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บทคัดย่อ 

การศ ึกษาน ี ้ม ีว ัตถ ุประสงค ์ เพ ื ่อประเม ินความสามารถในการ
ประหยัดเวลาการเดินทางของทางพิเศษ โดยการเปรียบเทียบระยะเวลา
การเดินทางบนทางพิเศษกับระยะเวลาการเดินทางบนถนนระดับดิน ณ จุด
ต้นทางและจุดปลายทางการเดินทางเดียวกัน ที ่มีลักษณะกายภาพการ
เดินทางคู ่ขนานไปกับทางพิเศษ ซึ ่งผู ้ใช้ทางสามารถเลือกใช้ทางพิเศษ
หรือไม่ใช้ทางพิเศษได้ โดยมีปัจจัยจากค่าผ่านทางพิเศษ และมูลค่าการ
ประหยัดเวลาในการเดินทาง การเก็บข้อมูลพิจารณาใช้วิธียานพาหนะ
ทดสอบ ซึ ่งต ิดตั ้งระบบ GPS Data Logger สำหรับบันทึกข ้อมูลการ
เคลื่อนที่ของยานพาหนะทดสอบ เพื่อเปรียบเทียบระยะเวลาการเดินทาง
ระหว่างการใช้ทางพิเศษบนเส้นทางการใช้ทางพิเศษในเขตเมืองกับถนนระดบั
ดิน จำนวน 4 เส้นทาง ในช่วงเวลาเร่งด่วนเช้าและเย็น ประกอบด้วย ช่วงเวลา
เร่งด่วนเช้า ทิศทางรามอินทรา-พระราม 9 และ ทิศทางงามวงศ์วาน-ยมราช 
ช่วงเวลาเร่งด่วนเย็น ทิศทางพระราม 9-รามอินทรา และ ทิศทางพหลโยธิน-ศรี
นครินทร์ ผลการศึกษาสามารถสรุปได้ว่า การเดินทางด้วยทางพิเศษใน
ช่วงเวลาเร่งด่วนสามารถประหยัดระยะเวลาการเดินทางลงได้โดยเฉลี่ย
มากกว่า ร้อยละ 40 แสดงให้เห็นถึงประสิทธิภาพในการบริหารจัดการ
จราจรบนทางพิเศษโดยเฉพาะในชั่วโมงเร่งด่วน ทั้งนี้ ผลการดำเนินงาน
สามารถนำไปขยายผลเพื่อประเมินประสิทธิภาพสำหรับทางพิเศษเส้นทาง
อื่น ๆ ต่อไปในอนาคต 

คำสำคัญ : การประหยัดเวลาการเดินทาง , ทางพิเศษ , ถนนระดับดิน,  
วิธียานพาหนะทดสอบ, GPS Data Logger 

Abstract 

The objective of this study aims to evaluate the travel time 
saving on the expressway by comparing the travel time between 
using expressway and ordinary road at the same origin and 
destination which is similar route in terms of physical characteristics 
and expressway user be able to made an alternative route. The data 
collection both on expressway and ordinary road using the floating-car 
technique and collect the trajectory data with GPS data logger. The 

comparison between 4 sections of urban expressway and ordinary 
road in morning and evening rush hour period have been used as 
study area consisting of Ramindra-Rama 9 and Ngamwongwan-
Yommarat in morning rush hour and Rama 9-Ramindra and 
Phaholyothin-Srinagarindra in evening rush hour. After comparing 
the travel time between using expressway and ordinary road, the 
result shows that the using of expressway in rush hour period tends 
to save the travel time more than 40% comparing with the ordinary 
road. The result can be concluded that the performance of traffic 
management on the expressway especially during rush hour is 
efficient enough to operate the exceeded demand in such period. 
The contribution of this study will be extended to assess the 
efficiency for other expressway routes in the future. 

Keywords: Travel Time Saving, Urban Expressway, Ordinary Road, 
Floating-Car Technique, GPS Data Logger 

1. คำนำ 

ระยะเวลาในการเดินทางเป็นปัจจัยพื ้นฐานในการขนส่ง หมายถึง 
ระยะเวลาทั้งหมดที่จำเป็นสำหรับยานพาหนะในการเดินทางจากจุดหนึ่งไป
ยังอีกจุดหนึ่งผ่านเส้นทางที่กำหนดภายใต้สภาพการจราจร โดยมีความ
ล่าช้าในการเดินทาง ซ่ึวหมายถึง เวลาที่สูญเสียไปในการเดินทาง เนื่องจาก
การอำนวยการจราจร โดยที่การศึกษาระยะเวลาและความล่าช้าในการ
เดินทางมักใช้ในการประเมินสภาพการจราจร เช่น การประเมินความติดขัด
ของกระแสจราจร และ การวิเคราะห์ผลกระทบจากการพัฒนาโครงสร้าง
พื้นฐานด้านการขนส่งต่าง ๆ ทั้งนี้ ผลลัพธ์ที่ได้จะถูกนำมาใช้เพื่อกำหนด
ระดับการให้บริการและวางแผนสำหรับการปรับปรุงการดำเนินงานใน
อนาคต 

การทางพิเศษแห่งประเทศไทย (กทพ.) เป็นรัฐวิสาหกิจ สังกัดกระทรวง
คมนาคม มีอำนาจหน้าที่ในการก่อสร้างและจัดการจราจรบนโครงข่ายทาง
พิเศษในพื้นที่กรุงเทพมหานคร และปริมณฑล ตลอดจนดำเนินงานธุรกิจ
เกี่ยวเนื่องอื่นๆ ที่เป็นประโยชน์กับทางพิเศษ ปัจจุบันโครงข่ายทางพิเศษที่
อยู่ภายใต้ความรับผิดชอบของ กทพ. มีทั้งสิ้นรวม 8 สายทาง ระยะทาง
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โดยรวมประมาณ 220 กิโลเมตร ทั้งนี้ จะมีการก่อสร้างขยายขอบเขตการ
ให้บริการทางพิเศษเพิ่มขึ้นในอนาคตตามแผนแม่บทของ กทพ. เพื่อบรรเทา
ปัญหาการจราจรในพื้นที่กรุงเทพมหานครและปริมณฑล 

สืบเนื่องจากปัญหาการจราจรติดขัดอย่างหนักในพื้นที่กรุงเทพมหานคร 
ที่ยังคงเป็นความเดือดร้อนสำหรับคนเมืองในปัจจุบัน ยิ ่งไปกว่านั ้นมี 
การคาดการณ์ว ่าภายในปี พ.ศ. 2572 จำนวนรถยนต์ส่วนบุคคลบน
โครงข่ายถนนในพื้นที ่กรุงเทพมหานคร จะเพิ ่มขึ ้นจากปัจจุบันที ่มีอยู่
ประมาณ 8 ล้านคัน ขึ ้นเป็น 10 ล้านคัน ส่งผลให้ค่าความเร็วของการ
เดินทางลดลงจาก 19 กิโลเมตร/ชั่วโมง คงเหลือเพียง 12 กิโลเมตร/ชั่วโมง 
สำหรับกรณีทางพิเศษ พบว่า ปัญหาการจราจรติดขัดก็เพิ่มขึ้นด้วยเช่นกัน 
โดยในปัจจุบันสัดส่วนปริมาณจราจรต่อความจุของทางพิเศษ มีค่าเข้าสู่ช่วง
วิกฤติ ปริมาณจราจรในปัจจ ุบ ันมีค ่าเข ้าใกล้ความจุของทางพิเศษ 
โดยเฉพาะโครงข่ายทางพิเศษที่พาดผ่านพื้นที่แหล่งธุรกิจ ที่มักพบเห็น
สภาพการจราจรติดขัดตลอดทั้งวัน  

