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สรุป

จากการศกึษาความสามารถในการเดินทางบนระบบรถโดยสารประจํ าทางซึ่งประกอบดวย
การศึกษาทั้งหมด 3 ดชันแีละการรวบรวมฐานขอมูลที่ใชในการศึกษา  พอสรุปไดดังนี้

1. ความสามารถในการเดินทางโดยการวัดผานดัชนีของ Ingram ซึง่จะพิจารณาในแงมิติ
เวลาเดนิทางบนโครงขายรถโดยสารเปนสํ าคัญ ผลที่ไดจากการศึกษาพบวาความสามารถในการ
เดนิทางจากแผนพัฒนาฯ ฉบับที่ 4-8 มพัีฒนาการที่เปนทั้งบวกและลบ  โดยที่ดัชนีฯมีคาลดลง
เร่ือยมาจากแผนพัฒนาฯ ฉบับที่ 4-6 และเร่ิมมพัีฒนาที่ดีขึ้นอีกครั้งหลังแผนพัฒนาฯฉบับที่ 6
กระท้ังถึงแผนพัฒนาฯ ฉบบัที่ 8 โดยมคีาสัดสวนดัชนีฯเมื่อเทียบกับแผนพัฒนาฯฉบับที่ 4 เปน
1.00  0.94  0.82  0.85 และ0.92  เทาตัว  เมื่อพิจารณาการกระจายตัวของดัชนีฯพบวาดัชนีฯ
มคีาสูงอยูที่พ้ืนที่ช้ันในและชั้นกลาง โดยมีสัดสวนเทียบกับพื้นที่ช้ันนอกเปน 7- 8และ 4 เทาตัว
ตามล ําดบั นอกจากนี้ยังพบวามีจุดเปลี่ยนที่สํ าคัญของพัฒนาการดัชนีฯอยูที่แผนพัฒนาฯ ฉบับที่
6 ทีเ่ปนเชนนีม้สีวนสํ าคัญมาจากการติดขัดของการจราจรเปนอยางมากในชวงแผนพัฒนาฯฉบับที่
4-6 และเร่ิมคลายตัวทํ าความเร็วไดดีขึ้นในชวงแผนพัฒนาฯฉบับที่ 6-8

 2. ความสามารถในการเดินทางโดยการวัดผานดัชนีของ Hansen ไดพิจารณาในมุมมอง
ของเวลาการเดินทางบนโครงขายของรถโดยสารรวมกับโอกาสในการเดินทางในพื้นที่ พบวามี
พัฒนาการที่เปนบวกตลอดชวงแผนพัฒนาฯ ฉบับที่ 4-8 โดยที่มีคาสัดสวนดัชนีฯเมื่อเทียบกับ
แผนพัฒนาฯ ฉบับที่ 4 เปน 1.00  1.45  1.81  2.58 และ3.52 เทาตัวตามลํ าดับ  และเมื่อ
พิจารณาการกระจายตัวของดัชนีฯพบวายังคงมีคาสูงอยูที่พ้ืนที่ช้ันในและชั้นกลางคลายกับดัชนี
Ingram โดยมีสัดสวนเทียบกับพื้นที่ช้ันนอกประมาณ 10-15และ 4-5 เทาตัวตามลํ าดับ ผลของ
พัฒนาการของดัชนีฯมีสวนสํ าคัญมาจากความเร็วเฉลี่ยในการเดินทางและการจางงาน แมวาจะมี
คาตํ ่าลงในชวงกอนเขาสูชวงแผนพัฒนาฯฉบับที่ 6 แตการจางงานซึ่งเปนปจจัยหนึ่งที่สํ าคัญของ
ดชันฯี นีม้อัีตราการเพิ่มที่เปนบวกในทุกๆ ชวงแผนพัฒนาฯตั้งแตแผนพัฒนาฯฉบับที่ 4-8
เชนกัน

