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บทคัดย่อ 
งานนิพนธ์เล่มนี้มีวัตถุประสงค์คือ เพ่ือศึกษาพ้ืนที่ปิดล้อมขนาดใหญ่ สอาพปัญหาที่เกิดขึ้น 

และเพ่ือวิเคราะห์เสนอแนวทางการแก้ไขปัญหาพ้ืนที่ปิดล้อมขนาดใหญ่ในพ้ืนที่อ าเออเมือง จังหวัด
ชลบุรีโดยมีขั้นตอนด าเนินการเริ่มจากก าหนดพ้ืนที่ปิดล้อมขนาดใหญ่ (Superblock) ในพ้ืนที่ศึกษา 
จากนั้นจึงตรวจสอบและคาดการณ์จุดที่เกิดปัญหาจราจร ที่ได้รับผลกระทบจากพ้ืนที่ปิดล้อมขนาด
ใหญ่โดยใช้ Google Maps ตรวจสอบดูสอาพจราจรจุดที่คาดการณ์ในสถานที่จริง วางแผนการเก็บ
ข้อมูล ณ จุดส ารวจเพ่ือให้ได้ข้อมูลที่น าไปแก้ไขปัญหาจราจรได้อย่างตรงจุด เก็บส ารวจข้อมูลปริมาณ
จราจร และแบบสอบถามพฤติกรรมการขับขี่ของกลุ่มเป้าหมาย ตามจุดที่ได้มีการวางแผนไว้ วิเคราะห์
ข้อมูลที่ได้จากการเก็บข้อมูล จากนั้นจึงจัดท ารูปเล่ม 

จากการศึกษาพบว่าพ้ืนที่อ าเออเมือง จังหวัดชลบุรี ประสบปัญหาการจราจรติดขัด
เนื่องจากการพัฒนาและการก่อสร้างถนนที่ขาดการวางแผนอย่างเป็นระบบที่ไม่สอดคล้องกับการวาง
ผังเมืองและการใช้ประโยชน์ที่ดิน ท าให้ขาดการเชื่อมโยงและเกิดการขาดช่วงของโครงข่ายถนน ซึ่ง
จากการพัฒนาที่ไม่เป็นระบบนี้ได้ก่อให้เกิด พ้ืนที่ปิดล้อมขนาดใหญ่ โดยผลที่ได้จากการศึกษาคือ การ
ที่มีการปรับปรุงโครงข่ายถนนและสะพานข้ามถนน จะเป็นการเพ่ิมทางเลือกในการเดินทางใหม่ให้แก่
คนในพ้ืนที่ปิดล้อมขนาดใหญ่ สามารถเข้าถึงตัวเมืองชลบุรีและสถานที่ส าคัญอ่ืน ๆ ท าให้สามารถ
ระบายการเดินทางให้เกิดความคล่องตัวมากยิ่งข้ึน และลดการเกิดปัญหาการจราจรติดขัดบนถนนสาย
หลัก สายรองโดยเฉพาะบริเวณทางแยก นอกจากนี้คนที่สัญจรรอบพ้ืนที่ปิดล้อมขนาดใหญ่บนถนน
สายหลัก สายรองก็ยังสามารถมาใช้เส้นทางนี้ได้เพ่ือไม่ก่อให้เกิดสอาพการเป็นพ้ืนที่ปิดล้อมขนาดใหญ่
อันเป็นปัญหาอายในอนาคต  
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Abstract 
This thesis work is intended for study a superblock and traffic problems to 

analyze and solve the Superblock in Muang Chonburi District. The procedure carried 
out by first assigning the Superblock study area, then observe and forecast the area 
traffic problems which have been affected from the Superblock by using Google Maps. 
The survey carried out about the traffic conditions was done first handed. The planning 
of observation at the survey area is to obtain information that led to solving traffic 
problem directly. Moreover, Traffic Surveys data and questionnaire on driving behavior 
of the target group is collected at the planned focus area to help with further analysis 
of data from the data collection and then prepare thesis book. 

The study found that Muang Chonburi District is experiencing a traffic jams 
due to development and construction of the existing roads that lack of a systematic 
plan, which does not comply with city planning and land use. This was causing lack of 
coherence and road network. From the development of a system this does has caused 
Superblock, the results of the study says that it can be improved by road networks 
and bridges across the street that will increase new travel options to local people in 
Superblock to access the downtown Muang Chonburi District and other major places. 
Another option is to drain traffic for greater mobility and reduce traffic congestion on 
major roads and collector street, especially at the intersections. In addition, people 
roaming around a Superblock on main street and collector street can also use this 
path to not cause a Superblock as a problem in the future.  
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กิตติกรรมประกาศ 
 

งานนิพนธ์ฉบับนี้ส าเร็จลุล่วงไปได้ด้วยดี เนื่องจากได้รับความอนุเคราะห์จากผู้ช่วย
ศาสตราจารย์ ดร.สุรเมศวร์ พิริยะวัฒน์ ซึ่งเป็นอาจารย์ที่ปรึกษาที่คอยให้ค าแนะน า และชี้แนวทาง 
ตลอดจนตรวจสอบแก้ไขข้อบกพร่องต่าง ๆ ในงานนิพนธ์ฉบับนี้  และขอกราบขอบพระคุณ
คณะกรรมการงานนิพนธ์อันประกอบไปด้วย อ.ดร.ปิติ โรจน์วรรณสินธุ์ และ อ.ดร.นพคุณ บุญกระพือ 
ที่ได้กรุณาให้ค าแนะน าตลอดจนแก้ไขข้อบกพร่องของงานนิพนธ์ จนกระทั่งรายงานเล่มนี้เสร็จสมบูรณ์ 
ข้าพเจ้าขอขอบพระคุณอาจารย์เป็นอย่างสูง  

ขอขอบพระคุณผู้ทรงคุณวุฒิ และผู้เชี่ยวชาญทุกท่าน ที่กรุณาตรวจสอบคุณอาพของ
เครื่องมือที่ใช้ในการวิจัย และได้กรุณาปรับปรุง แก้ไขข้อบกพร่อง รวมทั้งบุคคลที่ผู้วิจัยได้อ้างอิงทาง
วิชาการตามที่ปรากฏในบรรณานุกรม  

ขอบพระคุณ คุณเชาว์มณี แท่นนิล และคุณอรทิพย์ แท่นนิล ผู้เป็นบิดามารดาของนายธีร
ธัช แท่นนิล รวมถึง คุณชัยวิชิต อะโน และคุณนวลวรรณ อะโน บิดามารดาของชนินทร์ อะโน ที่ท าให้
พวกผมได้เข้าเรียนในสถานที่อุดมศึกษาแห่งนี้ รวมถึงครอบครัวของพวกผมทุกท่านที่ได้สั่งสอน อบรม 
ว่ากล่าวตักเตือน และช่วยเหลือมาตั้งแต่ก าเนิด รวมถึงเป็นก าลังใจให้พวกผมจนถึงปัจจุบันนี้ 

สุดท้ายนี้ ขอขอบคุณตัวของพวกผมที่ได้เข้มแข็ง อดทน ตั้งใจเรียน และท ารายงานจนท า
ให้รายงานฉบับนี้ส าเร็จลุล่วงไปได้ด้วยดี 

 
 
 
 

 

 

 

 

นายธีรธัช แท่นนิล 

นายชนินทร์ อะโน 

 

 



จ 
 

สารบัญ 

 

บทคัดย่อ ..................................................................................................................................... ข 

กิตติกรรมประกาศ ....................................................................................................................... ง 

สารบัญ ....................................................................................................................................... จ 

สารบัญรูปภาพ ........................................................................................................................... ฌ 

สารบัญตาราง ............................................................................................................................ ฎ 

บทที่ 1 บทน า ............................................................................................................................. 1 

1.1 ความเป็นมาของปัญหา (Statements of Purposes) .......................................................... 1 

1.2 วัตถุประสงค์ (Purposes) ..................................................................................................... 2 

1.3 ขอบเขตการด าเนินงาน (Project frameworks) .................................................................. 2 

1.4 ประโยชน์ที่ได้รับ (Benefits)................................................................................................. 4 

1.5 ล าดับขั้นตอนการด าเนินงาน (Research schedule) ........................................................... 4 

บทที่ 2 แนวคิด ทฤษฎี และงานวิจัยท่ีเกี่ยวข้อง .......................................................................... 5 

2.1 พ้ืนที่ปิดล้อมขนาดใหญ่ (Superblock) ................................................................................. 5 

2.1.1 ความหมายและลักษณะของพ้ืนที่ปิดล้อมขนาดใหญ่ (Superblock) ........................... 5 

2.1.2 การจ าแนกพ้ืนที่ปิดล้อมขนาดใหญ่ (Superblock) ...................................................... 7 

2.2 การประเมินประสิทธิอาพโครงข่ายถนนและตัวชี้วัดที่เก่ียวข้อง ............................................. 9 

2.2.1 การค านวณตัวประกอบขยาย ...................................................................................... 9 

2.2.2 ค่าเทียบเท่ารถยนต์ส่วนบุคคล (Passenger Car Unit) ............................................. 10 

2.2.3 ความจุของทาง (Highway Capacity) ....................................................................... 11 

2.2.4 ระดับการให้บริการ (Level of Service) ................................................................... 15 



ฉ 
 

สารบัญ (ต่อ) 
 

2.2.5 การคาดการณ์จ านวนประชากร ด้วยวิธีต่อเนื่อง (Exponential Method) ............... 18 

2.3 แนวทางในการส ารวจข้อมูล ................................................................................................ 20 

2.3.1 วิธีการส ารวจข้อมูลปริมาณจราจร ............................................................................. 20 

2.3.2 ต าแหน่งของการส ารวจปริมาณจราจร ....................................................................... 21 

2.3.3 การค านวณหาจ านวนกลุ่มตัวอย่างที่ต้องตอบแบบสอบถาม ...................................... 22 

2.4 ยุทธศาสตร์และแนวทางการด าเนินงานการแก้ไขปัญหาจราจร ........................................... 23 

บทที่ 3 ขอบเขตการด าเนินงาน ................................................................................................. 26 

3.1 ขอบเขตพ้ืนที่การศึกษา ...................................................................................................... 26 

3.1.1 ข้อมูลทั่วไปของจังหวัดชลบุรี ..................................................................................... 27 

3.1.2 ลักษณะทั่วไปของเมืองและประชากร ........................................................................ 29 

3.1.3 การใช้ประโยชน์พื้นที่................................................................................................. 30 

3.1.4 สอาพปัญหาในปัจจุบัน .............................................................................................. 30 

3.2 ขั้นตอนการด าเนินการศึกษา .............................................................................................. 32 

3.2.1 ก าหนดพ้ืนที่ปิดล้อมขนาดใหญ่ (Superblock) ในพ้ืนที่ศึกษา ................................... 32 

3.2.2 ตรวจสอบและคาดการณ์จุดที่เกิดปัญหาจราจร โดยใช้ Google Maps ..................... 33 

3.2.3 ตรวจสอบดูสอาพการจราจรในสถานที่จริง ................................................................ 34 

3.3 ต าแหน่งที่ท าการส ารวจข้อมูล ............................................................................................ 35 

3.4 การส ารวจข้อมูลและแบบฟอร์มส ารวจข้อมูล ..................................................................... 36 

3.4.1 แบบฟอร์มส ารวจความต้องการการเดินทาง .............................................................. 37 

3.4.2 แบบสอบถามการเดินทางในพ้ืนที่ชลบุรี ..................................................................... 39 

3.5 เครื่องมือที่ใช้ในงานวิจัย ..................................................................................................... 42 



ช 
 

สารบัญ (ต่อ) 
 

3.6 แนวทางในการวิเคราะห์ข้อมูล ............................................................................................ 42 

บทที่ 4 ผลการวิเคราะห์และอภิปรายผล ................................................................................... 43 

4.1 ข้อมูลจากการส ารวจปริมาณจราจร .................................................................................... 44 

4.1.1 ข้อมูลสัดส่วนปริมาณจราจรจุดส ารวจ ....................................................................... 46 

4.1.2 ข้อมูลปริมาณจราจรต่อชั่วโมงของจุดส ารวจ .............................................................. 50 

4.2 ข้อมูลแบบสอบถาม ............................................................................................................ 52 

4.2.1 ข้อมูลอายุของผู้ตอบแบบสอบถาม ............................................................................ 54 

4.2.2 ข้อมูลอาชีพของผู้ตอบแบบสอบถาม .......................................................................... 55 

4.2.3 ข้อมูลระดับการศึกษาของผู้ตอบแบบสอบถาม .......................................................... 56 

4.2.4 ข้อมูลรายได้ของผู้ตอบแบบสอบถาม ......................................................................... 57 

4.2.5 ข้อมูลจ านวนพาหนะในครัวเรือนของผู้ตอบแบบสอบถาม ......................................... 58 

4.2.6 ข้อมูลรูปแบบการเดินทางของผู้ตอบแบบสอบถาม .................................................... 58 

4.2.7 ข้อมูลวัตถุประสงค์การเดินทางของผู้ตอบแบบสอบถาม ............................................ 59 

4.2.8 ข้อมูลค่าใช้จ่ายในการเดินทางของผู้ตอบแบบสอบถาม .............................................. 60 

4.2.9 ข้อมูลระยะทางการเดินทางของผู้ตอบแบบสอบถาม ................................................. 61 

4.2.10 ข้อมูลระยะเวลาในการเดินทางของผู้ตอบแบบสอบถาม .......................................... 62 

4.2.11 ข้อมูลจุดต้นทาง – ปลายทางการเดินทางท้ังหมดของผู้ตอบแบบสอบถาม .............. 63 

4.2.12 ข้อมูลจุดต้นทาง – ปลายทางการเดินทางในพ้ืนที่อ าเออเมืองชลบุรี ........................ 64 

4.3 ข้อมูลสัดส่วนการใช้งานของกลุ่มเป้าหมาย ......................................................................... 67 

4.3.1 ความสามารถในการรองรับปริมาณจราจรของทางหลวง ........................................... 67 



ซ 
 

สารบัญ (ต่อ) 
 

4.3.2 การคาดการณ์จ านวนประชากร ผู้เยี่ยมเยือน และลูกจ้าง ในอนาคต ......................... 67 

4.3.3 การค านวณตัวประกอบขยาย .................................................................................... 69 

4.3.4 การค านวณร้อยละของแต่ละจุดส ารวจดูได้จากอาคผนวก ......................................... 70 

4.3.5 การคาดการณ์ปริมาณจราจรในอนาคตก่อนและหลังปรับปรุงโครงข่ายถนน .............. 71 

4.3.6 การหา V/C ratio ของปริมาณจราจรในอนาคตก่อนและหลังปรับถนน ..................... 72 

บทที่ 5 สรุปผลการศึกษาและข้อเสนอแนะ ................................................................................ 76 

บรรณานุกรม ............................................................................................................................. 80 

ภาคผนวก ก .............................................................................................................................. 81 

ภาคผนวก ข .............................................................................................................................. 85 

ภาคผนวก ค .............................................................................................................................. 92 

ภาคผนวก ง .............................................................................................................................. 96 

ภาคผนวก จ .............................................................................................................................. 98 

ภาคผนวก ฉ ........................................................................................................................... 102 

 

  



ฌ 
 

สารบัญรูปภาพ 
 
รูปที่ 1-1 รูปแสดงพ้ืนที่อ าเออเมืองชลบุรี .......................................................................................... 3 

รูปที่ 2-1 โครงข่ายถนนของพื้นที่ปิดล้อมขนาดใหญ่ (Superblock) .................................................. 6 

รูปที่ 2-2 รูปแบบการขยายตัวของเมือง Grid และ Superblock ...................................................... 7 

รูปที่ 2-3 ลักษณะโครงข่ายถนนหรือทางหลวง .................................................................................. 8 

รูปที่ 2-4 ความสัมพันธ์ของความเร็วและอัตราการไหลส าหรับทางหลวงหลายช่องทาง ................... 12 

รูปที่ 2-5 แผนอาพจ าลองระดับการให้บริการ ................................................................................. 15 

รูปที่ 2-6 สอาพการจราจรส าหรับระดับบริการ A ถึง F .................................................................. 17 

รูปที่ 2-7 ผังแสดงทิศทางสัญจรของยวดยานบริเวณทางแยก .......................................................... 22 

รูปที่ 3-1 รูปแสดงอูมิประเทศและเขตการปกครอง จังหวัดชลบุรี ................................................... 28 

รูปที่ 3-2 รูปแสดงพ้ืนที่ศึกษาอ าเออเมืองชลบุรี .............................................................................. 31 

รูปที่ 3-3 รูปแสดงขั้นตอนการด าเนินการศึกษา .............................................................................. 32 

รูปที่ 3-4 รูปแสดงพ้ืนที่ปิดล้อมขนาดใหญ่ (Superblock) ในอ าเออเมืองชลบุรี .............................. 33 

รูปที่ 3-5 รูปแสดงสอาพการจราจรช่วงชั่วโมงเร่งด่วน ของอ าเออเมืองชลบุรี .................................. 33 

รูปที่ 3-6 รูปแสดงการดูหน้างานในพื้นท่ีชลบุรี ................................................................................ 34 

รูปที่ 3-7 รูปแสดงพ้ืนที่ส ารวจข้อมูลของอ าเออเมืองชลบุรี ............................................................. 35 

รูปที่ 3-8 แบบฟอร์มส ารวจความต้องการการเดินทาง ..................................................................... 37 

รูปที่ 3-9 รูปแสดงแบบสอบถามการเดินทางในพ้ืนที่ชลบุรี .............................................................. 39 

รูปที่ 4-1 แผนอาพขอบเขตส ารวจปริมาณจราจร ............................................................................ 44 

รูปที่ 4-2 รูปแสดงการเก็บข้อมูลปริมาณจราจร ............................................................................... 45 

รูปที่ 4-3 รูปเปรียบเทียบปริมาณของจราจรต่อชั่วโมงของจุดส ารวจ MB-1 MB-2 .......................... 50 

รูปที่ 4-4 รูปเปรียบเทียบปริมาณของจราจรต่อชั่วโมงของจุดส ารวจ MB-3 MB-4 .......................... 51 

รูปที่ 4-5 รูปเปรียบเทียบปริมาณของจราจรต่อชั่วโมงของจุดส ารวจ MB-5 MB-6 .......................... 51 

รูปที่ 4-6 รูปทิศทางที่สามารถเข้ามาใช้งานถนนเส้นทางใหม่ที่ได้รับการปรับปรุงได้ ........................ 52 

รูปที่ 4-7 รูปแสดงการเก็บข้อมูลแบบสอบถาม ................................................................................ 53 

รูปที่ 4-8 รูปแผนอูมิแสดงร้อยละของอายุ (ปี)................................................................................. 54 

รูปที่ 4-9 รูปแผนอูมิแสดงร้อยละของอาชีพ .................................................................................... 55 

file:///C:/Users/MASTER/Desktop/รวมเล่มส่ง10.docx%23_Toc11013307


ญ 
 

สารบัญรูปภาพ (ต่อ) 
 

รูปที่ 4-10 รูปแผนอูมิแสดงร้อยละระดับการศึกษา ......................................................................... 56 

รูปที่ 4-11 รูปแสดงแผนอูมิร้อยละรายได้ ....................................................................................... 57 

รูปที่ 4-12 รูปแสดงแผนอูมิร้อยละวัตถุประสงค์การเดินทาง ........................................................... 59 

รูปที่ 4-13 แสดงจ านวนและร้อยละของผู้ตอบแบบสอบถาม ........................................................... 60 
    จ าแนกตามค่าใช้จ่ายในการเดินทาง 

รูปที่ 4-14 แสดงจ านวนและร้อยละของผู้ตอบแบบสอบถาม ........................................................... 61 
    จ าแนกตามระยะทางการเดินทาง 

รูปที่ 4-15 แสดงจ านวนและร้อยละของผู้ตอบแบบสอบถาม ........................................................... 62 
    จ าแนกตามระยะเวลาในการเดินทาง 

รูปที่ 4-16 แสดงความต้องการเดินทาง (Desire Line) ทั้งหมดของกลุ่มตัวอย่าง ............................ 64 
รูปที่ 4-17 แสดงความต้องการเดินทาง (Desire Line) ในพ้ืนที่อ าเออเมืองชลบุรี ........................... 66 

    ของกลุ่มตัวอย่าง 
รูปที่ 4-18 แสดงโอกาสที่กลุ่มตัวอย่างจะเปลี่ยนไปใช้เส้นทางที่ปรับปรุงโครงข่ายถนน (ร้อยละ) ..... 71 
รูปที่ 4-19 เปรียบเทียบค่าดัชนีการจราจรติดขัด (Volume Capacity Ratio) ................................ 74 

    ปริมาณจราจรในอนาคตก่อนและหลังการปรับปรุงโครงข่ายถนน 

 

  



ฎ 
 

 
สารบัญตาราง 

 

ตารางที่ 1-1 ตารางแผนการด าเนินงาน ............................................................................................. 4 
ตารางที่ 2-1 ค่าเทียบเท่ารถยนต์นั่งส่วนบุคคลของกรมทางหลวง.................................................... 10 
ตารางที่ 2-2 ความสัมพันธ์ของความเร็วและความจุส าหรับทางหลวงหลายช่องทาง ........................ 11 
ตารางที่ 2-3 ตัวประกอบปรับแก้ FSS ส าหรับความกว้างช่องทาง ................................................... 12 

      บนทางหลวงหลายช่องทาง 
ตารางที่ 2-4 ตัวประกอบปรับแก้ FSS ส าหรับระยะปลอดโล่งข้างทาง ............................................ 13 

      บนทางหลวงหลายช่องทาง 
ตารางที่ 2-5 ตัวประกอบปรับแก้ FSS ส าหรับประเอทฉนวนบนทางหลวงหลายช่องทาง ................ 14 
ตารางที่ 2-6 ตัวประกอบปรับแก้ความหนาแน่นจุดเข้าเชื่อม บนทางหลวงหลายช่องทาง ................ 14 
ตารางที่ 2-7 การจัดระดับการให้บริการของพ้ืนผิวจราจรที่ไม่ใช่ทางหลวงพิเศษ ............................. 16 
ตารางที่ 3-1 ตารางแสดงพื้นที่ส ารวจข้อมูลของจุดเกิดปัญหารถติดอ าเออเมืองชลบุรี ..................... 36 
ตารางที่ 4-1 ตารางรายละเอียดของจุดส ารวจ................................................................................. 45 
ตารางที่ 4-2 ตารางแสดงสัดส่วนยวดยานในพื้นที่ส ารวจ ................................................................. 47 
ตารางที่ 4-3 ตารางแสดงปริมาณจราจรคันต่อชั่วโมงในพื้นที่ส ารวจ ................................................ 48 
ตารางที่ 4-4 ตารางแสดงปริมาณจราจรยวดยานต่อชั่วโมงในพื้นที่ส ารวจ ....................................... 49 
ตารางที่ 4-5 การแสดงจ านวนจ านวนแบบสอบถามของต าแหน่งที่ท าการส ารวจ ............................ 52 
ตารางที่ 4-6 แสดงจ านวนและร้อยละของผู้ตอบแบบสอบถาม จ าแนกตามอายุ .............................. 54 
ตารางที่ 4-7 แสดงจ านวนและร้อยละของผู้ตอบแบบสอบถาม จ าแนกตามอาชีพ ........................... 55 
ตารางที่ 4-8 แสดงจ านวนและร้อยละของผู้ตอบแบบสอบถาม จ าแนกตามระดับการศึกษา ............ 56 
ตารางที่ 4-9 แสดงจ านวนและร้อยละของผู้ตอบแบบสอบถาม จ าแนกตามรายได้ .......................... 57 
ตารางที่ 4-10 แสดงจ านวนและร้อยละของผู้ตอบแบบสอบถาม ..................................................... 58 

        จ าแนกตามจ านวนพาหนะในครัวเรือน 
ตารางที ่4-11 แสดงจ านวนและร้อยละของผู้ตอบแบบสอบถาม ..................................................... 58 

        จ าแนกตามรูปแบบการเดินทาง 
ตารางที่ 4-12 แสดงจ านวนและร้อยละของผู้ตอบแบบสอบถาม ..................................................... 59 

        จ าแนกตามวัตถุประสงค์ 



ฏ 
 

สารบัญตาราง (ต่อ) 
 

ตารางที่ 4-13 แสดงจ านวนและร้อยละของผู้ตอบแบบสอบถาม ..................................................... 60 
      จ าแนกตามค่าใช้จ่ายในการเดินทาง 

ตารางที่ 4-14 แสดงจ านวนและร้อยละของผู้ตอบแบบสอบถาม ..................................................... 61 
        จ าแนกตามระยะทางการเดินทาง 

ตารางที่ 4-15 แสดงจ านวนและร้อยละของผู้ตอบแบบสอบถาม ..................................................... 62 
        จ าแนกตามระยะเวลาในการเดินทาง 

ตารางที่ 4-16 ข้อมูลจุดต้นทาง – ปลายทางการเดินทาง (Origin – Destination) ......................... 63 
ตารางที่ 4-17 ข้อมูลจุดต้นทาง – ปลายทางการเดินทาง (Origin – Destination) ......................... 65 
ตารางที่ 4-18 การแสดงความสามารถในการรองรับปริมาณจราจรของทางหลวง ........................... 67 
ตารางที่ 4-19 ปริมาณคาดการณ์จ านวนประชากร ผู้เยี่ยมเยือน และลูกจ้างในอนาคต ................... 68 
ตารางที่ 4-20 แสดงตัวประกอบขยายในแต่ละปีเพ่ือใช้ในการคาดการณ์......................................... 70 

      ปริมาณจราจรในอนาคต 
ตารางที่ 4-21 ตารางปริมาณจราจรคาดการณ์ในอนาคตก่อนและหลังปรับปรุงโครงข่ายถนน ......... 72 
ตารางที่ 4-22 ค่าดัชนีการจราจรติดขัด (Volume Capacity Ratio) .............................................. 73 

       และระดับการให้บริการของปริมาณจราจรในอนาคตก่อนและหลังปรับปรับปรุง 
 

 

 

 



1 
 

บทท่ี 1 
บทน า 

 

