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บทคัดย่อ 

บทความนี้มีจุดประสงค์เพื่อน าเสนอการประเมินศักยภาพของพื้นที่ย่านใจกลางเมืองบ้านไผ่ ส าหรับการพัฒนา
เป็นศูนย์การขนสง่ตามแนวทางการพฒันาเน้นการขนสง่เชือ่มต่อ (Transit-Oriented Development - TOD) การศึกษา
ใช้วิธีการประเมินตามแบบจ าลอง Node-Place Model ของ Luca Bertolini โดยพิจารณาศักยภาพของพื้นที่ในด้าน
คุณค่าความเป็น Node และคุณค่าความเป็น Place โดยใช้วิธีการส ารวจพื้นที่ในระยะรัศมี 800 เมตรจากสถานีรถไฟ
และสถานีขนส่งผู้โดยสารเมืองบ้านไผ่ และใช้วิธี Pairwise Comparison ร่วมกับ Simple Additive Weighting ในการ
ให้ค่าน ้าหนักองค์ประกอบความเป็น Node และความเป็น Place โดยผู้เชี ่ยวชาญ ผลการศึกษาแสดงให้เห็นถึง
ความสัมพันธ์ระหว่างความเป็น Node และความเป็น Place ของพื้นที่ศึกษาว่ามีลักษณะคาบเกี่ยวระหว่างความเป็น
พื้นที่สมดุล (Balance) ในระดับต ่าและมีความเป็นพื้นที่แบบพึ่งพา (Dependency) ผลการศึกษาบ่งชี้ว่าย่านใจกลางเมือง
บ้านไผ่มีศักยภาพของความเป็น Node และ Place ในระดับต ่า แต่องค์ประกอบของความเป็น Node และ Place  
ในพื้นที่ยังคงสนับสนุนซึ่งกันและกัน ซึ่งแสดงให้เห็นถึงโอกาสของพื้นที่ที่สามารถพัฒนาได้ในอนาคต แนวทางการพัฒนา
โดยรวมควรเน้นการเสริมสร้างความเป็น Node และความเป็น Place ให้ชัดเจนมากขึ้น โดยเฉพาะการพัฒนาโครงข่าย
ระบบขนส่งสาธารณะในเขตเมืองและระหว่างเมือง การสนับสนุนการออกแบบเมืองให้มีสภาพแวดล้อมที่เป็นมิตรกับ
คนเดิน และการพัฒนาเมืองให้เป็นเมืองกระชับ มีความผสมผสานของระบบกิจกรรมที่หลากหลายจะช่วยท าให้การใช้
ต้นทุนเชิงพื้นที่ของเมืองบ้านไผ่เกิดประโยชน์สูงสุด และน าไปสู่การพัฒนา ปรับปรุง เปลี่ยนแปลงพื้นที่ย่านใจกลางเมือง
บ้านไผ่ ให้เป็นย่านศูนย์การขนส่งที่มีบทบาทส าคัญในภูมิภาคต่อไป 
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ABSTRACT 
This article presents a potential assessment of the Ban Phai downtown area for development 

as a transit node in line with the Transit-Oriented Development (TOD) approach. The study employs 
an assessment method based on Luca Bertolini's Node-Place Model, evaluating the area's potential 
in terms of node value and place value through surveys conducted within an 800-meter radius of 
the Ban Phai Railway Station and Ban Phai Bus Terminal. Pairwise Comparison and Simple Additive 
Weighting methods are applied to weigh the node and place components. The study's results indicate 
that the relationship between node and place values in the study area exhibits a low level of balance, 
approaching a dependency relationship. Although the Ban Phai downtown area has a low level of 
node and place values, node and place components in the area still support each other, indicating 
the opportunities for future development as a Transit-Oriented Development (TOD). The overall 
development approach should focus on strengthening the node and place value of the area, 
particularly by developing the public transport network within and between cities, enhancing a  
pedestrian-friendly environment through urban design, and promoting a development pattern that 
fosters a compact city with a mix of diverse activity systems. With these strategies, the spatial 
resources in Ban Phai City can be maximized, leading to the development of Ban Phai's downtown 
area into an effective transit node. 

 
ค าส าคัญ: แบบจ าลอง Node-Place  การพัฒนาเน้นการขนส่งเชื่อมต่อ  ศูนย์การขนส่ง  เมืองบ้านไผ่ 
Keywords: Node-Place Model, TOD, Transit Node, Ban Phai 

 
บทน า 

ในช่วงทศวรรษที่ผ่านมารัฐบาลได้เห็นความส าคัญของการพัฒนาระบบรางและการพัฒนาสู่ระบบการ
คมนาคมขนส่งอย่างยั่งยืน และได้บรรจุการพัฒนาระบบรางไว้ในแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติฉบับที่ 2 
(พ.ศ. 2560-2564) รวมถึงยุทธศาสตร์ชาติ 20 ปี (พ.ศ. 2560-2579) ท าให้เกิดการพัฒนาโครงข่ายทางรถไฟอย่างเป็น
รูปธรรมมาตั้งแต่ปี พ.ศ. 2557 แผนงานการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานด้านการขนส่งทางรถไฟครอบคลุมถึงการขยาย
เส้นทางการเดินรถ การสร้างรถไฟทางคู่ รวมไปจนถึงโครงการความร่วมมือระหว่างประเทศในการพัฒนาเส้นทาง
รถไฟความเร็วสูงเชื่อมระหว่างประเทศ การพัฒนาโครงข่ายทางรถไฟและระบบรางที่ก าลังจะเกิดขึ้นเป็นส่วนส าคัญ
ของการพัฒนาระบบคมนาคมขนส่งอย่างยั่งยืนของประเทศไทยและการกระจายความเจริญสู่ภูมิภาค เป็นส่วนหนึ่ง
ของนโยบายของประเทศไทยในการก าหนดให้รถไฟเป็นแกนหลักของการเดินทางของประเทศตามที่ก าหนดไว้ใน
ยุทธศาสตร์ชาติระยะ 20 ปี 
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เมืองบ้านไผ่ จังหวัดขอนแก่น เป็นเมืองส าคัญ
เมืองหนึ ่งในยุทธศาสตร์การคมคมขนส่งระดับประเทศ 
เนื่องจากเป็นเมืองที่อยู่บนเส้นทางการพัฒนารถไฟทางคู่สาย
ตะวันออกเฉียงเหนือ กรุงเทพ-หนองคาย และเส้นทางรถไฟ 
ความเร็วสูงสายกรุงเทพฯ-หนองคาย (รถไฟความเร็วสูง 
ไทย-จีน) และบ้านไผ่ถูกก าหนดให้เป็นสถานีส าคัญของ
เส้นทางรถไฟทางคู่สายใหม่เส้นทางสายตะวันออก-ตะวันตก 
(แม่สอด-นครพนม) เพื ่อเชื ่อมพื ้นที ่ฝ ั ่งตะวันตกและ 
ภาคตะวันออกเฉียงเหนือของประเทศ โดยมีนครสวรรค์เป็น
จุดเชื่อมต่อที่ส าคัญ ปัจจุบันเส้นทางรถไฟทางคู่สายใหม่
เส้นทางสายตะวันออก-ตะวันตก ช่วงบ้านไผ่-มุกดาหาร-
นครพนม ก าลังอยู่ในระหว่างการด าเนินการก่อสร้าง มีจุด 
เริ่มต้นที่สถานีบ้านหนองแวงไร่ ซึ่งตั้งอยู่ทางด้านทิศเหนือ
ของเมืองบ้านไผ่ ใกล้กับโรงพยาบาลบ้านไผ่แห่งใหม่ และ
ห่างจากย่านใจกลางเมืองและสถานีรถไฟบ้านไผ่ในปัจจุบัน
ประมาณ 3 กม. (ดูภาพ 1) คาดว่าจะแล้วเสร็จในปี พ.ศ. 
2570 โดยทั่วไปการพัฒนาโครงข่ายทางรถไฟจะมาพร้อมกับ 
การพัฒนาสิ่งอ านวยความสะดวกต่าง ๆ ด้วยเหตุนี้จึงเป็นที่
คาดหมายว่าโครงการการคมนาคมขนส่งทางรางที่ผ่าน
เมืองบ้านไผ่จะเป็นส่วนส าคัญในการที่ผลักดันให้ชุมชน
เมืองบ้านไผ่มีการพัฒนาและการเติบโตสูง  และคาดว่า 
ในอนาคตจะเป็นศูนย์การขนส่งที่ส าคัญของจังหวัดและ
ภูมิภาค 

เมืองบ้านไผ่มีลักษณะของความเป็นเมืองขนาดเล็ก 
(ประชากรน้อยกว่า 60,000 คน) ตามมาตรฐานของกรม
โยธาธิการและผังเมือง โครงสร้างทางกายภาพของเมือง
โดยเฉพาะย่านใจกลางเมืองเป็นทั้งทีต่ั้งของสถานรีถไฟบา้นไผ่ 
และสถานีขนส่งผู้โดยสารบ้านไผ่ ท าให้พื้นที่โดยรอบสถานี
ทั้งสองแห่งมีบทบาทที่เหมาะสมจะพัฒนาเป็นพื้นที่ศูนย์
การขนส่งของเมือง ในขณะเดียวกันพื้นที่ดังกล่าวเป็นพื้นที่
ย่านการค้าและแหล่งงานที่ส าคัญของเมือง มีความหนาแน่น
ของกิจกรรมสูง โครงข่ายถนนในย่านใจกลางเมืองมีลักษณะ
เป็นตาราง ท าให้เกิดบล็อกอาคารขนาดเล็กซึ่งเป็นลักษณะ

ภาพที่ 1 แสดงเส้นทางรถไฟทางคู่ เส้นทางรถไฟ
ความเร็วสูง ท่ีผ่านสถานีบา้นไผ่ และแนวเส้นทาง 

รถไฟสายบ้านไผ่-นครพนม-มุกดาหาร ท่ีก าลัง 
ก่อสร้างบริเวณบ้านหนองแวงไร่ ห่างจาก 

ตัวเมืองประมาณ 3 กม. 
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ทางกายภาพที่ช่วยสนับสนุนการพัฒนาระบบการคมนาคมขนส่งอย่างยั่งยืนด้วยการเดินและการใช้จักรยาน โดยรวม
อาจกล่าวได้ว่าเมืองบ้านไผ่โดยเฉพาะที่พื้นที่ย่านใจกลางเมืองมีต้นทุนทางกายภาพที่เหมาะสมที่จะพัฒนาเป็นศูนย์ 
การขนส่งส าคัญในอนาคต ตามแนวทางการพัฒนาเน้นการขนส่งเชื ่อมต่อ (Transit-Oriented Development – 
TOD) ด้วยเหตุนี้จึงเป็นที่มาของการศึกษาวิจัยเพื่อประเมินศักยภาพและความพร้อมของพื้นที่ย่านใจกลางเมืองบ้านไผ่
ในการพัฒนาในอนาคตตามแนวทางการพัฒนาเน้นการขนส่งเชื่อมต่อ โดยในการศึกษาวิจัยได้ประยุกต์ใช้แนวคิด 
Node-Place Model ของ Luca Bertolini ซึ่งยังไม่มีการศึกษาด้วยวิธีดังกล่าวมากนักในประเทศไทย โดยเฉพาะ
พื้นที่เมืองขนาดกลางและขนาดเล็กในภูมิภาค และเป็นวิธีที่เน้นการวิเคราะห์ศักยภาพของพื้นที่ในมิติด้านความเป็น
พื้นที่ศูนย์กลางการขนส่ง (Node) และความเป็นพื้นที่ศูนย์รวมกิจกรรม (Place) บทความนี้จึงมีวัตถุประสงค์หลัก 
เพื่อน าเสนอวิธีการประเมินศักยภาพของพื้นที่ในมิติด้านความเป็นพื้นที่ศูนย์กลางการขนส่ง (Node) และความเป็น
พื้นที่ศูนย์รวมกิจกรรม (Place) ของสถานีรถไฟและสถานีขนส่งผู้โดยสารเมืองบ้านไผ่ ผลลัพธ์ที ่ได้จะท าให้เห็น
ภาพรวมและเกิดความเข้าใจถึงศักยภาพของพื้นที่มากขึ้น ซึ่งจะน าไปสู่การก าหนดนโยบายและข้อเสนอแนะแนวทาง 
การพัฒนาพื้นที่ย่านใจกลางเมือง เมืองบ้านไผ่ ภายใต้กรอบแนวคิดการพัฒนาเน้นการขนส่งเชื่อมต่อที่มีความเหมาะสม
ต่อไปในอนาคต 

 
การทบทวนวรรณกรรม 

1. หลักการของ Transit-Oriented Development 
โดยทั่วไปหลักการขั้นพื้นฐานของการพัฒนา TOD มีอยู่ห้าประการ คือ 1) การพัฒนาแบบผสมสาน 

หนาแน่นและหลากหลาย 2) การพัฒนาเพื่อการเติบโตแบบกระชับ (Compact Growth) 3) การออกแบบสภาพแวดลอ้ม
ที่เป็นมิตรกับคนเดิน (Pedestrian-Friendly Environment) 4) การออกแบบและพัฒนาโครงข่ายการสัญจรในเมือง 
(Transit and Street Networks) และ 5) การสร้างพื้นที่ให้มีความหมาย (Placemaking) 

