยมลีักษณะของระบบขนสง

มวลชนรองบริเวณสถานีรถไฟในปจจุบัน ดังแสดงในรูปที่ 19 การเขาถึงสถานีดวยระบบขนสงมวลชนรอง  

ดังแสดงในรูปที่ 19 ในปจจุบันยังคงไมมีความสะดวก โดยพบวามีเพียง 51 สถานี (รอยละ 28.8) ที่มีระบบขนสง

สาธารณะเขาถึงบริเวณ 

 ดังนั้น การวางแผนการพัฒนา TOD ที่ดี เพื่อรองรับผูโดยสารและประชากรที่จะเพิ่มมากข้ึนในอนาคต 

จําเปนตองมีการวางแผนพฒันาระบบขนสงมวลชนรอง (feeder) ที่เหมาะสมควบคูไปดวย ในทุก ๆ สถานีโดยให

ความสําคัญกับระบบรถไฟเปนแกนหลักของการเดินทาง และมีระบบขนสงมวลชนรอง ใหบริการครอบคลุม 

ทุกพื้นที่ที่ผานการวิเคราะห เพื่อจัดเสนทางเดินรถที่ครอบคลุมพื้นที่สําคัญและจํานวนรถที่เหมาะสมกับปริมาณ

ผูโดยสาร รวมถึงเตรียมพื้นที่จอดรถรับ-สง ผูโดยสาร บริเวณดานหนาสถานี (Station Plaza) เพื่อเปนจุดเปลี่ยน

ถายการเดินทางที่เหมาะสมกับประเภทและขนาดของสถานี เพื่อสงเสริมการเดินทางที่ไมใชเคร่ืองยนต  

(Non-Motorized Transport : NMT) และระบบขนสงสาธารณะ ซ่ึงจะชวยลดพลังงานและปริมาณการจราจร 

รวมทั้งลดมลพิษทางอากาศ เพือ่ลดการใชรถยนตสวนบุคคล ซึ่งเปนเปาหมายสําคัญของการพัฒนาตามหลักการ TOD  
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รูปที่ 19 : ลักษณะของระบบขนสงมวลชนรองบริเวณสถานีรถไฟในปจจบุัน 
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หมายเหตุ : ประมวลผลรัศมี 1,000 เมตรรอบสถานีสําหรับTODประเภท RC และ 500 เมตร สําหรับประเภทอื่น ๆ 

รูปที่ 20 : สัดสวนสถานีที่มีระบบขนสงสาธารณะใหบริการแยกตามประเภท TOD 
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หมายเหตุ : ประมวลผลรัศมี 1,000 เมตรรอบสถานีสําหรับTODประเภท RC และ 500 เมตร สําหรบัประเภทอ่ืน ๆ 

รูปที่ 21 : สถานีที่มีศักยภาพในการพัฒนา TOD 177 แหง ที่มีระบบขนสงสาธารณะใหบริการ 
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  ภายใตแผนการพัฒนารถไฟซึ่งประกอบดวยรถไฟทางคูและรถไฟความเร็วสูง มีการออกแบบ

สถานีที่ไมเอ้ือตอการพัฒนา TOD ซึ่งบางแหงกอสรางสถานีแลวเสร็จ ตามหลักการของ TOD พื้นที่เชื่อมตอกับ

สถานีตองมีลักษณะที่สงเสริมการเดินเทาและระบบขนสงสาธารณะ ลดการใชรถยนตสวนบุคคล และเปนปจจัย

เอ้ือตอการเพิ่มจํานวนผูโดยสาร  

  การออกแบบทางกายภาพของสถานีรถไฟทั้งรถไฟความเร็วสูงและรถไฟทางคูบริเวณสถานีศักยภาพ 

มีลักษณะที่ไมเอ้ือตอการพัฒนา TOD ใน 3 ประการ ไดแก  

(1) การออกแบบทางเขาสถานี ทางเขาสถานีที่เนนการเขาถึงทางถนนและที่จอดรถสวนบุคคล

เทียบทางเขาหลักของสถานีเพื่อใหความสะดวกแกรถสวนบุคคลทําใหไมมีพื้นที่สําหรับ 

การรองรับการเปลี่ยนถายการขนสงที่ลดการใชรถยนต (Non-Motorized Transit – NMT) 

และเปนอุปสรรคตอการจัดพื้นที่เพื่อมวลชนในการเชื่อมตอกับระบบขนสงรองหรือการเดินเทา

ไปยังจุดหมายปลายทาง ซึ่งตามหลักการTODพื้นที่ที่ติดกับสถานีควรจัดใหเปนพื้นที ่

ที่เรียกวา Station Plaza สําหรับการเปลี่ยนถายการขนสงที่หลากหลายและการเดินทาง

แบบไมใชเคร่ืองยนต  

(2) การพัฒนาระบบถนนเพ่ือการเขาถึงสถานี การพัฒนาระบบถนนเพื่อการเขาถึงสถานีขาด

การบูรณาการกับถนนผังเมืองอนาคตตามการวางผังเมืองของกรมโยธาธิการและผังเมือง

กับองคกรปกครองสวนทองถ่ิน ทําใหตองมีการจัดหาที่ดินเพื่อการเวนคืนและมีการกอสราง

ถนนที่ตองใชงบประมาณเพิ่มเติมเพื่อการเขาถึงสถานีโดยเฉพาะและไมไดใชประโยชนอยาง

บูรณาการรวมกับชุมชนโดยรอบ 

(3) การใชประโยชนที่ดินบริเวณโดยรอบสถานี สถานีรถไฟหลายแหงที่มีขนาดใหญมีบทบาท

เปนศูนยกลางหรือชุมทางจะมีที่ดินของการถไฟแหงประเทศไทยขนาดใหญอยูโดยรอบ 

แตการบริหารจัดการพื้นที่ยังขาดการสงเสริมและสนับสนุนสิ่งอํานวยความสะดวก 

เพื่อการสัญจรและการออกแบบเพื่อคนทั้งมวล(Universal Design)โดยสมบรูณ นอกจากนี้

การจัดประโยชนพื้นที่ดังกลาวมีการแบงแปลงยอยและแบงสัญญาในแตละชวงเวลา 

ไมเหมือนกันซึ่งอาจจะทําใหเกิดลักษณะการพัฒนาแบบตางคนตางทําโดยไมมีหลักประกัน

วาจะมีการเชื่อมโยงกันเพื่อเอ้ือตอการเปลี่ยนถายการเดินทางและดึงดูดการเขาถึง 

ของจํานวนผูโดยสารใหมากที่สุด 

3) ระบบสาธารณปูโภค  

  ตารางที่ 7 และรูปที่ 22 แสดงผลการวิเคราะหความพรอมของระบบสาธารณูปโภคของพื้นที่

ศักยภาพ 177 แหง พบวาระบบประปา และระบบบริหารจัดการขยะ มีความพรอมสูงสุด คือ เฉลี่ยรอยละ 77.97 

และรอยละ 70.06 ตามลําดับ รองลงไปไดแก ระบบสื่อสารและระบบไฟฟาที่มีความพรอมถึงรอยละ 57.63  

และ50.28 ตามลําดับ และระบบสาธารณูปโภคที่มีความพรอมนอยที่สุดไดแก ระบบบริหารจัดการน้ําเสีย 

และระบบระบายน้ําและปองกันน้ําทวม ซึ่งมีความพรอมเพียงรอยละ 31.07 และ 29.94 เทานั้น จึงเปนประเด็น
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ที่ตองคํานึงถึงในการออกแบบวางผังพัฒนาพื้นที่ควบคูกับการแกปญหาน้ําเสีย การระบายน้ํา และปองกันน้ําทวม

พื้นที่ในอนาคต 

 

ตารางที่ 7 : สรุปความพรอมของระบบสาธารณูปโภคของพ้ืนที่โดยรอบสถานีที่มีศักยภาพในการพัฒนา 

TOD 177 แหง จําแนกตามประเภท TOD 

ประเภท TOD 

จํานวน

รวม 

(สถานี) 

จํานวนพ้ืนที่ TOD ที่มีความพรอมของระบบสาธารณูปโภค 

ระบบ

ประปา 

ระบบบริหาร

จัดการนํ้าเสยี 

ระบบบริหาร

จัดการขยะ 

ระบบระบายนํ้าและ

ปองกันนํ้าทวม 
ระบบไฟฟา 

ระบบสื่อสาร/

ระบบอัจฉรยิะ 

ศูนยภูมิภาค (RC) 6 6 3 4 0 2 2 

ศูนยกลางเมือง 

(UC) 

49 46 27 32 14 30 32 

ศูนยเมืองใหม (NT) 20 10 5 13 6 12 16 

ศูนยชุมชน (NC) 84 64 15 63 26 34 39 

แบบพิเศษ (SU) 18 12 5 12 7 11 13 

รวม 177 138 55 124 53 89 102 

สัดสวน (รอยละ) 100.00  77.97   31.07   70.06   29.94   50.28   57.63  

 

 

หมายเหตุ :  เก็บขอมูลโดยรอบสถานีรัศมี 1,000 เมตร สําหรับสถานีประเภท RC และ 500 เมตร สําหรับสถานีประเภท 

UC NT NC และ SU 

รูปที่ 22 : ความพรอมของระบบสาธารณูปโภคพ้ืนที่ศักยภาพ 177 แหง จําแนกตามประเภท TOD  
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4) ระบบสาธารณปูการ  

  ตารางที่ 8 และ รูปที่ 23 แสดงผลการวิเคราะหความพรอมของระบบสาธารณูปโภคของพื้นที่

ศักยภาพ 177 แหง พบวาพื้นที่ศักยภาพทั้ง 177 แหงขาดความพรอมดานสาธารณูปการ โดยความเพียงพอ 

ของพื้นที่สีเขียวหรือสวนสาธารณะ เฉลี่ยรอยละ 5.65 ขณะที่ความเพียงพอของสถานพยาบาลเฉลี่ยเพียงรอยละ 14.12 

ความเพียงพอของตลาดเฉลี่ยรอยละ 31.64 ความเพียงพอของสถานศึกษาเฉลี่ยรอยละ 34.46 และทุกสถานีไมมี

ศูนยชุมชน นอกจากนี้ ยังพบวา TOD ประเภทศูนยเมืองใหมขาดความพรอมสาธารณูปการทุกประเภท 

 

ตารางที่ 8 : สาธารณูปการโดยรอบสถานีรถไฟที่มีศักยภาพในการพัฒนา TOD 177 แหง ในปจจุบัน 

ประเภท TOD 
จํานวนรวม 

(สถานี) 

จํานวนพ้ืนที่ TOD ที่มีความพรอมของระบบสาธารณูปการ 

สวนสาธารณะ สถานศึกษา สถานพยาบาล ตลาด ศูนยชุมชน 

ศูนยภูมิภาค (RC) 6 2 5 3 6 0 

ศูนยกลางเมือง (UC) 49 8 24 10 30 0 

ศูนยเมืองใหม (NT) 20 0 0 0 0 0 

ศูนยชุมชน (NC) 84 0 29 11 16 0 

แบบพิเศษ (SU) 18 0 3 1 4 0 

รวม 177 10 61 25 56 0 

สัดสวน (รอยละ) 100.00              5.65             34.46             14.12          31.64  0.00 

หมายเหตุ : เก็บขอมูลโดยรอบสถานีรัศมี 1,000 เมตร สําหรับสถานีประเภท RC และ 500 เมตร สําหรับสถานีประเภท  

UC NT NC และ SU 

 

 
หมายเหตุ : เก็บขอมูลโดยรอบสถานีรัศมี 1,000 เมตร สําหรับสถานีประเภท RC และ 500 เมตร สําหรับสถานีประเภท 

UC NT NC และ SU 

รูปที่ 23 : ความพรอมของสาธารณูปการโดยรอบสถานีรถไฟที่มีศักยภาพในการพัฒนา TOD 177 แหง 

จําแนกตามประเภท TOD 
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4.3 การวิเคราะหสถานการณ สภาวะแวดลอมและชองวางการพัฒนา (SWOT & Gap Analysis)  

ของการพัฒนา TOD ในประเทศไทยตามปจจัยแหงความสําเร็จ 

 

1) การกําหนดใหพ้ืนที่พัฒนา TOD เปนพ้ืนที่พิเศษ 

(1) สถานการณปจจุบัน การวิเคราะหสภาวะแวดลอม ความทาทาย และโอกาส 

การวิเคราะหสภาวะแวดลอม ความทาทาย และโอกาสในดานการกําหนดพื้นที่ TOD  

เปนพื้นที่พัฒนาพิเศษ พบวา พ.ร.บ.การผังเมือง พ.ศ. 2562 รวมถึงการมีกฎหมายพื้นที่พิเศษทั้ง EEC และSEZ 

เปนจุดแข็ง ขณะที่จุดออนคือการพัฒนา TOD ไมมีกฎหมายรองรับเปนการเฉพาะทั้งในเชิงกรอบพื้นที่เปาหมาย

การพัฒนาและขอกําหนด อยางไรก็ตาม ดวยเหตุที่กรมโยธาธิการและผังเมือง ซึ่งเปนหนวยงานปฏิบัติสําหรับ

กฎหมายผังเมืองมีความตระหนักเก่ียวกับTODและอยูระหวางการจัดทําผังประเทศ จึงเปนโอกาสที่จะกําหนดให 

TOD เปนผังนโยบายระดับประเทศ ในทางกลับกันมีความทาทายคือความรูความเขาใจและมาตรฐานเก่ียวกับ

TODรวมถึงการนํามาประยุกตใชในประเทศยังไมมีความชัดเจนอยางเปนรูปธรรม ดังแสดงในตารางที่ 9 

(2) ขอเสนอแนะเพ่ือกําหนดใหพ้ืนที่พัฒนา TOD เปนพ้ืนที่พิเศษ 

แนวทางในการพัฒนา ดานการกําหนดพื้นที่พัฒนา TOD เปนพื้นที่พิเศษ ไดแก 

• นําพื้นที่ที่มีศักยภาพในการพัฒนา TOD บรรจุอยูในผังนโยบายทั้ง 3 ระดับ คือ  

ผังนโยบายระดับประเทศ ระดับภาค และระดับจังหวัด ตามพระราชบัญญัต ิ

การผังเมือง พ.ศ. 2562  

• บรรจุพื้นที่ที่มีศักยภาพในการพัฒนา TOD เปนพื้นที่พัฒนาเฉพาะทั้งกลุมที่อยูใน  

เขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก (EEC) และ กลุมที่อยูในเขตเศรษฐกิจพิเศษชายแดน 

(SEZ) เพื่ อ ใหหน วยงานที่ เ ก่ี ยวของ ใหความสํ า คัญในการออกแบบวางผั ง 

และดําเนินการพัฒนาพื้นที่ที่มีศักยภาพดังกลาว ใหเปนไปตามหลักการ TOD 

• จัดทํากรอบแนวทางการพัฒนาสําหรับพื้นที่ที่มีศักยภาพในการพัฒนา TOD ทั้ง 177 แหง 

ประกอบดวย ผังเฉพาะแหง และการออกแบบชุมชนเมือง ที่เปนไปตามหลักการ TOD  

• จัดทําแผนบริหารจัดการ และแผนปฏิบัติการที่ เ ก่ี ยวของ เพื่ อ เปนกรอบ 

ในการดําเนินการพัฒนาในอนาคตและควรบรรจุพื้นที่ที่มีศักยภาพในการพัฒนา TOD 

ในแผนยุทธศาสตรของการรถไฟแหงประเทศไทย เพื่อใหการรถไฟแหงประเทศไทย

ใหความสําคัญในการออกแบบวางผังพื้นที่สถานีและพื้นที่เก่ียวเนื่องที่ชวยสงเสริมให

เกิดการพัฒนาตามหลักการ TOD และเกิดการใชประโยชนเต็มศักยภาพ ซึ่งยอม

สงผลตอการเพิ่มจํานวนผูโดยสารในอนาคต 
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ตารางที่ 9 : การวิเคราะห SWOT และสถานการณและความทาทาย และโอกาสดานการกําหนดใหพ้ืนที่

พัฒนา TOD เปนพ้ืนที่พิเศษ 

STRENGTHS (จุดแข็ง) WEAKNESSES (จุดออน) 

• การกําหนดพ้ืนท่ีพัฒนาพิเศษ ดําเนินการไดในระดับ

นโยบายตาม พ.ร.บ. การผังเมือง พ.ศ. 2562 

• ปจจุ บัน มีการกํ าหนดพ้ืนท่ีพิ เศษ  2 ลักษณะ คือ  

เ ข ต พั ฒ น า พิ เ ศ ษ ภ า ค ต ะ วั น อ อ ก  ( EEC) แ ล ะ  

เขตเศรษฐกิจพิเศษชายแดน (SEZ) ท่ีมีกฎหมายกํากับ

ดูแลเฉพาะ 

• พ.ร.บ. การผังเมือง พ.ศ. 2562 เปดโอกาสใหมีการจัดทํา

ผังเฉพาะเพ่ือเปนเครื่องมือในการวางผังพัฒนาพ้ืนท่ีพิเศษ 

ซ่ึงสามารถนํามาใชกับการพัฒนา TOD ได  

• ปจจุบันพ้ืนท่ีท่ีมีศักยภาพในการพัฒนา TOD ยังไมถือเปน

พ้ืนท่ีพิเศษตามกฎหมาย  

• การกํ าหนด พ้ืน ท่ี พิ เ ศษ เ พ่ื อ ก า ร พัฒนา โ คร ง ก า ร 

ตามผังนโยบายภายใตกฎหมายวาดวยการผังเมืองฉบับใหม 

ยังไมเคยมีการดําเนินงานในประเทศไทยมากอน 

• ปจจุบัน การรถไฟแหงประเทศไทย ยังไมมีการนโยบาย

การบูรณาการออกแบบวางผังตามหลักการ TOD บริเวณ

สถานีและพ้ืนท่ีโดยรอบ 

OPPORTUNITIES (โอกาส) THREATS (ภัยคุกคาม) 

• แนว คิด  TOD ได รั บการส นับส นุนจากหน วยงาน 

วางผัง ไดแก กรมโยธาธิการและผังเมือง 

• หน วย ง าน ท่ี เ กี่ ย วข อ งยั ง ข าดความรู ค ว าม เ ข า ใ จ 

ในการประกาศพ้ืนท่ีพิเศษและมาตรการท่ีกําหนดในผัง 

สถานการณและความทาทาย โอกาส 

• ยังไมมีการกําหนดพ้ืนท่ีศักยภาพพรอมมาตรการ TOD 

ใหเปนพ้ืนท่ีพัฒนาพิเศษตามกระบวนการวางและจัดทํา

ผังนโยบายระดับประเทศ ระดับภาค และระดับจังหวัด 

• การกําหนดพ้ืนท่ีพัฒนาพิเศษสามารถทําไดตามกฎหมาย

วาดวยการผังเมือง 

• สามารถนําพ้ืนท่ีศักยภาพ TOD บรรจุในผังนโยบาย

ระดับตาง ๆ ตามกระบวนการจัดทําผังนโยบายของ 

กรมโยธาธิการและผังเมือง 

 

2) การจัดการเกี่ยวกับที่ดินและชมุชน 

(1) สถานการณปจจุบัน การวิเคราะหสภาวะแวดลอม ความทาทาย และโอกาส 

 จากการรวบรวมขอมูลสถานการณดานที่ดินสําหรับการพัฒนา TOD ในประเทศไทย 

สามารถแบงการวิเคราะหเปน 3 ประเด็น คือ การจัดการกรรมสิทธิ์และแปลงที่ดิน การจัดการชุมชน และวิธีการ

ไดมาซึ่งที่ดิน รายละเอียดมีดังนี้ 

• การจัดการกรรมสิทธิ์และแปลงที่ดิน  

จากการรวบรวมขอมูลกรรมสิทธิ์และจํานวนแปลงที่ดินในพื้นที่ที่มีศักยภาพในการพัฒนา 

TOD 177 แหง โดยรอบสถานีในรัศมี 500-1,000 เมตร ตามขนาดและประเภทของ TOD ดังแสดงในรูปที่ 24  

สรุปไดวา จํานวนแปลงที่ดินของพื้นที่ TOD สวนใหญถือครองโดยเอกชน และมีจํานวนแปลงตั้งแตมากกวา 300 แปลง

จนถึงมากกวา 5,000 แปลงตอแหง ซึ่งหากตั้งสมมุติฐานวากรรมสิทธิ์ที่ดินแตละแปลงถือครองโดยเอกชนตางรายก็จะ

มีจํานวนผูเก่ียวของเปนหลักรอยหลักพันคนตอแหง ดังนั้น การดําเนินการในการสงเสริมการพัฒนา TOD จึงตองให

ความสําคัญในการสงเสริมใหภาคเอกชนเขามามีสวนรวมในการพัฒนาอยางจริงจัง 



 รายงานสรุปสําหรับผูบริหาร 
แผนแมบท TOD ประเทศไทย  

 

   

SAT/TR/P04733/FR/bk no.2.1/Chap1_rev00 43  

 

รูปที่ 24 : จํานวนแปลงที่ดิน (ซาย) และกรรมสิทธิ์ที่ดิน (ขวา) ของพ้ืนที่โดยรอบสถานีที่มีศักยภาพ 

ในการพัฒนา TOD จําแนกตามประเภท TOD 

 

• การจัดการดานชุมชน  

จากการรวบรวมขอมูลเชิงลึก ของพื้นที่เมืองตนแบบ 3 แหง พบวา ในพื้นที่ที่มีศักยภาพ 

ในการพัฒนา TOD สวนใหญมีชุมชนเดิมที่มีการตั้งถ่ินฐานอยูเปนจํานวนมาก โดยแบงไดเปน 3 กลุม คือ 1) ชุมชน 

ที่มีกรรมสิทธิ์เปนเจาของที่ดิน 2) ชุมชนที่ไมมีกรรมสิทธิ์แตมีสัญญาเชา และ 3) ชุมชนที่ไมมีกรรมสิทธิ์และไมมี

สัญญาเชา สําหรับกลุมของชุมชนที่ไมมีกรรมสิทธิ์ ยังไมสามารถระบุจํานวนของชุมชนเไดอยางถูกตอง เนื่องจากม ี

ความซับซอนในการถือครอง และความแตกตางของฐานขอมูลของหนวยงานที่เก่ียวของ ทั้งนี้ กลุมชุมชนที่มี 

ความเสี่ยงในการไดรับผลกระทบจากการพัฒนา TOD มากที่สุด คือ กลุมที่ไมมีกรรมสิทธิ์และไมมีสัญญาเชา  

ซึ่งสวนหนึ่งอยูในพื้นที่ของการรถไฟแหงประเทศไทยและที่ดินของหนวยงานราชการ 

ดังนั้น ในการดําเนินการสําหรับพื้นที่ ศักยภาพที่ เหลืออีก 174 แหงนั้นเพื่อให 

การพัฒนาพื้นที่ประสบความสําเร็จเปนไปตามหลักการและองคประกอบของการพัฒนา TOD ที่ตองคํานึงถึง

ผลกระทบทุกดานรวมทั้งการมีสวนในการจัดหาที่อยูอาศัยทุกระดับใหเกิดความหลากหลาย จึงตองนําประเด็น

ของชุมชนที่ไดรับผลกระทบในกลุมนี้เขามาพิจารณาในการวางแผนเพื่อการพัฒนา TOD ดวย เนื่องจาก  

หากไมดําเนินการจะนํามาซ่ึงความขัดแยงและการตอตานจากชุมขน ซึ่งมักเปนสาเหตุหลักของความลาชา 

ในการดําเนินการพัฒนา  

ทั้งนี้ ในการบรรเทาผลกระทบจากชุมชนที่มีหลากหลายกลุมนี้ ปจจุบันรัฐบาลม ี

แผนรองรับการขาดแคลนที่อยูอาศัยโดยผานโครงการตาง ๆ ตามเงื่อนไขและขอจํากัดเฉพาะของแตละกลุมภายใต

กระทรวงการพัฒนาสังคมและความมั่นคงของมนุษย จึงควรนําแผนดังกลาวมาบรูณาการกับสถานการณของชุมชน

ที่ไดรับผลกระทบจากการพัฒนา TOD รวมถึงการพัฒนาสายทางรถไฟในอนาคตดวย 
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• การจัดการดานวิธีการรวบรวมที่ดิน  

จากการศึกษากรณีศึกษาตางประเทศที่มีวิธีการรวบรวมที่ดินหลากหลายวิธี ไดแก 

การสะสมที่ดิน การจัดรูปที่ดิน และการแลกเปลี่ยนที่ดิน พบวา วิธีการดังกลาวสามารถดําเนินการไดในประเทศไทย 

แตยังไมมีประสิทธิภาพและไมเปนธรรม เชน 1) การสะสมที่ดิน (Land Banking) ในตางประเทศมักดําเนินการ 

โดยหนวยงานภาครัฐหรือองคกรเดินรถเพื่อหวังผลกําไรจากการพัฒนาอสังหาริมทรัพยทําใหราคาคาตั๋วเดินทางถูกลง 

แตประเทศไทยสวนมากเปนการสะสมโดยนักลงทุนเอกชนและไมใชเพื่อประโยชนสาธารณะ 2) การจัดรูปที่ดิน 

(Land Readjustment) ถือเปนวิธีการรวบรวมที่ดินที่ เหมาะสมกับการพัฒนา TOD ที่มีประสิทธิภาพ 

และเปนธรรมมากที่สุด แตในประเทศไทยยังไมเปนที่แพรหลาย และดําเนินการในพื้นที่ชนบทหรือพื้นที่ยังไมมี

การพัฒนา เปนสวนใหญ 3) การแลกเปลี่ยนที่ดิน (Land Exchange) เปนวิธีการที่เหมาะสมกับบริบทการพัฒนา 

TOD ของประเทศไทยเนื่องจากสวนใหญอยูในบริเวณที่มีการพัฒนาเดิมอยูกอนแลว (ซึ่งประสบความสําเร็จ 

ตามกรณีศึกษาของประเทศญี่ปุน) การแลกเปลี่ยนที่ดินมีข้ันตอนที่ยุงยากและใชเวลานาน จึงยังไมมีการใชใน

ประเทศไทย และสามารถดําเนินการรวมกับโครงการจัดรูปที่ดินได เมื่อพื้นที่ที่เก่ียวของอยูในโครงการจัดรูปที่ดิน

(ตามกฎหมาย) 

สรุปการวิเคราะห SWOT ความทาทาย และโอกาสดานการจัดการที่ดินและชุมชน 

ที่ไดรับผลกระทบ พบวาแมวาการมีกฎหมายจัดรูปที่ดินแลวนาจะถือวาเปนจุดแข็ง และกฎหมายผังเมืองก็เอ้ือตอ

โอกาสในการกําหนดมาตรการการพัฒนาที่เก่ียวของ รวมถึงกระทรวงการพัฒนาสังคมและความมั่นคงของมนุษย

มีนโยบายและยุทธศาสตรที่ชัดเจนในการดําเนินการเก่ียวกับการจัดการชุมชน แตจุดออนที่สําคัญคือ 

พื้นที่ศักยภาพ TOD มีความซับซอนทางดานกรรมสิทธิ์ ขนาดและจํานวนแปลง และการถือครอง ชุมชนขาดความรู

ความเขาใจเก่ียวกับกระบวนการรวบรวมที่ดินที่เปนธรรม และยังขาดฐานขอมูลที่สําคัญเก่ียวกับชุมชนดั้งเดิม  

ยิ่งไปกวานั้นหนวยงานของรัฐที่เก่ียวของกับการพัฒนาระบบรถไฟหรือหนวยงานเจาของที่ดินพื้นที่มีศักยภาพ 

ในการพัฒนา TOD ยังขาดความรูความเขาใจและมีการนําใชที่ดินไมสมประโยชน ดังแสดงในตารางที่ 10 
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ตารางที่ 10 : การวิเคราะห SWOT สถานการณ ความทาทาย และโอกาสดานการจัดการที่ดินและชุมชน 

STRENGTHS (จุดแข็ง) WEAKNESSES (จุดออน) 

• มีวิธีการรวบรวมท่ีดินเพ่ือการพัฒนาเมืองท่ีเปน

ธรรมบางสวนแลว เชน การจัดรูปท่ีดิน ซึ่งประสบ

ความสําเร็จในประเทศไทยหลายโครงการ 

• รัฐบาลมีกลไกและกระบวนการในการแกไขปญหา

โดยโครงการตาง ๆ ท้ังของการเคหะแหงชาติ 

สํานักงานพัฒนาองคกรชุมชน และกลุมเครือขาย

สลัมสี่ภาค โดยกระทรวงการพัฒนาสังคมและ

ความมั่นคงของมนุษย 

• พ้ืนท่ีศักยภาพ TOD มีความซับซอนทางดานกรรมสิทธ์ิ 

ขนาดและจํานวนแปลง และการถือครอง 

• วิธีการรวบรวมท่ีดินตาง ๆ ใชเวลานานและตองเปนไป

ตามข้ันตอนตามกฎหมายท่ีเก่ียวของแตละฉบับ 

• มี ชุมชนท่ีไดรับผลกระทบจากการพัฒนาสถานีและ 

การพัฒนาพ้ืนท่ีโดยรอบสถานีจํานวนมาก  

• ขาดการจัดเก็บขอมูลชุมชนท่ีเปนระบบ จึงไมสามารถระบุ

จํานวนและประเภทของผูไดรับผลกระทบไดชัดเจน 

• ชุมชน เจาของท่ีดิน และหนวยงานท่ีเก่ียวของยังขาด

ความรูความเขาใจในวิธีการรวบรวมท่ีดินท่ีเปนธรรม 

OPPORTUNITIES (โอกาส) THREATS (ภัยคุกคาม) 