อย่างไรก็ตาม เมื่อพิจารณาถึงลำดับชั้นของถนน, ลักษณะทางกายภาพ 
และ การให้บริการของทางพิเศษที่มีลักษณะเป็นโครงสร้างพื้นฐานที่มกีาร
ควบคุมทางเข้า-ออก และ มีการเก็บค่าผ่านทาง ทำให้ในการเดินทางที่มีจุด
ต้นทางและปลายทางที่มีความใกล้เคียงกับตำแหน่งทางขึ้น-ลงทางพิเศษ 
มีความน่าเชื ่อถือในแง่ของการคาดการณ์ระยะเวลาการเดินทาง และ 
สามารถวางแผนการเดินทางได้ดีกว่าการใช้ถนนระดับดิน แม้ว่าการเดินทาง
ดังกล่าวจะอยู ่ในพื ้นที ่ที ่ม ีระดับความติดขัดของการจราจรอย่างมาก 
โดยเฉพาะในชั่วโมงเร่งด่วน 

การศึกษานี ้จ ึงเป็นการศึกษาเพื ่อประเมินความสามารถในการ
ประหยัดเวลาการเดินทางของทางพิเศษ โดยการเปรียบเทียบระยะเวลา
การเดินทางบนทางพิเศษกับระยะเวลาการเดินทางบนถนนระดับดินใน
เส้นทางพิเศษที่มีลักษณะกายภาพการเดินทางคู่ขนานไปกับทางพิเศษ ซ่ึง
ผู้ใช้ทางสามารถเลือกใช้ทางพิเศษหรือไม่ใช้ทางพิเศษได้ การเก็บข้อมูล
พิจารณาใช้การเก็บข้อมูลด้วยวิธียานพาหนะทดสอบ และ ระบบ GPS 
Data Logger เพื่อบันทึกเวลาขณะที่ยานพาหนะทดสอบขับผ่านจุดอ้างอิง
ต ่าง ๆ บนเส้นทางการใช้ทางพิเศษในเขตเมือง จำนวน 4 เส ้นทาง 
ประกอบด้วย ช่วงเวลาเร่งด่วนเช้า ทิศทางรามอินทรา-พระราม 9 และ 
ทิศทางงามวงศ์วาน-ยมราช สำหรับช่วงเวลาเร่งด่วนเย็น ทิศทางพระราม 
9-รามอินทรา และ ทิศทางพหลโยธิน-ศรีนครินทร์ ซึ่งยานพาหนะทดสอบ
จะต้องขับขี่ด้วยการใช้ความเร็วเฉลี่ยของกระแสจราจรขณะนั้น ทั้งนี้ ผล
การศึกษาสามารถประเมินผลประสิทธิภาพการจัดการจราจรบนทางพิเศษ
พื้นที่ศึกษาในปัจจุบัน รวมถึงใช้เป็นเกณฑ์ในการประเมินผลทางพิเศษ
เส้นทางอื่น ๆ ต่อไปในอนาคต 

2. ทฤษฎีและงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 

2.1 การศึกษาระยะเวลาในการเดินทาง 

ระยะเวลาการเดินทางถือเป็นข้อมูลที่มีความสำคัญต่อผู้ขับขี่ส่งผลถึง
พฤติกรรมการขับขี่ และ การตัดสินใจวางแผนการเดินทาง รวมถึงเป็นข้อมูล

ที่ช่วยให้หน่วยงานที่ทำหน้าที่อำนวยการจราจรสามารถใช้เป็นเกณฑ์ในการ
ประเมินประสิทธิภาพการปฏิบัติงานของเจ้าหน้าที่ 

สำหรับการศึกษาระยะเวลาการเดินทางสามารถทำได้ทั ้งในกรณี
ทางตรงและทางอ้อม สำหรับการศึกษาระยะเวลาการเดินทางกรณีทางตรง 
Robertson et al. [1] แนะนำวิธีการเก็บข้อมูลระยะเวลาการเดินทางด้วย
รถทดสอบ (Test Car) และ เพื่อให้ได้ข้อมูลที่มีความน่าเชื่อถือ ผู้ขับขี่รถ
ทดสอบจะต้องปฏิบัติตามเงื ่อนไขต่าง ๆ เช่น Floating Car Technique  
ผู้ขับขี่จะต้องขับขี่ด้วยค่าเฉลี่ยของกระแสจราจรด้วยการตรวจสอบจำนวน
การแซงขึ ้นหน้า และ รถที ่ถูกแซง, Maximum Car Technique ผู ้ขับขี่
สามารถขับขี่ได้อย่างอิสระแต่ควรคำนึงถึงความปลอดภัย โดยจะต้องควบคุม
การใช้ความเร็วไม่ให้เกินเปอร์เซ็นต์ไทล์ที 85 ของความเร็วที่เกิดขึ้นภายใน
กระแสจราจร, Average Car Technique ผู้ขับขี่จะสามารถตัดสินใจขับขี่ได้
อย่างอิสระ โดยจะต้องควบคุมการใช้ความเร็วให้อยู่ในค่าเฉลี่ยของกระแส
จราจร 

ในปัจจุบันด้วยเทคโนโลยีสื่อสารที ่มีการพัฒนาอย่างรวดเร็ว ทำให้
การศึกษาระยะเวลาการเดินทางทั้งกรณีทางตรงและกรณีทางอ้อมสามารถ
ทำให้มากขึ ้น เช่น การประมาณค่าระยะเวลาการเดินทางจากอุปกรณ์
ตรวจวัดสภาพจราจรต่างๆ ที ่ต ิดตั ้งบนโครงข่ายถนน การเก็บข้อมูล
ระยะเวลาการเดินทางด้วยการรวบรวมข้อมูลดาวเทียม (GPS) และ สำหรับ
กรณีทางพิเศษระบบปิด (Close System) สามารถประมาณระยะเวลาการ
เดินทางด้วยการนำข้อมูลเวลาที่ใชก้ารผ่านด่านเก็บค่าผ่านทางของระบบเกบ็
ค่าผ่านทางแบบอัตโนมัติ  

