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การวิเคราะหปจจัยดานคมนาคมขนสงระบบรองและส่ิงแวดลอมสรรคสรางท่ี

สงผลตอการเลือกใชรถไฟฟาสายสีแดงดวยเทคนคิการสํารวจแบบจําลอง
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บทคัดยอ 

 การวิจัยนี้มีวัตถุประสงคเพื่อ 1) ศึกษารูปแบบการเดินทางในปจจุบัน และทัศนคติของ

กลุมตัวอยางในพื้นที่ศกึษาบรเิวณรอบสถานีมหาวทิยาลัยธรรมศาสตร ศูนยรังสติ และ 2) พัฒนา

แบบจําลองปจจัยดานโครงขายคมนาคมขนสงระบบรองและสิ่งแวดลอมสรรคสรางที่สงผลตอ

การเลือกใชบริการรถไฟฟาสายสีแดงในอนาคต โดยการสัมภาษณกลุมตัวอยาง 800 คน ที่มี

พื้นที่อยูอาศัย ที่ทํางาน และ ศึกษา บริเวณรอบพื้นที่รอบสถานีรถไฟมหาวิทยาลัยธรรมศาสตร 

ศูนยรังสิต และที่มีการเดินทางรอบพื้นที่ศึกษาทั้งบุคคลที่มีปลายทางการเดินทางประจํา และ

บุคคลที่มีปลายทางการเดินทางไมประจํา โดยใชการสํารวจพฤติกรรมการเดินทางแบบตนทาง-

ปลายทางทั้งนี้ การวิจัยใชวิธีการสํารวจแบบจําลองสถานการณเพื่อศึกษาปจจัยที่สงผลตอ 

การใชคมนาคมระบบรางหลัก หากมีการพัฒนาเสนทางรถไฟฟาสายสีแดง (บางซื่อ-

มหาวทิยาลัยธรรมศาสตรศูนยรังสติ) ในอนาคต 

 ผลการพบวา 1) ปจจัยที่สงผลตอการเพิ่มขึ้นของผูใชบรกิารรถไฟฟาสายสีแดง 4 ปจจัย 

อยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ .05 ไดแก ระยะเวลาในการเดินทาง จุดสังเกตถนนแนวตนไม

ขนาบขางถนน และทางขามมายังจุดจอดรับ และ 2) การพัฒนาการเชื่อมตอระหวางสถานีกับ

คมนาคมระบบรองเดิม เชน รถบัส รถตู หรือทางเลือกใหม เชน รถราง รถ shuttle bus ที่มี

ประสิทธิภาพในดานเวลาและราคารวมตลอดการเดินทางที่พอจายไดแลว คาดวา กลุมผูใช

รถยนตนาจะหันมาใชบรกิารรถไฟฟาสายสแีดงที่สถานมีหาวทิยาลัยธรรมศาสตรรังสติมากขึ้น 

 คําสําคัญ: โครงการรถไฟชานเมือง (สายสแีดง) โครงขายคมนาคมขนสงระบบรอง ระบบขนสงมวลชน

ทางราง สิ่งแวดลอมสรรคสราง 
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Abstract 

 The objectives of this research study were 1) to survey existing travel patterns and 

attitudes of residents, workers, students or commuters within an area surrounding 

Thammasat University (Rangsit Station) and 2) to develop a model of feeder network and 

built-environment factors influencing the passengers’ Red Line Transit System choices in the 

future. A group of 800 people living, working and studying around the station as well as 

traveling in the study area with both mandatory and non-mandatory trips was selected as 

the samples using origin-destination (O-D) study. In this regard, stated preference (SP) 

technique was applied in this study to examine factors that affected the use of the rapid 

transit if the Red Line (Bang Sue–Thammasat University or Rangsit Campus) would be built. 

 It was found that, firstly 4 factors influencing the ridership of such transit at a 

significance level of 0.05 were commuting time, landmark, boulevard and crossing to transit 

stop. Secondly, improving connectivity between station and existing feeder systems (i.e. bus 

and van) and alternative feeders (i.e. tram and shuttle bus) with efficient time and affordable 

price would entice car owners to switch to the transit. 

 Keywords: Suburban Rail System (Red Line Project), Feeder Network, Rail Based Transit 

System, Built Environment 
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บทนํา 

