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ผลและวิจารณ

การวิเคราะหความสามารถในการเดินทางโดยดัชนี Ingram

1. เปรียบเทียบความสามารถในการเดินทางตั้งแตแผนพัฒนาฯ
ฉบับที่ 4-8 (2520-2544)

การวัดดัชนีของ Ingram เปนการวัดในมิติเดียวคือความสามารถของระบบโครงขาย
รถโดยสารประจํ าทางซึ่งจะสะทอนผลการวิเคราะหของดัชนีออกมาเพียงดานเดียวเฉพาะดาน
โครงขาย  จากการศึกษาพบวาพัฒนาการในแตละแผนพัฒนา ฯ ตํ่ ากวาแผนพัฒนาฯ ฉบับที่ 4
โดยจะลดลงเรื่อยๆ จนถึงแผนพัฒนาฯฉบับที่ 6 เปนจุดตํ่ าสุดมีคาสัดสวนดัชนีเมื่อเทียบกับ
แผนพัฒนาๆ ฉบับที่ 4 มคีาเพียง 0.82 เทาตวั หลังจากนั้นตั้งแตแผนพัฒนาฯ ฉบับที่ 7-8
คาสัดสวนฯ จะมีแนวโนมที่ดีขึ้นอีกครั้ง ซึ่งเปนผลมาจากปจจัยความเร็วในการเดินทางที่สะทอน
ถึงการติดขัดของการจราจรเรื่อยมาจนถึงแผนพัฒนาฯ ฉบับที่ 6 ซึง่ตดิขัดมากที่สุด จากนั้นก็จะ
เร่ิมทรงตัวและดีขึ้นตามลํ าดับเมื่อเขาสูแผนพัฒนาฯ ฉบับที่ 7-8 ถึงแมวาในแตละชวง
แผนพัฒนาฯ ตางก็เพ่ิมจ ํานวนเสนทางการใหบริการตลอดมา  โดยที่แผนพัฒนาฯ ฉบับที่ 4-6
เพ่ิมการใหบริการประมาณรอยละ 3-5 เสนทางและแผนพัฒนา ฯ ฉบับที่ 7-8 เพ่ิมขึ้นรอยละ
12-20   เสนทาง  แตการเพิ่มเสนทางในทุก ๆ แผนพัฒนาฯ สวนใหญแลวเปนเสนทางที่
ทบัซอนกนั  ซึ่งไมไดเปนการกระจายโครงขายการใหบริการเทาใดนักทํ าใหปจจัยหลักของดัชนี
Ingram ยังคงมนีํ ้าหนักอยูที่ปจจัยความเร็วในการเดินทางมากกวาปจจัยการเพิ่มเสนทางการให
บรกิารและเมือ่พิจารณาสวนแบงดัชนีในแตละกลุมพื้นที่ตั้งแตแผนพัฒนาฯฉบับที่ 4-8 พบวา
กลุมพื้นที่ที่ 1-4 และ 6 มคีาดชันีโดยรวมเฉลี่ยคอนขางสูงกวากลุมพื้นที่อ่ืนๆ คือมากกวา 10
ตอนาที2 โดยเฉพาะกลุมพื้นที่ 3 มคีาดัชนีเปน 41.76 ตอนาที2  หรือคิดเปนรอยละ 29.91    
ของพืน้ทีท่ัง้หมดเปนเพราะวาพ้ืนที่เหลานี้มีโครงขายรถโดยสารประจํ าทางหนาแนนมากและมี
การกระจายตวัเปนโครงขายที่ดี เมื่อเทียบกับพื้นที่ช้ันนอกจึงทํ าใหความสามารถในการเดินทาง
นัน้สงูตามไปดวย แสดงผลไดดังตารางที่ 13   

