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บทคัดย่อ
แนวคิดด้านการออกแบบพื้นท่ีโดยรอบสถานีระบบขนส่งสาธารณะเริ่มเป็นท่ีนิยมและสนใจภายใน

ประเทศไทยเพิม่มากขึน้ บทความนีม้วีตัถปุระสงค์ในการวเิคราะห์เปรยีบเทยีบหลกัทฤษฎสีากลการออกแบบพืน้ทีโ่ดย

รอบสถานรีะบบขนส่งสาธารณะกบับรบิทประเทศไทยในกรณศีกึษาเมอืงขอนแก่น การศกึษาใช้วธิกีารวจิยัเชงิคณุภาพ

ด้วยวิธีการวิเคราะห์เนื้อหา ผลการศึกษาพบว่ากฎหมายของประเทศไทยเก่ียวกับการก�ำหนดค่าสัดส่วนพื้นที่อาคาร

ต่อแปลงที่ดิน สัดส่วนพื้นที่ปกคลุมอาคารต่อแปลงที่ดิน และการเว้นพื้นที่ว่างต่อแปลงที่ดินแต่ละย่านข้อก�ำหนดการ

ใช้ประโยชน์ทีด่นิของกฎกระทรวงผงัเมืองรวมส่งผลต่อเงือ่นไขการออกแบบและพฒันาทางรปูทรงสถาปัตยกรรมและ

การวางผังเมือง ซึ่งมีความแตกต่างกับกรณีศึกษาของต่างประเทศในการก�ำหนดเงื่อนไขการพัฒนาพื้นที่

ABSTRACT
Transit Oriented Development (TOD) concept has been popularized in Thailand. This  

paper has an objective that analyzes original TOD concepts with the Thailand condition in the  

Khon Kaen city. Research method uses a qualitative approach with content analysis technique. The 

results find that Thailand Comprehensive Plan Act contributes to urban form such as Floor Average 

Ratio (FAR), Building Cover Ratio (BCR), and Open Space Ratio (OSR). There are differing from foreign 

condition.
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ความเป็นมาและความส�ำคัญของประเด็น
กระแสแนวคิดด้านการออกแบบพื้นที่โดยรอบสถานีระบบขนส่งสาธารณะ (Transit Oriented  

Development) หรือท่ีนิยมเรียกสั้นๆ ว่า TOD เริ่มเป็นที่นิยมและสนใจภายในประเทศไทยเพิ่มมากขึ้น ตั้งแต่ม ี

นโยบายเกี่ยวกับการพัฒนาระบบขนส่งสาธารณะระดับประเทศไทยด้วยรถไฟความเร็วสูงหรือรางคู่ และการพัฒนา

ระดับเมือง ซึ่งนอกเหนือจากกรุงเทพมหานคร มีอีกหลายเมืองได้รับการสนับสนุนเชิงนโยบายในการพัฒนาระบบ

สาธารณะภายในเมือง อาทิ เมืองเชียงใหม่ เมืองพิษณุโลก เมืองขอนแก่น เมืองนครราชสีมา เมืองสงขลา-หาดใหญ่ 

และเมืองภูเก็ต ฯลฯ ซึ่งผลการศึกษาบางเมืองเป็นระบบ BRT (Bus Rapid Transit) หรือบางเมืองเป็น LRT (Light 

Real Transit) ต่างมคีวามหลากหลายเพือ่ความเหมาะสมและความเป็นไปได้ของการคาดการณ์ระบบขนส่งสาธารณะ

รายละเอยีดของ TOD เป็นการก�ำหนดรปูแบบการวางผังและรปูทรงทางสถาปัตยกรรมในพืน้ทีโ่ดยรอบของ

สถานีระบบขนส่งสาธารณะ อาทิ การใช้ประโยชน์ท่ีดินอย่างหลากหลาย (Mix Use) ความสัมพันธ์ระหว่างการใช้

ประโยชน์ที่ดิน (Land-use) ปริมาณพื้นที่อาคารที่สามารถสร้างได้ต่อแปลงที่ดินในแต่ละข้อก�ำหนดการใช้ประโยชน์

ที่ดิน (Floor Average Ratio: FAR) สัดส่วนพื้นที่ปกคลุมดินของอาคารต่อแปลงที่ดิน (Building Coverage Ratio: 

BCR) และสัดส่วนของพื้นที่เปิดโล่งต่อแปลงที่ดิน (Open Spaces Ratio: OSR) ตลอดจนคุณลักษณะประเภทของ 

TOD (Typology) ในแต่ละย่านของเมือง ทั้งนี้แต่ละเมืองจะมีเงื่อนไขและองค์ประกอบอย่างหลากหลายมิติส่งผลให้

เกดิรปูทรงทางสถาปัตยกรรมมคีวามสมัพนัธ์ในเชงิผงัเมอืงทีแ่ตกต่างกนั อาท ิข้อก�ำหนดรายละเอยีดการใช้ประโยชน์

ที่ดิน (FAR, BCR, OSR) การก�ำหนดคุณลักษณะประเภทของ TOD ข้อกฎหมาย นโยบาย แผนพัฒนาเมือง ตลอดจน

กลุ่มผู้มีส่วนได้เสียในการขับเคลื่อนทั้งระบบขนส่งสาธารณะและการพัฒนากลุ่มพื้นที่ TOD แต่ละพื้นที่ของต�ำแหน่ง

สถานีฯ ภายในโครงข่ายระบบขนส่งสาธารณะของเมือง

เมอืงขอนแก่นเป็นหนึง่ในหลายเมอืงของประเทศไทยทีม่กีารศกึษาแผนแม่บทและการออกแบบรายละเอยีด

ระบบขนส่งสาธารณะภายในเมือง ตลอดจนมาการพัฒนาระบบรถไฟรางคู่เชื่อมโยงระหว่างเมืองส�ำคัญใกล้เคียง เช่น 

เมืองนครราชสีมาและเมืองอุดรธานี ตามแผนผังโครงข่ายรถไฟรางคู่ระดับประเทศ ทั้งนี้ส่วนหนึ่งของโครงการศึกษา

ออกแบบรายละเอียดระบบขนส่งสาธารณะในเขตจังหวัดขอนแก่นและผลกระทบส่ิงแวดล้อมได้มีการศึกษา TOD  

ในสถานีน�ำร่องภายในผังโครงข่ายระบบขนส่งสาธารณะภายในเมืองจ�ำนวน 3 สถานี ได้แก่ สถานีโลตัสเอ็กซ์ตร้า  

ย่านสถานี Center Point1 และสถานี บขส.3

ประเด็นน้ีท่ีดังกล่าวมาข้างต้นน�ำมาสู่วัตถุประสงค์ของการเขียนบทความ คือ องค์ประกอบใดที่เป็นปัจจัย

ของการเกดิรูปทรงทางสถาปัตยกรรมในเชงิผงัเมอืงภายในเงือ่นไขของ TOD ท่ีเกดิขึน้โดยเปรียบเทยีบรายละเอยีดเชิง

ทฤษฎี มาสู่การวิเคราะห์รายละเอียดเงื่อนไขของบริบทประเทศไทยโดยเฉพาะร่างกฎกระทรวงผังเมืองรวมเมือง

ขอนแก่น ฉบบัปรบัปรงุครัง้ที ่3 (ปิดประกาศ 15 วนั)2 ตลอดจนเปรยีบเทยีบกบักรณศึีกษาของต่างประเทศ การศึกษา

ที่เกิดขึ้นนี้ท�ำให้ค้นพบองค์ประกอบบางสิ่งที่ส่งผลต่อการออกแบบรูปทรงทางสถาปัตยกรรมของประเทศไทย องค์

