
31

อยางไรก็ตามถึงแมวาสมการที่ (22) จะลดขอโตแยงไดระดับหนึ่ง  ก็ยังมีขอโตแยงตอ
อีกวาการใชพ้ืนที่เฉพาะสวนที่รถโดยสารประจํ าทางบริการไดถึงจริงแทนพื้นที่ทั้งหมดนาจะเปนสิ่ง
ทีม่คีวามถกูตองกวาเพราะวาผูโดยสารที่จะมาใชบริการสามารถใชบริการไดเฉพาะที่ปายหยุดรถ
เทานัน้ ดงันั้นปายหยุดตองไมอยูไกลเกินไปเพื่อใหผูโดยสารสามารถเดินมาใชบริการไดดังนั้น
รูปแบบสมการจึงเปล่ียนมาเปนสมการที่ (23)
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โดยที่    ira  = พ้ืนทีท่ี่รถโดยสารประจํ าทางเสนทางสาย r ในพื้นที่ i ใหบริการถึง ( 2.กม )
        ซึง่มีคาเทากับ 2b. irl  ดงัภาพที่ 8

            b  = ระยะเดินเฉลี่ยดวยความเร็ว  wV  (กม./ชม.)  ในการไปใชบริการหรือลงจาก
รถโดยสารประจํ าทางสาย r โดยใชเวลาเทากับ wt

            สัญลกัษณ ตามตามนิยามของสมการ (20) และ (21)

จากการปรับปรุงความสมจริงของการวัดใหมีความนาเช่ือถือมากขึ้นดังสมการที่ (22)
ตองสมมุติหรือหาคาความเร็วในการเดินทางโดยเฉลี่ย ( wV ) และเวลาที่ใชในการเดินทาง( wt )
นอกจากนี้ถาระยะหางระหวางปายหยุดรถประจํ าทางอยูหางกัน  พ้ืนที่ที่รถประจํ าทางสามารถให
บรกิารไดจริงอาจจะอยูในระยะขอบเขตพื้นที่วงกลมรัศมี b รอบปายหยุดรถประจํ าทางเทานั้น
ดังรูป 7
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ภาพที่ 7  พ้ืนทีใ่หบริการแบบรัศมีวงกลมโดยมีปายหยุดรถเปนจุดศูนยกลาง
 ที่มา: Leake and Huzayyin (1979)

ภาพที่ 8  พ้ืนทีใ่หบริการแบบขนานแนวถนน
ที่มา:  Leake and Huzayyin (1979)

4. การวดัความสามารถในการเดินทางโดยการแบงยอยแบบอื่นๆ  ประเด็นการวัดความ
สามารถในการเดินทางโดยการแบงยอย  นอกจากทั้งหมดที่กลาวมายังพอท่ีจะแยกเปนการวัด
แบงยอยอื่นๆ  อีกพอสรุปไดดังนี้

เสนเขตพื้นที่
เสนทางรถโดยสารประจํ าทาง
ที่หยุดรถโดยสารประจํ าทาง
พื้นที่ใหบริการ

i
rl ความยาวเสนทางสาย r

สํ าหรับพื้นที่ i
b ระยะทางเดินเฉลี่ย กม.

b
b

i
rl

เสนเขตพื้นที่
เสนทางรถโดยสารประจํ าทาง
ที่หยุดรถโดยสารประจํ าทาง
พื้นที่ใหบริการ

i
rl ความยาวเสนทางสาย r

สํ าหรับพื้นที่ i
b รัศมีเดินเฉลี่ย กม.

i
rl

b b b
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-  เวลาเดนิทางที่ใชจริงสํ าหรับการใชการขนสงแตละประเภท เพ่ือไปยังจุดปลายทาง
สํ าหรับท ํากิจกรรมที่กํ าหนดไวการวัดความสามารถในการเดินทางแบบนี้ทํ าไดโดยการใช
แบบสอบถาม

-  การวัดความเปนศูนยกลาง(Centrality) การวดัแบบนี ้สามารถทํ าไดโดยการวัดคาใช
จายในการเดินทางเพื่อไปทํ ากิจกรรมที่ศูนยกลางของพื้นที่ในเมือง สํ าหรับวัดแบบนี้จะคลายๆ
การวดัดวยเสนแทนมูลคา  ดังที่ไดกลาวมาแลว

