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บทคัดย่อ 

 

โครงงานทางวิศวกรรมโยธาเล่มนี้มีวัตถุประสงค์ เพ่ือตรวจสอบความต้องการของประชากรที่ใช้

เส้นทางในพื้นที่ปิดล้อมขนาดใหญ่ (Super Block) ที่มีความสนใจเลือกใช้ระบบรางรถไฟภาคตะวันออก

ของสถานีรถไฟชลบุรีรูปแบบการเดินทางในชีวิตประจ าวัน รวมทั้งน าผลการตรวจสอบความต้องการของ

ประชาชนแต่ละเส้นทางโดยมีการสร้างสถานการณ์จ าลองให้เป็นทางเลือกในการเข้าถึงระบบรางรถไฟ

ชลบุรี เพ่ือการพัฒนารูปแบบของสถานการณ์ท่ีนิยมมากที่สุดมาปรับใช้และจะลดปัญหาปริมาณจราจรที่

จะเกิดในอนาคต การศึกษานี้เป็นการวิจัยเชิงปริมาณด้วยวิธีส ารวจ โดยก าหนดกลุ่มตัวอย่าง คือ ผู้ที่มาใช้

เส้นทางสายหลักของพ้ืนที่ปิดล้อมขนาดใหญ่ ที่ล้อมรอบสถานีรถไฟชลบุรีในจังหวัดชลบุรี และใช้

แบบสอบถามเป็นเครื่องมือในการเก็บรวบรวมข้อมูลจากผู้ที่มีความสนใจเข้าใช้ระบบรางรถไฟของ

สถานการณ์จ าลองที่ก าหนดไว้ โดยท าการสอบถามจ านวน 500 คน กระจายแบบสอบถามไปตามต าแหน่ง

ที่ใกล้หรือเข้าถึงสถานีรถไฟได้ของสถานีรถไฟชลบุรี  และใช้รูปแบบสถานการณ์จ าลองที่มีความสนใจที่จะ

เข้าใช้ระบบรางในการเดินทางเป็นรายการวิเคราะห์ปริมาณจราจรในปีอนาคตเพ่ือลดความหนาแน่นของ

ต าแหน่งการเข้าถึงสถานีรถไฟชลบุรี 

ผลการศึกษาพบว่าความต้องการเข้าใช้ระบบรางรถไฟต่อการเดินทางในชีวิตประจ าวันโดยมี

ตัวเลือกจากแบบจ าลอง 4 สถานการณ์ จากการท าการตรวจสอบสามารถสรุปได้ว่า สถานการณท์ี่มีความ

นิยมที่เป็นตัวเลือกท่ีจะท าให้เข้าใช้ระบบรางรถไฟชลบุรีมากท่ีสุดคือ การจ าลองสถานการณ์ที่ 2 มีรูปแบบ

การปรับสถานีให้ใช้บริการรูปแบบใหม่ เวลาที่ใช้ในการเดินทางยังคงเดิม และค่าใช้จ่ายลดลงร้อยละ 40 

จ านวนประชากรที่เลือกร้อยละ 48.8 จากต าแหน่งส ารวจการเข้าถึงระบบรางชลบุรี และต าแหน่งที่

เลือกใช้ระบบรางรถไฟชลบุรีในรูปแบบการเดินทางมากท่ีสุดคือ ต าแหน่งส ารวจ MB-3 ถึงร้อยละ 43 และ

ความคิดเห็นเกีย่วกับการศึกษาพ้ืนที่ปิดล้อมขนาดใหญ่ความสามารถในการเข้าถึงระบบรางของสถานี

รถไฟชลบุรีในอนาคตสามารถสรุปได้ว่าประชากรสนใจที่จะเลือกใช้ระบบรางรถไฟในอนาคตของสถานี

รถไฟชลบุรีที่มีการพัฒนาการขนส่งรูปแบบรางและการสร้างรถไฟความเร็วสูงภาคตะวันออก 
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Abstract 
 

This engineering project is prepared for check the needs of the population. Use 
the route in a large enclosed area who are interested in using the railway system in the 
east Chonburi Railway Station on a daily journey. Including bringing the results to check 
each route with simulated scenarios in the railway station access options. Bring 
popularity to the situation and reduce traffic problems in the future. Surveyed with 500 
questionnaires distributed to the location of the route to reach Chonburi railway station. 

The results of the study showed that access to railway stations in Chonburi 
Province from 4 simulations showed that. In situation 2 There are new train station 
modifications.  Travel time remains the same.  Travel expenses decreased by 40 
percent. There were 48.8 percent of all people choosing to use the situation. And the 
route that is interested to choose the rail system is MB-3 by 43.3 from the study of a 
large enclosed area in Mueang Chonburi District  and the route to access the train 
station  In conclusion, the population is interested in choosing to use the route to 
access the train station in the future.  With the development of transportation systems 
in the form of rail systems and the construction of high-speed electric trains in the 
eastern region. 
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กิตติกรรมประกาศ 

 
 ผู้ท าการศึกษาวิจัยขอขอบพระคุณ ผู้ช่วยศาสตราจารย์ ดร.สุรเมศวร์ พิริยะวัฒน์ ซึ่งเป็นที่ปรึกษา

ในการท าการศึกษาโครงงานวิศวกรรมเป็นอย่างสูง ที่ให้โอกาสในการท าการศึกษาและท างานตามหัวข้อ

การศึกษาท่ีต้องการ พร้อมทั้งให้ความรู้ ค าแนะน า ข้อเสนอแนะต่างๆ ที่เป็นประโยชน์อย่างมากต่อการ

ท าการศึกษาในครั้งนี้ ด้วยความเข้าใจ เมตตา และให้ความเป็นกันเอง ล าดับต่อไป ผู้ศึกษาขอกราบ

ขอบพระคุณคณะกรรมการสอบโครงงานทางวิศวกรรม ซึ่งประกอบด้วย อาจารย์ ดร.ปิติ โรจน์วรรณสินธุ์ 

และอาจารย์เที่ยง ชีวะเกตุ เป็นอย่างสูงที่ได้ให้ค าแนะน า และตรวจสอบการท าโครงงานวิศวกรรมฉบับนี้ 

จบแล้วอย่างเสร็จสมบูรณ์ทุกประการ 

 ผู้ท าการศึกษาขอส านึกในบุญคุณของผู้มีพระคุณ และครูอาจารย์ทุกท่าน ทั้งที่ได้กล่าวถึงและ

ไม่ได้กล่าวถึงในที่นี้ ซึ่งเคยให้ความช่วยเหลือ และประสิทธิประสาทวิชาความรู้ให้กับผู้ศึกษามาแต่อดีต 

จนถึงปัจจุบันและมหาวิทยาลัยบูรพา ภาควิชาวิศวกรรมโยธา ส าหรับโอกาสทางการศึกษาที่ดีมากๆ

ส าหรับข้าพเจ้า 

 สุดท้ายนี้ ผู้ท าการศึกษาวิจัยขอขอบพระคุณบิดามารดา และครอบครัว ซึ่งเปิดโอกาสให้ได้รับ

การศึกษาเล่าเรียน ตลอดจนคอยช่วยเหลือและให้ก าลังใจผู้วิจัยเสมอมาจนส าเร็จการศึกษา 
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บทที่ 1 
บทน ำ 

 
1.1 ควำมเป็นมำของปัญหำ 

ปัจจุบันรูปแบบการเดินทางมีความหลายหลายท าให้ผู้คนมีอิสระต่อการเลือกใช้  ถ้า
การจราจรยังประสบปัญหาเดิมๆอยู่ ตัวอย่างเช่น ปัญหาจราจรติดขัด ปัญหาความปลอดภัยในการ
เดินทาง การขาดระบบวางแผนขนส่งที่มีประสิทธิภาพ เป็นต้น สิ่งเหล่านี้อาจส่งผลไปถึงอนาคต ด้าน
ความเป็นอยูข่องสังคม ด้านเศรษฐกิจ และก่อให้เกิดปัญหาทางมลภาวะด้านสิ่งแวดล้อม  

พ้ืนที่เขตเมืองในจังหวัดชลบุรี มีพ้ืนที่ปิดล้อมขนาดใหญ่ (Super Block) ที่ต้องการส ารวจ
และศึกษาข้อมูลการจราจร ที่มีเส้นทางการจราจรทั้งถนนสายหลัก ถนนสายรอง และเส้นทางย่อยๆ 
ที่เชื่อมโยงเข้าถึงซ่ึงกันและกัน ยังรวมไปถึงเส้นทางระบบรางรถไฟในเมืองชลบุรีที่เป็นส่วนหนึ่งใน
ทางเลือกรูปแบบการเดินทางจะต้องเพ่ิมประสิทธิภาพในการเข้าถึงระบบรางด้วย พ้ืนที่ปิดล้อมขนาด
ใหญ่ต่างต้องพ่ึงพิงเส้นทางที่มีความสะดวก เข้าถึงแหล่งชุมชนในการเดินทางได้ง่าย แต่ในปัจจุบันยัง
ประสบปัญหา ตัวอย่างเช่น ถนนแคบเกินไป มีเส้นทางเป็นคอขวดต้องรอรถสวนทางกัน เจอทางตัน
จากความไม่ช านาญของผู้ขับขี่ พ้ืนที่แออัด และการเลือกใช้รถยนต์ส่วนบุคคลกันมากกว่าการเลือกใช้
รถขนส่งสาธารณะ เป็นต้น ด้วยเหตุนี้จึงส่งผลต่อประสิทธิภาพของระบบขนส่งโดยรวม ดังนั้นการ
เข้าถึงพ้ืนที่ปิดล้อมขนาดใหญ่ และระบบขนส่งประเภทอ่ืนๆ จะเข้าถึงอย่างมีประสิทธิภาพตามมา 
(https://www.rabbittoday.com/th-th/articles/smart-living/superblock) โดยตัวอย่างระบบ
รางรถไฟฟ้าความเร็วสูงไร้รอยต่อเชื่อมทั้ง 3 สนามบิน ที่ใช้พืน้ที่ต่อคนน้อยกว่ารถส่วนตัวมากหลาย
เท่า แต่ดูเหมือนว่ารถไฟจะเป็นสิ่งประดิษฐ์ที่อยู่เหนือกาลเวลา แม้มีบางช่วงเวลาที่มีความส าคัญ
น้อยลงบ้าง แต่ก็กลับฟ้ืนขึ้นมาใหม่ด้วยปัจจัยหรือองค์ประกอบในการขนส่ง ที่ส่งเสริมให้ล้อเลื่อนกลับ
มีวิวัฒนาการต่อเนื่องไปได้อีก  

โครงการรถไฟฟ้าความเร็วสูงไร้รอยต่อเชื่อม 3 สนามบิน รวมถึงระบบรางรถไฟเดิมที่มีอยู่
และยังมีประโยชน์กับประชากรในจังหวัดชลบุรีจะเป็นส่วนหนึ่งของโครงการพัฒนาระเบียงเศรษฐกิจ 
พิเศษภาคตะวันออก (EEC) เป็นแผนยุทธศาสตร์ภายใต้ ไทยแลนด์ 4.0 ด้วยการพัฒนาเชิงพ้ืนที่ที่ต่อ
ยอดความส าเร็จมาจากแผนพัฒนาเศรษฐกิจภาคตะวันออกหรือ Eastern Seaboard ซึ่งด าเนินมา
ตลอดกว่า 30 ปีที่ผ่านมา การลงทุนซึ่งจะเป็นการยกระดับอุตสาหกรรมของประเทศที่ เพ่ิม
ความสามารถในการแข่งขันและท าให้เศรษฐกิจของไทยเติบโตได้ในระยะยาว โดยในระยะแรกจะเป็น
การยกระดับพ้ืนที่ในเขต 3 จังหวัด คือ ชลบุรี ระยอง และฉะเชิงเทรา ให้เป็นพ้ืนที่เขตเศรษฐกิจพิเศษ
ภาคตะวันออกเพ่ือรองรับการขับเคลื่อน เศรษฐกิจอย่างเป็นระบบและมีประสิทธิภาพ 
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จากข้อมูลที่กล่าวมาท าให้ผู้ท าการศึกษาเล็งเห็นความส าคัญของการศึกษาพ้ืนที่ปิดล้อมขนาด
ใหญ่เพ่ือเพ่ิมความสามารถในการเข้าถึงระบบรางในจังหวัดชลบุรี  เนื่องจากปัญหาการขยายตัวทาง
เศรษฐกิจ และการเพ่ิมขึ้นของจ านวนประชากร รวมถึงเพ่ือลดการใช้รถยนต์ส่วนบุคคลบนท้องถนน 
ดังนั้นจึงได้ท าการศึกษาเกี่ยวกับปัญหาพ้ืนที่ปิดล้อมขนาดใหญ่ โดยการศึกษานี้จะมุ่งเน้นไปที่การ
แก้ปัญหาจราจรติดขัดในพ้ืนที่ปิดล้อมขนาดใหญ่ อันเนื่องมาจากการใช้รถยนต์ส่วนบุคคล ให้มีการ
เพ่ิมความสามารถในการเข้าถึงระบบรางในจังหวัดชลบุรี เพ่ิมขึ้น เพ่ือลดปัญหาจราจรติดขัดบนท้อง
ถนนหรือบริเวณพ้ืนที่ปิดล้อมขนาดใหญ่ที่ท าการศึกษา และเพ่ือความสะดวกสบายในการเดินทางให้
ก้าวควบคู่ไปพร้อมกับการเดินทางด้วยระบบรางรถไฟ ของประชากรจังหวัดชลบุรีในปัจจุบันสู่อนาคต
(https://www.eeco.or.th/โครงการ/การพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐาน/โครงการรถไฟความเร็วสูง-เชื่อม-
3-สนามบิน-แบบไร้รอยต่อ)  
 
1.2 วัตถุประสงค์ 

1.2.1 เพ่ือศึกษาตัวอย่างพ้ืนที่ปิดล้อมขนาดใหญ่ (Super Block) ในจังหวัดชลบุรี กรณีศึกษา
อ าเภอเมืองชลบุรี 

1.2.2 เพ่ือศึกษาแนวทางการจ าลองสถานการณ์เพ่ือเพ่ิมความสามารถในการเข้าถึงระบบรางใน
จังหวัดชลบุรี กรณีศึกษาอ าเภอเมืองชลบุรี 

1.2.3 เพ่ือน าเสนอแนวทางการแก้ปัญหาพ้ืนที่ปิดล้อมขนาดใหญ่ โดยการเพ่ิมความสามารถใน
การเข้าถึงระบบรางในจังหวัดชลบุรี กรณีศึกษาอ าเภอเมืองชลบุรี 

 
1.3 ขอบเขตกำรด ำเนินงำน 

   พ้ืนที่ในการด าเนินงานครั้งนี้ คือ พ้ืนที่ภายในจังหวัดชลบุรี ได้แก่ อ าเภอเมืองชลบุรี 
ซึ่งมีพ้ืนที่ทั้งหมด 228.8 ตารางกิโลเมตร  จ านวนประชากร 335,063 คน และความหนาแน่นของ
ประชากร 1,464.43 คนต่อตารางกิโลเมตร โดยต้องการมุ่งเน้นส ารวจการเดินทางภายในพ้ืนที่ปิดล้อม
ขนาดใหญ่ของ 3 อ าเภอดังกล่าวที่อยู่บริเวณใกล้เคียงกับระบบรางที่จะสร้างขึ้นเนื่องจากโครงการ
พัฒนาระเบียงเศรษฐกิจภาคตะวันออก(EEC) คือ สถานีในเขตเมืองชลบุรี , สถานีชุมทางศรีราชา และ
สถานีพัทยา  เพ่ือศึกษาปัญหาการจราจรติดขัดภายในพ้ืนที่ปิดล้อมขนาดใหญ่และเป็นการส่งเสริม
การเข้าถึงระบบรางในจังหวัดชลบุรีในอนาคต โดยเครื่องมือที่ใช้ในการรวบรวมข้อมูลส าหรับ
การศึกษาในครั้งนี้ เพ่ือใช้ในการเก็บข้อมูลจากกลุ่มตัวอย่างที่เกี่ยวกับการเดินทางภายในพ้ืนที่ปิดล้อม
ขนาดใหญ่ และการเข้าถึงระบบรางภายในจังหวัดชลบุรีในอนาคต คือ แบบส ารวจปริมาณจราจร  
และแบบส ารวจความเร็วที่ใช้ในการเดิน  เพื่อให้ผู้ศึกษาสามารถก าหนดขอบเขตเฉพาะของข้อมูลจาก
กลุ่มตัวอย่างให้ตรงต่อความต้องการของผู้ศึกษาได้ 
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1.4 ประโยชน์ที่คำดว่ำจะได้รับ 
1.4.1 ทราบถึงปริมาณการจราจรในพ้ืนที่ตัวอย่างกรณีศึกษาอ าเภอเมืองชลบุรี (Super Block) 

จังหวัดชลบุรี  
1.4.2 มีแนวทางในการแก้ไขเส้นทาง เพ่ือลดปัญหาปริมาณจราจรของพ้ืนที่ตัวอย่างกรณีศึกษา

อ าเภอเมืองชลบุรี (Super Block) จังหวัดชลบุรี 
1.4.3 มีแนวทางการแก้ไขเส้นทางของพ้ืนที่กรณีศึกษาอ าเภอเมืองชลบุรี (Super Block) เพ่ือเพ่ิม

ประสิทธิภาพการเดินทางรูปแบบระบบรางภาคตะวันออก 
1.4.4 เพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพเส้นทางที่เหมาะสมจากการจ าลองสถานการณ์ ของการเข้าถึงระบบ

ราง ในรูปแบบของระบบขนส่งสาธารณะและการเดินทางรถยนต์ส่วนบุคคล 
 

1.5 ล ำดับขั้นตอนกำรด ำเนินงำน 
เริ่มการด าเนินงานตั้งแต่ เดือนสิงหาคม ในโครงงานทางวิศวกรรมโยธา 1 
และด าเนินงานครั้งที่ 2 เดือนพฤษภาคม ในโครงงานทางวิศวกรรมโยธา 2 ตามตารางที่ 1.1 
ตารางที่ 1.1 แผนการด าเนินงาน 

 

ส.ค. ก.ย. ต.ค. พ.ย. ธ.ค. ม.ค. ก.พ. มี.ค. เม.ย. พ.ค.

61 61 61 61 61 62 62 62 62 62

1. ศึกษาการจัดท าโครงงานทาง

วิศวกรรม

2. ศึกษางานวิจัยและข้อมูลท่ีเก่ียวข้อง

3. จัดท ารูปเล่มเพ่ือน าเสนอแนวทาง

ศึกษา

4.น าเสนอโครงงานทางวิศวกรรม 1

5. ด าเนินการส ารวจเก็บข้อมูล

6. วิเคราะห์ข้อมูลท่ีได้จากการส ารวจ

7. จัดท ารูปเล่มเพ่ือน าเสนอผลการศึกษา

8. น าเสนอโครงงานทางวิศวกรรม 2

9. จัดท ารูปเล่มฉบับสมบูรณ์

การด าเนินงาน



บทที่ 2 
การทบทวนผลงานหรือเอกสารที่เกี่ยวข้อง 

 
การศึกษาค้นคว้าครั้งนี้ ผู้ศึกษาได้ท าการศึกษาเกี่ยวกับแนวความคิด  ทฤษฎี เอกสารที่เกี่ยวข้อง  

ดังรายละเอียดต่อไปนี้   
2.1 การทบทวนเกี่ยวกับพื้นที่ปิดล้อมขนาดใหญ่ (Super Block) 
2.2 การทบทวนเกี่ยวกับการประเมินประสิทธิภาพโครงข่ายถนน และตัวชี้วัดที่เก่ียวข้อง 
2.3 แนวทางในการส ารวจข้อมูล 
2.4 การทบทวนเกี่ยวกับการเพ่ิมประสิทธิภาพการเข้าถึง (Accessibility) การขาดช่วงของ

โครงข่ายถนน (Missing link) การเชื่อมโยงการเดินทาง (Connectivity)  
2.5 การขนส่งรูปแบบระบบรางรถไฟความเร็วสูง 

 
2.1 การทบทวนเกี่ยวกับพื้นที่ปิดล้อมขนาดใหญ่ (Super Block) 

2.1.1 พ้ืนที่ปิดล้อมขนาดใหญ่ (Super Block) เป็นรูปแบบการขยายตัวของเมือง  รูปแบบ
การขยายตัวที่มีโครงข่ายของถนนตาตาราง(Grid Pattern) จะส่งผลท าให้รูปแบบของเมืองถูกแบ่งเป็น
บล็อก (Block) อาจเป็นรูปสี่เหลี่ยมจัตุรัส หรือรูปที่มีลักษณะคล้ายสี่เหลี่ยม โดย Super Block  เป็น
การขยายตัวบนบล็อกเดิม แต่มีการขยายเมืองที่ไม่ได้มีการเพ่ิมเส้นทางจราจรภายในพ้ืนที่ปิดล้อม จึง
ส่งผลให้ถนนบางเส้นมีขนาดที่เล็กเกินไป ซอยบางซอยนั้นเป็นทางตัน ก่อให้เกิดปัญหาคอขวด รถตัด
กระแสการจราจรเพ่ือกลับรถตามมา  ซึ่งปัญหาเหล่านี้มักพบในเมืองขนาดใหญ่ ที่ต้องการพ้ืนที่
ต่อเนื่องมากกว่าหนึ่งบล็อก ภายในบล็อกจัดรูปแบบให้มีความเหมาะสม สอดคล้องกับกิจกรรม แต่
เนื่องจากมีการขยายตัวที่มากเกินความสมดุล  จึงส่งผลให้มีการจราจรที่ติดขัด  เพราะความต้องการ
เดินทางนั้นสูงขึ้น  

2.1.2 ผลกระทบจากการวางผังเมืองแบบพ้ืนที่ปิดล้อมขนาดใหญ่ (Super Blocks) คือ ขาด
พ้ืนที่สาธารณะ พ้ืนที่มีความแออัด และเกิดปัญหาจราจร ถนนแคบเกินไป มีเส้นทางเป็นคอขวดต้อง
รอรถสวนทางกัน ซึ่งเป็นปัญหาที่มักจะพบเจอบนท้องถนนในเขตเมือง  สาเหตุส าคัญที่สุดของปัญหา
การจราจรติดขัด  คือ 

1) ความต้องการในการเดินทางมีมากกว่าความสามารถในการรองรับของโครงข่ายถนน 
2) สัดส่วนการใช้รถยนต์ส่วนบุคคลสูงเกินไป เนื่องจาก 
- รถโดยสารประจ าทาง บางบางเส้นทางแน่นเกินไป ซึ่งเกิดจากการบริหารจัดการที่ไม่มี    
ประสิทธิภาพของผู้ให้บริการ 
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- คุณภาพการให้บริการรถโดยสารประจ าทางยังไม่ดีเท่าที่ควร ไม่สามารถจูงใจให้ผู้ใช้รถยนต์
ส่วนบุคคลเปลี่ยนมาใช้บริการได้ 
- โครงข่ายการขนส่งระบบราง อาทิ รถไฟฟ้า มีพ้ืนที่ให้บริการไม่ครอบคลุมและทั่วถึงทุก
กลุ่มเป้าหมาย 
- ขาดการเชื่อมต่อระหว่างระบบขนส่งสาธารณะรูปแบบต่างๆ 
- ขาดทางเลือกในการเดินทางให้กับผู้เดินทาง 
3) สัดส่วนพื้นที่ถนนต่อพ้ืนที่เมืองไม่เพียงพอ    
- การขยายตัวของเมืองอย่างรวดเร็วและเป็นไปอย่างไม่มีระเบียบแบบแผน ส่งผลให้การ
วางแผนระบบขนส่งสาธารณะเพ่ือรองรับความต้องการเดินทางในเมือง เป็นไปอย่างไร้
ทิศทางและไม่มีประสิทธิภาพเท่าท่ีควร 
- การบังคับใช้กฎหมาย หรือข้อบังคับด้านผังเมืองไม่มีประสิทธิภาพพอ จึงท าให้ไม่สามารถ
จัดรูปที่ดินและก าหนดลักษณะการใช้ประโยชน์พื้นที่ได้ 
4) โครงข่ายถนนขาดล าดับชั้นที่เหมาะสม  
- ในหลายพ้ืนที่มีการต่อเชื่อมถนนสายหลักเข้ากับถนนสายท้องถิ่นโดยตรง ซึ่งการขาดถนน
สายรอง ( Secondary Road) และมีถนนรวมและกระจายจราจร ( Collector and 
Distributor Road) ไม่เพียงพอกับพ้ืนที่  
- การใช้ประโยชน์ที่ดินบางแห่งเป็นที่อยู่อาศัยบนถนนสายหลัก ท าให้เกิดการเดินทางที่ไม่
จ าเป็น โดยเฉพาะการกลับรถที่มีจ านวนมากและเกิดความล่าช้าที่ทางแยก  และรวมถึงถนน
บางพ้ืนที่เป็นหลุมเป็นบ่อ 
5) ปัญหาพื้นที่ปิดล้อมขนาดใหญ่ ส่งผลท าให้ 
- การเดินทางภายในพื้นที่ไม่สามารถท าได้ ต้องอาศัยการเดินทางออกมาที่ถนนสายหลักท่ี 
ล้อมรอบอยู่ 
- เกิดการเดินทางที่ไม่จ าเป็นและการเข้าออกพ้ืนที่ภายในล าบาก 
6) ปัญหาพื้นที่ถูกก้ันด้วยล าคลอง  
- ท าให้เกิดปัญหาลักษณะเดียวกับพ้ืนที่ปิดล้อมขนาดใหญ่  
- ล าคลองบางเส้นไม่สามารถเดินทางด้วยเรือได้ท าให้พ้ืนที่ไม่ต่อเนื่อง 
7) ความจุที่ทางร่วมทางแยกไม่เพียงพอ  
- บางจุดปริมาณจราจร และรอบระยะเวลาของสัญญาณไฟไม่สอดคล้องกัน  
- ลักษณะกายภาพที่ไม่ปลอดภัยหรือสิ่งควบคุมบังคับช ารุดไม่ชัดเจน ท าให้เกิดปัญหาจราจร
ติดขัดและล่าช้าที่ทางแยก  
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8) ปัญหาในการจัดระบบการจราจรและวินัยของผู้ใช้รถใช้ถนน ที่ไม่ปฏิบัติตามระเบียบวินัย ไม่
เคารพกฎจราจร ส่งผลให้การจราจรไม่มีประสิทธิภาพเท่าที่ควร และยังเป็นปัญหาหลักท าให้เกิด
อุบัติเหตุ 

จากปัญหาการจราจรติดขัดนั้น โดยแท้จริงแล้วปัญหาหลักเป็นผลมาจากความต้องการใช้ถนน 
(Travel demand or Transport demand) ที่มีปริมาณมากกว่าความสามารถของถนน (Capacity 
of road networks) ที่จะรองรับความต้องการดังกล่าวได้ ซึ่งโดยมากแล้ว ความต้องการใช้ถนนที่
ก่อให้เกิดการจราจรติดขัดนั้น มักมีสาเหตุมาจากความต้องการเดินทางของผู้ใช้รถยนต์ส่วนบุคคล 
(Private car, PC) เป็นส าคัญ 
 

2.2 การทบทวนเกี่ยวกับการประเมินประสิทธิภาพโครงข่ายถนน และตัวชี้วัดที่เกี่ยวข้อง 
บนท้องถนนทั่วไปจะมีสภาพการจราจรแตกต่างกันไปในแต่ละชั่วโมง  โดยทั่วไปจะมีความ

ต้องการเดินทางปริมาณสูงในช่วงเช้าจนถึงช่วงค่ า และจะสูงมากๆ ในช่วงเวลาการเข้า-ออก ของการ
ท างาน และในการไป-กลับจากสถานศึกษาของนักเรียน  นักศึกษา  ในขณะที่ความต้องการการ
เดินทางลดลงในช่วงกลางคืนจนถึงเช้ามืด ดังนั้นในแต่ละวันบนถนนแต่ละเส้นจะมีสภาพการจราจรที่
แตกต่างกัน ส าหรับสภาพการจราจรหนึ่งๆ นั้นสามารถอธิบายได้ด้วยตัวแปรทางด้านจราจรแบบ  
มหาภาค 3 ตัว คือ ปริมาณจราจรและอัตราการไหล (Traffic volume and Rate of flow)  ความเร็ว
และเวลาในการเดินทาง (Speed and Travel time) และความหนาแน่นจราจร (Density and 
Occupancy)  ซึ่งทั้งสามตัวแปรมีความเกี่ยวเนื่องซึ่งกันและกัน  ซึ่งแบบจ าลองกระแสจราจร  
สามารถอธิบายได้ในลักษณะของกราฟ คือ กราฟแสดงความสัมพันธ์ระหว่างความเร็วและความ
หนาแน่น, กราฟแสดงความสัมพันธ์ระหว่างความเร็วและอัตราการไหล, กราฟแสดงความสัมพันธ์
ระหว่างอัตราการไหลและความหนาแน่น 

 
ค่าเทียบเท่ารถยนต์ส่วนบุคคล (Passenger Car Unit)  
จากข้อมูลการส ารวจปริมาณจราจรบนถนน จะพบว่าข้อมูลปริมาณจราจรจะประกอบด้วย

จ านวนของรถหลายๆ ประเภทต่อช่วงเวลาที่ท าการส ารวจ การเปรียบเทียบปริมาณจราจร โดยใช้
หน่วยคันต่อชั่วโมง จะไม่สะท้อนสภาพการจราจรที่เกิดขึ้นโดยดีนัก และไม่สามารถเปรียบเทียบสภาพ
จราจรกับข้อมูลที่ได้จากช่วงเวลาอื่นหรือถนนสายอ่ืนได้ 

เพ่ือให้การวิเคราะห์เปรียบเทียบปริมาณจราจรบนถนนสายต่างๆ และในช่วงเวลาต่างๆ
สามารถด าเนินการได้อย่างเหมาะสมจึงได้มีการก าหนดหน่วยของปริมาณจราจรส าหรับวิเคราะห์ให้
อยู่ในหน่วยของรถยนต์นั่งส่วนบุคคล (Passenger Car) โดยให้ท าการเปลี่ยนแปลงปริมาณจราจรของ
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รถยนต์ประเภทอ่ืนๆให้อยู่ในหน่วยของรถยนต์นั่งส่วนบุคคล โดยใช้ค่าเทียบเท่ารถยนต์นั่งส่วนบุคคล 
(Passenger Car Unit: PCU) ในการแปลงค่า  