Macababbad and Regidor [2] นำเสนอการวิเคราะห์ระยะเวลาและ
ความล่าช้าในการเดินทางด้วยการประยุกต์ใช้ข้อมูลดาวเทียม (GPS) เพื่อ
รวบรวมระยะเวลาการเดินทางและข้อมูลความล่าช้าที่เชื ่อถือได้ของบน
โครงข่ายถนน ด้วยการการวิเคราะห์ข้อมูล และ การนำเสนอผ่านการใช้แผน
ที่ดิจิตอล ผลการศึกษาสามารถสรุปได้ว่า รูปแบบที่นำเสนอเป็นวิธีการที่มี
ประสิทธิภาพสำหรับการแสดงผลระยะเวลา และ ความล่าช้าในการเดินทาง 
โดยในการศึกษานี้ข้อมูลการจราจรจะถูกนำเสนอผ่านแผนที่ในลักษณะแถบ
สีแสดงความเร็วและระยะเวลาในการเดินทางของโครงข่านถนน ทั ้งนี้ 
สำหรับการวิเคราะห์การจราจร ในระดับโครงข่ายเป็นแนวคิดใหม่ในประเทศ
ฟิลิปปินส์ แสดงให้เห็นถึงความจำเป็นที่มีต่อการพัฒนาระบบ Probe Car 
โดยจากการศึกษาครั้งนี้แสดงให้เห็นว่าการใช้อุปกรณ์ GPS เพียงอย่างเดียว
สามารถช่วยให้การประมวลผลข้อมูลที่ได้จากการสำรวจสามารถอัพเดทได้
ตามเวลาจริง 

ธีระศร [3] ทำการศึกษาระยะเวลาการเดินทางบนโครงข่ายถนนสาย
หลักในเขตกรุงเทพมหานคร ด้วยการใช้พิกัดตำแหน่งของรถแท็กซ่ีมาเป็น
ตัวแทนของกระแสจราจรในการสร้างแบบจำลองสภาพจราจรระดบัจุลภาค 
เพื่อสร้างความสัมพันธ์ระหว่างกระแสจราจรและความเร็วเฉลี่ยบนช่วงถนน
ต่าง ๆ ผลการศึกษาพบว่า ค่าความคลาดเคลื่อนของระยะเวลาการเดินทางที่
ได้มีค่าไม่เกินร้อยละ 10 

เชาวฤทธิ์ และ คณะ [4] พัฒนาวิธีการวิเคราะห์ระยะเวลาการเดินทาง
จากการรวบรวมข้อมูลดาวเทียม (GPS) ของรถบรรทุกที ่ใช้ทางพิเศษ
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กาญจนาภิเษก (บางพลี-สุขสวัสดิ์) โดยการเปรียบเทียบค่าความเชื่อมั่นใน
การประมาณระยะเวลาการเดินทางกับข ้อมูลระบบเก็บค่าผ ่านทาง  
ผลการศึกษาพบว่า ข้อมูลพิกัดดาวเทียม (GPS) ของรถบรรทุก สามารถ
นำมาใช้ประมาณระยะเวลาในการเดินทางได้ แต่ไม่เหมาะสมสำหรับการ
ประมาณระยะเวลาการเดินทางในช่วงเวลาที่การจราจรติดขัด 

2.2 การวิเคราะห์มูลค่าของเวลาในการเดินทาง 

แนวคิดเกี่ยวกับการประเมินผลประโยชน์ของโครงการด้านการขนส่ง
สรุปไว้ว่า มูลค่าของเวลาในการเดินทาง หมายถึง มูลค่าเทียบเท่ากับเงินที่
ต้องสูญเสียไปในการเดินทาง ซึ่งหากสามารถนำเวลาการเดินทางดังกล่าว
ไปทำกิจกรรมอย่างอื ่นจะสามารถสร้างมูลค่าเพิ ่มทางเศรษฐกิจได้  
การว ิเคราะห์ม ูลค่าของเวลาในการเดินทางนิยมใช้ในการประเมิน 
ประสิทธิภาพของโครงการด้านคมนาคมขนส่งต่าง ๆ กันอย่างแพร่หลาย 
ในสหราชอณาจักร การวิเคราะห์มูลค่าของเวลาในการเดินทางมักจะถูก
ประมาณด้วยการใช้ข้อมูลแบบ Stated-Preference [5]  

อย่างไรก็ตาม แม้ว่าการวิเคราะห์มูลค่าของเวลาในการเดินทางด้วย
การใช้ข้อมูลแบบ Stated-Preference จะสามารถดำเนินการได้สะดวก
กว่าการใช้ข้อมูลแบบ Revealed-Preference แต่ก็มีข้อเสียที ่เกิดจาก
ลักษณะหรือรูปแบบที่ระบุไว้ใน Stated-Preference อาจไม่ตรงกับความ
เป็นจริง [6] ดังนั้น การวิเคราะห์มูลค่าของเวลาในการเดินทาง จึงควรใช้
ข้อมูลในเชิงประจักษ์ที่สามารถตรวจสอบผลลัพธ์ในการดำเนินงานได้ 

Fosgerau and Engleson [7] ทำการศึกษาความแปรปรวนของมูลค่า
เวลาในการเดินทางในแต่ละช่วงเวลาซึ่งสามารถอธิบายได้ถึงความแตกต่าง
ของอรรถประโยชน์ (Utility) ที่เกิดขึ้นระหว่างจุดต้นทางและปลายทาง  
ผลการศึกษาพบว่า ค่าความแตกต่างของเวลาเดินทางไม่ได้ขึ้นอยู่กับรูปร่าง
การกระจายตัวของเวลาในการเดินทาง แต่จะมีความสัมพันธ์มากกว่าใน
ส่วนของความแปรปรวน (Variance) ของเวลาในการเดินทาง  

Mackie et al [8] ศึกษาการนำของเวลาในการเดินทางมาใช้ในการ
ประเมินมูลค่าเวลาในการเดินทาง ทั้งในมิติการเดินทางส่วนบุคคล และ การ
เดินทางในภาพรวม โดยปัจจัยที่นำมาใช้พิจารณา ประกอบด้วย การประเมิน
มูลค่าการประหยัดเวลาแบ่งตามวัตถุประสงค์การเดินทาง ระยะเวลาการ
เดินทาง ขนาดของการประหยัดเวลา รูปแบบการเดินทาง และ ความ
ยืดหยุ่นของรายได้ ผลการศึกษาสามารถสรุปได้ว่าเวลาเป็นทรัพยากรที่
จำกัด และ ควรให้ความสำคัญ นอกจากนี้ การประยุกต์ใช้วิธีวิเคราะห์แบบ 
Willingness to pay โดยตรงนั้นไม่เหมาะสมสำหรับการประเมินมูลค่าเวลา
ในการเดินทางในภาพรวมโครงการ  

2.3 งานวิจัยที่เกีย่วข้อง 

Jo et al. [9] ทำการศึกษาวิเคราะห์การประหยัดเวลาการเดินทางที่
เกิดจากมาตรการจัดการจราจรแบบกลุ่มรถบรรทุกบนโครงข่ายทางพิเศษ 
ขนาด 3 ช่องจราจรขึ้นไป ในประเทศเกาหลีใต้ โดยมีวัตถุประสงค์เพื่อเพิ่ม
ความจุของทางพิเศษ ด้วยการเปรียบเทียบผลต่างความจุของทางพิเศษ 
ผ่านการประยุกต์ใช้แบบจำลองสภาพจราจรระดับจุลภาค VISSIM และ 
การเปรียบเทียบระยะเวลาการเดินทางบนโครงข่ายทางพิเศษ ผ่านการ

