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Nowadays, Thailand has a lot of traffic accidents. According to accident 

statistics by accident types, rear-end collision is the most common type of road 

accidents. The objective of this research is to evaluate the performance of road 

marking to assist drivers in maintaining the recommended driving spacing. This 

would help mitigating the severity and the number of accidents, occurrences 

especially rear-ends collisions. This study compared driver behaviour and attitude 

before and after installing road markings on the study site on the Highway NO.7 

Bangkok - Chonburi (Motorway) from km 35 to km 45. The result of traffic study 

shows that road markings would make driving spacing and average speed safe for 

drivers. In terms of driver’s attitude, that interviewing the driver’s satisfaction shows 

that drivers are satisfied with road markings both in the aspects of increased traffic 

flow in handed safety. The result of the attitude study is consistant to the result of 

traffic analysis. It can conclude that installing of road marking on motorway will 

increase safety of driving. 
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บทที� 1 

บทนํา 

 

1.1 ความสําคญัของปัญหา 

 ในปัจจุบนัประเทศไทยมีแนวโน้มการเกิดอุบติัเหตุจากการขนส่งและจราจรสูงขึ�นอย่าง
ต่อเนื�อง โดยเฉพาะอุบติัเหตุทางถนนและเมื�อพิจารณาจากสถิติอุบติัเหตุบนทางหลวงพิเศษระหวา่ง

เมืองของสํานกังานทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง นบัจากปี พ.ศ. 2547 ถึงพ.ศ. 2549 สรุปการเกิด

อุบติัเหตุแยกตามประเภทลกัษณะของอุบติัเหตุจราจรแล้ว ส่วนใหญ่เป็นอุบติัเหตุที�เกิดขึ�นจาก
ยานพาหนะคนัเดียว ร้อยละ 84.52 รองลงมาคือ อุบติัเหตุที�เกิดขึ�นโดยมีจาํนวนยานพาหนะที�เกิด
อุบติัเหตุ 2 คนั ร้อยละ 11.71 ซึ� งการชนทา้ยเป็นอุบติัเหตุที�พบบ่อยครั� งที�สุด 

สํานกังานทางหลวงพิเศษระหวา่งเมืองไดจ้ดัให้มีโครงการที�เกี�ยวกบัความปลอดภยั ความ
สะดวก และรวดเร็วแก่ผูใ้ชเ้ส้นทางทางหลวงพิเศษระหว่างเมืองโดยการยกระดบัมาตรฐานความ

ปลอดภยัทางถนน เพื�อจะลดการสูญเสียจากอุบติัเหตุจราจรอยา่งเร่งด่วนของทางหลวงหมายเลข 7 

กรุงเทพ - ชลบุรีสายใหม่ (มอเตอร์เวย)์ โครงการประยุกต์ใช้เครื�องหมายบนพื�นทางเพื�อส่งเสริม
ความปลอดภยั ซึ� งเป็นการดาํเนินการเชิงรุกเพื�อสนบัสนุนให้เกิดความปลอดภยัแก่ประชาชนผูใ้ช้
เส้นทางหลวงพิเศษหมายเลข 7 มากยิ�งขึ�น 

การวิจยัในครั� งนี�  ได้ประยุกต์ใช้เครื�องหมายจราจรบนพื�นทาง พร้อมป้ายเตือนและป้าย

แนะนาํเพื�อเพิ�มความปลอดภยัแก่ผูใ้ชร้ถใชถ้นน โดยการติดตั�งเครื�องหมายจราจรบนพื�นทางเป็นจุด 
เพื�อใหผู้ข้บัขี�รักษาระยะห่างปลอดภยักบัรถคนัหนา้ โดยใชร้ะยะเวลาห่าง 2 วินาที ให้รถวิ�งห่างจาก
คนัหนา้ 2 จุด ซึ� งวธีินี� เหมาะสาํหรับการจราจรที�รถใชค้วามเร็วสูงอยา่งทางหลวงพิเศษระหวา่งเมือง 
การแกไ้ขดว้ยวธีินี�อาจใชเ้ฉพาะในช่วงถนนที�มีปัญหา ทาํการวเิคราะห์เพื�อประเมินประสิทธิผลของ

การประยกุตใ์ชเ้ครื�องหมายบนพื�นทางเพื�อรักษาระยะห่างการขบัขี�ปลอดภยั โดยคาดวา่การศึกษาจะ

ทาํให้ผูข้บัขี�ทราบถึงระยะห่างการขบัขี�ปลอดภยัและลดความรุนแรงของอุบติัเหตุเนื�องจากการ 

ชนทา้ยได้ ซึ� งผลของการศึกษาสามารถใช้เป็นขอ้มูลพื�นฐานไปสู่การพฒันาดา้นความปลอดภยั   

เพื�อประโยชน์ในการป้องกนัอุบติัเหตุจากการจราจรทางถนนของผูใ้ชร้ถต่อไป 
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1.2 วตัถุประสงค์ของการวจิัย 

1. เพื�อศึกษาและประเมินประสิทธิภาพของเครื�องหมายบนพื�นทางในการรักษาระยะห่าง
ขบัขี�ปลอดภยั 

2. เพื�อทดสอบทศันคติความพึงพอใจต่อเครื�องหมายบนพื�นทางในการรักษาระยะห่างขบัขี�
ปลอดภยั 

 

1.3  ขอบเขตการวจิัย 

เพื�อใหก้ารศึกษาวจิยัเป็นไปตามวตัถุประสงคข์า้งตน้ จึงไดก้าํหนดขอบเขตการวจิยัดงันี�  
1. ศึกษาความเหมาะสมของการนาํเครื�องหมายจราจรบนพื�นทางดงักล่าวมาใช้กบัทาง

หลวงพิเศษในประเทศไทย 

2. ลาํดบัความสําคญัในการติดตั�งเครื�องหมายจราจรบนพื�นทางบนกบัทางหลวงพิเศษใน
ประเทศไทย 

