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บทคัดยอ 
การกอสราง บูรณะ และบํารุงรักษาถนน มีความจําเปนท่ีจะตองปดพื้นที่การจราจรบางสวนเพื่อใชเปนพ้ืนที่ในการกอสราง กองเก็บวัสดุ 

และจัดเตรียมเครื่องจักร ซึ่งการปดพ้ืนที่ดังกลาว มักจะสงผลกระทบโดยตรงตอการจราจรโดยรอบโครงการ ซึ่งทําใหการเคลื่อนตัวของกระแส
จราจรชาลง การศึกษานี้มีวัตถุประสงคเพื่อทําการศึกษาผลกระทบดานการจราจรบริเวณพื้นที่กอสราง ที่มีการประยุกตใชมาตรฐานของกรม
ทางหลวงในการจัดการจราจร และพัฒนาแบบจําลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค บนพ้ืนที่ศึกษาถนนทางหลวงหมายเลข 402 ตอน หมาก
ปรก-เมืองภูเก็ต กิโลเมตรท่ี 41+140 ถึง 42+220 โดยพิจารณาจากเวลาในการเดินทางและความลาชาในการเดินทางของยานพาหนะที่
เคลื่อนที่จากพ้ืนที่เตือนลวงหนา ไปจนถึงพื้นที่สิ้นสุดการกอสราง ผลการศึกษาพบวา การจัดการจราจรบริเวณพื้นที่กอสรางโดยใชมาตรฐาน
ของกรมทางหลวง โดยมีระยะสอบเขา (taper) 20 เมตร ทําใหยานพาหนะใชเวลาในการเดินทางเฉลี่ย 302.62 วินาที เกิดความลาชาในการ
เดินทางเฉลี่ย 92.30 วินาทีตอคัน มีระดับการใหบริการอยูในระดับ F และเมื่อมีการปรับระยะสอบเขาเพิ่มเปน 30, 40, 50, 60, 70, 80, 90, 
100, 110, 120, 130, 140 และ 150 เมตร พบวา ที่ระยะสอบเขา 90 เมตร ยานพาหนะใชเวลาในการเดินทางเฉลี่ย 286.58 วินาที และเกิด
ความลาชาในการเดินทางเฉลี่ย 75.29 วินาทีตอคัน ซึ่งมีความเหมาะสมที่สุดในการจัดการจราจร โดยสามารถลดเวลาในการเดินทางเฉลี่ยลงได
รอยละ 5 และลดความลาชาในการเดินทางเฉลี่ยลงไดรอยละ 18 เมื่อเทียบกับระยะสอบเขาเดิมที่ 20 เมตร และมีระดับการใหบริการอยูใน
ระดับ E อีกทั้งยังรบกวนพ้ืนที่การจราจรนอยกวาระยะสอบเขาท่ี 100, 110, 120, 130, 140 และ 150 เมตร โดยใหประสิทธิภาพดานการ
เคลื่อนตัวของการจราจรท่ีไมแตกตางอยางมีนัยสําคัญ ซึ่งผลที่ไดรับจากการศึกษานี้จะสามารถนําไปเปนแนวทางในการจัดการการจราจรของ
บริเวณพ้ืนที่กอสรางที่มีลักษณะใกลเคียงกันในบริเวณพ้ืนที่อื่น ๆ ตอไปได 

คําสําคัญ 
ผลกระทบดานการจราจร  พื้นที่กอสรางทาง  แบบจําลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค  ระยะสอบเขา 

Abstract 
The construction, reconstruction, and maintenance of roads require closures of some traffic lanes for project zones, 

material storage, and machine preparation.  This requirement often causes traffic flow surrounding the construction 
projects to be slowing down.  The present study aims at investigating such a traffic impact from using the Department of 
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Highways (DOH) standards in traffic management at work zone. A traffic micro-simulation modeling was developed for a 
case study of highway No. 402 section Markprok to Muang Phuket from STA. 41+140 to 42+220 km. The model considers 
the travel time and delay time of vehicles moving from the early warning area to the termination area. The results showed 
that the base case construction areas of 20 meters taper length resulted in an average vehicle travel time of 302. 62 
seconds and delay time of 92.30 seconds per vehicle.  The quality of service is LOS F.  Afterward, the taper lengths were 
adjusted to 30, 40, 50, 60, 70, 80, 90, 100, 110, 120, 130, 140, and 150-meters. The 90-meter taper length resulted in an 
average travel time of 286.58 seconds and a delay time of 75.29 seconds per vehicle. This taper length is recommended 
as the most suitable for traffic management. It showed that the average travel time and the delay time could be reduced 
by 5 percent and 18 percent, respectively, compared to those of the base case. The quality of service is E. The 90-meter 
taper length also disrupted the traffic area less than the 100, 110, 120, 130, 140, and 150-meter taper length without any 
significant difference in traffic flow efficiency. The results obtained from this study can be adopted as a guideline for traffic 
management on similar construction sites in other areas. 
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traffic impacts; road construction work zone; traffic micro-stimulation modeling; road taper 

 

1. บทนํา 

การขนสงทางถนนเปนการขนสงหลักของประเทศ ซึ่งมี

สัดสวนมากกวารอยละ 80 ของการขนสงทั้งหมด ถนนจึงมี

ความสําคัญตอการใชชีวิตประจําวันเปนอยางมากทั้งในดาน

สังคม เศรษฐกิจ และความเปนอยูของประชาชน อยางไรก็ตาม

ถนนมีอายุการใชงานที่จํากัด เมื่อมีการใชงานเปนประจําอาจ

สงผลใหเกิดความเสียหายชํารุด สงผลใหมีการกอสราง บูรณะ 

และบํารุงรักษาถนนอยูเปนประจํา เพื่อใหผูใชรถใชถนนไดใช

งานถนนอยางมีประสิทธิภาพ และมีความปลอดภัยสูงสุด [1] 

กระบวนและข้ันตอนการกอสราง บูรณะ และบํารุงรักษา

ถนน มีความจําเปนตองปดพื้นที่การจราจรบางสวน เพื่อใชเปน

พื้นที่การกอสราง ซึ่งการปดพื้นที่จราจรมักสงผลกระทบ

โดยตรงตอบริเวณใกลเคียง ทําใหการเคลื่อนตัวของกระแส

จราจรชาลง และหากการจัดการจราจรระหวางการกอสรางไม

รัดกุมเพียงพอ อาจสงผลใหเกิดการจราจรติดขัดยาวตอเนื่อง 

และอาจเปนตนเหตุใหเกิดอันตรายกับผูใชรถใชถนนและ

ผูปฏิบัติงานได ดังนั้นการจัดการจราจรบริเวณพ้ืนที่กอสรางจึง

เปนขั้นตอนและกระบวนการที่สําคัญมาก และเปนหนึ่งใน

เครื่องมือสําหรับชวยใหการจราจรเคลื่อนตัวผานบริเวณพื้นที่

กอสรางไดอยางเปนระเบียบและมีความปลอดภัยตอผูใชถนน

และผูปฏิบัติงาน [2] 

