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ทฤษฎี แนวความคิด และงานวิจัยที่๓ อวข้อง

รถจักรยานยนต์รับจ้างเซ็นบริการขนล่งผู้โดยสารประเภทหน่ึงช๋ังมีข้ีนในน้ืนท่ีเมือง 
ปัจจัย1ที่ล่งเสริมให้กิจการจักรยานยนต์รับจ้างขยายตัวอย่างราดเร็ว คีอ ปัญหาการจราจรใน 
เขตเมือง ช๋ังเซ็นปัญหาท่ีสำคัญปัญหาหน่ึงท่ีเกิดช้ืนกับพ้ืนท่ีเมือง จำเซ็นที่นักผังเมีองจะต้องเข้ามา 
มีบทบาท

ปัญหาการจราจร เซ็นผสมาจากรูปแบบการตั้งถิ่นฐานและการใช้ท่ีดินในเขต เมึอง 
ตลอดจนระบบการขนล่งของเมือง ตังน้ันการดิกษาความเหมาะสมของการขนล่งด้วยรถ
จักรยานยนต์รับจ้างในกรุงเทษมหานครจังต้องดิกษาการต้ังถ่ินฐานและระบบการชนล่ง เษ่ือ 
วิ เคราะห์คักยภาษของระบบการขนล่งของกรุง เทษมหานครในปัจจุบัน กับการขนล่งด้วยรถ
จักรยานยนต์รับจ้า ง

บทน้ืเซ็นการรวบรวม ทฤษฎี แนวคิด และงานวิจัยที่เกี่ยวข้องกับการตั้งถิ่นฐานและ 
การคมนาคมขนล่งภายในเมือง ได้แก่ ทฤษฎีและรูปแบบการต้ังถ่ิน แนวความคิดเกี่ยวกับความ 
ลัมษันธ์ระหว่างการขนล่งกับการใช้ท่ีดิน แนวความคิด ลักษทเะและระบบการขนล่งภายในเมือง

ทฤษฎี เกี่ยวกับกา?ตั้งถิ่นฐาน
ในการดิกษาเกี่ยวกับทฤษฎีการตั้งถิ่นฐานในเขตเมือง เซ็นการดิกษาโครงสร้าง 

ภายในว่ามีลักษทเะอย่างไรเกี่ยวกับการใช้ที่ดิน การขยายตัวของ เมือง การประกอบกิจกรรม 
ทางเครษฐกิจต่าง ๆ  ภายในของเมือง ทฤษฎีท่ีสำคัญ 4 ทฤษฎี คือ

1. The C oncentric Zone Theory1
E.w. Burgess เซ็นผู้เสนอทฤษฎีน้ี โดยดิกษาโครงสร้างการใช้ที่ดินและการ 

ขยายตัวของเมืองชิคาโก ประเฑคสหรัฐอเมริกา ในบื ค.ศ. 1925 เพื้ออธิบายถงการกระจาย

. S tuart Chaplin J r . ,  Urban Land Use Planning ( I l l i n o i s e i
U n iv e r s ity  o f  I l l i n o i s e  P r e s s , 1965), p .1 5 .
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ตัวของกิจกรรมต่าง ๆ  ทางเศรษฐกิจและการใข้ทึ่ดินภายในเมีอง แนวความคิคน้ีกำหนดการใข้ 
ท่ีดินประเภทต่าง ๆ  ภายในเมีองในลักษผะของวงกลมท่ีข้อนกันออกไปจากศูนย์กลางชองเมีอง 
รื่ง เล็นย่านธุรกิจการค้าที่มีแห่งเดียว และเล็นเฃด่ท่ีมีการต้ํงถ่ึนฐานดั้ง เดิม เขตท่ีสองอยู่ล้อมรอบ 
เขตแรก เขตนี้ส่วนใหญ่ใข้ประโยชน่ืเพ่ืออยู่อาค้ย และอุตสาหกรรม มากกว่าเพื่อการค้า เล็นท่ี 
ตงของคลังสินค้า โรงงานอุตสาหกรรมขนาดเล็ก และมีบ้านเล็ก ๆ  ของผู้มีรายไค้ตํ่าแทรกตัว 
อยู่ในลักษผะของชุมชนแออัด เขตท่ีสามเล็นเขตท่ีอยู่อาค้ยหฺนาแน่นของผู้มีรายไค้น้อย เนื่องจาก 
มีความจาเล็นต้องอยู่ใกล้แหล่งงาน เพื่อความสะดวกในการเดินทาง เขตที่สิเล็นเขตที่อยู่อาค้ย 
ชองผู้มีรายไค้ปานกลาง จนถงผู้ท่ีมีฐานะดี และเซตสุดท้ายเล็นเขตท่ีอยู่อาค้อของพู้มีฐานะดี
มีความสามารถทางเศรษฐกิจดีนอที่จะเสิยค่าใข้จ่ายในการเดินทางเข้าไปท้างานในย่านศูนย์กลาง 
เมีองเล็นประจ่าไค้ โดยอาค้ยเล้นทางคมนาคมท่ีสะดวก เลยจากเขตน้ีไปเล็นน้ืนท่ีชนบท
การขยายตัวของ เมีองตามทฤษฎีน้ี เล็นการขยายตัวออกจากแกนกลางของ เมีองในลักษผะเบียด 
รุกจากแกนกลางออกไปยังเขตถัดไป ดังน้ีน เมื่อการค้าหรือเศรษฐกิจขยายตัวข้ีน จะเกิดผล
เสิย คีอ การใข้ท่ีดินปะปนกันระหว่างท่ีอยู่อาค้ยกับกิจการร้านค้า

เน่ืองจากทฤษฎีน้ีกำหนดให้ท่ีดินมีความอุดมสมบูรผเท่ากันหมด แต่ในสภานความ 
เล็นจริงไม่เล็นเช่นนี้น ทฤษฎีน้ีจึงมีความบกนร่อง เมื่อนำมาใข้

2 . The A rial Development Theory2
E.M. Babcock เล็นผู้เสนอทฤษฎีน้ี โดยสนับสนุนทฤษฎีของ Burgess แต่มอง 

ในแง่ที่ว่า เล้นทางคมนาคมขนส่ง เล็นตัวกำหนดการขยายตัวของ เมีอง แต่ละ เซตการใข้ท่ีดินจะ 
ขยายตัวออกตามเล้นทางคมนาคมเล็นแกนตัดกันเล็นรูปคาว (S tar shaped P attern)
จึงเล็นการนำเรื่องเล้นทางคมนาคมส่งเข้ามามีบทบาทร่วมกัน C oncentric Theory แต่ 
ลักษผะของแต่ละเขตท่ีกล่าวมาน้ีนไม่อยู่ในรูปของวงกลม เนื่องจากบริเวผใดอยู่ใกล้เล้นทาง
คมนาคม จะมีอาผาเขตกว้างกว่า ส่วนท่ีอยู่นอกเขตเล้นทางคมนาคม รูปแบบการขยายตัวน้ีจึง 
คำน้งถิงระยะ เวลาการ เดินทา งมากกว่าระยะทา ง