ประยุกต์ใช้แบบจำลองสภาพจราจรระดับมหภาค TransCAD ผลการศึกษา
สามารถสรุปได้ว่า มาตรการจัดการจราจรแบบกลุ่มรถบรรทุกบนโครงข่าย
ทางพิเศษ สามารถประหยัดมูลค่าเวลาในการเดินทางบนทางพิเศษได้
ประมาณ 167.7 ล้านเหรียญสหรัฐอเมริกา 

Dixit et al. [10] ศึกษาการรับรู้ถึงความเสี่ยงของเวลาในการเดินทาง 
และ ผลกระทบที่เกิดขึ้นต่อมูลค่าของเวลาในการเดินทาง ด้วยการวิเคราะห์
รูปแบบการกระจายของเวลาการเดินทางที ่สามารถรับรู้ได้ รวมถึงการ
วิเคราะห์กลไกที่สามารถกระตุ้นการรับรู้ความแปรปรวนของเวลาเดินทาง
จากเวลาการเดินทางที่ระบุไว้ โดยใช้ข้อมูลการขับขี่รถแท็กซ่ีบนโครงข่าย
ถนนในเมืองธากา ประเทศบังคลาเทศ เป็นรถทดสอบในภาคสนาม ผล
การศึกษาพบว่า การรับรู้เวลาในการเดินทางส่วนบุคคลมีความแตกตา่งจาก
เวลาการเดินทางจริงอย่างมีนัยสำคัญ และ ส่งผลให้ค่าเวลาการเดินทางมี
แตกต่างกันอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติสูงถึง 17%  

Athira et al. [11] ทำการศึกษาเพื ่อประมาณค่าเวลาการเดินทางที่
เกี่ยวข้องกับการเดินทางไปทำงานในเมืองกาลิกัต ประเทศอินเดีย ด้วยการ
ประยุกต์ใช้วิธี Willingness to pay สำหรับการวิเคราะห์ระยะเวลาการ
เดินทางที่ลดลง ผ่านการเก็บรวบรวมข้อมูลโดยใช้แบบสำรวจความพึงพอใจ
จากกลุ่มตัวอย่างการเดินทางไปทำงานในเมืองกาลิกัต ผลการศึกษาพบว่า 
มูลค่าเวลาในการเดินทางที่เกี่ยวข้องกับการเดินทางไปทำงานนั้นมีค่าสูง
โดยเฉพาะในกลุ่มตัวอย่างที่มีรายได้สูง โดยเมื่อรายได้เพิ่มขึ้นมูลค่าเวลาใน
การเดินทางก็เพิ่มขึ้นเช่นกัน นอกจากนี้ ยังมีอิทธิพลในเชิงบวกต่อมูลค่าเวลา
ในการเดินทางที่เกิดขึ้นจากระยะทางของการเดินทาง โดยเมื่อระยะทางของ
การเดินทางเพิ่มขึ้น มูลค่าเวลาในการเดินทางที่เกิดขึ้นจะเพิ่มขึ้นตามไปด้วย  

Metz [12] ศึกษาทบทวนแนวคิดที่ว ่าประโยชน์หลักของการปรับปรุง
โครงสร้างพื้นฐานด้านการขนส่งคือการประหยัดเวลาในการเดินทาง ซึ่งเป็น
หัวใจสำคัญในการวิเคราะห์ทางด้านเศรษฐศาสตร์การขนส่ง ผลการศึกษา
ทบทวนสามารถสรุปได้ว ่า การประหยัดระยะเวลาเฉลี ่ยในการเดินทาง
โดยเฉพาะในการเดินทางระยะไกล หมายความว่า ผู้ขับขี่จะได้รับประโยชน์ใน
เชิงความสามารถในการเข้าถึงเพิ่มเติม โดยจะสามารถเดินทางไปยังจุดหมาย
ปลายทางที่อยู่ห่างไกลมากขึ้นด้วยความเร็วที่สูงขึ้น มุมมองดังกล่าวขึ้นอยู่กับ
การพิจารณาของม ูลค ่าการเข ้าถ ึง เพ ิ ่มเต ิม ซึ ่งน ัยการว ิ เคราะห์ ทาง
เศรษฐศาสตร์ การสร้างแบบจำลอง และ การกำหนดนโยบายต่าง ๆ  

Kolarova et al [13] วิเคราะห์การเปลี่ยนแปลงที่อาจเกิดขึ้นกับมูลค่าของ
การประหยัดเวลาในการเดินทาง ซึ่งเป็นผลมาจากความพร้อมของการใช้ยาน
ยนต์ขับขี ่แบบอัตโนมัติ โดยใช้แบบสำรวจออนไลน์ในลักษณะ Stated-
Preference และ Revealed-Preference เพื่อพัฒนาแบบจำลอง Mixed Logit 
Model สำหรับทางเลือกของรูปแบบยานยนต์ ที่กำหนดให้มี 2 รูปแบบ ได้แก่ 
ยานยนต์ที่ขับขี่ในปัจจุบัน และ ยานยนต์ขับขี่อัตโนมติในอนาคต ผลการศึกษา
สามารถสรุปได้ว่า สำหรับการเดินทางเพื่อวัตถุประสงค์ทั่วไป ค่าเฉลี่ยของการ
ประหยัดเวลาในการเดินทางมีแนวโน้มลดลง 41% เมื ่อขับขี่ยานยนต์แบบ
อัตโนมัติ และ สำหรับการเดินทางเพื่อวัตถุประสงค์ประเภทท่องเที่ยวไม่พบการ
เปลี่ยนแปลงอย่างมีนัยสำคัญของการประหยัดเวลาในการเดินทาง อย่างไรก็
ตาม เมื่อพิจารณาการใช้ยานยนต์อัตโนมัติในลักษณะที่ใช้ร่วมกัน ผลการวิจัย
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พบว่าการใช้ยานยนต์อัตโนมัติในลักษณะที่ใช้ร่วมกันนั้นถูกมองว่าเป็นตัวเลือก
ที่น่าดึงดูดน้อยกว่าการใช้ยานยนตอ์ัตโนมัติในลักษณะส่วนตัว 

3. วิธีการศึกษา 

3.1 การคัดเลือกจุดต้นทางและจุดปลายทางการเดินทาง 

การศึกษานี้พิจารณาคัดเลือกจุดต้นทางและจุดปลายทางการเดินทาง
สำหรับการประเมินความสามารถในการประหยัดระยะเวลาการเดินทาง
เปรียบเทียบระหว่างทางพิเศษและถนนระดับดิน โดยพิจารณาคัดเลือกทาง
พิเศษเส้นทางที ่มีถนนระดับดินอยู ่ในจุดต้นทางและจุดปลายทางเดียวกัน 
เพื่อให้สามารถเดินทางคู่ขนานในระยะทางใกล้เคียงกัน ซึ่งผู้ใช้ทางสามารถ
เลือกใช้ทางพิเศษหรือไม่ใช้ทางพิเศษได้ นอกจากนี้ ยังพิจารณาเส้นทางที่เกิด
ความติดขัดโดยเฉพาะในช่วงชั่วโมงเร่งด่วน เพื่อแสดงให้เห็นถึงประสิทธิภาพใน
การบริหารจัดการจราจรบนทางพิเศษ  

