
วันพฤหัสบดีที่ 21 กันยายน 2560
ณ ศูนย์ประชุมแห่งชาติสิริกิติ์

โดย นางสาวก่องกนก เมนะรุจิ
หัวหน้ากลุ่มยุทธศาสตร์และแผนการขนส่งทางราง

ส านักงานโครงการพัฒนาระบบราง 
ส านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร

“แผนการพัฒนาระบบรางในเขตกรุงเทพฯ และปริมณฑล”



2

แผนแม่บทการพัฒนาระบบรางในเขตกรุงเทพฯ และปริมณฑลที่ผ่านมา



หัวข้อการน าเสนอ

1. ความคืบหน้าการด าเนินงานโครงการรถไฟฟ้าตามแผนแม่บทระบบขนส่งมวลชน  
ทางรางในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล (M-MAP 1) (พ.ศ. 2553-2572)

2. แผนแม่บทระบบขนส่งมวลชนทางรางในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล       
(พ้ืนที่ต่อเนื่อง) ระยะที่ 2 (M-MAP 2) 

3. Transit Oriented Development : TOD เพ่ือสนับสนุนระบบขนส่งมวลชน
ทางราง

4. การพัฒนาระบบขนส่งทางรางกับการขยายตัวของเมือง
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1. ความคืบหน้าการด าเนินงานโครงการรถไฟฟ้า
ตามแผนแม่บทระบบขนส่งมวลชนทางราง

ในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล (M-MAP 1)
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ผ่านความเห็นชอบ :-
คณะกรรมการจัดระบบการจราจรทางบก เมื่อวันที่ 8 กุมภาพันธ์ 2553
คณะรัฐมนตรี เมื่อวันที่ 9 มีนาคม 2553 



แผนแม่บทระบบขนส่งมวลชนทางรางในเขตกรุงเทพฯและปริมณฑล (M-MAP)

ระยะทางรวม 509 กม. 312 สถานี ครอบคลุม 680 ตร.กม. 5.13 ล้านคน

โครงข่ายหลัก
1 ม.ธรรมศาสตร์-มหาชัย (80.8 กม.)

2 ศาลายา-หวัหมาก (48 กม.)

3 Airport Rail Link (50.3 กม.)

4 ล าลูกกา-บางปู (66.5 กม.)

5 ยศเส-บางหว้า (15.5 กม.)

6 บางซ่ือ-ท่าพระ-พุทธมณฑลสาย 4
(55 กม.)

7 บางใหญ่-ราษฏร์บูรณะ (42.8 กม.)

8 ตลิ่งชัน-ศูนย์วัฒนธรรมฯ-มีนบุรี
(37.5 กม.)

โครงข่ายรอง

9 แคราย-มีนบุรี (36 กม.)
10 ลาดพร้าว-ส าโรง (30.4 กม.)

11 วัชรพล-สะพานพระราม 9 (26 กม.)

12 ดนิแดง-สาธร (9.5 กม.)

โครงข่ายเสร็จสมบรูณ์ ปี 2572 M-MAP : รถไฟฟ้า 12 สาย
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โครงข่ายหลัก
1 ม.ธรรมศาสตร์-มหาชัย (80.8 กม.)

2 ศาลายา-หวัหมาก (48 กม.)

3 Airport Rail Link (50.3 กม.)

4 ล าลูกกา-บางปู (66.5 กม.)

5 ยศเส-บางหว้า (15.5 กม.)

6 บางซื่อ-ท่าพระ-พุทธมณฑลสาย 4
(55 กม.)

7 บางใหญ่-ราษฏร์บูรณะ (42.8 กม.)

8 ตลิ่งชัน-ศูนย์วัฒนธรรมฯ-มีนบุรี
(37.5 กม.)

โครงข่ายรอง

9 แคราย-มีนบุรี (36 กม.)
10 ลาดพร้าว-ส าโรง (30.4 กม.)

แผนเร่งรัดตามมติคณะรัฐมนตรีด าเนินการ 10 สายทางหลัก 
ระยะทาง รวม 464* กม.