2พ. Leam and B. G oodall, Aspects o f Land Economies
(London: The E sta te  G azettes Lim ited, 1977), p. 196.
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3 . The Sector Theory3
H. HOYT (1939) เสนอทฤษฎีน้ีโดยกล่าวถงรูปแบบการใข้ท่ีดินเน่ึอเป็นท่ีนัก 

อานัยว่าบริเวทเท่ีนักอานัยจะมีการจัดตัวเป็นแกน (Segment) กระจายเป็นส่วน ๆ ออกจาก 
ใจกสา ง เมีองตามลำดับรายไค้ของผู้นักอานัย

การฑ่ืมีการจัดตัวของท่ีนักอานัยเป็นแบบ (Segment) ก็เนี่องจาก HOYT ไค  ้
ให้ความลำนัญฃองเค้นทางคมนาคมและลักษณะทางค้านกายภานของเมีอง ดังน้ันเลันทาง
คมนาคมและลักษทเะทางค้านกายภานของ เมีองจะเป็นปัจจัยท่ีกำหนดราคาของท่ีดินแต่ละบริเวทเ 
โดยมีเลันทางคมนาคมเป็นปัจจัยลำนัณท่ีสุด เนราะบริเวทเใดท่ีมีเลันทางคมนาคมผ่านท่ีดินบริเวทเ 
นั้นก็จะมีค่าเช่าหรือราคาสูงทำให้บริเวทเน้ีเป็นแถบ (Segment) อยู่อานัยซองผู้มีรายไค้สูง แต่ 
ในทางตรงข้ามบริเวทเใคท่ีฑับเลันทางคมนาคมทำให้อัตราค่า เช่าหรึอราคาที่ดินตํ่า *จัง เป็นแถบ 
(Segment) ที่อยู่อานัยของผู้มีรายไค้ตํ่า ตามทฤษฎีน้ีแม้ว่าจะเน้นบริเวทเท่ีนักอานัย แต่ก็มีการ 
ขยายรายละเอียดกิงการใข้ที่ดินลักษทเะอ่ึน ๆ ด้วย

4 . The M ultip le -  Nuclei Theory4
HARRIS & ULLMAN (1945) เสนอแนวความคิดว่า เมีองท่ีมีขนาดใหญ่มักมี 

ลักษทเะ เป็นเมีองหลายคูนยกลาง เนราะนอกจากคูนยกลางของ Iมีองใหญ่ยัง เกิดคูนยกลางย่อย  ๆ
เนในบริเวทเชุมชนเมีองใหญ่ ไม่วำชุมชนเมีองใหญ่น้ันจะเกิดจากการรวมตัวกันหนาแน่นข้ินบริเวทเ 
ชานเมีอง หรือ เกิดจากความเจริญของ เมีองทำให้มีการขยายนื้นที่เมีองไปยังที่ว่างก็ตาม 
อย่างไรก็ดิ คูนยกลางย่อยเหล่านี้มักตงอยู่ใกล้บริเวทเนักอานัยของผู้มีรายไค้ปานกลางจนถงสูง

3Homer Hoyt, The s tru c tu re  & Growth o f  R esid en tia l  
Neighborthoods in  American C it ie s  (Washington: บ .ร . Govt. P r in tin g  
O ffic e , 1939)

4L. Hi 1lfaerseim er, The Nature o f  C it ie s  (Chicago: Paul
Theobald & C o., 1955).
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เม่ือได้นำทฤษฎีท้ัง 4 แบบข้างด้นมาเปรียบเทียบกับรูปแบบการขยายตัวของ 
กรุงเทนมหานคร จะเห็นได้ว่าทฤษฎีหลายศูนย์กลาง (M u ltip le  N uclei Theory) น้ัน 
สามารถแสดงให้เห็นลักษ»ะการขยายตัวของกรุง เทนฯ โดยส่วนรวมได้อย่างข้ด เจนนอลมควร 
ทั้งนื้เนราะในสภานปัจจุบันกรุงเฑนฯได้มีการขยายตัวออกไปอย่างรวดเร็วและเห็นไปอย่างขาด 
การวางแผนและควบคุมที่ถูกต้องตามหลักวิชาการทางด้านผังเมีอง ศูนย์กลางใหม่ที่เกี่ยวเนื่อง 
กับกิจกรรมที่หลากหลายออกไปจีงเกิดขึ้นมากมายเพื่อรองรับการขยายตัวของเมีอง เพ่ือทำ
หน้าที่ด้านการบริการแก่เมือง ศูนย์กลางตังกล่าวได้แก่บรีเว» เยาวราช สืลม ลาธร สยาม 
ราชประสงค ประตูน้ํา ลาคนร้าว บางเซน บางกะมี นระโขนง สะนานควาย วางเวียนใหญ่ 
และบางมด เห็นด้น

ทฤษฎีและแนวความคิดเก่ียวกับความลัมนันธระหว่างความเห็นเมืองกับกา?คมนาคมชนส่ง 
ก. รูปแบบกา?ตั้งภิ่นฐานในเมืองB

การตั้งถี่นฐานในระยะเรี่มแรกจะมีลักษ»ะที่ไม่ได้มีการวางแผนมาก่อน ในระยะ 
ต่อมาเมื่อมีการขยายตัวมากเนอย่างรวดเร็ว การจะให้มีการวางแผนในพื้นที่บรีเว»นั้น ๆ ทำได้ 
ยาก พรึอไม่สามารถทำได้ ผลท่ีตามมาคือปัญหาต่าง ๆ ฟน ความไม่เห็นระเบียบซองที่อยู่อาตัย 
ความแออัด การจราจรคับคั่ง ตลอดจนปัญหามลนิษต่าง ๆ เม่ือปัญหาต่าง ๆ เกิดข้ึนจนไม่สามารถ 
แก้ไขได้ทันและในบางปัญหามนุษย์เรี่มเรียนรู้มากข้ึน มีการW8Iนาทางเทคโนโลยีต่าง ๆ ลักษ»ะ 
การตั้งถี่นฐานในระยะหลังจังเปลี่ยนแปลงโดยเรึ่มมีการวางแผนการใข้ที่ดินให้เหมาะสม เช่น 
การจัคที่อยู่อาคัย การสร้างถนน การจัดต้ังนิคมอุตสาหกรรม ท้ังน้ึเพ่ือเห็นการป๋องกันปัญหา
ต ่า ง ๆ  ที่จะเกิดขึ้น

5นำนวัลย์ กิจรักษ์กุล, ภูมิคาสตร็การตั้งถ่ึนฐาน, ส่านัก1พิมพ์,โอเคียน'โสตร์, 
กรุงเทนมหานคระ 2528, หน้า 93-96
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การตงถ่ีนฐาน,ในเมีองแบ่ง เป็น 2 รูปแบบ ดังน้ี คือ
1. การต้ังอ่ืนฐานท่ีไม่มีการวางแผน เมืองท่ัวไปในปัจจุบันมีลักษพะ