ค่าเทียบเท่ารถยนต์นั่งส่วนบุคคลของประเทศสหรัฐอเมริกามีการพัฒนาอย่างต่อเนื่อง และมี
หลายประเทศที่ท าการพัฒนาค่าเท่าเทียมรถยนต์นั่งส่วนบุคคลสาหรับการวิเคราะห์ในประเทศของ
ตนเองสาหรับประเทศไทยได้มีการก าหนดค่าโดยหลายหน่วยงาน เช่น กรมทางหลวง การทางพิเศษ
แห่งประเทศไทย กรมโยธาธิการและผังเมือง เป็นต้น  

 
ตารางที่ 2.2-1 ค่าเทียบเท่ารถยนต์นั่งส่วนบุคคลของกรมทางหลวง 

ชนิดยานพาหนะ (PCU) ค่า Passenger Car Unit 

รถจักรยานยนต์ 0.33 
รถยนต์นั่งไม่เกิน 7 คน 1.00 

รถยนต์นั่งเกิน 7 คน 1.00 
รถบรรทุกเล็ก 4 ล้อ 1.00 

รถโดยสารขนาดเล็ก 1.50 

รถโดยสารขนาดกลาง 1.50 
รถบรรทุกกลาง 6 ล้อ 2.10 

รถโดยสารขนาดใหญ่ 2.10 

รถบรรทุก 10 ล้อ 2.50 
รถบรรทุกพ่วง 2.50 

รถบรรทุกก่ึงพ่วง 2.50 
ที่มา: กรมทางหลวง , 2557 

 
ปริมาณจราจรและอัตราการไหล 
 ปริมาณจราจร คือ จ านวนยวดยานที่เคลื่อนที่ผ่านต าแหน่งอ้างอิงบนถนน  ช่องจราจร หรือ

ทิศทางจราจรในช่วงเวลาที่ก าหนด  โดยทั่วไปมีหน่วยเป็น  คันต่อหน่วยเวลา เช่น คันต่อวัน หรือคัน 
ต่อชั่วโมง เป็นต้น และส าหรับอัตราการไหลโดยทั่วไปจะมีหน่วยเป็น คันต่อชั่วโมง ซึ่งในการค านวณ
ปริมาณจราจรและอัตราการไหล จะต้องท าการเก็บข้อมูลปริมาณจราจรในช่วงเวลาย่อย (ทุกๆ 15 
นาท)ี  เพ่ือที่จะได้น าข้อมูลมาค านวณปริมาณยวดยานในช่วงเวลาหนึ่งชั่วโมง  จากนั้นน าข้อมูลที่ได้ไป
วิเคราะห์การเกิดแถวคอย  หรือการวิเคราะห์ว่าถนนช่วงนี้มีความสามารถรองรับและระบายยวดยาน
ออกจากระบบเป็นอย่างไร และยังสามารถน าข้อมูลไปค านวณหาค่าตัวประกอบชั่วโมงสูงสุด (Peak 
hour factor, PHF)  จากสมการดังนี้ 
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𝑃𝐻𝐹 =
𝐻𝑜𝑢𝑟𝑙𝑦 𝑣𝑜𝑙𝑢𝑚𝑒

𝑀𝑎𝑥.𝑟𝑎𝑡𝑒 𝑜𝑓 𝑓𝑙𝑜𝑤
     (2.1) 

 
ส าหรับช่วงเวลามาตรฐาน (การวิเคราะห์ 15 นาที) จะได้ 

                

𝑃𝐻𝐹 =  
𝑉

4×𝑉𝑚15
     (2.2) 

   

โดยที่  𝑉  = ปริมาณจราจรรายชั่วโมง (Hourly volume) หน่วย คัน (veh) 
𝑉𝑚15  = ปริมาณจราจรสูงสุดที่เกิดขึ้นในช่วงเวลาย่อย 15 นาที ใดๆ ภายในชั่วโมงท่ี 

ส ารวจข้อมูล หน่วย คัน (veh) 
 

ในกรณีที่ทราบค่า PHF และปริมาณจราจรรายชั่วโมง เราสามารถประมาณค่าปริมาณ 
จราจรสูงสุด  ที่อาจเกิดข้ึนได้ในช่วงเวลาย่อย 15 นาที ใดๆ  ในชั่วโมงท่ีเราท าการส ารวจข้อมูลได้จาก 
สมการต่อไปนี้ 
 

𝑣 =
𝑉

𝑃𝐻𝐹
     (2.3) 

 

โดยที่  𝑣 = ค่าประมาณของปริมาณจราจรสูงสุดที่อาจเกิดข้ึนได้ในช่วงเวลาย่อย 15  นาที ใดๆ ใน 
       ชั่วโมงท่ีท าการส ารวจข้อมูล หน่วย คันต่อชั่วโมง (veh/h) 
𝑉 = ปริมาณจราจรรายชั่วโมง (Hourly volume) หน่วย คันต่อชั่วโมง (veh/h) 
ค่า PHF สามารถน าไปใช้ในการออกแบบสัญญาณไฟจราจร และวิเคราะห์ความสามารถ  

ในการรองรับปริมาณจราจรของทางแยกและถนน ค่า PHF สูงสุดที่สามารถเกิดขึ้นได้ เท่ากับ 1.00  
ซึ่งจะเกิดข้ึนในกรณีท่ีมีปริมาณจราจรคงที่ในทุกช่วงเวลา โดยทั่วไป PHF จะมีค่าอยู่ระหว่าง 0.70  
ส าหรับถนนนอกเมือง ถึง 0.98 ส าหรับถนนที่มีการจราจรหนาแน่นในเมือง  
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ความหนาแน่นจราจร (Density) 
 ความหนาแน่นของกระแสจราจร คือ จ านวนยวดยานที่ครอบครองพ้ืนผิวจราจรในช่วงความ

ยาวถนนหรือช่องจราจรที่ก าหนด มีหน่วยเป็น คันต่อไมล์ (vpm) หรือคันต่อไมล์ต่อช่องจราจร 
(vpmpl) ความหนาแน่นกระแสจราจรเป็นค่าที่วัดโดยตรงได้ยาก โดยมากแล้วจะค านวณได้จากค่า
ความเร็วเฉลี่ยและอัตราการไหล เนื่องจากความหนาแน่นกระแสจราจรเป็นค่าที่วัดโดยตรงได้ยาก  
ในทางปฏิบัติจึงวัดความหนาแน่นกระแสจราจรทางอ้อมจากการตรวจสอบการครอบครองผิวจราจร  
ของยวดยานโดยใช้ อุปกรณ์ตรวจจับ (Detectors) แทนการวัดค่าโดยตรง โดยนิยามแล้ว การ
ครอบครองผิวจราจร คือสัดส่วนของเวลาที่อุปกรณ์ตรวจจับถูกครอบครองหรือทาบผ่านด้วยยวดยาน
ในช่วงเวลาที่ท าการส ารวจข้อมูล 

นอกจากตัวแปร 3 ตัว ข้างต้นนี้ การออกแบบและวางแผนระบบขนส่งสาธารณะยังมีการ
วิเคราะห์เกี่ยวกับระดับการให้บริการ การก าหนดระดับการให้บริการ (Level of service, LOS)  
 

ระดับการให้บริการ (Level of service, LOS) 
 คือ การวัดคุณภาพของการจราจรของถนน โดยพิจารณาจากองค์ประกอบต่างๆ เช่น 

ความเร็วของยวดยาน ระยะเวลาในการเดินทาง ความคล่องตัวด้านการจราจร และความปลอดภัย
ของการเดินทาง ซึ่งเป็นตัวแปรที่วัดเปรียบเทียบและค่อนข้างยาก ดังนั้น การก าหนดระดับบริการจึง
ใช้ความเร็วและอัตราส่วนของปริมาณจราจรต่อความจุของทางมาเป็นตัวก าหนด พิจารณาจัดล าดับ
ชั้นของการบริการ 6 ค่า คือ LOS A ถึง LOS F 

 
รูปที่ 2.2-1  แผนภาพจ าแนกระดับการให้บริการ 

ที่มา : Papacostas and Prevedouros (2001) 
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ค่าดัชนีการจราจรติดขัด (Volume Capacity Ratio) คือ อัตราส่วนระหว่างปริมาณการ 
จราจรต่อความสามารถรองรับปริมาณจราจร  

ค่าดัชนีการจราจรติดขัด =  
𝑉

𝐶
         (2.4) 

เมื่อ V = ปริมาณจราจรบนทางหลวงในชั่วโมงคับคั่ง  
C = ค่าขีดความสามารถของทางหลวง 
 
 การวิเคราะห์ระดับการให้บริการของทางหลวง (Level of Service) 
การตรวจสอบความสามารถการรองรับปริมาณจราจรบนถนนในบริเวณพ้ืนที่ปิดล้อมขนาดใหญ่  

จะพิจารณาจากระดับการให้บริการ (Level of Service) ของถนน ซึ่งเป็นวิธีการในการวัดเชิงคุณภาพ
ของการสัญจรของยานพาหนะบนถนนภายใต้ข้อจ ากัดของสภาพจราจร (Traffic Condition)  และ
สภาพถนน (Roadway Condition) ทั้งนี้ระดับการใช้บริการสามารถท าการวิเคราะห์โดยใช้หลักการ
ของ Highway Capacity Manual 2000 (HCM 2000) ส าหรับทางหลวงหลายช่องจราจร (Multi-
lane Highway)  ตัวแปรที่ใช้ในการวัดประสิทธิภาพ เพ่ือใช้อธิบายระดับการให้บริการ คือ ความ
หนาแน่นของการจราจร (Density) ซึ่งหมายถึง  จ านวนยานพาหนะทั้งหมดที่อยู่ในช่วงความยาวที่
ก าหนดในช่วงเวลาหนึ่ง  โดยมีเกณฑ์ของระดับการให้บริการแบ่งเป็น 6 ระดับจาก A ถึง F (ดีที่สุดถึง
แย่ที่สุด)  

การวิเคราะห์ความสามารถในการรองรับปริมาณจราจรของทางหลวงหลายช่องจราจรตาม  
Highway Capacity Manual 2000 นั้น พิจารณาจากค่าระดับบริการ (Level of service) โดยการ 
วิเคราะห์หาค่าระดับบริการจะพิจารณาจากค่าอัตราการไหลบริการต่อช่องจราจร (Service Flow  
Rate per Lane) และความเร็วเฉลี่ย (Average Speed)   

จากข้ันตอนการวิเคราะห์สภาพจราจรของทางหลวงขนาดหลายช่องจราจร ตามวิธีของ Highway  
Capacity Manual 2000 มีค่าพารามิเตอร์ต่างๆ  ซึ่งสามารถสรุปได้ดังนี้  
1.วิธีประมาณค่าความเร็วอิสระ (FFS) ค่าความเร็วอิสระของทางหลวงขนาดหลายช่องจราจร  
สามารถประมาณค่าได้จากสมการ  ดังนี้  
  FFS = BFFS − 𝑓𝐿𝑊 − 𝑓𝐿𝐶 − 𝑓𝑀 − 𝑓𝐴    (2.5) 
 
โดยที่  FFS = ค่าความเร็วอิสระ (กิโลเมตรต่อชั่วโมง) 
 BFFS = ความเร็วอิสระพ้ืนฐาน (กิโลเมตรต่อชั่วโมง) 
  𝑓𝐿𝑊 = ค่าปรับแก้ความเร็วจากผลกระทบของความกว้างช่องจราจร (กิโลเมตรต่อชั่วโมง) 
 𝑓𝐿𝐶  = ค่าปรับแก้ความเร็วจากผลกระทบของความกว้างไหล่ทาง (กิโลเมตรต่อชั่วโมง) 
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 𝑓𝑀 = ค่าปรับแก้ความเร็วจากผลกระทบของประเภทเกาะกลาง (กิโลเมตรต่อชั่วโมง) 
 𝑓𝐴 = ค่าปรับแก้ความเร็วจากผลกระทบของจ านวนทางเชื่อมเข้าออกทางหลวง          
                        (กิโลเมตรต่อชั่วโมง) 
 
ตารางที่ 2.2-2 ความหมายของระดับการให้บริการทางหลวง  (Level of service, LOS) 

ระดับการ
ให้บริการ 

ความหมาย ปริมาณจราจรต่อ
ความจุถนน 

A 
 

สภาพอิสระ (Free Flow) มีความเร็วสูง ผู้ขับข่ีสามารถ
เลือกความเร็วได้ตามต้องการ มีอิสระในการขับขี่ไม่มีการ
ติดขัดล่าช้า 

0.00 – 0.60 

B 
 

สภาพอยู่ตัว (Stable Flow) สามารถเลือกใช้ความเร็วได้
ตามสมควรปริมาณการจราจรระดับนี้เหมาะส าหรับการ
ใช้ออกแบบทางหลวงนอกเมือง 

0.61 - 0.70 

C 
 

อยู่ในสภาพอยู่ตัว (Stable Flow) แต่อิสรภาพในการ
เลือกใช้ความเร็วถูกจ ากัดลง การแซง การเปลี่ยนช่องทาง
จราจรก็จ ากัดอยู่ระดับพอสมควรเหมาะส าหรับการ
ออกแบบทางหลวงในเมือง 

0.71 - 0.80 

D 
 

ใกล้สภาพไม่อยู่ตัว (Approach Unstable Flow) ผู้ขับขี่
จ าเป็นต้องตามรถคันหน้าไปด้วยความเร็วต่ า มีความ
สะดวกสบายต่ า ทางหลวงในเมืองอาจยอมให้มีปริมาณ
การจราจรสูงสุดถึงระดับนี้เท่านั้น 

0.81 - 0.90 

E 
 

สภาพไม่อยู่ตัว (Unstable Flow) ความเร็วต่ า แต่อยู่ใน
ลักษณะคงที่การจราจรมีการหยุดบ้างบางครั้ง ปริมาณ
การจราจรสูงเริ่มมีการติดขัด การไหลของการจราจรไม่
สม่ าเสมอ ความสะดวกสบายต่ า 

0.91 – 1.00 
 

F 
 

สภาพถูกบีบ (Force Flow) ความเร็วต่ า มีการติดขัดเป็น
แถวยาว การเคลื่อนไหวเป็นไปอย่างช้ามาก ปริมาณ
การจราจรมีค่าต่ ากว่าความจุของถนน 

มากกว่าหรือเท่ากับ 
1.00 

(ที่มา: Highway Capacity Manual ,2000) 
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2.ความเร็วอิสระพ้ืนฐาน (BFFS) 
ความเร็วอิสระพ้ืนฐาน (Base Free Flow Speed : BFFS) ที่ใช้อาจประมาณค่าได้จากข้อมูลความเร็ว
ในพ้ืนที่ที่มีสภาพแวดล้อมเหมือนสภาพแวดล้อมพ้ืนฐานหรือกรณีไม่มีข้อมูลดังกล่าว  อาจจะพิจารณา
จากความเร็วที่ใช้ในการออกแบบหรือความเร็วจ ากัด (Speed Limit) ความเร็วการไหลแบบอิสระ
พ้ืนฐานของทางหลวงหลายช่องทางส าหรับทางหลวงนอกเมืองและในเมืองเท่ากับ 96 km/h ในกรณี
ไม่มีข้อมูลจากสนามหากมีการก าหนดความเร็วจ ากัดให้ใช้ค่าสูงกว่าความเร็วก าหนดประมาณ 11 
และ 8 km/h ส าหรับทางหลวงที่ก าหนดความเร็วจ ากัดเป็น 64-72 km/h และ 85-88 km/h 
ตามล าดับ 
 
3.ค่าปรับแก้ความเร็วจากผลกระทบของความกว้างช่องจราจร (𝑓𝐿𝑊 ) 
สภาพแวดล้อมพ้ืนฐานส าหรับทางหลวงขนาดหลายช่องจราจรได้ก าหนดความกว้างช่องจราจรไว้
เท่ากับ 3.6 เมตร  เมื่อความกว้างช่องจราจรทางหลวงลดลงหรือแคบเข้า  ค่าความเร็วอิสระก็จะลด
น้อยลงตามค่าปรับแก้ความเร็วจากผลกระทบของความกว้างช่องจราจร (𝑓𝐿𝑊 ) ดังแสดงในตารางที่ 
2.2-3  
 
ตารางที่ 2.2-3 ค่าปรับแก้ความเร็วจากผลกระทบของความกว้างช่องจราจร (𝑓𝐿𝑊 ) 

ความกว้างช่องจราจร (m.) ค่าลดลงของความเร็วอิสระ (km/h) 
3.6 0 

  3.5  1  

3.4  2.1  
3.3  3.1  

3.2  5.6  
3.1  8.1  

3.0  10.6  
(ที่มา: Highway Capacity Manual ,2000)  

 

4.ค่าปรับแก้ความเร็วจากผลกระทบของความกว้างไหล่ทาง (𝑓𝐿𝐶 )  

สภาพแวดล้อมพ้ืนฐานส าหรับทางหลวงขนาดหลายช่องจราจรได้ก าหนดความกว้างไหล่ทางทั้งหมดที่

ไม่มีสิ่งกีดขวางรบกวนไว้เท่ากับ 3.6 เมตร เมื่อความกว้างไหล่ทางดังกล่าวลดลงหรือแคบเข้า  ค่า
ความเร็วอิสระก็จะลดน้อยลงตามค่าปรับแก้ความเร็วจากผลกระทบของความกว้างไหล่ทาง 
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(𝑓𝐿𝐶 )  ดังแสดงในตาราง 2.2-4 โดยความกว้างไหล่ทางทั้งหมดพิจารณาจากผลรวมความกว้างไหล่
ทางด้ายซ้ายกับความกว้างไหล่ทางด้านขวาหรือด้านที่ติดกับเกาะกลาง 
 
ตารางที่ 2.2-4 ค่าปรับแก้ความเร็วจากผลกระทบของความกว้างไหล่ทาง (𝑓𝐿𝐶 ) 

ทางหลวง 4 ช่องจราจร ทางหลวง 6 ช่องจราจร 

ความกว้างไหล่ทางรวม 
(m) 

ค่าลดลงของ
ความเร็วอิสระ (m) 

ความกว้างไหล่ทางรวม 
(m) 

ค่าลดลงของ
ความเร็วอิสระ (m) 

3.6 0 3.6 0 
3.0  0.6  3.0  0.6  

2.4  1.5  2.4  1.5  

1.8  2.1  1.8  2.1  
1.2    3  1.2  2.7  

0.6  5.8  0.6  4.5  

0.0  8.7  0.0  6.3 
(ที่มา: Highway Capacity Manual ,2000)   

 
5.ค่าปรับแก้ความเร็วจากผลกระทบของประเภทเกาะกลาง (𝑓𝑀 ) 
ทางหลวงที่ไม่มีเกาะกลางส าหรับแบ่งแยกทิศทางการจราจรจะมีผลกระทบต่อความเร็วอิสระ  เนื่อง 
จากรถที่วิ่งในทิศทางตรงข้ามจะส่งผลต่อทัศนวิสัยในการขับขี่ท าให้ความเร็วอิสระลดลง ดังแสดงใน
ตารางที่ 2.2- 5  
 
ตารางที่ 2.2-5 ค่าปรับแก้ความเร็วจากผลกระทบของประเภทเกาะกลาง (𝑓𝑀 ) 

ประเภทเกาะกลาง ค่าลดลงของความเร็วอิสระ (km/h) 

ทางหลวงไม่มีเกาะกลาง 2.6 
ทางหลวงมีเกาะกลาง (including TWL TLs) 0.0 

(ที่มา: Highway Capacity Manual ,2000) 
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6.ค่าปรับแก้ความเร็วจากผลกระทบของจ านวนทางเชื่อมเข้า-ออกทางหลวง ( 𝑓𝐴) 
สภาพแวดล้อมพ้ืนฐานส าหรับทางหลวงขนาดหลายช่องจราจรได้ก าหนดไว้ไม่มีทางเชื่อมเข้า-ออกทาง
หลวง  เนื่องจากทางเชื่อมเข้า-ออกดังกล่าว  จะส่งผลท าให้รถที่วิ่งอยู่ต้องลดความเร็วลงเนื่องจากต้อง
ระมัดระวังรถที่วิ่งเข้า หรือออกจากทางหลวง  ดังนั้น  ยิ่งถ้ามีจ านวนทางเชื่อมเข้า-ออกทางหลวงมาก
จะยิ่งท าให้ความเร็วอิสระลดลง ดังแสดงในตารางที่ 2.2-6 
    
ตารางที่ 2.2-6 ค่าปรับแก้ความเร็วจากผลกระทบของจ านวนทางเชื่อมเข้า-ออกทางหลวง ( 𝑓𝐴) 

จุดเชื่อมต่อ/กิโลเมตร ค่าลดลงของความเร็วอิสระ (km/h) 

0 0.0 

6 4.0 
12 8.0 

18 12.0 

>24 16.0 
(ที่มา: Highway Capacity Manual ,2000) 

 
ตารางที่ 2.2-7 Free flow speed and capacity for Multilane highway 

Types of facility Free flow speed (km/h) Capacity ( pc/h/l) 
Multilane 100 

90 
80 
70 

2200 
2100 
2000 
1900 

(ที่มา: Highway Capacity Manual ,2000) 
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รูปที่ 2.2-2  Speed Flow Curves กับเกณฑ์ของระดับการให้บริการ 

(ที่มา: Highway Capacity Manual ,2000) 
 

ส าหรับระบบขนส่งสาธารณะนั้นมีความซับซ้อนเป็นอย่างมาก เนื่องจากขึ้นอยู่กับปัจจัยหลาย
ประการ ทั้งปัจจัยเชิงคุณภาพและปัจจัยเชิงปริมาณ ซึ่งปัจจัยเชิงคุณภาพ คือ ความสบายในการ
เดินทาง ความปลอดภัย ความพึงพอใจในบริการ เป็นต้น ส าหรับ ปัจจัยเชิงปริมาณ คือ ความ
ครอบคลุมพ้ืนที่การให้บริการ ความตรงต่อเวลา  ความถี่ของการให้บริการและตารางการเดินรถ 
ความเร็วในการเดินทาง เป็นต้น  

 
 วิธีการคาดการณ์ปริมาณจราจร 
 โดยใช้การค านวณจ านวนราษฎรและจ านวนหลังคาเรือนจากฐานข้อมูลเดิมมาถึงอนาคต 
จากนั้นน าข้อมูลจ านวนราษฎรและจ านวนหลังคาเรือนทั้งหมดมาค านวณหาปริมาณจราจรในอนาคต
ด้วยวิธีตัวประกอบขยาย 

วิธีการคาดการณ์จ านวนราษฎรและจ านวนหลังคาเรือนตามหลักสถิติหรือคณิตศาสตร์มี
หลายวิธีขึ้นอยู่กับลักษณะการขยายตัวของชุมชนและระยะเวลาที่คาดการณ์ในอนาคต สามารถสรุป
ได้ดังนี ้
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1. วิธีแบบเลขคณิต (Arithmetic growth method) 
วิธีนี้ตั้งสมมติฐานว่าจ านวนประชากรเปลี่ยนแปลงด้วยอัตราคงที่ เหมาะส าหรับการ

คาดการณ์จ านวนประชากรในระยะสั้น ๆ ส่วนอัตราการเปลี่ยนแปลงจ านวนประชากรสามารถ
ค านวณได้จากข้อมูลปริมาณจราจรในอดีต การคาดการณ์จ านวนประชากรด้วยวิธีนี้สามารถค านวณ
ได้ดังสมการ 

 

 𝑌𝑡  = 𝑌2  +  𝐾𝑎(𝑇𝑡 − 𝑇2)         (2.6) 
 
เมื่อ  𝐾𝑎 = อัตราการเปลี่ยนแปลงจ านวนประชากรแบบเลขคณิต (pc/year) 

𝐾𝑎 =
𝑌2 − 𝑌1

𝑇2 − 𝑇1
 

𝑌1, 𝑌2 และ 𝑌𝑡 = จ านวนประชากรในปีอดตี ปัจจุบัน และอนาคต ตามล าดับ (pc/year) 
𝑇1, 𝑇2 และ 𝑇𝑡 = ปี พ.ศ. ในปีอดีต ปัจจุบัน และอนาคต ตามล าดับ 

 
2. วิธีแบบเรขาคณิต (geometric growth method) 

วิธีนี้ตั้งสมมติฐานว่าจ านวนประชากรเปลี่ยนแปลงเป็นสัดส่วนกับจ านวนประชากรในขณะนั้น 
เหมาะกับชุมชนที่มีจ านวนประชากรเพ่ิมขึ้นอย่างรวดเร็ว ส่งผลให้ปริมาณจราจรเพ่ิมขึ้นอย่างรวดเร็ว 
โดยเฉพาะบริเวณที่ไม่มีการควบคุมการก่อสร้าง เช่น แหล่งชุมชนแออัด แหล่งท่องเที่ยวเปิดใหม่ เป็น
ต้น ซึ่งใช้ส าหรับการคาดการณ์ในระยะสั้น ๆ การคาดการณ์ปริมาณจราจรด้วยวิธีนี้แสดงดังสมการ  

 
ln 𝑌𝑡 = ln 𝑌2 + 𝐾𝑔(𝑇𝑡 − 𝑇2)   (2.7) 

 

เมื่อ  𝐾𝑔 = อัตราการเปลี่ยนแปลงจ านวนประชากรแบบเรขาคณิต 
𝐾𝑔 = (ln 𝑌2 − ln 𝑌1)/(𝑇2 − 𝑇1) 

 
3. วิธีแบบชะลอตัว (Decreasing rate increase method) 

วิธีนี้ตั้งสมมติฐานว่าจ านวนประชากรเปลี่ยนแปลงแบบชะลอตัว และถึงที่สุดแล้วในอนาคต
จ านวนประชากรมีแนวโน้มที่จะคงที่ วิธีนี้เหมาะกับชุมชนเดิมที่มีการพัฒนามาก ซึ่งมีการขยายตัวใกล้
ถึงจุดอ่ิมตัวและก าลังเปลี่ยนแปลงมาตรฐานความเป็นอยู่ หรือมีการปรับโครงสร้าง ลดความแออัด 
การคาดการณ์จ านวนประชากรด้วยวิธีนี้แสดงดังสมการ 
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𝑌𝑡 = 𝑌2 + (𝑍 − 𝑌2)(1 − 𝑒−𝐾𝑑(𝑇𝑡−𝑇2))    (2.8) 
 

เมื่อ  𝑍 = [2𝑌0𝑌1𝑌2 − 𝑌1
2(𝑌0 + 𝑌2)]/(𝑌0𝑌2 − 𝑌1

2)  
𝐾𝑑 = อัตราการเปลี่ยนแปลงจ านวนประชากรด้วยอัตราที่ลดลง 

𝐾𝑑 = {−𝑙𝑛 [
𝑍−𝑌2

𝑍−𝑌1
]} /(𝑇𝑡 − 𝑇2)  

𝑌0 = จ านวนประชากรในปีอดีตก่อน 𝑇1 
𝑇0 = ปีในอดีตก่อน 𝑇1 

 
4. วิธีแบบเส้นโค้งรูปเอส (mathematical or logistic curve fitting) 

วิธีนี้ตั้งสมมติฐานว่าการเปลี่ยนแปลงจ านวนประชากรมีความสัมพันธ์เป็นแบบเส้นโค้งรูปเอส  
วิธีนี้เหมาะกับชุมชนหรือเมืองใหม่และคาดการณ์ที่ระยะเวลายาวจนถึงระดับที่เมืองหยุดโตหรือถึงจุด 
อ่ิมตัว การคาดการณ์จ านวนประชากรด้วยวิธีนี้แสดงดังสมการ  

 

𝑌𝑡 = 𝑍/(1 + 𝑎𝑒𝑏(𝑇𝑡−𝑇0))   (2.9) 
  
เมื่อ  𝑎 = (𝑍 − 𝑌0)/𝑌0  

 𝑏 = (
1

𝑛
) ln{

𝑌0(𝑍−𝑌1)

𝑌1(𝑍−𝑌0)
} 

𝑛 = ค่าคงที่ช่วงระยะปีระหว่าง 𝑇0, 𝑇1 และ 𝑇2 
 
 วิธีตัวประกอบขยาย 
 วัฒนวงศ์ รัตนวราห (2545) ได้สรุปขั้นตอนการค านวณการเกิดและสิ้นสุดการเดินทางในปี 
อนาคตด้วยวิธีตัวประกอบขยายไว้ดังต่อไปนี้ 

1. ค านวณหาค่าอัตราการเติบโตของปัจจัยใดๆ 𝑖 (Growth factor, 𝐹𝑖 ) ที่มีอิทธิพลต่อการ
เกิดและสิ้นสุดการเดินทาง จากสมการต่อไปนี้ 

    𝐹𝑖 =
𝐴𝑖(𝑇=𝑡)

𝐴𝑖(𝑇=0)
    (2.10) 

 
เมื่อ  𝐹𝑖     = อัตราการเติบโตของกิจกรรม 𝑖 

𝐴𝑖(𝑇=0)  =  ปริมาณของปัจจัย 𝑖 ในปีปัจจุบัน (T=0) 
𝐴𝑖(𝑇=𝑡)  = ปริมาณของปัจจัย i ในปีอนาคต (T=t) 
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2. ค านวณหาค่าอัตราการเติบโตทั้งหมด (Overall growth factor, 𝐹𝐴 ) จากสมการต่อไปนี้ 

  𝐹𝐴 = 𝐹1 × 𝐹2 × 𝐹3 × … × 𝐹𝑛  (2.11) 
 
เมื่อ  𝐹𝐴  = อัตราการเติบโตของกิจกรรมทั้งหมด 

𝐹1, 𝐹2 … , 𝐹𝑛  = อัตราการเติบโตของกิจกรรมที่ 1, 2,…,𝑛 
 

3. ค านวณหาค่าจ านวนการเกิดและสิ้นสุดการเดินทางในปีอนาคตจากสมการต่อไปนี้ 

  𝑇(𝑇=𝑡) = 𝑇(𝑇=0) × 𝐹𝐴    (2.12) 
 

เมื่อ  𝑇(𝑇=0)   =  จ านวนการเกิดและสิ้นสุดการเดินทางในปีปัจจุบัน (T=0) 
𝑇(𝑇=𝑡)   =  จ านวนการเกิดและสิ้นสุดการเดินทางในปีอนาคต (T=t) 