ประกอบดังกล่าวเป็นปัจจัยส่งผลให้เกิดความแตกต่างกับกรณีศึกษาเงื่อนไขของต่างประเทศ 

1	 ย่านสถาน ีCenter Point เรยีกว่า “ย่าน” เนือ่งจากแนวคดิการรวมพืน้ที ่TOD รศัม ี500 เมตร จากต�ำแหน่งทีต่ัง้สถานขีนส่งสาธารณะ
ภายในเมอืงและรถไฟรางคู่ขอนแก่น จ�ำนวน 3 สถาน ีได้แก่ สถานีประตเูมอืงและสถานี Center Point และสถานรีถไฟขอนแก่น ทัง้
สามสถานตีัง้อยูบ่รเิวณนี ้ซึง่เป็นย่านพืน้ท่ีศูนย์กลางเมืองขอนแก่น และเป็นพืน้ทีพ่ฒันาเพือ่การพาณชิยกรรม ตามข้อก�ำหนดผงัเมอืง
รวมเมืองขอนแก่น ฉบับร่างปรับปรุงครั้งที่ 3 (ปิดประกาศ 15 วัน)

2	  กฎกระทรวงผังเมืองรวมเมืองขอนแก่นอ้างอิงในปัจจุบัน ขณะเขียนบทความ
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ภาพที่ 1 สถานีน�ำร่องเพื่อสร้างกรอบแนวทาง TOD บนต�ำแหน่งของข้อก�ำหนดการใช้ประโยชน์ที่ดินกฎกระทรวง

ผังเมืองรวมเมืองขอนแก่น ฉบับร่างปรับปรุงครั้งที่ 3 (ปิดประกาศ 15 วัน)

พื้นที่ส่งเสริมการพัฒนาเพื่อเอื้อต่อการเดินทางด้วยระบบขนส่งสาธารณะภายในเมือง
ส�ำหรับหัวข้อนี้แบ่งการอธิบายเป็น 2 ประเด็นหลัก คือ 1) หลักการวางผังการใช้ประโยชน์ที่ดินเพื่อส่งเสริม

การเดินทางด้วยระบบขนส่งสาธารณะภายในเมือง และ 2) การจ�ำแนกประเภทการพัฒนาพ้ืนที่รอบสถานีฯ (TOD 

Typology)

1.	 หลักการวางผงัการใช้ประโยชน์ทีด่นิเพ่ือส่งเสริมการเดนิทางด้วยระบบขนส่งสาธารณะภายในเมอืง

หลักการวางผังการใช้ประโยชน์ที่ดินเพื่อส่งเสริมการเดินทางด้วยระบบขนส่งสาธารณะภายในเมือง หรือ 

TOD Principle โดย Calthorpe Association (1992) แบ่งขอบเขตพืน้ทีเ่ป็น 2 ส่วนหลกั คือ 1) พืน้ทีร่ศัม ี500 เมตร 

จากต�ำแหน่งที่ต้ังสถานีขนส่งสาธารณะภายในเมืองเป็นศูนย์กลาง และ 2) พื้นที่ช่วงรัศมี 500-1,000 เมตร  

จากต�ำแหน่งที่ตั้งสถานีขนส่งสาธารณะภายในเมืองเป็นศูนย์กลางเช่นกัน 

ส�ำหรับพื้นท่ีรัศมี 500 เมตร จากต�ำแหน่งที่ตั้งสถานีขนส่งสาธารณะภายในเมืองเป็นศูนย์กลาง นิยามว่า 

เป็นพื้นที่หลัก (Core/Primary Area) มุ่งเน้นการออกแบบและก�ำหนดการใช้ประโยชน์ที่ดินอย่างเข้มข้นและมีความ 

หลากหลายของการใช้ประโยชน์ที่ดิน โดยจ�ำแนกประเภทการใช้ประโยชน์ที่ดินหลักไล่ล�ำดับจากต�ำแหน่งศูนย์กลาง

ต�ำแหน่งที่ตั้งสถานีฯ คือ พื้นที่โล่งสาธารณะ (Public Open Space) อยู่ติดต�ำแหน่งที่ตั้งสถานีขนส่ง พื้นที่ศูนย์กลาง

พาณิชยกรรม/แหล่งงาน และย่านที่พักอาศัย โดยจะมีพื้นที่สาธารณะแทรกอยู่ระหว่างพื้นที่ดังกล่าวอีกด้วย

ส่วนพื้นที่ช่วงรัศมี 500-1,000 เมตร จากต�ำแหน่งที่ตั้งสถานีขนส่งสาธารณะภายในเมืองเป็นศูนย์กลาง  

นยิามว่าเป็นพืน้ทีร่อง (Secondary Area) นยิมก�ำหนดการใช้ประโยชน์ทีด่นิเป็นย่านทีอ่ยูอ่าศัยหนาแน่นลดลงมาจาก

พื้นที่หลัก การออกแบบเน้นความเป็นชุมชน มีประเภทของสาธารณูปการส�ำหรับการใช้ชีวิตประจ�ำวันที่ไม่ใช ่

แหล่งงาน อาทิ โรงเรียนอนุบาล/ประถม สวนชุมชน
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การเชื่อมโยงระหว่างพื้นท่ีหลักและพื้นท่ีรองมุ่งเน้นการออกแบบให้ความส�ำคัญของพ้ืนท่ีทางเดินเท้าและ

จักรยานมากกว่าการเข้าถึงที่ตั้งสถานีด้วยยานยนต์ ซึ่งหลักการการเชื่อมโยงรูปแบบการเดินทาง (Mode of  

Transportation) ให้กลุ่มผู้อยู่อาศัยย่านนี้เข้าถึงสถานีขนส่งสาธารณะเป็นหลักจากการเข้าไปสู่แหล่งงานหรือย่าน

พาณิชย์ อย่างไรก็ในการความคิดเห็นของผู้เขียนบทความที่ได้ทบทวน TOD มาพบว่า การออกแบบ TOD จะได้

ประสทิธิภาพอย่างเตม็ทีแ่ละสามารถเอือ้ต่อการเดนิทางด้วยระบบขนส่งสาธารณะภายในเมอืงไม่ว่ากล่าว TOD เพยีง

สถานใีดสถานหีนึง่เพยีงเท่านัน้ ทัง้นีค้วรจะกล่าวถงึกลุม่พืน้ที ่TOD ในการพฒันาภายในโครงข่ายระบบขนส่งสาธารณะ

ภายในเมือง

ภาพที่ 2 หลักการวางแผนผังการใช้ประโยชน์ที่ดินแบบหลากหลาย (Mix Use) 

ในพื้นที่รอบสถานีตามทฤษฎี TOD ของ Calthorpe (1992)

2.	 การจ�ำแนกประเภทการพัฒนาพื้นที่รอบสถานีฯ (TOD Typology)

หลักการ TOD ที่กล่าวมาในหัวข้อ 2.1 เป็นเพียงหลักการกรอบแนวคิดพื้นฐาน แต่ไม่ได้หมายถึงหลักการ

หรือทฤษฎีนี้จะสามารถประยุกต์ใช้กับทุกสถานีหรือทุกต�ำแหน่งหรือทุกบริบทของพื้นที่เมือง หรือที่ต่างๆ ของเมือง 

ทัว่โลกได้ จ�ำเป็นต้องมกีารศกึษารายละเอยีดเก่ียวกบัการจ�ำแนกประเภทของ TOD (Typology) เพือ่เป็นการก�ำหนด