-  การวดัโดยใชแตมคะแนน ( Point-Score Technigue) สํ าหรับการวัดแบบนี้ใชสํ าหรับ
ประเมนิการบรกิารขนสงสาธารณะในพื้นที่เขตชนบท ตัวอยางการวัด เชนจํ านวนรถโดยสารตอวัน
ระยะเวลาในการเดินทาง เปนตน นอกเหนือจากการประยุกตดังที่กลาวมา บางครั้งสามารถใชวัด
ส่ิงอํ านวยความสะดวกตางๆ ที่มีอยูในหมูบานตามชนบทไดเชนกัน

วิจารณการวัดความสามารถในการเดินทางประเภทตางๆ

สํ าหรับในหวัขอนี้เปนการวิจารณถึงประโยชนและขอดีขอดอยของแตละประเภทของการ
วดัความสามารถในการเดินทางตามที่ไดกลาวมาแลวในหัวขอการวัดความสามารถในการเดินทาง
การวดัความสามารถในการเดินทางตองเลือกเคร่ืองมือหรือประเภทของการวัดใหเหมาะสมกับ
ขอกํ าหนดทีม่ีอยูจึงจะทํ าใหความเชื่อถือของการศึกษาอยูในระดับที่สูง  ซึ่งในการวัดแตละแบบ
ก็มขีอวจิารณแตกตางกันออกไปตามความเหมาะสมของขอมูลและสถานที่ของการศึกษาตลอดจน
วตัถปุระสงคในการวัด  สํ าหรับขอมูลพ้ืนฐานที่ตองรวบรวมตลอดจนขอกํ าหนดตางๆ เพ่ือที่จะ
สงผลใหงานวิจัยเปนที่ยอมรับสรุปได 6 ประการดังนี้

1.  ต ําแหนงที่อยูและลักษณะของกลุมประชากรที่ศึกษา
2.  ต ําแหนงที่อยูและลักษณะของโอกาสในการดํ าเนินกิจกรรมตางๆ
3.  การเชื่อมตอระบบขนสงตางๆ
4.  หากจ ํานวนโอกาสในการเดินทางไปยังกิจกรรมเพิ่มขึ้นควรสงผลใหความสามารถ

ในการเดินทางดีขึ้นหรือยังคงที่เหมือนเดิม
5.  หากมีการเดินทางดวยประเภทการขนสงที่รวดเร็วหรือประหยัดกวาควรสงผลให

ความสามารถในการเดินทางดีขึ้นหรือยังคงที่เหมือนเดิม
6.  การปรับปรุงประเภทการขนสงหนึ่งใดไมควรเกิดความคลองตัวกับบุคคลหรือ

ประเภทบคุคลที่ไมสามารถใชประเภทการเดินทางของการขนสงนั้นได
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แบบโครงขาย

จากค ําจ ํากัดความที่ผานมาการวัดแบบโครงขาย เปนการวัดที่งายไดนํ าเอาเฉพาะปจจัย
ดานกายภาพทางถนนเทานั้นมาพิจารณาสวนปจจัยอื่นๆ  เชน พฤติกรรมของประชากรและระบบ
การขนสง รวมทั้งฟงกชันคาใชจายตางๆ ไมไดนํ ามาพิจารณารวมในการวัดทํ าใหการวัดแบบนี้ขาด
ความสมบูรณในการวัดไป

