
บทท่ี 2

แนวคิด ทฤษฎี และงานวิจัยที่๓ อวฃ้อง

ทฤษฎีและแนวความคิดที่เกี่ยวข้องกับการศึกษาถึงการให้บริการรถขนส่งสาธารณะ ในเขต 
เทศบาลนครเชียงใหม่ ประกอบด้วยแนวคิดต่างๆ คือ แนวความคิดเกี่ยวกับความสัมพันธ์ระหว่าง 
การใช้ท ี่ด ินกับการขนส่ง แนวความค ิดเก ี่ยวก ับการเด ินทาง แนวความคิดเก ี่ยวก ับระบบขนส่ง 
ลาธารณ ะ และแนวคิดเก ี่ยวก ับการคมนาคมขนส่งในเม ือง โดยแนวคิดต่างๆเป็นส่วนสนับลนุน 
การศึกษา และผลการวิเคราะห์งานวิจัย ซึ่งมีรายละเอียดดังต่อ1ใปน้ี

2.1 แนวความคิดเก่ียวกับความสัมพันธ์ระหว่างการใช้ท่ีดินกับการขนส่ง

1. การเกิดการเดินทางกับการใช้ประโยชน์ท่ีดิน

การเก ิดการเด ินทาง ค ือการสร้างความสัมพันธ์ระหว่างปริมาณการเดินทางที่จ ุดปลาย 
(Trip Ends Volume) กับการใช้ประโยชน์ที่ดิน (Land Use) และลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคม 
(Socio - Economic Characteristics) ของพืนที่ย่อยต่างๆ (Zone)

การเก ิดการเด ินทางจะส ัมพ ันธ ์ก ับสภาพ (Condition) ของการใช้ประโยชน์ที่ด ินใน 
ลักษณะต่างๆ คือ (ซ'ช-วาล วัฒนบรรจง, 2539: 23-24)

1. ความหนาแน่นของการใช้ที่ดิน (Intensity of Land Use) มักจะแสดงอยู่ในหน่วยของที่ 
อยู่อาศัยต่อพื้นที่ หรือจำนวนลูกจ้างต่อพื้นที่ เป็นด้น ความหนาแน่นของการใช้ประโยชน์ที่ดิน จะ 
มืความสัมพันธ์กับจำนวนการเกิดการเดินทาง (Number of Trips Produced)

2. ลักษณะการใช้ที่ด ิน (Characteristics of Land Use) ความหนาแน่นของการใช้ 
ประโยชน์ท ี่ด ินยังใม่สามารถอธิบายการเกิดการเดินทางใด้อย่างสมบูรณ์แม้ว ่าจะมีความสัมพันธ์ 
ก ันอย่างเด่นชัด แต่ความหนาแน่นของการใช้ท ี่ด ินก็ใม่ลามารถอธิบายการเปลี่ยนแปลงของการ 
เดินทางใต้ทั้งหมด

3. ที่ตั้งการประกอบกิจการของการใช้ที่ดิน (Location of Land Use Activity) หมายถึง 
ระยะการกระจายตัวของการใช้ที่ดินในลักษณะต่างๆ (Spatial Distribution) และลักษณะของการ 
ใช้ที่ดิน เซ่น บริเวณพ ักอาศัย ย ่านพาณ ิชยกรรม เกษตรกรรม อุตสาหกรรม เป็นด้น ซึ่งล ักษณะ 
ของการใช้ที่ดินที่แตกต่างกันจะทำให้เกิดการเดินทางที่แตกต่างกันออกไปด้วย
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2. แนวคิดเกี่ยวกับการขยายตัวของเมือง

การเปลี่ยนแปลงโครงสร้างของเมืองมีความสัมพันธ์กับโครงข่ายการคมนาคมขนส่ง 
ซ ึ่งข ึ้นอย ู่ก ับประส ิทธ ิภาพของล ักษณ ะการเด ินทาง (Mode/ในแต ่ละประเภทท ี่ม ีล ักษณ ะและ 
คุณภาพที่แตกต่างกัน มีผู้ให้ความเห็นเกี่ยวกับความสัมพันธ์ด้งกล่าวไว้ดังนี้

Marchetti (1992) กล่าวว่าในช่วงที่เมืองเริ่มเปลี่ยนแปลงเป็นอุตสาหกรรม แรงงาน 
กระจายไปตามอุตสาหกรรมที่อยู่ชานเมืองบริเวณต่างๆ การเดินทางในช่วงแรกเป็นการเดินทาง 
โดยเท ้า ต ่อมาววัฒนาการของอ ุตสาหกรรมมีการพ ัฒนาโดยH เครื่องจักรมากขึ้นซึ่งส่วนใหญ่ 
ตั้งอยู่ในเมือง ในขณะที่การเดินทางในรัศมีโดยรอบมีความคล่องตัวและมีระยะทางที่ไกลทำให้ 
เมืองมีขนาดใหญ่ขึ้น จากวิวัฒนาการด้งกล่าวทำให ้เม ืองมีการเปลี่ยนแปลงสำคัญๆ คือเกิดการ 
กระจายของอุตสาหกรรมและการค้าไปยังชานเมืองที่ไกลออกไป การเดินทางของผู้ที่เดินทางไป 
ทำงานในกรณีนี้ส่วนใหญ่ใช้รถยนต์ส่วนตัวซึ่งทำให้เดินทางไดไกลและเร็วขึ้น มีผลให้เมืองมีขนาด 
ใหญ่ขึ้น การเดินทางโดยรถไฟที่มีความเร็วสูงที่เกิดขึ้นทั้งในทวิปยุโรปและญี่ยู่นมีผลให้สามารถ 
เดินทางได้เร็วและไกลขึ้นทำให้ขอบของเมืองยิ่งห่างไกลออกไปด้งรูป

รูปท่ี 2.1 การขยายตัวของเมือง
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Gordon and  Pisarski (1990) กล่าวว่าการเปลี่ยนแปลงเทคโนโลยีของการขนส่งและ 
รูปร่างซองเมืองเป็นไปตามประเภทพาหนะในการเดินทางโดยเฉพาะเวลาที่เสียไปกับการ!.ดินทาง 
และเวลาในการเดินทางของผู้เดินทางไปทำงานซึ่งขึ้นอยู่กับที่ตั้งที่หลากหลายในเมือง
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Newton(1995)nส่าวว่าโครงข่ายการขนส่งมีผลต่อมนุษย์ เข่น ที่ต ั้งของที่พ ักอาศัย 
และที่ทำงาน ผู้ผลิต ผู้ขายและตลาด และยังขึ้นอยู่ก้บระยะทางของโครงข่ายการขนส่งด้วย

การเปลี่ยนแปลงโครงสร้างของเมืองจึงมีผลมาจากลักษณะการเดินทางไม่ว่าจะเป็น 
พาหนะที่ใช ้ ค ุณ สมบ ัต ิของพาหนะท ี่แตกต ่างก ันทำให ้การเปล ี่ยนแปลงโครงสร ้างของเม ือง 
เปล ี่ยนแปลงตามไปด้วย เช่น การเด ินทางด ้วยเท ้าอาจทำให ้การขยายต ัวของเม ืองม ีล ักษณ ะ 
ขอบเขตที่ไม่ไกลจากศูนย์กลางเมืองมากเท่ารถยนต์หรือรถไฟฟ้า เป็นต้น

3. การใช้ท่ีดินภายในเมือง

การคืกษาการใช ้ท ี่ด ินภายในเม ืองเป ็นการค ืกษาถึงก ิจกรรมหลักท ี่สำค ัญท ี่เก ิดข ึ้น 
ภายในเมืองโดย John R. Short (1984)ได้กล่าวเกี่ยวกับการแบ่งพื้นที่เมืองซึ่งสามารถแบ่งการใช้ 
ที่ดินภายในเมืองตามความสามารถในการจ่ายค่าเข่าหรือซื้อพื้นที่ได้ 4 ประ๓ ทตังนี้

1) พ ื้น ท ี่เพ ื่อการด ้าปล ีก  สำน ักงานหรือบริษ ัทท ี่อย ู่พ ื้นท ี่ในส ่วนน ี้น ั้นต ้องการ 
ความลามารถในการเช้าถึงพื้นที่ของลูกค้าอย่างสะดวกเพราะการเช้าถึงที่สะดวกทำให้เกิดผลกำไร 
ส ูง ขึ้น ตังนั้นสำนักงานหรือบริษัทที่อยู่พื้นที่ในส่วนนี้จึงเต็มใจที่จะจ่ายเพื่อการเช้าถึงพื้นที่อย่าง 
สะดวก ภายในพ ื้นท ี่เพ ื่อการค ้าสามารถแบ ่งออกเป ็นส ่วนสำค ัญ  2 ส่วนคือ ตลาดส ินค ้าท ี่ 
เป ล ี่ย น แ ป ล งอ ย ่างร ว ด เร ็ว เซ ่น ร ้าน ข าย เส ื้อ ผ ้า  แ ล ะอ ีก อ ย ่างห น ึ่งค ือ ต ล าด ส ิน ค ้าท ี่ม ีก าร  
เปลี่ยนแปลงไม่มากนักเป ็นร้านขายส ินค ้าท ี่ม ืค ุณภาพสูงแตะมีการเปลี่ยนแปลงน้อย เช่น ร้าน 
เครื่องประตับ ผู้ประกอบการจะให้ความสำคัญในการเช้าถึงพื้นที่อย่างแรกคือพื้นที่ที่เป็นตลาดที่มี 
การเปลี่ยนแปลงสูงมากกว่าตลาดสินค้าที่มีการเปลี่ยนแปลงน้อย

2) พื้นที่เพ ื่อการพาณิชย์ ในพื้นที่นี้ส่วนใหญ่เป็นสำนักงานด้านการเงิน สำนักงาน 
อื่นๆที่ต ้องการความสะดวกในการเช้าถึงแบบตัวต่อตัวซึ่งทำให้ม ืผลดีต ่อธุรกิจตังกล่าว ภายใน 
พ ื้น ท ี่ม ีท ั้งธ ุรก ิจประเภทท ี่ม ีความสำค ัญ ต ่อการค ้าท ี่ส ่วน ให ญ ่อย ู่ใจกลางเม ืองส ่วน ธ ุรก ิจท ี่ม ื 
ความสำคัญด้านการค้าน้อยลงส่วนใหญ่อยู่ในพื้นที่ชายขอบของศูนย์กลางเมือง การเช่าพื้นที่ของ 
ธุรกิจส่วนใหญ่เป็นสำนักงานที่เป็นบริษัทขนาดใหญ่

3) พื้นที่เพ ื่อการพักอาศัย เป ็นพื้นที่ท ี่ม ืท ี่อยู่ท ี่ต ้องการอาศัยอยู่ภายในเมืองเพือลด 
ค ่าใช ้จ ่ายในการเด ินทางมาทำงานให ้น ้อยลง(ถ ้าท ี่ทำงานอยู่ในเม ือง)ซ ึ่งม ืผลให ้เขาไม ่สามารถ 
จ่ายเงินเพื่อการลับจ่ายในราคาสูงได้

4) พื้นที่เพื่อการผลิต ส่วนใหญ่เป็นอุตสาหกรรมเช่น อุตสาหกรรมที่เกี่ยวช้องกับ 
การส่งสินค้า มืลัดส่วนที่ตั้งของพื้นที่เป็นส่วนน้อย ความสามารถในการเช้าถึงของอุตสาหกรรม
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ด้านการผลิตน้ันจะทำลายพ้ืนผิวถนน อุตสาหกรรมการผลิตส่วนใหญ่ไม่ต้องการจ่ายกับค่าเช่า
พ้ืนท่ีในราคาสูง จึงทำให้ท่ีต้ังอุตสาหกรรมการผลิตส่วนใหญ่อยู่บริเวณชานขอบของเมือง

ความสัมพันธ์ระหว่างผู้ใช้พื้นที่กับความสามารถในการจ่ายค่าเช่าพื้นที่มีการเปลี่ยนแปลง 
เสมอ ถ ้าค ่าเช ่าเพ ิ่มส ูงข ึ้นจะทำให้พ ื้นที่เพ ื่อการค้าและการพาณิชยํป ีดตัวลงและย้ายไปที่ต ั้งใหม่ 
เช่นเดียวกับครัวเรือนที่มืรายได้ตํ่าไม่มืเงินจ่ายเพื่อค่าที่พักที่มืราคาสูงได้จะย้ายไปที่พักที่มืราคาตํ่า 
กว่าเช่นกัน ตลาดที่ดินภายในเมืองยังคงมีการเปลี่ยนแปลงอย่างสมํ่าเสมอทั้งของผู้ใช้พื้นที่และ 
ชนิดของการใช้พื้นที่ จะเห็นได้จากเมื่อ 20 ปีที่ผ่านมาที่มีแนวโน้มพื้นที่ภายในเมืองจากพื้นที่พัก 
อาศัยและพืนท ี่ด ้านการค้าท ี่ม ืค ่าเช ่าต ํ่ามาเป ็นพ ื้นท ี่เพ ื่อการค้าท ี่ม ืค ่าเช ่าส ูงขึ้น กระบวนการการ 
เปลี่ยนแปลงของพื้นที่เมืองทำให้ชุมชนถูกทำลายทั้งอาคารสำนักงานและที่พักอาศ ัยราคาต ํ่าก ็ถ ูก 
ทำลายตามไปด้วย

2.2 แนวความคิดเก่ียวกับการเดินทาง

การเก ิดการเดินทางเป ็นลี่งกระตุ้นให้เก ิดการความเจริญ เก ิดการพัฒนาของเมือง ขึ้งจะ 
แสดงอย ู่ในร ูปของการใช ้ประโยชน ์ท ี่ด ิน  ใน การวางแผน การคม น าคม และขน ส ่งของเม ือง 
จำเป ็นต้องรู้ปริมาณการเดินทางในแต่ละพื้นที่ และรู้ปริมาณหรือความต้องการของการเดินทาง 
จะต ้องม ีความ เข ้าใจและศ ึกษาถ ึงพ ฤต ิกรรมและองค ์ป ระกอบ ท ี่ท ำให ้เก ิดการเด ิน ท าง เพื่อ 
ประโยชน์ในการวางแผนการคมนาคมขนส่งของเมืองได้อย่างมีประสิทธิภาพ (ช้'ช'วาล วัฒนบรรจง, 
2539 : 23)

1) ฟ้จจัยที่มึอิทธิพลต่อการเคินทาง และการเลือกรูปแบบการเดินทาง

การเกิดการเดินทาง เป็นขั้นตอนหนึ่งของขบวนการวางแผนการขนส่ง ที,เกี่ยวข้องกับการ 
คาดการณ์จำนวนการเดินทางจากที่แห่งหนึ่งไปอีกแห่งหนึ่ง และเป ็นการดีกษาหาความสัมพ ันธ์ 
ระหว่างสักษณะการเดินทาง และสิงแวดล้อม โดยอยู่บนข้อสมมติฐานว่าการเดินทางเกิดมาจาก 
ป ัจ จ ัย 3 ประการ ได้แก่ (Bruton M .J.,1975:84-90)

1) รูปแบบการใช้ที่ดิน และการพัฒนาในพื้นที่ สภาพ และลักษณะการใช้ที่ดินที่ 
ส ัมพันธ์กับการเกิดการเดินทาง คือ ความหนาแน่นของการใช้ที่ดิน สักษณะของการใช้ที่ด ิน และ 
การใช้ที่ดินเพื่อเป็นที่ตั้งกิจกรรม โดยความหนาแน่นของการใช้ที่ดิน มักแสดงในรูปของที่อยู่อาศัย 
ต่อพื้นที่ จำนวนลูกจ้างต่อพ ื้นที่ นอกจากนี้ความเป็นเจ้าของรถยนต์ส ่วนตัวยังสัมพันธ์ก ับขนาด 
ครัวเรือน โดยครัวเรือนที่มืฃนาดใหญ่จะมืระดับของความเป็นเจ้าของรถยนต์สูงกว่า ส่งผลต่อการ 
เดินทางที่ม ืมากขึ้น ขึ้งจากการศึกษาพบว่า ครัวเรือนที่มืจำนวนรถยนต์มากกว่า 1 ค้น มีแนวโน้ม
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การเกิดการเดินทางมากกว่าครัวเรือนที่มีรถยนต์เพียงคันเดียว สำหรับตัวแปรของที่ตั้งกิจกรรมการ 
ใช้ที่ดินได้แก่ การกระจายต ัวของการใช ้ท ี่ด ิน  และลักษณะการใช ้ท ี่ด ิน โดยตัวแปรทั้งหมดจะ 
สะท้อนถึงความสัมพันธ์ของการเดินทางที่เพิ่มขึ้น