1.1 ความเป็นมาของปัญหา (Statements of Purposes) 
 จังหวัดชลบุรี เป็นพ้ืนที่ส าคัญทางเศรษฐกิจ เนื่องด้วยมีการลงทุนการพัฒนาพ้ืนที่ทาง
เศรษฐกิจการท่องเที่ยว มีนิคมอุตสาหกรรมเป็นจ านวนมาก และมีท่าเรือส าคัญ จึงส่งผลให้จังหวัด
ชลบุรี มีจราจรหนาแน่นติดขัดมีการขยายตัวของเมือง ส่วนหนึ่งของปัญหานอกจากจ านวนคนที่
เพ่ิมขึ้นแล้ว ยังมีเรื่องของการวางผังเมือง การขยายโครงข่ายถนนก็มีความส าคัญเช่นกัน การขยาย
ขอบเขตของโครงข่ายถนนที่ไม่มีแบบแผนและไม่เป็นไปตามผังเมืองท าให้เกิดปัญหาพ้ืนที่ปิดล้อม
ขนาดใหญ่และการขาดช่วงของโครงข่ายถนน 
 จังหวัดชลบุรีก็เป็นจังหวัดใหญ่จังหวัดหนึ่งที่ประสบปัญหาจราจรหนาแน่นติดขัด ดังเช่น
อ าเออเมืองชลบุรี อ าเออศรีราชา พัทยา บางละมุง และพนัสนิคม นั่นก็คือปัญหาพ้ืนที่ปิดล้อมขนาด
ใหญ่ และปัญหาเรื่องการขาดช่วงโครงข่ายถนนท าให้เกิดปัญหาจราจรติดขัดบนถนนสายหลัก
เนื่องจากการสะสมตัวของปริมาณจราจร เพราะไม่มีเส้นทางที่เป็นทางเลือกหรือทางเชื่ อม จึง
ก่อให้เกิดความคับคั่งของยวดยานบนโครงข่ายถนน และเกิดความล่าช้าในการเดินทางซึ่งเป็นปัญหาที่
จะมีทวีความรุนแรงหากไม่มีการบรรเทา และแก้ไขปัญหาอย่างเป็นระบบและยั่งยืน การเพ่ิมอุปทาน
เป็นวิธีการหนึ่งในการเพ่ิมความสามารถในการให้บริการของระบบ ปฏิเสธไม่ได้ว่าการเพ่ิมจ านวนช่อง
จราจรนั้นเป็นวิธีที่สามารถเพ่ิมความสามารถในการรองรับการเคลื่อนตัวของจราจรได้ตรงจุด และ
หลายหน่วยงานที่ดูแลรับผิดชอบเกี่ยวกับงานทางได้ใช้วิธีนี้ในการบรรเทาและแก้ไขปัญหาจราจร
ทั้งสิ้น อย่างไรก็ดี การขยายช่องจราจรนั้นใช้งบประมาณในการด าเนินการสูง อีกท้ังเขตทางของถนน
ที่จ ากัดเป็นอุปสรรคของวิธีการขยายถนน โดยเฉพาะอย่างยิ่งถนนที่ผ่านย่านเมืองที่มีประชาชนอาศัย
อย่างหนาแน่น การเวนคืนที่ดินหรือพ้ืนที่เพ่ือขยายถนนนั้นท าได้ยากล าบากหรือไม่สามารถขยายเขต
ถนนได้อีก 
 การพัฒนาและก่อสร้างถนนที่ขาดการวางแผนอย่างเป็นระบบไม่สอดคล้องกับการวางผัง
เมืองและการใช้ประโยชน์ที่ดิน ท าให้เกิดปัญหาการแออัดของยวดยานบนช่วงถนนบางเส้น เนื่องจาก
ขาดการเชื่อมโยงและเกิดการขาดช่วงของโครงข่ายถนน ซึ่งผลที่ตามมาจากการพัฒนาที่ไม่เป็นระบบ
นี้ ได้ก่อให้เกิดสิ่งที่เรียกว่า พื้นที่ปิดล้อมขนาดใหญ่ (Superblock) พ้ืนที่อ าเออเมืองชลบุรี บางละมุง 
และศรีราชาเป็นพ้ืนที่เศรษฐกิจที่ส าคัญมากแห่งหนึ่งของจังหวัดชลบุรี มีการลงทุนค้าขายใกล้พ้ืนที่
กรมอุตสาหกรรมอีกทั้งยังเป็นพ้ืนที่ส าคัญทางด้านเศรษฐกิจการท่องเที่ยวของอาคตะวันออกซึ่งจาก
การตรวจสอบเบื้องต้น ซึ่งพ้ืนที่นี้มีสอาพเป็นพ้ืนที่ปิดล้อมขนาดใหญ่ (Superblock) ที่เป็นพ้ืนที่ที่ถูก
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ล้อมรอบด้วยถนนสายหลักและถนนสายรอง ขาดถนน กระจายการจราจร (Distributer Road) ซึ่งจะ
ท าหน้าที่กระจายการจราจรจากพ้ืนที่ปิดล้อมไปสู่ถนนสายหลัก  หรือการจราจรระหว่างถนนสายหลัก
และสายรองถนนสายต่าง ๆ และตามถนนในตรอกซอยไม่เชื่อมถึงกันอีกหลายสาย ท าให้การจราจรไม่
สามารถระบายการเดินรถให้เกิดความคล่องตัว  ก่อให้เกิดปัญหาจราจรติดขัดบนถนนสายหลัก
โดยเฉพาะบริเวณทางแยกและที่เกาะกลางถนนซึ่งมีจุดกลับรถซึ่งจะสังเกตเห็นมีแถวของรถจอดรอ
เป็นจ านวนมาก บางครั้งแถวของรถจอดรอดังกล่าว อาจยื่นออกมาขวางช่องทาง เดินรถอ่ืนท าให้เกิด
ปัญหาคอขวด และมีรถจ านวนมากพยายามตัดกระแสรถในทางตรงเพ่ือกลับรถ เช่นเดียวกับในช่วง
เย็นที่การจราจรทั้งหมดจะเข้าสู่ถนนสายหลักเพ่ือเดินทางกลับ ดังนั้นการแก้ไขปัญหาการจราจรพื้นที่
ปิดล้อมขนาดใหญ่ (Superblock) จะเสริมสร้างประสิทธิอาพด้านการคมนาคมขนส่งรวมถึงเพ่ิมความ
สะดวกให้กับประชาชนในพื้นท่ีได้  
 ด้วยเหตุนี้การวิจัยชื่อ การศึกษาพ้ืนที่ปิดล้อมขนาดใหญ่เพ่ือบรรเทาปัญหาการขนส่งใน
จังหวัดชลบุรี กรณีศึกษาอ าเออเมืองชลบุรี จึงเกิดขึ้นโดยมีวัตถุประสงค์เพ่ือที่จะแก้ปัญหาขนส่งใน
ชลบุรี เพ่ือจะได้น าผลที่ได้จากการศึกษานี้ไปบูรณาการเพื่อแก้ไขปัญหาต่อไป  
 

1.2 วัตถุประสงค์ (Purposes) 
1. เพ่ือศึกษาพ้ืนที่ปิดล้อมขนาดใหญ่และสอาพปัญหาที่เกิดขึ้นในพ้ืนที่ศึกษา  อ าเออเมือง 

จังหวัดชลบุรี 
2. เพ่ือวิเคราะห์และเสนอแนวทางการแก้ไขปัญหาพ้ืนที่ปิดล้อมขนาดใหญ่ในจังหวัดชลบุรี

พ้ืนที่อ าเออเมือง จังหวัดชลบุรี 
 

1.3 ขอบเขตการด าเนินงาน (Project frameworks) 
 พ้ืนที่ศึกษาส าหรับโครงการนี้คือ อ าเออเมืองชลบุรี เนื่องจากว่าเป็น อ าเออหลักที่มีระบบ
ขนส่ง ระบบรางความเร็วสูงที่จะมาตั้งสถานี และมีจ านวนคนที่เดินทางหรือแหล่งกิจกรรมต่าง ๆ
ค่อนข้างจะเกิดข้ึนเป็นจ านวนมากในอนาคต อ าเออเมืองชลบุรี โดยมีลายละเอียดดังต่อไปนี้ 
 อ าเออเมืองชลบุรี มีจ านวนประชากร 330,156 คน (พ.ศ. 2560) ขนาดพ้ืนที่ 228.8 ตาราง
กิโลเมตร ความหนาแน่นของประชากร 1,442.98 คนต่อตารางกิโลเมตร ทิศเหนือติดกับจังหวัด
ฉะเชิงเทรา  ทิศใต้ติดกับจังหวัดระยอง ทิศตะวันออกติดกับจังหวัดฉะเชิงเทรา จังหวัดจันทบุรี และ
จังหวัดระยอง ทิศตะวันตกติดกับชายฝั่งทะเลตะวันออกของอ่าวไทย 
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รูปที่ 1-1 รูปแสดงพ้ืนที่อ าเออเมืองชลบุรี 

ที่มา : ข้อมูลสารสนเทศด้านการศึกษาจังหวัดชลบุรี ปีการศึกษา 2558 
  
 1.3.2 การส ารวจข้อมูลปริมาณจราจร ได้จากการส ารวจข้อมูลแบบการนับโดยใช้พนักงาน
เก็บข้อมูล (Manual counting methods) มีพารามิเตอร์ที่ใช้ส าหรับการเก็บข้อมูลในครั้งนี้ คือ 
ปริมาณจราจร และลักษณะถนนเพ่ือน าข้อมูล 2 ค่านี้มาใช้ในการคาดการณ์ปริมาณจราจรในอนาคต 
เพ่ือน าไปวัดระดับการให้บริการ (Level of service, LOS) ซึ่งระดับการให้บริการบ่งบอกถึงลักษณะ
และสอาพจราจรที่แตกต่างกันสามารถเป็นตัวชี้วัดของโครงข่ายถนนในพ้ืนที่ศึกษาได้ 
 1.3.3 การส ารวจแบบสอบถามพฤติกรรมการขับขี่ของกลุ่มเป้าหมาย  ได้จากการส ารวจ
เฉพาะบริเวณ/กิจกรรม ในบริเวณจุดพักรถ ปั๊มน้ ามัน และพ้ืนที่ที่ติดกับถนน เพ่ือทราบถึงข้อมูล
ลักษณะผู้ใช้ถนน และโอกาสที่กลุ่มตัวอย่างจะเปลี่ยนไปใช้เส้นทางในโครงข่ายถนนที่ท าการปรับปรุง
ใหม ่
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1.4 ประโยชน์ที่ได้รับ (Benefits) 
1. ผลการศึกษาและข้อมูลจากการส ารวจสามารถน าไปใช้พ้ืนฐานในการแก้ปัญหาเบื้องต้น

ของพ้ืนที่ปิดล้อมขนาดใหญ่ ในเขตพ้ืนที่ศึกษาได ้
2. สามารถใช้ข้อมูลจากการส ารวจในการจัดท าแผนบริหารจัดการจราจรบริเวณพ้ืนที่ได้อย่าง

เหมาะสม 
 

1.5 ล าดับขั้นตอนการด าเนินงาน (Research schedule) 
 

ตารางที่ 1-1 ตารางแผนการด าเนินงาน 

การด าเนินงาน 
2561 2562 

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

1. ศึกษาการจัดการท าโครงงานทาง
วิศวกรรม 

          

2. ค้นคว้าทบทวนงานวิจัย และ ข้อมูลที่
เกี่ยวข้อง 

          

3. ส ารวจปริมาณและปัญหาจราจรผ่าน 
Google Map 

          

4. ส ารวจปริมาณและปัญหาจราจรของ
สถานที่จริง 

          

5. จัดท ารูปเล่มเพ่ือน าเสนอแนวทางศึกษา           

6. น าเสนอโครงงานทางวิศวกรรมครั้งที่ 1           
7. ด าเนินการเก็บส ารวจข้อมูลปริมาณ

จราจร 
          

8. ท าการส ารวจแบบสอบถามพฤติกรรม
การขับขี่ของกลุ่มเป้าหมาย 

          

9. วิเคราะห์ข้อมูลที่ได้จากการส ารวจ           

10. สรุปข้อมูลการศึกษา           
11. น าเสนอโครงงานทางวิศวกรรมครั้งที่2           

12. จัดท ารูปเล่มฉบับสมบูรณ์           
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บทท่ี 2  
แนวคิด ทฤษฎี และงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 

 
แนวคิดทฤษฎีเอกสาร และงานวิจัยที่เกี่ยวข้องที่ใช้อ้างอิงในการศึกษาพ้ืนที่ปิดล้อมขนาดใหญ่เพ่ือ
บรรเทาปัญหาการขนส่งในจังหวัดชลบุรี กรณีศึกษาอ าเออเมืองชลบุรี ดังต่อไปนี้ 
 2.1 พ้ืนที่ปิดล้อมขนาดใหญ่ (Superblock) 

2.1.1 ความหมายและลักษณะของพ้ืนที่ปิดล้อมขนาดใหญ่ (Superblock) 
2.1.2 การจ าแนกพ้ืนที่ปิดล้อมขนาดใหญ่ (Superblock) 

 2.2 การประเมินประสิทธิอาพโครงข่ายถนน และตัวชี้วัดที่เก่ียวข้อง 
2.2.1 การค านวณตัวประกอบขยาย 
2.2.2 ค่าเทียบเท่ารถยนต์ส่วนบุคคล (Passenger Car Unit) 
2.2.3 การหาความจุของทางหลวงหลายช่องทาง (Multilane Highways Capacity) 
2.2.4 ระดับการให้บริการ (Level of Service) 
2.2.5 การคาดการณ์จ านวนประชากร ด้วยวิธีต่อเนื่อง (Exponential Method) 

 2.3 แนวทางในการส ารวจข้อมูล  
2.3.1 วิธีการส ารวจข้อมูลปริมาณจราจร 
2.3.2 ต าแหน่งของการส ารวจปริมาณจราจร 
2.3.3 การค านวณหาจ านวนกลุ่มตัวอย่างที่ต้องตอบแบบสอบถาม 

 2.4 ยุทธศาสตร์และแนวทางการด าเนินงานการแก้ไขปัญหาจราจร 
 

2.1 พื้นที่ปิดล้อมขนาดใหญ่ (Superblock)  

2.1.1 ความหมายและลักษณะของพื้นที่ปิดล้อมขนาดใหญ่ (Superblock) 

 พ้ืนที่ปิดล้อมขนาดใหญ่ (Superblock) เป็นปัญหาจราจรด้านระบบโครงข่ายถนน (Road 
Network Management) ซึ่งเกิดจากปัญหาระบบผังเมืองและระบบโครงข่ายถนนที่ไม่สมบูรณ์ท าให้
เกิดพ้ืนที่ที่ถูกล้อมรอบด้วยถนนสายหลักและถนนสายรอง โดยขาดถนนกระจายการจราจร 
(Distributer Road) ซึ่งท าหน้าที่กระจายการจราจรจากพ้ืนที่ปิดล้อมไปสู่ถนนสายหลักหรือถนนสาย
รอง ส่งผลให้พ้ืนที่พักอาศัยในตรอกซอยต่างๆ ไม่มีทางออกจากพ้ืนที่ไปยังทิศทางใดๆ อีกนอกจาก 
ปากซอยท าให้การจราจรไม่สามารถระบายการเดินรถให้เกิดความคล่องตัว ก่อให้เกิดปัญหาจราจร
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ติดขัดบนถนนสายหลัก ในเวลาเร่งด่วนโดยเฉพาะบริเวณทางแยกและที่เกาะกลางถนนซึ่งมีจุดกลับรถ 
ซึ่งอาจก่อให้เกิดปัญหาคอขวด และรถตัดกระแสการจราจรเพื่อกลับรถได้ 
 

 
รูปที่ 2-1 โครงข่ายถนนของพื้นที่ปิดล้อมขนาดใหญ่ (Superblock) 

ที่มา : การแก้ปัญหาจราจรในเมืองใหญ่,ส านักเลขาธิการสอาผู้แทนราษฎร (2559) 
 

 นอกจากนี้พ้ืนที่ปิดล้อมขนาดใหญ่ (Superblock) ยังเป็นรูปแบบหนึ่งของการขยายตัวของ
เมืองรูปแบบตาตาราง (Grid Pattern) ซึ่งเป็นรูปแบบการขยายตัวที่มีโครงข่าย ของถนนตาตาราง จะ
ส่งผลท าให้รูปแบบของเมืองถูกแบ่งเป็นบล็อก (Block) อาจเป็นรูปสี่ เหลี่ ยมจัตุรัสหรือรูป
สี่เหลี่ยมผืนผ้าซึ่งพ้ืนที่ปิดล้อมขนาดใหญ่ (Superblock) เป็นการขยายตัวบนบล็อกเดิม มักพบใน
เมืองขนาดใหญ่ ต้องการพื้นที่ต่อเนื่องมากกว่าหนึ่งบล็อก อายในบล็อกจัดรูปแบบให้มีความเหมาะสม
สอดคล้องกับกิจกรรม โดยมีข้อดีข้อเสีย ดังต่อไปนี้ 

ข้อดี  
1. ง่ายและสะดวกในการจัดบริการสิ่งอ านวยความสะดวกของชุมชนเมือง เช่น ระบบจราจร 

ประปา และไฟฟ้า 
2. เอ้ืออ านวยต่อรูปแบบทางสถาปัตยกรรมในด้านการจัดวางอาคาร และประหยัดพื้นที่ 
3. เอ้ืออ านวยต่อการขยายตัวในอนาคตได้ดี  

 
ข้อเสีย  

1. เป็นรูปแบบที่ตายตัวขาดอิสระในการจัดวาง ท าให้เกิดรูปแบบที่ซ้ าซากจ าเจ  
2. ปัญหาด้านจุดตัดของถนน ซึ่งมีผลต่อระบบการสัญจรของเมืองได้ 
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รูปที่ 2-2 รูปแบบการขยายตัวของเมือง Grid และ Superblock 

ที่มา : http://coursewares.mju.ac.th:81/e-learning50/la471/course_chapt_04-3.html 
 

ซึ่งแนวทางในการลดปัญหาพ้ืนที่ปิดล้อมขนาดใหญ่นั้น โดยพ้ืนฐานคือการเพ่ิมทางเลือกใน
การเดินทางในบริเวณก่อนทางแยก หรือการเชื่อมต่อถนนในตรอกซอกซอยให้เชื่อมถึงกัน แต่ในการ
ด าเนินงานจริงนั้นมักติดปัญหาการเวนคืนที่ดิน จึงท าให้ในลดปัญหาพื้นที่ปิดล้อมขนาดใหญ่นั้นต้องไป
พัฒนาถนนที่มีอยู่เดิมแล้ว ทั้งถนนที่ล้อมรอบและอยู่ในพ้ืนที่ปิดล้อมขนาดใหญ่ให้สามารถรองรับ
ปริมาณจราจรได้เพ่ิมข้ึน และเป็นทางเลือกในการเดินทางให้แก่ผู้สัญจรผ่านไปมา 

 

2.1.2 การจ าแนกพื้นที่ปิดล้อมขนาดใหญ่ (Superblock)  

 พ้ืนที่ปิดล้อมขนาดใหญ่ (Superblock) นั้นจะพ้ืนที่ที่ถูกล้อมด้วยถนนสารหลัก (Major 
Road หรือ Arterial) และสายรองหรือถนนป้อนเข้า (Collector Street) ที่ เป็นถนนที่ต้องรับ
การจราจรจากถนนสายย่อย หรือถนนท้องถิ่น (Local Street) ที่มีปริมาณจราจรเป็นจ านวนมาก 
ดังนั้นจึงสามารถจ าแนกพ้ืนที่ปิดล้อมขนาดใหญ่ (Superblock) ได้จากลักษณะโครงข่ายถนนหรือทาง
หลวง ซึ่งทั่วไปถนนสามารถแบ่งได้ดังนี้ 

 ถนนระหว่างเมือง (Interstate Highway) : เป็นถนนที่มีการควบคุมการเข้าถึงอย่าง
สมบูรณ์วัตถุประสงค์หลักของถนนเส้นนี้คือเพ่ือล าเลียงยวดยานเข้าสู่พ้ืนที่เมือง และ
เพ่ือวิ่งผ่านเมือง 

 ทางพิเศษหรือทางด่วน (Freeway หรือ Expressway) : เป็นถนนที่มีการควบคุมการ
เข้าถึงอย่างสมบูรณ์เช่นเดียวกับถนนระหว่างเมืองแต่ไม่ได้เป็นส่วนหนึ่งของระบบถนน
ระหว่างเมือง เป็นถนนที่มีความเร็วสูงเหมาะกับการเดินทางระยะยาว มีการควบคุม
การเข้าถึงถนนอย่างเข้มงวดโดยไม่ค านึงถึงการเข้าถึงพ้ืนที่ (Accessibility) หรือก็คือ
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ไม่ยอมให้ถนนหรือทางส่วนบุคคลเข้ามาต่อเชื่อมกับทางหลวงโดยตรง และทางแยกมี
ลักษณะต่างระดับ 

 ถนนสายหลัก (Major Road หรือ Arterial) : ถนนและทางที่มีปริมาณจราจรมาก
ส่วนมากเป็นถนนสายที่ทอดผ่านเมืองและมุ่งสู่พ้ืนที่ศูนย์กลางกิจกรรมหลักของเมือง
นั้นๆ เป็นถนนที่มีความเร็วและปริมาณจราจรต่ ากว่าทางด่วน มีการยอมให้มีการเชื่อม
ทางการเข้าถึงพ้ืนที่(Accessibility) เพ่ือไปสู่เป้าหมายได้บ้าง หรือก็คือยอมให้ถนน
ส่วนบุคคลเข้ามาต่อเชื่อมทางหลวงเฉพาะบางจุด 

 ถนนสายรอง หรือถนนป้อนเข้า (Collector Street) : ถือเป็นโครงข่ายหลักที่มี
ความเร็วและปริมาณจราจรค่อนข้างต่ ามีหน้าที่เชื่อมโยงและให้บริการส่วนต่างๆของ
เมืองและน ากระแสจราจรเข้าถึงชุมชนเชื่อมโยงกับถนนสายหลัก (Arterial) หรือทาง
ด่วน (Freeway) มีการควบคุมการเชื่อมต่อไม่มากนัก เนื่องจากเป็นถนนที่มุ่งเน้นการ
เดินทาง และการเข้าถึงพ้ืนที่ (Accessibility)  

 ถนนสายย่อย หรือถนนท้องถิ่น (Local Street) : เป็นถนนที่ทอดผ่านชุมชนหรือ
หมู่บ้านท าหน้าที่เป็นทางเข้าออกมากกว่าการสัญจร ให้บริการอาคารแต่ละหลังใน
หมู่บ้านที่อยู่อาศัยหรือกลุ่มการค้าสถานที่ติดต่อต่างๆ มีความเร็วของการจราจรต่ า 
เป็นถนนที่มีความจ าเป็นเนื่องจากท าให้พ้ืนที่ส่วนย่อยของเมือง สามารถเข้าถึงได้โดย
ปกติจะไม่มีการควบคุมทางเชื่อมต่อแต่อย่างใด เป็นถนนที่มุ่งเน้นการเข้าถึงพ้ืนที่ชุมชน 
(Accessibility) เ พ่ือให้ยานพาหนะของชุมชนสามารถเดินทางสู่  ถนนสายรอง 
(Collectors) และออกสู่ถนนสายหลัก (Arterial) ได ้

 

 
รูปที่ 2-3 ลักษณะโครงข่ายถนนหรือทางหลวง 

ที่มา : https://www.cnu.org/our-projects/street-networks/street-networks-101 
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2.2 การประเมินประสิทธิภาพโครงข่ายถนนและตัวชี้วัดที่เกี่ยวข้อง 

2.2.1 การค านวณตัวประกอบขยาย 

 วัฒนวงศ ์รัตนวราห (2545) ได้สรุปขั้นตอนการค านวณการเกิดและสิ้นสุดการเดินทางในปี 
อนาคตด้วยวิธีตัวประกอบขยายไว้ดังต่อไปนี้ 

1. ค านวณหาค่าอัตราการเติบโตของปัจจัยใดๆ i (Growth factor, Fi) ที่มีอิทธิพลต่อการเกิด
และสิ้นสุดการเดินทาง จากสมการต่อไปนี้ 

       

𝐹𝑖 =
𝐴𝑖(𝑇=𝑡)

𝐴𝑖(𝑇=0)
     (2-1) 

 
โดยที่    Fi  = อัตราการเติบโตของกิจกรรม i 
   Ai(T =0)   = ปริมาณของปัจจัย i ในปีปัจจุบัน (T=0) 

 A i(T =t )  = ปริมาณของปัจจัย i ในปีอนาคต (T=t) 
 

 ตัวอย่างของปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อการเกิดและสิ้นสุดการเดินทาง อาท ิจ านวนประชาการ 
จ านวนการจ้างงาน จ านวนครัวเรือน พ้ืนที่พักอาศัย และพ้ืนที่แหล่งจ้างงาน เป็นต้น 
 

2. ค านวณหาค่าอัตราการเติบโตทั้งหมด (Overall growth factor, FA) จากสมการต่อไปนี้ 
    

𝐹𝐴 = 𝐹1 × 𝐹2 × 𝐹3 × … × 𝐹𝑛    (2-2) 
 
โดยที่    FA  = อัตราการเติบโตของกิจกรรมทั้งหมด 

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

3. ค านวณหาค่าจ านวนการเกิดและสิ้นสุดการเดินทางในปีอนาคตจากสมการต่อไปนี้ 
    

𝑇(𝑇=𝑡) = 𝑇(𝑇=0) × 𝐹𝐴    (2-3) 
 

โดยที่    T (T =0)  = จ านวนการเกิดและสิ้นสุดการเดินทางในปีปัจจุบัน (T=0) 
 T (T =t )  = จ านวนการเกิดและสิ้นสุดการเดินทางในปีอนาคต (T=t) 
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2.2.2 ค่าเทียบเท่ารถยนต์ส่วนบุคคล (Passenger Car Unit) 

 จากข้อมูลการส ารวจปริมาณจราจรบนถนน จะพบว่าข้อมูลปริมาณจราจรจะประกอบด้วย
จ านวนของรถหลายๆ ประเอทต่อช่วงเวลาที่ท าการส ารวจ การเปรียบเทียบปริมาณจราจร โดยใช้
หน่วยคันต่อชั่วโมง จะไม่สะท้อนสอาพการจราจรที่เกิดข้ึนโดยดีนัก และไม่สามารถเปรียบเทียบสอาพ
จราจรกับข้อมูลที่ได้จากช่วงเวลาอ่ืนหรือถนนสายอ่ืนได้ 
 เพ่ือให้การวิเคราะห์เปรียบเทียบปริมาณจราจรบนถนนสายต่างๆ และช่วงเวลาต่างๆ
สามารถด าเนินการได้อย่างเหมาะสมจึงได้มีการก าหนดหน่วยของปริมาณจราจรส าหรับวิเคราะห์ให้
อยู่ในหน่วยของรถยนต์นั่งส่วนบุคคล (Passenger Car) โดยให้ท าการเปลี่ยนแปลงปริมาณจราจรของ
รถยนต์ประเอทอ่ืนๆให้อยู่ในหน่วยของรถยนต์นั่งส่วนบุคคล โดยใช้ค่าเทียบเท่ารถยนต์นั่งส่วนบุคคล 
(Passenger Car Unit: PCU) ในการแปลงค่า  
 ค่าเทียบเท่ารถยนต์นั่งส่วนบุคคลของประเทศสหรัฐอเมริกามีการพัฒนาอย่างต่อเนื่อง และ
มีหลายประเทศที่ท าการพัฒนาค่าเท่าเทียมรถยนต์นั่งส่วนบุคคลส าหรับการวิเคราะห์ในประเทศของ
ตนเองส าหรับประเทศไทยได้มีการก าหนดค่าโดยหลายหน่วยงาน เช่น กรมทางหลวง การทางพิเศษ
แห่งประเทศไทย กรมโยธาธิการและผังเมือง เป็นต้น 
 

ตารางที่ 2-1 ค่าเทียบเท่ารถยนต์นั่งส่วนบุคคลของกรมทางหลวง 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ที่มา : กรมทางหลวง (2557)  

ชนิดยานพาหนะ ค่า Passenger Car Unit 
(PCU) 

รถจักรยานยนต ์ 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 
รถโดยสารขนาดใหญ ่ 2.10 

รถบรรทุก 10 ล้อ 2.50 
รถบรรทุกพ่วง 2.50 

รถบรรทุกกึ่งพ่วง 2.50 
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2.2.3 ความจุของทาง (Highway Capacity)  

 ความจุของทาง (Highway Capacity) คือค่าความสามารถของทางที่จะรับปริมาณ
การจราจรให้รถแล่นผ่านถนนสายหนึ่ง ในถนนอายในเวลาที่ก าหนดโดยทั่วไปแล้วก าหนดในเวลา 1 
ชั่วโมง โดยใช้สูตรการหาความเร็วกระแสจราจรอิสระทางหลวงหลายช่องทาง (Free-Flow Speed 
of The Multilane Highways) ตามมาตรฐาน HIGHWAY CAPACITY MANUAL 2000 ดังนี้ 

 
FFS = BFFS − fLW − fLC − fM − fA   (2-4) 

 
โดยที่ FFS  = ความเร็วการไหลแบบอิสระของทางหลวงหลายช่องทาง, km/h 

 BFFS  = ความเร็วการไหลแบบอิสระพ้ืนฐานของทางหลวงหลายช่องทาง   
 fLW  = ค่าปรับแก้ส าหรับความกว้างช่องทาง, km/h 
 fLC   = ค่าปรับแก้ส าหรับระยะปลอดโล่งข้างทาง, km/h 
 fM   = ค่าปรับแก้ส าหรับประเอทฉนวนกลาง, km/h 
 fA    = ค่าปรับแก้ส าหรับจุดเข้าเชื่อม, km/h 
 

