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การศึกษารูปแบบเมืองหลายศูนย์กลางเพื่อการพัฒนาระบบขนส่งทางรางอย่างยั่งยืน

A Study on Polycentricity for Sustainable Rail Transit Development

ภาวิณี เอี่ยมตระกูล1 สรารัตน์ ฉายพงษ์2 และ จิรวรรณ คล้ายลี3

บทคัดย่อ

	 การวิจัยน้ีมุ่งศึกษารูปแบบเมืองหลายศูนย์กลางเพื่อการพัฒนาระบบขนส่งทางรางอย่างย่ังยืน เพื่อเสนอแนะ 

แนวทางการพัฒนาพื้นท่ีท่ีเหมาะสมกับบริบทของเมืองให้เกิดการพัฒนาเมืองที่น่าอยู่อย่างยั่งยืนด้วยระบบขนส่งมวลชนที่มี

ประสิทธิภาพ งานวิจัยนี้ได้ประยุกต์ใช้วิธีการท�ำแบบสอบถามผู้เชี่ยวชาญด้วยกระบวนการวิเคราะห์เชิงล�ำดับชั้น (Analysis 

Hierarchy Process: AHP) เพ่ือวิเคราะห์คู่ปัจจยัทีส่่งผลต่อความเป็นศนูย์กลางเมือง และท�ำแบบสมัภาษณ์เชงิลึกผูเ้ชีย่วชาญ

ในทกุภาคส่วนทีเ่ก่ียวข้องด้วยวธิกีารคดัเลอืกตวัอย่างตามความสะดวก (Convenient Sampling) โดยกลุม่เป้าหมายแบ่งออกเป็น 

3 กลุ่มคือ ภาครัฐ ภาคเอกชน นักวิชาการ/สถาบัน โดยคัดเลือกจากความเชี่ยวชาญ 7 ด้าน คือ 1) ด้านคมนาคมขนส่ง 

2) ด้านการวางผังเมือง 3) องค์กรทางด้านสิ่งแวดล้อม 4) หน่วยงานปกครองส่วนท้องถิ่น 5) สถาบันการศึกษา 6) เอกชน/

ผู้ประกอบการ และ 7) ด้านเศรษฐกิจและสังคม ซึ่งแบ่งแบบสอบถามออกเป็น 2 ชุด คือ แบบสอบถามเชิงนโยบายของ 

ผู้เชี่ยวชาญและหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง จ�ำนวน 200 ชุด และแบบสอบถามเพื่อเปรียบเทียบปัจจัยเชิงนโยบายด้วยเครื่องมือ

ในการตดัสนิใจเชงินโยบาย (AHP) จ�ำนวน 100 ชดุ ผลการศกึษาพบว่า ปัจจัยทีส่�ำคญัต่อการขบัเคลือ่นแนวทางด้านนโยบาย

ไปสูก่ารปฏบิตั ิคอื แนวทางพัฒนาพืน้ทีใ่ห้มคีวามหนาแน่นและเกดิความคุม้ค่าในการใช้ประโยชน์ทีดิ่นและการลงทนุในระบบ

ขนส่งมวลชนทางราง โดยเฉพาะนโยบายในการพัฒนาเมืองหลายศูนย์กลางที่วางไว้ ควรเป็นไปในทิศทางท่ีสอดคล้องกับ 

การพัฒนาระบบการคมนาคมขนส่งที่สะดวกสบายให้เกิดรูปแบบเมืองตามแนวคิดการพัฒนาพื้นที่รอบสถานีขนส่งมวลชน 

(Transit Oriented Development) คอื ดงันัน้จึงไม่อาจปฏเิสธได้ว่า นอกจากการมแีผนและนโยบายทีดี่ในการพฒันารปูแบบเมือง

เพื่อการพัฒนาระบบขนส่งมวลชนทางรางจะสามารถส่งผลให้เกิดการวางแผนเมืองที่ยั่งยืนได้แล้วนั้น การมีส่วนร่วมและการ

ประสานงานระหว่างหน่วยงานและภาคส่วนทีเ่กีย่วข้องถอืเป็นกลไกส�ำคญัในการน�ำไปสู่การปฏิบติัเพือ่การพัฒนาระบบขนส่ง

ทางรางอย่างยั่งยืน

ค�ำส�ำคัญ: ระบบขนส่งทางราง   เมืองหลายศูนย์กลาง   การมีส่วนร่วม

Abstract

	 This research aims to study the polycentric development model for achieving the policy vision of the 

sustainable development based on rail transit system. To provide recommendations for the suitable development 

in response to different urban contexts, this research applied questionnaire-survey, asking experts in sectors 

of urban planning and policy. The policy was analyzed by the Analytical Hierarchy Process (AHP) to evaluate 

factors that effect on urban development policy and implementation. To execute the in-depth interviews, the 

sample selection was done with convenient sampling, and the target group was from 3 groups: 1) government 

sector, 2) private sector, and 3) academic and institution. Seven expertise are selected as follows: 1) transport, 

2) urban planning, 3) environmental organizations, 4) local government agencies, 5) education institutions,  

6) private/entrepreneurship, and 7) economic and social. The questionnaires were divided into 2 sets, two-hundred 

1-3 สาขาวิชาการผังเมือง คณะสถาปัตยกรรมศาสตร์และการผังเมือง มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์ ศูนย์รังสิต



วารสารวิชาการคณะสถาปัตยกรรมศาสตร์ สจล.125

sets for experts who are key persons on decision making process at policy level. One-hundred sets of  

questionnaires were used to gather data comparing policy making factors (AHP). The results recommend that 

the key strategic factors, driving policy making direction become an action for urban development, is to promote 

the urban intensity, maximize benefit of land use, and invest in public rail transportation. In addition, the 

policy of polycentric development should be in line with directions of mass transportation development system 

to build the concept of the Transit Oriented Development (TOD). Finally, we need not only good plan and 

policy for developing rail transit system to build sustainable urban planning but participations and cooperation 

among public, private, and other relevant sectors are key success for sustainable rail transit development.
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1. บทน�ำ

	 ในปัจจุบัน (2559) ประเทศไทยมุ่งเน้นการพัฒนาทางเศรษฐกิจให้ก้าวทันต่อการเปลี่ยนแปลงด้านการเงินโลก  

ความก้าวหน้าทางเทคโนโลยกีบัการด�ำรงชวีติของมนษุย์ ประชากรสงูอาย ุปัญหาด้านพลงังาน และปัญหาภยัคกุคามจากภาวะ

โลกร้อน เมื่อพิจารณาจากแนวโน้มของการจัดท�ำแผนให้ตอบรับกับสภาพปัญหาสภาพแวดล้อมเมืองในปัจจุบัน จะเห็นได้ว่า 

การพัฒนาทางด้านระบบคมนาคมขนส่งเป็นอีกแนวทางหนึ่งที่ส�ำคัญในการลดปัญหาพลังงานและการเปลี่ยนแปลงสภาพ 

ภมิูอากาศ โดยควรส่งเสรมิให้คนหนัมาใช้ระบบขนส่งสาธารณะมากขึน้ ซึง่ประเทศไทยนัน้ได้ให้ความส�ำคญัในการพฒันาระบบ