2) ล ักษณะทางเศรษฐกิจ และลังคมของผู้เด ินทางในพื้นที่น ั้นๆสภาพเศรษฐกิจ 
และลังคมของประซากร ได้แก่ อาย ุ เพศ การดีกษา รายได้ การเป็นเจ้าของรถยนต์ เป็นต้น สภาพ 
ตังกล่าวจะมีผลต่อการเดินทาง เซ่น เมื่อประชากรมีรายได้สูง ก็มีโอกาสเป็นเจ้าของรถ ล่งผลต่อ 
อัตราการเดินทางที่เพิ่มสูงขึ้น

3) ล ักษณะ ขอบเขต และความสามารถ1ในการรองรับของระบบขนส่งที่มีอยู่'ใน 
พื้นที่ ล ักษ ณ ะ ขนาด และประส ิทธ ิภาพของระบบขนล่ง ได้แก่ จำน วน ซ ่องจราจร จำนวน 
การจราจร ท ิศทางการจราจร ชนิดผิวทาง ความเร็วเฉลี่ยบนเลันทาง ชึ่งมีผลต่อการตัดสินใจใน 
การเดินทางที่แตกต่างก้น

นอกจากตัวแปรที่ก ่อให้เกิดการเดินทางช้างด้นแล้ว การเดินทางยังเก ิดจากการตัดสินใจ 
ของผู้เด ินทาง ว่าจะเดินทางหรือไม่ จะเดินทางไปไหน ด้วยรูปแบบอย่างไร และจะไปเลันทางใด 
โดยการตัดสินใจเลือกเดินทางจะเป็นไปอย่างมีเหตุผล และคำนึงถึงประโยชน์สูงสุด การตัดสินใจ 
เลือกรูปแบบการเดินทางจะขึ้นก้บปัจจัยตังต่อไปนี้ (Bruton M.J.,1975:169-174)

1) ลักษณะของการเดินทาง ได้แก่ ระยะทาง และวัตถุประสงค์การเดินทาง โดย 
ระยะทางซึ่งลามารถวัดออกมาในรูปของระยะเวลาที่ใช ้ในการเด ินทาง การเดินทางใกล้ๆ จะมี 
ความแตกต่างของเวลาที่ใช้ไม่มากนัก หากเดินทางระยะไกล ย่อมมีผลต่ออัตราของเวลาที่ใช้ใน 
การเด ินทาง และการเล ือกร ูปแบบการเด ินทาง ล ่วนวัตถ ุประสงค์ของการเด ินทาง พบว่าการ 
เด ินทางท ี่ม ีจ ุดต ้นทางท ี่บ ้าน  โดยท ั่วไปจะใช ้การเด ินทางด ้วยรถยนต ์สาธารณ ะมากกว ่าการ 
เดินทางที่ไม่มีจุดเริ่มต้นที่บ้าน ขณะที่การเดินทางจากบ้านไปโรงเรียน และที่ทำงานมีอัตราการใช้ 
รถสาธารณะสูงกว่าการเดินทางเพื่อไปชื้อของ

2) ล ักษณะของคนที่เด ินทาง ซ ึ่งหมายถ ึงสภาพทางเศรษฐกิจ และลังคมของผู้ 
เด ินทาง โดยตัวแปรที่เก ี่ยวช้องคือ รายได้ การถือครองรถยนต์ ขนาด และโครงสร้างครัวเรือน 
ความหนาแน่นของที่พักอาศัย ประ๓ ทของงาน และสถานที่ตั้งของแหล่งงาน โดยรายได้จะเป็นตัว 
กำหนดการเลือกรูปแบบ ล่วนความหนาแน่น'ของที่พักอาศัย พบว่าพื้นที่ที่ม ีความหนาแน่นน้อยจะ 
ม ีผลต ่อการใช ้ระบบขนล่งลาธารณ ะน ้อย ทำให ้ไม ่ค ุ้มค ่าก ับการจ ัดหาระบบขนล่งลาธารณ ะ 
เนื่องจากพื้นที่ความหนาแน่นน้อย มีแนวโน้มเป็นเขตที่พ ักอาศัยของคนรายได้สูง ซึ่งสัมพันธ์กับ 
ระตับการครอบครองรถยนต์สูงเซ่นกัน ทำให ้ระต ับความต้องการระบบขนล่งสาธารณะมีน ้อย



12

3) ลักษณะของระบบขนส่ง ได้แก่ เวลาที่ใช้ในการเดินทาง ค ่าใช ้จ ่าย การเช้าถึง 
ความสะดวกสบาย โดยจากการศึกษาระยะเวลาที่ใช้ในการเดินทางด้วยระบบขนส่งสาธารณะต่อ 
เวลาท ี่ใช ้ในการเด ินทางด้วยรถยนต์พบว่าถ ้าอ ัตราส ่วนลังกล่าวส ูงเพ ิ่มข ึ้น แสดงว่าเวลาที่ใช้ใน 
การเดินทางด้วยการขนส่งสาธารณะมีสูงกว่า สำหร้บค่าใช้จ่าย จากการศ ึกษาอ ัตราค ่าใช ้จ ่ายใน 
การเดินทางระหว่างระบบขนส่งลาธารณะต่อค่าใช้จ ่ายในการเด ินทางด้วยรถยนต์ ถ้าลัดส่วนสูง 
แ ส ด งว ่าค ่าใช ้จ ่ายใน ก าร เด ิน ท างด ้วยระบ บ ข น ส ่งส าธ ารณ ะส ูงก ว ่ารถ ยน ต ์ แ ล ะจาก ก าร  
เปร ียบเท ียบป ัจจ ัยค ่าใช ้จ ่าย และเวลา พบว่าผลการลดระยะเวลา มีผลต่อจำนวนผู้มาใช้บริการ 
มากกว่าการลดอัตราค่าโดยสาร สำหรับปัจจัยด้านความสะดวกสบาย ได้แก่ การมีที่นั่ง และติดตั้ง 
เครื่องปรับอากาศ มีผลต่อการเลือกรูปแบบการเดินทางเซ่นกัน

นอกเหนือจากปัจจัยลังกล่าวช้างต้นแล้ว Parida et al ได้กล่าวถึงปัจจัยที่ม ีผลต่อการ 
เล ือกการเด ินทางของผ ู้เด ินทางระหว ่างเม ือง และซานเม ือง โดยแบ ่งเป ็น ป ัจจ ัยทางล ักษณ ะ 
ประชากร ป ัจจ ัยด ้านลังคม และจิตวิทยา และปัจจัยด้านระบบขนส่ง สิงที่เป็นลัวกำหนดลังกล่าว 
ได้แบ่งแยกออกเป็นลังนี้(Parida é ta l ,1 9 9 2 อ้างถึงในบุญงาม เอี่ยมคุ,กา'วัฒน์12542:11-12)

ป ัจ จ ัย ท า ง ล ัก ษ ณ ะ ป ร ะ ช า ก ร

1) อายุ, เพศ, เผ่าพันธุ และระดับการศึกษาของแต่ละคน
2) ความเป็นเจ้าของรถ, รายได้ และขนาดของครัวเรือน
3) จุดประสงค์ และการได้มาซึ่งรถยนต์สำหรับการเดินทาง
4) เวลาในการเดินทาง ความถี่ และความเร็วของระบบขนส่งสาธารณะ
5) การใช้ที่ดิน และการกระจายตัวของประชากร
6) ปัจจัยทางสิ่งแวดล้อม เซ่น สภาพภูม ิอากาศ และภูมิประเทศ
ป ัจ จ ัย ท า ง ล ัง ค ม  แ ล ะ ท า ง จ ิต ว ิท ย า

1) ความต้องการ, ทัศนคติ, ความรู้สึก และบทบาทของแต่ละบุคคล
2) ทรัพย์สมปติ, กิจกรรม, สำลับลักดี้ และวิถีของครัวเรือน
3) ความสบาย, ความสะดวก และความเชื่อนั่นของระบบขนส่ง
ป ัจ จ ัย ด ้า น ร ะ บ บ ข น ? { ง

ความจุ, ความเร็ว และการเลือกเล้นทาง ซึ่งเป็นคุณสมบัติของระบบขนส่ง ที่มีผลต่อ 
การตัดสินใจเลือกรูปแบบการเดินทางแต่ละประ๓ ท โดยการประเมินคุณภาพของระบบขนส่งว่ามี 
ประสิทธิภาพมากน้อยเพียงไร สามารถวัดจากคุณสมบัติลังนี้

ในทางกลับกัน พ้ืนท่ีพักอาลัยท่ีมีความหนาแน่นสูง ความต้องการใช้บริการของระบบขนส่ง
สาธารณะจะมีสูง ประกอบกับผู้พักอาลัยมีรายไต้ใม่สูง ทำให้อัตราการครอบครองรถยนต์ต่ํา
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1) เวลา ซึ่งเป็นต้นทุน หรอค่าใช้จ่ายที่ไม่สามารถตีเป็นจำนวนเงินได้
2) ความเช ื่อถ ือ (ด ้านของเวลา) เป ็นล ิ่งท ี่สำค ัญมากของคนเด ินทาง (โดยเฉพาะผ ู้ 

เดินทางจากนอกเมืองมายังในเมือง ซึ่งต้องการที่จะไปให้ถึงที่หมายได้ตรงเวลา)
3) เวลานอกยานพาหนะ (Out-of-vehicle time) เช่น เวลาที่ใช้ในการเดินเท้า ระยะเวลา 

ในการรอยานพาหนะ การเปลี่ยนถ่ายยานพาหนะ ซึ่งบ ่อยครั้งจะมากกว่าเวลาภายในยานพาหนะ 
จากการค ืกษาพบว่าส ่วนใหญ ่เวลาของการเด ินเป ็น 2/3 ของเวลาในการขับขี่ยานพาหนะ ซ่ึง 
รถยนต์ส่วนคัวมืข้อได้เปรยบ เนื่องจากเวลานอกยานพาหนะน้อย และไม,ต้องต่อรถบ่อย

4) ค ่าใช ้จ ่าย (Out-of-pocket cost) เช่น ค่าใช้จ่ายของรถยนต์ส่วนตัว คือค่าทางด่วน 
ค่าที่จอดรถ ค่าจอดรถราคาแพง อาจเป็นการจูงใจให้คนเลิกใช้รถยนต์ส่วนตัว นอก1จากน ี้ย ังม ีค ่า 
เลื่อมราคา ค่าประยัน และค่าบำรุงรักษา

5) ความสะดวกสบาย เช่น รับประยันที่นั่งของผู้โดยสาร มีระบบปรับอากาศ
6) ความรู้สึกปลอดภัยจากอุบํติเหตุ และอาชญากรรม
7) รายได้ ผู้ท ี่มีรายได้สูงมักต้องการประหยัดเวลาและความสะดวกสบายในการเดินทาง 

ขณะที่ผู้ที่มืรายได้น้อย จะให้ความสำคัญในเรื่องค่าใช้จ่ายของการเดินทางมากกว่าระยะเวลา
หากพิจารณาดูป ัจจัยข้างต้นจะพบว่าองค์ประกอบที่สำคัญที่ม ืส ่วนในการตัดสินใจเลือก 

ประ๓ ทของการเดินทางมีเพียง 2 องค์ประกอบ ได้แก่ ค่าใช้จ่าย และมูลค่าของเวลาที่เสียไป

ประจักษ ์ ศก ุนตะลักษณ์ (2531) อธิบายว่า มนุษย์ต้องการเดินทางก็ต่อเมึ่อเขาจะได้รับ 
ประโยชน์บางอย่าง ณ จุดหมายปลายทาง โดยระยะเดินทางจะต้องลันที่ลุดเท่าที่เป็นไปได้ การ 
ขนส่งจึงเป็นเสมือนต้นทุนประเภทหนึ่งในการผลิตของมนุษย์ซึ่งจำเป็นต้องหาทางลดให้ตํ่าที่ส ุด 
ด ้านอุปทานการขนส่งจำเป ็นต้องมือ ุปกรณ ์ท ุน(capital equipment) แบ ่งตามเหตุผลทาง
เศรษฐศาสตร์เป็นส่วนที่ต ิดตรึงยับที่โดยมากจะมีอายุใช้งานยืนยาวมากและการหามาทดแทนเมื่อ 
สิ้นอายุงานต้องใช้ค ่าใช้จ่ายมาก และไม่ค่อยมีประโยชน์สำหรับการใช้ในวัตถุประสงค่อื่นๆ อาจ 
เรึยกได้ว่าเป็นพื้นฐานทางการขนส่ง (transport infrastructure) เช่น ถนน สะพาน ทางรถไฟ 
สถานีขนส่ง ท่าเรือ ท ่าอากาศยาน เป็นต้น และส่วนที่เคลื่อนที่ได้ หมายถึงการใช้ประโยชน์ของ 
อุปกรณ์เพื่อนำวัตถุหรือบุคคลจากที่แห่งหนึ่งไปยังที่อีกแห่งหนึ่ง ด้านอุปสงค์ที่มีต่อการขนส่งเป็น 
อ ุปสงค ์ส ืบ เน ื่องมาจากความต ้องการเคล ื่อนย ้ายเปล ี่ยนสถานท ี่เพ ื่อความพอใจส ูงส ุดและการ 
ขนส่งแต่ละเที่ยวก็มีความเป็นหนึ่งในมิติด้านเวลาและพื้นที่

ฉัตรขัย พงษ์ประยูร (2527) อธิบายว่า ระบบขนส่งภายในเมืองมีหลายแบบ แต่ละแบบจะ 
กลายเป็นระบบโครงข่ายของตนเอง คือ ประกอบด้วย เลันทาง สถานีต้นทางและปลายทาง 
บางระบบอาจมีเพียงบางส่วนของเมืองหรืออาจบริการทั่วทั้งเมืองก็ได้ ระบบขนส่งอย่างหนึ่งอาจ
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ช่วยเสริมอีกระบบหน่ึง ในขณะที,บางเมืองอาจมีสองระบบท่ีแช่งขันกัน โดยท่ัว!ปเมืองต่าง  ๆ จะ
จัดระบบขนส่งให้เก้ือหนุนซ่ึงกันและกัน

2) รูปแบบการเดินทาง

การเดินทางเป็นการเคลื่อนที่จากจุดหนึ่ง ซึ่งเป็นจุดเริ่มต้นของการเดินทาง (Origin) ไปกัง 
อ ีกจ ุดหนึ่งซ ึ่งเป ็นจุดหมายปลายทาง (Destination) ด้วยวัตถุประสงค์ใดวัตถุประสงค์หนึ่ง การ 
เด ินทางของคนส ่วนมากม ืจ ุดเร ิ่มต ้นหรือจ ุดหมายปลายทางท ี่บ ้าน (ธวัชขัย เหล่าค ืร ิหงษ์ทอง, 
2533 : 7-8) ตามปกตินักวางแผนและวิศวกรจะแบ่งประ๓ ทของการเดินทางออกเป็น 4 กลุ่ม คือ

1. การเดินทางจากบ้านเพื่อไปทำงาน หรือการเดินทางจากที่ทำงานเพื่อกลับบ้าน (Home 
B ased Work : HBW) ในเขตเมืองการเดินทางด้วยวัตถุประสงค์นี้จะมืลัดส่วนมากที่สุด

2. การเดินทางของนักเรียนจากบ้านเพื่อไปโรงเรียน หรือการเดินทางจากโรงเรียนเพื่อกลับ 
บ้าน (Home B ased School : HBS)

3. การเดินทางจากบ้านเพื่อไปกังที่อื่นๆ หรือการเดินทางจากที่อื่นๆ เพื่อกลับบ้าน (Home
B ased Others : H BO)

4. การเดินทางจากที่อื่นๆ ที่ไม่ใช่บ้านไปกังจุดหมายปลายทางที่ไม่ใช่บ้าน (Non Home
B ase : NHB)
ตารางท่ี 2.1 วัตถุประสงค์ของการเดินทางจากการใช้ท่ีดินท่ีจุดปลายทาง

วัตถุประสงค์ของการเดินทาง ลักษณะการใช้ที่ดินที่จุดเริ่มต้น ลักษณะการใช้ที่ดินที่จุดปลายทาง
Home B ased Work : HBW 1 2

2 1
Home B ased  School : HBS 1 3

3 1
Home B ased o thers: HBO 1 4,5,6,7,8

4,5,6,7,8 1
Non Home B ase : NHB 2,3,4,5,6,7,8 2,3,4,5,6,7,8

หมายเหตุ 1 = บ้าน
2 = ทำงาน
3 = โรงเรียน
4 = ธุรกิจส่วนตัว

5 = ธุรกิจเกี่ยวกับงาน
6 = เปลี่ยนรูปแบบการเดินทาง
7 = พักผ่อน
8 = อ่ืนๆ

ที่มา : ธวัช'ขัย เหล่าดิริหงษ์ทอง ภาควิชาวิศวกรมโยธา จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย
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นอกจากนี้ W heeler ไค้คืกษาวัตถุประสงค์การเดินทาง โดยพบว่าวัตลุประสงค์ของการ 
เดินทางมี 2 แบบ คือ วัตถุประสงค์เดี่ยว และหลายวัตถุประสงค์ และพบว่าวัตถุประสงค์ของการ 
เด ินทางวับการเชื่อมต่อของกิจกรรมในเมืองนั้น การเด ินทางแบบวัตถุประสงค์เด ี่ยวม ักเก ิดจาก 
รูปแบบที่ตั้งของกิจกรรมทางเศรษฐกิจที่กระจัดกระจาย (Jam es o. W heeler 1 1974 : 941) ส่วน 
การเดินทางแบบหลายวัตถุประสงค์มักพบในย่านที่เป็นศูนย์รวมกิจกรรมทางเศรษฐกิจหลายอย่าง 
เข ้าด้วยวัน เซ่น ศูนย์การค้าในย่านกลางเมือง หรือย่านศูนย์การค้าย่อยในเขตชานเมือง