ในการหาค่าความเร็วการไหลแบบอิสระ โดยพ้ืนฐานของทางหลวงหลายช่องทางส าหรับทาง
หลวงนอกเมืองและในเมืองมีค่าเท่ากับ 96 km/h ในกรณีไม่มีข้อมูลจากสนามหากมีการก าหนด
ความเร็วจ ากัดให้ใช้ค่าสูงกว่าความเร็วก าหนดประมาณ 11 และ 8 km/h ส าหรับทางหลวงที่ก าหนด
ความเร็วจ ากัดเป็น 64-72 km/h และ 85-88 km/h ตามล าดับ 

 
ตารางที่ 2-2 ความสัมพันธ์ของความเร็วและความจุส าหรับทางหลวงหลายช่องทาง 

 
ที่มา : HCM (2000) 
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รูปที่ 2-4 ความสัมพันธ์ของความเร็วและอัตราการไหลส าหรับทางหลวงหลายช่องทาง 

ที่มา : HCM (2000) 
 

การปรับแก้ความกว้างช่องทาง สอาพพ้ืนฐานส าหรับความกว้างช่องทางของทางหลวง
หลายช่องทาง คือ มีความกว้างเฉลี่ยเท่ากับ 3.6 เมตรหรือมากกว่าเช่นเดียวกับทางด่วน ส าหรับ
ช่องทางที่แคบกว่าที่ระบุความเร็วการไหลแบบอิสระก็จะลดลงด้วยตัวประกอบในตารางที่ 2-3 

 

ตารางที่ 2-3 ตัวประกอบปรับแก้ FSS ส าหรับความกว้างช่องทางบนทางหลวงหลายช่องทาง 

 
ที่มา : HCM (2000) 
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 การปรับแก้ส าหรับระยะปลอดโล่งข้างทาง ส าหรับทางหลวงหลายช่องทางค่าการปรับแก้

ขึ้นอยู่กับระยะปลอดโล่งข้างทางรวม (Total Lateral Clearance) ซึ่งเป็นผลรวมของระยะปลอดโล่ง
ด้านซ้ายและด้านขวาของทาง  

 ระยะปลอดโรคข้างทางกว้าง 3.6 เมตร ก าหนดเป็นสอาพพ้ืนฐาน ฉะนั้นจะพิจารณาระยะ
ปลอดโลกเท่ากับ 3.6 เมตรเท่านั้น ถึงแม้ระยะปลอดโล่งจริงจะกว้างกว่านี้ดังนั้นระยะปลอดโรค
พ้ืนฐานเท่ากับ 3.6 เมตร (ด้านซ้ายและด้านขวากว้างข้างละ 1.8 เมตร) 

 การปรับแก้ความเร็วการไหลแบบอิสระส าหรับระยะปลอดโล่งข้างทางรวมบนทางหลวง
หลายช่องทางแสดงไว้ในตารางที่ 2-4 

 
ตารางที่ 2-4 ตัวประกอบปรับแก้ FSS ส าหรับระยะปลอดโล่งข้างทางบนทางหลวงหลายช่องทาง 

 
ที่มา : HCM (2000) 

 
 การปรับแก้ส าหรับประเอทฉนวนเกาะกลาง การปรับแก้จากประเอทฉนวนแสดงในตาราง

ที่ 2-5 โดยลดลง 2.6 กิโลเมตรต่อชั่วโมงส าหรับทางหลวงแบบไม่มีฉนวนกลาง ในขณะทางหลวงแบบ
มีฉนวนกลาง หรือทางหลวงหลายช่องทางที่มีช่องทางส าหรับรถเลี้ยวขวาได้ทั้งสองทิศทางจะถือเป็น
สอาพพ้ืนฐาน 
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ตารางที่ 2-5 ตัวประกอบปรับแก้ FSS ส าหรับประเอทฉนวนบนทางหลวงหลายช่องทาง 

 
ที่มา : HCM (2000) 

 
 การปรับแก้ส าหรับความหนาแน่นจุดเข้าเชื่อม (Access-Point Density) ความหนาแน่น

จุดเข้าเชื่อมเป็นจ านวนทางแยกที่ไม่มีสัญญาณไฟเฉลี่ยต่อกิโลกรัม ที่ยอมให้รถในทิศทางอ่ืนเข้าเชื่อม
กับทางหลวงหลายช่องทางทางด้านซ้ายมือได้ หรือทางเข้าเชื่อมที่มีปริมาณจราจรต่ าหรือไม่มีผลต่อ
พฤติกรรมของผู้ขับขี่ก็จะไม่พิจารณาในกรณีนี้ การปรับแก้ด้วยองค์ประกอบนี้แสดงไว้ในตารางที่ 2-6 
 

ตารางที่ 2-6 ตัวประกอบปรับแก้ความหนาแน่นจุดเข้าเชื่อม บนทางหลวงหลายช่องทาง 

 
ที่มา : HCM (2000) 
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2.2.4 ระดับการให้บริการ (Level of Service)  

 ระดับการให้บริการเป็นตัวชี้วัดคุณอาพของการจราจรในถนน โดยพิจารณาจาก
องค์ประกอบต่าง ๆ เช่น ความเร็วของยานพาหนะ ระยะเวลาในการเดินทาง ความคล่องตัวใน
การจราจร ความปลอดอัย ความสะดวกสบายในการขับขี่ การเดินทาง และการใช้จ่ายในความเป็น
จริงความสะดวกสบาย ความประหยัด ความปลอดอัย เป็นตัวแปรที่วัดเปรียบเทียบและค่อนข้างยาก 
ดังนั้น ก าหนดระดับบริการจึงใช้ความเร็วและอัตราส่วนของปริมาณจราจรต่อความจุของทางมาเป็น
ตัวก าหนด พิจารณาจัดล าดับชั้นของการบริการ 

 

 
รูปที่ 2-5 แผนอาพจ าลองระดับการให้บริการ 

ที่มา : Papacostas and Prevedouros (2001) 
 

ค่าดัชนีการจราจรติดขัด (Volume Capacity Ratio) เป็นส่วนระหว่างปริมาณการจราจร
หารด้วยความสามารถรองรับปริมาณจราจรมีสูตรในการค านวณ ดังนี้ 
 

ค่าดัชนีการจราจรติดขัด = 
𝑉

𝐶
    (2-5) 

 
โดยที่   V = ปริมาณจราจรบนทางหลวงในชั่วโมงคับคั่ง  

 C = ค่าขีดความสามารถของทางหลวง 
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การจัดระดับการให้บริการของผิวจราจร จะขึ้นอยู่กับค่าดัชนีการจราจรติดขัด (Volume 

Capacity Ratio) ของทางหลวง ในถนนอายในเวลาที่ก าหนดโดยทั่วไปแล้วก าหนดในเวลา 1 ชั่วโมง 
โดยแสดงดังตารางที่ 2-7 

 
ตารางที่ 2-7 การจัดระดับการให้บริการของพ้ืนผิวจราจรที่ไม่ใช่ทางหลวงพิเศษ 

ระดับการ
ให้บริการ 

V/C Ratio รายละเอียด 

A 0.00 – 0.60 สอาพอิสระ (Free Flow) มีความเร็วสูง ผู้ขับขี่สามารถเลือก
ความเร็วได้ตามต้องการ มีอิสระในการขับขี่ไม่มีการติดขัดล่าช้า 

B 0.61 - 0.70 สอาพอยู่ตัว (Stable Flow) สามารถเลือกใช้ความเร็วได้ตาม
สมควรปริมาณการจราจรระดับนี้เหมาะส าหรับการใช้ออกแบบทาง
หลวงนอกเมือง 

C 0.71 - 0.80 อยู่ ในสอาพอยู่ตัว (Stable Flow) แต่อิสรอาพในการเลือกใช้
ความเร็วถูกจ ากัดลง การแซง การเปลี่ยนช่องทางจราจรก็จ ากัดอยู่
ระดับพอสมควรเหมาะส าหรับการออกแบบทางหลวงในเมือง 

D 0.81 - 0.90 ใกล้สอาพไม่อยู่ตัว (Approach Unstable Flow) ผู้ขับขี่จ าเป็นต้อง
ตามรถคันหน้าไปด้วยความเร็วต่ า มีความสะดวกสบายต่ า ทาง
หลวงในเมืองอาจยอมให้มีปริมาณการจราจรสูงสุดถึงระดับนี้เท่านั้น 

E 0.91 – 1.00 สอาพไม่อยู่ตัว (Unstable Flow) ความเร็วต่ า แต่อยู่ในลักษณะ
คงที่การจราจรมีการหยุดบ้างบางครั้ง ปริมาณการจราจรสูงเริ่มมี
การติดขัด การไหลของการจราจรไม่สม่ าเสมอ ความสะดวกสบาย
ต่ า 

F มากกว่าหรือ
เท่ากับ 1.00 

สอาพถูกบีบ (Force Flow) ความเร็วต่ า มีการติดขัดเป็นแถวยาว 
การเคลื่อนไหวเป็นไปอย่างช้ามาก ปริมาณการจราจรมีค่าต่ ากว่า
ความจุของถนน 

ที่มา : Hightway Capacity Manual (2000) 
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ระดับบริการ A    ระดับบริการ B 

 
ระดับบริการ C    ระดับบริการ D 

 
ระดับบริการ E    ระดับบริการ F 

 
 
 
  

รูปที่ 2-6 สอาพการจราจรส าหรับระดับบริการ A ถึง F 
ที่มา : HCM (2000) 
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2.2.5 การคาดการณ์จ านวนประชากร ด้วยวิธีต่อเนื่อง (Exponential Method) 

 จากคู่มือการจัดท าตารางวิเคราะห์ข้อมูลด้านกายอาพ ประชากร เศรษฐกิจ สังคม เพื่อการ
วางผังเมืองรวม (2551) ได้สรุปขั้นตอนการคาดการณ์จ านวนประชากร ด้วยวิธีต่อเนื่องไว้ดังต่อไปนี้ 
วิธีต่อเนื่อง (Exponential Method) เป็นวิธีการค านวณการเปลี่ยนแปลงประชากรที่ใกล้เคียงกับ
สถานการณ์เป็นจริงมากท่ีสุด เพราะมีข้อสมมติว่าจ านวนประชากรจะเพ่ิมข้ึนอย่างต่อเนื่องตลอดเวลา 
และจ านวนประชากรที่เพ่ิมขึ้นจะถูกน าเข้าไปทบเป็นฐานในการค านวณตลอดเวลา โดยไม่จ าเป็นต้อง
รอให้ครบระยะเวลา 1 ปี สูตรที่ใช้ในการค านวณจะใช้หลักของการเปลี่ยนแปลงแบบ “Exponential” 
มาใช้ในการค านวณ 

 
  Pt  = P0 er n      (2-6) 
  r  = [loge (Pt/P0)]/n     (2-7)  
  n  = [loge (Pt/P0)]/r     (2-8) 

 
 โดยที่ : P0 = จ านวนประชากรในช่วงแรก (คน) 

 Pt = จ านวนประชากรในช่วงหลัง (คน) 
      r = อัตราเพิ่มประชากร (อัตราส่วนต่อป)ี 
      n = ช่วงเวลา (ปี) 
 

 การใช้สูตรทั้ง 3 สูตรดังกล่าวข้างต้นจะช่วยในการค านวณหรือตอบค าถามเกี่ยวกับการ
เปลี่ยนแปลงประชากรดังนี้ 

 สูตรที่ 2-6 : ใช้เมื่อต้องการค านวณจ านวนประชากรในช่วงหลัง (Pt) เมื่อทราบอัตราเพ่ิม
ประชากร (r) และมีการก าหนดช่วงเวลาของการศึกษาไว้ 

 

 ตัวอย่าง ถ้าสมมติว่าอัตราเพ่ิมประชากรคิดเป็นร้อยละ 1.5 ต่อปี (r=.0.015) และ
ประชากรในพื้นที่หนึ่งในปี พ.ศ. 2540 ซึ่งเป็นช่วงแรกของเวลาที่ศึกษามี 5,700 คน การเปลี่ยนแปลง
ประชากรในระยะเวลา 5 ปี จ านวนประชากรในช่วงหลังของการศึกษา (ปี 2545) จะเท่ากับ 

      P2545  =   P2540 e(0.015)(5) 

  =  (5,700) e(0.015)(5) 
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 สูตรที่ 2-7 : ใช้เมื่อต้องการค านวณอัตราเพ่ิมประชากร (r) หากทราบจ านวนประชากรใน 

2 ช่วงเวลา (Pt และ P0) 
 

 ตัวอย่าง ถ้าประชากรในปี 2548 มีจ านวน 9,500 คน และประชากรปี 2545 มีจ านวน 
8,200 คน การค านวณอัตราเพิ่มระหว่างปี 2545 ถึง 2548 (ระยะเวลา 3 ปี) จะเป็นดังนี้ 

       r  =  [loge (P2548/P2545)]/3 

  =  [loge (9,500/8,200)]/3 

 หมายเหตุ: ถ้าต้องการน าเสนออัตราเพ่ิมในรูปของร้อยละ ให้คูณผลลัพธ์ข้างต้นด้วย 100 

 
 สูตรที่ 2-8 : ใช้เมื่อต้องการค านวณช่วงเวลา (n) ที่ใช้ในการเพ่ิมจ านวนประชากรจาก

ระยะเวลาหนึ่งไปยังอีกระยะเวลาหนึ่ง ทั้งนี้โดยทราบอัตราเพิ่มประชากร  
 ตัวอย่าง ถ้าประชากรในปี 2548 มีจ านวน 9,500 คน และประชากรปี 2545 มีจ านวน 
8,200 คน การค านวณจ านวนปีที่ใช้ในการเพ่ิมจ านวนประชากรจาก 8 ,200 คนในปีพ.ศ. 2545 ไป
เป็น 9,500 คนในปี 2549 โดยให้อัตราเพิ่มประชากรเท่ากับร้อยละ 1.1 ต่อปี (r = 0.011) จะเป็นดังนี้ 

 
 n  =  [loge (P2548/P2545)]/0.011 

 =  [loge (9,500/8,200)]/0.011 
 

การใช้สูตรที่ 3 นอกจากผู้ใช้จะทราบจ านวนปีที่ใช้ในการเพ่ิมประชากรแล้ว ผู้ใช้ยังสามารถ
ใช้สูตรนี้ในการค านวณระยะเวลาที่จะใช้ในการที่ประชากรจะเพ่ิมเป็น 2 เท่าได้ด้วย ซึ่งในกรณีนี้ Pt 
จะมีค่าเป็น 2 เท่าของ P0หรืออีกนัยหนึ่งก็คือ Pt = 2P0 

 
N  =  [loge (2P0/P0)]/r    (2-9) 
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2.3 แนวทางในการส ารวจข้อมูล  

2.3.1 วิธีการส ารวจข้อมูลปริมาณจราจร 

1. การส ารวจข้อมูลปริมาณจราจรโดยใช้คนนับโดยตรง 
 การส ารวจข้อมูลโดยใช้คนสังเกต/คนนับ (Manual Counts) คือ การส ารวจโดยใช้คนนับ
ปริมาณการจราจรโดยตรง (Direct Method) วิธีนี้เป็นวิธีการส ารวจที่ละเอียดเนื่องจากใช้คนส ารวจ
ปริมาณจราจรโดยตรง แต่มีค่าใช้จ่ายสูงอันเนื่องมาจากค่าแรงงานที่สูง  อย่างไรก็ตามการส ารวจ
ปริมาณการจราจรโดยใช้คนนับมีประโยชน์ข้างเคียง คือ สามารถให้ผู้นับสังเกตข้อมูลข้างเคียงที่อาจ
เป็นประโยชน์ในขณะส ารวจได้ เช่น ลักษณะสอาพการจราจรโดยทั่วไป ปริมาณคนเดินถนน จ านวน
ผู้โดยสารบนรถประจ าทาง หรือปัจจัยที่มีผลกระทบต่อผู้ขับข่ีในขณะส ารวจ เป็นต้น  

 การส ารวจปริมาณจราจรโดยใช้คนนับโดยตรง คือ วิธีการใช้คนนับปริมาณจราจร และระบุ
จ านวนปริมาณจราจรออกมาเป็นตัวเลข ซึ่งวิธีการนี้ม ี

 ข้อดี คือปริมาณการจราจรที่ได้จากการนับโดยคนสามารถแยกประเอทของยานพาหนะและ
สามารถเก็บปริมาณรถเลี้ยวได้ และข้อมูลที่ท าการเก็บสามารถน าไปใช้งานได้ในทันที 

 ข้อเสีย คือการใช้คนนับไม่สามารถท าได้ในระยะเวลานาน เนื่องจากบุคลากรมีความสามารถ
ในการสังเกตอย่างมีประสิทธิอาพในช่วงเวลาที่ไม่เกิน 3 ชั่วโมง อีกทั้งความแม่นย าของ
ข้อมูลจะน้อยหากปริมาณจราจรในช่วงเวลานั้นสูงมาก ข้อมูลไม่สามารถท าการตรวจสอบได้ 
และไม่สามารถท าการนับปริมาณรถได้ในสอาพอากาศแปรปรวน  เช่น ฝนตก ลมพัดแรง 
เป็นต้น 

2. การส ารวจข้อมูลปริมาณการจราจรโดยใช้เครื่องนับอัตโนมัติ 
 การส ารวจข้อมูลปริมาณจราจรโดยใช้เครื่องนับอัตโนมัติมีวัตถุประสงค์ในการเก็บข้อมูล

จราจรที่ไม่มีการแบ่งประเอทของข้อมูลยานพาหนะที่ซับซ้อนมากนัก อีกทั้งจะท าการส ารวจแต่เพียง
ปริมาณยานพาหนะเท่านั้นซึ่งการเก็บข้อมูลในลักษณะเช่นนี้จะใช้ระยะเวลาในการท าการส ารวจนาน 
เช่น สัปดาห์ เดือน และปี 

 ข้อดีของการใช้เครื่องนับอัตโนมัติ คือ งบประมาณค่าใช้จ่ายในการส ารวจน้อย 
 ข้อเสีย คือ ข้อมูลที่ท าการส ารวจได้มีโอกาสที่จะเกิดความผิดพลาดได้ เมื่อเครื่องนับเกิดการ

ท างานผิดพลาด 
 
 
 

  



21 
 

3. การส ารวจข้อมูลโดยใช้แบบสอบถามและการสัมภาษณ์ 
 การส ารวจข้อมูลโดยใช้แบบสอบถามและสัมอาษณ์จะเหมาะกับกรณีที่ต้องการข้อมูลเชิง

ลึกกว่าข้อมูลที่ได้จากการส ารวจโดยการสังเกต อาทิเช่น ข้อมูลจุดต้นทางและปลายทางของการ
เดินทาง จ านวนเที่ยวของการเดินทาง ความคิดเห็นและทัศนคติเกี่ยวกับการเลือกรูปแบบการเดินทาง 
โดยทั่วไปการใช้แบบสอบถามกับการส ารวจทางด้านการขนส่งและจราจรมักจะกระท าใน  2 วิธี คือ 
(1) การส ารวจโดยการสัมอาษณ์ครัวเรือน (Household Interview Data) และ (2) การส ารวจข้อมูล
โดยการสัมอาษณ์บริเวณริมถนน (Roadside Interview Data) 

 

2.3.2 ต าแหน่งของการส ารวจปริมาณจราจร 

1. การส ารวจข้อมูลปริมาณจราจรบนช่วงถนน 
 การส ารวจข้อมูลปริมาณจราจรบนช่วงถนน (Mid-Block Traffic Volume Data) มักจะ

ท าส ารวจโดยแยก ประเอทยานพาหนะและแยกทิศทางการเดินทาง วัตถุประสงค์ของการส ารวจนี้
เพ่ือตรวจสอบปริมาณจราจร บนโครงข่ายในปัจจุบัน แสดงให้เห็นถึงการผันแปรของจราจรในเวลา
ต่าง ๆ และของสัดส่วนยานพาหนะแต่ละประเอท ณ จุดส ารวจนั้นๆ และสามารถน าไปใช้เพ่ือเป็น
ข้อมูลในการปรับเทียบแบบจ าลองด้านการจราจรและขนส่งให้เป็นปัจจุบันได้  โดยในการส ารวจมี
ประเด็นที่จะต้องพิจารณา ดังต่อไปนี้ 

 ส ารวจปริมาณจราจรบนช่วงถนนและจ าแนกออกเป็นกลุ่มหรือเส้นทางในการส ารวจ  อย่าง
น้อยควรครอบคลุมเส้นทางสายหลักอายในพ้ืนที่ศึกษา 

 ก าหนดระยะเวลาที่จะท าการส ารวจเช่น 8 ชั่วโมง 12 ชั่วโมงหรือช่วงชั่วโมงเร่งด่วน เป็นต้น 
 ก าหนดประเอทของยานพาหนะที่ต้องการส ารวจตัวอย่างแบบส ารวจปริมาณจราจรกึ่งกลาง

ช่วงถนน (Mid-Block Count)  
2. การส ารวจปริมาณจราจรบริเวณทางแยก (Intersection Traffic Volume Data) 
 การเก็บข้อมูลปริมาณทางแยก (Intersection Traffic Volume Data) เป็นการส ารวจ
ข้อมูลปริมาณการจราจรที่บริเวณทางแยก มีวัตถุประสงค์เพ่ือที่จะต้องการทราบถึงปริมาณการจราจร
ที่เข้ามายังทางแยกนั้น ทิศทางที่ยวดยานจะเคลื่อนที่ไป และปริมาณการจราจรที่สามารถเคลื่อนที่
ผ่านทางแยกนั้นไปได้ในช่วงระยะเวลาหนึ่ง ในบริเวณสี่แยกจะมีทิศทางการเคลื่อนที่ของการจราจรถึง 
12 ทิศทางประกอบไปด้วย การจราจรวิ่งตรง เลี้ยวซ้าย และเลี้ยวขวา จากแต่ละทิศของทางแยก 
ดังนั้นในการเก็บข้อมูลบริเวณทางแยกจะต้องใช้วิธีการส ารวจข้อมูลจราจรคนนับ  โดยที่จะต้องมี
ผู้ส ารวจจ านวนหลายคนต่อการเก็บข้อมูล  
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รูปที่ 2-7 ผังแสดงทิศทางสัญจรของยวดยานบริเวณทางแยก 

ที่มา : ดัดแปลงจาก Bank (2004) 
 

2.3.3 การค านวณหาจ านวนกลุ่มตัวอย่างที่ต้องตอบแบบสอบถาม 

 การค านวณหาจ านวนกลุ่มตัวอย่าง กรณีทราบจ านวนประชากรและประชากรมากตามวิธี
ของ ยามาเน่ (Taro Yamane) มีสูตรดังนี้ 
 

𝑛 =
𝑁

1+𝑁𝑒2    (2-9) 

 
โดยที่  n  =  ขนาดกลุ่มตัวอย่าง 
  N  =  ขนาดประชากร   
  e    =  คลาดคลาดเคลื่อนของกลุ่มตัวอย่าง  เช่น 
  ระดับความเชื่อม่ัน 90% สัดส่วนความคลาดเคลื่อนเท่ากับ 0.10 
  ระดับความเชื่อมั่น 95% สัดส่วนความคลาดเคลื่อนเท่ากับ 0.05 (ปกตินิยม
ระดบัความเชื่อมั่น 95%) 
  ระดับความเชื่อม่ัน 99% สัดส่วนความคลาดเคลื่อนเท่ากับ 0.01 
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2.4 ยุทธศาสตร์และแนวทางการด าเนินงานการแก้ไขปัญหาจราจร 
 ยุทธศาสตร์และแนวทางการด าเนินงานการแก้ไขปัญหาจราจรในระยะเร่งด่วนนั้น มี

แนวทางการด าเนินงานที่เห็นควรเน้นด าเนินการให้ได้ผลเป็นรูปธรรม โดยหน่วยงานหลักที่เกี่ยวข้อง
พิจารณาจัดท าโครงการตามอารกิจของหน่วยงาน และด าเนินการให้บังเกิดผลในทางปฏิบัติ 
ดังต่อไปนี้ 

1. ด้านการพัฒนาระบบขนส่งสาธารณะ : มุ่งพัฒนาระบบขนส่งสาธารณะให้เป็นทางเลือกท่ีมี
คุณอาพในการเดินทางของประชาชนให้มากขึ้นโดยมีแนวทางการด าเนินงาน ดังนี้ 
1.1. ส่งเสริมการเดินทางต่อเชื่อมของระบบขนส่งสาธารณะทั้งในประเอทเดียวกันและ

ต่างประเอท 
1.2. ให้ความส าคัญต่อรถขนส่งสาธารณะ กึ่งสาธารณะ ยิ่งกว่ารถส่วนบุคคล 
1.3. เร่งรัดการก่อสร้างและขยายเส้นทางระบบรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนให้เป็นไปตาม

แผนงานที่ก าหนด 
1.4. ปรับปรุงโครงข่ายการให้บริการของรถประจ าทางในการให้บริการเดินทางของ

ประชาชนที่รวดเร็ว และการเดินทางเชื่อมต่อเส้นทางการให้บริการรถไฟฟ้าขนส่ง
มวลชน และเรือโดยสารได้สะดวกมากข้ึน 

1.5. ยกระดับคุณอาพการบริการรถไฟในชั่วโมงเร่งด่วนให้พอเพียงด้วยการเพ่ิมความถี่
ของขบวนรถไฟและจัดที่จอดรถ (บริเวณสถานี) 

1.6. เพ่ิมโอกาสให้รถประจ าทางผ่านทางแยกก่อนรถส่วนบุคคล โดยเพ่ิมช่องเดินรถ
ประจ าทางเข้าทางแยกท่ีมีความเป็นไปได้ทางกายอาพและมีการควบคุมที่เหมาะสม 

1.7. เร่งรัดการพัฒนาคุณอาพการให้บริการของระบบรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน และจัดสิ่ง
อ านวยความสะดวกส าหรับผู้ใช้บริการทุกกลุ่ม (รวมผู้สูงอายุ และคนพิการ) 

1.8. ส่งเสริมการใช้รถร่วมกัน เช่น การจัดรถโรงเรียน การจัดรถรับ-ส่งราชการ 
1.9. ส่งเสริมและสนับสนุนการใช้แท็กซี่/รถตู้ขนส่งมวลชนในการเดินทาง โดยเฉพาะ

พ้ืนที่นอกเขตเมือง 
2. การจัดการระบบการจราจรบนถนน : และการใช้ประโยชน์จากผิวจราจรที่มีอยู่ให้เกิด

ประสิทธิอาพสูงสุด โดยมีแนวทางด าเนินงาน ดังนี้ 
2.1. วางระบบการประสานและการจัดการจราจรในกรณีเกิดเหตุการณ์เฉพาะหน้าที่เป็น

สาเหตุของการจราจรติดขัด และอุบัติเหตุรุนแรงที่มีผลกระทบต่อการจราจรติดขัด
เป็นวงกว้าง 

2.2. พัฒนาระบบควบคุมการจราจรอัตโนมัติ และการสั่งการ 
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2.3. ประชาสัมพันธ์และแจ้งเตือนล่วงหน้าก่อนมีการเปิดผิวจราจรเพื่อก่อสร้าง/ปรับปรุง
ระบบสาธารณูปโอค 

2.4. อ านวยการและจัดการจราจรบริเวณทางแยกให้รถผ่านทางแยกได้มากที่สุด โดยมี
การจัดการแตล่ะด้านอย่างมีดุลยอาพ 

