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บทคัดย่อ 

งานวิจยัน้ีทาํการศึกษาค่าการพฒันาพ้ืนท่ีรอบสถานีของรถไฟฟ้ามหานครจาํนวน 2 สาย คือ  สายเฉลิมรัชมงคล (สายสีนํ้ า

เงิน) และสายฉลองรัชธรรม (สายสีม่วง) ในพ้ืนท่ีกรุงเทพมหานครและจงัหวดันนทบุรี จาํนวน 53 สถานี โดยทาํการวิเคราะห์ 4 

ปัจจยัหลกั คือ 1) ความหนาแน่น (Density) 2) ความหลากหลาย (Diversity) 3) การออกแบบและระยะทาง (Design and Distance) 4) 

จุดหมายปลายทางและการเช่ือมต่อ (Destination and Connectivity) สําหรับปัจจยัดา้นความหนาแน่น ประกอบดว้ย ความหนาแน่น

ประชากร จาํนวนจดุท่ีน่าสนใจ (POI) อตัราส่วนพ้ืนท่ีอาคารรวมต่อพ้ืนท่ีดิน (FAR) สาํหรับปัจจยัดา้นความหลากหลาย (Diversity) 

ประกอบดว้ย ความหลากหลายของการใชท่ี้ดิน จาํนวนร้านคา้รอบสถานี สาํหรับปัจจยัดา้นการออกแบบและระยะทาง (Design and 

Distance) ประกอบดว้ย ความหนาแน่นถนน จาํนวนท่ีจอดรถ อตัราส่วนของพ้ืนท่ีว่างต่อพ้ืนท่ีอาคารรวม (OSR) สาํหรับปัจจยัดา้น

จุดหมายปลายทางและการเช่ือมตอ่ (Destination and Connectivity) ประกอบดว้ย จาํนวนสายรถประจาํทาง จาํนวนทางเขา้ออกสถานี

รถไฟ จาํนวนโรงเรียน จาํนวนคอนโด จาํนวนหมู่บา้น ผูวิ้จยัไดค้าํนวณนํ้ าหนกัของแต่ละตวัแปรดว้ย Information entropy weight 

method (IEW) และไดค้าํนวณคะแนนการพฒันาพ้ืนท่ี (TOD SCORE) จากการคาํนวณคะแนนการพฒันาพ้ืนท่ีของทั้ง 53 สถานี ทาํ

ให้ผูวิ้จยัไดท้ราบจุดแขง็และจุดอ่อนของแต่ละสถานี พบว่าค่าเฉล่ียของคะแนนการพฒันาพ้ืนท่ีพบว่าสถานีรถไฟฟ้าสายสีม่วงมีค่า

มากกว่ารถไฟฟ้าสายสีนํ้าเงิน สถานีท่ีมีค่าคะแนนการพฒันาพ้ืนท่ีรวมสูงสุดของสายสีนํ้าเงิน คือ สถานีท่าพระ เพราะมีจาํนวนสาย

รถประจาํทางมากกว่าสถานีอ่ืน ๆ ทาํให้คะแนนดา้นการเช่ือมต่อมากกว่าสถานีอ่ืน ๆ และสถานีท่ีมีค่าเฉล่ียคะแนนการพฒันาพ้ืนท่ี

รวมสูงสุดของสายสีม่วง คือ สถานีไทรมา้ เพราะมีจาํนวนจุดท่ีน่าสนใจมากกว่าสถานีอ่ืน ๆ  สถานีท่ีมีค่าคะแนนการพฒันาพ้ืนท่ี

รวมตํ่าสุดของสายสีนํ้าเงิน คือ สถานีบางซ่ือ เพราะมีจาํนวนโรงเรียนและพ่ีพกัอาศยัรอบสถานีนอ้ยกว่าสถานีอ่ืน ๆ  และสถานีท่ีมี

ค่าเฉล่ียคะแนนการพฒันาพ้ืนท่ีรวมตํ่าสุดของสายสีม่วง คือ สถานีบางรักน้อยท่าอิฐ เพราะมีจาํนวนโรงเรียนและพ่ีพกัอาศยัรอบ
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สถานีน้อยกว่าสถานีอ่ืน ๆ  นอกจากน้ีผูวิ้จยัยงัไดท้าํการวิเคราะห์ค่าสูงสุดและค่าตํ่าสุดของคะแนนการพฒันาพ้ืนท่ีในแตล่ะปัจจยั 

ซ่ึงสามารถติดตามไดใ้นวิจยัฉบบัน้ี ผลจากการวิเคราะห์ค่าคะแนนการพฒันาพ้ืนท่ีทาํให้สามารถวิเคราะห์จุดแขง็และจุดอ่อนของ

แต่ละสถานี และกาํหนดแนวทางการพฒันาสถานีขนส่งมวลชนในอนาคตได ้โดยใชส้ถานีท่ีมีค่าคะแนนการพฒันาพ้ืนท่ีสูงเป็น

ตน้แบบในการพฒันา ซ่ึงเป็นประโยชน์อยา่งมากต่อการพฒันาระบบขนส่งมวลชนในอนาคต 

คําสําคัญ: การพฒันาพ้ืนท่ีรอบสถานี, สถานีรถไฟ, รถไฟฟ้า, ระบบราง 

Abstract 

This research studies transit oriented development (TOD) of two Metropolitan Rapid Transit (MRT) lines, Chaloem 

Ratchamongkon Line ( Blue line)  and Chalong Ratchatham line ( Purple line) , total 53 stations in total, in Bangkok and 

Nonthaburi Province.  The researcher analyze four factors of built environment around mass transit station, 1)  Density 2) 

Diversity 3)  Design and Distance 4)  Destination and Connectivity.  For the density factors, including population density, 

number of points of interest (POI) and total building area to land area ratio (FAR). For the diversity factors, including the 

diversity of land use and number of shops around the station.  For design and distance factors, including road density, 

number of parking spaces, Open Space Ratio (OSR). As for the factors related to destinations and connectivity, including 

the number of bus lines, number of entrances and exits of the train station, number of schools, Number of condominiums 

and number of villages.  The researchers have considered the weight of each variable by using the Information entropy 

weight method ( IEW)  and calculated the transit oriented development score ( TOD SCORE) .  From the TOD SCORE 

calculations of all 53 stations, the researchers find the strengths and weaknesses of each station. The average TOD score of 

the Purple Line stations is higher than that of the Blue Line stations. The station with the highest total TOD SCORE on the 

Blue Line is Tha Phra Station and the station with the highest total TOD SCORE on the Purple Line is Sai Ma Station. The 

station with the lowest total TOD SCORE on the Blue Line is Bang Sue Station and the station with the lowest total TOD 

SCORE on the Purple Line is Bang Rak Noi Tha It Station.  In addition, the researchers analyzed the maximum and 

minimum values of TOD SCORE for each factor. and described in this research. The results of TOD SCORE analysis can 

analyze the strengths and weaknesses of each station and determine the development guidelines of mass transit stations in 

the future using a station with a high TOD SCORE as a model for development of the mass transit system in the future.  

Keywords: Transit oriented development (TOD), Train station, Electric train, Railway systems 

1. บทนํา 

ในปัจจุบันมีการก่อสร้างสถานีรถไฟฟ้าขึ้ นมาอย่าง

มากมายในกรุงเทพมหานครและปริมณฑล สําหรับสถานี

รถไฟฟ้าท่ีดาํเนินการอยู่ในปัจจุบนัแบ่งออกเป็นรถไฟฟ้าบีที

เอสจํานวน 60 สถานี รถไฟฟ้ามหานครจํานวน 53 สถานี 

รถไฟฟ้าเช่ือมท่าอากาศยานสุวรรณภูมิจํานวน 8 สถานี 

รถไฟฟ้าสายสีทองจาํนวน 3 สถานี และรถไฟฟ้าชานเมืองสาย

สีแดงจํานวน 13 สถานี การช้ีวดัประสิทธิภาพของสถานี

นอกจากจะช้ีวัดท่ีปริมาณผู ้โดยสารแล้ว มีอีกส่ิงหน่ึงท่ี

น่าสนใจ คือ การพฒันาพ้ืนท่ีรอบสถานี (Transit Oriented 

Development) หรือท่ีเรียกกันว่า TOD ค่า TOD บ่งบอกถึง

ประสิทธิภาพของการพฒันาพ้ืนรอบสถานีรถไฟ ตามทฤษฎี

ของ Calthorpe นั้น [5],[6] ไดก้าํหนดพ้ืนท่ีขอบเขตของ TOD 

รอบสถานีคือ ระยะรัศมีท่ี 2000 ฟุต หรือ 600 เมตร และไดมี้

การนาํเสนอแนวคิดสมยัใหม่ คือ รัศมีระหว่าง 400 และ 800 

เมตร รอบสถานีรถประจําทาง และสถานีขนส่งทางราง 

ตามลาํดบั ในประเทศญ่ีปุ่ นกาํหนดท่ี 800 เมตร [1–36] ส่วน

ประเทศไทยนั้น ตามกฎหมายผงัเมืองรวม พ.ศ. 2556 กาํหนด 
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FAR Bonus ท่ี 500 เมตร [11–37] และกฎหมายใหม่ท่ีกาํลัง

พิจารณานาํมาใช ้กาํหนด ระยะรอบสถานีขนส่งทางรางเด่ียว 

ๆ ท่ี 500 เมตร และถ้าเป็นสถานีขนส่งทางรางท่ีตัดกัน 

(interchange station) จะกําหนดท่ี 800–1000 เมตร เป็นต้น 

อย่างไรก็ตาม ระยะ catchment area ในการวิจัยนั้น สามารถ

คาํนวณไดต้าม 1) กฎหมายผงัเมือง และ 2) ระยะทางท่ีเดินได้

ของผูท่ี้อยู่อาศยัรอบสถานี (acceptable walking distance) โดย

สถานีรถไฟแต่ละแห่งย่อมมีค่า TOD ท่ีแตกต่างกัน แต่การ

เปรียบเทียบค่า TOD ของแต่ละสถานีเป็นไปได้ยาก เพราะ 

TOD มีความหลากหลาย การคาํนวณเพ่ือหาค่า TOD ของแต่

ละสถานีในกรุงเทพมหานคร จึงต้องพิจารณาจากปัจจัยท่ี

หลากหลาย จากการศึกษางานวิจยัท่ีเก่ียวขอ้งกบั TOD [1–37]