การพัฒนาแบบผสมผสาน (Mix) ในที่นี้มีความหมายครอบคลุมถึงการใช้ประโยชน์ที่ดินและอาคารแบบ
ผสมผสาน ซึ่งอาจเป็นการใช้ประโยชน์ทั้งทางตั้งหรือทางราบก็ได้  การพัฒนาแบบผสมผสานท าให้ระยะทางในการ
เดินทางในแต่ละวันของผู้คนสั้นลง เนื่องจากจุดหมายปลายทางถูกออกแบบมาให้อยู่ในละแวกใกล้เคียง  กิจกรรม 
ที่แตกต่างหลากหลายเหล่านี้จะเกิดขึ้นในช่วงเวลาที่ต่างกันของแต่ละวัน ท าให้เมืองเกิดความมีชีวิตชีวา มีผู้คนเดิน
ขวักไขว่ไปมาอยู ่ตลอดเวลา และมีความปลอดภัย นอกจากนี ้การพัฒนาแบบผสมผสานช่วยสนับสนุนการเดิน  
การใช้จักรยาน และการให้บริการขนส่งสาธารณะ เกิดปฎิสัมพันธ์ทางสังคมมากขึ้น การพัฒนาแบบผสมผสานเป็น
องค์ประกอบส าคัญ และมีความเกี่ยวข้องกับปัจจัยอื่น ๆ ที่น าไปสู่ความส าเร็จของการพัฒนา TOD เช่น การสร้าง
สภาพแวดล้อมที่เป็นมิตรกับคนเดิน การพัฒนาที่หนาแน่น จ านวนผู้ใช้ระบบขนส่งสาธารณะ เป็นต้น Sung and Oh 
(2011) อ้างว่าความหนาแน่นของย่านพักอาศัย และระดับของความหลากหลายของการใช้ประโยชน์ที่ดิน เป็นปัจจัย
ส าคัญและส่งผลต่อการเพิ่มจ านวนผู้โดยสารของระบบขนส่งสาธารณะ Li, Chen, Zhao, and Zhai (2024) ยืนยัน 
ได้ว่าระดับของความหลากหลายของการใช้ประโยชน์ที่ดินแบบผสมผสานมีความสัมพันธ์โดยตรงกับความหนาแน่น
ของอาคาร ความหนาแน่นของประชากร FAR และความหนาแน่นของโครงข่ายถนน Ewing and Cervero (2001) 
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ระบุว่าปัจจัยด้านความหนาแน่น ความหลากหลาย และการออกแบบเมืองจะช่วยลดจ านวนเที่ยวการเดินทาง  
และระยะทางการเดินทาง 

การเติบโตแบบกระชับในที่นี้หมายถึงการมีองค์ประกอบและส่วนส าคัญที่จ าเป็นทั้งหมดอยู่ใกล้กัน ถูกจัดวาง 
หรือถูกก าหนดต าแหน่งบนพื้นที่อย่างมีประสิทธิภาพ และท าให้ใช้งานได้อย่างสะดวก เนื่องจากระยะทางระหว่าง
กิจกรรมสั้นลง การเติบโตแบบกระชับมีจุดมุ่งหมายเพื่อการใช้ประโยชน์ที่ดินอย่างมีประสิทธิภาพ ด้วยการพฒันาที่มี
ความหนาแน่นสูงควบคู่ไปกับการพัฒนาแบบผสมผสาน การเติบโตแบบกระชับจะสามารถลดความจ าเป็นในการใช้
รถยนต์ในการเดินทาง และช่วยส่งเสริมความเดินได้ของเมือง การเติบโตแบบกระชับมีลักษณะเด่น คือ 1) มีรูปแบบ
การพัฒนาที่หนาแน่นและมีแหล่งกิจกรรมหลากหลายที่อยู่ใกล้เคียงกัน 2) พื้นที่เมืองเชื่อมต่อกันด้วยระบบขนส่ง
สาธารณะ และ 3) มีศักยภาพของการเข้าถึงงานและบริการสาธารณะ (Organisation for Economic Co-operation 
and Development [OECD], 2012) 

สภาพแวดล้อมที่เป็นมิตรกับคนเดิน (Pedestrian-Friendly Environment) มีความเกี่ยวข้องกับการ
พัฒนาเมืองให้เป็น “เมืองเดินได้” (Walkable City) ซึ่งส่งผลต่อมูลค่าที่ดินและที่อยู่อาศัยในเมือง ตลอดจนประโยชน์
สาธารณะอื่น ๆ ทั้งด้านสังคมและสิ่งแวดล้อม ช่วยลดมลพิษในอากาศ ลดการใช้รถยนต์ส่วนบุคคล ลดการบริโภค
พลังงานจากการเดินทาง ช่วยส่งเสริมสุขภาพของประชาชนจากการส่งเสริมให้เกิดการเดินมากขึ้น (Su, Pi, Xie, Cai, & 
Weng, 2017) สังคมเกิดการเอื้ออาทรและสมานฉันท์มากขึ้นจากปฏิสัมพันธ์ทางสังคมระหว่างผู้ คน ในสหรัฐอเมริกา
แนวทางการพัฒนารอบสถานีส่วนมากจะเน้นการเพิ่มความหนาแน่น การใช้ประโยชน์ที่ดินที่หลากหลาย และการสร้าง 
สภาพแวดล้อมที่เป็นมิตรกับคนเดิน (Cervero & Kockelman, 1997) Ewing and Bartholomew (2013) ได้สรุปวา่ 
คุณภาพของการออกแบบชุมชนเมือง องค์ประกอบทางกายภาพ และปฎิกิริยาการตอบสนองของคนต่อสภาพแวดล้อม 
มีความเชื่อมโยงสัมพันธ์กับพฤติกรรมการเดิน Ewing and Bartholomew (2013) ได้อธิบายเพิ่มเติมถึงการออกแบบ
สภาพแวดล้อมที่เป็นมิตรกับคนเดินที่ครอบคลุมไปถึงการสร้างการผสมผสานระหว่างความละเอียดของเนื้อเมือง 
(ขนาดของพื้นที่ระหว่างกิจกรรม/การใช้ประโยชน์ที่ดินประเภทต่าง ๆ ) ขนาด (อาคาร สิ่งปลูกสร้าง บล็อกอาคาร 
ถนน ย่าน ชุมชน) ความหนาแน่น และระดับการแทรกซึมของเส้นทางเดินในพื้นที่  (Permeability) การใช้พื ้นที่
ร่วมกันของกิจกรรมหลายประเภท ตลอดจนการผสมผสานของกิจกรรมที่แตกต่างกันในหลากหลายช่วงเวลา Li et al. 
(2024) ได้อธิบายว่าในย่านหรือโซนที่มีบล็อกอาคารขนาดเล็กและโครงข่ายถนนของพื้นที่มีความหนาแน่นมาก จะเป็น
พื้นที่ที่มีระดับของการผสมผสานของการใช้ประโยชน์ที่ดินสูง และขนาดบล็อกอาคารขนาดเล็กจะช่วยเพิ่มความ
หนาแน่นของโครงข่ายถนนในพื้นที่ สนับสนุนให้เกิดสภาพแวดล้อมที่เป็นมิตรกับคนเดินและความมีชีวิตชีวาของเมือง 

การพัฒนาเน้นการขนส่งเชื่อมต่อต้องค านึงถึงโครงข่ายการสัญจรที่มีคุณภาพ หลักการพัฒนาโครงข่าย
การสัญจรจึงต้องตั้งเป้าหมายเพื่อให้เกิดการเชื่อมต่อที่ดีคือ มีการเชื่อมโยงระยะสั้น มีจ านวนทางแยกมากและมีทางตัน 
(Dead End) ให้น้อยที่สุด ในบางพื้นที่หากการเชื่อมต่อด้วยถนนไม่เหมาะสมควรพิจารณาการเชื่อมต่อด้วยการเดิน
หรือการใช้จักรยานแทน เมื่อการเชื่อมต่อเพิ่มมากขึ้นระยะทางของการเดินทางจะลดลง และผู้คนจะมีเส้นทางที่เป็น
ทางเลือกในการเดินทางมากขึ้น ผลที่ได้คือการเดินทางถึงโดยตรงระหว่างต้นทางและจุดหมายปลายทางต่าง ๆ และ
ระบบการสัญจรในเมืองที่ช่วยให้คนเข้าถึงพื้นที่ต่าง ๆ ได้ง่ายขึ้น โครงข่ายถนนควรออกแบบให้เป็นไปในลักษณะที่
ส่งเสริมให้เกิดการเดิน และเพิ่มการเข้าถึงระหว่างพื้นที่อยู่อาศัย ที่ท างาน กิจกรรมเชิงพาณิชย์ และกิจกรรมนันทนาการ 
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การเชื่อมต่อของถนนแสดงให้เห็นถึงเส้นทางทางเลือกในการเดินทางและการเข้าถึง ระยะทางของการเดินทางจาก  
จุดหนึ่งไปยังจุดอื่น ๆ จะถูกก าหนดด้วยการเชื่อมต่อโดยตรงระหว่างจุดทั้งสองผ่านระบบโครงข่ายของถนน ส่งผลต่อ
รูปแบบการเดินทางและทางเลือกในการเดินทางไปยังจุดหมายปลายทาง ดังนั้นในการออกแบบวางผังชุมชนเมือง  
จึงให้ความส าคัญกับระดับการเชื่อมต่อของโครงข่าย โดยพยายามวางผังโครงข่ายให้มีระดับการเชื่อมต่อสูง เพราะโครงข่าย
ที่มีระดับการเชื่อมต่อต ่าจะไม่ช่วยส่งเสริมให้เกิดการเดินและการใช้จักรยาน ท าให้การเดินทางด้วยรถยนต์เพิ่มขึ้น 
ผู้คนลดความตื่นตัวและความกระฉับกระเฉง นอกจากนี้โครงข่ายที่มีระดับการเชื่อมต่อต ่าไม่เป็นผลดีต่อการเข้าถึงของ
บริการรถฉุกเฉิน และจ ากัดเส้นทางอพยพในกรณีที่ต้องอพยพผู้คนจากอุบัติภัย (American Planning Association, 
2006) 

โครงข่ายถนน (Street Network) มีความเก่ียวข้องกับขนาดของบล็อกอาคาร เมืองสมัยใหม่ส่วนใหญ่จะ
มีระบบโครงข่ายถนนเป็นระบบกริด การก าหนดขนาดมาตรฐานของบล็อกอาคารจึงเป็นเสมือนการก าหนดพื้นที่หรือ
ระยะห่างระหว่างถนนในชุมชน โดยทั่วไปอาจก าหนดด้วยค่าขนาดบล็อกอาคารที่ยาวมากที่สุดที่ยอมให้ได้ หรือก าหนด 
ค่าระยะห่างระหว่างทางแยกมากที่สุดที่ยอมได้ ซึ่งระยะหรือขนาดบล็อกอาคารนี้จะขึ้นอยู่กับขนาดความกว้างของถนน
และระยะของเขตทาง Institute for Transportation and Development Policy หรือ ITDP ได้ก าหนดขนาดบล็อก
อาคารจากความยาวของบล็อกอาคารด้านยาวที่ติดกับถนน ITDP ก าหนดมาตรฐานการพัฒนา TOD โดยพิจารณาจาก
สัดส่วนของบล็อกอาคารที่มีขนาดความยาวบล็อกอยู่ระหว่าง 110 – 190 เมตร (ITDP, 2017) 

การสร้างความหมายให้กับพื้นที่เป็นสิ่งส าคัญประการหนึ่งที่ต้องด าเนินการให้เกิดขึ้นด้วยการสร้าง
ความสัมพันธ์ระหว่างคนกับสถานที่ การสร้างพื้นที่ให้ดึงดูดผู้คน สร้างประสบการณ์ และความรู้สึกที่ดีให้กับคนที่ผ่าน
เข้ามาในพื้นที่ด้วยความหลากหลายของกิจกรรม ผู้คน และสภาพแวดล้อมทางกายภาพของพื้นที่ เพื่อผลลัพธส์ุดท้าย
คือการเกิดอัตลักษณ์ของพื้นที่ เกิดคุณค่าและความหมายขึ้นในใจของผู้คนที่เข้ามาใช้พื้นที่ จากการประเมินพื้นที่
สาธารณะในหลายพื้นที่ทั ่วโลก Project for Public Space (PPS) ได้ก าหนดแนวทางในการสร้างสรรค์ให้เกิด 
“Placemaking” กับพื้นที่ โดยระบุลักษณะร่วมของพื้นที่ ประกอบด้วยคุณสมบัติหลักของพื้นที่ 4 ประการคือ  
1) พื้นที่สามารเข้าถึงและมีการเชื่อมโยง (Access and Linkage) 2) เกิดกิจกรรมและการใช้ประโยชน์ในพื้นที่ (Uses 
and Activities) 3) พื้นที่มีความสบายและเกิดภาพลักษณ์ที่ดี (Comfort and Image) และ 4) พื้นที่ท าให้เกิดปฎิสัมพนัธ์
ทางสังคม (Sociability) (PPS, 2018) 