2.5. ศึกษาและปรับปรุงระบบการเดินรถบนโครงข่ายถนนให้สอดคล้องกับปริมาณ และ
ความต้องการในการเดินทาง เช่น การพิจารณาปรับปรุงการจัดเดินรถทางเดียว 
การจัดเดินรถสวนกระแสการจราจร (Reversible lane) ในถนนบางช่วงบางเวลา 
โดยเฉพาะอย่างยิ่งในชั่วโมงเร่งด่วน 

2.6. ปรับปรุงระบบป้ายเครื่องหมายและสัญญาณจราจรให้ได้มาตรฐาน มีความชัดเจน
และสื่อให้ประชาชนเดินทางไปสู่จุดมุ่งหมายปลายทางได้รวดเร็วขึ้น 

2.7. ประสานการก่อสร้าง/ปรับปรุงถนนให้สอดคล้องกับการก่อสร้างขยายโครงข่าย
บริการสาธารณูปโอคต่างๆ เช่น โทรศัพท์ ประปา ไฟฟ้า และอ่ืนๆ  

2.8. จัดระบบการจราจรทิศทางการเดินรถบนถนนสายหลักเพ่ือรองรับการเปิดใช้
โครงการ ก่อสร้างถนน สะพาน และระบบรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนที่จะด าเนินการ
แล้วเสร็จและเปิดใช้บริการ 

3. ด้านการพัฒนาโครงข่ายถนน : เน้นการพัฒนาถนนสายรองให้เป็นโครงข่ายการจราจรที่
สมบูรณ์รวมทั้งลดจุดตัดกระแสจราจร โดยมีแนวทางการด าเนินงาน ดังนี้ 

3.1. เร่งรัดให้มีมาตรการเพ่ิมความปลอดอัยของการจราจรทางบก 
3.2. เร่งรัดการแก้ไขปัญหาจุดเสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุ (Black Spot) 
3.3. จัดล าดับทางแยกและพ้ืนที่วิกฤตจราจร และด าเนินการแก้ไขโดยลดจุดตัดกระแส

จราจร เช่น การห้ามเลี้ยว หรือก่อสร้างทางลอด/สะพานข้ามแยก หรือจุดเลี้ยวกลับ
รถชนิดไม่ตัดกระแสจราจร 

3.4. การเร่งรัดการก่อสร้างโครงการถนนให้เป็นไปตามแผน 
3.5. เร่งรัดการต่อเชื่อมระบบทางด่วน/ทางหลวงพิเศษ/ทางยกระดับที่มีอยู่แล้วใน

ปัจจุบัน ให้เป็นโครงข่าย (Network) เพ่ือเชื่อมต่อการเดินทางระหว่างพ้ืนที่ในเมือง
และพ้ืนที่รอบนอก 

4. ด้านการพัฒนากระบวนการปรับเปลี่ยนพฤติกรรมผู้ใช้รถใช้ถนน: เน้นการส่งเสริมและ
สนับสนุนให้ผู้ใช้รถใช้ถนนมีจิตส านึกในการปฏิบัติตามกฎจราจรโดยบังคับใช้กฎหมายให้
เกิดผลในการปฏิบัติ โดยแนวทาง ดังนี้ 
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4.1. กวดขันและบังคับใช้กฎจราจรอย่างจริงจังและต่อเนื่องให้บังเกิดผลเป็นรูปธรรม เช่น 
การกวดขันการสวมหมวกนิรอัย การสวมเข็มขัดนิรอัย การกวดขัน”เมาไม่ขับ” และ
การกวดขันอุปกรณ์ติดรถยนต์และจักรยานยนต์ให้เกิดความปลอดอัย 

4.2. ศึกษาสาเหตุและแนวทางด าเนินการแก้ไขการเกิดอุบัติเหตุรุนแรงในแต่ละกรณี 
4.3. รณรงค์วินัยจราจรและสร้างจิตส านึกร่วมกันในการเคารพกฎจราจร 

5. ด้านการบริหารและการจัดการ : โดยเน้นการใช้ประโยชน์จากเทคโนโลยีสารสนเทศให้มาก
ขึ้นโดยมีแนวทางด าเนินงานดังนี้ 
5.1. สื่อสารข้อมูลโดยรายงานสอาพจราจรผ่านระบบ Internet 
5.2. ส่งเสริมการใช้ระบบโทรคมนาคมเพ่ือลดการเดินทางที่ไม่จ าเป็น 
5.3. พัฒนาบุคลากรด้านการจราจรและขนส่ง 

6. ด้านกลุ่มกิจกรรมพิเศษ : โดยการเตรียมการและด าเนินงานรองรับเหตุการณ์เฉพาะที่คาด
ว่าจะเกิดข้ึน เช่น การจัดระบบการจราจรรองรับน้ ามันมีราคาแพง/การเปิดอาคการศึกษา/
เทศกาล เป็นต้น  
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บทท่ี 3 
ขอบเขตการด าเนินงาน 

 
 ในการด าเนินการวิจัยนี้ จะต้องรวมให้เห็นถึงข้ันตอนในการด าเนินงานวิจัยทุกขั้นตอน 

ประกอบไปด้วย 
 3.1 ขอบเขตพ้ืนที่การศึกษา 

3.1.1 ข้อมูลทั่วไปของจังหวัดชลบุรี 
3.1.2 ลักษณะทั่วไปของเมืองและประชากร 
3.1.3 การใช้ประโยชน์พื้นที่ 
3.1.4 สอาพปัญหาในปัจจุบัน 

 3.2 ขั้นตอนการด าเนินการศึกษา  
3.2.1 ก าหนดพ้ืนที่ปิดล้อมขนาดใหญ่ (Superblock) ในพ้ืนที่ศึกษา 
3.2.2 ตรวจสอบและคาดการณ์จุดที่เกิดปัญหาจราจร โดยใช้ Google Maps 
3.2.3 ตรวจสอบดูสอาพการจราจรในสถานที่จริง 

 3.3 พ้ืนที่ในเก็บข้อมูล 
 3.4 การส ารวจข้อมูลและแบบฟอร์มส ารวจข้อมูล 
 3.5 เครื่องมือที่ใช้ในงานวิจัย 
 3.6 แนวทางการวิเคราะห์ข้อมูล 
 

3.1 ขอบเขตพื้นที่การศึกษา 
     พ้ืนที่ในการด าเนินงานครั้งนี้ คือ พ้ืนที่ในจังหวัดชลบุรี  ได้แก่ อ าเออเมืองชลบุรี โดย

ต้องการมุ่งเน้นส ารวจการเดินทางอายในพ้ืนที่ปิดล้อมขนาดใหญ่ของอ าเออดังกล่าว  ที่อยู่บริเวณ
ใกล้เคียงกับระบบรางที่จะสร้างขึ้นเนื่องจากโครงการพัฒนาระเบียงเศรษฐกิจอาคตะวันออก  (EEC) 
คือ สถานีในเขตเมืองชลบุรี เพ่ือศึกษาปัญหาการจราจรติดขัดอายในพ้ืนที่ปิดล้อมขนาดใหญ่และเป็น
การส่งเสริมการเข้าถึงระบบรางในจังหวัดชลบุรีในอนาคต โดยเครื่องมือที่ ใช้ในการรวบรวมข้อมูล
ส าหรับการศึกษาในครั้งนี้ คือ แบบส ารวจปริมาณจราจร และแบบสอบถามที่ใช้ในการเดิน เพ่ือใช้ใน
การเก็บข้อมูลจากกลุ่มตัวอย่างที่เกี่ยวกับการเดินทางอายในพ้ืนที่ปิดล้อมขนาดใหญ่ และการเข้าถึง
ระบบรางอายในจังหวัดชลบุรีในอนาคต เพ่ือให้ผู้ศึกษาสามารถก าหนดขอบเขตเฉพาะของข้อมูลจาก
กลุ่มตัวอย่างให้ตรงต่อความต้องการของผู้ศึกษาได้ 



27 
 

3.1.1 ข้อมูลทั่วไปของจังหวัดชลบุรี 

 จังหวัดชลบุรีเป็นจังหวัดที่ตั้งอยู่ทางทิศตะวันออกของประเทศไทย ริมฝั่งทะเลด้าน

ตะวันออกของอ่าวไทย ระยะทางจากกรุงเทพมหานครตามเส้นทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 344 (ถนน

สายบางนา - ตราด) รวมระยะทางประมาณ 81 กิโลเมตร และมีเส้นทางหลวงพิเศษ หมายเลข 7 หรือ 

Motorway (กรุงเทพฯ - ชลบุรี) ระยะทาง 79 กิโลเมตร ซึ่งใช้ระยะเวลาในการเดินทางประมาณ 45 

นาที จังหวัดชลบุรีมี 10 อ าเออ ได้แก่ อ าเออเมืองชลบุรี อ าเออศรีราชา อ าเออบางละมุง อ าเออ สัต

หีบ อ าเออพานทอง อ าเออพนัสนิคม อ าเออเกาะจันทร์ อ าเออบ้านบึง อ าเออหนองใหญ่ และอ าเออ

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

ของพ้ืนที่ประเทศไทย มีขอบเขตติดกับจังหวัดข้างเคียง ดังนี้ 

ทิศเหนือ  ติดต่อกับ จังหวัดฉะเชิงเทรา 

ทิศใต้   ติดต่อกับ จังหวัดระยอง 

ทิศตะวันออก  ติดต่อกับ จังหวัดฉะเชิงเทรา จังหวัดจันทบุรี และจังหวัดระยอง 

ทิศตะวันตก  ติดต่อกับ ชายฝั่งทะเลตะวันออกของอ่าวไทย 

 

ที่มา : ข้อเสนอด้านเทคนิค (Technical Proposal) กิจกรรมศึกษาเพ่ือก าหนดแนวทางและ 

        แผนปฏิบัติการเพ่ือแก้ไขและควบคุมปัญหาการขนส่ง  อย่างยั่งยืนอายใต้แผนพัฒนาอาค 

        ตะวันออก 
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รูปที่ 3-1 รูปแสดงอูมิประเทศและเขตการปกครอง จังหวัดชลบุรี 
ที่มา : กรมทรัพยากรธรณี  
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3.1.2 ลักษณะทั่วไปของเมืองและประชากร 

 อ าเออเมืองชลบุรี ตั้งอยู่บนพ้ืนที่ทางด้านเหนือของจังหวัดชลบุรี มีพ้ืนที่ 228.8 ตาราง

กิโลเมตร และมีองค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น 16 แห่ง เป็นเทศบาลเมือง 4 แห่ง เทศบาลต าบล 8 แห่ง 

องค์การบริหารส่วนต าบล 4 แห่ง ได้แก่ เทศบาลเมืองชลบุรี เทศบาลเมืองแสนสุข เทศบาลเมืองบ้าน

สวน 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 องค์การบริหารส่วนต าบลส านัก มีประชากร จ านวน 326,202 

คน  เป็นชาย 157,530 คน เป็นหญิง 168,490 คน ความหนาแน่นประชากร 1,424.97 คนต่อตาราง

กิโลเมตร มีอัตราการเปลี่ยนแปลงประชากรเพ่ิมขึ้นร้อยละ 1.23 เมืองชลบุรีถือว่าเป็นศูนย์กลางการ

ปกครอง แหล่งรวมกิจกรรมการค้าและบริการ เพราะมีห้างสรรพสินค้าอยู่หลายแห่ง รวมถึงเซ็นทรัล

ชลบุรีที่เป็นจุดแวะของนักท่องเที่ยวมากมาย ตรงใจกลางตัวเมืองจะเป็นแหล่งรวมสถานที่ส าคัญ ๆ 

ต่าง เช่น สถานที่ราชการ โรงพยาบาล โรงเรียนประจ าจังหวัด มหาวิทยาลัยทั้งอาครัฐและเอกชน โรง

เจ วัด สนามกีฬาจังหวัด เป็นต้น ส่วนหนึ่งของนิคมอุตสาหกรรมอมตะนคร ก็ตั้งอยู่ในอ าเออเมือง

เช่นกัน เนื่องจากพ้ืนที่เป็นจุดแวะเวียนของนักท่องเที่ยว นอกจากศูนย์การค้าก็จะมีบริเวณที่ถูก

เรียกว่า "หน้าศาล" ซึ่งเป็นแหล่งรวมของกินในยามเย็น และยังมีสวนสาธารณะ สนามกีฬา และจุดนั่ง

พักรับลมทะเลด้วย เป็นแหล่งรวมทั้งนักท่องเที่ยวทั้งผู้คนท้องถิ่นทุกเพศทุกวัยรวมถึง อ่างศิลา และ

บางแสน ที่เป็นส่วนหนึ่งของอ าเออเมืองชลบุรีที่เป็นจุดแวะเวียนของนักท่องเที่ยวด้วย ปัจจุบันตัว

เมืองชลบุรี ได้รับการขยายบริเวณอย่างต่อเนื่อง อย่างที่เห็นได้ว่าเริ่มมีชุมชนและมีการก่อสร้างอาคาร

เพ่ิมบนพ้ืนที่ใกล้ ๆ กับอ่างศิลา ซึ่งพื้นที่ดังกล่าว ได้รับการเรียกจากคนท้องถิ่นว่า "เมืองใหม่ชลบุรี" ซึ่ง

บริเวณนี้ยังมี ทางเชื่อมเข้าเซ็นทรัลชลบุรี มีสวนสาธารณะเฉลิมพระเกียรติ สนามแข่งฟุตบอลของ

สโมสร Chonburi  FC และร้านค้ามากมายอีกด้วย 

 

ที่มา : ข้อเสนอด้านเทคนิค (Technical Proposal) กิจกรรมศึกษาเพ่ือก าหนดแนวทางและ 

        แผนปฏิบัติการเพ่ือแก้ไขและควบคุมปัญหาการขนส่ง  อย่างยั่งยืนอายใต้แผนพัฒนาอาค 

        ตะวันออก  
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3.1.3 การใช้ประโยชน์พื้นที่ 

 การใช้ประโยชน์ที่ดินส่วนใหญ่เป็นการใช้ประโยชน์ที่ดินประเอทชุมชนและสิ่งปลูกสร้าง

ประมาณ 84.03 ตารางกิโลเมตร หรือร้อยละ 32.86 ของพื้นที่ทั้งอ าเออเมืองชลบุรี รองลงมาเป็นการ

ใช้ประโยชน์ที่ดินประเอทพ้ืนที่เกษตรกรรม 62.56 ตารางกิโลเมตร หรือร้อยละ 24.47 ของพ้ืนที่ทั้ง

อ าเออเมืองชลบุรี และการใช้ประโยชน์ที่ดินประเอทพ้ืนที่เบ็ดเตล็ด 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 

 

3.1.4 สภาพปัญหาในปัจจุบัน 

1) เนื่องจากการที่เป็นศูนย์กลางของจังหวัด จึงท าให้มีรถประจ าทางแทบทุกสายวิ่งผ่านตัว

เมืองชลบุรี ท าให้เกิดปัญหาการจราจรติดขัด และอุบัติเหตุทางท้องถนนหลายครั้ง 

2) การขยายตัวของเมืองบริเวณรอบสถานที่ท่องเที่ยว เช่น รอบพ้ืนที่อ่างศิลา บางแสน และ

เซนทรัลชลบุรีท าให้เกิดปัญหากับโครงสร้างของเมืองและสาธารณูปโอคและสาธารณูปการ 

3) การขยายตัวของเมืองตามแนวถนนท าให้เกิดการใช้ประโยชน์ที่ดินผิดประเอท 

4) การขยายตัวของเมืองและจ านวนประชากรที่ เ พ่ิมขึ้นมาก  ท าให้ เกิดปัญหาด้าน

สอาพแวดล้อมและการบุกรุกพ้ืนที่สาธารณะ 

 

ที่มา : ข้อเสนอด้านเทคนิค (Technical Proposal) กิจกรรมศึกษาเพ่ือก าหนดแนวทางและ 

        แผนปฏิบัติการเพ่ือแก้ไขและควบคุมปัญหาการขนส่ง  อย่างยั่งยืนอายใต้แผนพัฒนาอาค 

        ตะวันออก 
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รูปที่ 3-2 รูปแสดงพ้ืนที่ศึกษาอ าเออเมืองชลบุรี 
ที่มา : ข้อเสนอด้านเทคนิค (Technical Proposal) กิจกรรมศึกษาเพ่ือก าหนดแนวทางและ

แผนปฏิบัติการเพ่ือแก้ไขและควบคุมปัญหาการขนส่งอย่างยั่งยืนอายใต้แผนพัฒนาอาคตะวันออก  
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3.2 ขั้นตอนการด าเนินการศึกษา 

 

รูปที่ 3-3 รูปแสดงขั้นตอนการด าเนินการศึกษา 

 

3.2.1 ก าหนดพื้นที่ปิดล้อมขนาดใหญ่ (Superblock) ในพื้นที่ศึกษา  

 ในเขตอ าเออเมืองชลบุรีได้ก าหนดพ้ืนที่ปิดล้อมขนาดใหญ่ (Superblock) ไว้ทั้งหมด 3 
พ้ืนที่ ได้แก่  

พ้ืนที่ปิดล้อมขนาดใหญ่ 1: เป็นพ้ืนที่ที่ล้อมรอบด้วย ถนนเลี่ยงเมืองชลบุรี (ทางหลวงแผ่นดิน
หมายเลข 361) ,ทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 344  ,และถนนคู่ขนานทางหลวงพิเศษหมายเลข 7  

พ้ืนที่ปิดล้อมขนาดใหญ่ 2: เป็นพ้ืนที่ที่ล้อมรอบด้วย ถนนสุขุมวิท (ทางหลวงแผ่นดิน
หมายเลข 3) ,ทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 344  ,ถนนเลี่ยงเมืองชลบุรี (ทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 
361) ,และถนนบ้านสวน-หนองข้างคอก 

พ้ืนที่ปิดล้อมขนาดใหญ่ 3: เป็นพ้ืนที่ที่ล้อมรอบด้วย ถนนสุขุมวิท (ทางหลวงแผ่นดิน
หมายเลข 3) ,ถนนบ้านสวน-หนองข้างคอก ,และถนนเลี่ยงเมืองชลบุรี (ทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 
361) 
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รูปที่ 3-4 รูปแสดงพ้ืนที่ปิดล้อมขนาดใหญ่ (Superblock) ในอ าเออเมืองชลบุรี 
ที่มา : Google My Maps  

 

3.2.2 ตรวจสอบและคาดการณ์จุดที่เกิดปัญหาจราจร โดยใช้ Google Maps  

 จากการตรวจสอบพ้ืนที่อ าเออเมืองชลบุรี พบว่ามีการจราจรติดขัดมากสุดในช่วง ทาง
หลวงแผ่นดินหมายเลข 344 และบริเวณแยกบายพาส-บ้านบึง ซึ่งปัญหาการจราจรติดขัดนี้อาจเป็น
ผลมาจากพ้ืนที่ปิดล้อมขนาดใหญ่ (Superblock) 

 

 

รูปที่ 3-5 รูปแสดงสอาพการจราจรช่วงชั่วโมงเร่งด่วน ของอ าเออเมืองชลบุรี 
ที่มา: Google Maps  



34 
 

3.2.3 ตรวจสอบดูสภาพการจราจรในสถานที่จริง 

 จากการส ารวจพ้ืนที่อ าเออเมืองชลบุรี พบว่ามีการจราจรติดขัดมากในช่วง ทางหลวง
แผ่นดินหมายเลข 344 และบริเวณแยกบายพาส-บ้านบึง เนื่องจากมีปริมาณจราจรที่ผ่านเส้นทาง
จ านวนมาก รวมถึงมีปริมาณจราจรเพิ่มเติมจากถนนสายย่อยที่ทอดผ่านชุมชนหรือหมู่บ้านอีกด้วย 

 

 
  รูปที่ 3-6 รูปแสดงการดูหน้างานในพื้นท่ีชลบุรี 
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3.3 ต าแหน่งที่ท าการส ารวจข้อมูล 
 ในการส ารวจข้อมูลปริมาณจราจรในพ้ืนที่ศึกษา โดยได้ก าหนดจุดส ารวจข้อมูลปริมาณ
จราจรบนช่วงถนน (Mid-Block Volume Count) จ านวน 6 จุดบนถนนทั้ง 3 เส้นที่ล้อมรอบพื้นท่ีปิด
ล้อมขนาดใหญ่ ดังนี้ 
 ทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 361 ทิศทางไปพัทยาเป็นจุดส ารวจ MB-1 ,ทิศทางไปชลบุรี
เป็นจุดส ารวจ MB-2 
 ทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 361 ทิศทางไปหาดบางแสนเป็นจุดส ารวจ MB-3 ,ทิศทางไป
กรุงเทพเป็นจุดส ารวจ MB-4 
 ทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 344 ทิศทางไปชลบุรีเป็นจุดส ารวจ MB-5 ,ทิศทางไปอ าเออ
บ้านบึงเป็นจุดส ารวจ MB-6 

 

 

รูปที่ 3-7 รูปแสดงพ้ืนที่ส ารวจข้อมูลของอ าเออเมืองชลบุรี 
ที่มา : ดัดแปลงจาก Longdo Map  
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ตารางที่ 3-1 ตารางแสดงพื้นที่ส ารวจข้อมูลของจุดเกิดปัญหารถติดอ าเออเมืองชลบุรี 

จุด
ส ารวจ 

ต าแหน่งของจุด
ส ารวจ 

ช่องจราจร/
ประเภททางแยก 

รูปประกอบ 

MB-1 ถนนเลี่ยงเมืองชลบุรี 
(361) 

8 ช่องจราจร  
(2 ทิศทาง) 

 

MB-2 ถนนเลี่ยงเมืองชลบุรี 
(361) 

8 ช่องจราจร  
(2 ทิศทาง) 

MB-3 ถนนเลี่ยงเมืองชลบุรี 
(361) 

8 ช่องจราจร  
(2 ทิศทาง) 

 

MB-4 ถนนเลี่ยงเมืองชลบุรี 
(361) 

8 ช่องจราจร  
(2 ทิศทาง) 

MB-5 ทางหลวงหมายเลข 
344 

6 ช่องจราจร  
(2 ทิศทาง) 

 

MB-6 ทางหลวงหมายเลข 
344 

6 ช่องจราจร  
(2 ทิศทาง) 

 

3.4 การส ารวจข้อมูลและแบบฟอร์มส ารวจข้อมูล 
การส ารวจปริมาณการจราจรนี้ท าโดยวิธีการส ารวจโดยใช้คนนับ (Manual counts) 

เนื่องจากการส ารวจโดยวิธีนี้เป็นวิธีที่สะดวกได้ข้อมูลที่ถูกต้อง และละเอียดที่สุด  
โดยการส ารวจข้อมูลที่ช่วงกลางถนน ( Mid - Block Count ) และการส ารวจจะด าเนินการ

ส ารวจวันที่ 8 มีนาคม 2562 ใช้คนทั้งหมด 8 คนส ารวจโดยแต่ละจุดจะด าเนินการส ารวจตั้งแต่   6.00 
น. จนถึง 18.00 น.  

การส ารวจแบบสอบถามจะด าเนินการในวันอาทิตย์ที่ 7 เมษายน 2562 ถึง วันพุธที่ 10 
เมษายน 2562 เวลา 9.00 น. จนถึง 16.00 น. โดยใช้จ านวนแบบสอบถามซึ่งวิเคราะห์ตาม   
อาคผนวก ง ทั้งหมด 500 ชุด 
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3.4.1 แบบฟอร์มส ารวจความต้องการการเดินทาง 
 แบบฟอร์มส ารวจความต้องการเดินทางทั้ง 3 แผ่นนี้ ส ารวจรถหลายประเอท เช่น รถยนต์
ส่วนบุคคล รถกระบะ รถจักยานยนต์ รถโดยสาร และรถบรรทุกขนาดต่างๆ เป็นการบันทึกปริมาณ
จราจรของรถแต่ละประเอทรวมถึงยังสามารถเก็บในช่วงเวลาที่เราที่เราสนใจได้และสามารถแสดงใน
รูปของกราฟและตารางเพ่ือสามารถบอกได้ถึงสัดส่วนของรถในถนน ช่วงเวลา และ ทิศทางได้ 
 

 

รูปที่ 3-8 แบบฟอร์มส ารวจความต้องการการเดินทาง  
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รูปที่ 3-8 แบบฟอร์มส ารวจความต้องการการเดินทาง (ต่อ) 

 

 

รูปที่ 3-8 แบบฟอร์มส ารวจความต้องการการเดินทาง (ต่อ) 

 
 

จดุส ำรวจ

MB_

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 25

26 27 28 29 30 31 32 33 34 35 36 37 38 39 40 41 42 43 44 45 46 47 48 49 50

51 52 53 54 55 56 57 58 59 60 61 62 63 64 65 66 67 68 69 70 71 72 73 74 75

76 77 78 79 80 81 82 83 84 85 86 87 88 89 90 91 92 93 94 95 96 97 98 99 100

101 102 103 104 105 106 107 108 109 110 111 112 113 114 115 116 117 118 119 120 121 122 123 124 125

126 127 128 129 130 131 132 133 134 135 136 137 138 139 140 141 142 143 144 145 146 147 148 149 150

151 152 153 154 155 156 157 158 159 160 161 162 163 164 165 166 167 168 169 170 171 172 173 174 175

176 177 178 179 180 181 182 183 184 185 186 187 188 189 190 191 192 193 194 195 196 197 198 199 200

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 25

26 27 28 29 30 31 32 33 34 35 36 37 38 39 40 41 42 43 44 45 46 47 48 49 50

51 52 53 54 55 56 57 58 59 60 61 62 63 64 65 66 67 68 69 70 71 72 73 74 75

76 77 78 79 80 81 82 83 84 85 86 87 88 89 90 91 92 93 94 95 96 97 98 99 100

101 102 103 104 105 106 107 108 109 110 111 112 113 114 115 116 117 118 119 120 121 122 123 124 125

126 127 128 129 130 131 132 133 134 135 136 137 138 139 140 141 142 143 144 145 146 147 148 149 150

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 25

26 27 28 29 30 31 32 33 34 35 36 37 38 39 40 41 42 43 44 45 46 47 48 49 50

51 52 53 54 55 56 57 58 59 60 61 62 63 64 65 66 67 68 69 70 71 72 73 74 75

76 77 78 79 80 81 82 83 84 85 86 87 88 89 90 91 92 93 94 95 96 97 98 99 100

101 102 103 104 105 106 107 108 109 110 111 112 113 114 115 116 117 118 119 120 121 122 123 124 125

126 127 128 129 130 131 132 133 134 135 136 137 138 139 140 141 142 143 144 145 146 147 148 149 150

_ /4

วนัที่ ชว่งเวลำ ทศิทำง ผูบ้นัทกึ แผน่ที่

แบบฟอรม์ศกึษำปิดลอ้มขนำดใหญ ่โดยกำรส ำรวจควำมตอ้งกำรกำรเดนิทำง(Travel Demand Survey) 

 รถโดยสำรขนำดกลำง รวม

    รถโดยสำรขนำดเล็ก 

(รถสองแถว,Texi)

รถจักรยำนยนต์ รวม

รวม

จดุส ำรวจ

MB_

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 25

26 27 28 29 30 31 32 33 34 35 36 37 38 39 40 41 42 43 44 45 46 47 48 49 50

51 52 53 54 55 56 57 58 59 60 61 62 63 64 65 66 67 68 69 70 71 72 73 74 75

76 77 78 79 80 81 82 83 84 85 86 87 88 89 90 91 92 93 94 95 96 97 98 99 100

101 102 103 104 105 106 107 108 109 110 111 112 113 114 115 116 117 118 119 120 121 122 123 124 125

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 25

26 27 28 29 30 31 32 33 34 35 36 37 38 39 40 41 42 43 44 45 46 47 48 49 50

51 52 53 54 55 56 57 58 59 60 61 62 63 64 65 66 67 68 69 70 71 72 73 74 75

76 77 78 79 80 81 82 83 84 85 86 87 88 89 90 91 92 93 94 95 96 97 98 99 100

101 102 103 104 105 106 107 108 109 110 111 112 113 114 115 116 117 118 119 120 121 122 123 124 125