ได้มีการคํานวณค่า TOD SCORE โดยแบ่งตัวช้ีวัด TOD 

ออกเป็นหลายมิติ โดยมีพฒันาการตั้งแบบ 3 มิติ 4 มิติ 5 มิติ 

และ 6 มิติ สําหรับ TOD แบบ 3 มิติ ได้แก่ มิติของความ

หนาแน่น Density มิติของความหลากหลาย (Diversity) และ

มิติของการออกแบบ (Design) สาํหรับ TOD แบบ 4 มิติ ไดแ้ก่ 

ความหนาแน่น (Density) ความหลากหลาย (Diversity) การ

ออกแบบ (Design) และการเช่ือมต่อ(Connectivity) และต่อมา

ไดมี้การพฒันา TOD ขึ้นไปเป็น 5 มิติ ไดแ้ก่ ความหนาแน่น 

(Density) ความหลากหลายในการใช้พ้ืนท่ี (Diversity) การ

ออกแบบพ้ืนท่ี (Design) ระยะทางในการเดินทาง (Distance to 

Transit) และความสามารถในการเข้าถึงพ้ืนท่ี (Destination 

Accessibility)  ซ่ึ งค่ า  TOD SCORE น้ี สามารถนํ า ม า ใ ช้

เปรียบเทียบค่า TOD ของแต่ละสถานีได้ ซ่ึงจะทาํให้เห็น

จุดเด่นและจุดด้อยของแต่ละสถานี ซ่ึงหน่วยงานภาครัฐ

สามารถนําค่า TOD SCORE น้ี  มาประยุกต์ใช้ในการ

ปรับปรุงพ้ืนท่ีรอบสถานีของแต่ละสถานีได้ และทาํให้

สามารถเลือกโครงการสําหรับการพฒันาพ้ืนท่ีรอบสถานี

รถไฟฟ้าได้อย่างเหมาะสม และจากการศึกษางานวิจัย

เพ่ิมเติมแนวคิด TOD ไดถู้กพฒันาเพ่ิมขึ้นจนสามารถแบ่ง

ออกได้เป็น 6 มิติ คือ จุดปลายทาง(Destination) ความ

หลากหลาย(Diversity) ความหนาแน่น(Density) ระยะทาง

(Distance)  การออกแบบ(Design)  การควบคุมความ

ตอ้งการในการใชพ้าหนะมอเตอร์(Demand management)  

ในช่วงไม่ก่ีปีท่ีผ่านมา มีงานวิจยัเก่ียวกบัการเลือกตวับ่งช้ี

เชิงปริมาณและพฒันามาตรการประกอบเพ่ือประเมิน TOD 

ตวัอยา่ง เช่น การปฏิบติัตามกรอบดชันี TOD ท่ีมีศกัยภาพของ 

Singh et al (2012) [28] และใช้ความหนาแน่นของท่ีอยู่อาศัย 

ความหนาแน่นเชิงพาณิชย ์ระดบัการใชท่ี้ดินแบบผสมผสาน 

และความหนาแน่นของธุรกิจเพ่ือวัดค่ า TOD-ness ใน

เนเธอร์แลนด์โดยอิงจากการทดสอบพ้ืนท่ีเป็นประจาํ Singh et 

al (2014) [27] เลือกตวับ่งช้ี 13 ตวั ซ่ึงสามารถจดักลุ่มไดเ้ป็นส่ี

เกณฑ์ และนําแพลตฟอร์มการประเมินเกณฑ์เชิงพ้ืนท่ี  

(SMCA) มาใชเ้พ่ือสร้างดชันี TOD แบบประกอบ (composite 

TOD) ตามสถานท่ีสําหรับเขตเมือง Arnhem Nijmegen ใน

เนเธอร์แลนด์ The Institute for Transportation & Development 

Policy , ITDP (2014) [40] เสนอตัวบ่งช้ี 21 ตัว สําหรับการ

ประเมินโครงการ TOD ซ่ึงสามารถจดักลุ่มไดเ้ป็นการเดิน การ

ขี่จักรยาน การขนส่ง การเช่ือมต่อ การผสมผสาน การเพ่ิม

ความหนาแน่น ความกระชบั และการเคล่ือนยา้ย 

Zhang (2007) [33] นาํเสนอแบบจาํลอง TOD ท่ีใช้งานได้

ซ่ึงมีลกัษณะเป็น 5 มิติ ซ่ึงแต่ละมิติมีค่าเสมอกนั กรอบการ

ทํางานประกอบด้วยคุณลักษณะห้าประการ ได้แก่ ความ

หนาแน่นท่ีแตกต่างกัน (differentiated density) เขตเช่ือมต่อ

ท่าเรือ(dockized district) การออกแบบท่ีละเอียดอ่อน(delicate 

design) ปลายทางท่ีหลากหลาย (diverse destination) และการ

จ่ายเงินปันผล (distributed dividends) Jiang et al (2017) [19] 

ช้ีให้เห็นว่าตวัช้ีวดั TOD ก่อนหน้ามุ่งเน้นไปท่ีการวดัระดับ

พ้ืนท่ีใกลเ้คียงเป็นหลกั มีความพยายามท่ีจะกาํหนดลกัษณะ 

TOD ทั่วทั้งเมืองของจีน พวกเขาได้พัฒนาการวัดปริมาณ

ระดบัระบบส่ีแบบและตวัช้ีวดัระดบัสถานี 13 ตวัของคุณภาพ 

TOD โดยสังเคราะห์ดัชนี TOD ทั่วทั้งเมืองเพ่ือเปรียบเทียบ

การพฒันาพ้ืนท่ีใน 24 เมืองในจีนในออกเป็นสองมิติ 

Singh (2014) [27] อา้งถึง Evan & Pratt, 2007 [40] ให้เหตุผล

ว่า "การกาํหนดตัวช้ีวดั TOD หรือการกาํหนดลักษณะของ 

TOD จะต้องสามารถวดัปริมาณได้" และมีความเหมาะสม

สําหรับ "การประเมินเชิงคาดการณ์ล่วงหน้ามากกว่าการ

ประเมินย้อนหลัง" กรอบงานของ Jiang et al (2017) [19] มี

ความเก่ียวข้องกับ TOD เป็นพิเศษ เน่ืองจากใช้ตัวบ่งช้ีเชิง

ปริมาณเพ่ือวดัลกัษณะเฉพาะของพ้ืนท่ีสถานีและสร้างขึ้นตาม



4 of 19    Eng. & Technol. Horiz., vol. 40, no. 3, 2023, Art. no. 400310 

บริบทของจีน ผูวิ้จยัไดติ้ดตาม Jiang et al (2017) [19] เพ่ือปรับ

กรอบตวับ่งช้ีคุณภาพ TOD ในการแบ่งแยกระดบัของสถานี 

จากงานวิจัยท่ีผ่านมา [36] ได้มีการศึกษาค่า TOD 

SCORE ของเมืองปักก่ิงและประเทศสิงคโปร์ซ่ึงมีความ

หนาแน่นประชากรใกลเ้คียงกนั โดยทาํการวิเคราะห์ใน 4 

มิติ คือ ความหนาแน่น ความหลากหลาย การออกแบบ และ 

การเช่ือมต่อ ผลปรากฎว่าประเทศสิงคโปร์มี TOD SCORE 

โดยรวมสูงกว่าประเทศจีน 

ดว้ยเหตุน้ีผูวิ้จยัจึงมีแนวคิดท่ีจะคาํนวณค่า TOD SCORE 

ของสถานีรถไฟฟ้าท่ีดาํเนินการอยูใ่นปัจจุบนัของประเทศไทย 

เพ่ือทาํการเปรียบเทียบจุดแขง็จุดอ่อนของแต่ละสถานี เพ่ือให้

สามารถกาํหนดแนวทางการพฒันาพ้ืนท่ีรอบสถานีรถไฟของ

แต่ละสถานี ซ่ึงทาํให้การใช้ประโยชน์ของท่ีดินรอบสถานี

รถไฟฟ้ามีประสิทธิภาพมากขึ้ น ซ่ึงส่งผลดีต่อหน่วยงาน

ภาครัฐและเอกชนท่ีตอ้งทาํโครงการปรับปรุงพ้ืนท่ีรอบสถานี

รถไฟฟ้า และผูไ้ด้รับประโยชน์สูงสุดของการพฒันาพ้ืนท่ี

รอบสถานี คือ ประชาชนผูใ้ชบ้ริการรถไฟฟ้า โดยผูวิ้จยัไดท้าํ

การเก็บข้อมูลรอบสถานีรถไฟฟ้า เช่น ความหนาแน่น

ประชากร จํานวนศูนย์การค้า ความหนาแน่นถนน ความ

หลากหลายของการใช้ท่ีดิน จาํนวนสายรถประจาํทาง ฯลฯ 

เพ่ือนาํมาวิเคราะห์ค่า TOD SCORE ผลการวิจยัท่ีไดส้ามารถ

นาํมาอา้งอิงกบัการวิเคราะห์ผลกระทบของโครงการพฒันา

พ้ืนท่ีรอบสถานีท่ีกําลังจะเกิดขึ้นในอนาคต ซ่ึงจะช่วยให้

หน่วยงานภาครัฐสามารถตดัสินใจวางแผนโครงการสําหรับ

พฒันากรุงเทพมหานครไดอ้ยา่งมีประสิทธิภาพมากขึ้น  

1.1 วัตถุประสงค์ของงานวิจัย 

งานวิจยัน้ีมีวตัถุประสงคข์องงานวิจยั 4 ขอ้ คือ  

1) สามารถคาํนวณค่าการพฒันาพ้ืนท่ีรอบสถานี TOD 

SCORE ของสถานีแต่ละแห่งได ้ 

2) สามารถวิเคราะหจ์ดุแขง็และจุดอ่อนของแต่ละสถานี

ได ้โดยการเปรียบเทียบ TOD SCORE 

3) สามารถกาํหนดแนวทางการพฒันา “โครงการพฒันา

พ้ืนท่ีรอบสถานี” ไดใ้นอนาคต โดยยา้ยคนท่ีใชย้านพาหนะ

ส่วนตวั มาใชร้ะบบขนส่งมวลชนให้มากขึ้น 

4) สามารถพัฒนาตัวแบบการคํานวณ TOD SCORE 

สาํหรับสถานีรถไฟฟ้าในประเทศไทยได ้

1.2 ประชากรและกลุ่มตัวอย่าง 

ประชากรในงานวิจัยน้ี คือ สถานีรถไฟฟ้าทั้งหมดใน

กรุงเทพมหานครและปริมณฑล ทั้งสถานีท่ีเปิดให้บริการอยู่

และสถานีท่ียงัไม่เปิดให้บริการ 

กลุ่มตวัอย่าง คือ สถานีรถไฟฟ้ามหานคร MRT สายสี

ม่วง รวมทั้งส้ิน 53 สถานีโดยมีสถานีเตาปูนเป็นสถานีร่วม

ของรถไฟฟ้าทั้งสองสาย 

2. ก า ร พั ฒ น า พื้ น ท่ี โ ด ย ร อ บ ส ถ า นี  ( Transit 

oriented development :TOD) 

สําหรับงานวิจยัน้ีไดป้ระยุกต์หลกัการของ TOD 6 มิติ 

ซ่ึงในแต่ละมิติ มีดงัน้ี 

1) ความหนาแน่น (Density) หมายถึง จํานวนครัวเรือน 

จาํนวนประชากร จาํนวนงาน ใน 1 หน่วยพ้ืนท่ี การพฒันาความ

หนาแน่นสูงใชห้ลกัการท่ีว่า “การวางตาํแหน่งของอาคารท่ีอยู่

อาศยั ส่ิงอาํนวยความสะดวก และสถานท่ีทาํงานให้อยูใ่กลก้บั

แหล่งคมนาคมขนส่งท่ีสําคญัจะช่วยเพ่ิมความสะดวกสบาย 

ส่งผลให้คนเดินและใชร้ะบบขนส่งสาธารณะมากขึ้น” 

