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บทท่ี 2

ทบทวนเอกสาร

2.1! ปจจัยหลักที่มีผลตอการใหบริการของการขนสงสาธารณะ

 (วัชรินทร วิทยกุล, 2539) กลาววาปจจัยหลักที่มีอิทธิพลตอการใชระบบขนสงสาธารณะใน
พ้ืนท่ีเขตเมือง คือ

2.1.1 ระดับการบริการของการขนสง โดยทั่วไป ถาระดับการบริการของการขนสงสาธารณะที่
จัดเตรียมใหมีความสะดวกสบายใกลเคียงกับรถยนตสวนบุคคลก็จะทํ าใหผูคนหันมาใชการขนสง
สาธารณะมากขึ้น

2.1.2 รูปแบบการใชท่ีดินและการพัฒนาท่ีดินในเขตเมือง นโยบายการใชที่ดินและการพัฒนาที่
มุงเนนการใชบริการของการขนสงสาธารณะจะชวยสงเสริมใหผูคนหันมาใชการขนสงสาธารณะ
มากขึ้น การพัฒนาที่ดินซึ่งออกแบบสํ าหรับยานพาหนะสวนบุคคลถาไมมีการควบคุมก็จะเปนการ
สรางการจราจรภายในเขตเมืองที่ไมเหมาะสมตอการใชบริการของการขนสงสาธารณะ

2.1.3 จํ านวนผูโดยสารท่ีรองรับได ถายังมีประชากรอีกจํ านวนมากไมไดรับความสะดวกสบาย
จากการใชบริการขนสงสาธารณะ ก็จะท ําใหผูคนบางสวนหันไปใชรถยนตสวนบุคคล ซึ่งจะเห็นได
จากจํ านวนการครอบครองรถยนตของประชากรในเขตเมืองน้ันๆ มีเพ่ิมข้ึนเปนจํ านวนมาก

2.1.4 ขอบเขตการอํ านวยความสะดวกที่รถยนตสวนบุคคลไดรับ การขยายโครงขายถนนและ
เพิ่มเติมสิ่งอํ านวยความสะดวกเกี่ยวกับสถานที่จอดรถยนตสวนบุคคล ก็จะเปนการทํ าใหผูคนสนใจ
การใชบริการขนสงสาธารณะนอยลง ถนนท่ีมีการจราจรแออัด และนโยบายการจํ ากัดพ้ืนท่ีจอดรถ
บริเวณใจกลางเมือง จะท ําใหผูคนหันมาสนใจใชบริการขนสงสาธารณะมากขึ้น

2.2! รูปแบบโครงขายเสนทาง

เสนทางการใหบริการ (Simpson, B.J., 1994) ไดจํ าแนกเปนดังน้ี
ก. เสนทางแนวรัศม ี (Radial) เปนเสนทางที่ผานเขามาในใจกลางเมืองหรือปลายทางอื่นๆ ที่

ใกลกับใจกลางเมือง เปนเสนทางที่สํ าคัญของนโยบายของผูด ําเนินการใหบริการเดินรถ และเจา-
หนาที่ขนสง
ข. เสนทางขามเมือง (Cross-City) เปนเสนทางที่ใชเชื่อมตอกับเสนทางแนวรัศมีในเมือง
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ใหญๆ มาก ที่มีประชากรมากกวาครึ่งลานคน เสนทางขามเมืองจะนอยกวาปกติและเล็กกวาในเมือง
ค. เสนทางรอบเมือง (Orbital Routes) เปนเสนทางที่เชื่อมกับศูนยกลางเมืองหรือขามเมือง 

เปนเสนทางที่ตองมีเปนปกติอยูแลวในเมืองใหญ เสนทางรอบเมืองจะมีการสรางในสวนของการ
พัฒนาเมืองใหมที่ติดตอกับศูนยการคานอกเมือง ถึงแตละที่และเมืองเกา รวมถึงการเลือกซื้อสินคา
ในเมือง ที่ซึ่งอยูระหวางใจกลางเมือง
ง. เสนทางรอบนอกเมือง (Suburb to Suburb Routes) เปนเสนทางที่มีเปนปกติในเมืองใหญๆ 

ที่ซึ่งมีประชากรมากกวา 1 ลานคน สวนในเมืองเล็กๆ ก็จะมีนอย ซ่ึงเสนทางรอบนอกเมืองน้ีตองมี
เพียงพอในการพัฒนาใหประชากรรอบนอกเมืองไดเดินทางเขามา

(TCRP, 1995) แบงเสนทางเดินรถ (Routing) เปน 5 รูปแบบดวยกันคือ
ก. การบริการเสนทางประจํ า (Fixed Route Service) คือพาหนะขนสงในเสนทาง ถูกก ําหนด

ใหมีผูโดยสารขึ้นลง ณ จุดท่ีออกแบบไวตามเสนทาง
ข. การบริการของเสนทางเบี่ยงเบน (Route Deviation Service) คือพาหนะเดินทางในเสนทาง

พื้นฐานประจ ํา ผูโดยสารข้ึนหรือลงตามเสนทาง และหากมีการเบี่ยงเบนจากเสนทางที่ก ําหนดก็จะ
เก็บคาโดยสารเพิ่ม
ค. การบริการที่มีจุดเบี่ยงเบน (Point Deviation Service) คือรถหยุดรับสงผูโดยสารท่ีจุดเฉพาะ

เชนหางสรรพสินคา โรงงานอุตสาหกรรม หรือหยุดรับสงบางชวงเวลา แตเสนทางการเดินรถ
สามารถยืดหยุน ระหวางจุดเหลาน้ีเพ่ือบริการรับสงผูโดยสารโดยเฉพาะ
ง. การบริการที่มีจุดตนทาง (Many to Few Service) อาจเปนที่ไหนก็ไดในพื้นที่การใหบริการ 

แตปลายทางถูกจํ ากัดในศูนยกลางกิจกรรมตางๆ ส ําหรับการเดินทางกลับ จุดตนทางถูกจํ ากัดขณะ
ปลายทางเปนที่กวาง เสนทางการเดินรถสามารยืดหยุนไดระหวางจุดตนทางและปลายทางเพื่อ
บริการตามค ําขอของผูโดยสาร
จ. การบริการที่มีจุดตนทางหลายแหง (Many to Many Service) การบริการถกูเตรียมท้ังจุดตน

ทางและปลายทางภายในเขตบริการที่ก ําหนด ไมมีการบริการนอกพื้นที่ เสนทางการเดินรถสามารถ
ยืดหยุน ระหวางจุดตนทางและปลายทาง เพ่ือบริการคํ าขอของผูโดยสาร

การใหบริการของรถขนสงสาธารณะ แบงเสนทางออกไดเปน 3 ลักษณะ (วัชรินทร วิทยกุล, 
2539) ดังน้ี
ก. เสนทางแนวรัศม ี(Radial Routes) เปนเสนทางตางๆ แผแยกออกมาจากยานศูนยกลางธุรกิจ

ไปยังบริเวณท่ีเกิดการเดินทางตางๆ โดยปกติมักเปนพื้นที่ยอยตางๆ ซึ่งเปนยานที่พักอาศัย และโดย
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ท่ัวไปมักเปนเสนทางท่ีผานอาคารยานท่ีมีปริมาณการจราจรหนาแนนมาก
ข. เสนทางขามเมือง (Crosstown Routes) เปนเสนทางท่ีเช่ือมกับเสนทางแนวรัศมีท่ีลอมรอบ