• มาตรการรวบรวม ท่ีดินสามารถกําหนดได 

ในผังนโยบายตามกฎหมายวาดวยการผังเมือง 

• การมีเครือขายชุมชนผูไดรับผลกระทบท่ีเขมแข็ง

และเช่ือมโยงกับกระทรวงการพัฒนาสังคมและ 

ความมั่นคงของมนุษย 

• หนวยงานรัฐ เจาของท่ีดิน มีการใชพ้ืนท่ีไมสอดคลองกับ

หลักการใชท่ีดินของ TOD 

• มีพ้ืนท่ีสาธารณะประโยชนหลายแหงท่ียกเลิกการใชงาน  

แต ไมสามารถนํามาพัฒนาสิ่ ง อํานวยความสะดวก

สาธารณะเพ่ือสงเสริมการพัฒนา TOD ได 

• ไมมีวิธีการรวบรวมท่ีดินท่ีมีการถือครองท่ีซับซอน เชน  

การปรับกรรมสิทธ์ิหรือการจัดรูปท่ีดินทางตั้ง 

• ยังไมมีนโยบายท่ีชัดเจนเก่ียวกับชุมชนท่ีไดรับกระทบจาก 

การพัฒนาพ้ืนท่ีโดยรอบสถานีขนสง 

สถานการณและความทาทาย โอกาส 

• มีการใชวิธีการรวบรวมท่ีหลากหลายแตไมเปน

ธรรมในดานการกระจายผลประโยชน 

• ยังขาดวิธีการรวบรวมท่ีดินท่ีเหมาะสมสําหรับ

พ้ืนท่ี TOD โดยเฉพาะการแลกเปลี่ยนท่ีดินและ 

การแลกเปลี่ยนกรรมสิทธ์ิ 

• ไมมีนโยบายท่ีชัดเจนเ ก่ียวกับชุมชนท่ีไดรับ

กระทบจากการพัฒนาพ้ืนท่ีโดยรอบสถานีขนสง

มวลชน 

• ผังเมืองระดับนโยบายใหมีการกําหนดมาตรการตาง ๆ  

ท่ีเก่ียวของในพ้ืนท่ีพัฒนาพิเศษได 

• รัฐโดยกระทรวงการพัฒนาสังคมและความมั่นคง 

ของมนุษยมีนโยบายและยุทธศาสตรดานการพัฒนาและ

แกไขปญหาท่ีอยูอาศัยสําหรับกลุมท่ีไมมีกรรมสิทธ์ิในท่ีดิน

รวมท้ังกลุมอ่ืน ๆ  
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(2) ขอเสนอแนะเพ่ือการจัดการเกี่ยวกับที่ดินและชุมชน 

แนวทางในการพัฒนาดานการจดัการเก่ียวกับที่ดินและชุมชน ไดแก 

• การสรางความรูความเขาใจ ในวิธีการรวบรวมที่ดินที่เปนธรรม แกเจาของที่ดิน

และผูเก่ียวของ เพื่อใหเกิดความรวมมือในการนําที่ดินมาพัฒนารวมกัน 

• การจัดหาที่อยูอาศัยสําหรับผูไดรับผลกระทบจากการพัฒนา เพื่อใหการพัฒนา

พื้นที่ประสบความสําเร็จเปนไปตามหลักการและองคประกอบของการพัฒนา TOD  

ที่ตองคํานึงถึงผลกระทบทุกดานรวมทั้งการมีสวนในการจัดหาที่อยูอาศัยทุกระดับให

เกิดความหลากหลาย และการสนับสนุนใหผูอยูอาศัยและทํางานเดิมยังคงอยู 

และทํางานในพื้นที่ โดยเร่ิมตั้งแต การจัดเก็บขอมูลชุมชนที่ไดรับผลกระทบ ตลอดจน

การปนสวนที่ดินบางสวนเพื่อรองรับผูที่ไดรับผลกระทบ หลังการพัฒนา โดยบูรณาการ

การดําเนินการรวมกับกระทรวงพัฒนาสังคมและความมั่นคงของมนุษย ซึ่งมีบทบาท

หนาที่โดยตรง รวมทั้งแผนงานโครงการที่มีลักษณะคลายคลึงกันอยูแลว 

• การถอดถอนที่สาธารณประโยชนที่เลิกใชงาน เพ่ือการพัฒนาสาธารณูปโภคและ

บริการสาธารณะ ในพ้ืนที่พัฒนา TOD เพื่อใหเกิดการนําพื้นที่สาธารณะมาใชใหเกิด

ประโยขนสูงสุด ซึ่งมีความสําคัญอยางยิ่งตอการพัฒนา TOD เนื่องจาก เปนพื้นที ่

ที่เหมาะสมในการนํามาพัฒนาสิ่งอํานวยความสะดวกและบริการสาธารณะโดยมิตอง

เสียงบประมาณในการเวรคืน รวมทั้งพื้นที่สาธารณะที่อยูโดยรอบสถานีที่มีศักยภาพ

ในการพัฒนา TOD ที่สามารถนํามาพัฒนาไดมีจํากัด จึงจําเปนอยางยิ่งที่จะนํามาใช

ใหเกิดประโยชนสูงสุด 

3) มาตรการทางผังเมืองเชิงบวก 

(1) สถานการณปจจุบัน การวิเคราะหสภาวะแวดลอม ความทาทาย และโอกาส 

สําหรับกรณีพื้นที่รอบสถานีที่มีศักยภาพในการพัฒนา TOD 177 แหง ซึ่งอยูในจังหวัด

ภูมิภาคทั้งหมด พบวา มีพื้นที่ที่มีผังเมืองรวมบังคับใช จํานวน 69 แหง โดยเปนการใชมาตรการเชิงควบคุมเปน

หลักผานขอกําหนดการใชประโยชนที่ดิน ยังไมพบการนํามาตรการเชิงบวกมาใชในการสงเสริมการพัฒนา 

นอกจากนี้ ยังพบวา มีพื้นที่รอบสถานีที่มีศักยภาพในการพัฒนา TOD จํานวน 108 แหง ที่ขอกําหนดหรือกฎหมาย

ดานผังเมืองในปจจุบัน ไมสอดคลองหรือไมสงเสริมการพัฒนา TOD ไดแก (1) ผังเมืองรวมเมือง/ชุมชนไมเหมาะสม 

จํานวน 63 แหง (2) พื้นที่บางสวนอยูนอกเขตผังเมืองรวมเมือง/ ชุมชน จํานวน 15 แหง (3)ไมมีผังเมืองรวมบังคับใช 

จํานวน 30 แหง ดังแสดงในรูปที่ 25 

จากการวิเคราะหขางตน สามารถสรุปการวิเคราะหสภาวะแวดลอม และสถานการณ 

และความทาทาย และโอกาส ดานการใชมาตรการผังเมือง ดังแสดงในตารางที่ 11 
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รูปที่ 25 : จํานวนสถานีที่มีศักยภาพ ที่กฎหมายผังเมืองรวมไมสงเสริมการพัฒนา TOD  

จําแนกตามประเภท TOD 

 

ตารางที่ 11 : การวิเคราะห SWOT และสถานการณ ความทาทาย และโอกาสดานการใชมาตรการ 

ทางผังเมืองเชิงบวก 

STRENGTHS (จุดแข็ง) WEAKNESSES (จุดออน) 

• มี ก า ร นํ าม าตรการผั ง เ มื อ ง เ ชิ งบ วกมา ใช ใน

กรุงเทพมหานครแลว 

• ผังเมืองเฉพาะเปนเครื่องมือทางกฎหมายท่ีเหมาะสม

สามารถนํามาใชในการวางผังพัฒนาพ้ืนท่ี TOD ได 

• มาตรการผังเมืองเชิงบวกยังไมเคยนํามาใชในผังเมือง

ท่ีมีพ้ืนท่ีศักยภาพ TOD ในสวนภูมิภาคตั้งอยู 

• ยังไมมีมาตรฐานกลางทางผังเมืองและการควบคุม

อาคารท่ีเปนมาตรการเชิงบวกท่ีสงเสริมการพัฒนา TOD 

OPPORTUNITIES (โอกาส) THREATS (ภัยคุกคาม) 

• สามารถนํามาตรการผังเมืองเ ชิงบวกมาใช ได 

ตามกฎหมายวาดวยการผังเมือง 

• ประชาชน ชุมชน และหนวยงานท่ีเก่ียวของยังขาด

ความเขาใจดานมาตรการผังเมืองเชิงบวก 

สถานการณและความทาทาย โอกาส 

• มาตรการทางผังเมืองในเมืองสวนภูมิภาคยังเปน

มาตรการเชิงควบคุมมากกวามาตรการสงเสริม 

• มาตรการเชิงบวกสามารถทําไดตามกฎหมายวาดวย

การผังเมืองในปจจุบัน 
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(2) ขอเสนอแนะเพ่ือเปนแนวทางในการพัฒนาดานมาตรการทางผังเมือง 

ผังเมืองเฉพาะ ถือเปนเคร่ืองมือที่เหมาะสมในการจัดทําผังแมบทการพัฒนาภาพรวม 

ของพื้นที่พัฒนา TOD เนื่องจากเปนผังที่มีผลบังคับใชตามกฎหมาย เพื่อใหหนวยงานและผูเก่ียวของทุกภาคสวน

ใชเปนกรอบในการปฏิบัตติาม โดยหากมีการเสริมประสิทธิภาพ ที่เนนการใชมาตรการเชิงบวก มากกวามาตรการ

บังคับ จะชวยสงเสริมใหเกิดการปฏิบัติตามมากข้ึน ซึ่งยอมสงเสริมใหเกิดการพัฒนาที่เปนไปตามหลักการ TOD 

ไดมากข้ึน จึงเสนอแนวทางในการพัฒนาดานมาตรการทางผังเมือง โดย (1) สงเสริมใหเกิดการนําเฉพาะมาใชเปน

เคร่ืองมือในการวางผังพัฒนาพื้นที่ เพื่อใหมีกรอบการพัฒนาตามกฎหมายรวมกัน (2) กําหนดเกณฑกลาง 

ของมาตรการผังเมืองและการคบคุมอาคารเชิงบวก ที่สงเสริมและสอดคลองกับหลักการพัฒนา TOD  

(3) สรางความเขาใจในมาตรการเชิงบวก กับประชาชน ชุมชน และหนวยงานที่เก่ียวของทั้งในระดับสนกลาง 

และระดับทองถ่ิน เพื่อการนําไปใชอยางมีประสทธิภาพ 

4) องคกรที่เกี่ยวของกับการพัฒนา TOD 

(1) สถานการณปจจุบัน การวิเคราะหสภาวะแวดลอม ความทาทายและโอกาส 

องคกรที่เก่ียวของในการพัฒนา TOD จากกรณีศึกษาตางประเทศแบงตามบทบาทหนาที่ไดเปน 

4 กลุม ดังแสดงในตารางที่ 12 ประกอบดวย (1) องคกรระดับนโยบาย ซึ่งเปนองคกรที่มีอํานาจในการจัดหา

มาตรการสงเสริมและกําหนดพื้นที่เพื่อการพัฒนา TOD ทั่วประเทศ (2) องคกรขับเคลื่อนเปนองคกรที่เปนศูนย

ความรูดาน TOD มีหนาที่ประสานงานระหวางองคกรนโยบายและองคกรดําเนินการ (3) องคกรริเร่ิมดําเนินการ เชน 

องคกรปกครองสวนทองถ่ิน ภาคเอกชนนักลงทุน บรรษัทพัฒนาเมือง หรือองคกรเดินรถขนสงมวลชนในทองถ่ิน

หรือเปนหนวยงานเดินรถสวนกลาง (4) องคกรบริหารพื้นที่ โดยที่องคกรดําเนินการหรือริเร่ิมโครงการสวนใหญ

เปนองคกรระดับพื้นที่ในทองถ่ิน เนื่องจากยังไมมีการพัฒนา TOD ที่เปนรูปธรรม ปจจุบันในประเทศไทยจึงมีเพียง

องคกรประเภทที่ 3 หรืออาจกลาวไดวาคือ องคกรปกครองสวนทองถ่ิน ซึ่งนาจะมีบทบาทหลักสําคัญในการริเร่ิม 

และดําเนินการนําการพัฒนาTODไปสูการปฏิบัติไดเปนอยางดี 
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ตารางที่ 12 : บทบาทหนาที่และสถานการณเกี่ยวกับองคกร TOD ในประเทศไทย 

ประเภทองคกร บทบาท หนาท่ี สถานการณในประเทศไทย 

องคกรสวนกลาง 

ระดับนโยบาย  กําหนดนโยบายระดับประเทศ มาตรฐาน แนวปฏิบัติ อนุมัติโครงการ 

งบประมาณ การตัดสินใจ และสนับสนุนใหเกิดการขับเคล่ือนในภาพรวม 

ท่ีจะสรางความเช่ือม่ันแกภาคเอชนใหเกิดการลงทุนในโครงสราง

กิจกรรมดานตาง ๆ ท่ีตอเน่ืองจากการลงทุนโครงสรางพ้ืนฐานของรัฐ 

ไมมี 

ขับเคล่ือน 

 

กล่ันกรองโครงการ รับนโยบายจากองคกรนโยบาย ใหความรู  

ประสานงาน ใหคําปรึกษาองคกรดําเนินการ ดําเนินงานตามท่ีกําหนด

โดยองคกรนโยบาย  

ไมมี 

องคกรระดับพ้ืนท่ี 

ดําเนินการ ริเริ่ม  

 

ริเริ่มโครงการ ประสานชุมชนและทองถิ่น จัดทําแผนผังเฉพาะพ้ืนท่ี

โครงการ ยื่นขอเสนอขอรับการสนับสนุนจากรัฐ (ตัวอยางองคกร

ดําเนินการ เชน องคกรปกครองสวนทองถิ่น / บรรษัทพัฒนาเมือง / 

เอกชน / หนวยงานเดินรถทองถิ่น) 

มีอํานาจหนา ท่ีจํากัดใน

ด า น ก า ร ล ง ทุ น แ ล ะ

งบประมาณ 

องคกรบริหารพ้ืนท่ี 

 

บริหารสินทรัพยกอน ระหวาง และหลังการพัฒนาโครงการ ยังไมมี (เน่ืองจากยังไมมี

การดําเนินการ TOD) 

 

สําหรับพื้นที่ที่มีศักยภาพในการพัฒนา TOD 177 แหง พบวา มีระดับองคกรปกครองสวน

ทองถ่ินแตกตางกัน ดังแสดงในรูปที่ 26 สวนใหญ (จํานวน 91 แหง) อยูในเขตเทศบาลเมืองข้ึนไป ซึ่งถือวามี

ศักยภาพในการริเร่ิม หรือดําเนินการพัฒนา TOD ระดับทองถ่ินได รวมทั้งมีความตองการความชวยเหลือ 

ดานงบประมาณในสัดสวนนอย สวนที่เหลืออีก 86 แหง อยูในเขตเทศบาลตําบลและนอกเขตเทศบาล โดยเฉพาะ 

สถานี TOD ประเภท ศูนยเมืองใหม (NT) และศูนยชุมชน (NC) มีศักยภาพและงบประมาณจํากัด ถือเปนกลุม 

ที่ตองคํานึงถึงในการพิจารณาการใหตความชวยเหลือในดานการลงทุนโครงสรางพื้นฐานและบริการสาธารณะตาง ๆ 

มากกวากลุมอ่ืน 

 
 

หมายเหตุ : ครอบคลุมรัศมี 1 กม. โดยรอบสถานี TOD ประเภท RC และ รัศมี 500 ม. โดยรอบสถานี TOD ประเภทอื่น ๆ  

รูปที่ 26 : ระดับองคกรปกครองสวนทองถิ่นของพ้ืนที่ที่มีศักยภาพในการพัฒนา TOD 177 แหง  

จําแนกตามประเภท TOD 

 
ประเภท 

TOD 
จํานวน 

องคกรปกครองสวนทองถิน่ท่ีครอบคลุมพ้ืนท่ีสวนใหญ 

รูปแบบ

พิเศษ 

เทศบาล

นคร 

เทศบาล

เมือง 

เทศบาล

ตําบล 
อบต 

RC 6 1 5 0 0 0 

UC 49 0 11 35 1 2 

NT 20 0 2 3 5 10 

NC 84 0 8 18 31 27 

SU 18 0 1 7 4 6 

รวม 177 1 27 63 41 45 

สัดสวน 100 0.56 15.25 35.59 23.16 25.42 
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ทั้งนี้ พื้นที่ที่มีศักยภาพในการพัฒนา TOD แตละแหงยังอยูในเขตปกครองขององคกร

ปกครองสวนทองถ่ินที่มีความหลากหลาย มีเพียง 88 แหง ที่อยูในการกํากับดูแลขององคกรปกครองสวนทองถ่ิน

แหงเดียวกัน ซึ่งงายตอการริเร่ิม ดําเนินการใหเปนเอกภาพ แตอีก 89 แหงอยูในเขตปกครองขององคกรปกครอง

สวนทองถ่ิน 2–5 แหงจึงอาจมีประเด็นความทาทายในเร่ืองของการรวมเปนผูดําเนินการ ซึ่งจะตองมีกระบวนการ

ในการปรึกษาหารือใหไดมาซึ่งขอตกลงในการพัฒนาใหเปนเอกภาพ (ดังแสดงในรูปที่ 27) 

 

 
 

หมายเหตุ : ครอบคลุมรัศมี 1 กม. โดยรอบสถานี TOD ประเภท RC และ รัศมี 500 ม. โดยรอบสถานี TOD ประเภทอื่น ๆ  

รูปที่ 27 : จํานวนองคกรปกครองสวนทองถิ่นในพ้ืนที่ที่มีศักยภาพในการพัฒนา TOD 177 แหง  

จําแนกตามประเภท TOD 

 

นอกจากนี้  องคกรปกครองสวนทองถ่ินยังมีรายไดเฉลี่ยจําแนกตามประเภท TOD  

ที่แตกตางกัน องคกรปกครองสวนทองถ่ินที่ดูแลพื้นที่ที่มีศักยภาพทั้ง 177 แหง มีรายไดเฉลี่ยเพียงราวกวา  

400 ลานบาทตอป ซึ่งถือวานอยเมื่อเทียบกับงบประมาณที่ตองการเพื่อการปรับปรุงพัฒนาโครงสรางพื้นฐาน 

ใหไดมาตรฐานTOD 

เมื่อพิจารณารายไดเฉลี่ยขององคกรปกครองสวนทองถ่ินแยกตามประเภท TOD พบวา TOD 

ประเภทศูนยภูมิภาค (RC) มีรายไดเฉลี่ยสูงกวา TOD ประเภทอ่ืน TOD ประเภทศูนยเมืองใหม (NT) สวนใหญมี

รายไดนอยเนื่องจากสวนใหญเปนพื้นที่ที่มีความเปนเมืองนอย ตั้งอยูนอกเขตเทศบาล 

จะเห็นไดวา พื้นที่ที่มีศักยภาพในการพัฒนา TOD ในปจจุบัน มีองคกรปกครองสวนทองถ่ิน

หลายรูปแบบดังแสดงในรูปที่ 28 ซึ่งมีศักยภาพและขอจํากัดในการเปนหนวยงานริเร่ิมโครงการ แตกตางกัน  

ทั้งอํานาจหนาที่ และงบประมาณ จึงควรมีการเสนอมาตรการใหความชวยเหลือโดยเฉพาะดานงบประมาณ 

ในการลงทุนโครงสรางพื้นฐานตลอดจนบริการสาธารณะที่เก่ียวของตามหลักการ TOD ที่แตกตางกัน 

 

ประเภท 

TOD 

รวม 

(แหง) 

จํานวนองคกรปกครองสวนทองถิ่นในรัศมี TOD 

1 อปท. 2 อปท. 3 อปท. 4 อปท. 5 อปท. 

 RC 6 5 1 0 0 0 

UC 49 22 24 3 0 0 

NT 20 9 10 1 0 0 

NC 84 41 32 5 4 2 

SU 18 11 5 2 0 0 

รวม 177 88 72 11 4 2 

สัดสวน 100 49.72 40.68 6.21 2.26 1.13 
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หมายเหต ุ: ครอบคลุมรัศมี 1 กม. โดยรอบสถานี TOD ประเภท RC และ รัศมี 500 ม. โดยรอบสถานี TOD ประเภทอืน่ ๆ  

รูปที่ 28 : รายไดเฉลี่ยขององคกรปกครองสวนทองถิ่นในพ้ืนที่ที่มีศักยภาพในการพัฒนา TOD 177 แหง 

จําแนกตามประเภท TOD 

 

การวิเคราะหสภาวะแวดลอม สถานการณ ความทาทาย และโอกาสดานองคกรที่เก่ียวของ

กับการพัฒนา TOD ดังกลาวแลวสามารถสรุปได ดังแสดงในตารางที่ 13 

 

ตารางที่ 13 : การวิเคราะห SWOT สถานการณ ความทาทาย และโอกาส ดานการพัฒนาองคกรที่เกี่ยวของ

กับการพัฒนา TOD 

STRENGTHS (จุดแข็ง) WEAKNESSES (จุดออน) 

• รัฐมีกลไกการพัฒนาโครงการเชิงพ้ืนท่ีพิเศษแบบ

บูรณาการ (เชน คณะกรรมการ กรอ.) 

• อ งค ก ร ป ก ครอ ง ส วน ท อ ง ถ่ิ น ใ ห ค ว ามสน ใจ 

ในการพัฒนา TOD สูง 

• ไมมีหนวยงานท่ีกําหนดนโยบายและมาตรการ 

ในการพัฒนา TOD  

• องคกรดําเนินงาน (เชน องคกรปกครองสวนทองถ่ิน) 

มีอํานาจหนาท่ีและงบประมาณจํากัดในการพัฒนา 

OPPORTUNITIES (โอกาส) THREATS (ภัยคุกคาม) 

• ยุทธศาสตรชาติ เนนการกระจายความเจริญสู 

สวนภูมิภาค 

• ไมมีองคกรระดับนโยบายและระดับขับเคลื่อน 

• องคกรท่ีเก่ียวของขาดความรูความเขาใจในการพัฒนา 

TOD 

สถานการณและความทาทาย โอกาส 

• ไมมีองคกรระดับนโยบายและองคกรขับเคลื่อนเพ่ือ

สงเสริมการพัฒนา TOD โดยเฉพาะ 

• ขาดการพัฒนาและขยายองคความรูดาน TOD ใหแก

องคกรและหนวยงานท่ีเก่ียวของ 

• รัฐริเริ่มใหมีการศึกษาการพัฒนา TOD ในระดับ

นโยบายและระดับปฏิบัติ 

• ชองทางในการจัดตั้งองคกรระดับนโยบายและ

องคกรขับเคลื่อนท่ีมีประสิทธิภาพคือการใชกฎหมาย 

 

 

 

ประเภท TOD จํานวน 
จํานวน 

อปท.เฉลี่ย 

รายไดเฉลี่ย 

(ลานบาท) 

RC 6 1.3        1,854.8  

UC 49 1.5           511.0  

NT 20 1.6           171.8  

NC 84 1.7          335.5  

SU 18 1.5           282.9  

เฉลี่ย   1.6           411.8  
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(2) ขอเสนอแนะเพ่ือเปนแนวทางในการพัฒนาดานการพัฒนาองคกรที่เกี่ยวของกับการพัฒนา TOD 

การพัฒนา TOD เปนเร่ืองใหมที่ยังไมเคยเกิดข้ึนในประเทศไทยมากอน จึงยังไมมีหนวยงาน 

ที่ เปนหนวยงานหลักในการทําหนาที่ ขับเคลื่อน และกํากับดูแลหนวยงานที่จะดําเนินการให เ ห็นผล 

ตามเปาประสงคของแผนแมบทฯ ที่กําหนด โดยตรง การเสนอแนวทางการพัฒนาองคกรใหมีสมรรถนะ 

เพื่อการพัฒนา TOD ที่มีประสิทธิภาพจึงแบงเปน 2 ระยะ คือ 1) ระยะแรก เมื่อยังไมมีกฎหมาย TOD เฉพาะ  

จึงจําเปนตองมีคณะทํางาน ที่มีอํานาจหนาที่ภายใตกฎหมายปจจุบัน ดําเนินการทั้งองคกรในระดับนโยบาย 

องคกรขับเคลื่อน และองคกรบริหารพื้นที่ และ 2) เมื่อมีกฎหมาย TOD เฉพาะ โดยยกระดับคณะทํางานหรือ

หนวยงานเดิม ใหมีอํานาจหนาที่ในการกํากับดูแล ขับเคลื่อน และบริหารการพัฒนาพื้นที่เฉพาะ นอกจากนี้ 

เพื่อใหบุคลากรมีความรูความเขาใจในหลักการและองคประกอบของการพัฒนา TOD และสามารถถายทอดหรือ

ใหคําปรึกษาแกหนวยงานอ่ืน ๆ ไดอยางถูก จึงเสนอใหมีการเสริมสรางประสิทธิภาพบุคลากร รวมทั้งพัฒนาองค

ความรูและประสบการณในการพัฒนา TOD ภายใตบริบทของประเทศไทย  

5) การลงทุนและมาตรการสงเสริมการลงทุนเพ่ือการพัฒนา TOD 

(1) สถานการณปจจุบัน การวิเคราะหสภาวะแวดลอม ความทาทายและโอกาส 

การวิเคราะหสถานการณปจจุบันของการลงุทนและการสงเสริมการลงทุนเพื่อการพัฒนา 

TOD แบงเปนการวิเคราะห 1) สินทรัพยและรูปแบบการลงทุนที่เก่ียวของกับการพัฒนา TOD 2) สรุปเงื่อนไข

และรูปแบบการลงทุนของการพัฒนา TOD ที่ประสบความสําเร็จในตางประเทศ และ 3) มาตรการสงเสริมการลงทุน

เพื่อการพัฒนา TOD รายละเอียดมีดังนี้ 

• สินทรัพยและรูปแบบการลงทนุที่เกี่ยวของกับการพัฒนา TOD  

โดยทั่วไปการลงทุนในโครงการ TOD ประกอบไปดวย 2 สวนหลัก ไดแก  

- การลงทุนในดานโครงสรางพ้ืนฐาน  

การลงทุนโครงสรางพื้นฐานแบงยอยไดเปน 2 ประเภท คือ โครงสรางพื้นฐาน

ประเภทระบบสาธารณูปโภคและสาธารณูปการ และโครงสรางพื้นฐานประเภทระบบขนสงมวลชน สวนใหญแลว

โดยทั่วไปการลงทุนที่เก่ียวของกับสินทรัพยประเภทโครงสรางพื้นฐานประเภทสาธารณูปโภคและสาธารณูปการ

มักเปนการลงทุนโดยภาครัฐ โดยเฉพาะองคกรปกครองสวนทองถ่ิน แตเนื่องจาก โครงสรางพื้นฐานในพื้นที่ TOD 

บางแหงตองใชงบประมาณสูงเกินกวาอํานาจหนาที่ของทองถ่ิน เชน การยกระดับหรือจัดทําอุโมงคทางลอด 

ทางขามหรือจุดตัดทางรถไฟ จึงอาจตองมีมาตรการใหความชวยเหลือ หรือมีรูปแบบการลงทุนแบบอ่ืนรวมดวย  

สําหรับการลงทุนในกิจการโครงสรางพื้นฐานระบบขนสงมวลชน เพื่อเชื่อมตอ 

การเดินทางหลายรูปแบบใหมีประสิทธิภาพ ภาครัฐมักจะจําเปนตองลงทุนเอง หากอัตราผลตอบแทนของการเดิน

รถโดยสารไมจูงใจภาคเอกชน ทั้งนี้ภาครัฐอาจจูงใจภาคเอกชนใหเขามารวมลงทุนได เพื่อเปนการสนับสนุนให

โครงสรางพื้นฐานดานระบบขนสงมวลชนดําเนินการไดอยางมีประสิทธิภาพ โดยการพึ่งพาความเชี่ยวชาญ 
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นวัตกรรม และเทคโนโลยีที่ทันสมัย โดยแหลงเงินทุนที่เปนไปไดของภาครัฐมาจากหลายชองทาง เชน  

เงินงบประมาณที่จัดสรรใหแกองคการปกครองสวนทองถ่ิน เงินกูยืมและกองทุนตาง ๆ ของรัฐ เปนตน 

- การลงทุนทางการพัฒนาอสังหาริมทรัพย  

การลงทุนทางการพัฒนาอสังหาริมทรัพย แบงยอยเปน 2 ประเภท คือ  

การพัฒนาอสังหาริมทรัพยเชิงพาณิชยและเพื่อที่อยูอาศัยเชิงสังคม สวนใหญเอกชนมีความพรอมที่จะดําเนินการ

เอง โดยมีแหลงเงินลงทุนหลักจากเงินลงทุนของเอกชนเจาของโครงการ หรือการใชแหลงเงินทุนกูยืมจากธนาคาร

หรือสถาบันการเงิน โดยภาครัฐอาจสนับสนุนภาคเอกชน (Subsidy) เพื่อใหเอกชนไดรับผลตอบแทนที่เหมาะสม 

ทั้งนี้  ในปจจุบันยังไมมีมาตรการและแรงจูงใจทางการเงินในพื้นที่  TOD นอกจากการใชสิทธิประโยชน 

ของคณะกรรมการสงเสริมการลงทุน (BOI) ในพื้นที่ระเบียงเศรษฐกิจภาคตะวันออกหรือ EEC และสิทธิประโยชน

ในการลงทุนในพื้นที่เขตเศรษฐกิจพิเศษหรือ SEZ และมาตรการที่เปนแรงจูงใจที่มีประสิทธิภาพ คือ การขยาย

ระยะเวลาในสัญญาเชาเปน 50 ป ซึ่งปจจุบันทําไดในทั้ง 2 พื้นที่ดังกลาว รวมทั้งพื้นที่ตามกฎหมายวาดวยการเชา