หมายเหตุ : 
-โครงการที่อยู่ภายใต้การด าเนินงานของกระทรวงคมนาคม
- ระยะทางตามแผนแม่บทฯ 6



สถานการณ์ด าเนินการตามแผนแม่บทระบบขนส่งมวลชนทางราง
ในเขต กทม. และปริมณฑล 

(ตามมติคณะรัฐมนตรีเร่งรัดด าเนินการรถไฟฟ้า 10 สายทางหลัก)

หมายเหตุ : 
- ความก้าวหน้าของแผนคิดเป็นร้อยละของระยะทางตามแผนแม่บทฯ
- ข้อมูล ณ เดือนกรกฎาคม 2560

โครงข่ายรถไฟฟ้าระยะทางรวม  464 กม.
110.5 กม. 120.4 กม. 64.9 กม. 25.5 กม. 97.6 กม. 45.1 กม.

เปิดด าเนินการแล้ว
(ร้อยละ 23.81)

อยู่ระหว่าง
การก่อสร้าง

(ร้อยละ 25.94)

เริ่มการก่อสร้าง 
ปี 2560

(ร้อยละ 13.98 )

อยู่ระหว่าง
ประกวดราคา ปี 2560

(ร้อยละ 5.49 )

เตรียมเสนอ ครม.
ภายในปี 2560

(ร้อยละ 21.03 )

ยังไม่ได้ด าเนินการ

(ร้อยละ 9.75)
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โครงการรถไฟฟ้าที่เปิดให้บริการแล้ว จ านวน 5 โครงการ (ร้อยละ 23.8)

ระยะทางรวม 110.5 กม. 76 สถานี 
39   กม.        28.5 กม. 43 กม.

PURPLE 
BANG YAI
– BANG
SUE
23.0km

BLUE

BANG SUE – HUA LAMPHONG
20.0km

สายสีม่วง (23 กม.) บางใหญ่-เตาปนู

สายสีน้ าเงิน (20 กม.)
บางซื่อ-หัวล าโพง

สายสีเขียวอ่อน (15 กม.)
สนามกีฬาแห่งชาติ-บางหว้า

สายสีเขียวเข้ม (24 กม.)
หมอชิต-ส าโรง

ARL (28.5 กม.)
สุวรรณภูมิ-พญาไท

ปริมาณผู้โดยสารเฉลี่ยปี 2559
5 %
30 %

65%

58,000 เที่ยว-คน/วัน

300,100 เที่ยว-คน/วัน

680,000 เที่ยว-คน/วัน

รวม 1,039,000 เที่ยว-คน/วัน

สายสีเขียวเข้ม ปี 2542
สายสีเขียวอ่อน ปี 2542

ปีที่เริ่มเปิดให้บริการ

สายสีน้ าเงิน ปี 2547

ARL ปี 2553

สายสีม่วง ปี 2559
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ปริมาณผู้โดยสารโครงการรถไฟฟ้าที่เปิดให้บริการแล้ว จ านวน 5 โครงการ
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BTS

ARL

สีน้ าเงิน

สีม่วง

จ านวนผู้โดยสารเฉลี่ยต่อวัน  (เที่ยว-คน/วัน)

ปี พ.ศ.

ปี พ.ศ. BTS สีน้ าเงิน ARL สีม่วง

2558 647,752 273,637 52,897 20,463

2559 680,000 300,100 58,000 20,993 9



โครงการที่อยู่ระหว่างการก่อสร้าง จ านวน 6 โครงการ ระยะทาง 120.4 กม. (ร้อยละ 25.9)

5 สายสีส้ม ช่วงศูนย์วัฒนธรรมฯ-มีนบุรี

6 สายสีแดงอ่อน ช่วงบางซื่อ-ตลิ่งชัน

1. สายสีน้ าเงิน 

เปิดบริการ 2562

2. สายสีเขียวเข้ม 

ช่วงแบร่ิง-สมุทรปราการ

ปีเปิดบริการ 2561

ช่วงหมอชิต-คูคต

ปีเปิดบริการ 2563

3. สายสีเขียวเข้ม 

4. สายสีแดงเข้ม

ปีเปิดบริการ 2563

5. สายสีส้ม

ปีเปิดบริการ 2567

6. สายสีแดงอ่อน

ปีเปิดบริการ 2563

(27 กม.)