คมนาคมซึง่เหน็ได้จากการพฒันาระบบรถไฟฟ้า ซึง่มิได้มเีพยีงการพฒันาภายในเมอืงแต่ยงัมกีารวางแผนพฒันาระบบรถไฟฟ้า

ให้กระจายออกสู่ชานเมืองมากขึ้น ท�ำให้ระบบคมนาคมขนส่งเป็นปัจจัยส�ำคัญในการเชื่อมต่อเข้าสู่ศูนย์กลางเมืองและพื้นที่

ชานเมอืง จากแผนพฒันาโครงข่ายรถไฟฟ้ากรงุเทพมหานครและปรมิณฑล 12 เส้นทาง (ส�ำนกังานนโยบายและแผนการขนส่ง

และจราจร, 2553) น�ำไปสู่การวางแผนการเชื่อมโยงระบบหลายศูนย์กลางระหว่างศูนย์กลางหลัก (กรุงเทพมหานคร) และ

ศูนย์กลางรองซึ่งอยู่ในจังหวัดปริมณฑล (นนทบุรี นครปฐม ปทุมธานี สมุทรสาคร และสมุทรปราการ) ด้วยการมีแผนพัฒนา

โครงข่ายระบบคมนาคมขนส่งมวลชนทางรางเชือ่มต่อศนูย์กลางธรุกจิของเมอืงกับชมุชนชานเมอืงให้เกดิประสทิธภิาพในการ

เดนิทาง แผนพฒันาโครงข่ายระบบขนส่งมวลชนแบบรางจะก่อให้เกดิการพฒันาระบบขนส่งมวลชนของกรงุเทพฯ และปรมิณฑล 

อีกทั้งสามารถเชื่อมต่อและขยายเส้นทางการเดินทางเพื่อให้ครอบคลุมพื้นที่บริการมากขึ้น ในแผนพัฒนากรุงเทพมหานคร

ระยะ 12 ปี (พ.ศ. 2552-2563) ได้มแีนวทางจดัเตรยีมโครงสร้างพืน้ฐานเพือ่สนบัสนนุศกัยภาพของการเป็นศนูย์กลางแห่งภมูภิาค

เอเชียตะวันออกเฉียงใต้ โดยเป้าหมายของแผนพัฒนากรุงเทพมหานคร คือ การกระจายศูนย์กลางของภูมิภาคหลายด้าน 

ประกอบด้วย 1) ศูนย์กลางของภูมิภาคด้านการขนส่ง และการสื่อสารในมิติด้านโครงสร้างพื้นฐาน 2) ศูนย์กลางของภูมิภาค

ด้านการศึกษา มหานครแห่งการเรียนรู้ สุขภาพและวัฒนธรรม ในมิติด้านสังคมและวัฒนธรรม 3) ศูนย์กลางของภูมิภาค 

ด้านเศรษฐกจิ วทิยาการธรุกจิการเงนิ การท่องเทีย่ว และการบรกิาร ในมติิด้านเศรษฐกจิ และ 4) ศนูย์กลางของบรกิารมหานคร

เพื่อประชาชนและการจัดการมหานคร (กรุงเทพมหานคร, 2552) ดังนั้นการพัฒนากรุงเทพฯ ให้เข้าสู่กระแสการพัฒนาของ

มหานครระดบัโลกจะต้องมกีารเตรียมความพร้อมด้านสาธารณปูโภค (กรมโยธาธิการและผังเมอืง, 2555) โดยจดัให้มโีครงสร้าง

พื้นฐานที่จะช่วยให้ประชาชนทุกระดับสามารถเข้าถึงบริการพื้นฐานอย่างทั่วถึง และสอดคล้องกับระดับรายได้ของประชากร

แต่ละกลุม่ด้วย ด้านยทุธศาสตร์การสร้างความเชือ่มโยงฐานเศรษฐกจิและการพฒันาพืน้ทีก่รงุเทพฯ กับปรมิณฑล (กรมโยธาธกิาร

และผังเมือง, 2551) โดยพัฒนาเส้นทางเชื่อมโยงการขนส่งรูปแบบต่าง ๆ ทั้งทางน�้ำ  โครงข่ายถนนและระบบราง โดยเน้น

การเชื่อมโยงพ้ืนท่ีช้ันในด้วยการพัฒนาระบบขนส่งมวลขนาดใหญ่ โดยเฉพาะพัฒนาโครงข่ายรถไฟฟ้าใต้ดินและการพัฒนา

ระบบขนส่งชานเมอืงเชือ่มต่อกบัระบบขนส่งมวลชนขนาดใหญ่กลางเมอืงและภูมภิาครอบด้าน เพือ่มุง่สู่ “มหานครน่าอยูอ่ย่าง

ยั่งยืน”
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	 ปัจจุบันจะเห็นได้ว่า ทิศทางการเติบโตของกรุงเทพฯ ได้ส่งผลต่อพื้นที่ปริมณฑลโดยรอบ ดังนั้น จึงมีความจ�ำเป็น

อย่างยิง่ในการวางแผนรองรบัการพฒันา โดยเฉพาะอย่างยิง่การพฒันาพืน้ทีเ่มอืงให้สอดคล้องกบับรบิทของการพฒันาโครงข่าย

รถไฟฟ้าตามหลักแนวคิดการพัฒนาพื้นท่ีรอบสถานีขนส่งมวลชน (Transit Oriented Development: TOD) ที่จะเกิดขึ้น 

ในอนาคต (ฐาปนา บุณยประวิตร, 2552) โดยจังหวัดปทุมธานี เป็นจังหวัดปริมณฑลท่ีได้รับการคัดเลือกเป็นพื้นที่ศึกษา 

การพฒันาเมืองหลายศนูย์กลาง ซึง่สามารถช่วยสนบัสนนุวสัิยทศัน์ของจังหวดัปทมุธานทีีก่�ำหนดให้เป็นเมืองศนูย์กลางการศกึษา

วิจัย การพัฒนาเทคโนโลย ี เสริมสร้างความเข้มแข็งวิสาหกิจขนาดกลางและขนาดย่อมของภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต้

ประกอบกับยุทธศาสตร์ของจังหวัดที่ส�ำคัญ (ส�ำนักงานจังหวัดปทุมธานี, 2555) คือ ส่งเสริมสภาพแวดล้อม สร้างแรงจูงใจ 

และดึงดูดผู้เชี่ยวชาญทั้งในและต่างประเทศที่เอื้อต่อการเป็นเมืองศูนย์กลางการศึกษาวิจัย และการพัฒนาเทคโนโลยี รวมทั้ง

ส่งเสริมการเป็นแหล่งท่องเที่ยวเชิงวิชาการที่ส�ำคัญของประเทศ และพัฒนาด้านสาธารณูปโภคและสาธารณูปการให้มีพ้ืนที่

บริการที่ครอบคลุมทั้งจังหวัด และเสริมสร้างทักษะทางอาชีพให้ประชากรมีความมั่นคงในอาชีพ เพิ่มศักยภาพคุณภาพชีวิต

ของประชาชนในพืน้ที ่และให้เป็นเมอืงน่าอยู ่อนัเป็นความเหมาะสมให้เกดิการพฒันาการเชือ่มต่อระบบรถไฟสายสแีดง ซึง่เป็น