Transit Oriented Development Institute (Transit Oriented Development Institute [TOD], 
n.d.) ได้เสนอองค์ประกอบส าคัญเพื่อบรรลุความส าเร็จในการสร้างความหมายให้กับพื้นที่ คือ 1) การอยู่ในระยะใกล้
เคียงกับสถานีหรือจุดจอดระบบขนส่งสาธารณะ 2) การออกแบบพื้นที่สาธารณะ การวางผังอาคารและพื้นที่โดยรอบ  
ในลักษณะที่ท าให้เกิดการโอบล้อมของพื้นที่ 3) การมีกิจกรรมและการใช้ประโยชน์ในพื้นที่ที่หลากหลายเพื่อสร้าง
ความมีชีวิตชีวาให้กับพื้นที่ 4) การออกแบบพื้นที่ด้วยสัดส่วนมนุษย์ 5) การก าหนดให้ร้านค้าปลีกในพื้นที่ มีหน้าร้าน  
(ในระดับคนเดิน) ที่มีการใช้งาน 6) สนับสนุนให้มีกิจกรรมนอกร้านค้า เพื่อสร้างปฏิสัมพันธ์ทางสังคมระหว่างผู้คน  
7) การปลูกต้นไม้เป็นแนวอย่างต่อเนื่องบนทางเท้าหรือริมทาง เพื่อเพิ่มพลังแห่งชีวิตให้กับสถานที่ 8) การลดพื้นที่จอดรถ
หรือการออกแบบซ่อนที่จอดรถไว้ด้านหลังอาคารหรืออยู่ใต้อาคาร เพื่อสร้างความดึงดูดและท าให้ผู้คนรู้สึกปลอดภัย 
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ITDP (2017) ได้รวบรวมกรณีศึกษาของการพัฒนา TOD ในหลายเมืองทั่วโลก และพัฒนาเป็นกรอบ
มาตรฐานเพื่อใช้เป็นแนวทางการในการประเมิน ตรวจสอบและก าหนดนโยบายในการพัฒนา TOD โดยคงไว้ซึ่งหลักการ
และวัตถุประสงค์ของการให้ความส าคัญกับการพัฒนาระบบคมนาคมขนส่งอย่างยั่งยืน และการออกแบบและวางแผน 
การใช้ประโยชน์ที่ดิน ภายใต้กรอบมาตรฐาน TOD นี้ ITDP ได้เน้นให้ความส าคัญกับ “การเดินได้” (Walkability) 
และการลดการใช้ยานยนต์ โดยมีการก าหนดหลักการส าคัญของการพัฒนา TOD ไว้ 8 ประการ รวม 12 เป้าหมาย  
ดังแสดงในตารางที่ 1 

2. Node-Place Model 
Node-Place Model ของ Luca Bertolini อยู่บนพื้นฐานแนวคิดว่าการคมนาคมขนส่งในเมืองต้องพิจารณา

ควบคู่ไปกับสภาพแวดล้อมเมืองหรือสถานที่เกิดกิจกรรมของผู้คน และการตระหนักถึงศักยภาพของปฏิสัมพันธ์ทาง
กายภาพที่เกิดขึ้นระหว่างผู้คนที่สัญจรไปมา ณ ตัวสถานีหรือในพื้นที่โดยรอบของศูนย์การขนส่งเป็นประเด็นหลักของ
กลยุทธ์การพัฒนาเน้นการขนส่งเชื ่อมต่อหรือ TOD (Bertolini, 1999) Bertolini (1999) ได้อธิบายหลักการของ 
“การเข้าถึง” (Accessibility) ไว้ในสามลักษณะ คือ 1) “การเข้าถึง” เป็นส่วนหนึ่งของการคมนาคมสัญจร เกี่ยวข้อง
กับการเข้าถึงจุดหมายปลายทางว่ามีจุดหมายปลายทางกี่แห่ง ใช้เวลาเดินทางนานเท่าใดในการเข้าถึงจุดหมาย
ปลายทางนั้น หรือมีความสะดวกมาน้อยเพียงใดที่จะเดินทางเข้าถึงจุดหมายปลายทางจากจุดใดจุดหนึ่งในเมือง  
2) “การเข้าถึง” เป็นส่วนประกอบหนึ่งของสถานที่เกิดกิจกรรม โดยค านึงว่าสถานที่นั้นมีจ านวนกิจกรรมกี่ประเภท 
และมีความหลากหลายมากน้อยเพียงไร และ 3) “การเข้าถึง” เก่ียวข้องกับผู้คน และประเด็นค าถามว่าเข้าถึงโดยใคร 
Bertolini (1999) อธิบายถึงตัวสถานีของระบบขนส่งสาธารณะและพื้นที่โดยรอบว่าเป็น “พื้นที่ที่เข้าถึงได้” ดังนั้นจาก
มุมมองที่เก่ียวข้องกับ “การเข้าถึง” ของ Bertolini “พื้นที่ที่เข้าถึงได้” จึงเป็นพื้นที่ที่ต้องมีคุณลักษณะทั้งสามประการ
ข้างต้น เป็นพื้นที่ที่ผู้คนมากมายหลากหลายสามารถเข้ามาได้ และสามารถด าเนินกิจกรรมหรือท าสิ่งต่าง ๆ มากมาย
ได้ด้วยกัน 

แบบจ าลอง Node-Place ของ Bertolini (1999, 2005, 2008) ได้ถูกพัฒนาขึ้นมาเพื่อเป็นกรอบการ
วิเคราะห์ในการอธิบายลักษณะที่ตั้งหรือบทบาทของพื้นที่ในด้านของการพัฒนาระบบการคมนาคมขนส่ง (Node 
Function) และด้านระบบกิจกรรม (Place Function) รวมถึงความสัมพันธ์ระหว่างบทบาทหน้าที่ทั ้งสองด้าน  
หลักแนวคิดพื้นฐานของ Node-Place Model สอดคล้องกับแนวคิดวงจรความสัมพันธ์ระหว่างการใช้ประโยชนท์ี่ดิน
และการขนส่ง กล่าวคือการจัดให้มีหรือปรับปรุงการขนส่งในพื้นที่ (ในที่นี้คือเพิ่มความเป็น “Node”) จะช่วยให้พื้นที่มี
ศักยภาพการเข้าถึงที่ดีขึ้น สร้างเงื่อนไขที่เอ้ือต่อการใช้ประโยชน์ที่ดินที่มีความเข้มและหลากหลายขึ้นในพื้นที่ (ในที่นี้
คือการเพิ่มความเป็น “Place”) และเนื่องจากความต้องการการเดินทางเชื่อมต่อเพิ่มมากขึ้นได้สร้างเงื่อนไขที่เอื้อต่อ
การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานในพื้นที่ตามมา 
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ตารางที่ 1 กรอบมาตรฐานการพัฒนา TOD ของ ITDP 
หลักการ เป้าหมาย/วัตถุประสงค์ ตัวชี้วัด 

1. การเดิน (Walk) 1) อาณาบริเวณของคนเดินมีความปลอดภัยและสมบูรณ์ • สัดส่วน (ร้อยละ) ทางเดินเท้าท่ีคนใช้รถเข็นสามารถเข้าถึงได้ 

2) อาณาบริเวณของคนเดินมีชีวิตชีวา • สัดส่วน (ร้อยละ) ทางแยกที่ปลอดภัย/ ทางข้ามถนนท่ีคนใช้รถเข็นสามารถเข้าถึงได้ 

2. การใช้จักรยาน (Cycle) 3) โครงข่ายทางจักรยานท่ีปลอดภัยและสมบูรณ์ • สัดส่วน (ร้อยละ) ของเส้นทางจักรยานท่ีปลอดภัย 

4) มีท่ีจอดรถและท่ีเก็บรถจักรยานท่ีมากพอและปลอดภัย • การมีท่ีจอดรถจักรยานท่ีสถานีหรือจุดจอดท่ีมีคนใช้งานคับค่ัง 

• สัดส่วนอาคาร (ร้อยละ) ท่ีมีท่ีจอดรถจักรยาน 

• อาคารอนุญาติให้มีการเข้าถึงภายในได้ส าหรับจักรยาน และอาคารมีท่ีเก็บรถจักรยาน  

3. การเชื่อมต่อ (Connect) 5) เส้นทางเดินและปั่นจักรยานสั้น ตรง และหลากหลาย • ความหนาแน่นของทางข้ามถนน / บล็อกอาคารขนาดเล็ก (พิจารณาจากความยาวของบล็อกอาคาร
ท่ียาวท่ีสุด) 

6) เส้นทางเดินและปั่นจักรยานสั้นกว่าเส้นทางรถ • อัตราส่วนของจ านวนทางข้ามถนนคนเดินและทางข้ามส าหรับจักรยานต่อจ านวนทางแยกถนน 

4. การขนส่ง (Transit) 7) สามารถเข้าถึงขนส่งสาธารณะท่ีมีคุณภาพได้ด้วยการเดิน • ระยะทางในการเดินไปยังระบบขนส่งสาธารณะท่ีใกล้ท่ีสุด 

5. การผสมผสาน (Mix) 8) ลดระยะทางในการเดินทางด้วยการก าหนดให้มีการใช้ประโยชน์/
กิจกรรมท่ีหลากหลายและสนับสนุนซ่ึงกันและกัน 

• การใช้ประโยชน์เพื่อการอยู่อาศัยและไม่ใช่การอยู่อาศัย อยู่ร่วมกันภายในบล็อกอาคารเดียวกัน 
หรือในบล็อกอาคารท่ีอยู่ติดกัน 

• สัดส่วน (ร้อยละ) ของอาคารท่ีสามารถเข้าถึงแหล่งอาหารสดได้ในระยะ 500 เมตร 

6. ความหนาแน่น (Densify) 9) ความหนาแน่นของที่อยู ่อาศัยและแหล่งงานจะช่วยสนับสนุน
ระบบขนส่งสาธารณะท่ีมีคุณภาพและการบริการสาธารณะ 

• ความหนาแน่นของการใช้ประโยชน์ท่ีดินสูงกว่าหรือเท่ากับความหนาแน่นโดยเฉลี่ย 

7. ความกระชับ (Compact) 10) การพัฒนาในเขตพ้ืนท่ีเมืองท่ีมีอยู่ • จ านวนด้านของพื้นท่ี ท่ีเชื่อมติดกับพื้นท่ีเมืองท่ีมีอยู่ 

11) การเดินทางผ่านเมืองมีความสะดวก • จ านวนสถานีหรือจุดจอดท่ีสามารถเข้าถึงได้ด้วยการเดิน 

8. การเปลี่ยนผ่าน (Shift) 12) ท่ีดินท่ีถูกครอบครองด้วยยานยนต์ลดลง • สัดส่วน (ร้อยละ) ของพื้นท่ีจอดรถ (Off-street Parking) 

• จ านวนของ Driveways โดยเฉลี่ยต่อระยะด้านหน้าอาคาร 100 เมตร (Driveway Density) 

ที่มา: TOD Standard (ITDP, 2017) 
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คุณค่าความเป็น Node 
คุณลักษณะของพื ้นที ่ที ่บ่งบอกความเป็น Node โดยทั ่วไปใช้ตัวชี ้ว ัดความเป็น Node ที ่แสดงถึง

ความสามารถในการเข้าถึงสถานี ความหนาแน่น และความหลากหลายของการขนส่ง โดยครอบคลุมทุกระบบของ 
การขนส่ง (Bertolini, 1999) ทั้งรถไฟ รถบัส รถราง รถใต้ดิน รถยนต์ และจักรยาน ดัชนีตัวชี้วัดหรือ Node Index 
เหล่านี้ เช่น จ านวนผู้โดยสารหรือผู้ใช้บริการที่สถาน ี(Alfyan & Widyastut, 2022; ITDP, 2017) ระดับการให้บริการ
การขนส่ง (จ านวนของเส้นทาง ความถี่ประจ าวันในการให้บริการ) จ านวนเที่ยวการเดินรถที่เข้า -ออกสถานีนั้น ๆ 
(Alfyan & Widyastuti, 2022; ITDP, 2017; Li et al., 2024; Sung & Oh, 2011) ชนิดของระบบขนส่งที่เข้าออกสถานี 
(Chorus & Bertolini, 2011) ระยะห่างระหว่างสถานีและย่านใจกลางเมือง (Chorus & Bertolini, 2011; Global 
Platform for Sustainable Cities, 2018; Nyunt & Wongchavalidkul, 2020) จ านวนของรถประจ าทางที่ออกจาก
สถานี (Lyu, Bertolini, & Pfeffer, 2016; Reusser, Loukopoulos, Stauffacher, & Scholz, 2008) ระยะทางหรือ
ระยะเวลาในการเดินทางจากสถานีไปยังจุดหมายปลายทางหรือแหล่งงานส าคัญ (Kamruzzaman, Baker, Washington, 
& Turrell, 2014; Lyu et al., 2016; Papa & Bertolini, 2015; Reusser et al., 2008) ความจุที่จอดรถในพื้นที่โดยรอบ 
(Bertolini & Spit, 1998; Chorus & Bertolini, 2011; Kamruzzaman et al., 2014; Papa & Bertolini, 2015; 
Reusser et al., 2008) จ านวนเส้นทางจักรยาน ความจุที่จอดรถจักรยาน หรือสิ่งอ านวยความสะดวกในการใช้จักรยาน 
(Bertolini & Spit, 1998; Chorus & Bertolini, 2011; Dittmar & Ohland, 2004; Lyu et al., 2016; Papa & 
Bertolini, 2015; Reusser et al., 2008; Zhang, Marshall, & Manley, 2019) เป็นต้น 

คุณค่าความเป็น Place 
คุณลักษณะของพื้นที่ที่บ่งบอกความเป็น Place คือสิ่งที่แสดงถึงระดับความหลากหลายหรือความ