อสังหาริมทรัพยเพื่อการพาณิชยและอุตสาหกรรม 

สําหรับพื้นที่ที่มีศักยภาพในการพัฒนา TOD 177 แหง มีประเภทและขนาด 

ที่แตกตางกัน โดยครอบคลุมพื้นที่การพัฒนาขนาดตั้งแต 300 ถึง 800 ไร ซึ่งมีการถือครองกรรมสิทธิ์ที่ดิน 

ทั้งภาครัฐและภาคเอกชนในสัดสวนที่แตกตางกัน ดังนั้น การลงทุนจึงอาจเกิดข้ึนไดหลายรูปแบบ เชน บางพื้นที ่

ที่ภาครัฐมีนโยบายสงเสริมเศรษฐกิจเขมขน ภาครัฐอาจเปนผูดําเนินการเองทั้งหมดทั้งการพัฒนาโครงสราง

พื้นฐานและการพัฒนาอสังหาริมทรัพย หรือเปดใหเอกชนรวมลงทุน (Public Private Partnership (PPP)) หรือ

บางพื้นที่ที่ภาคเอกชนสามารถรวบรวมซื้อที่ดินไวไดทั้งหมด ก็สามารถลงทุนโดยภาคเอกชนทั้งหมด หรือบางพื้นที่

อาจเปนรูปแบบของการรวมมือระหวางภาครัฐและภาคเอกชน เชน เอกชนสละที่ดินใหรัฐพัฒนาโครงสราง

พื้นฐาน และเอกชนพัฒนาอสังหาริมทรัพย 

• สรุปเงื่อนไขและรูปแบบการลงทุนของการพัฒนา TOD ที่ประสบความสําเร็จ 

ในตางประเทศ 

จากการศึกษากรอบแนวคิดการลงทุนพัฒนาโครงการ TOD ในตางประเทศสามารถ

สรุปเงื่อนไขของพื้นที่ที่สงผลตอรูปแบบการลงทุนและพัฒนาโครงการได 4 เงื่อนไข ดังนี้ 

- สิ ทธิ การพัฒนาโครงข ายทางรถไฟพร อมกั บการพัฒนาสถานี และ

อสังหาริมทรัพยของพ้ืนที่โดยรอบสถานี จากกรณีศึกษาเขตบริหารพิเศษฮองกง การบูรณาการสิทธิการพัฒนา

อสังหาริมทรัพยของพื้นที่โดยรอบสถานีกับการลงทุนพัฒนาระบบรถไฟ ทําใหการวางแผนพัฒนาพื้นที่มีรูปแบบ

เบ็ดเสร็จและสงผลใหเกิดมูลคาเพิ่มของที่ดิน (Land Value Capture) สูงที่สุด จนรัฐสามารถนํามาลดทอนคา

โดยสารเพื่อใหประชาชนไดรับประโยชนเพิม่ข้ึน 

- เอกสิทธิ์การพัฒนาพ้ืนที่รอบสถานีแตละแหง ในกรณีศึกษาหลายประเทศ เชน  

ในเยอรมนี ฝร่ังเศส อังกฤษ หรือญี่ปุน องคกรของรัฐซื้อที่ดินรอบสถานีบางสวนที่มากพอใหภาครัฐมีอิทธิพลตอ

การกําหนดรูปแบบแนวทางการพัฒนาในพื้นที่ หรือเพื่อกระตุนใหเกิดการพัฒนาพื้นทีข่างเคียงโดยภาคเอกชน 
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- พ้ืนที่พัฒนาแลวที่มีอยูเดิม (Built Up Area) ทั้งแบบ Brown field) หรือ

พื้นที่เมืองเกา อาจมีเงื่อนไขพิเศษที่เก่ียวกับการอนุรักษ ที่ทําใหไมสามารถพัฒนาพื้นที่ใหมีความหนาแนนสูงหรือมี

ขอจํากัดเก่ียวกับการพัฒนา หรือบางกรณีอาจมีสภาพเสื่อมโทรมที่ตองการการลงทุนเพิ่มเพื่อสรางสภาพแวดลอม

ใหดีข้ึนหรือคาใชจายเก่ียวกับการโยกยายหรือร้ือถอนซึ่งอาจทําใหการพัฒนาเกิดข้ึนไดยากกวา 

- จํานวนกรรมสิทธิ์ที่ดิน จํานวนกรรมสิทธิ์ที่ดินที่มีจํานวนมากมีโอกาสที่จะตองใช

ระยะเวลาการพัฒนาที่ยาวนานกวา จําเปนตองมีกลยุทธที่เหมาะสมหรือมีขอตกลงรวมกันในการวางแผน 

การพัฒนาพื้นที่อยางยั่งยืน  

จากเงื่อนไขของพื้นที่ที่มีผลตอการพัฒนาโครงการ TOD ทั้ง 4 รูปแบบดังกลาวขางตน 

สามารถสรุปรูปแบบการลงทุนพัฒนา TOD ได 4 รูปแบบ ไดแก 

- การใหสัมปทานการพัฒนารถไฟพรอมอสังหาริมทรัพย (Rail + Property 

model) รูปแบบการลงทุนประเภทนี้จะเกิดข้ึนในกรณีที่รัฐมีแผนทีจ่ะพัฒนาและใหสิทธิในการพัฒนาสายทางรถไฟ

ไปพรอมกับการใหสิทธิในการพัฒนาพื้นที่รอบสถานีรถไฟที่รัฐเปนเจาของแกภาคเอกชน ซ่ึงจะสงผลใหเกิด 

การพัฒนาอยางเต็มรูปแบบและมีประสิทธิภาพในการพัฒนาสูงเนื่องจากมีผูพัฒนาโครงการรายเดียว นอกจากนี้

ภาครัฐยังสามารถกําหนดแนวทางการพัฒนาโครงการไดผานขอกําหนดการสิทธิการพัฒนาโครงการแก

ภาคเอกชน 

- การใหสิทธิการพัฒนาอสังหาริมทรัพย (Development right concession) 

รูปแบบการลงทุนประเภทนี้จะเกิดข้ึนในกรณีที่เกิดการพัฒนาสายทางรถไฟข้ึนมากอนแลว แตรัฐเปนเจาของ

กรรมสิทธิ์ที่ดินขนาดใหญในบริเวณรอบพื้นที่สถานี ซึ่งจะสงผลใหรัฐมีอิทธิพลบางสวนตอแนวทางการพัฒนาในพื้นที่ 

ในกรณีนี้รัฐสามารถเลือกที่จะใหสิทธิการพัฒนาแกภาคเอกชนที่มีความเชี่ยวชาญเขามาทําการพัฒนาพื้นที่ 

ตามขอกําหนดที่มีการตกลงกันกับภาครัฐ แนวทางการพัฒนารูปแบบนี้สามารถเกิดผลเปนพื้นที่ที่มีการพัฒนา

เขมขนสูงตามรูปแบบ TOD ไดแตอาจจะไมมีการเชื่อมตอกับพื้นที่โดยรอบที่มีประสิทธิภาพเทากับการพัฒนา 

ตามแนวทางที่ 1 เนื่องจากมีการพัฒนาพื้นที่สถานีไวกอน 

- การรวมทุนพัฒนาระหวางภาครัฐและเอกชน (Joint Venture/Cooperation) 

รูปแบบการลงทุนประเภทนี้สามารถเกิดข้ึนไดทั้งในกรณีที่มีรถไฟพัฒนามากอนเมืองและในกรณีที่มีรถไฟเกิดข้ึน

พรอมกับเมืองก็ได แตมีปจจัยหลักในการพัฒนาอยูที่กรรมสิทธิ์บนพื้นที่รอบสถานีรถไฟเปนของเอกชนที่มีผืนที่ดิน

ขนาดใหญในบริเวณพื้นที่รอบสถานีไฟ (Land bank) ซึ่งจะสงผลใหเอกชนรายดังกลาวมีอิทธิพลตอการพัฒนา

พื้นที่แบบ TOD อยางมีนัยสําคัญ ดังนั้น แนวทางการพัฒนาสําหรับขอกําหนดลักษณะนี้จึงควรเปนการพัฒนา 

โดยภาคเอกชนจํานวนนอยรายที่เปนเจาของที่ดินผืนใหญเปนหลัก หรือเปนการรวมทุนระหวางภาครัฐและภาคเอกชน 

สําหรับการพัฒนารูปแบบนี้สามารถเกิดเปนพื้นที่พัฒนาที่มีความเขมขนสูงได หากมีความรวมมือระหวางภาครัฐ

และภาคเอกชนที่มีประสิทธิภาพ 
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- การสนับสนุนการพัฒนาดวยการลงทุนโครงสรางพ้ืนฐาน (Infrastructure 

led model) รูปแบบการลงทุนประเภทนี้สามารถเกิดข้ึนไดทั้งในกรณีที่มีรถไฟพัฒนามากอนเมืองและในกรณี 

ที่มีรถไฟเกิดข้ึนพรอมกับเมืองก็ได แตมีปจจัยหลักในการพัฒนาคือ กรรมสิทธิ์บนพื้นที่รอบสถานีรถไฟ

เชนเดียวกับในกรณีรูปแบบการรวมทุนพัฒนาระหวางภาครัฐและเอกชน (Joint Venture/Cooperation) เพียงแตวา 

ในกรณีของ Infrastructure led model จะเกิดข้ึนในกรณีที่ไมมีผูมีสวนไดเสียคนใดที่เปนเจาของผืนที่ดินขนาด

ใหญที่จะมีอิทธิพลตอการกําหนดแนวทางการพัฒนาพื้นที่อยางมีนัยสําคัญ สงผลใหรูปแบบลงทุนในลักษณะนี้

เปนรูปแบบที่ภาครัฐ ซึ่งมีความตองการพัฒนาพื้นที่ตองรับหนาที่เปนผูริเร่ิมการพัฒนาผานการลงทุนพัฒนา

โครงสรางพื้นฐานภายในพื้นที่ใหเกิดศักยภาพในการพัฒนา เชน การพัฒนาพื้นที่ถนน ทางเดินเชื่อมตอ  

พื้นที่สาธารณะ และสาธารณูปโภคตาง ๆ  ที่มีความจําเปนตอการพัฒนาแบบ TOD รวมไปถึงการใหสิทธิประโยชน

ตาง ๆ เพื่อดึงดูดการลงทุนจากภาคเอกชนใหเกิดการพัฒนาโครงการอสังหาริมทรัพยประเภทตาง ๆ ภายในพื้นที่ 

สํ าห รับแนวทางการพัฒนารูปแบบนี้สามารถเ กิด เปนการพัฒนาที่มี ความเขมขนสู ง ไดหากได รับ 

การสนับสนุนอยางเพียงพอจากภาครัฐในการพัฒนาศักยภาพของพื้นที่ 

โดยรูปแบบการลงทุนที่เปนไปไดในการพัฒนา TOD ทั้ง 4 ขอ ตามปจจัยหลักในการพัฒนา 

สามารถสรุปได ดังแสดงในตารางที่ 14 
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ตารางที่ 14 : ขอสรุปรูปแบบการลงทุนที่เปนไปไดในการพัฒนา TOD ตามปจจัยหลักในการพัฒนา 

ความสัมพันธระหวางสิทธ ิ

การพัฒนารถไฟและ

อสังหาริมทรัพย 

ความสามารถในการพัฒนา TOD 
มีเจาของกรรมสิทธิ์ท่ีดินขนาดใหญ 

(Land bank) 
รูปแบบการลงทุน ลักษณะเมืองและกรรมสิทธิ ์ รูปแบบการรวบรวมท่ีดิน รูปแบบการลงทุนท่ีมีความเหมาะสม 

พัฒนารถไฟพรอมการพัฒนาเมือง สามารถพัฒนา TOD ไดอยางเขมขน

เต็มรูปแบบ 

มี Land bank ขนาดใหญโดยภาครัฐ การใหสัมปทานการพัฒนารถไฟพรอม

อสังหาริมทรัพย  (Rail + Property 

model) 

พ้ืนท่ีพัฒนาแลว (Brownfield) ท่ีมีเจาของ

นอยราย 

การจัดรูปท่ีดินเต็มรูปแบบ Rail + Property model ท่ี มี ก า ร พั ฒนา เ ต็ ม

รูปแบบ 

พ้ืนท่ีท่ียังไมไดรับการพัฒนา (Greenfield) 

พ้ืนท่ีพัฒนาแลว (Brownfield) ท่ีมีเจาของ 

มากราย 

เ ริ่ ม จ ากการ พัฒนาบางส วน 

ของพ้ืนท่ี 

Rail + Property model ท่ี เริ่มจากการพัฒนา

บางสวน 

มี Land bank ขนาดใหญโดยภาคเอกชน การรวมทุนพัฒนาระหวางภาครัฐและ

เอกชน (Joint Venture/Cooperation) 

พ้ืนท่ีพัฒนาแลว (Brownfield) ท่ีมีเจาของ

นอยราย 

การจัดรูปท่ีดินเต็มรูปแบบ การรวมทุนพัฒนาระหวางภาครัฐและเอกชนท่ีมี

การพัฒนาเต็มรูปแบบ 

พ้ืนท่ีท่ียังไมไดรับการพัฒนา (Greenfield) 

พ้ืนท่ีพัฒนาแลว (Brownfield) ท่ีมีเจาของ 

มากราย 

เ ริ่ ม จ ากการ พัฒนาบางส วน 

ของพ้ืนท่ี 

การรวมทุนพัฒนาระหวางภาครัฐและเอกชน 

ท่ีเริ่มจากการพัฒนาบางสวน 

ไมม ีLand bank การสนับสนุนการพัฒนาดวยการลงทุน

โครงสราง พ้ืนฐาน ( Infrastructure 

led model) 

ท้ังพ้ืนท่ีพัฒนาแลว (Brownfield) และพ้ืนท่ี 

ท่ียังไมไดรับการพัฒนา (Greenfield) 

การพัฒนาผสมผสานระหวาง

ภาครัฐและเจาของกรรมสิทธ์ิ

ท่ีดิน 

การสนับสนุนการพัฒนาดวยการลงทุนโครงสราง

พ้ืนฐาน  

การพัฒนาเมืองหลังการพัฒนารถไฟ ส า ม า ร ถ พั ฒ น า พ้ื น ท่ี  TOD ไ ด

บ า ง ส ว น  ( Partial TOD/Urban 

redevelopment) 

มี Land bank ขนาดใหญโดยภาครัฐ การใหสิทธิการพัฒนาอสังหาริมทรัพย 

(Development right concession) 

พ้ืนท่ีพัฒนาแลว (Brownfield) ท่ีมีเจาของ

นอยราย 

การจัดรูปท่ีดินเต็มรูปแบบ การ ให สิท ธิการ พัฒนาอสั งหาริ มทรั พย ท่ี มี 

การพัฒนาเต็มรูปแบบ 

พ้ืนท่ีท่ียังไมไดรับการพัฒนา (Greenfield) 

พ้ืนท่ีพัฒนาแลว (Brownfield) ท่ีมีเจาของ 

มากราย 

เ ริ่ ม จ ากการ พัฒนาบางส วน 

ของพ้ืนท่ี 

การใหสิทธิการพัฒนาอสังหาริมทรัพยท่ีเริ่มจาก

การพัฒนาบางสวน 

มี  Land bank ข น า ด ใ ห ญ  โ ด ย

ภาคเอกชน 

การรวมทุนพัฒนาระหวางภาครัฐและ

เอกชน (Joint Venture/Cooperation) 

พ้ืนท่ีพัฒนาแลว (Brownfield) ท่ีมีเจาของ

นอยราย 

การจัดรูปท่ีดินเต็มรูปแบบ การรวมทุนพัฒนาระหวางภาครัฐและเอกชนท่ีมี

การพัฒนาเต็มรูปแบบ 

พ้ืนท่ีท่ียังไมไดรับการพัฒนา (Greenfield) 

พ้ืนท่ีพัฒนาแลว (Brownfield) ท่ีมีเจาของ 

มากราย 

เ ริ่ ม จ ากการ พัฒนาบางส วน 

ของพ้ืนท่ี 

การรวมทุนพัฒนาระหวางภาครัฐและเอกชน 

ท่ีเริ่มจากการพัฒนาบางสวน 

ไมมี Land bank การสนับสนุนการพัฒนาดวยการลงทุน

โครงสราง พ้ืนฐาน ( Infrastructure 

led model) 

ท้ังพ้ืนท่ีพัฒนาแลว (Brownfield) และพ้ืนท่ี 

ท่ียังไมไดรับการพัฒนา (Greenfield) 

การพัฒนาผสมผสานระหวาง

ภาครัฐและเจาของกรรมสิทธ์ิ

ท่ีดิน 

การสนับสนุนการพัฒนาดวยการลงทุนโครงสราง

พ้ืนฐาน  

ไมมกีารพัฒนารถไฟ ไมใชการพัฒนาแบบ TOD - - - - - 
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• มาตรการสงเสริมการลงทุนเพ่ือการพัฒนา TOD  

 ในประเทศกรณีศึกษามีมาตรการสงเสริมการลงทุนทั้งในดานภาครัฐในเร่ืองการพัฒนา

โครงสรางพื้นฐานและดานของภาคเอกชนในการใชมาตรการทางภาษี การลดคาธรรมเนียมและเงินกูพิเศษ  

แตในขณะที่ประเทศไทยยังไมมีมาตรการในการสงเสริม TOD จึงยังไมมีการใชมาตรการสงเสริมการลงทุนใด ๆ 

สําหรับกลไกในการสงเสริมการลงทุนของไทยในปจจุบัน ที่มีความเหมาะสมและเปนไปไดในการนํามาใช 

เพื่อสงเสริมการพัฒนา TOD มี ดังนี้ 

- การสง เส ริมการลงทุนโดยคณะกรรมการส ง เส ริมการลงทุน (BOI)  

ในดานเมืองอัจฉริยะ (SMART City) เนื่องจากการพัฒนาตามหลักการและองคประกอบของ TOD นั้น  

มีความสอดคลองกับเงื่อนไขของการใหสิทธิประโยชนของเมืองอัจฉริยะที่มีอยู 7 ดาน โดยเฉพาะ Smart 

Environment ซึ่งเปนดานที่บังคับตองมี และยังสอดคลองกับดานอ่ืน ๆ เชน Smart Mobility, Smart Living 

และ Smart Energy 

- การสง เส ริมการลงทุนโดยคณะกรรมการส ง เส ริมการลงทุน (BOI)  

ในดานกิจการที่อยูอาศัยสําหรับผูมีรายไดนอย ซึ่งเปนหนึ่งในประเภทการพัฒนาตามหลักการและองคประกอบ

ของ TOD โดย BOI ไดมีการปรับปรุงหลักเกณฑใน พ.ศ. 2563 ทั้งนี้ มาตรการของ BOI ในดานนี้เนนผูที่มีรายไดประจํา

และมีกําลังซื้อที่อยูอาศัยในราคาไมเกิน 1.2 ลานบาท จึงครอบคลุมกลุมผูมีรายไดนอย แตยังไมครอบคลุม 

กลุมผูมีรายไดนอยที่เปนชุมชนที่ไมมีกรรมสิทธิ์และสัญญาเชาที่ดินที่มีอยูเปนจํานวนมากในพื้นที่ที่มีศักยภาพ 

ในการพัฒนา TOD  

- มาตรการทางภาษี ที่เก่ียวของการพัฒนา TOD คือ ภาษีที่ดินและสิ่งปลูกสราง 

ซึ่งองคกรปกครองสวนทองถ่ินสามารถใชเปนมาตรการในการสงเสริมการพัฒนาโดยการปรับเปลี่ยนอัตราภาษ ี

ตามหลักเกณฑที่กําหนดได หรือการขอลดหยอนภาษีเงินไดนิติบุคคล กรณีจัดใหมีพื้นที่สวนสาธารณะหรือสนามกีฬา

ตามที่กําหนดในประมวลรัษฎากร เปนตน 

- สัญญาเชาที่ดิน เนื่องจากกระบวนการในการพัฒนา TOD เนนการเจรจา

ปรึกษาหารือ โดยเฉพาะอยางยิ่งในดานการจัดการและการรวบรวมที่ดิน รวมทั้งยังเปนการพัฒนาตามระยะเวลา

ที่สอดคลองกับการจัดหาโครงสรางพื้นฐานและอุปสงคการใชพื้นที่ จึงเปนกระบวนการที่ใชระยะเวลานาน ดังนั้น 

ระยะเวลาการเชาที่ดินที่เปนมาตรฐานตามกฎหมาย คือ 30 ป จึงอาจไมเพียงพอที่จะจูงใจใหเกิดการลงทุน 

โดยภาคเอกชน  ซึ่งสอดคลองกับ การศึกษากรณีศึกษาในตางประเทศ โดยพบวา สวนใหญใชระยะเวลา 

ในการเชาที่ดิน 50 ป ข้ึนไป เพื่อเปนแรงจูงใจในการสงเสริมการลงทุน ทั้งนี้ ปจจุบันรัฐบาลไทย มีการใช

มาตรการเพิ่มระยะเวลาเชาที่ดิน 50 ปเพื่อจูงใจนักลงทุนในหลายพื้นที่  ไดแก พื้นที่ เขตพัฒนาพิเศษ 

ภาคตะวันออก (EEC) ตามกฎหมาย EEC และกิจการพาณิชยกรรมและอุตสาหกรรมตามพระราชบัญญัติการเชา

อสังหาริมทรัพยเพื่อพาณิชยกรรมและอุตสาหกรรม พ.ศ. 2542 ซึ่งสามารถใชเปนกรอบในการพิจารณา 

การสงเสริมการพัฒนา TOD ของประเทศไทยตอไป 

การวิเคราะหสภาวะแวดลอมและสถาการณและความทาทายดานการลงทุนและ 

การสงเสริมการลงทุนเพื่อการพัฒนา TOD สามารถสรุปดังแสดงในตารางที ่15 
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ตารางที่ 15 : การวิเคราะห SWOT สถานการณความทาทาย และโอกาส ในดานการลงทุนและการสงเสริม 

การลงทุนเพ่ือการพัฒนา TOD 

STRENGTHS (จุดแข็ง) WEAKNESSES (จุดออน) 

• รัฐมีกลไกในการอุดหนุนองคกรปกครองสวน

ทองถ่ินในการพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐาน 

• รัฐมีการกําหนดมาตรการสงเสริมการลงทุน 

ท่ีเก่ียวของกับการพัฒนา TOD ใน 2 ดาน คือ  

เมืองอัจฉริยะและท่ีอยูอาศัยราคาถูก 

• รัฐมีมาตรการทางภาษีแกเอกชนในการจัดหา

โครงสรางพ้ืนฐานเพ่ือสาธารณประโยชน 

• รัฐมีมาตรการสงเสริมดานการขยายระยะเวลา

สัญญาเชาท่ีดิน 

• พ้ืนท่ีศักยภาพ TOD สวนหน่ึงไมไดอยูในเขตสงเสริมการ

ลงทุนในดานท่ีเก่ียวของ 

• องคกรปกครองสวนทองถ่ินมีขนาดและขอจํากัดดาน

งบประมาณในการจัดหาโครงสรางพ้ืนฐานแตกตางกัน 

• ไมมีมาตรการจูงใจทางการเ งินสําหรับการพัฒนา

อสังหาริมทรัพยในพ้ืนท่ี TOD 

• พ้ืนท่ี TOD บางสวนไมไดอยูในหลักเกณฑการไดรับสิทธิ

ประโยชนดานการขยายระยะเวลาสัญญาเชาท่ีดิน 

• มาตรการสงเสริมการลงทุนท่ีเก่ียวกับท่ีอยูอาศัยผูมี

รายไดนอยยังไมครอบคลุมกลุมชุมชนท่ีไมมีกรรมสิทธ์ิ

และสัญญาเชา ซึ่งมีจํานวนมากในพ้ืนท่ี TOD 

• ระยะสัญญาเชา 30  ป ไมเหมาะสมตอกระบวนการ 

พัฒนาตามหลักการ TOD ซึ่งใชระยะเวลานาน 

OPPORTUNITIES (โอกาส) THREATS (ภัยคุกคาม) 

• ยุ ทธศาสตร ชาติ เน นการกระจายความเจริญ 

สูภูมิภาคดวยการสนับสนุนการพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐาน 

• กฎหมายวาดวยการผังเมืองใหมีการกําหนด

มาตรการและวิธีการบริหารซึ่งรวมถึงมาตรการ

ทางการเงินการคลังในผังการใชประโยชนท่ีดิน  

• มีกองทุนพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐาน 

• เ ง่ือนไของคประกอบและรูปแบบการพัฒนา TOD  

มีความซับซอนไมจูงใจเอกชนใหลงทุน ทําใหการพัฒนา

โครงการของเอกชนสวนใหญเกิดข้ึนในพ้ืนท่ีโดยรอบ

พ้ืนท่ี TOD ท่ีมีความซับซอนนอยกวา 

สถานการณและความทาทาย โอกาส 

• องคกรปกครองสวนทองถ่ินท่ีริเริ่มดําเนินการ 

TOD มีขอจํากัดเรื่องงบประมาณในการลงทุน

สาธารณูปโภคในพ้ืนท่ี TOD 

• พ้ืนท่ีศักยภาพ TOD ยังไมมีมาตรการสงเสริม 

การลงทุนท่ีเปนรูปธรรม 

• การใชกฎหมายวาดวยการผังเมืองในการกําหนด

มาตรการสงเสริมการลงทุน 

• มีกรอบการใหแรงจูงใจทางการเงินโดยใชมาตรการ 

ทางภาษีจากคณะกรรมการสงเสริมการลงทุน (BOI)  
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(2) ขอเสนอแนะเพ่ือเปนแนวทางในการพัฒนาดานการลงทุนและการสงเสริมการลงทุน 

เพ่ือการพัฒนา TOD 

เพื่อเปนการกระตุนให เกิดการลงทุนในโครงการ TOD ทั้งดานโครงสรางพื้นฐาน  

และการลงทุนอสังหาริมทรัพย จึงเสนอแนวทางการพัฒนาเพื่อสงเสริมการลงทุนเพื่อการพัฒนา TOD  

ที่สอดคลองกับประเภทการลงทุน ดังนี้ 

• การสงเสริมการลงทุนการพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานเพ่ือสงเสริมการพัฒนา TOD  

โดยภาครัฐผานการใหความชวยเหลือดานงบประมาณ แกองคกรปกครองสวนทองถ่ิน 

ในสัดสวนที่แตกตางกันตามประเภทขององคกรปกครองสวนทองถ่ิน รวมทั้งการรวมลงทุน 

• การสงเสริมการลงทุนพัฒนาอสังหาริมทรัพย เชน การปรับปรุงกฎระเบียบ  

เพื่อสงเสริมการลงทุนพัฒนาที่อยูอาศัยสําหรับผูมีรายไดนอยในพื้นที่พัฒนา TOD 

รวมทั้ ง ใหพื้นที่พัฒนา TOD ได รับการสง เสริมการลงทุนภายใตแผนแมบท 

เมืองอัจฉริยะ (Smart City)  

• จัดทํามาตรการทางเศรษฐศาสตรและการเงินเพ่ือสงเสริมการลงทุนภาคเอกชน  

ในพื้นที่เปาหมาย TOD เชน มาตรการทางภาษี การขยายสัญญาเชาอสังหาริมทรัพย 

6) การพัฒนากฎหมาย 

(1) สถานการณปจจุบัน การวิเคราะหสภาวะแวดลอม ความทาทายและโอกาส 

 จากการศึกษากรณีศึกษาของประเทศญี่ปุนที่มีบริบทการพัฒนาและบริหารจัดการของรัฐ

คลายกับประเทศไทย พบวา ในการขับเคลื่อนเพื่อใหเกิดการดําเนินโครงการในทางปฏิบัติ มีการพัฒนาทาง 

ดานกฎหมายที่ เ ก่ียวของอยางตอเนื่องในชวงระยะเวลาที่ผานมา โดยกฎหมายดังกลาวมิไดจัดทํา ข้ึน 

เพื่อการพัฒนา TOD เปนการเฉพาะ หากแตมีความเก่ียวของในการสงเสริมใหเกิดการพัฒนา TOD อยางมี

ประสิทธิภาพ โดยเร่ิมจากการออกกฎหมายใหมที่เก่ียวของกับการพัฒนาเมือง ไดแก กฎหมายจัดรูปที่ดิน 

กฎหมายพัฒนาเมืองใหม และกฎหมายฟนฟูเมืองเพื่อเปนพื้นฐานในการจัดการที่ดิน และการจัดหาโครงสราง

พื้นฐาน จากนั้น จึงพัฒนากฎหมายที่เก่ียวของกับการคมนาคม คือ การแปรรูปกิจการรถไฟ รวมทั้งการออก

กฎหมายเก่ียวกับการบูรณาการการพัฒนาเมืองกับสายทางรถไฟ เพื่อใหเกิดความปลอดภัยและแกไขปญหา

จราจร จากนั้น จึงมีกฎหมายในการจัดตั้งองคกรขับเคลื่อนเพื่อใหเกิดการพัฒนาเมืองที่บูรณาการกับสวนอ่ืน ๆ 

ใหเปนไปตามนโยบายของรัฐ (คือ Urban Renaissance Agency) ดังนั้น การพัฒนากฎหมายจึงเปนหลักการ

พื้นฐานสําคัญในการกําหนดแนวทางการพัฒนา TOD ใหเกิดผลสําเร็จในทางปฏิบัติ  

 นอกจากนี้ จากประสบการณกรณีตางประเทศ ภาพรวมของมาตรการทางกฎหมายจะให

ความสําคัญกับองครวมของการพัฒนาเชิงพื้นที่อยางเปนระเบียบแบบแผน เร่ิมจากการจัดทําผังเมือง  

ขอกําหนดการใชประโยชนที่ดินและการกอสรางอาคารที่เปนมาตรการเชิงบวก และมาตรการสงเสริมการพัฒนา

ในระดับพื้นที่ เบ็ดเสร็จในกรอบการประสานการใชบังคับทางกฎหมายรวมกันและอยูในอํานาจหนาที ่

ของหนวยงานหรือองคกรการบริหารพัฒนาในพื้นที ่
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 สําหรับประเทศไทย กฎหมายที่มีอยูในปจจุบันเพื่อสนับสนุนการพัฒนา TOD ในเชิงปฏิบัติ 

เมื่อเทียบกับประเทศญี่ปุนแลวนับวามีนอยมาก ไดแก กฎหมายวาดวยการจัดรูปที่ดิน และกฎหมายที่ใหมี

มาตรการผังเมืองเชิงบวกและการประกาศเขตพื้นที่พัฒนาพิเศษไดแลวตามพระราชบัญญัติการผังเมือง  

พ.ศ. 2562 แตยังขาดกฎหมายดานการปรับปรุงฟนฟูเมืองและการพัฒนาเมืองใหมที่จําเปนตอการพัฒนา TOD 

ในพื้นที่โดยรอบสถานีขนสง โดยเฉพาะในประเด็นของการรวบรวมที่ดินและการพัฒนาโครงสรางพื้นฐานที่ได

มาตรฐาน ในสวนของการคมนาคมในดานการแปรรูปกิจการรถไฟมีการดําเนินการไปบางสวน แตยังขาด 

การบูรณาการทางรถไฟกับกระบวนการพัฒนาเมือง รวมทั้งการจัดตั้งองคกรขับเคลื่อนการพัฒนา รายละเอียด 

ดังแสดงในตารางที่ 16 

 

ตารางที่ 16 : เปรียบเทียบการพัฒนากฎหมายเพ่ือการสงเสริม TOD ระหวางประเทศญี่ปุนกับประเทศไทย 

กฎหมายท่ีเอ้ือตอการพัฒนา TOD 
ประเทศญ่ีปุน 

(ป พ.ศ.) 

