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การตรวจเอกสาร 

ค าจ ากดัความของความสามารถในการเดินทาง 

 

ความสามารถในการเดินทาง (Accessibility) หมายความว่า  การเข้าถึง  การเข้าสู่ที่หมาย 

โดยทั่วไปมักจะเข้าใจว่ามีความหมายใกล้เคียงกบัความง่ายหรือความสะดวกในการไปถึงที่หมาย 

(Ease of Reaching) ส าหรับค านิยามที่ก  าหนดข้ึนเพ่ือน าไปใช้งานน้ันแตกต่างกนัอยู่บ้าง 

Jhones,(1981) ได้ส ารวจขอบเขตของนิยามของค าว่า“ความสามารถในการเดินทาง”และดัชนีต่าง 

ๆ    พอที่จะสรุปได้ว่าไม่มีนิยามหรือดัชนีตัวใดดีที่สดุ  แต่การเลือกใช้นิยามและดัชนีในรูปแบบใด

น้ันขึ้นอยู่กบัว่าจะศึกษาปัญหาอะไรเป็นส าคัญ จากการตรวจเอกสารที่ได้มีผู้ให้ความหมายของ     

ความสามารถในการเดินทางสรุปไว้หลายทา่น ดังตารางที่ 1  

 

ตารางที่ 1  ความหมายของความสามารถในการเดินทาง(Accessibility) 

  

ผู้ให้นิยาม ความหมายของค าว่า “ ความสามารถในการเดินทาง (Accessibility)” 

Muraco (1972), 

Hack (1976) และ

Lannoy (1978) 

นิยามว่าเป็นความสมัพันธข์องจุดใดๆ(Node)ในพ้ืนที่  ที่สมัพันธก์บัทุกจุดบนพ้ืนที่

หรืออกีนัยหนึ่งเป็นความสมัพันธข์องระยะห่างระหว่างพ้ืนที่ที่เชื่อมต่อกนั  ซึ่ง

ระยะห่างดงักล่าวอาจจะเป็นระยะทาง  เวลา  หรือค่าใช้จ่ายที่ใช้ในการเดนิทาง  เป็น

ต้น   

Knuden (1974), 

Zakaria (1974) และ 

Robertson (1978) 

นิยามในลักษณะของการคาดการณห์รือการสงัเกตค่าใช้จ่ายที่ใช้ในการเดนิทางว่า   

มรีะดบัความค่าใช้จ่ายสงูหรือต ่าอย่างไร 

Hansen (1995) 

และ Dalvi (1976) 

นิยามในลักษณะของโอกาสหรือความน่าจะเป็นของแต่ละบุคคลที่สามารถเดนิทาง

จากสถานที่หนึ่ง เพ่ือท ากจิกรรมใดๆ ตามวัตถุประสงค ์ 

Wachs (1972), 

Schneider 

(1974)และ Pike 

(1976) 

นิยามคล้ายๆกบั Hansen(1995)และDalvi(1976) แต่ได้ศึกษาเกี่ยวกบัที่อยู่อาศัย

และพฤตกิรรมของประชากรเพ่ิมเตมิโดยเฉล่ียโอกาสในการเดนิทางแบบให้น า้หนัก

ตามจ านวนประชากรแต่ละประเภทในพ้ืนที่ศึกษา 

William (1976) และ

Leonardi (1978) 

นิยามความสามารถในการเดนิทาง  ด้วยค่าใช้จ่ายที่เหลือของผู้บริโภค(Consumer  

surplus) หรือประโยชน์สทุธจิากการท ากจิกรรมที่ปลายทาง 
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ความสัมพันธร์ะหว่างค าว่าความสามารถในการเดินทาง (Accessibility)                   

และความคล่องตัว (Mobility) ทั้งสองค าน้ีมีความหมายที่คล้ายกนัจึงท าให้เกดิความสบัสน        

ในการพิจารณาความหมายของสองค าน้ีพอสมควร  ส าหรับความหมายของความคล่องตัวคือ   

ความสามารถของบุคคลที่เกี่ยวข้องกบัการเคล่ือนที่จากจุดใดๆเพ่ือไปยังที่ที่ต้องการ                

ซ่ึงความคล่องตัวประกอบด้วยปัจจัย   2 ประการดังต่อไปนี้  

 

1. สมรรถนะของระบบขนส่งซ่ึงจะข้ึนอยู่กบัสถานที่ที่บุคคลน้ันอยู่จุดเร่ิมต้นการเดินทาง  

รวมทั้งเวลาและทศิทางที่บุคคลน้ันต้องการที่จะเดินทาง 

 

2. สภาพทางเศรษฐกจิและสังคมของบุคคล  เช่น  การมีหรือไม่มีรถส่วนบุคคล ตลอดจน

ความสามารถจะจ่ายค่าแทก็ซ่ีหรือจ่ายค่าโดยสารรถขนส่งสาธารณะได้หรือไม่  จะเหน็ว่าปัจจัยแรก

เกี่ยวข้องกบัประสทิธภิาพของระบบขนส่งในการเช่ือมโยงการเดินทางระหว่างพ้ืนที่ส่วนต่างๆ     

เข้าด้วยกนัและปัจจัยที่สองเกี่ยวกบัตัวบุคคลว่ามีความสามารถในการใช้ระบบขนส่งที่มีอยู่ได้     

มากน้อยเพียงใด 

 

 ส าหรับความสามารถในการเดินทางเป็นเร่ืองที่เกี่ยวข้องกบัโอกาสที่บุคคลหรือกลุ่ม

บุคคลณ สถานที่ใด ๆ มีการเข้าไปมีส่วนในกิจกรรมเช่น  ท างาน  เรียนหนังสอื  และซ้ือของ เป็น

ต้น ความสามารถในการเดินทางส่วนหน่ึงจะขึ้นอยู่กบัความคล่องตัวของบุคคลน้ันและรวมกบั

โอกาสที่จะได้เข้าไปในต าแหน่งหรือสถานที่ ที่กิจกรรมต้ังอยู่เม่ือเทยีบกบัจุดต้นทางของบุคคลน้ัน

และเวลาที่บุคคลน้ันสามารถไปร่วมกจิกรรมได้รวมถึงเวลาที่กจิกรรมน้ัน ๆ มีให้กบับุคคล 

 

พฤติกรรมและความสามารถในการเดินทาง 

ความสัมพันธร์ะหว่างความสามารถในการเดินทางและพฤติกรรมของบุคคลอาจจะมี  

ความสัมพันธก์นัในทางอ้อม ซ่ึงความสามารถในการเดินทางมีความสัมพันธก์บัโอกาสที่จะมาถึง  