การวัดการเดินทาง

สํ าหรับการวดัความสามารถในการเดินทาง  โดยการวัดการเดินทางไดอาศัยปจจัยการวัด
จากการสงัเกตการเดินทางจริงและการคาดการณจํ านวนการเดินทาง  โดยไมไดนํ าปจจัยที่นอก
เหนอืจากนีม้าคดิ เชน ระบบการขนสงและการใชพ้ืนที่  ตลอดจนคาใชจายในการเดินทาง  ดังนั้น
หากระบบการขนสงและการใชพ้ืนที่และคาใชจายสํ าหรับเดินทางเปลี่ยนไป ก็จะสงผลกระทบตอ
การวดัดวยวิธีนี้  ดังตัวอยางถามีการสรางศูนยกีฬาขึ้นมาใหมแหงหนึ่ง  ประชากรจะหันมาใชศูนย
กีฬาใหมในเมืองซึ่งอาจจะดีกวาอันเดิมที่มีอยูบริเวณชานเมืองหรือผูที่ทํ ากิจกรรมแบบเดิมอาจ
เปลีย่นมาท ํากิจกรรมแบบใหมที่ศูนยกีฬาแหงนี้ จะทํ าใหเกิดการเปลี่ยนรูปแบบการเดินทางใน
ชวงเวลาเดียวกันอาจจะมีปริมาณการเดินทางที่สูง  สงผลใหเกิดการเดินทางที่ตองใชเวลาที่ยาว
นานกวาเดมิ ดวยขอกํ าหนดของสิ่งอํ านวยความสะดวกในการเดินทาง  สงผลใหความสามารถใน
การเดนิทางของพื้นที่เปลี่ยนไป ซึ่งมีความขัดแยงกับขอกํ าหนดที่มีอยู  อีกทั้งการวัดแบบนี้ไมได
น ําเอาระบบขนสงและการใชพ้ืนที่มาพิจารณารวมดวย  หากมีการเปลี่ยนแปลงระบบขนสงและ
การใชพ้ืนทีเ่กิดขึ้นก็จะทํ าใหผลการวิเคราะหคลาดเคลื่อนไปแตขอดีสํ าหรับการวัดแบบนี้สามารถ
ทีจ่ะคาดการณการเดินทางโดยการวิเคราะหขอมูลในอดีตโดยการใชแบบจํ าลอง (Gravity) ทํ าให
ประหยัดเวลาและคาใชจาย  แตก็ควรที่จะระมัดระวังเร่ืองขอมูลที่นํ ามาวิเคราะหวามีความถูกตอง
เพียงใด  และยังเปนขอมูลปจจุบันหรือไมเปนตน

การวัดระบบการขนสงและการใชพื้นที่

การวดัระบบการขนสงการใชพ้ืนที่  มี  2 สวน คือ แบบ  Aggregate  (แบบวัดรวม) และ
แบบ Disaggregate (แบบแยกวัด) ทั้งสองเปนการวัดรวมระหวางการขนสงและการใชพ้ืนที่ ซึ่ง
เปนการวดัที่อยูในขอกํ าหนดเกือบทุกประการและพบวาวิธีการวัดนี้เปนการนํ าปจจัยการวัด
หลายๆ ชนดิมาใชกํ าหนดดัชนีความสามารถในการเดินทางของประชากร ทํ าใหผลของการวัดนั้น
ใกลเคียงกับสภาพความจริงมากที่สุด
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การวัดแบบ Hansen  เปนการวัดที่นํ าปจจัยหลายๆ ดานมาเปนองคประกอบใน
การค ํานวณความสามารถในการเดินทาง เชน  ประชากร โอกาสในการเดินทาง คาใชจาย เปนตน
อีกทัง้การวัดมีการเชื่อมโยงระหวางพ้ืนที่ จึงเปนการวัดความสามารถในการเดินทางที่มี
ความเหมาะสมกับการวัดการเดินทางของประชากรในภาพรวมไดเปนอยางดี

การวดัโดยใชเสนแทนมูลคา  เปนการวัดที่นํ าเอาปจจัยการวัดที่สํ าคัญ 2 ประการมารวม
พิจารณาคอื  คาใชจายในการเดินทางระหวางพ้ืนที่ยอย และตํ าแหนงของสิ่งอํ านวยความสะดวก
สํ าหรับการวดัชนิดนี้  ไมไดประเมินหรือนํ าอิทธิพลการแขงขันในดานโอกาสการเดินทาง
การดงึดดูการเดินทาง และผลประโยชนที่ประชากรจะไดรับจากการเดินทาง  เปนตน  จึงทํ าให
การวดัเหมาะกับการศึกษาเฉพาะกลุมประชากรสํ าหรับกิจกรรมในแตละประเภท

การวดัโดยใชพ้ืนที่–เวลา เปนการวัดที่เนนการวัดที่เก่ียวของกับกิจกรรมของบุคคลหรือ
กลุมประชากรเปนสํ าคัญ โดยใชกิจกรรมในการดํ าเนินชีวิตประจํ าวันมาเปนเครื่องมือการวัดชนิด
นีต้องอาศัยขอมูลที่มีความละเอียดสูง โดยเฉพาะเวลากับกิจกรรมที่สัมพันธกัน  ตลอดจนขอมูล
ระบบขนสงและการใชพ้ืนที่ ดังนั้นการหาขอมูลมาใชวิเคราะหเสียเวลาและ  คาใชจายมาก

  การวัดคาที่ปรากฏออกมา(Revealed  Value)  เปนการวัดที่เปรียบเทียบจํ านวน
การเดนิทางของประชากรตอคาใชจายที่กํ าหนด หมายความวาศึกษาความสัมพันธของจํ านวน
การเดนิทางของประชากรที่จะตอบสนองการขนสงกับการใชพ้ืนที่ที่มีอยู  การวัดในแตละชนิดจะ
เก่ียวของดานเศรษฐศาสตรเปนสวนใหญ