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 25

26 27 28 29 30 31 32 33 34 35 36 37 38 39 40 41 42 43 44 45 46 47 48 49 50

51 52 53 54 55 56 57 58 59 60 61 62 63 64 65 66 67 68 69 70 71 72 73 74 75

76 77 78 79 80 81 82 83 84 85 86 87 88 89 90 91 92 93 94 95 96 97 98 99 100

101 102 103 104 105 106 107 108 109 110 111 112 113 114 115 116 117 118 119 120 121 122 123 124 125

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 25

26 27 28 29 30 31 32 33 34 35 36 37 38 39 40 41 42 43 44 45 46 47 48 49 50

51 52 53 54 55 56 57 58 59 60 61 62 63 64 65 66 67 68 69 70 71 72 73 74 75

76 77 78 79 80 81 82 83 84 85 86 87 88 89 90 91 92 93 94 95 96 97 98 99 100

101 102 103 104 105 106 107 108 109 110 111 112 113 114 115 116 117 118 119 120 121 122 123 124 125

รวม

รวม

รถบรรทุกพ่วง , 

รถบรรทุกกึง่พ่วง

รถบรรทุกขนำดกลำง 6 ลอ้

รถโดยสำรขนำดใหญ่

รวม

รวม

รถบรรทุก 10 ลอ้

ทศิทำง ผูบ้นัทกึ แผน่ที่วนัที่ ชว่งเวลำ

_ /4

แบบฟอรม์ศกึษำปิดลอ้มขนำดใหญ ่โดยกำรส ำรวจควำมตอ้งกำรกำรเดนิทำง(Travel Demand Survey) 
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3.4.2 แบบสอบถามการเดินทางในพื้นที่ชลบุรี 

 
รูปที่ 3-9 รูปแสดงแบบสอบถามการเดินทางในพ้ืนที่ชลบุรี 
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รูปที่ 3-9 รูปแสดงแบบสอบถามการเดินทางในพ้ืนที่ชลบุรี (ต่อ) 
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รูปที่ 3-9 รูปแสดงแบบสอบถามการเดินทางในพ้ืนที่ชลบุรี (ต่อ) 
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3.5 เครื่องมือที่ใช้ในงานวิจัย 
1. เครื่องมือในการเก็บข้อมูล 
 1.1 แบบฟอร์มส ารวจความต้องการการเดินทาง (Travel Demand Survey) 

 1.2 แบบสอบถามการเดินทางในพื้นที่ชลบุรี 
 1.3 เครื่องนับจ านวนรถที่แล่นผ่าน 

2. เครื่องมือในการวิเคราะห์ข้อมูล 
 2.1 โปรแกรม Microsoft Office Excel เป็นโปรแกรมที่ใช้ในการวิเคราะห์ ค่าเฉลี่ยของ 

อายุ รายได้ ระยะเวลาในการเดินทาง ค่าใช้จ่ายในการเดินทาง และค่าต่างๆ ของแบบสอบถาม 
รวมถึงค่าดัชนีการจราจรติดขัด (Volume Capacity Ratio) 
 

3.6 แนวทางในการวิเคราะห์ข้อมูล 
  จากการส ารวจปริมาณจราจรและแบบสอบถามสามารถวิเคราะห์ได้ดังนี้ 

 1. ข้อมูลปริมาณจราจรมาสามารถหา สัดส่วนยวดยาน(คัน) ปริมาณจราจร(คันต่อชั่วโมง) 

ปริมาณจราจร(ยวดยานต่อชั่วโมง) มาวิเคราะห์รูปแบบของตารางและกราฟได้ 

 2. ข้อมูลประชากรและจ านวนครัวเรือนมาวิเคราะห์การคาดการณ์ปริมาณจราจรใน

อนาคตได้ จากวิธีการค านวณตัวประกอบขยาย 

 3. ข้อมูลลักษณะทางกายอาพของถนนที่ส ารวจเพ่ือมาวิเคราะห์หาความจุของถนนซึ่ง

สามารถรองรับปริมาณจราจรที่แล่นผ่านถนนได้ 

 4. ข้อมูลปริมาณจราจรและข้อมูลความจุของถนนสามารถวิเคราะห์หา V/C Ratio เพ่ือบ่ง

บอกถึงระดับการให้บริการ (Level of service, LOS) เป็นตัวชี้วัดของโครงข่ายถนนในพ้ืนที่ศึกษาได้ 

 5. วิเคราะห์ข้อมูลแบบสอบถามเพ่ือหาโอกาสที่กลุ่มตัวอย่างจะเปลี่ยนไปใช้เส้นทางใน

โครงข่ายถนนที่ท าการปรับปรุงใหม ่

 6. วิเคราะห์และประเมินประสิทธิอาพโครงข่ายถนนว่าหลังจากปรับปรุงเส้นทางใน

โครงข่ายถนนจะส่งผลประโยชน์อย่างไรบ้าง 
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บทท่ี 4 
ผลการวิเคราะห์และอภิปรายผล 

 
 เนื้อหาในบทนี้เป็นการน าเสนอข้อมูลและผลการวิเคราะห์ข้อมูลที่ได้จากการส ารวจข้อมูล 
โดยมีรายละเอียดเนื้อหา ดังต่อไปนี้ 

4.1 ข้อมูลจากการส ารวจปริมาณจราจร 
4.1.1 ข้อมูลสัดส่วนปริมาณจราจรจุดส ารวจ 
4.1.2 ข้อมูลปริมาณจราจรต่อชั่วโมงของจุดส ารวจ 

4.2 ข้อมูลจากการส ารวจแบบสอบถาม 
4.2.1 ข้อมูลอายุของผู้ตอบแบบสอบถาม 
4.2.2 ข้อมูลอาชีพของผู้ตอบแบบสอบถาม 
4.2.3 ข้อมูลระดับการศึกษาของผู้ตอบแบบสอบถาม 
4.2.4 ข้อมูลรายได้ของผู้ตอบแบบสอบถาม 
4.2.5 ข้อมูลจ านวนพาหนะในครัวเรือนของผู้ตอบแบบสอบถาม 
4.2.6 ข้อมูลรูปแบบการเดินทางของผู้ตอบแบบสอบถาม 
4.2.7 ข้อมูลวัตถุประสงค์การเดินทางของผู้ตอบแบบสอบถาม 
4.2.8 ข้อมูลค่าใช้จ่ายในการเดินทางของผู้ตอบแบบสอบถาม 
4.2.9 ข้อมูลระยะทางการเดินทางของผู้ตอบแบบสอบถาม 
4.2.10 ข้อมูลระยะเวลาในการเดินทางของผู้ตอบแบบสอบถาม 

4.3 ข้อมูลสัดส่วนการใช้งานของกลุ่มเป้าหมาย 
4.3.1 ความสามารถในการรองรับปริมาณจราจรของทางหลวง 
4.3.2 การคาดการณ์จ านวนประชากร ผู้เยี่ยมเยือน และลูกจ้างในอนาคต 
4.3.3 การค านวณตัวประกอบขยาย 
4.3.4 การค านวณร้อยละของแต่ละจุดส ารวจดูได้จากอาคผนวก 
4.3.5 การคาดการณ์ปริมาณจราจรในอนาคตก่อนและหลังปรับปรุงโครงข่ายถนน 
4.3.6 การหา V/C ratio ของปริมาณจราจรในอนาคตก่อนและหลังปรับถนน 
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4.1 ข้อมูลจากการส ารวจปริมาณจราจร 
 จากการส ารวจปริมาณจราจรในพ้ืนที่ศึกษาในวันที่ 8 มีนาคม 2562 โดยการใช้คนนับ 
(Manual counts) แล้วด าเนินการส ารวจตั้งแต่ 6.00 น. จนถึง 18.00 น. พบว่าในแต่ละจุดส ารวจมี
ปริมาณจราจรและ อัตราส่วนจราจรที่แตกต่างกัน โดยมีรายละเอียดตามในหัวข้อ 4.1.1 ถึง 4.1.4 

 

 

รูปที่ 4-1 แผนอาพขอบเขตส ารวจปริมาณจราจร 
ที่มา : ดัดแปลงจาก Longdo Map 
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ตารางที่ 4-1 ตารางรายละเอียดของจุดส ารวจ 

จุด
ส ารวจ 

ต าแหน่งจุดส ารวจ 
จ านวนช่อง

จราจร 
ทิศทาง 

MB-1 ทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 361 4 ไปพัทยา 
MB-2 ทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 361 4 ไปชลบุรี 

MB-3 ทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 361 4 ไปหาดบางแสน 

MB-4 ทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 361 4 ไปกรุงเทพ 
MB-5 ทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 344 3 ไปชลบุรี 

MB-6 ทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 344 3 ไปอ าเออบ้านบึง 
 

 
รูปที่ 4-2 รูปแสดงการเก็บข้อมูลปริมาณจราจร  
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4.1.1 ข้อมูลสัดส่วนปริมาณจราจรจุดส ารวจ 

 ข้อมูลปริมาณจราจรที่ได้จากการไปเก็บปริมาณจราจร ณ วันที่ 8 มีนาคม 2562 พบว่าจุด
ส ารวจ MB-1 MB-2 MB-3 และ MB-4 มีรถยนต์ส่วนบุคคลและรถบรรทุก 4 ล้อมีสัดส่วนยวดยานที่
มากที่สุดเนื่องด้วยเส้นทางนี้เป็นเส้นทางที่สามารถเดินทางไปตัวเมืองชลบุรีได้และเป็นเส้นที่เชื่อม
ต่อไปยังนิคมอุตสาหกรรมต่างๆท าให้สัดส่วนยวดยานเป็นรถยนต์ส่วนบุคคลและรถบรรทุก 4 ล้อเป็น
ส่วนมาก ส่วนในจุดส ารวจ MB-5 และ MB-6 มีสัดส่วนยวดยานรถยนต์ส่วนบุคคลและรถบรรทุก 4 
ล้อที่มากเช่นกันแต่ มีสัดส่วนของรถจักรยานยนต์มากกว่า 4 จุดส ารวจที่กล่าวมาเนื่องจากบริเวณ
เส้นทางของจุดส ารวจ MB-5 และ MB-6 เป็นเส้นทางสายรองที่มีบ้าน อาคารพาณิชย์เป็นจ านวนที่
มากและเป็นเส้นทางที่เข้าตัวเมืองชลบุรีและสถานที่ส าคัญต่างๆจึงท าให้มีสัดส่วนยวดยานของ
จักรยานยนต์ที่เพ่ิมขึ้นจากจุดส ารวจอ่ืน ๆ และข้อมูลต่างๆแสดงในตารางที่ 4-2 ในตารางที่ 4-3 ใน
ตารางที่ 4-4  
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            ตารางที่ 4-2 ตารางแสดงสัดส่วนยวดยานในพื้นที่ส ารวจ 

จุด
ส ารวจ 

สัดส่วนยวดยาน (คัน) 
รวม รถยนต์

ส่วนตัว 
รถตู้ 

รถบรรทุก 
4 ล้อ 

รถจักรยาน
ยนต์ 

 รถโดยสาร
ขนาดเล็ก 

รถโดยสาร
ขนาดกลาง 

รถโดยสาร
ขนาดใหญ่ 

รถบรรทุก 
6 ล้อ 

รถบรรทุก 
10 ล้อ 

รถบรรทุกพ่วง , 
รถบรรทุกกึ่งพ่วง  

MB-1 
9,956 3,320 8,846 452 3 77 172 1,830 1,568 3,080 29,304 

(33.97%) (11.33%) (30.19%) (1.54%) (0.01%) (0.26%) (0.59%) (6.24%) (5.35%) (10.51%) (100%) 

MB-2 
11,834 1,430 6,651 652 24 27 242 1,342 2,214 3,708 28,124 

(42.08%) (5.08%) (23.65%) (2.32%) (0.09%) (0.1%) (0.86%) (4.77%) (7.87%) (13.18%) (100%) 

MB-3 
6,740 1,737 5,759 1,012 191 29 239 1,806 1,061 1,440 20,014 

(33.68%) (8.68%) (28.77%) (5.06%) (0.95%) (0.14%) (1.19%) (9.02%) (5.3%) (7.19%) (100%) 

MB-4 
6,335 2,205 5,316 1,309 113 125 299 658 1,299 4,466 22,125 

(28.63%) (9.97%) (24.03%) (5.92%) (0.51%) (0.56%) (1.35%) (2.97%) (5.87%) (20.19%) (100%) 

MB-5 
2,285 908 3,598 1,033 149 49 54 860 518 691 10,145 

(22.52%) (8.95%) (35.47%) (10.18%) (1.47%) (0.48%) (0.53%) (8.48%) (5.11%) (6.81%) (100%) 

MB-6 
2,092 910 3,074 1,621 116 14 91 645 1,196 418 10,177 

(20.56%) (8.94%) (30.21%) (15.93%) (1.14%) (0.14%) (0.89%) (6.34%) (11.75%) (4.11%) (100%) 
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          ตารางที่ 4-3 ตารางแสดงปริมาณจราจรคันต่อชั่วโมงในพื้นที่ส ารวจ 

จุด
ส ารวจ 

ปริมาณจราจร (คัน/ชั่วโมง) 
รวม รถยนต์

ส่วนตัว 
รถตู้ 

รถบรรทุก 
4 ล้อ 

รถจักรยาน
ยนต์ 

รถโดยสาร
ขนาดเล็ก 

รถโดยสาร
ขนาดกลาง 

รถโดยสาร
ขนาดใหญ่ 

รถบรรทุก 
6 ล้อ 

รถบรรทุก 
10 ล้อ 

รถบรรทุกพ่วง , 
รถบรรทุกกึ่งพ่วง  

MB-1 830 277 737 38 0 6 14 153 131 257 2,442 

MB-2 986 119 554 54 2 2 20 112 185 309 2,344 

MB-3 562 145 480 84 16 2 20 151 88 120 1,668 

MB-4 528 184 443 109 9 10 25 55 108 372 1,844 

MB-5 190 76 300 86 12 4 5 72 43 58 845 

MB-6 174 76 256 135 10 1 8 54 100 35 848 

รวม 3,270 876 2,770 507 50 27 91 595 655 1,150 9,991 
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            ตารางที่ 4-4 ตารางแสดงปริมาณจราจรยวดยานต่อชั่วโมงในพื้นที่ส ารวจ 

จุด
ส ารวจ 

ปริมาณจราจร (ยวดยาน/ชั่วโมง) 

รวม รถยนต์
ส่วนตัว 

รถตู้ 
รถบรรทุก 

4 ล้อ 
รถจักรยาน

ยนต์ 
 รถโดยสาร
ขนาดเล็ก 

 รถโดยสาร
ขนาดกลาง 

รถโดยสาร
ขนาดใหญ่ 

รถบรรทุก 
6 ล้อ 

รถบรรทุก 
10 ล้อ 

รถบรรทุกพ่วง , 
รถบรรทุกกึ่งพ่วง 

MB-1 829.7 276.7 737.2 12.4 0.4 9.6 30.1 320.3 326.7 641.7 3,184.6 

MB-2 986.2 119.2 554.3 17.9 3.0 3.4 42.4 234.9 461.3 772.5 3,194.8 

MB-3 561.7 144.8 479.9 27.8 23.9 3.6 41.8 316.1 221.0 300.0 2,120.6 

MB-4 527.9 183.8 443.0 36.0 14.1 15.6 52.3 115.2 270.6 930.4 2,588.9 

MB-5 190.4 75.7 299.8 28.4 18.6 6.1 9.5 150.5 107.9 144.0 1,030.9 

MB-6 174.3 75.8 256.2 44.6 14.5 1.8 15.9 112.9 249.2 87.1 1,032.2 

รวม 3,270.2 875.8 2,770.3 167.2 74.5 40.1 192.0 1,249.7 1,636.7 2,875.6 13,152.1 



50 
 

 

4.1.2 ข้อมูลปริมาณจราจรต่อชั่วโมงของจุดส ารวจ  

 จากข้อมูลปริมาณจราจรต่อชั่วโมงของจุดส ารวจพบว่าในจุดส ารวจ  MB-1 MB-2 MB-5 
และ MB-6 มีปริมาณจราจรตามช่วงเวลาในปริมาณที่ใกล้เคียงกันเกือบทุกช่วงเวลาของวัน และในจุด
ส ารวจ MB-3 และ MB-4 มีปริมาณตามช่วงเวลาในช่วงเช้าและช่วงเย็นมากกว่าในช่วงเวลาอ่ืนๆของ
วัน โดยมีรายละเอียดขอข้อมูล ดังนี้ 

 

 
รูปที่ 4-3 รูปเปรียบเทียบปริมาณของจราจรต่อชั่วโมงของจุดส ารวจ MB-1 MB-2 
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รูปที่ 4-4 รูปเปรียบเทียบปริมาณของจราจรต่อชั่วโมงของจุดส ารวจ MB-3 MB-4 

 

 
รูปที่ 4-5 รูปเปรียบเทียบปริมาณของจราจรต่อชั่วโมงของจุดส ารวจ MB-5 MB-6 
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4.2 ข้อมูลแบบสอบถาม 
 ในการส ารวจแบบสอบถามพฤติกรรมของกลุ่มเป้าหมายนั้น ได้ค านวณการใช้ของ

แบบสอบถามจากสัดส่วนปริมาณจราจรของทางหลวงในแต่ละทิศทาง ที่สามารถเข้ามาใช้งานถนน
เส้นทางใหม่ที่ได้รับการปรับปรุงได้ โดยมีรายละเอียดดังนี้ 

 
ตารางที่ 4-5 การแสดงจ านวนจ านวนแบบสอบถามของต าแหน่งที่ท าการส ารวจ 

ต าแหน่งที่ส ารวจแบบสอบถาม ทิศทาง จ านวนแบบสอบถาม 
(ชุด) 

MB-2 : ทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 361 ไปชลบุรี 252 

MB-3 : ทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 361 ไปหาดบางแสน 167 
MB-5 : ทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 344 ไปชลบุรี 81 

รวม 500 

 

 
รูปที่ 4-6 รูปทิศทางที่สามารถเข้ามาใช้งานถนนเส้นทางใหม่ที่ได้รับการปรับปรุงได้ 
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 ซึ่งจากการส ารวจแบบสอบถามพฤติกรรมของกลุ่มเป้าหมายในวันที่ 7 เมษายน 2562 ถึง
10 เมษายน 2562 โดยท าการสอบถามกลุ่มเป้าหมายในบริเวณจุดพักรถ ปั๊มน้ ามัน และพ้ืนที่ที่ติดกับ
ถนน ซึ่งท าการวิเคราะห์และค่าร้อยละของข้อมูล โดยมีรายละเอียดตามในหัวข้อ 4.2.1 ถึง 4.2.10 
 

 
รูปที่ 4-7 รูปแสดงการเก็บข้อมูลแบบสอบถาม  
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4.2.1 ข้อมูลอายุของผู้ตอบแบบสอบถาม 

 จากการเก็บข้อมูลอายุของผู้ตอบแบบสอบถามพบว่าผู้ตอบแบบสอบถามส่วนใหญ่อยู่
ในช่วงอายุ 35 ปี ถึง 42 ปี และมีค่าเฉลี่ยอายุของผู้ตอบแบบสอบถามอยู่ที่ 37.6 ปี ค่าเบี่ยงแบน
มาตรฐานเท่ากับ 9.30 ปี และข้อมูลช่วงอ่ืนๆ ดังในตารางที่ 4-6 

 

ตารางที่ 4-6 แสดงจ านวนและร้อยละของผู้ตอบแบบสอบถาม จ าแนกตามอายุ 
อายุ (ปี) จ านวน (คน) ร้อยละ 

11-18 5 1.0 

19-26 28 5.6 
27-34 160 32.0 

35-42 187 37.4 
43-50 75 15.0 

51-58 34 6.8 
59-66 8 1.6 

67-74 2 0.4 
83-90 1 0.2 

รวม 500 100.0 
ค่าเฉลี่ย 37.6 ปี 

S.D. 9.30 ปี 

 
 

 
รูปที่ 4-8 รูปแผนอูมิแสดงร้อยละของอายุ (ปี) 
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4.2.2 ข้อมูลอาชีพของผู้ตอบแบบสอบถาม 
 จากการเก็บข้อมูลอาชีพของผู้ตอบแบบสอบถามพบว่าผู้ตอบแบบสอบถามส่วนใหญ่ท า
อาชีพธุรกิจส่วนตัวและเอกชนและนักเรียน/นักศึกษาเป็นอาชีพที่ตอบแบบสอบถามน้อยที่สุด 
ดังในตารางที่ 4-7 
 

ตารางที่ 4-7 แสดงจ านวนและร้อยละของผู้ตอบแบบสอบถาม จ าแนกตามอาชีพ 

อาชีพ จ านวน (คน) ร้อยละ 

นักเรียน/นักศึกษา 15 3.0 
ข้าราชการ 63 12.6 

ธุรกิจส่วนตัว 213 42.6 

เอกชน 209 41.8 
รวม 500 100.0 

 

 
รูปที่ 4-9 รูปแผนอูมิแสดงร้อยละของอาชีพ  
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4.2.3 ข้อมูลระดับการศึกษาของผู้ตอบแบบสอบถาม  
 จากการเก็บข้อมูลระดับการศึกษาของผู้ตอบแบบสอบถามพบว่าผู้ตอบแบบสอบถามส่วน
ใหญอ่ยู่ในระดับการศึกษาระดับมัธยมและระดับการศึกษาระดับปริญญาตรี ส่วนผู้ตอบแบบสอบถาม
ส่วนน้อยอยู่ในระดับปริญญาเอกและข้อมูลระดับการศึกษาของผู้ตอบแบบสอบถามอ่ืนๆ ได้ดังตาราง
ที่ 4-8 
 

ตารางที่ 4-8 แสดงจ านวนและร้อยละของผู้ตอบแบบสอบถาม จ าแนกตามระดับการศึกษา 
ระดับการศึกษา จ านวน (คน) ร้อยละ 

ประถมศึกษา 57 11.4 

มัธยมศึกษา 188 37.6 
ปริญญาตรี 184 36.8 

ปริญญาโท 6 1.2 

ปริญญาเอก 5 1.0 
ประกาศนียบัตรวิชาชีพ 30 6.0 

ประกาศนียบัตรวิชาชีพขั้นสูง 17 3.4 
ไม่ได้รับการศึกษา 13 2.6 

รวม 500 100.0 

*หมายเหตุ : ระดับการศึกษาระดับประถมศึกษาในที่นี้คือผู้ท าแบบสอบถามจบการศึกษาในระดับ 
    ประถมศึกษา 
 

 
รูปที่ 4-10 รูปแผนอูมิแสดงร้อยละระดับการศึกษา 
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4.2.4 ข้อมูลรายได้ของผู้ตอบแบบสอบถาม 
 จากการเก็บข้อมูลรายได้ของผู้ตอบแบบสอบถามพบว่าผู้ตอบแบบสอบถามส่วนใหญ่ มี
รายได้อยู่ในช่วง 18,000 ถึง 23,999 บาท ส่วนรองลงมาคือ 24,000 ถึง 29,999 บาท และ ผู้ตอบ
แบบสอบถามมีรายได้เฉลี่ยเท่ากับ 21,661.0 บาท ค่าเบี่ยงแบนมาตรฐานเท่ากับ 9 ,325.0 บาท 
รายได้ในช่วงอ่ืนๆ ดังในตารางที่ 4-9 

 
ตารางที่ 4-9 แสดงจ านวนและร้อยละของผู้ตอบแบบสอบถาม จ าแนกตามรายได้ 

 

 

 
รูปที่ 4-11 รูปแสดงแผนอูมิร้อยละรายได้ 

รายได ้(บาท) จ านวน (คน) ร้อยละ 
น้อยกว่า 6,000 18 3.6 
6,000-11,999 57 11.4 

12,000-17,999 58 11.6 
18,000-23,999 160 32.0 
24,000-29,999 105 21.0 
30,000-35,999 79 15.8 
36,000-41,999 14 2.8 
42,000-47,999 1 0.2 
48,000-53,999 6 1.2 

54,000-60,000 2 0.4 
รวม 500 100.0 

เฉลี่ย 21,661.0 บาท 
S.D. 9,325.0 บาท 
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4.2.5 ข้อมูลจ านวนพาหนะในครัวเรือนของผู้ตอบแบบสอบถาม 

จากการเก็บข้อมูลจ านวนพาหนะในครัวเรือนพบว่าผู้ตอบแบบสอบถามส่วนใหญ่เป็นผู้ที่มี

รถยนต์จ านวน 0.63 คันต่อครัวเรือน คิดเป็นร้อยละ 52.9 จักรยานยนต์จ านวน 0.55 คันต่อครัวเรือน 

คิดเป็นร้อยละ 46.62 และอ่ืนๆ เช่น จักรยาน รถบรรทุก จ านวน 0.01 คันต่อครัวเรือน คิดเป็นร้อย

ละ 0.5 ดังในตารางที่ 4-10 
 

ตารางที่ 4-10 แสดงจ านวนและร้อยละของผู้ตอบแบบสอบถาม จ าแนกตามจ านวนพาหนะในครัวเรือน 
จ านวนพาหนะในครัวเรือน จ านวน (คัน/ครัวเรือน) ร้อยละ 

รถยนต์ 0.63 52.9 

จักรยานยนต์ 0.55 46.6 
อ่ืนๆ 0.01 0.5 

 
4.2.6 ข้อมูลรูปแบบการเดินทางของผู้ตอบแบบสอบถาม 

 จากการเก็บข้อมูลรูปแบบการเดินทางของผู้ตอบแบบสอบถามพบว่าผู้ตอบแบบสอบถาม
ส่วนใหญ่มีรูปแบบการเดินทางโดยใช้รถยนต์ส่วนบุคคลมากที่สุด ส่วนรูปแบบการเดินทางแบบรถตู้
น้อยที่สุด รายระเอียดรูปแบบการเดินทางอ่ืน ๆ ดังในตารางที่ 4-11 

 
ตารางที่ 4-11 แสดงจ านวนและร้อยละของผู้ตอบแบบสอบถาม จ าแนกตามรูปแบบการเดินทาง 

รูปแบบการเดินทาง จ านวน
(คัน) 

ร้อยละ 

รถยนต์ส่วนบุคคล 276 55.2 

รถจักรยานยนต์ส่วนบุคคล 113 22.6 

รถโดยสารประจ าทาง 3 0.6 
รถตู ้ 1 0.2 

รถบรรทุก 105 21.0 

จักรยาน 2 0.4 
รวม 500 100.0 
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4.2.7 ข้อมูลวัตถุประสงค์การเดินทางของผู้ตอบแบบสอบถาม 

 จากการเก็บข้อมูลวัตถุประสงค์การเดินทางของผู้ตอบแบบสอบถามพบว่าผู้ตอบ
แบบสอบถามส่วนใหญ่มีวัตถุประสงค์การเดินทางที่จะไปท างาน รองลงมาไปท ากิจกรรมส่วนตัวและ
น้อยที่สุดคือไปศึกษาเล่าเรียน ข้อมูลดังในตารางที่ 4-12 
 

ตารางที่ 4-12 แสดงจ านวนและร้อยละของผู้ตอบแบบสอบถาม จ าแนกตามวัตถุประสงค์ 

วัตถุประสงค์ จ านวน (คัน) ร้อยละ 
ไปท างาน 326 65.2 

ไปศึกษาเล่าเรียน 13 2.6 

ไปท่องเที่ยวพักผ่อน 64 12.8 
ไปท ากิจกรรมส่วนตัว 97 19.4 

รวม 500 100.0 

 
  

 
รูปที่ 4-12 รูปแสดงแผนอูมิร้อยละวัตถุประสงค์การเดินทาง 
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4.2.8 ข้อมูลค่าใช้จ่ายในการเดินทางของผู้ตอบแบบสอบถาม 