 
2.3 แนวทางในการส ารวจข้อมูล 

2.3.1 การก าหนดขอบเขตพ้ืนที่เก็บข้อมูล   
 การศึกษาเพ่ือการวางแผนมักจะเริ่มต้นด้วยการลากเส้นก าหนดขอบเขตพ้ืนที่ส ารวจ

ข้อมูลหรือพ้ืนที่ศึกษา เส้นที่ก าหนดขอบเขตของพ้ืนที่ศึกษาหรือล้อมรอบพ้ืนที่ศึกษานี้  มีชื่อเรียกว่า 
เส้นขอบเขต (Cordon line)  ส าหรับการศึกษาเพ่ือวางแผนในเขตเมือง (Urban studies) พ้ืนที่ศึกษา
นี้ อาจครอบคลุมพ้ืนที่เมืองทั้งหมด นอกจากนี้เมื่อค านึงถึงการขยายตัวของเมืองในอนาคต การ
วางแผนควรรวมพ้ืนที่ชานเมืองที่อยู่รอบนอกเป็นพ้ืนที่ศึกษาด้วย ส าหรับการศึกษาเพ่ือวางแผนระดับ
ชุมชน (Local studies)  การก าหนดแนวขอบเขตของพ้ืนที่ศึกษาควรครอบคุลมพ้ืนที่ที่สนใจและ  
เอ้ือต่อการใช้แรงงานให้น้อยที่สุดเท่าที่จะท าได้   ในการเก็บข้อมูลดังกล่าว ทั้งนี้วัตถุประสงค์ของ
การศึกษาจะเป็นตัวก าหนดขอบเขตของพ้ืนที่ศึกษา ซึ่งการวางแผนควรพิจารณาวัตถุประสงค์ของการ
ส ารวจและข้อจ ากัดที่มีอยู่ทั้งหมดมาพิจารณาในการก าหนดแนวเส้นขอบเขตที่เหมาะสม โดยทั่วไป
แนวเส้นขอบเขตมักจะถูกก าหนดให้สอดคล้องกับขอบเขตทางกายภาพของพ้ืนที่ อาทิ แนวสันเขา 
และ แม่น้ า เป็นต้น และแนวทางหลักของการสัญจร อาทิ ทางด่วน หรือทางรถราง เป็นต้น 

 
2.3.2 การส ารวจข้อมูลจราจร  
  การเก็บข้อมูลการใช้พ้ืนที่ โดยการนับรถแยกประเภท (Classified Count) การ

ส ารวจในถนนที่เป็นเส้นทางเดิมจะต้องใช้คนแจงนับแยกประเภทของรถติดต่อกันหลายๆ วัน และวัน
ละหลายๆ ชั่วโมงเท่าที่จะท าได้ เพ่ือน ามาใช้หา ADT ระยะเวลาที่ท าการนับรถแยกประเภทในแต่ละ
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โครงการจะต้องท าการนับไม่ต่ ากว่า 3 วัน วันละอย่างน้อย 8 ถึง 10 ชั่วโมง และจะต้องเป็นวันเสาร์
หรือวันอาทิตย์ด้วย 1 วัน ส่วนในวันนักขัตฤกษ์และวันหยุดราชการพิเศษไม่ควรท าการส ารวจเพราะ
จะได้รูปแบบของปริมาณจราจรที่ผิดจากความเป็นจริง การเลือกจุดส าคัญจะต้องเลือกก าหนดจุดที่
สามารถแสดงให้เห็นถึงการเปลี่ยนแปลงปริมาณการจราจรหรือการกระจายของปริมาณจราจรในถนน
แต่ละช่วง ที่มีชนิด สภาพของผิวจราจร ความกว้างของผิวจราจรและไหล่ทางเท่ากันโดยตลอดจุด
ส ารวจไม่ควรอยู่ใกล้บริเวณตัวเมืองหรือหมู่บ้าน  เพ่ือเลี่ยงการนับปริมาณจราจรในท้องถิ่นที่แล่นใน
ระยะสั้นๆ และจุดส ารวจที่ไม่ควรเลือกจุดที่อยู่ใกล้แหล่งชุมชนใหญ่ของยานพาหนะ เช่น ใกล้โรงงาน 
อู่จอดรถโดยสาร ร้านค้า โรงเรียน 

โดยการตรวจนับปริมาณจราจรบนช่วงถนน (Mid-Block Counts; MB) เป็นการส ารวจ
ปริมาณจราจรบนช่วงถนนโดยแยกประเภทยานพาหนะและทิศทางการเดินทางโดยวัตถุประสงค์ของ
การส ารวจปริมาณจราจรบนช่วงถนน คือ เพ่ือใช้เป็นข้อมูลในการปรับแก้แบบจ าลองจราจรและขนส่ง
ให้เป็นปัจจุบัน โดยในการส ารวจปริมาณจราจรบนช่วงถนน จะนับปริมาณจราจรโดยแยกทิศทางของ
รถที่วิ่งผ่านในแต่ละทิศทางของช่วงถนน และแยกประเภทของยานพาหนะออกเป็นประเภทต่างๆ ให้
สอดคล้องตามประเภทของยวดยานที่วิ่งอยู่บนถนนในปัจจุบันและด าเนินการให้เป็นไปตามหลักเกณฑ์
ด้านวิศวกรรมจราจร 
 

การประเมินมูลค่าทางตรง (Stated preference method) 

เป็นวิธีการประเมินมูลค่าจากการตอบสนองของบุคคลโดยตรงต่อค าถามสมมติ

(hypothetical question) มากกว่าที่จะดูจากพฤติกรรมทางเลือกจริงที่เกิดข้ึน (Freeman 2003) 

โดยวิธีการนี้จะใช้ประเมินมูลค่าได้ทั้งมูลค่าที่เกิดจากการใช้ และมูลค่าที่ไม่ได้เกิดจากการใช้ ขณะที่

วิธีการประเมินโดยการวัดความพึงพอใจแบบเปิดเผยไม่สามารถประเมินมูลค่าที่ไม่ได้เกิดจากการใช้ได้ 

ตัวอย่างวิธีการประเมินมูลค่าทางตรง ได้แก่ 

1) วิธีการสอบถาม โดยตรงจากประชาชน (Contingent Valuation Method: CVM) เป็น

วิธีการประเมินที่แสดงให้เห็นถึงความพึงพอใจของบุคคลต่อสิ่งแวดล้อมโดยตรงผ่านตลาดสมมติ 

(Hypothetical market) เช่น ถามบุคคลว่ามีความเต็มใจจ่าย X บาท เพ่ือปรับปรุงคุณภาพ

สิ่งแวดล้อมให้ดีขึ้นหรือไม่ หรือถามบุคคลว่ายอมรับค่าชดเชย X บาท เพ่ือที่จะไม่ให้มีการด าเนินการ

ปรับปรุงคุณภาพสิ่งแวดล้อมหรือไม่ เป็นต้น 
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2) Choice Experiment (CE) เป็นวิธีสอบถามจากประชาชนคล้าย CVM ที่ผ่านตลาดสมมติ 

แต่ไม่ได้เป็นการสอบถามให้ประชาชนบอกมูลค่าสิ่งแวดล้อมโดยตรงเหมือนวิธี CVM แต่ให้เลือกกลุ่ม

ของบริการทางสิ่งแวดล้อม ณ ราคา (attribute) ต่างๆ เช่น การสอบถามจากประชาชนถึงความเต็ม

ใจจะจ่ายของทางเลือกต่างๆ ที่จะปรับปรุงคุณภาพอากาศในเมืองให้ดีขึ้นผ่านลักษณะต่างๆ เช่น การ

ปรับปรุงคุณภาพอากาศในแต่ละทางเลือกจะส่งผลต่อจ านวนวันที่เจ็บป่วยต่างกัน และยังส่งผลต่อ

ทัศนวิสัยของสภาพอากาศที่แตกต่างกันอีกด้วย และท่ีส าคัญมีต้นทุนในการจัดการทางเลือกต่างๆ ก็มี

ความ แตกต่างกัน 

 
2.4 การทบทวนเกี่ยวกับการเพิ่มประสิทธิภาพการเข้าถึง (Accessibility) การขาดช่วงของ

โครงข่ายถนน (Missing link) การเชื่อมโยงการเดินทาง (Connectivity)  
จุดที่เกิดปัญหาจราจรในพ้ืนที่ศึกษา  เมื่อพิจารณาสาเหตุของปัญหาจราจรไม่ว่าจะเป็นในกลุ่ม

ข้อจ ากัดของความสามารถในการเชื่อมต่อการเดินทาง (Connectivity) ซึ่งประกอบด้วย ข้อจ ากัดของ
ความสามารถในการเข้าถึงระบบขนส่ง (Accessibility)  และการขาดช่วงของโครงข่ายระบบขนส่ง 
(Missing Links) หรือในกลุ่มข้อจ ากัดของความสามารถในการสัญจร (Mobility) ซึ่งประกอบด้วย การ
เกิดสภาพคอขวด (Bottleneck) ความสามารถรองรับปริมาณจราจรของโครงข่ายถนนที่ลดลง และ
การขัดแย้งของกระแสจราจร (Traffic Conflict) นั้น ล้วนส่งผลให้เกิดสิ่งที่ตามมาส าคัญ 2 ประการ  
ที่ลดประสิทธิภาพของระบบขนส่งในภาพรวมของชลบุรีและเขตเมือง ได้แก่ ความเร็วเฉลี่ยในการ
สัญจรที่ลดลง และค่าสัดส่วนปริมาณจราจรต่อความจุ (V/C Ratio) ที่เพ่ิมขึ้นจนเกินความสามารถ
รองรับปริมาณจราจรของช่วงถนน (Corridor) จะรองรับได้ ส่งผลให้เกิดการจราจรติดขัดในลักษณะที่
เป็นโครงข่าย โดยเริ่มจากจุดที่เป็นปัญหากระจายไปตลอดทั้งโครงข่ายที่เกี่ยวเนื่องกัน ก่อให้เกิดความ
ล่าช้าในการเดินทางสะสม ซึ่งส่งผลกระทบต่อเศรษฐกิจของเมืองและคุณภาพชีวิตของผู้คนในชุมชน
เป็นอย่างมาก 

 
2.4.1 ความสามารถในการเข้าถึง  (Accessibility) 
ความสามารถในการเข้าถึงของระบบขนส่ง (Accessibility)  คือ  ความสามารถในการเชื่อมโยง

รูปแบบการเดินทางของระบบขนส่งสารธารณะให้มีความสอดคล้องกัน  โดยสามารถเดินทางจาก
ระบบขนส่งทางบกสู่การเดินทางด้วยระบบรางได้แบบต่อเนื่องกัน   ซึ่งปัญหาส่วนใหญ่ของความสารถ
ในการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะเกิดจากโครงข่ายถนนที่ไม่สมบูรณ์และไม่ครอบคลุมพ้ืนที่ในการ
เดินทาง ท าให้ผู้เดินทางไม่มีเส้นทางที่จะเข้าสู่ระบบขนส่งได้โดยสะดวก ก่อให้เกิดอุปสรรคในการ
เปลี่ยนรูปแบบการเดินทาง และอุปสรรคในการเดินทางแบบหลายรูปแบบที่ต้องเชื่อมโยงกันอย่างเป็น
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ระบบ ท าให้การเข้าสู่ระบบขนส่งสาธารณะของผู้เดินทางท าได้ยาก  และท าให้ผู้คนมีทางเลือกในการ
เดินทางลดลง                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                 

 
2.4.2 การขาดช่วงของโครงข่ายถนน (Missing link)  
เกิดจากการขาดช่วงของการเชื่อมโยงเส้นทางในโครงข่ายถนน โดยทางเชื่อมต่อเข้าสู่พ้ืนที่ที่เป็น

แหล่งกิจกรรมภายในพ้ืนที่ปิดล้อม รวมถึงเส้นทางในการเข้า-ออกที่ขาดช่วงและไม่สามารถเชื่อมโยง
เป็นโครงข่ายได้อย่างราบรื่น ซึ่งเกิดจากการพัฒนาโครงข่ายถนนเส้นหลัก (Major arterials) โดยขาด
การพัฒนาระบบโครงข่ายถนนเส้นรอง และถนนซึ่งท าหน้าที่กระจายกระแสจราจร (Minor and 
distributor roads) ที่เชื่อมโยงพ้ืนที่ภายในโครงข่าย ประกอบกับการบังคับใช้ผังเมืองในการพัฒนา
พ้ืนที่ไม่เป็นไปตามแผนเท่าที่ควร ท าให้เกิดพ้ืนที่ปิดล้อมที่เข้าถึงได้ยาก และไม่มีโครงข่ายถนนที่
เชื่อมโยงระหว่างถนนเส้นหลัก ซึ่งจากลักษณะดังกล่าวท าให้เกิดพ้ืนที่ปิดล้อมขนาดใหญ่หรือ 
Superblock ขึ้น ท าให้การเดินทางและการสัญจรท าได้เฉพาะบนถนนเส้นหลัก ส่งผลให้เกิด
การจราจรสะสมตัวและเกิดการจราจรติดขัดบนถนนเส้นทางหลัก เนื่องจากการเดินทางไปตาม
เส้นทางหรือปลายทางที่ต้องการไม่สามารถท าได้โดยตรง เป็นเหตุให้ประสิทธิภาพของระบบขนส่ง
และการเดินทางในภาพรวมลดลง นอกจากนี้ยังรวมถึงการเชื่อมต่อระหว่างระบบขนส่งแต่ละประเภท
ด้วย 

 
2.4.3 การเชื่อมโยงการเดินทาง (Connectivity) 
การเชื่อมโยงการเดินทาง  คือ  ความต่อเนื่องกันในการขนส่งสาธารณะทุกรูปแบบไม่ว่าจะเป็น

ทางบก ทางน้ า หรือระบบราง เพราะการคมนาคมขนส่งเป็นการเชื่อมต่อจากจุดต้นทางไปยังจุด
ปลายทาง ซึ่งจะน าพาผู้คนและสิ่งของไปยังสถานที่ที่ต้องการเชื่อมต่อกันนี้ โดยทุกคนย่อมแสวงหาสิ่ง
ที่ดีที่สุด และใช้เวลาน้อยที่สุด แตม่ีค่าใช้จ่ายต่อคนตามเงื่อนไขส่วนที่ตนยอมรับไหว  โดยระบบขนส่ง
มวลชนต่อเชื่อมเข้าจากต้นทางสู่ปลายทางโดยมีการเชื่อมโยงการเดินทาง (connectivity) มากที่สุด 
คือ 

1) ศูนย์กลางของระบบขนส่งมวลชนต้องอยู่ใกล้ศูนย์กลางเมือง เพ่ือให้สามารถไปถึง
เป้าหมายได้ง่ายที่สุด สะดวกที่สุด  ซึ่งในประเทศพัฒนาแล้วส่วนใหญ่ ศูนย์กลางคมนาคมยังอยู่ใจ
กลางเมืองเดิม เพ่ิมการเชื่อมต่อโดยระบบรางรถไฟฟ้าใต้ดิน และถนนทางลอดต่างๆ ไม่ว่าจะเป็น 
สถานีโตเกยีว สถานีโซล สถานีกลางนิวยอร์ค สถานีฟิลาเดลเฟีย สถานีไทเป เป็นต้น 

2) การเชื่อมต่อกันระหว่างระบบขนส่งต่างรูปแบบ จะเปลี่ยนรถไฟเป็นรถบัส เป็นเรือ เป็นรถ
แท็กซี่รับจ้าง เป็นเครื่องบิน ต้องมีการเชื่อมถึงกันโดยเสียเวลาเดินไม่เกิน 10 นาที และสถานที่รวม
ควรอยู่ใกล้กัน มีป้ายบอกให้เห็นชัดเจน 
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3) ตัวเลือกและราคาที่มีให้หลากหลาย ถึงแม้ว่ารถไฟความเร็วสูงและรถไฟฟ้าอาจมีราคาแพง 
แต่ถ้าเพ่ิมตัวเลือกเข้าไปในระบบ กลไกตลาดจะหาจุดสมดุลราคา แล้วแบ่งค่าใช้จ่ายของผู้ที่สามารถ
จ่ายในราคานั้นได้ออกมาจากระบบ จะส่งผลให้ความแออัดโดยรวมลดลงได ้ 

4) การเชื่อมต่อของเวลา ต้องก าหนดตารางเวลาของการเดินทางให้ได้ชัดเจน จากจุดหนึ่งสู่
จุดหนึ่ง เช่น สนามบินต่างจังหวัด ไฟลท์ขึ้นลงจัดรถโดยสารเข้าเมืองแบบเผื่อเวลารับกระเป๋า สถานี
รถไฟจัดตารางเวลาส่งผู้โดยสารเชื่อมกันเป็นทอดเว้นระยะไม่เกิน 5-10 นาที ก าหนดเวลาเดินรถให้
สอดคล้องกับฤดูกาลและเวลาท างาน รวมถึงเทศกาลที่รู้ล่วงหน้า เพ่ือลดความเสี่ยงและลดเวลาที่เสีย
ไปกับการรอให้เหลือน้อยที่สุด  

และที่ส าคัญที่สุด การเชื่อมการเดินทางโดยเฉพาะด้วยระบบรางจะช่วยลดอุบัติเหตุบนท้อง
ถนน เช่น สถิติอุบัติเหตุในกรุงเทพและปริมณฑลบนถนนเส้นที่มีรถไฟฟ้าลดลงอย่างมาก เมื่อรถไฟฟ้า
เปิดท าการ จากสถิติอุบัติเหตุของบริษัทกลางประกันภัย เส้นรัตนาธิเบศร์ในปี 2559 ที่มีรถไฟฟ้าสาย
สีม่วงเปิดท าการครึ่งปี มีอุบัติเหตุลดลงจากปี 2558 ถึง 70 ราย ถ้าประเมินอย่างหยาบ ชีวิ ตของ      
1 คน สร้างมูลค่าเฉลี่ย 15 ล้านบาท ปีหนึ่งคนตายบนท้องถนนราว 14,000 คน หากระบบรางและ
การเชื่อมต่อที่ดีจะช่วยลดการเสียชีวิตได้ครึ่งหนึ่ง จะคืนมูลค่าชีวิตสู่ระบบประเทศปีละ 105,000 ล้าน
บาท ไม่รวมถึงอนาคตของปัจเจกบุคคล ที่อาจก้าวหน้าไปเป็นผู้ค้นคว้ายารั กษามะเร็ง หรือแบก
รับภาระส่งเสียครอบครัวอยู่ (ธีรภัทร เจริญสุข, 2560) 

และข้อจ ากัดของความสามารถในการสัญจร (Mobility)  ซึ่งเป็นองค์ประกอบของปัญหา
ข้อจ ากัดของความสามารถในการสัญจร เกิดจากปัจจัยส าคัญ 3 ประการ ได้แก่ 

1) การเกิดคอขวด (Bottleneck) บนโครงข่ายถนน เกิดจากการที่ความสามารถรองรับ
ปริมาณจราจรของถนน ถูกท าให้ลดลงในช่วงใดช่วงหนึ่งของถนน ทั้งจากอุบัติ เหตุ (Incident) ที่
เกิดขึ้นบนท้องถนนในช่วงเวลาใดเวลาหนึ่ง อาทิ อุบัติเหตุจราจร รถโดยสารหรือรับจ้างจอดรอรับ
ผู้โดยสารบริเวณป้ายรับ-ส่งผู้โดยสาร หรือบนช่องจราจรซ้ายสุด เป็นต้น หรือจากพฤติกรรมทางสังคม
ของคนในเมือง อาทิ การมีสิ่งรุกล้ าช่องจราจรจากการใช้ทางเดินเท้าผิดวัตถุประสงค์ หาบเร่ แผงลอย 
และการจอดรถริมถนน เป็นต้น  หรืออาจเกิดจากลักษณะทางกายภาพของถนนเอง อาทิ บริเวณ
สะพาน ช่วงถนนที่มีจ านวนช่องจราจรลดลง และช่องจราจรที่มีสภาพพ้ืนทางช ารุดท าให้ยวดยานที่
สัญจรในช่องจราจรนั้นใช้ความเร็วต่ าจนท าให้เกิดการชะลอตัว  และท าให้ยวดยานเปลี่ยนไปใช้ช่อง
จราจรอื่น เป็นต้น 

2) ความสามารถรองรับปริมาณจราจรของถนน (Capacity) ที่ลดลง เกิดจากการที่ถนนบาง
เส้นทางถูกออกแบบและใช้เป็นเวลานาน ในอดีตสามารถรองรับปริมาณจราจรได้เพียงพอ แต่เมื่อ
เวลาผ่านไป  อาจเกิดการติดขัดได้ เนื่องจาก จ านวนช่องจราจร ความกว้างช่องจราจร องค์ประกอบ
ทางกายภาพของถนน ที่เคยเหมาะสมในอดีตที่ผ่านมา อาจต้องการการขยายช่องจราจร หรือเพ่ิม
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จ านวนช่องจราจร  หรือปรับองค์ประกอบทางกายภาพ เพ่ือให้เหมาะสมกับสภาพปัจจุบันของเมือง
และความต้องการเดินทาง 

3) การขัดแย้งของกระแสจราจร (Traffic Conflict) เกิดจากสภาพการจราจรบนช่วงถนนที่
เกิดการตัดกัน (Crossing) หรือไขว้กัน (Weaving) ของกระแสจราจร มักเกิดบนช่วงถนนที่มีทางแยก
ทางร่วม หรือการรวมเข้าด้วยกันของกระแสจราจร (Merging) เช่น มีทางเชื่อม (Ramp) น ากระแส
จราจรเข้า หรือออกจากกระแสจราจรหลัก มีจุดเข้าและออกจากช่วงที่เป็นกระแสจราจรหลักแต่อยู่ใน
ลักษณะเยื้องกัน หรือมีจุดกลับรถบนช่วงถนนที่มีการสัญจรหนาแน่น เป็นต้น ลักษณะเช่นนี้จะท าให้
เกิดการขัดแย้งกันหรือเกิดจุดตัดของกระแสจราจรได้ เป็นเหตุให้เกิดการจราจรติดขัดและเป็นการลด
ความสามารถในการสัญจรของโครงข่ายถนน 
 

2.5 การขนส่งรูปแบบระบบรางรถไฟความเร็วสูง 
โครงการรถไฟฟ้าความเร็วสูง เชื่อม 3 สนามบินแบบไร้รอยต่อ  หรือโครงการพัฒนาระเบียง

เศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก (EEC) เป็นแผนยุทธศาสตร์ภายใต้ไทยแลนด์ 4.0 ด้วยการพัฒนาเชิง
พ้ืนที่ที่ต่อยอดความส าเร็จมาจากแผนพัฒนาเศรษฐกิจภาคตะวันออกหรือ Eastern Seaboard ซึ่ง
ด าเนินมาตลอดกว่า 30 ปีที่ผ่านมา โดยในครั้งนี้ส านักงานเพ่ือการพัฒนาระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาค
ตะวันออก (สกรศ)  มีเป้าหมายหลักในการเติมเต็มภาพรวมในการส่งเสริมการลงทุน  ซึ่งจะเป็นการ
ยกระดับอุตสาหกรรมของประเทศเพ่ิมความสามารถในการแข่งขัน และท าให้เศรษฐกิจของไทยเติบโต
ได้ในระยะยาว โดยในระยะแรกจะเป็นการยกระดับพ้ืนที่ในเขต 3 จังหวัด คือ ชลบุรี ระยอง และ
ฉะเชิงเทรา ให้เป็นพ้ืนที่เขตเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออกเพ่ือรองรับการขับเคลื่อนเศรษฐกิจอย่าง
เป็นระบบ และมีประสิทธิภาพผ่านกลไกการบริหารจัดการภายใต้การก ากับดูแลของคณะกรรมการ 
นโยบายพื้นที่เขตเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออกโดยมีนายกรัฐมนตรีเป็นประธาน  

แนวโน้มอุตสาหกรรมทั่วโลกเริ่มเปลี่ยนทิศทางอีกครั้ง จึงเป็นปัจจัยส าคัญที่ผลักดันให้ประเทศ
ไทยต้องลุกขึ้นมายกระดับประเทศใหม่เพ่ือความอยู่รอด และเพ่ือเป็นการสร้างฐานความเจริญครั้ง
ใหม่ของประเทศ ซึ่งวันนี้โครงการพัฒนาระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก (EEC) ได้กลายเป็น
การลงทุนขนาดใหญ่ เพ่ือยกระดับการพัฒนาประเทศไปสู่ ยุค “ไทยแลนด์ 4.0” เพ่ือให้ไปถึง
จุดมุ่งหมายนั้น จึงต้องมีการก าหนดพ้ืนที่เป้าหมายน าร่องใน 3 จังหวัด คือ ฉะเชิงเทรา ชลบุรีและ
ระยอง อีกทั้งยังได้ก าหนดอุตสาหกรรมเป้าหมายที่ได้รับการส่งเสริมเพ่ือให้เกิดการลงทุนอย่างเป็น
รูปธรรม โดยมีการลงทุนโครงสร้างพ้ืนฐานและระบบสาธารณูปโภค เพ่ือเพ่ิมศักยภาพรองรับการ
ลงทุน และการพัฒนากิจกรรมทางเศรษฐกิจและการอ านวยความสะดวกต่างๆ ในพ้ืนที่ รวมทั้งการ
พัฒนาทรัพยากรมนุษย์และการจัดระบบการสะสมเทคโนโลยี   เพ่ืออนาคตที่ยั่งยืนของประเทศไทย 
ความก้าวหน้าของการด าเนินโครงการพัฒนาระเบียงเศรษฐกจิภาคตะวันออก (EEC) 
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     การพัฒนาระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก (Eastern Economic Corridor) หรือ EEC
ในพ้ืนที่ 3 จังหวัดภาคตะวันออกได้แก่ จังหวัดฉะเชิงเทรา ชลบุรี และระยอง ได้มีการประกาศเขต
ส่งเสริมใน 3 พ้ืนที่ ประกอบด้วย 

1) เขตส่งเสริมระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก : เมืองการบินภาคตะวันออก (Special EEC 
Zone : Eastern Airport City ตั้งอยู่บนพ้ืนที่ 6,500 ไร่ บริเวณสนามบินนานาชาติอู่ตะเภา เพ่ือยก 
ระดับสนามบินอู่ตะเภาให้เป็นศูนย์กลางการบิน เพ่ิมขีดความสามารถในการรองรับผู้โดยสารในอีก 5 
ปีข้างหน้า ที่คาดว่าจะมีมากถึง 15 ล้านคน/ปี และจะเพ่ิมความสามารถในการรองรับเป็น 35 ล้าน
คน/ปี ในอีก 10 ปี และ 60 ล้านคน/ปีในอีก 15 ปีข้างหน้า 

2) เขตส่งเสริมนวัตกรรมระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก (Eastern Economic Corridor 
of Innovation : EECi) ตั้งอยู่ในบริเวณวังจันทร์วัลเล่ย์ จ.ระยอง พ้ืนที่ 3,000 ไร่ และบริเวณอุทยาน
รงัสรรค์นวัตกรรมอวกาศ อ.ศรีราชา จ.ชลบุรี ครอบคลุมพ้ืนที่ 120 ไร่ เพ่ือยกระดับอุตสาหกรรมและ
ชุมชนด้วยการพัฒนาวิจัยและนวัตกรรม 

3) เขตส่งเสริมอุตสาหกรรมและนวัตกรรมดิจิทัล (Digital ParkThailand : EECd) ตั้งอยู่ที่ อ าเภอ
ศรีราชา จังหวัดชลบุรี บนพ้ืนที่ 709 ไร่ เพ่ือขยายและปรับปรุงโครงสร้างพ้ืนฐานด้านดิจิทัลรองรับ
การเป็นศูนย์กลางข้อมูล (Data Hub) ของอาเซียน, นิคมอุตสาหกรรม Smart Park อยู่ที่จังหวัด
ระยอง ครอบคลุมพ้ืนที่ 1,466 ไร่  นิคมอุตสาหกรรมเหมราช อีสเทิร์นซีบอร์ด 4 อยู่ที่จังหวัดระยอง 
ครอบคลุมพ้ืนที่ 1,900 ไร่  

 

 
 

รูปที่ 2.5-1  โครงข่ายคมนาคม  และแผนพัฒนาพ้ืนฐาน เขตเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก 
ที่มา : (http://daily.bangkokbiznews.com ,2018) 

http://daily.bangkokbiznews.com/
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        นอกจากนี้ยังได้มีการอนุมัติโครงการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานด้านคมนาคมขนส่งที่ส าคัญ 
ได้แก่ การศึกษาระบบราง (รถไฟความเร็วสูงสายตะวันออก แอร์พอร์ต เรลลิงก์ ส่วนปัจจุบันและส่วน
ต่อขยาย และรถไฟฟ้าสายสีแดง) เพ่ือเชื่อมโยง 3 สนามบิน ได้แก่ สุวรรณภูมิ ดอนเมือง อู่ตะเภา และ
มีการพัฒนาท่าเรือน้ าลึกหลัก 3 แห่ง ได้แก่ ท่าเรือแหลมฉบังระยะที่ 3  ท่าเรือมาบตาพุดระยะที่ 3 
และท่าเรือพาณิชย์สัตหีบ ทั้งยังมีการการพัฒนาโครงข่ายรถไฟเชื่อมโยง 3 ท่าเรือ และพัฒนาระบบ
การจัดการขนส่งแบบบูรณาการทั้งรถไฟและท่าเรือแบบไร้รอยต่อ (Seamless Operation)  ซึ่งเป็น
โครงการหลักของ อีอีซี ที่ต้องการยกระดับประเทศไทยสู่การเป็นศูนย์การทางเศรษฐกิจระดับโลก 

     ทั้งนี้ ยังได้ประกาศหลักเกณฑ์ วิธีการ เงื่อนไข และกระบวนการในการร่วมลงทุนกับเอกชน
หรือให้เอกชนเป็นผู้ลงทุน พ.ศ.2560 (EEC Track) เพ่ือให้การลงทุนใน อีอีซี สามารถท างานได้
คล่องตัวขึ้น โดยเริ่มน าร่องใน 6 โครงการส าคัญ ได้แก่ 

1) โครงการพัฒนาสนามบินอู่ตะเภาและเมืองการบินภาคตะวันออก (Aerotropolis) 
2) โครงการรถไฟความเร็วสูงเชื่อม 3 สนามบิน (สุวรรณภูมิ ดอนเมือง อู่ตะเภา) 
3) โครงการพัฒนาท่าเรือมาบตาพุด (เฟส 3) 
4) โครงการพัฒนาท่าเรือแหลมฉบัง (เฟส 3) 
5) โครงการศูนย์ซ่อมอากาศยานอู่ตะเภา 
6) เขตส่งเสริมอุตสาหกรรมและนวัตกรรมดิจิทัล (EECd) 