กจิกรรมที่ต้องการ โดยที่จะพิจารณาจากโอกาสของบุคคลโดยตรงมากกว่าที่จะพิจารณาในเร่ืองของ

พฤติกรรม  ดังน้ันความสามารถในการเดินทางอาจเป็นเพียงส่วนหน่ึงที่เกี่ยวข้องกบัพฤติกรรมของ

บุคคล ท าให้มีผู้ศึกษาความสัมพันธข์องปัจจัยต่างๆกบัความสามารถในการเดินทางในหลาย

ประเดน็ต่อไปน้ี 
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การเดินทางกบัความสามารถในการเดินทาง 

1. อตัราการเดินทาง  จากการศึกษาที่ผ่านมาพบว่าความสามารถในการเดินทาง      

เปล่ียนแปลงไปตามอัตราการเดินทางในแต่ละประเภทการขนส่ง(Mode)  และแต่ละจุดประสงค์

การเดินทาง ซ่ึงมีตัวอย่างจากผู้วิจัยหลายทา่นได้ศึกษาความสัมพันธเ์อาไว้พอสรุปได้ตามตารางที่ 2 

ดังน้ี  
 

ตารางที่ 2  ความสัมพันธร์ะหว่างอัตราการเดินทางกบัความสามารถในการเดินทาง 

ผู้วิจัย ลักษณะความสัมพันธ์ที่ได้จากการวิจัย 

Doubleday (1979) สรปุได้ว่าความสามารถในการเดนิทางไปจับจ่ายซื้อสนิค้าที่เมอืงไอร์แลนด์

เพ่ิมขึ้น ในขณะเดยีวกนักพ็บว่าอตัราการเดนิทางเพ่ือมาท ากจิกรรมเหล่านี้ก ็

เพ่ิมขึ้นเช่นกนั 

Koenig (1978) สรปุได้ว่าอตัราการเดนิทางที่ไม่มวีัตถุประสงคเ์พ่ือท างาน(Non-work trip)  

แปรผนัโดยตรงกบัความสามารถในการเดนิทางไปยังศนูย์กลางการจ้างงานใน

ภาคการให้บริการและศูนย์การค้า  

Vikerman (1974) สรปุได้ว่าความสามารถในการเดนิทางไปท ากจิกรรมยามว่างหรือจับจ่ายซื้อของ 

ส่งผลถงึอตัราการเดนิทางที่มาท ากจิกรรมเดยีวกนัตามที่กล่าวมา 

Hillman and Whalley  

(1977) 

สรปุได้ว่าอตัราการเดนิทางในการไปใช้บริการสถานกฬีาหรือที่ออกก าลังกาย

ต่างๆ ได้ลดน้อยลงอย่างรวดเรว็เมื่อระยะทางที่เพ่ิมขึ้น นั้นคอืระยะทาง       

การเดนิทางเพ่ือไปท ากจิกรรมต่างๆ จะมรีะยะการเดนิทางมากน้อยอย่างไร    

ขึ้นอยู่กบัความสามารถในการเดินทางของบุคคล  เช่น อายุ  การมรีถส่วนบุคคล 

หรือการใช้ลักษณะการขนส่งประเภทต่างๆ ที่จะท าให้สามารถเข้าถงึกจิกรรมได้

ดเีพียงใด 

 

2. ระยะทางในการเดินทาง  จากการศึกษาของ Black (1977) พบความสมัพันธร์ะหว่าง

ความสามารถในการเดินทางกบัระยะทางในการเดินทางตามวัตถุประสงค์ที่ประชาชนส่วนใหญ่มี

ความต้องการ เช่น ไป โรงเรียน  ซ้ือของ  พบแพทย์  กจิธุระส่วนบุคคล เป็นต้น ซ่ึงสรุปว่า     

ความสามารถในการเดินทางไปยังกจิกรรมดังกล่าวแปรผันตรงกบักจิกรรมที่มีระยะที่สั้นที่สดุไม่ว่า

จะเป็นระยะทางหรือเวลาในการเดินทาง 
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การมีรถยนตส่์วนบุคคล 

ได้มีผู้วิจัยหลายทา่นได้ศึกษาความสัมพันธข์องความสามารถในการเดินทางกบัระดับ  

ความเป็นเจ้าของรถยนต์ส่วนบุคคล ส าหรับผลสรุปของการศึกษาแสดงไว้ดังตารางที่ 3  

 

ตารางที่ 3 ความสัมพันธร์ะหว่างการมีรถยนต์ส่วนบุคคลกับความสามารถในการเดินทาง 

ผู้วิจัย ลักษณะความสัมพันธ์ที่ได้จากการวิจัย 

Dunphy (1973) สรุปความสัมพันธ์ของความสามารถในการเดินทางไปยังแหล่ง

งานมีความสัมพันธอ์ย่างมีนัยส าคัญกบัการขนส่งสาธารณะและ

จ านวนการครอบครองรถยนต์ส่วนบุคคลต่อครัวเรือน  

Shindler and 

Ferrari(1967) 

พบความสัมพันธร์ะหว่างอัตราการครอบครองยานพาหนะ    

กบัสดัส่วนความสามารถในการเข้าถึงแหล่งงานด้วยการใช้   

การขนส่งสาธารณะต่อการขนส่งโดยรถยนต์ส่วนบุคคลว่า       

มีความสัมพันธ์อย่างมีนัยส าคัญโดยเป็นความสัมพันธเ์ชิงเส้น

คล้ายๆกบัการศึกษาของ (Dunphy,1973) 

Bate et al. (1978) ได้พิจารณาน าแบบจ าลองทางหลวงภมูิภาคมาคาดการณ์   

อตัราการครอบครองรถยนต์ส่วนบุคคล  เพ่ือใช้เป็นปัจจัย

ประกอบการอธบิายความสามารถในการเดินทางเพ่ือเข้าถึง

แหล่งงานต่างๆ นั่นหมายความว่าอตัราการครอบครองรถยนต์ต่อ

ครัวเรือน   กส่็งผลต่อความสามารถในการเดินทางเช่นกนั 

 

หากพิจารณาตามตารางที่ 3 จะพบว่าการศึกษาที่กล่าวมาทั้งหมดได้แสดงให้เหน็ว่า

ความสามารถในการเดินทางมีความสัมพันธก์บัการมีรถยนต์ส่วนบุคคลตามการศึกษาต่าง ๆ 

ตามที่กล่าวมาแสดงให้เหน็ว่าการมีรถยนต์ส่วนบุคคลเป็นปัจจัยที่ส าคัญอกีปัจจัยหน่ึงที่เพ่ิม