3. ศึกษาช่วงถนนที�ควรทาํการติดตั�งเครื�องหมายจราจรบนพื�นทาง เพื�อติดตั�งใชง้านภายในช่วง

ถนนระยะทางประมาณ 10 กิโลเมตร ทั�งขาไปและกลบักรุงเทพฯ รวมระยะทางติดตั�ง 20 กิโลเมตร 

4. เก็บสาํรวจขอ้มูลจราจรก่อนและหลงัการติดตั�ง  
5. ประเมินประสิทธิผลของบริเวณที�มีการติดตั�งเครื�องหมายจราจรบนพื�นทาง 

 

1.4  ประโยชน์ที�คาดว่าจะได้รับจากงานวจิัย 

 จากการศึกษาวจิยัคาดวา่จะไดรั้บประโยชน์จากการประยุกตใ์ชเ้ครื�องหมายบนพื�นทางเพื�อ
รักษาระยะห่างปลอดภยัในการขบัขี� ซึ� งสามารถสรุปไดด้งันี�  
       1. สามารถช่วยให้ผูใ้ชร้ถใชถ้นนบนทางหลวงพิเศษหมายเลข 7 ไดรั้บความปลอดภยัใน

การเดินทางมากยิ�งขึ�น 

       2. จาํนวนอุบติัเหตุและความรุนแรงของอุบติัเหตุจราจรบนทางหลวงพิเศษหมายเลข 7 

ลดลงจากเดิม 

       3. ผลการศึกษาสามารถจะพฒันาเป็นแนวทางการติดตั�งในระบบควบคุมการจราจรใน
บริเวณพื�นที�ที�มีลกัษณะทางกายภาพใกลเ้คียงกนั 
 

 

 

 

 

 

 



 

 

บทที� 2 

ปริทัศน์วรรณกรรมและงานวจิยัที�เกี�ยวข้อง 
 

2.1 บทนํา 

 การประยุกต์ใช้เครื�องหมายบนพื�นทางเพื�อรักษาระยะห่างปลอดภยัในการขบัขี� ผูว้ิจยัได้
ศึกษาและรวบรวมแนวคิด ทฤษฎีและงานวิจยัที�เกี�ยวขอ้งในอดีตที�ผ่านมาที�มีส่วนเกี�ยวขอ้งและ
สัมพนัธ์กนักบังานวจิยัที�กาํลงัศึกษา เพื�อนาํมาเป็นแนวทางในการศึกษา  
 

2.2   ทฤษฎทีี�ใช้ในการวจิัย 

2.2.1  ทฤษฎด้ีานกระแสจราจร 

ระบบทางด่วน (Expressway) เป็นถนนที�สร้างขึ�นโดยมีจุดประสงคที์�จะบรรเทา
การแออดัของการจราจรในเขตเมือง โดยมีเส้นทางไม่ผา่นเขา้ไปในบริเวณที�มีการจราจรคบัคั�ง คือ

ทาํใหเ้กิดลกัษณะการจราจรผา่น (Through Traffic) ถนนประเภทนี�มกัจะมีลกัษณะพิเศษดงันี�  
- อนุญาตใหย้านพาหนะใชค้วามเร็วสูง 

- มีการควบคุมการเขา้ใชพ้ื�นที�ขา้งทางอยา่งเขม้งวด 

- สามารถรับปริมาณการจราจรไดสู้ง 

- ไม่อนุญาตใหค้นหรือสัตวเ์ดินบนถนนหรือขา้มถนน 

- ไม่มีทางแยกตดัขวาง ถา้จาํเป็นตอ้งมีจะเป็นทางแยกต่างระดบั 

อตัราการไหล (Flow Rate : q) หมายถึง จาํนวนยานพาหนะทั�งหมดที�แล่นผา่น
จุดอา้งอิงบนถนน ช่องจราจรหรือทิศทางจราจรในหนึ�งชั�วโมง มีหน่วยเป็นคนั/ชั�วโมง 

ปริมาณการจราจร (Volume : Q) หมายถึง จาํนวนยานพาหนะทั�งหมดที�สามารถ
นบัไดใ้นช่วงเวลาที�กาํหนด มีหน่วยเป็นคนั/ช่วงเวลา หากตอ้งการทราบปริมาณการจราจรทั�ง
ชั�วโมง จะตอ้งมีขอ้มูลการนบัรถตลอดทั�งชั�วโมง ไม่สามารถใชค่้าที�ขยายไปจากเวลาเดิมที�นอ้ยกวา่
หนึ�งชั�วโมงได ้

ระยะเวลาห่าง (Time Headway) หมายถึง ระยะเวลาที�ต่างกนัของยานพาหนะที�
แล่นตามกนัมาและผา่นจุดจบัเวลาที�กาํหนดบนถนน โดยทั�วไปแลว้มีหน่วยเป็นวินาที แต่สามารถ

หาไดโ้ดยใชค่้าปริมาณการจราจร (Q) หรืออตัราการไหล (q) ดงัสมการที� 2.1 
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ht  =  3600/q                                 (2.1) 

 

 ความหนาแน่น (Density or Concentration : k) หมายถึง ความแน่นของ

ยานพาหนะทั�งหมดบนถนน มีหน่วยเป็นคนั/กิโลเมตร หรืออาจจะใชห้น่วยของระยะทางอื�นที�สั�นกว่า 

อาจจะคิดสาํหรับทุกช่องจราจรหรือช่องจราจรเดียวก็ได ้ความหนาแน่นจะตอ้งคาํนวณจากระยะทาง

ช่วงหนึ�งที�กาํหนดเสมอ 

 ความเร็วเฉลี�ย (Time Mean Speed) หมายถึง ความเร็วของยานพาหนะบนทอ้งถนน 

ซึ� งเป็นค่าเฉลี�ยของความเร็วของยานพาหนะทั�งหมดในถนน มีหน่วยเป็นกิโลเมตร/ชั�วโมง อตัราการไหล 