เมือ่พิจารณาตามลักษณะพื้นที่พบวาพ้ืนที่ช้ันในและพื้นที่ช้ันกลางของทุกๆ แผนพัฒนาฯ
เมือ่เทยีบกับพื้นที่ช้ันนอกมีคาความสามารถในการเดินทางสูงมากมีคาอยูประมาณ 7-8 เทาตัว
และประมาณ 4 เทาตวัตามล ําดับ ที่เปนเชนนี้มาจากปจจัยที่สํ าคัญคือพ้ืนที่ช้ันในและชั้นกลาง
มคีวามหนาแนนของโครงขายรถโดยสารประจํ าทางที่คอนขางสูงตามภาพผนวกที่ 4 ใน
ภาคผนวก ค ทีไ่ดกลาวมาในเรื่องการขนสงดวยรถโดยสารประจํ าทางของ ขสมก.และเมื่อดัชนี
โดยรวมเห็นวาแผนพัฒนาฯฉบับที่ 6 เปนจดุเปลี่ยนที่สํ าคัญของพัฒนาการของความสามารถ
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ในการเดินทางชวงกอนแผนพัฒนาฯฉบับที่ 6 และมอัีตราการลดลงของดัชนีอยูที่ประมาณรอยละ
6-13 สูงกวาอัตราการเพิ่มของดัชนีหลังแผนพัฒนาฯฉบับที่ 6 ซึง่มีคาอยูประมาณรอยละ 4-7
ทัง้นีเ้ปนเพราะการลดลงของความเร็วในการเดินทางในชวงเวลากอนเขาสูแผนพัฒนาฯ ฉบับที่ 6
ซึง่สูงกวาอัตราการเพิ่มความเร็วในชวงหลังแผนพัฒนาฯฉบับที่ 6 แสดงผลไดดังตารางที่ 14

หากพจิารณาความสมดุลของความสามารถในการเดินทางจะเห็นวาในทุกๆ แผนพัฒนาฯ
มรูีปแบบการกระจายตวัที่คลาย ๆกันนั้นคือยังคงกระจุกตัวอยูที่พ้ืนที่ช้ันในและคอยๆ กระจายตัว
สูพ้ืนทีช้ั่นนอกซึง่มีทิศทางกระจายไปตามแนวโครงขายของถนนที่เห็นไดชัดไดแก ดานทิศเหนือ
ตามแนวถนนพหลโยธิน และถนนวิภาวดี และดานทิศตะวันออกในแนวถนนรามคํ าแหงและถนน
ลาดพราวและทิศตะวันตกในแนวถนนพระราม 2 เปนตน การกระจายตัวของดัชนี Ingram แสดง
ไดดังภาพที่ 21

ตารางที่ 13  ความสามารถในการเดินทางตามกลุมพื้นที่แผนพัฒนาฯ ฉบับที่ 4-8 (2520-
2544)  โดยดัชนี Ingram

ดัชนี Ingram (ตอนาที2) ฐาน 448 พ้ืนที่ยอย
กลุมพื้นที่ แผนฯ 4

2520-2524)
แผนฯ5

(2525-2529)
แผนฯ 6

(2530-2534)
แผนฯ 7

(2535-2539)
แผนฯ 8

(2540-2544)
สวนแบงดัชนีแผนฯ 4 - 8

ตามกลุมพื้นที่
รวม (%)

1 3.85 3.73 3.50 3.54 3.61 18.23 13.06

2 5.64 5.29 4.66 4.77 4.94 25.30 18.12

3 9.16 8.63 7.65 7.86 8.46 41.76 29.91

4 6.59 6.11 5.05 5.39 6.18 29.33 21.01

5 0.31 0.26 0.19 0.32 0.39 1.47 1.05

6 2.93 2.73 2.28 2.42 2.60 12.96 9.28

7 0.41 0.38 0.30 0.33 0.38 1.81 1.30

8 0.50 0.51 0.44 0.46 0.49 2.41 1.73

9 0.44 0.40 0.32 0.36 0.39 1.91 1.37

10 0.76 0.71 0.61 0.62 0.68 3.39 2.43

11 0.19 0.16 0.12 0.13 0.17 0.77 0.55

12 0.08 0.05 0.05 0.05 0.05 0.28 0.20

สัดสวน
เทียบกับแผนฯ 4 1.00 0.94 0.82 0.85 0.92 - -

รวม 30.87 28.97 25.17 26.26 28.34 139.61 100.00
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ตารางที่ 14  ความสามารถในการเดินทางตามลักษณะพื้นที่ แผนพัฒนาฯ ฉบับที่ 4-8 (2520-
2544) โดยดัชนี Ingram

ดัชนี Ingramแบงตามลักษณะพื้นที่  (ตอนาที2) ฐาน 448 พ้ืนที่ยอย
แผนฯ 4 [1] แผนฯ5 [2] แผนฯ 6 [3] แผนฯ 7 [4] แผนฯ 8ลักษณะ

พื้นที่ (2520-2524) (2525-2529) (2530-2534) (2535-2539) (2540-2544)