ปจจุบันวิธีการจัดการจราจรบริเวณพื้นที่การกอสรางทาง

นั้น มีการนําคูมือเครื่องหมายควบคุมการจราจรในงานกอสราง 

งานบูรณะ และงานบํารุงรักษาทางหลวงแผนดิน ซึ่งเปนคูมือ

ของกรมทางหลวง มาประยุกตใช โดยเปนคูมือที่ครอบคลุม

เนื้อหา ขอกําหนดในการนําไปใช ระยะการติดตั้ง รูปแบบ

แนะนําการติดตั้งปายและเครื่องหมายจราจรสําหรับลักษณะ

งานแบบตาง ๆ [3] แตจากการทบทวนวรรณกรรม พบวายัง

ไมไดมีการศึกษาผลกระทบของการประยุกตใชมาตรฐาน

ดังกลาว โดยเฉพาะอยางยิ่งบริเวณชวงการเปลี่ยนแปลงของ

พื้นที่กอสราง ซึ่งเปนจุดคอขวด อันสงผลใหเกิดความลาชา 

ในการเดินทาง อีกทั้ งยังไมมีการตรวจสอบและปรับแก 

ระยะสอบเขา (taper) ใหเหมาะสมกับพื้นที่กอสราง ซึ่งอาจ

สงผลกระทบตอการจราจรในเสนทางการกอสรางได 

การประยุกตใชแบบจําลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค 

เปนวิธีหนึ่งที่สามารถชวยในการทําการศึกษาและวิเคราะห

ปญหาทางดานการจราจรที่กําลังเกิดขึ้นในปจจุบันบนบริเวณ

พื้นที่กอสราง พรอมทั้งสามารถนําแบบจําลองไปใชในการ

วิเคราะหผลกระทบทางดานจราจรจากการจัดการจราจร

บริเวณพื้นที่กอสราง เพื่อเปนแนวทางในการแกไขปญหา และ

สามารถลดผลกระทบทางดานการจราจรบริเวณพื้นที่กอสราง

ตอไป 

จากความสําคัญดังกลาวขางตน งานวิจัยนี้จึงมุงศึกษา

ผลกระทบทางดานการจราจรบริเวณพื้นที่กอสรางที่มีการ

ประยุกตใชมาตรฐานของกรมทางหลวง ในการจัดการจราจร 

และไดทําการศึกษาระยะสอบเขา เพื่อหาระยะสอบเขาที่

เหมาะสมในการจัดการจราจรของพื้นที่ศึกษา โดยการพัฒนา

แบบจําลองสภาพการจราจรระดับจุลภาคดวยโปรแกรม PTV 
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VISSIM ซึ่งเลือกศึกษาในกรณีของถนนทางหลวงหมายเลข 

402 ตอน หมากปรก-เมืองภูเก็ต กิโลเมตรที่  41+140 ถึง 

42+220 

 

2. ทบทวนวรรณกรรม 

2.1 การแบงพื้นที่ในบริเวณงานกอสรางทาง 

พื้นที่ ในเขตงานกอสรางทางเปนพื้นที่ที่มีการควบคุม

การจราจรชั่ วคราว เพื่อใหผู ใช รถใชถนนทราบถึงการ

เปลี่ยนแปลงของเสนทางจราจรเนื่องจากการกอสราง โดย

สามารถแบงออกเปน 4 สวน ดังนี้ 1) พื้นที่การเตือนลวงหนา 

(advanced warning area) เปนสวนของพื้นที่จราจรที่ไวแจง

เตือนผูใชรถใชถนนทราบถึงการเปลี่ยนแปลงของพื้นที่จราจร

เนื่องจากการกอสรางหรือบํารุงรักษาทาง เพื่อปองกันการเกิด 

 

 
 
รูปที่ 1 พื้นที่บริเวณการกอสรางทาง 

 
อุบัติเหตุที่อาจเกิดขึ้นกับผูใชรถใชถนนและผูปฏิบัติงาน 

2) พื้นที่ชวงการเปลี่ยนแปลง (transition area) เปนชวงถนน

ที่มีการเปลี่ ยนแปลงจากเสนทางจราจรปกติ เข าสูพื้นที่

ปฏิบัติงาน การควบคุมจราจรของพื้นที่นี้จะมีการใชมาตรการที่

เ ก่ียวของกับระยะสอบเขา (taper) เพ่ือใหผู ใชรถใชถนน

สามารถเปลี่ยนชองทางจราจรไดอยางปลอดภัยกอนเขาสูพื้นที่

ปฏิบัติงาน 3) พื้นที่ปฏิบัติงาน (activity area) เปนพื้นที่ถนนที่

มีการกอสราง โดยมีการแบงพื้นที่จราจรสําหรับผูใชรถใชถนน

ใหผูปฏิบัติงานไดวางเครื่องมือและอุปกรณสําหรับปฏิบัติงาน

และมีการติดตั้งปายจราจรแสดงถึงเขตงานกอสราง เพื่อให

ขอมูลแกผูใชรถใชถนน และ 4) พื้นที่สิ้นสุดการกอสราง 

(termination area) เปนพื้นที่จราจรที่ใชบอกผูใชรถใชถนน

ทราบถึงจุดสิ้นสุดการกอสรางแลวเขาสูการจราจรปกติ [3] 

แสดงดังรูปที่ 1 

2.2 ระยะสอบเขา (Taper) 

การสอบเขาชองจราจรอาจจะนําไปใชได ทั้งในสวนของ

พื้นที่ชวงการเปลี่ยนแปลง และพื้นที่ชวงสิ้นสุดการกอสรางของ

บริเวณพื้นที่งานกอสรางทาง ระยะการสอบเขานั้นสามารถ

ปรับคาไดตามความเหมาะสม โดยขึ้นอยูกับความเร็วของ

ยานพาหนะและลักษณะของทางบริเวณพื้นที่กอสรางทาง ซึ่ง

การเบี่ยงแนวจราจรตามมาตรฐานกรมทางหลวง โดยเฉพาะ

อยางย่ิงเมื่อมีการลดความกวางของผิวทาง จําเปนตองจัดระยะ

สอบเขาใหเพียงพอ มิฉะนั้นจะทําใหการจราจรไมสะดวก  

เกิดปญหาติดขัดแบบคอขวด และอาจกอใหเกิดอุบัติเหตุไดงาย 

โดยระยะสอบเขาควรยาวไมนอยกวา 150 เมตร แตถาเปน

ถนนในเมืองอาจลดลงเหลือประมาณ 90 เมตร อยางไรก็ตาม

การกําหนดระยะที่สอบเขาจะตองคํานึงถึงความลาดชัน และ

โคงดวย [2] 

มาตรฐานของกรมการขนสงของรัฐฟลอริดา (Florida 

Department of Transportation: FDOT) กําหนดมาตรฐาน

การจัดการจราจรบริเวณพื้นที่กอสราง โดยกําหนดระยะสอบ

เขาสําหรับการจัดการจราจรบริเวณพื้นที่กอสรางที่ปดซอมทาง

หรือการกอสรางจํานวน 1 ชองจราจร ในบริเวณพื้นที่แจงเตือน

ลวงหนา ตองมีระยะแจงเตือนลวงหนา 150-500 เมตร และ

บริเวณพ้ืนที่เบี่ยงการจราจร ตองมีระยะสอบเขา 60-100 เมตร 

สําหรับบริเวณพื้นที่ปฏิบัติงาน และพื้นที่สิ้นสุดการปฏิบัติงาน 

อยางไรก็ตามมาตรฐานนี้ไมไดระบุระยะสอบเขาที่แนนอน โดย

ขึ้นอยูกับความเหมาะสมของการจัดการจราจรบริเวณพื้นที่

กอสราง [4]  

มาตรฐานของรัฐบาลกลางสหรัฐอเมริกา (Manual on 

Uniform Traffic Control Device: MUTCD) กําหนดระยะ

สอบเขาที่ปลอดภัยสําหรับการจัดการจราจรบริเวณพื้นที่

กอสราง โดยแบงไดดังนี้ 1) ระยะสอบเขาเพื่อรวมการจราจร 

(merging taper) อยางนอย L 2) ระยะสอบเขาเพื่อเบี่ยง

การจราจร (shifting taper) อยางนอย 0.5L 3) ระยะสอบเขา

บริเวณไหลทาง (shoulder taper) อยางนอย 0.33L และ  
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4) ระยะสอบเขาบริเวณสิ้นสุดงานกอสราง (downstream 

taper) 30 เมตร ตอชองจราจร โดยสามารถคํานวณ L ไดจาก 

1) กรณีความเร็วจํากัดนอยกวา 70 กม./ชม. 
 

2 /155L WS    (1) 
 

2) กรณีความเร็วจํากัดที่ 70 กม./ชม. หรือมากกวา 
 

  /1.6L WS    (2) 
 

โดยที ่ L  = ระยะสอบเขา (ม.) 

 W = ความกวางของระยะ offset (ม.) 