ผสมผสานของกิจกรรมที่เกิดขึ้นในสถานีและพื้นที่โดยรอบสถานีระบบขนส่งสาธารณะนั้น  ๆ รวมถึงตัวชี้วัดด้าน
เศรษฐกิจ (Bertolini, 1999) ดัชนีชี้วัดความเป็น Place (Place Index) เช่น จ านวนประชากรหรือความหนาแน่น
ประชากรที่อาศัยอยู่ในพื้นที่โดยรอบสถานี (Alfyan & Widyastuti, 2022; Bertolini, 1999; Li et al., 2024; Lyu  
et al., 2016; Reusser et al., 2008; Salat & Ollivier, 2017; Singh, Lukman, Flacke, Zuidgeest, & Van Maarseveen, 
2017) คุณลักษณะของประชากรวัยท างานในพื้นที่โดยรอบ (เช่น สัดส่วนของประชากรวัยท างานในพื้นที่ เป็นต้น) 
จ านวนงาน จ านวนคนท างานในแต่ละกลุ่มธุรกิจการค้า (เช่น ร้านค้าปลีก โรงแรมและการจัดเลี้ยง การศึกษา สุขอนามัย 
และวัฒนธรรม การบริหารจัดการและการบริการ อุตสาหกรรมและการจัดจ าหน่าย  เป็นต้น) จ านวนแหล่งงาน 
(Chorus & Bertolini, 2011; Lyu et al., 2016; Papa & Bertolini, 2015; Reusser et al., 2008; Sung & Oh, 
2011) ค่า Floor Area Ratio (FAR) และค่า Building Coverage Ratio (BCR) (Bertolini, 1999; Lyu et al., 2016; 
Papa & Bertolini, 2015; Reusser et al., 2008) จ านวนสิ่งอ านวยความสะดวกในพื้นที่โดยรอบ รวมถึงความหลากหลาย
ของการใช้ประโยชน์ที่ดิน หรือระดับความผสมผสานของกิจกรรมต่าง ๆ ในพื้นที่ (Baghestani et al, 2023; Bertolini, 
1999; Lyu et al., 2016; Olaru et al., 2019; Reusser et al., 2008; Salat & Ollivier, 2017; Singh et al., 2017; 
Sung & Oh, 2011; We, Lee, & Levinson, 2023;) นอกจากนี้ได้รวมถึงตัวชี้วัดที่เป็นองค์ประกอบทางกายภาพ 
ของเมือง โดยเฉพาะองค์ประกอบสภาพแวดล้อมที่เป็นมิตรกับคนเดิน เช่น บล็อกอาคารขนาดเล็ก และจ านวน  
จุดน่าสนใจในพื้นที่โดยรอบ เป็นต้น (Cervero & Kockelman, 1997; Ewing & Cervero, 2010; Lyu et al, 2016; 
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Sung, Go, & Choi, 2013) ตัวชี้วัดความเป็น Place เหล่านี้เป็นองค์ประกอบที่สนับสนุนให้เกิดการปฏิสัมพันธ์ของ
ผู้คนผ่านระบบกิจกรรมที่เกิดขึ้นในพื้นที่ 

ความสัมพันธ์ระหว่าง Node และ Place 
แบบจ าลอง Node-Place ของ Bertolini (1999, 2005, 2008) ใช้อธิบายศักยภาพของพื้นที่โดยพิจารณา 

จากสถานการณ์ความสัมพันธ์ระหว่างคุณค่าความเป็น “Node” และ “Place” อาจเป็นได้ทั้งการแย่งชิงบทบาท 
ในพื้นที่ หรืออาจเป็นการสนับสนุนซึ่งกันและกัน ระหว่างความเป็น Node และความเป็น Place ซึ่งสามารถอธิบายได้ 
5 รูปแบบ (ดูภาพที่ 2) คือ 1) พื้นที่สมดุล (Balance) เป็นพื้นที่ที่ความสัมพันธ์ระหว่างความเป็น “Node” และความเป็น 
“Place” เป็นความสัมพันธแ์บบสมดุล คุณค่าของความเปน็ Node และ Place มีความแข็งแรงเท่ากัน โครงสร้างพืน้ฐาน
ด้านการขนส่งและการใช้ประโยชน์ที่ดินที่เกิดขึ้นในพื้นที่สนับสนุนซึ่งกันและกัน เป็นการช่วยสร้างมูลค่าทางการตลาด
ของพื้นที่ให้มีค่าสูงขึ้น 2) พื้นที่กดดัน (Stress) หมายถึงพื้นที่ที่ระดับของความเข้มและความหลากหลายของการ
สัญจรและการใช้ประโยชน์ที่ดินอยู่ในระดับสูงสุดทั้งคู่  มีศักยภาพของการพัฒนาสูงสุด สามารถเป็นได้ทั้งศูนย์รวม
กิจกรรมเมือง และศูนย์กลางของระบบการขนส่งเมือง 3) พื้นที่แบบพึ่งพา (Dependency) ได้แก่พื้นที่ที่ความเป็น 
“Node” และความเป็น “Place” มีความสัมพันธ์แบบพึ่งพา คุณค่าความเป็น Node และความเป็น Place ไม่ชัดเจน
หรือมีคุณค่าต ่า ความต้องการใช้ที่ดินและการพัฒนาระบบขนส่งมีไม่มากพอที่จะก่อให้เกิดพลวัตการพัฒนาในพื้นที่  
รัฐอาจต้องเข้าไปแทรกแซงด้วยการใช้นโยบายการพัฒนาอ่ืน 4) พื้นที่ Node ไม่สมดุล (Unbalanced Node) หมายถึง
พื้นที่ที่มีการพัฒนาสิ่งอ านวยความสะดวกด้านการขนส่งมากกว่าระบบกิจกรรมเมือง ดังนั้นพื้นที่นี้จะมีความเป็นไปได้
ในการพัฒนาเพื่อส่งเสริมความเป็น Place 5) พื้นที่ Place ไม่สมดุล (Unbalanced Place) คือพื้นที่ที่ระบบกิจกรรม
มีการพัฒนามากกว่าสิ่งอ านวยความสะดวกด้านการขนส่ง พื้นที่ประเภทนี้ควรได้รับการสนับสนุนโดยการจัดหา
โครงสร้างพื้นฐานเพื่อเพิ่มศักยภาพการเชื่อมต่อของพื้นที่ หรือเพิ่มความเป็น Node ของพื้นที่ให้มากข้ึน 

Chorus & Bertolini (2011) แนะน าว่าการพัฒนาความเป็น Node และความเป็น Place ให้กับพื้นที่ใด ๆ 
ก็ตาม ควรจะต้องพิจารณาร่วมกันทั้งระบบโครงข่าย เพราะความเป็น Node และความเป็น Place จากการพัฒนาของ
พื้นที่รอบสถานีแห่งหนึ่งจะสัมพันธ์กับการเปลี่ยนแปลงของพื้นที่โดยรอบสถานีอ่ืนด้วย การเปลี่ยนแปลงไม่ได้เกิดขึ้นกับ
สถานีนั้นเพียงแห่งเดียวเท่านั้น นอกจากนี้ Salat & Ollivier (2017) ได้อธิบายถึงโอกาสทางเศรษฐกิจที่เมืองจะได้รับ
โดยเพิ่มเติมประเด็นศักยภาพของพื้นที่เป็นสามด้านคือ ด้านคุณค่าความเป็นศูนย์การขนส่ง  (Node Value) คุณค่า
ความเป็นศูนย์รวมกิจกรรม (Place Value) และด้านมูลค่าทางการตลาดของพื้นที่ (Market Value) การแสดงให้เห็นถึง
คุณค่าเชิงพื้นที่เหล่านี้จะน าไปสู่การก าหนดยุทธศาสตร์การพัฒนาพื้นที่ที่เหมาะสมต่อไป โดยเฉพาะการก าหนด
นโยบายในการส่งเสริมคุณค่าเชิงพื้นที่แต่ละด้าน สร้างแรงผลักดันให้เมืองเกิดการเติบโตซึ่งจะเป็นการขับเคลื่อน
กระบวนการของการสร้างมูลค่าจากการพัฒนาในพื้นที่ให้เกิดขึ้นตามมา (Bertolini, 1999; Salat & Ollivier, 2017) 
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ภาพที่ 2 ความสัมพันธ์ระหว่าง Node และ Place (Node-Place Model) 

ที่มา: ดัดแปลงจาก Bertolini (2005) 

 
วิธีการศึกษา 

ในการประเมินศักยภาพของพื้นที่โดยรอบสถานีรถไฟและสถานีขนส่งผู้โดยสารเมืองบ้านไผ่ เพื่อพัฒนาให้เป็น
พื้นที่เน้นการขนส่งเชื่อมต่อระดับภาคจะพิจารณาจากศักยภาพความเป็น Node และความเป็น Place ของพื้นที่ศึกษา 
ในที่นี้ได้ประยุกต์ใช้วิธี Pairwise Comparison ร่วมกับ Simple Additive Weighting (SAW) ในการให้ค่าน ้าหนัก
ขององค์ประกอบ โดยใช้ผู้เชี่ยวชาญจ านวน 6 คน ผู้เชี่ยวชาญเหล่านี้ได้ถูกคัดเลือกจากเกณฑ์ดังต่อไปนี้ 

1) จบการศึกษาไม่น้อยกว่าระดับปริญญาโทในสาขาที่เก่ียวข้อง เช่น การวางแผนภาคและเมือง การออกแบบ
เมือง การวางผังเมือง และสาขาอื่น ๆ ที่เก่ียวข้องกับการพัฒนาเชิงพื้นที่ 

2) มีความรู้ความเข้าใจเกี่ยวกับการพัฒนาเน้นการการขนส่งเชื่อมต่อ (Transit-Oriented Development) 
3) มีประสบการณ์หรือมีส่วนร่วมในการด าเนินโครงการที่ เกี่ยวข้องกับการพัฒนาเมือง การออกแบบเมือง 

การพัฒนา TOD และ/หรือ การวางแผนด้านการคมนาคมขนส่งอย่างยั่งยืน 
4) มีประสบการณ์การท างานด้านการพัฒนาวางแผนและออกแบบเมืองไม่น้อยกว่า 5 ปี 
ส าหรับขั้นตอนการศึกษาสามารถจ าแนกได้สองขั้นตอนหลัก คือ ขั้นตอนการคัดกรองเบื้องต้น และขั้นตอน

การวิเคราะห์ศักยภาพของพื้นที่ศึกษา (ดภูาพที่ 3) 
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ภาพที่ 3 ขั้นตอนการวิเคราะหเ์พื่อประเมินศักยภาพความเป็น Node และ Place ของพื้นที่ศึกษา 

 
ขั้นตอนที่ 1 การคัดกรองเบื้องต้น เป็นขั้นตอนเตรียมความพร้อมก่อนการวิเคราะห์ ซึ่งรวมถึงขั้นตอนยอ่ย 

สองขั้นตอน ต่อไปนี้ คือ 
1) การคัดเลือกองค์ประกอบความเป็น Node และความเป็น Place เบื้องต้นคัดเลือกจากการทบทวน

วรรณกรรม ประกอบกับการพิจารณาจากบริบทของพื้นที่ศึกษา และความพร้อมและการได้มาของข้อมูล องค์ประกอบ
ความเป็น Node และ Place ที่ใช้ในการศึกษานี้มีรวมทั้งสิ้น 12 องค์ประกอบ ข้อมูลมีทั้งส่วนที่ได้จากการส ารวจ 
และข้อมูลทุติยภูมิจากสถิติหรือรายงานที่เก่ียวข้อง (ดูตารางที่ 2) 

2) การก าหนดเกณฑ์ระดับศักยภาพขององค์ประกอบ เพื่อก าหนดระดับศักยภาพทั้งเชิงปริมาณและ 
เชิงคุณภาพ ในการศึกษานี้จึงมีการก าหนดเกณฑ์ระดับศักยภาพในเชิงปริมาณขององค์ประกอบขึ้นมา โดยพิจารณา
จากการทบทวนวรรณกรรม รายงานและการศึกษาวิจัยอื่น ๆ ที่เกี่ยวข้อง ในกรณีที่ไม่มีเกณฑ์มาตรฐานหรือไม่พบ 
การอ้างอิงเกณฑ์จากการทบทวนวรรณกรรม จะก าหนดเกณฑ์ระดับศักยภาพจากการใช้สถิติวิเคราะห์ Hierarchical 
Cluster Analysis กับชุดข้อมูล ซึ่ง Hierarchical Cluster Analysis เป็นเทคนิคทางสถิติที ่นิยมใช้ในการแบ่ง 
กลุ่มข้อมูล โดยน าเสนอในรูปของ Dendrogram ในที่นี้ได้ก าหนดเกณฑ์ระดับศักยภาพเป็นสามระดับคือระดับต ่า 
ระดับกลาง และระดับสูง ภายหลังจะน าผลลัพธ์ระดับศักยภาพเชิงปริมาณที่ได้จากการส ารวจพื้นที่ไปปรับเป็น  
ค่าน ้าหนัก ซึ่งจะได้จากความเห็นของผู้เชี่ยวชาญและน าไปวิเคราะห์ด้วย Pairwise Comparison ในขั้นตอนที่ 2 



การประเมินพ้ืนท่ีศูนย์การขนส่งเมอืงบ้านไผ่ด้วย Node-Place Model 
มนสิชา เพชรานนท์ และ พันทิวา ศรีศิลป ์

 
 

Built Environment Inquiry Journal (BEI): Faculty of Architecture, Khon Kaen University 
Volume.25 No.2 May - August 2026 31 