 จากการเก็บข้อมูลค่าใช้จ่ายในการเดินทางของผู้ตอบแบบสอบถามพบว่าผู้ตอบ
แบบสอบถามส่วนใหญ่การเดินทางอยู่ในช่วงน้อยกว่า 150 บาท รองลงมาคือค่าใช้จ่ายในการเดินทาง
อยู่ในช่วง 150 ถึง 299 บาทค่าใช้จ่ายในการเดินทางที่อยู่ในช่วง 1 ,350 ถึง 1,500 บาทเป็นช่วงของ
ผู้ท าแบบสอบถามน้อยที่สุดและ ค่าใช้จ่ายในการเดินทางค่าเฉลี่ยเท่ากับ 147.6 บาท /เที่ยว ส่วน
เบี่ยงเบนมาตรฐาน คือ 160.4 บาท/เที่ยว และรายละเอียดดังตารางที่ 4-13 
 
ตารางที่ 4-13 แสดงจ านวนและร้อยละของผู้ตอบแบบสอบถาม จ าแนกตามค่าใช้จ่ายในการเดินทาง 

ค่าใช้จ่ายในการเดินทาง (บาท) จ านวน (คน) ร้อยละ 

น้อยกว่า 150 293 58.6 

150-299 150 30.0 
300-449 29 5.8 

450-599 19 3.8 
600-749 2 0.4 

750-899 2 0.4 

900-1,049 4 0.8 
1,350-1,500 1 0.2 

รวม 500 100.0 

ค่าเฉลี่ย 147.6 บาท/เที่ยว 
S.D. 160.4 บาท/เที่ยว 

 

 
รูปที่ 4-13 แสดงจ านวนและร้อยละของผู้ตอบแบบสอบถาม จ าแนกตามค่าใช้จ่ายในการเดินทาง 
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4.2.9 ข้อมูลระยะทางการเดินทางของผู้ตอบแบบสอบถาม 

 จากการเก็บข้อมูลระยะทางในการเดินทางของผู้ตอบแบบสอบถามพบว่าผู้ตอบ
แบบสอบถามส่วนใหญ่มีระยะทางที่เดินทางอยู่ในช่วง 0 ถึง 40 กิโลเมตร รองลงมาคือระยะทาง
ในช่วง 41 ถึง 80 กิโลเมตรและระยะทางเฉลี่ยของผู้ท าแบบสอบถามเท่ากับ 41.4 กิโลเมตร/เที่ยว ค่า
ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานเท่ากับ 51.9 กิโลเมตร/เที่ยว รายระเอียดอื่นๆได้ดังตารางที่ 4-14 
 

ตารางที่ 4-14 แสดงจ านวนและร้อยละของผู้ตอบแบบสอบถาม จ าแนกตามระยะทางการเดินทาง 
ระยะทาง (กิโลเมตร) จ านวน (คัน) ร้อยละ 

0-40 333 66.6 

41-80 95 19.0 
81-120 42 8.4 

121-160 15 3.0 
161-200 6 1.2 

201-240 2 0.4 
241-280 1 0.2 
281-320 4 0.8 

321-360 1 0.2 
361-400 1 0.2 

รวม 500 100.0 
เฉลี่ย 41.4 กิโลเมตร/เที่ยว 

S.D. 51.9 กิโลเมตร/เที่ยว 

 

 
รูปที่ 4-14 แสดงจ านวนและร้อยละของผู้ตอบแบบสอบถาม จ าแนกตามระยะทางการเดินทาง 
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4.2.10 ข้อมูลระยะเวลาในการเดินทางของผู้ตอบแบบสอบถาม 

 จากการเก็บข้อมูลระยะเวลาในการเดินทางของผู้ตอบแบบสอบถามพบว่าผู้ตอบ
แบบสอบถามส่วนใหญ่มีระยะเวลาที่เดินทางอยู่ในช่วงน้อยกว่า 61 นาที รองลงมามีระยะเวลาที่
เดินทางอยู่ในช่วง 121 นาที ถึง 180 นาที และมีระยะเวลาในการเดินทางเฉลี่ยเท่ากับ 50.4 นาทีต่อ
เที่ยว ค่าส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานเท่ากับ 57.9 นาท/ีเที่ยว รายละเอียดอื่นๆดังตารางที่ 4-15 

 
ตารางที่ 4-15 แสดงจ านวนและร้อยละของผู้ตอบแบบสอบถาม จ าแนกตามระยะเวลาในการเดินทาง 

ระยะเวลาในการเดินทาง (นาที) จ านวน (คัน) ร้อยละ 

น้อยกว่า 61 392 78.4 
61-120 71 14.2 
121-180 24 4.8 
181-240 8 1.6 
241-300 2 0.4 

361-420 1 0.2 
421-480 1 0.2 

541-600 1 0.2 
รวม 500 100.0 

ค่าเฉลี่ย 50.4 นาที/เที่ยว 
S.D. 57.9 นาที/เที่ยว 

 

 
รูปที่ 4-15 แสดงจ านวนและร้อยละของผู้ตอบแบบสอบถาม จ าแนกตามระยะเวลาในการเดินทาง 
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4.2.11 ข้อมูลจุดต้นทาง – ปลายทางการเดินทางท้ังหมดของผู้ตอบแบบสอบถาม 
 จากการเก็บข้อมูลจุดต้นทาง – ปลายทางการเดินทางทั้งหมดของผู้ตอบแบบสอบถาม
พบว่าผู้ตอบแบบสอบถามส่วนใหญ่มีต้นทาง – ปลายทางการเดินทางอยู่ในอ าเออเมืองชลบุรีจ านวน 
226 เที่ยว รองลงมาคือเดินทางจาก อ าเออเมืองชลบุรี – อ าเออศรีราชาจ านวน 107 เที่ยว 
รายละเอียดอื่นๆดังตารางที่ 4-16 
 

ตารางที่ 4-16 ข้อมูลจุดต้นทาง – ปลายทางการเดินทาง (Origin – Destination)  
ทั้งหมดของกลุ่มตัวอย่าง 

ทิศทางในการเดินทาง การเดินทาง (เที่ยว) ร้อยละ 

อ าเออเมืองชลบุร ี- อ าเออเมืองชลบุรี* 226 45.2 

อ าเออเมืองชลบุร ี- อ าเออพานทอง 10 2.0 

อ าเออเมืองชลบุร ี- อ าเออพนัสนิคม 1 0.2 

อ าเออเมืองชลบุร ี- อ าเออเกาะจันทร ์ 2 0.4 

อ าเออเมืองชลบุร ี- อ าเออบอ่ทอง 1 0.2 

อ าเออเมืองชลบุร ี- อ าเออหนองใหญ่ 2 0.4 

อ าเออเมืองชลบุร ี- อ าเออบา้นบึง 17 3.4 

อ าเออเมืองชลบุร ี- อ าเออศรีราชา 107 21.4 

อ าเออเมืองชลบุร ี- อ าเออบางละมุง 29 5.8 

อ าเออเมืองชลบุร ี- อ าเออสัตหีบ 5 1.0 

อ าเออเมืองชลบุร ี- จังหวัดระยอง 34 6.8 

อ าเออเมืองชลบุร ี- จังหวัดจันทบุร ี 6 1.2 

อ าเออเมืองชลบุร ี- จังหวัดสระแกว้ 1 0.2 

อ าเออเมืองชลบุร ี- จังหวัดปราจีนบุร ี 2 0.4 

อ าเออเมืองชลบุร ี- จังหวัดฉะเชิงเทรา 10 2.0 

อ าเออเมืองชลบุร ี- จังหวัดในอาคกลาง 19 3.8 

อ าเออศรีราชา - อ าเออพานทอง 3 0.6 

อ าเออศรีราชา - อ าเออพนัสนิคม 1 0.2 

อ าเออศรีราชา - อ าเออบ้านบึง 4 0.8 

อ าเออศรีราชา - จังหวัดฉะเชิงเทรา 3 0.6 

อ าเออศรีราชา - จังหวัดในอาคกลาง 3 0.6 

อ าเออบางละมุง - อ าเออพานทอง 2 0.4 

อ าเออบางละมุง - จังหวัดฉะเชิงเทรา 1 0.2 

อ าเออบางละมุง - จังหวัดในอาคกลาง 1 0.2 

อ าเออสัตหีบ - จังหวัดในอาคกลาง 7 1.4 

จังหวัดระยอง - จังหวัดในอาคกลาง 3 0.6 

รวม 500 100.0 

        หมายเหตุ : * คือ การเดินทางท่ีอยู่ในพ้ืนที่เดียวกัน 
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รูปที่ 4-16 แสดงความต้องการเดินทาง (Desire Line) ทั้งหมดของกลุ่มตัวอย่าง 

 
4.2.12 ข้อมูลจุดต้นทาง – ปลายทางการเดินทางในพื้นที่อ าเภอเมืองชลบุรีของผู้ตอบ
แบบสอบถาม 

 จากการเก็บข้อมูลจุดต้นทาง – ปลายทางการเดินทางในพ้ืนที่อ าเออเมืองชลบุรีของผู้ตอบ
แบบสอบถามพบว่าผู้ตอบแบบสอบถามส่วนใหญ่มีต้นทาง – ปลายทางการเดินทางอยู่ในต าบลบ้าน
สวน และการเดินทางจากต าบลบ้านสวน - ต าบลหนองรีจ านวน 21 เที่ยว รองลงมาคือเดินทางจาก 
ต าบลบ้านสวน - ต าบลหนองข้างคอกจ านวน 15 เที่ยว รายละเอียดอ่ืนๆดังตารางที่ 4-17 
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ตารางที่ 4-17 ข้อมูลจุดต้นทาง – ปลายทางการเดินทาง (Origin – Destination)  
ในพ้ืนที่อ าเออเมืองชลบุรีของกลุ่มตัวอย่าง 

ทิศทางในการเดินทาง 
การเดินทาง 

(เที่ยว) 
ทิศทางในการเดินทาง 

การเดินทาง 
(เที่ยว) 

เทศบาลเมืองชลบุรี - ต าบลบ้านสวน 2 ต าบลบ้านสวน - ต าบลเหมือง 4 

เทศบาลเมืองชลบุรี - ต าบลหนองข้างคอก 3 ต าบลส านักบก - ต าบลห้วยกะป ิ 5 

เทศบาลเมืองชลบุรี - ต าบลหนองรี 13 ต าบลส านักบก - ต าบลอ่างศิลา 1 

เทศบาลเมืองชลบุรี - ต าบลเสม็ด 2 ต าบลส านักบก - ต าบลเสม็ด 1 

ต าบลหนองไม้แดง - ต าบลห้วยกะป ิ 1 ต าบลหนองรี - ต าบลหนองรี* 5 

ต าบลคลองต าหร ุ- ต าบลหนองขา้งคอก 4 ต าบลหนองรี - ต าบลหนองไม้แดง 1 

ต าบลคลองต าหร ุ- ต าบลหว้ยกะป ิ 4 ต าบลหนองรี - ต าบลห้วยกะป ิ 6 

ต าบลคลองต าหร ุ- ต าบลเสม็ด 1 ต าบลหนองรี - ต าบลอ่างศิลา 1 

ต าบลนาป่า - ต าบลบ้านสวน 6 ต าบลหนองรี - ต าบลเสม็ด 3 

ต าบลนาป่า - ต าบลหนองข้างคอก 1 ต าบลหนองรี - ต าบลเหมือง 3 

ต าบลนาป่า - ต าบลหนองรี 1 ต าบลหนองข้างคอก - ต าบลหนองขา้งคอก* 2 

ต าบลนาป่า - ต าบลอ่างศิลา 4 ต าบลหนองข้างคอก - ต าบลหนองรี 14 

ต าบลนาป่า - ต าบลเสม็ด 5 ต าบลหนองข้างคอก - ต าบลหนองไม้แดง 4 

ต าบลนาป่า - ต าบลเหมือง 3 ต าบลหนองข้างคอก - ต าบลหว้ยกะป ิ 13 

ต าบลบ้านสวน - ต าบลบ้านสวน* 21 ต าบลหนองข้างคอก - ต าบลอ่างศิลา 10 

ต าบลบ้านสวน - ต าบลหนองข้างคอก 15 ต าบลหนองข้างคอก - ต าบลเหมือง 9 

ต าบลบ้านสวน - ต าบลหนองรี 21 ต าบลห้วยกะป ิ- ต าบลอ่างศิลา 2 

ต าบลบ้านสวน - ต าบลห้วยกะป ิ 10 ต าบลห้วยกะป ิ- ต าบลเสม็ด 9 

ต าบลบ้านสวน - ต าบลอ่างศิลา 3 ต าบลบ้านปกึ - ต าบลหนองไม้แดง 2 

ต าบลบ้านสวน - ต าบลเสม็ด 11 รวม 226 

หมายเหตุ : * คือ การเดินทางที่อยู่ในพ้ืนที่เดียวกัน 
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รูปที่ 4-17 แสดงความต้องการเดินทาง (Desire Line) ในพ้ืนที่อ าเออเมืองชลบุรีของกลุ่มตัวอย่าง 
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4.3 ข้อมูลสดัส่วนการใช้งานของกลุ่มเป้าหมาย 

4.3.1 ความสามารถในการรองรับปริมาณจราจรของทางหลวง 

 การค านวณค่าความสามารถในการรองรับปริมาณจราจรของทางหลวง โดยใช้สูตรการหา
ความเร็วกระแสจราจรอิสระทางหลวงหลายช่องทาง (Free-Flow Speed of The Multilane 
Highways) ตามมาตรฐาน HIGHWAY CAPACITY MANUAL 2000 ดังนี้ จากสมการที่ 2-4 

 
โดยท่ี  FFS    = ความเร็วการไหลแบบอิสระของทางหลวงหลายช่องทาง, km/h 
  BFFS  = ความเร็วการไหลแบบอิสระพ้ืนฐานของทางหลวงหลายช่องทาง 
  fLW  = ค่าปรับแก้ส าหรับความกว้างช่องทาง, km/h 
  fLC   = ค่าปรับแก้ส าหรับระยะปลอดโล่งข้างทาง, km/h 

  fM   = ค่าปรับแก้ส าหรับประเภทฉนวนกลาง, km/h 
  fA   = ค่าปรับแก้ส าหรับจุดเข้าเชื่อม, km/h 

ซึ่งมวีิธีการวิเคราะห์ความจุของทางหลวงหลายช่องทาง ดังภาคผนวก ก ได้ผลดังตาราง 4-16 
 

ตารางที่ 4-18 การแสดงความสามารถในการรองรับปริมาณจราจรของทางหลวง 

ต าแหน่งที่ส ารวจแบบสอบถาม ทิศทาง 
ความจุของทางหลวง 
(คัน/ชั่วโมง/ทิศทาง) 

MB-2 : ทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 361 ไปชลบุรี 8,520 
MB-3 : ทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 361 ไปหาดบางแสน 8,720 
MB-5 : ทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 344 ไปชลบุรี 6,090 

 

4.3.2 การคาดการณ์จ านวนประชากร ผู้เยี่ยมเยือน และลูกจ้าง ในอนาคต 

 การคาดการณ์ประชาการนั้นสามารถหาได้จากการค านวณด้วย วิธีต่อเนื่อง (Exponential 
Method) ทีเ่ป็นวิธีการค านวณการเปลี่ยนแปลงประชากรที่ใกล้เคียงกับสถานการณ์เป็นจริงมากที่สุด 
เพราะมีข้อสมมติว่าจ านวนประชากรจะเพ่ิมขึ้นอย่างต่อเนื่องตลอดเวลา และจ านวนประชากรที่
เพ่ิมขึ้นจะถูกน าเข้าไปทบเป็นฐานในการค านวณตลอดเวลา สูตรที่ใช้ในการค านวณจะใช้หลักของการ
เปลี่ยนแปลงแบบ “Exponential” มาใช้ในการค านวณคือ จากสมการที่ 2-6 2-7 และ 2-8 
 

FFS = BFFS − fLW − fLC − fM − fA                                    
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โดยที่ :   P0  = จ านวนประชากรในช่วงแรก, คน 

       Pt   = จ านวนประชากรในช่วงหลัง, คน 
       r     = อัตราเพิ่มประชากร, อัตราส่วนต่อปี 
       n    = ช่วงเวลา, ปี 
 

 ซึ่งผลที่ได้จากการคาดการณ์ประชาการจากวิธีต่อเนื่อง (Exponential Method) และ
คาดการณ์ ผู้เยี่ยมเยือน ลูกจ้าง ในอนาคตมีวิธีการค านวณ ดังอาคผนวก ข ได้ดังตารางต่อไปนี้ 
 

ตารางที่ 4-19 ปริมาณคาดการณ์จ านวนประชากร ผู้เยี่ยมเยือน และลูกจ้างในอนาคต  
พ.ศ. 2560 ถึง พ.ศ. 2570 

ปี ประชากร (คน) ผู้เยี่ยมเยือน (คน) ลูกจ้าง (คน) 

2560 331,142 18,325,575 657,367 
2561 336,344 20,667,107 672,486 

2562 341,628 23,311,669 687,953 

2563 346,996 26,298,968 703,776 
2564 352,447 29,673,976 719,963 

2565 357,984 33,487,636 736,522 
2566 363,608 37,797,661 753,462 

2567 369,321 42,669,447 770,792 

2568 375,123 48,177,105 788,520 
2569 381,016 54,404,633 806,656 

2570 387,002 61,447,253 825,209 

 

 Pt  = P0 er n       

    r  = [loge (Pt/P0)]/n       

  n  = [loge (Pt/P0)]/r      
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 จากตารางที่ 4-17 พบว่าจ านวนประชากร ผู้เยี่ยมเยือน และลูกจ้างมีค่าเพ่ิมขึ้นในทุกๆปี
ตั้งแต่ปีพ.ศ. 2560 ถึง พ.ศ. 2570 โดยในปีสุดท้ายของการคาดการณ์ พ.ศ. 2570 มีจ านวนประชากร 
ผู้เยี่ยมเยือน และลูกจ้างเท่ากับ 387,002 คน 61,447,253 คน และ 825,209 คน ตามล าดับ 

4.3.3 การค านวณตัวประกอบขยาย 

 ท าการค านวณตัวประกอบขยายเพ่ือคาดการณ์ปริมาณจราจรในอนาคตตั้งแต่ ปี พ.ศ. 
2563 ถึง พ.ศ. 2570 ด้วยวิธีตัวประกอบขยายโดยแบ่งเป็น 3 การค านวณดังต่อไปนี้ 

4.3.3.1 ค านวณหาค่าอัตราการเติบโตของปัจจัยใด ๆ i (Growth factor, Fi) ที่มี
อิทธิพลต่อปริมาณจราจรจากสมการต่อไปนี้ จากสมการที่ 2-1 
 

𝐹𝑖 =
𝐴𝑖(𝑇=𝑡)

𝐴𝑖(𝑇=0)
     

 
 โดยที่  Fi  = อัตราการเติบโตของกิจกรรม i 

    Ai(T =0)   = ปริมาณของปัจจัย i ในปีปัจจุบัน (T=0) 

A i(T =t )  = ปริมาณของปัจจัย i ในปีอนาคต (T=t) 

 

4.3.3.2 ค านวณหาค่าอัตราการเติบโตทั้งหมด (Overall growth factor, FA) จาก
สมการต่อไปนี้ จากสมการที่ 2-2 

 
𝐹𝐴 = 𝐹1 × 𝐹2 × 𝐹3 × … × 𝐹𝑛       

 

 โดยที่    FA   = อัตราการเติบโตของกิจกรรมทั้งหมด 

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

 

 ก าหนดให้  F1 คือ อัตราการเติบโตของจ านวนประชากร 

  F2 คือ อัตราการเติบโตของจ านวนผู้เยี่ยมเยือน 

  F3 คือ อัตราการเติบโตของจ านวนลูกจ้าง 

 
4.3.3.3 ค านวณหาค่าจ านวนปริมาณจราจรในปีอนาคตจากสมการต่อไปนี้ 
จากสมการที่ 2-3 
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𝑇(𝑇=𝑡) = 𝑇(𝑇=0) × 𝐹𝐴     

 
 โดยที่   T (T =0)  = จ านวนการเกิดและสิ้นสุดการเดินทางในปีปัจจุบัน (T=0) 

T (T =t )  = จ านวนการเกิดและสิ้นสุดการเดินทางในปีอนาคต (T=t) 

 
 ซึ่งมีวิธีการค านวณตัวประกอบขยายในแต่ละปีเพื่อใช้ในการคาดการณ์ปริมาณจราจรใน
อนาคต ดังอาคผนวก ค และได้ผลดังตารางต่อไปนี้ 
 

ตารางที่ 4-20 แสดงตัวประกอบขยายในแต่ละปีเพ่ือใช้ในการคาดการณ์ปริมาณจราจรในอนาคต 
ปี ตัวประกอบขยาย 

2563 1.172 

2564 1.374 
2565 1.612 

2566 1.890 
2567 2.217 

2568 2.601 

2569 3.052 
2570 3.582 

 
 จากตารางที่ 4-18 พบว่าในแต่ละปีจะได้ค่าตัวประกอบขยายที่ต่างกันเนื่องด้วยตัว
ประกอบขยายนั้นคิดจากจ านวนประชากร ผู้เยี่ยมเยือน และลูกจ้างในแต่ละปีและในปีสุดท้ายของ
การคาดการณ์ พ.ศ. 2570 ได้ตัวประกอบขยายมีค่าเท่ากับ 3.582 และตัวอื่น ๆ ดังในตาราง 
 

4.3.4 การค านวณร้อยละของแต่ละจุดส ารวจดูได้จากภาคผนวก 

 ความต้องการเดินทางของผู้ใช้ถนนได้จากการท าแบบสอบถามโดยผู้ตอบแบบสอบถาม
จ านวน 500 คน และได้ค านวณร้อยละของ โอกาสที่กลุ่มตัวอย่างจะเปลี่ยนไปใช้เส้นทางใหม่ของใน
แต่ละทิศทางที่จุด MB-2 จุด MB-3 และจุด MB-5 พบว่าโอกาสที่กลุ่มตัวอย่างที่จุดส ารวจ MB-2 จะ
เปลี่ยนไปใช้เส้นทางใหม่เท่ากับ ร้อยละ 15.28 จุดส ารวจ MB-3 จะเปลี่ยนไปใช้เส้นทางใหม่เท่ากับ 
ร้อยละ 29.64 และ จุดส ารวจ MB-5 จะเปลี่ยนไปใช้เส้นทางใหม่เท่ากับ ร้อยละ 35.69 ดังรูปต่อไปนี้ 
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รูปที่ 4-18 แสดงโอกาสที่กลุ่มตัวอย่างจะเปลี่ยนไปใช้เส้นทางที่ปรับปรุงโครงข่ายถนน (ร้อยละ) 

 

4.3.5 การคาดการณ์ปริมาณจราจรในอนาคตก่อนและหลังปรับปรุงโครงข่ายถนน 

 การคาดการณ์ปริมาณจราจรในอนาคตก่อนปรับปรุงโครงข่ายถนน ท าได้โดยการน าค่า
ปริมาณจราจรที่เก็บมาในปี 2562 ซึ่งเป็นปีปัจจุบันคูณกับตัวประกอบขยายในแต่ละปีที่ค านวณมาจะ
ได้แต่ละจุดส ารวจ ในส่วนของการคาดการณ์ปริมาณจราจรในอนาคตหลังปรับปรุงโครงข่ายถนน ท า
ไดจ้ากการน าการคาดการณ์ปริมาณจราจรในอนาคตก่อนปรับปรุงโครงข่ายถนน มาหักลบกับโอกาสที่
กลุ่มตัวอย่าง จะเปลี่ยนไปใช้เส้นทางใหม่ที่จุดส ารวจ MB-2 จุด MB-3 และจุด MB-5 เพ่ือหาปริมาณ
จราจรที่คงเหลือ โดยปริมาณจราจรคาดการณ์ในอนาคตก่อนและหลังปรับปรุงโครงข่ายถนนจะได้ดัง
ตารางต่อไปนี้ และแสดงวิธีค านวณดังอาคผนวก จ 
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ตารางที่ 4-21 ตารางปริมาณจราจรคาดการณ์ในอนาคตก่อนและหลังปรับปรุงโครงข่ายถนน 

ปี 

ปริมาณจราจร (PC/ช่ัวโมง) 
จุดส ารวจ MB-2 จุดส ารวจ MB-3 จุดส ารวจ MB-5 

ก่อนการ
ปรับปรุง 

หลังการ
ปรับปรุง 

ก่อนการ
ปรับปรุง 

หลังการ
ปรับปรุง 

ก่อนการ
ปรับปรุง 

หลังการ
ปรับปรุง 

2563 3,745 3,173 2,486 1,758 1,208 777 

2564 4,391 3,720 2,914 2,062 1,417 911 
2565 5,149 4,362 3,417 2,418 1,661 1,068 

2566 6,038 5,116 4,008 2,835 1,948 1,253 
2567 7,083 6,001 4,701 3,326 2,286 1,470 
2568 8,310 7,040 5,516 3,902 2,681 1,724 

2569 9,751 8,261 6,472 4,578 3,146 2,023 
2570 11,443 9,695 7,595 5,373 3,692 2,375 

 

4.3.6 การหา V/C ratio ของปริมาณจราจรในอนาคตก่อนและหลังปรับถนน 

 การหา V/C ratio ของปริมาณจราจรในอนาคตก่อนและหลังปรับปรับปรุงโครงข่ายถนน 
และสร้างสะพานเพ่ือเป็นทางเลือกในการเดินทางนั้นหาได้จากการน าค่าปริมาณจราจรในอนาคตก่อน
และหลังปรับถนนมาหารกับความจุของถนน ซึ่งค่า V/C ratio นั้นสามารถบอกได้ว่าปริมาณจราจรใน
อนาคตก่อนและหลังปรับปรับปรุงโครงข่ายถนน มีระดับการให้บริการอยู่ในระดับใด (HCM 2000) 
แสดงผลจากตารางและรูปดังต่อไปนี้ การค านวณดังอาคผนวก ฉ 
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ตารางที่ 4-22 ค่าดัชนีการจราจรติดขัด (Volume Capacity Ratio) และระดับการให้บริการของปริมาณจราจรในอนาคตก่อนและหลังปรับปรับปรุง 
 

   
ปี 

MB-2 MB-3 MB-5 

ก่อนการปรับปรุง หลังการปรับปรุง ก่อนการปรับปรุง หลังการปรับปรุง ก่อนการปรับปรุง หลังการปรับปรุง 

V/C Ratio LOS V/C Ratio LOS V/C Ratio LOS V/C Ratio LOS V/C Ratio LOS V/C Ratio LOS 

2563 0.44 A 0.37 A 0.29 A 0.20 A 0.20 A 0.13 A 

2564 0.52 A 0.44 A 0.33 A 0.24 A 0.23 A 0.15 A 

2565 0.60 A 0.51 A 0.39 A 0.28 A 0.27 A 0.18 A 

2566 0.71 C 0.60 A 0.46 A 0.33 A 0.32 A 0.21 A 

2567 0.83 D 0.70 B 0.54 A 0.38 A 0.38 A 0.24 A 

2568 0.98 E 0.83 D 0.63 B 0.45 A 0.44 A 0.28 A 

2569 1.14 F 0.97 E 0.74 C 0.53 A 0.52 A 0.33 A 

2570 1.34 F 1.14 F 0.87 D 0.62 B 0.61 B 0.39 A 
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            รูปที่ 4-19 เปรียบเทียบค่าดัชนีการจราจรติดขัด (Volume Capacity Ratio) ปริมาณจราจรในอนาคตก่อนและหลังการปรับปรุงโครงข่ายถนน
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 จากตารางที่ 4-20 และรูปที่ 4-17 พบว่าค่า V/C ratio และระดับการให้บริการจากการ
ปรับปรุงโครงข่ายถนนในปีสุดท้ายของการคาดการณ์ พ.ศ.2570 มีระดับให้บริการที่จุดส ารวจ MB-2 
เป็นระดับให้บริการ F ที่มีการติดขัดเป็นแถวยาวการเคลื่อนไหวเป็นไปอย่างช้ามาก เหมือนเดิม แต่มี
สัดส่วนของปริมาณจราจรต่อความจุลดลงจากเดิมก่อนปรับปรุงโครงข่ายถนน ที่จุดส ารวจ MB-3 
เปลี่ยนจากระดับให้บริการ D ที่ผู้ขับขี่จ าเป็นต้องตามรถคันหน้าไปด้วยความเร็วต่ า ไปเป็นระดับ
ให้บริการ B ที่สามารถเลือกใช้ความเร็วที่ตามความเหมาะสมได้ และที่จุดส ารวจ MB-5 เปลี่ยนจาก
ระดับให้บริการ B ที่สามารถเลือกใช้ความเร็วที่ตามความเหมาะสมได้ ไปเป็นระดับให้บริการ A ที่ผู้
ขับข่ีสามารถเลือกความเร็วได้ตามต้องการคงเดิม  
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บทท่ี 5 
สรุปผลการศึกษาและข้อเสนอแนะ 