จุดต้นทางและจุดปลายทางการเดินทางบนทางพิเศษสำหรับการประเมิน
ความสามารถในการประหย ัดระยะเวลาการเด ินทาง ในการศ ึกษานี้  
ประกอบด้วย ทิศทางรามอินทรา-พระราม 9 และ ทิศทางงามวงศ์วาน-ยม
ราช สำหรับช่วงเวลาเร่งด่วนเช้า และ ทิศทางพระราม 9-รามอินทรา และ 
ทิศทางพหลโยธิน-ศรีนครินทร์ สำหรับช่วงเวลาเร่งด่วนเย็น รายละเอียด
เส้นทางพื้นที่ศึกษาแสดงดัง รูปที่ 1 และ รูปที่ 2 

 
 
 

3.2 การเก็บข้อมูลดว้ยวิธีรถทดสอบ (Floating Car Technique) 

การศึกษานี ้พ ิจารณาเก็บข้อมูลพิจารณาใช้การเก็บข้อมูลด้วยว ิธี
ยานพาหนะทดสอบ ซ่ึงติดต้ังระบบ GPS Data Logger สำหรับบันทึกข้อมูล
การเคลื ่อนที ่ของยานพาหนะทดสอบ เพื ่อเปรียบเทียบระยะเวลาการ
เดินทางระหว่างการใช้ทางพิเศษบนเส้นทางการใช้ทางพิเศษในเขตเมืองกับ
ถนนระดับดิน ทั้งในช่วงเวลาเร่งด่วนเช้า และ ช่วงเวลาเร่งด่วนเย็น โดยใช้
ยานพาหนะทดสอบ จำนวน 2 คัน ดำเนินการขับขี ่ตามกระแสจราจรใน
เส้นทางที่กำหนดคู่ขนานกันไประหว่างการใช้ทางพิ เศษ และ การใช้ถนน
ระดับดิน ทั้งนี้ สำหรับกรณีการคัดเลือกเส้นทางเพื่อเปรียบเทียบระยะเวลา
การเดินทางบนถนนระดับดิน พิจารณาใช้การเลือกเส้นทางอัตโนมัติภายใน 
Google Map โดยมีเงื่อนไขคือต้องเป็นเส้นทางที่มีลักษณะคู่ขนาน และ มี
ระยะทางใกล้เคียงกันกับการใช้ทางพิเศษ นอกจากนี้เพื่อเป็นการตรวจสอบ
และเปรียบเทียบสภาพจราจรในแต่ละเส้นทาง การศึกษานี้พิจารณาติดตั้ง
กล้องหน้ารถ (Dash Camera) เพื ่อบันทึกสภาพการจราจรระหว่างการ
เดินทาง และ ใช้ในการตรวจสอบวันที่และเวลาที่ดำเนินการสำรวจ สำหรับ
ข้อมูลการสำรวจระยะเวลาการเดินทาง จะพิจารณาใช้ข้อมูลจากการสำรวจ
ในวันจันทร์ เป็นตัวแทนการขับขี่ในช่วงเวลาเร่งด่วนเช้า และ วันศุกร์ เป็น
ตัวแทนการขับขี่ในช่วงเวลาเร่งด่วนเย็น ตั ้งแต่เดือนธันวาคม 2562 ถึง 
กุมภาพันธ์ 2563 รายละเอียดวันที่ดำเนินการสำรวจระยะเวลาการเดินทาง
แสดงดัง ตารางที่ 1 และ การติดตั้งอุปกรณ์การสำรวจรวมถึงขั้นตอนการ
ดำเนินการสำรวจ แสดงดังรูปที่ 3 
 

เส้นทางที่ 1 ทางพิเศษฉลองรัช ทิศทางรามอินทรา-พระราม 9 เส้นทางที่ 2 ทางพิเศษศรีรัช ทิศทางงามวงศ์วาน-ยมราช 

  
รูปท่ี 1 การคัดเลือกเสน้ทางในช่วงเวลาเร่งด่วนเช้า 

เส้นทางที่ 3 ทางพิเศษฉลองรัช ทิศทางพระราม 9-รามอินทรา เส้นทางที่ 4 ทางพิเศษศรีรัช ทิศทางพหลโยธิน-ศรีนครินทร์ 

  
รูปท่ี 2 การคัดเลือกเสน้ทางในช่วงเวลาเร่งด่วนเย็น 
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3.3 การเก็บข้อมูลดว้ยวิธีรถทดสอบ (Floating Car Technique) 

การศึกษานี ้พ ิจาณาเก ็บข้อมูลพิจารณาใช้การเก ็บข้อมูลด้วยวิธี
ยานพาหนะทดสอบ และ ระบบ GPS Data Logger เพื่อบันทึกเวลาขณะที่
ยานพาหนะทดสอบขับผ่านจุดอ้างอิงต่าง ๆ บนเส้นทางการใช้ทางพิเศษใน
เขตเมือง ทั ้งในช่วงเวลาเร่งด่วนเช้า และ ช่วงเวลาเร่งด่วนเย็น โดยใช้
ยานพาหนะทดสอบ จำนวน 2 คัน ดำเนินการขับขี ่ตามกระแสจราจรใน
เส้นทางที่กำหนดคู่ขนานกันไประหว่างการใช้ทางพิเศษ และ การใช้ถนน
ระดับดิน ทั้งนี้ สำหรับกรณีการคัดเลือกเส้นทางเพื่อเปรียบเทียบระยะเวลา
การเดินทางบนถนนระดับดิน พิจารณาใช้การเลือกเส้นทางอัตโนมัติภายใน 

Google Map โดยมีเงื่อนไขคือต้องเป็นเส้นทางที่มีลักษณะคู่ขนาน และ มี
ระยะทางใกล้เคียงกันกับการใช้ทางพิเศษ นอกจากนี้เพื่อเป็นการตรวจสอบ
และเปรียบเทียบสภาพจราจรในแต่ละเส้นทาง การศึกษานี้พิจารณาติดตั้ง
กล้องหน้ารถ (Dash Camera) เพื ่อบันทึกสภาพการจราจรระหว่างการ
เดินทาง และ ใช้ในการตรวจสอบวันที่และเวลาที่ดำเนินการสำรวจ สำหรับ
ข้อมูลการสำรวจระยะเวลาการเดินทาง จะพิจาณาใช้ข้อมูลตั ้งแต่เดือน
ธันวาคม 2562 ถึง กุมภาพันธ์ 2563 รายละเอียดวันที่ดำเนินการสำรวจ
ระยะเวลาการเดินทางแสดงดัง ตารางที่ 1 และ การติดตั้งอุปกรณ์การสำรวจ
รวมถึงขั้นตอนการดำเนินการสำรวจ แสดงดังรูปที่ 3 

ตารางท่ี 1 รายละเอียดการสำรวจข้อมูลระยะเวลาการเดินทาง 

เส้นทาง 
จำนวนการวิ่งยานพาหนะทดสอบ (เที่ยว) จำนวนรวม 

(เที่ยว) 
ระยะทางเฉลี่ย 

(กิโลเมตร) ธ.ค. 2562 ม.ค. 2563 ก.พ. 2563 
1. ทางพิเศษฉลองรัช  
ทิศทางรามอินทรา-พระราม 9 
ถนนระดับดิน (ประดิษฐ์มนูธรรม) 