โอกาสในการเดินทางหรือเพ่ิมความสะดวกต่อการเดินทางซ่ึงจะส่งผลต่อความสามารถใน    

การเดินทางที่สูงข้ึน  แต่อย่างไรกต็ามความสามารถในการเดินทางมีรูปแบบการวัดหลายวิธี   

แต่ละวิธอีาจจะเกี่ยวข้องกบัการมีหรือไม่มีรถยนต์ส่วนบุคคลกไ็ด้  ซ่ึงการศึกษาน้ีไม่ได้ใช้ปัจจัย

การครอบครองรถยนต์ส่วนบุคคลมาเกี่ยวข้องกบัการศึกษาแต่อย่างใดแต่ที่น าเสนอเพ่ือเปิด 
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มุมมองของความสัมพันธร์ะหว่างการศึกษาความสามารถในการเดินทางกบัปัจจัยต่าง ๆ ให้ 

มากขึ้น  เทา่น้ัน 

ต าแหน่งทีอ่ยู่อาศยั 

 

เป็นที่ทราบกนัดีว่าการเดินทางเข้าถึงแหล่งงานหรือศูนย์กลางเมืองน้ัน  สิ่งที่เป็นปัจจัย

ส าคัญที่สดุที่มีผลต่อความสามารถในการเดินทางกคื็อต าแหน่งที่อยู่อาศัย ส าหรับความเกี่ยวข้อง

ระหว่างที่อยู่อาศัยและความสามารถในการเดินทางได้มีผู้ศึกษาไว้ดังน้ี 

 

Thiebault et al. (1973) ได้ศึกษาความสามารถในการเดินทางและต าแหน่งที่อยู่อาศัย 

ตลอดจนระดับรายได้ จากผลสรุปการศึกษาได้ให้ข้อแนะน าว่าการเข้าถึงศูนย์กลางของเมืองว่าไม่ใช่

สิ่งที่ส าคัญเสียที่เดียวแต่ที่ส าคัญต้องให้ความสนใจคือการเข้าไปท ากจิกรรมอะไร เช่นไปโรงเรียน

หรือศูนย์การค้า ซ่ึงกจิกรรมเหล่าน้ีอาจมีความส าคัญพอๆกบัการไปที่ท  างานและได้เน้นว่าคุณภาพ

ในการเดินทางมีความส าคัญมากกบัผู้มีรายได้น้อย ดังน้ันการวางแผนในการใช้พ้ืนที่ต้องค านึงถึง  

สิ่งอ านวยความสะดวกต่างๆตลอดจนการวางแผนการใช้ระบบขนส่งสาธารณะให้รอบคอบ         

ไม่เช่นน้ันจะเกิดช่องว่างในการเดินทางของผู้มีรายได้ต่างระดับกนั 

    

ส าหรับ Catanes (1971) สรุปว่าการเดินทางเพ่ือไปท างานไม่ได้เป็นปัจจัยหลัก        

ที่เกี่ยวกบัต าแหน่งที่อยู่เสมอแต่มีข้อเทจ็จริงเกี่ยวกบัความสามารถในการเดินทางเพ่ือเข้าไป  

ท ากจิกรรมต่างๆ ของผู้มีรายได้น้อยที่อาจมีค่ากว่าการเดินทางของผู้มีรายได้สูง อย่างไรกต็าม 

ผู้มีรายได้สูงยังมีแนวโน้มที่จะมีความสามารถในการเดินทางสูงกว่าผู้มีรายได้น้อย  

 

สรุปแล้วการเข้าถึงกจิกรรมอาจจะมีความส าคัญในการก าหนดทางเลือกของบุคคลในด้านที่

อยู่อาศัยได้ดังน้ัน แต่ความสามารถในการเดินทางที่ดีย่อมต้องเสียค่าใช้จ่ายบ้างตามสมควร 

 

การพฒันาพื้ นทีที่อ่ยู่อาศยั 

Hansen (1959)  ได้ศึกษาเมืองวอชิงตัน(Washington D.C.)  โดยการเทยีบ

อตัราการพัฒนาจากปี ค.ศ. 1948 ถึง 1955  ด้วยการวัดสดัส่วนจ านวนที่อยู่อาศัยที่สร้างใหม่

ในปีต่อมาต่อจ านวนพ้ืนที่ว่างที่เหลืออยู่ในปีแรก  และได้พบว่าสดัส่วนการพัฒนา              

กบัความสามารถในการเดินทางของประชากร  การจ้างงานและการจับจ่ายซ้ือของมี           

ความสัมพันธก์นั ในรูปกราฟลอ็กการิธึม (Logarithm) ดังภาพที่ 1 
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ภาพที่ 1  ความสมัพันธร์ะหว่างสัดส่วนการพัฒนาพ้ืนที่กับความสามารถในการเดินทาง 

ที่มา:  Hansen (1959) 

ภาพโดยรวมจากการตรวจเอกสารในเร่ืองพฤติกรรมและความสามารถในการเดินทางตาม

ข้างต้น  จะเหน็ว่าความสามารถในการเดินทางมีความสมัพันธก์บัพฤติกรรมของมนุษย์ในประเดน็

ต่าง ๆ อาทด้ิานการเดินทาง  การครอบครองยานพาหนะ  ต าแหน่งที่อยู่อาศัย  และการพัฒนาที่

อยู่อาศัย  แม้ว่าการศึกษาน้ีจะไม่ได้ศึกษาในทุกประเดน็กต็าม  การศึกษาน้ีอาจใกล้เคียงกบัเร่ือง    

การเดินทางซ่ึงใช้ปัจจัยของดัชนีด้านเวลาหรือระยะทางเหมือนกนั  แม้ว่าประเดน็อื่น ๆ จะเป็นเร่ือง

ที่เกี่ยวข้องกบัความสามารถในการเดินทางเช่นกนั  แต่เป็นการมองต่างมุมเพ่ือช้ีให้เหน็ว่าเร่ือง

ความสามารถในการเดินทางสามารถศึกษาเป็นประเดน็ปลีกย่อยได้หลายอย่าง ขึ้นอยู่กบัผู้ศึกษา  

สนใจศึกษาในประเดน็อะไรเป็นส าคัญ  

 

การประยุกตค์วามสามารถในการเดินทาง 

 

ความสามารถในการเดินทางเป็นวิธกีารที่น ามาใช้ประโยชน์หลายด้านทั้งในการ วางแผน

ด้านการขนส่งและการใช้พ้ืนที่ ส าหรับการประยุกต์มีผู้วิจัยหลายทา่นได้ท าการศึกษาไว้สรุปได้พอ

สงัเขปดังต่อไปน้ี  

 

