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การวิเคราะหความสามารถในการเดินทางโดยดัชนี Hansen

1.  เปรียบเทียบความสามารถในการเดินทางตั้งแตแผนฯฉบับที่ 4-8

ดัชนี Hansen เปนการวัดในมุมมอง 2 มติคิอืการวัดสภาพโครงขายและโอกาส
ในการเดนิทางเขาดวยกันผลการวิเคราะหของดัชนี พบวาพัฒนาการในแตละแผนพัฒนาฯ
มแีนวโนมของพัฒนาการที่สูงขึ้นเรื่อยๆ ตัง้แตแผนพัฒนาฯ ฉบับที่ 4-8 โดยมีสัดสวนเมื่อเทียบ
กับแผนพัฒนาฯ ฉบับที่ 4 อยูในชวงประมาณ 1.0-3.52 ตามลํ าดับ และถึงแมวาความเร็วเฉลี่ย
ในการเดนิทางจะมีคาตํ่ าลงในชวงกอนเขาสูชวงแผนพัฒนาฯฉบับที่ 6 แตการจางงานเปนอีก
ปจจยัหนึง่ที่สํ าคัญและมีนํ้ าหนักของปจจัยมากกวาความเร็วของการเดินทาง  นอกจากนี้ปจจัยบวก
ในดานการจางงานและการเพิ่มจํ านวนเสนทางการใหบรกิารที่ยังมีอัตราการเพิ่มที่เปนบวกในทุกๆ
ชวงแผนพัฒนาฯ ตัง้แตแผนพัฒนาฯฉบับที่ 4-8 โดยที่อัตราการเพิ่มของการจางงานสูงสุดอยูใน
ชวงแผนพัฒนาฯฉบับที่ 4-5 ประมาณรอยละ 11 ตอป ซึง่สงผลใหอัตราการเพิ่มของดัชนีใน
ชวงเวลานี้สูงสุดเชนกันมีคาประมาณรอยละ 45 และหากพิจารณาจากตารางที่ 17 จะเห็นวา
สวนแบงดัชนีจะมีคาสูงคือกลุมพื้นที่ 3และ4 ทัง้นีเ้พราะวาพ้ืนที่ดังกลาวมีการจางงานที่สูงมากเมื่อ
เทียบกับพื้นที่อ่ืนๆ แตโดยภาพรวมแลวดัชนีมีอัตราการเพิ่มในแตละชวงแผนพัฒนาฯ มีคาอยูใน
ชวงประมาณรอยละ 25-45 ตอชวงแผนพัฒนาฯดังตารางที่ 18

เมือ่พิจารณาตามลักษณะพื้นที่พบวาพ้ืนที่ช้ันในและพื้นที่ช้ันกลางของทุกๆ แผนพัฒนาฯ
เมือ่เทยีบกับพื้นที่ช้ันนอกมีคาความสามารถในการเดินทางสูงมากมีคาอยูประมาณ 10-15 เทา
ตวั และประมาณ 4-5 เทาตวัตามลํ าดับ ที่เปนเชนนี้มาจากปจจัยที่สํ าคัญคือพ้ืนที่ช้ันในและ
ช้ันกลางมคีวามหนาแนนของโครงขายรถโดยสารประจํ าทางที่คอนขางสูงตามภาพผนวกที่ 4 ใน
ภาคผนวก ค ทีไ่ดกลาวมาในเรื่องการขนสงดวยรถโดยสารประจํ าทางของ ขสมก.  และมีสัดสวน
การจางงานท่ีสูงกวาพ้ืนที่ช้ันนอก และหากพิจารณาสัดสวนของดัชนีของพื้นที่ช้ันในชวงหลัง
แผนพัฒนาฯฉบับที่ 6 จะพบวามีสัดสวนนอยลงเปนเพราะวาแหลงงานเริ่มลดการกระจุกตัวจาก
บรเิวณพืน้ที่ช้ันในและเริ่มกระจายตัวออกไปสูพ้ืนที่ช้ันกลางและชั้นนอกซึ่งสอดคลองกับสัดสวน
การจางงานในแตละพ้ืนที่ดังตารางที่ 8 ทีไ่ดกลาวมากอนหนานี้  ผลการศึกษาดังกลาวได
เปรียบเทียบกับการศึกษาของ Rujopakarn (2000) เร่ือง “Bangkok Accessibility Under 8TH