โครงการพัฒนาที่จะก่อให้เกิดศักยภาพของการพัฒนาพื้นที่เป็นอย่างมาก และเตรียมพร้อมรับมือกับการแข่งขันจากการเปิด

ประเทศอาเซียนใน พ.ศ. 2558 ทัง้นี ้แนวโน้มการพฒันาในอนาคตจกัเหนีย่วน�ำการพฒันาเมอืงตามรปูแบบการส่งเสรมิศกัยภาพ

ของพื้นที่ตามแนวทางของแผนพัฒนาในระดับต่าง ๆ อย่างต่อเนื่อง และน�ำไปสู่การปฏิบัติอย่างเป็นรูปธรรม

2. วัตถุประสงค์ของการวิจัย

	 2.1	 เพื่อศึกษาวิวัฒนาการของนโยบายการพัฒนาเมืองหลายศูนย์กลางในบริบทของผลกระทบด้านกายภาพ 

เศรษฐกิจ สังคม

	 2.2	 เพื่อวิเคราะห์รูปแบบความสัมพันธ์ของปัจจัยที่มีความส�ำคัญต่อการพัฒนาเมืองหลายศูนย์กลาง

	 2.3	 เพือ่เสนอแนะแนวทางการพฒันาพืน้ทีท่ีเ่หมาะสมกบับรบิทของเมอืงให้เกดิการพฒันาเมอืงทีน่่าอยูอ่ย่างยัง่ยนื

ด้วยระบบขนส่งมวลชนที่มีประสิทธิภาพ

3. ระเบียบวิธีวิจัย

	 การศึกษานี้ได้วางกรอบแนวคิดในการศึกษาเพื่อวางทิศทางและการเก็บรวบรวมข้อมูลการศึกษาและทบทวนแผน

พฒันาในระดบัชาตจินถงึระดบัจงัหวดั ซึง่มคีวามเชือ่มโยงกบัแผนพฒันาทางด้านการคมนาคมขนส่งและการใช้ประโยชน์ทีด่นิ 

โดยส่งผลต่อทศิทางการพฒันาเมอืงเกดิเป็นรปูแบบท่ีแตกต่างกนัตามบรบิททางกายภาพ เศรษฐกจิและสงัคม เพือ่เป็นประโยชน์

ในการน�ำมาประยกุต์ใช้ในการก�ำหนดแผนและนโยบายส�ำหรบัพัฒนาเมอืงหลายศนูย์กลางด้วยวธิกีารวเิคราะห์ความสมัพันธ์

ของปัจจยัทีเ่กีย่วข้องเชงินโยบายของตวัแปร หรอืปัจจยัเชงินโยบายต่าง ๆ ทีเ่กีย่วข้องซึง่ได้จากการเกบ็ข้อมลูผ่านกระบวนการ

มีส่วนร่วมของผู้มีส่วนในการวางแผนและก�ำหนดนโยบายมาใช้เพื่อการตัดสินใจเชิงนโยบาย ดังนั้นในงานวิจัยนี้จึงมีกรอบ 

ในการทบทวนวรรณกรรมดังรูปที ่ 1
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รูปที่ 1 กรอบการทบทวนวรรณกรรม

ที่มา: ผู้วิจัย (2560)

	 ด้วยเหตุนี้ในงานวิจัยจึงเน้นการสอบถามและสัมภาษณ์ผู้เชี่ยวชาญ (ตารางที่ 1) ด้วยวิธีการคัดเลือกตัวอย่าง 

ตามความสะดวก (Convenient Sampling) โดยมีกลุ่มเป้าหมาย (รูปที ่ 2) แบ่งออกเป็น 3 กลุ่มคือ ภาครัฐ ภาคเอกชน  

นักวิชาการ/สถาบัน โดยคัดเลือกจากความเชี่ยวชาญ 7 ด้าน คือ 1) ด้านคมนาคมขนส่ง 2) ด้านการวางผังเมือง 3) องค์กร

ทางด้านสิ่งแวดล้อม 4) หน่วยงานปกครองส่วนท้องถิ่น 5) สถาบันการศึกษา 6) เอกชน/ผู้ประกอบการ 7) ด้านเศรษฐกิจ

และสงัคม โดยในงานวจิยันีไ้ด้ประยุกต์ใช้วธิกีารท�ำแบบสอบถามผูเ้ชีย่วชาญด้วยกระบวนการวเิคราะห์เชงิล�ำดบัชัน้ (Analysis 

Hierarchy Process: AHP) เพ่ือวิเคราะห์คู่ปัจจยัทีส่่งผลต่อความเป็นศนูย์กลางเมือง และท�ำแบบสมัภาษณ์เชงิลึกผูเ้ชีย่วชาญ

ในทกุภาคส่วนทีเ่กีย่วข้องถงึทศันคตแิละความคดิเหน็ต่อพฤตกิรรมการเดนิทางและทศันคตต่ิอความเป็นเมอืงศนูย์กลางของ

จงัหวดัปทุมธาน ีซึง่แบ่งแบบสอบถามออกเป็น 2 ชดุ คอื แบบสอบถามเชงินโยบายของผูเ้ชีย่วชาญและหน่วยงานทีเ่กีย่วข้อง 
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จ�ำนวน 200 ชดุ และแบบสอบถามเพ่ือเปรยีบเทยีบปัจจยัเชงินโยบายด้วยเครือ่งมือในการตัดสนิใจเชงินโยบาย จ�ำนวน 100 ชดุ 

จากกลุ่มเป้าหมายทีไ่ด้กล่าวไว้ในข้างต้น ซึง่จากกลุม่เป้าหมายทีแ่ตกต่างกนันัน้ทางผู้วจิยัไม่ได้ให้ค่าน�ำ้หนกัของความน่าเชือ่ถือ

ทีแ่ตกต่างกนัเพือ่ทีจ่ะทราบถงึมมุมองของการให้ความส�ำคัญของปัจจยัทีแ่ตกต่างกนัในแต่ละกลุม่ เพือ่สามารถวเิคราะห์ปัจจยั

ด้านนโยบายผ่านทางข้อมูลเชิงคุณภาพจากความคิดเห็น ทัศนคติ ต่อการพัฒนาเมืองรูปแบบหลายศูนย์กลางในจังหวัด

ปทุมธานี

รูปที่ 2 โครงสงร้างของกลุ่มเป้าหมายในการเก็บข้อมูล

ที่มา: ผู้วิจัย (2560)

ตารางที่ 1 รายชื่อหน่วยงานที่มีส่วนเกี่ยวข้องในการท�ำแบบสอบถาม AHP และแบบสอบถามเชิงนโยบาย