 S  = ความเร็วจํากัด (กม./ชม.) หรือความเร็วที่ 85 

เปอรเซน็ไทลในชวงนอกเวลาเรงดวน (off peak) [5] 

2.3 สภาพคอขวดของการจราจร (Traffic bottleneck) 

สภาพคอขวดของการจราจร คือ การหยุดชะงักของ

การจราจรบนถนน ซึ่งบริเวณคอขวดเปนจุดที่มีการไหลของ

กระแสจราจรเขามากกวากระแสจราจรออก โดยมีสาเหตุทั่วไป 

จาก 2 ปจจัย ดังนี้ 1) จุดที่ตัดสินใจ (decision points) เชน 

จุดที่เกิดการรวมกระแสจราจรเขาดวยกัน (merge areas) จุด

ที่ เกิดการตัดกันของกระแสจราจร (weave areas)  และ 

จุดที่ เกิดการลดจํานวนชองจราจรลง ( lane drops) และ 

2) ลักษณะจํากัดทางกายภาพ (physical constraints) เชน 

ทางโคง ทางที่มีลักษณะแคบ และถนนที่ไมมีไหลทาง เปนตน 

ซึ่งการปรับปรุงแกไขปญหาการจราจรติดขัดบริเวณคอขวด

บริเวณพื้นที่กอสรางทาง สามารถทําไดโดยปรับปรุงลักษณะ

ทางกายภาพของถนน ดวยการใชแนวทางการปรับปรุงทาง

วิศวกรรมจราจรที่ใชงบประมาณนอย ไดแก การปรับปรุงแนว

ชองจราจร (restriping) โดยการปรับปรุงจุดที่เกิดการตัดกัน

ของกระแสจราจร และการติดตั้งปายจราจรเตือน (signs and 

signals) ทั้งกอนเขาและในบริเวณพื้นที่กอสราง เพื่อเตือนให

ผูใชรถใชถนนทราบถึงพื้นที่การกอสรางทางดานหนา และ 

ระมัดระวังในการใชเสนทาง [5] 

2.4 แนวทางการจัดการการจราจรบริเวณพื้นที่กอสราง

ตามมาตรฐานแนะนาํของกรมทางหลวง 

พื้นที่กอสรางทางในงานวิจัยนี้ เปนงานกอสรางบริเวณชอง

จราจรขวา แตเนื่องจากกรมทางหลวงไมมีมาตรฐานหรือ

ขอแนะนําเฉพาะในการจัดการพื้นที่กอสราง กรณีการกอสราง

อยูในชองจราจรขวา งานวิจัยนี้จึงไดประยุกตใชรูปแบบการ

จัดการจราจรบริเวณพ้ืนที่กอสรางของกรมทางหลวงที่เปนการ

จัดการจราจรบริเวณชองจราจรซาย ถึงแมวาชองจราจรขวา

มักจะเปนชองที่มีความเร็วจราจรสูง ในขณะที่ชองจราจรซาย

มักจะเปนชองที่มีความเร็วจราจรต่ํากวา แตพื้นที่ศึกษาของ

งานวิจัยนี้ เปนพื้นที่ในเขตเมือง ซึ่งจะมีความเร็วจราจรที่

ใกลเคียงกัน จึงสามารถนํามาประยุกตใชกันได แสดงดังรูปที่ 2 
 

 
 

รูปที่ 2 ตัวอยางการจัดการจราจรระหวางงานกอสรางบริเวณชองซาย 
สําหรับทางหลวงหลายชองชองจราจร [3] 
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2.5 แบบจําลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค 

แบบจําลองดานจราจรสามารถจําแนกได 3 ระดับ [6] คือ 

ระดับมหภาค (macroscopic) ระดับก่ึงจุลภาค (mesoscopic) 

และระดับจุลภาค (microscopic) ข้ึนอยูกับเปาหมายของการ

นําไปใชงานที่มีรูปแบบคอนขางหลากหลาย สําหรับการจําลอง

สภาพจราจรระดับจุลภาค มักใชแบบจําลองการเคลื่อนที่ตาม

กันของยวดยาน (car-following model) แบบจําลองการ

เปลี่ ยนชองจราจร ( lane-changing model)  และระยะ

ระหวางยานพาหนะที่ยอมรับได (gap acceptance) เปน

หลักการพื้นฐานในการจําลองการเคลื่อนที่ของยวดยาน แตละ

คัน โดยการขับข่ีของยวดยานคันหนาที่มีการเพิ่มความเร็วลด

ความเร็ว และหยุดรถ จะมีผลตอการขับข่ีของยวดยานที่ขับ

ตามมา ปจจุบันมีการพัฒนาแบบจําลองสภาพการจราจรระดับ

จุลภาคใหเลือกใชงานอยางแพรหลาย ซึ่งแตละแบบจําลองมี

สมรรถนะในการจําลองเหตุการณไดแตกตางกัน ซึ่งโปรแกรมที่

นิ ย ม ใ ช ง า น กั น  ไ ด แ ก  PTV VISSIM, AIMSUN, CORSIM, 

PARAMICS และ โปรแกรมอ่ืน ๆ ซึ่งมีสมรรถนะในการใชงานที่

แตกตางกัน [7] 

2.6 โปรแกรมจําลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค PTV 

VISSIM 

โปรแกรม PTV VISSIM เปนแบบจําลองสภาพการจราจร

ระดับจุลภาคที่ใชหลักการศึกษาพฤติกรรมการขับขี่มาใช

ประยุกตในการสรางขอมูลพื้นฐานของแบบจําลอง โดย

โปรแกรม PTV VISSIM ถือเปนเครื่องมือที่มีความเหมาะสม

สําหรับใชประเมินทางเลือกดานการจราจร ขอมูลที่ไดจาก

แบบจําลองประกอบดวยตัวชี้วัดการจราจรดานตาง ๆ เชน 

ปริมาณการจราจร ความลาชา ความยาวแถวคอย ความเร็ว 

และเวลาในการเดนิทาง เปนตน ผลการวิเคราะหจากโปรแกรม 

สามารถใชประเมินตัวชี้วัดการจราจรดานตาง ๆ ได เชน เวลา

ที่ ย านพาหนะใช ในการ เดินทาง และความล าช าของ

ยานพาหนะที่ใชในการเดนิทาง เปนตน [8, 9, 10, 11] 