อยูดานนอกบริเวณยานศูนยกลางธุรกิจ ผูใชระบบการขนสงสามารถเดินทางจากจุดหนึ่งไปยังอีกจุด
หน่ึงไดโดยไมจํ าเปนตองผานยานศูนยกลางของตัวเมือง
ค. เสนทางตัวปอน (Feeder Routes) เปนสวนที่ชวยเสริมใหเสนทางแนวรัศมีและเสนทางขาม

เมืองมีความสมบูรณมากขึ้น เสนทางตัวปอนน้ีจะทํ าหนาท่ีเปนตัวรวบรวมการจราจรไปปอนใหแก
เสนทางแนวรัศมีและเสนทางขามเมืองที่ปลายขางหน่ึง ในขณะเดียวกันก็จะทํ าหนาที่เปนตัว
กระจายการจราจรในพื้นที่ศูนยกลางดวย เสนทางตัวปอนนี้จะมีความส ําคัญมากโดยเฉพาะอยางยิ่ง
เมื่อระบบเสนทางแนวรัศมีเปนประเภทการขนสงแบบรางที่มีความเร็วสูงมากพรอมดวยจํ านวน
สถานีและที่หยุดรถจ ํานวนจํ ากัด

(Khisty, C.J. and Lall, B.K., 1998) จํ าแนกเสนทางการใหบริการของรถโดยสารสาธารณะ 
โดยพิจารณาจากประเภทการใหบริการ (Service Type) และ ลักษณะโครงขาย (Network Type) ดัง
น้ี
ก.!ประเภทการใหบริการ (Service Type) แบงออกไดเปน 2 ประเภท คือ

(1) การใหบริการแบบประจ ําทาง (Fixed Route or No Deviation) ไมมีการเปลี่ยนแปลง
เสนทางเปนบริการที่มีตารางเวลาและพื้นที่การใหบริการที่แนนอน สํ าหรับการเปลี่ยนแปลงเสน
ทางน้ันผูขับขี่รถจะไดรับอนุญาตก็ตอเมื่อมีผูโดยสารน้ันเปนผูสูงอายุ และคนพิการ หรือมีการ
เปลี่ยนแปลงเสนทางในชวงเวลาเรงรีบ

(2) การใหบริการแบบตอบสนองตอความตองการ (Demand Responsive Routes or 
Complete Deviation) เปนการใหบริการที่ไมมีการก ําหนดเวลาและเสนทางการใหบริการที่แนนอน 
ผูขับข่ีรถสามารถใหบริการแกผูโดยสารไดตามท่ีผูโดยสารตองการ การใหบริการลักษณะนี้มีราคา
สูงและการรอคอยผูโดยสารนาน
ข. ลักษณะโครงขาย (Network Type) แบงออกไดเปน 4 ลักษณะคือ (ดูรูปท่ี 2.1)

(1) โครงขายแบบตาราง (Grid Networks) เปนเสนทางที่ผานยานธุรกิจที่ส ําคัญ (Central 
Business District: CBD) และมี การเชื่อมตอกันระหวางเสนทางหนึ่งไปยังอีกเสนทางหนึ่ง เสนทาง
สวนใหญน้ีมีลักษณะเปนเสนตรง ดังรูปท่ี 2.1 (a)

(2) โครงขายแบบรัศมี (Radial Networks) เปนเสนทางที่แผกระจายออกจากยานธุรกิจที่
สํ าคัญ (Central Business District: CBD) มีการเช่ือมตอระหวางยานธุรกิจกับชานเมือง ดังรูปท่ี 2.1 
(b)
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(3) การเชื่อมตอแบบเสนรอบวง (Cricumferential or Cross Town Connection) เปนเสน
ทางที่เชื่อมตอระหวาง ชานเมืองตางๆ เพื่อสามารถเดินทางจากชานเมืองไปยังอีกชานเมืองหนึ่ง ดัง
รูปท่ี 2.1 (c)

(4) โครงขายระหวางพื้นที ่ (Territorial Networks) เปนเสนทางที่เชื่อมระหวางพื้นที่ภายใน
เมือง และมจุีดตอระหวางเสนทางตางๆ เหลาน้ี โดยจุดตอสวนใหญเปนพ้ืนท่ีชุมชน แหลงพักผอน 
หรือยานการคา เรียกจุดตอน้ีวา “Transfer Point” ดังรูปท่ี 2.1 (d)

รูปที่ 2.1 ลักษณะโ

นอกจากน้ี (K
ของเสนทางและก
ก.! ระยะทาง

Business
ข. การขนสง
(a)
ครงขาย (Network Type) (Khisty, C.J. and Lall, B.K., 199

histy, C.J. and Lall, B.K., 1998) ยังจํ าแนกการบริการขน
ารเดินทาง ดังน้ี
สั้น คือการใชความเร็วต่ํ ากับพื้นที่ขนาดเล็ก แตมีการเดินท
 District: CBD
ในเมือง คือการขนสงท่ีประชาชนสวนใหญตองการเดินทา
(b)
)
(c)
 (d
8)

สงสาธารณะตามชนิด

างที่สูง เชนใน Central 

งในเมือง
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ค. การขนสงที่มีระยะทางยาว คือมีการหยุดเพียงเล็กนอย และสวนใหญใชความเร็วในการเดิน
ทางสูง เชน รถไฟและรถบัสเรงดวน
นอกจากน้ี การจํ าแนกการบริการขนสงอาจจํ าแนกไดโดยก ําหนดตารางเวลาหยุดรถ เชนใน

การบริการทองถิ่นหรือการบริการเรงดวน โดยตองคํ านึงถึงความหนาแนนของประชากรและการ
ใชความเร็ว ทั้งนี้ยังรวมถึงเวลาในการดํ าเนินการ เชนการบริการในช่ัวโมงเรงดวน หรือลักษณะการ
บริการพิเศษ

2.3! ตัวแปรตางๆ ท่ีใชในการวิเคราะหการเลือกรูปแบบการเดินทาง

ตัวแปรตางๆ ที่ใชในการวิเคราะหการเลือกรูปแบบการเดินทาง (วัชรินทร วิทยกุล, 2539) 
สามารถจํ าแนกออกเปน 3 กลุม ดังน้ี

2.3.1 ลักษณะตางๆ ของการเดินทาง เชนจุดประสงคของการเดินทาง ความยาวของการเดิน
ทาง และการปรับทิศทางไปยังศูนยกลางยานธุรกิจ

2.3.2 ลักษณะตางๆ ของผูที่ท ําใหเกิดการเดินทาง เชนรายได ความเปนเจาของยานพาหนะ 
ความหนาแนนของท่ีอยูอาศัย ระยะทางจากบานถึงศูนยกลางยานธุรกิจ

2.3.3 ลักษณะตางๆ ของระบบขนสงหรือระดับสัมพัทธของการบริการ เม่ือวัดจากเวลาในการ
เดินทาง คาใชจายในการเดินทาง ความสามารถในการเขาถงึ เวลาท่ีใชเดินทาง เวลาท่ีใชรอคอย คา
ใชจายในการผานทางและจอดรถ ความสบายและความปลอดภัย