ภาครัฐ

ด้านการคมนาคมขนส่ง ด้านการวางผังเมือง องค์กรทางด้าน

สิ่งแวดล้อม

ด้านเศรษฐกิจและ

สังคม

หน่วยงานปกครอง

ส่วนท้องถิ่น

•	ส�ำนักงานนโยบายและแผนการขนส่งและ

จราจร

•	กรมการขนส่งทางบก

•	กรมทางหลวง

•	กรมทางหลวงชนบท

•	การทางพิเศษแห่งประเทศไทย

•	ส�ำนักการจราจรและขนส่งกรุงเทพมหานคร

•	กรมโยธาธิการและ

ผังเมือง

•	ส�ำนักผังเมือง 

กรุงเทพมหานคร

•	ส�ำนักงานโยธาธิการ

และผังเมืองจังหวัด

ปทุมธานี

•	มูลนิธิสถาบัน

สิ่งแวดล้อม

ไทย

•	ส�ำนักงาน 

คณะกรรมการ

พัฒนาการ

เศรษฐกิจและ

สังคมแห่งชาติ

•	การเคหะแห่งชาติ

•	องค์การบริหาร 

ส่วนจังหวัดปทุมธานี

•	เทศบาลนครรังสิต

•	เทศบาลเมืองปทุมธานี

•	เทศบาลเมืองท่าโขลง

ภาคสถาบันการศึกษา

•	คณะสถาปัตยกรรมศาสตร ์ จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย	 •	คณะสถาปัตยกรรมศาสตร์และการผังเมือง ม.ธรรมศาสตร์

•	คณะสถาปัตยกรรมศาสตร ์ ม.เกษตรศาสตร์	 •	คณะสถาปัตยกรรมศาสตร์ สถาบันเทคโนโลยีพระจอมเกล้าเจ้าคุณทหาร

	 	 	 ลาดกระบัง

•	คณะวิศวกรรมศาสตร ์ ม.เทคโนโลยีพระจอมเกล้าธนบุรี	 •	คณะวิศวกรรมศาสตร์ ม.สงขลานครินทร์

•	คณะวิศวกรรมศาสตร ์ ม.เทคโนโลยีมหานคร	 •	คณะวิศวกรรมศาสตร์ จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย

•	สถาบันเทคโนโลยีนานาชาติสิรินธร	 •	คณะวิศวกรรมศาสตร์ ม.ขอนแก่น

•	คณะวิศวกรรมศาสตร ์ ม.เกษตรศาสตร์	 •	คณะวิศวกรรมศาสตร์ ม.เชียงใหม่

•	คณะวิศวกรรมศาสตร ์ ม.มหาสารคาม

เอกชน / ผู้ประกอบการ

•	ผู้ประกอบการทางด้านอสังหาริมทรัพย์	 •	บริษัทที่ปรึกษาทางด้านผังเมือง และคมนาคมขนส่ง

ที่มา: ผู้วิจัย (2560)
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รูปที่ 3 กรอบแนวคิดการวิจัย

ที่มา: ผู้วิจัย (2560)
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4. ผลการวิจัย

	 4.1	 ปัจจัยทางด้านนโยบายที่ส่งผลต่อรูปแบบเมืองหลายศูนย์กลาง

	 	 การศกึษาเชงินโยบายในการพฒันาเมอืงหลายศนูย์กลาง โดยการส�ำรวจความคดิเหน็จากกลุม่ผูเ้ชีย่วชาญและ

กลุม่ผู้มีส่วนได้ส่วนเสยีทีเ่กีย่วข้อง ซึง่ประกอบด้วยหน่วยงานทัง้ภาครัฐ ภาคเอกชน นกัพฒันาอสงัหารมิทรพัย์ และคณาจารย์

ทางสถาบันการศึกษาจ�ำนวน 20 หน่วยงาน โดยได้แบ่งกลุ่มผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย/ผู้ท่ีมีส่วนเก่ียวข้องออกเป็น 7 ด้าน คือ  

1) การคมนาคมขนส่ง 2) การวางผังเมือง 3) องค์กรทางด้านสิ่งแวดล้อม 4) หน่วยงานปกครองส่วนท้องถิ่น 5) สถาบัน

การศึกษา 6) เอกชน/ผู้ประกอบการ และ 7) ด้านเศรษฐกิจและสังคม

	 	 ผลจากการวเิคราะห์ทศันคตแิละความคดิเหน็จากผู้เชีย่วชาญต่อการพฒันาเมอืงหลายศนูย์กลาง ด้วยการประเมิน

จากการให้ความส�ำคญัต่อบรบิทของความเป็นศนูย์กลางเมอืงโดยผูเ้ชีย่วชาญให้ความส�ำคญัทางด้านบรบิททางด้านยทุธศาสตร์

และแผนพัฒนา การคมนาคมขนส่ง และคุณภาพชีวิตและการอยู่อาศัยตามล�ำดับ อย่างไรก็ตาม ในบางหน่วยงานมีการระบุ

รายละเอยีดของปัจจัยย่อยทีต้่องการให้เกดิขึน้ในแต่ละด้าน ซึง่สะท้อนให้เหน็ทศันคติของผูเ้ชีย่วชาญทีเ่กีย่วข้องกบัการพฒันาเมอืง 

ดังนี้ 1) ยุทธศาสตร์และแผนพัฒนา ควรให้สอดคล้องกับแผนพัฒนาของชาติ 2) รูปแบบเมือง ควรมีการก�ำหนด Zoning 

หรอืการใช้ประโยชน์ทีดิ่นทีช่ดัเจน 3) การคมนาคมขนส่ง ควรส่งเสริมระบบขนส่งมวลชนโดยเฉพาะระบบราง และให้สอดคล้อง

กับการใช้ประโยชน์ที่ดิน 4) การบริการขั้นพื้นฐาน ควรจัดหาโครงสร้างพื้นที่ที่จ�ำเป็น เพียงพอต่อความต้องการ และเข้าถึง

บริการอย่างสะดวกของชุมชน 5) พื้นที่สีเขียวและสิ่งแวดล้อม ควรส่งเสริมพื้นที่สีเขียว หรือพื้นที่สาธารณะให้เหมาะสมกับ

ความต้องการของชุมชน

	 	 ทัง้นีผู้เ้ชีย่วชาญได้ให้ความส�ำคญัต่อการพฒันาเมืองให้สอดคล้องกบัระบบขนส่งมวลชนทางรางโดยการพจิารณา

จากปัจจัยท่ีส่งผลต่อการพัฒนาเมืองหรือการก�ำหนดการใช้ประโยชน์ที่ดิน ซึ่งควรมีความสอดคล้องกับระบบขนส่งมวลชน 

โดยเฉพาะการพฒันาระบบขนส่งมวลชนทางราง โดยความคดิเหน็ของผูเ้ชีย่วชาญให้ความส�ำคญัของการเดนิทางและการเชือ่มต่อ

ระหว่างศูนย์กลางด้วยระบบขนส่งมวลชนที่รวดเร็ว (Public Transportation Network) การส่งเสริมการเดินทางด้วยระบบ

ขนส่งมวลชนเพื่อลดการใช้รถยนต์ส่วนบุคคล (Pedestrians Promoted) และการพัฒนารูปแบบเมืองให้สอดคล้องกับแนวคิด

การพฒันาพืน้ทีร่อบสถานขีนส่งมวลชน (Transit Oriented Development) โดยความเหมาะสมของการพัฒนาเมอืงให้เป็นไปตาม

ระบบของเมืองตามล�ำดับชั้นของการให้บริการควรเป็นเรื่องของการวางแผนตั้งแต่ระดับบน และโดยเฉพาะในกรณีของพื้นที่