Cadw allador ไค้แบ่งการเดินทางประจำวันเพื่อกิจกรรมต่างๆ (Martin T. Cadwallador, 
1985 : 201) ด้วยวัตถุประสงค์ใดวัตถุประสงค์หนึ่งนั้นว่าเป็นการเคลื่อนที่ ที่ใช้,ช่วงเวลาสั้นๆ เป็น 3 
ประ๓ ท คือ

1. การเดินทางไปทำงานลู่กลางใจเมือง (Downtown Journey to work) มืจุดเริมต้นใน 
เขตซานเมือง และจุดหมายปลายทางอยู่ในย่านเศรษฐกิจเม ือง มีระบบการขนส่งมวลชนเสริมการ 
เดินทางเข้าลู่ย ่านนี้

2. การเดินทางของคนในเมืองออกไปทำงานเขตซานเมือง (Reverse Commuting) มีทิศ 
ทางตรงข้ามวับการเด ินทางประ๓ ทแรก การเดินทางประ๓ ทนี้มืความไม,สะดวกในเรื่องของการ 
เดินทางและการขนส่งมวลซน

3. การเดินทางภายในพื้นที่ (Lateral Commuting) เป็นการเดินทางภายในเมืองหรือชาน 
เมือง ม ืระยะการเด ิน1ทางทั้งส ั้นและยาว ม ืจ ุดหมายปลายทางท ี่กระจายอยู่ท ั่วไป แต่การขนส่ง 
ลาธารณะยังไม่เอื้ออำนวยต่อการเดินทางประ๓ ทนี้มากนัก เซ่นเดียววับการเดินทางประ๓ ทท่ี 2

2.3 แนวความคิดเก่ียวกับระบบขนส่งสาธารณะ

การเดินทางของประชากรโดยทั่วไปแบ่งไค้เป็น 2 ประเภท คือ การเดินทางโดยรถยนต์ 
ส่วนตัว (Private Transportation) และการเด ิน ทางโดยระบบขน ส ่งลาธารณ ะ (Public
Transportation) ซึ่งมืรูปแบบการเดินทาง (Mode) ต่างๆหลายแบบ เซ่น รถโดยสารประจำทาง รถ 
แท็กซ่ี รถมอเตอร์ไซค์รับจ้าง และอื่นๆ (วิชาญ เอกรินทรากุล, 2534: 1) โดยจะขึ้นอยู่ว ับสภาพทาง 
เศ รษ ฐ ก ิจแ ล ะส ังค ม ส ่วน ต ัวข อ งผ ู้เด ิน ท างแ ล ะค ว าม พ อ ใจข อ งผ ู้เด ิน ท าง น อ ก จาก น ี้ย ังม ี 
องค์ประกอบอื่นๆอีกที่มืผลในการตัดสินใจเลือกรูปแบบการเดินทาง ต ัวอย่างคือ ระยะทางและ 
เวลาในการเดินทางว่ามืมากน้อยเพียงใด
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ระบบขนส่งสาธารณะ

ระบบขนส ่งสาธารณ ะจ ัดเป ็นร ูปแบบของการเด ินทางท ี่ม ีล ักษณ ะเฉพาะ ตามแต ่ละ 
รูปแบบต่างๆ ซ ึ่งป ัจจ ุบ ันกำล ังได ้ร ับความสนใจอย ่างกว ้างขวางโดยเฉพาะในเม ืองท ี่ม ีสภาพ 
การจราจรต ิดข ัดมาก เพราะการใช้บริการขนส่งสาธารณะเป ็นการช่วยลดจำนวนรถยนต์ส ่วน 
บุคคลบนถนนให้ลดน้อยลง (วิชาญ เอกรินทรากุล 1 2534 : 5-6) ในการคืกษาและวิเคราะห์การ 
เดินทางโดยระบบขนส่งสาธารณะประกอบด้วยองค์ประกอบหลักๆ 3 ส่วน คือ

1 .  องค์ประกอบทีเกียวช้องกับผู้ใช้บริการ (Patronage or Trip Maker)
เป ็นตัวแปรที่เก ี่ยวช้องกับผู้ใช้บริการซึ่งอธิบายถึงผู้โดยสารหรือผู้ก ่อให้เก ิดการเดินทาง 

เป็นตัวแปรที่สะท้อนถึงสภาพเศรษฐกิจและลังคม (Socio -  Economic) และสภาพแวดล้อมทาง 
กายภาพ (Physical Environment) ภาย'ใน'พื้นที่คืกษา ตัวอย่างของตัวแปร เช่น เพศ (Sex) อายุ 
(Age) รายได้(เทcome) ความเป็นเจ้าของรถยนต์ส่วนบุคคล (Car Ownership) เป็นต้น

2. องค์ประกอบที่เกี่ยวช้องกับการเดินทาง (Trips)
ล ักษณะของการเด ินทาง มักถูกอ้างถึงและนำไปใช้มากที่ล ุดในแบบจำลองรูปแบบการ 

เดินทาง (Modal Split Model) ซึ่งลักษณะของการเดินทางที่ใช้กันมาก ได้แก่ การแยกชนิดของ 
การเดินทาง (Stratification) ตามวัตถุประสงค์ของการเดินทาง (Trip Purpose) ซึ่งแบ่งได้เป ็น4 
ประ๓ ทหลักๆ คือ การเดินทางจากบ้านเพื่อไปทำงานและกลับบ้าน (Home Based Work : 
HBW) การเดินทางของมักเรียนจากบ้านเพื่อไปโรงเรียนและกลับบ้าน (Home B ased School : 
HBS) การเดินทางจากบ้านเพื่อไปบังที่อื่นๆและกลับบ้าน (Home B ased o th e r  : HBO) และการ 
เดินทางจากที่อื่นๆที่ไม่ใช่บ้านไปบังจุดหมายปลายทางต่างๆซึ่งอาจจะเป็นบ้านหรือที่อื่นๆ (Non 
Home B ased : NHB)

การแบ่งการเดินทางตามลักษณะเหล่านี้ช่วยให้สามารถแบ่งวัตถุประสงค์ของการเดินทาง 
แต่ละประ๓ ทให้ขึ้นอยู่กับแต่ละรูปแบบการเดินทาง (Mode) ได้

3. องค์ประกอบที่เกี่ยวช้องกับตัวระบบขนส่ง (Transport System)
ตัวแปรต่างๆที่อยู่ในกลุ่มของตัวแปรที่เกี่ยวช้องกับตัวระบบขนส่งนี้ เป็นส่วนสำคัญมากใน 

การศึกษารูปแบบการเด ินทาง ตัวอย่างตัวแปรในกลุ่มนี้ได้แก่ เวลาที่ใช้ในการรอคอย (Waiting 
Time) ค่าโดยสาร (Fare) เป็นต้น

ความส ัมพ ันธ์ขององค์ประกอบทั้งสามช ้างต ้น จะเป ็นป ัจจ ัยกำหนดล ักษณ ะของการ 
เดินทางโดยระบบขนส่งสาธารณะประ๓ ทต่างๆขึ้น ตังนั้นตัวแปรหลักๆที่จะทำการวิเคราะห์ระบบ 
ขนส่งสาธารณะก็จะเกี่ยวช้องกับองค์ประกอบพื้นฐานเหล่านี้
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Richards (1990) อธิบายถึง การเดินทางด้วยระบบขนส่งสาธารณะว่าไม่สามารถ
หลีกเลี่ยงการเปลี่ยนถ่ายการเดินทาง แม้โครงข่ายการขนส่งในอุดมคติจะต้องการหลีกเลี่ยงการ 
เปลี่ยนถ่ายการเด ินทางก็ตาม องค์ประกอบที่สำคัญของจุดเปลี่ยนถ่าย คือ ความสะดวกและ
ง่ายต่อการใช้งาน รวดเร็วไม่เลียเวลา มีส ิ่งอำนวยความสะดวกที่จำเป็น สภาพอากาศที่
เหมาะลม และมีพื้นที่เพ ียงพอในการจุผู้คนซึ่งมาใช้บริการซึ่งต้องหยุดรออย่างสบาย ใช้
ระยะทางการเดินเท้าน้อยที่สุด เนื่องจากการเดินทางเช่นนี้ต้องต่อรถ 2 - 3 ครั้งในหนึ่งเที่ยวการ 
เดินทาง สถานีเปลี่ยนถ่ายการเดินทางอาจมีการบริการระบบขนส่งมากกว่า 1 ชนิดขึ้นไป เข่น 
รถประจำทาง-รถไฟ รถประจำทาง-รถประจำทาง รถไฟ-รถไฟ รถส่วนตัว (จักรยาน จักรยานยนต์ 
รถยนต์หรือแวะจอดรถริบ-ส่ง กับ รถประจำทาง) หรือมีหลายชนิดในสถานีเดียวกัน โดยลักษณะ 
ของที่ตั้งสถานีนั้นจะรอริบผู้โดยสารจากการเดินทางระดับท้องถิ่น (Feeder Routes) ซึ่งเดินทาง 
โดยรถโดยสารหรือรถยนต์ส่วนบุคคล เพื่อเปลี่ยนถ่ายการเดินทางไปยังสถานีอื่นระหว่างพื้นที่
(Crosstown Routes) ซึ่งอาจเป็นแหล่งค้าขาย มหาวิทยาลัย หรือสถานีซึ่งมีระบบบริการที่ใหโม่ 
กว่า อีกเลันทางหนึ่งเป็นการเดินทางเพื่อเข้าสู่การเดินทางหลัก (Mainline Corridors) สู่พ้ืนท่ี
แหล่งงานภายในเมือง โดยระบบขนส่งสาธารณะนี้จะควบคู่ไปกับการเดินทางโดยรถยนต์ส่วนตัว

Stain FSchards(19.90)-;Transport in Cities .London ะ Architecture eadTeChnoiogy Press. ( p p ,  100109)

รูปท่ี 2.2 แนวความคิดเก่ียวกับโครงข่ายระบบขนส่งและจุดเปล่ียนถ่ายการเดินทางของเมือง
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หลักการของระบบขนส่งมวลชน

Vuchic ได้ศึกษาถึงระบบขนส่งมวลซนที่มีประสิทธิภาพว่าควรพิจารณาถึงความต้องการ 
ของผู้ใช้บริการและตอบสนองผู้ให้บริการ ชุมชน และสังคมด้งนี้ (Vuchic ,1979 อ้างถึงในบุญงาม 
เอ ี่ยมศ ุภาว ัฒน ์12542:12-14)

ตารางที่ 2.2 ข้อกำหนดของระบบขนส่งมวลชน
ผู้โดยสาร ผู้ให้บริการ ชุมชน

สามารถหาได้ง่าย พื้นที่ให้บริการ เพ ิ่มความลามารถในการเข ้าถ ึง
ตรงต่อเวลา ความถี่ ลดมลภาวะ
ความเร็ว / ระยะเวลาเดินทาง ความเร็ว การใช้ที่ดิน
ค่าใช้จ่าย ความเชื่อถือได้ ผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อม
ความสะดวกสะบาย ราคา
ความปลอดภัย ความจุ

ความปลอดภัย 
ผลกระทบข้างเคียง 
การดึงดูดผู้โดยสาร

ด้านผู้โดยสาร ประกอบด้วย
1. ความสามารถในการเดินทาง (Availability) ได้แก่ ความสามารถในการเข้าถึงสถานี 

ขนล่ง หริอสถานที่หยุดรถได้ง่าย รวมทั้งต้องพิจารณาตามสถานะของกลุ่มผู้ใช้บริการ ได้แก่ เด็ก 
คนชรา คนพิการ และผู้ไม่มีรถยนต์ส่วนตัว

2. ค วาม ต รงต ่อ เวล า (Punctuality) ระบ บ ขน ส ่งต ้องม ีความตรงต ่อ เวลา ม ีตาราง 
กำหนดเวลาที่แน่นอน มีความเที่ยงตรงของการบริการและมีความถี่ในการให้บริการที่เหมาะสม

3. เวลาในการเดินทาง (Speed/Travel time) เวลาในการเดินทางจนถึงปลายทางอย่าง 
สมบ ูรณ ์ประกอบด้วย4 ส่วนได้แก่ เวลาการเข ้าถ ึง เวลารอคอย เวลาเปล ี่ยน ถ ่ายพ าห น ะและ 
เวลาออกเดินทาง ระบบขนส่งต้องมีความรวดเร็ว และต้องร่นระยะเวลาในการเปลี่ยนถ่ายหริอขน 
ถ่ายรูปแบบการเดินทาง เช่นจากรถโดยสารประจำทางไปยังรถไฟฟ้า

4. ความสะดวกสบายของยานพาหนะ ซึ่งหมายถึงมีท ี่น ั่ง ม ีเครื่องปรับอากาศ มีความ 
สะอาด มีอุณหภูมิที่เหมาะลม มีการบำรุงรักษาที่ดี ทั้งสภาพรถและสถานีผู้โดยสาร และมีสภาพที่ 
ไม่แออัด ใกล้ที่จอดรถ

5. ความปลอดภัย(Safety and secu rity^นแง่ป้องกันอุบัติเหตุและป้องกันอาชญากรรม
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6. ค่าใช้จ่าย (บรer cost) ค่าใช้จ่ายเป็นส่วนสำคัญอีกปัจจัยหนึ่งของผู้เด ินทาง ราคาค่า 
โดยสารขนส่งเป็นสัดส่วนที่ม ีความสำคัญอย่างมากที่ส ุด นอกจากนี้ย ังรวมถึงค่าใช้จ่ายอื่นๆ ค่าที่ 
พ ักอาคัย ค่าใช้จ่ายสำหรับการเข้าถึงโดยรถยนต์

ด้านผู้ให้บริการ ประกอบด้วย
1. ครอบคลุมพื้นที่พื้นที่ให้บริการด้วยระบบขนส่งควรมีระยะทางเดินถึงภายใน 5 -1 0 นาที 

จากสถานขนส่งถึงจุดหมายปลายทาง
2. ความถี่ แสดงออกในรูปของจำนวนยานพาหนะที่ออกจากสถานีต่อหน่วยเวลา (ช่ัวโมง)
3. ความเร็ว ผู้ให้บริการจะคำนึงถึงความเร็วบนเสันทาง ซึ่งมีผลต่อค่าแรง พสังงาน การ 

บำรุงรักษา และดึงดูดผู้โดยสาร
4. ค ่าใช ้จ ่าย เป็นสิ่งสำคัญในปัจจัยของผู้ให้บริการ โดยแบ่งเป็น 3 ด้าน ได้แก่ เงินลงทุน 

ค่าใช้จ่ายปฏิบํติการโดยจะต้องอยู่ในระดับตํ่าลุดเท่าที่จะเป็นใปได้
5. ความจุ แบ่งเป็น 2 ประ๓ ท ได้แก่ ความจุของเสันทางและความจุของสถานีรถ
6. ความ ป ล อ ด ภ ัย  ผ ู้ให ้บ ร ิการต ้องคำน ึงถ ึงความ ป ลอด ภ ัย  ห ากเก ิด อ ุบ ัต ิเห ต ุต ้อง 

รับผิดชอบค่ารักษาพยาบาล รวมทั้งควรมีรูปแบบระบบปฏิบัติการที่ทำให้เกิดความปลอดภัย เช่น 
การแยณสันทาง เครื่องนำทาง และระบบสัญญาณที่ปลอดภัย

7. ผลกระทบช้างเคียง ระบบขนส่งย่อมมีผลกระทบต่อผู้ไม่ใช้ระบบขนส่งและสิ่งแวดล้อม 
ซึ่งผู้ให้บริการควรรับผิดชอบ ผลกระทบทางกายภาพ เช่น มลภาวะด้านความสุนทรียภาพ เสียง 
และอากาศ

8. การดึงดูดผู้โดยสาร จำนวนผู้โดยสารในเสันทางเป็นตัวบ่งชี้ถึงความสำเร็จและบทบาท 
ของการขนส่งเม ือง การด ึงด ูดผ ู้โดยสารเก ิดจากระต ับการให ้บร ิการ แต ่ม ีป ัจจ ัยอ ื่น เพ ิ่ม เข ้ามา 
ประกอบด้วย ความง่ายของระบบ ความเชื่อถือของการบริการ ความถี่ และความเที่ยงตรง