3. ความสามารถในการเดินทางโดยการวัดผานดัชนีของ Leak and Huzayyin ได
พิจารณาในมุมมองของการใหบริการในแตละพ้ืนที่ยอยไดแก ความถี่การใหบริการ  ความยาว
สายทางในแตละพ้ืนที่ และขนาดของพื้นที่ พบวามีพัฒนาการที่เปนบวกตลอดชวงแผนพัฒนาฯ
ฉบับที่ 4-8 โดยทีม่คีาสัดสวนดัชนีฯเมื่อเทียบกับแผนพัฒนาฯ ฉบับที่ 4 เปน 1.01  1.22  1.48
และ1.50 เทาตัว และเมื่อพิจารณาการกระจายตวัของดัชนีฯ พบวายังคงมีความหนาแนนสูงอยูที่
พ้ืนทีช้ั่นในและชั้นกลางคลายกับดัชนี Ingram และHansen โดยมีสัดสวนเทียบกับพื้นที่ช้ันนอก
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เปน 40-52 และ 16-18 เทาตัวตามลํ าดับ  พัฒนาการดงักลาวมีสวนสํ าคัญมาจากการใหบริการ
ทีม่พัีฒนาที่ดีมาตลอดชวงแผนพัฒนาฯฉบับที่ 4-8

4. การตรวจสอบแนวทางการพัฒนา ประกอบดวย 3 แนวทางการพัฒนา คือ
การปรบัเปลี่ยนเสนทาง  การขยายเสนทางการใหบริการ และการรวมเอา 2 แนวทางแรกมารวม
กันแลวทํ าการตรวจสอบดวยดัชนีการวัดทั้ง 3 ดชันี พบวาทั้ง 3 แนวทางใหผลความสามารถใน
การเดินทางที่เปนบวกเหมือนกันและพบวาแนวทางที่ 1 การปรับเปลี่ยนเสนทางใหผลการ
เปลี่ยนแปลงที่สูงกวาแนวทางที่ 2 การขยายเสนทาง ที่เปนเชนนี้มีสวนสํ าคัญมาจากแนวทางที่ 1
ท ําใหเกิดการกระจายตัวของโครงขายทํ าใหการเดินโดยรวมที่ดีขึ้นกวาแนวทางที่ 2  และแนวทาง
ที่ 3 เปน  แนวทางที่ใหผลการตรวจสอบดีที่สุดเพราะเปนการรวม 2 แนวทางเขาดวยกัน อยางไร
ก็ตามเมื่อเทียบระหวางแนวทางที่ 1และ 2 แลวไมอาจกลาวไดวาแนวทางใดดีที่สุด เพราะทั้ง 2
แนวทางเหมาะสมกับการพัฒนาเมืองในแตละนโยบายที่แตกตางกัน อาทิ แนวทางที่ 1 เหมาะกับ
นโยบายทีจ่ะกระจายความสามารถในการเดินทางที่ยังกระจุกตัวอยูที่พ้ืนที่มีความหนาแนน
โครงขายสูงโดยเฉพาะพื้นที่ช้ันในและชั้นกลาง แตแนวทางที่ 2 เหมาะกับนโยบายกระจายที่อยู
อาศัยหรือกระจายแหลงงานออกไปยังพ้ืนที่ช้ันนอก

จากการศึกษาของ (MIT ,1996) ใหกระจายความเจริญในเขต กทม. จากพื้นที่ช้ันใน
ใหกระจายไปอยูตามศูนยชุมชนชานเมือง บริเวณรอบพื้นที่ กทม. และปริมณฑล ตามแนวถนน
วงแหวนรอบนอกของกรมทางหลวง แตจากผลการวิเคราะหความสามารถในการเดินทาง พบวา
ความสะดวกในการเดินทางยังอยูในบริเวณศูนยกลางเมือง เนื่องจากแหลงงาน และโครงขาย
การเดนิทางดวยรถโดยสารยังคงมีการกระจุกตัวอยูในพื้นที่ช้ันใน ดังนั้นจึงเปนไปไดยากมากที่จะ
ท ําใหเกิดศนูยชุมชนชานเมือง บริเวณรอบพื้นที่ กทม. และปริมณฑล  ถาไมนํ าสาธารณูปโภคดาน
คมนาคม-ขนสงไปเปนตัวชี้นํ าการพัฒนาเมืองที่จะมีการพัฒนาขึ้นใหมในอนาคตอันใกลนี้

