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บทคัดย่อ 
 บทบาทของระบบโครงสร้างพื้นฐานด้านคมนาคมขนส่ง เป็นโครงสร้างที่สนับสนุนการเดินทางเพื่อการ
เข้าถึงกิจกรรมต่าง ๆ ในพื้นที่ การเคลื่อนย้ายประชากรจึงความสัมพันธ์กับโครงสร้างพื้นฐานด้านการขนส่งมวลชน 
การใช้ประโยชน์ที่ดิน และนโยบายการพัฒนาเมือง ในระดับเมืองโดยตรง งานวิจัยนี้ได้ตรวจสอบความสามารถใน
การเข้าถึงระบบขนส่งมวลชนรางเบาด้วยการเดินภายในเขตเทศบาลนครขอนแก่น ตามกรอบการพัฒนาระดับหัว
เมืองภูมิภาค โดยการคาดการณ์ประชากรในปี พ.ศ. 2579 ผลการศึกษาพบว่า จ านวนประชากรท่ีสามารถเข้าถึง
ระบบขนส่งทางรางด้วยการเดินในระยะ 5 นาที ในพื้นที่ตัวอย่าง เป็นจ านวน 113,673 คน คิดเป็นราว 11% ของ
ประชากรกลุ่มอายุ 10 – 64 ปี ข้อมูลดังกล่าวสะท้อนถึงจ านวนผู้อาศัยในจังหวัดกว่า 80% จ าเป็นต้องอาศัยการ
เชื่อมต่อการเดินทางมากกว่า 1 ชนิด เพื่อเข้าถึงระบบบริการสาธารณะทางระบบรางระดับเมือง นอกจากนี้ผล
การศึกษายังชี้ให้เห็นว่า หากปราศจากสนับสนุนนโยบายเชิงการพัฒนาพื้นที่ ปริมาณการเข้าถึงบริการระบบขนส่ง
มวลชนรางเบาโดยการเดินจะอยู่ในระดับต่ า น ามาซึ่งข้อศึกษาทางนโยบาย การส่งเสริมการพัฒนาที่ดินแบบมุ่งเน้น
รอบสถานี (Transit Oriented Development: TOD) ด้านการเวนคืนที่ดิน (Land acquisition) การจัดสรรที่ดนิ 
(Land use management) และมาตรการส่งเสริมการพัฒนาด้วยการเพิ่มอัตราส่วนพ้ืนท่ีอาคารรวมต่อพ้ืนท่ีดิน 
(FAR) 
 
ค่าส่าคัญ: รถไฟฟ้ารางเบา; ความสามารถในการเข้าถึง; หัวเมืองภูมิภาค; การพัฒนาที่ดินแบบมุ่งเน้นรอบสถานี 
 

Infrastructure for public transportation has been constructed to support the expected 
level of urban mobility for effective accessibility. The mass public transportation, land use, and 
urban development plan are all related to urban migration. According to the Regional 
Prefecture Plan, this research was conducted to assess the walkability of the Light Rail Transit 
system (LRT) plan in the Khon Kaen Municipality area. The population that can walk to the LRT 

วารสารวิศวกรรมศาสตร์และการวิจัยเชิงนวัตกรรม

คณะวิศวกรรมศาสตร์ มทร.อีสาน วิทยาเขตขอนแก่น
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in 5 minutes in 2036 AD, or 11% of the Khon Kaen population prefecture in the demographic 
sample ages 10 to 64, is estimated to be 113,673 people. The results showed that more than 
80% of the population needed multimodal transportation in order to use the LRT. As a result, 
without the public strategy support policy, the walk access demand has low performance. Bring 
about analyses of novel urban policies such as FAR credit policy, land purchase, plans for land 
use, and Transit Oriented Development (TOD). 

 
Keywords: Light Rail Transit; Accessibility; Regional Prefecture; Transit Oriented Development 
 

บทน่า 
หลักฐานการพัฒนานวัตกรรมการขนส่ง ได้

ปรากฏชัดในช่วงศตวรรษที่ผ่านมา ที่ซึ่งพัฒนามาจาก
การเดินทางด้วยล้อเกวียน สู่ยุคปฏิวัติอุตสาหกรรม 
(เครื่องยนต์สันดาป) และ เป็นยุคการเปล่ียนแปลง
ด้านเทคโนโลยี ที่การขนส่งระบบรางเป็นที่ยอมรับใน
การเคล่ือนย้ายคนและสินค้ามีประสิทธิภาพสูงสุด [1] 
พัฒนาการนวัตกรรมที่เกิดขึ้นนั้นแสดงความสัมพันธ์
ของปัจจัยระหว่าง ขนาดเม็ดเงินลงทุน และ ปริมาณ
การใช้งาน [2-4] ลักษณะความสัมพันธ์ดังกล่าว
อธิบายได้ ถึ งลักษณะของรูปแบบการพัฒนาที่
เหมาะสมของการขนส่งระดับเมืองในภูมิภาค ตามขีด
ความสามารถของประชากร การใช้ประโยชน์ที่ดิน 
และ โครงสร้างพื้นฐานระบบขนส่งสารธารณะที่มีอยู่
ในปัจจุบัน น ามาสู่ความสามารถในการพัฒนาที่
เหมาะสมกับขนาดของเมือง หรือ ระบบขนส่งมวลชน
รางเบา (LRT, TRAM หรือ BRT) [3, 5] ในหัวเมือง
ระดับภูมิภาค แสดงในรูปที่ 1  

นอกจากนั้นกลไกการขับเคล่ือนของการพัฒนา
ระบบรางในเมืองได้ปรากฏหลักฐานการพัฒนาใน
บริบทที่แตกต่างออกไปตาม ข้อบังคับ กฎระเบียบ 
ความจ าเป็น และ ความพร้อมของแต่ละประเทศ เช่น 
รูปแบบการพัฒนาการร่วมลงทุนเส้นทางหนึ่งแถบ
หนึ่งเส้นทาง (One Belt, One Road) ของ
สาธารณรัฐประชาชนจีนในประเทศลาว [6-7]  
นวัตกรรมนโยบายเชิงพื้นที่แบบเน้นการพัฒนาพื้นที่
รอบสถานี (Transit Oriented development: 
TOD) [8-10] การพัฒนาพื้นที่เขตเศรษฐกิจพิเศษภาค
ตะวันออก EEC ประเทศไทย [11-12]  การพัฒนา

รถไฟความเร็วสูงในประเทศญี่ปุ่นและประเทศจีน 
[13-16] เป็นต้น ทั้งหมดที่กล่าวมานี้เป็นตัวอย่างของ
องค์ประกอบของการพัฒนาระบบขนส่งทางรางอย่าง
เป็นองคาพยพ 