2) การออกแบบ (Design) หมายถึง ส่วนผสมการใช้

ท่ีดิน การเขา้ถึงสถานีขนส่งอย่างราบร่ืนและปลอดภยั(การ

สร้างทางเดินเทา้ ทางจกัรยาน ไฟถนน) และการจดัวางส่ิง

อาํนวยความสะดวก เช่น ม้านั่ง สวนสาธาระ การจัดสวน 

และห้องสมุด ย่านท่ีได้รับการออกแบบท่ีดีจะคํานึงถึง

ความสามารถในการเดินและขี่จักรยาน เพ่ือเพ่ิมความ

สะดวกในการใชง้านระบบขนส่งมวลชน ส่งผลให้มีจาํนวน

ผูโ้ดยสารมากขึ้น 

3) ระยะทางในการส่งผ่าน (Distance to transit) หมายถึง 

ระยะทางในการเขา้ถึงสถานีขนส่ง ย่ิงระยะทางใกลย่ิ้งส่งผล

ต่อประสิทธิภาพของการขนส่งสาธารณะ ซ่ึงพฤติกรรมของ

คนในแต่เมืองจะมีการตดัสินใจเดินท่ีระยะทางแตกต่างกนั 

4) การเขา้ถึงปลายทาง (Destination accessibility) หมายถึง 

ความหลากหลายของการเขา้ถึงจุดหมายปลายทางของการส่ง 

เช่น ท่ีทาํงาน ศูนยบ์ริการ การพกัผอ่นหยอ่นใจ และอ่ืนๆ 

5) การจัดการความต้องการ (Demand management) 

หมายถึง กิจกรรม วิธีการ หรือโปรแกรมใดๆ ท่ีลดการ

เดินทางดว้ยยานพาหนะ เพ่ือให้ใช้ทรัพยากรขนส่งอย่างมี

คุณภาพ เช่น บริการรถร่วม 
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6) ความหลากหลาย (Diversity) หมายถึง การผสมผสาน

ของการใชง้านท่ีแตกต่างกนัและระดบัของความสมดุล การ

ออกแบบทางกายภาพท่ีหลากหลาย อาณาจกัรสาธารณะท่ี

ขยายตวั และการรวมกลุ่มทางสังคมท่ีหลากหลายของเช้ือ

ชาติ ชาติพนัธ์ุ เพศ อายุ อาชีพ และครัวเรือนท่ีแตกต่างกนั 

เช่น ชนิดของสถานท่ีต่าง ๆ รอบสถานี 

3. วิธีดําเนินการวิจัย 

3.1 วิธีการวิจัย 

สําหรับงานวิจยัน้ีผูวิ้จยัไดท้าํการรวมปัจจยั 6 มิติ ให้

เป็น 4 มิติ โดยทาํการรวมมิติดา้นการออกแบบ และมิติดา้น

ระยะทางเข้าเป็นมิติเดียวกัน และทําการรวมมิติด้าน

จุดหมายปลายทางและการเช่ือมต่อเป็นมิติเดียวกัน เพ่ือ

ความสะดวกในการจัดกลุ่มข้อมูลท่ีส่งผลต่อค่า TOD 

SCORE คื อ  1 )  ค ว า ม ห น า แ น่ น  ( Density)  2 )  ค ว า ม

หลากหลาย (Diversity) 3) การออกแบบและระยะทาง 

(Design and Distance)  4)  จุดหมายปลายทางและการ

เ ช่ือมต่อ  (Destination and Connectivity)  และนําปัจจัย

ทั้ งหมดมาวิเคราะห์หาค่า TOD SCORE จากนั้ นทําการ

เปรียบเทียบค่า TOD SCORE ของแต่ละสถานี เพ่ือหาจุด

แข็งจุดอ่อนของแต่ละสถานี ดงัแสดงในรูปท่ี 1 โดยรูปท่ี 1 

ไดแ้สดงรายละเอียดเก่ียวกบัการนาํขอ้มูลตวัแปรในแต่ละ

ปัจจยัมาวิเคราะห์ค่าคะแนนของแต่ละปัจจยั เพ่ือนาํมาหา

ค่า TOD SCORE โดยตวัแปรในแต่ละมิติผูวิ้จยัไดป้ระยกุต์

มาจากงานวิจยัท่ีผา่นมาในอดีต [27],[28],[33],[36] 

 

 
รูปท่ี 1 แสดงความสัมพนัธ์ของแต่ละตวัแปรในการคาํนวณ TOD SCORE 

 

จากรูปท่ี 1 ตวัแปรตน้ สําหรับงานวิจยัน้ี คือ 1) ความ

หนานแน่นประชากร 2)  จํานวนจุดท่ีสนใจ (POI) 3) 

อัตราส่วนพ้ืนท่ีอาคารรวมต่อพ้ืนท่ีดิน (FAR) 4) ความ

หลากหลายของการใชท่ี้ดิน 5) จาํนวนร้านคา้รอบสถานี 6) 

ความหนาแน่นถนน 7) จาํนวนท่ีจอดรถ 8) อตัราส่วนของ

พ้ืนท่ีว่างต่อพ้ืนท่ีอาคารรวม (OSR) 9) จํานวนสายรถ

ประจาํทาง 10) จาํนวนทางเขา้ออกสถานีรถไฟ 11) จาํนวน

โรงเรียน 12) จาํนวนคอนโด 13) จาํนวนหมู่บา้น 

ตวัแปรตาม สาํหรับงานวิจยัน้ี คือ ค่าคะแนนของปัจจยั

ในแต่ละมิติ ซ่ึงถ้าหากนําค่าคะแนนของแต่ละปัจจัยมา

รวมกนัก็จะไดค้่า TOD SCORE ของแต่ละสถานี 
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3.2 ประชากรและกลุ่มตัวอย่าง 

ประชากร ใน ง านวิ จั ย น้ี  คื อ  สถานี รถ ไ ฟ ฟ้ า ใ น

กรุงเทพมหานครและปริมณฑล ทั้งสถานีท่ีเปิดให้บริการอยู่

และสถานีท่ียงัไม่เปิดให้บริการ 

กลุ่มตัวอย่าง คือ สถานีรถไฟฟ้ามหานคร MRT ใน

กรุงเทพมหานครและปริมณฑล ท่ีเปิดให้บริการในปัจจุบนั 

จาํนวน 53 สถานี แบ่งออก 2 สาย คือ สายเฉลิมรัชมงคล(สายสี

นํ้าเงิน) 38 สถานี และสายฉลองรัชธรรม(สายสีม่วง) 16 สถานี  

3.3 การเก็บรวมรวมข้อมูล 

ผูวิ้จัยได้ทาํการเก็บข้อมูลจากผูจ้ ัดการสถานีรถไฟฟ้า

จาํนวน 53 สถานี ท่ีเปิดให้บริการในปัจจุบนั โดยมุ่งเน้นไปท่ี

ตัวแปรของแต่ละปัจจัยท่ีส่งผลกระทบต่อค่า TOD SCORE 

คือ จุดปลายทาง(Destination) ความหลากหลาย(Diversity) 

ความหนาแน่น(Density) ระยะทาง(Distance) การออกแบบ

(Design) การควบคุมความตอ้งการในการใช้พาหนะมอเตอร์

(Demand management) ซ่ึงผูวิ้จยัไดแ้สดงไวใ้นตารางท่ี 1 

สําหรับปัจจัยในมิติของความหนาแน่น (Density) 

ได้แก่ ความหนาแน่นประชากร (คน/ครัวเรือน) จาํนวน 

POI และFAR (อตัราส่วนพ้ืนท่ีอาคารรวมต่อพ้ืนท่ีดิน) 

สําหรับปัจจยัในมิติของความหลากหลาย (Diversity) 

ไดแ้ก่ ความหลากหลายของการใชท่ี้ดิน จาํนวนร้านคา้รอบ

สถานี 

สําหรับปัจจัยในมิติของการออกแบบและระยะทาง 

(Design and Distance) ไดแ้ก่ ความหนาแน่นถนน จาํนวน

ท่ีจอดรถ อัตราส่วนของพ้ืนท่ีว่างต่อพ้ืนท่ีอาคารรวม 

(OSR) 

สําหรับปัจจัยในมิติของการออกแบบ (Design) และ

ระยะทาง (Distance) ได้แก่ จํานวนทางเข้าสถานีรถไฟ 

พ้ืนท่ีทางเดินเทา้ และพ้ืนท่ีขี่จกัรยาน 

สําหรับการเก็บรวบรวมของปัจจยัต่าง ๆ จะทาํการลง

พ้ืนท่ีสํารวจ และรวบรวมข้อมูลจากบริษทัทางด่วนและ

รถไฟฟ้ากรุงเทพจาํกดั (BEM) และกรุงเทพมหานคร 

 

ตารางท่ี 1 การเก็บขอ้มูลแต่ละตวัแปร 

มิติ ตวับ่งช้ีพ้ืนฐาน 

ผลกระ 

ทบต่อ 

TOD 

นิยามทางการปฏิบติั แหล่งขอ้มูล 

ความหนาแน่น 

(Density) 

ความหนาแน่นประชากร 

(คน/ตร.กม.) 
+ 

จาํนวนประชากรต่อพ้ืนท่ีในแต่ละแขวง

หรือตาํบล 

1)ลงพ้ืนท่ีสาํรวจ

ขอ้มูล  

2)สาํนกังานสถิติ

แห่งชาติ  

3)แผนท่ี

ออนไลน ์

4)BEM 

จาํนวน POI + 

จาํนวนสถานท่ีท่ีสนใจ คือ คอนโด หมู่บา้น 

โรงเรียน ร้านสะดวกซ้ือ คลินิก บริษทั 

คลงัสินคา้ จุดรับส่งสินคา้ ท่ีจอดรถ 

FAR (อตัราส่วนพ้ืนท่ีอาคาร

รวมต่อพ้ืนท่ีดิน) 
+ อตัราส่วนของอาคารรวมต่อพ้ืนท่ีดิน 

ความหลากหลาย 

(Diversity) 

ความหลากหลายของการใชท่ี้ดิน  คาํนวณค่า POI MIX 

จาํนวนร้านคา้รอบสถานี  จาํนวนร้านคา้ท่ีอยู่รอบสถานีในรัศมี 500 m 

การ

ออกแบบและ

ระยะทาง 

(Design and 

Distance) 

ความหนาแน่นถนน + ความยาวถนนในพ้ืนท่ี TOD (รัศมี 500 m) 

จาํนวนท่ีจอดรถ - 
จาํนวนส่ิงปลูกสร้าง เช่น อาคารจอดรถ 

ในรัศมี 500 m 

OSR (อตัราส่วนของพ้ืนท่ีว่าง

ต่อพ้ืนท่ีอาคารรวม) 
- 

อตัราส่วนของพ้ืนท่ีว่างต่อพ้ืนท่ีอาคาร

รวม 
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ตารางท่ี 1 การเก็บขอ้มูลแต่ละตวัแปร (ต่อ) 

มิติ ตวับ่งช้ีพ้ืนฐาน 
ผลกระ 

ทบต่อ TOD 
นิยามทางการปฏิบติั แหล่งขอ้มูล 

จุดหมายปลายทาง

และการเช่ือมต่อ 

(Destination and 

Connectivity) 