 Pike et al. (1976) ใช้ประเมินโครงการในเบ้ืองต้นที่เป็นทางเลือกของระบบรถโดยสาร-

ประจ าทางโดยท าการศึกษาทางเลือกของระบบขนส่งสาธารณะที่ได้ก าหนดไว้แล้วของเมือง เทล

ฟอร์ด(Telford) ได้ใช้ดัชนีของ Hansen แบบให้น า้หนักตามประชากรในพ้ืนที่ มาเป็นเคร่ืองมือใน

การวัดความสามารถในการเดินทางโดยก าหนดวัตถุประสงค์ในการเดินทางเพ่ือไปท างาน-(Work 

สดัสว่น 
การ 

พฒันา
พืน้ที่ 

     การจ้างงาน             ประชากร         การจบัจ่ายซือ้ของ 

                          ดชันีความสามารถในการเดนิทาง 

 ปี ค.ศ. 1948-1955 
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Trip) กบัไม่ท างาน (Non Work Trip) ในแต่ละระดับค่าโดยสารที่ก  าหนดไว้เพ่ือท าการประเมิน

โดยมีทางเลือกตามที่ก  าหนดดังตารางที่ 4  

 

ตารางที่ 4  ทางเลือกระบบขนส่งสาธารณะที่ก  าหนดไว้ส าหรับประเมินโครงการ 

 

รูปแบบโครงข่ายสาธารณะ 

ให้บริการตามถนนสายหลัก

และมีรถรับส่ง (Feeder 

System) 

ให้บริการในรูปแบบแนวรัศมี เป็นรถรับจ้างให้บริการรอบเมืองและใน

เมือง 

(1)บริการด้วยความถี่สงู (4)บริการด้วยระบบรถรับส่งระหว่างเมือง

โครงข่ายหนาแน่นและความถี่สงู 

(8)โครงข่ายค่อนข้างหยาบให้บริการด้วย

ความถี่สงู 

(2)บริการด้วยความถี่สงูและ

ผ่านพ้ืนที่อยู่อาศยัได้มากกว่า

กรณีที่1 

(5)ก าหนดให้โครงข่ายการให้บริการไม่ 

หนาแน่นให้บริการเฉพาะจุดก าหนดและ

ความถี่สงู 

(9)โครงข่ายหนาแน่นปานกลางให้บริการด้วย

ความถี่ปานกลาง 

(3)บริการคล้ายกรณีที่2และมี

รถบริการรอบเมืองเข้ามาเสริม 

(6)ก าหนดให้โครงข่ายการให้บริการ    

หนาแน่นปานกลางให้บริการเฉพาะจุด

ก าหนดลดความถี่ลง 

(10)โครงข่ายหนาแน่นสงูให้บริการด้วย

ความถี่ต ่า 

- (7)ก าหนดให้โครงข่ายการให้บริการ    

หนาแน่นสงูให้บริการเฉพาะจุดก าหนดลด

ความถี่ลง 

- 

 

จากทางเลือกที่ได้ก าหนดไว้หลังจากการศึกษา ผู้วิจัยสรุปการศึกษาไว้ว่า การให้บริการ   

รูปแบบ (7) และ(8) มีศักยภาพการให้บริการที่ดีมาก  ส าหรับมุมมองในแง่ความสมดุลและ     

คงสภาพอนัดับของความสามารถในการเดินทางส าหรับทุกระดับราคาค่าโดยสารและส าหรับทุก   

จุดประสงค์การเดินทาง  ส าหรับรูปแบบ (4), (5) และ(6) อนัดับของค่าดัชนีความสามารถใน 

การเดินทางมีความอ่อนไหวจากวัตถุประสงค์การเดินทางและระดับค่าโดยสารที่เปล่ียนไป

ค่อนข้างมาก ส่วนรูปแบบ (1), (2) และ(3) มีความอ่อนไหวค่อนข้างน้อยและความสามารถใน

การ     เดินทาง   ลดลงตามระดับค่าโดยสารที่มากข้ึน  นอกจากน้ีรูปแบบ (9) และ(10)มี

ภาพรวมของความสามารถในการเดินทางในทุกระดับค่าโดยสารส าหรับวัตถุประสงค์เดินทางไป

ท างานสงูกว่า  การเดินทางไปท าอย่างอื่น  

 

ที่กล่าวมาทั้งหมดมีความเป็นไปได้ที่จะปรับปรุงความสามารถในการเดินทางซ่ึงอาจมี    

การลงทุนเพ่ิมในเร่ืองการเพ่ิมความหนาแน่นโครงข่ายของเส้นทางและการเพ่ิมความถี่ในการ

ให้บริการเป็นต้น จากการศึกษาเบ้ืองต้นน้ียังไม่ระบุว่าจะเลือกรูปแบบทางเลือกแบบใดเพียงแต่ช้ี    

ให้เหน็ข้อเทจ็จริงในแต่ละรูปแบบเบ้ืองต้นที่เป็นไปได้ ส่วนการจะตัดสนิใจน้ันกข็ึ้นอยู่กบัว่าต้อง

ศึกษาจากวิธกีารอื่นหรือมองปัจจัยอื่นในเร่ืองการขนส่งเพ่ิมเติม 
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Poper et al. (1976) ใช้ประเมินข้อเสนอสายทางรถรางในรัฐเพนซิลวาเนีย

(Pennsylvanai) โดยแบ่งพ้ืนที่ศึกษาเป็น 79 พ้ืนที่ย่อยประกอบไปด้วยสถานีทั้งหมด 123 สถานี  

ก าหนดให้ 8 สถานีมีสิ่งอ านวยความสะดวกมากกว่าสถานีอื่นๆเช่นก าหนดให้มีการเช่ือมต่อกบั 

โครงข่ายรถโดยสารประจ าทางเพ่ือความสะดวกในการเดินทางเป็นต้น ระยะทางในการให้บริการมี

ความยาว 13.8 ไมล์ความเรว็เฉล่ียที่ให้บริการระหว่างสถานี 35ไมล์ต่อช่ังโมง  โดยแบ่งการศึกษา

เป็น 2 กรณีคือกรณีแรกประเมินสายทางในสภาพที่ไม่ได้ปรับปรุงแนวเส้นทางแต่อย่างใด กรณีที่ 2 

มีการปรับปรุงการเข้าถึงแนวเส้นทางของรถรางจากศูนย์กลางเมือง(CBD)โดยปรับปรุงการเข้าถึง

พ้ืนที่ในรัศมี 5 ไมล์จากศูนย์กลางเมือง  ส าหรับการศึกษานี้ ผู้วิจัยได้ใช้ดัชนีความคล่องตัว

(Mobility Indices) มาเป็นเคร่ืองมือวัดคุณภาพของทางให้บริการ   โดยที่การวัดทั้ง 2 กรณีได้แบ่ง