การวดัคาเชาและเงินเดือน ก็เปนการวัดที่เก่ียวของกับทางเศรษฐศาสตรเหมือนกัน      
ทีมุ่งเนนความแตกตางระหวางคาเชาเงินเดือนที่ไดรับ  การวัดชนิดนี้การหาขอมูลคอนขางลํ าบาก
เพราะไมคอยเปนที่เปดเผยทั้งลูกจางและนายจาง

การวดัพฤติกรรมการเดินทางและผลประโยชนคงเหลือของผูบริโภค เปนการวัดที่อาศัย
วชิาการทางเศรษฐศาสตร เขามาเกี่ยวของกับแบบจํ าลองความตองการเดินทางซึ่งมีจุดประสงค
เพ่ือวดัผลประโยชนรวมของคาใชจายที่เหลือของผูบริโภคซึ่งเมื่อระบบขนสงและการใชพ้ืนที่
เปลีย่นไป ท ําใหสงผลตอจํ านวนการเดินทางของประชากร ดังนั้นขอกํ าหนดวิธีการวัดชนิดนี้
ไมสามารถวัดผลประโยชนรวมของผูเดินทางเฉพาะบางระบบขนสงและการใชพ้ืนที่สํ าหรับ
กิจกรรมที่มีการเปลี่ยนแปลงไป
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การวดัที่นอกเหนือจากที่กลาวมายังมีการวัดแยกยอยอื่นๆ อีกเชน การวัดความสามารถ
ในการเดนิทางดวยการขนสงสาธารณะที่พิจารณาคุณลักษณะบางประการมาเปนปจจัยในการวัด
เชน ความถี่ในการใหบริหาร  ความยาวสายทาง  ตลอดจนพื้นที่ใหบริการเปนตน  การวัดเหลานี้
เปนการแยกวัดยอยซึ่งมีเปาหมายการวัดที่เฉพาะเจาะจงจริงๆ  การวัดเหลานี้บงบอก
ความสามารถในการเดินทางไดบางประการ แตไมสามารถถือเปนภาพรวมแทนพฤติกรรม
การเดินทางของประชากรได

จากการตรวจเอกสารทั้งหมดที่ผานมา  พบวาไมมีการวัดความสามารถในการเดินทาง
แบบใดทีส่นองขอกํ าหนดในการวัดไดอยางสมบูรณ  ในการเลือกใชดัชนีการวัดประเภทใดนั้นตอง
พิจารณาและตองคํ านึงถึงความสามารถในการตอบสนองขอกํ าหนดใหมากที่สุด  อีกทั้งขอมูลที่
น ํามาเปนปจจัยในการวัดตองมีอยูและจัดหาไดไมยากเกินไปรวมทั้งเวลาท่ีผูวิจัยมีใหกับการศึกษา
นี้  และตองมคีวามเหมาะสมกับเรื่องในการศึกษาดวย  สํ าหรับการศึกษานี้ไดเลือกใชการวัด 3 วิธี
ซึง่จะมมีมุมองที่แตกตางกันออกไปเพื่อเปรียบเทียบซึ่งกันและกันคือมุมมองดานโครงขาย
มมุมองเชิงภาพรวม  และมุมมองเชิงดานการใหบริการดังตอไปนี้

1. วดัแบบโครงขายใชรูปแบบสมการที่ (25)

สํ าหรับการวัดแบบ Ingram (1971)  ตามรปูแบบสมการที่ (9) เปนการวัดในเชิง
ภาพรวมความสามารถในการเดินทางระหวางคูพ้ืนที่ยอยเทานั้น  และจะใหสมบูรณย่ิงขึ้นตองมี
การวดัภายในเฉพาะพ้ืนที่ยอยนั้นๆ ดวย  ซึ่งการวัดภายในพื้นที่ผูวิจัยไดนํ าแนวคิดจากการวัดมา
จากการศึกษาของโครงการ BTPU (Wilbur Smith Associates and Asian Engineering
Consultants, 1991) โดยใชระยะเวลาที่ส้ันที่สุดจากจุดศูนยกลางพ้ืนที่ยอยมายังเสนทาง
รถโดยสารประจํ าทาง และไดกํ าหนดวิธีการวัดใหสอดคลองกับรูปแบบสมการที่ (9) เพ่ือที่จะนํ า
คาทีว่ดัไดมารวมกันเปนความสามารถในการทั้งหมดของพื้นที่ยอยนั้น  สํ าหรับวิธีการวัดได
กํ าหนดโดยอาศัยปจจัยดานเวลาระหวางจุดศูนยกลางพ้ืนที่ยอย (Zone Centroid) ถึงเสนทาง
รถโดยสารประจํ าทางเปนสํ าคัญแสดงไดดังภาพที่ 9
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ภาพที่ 9 รายละเอยีดปจจัยการวัดความสามารถในการเดินทางภายในพื้นที่ยอยแบบ Ingram