2.7 งานวิจัยที่เกี่ยวของ 

Astarita et al. [9] ไดประเมินความลาชาของการจราจร

จากการกอสรางถนนทางหลวง 2 ชองจราจร โดยการ

ประยุกตใชแบบจําลองการจราจรระดับจุลภาคดวยโปรแกรม 

PTV VISSIM โดยกําหนดมาตรการในการปดถนน 3 แนวทาง 

ไดแก 1) การปดตลอดทั้งสวน เปนการปดถนนในทิศทางเดียว

ตลอดระยะทางที่มีการกอสราง 2) การปดบางสวน โดย

แบงเปนหลาย ๆ สวน พื้นที่กอสรางจะแบงออกเปนหลายสวน

โดยไมไดอยูติดกัน แตจะเริ่มตนทํางานในชวงเวลาเดียวกัน 

และ 3) การปดบางสวน จากพื้นที่กอสรางสวนเดียว โดยใน

หนึ่งไซตงานจะแบงพ้ืนที่การทํางานออกเปนหลาย ๆ สวน การ

เริ่มตนทํางานในแตสวนจะอยู ในชวงเวลาที่แตกตางกัน  

ผลการศึกษา พบวา มาตรการที่ดีที่สุดคือทางเลือกที่ 3 เรยีกวา

การแบงสวน โดยทําใหเกิดเวลาลาชานอยที่สุด 

Bhutani et al. [10] ไดศึกษาผลกระทบดานการจราจรที่

เกิดข้ึนบริเวณพ้ืนที่กอสรางโครงการรถไฟฟาใตดิน ซึ่งเปน

ลักษณะถนนที่มี 6 ชองจราจร เชื่อมตอระหวางถนน GT และ

ถนน Vikas ซึ่งอยูในประเทศอินเดีย ในการวิเคราะหผลกระทบ

นั้นไดใชโปรแกรม PTV VISSIM เพื่อสรางแบบจําลองสภาพ

การจราจรบริเวณพ้ืนที่ศึกษา จากผลการวิเคราะหขอมูลพบวา 

เมื่อยานพาหนะเคลื่อนที่เขาสูบริเวณพื้นที่กอสราง เวลาในการ

เดินทางที่มุงหนาสูถนน GT เพิ่มขึ้นรอยละ 78.5 ความเร็ว

เฉลี่ยลดลง รอยละ 61.75 และการใชน้ํามันเชื้อเพลิงเพ่ิมข้ึน

รอยละ 40 สวนเวลาในการเดินทางที่มุงหนาสูถนน Vikas 

เพิ่มข้ึนรอยละ 138 ความเร็วเฉลี่ยลดลงรอยละ 150 และการ

ใชน้ํามันเชื้อเพลิงเพ่ิมข้ึนรอยละ 55 

Yao et al. [11] ไดศึกษาผลกระทบของพื้นที่กอสรางตอ

สภาพการจราจร โดยลักษณะของพื้นที่ศึกษาเปนถนนสายหลัก

ที่มีปริมาณการจราจรสูง ลักษณะของถนนมี 2 ชองจราจร 

งานวิจัยนี้ไดใชมาตรการในการปรับปรุงสัญญาณไฟจราจร

บริเวณพื้นที่กอสราง รวมถึงศึกษาผลกระทบของระยะพื้นที่

กอสราง และระยะของพื้นที่เปลี่ยนแปลงกอนเขาบริเวณพื้นที่

กอสราง วิเคราะหสภาพการจราจรของพื้นที่ศึกษาโดยใช

โปรแกรม PTV VISSIM ในการวิเคราะห ตัวชี้วัดในงานวิจัยนี้ 

คือ คาเฉลี่ยของความยาวแถวคอย คาเฉลี่ยของเวลาที่รถหยุด

รอ และความลาชาของยานพาหนะ ผลการศึกษาพบวา การ

ปรับปรุงสัญญาณไฟจราจรใหเหมาะสม ชวยลดความลาชาของ

ยานพาหนะที่เคลื่อนที่ผานบริเวณพ้ืนที่กอสราง และพบวา

ระยะพื้นที่เปลี่ยนแปลงกอนเขาบริเวณพื้นที่กอสราง จะมี

ผลกระทบตอการจราจรนอยที่สุดที่ระยะ 50 ถึง 60 เมตร 

Idewu et al. [12] ไดศึกษาระยะสอบเขาที่เหมาะสม 

สําหรับการสอบเขาชองจราจรบริเวณพ้ืนที่กอสราง โดยใช
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แบบจําลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค โดยศึกษากรณีถนน

สองชองจราจรที่มีการปดการจราจรเหลือเลนเดียว ที่มี

ความเร็วรถ 70 ไมล/ชั่วโมง และกําหนดระยะสอบเขาตาม

มาตรฐานของ MUTCD ที่ 840 ฟุต โดยไดปรบัระยะสอบเขาที่

เหมาะสมจากมาตรฐานเดิม เปน 6 ระยะ ไดแก ระยะสอบเขา

ที่ 462, 588, 714, 840, 966 และ 1,092 ฟุต ผลการศึกษา 

พบวา ไมพบความแตกตางกันอยางมีนัยสําคัญของระยะสอบ

เขาที่สงผลกระทบตอการจราจร และพบวาการมีอยูของ

รถบรรทุกจะลดประสิทธิภาพในการสอบเขาของรถ โดยในแต

ละระยะสอบเขาที่มีสัดสวนของรถบรรทุกในระดับสูง จะสงผล

ใหอัตราการไหลของการจราจรต่ําและเพิ่มการหยุดรถมากขึ้น 

Theiss et al. [13] ไดศึกษาระยะสอบเขาที่เหมาะสม

สําหรับการปดชองจราจรในชวงระยะเวลาสั้น โดยศึกษากรณี

ถนนสองเลนที่มีการปดการจราจรเหลือเลนเดียว ภายใน

ระยะเวลาไมเกิน 15 นาที ที่มีความเร็วรถไมเกิน 45 ไมล/

ชั่วโมง และกําหนดระยะสอบเขาตามมาตรฐานของ FDOT ที่ 

540 ฟุต โดยไดปรับระยะสอบเขาจากมาตรฐานเดิม เปน 3 

ระยะ ไดแก ระยะสอบเขาที่ 100, 160 และ 540 ฟุต ผล

การศึกษาพบวา ระยะสอบเขาที่ยาวกวา จะทําใหรถจํานวน

มากติดอยูบริเวณจุดเร่ิมตนของการสอบเขา แตระยะสอบเขาที่

ยาวขึ้น จะชวยเพิ่มระยะการหยุดรถที่เพียงพอ เพื่อใหรถ

สามารถหยุดกอนถึงพื้นที่ปฏิบัติงาน และแมวาที่ระยะสอบเขา 

100 ฟุต จะทําใหรถติดนอยลง แตที่ระยะสอบเขาดังกลาวก็

ไมไดมีความเหมาะสมและไมใหระยะการหยุดรถที่เพียงพอ 

 

3. วิธีการดําเนินการวิจัย 

เพื่อใหบรรลุวัตถุประสงคของการศึกษา งานวิจัยนี้ได

กําหนดข้ันตอนวิธีการดําเนินการวิจัย แสดงดังรูปที่ 3 โดยมี

รายละเอียดแตละขั้นตอน ดังนี้ 

3.1 ขอบเขตของพื้นที่ศึกษา 

การเดินทางในจังหวัดภูเก็ต มีทางหลวงหมายเลข 402 

เปนเสนทางหลัก และมีทางหลวงจังหวัดรอบเกาะ รวมทั้ง

เสนทางอ่ืน ๆ ที่แยกออกจากทางหลวงหมายเลข 402 ไปยัง

ชุมชนและสถานที่ทองเที่ยวตาง ๆ จากรายงานผูโดยสาร 

เขา-ออก ในพื้นที่จังหวัดภูเก็ตประจําป 2557-2558 พบวามี

จํานวนผูเดินทางเขา 6,719,182 คน และจํานวนผูเดินทางออก 

6,753,934 คน ซึ่งจากรายงานดังกลาว แสดงใหเห็นวาปริมาณ

การจราจรมีแนวโนมเพิ่มข้ึนทุกป อาจทําใหเกิดปญหาดาน 

การจราจรตาง ๆ ตามมา เชน การจราจรติดขัดในภาวะชั่วโมง

เรงดวน การจราจรติดขัดบริเวณพ้ืนที่กอสรางทาง [14] 

 

 
 

 
รูปที่ 3 ขั้นตอนวิธีการดําเนินการวิจัย 

 

พื้นที่ศึกษาของงานวิจัย คือ โครงการบูรณะโครงขายทาง

หลวงเชื่อมโยงระหวางภาค ทางหลวงหมายเลข 402 ตอน 

หมากปรก-เมืองภูเก็ต จังหวัดภูเก็ต โดยเสนทางการจราจร มี

ทิศมุงหนาสูอนุสาวรียทาวเทพกระษัตรี ทาวศรีสุนทร แสดงดงั

รูปที่ 4 
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รูปที่ 4 พื้นที่ศึกษา 

 