(12.8 กม.)

(21.2 กม.)

(15 กม.)

(26 กม.)

(18.4 กม.)
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0 2 5 10 กม.
Km.

สายสีชมพู
แคราย-มีนบุรี (34.5 กม.)

1

2

สายสีเหลือง 
ลาดพร้าว-ส าโรง (30.4 กม.)

โครงการที่ประกวดราคาเสร็จสิ้น เตรียมการก่อสร้างในปี 2560 จ านวน 2 โครงการ ระยะทาง 64.9 กม.  
(ร้อยละ 19.98) : มติ ครม. อนุมัติ 29 มี.ค. 59 และเห็นชอบผลการคัดเลือกเอกชนฯ 30 พ.ค. 60

ข้อมูลโครงการสายสีชมพู

ระบบรถไฟฟ้า Monorail

โครงสร้าง ยกระดับตลอดสาย

ระยะทาง 34.5 กม. 30 สถานี

เงินลงทุน 53,519.50 ล้านบาท

เปิดเดินรถ 2563

ข้อมูลโครงการสายสีเหลือง

ระบบรถไฟฟ้า Monorail

โครงสร้าง ยกระดับตลอดสาย

ระยะทาง 30.4 กม. 23 สถานี

เงินลงทุน 51,931.15 ลบ.

เปิดเดินรถ 2563
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12
0 2 5 10 กม.

Km.

โครงการท่ีอยู่ระหว่างการประกวดราคา ปี 2560 จ านวน 1 โครงการ 
ระยะทาง 25.5 กม.  (ร้อยละ 5.49)

สายสีแดงอ่อน
ช่วงบางซ่ือ-พญาไท-มักกะสัน-หวัหมาก
สายสีแดงเข้ม 
ช่วงบางซื่อ-หวัล าโพง ( 25.5 กม.)
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โครงการท่ีอยู่ระหว่างน าเสนอคณะรัฐมนตรีอนุมัติในปี 2560 จ านวน 7 โครงการ 
ระยะทางรวม 97.6 กิโลเมตร (ร้อยละ 21.03)

สายสีเขียวเข้ม (6.8 กม.)
ช่วงคูคต-ล าลูกกา

สายสีส้ม (13.4 กม.)
ช่วงศูนย์วัฒนธรรมฯ-บางขุนนนท์5

สายสีแดงเข้ม (10 กม.)
ช่วงรังสิต-มธ. รังสิต

หมายเหตุ : สายสีแดงอ่อน ขยายต่อไปถึงศริิราชอีก 5.7 กม. 
(อยู่นอกแผนแม่บทฯ) 13



สรุปผลการด าเนินงานพัฒนาระบบขนส่งมวลชน
ในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล

ปี 2562 เปิดให้บริการ
ระยะทางรวม 140.2 กม.  

ปี 2564 เปิดให้บริการ
ระยะทางรวม 326.4 กม.

ปี 2567 เปิดให้บริการ
ระยะทางรวม 418.9 กม.  

ปี 2572 เปิดให้บริการ
ระยะทางรวม 464 กม.
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โครงข่ายปี 2572 เมื่อแล้วเสร็จ 10 สายทางหลัก ระยะทาง 464 กม.

312 สถานี
ครอบคลุม 680 ตร.กม.