 

 การศึกษาพ้ืนที่ปิดล้อมขนาดใหญ่เพ่ือบรรเทาปัญหาการขนส่งในจังหวัดชลบุรีกรณีศึกษา
อ าเออเมืองชลบุรี มีวัตถุประสงค์เพ่ือ ศึกษาพ้ืนที่ปิดล้อมขนาดใหญ่ สอาพปัญหาที่เกิดขึ้นและเสนอ
แนวทางการแก้ไขปัญหาในพ้ืนที่ศึกษา อ าเออเมือง จังหวัดชลบุรี  โดยใช้รูปแบบการวิจัยแบ่งออกเป็น 
2 ขั้นตอน คือการส ารวจข้อมูลปริมาณจราจร ที่ใช้แบบฟอร์มส ารวจความต้องการการเดินทาง และ
การส ารวจแบบสอบถามพฤติกรรมการขับขี่ของกลุ่มเป้าหมาย ทีก่ าหนดขนาดกลุ่มตัวอย่างที่ใช้ในการ
วิจัยด้วยการใช้สูตรของ ทาโร่ ยามาเน่  และขนาดของกลุ่มตัวอย่างจ านวน   500 คนซึ่งใช้
แบบสอบถามเป็นเครื่องมือส าหรับรวบรวมข้อมูลจากกลุ่มตัวอย่างที่เดินทางในพ้ืนที่ศึกษาแบ่ง
ออกเป็น 3 ตอนคือ 

 ตอนที่ 1 เป็นแบบสอบถามเกี่ยวกับข้อมูลส่วนบุคคลของผู้ตอบแบบสอบถาม ได้แก่ อายุ 
อาชีพ ระดับการศึกษา รายได้จ านวนพาหนะในครัวเรือนและสมาชิกในครัวเรือน 

 ตอนที่ 2 เป็นแบบสอบถามเกี่ยวกับข้อมูลพฤติกรรมการเดินทาง โดยปกติของผู้ตอบ
แบบสอบถาม  

 ตอนที่ 3 เป็นแบบสอบถามเกี่ยวกับการความประสงค์ที่จะเปลี่ยนไปใช้เส้นทางใหม่ที่ได้รับ
การปรับปรุงโครงข่ายถนน ของผู้ตอบแบบสอบถาม 

 
สรุปผลการศึกษา 

1. ผลการศึกษาการส ารวจข้อมูลปริมาณจราจรในพ้ืนที่ศึกษาอ าเออเมืองชลบุรี พบว่าจุด
ส ารวจ MB-1 MB-2 MB-3 และ MB-4 มีรถยนต์ส่วนบุคคลและรถบรรทุก 4 ล้อมีสัดส่วนยวดยานที่
มากที่สุดเนื่องด้วยเส้นทางนี้เป็นเส้นทางที่สามารถเดินทางไปตัวเมืองชลบุรีได้และเป็นเส้นที่เชื่อม
ต่อไปยังนิคมอุตสาหกรรมต่างๆท าให้สัดส่วนยวดยานเป็นรถยนต์ส่วนบุคคลและรถบรรทุก 4 ล้อเป็น
ส่วนมาก ส่วนในจุดส ารวจ MB-5 และ MB-6 มีสัดส่วนยวดยานรถยนต์ส่วนบุคคลและรถบรรทุก 4 
ล้อที่มากเช่นกันแต่ มีสัดส่วนของรถจักรยานยนต์มากกว่า 4 จุดส ารวจที่กล่าวมาเนื่องจากบริเวณ
เส้นทางของจุดส ารวจ MB-5 และ MB-6 เป็นเส้นทางสายรองที่มีบ้าน อาคารพาณิชย์เป็นจ านวนที่
มากและเป็นเส้นทางที่เข้าตัวเมืองชลบุรีและสถานที่ส าคัญต่าง  ๆ จึงท าให้มีสัดส่วนยวดยานของ
จักรยานยนต์ที่เพ่ิมข้ึนจากจุดส ารวจอื่น ๆ 
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 ปริมาณจราจรต่อชั่วโมงของจุดส ารวจพบว่าในจุดส ารวจ MB-1 MB-2 MB-5 และ MB-6 
มีปริมาณจราจรตามช่วงเวลาในปริมาณที่ใกล้เคียงกันเกือบทุกช่วงเวลาของวัน และในจุดส ารวจ MB-
3 และ MB-4 มีปริมาณตามช่วงเวลาในช่วงเช้าและช่วงเย็นมากกว่าในช่วงเวลาอ่ืน ๆ ของวัน 

 
2. ผลการศึกษา พฤติกรรมการเดินทางของกลุ่มตัวอย่างในพ้ืนที่ศึกษาอ าเออเมืองชลบุรี 

สรุปได้ดังนี้ 
2.1 อายุของผู้ตอบแบบสอบถามพบว่าผู้ตอบแบบสอบถามส่วนใหญ่อยู่ในช่วงอายุ 35 

ปี ถึง 42 ปี และมีค่าเฉลี่ยอายุของผู้ตอบแบบสอบถามอยู่ที่ 37.6 ปี 
2.2 อาชีพของผู้ตอบแบบสอบถามพบว่าผู้ตอบแบบสอบถามส่วนใหญ่ท าอาชีพธุรกิจ

ส่วนตัวและเอกชน 
2.3 ระดับการศึกษาของผู้ตอบแบบสอบถามพบว่าผู้ตอบแบบสอบถามส่วนใหญ่อยู่ใน

ระดับการศึกษาระดับมัธยมและระดับการศึกษาระดับปริญญาตรี  
2.4 รายได้ของผู้ตอบแบบสอบถามพบว่าผู้ตอบแบบสอบถามส่วนใหญ่มีรายได้อยู่

ในช่วง 18,000 ถึง 23,999 บาท ส่วนรองลงมาคือ 24,000 ถึง 29,999 บาท และ 
ผู้ตอบแบบสอบถามมีรายได้เฉลี่ยเท่ากับ 21,661.0 บาท 

2.5 พบว่าผู้ตอบแบบสอบถามส่วนใหญ่เป็นผู้ที่มีรถยนต์จ านวน 0.63 คันต่อครัวเรือน 
จักรยานยนต์จ านวน 0.55 คันต่อครัวเรือน และอ่ืนๆ เช่น จักรยาน รถบรรทุก 
จ านวน 0.01 คันต่อครัวเรือน  

2.6 รูปแบบการเดินทางของผู้ตอบแบบสอบถามพบว่าผู้ตอบแบบสอบถามส่วนใหญ่มี
รูปแบบการเดินทางโดยใช้รถยนต์ส่วนบุคคลมากที่สุด 

2.7 วัตถุประสงค์การเดินทางของผู้ตอบแบบสอบถามพบว่าผู้ตอบแบบสอบถามส่วน
ใหญ่มีวัตถุประสงค์การเดินทางที่จะไปท างาน รองลงมาไปท ากิจกรรมส่วนตัว 

2.8 ค่าใช้จ่ายในการเดินทางของผู้ตอบแบบสอบถามพบว่าผู้ตอบแบบสอบถามส่วน
ใหญ่การเดินทางอยู่ในช่วงน้อยกว่า 150 บาท รองลงมาคือค่าใช้จ่ายในการ
เดินทางอยู่ในช่วง 150 ถึง 299 บาท และค่าใช้จ่ายในการเดินทางค่าเฉลี่ยเท่ากับ 
147.6 บาท/เที่ยว 

2.9 ระยะทางในการเดินทางของผู้ตอบแบบสอบถามพบว่าผู้ตอบแบบสอบถามส่วน
ใหญ่มีระยะทางที่เดินทางอยู่ในช่วง 0 ถึง 40 กิโลเมตร รองลงมาคือระยะทาง
ในช่วง 41 ถึง 80 กิโลเมตรและระยะทางเฉลี่ยของผู้ท าแบบสอบถามเท่ากับ 41.4 
กิโลเมตร/เที่ยว 
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2.10 ระยะเวลาในการเดินทางของผู้ตอบแบบสอบถามพบว่าผู้ตอบแบบสอบถามส่วน
ใหญ่มีระยะเวลาที่เดินทางอยู่ในช่วงน้อยกว่า 61 นาที รองลงมามีระยะเวลาที่
เดินทางอยู่ในช่วง 121 นาที ถึง 180 นาที และมีระยะเวลาในการเดินทางเฉลี่ย
เท่ากับ 50.4 นาทีต่อเที่ยว 

 
3. ผลการศึกษาที่ได้รับจากการปรับปรุงโครงข่ายถนนและสร้างสะพานข้ามถนนเพ่ือเป็น

ทางเลือกในการเดินทาง โอกาสที่กลุ่มตัวอย่างจะเปลี่ยนไปใช้เส้นทางใหม่ของในแต่ละทิศทางที่จุด 
MB-2 จุด MB-3 และจุด MB-5 พบว่าโอกาสที่กลุ่มตัวอย่างที่จุดส ารวจจะเปลี่ยนไปใช้เส้นทางใหม่
เท่ากับ ร้อยละ 15.28  29.64 และ 35.69 ตามล าดับ ซึ่งโอกาสที่กลุ่มตัวอย่างจะเปลี่ยนไปใช้เส้นทาง
ใหม่จะส่งผลให้การจราจรในอนาคตที่มีความหนาแน่นมาก ลดลงหลังได้มีการปรับปรุงโครงข่ายถนน
และสร้างสะพานข้ามถนน 

 
4. จากการที่มีการปรับปรุงโครงข่ายถนนและสะพานข้ามถนน จะเป็นการเพ่ิมทางเลือกใน

การเดินทางใหม่ให้แก่คนในพ้ืนที่ปิดล้อมขนาดใหญ่ (Superblock) สามารถเข้าถึงตัวเมืองชลบุรีและ
สถานที่ส าคัญอ่ืน ๆ ท าให้สามารถระบายการเดินทางให้เกิดความคล่องตัวมากยิ่งขึ้น และลดการเกิด
ปัญหาการจราจรติดขัดบนถนนสายหลัก สายรองโดยเฉพาะบริเวณทางแยก นอกจากนี้คนที่สัญจร
รอบพ้ืนที่ปิดล้อมขนาดใหญ่บนถนนสายหลัก สายรองก็ยังสามารถมาใช้เส้นทางนี้ได้ 
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ข้อเสนอแนะ 

1. ควรมีการประชาสัมพันธ์และแจ้งล่วงให้แก่ประชาชนได้รับรู้ว่ามีการปรับปรุงโครงข่าย
ถนนและสร้างสะพานในพื้นท่ีศึกษา  

2. ควรมีการศึกษาข้อมูลปริมาณจราจร จากบริเวณจุดเข้าเชื่อมหรือทางแยกที่ไม่มี
สัญญาณไฟ เพ่ือทราบถึงปริมาณจราจรจากถนนสายย่อยว่าเข้ามามีผลกระทบกับถนนสายหลัก สาย
รองมากเพียงใด 

3.ควรส ารวจปริมาณจราจรบริเวณทางแยก ( Intersection Traffic Volume Data) เพ่ือ
ทราบถึงปัญหาจราจรที่ได้รับผลกระทบจากการเดินทางของคนในพ้ืนที่ปิดล้อมขนาดใหญ่ว่ามี
ผลกระทบกับถนนสายหลักและสายรองมากเพียงใด 

4. ควรมีการปรับปรุงระบบป้ายเครื่องหมายและสัญญาณจราจรให้ได้มาตรฐาน มีความ
ชัดเจนและสื่อให้ประชาชนเดินทางไปสู่จุดมุ่งหมายปลายทางได้รวดเร็วขึ้น 

5. ควรมีการประสานการก่อสร้าง/ปรับปรุงถนนให้สอดคล้องกับการวางผังเมือง การใช้
ประโยชน์ที่ดิน และการก่อสร้างขยายโครงข่ายบริการสาธารณูปโอคต่างๆ เพ่ือไม่ก่อให้เกิดพ้ืนที่ปิด
ล้อมขนาดใหญ่ (Superblock) 
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ภาคผนวก ก 
การหาความจุของทางหลวงหลายช่องทาง (Multilane highways Capacity) 
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การหาความจุของทางหลวงหลายช่องทาง (Multilane highways Capacity) 

 

1. การหาความจุของทางหลวงหลายช่องทาง ของจุดส ารวจ MB-1 และMB-2 

 
รูปภาคผนวกที่ ก-1 ลักษณะของทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 361 (จุดส ารวจ MB-1 และMB-2) 

 

FFS = BFFS − fLW − fLC − fM − fA   จากสมการที่ 2-4 

BFFS = 96 km/h  

fLW = 0.0 km/h   (จากตารางที่ 2-3 กรณีช่องทางกว้าง 3.6 m) 

fLC  = 0.0 km/h   (จากตารางที่ 2-4 กรณรีะยะปลอดโล่งข้างทางกว้าง 3.6 m) 

fM  = 0.0 km/h   (จากตารางที่ 2-5 กรณปีระเอทฉนวนกลางเป็นแบบแบ่งแยกทิศทางกระแส

จราจร) 

fA   = 3.3 km/h   (จากตารางที่ 2-6 กรณีมจีุดเข้าเชื่อม 5 จุด) 

 

แทนค่า      FFS = 96 – 0 – 0 – 0 – 3.3 

     FFS = 93 km/h    

 

 จากกราฟความสัมพันธ์ของความเร็วและอัตราการไหลส าหรับทางหลวงหลายช่องทาง ได้

ความจุของถนนเท่ากับ 2130 pc/h/l เนื่องจากถนนหนึ่งทิศทางมี 4 ช่องจราจร ดังนั้นความจุในหนึ่ง

ทิศทางคือ 8520 pc/h 
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2. การหาความจุของทางหลวงหลายช่องทาง ของจุดส ารวจ MB-3 และMB-4 

 
รูปภาคผนวกที่ ก-2 ลักษณะของทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 361(จุดส ารวจ MB-3 และMB-4) 

 

FFS = BFFS − fLW − fLC − fM − fA   จากสมการที่ 2-4 

BFFS = 96 km/h  

fLW = 0.0 km/h   (จากตารางที่ 2-3 กรณีช่องทางกว้าง 3.6 m) 

fLC  = 0.0 km/h   (จากตารางที่ 2-4 กรณรีะยะปลอดโล่งข้างทางกว้าง 3.6 m) 

fM  = 0.0 km/h   (จากตารางที่ 2-5 กรณปีระเอทฉนวนกลางเป็นแบบแบ่งแยกทิศทางกระแส

จราจร) 

fA   = 8.0 km/h   (จากตารางที่ 2-6 กรณีมจีุดเข้าเชื่อม 12 จุด) 

 

แทนค่า FFS = 96 – 0 – 0 – 0 – 8.0 

 FFS = 88 km/h    

  

 จากกราฟความสัมพันธ์ของความเร็วและอัตราการไหลส าหรับทางหลวงหลายช่องทาง ได้

ความจุของถนนเท่ากับ 2180 pc/h/l เนื่องจากถนนหนึ่งทิศทางมี 4 ช่องจราจร ดังนั้นความจุในหนึ่ง

ทิศทางคือ 8720 pc/h 
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3. การหาความจุของทางหลวงหลายช่องทาง ของจุดส ารวจ MB-5 และMB-6 

 
รูปภาคผนวกที่ ก-3 ลักษณะของทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 344 

 

FFS = BFFS − fLW − fLC − fM − fA   จากสมการที่ 2-4 

BFFS = 96 km/h  

fLW = 0.0 km/h   (จากตารางที่ 2-3 กรณีช่องทางกว้าง 3.6 m) 

fLC  = 6.3 km/h   (จากตารางที่ 2-4 กรณรีะยะปลอดโล่งข้างทางกว้าง 0 m) 

fM  = 0.0 km/h   (จากตารางที่ 2-5 กรณปีระเอทฉนวนกลางเป็นแบบแบ่งแยกทิศทางกระแส

จราจร) 

fA   = 6.7 km/h   (จากตารางที่ 2-6 กรณีมจีุดเข้าเชื่อม 10 จุด) 

  

แทนค่า FFS = 96 – 0 – 6.3 – 0 – 6.7 

 FFS = 83 km/h    

  

 จากกราฟความสัมพันธ์ของความเร็วและอัตราการไหลส าหรับทางหลวงหลายช่องทาง ได้

ความจุของถนนเท่ากับ 2030 pc/h/l เนื่องจากถนนหนึ่งทิศทางมี 3 ช่องจราจร ดังนั้นความจุในหนึ่ง

ทิศทางคอื 6090 pc/h 
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ภาคผนวก ข 
การคาดการณ์จ านวนประชากร ผู้เยี่ยมเยือน และลูกจ้างในอนาคต 
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การคาดการณ์จ านวนประชากร ผู้เยี่ยมเยือน และลูกจ้างในอนาคต 

 

1. การคาดการณ์จ านวนประชากรในอนาคต 

 จากข้อมูลจ านวนประชากรตามทะเบียนราษฎรของอ าเภอเมืองชลบุรีท าให้ทราบถึง

จ านวนประชากรในปี 2551-2559 ดังแสดงในรูปภาพภาคผนวกที่ ข-1 
 

 
รูปภาคผนวกที่ ข-1 ข้อมูลจ านวนประชากรตามทะเบียนราษฎรอ าเภอเมืองชลบุรีในปี 2551-2559 

 

ท าการคาดการณ์จ านวนประชากรในอนาคต ด้วยวิธีแบบเรขาคณิต (geometric  growth  

method)  

  Pt  = P0 er n      (2-6) 

  r  = [loge (Pt/P0)]/n     (2-7)  

  n  = [loge (Pt/P0)]/r     (2-8) 
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สูตรที่ 2-7: ค านวณอัตราเพ่ิมประชากร (r) 

       r (2551-2552)  =      [loge (292,696/ 287,796)]/1 =  0.0169 

       r (2552-2553)  =      [loge (294,506/292,696)]/1 =  0.0062 

       r (2553-2554)  =      [loge (298,384/ 294,506)]/1 =  0.0131 

       r (2554-2555)  =      [loge (304,001/298,384)]/1 =  0.0186 

       r (2555-2556)  =      [loge (308,630/304,001)]/1 =  0.0151 

       r (2556-2557)  =      [loge (316,119/ 308,630)]/1 =  0.0240 

       r (2557-2558)  =      [loge (322,057/316,119)]/1 =  0.0186 

       r (2558-2559)  =      [loge (326,020/322,057)]/1 =  0.0122 

เฉลี่ย      r (2551-2559) =      [loge (326,020/287,796)]/1 =  0.0156 

 

สูตรที่ 2-6: ค านวณจ านวนประชากรในช่วงหลัง (Pt) 

P2560  =  326,020 e(0.0156)(1)        = 331,142 คน 

P2561  =  326,020 e(0.0156)(2)        = 336,344 คน 

P2562  =  326,020 e(0.0156)(3)        = 341,628 คน 

P2563  =  326,020 e(0.0156)(4)        = 346,996 คน 

P2564  =  326,020 e(0.0156)(5)        = 352,447 คน 

P2565  =  326,020 e(0.0156)(6)        = 357,984 คน 

P2566  =  326,020 e(0.0156)(7)        = 363,608 คน 

P2567  =  326,020 e(0.0156)(8)        = 369,321 คน 

P2568  =  326,020 e(0.0156)(9)        = 375,123 คน 

P2569  =  326,020 e(0.0156)(10)        = 381,016 คน 

P2570  =  326,020 e(0.0156)(11)        = 387,002 คน 
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2. การคาดการณ์จ านวนผู้เยี่ยมเยือนในอนาคต 
 จากข้อมูลสถิติการท่องเที่ยวของจังหวัดชลบุรีท าให้ทราบถึงจ านวนผู้เยี่ยมเยือนในปี 2552-
2559 ดังแสดงในรูปภาพภาคผนวกที่ ข-2 
 

 
รูปภาคผนวกที่ ข-2 ข้อมูลจ านวนผู้เยี่ยมเยือนในปี 2552-2559 

 
 จากรายงานสรุปผู้บริหารแผนภาพรวมเพ่ือการพัฒนาเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก 

ผลประโยชน์ที่คาดว่าจะได้รับในแผนคือ จ านวนนักท่องเที่ยว (ผู้มาเยือน) ชาวต่างชาติ และชาวไทย 
ในช่วง 20 ปี ขยายตัวเฉลี่ยร้อยล่ะ 11.4 ต่อปี และ 14.3 ต่อปี จึงคาดการณ์จ านวนผู้เยี่ยมเยือนในปี 
2560 – 2570 ได้ดังนี้ 
 
ค านวณจ านวนผู้เยี่ยมเยือนชาวต่างชาติ 
P2560  =  8,636,951 x 1.114   = 9,621,563 คน 
P2561  =  9,621,563 x 1.114   = 10,718,422 คน 
P2562  =  10,718,422 x 1.114  = 11,940,322 คน 
P2563  =  11,940,322 x 1.114  = 13,301,518 คน 
P2564  =  13,301,518 x 1.114  = 14,817,891 คน 

P2565  =  14,817,891 x 1.114  = 16,507,131 คน 

P2566  =  16,507,131 x 1.114  = 18,388,944 คน 
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P2567  =  18,388,944 x 1.114  = 20,485,284 คน 
P2568  =  20,485,284 x 1.114  = 22,820,606 คน 
P2569  =  22,820,606 x 1.114  = 25,422,155 คน 
P2570  =  25,422,155 x 1.114  = 28,320,281 คน 
 
ค านวณจ านวนผู้เยี่ยมเยือนชาวไทย 
P2560  =  7,615,058 x 1.143   = 8,704,011 คน 
P2561  =  8,704,011 x 1.143   = 9,948,685 คน 
P2562  =  9,948,685 x 1.143   = 11,371,347 คน 
P2563  =  11,371,347 x 1.143  = 12,997,449 คน 
P2564  =  12,997,449 x 1.143  = 14,856,085 คน 
P2565  =  14,856,085 x 1.143  = 16,980,505 คน 
P2566  =  16,980,505 x 1.143  = 19,408,717 คน 
P2567  =  19,408,717 x 1.143  = 22,184,164 คน 
P2568  =  22,184,164 x 1.143  = 25,356,499 คน 
P2569  =  25,356,499 x 1.143  = 28,982,478 คน 
P2570  =  28,982,478 x 1.143  = 33,126,973 คน 
 
รวมจ านวนผู้เยี่ยมเยือนชาวต่างชาติและชาวไทย 
P2560  =  9,621,563 + 8,704,011   = 18,325,575 คน 
P2561  =  10,718,422 + 9,948,685   = 20,667,107 คน 
P2562  =  11,940,322 + 11,371,347   = 23,311,669 คน 
P2563  =  13,301,518 + 12,997,449   = 26,298,968 คน 
P2564  =  14,817,891 + 14,856,085   = 29,673,976 คน 
P2565  =  16,507,131 + 16,980,505   = 33,487,636 คน 
P2566  =  18,388,944 + 19,408,717   = 37,797,661 คน 
P2567  =  20,485,284 + 22,184,164   = 42,669,447 คน 
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P2568  =  22,820,606 + 25,356,499   = 48,177,105 คน 
P2569  =  25,422,155 + 28,982,478   = 54,404,633 คน 
P2570  =  28,320,281 + 33,126,973   = 61,447,253 คน 
 
3. การคาดการณ์จ านวนลูกจ้างในอนาคต 
 จากข้อมูลลูกจ้างของสถานประกอบการจังหวัดชลบุรีท าให้ทราบถึงจ านวนลูกจ้างในปี 
2553-2559 ดังแสดงในรูปภาพภาคผนวกที่ ข-3 
 

 
รูปภาคผนวกที่ ข-3 ข้อมูลจ านวนลูกจ้างของสถานประกอบการจังหวัดชลบุรีในปี 2553-2559 

 

 จากรายงานสรุปผู้บริหารแผนภาพรวมเพ่ือการพัฒนาเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก 
ผลประโยชน์ที่คาดว่าจะได้รับในแผนคือ การจ้างงานของจังหวัดชลบุรี เพ่ิมขึ้นประมาณ 6.1 แสนคน

ในช่วง 20 ปี หรือขยายตัวของการจ้างงานที่เฉลี่ยร้อยละ 2.3 ต่อปี จึงคาดการณ์จ านวนลูกจ้างของ
สถานประกอบการในปี 2560 – 2570 ได้ดังนี้ 
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ค านวณจ านวนลูกจ้างของสถานประกอบการ 
P2560  =  642,587 x 1.023  = 657,367 คน 
P2561  =  657,367 x 1.023  = 672,486 คน 
P2562  =  672,486 x 1.023  = 687,953 คน 
P2563  =  687,953 x 1.023  = 703,776 คน 
P2564  =  703,776 x 1.023  = 719,963 คน 
P2565  =  719,963 x 1.023  = 736,522 คน 
P2566  =  736,522 x 1.023  = 753,462 คน 
P2567  =  753,462 x 1.023  = 770,792 คน 
P2568  =  770,792 x 1.023  = 788,520 คน 
P2569  =  788,520 x 1.023  = 806,656 คน 
P2570  =  806,656 x 1.023  = 825,209 คน 
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ภาคผนวก ค 
การคาดการณ์ปริมาณจราจรในอนาคต 
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การคาดการณ์ปริมาณจราจรในอนาคต 

 ท าการคาดการณ์ปริมาณจราจรในอนาคต ด้วยวิธีตัวประกอบขยาย โดยใช้ข้อมูลจากการ

คาดการณ์จ านวนประชากร ผู้เยี่ยมเยือน และลูกจ้างในอนาคตปี 2560-2570 ได้ดังแสดงใน ตาราง

อาคผนวกท่ี ค-1 

 

ตารางอาคผนวกท่ี ค-1 ปริมาณคาดการณ์จ านวนประชากร ผู้เยี่ยมเยือน และลูกจ้างในอนาคต  

พ.ศ. 2560 ถึง 2570 

ปี ประชากร (คน) ผู้เยี่ยมเยือน (คน) ลูกจ้าง (คน) 

2560 331,142 18,325,575 657,367 

2561 336,344 20,667,107 672,486 
2562 341,628 23,311,669 687,953 

2563 346,996 26,298,968 703,776 

2564 352,447 29,673,976 719,963 
2565 357,984 33,487,636 736,522 

2566 363,608 37,797,661 753,462 
2567 369,321 42,669,447 770,792 

2568 375,123 48,177,105 788,520 

2569 381,016 54,404,633 806,656 
2570 387,002 61,447,253 825,209 

 

1. ค านวณหาค่าอัตราการเติบโตของปัจจัยใดๆ i (Growth factor, Fi) ที่มีอิทธิพลต่อปริมาณจราจร

จากสมการต่อไปนี้จากสมการที่ 2-1 

𝐹𝑖 =
𝐴𝑖(𝑇=𝑡)

𝐴𝑖(𝑇=0)
      

 

ก าหนดให้  F1 คือ อัตราการเติบโตของจ านวนประชากร 

 F2 คือ อัตราการเติบโตของจ านวนผู้เยี่ยมเยือน 

F3 คือ อัตราการเติบโตของจ านวนลูกจ้าง 
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ได้ผลดังนี้: 