ลงรายละเอียดของกรอบการพัฒนาเชิงพื้นที่ของ TOD ดังที่ CTOD (2007; 2008) ได้กล่าวเกี่ยวกับหลักการ TOD  

ไว้ว่า “Not fit for all”

กรอบแนวคดิการจ�ำแนกประเภทของ TOD และมกีารกล่าวถงึรายละเอยีดสัดส่วนของการใช้ประโยชน์ทีดิ่น

ในแต่ละประเภทของ TOD ทั้งนี้ Calthorpe Association (1992) ได้จ�ำแนกไว้ 2 ประเภท ได้แก่ ประเภทศูนย์กลาง

ชุมชน (Neighborhood TODs) และประเภทศูนย์กลางเมือง (Urban TODs) โดยแต่ละประเภท TOD จะให้ข้อเสนอ

แนะการก�ำหนดสัดส่วนการใช้ประโยชน์ท่ีดินแต่ละประเภทเป็นแบบช่วง ส�ำหรับการประยุกต์ใช้เป็นข้อก�ำหนดแบบ

เฉพาะเจาะจงในแต่ละเมืองให้เหมาะสม 
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ภาพที่ 3 สัดส่วนการใช้ประโยชน์ที่ดินประเภทต่างๆ จากประเภทของ TOD ที่ต่างกันของ Calthorpe (1992)

ตารางท่ี 1 ข้อเสนอแนะสดัส่วนการใช้ประโยชน์ทีด่นิประเภทต่างๆ จากประเภทของ TOD ทีต่่างกนัของ Calthorpe

การใช้ประโยชน์ที่ดิน Neighborhood TOD (San Diego) Urban TOD (San Diego)
สาธารณะ (Public) น้อยกว่าร้อยละ 10 (10%) น้อยกว่าร้อยละ 10 (10%)
ศูนย์กลางพาณิชย์ (Core) 10–15% (10%) 10–30% (30%)
ที่อยู่อาศัย (Housing) 40–80% (40%) 20–60% (20%)
ส�ำนักงาน (Office) 0-40% (40%) 20-60% (40%)

ที่มา: ดัดแปลงจาก Calthorpe (1992)

กรอบแนวคิดการจ�ำแนกประเภทของ TOD ณ เมือง Denver โดย Peterson (2016) ได้ประยุกต์ใช้ในการ

จ�ำแนกคณุลกัษณะของ TOD ให้สอดคล้องกบัความย่านของเมอืงได้ 5 ประเภท คอื 1) สถานย่ีานตวัเมอืง (Downtown) 

2) สถานีศูนย์กลางเมือง (Urban Center) 3) สถานีพื้นที่เมืองทั่วไป (General Urban) 4) สถานีในเมือง (Urban) 

และ 5) สถานีชานเมือง (Suburban) แต่อย่างไรก็ดี จากการทบทวนวรรณกรรมเกี่ยวกับการจ�ำแนกประเภท TOD  

พบว่าการจ�ำแนกจะขึ้นอยู่กับวัตถุประสงค์ของการวิเคราะห์และมีความหลากหลายของการแบ่งจ�ำวนประเภทที่เกิด

ขึ้น ทั้งนี้แต่ละเมืองจะมีการจ�ำแนกที่แตกต่างกันออกไปตามบริบทของเมืองเหล่านั้น
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ภาพที่ 4 การวิเคราะห์คุณลักษณะประเภทของ TOD ต�ำแหน่งพื้นที่ของโครงข่ายขนส่งสาธารณะภายในเมือง Denver 
(Peterson, P., 2016)

นอกจากนี้การศึกษาและข้อเสนอแนะขององค์กร Florida Transit Oriented Development (มปป.)  

ได้อธิบายความสัมพันธ์ของรูปทรงทางสถาปัตยกรรมและการวางผังเมืองให้สอดคล้องกับบทบาทเชิงพื้นที่ของเมือง 

ทั้งด้านรายละเอียดของกิจกรรมภายในพ้ืนที่ บรรยากาศ ตลอดจนแปลงที่ดินและอาคาร ซึ่งมีข้อก�ำหนดเกี่ยวกับ 

รายละเอียดด้าน FAR3 BCR4 OSR5 และ ISR6 รวมถึงระยะถอยร่นของอาคารต่อขนาดแปลงที่ดิน องค์ประกอบ 

เหล่านี้เป็นปัจจัยท�ำให้เกิดรูปทรงของเมืองในแต่ละประเภทบทบาทของ TOD ที่ต่างกันออกไป และมีความสัมพันธ์

ระหว่างสถานีกันอย่างเป็นระบบ

3	 FAR (Floor Average Ratio) หมายถึง อัตราส่วนพื้นที่อาคารรวมต่อพื้นที่ดิน ซึ่งสัดส่วนที่ดินแต่ละประเภทของผังเมืองรวมจะมี
การก�ำหนดไว้ไม่เท่ากัน และแต่ละเมืองจะไม่เหมือนกัน

4	 BCR (Building Coverage Ratio) หมายถึง อัตราส่วนพื้นที่อาคารปกคลุมดินต่อพื้นที่แปลงที่ดิน ซึ่งสัดส่วนที่ดินแต่ละประเภท
ของผังเมืองรวมจะมีการก�ำหนดไว้ไม่เท่ากัน และแต่ละเมืองจะไม่เหมือนกัน

5	 OSR(Open Space) หมายถึง ร้อยละของพื้นที่ว่างของอาคารต่อแปลงที่ดิน
6	 ISR (Impervious Surface Ratio) หมายถึง อัตราส่วนพื้นที่ไม่สามารถระบายน�้ำบนผิวดินได้ต่อพื้นที่แปลงที่ดิน ซึ่งส่วนใหญ่จะ

ก�ำหนดไว้ร้อยละ 50 ของพื้นที่ว่าง (OSR)
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ภาพที่ 5 รูปทรงเมืองที่เกิดขึ้นในแต่ละย่านของเมือง

ศูนย์กลางภูมิภาค (บน) ย่านเชื่อมโยงการเดินทาง (กลาง) และศูนย์กลางชุมชน (ล่าง)
ที่มา: Florida Transit Oriented Development (มปป.)
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ภาพที่ 6 ตัวอย่างรูปแบบการใช้ประโยชน์พื้นที่และรูปทรงเมืองบริเวณ TOD 

ที่มีบทบาทศูนย์กลางการค้าธุรกิจใจกลางเมืองระดับภูมิภาค 
ที่มา: Florida Transit Oriented Development, Ibid.

ภาพที่ 7 ตัวอย่างรูปแบบการใช้ประโยชน์พื้นที่และรูปทรงเมืองบริเวณ TOD  

ที่มีบทบาทย่านการเดินทางเชื่อมโยงระหว่างเมืองและภายในเมืองหรือศูนย์กลางชานเมือง 
ที่มา: Florida Transit Oriented Development, Ibid.
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ภาพที่ 8 ตัวอย่างรูปแบบการใช้ประโยชน์พื้นที่และรูปทรงเมืองบริเวณ TOD ที่มีบทบาทศูนย์กลางชุมชน
ที่มา: Florida Transit Oriented Development, Ibid.