รองรับการให้บริการ 
ประชาชน 5.13 ล้านคน
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มติคณะกรรมการจัดระบบการจราจรทางบก ครั้งที่ 1/2559 
เมื่อวันที่ 15 มีนาคม 2559 

มอบ สนข. ไปศึกษาและพิจารณาบรรจุโครงการระบบขนส่งมวลชนระบบรอง
ของกรุงเทพมหานครใน M-Map 2

3 โครงการ : สายสีเทา สายบางนา-สุวรรณภูมิ และสายสีทอง

16

โดย
❖ เป็นการปรับและขยายแนวเส้นทางใน M-Map 1 โครงการ คือ สายสีเทา
❖ เพ่ิมโครงการใหม่ 2 โครงการ คือ สายบางนา-สุวรรณภูมิ และสายสีทอง



โครงการรถไฟฟ้าสายสีเทา
(วชัรพล-สะพานพระราม 9) ระยะทาง 26 กิโลเมตร
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พระโขนง

ทองหล่อ

วัชรพล

ท่าพระ

กรณีที่ ๑กรณีที่ ๒

แนวเส้นทางตามการศึกษา กทม.

แนวเส้นทาง M-Map

เชื่อมต่อด้วย BTS

สะพานพระราม ๙

แผนท่ีแนวเส้นทางตามการศึกษา M-MAP แผนท่ีแนวเส้นทางตามการศึกษาเบือ้งต้น ของ 
กทม.

ระยะท่ี 1 วชัรพล-ทองหล่อ
ระยะท่ี 2  พระโขนง-พระราม 3
ระยะท่ี 3 พระโขนง-ท่าพระ



โครงการรถไฟฟ้าสายบางนา-ท่าอากาศยานสวุรรณภมิู
เสนอเป็นระบบขนส่งมวลชนขนาดเบา (Light Rail Transit : LRT)
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โครงการรถไฟฟ้าสายสีทอง
(สถานีรถไฟฟ้ากรุงธนบุร-ีเขตคลองสาน-ถนนประชาธิปก) ระยะทางประมาณ ๒.๗ กิโลเมตร  

เสนอระบบรถไฟฟ้าน าทางอัตโนมัติ (Automated Guided Transit: AGT)

19

ระยะท่ี ๑ ชว่งถนนกรงุธนบรุ ี–
แยกคลองสาน ระยะทาง ๑.๗ 
กโิลเมตร 

ระยะท่ี ๒ ชว่งถนนสมเดจ็
เจา้พระยา – ถนนประชาธปิก 
(โรงพยาบาลตากสนิ – วดัอนง
คารามวรวหิาร) ระยะทาง ๑ 
กโิลเมตร 



2. แผนแม่บทระบบขนส่งมวลชนทางราง
ในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล (พื้นที่ต่อเนื่อง) ระยะที่ 2

(M-MAP 2)
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เร่ิมศึกษา
ปี 2560

วิเคราะห์ความต้องการ
ในการเดินทาง
ปี 2560-2561

Timeline
M-MAP 2

วางกรอบแนวคิด
ปี 2561

แผน M-MAP 2
ปี 256221 21



เป้าหมายของ M-MAP 2 :  

บูรณาการร่วมกับระบบขนส่งมวลชน
สาธารณะทุกประเภท (Feeder)

มีการพัฒนาพื้นที่ (TOD)
อย่างเหมาะสม

การพัฒนาโครงข่ายรถไฟฟ้า
ให้สอดคล้องกับการเติบโตของเมือง

M-MAP 2
เพ่ิมคุณภาพชีวิตของประชาชน
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3. Transit Oriented Development : TOD 
เพื่อสนับสนุนการพัฒนาระบบขนส่งมวลชนทางราง

23
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การพฒันาโครงข่ายคมนาคมขนส่งกับการพฒันาพืน้ที่
• โครงข่ายคมนาคมขนส่ง : กระตุ้นให้เกดิการขยายตัวของเมืองอย่างไร้ขอบเขต 
• โครงข่ายถนน : ตอบสนองความต้องการเดนิทางได้ตรง ขยายเส้นทางง่าย แต่จะ

การสูญเสียความสมดุลของโครงสร้างพืน้ฐานทางธรรมชาติและสภาพแวดล้อม
• โครงข่ายระบบขนส่งมวลชน : ราคาแพง ขยายเส้นทางยาก แต่ตอบสนองการ