 
3 
3 

 
3 
3 

 
3 
3 

 
9 
9 

 
12.76 
12.37 

2. ทางพิเศษศรีรัช  
ทิศทางงามวงศ์วาน-ยมราช 
ถนนระดับดิน (คลองประปา-เทอดดำริ) 

 
3 
3 

 
3 
3 

 
3 
3 

 
9 
9 

 
12.26 
14.07 

3. ทางพิเศษฉลองรัช  
ทิศทางพระราม 9-รามอินทรา 
ถนนระดับดิน (ประดิษฐ์มนูธรรม) 

 
1 
1 

 
4 
4 

 
3 
3 

 
8 
8 

 
10.79 
11.14 

4. ทางพิเศษศรีรัช  
ทิศทางพหลโยธิน-ศรีนครินทร์ 
ถนนระดับดิน (พระราม 9) 

 
1 
1 

 
4 
4 

 
3 
3 

 
8 
8 

 
11.81 
13.13 

 

  
ก. ตัวอย่างการติดต้ัง GPS บนยานพาหนะทดสอบ 

  
ข. ตัวอย่างการเก็บข้อมูลบนทางพิเศษ 

  
ค. ตัวอย่างการเก็บข้อมูลบนถนนระดับดิน 

รูปท่ี 3 การติดตั้งอุปกรณก์ารสำรวจรวมถึงขั้นตอนการดำเนนิการสำรวจ 
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3.4 การวิเคราะห์ขอ้มูล 

(1) การวิเคราะห์การเคลื่อนที่ของยานพาหนะทดสอบ 
การศึกษานี้ดำเนินการวิเคราะห์การเคลื่อนที่ของยานพาหนะทดสอบ

ด้วยการประยุกต์ใช้ข้อมูลเวลาการเดินทางและระยะทางที่ได้จากอุปกรณ์ 
GPS Data Logger ผ่านการแสดงผลการเคลื ่อนไหวของการจราจรด้วย 
Time Space Diagram โดยท ี ่สมการพาราเมตร ิกการเคล ื ่ อนที่ ของ
ยานพาหนะทดสอบสามารถแสดงได้ดังนี้ 

 

𝑥𝑝 = 𝑓(𝑡) 
𝑦𝑝 = 𝑓(𝑡) 

 
โดยท ั ่ วไป  Time Space Diagram จะถ ูกใช ้ เพ ื ่ออธ ิบายป ัญหาที่

เกี่ยวข้องกับการจราจรและขนส่ง โดยแกน x จะแสดงเวลาที่ยานพาหนะใช้
เดินทาง และ แกน y จะแสดงระยะทางจากจุดอ้างอิงต่าง ๆ ที่กำหนด ทั้งนี้ 
การเคลื่อนที่ของยานพาหนะแต่ละคันจะถูกแสดงในแผนภาพนี้ในลักษณะ
เส้นลาดเอียง และสำหรับยานพาหนะที่ไม่มีการเคลื ่อนที่จะแสดงเป็น
เส้นแนวนอน นอกจากนี้ ยังสามารถประมาณความเร็วของยานพาหนะได้
จากการวิเคราะห์ความชันของเส้นที่แสดงในแผนภาพ 

Time Space Diagram นอกเหนือจากความสามารถในการแสดง
ตำแหน่งของยานพาหนะในแต่ละคันช่วงเวลา ยังมีประโยชน์อย่างมาก
สำหรับการอธิบายสภาพการไหลของการจราจรบนเส้นทาง รวมถึงการ
วิเคราะห์ตำแหน่งติดขัดบนเส้นทางพื้นที่ศึกษา  

(2) การวิเคราะห์ความเร็วของยานพาหนะทดสอบ  
การศึกษานี้ดำเนินการวิเคราะห์ความเร็วของยานพาหนะทดสอบบน

เส้นทางพื้นที่ศึกษาด้วยการประยุกต์ใช้ข้อมูลความเร็วจุดของยานพาหนะ
ทดสอบที่ได้จากอุปกรณ์ GPS Data Logger ผ่านการวิเคราะห์ค่าทางสถิติ
ที่เกี่ยวข้อง ประกอบด้วย การวิเคราะห์ความเร็วเฉลี่ย ณ เปอร์เซ็นต์ไทล์
ต่างๆ รวมถึงการวิเคราะห์ความถี่สะสม และ ลักษณะการกระจายตัวของ
ความเร็วที่ยานพาหนะทดสอบใช้บนเส้นทางพื้นที่ศึกษา 

(3) การวิเคราะห์การประหยัดระยะเวลาการเดินทาง 
การศึกษานี้ดำเนินการวิเคราะห์การประหยัดระยะเวลาการเดินทาง ด้วย

การทดสอบสมมติฐานเกี่ยวกับผลต่างระหว่างค่าเฉลี่ยของประชากร 2 กลุ่ม 
ดังนี้ 

 

𝜇1 คือ ค่าเฉลี่ยระยะเวลาการเดินทางบนทางพิเศษ 

𝜇2 คือ ค่าเฉลี่ยระยะเวลาการเดินทางบนถนนระดับดิน 
 
ทั้งนี้ สมมติฐานที่ใช้ในการทดสอบอยู่ในลักษณะ  
 

𝐻0: 𝜇1 = 𝜇2 
𝐻1: 𝜇1 < 𝜇2 

 

ทำให้กรณีนี้จะเป็นการทดสอบค่าที่น้อยกว่า (Lower-Tailed Test) 
ดังนั ้น ค่า p-value จะเท่ากับพื ้นที ่ด ้านซ้ายมือของ ค่า -Z หรือ -t ที่
คำนวณได้ (T Calculated) โดยในกรณีนี้จะเท่ากับพื้นที่ตั้งแต่ซ้ายมือของ
ค่า T Critical ไปจนสุดขอบ สำหรับการตั้งค่าระดับนัยสำคัญ (Level of 
Significant) ซึ่งเป็นส่วนที่แสดงถึงข้อผิดพลาดที่ยอมให้ โดยการศึกษานี้
พิจารณาเลือกใช้ค่าระดับความเชื่อมั่นที่ร้อยละ 95  

4. ผลการศึกษา 

4.1 การวิเคราะหก์ารเคลื่อนที่ของยานพาหนะทดสอบ 

การวิเคราะห์การเคลื่อนที่ของยานพาหนะทดสอบด้วยการใช้แผนภูมิ 
Time-Space Diagram แสดงให้เห็นว่า ณ จุดต้นทางและจุดปลายทางการ
เดินทางเดียวกันในชั่วโมงเร่งด่วน การเลือกใช้ทางพิเศษแสดงให้เห็นว่าใช้
ระยะเวลาการเดินทางน้อยกว่าการใช้ถนนระดับดิน รวมถึงพบเห็นการเกาะ
กลุ ่มของระยะเวลาการเดินทางด้วยทางพิเศษ ซึ ่งแสดงให้เห็นถึงความ
แปรปรวนน้อยกว่าการเดินทางด้วยถนนระดับดิน นอกจากนี้ เมื่อพิจารณา
ความเร็วในการเดินทาง ยังพบว่าความชันของระยะเวลาการเดินทางด้วยทาง
พิเศษจากแผนภูมิ Time-Space Diagram มีค่ามากกว่าการเดินทางด้วยถนน
ระดับดิน ซ่ึงแสดงให้เห็นว่าการใช้ทางพิเศษยานพาหนะสามารถใช้ความเร็วได้
มากกว่า รายละเอียดการวิเคราะห์การเคลื่อนที่ยานพาหนะทดสอบด้วยการใช้
แผนภูมิ Time-Space Diagram แสดงดงั รูปที่ 4 