ขั้นตอนที่ 2 การวิเคราะห์ศักยภาพของพื้นที่ศึกษา เป็นขั้นตอนการวิเคราะห์ที่ด าเนินการร่วมกับผู้เชี่ยวชาญ
ในการให้ค่าน ้าหนักขององค์ประกอบแต่ละตัว และการประเมินระดับศักยภาพในเชิงคุณภาพ โดยใช้วิธี Pairwise 
Comparison ซึ ่งเป็นวิธีเปรียบเทียบตัวแปรแบบเป็นคู ่ด้วยการให้ค่าคะแนนระหว่าง 1 ถึง 9 โดย 1 แสดงถึง
ความส าคัญเท่ากันระหว่างคู่ที่เปรียบเทียบ และ 9 แสดงถึงระดับความส าคัญมากอย่างสูงสุดที่ตวัแปรหนึ่งมีต่อตัวแปร
อีกตัวที่เป็นคู่เทียบ ในที่นี้ได้ประยุกต์ใช้วิธี Pairwise Comparison โดยใช้ผู้เชี่ยวชาญจ านวน 6 คน ค่าน ้าหนักที่ได้จาก
ผู้เชี ่ยวชาญแต่ละคนจะถูกน ามาค านวณหาค่าเฉลี่ยเรขาคณิต (Geometric Mean) เพื่อหาค่าน ้าหนักโดยเฉลี่ย  
ตามสมการต่อไปนี้ 

Geometric Mean = (∏ 𝑥𝑖
𝑛
𝑖=1 )

1

𝑛 =  √𝑥1𝑥2 … 𝑥𝑛
𝑛  ; เมื่อ n = จ านวนผู้เชี่ยวชาญ 

 

ผลลัพธ์ที่ได้เป็นค่าน ้าหนักขององค์ประกอบความเป็น Node และความเป็น Place นอกจากนี้ใช้วิธีวิเคราะห์
แบบเดียวกันกับการแปลงค่าระดับศักยภาพตามเกณฑ์ (เชิงปริมาณ) เป็นน ้าหนักระดับศักยภาพตามเกณฑ์ในเชิง
คุณภาพ และวิเคราะห์ค่าคะแนนรวมของความเป็น Node และความเป็น Place ของพื้นที่ศึกษา ด้วยวิธี Simple 
Additive Weighting ตามสมการต่อไปนี้ 
 

𝑉𝑖 =  ∑ (𝑊𝑗 ∗ 𝑅𝑖𝑗)
𝑛

𝑗=1
 

 

เมื่อ 𝑉𝑖  คือค่าคะแนนรวมของความเป็น Node หรือความเป็น Place ค่า 𝑊𝑗  คือค่าน ้าหนักความส าคัญ

ของแต่ละองค์ประกอบ 𝑗 และค่า 𝑅𝑖𝑗 คือค่าน ้าหนัก (Normalization) ของระดับศักยภาพตามเกณฑ์ของแต่ละ

องค์ประกอบ 𝑗 และ 𝑛 คือจ านวนองค์ประกอบของ Node หรือ Place (ในที่นี้ 𝑛 เท่ากับ 6) 
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ตารางที่ 2 ตัวช้ีวัดองค์ประกอบความเป็น Node และความเป็น Place ที่ใช้ในการศึกษา 
องค์ประกอบ ความหมาย หน่วยวัด อ้างอิง 

องค์ประกอบความเป็น Node 

จ านวนผู้โดยสารรายวันของ
สถานีรถไฟ 

จ านวนผู้โดยสารรายวันโดยเฉลี่ยของสถานีรถไฟ แสดงถึงประสิทธิภาพ  
การให้บริการด้านการคมนาคมขนส่งของสถานีรถไฟ (เฉพาะผู้โดยสาร
รถไฟเชิงพาณิชย์) 

จ านวนคนต่อวัน Alfyan & Widyastut, 2022; Bertolini, 1999; Cervero & Kockelman, 
1997; Chorus & Bertolini, 2011; ITDP, 2017; Kamruzzaman et al., 
2014; Li et al., 2024; Lyu et al., 2016; Papa & Bertolini, 2015; 
Reusser et al., 2008; Sung & Oh, 2011; Zhang et al., 2019 จ านวนผู้โดยสารรายวันของ

สถานีขนส่งผู้โดยสาร 
จ านวนผู ้โดยสารรายวันโดยเฉลี ่ยของสถานีขนส่งผู ้โดยสารแสดงถึง
ประสิทธิภาพการให้บริการด้านการคมนาคมขนส่งของสถานีขนส่งผู้โดยสาร 

จ านวนคนต่อวัน 

จ านวนเท่ียวรถไฟ จ านวนเท่ียวรถไฟแสดงให้เห็นถึงศักยภาพการเชื่อมต่อระหว่างเมืองบ้านไผ่
กับเมืองอื่น ๆ โดยรอบ และศักยภาพการเข้าถึงของเมืองบ้านไผ่ (เฉพาะ
ขบวนรถไฟโดยสารเชิงพาณิชย์) 

จ านวนเท่ียวต่อวัน 

จ านวนเท่ียวรถโดยสาร จ านวนเที่ยวรถโดยสารแสดงให้เห็นถึงศักยภาพการเชื่อมต่อระหว่างเมือง
บ้านไผ่กับเมืองอื่น ๆ โดยรอบ และศักยภาพการเข้าถึงของเมืองบ้านไผ่ 

จ านวนเท่ียวต่อวัน 

จ านวนการเชื่อมต่อกับถนน 
สายหลักระหว่างเมือง 

จ านวนเส้นทางที่ผ่านสถานีรถไฟและสถานีขนส่งผู้โดยสารและเชื่อมต่อ
โดยตรงกับทางหลวงระหว่างเมือง แสดงให้เห็นถึงความสะดวกในการ
เชื่อมต่อระหว่างเมืองบ้านไผ่กับเมืองอื่น ๆ ในภูมิภาค 

จ านวนเส้นทาง Chorus & Bertolini, 2011; Global Platform for Sustainable 
Cities, 2018; Kamruzzaman et al., 2014; Nyunt & Wongchavalidkul, 
2020; Papa & Bertolini, 2015; Zhang et al., 2019  

ความหนาแน่นของโครงข่าย
ถนน 

อัตราส่วนระหว่างความยาวของถนนในรัศมีโดยรอบ 800 เมตรจากสถานี
รถไฟและสถานีขนส่งผู้โดยสาร ต่อขนาดพื้นที่ให้บริการในรัศมีโดยรอบ 
800 เมตรจากสถานีฯ แสดงถึงศักยภาพการเชื่อมต่อการสัญจรภายในพื้นท่ี 

กม.ต่อ ตร.กม. Chen, Wu, Gao, & Zhou, 2024; Lyu et al., 2016; Papa & Bertolini, 
2015; Yameqani & Alesheikh, 2019; Zhang et al., 2019 

องค์ประกอบความเป็น Place 

ความหนาแน่นประชากรใน
พื้นท่ีโดยรอบ (Population 
Density) 

ในที่นี ้พิจารณาที่ความหนาแน่นประชากรในเขตเทศบาลเมืองบ้านไผ่
เนื่องจากต้องการแสดงให้เห็นถึงความสัมพันธ์ระหว่างตัวสถานีรถไฟ สถานี
ขนส่งผู้โดยสาร และคุณลักษณะของเมืองโดยรวม ประกอบกับโอกาสของ
การเกิดปฏิสัมพันธ์ และความมีชีวิตชีวาในพื้นท่ี 

จ านวนคน/ไร่ มนสิชา เพชรานนท์, 2561; Alfyan & Widyastuti, 2022; Bertolini, 
1999; Li et al. , 2024 ; Lyu et al., 2016; Reusser et al., 2008; Salat 
& Ollivier, 2017; Singh et al., 2017 
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ตารางที่ 2 ตัวช้ีวัดองค์ประกอบความเป็น Node และความเป็น Place ที่ใช้ในการศึกษา (ต่อ) 
องค์ประกอบ ความหมาย หน่วยวัด อ้างอิง 

ความหลากหลายการใช้
ประโยชน์ที่ดิน (Land Use 
Diversity Index -LUDI) 

ระดับของการใช้ประโยชน์ที่ดินแบบผสมผสานแสดงให้เห็นถึงความหลาก-
หลายของกิจกรรมที่คาดว่าจะเกิดขึ ้นในพื้นที ่ ระดับความผสมผสานสูง
แสดงถึงโอกาสของการเกิดกิจกรรมท่ีหลากหลายในพื้นท่ี 

ค่าคะแนนระหว่าง 
0 - 1 

Baghestani et al, 2023; Bertolini, 1999; Lyu et al., 2016; Olaru 
et al., 2019; Reusser et al., 2008; Salat & Ollivier, 2017; Singh 
et al., 2017; Sung & Oh, 2011; We et al., 2023 

บล ็ อกอาคารขนา ด เ ล็ ก 
(Small Blocks) 

บล็อกอาคารขนาดเล็ก (Small Blocks) จะช่วยสนับสนุนความเดินได้ของ
พื้นท่ี (Walkability) และส่งเสริมการเข้าถึงพื้นท่ี ในท่ีน้ีก าหนดขนาดบล็อก
อาคารขนาดเล็กมีความยาวของด้านยาวที่ติดกับถนนไม่เกิน 190 เมตร 
โดยวัดเป็นสัดส่วนร้อยละของบล็อกอาคารขนาดเล็กต่อจ านวนบล็อกอาคาร
รวมท้ังหมดในพื้นท่ีศึกษา 

ร้อยละของบล็อก
อาคารขนาดเล็ก 

มนสิชา เพชรานนท์, 2561; ส านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและ
จราจร [สนข.], 2560; Cervero & Kockelman, 1997; Ewing & Cervero, 
2010; ITDP, 2017; Lyu et al, 2016; Salat & Ollivier, 2017; Sung 
et al., 2013 

ความหนาแน่นของย่านการค้า 
(Commercial Density) 

ความหนาแน่นของอาคารพาณิชย์และส านักงานในพื้นที่ แสดงให้เห็นถึง
โอกาสของการเกิดปฏิสัมพันธ์ และความมีชีวิตชีวาท่ีเกิดขึ้นในพื้นท่ี 

ร้อยละของพื้นท่ี
พาณิชยกรรม 

Alfyan & Widyastuti, 2022; Bertolini, 1999; Chorus & Bertolini, 
2011; ITDP, 2017; Li et al., 2024; Reusser et al, 2008; Sung & Oh, 
2011 

ความหนาแน่นของท่ีพักอาศัย 
(Residential Density) 

จ านวนหน่วยพักอาศัยต่อหน่ึงหน่วยพื้นท่ี  หน่วย/ตร.กม. มนสิชา เพชรานนท์, 2561; สนข., 2560; Bertolini, 1999; Chorus & 
Bertolini, 2011; Lyu et al, 2016; Metropolitan Council, 2006; 
Reconnecting America and the Center for Transit -Oriented 
Development, 2008; Reusser et al, 2008; Zhang et al., 2019 

จ านวนจุดน่าสนใจ (Points 
of Interest -POI) 

สถานที่ที่น่าสนใจโดยรอบในระยะรัศมี 800 เมตรเป็นจุดดึงดูดของผู้คน 
อาจเป็นสถานท่ีจุดหมายปลายทางของการเดินทางหลักของคนในเมืองหรือ
ผู้มาเยี่ยมเยือน เช่น วัด จุดหมายตาและสถานท่ีราชการส าคัญ เป็นต้น 

แห่ง Alfyan & Wudyastutu, 2022; Chen et al, 2024; Lyu et al., 2016; 
Peng et al., 2025 
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ผลการศึกษา 
1. ความเป็น Node ของพื้นที่ศึกษา 

ผลการวิเคระห์ความเป็น Node ของพื้นที่ศึกษาแยกตามตัวองค์ประกอบแสดงไว้ในตารางที่ 3 โดยมี
รายละเอียดดังนี้ 

1) ในการวิเคราะห์จ านวนผู้โดยสารรถไฟของสถานีรถไฟบ้านไผ่ ได้ใช้ข้อมูลการคาดการณ์จ านวน
ผู้โดยสาร (Boarding and Alighting) ปี พ.ศ. 2575 กรณีรถไฟความเร็วสูงและมีโครงข่ายเชื่อมต่อไปยังประเทศจีน 
จากโครงการศึกษาและออกแบบรถไฟความเร็วสูงสายกรุงเทพฯ-หนองคาย ระยะที่ 2 ช่วงนครราชสีมา-หนองคาย 
พบว่าในปี พ.ศ. 2575 สถานีบ้านไผ่มีการคาดการณ์ว่าจะมีจ านวนผู้โดยสารประมาณ 2,600 คนต่อวัน 

2) จากข้อมูลของสถานีขนส่งผู้โดยสารเมืองบ้านไผ่ จ านวนผู้โดยสารรถโดยสาร (Boarding) ในช่วงก่อน
วิกฤติ Covid-19 และหลัง Covid-19 มีจ านวนลดลงมากกว่าร้อยละ 75 โดยในช่วงระหว่างปี พ.ศ. 2561 และ 2562 
(ก่อน Covid-19) มีจ านวนผู้โดยสารตลอดปี ประมาณ 1.94 ล้านคน และ 1.73 ล้านคน หรือมีจ านวนโดยเฉลี่ยต่อวัน 
ที่ประมาณ 5,300 และ 4,750 คน ตามล าดับ ในขณะที่ช่วงที่เกิดวิกฤติ Covid-19 ระหว่างปี พ.ศ. 2563-2565 มีการ
เดินทางลดลง จ านวนผู้โดยสารลดลงเหลือประมาณ 400,000 - 800,000 คนต่อปี หรือประมาณ 2,500 - 1,000 คน
ต่อวันโดยเฉลี่ย ซึ ่งเป็นการลดลงประมาณร้อยละ 80 อย่างไรก็ตามภายหลังถึงแม้จะผ่านช่วงวิกฤติ Covid-19  
ไปแล้วแต่จ านวนผู้โดยสารรถโดยสารยังคงไม่เพิ่มข้ึน และมีแนวโน้มลดลงอย่างต่อเนื่องตั้งแต่ปี 2565 เป็นต้นมา 