ประเทศไทย 

(ป พ.ศ.) 

การจัดรูปท่ีดินเพ่ือพัฒนาเมือง 2479 พ.ศ. 2547 

กฎหมายพัฒนาเมืองใหม / กฎหมายฟนฟูเมือง 2560 / 2512 ไมมี / ไมม ี

การแปรรปูหนวยงานรถไฟ 2530 ไมม ี

การบูรณาการระหวางผังเมืองและรถไฟ / การแยกระดับจดุตัด 2532 / 2535 ไมมี / ไมม ี

ผังเฉพาะและมาตรการทางผังเมืองเชิงบวก 2535 2562 

การใชพ้ืนท่ีใตดินของเอกชนเพ่ือโครงสรางพ้ืนฐาน 2544 ไมม ี

Urban Renaissance Agency 2547 ไมม ี

Universal Design สําหรับกิจการรถไฟ 2549 ไมม ี

 

 นอกจากนี้ การดําเนินการพัฒนาเชิงพื้นที่ในประเทศไทย จะอยูในขอกําหนดของกฎหมาย

หลายฉบับ และแตละฉบับอยูในอํานาจหนาที่และความรับผิดชอบของแตละหนวยงาน ไมสามารถขามข้ันตอน

การเห็นชอบของแตละหนวยงานและการปฏิบัติในรายละเอียดของแตละกฎหมายได ซึ่งสผลตอความเปน

เอกภาพของการบริหารจัดการพัฒนา การแกไขปญหาอุปสรรค และการดําเนินมาตรการดานตาง ๆ ที่ตองใช 

การประสานความรวมมือ และระยะเวลาดําเนินการของหนวยงานที่เก่ียวของ เวนแตจะมีการออกกฎหมายพิเศษ 

อยางเชน พระราชบญัญัติพื้นที่พัฒนาพิเศษภาคตะวันออก พ.ศ. 2561 ที่ใหอํานาจคณะกรรมการ และสํานักงาน

ใหการถือปฏิบัติแทนหนวยงานที่ รับผิดชอบตามกฎหมายที่เ ก่ียวของ เพื่อประโยชนตอการพัฒนาพื้นที ่

พัฒนาพิเศษภาคตะวันออก 

การวิเคราะหสภาวะแวดลอม สถานการณ ความทาทายและโอกาสดานการพัฒนา

กฎหมาย สามารถสรุปไดดังแสดงในตารางที่ 17 
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ตารางที่ 17 : การวิเคราะห SWOT สถาการณ ความทาทายและโอกาสในดานการพัฒนากฎหมาย 

STRENGTHS (จุดแข็ง) WEAKNESSES (จุดออน) 

• การกําหนดเขตพ้ืนท่ีพัฒนาพิเศษสามารถทําได 

ตามกฎหมายวาดวยการผังเมือง 

• การจัดรูปท่ีดิน การแลกเปลี่ยนท่ีดิน การสะสมท่ีดิน

สามารถทําไดตามกฎหมายท่ีเก่ียวของ 

• การใชมาตรการผังเมืองเชิงบวกทําไดตามกฎหมาย 

วาดวยการผังเมือง 

• องคกรปกตรองสวนทองถ่ินสามารถพัฒนาพ้ืนท่ี 

TOD ไดตามกฎหมายท่ีกําหนด 

• มีกฎหมายเ พ่ือการสง เสริมการลงทุนในพ้ืนท่ี

ศักยภาพ TOD 

• ไมมีรางวิธีการและมาตรการในการบรรจุพ้ืนท่ี TOD 

ในผังนโยบาย 

• การจัดรูปท่ีดิน การแลกเปลี่ยนท่ีดิน การสะสมท่ีดิน 

ใช เวลานานและไมพอพียงในการรวบรวมท่ีดิน 

ตามสถานการณในพ้ืนท่ี TOD 

• ยังไมเคยมีการใชมาตรการผังเมืองเชิงบวกในพ้ืนท่ี

เมืองท่ีเปนพ้ืนท่ีศักยภาพ TOD 

• ไมมีกฎหมายกําหนดบทบาทหนาท่ีองคกรระดับ

นโยบายและองคกรขับเคลื่อน TOD 

• ไมมีกฎหมายท่ีกําหนดมาตรการในการสงเสริม 

การลงทุนในพ้ืนท่ี TOD 

OPPORTUNITIES (โอกาส) THREATS (ภัยคุกคาม) 

• ยุทธศาสตรชาติสนับสนุนใหมีการใชกฎหมาย 

อยางมีประสิทธิภาพสูงสุด 

• การจัดทํากฎหมายใหมอาจทําไดโดยผานการทํางาน

กลไกพหุภาคีท่ีทําใหเกิดการดําเนินการโดยใชมติ

คณะรัฐมนตรีกอนการพิจารณาออกกฎหมาย 

• กฎหมายท่ีสงเสริมการพัฒนา TOD มีหลายฉบับและ

เก่ียวของกับหลายหนวยงาน 

• การออกกฎหมายใหมมีกระบวนการและข้ันตอนท่ีใช

เ วล านาน  อาจ ไม ทันการ กับการ พัฒนา  TOD  

ท่ีจะเกิดข้ึนในอนาคต 

สถานการณและความทาทาย โอกาส 

• กฎหมายท่ีเ ก่ียวของปจจุ บันมีขอจํากัดท่ีไมเ อ้ือ 

ตอการพัฒนา TOD เชน กฎหมายควบคุมอาคาร 

กฎหมายวาดวยการเวนคืน กฎหมายการเชาท่ีดิน 

กฎหมายจัดรูปท่ีดิน 

• ยังไมมีกฎหมายใดใหอํานาจในการจัดตั้งองคกร

กําหนดนโยบายและองคกรสงเสริม TOD 

• การออกกฎหมายใหมดานการพัฒนาพ้ืนท่ีมีตัวอยาง

ในพ้ืนท่ี EEC ซึ่งสามารถใชเปนกรอบในการเสนอ

รัฐบาลได 

• การใชกลไกพหุภาคีและมติ ครม. ในการริเริ่ม 

การพัฒนากฎหมาย TOD 
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(2) ขอเสนอแนะเพ่ือเปนแนวทางในการพัฒนากฎหมาย 

 การสงเสริมการพัฒนา TOD มีความเก่ียวของกับกฎหมายหลายฉบับและหลายหนวยงานตาง

กระทรวงกัน แตเนื่องจากยุทธศาสตรชาติไดเนนใหมีการใชกฎหมายที่มีอยูใหมีประสิทธิภาพสูงสุด ดังนั้น  

ในการพัฒนากฎหมายจะตองใชโอกาสของการมีกฎหมายปจจุบันใหเกิดประโยชนสูงสุดตามปจจัยแหงความสําเร็จตาง ๆ  

อยางไรก็ตาม หากมีการดําเนินการแลวยังมีชองวางหรือมีขอจํากัดอาจจะตองมีการจัดทํากฎหมายข้ึนใหมโดยใน

กระบวนการอาจทําไดโดยผานกลไกภาครัฐซึ่งประกอบไปดวยการหารือรวมระหวางหนวยงานตาง ๆ หรืออาจใช

ทางเลือกการพัฒนากฎหมายจากการดําเนินการในพื้นที่ตนแบบแลวตั้งคณะกรรมการพหุภาคีดําเนินการโดยใช

มติคณะรัฐมนตรีออกระเบียบสํานักนายกรัฐมนตรีเพื่อทดลองทําและเรียนรูจากกระบวนการจนมีขอสรุป 

ในการพัฒนากฎหมาย 

 ทั้งนี้ ในปจจุบันมีการประกาศใชกฎหมายใหมบางสวนที่เอ้ือตอการพัฒนา TOD เชน 

กฎหมายจัดรูปที่ดินและกฎหมายวาดวยการผังเมือง แตยังมีความตองการในการปรับปรุงกฎหมายปจจุบันอีกหลายฉบับ

และอาจจะตองมีการจัดทํากฎหมายข้ึนมาใหมเพื่อใหเกิดความชัดเจนในการพัฒนาและสงเสริม TOD ไดอยางมี

ประสิทธิภาพ โดยเฉพาะอยางยิ่งในดานการกําหนดมาตรฐานการพัฒนาทางกายภาพที่บูรณาการการพัฒนาเมือง

กับระบบคมนาคม การจัดการที่ดินที่มีประสิทธิภาพและเปนธรรม การมีองคกรขับเคลื่อน และการสงเสริม 

การลงทุน 

 เนื่องจาก ปจจัยของความสําเร็จของการพัฒนา TOD คือ มาตรการทางกฎหมาย 

เพื่อการขับเคลื่อนและดําเนินการพัฒนาอยางเปนรูปธรรมทางดานพื้นที่เปาหมายพัฒนาใหไดรับความเห็นชอบ

จากคณะรัฐมนตรีและองคกรคณะกรรมการนโยบายระดับสูง มาตรการบริหารจัดการที่ดินที่มีประสิทธิภาพ 

และเปนธรรม การมีองคกรบริหารจัดการพื้นที่ทุกระดับ การมีมาตรการทางผังเมืองเชิงบวก มาตรสงเสริมการ

ลงทุนพัฒนา และการพัฒนาโครงสรางพืน้ฐานที่เปนระบบควบคูกับการพัฒนาพื้นที่และเมือง 

 มาตรการทางกฎหมายเพื่อนําไปสูความสําเร็จของพัฒนา TOD ในระยะเรงดวนและระยะสั้น 

ขณะที่ยังไมมีกฎหมายวาดวยการพัฒนา TOD ใหพิจารณาดําเนินการตามกฎหมายหลักปจจุบันที่เก่ียวของ  

พรอมพิจารณาดําเนินการจัดทํารางพระราชบญัญัติวาดวยการพัฒนา TOD เพื่อใชในระยะเวลาปานกลางตอไป 

ทั้งนี้ไดสรุปประเด็นปญหาดานกฎหมายเก่ียวกับการพัฒนาTOD ความจําเปนที่ตองมีกฎหมายเฉพาะและแนว

ทางการพัฒนากฎหมายเฉพาะไวเพื่อใหเขาใจงายดังตารางที่ 18 
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ตารางที่ 18 : สรุปประเด็นปญหาดานกฎหมายเกี่ยวกับการพัฒนาTOD ความจําเปนที่ตองมีกฎหมายพัฒนาTOD และแนวทางการพัฒนากฎหมายTOD เฉพาะ 

ปญหาทางกฎหมายกับการพัฒนา TOD ความจําเปนที่ตองมีกฎหมายพัฒนา TOD แนวทางการพัฒนากฎหมาย TOD เฉพาะ 

(1) การพัฒนา TOD ไมมีกฎหมายเฉพาะ ทําใหขาด

ความเปนองครวมของการพัฒนาเชิงพื้นที่ 

(2) กฎหมายที่เก่ียวของกับการพัฒนา TOD มีมาก

และอยูในอํานาจหนาที่และการตัดสินใจของแต

ละหนวยงานที่เก่ียวของ  

(3) การพัฒนา TOD เปนการพัฒนาแยกสวนตามแต

อํ านาจหน าที่ ของกฎหมายและหนวยงาน 

ที่เก่ียวของ ซึ่งอาจจะไมเปนไปตามเปาประสงค 

และประโยชนตอการพัฒนาพื้นที่อยางแทจริง 

(4) ขาดองคกรทางกฎหมาย ที่มีอํานาจบริหารจัดการ

และดําเนินการให เ กิดการพัฒนาพื้นที่  TOD  

ของประเทศ  

(5) ภาคเอกชนมีอิสระในการลงทุนพัฒนากิจการตาง ๆ 

จึ ง ทํ า ใ ห แ ล ะ ก า ร ล ง ทุ น ใ น กิ จ ก า ร ต า ง  ๆ  

ตามขอกําหนดผังเมืองรวมมีความหลากหลาย

และกระจัดกระจาย ซึ่งอาจทําใหพื้นที่ที่มีศักยภาพ

สูงสุดของพัฒนาเมืองเสียหาย หรือขาดโอกาส 

การพัฒนาใหเกิดความเปนกิจการตาง ๆ ที่เปนไป

อยางมีระเบียบและใหเกิดประโยชนสูงสุดแกเมือง 

(6) ขาดมาตรการบริหารจัดการใหไดมาที่ดินที่เปนธรรม 

(7) ขาดมาตรการสงเสริมการลงทุนพัฒนากิจการตาง ๆ 

ในพื้นที่ 

(8) รัฐไมสามารถระดมทุนเพื่อการพัฒนาเมืองใหเปน

ตามแนวคิด นโยบายหรือวตัถุประสงค 

(9) ไมมีกองทุนพัฒนา TOD เพื่อใชในโครงการพัฒนา

ที่ดินขนาดใหญของรัฐหรือเอกชน 

(1) การพัฒนาพื้นหรือเมืองใหเปนไปอยางมีระเบียบ

แบบแผน สวยงาม และนาอยู 

(2) การพัฒนาพื้นที่หรือเมืองที่ประชาชนสวนใหญ

ไดรับผลประโยชนจากการพัฒนารวมกัน  

(3) ประชาชนและองคทุกภาคสวนมีสวนรวมทุนใน

การพัฒนาพื้นที่หรือเมือง   

(4) การมีองคกรที่มีอํานาจการตัดสินใจ การบริหาร

จัดการและดําเนินการพัฒนาระดับพื้นที ่

(5) การพัฒนาพื้นที่หรือเมืองใหเกิดความประหยดัใน

ดานพลังงาน และเวลาเดินทางที่มีความสมดุล

ระหว า งแหลง งานกับที่อยู อา ศัย  ( Job and 

Housing Balance) ดวยระบบคมนาคมขนสง

มวลชนที่มีประสิทธิภาพ 

ก า ร พั ฒ น า ก ฎ ห ม าย  TOD ค ว ร มี ลั ก ษ ณ ะ เป น

พระราชบัญญัติ เพื่อทําใหการนํา TOD ไปสูการปฏิบัติ

เปนไปไดอยางสะดวกและเหมาะสม ทั้งนี้ไดสรุปแนวคิด 

เหตุผล และความจําเปนในการตรารางพระราชบัญญัติ

สงเสริมการพัฒนาพื้นที่โดยรอบโครงสรางพื้นฐานดาน

คมนาคม 
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5. แผนแมบทการพัฒนาเมืองกับระบบโครงสรางพ้ืนฐานดานคมนาคมขนสง (TOD) 
  

 แผนแมบทการพัฒนาเมืองกับระบบโครงสรางพื้นฐานดานคมนาคมขนสง (TOD) เปนแผนหลัก 

ที่หนวยงานที่เก่ียวของใชเปนกรอบในการดําเนินการเพื่อใหเกิดการขับเคลื่อนการพัฒนา TOD ในประเทศไทย  

ที่เกิดจากการบูรณาการนโยบายของรัฐบาล ผานกระบวนการมีสวนรวมของ 5 กลุมเปาหมาย ตามกระบวนการ

ประเมินสิ่งแวดลอมระดับยุทธศาสตร (SEA) การหารือหนวยงานที่เก่ียวของ การประชุมกลุมยอยในประเด็นเฉพาะ 

รวมทั้งขอเท็จจริงที่ไดจากการดําเนินการวางผังเมืองตนแบบ 3 แหง นํามาสูแผนแมบทฯ ซ่ึงประกอบดวย  

1) วิสัยทัศน ตัวชี้วัด 2) ยุทธศาสตร และกลยุทธ 3) แผนปฏิบัติการ 4) ผลการวิเคราะหขอมูลรอบสถานีศักยภาพ 177 แหง 

เพื่อการนําไปจัดทําผังเฉพาะแหง โดยสรุปผลการจัดทําแผนแมบทฯ ไดดังนี้ 

 

5.1 วิสัยทัศน เปาหมาย 

 

1) วิสัยทัศน 

 

“ประเทศไทยมีการพัฒนาพ้ืนท่ีโดยรอบสถานีขนสงมวลชนท่ีเกิดประโยชนสูงสุดตอ

โครงสรางพ้ืนฐานดานคมนาคมขนสง สังคม และชุมชนอยางย่ังยืน” 

  

 การพัฒนาเมืองกับระบบโครงสรางพื้นฐานดานคมนาคมขนสงมวลชนในอนาคต ตองดําเนินการควบคูกัน

อยางมีระเบียบแบบแผน ใหเกิดการลงทุนที่มีประสิทธิภาพ และกอใหเกิดรายไดกลับคืนใหรัฐนําไปพัฒนาขยาย

ระบบโครงสรางพื้นฐานดานคมนาคมขนสงมวลชนเพื่อใหบริการแกประชาชนใหทั่วถึงมากข้ึน 

2) เปาหมายและตัวชี้วัด 

ตัวชี้วัดความสําเร็จในภาพรวม 

(1) จํานวนพื้นที่โดยรอบสถานีมีการพัฒนาแบบ TOD (Transit Oriented Development) 

มากกวา TAD (Transit Adjacent Development) 

(2) จํานวนผูโดยสารระบบขนสงมวลชนเพิ่มข้ึน 

(3) มีข้ันตอน วิธีการ องคกร ที่สามารถพัฒนา TOD ไดอยางมีประสิทธิภาพ 

(4) ความพึงพอใจของผูมีสวนไดเสีย 

(5) มูลคาอสังหาริมทรัพยโดยรอบสถานีศักยภาพเพิ่มข้ึน 

ผลผลติ :  

(1) พื้นที่เปาหมายการพัฒนา TOD ไมนอยกวารอยละ 50 มีการพัฒนาตามชวงระยะเวลาที่กําหนด 

(2) จํานวนผูโดยสารเพิ่มข้ึนในสถานีที่มีการพัฒนา TOD ไมนอยกวารอยละ 50  
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(3) มีอัตราการเพิ่มของพื้นที่การใชประโยชนที่ดินและกอสรางอาคารเพื่อประกอบกิจการ 

ในพื้นที่เขตปกครองที่มีโครงการ TOD เฉลี่ยไมนอยกวารอยละ 2 ตอป จากจํานวนพื้นที่การ

ใชประโยชนที่ดินและกอสรางอาคารรวมที่สํารวจในปฐาน  

(4) อัตราการเพิ่มของประชากรทะเบียนราษฎร และประชากรแฝงเพิ่มในพื้นที่เขตปกครอง 

ที่มี โครงการ TOD ข้ึนเฉลี่ยรอยละ 1 ตอป จากจํานวนประชากรทะเบียนราษฎร  

และประชากรแฝงที่สํารวจเปนปฐาน 

ผลลัพธ :  

(1) ผูอยูอาศัย ผูประกอบกิจการและผูใชประโยชนในพื้นที่ TOD รอยละ 70 พึงพอใจในคุณภาพชีวิต

และสิ่งแวดลอมตามองคประกอบ TOD 4 ประการ ไดแก กิจกรรมผสมผสานที่มี 

ความหนาแนนสูง การเชื่อมตอ สิ่งอํานวยความสะดวก การเปลี่ยนถายที่ลดการใชพาหนะ 

ที่ใชเคร่ืองยนต 

 

5.2 ยุทธศาสตร และกลยุทธ  

 

การกําหนดยุทธศาสตรการพัฒนา พิจารณาจากปจจัยความสําเร็จของการพัฒนา TOD โดยหนวยงาน 

สวนราชการ องคกรปกครองสวนทองถ่ินและภาคเอกชนมีบทบาทสําคัญตอการขับเคลื่อนการพัฒนาใหประสบผลสําเร็จ 

ตามนโยบายและมาตรการที่รัฐบาลใหการสนับสนุน ประกอบดวย 7 ยุทธศาสตร  

1) ยุทธศาสตรที่  1 : กําหนดพ้ืนที่ เปาหมาย TOD ใหเปนพ้ืนที่พัฒนาพิเศษตามกฎหมาย 

ที่เกี่ยวของกับการพัฒนาพ้ืนที่ เพื่อใหหนวยงานที่เก่ียวของ สามารถดําเนินโครงการพัฒนา 

ดานตาง ๆ ใหประสบความสําเร็จความวัตถุประสงคและเปาหมายที่กําหนด ผาน 4 กลยุทธ 

กลยุทธที่ 1 : ใหพื้นที่เปาหมาย TOD  เปนพื้นที่พัฒนาเมืองหรือพื้นที่พัฒนาเฉพาะตามกฎหมาย 

 วาดวยการผังเมือง 

กลยุทธที่ 2 : ใหพื้นที่เปาหมาย TOD  เปนพื้นที่พัฒนาเมืองหรือพื้นที่พัฒนาเฉพาะตามกฎหมาย 

 วาดวยเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก  

กลยุ ทธ ที่  3  :  ให พื้ นที่ เป าหมาย  TOD  เป นพื้ นที่ พัฒนาเฉพาะบริ เวณตามระเบี ยบ 

 สํานักนายกรัฐมนตรีวาดวยการบริหารการพัฒนาพื้นที่ในเขตพัฒนาเศรษฐกิจพิเศษ  

กลยุทธที่ 4 : ใหพื้นที่เปาหมาย TOD  เปนพื้นที่พัฒนาพิเศษของการรถไฟแหงประเทศไทย 

2) ยุทธศาสตรที่ 2 : การบริหารจัดการใหไดมาซึ่งที่ดินเพ่ือการพัฒนา TOD เพื่อใหไดที่ดินที่มี 

ความเปนเอกภาพ สามารถนํามาวางผังและบริหารจัดการพัฒนาที่ดิน ผาน 3 กลยุทธ 

กลยุทธที่  1 : การสื่อสารและเสริมสรางความรูความเขาใจวิธีการรวบรวมที่ดินที่ เปนธรรม 

  เพื่อการพัฒนา TOD 

กลยุทธที่ 2 : การจัดทําแผนบริหารจัดการที่ดินและที่อยูอาศัยสําหรับผูไดรับผลกระทบ 

 จากการพัฒนาระบบรถไฟและการพัฒนา TOD 
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กลยุทธที่  3 : การใชที่สาธารณประโยชนที่หมดสภาพหรือพลเมืองเลิกใชประโยชนรวมกัน 

  เพื่อการพัฒนา TOD  

3) ยุทธศาสตรที่ 3 : การเสริมประสิทธิภาพการใชมาตรการทางผังเมืองเพ่ือสนับสนุนการพัฒนา 

TOD เพื่อสงเสริมใหเกิดการพัฒนาพื้นที่ของภาคเอกชน ที่สามารถปรับใชใหสอดคลอง 

และเหมาะสมกับสภาพแวดลอมที่แตกตางกันของแตละพื้นที่ ผาน 2 กลยุทธ 

กลยุทธที่ 1 : ใหผังเมืองรวมในพื้นที่เปาหมาย TOD มีขอกําหนดที่สงเสริมและชี้นําการพัฒนา TOD 

กลยุทธที่ 2 : จัดทําผังเฉพาะแหงอยางเปนทางการ ในพื้นที่เปาหมาย TOD ใหมีขอกําหนด 

ที่สงเสริมและชี้นําการพัฒนา 

4) ยุทธศาสตรที่  4 : การใหมีองคกรที่ มีสมรรถนะเพ่ือการพัฒนา TOD ที่ มีประสิทธิภาพ  

การขับเคลื่อนการพัฒนา TOD ที่มีประสิทธิภาพ สงเสริมใหเกิดการพัฒนา TOD ในประเทศไทย 

โดยบูรณาการหนวยงานที่เก่ียวของ ผาน 3 กลยุทธ 

กลยุทธที่ 1 : ใหมีองคกรเพื่อสงเสริมและสนับสนุนการพัฒนา TOD   

กลยุทธที่ 2 : การเสริมสรางประสิทธิภาพบุคลากรและองคกรที่เก่ียวของกับการพัฒนา TOD 

กลยุทธที่ 3 : การพัฒนาและสงเสริมองคความรูการพัฒนา TOD ประเทศไทย 

5) ยุทธศาสตรที่ 5 : การสงเสริมการลงทุนเพ่ือการพัฒนา TOD เพื่อสงเสริมใหเกิดการลงทุน 

ทั้งโครงสรางพื้นฐานและอสังหาริมทรัพยในพื้นที่ TOD ผาน 2 กลยุทธ 

กลยุทธที่ 1 : การสงเสริมการลงทุนการพัฒนาโครงสรางพื้นฐาน 

กลยุทธที่ 2 : การสงเสริมการลงทุนการพัฒนาอสังหาริมทรัพย 

6) ยุทธศาสตรที่ 6 : การพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานและบริการสาธารณะ เพื่อรองรับการพัฒนา 

ตามหลักการ TOD อยางเพียงพอ ผาน 4 กลยุทธ 

กลยุทธที่ 1 : การพัฒนาโครงสรางพื้นฐานดานคมนาคมขนสงที่เก่ียวของกับการพัฒนา TOD 

กลยุทธที่ 2 : การพัฒนาโครงสรางพื้นฐานดานสาธารณูปโภค ภายในพื้นที่ TOD   

กลยุทธที่ 3 : การพัฒนาโครงสรางพื้นฐานดานสาธารณูปการ ภายในพื้นที่ TOD   

กลยุทธที่ 4 : การพัฒนาดานอ่ืน ๆ ที่เก่ียวของ เชน อนุรักษธรรมชาติและศิลปกรรม 

7) ยุทธศาสตรที่ 7 : การพัฒนาดานกฎหมาย เพื่อสงเสริมใหเกิดการพัฒนา TOD ในประเทศไทย 

ผาน 2 กลยุทธ 

กลยุทธที่ 1 : การปรับปรุงกฎหมายปจจุบันเพื่อพัฒนา TOD 

กลยุทธที่ 2 : การใหมีกฎหมายวาดวยการพัฒนา TOD 

ทั้งนี้ ยุทธศาสตรทั้ง 7 และกลยุทธทั้ง 20 กลยุทธ มีความสอดคลองกับแผนแมบทภายในยุทธศาสตรชาติ 

ดังแสดงในตารางที่ 19 
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ตารางที่ 19 : ความสอดคลองของยุทธศาสตรและกลยุทธ กบัแผนแมบทภายใตยุทธศาสตรชาติ  

 

ยุทธศาสตรและกลยุทธ 

5. ดานทองเท่ียว 
6. พื้นท่ีและเมือง

นาอยูอัจฉริยะ 

7. โครงสรางพื้นฐาน 

ระบบโลจิสติกส และ

ดิจิทัล 

9. เขตเศรษฐกิจพิเศษ 
13. การเสริมสราง 

ใหคนไทยมีสุขภาวะท่ีด ี

14. ศักยภาพ

การกีฬา 

15. พลัง 

ทางสังคม 

18. การเติบโต 

อยางยั่งยืน 

20. การบริการประชาชน

และประสิทธิภาพภาครัฐ 
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1 ยุทธศาสตรท่ี 1: การกําหนดพื้นท่ีเปาหมาย TOD ใหเปนพื้นท่ีพัฒนาพิเศษตามกฎหมายท่ีเก่ียวของกับการพัฒนาพื้นท่ี      √ √  √ √ √         

 กลยุทธที่ 1.1 : ใหพ้ืนที่เปาหมาย TOD  เปนพ้ืนที่พัฒนาเมืองหรือพ้ืนที่พัฒนาเฉพาะตามกฎหมายวาดวยการผังเมือง     √ √             

กลยุทธที่ 1.2 : ใหพ้ืนที่เปาหมาย TOD  เปนพ้ืนที่พัฒนาเมืองหรือพ้ืนที่พัฒนาเฉพาะตามกฎหมายวาดวยเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก         √           

กลยุทธที่ 1.3 : ใหพ้ืนที่เปาหมาย TOD  เปนพ้ืนที่พัฒนาเฉพาะบริเวณตามระเบียบสํานักนายกรัฐมนตรีวาดวยการบริหารการพัฒนาพ้ืนที่ในเขตพัฒนาเศรษฐกิจพิเศษ          √ √         