5. นอกจากการศกึษาดัชนีตางๆตามที่ไดกลาวมาการศึกษานี้ยังไดรวมรวมขอมูลที่จะเปน
ประโยชนตอการศึกษาคนควาไวดวยไดแก จํ านวนประชากร การจางงาน โครงขายรถโดยสาร
ประจํ าทาง โครงขายถนน  และขอบเขตพื้นที่ยอยเปนตน ในรูปแบบของ GIS และไดจัดทํ า
โปรแกรมตรวจสอบความออนไหวของดัชนีตางๆ และสํ าหรับการคํ านวณคาดัชนีไวสํ าหรับ
ทกุดชันทีีไ่ดท ําการศึกษา  และจากการตรวจสอบโดยการปรับเพิ่มหรือลดปจจัยของดัชนีซึ่งไดแก
ความเร็วในการ   เดนิทาง  การจางงาน  และความถี่ในการใหบริการ  พบวาการปรับเพิ่มรอยละ
ของความเร็วหนึ่งหนวยในการเดินทางจะทํ าใหดัชนี IngramและHansen เพ่ิมขึ้นรอยละ 1.91 เทา
ของการปรับเพิ่มความเร็ว  สวนการปรับเพิ่มหรือลดการจางงานและความถี่ในการใหบริการจะมี
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การเปลีย่นแปลงของดัชนีเทากับรอยละของการปรับเพิ่มหรือลดปจจัยดังกลาว ซึ่งอาจกลาวไดวา
การปรบัความเร็วในการเดินทางมีบทบาทสูงมากกวาการปรับปจจัยอื่นที่เก่ียวของ

ขอเสนอแนะ

จากการศกึษาความสามารถในการเดินทางบนระบบรถโดยสารประจํ าทางในเขต
กรุงเทพมหานครและปริมณฑล  ระหวางการศึกษาไดพบประเด็นที่นาสนใจซึ่งอาจจะเปน
ประโยชนตอการศึกษาวิจัยที่เก่ียวของตอไป ซึ่งสรุปไดดังนี้

1.  จากการศกึษาพบวาปจจัยสํ าคัญที่มีผลตอความสามารถในการเดินทางไดแก
ความเร็วในการเดินทาง  โอกาสในการเดินทาง(ใชการจางงาน) โครงขายถนน  โครงขาย
รถโดยสารประจํ าทาง  ตลอดจนความถี่การใหบริการของรถโดยสารประจํ าทาง  และเนื่องจาก
ในอนาคตอนัใกลรัฐบาลจะทํ าการกอสรางระบบขนสงมวลชนขนาดใหญในหลายเสนทางซึ่งอาจจะ
ตองเปลีย่นบทบาทหนาของรถโดยสารประจํ าทางไปจากเดิม  ดังนั้นจึงเสนอแนะการศึกษาตอไป
วาควรศกึษาบทบาทหนาที่ที่เหมาะสมของรถโดยสารประจํ าทางที่จะทํ าใหระบบขนสงสาธารณะ
โดยภาพรวมมีขีดความสามารถในการเดินทางสูงสุด

2.  เนือ่งจากอนาคตอันใกลนี้รัฐบาลมีนโยบายที่จะกระจายที่อยูอาศัยและแหลง
การจางงานออกไปสูชานเมืองหรือที่เรียกกันวาเมืองใหม  ดังนั้นจึงเสนอแนะการศึกษาตอไปวา
เมอืงใหมทีจ่ะเกิดขึ้นในอนาคตนั้นควรตั้งอยูในบริเวณใดของพื้นที่ชานเมืองจึงจะทํ าให
ความสามารถในการเดินทางของประชาชนอยูในระดับสูงที่สุด

3.  เนือ่งจากรฐับาลตองการใหประชาชนเปลี่ยนมาใชระบบขนสงสาธารณะแทนการใช
รถยนตสวนบุคคลในการเดินทาง  ซึง่การทีจ่ะเปนเชนนี้ไดคาความสามารถในการเดินทางของ
การขนสงสาธารณะจะตองมีคาไมนอยไปกวาการขนสงรถยนตสวนบุคคล  ดังนั้นจึงเสนอแนะวา
การศกึษาตอไปวารูปแบบการขนสงสาธารณะทั้งระบบจะมีรูปแบบและหนาตาเปนอยางไรไมวาจะ
เปนดานโครงขาย  การใหบริการ ฯลฯ โดยตั้งสมมุติฐานวาไมจํ ากัดงบประมาณในการลงทุน  ซึ่ง
การศกึษานีจ้ะมปีระโยชนตอการกํ าหนดรูปแบบการพัฒนาการขนสงสาธารณะในพื้นที่กรุงเทพฯ
และปริมณฑลในอนาคต