ความหนาแน่นและความเร็ว เป็นตวัแปรที�มีความสําคญัอย่างมากในการศึกษาเรื�องกระแสจราจร 

โดยเฉพาะอยา่งยิ�งความสาํคญัของความสัมพนัธ์ระหวา่งตวัแปรทั�งสาม ดงัสมการที� 2.2 

 

q =  ku                      (2.2)  

  
 

โดยที�  q     =     อตัราการไหล (คนั/ชั�วโมง) 

    k     =     ความหนาแน่น (คนั/กิโลเมตร) 

    u     =     ความเร็ว (กิโลเมตร/ชั�วโมง) 

 

ตวัแปรทั�งสามนี�  สามารถหาค่าไดจ้ากการวดัหรือสาํรวจ โดยใชว้ิธีการใดวธีิการหนึ�งหรือมากกวา่นี�
จาก 3 วธีิหลกั ดงันี�  

- การวดัที�จุด (Point Measurements) 

- การวดัเป็นช่วง (Section Measurements) 

- การวดัเป็นระบบ (System Measurements) 

  สําหรับงานวิจยันี� จะวดัและสํารวจขอ้มูลภาคสนามโดยใช้วิธีการวดัที�จุดการวดัที�จุด
เป็นการวดัหรือสาํรวจขอ้มูลลกัษณะกระแสจราจร ณ จุดใดจุดหนึ�งบนทอ้งถนน จุดจุดนี�สามารถแทนที�
ไดโ้ดยเส้นตรงตั�งฉากกบัความยาวของถนน และลากผา่นความกวา้งของถนน ดงัแสดงในรูปที� 2.1 
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Traffic flow

Point location

 
 
 

รูปที� 2.1   การวดัที�จุด 

 

การหาค่าตวัแปรต่าง ๆ ของกระแสจราจร โดยใช้วิธีการวดัที�จุดอตัราการไหล

เฉลี�ย (Mean Flow Rate) สามารถแสดงได ้ดงัสมการที� 2.3 

 

 q = N/T                     (2.3)                                             

  

โดยที�  q   =   อตัราการไหลเฉลี�ย (คนั/ชั�วโมง) 

 N  =   จาํนวนยานพาหนะทั�งหมดที�แล่นผา่นจุดกาํหนด (คนั) 

 T  =   ช่วงเวลาที�ทาํการสาํรวจ (ชั�วโมง) 

 

ปริมาณการจราจร (Volume : Q) สําหรับช่วงเวลาใหญ่ T หน่วยเป็นชั�วโมง
สามารถแสดงได ้ดงัสมการที� 2.4 

 

 Q  =  qt                                (2.4) 

 

จากสมการที� 2.3 แทนค่า q ในสมการที� 2.4 จะไดส้มการที� 2.5 

 

Q  =  N                     (2.5) 

 

ระยะเวลาห่างเฉลี�ย (Average or Mean Time Headway) สามารถคาํนวณได ้ดงัสมการที� 2.6 

 

 h
t
  =  T/N                     (2.6)   
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จากสมการที� 2.3 แทนค่าในสมการที� 2.6 จะไดส้มการที� 2.7 

 

 h
t
  =  1/q                                         (2.7) 

                           

h
d
  =  (1,000/3,600) h

t
U
t
                   (2.8) 

 

 ความสัมพนัธ์ระหว่างตวัแปรของกระแสจราจร จากการศึกษาความสัมพนัธ์

ระหว่างตวัแปรของกระแสจราจร ไดแ้ก่ อตัราการไหล ความหนาแน่นและความเร็ว โดยจะใช้วิธี 

ดีเทอร์มินิสติค (Deterministic Approach) ซึ� งหมายถึงความสัมพนัธ์ระหว่างตวัแปรต่าง ๆ ที�วดั
ประสิทธิภาพและตวัแปรอิสระจะคงที�เสมอไม่มีการเปลี�ยนแปลง หรืออาจจะกล่าวอีกนยัหนึ�งไดว้า่
สําหรับกลุ่มของค่าใด ๆ ก็ตามขอตวัแปรอิสระที�กาํหนดไว  ้จะให้ค่าของการวดัประสิทธิภาพ

เพียงค่าหนึ�งค่าเดียวเท่านั�นสมการแสดงความสัมพนัธ์ระหว่างตวัแปรของกระแสจราจรมกัเขียนอยูใ่น

รูปของสมการที� 2.2 ความสัมพนัธ์ระหวา่งตวัแปรทั�ง 3 ดงัแสดงในรูปที� 2.2  
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รูปที� 2.2   ความสัมพนัธ์ระหวา่งอตัราการไหล ความหนาแน่น และความเร็ว 
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ค่าต่าง ๆ บนภาพสามารถอธิบายไดด้งันี�  
q
m
  = อตัราการไหลสูงสุด 

u
f
  =  ความเร็วอิสระ หรือความเร็วในสภาพการไหลอิสระ 

u
m
  = ความเร็วขณะที�อตัราการไหลมีค่าสูงสุด (q = q

m
) 

k
j 
 = ความหนาแน่นติดขดั หรือความหนาแน่นขณะที�ยานพาหนะ 

  ทุกคนัตอ้งหยดุสนิทหมด (u = 0) 

k
m
  = ความหนาแน่นขณะที�อตัราการไหลมีค่าสูงสุด (q = q

m
) 

 

กราฟแสดงความสัมพนัธ์ระหวา่งอตัราการไหลและความหนาแน่นจุดใด ๆ ก็ตาม

บนเส้นกราฟที�แสดงค่าความหนาแน่นนอ้ยกวา่ k
m
 ถือวา่เป็นช่วงที�แทนสภาพการจราจรไม่ติดขดั