2.4! ปจจัยท่ีมีผลตอทางเลือกนโยบายขนสงสาธารณะ

การใชบริการขนสงสาธารณะนั้นขึ้นกับความหนาแนนของผูอยูอาศัย ส ํานักงาน  โรงงาน และ
พื้นที่ใชสอย จํ านวนประชากรมีอิทธิพลกับรูปแบบของการขนสงสาธารณะใหเหมาะกับราคาและ
ประสิทธิภาพของการบริการ ความยากของการเดินทางและพื้นที่ใชสอยจะเปนปจจัยส ําคัญสุดกับ
ชนิดและรูปแบบขนสง นอกจากน้ียังมีปจจัยที่สัมพันธกันที่สงผลกระทบตอทางเลือกการใช
เทคโนโลยีขนสงสาธารณะ (Simpson, B.J., 1994) ดังน้ี

2.4.1 อํ านาจของนักการเมืองทองถิ่น (Power of Local Politicians) - การใหความส ําคัญใน
ดานระบบขนสงสาธารณะของนักการเมืองทองถิ่น อาจทํ าใหมีโครงการระบบขนสงสาธารณะได  
ริเร่ิม และใหการสนับสนุนในดานเคร่ืองมืออยางเต็มท่ี เชน ในประเทศฝรั่งเศสและเยอรมัน ที่นัก
การเมืองทองถิ่นไดใหความส ําคัญท ําใหมีการพัฒนาระบบขนสงสาธารณะเปนอยางมาก
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2.4.2 ความสนใจในทองถิ่น (Local Interest) - ประกอบดวยความสนใจจากสาธารณชน และ
ผูบริหารทองถ่ิน มีผลชวยผลักดัน ระบบขนสงสาธารณะใหไดรับการพัฒนามากยิ่งขึ้น

2.4.3 ความต้ังใจในการหาเงินชวยเหลือระบบขนสงสาธารณะ (Willingness to Subsidize 
Public Transport) - เชนในประเทศในแถบยุโรปตะวันตกไดมีการจัดหาเงินอุดหนุน อยางนอย 40 
% ของคาดํ าเนินการ

2.4.4 เจาของรถยนตสวนตัว (Private Car Ownership) - ในบางประเทศที่มีปริมาณรถยนต
สวนตัวมาก มักมีการพัฒนามุงเนนระบบขนสงสาธารณะ เชนในเมือง Stockholm, Gothenburg 
ของประเทศสวีเดน และเมืองดานตะวันตกของประเทศเยอรมัน ซึ่งในใจกลางเมืองจะมีการเครง- 
ครัดดานการจราจร และมีการใชระบบขนสงสาธารณะในระดับที่สูงมากขึ้น จึงท ําใหปริมาณรถ-
ยนตสวนตัวในเมืองลดนอยลง

2.4.5 โครงสรางของประชากร (Population Structure) - ในบางเมืองคนวัยหนุมสาว แมบาน
และคนแกมีความตองการท่ีใชระบบขนสงสาธารณะในปริมาณสงู แตในเมืองใหญ ประชาชนที่อยู
ในวัยท ํางานจะมีความตองการใชระบบขนสงสาธารณะที่สูง

2.4.6 กฎหมายการเรียกเกบ็ภาษี (Taxation Laws) - ในประเทศฝร่ังเศส และเยอรมันมีการนํ า
ภาษีที่จัดเก็บไดมาใชในการพัฒนาระบบขนสงสาธารณะ

2.4.7 หลักการพิจารณาจัดเก็บภาษี (Tax Base) - เชนมูลคาภาษีที่จัดเก็บ จํ านวนประชากรที่
เสียภาษีใหแกทองถิ่น การเสียภาษีของหนวยงานตางๆ และรายไดหมุนเวียน

2.4.8 ขนาดของเมือง (City Size) - จํ านวนประชากรในเมืองทั้งหมดจะเปนตัวบงชี้ที่ส ําคัญท่ี
แสดงถึงความตองการของระบบขนสงสาธารณะ

2.4.9 นโยบายการวางแผนการใชท่ีดิน (Land Use Planning Policies) - มีอิทธิพลตอความ
ตองการของระบบขนสงสาธารณะ ใน 3 ดานดวยกันคือ

ก. การจํ ากดัการใชรถยนตสวนตัว เชน สงเสริมการเดินทางดวยเทา
ข. ผลกระทบตอการเพิ่มประโยชนจากการใชที่ดิน
ค. การกํ าหนดขนาดการรวมและแยกของพื้นที ่กอใหเกิดความตองการเดินทางระหวาง

พื้นที่นั้น
2.4.10 ความหนาแนนในการใชพื้นที ่ (Intensity of Land Users) - จํ านวนส ํานักงานหรือความ

หนาแนนของบานพักอาศัย การคาขายตอหนวย มีผลท ําใหเกิดการพัฒนาการใชที่ดิน ซึ่งจะเปน
สวนชวยท ําใหเกิดการใชระบบขนสงสาธารณะมากขึ้น
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จากปจจัยตางๆ ที่กลาวมาขางตนสามารถแสดงความสัมพันธกัน ดังรูปท่ี 2.2

รูปที่ 2.2 ความสัมพันธของปจจัยที่มีผลตอทางเลือกนโยบายขนสงสาธารณะ (Sim

2.5! การประเมินคุณภาพการใหบริการ

การประเมินสามารถประเมินคุณภาพไดโดยขึ้นอยูกับตัวแปรที่พิจารณา 4 ต
Commission, 1998) ดังน้ี

2.5.1 คุณภาพทีค่าดหวัง (Expected Quality) คือคาระดับคุณภาพที่ผูใชบริก
ประเมินอาจเปนทั้งเชิงคุณภาพและปริมาณ

ความตั้งใจในการหาเงิน
ชวยเหลือระบบ
ขนสงสาธารณะ



ความตองการระบบ
ขนสงสาธารณะ

ความหนาแนน
ในการใชพื้นที่

ขนาดของ
เมือง

จัดต้ังระบบขน
สงสาธารณะ
หลกัการพิจารณาจัด
เกบ็ภาษี/กฎหมาย
การเรียกเกบ็ภาษี
ความสนใจของ
ทองถิ่น

อํ านาจของนักการ
เมืองทองถ่ิน

โครงสรางของ
ประชากร
เจาของรถยนต

สวนตัว

นโยบายการ
วางแผนการ
ใชที่ดิน
การจราจร
ติดขัด
pson, B.J, 1994)

วัแปร (European 

ารคาดหวังไว การ
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2.5.2 คุณภาพที่ต้ังเปา (Targeted Quality) คือคุณภาพการใหบริการที่ผูใหบริการวางแผนไว
เพื่อกํ าหนดจุดเร่ิมตน ระดับความสํ าเร็จและการดํ าเนินการ ซึ่งอาศัยขอมูลความตองการของผูใช
บริการ ลักษณะการใหบริการ ขอจํ ากัดทางดานงบประมาณ

2.5.3 คุณภาพที่เสนอ (Delivered Quality) คือคุณภาพของการใหบริการท่ีผูประกอบการจัด
ใหกับผูโดยสารภายใตสภาวะที่เปนอยูในแตละวัน และสามารถวัดคุณภาพนี้โดยใชขอมูลทางสถิติ 
หรือขอมูลจากการสังเกตการณ