3.	 ข้อก�ำหนดทางผังเมืองของประเทศไทยกับเกิดรูปทรงเมือง กรณีศึกษาเมืองขอนแก่น

ส�ำหรับหัวข้อนี้แบ่งการอธิบายเป็น 2 ประเด็นหลัก คือ 1) การจ�ำแนกข้อก�ำหนดการใช้ประโยชน์ที่ดินทาง

ผังเมือง และ 2) องค์ประกอบที่ส�ำคัญเก่ียวกับข้อก�ำหนดการใช้ประโยชน์ที่ดินที่ส่งผลต่อการเกิดรูปทรงเมือง FAR 

BCR OSR ISR ของพื้นที่ TOD 3 สถานีน�ำร่องเมืองขอนแก่น อธิบายรายละเอียดได้ต่อไปนี้

1.	 การจ�ำแนกข้อก�ำหนดการใช้ประโยชน์ที่ดินทางผังเมือง

การวางแผนผงัการใช้ประโยชน์ทีด่นิและการควบคมุการใช้ประโยชน์ทีด่นิให้เป็นไปตามแผนผงัทีก่�ำหนด

ในเมืองใดเมืองหนึ่งจะมีเครื่องมือควบคุมในลักษณะของกฎหมาย ข้อบังคับ พระราชบัญญัติ กฎกระทรวง ตลอดจน

ข้อก�ำหนดท้องถิ่นหรือเทศบัญญัติ ทั้งนี้จะขึ้นอยู่กับระดับการวางแผนการใช้ประโยชน์ที่ดิน 

ในระดับเมืองจะประกาศอยู ่ในรูปแบบของกฎกระทรวงผังเมืองรวมเมือง...... พ.ศ. .......  

(Comprehensive Plan Act) และมีการออกแบบรายละเอียดเชิงพื้นที่หรือที่เรียกว่าการออกแบบเมือง (Urban 

Design Guideline) อยู่ในลักษณะของการวางผังเมืองเฉพาะ (Specific Plan) ใช้ประกอบกับเทศบัญญัติท้องถิ่นใน

แต่ละพื้นที่ ส�ำหรับบทความน้ีเลือกพื้นท่ีศึกษาเพื่ออธิบายกรอบการออกแบบรูปทรงเมืองตามข้อก�ำหนดการใช้

ประโยชน์ที่ดินกฎกระทรวงผังเมืองรวมเมืองขอนแก่น ฉบับร่างปรับปรุงครั้งที่ 3 (ปิดประกาศ 15 วัน)

เครื่องมือควบคุมการใช้ประโยชน์ที่ดินในระดับเมืองอยู่ในรูปแบบกฎกระทรวงระบุพื้นที่เป็นผังเมือง

รวมของพ้ืนทีเ่มอืงแห่งใดแห่งหนึง่ ประกาศใช้เมือ่ปี พ.ศ. ใด โดยกฎกระทรวงนีจ้ะมีแผนผังข้อก�ำหนดการใช้ประโยชน์

ที่ดินแทนค่าด้วยสีต่างๆ จ�ำนวน 21 ประเภท แต่ละประเภทก�ำหนดการควบคุมการใช้ประโยชน์ที่ดินประเภทต่างๆ 

ดังรายละเอียดของตารางที่ 2
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ภาพที่ 9 ข้อก�ำหนดการใช้ประโยชน์ที่ดินกฎกระทรวงผังเมืองรวมเมืองขอนแก่น ฉบับร่างปรับปรุงครั้งที่ 3  
(ปิดประกาศ 15 วัน) กับแนวเส้นทางน�ำร่องระบบขนส่งสาธารณะภายในเมืองขอนแก่น และพื้นที่น�ำร่องศึกษา TOD

ตารางที่ 2 การจ�ำแนกสัญลักษณ์สีในข้อก�ำหนดการใช้ประโยชน์ที่ดินทางผังเมือง7

ประเภทสีขอบเขตที่ดิน ประเภทการใช้ประโยชน์ที่ดิน
1 น�้ำตาลอ่อน ที่ดินประเภทอนุรักษ์เพื่อส่งเสริมเอกลักษณ์ศิลปวัฒนธรรมไทย
2 น�้ำตาล ที่ดินประเภทที่อยู่อาศัยหนาแน่นมาก
3 แดง ที่ดินประเภทพาณิชยกรรมและที่อยู่อาศัยหนาแน่นมาก
4 แสด ที่ดินประเภทที่อยู่อาศัยหนาแน่นปานกลาง
5 เหลือง ที่ดินประเภทที่อยู่อาศัยหนาแน่นน้อย
6 เหลืองและเส้นทแยงขาว ที่ดินประเภทอนุรักษ์เพื่อการอยู่อาศัย
7 ม่วง ที่ดินประเภทอุตสาหกรรมและคลังสินค้า
8 ม่วงอ่อน ที่ดินประเภทอุตสาหกรรมเฉพาะกิจ
9 ม่วงอมแดงหรือสีเม็ดมะปราง ที่ดินประเภทคลังสินค้า
10 เขียว ที่ดินประเภทชนบทและเกษตรกรรม
11 เขียวมีกรอบและเส้นทแยงน�้ำตาล ที่ดินประเภทปฏิรูปที่ดินเพื่อเกษตรกรรม
12 เขียวมีกรอบและเส้นทแยงขาว ที่ดินประเภทอนุรักษ์สภาพแวดล้อมเพื่อการท่องเที่ยว
13 เขียวอ่อน ที่ดินประเภทที่โล่งเพื่อนันทการและการรักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อม 
14 เขียวอ่อนมีกรอบและเส้นทแยงขาว ที่ดินประเภทที่โล่งเพื่อนันทนาการ การเลี้ยงสัตว์และรักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อม
15 เขียวอ่อนและเส้นทแยงขาว ที่ดินประเภทอนุรักษ์ป่าไม้
16 เขียวอ่อนมีกรอบและเส้นทแยงเขียว ที่ดินประเภทที่สงวนเพื่อนันทนาการและการรักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อม
17 เขียวมะกอก ที่ดินประเภทสถาบันการศึกษา
18 ขาวมีกรอบและเส้นทแยงเขียว ที่ดินประเภทอนุรักษ์ชนบทและเกษตรกรรม
19 เทาอ่อน ที่ดินประเภทสถาบันทางศาสนา
20 ฟ้า ที่ดินประเภทที่โล่งเพื่อการรักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อมและการประมง
21 น�้ำเงิน ที่ดินประเภทสถาบันราชการ การสาธารณูปโภค และสาธารณูปการ

หมายเหต ุสามารถดูรายละเอียดเพิ่มเติมได้จากกรมโยธาธิการและผังเมือง http://www.dpt.go.th/knowledges/TCplanning/

symbol/symbol.html

7	 อย่างไรก็ดใีนรายละเอยีดของการจ�ำแนกสญัลกัษณ์สใีนข้อก�ำหนดการใช้ประโยชน์ทีดิ่นทางผงัเมอืง แต่ละพืน้ทีค่วรจะต้องพจิารณาแนบ
ท้ายกฎกระทรวงผังเมืองรวมของพื้นที่แห่งนั้นประกอบเพื่อทราบรายละเอียดของประเภทกิจกรรมแต่ละประเภทที่ดินที่ชัดเจนมากขึ้น
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2.	 องค์ประกอบท่ีส�ำคัญเก่ียวกับข้อก�ำหนดการใช้ประโยชน์ที่ดินที่ส่งผลต่อการเกิดรูปทรงเมือง 

FAR BCR OSR ISR ของพื้นที่ TOD 3 สถานีน�ำร่องเมืองขอนแก่น

การพิจารณาการออกแบบรูปทรงของอาคารภายในพื้นที่พัฒนารอบสถานีทั้งสามพื้นที่ของเมือง

ขอนแก่น ได้แก่ ย่านพื้นที่สถานี Center Point ย่านสถานี บขส.3 และย่านสถานีโลตัสเอ็กซ์ตร้า ภายใต้กรอบข้อมูล

ของกฎกระทรวงผังเมืองรวมเมืองขอนแก่น ฉบับร่างปรับปรุงครั้งที่ 3 (ปิดประกาศ 15 วัน) เข้ามาพิจารณาในการ