(Noncongested) และจุดต่าง ๆ ที�ให้ค่าความหนาแน่นสูงกว่า k
m
 จะถือว่าเป็นช่วงที�แทนสภาพ

การจราจรติดขดั (Congested) กล่าวคือ ซีกซ้ายของรูปคือสภาพการจราจรไม่ติดขดัและสภาพการจราจร

ติดขดัจะอยูซี่กขวาของรูป 

กราฟแสดงความสัมพัน ธ์ระหว่างความเ ร็วและความหนาแน่น ในที� นี�
ความสัมพนัธ์ของตวัแปรทั�งสองถูกสมมติให้มีลกัษณะเชิงเส้น (Linear) เพื�อความสะดวกในการ
คาํนวณ โดยทั�วไปแล้วความเร็วจะลดลงถา้ความหนาแน่นเพิ�มขึ�นและจากกราฟนี� สามารถหาค่า
อตัราการไหล (q) ไดโ้ดยลากเส้นตรงจากแกนใดแกนหนึ�งที�ทราบค่าไปตดักบัเส้นกราฟแลว้ลากไป
หาอีกแกนหนึ�ง ซึ� งจะไดสี้� เหลี�ยมผนืผา้และพื�นที�ของสี�เหลี�ยมผนืผา้นี�เองคือค่าอตัราการไหล 

  กราฟแสดงความสัมพนัธ์ระหว่างความเร็วและอตัราการไหล ความเร็วจะลดลง

เมื�ออตัราการไหลเพิ�มขึ�นกระทั�งถึงจุดการไหลที�ความจุของถนน (q = q
m
) ในส่วนของการจราจร

ติดขดั จะพบว่าทั�งความเร็วและอตัราการไหลลดลง ส่วนบนของกราฟเป็นบริเวณที�แทนสภาพ
การจราจรไม่ติดขดั (Non - congested) 
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 2.2.2  ทฤษฎีทางสถิติศาสตร์ 

 ในการทดสอบสมมติฐานเพื�อเปรียบเทียบความแตกต่างระหวา่งค่าเฉลี�ยสองกลุ่ม
ขอ้มูลที�รวบรวมไดจ้ากกลุ่มตวัอยา่งแต่ละกลุ่มโดยนาํค่าเฉลี�ย (X) ที�ไดจ้ากกลุ่มตวัอยา่งทั)ง 2 กลุ่ม

นั)นมาเปรียบเทียบกนั ทั)งนี) เพื�อนาํไปสู่การสรุปว่า ค่าเฉลี�ยของประชากร 2 กลุ่มนั)นแตกต่างกนั
หรือไม่ การทดสอบความแตกต่างระหวา่งค่าเฉลี�ยจาํแนกไดเ้ป็น 2 กรณีคือ  

1. การทดสอบความแตกต่างระหว่างค่าเฉลี�ยสองค่าที�ไดจ้ากกลุ่มตวัอย่างที�เป็น
อิสระจากกนั (Independent Sample) 

2. การทดสอบความแตกต่างระหว่างค่าเฉลี�ยสองค่าที�ไดจ้ากกลุ่มตวัอย่างสอง
กลุ่มที�ไม่เป็นอิสระจากกนั (Dependent Sample) 

 ก. กรณกีลุ่มตัวอย่างที�เป็นอสิระจากกนั 

   กลุ่มตวัอยา่งเป็นอิสระจากกนัถา้ไดม้าโดยวิธีใดวิธีหนึ�ง (Huck, 1974) ใน

การทดสอบความมีนัยสําคญัระหว่างค่าเฉลี�ยสองค่าที�ได้จากกลุ่มตวัอย่างที�เป็นอิสระจากกนัมี

ขอ้ตกลงเบื)องตน้ที�สาํคญั 2 ประการคือ 

- กลุ่มตวัอย่างทั) งสองกลุ่มมาจากประชากร 2 กลุ่มซึ� งแตกต่างกัน  
การกระจายเป็นโคง้ปกติ (Normal Distribution) กลุ่มตวัอย่างแต่ละกลุ่มมีขนาดใหญ่ (n

1
 และ n

2
  

แต่ละกลุ่มเท่ากบัหรือมากกวา่ 30) ใช ้z – test ดงัสมการที� 2.9 
 

 

Z    =                                                                                                                     (2.9) 

    

 

ในทางปฏิบติัอาจไม่สามารถหา σ
2  ไดซึ้� งสามารถใช ้ ss

2

2

2

1
,  แทนได ้ดงัสมการที� 2.10 

 

  

 Z    =                                                                                                                            (2.10) 

 

 
  - กลุ่มตัวอย่างทั) งสองกลุ่มต้องเป็นอิสระจากกัน (Independent Sample)  

การเลือกใช้ z - test และ t - test กลุ่มตวัอย่างแต่ละกลุ่มมีขนาดเล็ก (n ในแต่ละกลุ่มน้อยกว่า 30) ให้ใช ้

t - test โดยตอ้งคาํนึงถึงองศาอิสระ (Degree of freedom : df) ดงัสมการที� 2.13 ในการใช้ t - test นี)
มี 2 กรณีคือ 
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• ไม่ทราบความแปรปรวนของประชากรทั) ง  2  กลุ่มและตั) ง
ขอ้ตกลงวา่ความแปรปรวนของประชากรทั)งสองกลุ่มเท่ากนั (

σσ

2

2

2

1
= ) ดงัสมการที� 2.11 
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                                            (2.11) 

 

  
df = n

1
 + n

2
 - 2  เรียก pooled t - test (Weiss, 1995) 

 

• ไม่ทราบความแปรปรวนของประชากรทั)ง 2 กลุ่มและตกลงว่า 

ความแปรปรวนของประชากรทั)งสองกลุ่มไม่เท่ากนั (
σσ

2

2

2

1
≠ )  ดงัสมการที� 2.12 

 

t =     

n
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−                                                                                                      (2.12)   
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                                                                                            (2.13) 