จาํนวนสายรถประจาํทาง + จาํนวนรถประจาํทางท่ีว่ิงผา่นสถานี 1)ลงพ้ืนท่ีสํารวจ

ขอ้มูล  

2)สาํนกังานสถิติ

แห่งชาติ  

3)แผนท่ีออนไลน์ 

4)BEM 

จาํนวนทางเขา้ออกสถานีรถไฟ + จาํนวนทางเขา้ออกสถานีรถไฟ 

จาํนวนโรงเรียน + จาํนวนโรงเรียนในรัศมี 500 m 

จาํนวนคอนโด + จาํนวนคอนโดในรัศมี 500 m 

จาํนวนหมู่บา้น + จาํนวนหมู่บา้นในรัศมี 500 m 

3.4 ตัวบ่งช้ีในมิติของความหนาแน่น (Density Indicators) 

ความหนาแน่น หมายถึง จาํนวนประชากรต่อจาํนวนบา้น 

จํานวนสถานท่ี รอบ ๆ สถานี  (Points of interest :  POI) 

อตัราส่วนพ้ืนท่ีอาคารรวมต่อท่ีดิน (FAR) ในรัศมี 500 m. ถา้

มีความหนาแน่นมากบ่งช้ีว่ามีค่า TOD มาก ท่ีผูวิ้จยัเลือกตัว

แปรเหล่าน้ี เน่ืองจากงานวิจยัท่ีผ่านมา [27],[28],[33],[36] ได้

ใชค้่าเหล่าน้ีในการคาํนวณ TOD 

3.5 ตั ว บ่ ง ช้ี ใ น มิ ติ ข อ ง ค ว า ม ห ล า ก ห ล า ย  ( Diversity 

Indicators) 

ผูวิ้จัยใช้จาํนวน Point of interest (POI) ในการคาํนวนค่า 

Mix ดงัแสดงในสมการท่ี (1) และใชค้่า Mix เป็นตวัแทนของ

ความหลากหลาย โดย POI แบ่งออกเป็น 9 ชนิด คือ จาํนวน

คอนโด หมู่บ้านโรงเรียน คลินิก ร้านสะดวกซ้ือ บริษัท 

คลงัสินคา้ จุดบริการขนส่งพสัดุ และท่ีจอดรถ 

 

𝑀𝑀𝑀𝑀𝑀𝑀ยน 1
ln 𝑛𝑛

∑ 𝑝𝑝𝑖𝑖 ln𝑝𝑝𝑖𝑖𝑛𝑛
𝑖𝑖=1   (1) 

 

Mix  หมายถึง ระดบัของการผสมผสาน (mixing degree) 

pi หมายถึง เปอร์เซนตข์องจุดท่ีสนใจ (Point of Interest: 

POI) แต่ละแบบ  

i  หมายถึง  ชนิดของ POI 

n หมายถึง จาํนวนชนิดของ POI 

ท่ีผูวิ้จยัเลือกตวัแปรเหล่าน้ี เน่ืองจากงานวิจยัท่ีผ่านมา 

[27],[28],[33],[36] ไดใ้ชค้่าเหล่าน้ีในการคาํนวณ TOD 

3.6 ตัวบ่งช้ีในมิติของการออกแบบและระยะทาง (Design 

and Distance Indicators) 

ผูวิ้จัยใช้ ความหนาแน่นถนน จํานวนท่ีจอดรถรอบ

สถานี OSR (อตัราส่วนของพ้ืนท่ีว่างต่อพ้ืนท่ีอาคารรวม) 

สัดส่วนพ้ืนท่ีอาคารต่อพ้ืนท่ี TOD เพ่ือคาํนวณ TOD ในมิติ

ของการออกแบบและระยะทาง ท่ีผูวิ้จยัเลือกตวัแปรเหล่าน้ี 

ท่ีผู ้วิจัยเลือกตัวแปรเหล่าน้ี เน่ืองจากงานวิจัยท่ีผ่านมา 

[27],[28],[33],[36] ไดใ้ชค้่าเหล่าน้ีในการคาํนวณ TOD 

3.7 ตัวบ่งช้ีในมิติของจุดหมายปลายทางและการเช่ือมต่อ 

(Destination and Connectivity Indicators)  

ผูวิ้จัยใช้จํานวนสายรถประจําทาง จํานวนทางเข้าออก

สถานีรถไฟ จาํนวนโรงเรียน จาํนวนคอนโดจาํนวนหมู่บา้น 

เพ่ือคํานวณ TOD ในมิติของจุดหมายปลายทางและการ

เช่ือมต่อ ท่ีผูวิ้จยัเลือกตวัแปรเหล่าน้ี เน่ืองจากงานวิจยัท่ีผ่าน

มา[27],[28],[33],[36] ไดใ้ชค้่าเหล่าน้ีในการคาํนวณ TOD 

 

4. การคํานวณค่า TOD SCORE 

สําหรับการคํานวณ TOD Score ผู ้วิจัยได้ใช้วิธีถ่วง

นํ้ าหนักแบบ Information entropy weight method (IEW) 

เพ่ือกําหนดนํ้ าหนักของแต่ละตัวแปร [19],[36] ซ่ึงถูก

พฒันาคร้ังแรกโดย Shanon and Weaver [25]โดยมีขั้นตอน

การคาํนวณดงัต่อไปน้ี 
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4.1 การสร้างเมตริกซ์การตัดสินใจ (Decision matrix 

construction) 

สร้างเมตริกซ์ข้อมูล (Data matrix) X=(Xij)m × n โดย 

m คือ จาํนวนสถานี และ n คือ จาํนวนตวัช้ีวดั TOD (TOD 

indicator) เม่ือ Xij คือ ค่าของตวัช้ีวดั j ของสถานี i 

4.2 การสร้างมาตราฐานของเมตริกซ์การตัดสินใจ 

(Normalization of the decision matrix)  

กาํจดัผลกระทบจากหน่วยท่ีแตกต่างกนัของแต่ละตวั

แปร เพ่ือให้ไดค้่าดชันีเชิงปริมาณสําหรับตวัแปรเดียวกนั 

เรียกว่า X'
ij โดยแต่ละตวัแปรสามารถคาํนวณไดจ้ากสมการ

ท่ี (2) โดยสําหรับปัจจยัท่ีส่งผลกระทบเป็นบวกต่อ TOD 

สามารถหาค่าไดด้งัน้ี 

 

𝑋𝑋𝑖𝑖𝑖𝑖′ =
𝑋𝑋𝑖𝑖𝑖𝑖−𝑋𝑋𝑗𝑗𝑗𝑗รถหาค

𝑋𝑋𝑗𝑗𝑗𝑗รถหาค−𝑋𝑋𝑗𝑗𝑗𝑗รถหาค

  (2) 

 

สําหรับปัจจยัท่ีส่งผลกระทบเป็นลบต่อ TOD สามารถ

หาค่าไดด้งัสมการท่ี (3) 

 

𝑋𝑋𝑖𝑖𝑖𝑖′ =
𝑋𝑋𝑗𝑗𝑗𝑗รท่ี −𝑋𝑋𝑖𝑖𝑖𝑖
𝑋𝑋𝑗𝑗𝑗𝑗รท่ี −𝑋𝑋𝑗𝑗𝑗𝑗รท่ี 

  (3) 

 

โดย 

X'ij  คือ  ค่าดชันีช้ีวดัระดบัเชิงปริมาณของแต่ละตวัช้ีวดัท่ี

ส่งผลต่อ TOD 

Xij  คือ  ค่าของตวัช้ีวดั j ของสถานี i 

Xj min  คือ  ค่าตํ่าสุดของตัวช้ีวดันั้น เทียบจากทุกสถานีท่ี

คาํนวณ 

Xj max  คือ  ค่าสูงสุดของตัวช้ีวดันั้น เทียบจากทุกสถานีท่ี

คาํนวณ 

4.3 คํานวณค่าเอนโทรปี (entropy) ของแต่ละตัวบ่งช้ี  

ค่าเอนโทรปีของตัวบ่งช้ี j สามารถคํานวณได้จาก 

สมการท่ี (4) 

 

𝐻𝐻𝑗𝑗 = 1
ln𝑚𝑚

∑ 𝑝𝑝𝑖𝑖𝑖𝑖 ln𝑝𝑝𝑖𝑖𝑖𝑖𝑚𝑚
𝑖𝑖◌่1   (4) 

 

โดย  

Hij  คือ  ค่าเอนโทรปีของแต่ละตวับ่งช้ี 

m  คือ จาํนวนสถานี 

pij คือ  สัดส่วนของค่าช้ีวดัเชิงปริมาณของตวับง่ช้ี j ของ

สถานี i กบัผลรวมค่าช้ีวดัทุกสถานี 

สําหรับค่า pij ในสมการท่ี (4) สามารถคํานวณได้จาก

สมการท่ี (5)  

 

𝑝𝑝𝑖𝑖𝑖𝑖 =
𝑋𝑋𝑖𝑖𝑖𝑖
′

∑ 𝑋𝑋𝑘𝑘𝑘𝑘
′𝑚𝑚

𝑘𝑘=1
  (5) 

 

โดย i = 1,2,3,…,m และ j = 1,2,3, … , n 

m และ n คือ จาํนวนสถานีและจาํนวนตวับ่งช้ี ตามลาํดบั  

ถา้ pij = 0 ให้ถือว่า ln pij = 0 

โดยทั่วไปถ้าค่า Hij มีค่าน้อย บ่งบอกถึง ระดับความ

เบ่ียงเบนและจาํนวนขอ้มูลท่ีมาก ส่งผลต่อค่านํ้าหนกัท่ีมาก

ขึ้นในการคาํนวณ TOD 

4.4 คํานวณสัมประสิทธิ์ของความไม่สมดุล (imbalance 

coefficient) ของแต่ละตัวบ่งช้ี  

ค่าสัมประสิทธ์ิของความไม่สมดุล สามารถคาํนวณได้

จากสมการท่ี (6) 

 

𝐺𝐺𝑗𝑗 = 1 − 𝐻𝐻𝑗𝑗   (6) 

 

โดย 

Gj  คือ  ความเบ่ียงเบนของสัมประสิทธ์ิของตวับ่งช้ี j 

Hij  คือ  ค่าเอนโทรปีของแต่ละตวับ่งช้ี 

4.5 คํานวณนํ้าหนักของแต่ละตัวแปร 

การกําหนดนําหนักตัวแปรสามารถคํานวณได้จาก

สมการท่ี (7) 

𝑊𝑊𝑗𝑗 =
𝐺𝐺𝑗𝑗

∑ 𝐺𝐺𝑗𝑗𝑛𝑛
1

  (7) 

 

โดย 

Wj  คือ  นํ้าหนกัของตวับ่งช้ี ตวัท่ี j 

Gj  คือ  ความเบ่ียงเบนของสัมประสิทธ์ิของตวับ่งช้ี j 

n คือ จาํนวนตวับ่งช้ี n ท่ีส่งผลต่อ TOD 
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4.6 คํานวณ TOD SCORE ของแต่ละสถาน ี

การคาํนวณค่าการพฒันาพ้ืนท่ีของแต่ละสถานีสามารถ

คาํนวณไดจ้ากสมการท่ี (8) 

 

𝑉𝑉𝑖𝑖 =  ∑ 𝑊𝑊𝑗𝑗
𝑛𝑛
𝑗𝑗ก1 𝑋𝑋𝑖𝑖𝑖𝑖′ × 100  (8) 

 