การสร้างที่ไม่มีการวางแผนมาก่อนการสร้างบ้านเรึอนอยู่กันเล็นกลุ่มเพี่อความปลอดภัย การไป- 
มาพาส่กันใบ้การ เดิน เท้าหรีอลัตว เท่ีนพาหนะ พ้ืนท่ีเมืองจิงมีซนาคเล็ก ต่อมาเมี๋อประชากรเมือง 
เน่ีมมากข้ึนความต้องการท่ีอยู่อาตัย ท่ีประกอบกอบอาบ้พค้านต่าง ๆ เพ่ีมมากข้ึนไปต้วย ดังน้ีน 
การดัดสินใจเรื่องการใบ้ที่ดินในเขตเมืองจะกระทำโดยเอกชนหลายกลุ่ม หลายอาๆ}พ โดยไม่ม ี
การวางแผนอย่างละเอียดรอบคอบ ทำให้เมืองขยายตัวโดยชาดการควบคุม ในที่สุคเมืองก็
ประสบกับปัญหาต่าง ๆ นานัปการ

Owen W ilfred5 กล่าวว่า อุปสรรคมูลฐานของเมืองท่ีเกิดขึ้น 
ทั่วโลก ก็คึอการวินิจฉัยตัดสินเรื่องการใบ้ที่ดินในเมืองที่กระทำโดยเอกชนหลายกลุ่ม โดยไม่มี 
แผนผังอย่างละเอียดหรีอไม่มีเบ้าหมายของชุมชนเล็นแนวทางเลย ผลก็คือลังคมไค้รับความ- 
เสืยหายอย่างหนัก ขึ้งความเสืยหายของล็งแวดล้อมและเงินทุนที่ลงไปเล็นจำนวํนมากล้าหรับ 
การขนล่งและบริการอื่น ๆ ท่ีจำเล็นล้าหรับจัดการกับผลท่ีเกิดขึ้น เทคโนโลยีของการขนล่งมีล้วน 
ทำให้เมืองหลายแห่งไม่เล็นที่พีงปรารถนาและทำให้ชานเมืองไร้คุพค่า มีวิธีแก้วิธีเคียว คีอ 
ยอมรับว่าทูกสิงทุกอย่างที่เล็นไปไค้ทางเทคนิค และการเลีอกล็งแวดล้อมชนิดท่ีตนต้องการ 
เมืองที่ปล่อยให้ทุกอย่างเล็นไปอย่างเสรี จะประสบความหายนะในท่ีสุค

เมืองใหญ่ ๆ  หลายแห่งในโลกที่ประชากรอยู่กันอย่างแออัด สกปรก 
และไม่มีระเบียบกำลังจะประสบกับชะตากรรมเช่นว่านี้ แม้การชนล่งจะประสบความล้าเร็จใน 
การทำให้ทุกอย่างค้าเนินไปอย่างสะดวก แต่ต่อมาก็อาจเล็นสาเหตุล้าคัญที่ทำให้สิงแวดล้อม
เลวลงไปและไม่น่าอยู่ทำให้อากาศและที่ดินเน่าเสืยและทำลายลักษพะที่น่าอยู่ของเมืองด้วย 
เราต้องมองการขนล่งในแง่ใหม่ คือไม่เพียงแต่ในแง่การเดินทางไปมาเท่านี้น หากแต่ในแง ่
เมืองท่ีคืด้วย

2 . การตั้งอื่นฐานท่ีมีการวางแผน เล็นการต้ังอ่ืนฐานท่ีมีข้ึนในระยะหลัง 
โดยเรี่มมีการวางแผนการใบ้ที่ดินหลังจากที่เกิดปัญหาตามเมืองต่าง ๆ  ของโลก หลังจากที่ไม่ไค้ 6

6ถนอมนวล พ บ้อมเพชร, เมืองสะดวก งานแปลของล้านักงานคพะกรรมการวิจัย
แห่งชาติ อันดับท่ี 43, 2520, หน้า 80-81 .



12

มีการวางแผนการ'ใ#ท่ีดินมาก่อน เนื่องจากประชากรเมีองเพ่ืมช้ืนทุกปี การขยายพ้ืนท่ีจังมีความ 
จำเป็นต้องมีการ'วางแผนพ?อกำหนดผังแม่บทเก่ียวกับการ1ใ!พ้ืนท่ี,ในแต่ละบริเว{น เพื่อเป็นการ 
เตรียมการขยายเมีองในอนาคต จำหรับรูปแบบการตั้งกึ๋นฐานของเมืองท่ีมีการวางแผนแบ่งออก 
ไค้คังน้ี

ก) การต้ังถ่ีนฐานแบบวงกลม (Radial S ettlem en t) ห?0 
การต้ังก๋ึนฐานแบบใยแมงมุม (Spider*ร Web Settlem ent) เป็นการกำหนคบริเวทเคูนย 
กลางของเมืองชื้ซ'?&บธุรกิจการค้า นินิธภั{นท่ีสถาน ธุรกิจการเงิน สถานบันเทิงต่าง ๆ ให้ 
เป็นวงกลมอยู่ใจกลางเมือง และมีการสร้างถนนสายหลักเป็นเจํนตรงจากคูนยกลางของเมีอง 
เป็นรัศมีออกไปทุกทิศทางโคอรอบ แสะมีถนนสายรองเป็นวงกลมล้อมรอบคูนย์กลาง เป็นวง ๆ  

โคอถนนน้ีจะสร้างเช้ือมกับถนนสายหลักท่ีเป็นรัศมีออกจากเมีอง เพ่ือความสะควกในการคมนาคม 
ติคต่อ โคยไม่ต้อง เสือเวลามา เร่ึมต้นท่ีคูนยกลางของ เมีอง และระยะทางจากคูนอ์กลางไปยัง 
บรี เ วทเโคยรอบ เ ป็นระยะทา งท่ีต้ัน

ข) การตั้งกึ๋นฐานแบบกรีคพ?อตารางเหลี่ยม (G ridiron Plan  
ห?อ Chequer board) การต้ังก๋ึนฐานแบบน้ีเป็นการวางผังเมืองโคยให้ถนนเป็นแนวตัดกัน 
เพื่อให้เกิคพื้นที่รูปตาราง เหล่ียม ผังเมีองจะมีลักษ{นะ เป็นตอนห?อจํวน (Block) ช้ืงสะควก 
ในการปกครอง และในแง่การให้ท่ีดินเพ่ือประกอบกิจกรรมทางเศรษฐกิจแต่ละชนิด ลักษ{นะการ 
วางผังเมืองแบบน้ีสามารถท่ีจะจัดให้รับลมและแสงอาทิตยไค้เต็มท่ีตลอดแนวถนน แต่มักจะมี
บัญหาในค้านการคมนาคมจากใจกลางเมืองท่ีจะติดต่อกับบรีเว{นรอบนอก เพราะไม่มีถนนสายใหม่ 
ออกจากเมืองห?อถนนเชื้อมช่วยย่นระยะทางในการติดต่อ