 

ข. กรณกีลุ่มตัวอย่างไม่เป็นอสิระจากกนั (Dependent Sample) 

  ลักษณะของกลุ่มตัวอย่างที�ไม่ เ ป็นอิสระจากกันหรือกล่าวได้ว่ามี

ความสัมพนัธ์กนัมีหลายลกัษณะ คือ มีเพียงกลุ่มตวัอย่างเดียวแต่เก็บขอ้มูล 2 ครั) ง เช่นการ Test – retest

หรือ Before and After (Kohout, 1974)  

- ขั�นตอนการทดสอบสมมติฐาน ไม่ว่าจะทดสอบดว้ย z – test หรือ t – test  

จะมีขั)นตอนในการทดสอบเหมือนกนัคือ 

 ขั)นที� 1  ตั)งสมมติฐานทางสถิติ 

 ขั)นที� 2  กาํหนดระดบันยัสาํคญัทางสถิติ (กาํหนด α ) 

 ขั)นที� 3  คาํนวณค่าสถิติ z หรือ t 
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 ขั)นที� 4  นําค่าสถิติ Z หรือ t ที�คาํนวณได้ไปเปรียบเทียบกับค่าวิกฤต  

  (ค่าตาราง Z หรือ t)  

 ขั)นที� 5  การตดัสินใจมี 2 กรณี 

- ถา้ค่าที�คาํนวณไดต้กอยูใ่นพื)นที�วกิฤต จะปฏิเสธ H
0
 และยอมรับ H

1
 

- ถา้ค่าสถิติที�คาํนวณไดอ้ยูใ่นเขตยอมรับจะยอมรับ H
0
 

 

2.3 การศึกษาและงานวจิัยที�เกี�ยวข้อง 
 พลเทพ เลิศวรวนิช  อดุลย ์เชาวว์าทิน และวสันต ์พฤกษางามชล (2551) หาแนวทางในการ

บรรเทาและลดความรุนแรงของการเกิดอุบติัเหตุ โดยเฉพาะอย่างยิ�งอุบติัเหตุจากการชนทา้ย โดย

ทดลองติดตั�งเครื�องหมายบนผิวจราจรแบบ “DOT” Tailgating Treatment เพื�อช่วยให้ผูข้บัขี�ทราบ
ถึงระยะห่างในการขบัขี�ที�ปลอดภยัและทาํการเปรียบเทียบระยะห่างระหว่างรถยนต์ก่อนและหลงั
การติดตั�ง สถานที�ทาํการทดลองคือ ทางหลวงหมายเลข 114 จงัหวดัเชียงใหม่ พบว่าเครื�องหมาย
บนผวิจราจรมีส่วนช่วยลดโอกาสการเกิดอุบติัเหตุจากการชนทา้ย 

 Pennsylvania DOT (2002) ติดตั�งเครื�องหมายจราจรบนพื�นทาง เพื�อป้องกนัปัญหาการชน
ท้ายโดยใช้ป้ายสัญลักษณ์และเครื� องหมายบนพื�นทางแบบจุด นอกจากจะแก้ไขปัญหาความ

ปลอดภยัทางถนนไดแ้ลว้ยงัเป็นกลยุทธ์การแกไ้ขปัญหาที�ตน้ทุนตํ�าอีกดว้ย แนวความคิดคือการใช้

เครื�องหมายบนพื�นทางให้ผูข้บัขี�รักษาระยะห่าง 2 จุดเป็นอย่างน้อยเพื�อรักษาระยะห่างที�ปลอดภยั 

ซึ� งระยะห่างระหวา่งจุดนั�น ใชห้ลกัการของกฎระยะเวลาห่าง 2 วินาที โดยมีค่าต่าง ๆ ที�เกี�ยวขอ้งกบั
พฤติกรรมและลักษณะของการขับขี�ของคนที�ใช้ในคํานวณเทียบกับความเร็วจาํกัดบนถนน
ต่าง ๆ ได้ค่าระยะการติดตั�ง ดงัแสดงในรูปที� 2.3 การติดตั�งจุดเครื�องหมายบนพื�นทาง ระยะการ
ติดตั�งป้ายเตือนล่วงหนา้ ดงัแสดงในรูปที� 2.4 และรูปที� 2.5 เป็นตวัอยา่งการใชเ้ครื�องหมายจราจร
บนพื�นทางและป้ายบงัคบัของ Pennsylvania DOT 
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Pennsylvania “ DOT” Tailgating Treatment

Comprehension Time : 5 sec

P/R Time : 2.5 sec

Adjustment Time : 20 sec

Following Time : 2 sec

Effective Time : 60 sec

Vehicle Correction : 15 ft

Experimental

Posted 

Speed(mph)

Posted 

Speed(fps)

Distannce

Travelled(ft)

S 

Marking 

Spacing(ft)

Minimum # 

Marking in 

pattern

L 

Min Pattern 

Length (ft)

X 

Pattern 

Spacing (ft)

25 37 73 60 18 1020 2200

30 44 88 75 18 1275 2640

35 51 103 90 17 1440 3060

40 59 117 105 17 1680 3520

45 66 132 115 17 1840 3960

50 73 147 130 17 2080 4400

55 81 161 145 17 2320 4840

60 88 176 160 17 2560 5280

65 95 191 175 16 2625 5720

 

 
 

รูปที� 2.3   ตารางและรูปแนวทางการติดตั�งของ Pennsylvania DOT ตามความเร็วจาํกดั 

 
 

Experimental

MAINTAIN SAFE

FOLLOWING

DISTANCE

KEEP MIN

2 DOTS APART

DON’T

TAILGATE

1,000 feet before

First pattern

All second dot

Marking

1,000 feet after

last pattern

 
 
 