ปรมิณฑลของกรงุเทพมหานคร อันเป็นพืน้ทีท่ีร่องรบัการขยายตัวจากกรงุเทพมหานครแต่ยังคงมกีารรปูแบบของการประกอบ

กจิกรรมเป็นระบบเดยีวกบัพืน้ทีก่รงุเทพมหานคร กล่าวคือย่านเป็นย่านชานเมอืงของกรงุเทพมหานคร มกีารเข้าสูแ่หล่งงาน

ในพืน้ทีก่รงุเทพมหานคร การใช้บรกิารสาธารณะระดับใหญ่จากกรงุเทพมหานคร ทัง้นีผู้เ้ชีย่วชาญได้ลงความคดิเหน็ถงึจังหวดั

ทีม่คีวามเหมาะสมในการพฒันาเป็นเมืองหลายศนูย์กลางมาก คอื จงัหวดันนทบรุ ีจงัหวดัปทมุธาน ีและจงัหวดัสมทุรปราการ 

ตามล�ำดับ

	 	 ซึ่งในทัศนคติและความคิดเห็นของผู้เชี่ยวชาญที่มีส่วนเกี่ยวข้องกับการพัฒนารูปแบบหลายศูนย์กลาง  

จากปัจจยัหลกัทัง้หมด 8 ปัจจยัทีส่่งผลต่อการพฒันาเมอืงหลายศนูย์กลาง อนัมคีวามสบืเนือ่งไปสูปั่จจยัรองซึง่มคีวามสมัพนัธ์

กบัปัจจยัหลกัทัง้ 8 ดงักล่าว โดยส่วนใหญ่แล้วความคดิเหน็ของผูเ้ชีย่วชาญให้ค่าคะแนนความส�ำคญัของปัจจยัอยูใ่นระดับมาก 

โดยเฉพาะปัจจยัระบบขนส่งมวลชนทางรางในการเชือ่มต่อการเดนิทางระหว่างเมอืงหรอืศนูย์กลาง ซึง่เป็นปัจจยัรองของปัจจยัหลกั

ทางด้านการคมนาคมขนส่ง ผูเ้ช่ียวชาญให้ความส�ำคญัอยูใ่นระดบัมากทีส่ดุ จากการวเิคราะห์หาค่าความส�ำคญัของปัจจยัเหล่านี้ 

ดงันัน้ปัจจยัระบบขนส่งมวลชนทางรางในการเชือ่มต่อการเดินทางระหว่างเมอืงหรอืศนูย์กลาง จงึมคีวามสอดคล้องต่อการพฒันา

รปูแบบเมืองหลายศนูย์กลาง เพ่ือการพฒันาระบบขนส่งทางรางอย่างย่ังยนื นอกจากนัน้แล้ว ยงัมปัีจจยัทางด้านยุทธศาสตร์

และแผนพัฒนา และปัจจัยทางด้านพื้นที่สีเขียวและสิ่งแวดล้อมเมืองเป็นปัจจัยที่มีความส�ำคัญรองลงมา

	 	 ทั้งนี ้ จากแผนพัฒนาจังหวัดปทุมธานี มีเป้าประสงค์ที่จะพัฒนาจังหวัดให้มีความสอดคล้องทั้งด้านเศรษฐกิจ 

สังคม และสิ่งแวดล้อม หากมองในเชิงของยุทธศาสตร์และแผนพัฒนา ก่อให้เกิดความสามารถในการด�ำรงอยู่ได้ และมีการ
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ให้ความส�ำคญัทางด้านส่ิงแวดล้อม แต่ยงัขาดแผนพฒันาทางด้านการคมนาคมขนส่งในการเชือ่มต่อพืน้ทีภ่ายในจังหวดัอย่าง

เป็นรปูธรรม ซึง่เป็นสิง่ส�ำคญัมากในการพฒันาเมอืงหลายศนูย์กลาง อย่างไรกต็าม การส่งเสรมิทางด้านคมนาคมขนส่งจ�ำเป็น

ต้องได้รับการพัฒนาที่เชื่อมโยงกับพื้นที่บริเวณรอบ โดยเฉพาะอย่างยิ่งกรุงเทพมหานคร โดยมีแผนแม่บทการพัฒนาระบบ

ขนส่งมวลชนทางราง หรอืทีรู่จั้กกนั คอื รถไฟฟ้าสายสีแดงทีเ่ชือ่มต่อพืน้ทีบ่างซือ่-รงัสติ-มหาวทิยาลยัธรรมศาสตร์ (ศนูย์รงัสติ) 

อยูใ่นความรับผดิชอบของการรถไฟแห่งประเทศไทย นอกจากนี ้ในการวเิคราะห์เชงิพ้ืนทีค่วามเป็นศนูย์กลางของพืน้ทีใ่นจงัหวดั

ปทุมธาน ี มีศักยภาพในความเป็นศูนย์กลาง ซึ่งมีความแตกต่างกันตามบริบทการใช้ประโยชน์ที่ดิน

	 	 ดงันัน้เพือ่ให้การพฒันาระบบหลายศนูย์กลางสอดคล้องกับขนส่งระบบรางอย่างยัง่ยนื นกัวางแผนและผูก้�ำหนด

นโยบายในการพัฒนาควรมีแนวทางในการพัฒนา ดังต่อไปนี้

	 	 •	 การก�ำหนดนโยบายในการพัฒนาเมืองหลายศูนย์กลางสามารถยึดปัจจัยการพัฒนาทั้งหมด 8 ปัจจัย ดังนี้ 

1) ยุทธศาสตร์และแผนพัฒนา 2) รูปแบบเมือง 3) การคมนาคมขนส่ง 4) คุณภาพชีวิตและที่อยู่อาศัย 5) ระบบนิเวศเมือง

และชุมชน 6) เศรษฐกิจและการลงทุน 7) การบริการขั้นพื้นฐาน และ 8) พื้นที่สีเขียวและสิ่งแวดล้อม

	 	 •	 การก�ำหนดนโยบายการใช้ประโยชน์ที่ดินให้สอดคล้องกับขนส่งระบบราง ทั้งนี้ จังหวัดปทุมธานีเป็นพื้นที ่

ทีอ่ยูใ่นแผนการพฒันาระบบขนส่งมวลชนทางราง ในแนวสายรถไฟฟ้าสายสีแดงช่วงบางซือ่-รงัสิต และส่วนต่อขยายมหาวทิยาลยั 

ธรรมศาสตร์ ศนูย์รงัสติ ซึง่เป็นแนวทางการพฒันาทีด่แีละมปีระสทิธภิาพในการพัฒนาพืน้ทีใ่นจงัหวัดปทุมธานใีห้เกดิศนูย์กลาง

การพัฒนาตามแนวสถานีรถไฟฟ้า

	 4.2	 การล�ำดับชั้นของปัจจัยที่ความส�ำคัญต่อการพัฒนาเมืองตามแนวคิดเมืองหลายศูนย์กลาง

	 	 ในการวิเคราะห์เพ่ือตัดสินใจเลือกปัจจัยท่ีมีความส�ำคัญต่อการพัฒนาเมืองตามแนวคิดเมืองหลายศูนย์กลาง 

