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บทคัดย่อ

	 	 ความยืดหยุ่นความจุสำ�หรับโครงข่ายการขนส่ง คือ ความสามารถของโครงข่ายการขนส่งในการรองรับ

การเปลี่ยนแปลงความต้องการด้านการจราจรในขณะที่ยังคงไว้ซ่ึงประสิทธิภาพของโครงข่ายการขนส่ง

งานวจิยันีป้ระเมนิความยดืหยุน่ความจขุองโครงขา่ยทางหลวงในพืน้ทีร่ะเบยีงเศรษฐกจิภาคตะวนัออกเพื่อรองรบั

การเปลี่ยนแปลงด้านการจราจร เนื่องจากโครงการระเบียงเศรษฐกิจภาคตะวันออกเป็นกลไกในการขับเคลื่อน

ให้เกิดการเติบโตทางเศรษฐกิจ ทำ�ให้เกิดการเปลี่ยนแปลงด้านโครงสร้างพื้นฐานและความต้องการเดินทาง

ในพื้นที่ การศึกษานี้ประเมินความยืดหยุ่นความจุของโครงข่าย เพื่อประเมินความสามารถของโครงข่าย

ในการรองรับความไม่แน่นอนของการจราจร การประเมินประกอบด้วย 2 แนวคิด โดยแนวคิดที่ 1 คือ

การวัดความยืดหยุ่นความจุตามแนวคิดความจุสำ�รอง และแนวคิดที่ 2 คือ การวัดความยืดหยุ่นความจุที่วัด

ความสามารถในการรองรับการเปลี่ยนแปลงด้านรูปแบบจราจรอันเนื่องมาจากรูปแบบความต้องการเดินทาง

ระหว่างคู่พื้นที่ (O-D pattern) เปล่ียนไป ผลการศึกษาตามแนวคิดแรกแสดงให้เห็นว่าโครงข่ายปัจจุบัน

ไม่มีความจุสำ�รอง จากนั้นประเมินความยืดหยุ่นความจุของโครงข่ายที่มีการพัฒนาทางหลวงตามแผนงาน

ของกรมทางหลวงซึ่งพบว่าโครงข่ายสามารถรองรับปริมาณการจราจรได้ 1.16 เท่าของความต้องการเดินทาง

ปัจจุบัน และผลการศึกษาตามแนวคิดท่ีสองแสดงให้เห็นว่าโครงข่ายที่มีการพัฒนาทางหลวงตามแผนงาน

ในอนาคต (ช่วงปี 2565–2579) มีความยืดหยุ่นความจุในการรองรับรูปแบบความต้องการเดินทางที่เปลี่ยนไป

ได้มากขึ้น

คำ�สำ�คัญ :

	 	 ความยืดหยุ่นความจุ ความจุสำ�รอง การเปลี่ยนแปลงด้านรูปแบบการจราจร

การประเมินความยืดหยุ่นความจุของโครงข่ายทางหลวง
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Abstract

	 	 The capacity flexibility for transportation networks is the ability of a transportation network 

to accommodate changes in traffic demand while maintaining the efficiency of the transport 

system. This research assesses the capacity flexibility of highway network for the Eastern Economic 

Corridor area because the EEC project is an engine to drive economic growth, which leads to 

an increase in the number of activities in this area. The capacity flexibility of the EEC network 

is assessed to determine the ability to handle traffic under demand uncertainty. Two approaches 

for assessing the value of capacity flexibility are measured. The first approach is based on the 

concept of reserve capacity and the second approach allows for variations in the demand pattern 

in addition to changes in demand volume. The results of the first concept show that there is

no reserve capacity. Then network was improved based on various scenarios of DOH plans.

Once all the projects are completed, the network can handle up to 1.16 times of the current 

demand. The results of the second concept show that the improved network (period 2022-2036) 

is more flexible because it can handle more demand patterns.

Keywords :

		  capacity flexibility; reserve capacity; traffic demand uncertainty

และท่าเรือมาบตาพุด ระยะท่ี 3 พัฒนารถไฟทางคู่

เชื่อมสามท่าเรือ และก่อสร้างรถไฟความเร็วสูง

เชื่อมสามสนามบิน เป็นต้น [2] โดยโครงการดังกล่าว

มีแผนดำ�เนินการดังแสดงในภาพที่ 1 ในส่วนการ

พัฒนาโครงสร้างพื้นฐานทางถนน กรมทางหลวงได้มี

แผนงานการพัฒนาทางหลวงสำ�หรับโครงการ

ระเบียงเศรษฐกิจภาคตะวันออก [9] ซึ่งประกอบด้วย

การขยายช่องจราจรตามเส้นทางที่สำ�คัญ และ

การก่อสร้างทางหลวงพิเศษระหว่างเมืองสายใหม่ 

โครงการการพัฒนาเหล่านี้ทำ�ให้เกิดการเปลี่ยนแปลง

ด้านโครงสร้างพ้ืนฐานและความต้องการเดินทาง

ในพืน้ที ่ดงันัน้ Rakkrai and Kasikitwiwat ไดป้ระเมนิ

ความยืดหยุ่นความจุของโครงข่ายทางหลวงบริเวณ

ท่าเรือแหลมฉบังและพ้ืนท่ีใกล้เคียง ผลการศึกษา

แสดงให้เห็นจุดคอขวดในปัจจุบัน และความยืดหยุ่น

1. 	บทนำ�

	 	 การประเมินความยืดหยุ่นความจุของโครงข่าย

ทางหลวงในพื้นที่ระเบียงเศรษฐกิจภาคตะวันออก

เป็นเครื่องมือเพื่อวางแผนรองรับการเปลี่ยนแปลง

ด้านปริมาณและด้านรูปแบบการจราจร อันเนื่อง

มาจากการเติบโตทางเศรษฐกิจและการขยายตัว

ของเมือง ซึ่งเป็นผลมาจากนโยบายของรัฐบาล

ที่ได้มีการผลักดันให้พื้นที่นี้กลายเป็น “World-Class 

Economic Zone” รองรับการลงทุนอุตสาหกรรม

เป้าหมายของประเทศ เพื่อเปน็กลไกขบัเคลื่อนเศรษฐกจิ

ในอกี 20 ปขีา้งหนา้ [1] โดยพ้ืนท่ีเป้าหมายในระยะแรก

คอื จงัหวดัฉะเชงิเทรา จงัหวดัชลบรุ ีและจงัหวดัระยอง 

โดยเร่งพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานที่สำ�คัญ ได้แก่ พัฒนา

สนามบินนานาชาติอู่ตะเภา พัฒนาท่าเรือแหลมฉบัง 
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ความจุของโครงข่ายในการรองรับการจราจรที่

เพิ่มข้ึนอันเกิดจากแผนพัฒนาทางหลวง [3] ผู้วิจัย

มีความเห็นว่าการประเมินความยืดหยุ่นความจุของ

โครงข่ายทางหลวงในพื้นที่ EEC ในโครงข่ายที่

ครอบคลุมพื้นที่มากขึ้น จะทำ�ให้ ได้ข้อมูลที่เป็น

ประโยชน์ต่อการวางแผนรองรบัการเปลีย่นแปลงดา้น

ปริมาณและรูปแบบการจราจรในอนาคตได้มากข้ึน 

ผลการวิเคราะห์จะนำ�ไปสู่การประเมินศักยภาพของ

โครงข่ายทางหลวง เพื่อใช้ ในการจัดทำ�แนวทางการ

แก้ไขปัญหาทางด้านจราจรเพื่อสนับสนุนการเดินทาง

และขนส่งสินค้าในพื้นที่ภาคตะวันออกให้เป็นไปอย่าง

มีประสิทธิภาพ 

ภาพที่ 1 แผนพัฒนาระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก (EEC)

2.	 แนวคิดและทฤษฎีที่เกี่ยวข้อง

	 	 ความยืดหยุ่นความจุของโครงข่ายการขนส่ง

คือ ความสามารถของระบบขนส่งที่รองรับการ

เปลี่ยนแปลงความต้องการในการเดินทาง ในขณะที่

ระบบยังคงรักษาไว้ซึ่งระดับการให้บริการเดิม [4]

	 	 การศึกษาประยุกต์แนวคิดและเครื่องมือ

การวัดประสิทธิภาพด้านความยืดหยุ่นความจุของ

โครงข่ายทางท่ีเสนอโดย Chen and Kasikitwiwat [5]

ซึ่งประกอบด้วย 2 แนวคิด มาประเมินประสิทธิภาพ

ของโครงข่ายทางหลวงบริเวณระเบียงเศรษฐกิจ

ตะวันออก แนวคิดแรก ภาพที่ 2(a) คือการวัดความ

ยืดหยุ่นความจุระบบขนส่งตามแนวคิดความจุสำ�รอง 

(Reserve Capacity) ซึง่สะทอ้นคา่ความยดืหยุน่ความจุ

ในการรองรับความไม่แน่นอนของความต้องการใช้

โครงข่ายจราจรในด้านปริมาณ (Demand Volume) 