ด้านของชุมชนและสังคม ประกอบด้วย
1. เพ ิ่มความลามาถในการเข้าถึงพ ื้นที่ โดยหลักการแล้ว การคมนาคมขนส่งต้องสามารถ 

ให้บริการในการติดต่อให้บริการส่ชุมชนต่างๆ ใต้มากที่ลุด
2. ลดมลภาวะต่างๆ ระบบขนส่งมวลชน ต้องไม่ก่อให้เกิดมลภาวะทางเสียง และสิ่งปฏิกูล 

ต่างๆ เกินกว่ามาตรฐานกำหนด
3. กระตุ้นให้เก ิดการจัดรูปแบบการใช้ที่ด ินที่ถ ูกต้อง โดยระบบการคมนาคมขนส่งต้อง 

คำนึงถึงความเป็นไปไดในการจัดรูปแบบที่อยู่อาคัย และกิจกรรมทางสังคมให้สอดคล้องก้น
4. ลดผลกระทบสิ่งแวดล้อม ในการก่อสร้างสิ่งอำนวยความสะดวกสำหรับการคมนาคม 

ขนส่ง จะต้องลดผลกระทบสิ่งแวดล้อม เช่น อากาศ สิ่งมีชีวิต และธรรมชาติให้มีน้อยที่สุด
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2.4 แนวคิด๓ ยวกับระบบการคมนาคมขนส่งภายในเมือง

ระบบขนส่งภายในเมือง มีหลายแบบ แต่ละแบบจะกลายเป็นระบบโครงสร้างของตนเอง 
คือ ประกอบด้วยเล้นทาง สถานีต้นทาง และปลายทาง บางระบบอาจเป็นบางส่วนของเมือง หรือ 
อาจบริการได้ทั่วทั้งเมือง ระบบขนส่งอย่างหนึ่งอาจช่วยเสริมอีกระบบหนึ่ง ในขณะที่บางเมืองอาจ 
มีลองระบบที่แข่งขันกัน โดยทั่วๆ ไปตามเม ืองต่างๆ จะจัดระบบขนส่งให้ลอดคล้องเอื้อหนุนกัน 
(ฉัตรขัย พงษ์ประยูร,2527:143)

ในเมืองใหญ่มีระบบการขนส่งหลายแบบ ข้อแตกต่างระหว่างระบบการขนส่งอาจขึ้นอยู่ 
กับการเป็นเจ้าของ การจัดการบริการ หรือวิธีการขนส่ง รูปแบบการขนส่งมี 2 รูปแบบใหญ่ๆ คือ

1) การขน ส ่งแบ บ เด ี่ยว  ได้แก่ รถยนต ์ส ่วนต ้ว และพาหนะส ่วนต ัวอ ื่นๆ เช่น 
รถจักรยานยนต์ รถแท็กซ่ี เป็นต้น

2) การขนส่งแบบกลุ่ม เช่น รถประจำทาง เรือข้ามฟาก รถไฟ เป็นต้น
การขนส่งภายในเมืองนั้นมีรูปแบบการขนส่งหลายประ๓ ทและประสิทธิภาพ ข้อดี 

และข ้อเส ียแตกต่างก ันใปตามต ักยภาพโดยอธิบายประเภทของรูปแบบการขนส่งภายในเม ือง 
พร้อมเปรียบเทียบข้อดีและข้อเสียตังนี้

ต าร าง ท ี่ 2 .3  แ ส ด ง ร ูป แ บ บ ก าร ข น ส ่ง ข อ ง เม ือ ง แ ล ะ ข ้อ ได ้เป ร ีย บ -เส ีย เป ร ีย บ ข อ ง ก าร ข น ส ่ง แ บ บ ต ่าง ๆ
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การเดิน'ห'รอวิ'ง ม ีค ว า ม ส ะ ด ว ก แ ล ะ ค ล ่อ ง ต ัว ไ น ก า ร เด ิน ท า ง  
โด ย เฉ พ า ะ ก า ร เด ิน ท า ง ร ะ ย ะ ต ัน  แล ะได ้ร ับ  
ป ร ะ โย ช น ์จ า ก อ อ ก ก ำ ล ัง ก า ย  อ น ุร ัก ษ ์พ ล ังง าน  
ป ราศ จากม ลพ ิษ

เค ล ื่อ น ท ี่ช ้า  ไ ม ่เห ม า ะ ก ับ ก า ร เด ิน ท า ง  
ระยะไกล ไม ่ส าม าร ถ ป ก ป ้อ งผ ู้เด ิน ท างจ าก  
ส ภ าพ อ าก าศ  เส ียงต ัง ห ร ือม ลภ าวะเป ็น พ ิษ  
ได ้

จ ักรยาน ม ีอ ิส ร ะไน ก าร เด ิน ท าง  ใช ้ค ว าม เร ็ว ได ้เท ่าก ับ  
รถ ยน ต ์ส ำห ร ับ การเด ิน ท างระยะท างไม ่เก ิน  8 กม. 
ค ่าใช ้จ ่ายไน การเป ็น เด ้าซ องและการบ ำร ุงร ักษ าถ ูก  
ก ว ่ายาน พ าห น ะป ร ะ เภ ท อ ึ่น  ป ระห ย ัด พ ล ังงาน  
และทร้พ ยากรพ ล ังงาน

ผ ู้ฃ ับ ซ ี่ไม ่ได ้ร ับ การป กป ้องจากส ภ าพ แวดล ้อม  
บรรท ุกได ้เพ ียง 1-2 คน เส ียงต ่ออ ุบ ัต ิเห ต ุ ช ้า 
ก ว ่าก าร เด ิน ท างด ้วย ย าน พ าห น ะ อ ื่น ๆ  ห าก  
ก ารเด ิน ท างม ากกว ่า 8 กม.

จ ักรยาน ยน ต ์ ค ล ้าย รถ จ ัก รย าน  แต ่ใช ้ค ว าม เร ็วได ้ม าก ก ว ่า  เม ื่อ  
ต ้องเด ิน ท างไกลกว ่า  8  กม. ใช ้พ ล ังงาน ส ูงกว ่า  
จ ักรยาน  แต ่ไม ่ต ้องออกแรงมาก

ค ล ้ายจ ักรยาน  แต ่ส ร ้างม ลพ ิษ ม ากกว ่า

รถยนต์ส ่วนต์วหรือ 
รถแท็กซี่

ม ีอ ิส ระใน การเด ิน ท าง(ร ับ -ส ่งถงท ี่ห ม าย) สะดวก  
และบรรท ุกคนได ้จำนวนมาก

ต ้อ ง ใช ้พ ื้น ท ี่ม า ก ใน ก า ร ใช ้ง า น แ ล ะ ท่ีจอด รถ  
(Highway & Parking area) ส ิน เป ล ือง  

พ ล ังงาน และท ร ัพ ยากรส ร ้างม ลพ ิษ  ก ่อ ให ้เก ิด  
Urban Sprawl ค ่ายานพ าห นะและอะไหล ่ส ูง
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รทไฟ ขน ส ่งผ ู้โดยสารได ้จำน วน ม าก ป ระห ย ัด เว ล าแล ะ  
ค ่าใช ้จ ่าย ใน ก าร เด ิน ท างก ว ่าร ถ ย น ต ์ ใ'เพล ังงาน  
แล ะท ร ัพ ย าก รน ้อ ย ก ว ่า  ต ้องการพ ื้น ท ี่และส ร ้าง  
มลพ ิษน ้อยกว ่ารถยนต ์เช ่นก ัน

ม ีเ ล ้น ท า ง เ ฉ พ า ะ ซ ึ่ง ไ ม ่อ า จ ใ ช ้ร ว ม ก ับ  
ย าน พ าห น ะ อ ื่น ได ้ การร ับ -ส ่งไม ่ถ ึง  ณ  
จ ุด ห ม าย ท ัน ท ี เส ีย ค ่า ใ ช ้จ ่า ย ใ น ก า ร  
บ ำร ุงร ักษ ายาน พ าห น ะแล ะเล ้น ท างส ูงม าก  มี 
ความค ุ้มค ่าเม ื่อต ้องขน ส ่งม วลชนขนาดให ญ ่

รถราง คล ้ายรถไฟ แ ต ่เส ิย ค ่า ใ เจ ่าย น ้อ ย ก ว ่า คล ้ายรถไฟ

รถโดยลารประจำทาง ข น ส ่งผ ู้โดยสารไต ้ม าก  ส ะด ว ก ก ว ่าก าร ไ เร ถ ร าง  
ไ เพ ล ัง ง า น แ ล ะ ท ร ัพ ย า ก ร ม า ก ก ว ่า ร ถ ย น ต  ์
ใน ข ณ ะ ท ี่เส ืย ค ่า ใเจ ่าย น ้อ ย ก ว ่า

คล ้ายรถไฟ  แ ต ่ม ีค ว าม แ อ อ ัด ม าก ก ว ่า  ก ่อ 
ม ลภ าวะท างเส ียงและฝ ่น คว ัน ใต ้ม ากกว ่า

ระบบขนส ่งก ึ๋งสาธารณ ะ

Carpool ข น ส ่ง บ ุค ค ล เป ็น ก ล ุ่ม เล ็ก ๆ  ป ร ะ ห ย ัด ค ่า ใ เจ ่า ย  
ป ร ะ ห ย ัด พ ล ัง ง า น แ ล ะ ท ร ัพ ย า ก ร ก ว ่า ก า ร ใ เร ถ  
ส ่วนต ์วเพ ียงคนเด ียว ก ่อ ให ้เก ิดความ ล ัม พ ัน ธ ์ท าง  
ล ังคมต ่อผ ู้ร ่วมทาง

ไม ่เก ิด ค วาม ส ะด วกใน การใช ้บ ร ิการ  ห าก เม ือ ง  
ม ีก าร ก ร ะจ าย ต ์ว ฃ อ งก าร ใช ้ท ี่ด ิน  หร ือม ีท ี่ต ั้ง  
ของสถาน ท ี่ต ่างๆห ่างไกลก ัน

Dial-a-bus ข น ส ่งข น าด เล ็ก  ม ีค ว าม ป ล อ ด ภ ัย ก ว ่าร ถ ย น ต ์ 
ค ่า ใช ้จ ่าย ไม ่ส ูง เท ่าก าร ข ับ ข ี่ร ถ ย น ต ์ แ ล ะ ก าร ใช  ้
ยาน พ าห น ะป ระ๓ทราง ร ับ-ส ่งถ ึงท ี่ ประหย ัด  
พ ลังงาน และทร ัพ ยากร เห ม าะส ม ก ับ ผ ู้โด ยส าร,ทุก 
สถานะ

อ าจ ต ้องใช ้ระย ะเวลาใน ก าร เด ิน ท าง และร ่วม  
ท างก ับ ก ล ุ่ม ค น อ ื่น ๆ ข ี่งอ าจ แอ อ ัด  เส ียงด ัง  

ห ร ือม ีมลภาวะเป ็น พ ิษ

FROM : JOHN R.SHORT (AN INTRODUCTION TO URBAN G E O G R A P H Y ,1984;P .173-173)
การเดินทางที่ได้กล่าวมาแล้วข้างต้นพบว่าเป ็นสิงที่สำคัญอีกปัจจัยหนึ่งในการดำรงชีว ิต 

ซึ่งการเดินทางก่อให้เกิดผลต่างๆคับเมืองทั้งทางด้านกายภาพ สังคมและเศรษฐกิจ นอกจากผลดี 
ท ี่เก ิดจากการเดินทางแล้วยังมืผลกระทบทางลบที่การเดินทางทำให้เกิดขึ้นเซ่น มลพิษ และการ 
สูญเสียพลังงานที่เก ิดจากการเดินทาง เป็นต้น

Hamilton(1982) แฮมมิลคันได้กล่าวถึง “wasteful com m uting” โดยยกคัวอย่างถึงเม ือง 
ในอเมริกา 14 เมืองที่มีค่าเฉลี่ยของการเดินทางระหว่างที่พักคบัสถานที่ทำงานมาก และทำให้เกิด 
ภาวะของการเด ินทางท ี่เก ินข ีดจำค ัดจ ึงทำให ้เก ิดความส ูญ เส ียจากการเด ินทางหรือ “wasteful 
com m uting”̂ งเกินความสมดุลที่ควรจะเป็น จากการสืกษาของแฮมมิลคันนั้นไม่ได้พ ิจารณาถึง 
ความแตกต่างของแหล่งงานและที่พ ักอาศัยรวมไปถึงความแตกต่างของการกระจายคัวของที่ว ่าง 
และความไม่เพียงพอของโครงข่ายระบบการจราจรคับที่พักและสถานที่ทำงาน ความแตกต่างของ 
ค่าจ้างและความแตกต่างของราคาที่พ ักอาศัยค ับระยะทางจากศูนย์กลางเม ืองและความสามารถ 
ในการทำงานและการแข่งขันในการทำงาน
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Peter gipps (1997)กล่าวว่าปัจจุบ ันการขยายตัวของเมืองมีผลต่อความต้องการพลังงาน 
ของผู้บริโภค ตังนั้นจึงทำให้เกิดปัญหาความต้องการนํ้ามันที่เพิ่มขึ้นของผู้บริโภค ทำให้เกิดการ 
กระตุ้นเพ ี่อการวิล ัยท ี่เก ี่ยวข้องกับการกำหนดถึงแนวทางการจัดการเกี่ยวก ับท ี่ต ั้งของแหล่งงาน 
และที่พ ักอาลัยที่เก ี่ยวข้องกับการใช้พลังงาน ความต้องการในการพัฒนานโยบายเพื่อลดการใช้ 
พลังงานในต้านการประเมินรูปแบบการเดินทางมาทำงานเป็นที่สนใจในปัจจุบ ัน สิ่งหนึ่งที่เป็น 
ประเด็นที่เด่นชัดคือเวลาในการเดินทางทำให้เกิดการสูญเสียเวลาในการอยู่ที่บ ้าน ทางเลือกหนึ่งที่ 
น่าสนใจคือการล่งเสริมให้เกิดชุมชนขนาดใหญ่ที่ประกอบด้วยหลายๆครอบครัว ’’community"!ดย 
ท ี่ประชาซนสามารถมีทางเล ือกของที่ต ั้งแหล่งงานซึ่งอาจจะเป ็นไปได้ยากที่ประชาชนจะเลือก 
เพื่อที่จะทำงานที่ใดที่หนึ่งใต้ตามต้องการ ซึ่งคนทั่วไปมีความคิดเห็นว่าการวางผังเมืองที่ด ีคือการ 
เดินทางไปทำงานในระยะทางที่ลันซึ่งทำให้เกิดการประหยัดจึงทำให้ทุกคนมีความต้องการเดินทาง 
ในระยะทางที่สั้นที่สุด

ระยะทางของการเด ินทาง ความหนาแน ่นและที่ต ั้งของแหล่งงานคือส ิ่งสำคัญในการ 
ว ิเคราะห ์การเด ินทางไปทำงานโดยค ืกษาในแง่ของระยะทางในการเด ินทาง แนวทางหนึ่งคือ 
การคืกษาโดยเชื่อมโยงข้อมูลด้านการเดินทางในด้านอาชีพหรือที่ตั้งของแหล่งงาน ตังนั้นอาจจะ 
ต ้องเข ้าใจถ ึงการเช ื่อมโยงระหว่างท ี่ต ั้งของแหล่งงานและท ี่ต ั้งของท ี่พ ักอาล ัยซ ึ่งส ิ่งเหล่าน ี้เป ็น 
พ ื้นฐานท ี่ความสำค ัญ ต ่อนโยบายในการพ ัฒนา ผลกระทบของสภาพแวดล้อมท ี่เก ิดจากการ 
เดินทางในเมืองนั้น สิ่งที่จำเป็นที่ต้องทราบคือการเปรียบเทียบรูปแบบของการเดินทางของรถยนต์ 
ก ับร ูปแบบของการขนล่งลาธารณะและประเภทการเด ินทางอ ื่นๆ ซ ึ่งส ิ่งน ี้จำเป ็นต ้องยอมรับ 
เกี่ยวกับความยาวของระยะทางด้วยและเป็นไปตามการวิเคราะห์ของความต้องการพลังงานของ 
ประ๓ ทการขนล่งสาธารณะแต่ละประ๓ ทที่ต้องการพลังงานที่แตกต่างกัน

การขนส่งก่ึงสาธารณะ (Paratransit)

นักวิจัยหลายท่านได้ให้คำนิยามของ"การขนล่งกึ่งลาธารณะ” ไว้ตังนี้
Kirby (1975) ขนล่งกึ่งสาธารณะ หมายถึงรูปแบบการบริการของขนล่งทั่วไปที่ม ีการ 

ดำเนินงานและบริการอยู่ระหว่างการขนล่งสาธารณะและการขนล่งล่วนบุคคล กล่าวคือ เป็นการ 
ขนล่งกลุ่มคนที่ต ้องการเดินทางไปยังเล ้นทางและจุดหมายเดียวกัน การบริการเป็นไปตามความ 
ต้องการ'ของผู้ไข้'บริการ