 ปญหาจราจรติดขัดถือไดวาเปนปญหา

หลักในเมืองใหญ เชน กรุงเทพมหานครและ

ปริมณฑล ซึ่งสงผลกระทบใหเกิดปญหามลพิษ

ทางอากาศและมลพษิทางเสยีง ท้ังยังนําไปสูวิกฤต

ความสูญเสียทางเศรษฐกิจในโอกาสการติดตอ

ธุรกิจระหวางเมืองกับภาคตาง ๆ และความลาชา

ในการขนสงสินคา  แมวา รัฐบาลไดประกาศ

สนับสนุนการพัฒนาระบบรางใหเปนโครงขายหลัก

ของประเทศผานวาระแหงชาติ และมีการศึกษา

และวางแผนสําห รับก รุง เทพมหานครและ

ปริมณฑลใหเกิดการพัฒนาโครงขายระบบขนสง

มวลชนแบบรางเพื่อเชื่อมตอศูนยกลางธุรกิจของ

เมืองกับชุมชนชานเมืองใหเกิดประสิทธิภาพท้ังใน

ระดับเมืองและภูมิภาค เชน การพัฒนาเสนทาง

รถไฟฟาสายสแีดง (บางซื่อ-รังสติ) ในระยะท่ี 1 ซึ่ง

ไดมีการวางแผนขยายตอในระยะท่ี 2 โดยมีปลาย

สายท่ีสถานีมหาวิทยาลัยธรรมศาสตร ศูนยรังสิต 

ดวยดําเนินการโดยการรถไฟแหงประเทศไทย 

(รฟท.) แตจํานวนผูใชคมนาคมระบบรางในปจจุบัน 

เชน รถไฟฟาบีทีเอสและรถไฟฟามหานคร มีเพียง

สัดสวนรอยละ 3 เมื่อเทียบกับสัดสวนรูปแบบ 

การเดนิทางแบบอื่น ๆ โดยเฉพาะรถยนตสวนบุคคล 

 ท้ัง น้ี  การพัฒนาโครงขายดังกลาว 

อาจยังไมตอบสนองตอเปาประสงค  สาเหตุ 

ไมเพียงแตเกิดจากเสนทางของระบบในปจจุบันท่ี

ไมครอบคลุม แตยังเกิดจากขาดความเหมาะสม

ของการเชื่อมตอกับโครงขายคมนาคมขนสงระบบรอง 

ท่ีไดมาตรฐาน เชน รถประจําทาง รถตู รถโดยสาร

ปรับอากาศขนาดเล็ก (Shuttle Bus) และ รถราง 

(Tram) เปนตน รวมถึงการพัฒนาสิ่งแวดลอม

สรรคสรางท่ีสนับสนุนการเชื่อมตอโดยรอบสถานี 

เชน การเชื่อมตอระบบถนน การพัฒนาโครงขาย

การเดินเทา ทางเดินยกระดับ ทางจักรยาน  

จุดจอดรับสงผูโดยสาร และโครงสรางพื้นฐานเพื่อ

ระบบคมนาคมขนสงสาธารณะ (Transit Mall) อื่น ๆ 

จะเห็นไดวาแนวคิดดังกลาวสอดคลองกับการพัฒนา 

ในแนวทางการพัฒนาพื้นที่รอบสถานี (Transit-

Oriented Development: TOD) ซึ่งมกีารใหความสําคัญ 

กับการเชื่อมตอของคมนาคมขนสงระบบราง แมวา

ประเด็นดังกลาวมีผลงานวิจัยในอดีตท่ีทําการ 

ศึกษาไวอยางมาก (Cervero, 2000, 2001 ; 

Cervero & Golub, 2007; Leopairojna & Hanaoka, 

2005; Tangphaisankun, Okamura, Nakamura 

& Wang, 2010; Townsend & Zacharias, 2010; 

Prasertsubpakij & Nitivattananon, 2012, 2013) 

แตอยางไรก็ตามยังขาดการศึกษาการเช่ือมตอ 

ในเชิงบูรณาการระหวางปจจัยสิ่งแวดลอมสรรค

สรางและโครงขายคมนาคมขนสงระบบรอง  

ท่ีโครงการวิจัยนี้ใหความสําคัญในการศึกษาเพื่อ

เปนแนวทางในการวางแผนเมอืงอยางย่ังยนื 

 ดังนั้น ผูวิจัยจึงมีความประสงคท่ีจะ

ศึกษาวเิคราะหปจจยัดานคมนาคมขนสงระบบรอง

และสิ่งแวดลอมสรรคสรางท่ีคาดวาสงผลตอ 

การเลือกใชรถไฟฟา โดยใชกรณีศึกษาพื้นท่ีโดยรอบ

สถานีมหาวิทยาลัยธรรมศาสตร ศูนยรังสิต ดวย

เทคนิคการสํารวจแบบจําลองสถานการณเพื่อ

คาดการณพฤตกิรรมและความเปนไดของโอกาสท่ี

กลุมผูอยูอาศัย กลุมคนทํางานหรือกําลังศึกษา 

หรือมีการเดินทางท้ังแบบประจําและไมประจําใน

พื้นท่ีโดยรอบสถานีในรัศมกีารเดนิทาง 5 กโิลเมตร

จะมาใชบริการระบบรถไฟฟาสายสีแดงท่ีสถานี

ดังกลาวในอนาคต 
 

วัตถุประสงคของการวจัิย 

 1. เพื่ อ ศึกษา รูปแบบการ เดิ นทาง  

ในปจจุบัน และทัศนคติของกลุมตัวอยางผูเดินทาง

และผูอาศัยหรือทํางานหรือศึกษาในพื้นท่ีศึกษา

บริ เวณรอบสถานีมหาวิทยาลัยธรรมศาสตร  

ศูนยรังสติ 
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 2. เ พื่ อ พั ฒ น า แ บ บ จํา ล อ ง ป จ จั ย  

ดานโครงขายคมนาคมขนสงระบบรองและ

สิ่งแวดลอมสรรคสรางท่ีสงผลตอการเลือกใช

บริการรถไฟฟาสายสีแดงในอนาคต กรณีศึกษา

สถานีมหาวิทยาลัยธรรมศาสตรศูนยรังสิต 

 ดวยเทคนคิการสํารวจแบบจําลองสถานการณ 
 

ขอบเขตของการวจัิย 

 ประชากรและกลุมตัวอยาง 

 1. ประชากร ไดแก บุคคลที่อยูอาศัย 

ทํางาน หรือศึกษา หรือมีเดินทางบริเวณรอบพื้นท่ี

ศึกษา สถานีรถไฟมหาวิทยาลัยธรรมศาสตร 

ศูนยรังสิต ในระยะรัศมี 5 กิโลเมตร โดยจําแนก

ประชากรเปน 4 กลุม ดังน้ี 

  1.1 ประชากรท่ีเร่ิมตนการเดินทาง 

ณ  บ ริ เ ว ณ ร อ บ พื้ น ที่ ร อ บ ส ถ า นี ร ถ ไ ฟ

มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร ศูนยรังสิต (Origin) 

ไดแก บุคคลท่ีมีพื้นท่ีอยูอาศัยรอบสถานีรถไฟ

มหาวิทยาลัยธรรมศาสตรศูนยรังสิต เชน บาน 

คอนโดมเินียม หอพัก 

  1.2 ป ร ะ ช า ก ร ที่ มี ป ล า ย ท า ง  

การเดินทาง ณ บริเวณรอบพื้นท่ีรอบสถานีรถไฟ

มหาวิทยาลัยธรรมศาสตรศูนยรังสิต (Destination) 

แบงเปน บุคคลท่ีมีปลายทางการเดินทางประจํา 

(Mandatory Trip) อาทิ เชน สถานศึกษา แหลงงาน 

และบุคคลท่ีมีปลายทางการเดินทางไมประจํา 

(Non-Mandatory Trip) เชน หางสรรพสนิคา ตลาด 

สนามกอลฟ วัด ศูนยประชุม โรงแรม ฯลฯ 

 2. กลุมตัวอยางในงานวิจัยนี้ ไดแก  

ผู ที ่ม ีจุดเ ร่ิมตนและจุดปลายทางการเดินทาง

บริเวณรอบพื้นท่ีศึกษาในระยะรัศมี 5 กิโลเมตร 

ซึ ่งครอบคลุมพื้นท่ีในจังหวัดปทุมธานี  ไดแก 

อําเภอคลองหลวง อําเภอสามโคก และอําเภอ

เมอืงปทุมธาน ีมปีระชากรรวมท้ัง 3 อําเภอ เทากับ  

471,611 คน และพื้นท่ีรวม 3 อําเภอ เทากับ 

514.27 ตารางกิโลเมตร (กรมการปกครอง, 2557) 