เพียงอย่างเดียว แนวคิดนี้ มีสมมุติฐานว่าการเจริญ

เตบิโตของการจราจรเปน็ไปอยา่งสม่ำ�เสมอในทกุพืน้ที ่

แนวคดิที ่2 ภาพที ่2(b) คอื การวดัความยดืหยุน่ความจุ

โดยวัดความสามารถในการรองรับการเปล่ียนแปลง

ด้านรูปแบบความต้องการเดินทางระหว่างคู่พื้นท่ี

(O-D pattern) แนวคิดนี้ มีสมมุติฐานว่าปริมาณ

การจราจรในแต่ละส่วนไม่ได้เพ่ิมขึ้นอย่างสม่ำ�เสมอ 

เนื่องจากการเจริญเติบโตของเมืองที่แตกต่างกัน เช่น 

นโยบายด้านเศรษฐกิจที่มีผลต่อการเปลี่ยนแปลง

โครงสร้างพื้นฐาน และการเปลี่ยนแปลงในเรื่องการ

ใช้ประโยชน์ของพื้นที่ เป็นต้น ดังนั้นแนวคิดที่ 2

ทำ�ให้ทราบถึงความสามารถของโครงข่ายทางหลวง

ในการรับมือกับการเปลี่ยนแปลงด้านอุปสงค์

หลากหลายรูปแบบ

1. บทน า 
การประเมินความยืดหยุ่นความจุของโครงข่าย

ทางหลวงในพ้ืนที่ระเบียงเศรษฐกิจภาคตะวันออกเป็น
เครื่องมือเพ่ือวางแผนรองรับการเปลี่ยนแปลงด้าน
ปริมาณและด้านรูปแบบการจราจร อันเนื่องมาจาก
การเติบโตทางเศรษฐกิจและการขยายตัวของเมือง ซึ่ง
เป็นผลมาจากนโยบายของรัฐบาลที่ได้มีการผลักดันให้
พ้ืนที่นี้กลายเป็น “World-Class Economic Zone” 
รองรับการลงทุนอุตสาหกรรมเป้าหมายของประเทศ 
เพ่ือเป็นกลไกขับเคลื่อนเศรษฐกิจในอีก 20 ปีข้างหน้า 
[1] โดยพ้ืนที่ เป้าหมายในระยะแรก คือ จั งหวัด
ฉะเชิงเทรา จังหวัดชลบุรี และจังหวัดระยอง โดยเร่ง
พัฒนาโครงสร้าง พ้ืนฐานที่ส าคัญ ได้แก่  พัฒนา
สนามบินนานาชาติอู่ตะเภา พัฒนาท่าเรือแหลมฉบัง 
และท่าเรือมาบตาพุด ระยะที่ 3 พัฒนารถไฟทางคู่
เชื่อมสามท่าเรือ และก่อสร้างรถไฟความเร็วสูงเชื่อม
สามสนามบิน เป็นต้น [2] โดยโครงการดังกล่าวมีแผน
ด าเนินการดังแสดงในภาพที่ 1 ในส่วนการพัฒนา
โครงสร้างพื้นฐานทางถนน กรมทางหลวงได้มีแผนงาน
การพัฒนาทางหลวงส าหรับโครงการระเบียงเศรษฐกิจ

ภาคตะวันออก [9] ซึ่งประกอบด้วยการขยายช่อง
จราจรตามเส้นทางที่ส าคัญ และการก่อสร้างทางหลวง
พิเศษระหว่างเมืองสายใหม่ โครงการการพัฒนาเหล่านี้
ท าให้เกิดการเปลี่ยนแปลงด้านโครงสร้างพ้ืนฐานและ
ความต้องการเดินทางในพ้ืนที่  ดังนั้น Rakkrai and 
Kasikitwiwat ได้ประเมินความยืดหยุ่นความจุของ
โครงข่ายทางหลวงบริเวณท่าเรือแหลมฉบังและพ้ืนที่
ใกล้เคียง ผลการศึกษาแสดงให้เห็นจุดคอขวดใน
ปัจจุบัน และความยืดหยุ่นความจุของโครงข่ายในการ
รองรับการจราจรที่เพ่ิมขึ้นอันเกิดจากแผนพัฒนาทาง
หลวง [3] ผู้วิจัยมีความเห็นว่าการประเมินความ
ยืดหยุ่นความจุของโครงข่ายทางหลวงในพ้ืนที่ EEC ใน
โครงข่ายที่ครอบคลุมพ้ืนที่มากขึ้น จะท าให้ได้ข้อมูลที่
เป็นประโยชน์ต่อการวางแผนรองรับการเปลี่ยนแปลง
ด้านปริมาณและรูปแบบการจราจรในอนาคตได้มาก
ขึ้น ผลการวิเคราะห์จะน าไปสู่การประเมินศักยภาพ
ของโครงข่ายทางหลวง เพ่ือใช้ในการจัดท าแนว
ทางการแก้ไขปัญหาทางด้านจราจรเพ่ือสนับสนุนการ
เดินทางและขนส่งสินค้าในพ้ืนที่ภาคตะวันออกให้
เป็นไปอย่างมีประสิทธิภาพ  

 
ที่มา: https://baania.com/th 

ภาพที ่1 แผนพัฒนาระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก (EEC) 
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ภาพที่ 2 (a) และ (b) การประเมินความยืดหยุ่น

ความจุของโครงข่าย

	 	 การประเมินความยืดหยุ่นความจุเริ่มต้น

ด้วยการวัดความจุของโครงข่ายทางเพื่อนำ�ไปหาค่า

ความยืดหยุ่นความจุในการรองรับการเปลี่ยนแปลง
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	 	 2.1	 ปญัหาระดบับน (Upper Level Problem)

	 	 	 	 สมการเปา้ประสงค ์(Objective Function)

	 Max μ	 (1)

	 	 	 	 สมการข้อจำ�กัด (Constraints)

	

ระยะเวลาน้อยที่สุด ภายใต้สมมติฐานว่าผู้ขับขี่ทุกคนมี
ความรู้เรื่องเส้นทาง และสภาพการจราจรเป็นอย่างดี  
2.1 ปัญหาระดับบน (Upper Level Problem) 

สมการเป้าประสงค์ (Objective Function) 
Max µ    (1) 

สมการข้อจ ากัด (Constraints) 
  AaCv aa  ,q   (2) 

2.2 ปัญหาระดับล่าง (Lower Level Problem) 
สมการเป้าประสงค์ (Objective Function) 
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ผู้วิจัยได้ก าหนดดัชนี ตัวแปรตัดสินใจ และตัว
แปรพารามิเตอร์ต่างๆ ที่ใช้ตัวแบบทางคณิตศาสตร์
โดยมีรายละเอียดดังนี้ 
ดัชนี (Index)  

i , j  ดัชนีแทนจุดต้นทาง-ปลายทาง ซ่ึง i แทน
จุดต้นทาง และ j  แทนจุดปลายทางของโครงข่าย  

a    ดัชนีของช่วงทาง (Link) ในโครงข่ายแทน
ช่วงทางท่ี a  = 1, 2, 3, 4,… 

r    ดัชนีของสายทาง (Path) ในโครงข่ายแทน
สายทางท่ี r  = 1, 2, 3, 4,… 
ตัวแปรตัดสินใจ (Decision Variable)  

   สัดส่วนของปริมาณความต้องการเดินทาง
ที่เพ่ิมขึ้น (ปัญหาระดับบน) 

ij
rf ปริมาณจราจรบนสายทาง r  ของคู่จุด 

ต้นทาง-ปลายทาง i , j  (ปัญหาระดับล่าง) 
พารามิเตอร์ (Parameter)  
        aC  ความจุของปริมาณจราจรบนช่วงทาง a  
(PCU/วัน) 
        av ปริมาณจราจรบนช่วงทาง a  (PCU/วัน) 

        at    ระยะเวลาในการเดินทางบนช่วงทาง a  
(นาที) 
       ijq ปริมาณความต้องการเดินทางระหว่างคู่พ้ืนที่ 
จาก i  ไป j  

ij
ra  ตัวบ่งชี้ในกรณีที่ช่วงทาง a  เป็นส่วนหนึ่ง

ของสายทาง r  ระหว่างคู่เดินทางจาก i  ไป j  มีค่า
เท่ากับ 1; ถ้าช่วงทาง a  เป็นส่วนหนึ่งของสายทาง r  
ระหว่างคู่เดินทางจาก i  ไป j  หรือเท่ากับ 0; ใน
กรณีอ่ืนๆ  

การวิ เ คราะห์ปัญหาระดับบน มีสมการ
จุดประสงค์ (Objective function) ดังสมการที่ (1) 
ซึ่งเกิดจากการเพ่ิมอุปสงค์การเดินทางเข้าไปให้ได้มาก
ที่สุด ท าให้ค่า สูงที่สุด โดยมีข้อจ ากัดตามสมการที่  
(2) ว่าปริมาณจราจรหลังจากแจกแจงต้องไม่เกินความ
จุของช่วงทางนั้น  ส่ วนปัญหาระดับล่ างสมการ
จุดประสงค์ (Objective function) ดังสมการที่ (3) 
เป็นการแจกแจงปริมาณจราจรแบบสมดุล มีข้อจ ากัด
คือ สมการที่ (4) ที่ก าหนดให้ผลรวมปริมาณจราจร
ของทุกสายทาง (Path) ระหว่างคู่การเดินทางจาก i  
ไป j  เท่ากับปริมาณอุปสงค์การเดินทางจาก i  ไป j  
ที่เพ่ิมขึ้นเป็นสัดส่วน  และสมการที่ (5) ก าหนดว่า
ปริมาณจราจรของทุกช่วงทาง(Link) เท่ากับผลรวม
ปริมาณจราจรทุกสายทาง (Path) ระหว่างคู่การ
เดินทางจาก i  ไป j  โดยเป็นช่วงทางที่ผ่านสายทาง
นั้นด้วย และสมการที่ (6) บ่งบอกว่าปริมาณจราจรบน
สายทางใด ๆ จะติดลบไม่ได ้

 
3. วิธีด าเนินงานวิจัย 

ผู้วิจัยได้ก าหนดวางแผนวิธีการด าเนินงานวิจัย
เพ่ือให้บรรลุเป้าหมายตามวัตถุประสงค์ที่ได้ก าหนดไว้ 
โดยมีขั้นตอนการด าเนินงานดังต่อไปนี้ 

3.1 ศึกษาปัญหาการจราจรในพื้นที่  
3.2 ศึกษาแนวคิด ทบทวนทฤษฎี และงานวิจัย

ที่เกี่ยวข้อง ก าหนดเป้าหมายของงานวิจัย ขอบเขต
งานวิจัย  

	 (2)
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	 	 	 	 สมการเปา้ประสงค ์(Objective Function)
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ที่เพ่ิมขึ้น (ปัญหาระดับบน) 
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ตวัแปรพารามเิตอรต์า่งๆ ที่ใชต้วัแบบทางคณติศาสตร์