Transport and Land Use”   การศึกษานี้พบวาสัดสวนความสามารถในการเดินทางของการขนสง
สาธารณะของพื้นที่ช้ันในและพื้นที่ช้ันกลางเมื่อเทียบกับพื้นที่ช้ันนอกเปน 18และ9 เทาตัว
ตามลํ าดับ ซึ่งสัดสวนดังกลาวเมื่อเทียบกับการศึกษานี้แลวจะเห็นวามีคาสูงกวาประมาณ 2 เทาตัว
ทีเ่ปนเชนนี้เนื่องจากการศึกษา ดังกลาวไดใชระบบโครงขายสาธารณะทุกประเภทจึงทํ าให
ประชาชนสามารถเดินทางสะดวกหรือ  ดีกวาการศึกษานี้ซึ่งใชเฉพาะโครงขายรถโดยสารประจํ า-
ทางเทานั้น
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หากพจิารณาความสมดุลของความสามารถในการเดินทางจะเห็นวาในทุกๆแผนพัฒนาฯ
มรูีปแบบการกระจายตัวที่คลายๆกันนั้นคือยังคงกระจุกตัวอยูที่พ้ืนที่ช้ันในและคอยๆ กระจายตัว
สูพ้ืนทีช้ั่นนอกซึง่มีทิศทางกระจายไปตามแนวโครงขายของถนนที่เห็นไดชัดไดแก ดานทิศเหนือ
ตามแนวถนนพหลโยธิน และถนนวิภาวดี และดานทิศตะวันออกในแนวถนนรามคํ าแหงและ
ถนนลาดพราว เปนตน คลายการกระจายตัวของดัชนี Ingram แตอาจแตกตางกันบางดวยปจจัย
การกระจายตัวของการจางงานซึ่งเปนปจจัยสํ าคัญในดัชนี Hansen แสดงไดดังภาพที่ 23

ตารางที่ 17 ความสามารถในการเดินทางตามกลุมพื้นที่ แผนพัฒนาฯ ฉบับที่ 4-8 (2520-
2544) โดยดัชนี Hansen

ดัชนี Hansen (แหง/นาที2) 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 40,634 51,432 58,225 66,182 84,089 300,562 18.52
2 20,411 29,785 33,910 43,811 57,218 185,134 11.41
3 53,576 80,042 103,506 143,739 197,489 578,353 35.63
4 24,469 38,296 53,017 90,897 129,445 336,125 20.71
5 1,061 1,529 1,955 4,031 6,105 14,682 0.90
6 8,961 14,519 19,291 32,288 43,073 118,132 7.28
7 1,733 2,569 3,389 5,810 8,253 21,753 1.34
8 1,273 1,960 2,343 3,840 5,276 14,691 0.91
9 1,704 2,494 3,188 5,405 7,479 20,271 1.25
10 2,008 3,027 3,711 6,039 8,624 23,409 1.44
11 641 913 1,106 1,887 2,986 7,533 0.46
12 221 318 402 632 877 2,449 0.15

สัดสวน
เทียบกับแผนฯ 4 1.00 1.45 1.81 2.58 3.52 - -

รวม 156,691 226,885 284,043 404,560 550,915 1,547,596 100
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ตารางที่ 18 ความสามารถในการเดินทางตามลักษณะพื้นที่ แผนพัฒนาฯ ฉบับที่ 4-8 (2520-
2544) โดยดัชนี Hansen

ดัชนี Hansen แบงตามลักษณะพื้นที่  (แหง/นาที2) 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* 114,621
(15.12)

40.69% 161,259
(14.29)

21.32% 195,640
(13.48)

29.69% 253,732
(10.75)

33.53% 338,796
(10.11)

พื้นที่ช้ันกลาง* 34,491
(4.55)

57.56% 54,344
(4.82)

36.66% 74,264
(5.25)

71.30% 127,216
(5.39)

40.41% 178,623
(5.33)

พื้นที่ช้ันนอก* 7,579
(1.00)

48.85% 11,281
(1.00)

25.33% 14,139
(1.00)

67.00% 23,612
(1.00)

41.85% 33,495
(1.00)

รวม 156,691 44.80% 226,885 25.19% 284,043 42.43% 404,560 36.18% 550,915

หมายเหตุ  * 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างแผนฯ 8 เทียบกับแผนฯ 7
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ภาพที่ 23  ความสามารถในการเดินทางรายพื้นที่ยอย แผนพัฒนาฯ ฉบับที่ 4-8 (2
โดยดัชนี Hansan