จากยุทธศาสตร์ชาติของประเทศไทยระยะ 20 ปี 
(พ.ศ. 2560-2579) ในประเด็นการพัฒนาโครงสร้าง
พื้นฐานและระบบโลจิสติกส์ ซึ่งมุ่งเน้นให้มีการขยาย
ขีดความสามารถและพัฒนาคุณภาพการให้บริการ 
เพื่อรองรับการขยายตัวของเมือง และพื้นที่เศรษฐกิจ
หลักของประเทศ ภายใต้ต าแหน่งที่ตั้งของกลุ่มจังหวัด
ขอนแก่น มหาสารคาม ร้อยเอ็ด และกาฬสินธุ์ ซึ่งมี
พื้นที่ อยู่ ใจกลางของภาคตะวันออกเฉียงเหนือ 
สามารถเดินทางเชื่อมต่อกับประเทศเพื่อนบ้านใน
ภูมิภาคอาเซียน GSM ด้วยเส้นทาง EWEC และ 
North-South ด้วยระบบโลจิสติกส์ โดยพื้นที่ดังกล่าว
ได้ถูกก าหนดให้เป็นพื้นที่เป้าหมายที่มีศักยภาพด้าน
อุตสาหกรรมระบบรางตามยุทธศาสตร์ของกลุ่ม
จังหวัดฯ โดยเฉพาะอย่างยิ่งในพื้นที่จังหวัดขอนแก่น 
โดยเทศบาลนครและองค์กรส่วนท้องถิ่นมีการ
สนับสนุนการก่อสร้างโครงการด้านระบบขนส่งทาง
รางขนาดใหญ่ คือโครงการรถไฟฟ้ารางเบาหรือ LRT 
เส้นทางท่าพระ-ส าราญ เพื่อเสริมศักยภาพในการใช้
ระบบขนส่งสาธารณะและการพัฒนาเมือง ด้วยเหตุนี้ 
การศึกษาเชื่อมโยงถึงความสามารถในการเข้าถึง
ระบบขนส่งมวลชนรางเบาภายในพ้ืนท่ีเทศบาลนคร
ขอนแก่น โดยอาศัยกรอบการพัฒนาระดับหัวเมือง
ภูมิภาค  จึงเป็นสิ่งที่ส าคัญอย่างยิ่งในการสนับสนุน
การด าเนินงานระบบขนส่งมวลชนที่มีประสิทธิภาพใน
อนาคต 
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บทความนี้ จึงเป็นการรวบรวมข้อมูลเชิงประจักษ์ 
เพื่อ 1. ศึกษาภาพรวมเส้นทางการลงทุนระบบราง
ขนาดเมือง กรณีศึกษา จังหวัดขอนแก่น 2. เพื่อศึกษา
ความสามารถในการเข้าถึงด้วยการเดิน (Walkability) 
เพื่อใช้บริการระบบขนส่งทางราง ตามต าแหน่ง
แผนการพัฒนาสถานี  และ          3. เพื่อศึกษา
ความสัมพันธ์ของพัฒนาการกลไกโครงสร้างการ
พัฒนาเมือง ด้ วยระบบขนส่งทางราง ส าหรับ
กรณีศึกษาเมืองระดับภูมิภาค กรณีศึกษา จังหวัด
ขอนแก่น ประเทศไทย ผ่านการน าเสนอรูปแบบข้อมูล
ทางภูมิศาสตร์ 

 

 
รูปที  1. การแสดงต้นทุน/รายได้ของระบบรถไฟ
และรถโดยสารด่วนพิเศษ (BRT): ประสิทธิภาพ
และแข่งขันได้ (โหมดการขนส่ง) [4, 17-21] 

 
วิธีด่าเนินงาน 
1. ทฤษฎี  

การพัฒนาพื้นที่เขตเมืองอย่างไร้ทิศทาง ในระยะ
ยาวจะท าให้ความต้องการเป็นเจ้าของรถยนต์ส่วน
บุคคลและการใช้รถส่วนบุคคลจะมีปริมาณเพิ่มมาก
ขึ้น ก่อให้ เกิดการเพิ่มจ านวนยานพาหนะ เกิด
การจราจรที่แออัด ส่งผลให้ต้องเพิ่มโครงข่ายถนนและ
ท้ายที่สุดส่งผลต่อสิ่งแวดล้อมที่เสื่อมโทรมลง [22] ทั้ง
จากมลพิษทางอากาศ ทางเสียง สภาวะโลกร้อนและ

การเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ ส าหรับพื้นที่เขต
เมือง ความถดถอยในความน่าอยู่ของเมืองมีผลมาจาก
รูปแบบการพัฒนาระบบเมือง ระบบการขนส่งและ
ระบบกิจกรรมที่เกิดขึ้นภายในเมือง 

ดังนั้นปัจจัยซึ่งสัมพันธ์กันและต้องค านึงถึงเมื่อ
ต้องการวางแผนการขนส่งในเขตเมือง [23] จึ ง
ประกอบด้วย ปัจจัยด้านการขนส่ง รูปแบบการใช้
ที่ดินและสิ่งแวดล้อม การเพิ่มจ านวนถนนเส้นหนึ่งนั้น 
เกิดจากความต้องการในการเดินทางที่เพิ่มมากขึ้น ใน
แง่บวกจะส่งผลให้การขยายตัวทางเศรษฐกิจในหลาย
ด้าน ได้แก่  การขนส่งคนและสินค้า รายได้ของ
ครั ว เรือนและประชากร ความสามารถในการ
ครอบครองยานพาหนะ การเข้าถึงระบบการขนส่ง
สาธารณะ รวมถึงความสามารถในการเดินทางได้ไกล
ขึ้น จากที่กล่าวมาท าให้การพึ่งพารถยนต์ส่วนบุคคล
เพื่อเดินทางจึงกลายเป็นรูปแบบการเดินทางหลักของ
ประชากรหรือชุมชนที่อาศัยอยู่ภายในพื้นที่เขตเมือง 
[24-25] อย่างไรก็ตามผลในแง่ลบ เมื่อมีจ านวน
รถยนต์ส่วนบุคคลเพิ่มมากขึ้น โอกาสการเกิดอุบัติเหตุ
จะสูงขึ้น และหลีกเลี่ยงไม่ได้ที่จะเกิดปัญหาการจราจร
ติดขัด นอกจากนี้ยังส่งผลต่อการใช้พลังงานเชื้อเพลิง 
และเกิดผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อม [26]  

นอกเหนือจากการสร้างถนนเพื่อรองรับปริมาณ
จราจรในเขตเมืองที่เพิ่มมากขึ้น การก่อสร้างอาคาร 
การลงทุนเพื่อการพัฒนาเศรษฐกิจของเมือง จะ
ก่อให้เกิดความหนาแน่น รวมถึงกิจกรรมต่าง ๆ ของ
ประชากรในพื้นที่เขตเมืองเพิ่มมากขึ้น การจ้างงานที่
เพิ่มมากขึ้นจากการลงทุนดังกล่าวส่งผลให้ความ
ต้องการเดินทางเพิ่มมากขึ้น ดังนั้นหากพื้นที่เขตเมือง
นั้นมีการพัฒนาระบบการขนส่งสาธารณะที่ดี เช่น 
ระบบขนส่งทางราง การวางแผนการขยายตัวของ
เมืองที่ดี ที่กระชับ (ไม่กระจัดกระจายและไร้ทิศทาง) 
จะท าให้การเติบโตของเมืองนั้นกระชับและมีความ
หนาแน่นสูง เกิดระยะทางในการเดินทางที่ลดลง 
ความสามารถในการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะง่าย
ขึ้น ส่งผลต่อการใช้ยานพาหนะที่ลดลง การใช้
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in 5 minutes in 2036 AD, or 11% of the Khon Kaen population prefecture in the demographic 
sample ages 10 to 64, is estimated to be 113,673 people. The results showed that more than 
80% of the population needed multimodal transportation in order to use the LRT. As a result, 
without the public strategy support policy, the walk access demand has low performance. Bring 
about analyses of novel urban policies such as FAR credit policy, land purchase, plans for land 
use, and Transit Oriented Development (TOD). 