รูปที� 2.4   แสดงการติดตั�งจุดเครื�องหมายบนพื�นทาง ระยะการติดตั�งป้ายเตือนล่วงหนา้ 
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รูปที� 2.5   ตวัอยา่งการใชเ้ครื�องหมายจราจรบนพื�นทางและป้ายบงัคบัของ Pennsylvania DOT 

 

 จากผลการทดลองของ Pennsylvania DOT พบว่าผูข้บัขี�ลดความเร็วลงตามที�กาํหนดและ
สามารถลดอุบติัเหตุลงไดถึ้งร้อยละ 60 ในช่วง 1 ปี (U.S. Department of Transportation Federal 

Highway Administration Office of Transport Management, 2003) อย่างไรก็ตามเครื� องหมายบน
พื�นทาง ไม่สามารถแกไ้ขปัญหาในพื�นที�ที�การจราจรคบัคั�งได ้

Minnesota ( 2006)  ได้ดํา เ นิ นโ ค รง ก าร  Minnesota Tailgating ซึ� ง มี แ นว คิ ดค ล้าย กับ

Pennsylvania เพื�อลดอุบติัเหตุการชนทา้ยบนถนนนอกเมืองช่องจราจรเดียวที�ความเร็วจาํกดั 55 ไมล์

ต่อชั�วโมงหรือประมาณ 88 กิโลเมตรต่อชั�งโมง โดยมีลกัษณะป้ายสัญลกัษณ์และเครื�องหมายบน
พื�นทางแนะให้รถวิ�งห่างระยะ  2 จุด เหมือนของ Pennsylvania แต่เปลี�ยนระยะติดตั� งโดยใช้
ระยะเวลาห่าง 3 วนิาทีเป็นพื�นฐาน โดยโครงการนี�ไดติ้ดตั�งจุดเป็นระยะทาง 1 ไมล์ (1 ทิศทาง) และ

มีจาํนวนจุดรวม 94 จุด (47 จุด ในแต่ละทิศทาง) มีค่าเวน้ช่วงระยะห่างระหว่างชุดเท่ากบั 225 ฟุต

หรือประมาณ 68.5 เมตร 

 

 

 

 

 
 

 

รูปที� 2.6   ตวัอยา่งการใชเ้ครื�องหมายจราจรบนพื�นทางและป้ายบงัคบัของ Minnesota 
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 โดยผลจากการดําเนินโครงการ Minnesota Tailgating มีดังนี� ระยะเวลาห่างเพิ�มขึ� น
จาก 2.36 เป็น 2.62 ฟุต คิดเป็นประมาณ 0.26 วินาที และความเร็วลดลงจาก 58.6 ไมล์ต่อชั�วโมง 

เป็น 57.9 ไมลต่์อชั�วโมงหรือลดลง 0.6 ไมลต่์อชั�วโมง 

 

2.4  สรุปผลงานวจิัยที�เกี�ยวข้อง 
สรุปผลการศึกษาจากผลงานวจิยัที�ผา่นมาขา้งตน้ งานวจิยัส่วนใหญ่มีหลกัแนวคิดที�จะลดปัญหา

อุบติัเหตุการชนทา้ยและควบคุมความเร็วเพื�อให้การเดินรถปลอดภยัมากยิ�งขึ�น โดยการใช้อุปกรณ์

ควบคุมที�มีราคาไม่แพงและมีประสิทธิภาพ แนวคิดนี� มาจากการใช้การเวน้ระยะห่างระหว่าง
ยวดยานพาหนะที�ปลอดภยัมาใช ้โดยถา้รถที�วิ�งตามกนัใช้ระยะห่างที�ไม่กระชั�นชิดกนัมากทาํให้มี

ระยะเบรกเพิ�มมากขึ�น ความเร็วระหวา่งรถแต่ละคนัสมํ�าเสมอมากยิ�งขึ�น ซึ� งทาํให้ลดปัญหาการชน

ทา้ยลงได ้อยา่งเช่นในบางประเทศไดร้ณรงคแ์ละประชาสัมพนัธ์ให้ผูข้บัเวน้ระยะห่างจากคนัหน้า

เป็นช่วงเสาไฟ แต่การรณรงค์เช่นนี� ไม่ใช่การบงัคบัอย่างเช่นการใช้เครื�องหมายจราจรทาสีตีเส้นจึง

อาจจะไม่ไดผ้ลมากนกั ดงันั�นจึงไดมี้การเริ�มใช้มาตรการบงัคบัโดยการใช้เครื�องหมายจราจรและ
เวน้ระยะตามระยะเวลาห่างที�ปลอดภยัและเหมาะสมกบัความเร็วของการจราจรบนถนนประเภท
ต่าง ๆ เพื�อใหผู้ข้บัขี�รักษาระยะห่างจากคนัหนา้อยา่งปลอดภยั ดงันั�นการศึกษาวิจยัครั� งนี�  จึงมุ่งเนน้ไปที�
การแกไ้ขพฤติกรรมของผูข้บัขี�ที�ขบักระชั�นชิด ให้ปฏิบติัตามเครื�องหมายจราจรบนพื�นทางในการรักษา
ระยะห่างขบัขี�ปลอดภยั เพื�อลดความเสี�ยงในการเกิดอุบติัเหตุ ซึ� งจะกล่าวรายละเอียดในบทต่อไป 

 

 

 

 

 

 

 



บทที� 3 

วธีิดาํเนินการวจิยั 

 

3.1 บทนํา 

การดาํเนินการวิจยัเพื�อการประยุกตใ์ชเ้ครื�องหมายบนพื�นทางเพื�อรักษาระยะห่างปลอดภยั
ในการขบัขี� สาํหรับบทที� 3 นี�  กล่าวถึงขั�นตอนการศึกษา วธีิการเก็บรวบรวมขอ้มูลและวิธีการศึกษา

ต่าง ๆ โดยมีรายละเอียดภาพรวมการศึกษา ดงัแสดงในรูปที� 3.1 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปที� 3.1   ขั�นตอนการศึกษาโดยรวม 