4.2 การวิเคราะห์ความเร็วของยานพาหนะทดสอบ 

การวิเคราะห์ Time-Space Diagram แสดงให้เห็นว่า ณ จุดต้นทางและ
จุดปลายทางการเดินทางเดียวกันในชั่วโมงเร่งด่วน การเดินทางด้วยถนนระดับ
ดินมีความติดขัดมากกว่าการเดินทางด้วยทางพิเศษ เนื่องจากต้องเดินทางผ่าน
ทางแยก และเส้นทางระดับดินที่มีการเชื่อมต่อของทางเข้า-ออกตลอดเส้นทาง 
ทำให้เกิดความล่าช้าในการเดินทางมากกว่า โดยเมื่อทำการวิเคราะห์ลักษณะ
การกระจายตัวของความเร ็วที ่ยานพาหนะทดสอบใช้ในการเดินทาง 
ผลการศึกษาสามารถสรุปว่า การเดินทางด้วยทางพิเศษกลุ่มของความเร็วส่วน
ใหญ่ที่ยานพาหนะทดสอบใช้ในการเดินทางมีค่ามากกว่าการใช้ความเร็วในการ
เดินทางบนถนนระดับดิน โดยความเร็วในการเดินทางบนทางพิเศษมีการ
กระจายตัวอยู่ในช่วงความเร็ว 10-70 กิโลเมตร/ชั่วโมง และ 10-60 กิโลเมตร/
ชั่วโมง สำหรับการเดินทางด้วยถนนระดับดิน นอกจากนี้ เมื่อพิจารณาค่า
ความเร็วเฉลี่ย ณ เปอร์เซ็นต์ไทล์ที่ 85 พบว่า การเดินทางด้วยทางพิเศษพื้นที่
ศึกษาในชั่วโมงเร่งด่วนมีค่าความเร็วอยู่ระหว่าง 30-70 กิโลเมตร/ชั่วโมง และ 
23-30 กิโลเมตร/ชั่วโมง สำหรับการเดินทางด้วยถนนระดับดิน รายละเอียด
การวิเคราะห์ความเร็วของยานพาหนะทดสอบ แสดงดัง รูปที่ 5 
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ทางพิเศษ 

 
ระดับดิน 

ก. เสน้ทางที่ 1 ทางพิเศษฉลองรัช ทิศทางรามอินทรา-พระราม 9 

 
ทางพิเศษ 

 
ระดับดิน 

ข. เสน้ทางที่ 2 ทางพิเศษศรรีัช ทิศทางงามวงศ์วาน-ยมราช 

 
ทางพิเศษ 

 
ระดับดิน 

ค. เส้นทางที่ 3 ทางพเิศษฉลองรัช ทิศทางพระราม 9-รามอนิทรา 

 
ทางพิเศษ 

 
ระดับดิน 

ง. เส้นทางที่ 4 ทางพเิศษศรรีัช ทิศทางพหลโยธนิ-ศรนีครนิทร ์

รูปท่ี 4 Time-Space Diagram ของยานพาหนะทดสอบ 
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ทางพิเศษ 

 
ถนนระดับดนิ 

ก. เสน้ทางที่ 1 ทางพิเศษฉลองรัช ทิศทางรามอินทรา-พระราม 9 

 
ทางพิเศษ 

 
ถนนระดับดนิ 

ข. เสน้ทางที่ 2 ทางพิเศษศรรีัช ทิศทางงามวงศ์วาน-ยมราช 

 
ทางพิเศษ 

 
ถนนระดับดนิ 

ค. เส้นทางที่ 3 ทางพเิศษฉลองรัช ทิศทางพระราม 9-รามอนิทรา 

 
ทางพิเศษ 

 
ถนนระดับดนิ 

ง. เส้นทางที่ 4 ทางพเิศษศรรีัช ทิศทางพหลโยธนิ-ศรนีครนิทร ์
รูปท่ี 5 Speed Profile ของยานพาหนะทดสอบ 
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4.3 การวิเคราะหก์ารประหยัดระยะเวลาการเดินทาง 

การวิเคราะห์การประหยัดระยะเวลาการเดินทาง ด้วยการทดสอบสมมติฐาน
เกี่ยวกับผลต่างระหว่างค่าเฉลี่ยของประชากร 2 กลุ่ม สามารถสรุปได้ว่า ณ จุด
ต้นทางและจุดปลายทางการเดินทางเดียวกันในชั่วโมงเร่งด่วน จากกลุ่มตัวอย่าง
การเก็บข้อมูลระยะเวลาการเดินทางระหว่างเดือนธันวาคม 2562 ถึง กุมภาพันธ์ 
2563 พบว่า ระยะเวลาเดินทางเฉลี่ยจากการใช้ทางพิเศษในชั่วโมงเร่งด่วน มีค่า
น้อยกว่า ระยะเวลาการเดินทางเฉลี่ยจากการใช้ถนนระดับดินอย่างมีนัยสำคัญ 

(T-calculated < T-critical และ p-value < 0.05) โดยการเดินทางด้วยทาง
พิเศษในชั่วโมงเร่งด่วนสามารถประหยัดเวลาการเดินทางได้มากกว่า ร้อยละ 
40 เมื่อเทียบกับการเดินทางด้วยถนนระดับดิน  

นอกจากนี้ ยังสามารถสรุปได้ว่าการเดินทางด้วยทางพิเศษในชั่วโมง
เร่งด่วนมีความน่าเชื่อถือมากกว่าการเดินทางเดินทางด้วยถนนระดับดิน 
เนื่องจากความแปรปรวนของระยะเวลาการเดินทางด้วยทางพิเศษต่ำกว่า
การเดินทางด้วยการใช้ถนนระดับดิน 
 

ตารางท่ี 2 การวิเคราะห์การประหยัดระยะเวลาการเดินทาง 

ผลการทดสอบ T-Test 
ทางพิเศษฉลองรัช  

ทิศทางรามอินทรา-พระราม 9 
ทางพิเศษศรีรัช  

ทิศทางงามวงศ์วาน-ยมราช 
ทางพิเศษฉลองรัช ทิศทาง

พระราม 9-รามอินทรา 
ทางพิเศษศรีรัช ทิศทาง
พหลโยธิน-ศรีนครินทร ์

ทางพิเศษ ระดับดิน ทางพิเศษ ระดับดิน ทางพิเศษ ระดับดิน ทางพิเศษ ระดับดิน 
Average Travel Time (min) 35.48 64.09 42.87 80.53 16.78 40.29 22.97 53.79 