พื้นที่ช้ันใน* 18.66
(7.83)

-5.40% 17.65
(7.96)

-10.43% 15.81
(8.57)

2.32% 16.17
(8.27)

5.12% 17.00
(7.84)

พื้นที่ช้ันกลาง* 9.83
(4.13)

-7.40% 9.10
(4.11)

-17.41% 7.52
(4.08)

8.10% 8.13
(4.16)

12.82% 9.17
(4.23)

พื้นที่ช้ันนอก* 2.38
(1.00)

-6.95% 2.22
(1.00)

-16.81% 1.84
(1.00)

6.06% 1.96
(1.00)

10.91% 2.17
(1.00)

รวม 30.87 -6.16% 28.97 -13.11% 25.17 4.32% 26.26 7.94% 28.34

หมายเหต ุ* พื้นที่ชั้นในประกอบดวยกลุมพื้นที่ 1-3  ,พื้นที่ชั้นกลางประกอบดวยกลุมพื้นที่ 4-6 ,
พื้นที่ชั้นนอกประกอบดวยกลุมพื้นที่ 7-14

             (  ) สดัสวนดัชนีเมื่อเทียบกับพื้นที่ชั้นนอก
              [1] การเปลี่ยนแปลงดัชนีระหวางแผนฯ 5 เทียบกับแผนฯ 4
              [2] การเปลี่ยนแปลงดัชนีระหวางแผนฯ 6 เทียบกับแผนฯ 5
              [3] การเปลี่ยนแปลงดัชนีระหวางแผนฯ 7 เทียบกับแผนฯ 6
              [4] การเปลี่ยนแปลงดัชนีระหวาแผนฯ 8 เทียบกับแผนฯ 7
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ภาพที่ 21   ความสามารถในการเดินทางรายพื้นที่ยอย แผนพัฒนาฯ ฉบับที่ 4-8 (2520-2544)
โดยดัชนี Ingram

แผนฯ 8

แผนฯ 4 แผนฯ 5

แผนฯ 6 แผนฯ 7

N
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2. ตรวจสอบแนวทางการพัฒนาปรับปรุงการใหบริการรถโดยสารประจํ าทางดวยดัชนี
Ingram

จากการทดสอบแนวทางทั้งหมด 3 แนวทางทีไ่ดกลาวมากอนหนาตามหัวขอวิธีการศึกษา
สํ าหรับแนวทางที่ 1 การปรับเปลี่ยนเสนทางทั้งหมด 57 เสนทางจาก 261 เสนทางคิดเปนรอยละ
20 ของจํ านวนเสนทางทั้งหมด  มรีายละเอียดตามตารางผนวกที่ 10 ภาคผนวก ค  และหาก
พิจารณาจากตารางที่ 15และ16 จะพบวาแนวทางนี้ไดทํ าใหความสามารถในการเดินทางเพิ่มเปน
30.42  ตอนาที2 จากเดิม 28.70 ตอนาที2 คดิเปน 1.06 เทา หรือเพ่ิมขึ้นรอยละ 6  เมื่อเทียบกับ
กรณทีีไ่มด ําเนินการใดๆเลย ซึ่งวีธีการนี้แทบไมไดใชเม็ดเงินลงทุนมากแตอยางใดแตอาจจะสงผล
ใหประชาชนในพื้นที่ที่ขาดแคลนรถโดยสารประจํ าทางเปลี่ยนรูปแบบการเดินทางจากการใช
รถยนตสวนบคุคลมาใชรถโดยสารประจํ าทางก็เปนไปได  ถาหากพิจารณาแลวเห็นวามีความคุมคา
กวา