ส า ม า ร ถ คํา น ว ณ ห า ก ลุ ม ตัว อ ยา ง ไ ดจ า ก 

การคํานวณโดยใชการเทียบจํานวนประชากรและ

พื้นท่ีจังหวัดปทุมธานี ท้ัง 3 อําเภอ และเทียบกับ

อัตราประชากรในพื้นท่ีรัศมี 5 กิโลเมตร หาพื้นท่ี

โดยใชวิ ธีวิ เคราะหพื้นท่ีจากสูตรการหาพื้นท่ี

วงกลม โดยคํานวณขนาดตัวอยางได 800 คน 

และไดเลือกกลุมตัวอยางดวยวิธีการสุมตัวอยาง

แบบหลายขัน้ตอน 
 

สมมตฐิานของการวจัิย 

 ปจจัยดานการเขาถึง ไดแก ตนทุน 

การเขาถึ ง  ระยะเวลาการเขาถึ ง  อุปสรรค 

การเปลี่ยนถายการเดนิทาง และการจดัการจราจร

มีอิทธิพลตอการใชบริการรถไฟฟาสายสีแดงของ

กลุมตัวอยาง 

 ปจจัยดานคุณภาพและบริการของ

คมนาคมขนสงระบบรอง ไดแก รูปแบบของคมนาคม

ขนสงระบบรอง สมรรถภาพยานพาหนะ พฤติกรรม

ของคนขับรถ ความม่ันใจในความปลอดภัย อัตรา

คาโดยสาร เสนทางการเดินรถ และประสิทธิภาพ

ระยะเวลาในการเดินทางมีอิทธิพลตอการใช

บริการรถไฟฟาสายสแีดงของกลุมตัวอยาง 

 ปจจัยดานสิ่งแวดลอมสรรคสรางท่ี

สนับสนุนการเชื่อมตอ ไดแก ระบบถนน ขนาดถนน 

จุดสังเกตถนน แนวตนไมสองขางทางการเช่ือมตอ

ของทางเดินเทาและทางจักรยาน ความสัมพันธ

ของพื้นท่ีและจุดจอดรับ คุณภาพสิ่ ง อํานวย 

ความสะดวกของจุดจอดรับ ทางขามมายังจุดจอดรับ 

โครงสรางพื้นฐานเพื่อระบบคมนาคมขนสง

สาธารณะ และสถานท่ีจอดแลวจรมีอิทธิพลตอ

การใชบริการรถไฟฟาสายสแีดงของกลุมตัวอยาง 
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วธิดีําเนินการวจัิย 

 เครื่องมือการวจัิย 

 การศึกษาเก็บขอมูลกลุมตัวอยาง 

ผูเดินทางจากตนทางถึงปลายทางในพื้นท่ีศึกษา

ด วย เค ร่ืองมือ  แบบสอบถาม แบบจําลอง

สถานการณ (Stated Preference (SP) Questionnaire) 

ซึ่งผูวจิัยสรางขึ้น โดยแบงแบบสอบถามเปน 3 ตอน 

ดังน้ี 

  ตอนท่ี 1 เปนขอมูลสวนบุคคลของ

ผูตอบแบบสอบถาม 

  ตอนท่ี 2 เ ป น ข อ มู ล ลั ก ษ ณ ะ  

การเดินทางในปจจุบันของผูตอบแบบสอบถาม

จากตนทางถงึปลายทาง (Origin-Destination: O-D) 

และจุดเปลี่ยนถายการเดนิทาง (Trip Chain: TC) 

  ตอนท่ี 3 เปนขอมูลการจําลอง

สถานการณทางเลือกรูปแบบการเดินทางเพื่อ

ศึกษาพฤติกรรมของผู เดินทางท่ีมีตอทางเลือก 

ในการเดินทางในอนาคต ภายใตสถานการณ

สมมตหิากมกีารพัฒนาเสนทางรถไฟฟาสายสีแดง 

(บางซื่อ-มหาวทิยาลัยธรรมศาสตรศูนยรังสติ) 

 ท้ังนี้ ผูวิจัยมีการตรวจสอบขอมูลท่ีได

กับทฤษฎีท่ีเกี่ยวของ พรอมกับการรวมพิจารณา

ของผูเช่ียวชาญของสํานักงานพัฒนาวิทยาศาสตร

และเทคโนโลยีแหงชาติ (สวทช.) และท่ีปรึกษา

โครงการวิจัยจากคณะสถาปตยกรรมศาสตรและ

ผังเมอืง มหาวทิยาลัยธรรมศาสตรศูนยรังสติ 

 การรวบรวมขอมูล 

 ผูวิจัยดําเนินการเก็บขอมูลจากตนทาง 

(Origin) ไดแก พื ้นที่อยูอาศัยรอบสถานีรถไฟ

มหาวิทยาลัยธรรมศาสตรศูนยรังสิต เชน บาน 

คอนโดมิเนียม หอพัก และปลายทางการเดินทาง 

(Destination) ทั้งสถานที่ปลายทางการเดินทาง

ประจํา เชน สถานศึกษา แหลงงาน และสถานที่

ปลายทางการเดนิทางไมประจํา เชน หางสรรพสินคา 

ตลาด สนามกอลฟ วัด ศูนยประชุม โรงแรม ฯลฯ 

จากกลุมตัวอยาง 800 คน โดยสอบถามลักษณะ

การเดนิทางตลอดเท่ียวอยางละเอียด 

 การวเิคราะหขอมูล 

 1. ใชสถิติรอยละวิเคราะหขอมูลสวน

บุคคลของผูตอบแบบสอบถาม 

 2. การวิเคราะหดวยระบบสารสนเทศ

ภูมิศาสตรเพื่อศึกษารูปแบบการเดินทางแบบ 

ตนทาง-ปลายทาง (Origin-Destination: O-D) 

โดยการแปลงขอมูลพิกัดจุดตนทาง ปลายทาง 

และจุดเปลี่ยนถายการเดินทางในรูปพิกัด UTM 

และการพอรตขอมูลในระบบ และพิมพผลท่ีไดใน

รูปแบบแผนท่ีรูปแบบการเดนิทาง 

 3. เทคนิคการวิเคราะหการถดถอย 

โลจสิติกสแบบ 2 กลุม (Binary Logistic Regression) 