Vuchic (1981) ได้ให้คำจำกัดความตังนี้ “การขนล่งกึ่งสาธารณะ หมายถึง การให้บริการ 
ขนล่งผ ู้โดยสารในเม ืองโดยยานพาหนะท ี่ว ิ่งบนถนนสายหลัก จ ัดการโดยรัฐหรือเอกซนและ 
ให้บริการเฉพาะกลุ่ม รวมทั้งลามารถปรับเปลี่ยนเล้นทาง หรือตารางเวลาตามแต่ผ ู้ใช ้บริการจะ 
พอใจ” ตัวอย่างเซ่น รถแท็กซ่ี (TAXI) ไดร์อะไรด์ (Dail-a-ride) และจิ๊ดนึ่ (Jitney)
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ประ๓ ทของการขนส่งกึ่งสาธารณะในประเทศต่างๆ
1. Taxi เป็นรถยนต์ที่ให้บริการโดยได้รับการว่าจ้างจากผู้ใช้บริการที่ต้องการการเดินทาง 

ส่วนบุคคล การให้บริการจะเป็นไปตามความต้องการของผู้โดยสาร การใช้บริการรถแท็กซี่จะช่วย 
ลดปัญหาเรื่องที,จอดรถในภายในเมือง และค่าใช้จ่ายจากการใช้รถส่วนบุคคล แต่อาจต้องเล ียเวลา 
รอคอยมากกว่าการใช้รถส่วนตัว อีกทั้งค่าใช้จ่ายของการเดินางโดยรถแท็กซี่จะสูงกว่าทุกรูปแบบ 
การเดินทางอื่นๆ

2. Dail-a-ride or Dail-a-bus เป ็นระบบขนส่งแบบ”ต้องการตอบสนอง” (Dem and- 
Responsive Transit) หมายถึง การบริการขนส่งซี่งมืลักษณะยืดหยุ่นเต้นทางและตารางเวลาเดิน 
รถ ให้บริการแก่ผู้รับ-ส่งถึงที่ หรือจากจุดหนึ่งไปอีกจุดหนึ่ง ลักษณะเป็นรถบัสขนาดเล็กหรือรถตู้ที่ 
ว ิ่งจากเมืองหรือแหล่งงานโดยผู้โดยสารโทรตัพท็ไปยังศูนย์รับข่าวของไดร์อะไรต์เพื่อบอกจุดต้น 
ทางและปลายทางและเวลาท ี่ต ้องการเด ินทางจากน ั้นศ ูนย ์ร ับข ่าวจะจ ัดตารางเด ินรถ วางแผน 
เต้นทาง รวมทั้งรวบรวมผู้โดยสารจำนวนมากๆ เพ ื่อให้ค ุ้มค่ากับการบริการในการเดินทางแต่ละ 
ครั้ง โดยพื้นที่ให ้บริการจะมืความหนาแน่นตํ่า แนวคิวของไดร์-อะ-บัส มาจากซ ่องว ่างชองการ 
บริการของรถแท็กซี่และการบริการโดยรถโดยสารประจำทาง โดยจะจัดแบบการบริการจากจุดต้น 
ทางหน ึ่งแห ่งไปยังจ ุดปลายทางหลายแห ่ง (One-to-m any) หรือจ ุดต ้นทางหลายแห ่งไปยังจ ุด 
ปลายทางหลายแห่ง (Many-to-many)

3. Jitney เม ือ งใน ป ระเท ศ ก ำล ังพ ัฒ น าโด ยเฉ พ าะใน ป ระเท ศ แถ บ ล าด ิน  แอฟริกา 
ตะวันออกไกล มืลัดส่วนของการใช้จิ๊ดนี่มากกว่าขนส่งลาธารณะ โดยเรียกชื่อต่างๆกันไปในแต่ละ 
พื้นที่ เข่น ในมะนิลา เรืยก จิปนี่ (Jeepney) ในอิสตันบลู เรียก ดอมัล (Dolmus) เป็นต้น ใช้รถตู้ 
หรือมินิบัสเป็นยานพาหนะ ลักษณะของการให้บริการคือส่งผู้โดยสารตามเต้นทางที่ต้องการ จิ๊ดนี่ 
ม ีความสะดวกสบายและม ืความถี่และความเร ็วของรถมากกว่าการใช ้รถเมล ์ แต ่ม ืราคาส ูงกว่า 
รถเมล ์ ส ่วนใหญ่จะแพร่หลายในประเทศกำลังพัฒนาซึ่งเป ็นการบริการเสริมและแข่งขันกับการ 
ขนส่งท่ัวไป

4. Carpool หมายถึง การขนส่งที่บุคคลหนึ่งมืรถยนต์ส่วนตัวให้บุคคลอื่นๆที่ไม่มืรถยนต์ 
ส่วนตัว แต ่ม ืจ ุดเร ิ่มต ้นและจุดปลายทางใกล้เค ียงก ันได้โดยสารร่วมไปด้วย โดยที่บุคคลอื่นๆที่ 
โดยสารไปด้วยนั้นจะต้องช่วยออกค่าใช้จ่ายในการเดินทางด้วย (Vuchic, 1981:596)

5. Subscript Bus หมายถึง การขนส่งที่บริการสำหรับผู้เด ินทางอย่างสมํ่าเสมอ เข่น 
เด ินทางไปทำงานเดินทางไปคืกษาในเต ้นทางและเวลาเด ียวกันโดยเต ้นทางและตารางเวลาเด ิน 
รถจะจัดให้ก่อนตามความต้องการของผู้โดยสารที่ได้ระบุจะใช้บริการล่วงหน้า โดยผู้ใช้บริการต้อง 
สมัครเป็นสมาซิก และจ่ายค่าบริการในช่วงเวลาหนึ่ง (สัปดาห์หรือเดือน) ก่อน โดยให้บริการแบบ
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รับส่งถึงที่ (Door-to-Door) และบริการแบบจุดเร ิ่มต ้นหลายแห่งไปยังจุดปลายทางลองลามแห่ง 
(Many-to-few) (Vuchic, 1981:599)

Silcock (1986) ได้กล่าวถึงขนส่งกึ่งลาธารณะว่ามีความยืดหยุ่นด้านการปฏิบ ัติงาน เซ่น 
ไม่มีตารางเวลากำหนดล่วงหน้า ผู้ขับขี่ลามารถตัดสินใจได้ว่าจะไปที่ไหน เมื่อ1ไหร่ และมีความเป็น 
อิสระในเรื่องของเวลาการเดินทางมากกว่าการขนส่งสาธารณะ ตัวอย่างเซ่น จิ๊ดนี่และแท็กซี่ เป็น 
บริการที,ลามารถส่งผู้โดยลารไปยังจุดปลายทางที่ตกลงกัน แต่ลำหรับรถเมล์มีสัมปทานในการขอ 
อนุญาตเดินรถในแต่ละเสันทางจากรัฐ

การขนส่งกึ่งลาธารณะแต่ละประ๓ ทจะมีความแตกต่างกันโดยเฉพาะด้านการให้บริการ 
โดย Kirby (1975) ได้ลรุปเป็นตารางดังนี้

ตารางที่ 2.4 สักษณะโดยทั่วไปของรูปแบบการขนส่งกึ่งสาธารณะ

เก ณ ฑ ์
ร ถ ย น ต  ์

ส ่วน บ ุค ล

ป ร ะ เภ ท ก า ร ร น ส ่ง ก ึ่ง ล า ธ า ร ณ ะ
การขนส ่ง  

ทั่วไปรถเซ ่า แท ็กซ ี่
ได ร ์อ ะ  

บ ัส
จ ิ๊ด น ี่ C ar Pool

Subscript
Bus

เต ้น ท าง เต ้นท าง เต ้นทาง เต ้นท าง เต ้น ท าง เต ้นทาง เต ้นท าง เต ้น ท าง เต ้น ท าง
(Routes) ตรง ตรง ตรง อ ้อม อ ้อม อ ้อม อ ้อม อ ้อม
บ ร ิก าร จ าก ต ้น ม าก ป าน ม าก ม าก น ้อย ม าก ป าน น ้อย
ท างถ ึง ก ล าง ก ล าง
ป ล าย ท าง
การฃ ้บข ี่ ส ่วน บ ุคคล ส ่วน ส ่วน ห ุ้นส ่วน ห ุ้นส ่วน ห ุ้นส ่วน ห ุ้นส ่วน ห ุ้นส ่วน

บ ุค ค ล บ ุค ค ล

เต ้นท าง เป ล ี่ย น เป ล ี่ยน เป ล ี่ย น เป ล ี่ยน ไม่ อ าจ อ าจ ไม ่เป ล ี่ย น

(Route) แป ลง แป ลง แปลง แป ลง เป ล ี่ย น เป ล ี่ย น เป ล ี่ย น แป ลง
แป ลง แป ล งได ้ แป ลงได ้

ล ้ก ษ ณ ะก าร ความพ อใจ ความ ป ้ายจอด โทรต ์พท ์ ป ้าย การ การ การ
เข ้าถ ึง กำหนด ของผ ู้ใข ้ พอใจ รถ/ จอดรถ เตร ียมการ เตรียมการ เตรียมการ

โดย ของผ ู้ใข ้ โทรด ้พท ์ ล ่วงหน ้า ล ่วงหน ้า ล ่วงหน้า

ค ว าม ต ้อ งก ารท ี่ ต ้อ งก าร ต ้อง ไม่ ไม่ ไม ่ต ้อง ต ้องการ ไม่ ไม่
จอดรถ ก าร ต ้อ งก าร ต ้อ งก าร ก าร ต ้อ งก าร ต ้อ งก าร

ค วาม ส ะด ว ก ม าก ม าก ม าก ป าน ป าน ป าน ก ล าง ป าน น ้อย

สำห ร ับห ีบ ห ่อ ก ล าง ก ล าง ก ล าง
เด ิน ทาง

ที่มา : Kirby et al., 1974 หน้า 9
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ลักษณะของขนส่งกึ่งสาธารณะจากการศึกษาของ Kullman (1976) และ Vuchic (1981) 
ได้กล่าวถึงลักษณะของขนส่งกึ่งสาธารณะที่แตกต่างจากการขนส่งทั่วไป กล่าวคือม ีล ักษณะการ 
ให้บริการเฉพาะการเดินทางส่วนบุคคลหรือกลุ่มคนขนาดเล็ก เซ่น คนในละแวกบ้านหรือกลุ่มเด็ก 
นักเรียน หรือคนในโรงงาน ที่ต ้องการจะเดินทางจากจุดเรมด้นไปยังที่หมายเดียวกัน หรือเลันทาง 
อื่นๆ หากเป ็นที่ต ้องการของผู้เด ินทาง เป ็นการให ้บริการแบบสมบุรณ ์จากต้นทางถ ึงปลายทาง 
(Door to Door) โดยกลุ่มผู้ใช้บริการจะมีขนาดเล็ก ซึ่งขนาดยานพาหนะมีความจุไม่เกิน 12 ท่ีน่ัง 
โดยมีการตกลงหรือกำหนดตารางเวลาไว้ล่วงหน้า หรือเรียกใช้บริการทางโทรคัทพ์ หรือบริเวณ 
ป ้ายรถ เม ล ์ ผ ู้ฃ ับข ี่หร ือผ ู้ประกอบการจะเป ็นเจ ้าของยานพาหนะหรือเจ ้าของการบริการท ี่ไม ่ 
เกี่ยวช้องกับองค์กรด้านการขนส่ง โดยมีกฎเกณฑ์และช้อบ้งค์บที่กำหนดขึ้นและบังคับใช้เองใน 
กลุ่ม

ระบบขนส่งกงสาธารณะในประเทศกำล้งพัฒนา

ระบบขนส่งกึ่งสาธารณะในประเทศกำลังพัฒนาเกิดจากหลายสาเหตุ ปัญหาหนักของการ 
ขนส่งในเมืองขนาดใหญ่ที่ประสบอยู่คือ การจราจรที่แออัด ซึ่งเก ิดขึ้นจากการเพิ่มขึ้นของจำนวน 
รถยนต์ ขณะที่การก่อสร้างสาธารณ ูปโภคด้านการขนส่งไม่เพ ียงพอและไม่ลามารถตอบสนอง 
ความต้องการของคนส่วนใหญ่ ความแออัดท ี่เพ ิ่มข ึ้นทำให้ความเร็วในการเด ินทางลดลง ส่งผล 
กระทบต่อปัญหาการจราจรอีกทั้งการแก้ปัญหาจราจรในประเทศกำลังพัฒนาส่วนใหญ่เป็นไปได้ 
ยาก เนื่องจากขาดแคลนเงินทุน สิ่งเหล่านี้มีส่วนผลักคันให้เกิดการขนส่งในรูปแบบใหม่ ที่สามารถ 
ตอบสนองความต้องการและความพึงพอใจของผู้โดยสาร โดยจากการศึกษาของ United Nation 
(1987) ถึงความสามารถในการบรรทุกของระบบกึ่งสาธารณะของมหานครต่างๆ เซ่น ในมะนิลา 
(พ ีล ิปปินล์)จาร์กาต้า (อินโดนีเซีย) และกัวลาลัมเปอร์ (มาเลเซ ีย) พบว่าระบบขนส่งกึ่งลาธารณะ 
สามารถบรรทุกผู้โดยสารคิดเป็น 70,50 และ 40 เปอร์เซ็นต์ของการขนส่งสาธารณะทั้งหมด ส่วน 
กรุงเทพมหานครคิดเป็นร้อยละ 15 ของการขนส่งลาธารณะ และจากการศึกษาของ JICA ปี 1990 
พบว่าขนส่งกึ่งลาธารณะของกรุงเทพมหานครสามารถบรรทุกผู้โดยสารเพิ่มขึ้นเป็น 21 เปอร์เซ็นต์ 
ของการซนส่งสาธารณะทั้งหมด ซึ่งจะเห็นได้ว่า การขนส่งกึ่งสาธารณะมีความสำคัญต่อระบบการ 
ขนส่งมากในประเทศกำลังพัฒนา

Coom be และ Mellor (1986) ได้กล่าวถึงปัจจัย 2 ปัจจัยที่สนับสนุนให้เกิดการเติบโตของ 
การขนส่งก ึ่งลาธารณะ ป ัจจัยแรกคือการเพ ิ่มข ึ้นอย่างรวดเร ็วของประชากรเม ือง ท ั้งท ี่เก ิดตาม 
ธรรมชาติและจากการอพยพย้ายถิ่น จากการศึกษาของ United Nation (1987) พบว่าในช่วงปี 
พ.ศ. 2503-2523 ประชากรเมืองในประเทศกำลังพัฒนาเพิ่มข ึ้นเป็น 2 เท่า และคาดการณ ์ว ่าจะ 
เพิ่มขึ้นเป็น 4 เท่า เม ื่อถ ึงป ีพ .ศ .2 5 4 3 การเพ ิ่มจำนวนประชากรอย่างมากมายจะมาพร้อมกับการ
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เติบโตของเมือง และการขยายตัวของพื้นที่เมืองสู่พ ื้นที่เกษตรกรรมชานเมือง ควบคู่กับการค้าและ 
กิจกรรมทางอุตสาหกรรม ก่อให้เกิดการจ้างงานและการเพิ่มขึ้นของรายได้ซึ่งนำไปสู่ความต้องการ 
การคมนาคมขนส่งไนพื้นที่อย่างรวดเร็ว ปัจจัยที่สอง การเพิ่มขึ้นของรายได้ต่อหัวมือิทธิพลอย่าง 
มากต่อการเพิ่มขึ้นของจำนวนรถยนต์ส่วนบุคคล เป็นเหตุให้ความต้องการในการสัญจรและการ 
เดินทางเพิ่มขึ้น นอกจากนี้ย้งมืปัจจัยอื่นๆอีกคือการขาดการวางแผนที่เหมาะสมของเมืองมหานคร 
รวมทั้งความไม่เพ ียงพอละความไม,มีประสิทธิภาพของสาธารณูปโภค จากรายงานของ United 
Nation (1987) ได้กล่าวถึงปัญหาของรถโดยสารลาธารณะทั่วไปที่ไม่สามารถตอบสนองความ 
พอใจและความต้องการด้านการขนส่งท ี่เพ ิ่มข ึ้น โดยขาดระบบขนส่งที่ม ืประสิทธิภาพสูง ได้แก่ 
ความคล่องต ัวและความถี่ในการไห ้บริการที่รวมการเข ้าถ ึงพ ื้นท ี่ท ี่เป ็นซอยแคบและบริเวณที่ม ื 
บ ้านเรือนกระจัดกระจาย และการบริการที่ม ืราคาถูก ส่งผลให้การขนส่งกึ่งลาธารณะยังคงได้รับ 
ความน ิยมอย่างมากและม ีบทบาทลำต ัญในการเสริมระบบขนส่งท ั่วไป โดยเฉพาะพ ื้นท ี่ท ี่การ 
บริการเข้าไปไม่ถึง และผู้โดยสารที่ไม่มีรถยนต์ส่วนตัว