โดยมีรายละเอียดดังนี้

ดัชนี (Index) 

		  i, j 	ดัชนีแทนจุดต้นทาง-ปลายทาง ซึ่ง i แทน

จุดต้นทาง และ j แทนจุดปลายทางของโครงข่าย 

   		 a 	 ดัชนีของช่วงทาง (Link) ในโครงข่ายแทน

ช่วงทางที่ a = 1, 2, 3, 4,…

   		 r 	 ดัชนีของสายทาง (Path) ในโครงข่ายแทน

สายทางที่ r = 1, 2, 3, 4,…

2. แนวคิดและทฤษฎีที่เกี่ยวข้อง 
ความยืดหยุ่นความจุของโครงข่ายการขนส่ง คือ 

ค ว ามส ามา รถข อ ง ร ะบ บข นส่ ง ที่ ร อ ง รั บ ก า ร
เปลี่ยนแปลงความต้องการในการเดินทาง ในขณะที่
ระบบยังคงรักษาไว้ซึ่งระดับการให้บริการเดิม [4] 

การศึกษาประยุกต์แนวคิดและเครื่องมือการวัด
ประสิทธิภาพด้านความยืดหยุ่นความจุของโครงข่าย
ทางที่ เ สนอโดย  Chen and Kasikitwiwat [5] ซึ่ ง
ประกอบด้วย 2 แนวคิด มาประเมินประสิทธิภาพของ
โครงข่ายทางหลวงบริเวณระเบียงเศรษฐกิจตะวันออก 
แนวคิดแรก ภาพที่ 2(a) คือการวัดความยืดหยุ่นความ
จุระบบขนส่งตามแนวคิดความจุส ารอง (Reserve 
Capacity) ซึ่งสะท้อนค่าความยืดหยุ่นความจุในการ
รองรับความไม่แน่นอนของความต้องการใช้โครงข่าย
จราจรในด้านปริมาณ (Demand Volume) เพียง
อย่างเดียว แนวคิดนี้ มีสมมุติฐานว่าการเจริญเติบโต
ของการจราจรเป็นไปอย่างสม่ าเสมอในทุกพ้ืนที่  
แนวคิดท่ี 2 ภาพที่ 2(b) คือ การวัดความยืดหยุ่นความ
จุโดยวัดความสามารถในการรองรับการเปลี่ยนแปลง
ด้านรูปแบบความต้องการเดินทางระหว่างคู่พ้ืนที่ (O-
D pattern) แน วคิ ด นี้  มี ส มมุ ติ ฐ าน ว่ า ป ริ ม า ณ
การจราจรในแต่ละส่วนไม่ได้เพ่ิมขึ้นอย่างสม่ าเสมอ 
เนื่องจากการเจริญเติบโตของเมืองที่แตกต่างกัน เช่น 
นโยบายด้านเศรษฐกิจที่มีผลต่อการเปลี่ยนแปลง
โครงสร้างพ้ืนฐาน และการเปลี่ยนแปลงในเรื่องการใช้
ประโยชน์ของพ้ืนที่ เป็นต้น ดังนั้นแนวคิดที่ 2 ท าให้
ทราบถึงความสามารถของโครงข่ายทางหลวงในการ
รับมือกับการเปลี่ยนแปลงด้านอุปสงค์หลากหลาย
รูปแบบ 

 

ที่มา: Chen and Kasikitwiwat, 2011 
ภาพที ่2 (a) และ (b) การประเมินความ

ยืดหยุ่นความจุของโครงข่าย 

การประเมินความยืดหยุ่นความจุเริ่มต้นด้วย
การวัดความจุของโครงข่ายทางเพ่ือน าไปหาค่าความ
ยืดหยุ่นความจุ ในการรองรับการเปลี่ ยนแปลง
การจราจรเชิงปริมาณ (แนวคิดท่ี 1) และความยืดหยุ่น
ความจุในการรองรับการเปลี่ยนแปลงการจราจรเชิง
รูปแบบ (แนวคิดที่ 2) จากการพิจารณาความจุของ
โครงข่ายทางที่มีการเปลี่ยนแปลงรูปแบบการจราจร
ผู้วิจัยใช้แบบจ าลองทางคณิตศาสตร์ในการหาความจุ
ส ารองที่เสนอโดย wong และ Yang [6] ตัวแบบทาง
คณิตศาสตร์นี้ เป็นโปรแกรมสองระดับ (Bi-level 
Programming) ป ร ะกอบด้ ว ย  ปั ญห า ร ะดั บบน 
(Upper Level Problem) แล ะปัญหา ร ะดั บ ล่ า ง 
(Lower Level Problem) ซึ่งปัญหาระดับบนจะถือ
เป็นตัวแทนของนักวางแผนที่ลองทดสอบเพ่ิมอุปสงค์
การเดินทางเพ่ือหาระดับความจุส ารองของระบบ[7] 
ส่วนปัญหาระดับล่างใช้แบบจ าลองแบบสมดุล (User 
Equilibrium Model) [8] ที่สะท้อนพฤติกรรมของผู้
ขั บขี่ ที่ ทุ กคนต้ องการ เส้ นท างการ เดิ นทางที่ มี
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ตัวแปรตัดสินใจ (Decision Variable) 

  		  μ 	 สัดส่วนของปริมาณความต้องการเดินทาง

ที่เพิ่มขึ้น (ปัญหาระดับบน)

		
ijƒr  	ปริมาณจราจรบนสายทาง r ของคู่จุด

ต้นทาง-ปลายทาง i, j (ปัญหาระดับล่าง) พารามิเตอร์ 

(Parameter)

		  Ca	 ความจุของปริมาณจราจรบนช่วงทาง a  

(PCU/วัน)

		  va 	ปริมาณจราจรบนช่วงทาง a (PCU/วัน)

		  ta 	 ระยะเวลาในการเดินทางบนช่วงทาง a (นาที)

		  qij 	 ปริมาณความต้องการเดินทางระหว่าง

คู่พื้นที่ จาก i ไป j

		
ijδra 	ตัวบ่งช้ี ในกรณีที่ช่วงทาง a เป็นส่วน

หนึ่งของสายทาง r ระหว่างคู่เดินทางจาก i ไป j

มีค่าเท่ากับ 1; ถ้าช่วงทาง a เป็นส่วนหนึ่งของ

สายทาง r ระหว่างคู่เดินทางจาก i ไป j หรือเท่ากับ 

0; ในกรณีอื่นๆ 

	 	 การวิเคราะห์ปัญหาระดับบน มีสมการ

จุดประสงค์ (Objective function) ดังสมการที่ (1)

ซ่ึงเกิดจากการเพิ่มอุปสงค์การเดินทางเข้าไปให้ได้

มากที่สุด ทำ�ให้ค่า μ สูงที่สุด โดยมีข้อจำ�กัดตาม

สมการที่ (2) ว่าปริมาณจราจรหลังจากแจกแจง

ต้องไม่เกินความจุของช่วงทางนั้น ส่วนปัญหา

ระดับล่างสมการจุดประสงค์ (Objective function)

ดังสมการที่ (3) เป็นการแจกแจงปริมาณจราจร

แบบสมดุล มีข้อจำ�กัดคือ สมการที่ (4) ที่กำ�หนดให้

ผลรวมปริมาณจราจรของทุกสายทาง (Path) ระหว่าง

คู่การเดินทางจาก i ไป j เท่ากับปริมาณอุปสงค์

การเดินทางจาก i ไป j ที่เพิ่มขึ้นเป็นสัดส่วน μ

และสมการที่ (5) กำ�หนดว่าปริมาณจราจรของ

ทุกช่วงทาง (Link) เท่ากับผลรวมปริมาณจราจร

ทุกสายทาง (Path) ระหว่างคู่การเดินทางจาก  i ไป j 

โดยเปน็ชว่งทางทีผ่า่นสายทางนัน้ดว้ย และสมการที ่(6) 

บง่บอกวา่ปรมิาณจราจรบนสายทางใดๆ จะตดิลบไมไ่ด้

3.	 วิธีดำ�เนินงานวิจัย

	 	 ผู้วิจัยได้กำ�หนดวางแผนวิธีการดำ�เนินงานวิจัย

เพื่อให้บรรลุเป้าหมายตามวัตถุประสงค์ที่ได้กำ�หนดไว้ 

โดยมีขั้นตอนการดำ�เนินงานดังต่อไปนี้

	 	 3.1	 ศึกษาปัญหาการจราจรในพื้นที่ 

	 	 3.2	 ศกึษาแนวคดิ ทบทวนทฤษฎ ีและงานวจิยั

ที่เกี่ยวข้อง กำ�หนดเป้าหมายของงานวิจัย ขอบเขต

งานวิจัย 

	 	 3.3	 รวบรวมข้อมูลท่ีจำ�เป็นต่อการประมวลผล 

ซ่ึงประกอบด้วยข้อมูลด้านอุปสงค์ (ปริมาณการเดินทาง

ระหว่างคู่พื้นที่) และข้อมูลด้านอุปทาน (ลักษณะทาง

กายภาพของโครงข่ายทาง และเส้นทางต่างๆ)

	 	 3.4	 ประมวลผลโดยใช้ โปรแกรม Microsoft 

Excel (Analytic Solver Version 2018) เพื่อประเมนิ

ความจสุำ�รองของโครงขา่ยทางหลวงในปจัจบุนั และเพื่อ

หาช่วงทางที่เกิดคอขวดและประเมินค่าความยืดหยุ่น

ความจขุองโครงขา่ยทาง ระยะเวลาในการประมวลผล

ของโปรแกรมสำ�หรับโครงข่ายในการศึกษานี้ คือ 

ประมาณ 80 วินาทีต่อการประมวลผลที่ค่า μ หนึ่งค่า

อย่างไรก็ตามระยะเวลาประมวลผลในแต่ละรอบ

ไม่เท่ากัน โดยขึ้นอยู่กับการกำ�หนดค่า μ เริ่มต้น

และความถี่ของอันตรภาคชั้นของค่า μ ที่เพิ่มขึ้น 
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	 	 3.5	 ประเมินความยืดหยุ่นความจุโครงข่ายที่มี