3) จากข้อมูลปีปัจจุบันของการรถไฟแห่งประเทศไทย พบว่ามีสถานีรถไฟในเขตภาคตะวันออกเฉียงเหนือ
ตามเส้นทางกรุงเทพฯ-หนองคาย จ านวนรวม 52 สถานี (ไม่รวมที่หยุดรถหรือป้ายหยุดรถ) มีจ านวนเที่ยวรายสถานี
ระหว่าง 2 - 28 เที่ยวต่อวัน และจากการใช้สถิติวิเคราะห์ Hierarchical Cluster Analysis ในการจัดกลุ่มสถานีตาม
จ านวนเที่ยวต่อวันและประเภทล าดับชั้นของสถานี สามารถจัดกลุ่มได้เป็นสามระดับ พบว่าสถานีบ้านไผ่ซึ่งถูกจัดเป็น
สถานีรถไฟชั้น 1 มีจ านวนเที่ยวรถไฟประมาณ 13 เที่ยวต่อวัน จึงอยู่ในกลุ่มที่ 2 ระดับปานกลางจากการจัดกลุ่มสถานี 

4) จากข้อมูลของสถานีขนส่งผู้โดยสารเมืองบ้านไผ่ จ านวนเที่ยวรถโดยสาร (Boarding) ในช่วงก่อน
วิกฤติ Covid-19 และหลัง Covid-19 มีจ านวนลดลงมากกว่าร้อยละ 70 โดยช่วงก่อน Covid-19 ในปี พ.ศ. 2562 
ลดลงจาก 274 เที่ยวต่อวันโดยเฉลี่ย เป็น 185, 111 และ 95 เที่ยวต่อวัน ในปี 2563, 2564 และ 2565 ตามล าดับ 
ซึ่งเป็นช่วงระหว่างเกิดวิกฤติในปีปัจจุบัน พ.ศ. 2566 และ 2567 (หลัง Covid-19) มีจ านวนเที่ยวโดยสารลดลงเป็น 
93 และ 75 เที่ยวต่อวัน ตามล าดับ 

5) พื้นที่ศึกษาเมืองบ้านไผ่มีถนนสายหลักที่เชื่อมระหว่างเมืองตัดผ่านสองเส้นทางคือ ทางหลวงแผ่นดิน
หมายเลข 2 (ถนนมิตรภาพ) ซึ่งจะวิ่งผ่านเขตเทศบาลเมืองบ้านไผ่ในแนวเหนือ -ใต้ เชื่อมบ้านไผ่กับเมืองขอนแก่น 
อุดรธานี หนองคาย นครราชสีมา และกรุงเทพมหานคร เส้นทางที่สองคือทางหลวงหมายเลข 23 (ถนนแจ้งสนิท)  
เป็นถนนวิ่งตัดผ่านเมืองบ้านไผ่ในแนวตะวันออก-ตะวันตก เชื่อมเมืองบ้านไผ่กับจังหวัดในเขตภาคอีสานตอนล่าง 
ไปจนถึงอุบลราชธานี จากการส ารวจพบว่าสถานีรถไฟและสถานีขนส่งผู้โดยสารบ้านไผ่ไม่มีการเชื่อมต่อโดยตรงกับ
ถนนทั้งสองเส้น แต่มีการเชื่อมต่อผ่านถนนสายรองคือ ถนนประชุมธนสาร ถนนแจ้งสนิท ถนนจันทรประสิทธิ์ และ
ถนนสุขาภิบาล 2  
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6) ความหนาแน่นของโครงข่ายถนน ในที่นี้หมายถึงความยาวรวมของถนนทุกเส้นในเขตพื้นที่ศึกษาต่อ
ขนาดพื้นที่ ในการศึกษาคร้ังนี้จึงได้ท าการวิเคราะห์เปรียบเทียบความหนาแน่นของโครงข่ายถนนของประเทศในเอเชยี 
จ านวน 40 ประเทศ จาก International Road Federation (IRF) ปี 2020 ด้วยสถิติวิเคราะห์ Hierarchical Cluster 
Analysis เพื่อน ามาจัดกลุ่มศักยภาพเชิงพื้นที่ด้านความหนาแน่นของโครงข่ายถนนเป็นสามกลุ่ม คือระดับ  
ความหนาแน่นสูง ระดับกลาง และระดับต ่า เพื่อน าลักษณะพื้นที่ของบ้านไผม่าประเมินว่าความหนาแน่นของโครงข่าย
ถนนในพื้นที่ศึกษาอยู่ในระดับใด จากข้อมูลของ IRF พบว่ากลุ่มประเทศในเอเชียมีค่าคะแนนความหนาแน่นของ
โครงข่ายถนนอยู่ระหว่าง 0.03 - 13.78 กม./ตร.กม. โดยประเทศไทยมีค่าความหนาแน่นของโครงข่ายถนนที่ 1.38 
กม./ตร.กม. ส าหรับพื้นที่ศึกษามีความยาวของถนนรวมทั้งสิ้นประมาณ 22.516 กิโลเมตร คิดเป็นความหนาแน่นของ
โครงข่ายถนนในพื้นที่ศึกษา ประมาณ 9.086 กม./ตร.กม. จัดอยู่ในกลุ่มระดับความหนาแน่นสูง 

2. ความเป็น Place ของพื้นที่ศึกษา 
ผลการวิเคระห์ความเป็น Place ของพื้นที่ศึกษาแยกตามตัวองค์ประกอบแสดงไว้ในตารางที่ 4 โดยมี

รายละเอียดดังนี้ 
1) พื้นที่เขตเทศบาลเมืองบ้านไผ่มีขนาดประมาณ 16.20 ตร.กม. ในปี พ.ศ.  2566 มีประชากรตาม

ทะเบียนราษฎร์ประมาณ 26,534 คน คิดเป็นความหนาแน่นเท่ากับ 1,638 คน/ตร.กม. หรือประมาณ 2.62 คน/ไร่ 
2) ในการศึกษานี้แบ่งประเภทการใช้ประโยชน์ที่ดินเป็น 5 กลุ่มหลัก คือ ที่ดินเพื่อการอยู่อาศัย ที่ดินเพื่อ

การพาณิชยกรรมและแหล่งงาน ที่ดินเพื่อการสาธารณูปโภคและสาธารณูปการ ที่ดินประเภทชนบทและเกษตรกรรม 
และที่ดินประเภทอื่น ๆ โดยสัดส่วนของการใช้ประโยชน์ที่ดินประเภทเพื่อการอยู่อาศัยมีสัดส่วนมากที่สุด (ร้อยละ 
40.11) รองลงมาได้แก่ ที่ดินประเภทอื่น ๆ (ร้อยละ 21.91) เช่น ที่ดินที่ยังไม่มีการพัฒนา แหล่งน ้า เป็นต้น ที่ดินเพื่อ
ชนบทและเกษตรกรรม (ร้อยละ 15.87) ที่ดินเพื่อการสาธารณูปโภคและสาธารณูปการ (ร้อยละ 15.62) และที่ดินเพื่อ
การพาณิชยกรรมและแหล่งงาน (ร้อยละ 9.48) ตามล าดับ และเมื่อพิจารณาระดับของความหลากหลายของการใช้
ประโยชน์ที่ดินในเขตพื้นที่ศึกษาด้วยการวิเคราะห์ค่า Simpson’s Index of Diversity พบว่าพื้นที่ศึกษามีค่าความ
หลากหลายเท่ากับ 0.74 ซึ่งอาจกล่าวได้ว่าอยู่ในระดับปานกลาง (ค่อนข้างสูง) 

3) จากมาตรฐานของ Institute for Transportation Development and Policy (ITDP) บล็อกอาคาร 
ขนาดเล็กจะช่วยสนับสนุนและส่งเสริมความเดินได้ของพื้นที่ (Walkability) และลดการใช้ยานพาหนะส่วนบุคคล 
โดย ITDP พิจารณาขนาดของบล็อกอาคารจากความยาวด้านยาวของบล็อกอาคารที่ติดกับถนน (ความยาวจะอยู่ระหว่าง 
110 - 190 เมตร) และก าหนดว่าเมืองที่มีบล็อกอาคารขนาดเล็กในจ านวนที่เหมาะสม ควรมีสัดส่วนบล็อกอาคารที่มี
ขนาดยาวน้อยกว่า 190 เมตร ไม่น้อยกว่าร้อยละ 90 (ITDP, 2017) จากการส ารวจพื้นที่ศึกษาพบว่า ในพื้นที่ศึกษา 
มีจ านวนบล็อกอาคารรวมทั้งสิ้นประมาณ 84 บล็อก เป็นบล็อกที่มีขนาดยาวมากกว่า 190 เมตร จ านวน 18 บล็อก 
(ประมาณร้อยละ 21.4) ขนาดยาวระหว่าง 130 - 190 เมตร จ านวน 24 บล็อก (ประมาณร้อยละ 28.6) และขนาดยาว
น้อยกว่า 130 เมตร (ประมาณร้อยละ 50) คิดเป็นสัดส่วนของบล็อกอาคารขนาดเลก็เท่ากับร้อยละ 78.4 ซึ่งอาจพิจารณา
ว่าอยู่ในระดับปานกลาง (ค่อนข้างสูง) 

4) ในพื้นที่ศึกษามีจ านวนอาคารรวมทั้งสิ้นประมาณ 4,467 หลัง โดยจ าแนกตามประเภทการใช้อาคาร
เป็น 4 ประเภทหลัก คือ อาคารเพื่อการอยู่อาศัย อาคารเพื่อการพาณิชยกรรมและแหล่งงาน อาคารประเภทการบริการ
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สาธารณะ และอาคารประเภทอื่น ๆ จากการส ารวจพบว่ามีจ านวนอาคารที่เป็นอาคารเพื่อการพาณิชยกรรมและ
แหล่งงาน รวมทั้งสิ้น 1,335 หลัง คิดเป็นสัดส่วนประมาณร้อยละ 29.89 ของอาคารทั้งหมดในพื้นที่ศึกษา หรือมีความ
หนาแน่นประมาณ 539 หลัง/ตร.กม. 

5) ในปี พ.ศ. 2566 ในเขตเทศบาลเมืองบ้านไผ่มีจ านวนครัวเรือน 13,106 ครัวเรือน คิดเป็นความหนาแนน่
ครัวเรือนเท่ากับ 809 ครัวเรือน/ตร.กม. หรือประมาณ 1.29 ครัวเรือน/ไร่ และจากการส ารวจพบว่าจ านวนอาคาร  
ที่เป็นที่พักอาศัยเพียงอย่างเดียวมีจ านวน 2,483 หลัง (ไม่รวมอาคารที่เป็น Mixed Use) คิดเป็นความหนาแน่นของ
หน่วยพักอาศัยประมาณ 1,002 หลัง/ตร.กม. หรือ 1.60 หลัง/ไร่ โดยประมาณ ซึ่งอยู่ในระดับปานกลาง (ค่อนข้างสูง) 

6) จุดน่าสนใจ ในที่นี้หมายถึงสถานที่ที่ดึงดูดการเดินทางของผู้คน เช่น ตลาด วัด สถานที่ราชการส าคัญ 
เป็นต้น หรืออาจเป็นสถานที่ที่มีความพิเศษและดึงดูดให้ผู้คนมาแวะเยี่ยมเยียน เช่น สถานที่ท่องเที่ยว และจุดหมายตา
ส าคัญของเมือง เป็นต้น จากการส ารวจพบว่าในพื้นที่ศึกษามีจุดน่าสนใจมากกว่า 3 แห่ง อย่างไรก็ตามจุดที่น่าสนใจ
เหล่านี้เป็นเพียงจุดน่าสนใจในระดับท้องถิ่นเท่านั้น และบางแห่งเกิดข้ึนตามช่วงเวลาเฉพาะ เช่น ถนนคนเดิน เป็นต้น 
นอกจากนี้พบว่าในพื้นที่ศึกษามีพื้นที่ทางธรรมชาติที่น่าสนใจหลายแห่ง แต่ยังขาดการพัฒนาที่เหมาะสม พื้นที่ทาง
ธรรมชาติเหล่านี้หากได้รับการพัฒนาอย่างเหมาะสมอาจกลายเป็นจุดน่าสนใจในอนาคตได้ 

 
ตารางที่ 3 องค์ประกอบความเป็น Node ของพื้นที่ศึกษาเมื่อพิจารณาประกอบกับเกณฑ์ระดับศักยภาพ 

องค์ประกอบความเป็น Node หน่วย 
เกณฑ์ระดับศักยภาพ* พ้ืนที่ศึกษา 

เมืองบ้านไผ่ ต ่า ปานกลาง สูง 

จ านวนผู้โดยสารรถไฟ คน/วัน < 2,000 2,000 – 5,000 > 5,000 2,600  

จ านวนผู้โดยสารรถโดยสาร คน/วัน < 8,000 8,000 – 15,000 > 15,000 1,125  

จ านวนเที่ยวรถไฟ เที่ยว/วัน < 10 10 - 20 > 20 13  

จ านวนเที่ยวรถโดยสาร เที่ยว/วัน < 400 400 – 1,000 > 1,000 93  

จ านวนการเชื่อมต่อโดยตรงกับ
ถนนหลักระหว่างเมือง สาย 0 1 > 1 0 

ความหนาแน่นของโครงข่ายถนน กม / ตร.กม. < 1 1 - 3 > 3 9.086 
หมายเหตุ: * ไฮไลท์แสดงระดับศักยภาพของพื้นที่ศึกษา 