2.5.4 คุณภาพท่ีไดรับ (Perceived Quality) คือคุณภาพท่ีผูโดยสารคิดวาตนไดรับ โดยคุณภาพ
เหลาน้ีมิไดขึ้นอยูกับผูใหบริการเทานั้น แตขึ้นอยูกับความรูสึกสวนบุคคล สิ่งแวดลอมตางๆ เหตุ
การณที่ผานมา บริการตางๆ ที่เกี่ยวของ หรือขอมูลตางๆ ท่ีผูโดยสารไดรับ เปนตน

2.6! องคประกอบของระบบขนสงสาธารณะ

การประเมินคุณภาพของระบบขนสงสาธารณะมีองคประกอบที่ควรพิจารณา (European 
Commission, 1998) ดังน้ี

2.6.1 ความสามารถในการใชประโยชน (Availability) คือ การครอบคลุมของบริการทั้งใน
ดานเวลา พื้นที่ และประเภทการใหบริการ

2.6.2 ความสามารถในการเขาใชบริการ (Accessibility) คือ การเช่ือมตอระหวางระบบขนสง
ประเภทตางๆ และลักษณะทางกายภาพของการเขาถึงการใชบริการ

2.6.3 การประชาสัมพันธ (Information) คือการแจงขอมูลตางๆ เพ่ือใชในการเดินทาง และ
วางแผนการเดินทาง

2.6.4 เวลา (Time) คือเวลาที่ใชในการเดินทาง และวางแผนการเดินทาง
2.6.5 การเอาใจใสผูใชบริการ (Customer Care) คือ การสรางความสะดวกและความพอใจใน

การเดินทางใหแกผูใชบริการ
2.6.6 ความสบาย (Comfort) คือ ผูโดยสารไดรับความสบายจากการใชอุปกรณตางๆ ที่ถูกติด

ต้ังหรืออยูรอบๆ รถโดยสาร
2.6.7 ความปลอดภัย (Safety) คือการใหบริการท่ีปลอดภัยจากอุบัติเหตุ และการปลอดภัยจาก

อาชญากรรม
2.6.8 ผลกระทบดานสิ่งแวดลอม (Environmental Impact) คือ ความแตกตางที่เกิดขึ้นกับสิ่ง-

แวดลอมเมื่อมีระบบขนสงสาธารณะ
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2.7! การจํ าแนกความตองการขนสงในเมือง

รูปแบบความตองการเดินทางท่ีมีอยูและในอนาคตสามารถจํ าแนกไดออกเปน 5 ประเภท ดังน้ี
(Hutchinson, B.G., 1974)

2.7.1 แบบรัศมีเปนการเดินทางตามแนวเสนทางในใจกลางของยานศูนยกลางธุรกิจ (Central 
Business District)

2.7.2 แบบเสนรอบวง คือ มีการเดินทางระหวางกิจกรรมตางๆ รอบนอกเมือง
2.7.3 การเดินทางภายในที่พักอาศัย แบบการเดินทางลักษณะนี้อาจจะเปนการเดินทางระหวาง

กิจกรรมภายในพื้นที่ในเมือง หรือเปนการเดินทางท่ีมีจุดเร่ิมตนและจุดปลายทางรอบนอกเมือง
2.7.4 การเดินทางภายในศูนยกลางธุรกิจ (Central Business District) การเดินทางจะอยู

ระหวางศูนยกลางของเมือง หรือมีการอํ านวยความสะดวกใหคนที่อยูนอกเมืองไดเดินทางเขามาใน
เขตเมือง

2.7.5 การเดินทางที่มีการรวมกิจกรรมหลักๆ หลายอยางที่ไมไดอยูในตํ าแหนงในพื้นที่ศูนย-
กลาง เชน สนามบิน สนามกีฬา และสถานที่พักผอนหยอนใจ

2.8! การจํ าแนกลักษณะเทคโนโลยีการขนสงในเมือง

การจํ าแนกลักษณะเทคโนโลยีการขนสงในเมือง (Hutchinson, B.G., 1974) สามารถจํ าแนกได 
4 ระบบ ดังน้ี

2.8.1 ระบบขนสงมวลชนแบบรวดเร็ว (Mass Rapid Transit Systems): เทคโนโลยีขนสงนี้มี
การดํ าเนินการในทิศทางที่แนนอน มีตารางเวลาการเดินรถ เสนทางเดินรถและสถานที่เปดให
บริการท่ีแนนอน

2.8.2 ระบบขนสงบุคคลแบบรวดเร็ว (Personal Rapid Transit Systems): เปนเทคโนโลยีขน-
สงที่มีการด ําเนินการในทิศทางท่ีแนนอนมี การปดใชสถานีที่แนนอน มีตารางเวลาและเสนทางเดิน
รถที่เปลี่ยนแปลงได

2.8.3 รถบัส (Bus Systems): เปนระบบขนสงที่มีชวงความจุของผูโดยสารและลักษณะการ
ดํ าเนินการ และมีการดํ าเนินการแบบมีเสนทางท่ีแนนอน มีตารางเวลาการใหบริการท่ีแนนอน หรือ
มีเสนทางการบริการและตารางเวลาที่เปลี่ยนแปลงไดตามความตองการ

2.8.4 ระบบรวม (Dual Mode): เชนรถราง หากถนนมีปริมาณการจรารจรสูงหรือใหบริการใน
เขตเมืองก็จะควบคุมรถดวยมือ และหากถนนมีปริมาณการจราจรต่ํ า รถควบคุมโดยระบบอัตโนมัติ
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รูปแบบการเดินทางท้ัง 5 ประเภท และลักษณะหนาที่ในการใชเทคโนโลยีสามารถแสดงความ
สัมพันธได ดังแสดงในตาราง 2.1

ตาราง 2.1 ความสัมพันธชนิดของความตองการเดินทางและเทคโนโลยีการขนสง
            (Hutchinson, B.G., 1974)

เทคโนโลยีการขนสงชนิดของความ
ตองการเดินทาง ระบบขนสงมวล

ชนแบบรวดเร็ว
ระบบขนสงบุคคล
แบบรวดเร็ว

รถบัส ระบบ
รวม

ชนิดที ่1  การเดินทางในแนวรัศมี
> 20,000 คนตอช่ัวโมง
8,000 – 20,000 คนตอช่ัวโมง
< 8,000 คนตอช่ัวโมง

X
X
X

X
X

X
X

X
X

ชนิดที ่2  การเดินทางแบบเสน
รอบวง

X X X

ชนิดที ่ 3 การเดินทางในพื้นที่ที่อยู
อาศัย

X

ชนิดท่ี 4 การเดินทางภายในศูนย
กลางธุรกิจ

X X

ชนิดที่ 5 การเดินทางไมผานกิจ
กรรมตางๆ ในเมือง

X X

2.9 ลักษณะการดํ าเนินการ การบริการของระบบขนสงสาธารณะ

การดํ าเนินการของระบบขนสง (Khisty, C.J. and Lall, B.K., 1998) ประกอบดวย ตารางเวลา
เดินรถ ตารางบัญชี ผูควบคุมรถ คาโดยสาร และการบ ํารุงรักษา ซึ่งสิ่งเหลานี้จะเปนสวนที่ผูใช
บริการไดรับรูเกี่ยวกับการดํ าเนินการขนสง การบริการขนสงเปนสิ่งส ําคัญในการขนสงที่ใหความ
สํ าคัญแกผูใชบริการ ลักษณะของระบบขนสงสาธารณะสามารถแบงออกไดเปน 4 ประเภท ดังน้ี