 

 
 

รูปที่ 2.5-2  แนวทางการพัฒนาโครงการรถไฟความเร็วสูง เชื่อม 3 สนามบิน 
ที่มา : (http://www.nationweekend.com ,2018) 

http://www.nationweekend.com/
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     ขณะเดียวกัน ได้เห็นชอบกรอบการพัฒนาพ้ืนที่ระเบียงเศรษฐกิจภาคตะวันออก (EEC)  
อีก 8 แผนงานย่อย ได้แก่ 

1) การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐาน 
2) การพัฒนาอุตสาหกรรมเป้าหมาย 
3) การพัฒนาการท่องเที่ยวในพ้ืนที่ 
4) การพัฒนาศูนย์กลางการเงิน 
5) การพัฒนาบุคลากร การศึกษา การวิจัย และเทคโนโลยี 
6) การพัฒนาเมืองใหม่ ฉะเชิงเทรา-พัทยา-ระยอง 
7) การประชาสัมพันธ์และสร้างความเข้าใจกับประชาชนในพื้นท่ี 
8) แผนปฏิบัติการการเกษตร ชลประทานและสิ่งแวดล้อมในพ้ืนที่ อีอีซี 

 
2.5.1 ลักษณะโครงการ 

โครงการรถไฟความเร็วสูงเชื่อมสามสนามบินเป็นโครงการที่ใช้โครงสร้างและแนวเส้นทาง
การเดินรถเดิมของระบบรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนแอร์พอร์ตลิงค์ (Airport Rail Link) ที่เปิดให้บริการอยู่
ในปัจจุบัน โดยจะก่อสร้างทางรถไฟขนาด 1.435 เมตร (Standard Gauge)  ส่วนต่อขยาย 2 ช่วงจาก
สถานีพญาไท ไปยังสนามบินดอนเมือง และจากสถานีลาดกระบัง ไปยังสนามบินอู่ตะเภา พร้อมเชื่อม
เข้าออกสนามบิน โดยใช้เขตทางเดิมของการรถไฟฯ เป็นส่วนใหญ่ รวมระยะทาง 220 กม. มีผู้เดินรถ
รายเดียวกัน ซึ่งรถไฟความเร็วสูงมีความเร็วสูงสุด 250 กิโลเมตร/ชั่วโมง (ส าหรับช่วงการเดินทาง
ระหว่างเมือง คือ สถานีสุวรรณภูมิ ถึง สถานีอู่ตะเภา) และความเร็วสูงสุด 160 กิโลเมตร/ชั่วโมง 
(ส าหรับช่วงการเดินทางในเมือง คือ สถานีดอนเมือง ถึง สถานีสุวรรณภูมิ) ประกอบไปด้วยสถานีรถไฟ
ความเร็วสูงจ านวน 9 สถานี ได้แก่ สถานีดอนเมือง สถานีบางซื่อ สถานีมักกะสัน สถานีสุวรรณภูมิ 
สถานีฉะเชิงเทรา สถานีชลบุรี สถานีศรีราชา สถานีพัทยา และสถานีอู่ตะเภา 

โครงสร้างทางวิ่งของโครงการ ประกอบไปด้วย ทางวิ่งโครงการรถไฟฟ้าแอร์พอร์ตเรลลิงก์
ปัจจุบัน (ARL) ระยะทางประมาณ 29 กิโลเมตร และทางวิ่งที่ต้องก่อสร้างใหม่ประมาณ 191 
กิโลเมตร โดยเบื้องต้น  จ าแนกลักษณะรูปแบบโครงสร้างทางวิ่งทั้งโครงการเป็น 3 ประเภท ได้แก่ 

 -  ทางวิ่งยกระดับระยะทางประมาณ 181 กิโลเมตร  
 -  ทางวิ่งระดับดินระยะทางประมาณ 2 กิโลเมตร  
 -  ทางวิ่งใต้ดินระยะทางประมาณ 8 กิโลเมตร 
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การพัฒนาพื้นที่เพ่ือสนับสนุนบริการรถไฟในพ้ืนที่มักกะสันของ รฟท. ประมาณ 150 ไร่ ต้องเป็น
การพัฒนาร่วมไปกับการพัฒนารถไฟความเร็วสูงเชื่อมสามสนามบิน เพ่ือให้เกิดประโยชน์สูงสุดในการ
สนับสนุนบริการรถไฟและบริการผู้โดยสาร รวมทั้งพ้ืนที่โดยรอบสถานีศรีราชา ประมาณ 25 ไร่ ซึ่ง
สามารถน ามาพัฒนาเชิงพาณิชย์ร่วมกับโครงการได้ทันที 
  

 
 

รูปที่ 2.5-3 แนวทางการพัฒนาโครงการรถไฟความเร็วสูงเชื่อมสามสนามบิน 

ที่มา : (https://www.eeco.or.th  ,2018) 

 

2.5.2 ที่ตั้งโครงการ 
แนวเส้นทางโครงการผ่านพ้ืนที่ 5 จังหวัด ได้แก่ กรุงเทพมหานคร สมุทรปราการ , 

ฉะเชิงเทรา ชลบุรี และ ระยอง ใช้แนวเส้นทางระบบขนส่งมวลชนทางรางของโครงการเดิมและมี
การออกแบบใหม่เฉพาะบริเวณเชื่อมต่อเข้าสนามบินสุวรรณภูมิ (ขาออก) และสนามบินอู่ตะเภา 
(ขาเข้า) โดยแนวเส้นทางโครงการประกอบด้วย 3 โครงการ คอื 

1) โครงการระบบขนส่งทางรถไฟเชื่อมท่าอากาศยานสุวรรณภูมิและสถานีรับส่งผู้โดยสาร
อากาศยานในเมือง (Suvarnabhumi Airport Link and City Air Terminal: ARL) 

2) โครงการระบบรถไฟเชื่อมท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ ส่วนต่อขยาย ช่วงดอนเมือง-บาง
ซ่ือ-พญาไท (ARL Extension) 

3) โครงการรถไฟความเร็วสูง สายกรุงเทพ-ระยอง 
 

https://www.eeco.or.th/
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รูปที่ 2.5-4 แนวเส้นทางโครงการรถไฟความเร็วสูงเชื่อมสามสนามบิน โดยให้เอกชนเข้าร่วมทุน 

ที่มา : กระทรวงอุตสาหกรรม (2561) 

  
2.5.3 สภาพแวดล้อมที่ตั้งโครงการปัจจุบัน  
ที่ตั้งโครงการปัจจุบันมีรถไฟที่เปิดให้บริการแล้ว ได้แก่ รถไฟฟ้าแอร์พอร์ตเรลลิงก์ (ช่วง  

พญาไทถึงสนามบินสุวรรณภูมิ) รถไฟทางสาม (ช่วงหัวหมากถึงฉะเชิงเทรา) รถไฟทางคู่ (ช่วง        
ดอนเมืองถึงยมราช และช่วงฉะเชิงเทราถึงแหลมฉบัง) และรถไฟทางเดี่ยว (ช่วงยมราชถึงหัวหมาก 
และช่วงแหลมฉบังถึงมาบตาพุด) 

2.5.4 วัตถุประสงค์ของโครงการพัฒนาระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก (Eastern 
Economic Corridor) หรือ EEC  คือ  

1) เป็นโครงสร้างพ้ืนฐานหลักในการพัฒนาระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก ซึ่งท าให้
การเดินทางและการขนส่งระหว่างจังหวัดในระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออกรวมถึงจังหวัดหรือ
ภูมิภาคอ่ืนๆ ที่เก่ียวข้องสะดวกและรวดเร็วยิ่งขึ้น สามารถลดระยะเวลาและต้นทุนในการเดินทางเมื่อ
เทียบกับการเดินทางรูปแบบอื่น 
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2) เป็นโครงการที่เชื่อมต่อ 3 ท่าอากาศยานในเขตกรุงเทพมหานครและระเบียงเศรษฐกิจ
พิเศษภาคตะวันออก คือ ท่าอากาศยานดอนเมือง ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ และท่าอากาศยานอู่
ตะเภา ท าให้ผู้โดยสารสามารถเดินทางระหว่างท่าอากาศยานเข้าสู่เขตเมืองและเขตธุรกิจได้อย่าง
สะดวกและรวดเร็ว 

3) พัฒนาพื้นที่เพ่ือสนับสนุนบริการรถไฟของโครงการฯ บริเวณสถานีรถไฟฟ้าแอร์พอร์ตลิงก์
มักกะสันให้เป็นศูนย์กลางการเชื่อมโยงกรุงเทพมหานาครกับระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก 
(EEC Gateway) และพ้ืนที่สถานีรถไฟความเร็วสูงศรีราชา 

4) เป็นโครงการฯ ที่ส่งเสริมการใช้ระบบขนส่งมวลชนสาธารณะ ลดการใช้รถยนต์ส่วนบุคคล 
ลดมลภาวะด้านสิ่งแวดล้อมและลดอุบัติเหตุบนถนน เนื่องจากรถไฟความเร็วสูงเป็นมิตรต่อ
สิ่งแวดล้อมมีระบบควบคุมท่ีมีความปลอดภัยสูง จึงมีโอกาสเกิดอุบัติเหตุได้น้อยมาก 

 
2.5.5 องค์ประกอบโครงการ  
1) งานโยธา ประกอบไปด้วย ทางรถไฟยกระดับ ทางรถไฟใต้ดิน (อุโมงค์) สถานีรถไฟ

ความเร็วสูง ศูนย์ซ่อมบ ารุง 
2) งานระบบไฟฟ้าและเครื่องกล ประกอบไปด้วย ระบบอาณัติสัญญาณ ระบบไฟฟ้าก าลัง 

และไฟฟ้าเหนือศีรษะ ระบบสื่อสาร ระบบจัดเก็บค่าโดยสารอัตโนมัติ ระบบประตูกั้น
ชานชาลา ขบวนรถไฟฟ้า 

3) การพัฒนาพื้นที่เพ่ือสนับสนุนบริการรถไฟบริเวณสถานีมักกะสัน และสถานีศรีราชา 
4) การเดินรถและซ่อมบ ารุงระบบ 

 



บทที่ 3 

การด าเนินงาน 

 

เนื้อหาในบทนี้จะกล่าวถึงการด าเนินการวิจัย และรวมถึงขั้นตอนในการด าเนินงานวิจัยทุก

ขั้นตอน ประกอบไปด้วย 

3.1 ขอบเขตพ้ืนที่การศึกษา 

3.2 ขั้นตอนการด าเนินการศึกษา และพ้ืนที่ศึกษาในการเก็บข้อมูลภายในอ าเภอเมืองชลบุรี 

3.3 การส ารวจข้อมูล 

  3.4 เครื่องมือที่ใช้ในงานวิจัย 

3.5 การวิเคราะห์ข้อมูล 

 

3.1 ขอบเขตพื้นที่การศึกษา 

     พ้ืนที่ในการด าเนินงานครั้งนี้ คือ พ้ืนที่ภายในอ าเภอเมืองชลบุรี โดยต้องการมุ่งเน้นส ารวจ

การเดินทางภายในพ้ืนที่ปิดล้อมขนาดใหญ่ที่อยู่บริเวณใกล้เคียงกับระบบรางที่จะสร้างขึ้นเนื่องจาก

โครงการพัฒนาระเบียงเศรษฐกิจภาคตะวันออก (EEC)  คือ สถานีรถไฟชลบุรี เพ่ือศึกษาปัญหา

การจราจรติดขัดภายในพ้ืนที่ปิดล้อมขนาดใหญ่และเป็นการส่งเสริมการเข้าถึงระบบรางในจังหวัด

ชลบุรีในอนาคต  โดยเครื่องมือที่ใช้ในการรวบรวมข้อมูลส าหรับการศึกษาในครั้งนี้  คือ แบบส ารวจ

ปริมาณจราจร และแบบสอบถามเกี่ยวกับการเดินทางรวมถึงการเลือกรูปแบบการเดินทาง เพ่ือใช้ใน

การเก็บข้อมูลจากกลุ่มตัวอย่างที่เกี่ยวกับการเดินทางภายในพ้ืนที่ปิดล้อมขนาดใหญ่ และการเข้าถึง

ระบบรางภายในจังหวัดชลบุรีในอนาคต เพ่ือให้ผู้ศึกษาสามารถก าหนดขอบเขตเฉพาะของข้อมูลจาก

กลุ่มตัวอย่างให้ตรงต่อความต้องการของผู้ศึกษาได้ 

 3.1.1 ข้อมูลทั่วไปของจังหวัดชลบุรี   

จังหวัดชลบุรีเป็นจังหวัดที่ตั้งอยู่ทางทิศตะวันออกของประเทศไทย ริมฝั่งทะเลด้านตะวันออก

ของอ่าวไทย ระยะทางจากกรุงเทพมหานครตามเส้นทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 344(ถนนสายบางนา 

- ตราด) รวมระยะทางประมาณ 81 กิโลเมตร และมีเส้นทางหลวงพิเศษ หมายเลข 7 หรือ Motorway 

(กรุงเทพฯ - ชลบุรี) ระยะทาง 79 กิโลเมตร ซึ่งใช้ระยะเวลาในการเดินทางประมาณ 45 นาที จังหวัด

ชลบุรี มี 10 อ าเภอ ได้แก่ อ าเภอเมืองชลบุรี, อ าเภอศรีราชา, อ าเภอบางละมุง, อ าเภอสัตหีบ, อ าเภอ
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พานทอง, อ าเภอพนัสนิคม, อ าเภอเกาะจันทร์, อ าเภอบ้านบึง, อ าเภอหนองใหญ่ และอ าเภอบ่อทอง 

มีพ้ืนที่ทั้งจังหวัด จ านวน 2,726,875 ไร่ หรือ 4,363 ตารางกิโลเมตร คิดเป็นร้อยละ 0.85 ของพ้ืนที่

ประเทศไทย มีขอบเขตติดกับจังหวัดข้างเคียง ดังนี้ 

ทิศเหนือ ติดต่อกับ จังหวัดฉะเชิงเทรา 

ทิศใต้   ติดต่อกับ จังหวัดระยอง 

ทิศตะวันออก  ติดต่อกับ จังหวัดฉะเชิงเทรา จังหวัดจันทบุรี และจังหวัดระยอง 

ทิศตะวันตก  ติดต่อกับ ชายฝั่งทะเลตะวันออกของอ่าวไทย 

 

รูปที่ 3.1-1 ที่ตั้งและอาณาเขตของจังหวัดชลบุรี 
ที่มา : ผังเมืองรวมจังหวัดชลบุรี พ.ศ. 2560 
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3.1.2 พื้นที่ศึกษาอ าเภอเมืองชลบุรี 

 ลักษณะท่ัวไปของเมืองและประชากร 

 อ าเภอเมืองชลบุรี ตั้งอยู่บนพื้นที่ทางด้านเหนือของจังหวัดชลบุรี มีพ้ืนที่ 228.8 ตร.กม. มีการ

ปกครองส่วนภูมิภาคอ าเภอเมืองชลบุรีแบ่งเขตการปกครองออกเป็น 18 ต าบล ได้แก่ บางปลาสร้อย

(Bang Pla Soi), มะขามหย่ง(Makham Yong), บ้านโขด(Ban Khot), แสนสุข(Saen Suk), บ้านสวน

(Ban Suan), หนองรี(Nong Ri), นาป่า(Na Pa), หนองข้างคอก(Nong Khang Khok), ดอนหัวฬ่อ 

(Don Hua Lo), หนองไม้แดง(Nong Mai Daeng), บางทราย(Bang Sai), คลองต าหรุ (Khlong 

Tamru), เหมือง(Mueang), บ้านปึก(Ban Puek), ห้วยกะปิ(Huai Kapi), เสม็ด(Samet), อ่างศิลา

(Ang Sila), และส านักบก(Samnak Bok) เป็นต้น และมีองค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น 16 แห่ง เป็น

เทศบาลเมือง 4 แห่ง เทศบาลต าบล 8 แห่ง องค์การบริหารส่วนต าบล 4 แห่ง ได้แก่ เทศบาลเมือง

ชลบุรี เทศบาลเมืองแสนสุข เทศบาลเมืองบ้านสวน เทศบาลเมืองอ่างศิลา เทศบาลต าบลคลองต าหรุ 

เทศบาลต าบลบางทราย เทศบาลต าบลนาป่า เทศบาลต าบลดอนหัวฬ่อ เทศบาลต าบลหนองไม้แดง 

เทศบาลต าบลห้วยกะปิ เทศบาลต าบลเสม็ด เทศบาลต าบลเหมือง องค์การบริหารส่วนต าบลหนองรี 

องค์การบริหารส่วนต าบลหนองข้างคอก องค์การบริหารส่วนต าบลคลองต าหรุ องค์การบริหารส่วน

ต าบลส านัก มีประชากรในวันที่ 28 มิถุนายน 2561 จ านวน 330,156 คน ความหนาแน่นประชากร 

1,442.98 คนต่อตารางกิโลเมตร  

  เมืองชลบุรีถือว่าเป็นศูนย์กลางการปกครอง แหล่งรวมสถานที่การค้าและบริการ ไม่ว่าจะเป็น

ห้างสรรพสินค้าต่างๆ จุดแวะของนักท่องเที่ยวที่นิยมที่สุดสถานที่นั้นคือ เซ็นทรัลชลบุรีที่อยู่กลางใจ

เมืองชลบุรี และสถานที่ส าคัญอ่ืนๆ อีกเช่น สถานที่ราชการ  โรงพยาบาล  โรงเรียนประจ าจังหวัด 

มหาวิทยาลัยทั้งภาครัฐและเอกชน  โรงเจ วัด สนามกีฬาจังหวัด เป็นต้น จุดนั่งพักรับลมทะเล เป็น

แหล่งรวมทั้งนักท่องเที่ยวทั้งผู้คนท้องถิ่นทุกเพศทุกวัย รวมถึงอ่างศิลา และบางแสน ที่เป็นส่วนหนึ่ง

ของอ าเภอเมืองชลบุรีที่เป็นจุดแวะเวียนของนักท่องเที่ยวด้วย ปัจจุบันตัวเมืองชลบุรีได้รับการขยาย

บริเวณอย่างต่อเนื่อง อย่างที่เห็นได้ว่าเริ่มมีชุมชนและมีการก่อสร้างอาคารเพ่ิมบนพ้ืนที่ใกล้ๆกับ     

อ่างศิลา ซึ่งพ้ืนที่ดังกล่าว ได้รับการเรียกจากคนท้องถิ่นว่า "เมืองใหม่ชลบุรี"  ไม่ว่าจะเป็นช่วงเทศกาล

หรือวันหยุด เมืองชลบุรีก็เป็นอีกหนึ่งสถานที่ท่ีมีจ านวนประชากรจ านวนมากต่างก็เข้ามายังที่แห่งนี้ 
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การใช้ประโยชน์พื้นที่ 

 การใช้ประโยชน์ที่ดินส่วนใหญ่เป็นการใช้ประโยชน์ที่ดินประเภทชุมชนและสิ่งปลูกสร้าง

ประมาณ 84.03  ตารางกิโลเมตร หรือร้อยละ 32.86 ของพ้ืนที่ทั้งอ าเภอเมืองชลบุรี รองลงมาเป็น

การใช้ประโยชน์ที่ดินประเภทพ้ืนที่เกษตรกรรม 62.56 ตารางกิโลเมตร หรือร้อยละ 24.47 ของพ้ืนที่

ทั้งอ าเภอเมืองชลบุรี และการใช้ประโยชน์ที่ดินประเภทพ้ืนที่เบ็ดเตล็ด พ้ืนที่ป่าไม้ พ้ืนที่อุตสาหกรรม 

พ้ืนที่ราชการและสถาบันต่างๆ และพ้ืนที่แหล่งน้ า มีพ้ืนที่ประมาณ 37.38, 34.57, 23.43, 9.11 และ 

4.61 คิดเป็นร้อยละ 14.62, 13.52, 9.16, 3.56 และ 1.8 ตามล าดับ 

สภาพปัญหาในปัจจุบัน 

 1) เนื่องจากการที่เป็นศูนย์กลางของจังหวัด จึงท าให้มีรถประจ าทางแทบทุกสายวิ่งผ่านตัว

เมืองชลบุรี ท าให้เกิดปัญหาการจราจรติดขัด และอุบัติเหตุทางท้องถนนหลายครั้ง 

 2) การขยายตัวของเมืองบริเวณรอบสถานที่ท่องเที่ยว เช่น รอบพ้ืนที่อ่างศิลา บางแสน และ

เซนทรัลชลบุรีท าให้เกิดปัญหากับโครงสร้างของเมืองและสาธารณูปโภคและสาธารณูปการ 

 3) การขยายตัวของเมืองตามแนวถนนท าให้เกิดการใช้ประโยชน์ที่ดินผิดประเภท 

 4) การขยายตัวของเมืองและจ านวนประชากรที่เพ่ิมข้ึนมาก ท าให้เกิดปัญหาด้าน

สภาพแวดล้อมและการบุกรุกพ้ืนที่สาธารณะ 
 

 
 

รูปที่ 3.1-2 พ้ืนที่ศึกษาอ าเภอเมืองชลบุรี 
ที่มา : (http://www.panupong.org/11muang.html) 

http://www.panupong.org/11muang.html


34 
 

3.2 ขั้นตอนการด าเนินงาน และพื้นที่ศึกษาในการเก็บข้อมูลภายในอ าเภอเมืองชลบุรี 
 3.2.1 ขั้นตอนการด าเนินงาน 

 
รูปที่ 3.2-1 แสดงขั้นตอนการด าเนินการศึกษาปริมาณจราจร 

 

 

 

 

 

 

7. วิเคราะห์และตรวจสอบข้อมูลที่ท าการส ารวจในพื้นที่ศึกษา 

6. ส ารวจข้อมูลทั่วไปต่างๆ และความสนใจที่จะเลือกใช้ระบบรางในเขต

พ้ืนทีศ่ึกษา 

4. วางแผนการเก็บข้อมูลปริมาณจราจรและแบบสอบถามในเขตพ้ืนที่ศึกษา 

3. สร้างแบบจ าลองสถานการณ์เพ่ิมความน่าสนใจให้กับระบบราง 

2. ตรวจสอบและคาดการณ์จุดที่เกิดปัญหาจราจรที่ได้รับผลกระทบจาก

พ้ืนที่ปิดล้อมขนาดใหญ่ (Super Block) โดยใช้ Google Maps  

1. ก าหนดพ้ืนที่ปิดล้อมขนาดใหญ่ (Superblock) ในพ้ืนที่ศึกษา 

5. ส ารวจปริมาณจราจรทุกเส้นทางที่ล้อมรอบพ้ืนที่ปิดล้อมขนาดใหญ่ 

 

 

8. สรุปผลข้อมูลจากแบบจ าลองสถานการณ์ใดมีความสนใจการเข้าถึง

ระบบราง 
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ก าหนดพื้นที่ปิดล้อมขนาดใหญ่ (Super Block) ในพื้นที่ศึกษา  

ในเขตอ าเภอเมืองชลบุรีได้ก าหนดพื้นที่ปิดล้อมขนาดใหญ่ (Super Block) ไว้ 3 พ้ืนที่ ได้แก่  

พ้ืนที่ปิดล้อมขนาดใหญ่ 1 : เป็นพ้ืนที่ที่ล้อมรอบด้วย ถนนเลี่ยงเมืองชลบุรี (ทางหลวงแผ่นดิน

หมายเลข 361), ถนนคู่ขนานทางหลวงพิเศษหมายเลข 7 และทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 361 

พ้ืนที่ปิดล้อมขนาดใหญ่ 2 : เป็นพ้ืนที่ที่ล้อมรอบด้วย ถนนสุขุมวิท (ทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 3), 

ถนนเลี่ยงเมืองชลบุรี (ทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 361) และถนนบ้านสวน-หนองข้างคอก 

พ้ืนที่ปิดล้อมขนาดใหญ่ 3 : เป็นพ้ืนที่ที่ล้อมรอบด้วย ถนนสุขุมวิท (ทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 3), 

ถนนบ้านสวน-หนองข้างคอก และถนนเลี่ยงเมืองชลบุรี (ทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 361) 

 

 

 

 

รูปที่ 3.2-2 พ้ืนทีป่ิดล้อมขนาดใหญ่ (Super Block) ในอ าเภอเมืองชลบุรี 

ที่มา : (www.google.co.th/maps) 

 

 

 

1 

2 

3 

http://www.google.co.th/maps
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ตรวจสอบและคาดการณ์จุดที่เกิดปัญหาจราจรที่ได้รับผลกระทบจากพื้นที่ปิดล้อมขนาด

ใหญ่ (Super Block) โดยใช้ Google Maps  

จากการตรวจสอบพ้ืนที่อ าเภอเมืองชลบุรี พบว่ามีการจราจรติดขัดมากสุดในช่วงทางหลวง

แผ่นดินหมายเลข 344 และบริเวณแยกBypass-บ้านบึง ซึ่งปัญหาการจราจรติดขัดนี้อาจเป็นผลมา

จากพ้ืนที่ปิดล้อมขนาดใหญ่ (Super Block) 

 

 
 

รูปที่ 3.2-3 สภาพการจราจรช่วงชั่วโมงเร่งด่วน ของอ าเภอเมืองชลบุรี 

ที่มา : (www.google.co.th/maps) 

 

ตรวจสอบดูสภาพการจราจรจุดที่คาดการณ์ว่าเกิดปัญหาจราจรในสถานทีจ่ริง  พบว่า จาก

การส ารวจพื้นที่อ าเภอเมืองชลบุรี พบว่ามีการจราจรติดขัดมากในช่วงทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 

344 และบริเวณแยกBypass-บ้านบึง เนื่องจากมีปริมาณจราจรที่ผ่านเส้นทางจ านวนมาก รวมถึงมี 

ปริมาณจราจรเพ่ิมเติมจากถนนสายย่อยที่ทอดผ่านชุมชนหรือหมู่บ้านอีกด้วย  

http://www.google.co.th/maps
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รูปที่ 3.2-4 การดพ้ืูนทีห่น้างานในพื้นท่ีเมืองชลบุรี 

 

สร้างแบบจ าลองสถานการณ์เพิ่มความน่าสนใจให้กับระบบรางรถไฟชลบุรี 

สถานีรถไฟชลบุรี  อยู่ทีต่ าบลบ้านสวน อ าเภอเมืองชลบุรี จังหวัดชลบุรี  20000  

พิกัด : 13.34 องศาเหนือ 101.00 องศาตะวันออก 
 

    
 

รูปที่ 3.2-5  สถานีรถไฟชลบุรี (มีนาคม พ.ศ.2562) 
 

 

ทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 361 

ถนนบ้านสวน 11 ทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 361 

(เส้นทางเข้าสู่สถานีรถไฟชลบุรี) 

ทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 361 
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ส าหรับการเดินทางจากจังหวัดชลบุรีไปยังกรุงเทพมหานครในปัจจุบันนี้ของสถานีรถไฟชลบุรี

มีให้บริการรายวันโดยรถไฟ 4 ขบวน โดยจะมีขบวนรถไฟแบบธรรมดา คือ ขบวน 284 และแบบเร็ว 

คือ ขบวน 998 ที่ออกจากไปสถานีของชลบุรี ไปยังในสถานีของกรุงเทพฯ และมักกะสัน ซ่ึงระยะเวลา

การเดินทางเฉลี่ย คือ 2 ชั่วโมง 15 นาที รถไฟขบวนแรกออกเดินทางที่เวลา 15:21 น. เที่ยวสุดท้ายอยู่

ทีเ่วลา 17:03 น. และราคาในการเดินทางที่ดีที่สุด คือ 22 บาท/เที่ยว 

 

การสร้างสถานการณ์จ าลองที่เกิดขึ้น (Stated Preference) เพ่ือการผสมผสานข้อมูลในการ

พัฒนาแบบจ าลองทางคณิตศาสตร์ให้เกิดความสามารถในการพยากรณ์แบบจ าลองมีประสิทธิภาพ

และแม่นย ามากขึ้น เพ่ือการส ารวจข้อมูลเกี่ยวกับการตัดสินใจเลือกรูปแบบการเดินทางแต่ละ

สถานการณ์ที่สมมุติขึ้นจะเป็นการเปรียบเทียบคุณสมบัติต่างๆ ของแต่ละรูปแบบการเดินทางที่ถูก

สร้างสถานการณ์ให้เกิดขึ้น เสมือนหนึ่งว่าผู้เลือกใช้รูปแบบการเดินทางจะต้องท าการเลือกรูปแบบ

การเดินทางก่อนที่จะด าเนินการเลือกรูปแบบการเดินทางหรือเดินทางจริงๆ โดยมิใช่เกิดจากการ

เปลี่ยนการตัดสินใจเลือกรูปแบบการเดินทางระหว่างการเดินทาง  ซ่ึงจ าเป็นต้องมีการคัดเลือกตัวแปร 

ความน่าเชื่อของข้อมูล (Reliable Data) ความผันแปรของตัวแปรในการส ารวจเพ่ือให้สถานการณ์

ต่าง ๆ ที่สมมุติขึ้นอันเกิดจากการผสมผสานของตัวแปรที่ได้ผ่านการคัดเลือกความน่าเชื่อถือของข้อมูล 

ตลอดจนความผันแปรของการส ารวจข้อมูล สามารถอธิบายคุณสมบัติของรูปแบบการเดินทาง และ

การเปลี่ยนแปลงในตัวแปรที่ก าหนดเหล่านี้ ท าให้เกิดสถานการณ์ท่ีสามารถตัดสินใจเลือกรูปแบบการ

เดินทางที่แตกต่างกัน  สถานการณ์ต่าง ๆ ที่สมมุติขึ้นอันเกิดจากการผสมผสานของปัจจัยที่มี

ความส าคัญที่สุดที่คาดว่าจะเกิดขึ้นต่อการเลือกใช้รูปแบบการเดินทางระบบรางหรือระบบขนส่ง

สาธารณะ  เพ่ือลดการใช้รถยนต์ส่วนบุคคลในอนาคต 

 