 
Keywords: Light Rail Transit; Accessibility; Regional Prefecture; Transit Oriented Development 
 

บทน่า 
หลักฐานการพัฒนานวัตกรรมการขนส่ง ได้

ปรากฏชัดในช่วงศตวรรษที่ผ่านมา ที่ซึ่งพัฒนามาจาก
การเดินทางด้วยล้อเกวียน สู่ยุคปฏิวัติอุตสาหกรรม 
(เครื่องยนต์สันดาป) และ เป็นยุคการเปลี่ยนแปลง
ด้านเทคโนโลยี ที่การขนส่งระบบรางเป็นที่ยอมรับใน
การเคลื่อนย้ายคนและสินค้ามีประสิทธิภาพสูงสุด [1] 
พัฒนาการนวัตกรรมที่เกิดขึ้นนั้นแสดงความสัมพันธ์
ของปัจจัยระหว่าง ขนาดเม็ดเงินลงทุน และ ปริมาณ
การใช้งาน [2-4] ลักษณะความสัมพันธ์ดังกล่าว
อธิบายได้ ถึ งลักษณะของรูปแบบการพัฒนาที่
เหมาะสมของการขนส่งระดับเมืองในภูมิภาค ตามขีด
ความสามารถของประชากร การใช้ประโยชน์ที่ดิน 
และ โครงสร้างพื้นฐานระบบขนส่งสารธารณะที่มีอยู่
ในปัจจุบัน น ามาสู่ความสามารถในการพัฒนาที่
เหมาะสมกับขนาดของเมือง หรือ ระบบขนส่งมวลชน
รางเบา (LRT, TRAM หรือ BRT) [3, 5] ในหัวเมือง
ระดับภูมิภาค แสดงในรูปที่ 1  

นอกจากนั้นกลไกการขับเคล่ือนของการพัฒนา
ระบบรางในเมืองได้ปรากฏหลักฐานการพัฒนาใน
บริบทท่ีแตกต่างออกไปตาม ข้อบังคับ กฎระเบียบ 
ความจ าเป็น และ ความพร้อมของแต่ละประเทศ เช่น 
รูปแบบการพัฒนาการร่วมลงทุนเส้นทางหนึ่งแถบ
หนึ่งเส้นทาง (One Belt, One Road) ของ
สาธารณรัฐประชาชนจีนในประเทศลาว [6-7]  
นวัตกรรมนโยบายเชิงพื้นที่แบบเน้นการพัฒนาพื้นที่
รอบสถานี (Transit Oriented development: 
TOD) [8-10] การพัฒนาพื้นที่เขตเศรษฐกิจพิเศษภาค
ตะวันออก EEC ประเทศไทย [11-12]  การพัฒนา

รถไฟความเร็วสูงในประเทศญี่ปุ่นและประเทศจีน 
[13-16] เป็นต้น ทั้งหมดที่กล่าวมานี้เป็นตัวอย่างของ
องค์ประกอบของการพัฒนาระบบขนส่งทางรางอย่าง
เป็นองคาพยพ 

จากยุทธศาสตร์ชาติของประเทศไทยระยะ 20 ปี 
(พ.ศ. 2560-2579) ในประเด็นการพัฒนาโครงสร้าง
พื้นฐานและระบบโลจิสติกส์ ซึ่งมุ่งเน้นให้มีการขยาย
ขีดความสามารถและพัฒนาคุณภาพการให้บริการ 
เพื่อรองรับการขยายตัวของเมือง และพื้นที่เศรษฐกิจ
หลักของประเทศ ภายใต้ต าแหน่งที่ตั้งของกลุ่มจังหวัด
ขอนแก่น มหาสารคาม ร้อยเอ็ด และกาฬสินธุ์ ซึ่งมี
พื้นที่ อยู่ ใจกลางของภาคตะวันออกเฉียงเหนือ 
สามารถเดินทางเชื่อมต่อกับประเทศเพื่อนบ้านใน
ภูมิภาคอาเซียน GSM ด้วยเส้นทาง EWEC และ 
North-South ด้วยระบบโลจิสติกส์ โดยพื้นที่ดังกล่าว
ได้ถูกก าหนดให้เป็นพื้นที่เป้าหมายที่มีศักยภาพด้าน
อุตสาหกรรมระบบรางตามยุทธศาสตร์ของกลุ่ม
จังหวัดฯ โดยเฉพาะอย่างยิ่งในพื้นที่จังหวัดขอนแก่น 
โดยเทศบาลนครและองค์กรส่วนท้องถิ่นมีการ
สนับสนุนการก่อสร้างโครงการด้านระบบขนส่งทาง
รางขนาดใหญ่ คือโครงการรถไฟฟ้ารางเบาหรือ LRT 
เส้นทางท่าพระ-ส าราญ เพื่อเสริมศักยภาพในการใช้
ระบบขนส่งสาธารณะและการพัฒนาเมือง ด้วยเหตุนี้ 
การศึกษาเช่ือมโยงถึงความสามารถในการเข้าถึง
ระบบขนส่งมวลชนรางเบาภายในพื้นที่เทศบาลนคร
ขอนแก่น โดยอาศัยกรอบการพัฒนาระดับหัวเมือง
ภูมิภาค  จึงเป็นสิ่งที่ส าคัญอย่างยิ่งในการสนับสนุน
การด าเนินงานระบบขนส่งมวลชนที่มีประสิทธิภาพใน
อนาคต 
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บทความนี้ จึงเป็นการรวบรวมข้อมูลเชิงประจักษ์ 
เพื่อ 1. ศึกษาภาพรวมเส้นทางการลงทุนระบบราง
ขนาดเมือง กรณีศึกษา จังหวัดขอนแก่น 2. เพื่อศึกษา
ความสามารถในการเข้าถึงด้วยการเดิน (Walkability) 
เพื่อใช้บริการระบบขนส่งทางราง ตามต าแหน่ง
แผนการพัฒนาสถานี  และ          3. เพื่อศึกษา
ความสัมพันธ์ของพัฒนาการกลไกโครงสร้างการ
พัฒนาเมือง ด้ วยระบบขนส่ งทางราง ส าหรับ
กรณีศึกษาเมืองระดับภูมิภาค กรณีศึกษา จังหวัด
ขอนแก่น ประเทศไทย ผ่านการน าเสนอรูปแบบข้อมูล
ทางภูมิศาสตร์ 