2.9.1 ระบบการปฏิบัต ิการดํ าเนินการตลอดท้ังหมด ซึ่งประกอบดวยสิ่งส ําคัญ คือ
ก.  ความถีข่องการบริการ (Service Frequency): จํ านวนของรถท่ีว่ิงตอช่ัวโมง
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ข. ความเร็ว (Operating Speed): ความเร็วการเดินทางในการรับสงผูโดยสาร
ค. ความนาเช่ือถือ (Reliability): จํ านวนรถที่มาถึงชากวาตารางเวลาการใหบริการ
ง. ความปลอดภัย (Safety): วัดจากจํ านวนการเกิดอุบัติเหตุ การบาดเจ็บและความเสีย

หายตอผูโดยสาร
จ. ความจุของผูโดยสาร (Line Capacity): จํ านวนผูโดยสารมากสุดท่ีรองรับได สามารถ

ว่ิงไดตลอดเสนทาง
ฉ. ความจุที่ได (Productive Capacity): การดํ าเนนการเกี่ยวกับความสะดวก ซ่ึงเปนตัว

บงชี้การเปรียบเทียบของรถแตละประเภท
ช. ผลที่ได (Productivity): จากปริมาณแหลงผลิต เชน คัน-กิโลเมตร คาด ําเนินการ 

ราคาน้ํ ามัน ความกวางของเขตคันทาง
ซ. ประโยชน (Utilization): อัตราสวนของผลที่ไดรับกับผลที่ลงทุน เชน คน-กิโลเมตร

2.9.2 ระดับการบริการ คือลักษณะการบริการทั้งหมดที่เปนผลกระทบตอผูใชและยังเปนพื้น
ฐานที่เปนสิ่งดึงดูดใหคนสามารถใชระบบขนสงสาธารณะ ซึ่งระดับการบริการแบงไดเปน 2 กลุม
หลักๆ คือ

ก. สวนการดํ าเนินการนั่นคือผลกระทบกับผูใช เชนความเร็ว ความนาเชื่อถือ และความ
ปลอดภัย

ข. จํ านวนการใหบริการ ประกอบดวยสวนทางเลือกที่ใหบริการเชนการขับขี่สบาย 
ความสะอาด และพฤติกรรมของผูโดยสาร

2.9.3 ผลกระทบที่เกิดจากการบริการขนสง ซึ่งมีอยูในพื้นที่ที่ใหบริการ อาจจะมีท้ังเปนผล
บวกและผลลบ อยางผลกระทบระยะสั้นประกอบดวย การลดความแออัดของปริมาณการจราจร  
มลภาวะในอากาศ เสียง ผลที่เกิดจากระยะยาวประกอบดวย การใชพื้นที่ เศรษฐศาสตร ลักษณะ  
กายภาพ และสิ่งแวดลอมในเมือง

2.9.4 ราคา สามารถแบงไดเปน 2 จํ าพวกใหญๆ คือ ราคาลงทุนหรือราคาตนทุน และราคา
ดํ าเนินการ คือราคาคาใชจายที่ใชจายในการด ําเนินการของระบบขนสง

2.10 รูปแบบการดํ าเนินการของรถขนสงสาธารณะ

รูปแบบการดํ าเนินการของรถขนสงสาธารณะจ ําแนกได 2 ลักษณะ (Gray, G.E. and Hoel, 
L.A., 1979) คือ

2.10.1 การดํ าเนินการขนสงแบบทั่วไป (Conventional Transit Operation)   เปนการดํ าเนินการ



15

แบบมีตารางเวลาการใหบริการท่ีแนนอน (Fixed Time or the Schedule) และ มีการดํ าเนินการแบบ
มีเสนทางประจ ํา (Fixed Route or the Route) จากรูปที ่2.3 จะเห็นวาการดํ าเนินการขนสงแบบทั่วไป
จัดอยูในชองท่ี (1) ซึ่งไดแก ระบบขนสงแบบรถรางดวน ระบบขนสงแบบรถรางขนาดเบา และรถ
บัส

2.10.2 การดํ าเนินการขนสงแบบพาราทรานซิท (Paratransit Operation) สามารถแบงออกเปน 
3 ลักษณะดวยกันคือ

ก. การบริการแบบมีเสนทางประจํ า  (Fixed Space) และมีตารางเวลาการใหบริการที่
เปลี่ยนแปลงได (Variable Time) ซึ่งจากรูปที ่2.3 จะเห็นวาการดํ าเนินการในลักษณะนี้จัดอยูในชอง
ที่ (2) ไดแก รถจ๊ิทน่ี (รถยนตหรือรถตูสาธารณะของประเทศฟลิปปนส)

ข.  การบริการแบบมีตารางเวลาการใหบริการท่ีแนนอน (Fixed Time) และมีเสนทาง
ใหบริการท่ีเปล่ียนแปลงได (Variable Space) ซึ่งจากรูปที ่2.3 จะเห็นวาการดํ าเนินการในลักษณะนี้
จัดอยูในชองที ่ (3) ไดแก รถตู รถบัสที่จายคาสมาชิก และรถยนตสวนบุคคลที่มีการเดินทางของคน 
2 กลุม

ค.  การบริการแบบมีตารางเวลาการใหบริการที่เปลี่ยนแปลงได (Variable Time) และมี
เสนทางใหบริการที่เปลี่ยนแปลงได (Variable Space) ซึ่งจากรูปที ่ 2.3 จะเห็นวาการดํ าเนินการใน
ลักษณะนี้จัดอยูในชองที ่(4) ไดแก รถแท็กซี ่รถเรียกใชบริการทางโทรศัพท และรถเชา

    ประจ ํา         ตารางเวลาการเดินทาง         เปลี่ยนแปลง
(2)

รถจิ๊ทนี่

(1)
ระบบขนสงแบบรถรางดวน
ระบบขนสงแบบรถรางขนาดเบา

รถบัส

ประจ ํา
เสนทางการเดินทาง
         รูปที่ 2.3 ลักษณะเสนทางการเดินทาง (Space) และ ตารางเวลา (Time) ของระบบขนสง
สาธารณะประเภทตางๆ (Gray, G.E. and Hoel, L.A., 1979)

(4)
รถแท็กซ่ี

รถเรียกใชบริการทางโทรศัพท
รถเชา

(3)
รถตู

รถบัสท่ีจายคาสมาชิก
รถสวนบุคคลที่มีการเดินทางของคน 2 กลุม

เปล่ียนแปลง
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2.11 รูปแบบประเภทตางๆ ของระบบขนสงสาธารณะ

รูปแบบประเภทตางๆ ของระบบขนสงสาธารณะทั่วไปมีดังนี้ (Khisty, C.J. and Lall, B.K., 
1998)