ค) การตั้งก๋ึนฐานตามแนวอาวของเลันทางคมนาคม (Linear  
S ettlem en t) เป็นลักษ{นะการวางผัง เมืองขนาคเล็ก กำหนดให้การให้ท่ีดินเป็นลักษ{นะรูป 
ล่ี เหล่ียมมุมฉาก และแต่ละล่ี เหล่ีอมจะมีถนนสาย เล็ก เป็นแนวแบ่ง การต้ังก๋ึนฐานท้ังหมคอยู่ใน 
ระยะห่างจากทางรถไvlห?อถนนสายหลักท่ีเป็นถนนธุรกิจ (Busy Road) ประมา{น 2 กิโลเมตร 
จำหรับบรีเว{นท่ีเป็นคูนยกลางทางค้านการค้า อุตสาหกรรมท่ีทำการของรัฐ จะอยู่ตามแนวยาว 
ของถนนสายหลัก จำหรับพ้ืนท่ีเกษตรจะอยู่บรีเว{นค้านหลังของท่ีอยู่อาตัย
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5. ระยะท่ีเมืองมีการคมนาคมขนส่งทางรถยนต์ ถนน'ในIมีองถูกตัดข้ีนมากมาย 
โครงข่ายถนนถูกกำหนดและวางไว้เพื่อรับการคมนาคมทางรถยนต์ ทำให้การลัญจรมีความสะดวก 
และรวดเร็วขึ้น การขยายตัวของเมืองจะขยายกว้างเข้าสู่เขตชานเมืองที่ถนนตัดไปถึง ถนนท่ีตัค 
กระจายออกไปสู่ชานเมืองเห็นตัวกำหนดโอกาสของการเดินทางให้สะดวกมากขึ้นระหว่าง 
ใจกลางเมืองและเขตชานเมือง ท่ีอยู่อาตัยของผู้มี'ราย'ไค้ดีเกิด*ข้ึนมาก'ในเขต'ชานเมือง ส่วน 
ที่อยู่อาตัยฃองผู้มีรายได้น้อยจะอยู่ใกล้ศูนย์กลางธุรกิจและการค้าของ เมือง รูปร่างของ เมืองจะ 
เห็นแบบ'รูปดาว เห็นส่วน'ใหญ่

a

ส่าหรับการขยายตัวของกรุง เทนมหานครกับการคมนาคมขนส่งน้ัน ได้เร่ีมนัฅเนา 
ตัวเองจากริมฟ้งแม่นํ้าเจ้านระยา โคยยคเอาตัวลำนี้าเห็นเล้นทางคมนาคมหลัก การติดต่อของ 
ประชากรในเขตตัวเมืองมักจะใข้การเดินเท้า รูปแบบการตั้งถี่นฐานเรียงรายไปตามตัวลำนํ้า 
ทำให้รูปร่างของเมืองมีรูปร่างเห็นแนวยาว (Linear Pattern) ไปตามแนวลำน้ํา

ในระยะต่อมา กรุงเฑนฯ เร่ึมมีการขนส่งทางรถไฟ การขยายตัวของเมืองเรี่ม 
มีแนวโน้มแสดงให้เห็นถึงทิศทางท่ีมุ่งตรงมาหาสถานีรถไฟ ท่ีบริเวทเสถานีรถไฟจะเร่ีมมีย่าน
การค้า เกิดข้ึน ในระยะนี้รูปร่างของ เมืองจ เปล่ียนจากแนวยาวไปฑืละน้อย เมืองจะขยายออก 
ห่างจากรี่มพ่ืงแม่น้ํามากข้ึน

ในระยะหลังสงครามโลกครงท่ีสองมาจนถึงมัจจุบัน โครงข่ายถนนถูกตัดให้แยก 
กระจายออกจากศูนย์กลางธุรกิจการค้าของเมืองออกสู่ชานเมืองมากขึ้น การขยายตัวของเมือง 
มีมากในเขตชานเมืองท่ีมีถนนตัดผ่านไปถึง ข้ึงส่วนใหญ่ถูกใข้เห็นท่ีอยู่อาตัย ทำให้พ้ืนท่ีเมือง
ขยายตัวอย่างรวดเร็ว

แนวความคิดเกี่ยวกับความลัมนัน?ระหว่างกา?ขนส่งกับกา?ใข้ท่ีดิน
Needham7 (1977) กล่าวถึงความลัมนัน?ระหว่างการใช้ท่ีดินกับระบบการขนส่ง 

และการจราจรว่า ระบบการขนส่งและการจราจรเห็นผลมาจากการใข้ที่ดิน ตังนั้นถ้าการใช้

7B arrie Needham, How C it ie s  Work: An In trod uction  (Oxfordะ
Pergamon P r e s s ,  1 9 7 7 ), p . 132.
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ท่ีดินเปล่ียนลักษทเะการขนส่งและการเดินทางของประชาชน จุคต้นทางและจุดปลายทาง 
รวมท้ังชนิดของยานนาหนะก็ย่อมมีการเปล่ียนแปลงด้วย ในทางกลับกัน ถ้ามีการเปลี่ยนแปลง 
ระบบการขนส่ง การ,ใ#ท่ี'ดินก็ต้องเปล่ียนแปลงไป ดังนั้นจึงสามารทคาดคะเนการเดินทางของ 
ประชาชนจากการให้ท่ีดิน หริอคาดคะเนจากการให้ที่ดินจากระบบการขนส่งได้

แนวคิด เกี่ยวกับกา? เดินทา ง
การเกิดการเดินทางเที่นลี่งกระตุ้นให้เกิดความเจริญ เกิดการพร!เนาของเมีอง ช่งจะ 

แสดงอยู่ในรูปของการให้ประโยชน์ของที่ดิน ดังน้ัน ในการจะวางแผนระบบการคมนาคม และ 
ขนส่งของเมือง จำเที่นจะต้องรู้จำนวนของการเดินทางในแต่ละพื้นที่ การจะรู้จำนวนหริอ
ความต้องการของการเดินทาง จะต้องมีความเข้าใจและทำการคิกษาถ้งพฤติกรรม และ 
องคประกอบที่จะทำให้เกิดการเดินทาง เพื่อประโยชน์ในการวางแผนการคมนาคมขนส่งของ
เมืองได้อย่างมีประสิฑริภาพ

ก. การเกิดกา?เดินทาง (Trip Generation)
การเกิดการเดินทาง (Trip Generation) คีอการคิกษาถึงความลัมนันร 

ระหว่างการเดินทาง (T rips) กับตัวแปรต่าง ๆ ที่ทำให้เกิดการเดินทาง ตัวแปรเหล่านี้ 
ได้แก่ สภาพทาง เศรษฐกิจและลังคมของ เมือง (S oc ia l and Economic C h a ra c te r is t ic s)  
อันได้แก่ ประชากร (P opulation) การจ้างงาน (Employment) สภาพและลักษณะการ'ให้ 
ท่ีดิน (Land Use) การเดินทางจะด้านวaiหาจำนวนการเดินทางที่จุดปลาย (Trip Ends)
โดยไม่ด้านิงถีงเลันทาง รูปแบบ ระยะทางและเวลาในการเดินทาง โดยปกติการเดินทางมัก 
จะหามาอยู่ในรูปความลัมพันร์กับการให้ท่ีดิน ตัวแปรทางด้านเศรษฐกิจและลังคม การจราจร
ทั้งในเมือง และภูมิภาคในปัจจุบัน และอนาคต ช้ินอยู่กับตัวแปรต่าง ๆ ตังน้ี