การวดัความสามารถในการเดินทางภายในพื้นที่ยอยอาศัยปจจัยการวัดดังภาพที่ 9 ไดดังนี้

Ai  =  f(ci)                                                                                     (24)

โดยที่    Ai  =  ความสามารถในการเดินทางภายในของพื้นที่ยอย i      
ci   =  เปนคาใชจายในการเดินทางจากศูนยกลางพ้ืนที่ยอยถึงเสนทาง

รถโดยสารประจํ าทาง
          f(ci)= เปนฟงกช่ันตัวแทนคาใชจายในการเดินทาง (cij)2

ดงันัน้ความสามารถในการเดินทางของพื้นที่ยอย i ทั้งหมดคือการรวมสมการที่ (9)
และสมการที่(24) ซึ่งมีรูปแบบเปนตามสมการที่ (25)

Ai(Total) = 
n

1=j
Σ f(cij) + f(di)                                                            (25)

โดยที่    Ai(Total) = ความสามารถในการเดินทางทั้งหมดของพื้นที่ i
              f()  = ฟงกช่ันตัวแทนคาใชจายในการเดินทาง (cij)2หรือ(di)2

                 cij = เวลาที่ใชในการเดินทางจากพื้นที่ยอย i ไปยังพ้ืนที่ยอย j

    สัญลักษณ
เสนขอบพื้นที่ยอย(zone)

จุดศุนยกลางพื้นที่ยอย
(Zone Centroid)

เสนทางรถโดยสารประจํ าทาง

เวลาที่สั้นสุดจากศูนยกลาง Zone
ถึงเสนทางรถโดยสารประจํ าทาง

di

Ci
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                 di = เวลาทีใ่ชในการเดินทางจากจุดศูนยกลางพ้ืนที่ยอย i ไปยังเสนทาง
รถโดยสารประจํ าทาง

2. การวัดโดยภาพรวมใชสมการที่ (27)

สํ าหรับการวัดแบบ Hansen (1959) ตามรูปแบบสมการที่ (15) เปนการวัดในเชิงภาพ
รวมความสามารถในการเดินทางระหวางของพื้นที่ยอยเทานั้น  และจะใหสมบูรณย่ิงขึ้นตองมีการ
วดัภายในเฉพาะพืน้ที่ยอยนั้นๆ ดวย  ซึ่งการวัดภายในผูวิจัยไดนํ าแนวคิดในการวัดมาจากการ
ศกึษาของโครงการ BTPU (Wilbur Smith Associates and Asian Engineering Consultants,
1991) และไดกํ าหนดวิธีการวัดใหสอดคลองกับรูปแบบสมการที่ (25)  เพ่ือนํ าคาที่วัดไดมารวม
กันเปนความสามารถในการทั้งหมดของพื้นที่ยอยนั้น  สํ าหรับวิธีการวัดไดกํ าหนดโดยอาศัยปจจัย
ดานเวลาระหวางจุดศูนยกลางพ้ืนที่ยอย(Zone Centroid)ถึงเสนทางรถโดยสารประจํ าทางเปน
สํ าคญัแสดงไดดังภาพที่ 10

ภาพที่ 10  รายละเอยีดปจจัยการวัดความสามารถในการเดินทางภายในพื้นที่ยอยแบบ Hansen

สํ าหรับการวดัความสามารถในการเดินทางภายในพื้นที่ยอยโดยอาศัยปจจัยการวัดดังภาพที่ 10
ไดดังนี้

Ai  = Bif(ci)                                                                                    (26)

โดยที่  Ai  =  ความสามารถในการเดินทางภายในของพื้นที่ยอย i

    สัญลักษณ
เสนขอบพื้นที่ยอย(zone)

จุดศุนยกลางพื้นที่ยอย
(Zone Centroid)