การวัดดัชนีตามระดับข้ันเวลาที่เข้าถึงพ้ืนที่ได้แบ่งเป็น 5 ระดับประกอบด้วย 20, 30, 40, 50, 

และ60 นาท ี ส าหรับดัชนีความคล่องตัวที่ใช้วัด มีรูปแบบตามสมการดังต่อไปน้ี 

 

Mi = )xAa(+)xAa( 2211                                                                     (1) 

 

โดยที่    Mi= ค่าดัชนีความคล่องตัวของพ้ืนที่ i 

           A1= ค่าความสามารถในการเดินทางของพ้ืนที่ i ส าหรับเดินทางไปท างาน 

 A2= ค่าความสามารถในการเดินทางของพ้ืนที่ i ส าหรับเดินทางไปจับจ่ายซ้ือของ 

            a1= สดัสวนการเดินทางส าหรับเดินทางไปท างาน 

 a2= สดัส่วนการเดินทางส าหรับเดินทางไปจับจ่ายซ้ือของ 

 

ผลการศึกษาส าหรับกรณีแรกค่าดัชนีมีค่าสูงที่สดุในพ้ืนที่ที่อยู่ติดกบัศูนย์กลางของเมือง

และส าหรับพ้ืนที่ที่อยู่ห่างออกไปจากศูนย์กลางเมืองออกไปค่าดัชนีกมี็ค่าค่อนข้างต ่าในทุกระดับ

ช่วงของเวลาที่ก  าหนดไว้  ส าหรับกรณีที่ 2 ค่าดัชนีความคล่องตัวได้เพ่ิมข้ึนเป็นร้อยละ2-5 ส าหรับ

ระดับข้ันเวลาที่เข้าถึง 30-60 นาท ี   

 

จากการศึกษาพอจะสรุปได้ว่าความคล่องตัวมีสองส่วนประกอบที่ส าคัญคือความต้องการ

เดินทางและโอกาสในการเข้าถึงพ้ืนที่  ความจริงแล้วสองสิ่งน้ีเป็นผลมาจากตัวแปรด้านการเดินทาง

และระบบการขนส่งน่ันเองและที่ส าคัญความคล่องตัวเป็นรูปแบบการประเมินที่ง่ายเหมาะกบั    

การประเมินในเบ้ืองต้น ที่ใช้ได้กบัระดับเมืองและระดับชาติ 

 

นอกจากน้ีการประยุกต์ใช้ดัชนีความสามารถในการเดินทางที่กล่าวมาแล้วยังมีอีกหลายทา่น

ที่ได้ท าการศึกษาไว้ซ่ึงไม่ขอกล่าวรายละเอียดในที่น้ี อาท ิ
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1. Koenig (1975) ใช้ประเมินการเปล่ียนแนวเส้นทางของถนน  

2. Ochojna and Brownlee (1977) ใช้ประเมินส าหรับก าหนดเส้นทางรถโดยสารประจ า-

ทางให้กบัพ้ืนที่ยังขาดแคลนรถโดยสารประจ าทาง 

 

3. Martin and Daly (1978) ใช้ในการประเมินการพัฒนาโดยทั่วไปส าหรับนโยบายการ

ขนส่ง
   

 

4. Robertson (1976) ใช้ก าหนดต าแหน่งที่ดีที่สุดส าหรับสิ่งอ านวยความสะดวกหลักๆ 

เช่น  ที่ตั้งโรงเรียน  โรงพยาบาล  ศูนย์การบริหารหลักและศูนย์กลางการนันทนาการ
  
 

 

ส าหรับการใช้หลักการของการประยุกต์ความสามารถในการเดินทางไม่มีเพียงแต่ในการ

ตรวจเอกสารที่กล่าวมาเทา่น้ัน  ในกรณีศึกษาน้ีผู้ศึกษาได้ประยุกต์ใช้ดัชนีความสามารถในการ   

เดินทางเช่นกนัโดยตรวจสอบแนวการพัฒนาของรถโดยสารประจ าทางในเขตกรุงเทพมหานครและ

ปริมณฑลด้วย  โดยท าการตรวจสอบเป็น 2 แนวทางคือการปรับเปล่ียนเส้นทางที่มีอยู่เดิมและการ

ขยายเส้นทางเข้าไปในพ้ืนที่ที่ขาดแคลนรถโดยสารประจ าทาง  การประยุกต์ใช้ดัชนีความสามารถใน

การเดินทางไม่ได้มีไว้เพียงแต่ใช้วางแผนที่มีการใช้ทรัพยากรที่เพ่ิมข้ึนเทา่น้ันแต่ในทางตรงกนัข้าม

สามารถที่จะใช้วางแผนใช้กบัทรัพยากรที่มีอยู่อย่างจ ากดัหรือการวางแผนให้มีการลดทรัพยากรที่จะ

ใช้งานได้เช่นกนั 

 

ประเภทปัจจัยหลกัทีใ่ชว้ดัความสามารถในการเดินทาง 

 

ประเภทปัจจัยที่ใช้ในการวัดความสามารถในการเดินทางแต่ละอย่างกล้็วนแต่มีความส าคัญ

ในการเข้าถึงแต่ละประเภทของการวัด  จากการค้นคว้าผลงานของผู้วิจัยพอสรุปได้เป็น  4  

ประเภท 

 

ประเภทที่  1  การพิจารณาการวัดค่าใช้จ่ายในการเดินทางโดยตรง 

 

ประเภทที่  2  การพิจารณาฟังกช่ั์นตัวแทนค่าใช้จ่ายในการเดินทาง 

 

 ประเภทที่  3  การพิจารณาการวัดการดึงดูดการเดินทางที่จุดปลายทาง                 

ประเภทที่  4  การพิจารณาผลจากการแข่งขันของกจิกรรมต่างๆ   
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ส าหรับรายละเอียดของปัจจัยแต่ละประเภทในการวัดความสามารถในการเดินทางทั้ง 4 

ประเภทจะขออธบิายรายละเอยีดในแต่ละส่วนพอสังเขปดังต่อไปน้ี 

 

การวดัค่าใชจ่้ายในการเดินทาง 

 

การวัดค่าใช้จ่ายในการเดินทางสามารถที่จะแยกวัดเป็น  2  ลักษณะ  คือ  การวัดลักษณะ

ทางกายภาพและการวัดในลักษณะอื่นๆ 

 

1. การวัดลักษณะทางกายภาพ  แบ่งการวัดออกเป็นหลายลักษณะย่อยดังน้ี 

 

-  จ านวนของเส้นเช่ือมต่อในพ้ืนที่  (Briggs and PM Jhones, 1973) 