รูปแบบการเดินทางแบบจ าลอง การปรับเปลี่ยนสถานีรถไฟสู่โครงการสถานีรถไฟฟ้าใน
อนาคตเชื่อมต่อ 3 สนามบิน จากข้อมูลรูปภาพด้านล่างเป็นสถานการณ์จ าลองของสถานีรถไฟชลบุรี  
จ าลองรูปแบบการใช้งานที่มีความสัมพันธ์กับการเดินทาง เช่น รูปแบบของสถานีรถไฟทั้งภายใน 
และภายนอก รวมถึงการบริการเส้นทางการเข้าถึงสถานีรถไฟชลบุรี เวลาการเดินทาง และค่าใช้จ่าย
การเดินทาง มีทั้งหมด 4 สถานการณ์ ให้มีความเหมาะสมกับประชากรที่เดินทางมาด้วยรถยนต์ส่วน
บุคคลและระบบขนส่งสาธารณะ 
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สถานการณ์ที่ 1 คือ มีรูปแบบการเดินทางคงเดิม สถานีรถไฟคงเดิม เวลาและค่าใช้จ่ายยังคงเดิม   
สถานการณ์ที่ 2 คือ มีการปรับปรุงระบบการใช้บริการสถานีรถไฟใหม่ เวลาในการเดินทางคงเดิม    
แต่ค่าใช้จ่ายในการเดินทางลดลง 40%  
สถานการณ์ที่ 3 คือ มีรูปแบบการปรับปรุงการบริการสถานีรถไฟใหม่ ค่าใช้จ่ายในการเดินทางคงเดิม    
แต่เพ่ิมเวลาในการเดินทางเพ่ิมข้ึน 50%จากเดิม 
สถานการณ์ที่ 4 คือ มีรูปแบบสถานีรถไฟยังคงเดิม ค่าใช้จ่ายในการเดินทางลดลง 40% และเวลาใน 
การเดินทางเพ่ิมขึ้น 50% 
 
ตารางที่ 3.2-2 แสดงแบบจ าลองสถานการณ์การเข้าถึงสถานีรถไฟในอนาคต 

สถานการณ์ ค่าใช้จ่าย (บาท/เที่ยว) เวลา (นาที) ระบบรางรถไฟ 

1 คงเดิม คงเดิม คงเดิม 

2 ลดลง 40% คงเดิม ใหม่ 

3 คงเดิม เพ่ิมข้ึน 50% ใหม่ 

4 ลดลง 40% เพ่ิมข้ึน 50% คงเดิม 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 

รูปที่ 3.2-6 สถานีรถไฟชลบุรีและเส้นทางการเข้าถึงในปัจจุบันยังคงเดิม 
ที่มา : (www.google.co.th/maps) 

สถานีรถไฟชลบุรี 

ถนนบ้านสวน 11 

สถานีรถไฟชลบุรี 

ถนนบ้านสวน 11 ซอย8 

http://www.google.co.th/maps
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รูปที่ 3.2-7 สถานีรถไฟชลบุรีปรับปรุงใหม่ในอนาคต 
ที่มา : ภาพจ าลองสถานดีอนเมือง รถไฟฟ้าสายสีแดง (www.renderthailand.com) 

 
 

 
 
 
 
 
 
 

รูปที่ 3.2-8 การปรับปรุงเส้นทางการเข้าถึงรูปแบบใหม่ในอนาคต 
ทีม่า : (www.google.co.th/maps) 

 

ถนนบ้านสวน 11 ซอย8 ในปัจจุบัน ถนนบ้านสวน 11 ซอย8 ในอนาคต 

http://www.renderthailand.com/
http://www.google.co.th/maps
https://www.google.com.sg/url?sa=i&rct=j&q=&esrc=s&source=images&cd=&cad=rja&uact=8&ved=2ahUKEwi6jN7_p-rgAhUJK48KHW8IAGkQjRx6BAgBEAU&url=https://th.pngtree.com/freepng/large-parking-garage_3373437.html&psig=AOvVaw1N5Ca6KKwo95WpzKe47a4H&ust=1551851616590904
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รูปที่ 3.2-9 แสดงแผนผังรูปแบบการรับส่งประชากรที่เข้ามาใช้สถานีรถไฟฟ้าในอนาคต  
ทีม่า : (www.google.co.th/maps) 

สัญลักษณ์ ความหมาย 

1 2 3 
เส้นทางตันจากถนนบ้านสวน11 
ทีม่องเห็นสถานีรถไฟชลบุรี 

 
เส้นทางท่ีเชื่อมต่อไปยัง 
สถานีรถไฟชลบุรีได้ 

 
เส้นทางท่ีสามารถเข้าถึงสถานี
รถไฟชลบุรีได้ 

 เส้นทางเดินรถโดยสาร 
ขนาดเล็กทวนเข็มนาฬิกา 

 รถขนส่งสาธารณะหรือ 
รถโดยสารขนาดเล็ก 

 จุดรับ – ส่งประชากร 
โดยรถขนส่งสาธารณะ 
ของสถานีรถไฟชลบุรี 

http://www.google.co.th/maps
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จ าลองสถานการณ์รถโดยสารขนาดเล็กที่มีมาตรฐานความปลอดภัยตามที่กรมการขนส่งทางบก 

ตารางที ่3.2-2 แสดงเส้นทางที่สามารถเชื่อมเข้าถึงสถานีรถไฟ 

ภาพสุดทางถนน ที่สามารถ

มองเห็นสถานีรถไฟ 

หมายเลข เส้นทางท่ีสามารถเชื่อมเข้าถึงสถานีรถไฟ 

  หมายเลขท่ี 1 บ้านสวน11ซอย8 

(เลือกเป็นเส้นทางด้านทิศตะวันออก เข้าสู่สถานี

รถไฟ) 

  

หมายเลขท่ี 2 ซอยหนองข้างคอก 

  

หมายเลขท่ี 3 บ้านสวน11ซอย16 

 

3.2.2 พื้นที่ในการส ารวจข้อมูล 

 
 

รูปที่ 3.2-10 พ้ืนที่ส ารวจข้อมูลปริมาณจราจร อ าเภอเมืองชลบุรี 
ที่มา : (www.google.co.th/maps) 

 

http://www.google.co.th/maps
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ตารางที่ 3.2-3 พ้ืนที่ส ารวจข้อมูลปริมาณจราจร อ าเภอเมืองชลบุรี 

จุด
ส ารวจ 

ต าแหน่งจุด
ส ารวจ 

จ านวน
ช่อง

จราจร 
ทิศทาง รูปประกอบ 

MB_1 
ทางหลวงแผ่นดิน
หมายเลข 361 

4 ไปพัทยา 

 
MB_2 

ทางหลวงแผ่นดิน
หมายเลข 361 

4 ไปบางแสน 

MB_3 
ทางหลวงแผ่นดิน
หมายเลข 361 

4 ไปบางแสน 

 
MB_4 

ทางหลวงแผ่นดิน
หมายเลข 361 

4 ไปกรุงเทพฯ 

MB_5 
ทางหลวงแผ่นดิน
หมายเลข 344 

3 
ไปอ าเภอเมือง

ชลบุร ี

 
MB_6 

ทางหลวงแผ่นดิน
หมายเลข 344 

3 ไปอ าเภอบ้านบึง 

MB_7 ถนนบ้านสวน 11 2 
ทางหลวง
แผ่นดิน

หมายเลข 344 

 
MB_8 ถนนบ้านสวน 11 2 

ทางหลวง
แผ่นดิน

หมายเลข 361 
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3.2.3 การด าเนินการศึกษาข้อมูลแบบสอบถาม 

1) ออกแบบฟอร์มแบบสอบถามเกี่ยวกับการเดินทางภายในพ้ืนที่ปิดล้อมขนาดใหญ่ชลบุรี 

และรวมถึงการใช้ระบบรางรถไฟชลบุรีในอนาคต 

2) ตรวจสอบความถูกต้องของแบบสอบถามก่อนลงพ้ืนที่เก็บข้อมูลจากแบบสอบถามโดยการ

สุ่มสัมภาษณ์แบบบังเอิญ (Accidental Sampling) โดยใช้ระดับความเชื่อมั่นที่ 95% ความผิดพลาด

ไม่ได้เกิน 5% จะได้ขนาดของกลุ่มตัวอย่างจากสูตรของ Yamane (1973)  ดังนี้ 

n =
N

1 + N(e)2
 

 

เมื่อ n  คือ ขนาดของกลุ่มตัวอย่าง 

N  คือ จ านวนประชากร 

e = 0.05 ที่ระดับความเชื่อมั่นร้อยละ 95  

 

อ้างอิงข้อมูลจากระบบสถิติทางการทะเบียน ในปี พ.ศ.2561 จ านวนประชากรในอ าเภอเมือง

ชลบุรีมีจ านวนทั้งหมด 335,063 คน 

แทนค่า  n =
335,063

1+335,063(0.05)2
= 399.52 ≈ 400 ตัวอย่าง 

 

จากสูตรค านวณจ านวนตัวอย่างได้ 400 ชุด ซึ่งถือเป็นตัวอย่างของประชากรทั้งหมด และ

เพ่ือป้องกันความผิดพลาดจากการตอบแบบสอบถามอย่างไม่สมบูรณ์ จึงได้ท าการส ารอง

แบบสอบถาม เพ่ิมอีก 100 ชุด รวมแบบสอบถามทั้งสิ้น 500 ชุด 

3) เลือกพ้ืนที่ในการเก็บข้อมูลแบบสอบถาม โดยเลือกจากถนนที่เป็นพื้นที่ปิดล้อมขนาดใหญ่

ที่ท าการศึกษา 

4) ท าการเก็บข้อมูลแบบสอบถามตามพ้ืนที่ส ารวจแบบสอบถาม และใช้ข้อมูลปริมาณ จราจร

มาเป็นเกณฑ์ในการจ านวนกลุ่มตัวอย่าง   

5) วิเคราะห์ข้อมูลแบบสอบถาม  ในโปรแกรม Excel 
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รูปที่ 3.2-11 พ้ืนที่ส ารวจข้อมูลแบบสอบถาม  
ที่มา : (www.google.co.th/maps) 

 

3.3 การส ารวจข้อมูล 

การส ารวจปริมาณการจราจรนี้  ท าโดยวิธีการส ารวจโดยใช้คนนับ (Manual counts) 

เนื่องจากการส ารวจโดยวิธีนี้เป็นวิธีที่สะดวกได้ข้อมูลที่ถูกต้องและละเอียดที่สุด โดยการส ารวจข้อมูล

ที่ช่วงกลางถนน ( Mid - Block Volume Count ) จะด าเนินการส ารวจในแต่ล่ะจุดส ารวจวันละ 1 

จุดส ารวจโดยแต่ละจุดจะด าเนินการส ารวจตั้งแต่ 6.00 น. จนถึง 18.00 น.   และท าการส ารวจ 

แบบสอบถามการเดินทางในพ้ืนที่ปิดล้อมและการเลือกใช้ระบบรางชลบุรีในเส้นทางจราจรที่เข้าถึง

ระบบรางรถไฟชลบุรี  

  

 

 C 

 B 

 D 

 MB_5 

 MB_3 

 MB_8 

 MB_7 

http://www.google.co.th/maps
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 3.4 เครื่องมือที่ใชใ้นการส ารวจข้อมูล 

3.5.1 เครื่องมือในการส ารวจข้อมูล  

 1) แบบฟอร์มส ารวจความต้องการการเดินทาง (Travel Demand Survey)  

 2) แบบสอบถามการเดินทางในพื้นที่ปิดล้อมและการเลือกใช้ระบบรางชลบุรี 

 3) นาฬิกาจับเวลา  

3.5.2 เครื่องมือในการวิเคราะห์ข้อมูล  

 1) โปรแกรม Microsoft Office Excel ในการวิเคราะห์ข้อมูลความต้องการเดินทาง 

และแบบสอบถามการเดินทางในพ้ืนที่ปิดล้อมและการเลือกใช้ระบบรางชลบุรี 

 

3.5 การวิเคราะห์ข้อมูล  

 ข้อมูลที่ได้จากการส ารวจปริมาณจราจรและข้อมูลจากแบบการส ารวจแบบสอบถามจะถูก 

น าไปวิเคราะห์เบื้องต้น โดยจะเป็นการค านวณในปีปัจจุบัน (พ.ศ.2562)  และน าไปสู่การคาดการณ์ 

ปริมาณจราจรบนถนนพ้ืนที่ปิดล้อมในอนาคต (ปี พ.ศ. 2570) ซึ่งในการค านวณมีข้ันตอนดังต่อไปนี้ 

 ขั้นตอนที่ 1 วิเคราะห์ปริมาณจราจร  

จัดท าตารางในโปรแกรม Excel เพ่ือใส่ข้อมูลปริมาณจราจร  และท าการวิเคราะห์ระดับการ 

ให้บริการของทางหลวง (Level of Service) จากนั้นท าการแปลงหน่วยปริมาณจราจรจาก veh/h 

เป็นหน่วย pc/h โดยใช้ค่าเทียบเท่ารถยนต์นั่ง ส่วนบุคคลของกรมทางหลวงจากตารางที่ 2.2-1  

คาดการณ์ปริมาณจราจรในอนาคต  โดยใช้ฐานข้อมูลเดิมในส่วนของจ านวนราษฎรและ

จ านวนหลังคาเรือนมาค านวณหาจ านวนราษฎรและจ านวนหลังคาเรือนในอนาคต  โดยวิธีแบบ

เรขาคณิต (geometric growth method) เนื่องจากจ านวนประชากรเปลี่ยนแปลงเป็นสัดส่วนกับ

จ านวนประชากรในขณะนั้น เหมาะกับชุมชนที่มีจ านวนประชากรเพ่ิมข้ึนอย่างรวดเร็ว ส่งผลให้

จ านวนราษฎรและจ านวนหลังคาเรือนเพ่ิมขึ้นอย่างรวดเร็ว  และน ามาค านวณหาจ านวนการเดินทาง

ในปีอนาคต จากวิธีตัวประกอบขยาย 

 ขั้นตอนที่ 2 วิเคราะห์แบบสอบถามการเดินทางและการเลือกใช้ระบบรางรถไฟเบื้องต้น 

 วิเคราะห์ข้อมูลทั่วไป : เพศ  อายุ อาชีพ ระดับการศึกษา รายได้  จ านวนสมาชิกต่อครัวเรือน 

จ านวนยานพาหนะในครัวเรือน 
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 วิเคราะห์การเลือกใช้ระบบราง  โดยแยกเป็นการปรับปรุงสถานีรถไฟชลบุรีเพียงอย่างเดียว  
และท าแบบจ าลองการเลือกใช้ระบบรางรถไฟเป็นสถานการณ์ย่อย 4 สถานการณ์  คือ  
สถานการณ์ที่ 1 คือ มีรูปแบบการเดินทางคงเดิม สถานีรถไฟคงเดิม เวลาและค่าใช้จ่ายยังคงเดิม  
สถานการณ์ที่ 2 คือ มีการปรับปรุงระบบการใช้บริการสถานีรถไฟใหม่ เวลาในการเดินทางคงเดิม   
แต่ค่าใช้จ่ายในการเดินทางลดลง 40% 
สถานการณ์ที่ 3 คือ มีรูปแบบการปรับปรุงการบริการสถานีรถไฟใหม่ ค่าใช้จ่ายในการเดินทางคงเดิม   
แต่เพ่ิมเวลาในการเดินทางเพ่ิมข้ึน 50%จากเดิม 
สถานการณ์ที่ 4 คือ มีรูปแบบสถานีรถไฟยังคงเดิม ค่าใช้จ่ายในการเดินทางลดลง 40% และเวลาใน
การเดินทางเพ่ิมขึ้น 50% 
 ขั้นตอนที่ 3 วิเคราะห์ปริมาณจราจรในอนาคตท่ีมีการเลือกใช้ระบบรางจากสถานการณ์ที่มี

การเลือกใช้มากที่สุด  และท าการเปรียบเทียบระดับการให้บริการ (Level of service, LOS) ของ

ปริมาณจราจร 
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บทที่ 4 
ผลการวิเคราะห์ข้อมูล 

 
ในบทนี้จะเป็นการน าเสนอผลการวิเคราะห์ข้อมูลเพื่ออธิบายและแสดงผลการส ารวจ  

ซ่ึงจะประกอบด้วย   
4.1 ข้อมูลแบบสอบถาม 
4.2 ข้อมูลปริมาณจราจร 

  4.3 การวิเคราะห์พฤติกรรมการใช้เส้นทางต่างๆ เมื่อมีทางเส้นทางการเข้าถึงระบบ 
รางรถไฟชลบุรี 

 
4.1 ข้อมูลแบบสอบถาม 
โดยจะเป็นข้อมูลแบบสอบถามที่มีค าตอบครบถ้วนสมบูรณ์ จ านวนทั้งสิ้น 500 ชุด ท าการลง

พ้ืนที่ท าแบบสอบถามวันอาทิตย์ ที่ 7 และ 14 เดือนเมษายน พ.ศ. 2562 ภายหลังจากเก็บข้อมูล
ปริมาณจราจร ซ่ึงกระจายการเก็บข้อมูลไปยังถนนเส้นต่างๆ โดยแบ่งตามปริมาณจราจรบนท้องถนน 
ดังนี้ 

 

 
 

รูปที่ 4.1-1 ลงพื้นที่ท าแบบสอบถามข้อมูล ความสนใจรูปแบบการเดินทางระบบราง 
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ตารางที่ 4.1-1 การแสดงจ านวนแบบสอบถามของต าแหน่งที่ท าการส ารวจ 

ต าแหน่งเก็บแบบสอบถาม จ านวนแบบสอบถาม (ชุด) 
MB-3 : ทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 361 274 

MB-5 : ทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 344 136 

MB-7 : ถนนบ้านสวน 11 45 
MB-8 : ถนนบ้านสวน 11 45 

รวม 500 
 
การน าเสนอผลการวิเคราะห์ข้อมูล 

การวิเคราะห์ข้อมูลจากแบบสอบถามการเดินทางในพ้ืนที่ปิดล้อมขนาดใหญ่ กรณีศึกษา
อ าเภอเมืองชลบุรีและการเข้าถึงสถานีรถไฟชลบุรีจากผู้ใช้บริการในเส้นทางที่ท าการศึกษาจ านวน
ทั้งสิ้น 500 ชุด โดยแบ่งการน าเสนอผลการวิเคราะห์ข้อมูลออกเป็น 3 ส่วน  ดังนี้ 

ส่วนที่ 1.1 ข้อมูลทั่วไปเกี่ยวกับผู้ตอบแบบสอบถาม 
ส่วนที่ 1.2 การวิเคราะหก์ารเดินทางของผู้ตอบแบบสอบถาม 
ส่วนที่ 1.3 สรุปผลการเดินทางในปัจจุบันและผลคาดการณ์การเข้าถึงสถานีรถไฟในอนาคต 
 

ส่วนที่ 1.1 ข้อมูลทั่วไปเกี่ยวกับผู้ตอบแบบสอบถาม 
ข้อมูลทั่วไปเกี่ยวกับผู้ตอบแบบสอบถาม ประกอบด้วย เพศ ช่วงอายุ ระดับการศึกษา การ

ประกอบอาชีพ รายได้เฉลี่ยต่อเดือน จ านวนสมาชิกต่อครัวเรือน ยานพาหนะที่มผีลต่อการเดินทาง  
ระยะทางในการเดินทางต่อเที่ยว ประเภทของยานพาหนะในรูปแบบการเดินทาง วัตถุประสงค์ในการ
เดินทาง และความสนใจที่จะเลือกใช้ระบบรางรถไฟฟ้าตามแบบจ าลองของสถานีรถไฟชลบุรี 
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ตารางที่ 4.1-2 จ านวนและร้อยละของผู้ตอบแบบสอบถามจ าแนกตามเพศ 

เพศ จ านวน(คน) ร้อยละ 
ชาย 258 51.6 

หญิง 242 48.4 

รวม 500 100.0 
 

จากจ านวนผู้ตอบแบบสอบถาม 500 คน พบว่า ผู้ตอบแบบสอบถามส่วนใหญ่เป็นเพศชาย 

จ านวน 258 คน คิดเป็นร้อยละ 51.6 และเพศหญิงจ านวน 242 คน คิดเป็นร้อยละ 48.4 ตามล าดับ 

 

 
 

รูปที่ 4.1-2 แผนภาพวงกลมแสดงสัดส่วนจ าแนกตามเพศ 
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ตารางที่ 4.1-3 จ านวนและร้อยละของผู้ตอบแบบสอบถามจ าแนกตามช่วงอายุ (ปี) 

ช่วงอายุ (ปี) จ านวน (คน) ร้อยละ 

15-20 30 6 

20-25 50 10 
25-30 93 18.6 

30-35 89 17.8 

35-40 86 17.2 
40-45 64 12.8 

45-50 40 8 
50-55 24 4.8 

55-60 17 3.4 

> 60 3 0.6 
รวม 500 100.0 

 

จากจ านวนผู้ตอบแบบสอบถาม 500 คน พบว่าผู้ตอบแบบสอบถามส่วนใหญ่อยู่ในช่วงอายุ 
25-30 ปี จ านวน 93 คน คิดเป็นร้อยละ 18.6 รองลงมาคือ ช่วงอายุ 30-35 ปี จ านวน 89 คน  
คิดเป็นร้อยละ 17.8 และช่วงอายุ 35-40 ปี จ านวน 86 คน คิดเป็นร้อยละ 17.2 ตามล าดับ  ซึ่งมีอายุ
เฉลี่ย 32.78 ปี (SD=10.42 ปี) โดยมีอายุน้อยสุด คือ 15 ปี และอายุมากสุด คือ 66 ปี 
 

 

 
 

รูปที่ 4.1-3 แผนภาพแท่งแสดงสัดส่วนจ านวนและร้อยละของช่วงอายุ (ปี) 
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ตารางที่ 4.1-4 จ านวนและร้อยละของผู้ตอบแบบสอบถามจ าแนกตามรายได้ต่อเดือน 

รายได้เฉลี่ย(บาท/เดือน) จ านวน(คน) ร้อยละ 
5,000-20,000 199 39.8 

20,000-35,000 244 48.8 

35,000-50,000 41 8.2 
> 50,000 16 3.2 

รวม 500 100.0 
 

จากจ านวนผู้ตอบแบบสอบถาม 500 คน พบว่าผู้ตอบแบบสอบถามส่วนใหญ่มีรายได้เฉลี่ย 
ต่อเดือนอยู่ที่ 20,000-35,000 บาท จ านวน 244 คน คิดเป็นร้อยละ 48.8 รองลงมา คือ  
5,000-20,000 บาท จ านวน 199 คน คิดเป็นร้อยละ 39.8 และ 35,000-50,000 บาท  
จ านวน 41 คน คิดเป็นร้อยละ 8.2 ตามล าดับ ซึ่งมีรายได้เฉลี่ย 23,376.80 บาท/เดือน  
(SD = 12,100.093 บาท/เดือน) โดยมีรายได้น้อยสุด คือ 5,000 บาท/เดือน และรายได้มากสุด  
คือ 150,000 บาท/เดือน 

 

 
 

รูปที่ 4.1-4 แผนภาพแท่งแสดงสัดส่วนจ านวนและร้อยละรายได้ต่อเดือน 
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ตารางที่ 4.1-5 จ านวนและร้อยละของผู้ตอบแบบสอบถามจ าแนกตามระดับการศึกษา 

ระดับการศึกษา จ านวน(คน) ร้อยละ 

ประถมศึกษา 21 4.2 

มัธยมศึกษาตอนต้น 51 10.2 
มัธยมศึกษาตอนปลาย/ปวช. 120 24 

อนุปริญญา/ปวส. 62 12.4 
ปริญญาตรี 230 46 

ปริญญาโทข้ึนไป 16 3.2 

รวม 500 100.0 
 

จากจ านวนผู้ตอบแบบสอบถาม 500 คน พบว่าผู้ตอบแบบสอบถามส่วนใหญ่มีระดับ
การศึกษาสูงสุดอยู่ระดับปริญญาตรี จ านวน 230 คน คิดเป็นร้อยละ 46 รองลงมาคือระดับมัธยมศึกษา
ตอนปลาย/ปวช. จ านวน 120 คน คิดเป็นร้อยละ 24 และระดับอนุปริญญา/ปวส.จ านวน 62 คน คิด
เป็นร้อยละ 12.4 ตามล าดับ 

 

 
 

รูปที่ 4.1-5 แผนภาพวงกลมแสดงสัดส่วนของระดับการศึกษา 
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ตารางที่ 4.1-6 จ านวนและร้อยละของผู้ตอบแบบสอบถามจ าแนกตามอาชีพการท างาน 

อาชีพการท างาน จ านวน(คน) ร้อยละ 
นักเรียน / นักศึกษา 45 9 

ข้าราชการ 43 8.6 

พนักงานรัฐวิสาหกิจ 2 0.4 
พนักงานบริษัท 239 47.8 

ธุรกิจส่วนตัว 97 19.4 
รับจ้างทั่วไป 71 14.2 

เกษียณ / ว่างงาน 3 0.6 

รวม 500 100.0 
   

จากจ านวนผู้ตอบแบบสอบถาม 500 คน พบว่าผู้ตอบแบบสอบถามส่วนใหญ่มีอาชีพเป็น
พนักงานบริษัท จ านวน 239 คน คิดเป็นร้อยละ 47.8 รองลงมาคือธุรกิจส่วนตัว จ านวน 97 คน  
คิดเป็นร้อยละ 19.4 และรับจ้างทั่วไป 71 คน คิดเป็นร้อยละ 14.2 ตามล าดับ 
 

 
 

รูปที่ 4.1-6 แผนภาพวงกลมแสดงสัดส่วนของอาชีพการท างาน 
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ตารางที่ 4.1-7 จ านวนและร้อยละของผู้ตอบแบบสอบถามจ าแนกตามจ านวนสมาชิกต่อครัวเรือน 

จ านวนสมาชิก(ครัวเรือน) จ านวน(คน) ร้อยละ 
1 22 4.4 

2 105 21 

3 150 30 
4 123 24.6 

5 94 18.8 
6 5 1 

7 1 0.2 

รวม 500 100.0 
   

  จากจ านวนผู้ตอบแบบสอบถาม 500 คน พบว่าผู้ตอบแบบสอบถามส่วนใหญ่มีสมาชิกใน

ครอบครัวอยู่ 3 คน จ านวน 150 คน คิดเป็นร้อยละ 30 รองลงมาคือมีสมาชิกในครอบครัวอยู่ 4 คน 

จ านวน 123 คน คิดเป็นร้อยละ 24.6 และมีสมาชิกในครอบครัวอยู่ 2 คน จ านวน 105 คน คิดเป็น

ร้อยละ 21 ตามล าดับ มีจ านวนสมาชิกเฉลี่ยต่อครอบครัว เท่ากับ 3.4 คน/ครัวเรือน 

 

 
 

รูปที่ 4.1-7 แผนภาพแท่งแสดงสัดส่วนจ านวนและร้อยละของสมาชิกในครอบครัว 
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ตารางที่ 4.1.8 จ านวนและร้อยละของผู้ตอบแบบสอบถามจ าแนกตามยานพาหนะรถยนต์ส่วนบุคคล
ต่อหนึ่งครัวเรือน 

รถยนต์(คัน) จ านวน(คน) ร้อยละ 
0 48 9.6 

1 238 47.6 

2 165 33 
3 48 9.6 

4 1 0.2 

รวม 500 100.0 
 

จากจ านวนผู้ตอบแบบสอบถาม 500 คน พบว่าผู้ตอบแบบสอบถามส่วนใหญ่มีรถยนต์ 1 คัน 
จ านวน 238 คน คิดเป็นร้อยละ 47.6 รองลงมาคือมีรถยนต์ 2 คัน จ านวน 165 คน คิดเป็นร้อยละ 33 
และผู้ที่ไม่มีรถยนต์กับมีรถยนต์ 1 คัน จ านวน 48 คน คิดเป็นร้อยละ 9.6 ตามล าดับและจ านวนรถยนต์
ต่อครัวเรือน เท่ากับ 1.4 คัน/ครัวเรือน  
 
 

 
 

รปูที่ 4.1-8 แผนภาพแท่งแสดงสัดส่วนจ านวนและร้อยละของรถยนต์ต่อครัวเรือน  
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ตารางที่ 4.1-9 จ านวน และร้อยละของผู้ตอบแบบสอบถามจ าแนกตามยานพาหนะรถจักรยานยนต์
ส่วนบุคคลต่อหนึ่งครัวเรือน 

รถจักรยานยนต์ (คัน) จ านวน(คน) ร้อยละ 
0 72 14.4 

1 291 58.2 

2 125 25 
3 11 2.2 

4 1 0.2 

รวม 500 100.0 
 

จากจ านวนผู้ตอบแบบสอบถาม 500 คน พบว่าผู้ตอบแบบสอบถามส่วนใหญ่ 
มีรถจักรยานยนต์ 1 คัน จ านวน 291 คน คิดเป็นร้อยละ 58.2 รองลงมาคือรถจักรยานยนต์ 2 คัน 
จ านวน 125 คน คิดเป็นร้อยละ 25 และไม่มีรถจักรยานยนต์ จ านวน 72 คน คิดเป็นร้อยละ  
14.4 และจ านวนรถจักรยานยนต์  เท่ากับ 1.2 คัน/ครัวเรือน ตามล าดับ  

 

 
 

รูปที่ 4.1-9 แผนภาพแท่งแสดงสัดส่วนจ านวนและร้อยละของรถจักรยานยนต์ต่อครัวเรือน 
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ตารางที่ 4.1-10 จ านวนและร้อยละของผู้ตอบแบบสอบถามจ าแนกตามระยะทางในการเดินทาง 
ต่อเที่ยว (ต้นทาง - ปลายทาง) 

ระยะทาง (กม./เที่ยว) จ านวน(คน) ร้อยละ 

1-40 กม. 303 60.6 
40-80 กม. 149 29.8 

80-160 กม. 36 7.2 

> 160 กม. 12 2.4 
รวม 500 100.0 

 

  จากจ านวนผู้ตอบแบบสอบถาม 500 คน มีการเริ่มต้นเส้นทางอยู่หลายต าแหน่ง จึงได้สรุป 3 

ต าแหน่งที่มีการเริ่มต้นมากที่สุด พบว่าผู้ตอบแบบสอบถามส่วนใหญ่เริ่มต้นจาก ต าบลหนองข้างคอก

ต าบลหนองรี และต าบลบ้านสวน โดยระยะทางท่ี 1-40 กม. เป็นระยะทางที่มีการเดินทางมากที่สุด 

จ านวน 303 คน คิดเป็นร้อยละ 60.6 รองลงมาคือระยะทางที่ 40-80 กม.จ านวน 149คน คิดเป็นร้อย