1. ทบทวนผลงานวจิยั ทฤษฎี มาตรฐาน และหน่วยงานที�เกี�ยวขอ้ง 

 

2 .คดัเลือกพื�นที�ทาํการศึกษา 

3. สาํรวจขอ้มูลจราจรก่อนการติดตั�ง 

4. ติดตั�งเครื�องหมายจราจรบนพื�นที�ศึกษา 
 

6. สาํรวจขอ้มูลทศันคติของผูข้บัขี� 
 

7. วเิคราะห์ผลการศึกษา 

 

5. สาํรวจขอ้มูลจราจรหลงัการติดตั�ง 
 

8. สรุปผลการศึกษาและขอ้เสนอแนะ 
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 3.1.1  ทบทวนงานวจัิย ทฤษฎ ีมาตรฐานและหน่วยงานที�เกี�ยวข้อง 

  การทบทวนงานทบทวนงานวิจยั ทฤษฎีและมาตรฐานที�เกี�ยวขอ้งเป็นขั�นตอนที�
สําคญัเป็นอยา่งยิ�งสําหรับงานวิจยัหรือวิทยานิพนธ์ต่าง ๆ เพื�อเป็นการหาแนวทางให้สอดคลอ้งกบั
วตัถุประสงที�ตั�งไว ้โดยใช้ขอ้มูลที�เคยมีการศึกษาปัญหาต่าง ๆ ที�นักวิจยัไดมี้การแนะนาํถึงแนวทาง 

การแก้ไข รวมถึงแนวทางการศึกษาที� มีความถูกต้องน่าเชื�อถือ อีกทั� งข้อมูลจากหน่วยงานที�
เกี�ยวข้อง ซึ� งได้มีการรวบรวมข้อมูลเป็นประจาํอยู่แล้วของหน่วยงานนั� น ๆ ทําให้ลดระยะเวลา  

ค่าใช้จ่ายในการเก็บข้อมูล เนื�องจากข้อมูลดังกล่าวในบางครั� งสามารถนํามาประยุกต์ใช้อย่าง

ต่อเนื�องได ้ในส่วนของงานวิจยันี�  จาํเป็นตอ้งรวบรวมขอ้มูลเพื�อการคดัเลือกพื�นที�ศึกษาสําหรับ
การศึกษาสถิติอุบติัเหตุ เป็นตน้ 

3.1.2  คัดเลอืกพื�นที�ทาํการศึกษา 

  การคดัเลือกพื�นที�ศึกษาสาํหรับงานวจิยัเป็นสิ�งจาํเป็นอยา่งยิ�ง เพื�อจะใชเ้ป็นตวัแทน
ของการศึกษากรณีนั�น ๆ ไดอ้ย่างถูกตอ้งและน่าเชื�อถือ สําหรับงานวิจยันี�  มีขอบเขตการศึกษาใน

เส้นทางที�มีการเกิดอุบติัเหตุการชนทา้ย จึงไดมี้การคดัเลือกพื�นที�ที�ทาํการศึกษาโดยพิจารณาจาก
ขอ้มูลลกัษณะทางกายภาพของถนน ปริมาณจราจร ขอ้มูลอุบติัเหตุจากงานวิจยั และหน่วยงานที�
เกี�ยวขอ้งดงันี�  

- เส้นทางหลวงที�นํามาพจิารณาศึกษาดังนี� 

• ทางหลวงหมายเลข 7 กรุงเทพ - ชลบุรีสายใหม่ (มอเตอร์เวย์) รวม

ระยะทาง 81.752 กม. เส้นทางนี� มีจุดเริ�มตน้จากสะพานต่างระดบัถนนศรีนครินทร์ กรุงเทพมหานคร

และสิ�นสุดที�ทางหลวงพิเศษชลบุรี - พทัยา จังหวดัชลบุรี มีด่านจัดเก็บค่าธรรมเนียม 2 แห่ง ด่าน

ลาดกระบงั (กม. 25 + 900) และด่านพานทอง (กม. 67 + 200) และมีจุดพกัรถ 1 แห่งที� กม. 49 + 250 ดงั

แสดงในรูปที� 3.2 ซึ� งแสดงแผนที�ทางหลวงหมายเลข 7 กรุงเทพ - ชลบุรีสายใหม่ (มอเตอร์เวย)์ 

• ทางหลวงพิเศษระหว่างเมืองหมายเลข 9 รวมระยะทาง 63 กิโลเมตร มี

จุดเริ� มต้นจากสะพานต่างระดับวังน้อย จังหว ัดพระนครศรีอยุธยาและสิ� นสุดที�ทางหลวง
หมายเลข 34 (ถนนบางนา - ตราด) จงัหวดัสมุทรปราการมีทางแยกต่างระดบั 8 แห่งและด่านจดัเก็บ

ค่าธรรมเนียม 2 แห่ง ด่านธัญบุรี (กม. 25 + 000) และด่านทบัชา้ง (กม. 51 + 325) ดงัแสดงในรูป

ที� 3.3 ซึ� งแสดงแผนที�ทางหลวงหมายเลข 9 ช่วงบางปะอิน - บางพลี (วงแหวนรอบนอกด้าน

ตะวนัออก)  

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

16 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
รูปที� 3.2   ทางหลวงหมายเลข 7 กรุงเทพ – ชลบุรีสายใหม่ (มอเตอร์เวย)์ 
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รูปที� 3.3   ทางหลวงพิเศษหมายเลข 9 ช่วงบางปะอิน – บางพลี (วงแหวนรอบนอกดา้นตะวนัออก) 
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เหตุผลและความจําเป็น 

ทางหลวงพิเศษระหว่างเมืองหมายเลข 7 กรุงเทพ – ชลบุรีสายใหม่ (มอเตอร์เวย)์

และหมายเลข 9 (สายบางปะอิน - บางพลี) เป็นเส้นทางที�มีระดบัคุณภาพสูงมากทางดา้นวิศวกรรม