โดย 

Vi คือ ค่าคะแนน TOD (TOD SCORE) ของแต่ละสถานี i 

n คือ จาํนวนตวับ่งช้ี n ท่ีส่งผลต่อ TOD 

Wj  คือ  นํ้าหนกัของตวับ่งช้ี ตวัท่ี j 

X'ij คือ  ค่าดชันีช้ีวดัระดบัเชิงปริมาณของแต่ละตวัช้ีวดัท่ี

ส่งผลต่อ TOD 

4.7 ค่านํ้าหนักท่ีได้จากการคํานวณ TOD SCORE 

ผูวิ้จัยใช้วิธี IEW เพ่ือคาํนวณค่านํ้ าหนักได้ผลลัพธ์ดัง

ตารางท่ี 2

 

ตารางท่ี 2 ปัจจยับ่งช้ี TOD และการคาํนวณนํ้าหนกัดว้ยวิธี IEW 

มิติ ตวับ่งช้ีพ้ืนฐาน 
ผลกระทบ

ต่อ TOD 

นํ้าหนกั 

รวมสองสาย สายสีนํ้าเงิน สายสีม่วง 

ความหนาแน่น 

(w=0.1227) 

ความหนาแน่นประชากร (คน/ครัวเรือน) + 0.0457 0.0527 0.0694 

จาํนวนจดุท่ีสนใจ (POI) + 0.0594 0.0566 0.0652 

FAR (อตัราส่วนพ้ืนท่ีอาคารรวมต่อพ้ืนท่ีดิน) + 0.0176 0.0223 0.0609 

ความหลากหลาย 

(w=0.1463) 

ค่าความหลากหลายของการใชท่ี้ดิน + 0.0171 0.0243 0.0568 

จาํนวนร้านคา้รอบสถานี + 0.1293 0.1118 0.0919 

การออกแบบและ

ระยะทาง 

(w=0.0932) 

ความหนาแน่นถนน + 0.0465 0.0502 0.0611 

จาํนวนท่ีจอดรถ  - 0.0380 0.0342 0.0598 

OSR (อตัราส่วนของพ้ืนท่ีว่างต่อพ้ืนท่ีอาคาร

รวม) 
- 0.0087 0.0112 0.1059 

จุดหมายปลายทาง

และการเช่ือมต่อ 

(w=0.6378) 

จาํนวนสายรถประจาํทาง  + 0.0964 0.0967 0.0687 

จาํนวนทางเขา้ออกสถานีรถไฟ + 0.0509 0.0657 0.0588 

จาํนวนโรงเรียน + 0.1653 0.1607 0.1055 

จาํนวนคอนโด + 0.1005 0.0966 0.0760 

จาํนวนหมู่บา้น + 0.2245 0.2169 0.1198 

จากตารางท่ี 2 ผูวิ้จยัไดท้าํการคาํนวณค่านํ้ าหนักของตัว

บ่งช้ีจํานวน 13 ตัว โดยแบ่งออกเป็น 4 มิติ  คือ 1)ความ

หนาแน่น 2)ความหลากหลาย 3)การออกแบบและระยะทาง 4)

จุดหมายปลายทางและการเช่ือมต่อ โดยไดค้่านํ้ าหนกั 0.1227 

0.1463 0.0932 และ 0.6378 ตามลาํดบั โดยผูวิ้จยัไดค้าํนวณค่า

นํ้าหนกัแยกเป็น 3 รูปแบบ คือ 1)คิดนํ้าหนกัรวมทุกสถานีของ

ทั้ง 2 เส้นทาง 2)คิดนํ้ าหนกัเฉพาะสถานีสายเฉลิมรัชมงคล(สี

นํ้ าเงิน) 3)คิดนํ้ าหนักเฉพาะสถานีสายฉลองรัชธรรม(สีม่วง) 

สําหรับผลการคาํนวณค่านํ้ าหนักพบว่ารถไฟฟ้าสายเฉลิมรัช

มงคล(สีนํ้ าเงิน) มีค่านํ้ าหนักของมิติดา้นจุดหมายปลายทาง

และการเช่ือมต่อมากกว่าสายฉลองรัชธรรม(สีม่วง) โดยค่า

นํ้ าหนักของตัวบ่งช้ีท่ีมีค่ามากกว่า ได้แก่ จํานวนสายรถ

ประจาํทาง จาํนวนทางเข้าออกสถานีรถไฟ จาํนวนคอนโด 

จาํนวนหมู่บา้น และในทางตรงกนัขา้มรถไฟฟ้าสายฉลองรัช
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ธรรม(สีม่วง) มีค่านํ้าหนกัของมิติดา้นความหนาแน่น มิติดา้น

ความหลากหลาย และมิติการออกแบบและระยะทางมากกว่า

สายเฉลิมรัชมงคล(สีนํ้ าเงิน) โดยค่านํ้าหนกัของตวับ่งช้ีท่ีมีค่า

มากกว่า ไดแ้ก่ ความหนาแน่นประชากร จาํนวนจุดท่ีสนใจ 

(POI) อตัราส่วนพ้ืนท่ีอาคารรวมต่อพ้ืนท่ีดิน (FAR) ค่าความ

หลากหลายของการใช้ท่ีดิน จาํนวนร้านคา้รอบสถานี ความ

หนาแน่นถนน จาํนวนท่ีจอดรถ อตัราส่วนของพ้ืนท่ีว่างต่อ

พ้ืนท่ีอาคารรวม (OSR) 

 

5. ผลการคํานวณค่า TOD SCORE 

ผูวิ้จยัไดค้าํนวณค่าสถิติของ TOD SCORE ในแต่ละมิติ 

โดยค่าสถิติท่ีใชใ้นการคาํนวณไดแ้ก่ ค่าเฉล่ีย ส่วนเบ่ียงเบน

มาตราฐาน ค่าตํ่าสุด และค่าสูงสุด โดยการคาํนวณแยก

ออกเป็น 3 ชุด คือ โดยชุดแรก คือ 1)การคาํนวณรวมทั้ง

สองสายจาํนวน 53 สถานี 2)การคาํนวณเฉพาะสายเฉลิมรัช

มงคล(สีนํ้ าเงิน) 3)การคาํนวณเฉพาะสายฉลองรัชธรรม(สี

ม่วง) โดยผลการคาํนวณไดด้งัตารางท่ี 3 

 

ตารางท่ี 3 สรุปค่าทางสถิติของ TOD SCORE 

สาย

รถไฟฟ้า 

ค่าสถิติ 
คะแนนความ

หนาแน่น 

คะแนนความ

หลากหลาย 

คะแนนการ

ออกแบบและ

ระยะทาง 

คะแนนจุดหมาย

ปลายทางและการ

เช่ือมต่อ 
TOD 

Score 

Statistical Value (Density Score) (Diversity Score) 
(Design and 

Distance Score) 

(Destination and 

Connectivity Score) 

รวมสองสาย 

n=53 

ค่าเฉล่ีย 4.55 3.82 5.35 16.07 29.79 

ส่วนเบ่ียงเบน

มาตราฐาน 
1.64 2.72 1.47 8.11 10.37 

ค่าตํ่าสุด 1.88 0.00 2.05 2.43 13.73 

ค่าสูงสุด 10.50 14.45 8.92 37.42 61.34 

สายสีนํ้างิน 

n=37 

ค่าเฉล่ีย 5.10 3.86 5.36 17.32 31.64 

ส่วนเบ่ียงเบน

มาตราฐาน 
1.88 2.39 1.41 10.25 11.83 

ค่าตํ่าสุด 2.18 0.30 2.36 3.55 14.65 

ค่าสูงสุด 11.96 13.30 9.13 46.78 63.71 

สายสีม่วง 

n=16 

ค่าเฉล่ีย 9.36 6.61 10.25 16.54 42.77 

ส่วนเบ่ียงเบน

มาตราฐาน 
2.09 2.96 5.00 5.51 10.87 

ค่าตํ่าสุด 6.59 0.00 3.44 6.31 27.01 

ค่าสูงสุด 14.28 14.42 18.57 26.52 63.48 

จากตารางท่ี 3 พบว่าค่าเฉล่ียรวมของ TOD SCORE 

ของสถานีรถไฟฟ้าทั้งสองสาย  คือ 29.79 คะแนน โดยสาย

สีนํ้าเงินมีค่าเฉล่ีย 31.64 คะแนน สายสีม่วงมีค่าเฉล่ีย 42.77 

คะแนน จึงสรุปไดว่้าในภาพรวมของ TOD SCORE สายสี

ม่วงมีค่าเฉล่ียมากกว่าสายสีนํ้ าเงิน สําหรับส่วนเบ่ียงเบน

มาตราฐานของ TOD SCORE ทั้งสองสาย พบว่าสายสีนํ้ า

เงินมีค่ามากกว่าสายสีม่วง บ่งบอกถึงการกระจายตวัของ 

TOD SCORE ท่ีมากกว่า สําหรับค่า TOD SCORE สูงสุด 
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สายสีนํ้ าเงินมีค่ามากกว่าสายสีม่วง และค่า TOD SCORE 

ตํ่าสุด ของสายสีนํ้ าเงินมีค่าน้อยกว่าสายสีม่วง สําหรับค่า 

TOD SCORE ของแต่ละสถานีของรถไฟฟ้าสายสีนํ้ าเงิน

และสายสีม่วงได้แสดงไว้ในตารางท่ี 4 และตารางท่ี 5 

ตามลาํดบั 

สําหรับมิติด้านความหนาแน่น สายสีนํ้ าเงินมีค่าเฉล่ีย

ของ TOD SCORE มากกว่าสายสีม่วง ส่วนเบ่ียงมาตราฐาน

สายสีม่วงมีค่ามากกว่าสายสีนํ้ าเงินบ่งบอกถึงการกระจาย

ของขอ้มูลท่ีมากกว่า ค่าสูงสุดของสายสีม่วงมีค่ามากกว่าสาย

สีนํ้าเงิน ค่าตํ่าสุดของสายสีนํ้าเงินมีค่ามากกว่าสายสีม่วง 

สําหรับมิติดา้นความหลากหลาย สายสีม่วงมีค่าเฉล่ียของ 

TOD SCORE มากกว่าสายสีนํ้ าเงิน ส่วนเบ่ียงเบนมาตราฐาน

สายสีม่วงมีค่ามากกว่าสายสีนํ้ าเงินบ่งบอกถึงการกระจายของ

ขอ้มูลท่ีมากกว่า ค่าสูงสุดของสายสีม่วงมีค่ามากกว่าสายสีนํ้า

เงิน ค่าตํ่าสุดของสายสีม่วงมีค่านอ้ยกว่าสายสีนํ้าเงิน 

สําหรับมิติดา้นการออกแบบและระยะทาง สายสีม่วงมี

ค่าเฉล่ียของ TOD SCORE มากกว่าสายสีนํ้ าเงิน ส่วนเบ่ียง

มาตราฐานสายสีม่วงมีค่ามากกว่าสายสีนํ้ าเงินบ่งบอกถึง

การกระจายของขอ้มูลท่ีมากกว่า ค่าสูงสุดของสายสีม่วงมี

ค่ามากกว่าสายสีนํ้ าเงิน ค่า TOD SCORE ตํ่าสุด ของสายสี

นํ้าเงินมีค่านอ้ยกว่าสายสีม่วง 

สาํหรับมิติดา้นจุดหมายปลายทางและการเช่ือมต่อ สาย

สีนํ้ าเงินมีค่าเฉล่ียของ TOD SCORE มากกว่าสายสีม่วง 

ส่วนเบ่ียงเบนมาตราฐานของสายสีนํ้ าเงินมีค่ามากกว่าสาย

สีม่วงบ่งบอกถึงการกระจายของขอ้มูลท่ีมากกว่า ค่าสูงสุด

ของสายสีนํ้าเงินมีค่ามากกว่าสายสีม่วง 

 