 

 
รูปที  1. การแสดงต้นทุน/รายได้ของระบบรถไฟ
และรถโดยสารด่วนพิเศษ (BRT): ประสิทธิภาพ
และแข่งขันได้ (โหมดการขนส่ง) [4, 17-21] 

 
วิธีด่าเนินงาน 
1. ทฤษฎี  

การพัฒนาพื้นที่เขตเมืองอย่างไร้ทิศทาง ในระยะ
ยาวจะท าให้ความต้องการเป็นเจ้าของรถยนต์ส่วน
บุคคลและการใช้รถส่วนบุคคลจะมีปริมาณเพิ่มมาก
ขึ้น ก่อให้ เกิดการเพิ่มจ านวนยานพาหนะ เกิด
การจราจรที่แออัด ส่งผลให้ต้องเพิ่มโครงข่ายถนนและ
ท้ายที่สุดส่งผลต่อสิ่งแวดล้อมที่เสื่อมโทรมลง [22] ทั้ง
จากมลพิษทางอากาศ ทางเสียง สภาวะโลกร้อนและ

การเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ ส าหรับพื้นที่เขต
เมือง ความถดถอยในความน่าอยู่ของเมืองมีผลมาจาก
รูปแบบการพัฒนาระบบเมือง ระบบการขนส่งและ
ระบบกิจกรรมที่เกิดขึ้นภายในเมือง 

ดังนั้นปัจจัยซึ่งสัมพันธ์กันและต้องค านึงถึงเมื่อ
ต้องการวางแผนการขนส่งในเขตเมือง [23] จึ ง
ประกอบด้วย ปัจจัยด้านการขนส่ง รูปแบบการใช้
ที่ดินและสิ่งแวดล้อม การเพิ่มจ านวนถนนเส้นหนึ่งนั้น 
เกิดจากความต้องการในการเดินทางที่เพิ่มมากขึ้น ใน
แง่บวกจะส่งผลให้การขยายตัวทางเศรษฐกิจในหลาย
ด้าน ได้แก่  การขนส่งคนและสินค้า รายได้ของ
ครั ว เรือนและประชากร ความสามารถในการ
ครอบครองยานพาหนะ การเข้าถึงระบบการขนส่ง
สาธารณะ รวมถึงความสามารถในการเดินทางได้ไกล
ขึ้น จากที่กล่าวมาท าให้การพึ่งพารถยนต์ส่วนบุคคล
เพื่อเดินทางจึงกลายเป็นรูปแบบการเดินทางหลักของ
ประชากรหรือชุมชนที่อาศัยอยู่ภายในพื้นที่เขตเมือง 
[24-25] อย่างไรก็ตามผลในแง่ลบ เมื่อมีจ านวน
รถยนต์ส่วนบุคคลเพิ่มมากขึ้น โอกาสการเกิดอุบัติเหตุ
จะสูงขึ้น และหลีกเลี่ยงไม่ได้ที่จะเกิดปัญหาการจราจร
ติดขัด นอกจากนี้ยังส่งผลต่อการใช้พลังงานเชื้อเพลิง 
และเกิดผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อม [26]  

นอกเหนือจากการสร้างถนนเพื่อรองรับปริมาณ
จราจรในเขตเมืองที่เพิ่มมากขึ้น การก่อสร้างอาคาร 
การลงทุนเพื่อการพัฒนาเศรษฐกิจของเมือง จะ
ก่อให้เกิดความหนาแน่น รวมถึงกิจกรรมต่าง ๆ ของ
ประชากรในพื้นที่เขตเมืองเพิ่มมากขึ้น การจ้างงานที่
เพิ่มมากขึ้นจากการลงทุนดังกล่าวส่งผลให้ความ
ต้องการเดินทางเพิ่มมากขึ้น ดังนั้นหากพื้นที่เขตเมือง
นั้นมีการพัฒนาระบบการขนส่งสาธารณะที่ดี เช่น 
ระบบขนส่งทางราง การวางแผนการขยายตัวของ
เมืองที่ดี ที่กระชับ (ไม่กระจัดกระจายและไร้ทิศทาง) 
จะท าให้การเติบโตของเมืองนั้นกระชับและมีความ
หนาแน่นสูง เกิดระยะทางในการเดินทางที่ลดลง 
ความสามารถในการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะง่าย
ขึ้น ส่งผลต่อการใช้ยานพาหนะที่ลดลง การใช้
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พลังงานเชื่อเพลิงลดลง ผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อม
ลดลง ท าให้นักลงทุนตัดสินใจเลือกต าแหน่งที่ตั้ง
โครงการที่จะลงทุนหรือภาครัฐวางแผนการลงทุนด้าน
ระบบการขนส่งได้ง่ายขึ้น แผนที่วางไว้สามารถให้การ
บริการต่อประชากรในพื้นที่เขตเมืองที่คุ้มค่าและมี
ประสิทธิภาพสูง 

ส าหรับรูปแบบของการพัฒนาเมืองแบบกระชับ
กับค่าความหนาแน่นที่เหมาะสม ค่าความหนาแน่นข้ัน
ต่ าของพื้นที่พักอาศัย เช่น ทาวน์เฮาส์ อาคารพาณิชย์ 
อาคารสูง นั้นจะต้องมีมากพอที่จะสามารถรองรับ
เวลาห่าง (Headway) ของการให้บริการระบบขนส่ง
สาธารณะได้ และรวมถึงสภาพแวดล้อมโดยรอบต้องมี
คุณภาพ มีพื้นที่เดินเท้าซึ่งมีระยะที่สั้นและเชื่อมโยง
กับจุดศูนย์กลางของระบบขนส่งและเอื้อประโยชน์ใน
การเข้าถึงด้วยการใช้รถจักรยานมากกว่าการใช้
รถยนต์ส่วนบุคคล ความหนาแน่นสูงสุดควรอยู่ใกล้
พื้นที่ให้บริการมากที่สุด และลดลงตามระยะห่างจาก
จุดศูนย์กลาง [23] 

 

2. ระเบียบวิจัย 
ความสามารถในการเข้าถึง [27-30] เป็นเรื่อง

พื้นฐานที่ผู้อยู่อาศัยในเมืองพึงได้รับ ความสามารถ
ของเมืองนั้นจึงเกี่ยวข้องโดยตรงกับการยกระดับ
ความสามารถเข้าถึงบริการขนส่งสาธารณะ กรอบการ
วัดความสามารถในการเข้าถึงในงานวิจัยนี้จึงได้
พิจารณาความสามารถเชิงพื้นที่ส าหรับการเดินเข้าถึง
สถานีในระยะ 400 เมตร (ตามความเร็วเฉลี่ย 80 
เมตร / นาที; 5 นาทีในการเข้าถึง) ส าหรับสถานี
ระหว่างทาง และ 800 เมตร ตามแผนการพัฒนาพื้นที่
รอบสถานี โดยระบบรถโดยสารสาธารณะ และ ระบบ
ขนส่งรถไฟฟ้ารางเบาระดับเมืองของจังหวัดขอนแก่น 
แสดงในรูปที่ 2 และแสดงรายละเอียดการค านวณ
ความสามารถในการเข้าถึงในสมการที่ 1 