กลยุทธที่ 1.4 : ใหพ้ืนที่เปาหมาย TOD  เปนพ้ืนที่พัฒนาพิเศษของการรถไฟแหงประเทศไทย      √ √             

2 ยุทธศาสตรท่ี 2 : การบริหารจัดการใหไดมาซึ่งท่ีดินเพื่อการพัฒนา TOD      √ √  √ √ √    √     

 กลยุทธที่ 2.1 : การสื่อสารและเสริมสรางความรูความเขาใจวิธีการรวบรวมที่ดินที่เปนธรรมเพ่ือการพัฒนา TOD              √     

กลยุทธที่ 2.2 : การจัดทําแผนบริหารจัดการที่ดินและที่อยูอาศัยสําหรบัผูไดรับผลกระทบจากการพัฒนาระบบรถไฟและการพัฒนา TOD     √ √  √ √ √         

กลยุทธที่ 2.3 : การใชที่สาธารณประโยชนที่หมดสภาพหรือพลเมืองเลิกใชประโยชนรวมกันเพ่ือการพัฒนา TOD     √ √  √ √ √         

3 ยุทธศาสตรท่ี 3 : การเสริมประสิทธิภาพการใชมาตรการทางผังเมืองเพื่อสนับสนุนการพัฒนา TOD      √ √  √ √ √         

 กลยุทธที่ 3.1 : ใหผังเมืองรวมในพ้ืนที่เปาหมาย TOD มีขอกําหนดที่สงเสริมและชี้นําการพัฒนา TOD     √ √  √ √ √         

กลยุทธที่ 3.2  : จัดทําผังเฉพาะแหงอยางเปนทางการ ในพ้ืนที่เปาหมาย TOD ใหมีขอกําหนดที่สงเสริมและชี้นําการพัฒนา     √ √  √ √ √         

4 ยุทธศาสตรท่ี 4 : การใหมีองคกรท่ีมีสมรรถนะเพื่อการพัฒนา TOD ท่ีมีประสิทธิภาพ         √ √ √    √    √ 

 กลยุทธที่ 4.1 : ใหมีองคกรเพ่ือสงเสริมและสนับสนุนการพัฒนา TOD          √ √ √        √ 

กลยุทธที่ 4.2 : การเสริมสรางประสิทธิภาพบุคลากรและองคกรที่เกี่ยวของกับการพัฒนา TOD        √ √ √         

กลยุทธที่ 4.3 : การพัฒนาและสงเสริมองคความรูการพัฒนา TOD ประเทศไทย              √     

5 ยุทธศาสตรท่ี 5 :  การสงเสริมการลงทุนเพื่อการพัฒนา TOD         √ √ √       √  

 กลยุทธที่ 5.1 : การสงเสริมการลงทุนการพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐาน                 √  

กลยุทธที่ 5.2 : การสงเสริมการลงทุนการพัฒนาอสังหาริมทรัพย        √ √ √         

6 ยุทธศาสตรท่ี 6 : การพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานและบริการสาธารณะ  √ √ √ √ √ √ √ √ √ √ √ √ √  √ √   

 กลยุทธที่ 6.1 : การพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานดานคมนาคมขนสงที่เก่ียวของกับการพัฒนา TOD √ √ √ √ √ √ √ √ √ √      √   

กลยุทธที่ 6.2 : การพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานดานสาธารณูปโภค ภายในพ้ืนที่ TOD   √ √ √ √ √ √ √ √ √ √         

กลยุทธที่ 6.3 : การพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานดานสาธารณูปการ ภายในพ้ืนที่ TOD       √ √ √ √ √ √ √ √ √  √    

กลยุทธที่ 6.4 : การพัฒนาดานอ่ืน ๆ ที่เก่ียวของ เชน อนุรักษธรรมชาติและศิลปกรรม                   

7 ยุทธศาสตรท่ี 7 : การพัฒนาดานกฎหมาย          √        √ 

 
กลยุทธที่ 7.1 : การปรับปรุงกฎหมายปจจุบันเพ่ือพัฒนา TOD          √        √ 

กลยุทธที่ 7.2 : การใหมีกฎหมายวาดวยการพัฒนา TOD                  √ 
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6. แผนปฏิบัติการ (Action Plan) 
 

แผนปฏิบัติการเพื่อการพัฒนา TOD ที่สอดคลองกับยุทธศาสตรและกลยุทธการพัฒนา ที่กําหนด 

ในแผนแมบทการพัฒนาเมืองกับระบบโครงสรางพื้นฐานดานคมนาคมขนสง (Master Plan) ประกอบดวย 

แผนงานโครงการภายใตกลยุทธของยุทธศาสตรทั้ง 7 ยุทธศาสตร ที่ระบุโครงการ งบประมาณ กรอบระยะเวลา

ดําเนินการที่แบงชวงตามกรอบระยะเวลาของแผนยุทธศาสตรชาติ และระบุหนวยงานรับผิดชอบ ดังแสดงใน

ตารางที่ 20 สรุปไดดังนี้ 

ยุทธศาสตรที่ 1 ดําเนินการในระยะเวลาป พ.ศ. 2565 ถึง พ.ศ. 2580 คาดวาใชวงเงินงบประมาณรวม 290 ลานบาท 

โดยจําแนกหนวยงานที่รับผิดชอบ ตามกลยุทธตาง ๆ ไดดังนี้ 

กลยุทธที่ 1 ดําเนินการโดยหนวยงานที่รับผิดชอบ เชน กระทรวงคมนาคม กรมโยธาธิการและผังเมือง 

และการรถไฟแหงประเทศไทย ระยะเวลาดําเนินการป พ.ศ. 2565 ถึง พ.ศ. 2580 โดยใชวงเงินงบประมาณรวม 

270 ลานบาท 

กลยุทธที่ 2 ดําเนินการโดยหนวยงานที่รับผิดชอบ เชน สํานักงานคณะกรรมการนโยบายเขตพัฒนาพิเศษ 

ภาคตะวันออก ระยะเวลาดําเนินการป พ.ศ. 2565 ถึง พ.ศ. 2566 โดยไมใชวงเงินงบประมาณ 

กลยุทธที่ 3 ดําเนินการโดยหนวยงานที่รับผิดชอบ เชน คณะกรรมการนโยบายเขตเศรษฐกิจพิเศษ 

ระยะเวลาดําเนินการป พ.ศ. 2565 ถึง พ.ศ. 2566 โดยไมใชวงเงินงบประมาณ 

กลยุทธที่ 4 ดําเนินการโดยหนวยงานที่รับผิดชอบ เชน กระทรวงคมนาคม และการรถไฟแหงประเทศไทย 

ระยะเวลาดําเนินการป พ.ศ. 2565 ถึง พ.ศ. 2566 โดยใชวงเงินงบประมาณรวม 20 ลานบาท 

ยุทธศาสตรที่ 2 ดําเนินการในระยะเวลาป พ.ศ. 2565 ถึง พ.ศ. 2580 คาดวาใชวงเงินงบประมาณรวม 2,848 

ลานบาท โดยจําแนกหนวยงานที่รับผิดชอบ ตามกลยุทธตาง ๆ ไดดังนี้ 

กลยุทธที่ 1 ดําเนินการโดยหนวยงานที่รับผิดชอบ เชน หนวยงานที่ไดรับมอบหมายจากคณะรัฐมนตรี 

สํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร และกรมโยธาธิการและผังเมือง ระยะเวลาดาํเนินการป พ.ศ. 2565 

ถึง พ.ศ. 2580 โดยใชวงเงินงบประมาณรวม 354 ลานบาท 

กลยุทธที่ 2 ดําเนินการโดยหนวยงานที่รับผิดชอบ เชน หนวยงานที่ไดรับมอบหมายจากคณะรัฐมนตรี 

สํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร กรมโยธาธิการและผังเมือง ระยะเวลาดําเนินการป พ.ศ. 2565 

ถึง พ.ศ. 2580 โดยใชวงเงินงบประมาณรวม 2,494 ลานบาท 

กลยุทธที่ 3 ดําเนินการโดยหนวยงานที่รับผิดชอบ เชน กระทรวงมหาดไทย กรมที่ดิน รฟท. อปท. 

ระยะเวลาดําเนินการป พ.ศ. 2565 ถึง พ.ศ. 2580 โดยไมใชวงเงินงบประมาณ 

ยุทธศาสตรที่ 3 ดําเนินการในระยะเวลาป พ.ศ. 2565 ถึง พ.ศ. 2580 คาดวาใชวงเงินงบประมาณรวม 6,140  

ลานบาท โดยจําแนกหนวยงานที่รับผิดชอบ ตามกลยุทธตาง ๆ ไดดังนี้ 

กลยุทธที่  1 ดําเนินการโดยหนวยงานที่ รับผิดชอบ เชน กรมโยธาธิการและผังเมือง และ 

องคกรปกครองสวนทองถ่ิน ระยะเวลาดําเนินการป พ.ศ. 2565 ถึง พ.ศ. 2566 โดยไมใชวงเงินงบประมาณ 
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กลยุทธที่ 2 ดําเนินการโดยหนวยงานที่รับผิดชอบ เชน กรมโยธาธิการและผังเมือง และองคกรปกครอง 

สวนทองถ่ิน ระยะเวลาดําเนินการป พ.ศ. 2565 ถึง พ.ศ. 2580 โดยใชวงเงินงบประมาณรวม 6,140 ลานบาท 

ยุทธศาสตรที่ 4 ดําเนินการในระยะเวลาป พ.ศ. 2565 ถึง พ.ศ. 2580 คาดวาใชวงเงินงบประมาณรวม 441 ลานบาท 

โดยจําแนกหนวยงานที่รับผิดชอบ ตามกลยุทธตาง ๆ ไดดังนี้ 

กลยุทธที่ 1 ดําเนินการโดยหนวยงานที่รับผิดชอบ เชน สํานักนายกรัฐมนตรี และกระทรวงคมนาคม 

ระยะเวลาดําเนินการป พ.ศ. 2565 ถึง พ.ศ. 2566 โดยไมใชวงเงินงบประมาณ  

กลยุทธที่ 2 ดําเนินการโดยหนวยงานที่รับผิดชอบ เชน หนวยงานที่ไดรับมอบหมายจากคณะรัฐมนตรี 

สํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร และองคกรปกครองสวนทองถ่ิน ระยะเวลาดาํเนินการป พ.ศ. 2565 

ถึง พ.ศ. 2580 โดยใชวงเงินงบประมาณรวม 265 ลานบาท 

กลยุทธที่ 3 ดําเนินการโดยหนวยงานที่รับผิดชอบ เชน หนวยงานที่ไดรับมอบหมายจากคณะรัฐมนตรี  

กระทรวงการอุดมศึกษา วิทยาศาสตร วิจัยและนวัตกรรม สํานักงานสภาพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ 

สํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร กรมการขนสงทางราง และองคกรปกครองสวนทองถ่ิน 

ระยะเวลาดําเนินการป พ.ศ. 2565 ถึง พ.ศ. 2580 โดยใชวงเงินงบประมาณรวม 176 ลานบาท 

ยุทธศาสตรที่ 5 ดําเนินการในระยะเวลาป พ.ศ. 2565 ถึง พ.ศ. 2580 คาดวาใชวงเงินงบประมาณรวม 370 ลานบาท 

โดยจําแนกหนวยงานที่รับผิดชอบ ตามกลยุทธตาง ๆ ไดดังนี้ 

กลยุทธที่ 1 ดําเนินการโดยหนวยงานที่รับผิดชอบ เชน สํานักงบประมาณ สํานักงานคณะกรรมการ

สงเสริมการลงทุน และองคกรปกครองสวนทองถ่ิน ระยะเวลาดําเนินการป พ.ศ. 2565 ถึง พ.ศ. 2580 โดยใชวงเงิน

งบประมาณรวม 360 ลานบาท 

กลยุทธที่ 2 ดําเนินการโดยหนวยงานที่รับผิดชอบ เชน กระทรวงการคลัง สํานักงานคณะกรรมการ

สงเสริมการลงทุน ระยะเวลาดําเนินการป พ.ศ. 2565 ถึง พ.ศ. 2566 โดยใชวงเงินงบประมาณรวม 10 ลานบาท 

ยุทธศาสตรที่ 6 ดําเนินการในระยะเวลาป พ.ศ. 2565 ถึง พ.ศ. 2580 คาดวาใชวงเงินงบประมาณรวม 

213,531.53 ลานบาท โดยจําแนกหนวยงานที่รับผิดชอบ ตามกลยุทธตาง ๆ ไดดังนี้ 

กลยุทธที่ 1 ดําเนินการโดยหนวยงานที่รับผิดชอบ เชน องคกรปกครองสวนทองถ่ิน ระยะเวลาดําเนินการ 

ป พ.ศ. 2565 ถึง พ.ศ. 2580 โดยใชวงเงินงบประมาณรวม 137,349 ลานบาท 

กลยุทธที่ 2 ดําเนินการโดยหนวยงานที่รับผิดชอบ เชน องคกรปกครองสวนทองถ่ิน ระยะเวลาดําเนินการ 

ป พ.ศ. 2565 ถึง พ.ศ. 2580 โดยใชวงเงินงบประมาณรวม 33,945.10 ลานบาท 

กลยุทธที่ 3 ดําเนินการโดยหนวยงานที่รับผิดชอบ เชน องคกรปกครองสวนทองถ่ิน ระยะเวลาดําเนินการ 

ป พ.ศ. 2565 ถึง พ.ศ. 2580 โดยใชวงเงินงบประมาณรวม 41,395.43 ลานบาท 

กลยุทธที่ 4 ดําเนินการโดยหนวยงานที่รับผิดชอบ เชน กระทรวงทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดลอม 

กรมศิลปากร และองคกรปกครองสวนทองถ่ิน ระยะเวลาดําเนินการป พ.ศ. 2565 ถึง พ.ศ. 2580 โดยใชวงเงิน

งบประมาณรวม 842 ลานบาท 
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ยุทธศาสตรที่ 7 ดําเนินการในระยะเวลาป พ.ศ. 2565 ถึง พ.ศ. 2566 คาดวาใชวงเงินงบประมาณรวม 25 ลานบาท 

โดยจําแนกหนวยงานที่รับผิดชอบ ตามกลยุทธตาง ๆ ไดดังนี้ 

กลยุทธที่ 1 ดําเนินการโดยหนวยงานที่รับผิดชอบ เชน กระทรวงมหาดไทย กรมโยธาธิการและผังเมือง 

ระยะเวลาดําเนินการป พ.ศ. 2565 ถึง พ.ศ. 2566 โดยไมใชวงเงินงบประมาณ 

กลยุทธที่  2 ดําเนินการโดยหนวยงานที่ รับผิดชอบ เชน สํานักงานคณะกรรมการกฤษฏีกา  

สํานักงานพัฒนารัฐบาลดิจิทัล ระยะเวลาดําเนินการป พ.ศ. 2565 ถึง พ.ศ. 2566 โดยใชวงเงินงบประมาณรวม  

25 ลานบาท 
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ตารางที่ 20 : สรุปแผนปฏิบัตกิารภายใต 7 ยุทธศาสตร 

โครงการ 

ระยะเวลา 
งบประมาณ 

(ลานบาท) 

หนวยงานรับผิดชอบ 

ระยะเรงดวน  

พ.ศ. 2565-2566  

ระยะสั้น  

พ.ศ. 2567-2570 

ระยะกลาง 

พ.ศ. 2571-2575 

ระยะยาว 

พ.ศ. 2576-2580 
หนวยงานหลัก หนวยงานสนับสนุน 

ยุทธศาสตรที่ 1 : การกําหนดพ้ืนที่เปาหมาย TOD ใหเปนพ้ืนที่พัฒนาพิเศษตามกฎหมายที่เกี่ยวของกับการพัฒนาพ้ืนที่ งบประมาณ 290 ลานบาท 

กลยุทธที่ 1.1 : ใหพ้ืนที่เปาหมาย TOD  เปนพ้ืนที่พัฒนาเมืองหรือพ้ืนที่พัฒนาเฉพาะตามกฎหมายวาดวยการผังเมือง งบประมาณ 270 ลานบาท 

แผนงานที่ 1.1.1 การบรรจุพ้ืนที่เปาหมาย TOD ในผังนโยบายระดบัประเทศ พรอมกําหนดมาตรการใหจัดทาํ SEA สําหรบัสถานีที่ยังไมกําหนดตําแหนงหรือเปลี่ยนแปลงโยกยาย 

1.1.1.1 มาตรการกําหนดพื้นที่เปาหมาย TOD ในผังนโยบายระดับประเทศ  
177 สถานี 

   - 

177 สถาน ี

- กรมโยธาธกิารและผังเมือง 

 

- กระทรวงมหาดไทย 

- หนวยงานอื่น ๆ ที่เกี่ยวของ 

1.1.1.2 โครงการจัดทํารายงานแนวทางการประเมินส่ิงแวดลอมระดับยุทธศาสตร (SEA) 4 สายทาง ตามระยะ

การพัฒนาในแผนแมบทรถไฟ 

 

75 ลบ. 

 15 สถานี 

 

80 ลบ. 

16 สถาน ี

  

100 ลบ. 

20 สถาน ี

 

15 ลบ. 

3 สถาน ี

270 ลบ. 

54 สถานี 

- การรถไฟแหงประเทศไทย 

- กระทรวงคมนาคม 

 

- สํานักงานสภาพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ 

- หนวยงานอื่น ๆ ที่เกี่ยวของ 

แผนงานที่ 1.1.2 การบรรจุพ้ืนที่เปาหมาย TOD ในผังนโยบายระดบัภาค 

1.1.2.1 มาตรการกําหนดพื้นที่เปาหมาย TOD ในผังนโยบายระดับภาค  
177 สถานี 

   - 

177 สถาน ี

- กรมโยธาธกิารและผังเมือง - กระทรวงมหาดไทย 

- หนวยงานอื่น ๆ ที่เกี่ยวของ 

แผนงานที่ 1.1.3 การบรรจุพ้ืนที่เปาหมาย TOD ในผังนโยบายระดับจังหวัด 

1.1.3.1 มาตรการกําหนดพื้นที่เปาหมาย TOD ในผังนโยบายระดับจังหวัด  
177 สถานี 

   - 

177 สถาน ี 

- กรมโยธาธกิารและผังเมือง - กระทรวงมหาดไทย 

- หนวยงานอื่น ๆ ที่เกี่ยวของ 

กลยุทธที่ 1.2 : ใหพ้ืนที่เปาหมาย TOD  เปนพ้ืนที่พัฒนาเมืองหรือพ้ืนที่พัฒนาเฉพาะตามกฎหมายวาดวยเขตพัฒนาพิเศษภาค ไมมีงบประมาณ 

แผนงานที่ 1.2.1 การบรรจุพ้ืนที่เปาหมาย TOD  เปนพ้ืนที่พัฒนาเมืองหรือพ้ืนที่พัฒนาเฉพาะเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก 

1.2.1.1 มาตรการบรรจุพื้นที่เปาหมาย TOD  เปนพื้นที่พัฒนาเมืองหรือพื้นที่พัฒนาเฉพาะเขตพัฒนาพิเศษ

ภาคตะวันออก 

 
17 สถานี 

   - 

17 สถาน ี

- สํานักงานคณะกรรมการนโยบายเขตพฒันา 

พิเศษภาคตะวันออก 

- กระทรวงคมนาคม 

- กระทรวงมหาดไทย 

- หนวยงานอื่น ๆ ที่เกี่ยวของ 

กลยุทธที่ 1.3 : ใหพ้ืนที่เปาหมาย TOD  เปนพ้ืนที่พัฒนาเฉพาะบริเวณตามระเบียบสํานักนายกรัฐมนตรีวาดวยการบริหารการพัฒนาพ้ืนที่ในเขตพัฒนาเศรษฐกิจพิเศษ ไมมีงบประมาณ 

แผนงานที่ 1.3.1 การบรรจุพ้ืนที่เปาหมาย TOD ไวในแผนพัฒนาพ้ืนที่เฉพาะบริเวณเขตเศรษฐกิจพิเศษ  

โครงการที่ 1.3.1.1 มาตรการบรรจุพื้นที่เปาหมาย TOD ไวในแผนพัฒนาพื้นที่เฉพาะบริเวณเขตเศรษฐกิจพิเศษ   
11 สถานี 

   - 

11 สถานี 

- คณะกรรมการนโยบายเขตเศรษฐกิจพิเศษ - หนวยงานอื่น ๆ ที่เกี่ยวของ 

กลยุทธที่ 1.4 : ใหพ้ืนที่เปาหมาย TOD เปนพ้ืนที่พัฒนาพิเศษของการรถไฟแหงประเทศไทย งบประมาณ 20 ลานบาท 

แผนงานที่ 1.4.1 การบรรจุพ้ืนที่เปาหมาย TOD  ในแผนยุทธศาสตรของการรถไฟแหงประเทศไทย 

1.4.1.1 มาตรการบรรจุพื้นที่เปาหมาย TOD  ในแผนยุทธศาสตรของการรถไฟแหงประเทศไทย  
177 สถานี 

   - 

177 สถาน ี

- การรถไฟแหงประเทศไทย 

- กระทรวงคมนาคม 

- หนวยงานอื่น ๆ ที่เกี่ยวของ 

1.4.1.2 โครงการจัดทํามาตรฐานการออกแบบยานสถานีใหเปนไปตามหลักการ TOD 20 ลบ. 

177 สถานี 

   20 ลบ. 

177 สถาน ี

- การรถไฟแหงประเทศไทย 

- กระทรวงคมนาคม 

- หนวยงานอื่น ๆ ที่เกี่ยวของ 

ยุทธศาสตรที่ 2 : การบริหารจดัการใหไดมาซึ่งทีด่ินเพ่ือการพัฒนา TOD งบประมาณ 2,848 ลานบาท 

กลยุทธที่ 2.1 : การสื่อสารและเสริมสรางความรูความเขาใจวิธีการรวบรวมที่ดินที่เปนธรรมเพ่ือการพัฒนา TOD งบประมาณ 354 ลานบาท 

แผนงานที่ 2.1.1 การสื่อสารและเสริมสรางความรูความเขาใจวิธีการรวบรวมที่ดินที่เปนธรรมเพ่ือการพัฒนา TOD  

2.1.1.1 โครงการส่ือสารและเสริมสรางความรูความเขาใจวิธีการรวบรวมที่ดินที่เปนธรรมเพื่อการพัฒนา TOD  26 ลบ. 

26 สถานี 

54 ลบ. 

54 สถานี 

54ลบ. 

54 สถานี 

40 ลบ. 

40 สถานี 

174 ลบ. 

174 สถาน ี

 

- หนวยงานที่ไดรับมอบหมายจากคณะรัฐมนตรี - กรมโยธาธกิารและผังเมือง 

- องคกรปกครองสวนทองถิ่น 

- หนวยงานอื่น ๆ ที่เกี่ยวของ 
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โครงการ 

ระยะเวลา 
งบประมาณ 

(ลานบาท) 

หนวยงานรับผิดชอบ 

ระยะเรงดวน  

พ.ศ. 2565-2566  

ระยะสั้น  

พ.ศ. 2567-2570 

ระยะกลาง 

พ.ศ. 2571-2575 

ระยะยาว 

พ.ศ. 2576-2580 
หนวยงานหลัก หนวยงานสนับสนุน 

2.1.1.2 โครงการส่ือสารและเสริมสรางความรูความเขาใจวิธีการรวบรวมที่ดินที่เปนธรรมเพื่อการพัฒนา TOD 

ในเมืองตนแบบ TOD พระนครศรีอยุธยา 

1 ลบ. 

1 สถาน ี

   1 ลบ. 

1 สถาน ี

- สํานักงานโยธาธิการและผังเมืองจังหวัด  

(สํานักจัดรูปที่ดิน) 

- สํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร 

- กรมโยธาธกิารและผังเมือง 

- เทศบาลนครพระนครศรีอยุธยา 

- เทศบาลเมืองอโยธยา 

- หนวยงานอื่น ๆ ที่เกี่ยวของ 

2.1.1.3 โครงการส่ือสารและเสริมสรางความรูความเขาใจวิธีการรวบรวมที่ดินที่เปนธรรมเพื่อการพัฒนา TOD 

ในเมืองตนแบบ TOD ขอนแกน 

 

1 ลบ. 

1 สถาน ี

   1 ลบ. 

1 สถาน ี

- สํานักงานโยธาธิการและผังเมืองจังหวัด  

(สํานักจัดรูปที่ดิน) 

- สํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร 

- กรมโยธาธกิารและผังเมือง 

- เทศบาลนครขอนแกน 

- หนวยงานอื่น ๆ ที่เกี่ยวของ 

2.1.1.4 โครงการส่ือสารและเสริมสรางความรูความเขาใจวิธีการรวบรวมที่ดินที่เปนธรรมเพื่อการพัฒนา TOD 

ในเมืองตนแบบ TOD ชลบุรี (พัทยา) 

1 ลบ. 

1 สถาน ี

   1 ลบ. 

1 สถาน ี

- สํานักงานโยธาธิการและผังเมืองจังหวัด  

(สํานักจัดรูปที่ดิน) 

- สํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร 

- กรมโยธาธกิารและผังเมือง 

- เมืองพัทยา 

- เทศบาลเมืองหนองปรือ 

- หนวยงานอื่น ๆ ที่เกี่ยวของ 

แผนงานที่ 2.1.2 การสนับสนุนดานวชิาการในกระบวนการรวบรวมทีด่ิน เพ่ือการพัฒนาพ้ืนที่ TOD ในพ้ืนที่เปาหมาย 

2.1.2.1 โครงการสนับสนุนดานวิชาการในกระบวนการรวบรวมที่ดินเพื่อการพัฒนาพื้นที่ TOD  

 

26 ลบ. 

26 สถานี 

54 ลบ. 

54 สถานี 

54 ลบ. 

54 สถานี 

40 ลบ. 

40 สถานี 

174 ลบ. 

174 สถาน ี

 

- หนวยงานที่ไดรับมอบหมายจากคณะรัฐมนตรี - กรมโยธาธกิารและผังเมือง 

- องคกรปกครองสวนทองถิ่น 

- หนวยงานอื่น ๆ ที่เกี่ยวของ 

2.1.2.2 โครงการสนับสนุนดานวิชาการในกระบวนการรวบรวมที่ดินเพื่อการพัฒนาพื้นที่ TOD ในเมืองตนแบบ 

TOD พระนครศรีอยุธยา 

 

1 ลบ. 

1 สถาน ี

   1 ลบ. 

1 สถาน ี

- สํานักงานโยธาธิการและผังเมืองจังหวัด  

(สํานักจัดรูปที่ดิน) 

- สํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร 

- กรมโยธาธกิารและผังเมือง 

- เทศบาลนครพระนครศรีอยุธยา 

- เทศบาลเมืองอโยธยา 

- หนวยงานอื่น ๆ ที่เกี่ยวของ 

2.1.2.3 โครงการสนับสนุนดานวิชาการในกระบวนการรวบรวมที่ดินเพื่อการพัฒนาพื้นที่ TOD ในเมืองตนแบบ 

TOD ขอนแกน 

1 ลบ. 

1 สถาน ี

   1 ลบ. 

1 สถาน ี

- สํานักงานโยธาธิการและผังเมืองจังหวัด  

(สํานักจัดรูปที่ดิน) 

- สํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร 

- กรมโยธาธกิารและผังเมือง 

- เทศบาลนครขอนแกน 

- หนวยงานอื่น ๆ ที่เกี่ยวของ 

2.1.2.4 โครงการสนับสนุนดานวิชาการในกระบวนการรวบรวมที่ดินเพื่อการพัฒนาพื้นที่ TOD ในเมืองตนแบบ 

TOD ชลบุรี (พัทยา) 

1 ลบ. 

1 สถาน ี

   1 ลบ. 

1 สถาน ี

- สํานักงานโยธาธิการและผังเมืองจังหวัด  

(สํานักจัดรูปที่ดิน) 

- สํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร 

- กรมโยธาธกิารและผังเมือง 

- เมืองพัทยา 

- เทศบาลเมืองหนองปรือ 

- หนวยงานอื่น ๆ ที่เกี่ยวของ 

กลยุทธที่ 2.2 : การจัดทาํแผนบริหารจัดการทีด่ินและที่อยูอาศัยสาํหรับผูไดรับผลกระทบจากการพัฒนาระบบรถไฟและการพัฒนา TOD งบประมาณ 2,494 ลานบาท 

แผนงานที่ 2.2.1 การจัดหาที่ดินและทีอ่ยูอาศัยอยางมั่นคงสําหรบัผูไดรับผลกระทบจากการพัฒนาระบบรถไฟและการพัฒนา TOD 

2.2.1.1 โครงการสํารวจและจัดทําขอมูลพื้นฐานของผู ได รับผลกระทบจากการพัฒนาระบบรถไฟ  

และการพัฒนา TOD 

 

 

 

65 ลบ. 

26 สถานี 

 

104 ลบ. 

54 สถานี 

116 ลบ. 

54 สถานี 

 

61 ลบ. 

40 สถานี 

 

346 ลบ. 

174 สถาน ี

 

- กระทรวงการพัฒนาสังคมและความมั่นคง 

ของมนุษย 

- การรถไฟแหงประเทศไทย 

- กระทรวงการพัฒนาสังคมและความมั่นคงของมนุษย 

- สํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร 

- องคกรปกครองสวนทองถิ่น 

- หนวยงานอื่น ๆ ที่เกี่ยวของ 

2.2.1.2 โครงการสนับสนุนดานวิชาการในกระบวนการรวบรวมที่ดินเพื่อการพัฒนาพื้นที่ TOD ในเมืองตนแบบ 

TOD พระนครศรีอยุธยา 

 

 

 

 

2 ลบ. 