ตารางท่ี 4 ค่า TOD SCORE แยกตามสถานีของสถานีรถไฟฟ้าสายเฉลิมรัชมงคล(สีนํ้าเงิน) 

สถานี / TOD 
TOD 

SCORE 

Density 

Score 

Diversity 

Score 

Design and 

Distance Score 

Destination and 

Connectivity Score 

ท่าพระ 63.71 8.36 3.60 4.97 46.78 

จรัญ 13 35.19 5.61 5.46 5.53 18.59 

ไฟฉาย 41.76 7.96 13.30 3.60 16.91 

บางขนุนนท ์ 28.01 6.07 1.62 5.15 15.16 

บางย่ีขนั 30.31 5.97 4.71 2.67 16.95 

สิรินธร 44.19 4.76 4.75 4.01 30.66 

บางพลดั 16.10 4.93 1.32 4.75 5.10 

บางออ้ 33.89 4.96 1.64 5.00 22.29 

บางโพ 32.37 4.34 4.91 4.24 18.88 

บางซ่ือ 14.65 4.32 1.24 5.54 3.55 

กาํแพงเพชร 26.72 5.61 8.36 4.34 8.40 

จตุจกัร 29.32 3.53 3.08 5.19 17.51 

พหลโยธิน 50.87 5.93 4.34 8.01 32.58 

ลาดพร้าว 32.94 3.51 2.17 6.21 21.06 

รัชดาภิเษก 36.96 7.76 4.62 4.69 19.88 

สุทธิสาร 24.82 4.67 6.15 5.97 8.03 

ห้วยขวาง 62.15 7.42 2.94 5.53 46.27 

ศูนยว์ฒันธรรมแห่งชาติ 19.78 2.62 0.54 6.12 10.50 

พระราม 9 30.85 3.61 0.30 8.57 18.37 
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ตารางท่ี 4 ค่า TOD SCORE แยกตามสถานีของสถานีรถไฟฟ้าสายเฉลิมรัชมงคล(สีนํ้าเงิน) (ต่อ) 

สถานี / TOD 
TOD 

SCORE 

Density 

Score 

Diversity 

Score 

Design and 

Distance Score 

Destination and 

Connectivity Score 

เพชรบุรี 34.90 4.75 6.86 5.37 17.92 

Sukhumvit 15.98 3.09 2.56 4.89 5.44 

ศูนยก์ารประชุมแห่งชาติสิริกิต์ิ 32.91 4.93 4.01 9.13 14.84 

คลองเตย 26.89 4.66 4.67 6.81 10.75 

ลุมพินี 20.80 3.49 2.94 7.30 7.07 

สีลม 19.26 3.66 2.40 6.14 7.05 

สามยา่น 35.83 11.96 3.14 6.47 14.26 

หวัลาํโพง 34.61 5.65 4.32 5.70 18.93 

วดัมงักร 16.21 5.09 4.39 2.36 4.38 

สามยอด 16.73 2.18 1.08 5.38 8.09 

สนามไชย 20.73 2.48 1.71 4.68 11.86 

อิสรภาพ 45.20 6.03 5.77 6.42 26.98 

บางไผ ่ 34.86 3.63 5.30 5.31 20.62 

บางหวา้ 45.25 4.66 3.39 5.26 31.95 

เพชรเกษม 48 34.17 5.53 5.97 4.17 18.49 

ภาษีเจริญ 19.42 3.13 3.17 4.06 9.05 

บางแค 24.83 5.49 2.72 5.14 11.47 

หลกัสอง 37.67 6.52 3.34 3.63 24.18 

 

จากตารางท่ี 4 จะเห็นไดว่้าสถานีท่ีมีค่า TOD SCORE 

สูงสุด สามอนัดบัแรก ไดแ้ก่ สถานีท่าพระ สถานีห้วยขวาง 

สถานีพหลโยธิน ตามลาํดบั เพราะคะแนนสําหรับมิติดา้น

จุดหมายปลายทางและการเช่ือมต่อมากกว่าสถานีอ่ืน ๆ 

และสถานีท่ีมีค่า TOD SCORE ตํ่าสุด สามอนัดบัแรก คือ 

สถานีบางซ่ือ สถานีสุขมุวิท สถานีบางพลดั 

สําหรับมิติด้านความหนาแน่น สถานีท่ีได้คะแนน

สูงสุดสามอนัดบัแรก คือ สถานีสามยา่น สถานีท่าพระ และ

สถานีไฟฉาย ตามลําดับ เพราะมีจํานวนจุดท่ีน่าสนใจ 

(POI) มากกว่าสถานีอ่ืน ๆ และสถานีท่ีได้คะแนนตํ่าสุด

สามอนัดบัแรก คือ สถานีสามยอด สถานีสนามไชย และ

สถานีศูนยว์ฒันธรรมแห่งชาติ ตามลาํดบั 

สําหรับมิติด้านความหลากหลาย สถานีท่ีได้คะแนน

สูงสุดสามอนัดบัแรก คือ สถานีไฟฉาย สถานีกาํแพงเพชร 

และสถานีเพชรบุรี ตามลาํดบั เพราะมีค่าความหลากหลาย

ของการใช้ท่ี ดิน  (Mix) และจํานวนร้านค้ารอบสถานี

มากกว่าสถานีอ่ืน ๆ และสถานีท่ีได้คะแนนตํ่าสุดสาม

อันดับแรก คือ สถานีพระราม 9 สถานีศูนย์ว ัฒนธรรม

แห่งชาติ และสถานีสามยอด ตามลาํดบั 

สําหรับมิติดา้นการออกแบบและระยะทาง สถานีท่ีได้

คะแนนสูงสุดสามอนัดบัแรก คือ สถานีศูนยก์ารประชุม

แห่งชาติสิริกิต์ิ สถานีพระราม 9 และสถานีพหลโยธิน 

ตามลาํดบั เพราะมีความหนาแน่นถนนมากกว่าสถานีอ่ืน ๆ 

และสถานีท่ีไดค้ะแนนตํ่าสุดสามอนัดบัแรก คือ สถานีวดั

มงักร สถานีบางย่ีขนั และสถานีไฟฉาย ตามลาํดบั 

สําหรับมิติด้านจุดหมายปลายทางและการเช่ือมต่อ 

สถานีท่ีไดค้ะแนนสูงสุดสามอนัดบัแรก คือ สถานีท่าพระ 

สถานีห้วยขวาง และสถานีพหลโยธิน ตามลาํดบั เพราะมี
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จาํนวนสายรถประจาํทางและจาํนวนคอนโดรอบสถานี

มากกว่าสถานีอ่ืน ๆ และสถานีท่ีได้คะแนนตํ่าสุดสาม

อนัดบัแรก คือ สถานีบางซ่ือ สถานีวดัมงักร และสถานีบาง

พลดั 

 

ตารางท่ี 5 ค่า TOD SCORE แยกตามสถานีของสถานีรถไฟฟ้าสายฉลองรัชธรรม(สีม่วง) 

สถานี / TOD TOD SCORE Density Score 
Diversity 

Score 

Design and 

Distance Score 

Destination and 

Connectivity Score 

คลองบางไผ ่ 38.68 6.59 7.98 4.48 19.63 

ตลาดบางใหญ่ 44.29 9.28 10.91 4.60 19.49 

สามแยกบางใหญ่ 33.54 8.76 6.21 7.77 10.80 

บางพลู 31.97 8.62 4.31 8.30 10.74 

บางรักใหญ่ 38.04 8.99 5.82 8.75 14.48 

บางรักนอ้ยท่าอิฐ 27.01 7.68 5.12 7.91 6.31 

ไทรมา้ 63.48 13.37 14.42 12.09 23.60 

สะพานพระนัง่เกลา้ 29.13 6.81 5.07 3.44 13.82 

แยกนนทบุรี 1 53.82 11.31 7.65 16.08 18.78 

บางกระสอ 53.21 9.26 6.86 17.79 19.29 

ศูนยร์าชการนนทบุรี  30.43 8.66 6.95 4.24 10.58 

กระทรวงสาธารณสุข 37.94 8.51 0.00 18.57 10.86 

แยกติวานนท ์ 52.73 9.75 7.30 18.22 17.46 

วงศส์ว่าง 41.38 7.26 6.26 9.21 18.65 

บางซ่อน 52.48 10.67 5.54 9.75 26.52 

เตาปูน 56.20 14.28 5.42 12.87 23.63 

จากตารางท่ี 5 จะเห็นได้ว่าสถานีท่ีมีค่า TOD SCORE 

สูงสุด สามอนัดบัแรก ไดแ้ก่ สถานีไทรมา้ สถานีเตาปูน และ

สถานีแยกนนทบุรี 1 ตามลาํดบั เพราะคะแนนสําหรับมิติดา้น

จุดหมายปลายทางและการเช่ือมต่อมากกว่าสถานีอ่ืน ๆ และ

สถานีท่ีมีค่า TOD SCORE ตํ่าสุด สามอนัดับแรก คือ สถานี

บางรักน้อยท่าอิฐ สถานีสะพานพระนั่งเกลา้ และสถานีศูนย์

ราชการนนทบุรี ตามลาํดบั  

สําหรับมิติดา้นความหนาแน่น สถานีท่ีไดค้ะแนนสูงสุด

สามอนัดบัแรก คือ สถานีเตาปูน สถานีไทรมา้ และสถานีแยก

นนทบุรี 1 ตามลําดับ เพราะมีจํานวนจุดท่ีน่าสนใจ (POI) 

มากกว่าสถานีอ่ืน ๆ  และสถานีท่ีไดค้ะแนนตํ่าสุดสามอนัดบั

แรก คือ สถานีคลองบางไผ่ สถานีสะพานพระนั่งเกล้า และ

สถานีวงศส์ว่าง ตามลาํดบั 

สําหรับมิติดา้นความหลากหลาย สถานีท่ีไดค้ะแนนสูงสุด

สามอนัดับแรก คือ สถานีไทรม้า สถานีตลาดบางใหญ่ และ

สถานีคลองบางไผ่ ตามลาํดบั เพราะมีค่าความหลากหลายของ

การใช้ท่ีดินและจาํนวนร้านคา้รอบสถานีมากกว่าสถานีอ่ืน ๆ  

และสถานีท่ีได้คะแนนตํ่ าสุดสามอันดับแรก คือ สถานี

กระทรวงสาธารณสุข สถานีบางพลู และสถานีสะพานพระนัง่

เกลา้ ตามลาํดบั  

สําหรับมิติด้านการออกแบบและระยะทาง สถานีท่ีได้

คะแนนสูงสุดสามอนัดบัแรก คือ สถานีกระทรวงสาธารณสุข 

สถานีแยกติวานนท์ และสถานีบางกระสอ ตามลาํดบั เพราะมี

ความหนาแน่นถนนมากกว่าสถานีอ่ืน ๆ และสถานีท่ีได้

คะแนนตํ่าสุดสามอนัดบัแรก คือ สถานีศูนยร์าชการนนทบุรี 

สถานีคลองบางไผ ่สถานีตลาดบางใหญ่ ตามลาํดบั 
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สาํหรับมิติดา้นจุดหมายปลายทางและการเช่ือมต่อ สถานีท่ี