     (1) 

qA  = ค่าเฉลี่ยจ านวนของโอกาสของ “m” ที่
สามารถเข้าถึงจุดเริ่มต้น “j”  ในพื้นที่ “i” 

sA  = ผลรวมของโอกาสของ “m” ที่มี
ความสามารถในพ้ืนท่ี “i” ตามขีดความสามารถของ 
“k”  

itP  = จุดเริ่มต้นบนพื้นที่ “i” ตามชนิดของ “t” 
 
ผลการทดลองและการอภิปรายผล 

ตามแผนพัฒนาในการยกระดับการคมนาคม
ระดับหัวเมืองภูมิภาคในกรณีศึกษาจังหวัดขอนแก่น
ตามแผนพัฒนาระบบขนส่งทางราง จากแบบจ าลอง
เห็นได้ว่าจ านวนคนที่สามารถเข้าถึงระบบขนส่งทาง
ราง ด้วยการเดินในระยะ 5 นาที มีจ านวน 113,673 
คน คิดเป็น 11% ของประชากรกลุ่มอายุ 10–64 ปี 
ตามการคาดการณ์ในปี ค.ศ. 2036 [31-32]  แสดงใน
ตารางท่ี 1 ข้อมูลดังกล่าวสะท้อนถึงจ านวนผู้อาศัยใน
จังหวัดกว่า 80% จ าเป็นต้องอาศัยมากกว่า 1 ชนิด 
การเชื่อมต่อการเดินทางเพื่อเข้าถึงระบบบริการ
สาธารณะทางระบบรางระดับเมือง หากปราศจากการ
ส่งเสริมการพัฒนาที่ดินแบบมุ่งเน้นรอบสถานี อนึ่ง
เกี่ยวข้องเครื่องมือทางนโยบายการใช้ที่ดิน เช่น การ
เวนคืนท่ีดิน และการจัดสรรท่ีดิน จึงเป็นความจ าเป็น
ถึงการพัฒนานวัตกรรมทางนโยบายเพ่ือส่งเสริม
ประสิทธิภาพ เพื่อตอบสนองทั้งการปริมาณผู้ใช้งาน 
การเคลื่อนย้ายระดับเมือง และ การบริหารจัดการ
ประโยชน์การใช้ที่ดิน 

การพัฒนาต้นแบบระบบขับเคลื่อนรถไฟฟ้าราง
เบา ตามแผนพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานระบบรางระดับ
เมือง [33-36] จึงเป็นแนวทางยกระดับคุณภาพชีวิต
ชุมชนเมือง ส่งเสริมเศรษฐกิจใหม่ (อุตสาหกรรม
ระบบราง) โดยผลจากการวิเคราะห์พบว่า ลักษณะ
การดึงดูดเชิงพื้นที่และการหมุนเวียนของประชากรมี
ลักษณะการเติบโตตามหน่วยการบริการสาธารณะ 
โดยเฉพาะหน่วยงานราชการและหน่วยของกิจกรรม
ชุมชน ซึ่งจะมีลักษณะขยายตลอดแนวแนวถนนท่ี
เชื่อมโยงกันของบริเวณโดยรอบ ส่วนหนึ่งอยู่ใน
รูปแบบของรถเข็นอาหาร ประเด็นดังกล่าวยังเป็นผล
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รูปที  2. ข้อมูลเปรียบเทียบแผนการลงทุนโครงสร้างพื้นฐานระบบรางในเมืองและโครงข่ายรถโดยสารประจ าทาง 

 
ตารางที  1. ข้อมูลทตุิยภมูิการค านวณจ านวนคนที่สามารถเข้าถึงระบบขนส่งทางราง ดว้ยการเดนิในระยะ 5 นาท ี
ในปี ค.ศ. 2021-2036 AD. 
ล าดับ สถานี จ านวนประชากรคาดการณ์ในการเดินเข้าถึงสถานีในระยะรัศมี : กลุ่มประชากรช่วงอายุ 10 – 64 ปี 
 100 เมตร 200 เมตร 300 เมตร 400 เมตร 
  2021 

(AD.) 
2026 
(AD.) 

2036 
(AD.) 

2021 
(AD.) 

2026 
(AD.) 

2036 
(AD.) 

2021 
(AD.) 

2026 
(AD.) 

2036 
(AD.) 

2021 
(AD.) 

2026 
 (AD.) 

2036  
(AD.) 

RED line             
1 จ านวนประชากรที่

สามารถเข้าถึง 
681 675 646 3,601 3,568 3,415 9,440 9,354 8,952 17,368 17,210 16,471 

Pink and Yellow line             
2 จ านวนประชากรที่

สามารถเข้าถึง 
2,665 2,641 2,528 11,912 11,804 11,297 25,542 25,309 24,223 38,739 38,387 36,739 

Blue and Green line             
3 จ านวนประชากรที่

สามารถเข้าถึง 
4,373 4,333 4,147 19,798 19,618 18,776 42,118 41,735 39,944 63,755 63,175 60,463 

              
 จ านวนประชากรสะสมที่

สามารถเข้าถึง 1 เส้นทาง 
681 675 646 3,601 3,568 3,415 9,440 9,354 8,952 17,368 17,210 16,471 

 จ านวนประชากรสะสมที่
สามารถเข้าถึง 3 เส้นทาง 

3,346 3,316 3,174 15,513 15,372 14,712 34,982 34,663 33,175 56,107 55,597 53,210 

 จ านวนประชากรสะสมที่
สามารถเข้าถึง 5 เส้นทาง 

7,719 7,649 7,321 35,311 34,990 33,488 77,100 76,398 73,119 119,862 118,772 113,673 

Tram network plan
Green line      
Blue line
Yellow line    
Pink line      
Red line

2036 A.D.
2036 A.D.
2026 A.D.
2026 A.D.
2021 A.D.

Conventional bus route        

Bus network

วารสารวิศวกรรมศาสตร์และการวิจัยเชิงนวัตกรรม

คณะวิศวกรรมศาสตร์ มทร.อีสาน วิทยาเขตขอนแก่น
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พลังงานเช่ือเพลิงลดลง ผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อม
ลดลง ท าให้นักลงทุนตัดสินใจเลือกต าแหน่งที่ตั้ง
โครงการที่จะลงทุนหรือภาครัฐวางแผนการลงทุนด้าน
ระบบการขนส่งได้ง่ายขึ้น แผนที่วางไว้สามารถให้การ
บริการต่อประชากรในพื้นที่เขตเมืองที่คุ้มค่าและมี
ประสิทธิภาพสูง 