เพื่อทํานายความนาจะเปนของการเกิดเหตุการณ 

ท่ีสนใจ (กัลยา วานิชยบัญชา, 2551) สมการ

พยากรณท่ีไดจากตัวแบบการวิเคราะหจะเปน

สมการแสดงความนาจะเปนของการเกดิเหตุการณ

ท่ีสนใจ (Probability of Event) สามารถทําใหอยูใน

รูปเชิงเสน (Linear model) ดังน้ี 

0 1 1 2 2Prob(Y 1) ... k kX X Xb b b b= = + + + +

 โดยท่ี 0 1 2, , ,..., kb b b b  คือ 

สัมประสทิธ์ิการถดถอย 

 1 2, ,..., kX X X  คือ คาเวกเตอรของ

ตัวแปรหรือปจจัยดานการเขาถึง ปจจัยดาน

คุณภาพและบริการของโครงขายคมนาคมขนสง

ระบบรอง และปจจัยดานสิ่งแวดลอมสรรคสราง

ท่ีสนับสนุนการเชื่อมตอ 

 Y  คอื ตัวแปรตาม ซึ่งไดแก การเขาถงึ

ระบบคมนาคมขนสงซึ่งวัดจากพฤติกรรมการใช

ระบบ โดยที่ Y=1 คือ การเลือกใชรถไฟฟาสาย 

สแีดง และ Y=0 คือ การไมเลอืกใชรถไฟฟาสายสแีดง 

 Prob(Y 1)=  คือ ความนาจะเปนของ 

การเกดิเหตุการณท่ีสนใจ 
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ผลการวจัิย 

 1. ขอมูลลักษณะกลุมตัวอยาง จาก

ตารางท่ี 1 พบวา หนวยตัวอยาง 800 คน แบงเปน 

เพศชาย จํานวน 355 คน รอยละ 44.4 และเพศหญิง 

จํานวน 445 คน รอยละ 55.6 โดยกลุมตัวอยาง

สวนใหญมอีายุระหวาง 21 -30 ป จํานวน 303 คน 

รอยละ 37.9 รองลงมาคือ ไมเกิน 20 ปจํานวน 

165 คน รอยละ 20.6 และระดับการศึกษาสวนใหญ 

คอื ระดับปริญญาตรี จํานวน 310 คน รอยละ 38.8 

รองลงมาคือ ระดับมัธยมศึกษา จํานวน 286 คน 

รอยละ 35.8 กลุมตัวอยางสวนใหญเปนนักเรียน

นักศึกษา รองลงมาคอื อาชีพรับจาง และพนักงาน

เอกชน ตามลําดับ ซึ่งสวนใหญมรีายไดตอเดือนอยู

ระหวาง 10,000 ถงึ 14,999 บาท จํานวน 269 คน 

รอยละ 33.6 รองลงมา คือ 5,000 ถึง 9,999 บาท 

และ 15,000 ถึง  19 ,999 บาท ตามลําดับ 

นอกจากน้ียังพบวา กลุมตัวอยางมกีารครอบครอง

ยานพาหนะจํานวน 1 คัน รอยละ 30.8 จํานวน 2 คัน 

รอยละ 30.4 และจํานวน 3 คัน รอยละ 17.8 

ตามลําดับ 
 

ตารางท่ี 1 ลักษณะกลุมตัวอยาง 

ลักษณะ จํานวน รอยละ 

เพศ   

ชาย 355 44.4 

หญงิ 445 55.6 

รวม 800 100.0 

กลุมอายุ   

ไมเกนิ 20 ป 165 20.6 

21-30 ป 303 37.9 

31-40 ป 124 15.5 

41-50 ป 138 17.3 

51-60ป 70 8.8 

รวม 800 100.0 

ตารางท่ี 1 (ตอ) 

ลักษณะ จํานวน รอยละ 

ระดับการศกึษา   

ตํ่ากวามัธยมศึกษา 91 11.4 

มัธยมศึกษา 286 35.8 

ปวช./ปวส. 106 13.3 

ปริญญาตรี 310 38.8 

ปริญญาโท 7 .9 

รวม 800 100.0 

กลุมอาชพี   

นักวชิาการ 2 .3 

นักศึกษา 267 33.4 

นักบริหารจัดการ 2 .3 

ขาราชการ 14 1.8 

พนักงานเอกชน 117 14.6 

พนักงานรัฐวสิาหกจิ 13 1.6 

พนักงานขับรถ 9 1.1 

ชาง/ฝายผลติ 57 7.1 

เลี้ยงสัตว/ปศุสัตว 1 .1 

เกษตรกรรม 4 .5 

รับจางท่ัวไป 120 15.0 

บริการตาง ๆ 37 4.6 

คาขาย 95 11.9 

อาชีพสวนตัว 44 5.5 

ไมไดทํางาน/วางงาน 16 2.0 

อื่น ๆ 2 .3 

รวม 800 100.0 

รายได   

นอยกวา 5,000 103 12.9 

5,000-9,999 168 21.0 

10,000-14,999 269 33.6 

15,000-19,999 148 18.5 

20,000-24,999 49 6.1 

25,000-29,999 26 3.3 

รวม 800 100.0 
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 2. ขอมูลพฤติกรรมการเดินทางใน