1. รูปแบบการให้ประโยชน์ในท่ีดิน (Land Use) ในพ้ืนท่ี รวมถึงตำแหน่ง 
(L ocation) และความหนาแน่น (I n te n s ity )

2 . ลักษaiะทางเศรษฐกิจและลังคมของประชากรในพ้ืนท่ีน้ัน ๆ (S o c ia l  
and Economic C h a ra c te r is t ic s )

3 . ชนิดและขอบเขตของความสะดวกในระบบการคมนาคมขนส่งท่ีมีอยู่ในพ้ืนท่ี 
น้ัน ๆ (Type and Extent o f  th e  T ransportation  F a c i l i t i e s )
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ข. กา?เกิดกา?เดินทางกับ?ปแบบการให้ประโยชน์ในท่ีดิน
การเกิดการเดินทาง จะสืมนันน์กับสภาพ (C ondition) การให้ที่ดินใน 

สักษพะต่าง ๆ คือ
1. ความหนาแน่นของการให้ท่ีดิน (I n te n s ity  o f  Land Use) มักจะ 

แสดงอยู่ในหน่วยของท่ีอยู่อาตัยต่อพ้ืนท่ี หรึอจำนวนลูกจ้างต่อพ้ืนท่ี เห็นต้น ความหนาแน่นของ 
การให้ประโยชน์ในที่ดิน จะมีความสืมนันธกับจำนวนการเกิดการเดินทาง (Number o f  Trips 
Produced)

2. สักแพะซองการให้ทีดิน (C h a r a c te r is tic s  o f  Land Use)
ความหนาแน่นของการให้ประโยชน์ในท่ีดิน ยังโม่สามารถอธิบายการเกิดการเดินทางไต้อย่าง 
สมบูรณ์ แม้-ว่าจะมีความสืมนันร์กันอย่าง เด่นห้ค แต่ความหนาแน่นของการให้ท่ีดิน ก็ไม่สามารถ 
อธิบายการเปลี่ยนแปลงของการเดินทางไต้ทั้งหมด ตัวแปรสักแพะชองการให้ท่ีดิน จะสะท้อน
ให้เห็นความสืมนันน์ฃองการเดินทางเนี่มมากข้ึน ตัวแปรตังกล่าวจะ ได้แก่ รายไต้และการเห็น 
เจ้าของรถยนต์ของครอบครัว

3. ที่ตั้งการประกอบกิจการของการให้ท่ีดิน (L ocation  o f  Land Use 
A c t iv ity )  หมายถึง ระยะการกระจายของการให้ที่ดิน (S p a tia l D istr ib u tio n )  
แสะสักษพะของการให้ท่ีดิน เช่น บริเวพนักอาตัย พาพิชยกรรม เกษตรกรรม อุตสาหกรรม 
เห็นต้น ข้ึงสักษพะของการให้ท่ีดินแตกต่างกัน จะทำให้เกิดการเดินทางแตกต่างกันออกไปด้วย

แนวความคิดทา งต้านการคมนาคมชนส่ง
Northam3 ไต้อธิบายถึงการคมนาคมภายในเมืองว่าเกิดขึ้นเพราะพฤติกรรม 

ทางพ้ืนท่ีใน 3 สักษพะ คือ
1. การน่ึงพาข้ึงกันและกัน (Complementarity) หมายถึง การแบ่งพ้ืนท่ีของ 

การบริโภค แสะการผลิต โคยอาตัยการคมนาคมเห็นตัวเขึ้อมผู้บริโภค คือ ประชากรของเมือง 
มีจุคเรึ่มต้นของการเดินทางแสะจุดหมายปลายทาง เนึ่อหาเอลี่งฃองที่ตนต้องการ แหล่งท้ังสอง

eRay M. Northern, Urban Geography, 2nd. ed. (New York: 
John W iley and S on s), pp. 429-434.
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แยกก้นโดยระยะ'ทาง ระยะทางระหว่างแหล่งห่างก้นเท่าใด การติดต่อก็จะมีจ้านวนน้อยลง 
ภายใต้ลภาพการเช่นนื้ระยะทางจะเบนตัวเลิยดทาน (F r ic t io n  o f  D istan ce) ให้การ 
ติดต่อลดน้อยลง รวมท้ังตัวแปรอ่ืน ๆ เช่น อายุ เพส อาชีพ จุดมุ่งหมายของการเดินทาง และ 
รายไค้ของผู้เดินทางด้วย

2 . การขนถ่ายย้ายแหล่ง (T ra n sfera b ility ) นอกจากการพ่ึงนาซ่ึงกันและกัน 
ของพ้ืนท่ีการผลิตและการบริโภคแล้ว ยังต้องมีการขนถ่ายย้ายแหล่ง นั่นหมายกังความลามารก 
ของผู้ท่ีจะเดินทางไปลู่พาหนะลำหรับเคล่ือนท่ี นอกจากนั้นตัวแปรในค้านราคาค่าขนล่งก็จะ 
เข ้ามาเกี่ยวเองด้วย ซ่ึงต้องมีการพิจารfinประเมินว่า การขนย้ายจะคุ้มกับทุนหรือไม่ หรืออาจ 
ไม่มีพาหนะท่ีเหมาะลม ในกรรของผู้ท่ีมีรายไค้น้อย การเดินทางไปยังจุดหมายปลายทาง มักใช ้
ยานพาหนะท่ีเบนระบบขนล่งลาธาร!)เะเท่าน้ัน

3. โอกาลแทรกซ้อน (In terven in g  Opportunity) หลักการพ่ึงพาซ่ึงกัน
และกัน และการขนถ่ายย้ายแหล่ง จะมุ่งลนใจในเรื่องของระยะทางและราคา แต่หลักเรื่อง 
โอกาลแทรกซ้อนจะให้ความลนใจเกี่ยวกับแรงดิงดูดของการเดินทาง โอกาลในการเลิอกโดย 
พิจารททจากความใกล้ไกล ความละดวกและราคากับอีกเล้นทางหนั่ง ลมมติว่าเลนทางแรก
ระยะทาง 5 กิโลเมตร อีกเส้นทางหน่ัง 2 กิโลเมตร จากจุดเรื่มต้นเดียวกัน เส้นทางท่ี 2 
จะก่อให้เกิดโอกาลแทรกซ้อนเมื่อเปรียบกับเส้นทางแรก

กา?ขนล่งในเมึอง
การขนล่งในเมีอง เบ็นการขนล่งคน หรือมวลชนมากกว่าสินค้า การเดินทางของคน 

จะ เร่ิมต้นและส้ีนลุคท่ีบ้าน การ เดินทางของคนในเมีองมีลักษ!)เะกระจายและแผ่ออกไปทุกทิคทาง 
ทำให้มีจุคหมายปลายทางมากมาย ยากแก่การกำหนดเส้นทางที่จะครอบคลุมเส้นทางการเดินทาง 
ไค้ ดังท่ี แวนซ่ึ (Vance 1960)5 แบ่งเมีองเบ็น 2 เขต คึอ ย่านที่อยู่อาศัยเบ็นเขตที่ม ี
การเดินทางแบบกระจายออก (Zone o f  D ispersion) และย่านคูนยกลางการค้าและลกานที่ 
ราชการ เบ็นเขตที่มีการเดินทางแบบเข้ามารวมกัน (Zone o f  Conflux) เนั่องจากเขต