เสนทางรถโดยสารประจํ าทาง

เวลาที่สั้นสุดจากศูนยกลาง Zone
ถึงเสนทางรถโดยสารประจํ าทาง

di

Ci

Bi  การจางงานภายใน Zone
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         Bi  =  โอกาสในการเดินทางที่พ้ืนที่ i  (ใชการจางงานภายใน Zone)
          ci  =  เปนคาใชจายในการเดินทางจากศูนยกลางพ้ืนที่ยอยถึงเสนทาง

รถโดยสารประจํ าทาง
         f(ci)=  เปนฟงกช่ันตัวแทนคาใชจายในการเดินทาง (cij)2

ดงันัน้ความสามารถในการเดินทางของพื้นที่ยอย i ทั้งหมดคือการรวมสมการที่ (15)และ
สมการที่(26) ซึ่งมีรูปแบบเปนตามสมการที่ (27)

Ai(Total) = ∑ j ijj )c(fB  + Bif(di)                                            (27)

Ai(Total) = ความสามารถในการเดินทางทั้งหมดของพื้นที่ i
   f()  = ฟงกช่ันตัวแทนคาใชจายในการเดินทาง (cij)2หรือ(di)2

      cij = เวลาที่ใชในการเดินทางจากพื้นที่ยอย i ไปยังพ้ืนที่ยอย j
      di = เวลาทีใ่ชในการเดินทางจากจุดศูนยกลางพ้ืนที่ยอย i ไปยังเสนทาง

รถโดยสารประจํ าทาง
      Bi = โอกาสในการเดินทางที่พ้ืนที่ยอย i (ใชการจางงานที่พ้ืนที่ยอย i)
      Bj = โอกาสในการเดินทางที่พ้ืนที่ยอย j (ใชการจางงานที่พ้ืนที่ยอย j)

3.  การวัดเชิงการใหบริการตามรูปแบบของ  Leake and Huzayyin (1979) ตามสมการ
ที่ (22)

สํ าหรับนํ ามาเปนเครื่องมือวัดดัชนีการเดินทางตามหัวขอเร่ือง “ความสามารถ
ในการเดนิทางบนระบบรถโดยสารประจํ าทางเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล” ตอไป
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งานวิจัยที่เกี่ยวของ

ลํ าดวน (2532) ไดทํ าการวิจัยเร่ือง  ความสามารถในการเขาถึงสวนตางๆ ของเมือง
เชียงใหมโดยรถโดยสารประจํ าทาง

งานวจิยันีไ้ดทํ าการศึกษาการเขาถึงพ้ืนที่ตางของเมืองเชียงใหมโดยมุงศึกษาเฉพาะรถ
โดยสารประจ ําทางเทานั้น ซึ่งไดดํ าเนินการศึกษาจากขอมูลป 2531 ไดแบงพ้ืนที่ศึกษาเปน 77
พ้ืนทีย่อย โดยการวัดดัชนีแบบ Hansen (1959), Black and Conroy(1977) และ Leak and
Huzayyin(1979) สํ าหรับการวิจัยมีผลสรุปดังนี้

1.  การวิเคราะหแบบ Leak and Huzayyin (1979) ช้ีใหเห็นวามีพ้ืนที่ยอยที่มีการให
บรกิารที่ดีเปนบางพื้นที่สวนบางพื้นที่  ก็ไดรับการบริการที่ตํ่ าเพราะรถโดยสารประจํ าทางผาน
บรเิวณขอบพ้ืนที่หรือไมผานเลยทํ าใหการวัดดัชนี้ออกมาตํ่ า

2. สํ าหรับการวัดคุณภาพการเขาถึงดวยวิธี Hansen (1959) และ Black and Conroy
(1977) แสดงใหเห็นวาพ้ืนที่ที่ไมมีโรงเรียนหรือสถานศึกษาอยูในพื้นที่หรืออยูหางไกล
รถประจ ําทางไมสามารถใหบริการได ก็จะเปนพื้นที่ที่ไมสะดวกตอการเดินทาง