2.11.1  รถแท็กซี่ (Taxis) คือ รถยนตท่ีมีการดํ าเนินการโดยคนขับและ ใหบริการแบบวาจาง
สวนตัว และสงผูโดยสารถึงจุดหมายที่ผูโดยสารตองการ

2.11.2 รถเรียกใชบริการทางโทรศัพท (Dial-a-Ride or Dial-a-Bus) คือรถท่ีใหบริการจะเปน
รถ มินิบัส หรือรถตู รถท่ีใหบริการน้ีจะเปนรถท่ีใหบริการทางโทรศัพท ผูโดยสารท่ีตองการเดิน
ทางจะตองโทรศัพทแจงศูนยที่ใหบริการ โดยบอกจุดตนทางและปลายทาง และเวลาท่ีตองการเดิน
ทาง หลังจากที่แจงความตองการแลวทางศูนยบริการจะจัดรถรับสงใหตามที่ไดรับแจง ในสวนของ 
Dial-a-Bus (George, E.G. and Lester, A.H., 1979) จะใหบริการในพ้ืนท่ีท่ีมีความหนาแนนต่ํ า ซึ่งจะ
มีการบริการที่มีจุดตนทางเพียงแหงเดียว แตจะมีจุดปลายทางหลายแหง (One-to-Many) หรือมีจุด
ตนทางและจุดปลายหลายแหง (Many-to-Many)

2.11.3 จิทน่ี (Jitneys) คือ รถยนตหรือรถตูสาธารณะของประเทศฟลิปปนส ที่ใหบริการแบบ
ประจํ าทางแตไมมีตารางเวลาการใหบริการท่ีแนนอน โดยมีที่นั่งส ําหรับผูโดยสาร 8-15 คน

2.11.4 รถบัสที่จายคาสมาชิก (Subscription Buses) คือ การบริการรถบัสที่มีการจายเงินใหคน
ขับรถ และคาดํ าเนินการในกรณีที่มีการเดินทางออกนอกเสนทาง สวนใหญจะอยูในพื้นที่ที่มีการ
จางงานและอยูใกลพื้นที่ที่พักอาศัย

2.11.5 คารพูล (Carpools) คือ การเดินทางของกลุมคนต้ังแต 2 คนขึ้นไป มีเสนทางหรือจุด-
หมายปลายทางเดียวกัน โดยใชรถยนตเพียงคันเดียว ระบบขนสงนี้มีความเปนสวนบุคคล และไมมี
การก ําหนดตารางเวลาท่ีแนนอน

2.11.6 แวนพูล (Vanpools) คือ การใหบริการขนสงที่รับสงผูโดยสารที่เดินทางไปในเสนทาง
เดียวกัน โดยสามารถจุผูโดยสารได 7-15 คน

2.11.7 รถบัสทั่วไป (Regular Bus) คือการใหบริการรับสงผูโดยสารโดยมเีสนทางและตาราง
เวลาการใหบริการที่แนนอน ซึ่งสามารถบรรทุกผูโดยสารไดถึง 130 คน และจุมากกวารถมินิบัส ที่
บรรทุกผูโดยสารได 20-35 คน

2.11.8 รถบัสเรงดวน (Express Buses) คือ การใหบริการรับสงผูโดยสาร ที่มีเสนทางและตา
รางเวลาการใหบริการท่ีแนนอน โดยมีขอแตกตางจากรถบัวทั่วไป เชน ว่ิงเร็วกวา มีความสะดวก
สบายในการเดินทางมากกวา และมีสถานที่หยุดรถนอยกวา แตจะมีราคาคาโดยสารที่แพงกวา
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2.11.9 รถบัสไฟฟา (Trolley Bus) คือ มีการใหบริการเชนเดียวกับรถบัสทั่วไป แตขับเคล่ือน
ดวยพลังงานไฟฟา จึงสามารถขับเคลื่อนไดเฉพาะ ในเสนทางที่มีสายพลังงานเทานั้น

2.11.10  รถราง (Streetcars or Tram) คือ รถรางไฟฟา มีการขับเคล่ือนบนรางท่ีสรางข้ึนตาม
แนวถนนและขับเคลื่อนรวมกับยานพาหนะอื่นๆ

2.11.11  รถบัสกึ่งรวดเร็ว (Semi Rapid Buses) คือ รถบัสที่มีการดํ าเนินการและพัฒนาสูง
กวารถบัสทั่วไป โดยมีชองทางเดินรถที่แยกไวใชเฉพาะรถบัสกึ่งรวดเร็วเทานั้น โดยมีลักษณะการ
ดํ าเนินการดังน้ีคือ เสนทาง ระยะหยดุ ความเร็ว ความถี ่ความปลอดภัย และความนาเชื่อถือของการ
บริการ
 2.11.12 ระบบขนสงแบบรถรางขนาดเบา (Light Rail Transit) คือ รถรางท่ีว่ิงบนเขตทาง
เฉพาะที่จัดขึ้น

2.11.13  ระบบขนสงแบบรถรางดวน (Rapid Rail Transit) คือ รถรางที่วิ่งดวยความเร็วสูงกวา
และรับผูโดยสารมากกวารถรางขนาดเบา

(Simpson, B.J., 1994) จํ าแนกระบบขนสงสาธารณะออกเปน 2 ประเภทคือ รถบัส (Bus) และ
รถไฟ (Rail) เกณฑมาตรฐานที่ใชเลือกรูปแบบการขนสงสาธารณะตองค ํานึงถึง ชนิดของการ
บริการที่ตองการเชนจํ านวนเสนทางและระยะทางของสถานีหยุดรถ ความสะดวกสบาย ความนา
เชื่อถือ ความเร็ว ความปลอดภัยของผูโดยสาร ลักษณะทางเศรษฐกิจ และเรื่องมลภาวะ เปนตน การ
ใหบริการของรถบัสควรจัดใหมีสิ่งอํ านวยความสะดวกแกผูโดยสาร เชนการจัดที่พักสํ าหรับผู
โดยสาร การจัดตํ าแหนงของสถานที่หยุดรถ การจัดชองเดินรถบัส เพื่อหลีกเลี่ยงการติดขัดการ
จราจรบนทองถนน สวนการใหบริการของรถไฟนั้นตองใชคาใชจายในการลงทุนที่สูง  แตสามารถ
รองรับผูโดยสารไดมากกวารถบัส และมีเสนทาง ตารางเวลาการใหบริการท่ีแนนอน (Fixed Route 
and Fixed Schedule) ดังน้ันในการพิจารณาเลือกระบบขนสงสาธารณะประเภทนี้จึงจํ าเปนท่ีจะตอง
มีงบประมาณสนับสนุนเปนจ ํานวนมาก

2.12! การเพิ่มขึ้นของปริมาณรถยนตสวนตัว

ปริมาณการเพิ่มขึ้นของรถยนตสวนตัวกอใหเกิดการเปลี่ยนแปลงตางๆ (Simpson, B.J., 1994) 
สามารถแสดงไดดังรูปที่ 2.4 และเมื่อพิจารณาผลของการเปลี่ยนแปลงที่ท ําใหรถยนตสวนตัวเพ่ิม
ขึ้น สามารถจํ าแนกได 4 ลักษณะดังนี้
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2.12.1 การเพิ่มขึ้นของปริมาณรถยนตสวนตัว กอใหเกิดการยายสถานที่ต้ังของรานคาหรือ
หนวยงานตางๆ เพือ่อํ านวยความสะดวกแกผูใชรถยนตสวนตัว และสงผลใหผูไมมีรถยนตสวนตัว
ซึ่งใชบริการระบบขนสงสาธารณะมีความตองการระบบขนสงสาธารณะมากยิ่งขึ้น