^Vance, James E. "Labour Shed, Employment F ie ld "  Economie
Geography, 36 (June 1960), p . 189-220 .
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ศูนย์กลางเมีองเที่นย่านการค้า และศูนย์ราชการ ท่ีตั้งของสำนักงาน สถานคิกษา หรอตลาด 
การจ้างงาน ส่วนวงแหวนรอบนอกเที่นย่านที่อยู่อาดัยของประชากรที่ต้องเดินทางเข้ามาทำงาน 
ดังน้ันจ้งมีระบบการขนส่งเพ่ือตอบสนองการเดินทางระหว่างสองบริเวทเน้ี

ก. จุดประสงค์ของการเดินทางในเมึอง
วัตถุประสงค์ของการเดินทาง เที่นองค์ประกอบส์าศัทฺเท่ีทำให้เกิดการเดินทาง 

ในเมีอง แนวความคิดและทฤษฎีเกี่ยวกับการเดินทางของประชากรในเมีอง มักมีพ้ืนฐานมาจาก 
จุดประสงค์ของการ เดินทาง

จุดประสงค์ของการเดินทางในเมีอง มี 2 แบบ
1. จุดประสงค์เคียว (S in g le  Purpose t r ip )  เที่นการเดินทางที่มี 

จุดประสงค์ของการเดินทางเนียงประการเดียว ได้แก่ การเดินทางเพื่อไปคิกษา ไปทำงาน
ไปสถานนยาบาล ไปเอของ ไปนักผ่อน เท่ีนต้น ในจำนวนนื้การเดินทางไปคิกษาเที่นจุคประสงค์ 
ท่ีมีความอ่อนไหว (S e n s it iv e )  ต่อระยะทางมากท่ีสุค ส่วนการเดินทางเพ่ือนักผ่อนหย่อนใจ 
เท่ีนวัตถุประสงค์ท่ีมีความอ่อนไหวต่อระยะทางน้อยท่ีสุค

2. หลายจุดประสงค์ (M ultip le Purpose t r ip )  เที่นการเดินทางที่มี 
จุดประสงค์มากกว่าหนึ่งอย่างเนไป โดยมีจุดเร่ิมต้นและจุดหมายปลายทาง เช่นเคียวกับแบบจุด 
ประสงค์เดี่ยว แต่มีการหยุดระหว่างทาง เน่ึองจากมีหลายจุดประสงค์

วิลเลอริ่ (Wheeler 1972)1๐ ได้คิกษาจุดประสงค์ซองการเดินทางกับ 
การเข้อมต่อของกิจกรรมในเมีอง พบว่า การเดินทางแบบจุดประสงค์เดี่ยวมักเกิดจากรูปแบบ 
ที่ตั้งของกิจกรรมทางเศรษฐกิจ ที่กระจัดกระจาย ส่วนการ เดินทางแบบหลายจุดประสงค์ นบใน 
ย่านท่ีรวมกิจกรรมทาง เศรษฐกิจหลายอย่าง เข้าด้ายกัน เช่น ศูนย์การค้าในย่านกลาง เมีองหรีอ 
ย่านศูนย์การค้าย่อยในเขตชานเมีอง

1๐James 0 . W heeler The Urban C irc u la t io n  Noice Daxfaury
P r e s s ,  1974, p . 941-944
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ข. รูปแบบการเดินทางในเมีอง
แคดวอลลาเดอร (Cadwa11ador 1985)11 กล่าวว่ารูปแบบการเคลื่อนที่

ในเมือง มี 2 รูปแบบ คือ
1. การเคลื่อนที่ที่ใข้ช่วงเวลาลื่น ๆ หรือการเดินทางประจำวัน เพ่ีอกิจกรรม 

ต่าง ๆ เช่น ไปทำงาน เอของ หรือนักผ่อน ลักษ{นะการเคล่ือนท่ีเช่นน้ีแบ่งเป็น 3  ชนิด ได้แก่
ก) การเดินทางไปทำงานล่ใจกลาง เมือง (Downtown Journey 

to  Work) มีจุคเรื่มต้นในเขตชานเมือง และจุดหมายปลายทางอยู่ในย่านคูนยกลางเมือง มี 
ระบบการขนล่งมวลชนเสริมการเดินทางเข้าล่ย่านนี้

ข) การเดินทางของคนในเมืองออกไปทำงานเขตชานเมือง (Reverse  
Commuting) มีฑิศทางตรงข้ามกับการเดินทางชนิดแรก การเดินทางชนิดน้ีมีความไม่สะดวก 
ในเรื่องของเลันทางและตารางการขนล่งมวลชน

ค) การเดินทางภาย,ในเขต1พ้ืนท่ี (L ateral Commuting) เป็นการ 
เดินทางภายในเมืองหรือชานเมืองมีระยะทางการเดินทางทั้งลื่นและยาว มีจุดหมายปลายทางท่ี 
กระจายอยู่ทั่วไป การคมนาคมขนล่งสาธาร{นะ ยังไม่อำนวยประโยช'แต่อการ เดินทา งประ เภทน้ี 
มากนัก เช่นเดียวกับการเดินทางแบบที่ 2

2 . การเคลื่อนที่ระยะยาว และเป็นการเคลื่อนที่แบบถาวร เช่น การเปลี่ยน 
ท่ีอยู่อาลัย เป็นต้น

ลักษ{นะของกา?คมนาคมขนล่งภายในเมือง12
การคมนาคมขนล่ง นอกจากอำนวยความสะดวกในเรื่องการเคลื่อนที่ของผู้คน และ 

สินค้าแล้ว ยังช่วยให้เกิดการรวมตัวของแรงงาน และช่วยให้เกิดการแลกเปลี่ยนค้าขายสินค้ากัน 
ทำให้บริเว{นต่าง ๆ ภายในเมืองมีรูปแบบท่ีผิดกันไปตามบทบาทหน้าท่ี โคยมีเล้นทางคมนาคม

11M atin T. C adw allador, A n a ly t ic a l Urban G eography, S p a t ia l  
P a tte r n s  and T h e o r ie s  P r e n t ic e  -  H a ll .  In c, New J e r s e y , 1985, p . 201

12s t e e r in g  Group, T r a f f ic  in  Town (London! W aterlon and
Son l t d . ,  1 9 6 3 ), p . 33-38
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ขนส่งเป็นตัวกลางเรื่องกิจกรรมต่าง ๆ  ของมนุษย์เข้าด้วยกัน กิจการพ้ืนฐานลู่งใข้ยานนาหนะ 
ขนส่งมี 4 ประการ ค็อ

1. การขนส่งวัตถุดิบ สินค้าและอาหาร
2 . การขนส่งผู้โดยสารกลุ่มใหญ่ เข้น รถไฟ รถประจำทาง
3 . การขนส่งผู้โดยสารกลุ่มเล็ก หรีอ เน่ือธุรกิจส่วนตัว เข้น รถยนต์ 