สํ าหรับแนวทางที่ 2 การขยายเสนทางซึ่งทํ าการขยายเสนทางไปพื้นที่ปริมณฑลที่ยัง
ขาดแคลนพื้นที่ไดแก  พ้ืนที่จังหวัดนครปฐม และสมุทรสงครามหรือตรงกับกลุมพื้นที่ 13 –14
พบวาแนวทางนี้ทํ าใหความสามารถในการเดินทางเพิ่มขึ้นเปน 29.53  ตอนาที2 จากเดิม 28.70
ตอนาที2 คดิเปน 1.03 เทา หรือเพ่ิมขึ้นรอยละ 2.92 เมือ่เทียบกับกรณีไมดํ าเนินการใดๆ เลย
อาจจะเห็นวาแนวทางที่ 1 มดีชันีที่สูงกวาแนวทางที่ 2 เนือ่งจากการปรับเปลี่ยนเสนทางไดกระทํ า
ทัง้พ้ืนทีช้ั่นใน  พ้ืนที่ช้ันกลาง และพ้ืนที่ช้ันนอกบางพื้นที่ซึ่งเปนวิธีการที่ทํ าใหโครงขายผสานกัน
เปนกรดิไดมากขึ้นจึงทํ าใหดัชนีโดยภาพรวมสูงขึ้น ขณะเดียวกันแนวทางที่ 2 เนนเฉพาะพื้นที่
ขาดแคลนและไดทดสอบเฉพาะพื้นที่ที่ขาดแคลนรถโดยสารประจํ าทางจริงๆเทานั้นจึงอาจทํ าให
ดชันทีีไ่ดจากการวัดนั้นตํ่ ากวาวิธีการแรกเพียงเล็กนอย อยางไรก็ตามแนวทางนี้ก็เปนประโยชน
ไมนอยซึง่อาจสงผลใหประชาชนในพื้นที่หันมาใชรถโดยสารประจํ าทางไดเชนกันอันเนื่องจาก
เมือ่กอนพื้นที่บริเวณนี้ไมเคยมีการเดินทางดวยรถโดยสารประจํ าทางมากอน  ซึ่งวธีีการนี้ทาง
รัฐบาลหรือเอกชน อาจใชวิธีลงทุน 2 แนวทางในการจัดสรรหารถโดยสารประจํ าทางมาใหบริการ
ในพืน้ทีโ่ดย อาจจะพิจารณาคัดเลือกรถโดยสารประจํ าทางจากเสนทางที่ซํ้ าซอนหรือมีมากเกินไป
ซึง่เปนการลงทุนนอยมาก และอาจตองลงทุนซื้อรถโดยสารประจํ าทางเองซึ่งตองใชเม็ดเงินจํ านวน
มากจงึอาจจะใหเอกชนมาสัมปทานเสนทางก็จะเปนอีกทางเลือกหนึ่ง

สํ าหรับแนวทางที่ 3 หรืออาจเรียกไดวาเปนการรวมเอาทั้ง 2 แนวทางที่กลาวมารวมกัน
และท ําการทดสอบ ซึ่งแนนอนวาดัชนีที่วิเคราะหออกมาไดตองสูงที่สุด เพราะดํ าเนินการทั้ง 2 วิธี
ในเวลาเดียวกัน  ซึง่พบวาดัชนีความสามารถในการเดินทางเพิ่มขึ้นเปน 31.27 ตอนาที2 หรือ
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เพ่ิมขึ้นรอยละ 8.99 คดิเปน 1.09 เทาจากกรณีไมดํ าเนินการใดๆ เลย วิธีการนี้เหมาะกับ
ชวงเวลาที่รัฐบาลมีความพรอมทางการเงินเพราะอาจใชงบประมาณที่คอนขางสูง

เมือ่พิจารณาจากตารางที่ 16 จะพบวาสัดสวนดัชนีพ้ืนที่ช้ันในและชั้นกลางเมื่อเทียบกับ
พ้ืนทีช้ั่นนอกลดลงจากเดิมอยูในชวงประมาณ 4-7 เหลือเปนประมาณ 2-4 นัน้เปนเพราะวา
แนวทางการพฒันานอกจากจะทํ าใหดัชนีความสามารถในการเดินทางดีขึ้นแลวยังชวยระจาย
ความสามารถในการเดินทางไปยังพ้ืนที่ช้ันนอกดวย  สํ าหรับแนวทางที่ 1 สงผลใหเกิดกระจายตัว
รอบพืน้ทีช้ั่นกลางและเริ่มขยับออกมาทางดานทิศเหนือและทิศตะวันออกของศูนยกลางเมือง
เนือ่งจากแนวทางนี้มีการเนนปรับเปลี่ยนเสนทางบริเวณพื้นที่เหลานี้ตามภาพผนวกที่ ค1 ใน
ภาคผนวก ค สํ าหรับแนวทางที่ 2 ท ําใหการกระจายตวัของดัชนีขยับออกมาดานทิศตะวันตกของ
ศนูยกลางเมือง  และสํ าหรับแนวทางที่ 3 สงผลใหดัชนีโดยรวมตัวกระจายตัวในทุกทิศทางจาก
แนวศูนยกลางเมือง ดังแสดงในภาพที่ 22