2.12.2 การเพิ่มขึ้นของปริมาณรถยนตสวนตัวมีผลใหปริมาณผูโดยสารสาธารณะลดนอยลง 
และสงผลใหการบริการขนสงสาธารณะลดนอยลงดวย ซึ่งสงผลใหตนทุนการด ําเนินการท่ีเปนอยู
เพิ่มขึ้น และหากการใหความส ําคัญของการขนสงสาธารณะนั้นลดนอยลงจากที่เปนอยู ก็จะสงผล 
กลับมาสูการเพิ่มขึ้นของปริมาณรถยนตสวนตัว

2.12.3. การเพิ่มขึ้นของปริมาณรถยนตสวนตัวมีผลทํ าใหเกิดการจราจรติดขัด และสงผลตอ
ไปยังการประกอบการขนสงสาธารณะ ท ําใหตนทุนการดํ าเนินการสูงขึ้น

2.12.4. การเพิ่มขึ้นของปริมาณรถยนตสวนตัวกอใหเกิดปญหาดานสิ่งแวดลอมตางๆ เชน มล-
ภาวะทางเสียง มลภาวะทางอากาศ เปนตน

รูปที่ 2.4 ผลกระทบจากการเพิ่มขึ้นขอ

วั

ความตองการระบบขน
สงสาธารณะเพิ่มขึ้น
แตผูใชบริการนอยลง
ปริมาณรถยนตสวนต
เพิ่มขึ้น
ดั
การยายสถานที่ตั้งของ
หนวยงาน รานคา
ผูใชบริการขนสง
สาธารณะลดนอยลง
งรถยนตสวนตัว (
การจราจรติดข
การใหบริการ
ลดนอยลง
Si
ตนทนุการดํ าเนินการเพ่ิมข้ึน/
การใหความส ําคัญระบบขน
สงสาธารณะลดนอยลง
mpson, B.J., 1994)
ปญหาดาน
สิ่งแวดลอม
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2.13! งบประมาณในการชวยเหลือและสนับสนุนการใหบริการของระบบขนสงสาธารณะ

ในประเทศอังกฤษการใหเงินสนับสนุนระบบขนสงสาธารณะในเรื่องเงินลงทุนและคาใชจาย 
(Simpson, B.J., 1994) ในการดํ าเนินการยังนอยกวาประเทศในแถบยุโรป โดยประเทศเหลานี้จะให
เงินสนับสนุนเงินในดานการดํ าเนินการมากกวา 40% บางประเทศใหมากกวา 60% แตในประเทศ
อังกฤษการใหเงินสนับสนุนใหนอยกวา 20% ในการใหเงินสนับสนุนระบบขนสงสาธารณะยังตอง
พิจารณาจากหลายๆ องคประกอบดวยกัน โดยมีองคประกอบท่ีตองพิจารณาดังน้ี

ก. รูปแบบการใชทีดิ่นและความหนาแนนของการจางงาน ซึ่งมีผลตอจ ํานวนผูใชบริการขน-
สงสาธารณะ

ข. นโยบายในเร่ืองการใชรถยนตสวนตัว
ค.  ระดับของการเก็บคาโดยสาร
ง. ความถีข่องการบริการของรถขนสงสาธารณะ
จ. เสนทางการใหบริการของรถขนสงสาธารณะ เชนจํ านวนเสนทางที่ประชาชนจํ าเปนตอง

ใชในการเดินทาง
ฉ. ชั่วโมงการใหบริการเชนจ ํานวนการใหบริการในช่ัวโมงเรงดวน

2.14!การศึกษาทัศนคติของผูใชบริการขนสงสาธารณะ

2.14.1 การศึกษาทัศนคติของผูใชบริการขนสงสาธารณะ (Gray, G.E. and Hoel, L.A., 1979) 
ไดทํ าการศึกษาและพบวาผูใชบริการขนสงสาธารณะไดใชเกณฑในการพิจารณาตัดสินใจคุณภาพ
การใหบริการ คือ

ก. ความสามารถในการเขาถงึ  (Accessibility)
ข. ความมีประสิทธิภาพ (Efficiency)
ค. ความนาเช่ือถือ (Reliability)
ง. ความสบาย (Comfort)
จ. ความปลอดภัย (Safety)
ฉ. ราคาคาโดยสาร (Fare)

2.14.2  ในการพัฒนา U.S. Department of Housing and Urban Development (HUD) มีระบบ
ที่ใชวัดประสิทธิภาพของการบริการขนสงสาธารณะ (Winnie, R. E. and Hatry, H. P., 1973) ดังน้ี

ก. ความสะดวกสบายของทางเขาที่ผูใชบริการตองการเดินทาง (Ease of Access)
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ข. ความสะดวก (Convenience)
ค. เวลาในการเดินทาง (Travel Time)
ง. ความสบาย (Comfort)
จ. ความปลอดภัย (Safety)
ฉ. ความประหยัด (Economy)
ช. สามารถรักษาสิ่งแวดลอมที่นาอยู (Maintenance of a Habitable Environment)
ซ. ความเพียงพอของระบบขนสงสาธารณะ (Adequacy of the System)

2.14.3 ในการวิจัยการศึกษา ทัศนคติของผูใชบริการ (Nash, A.N., and Hille, S. J., 1968) ได
ทํ าการศึกษาในเมือง Baltimore and Philadelphia ซึ่งสามารถสรุปองคประกอบที่เปนคุณสมบัติทั่ว
ไปของระบบขนสงสาธารณะไดดังนี้

ก . ความนาเชื่อถือในการเดินทางต้ังแตต นทางถึงปลายทาง (Reliability of 
Destination Achievement) โดยจะค ํานึงถึง ความปลอดภัยและความเชื่อมั่นในรถที่ใหบริการ

ข. ความสะดวกและความสบาย (Convenience and Comfort)
ค. เวลาการเดินทาง (Travel Time)
ง. ราคา (Fare)
จ. สภาพของรถที่ใหบริการ (State of Vehicle) เชน ความสะอาดของรถที่ใหบริการ
ฉ. ความเปนอิสระ (Self-Esteem and Autonomy)
ช. การจราจรและความแออัด (Traffic and Congestion)
ซ. การเปลี่ยนเสนทาง (Diversions)

2.14.4 ในการสงแบบสอบถามทางจดหมาย ซึ่งไดสงไปในเมืองที่มีพื้นที่ติดกัน (Bueche, 
F.J., 1971) โดยไดทํ าการศึกษาผูใชบริการรถบัสสาธารณะ สามารถสรุปองคประกอบที่ตองคํ านึง
ถึงไดดังนี้

ก. เวลาที่ใชในการเดินทางอยางรวดเร็ว  (Quickest Travel Time)
ข. ลดเวลาในการคอยรถ (Eliminate Waiting Periods)
ค. ความเปนอิสระของตารางเวลาการเดินรถ (Freedom from Schedules)
ง. ความนาเช่ือถือในการใหบริการ (Reliability of the Car)
จ. การปกปองจากสภาพอากาศ (Protection from the Weather)