 

               -  ระยะทางตรง  (Robertson, 1978) 

               -  ขอบเขตระยะทาง  (Ingram, 1971)  หรือ  ระยะทางที่มีการเดินทางเป็นไปได้  2  

ทศิทาง 

                     -  การวัดจ านวนเส้นต่อเช่ือมและระยะทางด้วยการเพ่ิมข้อจ ากดัด้านสิ่งกีดขวาง      

ทางกายภาพ  เช่น  แม่น า้  ทางรถไฟ  คันทาง  เป็นต้น  (Ingram, 1971) 

               -  ระยะทางตามถนน  (Hansen, 1959) 

2. การวัดในลักษณะอื่นๆ  แบ่งการวัดออกเป็นหลายลักษณะย่อยดังน้ี 

 

- เวลาที่ใช้ในการเดินทาง  (Schneider and Beck, 1974) 

- จ านวนเส้นเช่ือมต่อที่ให้น า้หนักตามความยาว  ค่าใช้จ่ายในการเดินทางและ      

คุณภาพถนน  (Gauthier, 1968) 

- ค่าใช้จ่ายในการเดินทางทั้งหมด  (โดยคิดจากเงินที่จ่ายไป ค่าเวลารวมกบัค่า อื่นๆ  

เช่น  ความสะดวกสบายเป็นต้น) (Pike, 1976) 

- เวลาในการเดินทางรวมกบัช่วงของการบริการโดยเฉล่ีย (ใช้กบัการขนส่งสาธารณะ 

เทา่น้ัน) 
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ส าหรับลักษณะการวัดทั้งหมดที่กล่าวมาได้รับการยอมรับในการน าไปใช้ในการศึกษาด้าน

ประเภทและเส้นทางการขนส่ง  การวัดค่าใช้จ่ายในการเดินทางที่นิยมและใช้กนัทั่วไป  คือ  การวัด

เวลาการเดินทางและค่าใช้จ่ายทั้งหมดในการเดินทาง (Generalized cost) 

ฟังกช์ัน่ค่าใชจ่้ายในการเดินทาง 

 

ค่าใช้จ่ายในการเดินทางเป็นปัจจัยหน่ึงที่สามารถบอกความยากล าบากในการเดินทาง

เดินทางได้ดีกว่าปัจจัยอื่นๆ อาท ิระยะทางหรือค่าใช้จ่ายโดยตรง ส าหรับการวัดแบบ  Hansen  

ความสามารถในการเดินทางของพ้ืนที่ย่อย i แสดงดังสมการที่ (1) 

iA = )ijf(cB j
n

1=j
Σ , Bj เป็นโอกาสในการเดินทางในพ้ืนที่ j                                 (2) 

  

โดยที่  ค่า f(c) แบ่งเป็น  3  รูปแบบโดยมีค่า a,  b  และ  c  เป็นค่าคงที่ดังน้ี 

1.  f (c)  =  e 
–bc

                                                                                   (3) 

 

2.  f (c)  = 
ac                                                                                    (4) 

 

3.  f(c)  = 
u/c 2e                                                                                 (5) 

 

การเลือกใช้ฟังกช่ั์น f (c) ที่ใช้กนัอย่างแพร่หลายจะใช้รูปแบบตามสมการที่ (3)        

ส่วนรูปแบบสมการที่(4)จะใช้เป็นบางโอกาสที่เหน็ว่ามีความเหมาะสมกบัการศึกษาอกีนัยหน่ึง   

สมการน้ีมีค่าตัวแปรที่ใช้เพียงค่า C หมายความว่าใช้ตัวแปรน้อยกว่ารูปแบบฟังกช่ั์นอื่น การ

เลือกใช้ฟังก์ช่ันน้ีเหมาะกบัการศึกษาที่มีงบประมาณที่จ ากดั  แม้ว่าสมการน้ีจะไม่ตอบสนอง

ข้อก าหนด ทั้ง 3 ข้อโดยสมบูรณ์กต็าม ซ่ึงข้อก าหนดทั้ง 3 จะกล่าวถึงในช่วงต่อไป ส าหรับรูปแบบ

สมการ      ที่ (5) จะใช้เฉพาะเมื่อมีการประยุกต์เป็นแบบ  Gaussian หรือ แบบปกติ (Normal 

Function) ความสัมพันธ์ทั้ง 3 รูปแบบ  แสดงไว้ดังภาพที่ 2  
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ภาพที่ 2   รูปแบบความสมัพันธข์องฟังก์ช่ันตัวแทนค่าใช้จ่าย  

ที่มา:  Ingram (1971) 

 

ส าหรับการศึกษาน้ีใช้เวลาเป็นค่าใช้จ่ายในการเดินทาง  และเลือกใช้ฟังกช่ั์นตัวแทนค่า   

ใช้จ่ายในรูปแบบ Power function ตามสมการที่ (4), f (c) เทา่กบั 
ac เพราะว่าเป็นฟังก์ช่ัน      

ที่คล้ายกบัสมการแรงโน้มถ่วงของโลก(Gravity Model)มากที่สุด  ซ่ึงเป็นต้นแบบของแบบจ าลอง

การกระจายการเดินทาง โดยที่ค่าคงที่ค่า a หาได้จากการปรับเทยีบแบบจ าลอง  ส าหรับการศึกษาน้ี

ให้ค่า a มีค่าเป็น 2 ซ่ึงสอดคล้องกบัการศึกษาของ (Kocks, 1975) ซ่ึงศึกษาในพ้ืนที่เดียวกนั

ตลอดจนใช้เวลาเป็นค่าใช้จ่ายเหมือนกนัและให้ค่า a เทา่กบั 2.00(tij)
0.01

 ดังน้ันทุกค่าเวลา(tij) ที่

ใช้จะส่งผลให้ค่า a มีค่าใกล้เคียง 2 มากเพราะเลขยกก าลังมีค่าน้อยมากคือ 0.01 เทา่นั้น   

  

 ส าหรับการใช้ฟังกช่ั์นทั้ง 3 รูปแบบ Ingram (1971)  ได้ให้ข้อก าหนดของฟังก์ช่ันตัวแทน

ค่าใช้จ่ายไว้  3  ประการ  ดังน้ี 

 

1.  ควรจะมีการกระจายของเส้นโค้งสม ่าเสมอกนัส าหรับบริเวณจุดก าเนิด   

 ฟังกช์ั่นค่าใช้จ่าย f(C) 

ค่าใช้จ่ายในการเดนิทาง (C) 
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2.  ควรจะมีความลาดเอียงที่ต่อเน่ือง หมายความว่ามีความชันของเส้นโค้งมีความ   