3.2 การสํารวจขอมูลภาคสนาม 

การสํารวจขอมูลภาคสนามเพื่อนําขอมูลที่ไดมาใชในการ

วิเคราะหและสรางแบบจําลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค 

เพื่อใชในการศึกษาผลกระทบทางดานจราจรบริเวณพ้ืนที่

กอสราง โดยขอมูลที่ทําการสํารวจภาคสนาม มีดังนี้ 

3.2.1 ลักษณะทางกายภาพของพื้นที่ศกึษา 

การสํารวจลักษณะทางกายภาพของพื้นที่ศึกษา เพื่อนํา

ขอมูลมาสรางโครงขายถนนในแบบจําลองสภาพการจราจร 

ขอมูลที่สํารวจ คือ ความกวางของชองจราจร จํานวนชอง

จราจร การใชประโยชนที่ดินทั้ง 2 ขางทาง และการจัดการ

จราจรบริเวณพ้ืนที่กอสรางทาง 

3.2.2 ความเร็วของยานพาหนะและปริมาณการจราจร 

กา ร สํ า ร ว จค ว าม เ ร็ ว ข อง ย านพาหน ะ  ( รถยนต  

จักรยานยนต และรถบรรทุก) ไดใชวิธีการสํารวจความเร็วแบบ

เฉพาะจุด (spot speed) โดยแบงพื้นที่สํารวจขอมูล ออกเปน4 

พื้นที่  (400 ตัวอยางตอพื้นที่ ) คือ บริเวณพื้นที่การเตือน

ลวงหนา บริเวณพื้นที่ชวงการเปลี่ยนแปลง บริเวณพื้นที่

ปฏิบัติงาน และบริเวณพื้นที่สิ้นสุดการกอสราง 

สําหรับการสํารวจปริมาณการจราจร ไดดําเนินการใน

ชวงเวลาเรงดวนเชา (07.00-09.00 น.) และชวงเวลาเรงดวน

เย็น (16.00-18.00 น.) โดยสํารวจในวันจันทรที่ 17 และวัน

อังคารที่ 18 สิงหาคม พ.ศ. 2563 เพื่อนําขอมูลในชวงเวลา

ดังกลาวมาเปนขอมูลพื้นฐานในการวิเคราะหและสราง

แบบจําลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค 

 

3.3 การสรางและพัฒนาแบบจําลองสภาพการจราจร 

การสรางและพัฒนาแบบจําลองสภาพการจราจรเปนการ

นําขอมูลตาง ๆ จากการสํารวจขอมูลภาคสนามมาสรางเปน

แบบจําลอง เพื่อใชในการวิเคราะหผลกระทบทางดานจราจรที่

เกิดขึ้น โดยการศึกษานี้ไดเลือกใชโปรแกรม PTV VISSIM 8.0 

ซึ่งเปนโปรแกรมที่ไดรับการยอมรับและมีการใชงานกันอยาง

แพรหลาย มาใชในการสรางและพัฒนาแบบจําลองสภาพ

การจราจรระดับจุลภาค โดยมีขั้นตอนดังนี้ 

1. สรางแบบจําลองสภาพการจราจร โดยนําขอมูลลักษณะ

ทางกายภาพของพื้นที่ศึกษาที่ไดจากการสํารวจภาคสนาม คือ 

ความกวางของชองจราจร และจํานวนชองจราจร และรูปแบบ

การจัดการจราจรระหวางการกอสรางของกรมทางหลวง 

เพื่อใหแบบจําลองมีสภาพใกลเคยีงกับพื้นที่ศึกษาจริงมากที่สุด 

2. นําเขาขอมูลตัวแปรสภาพการจราจรตาง ๆ ที่ไดจาก

การสํารวจภาคสนาม เชน การกําหนดเสนทางการสัญจรของ

ยานพาหนะ ประเภทยานพาหนะ ปริมาณการจราจร สัดสวน

ยานพาหนะ และความเรว็ของยานพาหนะ เปนตน 

3. ปรับเทียบแบบจําลองสภาพการจราจรและตรวจสอบ

ความถูกตองของแบบจําลอง เพื่อใหแนใจวาแบบจําลองสภาพ

การจราจร สามารถแสดงผลลัพธออกมาไดอยางถูกตอง โดย

เลือกตัวแปรบางตัวในแบบจําลองสภาพการจราจร มาทําการ

ปรับเทียบ เพื่อใหไดคาที่สอดคลองกับพื้นที่จริงที่ไดจากการ

สํารวจภาคสนามและมีความนาเชื่อถือ โดยสามารถใชเกณฑ ที่

แนะนํ าจาก Wisconsin Department of Transportation 

(Wisconsin DOT) [15] แสดงดังตารางที่  1 หลังจากนัน้

ตรวจสอบความคลาดเคลื่อนของแบบจําลองสภาพการจราจร 

ซึ่งใชคาสถิติ Geoffrey E. Havers หรือ GEH โดยเปนการ

เปรียบเทียบคาปริมาณการจราจรที่ ได จากการสํารวจ

ภาคสนาม กับคาปริมาณการจราจรที่ไดจากแบบจําลอง 

คํานวณไดจากสมการที่ (3) [16] 
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โดยที่  Kj คือ ขอมูลที่ไดจากแบบจําลอง 

 Mj คือ ขอมูลที่ไดจากการสํารวจภาคสนาม 
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ตารางท่ี 1 เกณฑการปรับเทียบแบบจําลองสภาพการจราจรระดับ

จุลภาคของ Wisconsin DOT [15] 

Criteria and Measures 

Calibration 

Acceptance 

Targets 

Hourly flows, Model Versus 

Observed 

 

-Within 15%, for 700 veh/h < Flow < 

2700 veh/h 

> 85% of cases 

-Within 100 veh/h, for Flow < 700 

veh/h 

> 85% of cases 

-Within 400 veh/h, for Flow > 2700 

veh/h 

> 85% of cases 

-GEH statistics < 5  > 85% of cases 

Travel Times, Model Versus 

Observed 

 

Journey Times, Network 

-Within 15% (or 1 min, if higher) 

 

> 85% of cases 

Visual Audits  

-Individual Link Speeds 

Visually Acceptable Speed-Flow 

Relationship 

To analyst’s 

satisfaction 

-Bottlenecks 

Visually Acceptable Queuing 

To analyst’s 

satisfaction 

 

คาสถิติ GEH ที่มีคานอยกวา 5 หมายถึง คาปริมาณ

การจราจรที่ไดจากแบบจําลองมีความสอดคลองกับปริมาณ

การจราจรที่ไดจากการสํารวจภาคสนาม อยูในเกณฑดี สวน

คาสถิติ GEH ที่มีคาระหวาง 5 ถึง 10 หมายถึง คาปริมาณ

การจราจรที่ไดจากแบบจําลองมีความสอดคลองกับปริมาณ

การจราจรที่ไดจากการสํารวจภาคสนาม อยูในเกณฑพอใช แต

ถ าคาส ถิติ  GEH มีค ามากกว า  10 หมายถึง คาปริมาณ

การจราจรที่ไดจากแบบจําลองไมมีความสอดคลองกับปรมิาณ

การจราจรที่ไดจากการสํารวจภาคสนาม [17, 18] 

3.4 การวิเคราะหผลกระทบทางดานจราจรบริเวณพื้นที่

กอสราง 

การสรางและพัฒนาแบบจําลองสภาพการจราจรบริเวณ

พื้นที่กอสราง ทําใหสามารถทราบถึงผลกระทบทางดาน

การจราจรที่เกิดขึ้นได โดยการวิเคราะหผลกระทบทางดาน

จราจรจะใชตัวชี้วัด ดังนี้ 1) คาเวลาในการเดินทาง (travel 

time) มีหนวยเปนวินาที 2) คาความลาชาในการเดินทาง 

(delay time) ในการศึกษานี้จะเปนความลาชาแบบ travel 

time delay ซึ่งเปนความลาชาที่เกิดจากการชะลอตัวเพื่อที่จะ

หยุด หรือการเรงเพื่อที่จะเคลื่อนที่ของยานพาหนะ มีหนวย

เปนวินาที/คัน และ 3) ระดับการใหบริการ (level of service) 