ไดค้ะแนนสูงสุดสามอนัดบัแรก คือ สถานีไทรมา้ สถานีบาง

ช่อน และสถานีเตาปูน ตามลาํดบั เพราะมีจาํนวนสายรถประจาํ

ทางและจาํนวนคอนโดรอบสถานีมากกว่าสถานีอ่ืน ๆ และ

สถานีท่ีไดค้ะแนนตํ่าสุดสามอนัดบัแรก คือ สถานีบางรักนอ้ย

ท่าอิฐ สถานีศูนยร์าชการนนทบุรี และสถานีบางพลู ตามลาํดบั 

 

6. สรุปผล 

จากวตัถุประสงค์ข้อท่ี 1 คือ สามารถคาํนวณค่าการ

พฒันาพ้ืนท่ีรอบสถานี TOD SCORE ของสถานีแต่ละแห่ง

ได ้ผูวิ้จยัไดค้าํนวณค่า TOD SCORE ของสถานีรถไฟฟ้า 2 

สาย คือ สายเฉลิมรัชมงคล(สีนํ้ าเงิน) และสายฉลองรัช

ธรรม(สีม่วง) จาํนวนทั้งส้ิน 53 สถานี โดยผูวิ้จัยได้แบ่ง

ปัจจยัหลกัออกเป็น 4 มิติ คือ 1) มิติดา้นความหนาแน่น ตวั

บ่งช้ี คือ จํานวนประชากรต่อจํานวนบ้าน จํานวนจุดท่ี

สนใจ (POI) และค่า FAR(อตัราส่วนพ้ืนท่ีอาคารรวมต่อ

พ้ืนท่ีดิน) 2) มิติด้านความหลากหลาย ตัวบ่งช้ี คือ ความ

หลากหลายของการใช้ท่ีดิน จาํนวนร้านสะดวกซ้ือรอบ

สถานี 3) การออกแบบและระยะทาง ตัวบ่งช้ี คือ ความ

หนาแน่นถนน จาํนวนท่ีจอดรถ และ OSR (อตัราส่วนของ

พ้ืนท่ีว่างต่อพ้ืนท่ีอาคารรวม) 4)จุดหมายปลายทางและการ

เช่ือมต่อ ตัวบ่งช้ี คือ จํานวนสายรถประจําทาง จํานวน

ทางเขา้ออกสถานีรถไฟ จาํนวนโรงเรียน จาํนวนคอนโด 

และจาํนวนหมู่บา้น  

จากวตัถุประสงคข์อ้ท่ี 2 คือ สามารถวิเคราะห์จุดแข็งและ

จุดอ่อนของแต่ละสถานีได ้โดยการเปรียบเทียบ TOD SCORE 

ผูวิ้จัยได้ทาํการเปรียบเทียบ TOD SCORE ของแต่ละสถานี 

พบว่าค่าเฉล่ียของ TOD SCORE ของสถานีรถไฟฟ้าสายฉลอง

รัชธรรม(สีม่วง) มีค่ามากกว่า TOD SCORE ของสถานี

รถไฟฟ้าสายเฉลิมรัชมงคล(สีนํ้ าเงิน) เพราะสายสีม่วงมีท่ีอยู่

อาศยัรอบสถานีโดยเฉล่ียมากกว่าสายสีนํ้ าเงิน สาํหรับมิติของ

ความหนาแน่น และมิติด้านจุดหมายปลายทางและการ

เช่ือมต่อ สถานีรถไฟฟ้าสายสีนํ้ าเงินมี ค่าเฉล่ียของ TOD 

SCORE มากกว่าสถานีรถไฟฟ้าสายสีม่วงเพราะมีจาํนวนจุดท่ี

น่าสนใจ POI รอบสถานี และจาํนวนสายรถประจาํทางและ

จาํนวนคอนโดมากกว่าสถานีอ่ืน ๆ ในทางตรงกนัขา้ม สาํหรับ

มิติด้านความหลากหลาย และมิติด้านการออกแบบและ

ระยะทาง สถานีรถไฟฟ้าสายสีม่วงมี ค่าเฉล่ียของ TOD 

SCORE มากกว่าสถานีรถไฟฟ้าสายสีนํ้ าเงิน เพราะมีค่าความ

หลากหลายของการใช้ท่ีดินจํานวนร้านค้ารอบสถานี และ

ความหนาแน่นถนนมากกว่าสถานีอ่ืน ๆ 

สถานีท่ีมีค่า TOD SCORE รวมสูงสุดของสายสีนํ้ าเงิน 

คือ สถานีท่าพระ  และสถานีท่ีมีค่าเฉล่ีย TOD SCORE รวม

สูงสุดของสายสีม่วง คือ สถานีไทรมา้ เพราะทั้งสองสถานี

ไดค้ะแนนในปัจจยัของมิติดา้นจุดหมายปลายทางและการ

เช่ือมต่อมากกว่าสถานีอ่ืน ๆ ในมิติของความหนาแน่น 

สถานีท่ีมีค่า TOD SCORE สูงสุดของสายสีนํ้ าเ งิน คือ 

สถานีสามยา่น สถานีท่ีมีค่า TOD SCORE สูงสุดของสายสี

ม่วง คือ สถานีเตาปูน เพราะทั้งสองสถานีมีจาํนวนจุดท่ี

น่าสนใจ (POI) มากกว่าสถานีอ่ืน ๆ ในมิติของความ

หลากหลาย สถานีท่ีมีค่า TOD SCORE สูงสุดของสายสีนํ้า

เงิน คือ สถานีไฟฉาย สถานีท่ีมีค่า TOD SCORE สูงสุดของ

สายสีม่วง คือ สถานีไทรม้า เพราะทั้งสองสถานีมีความ

หลากหลายของการใชท่ี้ดิน (Mix) และจาํนวนร้านคา้รอบ

สถานีมากกว่าสถานีอ่ืน ๆ ในมิติของการออกแบบและ

ระยะทาง สถานีท่ีมีค่า TOD SCORE สูงสุดของสายสีนํ้ า

เงิน คือ สถานีศูนยก์ารประชุมแห่งชาติสิริกิต์ิ สถานีท่ีมีค่า 

TOD SCORE สูงสุดของสายสีม่วง คือ สถานีกระทรวง

สาธารณสุข เพราะทั้งสองสถานีมีความหนาแน่นถนน

มากกว่าสถานีอ่ืน ๆ ในมิติของจุดหมายปลายทางและการ

เช่ือมต่อ สถานีท่ีมีค่า TOD SCORE สูงสุดของสายสีนํ้าเงิน 

คือ สถานีท่าพระ สถานีท่ีมีค่า TOD SCORE สูงสุดของสาย

สีม่วง คือ สถานีไทรมา้ ตามลาํดบั เพราะทั้งสองสถานีมี

จาํนวนสายรถประจาํทางและจาํนวนคอนโดรอบสถานี

มากกว่าสถานีอ่ืน ๆ 

สถานีท่ีมีค่า TOD SCORE รวมตํ่าสุดของสายสีนํ้ าเงิน 

คือ สถานีบางซ่ือ และสถานีท่ีมีค่าเฉล่ีย TOD SCORE รวม

ตํ่าสุดของสายสีม่วง คือ สถานีบางรักน้อยท่าอิฐ เพราะมี

คะแนนของแต่ละปัจจัยน้อยกว่าสถานีอ่ืน ๆ โดยเฉพาะ

ปัจจัยด้านจุดหมายปลายทางและการเช่ือมต่อ ในมิติของ

ความหนาแน่น สถานีท่ีมีค่า TOD SCORE ตํ่าสุดของสายสี

นํ้ าเงิน คือ สถานีสามยอด สถานีท่ีมีค่า TOD SCORE ตํ่าสุด
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ของสายสีม่วง คือ สถานีคลองบางไผ่ เพราะทั้งสองสถานีมี