ออกแบบรูปทรงทางสถาปัตยกรรมในเชิงผังเมืองของพื้นที่ TOD กล่าวรายละเอียดได้ดังนี้

ย่านสถาน ีCenter Point ประกอบไปด้วย 3 สถานย่ีอยในละแวกเดยีวกัน ได้แก่ สถาน ีCenter Point 

ที่มีบทบาทเป็นศูนย์กลางของเมืองขอนแก่นในอนาคต สถานีรถไฟขอนแก่น เป็นที่ตั้งของต�ำแหน่งสถานีหลักเมือง

ขอนแก่นด้วยรถไฟรางคูห่รอืความเรว็สงูมบีทบาทเช่ือมโยงระหว่างเมอืงในภมูภิาคและประเทศ และสถานปีระตเูมอืง

เป็นที่ตั้งย่านศูนย์การค้าขนาดใหญ่และส�ำนักงานของเมืองขอนแก่น จากการพิจารณาพบว่าภายใต้รัศมี 500 เมตร 

ตามหลกัการ TOD นบัเป็นย่านพืน้ทีกิ่จกรรมเดยีวกนัทีต้่องมกีารพจิารณาเชือ่มโยงระบบเข้าไว้ด้วยกนัระหว่างบทบาท

เชิงพื้นที่ระดับภูมิภาคของเมืองขอนแก่นกับบทบาทศูนย์กลางหลักของเมืองขอนแก่น

กล่าวคือ พื้นที่ TOD ของสถานี Center Point มีข้อก�ำหนดผังเมืองรวมเมืองขอนแก่นเป็น พ.2  

มีบทบาทเป็นศูนย์กลางการค้าและบริการในระดับภูมิภาค ในขณะที่พื้นที่ TOD ของสถานีรถไฟขอนแก่นและสถานี

ประตูมีบทบาทผสมผสานระหว่าง พ.1 กับ พ.2 ซ่ึง พ.1 ได้ก�ำหนดให้เป็นศูนย์กลางพาณิชยกรรมระดับเมือง โดย 

ภายใต้รัศมีทั้งสามสถานีนี้ จะมีข้อก�ำหนดการใช้ประโยชน์ท่ีดินเป็นสถาบันราชการกับการสาธารณูปโภคและ

สาธารณูปการ (สีน�้ำเงิน) และที่ดินประเภทที่โล่งเพื่อนันทนาการและการรักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อม (สีเขียวอ่อน)  

ข้อก�ำหนดเหล่านีม้ผีลต่อการก�ำหนดรายละเอยีดของรปูทรงและการออกแบบการใช้ประโยชน์ทีด่นิและอาคารในการ

พัฒนาพื้นที่รอบสถานี

ภาพที่ 10 ข้อก�ำหนดการใช้ประโยชน์ที่ดินเมืองขอนแก่น ฉบับปรับปรุงครั้งที่ 3 (ปิดประกาศ 15 วัน) 

ภายในรัศมีพื้นที่สถานี Center Point สถานีประตูเมือง และสถานีรถไฟขอนแก่น

ส่วนพื้นที่ TOD ของสถานี บขส.3 มีข้อก�ำหนดผังเมืองรวมเมืองขอนแก่นเป็น พ.1 มีบทบาทเป็นพื้นที่

ศนูย์กลางพาณชิยกรรมระดบัเมอืง ประมาณร้อยละ 20 ของพืน้ที ่TOD และมข้ีอก�ำหนดการใช้ประโยชน์ทีด่นิเป็น ย.

4 หมายถึง การใช้ประโยชน์ที่ดินเป็นที่อยู่อาศัยหนาแน่นปานกลาง (สีแสด) ประมาณร้อยละ 20 กับพื้นที่เกี่ยวเนื่อง
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ของพื้นท่ี TOD ตลอดจนมีรายละเอียดก�ำหนดการใช้ประโยชน์ที่ดินประเภทชนบทและเกษตรกรรม (สีเขียวแก่)  

ตามแนวถนนมิตรภาพและถนนเลี่ยงเมือง (หมายเลข 230) มากกว่าร้อยละ 25 ของพื้นที่ TOD 

ภาพที่ 11 ข้อก�ำหนดการใช้ประโยชน์ที่ดินเมืองขอนแก่น ฉบับปรับปรุงครั้งที่ 3 (ปิดประกาศ 15 วัน)  

รัศมีพื้นที่สถานี บขส.3

พื้นที่ TOD ของสถานีโลตัสเอ็กซ์ตร้า มีข้อก�ำหนดผังเมืองรวมเมืองขอนแก่นเป็น พ.1 มีบทบาทเป็น

พืน้ทีศ่นูย์กลางพาณชิยกรรมระดบัเมอืง มสีดัส่วนพืน้ทีม่ากกว่าร้อยละ 60 ของพืน้ที ่TOD ส่วนทีเ่หลอืมข้ีอก�ำหนดการ

ใช้ประโยชน์ที่ดินเป็น ย.3หมายถึง การใช้ประโยชน์ที่ดินเป็นที่อยู่อาศัยหนาแน่นน้อย (สีเหลือง) 

 ภาพที่ 12 ข้อก�ำหนดการใช้ประโยชน์ที่ดินเมืองขอนแก่น ฉบับปรับปรุงครั้งที่ 3 (ปิดประกาศ 15 วัน) 

ภายในรัศมีพื้นที่สถานีโลตัสเอ็กซ์ตร้า

ข้อก�ำหนดกฎกระทรวงผังเมืองรวมเมืองขอนแก่น ฉบับร่างปรับปรุงครั้งที่ 3 (ปิดประกาศ 15 วัน) ได้

ก�ำหนดรายละเอียดค่า FAR BCR OSR และ ISR ทีค่วามแตกต่างไปตามลักษณะข้อก�ำหนดของประเภทการใช้ประโยชน์

ที่ดิน โดยจะมีการระบุรายละเอียดไว้ท่ีแนบท้ายกฎกระทรวง เมื่อน�ำมาพิจารณาประกอบกับข้อก�ำหนดผังเมืองรวม

เมืองขอนแก่น ฉบับร่างปรับปรุงครั้งที่ 3 (ปิดประกาศ 15 วัน) สามารถสรุปได้ดังตารางที่ 3 
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ตารางที่ 3	 รายละเอียดข้อก�ำหนด FAR BCR OSR และ ISR ในประเภทการใช้ประโยชน์ที่ดินแบบต่างๆ  

ของกฎกระทรวงผังเมืองรวมเมืองขอนแก่น ฉบับร่างปรับปรุงครั้งที่ 3 (ปิดประกาศ 15 วัน)

การใช้ประโยชน์ที่ดิน FAR1 BCR OSR ISR
พาณิชยกรรมและที่อยู่
อาศัยหนาแน่นมาก (แดง)

พ.1 = 6 : 1
พ.2 = 8 : 1

พ.1 ไม่เกินกว่า 70%2

พ.2 ไม่เกินกว่า 70%
พ.1 ไม่น้อยกว่า 30%3

พ.2 ไม่น้อยกว่า 30%
พ.1 ไม่น้อยกว่า 50% ของ OSR
พ.2 ไม่น้อยกว่า 50% ของ OSR

ที่อยู่อาศัยหนาแน่นปาน
กลาง (แสด)