การพัฒนาปรับปรุงตามแผนพัฒนาระเบียงเศรษฐกิจ

ภาคตะวนัออกของกรมทางหลวงหลงัจากมกีารพฒันา

ปรับปรุงเส้นทางตามช่วงปีต่างๆ 

	 	 3.6	 สร้างรูปแบบความต้องการเดินทางที่

แตกต่างกัน แล้วจึงประเมินความยืดหยุ่นความจุ

ของโครงข่ายทางตามแนวคิดที่ 2 (การรองรับการ

เปลี่ยนแปลงการจราจรเชิงรูปแบบ) 

	 	 3.7	 เสนอแนวทางในการแก้ ไขและพัฒนา

โครงข่ายทางหลวงที่เหมาะสม โดยพื้นที่ศึกษา

สำ�หรับงานวิจัยนี้ครอบคลุมโครงข่ายทางหลวง

ในพื้นที่จังหวัดฉะเชิงเทรา ชลบุรี ระยอง ร่วมพื้นที่

กรุงเทพมหานคร บางส่วน ดังภาพที่ 3 โดยทางหลวง

หลักที่ผ่านในโครงข่ายศึกษานี้ ได้แก่ ทางหลวงพิเศษ

หมายเลข 7 ทางหลวงหมายเลข 3, 34, 36, 331, 

314 และ 344

3.3 รวบรวมข้อมูลที่จ าเป็นต่อการประมวลผล 
ซึ่ งประกอบด้วยข้อมูลด้านอุปสงค์ (ปริมาณการ
เดินทางระหว่างคู่ พ้ืนที่ )  และข้อมูลด้านอุปทาน 
(ลักษณะทางกายภาพของโครงข่ายทาง และเส้นทาง
ต่างๆ) 

3.4 ประมวลผลโดยใช้โปรแกรม Microsoft 
Excel (Analytic Solver Version 2018) เพ่ือประเมิน
ความจุส ารองของโครงข่ายทางหลวงในปัจจุบัน และ
เพ่ือหาช่วงทางที่เกิดคอขวดและประเมินค่าความ
ยืดหยุ่นความจุของโครงข่ายทาง ระยะเวลาในการ
ประมวลผลของโปรแกรมส าหรับโครงข่ายในการศึกษา
นี้ คือ ประมาณ 80 วินาทีต่อการประมวลผลที่ค่า 
หนึ่งค่า อย่างไรก็ตามระยะเวลาประมวลผลในแต่ละ
รอบไม่เท่ากัน โดยขึ้นอยู่กับการก าหนดค่า  เริ่มต้น 
และความถีข่องอันตรภาคชั้นของค่า ทีเ่พ่ิมขึ้น  

3.5 ประเมินความยืดหยุ่นความจุโครงข่ายที่มี
การพัฒนาปรับปรุงตามแผนพัฒนาระเบียงเศรษฐกิจ
ภาคตะวันออกของกรมทางหลวงหลังจากมีการพัฒนา
ปรับปรุงเส้นทางตามช่วงปีต่างๆ  

3.6 สร้างรูปแบบความต้องการเดินทางที่
แตกต่างกัน แล้วจึงประเมินความยืดหยุ่นความจุของ
โครงข่ายทางตามแนวคิดที่  2 (การรองรับการ
เปลี่ยนแปลงการจราจรเชิงรูปแบบ)  

3.7 เสนอแนวทางในการแก้ไขและพัฒนา
โครงข่ายทางหลวงที่เหมาะสม โดยพ้ืนที่ศึกษาส าหรับ
งานวิจัยนี้ครอบคลุมโครงข่ายทางหลวงในพ้ืนที่จังหวัด
ฉะเชิงเทรา ชลบุรี ระยอง ร่วมพ้ืนที่กรุงเทพมหานคร 
บางส่วน ดังภาพที่ 3 โดยทางหลวงหลักที่ผ่านใน
โครงข่ายศึกษานี้ ได้แก่ ทางหลวงพิเศษหมายเลข 7  
ทางหลวงหมายเลข 3, 34, 36, 331, 314 และ 344 

 
ภาพที่ 3 แผนที่โครงข่ายทางหลวงพ้ืนที่ศึกษา 

 
4. ผลการศึกษา 

จากการประเมินความยืดหยุ่นความจุของ
โครงข่ายทางหลวงที่ประมวลผลด้วยแบบจ าลองการ
ประเมินความจุส ารองของโครงข่าย พบว่าโครงข่าย
ทางหลวงของพ้ืนที่ศึกษาในปัจจุบัน ไม่มีความจุส ารอง 
เนื่องจากบางช่วงทางมีปริมาณการจราจรที่เต็มความจุ
ของทางหลวงถือว่าเป็นช่วงทางที่เกิดคอขวด ได้แก่ 
ทางหลวงหมายเลข 34 ช่วงบางปะกง–หนองไม้แดง 

(บริเวณหน้านิคมอมตะนคร) ทางหลวงหมายเลข 3 
ช่วงหนองไม้แดง–ชลบุรี ขาเข้าอ าเภอเมืองชลบุรี และ
ในช่วงที่มีการจราจรค่อนข้างแออัด ได้แก่ ทางหลวง
พิเศษหมายเลข 7 ช่วงถนนศรีนครินทร์–บางปะกง 
โดยโครงข่ายสามารถรองรับปริมาณความต้องการ
เดินทางได้ประมาณ 83 เปอร์เซ็นต์ จากปริมาณความ
ต้องการเดินทางในระดับปกติ ดังภาพที่ 4 

ภาพที่ 3 แผนที่โครงข่ายทางหลวงพื้นที่ศึกษา

4. 	ผลการศึกษา

	 	 จากการประเมินความยืดหยุ่นความจุของ

โครงข่ายทางหลวงที่ประมวลผลด้วยแบบจำ�ลอง

การประเมินความจุสำ�รองของโครงข่าย พบว่า

โครงข่ายทางหลวงของพ้ืนที่ศึกษาในปัจจุบัน ไม่มี

ความจุสำ�รอง เนื่องจากบางช่วงทางมีปริมาณ

การจราจรที่เต็มความจุของทางหลวงถือว่าเป็น

ช่วงทางที่เกิดคอขวด ได้แก่ ทางหลวงหมายเลข 

34 ช่วงบางปะกง–หนองไม้แดง (บริเวณหน้านิคม

อมตะนคร) ทางหลวงหมายเลข 3 ช่วงหนองไม้แดง–

ชลบุรี ขาเข้าอำ�เภอเมืองชลบุรี และในช่วงที่มี

การจราจรค่อนข้างแออัด ได้แก่ ทางหลวงพิเศษ

หมายเลข 7 ช่วงถนนศรีนครินทร์–บางปะกง โดย

โครงข่ายสามารถรองรับปริมาณความต้องการ

เดินทางได้ประมาณ 83 เปอร์เซ็นต์ จากปริมาณ

ความต้องการเดินทางในระดับปกติ ดังภาพที่ 4
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ภาพที่ 5 แผนที่โครงข่ายแสดงแผนพัฒนา

ในการปรับปรุงโครงข่ายทางหลวง

	 	 หลังจากทราบสภาพการจราจรและความจุ

โครงข่ายในปัจจุบันแล้ว ผู้วิจัยจึงพิจารณาความ

สอดคล้องของความต้องการเดินทางกับโครงข่าย

ที่มีการพัฒนาปรับปรุงตามแผนพัฒนาระเบียง

เศรษฐกิจภาคตะวันออกของกรมทางหลวงเพ่ือ

ภาพที่ 4 ระดับการให้บริการแต่ละช่วงทาง

ของโครงข่ายศึกษาปัจจุบัน

 
ภาพที่ 4 ระดับการให้บริการแต่ละช่วงทางของโครงข่ายศึกษาปัจจุบัน 

หลังจากทราบสภาพการจราจรและความจุ
โครงข่ายในปัจจุบันแล้ว ผู้วิจัยจึงพิจารณาความ
สอดคล้องของความต้องการเดินทางกับโครงข่ายที่มี
การพัฒนาปรับปรุงตามแผนพัฒนาระเบียงเศรษฐกิจ
ภาคตะวันออกของกรมทางหลวงเพ่ือประเมินความ

ยืดหยุ่นความจุของโครงข่ายตามช่วงปีต่างๆ โดยผู้วิจัย
สร้างรูปแบบการปรับปรุงโครงข่าย (Scenarios) ตาม
ช่วงระยะเวลาของแผนการด าเนินงาน 2 ช่วงเวลา 
แสดงในภาพที่ 4 และมีรายละเอียดดังตารางที่ 1 

ตารางท่ี 1 โครงการพัฒนาทางหลวงในพ้ืนที่ EEC แยกตามช่วงปี 
หมายเลขทางหลวง ช่วงทาง ลักษณะโครงการ 
ช่วงที่ 1  โครงการที่คาดว่าจะด าเนินการแล้วเสร็จในปี 2561-2564  

3 มาบตาพุด - ระยอง  ขยาย 8 ช่องจราจร 
3 บางปู - บางปะกง  ขยาย 6 ช่องจราจร 
3 ต่างระดับหนองไม้แดง - ชลบุรี  ขยาย 6 ช่องจราจร 
3 พัทยา – บ้านฉาง  ขยาย 8 ช่องจราจร 

331 สัตหีบ - เขาหินซ้อน ตอน หว้ยใหญ ่– หนองปรือ ขยาย 8 ช่องจราจร 
344 ชลบุรี - แกลง ตอน หนองรี - หนองปรอื ขยาย 8 ช่องจราจร 
344 ชลบุรี - แกลง ตอน คลองเขต - แกลง ขยาย 6 ช่องจราจร 
3 บางนา - หาดเล็ก ตอน คลองด่าน – บางปะกง ขยาย 4 ช่องจราจร 
3 บางนา - หาดเล็ก ตอน บ้านฉาง - มาบตาพุด ขยาย 8 ช่องจราจร 
36 กระทิงลาย – ระยอง ตอนต่างระดับเขาไม้แก้ว - แยกมาบข่า ขยาย 6 ช่องจราจร 
36 กระทิงลาย – ระยอง ตอนแยกมาบข่า – แยกเชิงเนิน ขยาย 6 ช่องจราจร 
331 ห้วยใหญ ่- พันเสด็จนอก   บูรณะและขยาย 8 ช่องจราจร 
M7 ตอน พัทยา - มาบตาพุด ก่อสร้างเพิ่มช่วงทาง 