2.5 งานวิจัยที่เกี่ยวข้อง

บุญสม เลิศหิรัญวงศ์ (2519) ได้ทำการคืกษาบทบาทของรถโดยสารเล็กต่อการขนส่ง 
ลาธารณะในเมืองเชียงใหม่ พอสรุปได้ตังนี้

1. มีเหตุผลอยู่หลายประการที่ทำให้การขนส่งด้วยรถโดยสารเล็กได้รับความนิยม เช่น มัก 
ม ีความยืดหยุ่นในการกำหนดเส ันทางและตารางเวลาเด ินรถ และให้บริการรับส่งผู้โดยสารจาก 
จุดเริ่มต้นถึงจุดปลายทางเป็นต้น

2. เวลารอรถของผู้โดยสารที่ใช้รถโดยสารเล็กจะใช้เวลาน้อยกว่ารอรถประจำทาง
3. ความเร็วในการเดินทางด้วยรถโดยสารเล็กในพื้นที่คืกษาจะเร็วกว่ารถประจำทาง
4. จากการศ ึกษาพบว่า ผู้โดยสารที่ใช้รถโดยสารเล็กจะมีการศึกษาในหลายๆระดับ หรือ 

หลายๆอาชีพ ซึ่งจะมีความหลากหลายกว่าผู้โดยสารที่ใช้รถประจำทาง
5. ในเม ืองเช ียงใหม่พาหนะทั่งหมดที่ให ้บริการขนส่งผ ู้โดยสารในแต่ละวันจะเป ็นรถ 

โดยสารขนาดเล็ก 90 %

ลิดชัย อังคะไวมงคล (2535) ได้ทำการศึกษาบทบาทการขนส่งสาธารณะของรถสอง 
แถวภายในเขตเทศบาลนครเชียงใหม่ พอสรุปได้ตังนี้

ระบบการขนส่งผู้โดยสารในเมืองเชียงใหม่ที่สำคัญมี 3 ประ๓ ท ได้แก่ รถประจำทาง รถ 
สองแถว และรถสามล้อถีบ ซ ึ่งรถลองแถวจัดเป ็นการขนส่งลาธารณะที่ม ีบทบาทสำคัญมากกว่า 
การขนส่งสาธารณะประเภทอื่นๆ กล่าวคือจะมีบทบาทในการขนส่งผู้โดยสารทีอาคัยอยู่ในเมือง
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เช ียงใหม่ บทบาทในการขนส ่งผ ู้โดยสารท ี่อาศ ัยอยู่ในช ุมชนรอบนอก บทบาทในการขนส่ง 
ผ ู้โดยสารหร ือประซาชนท ี่เด ินทางเข ้ามาในเม ืองเช ียงใหม ่ และบทบาทในการให ้บริการแก ่ 
น ักท่องเที่ยวในการเที่ยวชมสถานที่ท ่องเที่ยวต่างๆในเมืองเชียงใหม่ นอกจากนี้ย ังพบว่าการเพ ิ่ม 
จำนวนรถลองแถวในเมืองเชียงใหม่มีความสัมพันธ์กับการขยายตัวของพื้นที่เมือง โดยจะมืเสันทาง 
และขอบข่ายของการให้บริการที่สอดคล้องกับโครงข่ายถนนในเมืองเชียงใหม่

แม้ว่ารถสองแถวจะมีบทบาทลำศัญต่อการเดินทางซองประซาชนในเมืองเชียงใหม่ แต่ยัง 
ขาดการจัดการที่ดี ไม่มีระบบที่แน่นอนรวมถึงขาดการควบคุมจากเจ้าหน้าที่ของรัฐอย่างเข้มงวด 
ทำให้ส่งผลให้เกิดปัญหาต่างๆตามมา

น ิร ัน ดร์ ช ว น ร็เน (2539) ศึกษาทัศนคติของชาวเชียงใหม่ต่อระบบการขนส่งสาธารณะ 
เกี่ยวกับประเด็นต่างๆได้แก่ สาเหตุที่ทำให้ระบบการขนส่งสาธารณะในเขตเมืองเชียงใหม่ไม่ได้รับ 
ความนิยมในปัจจุบัน ลักษณะประ๓ ทของการบริการขนส่งสาธารณะที่ซาวเชียงใหม่ต้องการและ 
พึงพอใจ และศึกษาถึงปัญหาและอุปสรรคของการพัฒนาระบบขนส่งสาธารณะในปัจจุบ ัน โดย 
ประชาชนกลุ่มตัวอย่างได้แก่ ประชาชนที่เด ินทางในเขตเม ืองเช ียงใหม่ จำนวน 540 ราย และ 
สัมภาษณ์ผ ู้ประกอบการขนส่งจำนวน 4 ราย สำหรับการประมวลผลข้อมูล ใช้โปรแกรม SPSS 
ผลการวิจัยสรุปได้ตังนี้

1. เพศ อาย ุ ระด ับการศึกษา ท ี่อย ู่อาศ ัยป ัจจ ุบ ัน  อาชีพ รายได ้เฉล ี่ยต ่อเด ือน การมีรถ 
ส่วนตัว จำนวนรถส่วนตัวที่มื มืผลต่อทัศนคติบริการในระบบขนส่งสาธารณะ

2. ท ัศนคติในภาพรวมของผู้ตอบแบบสอบถาม ย ังให ้ความนิยมต่อระบบการขนส่ง 
ลาธารณะ (รถโดยสารประจำทาง รถลองแถว)

3. ผู้ตอบแบบสอบถามใช้บริการขนส่งสาธารณะในเขตเมืองเชียงใหม่เพียงร้อยละ 15.4 
และผู้ม ืท ัศนคติต่อบริการขนส่งสาธารณะทางบวก ส่วนใหญ่จะเป็นผู้ม ืรายได้น้อย และมีระตับ 
การศึกษาตั้งแต่ระดับมัธยมศึกษาลงมา

4. ผ ู้ตอบแบบลอบถามเห ็นว่าทางราชการควรเข้าไปควบคุม ดูแล ให้การสนับสนุนการ 
บริการในระบบการขนส่งสาธารณะของเมืองเชียงใหม่ให้มากกว่าที่เป็นอยู่ในปัจจุบัน

5. ผู้ประกอบการขนส่งด้วยรถโดยสารประจำทาง รถสองแถว มีปัญหาและอุปสรรคในการ 
ปรับปรุงและพัฒนา เพราะการประกอบการประสบกับปัญหาขาดทุน

6. ผ ู้ตอบแบบสอบถามและผู้ประกอบการขนส่งเห ็นว่า สิ่งที่ส ่งเสริมให้มืการใช้บริการ 
ขนส่งสาธารณะเข่น ป้ายหยุดรับ-ส่ง ศาลาที่พ ักผู้โดยสารมืไม่เพ ียงพอและขาดการสำรวจความ 
ต้องการ และการประชาสัมพันธ์ที่ดี
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7. ผู้ตอบแบบสอบถามเห็นว่า ควรมีการจ้ดรถบริการนักเรียนเป็นการเฉพาะ และมีความ 
คาดหวังว่า ทางราชการจะร่วมมือกับเอกชน ปรับปรุง พ ้ฒนา การจัดการขนส่งสาธารณะและควร 
จัดให้มีการบริการฃนส่งมวลชนด้วยรถไฟฟ้า เพ ื่อแก้ไขปัญหาการเดินทางและปัญหาการจราจร 
ดังเซ่นเมืองใหญ่ๆในประเทศที่เจริญแล้ว

8. ผู้ตอบแบบสอบถามเห็นว่า ความต้องการมีรถส่วนตัวมืได้ขึ้นอยู่กับบริการการขนส่ง 
สาธารณะจะดีหรือใม่ดี การมีบริการขนส่งสาธารณะในลักษณะที่ต้องการและพึงพอใจ จะเป็นเหตุ 
ให้หันมาใช้บริการขนส่งสาธารณะ เพราะประหยัดค่าใช้จ ่าย และตัดปัญหาเรื่องที่จอดรถส่วนตัว 
ในเมือง

วิญญ สงวนชาติ และสุรช้ย คำจินะ (2540) ด ีกษาเรื่องการจัดระเบียบรถลองแถวใน 
เมืองเชียงใหม่ พบว่า รถขนส่งสาธารณะในจังหวัดเชียงใหม่กำลังอยู่ในสภาพถดถอย ผู้โดยสารมี 
แนวโน้มเลี่อมความนิยมในการใช้บริการ โดยได้ม ืการดีกษาเปรียบเท ียบระบบขนส่งลาธารณะ 
จังหวัดพิษณุโลก ชึ่งมืระบบการดำเนินการรถประจำทางที่ม ีประสิทธิภาพแล้ว นำมาปรับปรุงเช้า 
ก ับระบบขนส่งสาธารณะของจังหวัดเช ียงใหม่ โดยเน้นระบบการเดินรถลองแถว และได้เสนอ 
เล้นทางเดินรถสองแถวทั้งหมด 12 เล้นทาง ซึ่งครอบคลุมพื้นที่ทั้งหมดในเขตเทศบาลนครเชียงใหม่ 

ป ัญหาระบบขนส่งสาธารณะในจังหวัดเช ียงใหม่ท ี่ควรตระหนัก และมีผลเซ ี่อมโยงต่อ 
ป ัญหาการจราจรและขนส่ง คือ จำนวนผู้ใช้บริการตํ่า ความนิยมใช้บริการลดลง ระบบขาดการ 
ประสานต่อเชื่อมที่ดี ปัญหาระหว่างผู้ประกอบการวิ่งทับเล้นทาง และมาตรฐานในการให้บริการยัง 
ไม,ดีพอ

นิสิต พันธมิตร (2543) ดีกษาความต้องการระบบขนส่งมวลชนในเขตเมืองเช ียงใหม่ 
การดีกษาได้แบ่งพื้นที่ด ีกษาออกเป็น 2 เขต คือ พื้นที่เขตเทศบาล และพื้นที่นอกเขตเทศบาล โดย 
ใช้แบบจำลองเซิงเล้นด้วยการวิเคราะห์การถดถอยเซิงพหุ (multiple regression analysis : MRA) 
เพ ื่อพิจารณาปัจจัยท ี่ม ีผลต่อความต้องการเดินทางโดยระบบชนส่งมวลชนในเขตเมืองเช ียงใหม่ 
มากน้อยเพ ียงใด โดยตัวแปรที่นำมาดีกษาคือ ภูม ิลำเนาของผู้ใช้บริการ อาชีพ จำนวนสมาซิกใน 
ครัวเรือน รายใต้เฉลี่ยต่อเด ือน การเป ็นเจ้าของรถจักรยานยนต์ การเป ็นเจ้าของรถยนต์ เวลาที่ใช้ 
ในการรอรถ ค ่าโดยสารเฉล ี่ยต ่อคร ั้ง การว ิเคราะห ์พบว ่า ต ัวแปรอ ิสระลามารถอธ ิบายความ 
ต้องการระบบขนส่งมวลชนได้ร้อยละ 83.2 โดยตัวแปรอิสระที่ม ีน ัยสำคัญทางสถิต ิท ี่ระดับ 0.1 
ได้แก่ ตัวแปรอาชีพ การเป ็น เจ ้าของรถจ ักรยานยนต ์ ส ่วนตัวแปรที่ม ีน ัยสำคัญทางสถิต ิท ี่ระดับ
0.05 ได้แก่ ภ ูม ิลำเนาอาศ ัย การเป็นเจ้าของรถยนต์ เวลาในการรอรถ และค่าโดยสาร โดยแนวโน้ม
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ความต้องการระบบขนส่งมวลซนจะเปลี่ยนแปลงในทางลดลง อ ันเน ื่องมาจากปัญหาการสูญเลืย 
เวลาในการเดินทางและค่าโดยสารที่ปรับตัวสูงขึ้น

บุญส่ง ล ้ตโยภาส และคณะ(2544) ได้ศึกษาลักษณะและการจัดการระบบรถโดยสาร 
ลาธารณะในเมืองเชียงใหม่โดยพบว่าในปัจจุบันรถโดยสารในเมืองเชียงใหม่ประกอบด้วย 2 ระบบ 
ได้แก่ 1) ระบบที่ให้บริการเชื่อมต่อระหว่างอำ๓ อรอบนอกและเขตเมืองเชียงใหม่ และ 2) ระบบที่ 
ให้บริการในพื้นที่เขตเมืองเชียงใหม่ ได้แก่รถสองแถวลี่ล้อแดงขนาด 10 ที่นั่ง ซึ่งมี'จำนวนรถที่1จด 
ทะเบ ียน 2 ,907 คัน การศึกษายังพบว่าระบบรถสองแถวลี่ล ้อแดงประลบปัญหาในการเด ินรถ 
หลายประการ ได้แก่ ปัญหาจำนวนผู้โดยสารน้อย ระบบขาดการเชื่อมประสานที่ดีและเกิดปัญหา 
การทับเล้นทางทำให้ความนิยมในการใช้รถสองแถวลดลง และนำไปสูปัญหาการเดินทางในที่สุด 
จากปัญหาตังกล่าวคณะผู้ทำว ิจ ัยได้นำเสนอรูปแบบที่เหมาะสมไว้ค ือ จัดให้มีระบบเดินรถแบบ 
ประจำทาง มีเล ้นทางครอบคลุมพื้นที่เขตเมือง ม ีอ ัตราค่าโดยสารที่เหมาะลมและความเข ้มงวด 
ของรัฐในการควบคุมให้ปฏิบัติตามข้อตกลงที่ให้ไว้

สถานบริการเทคโนโลยีสารสนเทศมหาวิทยาล้อเยียงใหม่ (2547) ได้จ ัดทำแผน
พัฒนาระบบขนส่งมวลซนเชียงใหม่ระยะที่ 1 (2547-2549) ซึ่งเป็นแผนจัดระบบขนส่งระยะลัน 
3 ปี มุ่งเน้นการจัดระบบขนส่งมวลชนแบบบูรณาการกับระบบขนส่งลาธารณะที่ม ีอยู่ในปัจจุบ ัน 
(ลองแถว) เพี่อส่งเสริมให้มีระบบขนส่งมวลซนที่เหมาะลม โดยแนวทางในการจัดทำแผนพัฒนา 
ระบบขนส่งมวลซนเชียงใหม่ระยะที่ 1 มีกัตถุประสงค์เพี่อจัดระเบียบรถโดยสารลาธารณะที่มีอยู่ใน 
ปัจจุบันให้มีการให้บริการอย่างเป็นระบบ และพัฒนาระบบขนส่งมวลซนชนาดกลางที่เหมาะสม 
มาให้บริการเป็นทางเลือกแก่ประซาซนผู้เดินทางและนักท่องเที่ยวในพื้นที่เขตเมืองเชียงใหม่ โดยมี 
แผนการดำเนินงานคือ

ปีที่ 1 ทดลองจัดระเบียบรถลองแถว (ลี่ล้อแดง)ให้วิ่งประจำเล้นทาง ทดลองวิ่งบริการ 6 
เดือน พื้นที่บริการภายในเขตถนนวงแหวนรอบกลาง ครอบคลุมพื้นที่ประมาณ 100 ตร.กม.