ย.4 = 3 : 1
ย.5 = 3.5 : 1

ย.4 ไม่เกิน 70%
ย.5 ไม่เกิน 70%

ย.4 ไม่น้อยกว่า 30%
ย.5 ไม่น้อยกว่า 30%

ย.4 ไม่น้อยกว่า 50% ของ OSR
ย.5 ไม่น้อยกว่า 50% ของ OSR

ที่อยู่อาศัยหนาแน่นน้อย 
(เหลือง)

ย.1 สูงไม่เกิน 10 ม.
ย.2 = 1.5 : 1
ย.3 = 2 : 1

ย.1 ไม่เกิน 60%
ย.2 ไม่เกิน 60%
ย.3 ไม่เกิน 70%

ย.2 ไม่น้อยกว่า 40%
ย.2 ไม่น้อยกว่า 40%
ย.3 ไม่น้อยกว่า 30%

ย.1 ไม่น้อยกว่า 50% ของ OSR
ย.2 ไม่น้อยกว่า 50% ของ OSR
ย.3 ไม่น้อยกว่า 50% ของ OSR

ที่โล่งเพื่อนันทการและการ
รักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อม 
(เขียวอ่อน)

ล. = 0.5 : 1 ล. ไม่เกิน 50% ล. ไม่น้อยกว่า 50% ล. ไม่น้อยกว่า 50% ของ OSR

สถาบันราชการ 
(น�้ำเงิน)

ไม่มีข้อก�ำหนดไว้
เสนอแนะใช้ตาม
ประเภทพาณิชยกร
รมและที่อยู่อาศัย
หนาแน่นมาก

ไม่มีข้อก�ำหนดไว้
เสนอแนะใช้ตาม
ประเภทพาณิชยกร
รมและที่อยู่อาศัย
หนาแน่นมาก

ไม่มีข้อก�ำหนดไว้
เสนอแนะใช้ตาม
ประเภทพาณิชยกรรม
และที่อยู่อาศัยหนา
แน่นมาก

ไม่มีข้อก�ำหนดไว้
เสนอแนะใช้ตามประเภทพาณิช
ยกรรมและที่อยู่อาศัยหนาแน่น
มาก

การวิพากษ์รูปแบบการพัฒนาพื้นที่โดยรอบสถานีระบบขนส่งสาธารณะตามหลักสากลกับผังเมือง
รวมเมืองขอนแก่น

เมื่อพิจารณาข้อก�ำหนดกฎกระทรวงผังเมืองรวมเมืองขอนแก่น ฉบับร่างปรับปรุงครั้งที่ 3 (ปิดประกาศ  

15 วัน) พบว่ามีการก�ำหนดค่า FAR ในการใช้ประโยชน์ที่ดินแต่ละประเภทได้ก�ำหนดค่าในลักษณะ “ไม่เกินกว่า” 

(ตารางที ่3) ในขณะทีก่ารทบทวนแนวคดิจาก CTOD (2007) ได้กล่าวอกีในแง่มมุหนึง่ของการควบคมุการใช้ประโยชน์

ที่ดินและพื้นที่อาคารอย่างคุ้มค่าทางเศรษฐศาสตร์ที่ดิน โดยเฉพาะที่ดินกลางเมืองส�ำหรับแต่ละประเภทของสถานี 

(TOD Typology) มีการก�ำหนด FAR ในลักษณะ “ไม่ต�่ำกว่า (Minimum FAR: New Employment  

Development)” เพื่อพิจารณาคุณลักษณะของแต่ละสถานีให้สอดคล้องกับ 3 สถานี น�ำร่องในกรณีศึกษาเมือง

ขอนแก่นสามารถสรุปค่า FAR ได้ดังตารางที่ 4

ตารางที่ 4 	ข้อเสนอแนะการพฒันา TOD แต่ละคณุลกัษณะประเภทของสถานขีอง CTOD กบัค่า FAR ในการพฒันา

ขั้นต�่ำ

ประเภทสถานี / ข้อเสนอ
แนะแนวทางพัฒนา

ศูนย์กลางหลักภูมิภาค
(Regional Center) :

ย่านสถานี Center Point

ศูนย์ชุมชนเมืองสถานีขนส่ง 
(Transit Town Center) : 

ย่านสถานี บขส.3

ศูนย์กลางเมือง
(Urban Center) :

ย่านสถานีโลตัส เอ็กซ์ตร้า
รูปแบบการพัฒนาที่อยู่อาศัย
แบบผสมผสาม

อาคารสูง-ปานกลาง รูปแบบ
คอนโดมิเนียมและอพาร์เมน

อาคารปานกลาง-ต�่ำ อาจมี
อาคารสงูเลก็น้อยและทาวน์โฮม

อาคารปานกลาง-ต�่ำ ทาวน์โฮม 
และห้องพกั ส�ำหรบัครอบครวัเดีย่ว

เป้าหมายการจ้างงานในพื้นที่ 40,000-150,000 2,000-7,500 5,000-30,000
ความหนาแน่นของที่พัก
อาศัยใหม่ (หน่วย/ไร่)

30-120 8-30 20-60

ค่า FAR ในการพัฒนาต�่ำสุด 5.0 2.0 2.5
ที่มา: ดัดแปลงจาก CTOD (2007)
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	 การวเิคราะห์ข้างต้นน�ำมาสูก่ารวพิากษ์เง่ือนไขกบักลไกการตดัสนิพฒันาทีด่นิของนกัลงทุนและเจ้าของทีด่นิ 

แม้ว่าพืน้ที ่TOD จะเป็นพืน้ทีศ่กัยภาพต่อการลงทนุ นกัลงทนุหรอืเจ้าของทีด่นิส่วนใหญ่ย่อมมแีนวโน้มการพฒันาทีด่นิ

เป็นอาคารทางสถาปัตยกรรมท่ีมีพื้นท่ีอาคารเพื่อสร้างประโยชน์ทางธุรกิจอย่างคุ้มค่า สิ่งนี้หมายถึงการสร้างอาคาร

อย่างเต็มพื้นที่ตามข้อก�ำหนด “ไม่เกินกว่า” ของกฎหมายไทยเพื่อควบคุมไม่ให้มีการสร้างอาคารเกินกว่าที่ก�ำหนด 

แต่กไ็ม่ได้หมายถึงการรบัประกนัว่าการพฒันาพืน้ทีจ่ะสร้างอาคารในลกัษณะนีอ้ย่างแน่นอน ดงัทีข้่อก�ำหนดของ CTOD 

ได้กล่าวเกีย่วกบัการพฒันาขัน้ต�ำ่ของ FAR ไว้ และมข้ีอก�ำหนดค่า FAR ไว้ด้วยเช่นกัน ซึง่มลีกัษณะการก�ำหนดค่า FAR 

“ไม่ต�่ำกว่า” ดังน้ันช่องว่างทางกฎหมายของประเทศไทยมีระบุเพียง “ไม่เกินกว่า” ก็อาจเป็นไปได้ที่จะมีนักลงทุน

หรือเจ้าของที่ดินสร้างอาคารที่มีค่า FAR อยู่ในช่วงต�่ำกว่า 5 : 1 ได้เช่นกัน แม้ว่าจะมีโอกาสน้อยมากถ้ามองในเชิง

เศรษฐศาสตร์ก็ตาม ประเด็นดังกล่าวส่งผลต่อการวิเคราะห์คาดการณ์เกี่ยวกับรูปทรงเมืองของบริบทไทยอีกด้วย 

เนื่องจากข้อก�ำหนดอย่างกว้างท�ำให้เกิดความหลากหลายของรูปแบบการพัฒนา TOD ที่มากเกินไป และยังส่ง 

ผลกระทบต่อเนื่องเกี่ยวกับการวิเคราะห์วางแผนคาดการณ์เกี่ยวกับการวางระบบโครงสร้างพื้นฐานต่างๆ เพื่อรองรับ