จะแบ่งการวเิคราะห์ โดยมกีารจดัล�ำดบัชัน้ในการวเิคราะห์ออกเป็นล�ำดับชัน้คอื ปัจจัยด้านการพฒันาเมือง และผู้มส่ีวนเกีย่วข้อง 

(ดังแสดงในรูปที่ 4) จากนั้นท�ำการค�ำนวณหาล�ำดับความส�ำคัญในแต่ละชั้นผู้เชี่ยวชาญหรือผู้เกี่ยวของจะเป็นผู้ใหคะแนน

ความส�ำคัญ หรือความชอบโดยการเปรียบเทียบของ (เกณฑหรือทางเลือก) ทีละค ู (Pairwise Comparison) โดย เริ่มจาก

ชั้นบนลงสู่ชั้นล่าง โดยแบ่งระดับความส�ำคัญ (AHP Measurement Scale) ออกเป็น 9 ระดับ หลังจากนั้นท�ำการค�ำนวณ

หาน�ำ้หนกัความส�ำคญัของในช้ัน (ดงัแสดงในตารางที ่2) โดยผลการวเิคราะห์ความส�ำคญัรวมของปัจจยัตามเกณฑทีก่�ำหนด 

พบว่า ปัจจัยด้านคุณภาพชวีติและท่ีอยูอ่าศยัเป็นปัจจยัทีมี่ความส�ำคญัมากทีส่ดุในการพฒันาเมอืงหลายศนูย์กลาง โดยปัจจยั

ด้านการคมนาคมขนส่งถอืส�ำคญัเป็นล�ำดับที ่2 เนือ่งจากถอืเป็นการเชือ่มโยงระหว่างศนูย์กลางเมอืง เพือ่ให้ประชาชนเดนิทาง

ได้สะดวกสบายและลดระยะเวลาในการเดนิทาง จะส่งผลให้คณุภาพชีวติของประชาชนดีขึน้ และปัจจัยซึง่มคีวามส�ำคญัรองลงมา

คือ ปัจจัยด้านยุทธศาสตร์การพัฒนา การบริการขั้นพื้นฐาน ระบบนิเวศและชุมชน เศรษฐกิจการลงทุน และรูปแบบเมือง 

ตามล�ำดับ

รูปที่ 4 โครงสร้างของปัจจัยความส�ำคัญต่อการพัฒนาเมืองตามแนวคิดเมืองหลายศูนย์กลางชั้นโดยวิธี AHP

ที่มา: ผู้วิจัย (2560)

การคมนาคมขนส่ง



Arch Journal Issue 2018

Vol. 26 132

ตารางที่ 2 ค่าคะแนนของปัจจัยที่ความส�ำคัญต่อการพัฒนาเมืองตามแนวคิดเมืองหลายศูนย์กลางตามวิธี AHP

ปัจจัยหลัก ค่าน�ำ้หนัก ปัจจัยรอง

ยุทธศาสตร์และแผนพัฒนา 0.135 ยุทธศาสตร ์ (0.52) การบริหาร (0.48)

รูปแบบเมือง 0.105 ขนส่ง (0.29) การใช้ประโยชน์ที่ดิน (0.27) การพัฒนาเมือง (0.22) 

ความหนาแน่น (0.21)

การคมนาคมขนส่ง 0.136 ปัญหาจราจร (0.22) เชื่อมต่อภายในเมือง (0.204) จุดเสี่ยง (0.202) 

เชื่อมต่อระหว่างเมือง (0.19) รูปแบบการเดินทาง (0.18)

คุณภาพชีวิตและที่อยู่อาศัย 0.151 ขนส่งเข้าถึง (0.26) ที่อยู่อาศัยและแหล่งงาน (0.21)

การมีส่วนร่วม (0.20) ความเป็นชุมชน (0.17) ประชากร (0.15)

ระบบนิเวศเมืองและชุมชน 0.113 ก�ำจัดขยะ (0.26) แหล่งอาหาร (0.254) น�้ำ  (0.25) พลังงาน (0.23)

เศรษฐกิจและการลงทุน 0.107 OTOP (0.27) ขายปลีก (0.26) แหล่งขายส่ง (0.23) การจ้างงาน (0.22)

การบริการขั้นพื้นฐาน 0.128 ศึกษาและสาธารณสุข (0.41) พักผ่อน (0.35) บริการ (0.23)

ที่มา: Huizingh and Virolijk (1994)

	 	 ทั้งนี้การพัฒนาเมืองหลายศูนย์กลางด้วยการเชื่อมโยงของระบบคมนาคมขนส่งเพื่อให้เกิดความยั่งยืนน้ัน  

การวางแผนมีปัจจยัทีส่�ำคญั 7 ด้าน โดยผูเ้ชีย่วชาญด้านทีเ่กีย่วข้องกบัการพฒันาเมอืงได้ให้ความส�ำคญักบัปัจจยัด้านคุณภาพ

ชวีติและทีอ่ยูอ่าศยัมากทีส่ดุ รองลงมา คอื ปัจจยัด้านคมนาคมขนส่ง และยทุธศาสตร์และแผนพฒันา อนัจะเหน็ได้ว่าผูเ้ชีย่วชาญ

ได้ให้ความส�ำคัญต่อบทบาทของประชาชนในการพัฒนาเมือง และการเชื่อมโยงของระบบโครงข่ายคมนาคมเป็นปัจจัยในการ

เกือ้หนนุให้เกดิการเข้าถงึแหล่งทีอ่ยูอ่าศยัและแหล่งงานด้วยระบบคมนาคมขนส่งทีส่ะดวก ปลอดภยั รวดเรว็ และตรงต่อเวลา 

น�ำไปสูค่ณุภาพชวีติของประชาชนทีด่ขีึน้ อนัถอืปัจจยัส�ำคญัของการพฒันาเมอืงสูเ่มอืงตามแนวความคดิเมอืงหลายศนูย์กลาง

ที่มีประสิทธิภาพได้ต่อไป

	 4.3 	 ผู้มีส่วนเกี่ยวข้องต่อการพัฒนาและมิติในการพัฒนาเมืองหลายศูนย์กลาง

	 	 จากการศึกษาปัจจัยของการพัฒนาเมืองหลายศูนย์กลางและกลุ่มของผู้มีส่วนร่วมกับการพัฒนานโยบาย  

เพื่อพัฒนาเมือง โดยการวิเคราะห์บทบาทและอ�ำนาจของการพัฒนาองค์ประกอบของเมืองในบริบทต่าง ๆ พบว่า ในด้าน

การบรหิารจดัการเมอืงนัน้มีผูม้ส่ีวนได้ส่วนเสยี แบ่งออกเป็น 3 กลุ่มหลัก ได้แก่ ผูผ้ลิต (Supplier) ผูพ้ฒันาเมอืง (Producer) 

และประชาชนผู้ใช้งาน (User) ทั้งน้ีหน้าท่ีและบทบาทของแต่ละกลุ่มมีองค์ประกอบในการพัฒนาโครงสร้างและการใช้งาน 

ทีแ่ตกต่างกนัออกไป (ดงัแสดงในตารางที ่2) ดงัสามารถสรุปอ�ำนาจและบทบาทของการพฒันากายภาพเมอืงสามารถแบ่งออก