ปจจุบัน พบวา มีกลุมตัวอยางมีการเดินทางดวย

รถไฟฟา จํานวน 132 คน รอยละ 16.5 โดยมี

ตัวอยางท่ีใชเกิน 3 เที่ยวตอวัน จํานวน 13 คน  

รอยละ 1.6 โดยการเดินทางในธรรมดาสวนมาก

อยูท่ีชวงเวลาเชาถงึเท่ียงวัน จํานวน 34 คน รอยละ 

4.3 สวนใหญจะเลือกเดินทางการเดินทางใน

วันหยุดสุดสัปดาห เวลาเชา-เท่ียงวัน จํานวน 714 คน 

รอยละ 89.3 โดยมีวัตถุประสงคในการเลือกใช

รถไฟฟา ดังนี้ อันดับท่ี 1 ทองเท่ียว พักผอน หรือ

นันทนาการ รอยละ 5.1 รองลงมา คือ ไปทํางาน 

ทําธุรกจิสวนตัว เปนตน แสดงดังตารางท่ี 2 

 โดยเหตุผลของการใชรถไฟฟาใน

ปจจุบันของกลุมตัวอยางท่ัวไป พบวา การบริการ

ท่ีรวดเร็ว ตรงเวลา ประหยัดเวลาในการเดินทาง 

เปนเหตุผลท่ีถูกเลือกเปนอันดับท่ี 1 มากท่ีสุด 

รองลงมาคือ ความสะดวกในการเขาใชบริการ 

สวนเหตุผลไมเลือกใชบริการรถไฟฟาท่ีถูกเลือก

เปนอันดับท่ี 1 มากท่ีสุด คือ เสนทางรถไฟฟาไม

ครอบคลุมจุดประสงคการเดนิทาง 
 

ตารางท่ี 2 พฤติกรรมการเลือกเดินทางดวย

รถไฟฟาในปจจุบันของกลุมตัวอยางท่ัวไป 

ลักษณะ จํานวน รอยละ 

การเดนิทางดวยรถไฟฟา 

ใช 132 16.5 

ไมใช 668 83.5 

รวม 800 100 

ความถี่ในการใชรถไฟฟาตอสัปดาห 

ไมเกนิ 3 เท่ียวตอสัดาห 787 98.4 

มากกวา  3 เ ที่ยวตอ

สัปดาห 

13 1.6 

รวม 800 100.0 

ตารางท่ี 2 (ตอ) 

ลักษณะ จํานวน รอยละ 

ชวงเวลาการเดนิทางในวันธรรมดา 

ไมมกีารเดนิทาง 741 92.6 

เชา-เท่ียงวัน 34 4.3 

เท่ียงวัน-เย็น 24 3.0 

กลางคนื 1 .1 

รวม 800 100.0 

ชวงเวลาการเดนิทางในวันหยุด 

เชา-เท่ียงวัน 714 89.3 

เท่ียงวัน-เย็น 27 3.4 

กลางคนื 59 7.4 

รวม 800 100.0 

จุดประสงคการเดนิทาง 

ไมตอบ 686 85.8 

ไปเรียน 4 .5 

ไปทํางาน 17 2.1 

ซื้อสิ้นคา 15 1.9 

ทองเท่ียว/พักผอน/  

นันทนาการ 

45 5.6 

ติดตอธุรกจิ 11 1.4 

ทําธุรกจิสวนตัว 16 2.0 

กลับบาน/ท่ีพักอาศัย 3 .4 

อื่นๆ ระบุ 3 .4 

รวม 800 100.0 
 

 3. จ า ก ก า ร วิ เ ค ร า ะ ห ข อ มู ล ใ น  

การสํารวจแบบ O-D สามารถจําลองรูปแบบ 

การเดินทางของกลุมตัวอยางในพื้นท่ีกรณีศึกษา 

ในปจจุบันในแสดงการเดินทางของกลุมตัวอยาง

จากจุดตนทาง จุดหมายปลายทาง และจุดเปลี่ยน

ถายการเดินทาง (Trip Chain) ซึ่งพบสูงสุดถึง 3 คร้ัง 

(Trip Chain 1 ถึง Trip Chain 3) จากการวิเคราะห

ดวยระบบสารสนเทศภูมิศาสตร สามารถแสดง
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พื้นท่ีความหนาแนนของจุดตนทางและปลายทาง 

และการกระจายตัวของ Trip Chain ดังภาพท่ี 1 

 

 
 

ภาพท่ี 1 แผนที่ระดับภูมิภาคแสดงจุดเริ่มตน  

จุดปลายทาง และจุดเปลี่ยนถายการเดินทาง 

ของกลุมตัวอยาง 
 

 สํ าห รับความหนาแนนจุ ดตนทาง 

(Origin Density) ในดานทิศเหนือจุดตนทาง

หนาแนนมากในบริเวณ หมู 1 ซอยบางอาย โพธ์ิน่ิม 

ตําบลเชียงรากนอย (ชุมชนเลียบถนนคลองเปรม

ประชากร) และใกลสถานีรถไฟเชียงรากนอย  

ดานทิศใต จุดตนทางหนาแนนมากในบริเวณ 

ตําบลคลองหน่ึง (หอพักประตูฝง TU DOME) อบต.

บางพูด และตลาดนอกรังสติ จุดตนทางท่ีไกลท่ีสุด 

คอื ถนนประชาราษฎร 2 เขตบางซื่อ กรุงเทพมหานคร 

ในดานทิศตะวันออก จุดตนทางหนาแนนมาก 

ในบริเวณ หนาโรงพยาบาลธรรมศาสตรศูนยรังสิต 

หนาโรงพยาบาลนวนคร หนานคิมอุตสาหกรรมนวนคร 

จุดตนทางท่ีไกลท่ีสุด คือ หมู18 ตําบลบึงทองหลาง 

อําเภอลําลูกกา ในดานทิศตะวันตก จุดตนทาง

หนาแนนมากในบริเวณ หมู 5 ตําบลบานปทุม หมู 6 

ตําบลบานปทุม จุดตนทางท่ีไกลท่ีสุด คอื บานบัวแกว 

ตําบลบานปทุม อําเภอสามโคก จังหวัดปทุมธานี 

 สําหรับความหนาแนนจุดปลายทาง 

(Destination Density) ในดานทิศเหนือจุดปลายทาง 

หนาแนนมากในบริเวณ สถานีรถไฟเชียงรากนอย 

หมู 3 ตําบลเชียงรากนอย จุดปลายทางท่ีไกลท่ีสุด

คือ สภ.พระอินทรราชา ตําบลเชียงรากนอย 

อําเภอบางปะอิน จังหวัดพระนครศรีอยุธยา ในดาน 

ทิศใตจุดปลายทางท่ีหนาแนนมากในบริเวณ 

ตําบลคลองหนึ่ง (หอพักประตูฝง  TU DOME 

กอลฟวิว ซอยราชธานี สถานีรถไฟเชียงราก) 