ช่วงที่ 2  โครงการที่คาดว่าจะด าเนินการแล้วเสร็จในปี 2565-2579 
331 ต่างระดับมาบเอียง – แยกทางหลวงหมายเลข 344 แยกหนองปรือ  ขยาย 8 ช่องจราจร 
331 แยกทางหลวงหมายเลข 36 - ต่างระดับมาบเอียง ขยาย 8 ช่องจราจร 
3 ระยอง – ป่าเตียน  ขยาย 8 ช่องจราจร 
- ชลบุรี – นครราชสีมา (แหลมฉบัง – ปราจีนบุรี ทล.359) ก่อสร้างเส้นทางใหม่ 

หมายเลขทางหลวง ช่วงทาง ลักษณะโครงการ 
- ชลบุรี – นครราชสีมา (ปราจีนบุรี ทล.359 – นครราชสีมา Mw.6)  ก่อสร้างเส้นทางใหม่ 
- ชลบุรี – ตราด ก่อสร้างเส้นทางใหม่ 
- วงแหวนรอบนอกตะวันออก-สระแก้ว (ด่านอรัญประเทศ)  ก่อสร้างเส้นทางใหม่ 

 
ภาพที่ 4 แผนที่โครงข่ายแสดงแผนพัฒนาในการปรับปรุงโครงข่ายทางหลวง 

 
จากผลการพัฒนาและปรับปรุงโครงข่ายทั้ง 2 

ช่วงเวลา พบว่า หากกรมทางหลวงด าเนินการปรับปรุง
เส้นทางที่อยู่ในโครงข่ายตามแผนงานของกรมทาง
หลวงจะท าให้โครงข่ายทางหลวงสามารถรองรับ
ปริมาณความต้องการเดินทางที่เพ่ิมขึ้นได้ ดังภาพที่ 7 
โดยมีรายละเอียด ดังนี้ 

- การปรับปรุงช่วงเวลาที่ 1 สามารถรองรับ
ปริมาณความต้องการเดินทางได้ 1.01 เท่าของความ

ต้องการเดินทางปัจจุบัน (ปัจจุบันโครงข่ายมีความจุ
น้อยกว่าปริมาณการจราจร) จากภาพที่ 5 แสดงให้
เห็นว่าในช่วงปีดังกล่าวหากปริมาณการจราจรเพ่ิมขึ้น
เพียง 1 % จากความต้องการเดินทางปัจจุบัน จะท าให้
เกิดคอขวดที่ช่วงทางหลวงหมายเลข 34 ช่วงบางปะ
กง–หนองไม้แดง (บริเวณหน้านิคมอมตะนคร) ซึ่งเป็น
ช่วงทางเดิมที่เกิดคอขวดในปัจจุบัน แต่โดยรวมหลาย
ช่วงทางมีค่าระดับการใช้บริการที่ดีข้ึน  

 

ภาพที่ 5 ระดับการให้บริการแต่ละช่วงทางของโครงข่ายที่ค่า µ=1 และµ=1.01 ช่วงระหว่างปี 2561-2564 
 

ประเมินความยืดหยุ่นความจุของโครงข่ายตามช่วงปี

ต่างๆ โดยผู้วิจัยสร้างรูปแบบการปรับปรุงโครงข่าย 

(Scenarios) ตามช่วงระยะเวลาของแผนการดำ�เนนิงาน

2 ช่วงเวลา แสดงในภาพที่ 5 และมีรายละเอียด

ดังตารางที่ 1

ตารางที่ 1	 โครงการพัฒนาทางหลวงในพื้นที่ EEC แยกตามช่วงปี

หมายเลขทางหลวง ช่วงทาง ลักษณะโครงการ 
ช่วงที่ 1  โครงการที่คาดว่าจะด าเนินการแล้วเสร็จในปี 2561-2564  

3 มาบตาพุด - ระยอง  ขยาย 8 ช่องจราจร 
3 บางปู - บางปะกง  ขยาย 6 ช่องจราจร 
3 ต่างระดับหนองไม้แดง - ชลบุรี  ขยาย 6 ช่องจราจร 
3 พัทยา – บ้านฉาง  ขยาย 8 ช่องจราจร 

331 สัตหีบ - เขาหินซ้อน ตอน หว้ยใหญ ่– หนองปรือ ขยาย 8 ช่องจราจร 
344 ชลบุรี - แกลง ตอน หนองรี - หนองปรอื ขยาย 8 ช่องจราจร 
344 ชลบุรี - แกลง ตอน คลองเขต - แกลง ขยาย 6 ช่องจราจร 
3 บางนา - หาดเล็ก ตอน คลองด่าน – บางปะกง ขยาย 4 ช่องจราจร 
3 บางนา - หาดเล็ก ตอน บ้านฉาง - มาบตาพุด ขยาย 8 ช่องจราจร 
36 กระทิงลาย – ระยอง ตอนต่างระดับเขาไม้แก้ว - แยกมาบข่า ขยาย 6 ช่องจราจร 
36 กระทิงลาย – ระยอง ตอนแยกมาบข่า – แยกเชิงเนิน ขยาย 6 ช่องจราจร 
331 ห้วยใหญ ่- พันเสด็จนอก   บูรณะและขยาย 8 ช่องจราจร 
M7 ตอน พัทยา - มาบตาพุด ก่อสร้างเพิ่มช่วงทาง 

ช่วงที่ 2  โครงการที่คาดว่าจะด าเนินการแล้วเสร็จในปี 2565-2579 
331 ต่างระดับมาบเอียง – แยกทางหลวงหมายเลข 344 แยกหนองปรือ  ขยาย 8 ช่องจราจร 
331 แยกทางหลวงหมายเลข 36 - ต่างระดับมาบเอียง ขยาย 8 ช่องจราจร 
3 ระยอง – ป่าเตียน  ขยาย 8 ช่องจราจร 
- ชลบุรี – นครราชสีมา (แหลมฉบัง – ปราจีนบุรี ทล.359) ก่อสร้างเส้นทางใหม่ 

หมายเลขทางหลวง ช่วงทาง ลักษณะโครงการ 

- ชลบุรี – นครราชสีมา (ปราจีนบุรี ทล.359 – นครราชสีมา Mw.6) ก่อสร้างเส้นทางใหม่
- ชลบุรี – ตราด ก่อสร้างเส้นทางใหม่ 
- วงแหวนรอบนอกตะวันออก-สระแก้ว (ด่านอรัญประเทศ)  ก่อสร้างเส้นทางใหม่ 
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	 	 จากผลการพัฒนาและปรับปรุงโครงข่ายทั้ง

2 ช่วงเวลา พบว่า หากกรมทางหลวงดำ�เนินการ

ปรับปรุงเส้นทางที่อยู่ในโครงข่ายตามแผนงานของ

กรมทางหลวงจะทำ�ให้ โครงข่ายทางหลวงสามารถ

รองรับปริมาณความต้องการเดินทางที่เพิ่มขึ้นได้

ดังภาพที่ 8 โดยมีรายละเอียด ดังนี้

	 	 -	การปรับปรุงช่วงเวลาที่ 1 สามารถรองรับ

ปริมาณความต้องการเดินทางได้ 1.01 เท่าของความ

ต้องการเดินทางปัจจุบัน (ปัจจุบันโครงข่ายมีความจุ

น้อยกว่าปริมาณการจราจร) จากภาพที่ 6 แสดง

ให้เห็นว่าในช่วงปีดังกล่าวหากปริมาณการจราจร

เพิ่มขึ้นเพียง 1 % จากความต้องการเดินทางปัจจุบัน 

จะทำ�ให้เกิดคอขวดที่ช่วงทางหลวงหมายเลข 34

ช่วงบางปะกง–หนองไม้แดง (บริเวณหน้านิคม

อมตะนคร) ซึ่งเปน็ชว่งทางเดมิทีเ่กดิคอขวดในปจัจบุนั 

แต่โดยรวมหลายช่วงทางมีค่าระดับการใช้บริการ

ที่ดีขึ้น

ตารางที่ 1	 โครงการพัฒนาทางหลวงในพื้นที่ EEC แยกตามช่วงปี

หมายเลขทางหลวง ช่วงทาง ลักษณะโครงการ 
ช่วงที่ 1  โครงการที่คาดว่าจะด าเนินการแล้วเสร็จในปี 2561-2564  

3 มาบตาพุด - ระยอง  ขยาย 8 ช่องจราจร 
3 บางปู - บางปะกง  ขยาย 6 ช่องจราจร 
3 ต่างระดับหนองไม้แดง - ชลบุรี  ขยาย 6 ช่องจราจร 
3 พัทยา – บ้านฉาง  ขยาย 8 ช่องจราจร 

331 สัตหีบ - เขาหินซ้อน ตอน หว้ยใหญ ่– หนองปรือ ขยาย 8 ช่องจราจร 
344 ชลบุรี - แกลง ตอน หนองรี - หนองปรอื ขยาย 8 ช่องจราจร 
344 ชลบุรี - แกลง ตอน คลองเขต - แกลง ขยาย 6 ช่องจราจร 
3 บางนา - หาดเล็ก ตอน คลองด่าน – บางปะกง ขยาย 4 ช่องจราจร 
3 บางนา - หาดเล็ก ตอน บ้านฉาง - มาบตาพุด ขยาย 8 ช่องจราจร 
36 กระทิงลาย – ระยอง ตอนต่างระดับเขาไม้แก้ว - แยกมาบข่า ขยาย 6 ช่องจราจร 
36 กระทิงลาย – ระยอง ตอนแยกมาบข่า – แยกเชิงเนิน ขยาย 6 ช่องจราจร 
331 ห้วยใหญ ่- พันเสด็จนอก   บูรณะและขยาย 8 ช่องจราจร 
M7 ตอน พัทยา - มาบตาพุด ก่อสร้างเพิ่มช่วงทาง 