ต่อปริมาณพื้นที่อาคารและกิจกรรมที่จะเกิดขึ้นอีกด้วย

การออกแบบพืน้ท่ีอาคารสถาปัตยกรรมปกคลมุดนิกบัสดัส่วนทีว่่างของแปลงท่ีดินในเชงิผงัเมอืงส�ำหรบัพ้ืนที่

สีแดงระบุว่าอาคารพาณิชยกรรมสามารถเว้นที่ว่างในแปลงที่ดินได้ไม่ต�่ำกว่าร้อยละ 10 อย่างไรก็ดีส�ำหรับ TOD นิยม

ออกแบบการใช้ประโยชน์อาคารแบบผสมผสาน กล่าวคอืถ้ามกีารสร้างเป็นลกัษณะอาคารสงูหลายชัน้ บรเิวณชัน้ 1-4 

มักจะนิยมก�ำหนดพื้นที่อาคารให้เป็นพาณิชยกรรมและส�ำนักงาน ส่วนชั้นอื่นๆ นิยมให้เป็นที่อยู่อาศัย ดังนั้นเมื่อเกิด

การผสมผสานแล้วให้ควรตีความเป็นการใช้ประโยชน์ทางผังเมืองแบบที่อยู่อาศัยหนาแน่น ในเชิงกฎหมายควบคุม

อาคาร ได้แก่ กฎกระทรวงฉบับที่ 33 (พ.ศ.2535) ควรเว้นที่ว่างในแปลงที่ดินเป็นร้อยละ 30 ทันที8 เนื่องจากเป็นย่าน

ที่อยู่อาศัย และการใช้ที่ว่างดังกล่าวเป็นไปเพื่อการออกแบบเป็น ทางเดินเท้า ทางจักรยาน หรือสวนสาธารณะระดับ

ชุมชน เป็นต้น องค์ประกอบดังกล่าวจะเป็นสิ่งท่ีสนับสนุนต่อการออกแบบและวางผังเพ่ือส่งเสริมการเดินเท้าและ

จกัรยาน จงึจะท�ำให้แนวคดิ TOD มศีกัยภาพมากข้ึนดังวตัถปุระสงค์ทีต่ัง้ไว้ของ TOD คอื “การออกแบบพืน้ทีส่่งเสรมิ

การพัฒนาเพื่อเอื้อต่อการเดินทางด้วยระบบขนส่งสาธารณะภายในเมือง”

การอภิปรายผลและข้อเสนอแนะ
1.	 การอภิปรายผล

การพิจารณาข้อมูลของ CTOD พบว่าคุณลักษณะของย่านสถานี Center Point สอดคล้องกับบทบาท

ศูนย์กลางหลักของภูมิภาค (Regional Center) ได้ก�ำหนดรูปแบบการพัฒนาที่อยู่อาศัยควรเป็นอาคารสูงในลักษณะ

ของคอนโดมิเนียมและอพาร์เมน ก�ำหนดค่า FAR ในการพัฒนาขั้นต�่ำ คือ 5 : 1 ถ้ามีการเว้นที่ว่างรอบอาคารเพื่อ

คุณภาพสิ่งแวดล้อมร้อยละ 30 จ�ำนวนชั้นของอาคารจะต้องมีไม่ต�่ำกว่า 8 ชั้น ถ้าพิจารณาระยะความสูงระหว่างชั้น

ของอาคารโดยประมาณ 3 เมตร อาคารที่เกิดขึ้นจะเป็นลักษณะของอาคารสูงไม่ต�่ำกว่า 23 เมตร เมื่อพิจารณาเข้ากับ 

พ.ร.บ.ควบคุมอาคาร พื้นที่บริเวณนี้จ�ำเป็นต้องมีการพัฒนาขั้นต�่ำในลักษณะของอาคารสูง (อาคารท่ีสูงมากกว่า  

23 เมตร ขึ้นไป) 

ในขณะที่ย่านสถานี บขส.3 มีความสอดคล้องกับบทบาทศูนย์ชุมชนเมืองสถานีขนส่ง (Transit Town 

Center) ตามนิยามของ CTOD รูปแบบการพัฒนารูปทรงของเมืองควรมีอาคารส่วนใหญ่สูงระดับต�่ำ-ปานกลาง  

8	 อย่างไรก็ดีแม้ว่าหลักสากลของ TOD จะมุ่งเน้นการพัฒนาพื้นที่ให้มีความหนาแน่นอย่างเข้มข้นจะถูกกลไกของการก�ำหนดค่า FAR 
ควบคุมไว้อยู่แล้วดังประเด็นที่กล่าวมาข้างต้น
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อาจมีอาคารสูงได้ในบางพื้นท่ี และมีกิจกรรมพาณิชย์หรือส�ำนักงานที่หนาแน่น การก�ำหนดค่า FAR มีสัดส่วนเป็น  

2 : 1 กล่าวโดยสรปุได้ว่าถ้ามกีารเว้นทีว่่างรอบอาคารเพือ่คณุภาพสิง่แวดล้อมร้อยละ 30 จ�ำนวนชัน้ของอาคารจะต้อง

มีไม่ต�่ำกว่า 2-3 ชั้น ถ้าพิจารณาระยะความสูงระหว่างช้ันของอาคารโดยประมาณ 3 เมตร อาคารที่เกิดขึ้นจะเป็น

ลักษณะของอาคารสูงไม่ต�่ำกว่า 6-9 เมตร 

และย่านสถานีโลตัส เอ็กซ์ตร้า มีความสอดคล้องกับบทบาทศูนย์กลางเมือง (Urban Center) ตามนิยาม

ของ CTOD รูปแบบการพัฒนารูปทรงของเมืองควรมีอาคารส่วนใหญ่สูงระดับต�่ำ-ปานกลาง เน้นเป็นย่านที่อยู่อาศัย

ในลักษณะของทาวน์โฮมและครอบครัวเดี่ยว การก�ำหนดค่า FAR มีสัดส่วนเป็น 2.5 : 1 กล่าวโดยสรุปได้ว่าถ้ามีการ

เว้นที่ว่างรอบอาคารเพื่อคุณภาพสิ่งแวดล้อมร้อยละ 30 จ�ำนวนชั้นของอาคารจะต้องมีไม่ต�่ำกว่า 3-4 ชั้น ถ้าพิจารณา

ระยะความสูงระหว่างช้ันของอาคารโดยประมาณ 3 เมตร อาคารที่เกิดขึ้นจะเป็นลักษณะของอาคารสูงไม่ต�่ำกว่า  

9-12 เมตร 

ภาพที่ 13 การวิเคราะห์เปรียบเทียบเงื่อนไขการก�ำหนด FAR ที่แตกต่างกันบนพื้นที่ขนาดเดียวกันกรณีพื้นที่ พ.2

ภาพซ้าย FAR ไม่เกิน 1:1 ภาพกลาง FAR 8 : 1 ภาพขวาเปรียบเทียบ FAR 5 : 1 (สีเข้ม) กับ FAR 8 : 1 (สีอ่อน) 

ภาพที่ 13 เป็นการวิเคราะห์เปรียบเทียบรูปทรงทางสถาปัตยกรรมบนขนาดพื้นที่แปลงที่ดินเท่ากันภายใต้

การก�ำหนดเงื่อนไข FAR ที่แตกต่างกัน ในการตัดสินใจก่อสร้างอาคารของนักลงทุนหรือเจ้าของอาคารส�ำหรับบริบท