ของพื้นที่ศึกษา 

3.5 การปรับเปลี่ยนระยะสอบเขา 

หลังจากการวิเคราะหผลกระทบทางดานจราจรบริเวณ

พื้นที่กอสราง พบวาการจัดการจราจรบนพื้นที่ศึกษา ไดกําหนด

ระยะสอบเขาพื้นที่กอสรางที่ 20 เมตร ซึ่งจากการทบทวน

วรรณกรรม พบวา ระยะการสอบเขานั้นสามารถปรับเปลีย่นคา

ไดตามความเหมาะสม โดยขึ้นอยูกับความเร็วของยานพาหนะ

และลักษณะของทางบริเวณพื้นที่กอสรางทาง จากการสํารวจ

ของงานวิจัยนี้ พบวาบริเวณชวงการเปลี่ยนแปลงของพื้นที่

กอสรางทาง มีลักษณะเปนจุดคอขวดที่เกิดจากการเบี่ยงชอง

จราจรจาก 3 ชองจราจร เหลือ 2 ชองจราจร เพื่อเบี่ยงทิศทาง

ของการจราจรใหออกจากพื้นที่กอสรางทาง ซึ่งแนวทางแกไข

ปญหาการจราจรติดขัดบริเวณคอขวดบริเวณพื้นที่กอสรางทาง

นั้น สามารถทําไดโดยปรับเปลี่ยนความยาวของระยะสอบเขา

ใหมีความเหมาะสม เพื่อใหสามารถลดปญหาการจราจรติดขัด

ลงได งานวิจัยนี้จึงนําแบบจําลองฐานสภาพการจราจรระดับ

จุลภาค (สภาพปจจุบัน) ที่พัฒนาขึ้น มาประยุกตใชในการ

ปรับเปลี่ยนระยะสอบเขา โดยไดเพิ่มระยะสอบเขาจากระยะ

เดิมของพื้นที่ศึกษาคือ 20 เมตร เพ่ิมเปน 30, 40, 50, 60, 70, 

80, 90, 100, 110, 120, 130, 140 และ  150  เมตร  แล ว

วิเคราะหผลกระทบทางดานการจราจรจากเวลาในการเดินทาง

เฉลี่ย และความลาชาในการเดนิทางเฉลี่ย ซึ่งไดจากแบบจําลอง

ที่พัฒนาขึ้น หลังจากนั้นทําการเปรียบเทียบผลกระทบทางดาน

การจราจรที่เกิดขึ้นจากการปรับเปลี่ยนระยะสอบเขาพื้นที่

กอสราง โดยการวิเคราะหคาความแปรปรวนดวย Analysis of 

Variance (ANOVA) และตรวจสอบความแตกตางของคาเฉลี่ย

เวลาในการเดินทางและความลาชาในการเดินทางโดยใช  

Duncan’s Multiple Range Test (DMRT) [18] เพื่อหาระยะ

สอบเขาที่เหมาะสมในการจัดการจราจรบริเวณพื้นที่กอสราง

ของพื้นที่ศึกษา ซึ่งการวิเคราะหคาความแปรปรวนดังกลาว 



 วารสารวิศวกรรมศาสตรและนวัตกรรม   ปที่ 16  ฉบับท่ี 1  ประจําเดอืน มกราคม – มีนาคม 2566 87 

เปนการวิเคราะหความแตกตางของคาเฉลี่ย กรณีกลุมตัวอยาง

ที่มีมากกวา 2 กลุม ถาผลการวิเคราะหมีคาเฉลี่ยของกลุม

ตัวอยางอยางนอย 1 คู แตกตางกัน แตไมสามารถบอกไดวาคู

ใดบาง จะตองทดสอบความแตกตางของคาเฉลี่ยเปนรายคู โดย

ใชวิธี DMRT ซึ่งเปนวิธีที่สามารถเปรียบเทียบคาเฉลี่ยระหวาง

กลุมตัวอยางไดทุกกลุม โดยไมจํากัดจํานวนกลุมตัวอยาง

เหมือนกับวิธีการอื่น ๆ สําหรับการแปลผลจากการวิเคราะห 

DMRT ที่นํา เสนอในรูปแบบตารางนั้น จะพิจารณาจาก

ตัวอักษรภาษาอังกฤษของคาเฉลี่ยในกลุมตัวอยางแตละกลุม 

โดยตัวอักษรที่แตกตางกันแสดงถึงความแตกตางกันอยางมี

นัยสําคัญทางสถิติที่ 95% [19]  

 

4. ผลการศกึษา 

4.1 ผลการสํารวจขอมูลภาคสนาม 

4.1.1 ลักษณะทางกายภาพของพื้นที่ศึกษา 

จากการสํารวจขอมูลลักษณะทางกายภาพของพื้นที่ศึกษา 

พบวา เสนทางที่ศึกษาเปนถนนที่มีลักษณะ 6 ชองจราจร มี

ความกวาง 3 เมตรตอ 1 ชองจราจร มีเกาะกลางแบบยก และ

รถวิ่ งสวนทางกัน โดยพื้นที่ศึกษาอยูระหวางกิโลเมตรที่ 

41+140 ถึงกิโลเมตร ที่ 42+220 รวมระยะทาง 1,080 เมตร 

มีระยะสอบเขาพื้นที่กอสราง 20 เมตร เพื่อใหผูใชรถใชถนน

สามารถเปลี่ยนชองทางจราจรไดอยางปลอดภัยกอนเขาสูพื้นที่

ปฏิบัติงาน แสดงดังรูปที่ 5 และรูปที่ 6 มีการใชประโยชนที่ดิน

เพื่อการอยูอาศัย การทํางาน และประกอบอาชีพ ซึ่งลักษณะ

ที่ดินทั้งสองขางทาง เปนพื้นที่ชุมชนอยูในเขตเมือง มีบานเรอืน

ที่พักอาศัย รานคา และอาคารพาณิชย 
 

 
 

รูปที่ 5 ระยะสอบเขาพื้นท่ีกอสรางทาง 

 
 
รูปที่ 6 ลักษณะทางกายภาพของพื้นท่ีศึกษา 
 

4.1.2 ปริมาณการจราจรและความเร็วของยานพาหนะ 

จากการสํารวจความเร็วของยานพาหนะและปริมาณ

การจราจร พบวา ชวงเวลาเรงดวนเชา (07.00-09.00 น.) เปน

ชวงเวลาที่มีปญหาการจราจรติดขัดมากที่สุด โดยมีสัดสวน

ปริมาณการจราจรของยานพาหนะ คือ รอยละ 79, 18 และ 3 

สําหรับรถยนต จักรยานยนต และรถบรรทุก ตามลําดับ 

งานวิจัยนี้จึงเลือกใชขอมูลชวงเวลาเรงดวนเชามาใชในการ

สรางแบบจําลอง ในสวนของการสํารวจความเร็วของ

ยานพาหนะ (จักรยานยนต รถยนต และรถบรรทุก) ขอมูล

ความเร็วถูกนํามาวิเคราะหหาคาความเร็วที่ 85 เปอรเซ็นไทล 

ของแตละชวงพื้นที่ของพื้นที่ศึกษา ไดแก พื้นที่การเตือน

ลวงหนา พื้นที่ชวงการเปลี่ยนแปลง พื้นที่ปฏิบัติงาน และพื้นที่

สิ้นสุดการกอสราง ดังแสดงในรูปที่ 7 ถึง 10 ตามลําดับ แลว

นําความเร็วที่ไดไปใชในการพัฒนาแบบจําลอง 

 

  
 

รูปที่ 7 ความเร็วที่ 85 เปอรเซ็นไทลบริเวณพ้ืนที่การเตือนลวงหนา  
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รูปที่ 8 ความเร็วที่ 85 เปอรเซ็นไทลบริเวณพ้ืนที่การเปลี่ยนแปลง 
 

    
 
รูปที่ 9 ความเร็วที่ 85 เปอรเซ็นไทลบริเวณพ้ืนที่ปฏิบัติงาน  
 

 
 

รูปที่ 10 ความเร็วที่ 85 เปอรเซ็นไทลบริเวณพ้ืนที่ส้ินสุดการกอสราง 

 