ตารางที่ 15   ความสามารถในการเดินทางแตละแนวทางการพัฒนาตามกลุมพื้นที่
โดยดัชนี Ingram

ดัชนี Ingram (ตอนาที2) ฐาน 505 พ้ืนที่ยอย

กลุมพื้นที่
แผนฯ 8

(2540-2544)
[1]
(%)

ปรับเปลี่ยน
เสนทาง

[2]
(%)

ขยายเสนทาง [3]
(%)

รวมปรับเปลี่ยน
และชยายเสนทาง

[4]
(%)

1 3.61 12.59 3.64 11.95 3.63 12.27 3.65 11.67
2 4.96 17.30 5.02 16.52 5.01 16.97 5.07 16.22
3 8.49 29.57 8.60 28.26 8.54 28.91 8.65 27.66
4 6.22 21.66 6.58 21.62 6.28 21.26 6.64 21.24

5 0.39 1.37 0.52 1.71 0.40 1.35 0.53 1.69

6 2.64 9.18 2.82 9.26 2.71 9.19 2.90 9.26
7 0.39 1.35 0.60 1.98 0.39 1.34 0.61 1.96
8 0.50 1.73 0.62 2.02 0.50 1.71 0.62 2.00
9 0.40 1.38 0.42 1.39 0.40 1.36 0.43 1.38
10 0.69 2.40 0.97 3.19 0.72 2.43 0.98 3.14

11 0.17 0.60 0.28 0.91 0.17 0.59 0.28 0.90

12 0.05 0.19 0.15 0.49 0.06 0.19 0.15 0.49
13 0.05 0.18 0.06 0.21 0.28 0.96 0.31 0.99
14 0.14 0.50 0.15 0.49 0.43 1.45 0.44 1.41

สดัสวนเทียบกับ
แผนฯ8 1.00 - 1.06 - 1.03 - 1.09 -

รวม 28.70 100.00 30.42 100.00 29.53 100.00 31.27 100.00

หมายเหตุ  [1] สวนแบงดัชนีของแผนฯ 8
   [2] สวนแบงดัชนีการปรับเปลี่ยนเสนทาง
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                 [3] สวนแบงดัชนีการขยายเสนทาง
                 [4] สวนแบงดัชนีรวมการปรับเปลี่ยนและขยายเสนทาง

ตารางที่ 16  ความสามารถในการเดินทางแตละแนวทางการพัฒนาตามลักษณะพื้นที่
โดยดัชนี Ingram

ลักษณะ
พื้นที่

แผนฯ 8
(2540-2544)

ปรับเปลี่ยน
เสนทาง

[1]
(%)

ขยายเสนทาง [1]
(%)

รวมปรับเปลี่ยน
และขยายเสนทาง

[1]
(%)

พื้นที่ช้ันใน* 17.06
(7.14)

17.26
(5.31)

1.14% 17.18
(5.80)

0.68% 17.37
(4.53)

1.81%

พื้นที่ช้ันกลาง* 9.24
(3.87)

9.91
(3.05)

7.23% 9.39
(3.17)

1.61% 10.07
(2.62)

8.89%

พื้นที่ช้ันนอก* 2.39
(1.00)

3.25
(1.00)

35.97% 2.96
(1.00)

23.99% 3.84
(1.00)

60.57%

รวม 28.70 30.42 6.00% 29.53 2.92% 31.27 8.99%

หมายเหตุ *  พ้ืนทีช้ั่นในประกอบดวยกลุมพื้นที่ 1-3  ,พ้ืนที่ช้ันกลางประกอบดวยกลุมพื้นที่     
4-6 ,พ้ืนที่ช้ันนอกประกอบดวยกลุมพื้นที่ 7-14

                 ( ) สัดสวนดัชนีเมื่อเทียบกับพื้นที่ช้ันนอก
                 [1] การเปล่ียนแปลงเมื่อเทียบกับแผน ฯ 8
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ภาพที่ 22   ความสามารถในการเดินทางรายพื้นที่ยอย ตามการตรวจสอบแนวทางการพัฒนา
ปรับปรุงรถโดยสารประจํ าทาง โดยดัชนี Ingram

แผนฯ 8

ขยายเสนทางบนแผนฯ 8

ปรับเปล่ียนเสนทางบนแผนฯ 8

รวมปรับเปล่ียนและขยายเสนทางบนแผนฯ 8

N
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