จาํนวนจุดท่ีน่าสนใจ (POI) น้อยกว่าสถานีอ่ืน ๆ ในมิติของ

ความหลากหลาย สถานีท่ีมีค่า TOD SCORE ตํ่าสุดของสาย

สีนํ้ าเงิน คือ สถานีพระราม 9 สถานีท่ีมีค่า TOD SCORE 

ตํ่าสุดของสายสีม่วง คือ สถานีกระทรวงสาธารณสุข  เพราะ

ทั้งสองสถานีมีความหลากหลายของการใชท่ี้ดิน (Mix) และ

จาํนวนร้านคา้รอบสถานีนอ้ยกว่าสถานีอ่ืน ๆ ในมิติของการ

ออกแบบและระยะทาง สถานีท่ีมีค่า TOD SCORE ตํ่าสุด

ของสายสีนํ้ าเงิน คือ สถานีวัดมังกร สถานีท่ีมีค่า TOD 

SCORE ตํ่าสุดของสายสีม่วง คือ สถานีศูนยร์าชการนนทบุรี 

เพราะทั้งสองสถานีมีความหนาแน่นถนนน้อยกว่าสถานีอ่ืน 

ๆ ในมิติของจุดหมายปลายทางและการเช่ือมต่อ สถานีท่ีมีค่า 

TOD SCORE ตํ่ าสุดของสายสีนํ้ าเงิน คือ สถานีบางซ่ือ 

สถานีท่ีมีค่า TOD SCORE ตํ่าสุดของสายสีม่วง คือ สถานี

บางรักน้อยท่าอิฐ เพราะมีจํานวนสายรถประจําทางและ

จาํนวนคอนโดรอบสถานีมากกว่าสถานีอ่ืน ๆ 

จากวตัถุประสงคข์อ้ท่ี 3 คือ สามารถกาํหนดแนวทางการ

พัฒนา “โครงการพัฒนาพ้ืนท่ีรอบสถานี” ได้ในอนาคต 

ผูวิ้จยัสามารถหาจดุเด่นจุดดอ้ยของสถานีในแต่ละมิติได ้โดย

การคาํนวณค่า TOD SCORE สถานีท่ีมีค่า TOD SCORE นอ้ย 

หน่วยงานภาครัฐและเอกชนสามารถปรับปรุงมิติท่ีมีคะแนน

ตํ่าให้มีคะแนนสูงขึ้นได้ โดยการออกนโยบายการพฒันา

พ้ืนท่ีรอบสถานีขนส่งมวลชน ให้สอดคล้องกับ TOD 

SCORE เช่น จดัทาํโครงการพฒันาคอนโด หรือหมู่บา้นรอบ

พ้ืนท่ีสถานี เพ่ือเพ่ิม FAR (อตัราส่วนพ้ืนท่ีอาคารรวมต่อพ้ืน

ท่ี ดิน)  การสร้างพ้ืนท่ีสําหรับตั้ งบริษัท เ พ่ือดึงดูดให้

ประชากรไหลเขา้พ้ืนท่ีมากขึ้น การสร้างร้านคา้ จุดให้บริการ

ขนส่งสินคา้ เพ่ือเพ่ิม POI ส่ิงเหล่าน้ีสามารถช่วยเพ่ิมคะแนน

มิติด้านความหนาแน่นได้  การสร้าง POI ให้ มีความ

หลากหลายมากขึ้น สามารถช่วยเพ่ิมคะแนนมิติด้านความ

หลากหลายได ้โครงการสร้างถนน สามารถช่วยเพ่ิมคะแนน

ในมิติของการออกแบบและระยะทาง การเพ่ิมจาํนวนสายรถ

ประจําทาง การเพ่ิมทางเข้าออกสถานี สามารถช่วยเพ่ิม

คะแนนในมิติของจุดหมายปลายทางและการเช่ือมต่อได ้การ

พฒันาพ้ืนท่ีรอบสถานีสามารถใชส้ถานีท่ีมีคะแนน TOD ใน

แต่ละมิติสูง เป็นตน้แบบในการพฒันา  

จากวตัถุประสงค์ขอ้ท่ี 4 คือ สามารถพฒันาตวัแบบการ

คาํนวณ TOD SCORE สาํหรับสถานีรถไฟฟ้าในประเทศไทย

ได้ ผู ้วิจัยได้พัฒนาวิธีการคํานวณ TOD SCORE โดยการ

เขียนโปรแกรมผา่นซอฟตแ์วร์ได ้ถา้หากมีผูส้นใจคาํนวณค่า 

TOD SCORE ผู ้วิจัยยินดีให้ค ําปรึกษาและสอนวิธีการ

คาํนวณทั้งหมด ทั้งการสร้างเมตริกซ์ข้อมูล การคํานวณ

นํ้ าหนักให้แต่ละตัวแปร เพ่ือพฒันาวงการวิจัยสําหรับการ

ขนส่งและการพฒันาเมือง เพ่ือให้สามารถกาํหนดนโยบาย

และวางแผนพฒันาแต่ละสถานีให้ตรงจุดมากขึ้น 

 

7. อภิปรายผล 

จากงานวิจัยท่ีผ่านมา [36] ได้ทําการคํานวณ TOD 

SCORE ท่ีเมืองปักก่ิงและประเทศสิงคโปร์ โดยมีการใชวิ้ธี 

IEW ในการกําหนดนํ้ าหนักของปัจจัยในแต่ละมิติ ส่ิงท่ี

งานวิจัยน้ีมีความแตกต่างจากงานวิจัยท่ีผ่านมา คือ 1) 

งานวิจัยเดิมมิติด้านความหนาแน่นของงานวิจัยเดิมมี

นํ้ าหนักมากท่ีสุด แต่งานวิจยัน้ีมิติดา้นจุดหมายปลายทาง

และการเช่ือมต่อมีนํ้ าหนกัมากท่ีสุด 2) นํ้ าหนกัของมิติดา้น

ความหนาแน่น และมิติดา้นการเช่ือมต่อของงานวิจยัท่ีผา่น

มามีความแตกต่างจากงานวิจัยน้ีค่อนข้างมาก ท่ีนํ้ าหนัก

ของมิติทั้งสองมีความแตกต่างกัน เพราะบริบทด้านการ

ขนส่งของสาธารณรัฐประชาชนจีน ประเทศสิงคโปร์ และ

ประเทศไทย มีความแตกต่างกนั พฤติกรรมการใชร้ถไฟฟ้า

ของประชากรในแต่ละประเทศมีความแตกต่างกนั งานวิจยั

น้ีมีความสอดคลอ้งกบังานวิจยัท่ีผ่านมา [36] คือ นํ้ าหนัก

ของมิติด้านความหลากหลายและมิติดา้นการออกแบบมี

ความใกลเ้คียงกนั เพราะลกัษณะของสถานีรถไฟฟ้าของทั้ง 

3 ประเทศ มีส่วนท่ีคลา้ยคลึงกนั 

 

8. ข้อจํากดัในงานวิจัยและข้อเสนอแนะ 

การทาํวิจัยน้ีส่ิงท่ีเป็นปัญหา คือ ต้องใช้ข้อมูลจาํนวน

มาก จึงตอ้งเสียเวลาในการเก็บขอ้มูล และขอขอ้มูลบางส่วน

จากหน่วยงานราชการ เช่น กรมโยธาธิการและผงัเมือง กรม

ท่ีดิน ท่ีว่าการอําเภอ รถไฟฟ้ามหานคร การรถไฟแห่ง

ประเทศไทย และหน่วยงานเอกชน เช่น บริษทัทางด่วนและ

รถไฟฟ้ากรุงเทพจาํกดั (BEM) บริษทั ระบบขนส่งมวลชน
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กรุงเทพ จาํกดั (BTS) พบปัญหา คือ ขอ้มูลบางส่วนท่ีตอ้งใช้

ในงานวิจัย ไม่มีบันทึกไว ้ต้องลงพ้ืนท่ีสํารวจข้อมูลเอง 

ข้อมูลบางส่วนเป็นสมบติัของทางราชการไม่สามารถนํา

ออกมาเผยแพร่ได ้และการขอซ้ือขอ้มูลเพ่ือใช้ประมวลผล

ในซอฟต์แวร์ มีราคาสูงเกินกว่างบประมาณวิจยัท่ีตั้งไว ้ใน

การทาํวิจัยคร้ังต่อไป ผูวิ้จัยแนะนําให้ขอทุนวิจัยร่วมกับ

หน่วยงานราชการ และของบประมาณให้เพียงพอกบัการซ้ือ

ขอ้มูลบางส่วนในการวิจยั งานวิจยัน้ีทาํให้ทราบจุดแขง็และ

จุดอ่อนของแต่ละสถานีได ้เม่ือทราบจุดบกพร่องของแต่ละ

สถานี หน่วยงานภาครัฐและเอกชนสามารถนาํไปออกแบบ

โครงการพฒันาพ้ืนท่ีรอบสถานีในอนาคตได ้ซ่ึงถ้าหากมี

การออกแบบโครงการตามค่า TOD SCORE จะทําให้

สามารถแกปั้ญหาไดต้รงจุดมากขึ้น ถา้หากมีเวลาเก็บขอ้มูล

มากขึ้ น ผู ้วิจัยจะทาํการคาํนวณ TOD SCORE ของทุก ๆ 

สถานีในกรุงเทพและปริมณฑล และส่งมอบผลการคาํนวณ

ค่า TOD SCORE ให้แก่หน่วยงานภาครัฐและเอกชน เช่น 

กรุงเทพมหานคร กรมโยธิการและผงัเมือง BTS และ BEM 

เพ่ือวางแผนการพฒันาเมืองต่อไป หลกัการคาํนวณ TOD 

SCORE น้ี และในอนาคตผูวิ้จัยมีแนวคิดท่ีจะประยุกต์ใช้

การคาํนวณ TOD SCORE กบัสถานีรถไฟของการรถไฟฟ้า

แห่งประเทศไทย และท่าเรือขนส่งผูโ้ดยสารของกรมเจา้เท่า 

เพ่ือทาํการวิเคราะห์ขอ้ดีขอ้เสียของสถานีรถไฟและท่าเรือ

ขนส่งผูโ้ดยสารไดอี้กดว้ย 

 

9. กติิกรรมประกาศ 

สําหรับงานวิจยัเร่ือง “การวิเคราะห์ศกัยภาพการพฒันา

พ้ื น ท่ี ร อ บ ส ถ า นี ข น ส่ ง  ( TOD)  ท า ง ร า ง ใ น เ มื อ ง

กรุงเทพมหานครและปริมณฑล” สามารถสําเร็จลุล่วงได้

เพราะความร่วมมือจากหน่วยงานหลายฝ่าย  ผู ้วิ จัย

ขอขอบคุณบริษัททางด่วนและรถไฟฟ้ากรุงเทพจํากัด 

(มหาชน) ท่ีไดใ้ห้ขอ้มูลเส้นทางรถไฟฟ้ามหานครจาํนวน 

53 สถานี คือ สายเฉลิมรัชมงคล 38 สถานี และสายฉลอง

รัชธรรม 16 สถานี โดยมีสถานีเตาปูนเป็นจุดเช่ือมต่อ

ระหว่างทั้งสองสาย ผูวิ้จยัขอขอบคุณการรถไฟฟ้าขนส่ง

มวลชนแห่งประเทศไทย (รฟม.) ท่ีช่วยแนะนาํแนวทางใน

การหาขอ้มูลวิจยัให้แก่ผูวิ้จยั ผูวิ้จยัขอขอบคุณบริษทั อีเอส

อาร์ไอ (ประเทศไทย) จาํกดั ท่ีช่วยแนะนาํการใชซ้อฟตแ์วร์

สาํหรับงานวิจยั ผูวิ้จยัขอขอบคุณสถาบนัการจดัการปัญญา

ภิวฒัน์ ท่ีให้ทุนสนบัสนุนงานวิจยั 

นอกจากหน่วยงานท่ีขา้พเจา้ไดก้ล่าวมาขา้งตน้ ขา้พเจา้

ต้องขอขอบคุณ คุณธนวฒัน์ เดชปรอท ตาํแหน่งวิศวกร 

บริษทัทางด่วนและรถไฟฟ้ากรุงเทพจาํกดั (มหาชน) ท่ีช่วย

ประสานงานกับหน่วยงานภายในให้แก่ข้าพเจ้า ข้าพเจ้า

ขอขอบคุณ รศ.ดร.ชนินทร์ ทินนโชติ อดีตอาจารยป์ระจาํ

คณะวิศวกรรมศาสตร์ จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย ท่ีช่วย

แนะนาํการวิเคราะห์ตวัแปรทางสถิติให้แก่ขา้พเจา้ ขา้พเจา้

ขอขอบคุณรศ.ดร.ณัฐพงษ ์พฒันพงษ ์อาจารยป์ระจาํคณะ

เศรษฐศาสตร์มหาวิทยาลยัธรรมศาสตร์ ท่ีให้ขอ้มูลการใช้

ซอฟต์แวร์ด้านระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ (GIS) แก่

ขา้พเจา้ ขา้พเจา้ขอบคุณ รศ.ดร.ปริทรรศน์ พนัธุบรรยงก์ 

ดร.ภูวดล ศิริรังษี ผศ.ดร.อนุพงศ ์ท่ึงในธรรม และ ผศ.ดร.

สลิลาทิพย ์ทิพยไกรศร ผูบ้ริหารคณะการจดัการโลจิสติกส์

และการคมนาคมขนส่งท่ีคอยสนบัสนุนให้ขา้พเจา้ทาํงาน

วิจยัอยา่งต่อเน่ือง 

ขา้พเจา้ขอขอบคุณอาจารยร์พี อุดมทรัพย ์คุณสิริวรรณ 

แนบสนิท ท่ีคอยช่วยเหลือเวลาขา้พเจา้มีปัญหาในการวิจยั 

และช่วย เ ดินเอกสารต่ าง  ๆ  ให้แ ก่ข้าพเจ้า  ข้าพเจ้า

ขอขอบคุณบิดามารดา และครูบาอาจารยข์องขา้พเจา้ท่ีคอย

อบรมส่ังสอนและให้ความรู้แก่ขา้พเจา้ จนขา้พเจา้สามารถ

ทาํวิจยัไดด้ว้ยตวัเอง 
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