4.2  การปรับ เที ยบและตรวจสอบความถูกตองของ

แบบจําลอง 

จากการสรางและพัฒนาแบบจําลองสภาพการจราจรโดย

การนําขอมูลตาง ๆ จากการสํารวจขอมูลภาคสนามมาสราง

เปนแบบจําลอง เพ่ือใชในการวิเคราะหผลกระทบทางดาน

จราจรที่เกิดข้ึน งานวิจัยนี้ไดทําการเลือกตัวแปรบางตัวใน

แบบจําลองสภาพการจราจร มาทําการปรับเทียบเพื่อให

แบบจําลองใหมีความสอดคลองกับสภาพความเปนจริงมาก

ที่สุด สําหรับงานวิจัยนี้ไดนําขอมูลปริมาณการจราจรในชั่วโมง

เรงดวนเชา (07.00-08.00 น.) โดยนําคาที่ไดจากแบบจําลอง

สภาพการจราจรมาปรับเทียบกับคาที่ ไดจากการสํารวจ

ภาคสนาม แลวตรวจสอบความถูกตองของแบบจําลองโดยการ

เปลี่ยนการนําเขาขอมูลปริมาณการจราจรชั่วโมงเรงดวนเชา

เปนชั่วโมงเรงดวนเย็น (16.40-17.40 น.) พบวา ผลที่ไดจาก

แบบจําลองสภาพการจราจรมีความสอดคลองกับผลการสํารวจ

ภาคสนามเปนอยางดี ซึ่งผานเกณฑที่ยอมรับของ Wisconsin 

DOT และ มีคาทางสถิติ GEH อยูในเกณฑที่ยอมรับได แสดง

ดังตารางที่ 2 
 

ตารางท่ี 2 ผลการตรวจสอบความคลาดเคล่ือนของแบบจําลอง 

ประเภทของ

ยานพาหนะ 

ปริมาณการจราจร (คัน/ชั่วโมง) 

GEH การสํารวจ

ภาคสนาม 
แบบจําลอง 

รถยนต 2,031 1,883 3.35 

จักรยานยนต 498 453 2.06 

รถบรรทกุ 67 63 0.50 

 

4.3 ผลการวิเคราะหผลกระทบทางดานจราจรบริเวณพื้นที่

กอสรางจากการจัดการจราจรของพื้นที่ศึกษา 

หลังจากการสรางและพัฒนาแบบจําลองสภาพการจราจร

ฐาน (สภาพปจจุบัน) บริเวณพื้นที่ศึกษาแลว งานวิจัยนีไ้ด

วิเคราะหผลกระทบทางดานจราจรที่เกิดขึ้น ไดแก เวลาในการ

เดินทางความลาชาในการเดนิทาง และระดับการใหบริการของ

พื้นที่ศึกษา ซึ่งรายละเอียดผลการวิเคราะห แสดงไดดังตอไปนี้ 
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4.3.1 ระยะเวลาและความลาชาในการเดินทาง (Travel 

time and delay time) 

คาระยะเวลาและความลาชาในการเดินทางที่นํามาใชใน

การศึกษานี้เปนคาที่ยานพาหนะเคลื่อนที่จากพื้นที่การเตือน

ลวงหนาไปจนถึงพื้นที่สิ้นสุดการกอสรางของพื้นที่ศึกษา ซึ่ง  

คาดังกลาว จะเปนตัวชี้วัดถึงความสะดวก และความติดขัดของ

กระแสจราจรบนพื้นที่ศึกษา โดยพบวา ยานพาหนะที่เคลื่อนที่

ผานบริเวณพื้นที่กอสรางบนพื้นที่ศึกษาใชระยะเวลาในการ

เดินทางเฉลี่ย 302.62 วินาที และมีความลาชาในการเดินทาง

เฉลี่ย 92.30 วินาทีตอคัน แสดงดังตารางที่ 3 
 

ตารางท่ี 3 ผลการวิเคราะหผลกระทบดานจราจรบนพ้ืนท่ีศึกษา 

ผลกระทบดานการจราจร ผลการวิเคราะห 

ระยะเวลาในการเดนิทางเฉลี่ย (วินาที) 302.62 

ความลาชาในการเดินทางเฉลี่ย (วินาที/คัน) 92.30 

ระดับการใหบริการ F 

 

4.3.2 ระดับการใหบริการบริเวณพื้นที่ศึกษา (Level of 

service: LOS) 

คาระดับการใหบริการบริเวณพื้นที่กอสราง เปนคาที่บง

บอกถึงสภาพความคลองตัวของการจราจรบริเวณพื้นที่ศึกษา

โดยมีการอางอิงมาตรฐานของ Highway Capacity Manual 

[5] มาใชในการประเมินสภาพการจราจร และประสิทธิภาพ

ของถนน ซึ่งคาระดับการใหบริการสามารถพิจารณาจากคา

ความลาในการเดินทางที่เกิดขึ้นบนพื้นที่ศึกษาได โดยพบวา มี

ระดับการใหบริการอยูในระดับ F (คาระดับการใหบริการระดับ 

F (LOS F) ซึ่งหมายถึงสภาพการจราจรที่ติดขัดเปนอยางมาก) 

[20] แสดงดังตารางที่ 3 

4.4  การปรับเปลี่ยนระยะสอบเขา 

จากการใชแบบจําลองฐานสภาพการจราจรระดับจุลภาค 

(สภาพปจจุบัน) ที่ไดทําการพัฒนา มาประยุกตใชกับการ

ปรับเปลี่ยนระยะสอบเขาที่ระยะตาง ๆ ไดแก ที่ระยะสอบเขา 

20, 30, 40, 50, 60, 70, 80, 90, 100, 110, 120, 130, 140 

และ 150 เมตร แลวทําการวิเคราะหขอมูลผลกระทบดาน

การจราจรที่เกิดข้ึนโดยวัดคาเวลาในการเดินทางเฉลี่ย ความ

ลาชาในการเดินทางเฉลี่ย และ ระดับการใหบริการของพื้นที่

ศึกษา ณ ความยาวของระยะสอบเขาที่แตกตางกัน พบวา 

ระยะสอบเขาที่มีความยาวแตกตางกัน ยานพาหนะจะใชเวลา

ในการเดินทางเฉลี่ย และเกิดความลาชาจากการเดินทางเฉลี่ย 

แตกตางกันอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ ยกเวนที่ระยะสอบเขาที่ 

90, 110, 120, 130, 140, และ 150 เมตร ที่ยานพาหนะใช

เวลาในการเดินทางเฉลี่ยไมแตกตางกันอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ 

อีกทั้งระยะ สอบเขาที่ 90, 100, 110, 120, 130, 140, และ 

150 เมตร เกิดความลาชาในการเดินทางเฉลี่ย ที่ไมแตกตางกัน

อยางมีนัยสําคัญทางสถิติ โดยที่ระยะสอบเขาที่ยาวกวา จะใช

เวลาในการเดินทางเฉลี่ยที่นอยกวา และเกิดความลาชาในการ

เดินทางเฉลี่ยที่นอยกวาเชนกัน สวนระดับการใหบริการ ที่ระยะ

สอบเขา 20, 30, 40, 50, และ 60 เมตร มีระดับการใหบริการ

อยูในระดับ F และที่ระยะสอบเขา 70, 80, 90, 100, 110, 120, 

130, 140 และ 150 เมตร มีระดับการใหบริการอยูในระดับ E 

แสดงดงัตารางที่ 4 
 

ตารางท่ี 4 เวลาในการเดินทางเฉลี่ย ความลาชาในการเดินทางเฉลี่ย
และระดับการใหบริการ ของยานพาหนะที่ระยะสอบเขา
แตกตางกัน 

ระยะ 

สอบเขา 

(เมตร) 

เวลาในการ

เดินทางเฉลี่ย 

(วินาที) 

ความลาชาใน

การเดินทาง

เฉลี่ย (วินาที/

คัน) 