พัฒนาเมืองที่ต้องการควบคุมทศิทางได้ดี
ดังนัน้ การเปลี่ยนแนวทางการพัฒนาโครงข่ายคมนาคมขนส่ง โดยให้ระบบขนส่ง

มวลชนได้รับการพัฒนาไปพร้อมกับการพัฒนาพืน้ที่รอบโครงข่ายและสถานี จะ
สามารถควบคุมทศิทางการพัฒนาเมืองให้เกดิความกระชับ และมกีจิกรรมการใช้
ประโยชน์ที่ดนิที่มีความหนาแน่นได้อย่างเตม็ประสทิธิภาพ

24 24

Transit Oriented Development :TOD

=> การพัฒนาพืน้ที่รอบสถานีขนส่งมวลชน



25

Transit Oriented Development (TOD) คืออะไร

TOD คือ กระบวนการจัดการพืน้ที่เมืองให้เกดิความกระชับ 
ส่งเสริมการใช้ประโยชน์ที่ดนิแบบผสมผสานในระยะที่เดนิด้วย
เท้าได้ โดยสามารถเข้าถงึพืน้ที่ได้ด้วยระบบขนส่งมวลชน

TOD มีวัตถุประสงค์หลักเพื่อพัฒนาเมือง พร้อมสนับสนุน
การใช้ระบบขนส่งมวลชนและลดการพึ่งพาการใช้รถยนต์

TOD มุ่งสร้างแหล่งกจิกรรมหลากหลายรอบสถานีขนส่งมวลชน
อย่างเพียงพอ ในระยะเดนิเท้า จากที่อยู่อาศัยไปยังระบบขนส่ง
มวลชน แหล่งงาน แหล่งจับจ่ายสนิค้าและแหล่งกจิกรรมอื่นๆ ที่
จ าเป็นต่อการด ารงชีวติได้โดยไม่ต้องใช้รถยนต์

25



หลักแนวคิด Transit Oriented Development (TOD)
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หลักแนวคิด Transit Oriented Development (TOD)

(Calthorpe,1993, p.56)

เป็นการพัฒนาพืน้ที่
เศรษฐกจิโดยรอบสถานีให้
เป็นศูนย์กลางธุรกจิหลัก
ของเมือง ขนาดพืน้ที่ 12 ไร่

การพัฒนาพืน้ที่รอบ
สถานีที่มีรัศมีการเดนิเท้า
ระยะเวลา 5-10 นาที 
หรือประมาณ 600 ม. 
จากสถานีรถไฟหรือ
ระบบขนส่งมวลชน
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Source: Encouraging Transit Oriented Development: Case Studies that work, 2012

ปัจจยัสู่ความส าเรจ็ คือ การจดัการด้านการเข้าถึงสถานี
เป็นการเช่ือมต่อสถานีและพืน้ท่ีต่างๆ ท่ีต้องพิจารณาถึงประโยชน์ใช้สอย ความ
เหมาะสมทางกายภาพ การจดัล าดบัความส าคญั การมีรูปแบบการเดินทางและ
ทางเข้า-ออกท่ีหลายหลาย
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ผลประโยชน์ที่จะได้รับจาก Transit Oriented Development (TOD)

เศรษฐกจิ
• ช่วยกระตุ้นเศรษฐกจิของชุมชนเมือง

• พืน้ที่ถูกน ามาพัฒนาให้ใช้ประโยชน์ได้อย่างเตม็ประสิทธิภาพ

• ช่วยลดค่าใช้จ่ายและระยะเวลาในการเดินทางของประชาชน

สังคม

• ลดการสูญเสียจากอุบตัเิหตุบนท้องถนน

• สภาพแวดล้อม ทศันียภาพ และสิ่งอ านวยความสะดวกที่ส่งเสริม
ให้ผู้ที่ต้องสัญจรหรืออาศัยอยู่ในบริเวณนัน้ๆ รู้สึกถงึความปลอดภัย