รถจักรยานยนต์
4 . การบริการเคลื่อนที่ต่าง ๆ เช่น รถคับเนสิง รถนยาบาล

ศูนย์กลางธุรกิจและการค้าของเมีองจะ เป็นแม่เหล็กท่ีดิงดูดให้ผู้คนเดินทาง เข้า เมีอง 
โดยมีวัตถุประสงต์ของการ เดินทางท่ีแตกต่างกันออกไป และความแตกต่างของจุดมุ่งหมายของ 
การเดินทางทำให้การเสือกยานนาหนะที่ใข้เดินทางแตกต่างกันไปด้วย การขนส่งวัตถุดิบและ
สินค้าย่อมต้องใข้รถไฟหรึอรถบรรทุก ในฃผะท่ีการ เดินทางไปทำงานหรือไปโรงเรียนจะ เสือก 
ใข้รถยนต์ส่วนตัวหรือรถประจำทาง การลั£พรหลักของเมืองและมีผลมากที่สุดในการทำให้เกิด 
ช่วงของการจราจรติดขัคเข้าและเย็น การเดินทางจากบ้านไปทำงาน และจากท่ีทำงานกลับบ้าน

ระบบการขนส่งภายในเมีรง13
ระบบการขนส่งภายในเมืองมีหลายแบบ แต่ละแบบจะกลายเป็นระบบโครงข่ายของ 

ตนเอง คือ ประกอบด้วยเลันทาง สถานีต้นทางและปลายทาง บางระบบอาจบริการเนียงบาง 
ส่วนของเมืองหรือไม่ก็บริการท่ัว เมือง ในบางกรรระบบการขนส่งอย่างหนึ่งช่วยเสริมอีกระบบ 
ก็ได้ ในซผะท่ีในบางเมืองระบบทั้งสองอาจแข่งขันกันก็ได้ ในปัจจุบันตามเมืองใหญ่ท่ัวไป มักจัด 
ระบบขนส่งให้ช่วยเหสือลู่งกันและกัน และส่วนมากยีคเอาระคับภูมิภาคเป็นหน่วยพ้ืนท่ีในการ
วางแผน

ในเมืองใหญ่ท่ัวโลกมีระบบการขนส่งหลายแบบ ส่วนในเมืองหลักอาจมีไม่ก่ีระบบ 
ข้อแตกต่างระหว่างระบบขนส่งอาจขิ้นอยู่กับการเป็นเจัาฃอง หรือการจัดการบริการ หรือวิรีการ 
ขนส่ง เอง รูปแบบการขนส่งท่ัวไปแบ่งได้คังน้ี

13ฉัตรขัย นงต์ประยูร, ภูมิคาสต? เมือง (กรุงเบนมหานคระ ไทยวั«นานานิช, 
2527), หน้า 143.



20

1. การขนส่งแบบเดี่ยว ได้แก่ รทยนด่ีส่วนตัวและพาหนะส่วนตัวอ่ืน ๆ เช่น 
จักรยานยนต์ จักรยาน เท็นด้น รถแท็กซ่ี สามล้อ และพาหนะรับจ้างแบบอ่ืน ๆ

2 . ระบบการขนส่งแบบกลุ่ม เช่น รถประจำทาง รถไฝ รถราง โมโนเรล 
เริอข้ามฝาก เท็นด้น

ตามเมึองใหญ่โดยทั่วไปปรากฎว่า รถยนต์ส่วนตัวกลายเบนพาหนะmเส่งท่ีล้าศัญ 
และก่อให้เกิดปัญหาต่าง ๆ ภายในเมีอง โดยเฉพาะอย่างยี่งปัญหาการจราจร และปัญหา
มลภาวะทางสภาพแวดล้อมต่าง ๆ ตลอดจนการ เพ่ิมปริมา»ท่ีดินท่ีด้องใข้ไปในการลร้างถนน
และสถานท่ีจอดรถ ซี่งเ ท็นการใช้ท่ีดินท่ีไม่ได้ประโยชนลูงสุดกได้

งานวิจัยที่เกี่ยวข้อง
การศึกษาเกี่ยวกับการคมนาคมในเขตกรงเทพมหานคร
มานพ นงคทัต14 ได้ทำการศึกษาเกี่ยวกับลักษ»ะของการเดินทางของประชากรใน 

กรุงเทพมหานคร นอสรุปได้ดังน้ี
1. มีการ เคลื่อนที่จากนอกเมีองเข้ามายัง CBD (Central B ussin ess  

D is t r ic )  ในระหว่างชั่วโมงเร่งริบ (Rush hour) คิดแล้วประมา»ร้อยละ 60 ของการ 
เดินทางในเมีองระหว่างชั่วโมง เร่งรีบตอนเข้า

การเดินทางตอนเข้า

2 . มีการเคลื่อนที่ภายใน CBD กระทำโดยประชาชนที่อาศัยอยู่ใน CBD หริอ'ใกล้

lAManop Bongsadadt, The A n alysis o f Bangkok Sr Thonburi 
T ransportation  (Bangkok ะ Theera P ress, 1973), p. 44.
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ที่ทำงาน ซึ่งส่วนใหญ่เป็นผู้มีรายไค้ตํ่าและรายไค้ปานกลางที่อาคัยอยู่ไนเขต CBD ปริมาผการ 
เคลื่อนท่ีประเภทน้ีประมาผร้อยละ 20 ของการเดินทางไนตอนเช้า

3 . เคล่ือนท่ีจาก CBD ไปนอกเมิอง ในตอนเช้ามีน้อยมาก เมื่อเทียบกับการ 
เดินทางเช้าส่เมีอง คีอ ร้อยละ 15 การเดินทางประเภทนี้จะเกิดไนตอนเป็น เพราะต่างก ็
เลิกงานเพี่อกลับบ้าน

4 . เคล่ือนท่ีจากนอกเมีองแห่งหน่ึง ไปยังนอกเมีองอีกแห่งหน่ึง การเคลื่อนที่ของ 
ประชากรไนลักษผะน้ี จำกัดอยู่ไนกลุ่มเล็ก ๆ เนื่องจากไม่มีเล้นทางเซึ่อมระหว่างนอกเมีอง 
ดังน้ีนจังจำ เป็นจะต้องเดินทางผ่านเช้ามาไนเมีอง ซ่ึง เป็นการเพี่มภาระการจราจรไนเขต CBD

ผ่ายสถิติการขนส่ง กองวิชาการและวางแผน กรมการขนส่งทางบก ไค้ทำการล้ารวจ 
จำนวนรถจักรยานยนต์รับจ้างและจำนวนเล้นทางท่ัวกรุงเทพมหานคร ระหว่างวันท่ี 18 มกราคม 
กัง 24 กุมภาพันธ์ 2531 นบว่า มีจำนวนเส้นทางท้ังล่ืน 831 เส้นทาง (คิว} จำนวนรถท่ีไค้ 
จากการสำรวจ 10,268 คัน ท่ีวิ,งประจำ 11,795 คัน และจำนวนท้ังล่ืน 16,528 คัน โดย 
เขตบางเขน มีจำนวนเส้นทางและจำนวนรถมากท่ีลุด 127 เส้นทาง จำนวนรถ 3 ,113  คัน
เขตพระโขนงมี 99 เส้นทาง จำนวนรถ 1,756 ดัน และเขตบางกะบิ 77 เส้นทาง จำนวนรถ
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1,626 คัน โดย เขตนระนคร {เอมปราบ'ฯ และลัมพันธ์วงค ยังไม่มีคิวรถจักรยานยนตรับจ้าง 
ในมี น.ศ. 2531