การศกึษาในเรื่องนี้เปนประเด็นที่นักจราจร-ขนสงมีความสนใจอยางกวางขวางเพราะการ
ใหบริการของระบบรถโดยสารประจํ าทางเมืองเชียงใหมมีทั้งกํ าหนดเสนทางเฉพาะ (Fixed-
Route)  และไมกํ าหนดเสนทาง  การเลือกวิธีวัดความสามารถในการเดินทางไดใชวิธีการวัดของ
Leak and Huzayyin(1979) ดชันวีดัคณุภาพการเขาถึงจะขึ้นอยูกับคุณภาพการใหบริการของ
รถประจํ าทางเทานั้น โดยไมพิจารณากิจกรรมที่ปลายทาง  สวนการวัดดวยวิธี Hansen (1995)
และ Black and Conroy(1977) สามารถแสดงการกระจายการเดินทางระหวางเขตพื้นที่ไดดี
แตก็ยังมขีอสังเกตวาการวิจัยนี้ไดกํ าหนดใหความสามารถในการเดินทางเปนศูนยสํ าหรับ
การเดนิทางที่มีการเปลี่ยนถายรถโดยสารประจํ าทาง  โดยใหเหตุผลวาถามีการเปลี่ยนรถโดยสาร-
ประจ ําทางตองเสียคาใชจายเทียบเทากับรถสองแถวจะทํ าใหผูโดยสารเปลี่ยนไปใชรถสองแถว
แทน  ซึง่ความจริงแลวยังมีประชาชนที่ตองใชการเดินทางในรูปแบบนี้ดวย  เนื่องจากจุดตนทาง
และจดุปลาย      การเดินทางตองใชรถโดยสารประจํ าทางคนละสายทางและตองเดินทางในระยะ
ไกล ท ําใหแทบไมอาจจะเปลี่ยนไปใชรถสองแถวไดเพราะรถประเภทนี้จะใหบริการเฉพาะพื้นที่ที่มี
ประชนชนจ ํานวนมากเพื่อหวังผลกํ าไรสูงสุดตอวัน และถาหากจะใหเดินทางไปในระยะไกล ๆ
ตองจายคาโดยสารแพงเพราะจํ านวนผูโดยสารมีนอยไมคุมคาที่ใหบริการ



41

ปฏเิวชวุฒิศักย (2540)  ไดทํ าการวิจัยเร่ือง  การศึกษาความสามารถในการเดินทางของ
ประชากรในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล

งานวจิยันีไ้ดท ําการศึกษาความสามารถในการเดินทางดวยระบบขนสงสวนบุคคลและ
ระบบขนสงสาธารณะในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล ภายใตโครงขายระบบการขนสง
ปจจุบัน(2538)และอนาคต(2549)  ไดใชวิธีการวัดดัชนีแบบ เสนแทนมูลคาและ Hansen
(1959)  ซึ่งมีผลสรุปการวิจัยดังนี้

1. พ้ืนทีท่ีข่าดแคลนระบบโครงขายถนนคือ เขตพื้นที่ปริมณฑลและพื้นที่ดานนอกของ
วงแหวนรอบกลาง  สวนพื้นที่ที่ติดกรุงเทพมหานครที่ยังขาดแคลนโครงขายถนนคือ เขตจอมทอง
บางคอแหลม  ยานนาวา  คลองเตย  พระโขนง  หวยขวาง  บางกะป  ลาดพราว  และจตุจักร

2.  การเดินทางพื้นที่ในกรุงเทพมหานครและปริมณฑลยังขาดความสมดุลระหวางพ้ืนที่
ท ําใหดชันีที่ปรากฏจากการวัดแตกตางกันไปในแตละพ้ืนที่

3.  ขาดแคลนระบบการขนสงที่มีประสิทธิภาพและเหมาะสมโดยเฉพาะอยางย่ิง
ระบบขนสงมวลชนขนาดใหญ

การศกึษานี้มีหัวขอที่นาสนใจเพราะพื้นที่กรุงเพทมหานครและปริมณฑลเกิดปญหามาก
เร่ืองการจราจร  ซึ่งการศึกษานี้มีมุมมองดานความสามารถในการเดินทางของประชาชนซึ่งจะ
เช่ือมโยงกบัปจจัยจากสภาพการจราจรเปนหลัก  การศึกษานี้ไดใชวิธีการวัดแบบ Hansen ซึ่งเปน
การวัดที่คอนขางสมบูรณ  สามารถแสดงใหเห็นการกระจายตัวของโอกาสในการเดินทางและคาใช
จายในการเดนิทางเขาดวยกัน  แตถาพิจารณาปจจัยดานคาใชจายที่นํ ามาใชวัด  พบวาใชระยะทาง
และเวลา (จากความเร็วเฉลี่ยที่เทากันทั้งพ้ืนที่) ที่ส้ันที่สุดระหวางพ้ืนที่ยอย  ซึ่งระยะทางไมอาจจะ
เปนตวัแทนคาใชจายที่ดีเทาใดนักและการใชเวลาแมจะดีกวาระยะทางแตจะไมสอดคลองกับ
ความเรว็ในแตละเสนทางที่แตละเสนทางยอมจะมีความเร็วที่แตกตางกันออกไปซึ่งไมไดเทากัน
ทัง้พ้ืนที่ศึกษา
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โสภณ (2453)  ไดทํ าการวิจัยเร่ือง  ความสามารถในการเดินทางเขตกรุงเทพมหานครและ
ปรมิณฑลตามแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ ฉบับที่ 8 (2540-2544)