แผนฯ 4 แผนฯ 5

แผนฯ 6

N

แผนฯ 7

แผนฯ 8
)

520-2544)
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2. ตรวจสอบแนวทางการพัฒนาปรับปรุงการใหบริการรถโดยสารประจํ าทางดวยดัชนี
Hansen

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 19และ20 จะพบวาแนวทางนี้ไดทํ าใหความสามารถในการเดินทางเพิ่มเปน
579,907 แหงตอนาที2 จากเดิม 559,730 แหงตอนาที2 คดิเปน 1.04 เทา หรือเพ่ิมขึ้นประมาณ
รอยละ 3.6  เมือ่เทยีบกับกรณีที่ไมดํ าเนินการใดๆเลย ซึ่งวีธีการก็คลายๆกับวิธีของ Ingram
แตไดเพ่ิมปจจยัของโอกาสในการเดินทางเขามาเพิ่มซึ่งจะทํ าใหผลที่ไดนั้นแตกตางกันบาง       
สวนประโยชนที่ไดรับจากแนวทางนี้ยังคงเดิม

สํ าหรับแนวทางที่ 2 การขยายเสนทางซึ่งทํ าการขยายเสนทางไปพื้นที่ปริมณฑลที่ยัง
ขาดแคลน  ซึง่ไดกลาวมาแลวในหัวขอการวิเคราะหความสามารถในการเดินทางโดยดัชนี Ingram
พบวาแนวทางนี้ทํ าใหความสามารถในการเดินทางเพิ่มขึ้นเปน 573,533 แหงตอนาที2 จากเดิม
559,730 แหงตอนาที2 คดิเปน 1.02 เทา หรือเพ่ิมขึ้นรอยละ 2.47 เมือ่เทียบกับกรณีไมดํ าเนิน
การใดๆเลย อาจจะเห็นวาแนวทางที่ 1 มดีชันีที่สูงกวาแนวทางที่ 2 เนือ่งจากการปรับเปลี่ยน
เสนทางไดกระทํ าทั้งพ้ืนที่ช้ันใน  พ้ืนที่ช้ันกลาง และพ้ืนที่ช้ันนอกบางพื้นที่ซึ่งเปนวิธีการที่ทํ าให
โครงขายผสานกันเปนระบบกริดไดมากขึ้นจึงทํ าใหดัชนีโดยภาพรวมสูงสูงขึ้น ขณะเดียวกัน
แนวทางที่ 2 เนนเฉพาะพืน้ทีข่าดแคลนและไดทดสอบเฉพาะพื้นที่ที่ขาดแคลนรถโดยสารประจํ า-
ทางจรงิๆเทานั้นจึงอาจทํ าใหดัชนีที่ไดจากการวัดนั้นตํ่ ากวาวิธีการแรกเพียงเล็กนอย อยางไรก็ตาม
แนวทางนี้ก็เปนประโยชนไมนอยไปกวาแนวทางที่ 1 ดงัไดกลาวในหัวขอการวิเคราะห
ความสามารถในการเดินทางโดยดัชนี Ingram มากอนหนานี้

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 594,058 แหงตอนาที2

หรือเพ่ิมขึ้นรอยละ 6.13 คดิเปน 1.06 เทาจากกรณีไมดํ าเนินการใดๆ เลย วิธีการนี้ตองใช
งบประมาณคอนขางสูงแตก็ไมอาจละเลยได เพราะเปนอีกปจจัยหนึ่งในการแกปญหาดานจราจร
ดวย

เมือ่พิจารณาจากตารางที่ 20 จะพบวาสัดสวนดัชนีพ้ืนที่ช้ันในและชั้นกลางเมื่อเทียบกับ
พ้ืนทีช้ั่นนอกลดลงจากเดิมอยูในชวงประมาณ 6-9 เหลือเปนประมาณ 3-5นัน้เปนเพราะวา
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แนวทางการพฒันานอกจากจะทํ าใหดัชนีความสามารถในการเดินทางดีขึ้นแลวยังชวยกระจาย
ความสามารถในการเดินทางไปยังพ้ืนที่ช้ันนอกดวย  สํ าหรับแนวทางที่ 1 สงผลใหเกิดกระจายตัว
รอบพืน้ทีช้ั่นกลางและเริ่มขยับออกมาทางดานทิศเหนือและทิศตะวันออกของศูนยกลางเมือง
เนือ่งจากแนวทางนี้มีการเนนปรับเปลี่ยนเสนทางบริเวณพื้นที่เหลานี้ตามภาพผนวกที่ 4          
ในภาคผนวก ค  ทีก่ลาวมา สํ าหรับแนวทางที่ 2 ท ําใหการกระจายตัวของดัชนีขยับออกมาดาน
ทศิตะวนัตกของศูนยกลางเมือง  และสํ าหรับแนวทางที่ 3 สงผลใหดัชนีโดยรวมกระจายตัวใน
ทกุทศิทางจากแนวศูนยกลางเมืองซึ่งก็คลายการกระจายตัวของดัชนี Ingram ดงัแสดงตาม
ภาพที่ 24