 
ตารางที่ 4 องค์ประกอบความเป็น Place ของพื้นที่ศึกษาเมื่อพิจารณาประกอบกับเกณฑ์ระดับศักยภาพ 

องค์ประกอบความเป็น Place หน่วย 
เกณฑ์ระดับศักยภาพ* พ้ืนที่ศึกษา 

เมืองบ้านไผ่ ต ่า ปานกลาง สูง 
ความหนาแน่นประชากร  คน/ไร ่ 1 - 12 13 - 24 25 - 42 2.62 

ความหลากหลายการใช้ประโยชน์ที่ดิน - 0.1 - 0.40 0.41 - 0.80 0.81 - 1 0.74 

บล็อกอาคารขนาดเล็ก  สัดส่วน 
ร้อยละ 

น้อยกว่า
ร้อยละ 10 

ร้อยละ 10 - 90 มากกว่า 
ร้อยละ 90 

78.6 % 

ความหนาแน่นของย่านการค้า ร้อยละ < 5% 5% - 30% > 30% 29.90 
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ตารางที่ 4 องค์ประกอบความเป็น Place ของพื้นที่ศึกษาเมื่อพิจารณาประกอบกับเกณฑ์ระดับศักยภาพ (ต่อ) 

องค์ประกอบความเป็น Place หน่วย 
เกณฑ์ระดับศักยภาพ* พ้ืนที่ศึกษา 

เมืองบ้านไผ่ ต ่า ปานกลาง สูง 
ความหนาแน่นของหน่วยท่ีพักอาศัย หน่วย/ไร ่ < 6 6 - 16 > 16 1.60 

จ านวนจุดน่าสนใจ จุด ไม่ม ี 1 แห่ง > 1 แห่ง 3 
หมายเหตุ: * ไฮไลท์แสดงระดับศักยภาพของพื้นที่ศึกษา 

 
3. การประเมินศักยภาพของพื้นที่ 

จากการคัดเลือกองค์ประกอบความเป็น Node และความเป็น Place รวม 12 องค์ประกอบ และให้
ผู้เชี่ยวชาญให้ค่าน ้าหนัก พบว่าองค์ประกอบความเป็น Node ที่ผู้เชี่ยวชาญให้ค่าน ้าหนักมากที่สุดในกรณีนี้คือ จ านวน
ผู้โดยสารรถไฟ (0.416) และจ านวนผู้โดยสารรถโดยสาร (0.246) ตามล าดับ ในขณะที่องค์ประกอบความเป็น Place 
องค์ประกอบที่ผู้เชี่ยวชาญให้ค่าน ้าหนักมากที่สุดคือ ความหนาแน่นของย่านการค้า (0.270) และความหลากหลาย
ของการใช้ประโยชน์ที่ดิน (0.230) ตามล าดับ เมื่อวิเคราะห์ร่วมกับค่าระดับศักยภาพตามเกณฑ์ที่ผ่านการให้ค่าน ้าหนกั
แล้วพบว่าผลรวมค่าความเป็น Place (0.393) สูงกว่าค่าความเป็น Node (0.249) เพียงเล็กน้อย ดังแสดงผลการ
วิเคราะห์ในตารางที่ 5 และเมื่อน าค่าคะแนนความเป็น Node และความเป็น Place มาน าเสนอในรูปแบบของกราฟ
แสดงความสัมพันธ์ระหว่างความเป็น Node และความเป็น Place (ดูภาพที่ 4) พบว่าพื้นที่ศึกษามีความสัมพันธ์ 
ในรูปแบบพึ่งพา (Dependency) อย่างไรก็ตามการที่คุณค่าความเป็น Node และ Place ถึงแม้จะมีค่าน้อยแต่เกาะกัน
ในแนวเส้น Balance แสดงให้เห็นถึงความสัมพันธ์แบบพื้นที่สมดุล (Balance) ในระดับต ่าเช่นกัน 

 
ตารางที่ 5 ผลการวิเคราะห์ระดับความเป็น Node และ Place ของพื้นที่ศึกษา 

องค์ประกอบ ค่าน ้าหนัก2 ระดับศักยภาพของ
พ้ืนที่ 

ค่าคะแนนระดับ
ศักยภาพตามเกณฑ์

ของพ้ืนที่ศึกษา2 

รวม 
ค่าคะแนน3 

Node      

1) จ านวนผู้โดยสารรถไฟ 0.416 (1) ปานกลาง 0.390 0.162 
2) จ านวนผู้โดยสารรถโดยสาร 0.246 (2) ต ่า 0.115 0.028 

3) จ านวนเที่ยวรถไฟ 0.083 (5)  ปานกลาง 0.292 0.024 
4) จ านวนเที่ยวรถโดยสาร 0.082 (6) ต ่า 0.119 0.010 
5) จ านวนการเช่ือมต่อโดยตรงกับถนนหลกั

ระหว่างเมือง 
0.095 (3) ต ่า 0.149 0.014 

6) ความหนาแน่นของโครงข่ายถนน 0.078 (4) สูง 1.000 0.010 
รวมความเป็น Node1    0.249 

Place     
1) ความหนาแน่นประชากร  0.158 (4) ต ่า 0.129 0.020 
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ตารางที่ 5 ผลการวิเคราะห์ระดับความเป็น Node และ Place ของพื้นที่ศึกษา (ต่อ) 

องค์ประกอบ ค่าน ้าหนัก2 ระดับศักยภาพของ
พ้ืนที่ 

ค่าคะแนนระดับ
ศักยภาพตามเกณฑ์

ของพ้ืนที่ศึกษา2 

รวม 
ค่าคะแนน3 

2) ความหลากหลายการใช้ประโยชน์ที่ดิน 0.230 (2) ปานกลาง (ค่อนข้างสูง) 0.267 0.062 
3) บล็อกอาคารขนาดเล็ก  0.078 (5) ปานกลาง (ค่อนข้างสูง) 0.275 0.022 
4) ความหนาแน่นของย่านการค้า 0.270 (1) ปานกลาง (ค่อนข้างสูง) 0.277 0.075 

5) ความหนาแน่นของหน่วยท่ีพักอาศัย 0.057 (6) ต ่า 0.140 0.008 
6) จ านวนจุดน่าสนใจ 0.206 (3) สูง 1.000 0.206 

รวมความเป็น Place1    0.393 
หมายเหตุ: ค่าในวงเล็บแสดงล าดับความส าคัญ 
1) ค่าคะแนนอยู่ระหว่าง 0 - 1 ค่าคะแนนมากเข้าใกล้ 1 แสดงความเป็น Node และ Place สูง 
2) แปลงค่าระดับศักยภาพสูง กลาง และต ่า เป็นค่าน ้าหนักจากผู้เชี่ยวชาญ 
3) ผลรวมค่าคะแนน = ค่าน ้าหนักองค์ประกอบ x ค่าคะแนนระดับศักยภาพตามเกณฑ์ 

 

 
ภาพที่ 4 ความสัมพันธ์ระหว่างความเป็น Node และความเป็น Place ของพื้นที่ศึกษา 

 
การอภิปรายผล 

สถานีรถไฟบ้านไผ่และสถานีขนส่งผู้โดยสารบ้านไผ่ตั้งอยู่ในย่านใจกลางเมืองหรือย่านการค้าหลักของเมือง 
อยู่ห่างกันในรัศมีที่สามารถเดินถึงกันได้สะดวกในระยะไม่เกิน 500 เมตร สภาพพื้นที่ย่านใจกลางเมืองมีลักษณะของ
โครงข่ายถนนเป็นกริด มีสัดส่วนของบล็อกอาคารขนาดเล็ก ความหลากหลายของการใช้ประโยชน์ที่ดิน และ 
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ความหนาแน่นของย่านการค้าในระดับปานกลางค่อนข้างสูง คือ ร้อยละ 78.6 ร้อยละ 74 และร้อยละ 30 ตามล าดับ 
ซึ่งผลการศึกษาในส่วนนี้สอดคล้องกับการศึกษาของ Ewing & Bartholomew (2013) และ Li et al. (2024) ที่ระบุถึง
ความสัมพันธ์ระหว่างคุณลักษณะของเนื้อเมืองที่มีความละเอียด ขนาดบล็อกอาคารขนาดเล็ก ความหลากหลายของ
การใช้ประโยชน์ที่ดินและสภาพแวดล้อมที่เป็นมิตรกับคนเดิม ประกอบกับการมีสถานที่น่าสนใจหลายแห่งในพื้นที่ศึกษา 
เช่น ตลาดสด ถนนคนเดิน โรงเรียน และสถานที่ราชการส าคัญ เป็นต้น ท าให้คุณค่าของความเป็น Place ของพื้นที่
โดดเด่นมากกว่าคุณค่าความเป็น Node  

เมื่อพิจารณาองค์ประกอบความเป็น Node ของพื้นที่พบว่าองค์ประกอบส าคัญได้แก่ จ านวนผู้โดยสารของ
ทั้งสองสถานี โดยเฉพาะจ านวนผู้โดยสารสถานีขนส่ง (ระดับความส าคัญล าดับ 2 ตามการให้ค่าน ้าหนักโดยผู้เชี่ยวชาญ) 
ซึ่งส่วนใหญ่จะเป็นผู้โดยสารที่เดินทางระหว่างเมืองบ้านไผ่กับเมืองอื่น  ๆ โดยรอบ และระหว่างเมืองบ้านไผ่กับ 
เมืองหลักในภูมิภาคอ่ืน จ านวนผู้โดยสารของสถานีรถไฟและสถานีขนส่งผู้โดยสารถูกประเมินระดับศักยภาพตามเกณฑ์
อยู่ในระดับปานกลางและระดับต ่า คือประมาณ 2,600 และ 1,125 คนต่อวัน ตามล าดับ ทั้งนี้ จ านวนผู้โดยสารรถไฟ
เป็นจ านวนคาดการณ์ (Boarding และ Alighting Passengers) ในอนาคตเมื ่อรถไฟความเร็วสูงไทย-จีน เริ ่มวิ่ง
ให้บริการแล้ว ในขณะที่สถานีขนส่งผู้โดยสารมีจ านวนผู้โดยสารลดลงอย่างต่อเนื่อง ตั้งแต่สถานการณ์ Covid-19 ในปี 
พ.ศ. 2562 เป็นต้นมา ถึงแม้ภายหลังสถานการณ์ Covid-19 จ านวนผู้โดยสารของสถานีขนส่งเมืองบ้านไผ่ก็ไม่ได้
เพิ่มขึ้นแต่อย่างใด การที่จ านวนผู้โดยสารในระบบขนส่งทั้งสองระบบมีจ านวนน้อย ท าให้คุณค่าความเป็น Node  
ของพื้นที่ไม่ชัดเจนและจัดอยู่ในระดับต ่า และอาจจะส่งผลกระทบต่อการพัฒนาย่านใจกลางเมืองบ้านไผ่ให้เป็นศูนย์
การขนส่งของเมืองระดับกลางตามแนวทาง TOD ในอนาคต 

นอกจากนี้ผลจากการวิเคราะห์ความสัมพันธ์ระหว่างความเป็น Node และความเป็น Place (Node-Place 
Model) ของพื้นที่ศึกษาพบว่า ถึงแมศ้ักยภาพของพื้นที่ศึกษาสามารถจัดอยู่ในกลุ่มของพื้นที่สมดุล (Balance) ซึ่งเป็น
พื้นที่ที ่ความเป็น Node และความเป็น Place มีความแข็งแรงเท่ากันหรือใกล้เคียงกัน แต่เป็นระดับความสมดุล 
ในระดับต ่า อย่างไรก็ตามเนื่องจากคุณค่าของความเป็น Node และความเป็น Place ของพื้นที่ไม่ชัดเจนและมีค่า 
น้อยมากอยู่ในระดับต ่า-ปานกลาง ท าให้สามารถระบุลักษณะของพื้นที่ศึกษาเป็นกลุ่มพื้นที่ที่มีลักษณะความสัมพันธ์
แบบพึ่งพา (Dependency) ได้เช่นเดียวกัน 

ผลจากการส ารวจแสดงให้เห็นว่าองค์ประกอบความเป็น Node และความเป็น Place บางส่วนในพื้นที่ 
มีลักษณะที่สนับสนุนซึ่งกันและกัน เห็นได้ชัดจากองค์ประกอบของความเป็น Place (เช่น การใช้ประโยชน์ที่ดิน  
ความหนาแน่นของย่านการค้าในพื้นที่ และลักษณะของการมีบล็อกอาคารขนาดเล็กจ านวนมาก เป็นต้น) รวมถึง
ลักษณะที่โดดเด่นของพื้นที่คือสถานีรถไฟและสถานีขนส่งผู้โดยสารอยู่ใกล้กันมากในรัศมีที่เดินเชื่อมถึงกันอย่างสะดวก 
สามารถสนับสนุนพื้นที่ศึกษาตามแนวทาง TOD ได้ค่อนข้างดี ในขณะที่องค์ประกอบของความเป็น Node (เช่น 
จ านวนผู้โดยสารรวมของทั้งสองสถานี การเชื่อมต่อกับถนนสายหลักระหว่างเมือง และ ความหนาแน่นของโครงข่ายถนน 
เป็นต้น) เป็นจุดอ่อนของพื้นที่ ซึ่งต้องการการกระตุ้นส่งเสริมเพื่อให้เกิดความเป็นศูนย์การขนส่งให้มากขึ้น นอกจากนี้
การประยุกต์ใช้แนวทางการพัฒนาเมืองแบบกระชับ (Compact City) ร่วมกับการออกแบบเมืองให้มีคุณภาพ  
มีสภาพแวดล้อมที่เป็นมิตรกับคนเดิน รวมถึงการพัฒนาให้มีระบบขนส่งสาธารณะภายในเมืองที่ได้คุณภาพ จะช่วย
ส่งเสริมให้ความหนาแน่นของการอยู่อาศัยและการค้าในย่านใจกลางเมืองเพิ่มขึ้น ท าให้เมืองมีชีวิตชีวามากข้ึน ซึ่งเป็น
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ทั้งการสนับสนุนการสร้างความเป็น Place โดยตรง และอาจส่งผลต่อการสนับสนุนให้เกิดความเป็น Node มากขึ้น
ตามมาจากการเพิ่มความหนาแน่นของผู้คนและกิจกรรมในย่านกลางเมือง ต่อเนื่องไปสู่ความต้องการระบบขนส่ง
สาธารณะในเขตเมืองที่มีคุณภาพ 