หนาหางสรรพสนิคาฟวเจอรปารค รังสติเขตดอนเมือง 

โดยจุดปลายทางที่ไกลที่สุด คือ สถานีรถไฟฟา

ปุณณวิถี เขตพระโขนง กรุงเทพมหานคร ดาน 

ทิศตะ วันออกจุดปลายทาง ท่ีหนาแนนมาก 

ในบริเวณหนาโรงพยาบาลธรรมศาสตรศูนยรังสิต 

หนาตลาดไท หนาโรงพยาบาลนวนคร และ

มหาวิทยาลัยราชภัฏวไลอลงกรณในพระบรม

ราชูปถัมภ ปลายทางท่ีไกลท่ีสุด คอื ตําบลคลองหก 

อําเภอธัญบุรี จังหวัดปทุมธานี ในดานทิศตะวันตก

จุดปลายทางที่หนาแนนมากในบริเวณ หมู 1 

ตําบลบานปทุม หมู  1  ตําบล เชียงรากนอย  

อําเภอสามโคก จุดปลายทางท่ีไกลท่ีสุด คือ  

ถนน อปจ.ปท.2023 บานปทุม-พหลโยธิน 

ตําบลบานปทุม จังหวัดปทุมธานี 

 สําหรับความหนาแนนจุดเปลี่ยนถาย

การเดินทาง (Tr ip Chain Densi ty) โดยพบ 

ความหนาแนนของการเปลี่ยนแปลงรูปแบบ 

การเดินทาง คร้ังท่ี 1 ณ ทิศตะวันออกของสถานี

รถไฟฟาธรรมศาสตรศูนยรังสิต คือ พระอินทรราชา 

หนาโรงพยาบาลนวนคร หนาหางบ๊ิกซีนวนคร 

หน า โ ร งพยา บาล ธรรมศา สตรศู น ย รั ง สิ ต   

หนาตลาดไท และทางทิศใตของสถานี คือ บริเวณ

ชุมชนขางมหาวิทยาลัยธรรมศาสตร ศูนยรังสิต 

ถนนเชียงราก ตําบลคลองหนึ่ ง  บริเวณหนา

หางสรรพสนิคาฟวเจอรปารค รังสิต ตลาดนอกรังสิต 

และบริเวณอื่น ๆ กระจายตามจุดรับสงผูโดยสาร 

เชน หนาสนามบินดอนเมือง สถานีรถไฟฟาหมอชิต 

เปนตน สําหรับความหนาแนนของการเปลี่ยนแปลง 

รูปแบบการเดินทางคร้ัง ท่ี 2 พบในตําแหนง 
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ทิศตะวันออกของสถานีรถไฟฟาธรรมศาสตร  

ศูนยรังสิต คือ หนาโรงพยาบาลธรรมศาสตร  

ศูนยรังสิต ตรงขามมหาวิทยาลัยราชภัฏวไลย

อลงกรณในพระบรมราชูปถัมภ หนาหางสรรพสินคา 

บ๊ิกซีนวนคร และทางทิศใตของสถานี คือ บริเวณ

จุดรับสงผูโดยสาร หนาหางสรรพสนิคาฟวเจอรปารค 

รังสติ หนาหางเซยีรรังสติ อีกท้ังยังพบการเปลี่ยนแปลง 

รูปแบบการเดินทางกระจายยังบริเวณจุดจอด

รับสงผูโดยสาร คลองหนึ่ง คลองสาม คลองสี ่

คลองหา และ เขตดอนเมือง บางเขน และจตุจักร 

สําหรับความหนาแนนของการเปลี่ ยนแปลง

รูปแบบการเดินทาง คร้ังท่ี 3 ซึ่งพบจํานวนไมมาก 

คือ พบกระจายตามจุดจอดรับสงผูโดยสาร  

ดานทิศตะวันออกของสถานีรถไฟฟาธรรมศาสตร 

ศูนย รังสิต คือ ภายในตลาดไอยรา หนาหาง 

สรรพสนิคา บ๊ิกซนีวนคร เทาน้ัน 

 4. จ ากการวิ เ ครา ะห  ป จ จั ยด าน

คมนาคมขนสงระบบรองและสิ่งแวดลอมสรรค

สรางท่ีสงผลตอการเลือกใชรถไฟฟาสายสีแดง 

พบวา หากมีการพัฒนาสถานีรถไฟฟาสายสีแดง 

ณ  มห า วิ ทย า ลั ย ธ ร รม ศา ส ต ร ศู น ย รั ง สิ ต   

กลุมตัวอยางท่ัวไปจะเลอืกใชบริการ จํานวน 688 คน 

รอยละ 86 และไมเลอืกใชจํานวน 112 คน รอยละ 14 

 ในดานปจจัยท่ีสงผลตอการใชระบบ 

ในอนาคตของกลุมตัวอยางท่ัวไป แสดงดังตาราง 

ท่ี 3 พบวา ดานปจจัยการเขาถึง ปจจัยท่ีมีคะแนน

เฉลี่ยสูง ท่ี สุดคือ การจัดการจราจร (Traf f ic 

Management) เทากับ 4.17 อยูในระดับมาก 

รองลงมาคือ อุปสรรคการเปลี่ยนโหมดการเดินทาง 

มาถึงสถานี คะแนนเฉลี่ยเทากับ 4.06 อยูใน 

ระดับมาก และระยะเวลาการเดินเทามาถึงสถาน ี

(Access Time) คะแนนเฉลี่ยเทากับ 3.96 อยูใน

ระดับมาก ตามลําดับ 
 

 

ตารางท่ี 3 ปจจัยดานโครงขายคมนาคมขนสง

ระบบรองและสิ่งแวดลอมสรรคสราง

ท่ีมี อิท ธิพลตอการเลือก รูปแบบ 

การเดนิทางของกลุมตัวอยาง 

ปจจัย คาเฉลี่ย SD ระดับ 

ปจจัยดานการเขาถึง 

คา ใชจ ายในการ

เขาถงึสถานี 

3.86 .993 มาก 

คา ใชจ ายในการ

ออกจากสถานี 

3.92 .940 มาก 

ระยะเวลาการเดิน

เทามาถงึสถาน ี 

3.96 .752 มาก 

ระยะเวลาเดินเทา

ออกจากสถานี 

3.95 .727 มาก 

อุ ป ส ร ร ค ก า ร

เปลี่ยนโหมดการ

เดนิทาง 

4.06 .728 มาก 

การจัดการจราจร  4.17 .763 มาก 

ปจจัยดานคุณภาพและบริการของโครงขาย

คมนาคมขนสงระบบรอง 

รูปแบบคมนาคม

ขนสงระบบรอง 

4.07 .807 มาก 

สมรรถภาพ 

ยานพาหนะ 

4.21 .785 มาก

ท่ีสุด 

ความสะดวกสบาย 4.25 .757 มาก

ท่ีสุด 

พฤตกิรรม 

คนขับรถ 

4.13 .775 มาก 

ความปลอดภัย 4.24 .778 มาก

ท่ีสุด 

อัตราคาโดยสาร 3.89 .926 มาก 

เสนทางการเดนิรถ 4.11 .751 มาก 

ระยะเวลาในการ

เดนิทาง 

4.18 .716 มาก 
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ตารางท่ี 3 (ตอ) 