ได้เป็น 2 ขั้วส�ำคัญ กล่าวคือ

	 	 1)	การพัฒนาอาคารและที่ดิน ได้แก ่ เจ้าของที่ดิน นักลงทุน นักพัฒนาเมือง และนักวางแผน/ผังเมือง

	 	 2)	การพัฒนาระบบโครงข่ายถนน ได้แก่ นักวิศวกรรมจราจรและนักวางแผนด้านการคมนาคมและขนส่ง

	 	 ซึ่งบทบาทของการพัฒนาทั้ง 2 นั้น มักมีความไม่สอดคล้องหรือการไม่ผสานงานระหว่างการวางแผน เพื่อ

พัฒนาเมืองของหน่วยงานที่มีบทบาทในการปฏิบัต ิ ดังมีรายละเอียดของบทบาทในแต่ละภาคส่วนตามตารางที่ 3
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ตารางที่ 3 ผู้มีส่วนเกี่ยวข้องกับการพัฒนาเมืองหลายศูนย์กลาง

ผู้มีบทบาท

องค์ประกอบ

ทางกายภาพเมือง

ผู้ผลิต ผู้พัฒนาเมือง ผู้ใช้งาน

เจ้าของ

ที่ดิน

นายทุน 

(Funder)

นักพัฒนา

เมือง

หน่วยงาน/องค์กร
สถาปนิก

นกัออกแบบ

เมือง

ประชาชน

ทั่วไปนักวางแผน วิศวจราจร

การสร้างนโยบายและ

ยุทธศาสตร์
       

การคมนาคม - - -   -  -

ระบบโครงข่ายถนน - - -     -

ระบบเชื่อมต่อ (Feeder) - - -   -  

การเอื้อต่อคนเดินเท้า - - -   -  -

องค์ประกอบเมือง

ขนาดบล๊อคของเมือง - - -   -  -

การจัดรูปและจัดสรรที่ดิน        

การใช้ประโยชน์อาคาร/ทีดิ่น     -   -

ความหนาแน่นของการใช้

ประโยชน์ที่ดินและอาคาร
       -

รูปแบบอาคาร (ที่ตั้ง ทิศ

การออกแบบ)
 -   -   -

การจัดการเข้าถึง

สาธารณูปโภค
- - -   -  -

การรักษาคุณภาพ

สิ่งแวดล้อม
       -

หมายเหตุ:	  ผู้มีอ�ำนาจในการตัดสินใจ (ผู้เริ่มต้นโครงการหรือผู้ควบคุมโครงการ) 	  ผู้มีส่วนร่วมในการวางแผนเมือง

	  ผู้รับผิดชอบตามโครงการตามกฎหมายหรือสัญญา	 - ไม่มีผล

ที่มา: ผู้วิจัย (2560)

	 4.4	 แนวทางของการพัฒนาแผนนโยบายไปสู่การปฏิบัติของเมืองหลายศูนย์กลาง

	 	 จากการวิเคราะห์เบ้ืองต้นของการศึกษาความสัมพันธ์ของปัจจัยด้านกายภาพเมืองที่ส่งผลต่อการด�ำเนินงาน

ด้านการพัฒนาเมืองหลายศูนย์กลางโดยใช้ระบบขนส่งมวลชนทางรางนั้นพบว่า ปัจจัยที่มีความส�ำคัญที่สุดได้แก ่การพัฒนา

พื้นที่ให้มีความหนาแน่น (Density) และเกิดคุ้มค่าในการใช้ประโยชน์ที่ดิน (Efficiency) และการลงทุนในระบบขนส่งมวลชน

ทางราง การพฒันาด้านการคมนาคมและขนส่ง (Transportation) และการพัฒนารปูแบบเมอืงให้สอดคล้องกบัแนวคดิการพัฒนา

พื้นที่รอบสถานีขนส่งมวลชน (Transit Oriented Development: TOD) ตามล�ำดับ เมื่อพิจารณาถึงบทบาทของผู้พัฒนาและ

ปฏิบัติด้านแผนนโยบายเมืองดังตารางที ่ 4
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ตารางที่ 4 บทบาทของผู้พัฒนาและปฏิบัติด้านแผนนโยบายเมือง

ตัวแปร ปัจจัย

Density and Efficiency การพัฒนาพื้นที่ให้มีความหนาแน่นและเกิดคุ้มค่าในการใช้ประโยชน์ที่ดินและการลงทุน

ในระบบขนส่งมวลชนทางราง

TOD การเดินทางและการเชื่อมต่อระหว่างศูนย์กลางด้วยระบบขนส่งมวลชนที่รวดเร็ว

Transportation การพัฒนาระบบการคมนาคมขนส่งที่สะดวกสบาย

P1 การน�ำนโยบายไปปฏิบัติให้มีทิศทางที่สอดคล้องกับการวัตถุประสงค์ของแผนนโยบายระดับ

สูง และนโยบายในการพัฒนาเมืองหลายศูนย์กลางที่วางไว้

P2 ความร่วมมือระหว่างภาครัฐ ประชาชน และเอกชนในกระบวนการวางแผน การตัดสินใจ 

และการตรวจสอบ

P3 การให้ความส�ำคัญต่อบทบาทของฝ่ายการเมืองการปกครองในการน�ำนโยบายไปปฏิบัต ิ

นโยบายใดที่ได้รับความเห็นชอบจากฝ่ายการเมืองการปกครอง จะมีผลท�ำให้การน�ำนโยบาย

ไปปฏิบัติได้จริง

P4 การจัดสรรงบประมาณในการปฏิบัติงานและแผนการใช้จ่ายงบประมาณประจ�ำปี เพื่อให้บรรลุ

วัตถุประสงค์และเป้าหมายของแผน/นโยบายพัฒนาเมือง

P5 แนวทางปฏิบัติงานครอบคลุมตั้งแต่การวางแผน การด�ำเนินงาน การตรวจสอบ ติดตาม 

และประเมินผล

ที่มา: ผู้วิจัย (2560)

	 	 โดยในการทดสอบผลลพัธ์มสีถติทิดสอบจากค่ามนัียสําคญัทางสถติิ (P<0.05) น�ำไปสูผ่ลการวเิคราะห์สรปุได้ว่า 
(ตารางที ่5) ปัจจยัท่ีส�ำคญัต่อการขบัเคลือ่นแนวทางด้านนโยบายไปสูก่ารปฏบิติัของการพฒันาเมอืงหลายศนูย์กลางด้วยระบบ
ขนส่งมวลชนทางราง พบว่า ปัจจัยทีส่่งผลกระทบทางตรงกบัการพฒันาพืน้ท่ีให้มคีวามหนาแน่นและเกดิคุม้ค่าในการใช้ประโยชน์
ที่ดินและการลงทุนในระบบขนส่งมวลชนทางราง คือ การน�ำนโยบายไปปฏิบัติให้มีทิศทางที่สอดคล้องกับการวัตถุประสงค์
ของแผนนโยบายระดับสูง และนโยบายในการพัฒนาเมืองหลายศูนย์กลางที่วางไว้ (P1) และการให้ความส�ำคัญต่อบทบาท
ของฝ่ายการเมืองการปกครองในการน�ำนโยบายไปปฏิบัติ นโยบายใดที่ได้รับความเห็นชอบจากฝ่ายการเมืองการปกครอง  
จะมีผลท�ำให้การน�ำนโยบายไปปฏิบัติได้จริง (P3)