• ช่วยยกระดับคุณภาพชีวติของประชาชน

สิ่งแวดล้อม
• ลดมลพษิที่เกดิจากการเผาผลาญเชือ้เพลงิของเคร่ืองยนต์

• การจัดการสิ่งแวดล้อมในพืน้ที่สามารถท าได้อย่างมีประสิทธิภาพ29

29



แนวทางการพัฒนาพ้ืนที่รอบสถานีแบบ TOD
• ก าหนดประเภทการใช้ประโยชน์ที่ดินที่สนับสนุนการใช้ระบบขนส่งมวลชนและ

สอดคล้องกับลักษณะของพืน้ที่ในปัจจุบัน โดยครอบคลุมพืน้ที่ในรัศมีประมาณ 
ไม่เกิน 600 เมตรจากสถานี ซึ่งเป็นระยะทางที่คนเต็มใจที่จะเดินเท้าเพื่อเข้าถงึ
สถานีขนส่งมวลชน

• ก าหนดขอบเขตของพืน้ที่รอบสถานี ควรก าหนดให้มีความสอดคล้องกับแนว
ขอบเขตธรรมชาติหรือขอบเขตที่มนุษย์สร้างขึน้ ซึ่งจะส่งผลต่อการเดินเท้า
เข้าถึงสถานี ตลอดจนโอกาส และข้อจ ากัดในการพัฒนาต่างๆ เช่น โครงการ
พัฒนาขนาดใหญ่ที่ก าลังก่อสร้างหรือที่มีอยู่แล้ว

• ต้องพิจารณาถงึการใช้ประโยชน์ที่ดินที่มีอยู่ในปัจจุบัน และก าหนดทศิทางการ
ใช้ประโยชน์ที่ดินในอนาคต ให้สอดคล้องกับลักษณะปัจจุบันของพืน้ที่และ
สนับสนุนการใช้ระบบขนส่งมวลชน

• การปรับปรุงกฎหมาย หรือกฎระเบียบต่างๆ เพื่อน าไปสู่เป้าหมายการใช้
ประโยชน์ที่ดนิที่เสนอตามแผนพัฒนาฯ
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การลงทุนส าหรับ TOD

• TOD เป็นโอกาสส าหรับการร่วมลงทุนระหว่างภาครัฐและเอกชน
(Public-private partnerships หรือ PPP)

• เงื่อนไขตลาดเป็นตัวก าหนดสัดส่วนการลงทุนของภาครัฐ         
และเอกชน

• การลงทุนโดยภาครัฐมีหลายรูปแบบ ตัง้แต่การร่วมลงทุนพฒันา
ระบบสาธารณูปโภคจนถึงการให้เงนิอุดหนุนโดยตรง
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แนวคิดตามหลักการ TOD ในกรุงเทพฯ

การพัฒนาพืน้ที่บริเวณศูนย์คมนาคมพหลโยธิน
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แนวทางการพัฒนาศูนย์คมนาคมพหลโยธินเบื้องต้น
ผังแนวคิดการพัฒนาเบ้ืองต้น

ประยุกต์ใช้หลักการ TOD
สร้างศักยภาพและลดข้อจ ากัด

“ศูนย์กลางมหานครแห่งใหม่ระดับ ASEAN”

• เป็นย่านศูนย์กลางธุรกิจและการค้า
ใหม่ของกรุงเทพฯ 

• เป็นย่านที่มีรูปแบบการพัฒนาแบบ
เมืองกระชับ (Compact City) 

• เป็นย่านที่น่าอยู่ (Livable City) มี
สภาพแวดล้อมที่ดี 
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แนวทางการพัฒนาศูนย์คมนาคมพหลโยธินเบื้องต้น
ผังการใช้ประโยชน์ที่ดินเบื้องต้น

TOD 
Zone

ที่ต้ังและลักษณะเฉพาะ

Resident
ial: Non-
residenti

al

ความ
หนาแน่น
ในการ
พฒันา
ขัน้ต า่

TOD 
Urban 
Core

ศูนย์กลางหลักของย่านสถานีกลางบาง
ซื่อ มีกิจกรรมการเดินเท้าหนาแน่น
ที่สุด มีทางจักรยานเฉพาะ มีระบบ
ขนส่งมวลชนระบบรอง BRT ให้บริการ 
ห้ามรถยนต์ส่วนบุคคลเข้าพ้ืนที่

20:80 80% ของ 
FAR.