งานวจิยันีไ้ดท ําการศึกษาความสามารถในการเดินทางดวยระบบขนสงสวนบุคคลและ
ระบบขนสงสาธารณะในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล  ภายใตโครงขายระบบการขนสงตาม
แผนพฒันาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติฉบับที่ 7, 8 และป 2549 เพ่ือเปรียบเทียบกันพรอมทั้ง
ประเมนิความสอดคลองของแผนพัฒนาฯ ฉบับที่ 8 ไดใชวิธีการวัดดัชนีแบบ Ingram(1971),
Original Hansen และHansen (1959) ซึ่งมีผลสรุปการวิจัยดังนี้

1.  ความสามารถในการเดินทางในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑลในป 2540
(แผนพฒันาฯ ฉบบัที่ 7 )มีความแตกตางกันมากโดยเฉพาะพื้นที่จังหวัดนครปฐมและปทุมธานี
ช้ีใหเห็นการขาดแคลนโครงขายถนนและโครงขายการขนสงสาธารณะอยางชัดเจน

2.  ภายใตโครงการแผนพัฒนาฯ ฉบับที่ 8 ความสามารถในการเดินทางของประชากรใน
พ้ืนทีศ่กึษายงัมคีวามแตกตางกันมากในพื้นที่เดิมคือจังหวัดนครปฐมและปทุมธานีซึ่งแผนงาน
โครงการยังไมกระจายครอบคลุมพื้นที่ สวนใหญยังคงอยูในพื้นที่ช้ันใน

3.  แผนพฒันาฯ ฉบับที่ 8 สามารถรองรับการเดินทางที่เพ่ิมขึ้นไดทั้ง 2 ระบบคือดาน
โครงขายถนนและระบบขนสงสาธารณะเมื่อเทียบกับแผนพัฒนาฯ ฉบับที่ 7 แตเมื่อเทียบกับป
2549 แลวสามารถรองรับความตองการการเดินทางไดเพียงระบบขนสงสาธารณะเทานั้น

การศกึษานีเ้ปนอีกการศึกษาที่นาสนใจเพราะศึกษาอยูในพื้นที่กรุงเทพมหานครและ
ปรมิณฑลคลายกับการศึกษาที่ไดกลาวไปกอนหนานี้ (ปฏิเวชวุฒิศักย, 2540) เพียงแตอาจตาง
กันทีช่วงเวลาที่สนใจศึกษา  การศึกษานี้ไดใชดัชนี Ingram (1971) ซึง่เปนดัชนีสํ าหรับเนนการ
วดัสภาพโครงขายถนน  สวน Original Hansen  และHansen (1959) เปนดัชนีที่ใชวัดดัชนี
โดยรวมซึง่ประกอบดวยปจจัยดานการคาใชจายในการเดินทางและโอกาสในการเดินทางเขา
ดวยกนั  การศึกษานี้ใชปจจัยคาใชจายในการเดินทางระหวางคูพ้ืนที่ยอยดวยกันในหลายแงมุมได
แก   ระยะทาง(ก.ม.)  ระยะเวลา (นาที)  และคาใชจาย(บาท)  โดยเฉพาะปจจัยดานเวลาและ
คาใชจายซึง่เปนปจจัยการที่คอนขางสมบูรณ  แตสังเกตไดวาการศึกษานี้ไมไดวัดการความ
สามารถการเดินทางภายในพืน้ทีย่อยเพียงแตวัดระหวางคูพ้ืนที่ยอยเทานั้นและไมไดบอกละเอียด
วาปจจัยที่กลาวมามีที่มาอยางไรเปนตนวาคิดเฉพาะชวงที่อยูบนรถ  หรือวาชวงอยูบนรถรวมกับ
ชวงเดินเทาดวย  หรือวารวมชวงอยูบนรถรวมกับชวงเดินเทาและการรอคอย
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