ปจจัย คาเฉลี่ย SD ระดับ 

ปจจัยดานสิ่งแวดลอมสรรคสรางที่สนับสนุน

การเชื่อมตอ 

การเชื่อมตอของ

ระบบถนน  

4.18 .768 มาก 

ขนาดถนน 4.02 .770 มาก 

จุดสังเกตถนน  4.15 .760 มาก 

แนวตนไมขนาบ

ขางถนน 

4.09 .757 มาก 

การเชื่อมตอของ

ทางเดินเทา/ทาง

จักรยาน 

4.12 .749 มาก 

ความสัมพันธของ

พื้นท่ีและจุดจอด

รับ 

4.06 .758 มาก 

คุณภาพสิ่งอํานวย

ความสะดวก 

4.11 .763 มาก 

ทางขามจุดจอด

รับ 

4.09 .779 มาก 

โครงสรางพื้นฐาน

เ พื่ อ ร ะ บ บ

ค มนา ค มข นส ง

ส า ธ า ร ณ ะ 

(Transit Mall) 

4.11 .753 มาก 

สถานท่ีจอดแลว

จร 

4.09 .822 มาก 

  

 ดานปจจัยดานคุณภาพและบริการของ

โครงขายคมนาคมขนสงระบบรอง ปจจัยท่ีมี

คะแนนเฉลี่ ยสูง ท่ี สุดคือ ความสะดวกสบาย 

เทากับ 4.25 อยูในระดับมากท่ีสุด รองลงมาคือ 

ความม่ันใจในความปลอดภัยคะแนนเฉลี่ยเทากับ 

4.24 อยูในระดับมากที่สุด และสมรรถภาพ

ยานพาหนะ คะแนนเฉลี่ยเทากับ 4.21 อยูในระดับ

มากท่ีสุด ตามลําดับ 

 ดานปจจัยดานสิ่งแวดลอมสรรคสรางท่ี

สนับสนุนการเชื่อมตอ ปจจัยท่ีมีคะแนนเฉลี่ยสูง

ท่ีสุดคือ การเช่ือมตอของระบบถนน (Street and 

Circulation System) เทากับ 4.18 อยูในระดับมาก 

รองลงมาคือ จุดสังเกตถนน (Landmark) คะแนน

เฉลี่ยเทากับ 4.15 อยูในระดับมาก และ การเชื่อมตอ 

ของทางเดินเทาหรือทางจักรยาน คะแนนเฉลี่ย

เทากับ 4.12 อยูในระดับมาก ตามลําดับ 

 โดยการวิเคราะหปจจัยท่ีมีอิทธิพลตอ

การใชรถไฟฟาหากมกีารพัฒนารถไฟฟาสายสแีดง 

สถานีมหาวิทยาลัยธรรมศาสตรศูนยรังสิต โดย 

ตัวแบบการถดถอยแบบโลจสิติกส 

 จากการวิเคราะหพบวาแนวโนมปจจัย

ท่ีมีอิทธิพลตอการเพิ่มเท่ียวการใชรถไฟฟาสาย 

สีแดง คือ ประสิทธิภาพ ระยะเวลาในการเดินทาง 

จุดสังเกตถนน (Landmark) แนวตนไมขนาบขางถนน 

และทางขามมายังจุดจอดรับ (Crossing to Transit Stop) 

นําปจจัยท่ีมีท้ัง 4 ปจจัยสรางตัวแบบ เพื่อทํานาย

การใชรถไฟฟา ดังตารางท่ี 4 
 

ตารางท่ี 4 ปจจยัท่ีมอิีทธิพลตอการใชรถไฟฟาของ

กลุมตัวอยาง หากมีการพัฒนาสถานี

มหาวิทยาลัยธรรมศาสตรศูนยรังสิต 

โดยตัวแบบการถดถอยแบบโลจสิติกส 

ปจจัย B S.E. P-

value 

ระยะเวลาการเดิน

เทามาถงึสถานี 

.747 .191 .000 

จุดสังเกตถนน  .563 .205 .006 

แนวตนไมขนาบขาง

ถนน 

-.376 .195 .050 

ทางขามจุดจอดรับ  -1.056 .173 .000 

คาคงที ่(Constant) -1.608 .725 .027 
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  โดยสรางตับแบบไดดังน้ี  

1 2 3 4

1 2 3 4

1.608 0.747 0.563 0.376 1.056

1.608 0.747 0.563 0.376 1.056
( 1)

1

x x x x

x x xi x

e
P y

e

- + + - -

- + + - -= =
+

โดยท่ี     X1  คือ ระยะเวลาในการเดินเทามาถึง

สถานี 

            X2 คอื จุดสังเกตถนน (Landmark) 