เปล่ียนแปลงอย่างสม ่าเสมอ 

3.  เส้นโค้งควรจะเข้าสู่ค่าที่เป็นศูนย์ที่ระยะอนันต์ หมายความว่าเม่ือค่าใช้จ่าย             

ในการเดินทางสงูมาก ๆ กจ็ะท าให้ค่าฟังก์ช่ันค่าใช้มีค่าเข้าใกล้ศูนย์ท าให้ส่งผลถึงความสามารถ    

ในการเดินทางต ่ามากจนเกอืบเป็นศูนย์ 

 

จากข้อก าหนด 3 ประการของ  Ingram  จะมีเพียงแต่เส้นโค้งแบบปกติ  (Normal  

Distribution) ที่มีความเหมาะสมแต่ต้องหาค่าคงที่ของตัวแปร u มาก่อนจึงจะสามารถใช้

ความสัมพันธข์องสมการดังกล่าวได้ ในการวัดโดยใช้เส้นแทนมูลค่า โอกาสในการเดินทางทั้งหมด

คือ  พ้ืนที่ภายในเขตเส้นแทนมูลค่าที่เทา่กนัและจะปฏเิสธโอกาสทั้งหมดที่อยู่นอกเขตเส้นแทน

มูลค่า  (Black and Conroy, 1977)ส าหรับปัจจัยฟังกช่ั์นตัวแทนค่าใช้จ่ายในการเดินทางโดยคิด

มูลค่าเป็นค่าใดๆ ภายในเขตเส้นแทนมูลค่าและจะมีค่าเป็นศูนย์เมื่ออยู่นอกเขตเส้นแทนมูลค่า  

ส าหรับค่าของฟังกช่ั์นค่าใช้จ่ายส าหรับวัดความสามารถในการเดินทางแบบเส้นแทนมูลค่าจะเป็น

ฟังกช่ั์นแบบขั้นบันได (Step Function) ซ่ึงอยู่ภายในเส้นแทนมูลค่า C ค่าความสามารถในการเดิน

มีค่าเป็น   สมการได้ดังสมการที่ (6)  

 

Ai =  Bjf(Cij) ส าหรับค่าใช้จ่าย C                                                             (6) 

 

โดยที่    Bj =  โอกาสในการเดินทางในพ้ืนที่ย่อย i 

      )c(f ij = 1   ถ้า   Cij  C  

              = 0    ถ้า  Cij   >  C 

การดึงดูดการเดินทางของจุดหมายปลายทาง 

ส าหรับหัวข้อน้ีได้พิจารณาเกี่ยวกบัการวัดความสามารถในการเดินทางส าหรับ   กจิกรรม

ต่างๆที่ปลายทางการเดินทาง  โดยพิจารณาขนาดหรือจ านวนของกจิกรรมที่มีอยู่ที่จุดปลายทาง    

ดังตารางที่ 5  Koeing (1975)  ได้แนะน าว่าปริมาณงานที่มีอยู่เป็นปัจจัยการดึงดูดที่มีคุณภาพได้ 

ถ้ามีการจ้างงานในพ้ืนที่ใดมาก จะมีประชากรและงานสูงข้ึนตามไปด้วย 
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ตารางที่ 5  ปัจจัยที่เป็นไปได้ส าหรับดึงดูดการเดินทางที่จุดปลายทาง  ในกจิกรรมต่างๆ 

กจิกรรม ปัจจัยที่ใช้วัด 

การจ้างงาน ปริมาณงาน,  ประชากรที่ท  างานในพ้ืนที่,  ศูนย์กลางการจ้างงาน  (อาจจะ

แยกวัดประเภทของงานกไ็ด้) 

การค้าขาย จ านวนพนักงานขาย,  พ้ืนที่ส าหรับค้าขาย,  จ านวนร้านค้า (อาจจะแยกวัด

เป็นประเภทของร้านค้า) 

สงัคม จ านวนประชากร,  จ านวนครัวเรือน 

การศึกษา จ านวนโรงเรียน 

การแพทย์ จ านวนสถานพยาบาล,  จ านวนสิ่งอ านวยความสะดวกด้านการแพทย์ 

นันทนาการ จ านวนแหล่งนันทนาการ 

 

ผลจากการแข่งขนัทางสงัคม 

ภาวะการแข่งขันในทางสังคมถือว่าเป็นปัจจัยหน่ึงที่มีผลต่อความสามารถในการเดินทาง

เช่นกนั  เม่ือเทยีบกบักจิกรรมที่เป็นการค้าขายหรือกจิกรรมส าหรับใช้กบัเวลาว่าง  มีเพียงบาง

การศึกษาเทา่น้ันที่น าผลด้านนี้มาพิจารณาเป็นปัจจัยการวัดความสามารถในการเดินทาง 

 

Breheny (1978)  ได้แสดงผลของการน าภาวะการแข่งขันทางสังคมมาพิจารณาร่วมกับ

การวัดโดยใช้ดัชนีพ้ืนฐานเส้นแทนมูลค่าของความสามารถในการเดินทางไปยังโรงเรียนประถม-

ศึกษาดังน้ี 

 

1.  โดยการรวบรวมจ านวนโรงเรียนในเขตรัศมี  2  ไมล์  ของแต่ละพ้ืนที่มาหารด้วย

จ านวนนักเรียนที่พักอาศัยอยู่ในรัศมี  2  ไมล์เช่นกนั  ผลที่ได้แสดงถึงจ านวนโรงเรียนที่สามารถ

เดินทางได้  ตามศักยภาพการแข่งขันแต่ละพ้ืนที่ 
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2.  ท าคล้ายกนักบัข้อ  1 แต่เปล่ียนเป็นนักเรียนที่ไม่สามารถไปศึกษายังโรงเรียนใกล้เคียง

อื่นๆ  ได้แทน 

ในท านองเดียวกนัน้ี  Knox (1978) และ Weibull (1976) ได้ศึกษาโดยการเปล่ียน     

กจิกรรมการแข่งขันทางสงัคมมาเป็นกจิกรรมการเดินทางเพ่ือไปท ากจิวัตรและท างาน  สามารถ

เขียนเป็นรูปสมการการวัดดังสมการที่ (7) 

iA = 

)g(CB

)f(CB

ijj

n

1=j

ijj

n

1=j

Σ

Σ

                                                                            (7) 

 

โดยที่   Bj  =  โอกาสการเดินทางของการวัดแบบ Hansen                

          Pj   =   ผลการแข่งขันส าหรับโอกาสเหล่าน้ี 

 