ส าหรับรูปแบบของการพัฒนาเมืองแบบกระชับ
กับค่าความหนาแน่นที่เหมาะสม ค่าความหนาแน่นข้ัน
ต่ าของพื้นที่พักอาศัย เช่น ทาวน์เฮาส์ อาคารพาณิชย์ 
อาคารสูง นั้นจะต้องมีมากพอที่จะสามารถรองรับ
เวลาห่าง (Headway) ของการให้บริการระบบขนส่ง
สาธารณะได้ และรวมถึงสภาพแวดล้อมโดยรอบต้องมี
คุณภาพ มีพื้นที่เดินเท้าซึ่งมีระยะที่สั้นและเชื่อมโยง
กับจุดศูนย์กลางของระบบขนส่งและเอื้อประโยชน์ใน
การเข้าถึงด้วยการใช้รถจักรยานมากกว่าการใช้
รถยนต์ส่วนบุคคล ความหนาแน่นสูงสุดควรอยู่ ใกล้
พื้นที่ให้บริการมากที่สุด และลดลงตามระยะห่างจาก
จุดศูนย์กลาง [23] 

 

2. ระเบียบวิจัย 
ความสามารถในการเข้าถึง [27-30] เป็นเรื่อง

พื้นฐานที่ผู้อยู่อาศัยในเมืองพึงได้รับ ความสามารถ
ของเมืองนั้นจึงเกี่ยวข้องโดยตรงกับการยกระดับ
ความสามารถเข้าถึงบริการขนส่งสาธารณะ กรอบการ
วัดความสามารถในการเข้าถึงในงานวิจัยนี้จึงได้
พิจารณาความสามารถเชิงพ้ืนท่ีส าหรับการเดินเข้าถึง
สถานีในระยะ 400 เมตร (ตามความเร็วเฉลี่ย 80 
เมตร / นาที; 5 นาทีในการเข้าถึง) ส าหรับสถานี
ระหว่างทาง และ 800 เมตร ตามแผนการพัฒนาพื้นที่
รอบสถานี โดยระบบรถโดยสารสาธารณะ และ ระบบ
ขนส่งรถไฟฟ้ารางเบาระดับเมืองของจังหวัดขอนแก่น 
แสดงในรูปที่ 2 และแสดงรายละเอียดการค านวณ
ความสามารถในการเข้าถึงในสมการที่ 1 

     (1) 

qA  = ค่าเฉลี่ยจ านวนของโอกาสของ “m” ที่
สามารถเข้าถึงจุดเริ่มต้น “j”  ในพื้นที่ “i” 

sA  = ผลรวมของโอกาสของ “m” ที่มี
ความสามารถในพื้นที่ “i” ตามขีดความสามารถของ 
“k”  

itP  = จุดเริ่มต้นบนพื้นที่ “i” ตามชนิดของ “t” 
 
ผลการทดลองและการอภิปรายผล 

ตามแผนพัฒนาในการยกระดับการคมนาคม
ระดับหัวเมืองภูมิภาคในกรณีศึกษาจังหวัดขอนแก่น
ตามแผนพัฒนาระบบขนส่งทางราง จากแบบจ าลอง
เห็นได้ว่าจ านวนคนที่สามารถเข้าถึงระบบขนส่งทาง
ราง ด้วยการเดินในระยะ 5 นาที มีจ านวน 113,673 
คน คิดเป็น 11% ของประชากรกลุ่มอายุ 10–64 ปี 
ตามการคาดการณ์ในปี ค.ศ. 2036 [31-32]  แสดงใน
ตารางที่ 1 ข้อมูลดังกล่าวสะท้อนถึงจ านวนผู้อาศัยใน
จังหวัดกว่า 80% จ าเป็นต้องอาศัยมากกว่า 1 ชนิด 
การเชื่อมต่อการเดินทางเพื่อเข้าถึงระบบบริการ
สาธารณะทางระบบรางระดับเมือง หากปราศจากการ
ส่งเสริมการพัฒนาที่ดินแบบมุ่งเน้นรอบสถานี อนึ่ง
เกี่ยวข้องเครื่องมือทางนโยบายการใช้ที่ดิน เช่น การ
เวนคืนที่ดิน และการจัดสรรที่ดิน จึงเป็นความจ าเป็น
ถึงการพัฒนานวัตกรรมทางนโยบายเพื่อส่งเสริม
ประสิทธิภาพ เพื่อตอบสนองทั้งการปริมาณผู้ใช้งาน 
การเคลื่อนย้ายระดับเมือง และ การบริหารจัดการ
ประโยชน์การใช้ที่ดิน 

การพัฒนาต้นแบบระบบขับเคลื่อนรถไฟฟ้าราง
เบา ตามแผนพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานระบบรางระดับ
เมือง [33-36] จึงเป็นแนวทางยกระดับคุณภาพชีวิต
ชุมชนเมือง ส่งเสริมเศรษฐกิจใหม่ (อุตสาหกรรม
ระบบราง) โดยผลจากการวิเคราะห์พบว่า ลักษณะ
การดึงดูดเชิงพื้นที่และการหมุนเวียนของประชากรมี
ลักษณะการเติบโตตามหน่วยการบริการสาธารณะ 
โดยเฉพาะหน่วยงานราชการและหน่วยของกิจกรรม
ชุมชน ซึ่งจะมีลักษณะขยายตลอดแนวแนวถนนที่
เช่ือมโยงกันของบริเวณโดยรอบ ส่วนหนึ่งอยู่ใน
รูปแบบของรถเข็นอาหาร ประเด็นดังกล่าวยังเป็นผล
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รูปที  2. ข้อมูลเปรียบเทียบแผนการลงทุนโครงสร้างพื้นฐานระบบรางในเมืองและโครงข่ายรถโดยสารประจ าทาง 

 
ตารางที  1. ข้อมูลทตุิยภมูิการค านวณจ านวนคนที่สามารถเข้าถึงระบบขนส่งทางราง ดว้ยการเดนิในระยะ 5 นาท ี
ในปี ค.ศ. 2021-2036 AD. 
ล าดับ สถานี จ านวนประชากรคาดการณ์ในการเดินเข้าถึงสถานีในระยะรัศมี : กลุ่มประชากรช่วงอายุ 10 – 64 ปี 
 100 เมตร 200 เมตร 300 เมตร 400 เมตร 
  2021 

(AD.) 
2026 
(AD.) 

2036 
(AD.) 

2021 
(AD.) 

2026 
(AD.) 

2036 
(AD.) 

2021 
(AD.) 

2026 
(AD.) 

2036 
(AD.) 

2021 
(AD.) 

2026 
 (AD.) 

2036  
(AD.) 