1 สถาน ี

 

   2 ลบ. 

1 สถาน ี

 

- สถาบันพัฒนาองคกรชุมชน (องคการมหาชน) 

- การเคหะแหงชาติ 

- สํานักงานพระพุทธศาสนาจังหวัด

พระนครศรีอยุธยา 

- การรถไฟแหงประเทศไทย 

- กระทรวงการพัฒนาสังคมและความมั่นคงของมนุษย 

- หนวยงานอื่น ๆ ที่เกี่ยวของ 



 รายงานสรุปสําหรับผูบริหาร 
แผนแมบท TOD ประเทศไทย  
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โครงการ 

ระยะเวลา 
งบประมาณ 

(ลานบาท) 

หนวยงานรับผิดชอบ 

ระยะเรงดวน  

พ.ศ. 2565-2566  

ระยะสั้น  

พ.ศ. 2567-2570 

ระยะกลาง 

พ.ศ. 2571-2575 

ระยะยาว 

พ.ศ. 2576-2580 
หนวยงานหลัก หนวยงานสนับสนุน 

2.2.1.3 โครงการสนับสนุนดานวิชาการในกระบวนการรวบรวมที่ดินเพื่อการพัฒนาพื้นที่ TOD ในเมืองตนแบบ 

TOD ขอนแกน 

 

3 ลบ. 

1 สถาน ี

 

   3 ลบ. 

1 สถาน ี

 

- สถาบันพัฒนาองคกรชุมชน (องคการมหาชน) 

- การเคหะแหงชาติ 

 

- การรถไฟแหงประเทศไทย 

- กระทรวงการพัฒนาสังคมและความมั่นคงของมนุษย 

- หนวยงานอื่น ๆ ที่เกี่ยวของ 

2.2.1.4 โครงการสนับสนุนดานวิชาการในกระบวนการรวบรวมที่ ดิน เพื่อการพัฒนาพื้นที่  TOD  

ในเมืองตนแบบ TOD ชลบุรี (พัทยา) 

 

3 ลบ. 

1 สถาน ี

 

   3 ลบ. 

1 สถาน ี

 

- สถาบันพัฒนาองคกรชุมชน (องคการมหาชน) 

- การเคหะแหงชาติ 

- การรถไฟแหงประเทศไทย 

- กระทรวงการพัฒนาสังคมและความมั่นคงของมนุษย 

- หนวยงานอื่น ๆ ที่เกี่ยวของ 

แผนงานที่ 2.2.2 การปนสวนการใชประโยชนที่ดินแกผูอยูอาศัยในชมุชนเดมิ 

2.2.2.1 โครงการปนสวนการใชประโยชนท่ีดินแกผูอยูอาศัยในชุมชนเดิมที่ไดรับผลกระทบจากการพัฒนา 

ระบบรถไฟ และการพัฒนา TOD  

  1,080 ลบ. 

80 สถานี 

 

715 ลบ. 

54 สถานี 

 

345 ลบ. 

40 สถานี 

 

2,140 ลบ. 

174 สถาน ี

- สถาบันพัฒนาองคกรชุมชน (องคการมหาชน) 

- การเคหะแหงชาติ 

- หนวยงานที่ไดรับมอบหมายจากคณะรัฐมนตรี 

- การรถไฟแหงประเทศไทย 

- กระทรวงการพัฒนาสังคมและความมั่นคงของมนุษย 

- หนวยงานอื่น ๆ ที่เกี่ยวของ 

2.2.2.2 มาตรการปนสวนการใชประโยชนท่ีดินแกผูอยูอาศัยในชุมชนเดิมที่ไดรับผลกระทบจากการพัฒนา

ระบบรถไฟ และการพัฒนา TOD ในเมืองตนแบบ TOD พระนครศรีอยุธยา 

  
1 สถาน ี

 

  - 

1 สถาน ี

- สถาบันพัฒนาองคกรชุมชน (องคการมหาชน) 

- การเคหะแหงชาติ 

- สํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร 

- การรถไฟแหงประเทศไทย 

- กระทรวงการพัฒนาสังคมและความมั่นคงของมนุษย 

- หนวยงานอื่น ๆ ที่เกี่ยวของ 

2.2.2.3 มาตรการปนสวนการใชประโยชนท่ีดินแกผูอยูอาศัยในชุมชนเดิมที่ไดรับผลกระทบจากการพัฒนา

ระบบรถไฟ และการพัฒนา TOD ในเมืองตนแบบ TOD ขอนแกน 

 

  
1 สถาน ี

 

  - 

1 สถาน ี

 

- สถาบันพัฒนาองคกรชุมชน (องคการมหาชน) 

- การเคหะแหงชาติ 

- สํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร 

- การรถไฟแหงประเทศไทย 

- กระทรวงการพัฒนาสังคมและความมั่นคงของมนุษย 

- หนวยงานอื่น ๆ ที่เกี่ยวของ 

2.2.2.4 มาตรการปนสวนการใชประโยชนท่ีดินแกผูอยูอาศัยในชุมชนเดิมที่ไดรับผลกระทบจากการพัฒนา

ระบบรถไฟ และการพัฒนา TOD ในเมืองตนแบบ TOD ชลบุรี (พัทยา) 

 

  
1 สถาน ี

 

  - 

1 สถาน ี

 

- สถาบันพัฒนาองคกรชุมชน (องคการมหาชน) 

- การเคหะแหงชาติ 

- สํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร 

- การรถไฟแหงประเทศไทย 

- กระทรวงการพัฒนาสังคมและความมั่นคงของมนุษย 

- หนวยงานอื่น ๆ ที่เกี่ยวของ 

กลยุทธที่ 2.3 : การใชที่สาธารณประโยชนที่หมดสภาพหรือพลเมืองเลิกใชประโยชนรวมกันเพ่ือการพัฒนา TOD ไมมีงบประมาณ 

แผนงานที ่2.3.1 การถอดถอนที่สาธารณประโยชนที่หมดสภาพหรือพลเมืองเลิกใชประโยชนรวมกันเพ่ือการพัฒนา TOD 

2.3.1.1 มาตรการถอดถอนท่ีสาธารณประโยชนที่หมดสภาพหรือพลเมืองเลิกใชประโยชนรวมกัน 

เพื่อการพัฒนา TOD 

  
80 สถานี 

 
54 สถาน ี

 
40 สถาน ี

- 

174 สถานี 

- กรมที่ดิน 

- กระทรวงมหาดไทย 

- หนวยงานอื่น ๆ ที่เกี่ยวของ 

2.3.1.2 มาตรการถอดถอนท่ีสาธารณประโยชนที่หมดสภาพหรือพลเมืองเลิกใชประโยชนรวมกัน 

เพื่อการพัฒนา TOD ในเมืองตนแบบ TOD พระนครศรีอยุธยา 

 
1 สถาน ี

   - 

1 สถาน ี

- กรมที่ดิน 

- กระทรวงมหาดไทย 

- หนวยงานอื่น ๆ ที่เกี่ยวของ 

2.3.1.3 มาตรการถอดถอนท่ีสาธารณประโยชนที่หมดสภาพหรือพลเมืองเลิกใชประโยชนรวมกัน 

เพื่อการพัฒนา TOD ในเมืองตนแบบ TOD ขอนแกน 

 
1 สถาน ี

   - 

1 สถาน ี

- กรมที่ดิน 

- กระทรวงมหาดไทย 

- หนวยงานอื่น ๆ ที่เกี่ยวของ 

โครงการท่ี 2.3.1.4 มาตรการถอดถอนที่สาธารณประโยชนที่หมดสภาพหรือพลเมืองเลิกใชประโยชนรวมกัน

เพื่อการพัฒนา TOD ในเมืองตนแบบ TOD ชลบุรี (พัทยา) 

N/A - 

 

- กรมที่ดิน 

- กระทรวงมหาดไทย 

- หนวยงานอื่น ๆ ที่เกี่ยวของ 

แผนงานที่ 2.3.2 การใชทีส่าธารณประโยชนที่ถูกถอดถอนสภาพ เพ่ือกิจการสาธารณูปโภค หรือบริการสาธารณะ 

2.3.2.1 มาตรการใชที่สาธารณประโยชนที่ถูกถอดถอนสภาพ เพื่อกิจการสาธารณูปโภค หรือบริการสาธารณะ    
80 สถานี 

 
54 สถาน ี

 
40 สถาน ี

- 

174 สถานี 

- การรถไฟแหงประเทศไทย 

- องคกรปกครองสวนทองถิ่น 

- กรมที่ดิน 

- หนวยงานอื่น ๆ ที่เกี่ยวของ 

2.3.2.2 มาตรการใชท่ีสาธารณประโยชนท่ีถูกถอดถอนสภาพ เพื่อกิจการสาธารณูปโภค หรือบริการสาธารณะ 

ในเมืองตนแบบ TOD พระนครศรีอยุธยา 

 
1 สถาน ี

 

   - 

1 สถาน ี

 

- การรถไฟแหงประเทศไทย 

- เทศบาลนครพระนครศรีอยุธยา 

- เทศบาลเมืองอโยธยา 

- กรมที่ดิน 

- หนวยงานอื่น ๆ ที่เกี่ยวของ 

2.3.2.3 มาตรการใชท่ีสาธารณประโยชนท่ีถูกถอดถอนสภาพ เพื่อกิจการสาธารณูปโภค หรือบริการสาธารณะ 

ในเมืองตนแบบ TOD ขอนแกน 

 
1 สถาน ี

   - 

1 สถาน ี

- การรถไฟแหงประเทศไทย 

- เทศบาลนครขอนแกน 

- กรมที่ดิน 

- หนวยงานอื่น ๆ ที่เกี่ยวของ 



 รายงานสรุปสําหรับผูบริหาร 
แผนแมบท TOD ประเทศไทย  
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โครงการ 

ระยะเวลา 
งบประมาณ 

(ลานบาท) 

หนวยงานรับผิดชอบ 

ระยะเรงดวน  

พ.ศ. 2565-2566  

ระยะสั้น  

พ.ศ. 2567-2570 

ระยะกลาง 

พ.ศ. 2571-2575 

ระยะยาว 

พ.ศ. 2576-2580 
หนวยงานหลัก หนวยงานสนับสนุน 

2.3.2.4 มาตรการใชท่ีสาธารณประโยชนท่ีถูกถอดถอนสภาพ เพื่อกิจการสาธารณูปโภค หรือบริการสาธารณะ 

ในเมืองตนแบบ TOD ชลบุรี (พัทยา) 

 

N/A - 

 

- การรถไฟแหงประเทศไทย 

- เมืองพัทยา 

- เทศบาลเมืองหนองปรือ 

- กรมที่ดิน 

- หนวยงานอื่น ๆ ที่เกี่ยวของ 

ยุทธศาสตรที่ 3 : การเสริมประสิทธิภาพการใชมาตรการทางผังเมืองเพ่ือสนับสนุนการพัฒนา TOD งบประมาณ 6,140 ลานบาท 

กลยุทธที่ 3.1 : ใหผังเมืองรวมในพ้ืนทีเ่ปาหมาย TOD มีขอกําหนดที่สงเสรมิและชี้นําการพัฒนา TOD ไมมีงบประมาณ 

แผนงาน 3.1.1 การประสานหนวยงานวางผังเพ่ือปรับปรงุผังเมืองรวมในพ้ืนเปาหมาย TOD 

3.1.1.1 มาตรการประสานหนวยงานวางผังเพื่อปรับปรุงผังเมืองรวมในพื้นที่เปาหมาย TOD  
148 สถานี    

- 

148 สถานี 

- องคกรปกครองสวนทองถิ่น 

- กรมโยธาธกิารและผังเมือง 

- กระทรวงมหาดไทย  

- หนวยงานอื่น ๆ ที่เกี่ยวของ 

แผนงาน 3.1.2 การปรบัปรุงผังเมืองรวมใหมีมาตรการเชงิบวกเพ่ือสงเสรมิและชี้นําการพัฒนา TOD 

3.1.2.1 มาตรการเพิ่มประสิทธิภาพผังเมืองรวมเพื่อสนับสนุนการพัฒนา TOD ในพื้นที่เปาหมาย TOD  
148 สถานี    

 
148 สถานี 

- กรมโยธาธกิารและผังเมือง - หนวยงานที่ไดรับมอบหมายจากคณะรัฐมนตรี 

- องคกรปกครองสวนทองถิ่น 

- หนวยงานอื่น ๆ ที่เกี่ยวของ 

3.1.2.2 มาตรการเพิ่มประสิทธิภาพผังเมืองรวมเพื่อสนับสนุนการพัฒนา TOD ในเมืองตนแบบ TOD 

พระนครศรีอยุธยา 

 
1 สถาน ี    

 
1 สถาน ี

- เทศบาลนครพระนครศรีอยุธยา 

- เทศบาลเมืองอโยธยา 

- กรมโยธาธกิารและผังเมือง 

- หนวยงานที่ไดรับมอบหมายจากคณะรัฐมนตรี 

- หนวยงานอื่น ๆ ที่เกี่ยวของ 

3.1.2.3 มาตรการเพิ่มประสิทธิภาพผังเมืองรวมเพื่อสนับสนุนการพัฒนา TOD ในเมืองตนแบบ TOD ขอนแกน  
1 สถาน ี    

 
1 สถาน ี

- เทศบาลนครขอนแกน 

- กรมโยธาธกิารและผังเมือง 

- หนวยงานที่ไดรับมอบหมายจากคณะรัฐมนตรี 

- หนวยงานอื่น ๆ ที่เกี่ยวของ 

3.1.2.4 มาตรการเพิ่มประสิทธิภาพผังเมืองรวมเพื่อสนับสนุนการพัฒนา TOD ในเมืองตนแบบ TOD ชลบุรี 

(พัทยา) 

 
1 สถาน ี    

 
1 สถาน ี

- เมืองพัทยา 

- เทศบาลเมืองหนองปรือ 

- กรมโยธาธกิารและผังเมือง 

- หนวยงานที่ไดรับมอบหมายจากคณะรัฐมนตรี 

- หนวยงานอื่น ๆ ที่เกี่ยวของ 

กลยุทธที่ 3.2 : จดัทําผังเฉพาะแหงอยางเปนทางการ ในพ้ืนที่เปาหมาย TOD ใหมขีอกําหนดที่สงเสริมและชี้นําการพัฒนา TOD งบประมาณ 6,140 ลานบาท 

แผนงานที่ 3.2.1 การจัดทาํผังเฉพาะแหงอยางเปนทางการ ที่มแีผนบริหารจดัการ การออกแบบชุมชนเมือง และแผนปฏิบัติการดานตาง ๆ ที่เก่ียวของกับการพัฒนา TOD รอบสถานีเปาหมาย 

3.2.1.1 โครงการจัดทําผังเฉพาะแหงที่มีมาตรการผังเมืองเชิงบวก แผนบริหารจัดการ การออกแบบชุมชนเมือง 

และแผนปฏิบัติการดานตาง ๆ ที่เกี่ยวของกับการพัฒนา TOD รอบสถานีเปาหมาย เพื่อสนับสนุนใหเกิด 

การพัฒนาตามหลักการ TOD อยางเปนรูปธรรม 

530 ลบ. 

14 สถาน ี

1,560 ลบ. 

45 สถาน ี

1,730 ลบ. 

49 สถาน ี

1,250 ลบ. 

39 สถาน ี

5,100 ลบ. 

147 สถาน ี

 

- องคกรปกครองสวนทองถิ่น 

- กรมโยธาธกิารและผังเมือง 

- หนวยงานอื่น ๆ ที่เกี่ยวของ 

3.2.1.2 โครงการจัดทําผังเฉพาะแหงที่มีมาตรการผังเมืองเชิงบวก แผนบริหารจัดการ การออกแบบชุมชนเมือง 

และแผนปฏิบัติการดานตาง ๆ ท่ีเกี่ยวของกับการพัฒนา TOD  ในเมืองตนแบบ TOD พระนครศรีอยุธยา 

เพื่อสนับสนุนใหเกิดการพัฒนาตามหลักการ TOD อยางเปนรูปธรรม 

30 ลบ. 

1 สถาน ี

   30 ลบ. 

1 สถาน ี

- เทศบาลนครพระนครศรีอยุธยา 

- เทศบาลเมืองอโยธยา 

- กรมโยธาธกิารและผังเมือง 

- หนวยงานอื่น ๆ ที่เกี่ยวของ 

3.2.1.3 โครงการจัดทําผังเฉพาะแหงที่มีมาตรการผังเมืองเชิงบวก แผนบริหารจัดการ การออกแบบชุมชนเมือง 

และแผนปฏิบัติการดานตาง ๆ ที่เกี่ยวของกับการพัฒนา TOD ในเมืองตนแบบ TOD ขอนแกน เพื่อสนับสนุน

ใหเกิดการพัฒนาตามหลักการ TOD อยางเปนรูปธรรม 

40 ลบ. 

1 สถาน ี

   40 ลบ. 

1 สถาน ี

- เทศบาลนครขอนแกน 

- กรมโยธาธกิารและผังเมือง 

- หนวยงานอื่น ๆ ที่เกี่ยวของ 

แผนงานที ่3.2.2 การจัดทาํผังเฉพาะแหงอยางเปนทางการ ที่มแีผนบริหารจดัการ การออกแบบชุมชนเมือง และแผนปฏิบัติการดานตาง ๆ ที่เก่ียวของกับการพัฒนา TOD รอบสถานี บริเวณเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก 

3.2.2.1 โครงการจัดทําผังเฉพาะแหงที่มีมาตรการผังเมืองเชิงบวก แผนบริหารจัดการ การออกแบบชุมชนเมือง 

และแผนปฏิบัติการดานตาง ๆ ที่เกี่ยวของกับพื้นที่พัฒนา TOD  บริเวณเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก 

เพื่อสนับสนุนใหเกิดการพัฒนาตามหลักการ TOD อยางเปนรูปธรรม 

420 ลบ. 

11 สถานี 

170 ลบ. 

5 สถาน ี

  590 ลบ. 

16 สถานี 

- องคกรปกครองสวนทองถิ่น 

- กรมโยธาธกิารและผังเมือง 

- สํานักงานคณะกรรมการนโยบายเขตพัฒนาพิเศษ 

ภาคตะวันออก 

- หนวยงานอื่น ๆ ที่เกี่ยวของ 

3.2.2.2 โครงการจัดทําผังเฉพาะแหงที่มีมาตรการผังเมืองเชิงบวก แผนบริหารจัดการ การออกแบบชุมชนเมือง 

และแผนปฏิบัติการดานตาง ๆ ที่ เกี่ยวของกับการพัฒนา TOD ในเมืองตนแบบ TOD ชลบุรี (พัทยา)  

เพื่อสนับสนุนใหเกิดการพัฒนาตามหลักการ TOD อยางเปนรูปธรรม 

40 ลบ. 

1 สถาน ี

 (พ.ศ. 2565-2567) 

  40 ลบ. 

1 สถาน ี

- เมืองพัทยา 

- เทศบาลเมืองหนองปรือ 

- กรมโยธาธกิารและผังเมือง 

- สํานักงานคณะกรรมการนโยบายเขตพัฒนาพิเศษ 

ภาคตะวันออก 

- หนวยงานอื่น ๆ ที่เกี่ยวของ 



 รายงานสรุปสําหรับผูบริหาร 
แผนแมบท TOD ประเทศไทย  
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โครงการ 

ระยะเวลา 
งบประมาณ 

(ลานบาท) 

หนวยงานรับผิดชอบ 

ระยะเรงดวน  

พ.ศ. 2565-2566  

ระยะสั้น  

พ.ศ. 2567-2570 

ระยะกลาง 

พ.ศ. 2571-2575 

ระยะยาว 

พ.ศ. 2576-2580 
หนวยงานหลัก หนวยงานสนับสนุน 

แผนงานที ่3.2.3 การจัดทาํผังเฉพาะแหงอยางเปนทางการ ที่มแีผนบริหารจดัการ การออกแบบชุมชนเมือง และแผนปฏิบัติการดานตาง ๆ ที่เก่ียวของกับพ้ืนที่พัฒนา TOD  บริเวณเขตพัฒนาเศรษฐกิจพิเศษ 

3.2.3.1 โครงการจัดทําผังเฉพาะแหงที่มีมาตรการผังเมืองเชิงบวก แผนบริหารจัดการ การออกแบบชุมชนเมือง 

และแผนปฏิบัติการดานตาง ๆ ท่ีเกี่ยวของกับพื้นท่ีพัฒนา TOD  บริเวณเขตพัฒนาเศรษฐกิจพิ เศษ  

เพื่อสนับสนุนใหเกิดการพัฒนาตามหลักการ TOD อยางเปนรูปธรรม 

40 ลบ. 

1 สถาน ี

120 ลบ. 

4 สถาน ี

 

150 ลบ. 

5 สถาน ี

 

30 ลบ. 

1 สถาน ี

 

340 ลบ. 

11 สถาน ี

 

- องคกรปกครองสวนทองถิ่น 

- กรมโยธาธกิารและผังเมือง 

- คณะกรรมการนโยบายเขตพัฒนาเศรษฐกิจพิเศษ 

- หนวยงานอื่น ๆ ที่เกี่ยวของ 

ยุทธศาสตรที่ 4 : การใหมีองคกรที่มีสมรรถนะเพ่ือการพัฒนา TOD ที่มีประสิทธิภาพ งบประมาณ 441 ลานบาท 

กลยุทธที่ 4.1 : ใหมีองคกรเพ่ือสงเสรมิและสนับสนุนการพัฒนา TOD  ไมมงีบประมาณ 

แผนงานที่ 4.1.1 การจัดตั้งหนวยงานรับผิดชอบเพ่ือสงเสริมและสนับสนุนการพัฒนา TOD 

4.1.1.1 มาตรการจัดต้ังคณะทํางานหรือหนวยงานเพื่อดําเนินการพัฒนา TOD  
 

   - - สํานักนายกรัฐมนตรี 

- กระทรวงคมนาคม 

- กระทรวงคมนาคม 

- หนวยงานอื่น ๆ ที่เกี่ยวของ 

กลยุทธที่ 4.2 : การเสริมสรางประสิทธิภาพบุคลากรและองคกรที่เก่ียวของกับการพัฒนา TOD งบประมาณ 265 ลานบาท 

แผนงานที่ 4.2.1 การเสริมสรางประสทิธิภาพบุคลากรและองคกรที่เก่ียวของกับการพัฒนา TOD สวนกลาง สวนภูมิภาค พ้ืนที่พิเศษ และระดับจังหวัด 

4.2.1.1 โครงการฝกอบรมบุคลากรสวนกลาง สวนภูมิภาค และพื้นที่พิเศษ (เขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก 

เขตพัฒนาเศรษฐกิจพิเศษ) 

2 ลบ. 4 ลบ. 5 ลบ. 5 ลบ. 16 ลบ. - หนวยงานที่ไดรับมอบหมายจากคณะรัฐมนตรี - หนวยงานอื่น ๆ ที่เกี่ยวของ 

4.2.1.2 โครงการฝกอบรมบุคลากรระดับจังหวัดในพื้นที่เปาหมาย TOD 

 

 

 

 

26.2 ลบ. 

12 จังหวัด 

 

 

 

20.8 ลบ. 

13 จังหวัด 

 

22.4 ลบ. 

23 จังหวัด 

 

 

2.6 ลบ. 

5 จังหวัด 

 

 

72 ลบ. 

53 จังหวัด 

 

- หนวยงานที่ไดรับมอบหมายจากคณะรัฐมนตรี 

 

- กระทรวงคมนาคม  

- กระทรวงมหาดไทย  

- กระทรวงการพัฒนาสังคมและความมั่นคงของมนุษย  

- กระทรวงการอุดมศึกษา วิทยาศาสตร วจิัยและ

นวัตกรรม  

- กระทรวงการคลัง  

- กระทรวงพลังงาน  

- กระทรวงวัฒนธรรม  

- กระทรวงการทองเที่ยวและกีฬา  

- กระทรวงทรัพยากรธรรมชาติและส่ิงแวดลอม 

- หนวยงานอื่น ๆ ที่เกี่ยวของ  

แผนงานที่ 4.2.2 การเสริมสรางประสทิธิภาพบุคลากรและองคกรที่เก่ียวของกับการพัฒนา TOD ของหนวยงานระดับทองถ่ินที่เก่ียวของกับการพัฒนา TOD 

4.2.2.1 โครงการฝกอบรมบุคลากรหนวยงานระดับทองถิ่นองคกรปกครองสวนทองถิ่น ในพื้นที่เปาหมาย TOD 

(ยกเวน เมืองตนแบบ TOD 3 แหง) 

26 ลบ. 

26 สถานี 

54 ลบ. 

54 สถาน ี

54 ลบ. 

54 สถาน ี

40 ลบ. 

40 สถาน ี

174 ลบ. 

174 สถาน ี

- องคกรปกครองสวนทองถิ่น 

 

- หนวยงานที่ไดรับมอบหมายจากคณะรัฐมนตรี 

4.2.2.2 โครงการฝกอบรมบุคลากรองคกรปกครองสวนระดับทองถิ่น ในเมืองตนแบบ TOD พระนครศรีอยุธยา 

 

1 ลบ. 

1 สถาน ี

   1 ลบ. 

1 สถาน ี

- สํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร  

 

- กระทรวงมหาดไทย 

- กระทรวงคมนาคม 

- กระทรวงการพัฒนาสังคมและความมั่นคงของมนุษย 

- หนวยงานอื่น ๆ ที่เกี่ยวของ 

4.2.2.3 โครงการฝกอบรมบุคลากรระดับองคกรปกครองสวนทองถิ่น ในเมืองตนแบบ TOD ขอนแกน 

 

 

 

 

 

 

1 ลบ. 

1 สถานี 

   1 ลบ. 

1 สถาน ี

- สํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร  

 

- กระทรวงมหาดไทย 

- กระทรวงคมนาคม 

- กระทรวงการพัฒนาสังคมและความมั่นคงของมนุษย 

- หนวยงานอื่น ๆ ที่เกี่ยวของ 



 รายงานสรุปสําหรับผูบริหาร 
แผนแมบท TOD ประเทศไทย  
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โครงการ 

ระยะเวลา 
งบประมาณ 

(ลานบาท) 

หนวยงานรับผิดชอบ 

ระยะเรงดวน  

พ.ศ. 2565-2566  

ระยะสั้น  

พ.ศ. 2567-2570 

ระยะกลาง 

พ.ศ. 2571-2575 

ระยะยาว 

พ.ศ. 2576-2580 
หนวยงานหลัก หนวยงานสนับสนุน 

4.2.2.4 โครงการฝกอบรมบุคลากรระดับองคกรปกครองสวนทองถิ่น ในเมืองตนแบบ TOD ชลบุรี (พัทยา) 1 ลบ. 

1 สถาน ี

   1 ลบ. 