ปีที่ 2 เพิ่มจำนวนรถสี่ล้อแดงให้วิ่งประจำเล้นทาง นำรถบัสประจำทางขนาดใหญ่วิ่งเสริม 
บริการในเล้นทางสายหลัก ปรับและขยายเล้นทางบริการให้เหมาะสมยิ่งขึ้น

ปีที่ 3 จัดให้ลี่ล้อแดงวิ่งประจำเล้นทางทั้งระบบ เพิ่มจำนวนรถประจำทางทั้งขนาดกลาง 
และขนาดใหญ่วิ่งให้บริการในเล้นทางสายหลักและสายรองเต็มระบบ นำระบบรถประจำทางแบบ 
พ ิเศษ (BRT) มาทดลองใช้ รองรับกิจกรรมงานพืซลวนโลก
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สำหรับโครงข่ายเลันทางมีโครงข่ายเลันทางทั้งสายหลัก สายรอง และสายรอย รวมทั้งสิน 
33 เลัน'ทางระยะ,ทาง (ไป-กลับ) รวมทั้งสิน 470 กม. แบ่งเป็น เลัน1ทางสายหลัก 13 เลันทาง เป็น 
เลันทางแนวรัศมีเชื่อมโยงการเดินทางจากเขตชานเมืองเข้าส่เฃตตัวเมือง มีศูนย์กลางของเลันทาง 
ที่ตลาดวโรรส เลันทางสายรอง มี 7 เลัน1ทาง เป็นเลันทางเชื่อมโยงการเดินทางบริเวณ 2 ฝังแม่นํ้า 
ปิง รวมถึงความเชื่อมโยงระหว่างสถานีขนส่งประ๓ ทต่างๆ ได้แก่ สนามบิน สถานีรถไฟ และสถานี 
รถโดยสารประจำทางระหว่างเมือง เล ันทางสายซอย มี 13 เลันทาง เป ็นเลันทางเชื่อมโยงการ 
เด ินทางภายในชุมชนต่างๆ เข้าส่เลันทางสายหลักและสายรอง

รูปแบบการให้บริการจะให้บริการเวลา 05.00-22.00น.ท ุกว ันโดยมีตารางเวลาเด ินรถที่ 
แน่นอน มีความถี่ในการปล่อยรถที่แน ่นอนในช่วงเวลาต่างๆ ค่าโดยสาร 5 บาทต ่อเท ี่ยว (ใน 
ระยะแรก) มีตั๋วส่วนลดพิเศษสำหรับนักเรียน และผู้ใช้ประจำ และมีระบบทันสมัยในการชื้อตั๋วและ 
เก็บค่าโดยสาร มีป้ายหยุดรับ-ส่งผู้โดยสาร ทุกระยะไม่เกิน 400 เมตรในเขตเมือง และไม่เกิน 800 
เมตรในเขตชานเมือง โดยในป้ายหลักจะมีที่พ ักผู้โดยสารและเครื่องขายตั๋วอัตโนมัติ ในอนาคต 
ป้ายทุกป้ายต้องมีที่พ ักผู้โดยสาร สำหรับจำนวนยานพาหนะในระบบ ในข่วง 3 ปีจะมีรถสองแถว 
ประจำทางไม่เกิน 2000 ตัน (บริการเป็น 2 กะ) รถบัสประจำทางขนาดกลางประมาณ 10-20 ตัน 
รถบัสประจำทางขนาดใหญ่ประมาณ 20-30 ตัน รถบัสประจำทางขนิดพิเศษ (BRT) ประมาณ 1- 
3 ตัน โดยมีความจุส ูงสุดในการให้บริการผู้โดยสารทั้งระบบประมาณ 15,000-20,000 คนต่อ 
ชั่วโมง เพื่อส่งเสริมให้มีระบบขนส่งมวลซนที่เหมาะสม และเป็นทางเลือกในการเดินทางของชาว 
เชียงใหม่ สามารถรองรับการเดินทางของผู้มาเยือนจ้งหวัดเชียงใหม่ ในอนาคต

2.6 สรุป

จากการศึกษา ทฤษฎีและแนวความคิดต่างๆที่เป็นส่วนสนับสนุนการศึกษาการให้บริการ 
รถขนส่งสาธารณะในเขตเทศบาลนครเชียงใหม่นั้น พบว่า องค์ประกอบหลักที,เป ็นปัจจัยกำหนด 
ล ักษณะของการเด ินทางโดยระบบขนส่งสาธารณะประเภทต่างๆ ได้แก่ องค์ประกอบทางด้าน 
กายภาพหรือการใช้ที่ดินของเมือง องค์ประกอบที่เกี่ยวข้องกับผู้ใช้บริการ ผู้ให้บริการ องค์ประกอบ 
ที่เก ี่ยวข ้องกับการเด ินทาง และองค์ประกอบของตัวระบบขนส่ง ดังนั้นตัวแปรหลักๆที่จะทำการ 
วิเคราะห์ระบบขนส่งสาธารณะ ก็จะเกี่ยวกับองค์ประกอบพื้นฐานเหล่านี้ นอกจากนี้ระบบขนส่ง 
มวลชนที่มีประสิทธิภาพ ต้องมีการพิจารณาถึงความต้องการของผู้ใช ้บริการและตอบสนองผู้ให ้ 
บริการ ชุมชนและลังคมด้วย

สำหรับการศึกษางานวิจ ัยท ี่เก ี่ยวข ้อง สามารถแบ่งการวิเคราะห์เป ็นประเด็นสำตัญได้ 4 
ประเด็น คือลักษณะการให้บริการของรถสองแถว เลันทางหรือพื้นที่ให้บริการของรถสองแถว
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ปัญหาของการให้บริการรถสองแถวในเมืองเชียงใหม่ และทัศนคติของประชาซนต่อระบบการ 
ขนส่งสาธารณะ ดังนี้

1. การสืกษาด้านลักษณะการให้บริการของรถลองแถว

สถานบริการเทคโนโลยีสารสนเทศมหาวิทยาลัยเช ียงใหม่ (2547) ได้เสนอแผนพัฒนา 
ระบบขนส่งมวลชนเชียงใหม่ระยะลัน (พ.ศ.2547-2549) โดยในปีที่ 1 จะทดลองจัดระเบียบรถสอง 
แถวแดงให้วิ่งประจำเลันทาง 6 เด ือนจำนวน 1,000 ดันพื้นที่บริการภายในเขตถนนวงแหวนรอบ 
กลาง และกำหนดให้มืรถสองแถววิ่งใม่ประจำทางจำนวน 1,000 ดัน ปีที่ 2 มีรถลองแถววิ่งประจำ 
ทาง 1 ,5 0 0 ดันรถสองแถววิ่งÏ พ ่ประจำทางจำนวน500 ดัน และนำรถบัสประจำทางขนาดใหญ่วิ่ง 
เสริมบริการในเลันทางสายหลัก และปีที่ 3 ให้มืรถสองแถววิ่งประจำทางจำนวน 2,000 ดัน และให้ 
มืรถสองแถว'วิ่งไม ่ประจำทางตํ่าส ุด เพื่อจัดให้สองแถวแดงวิ่งประจำเลันทางทั้งระบบ และจะลด 
จำนวนรถสองแถวลงตามอายุการใช้งานของรถ ให้เหลือจำนวนให้บริการประจำทางในถนนสาย 
รองและซอยตั้งแต่ปีที่ 4 เป็นต้นไปและเพิ่มจำนวนรถประจำทางทั้งขนาดกลางและขนาดใหญ่วิ่ง 
ให้บริการในเลันทางสายหลักและสายรองเต็มระบบ

จากการดืกษาช ้างต ้นพบว่าในปีท ี่ 4 เป็นต้นไป จะมีการจัดให้รถสองแถวแดงวิ่งประจำ 
เลันทางทั้งระบบ ซึ่งจะทำให้ถนนในเมืองเชียงใหม่ไม่มีรถสองแถวแดงวิ่ง!*/ประจำเลันทาง แต่จาก 
การท ี่ผ ู้ว ิจ ัยได ้ส ืกษาท ัศนคติของประชาชนพบว่า ม ีประชาชนที่ต ้องการ1ไห้มีรถสองแถว'วิ่ง! ฝ  
ประจำเล ันทางอยู่ร ้อยละ12.2 และต้องการ'ให้มีรถสองแถว'วิ่งไม่,ประจำทางและรถประจำทาง'วิ่ง 
ร่วมกัน ถ ึงร ้อยละ32.2 เนื่องจากต้องการการบริการแบบส่งถึงจุดปลายทาง (Door-to-door) และ 
ไม่ต้องการต่อรถหลายเที่ยว ดังทั้นผู้วิจัยจึงเห็นว่าควรมีการอนุรักษ์รถสองแถวที่ให้บริการแบบไม่ 
ประจำเลันทางไว้บางส่วน และให้มีการบริการในลักษณะรถสองแถวประจำทางและไม่ประจำทาง 
วิ่งร่วมกัน

ลำหรับการนำรถบัสประจำทางขนาดใหญ่มาวิ่งให้บริการในเลันทางสายหลักตั้งแต่ปีที่ 2 
น้ัน จากการดืกษาโครงข่ายถนนของเมืองเชียงใหม่ และจากการสัมภาษณ์ผู้ท ี่เก ี่ยวช้องพบว่า ถนน 
ในเม ืองเช ียงให ม ่ม ีขน าดเล ็กและคดเค ี้ยว ด ังน ั้นการนำรถรถบ ัสประจำทางขนาดใหญ ่มาว ิ่ง 
ให ้บริการในเขตเมืองอาจทำให้เก ิดความล่าช้าในการให้บริการและมีความถี่ไม ่สมํ่าเสมอ ทำให้ 
ประชาชนคอยนาน และอาจเป ็นสาเหตุให ้เก ิดการจราจรต ิดข ัดได้เน ื่องจากรถดังกล ่าวสามารถ 
เคลื่อนตัวได้ช้า ดังนั้นผู้วิจัยจึงเสนอให้มีการนำรถไมโครบัสมาวิ่งประจำทางแทนรถบัสขนาดใหญ่ 
เพื่อหลีกเลี่ยงปัญหาดังกล่าว
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2. การศึกษาด้านเล้นทางหรือพื้นที่ให้บริการของรถสองแถว

จากการศึกษาด้านเล้นทางหรือพื้นที่ให้บริการของรถสองแถวของบ ุญ ส่ง สัตโยภาส และ 
คณ ะ(2544) พบว่ารถสองแถวแดงจะให้บริการในลักษณะของรถแท็กที่ โดยม ีจ ุดปลายทางตาม 
ความต ้องการของผ ู้โดยสาร ซ ึ่งม ีความสอดคล้องก ับการศึกษ'าในครั้งน ี้ และพบว่าพ ื้นท ี่ท ี่ม ีผ ู้ 
ให้บริการเป็นประจำคือ ตลาดวโรรส ร ้อยละ41.62 และตลาดต้นลำไยร้อยละ 32.43 และมีพื้นที่ 
บริการอื่นๆที่สำคัญ ได้แก่ ตลาดประตูเชียงใหม่ ร้อยละ 22.16 รพ.มหาราชนครเชียงใหม่ ร้อยละ 
17.30 ห้างสรรพสินค้าเซ็นทรัลกาดสวนแก้ว ร้อยละ 15.68 หน้า มช.ร้อยละ 10.27 สถานีขนส่ง 
ผ ู้โดยสารอาเขต ร้อยละ 9.19 สถานีรถไฟ ร้อยละ 6.49 สถานีขนส่งผู้โดยสารช้างเผือก ร้อยละ 
4.86 ถนนสุเทพ(หลัง มช.) ร ้อยละ4.32วิดส'วนดอก ร้อยละ 1.08 และ และพบว่ารถสองแถวแดง 
ที่ให้บริการจริงตามเด้นทางที่ได้สัมปทาน มีเพ ียง 3.78 เปอร์เซ็นต์เท่านั้น ส่วนการคืกษาในครั้งนี้ 
พบว่า ต้นทางที่กลุ่มตัวอย่างขึ้นรถสองแถวแดงเป็นประจำจะอยู่บริเวณถนนท่าแพ ถนนห้วยแก้ว 
ถนนสุเทพ ถนนบ ุญ เรืองฤทธี้ และบริเวณภายในมหาวิทยาลัยเชียงใหม่ นอกนั้นจะกระจายไปตาม 
ถนนลายต่างๆในเขตเทศบาลนครเชียงใหม่เป็นจำนวนที่ใกล้เคียงกัน

การคืกษาฃองสถานบริการเทคโนโลยีสารสนเทศมหาวิทยาลัยเชียงใหม่ (2547) ได้เสนอ 
แผนพัฒนาระบบขนส่งมวลชนเชียงใหม่ระยะที่ 1 (พ.ศ. 2547-2549) โดยกำหนดโครงข่ายเล้นทาง 
สายหลัก สายรอง และสายซอย รวมทั้งสิ้น 33 เล้นทาง ดังน้ี

เล้นทางสายหลัก มี 13 เล้นทาง เป็นเล้นทางแนวรัศมี เชื่อมโยงการเดินทางจากเขตซาน 
เมืองเช้าสู่เขตตัวเมือง มีศูนย์กลางของเล้นทางที่ตลาดวโรรส

ส ำ ห ร ับ เล ้น ท า ง ล า ย ห ล ัก ท ี่ 
ศ ึกษาโดยสถานบร ิการเทคโนโลย ี 
สารสน เท ศมห าว ิท ยาล ัยเช ียงให ม ่ 
ผ ู้ว ิจ ัย เห ็น ว ่า เล ้น ท าง ส าย ร ัศ ม ี ท่ี 
เช ื่อมต ่อการเด ิน จากทางชาน เม ือง 
เข ้าม าย ัง ตัว เม ืองเช ียงให ม ่ม ีความ 
เหมาะสมดีแล้ว แต่ยังไม่มีเล้นทางที่ 
เช ื่อ ม ผ ่าน ต ัว เม ือ ง เช ียงให ม ่อ ย ่าง  
ทั่วถึง ภายในการเด ินทางคร ั้งเด ียว 
ทำ1ให ้ผ ู้ท ี่เด ิน ท างม าจากชาน เม ือง 
ต ้องต ่อรถสายสาย ก-6(ส ีแดง),ก-ร 
(สีเชียวอ่อน) และ ก-9 (สีเชียวเข้ม) .แผนท่ี 2.1 เล้นทางสายหลัก ระยะท่ี 1 (2547-2549)
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ที่วิ่งวนรอบคูเมืองและกระจายไปตามถนนทิพย์เนตร ถนนห้วยแก้ว และถนนสุเทพ ม ีเพ ียงสาย 
เดียวที่ให้บริการเข้ามาถึงภายใน,ขตเมืองชั้นในคือลาย ก-1(สีนํ้าเงิน) คือให้บริการเก้นทางห้วยตึง 
เฒ ่า-ศาลากลาง-ฃ่วงสิงห์-ดูเม ือง-วโรรส ดังนั้นจึงควรเพิ่มระยะทางในการเดินรถให้ยาวขึ้นและ 
ครอบคลุมเก้นทางในเขตเมืองเชียงใหม่มากขึ้น นอกจากนี้ผ ู้ว ิจ ัยยังเห ็นว่า ไม่ควรมืรถประจำทาง 
วิ่งวนในเก้นทางถนนสายชุปเปอร์ไฮเวย์และถนนสายอ้อมเมือง หรือถนนวงแหวนรอบใน สาย ก- 
10 (สายสีแดง) เนื่องจากมืผู้โดยสารขึ้นน้อย พื้นที่ส่วนใหญ่ยังเป็นพื้นที่ว่างและมีสถานที่ดึงดูด 
การจราจรต ั้งอยู่เบาบางนอกจากน ี้ถนนยังม ืความกว้างมากคือท ิศทางละ6 -8 ช่องการจราจรซึ่ง 
จะมีรถวิ่งด้วยความเร็วสูง แต่ไม่มีสะพานลอยให้คนข้าม ทำให้ต้องข้ามถนนด้วยความยากลำบาก

เก้นทางสายรอง มี 7 เก้นทาง เป็นเก้นทางเชื่อมโยงการเดินทางบริเวณ 2 ฝังแม่นี้าปิง รวมถึงความ 
เชื่อมโยงระหว่างสถานีขนส่งประเภทต่างๆ ได้แก่ สนามบิน สถานีรถไฟ และสถานีรถโดยสาร 
ประจำทางระหว่างเมือง

เก้นทางสายรองที่ม ื 7 เก้นทางนั้น เป็น 
เก ้น ท างท ี่เช ื่อม โยงการเด ิน ท างจากส ถาน ี 
ขนส่งประเภทต่างๆ ได้แก่ สนามบิน สถานี 
รถไฟ แ ล ะ ส ถ าน ีร ถ โ ด ย ส าร ป ร ะ จ ำท าง  
ระหว่างเม ือง ช ื่งผ ู้ว ิจ ัย เห ็นว ่าม ืรายละเอ ียด 
เก้นทางที่เหมาะสม แต่ควรเพิ่มการเชื่อมโยง 
จากสถานีขนส่งประเภทต่างๆ ไปยังบริเวณ 
ท ี่ต ั้งโครงการส ำค ัญ ของร ัฐบ าล  อาท ิเช ่น  
โครงการไนท์ซาฟารืย ์โครงการงานพืชสวน 
โลก ก ารป ระ ช ุม น าน าช าต ิ แล ะก าร เป ็น  
ศ ูนย์กลางการบ ินในภูม ิภาค เพื่อรองรับการ 
การเดินทางของผู้มาเยือนจังหวัดเช ียงใหม่ท ี 
จะมีขึ้นภายในปี พ.ศ.2549 น้ี

แผนท่ี 2.2 เก้นทางสายรอง ระยะท่ี 1 (2547-2549)
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เลันทางสายซอย มี 13 เลันทาง เป็นเลันทางเชื่อมโยงการเดินทางภายในชุมชนต่างๆ เข้าส่เลันทาง
สายหลักและสายรอง

แผนท่ี 2.3 เส์นทางสายซอย ระยะท่ี 1 (2547-2549)