ตารางที่ 19  ความสามารถในการเดินทางแตละแนวทางการพัฒนาตามกลุมพื้นที่โดยดัชนี Hansen

ดัชนี Hansen (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 84,278 15.06 84,507 14.57 84,457 14.73 84,683 14.26
2 57,960 10.35 58,428 10.08 58,636 10.22 59,098 9.95
3 198,201 35.41 199,228 34.36 198,921 34.68 199,956 33.66
4 130,223 23.27 134,767 23.24 131,015 22.84 135,603 22.83
5 6,188 1.11 7,921 1.37 6,261 1.09 8,012 1.35
6 44,251 7.91 45,866 7.91 45,364 7.91 46,996 7.91
7 8,364 1.49 11,341 1.96 8,459 1.47 11,468 1.93
8 5,379 0.96 6,584 1.14 5,480 0.96 6,701 1.13
9 7,550 1.35 7,810 1.35 7,621 1.33 7,893 1.33
10 8,861 1.58 11,960 2.06 9,237 1.61 12,252 2.06
11 3,043 0.54 4,572 0.79 3,093 0.54 4,647 0.78
12 907 0.16 2,200 0.38 933 0.16 2,258 0.38
13 886 0.16 1,030 0.18 4,861 0.85 5,191 0.87
14 3,641 0.65 3,692 0.64 9,194 1.60 9,299 1.57

สดัสวน
เทียบกับ
แผนฯ8

1.00 - 1.04 - 1.02 - 1.06 -

รวม 559,730 100 579,907 100 573,533 100 594,058 100

หมายเหตุ   [1] สวนแบงดัชนีของแผนฯ 8
               [2] สวนแบงดัชนีการปรับเปลี่ยนเสนทาง
               [3] สวนแบงดัชนีการขยายเสนทาง
               [4] สวนแบงดัชนีรวมการปรับเปลี่ยนและขยายเสนทาง
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ตารางที่ 20  ความสามารถในการเดินทางแตละแนวทางการพัฒนาตามลักษณะพื้นที่
โดยดัชนี Hansen

ลักษณะ
พื้นที่

แผนฯ 8
(2540-2544)

ปรับเปลี่ยน
เสนทาง

[1]
(%)

ขยายเสนทาง [1]
(%)

รวมปรับเปลี่ยน
และขยายเสนทาง

[1]
(%)

พื้นที่ช้ันใน* 340,438
(8.81)

342,163
(6.96)

0.51% 342,015
(7.00)

0.46% 343,737
(5.76)

0.97%

พื้นที่ช้ันกลาง* 180,662
(4.68)

188,555
(3.83)

4.37% 182,640
(3.74)

1.09% 190,611
(3.19)

5.51%

พื้นที่ช้ันนอก* 38,630
(1.00)

49,190
(1.00)

27.33% 48,878
(1.00)

26.53% 59,710
(1.00)

54.57%

รวม 559,730 579,907 3.60% 573,533 2.47% 594,058 6.13%

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

              ( ) สัดสวนดัชนีเมื่อเทียบกับพื้นที่ช้ันนอก
              [1] การเปล่ียนแปลงเมื่อเทียบกับแผนฯ8
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ภาพที่ 24  ความสามารถในการเดินทางรายพื้นที่ยอย ตาม
ปรบัปรุงรถโดยสารประจํ าทาง โดยดัชนี Hans

แผนฯ 8

ขยายเสนทางบนแผนฯ 8

ปรับเปล่ียนเสนทางบนแผนฯ 8

รวมปรับเปล่ียนและขยายเสนทางบนแผนฯ 8

N

)

การตรวจสอบแนวทางการพัฒนา
en
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