1 สถาน ี

- สํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร  

 

- กระทรวงมหาดไทย 

- กระทรวงคมนาคม 

- กระทรวงการพัฒนาสังคมและความมั่นคงของมนุษย 

- หนวยงานอื่น ๆ ที่เกี่ยวของ 

กลยุทธที่ 4.3 : การพัฒนาและสงเสรมิองคความรูการพัฒนา TOD ประเทศไทย งบประมาณ 176 ลานบาท 

แผนงานที่ 4.3.1 การจัดตั้งศูนยเรียนรู TOD 

4.3.1.1 โครงการจัดต้ังและเปดใชงานศูนยเรียนรู TOD เมืองตนแบบ TOD พระนครศรีอยุธยา 2 ลบ. 4 ลบ. 5 ลบ. 5 ลบ. 16 ลบ. - เทศบาลเมืองอโยธยา - หนวยงานอื่น ๆ ที่เกี่ยวของ 

4.3.1.2 โครงการจัดต้ังและเปดใชงานศูนยเรียนรู TOD เมืองตนแบบ TOD ขอนแกน 2 ลบ. 4 ลบ. 5 ลบ. 5 ลบ. 16 ลบ. - เทศบาลนครขอนแกน - หนวยงานอื่น ๆ ที่เกี่ยวของ 

4.3.1.3 โครงการจัดต้ังและเปดใชงานศูนยเรียนรู TOD เมืองตนแบบ TOD ชลบุรี (พัทยา) 2 ลบ. 4 ลบ. 5 ลบ. 5 ลบ. 16 ลบ. - เมืองพัทยา  - หนวยงานอื่น ๆ ที่เกี่ยวของ 

4.3.1.4 โครงการจัดต้ังและเปดใชงานศูนยเรียนรู TOD ประจําศูนยภูมิภาค  2 ลบ. 12 ลบ. 20 ลบ. 20 ลบ. 54 ลบ. - เทศบาลนครพิษณุโลก 

- เทศบาลนครเชียงใหม 

- เทศบาลนครนครราชสีมา 

- เทศบาลนครหาดใหญ  

- หนวยงานอื่น ๆ ที่เกี่ยวของ 

แผนงานที่ 4.3.2 การวิจัยและพัฒนา TOD 

4.3.2.1 โครงการวิจัยเกี่ยวกับความเปนไปไดรวมการจัดทํา SEA และอื่น ๆ เพื่อการพัฒนา TOD สําหรับ 

ระบบขนสงสาธารณะในเมืองศูนยกลางภูมิภาค 

 50 ลบ.   50 ลบ. - สํานักงานสภาพัฒนาการเศรษฐกจิและสังคมแหงชาติ - หนวยงานอื่น ๆ ที่เกี่ยวของ 

4.3.2.2 โครงการวิจัยเกี่ยวกับการติดตามและประเมินผลการพัฒนา TOD 

 

  2 ลบ. 2 ลบ. 4 ลบ. - กรมการขนสงทางราง 

- สํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร 

- สถาบันการศึกษา 

4.3.2.3 โครงการวิจัยเกี่ยวกับการเผยแพรองคความรู TOD ประเทศไทยสูสากล   2 ลบ. 2 ลบ. 4 ลบ. - หนวยงานที่ไดรับมอบหมายจากคณะรัฐมนตรี - สถาบันการศึกษา 

แผนงานที่ 4.3.3 การพัฒนาองคความรูดาน TOD ในสถาบันอุดมศึกษา 

4.3.3.1 โครงการจัดทําหลักสูตร TOD ในสถาบันอุดมศึกษา 2 ลบ. 4 ลบ. 5 ลบ. 5 ลบ. 16 ลบ. - กระทรวงการอุดมศึกษา วิทยาศาสตร วจิัยและ

นวัตกรรม 

- หนวยงานอื่น ๆ ที่เกี่ยวของ 

ยุทธศาสตรที่ 5 : การสงเสริมการลงทุนเพ่ือการพัฒนา TOD งบประมาณ 370 ลานบาท 

กลยุทธที่ 5.1 : การสงเสรมิการลงทุนการพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐาน งบประมาณ 360 ลานบาท 

แผนงานที่ 5.1.1 การสนับสนุนงบประมาณเพ่ือการจดัทําโครงสรางพ้ืนฐานที่เก่ียวของกับการพัฒนา TOD   

5.1.1.1 มาตรการสนับสนุนงบประมาณเพื่อการจัดทําโครงสรางพื้นฐานที่เกี่ยวของกับการพัฒนา TOD ในพื้นที่

เปาหมาย TOD  

 
26 สถานี 

 

 
54 สถานี 

 

 
54 สถานี 

 

 
40 สถานี 

 

 
174 สถาน ี

- สํานักงบประมาณ 

- กรมสงเสริมการปกครองสวนทองถิ่น 

- หนวยงานที่ไดรับมอบหมายจากคณะรัฐมนตรี 

- หนวยงานอื่น ๆ ที่เกี่ยวของ 

5.1.1.2 มาตรการสนับสนุนงบประมาณเพื่อการจัดทําโครงสรางพื้นฐานที่เกี่ยวของกับการพัฒนา TOD ในพื้นที่

เมืองตนแบบ TOD พระนครศรีอยุธยา  

    - - สํานักงบประมาณ 

- เทศบาลเมืองอโยธยา 

- เทศบาลนครพระนครศรีอยุธยา 

- หนวยงานที่ไดรับมอบหมายจากคณะรัฐมนตรี 

- หนวยงานอื่น ๆ ที่เกี่ยวของ 

5.1.1.3 มาตรการสนับสนุนงบประมาณเพื่อการจัดทําโครงสรางพื้นฐานที่เกี่ยวของกับการพัฒนา TOD ในพื้นที่

เมืองตนแบบ TOD ขอนแกน 

    - - สํานักงบประมาณ 

- เทศบาลนครขอนแกน 

- หนวยงานที่ไดรับมอบหมายจากคณะรัฐมนตรี 

- หนวยงานอื่น ๆ ที่เกี่ยวของ 

5.1.1.4 มาตรการสนับสนุนงบประมาณเพื่อการจัดทําโครงสรางพื้นฐานที่เกี่ยวของกับการพัฒนา TOD ในพื้นที่

เมืองตนแบบ TOD ชลบุรี (พัทยา) 

 

 

 

    - - สํานักงบประมาณ 

- เมืองพัทยา 

- เทศบาลเมืองหนองปรือ 

- หนวยงานที่ไดรับมอบหมายจากคณะรัฐมนตรี 

- หนวยงานอื่น ๆ ที่เกี่ยวของ 



 รายงานสรุปสําหรับผูบริหาร 
แผนแมบท TOD ประเทศไทย  
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โครงการ 

ระยะเวลา 
งบประมาณ 

(ลานบาท) 

หนวยงานรับผิดชอบ 

ระยะเรงดวน  

พ.ศ. 2565-2566  

ระยะสั้น  

พ.ศ. 2567-2570 

ระยะกลาง 

พ.ศ. 2571-2575 

ระยะยาว 

พ.ศ. 2576-2580 
หนวยงานหลัก หนวยงานสนับสนุน 

แผนงานที่ 5.1.2 การจัดทาํแนวทางการรวมลงทุนโครงสรางพ้ืนฐานระหวางรัฐและเอกชน 

5.1.2.1 โครงการศึกษาความเหมาะสมแนวทางการรวมลงทุนโครงสรางพื้นฐานระหวางรัฐและเอกชน 

ในพื้นที่เปาหมาย TOD  

 169 ลบ. 

80 สถาน ี

116 ลบ. 

54 สถานี 

61 ลบ. 

40 สถานี 

346 ลบ. 

174 สถาน ี

- สํานักงานคณะกรรมการสงเสริมการลงทุน - หนวยงานที่ไดรับมอบหมายจากคณะรัฐมนตรี 

- หนวยงานอื่น ๆ ที่เกี่ยวของ 

5.1.2.2 โครงการศึกษาความเหมาะสมแนวทางการรวมลงทุนโครงสรางพื้นฐานระหวางรัฐและเอกชนในพื้นที่

เมืองตนแบบ TOD พระนครศรีอยุธยา  

4 ลบ. 

1 สถาน ี

 

   4 ลบ. 

1 สถาน ี

 

- สํานักงานคณะกรรมการสงเสริมการลงทุน 

 

- เทศบาลเมืองอโยธยา 

- เทศบาลนครพระนครศรีอยุธยา 

- หนวยงานที่ไดรับมอบหมายจากคณะรัฐมนตรี 

- หนวยงานอื่น ๆ ที่เกี่ยวของ 

5.1.2.3 โครงการศึกษาความเหมาะสมแนวทางการรวมลงทุนโครงสรางพื้นฐานระหวางรัฐและเอกชนในพื้นที่

เมืองตนแบบ TOD ขอนแกน 

5 ลบ. 

1 สถาน ี

   5 ลบ. 

1 สถาน ี

- สํานักงานคณะกรรมการสงเสริมการลงทุน 

 

- เทศบาลนครขอนแกน 

- หนวยงานที่ไดรับมอบหมายจากคณะรัฐมนตรี 

- หนวยงานอื่น ๆ ที่เกี่ยวของ 

5.1.2.4 โครงการศึกษาความเหมาะสมแนวทางการรวมลงทุนโครงสรางพื้นฐานระหวางรัฐและเอกชนในพื้นที่

เมืองตนแบบ TOD ชลบุรี (พัทยา)  

5 ลบ. 

1 สถาน ี

   5 ลบ. 

1 สถาน ี

- สํานักงานคณะกรรมการสงเสริมการลงทุน 

 

- เมืองพัทยา 

- เทศบาลเมืองหนองปรือ 

- หนวยงานที่ไดรับมอบหมายจากคณะรัฐมนตรี 

- หนวยงานอื่น ๆ ที่เกี่ยวของ 

แผนงานที่ 5.1.3 การสงเสรมิการลงทนุโครงสรางพ้ืนฐานของภาคเอกชนเพ่ือการพัฒนา TOD 

5.1.3.1 มาตรการแกไขกฎระเบียบเพื่อสงเสริมภาคเอกชนลงทุนโครงสรางพื้นฐานที่เกี่ยวของกับการพัฒนา TOD 

ในพื้นที่เปาหมาย TOD  

  
59 สถานี 

 
49 สถานี 

 
39 สถานี 

- 

147 สถาน ี

- สํานักงานคณะกรรมการสงเสริมการลงทุน 

 

- กรมสงเสริมการปกครองสวนทองถิ่น 

- หนวยงานที่ไดรับมอบหมายจากคณะรัฐมนตรี 

- หนวยงานอื่น ๆ ที่เกี่ยวของ 

5.1.3.2 มาตรการแกไขกฎระเบียบเพื่อสงเสริมภาคเอกชนลงทุนโครงสรางพื้นฐานที่เกี่ยวของกับการพัฒนา TOD 

ในพื้นที่เมืองตนแบบ TOD พระนครศรีอยุธยา 

  
1 สถาน ี

  - 

1 สถาน ี

- สํานักงานคณะกรรมการสงเสริมการลงทุน 

 

- เทศบาลเมืองอโยธยา 

- เทศบาลนครพระนครศรีอยุธยา 

- หนวยงานที่ไดรับมอบหมายจากคณะรัฐมนตรี 

- หนวยงานอื่น ๆ ที่เกี่ยวของ 

5.1.3.3 มาตรการแกไขกฎระเบียบเพื่อสงเสริมภาคเอกชนลงทุนโครงสรางพื้นฐานที่เกี่ยวของกับการพัฒนา TOD 

ในพื้นที่เมืองตนแบบ TOD ขอนแกน 

  
1 สถาน ี

  - 

1 สถาน ี

- สํานักงานคณะกรรมการสงเสริมการลงทุน 

 

- เทศบาลนครขอนแกน 

- หนวยงานที่ไดรับมอบหมายจากคณะรัฐมนตรี 

- หนวยงานอื่น ๆ ที่เกี่ยวของ 

5.1.3.4 มาตรการแกไขกฎระเบียบเพื่อสงเสริมภาคเอกชนลงทุนโครงสรางพื้นฐานที่เกี่ยวของกับการพัฒนา TOD 

ในพื้นที่เขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก  

  
16 สถาน ี

  - 

16 สถานี 

- สํานักงานคณะกรรมการสงเสริมการลงทุน 

 

- กรมสงเสริมการปกครองสวนทองถิ่น 

- หนวยงานที่ไดรับมอบหมายจากคณะรัฐมนตรี 

- หนวยงานอื่น ๆ ที่เกี่ยวของ 

5.1.3.5 มาตรการแกไขกฎระเบียบเพื่อสงเสริมภาคเอกชนลงทุนโครงสรางพื้นฐานที่เกี่ยวของกับการพัฒนา TOD 

ในพื้นที่เมืองตนแบบ TOD ชลบุรี (พัทยา) 

  
1 สถาน ี

  - 

1 สถาน ี

- สํานักงานคณะกรรมการสงเสริมการลงทุน 

 

- เมืองพัทยา 

- เทศบาลเมืองหนองปรือ 

- หนวยงานที่ไดรับมอบหมายจากคณะรัฐมนตรี 

- หนวยงานอื่น ๆ ที่เกี่ยวของ 

5.1.3.6 มาตรการแกไขกฎระเบียบเพื่อสงเสริมภาคเอกชนลงทุนโครงสรางพื้นฐานที่เกี่ยวของกับการพัฒนา TOD 

ในพื้นที่เขตพัฒนาเศรษฐกิจพิเศษ  

 

 

 

 

 

  
11 สถานี 

  - 

11 สถานี 

- สํานักงานคณะกรรมการสงเสริมการลงทุน 

 

- กรมสงเสริมการปกครองสวนทองถิ่น 

- หนวยงานที่ไดรับมอบหมายจากคณะรัฐมนตรี 

- หนวยงานอื่น ๆ ที่เกี่ยวของ 
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โครงการ 

ระยะเวลา 
งบประมาณ 

(ลานบาท) 

หนวยงานรับผิดชอบ 

ระยะเรงดวน  

พ.ศ. 2565-2566  

ระยะสั้น  

พ.ศ. 2567-2570 

ระยะกลาง 

พ.ศ. 2571-2575 

ระยะยาว 

พ.ศ. 2576-2580 
หนวยงานหลัก หนวยงานสนับสนุน 

กลยุทธที่ 5.2 : การสงเสรมิการลงทุนการพัฒนาอสังหาริมทรัพย งบประมาณ 10 ลานบาท 

แผนงานที่ 5.2.1 การปรบัปรงุระเบยีบการสงเสริมการลงทุนเพ่ือสงเสรมิการพัฒนา TOD 

5.2.1.1 มาตรการแกไขระเบียบการสงเสริมการลงทุนเพื่อสงเสริมการพัฒนาที่อยูอาศัยสําหรับผูมีรายไดนอย 

ในพื้นที่ TOD 

 
177 สถานี 

   - 

177 สถาน ี

- สํานักงานคณะกรรมการสงเสริมการลงทุน 

 

- กรมสงเสริมการปกครองสวนทองถิ่น 

- หนวยงานที่ไดรับมอบหมายจากคณะรัฐมนตรี 

- หนวยงานอื่น ๆ ที่เกี่ยวของ 

5.2.1.2 มาตรการปรับปรุงแกไขระเบียบการสงเสริมการลงทุนเพื่อใหพื้นที่ TOD ทั้งหมดเปนพื้นที่ที่ไดรับ 

การสงเสริมการลงทุนภายใตแผนแมบทเมืองอัจฉริยะ (Smart City) 

 
177 สถานี 

   - 

177 สถาน ี

- สํานักงานคณะกรรมการสงเสริมการลงทุน 

 

- กรมสงเสริมการปกครองสวนทองถิ่น 

- หนวยงานที่ไดรับมอบหมายจากคณะรัฐมนตรี 

- หนวยงานอื่น ๆ ที่เกี่ยวของ 

แผนงานที่ 5.2.2 การจัดทาํมาตรการทางเศรษฐศาสตรและการเงินเพ่ือสงเสริมการลงทุนภาคเอกชน 

5.2.2.1 โครงการศึกษาและจัดทํามาตรการทางเศรษฐศาสตรและการเงินเพื่อสงเสริมการลงทุนภาคเอกชน 

ในพื้นที่เปาหมาย TOD ที่ประกาศเปนเขตพัฒนาพิเศษ 

10 ลบ. 

177 สถานี 

   10 ลบ. 

177 สถาน ี

- กระทรวงการคลัง - กระทรวงคมนาคม 

- หนวยงานอื่น ๆ ที่เกี่ยวของ 

ยุทธศาสตรที่ 6 : การพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานและบริการสาธารณะ งบประมาณ 213,531.53 ลานบาท 

กลยุทธที่ 6.1 : การพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานดานคมนาคมขนสงที่เก่ียวของกับการพัฒนา TOD งบประมาณ 137,349 ลานบาท 

แผนงานที่ 6.1.1 การพัฒนาโครงขายคมนาคมขนสง ภายในพ้ืนที่เปาหมาย TOD 

6.1.1.1 โครงการปรับปรุงและพัฒนาโครงขายคมนาคมขนสง  41,700 ลบ. 

80 สถาน ี

29,000 ลบ. 

54 สถานี 

11,100 ลบ. 

40 สถาน ี

81,800 ลบ. 

174 สถาน ี

- องคกรปกครองสวนทองถิ่น 

 

- หนวยงานที่ไดรับมอบหมายจากคณะรัฐมนตรี 

- หนวยงานอื่น ๆ ที่เกี่ยวของ 

6.1.1.2 โครงการปรับปรุงและพัฒนาโครงขายคมนาคมขนสง ในพื้นที่เมืองตนแบบ TOD พระนครศรีอยุธยา  894 ลบ.   894 ลบ.   

6.1.1.3 โครงการปรับปรุงและพัฒนาโครงขายคมนาคมขนสง ในพื้นที่เมืองตนแบบ TOD ขอนแกน 145.70 ลบ. 365 ลบ. 46.50 ลบ. 20 ลบ. 577.20 ลบ.   

6.1.1.4 โครงการปรับปรุงและพัฒนาโครงขายคมนาคมขนสง ในพื้นที่เมืองตนแบบ TOD ชลบุรี (พัทยา) 289.50 ลบ. 1,582 ลบ.   1,871.50 ลบ.   

แผนงานที่ 6.1.2 การปรบัปรงุและพัฒนาลานสถานี (Station Plaza) ศูนยเปลี่ยนถายการเดนิทาง (ITF) และพัฒนาระบบขนสงมวลชนที่เหมาะสมในพ้ืนที่เปาหมาย TOD  

6.1.2.1 โครงการศึกษาความเหมาะสมและออกแบบเบื้องตน เพื่อปรับปรุงลานสถานี (Station Plaza) 

 และแผนพัฒนาศูนยเปล่ียนถายการเดินทาง (ITF) และแผนพัฒนาระบบขนสงมวลชนสาธารณะ 

 26,100 ลบ. 

80 สถาน ี

16,250 ลบ. 

54 สถานี 

6,050 ลบ. 

40 สถานี 

48,400 ลบ. 

174 สถาน ี

- องคกรปกครองสวนทองถิ่น 

 

- หนวยงานที่ไดรับมอบหมายจากคณะรัฐมนตรี 

- หนวยงานอื่น ๆ ที่เกี่ยวของ 

6.1.2.2 โครงการศึกษาความเหมาะสมและออกแบบเบื้องตน เพื่อปรับปรุงลานสถานี (Station Plaza)  

และแผนพัฒนาศูนยเปล่ียนถายการเดินทาง (ITF) และแผนพัฒนาระบบขนสงมวลชนสาธารณะในพื้นท่ี 

เมืองตนแบบ TOD พระนครศรีอยุธยา 

 1,900 ลบ.   1,900 ลบ.   

6.1.2.3 โครงการศึกษาความเหมาะสมและออกแบบเบื้องตน เพื่อปรับปรุงลานสถานี (Station Plaza)  

และแผนพัฒนาศูนยเปล่ียนถายการเดินทาง (ITF) และแผนพัฒนาระบบขนสงมวลชนสาธารณะในพื้นท่ี 

เมืองตนแบบ TOD ขอนแกน 

50 ลบ. 839.10 ลบ.   889.10 ลบ.   

6.1.2.4 โครงการศึกษาความเหมาะสมและออกแบบเบื้องตน เพื่อปรับปรุงลานสถานี (Station Plaza)  

และแผนพัฒนาศูนยเปล่ียนถายการเดินทาง (ITF) และแผนพัฒนาระบบขนสงมวลชนสาธารณะในพื้นที ่

เมืองตนแบบ TOD ชลบุรี (พัทยา) 

900.20 ลบ. 117 ลบ.   1,017.20 ลบ.   

กลยุทธที่ 6.2 : การพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานดานสาธารณูปโภค ภายในพ้ืนที่ TOD งบประมาณ 33,945.10 ลานบาท 

แผนงานที่ 6.2.1 การปรบัปรงุ และพัฒนาระบบสาธารณูปโภค ในพ้ืนที่เปาหมาย TOD 

6.2.1.1 โครงการศึกษา ออกแบบเบื้องตน ปรับปรุงและพัฒนาระบบสาธารณูปโภค เชน ระบบไฟฟา 

ระบบส่ือสาร/ระบบอัจฉริยะ ระบบประปา ระบบระบายนํ้าและปองกันนํ้าทวม ระบบบริหารจัดการนํ้าเสีย 

และระบบบริหารจัดการขยะ 

 17,311 ลบ. 10,131 ลบ. 2,466 ลบ. 29,908 ลบ. - องคกรปกครองสวนทองถิ่น 

 

- หนวยงานอื่น ๆ ที่เกี่ยวของ 

(1) ระบบไฟฟา  11,840 ลบ. 

42 สถาน ี

6,325 ลบ. 

27 สถาน ี

1.435 ลบ. 

16 สถาน ี

19,600 ลบ. 

85 สถาน ี
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โครงการ 

ระยะเวลา 
งบประมาณ 

(ลานบาท) 

หนวยงานรับผิดชอบ 

ระยะเรงดวน  

พ.ศ. 2565-2566  

ระยะสั้น  

พ.ศ. 2567-2570 

ระยะกลาง 

พ.ศ. 2571-2575 

ระยะยาว 

พ.ศ. 2576-2580 
หนวยงานหลัก หนวยงานสนับสนุน 

(2) ระบบส่ือสาร/ระบบอัจฉริยะ  1,055 ลบ. 

38 สถาน ี

537 ลบ. 

23 สถานี 

13 ลบ. 

11 สถาน ี

1,605 ลบ. 

72 สถาน ี

  

(3) ระบบประปา  285 ลบ. 

26 สถาน ี

125 ลบ. 

9 สถาน ี

115 ลบ. 

13 สถาน ี

525 ลบ. 

48 สถานี 

  

(4) ระบบระบายน้ําและปองกันน้าํทวม  1,970 ลบ. 

57 สถาน ี

1,580 ลบ. 

40 สถานี 

570 ลบ. 

25 สถาน ี

4,120 ลบ. 

122 สถาน ี

  

(5) ระบบบริหารจัดการน้ําเสีย    1,650 ลบ. 

55 สถานี 

1,400 ลบ. 

38 สถานี 

200 ลบ. 

27 สถานี 

3,250 ลบ. 

120 สถาน ี

  

(6) ระบบบริหารจัดการขยะ  511 ลบ. 

29 สถาน ี

164 ลบ. 

14 สถานี 

133 ลบ. 

10 สถาน ี

808 ลบ. 

53 สถานี 

  

6.2.1.2 โครงการการศึกษา ออกแบบเบื้องตน ปรับปรุงและพัฒนาระบบสาธารณูปโภค เชน ระบบไฟฟา 

ระบบส่ือสาร/ระบบอัจฉริยะ ระบบประปา ระบบระบายนํ้าและปองกันนํ้าทวม ระบบบริหารจัดการนํ้าเสีย 

และระบบบริหารจัดการขยะ ในพื้นที่เมืองตนแบบ TOD พระนครศรีอยุธยา 

 1,705 ลบ.   1,705 ลบ.   

6.2.1.3 โครงการการศึกษา ออกแบบเบื้องตน ปรับปรุงและพัฒนาระบบสาธารณูปโภค เชน ระบบไฟฟา 

ระบบส่ือสาร/ระบบอัจฉริยะ ระบบประปา ระบบระบายนํ้าและปองกันนํ้าทวม ระบบบริหารจัดการนํ้าเสีย 

และระบบบริหารจัดการขยะ ในพื้นที่เมืองตนแบบ TOD ขอนแกน 

205.50 ลบ. 380.10 ลบ. 389.50 ลบ. 201.50 ลบ. 1,176.60 ลบ.   

6.2.1.4 โครงการการศึกษา ออกแบบเบื้องตน ปรับปรุงและพัฒนาระบบสาธารณูปโภค เชน ระบบไฟฟา 

ระบบส่ือสาร/ระบบอัจฉริยะ ระบบประปา ระบบระบายนํ้าและปองกันนํ้าทวม ระบบบริหารจัดการนํ้าเสีย 

และระบบบริหารจัดการขยะ ในพื้นที่เมืองตนแบบ TOD ชลบุรี (พัทยา) 

 1,155.50 ลบ.   1,155.50 ลบ.   

กลยุทธที่ 6.3 : การพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานดานสาธารณูปการ ภายในพ้ืนที่ TOD งบประมาณ 41,395.43 ลานบาท 

แผนงานที่ 6.3.1 การปรับปรุงและพัฒนาระบบสาธารณูปการ ในพ้ืนที่เปาหมาย TOD  

6.3.1.1 โครงการศึกษา ออกแบบเบื้องตน ปรับปรุงและพัฒนาระบบสาธารณูปการ เชน พื้นที่สีเขียว 

สถานศึกษา สถานพยาบาล ตลาด และศูนยชุมชน 

 21,731.49 ลบ. 12,877.35 ลบ. 5,266.59 ลบ. 39,875.43 ลบ. - องคกรปกครองสวนทองถิ่น 

 

- หนวยงานอื่น ๆ ที่เกี่ยวของ 

(1) สนามเด็กเลน  64.81 ลบ. 

80 สถาน ี

50.61 ลบ. 

54 สถานี 

21.45 ลบ. 

40 สถาน ี

136.87 ลบ. 

174 สถาน ี

  

(2) สวนสาธารณะระดับชุมชน  1,767.11 ลบ. 

18 สถาน ี

1,851.44 ลบ. 

23 สถานี 

648.90 ลบ. 

9 สถาน ี

4,267.45 ลบ. 

50 สถานี 

  

(3) สวนสาธารณะระดับเมือง  2,914.90 ลบ. 

15 สถาน ี

438.13 ลบ. 

4 สถาน ี

377 ลบ. 

2 สถาน ี

3,730.03 ลบ. 

21 สถานี 

  

(4) สถานศึกษาระดับอนุบาล  647.79 ลบ. 

53 สถาน ี

476.79 ลบ. 

37 สถานี 

193.63 ลบ. 

25 สถานี 

1,318.21 ลบ. 

115 สถาน ี

  

(5) สถานศึกษาระดับประถมศึกษา  1,663.45 ลบ. 

16 สถาน ี

1,078.34 ลบ. 

9 สถาน ี

211.55 ลบ. 

3 สถาน ี

2,953.34 ลบ. 

28 สถานี 

  

(6) ศูนยบริการสาธารณสุข  5,641.92 ลบ. 

73 สถาน ี

3,344.08 ลบ. 

43 สถานี 

2,501.30 ลบ. 

33 สถานี 

11,487.31 ลบ. 

149 สถาน ี

  

(7) โรงพยาบาล  

 

8,757.62 ลบ. 

21 สถาน ี

5,476.65 ลบ. 

13 สถานี 

1,222.30 ลบ. 

3 สถาน ี

15,456.57 ลบ. 

37 สถานี 

  

(8) ตลาด 

 

 273.89 ลบ. 

59 สถาน ี

161.31 ลบ. 

39 สถานี 

90.46 ลบ. 

23 สถาน ี

525.65 ลบ. 

121 สถาน ี
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โครงการ 

ระยะเวลา 
งบประมาณ 

(ลานบาท) 

หนวยงานรับผิดชอบ 

ระยะเรงดวน  

พ.ศ. 2565-2566  

ระยะสั้น  

พ.ศ. 2567-2570 

ระยะกลาง 

พ.ศ. 2571-2575 

ระยะยาว 

พ.ศ. 2576-2580 
หนวยงานหลัก หนวยงานสนับสนุน 

(9) ศูนยชุมชน   
80 สถาน ี

 
54 สถานี 

 
40 สถานี 

- 

174 สถาน ี

  

6.3.1.2 โครงการศึกษา ออกแบบเบื้องตน ปรับปรุงและพัฒนาระบบสาธารณูปการ เชน พื้นที่สีเขียว  

สถานศึกษา สถานพยาบาล ตลาด และศูนยชุมชน ในพื้นที่เมืองตนแบบ TOD พระนครศรีอยุธยา 

 1,166 ลบ.   1,166 ลบ.   

6.3.1.3 โครงการศึกษา ออกแบบเบื้องตน ปรับปรุงและพัฒนาระบบสาธารณูปการ เชน พื้นที่สีเขียว 

สถานศึกษา สถานพยาบาล ตลาด และศูนยชุมชน ในพื้นที่เมืองตนแบบ TOD ขอนแกน 

10 ลบ. 104.50 ลบ. 49 ลบ. 64.5 ลบ. 228 ลบ.   

6.3.1.4 โครงการศึกษา ออกแบบเบื้องตน ปรับปรุงและพัฒนาระบบสาธารณูปการ เชน พื้นที่สีเขียว 

สถานศึกษา สถานพยาบาล ตลาด และศูนยชุมชน ในพื้นที่เมืองตนแบบ TOD ชลบุรี (พัทยา) 

25 ลบ. 101 ลบ.   126 ลบ.   

กลยุทธที่ 6.4 : การพัฒนาดานอ่ืน ๆ ที่เก่ียวของ เชน อนุรักษธรรมชาติและศิลปกรรม งบประมาณ 842 ลานบาท 

แผนงานที่ 6.4.1 การอนุรักษธรรมชาติและศิลปกรรมในพ้ืนที่เปาหมาย TOD 

6.4.1.1 โครงการศึกษา ออกแบบเบื้องตน เพื่อการอนุรักษธรรมชาติและศิลปกรรม  42 ลบ. 30 ลบ. 22 ลบ. 94 ลบ. - กระทรวงทรัพยากรธรรมชาติและส่ิงแวดลอม 

- กรมศิลปากร 

- องคกรปกครองสวนทองถิ่น 

- หนวยงานอื่น ๆ ที่เกี่ยวของ 

(1) โครงการอนุรักษธรรมชาติ  6 ลบ. 

3 สถาน ี

8 ลบ. 

4 สถาน ี

2 ลบ. 

1 สถาน ี

16 ลบ. 

8 สถาน ี

  

(2) โครงการอนุรักษศิลปกรรม  36 ลบ. 

7 สถาน ี

22 ลบ. 

4 สถาน ี

20 ลบ. 

2 สถาน ี

78 ลบ. 

13 สถาน ี

  

6.4.1.2 โครงการศึกษา ออกแบบเบื้องตน เพื่อการอนุรักษธรรมชาติและศิลปกรรม ในเมืองตนแบบ TOD

พระนครศรีอยุธยา 

300 ลบ. 276 ลบ.   576 ลบ.   

6.4.1.3 โครงการศึกษา ออกแบบเบื้องตน เพื่อการอนุรักษธรรมชาติและศิลปกรรม ในเมืองตนแบบ TOD 

ขอนแกน 

  78 ลบ.  78 ลบ.   