TOD 
Urban 
Center

ถัดจากศูนย์กลางหลักของย่าน
สถานีกลางบางซื่อ มีกิจกรรมการเดิน
เท้าหนาแน่นรองลงมา มีทางจักรยาน
เฉพาะ มีระบบขนส่งมวลชนระบบรอง 
BRT รองรับและรถยนต์ส่วนบุคคล
เข้าถึงได้

30:70
40:60

70% ของ 
FAR.

TOD 
General

ถัดจาก TOD Urban Center สามารถ
เข้าถึงได้จากทุกรูปแบบการเดินทางที่
เท่าเทียมกัน

50:50 60% ของ 
FAR.

TOD 
Edge

ถัดจาก TOD General เน้นการเข้าถึง
โดยระบบขนส่งมวลชนระบบรอง และ
รถยนต์ส่วนบุคคล

70:30 60% ของ 
FAR.
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แนวทางการพัฒนาศูนย์คมนาคมพหลโยธินเบื้องต้น
ผังโครงข่ายคมนาคมขนส่งเบื้องต้น

• โครงข่ายถนน (ถนนที่เน้นคนเดินเท้า และถนนส าหรับรถยนต์)
• ระบบขนส่งมวลชนขนาดรอง (BRT at grade) 14 km. 23 สถานี
• ทางจักรยาน
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ความพร้อมในการพัฒนารายแปลง

เหนือโซน D ศักยภาพสูงต่อเนื่อง
จากแปลง B และ D ต้องรอพวงราง
ย้ายออกจึงจะพัฒนาได้

กม.11 (360 ไร)่ บริเวณ 500 ม. 
จากสถานีสายสีแดง เขียวและน้ า
เงิน ศักยภาพสูงพัฒนาได้ทันที
ตอนกลาง ศักยภาพปานกลาง 
จ าเป็นต้องมีระบบ feeder อาจมี
ปัญหาการรื้อย้าย

โซน D (83ไร)่ ศักยภาพสูงอยู่ใกล้สถานี
รถไฟฟ้าสายสีน้ าเงินและสายสีเขียว และอยู่
ในรัศมีการให้บริการของสถานีกลางบางซื่อ 
และมีตลาดนัดจตุจักรที่มีชื่อเสียง ต่อยอดการ
พัฒนาได้ง่าย ส่วนใหญ่สัญญาเช่าหมด/ใกล้
หมดอายุ พัฒนาได้ทันที

โซน A (35 ไร)่ ศักยภาพสูงติด
สถานีกลางบางซ่ือ เข้าถึงได้
สะดวก พัฒนาได้ทันที

โซน B-ขอบโซน D 
ศักยภาพสูงติดเหมาะเป็น
ศูนย์กลางของย่าน แปลงใหญ่
รองรับการพัฒนาผสมผสาน
หลากหลายหนาแน่นสูง ยังไม่
สามารถพัฒนาได้ทันที ปัจจุบัน
วางแผนเป็นศูนย์ซ่อมบ ารุงของ
รถไฟระยะไกล 

โซน C ศักยภาพปานกลาง อยู่เกิน 1 กม.
จากสถานีกลางบางซื่อ เหมาะเป็นที่พัก
อาศัย ต้องพัฒนาระบบ feeder รองรับ

ย่านตึกแดง (119 ไร)่ 
ศักยภาพปานกลาง-สูง อยู่ใกล้
สถานีกลางบางซื่อ แต่มีถนน
ค่ัน ไม่ต่อเนื่องกับแปลงอื่น 
เข้าถึงยาก ต้องสร้างทางเชื่อม
และ feeder