RED line             
1 จ านวนประชากรที่

สามารถเข้าถึง 
681 675 646 3,601 3,568 3,415 9,440 9,354 8,952 17,368 17,210 16,471 

Pink and Yellow line             
2 จ านวนประชากรที่

สามารถเข้าถึง 
2,665 2,641 2,528 11,912 11,804 11,297 25,542 25,309 24,223 38,739 38,387 36,739 

Blue and Green line             
3 จ านวนประชากรที่

สามารถเข้าถึง 
4,373 4,333 4,147 19,798 19,618 18,776 42,118 41,735 39,944 63,755 63,175 60,463 

              
 จ านวนประชากรสะสมที่

สามารถเข้าถึง 1 เส้นทาง 
681 675 646 3,601 3,568 3,415 9,440 9,354 8,952 17,368 17,210 16,471 

 จ านวนประชากรสะสมที่
สามารถเข้าถึง 3 เส้นทาง 

3,346 3,316 3,174 15,513 15,372 14,712 34,982 34,663 33,175 56,107 55,597 53,210 

 จ านวนประชากรสะสมที่
สามารถเข้าถึง 5 เส้นทาง 

7,719 7,649 7,321 35,311 34,990 33,488 77,100 76,398 73,119 119,862 118,772 113,673 

Tram network plan
Green line      
Blue line
Yellow line    
Pink line      
Red line

2036 A.D.
2036 A.D.
2026 A.D.
2026 A.D.
2021 A.D.

Conventional bus route        

Bus network

วารสารวิศวกรรมศาสตร์และการวิจัยเชิงนวัตกรรม

คณะวิศวกรรมศาสตร์ มทร.อีสาน วิทยาเขตขอนแก่น
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ให้เกิดอุปสรรคด้านการจัดการกลุ่มร้านค้าดังกล่าว 
เช่น การสนับสนุนผู้ประกอบการร้านค้ารายย่อยจาก
ภาครัฐที่ เป็นระบบ และการจัดการความสะอาด
เรียบร้อยเชิงพื้นที่ เป็นต้น อย่างไรก็ตาม พฤติกรรม
ศาสตร์อธิบายลักษณะพฤติกรรมเชิงชุมชนเห็นได้ว่า
ชุมชนไทยมีความสัมพันธ์เกี่ยวข้องกับหน่วยกิจกรรม
ท้องถิ่น อาทิเช่น ตลาด และวัด เป็นอย่างมาก 

ทั้งนี้จ านวนประชากรที่สามารถเดินทางเข้าสู่ระบบ
ขนส่งสาธารณะที่มีประสิทธิภาพได้ คือ เป้าหมายการ
ลดต้นทุนค่าครองชีพ และเพิ่มประสิทธิภาพกิจกรรม
ทางเศรษฐกิจ อันจะก่อให้เศรษฐกิจระดับเมืองถูก
ขับเคลื่อนให้มีประสิทธิภาพเพิ่มขึ้น รวมถึงเป็นโอกาส
ของเมืองระดับภูมิภาคที่ก าลังเติบโต ที่ซึ่งการพัฒนา
จึงอยู่ในลักษณะการพัฒนาเมืองใหม่ แตกต่างกับเมือง
ที่ได้เจริญเติบโตแล้ว 

จากการศึกษาพบว่าแนวทางการพัฒนาเมืองตาม 
LEED V.4 และ Form Based Code [37-38] 
ประเทศอังกฤษพบว่าความสามารถในการเดินเข้าสู่
ระบบขนส่งทางรางส่งผลให้เกิดเศรษฐกิจจุลภาคตาม
แนวทางการเดินเข้าถึงของสถานี จึงเป็นเป็นต้นแบบ
ของการพัฒนาพื้นที่รอบสถานี (TOD) ที่ปรากฏใน
กรณีศึกษาในหลายประเทศ เช่น ญี่ปุ่น  จีน ฝรั่งเศส 
และ เยอรมนี [39] ดังนั้นระดับความสามารถทางการ
ขับเคลื่อนนโยบายในการก ากับดูแลการเปลี่ยนแปลง
การใช้ประโยชน์ที่ ดิน  และการส่ ง เสริมให้ เกิ ด
เศรษฐกิจชุมชนจะเป็นกลไกส าคัญอันจะน ามาซึ่งการ
ไม่ทอดทิ้งและเสริมสร้างความเข้มแข็งแก่ประชาชนผู้
อยู่อาศัยตลอดจนผู้ประกอบการรายย่อยทั้งในและ
นอกระบบสามารถแข่งขันได ้

นอกจากนี้ แนวทางการพัฒนาอุตสาหกรรมระบบ
รางจะก่อให้ เกิดการส่ ง เสริมอุตสาหกรรมใหม่ 
(ชิ้นส่วนรถไฟ) ซึ่งจะส่งผลให้อุตสาหกรรมรถไฟเกิด
การผลิตและพัฒนาในประเทศ น ามาถึงโอกาสการ
พัฒนาเส้นทางรถไฟระดับเมือง เป้าหมายดังกล่าว
ก่อให้เกิดการหมุนเวียนเศรษฐกิจใหม่ระดับจุลภาคที่

จะขับเคลื่อนส่งผลให้ประโยชน์ของการใช้พื้นที่และ
ระบบขนส่งสาธารณะ (ความสามารถในการเข้าถึง) 
ระดับเมืองมีประสิทธิภาพ และสะท้อนไปถึงเศรษฐกิจ
ระดับประเทศต่อไป 
 
สรุปผลการศึกษา 
 การศึกษาและการพยากรณ์ความสามารถในการ
เข้าถึงระบบขนส่งมวลชนรางเบาตามกรอบการพัฒนา
ระดับหัวเมืองภูมิภาคโดยอาศัยการรวบรวมข้อมูลเชิง
ประจักษ์ เพ่ืออภิปราย กรอบแนวคิดการพัฒนาเมือง
ผ่านระบบขนส่งมวลชนด้านระบบขนส่งทางราง 
(รถไฟฟ้ารางเบา) ในมิติทางนโยบาย ส าหรับ
กรณีศึกษาเมืองระดับภูมิภาค กรณีศึกษา จังหวัด
ขอนแก่น ผลการศึกษาในภาพรวมพบว่า ลักษณะการ
ใช้ที่ดินในกลุ่มตัวอย่าง มีแนวโน้มการกระจายตัวออก 
จากจุดศูนย์กลาง ซึ่งมีจุดดึงดูดโดยหน่วยงานภาครัฐ 
เมื่อตรวจสอบความสามารถในการเข้าถึงสถานีตาม
แผนการลงทุนขนส่งมวลชนรางเบา พบว่ามีแนวโน้ม
กระจายตัวออกในแนวราบ จึงเป็นปัญหาส าคัญของ
ภาครัฐในการส่งเสริมความเข้มข้นของพื้นที่รอบสถานี
ส าหรับเมืองในการลงทุนโครงสร้างพื้นฐานระบบราง 
อาทิเช่น นโยบายการเพ่ิม FAR ในพื้นที่ระเบียง
เศรษฐกิจตามแนวเส้นทางรถไฟฟ้า หรือ การส่งเสริม
ด้านภาษีส าหรับอาคารประเภท Mix use unit รอบ
สถานี หรือ การส่งเสริมภาษีสิ่งปลูกสร้างที่เอื้อต่อการ
ปลูกสร้างอาคารพักอาศัยใน [40] เป็นต้น ดัง
รายละเอียดที่แสดงในรูปที่ 3 ในขณะท่ีมาตรการและ
กระบวนสนับสนุ นจากภาครั ฐ เพื่ อก่ อ ให้ เ กิ ด
อุตสาหกรรมที่เกี่ยวข้องกับระบบขนส่งทางรางใน
พื้นที่จังหวัดขอนแก่นและใกล้เคียง ถือได้ว่าเป็นอีก
แนวทางหนึ่งที่ส่งเสริมความเข้าใจด้านระบบขนส่ง
สาธารณะต่อประชาชน และสามารถขับเคลื่อนการ
เป็ น เ มื อ ง อั จ ฉ ริ ย ะ ใ น อ น า ค ต ไ ด้ อ ย่ า ง ยั่ ง ยื น
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ให้เกิดอุปสรรคด้านการจัดการกลุ่มร้านค้าดังกล่าว 
เช่น การสนับสนุนผู้ประกอบการร้านค้ารายย่อยจาก
ภาครัฐที่ เป็นระบบ และการจัดการความสะอาด
เรียบร้อยเชิงพื้นที่ เป็นต้น อย่างไรก็ตาม พฤติกรรม
ศาสตร์อธิบายลักษณะพฤติกรรมเชิงชุมชนเห็นได้ว่า
ชุมชนไทยมีความสัมพันธ์เกี่ยวข้องกับหน่วยกิจกรรม
ท้องถิ่น อาทิเช่น ตลาด และวัด เป็นอย่างมาก 