Standard Deviation (𝜎) 7.84 16.89 10.38 13.40 2.63 13.33 2.46 12.55 

Variance (𝜎2) 61.41 254.91 107.74 193.77 6.92 177.57 6.03 157.60 

Observations 9 9 9 9 8 8 8 8 
Degree of Freedom 8  8  7  7  
T-calculated -5.682  -9.140  -5.175  -7.499  
p-value 0.0002  0.0000  0.0006  0.0001  
T-critical (Left Side) -1.860  -1.860  -1.895  -1.895  
Travel time per km (min) 2.78 5.18 3.50 5.72 1.56 3.62 1.94 4.10 
Travel time saving per km (min) 2.40  2.23  2.06  2.15  
Overall travel time save (%) 44.64  46.77  58.35  57.30  

 

5. สรุปผลการศึกษา 

การศ ึกษาน ี ้ม ีว ัตถ ุประสงค ์ เพ ื ่อประเม ินความสามารถในการ
ประหยัดเวลาการเดินทางของทางพิเศษในช่วงเวลาเร่งด่วน ซ่ึงเป็นช่วงเวลา
ว ิกฤติท ี ่ม ีความต้องการเดินทางมากกว ่าในช่วงเวลาปกติ  โดยการ
เปรียบเทียบระยะเวลาการเดินทางบนทางพิเศษกับระยะเวลาการเดินทาง
บนถนนระดับดิน ณ จุดต้นทางและจุดปลายทางการเดินทางเดียวกัน ที่มี
ลักษณะกายภาพการเดินทางคู่ขนานไปกับทางพิเศษ ซึ่งผู้ใช้ทางสามารถ
เลือกใช้ทางพิเศษหรือไม่ใช้ทางพิเศษได้  

เมื่อทำการวิเคราะห์การเคลื่อนที่ของยานพาหนะด้วยการใช้แผนภูมิ 
Time-Space Diagram แสดงให้เห็นว่า การเดินทางในชั่วโมงเร่งด่วนด้วย
ทางพิเศษใช้ระยะเวลาการเดินทางน้อยกว่าการใช้ถนนระดับดิน รวมถึงพบ
เห็นการเกาะกลุ่มของระยะเวลาการเดินทางด้วยทางพิเศษ ซ่ึงแสดงให้เห็น
ถึงความแปรปรวนน้อยกว่าการเดินทางด้วยถนนระดับดิน นอกจากนี้  
ยังพบว่าความชันของระยะเวลาการเดินทางด้วยทางพิเศษจากแผนภูมิ 
Time-Space Diagram มีค่ามากกว่าการเดินทางด้วยถนนระดับดิน ซ่ึง
แสดงให้เห็นว่าการใช้ทางพิเศษยานพาหนะสามารถใช้ความเร็วได้มากกว่า 

เมื่อทำการวิเคราะห์ความเร็วในการเดินทาง ผลการศึกษาพบว่า การ
เดินทางในชั ่วโมงเร่งด่วนด้วยถนนระดับดินมีความติดขัดมากกว่าการ
เดินทางด้วยทางพิเศษ เนื่องจากต้องเดินทางผ่านทางแยก และเส้นทาง
ระดับดินที่มีการเชื่อมต่อของทางเข้า-ออกตลอดเส้นทาง ทำให้เกิดความ
ล่าช้าในการเดินทางมากกว่า เมื่อทำการวิเคราะห์ลักษณะการกระจายตัว

ของความเร็ว ผลการศึกษาพบว่า การเดินทางด้วยทางพิเศษกลุ ่มของ
ความเร็วส่วนใหญ่ที่ยานพาหนะทดสอบใช้ในการเดินทางมีค่ามากกว่าการ
ใช้ความเร็วในการเดินทางบนถนนระดับดิน โดยเมื่อพิจารณาค่าความเร็ว
เฉลี่ย ณ เปอร์เซ็นต์ไทล์ที่ 85 พบว่า การเดินทางด้วยทางพิเศษพื้นที่ศึกษา
ในชั่วโมงเร่งด่วนมีค่าความเร็วอยู่ระหว่าง 30-70 กิโลเมตร/ชั่วโมง และ 
23-30 กิโลเมตร/ชั่วโมง สำหรับการเดินทางด้วยถนนระดับดิน 

เมื ่อทำการวิเคราะห์การประหยัดระยะเวลาในการเดินทาง ผล
การศึกษาพบว่า การเดินทางด้วยทางพิเศษในชั ่วโมงเร่งด่วนสามารถ
ประหยัดระยะเวลาการเดินทางได้มากกว่า ร้อยละ 40 โดยเมื่อทดสอบ
สมมติฐานเก ี ่ยวก ับผลต ่างระหว ่างค ่าเฉลี ่ยของประชากร 2 กลุ่ม 
ประกอบด้วย ระยะเวลาเดินทางเฉลี่ยจากการใช้ทางพิเศษ และ ระยะเวลา
การเดินทางเฉลี่ยจากการใช้ถนนระดับดิน ผลการทดสอบสมมติฐานที่ระดับ
นัยความเชื่อมั่น ร้อยละ 95 สามารถสรุปได้ว่า การเดินทางด้วยทางพิเศษ
ในชั่วโมงเร่งด่วนสามารถประหยัดระยะเวลาการเดินทางได้มากกว่าการใช้
ถนนระดับดินอย่างมีนัยสำคัญ นอกจากนี้ ยังสามารถสรุปได้ว่าการเดินทาง
ด้วยทางพิเศษในชั ่วโมงเร่งด่วนมีความน่าเชื ่อถือมากกว่าการเดินทาง
เดินทางด้วยถนนระดับดิน เนื่องจากความแปรปรวนของระยะเวลาการ
เดินทางด้วยทางพิเศษต่ำกว่าการเดินทางด้วยการใช้ถนนระดับดิน 

ผลการศึกษาดังกล่าว สามารถสะท้อนให้เห็นถึงประสิทธิภาพในการ
บริหารจัดการจราจรบนทางพิเศษโดยเฉพาะในชั่วโมงเร่งด่วน ทั้งนี้ ผลการ
ดำเนินงานสามารถนำไปขยายผลเพื่อประเมินประสิทธิภาพสำหรับทาง
พิเศษเส้นทางอื่น ๆ ต่อไปในอนาคต  
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อย่างไรก็ตาม ในการศึกษาเปรียบเทียบระยะเวลาการเดินทางและ
ความเร็ว ของยวดยานควรพิจารณาเปรียบเทียบตามช่วงเวลาอื ่นๆ 
นอกเหนือจากช่วงเวลาเร่งด่วน เช่น ช่วงนอกเวลาเร่งด่วน ช่วงวันกลาง
สัปดาห์ หรือ ช่วงวันหยุด เนื่องจากมีพฤติกรรมทีแ่ตกต่างกัน ซึ่งจะช่วยให้
การเปรียบเทียบค่าเฉลี ่ยที ่สามารถอภิปรายผลได้อย่างรอบคอบ และ 
ครอบคลุมทุกเวลา 

กิตติกรรมประกาศ 
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และการจราจร กองวางแผนปฏิบัติการ การทางพิเศษแห่งประเทศไทย ที่
เกี่ยวข้องทุกท่าน ในการอำนวยความสะดวก และ ร่วมลงสนามเก็บข้อมูล
ตามเส้นทางในพื้นที่ศึกษา 
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