จากประเภทปัจจัยหลักที่ใช้วัดความสามารถในการเดินทางที่กล่าวมามีหลายปัจจัย  ซ่ึง

ความจริงการวัดความสามารถในการเดินทางจะเลือกใช้ในบางปัจจัยที่เกี่ยวข้องกบัดัชนีที่เกี่ยวข้อง

เทา่น้ัน  ส าหรับการศึกษาน้ี 

 

การวดัความสามารถในการเดินทาง 

การวัดความสามารถในการเดินทางส าหรับการศึกษาน้ี ถือเป็นหัวใจส าคัญเพราะว่าเป็น

เคร่ืองมือที่ใช้ช้ีวัดค่าดัชนีที่จะท าการศึกษาและจะมีประโยชน์ต่อการตอบสนองวัตถุประสงค์ที่ได้  

ตั้งไว้  จากการศึกษาการวัดความสามารถได้แบ่งออกเป็น 3 ประเภทหลักๆ  ประกอบด้วย 

 

1.  การวัดโครงข่าย 

1. การวัดการเดินทาง 

 

2. การวัดระบบการขนส่งและการใช้พ้ืนที่สามารถแบ่งย่อยได้  2  ประเภทดังน้ีการวัด

โดยรวม (Aggregate  Measure)และการวัดโดยการแบ่งย่อย (Disaggregate  

Measure) 

 

ทั้ง  3  หัวข้อหลักที่ได้กล่าวมามีรายละเอยีดย่อยตามที่ได้รวบรวมไว้ดังต่อไปน้ี 
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การวดัโครงข่าย 

การวัดโครงข่ายเป็นการวัดที่เกี่ยวกบัต าแหน่งในพ้ืนที่หรือเส้นเช่ือมต่อระหว่างต าแหน่งใน

พ้ืนที่ที่สมัพันธบ์นโครงข่าย ในการวัดน้ันจะใช้ทฤษฎีทางคณิตศาสตร์เป็นมาตรวัด  ส าหรับการวัด

จะใช้ได้กบัโครงข่ายถนนทั้งของรถยนต์และการขนส่งสาธารณะ ส าหรับการวัดโครงข่ายได้แบ่งเป็น  

2  ประเดน็ย่อยคือ 

 

1.  การวัดโครงข่ายอย่างง่าย  โดยทั่วไปแล้วโครงข่ายจะประกอบไปด้วยเส้นต่อเช่ือม 

(Link) หลายๆ เส้นมาต่อกันโดยมีจุดเช่ือมต่อ (Node) ท าหน้าที่เป็นตัวเช่ือมโยงระหว่างเส้น    

ต่อเช่ือมด้วยกนัท าให้เกิดเป็นโครงข่าย  ซ่ึงคุณสมบัติในโครงข่ายสามารถแสดงออกมาได้ด้วยการ

วัดความสามารถในการเดินทาง  โดยคุณสมบัติที่ต้องพิจารณาในการวัดดังน้ีความสัมพันธข์อง

จ านวนจุดเช่ือมต่อโดยการวัดระยะทางของเส้นเช่ือมต่อในโครงข่าย   (Vickerman, 1973) 

 

- จ านวนของจุดเช่ือมต่อในโครงข่ายที่สามารถเข้าถึงได้ในเวลาที่ก  าหนดให้       

(Laarman , 1973) 

 

-  การวัดโดย  Shimbel (Muraco, 1972 และ Vickerman, 1974)  ได้พิจารณา

ความสัมพันธข์องจุดเช่ือมต่อหน่ึงกบัจุดเช่ือมต่อทั้งหมดในโครงข่ายโดยการวัดด้วยค่าใช้จ่ายการ

เดินทางจากจุดเช่ือมต่อหน่ึงไปยังจุดเช่ือมต่อทั้งหมดในโครงข่าย สามารถแสดงได้ดังสมการที่ (8) 

ความสามารถในการเดินทางของจุดเช่ือมต่อ  

iA  = ijc
n

1=j
Σ                                                                             (8)        

โดยที่ ijC  เป็นค่าใช้จ่ายในการเดินทางจากจุด i ไปยังจุด j (เป็นระยะทางหรือหรือเส้นเช่ือมต่อ) 

  

ค่า iA  ที่แสดงออกมาจะแสดงให้ถึงความยากง่ายในการเดินทางโดยที่ถ้าค่า iA  ที่ปรากฎ

จากการวัดมีค่าที่น้อยย่อมแสดงว่าเป็นการเดินที่ง่ายหรือสะดวกกว่าค่า iA ที่มากส าหรับการวัด

แบบ Shimbel ซ่ึงมีตัวอย่างการน าผลการวัดความสามารถในการเดินทางโดยใช้เวลาเป็นเสมือน  

ค่าใช้จ่ายในการเดินทางของประเทศเบลเย่ียม(Belgium) มาเขียนเป็นเส้นที่มีค่าความสามารถใน

การเดินทางเทา่กนั (Isoline) ดังภาพที่  3 
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รูปที่ 3  เส้นแทนความสามารถในการเดินทางของประเทศเบลเย่ียม(Belgium) 
ที่มา:  Lannoy and Oudheusden (1978) 

2.  การวัดแบบ  Ingram จากการวัดโครงข่ายในหัวข้อที่ผ่านมาจะเหน็ว่าได้มีการพิจารณา

โดยใช้เวลา  หรือระยะทางมาเป็นปัจจัยวัดความสามารถในการเดินทางโดยตรง  Ingram (1971) 

ได้พิจารณาค่าใช้จ่ายที่เป็นเวลาหรือระยะทางโดยตรงว่ายังไม่ถูกต้องเทา่ใดนักเพราะค่าเหล่าน้ีเป็น

เพียงตัวแปรอย่างหน่ึงของค่าใช้จ่ายในการเดินทาง  จึงได้ปรับปรุงการวัดแบบ  Shimbel  โดยใช้

ปัจจัยฟังก์ช่ันค่าใช้จ่ายมาแทนค่าใช้จ่ายโดยตรงในการค านวนแต่ละพ้ืนที่ย่อย  ดังน้ันความสามารถ

ในการเดินทางในเขตพ้ืนที่ย่อย i ไปพ้ืนที่ย่อย j มีความสัมพันธดั์งสมการที่ (9) 

 

Ai = )ijf(c
n

1=j
Σ                                                                                          (9) 

 

โดยที่   Ai  =  ความสามารถในการเดินทางระหว่างพ้ืนที่ของพ้ืนที่ i  

          cij  =  เป็นค่าใช้จ่ายในการเดินทาง  จากพ้ืนที่ย่อย i ไปยังพ้ืนที่ย่อย j                                       

f(cij) =  เป็นฟังกช่ั์นของตัวแทนค่าใช้จ่ายในการเดินทาง 