	 	 ปัจจัยทีส่่งผลทางตรงกบัการพฒันาระบบการคมนาคมขนส่งทีส่ะดวกสบายได้แก่ การน�ำนโยบายไปปฏบิติัให้มี
ทศิทางทีส่อดคล้องกบัการวตัถปุระสงค์ของแผนนโยบายระดบัสงูและนโยบายในการพัฒนาเมอืงหลายศนูย์กลางทีว่างไว้ (P1) 
และความร่วมมือระหว่างภาครัฐ ประชาชน และเอกชนในกระบวนการวางแผน การตัดสินใจ และการตรวจสอบ (P2)

	 	 ปัจจยัทีส่่งผลทางตรงกบัการพฒันารปูแบบเมอืงให้สอดคล้องกบัแนวคดิการพฒันาพืน้ทีร่อบสถานขีนส่งมวลชน 
(Transit Oriented Development) คือ การให้ความส�ำคัญต่อบทบาทของฝ่ายการเมืองการปกครองในการน�ำนโยบายไป
ปฏิบัติ นโยบายใดท่ีได้รับความเห็นชอบจากฝ่ายการเมืองการปกครอง จะมีผลท�ำให้การน�ำนโยบายไปปฏิบัติได้จริง (P3) 
และการจัดสรรงบประมาณในการปฏิบัติงานและแผนการใช้จ่ายงบประมาณประจ�ำปี เพื่อให้บรรลุวัตถุประสงค์และเป้าหมาย
ของแผน/นโยบายพัฒนาเมือง (P4)

	 	 ทั้งน้ีจะพบว่า แนวคิดของการออกแบบเมืองตามหลักการของการพัฒนาพื้นที่รอบสถานีขนส่งมวลชนนั้น 
มีอิทธิพลอย่างมากต่อการพัฒนาพื้นที่ให้มีความหนาแน่นและเกิดคุ้มค่าในการใช้ประโยชน์ท่ีดินและการลงทุนในระบบขนส่ง
มวลชนทางราง (ดังแสดงในตารางที่ 5)
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ตารางที่ 5	 ค่าน�้ำหนักของอิทธิพลของปัจจัยด้านนโยบายเมืองไปสู่การปฏิบัติของการสร้างรูปแบบทางกายภาพที่ส่งผลต่อ

การพัฒนาเมืองหลายศูนย์กลาง

ปัจจัยด้านกายภาพเมือง ปัจจัยด้านนโยบาย Estimate S.E. C.R. P

Density and Efficiency

 

 

 

 

P1 0.134 0.08 1.662 0.096

P2 0.007 0.081 0.082 0.935

P3 0.149 0.077 1.933 0.053

P4 -0.007 0.089 -0.081 0.936

P5 0.113 0.076 1.484 0.138

Transportation

 

 

 

 

P1 0.212 0.061 3.463 ***

P2 0.14 0.063 2.215 0.027

P3 0.042 0.059 0.716 0.474

P4 0.081 0.07 1.164 0.244

P5 -0.003 0.06 -0.045 0.964

TOD

 

 

 

 

P1 0.135 0.071 1.91 0.056

P2 0.034 0.073 0.469 0.639

P3 0.237 0.068 3.475 ***

P4 0.17 0.08 2.112 0.035

P5 0.021 0.07 0.297 0.767

Diversity and Efficiency TOD 0.296 0.077 3.814 ***

 Transportation 0.103 0.089 1.156 0.248

ที่มา: ผู้วิจัย (2560)

รูปที่ 4 ปัจจัยด้านนโยบายการพัฒนาเมืองหลายศูนย์กลางที่ส่งผลต่อการปฏิบัติของการพัฒนากายภาพเมืองที่เหมาะสม

ที่มา: ผู้วิจัย (2560)
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	 	 จากการวเิคราะห์โครงสร้างสามารถประเมนิความสอดคล้องของโมเดลดงัแสดงในตารางที ่6 ซ่ึงแสดงค่าโมเดล

การวัดโครงสร้าง พบว่า ผลการวิเคราะห์โมเดลการวัดโครงสร้างมีค่าสถิติของตัวชี้วัดเป็นไปตามเกณฑ์พิจารณาที่ก�ำหนดไว้

ทัง้ค่า RMSEA ค่าดชันรีะดบัความกลมกลนื (GFI) ค่าดชันรีะดบัความกลมกลนืทีป่รบัแก้ (AGFI) ค่าดชันรีะดบัความกลมกลนื

ที่ก่อนปรับแก ้(PGFI) ผ่านเกณฑ์พิจารณานั่นคือมีความตรงและความสอดคล้องกลมกลืนของโมเดลสมมติฐานกับข้อมูลเชิง

ประจักษ์

ตารางที่ 6 ค่าสถิติต่าง ๆ เพื่อตรวจสอบความสอดคล้องของโมเดลตามสมมติฐานกับข้อมูลเชิงประจักษ์

ค่าสถิติตรวจสอบ เกณฑ์ ค่าสถิติและตัวชี้วัด ผลการพิจารณา

RMSEA

ค่าดัชนีระดับความกลมกลืน (GFI)

ค่าดัชนีระดับความกลมกลืนที่ปรับแก ้ (AGFI)

ค่าดัชนีระดับความกลมกลืนที่ก่อนปรับแก ้ (PGFI)

<0.05 = ดีมาก

0.05-0.08 = ดีพอสมควร

0.08-0.10 = ปานกลาง

>0.90

>0.90

>0.05

0.009

0.997

0.894

0.028

มีความกลมกลืนปานกลาง

ผ่าน

มีความกลมกลืนดีพอควร

ผ่าน

ที่มา: ผู้วิจัย (2560)

5. การอภิปรายผล ข้อเสนอแนะ

	 จากผลการวจิยัข้างต้นจึงไม่อาจปฏเิสธได้ว่านอกจากการมแีผนและนโยบายทีด่ใีนการพฒันารปูแบบเมอืง เพือ่การพฒันา

ระบบขนส่งมวลชนทางรางจะสามารถส่งผลให้เกิดการวางแผนเมืองท่ีย่ังยืนได้แล้วนั้น การมีส่วนร่วมและการประสานงาน

ระหว่างหน่วยงานและภาคส่วนท่ีเก่ียวข้องถือเป็นกลไกส�ำคัญในการน�ำไปสู่การปฏิบัติของแผนหรือนโยบายที่วางไว้ได้อย่าง

แท้จริง นอกจากน้ียังควรมีการส่งเสริมและสร้างความตระหนักให้เกิดการปฏิบัติของผู้มีส่วนได้ส่วนเสียในแต่ละภาคส่วน 

ที่เกี่ยวข้องกับการพัฒนาเมือง ดังที่ได้อภิปรายไว้ในข้างต้นให้เกิดความสอดคล้องและเป็นระบบ ทั้งนี้เพื่อให้เกิดการสร้าง

กายภาพของเมืองที่รองรับและสามารถก�ำหนดทิศทางเมืองหลายศูนย์กลางที่มีประสิทธิภาพได้ในอนาคต
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