ละ 29.8 และระยะทางท่ี 80-160 กม. จ านวน 36 คน คิดเป็นร้อยละ 7.2 ตามล าดับ ซึ่งมีระยะใน

การเดินทางเฉลี่ย 39.86 กิโลเมตร/เที่ยว (SD = 41.666 กิโลเมตร/เที่ยว ) โดยมีระยะในการเดินทาง

น้อยสุด คือ 1 กิโลเมตร/เที่ยว และระยะในการเดินทางมากสุด คือ 400 กิโลเมตร/เที่ยว 

 

 
 

รูปที่ 4.1-10 แผนภาพแท่งแสดงสัดส่วนจ านวนและร้อยละของระยะทางในการเดินทางต่อเที่ยว 
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ตารางที่ 4.1-11 จ านวนและร้อยละของผู้ตอบแบบสอบถามจ าแนกตามต าแหน่งต้นทาง-ปลายทางใน
การเดินทาง  

การเดินทาง จ านวน (คน) ร้อยละ 

ภายในพ้ืนที่ปิดล้อมขนาดใหญ่กรณีศึกษาเมืองชลบุรี  214 42.8 

จากพ้ืนที่ปิดล้อมขนาดใหญ่ไปยังพ้ืนที่ในจังหวัดชลบุรี 238 47.6 

จากพ้ืนที่ชลบุรีไปยังนอกพ้ืนที่ชลบุรี 48 9.6 

รวม 500 100.0 

 
 จากการจ าแนกผู้ตอบแบบสอบถามตามต าแหน่งต้นทาง-ปลายทางในการเดินทาง พบว่า มี
การเดินทางภายในพื้นที่ปิดล้อมขนาดใหญ่กรณีศึกษาเมืองชลบุรี ร้อยละ 42.8   โดยมีการเดินทาง
จากต าบลหนองข้างคอกไปยังต าบลคลองต าหรุมากที่สุด ดังแผนภาพ 
 

 
 

 
รูปที่ 4.1-11 แผนภาพแสดงการเดินทางภายในพ้ืนที่ปิดล้อมขนาดใหญ่กรณีศึกษาเมืองชลบุรี  

ที่มา : (http://www.panupong.org/11muang.html) 

   5     10    15      20   

หน่วย : เที่ยว 
 

 

http://www.panupong.org/11muang.html
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ตารางที่ 4.1-12 จ านวนและร้อยละของผู้ตอบแบบสอบถามจ าแนกตามค่าใช้จ่ายในการเดินทางต่อ
เที่ยว 

ค่าใช้จ่าย (บาท/เที่ยว) จ านวน(คน) ร้อยละ 
10-60 266 53.2 

60-110 182 36.4 

110-160 27 5.4 
> 160 25 5 

รวม 500 100.0 

 

จากจ านวนผู้ตอบแบบสอบถาม 500 คน พบว่าผู้ตอบแบบสอบถามส่วนใหญ่เสียค่าใช้จ่ายใน
การเดินทางเพ่ือ 10-60 บาท/เที่ยว จ านวน 266 คน คิดเป็นร้อยละ 53.2 รองลงมาคือ 60-110 
บาท/เที่ยว จ านวน 182 คน คิดเป็นร้อยละ 36.4 และ110-160 บาท/เที่ยว จ านวน 27 คน คิดเป็น
ร้อยละ 5.4 ตามล าดับ ซึ่งมีค่าใช้จ่ายในการเดินทางเฉลี่ย 68.15 บาท/เที่ยว (SD = 51.361)  โดยมี
ค่าใช้จ่ายในการเดินทางน้อยสุด คือ 10 บาท/เที่ยว และค่าใช้จ่ายในการเดินทางมากสุด คือ  
500 บาท/เที่ยว 

 

 
 

รูปที่ 4.1-12 แผนภาพแท่งแสดงสัดส่วนจ านวนและร้อยละของค่าใช้จ่ายในการเดินทางบาทต่อเที่ยว 
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ตารางที่ 4.1-13 จ านวนและร้อยละของผู้ตอบแบบสอบถามจ าแนกตามประเภทของยานพาหนะใน
รูปแบบการเดินทาง 

รูปแบบการเดินทาง จ านวน(คน) ร้อยละ 
รถยนต์ส่วนบุคคล (รถเก๋ง) 156 31.2 

รถยนต์ส่วนบุคคล (กระบะ) 118 23.6 

รถยนต์ส่วนบุคคล  
(มากกว่า 5 ที่นั่ง) 

28 5.6 

รถจักรยานยนต์ส่วนบุคคล 108 21.6 
รถจักรยาน 2 0.4 

จักรยานยนต์รับจ้าง 1 0.2 

รถบัส/รถเมล์ 39 7.8 
รถตู้โดยสาร 32 6.4 

รถสองแถว 16 3.2 

รวม 500 100.0 
 

จากจ านวนผู้ตอบแบบสอบถาม 500 คน พบว่าผู้ตอบแบบสอบถามส่วนใหญ่เดินทางใน
รูปแบบของรถยนต์ส่วนบุคคล (รถเก๋ง) จ านวน 156 คน คิดเป็นร้อยละ 31.2 รองลงมาคือรถยนต์
ส่วนบุคคล (กระบะ) จ านวน 188 คน คิดเป็นร้อยละ 23.6 และรถจักรยานยนต์ส่วนบุคคลจ านวน 
108 คน คิดเป็นร้อยละ 21.6 ตามล าดับ 

 
 

รูปที่ 4.1-13 แผนภาพวงกลมแสดงสัดส่วนของยานพาหนะที่ใช้ในการเดินทาง 
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ตารางที่ 4.1-14 จ านวนและร้อยละของผู้ตอบแบบสอบถามจ าแนกตามวัตถุประสงค์ 
ในการเดินทาง 

วัตถุประสงค์การเดินทาง จ านวน(คน) ร้อยละ 
ไปท างาน 210 42 

ไปสถานศึกษา 40 8 

ไปห้างสรรพสินค้า/ตลาด 219 43.8 
รวม 500 100.0 

 

จากจ านวนผู้ตอบแบบสอบถาม 500 คน พบว่าผู้ตอบแบบสอบถามส่วนใหญ่ต้องการเดินทาง

เพ่ือไปห้างสรรพสินค้า/ตลาด จ านวน 219 คน คิดเป็นร้อยละ 43.8 รองลงมาคือไปท างาน จ านวน 

210 คน คิดเป็นร้อยละ 42 และไปยังสถานศึกษา จ านวน 40 คน คิดเป็นร้อยละ 8 ตามล าดับ 

 

 
 

รูปที่ 4.1-14 แผนภาพวงกลมแสดงสัดส่วนของวัตถุประสงค์ในการเดินทาง 
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ส่วนที่ 1.2 การวิเคราะห์การเดินทางของผู้ตอบแบบสอบถาม 

การเข้าถึงสถานีรถไฟชลบุรี มีองค์ประกอบหลายหลายที่มีผลต่อความสนในในการเดินทางด้วยระบบ
ราง เราจึงจ าลองสถานการณ์ในการเดินทาง มีการปรับเปลี่ยนสถานีรถไฟ สู่โครงการสถานีรถไฟฟ้าใน
อนาคตเชื่อมต่อ 3 สนามบิน จากข้อมูลรูปภาพด้านล่างเป็นสถานการณ์จ าลองของสถานีรถไฟชลบุรี  
จ าลองรูปแบบการใช้งานที่มีความสัมพันธ์กับการเดินทาง เช่น รูปแบบของสถานีรถไฟทั้งภายใน 
และภายนอก รวมถึงการบริการเส้นทางการเข้าถึงสถานีรถไฟชลบุรี เวลาการเดินทาง และค่าใช้จ่าย
การเดินทาง มีทั้งหมด 4 สถานการณ ์ให้มีความเหมาะสมกับประชากรที่เดินทางมาด้วยรถยนต์ส่วน
บุคคลและระบบขนส่งสาธารณะ ได้สรุปผลการเก็บข้อมูลแบบสอบถามและน ามาวิเคราะห์ใน
แบบจ าลอง ดังตารางที่ 4.1-14 
 
จากทฤษฎี Stated preference (SP) 
สถานการณ์ที่ 1 คือ มีรูปแบบการเดินทางคงเดิม สถานีรถไฟคงเดิม เวลาและค่าใช้จ่ายยังคงเดิม  
สถานการณ์ที่ 2 คือ มีการปรับปรุงระบบการใช้บริการสถานีรถไฟใหม่ เวลาในการเดินทางคงเดิม   
แต่ค่าใช้จ่ายในการเดินทางลดลง 40% 
สถานการณ์ที่ 3 คือ มีรูปแบบการปรับปรุงการบริการสถานีรถไฟใหม่ ค่าใช้จ่ายในการเดินทางคงเดิม   
แต่เพ่ิมเวลาในการเดินทางเพ่ิมข้ึน 50%จากเดิม 
สถานการณ์ที่ 4 คือ มีรูปแบบสถานีรถไฟยังคงเดิม ค่าใช้จ่ายในการเดินทางลดลง 40% และเวลาใน
การเดินทางเพ่ิมขึ้น 50% 
 

ตารางที ่4.1-15 ความต้องการในการเลือกใช้ระบบรางของแบบจ าลอง 4 สถานการณ์ 

 
 

สถานการณ์ 
ค่าใช้จ่าย 

(บาท/เที่ยว) 
เวลา (นาที) 

ระบบราง
รถไฟ 

เลือกใช้
ระบบราง 

(%) 

ยังไม่ตัดสินใจ
ในการเลือก 

(%) 

ไม่เลือกใช้
ระบบราง 

(%) 

1 คงเดิม คงเดิม คงเดิม 19.2 4.4 76.4 

2 ลดลง 40% คงเดิม ใหม่ 48.8 29.6 21.6 

3 คงเดิม เพ่ิมข้ึน 50% ใหม่ 46.2 16.4 37.4 

4 ลดลง 40% เพ่ิมข้ึน 50% คงเดิม 25.2 12.6 62.2 
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สถานการณ์ท่ี 1 สรุปได้ว่ามีความสนใจที่จะไม่เลือกใช้ระบบรางรถไฟ ร้อยละ 77 เพราะมีรูปแบบการ
เดินทางคงเดิม สถานีรถไฟคงเดิม เวลาและค่าใช้จ่ายยังคงเดิม ยังไม่มีเส้นทางหรือแรงจูงใจที่จะเข้าใช้
ระบบรางรถไฟ 

สถานการณ์ที่ 2 สรุปได้ว่ามีความสนใจที่จะเลือกใช้ระบบรางรถไฟ ร้อยละ 49 เพราะมีการปรับปรุง
การใช้บริการสถานีรถไฟใหม่ เวลาในการเดินทางคงเดิม และค่าใช้จ่ายในการเดินทางลดลง 40% 
เนื่องด้วยค่าใช้จ่ายลดลงและเวลาในการเดินทางยังคงเดิมจึงมีความสนใจที่จะเข้าใจระบบรางมากขึ้น 

สถานการณ์ที่ 3 สรุปได้ว่ามีความสนใจที่จะเลือกใช้ระบบรางรถไฟ ร้อยละ 46.2 เพราะมีรูปแบบการ
ปรับปรุงการบริการสถานีรถไฟใหม่ ค่าใช้จ่ายในการเดินทางคงเดิม  แต่เพ่ิมเวลาในการเดินทาง
เพ่ิมข้ึน 50%จากเดิม ถึงจะมีเวลาในการเดินทางเพ่ิมข้ึนก็ไม่เป็นผลต่อการเลือกใช้ระบบรางรถไฟ 

สถานการณ์ที่ 4 สรุปได้ว่ามีความสนใจที่จะเลือกใช้ระบบรางรถไฟมีจ านวนน้อยกว่าการไม่เลือกใช้
ระบบรางรถไฟมีมากถึง ร้อยละ 62.2 เพราะมีรูปแบบสถานีรถไฟยังคงเดิม ค่าใช้จ่ายในการเดินทาง
ลดลง 40% และเวลาในการเดินทางเพ่ิมขึ้น 50% มีรูปแบบสถานีแบบเดิมและเวลาอาจเป็นสิ่งส าคัญ
ในการเดินทางอาจมีผลมากกว่าค่าใช้จ่ายในการเดินทางที่ลดลง 

 
 
สรุปผลจากการส ารวจแบบสอบถาม ความสนใจการเลือกใช้ระบบรางรถไฟของรูปแบบการเดินทาง  
ข้อมูลทั้งหมดของต าแหน่ง MB-3 MB-5 MB-7 MB-8 

 

 
 

รูปที่ 4.1-15 แผนภาพวงกลมแสดงสัดส่วนของความสนใจการเลือกใช้ระบบราง 
ต าแหน่ง MB-3 MB-5 MB-7 MB-8 
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รูปที่ 4.1-16 แผนภาพวงกลมความสนใจการเลือกใช้ระบบรางจุดส ารวจต าแหน่ง MB-3  
 

 
 

รูปที่ 4.1-17 แผนภาพวงกลมความสนใจการเลือกใช้ระบบรางจุดส ารวจต าแหน่ง MB-5  
 
 

 
 

รูปที่ 4.1-18 แผนภาพวงกลมความสนใจการเลือกใช้ระบบรางจุดส ารวจต าแหน่ง MB-7  
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รูปที่ 4.1-19 แผนภาพวงกลมความสนใจการเลือกใช้ระบบรางจุดส ารวจต าแหน่ง MB-8  
 

เส้นทางท้ังหมดในการเก็บแบบสอบถามความสนใจที่จะเลือกใช้และไม่เลือกใช้ระบบราง  
ร้อยละ 38.8 เท่ากัน แต่ยังมีข้อมูลที่ยังไม่ตัดสินใจเข้าใช้ระบบรางอีกร้อยละ 22.4 ทั้งหมดเป็นข้อมูล
รวมของต าแหน่งที่ท าแบบสอบถาม อาจมีข้อขยายความถึงการเลือกใช้ระบบรางได้ในข้อมูลย่อยในแต่
ละจุดของตารางถัดไป 
 
  จุดส ารวจต าแหน่ง MB-3 เลือกใช้ระบบรางรถไฟ คิดเป็นร้อยละ 43.4 จากจ านวนผู้ตอบ
แบบสอบถาม 274 คน เพราะเป็นเส้นทางหลักทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 361 จึงมีความสนใจที่จะ
เลือกใช้รูปแบบการเดินทางด้วยระบบรางรถไฟในจังหวัดชลบุรี 
 
  จุดส ารวจต าแหน่ง MB-5 เลือกใช้ระบบรางรถไฟ คิดเป็นร้อยละ 42.6 จากจ านวนผู้ตอบ
แบบสอบถาม 136 คน เพราะเป็นเส้นทางหลักทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 344 ที่มีความหลากหลาย
ในเส้นทางการเดินทางและแหล่งชุมชนจึงมีความสนใจที่จะเลือกใช้และไม่เลือกใช้รูปแบบการเดินทาง
ด้วยระบบรางรถไฟในจังหวัดชลบุรีจ านวนใกล้เคียงกัน 
 
  จุดส ารวจต าแหน่ง MB-7 เลือกใช้ระบบรางรถไฟ คิดเป็นร้อยละ 40.0 จากจ านวนผู้ตอบ
แบบสอบถาม 45 คน เพราะเป็นเส้นทางย่อยแหล่งชุมชนและท่ีอยู่อาศัยของคนในพ้ืนที่เส้นทางถนน
บ้านสวน 11 จึงมีความสนใจและไม่เลือกใช้ที่รูปแบบการเดินทางด้วยระบบรางรถไฟในจังหวัดชลบุรี
เนื่องด้วยเป็นคนในพ้ืนที่ไม่ต้องการเดินทางไปไกล และบางส่วนอาจมีความสนใจที่จะเข้าใช้ระบบราง
รถไฟ 
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  จุดส ารวจต าแหน่ง MB-8 เลือกใช้ระบบรางรถไฟ คิดเป็นร้อยละ 40.0 จากจ านวนผู้ตอบ
แบบสอบถาม 45 คน เพราะเป็นเส้นทางย่อยแหล่งชุมชนและท่ีอยู่อาศัยของคนในพ้ืนที่เส้นทางถนน
บ้านสวน 11 จึงมีความสนใจและไม่เลือกใช้ที่รูปแบบการเดินทางด้วยระบบรางรถไฟในจังหวัดชลบุรี
เนื่องด้วยเป็นคนในพ้ืนที่ไม่ต้องการเดินทางไปไกล และบางส่วนอาจมีความสนใจที่จะเข้าใช้ระบบราง
รถไฟ 

 
 
ส่วนที่ 1.3 สรุปผลการเดินทางในปัจจุบันและผลคาดการณ์การเข้าถึงสถานีรถไฟในอนาคต 
 
ตารางที่ 4.1-16 การคาดการปริมาณจราจรในอนาคตพ้ืนที่ส ารวจ MB-3   
พ้ืนที่ส ารวจ MB-3  ; ความจุของถนน = 8,720 pc/h 

 ปี พ.ศ. ปริมาณจราจร  (pc/h) v/c LOS 

 2562 2,121 0.24 A 
 2563 2,315 0.27 A 
 2564 2,419 0.28 A 
 2565 2,528 0.29 A 

 
2566 2,641 0.30 A 

 
2567 2,760 0.32 A 

 
2568 2,884 0.33 A 

 
2569 3,013 0.35 A 

 
2570 3,148 0.36 A 
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ตารางที่ 4.1-17 การคาดการปริมาณจราจรในอนาคตพ้ืนที่ส ารวจ MB-5  
พ้ืนที่ส ารวจ MB-5  ; ความจุของถนน = 6,090 pc/h 

 ปี พ.ศ. ปริมาณจราจร  (pc/h) v/c LOS 

 2562 1,031 0.17 A 
 2563 1,126 0.18 A 
 2564 1,176 0.19 A 
 2565 1,229 0.20 A 

 2566 1,284 0.21 A 

 2567 1,342 0.22 A 

 2568 1,402 0.23 A 

 2569 1,465 0.24 A 

 2570 1,531 0.25 A 

 
 
ตารางที่ 4.1-18 การคาดการปริมาณจราจรในอนาคตพ้ืนที่ส ารวจ MB-7  
พ้ืนที่ส ารวจ MB-7  ; ความจุของถนน = 4,052 pc/h 

 ปี พ.ศ. ปริมาณจราจร  (pc/h) v/c LOS 

 2562 259 0.06 A 
 2563 283 0.07 A 
 2564 296 0.07 A 
 2565 309 0.08 A 

 2566 323 0.08 A 

 2567 337 0.08 A 

 2568 353 0.09 A 

 2569 368 0.09 A 

 2570 385 0.09 A 
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ตารางที่ 4.1-19 การคาดการปริมาณจราจรในอนาคตพ้ืนที่ส ารวจ MB-8  
พ้ืนที่ส ารวจ MB-8  ; ความจุของถนน = 4,052 pc/h 

 ปี พ.ศ. ปริมาณจราจร  (pc/h) v/c LOS 

 2562 252 0.06 A 
 2563 275 0.07 A 
 2564 287 0.07 A 
 2565 300 0.07 A 

 2566 313 0.08 A 

 2567 327 0.08 A 

 2568 342 0.08 A 

 2569 357 0.09 A 

 2570 373 0.09 A 

 
จะเห็นได้ว่าการคาดการปริมาณจราจรในอนาคตพ้ืนที่ส ารวจ 
พ้ืนที่ส ารวจ MB-3  ; ความจุของถนน = 8,720 pc/h 
2570 LOS A 
พ้ืนที่ส ารวจ MB-5  ; ความจุของถนน = 6,090 pc/h 
2570 LOS A 
พ้ืนที่ส ารวจ MB-7  ; ความจุของถนน = 4,052 pc/h 
2570 LOS A 
พ้ืนที่ส ารวจ MB-8  ; ความจุของถนน = 4,052 pc/h 
2570 LOS A 
 
 จากการคาดการณ์ปริมาณจราจรในอนาคตจากข้อมูลปริมาณจราจรปี 2562 พบว่า  ปริมาณ
จราจรในพื้นที่ศึกษา MB-3 ในปี พ.ศ.2570 จะมีปริมาณจราจรที่เต็มความจุของถนนมากกว่าพ้ืนที่อ่ืน
แต่สภาพโดยรวมของปริมาณจราจรยังคงอยู่ในระดับให้บริการ A คือ มสีภาพอิสระ (Free Flow) มี
ความเร็วสูง ผู้ขับขี่สามารถเลือกความเร็วได้ตามต้องการ มีอิสระในการขับขี่ไม่มีการติดขัดล่าช้า 
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4.2 ข้อมูลปริมาณจราจร 
โดยการเก็บข้อมูลปริมาณจราจร ท าการลงพ้ืนที่ในวันศุกร์ ที่ 8 เดือนมีนายน พ.ศ. 2562 

ตั้งแต่ 6:00 น. จนถึง 18:00 น. รวมทั้งสิ้น 12 ชั่วโมง แบ่งเป็น 4 ช่วง ชว่งละ 15 นาทีในการส ารวจ
แบ่งพ้ืนที่ปิดล้อมด้วยถนน 4 เส้นทาง เก็บเส้นทางละ 2 จุด คือ (MB-1และMB-2) ตั้งชื่อต าแหน่ง
เส้นทาง A (MB-3และMB-4) ตั้งชื่อต าแหน่งเส้นทาง B (MB-5และMB-6) ตั้งชื่อต าแหน่งเส้นทาง C 
และ(MB-7และMB-8) ตั้งชื่อต าแหน่งเส้นทางD แตท่างหลวงพิเศษหมายเลข 7 ไม่ได้ด าเนินการเก็บ
ข้อมูลการส ารวจปริมาณจราจร  

 

 
 

รูปที่ 4.2-1 พ้ืนที่ปิดล้อมเขตอ าเภอเมืองแสดงถึงต าแหน่งการด าเนินงานเก็บข้อมูล 
ที่มา https://www.google.com/maps ต าบลบ้านสวน อ าเภอเมืองชลบุรี 

 

4.1 ข้อมูลปริมาณจราจร 

 

B
B
B 

 B 
 D 

 C 

 A  MB-1  MB-2 

 MB-3 

 MB-4 

 MB-6

 

 MB-5 

 MB-8 

 MB-7 

https://www.google.com/maps%20ตำบลบ้านสวน
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ตารางที่ 4.2-1  แสดงจุดส ารวจปริมาณจราจร 

จุด
ส ารวจ  

ต าแหน่งจุดส ารวจ 
จ านวนช่อง

จราจร  
ทิศทาง 

MB-1  ทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 361  4  ไปยังพัทยา  
MB-2  ทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 361  4 ไปยังบางแสน 

MB-3  ทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 361  4 ไปยังบางแสน 

MB-4 ทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 361 4 ไปยังกรุงเทพมหานคร 
MB-5 ทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 344 3 ไปยังอ าเภอเมืองชลบุรี 

MB-6 ทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 344 3 ไปยังอ าเภอบ้านบึง 

MB-7 ถนนบ้านสวน 11 2 เชื่อมทางหลวงหมายเลข 344 
MB-8 ถนนบ้านสวน 11 2 เชื่อมทางหลวงหมายเลข 361 

 
ตารางที่ 4.2-2 แสดงต าแหน่งที่นิสิตท าการส ารวจปริมาณจราจร 

จุดส ารวจ ต าแหน่งเก็บข้อมูลปริมาณจราจร 

MB-1 

 

MB-2 

 

MB-3 
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ตารางที่ 4.2-2 แสดงต าแหน่งที่นิสิตท าการส ารวจปริมาณจราจร (ต่อ) 

MB-4 

 

MB-5 

 

MB-6 

 

MB-7 

 

MB-8 
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ตารางที่ 4.2-3 สรุปผลปริมาณจราจร MB-1 ถึง MB-8 ในหน่วย  คัน ต่อ 12 ชั่วโมง 

จุดส ารวจ 

ปริมาณจราจร (คัน ต่อ 12 ชั่วโมง) 

รถยนต์
ส่วนตัว 

รถตู ้
    

รถบรรทุก 
4 ล้อ 

รถจักรยาน 
ยนต์ 

รถโดยสาร
ขนาดเล็ก 

รถโดยสาร
ขนาดกลาง 

รถโดยสาร
ขนาดใหญ่ 

รถบรรทุก 
6 ล้อ 

รถบรรทุก 
10 ล้อ 

รถบรรทุก
พ่วง , 

รถบรรทุก
กึ่งพ่วง  

รวม 

MB-1 9,956  
(34.0%) 

3,320 
 (11.3%) 

8,846 
 (30.2%) 

 452    
(1.5%) 

    3      
(0.0%) 

  77     
(0.3%) 

 172    
(0.6%) 

1,830  
(6.2%) 

1,568  
(5.4%) 

3,080  
(10.5%) 

29,304  
(100%) 

MB-2 11,834 
(42.1%) 

1,430  
(5.1%) 

6,651  
(23.6%) 

 652    
(2.3%) 

   24     
(0.1%) 

   27    
(0.1%) 

  242    
(0.9%) 

1,342    
(4.8%) 

2,214  
(7.9%) 

3,708  
(13.2%) 

28,124  
(100%) 

MB-3 6740 
 (33.7%) 

1737  
(8.7%) 

5,759  
(28.8%) 

1,012  
(5.1%) 

 191    
(1.0%) 

   29    
(0.1%) 

 239      
(1.2%) 

1,806  
(9.0%) 

1,061  
(5.3%) 

1,440  
(7.2%) 

20,014  
(100%) 

MB-4 6,335  
(28.6%) 

2,205  
(10.0%) 

5,316  
(24.0) 

1,309  
(5.9%) 

 113    
(0.5%) 

 125    
(0.6%) 

 299    
(1.4%) 

  658    
(3.0%) 

1,299  
(5.9%) 

4,466  
(20.2%) 

22,125  
(100%) 

MB-5 2,285  
(22.5%) 

908  
(9.0%) 

3,598 
 (35.5%) 

1,033 
 (10.2%) 

 149    
(1.5%) 

  49   
 (0.5%) 

  54     
(0.5%) 

  860    
(8.5%) 

  518   
 (5.1%) 

   691   
 (6.8%) 

10,145  
(100%) 

MB-6 2,092  
(20.6%) 

  910  
(8.9%) 

3,074  
(30.2%) 

1,621 
 (15.9%) 

 116    
(1.1%) 

  14    
(0.1%) 

   91    
(0.9%) 

  645     
(6.3%) 

1,196  
(11.8%) 

     418    
(4.1%) 

10,177   
(100%) 

MB-7   876   
(19.5%) 

   30    
(0.7%) 

1,190 
 (26.5%) 

2,328 
 (51.8%) 

    5     
(0.1%) 

    1     
(0.0%) 

    2    
 (0.0%) 

   42     
(0.9%) 

    12    
(0.3%) 

      9     
(0.2%) 

4,495  
(100%) 

MB-8 1,014   
(23.7%) 

  46    
(1.1%) 

1,224   
(28.6%) 

1,900 
 (44.1%) 

    6     
(0.1%) 

    0     
(0.0%) 

    1     
(0.0%) 

    60    
(1.4%) 

     12    
(0.3%) 

     13    
(0.3%) 

4,276  
(100%) 
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ตารางที่ 4.2-4 สรุปผลปริมาณจราจร MB-1 ถึง MB-8 ในหน่วย เทียบเท่ารถยนต์ส่วนบุคคลต่อ 12 ชั่วโมง 

จุดส ารวจ 

ปริมาณจราจร (เทียบเท่ารถยนต์ส่วนบุคคลต่อ 12 ชั่วโมง) 

รถยนต์
ส่วนตัว 

รถตู ้
    

รถบรรทุก 
4 ล้อ 

รถจักรยาน 
ยนต์ 

รถโดยสาร
ขนาดเล็ก 

รถโดยสาร
ขนาดกลาง 

รถโดยสาร
ขนาดใหญ่ 

รถบรรทุก 
6 ล้อ 

รถบรรทุก 
10 ล้อ 

รถบรรทุก
พ่วง , 

รถบรรทุก
กึ่งพ่วง  

รวม 

MB-1 9,956.0 3,320.0 8,846.0 149.2 4.5 115.5 361.2 3,843.0 3,920.0 7,700.0 38,215.4 

MB-2 11,834.0 1,430.0 6,651.0 215.2 36.0 40.5 508.2 2,818.2 5,535.0 9,270.0 38,338.1 

MB-3 6,740.0 1,737.0 5,759.0 334.0 286.5 43.5 501.9 3,792.6 2,652.5 3,600.0 25,447.0 

MB-4 6,335.0 2,205.0 5,316.0 432.0 169.5 187.5 627.9 1,381.8 3,247.5 11,165.0 31,067.2 

MB-5 2,285.0 908.0 3,598.0 340.9 223.5 73.5 113.4 1,806.0 1,295.0 1,727.5 12,370.8 

MB-6 2,092.0 910.0 3,074.0 534.9 174.0 21.0 191.1 1,354.5 2,990.0 1,045.0 12,386.5 

MB-7 876.0 30.0 1190.0 768.2 7.5 1.5 4.2 88.2 30.0 22.5 3018.1 

MB-8 1,014.0 46.0 1,224.0 627.0 9.0 0.0 2.1 126.0 30.0 32.5 3,110.6 

 

*หมายเหตุ แสดงการแปลงหน่วยค่า Passenger Car Unit ค่าเทียบเท่ารถยนต์นั่งส่วนบุคคลของกรมทางหลวง ตารางที ่ 4.2-5 
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ตารางที่ 4.2-5  ค่าเทียบเท่ารถยนต์นั่งส่วนบุคคลของกรมทางหลวง 

ชนิดยานพาหนะ (PCU) ค่า Passenger Car Unit 

รถจักรยานยนต์ 0.33 

รถยนต์นั่งไม่เกิน 7 คน 1 

รถยนต์นั่งเกิน 7 คน 1 

รถบรรทุกเล็ก 4 ล้อ 1 

รถโดยสารขนาดเล็ก 1.5 

รถโดยสารขนาดกลาง 1.5 

รถบรรทุกกลาง 6 ล้อ 2.1 

รถโดยสารขนาดใหญ่ 2.1 

รถบรรทุก 10 ล้อ 2.5 

รถบรรทุกพ่วง 2.5 

รถบรรทุกกึ่งพ่วง 2.5 

 
จุดส ารวจ MB-1 และ MB-2 ข้อมูลจราจรทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 361 ทั้งเส้นทางบางแสนไป
พัทยา และเส้นทางพัทยาไปบางแสน พบว่า มีปริมาณจราจรรถยนต์ส่วนบุคคลมากท่ีสุด  และ
รองลงมาคือรถบรรทุก 4 ล้อ  ซึ่งรถท่ีมีปริมาณจราจรน้อยที่สุดของถนนเส้นนี้ คือ รถโดยสารขนาด
เล็ก และรถโดยสารขนาดกลาง  
 