ช่วงที่ 2  โครงการที่คาดว่าจะด าเนินการแล้วเสร็จในปี 2565-2579 
331 ต่างระดับมาบเอียง – แยกทางหลวงหมายเลข 344 แยกหนองปรือ  ขยาย 8 ช่องจราจร 
331 แยกทางหลวงหมายเลข 36 - ต่างระดับมาบเอียง ขยาย 8 ช่องจราจร 
3 ระยอง – ป่าเตียน  ขยาย 8 ช่องจราจร 
- ชลบุรี – นครราชสีมา (แหลมฉบัง – ปราจีนบุรี ทล.359) ก่อสร้างเส้นทางใหม่ 

หมายเลขทางหลวง ช่วงทาง ลักษณะโครงการ 

- ชลบุรี – นครราชสีมา (ปราจีนบุรี ทล.359 – นครราชสีมา Mw.6) ก่อสร้างเส้นทางใหม่
- ชลบุรี – ตราด ก่อสร้างเส้นทางใหม่ 
- วงแหวนรอบนอกตะวันออก-สระแก้ว (ด่านอรัญประเทศ)  ก่อสร้างเส้นทางใหม่ 

ภาพท่ี 6 ระดับการให้บริการแต่ละช่วงทางของโครงข่ายท่ีค่า μ = 1 และ μ = 1.01 ช่วงระหว่างปี 2561-2564

หมายเลขทางหลวง ช่วงทาง ลักษณะโครงการ 
- ชลบุรี – นครราชสีมา (ปราจีนบุรี ทล.359 – นครราชสีมา Mw.6)  ก่อสร้างเส้นทางใหม่ 
- ชลบุรี – ตราด ก่อสร้างเส้นทางใหม่ 
- วงแหวนรอบนอกตะวันออก-สระแก้ว (ด่านอรัญประเทศ)  ก่อสร้างเส้นทางใหม่ 

 
ภาพที่ 4 แผนที่โครงข่ายแสดงแผนพัฒนาในการปรับปรุงโครงข่ายทางหลวง 

 
จากผลการพัฒนาและปรับปรุงโครงข่ายทั้ง 2 

ช่วงเวลา พบว่า หากกรมทางหลวงด าเนินการปรับปรุง
เส้นทางที่อยู่ในโครงข่ายตามแผนงานของกรมทาง
หลวงจะท าให้โครงข่ายทางหลวงสามารถรองรับ
ปริมาณความต้องการเดินทางที่เพ่ิมขึ้นได้ ดังภาพที่ 7 
โดยมีรายละเอียด ดังนี้ 

- การปรับปรุงช่วงเวลาที่ 1 สามารถรองรับ
ปริมาณความต้องการเดินทางได้ 1.01 เท่าของความ

ต้องการเดินทางปัจจุบัน (ปัจจุบันโครงข่ายมีความจุ
น้อยกว่าปริมาณการจราจร) จากภาพที่ 5 แสดงให้
เห็นว่าในช่วงปีดังกล่าวหากปริมาณการจราจรเพ่ิมขึ้น
เพียง 1 % จากความต้องการเดินทางปัจจุบัน จะท าให้
เกิดคอขวดที่ช่วงทางหลวงหมายเลข 34 ช่วงบางปะ
กง–หนองไม้แดง (บริเวณหน้านิคมอมตะนคร) ซึ่งเป็น
ช่วงทางเดิมที่เกิดคอขวดในปัจจุบัน แต่โดยรวมหลาย
ช่วงทางมีค่าระดับการใช้บริการที่ดีข้ึน  

 

ภาพที่ 5 ระดับการให้บริการแต่ละช่วงทางของโครงข่ายที่ค่า µ=1 และµ=1.01 ช่วงระหว่างปี 2561-2564 
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	 	 -	การปรับปรุงช่วงเวลาที่ 2 สามารถรองรับ

ปริมาณการเดินทางได้ 1.16 เท่าของความต้องการ

เดินทางปัจจุบัน จากภาพที่ 7 แสดงให้เห็นว่าในช่วงปี

ดังกล่าวหากปริมาณการจราจรเพิ่มขึ้นจนเต็มความจุ

โครงข่าย จะทำ�ให้เกิดคอขวดที่ทางหลวงหมายเลข 

34 ช่วงบางปะกง–หนองไม้แดง (บริเวณหน้านิคม

อมตะนคร) เช่นเดิม และทางหลวงหมายเลข 3

ใกล้บริเวณเมืองพัทยามีสภาพการจราจรค่อนข้างแออัด

เช่นกัน ทั้งนี้ความจุของโครงข่ายเพ่ิมข้ึนเป็นผลจาก

การที่โครงการก่อสร้างทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง

หลายเสน้ทาง โดยเฉพาะโครงการกอ่สรา้งทางหลวงพเิศษ

วงแหวนรอบนอกตะวันออก-สระแกว้ (ด่านอรัญประเทศ)

ซึง่หากกอ่สร้างแลว้เสร็จจะช่วยบรรเทาปริมาณจราจร

จากทางหลวงพเิศษหมายเลข 7 บริเวณกรุงเทพมหานคร

ไปได้มาก

ภาพท่ี 7 ระดับการให้บริการแต่ละช่วงทางของโครงข่ายท่ีค่า μ = 1 และ μ = 1.16 ช่วงระหว่างปี 2565-2579

ภาพที่ 8 ความจุโครงข่ายทางหลวงหลังจากการปรับปรุงโครงข่ายตามแผนงานของกรมทางหลวง

-การปรับปรุงช่วงเวลาที่ 2 สามารถรองรับ
ปริมาณการเดินทางได้ 1.16 เท่าของความต้องการ
เดินทางปัจจุบัน จากภาพที่ 6 แสดงให้เห็นว่าในช่วงปี
ดังกล่าวหากปริมาณการจราจรเพ่ิมขึ้นจนเต็มความจุ
โครงข่าย จะท าให้เกิดคอขวดที่ทางหลวงหมายเลข 34 
ช่วงบางปะกง–หนองไม้แดง (บริเวณหน้านิคมอมตะ
นคร) เช่นเดิม และทางหลวงหมายเลข 3 ใกล้บริเวณ
เมืองพัทยามีสภาพการจราจรค่อนข้างแออัดเช่นกัน 

ทั้งนี้ความจุของโครงข่ายเพ่ิมขึ้นเป็นผลจากการที่
โครงการก่อสร้างทางหลวงพิเศษระหว่างเมืองหลาย
เส้นทาง โดยเฉพาะโครงการก่อสร้างทางหลวงพิเศษวง
แหวนรอบนอกตะวันออก-สระแก้ว  (ด่ านอรัญ
ประเทศ) ซึ่งหากก่อสร้างแล้วเสร็จจะช่วยบรรเทา
ปริมาณจราจรจากทางหลวงพิเศษหมายเลข 7 บริเวณ
กรุงเทพมหานครไปได้มาก 

 

ภาพที่ 6 ระดับการให้บริการแต่ละช่วงทางของโครงข่ายที่ค่า µ=1 และµ=1.16 ช่วงระหว่างปี 2565-2579 

 

ภาพที่ 7 ความจุโครงข่ายทางหลวงหลังจากการปรับปรุงโครงข่ายตามแผนงานของกรมทางหลวง 

จากการประเมินผลแสดงให้เห็นว่าแผนการ
พัฒนาทางหลวงทั้ง 2 ช่วง ท าให้โครงข่ายสามารถ
รองรับปริมาณความต้องการเดินทางที่เพ่ิมขึ้นได้ อีก
ทั้งโครงข่ายมีสภาพการจราจรโดยรวมดีขึ้น โดยช่วง
ทางที่มีระดับการให้บริการ (Level of service) ที่

ระดับ A มีจ านวนมากขึ้น ส่วนช่วงทางที่มีระดับการ
ให้บริการในช่วง B-D มีจ านวนที่เปลี่ยนไปจากสภาพ
ปัจจุบันเล็กน้อย และไม่มีช่วงทางที่มีระดับการ
ให้บริการที่ระดับ F  ผลการเปรียบเทียบแสดงดัง
ตารางที่ 2 

-การปรับปรุงช่วงเวลาที่ 2 สามารถรองรับ
ปริมาณการเดินทางได้ 1.16 เท่าของความต้องการ
เดินทางปัจจุบัน จากภาพที่ 6 แสดงให้เห็นว่าในช่วงปี
ดังกล่าวหากปริมาณการจราจรเพ่ิมขึ้นจนเต็มความจุ
โครงข่าย จะท าให้เกิดคอขวดที่ทางหลวงหมายเลข 34 
ช่วงบางปะกง–หนองไม้แดง (บริเวณหน้านิคมอมตะ
นคร) เช่นเดิม และทางหลวงหมายเลข 3 ใกล้บริเวณ
เมืองพัทยามีสภาพการจราจรค่อนข้างแออัดเช่นกัน 

ทั้งนี้ความจุของโครงข่ายเพ่ิมขึ้นเป็นผลจากการที่
โครงการก่อสร้างทางหลวงพิเศษระหว่างเมืองหลาย
เส้นทาง โดยเฉพาะโครงการก่อสร้างทางหลวงพิเศษวง
แหวนรอบนอกตะวันออก-สระแก้ว  (ด่ านอรัญ
ประเทศ) ซึ่งหากก่อสร้างแล้วเสร็จจะช่วยบรรเทา
ปริมาณจราจรจากทางหลวงพิเศษหมายเลข 7 บริเวณ
กรุงเทพมหานครไปได้มาก 

 

ภาพที่ 6 ระดับการให้บริการแต่ละช่วงทางของโครงข่ายที่ค่า µ=1 และµ=1.16 ช่วงระหว่างปี 2565-2579 

 

ภาพที่ 7 ความจุโครงข่ายทางหลวงหลังจากการปรับปรุงโครงข่ายตามแผนงานของกรมทางหลวง 

จากการประเมินผลแสดงให้เห็นว่าแผนการ
พัฒนาทางหลวงทั้ง 2 ช่วง ท าให้โครงข่ายสามารถ
รองรับปริมาณความต้องการเดินทางที่เพ่ิมขึ้นได้ อีก
ทั้งโครงข่ายมีสภาพการจราจรโดยรวมดีขึ้น โดยช่วง
ทางที่มีระดับการให้บริการ (Level of service) ที่