สำหรับเลันทางลายรอยนน ผู้ว ิจัยเห็นว่า 
ไม่ควรมีการเดินรถประจำทาง เนื่องจากถนนมี 
ล ักษณะคดเค ี้ยวและล ับแคบ ซอยส่วนใหญ่มี 
ผ ิวการจราจรกว้างไม ่เก ิน  8 เมตร การเดินรถ 
ประจำทางในถนนสายซอยจะทำให ้เก ิดความ 
ส่าข้าในการให้บริการ และความถี่ไม่สมํ่าเสมอ 
นอกจากน ี้ย ังทำให ้ผ ู้โดยสารต ้องต ่อรถหลาย 
เท ี่ยว1ใน ก ารเด ิน ท างท ี่ม ีจ ุด ป ล ายท างท ี่ค าบ  
เกี่ยวกับเลัน1ทางเดินรถหลายสาย ลังนั้นจึงควร 
กำห น ดให ้ม ีรถส องแถวว ิ่งไม ่ป ระจำท างมา 
ให้บริการ เน ื่องจากย ังม ีประชาชนท ี่ต ้องการ 
การบริการแบบส่งถึงที่ หรือ Door-to-door อยู่ 
บางส่วน

ใน ประเด ็น เก ี่ยวย ับ เล ัน ทางการให ้บร ิการชองรถโดยสารสาธารณ ะภายใน เขตเม ือง 
เชียงใหม่นั้น ผู้ว ิจัยได้เสนอแนะให้มีเลันทางที่ให้รถวิ่งประจำทางทั้งหมด 3 เลันทางในพื้นที่คาบ 
เก ี่ยวระหว่างถนนสายหลักสายรองและลายซอยคือลายสถาน ีขนส่งอาเขต-สนามบินเช ียงใหม่ 
สายหนองประทีป -  สวนสัตว์เช ียงใหม่ และสายตลาดหนองหอย -  ศ ูนย ์ราชการเช ียงใหม่ 
(เลันทางสายที่ 2 เดิม ที่ได้รับสัมปทานจากสำนักงานขนส่งจังหวัด) ซึ่งแต่ละเลันทางจะผ่านที่ตั้ง 
สถานที่ดึงดูดการจราจรที่สำคัญ อาทิโรงเรียน โรงพยาบาลย่านการต้า ตลาดสด สถานีขนส่งและ 
จ ุดเปล ี่ยนการเด ินทางต ่างๆ โดยเลันทางท ี่เสนอนี้จะเป ็นการเด ินทางจากถนนสายรัศม ีผ ่านเข ้า 
มายังคัวเม ืองและเชื่อมต่อไปยังพื้นที่อ ีกฝังของเมือง ซึ่งจะเป ็นเล ันทางที่ยาวขึ้นและสามารถลด 
จำนวนครั้งในการต่อรถได้มากขึ้น

3. ปัญหาของการให้บริการรถสองแถวในเมืองเชียงใหม่

จากการค ืกษาด ้านป ัญหาในการให ้บริการรถสองแถวแดง ของบุญส่ง สัตโยภาส และ 
คณ ะ(2544) พบว่า ป ัญ หาท ี่สำค ัญ  ได้แก่ ป ัญหาการให ้บริการท ับเล ันทางก ับรถโดยสารของ 
สหกรณ ์และบริษ ัทอื่น ป ัญ หาท ี่จอดรถซ ึ่งส ่วนใหญ ่จะรวมกล ุ่มจอดรถบริเวณ ข ้างถนน และ 
บางส่วนยังใช้พื้นที่วัด และสุสานในพื้นที่เทศบาลเป็นจุดจอดอีกด้วย ป ัญหาค่าค ิวซ ึ่งจะมีผลเส ีย
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กับระบบรถโดยสารสาธารณะทั้งระบบ เนื่องจากถ้ามีการจัดระบบการให้บริการใหม่ เช่นการจัด 
เต้นทางเดินรถใหม่ อาจจะส่งผลให้ค่าคิวมีมูลค่าลดลงหรือใม่มีค ่าคิว ผู้ประกอบการจะเห็นว่าเสีย 
ผลประโยชน์ ทำให ้ใม ่สามารถจัดระบบได้ ป ัญหาจำนวนรถโดยสารท ี่ม ีมากเก ินไป ป ัญ ห าค ่า 
โดยสารท ี่ไม ่ม ีอ ัตราท ี่แน ่น อน ทำให ้เส ีย เวลาตกลงราคาก ับผ ู้โดยสาร ป ัญ ห าพ ฤต ิกรรมการ 
ให้บริการ ซึ่งส่วนใหญ่เห็นว่าไม่ดีและควรปรับปรุง ปัญหาค่าใช้จ่ายนอกระบบซึ่งผู้ฃับรถลองแถว 
ต้องมีค่าใช้จ่ายอื่นๆ นอกเหนือจากค่าธรรมเนียมต่างๆ(ค่าบำรุงสหกรณ์ ค่าใช้เต้นทาง) โดยเฉพาะ 
รถลองแถวที่ให้บริการแบบคิว ซึ่งจะมีจุดจอดรถเฉพาะที่ส่วนมากจะจอดบริเวณช้างถนนบริเวณที่ 
ม ีผ ู้โดยสารพลุกพล่าน บางครั้งจะก ีดขวางการจราจร ทำให้หน่วยงานที่มีหน้าที่รับผิดชอบพื้นที่ 
เรียกร้องผลประโยชน์จากผู้ประกอบการ

การคิกษาปัญหาของการประกอบการเดินรถประจ่าทางของวิญณู สงวนชาติ และสุรชัย 
คำจินะ (2540) พบว่า ในการดำเนินกิจการของบริษัทเดินรถประจ่าทางสายต่างๆของเมือง 
เชียงใหม่ที่ได้เลิกกิจการไปทั้งหมดมีปัญหาที่สำคัญ 4 ประการคือ ปัญหารถสองแถววิ่งอับเต้นทาง 
เพราะทุกเต้นทางของรถประจ่าทางจะมีรถสองแถววิ่งอับเต้นทางอยู่เสมอ และผู้โดยสารก็นิยมใช้ 
บริการรถสองแถวมากกว่ารถประจ่าทาง ปัญหาเรื่องความปลอดภัยเนื่องจากประสบอุบัติเหตุบ่อย 
ปัญหาเรื่องเงินทุนของผู้ประกอบการ ปัญหาการให้บริการของพนักงานขับรถและพนักงานเก็บค่า 
โดยสารที่ไม่มีมารยาท

จากการสอบถามผู้ประกอบการรถโดยสารประจ่าทางและรถสองแถวของนิรันดร ชวนชื่น 
พบว่าปัญหาและอุปสรรคที่เกิดขึ้นในการประกอบการ ได้แก่ 1) กิจการเดินรถประจ่าทางเป็นเพ ียง 
กิจการหนึ่งของผู้ลงทุนในระยะที่ผ่านมา การประกอบการอยู่ในสภาพที่คุ้มทุนและขาดทุนจึงขาด 
ความสนใจในการที่จะปรับปรุงและพัฒนา 2) อัตราค่าโดยสารไม่ได้รับการปรับปรุงให้สูงขึ้นตาม 
ภ าวะเศรษ ฐก ิจแล ะค ่าใช ้จ ่ายท ี่ส ูงข ึ้น ท ำให ้ข าด เง ิน ท ุน เพ ื่อ ป ร ับ ป ร ุง  ข ย าย ก ิจ ก าร  3) การ 
ประกอบการขนส่งในช่วงที่ผ่านมาบริษัทฯขาดบุคลากรในด้านต่างๆ โดยเฉพาะพนักงานขับรถที่ดี
4) การขาดการลงทุนทำให้จำนวนรถ สภาพรถ จำนวนเที่ยวเดินรถเป็นไปตามมาตรฐานขันตํ่าของ 
ทางราชการ ไม่จูงใจให้คนใช้บริการ 5) ป้ายหยุดรับ-ส่งผู้โดยสาร ศาลาที่พ ัก ยังไม่มีในหลายจุดทำ 
ให้มีปัญหาการจอดรถไม่เป็นระเบียบและไม่สร้างความแน่ใจให้กับผู้โดยสาร

นอกจากนี้น ังพบว่าจำนวนรถขนาดเล็ก(สองแถว) มีมากเกินไป (ประมาณ 3,000 คัน) 
เจ ้าของรถร่วมม ีจำนวนมาก การกำหนดเต ้นทางไม ่เหมาะลมรถไม่สามารถเด ินตามเต ้นทางท ี 
กำหนด การกำหนดอัตราค ่าโดยสารท ี่ย ังไม ่เหมาะสมไม ่สามารถปฏ ิบ ัต ิได ้พราะขาดท ุน มีรถ 
จำนวนหนึ่งท ี่นำออกประกอบการโดยไม่ผ ่านการตรวจสภาพและต่อทะเบ ียน โดยเฉพาะเวลา 
กลางคืน รถเหส่านี้สภาพไม่ดีทำให้ผู้ใช้บริการมีความเสีกไม่ดีต่อบริการรถสองแถว การที่รถจากที่
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อื่นมาส่งคนโดยสารแล้วเร่รับโดยสาร แก่งแย่งแข่งขันกับรถที่เดินอยู่ นอกจากจะทำให้รายได้ของ 
รถท ี่เด ิน อย ู่ลดลงแล ้วย ังเป ็น สาเห ต ุของป ัญ ห าการจราจรอ ีกด ้วย ในทางปฏิบ ัต ิสหกรณ ์ผ ู้ร ับ 
อน ุญาตเพ ียงแต ่นำรถมาตรวจสภาพและชำระภาษ ีประจำป ี เจ ้าของรถจะนำรถไปเดินเอง เก็บ 
รายได้เอง ทำให้การปรับปรุงกิจการเป็นไปได้ยาก

สำหรับการดีกษาปัญหาของการให้บริการรถขนส่งสาธารณะในปัจจุบ ันของผู้ว ิจ ัย จาก 
การดีกษาทัศนคติของประซาซน ความคิดเห ็นซองนักวิชาการ และผู้ท ี่เก ี่ยวข้อง พบว่าม ีความ 
ลอดคล้องกับการวิจ ัยในอดีต ซ ึ่งป ัญหาด้งกล่าว ได้แก่ 1) ป ัญหาการให ้บริการม ีความล่าช ้า 
เน ื่องจากเป็นการให้บริการแบบ Share Taxi ซึ่งเป็นการรับ-ส่งผู้โดยสารที่ร่วมเดินทางไปใน 
เล ้นทางเด ียวก ัน  ซ ึ่งผ ู้ข ับรถบางรายยังคงเล ือกรับผู้โดยสารท ี่ม ีเล ้นทางต่างพ ื้นท ี่ออกไป ทำให้ 
ผู้โดยสารคนอื่นๆเสียเวลาในการเดินทางเพิ่มขึ้น 2) ป ัญหามาตรฐานการบริการ และมารยาทใน 
การขับรถสองแถว เซ่น การขับรถผิดกฏจราจรโดยการหยุดรับ-ส่งผู้โดยสารในที่ห้ามจอดทำให้กีด 
ขวางการจราจร การหยุดรถกระทันทันเมื่อมีผู้โดยสารเรียกใช้บริการ 3) ปัญหาอัตราค่าโดยสารที่ 
มีราคาแพงและไม่มีมาตรฐานเดียวกัน ทำให้การขึ้นรถสองแถวแดงในบางพื้นที่ผู้โดยสารต้องจ่าย 
ค่าโดยสารแพงกว่าปกติ 4) ปัญหาการรอรถสองแถวนานในบางเล้นทาง เนื่องจากเป็นเล้นทางที่มี 
ผู้โดยสารน้อย 5) ปัญหาด้านสภาพของรถลองแถวและความปลอดภัยในการเดินทาง เนื่องจากรถ 
บางส่วนยังมีสภาพเก่า ทำให้เกิดอุบัติเหตุได้ง่าย 6) ปัญหาค่านิยมในการใช้รถส่วนตัว ซึ่งจากการ 
สอบถามประชาชนจำนวน 450 คน พบว่า มีจำนวนผู้ใช้บริการรถขนส่งลาธารณะ(ไม่ใช้รถส่วนตัว) 
เพียงร้อยละ 17 ของการเดินทางท้ังหมด

4. ทัศนคติของประซาซนต่อระบบการขนส่งสาธารณะ

จากการสืกษาทัศนคติของประชาชนต่อระบบการขนส่งลาธารณะของนิร ันดร์ซวนชื่น 
(2539) พบว่า เพศ อาย ุ ระตับการดีกษา ท ี่อย ู่อาศ ัยป ัจจุบ ัน อาชีพ รายได้เฉลี่ยต่อเดือน การมีรถ 
ส ่วนตัว จำน วน รถส ่วน ต ัวท ี่ม ี ม ีผ ล ต ่อ ท ัศ น ค ต ิบ ร ิก ารใน ระบ บ ข น ส ่งล าธ ารณ ะ ผ ู้ตอบ 
แบบลอบถามส่วนใหญ่ยังให ้ความน ิยมต ่อระบบการขนส ่งลาธารณะ ผู้ตอบแบบลอบถามใช ้ 
บริการขนส่งสาธารณะในเขตเม ืองเช ียงใหม่เพ ียงร ้อยละ 15.4 ผู้ตอบแบบสอบถามเห ็นว่าทาง 
ราชการควรเช้าไปควบคุม ดูแล ให้การสนับสนุนการบริการในระบบการซนส่งสาธารณะของเมือง 
เชียงใหม่ ผู้ประกอบการขนส่งด้วยรถโดยสารประจำทาง รถสองแถว มีปัญหาและอุปสรรคในการ 
ปรับปรุงและพัฒนา เพราะการประกอบการประลบกับปัญหาขาดทุน ผู้ตอบแบบสอบถามและ 
ผู้ประกอบการขนส่งเห็นว่า สิ่งที่ส ่งเสริมให้มีการใช้บริการขนส่งสาธารณะเซ่น ป้ายหยุดรับ-ส่ง 
ศาลาท ี่พ ักผ ู้โดยสารม ีไม ่เพ ียงพอและขาดการสำรวจความต ้องการ ผู้ตอบแบบสอบถามเห็นว่า
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ควรมีการจัดรถบริการนักเรียนเป็นการเฉพาะ และมีความคาดหวังว่า ทางราชการจะร่วมมือกับ 
เอกซน ปรับปรุง พ ัฒนา การจัดการขนส่งสาธารณะและควรจัดให้มีการบริการขนส่งมวลซนด้วย 
รถไฟฟ้า เท ือแก้ไขปัญหาการเดินทางและปัญหาการจราจรด้งเช่นเมืองใหญ่ๆในประเทศที่เจริญ 
แล้ว ผ ู้ตอบแบบลอบถามเห ็นว ่า ความต้องการม ีรถส ่วนด้วม ิได ้ข ึ้นอยู่ก ับบริการการขนส่ง 
สาธารณะจะดีหรือไม่ดี การมีบริการขนส่งสาธารณะในลักษณะที่ต้องการและพึงพอใจ จะเป็นเหตุ 
ให้หันมาใช้บริการขนส่งสาธารณะ เพราะประหยัดค่าใช้จ ่าย และตดปัญหาเรื่องที่จอดรถส่วนตัว 
ในเมือง

ในการศึกษาทัศนคติของประซาชนต่อระบบการขนส่งสาธารณะของผู้ว ิจัยพบว่า รถสอง 
แถวแดงยังเหมาะสมในการวิ่งให้บริการในอนาคตอยู่ เน ื่องจากเห็นว่ารถสองแถวมีความปลอดภัย 
ม ีราคาเหมาะสม ม ีการส ่งถ ึงจ ุดปลายทาง ม ีความคล่องตัว สะดวก เป็นต้น แต่อย่างไรก็ตาม 
ประซาชนส่วนใหญ่ยังคงเห็นด้วยในการเปลี่ยนระบบการเดินรถให้วิ่งบริการแบบประจำทาง ถึง 
ร้อยละ 88 โดยต้องการ'ไห้มีรถสองแถว'วิ่งไม่'ประจำทางและรถเมล์วิ่งประจำทางร่วมกันมากที่ส ุด 
คิดเป็นร้อยละ 32 สำหรับประ๓ ทรถขนส่งลาธารณะที่ต้องการให้มีในเขตเทศบาลนครเชียงใหม่ 
มากที่สุดคือ รถไมโครบัลร้อยละ 32 และรถเมล์ร้อยละ 29 และภายหลังจากการมีระบบขนส่ง 
สาธารณะในอนาคต พบว่าส่วนใหญ่จะเลือกใช้รถขนส่งสาธารณะถึงร้อยละ 60 ความคิดเห ็น 
เกี่ยวกับระบบการจัดการการเดินรถในอนาคต พบว่า กลุ่มต ัวอย่างต้องการมีเล ้นทางเด ินรถที่ 
แน่นอนมากที่สุด รองลงมาคือต้องการมีค่าโดยสารที่แน่นอนตามเล้นทางและมีความที่ในการเดิน 
รถที่แน่นอนในลัดส่วนที่ใกล้เคียงกัน แต ่ส ่วนใหญ ่ย ังไม ่ต ้องการม ีจ ุดจอดรับ-ส ่งผ ู้โดยสารท ี่ 
แน่นอน เนื่องจากจะทำให้เดินไกลและต้องการการบริการแบบส่งถึงที่ หรือ D o o r - to -d o o r
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