• ระยะห่างจากสถานีระบบขนส่งมวลชน
• โครงข่ายถนนและการเข้าถึง
• พื้นที่พัฒนาโดยรอบ
• ความพร้อมในการพัฒนา
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4. การพัฒนาระบบขนส่งมวลชนทางราง
กับการขยายตัวของเมือง
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กรุงเทพมหานคร ปรับผังเมืองรวมใหม่ประกาศปี 2561
รองรับการพัฒนาระบบขนส่งมวลชน

บูรณาการผังเมืองรวม
กรุงเทพฯ และ 6 จังหวัด
ปริมณฑล
แบบไร้รอยต่อ รองรับ
ระบบขนส่งมวลชนที่
ต่อเชื่อมสู่จังหวัด
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กรุงเทพมหานคร ปรับผังเมืองรวมใหม่ประกาศปี 2561
รองรับการพัฒนาระบบขนส่งมวลชน

สนับสนุนพื้นที่รัศมี 
500 เมตร รอบสถานี
รถไฟฟ้า 400 สถานี 
เป็นที่อยู่อาศัย
หนาแน่นสูง
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ความเป็นจริงของการขยายตัวของเมืองรองสถานีรถไฟฟ้า กรณีตัวอย่าง 
โครงการระบบขนส่งมวลชนทางรถไฟเชื่อมท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ : Airport Rail Link

แนวเส้นทาง



3 สถานีของ ARL บนต าแหน่งพื้นที่ที่ต่างกัน

สถานีพญาไท

ตั้งอยู่เขตพญาไท ใจกลาง
กรุงเทพฯ ที่มีความ
หนาแน่นสูง

41

สถานีบ้านทับช้าง
ตั้งอยู่เขตประเวศ ฝั่ง
ตะวันออกเฉียงใต้ของ
กรุงเทพฯ ที่มีความ
หนาแน่นปานกลาง

สถานีลาดกระบัง
ตั้งอยู่เขตลาดกระบัง สุด
เขตกรุงเทพฯ ฝั่ง
ตะวันออก มีความ
หนาแน่นปานกลางถึงต่ า

ความเป็นจริงของการขยายตัวของเมืองรองสถานีรถไฟฟ้า กรณีตัวอย่าง 
โครงการระบบขนส่งมวลชนทางรถไฟเชื่อมท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ : Airport Rail Link
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การเติบโตของประชากรใน 3 เขตของสถานีรถไฟฟ้า ARL
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ปี พ.ศ. 2553-2558

ลาดกระบงับา้นทบัช้างพญาไทพญาไท

2552 2553 2554 2555 2556 2557 2558
พญาไท พญาไท 75,493.00        74,693.00        73,533.00        73,084.00        72,495.00        72,203.00        71,864.00        3.79-             
บา้นทบัชา้ง ประเวศ 155,077.00      156,567.00      158,457.00      160,816.00      163,485.00      166,364.00      169,212.00      8.08             
ลาดกระบงั ลาดกระบงั 152,528.00      157,477.00      160,850.00      163,317.00      165,724.00      168,309.00      170,070.00      8.00             

2552 2553 2554 2555 2556 2557 2558
พญาไท พญาไท 7,868.00         7,785.00         7,664.00         7,617.00         7,555.00         7,525.00         7,490.00         3.79-             
บา้นทบัชา้ง ประเวศ 2,954.00         2,983.00         3,019.00         3,064.00         3,115.00         3,169.00         3,224.00         8.08             
ลาดกระบงั ลาดกระบงั 1,231.00         1,271.00         1,299.00         1,319.00         1,338.00         1,359.00         1,373.00         8.03             

อัตราการเติบโต 
(ป ี53-58)

อัตราการเติบโต 
(ป ี53-58)

ประชากรรวมในพ้ืนที ่(คน)

ความหนาแน่นต่อพ้ืนที ่(คนต่อตารางกิโลเมตร)

สถานี เขต

สถานี เขต



ขอขอบคุณ