ระดับการ

ใหบริการ 

20 302.62 + 0.64a 92.30 + 0.56a F 

30 298.73 + 0.68b 88.24 + 0.51b F 

40 295.87 + 0.85c 85.26 + 0.51c F 

50 293.27 + 0.72d 82.55 + 0.54d F 

60 290.96 + 0.90e 80.10 + 0.68e F 

70 289.17 + 0.81f 78.16 + 0.64f E 

80 287.50 + 0.97g 77.57 + 0.92g E 

90 286.58 + 0.75h 75.29 + 0.48h E 

100 286.09 + 0.84h 74.62 + 0.59h E 

110 286.20 + 1.29h 74.15 + 0.99h E 

120 286.50 + 1.55h 74.42 + 1.11h E 

130 286.33 + 1.40h 74.52 + 1.43h E 

140 286.45 + 1.18h 74.76 + 1.40h E 

150 286.67 + 1.34h 74.42 + 1.16h E 

- คาเฉลี่ย ± คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน จากการวิเคราะหขอมูล 20 ครั้ง 

- ตัวอักษรที่แตกตางกันในคอลัมน แสดงถึงความแตกตางกันอยางมี

นัยสําคญัทางสถิติที่ 95% 
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จากการปรับเปลี่ยนระยะสอบเขาที่ระยะตาง ๆ สงผลตอ

เวลาในการเดินทางและความลาชาในการเดินทาง โดยพบวา 

ระยะสอบเขาที่เพ่ิมขึ้น ทําใหเวลาในการเดินทาง และความ

ลาชาในการเดินทางลดลง ระดับการใหบริการจากระดับ F 

ลดลงเปนระดับ E หมายถึงการจราจรติดขัดนอยลง ในเบื้องตน

งานวิจัยนี้ไดประเมินความปลอดภัยของระยะสอบเขาที่ศึกษา 

โดยใชมาตรฐานของ Manual on Uniform Traffic Control 

Device (MUTCD) ดังสมการที่ 1 และสมการที่  2 แลวนํา

ขอมูลที่ไดจากการสํารวจภาคสนามไปคํานวณหาระยะสอบเขา

ที่ปลอดภัย พบวาระยะสอบเขาที่ 90 เมตร มีความปลอดภัย 

และมีความเหมาะสมที่สุด เนื่องจากมีประสิทธิภาพในการลด

ระยะเวลาในการเดินทางและความลาชาในการเดินทางเฉลี่ย

มากที่สุด โดยพบวา ที่ระยะสอบเขาที่ 90 เมตร สามารถลด

เวลาในการเดินทางเฉลี่ยไดรอยละ 5.30 และลดความลาชาใน

การเดินทางเฉลี่ยได รอยละ 18.43 เมื่อเปรียบเทียบกับระยะ

สอบเขาเดิม ซึ่งคือที่ระยะสอบเขา 20 เมตร อีกทั้งยังพบวาที่

ระยะสอบเขา 90 เมตร ยังรบกวนพื้นที่การจราจรนอยกวา

ระยะสอบเขาที่ 100, 110, 120, 130, 140 และ 150 เมตร 

และใหประสิทธิภาพดานการเคลื่อนตัวของการจราจรที่ไม

แตกตางอยางมีนัยสําคัญ แสดงดังรปูที่ 11 และรูปที่ 12 

 

 
 

รูปที่ 11 เวลาในการเดินทางเฉลี่ยที่ระยะสอบเขาตาง ๆ 
 

 
 

รูปที่ 12 ความลาชาในการเดินทางเฉลี่ยที่ระยะสอบเขาตาง ๆ 

 

ขอคนพบของงานวิจัยนี้ มีความแตกตางจากงานวิจัยของ 

Yao et al. [10] ที่ไดศึกษาผลกระทบของพื้นที่กอสรางตอ

สภาพการจราจร ผลการศึกษาพบวา ระยะสอบเขาที่มี

ผลกระทบตอการจราจรนอยที่สุด คือ ระยะสอบเขาที่ 50 ถึง 

60 เมตร ซึ่งการที่ผลการวิจัยมีความแตกตางกัน อาจเปน

เพราะประเภทของถนนมีความแตกตางกัน กลาวคือ งานวิจัยนี้

เปนการศึกษาบนถนนที่มีลักษณะ 6 ชองจราจร ในขณะที่

งานวิจัยของ Yao et al. [10] พื้นที่ศกึษาเปนถนนสายหลักที่มี

ปริมาณการจราจรสูง ลักษณะของถนนมี 2 ชองจราจร จึงอาจ

สงผลใหผลการวิจัยมีความแตกตางกันได 
 

5. สรุปผลการศึกษา 

จากการศึกษาสามารถสรุปไดวา เมื่อมีการกอสรางถนน

ทางหลวงหมายเลข 402 ตอน หมากปรก-เมืองภูเก็ต กิโลเมตร

ที่ 41+140 ถึง 42+220 และมีการจัดการจราจรบริเวณพื้นที่

กอสรางที่มีระยะสอบเขา 20 เมตร โดยในแบบจําลองสภาพ

การจราจรที่ไดทําการสรางและพัฒนาขึ้น สามารถแสดงใหเห็น

วา ในบริเวณพื้นที่กอสรางดังกลาว ยานพาหนะสวนใหญใช

เวลาในการเดินทาง 302.62 วินาที เกิดความลาชาในการ

เดินทาง 92.30 วินาทีตอคัน มีระดับการใหบริการอยูในระดับ 

F และเมื่อมีการปรับระยะสอบเขาเพิ่มเปน 30, 40, 50, 60, 

70, 80, 90, 110, 120, 130, 140 และ 150 เมตร พบวา ที่

ระยะสอบเขา 90 เมตร ยานพาหนะใชเวลาในการเดินทาง

เฉลี่ย 286.58 วินาที เกิดความลาชาในการเดินทางเฉลี่ย 

75.29 วินาทีตอคัน และมีระดับการใหบริการอยูในระดับ E ซึ่ง

มีความเหมาะสมที่สุดในการจัดการจราจร โดยสามารถลดเวลา
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ในการเดินทางเฉลี่ยลงไดรอยละ 5.30 และลดความลาชาใน

การเดินทางเฉลี่ยลงไดรอยละ 18.43 เมื่อเทียบกับระยะสอบ

เขาเดิมที่ 20 เมตร อีกทั้งยังรบกวนพื้นที่การจราจรนอยกวา

ระยะสอบเขาที่ 100, 110, 120, 130, 140 และ 150 เมตร 

โดยใหประสิทธิภาพดานการเคลื่อนตัวของการจราจรที่ไม

แตกตางกันอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ  

อยางไรก็ตาม งานวิจัยนี้ควรศึกษาความปลอดภัยทางถนน

เพิ่มเติม ในประเด็นของปายจราจร และอุปกรณอํานวยความ

ปลอดภัยตาง ๆ บริเวณพื้นที่กอสราง สวนระยะสอบเขาที่ 90 

เมตร เปนระยะที่เหมาะสมในการจัดการจราจรบริเวณพื้นที่

กอสรางที่มีสภาพจราจรที่ศึกษาในงานวิจัยนี้เทานั้น การนําผล

การศึกษาไปใชในบริบทของพื้นที่อ่ืน ๆ จําเปนตองคํานึงถึง

ปจจัยตาง ๆ รวมดวย เชน ประเภทของถนน สภาพกายภาพ

ของถนน สภาพที่ตั้งและสภาพการใชประโยชนที่ดินโดยรอบ 

สภาพการจราจร ปริมาณจราจร และความเรว็ของยานพาหนะ 

เปนตน เพราะหากสภาพจราจรเปลี่ยนไป และมีลักษณะทาง

กายภาพเปลี่ยนไป ระยะสอบเขาที่เหมาะสม อาจไมใชที่ระยะ 

90 เมตร 

สําหรับการวิจัยในอนาคต ควรมีการศึกษาความปลอดภัย

ทางถนนเพิ่มเติม เชน ประสิทธิผลของปายจราจรบริเวณพื้นที่

กอสราง รวมถึงอุปกรณอํานวยความปลอดภัยตาง ๆ และควร

ศึกษาผลกระทบของการจัดการจราจรบริเวณพื้นที่กอสรางใน

เวลากลางคนื เพ่ือสามารถนําขอมูลไปใชไดอยางมีระสิทธิภาพ 

กิตติกรรมประกาศ 
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