ระดับ A มีจ านวนมากขึ้น ส่วนช่วงทางที่มีระดับการ
ให้บริการในช่วง B-D มีจ านวนที่เปลี่ยนไปจากสภาพ
ปัจจุบันเล็กน้อย และไม่มีช่วงทางที่มีระดับการ
ให้บริการที่ระดับ F  ผลการเปรียบเทียบแสดงดัง
ตารางที่ 2 
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	 	 จากการประเมินผลแสดงให้เห็นว่าแผนการ

พัฒนาทางหลวงทั้ง 2 ช่วง ทำ�ให้ โครงข่ายสามารถ

รองรับปริมาณความต้องการเดินทางที่เพิ่มขึ้นได้

อีกทั้งโครงข่ายมีสภาพการจราจรโดยรวมดีขึ้น

โดยชว่งทางท่ีมีระดบัการใหบ้รกิาร (Level of service) 

ที่ระดับ A มีจำ�นวนมากขึ้น ส่วนช่วงทางที่มีระดับ

การให้บริการในช่วง B-D มีจำ�นวนที่เปลี่ยนไป

จากสภาพปัจจุบันเล็กน้อย และไม่มีช่วงทางท่ีมีระดับ

การให้บริการที่ระดับ F ผลการเปรียบเทียบแสดงดัง

ตารางที่ 2

ตารางท่ี 2	 ผลการเปรียบเทียบระดับการให้บริการที่ค่า μ = 1 ของสภาพการจราจรปัจจุบันและหลังจาก
ปรับปรุงทาง

	 	 ผลการประเมินความยืดหยุ่นความจุของ

โครงข่ายตามแนวคิดที่ 2 คือ การจราจรมีการ

เปลี่ยนแปลงทั้งด้านปริมาณ (Demand Volume)

และด้านรูปแบบ (Demand Pattern) โดยมีสมมุติฐาน

ว่าปริมาณการจราจรในแต่ละคู่พ้ืนที่ ไม่ได้เพ่ิมขึ้น

อย่างสม่ำ�เสมอ เนื่องจากการเจริญเติบโตของเมือง

ท่ีแตกต่างกัน การวิเคราะห์ความยืดหยุ่นความจุ

ที่เกิดจากการเปลี่ยนแปลงด้านรูปแบบการเดินทาง

ทีแ่ตกตา่งกนัของแตล่ะพืน้ทีจ่ะใหค้า่ความจโุครงขา่ยที่

แตกต่างกัน หากโครงข่ายสามารถรองรับรูปแบบการ

เดนิทางได้หลายรปูแบบ (ความจโุครงขา่ยแตล่ะรปูแบบ

อยู่ในระดบัทีก่ำ�หนด) หมายถงึโครงขา่ยมคีวามยดืหยุน่

ในการรองรบัการเปลีย่นแปลงดา้นรปูแบบจราจรไดม้าก

	 	 การศึกษานี้ ผู้วิจัยได้สร้างรูปแบบการเดินทาง

ทีม่อีตัราการเพิม่ขึน้ของปริมาณการจราจรแตกตา่งกนั 

5 รูปแบบได้แก่ 

	 	 รูปแบบท่ี 	1 :	อัตราการเพิ่มขึ้นของการจราจร

เท่ากันทุกพื้นที่

	 	 รูปแบบท่ี 	2 :	อัตราการเพิ่มขึ้นของการจราจร

มากบริเวณพืน้ทีด่า้นใกล้ทะเลของพืน้ทีภ่าคตะวนัออก

	 	 รูปแบบท่ี 	3 :	อัตราการเพิ่มขึ้นของการจราจร

มากบริเวณตอนกลางของพื้นที่ภาคตะวันออก

	 	 รูปแบบท่ี 	4 :	อัตราการเพิ่มขึ้นของการจราจร

มากทางด้านตะวันออก

	 	 รูปแบบที่ 	5 :	อตัราการเพิม่ขึน้ของการจราจรใน

แตพ่ืน้ท่ีอ้างอิงจากขอ้มลูการพยากรณ์ทางเศรษฐศาสตร์

	 	 ผลการประเมินจากภาพที่ 9 พบว่าช่วงที่คาดว่า

โครงการก่อสรา้งทางหลวงจะแล้วเสรจ็ในป ี2561-2564 น้ัน

โครงขา่ยมคีวามจเุพิม่ขึน้ แตเ่มื่อทดสอบการเปลีย่นแปลง

รูปแบบความต้องการเดินทางแล้วพบว่า รูปแบบที่ 2 

ให้ค่าความจุโครงข่ายมากกว่ารูปแบบอื่นๆ ในช่วง

ปีเดียวกันเพียงเล็กน้อยเนื่องจากช่วงทางที่เป็นจุด

 
ตารางท่ี 2 ผลการเปรียบเทียบระดับการให้บริการที่ค่า µ=1 ของสภาพการจราจรปัจจุบันและหลังจากปรับปรุงทาง 

ระดับการ
ให้บริการ 
(LOS) 

ช่วงของค่า V/C 

จ านวนช่วงทาง สัดส่วนเมื่อเทียบกับช่วงทั้งหมด (%) 

สภาพปัจจบุัน 
ปรับปรุง 
ช่วงที่ 1 

ปรับปรุง 
ช่วงที่ 2 สภาพปัจจบุัน 

ปรับปรุง 
ช่วงที่ 1 

ปรับปรุง 
ช่วงที่ 2 

A  (V/C <0.3) 34 40 59 41.46 47.62 60.2 
B  (V/C = 0.30-0.47) 15 17 15 18.29 20.24 15.31 
C  (V/C = 0.47-0.68) 21 17 17 25.61 20.24 17.35 
D  (V/C = 0.68-0.89) 7 6 7 8.54 7.14 7.14 
E  (V/C = 0.89-1.00) 3 4 0 3.66 4.76 0 
F  (V/C = >1.00) 2 0 0 2.44 0 0 

Total Link 82 84 98 100 100 100 

ผลการประเมินความยืดหยุ่นความจุของ
โครงข่ายตามแนวคิดที่  2 คือ การจราจรมีการ
เปลี่ยนแปลงทั้งด้านปริมาณ (Demand Volume) 
และด้านรูปแบบ (Demand Pattern) โดยมีสมมุตฐิาน
ว่าปริมาณการจราจรในแต่ละคู่พ้ืนที่ไม่ได้เพ่ิมขึ้นอย่าง
สม่ าเสมอ เ น่ืองจากการเจริญเติบโตของเมืองที่
แตกต่างกัน การวิเคราะห์ความยืดหยุ่นความจุที่เกิด
จากการเปลี่ ยนแปลงด้านรูปแบบการเดินทางที่
แตกต่างกันของแต่ละพ้ืนที่จะให้ค่าความจุโครงข่ายที่
แตกต่างกัน หากโครงข่ายสามารถรองรับรูปแบบการ
เดินทางได้หลายรูปแบบ (ความจุโครงข่ายแต่ละ
รูปแบบอยู่ในระดับที่ก าหนด) หมายถึงโครงข่ายมี
ความยืดหยุ่นในการรองรับการเปลี่ยนแปลงด้าน
รูปแบบจราจรได้มาก 

การศึกษานี้ ผู้วิจัยได้สร้างรูปแบบการเดินทางที่
มีอัตราการเพ่ิมขึ้นของปริมาณการจราจรแตกต่างกัน 
5 รูปแบบได้แก่  

รูปแบบที่ 1: อัตราการเพ่ิมขึ้นของการจราจร
เท่ากันทุกพ้ืนที่ 

รูปแบบที่ 2: อัตราการเพ่ิมขึ้นของการจราจร
มากบริเวณพ้ืนที่ด้านใกล้ทะเลของพ้ืนที่ภาคตะวันออก 

รูปแบบที่ 3: อัตราการเพ่ิมขึ้นของการจราจร

มากบริเวณตอนกลางของพ้ืนที่ภาคตะวันออก 
รูปแบบที่ 4: อัตราการเพ่ิมขึ้นของการจราจร

มากทางด้านตะวันออก 
รูปแบบที่ 5: อัตราการเพ่ิมขึ้นของการจราจรใน

แ ต่ พ้ื น ที่ อ้ า ง อิ ง จ า ก ข้ อ มู ล ก า ร พย า ก ร ณ์ ท า ง
เศรษฐศาสตร์ 

ผลการประเมินจากภาพที่ 8 พบว่าช่วงที่คาดว่า
โครงการก่อสร้างทางหลวงจะแล้วเสร็จในปี 2561-
2564 นั้น โครงข่ายมีความจุเพ่ิมขึ้น แต่เมื่อทดสอบ
การเปลี่ยนแปลงรูปแบบความต้องการเดินทางแล้ว 
พบว่า รูปแบบที่ 2 ให้ค่าความจุโครงข่ายมากกว่า
รูปแบบอ่ืนๆ ในช่วงปีเดียวกันเพียงเล็กน้อยเนื่องจาก
ช่วงทางที่เป็นจุดคอขวดนั้น ยังคงเป็นช่วงทางเดิมใน
ทุกรูปแบบ ท าให้ความจุโครงข่ายแทบไม่เปลี่ยนแปลง
แม้รูปแบบความต้องการเดินทางจะแตกต่างกัน หาก
พิจารณาถึงความจุโครงข่ายที่ต้องการ (เส้น Desired 
Network Capacity ก าหนดจากความจุที่ต้องการ
ภายใต้ระดับการบริการที่ยอมรับได้) พบว่า ถ้าความจุ
โครงข่ายที่ต้องการ คือ 750,000 PCU/Day โครงข่าย
จะยังสามารถรองรับรูปแบบการเดินทางได้ 4 รูปแบบ
จาก 5 รูปแบบ แต่ถ้าความจุโครงข่ายที่ต้องการเกิน
จาก 770,000 PCU/Day โครงข่ายจะเริ่มมีช่วงทางที่



การประเมินความยืดหยุ่นความจุของโครงข่ายทางหลวงในพื้นที่ระเบียงเศรษฐกิจภาคตะวันออก
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คอขวดนั้น ยังคงเป็นช่วงทางเดิมในทุกรูปแบบ ทำ�ให้