จุดส ารวจ MB-3 และ MB-4 ข้อมูลจราจรทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 361 ทั้งเส้นทางกรุงเทพฯ ไปยัง
บางเสน  และบางแสน ไปยังกรุงเทพมหานคร พบว่า มีปริมาณจราจรรถยนต์ส่วนบุคคลมากที่สุด  
และรองลงมาคือรถบรรทุก 4 ล้อ  ซึ่งรถท่ีมีปริมาณจราจรน้อยที่สุดของถนนเส้นนี้ คือ รถโดยสาร
ขนาดกลาง   
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จุดส ารวจ MB-5 และ MB-6 ข้อมูลจราจรทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 344 ทั้งเส้นทางบ้านบึง ไปยัง
อ าเภอเมืองชลบุรี  และอ าเภอเมืองชลบุรี ไปยังบ้านบึง พบว่า มีปริมาณจราจรรถบรรทุก 4 ล้อมาก
ที่สุด  และรองลงมาคือรถยนต์ส่วนบุคคล  ซึ่งรถท่ีมีปริมาณจราจรน้อยที่สุดของถนนเส้นนี้ คือ รถ
โดยสารขนาดกลาง   
 
จุดส ารวจ MB-7 และ MB-8 ข้อมูลจราจรถนนบ้านสวน 11 ทั้งเส้นทางถนนบ้านสวน 11 ไปยังทาง
หลวงแผ่นดินหมายเลข 344 และถนนบ้านสวน 11 ไปยังทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 361 พบว่า มี
ปริมาณจราจรรถจักรยานยนต์มากที่สุด  และรองลงมาคือรถยนต์ส่วนบุคคล  ซึ่งรถท่ีมีปริมาณจราจร
น้อยที่สุดของถนนเส้นนี้ คือ รถบรรทุก 10 ล้อ เนื่องจากถนนเส้นนี้เป็นถนนสายซอยที่มีเพียง 2 ช่อง
จราจร 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



77 
 

4.3 การวิเคราะห์พฤติกรรมการใช้เส้นทางของการเลือกใช้เส้นทางการเข้าถึงระบบรางรถไฟสถานี
รถไฟชลบุรี 
  การวิเคราะห์ผลข้อมูลจากแบบสอบถามของพื้นที่ต าแหน่งในการเก็บแบบสอบถามท้ังหมด
และต าแหน่งจุดMB-3 MB-5 MB-7 MB-8 และข้อมูลปริมาณจราจรตั้งแต่ต าแหน่ง MB-1 จนถึงMB-8 
น าข้อมูลจากการส ารวจทั้งสองตัวอย่างนี้มาวิเคราะห์ ให้เห็นถึงความสนใจของประชากรในพื้นที่และ
ประชากรทีม่าจากที่อ่ืนที่ร่วมใช้เส้นทางที่เราศึกษา ว่ามีความสนในมากน้อยเพียงใด มีตัวแปรใดที่
ส่งผลถึงการเลือกใช้ระบบรางรถไฟในจังหวัดชลบุรี ให้สอดคล้องและบรรลุในวัตถุประสงค์การศึกษา
ครั้งนี ้ เพ่ือการน าเสนอแนวทางแก้ปัญหาพื้นที่ปิดล้อมขนาดใหญ่ โดยการเพ่ิมความสามารถในการ
เข้าถึงระบบรางในจังหวัดชลบุรี 
 
  สรุปได้ว่ามีความสนใจที่จะเลือกใช้ระบบรางรถไฟของสถานการณ์ท่ี 2 ร้อยละ 48.8 เพราะมี
การปรับปรุงการใช้บริการสถานีรถไฟใหม่ เวลาในการเดินทางคงเดิม และค่าใช้จ่ายในการเดินทาง
ลดลง 40%จากเดิม เนื่องด้วยค่าใช้จ่ายลดลงจึงมีความสนใจที่จะเข้าใจระบบรางรถไฟมาก แสดงดัง
รูปที่ 4.3-1 ต าแหน่งจุดส ารวจต าแหน่ง MB-3 เลือกใช้ระบบรางรถไฟ คิดเป็นร้อยละ 43.4 จากจ านวน
ผู้ตอบแบบสอบถาม 274 คน เพราะเป็นเส้นทางหลักทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 361 จึงมีความสนใจ
ที่จะเลือกใช้รูปแบบการเดินทางด้วยระบบรางรถไฟในจังหวัดชลบุรี 
    

 
 

รูปที่ 4.3-1 แผนภาพวงกลมแสดงสัดส่วนของความสนใจในการเลือกใช้ระบบรางรถไฟ 
สถานการณ์ที่ 2 
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  การปรับเปลี่ยนสถานีรถไฟชลบุรี จากการจ าลอง 4 สถานการณ์ ไม่ว่าจะเป็นการให้บริการใน
ด้านของสถานที่ภายในและภายนอก เส้นทางในการเข้าถึง เพ่ือความสะดวกต่อการใช้รูปแบบการ
เดินทางด้วยระบบราง  ในอนาคตอาจมีการเพ่ือเส้นทางการเข้าถึง คือ บ้านสวน11ซอย8 (เลือกเป็น
เส้นทางด้านทิศตะวันออก เข้าสู่สถานีรถไฟ) เป็นอีกหนึ่งช่องทางที่เพ่ิมความน่าสนใจให้กับประชาชน
ในการเลือกใช้ ข้อมูลดังตารางที่ 4.3-1 และการเพ่ิมความสะดวกในการเข้าถึงระบบรางด้วยรูปแบบ
ระบบขนส่งสาธารณะที่พร้อมให้บริการแก่ประชาชน เป็นการจ าลองสถานการณ์รถโดยสารขนาดเล็ก 
ที่มีมาตรฐานความปลอดภัยตามท่ีกรมการขนส่งทางบก ดังรูปที่ 4.3-2 
 
ตารางที่ 4.3-1 การปรับเปลี่ยนสถานีรถไฟชลบุรี แบบจ าลองสถานีกรุงธนบุรี กรุงเทพมหานคร 

สถานีรถไฟเดิม สถานีรถไฟใหม่ 
  

  

  

 0 

https://www.google.com.sg/url?sa=i&rct=j&q=&esrc=s&source=images&cd=&cad=rja&uact=8&ved=2ahUKEwi6jN7_p-rgAhUJK48KHW8IAGkQjRx6BAgBEAU&url=https://th.pngtree.com/freepng/large-parking-garage_3373437.html&psig=AOvVaw1N5Ca6KKwo95WpzKe47a4H&ust=1551851616590904
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รูปที่ 4.3-2 แผนผังรูปแบบระบบขนส่งสาธารณะที่เข้ามาใช้สถานีรถไฟฟ้าในอนาคต 

 
ตารางที่ 4.3-2 ปริมาณจราจรในอนาคตที่มีการใช้ระบบรางรถไฟตามแบบการเลือกสถานการณ์ที่ 2  

พ้ืนที่
ส ารวจ 

ปริมาณ
จราจร        
ปี 2570 
(pc/h) 

ร้อยละจากการ
เลือกใช้ระบบ

รางรถไฟ
สถานการณ์ที่ 2 

ปริมาณ
จราจรบน
ท้องถนนที่

ลดลง  
(pc/h) 

จะคงเหลือ
ปริมาณจราจร
บนท้องถนน  

(pc/h) 

ความจุ
ของถนน  
(pc/h) 

v/c LOS 

MB-3 3,148 43.4 1,366 1,782 8,720 0.20 A 

MB-5 1,531 42.6 652 879 6,090 0.14 A 

MB-7 373 40.0 149 224 4,052 0.06 A 
MB-8 385 40.0 154 231 4,052 0.06 A 

 
จากการน าข้อมูลการเลือกใช้ระบบรางในอนาคตมาวิเคราะห์รวมกันกับปริมาณจราจรใน

ปัจจุบันโดยใช้ข้อมูลการเลือกใช้ระบบรางที่ผู้ตอบแบบสอบถามให้ความสนใจมาที่สุด คือ สถานการณ์
ที ่ 2  ซ่ึงมีการปรับปรุงการใช้บริการสถานีรถไฟใหม่ เวลาในการเดินทางคงเดิม และค่าใช้จ่ายในการ
เดินทางลดลง 40%จากเดิม จะพบว่า ในอนาคต ปี พ.ศ. 2570 ปริมาณจราจรจะยังคงอยู่ในระดับ
ให้บริการ A คือ สภาพอิสระ (Free Flow) มีความเร็วสูง  ผู้ขับขี่สามารถเลือกความเร็วได้ตามต้องการ 
มีอิสระในการขับขี่ไม่มีการติดขัดล่าช้า 
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บทที่ 5 

สรุปผล อภิปรายผล และข้อเสนอแนะ 

 

 การวิจัยครั้งนี้เป็นการวิจัยเชิงปริมาณ (Qualitative Research) มีวัตถุประสงค์เพ่ือศึกษาแนว

ทางการแกป้ัญหาพ้ืนที่ปิดล้อมขนาดใหญ่และการเพิ่มความสามารถในการเข้าถึงระบบรางในจังหวัดชลบุรี  

จากการศึกษาตัวอย่างพ้ืนที่ปิดล้อมขนาดใหญ่ (Superblock) ในอ าเภอเมือง จังหวัดชลบุรี โดยใช้แบบ 

สอบถามเป็นเครื่องมือในการเก็บรวบรวมข้อมูลจากผู้ที่ใช้เส้นทางพ้ืนที่ปิดล้อมขนาดใหญ่สอบถามถึง 

ความสนใจในการเข้าใช้ระบบรางรถไฟในรูปแบบการเดินทางในอนาคต โดยส ารวจจ านวน 500 คน และ 

ได้รับแบบสอบถามกลับมาทั้งสิ้นร้อยละ 100.0 สถิติที่ใช้ในการวิเคราะห์ข้อมูลได้แก่ ค่าเฉลี่ย (Mean) 

และค่าส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน (Standard Deviation) เป็นต้น และส ารวจปริมาณจราจรในเขตพ้ืนที่ปิด

ล้อมขนาดใหญ่ทั้งสิ้น 12 ชั่วโมง มีการวิเคราะห์ข้อมูลได้แก่ ปริมาณจราจร (pc/hr) การคาดการปริมาณ

จราจรในอนาคต เป็นต้น ผู้วิจัยเสนอสรุปผลการศึกษา การอภิปรายผลและข้อเสนอแนะ ดังนี้ 

  

5.1 สรุปผลการด าเนินงาน 

จากผู้ตอบแบบสอบถาม จ านวน 500 คน ผู้ตอบแบบสอบถามส่วนใหญ่เป็นเพศชายจ านวน 258 

คน เพศหญิงจ านวน 242 คน  อายุเฉลี่ย 32.78 ปี  และมีรายได้เฉลี่ย 23,376.80 บาท/เดือน  ซ่ึงระดับ

การศึกษาส่วนใหญ่อยู่ระดับปริญญาตรี อาชีพส่วนใหญ่เป็นพนักงานบริษัท โดยมีจ านวนสมาชิกเฉลี่ยต่อ

ครอบครัว เท่ากับ 3.4 คน/ครัวเรือน  ส าหรับจ านวนรถยนต์ต่อครัวเรือน เท่ากับ 1.4 คัน/ครัวเรือน  

จ านวนรถจักรยานยนต์ต่อครัวเรือน  เท่ากับ 1.2 คัน/ครัวเรือน  ส าหรับการเดินทางในปัจจุบันของผู้ตอบ

แบบสอบถามเดินทางเฉลี่ย 39.86 กิโลเมตร/เที่ยว ซ่ึงค่าใช้จ่ายในการเดินทางเฉลี่ย 68.15 บาท/เที่ยว 

และในการเดินทางส่วนใหญ่รูปแบบของรถยนต์ส่วนบุคคล (รถเก๋ง) คิดเป็นร้อยละ 31.2  โดยส่วนใหญ่มี

ความต้องการเดินทางเพ่ือไปห้างสรรพสินค้า/ตลาด จ านวน 219 คน คิดเป็นร้อยละ 43.8 รองลงมาคือไป

ท างาน จ านวน 210 คน คิดเป็นร้อยละ 42 และไปยังสถานศึกษา จ านวน 40 คน คิดเป็นร้อยละ 8  
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เมื่อรวบรวมข้อมูลจากแบบสอบถามจ านวน 500 ชุด ถึงความต้องการที่จะเลือกใช้รูปแบบการ

เดินทางด้วยระบบรางรถไฟ โดยมีการจ าลองสถานการณ์ให้ผู้ท าแบบสอบถามได้พิจารณาทั้งหมด 4 

สถานการณ์ และการศึกษาการเลือกใช้ระบบรางโดยมีการปรับปรุงสถานีรถไฟเพียงอย่างเดียวในเส้นทาง

ที่ท าแบบสอบถามของพ้ืนที่ปิดล้อมขนาดใหญ่ที่ท าการศึกษา คือ จุดส ารวจ  MB-3, MB-5, MB-7, และ 

MB-8 ว่าแต่ละเส้นทางการส ารวจมีความสนใจการเข้าถึงระบบรางอย่างไร พบว่า  

    5.1.1 สถานการณ์ท่ี 1 สรุปได้ว่ามีความสนใจที่จะไม่เลือกใช้ระบบรางรถไฟ ร้อยละ 77 เพราะมี

รูปแบบการเดินทางคงเดิม สถานีรถไฟคงเดิม เวลาและค่าใช้จ่ายยังคงเดิม ยังไม่มีเส้นทางหรือแรงจูงใจที่

จะเข้าใช้ระบบรางรถไฟ พบว่า มีการเลือกใช้ระบบรางรถไฟ คิดเป็นร้อยละ 43.4 จากจ านวนผู้ตอบ

แบบสอบถาม 274 คน เพราะเป็นเส้นทางหลักทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 361 จึงมีความสนใจที่จะ 

เลือกใช้รูปแบบการเดินทางด้วยระบบรางรถไฟในจังหวัดชลบุรี  

  5.1.2 สถานการณ์ท่ี 2 สรุปได้ว่ามีความสนใจที่จะเลือกใช้ระบบรางรถไฟ ร้อยละ 49 เพราะมี

การปรับปรุงการใช้บริการสถานีรถไฟใหม่ เวลาในการเดินทางคงเดิม และค่าใช้จ่ายในการเดินทางลดลง 

40% เนื่องด้วยค่าใช้จ่ายลดลงและเวลาในการเดินทางยังคงเดิมจึงมีความสนใจที่จะเข้าใจระบบรางมาก 

ขึ้น พบว่า มีการเลือกใช้ระบบรางรถไฟ คิดเป็นร้อยละ 42.6 จากจ านวนผู้ตอบ แบบสอบถาม 136 คน 

เพราะเป็นเส้นทางหลักทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 344 ที่มีความหลากหลายใน   เส้นทางการเดินทาง

และแหล่งชุมชน จึงมีความสนใจที่จะเลือกใช้และไม่เลือกใช้รูปแบบการเดินทางด้วย  ระบบรางรถไฟใน

จังหวัดชลบุรีจ านวนใกล้เคียงกัน  

  5.1.3 สถานการณ์ท่ี 3 สรุปได้ว่ามีความสนใจที่จะเลือกใช้ระบบรางรถไฟ ร้อยละ 46.2 เพราะมี

รูปแบบการปรับปรุงการบริการสถานีรถไฟใหม่ ค่าใช้จ่ายในการเดินทางคงเดิม  แต่เวลาในการเดินทาง

เพ่ิมข้ึน 50%จากเดิม ถึงจะมีเวลาในการเดินทางเพ่ิมขึ้นก็ไม่เป็นผลต่อการเลือกใช้ระบบรางรถไฟ พบว่า 

มีการเลือกใช้ระบบรางรถไฟ คิดเป็นร้อยละ 40.0 จากจ านวนผู้ตอบ แบบสอบถาม 45 คน เพราะเป็น

เส้นทางย่อยแหล่งชุมชนและที่อยู่อาศัยของคนในพ้ืนที่เส้นทางถนนบ้าน สวน 11 จึงมีความสนใจและไม่

เลือกใช้ที่รูปแบบการเดินทางด้วยระบบรางรถไฟในจังหวัดชลบุรีเนื่องด้วย เป็นคนในพ้ืนที่ไม่ต้องการ

เดินทางไปไกล และบางส่วนอาจมีความสนใจที่จะเข้าใช้ระบบรางรถไฟ  
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  5.1.4 สถานการณ์ท่ี 4 สรุปได้ว่ามีความสนใจที่จะเลือกใช้ระบบรางรถไฟมีจ านวนน้อยกว่าการไม่

เลือกใช้ระบบรางรถไฟมีมากถึง ร้อยละ 62.2 เพราะมีรูปแบบสถานีรถไฟยังคงเดิม ค่าใช้จ่ายในการ

เดินทางลดลง 40% และเวลาในการเดินทางเพ่ิมข้ึน 50%จากเดิม เพราะมีรูปแบบสถานีแบบเดิมและ 

เวลาอาจเป็นสิ่งส าคัญในการเดินทางอาจมีผลมากกว่าค่าใช้จ่ายในการเดินทางที่ลดลง  พบว่ามีการ

เลือกใช้ระบบรางรถไฟ คิดเป็นร้อยละ 40.0 จากจ านวนผู้ตอบ แบบสอบถาม 45 คน เพราะเป็นเส้นทาง

ย่อยแหล่งชุมชนและที่อยู่อาศัยของคนในพ้ืนที่เส้นทางถนนบ้าน สวน 11 จึงมีความสนใจและไม่เลือกใช้ที่

รูปแบบการเดินทางด้วยระบบรางรถไฟในจังหวัดชลบุรีเนื่องด้วย เป็นคนในพ้ืนที่ไมต่้องการเดินทางไปไกล 

และบางส่วนอาจมีความสนใจที่จะเข้าใช้ระบบรางรถไฟ 

  5.1.5 จากการส ารวจการเลือกใช้ระบบรางโดยการปรับปรุงสถานีรถไฟเพียงอย่างเดียว พบว่า 

ผู้ตอบแบบสอบถามมีความสนใจที่จะเลือกใช้และไม่เลือกใช้ระบบรางร้อยละ 38.8 เท่ากัน แต่ยังมีข้อมูลที่

ยังไม่ตัดสินใจเข้าใช้ระบบรางอีกร้อยละ 22.4  

และจากการคาดการณ์ปริมาณจราจรในอนาคตจากข้อมูลปริมาณจราจรปี 2562 พบว่า  ปริมาณ
จราจรในพื้นที่ศึกษา MB-3 ในปี พ.ศ.2570 จะมีปริมาณจราจรที่เต็มความจุของถนนมากกว่าพ้ืนที่อ่ืนแต่
สภาพโดยรวมของปริมาณจราจรยังอยู่ที่ระดับการให้บริการ A คือ สภาพอิสระ (Free Flow) มีความเร็ว
สูง ผู้ขับขี่สามารถเลือกความเร็วได้ตามความต้องการ มีอิสระในการขับข่ีไม่มีการติดขัดล่าช้า และเม่ือน า
ข้อมูลการเลือกใช้ระบบรางในอนาคตมาวิเคราะห์รวมกันกับปริมาณจราจรในปัจจุบันโดยใช้ข้อมูลการ
เลือกใช้ระบบรางที่ผู้ตอบแบบสอบถามให้ความสนใจมาท่ีสุด คือ สถานการณ์ท่ี 2  ซ่ึงมีการปรับปรุงการ
ใช้บริการสถานีรถไฟใหม่ เวลาในการเดินทางคงเดิม และค่าใช้จ่ายในการเดินทางลดลง 40%จากเดิม จะ
พบว่า ในอนาคต ปี พ.ศ. 2570 ปริมาณจราจรจะยังคงอยู่ในระดับให้บริการ A คือ สภาพอิสระ (Free 
Flow) มีความเร็วสูง  ผู้ขับขี่สามารถเลือกความเร็วได้ตามต้องการ มีอิสระในการขับข่ีไม่มีการติดขัดล่าช้า 
แต่มีปริมาณจราจรบนถนนลดลงจากเดิม ซึ่งจะส่งผลให้มีความคร่องตัวในการขับขี่ยิ่งข้ึน 
    

 

 

 

 



83 

 

5.2 อภิปรายผลการด าเนินงาน  

 5.2.1 จากศึกษาข้อมูลปริมาณจราจรของพ้ืนที่ปิดล้อมขนาดใหญ่ที่ได้ท าการศึกษาในครั้งนี้ คือ 

พ้ืนที่ล้อมรอบด้วยถนนทางหลวงแผ่นดินหมายเลข361, ถนนทางหลวงพิเศษหมายเลข7 และถนนทาง

หลวงแผ่นดินหมายเลข344 พบว่า ปริมาณจราจรของถนนทางหลวงหมายเลข 344 ที่ได้ท าการศึกษานั้น

มีปริมาณจราจรที่น้อยกว่าความเป็นจริงที่พบเจอบนท้องถนนที่มีปริมาณจราจรที่มากจนเกิดปัญหาจราจร

ติดขัด สาเหตุอาจเกิดจากปริมาณจราจรมากจากการติดไฟแดงและมีการปล่อยรถออกจากไฟแดงต่อรอบ

ไม่หมดท าให้ยังคงเหลือปริมาณจราจรอยู่บนถนนเมื่อมีรถเพ่ิมข้ึนมาอีกก็จะส่งผลให้เกิดปัญหาจราจร

ติดขัด  

5.2.2 จากการศึกษาข้อมูลแบบสอบถามการเลือกใช้ระบบรางรถไฟในอนาคต จากสถานการณ์

จ าลองที่ 2 ที่เน้นการปรับปรุงสถานีรถไฟใหม่และลดค่าใช้จ่ายในการเดินทางลง40%จากเดิม พบว่า มี

ผู้ให้ความสนใจที่จะเลือกใช้ระบบรางในอนาคตมากถึงร้อยละ48.8 ซึ่งจากการเก็บข้อมูลนี้เป็นเพียงข้อมูล 

จากประชากรบางส่วนภายในพ้ืนที่ศึกษา โดยสุ่มสัมภาษณ์แบบบังเอิญ (Accidental sampling) ซึ่งใน

อนาคตการเข้าใช้ระบบรางรถไฟจริงในช่วงแรกนั้นอาจยังไม่เป็นผลอย่างเต็มประสิทธิภาพได้ 

 5.2.3 จากการน าข้อมูลปริมาณจราจรในปีปัจจุบัน (ปี พ.ศ.2562) และข้อมูลแบบสอบถามการ

เลือกใช้ระบบรางรถไฟในอนาคต ไปคาดการณ์ปริมาณจราจรในอนาคต (ปี พ.ศ.2570) จากสถานการณ์ท่ี

ผู้ตอบแบบสอบถามให้ความสนใจมากที่สุด พบว่าถ้ามีการเลือกใช้ระบบรางได้ตามข้อมูลที่ศึกษามาได้นั้น

จะส่งผลให้เกิดจากการใช้รูปแบบการเดินทางที่หลากหลายมากขึ้นของประชากรและข้อดีคือช่วยลดการ

ใช้รถส่วนบุคคลให้เหลือน้อยลงจากเดิม ท าให้ปริมาณจราจรบนท้องถนนลดลง ผู้ขับข่ีสามารถใช้ความเร็ว

ได้อย่างอิสระมากข้ึน และช่วยประหยัดเวลาในการเดินทาง เพราะจะไม่ต้องเกิดปัญหาจราจรติดขัด    
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ดังนั้นผู้ท าการศึกษามีข้อเสนอแนะส าหรับหน่วยงานที่เก่ียวข้องกับระบบขนส่งรูปแบบรางของ

ประเทศไทยควรท าการพัฒนาและปรับปรุงสถานีรถไฟ  ที่จอดรถ พ้ืนที่บริเวณโดยรอบสถานีรวมถึง

เส้นทางในการเข้าถึงสถานีรถไฟให้มีความสะดวก ปลอดภัย และควรมีการจัดการในส่วนของระบบขนส่ง

ที่จะเข้ามาถึงตัวระบบรางให้มีความหลากหลายมากข้ึน เช่น ระบบรถสาธารณะที่วิ่งภายในพ้ืนที่ปิดล้อม  

เพ่ือจะได้ช่วยลดการใช้ส่วนบุคคลให้มาใช้ระบบขนส่งสารธารณะมากข้ึน และเป็นแนวการลดการใช้พื้นท่ี

ถนนให้น้อยลง 

 

 

5.3 ข้อเสนอแนะ 

ส าหรับข้อเสนอแนะในการศึกษาครั้งต่อไป ขอเสนอให้ผู้ศึกษาท าการศึกษาในภาพรวมมากข้ันใน
ด้านอื่นๆ ที่นอกเหนือจากการศึกษาในครั้งเพ่ือเป็นการต่อยอด และค้นหาสาเหตุหรือข้อบกพร่องที่ส่งผล
กระทบต่อปัญหาจราจรติดขัดบนถนนสายหลัก รวมถึงการเข้าถึงระบบรางรถไฟควรปรับปรุงหรือพัฒนา
ให้มากขึ้น หรือการศึกษาในจังหวัดอ่ืนๆ โดยเฉพาะภาคตะวันออก ทั้งนี้เพ่ือยกระดับคุณภาพและเพ่ิม
ประสิทธิภาพในด้านต่างๆ ของระบบขนส่งระบบรางรถไฟให้พร้อมที่เข้าไปสู่การพัฒนาตามนโยบายของ
โครงการพัฒนาระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก(EEC) เพ่ือเป็นศูนย์กลางการขนส่งในภูมิภาค
อาเซียนและการเพ่ิมขึ้นของรายได้ของการรถไฟไทย 
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ภาคผนวก ก 
แบบฟอร์มส ำรวจควำมต้องกำรเดินทำง (Travel Demand Survey) 
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ภาคผนวก ข 
แบบฟอร์มแบบสอบถำม กำรเก็บข้อมูลกำรเดินทำงในพื้นที่ปิดล้อม 

ขนำดใหญ่ กรณีศึกษำอ ำเภอเมืองชลบุรี 

 

 

 

 

 

 



แบบสอบถาม : เก็บข้อมูลการเดินทางในพ้ืนที่ปิดล้อมขนาดใหญ่ กรณีศึกษาอ าเภอเมืองชลบุรี 
แบบสอบถามฉบับนี้ มีวตัถุประสงค์เพื่อศึกษาการเดินทางของประชากรในพื้นที่ปิดล้อมขนาดใหญ่  
อ าเภอเมืองชลบุรีและรวมถึงการเข้าใช้ระบบรางรถไฟของสถานรีถไฟชลบุรี เพื่อมาวิเคราะห์ถึงเปอร์เซ็นต์การเข้าถึง
ระบบรางรถไฟในอนาคต  

วันท่ี :                     พ.ศ.2562   SP_ACC_   No. 
 

1. เพศ                 ชาย                            หญิง 

2. อาย ุ                                 ปี 
3. อาชีพ  

4. ระดับการศึกษา  
5. รายได ้                                บาทต่อเดือน 
6. จ านวนสมาชิก ต่อครัวเรือน ทั้งหมด                      คน 

7.จ านวนยานพาหนะ(ครัวเรือน) รถยนต์                 คัน จักรยานยนต์             คัน อื่นๆระบ ุ             คัน 
 

8. ต้นทางการเดินทางจาก 

สถานท่ี :  ถ. ต. อ. จ. 
9. สิ้นสุดการเดินทางที ่

สถานท่ี :  ถ. ต. อ. จ. 
รวมระยะทางทั้งหมด การเดินทาง ต่อเท่ียว                               กม. 

10. รูปแบบในการเดินทาง 

รถยนต์ส่วนบุคคล       (รถเก๋ง)        (รถกระบะ)       (มากกว่า5ท่ีนั่ง) 
          รถจักรยานยนต์ส่วนบุคคล         เดิน         รถจักรยาน 

รถโดยสารสาธารณะ        รถจักรยานยนต์         รถบัส/รถเมล ์
          รถตู้        รถสองแถว อื่นๆระบ ุ

11. วัตถุประสงค์ในการเดินทาง          ท างาน        สถานศึกษา      ห้างสรรพสินค้า อื่นๆระบ ุ

12. ระยะเวลาในการเดินทาง 
ต่อเที่ยว 

                             ช่ัวโมง                   นาที 

13. ค่าใช้จ่ายในการเดินทาง ต่อ
เที่ยว 

                             บาท 

 

 

ข้อมูลการเดินทาง การส ารวจต้นทาง - ปลายทาง ( Origin Destination Survey (O-D) ) 

ข้อมูลส่วนตัวทั่วไป 

https://www.google.com.sg/url?sa=i&rct=j&q=&esrc=s&source=images&cd=&cad=rja&uact=8&ved=2ahUKEwj5o_q307_gAhXMqI8KHXg4DA8QjRx6BAgBEAU&url=https://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%A1%E0%B8%AB%E0%B8%B2%E0%B8%A7%E0%B8%B4%E0%B8%97%E0%B8%A2%E0%B8%B2%E0%B8%A5%E0%B8%B1%E0%B8%A2%E0%B8%9A%E0%B8%B9%E0%B8%A3%E0%B8%9E%E0%B8%B2&psig=AOvVaw3UbletCFF0MAB3r-VJZ8i6&ust=1550385778476247


14. ถ้าในอนาคตมีเส้นทางหรือสถานีรถไฟ ที่มีความสะดวกต่อการเข้าถึงสถานีรถไฟชลบรุี และท าการเปิดให้ใช้บริการ
ด้วยรถไฟฟ้าความเร็วสูงเชื่อมต่อสถานสีายกรุงเทพ-ระยอง ท่านคิดวา่จะเข้าใช้บริการสถานีรถไฟชลบุรนีี ้กี่เปอร์เซ็นต์ 
(%)……………. 
 

15. จากข้อ14  
     วัตถุประสงค์ในการเดินทาง 

          ท างาน             สถานศึกษา 

          ห้างสรรพสินค้า อื่นๆระบ ุ

 

16. การเลือกรูปแบบการเดินทาง จากสถานการณจ์ าลองต่อไปนี ้

สถานการณ์จ าลองท่ี 1 : กรณีใช้การเดินทางแบบเดิมในปัจจุบัน โดยสถานรีถไฟยังคงเดมิ เวลาและค่าใช้จ่ายในการ

เดินทางเท่าเดมิ  ท่านคิดว่าจะเข้ามาใช้บริการรถไฟท่ีสถานีน้ีกี่เปอรเ์ซ็นต์ ......................................... 