ประเทศไทย อาจมีแนวโน้มการตัดสินเป็นรูปแบบด้านขวาและเป็นพื้นที่สีเข้ม คือ ค่า FAR 5 : 1 และการออกแบบ

ทางสถาปัตยกรรมอาจจะเป็นไปสงูอกีด้วยทีจ่ะตดัสนิใจออกแบบเป็นอาคารทีม่คีวามสูงไม่เกนิ 23 เมตร เนือ่งจากการ

ออกแบบอาคารทีส่งูมากกว่า 23 เมตร เป็นอาคารสงู ยงัต้องท�ำตามกฎหมายเกีย่วกบัการตรวจสอบผลกระทบสิง่แวด

ล้อล้อม (EIA: Environmental Impact Assessment) ที่ต้องใช้งบประมาณที่เพิ่มขึ้นอีกด้วย ซึ่งเสี่ยงต่อความไม่คุ้ม

ค่าของการลงทุนมากกว่าการก่อสร้างอาคารที่ไม่เกิน 23 เมตร

ส�ำหรบัการศกึษาครัง้นีด้�ำเนนิการวางแผนรปูทรงของเมืองและการพฒันาการใช้ประโยชน์ทีด่นิในพืน้ทีร่อบ

สถานีขนส่งสาธารณะทั้งสามที่กล่าวมาเสนอแนะในการพัฒนาขั้นต�่ำตามหลักของ CTOD และไม่ควรพัฒนาเกินกว่า

ข้อก�ำหนดของกฎกระทรวงผังเมืองรวมเมืองขอนแก่น ฉบับร่างปรับปรุงครั้งที่ 3 (ปิดประกาศ 15 วัน) ตลอดจนการ

เว้นพื้นที่ว่างต่อแปลงที่ดินควรเป็นร้อยละ 30 ซึ่งอย่างไรก็ดี ข้อก�ำหนดอาจมีการเปลี่ยนแปลงได้ในขั้นตอนสุดท้ายที่

จะประกาศเป็นกฎกระทรวง
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2.	 ข้อเสนอแนะ

2.1	 ข้อเสนอแนะด้านการออกแบบและผังเมือง

ข้อก�ำหนดกฎหมายไทยควรระบุเป็นช่วง FAR ไม่ใช่แค่เพียงระบุว่า “ไม่เกินกว่า” เพียงอย่างเดียว 

เนื่องจากสูญเสียทางเศรษฐกิจเชิงพ้ืนท่ีของท่ีดิน แม้ว่าจะมีการแทรกแซงกรรมสิทธิ์และสิทธิส่วนบุคคลต่อการ

พัฒนาที่ดินของตนเองอย่างมาก แต่เงื่อนไขและกลไกทางผังเมืองกับ TOD มีความจ�ำเป็นต้องแทรกแซงรูปแบบการ

ลงทุนเพื่อสร้างความคุ้มค่าของท่ีดิน และการลงทุนด้านโครงสร้างพื้นฐานเมืองของภาครัฐ ตลอดจนสิ่งแวดล้อมกับ

สถาปัตยกรรมที่ดีมีคุณภาพต่อการใช้ชีวิตในพื้นที่กลางเมือง

ข้อก�ำหนดการใช้ประโยชน์ที่ดินบริเวณสถานี บขส.3 จากร่างกฎกระทรวงผังเมืองรวมเมืองขอนแก่น 

ฉบบัปรบัปรุงคร้ังที ่3 (ปิดประกาศ 15 วนั) ก�ำหนดทีด่นิรมิถนนทัง้มติรภาพและทางเลีย่งเมอืงเป็นทีด่นิประเภทชนบท

และเกษตรกรรม ซึง่มคีวามขดัแย้งกบัหลกัการ TOD เป็นอย่างมาก ดงันัน้พืน้ทีบ่รเิวณนีอ้าจจ�ำเป็นต้องมกีารพิจารณา

เป็นกรณีเฉพาะเกี่ยวกับการเปลี่ยนแปลงข้อก�ำหนดการใช้ประโยชน์ที่ดินใหม่

นักออกแบบชุมชนเมือง (Urban Designer) หรือสถาปนิก (Architect) มีข้อก�ำหนดระยะถอยร่น 

ไม่ต�่ำกว่า ไม่ได้หมายถึงให้ออกแบบพอดีกับข้อก�ำหนดขั้นต�่ำทางกฎหมาย ดังนั้นการพิจารณาสัดส่วนที่เหมาะสมกับ

คณุภาพทางรปูทรงสถาปัตยกรรมและผงัเมอืง ตลอดจนการออกแบบให้มปีรมิาณพืน้ทีศั่กยภาพเพือ่สร้างความคุณค่า

ทางเศรษฐกิจให้กับนักลงทุนนับเป็นประเด็นส�ำคัญและท้าทายความสามารถในการออกแบบ

2.2	 ข้อเสนอแนะด้านนโยบายและมาตรการ

ควรมกีารเปลีย่นแปลงและก�ำหนดอย่างชดัเจนเป็นลายลกัษณ์อกัษรทางกฎหมายเพือ่เป็นบรรทดัฐาน

และสร้างความเข้าใจท่ีชัดเจนร่วมกันเก่ียวกับการก�ำหนดค่าแบบช่วงของ FAR กับ BCR และ OSR ที่ควรก�ำหนด

สัดส่วนที่เหมาะสม เพื่อความคุ้มค่าทางเศรษฐศาสตร์ของการพัฒนาที่ดินกลางเมือง และสอดคล้องกับแนวคิด TOD 

กับคุณภาพสิ่งแวดล้อมทางรูปทรงสถาปัตยกรรมและการวางผังเมือง ตลอดจนมาตรการหรือกลไกด้านต่างๆ ที่ต่าง

ประเทศได้ด�ำเนินการใช้ควบคู่กับการพัฒนาเมืองไปด้วย อาทิ การโอนสิทธ์ิการพัฒนา (Transfer Development 

Right: TDR) และ การพัฒนาโครงการขนาดใหญ่ (Planned Unit Development: PUD) ซึ่งประเทศไทยจ�ำเป็นต้อง

มีการศึกษาเชิงลึกในการประยุกต์ใช้กับบริบทของประเทศไทยต่อไป

กิตติกรรมประกาศ
บทความน้ีเป็นส่วนหนึง่ของโครงการศึกษาออกแบบรายละเอยีดระบบขนส่งสาธารณะในเขตจงัหวดัขอนแก่น

และผลกระทบสิ่งแวดล้อม โดยศูนย์วิจัยและพัฒนาโครงสร้างมูลฐานอย่างยั่งยืน คณะวิศวกรรมศาสตร์ มหาวิทยาลัย

ขอนแก่น ทุนโดยส�ำนักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร ทั้งนี้ผู้เขียนได้รับโอกาสเป็นส่วนหนึ่งของโครงการ

ในฐานะผู้เชี่ยวชาญด้านการออกแบบผังเมืองจากผู้ช่วยศาสตราจารย์ ดร.มนสิชา เพชรานนท์ ตลอดจนคณะท�ำงาน

ท่านอื่นๆ ที่เกี่ยวข้องไม่อาจกล่าวได้หมดในที่นี้ จึงขอขอบคุณมา ณ โอกาสนี้

เอกสารอ้างอิง
ส�ำนักโยธาธิการและผังเมืองจังหวัดขอนแก่น. 2559. ข้อก�ำหนดกฎกระทรวงผังเมืองรวมเมืองขอนแก่น ฉบับร่าง

ปรับปรุงครั้งที่ 3 (ปิดประกาศ 15 วัน). ขอนแก่น: ส�ำนักงานโยธาธิการและผังเมืองจังหวัดขอนแก่น.
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