2.14.5 จากการสอบถามทัศนคติของนักศึกษาปริญญาโทแหงมหาวิทยาลัยมินนีโซตา 
(University of Minnesota) ในการศึกษาการเดินทางระหวางบานกับที่ท ํางาน (Stephenson, F.J., 
1973) ไดสรุป 10 องคประกอบหลกัดังน้ี
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ก. ความนาเช่ือถือ (Reliability)
ข. ความสามารถในการลงจากรถเมื่อตองการ (Able to Leave When You Desire)
ค. เวลาเดินทางสั้นที่สุด (Shortest Door-to-Door Time)
ง. ความสามารถในการหยุดเม่ือตองการ (Able to Stop When You Wish)
จ. การปองกันจากสภาพอากาศ (Weather Protection)
ฉ. ความเพียงพอของพื้นที่ในการบรรทุกสัมภาระ (Adequate Space to Carry Items)
ช. ไมตองมีการตอรถ (Transfer Not Needed)
ซ. ความเปนอิสระ (Independence)
ฌ. ความสะอาดของรถ (Clean Vehicle)
ญ. ความสามารถในการเดินทางดวยความเร็วที่ตองการ (Able to Travel at Own 

Speed)

2.15! ระบบขนสงสาธารณะในเมืองหาดใหญ

สุมาลี เดชานันท (2543) ท ําการวิจัยเร่ือง “ การศึกษาการดํ าเนินการของระบบขนสงสาธารณะ
ในเมืองหาดใหญ ”  มีวัตถุประสงค คือ ทราบถึงลักษณะการดํ าเนินการ ความพอใจของผูใชบริการ
เพื่อเสนอแนวทางในการพัฒนาระบบขนสงสาธารณะที่มีอยูใหมีประสิทธิภาพยิ่งขึ้น โดยศกึษารถ
โดยสารประจํ าทางสายที่ 4 เสนทางตลาดนัดบานเกาะหม-ีบานเนินพิชัย  สายที่ 5 เสนทางขนสง
หาดใหญ-บานเกาะหมี สายที่ 6 เสนทางโรงเรียนหาดใหญอํ านวยวิทยบริหารธุรกิจ-บานทานาง
หอม  สายที่ 8299 เสนทางหาดใหญ-สนามบิน และรถโดยสารขนาดเล็ก   สายที่ 92020 เสนทาง
หาดใหญ-ม.อ. (รถตุกๆ ประจํ าทาง) รถโดยสารไมประจํ าทางไดแก รถตุกๆ และรถจักรยานยนต 
รับจาง ซึ่งใชวิธีการสัมภาษณผูโดยสารและผูใหบริการ และสรุปผลการวิจัยดังนี ้:

ก. ลักษณะการดํ าเนินการ
(1) รถสองแถวประจํ าทาง เปนเสนทางขามเมือง (Crosstown Routes) มีรูปแบบการให

บริการขนสงแบบพาราทรานซิท (Paratransit) ยกเวนเสนทางโรงเรียนหาดใหญอํ านวยวิทยบริหาร
ธุรกิจ-บานทานางหอม มีรูปแบบการใหบริการแบบขนสงทั่วไป (Conventional Transit Operation)

(2) รถตุกๆ ประจํ าทาง เปนเสนทางแนวรัศมี (Radial Routes) ใหบริการผูโดยสารจาก
โรงพยาบาลสงขลานครินทร ไปยังตัวเมือง และเปนเสนทางตัวปอน (Feeder Routes) มีรูปแบบการ
ใหบริการขนสงแบบพาราทรานซทิ (Paratransit)
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(3) รถตุกๆ ไมประจํ าทาง และ รถจักรยานยนตรับจาง เปนเสนทางแนวรัศมี (Radial 
Routes) ใหบริการรับสงผูโดยสารในพื้นที่ตางๆ เชน ที่พักอาศัยไปยังศูนยกลางธุรกิจ มีรูปแบบการ
ใหบริการขนสงแบบพาราทรานซทิ (Paratransit)

ข. จากการสัมภาษณผูโดยสาร พบวา
(1) รถสองแถวประจํ าทาง ผูโดยสารสวนใหญเปนเพศหญิง มีอาชีพนักเรียน/นักศึกษา 

และมีการเดินทางระหวางบาน-สถานที่ตางๆ เพ่ือทํ าธุระสวนตัว พักผอน หรือซ้ือสินคา มีความพอ
ใจและความส ําคัญในเร่ืองของความปลอดภัย และมีขอเสนอแนะเกี่ยวกับมารยาทในการขับขี่ของผู
ขับขี ่ จํ านวนรถและความถีข่องรถโดยสาร

(2) รถตุกๆ ประจํ าทาง รถตุกๆ ไมประจํ าทาง และรถจักรยานยนตรับจาง ผูโดยสารสวน
ใหญเปนเพศหญิง มีอาชีพนักศึกษา มีการเดินทางระหวางบาน-สถานที่ตางๆ เพ่ือทํ าธุระสวนตัว พัก
ผอน หรือซื้อสินคา  มีความพอใจและความส ําคัญในเร่ืองของความปลอดภัย และมีขอเสนอแนะ
เกี่ยวกับการกํ าหนดอัตราคาโดยสารใหแนนอน

ค. สรุปขอมูลตางๆ ของผูใหบริการ
จากอัตราสวนผลประโยชนตอเงินลงทุน (Benefit Cost Ratio) พบวา รถโดยสารประจํ า

ทางเสนทางหาดใหญ-ม.อ. อยูในสภาวะที่ควรพิจารณาปรับปรุงมากในดานการลงทุนมากที่สุด 
เพราะคาอัตราสวนผลประโยชนตอเงินลงทุนของรถมือสองมีคานอยกวา 1

ง. จากการวิจัยมีขอเสนอแนะ คือ
(1) รถสองแถวประจํ าทาง กํ าหนดตารางเวลาการเดินรถใหตรงกับที่กํ าหนดในใบ

อนุญาตประกอบการขนสง และใหมีการเขาคิวตลอดทั้งวันในชวงเวลาเรงดวน ควรนํ ารถมินิบัสมา
เปดใหบริการในชวงช่ัวโมงเรงดวน  เพ่ือเปนทางเลือกในการแกไขปญหาผูโดยสารหอยโหน

(2) รถตุกๆ ประจํ าทาง ปฎิบัติตารางเวลาการเดินรถใหตรงกับที่ก ําหนดในใบอนุญาต
ประกอบการขนสง และจัดใหมีสถานที่จอดรับผูโดยสาร

(3) รถตุกๆไมประจํ าทาง กํ าหนดปายทะเบียนใหมีปาย 30 เหมือนกันหมด อน่ึงควรมี
การกระจายพื้นที่การใหบริการรับสงผูโดยสารไดทั่วถึง และนอกจากนี้ก ําหนดอัตราคาโดยสารใน
แตละพื้นที่การบริการใหชัดเจน

(4) รถจักรยานยนตรับจาง ตรวจสอบหลักฐานการใหบริการของผูใหบริการใหชัดเจน
และถูกตองตามท่ีสถานีตํ ารวจภูธรหาดใหญไดกํ าหนดข้ึน
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