ดังนั้นหากมีโครงการพัฒนาซึ่งสนับสนุนและส่งเสริมให้เกิดการใช้สถานีทั้งสองแห่งมากขึ้น  เช่น โครงการ
ปรับปรุงทางเท้า โครงการสนับสนุนที่อยู่อาศัยในเขตเมือง โครงการพัฒนาระบบขนส่งสาธารณะในเมืองบ้านไผ่ หรือ
การพัฒนาการเชื่อมต่อการเดินทางจากสถานีรถไฟและสถานีขนส่งผู้โดยสารไปยังจุดหมายปลายทางส าคัญต่าง ๆ  
ในเขตเมืองและในเขตพื้นที่ขยายตัวของเมืองบ้านไผ่ จะเป็นการช่วยท าให้ความเป็น Node และ ความเป็น Place 
ของพื้นที่โดยรอบของทั้งสองสถานีมีความชัดเจนมากขึ้น โครงการในอนาคตเหล่านี้หากมีการขับเคลื่อนให้เกิดเป็น
รูปธรรมได้จริงจะเป็นการส่งเสริมและสร้างโอกาสในการพัฒนาย่านใจกลางเมืองบ้านไผ่ให้เป็นศูนย์การขนส่งระดับเมือง
ที่ตอบสนองความเป็นศูนย์รวมกิจกรรมและศูนย์การคมนาคมขนส่งของเมืองในอนาคต 

 
บทสรุปและข้อเสนอแนะ 

จากการประเมินศักยภาพของพื้นที่ศูนย์การขนส่งหรือย่านใจกลางเมืองรอบสถานีรถไฟและสถานีขนส่ง
ผู้โดยสารเมืองบ้านไผ่ ท าให้ทราบว่าพื้นที่ดังกล่าวมีต้นทุนทางด้านคุณค่าความเป็น Node และความเป็น Place  
ในระดับต ่า-ปานกลาง อาจกล่าวได้ว่าพื้นที่ย่านใจกลางเมืองบ้านไผ่มีความเป็นพื้นที่แบบพึ่งพา และสมดุลในระดับต ่า 
(Low Node - Low Place) ซึ่งยุทธศาสตร์การพัฒนาเชิงพื้นที่ในลักษณะเช่นนี้ อาจยึดหลักสี่ประการ คือ แนวทาง 
การรักษาความสมดุล แนวทางการพัฒนาเน้นความเป็น Node แนวทางการพัฒนาเน้นความเป็น Place และแนวทาง
การพัฒนาแบบบูรณาการทั้งความเป็น Node และความเป็น Place โดยมีรายละเอียดดังนี้ 

1) การคงไว้ซึ่งคุณลักษณะของพื้นที่ที่สนับสนุนความเป็น Node และความเป็น Place ซึ่งในทางปฎิบัติ 
จะเก่ียวข้องกับแนวทางดังต่อไปนี้ 

1.1) กลยุทธ์การรักษาสมดุล: รักษามาตรฐานคุณภาพด้านสภาพแวดล้อมในเมือง โดยเฉพาะลักษณะ
บล็อกอาคารขนาดเล็ก ความหนาแน่นของการค้าในพื้นที่ และความหนาแน่นของโครงข่ายถนน 

1.2) กลยุทธ์การปรับปรุง: 
- ด้านคุณค่าความเป็น Node ควรเน้นคุณภาพและมาตรฐานการให้บริการ 
- ด้านคุณค่าความเป็น Place ควรเน้นการยกระดับคุณภาพของพื้นที่สาธารณะด้วยการออกแบบเมือง

อย่างมีคุณภาพ เพิ่มความหลากหลายของการใช้ที่ดินและอาคารแบบผสมผสาน รวมถึงการปรับปรุงสิ่งอ านวยความสะดวก
และสภาพแวดล้อมที่เป็นมิตรกับคนเดิน 

1.3) กลยุทธ์การบริหารจัดการ: 
- ประสานการบริหารจัดการด้านการคมนาคมขนส่งและการใช้ประโยชน์ที่ดินให้มีประสิทธิภาพ 
- สนับสนุนการบริหารจัดการให้มีความคล่องตัว ยืดหยุ่น เพื่อตอบสนองต่อความต้องการที่เปลี่ยนแปลง 
- โครงการใหม่ ๆ ที่จะเกิดขึ้นควรเน้นที่คุณภาพมากกว่าปริมาณ 

2) การพัฒนาที่เน้นคุณค่าความเป็น Node ให้มากขึ้น โดยให้ความส าคัญกับการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐาน
ด้านการคมนาคมขนส่งและการสัญจรในเมือง โดยอาจด าเนินการดังนี้ 
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- จัดสรรให้มีระบบขนส่งสาธารณะในเขตเมือง โดยก าหนดเส้นทางให้ผ่านจุดส าคัญต่าง  ๆ เชื่อมโยงกับ
สถานีรถไฟและสถานีขนส่งผู้โดยสาร อาจพิจารณาการเชื่อมโยงระหว่างย่านใจกลางเมืองกับพื้นที่ส่วนขยายของเมือง
ด้านทิศเหนือบบริเวณที่จะเกิดสถานีรถไฟแห่งใหม่ 

- พัฒนาปรับปรุงตัวสถานีรถไฟและสถานีขนส่งผู้โดยสารให้ได้มาตรฐานและมีคุณภาพ 
- ในระยะยาวเมื่อมีระบบขนสง่สาธารณะให้บริการในเขตเมืองแลว้ ควรพิจารณาเส้นทางบริการให้มีมากขึ้น 
- พัฒนาปรับปรุงการเข้าถึง (Accessibility) เพื่อดึงดูดการพัฒนาในอนาคต 
- ใช้ประโยชน์จากการการเพิ่มปริมาณการสัญจรเพื่อโอกาสในการค้าการพาณิชย์ของเมือง 
- ท าการตลาดให้กับพื้นที่ย่านใจกลางเมืองด้วยการพัฒนาการเชื่อมต่อย่านต่าง ๆ ให้ดีขึ้น 

3) การพัฒนาเน้นคุณค่าความเป็น Place ให้มากข้ึน โดยเน้นการพัฒนาและการออกแบบเมืองให้มีคุณภาพ 
โดยอาจด าเนินการดังนี้ 

- การพัฒนาปรับปรุงพื้นที่สาธารณะ และการสร้างความหมายให้กับพื้นที่ตามแนวทาง “Place Making” 
- ดึงดูดการพัฒนาด้านสิ่งอ านวยความสะดวกเชิงวัฒนธรรม ร้านค้าปลีก รวมถึงประเภทที่อยู่อาศัย 
- การปรับปรุงผังการใช้ประโยชน์ที่ดินหรือจัดท าแผนพัฒนาเฉพาะย่านใจกลางเมืองซึ่งเป็นพื้นที่เป้าหมาย 

ให้ส่งเสริมการพัฒนาแบบผสมผสาน วางแผนออกแบบปรับปรุงภูมิทัศน์ในพื้นที่ และสร้างสภาพแวดล้อมที่เป็นมิตร
กับคนเดิน 

4) แนวทางการบูรณาการพร้อมกันทั้งคุณค่าความเป็น Node และความเป็น Place ด้วยมาตรการและ 
การด าเนินการต่อไปนี้ 

- พยายามประสานโครงการขนาดใหญ่ (ในที่นี้อาจเป็นโครงการรถไฟความเร็วสูง และ โครงการรถไฟ
สายตะวันออกเส้นทางบ้านไผ่-มุกดาหาร) กับการพัฒนาเมืองในระดับใหญ่ 

- จัดท าแผนแม่บทการพัฒนาพื้นที่ศูนย์การขนส่งเมืองบ้านไผ่ ให้ครอบคลุมการพัฒนาเน้นการขนส่ง
เชื่อมต่อ (TOD) เมืองบ้านไผ่ 

- ก าหนดให้ย่านใจกลางเมืองหรือพื้นที่ศึกษาเป็นเขตพัฒนาพิเศษพร้อมสิทธิประโยชน์ต่าง  ๆ เพื่อดึงดูด
การพัฒนา 

- ด าเนินการให้มีการใช้มาตรการสร้างแรงจูงใจประเภทต่าง ๆ เพื่อกระตุ้นให้เกิดการพัฒนาในพื้นที่ เช่น 
มาตรการทางภาษี (Tax Incentive) มาตรการการเพิ่มความหนาแน่นในการใช้ประโยชน์ที่ดิน (Density Bonus)  
การอ านวยความสะดวกในขั้นตอนขออนุญาติโครงการต่าง ๆ รวมถึงการใช้ที่ดินสาธารณะมาพัฒนาให้เกิดประโยชน์
แก่เมืองโดยรวม เป็นต้น 

การศึกษาความสัมพันธ์ระหว่างความเป็น Node และความเป็น Place ของเมืองบ้านไผ่ ท าให้เห็นทั้งโอกาส
และอุปสรรคของการพัฒนาพื้นที่ย่านใจกลางเมือง ทั้งที่ลักษณะทางกายภาพหลายส่วนแสดงให้เห็นถึงศักยภาพ  
เชิงพื้นที่ในการส่งเสริมให้เกิดความเป็น Place และสามารถด าเนินการได้โดยเมืองบ้านไผ่เอง เช่น การส่งเสริม
กิจกรรมถนนคนเดินในพื้นที่ การก าหนดผังเมืองรวมที่สนับสนุนให้เกิดความผสมผสานของการใช้ที่ดินและกิจกรรม
ย่านใจกลางเมือง การพัฒนาปรับปรุงโครงข่ายทางเดินเท้าและทางจักรยานในย่านใจกลางเมือง การพัฒนาพื้นที่ 
สีเขียวในย่านใจกลางเมือง รวมถึงการพัฒนาระบบขนส่งสาธารณะขนาดเล็กในเขตเมือง กิจกรรมและโครงการเหล่านี้
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จะช่วยส่งเสริมความเป็น Place ของพื้นที่ย่านใจกลางเมืองบ้านไผ่ให้ชัดเจนมากขึ้น นอกจากนี้หน่วยงานที่เกี่ยวข้อง
อาจท าการศึกษาเพิ่มเติมโดยขยายขนาดพื้นที่ศึกษาให้ครอบคลุมทั้งเมืองบ้านไผ่ทั้งในส่วนขยายตัวของเมืองทางดา้น
ทิศเหนือบริเวณทางเลี่ยงเมืองที่จะเกิดสถานีรถไฟแห่งใหม่ (ชุมทางบ้านหนองแวงไร่) หรืออาจปรับเปลี่ยนเพิ่มเติม
ตัวชี้วัดให้หลากหลายมากข้ึนเพื่อให้ข้อเสนอแนะเชิงนโยบายมีความครอบคลุมในหลายมิติมากข้ึน 

อย่างไรก็ตามนโยบายการพัฒนาเชิงพื้นที่โดยเฉพาะการส่งเสริมคุณลักษณะะของพื้นที่ด้านคุณค่าความเป็น 
Node อาจต้องการการผลักดันจากภาครัฐในระดับสูงขึ ้นไปมากกว่าการขับเคลื่อนจากส่วนท้องถิ่นโดยตรง   
เพราะเกี ่ยวข้องกับการก าหนดนโยบายที ่ต้องตัดสินใจโดยหน่วยงานหรือองค์กรในระดับบนและอาจต้องใช้
งบประมาณสูง เช่น นโยบายการเพิ่มเที่ยวรถโดยสาร การเพิ่มเที่ยวรถไฟระหว่างเมืองในภูมิภาค นโยบายสนับสนุน
การพัฒนาที่อยู่อาศัยในเขตเมือง รวมถึงการพัฒนาระบบขนส่งสาธารณะที่มีคุณภาพในเขตเมืองบ้านไผ่ เป็นต้น  
การเข้าใจความเป็น Node และความเป็น Place ตลอดจนความสัมพันธ์ระหว่าง Node และ Place ของเมือง จะช่วย
ให้เมืองสามารถก าหนดนโยบายที่สามารถสนับสนุนและส่งเสริมการพัฒนาเมืองได้อย่างมีประสิทธิภาพมากขึ้น  
การก าหนดนโยบายการพัฒนาแบบมีเป้าหมายที่ชดัเจนโดยใช้ทรัพยากรหรือสภาพเดิมของพื้นที่เป็นต้นทุนในการพัฒนา
จะช่วยท าให้เมืองบ้านไผ่สามารถพัฒนาย่านใจกลางเมืองเป็นศูนย์การขนส่งของเมืองได้อย่างเหมาะสม 
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