            X3 คอื แนวตนไมขนาบขางถนน 

            X4 คอื ทางขามมายังจุดจอดรับ 
 

อภปิรายผลการวจัิย 

 เ เมว าผลการวิ เคราะหจากโมเดล 

Binary Regression จะบงช้ีเพียงบางปจจัยดาน

คมนาคมระบบรองและสิ่งแวดลอมสรรคสราง

สําคัญท่ีสงผลตอจํานวนผูใชบริการรถไฟฟาสายสแีดง 

หากมีการพัฒนาสถานีมหาวิทยาลัยธรรมศาสตร 

ศูนยรังสติ แตเมื่อแยกพิจารณาคาคะแนนประเมิน

ปจจัยในแตละกลุม สามารถพิจารณาลําดับ

ความสําคัญของปจจัยตาง ๆ ใน สามหมวด คือ 

กลุมปจจัยดานการเขาถึง กลุมปจจัยดานคุณภาพ

และบริการคมนาคมขนสงระบบรอง และกลุม

ปจจัยสิ่งแวดลอมสรรคสราง ประเด็นท่ีไดจาก 

การวิจัยไดถูกนํามาพิจารณาในการพัฒนา TOD 

Guideline ท่ีสนับสนุนการเชื่อมตอซึ่งเนนการออกแบบ 

แบบอารยสถาปตย แตอยางไรก็ตามมีความแตกตาง 

ในการออกแบบและวางแผน TOD ของประเทศไทย 

และของตางประเทศ ท่ีควรมีการปรับใหเขากับ

พฤติกรรมการเดนิทางของคนในพื้นท่ี และลักษณะ

ของสภาพภูมอิากาศในประเทศไทยท่ีเปนเมืองรอน

และมีฝนตกตลอดท้ังป ดังนั้น ในการเดินเทา  

ทางจักรยาน และจุดจอดรับจึงเสนอการออกแบบ

ใหมีท่ีกําบัง เนนความรมรื่น และเสนทางตัดตรง 

ใหมกีารเดนิเทานอยท่ีสุด จากการสัมภาษณพบวา 

เวลาท่ีกลุมตัวอยางเดินไดสูงสุดแบบไมเหนื่อย

เฉลี่ยอยูที่ 10 นาที นอกจากนี้ เนื่องจากพื้นท่ี

ศึกษาอยูในพื้นท่ีจังหวัดปทุมธานี ซึ่งอาจกลาว 

ไดวา เปนเขตชานเมือง ซึ่งมีการกระจัดกระจาย

ของชุมชนท่ีอยูอาศัย และพื้นท่ีตนทางและปลายทาง 

เชน จากบานสูท่ีทํางาน มรีะยะทางไกลมาก ดังน้ัน 

ในปจจุบันเมื่อยังไมมีรถไฟฟาผาน กลุมตัวอยาง

สวนใหญใชรถยนตสวนตัวเปนหลักถึงรอยละ 80 

และเสียเวลาการเดินทางและคาใชจายเฉลี่ยตอ

เท่ียวสูง ดังนั้น ในการเปลี่ยนพฤติกรรมกลุมผูใช

รถยนตใหหันมาเดนิทางดวยรถไฟฟาจําเปนจะตอง

มคีมนาคมระบบรองท่ีทําใหการเดนิทางตลอดทริป

มีความสะดวกสบายในดานการเชื่อมตอ ลดเวลา 

และลดคาใชจายในการเดินทาง ตามท่ีไดเสนอไว

ในสวนผลการศึกษา 

 นอกจากน้ี เมื่อพจิารณาความหนาแนน

ของจุดตนทาง ปลายทาง และจุดเปลี่ยนถาย 

การเดินทางท่ีสวนใหญอยูในฝงตะวันออกของ

สถานี เนื่องจากเปนพื้นท่ีท่ีมีการพัฒนาอยูแลว  

มลัีกษณะของความเปน Educational Zone และ

เปนฝงท่ีเชื่อมโยงกับถนนสายหลักสูเมือง คือ ถนน

พหลโยธิน ท่ีมีจุดเปลี่ยนถายการเดินทางท่ีสําคัญ 

เชน ตลาดไท ฟวเจอรปารค รังสิต เปนตน ถาสราง 

ศักยภาพระหวางระบบรางในอนาคต และการเชื่อมตอ 

กับระบบเดิม เชน รถบัส รถตู หรือทางเลือกใหม 

เชน รถราง รถ shuttle bus ที่มีประสิทธิภาพ 

ในดานเวลาและราคารวม ในการเขาถงึสถานอียาง

รวดเร็วดวยเสนทางเลือกการคมนาคมท่ีสั้นท่ีสุด 

และในราคารวมตลอดการเดินทางท่ีพอจายได 

และถูกกวาการเดินทางโดยรถยนต แลวคาดวา 

กลุมผูใชรถยนตนาจะหันมาใชบริการรถไฟฟาสายสีแดง

ท่ีสถานีมหาวทิยาลัยธรรมศาสตรรังสติมากขึ้น 

 ขณะเดียวกันในฝงตะวันตกของสถาน ี

ท่ีปจจุบัน ยังไมมีการพัฒนาในเชิงพาณิชยกรรม

และระบบสนับสนุนก็ตาม แตเปนพื้นท่ีท่ีมศัีกยภาพ

ในการพัฒนาท่ีจะสรางความเชื่อมตอระหวางพื้นท่ี 

ในอําเภอสามโคก ท้ังตําบลเชียงรากนอย บานงิ้ว 

บานปทุม และเชียงรากใหญ ใหมผีูเขามาใชสถานี 
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ขอเสนอแนะการวจัิย 

 ขอเสนอแนะสําหรับการปฏบิัติ 

 1. ก า รส ง เ ส ริ มการ เ ดิ นทา ง ด ว ย

คมนาคมสาธารณะในพื้นท่ี ดวยการกําหนด

มาตรการลดการจูงใจการใชรถยนตสวนบุคคล

มายังพื้น ท่ี  เชน ระบบโควตา  และการจาย 

คาผูใชถนน 

 2. การสงเสริมการออกแบบระบบ

โครงขายท่ีตอบสนองความตองการของคนทุกกลุม

ในรูปแบบอารยสถาปตย 

 3. การสงเสริมการจัดการอุปสรรค 

การเปลี่ยนโหมดการเดินทาง ดวยการกําหนด 

คาเดินทางตลอดเที ่ยวแบบอัตราเดียว และ 

การกําหนดมาตรการการจัดการจราจรในพื้นท่ี 

TOD อยางเปนระบบ เชน การกําหนด Service Time 

เปนตน 

 4. ก า ร พั ฒ น า ย า น ก า ร เ ดิ น เ ท า  

(Pedestrian Mall) รอบสถานีโดยความรวมมือของ

กลุมผูมีสวนไดเสีย เชน หนวยงานท่ีเกี่ยวของดาน

คมนาคมขนสง และหนวยงานทองถิ่นซึ่งสามารถ

เข ามาร วมพัฒนาการปรับปรุงถนนในพื้น ท่ี  

การปรับปรุงทาง เท า ให ไดมาตรฐานสากล  

การปลูกตนไม และสิ ่ง อํานวยความสะดวก

ประกอบถนนท่ีมเีอกลักษณ 

 ขอเสนอแนะสาํหรับการวจัิยคร้ังตอไป 

 1. การวิเคราะห Stakeholder Analysis 

และความเสี่ยงของการดําเนินโครงการ ในการหา

แนวทางลดอุปสรรคการดําเนินงานตามแนวทาง 

TOD ตามขอเสนอแนะของการวจิัย 

 2. การศึกษาแนวทางการพัฒนา TOD 

ในมติิอื่น ๆ เชน ในดานการพัฒนาเชิงพาณิชยกรรม

ในอนาคต ควรพิจารณากรอบการดําเนินงานตาม 

Guideline และบูรณาการการออกแบบพัฒนา

อาคารพาณชิยกรรมใหเขากับขอกําหนด 
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