6.4.1.4 โครงการศึกษาออกแบบเบื้องตน เพื่อการอนุรักษธรรมชาติและศิลปกรรม ในเมืองตนแบบ TOD 

จังหวัดชลบุรี (พัทยา) 

N/A -   

ยุทธศาสตรที่ 7 : การพัฒนาดานกฎหมาย งบประมาณ 25 ลานบาท 

กลยุทธที่ 7.1 : การปรบัปรุงกฎหมายปจจุบันเพ่ือพัฒนา TOD ไมมงีบประมาณ 

แผนงานที่ 7.1.1 ปรับปรุงพระราชบญัญัติจดัรปูที่ดินเพ่ือการพัฒนาพ้ืนที่ พ.ศ. 2547 

7.1.1.1 มาตรการปรับปรุงพระราชบัญญัติจัดรูปที่ดินเพื่อการพัฒนาพื้นที่ พ.ศ. 2547 

 

 
 

   - - กระทรวงมหาดไทย - หนวยงานที่ไดรับมอบหมายจากคณะรัฐมนตรี 

- สํานักงานคณะกรรมการกฤษฎกีา 

- กรมโยธาธกิารและผังเมือง 

- หนวยงานอื่น ๆ ที่เกี่ยวของ 

แผนงานที่ 7.1.2 ปรับปรุงพระราชบญัญัตเิทศบาล พ.ศ. 2496 

7.1.2.1 มาตรการปรับปรุงพระราชบัญญัติเทศบาล พ.ศ. 2496 

 

 

 

 

 

 

 

 
176 สถานี 

 

   - 

176 สถาน ี

 

- กระทรวงมหาดไทย 

 

- หนวยงานที่ไดรับมอบหมายจากคณะรัฐมนตรี 

- สํานักงานคณะกรรมการกฤษฎกีา 

- องคกรปกครองสวนทองถิ่น (เทศบาล) 

- หนวยงานอื่น ๆ ที่เกี่ยวของ 
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โครงการ 

ระยะเวลา 
งบประมาณ 

(ลานบาท) 

หนวยงานรับผิดชอบ 

ระยะเรงดวน  

พ.ศ. 2565-2566  

ระยะสั้น  

พ.ศ. 2567-2570 

ระยะกลาง 

พ.ศ. 2571-2575 

ระยะยาว 

พ.ศ. 2576-2580 
หนวยงานหลัก หนวยงานสนับสนุน 

แผนงานที่ 7.1.3 ปรับปรุงกฎหมายที่เก่ียวของกับการพัฒนา TOD ในเมืองตนแบบ TOD ชลบุรี (พัทยา) 

7.1.3.1 มาตรการปรับปรุงพระราชบัญญัติระเบียบบริหารราชการเมืองพัทยา พ.ศ. 2542 

 

 
1 สถาน ี

   - 

1 สถาน ี

- กระทรวงมหาดไทย 

 

- หนวยงานที่ไดรับมอบหมายจากคณะรัฐมนตรี 

- สํานักงานคณะกรรมการกฤษฎกีา  

- เมืองพัทยา 

- หนวยงานอื่น ๆ ที่เกี่ยวของ 

แผนงานที่ 7.1.4 กําหนดมาตรการเฉพาะเพ่ือสงเสริมสนับสนุนการพัฒนา TOD (ภายใตพระราชบญัญตัิการผังเมือง พ.ศ. 2562) 

7.1.4.1 มาตรการกําหนดมาตรการเฉพาะสําหรับการพัฒนาในพื้นที่ TOD กอนการประกาศบังคับใชผังเมือง

เฉพาะ 

 

 
174 สถานี 

 

   - 

174 สถาน ี

- กรมโยธาธกิารและผังเมือง 

 

- หนวยงานที่ไดรับมอบหมายจากคณะรัฐมนตรี 

- กระทรวงมหาดไทย 

- หนวยงานอื่น ๆ ที่เกี่ยวของ 

7.1.4.2 มาตรการกําหนดมาตรการชะลอการพัฒนาในพื้นที่เมืองตนแบบ TOD กอนการประกาศบังคับใช 

ผังเมืองเฉพาะ 

 

 
1 สถาน ี

(เมืองตนแบบ TOD 

พระนครศรีอยุธยา) 

   - 

1 สถาน ี

(เมืองตนแบบ TOD 

พระนครศรีอยุธยา) 

- กรมโยธาธกิารและผังเมือง 

 

- หนวยงานที่ไดรับมอบหมายจากคณะรัฐมนตรี 

- กระทรวงมหาดไทย 

- หนวยงานอื่น ๆ ที่เกี่ยวของ 

กลยุทธที่ 7.2 : การใหมีกฎหมายวาดวยการพัฒนา TOD งบประมาณ 25 ลานบาท 

แผนงานที่ 7.2.1 การศึกษาเพ่ือจัดทํารางกฎหมายวาดวยการพัฒนา TOD 

7.2.1.1 โครงการศึกษาเพื่อจัดทํารางกฎหมายวาดวยการพัฒนา TOD 20 ลบ.    20 ลบ. - สํานักงานคณะกรรมการกฤษฎกีา 

 

- หนวยงานที่ไดรับมอบหมายจากคณะรัฐมนตรี 

- หนวยงานอื่น ๆ ที่เกี่ยวของ 

แผนงานที่ 7.2.2 รับฟงความคิดเห็นในการจัดทํารางกฎหมายวาดวยการพัฒนา TOD  

7.2.2.1  โครงการรับฟงความคิดเห็นในการจัดทํารางกฎหมายวาดวยการพัฒนา TOD  

 

5 ลบ.    5 ลบ. - สํานักงานพัฒนารัฐบาลดิจิทัล (องคการมหาชน) 

 

- หนวยงานที่ไดรับมอบหมายจากคณะรัฐมนตรี 

- สํานักงานคณะกรรมการกฤษฎกีา 

- หนวยงานอื่น ๆ ที่เกี่ยวของ 

แผนงานที่ 7.2.3 จัดทํารางและเสนอรางพระราชบัญญัติวาดวยการพัฒนา TOD 

7.2.3.1 มาตรการจัดทํารางและเสนอรางพระราชบัญญติัวาดวยการพัฒนา TOD 

 

 
 

   - - สํานักงานคณะกรรมการกฤษฎกีา 

 

- หนวยงานที่ไดรับมอบหมายจากคณะรัฐมนตรี 

- สํานักงานพัฒนารัฐบาลดิจิทัล (องคการมหาชน) 

- หนวยงานอื่น ๆ ที่เกี่ยวของ 
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7. ปจจัยเสี่ยงของแผน และขอเสนอแนะ 
 

แผนแมบท TOD ประเทศไทย เปนแผนที่จัดทําข้ึนในระยะยาวใหสอดคลองกับยุทธศาสตรชาติที่เปน 

การเตรียมการไปขางหนา ในระยะ 20 ป (พ.ศ. 2561-2580) โดยการพัฒนา TOD เก่ียวของกับการพัฒนา

โครงสรางพื้นฐานดานคมนาคมขนสงและการพัฒนาเมือง ซึ่งมีปจจัยเสี่ยงที่อาจสงผลใหการพัฒนา TOD ในแตละ

แหงไมเปนไปตามแผนที่กําหนดไว โดยรายละเอียดของปจจยัเสี่ยงตาง ๆ การลดความเสี่ยง และขอเสนอแนะใน

การจัดการกับความเสี่ยง มีรายละเอียดดังนี้ 

 

7.1 ปจจัยที่ 1 : ดานการเมือง 

 

การพัฒนา TOD ตามแผนแมบท TOD ประเทศไทยนั้นเนนกระบวนการ และข้ันตอนจนถึงการนํามา

สูการปฏิบัติ (Implementation) ซึ่งเก่ียวของกับมาตรการตาง ๆ ที่รัฐบาลจะตองเปนผูจัดทํา โดยผานการอนุมัติ

จากคณะผูบริหารรัฐบาล ดังนั้น การเมืองโดยเฉพาะการเมืองระดับประเทศจึงเปนปจจัยที่สําคัญ เนื่องจากหากมี 

การเปลี่ยนแปลงผูบริหารรัฐบาลที่มีนโยบายการพัฒนาประเทศที่ไมสอดคลองกับแนวทางของผูบริหารรัฐบาลในปจจุบัน  

อาจกอใหเกิดความไมมั่นคงของการพัฒนา TOD ในประเด็นตาง ๆ ดังนี้ 

1) มาตรการในการไดมาซึ่งที่ดิน หรือการรวบรวมที่ดินที่เปนธรรม ไดแก มาตรการการปรับ

กรรมสิทธิ์ และการแลกเปลี่ยนที่ดิน หากมีการดําเนินการออกมาตรการในชวงที่ รัฐบาล 

ไมมีเสถียรภาพ จะเปนประเด็นที่มีความออนไหวมาก ทั้งที่เปนมาตรการที่มีความสําคัญที่สุด 

ในการดําเนินการพัฒนา TOD ที่จะทําใหเกิดผลสําเร็จอยางเปนธรรมในประเทศไทย 

2) การอนุ มัติ โ ครงการ  และการจัดงบประมาณโครงสร า ง พ้ืนฐานสาธารณูปโภค 

และสาธารณูปการภาครัฐ การพัฒนา TOD เปนการพัฒนาที่มีการลงทุนรวมระหวางภาครัฐ

และภาคเอกชน ดังนั้น การเปลี่ยนแปลงทางการเมืองในระดับผูบริหารที่มีอํานาจในการอนุมัติ

โครงการ ซึ่งเปนข้ันตอนสําคัญชวงแรกของการพัฒนาโครงการที่จะนําไปสูการลงทุนของภาครัฐ 

และการขอรับสิทธิประโยชนในการลงทุน อาจตองใชระยะเวลาในการดําเนินการคอนขางนาน 

3) การแกไขปญหาชุมชนในพ้ืนที่โครงการ ไดแก ชุมชนที่ตั้งถ่ินฐานอยูในพื้นที่ของรัฐ และ 

การรถไฟแหงประเทศไทย รวมทั้งชุมชนที่ไดรับผลกระทบจากการพัฒนา TOD ซึ่งมีความเก่ียวของ 

กับผูบริหารเมืองทั้งระดับทองถ่ินและระดับชาติ ดั้งนั้น หากมีการเปลี่ยนแปลงทางการเมือง 

อาจสงผลกระทบตอขอตกลงตาง ๆ ในกระบวนการจัดทําผัง TOD ซึ่งอาจทําใหเกิดความลาชา 

หรือตองยุติการดําเนินงานได 

ซึ่งการมีกรอบแนวทางการดําเนินงาน ทั้งยุทธศาสตรและแผนปฏิบัติการ (Action Plan) จะชวย

บรรเทาความเสี่ยงจากปจจัยทางการเมืองได แตประเด็นที่สําคัญที่สุด คือ ทุกภาคสวนควรมีองคความรู 

ดานการพัฒนา TOD ที่ชัดเจน 
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การลดความเสี่ยง  

• การแกไขปญหาการเปลี่ยนแปลงระยะการพัฒนาโครงการ TOD กับการปรับปรุงผังเมือง  

ไมควรกําหนดใหพื้นที่โดยรอบสถานีที่ยังไมไดมีแผนการพัฒนา TOD ไดรับสิทธิประโยชน  

และการเพิ่มความหนาแนนในขอกําหนดการใชประโยชนที่ดินในผังเมืองรวมฯ โดยอัตโนมัติ  

แตจะสามารถดําเนินการไดภายหลัง เมื่อหนวยงานทองถ่ินมีการจัดทําผังเฉพาะแหงที่มีการรับรอง 

อยางเปนทางการซึ่งมีลักษณะการพัฒนาในรูปแบบ TOD ตามที่กําหนดไวแลว เพื่อปองกัน 

การเกิดการพัฒนาแบบ TAD (Transit Adjacent Development) 

• การแกไขปญหาการเก็งกําไรที่ดิน และวิธีการรวบรวมที่ดินที่ไมเปนธรรม ดวยการใหขอมูล

และความรูเก่ียวกับการพัฒนาในรูปแบบ TOD แกผูมีสวนเก่ียวของทุกภาคสวนในพื้นที่ และ

กําหนดเปนมาตรการการรวบรวมที่ดินที่เปนธรรม ไดแก การจัดรูปที่ดิน (Land readjustment) 

และการแลกเปลี่ยนกรรมสิทธิ์ เปนตน เพื่อการพัฒนาTOD ในผังนโยบายตอไป 

ขอเสนอแนะ 

• นโยบายสวนกลาง ควรรีบดําเนินการผลักดันใหแผนแมบท TOD ประเทศไทย และเมืองตนแบบ 

ทั้ง 3 แหง เขาสูการพิจารณาของคณะรัฐมนตรี เพื่อใหเกิดการรับทราบและวางมาตรการ 

ตามกรอบของการดําเนินงานของรัฐตอไป 

• ภาคประชาชนและทองถิ่น สรางความรับรูและความเขาใจเก่ียวกับประโยชนของการพัฒนา TOD 

ที่มีตอทุกภาคสวน ซึ่งหากมีการเปลี่ยนแปลงทางการเมืองเกิดข้ึน แตเมื่อภาคประชาชนและ

ทองถ่ินไดเล็งเห็นและเขาใจประโยชนของ TOD แลวจะเปนกลไกในการผลักดันรัฐบาลใหเกิด

การพัฒนาตอเนื่องไดในที่สุด 

 

7.2 ปจจัยที่ 2 : การดําเนินการตามแผนแมบทการพัฒนาโครงขายรถไฟ 

 

การพัฒนาพื้นที่ที่มีศักยภาพในการพัฒนา TOD จํานวน 177 แหง ทั่วประเทศ แบงระยะการพัฒนา 

ตามแผนงานดานคมนาคมที่เก่ียวของ โดยเฉพาะแผนแมบทการพัฒนาโครงขายทางรถไฟ เพ่ือสนับสนุน 

เขตเศรษฐกิจพิเศษ การทองเที่ยว และการพัฒนาพ้ืนที่ ซึ่งมีการพัฒนาการขนสงระบบรางรูปแบบตาง ๆ ไดแก 

รถไฟทางคู รถไฟสายใหม และรถไฟความเร็วสูง ออกเปน 3 ระยะ ไดแก ระยะเรงดวน (พ.ศ. 2561-2565) ระยะกลาง 

(พ.ศ. 2566-2570) และระยะยาว (พ.ศ. 2571-2580)  ซึ่งการดําเนินการตามแผนแมบทรถไฟฯ ในระยะแรกซึ่งเปน

ระยะเรงดวน พบวา มีความลาชากวาแผนอยูหลายโครงการยอย สงผลตอเนื่องไปยังโครงการที่จะเร่ิมใน

ระยะเวลาถัดไปดวย ซึ่งทําใหการกําหนดแผนการพัฒนา TOD ตามสายทางตาง ๆ ไมเปนตามแผน 
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การลดความเสี่ยง 

• การแกไขปญหาการเปลี่ยนแปลงระยะการพัฒนาโครงการ TOD ที่เกิดจากปจจัยตาง ๆ  

ควรเพิ่มข้ันตอนการทบทวนสถานการณตาง ๆ ในแผนแมบทฯ อยางตอเนื่องเปนระยะ ๆ เพื่อปรับ

แผนงานใหสอดคลองกับการเปลี่ยนแปลงดังกลาว เชน การปรับแบบตามระยะการพัฒนาให

สอดคลองกับการพัฒนาตามแผนแมบทนโครงขายรถไฟฯ เปนตน และควรมีองคกรที่เก่ียวของ

กับนโยบายการพัฒนา TOD ที่มีอํานาจในการทบทวนและปรับแผนฯ ในภาพรวมไดอยางชัดเจนดวย 

ขอเสนอแนะ 

• การดําเนินการขององคกรที่มีหนาที่รับผิดชอบดานนโยบายการพัฒนา TOD ควรประกอบดวย  

ผูแทนจากหนวยงานหลัก 3 หนวยงาน ไดแก การรถไฟแหงประเทศไทย กรมขนสงทางราง 

และสํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร เพื่อใหมีการประสานงาน และติดตาม

แผนการพัฒนาระบบราง ทั้งในสวนของความลาชาในการดําเนินการตามแผนแมบทการพัฒนา

โครงขายรถไฟ และสวนของการสรางสายทางใหมดวย 

 

7.3 ปจจัยที่ 3 : การเปลี่ยนแปลงทางดานเทคโนโลยี 

 

ความกาวหนาทางเทคโนโลยีที่มีความรวดเร็ว อาจสงผลกระทบตอการพัฒนา TOD ทั้งเทคโนโลยี 

ที่เปนนวัตกรรม (Innovation) และเทคโนโลยีที่ทําใหผลกระทบตอระบบที่เก่ียวของ (Disruption) ซึ่งอาจมี 

ผลตอการพัฒนา TOD ในประเด็นตาง ๆ ดังนี้ 

1) ดานคมนาคม เทคโนโลยีทางดานเคร่ืองยนตทดแทนเคร่ืองยนตสันดาปที่ใชพลังงานน้ํามัน  

เชน รถไฟฟาจากแหลงพลังงานสะอาดในอนาคต จะตองนํามาพิจารณาในการออกแบบ  

ระบบขนสงมวลชนรอง (Feeder) และการขนสงสวนบุคคล เชน สามลอไฟฟา จักรยานยนตไฟฟา  

เปนตน จะมีผลตอการวางแผนและจัดทํางบประมาณ 

2) ดานการใชพ้ืนที่อาคาร เชน การคาปลีก ซึ่งมีการปรับเปลี่ยนรูปแบบการซื้อขาย จากการซื้อขาย 

หนารานเปนการคาขายออนไลน ทําใหพื้นที่คาขายลดลง แตจะตองมีการชดเชยดวยพื้นที่เก็บของ 

ในอนาคตจะตองมีการปรับเปลี่ยนสัดสวนขนาดพื้นที่ ในยานพาณิชยกรรมใหสอดคลอง 

กับพฤติกรรมรวมสมัย 

3) ดานการพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐาน โดยเฉพาะเทคโนโลยีทางดานการกอสราง ทั้งโครงสราง 

เหนือพื้นดิน เชน สะพาน หรือโครงอาคาร และโครงสรางใตดิน เชน อุโมงค ทอลอด ซึ่งจะมี 

ผลเชิงบวกตอระยะเวลาและงบประมาณของโครงการ 

4) ระบบขนสงมวลชน ความสําเร็จของการพัฒนา TOD มีความเก่ียวพันโดยตรงกับระบบขนสง

มวลชนทางราง ซึ่งในอนาคตหากมีเทคโนโลยีที่เปลี่ยนแปลง ทําใหเกิดระบบขนสงมวลชนแบบใหม 

ที่เปนทางเลือกที่ไดเปรียบกวาระบบขนสงทางราง ก็จะมีผลทําใหโอกาสในการพัฒนา TOD  

ตามเสนทางขนสงมวลชนทางรางนอยลงไปดวย 
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การลดความเสี่ยงและขอเสนอแนะ  

• ควรจัดใหมีการศึกษา วจิัย และพัฒนาพาหนะและสวนประกอบอ่ืน ๆ สําหรับระบบขนสงมวลชน 

ขนาดรอง (Feeder) ที่สอดคลองกับเทคโนโลยีสมัยใหม โดยเฉพาะการลดการใชพลังงาน 

พลังงานทดแทน พลังงานสะอาด เทคโนโลยีการสื่อสาร การกําหนดเวลาการเดินทาง  

การใหขอมูลขาวสาร และเทคโนโลยีที่เก่ียวของอ่ืน ๆ เปนตน 

• เสนอรัฐบาลใหมีมาตรการสงเสริมการใชพลังงานทดแทน และพลังงานสะอาดในระบบขนสง

สาธารณะทองถ่ิน ทั้งที่เปนขนสงมวลชน (รถสองแถว) และขนสงสวนบุคคล (รถสามลอ) เปนตน 

• จัดทําระบบขนสงรองอัจฉริยะในพื้นที่ที่มีความพรอมใหเปนตนแบบการพัฒนา 

 

7.4 ปจจัยที่ 4 : ความผันผวนทางเศรษฐกิจ 

 

   ความผันผวนทางเศรษฐกิจสงผลตอการวางแผนการพัฒนาอสังหาริมทรัพยของโครงการ TOD ระดับพื้นที่

เปนอยางมาก เนื่องจากแตละโครงการจะตองมีการจัดทําแผนพัฒนาเฉพาะแหงในระยะยาว ซึ่งหากมี 

การเปลี่ยนแปลงเกิดข้ึน ตองมีการปรับแผนการพัฒนาอยางตอเนื่องเปนระยะ ๆ  และตองการกําหนดให

แผนพัฒนา TOD ของแตละพื้นที่ สามารถทําการปรับแผนไดเปนชวง ๆ เพื่อใหเกิดความสอดคลองกับความผันผวน

ทางเศรษฐกิจที่เปนปจจัยที่ไมสามารถคาดการณไดอยางแมนยํา 

การลดความเสี่ยงและขอเสนอแนะ  

• การจัดทําผังเฉพาะแหงไมวาจะอยูในรูปแบบใด ควรมีการปรึกษาหารือระหวางผูเชี่ยวชาญ 

ดานการตลาดอสังหาริมทรัพยทั้งในระดับพื้นที่และระดับมหภาคเพื่อรวมกันกําหนดประเภท

กิจกรรมทางเศรษฐกิจที่สอดคลองกับสถานการณในขณะนั้นกอนทําการกอสรางในระยะตาง ๆ ตามแผน 

• ควรมีการระบุในผังเฉพาะแหงในทุกโครงการใหมีวงจรของการประเมินและปรับปรุงแผนและ 

ผังกิจกรรมการใชประโยชนที่ดินในรายละเอียดเพื่อใหสอดคลองกับสถานการณทางเศรษฐกิจ 

สังคมที่เปลี่ยนแปลงไป 

 

7.5 ปจจัยที่ 5 : ปจจัยเสี่ยงอ่ืน ๆ 

 

ปจจัยเสี่ยงอ่ืน ๆ ที่อาจมีผลตอแผนแมบทการพัฒนาเมืองกับระบบโครงสรางพื้นฐานดานคมนาคมขนสง 

(Master Plan) ในภาพรวม และการพัฒนาโครงการ TOD ในแตละพื้นที่ มีรายละเอียดดังนี้ 
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7.5.1 สถานการณสิ่งแวดลอม 

 

 สถานการณสิ่งแวดลอมโดยเฉพาะปญหามลพิษทางอากาศที่มาจากฝุนละอองขนาดเล็ก PM 2.5  

อาจมีผลตอการพัฒนาโครงการ TOD ระดับพื้นที่  เนื่องจากมีการกอสรางทั้งโครงสรางพื้นฐาน และ

อสังหาริมทรัพยที่มีขนาดใหญใชเวลานาน อาจเปนสาเหตุของการเพิ่มคาฝุนละอองไดในชวงที่มีการกอสราง  

ซ่ึงจะตองมีการกําหนดวิธีการในการกอสรางที่รัดกุม และปลอดภัย อาจสงผลตนทุนในการกอสรางสูงข้ึน อยางไรก็ตาม 

ลักษณะของโครงการ TOD ที่ เนนการลดการใชรถยนต การเพิ่มพื้นที่สี เขียว และการสงเสริมการเดินเทา 

และทางจักรยาน จะสงผลดีตอการลดปญหาฝุนละอองไดเปนอยางดี 

การลดความเสี่ยงและขอเสนอแนะ  

• ทบทวนและเรงรัดการประกาศใชมาตรการสงเสริมการคมนาคมที่เปนมิตรตอสิ่งแวดลอม  

ไดแก เมืองอัจฉริยะ (Smart City) การพัฒนารถประจําทางไฟฟา (EV Bus) การใชพลังงาน

ทดแทน และการใชพลังงานหมุนเวียน เปนตน เพื่อใหสามารถนํามาใชในพื้นที่  TOD  

ในดานระบบขนสงมวลชนขนาดรอง (Feeder) และการระบบสาธารณูปโภคสาธารณูปการในพื้นที ่

• กําหนดใหมีการใชมาตรการในการลดผลกระทบสิ่งแวดลอมในพื้นที่ TOD ทุกแหง 

 

7.5.2 โรคระบาด หรือโรคอุบัติใหม 

 

 โรคระบาด หรือโรคอุบัติใหมมีผลตอการชะลอการลงทุนและการกําหนดระยะเวลาการพัฒนา

โครงการ รวมทั้งการกําหนดประเภทพื้นที่ใชสอย เชน กรณี COVID-19 ที่สงผลตอพฤติกรรมของมนุษย  

มีการเวนระยะหางทางสังคม (Social distancing) เพิ่มมากข้ึน ปรับเปลี่ยนจากทํางานที่สํานักงานมาทํางานที่บาน 

(Work from home) เพิ่มมากข้ึน ทําใหการอยูอาศัยแบบกระชับ (Compact) ซึ่งเปนลักษณะหนึ่งของการพัฒนา TOD 

จะตองมีการปรับปรุง หรือการมีสัดสวนพื้นที่สาธารณะสูง อาจเพิ่มความเสี่ยงในการติดตอ ซึ่งจะตองมีการศึกษาวิจัย

เก่ียวกับโรคระบาดกับการอยูอาศัย หรือการใชพื้นที่ที่มีความหนาแนนสูง หรือที่มีสัดสวนพื้นที่สาธารณะมากข้ึน

ตอไป ซึ่งในภาพรวมโครงการตองมีการปรับเปลี่ยนสัดสวนการลงทุนโดยเฉพาะการปรับพื้นที่สวนของ 

การจัดประชุมสัมมนา (MICEs) เปนการเพิ่มพื้นที่อยูอาศัยและพื้นที่สาธาณะทดแทน 

การลดความเสี่ยงและขอเสนอแนะ 

• พิจารณาการเปลี่ยนแปลงการใชพื้นที่เนื่องจากการปรับเปลี่ยนมาใชชีวิตแบบ New Normal  

ในสังคมปจจุบัน สงผลใหสัดสวนการใชพื้นที่เพื่อประกอบกิจกรรมตาง ๆ ภายในพื้นที่ TOD 

เปลี่ ยนแปลงไปเนื่ องจากตองคํานึ งถึงระยะหางระหวางบุคคล (Social Distancing) เชน  

การปรับเปลี่ยนจากการทํางานที่สํานักงานเปนทํางานที่บาน (Work from home) และมาตรการ

เก่ียวกับทองเที่ยวที่มีผลตอความตองการพื้นที่การพัฒนาโรงแรม เปนตน  
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• ควรระบุในผังเมืองเฉพาะใหชัดเจนวา สามารถปรับปรุงขอกําหนดดานการใชประโยชนที่ดิน  

ให เหมาะสมกับสถานการณปจจุบันได  ทั้ งนี้สามารถดําเนินการได ในผัง เมืองเฉพาะ 

ตามพระราชบัญญัติการผังเมือง พ.ศ. 2562  

• ควรจัดใหมีชองทางสําหรับการปรับปรุงแผน และผังในสวนที่เก่ียวกับขอกําหนดการใชประโยชนที่ดิน 

และขนาดพื้นที่ใหมีความยืดหยุน  

 

7.5.3 การแปรรูปกิจการของการรถไฟแหงประเทศไทย 

 

จากกรณีศึกษาตางประเทศ พบวา การแปรรูปกิจการรถไฟเปนปจจัยที่สําคัญที่จะทําใหสามารถพฒันา

โครงการ TOD ประสบความสําเร็จ เนื่องจาก 

1) การไดมาซึ่งที่ดินของโครงการ TOD ทําไดงายขึ้น เนื่องจากการแปรรูปเปนบริษัทเอกชนทําให

สามารถแลกเปลี่ยนที่ดินกับหนวยงานรัฐ หรือเอกชน รายนั้นไดงายข้ึน มีความคลองตัว 

ในการจัดรูปที่ดินหรือการปรับเปลี่ยนกรรมสิทธิ์ 

2) การพัฒนาอสังหาริมทรัพยสามารถระดมทุนไดจากประชาชน ภายใตรูปแบบการทํางาน 

ที่โปรงใส ตรวจสอบไดและมีธรรมาภิบาล  

แตอยางไรก็ตาม การแปรรูปกิจการรถไฟ เปนปจจัยเสี่ยงที่ควบคุมไมไดที่สําคัญของการพัฒนา TOD 

หากกิจการรถไฟมุงเนนเพียงการกอสรางระบบโครงขายและการเดินรถโดยไมสนับสนุนการพัฒนา TOD อยางจริงจัง 

การพัฒนา TOD ยอมเกิดข้ึนไดยาก เพราะการเชื่อมตอกับพื้นที่โดยรอบ มีจุดเร่ิมตนจากสถานีรถไฟซึ่งอยูใน

ความรับผิดชอบของการรถไฟแหงประเทศไทย 

การลดความเสี่ยงและขอเสนอแนะ 

• ระดับนโยบาย ใหมีการสนับสนุนการแปรรูปกิจการรถไฟของรัฐบาลโดยเฉพาะในสวน 

ของการบริหารพื้นที่จัดประโยชน 

• ระดับองคกร ใหมีการประสานงานการรถไฟแหงประเทศไทย ในดานการบริหารจัดการพื้นที่ 

จัดประโยชนใหสอดคลองกับลักษณะของการใชพื้นที่ตามบทบาทของ TOD แตละสถานี  

โดยการใหขอมูลในการจัดทําแผนแมบทหรือแผนการพัฒนาการใชพื้นที่ระยะยาวของการรถไฟ

แหงประเทศไทย 
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7.5.4 ความโปรงใส และธรรมาภิบาลในการดําเนินงานของหนวยงานที่เกี่ยวของ 
 

 การพัฒนา TOD ตองใชเงินลงทุนเปนจํานวนมาก และมีประเด็นที่เก่ียวของกับชุมชนและสังคม  

หากหนวยงานดําเนินการที่เก่ียวของไมมีความโปรงใส หรือธรรมาภิบาล อาจกอใหเกิดกระแสการตอตาน 

จากชุมชน หรือขาดแคลนงบประมาณที่เพียงพอใหบรรลุความสําเร็จที่มุงหวัง 

การลดความเสี่ยงและขอเสนอแนะ  

• ควรใหมีองคกรในระดับนโยบายเพื่อติดตามตรวจสอบวิธีการในการดําเนินงานใหมีความเปนธรรม

ในกระบวนการตาง ๆ ของโครงการ 

• ควรมีการกําหนดมาตรฐาน และข้ันตอนในการดําเนินงานโครงการที่สามารถตรวจสอบได 

• สงเสริมการมีสวนรวมและการใหขอมูลขอเท็จจริงชองโครงการในกระบวนการพัฒนาพื้นที่ 

ในแตละแหง 
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