𝐹1(2563) =
𝐴1(2563)

𝐴1(2562)
=

346,996

341,628
= 1.016      𝐹2(2563) =

𝐴2(2563)

𝐴2(2562)
=

26,298,968

23,311,669
= 1.128 

𝐹1(2564) =
𝐴1(2564)

𝐴1(2562)
=

352,447

341,628
= 1.032      𝐹2(2564) =

𝐴2(2564)

𝐴2(2562)
=

29,673,976

23,311,669
  = 1.273 

𝐹1(2565) =
𝐴1(2565)

𝐴1(2562)
=

357,984

341,628
= 1.048      𝐹2(2565) =

𝐴2(2565)

𝐴2(2562)
=

33,487,636

23,311,669
= 1.437 

𝐹1(2566) =
𝐴1(2566)

𝐴1(2562)
=

363,608

341,628
= 1.064     𝐹2(2566) =

𝐴2(2566)

𝐴2(2562)
=

37,797,661

23,311,669
= 1.621 

𝐹1(2567) =
𝐴1(2567)

𝐴1(2562)
=

369,321

341,628
= 1.081     𝐹2(2567) =

𝐴2(2567)

𝐴2(2562)
=

42,669,447

23,311,669
= 1.830 

𝐹1(2568) =
𝐴1(2568)

𝐴1(2562)
=

375,123

341,628
= 1.098     𝐹2(2568) =

𝐴2(2568)

𝐴2(2562)
=

48,177,105

23,311,669
= 2.067 

𝐹1(2569) =
𝐴1(2569)

𝐴1(2562)
=

381,016

341,628
= 1.115     𝐹2(2569) =

𝐴2(2569)

𝐴2(2562)
=

54,404,633

23,311,669
= 2.334 

𝐹1(2570) =
𝐴1(2570)

𝐴1(2562)
=

387,002

341,628
= 1.133     𝐹2(2570) =

𝐴2(2570)

𝐴2(2562)
=

61,447,253

23,311,669
= 2.636 

 

𝐹3(2563) =
𝐴2(2563)

𝐴2(2562)
=

703,776

687,953
= 1.023 

𝐹3(2564) =
𝐴2(2564)

𝐴2(2562)
=

719,963

687,953
= 1.047 

𝐹3(2565) =
𝐴2(2565)

𝐴2(2562)
=

736,522

687,953
= 1.071 

𝐹3(2566) =
𝐴2(2566)

𝐴2(2562)
=

753,462

687,953
= 1.095 

𝐹3(2567) =
𝐴2(2567)

𝐴2(2562)
=

770,792

687,953
= 1.120 

𝐹3(2568) =
𝐴2(2568)

𝐴2(2562)
=

788,520

687,953
= 1.146 

𝐹3(2569) =
𝐴2(2569)

𝐴2(2562)
=

806,656

687,953
= 1.173 

𝐹3(2570) =
𝐴2(2570)

𝐴2(2562)
=

825,209

687,953
= 1.200 
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2. ค านวณหาค่าอัตราการเติบโตทั้งหมด (Overall growth factor, FA) จากสมการที่ 2-2 

 
𝐹𝐴 = 𝐹1 × 𝐹2 × 𝐹3 × … × 𝐹𝑛      

 

ได้ผลดังนี้: 
𝐹𝐴(2563) = 𝐹1(2563) × 𝐹2(2563) × 𝐹3(2563) = 1.016 × 1.128 × 1.023 = 1.172 
𝐹𝐴(2564) = 𝐹1(2564) × 𝐹2(2564) × 𝐹3(2564) = 1.032 × 1.273 × 1.047 = 1.374 
𝐹𝐴(2565) = 𝐹1(2565) × 𝐹2(2565) × 𝐹3(2565) = 1.048 × 1.437 × 1.071 = 1.612 
𝐹𝐴(2566) = 𝐹1(2566) × 𝐹2(2566) × 𝐹3(2566) = 1.064 × 1.621 × 1.095 = 1.890 
𝐹𝐴(2567) = 𝐹1(2567) × 𝐹2(2567) × 𝐹3(2567) = 1.081 × 1.830 × 1.120 = 2.217 
𝐹𝐴(2568) = 𝐹1(2568) × 𝐹2(2568) × 𝐹3(2568) = 1.098 × 2.067 × 1.146 = 2.601 
𝐹𝐴(2569) = 𝐹1(2569) × 𝐹2(2569) × 𝐹3(2569) = 1.115 × 2.334 × 1.173 = 3.052 
𝐹𝐴(2570) = 𝐹1(2570) × 𝐹2(2570) × 𝐹3(2570) = 1.133 × 2.636 × 1.200 = 3.582 

 

3. ค านวณหาค่าจ านวนปริมาณจราจรในปีอนาคตจากสมการที่ 2-3 

 
𝑇(𝑇=𝑡) = 𝑇(𝑇=0) × 𝐹𝐴     

 

ได้ผลดังนี้: 

𝑇2563 = 𝑇2562 × 1.172 
𝑇2564 = 𝑇2562 × 1.374 
𝑇2565 = 𝑇2562 × 1.612 
𝑇2566 = 𝑇2562 × 1.890 
𝑇2567 = 𝑇2562 × 2.217 
𝑇2568 = 𝑇2562 × 2.601 
𝑇2569 = 𝑇2562 × 3.052 
𝑇2570 = 𝑇2562 × 3.582 
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ภาคผนวก ง 
การค านวณหาจ านวนกลุ่มตัวอย่างท่ีต้องตอบแบบสอบถาม 
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การค านวณหาจ านวนกลุ่มตัวอย่างที่ต้องตอบแบบสอบถาม 

 จากข้อมูลปริมาณจ านวนคาดการณ์ประชากรอ าเออเมืองชลบุรีในอนาคตท าให้ทราบว่าใน 
ปัจจุบันปี 2562 มีประชากรโดยประมาณ 341,628 คน ซึ่งน ามาค านวณหาจ านวนกลุ่มตัวอย่าง กรณี
ทราบจ านวนประชากรและประชากรมากจากสมการที่ 2-9 
 

𝑛 =
𝑁

1+𝑁𝑒2      

 
โดยที่  n  =  ขนาดกลุ่มตัวอย่าง 
  N  =  ขนาดประชากร   
  e    =  คลาดคลาดเคลื่อนของกลุ่มตัวอย่าง  
     

ได้ผลดังนี้:  n = 341,628

1+341,628(0.05)2
 = 399.53 ≈ 400 คน 

 

 โดยในการท าแบบสอบถามนั้นต้องเผื่อกรณีเกิดการผิดพลาดในการท าแบบสอบถาม 25% 
ดังนั้น จึงต้องใช้แบบสอบถามทั้งหมด 400 x 1.25 เท่ากับ 500 ชุด ในการส ารวจแบบสอบถาม
พฤติกรรมการขับข่ีของกลุ่มเป้าหมาย 
 

การค านวณหาจ านวนแบบสอบถามของต าแหน่งที่ท าการส ารวจ 

 MB-2 MB-3 MB-5 มีปริมาณจราจร เท่ากับ 38338.06 25446.96 และ 12370.79 
ยวดยานตามล าดับ และมีจ านวนแบบสอบถามทั้งหมด 500 ชุด สามารถหาจ านวนแบบสอบถามได้
ดังนี้ 
รวมปริมาณจราจรเท่ากับ 38338.06+25446.96+12370.79 = 76155.81 ยวดยาน 
 
จ านวนแบบสอบถาม ณ จุด MB-2  = 

38338.06

76155.81
 = 0.50 x 500 = 252 ชุด 

จ านวนแบบสอบถาม ณ จุด MB-3  = 25446.96

76155.81
 = 0.33 x 500 = 167 ชุด 

จ านวนแบบสอบถาม ณ จุด MB-5  = 12370.79

76155.81
 = 0.17 x 500  = 81  ชุด 
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ภาคผนวก จ 
การค านวณปริมาณจราจรก่อนและหลังปรับปรุงโครงข่ายถนน 
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การค านวณปริมาณจราจรก่อนปรับปรุงถนน 
 จากการหาค่าตัวประกอบขยายได้ดังอาคผนวก ค สามารถน ามาหาปริมาณจราจรก่อน
ปรับปรุงถนนได้ดังนี้ 
ปริมาณจราจรในปีปัจจุบัน ณ จุดส ารวจ MB-2 เท่ากับ 3194.84 ยวดยานต่อชั่วโมง 
ปริมาณจราจรในปีปัจจุบัน ณ จุดส ารวจ MB-3 เท่ากับ 2120.58 ยวดยานต่อชั่วโมง 
ปริมาณจราจรในปีปัจจุบัน ณ จุดส ารวจ MB-5 เท่ากับ 1030.89 ยวดยานต่อชั่วโมง  
น าค่าตัวประกอบขยายคูณด้วยปริมาณจราจรปีปัจจุบันในแต่ละจุดส ารวจ 
  
 ปริมาณจราจรก่อนปรับปรุงจุดส ารวจ MB-2  
ปี 2563 มปีริมาณจราจรเท่ากับ 1.172x3194.84 =3,745 ยวดยานต่อชั่วโมง 
ปี 2564 มปีริมาณจราจรเท่ากับ 1.374x3194.84 =4,391 ยวดยานต่อชั่วโมง 
ปี 2565 มีปริมาณจราจรเท่ากับ 1.612x3194.84 =5,149 ยวดยานต่อชั่วโมง 
ปี 2566 มปีริมาณจราจรเท่ากับ 1.890x3194.84 =6,038 ยวดยานต่อชั่วโมง 
ปี 2567 มปีริมาณจราจรเท่ากับ 2.217x3194.84 =7,083 ยวดยานต่อชั่วโมง 
ปี 2568 มปีริมาณจราจรเท่ากับ 2.601x3194.84 =8,310 ยวดยานต่อชั่วโมง 
ปี 2569 มปีริมาณจราจรเท่ากับ 3.052x3194.84 =9,751 ยวดยานต่อชั่วโมง 
ปี 2570 มปีริมาณจราจรเท่ากับ 3.582x3194.84 =11,443 ยวดยานต่อชั่วโมง 
  
 ปริมาณจราจรก่อนปรับปรุงจุดส ารวจ MB-3  
ปี 2563 มปีริมาณจราจรเท่ากับ 1.172x2120.58 =2,486 ยวดยานต่อชั่วโมง 
ปี 2564 มีปริมาณจราจรเท่ากับ 1.374x2120.58 =2,914 ยวดยานต่อชั่วโมง 
ปี 2565 มปีริมาณจราจรเท่ากับ 1.612x2120.58 =3,417 ยวดยานต่อชั่วโมง 
ปี 2566 มปีริมาณจราจรเท่ากับ 1.890x2120.58 =4,008 ยวดยานต่อชั่วโมง 
ปี 2567 มปีริมาณจราจรเท่ากับ 2.217x2120.58 =4,701 ยวดยานต่อชั่วโมง 
ปี 2568 มปีริมาณจราจรเท่ากับ 2.601x2120.58 =5,516 ยวดยานต่อชั่วโมง 
ปี 2569 มปีริมาณจราจรเท่ากับ 3.052x2120.58 =6,472 ยวดยานต่อชั่วโมง 
ปี 2570 มปีริมาณจราจรเท่ากับ 3.582x2120.58 =7,595 ยวดยานต่อชั่วโมง 
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ปริมาณจราจรก่อนปรับปรุงจุดส ารวจ MB-5  
ปี 2563 มีปริมาณจราจรเท่ากับ 1.172x1030.89 =1,208 ยวดยานต่อชั่วโมง 
ปี 2564 มปีริมาณจราจรเท่ากับ 1.374x1030.89 =1,417 ยวดยานต่อชั่วโมง 
ปี 2565 มปีริมาณจราจรเท่ากับ 1.612x1030.89 =1,661 ยวดยานต่อชั่วโมง 
ปี 2566 มปีริมาณจราจรเท่ากับ 1.890x1030.89 =1,948 ยวดยานต่อชั่วโมง 
ปี 2567 มปีริมาณจราจรเท่ากับ 2.217x1030.89 =2,286 ยวดยานต่อชั่วโมง 
ปี 2568 มปีริมาณจราจรเท่ากับ 2.601x1030.89 =2,681 ยวดยานต่อชั่วโมง 
ปี 2569 มปีริมาณจราจรเท่ากับ 3.052x1030.89 =3,146 ยวดยานต่อชั่วโมง 
ปี 2570 มปีริมาณจราจรเท่ากับ 3.582x1030.89 =3,692 ยวดยานต่อชั่วโมง 
 
 การค านวณปริมาณจราจรหลังปรับปรุงถนน 
 จากการหาปริมาณจราจรก่อนปรับปรุงท าและโอกาสที่กลุ่มตัวอย่างที่จะเปลี่ยนไปใช้
เส้นทางใหม่ท าให้สามารถน ามาหาปริมาณจราจรหลังปรับปรุงถนนได้ดังนี้ 
โอกาสที่กลุ่มตัวอย่างที่จะเปลี่ยนไปใช้เส้นทางใหม่ ณ จุดส ารวจ MB-2 เท่ากับ ร้อยละ 15.28 
โอกาสที่กลุ่มตัวอย่างที่จะเปลี่ยนไปใช้เส้นทางใหม่ ณ จุดส ารวจ MB-3 เท่ากับ ร้อยละ 29.64 
โอกาสที่กลุ่มตัวอย่างที่จะเปลี่ยนไปใช้เส้นทางใหม่ ณ จุดส ารวจ MB-5 เท่ากับ ร้อยละ 35.69 
 น าค่าปริมาณจราจรก่อนปรับปรุงลบกับโอกาสที่กลุ่มตัวอย่างที่จะเปลี่ยนไปใช้เส้นทางใหม่
คูณด้วยปริมาณจราจรก่อนปรับปรุงจะได้ดังนี้ 
  
 ปริมาณจราจรหลังปรับปรุงจุดส ารวจ MB-2  
ปี 2563 มปีริมาณจราจรเท่ากับ 3,745-15.28%(3,745) = 3,173 ยวดยานต่อชั่วโมง 
ปี 2564 มปีริมาณจราจรเท่ากับ 4,391-15.28%(4,391) = 3,720 ยวดยานต่อชั่วโมง 
ปี 2565 มปีริมาณจราจรเท่ากับ 5,149-15.28%(5,149) = 4,362 ยวดยานต่อชั่วโมง 
ปี 2566 มปีริมาณจราจรเท่ากับ 6,038-15.28%(6,038) = 5,116 ยวดยานต่อชั่วโมง 
ปี 2567 มปีริมาณจราจรเท่ากับ 7,083-15.28%(7,083) = 6,001 ยวดยานต่อชั่วโมง 
ปี 2568 มปีริมาณจราจรเท่ากับ 8,310-15.28%(8,310) = 7,040 ยวดยานต่อชั่วโมง 
ปี 2569 มปีริมาณจราจรเท่ากับ 9,751-15.28%(9,751) = 8,261 ยวดยานต่อชั่วโมง 
ปี 2570 มปีริมาณจราจรเท่ากับ 11,443-15.28%(11,443) = 9,695 ยวดยานต่อชั่วโมง 
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 ปริมาณจราจรหลังปรับปรุงจุดส ารวจ MB-3 
ปี 2563 มปีริมาณจราจรเท่ากับ 2,486-29.64%(2,486) = 1,758 ยวดยานต่อชั่วโมง 
ปี 2564 มปีริมาณจราจรเท่ากับ 2,914-29.64%(2,914) = 2,062 ยวดยานต่อชั่วโมง 
ปี 2565 มปีริมาณจราจรเท่ากับ 3,417-29.64%(3,417) = 2,418 ยวดยานต่อชั่วโมง 
ปี 2566 มปีริมาณจราจรเท่ากับ 4,008-29.64%(4,008) = 2,835 ยวดยานต่อชั่วโมง 
ปี 2567 มปีริมาณจราจรเท่ากับ 4,701-29.64%(4,701) = 3,326 ยวดยานต่อชั่วโมง 
ปี 2568 มปีริมาณจราจรเท่ากับ 5,516-29.64%(5,516) = 3,902 ยวดยานต่อชั่วโมง 
ปี 2569 มปีริมาณจราจรเท่ากับ 6,472-29.64%(6,472) = 4,578 ยวดยานต่อชั่วโมง 
ปี 2570 มปีริมาณจราจรเท่ากับ 7,595-29.64%(7,595) = 5,373 ยวดยานต่อชั่วโมง 
 
 ปริมาณจราจรหลังปรับปรุงจุดส ารวจ MB-5 
ปี 2563 มปีริมาณจราจรเท่ากับ 1,208-35.69%(1,208) = 777 ยวดยานต่อชั่วโมง 
ปี 2564 มปีริมาณจราจรเท่ากบั 1,417-35.69%(1,417) = 911 ยวดยานต่อชั่วโมง 
ปี 2565 มปีริมาณจราจรเท่ากับ 1,661-35.69%(1,661) = 1,068 ยวดยานต่อชั่วโมง 
ปี 2566 มปีริมาณจราจรเท่ากับ 1,948-35.69%(1,948) = 1,253 ยวดยานต่อชั่วโมง 
ปี 2567 มปีริมาณจราจรเท่ากับ 2,286-35.69%(2,286) = 1,470 ยวดยานต่อชั่วโมง 
ปี 2568 มปีริมาณจราจรเท่ากับ 2,681-35.69%(2,681) = 1,724 ยวดยานต่อชั่วโมง 
ปี 2569 มปีริมาณจราจรเท่ากับ 3,146-35.69%(3,146) = 2,023 ยวดยานต่อชั่วโมง 
ปี 2570 มปีริมาณจราจรเท่ากับ 3,692-35.69%(3,692) = 2,375 ยวดยานต่อชั่วโมง 
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ภาคผนวก ฉ 
การค านวณค่าดัชนีการจราจรติดขัดและระดับให้บริการของปริมาณจราจร 

ในอนาคตก่อนและหลังปรับปรุงโครงข่ายถนน 
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 การค านวณค่าดัชนีการจราจรติดขัดและระดับให้บริการของปริมาณจราจรในอนาคต
ก่อนและหลังปรับปรุงโครงข่ายถนน 
 เนื่องจากรู้ค่าความจุของถนนที่ส ารวจและปริมาณจราจร(ยวดยานต่อชั่วโมง)ในแต่ละปี
สามารถหาค่าดัชนีการจราจรติดขัดและระดับให้บริการได้ดังนี้ 
 
ค่าดัชนีการจราจรติดขัดและระดับให้บริการของจุดส ารวจ MB-2 ก่อนและหลังปรับปรุง 
 จุดส ารวจ MB-2 มีค่าความจุของถนนเท่ากับ 8,520 (คันต่อชั่วโมงต่อทิศทาง) 
ปี 2563 มีค่าดัชนีการจราจรติดขัดก่อนปรับปรุงเท่ากับ 3,745/8520 = 0.44    มีระดับให้บริการ A 
ปี 2564 มีค่าดัชนีการจราจรติดขัดก่อนปรับปรุงเท่ากับ 4,391/8520 = 0.52   มีระดับให้บริการ A 
ปี 2565 มีค่าดัชนีการจราจรติดขัดก่อนปรับปรุงเท่ากับ 5,149/8520 = 0.60   มีระดับให้บริการ A 
ปี 2566 มีค่าดัชนีการจราจรติดขัดก่อนปรับปรุงเท่ากับ 6,038/8520 = 0.71   มีระดับให้บริการ C 
ปี 2567 มีค่าดัชนีการจราจรติดขัดก่อนปรับปรุงเท่ากับ 7,083/8520 = 0.83   มีระดับให้บริการ D 
ปี 2568 มีค่าดัชนีการจราจรติดขัดก่อนปรับปรุงเท่ากับ 8,310/8520 = 0.98   มีระดับให้บริการ E 
ปี 2569 มีค่าดัชนีการจราจรติดขัดก่อนปรับปรุงเท่ากับ 9,751/8520 = 1.14   มีระดับให้บริการ F 
ปี 2570 มีค่าดัชนีการจราจรติดขัดก่อนปรับปรุงเท่ากับ 11,443/8520 = 1.34 มีระดับให้บริการ F 
 
ปี 2563 มีค่าดัชนีการจราจรติดขัดหลังปรับปรุงเท่ากับ 3,173/8520 = 0.37    มีระดับให้บริการ A 
ปี 2564 มีค่าดัชนีการจราจรติดขัดหลังปรับปรุงเท่ากับ 3,720/8520 = 0.44    มีระดับให้บริการ A 
ปี 2565 มีค่าดัชนีการจราจรติดขัดหลังปรับปรุงเท่ากับ 4,362/8520 = 0.51    มีระดับให้บริการ A 
ปี 2566 มีค่าดัชนีการจราจรติดขัดหลังปรับปรุงเท่ากับ 5,116/8520 = 0.60    มีระดับให้บริการ A 
ปี 2567 มีค่าดัชนีการจราจรติดขัดหลังปรับปรุงเท่ากับ 6,001/8520 = 0.70    มีระดับให้บริการ B 
ปี 2568 มีค่าดัชนีการจราจรติดขัดหลังปรับปรุงเท่ากับ 7,040/8520 = 0.83    มีระดับให้บริการ E 
ปี 2569 มีค่าดัชนีการจราจรติดขัดหลังปรับปรุงเท่ากับ 8,261/8520 = 0.97    มีระดับให้บริการ E 
ปี 2570 มีค่าดัชนีการจราจรติดขัดหลังปรับปรุงเท่ากับ 9,695/8520 = 1.14    มีระดับให้บริการ F 
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ค่าดัชนีการจราจรติดขัดและระดับให้บริการของจุดส ารวจ MB-3 ก่อนและหลังปรับปรุง 
 จุดส ารวจ MB-3 มีค่าความจุของถนนเท่ากับ 8,720 (คันต่อชั่วโมงต่อทิศทาง) 
ปี 2563 มีค่าดัชนีการจราจรติดขัดก่อนปรับปรุงเท่ากับ 2,486/8720 = 0.29   มีระดับให้บริการ A 
ปี 2564 มีค่าดัชนีการจราจรติดขัดก่อนปรับปรุงเท่ากับ 2,914/8720 = 0.33   มีระดับให้บริการ A 
ปี 2565 มีค่าดัชนีการจราจรติดขัดก่อนปรับปรุงเท่ากับ 3,417/8720 = 0.39   มีระดับให้บริการ A 
ปี 2566 มีค่าดัชนีการจราจรติดขัดก่อนปรับปรุงเท่ากับ 4,008/8720 = 0.46   มีระดับให้บริการ A 
ปี 2567 มีค่าดัชนีการจราจรติดขัดก่อนปรับปรุงเท่ากับ 4,701/8720 = 0.54   มีระดับให้บริการ A 
ปี 2568 มีค่าดัชนีการจราจรติดขัดก่อนปรับปรุงเท่ากับ 5,516/8720 = 0.63   มีระดับให้บริการ B 
ปี 2569 มีค่าดัชนีการจราจรติดขัดก่อนปรับปรุงเท่ากับ 6,472/8720 = 0.74   มีระดับให้บริการ C 
ปี 2570 มีค่าดัชนีการจราจรติดขัดก่อนปรับปรุงเท่ากับ 7,595/8720 = 0.87   มีระดับให้บริการ D 
 
ปี 2563 มีค่าดัชนีการจราจรติดขัดหลังปรับปรุงเท่ากับ 1,758 /8720 = 0.20    มีระดับให้บริการ A 
ปี 2564 มีค่าดัชนีการจราจรติดขัดหลังปรับปรุงเท่ากับ 2,062 /8720 = 0.24    มีระดับให้บริการ A 
ปี 2565 มีค่าดัชนีการจราจรติดขัดหลังปรับปรุงเท่ากับ 2,418 /8720 = 0.28    มีระดับให้บริการ A 
ปี 2566 มีค่าดัชนีการจราจรติดขัดหลังปรับปรุงเท่ากับ 2,835 /8720 = 0.33    มีระดับให้บริการ A 
ปี 2567 มีค่าดัชนีการจราจรติดขัดหลังปรับปรุงเท่ากับ 3,326 /8720 = 0.38    มีระดับให้บริการ A 
ปี 2568 มีค่าดัชนีการจราจรติดขัดหลังปรับปรุงเท่ากับ 3,902 /8720 = 0.45    มีระดับให้บริการ A 
ปี 2569 มีค่าดัชนีการจราจรติดขัดหลังปรับปรุงเท่ากับ 4,578 /8720 = 0.53    มีระดับให้บริการ A 
ปี 2570 มีค่าดัชนีการจราจรติดขัดหลังปรับปรุงเท่ากับ 5,373 /8720 = 0.62    มีระดับให้บริการ B 
  



105 

 

 

ค่าดัชนีการจราจรติดขัดและระดับให้บริการของจุดส ารวจ MB-5 ก่อนและหลังปรับปรุง 
 จุดส ารวจ MB-5 มีค่าความจุของถนนเท่ากับ 6,090 (คันต่อชั่วโมงต่อทิศทาง) 
ปี 2563 มีค่าดัชนีการจราจรติดขัดก่อนปรับปรุงเท่ากับ 1,208/6,090  = 0.20   มีระดับให้บริการ A 
ปี 2564 มีค่าดัชนีการจราจรติดขัดก่อนปรับปรุงเท่ากับ 1,417/6,090  = 0.23   มีระดับให้บริการ A 
ปี 2565 มีค่าดัชนีการจราจรติดขัดก่อนปรับปรุงเท่ากับ 1,661/6,090  = 0.27   มีระดับให้บริการ A 
ปี 2566 มีค่าดัชนีการจราจรติดขัดก่อนปรับปรุงเท่ากับ 1,948/6,090  = 0.32   มีระดับให้บริการ A 
ปี 2567 มีค่าดัชนีการจราจรติดขัดก่อนปรับปรุงเท่ากับ 4,701/6,090  = 0.38   มีระดับให้บริการ A 
ปี 2568 มีค่าดัชนีการจราจรติดขัดก่อนปรับปรุงเท่ากับ 2,286/6,090  = 0.44   มีระดับให้บริการ A 
ปี 2569 มีค่าดัชนีการจราจรติดขัดก่อนปรับปรุงเท่ากับ 3,146/6,090  = 0.52   มีระดับให้บริการ A 
ปี 2570 มีค่าดัชนีการจราจรติดขัดก่อนปรับปรุงเท่ากับ 3,692/6,090  = 0.61   มีระดับให้บริการ B 
 
ปี 2563 มีค่าดัชนีการจราจรติดขัดหลังปรับปรุงเท่ากับ 777/6,090    = 0.13    มีระดับให้บริการ A 
ปี 2564 มีค่าดัชนีการจราจรติดขัดหลังปรับปรุงเท่ากับ 911/6,090    = 0.15    มีระดับให้บริการ A 
ปี 2565 มีค่าดัชนีการจราจรติดขัดหลังปรับปรุงเท่ากับ 1,068 /6,090 = 0.18    มีระดับให้บริการ A 
ปี 2566 มีค่าดัชนีการจราจรติดขัดหลังปรับปรุงเท่ากับ 1,253 /6,090 = 0.21    มีระดับให้บริการ A 
ปี 2567 มีค่าดัชนีการจราจรติดขัดหลังปรับปรุงเท่ากับ 1,470 /6,090 = 0.24    มีระดับให้บริการ A 
ปี 2568 มีค่าดัชนีการจราจรติดขัดหลังปรับปรุงเท่ากับ 1,724 /6,090 = 0.28    มีระดับให้บริการ A 
ปี 2569 มีค่าดัชนีการจราจรติดขัดหลังปรับปรุงเท่ากับ 2,023 /6,090 = 0.33    มีระดับให้บริการ A 
ปี 2570 มีค่าดัชนีการจราจรติดขัดหลังปรับปรุงเท่ากับ 2,375 /6,090 = 0.39    มีระดับให้บริการ B 
 
 