กองบัญชาการตำรวจนครบาล ไคัตำรวจความต้องการใช้รถจักรยานยนต์รับจ้างใน 
เขตกรุงเทนมหานคร ในมี น .ศ .2531 โดยใช้ข้อมูลวิจัยจากบุคคล 3 กลุ่ม คึอ กลุ่มผู้ประกอบ 
การ กลุ่มผู้ใช้บริหาร และกลุ่มผู้ไม่ใช้บริการ ผลการตำรวจนบวิา ในเขตกรุงเทนมหานครมี 
จ้านวนรถจักรยานยนต์รับจ้างท้ังส้ึน 16,051 คัน จ้านวนซอยท่ีมีบริการรถจักรยานยนต์รับจ้าง 
497 ซอย และสรุปไต้ว่ารถจักรยานยนต์รับจ้างมีความจ้าเห็นต่อประชาชนท่ีอยู่ตามซอยต่าง ๆ 
และควรคงมีอยู่ต่อไป นอกจากน้ึไต้มีการนิจารพาในต้านกฎหมาย 2 ประการ คิอ การนำรถ 
จักรยานยนต์ออกมาวิ่งรับคนโดยสารจะเห็นการกระทำผิด ตาม น .ร .บ . รถยนต์ น .ค .2522 
พรึอไม่ และการนำรถจักรยานยนต์ออกมาวิ่งรับคนโดยสารในเตํนทางท่ีไต้รับอนุญาตให้มีรถยนต ์
โดยสารประจ้าทาง จะเบ็นการกระทำผิดตาม น .ร.บ . การขนล่งทางบก น .ค .2522 หริอไม่ 

การนิจารพาต้านกฎหมายในบัญหาแรกน้ัน ในข้ันต้นกรมตำรวจมีความเห็นแตกต่างกัน 
เบน 2 ฝาย คือ ผิดและไม่ผิด จังหารือไปยังกระทรวงมหาดไทย และกระทรวงมหาดไทย ไต  ้
หารือไปท่ีคพะกรรมการกฤษฎีกา ผลการวินิจฉัยของคพะกรรมการกฤษฎีกาสรุปไต้ว่า ไม่เห็น 
การกระทำผิดตาม พ .ร .บ . รถยนต์ น .ค .2522 มาตรา 21 และ 22

ส่วนบัญหาที่ 2  นิติกรของกรมการขนล่งทางบกห็มีความเห็นเห็น 2  ผ่าย เช่นเดียวกับ 
กรมตำรวจ แต่อธิบดีกรมการขนล่งทางบกไต้มีความคิดเห็นเดดขาดแล้วว่า ไม่เห็นการกระทำผิด 
ทั้งตาม น ,ร .บ . รถยนต์ น .ศ .2522 และ น .ร .บ . การขนล่งทางบก น .ศ .2522 มาตรา 5 

น .ส . นุชจรินทร์ เกษมสุขวรรัตนั้ คพะเศรษฐศาสตร์ มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์
ไต้ทำวิทยานิพนธ์ เกี่ยวกับรถจักรยานยนต์รับจ้างในกรุงเทนมหานคร โดยเน ้นการว ิเคราะห ์ใน  
ต้านเศรษฐศาสตร์ นบว่าบ ัจ จ ยัที่ทำให้รถจักรยานยนต์รับจ้างขยายตัว คือ บัจจัยทางต้าน
เศรษฐศาสตร์ ไต้แก่ ต้านอุปสงต์ และต้านอุปทาน บัจจัยที่เห็นอุปสงค ไต้แก่ การเต ิบโตของ 
เมีองโดยขาดการวางแผนโครงข่ายถนน รายไต้ชองประชากรกรุงเทพฯ ที่ส ูงเน และราคา 
ท่ีดินท่ีสูงช้ิน บัจจัยที่เห็นอุปทาน ไต้แก่ ข้อจ้ากัดและช้อเสิยเปรียบซองยานนาหนะประ เภทอื่น 

ธุรกิจรถจักรยานยนต์รับจ้างเห็นธุรกิจของผู้ชิ๋งมีอิทธิพล เช่น น ัก เลงเจ ้าอ ื่น  หรือ 
บุคคลท่ีมีผู้มีอิฑธินลหนุนหลัง เนี่อที่จะสามารถรักษาผลประโยชน์ในการเดินรถในท้องที่นั้นเอาไว  ้
ไต ้ และ เนื่องจากไม่มีกฎหมายรองรับโดยตรง รายไต้ส่วนหนื่งของหัวหน้าคิวจังต้องแบ่งบัน
ผลประโยชน์ที่ไต้รับให้กับเจ้าหน้าที่ตำรวจท้องที่เห็นรายเดีอน เฉลี่ยแล้วจะอยู่ระหว่าง 8 0 0 -
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8 ,4 0 0  บาทต่อเดิอน โดยการเดินรกจะไม่ถูกรบกวนจากIจ้าหน้าที่ตำรวจ และยิ่งไปกว่านั้น 
เมื่อผู้,ซับ'ข่ี'รกจักรยานยนตรับจ้างขับรกผิดกฎจราจรในท้องที่นั้น ก็จะไม่Iสิยค่าปรับในอัตรา
สูงสุดโดยส่วนใหญ่หัวหน้าคิว หรึอผู้มีอิทธิพลจะ เ บนผู้ไป เ อา'ใบขับรี่กลับคินมา

ขนาดและตำแหน่งที่เงของคิว จะเยิ่นผลโดยตรงกับรายไค้ของผู้ขับขี่ ถ้าคิวมีขนาด 
ใหญ่ รายไค้ก็จะน้อยลง คิวที่ตั้งบริเวทเปากซอยจะสามารถสร้างรายไค้มากกว่าคิวที่ตั้งบริเวทเ 
ท่ีชุมชนหรีอริมถนนใหญ่ โดยเฉลี่ยแล้วผู้ขับชี่มีรายไค้เฉลี่ยประมาทเ 294 บาทต่อวัน จากการ 
ทำงาน 11 ชั่วโมง

ปริมาทแงินในธุรกิจนี้ มีประมาทเ 1 ,381 ล้านบาทต่อบิ ในจำนวนนี้ ร้อยละ 4 3 .2  
พรีอ 597 ล้านบาท เยิ่นของผู้ขับขี่รถจักรยานยนตรับจ้าง ร้อยละ 3 .8  หรีอ 52 ล้านบาท 
เยิ่นของหัวหน้าคิว และร้อยละ 0 .8  หรือ 11 ล้านบาท เยิ่นของเจ้าหน้าที่ตำรวจ
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