ทั้งนี้จ านวนประชากรที่สามารถเดินทางเข้าสู่ระบบ
ขนส่งสาธารณะที่มีประสิทธิภาพได้ คือ เป้าหมายการ
ลดต้นทุนค่าครองชีพ และเพ่ิมประสิทธิภาพกิจกรรม
ทางเศรษฐกิจ อันจะก่อให้เศรษฐกิจระดับเมืองถูก
ขับเคลื่อนให้มีประสิทธิภาพเพิ่มขึ้น รวมถึงเป็นโอกาส
ของเมืองระดับภูมิภาคที่ก าลังเติบโต ที่ซึ่งการพัฒนา
จึงอยู่ในลักษณะการพัฒนาเมืองใหม่ แตกต่างกับเมือง
ที่ได้เจริญเติบโตแล้ว 

จากการศึกษาพบว่าแนวทางการพัฒนาเมืองตาม 
LEED V.4 และ Form Based Code [37-38] 
ประเทศอังกฤษพบว่าความสามารถในการเดินเข้าสู่
ระบบขนส่งทางรางส่งผลให้เกิดเศรษฐกิจจุลภาคตาม
แนวทางการเดินเข้าถึงของสถานี จึงเป็นเป็นต้นแบบ
ของการพัฒนาพื้นที่รอบสถานี (TOD) ที่ปรากฏใน
กรณีศึกษาในหลายประเทศ เช่น ญี่ปุ่น  จีน ฝรั่งเศส 
และ เยอรมนี [39] ดังนั้นระดับความสามารถทางการ
ขับเคลื่อนนโยบายในการก ากับดูแลการเปลี่ยนแปลง
การใ ช้ประโยชน์ที่ ดิน  และการส่ ง เสริมให้ เกิ ด
เศรษฐกิจชุมชนจะเป็นกลไกส าคัญอันจะน ามาซึ่งการ
ไม่ทอดทิ้งและเสริมสร้างความเข้มแข็งแก่ประชาชนผู้
อยู่อาศัยตลอดจนผู้ประกอบการรายย่อยทั้งในและ
นอกระบบสามารถแข่งขันได ้

นอกจากนี้ แนวทางการพัฒนาอุตสาหกรรมระบบ
รางจะก่อให้ เกิดการส่ ง เสริมอุตสาหกรรมใหม่ 
(ชิ้นส่วนรถไฟ) ซ่ึงจะส่งผลให้อุตสาหกรรมรถไฟเกิด
การผลิตและพัฒนาในประเทศ น ามาถึงโอกาสการ
พัฒนาเส้นทางรถไฟระดับเมือง เป้าหมายดังกล่าว
ก่อให้เกิดการหมุนเวียนเศรษฐกิจใหม่ระดับจุลภาคที่

จะขับเคลื่อนส่งผลให้ประโยชน์ของการใช้พื้นที่และ
ระบบขนส่งสาธารณะ (ความสามารถในการเข้าถึง) 
ระดับเมืองมีประสิทธิภาพ และสะท้อนไปถึงเศรษฐกิจ
ระดับประเทศต่อไป 
 
สรุปผลการศึกษา 
 การศึกษาและการพยากรณ์ความสามารถในการ
เข้าถึงระบบขนส่งมวลชนรางเบาตามกรอบการพัฒนา
ระดับหัวเมืองภูมิภาคโดยอาศัยการรวบรวมข้อมูลเชิง
ประจักษ์ เพื่ออภิปราย กรอบแนวคิดการพัฒนาเมือง
ผ่านระบบขนส่งมวลชนด้านระบบขนส่งทางราง 
(รถไฟฟ้ารางเบา) ในมิติทางนโยบาย ส าหรับ
กรณีศึกษาเมืองระดับภูมิภาค กรณีศึกษา จังหวัด
ขอนแก่น ผลการศึกษาในภาพรวมพบว่า ลักษณะการ
ใช้ที่ดินในกลุ่มตัวอย่าง มีแนวโน้มการกระจายตัวออก 
จากจุดศูนย์กลาง ซึ่งมีจุดดึงดูดโดยหน่วยงานภาครัฐ 
เมื่อตรวจสอบความสามารถในการเข้าถึงสถานีตาม
แผนการลงทุนขนส่งมวลชนรางเบา พบว่ามีแนวโน้ม
กระจายตัวออกในแนวราบ จึงเป็นปัญหาส าคัญของ
ภาครัฐในการส่งเสริมความเข้มข้นของพื้นที่รอบสถานี
ส าหรับเมืองในการลงทุนโครงสร้างพื้นฐานระบบราง 
อาทิเช่น นโยบายการเพิ่ม FAR ในพื้นที่ระเบียง
เศรษฐกิจตามแนวเส้นทางรถไฟฟ้า หรือ การส่งเสริม
ด้านภาษีส าหรับอาคารประเภท Mix use unit รอบ
สถานี หรือ การส่งเสริมภาษีสิ่งปลูกสร้างที่เอื้อต่อการ
ปลูกสร้างอาคารพักอาศัยใน [40] เป็นต้น ดัง
รายละเอียดที่แสดงในรูปที่ 3 ในขณะที่มาตรการและ
กระบวนสนับสนุ นจากภาครั ฐ เพื่ อก่ อ ให้ เ กิ ด
อุตสาหกรรมที่เกี่ยวข้องกับระบบขนส่งทางรางใน
พื้นที่จังหวัดขอนแก่นและใกล้เคียง ถือได้ว่าเป็นอีก
แนวทางหนึ่งที่ส่งเสริมความเข้าใจด้านระบบขนส่ง
สาธารณะต่อประชาชน และสามารถขับเคลื่อนการ
เป็ น เ มื อ ง อั จ ฉ ริ ย ะ ใ น อ น า ค ต ไ ด้ อ ย่ า ง ยั่ ง ยื น
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