 
 

สถานการณ์จ าลองท่ี 2 :  กรณมีกีารปรับปรุงสถานีรถไฟใหม่ให้ใช้บริการ โดยเวลาในการเดินทางยังคงเท่าเดิม   

แต่ค่าใช้จ่ายในการเดินทางลดลง 40% จากเดิม  ท่านคิดว่าจะเข้ามาใช้บริการรถไฟท่ีสถานีน้ี 

กี่เปอร์เซ็นต์ ........................................ 

 
 

สถานการณ์จ าลองท่ี 3 : กรณีที่มกีารปรับปรุงสถานีรถไฟใหม่ให้ใช้บริการ  โดยที่ค่าใช้จ่ายในการเดินทางยังคงเท่าเดิม  

แต่เพิ่มเวลาในการเดินทางเพิ่มขึ้น 50%จากเดิม  ท่านคิดว่าจะเข้ามาใช้บริการรถไฟท่ีสถานีน้ี 

กี่เปอร์เซ็นต์ .................................. 

 
 

สถานการณ์จ าลองท่ี 4 : กรณีสถานีรถไฟยังคงเดมิในปัจจุบัน  แต่คา่ใช้จ่ายในการเดินทางลดลง 40%จากเดิม และเวลา

ในการเดินทางเพิ่มขึ้น 50%จากเดิม ท่านคิดว่าจะเข้ามาใช้บริการรถไฟท่ีสถานีน้ีกี่เปอรเ์ซ็นต์.......................................... 
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เขตการปกครองระดับอ าเภอของภาคตะวันออก 

เขตการปกครองระดับต าบลของจังหวัดชลบุร ี



 

 

 

อ าเภอเมือง อ าเภอศรีราชา อ าเภอพนัสนิคม อ าเภอบางละมุง 

1 ต าบลคลองต าหรุ 19 ต าบลทุ่งสุขลา 35 ต าบลกุฎโง้ง 55 ต าบลโป่ง 

2 ต าบลดอนหัวฬอ 20 ต าบลบางพระ 36 ต าบลทุ่งขวาง 56 ต าบลเขาไม้แก้ว 

3 ต าบลนาป่า 21 ต าบลบึง 37 ต าบลท่าข้าม 57 ต าบลห้วยใหญ่ 

4 ต าบลบ้านปึก 22 ต าบลบ่อวิน 38 ต าบลนามะตูม 58 ต าบลหนองปลาไหล 

5 ต าบลบ้านสวน 23 ต าบลศรีราชา 39 ต าบลนาวังหิน 59 ต าบลหนองปรือ 

6 ต าบลส านักบก 24 ต าบลสุรศักดิ์ 40 ต าบลนาเริก 60 ต าบลบางละมุง 

7 ต าบลหนองข้างคอก 25 ต าบลหนองขาม 41 ต าบลบ้านช้าง 61 ต าบลนาเกลือ 

8 ต าบลหนองรี 26 ต าบลเขาคันทรง 42 ต าบลบ้านเชิด 62 ต าบลตะเคียนเตี้ย  

9 ต าบลหนองไม้แดง   43 ต าบลพนัสนิคม   

10 ต าบลห้วยกะปิ อ าเภอบ้านบึง 44 ต าบลวัดหลวง อ าเภอสัตหีบ 

11 ต าบลอ่างศิลา 27 ต าบลหนองไผ่แก้ว 45 ต าบลวัดโบสถ์ 63 ต าบลนาจอมเทียน 

12 ต าบลเสม็ด 28 ต าบลหนองอิรุณ 46 ต าบลสระสี่เหลี่ยม 64 ต าบลบางเสร่ 

13 ต าบลเหมือง 29 ต าบลหนองบอนแดง 47 ต าบลหนองขยาด 65 ต าบลพลูตาหลวง 

14 ต าบลบางปลาสร้อย 30 ต าบลหนองซ้ าซาก 48 ต าบลหนองปรือ 66 ต าบลสัตหีบ 

15 ต าบลมะขามหย่ง 31 ต าบลหนองชาก 49 ต าบลหนองเหียง 67 ต าบลแสมสาร 

16 ต าบลบ้านโขด 32 ต าบลมาบไผ่ 50 ต าบลหน้าพระธาตุ   

17 ต าบลแสนสุข 33 ต าบลบ้านบึง 51 ต าบลหมอนนาง อ าเภอเกาะสีชัง 

18 ต าบลบางทราย 34 ต าบลคลองกิ่ว  52 ต าบลหัวถนน 68 ต าบลท่าเทววงษ์ 

    53 ต าบลโคกเพลาะ   

    
54 ต าบลไร่หลักทอง 

  
 

หมายเลขของพื้นที่ของข้อมูลต้นทางปลายทาง 



อ าเภอพานทอง อ าเภอบ่อทอง อ าเภอหนองใหญ่ 222 จังหวัดจาก 
ภาคกลาง 69 ต าบลบางนาง 80 ต าบลธาตุทอง 86 ต าบลเขาซก 

70 ต าบลบางหัก 81 ต าบลบ่อกวางทอง 87 ต าบลห้างสูง 333 จังหวัดจาก 
ภาคตะวันตก 71 ต าบลบ้านเก่า 82 ต าบลบ่อทอง 88 ต าบลหนองใหญ่ 

72 ต าบลพานทอง 83 ต าบลพลวงทอง 89 ต าบลหนองเสือช้าง 444 จังหวัดจาก 
ภาคเหนือ 73 ต าบลมาบโป่ง 84 ต าบลวัดสุวรรณ 90 ต าบลคลองพลู  

74 ต าบลหนองกะขะ 85 ต าบลเกษตรสุวรรณ 

 
555 จังหวัดจาก 
ภาคอีสาน 75 ต าบลหนองต าลึง   100 จังหวัดระยอง 

76 ต าบลหนองหงษ์ กิ่งอ าเภอเกาะจันทร์ 101 จังหวัด 
ฉะเชิงเทรา 

666 จังหวัดจาก 
ภาคใต ้77 ต าบลหน้าประดู่ 91 ต าบลท่าบุญมี 

78 ต าบลเกาะลอย 92 ต าบลเกาะจันทร์ 102 จังหวัดจันทบุรี  

79 ต าบลโคกขี้หนอน   103 จังหวัดปราจีนบุรี 
  

  104 จังหวัดสระแก้ว 
 

  105 จังหวัดตราด 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



แบบจ าลองการเลือกรูปแบบการเดินทาง 

      การปรับเปลี่ยนสถานีรถไฟ สู่โครงการสถานรีถไฟฟ้าในอนาคตเช่ือมต่อ 3 สนามบิน จากตารางข้อมูลด้านล่างเป็น

สถานการณ์จ าลองของสถานีรถไฟชลบุรี ให้เพียงพอต่อการเลือกรูปแบบในการเดินทางด้วยรถไฟฟ้า ให้มีความเหมาะสม

กับประชากรที่เดินทางมาด้วยรถยนต์ส่วนบุคคลและระบบขนส่งสาธารณะ 

 

สถานีรถไฟเดิม สถานีรถไฟใหม่ หมายเหตุ 

  มกีารปรับปรุงตัวสถานรีถไฟใหม ่
ให้มคีวามสะดวกและพร้อมใช้งาน
มากขึ้นและรูปแบบรางมีพื้นท่ีให้กับ
รถไฟสองขบวนอย่างทันสมยั 
*เป็นภาพจ าลองสถานีกรุงธนบุรี  
และเส้นทางรถไฟฟ้าสายสีแดง 
กรุงเทพมหานคร 
 
 
 
 
 

  

  มีการสร้างพื้นที่จอดรถส่วนบุคคล 
และพื้นที่รองรับระบบขนส่ง
สาธารณะ มีความปลอดภัยและพืน้ท่ี
เพียงพอต่อประชากร ท่ีมีความ
ต้องการใช้สถานีรถไฟใหม ่

  เลือกจ าลองถนนเข้าถึงสถานีเลข 1  
บ้านสวน11ซอย8 มีการปรับปรุงพื้น 
ผิวถนน ทัศนียภาพโดรอบ ทางเขา้นี ้
จะไปสู่สถานรีถไฟรูปแบบใหม ่

https://www.google.com.sg/url?sa=i&rct=j&q=&esrc=s&source=images&cd=&cad=rja&uact=8&ved=2ahUKEwi6jN7_p-rgAhUJK48KHW8IAGkQjRx6BAgBEAU&url=https://th.pngtree.com/freepng/large-parking-garage_3373437.html&psig=AOvVaw1N5Ca6KKwo95WpzKe47a4H&ust=1551851616590904


แผนผังรูปแบบการรับส่งประชากรที่เข้ามาใช้สถานรีถไฟฟ้าในอนาคต จ าลองสถานการณ์รถโดยสารขนาดเล็ก 

ทีม่ีมาตรฐานความปลอดภยัตามทีก่รมการขนส่งทางบก 

 

 
 

 

 

ภาพสุดทางถนน ที่สามารถมองเห็นสถานีรถไฟ หมายเลข เส้นทางที่สามารถเชื่อมเข้าถึงสถานีรถไฟ 

 

หมายเลขท่ี 1 บ้านสวน11ซอย8 
(เลือกเป็นเส้นทางด้านทิศตะวันออก เข้าสู่สถานี

รถไฟ) 

 

 

 

 

ผู้สอบถาม : นางสาวนพรัตน์ พึ่งวงศ์ และ นางสาววรญัญา เข็มเงิน  

นิสิตคณะวิศวกรรมศาสตร์ สาขาวิศวกรรมโยธา มหาวิทยาลัยบรูพา 

สัญลักษณ ์ ความหมาย 

1 2 3 
เส้นทางตันจากถนนบ้านสวน
11ที่มองเห็นสถานีรถไฟชลบรุ ี

 
เส้นทางที่เช่ือมต่อไปยัง 
สถานีรถไฟชลบุรไีด ้

 
เส้นทางที่สามารถเข้าถึงสถานี
รถไฟชลบุรไีด ้

 เส้นทางเดินรถโดยสาร 
ขนาดเล็กทวนเขม็นาฬิกา 

 รถขนส่งสาธารณะหรือ 
รถโดยสารขนาดเล็ก 

 จุดรับ – ส่งประชากร 
โดยรถขนส่งสาธารณะ 
ของสถานีรถไฟชลบุร ี

 



 

 

 

ภาคผนวก ค 
กำรหำควำมจุของทำงหลวงหลำยช่องทำง  

(Multilane highways Capacity) 

 

 

 

 

 

 



ภาคผนวก ค 

การหาความจุของทางหลวงหลายช่องทาง (Multilane highways Capacity) 

 

การหาความจุของทางหลวงหลายช่องทาง (Multilane highways Capacity) 

1. การหาความจุของทางหลวงหลายช่องทาง ของจุดส ารวจ MB-3 

 

 

 

 

 

รูปลักษณะของทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 361(จุดส ารวจ MB-3) 

 

FFS = BFFS − 𝑓𝐿𝑊 − 𝑓𝐿𝐶 − 𝑓𝑀 − 𝑓𝐴    (2.5)  

    

เมื่อ BFFS = 96 km/h   

𝑓𝐿𝑊 = 0.0 km/h (จากตารางที่ 2.2-3 กรณีช่องทางกว้าง 3.6 m) 

𝑓𝐿𝐶   = 0.0 km/h (จากตารางที่ 2.2-4 กรณีระยะไหล่ทางกว้าง 3.6 m) 

𝑓𝑀  = 0.0 km/h   (จากตารางที่ 2.2-5 กรณีประเภททางหลวงมีเกาะกลาง) 

𝑓𝐴   = 8.0 km/h    (จากตารางที่ 2.2-6 กรณีมีจุดเข้าเชื่อม 12 จุด) 

 

แทนค่า     FFS = 96 – 0 – 0 – 0 – 8.0 

    FFS = 88 km/h    

 

จากกราฟความสัมพันธ์ของความเร็วและอัตราการไหลส าหรับทางหลวงหลายช่องทาง ได้

ความจุของถนนเท่ากับ 2,180 pc/h/l เนื่องจากถนนหนึ่งทิศทางมี 4 ช่องจราจร ดังนั้นความจุในหนึ่ง

ทิศทางคือ 8,720 pc/h 

 



2. การหาความจุของทางหลวงหลายช่องทาง ของจุดส ารวจ MB-5  

 

 

 

 

 
 

รูปลักษณะของทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 344 

 

FFS = BFFS − 𝑓𝐿𝑊 − 𝑓𝐿𝐶 − 𝑓𝑀 − 𝑓𝐴    (2.5)  

    

เมื่อ BFFS = 96 km/h  

𝑓𝐿𝑊 = 0.0 km/h (จากตารางที่ 2.2-3 กรณีช่องทางกว้าง 3.6 m) 

𝑓𝐿𝐶   = 6.3 km/h (จากตารางที่ 2.2-4 กรณีระยะไหล่ทางกว้าง 0.0 m) 

𝑓𝑀  = 0.0 km/h   (จากตารางที่ 2.2-5 กรณีประเภททางหลวงมีเกาะกลาง) 

𝑓𝐴   = 6.7 km/h    (จากตารางที่ 2.2-6 กรณีมีจุดเข้าเชื่อม 10 จุด) 

 

แทนค่า     FFS = 96 – 0 – 6.3 – 0 – 6.7 

    FFS = 82.6 km/h    

 

จากกราฟความสัมพันธ์ของความเร็วและอัตราการไหลส าหรับทางหลวงหลายช่องทาง ได้

ความจุของถนนเท่ากับ 2,030 pc/h/l เนื่องจากถนนหนึ่งทิศทางมี 3 ช่องจราจร ดังนั้นความจุในหนึ่ง

ทิศทางคือ 6,090 pc/h 

 

 

 

  



3. การหาความจุของทางหลวงหลายช่องทาง ของจุดส ารวจ MB-7 และ MB-8  

 

 
 

รูปลักษณะของถนนบ้านสวน 11 

 

FFS = BFFS − 𝑓𝐿𝑊 − 𝑓𝐿𝐶 − 𝑓𝑀 − 𝑓𝐴    (2.5)  

    

เมื่อ BFFS = 96 km/h  

𝑓𝐿𝑊 = 3.1 km/h (จากตารางที่ 2.2-3 กรณีช่องทางกว้าง 3.3 m) 

𝑓𝐿𝐶   = 6.3 km/h (จากตารางที่ 2.2-4 กรณีระยะไหล่ทางกว้าง 0.0 m) 

𝑓𝑀  = 0.0 km/h   (จากตารางที่ 2.2-5 กรณีประเภททางหลวงมีเกาะกลาง) 

𝑓𝐴   = 4.0 km/h    (จากตารางที่ 2.2-6 กรณีมีจุดเข้าเชื่อม 6 จุด) 

 

แทนค่า     FFS = 96 – 3.1 – 6.3 – 0 – 4 

    FFS = 82.6 km/h    

 

จากกราฟความสัมพันธ์ของความเร็วและอัตราการไหลส าหรับทางหลวงหลายช่องทาง ได้

ความจุของถนนเท่ากับ 2,026 pc/h/l เนื่องจากถนนหนึ่งทิศทางมี 2 ช่องจราจร ดังนั้นความจุในหนึ่ง

ทิศทางคือ 4,052 pc/h 

 

 

 



 

 

 

ภาคผนวก ง 
กำรคำดกำรณ์จ ำนวนประชำกรและจ ำนวนบ้ำนเรือน อ ำเภอเมืองชลบุรี 

 

 

 

 

 

 



ภาคผนวก ง 

การคาดการณ์จ านวนประชากรและจ านวนบ้านเรือนในอ าเภอเมืองชลบุรี 

 

ปี พ.ศ. จ านวนประชากร (คน) จ านวนบ้าน (หลังคาเรือน) 

2556       308,630        192,368  
2557       316,119        202,284  

2558       322,057        213,453  

2559       326,020        218,453  
2560       330,156        222,649  

2561       335,063        227,494  

 

 

ln 𝑌𝑡 = ln 𝑌2 + 𝐾𝑔(𝑇𝑡 − 𝑇2)   (2.7)  
 

เมื่อ  𝐾𝑔 = (ln 𝑌2 − ln 𝑌1)/(𝑇2 − 𝑇1) 
จัดรูปสมการใหม่จะได้  ln 𝑌𝑡 = ln 𝑌2 + [(ln 𝑌2 − ln 𝑌1)/(𝑇2 − 𝑇1)](𝑇𝑡 − 𝑇2) 
 
ค านวณจ านวนประชากรในปีอนาคต ได้ดังนี้  

ln 𝑌𝑡 = ln  335,063 +
(ln  335,063 − ln  316,119 )

(2561 − 2557)
(2562 − 2561) 

 

𝑌𝑡 =  339,974  
  

ดังนั้น  จ านวนประชากร ปี พ.ศ.2562 คือ  339,974  คน  
 

ln 𝑌𝑡 = ln  335,063 +
(ln  335,063 − ln  316,119 )

(2561 − 2557)
(2563 − 2561) 

 

𝑌𝑡 =   344,957 
 

ดังนั้น  จ านวนประชากร ปี พ.ศ.2563 คือ  344,957  คน 



ln 𝑌𝑡 = ln  335,063 +
(ln  335,063 − ln  316,119 )

(2561 − 2557)
(2564 − 2561) 

 

𝑌𝑡 =   350,012   
  

ดังนั้น  จ านวนประชากร ปี พ.ศ.2564 คือ   350,012   คน  
 

ln 𝑌𝑡 = ln  335,063 +
(ln  335,063 − ln  316,119 )

(2561 − 2557)
(2565 − 2561) 

 

𝑌𝑡 =    355,142  
 

ดังนั้น  จ านวนประชากร ปี พ.ศ.2565 คือ   355,142   คน 
 

ln 𝑌𝑡 = ln  335,063 +
(ln  335,063 − ln  316,119 )

(2561 − 2557)
(2566 − 2561) 

 

𝑌𝑡 =   360,347  
  

ดังนั้น  จ านวนประชากร ปี พ.ศ.2566 คือ  360,347   คน  
 

ln 𝑌𝑡 = ln  335,063 +
(ln  335,063 − ln  316,119 )

(2561 − 2557)
(2567 − 2561) 

 

𝑌𝑡 =    365,629  
 

ดังนั้น  จ านวนประชากร ปี พ.ศ.2567 คือ   365,629   คน 
 

ln 𝑌𝑡 = ln  335,063 +
(ln  335,063 − ln  316,119 )

(2561 − 2557)
(2568 − 2561) 

 

𝑌𝑡 =   370,987   
  

ดังนั้น  จ านวนประชากร ปี พ.ศ.2568 คือ   370,987   คน  
 



ln 𝑌𝑡 = ln  335,063 +
(ln  335,063 − ln  316,119 )

(2561 − 2557)
(2569 − 2561) 

 

𝑌𝑡 =    376,425  
 

ดังนั้น  จ านวนประชากร ปี พ.ศ.2569 คือ   376,425   คน 
 

ln 𝑌𝑡 = ln  335,063 +
(ln  335,063 − ln  316,119 )

(2561 − 2557)
(2570 − 2561) 

 

𝑌𝑡 =    381,942  
 

ดังนั้น  จ านวนประชากร ปี พ.ศ.2570 คือ   381,942   คน 
 
 
ค านวณจ านวนบ้านเรือนในปีอนาคต ได้ดังนี้  

ln 𝑌𝑡 = ln  227,494  +
(ln   227,494   − ln   202,284 )

(2561 − 2557)
(2562 − 2561) 

 

𝑌𝑡 =  234,273   
 
ดังนั้น  จ านวนบ้านเรือนในปี พ.ศ.2562 คือ 234,273 หลังคาเรือน 
 

ln 𝑌𝑡 = ln  227,494  +
(ln   227,494   − ln   202,284 )

(2561 − 2557)
(2563 − 2561) 

 

𝑌𝑡 =  241,254  
 
ดังนั้น  จ านวนบ้านเรือนในปี พ.ศ.2563 คือ  241,254  หลังคาเรือน 
 
 
 
 



ln 𝑌𝑡 = ln  227,494  +
(ln   227,494   − ln   202,284 )

(2561 − 2557)
(2564 − 2561) 

 

𝑌𝑡 =  248,443    
 
ดังนั้น  จ านวนบ้านเรือนในปี พ.ศ.2564 คือ  248,443  หลังคาเรือน 
 

ln 𝑌𝑡 = ln  227,494  +
(ln   227,494   − ln   202,284 )

(2561 − 2557)
(2565 − 2561) 

 

𝑌𝑡 =  255,846   
 
ดังนั้น  จ านวนบ้านเรือนในปี พ.ศ.2565 คือ   255,846   หลังคาเรือน 
 

ln 𝑌𝑡 = ln  227,494  +
(ln   227,494   − ln   202,284 )

(2561 − 2557)
(2566 − 2561) 

 

𝑌𝑡 =  263,470     
 
ดังนั้น  จ านวนบ้านเรือนในปี พ.ศ.2566 คือ   263,470  หลังคาเรือน 
 

ln 𝑌𝑡 = ln  227,494  +
(ln   227,494   − ln   202,284 )

(2561 − 2557)
(2567 − 2561) 

 

𝑌𝑡 =  271,320   
 
ดังนั้น  จ านวนบ้านเรือนในปี พ.ศ.2567 คือ    271,320    หลังคาเรือน 
 

ln 𝑌𝑡 = ln  227,494  +
(ln   227,494   − ln   202,284 )

(2561 − 2557)
(2568 − 2561) 

 

𝑌𝑡 =  279,405    
 
ดังนั้น  จ านวนบ้านเรือนในปี พ.ศ.2568 คือ    279,405    หลังคาเรือน 



 

ln 𝑌𝑡 = ln  227,494  +
(ln   227,494   − ln   202,284 )

(2561 − 2557)
(2569 − 2561) 

 

𝑌𝑡 =  287,731      
 
ดังนั้น  จ านวนบ้านเรือนในปี พ.ศ.2569 คือ    287,731   หลังคาเรือน 
 

ln 𝑌𝑡 = ln  227,494  +
(ln   227,494   − ln   202,284 )

(2561 − 2557)
(2570 − 2561) 

 

𝑌𝑡 =   296,305    
 
ดังนั้น  จ านวนบ้านเรือนในปี พ.ศ.2570 คือ   296,305     หลังคาเรือน 
 

สรุปจ านวนประชากร และ จ านวนบ้านเรือนในอนาคต  จะได้ 

ปี พ.ศ. จ านวนประชากร (คน) จ านวนบ้าน (หลังคาเรือน) 

2561 335,063 227,494 
2562 339,974 234,273 

2563 344,957 241,254 

2564 350,012 248,443 
2565 355,142 255,846 

2566 360,347 263,470 
2567 365,629 271,320 

2568 370,987 279,405 

2569 376,425 287,731 
2570 381,942 296,305 

 

 

 



 

 

 

ภาคผนวก จ 
กำรคำดกำรณ์ปริมำณจรำจรในอนำคต 



 

ภาคผนวก จ  

การคาดการณ์ปริมาณจราจรในอนาคต  

 

ท าการคาดการณ์ปริมาณจราจรในอนาคต ด้วยวิธีตัวประกอบขยาย โดยใช้ข้อมูลจากการ 

คาดการณ์จ านวนประชากรและจ านวนบ้านเรือนในอนาคต 

 

1.ค านวณหาค่าอัตราการเติบโตของปัจจัยใดๆ 𝑖 (Growth factor, 𝐹𝑖 ) ที่มีอิทธิพลต่อการ 
เกิดและสิ้นสุดการเดินทาง จากสมการต่อไปนี้ 

    𝐹𝑖 =
𝐴𝑖(𝑇=𝑡)

𝐴𝑖(𝑇=0)
    (2.10)  

 
เมื่อ 𝐹𝑖     = อัตราการเติบโตของกิจกรรม 𝑖  

𝐴𝑖(𝑇=0)  =  ปริมาณของปัจจัย 𝑖 ในปีปัจจุบัน (T=0)  
𝐴𝑖(𝑇=𝑡)  = ปริมาณของปัจจัย i ในปีอนาคต (T=t) 
 
2. ค านวณหาค่าอัตราการเติบโตทั้งหมด (Overall growth factor, 𝐹𝐴 ) จากสมการต่อไปนี้  

  𝐹𝐴 = 𝐹1 × 𝐹2 × 𝐹3 × … × 𝐹𝑛  (2.11) 
 
โดยที่  𝐹𝐴  = อัตราการเติบโตของกิจกรรมทั้งหมด 

𝐹1, 𝐹2 … , 𝐹𝑛  =อัตราการเติบโตของกิจกรรมที่ 1, 2,…,𝑛 
 

ได้ผลดังนี้ : 

𝐹1(2563) =
𝐴1(2563)

𝐴1(2561)
=

344,957

 335,063 
=1.030  

𝐹2(2563) =
𝐴2(2563)

𝐴2(2561)
=

241,254

 227,494 
=1.060 

𝐹𝐴(2563) = 𝐹1(2563) × 𝐹2(2563) = 1.030 × 1.060 = 1.092 

 
 



𝐹1(2564) =
𝐴1(2564)

𝐴1(2561)
=

 350,012 

 335,063 
=1.045  

𝐹2(2564) =
𝐴2(2564)

𝐴2(2561)
=

 248,443 

 227,494 
=1.092 

𝐹𝐴(2564) = 𝐹1(2564) × 𝐹2(2564) = 1.045 × 1.092 = 1.141 

 

𝐹1(2565) =
𝐴1(2565)

𝐴1(2561)
=

 355,142 

 335,063 
=1.060  

𝐹2(2565) =
𝐴2(2565)

𝐴2(2561)
=

 255,846

 227,494 
=1.125 

𝐹𝐴(2565) = 𝐹1(2565) × 𝐹2(2565) = 1.060 × 1.125 = 1.192 

 

𝐹1(2566) =
𝐴1(2566)

𝐴1(2561)
=

 360,347 

 335,063 
=1.075  

𝐹2(2566) =
𝐴2(2566)

𝐴2(2561)
=

 263,470 

 227,494 
=1.158 

𝐹𝐴(2566) = 𝐹1(2566) × 𝐹2(2566) = 1.075 × 1.158 = 1.246 

 

𝐹1(2567) =
𝐴1(2567)

𝐴1(2561)
=

 365,629 

 335,063 
=1.091  

𝐹2(2567) =
𝐴2(2567)

𝐴2(2561)
=

 271,320 

 227,494 
=1.193 

𝐹𝐴(2567) = 𝐹1(2567) × 𝐹2(2567) = 1.091 × 1.193 = 1.301 

 

𝐹1(2568) =
𝐴1(2568)

𝐴1(2561)
=

 370,987 

 335,063 
=1.107  

𝐹2(2568) =
𝐴2(2568)

𝐴2(2561)
=

 279,405 

 227,494 
=1.228 

𝐹𝐴(2568) = 𝐹1(2568) × 𝐹2(2568) = 1.107 × 1.228 = 1.360 



𝐹1(2569) =
𝐴1(2569)

𝐴1(2561)
=

 376,425 

 335,063 
=1.123  

𝐹2(2569) =
𝐴2(2569)

𝐴2(2561)
=

 287,731 

 227,494 
=1.265 

𝐹𝐴(2569) = 𝐹1(2569) × 𝐹2(2569) = 1.123 × 1.265 = 1.421 

 

𝐹1(2570) =
𝐴1(2570)

𝐴1(2561)
=

 381,942 

 335,063 
=1.140  

𝐹2(2570) =
𝐴2(2570)

𝐴2(2561)
=

 296,305 

 227,494 
=1.302 

𝐹𝐴(2570) = 𝐹1(2570) × 𝐹2(2570) = 1.140 × 1.302 = 1.485 

 

สรุปค่าอัตราการเติบโตทั้งหมด (Overall growth factor, 𝐹𝐴 )  ได้ดังนี้ 

ปี พ.ศ. ค่า 𝐹𝐴 

2563 1.092 

2564 1.141 

2565 1.192 

2566 1.246 

2567 1.301 

2568 1.360 

2569 1.421 

2570 1.485 

 

 

 

 

 



3. ค านวณหาค่าจ านวนการเกิดและสิ้นสุดการเดินทางในปีอนาคตจากสมการต่อไปนี้ 

  𝑇(𝑇=𝑡) = 𝑇(𝑇=0) × 𝐹𝐴    (2.12) 
 

เมื่อ 𝑇(𝑇=0)   =  จ านวนการเกิดและสิ้นสุดการเดินทางในปีปัจจุบัน (T=0) 
𝑇(𝑇=𝑡)   =  จ านวนการเกิดและสิ้นสุดการเดินทางในปีอนาคต (T=t) 

 

ได้ผลดังนี้: 

𝑇2563 = 𝑇2562 × 1.092 
 

𝑇2564 = 𝑇2562 × 1.141 
 

𝑇2565 = 𝑇2562 × 1.192 
 

𝑇2566 = 𝑇2562 × 1.246 
 

𝑇2567 = 𝑇2562 × 1.301 
 

𝑇2568 = 𝑇2562 × 1.360 
 

𝑇2569 = 𝑇2562 × 1.421 
 

𝑇2570 = 𝑇2562 × 1.485 
 

 

 

 

 

 



ประวัติผู้จัดท ำ 

 

ชื่อ-นำมสกุล นางสาวนพรัตน์  พ่ึงวงศ์ 

เกิดเมื่อวันที่ 9 ตุลาคม 2539 

กำรศึกษำ  มัธยมศึกษาตอนปลาย โรงเรียนมกุฎเมืองราชวิทยาลัย จังหวัดระยอง  พ.ศ. 2557 

  ปัจจุบันก าลังศึกษาระดับปริญญาตรี คณะวิศวกรรมศาสตร์ สาขาวิศวกรรมโยธา 

ติดต่อ  086-049-3457 

E-mail  noppharat.phu@gmail.com 

 

ชื่อ-นำมสกุล นางสาววรัญญา  เข็มเงิน  

เกิดเมื่อวันที่ 25 ธันวาคม 2539 

กำรศึกษำ  มัธยมศึกษาตอนปลาย โรงเรียนพูลเจริญวิทยาคม จังหวัดสมุทรปราการ พ.ศ.2557 

  ปัจจุบันก าลังศึกษาระดับปริญญาตรี คณะวิศวกรรมศาสตร์ สาขาวิศวกรรมโยธา 

ติดต่อ  090-951-8057  

E-mail  warunya.kng@gmail.com 
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