ความจุโครงข่ายแทบไม่เปลี่ยนแปลงแม้รูปแบบ

ความต้องการเดินทางจะแตกต่างกัน หากพิจารณาถึง

ความจุโครงข่ายที่ต้องการ (เส้น Desired Network 

Capacity กำ�หนดจากความจุที่ต้องการภายใต้ระดับ

การบริการที่ยอมรับได้) พบว่า ถ้าความจุโครงข่าย

ที่ต้องการ คือ 750,000 PCU/Day โครงข่ายจะยัง

สามารถรองรับรูปแบบการเดินทางได้ 4 รูปแบบ

จาก 5 รูปแบบ แต่ถ้าความจุโครงข่ายที่ต้องการ

เกินจาก 770,000 PCU/Day โครงข่ายจะเริ่ม

มีช่วงทางที่เกิดคอขวด

	 	 สำ�หรับช่วงเวลาที่คาดว่าโครงการก่อสร้าง

ทางหลวงจะแล้วเสร็จในปี 2565-2579 น้ัน พบว่า

รปูแบบท่ี 3 ใหค่้าความจโุครงขา่ยมากกว่ารปูแบบอื่นๆ

และรูปแบบความต้องการเดินทางที่แตกต่างกัน

ให้ค่าความจุโครงข่ายที่แตกต่างกันอย่างชัดเจน

โครงข่ายสามารถรองรับความต้องการเดินทาง

ได้มากขึ้น แม้จะกำ�หนดความจุโครงข่ายที่ต้องการ

ถึง 850,000 PCU/Day ก็ยังคงสามารถรองรับ

รปูแบบการเดนิทางไดท้กุรปูแบบจากรปูแบบทีส่รา้งขึน้

หมายความว่า โครงข่ายนี้มีความยืดหยุ่นมาก

ภาพที่ 9 ผลการเปรียบเทียบความจุของโครงข่ายทางหลวงที่มีรูปแบบต่างๆ กัน

เกิดคอขวด 
ส าหรับช่วงเวลาที่คาดว่าโครงการก่อสร้างทาง

หลวงจะแล้วเสร็จในปี 2565-2579 นั้น พบว่า รูปแบบ
ที่ 3 ให้ค่าความจุโครงข่ายมากกว่ารูปแบบอ่ืนๆ และ
รูปแบบความต้องการเดินทางที่แตกต่างกันให้ค่าความ
จุโครงข่ายที่แตกต่างกันอย่างชัดเจน โครงข่ายสามารถ

รองรับความต้องการเดินทางได้มากขึ้น แม้จะก าหนด
ความจุโครงข่ายที่ต้องการถึง 850,000 PCU/Day ก็
ยังคงสามารถรองรับรูปแบบการเดินทางได้ทุกรูปแบบ
จากรูปแบบที่สร้างขึ้นหมายความว่า โครงข่ายนี้มี
ความยืดหยุ่นมาก 

 

 

ภาพที่ 8 ผลการเปรียบเทียบความจุของโครงข่ายทางหลวงที่มีรูปแบบต่างๆ กัน 

5. สรุปผลการด าเนินการวิจัย 
การประเมินความยืดหยุ่นความจุของโครงข่าย

ทางหลวงจากแผนพัฒนาทางหลวงท าให้ทราบถึง
ประสิทธิภาพโดยรวมของโครงข่ายในการรองรับการ
เปลี่ยนแปลงการจราจรเชิงระบบในอนาคต จากผล
การประเมินพบว่า โครงข่ายทางหลวงปัจจุบันไม่มี
ความจุส ารอง และเมื่อมีการพัฒนาทางหลวงตาม
แผนงานของกรมทางหลวงเสร็จสิ้นทั้งสองช่วงเวลา 
โครงข่ายสามารถรองรับความต้องการเดินทางได้มาก
ขึ้น แต่ยังมีช่วงทางที่เป็นจุดคอขวดถึงแม้จะมีการ
พัฒนาทางหลวงในระยะแรกแล้ว คือ ทางหลวง
หมายเลข 34 ช่วงบางปะกง–หนองไม้แดง (บริเวณ
หน้านิคมอมตะนคร) และหลังจากพัฒนาทางหลวง
ในช่วงปี 2565-2579 ท าให้โครงข่ายทางหลวงมีความ
ยืดหยุ่นความจุเพ่ิมขึ้น โดยโครงข่ายสามารถรองรับ
ปริมาณความต้องการเดินทางได้เพ่ิมขึ้นถึง 16% จาก

ปริมาณความต้องการเดินทางปัจจุบัน แต่ยังคงพบ 4 
ช่วงทางที่มีปริมาณการจราจรที่ค่อนข้างหนาแน่น 
ได้แก่ ทางหลวงหมายเลข 34 ช่วงบางปะกง- หนอง
ไม้แดง (บริเวณหน้านิคมอมตะนคร) ทางหลวงพิเศษ
หมายเลข 7 ช่วงบางปะกง-หนองรี-หนองขาม ทาง
หลวงหมายเลข 3 ช่วงศรีราชา – พัทยา และทางเข้า
ท่าเรือแหลมฉบัง  

ดังนั้นหากกรมทางหลวงด าเนินการพัฒนาทาง
หลวงตามแผนงานที่ได้วางไว้จะสามารถท าให้โครงข่าย
มีความยืดหยุ่นมากขึ้นได้ในช่วงระยะที่สอง (ปี 2565-
2579) แต่ในระยะแรกจะต้องแก้ปัญหาจุดคอขวดที่
เกิดขึ้นบนทางหลวงหมายเลข 34 ช่วงบางปะกง–
หนองไม้แดง (บริเวณหน้านิคมอมตะนคร) ก่อน จึงจะ
ท าให้โครงข่ายมีความยืดหยุ่นมากขึ้น ท าได้โดยการ
เพ่ิมและปรับปรุงเส้นทางเลือกให้มีประสิทธิภาพมาก
ขึ้นเพ่ือมาช่วยแบ่งเบาปริมาณการจราจร ส่วนการ

5.	 สรุปผลการดำ�เนินการวิจัย

	 	 การประเมินความยืดหยุ่นความจุของโครงข่าย

ทางหลวงจากแผนพัฒนาทางหลวงทำ�ให้ทราบถึง

ประสิทธิภาพโดยรวมของโครงข่ายในการรองรับ

การเปลี่ยนแปลงการจราจรเชิงระบบในอนาคต จาก

ผลการประเมินพบว่า โครงข่ายทางหลวงปัจจุบัน

ไม่มีความจุสำ�รอง และเมื่อมีการพัฒนาทางหลวงตาม

แผนงานของกรมทางหลวงเสร็จสิ้นท้ังสองช่วงเวลา 

โครงข่ายสามารถรองรับความต้องการเดินทางได้

มากขึ้น แต่ยังมีช่วงทางท่ีเป็นจุดคอขวดถึงแม้จะมี

การพัฒนาทางหลวงในระยะแรกแล้ว คือ ทางหลวง

หมายเลข 34 ช่วงบางปะกง–หนองไม้แดง (บริเวณ

หน้านิคมอมตะนคร) และหลังจากพัฒนาทางหลวง

ในช่วงปี 2565-2579 ทำ�ให้ โครงข่ายทางหลวงมีความ

ยืดหยุ่นความจุเพิ่มขึ้น โดยโครงข่ายสามารถรองรับ

ปริมาณความต้องการเดินทางได้เพิ่มขึ้นถึง 16%

จากปรมิาณความตอ้งการเดนิทางปจัจุบนั แตยั่งคงพบ

4 ช่วงทางที่มีปริมาณการจราจรที่ค่อนข้างหนาแน่น

ได้แก่ ทางหลวงหมายเลข 34 ช่วงบางปะกง-

หนองไม้แดง (บริเวณหน้านิคมอมตะนคร) ทางหลวง

พิเศษหมายเลข 7 ช่วงบางปะกง-หนองรี-หนองขาม 

ทางหลวงหมายเลข 3 ช่วงศรีราชา-พัทยา และทาง

เข้าท่าเรือแหลมฉบัง 
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	 	 ดังนั้นหากกรมทางหลวงดำ�เนินการพัฒนา

ทางหลวงตามแผนงานที่ ได้วางไว้จะสามารถทำ�ให้

โครงข่ายมีความยืดหยุ่นมากขึ้นได้ ในช่วงระยะที่สอง

(ปี 2565-2579) แต่ในระยะแรกจะต้องแก้ปัญหา

จุดคอขวดที่เกิดขึ้นบนทางหลวงหมายเลข 34 ช่วง

บางปะกง–หนองไม้แดง (บริเวณหน้านิคมอมตะนคร) 

ก่อน จึงจะทำ�ให้ โครงข่ายมีความยืดหยุ่นมากขึ้น

ทำ�ได้ โดยการเพิ่มและปรับปรุงเส้นทางเลือกให้มี

ประสิทธิภาพมากข้ึนเพื่อมาช่วยแบ่งเบาปริมาณการ

จราจร ส่วนการแก้ไขปัญหาในจุดที่ปริมาณการจราจร

ค่อนข้างแออัดในจุดอื่นๆ อาจมีการจัดเส้นทางพิเศษ

สำ�หรับรถบรรทุกเพื่อแยกการจราจรของรถบรรทุก

ซึ่งมีความเร็วต่ำ�ออกจากการจราจรปกติท่ีมีความ

เร็วสูง และเพื่อเพิ่มความปลอดภัยให้กับผู้ขับขี่

6. 	ข้อเสนอแนะ

	 6.1 	อาจมีการพิจารณาเส้นทางท่ีไม่ใช่ทางหลวงหลัก

แตม่บีทบาทในการเชื่อมโยงกบัพืน้ทีท่ีส่ำ�คญัๆ เพิม่ดว้ย

	 6.2 	หากสร้างรูปแบบความต้องการเดินทางที่

แตกต่างกันหลายรูปแบบมากขึ้น จะทำ�ให้การประเมิน

ความยืดหยุ่นของโครงข่ายมีความแม่นยำ�มากขึ้น
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