การทาง ในปัจจุบันทางหลวงทั� งสองจัดเก็บค่าผ่านทางเฉพาะการเดินทางระยะไกลโดยยก
ประโยชน์ให้ผูใ้ช้ทางบางส่วนที�เดินทางระยะสั�น ๆ ดว้ยเหตุนี� เองปริมาณจราจรจึงเติบโตขึ�นอยา่ง
รวดเร็วและผลของการเปิดใชส้นามบินสุวรรณภูมิยิ�งทาํให้ปริมาณจราจรเพิ�มสูงขึ�นทุกวนัจึงทาํการ

พิจารณาเลือกพื�นที�ศึกษาจากขอ้มูลสถิติอุบติัเหตุบนทางหลวงพิเศษระหวา่งเมืองของสํานกังานทาง

หลวงพิเศษระหว่างเมืองนับจากปี พ.ศ. 2547 ถึง พ.ศ. 2549 ของทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง

หมายเลข 7 และหมายเลข 9 ดงันี�  
- ปริมาณยานพาหนะที�ผา่นด่านเก็บค่าผา่นทางบนทางหลวงพิเศษระหวา่งเมือง 

  ปริมาณยานพาหนะเฉลี�ยต่อวนัที�ผ่านด่านเก็บค่าผ่านทางบนทางหลวงพิเศษ
ระหวา่งเมืองทั�งสองเพิ�มขึ�นอยา่งต่อเนื�องตั�งแต่เริ�มเปิดให้บริการจนถึงปัจจุบนั ปริมาณยานพาหนะ

บนทางหลวงพิเศษระหวา่งเมืองทั�งสองเส้นทางมีค่าใกลเ้คียงกนั โดยทางหลวงพิเศษระหวา่งเมือง

หมายเลข 9 มีปริมาณยานพาหนะที� เข้ามาใช้บริการมากกว่าทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง
หมายเลข 7 ในปี พ.ศ. 2549 ปริมาณการเดินทางบนทางหลวงพิเศษระหว่างเมืองหมายเลข 7 และ

หมายเลข 9 มีค่าเท่ากบั 14.14 x 108 และ 17.49 x 108 คนั - กิโลเมตร ตามลาํดบั ดงัแสดงในรูปที� 3.4 
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รูปที� 3.4   ปริมาณการเดินทางบนทางหลวงพิเศษระหวา่งเมืองหมายเลข 7 และ 9 ปี พ.ศ. 2542 - 2549 
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- ความสูญเ สียจาก อุบัติ เห ตุจราจรบนทางหลวงพิ เศษระหว่าง เ มือง

หมายเลข 7 และ หมายเลข 9 

  จ ํานวนผู ้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุจราจรบนทางหลวงพิ เศษระหว่างเมือง 

หมายเลข 7 และหมายเลข 9 ในช่วงปีพ.ศ.  2548 ถึงปีพ.ศ.  2549 มีแนวโน้มเพิ�มสูงขึ� น  

มี ค่ า เ พิ� ม ขึ� น จ า ก  8  แ ล ะ  7  ค น เ ป็ น  2 6  แ ล ะ  1 8  ค น ต า ม ลํา ดับ  โ ด ย เ พิ� ม สู ง ขึ� น จ า ก ปี

พ.ศ. 2548 ถึง 2.25 เท่า และ 1.58 เท่า ตามลาํดบั ดงัแสดงในรูปที� 3.5 
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รูปที� 3.5   จาํนวนผูเ้สียชีวติบนทางหลวงพิเศษระหวา่งเมืองหมายเลข 7 และหมายเลข 9 

 

- การเปรียบเทียบลกัษณะอุบติัเหตุจราจรบนทางหลวงพิเศษหมายเลข 7 และ 

                             หมายเลข 9 

  จากขอ้มูลดา้นสถิติที�ศึกษาทาํให้ทราบว่าอุบติัเหตุจราจรบนทางหลวงพิเศษ

ระหวา่งเมืองหมายเลข 7 และหมายเลข 9 ที�เกิดขึ�นในแต่ละวนัมีอตัราร้อยละใกลเ้คียงกนั โดยวนัอาทิตย์

เป็นว ันที� เ กิดอุบัติ เหตุน้อยที� สุด  ช่วงเวลาที� เ กิดอุบัติ เหตุจะเกิดขึ� นในช่วงเวลากลางว ันใน
ช่วงเวลา 09.00 - 17.59 น. เป็นส่วนใหญ่  จํานวนอุบัติเหตุบนทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง

หมายเลข 7 ส่วนใหญ่จะเป็นกรณีที�มียานพาหนะที�เกิดอุบติัเหตุคนัเดียว เท่ากบั 76 ครั� ง กรณีที�มี
ยานพาหนะเกิดอุบติัเหตุ 2 คนั เท่ากบั 27 ครั� ง และกรณีที�มียานพาหนะเกิดอุบติัเหตุ 3 คนั เท่ากบั 5 ครั� ง    

ดงัแสดงในรูปที� 3.6 ส่วนจาํนวนอุบติัเหตุบนทางหลวงพิเศษระหวา่งเมืองหมายเลข 9  จะเป็นกรณี

ที� มียานพาหนะที� เกิดอุบัติ เหตุคันเดียว เท่ากับ 114 ครั� ง กรณีที� มียานพาหนะเกิดอุบัติ เหตุ 2 คัน
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เท่ากบั 32 ครั� ง และกรณีที�มียานพาหนะเกิดอุบติัเหตุ 3 คนั เท่ากบั 5 ครั� ง เช่นเดียวกบัทางหลวงพิเศษ

ระหวา่งเมืองหมายเลข 7 ดงัแสดงในรูปที� 3.7 
 

 

อุบัติเหตุที�มีการบาดเจ็บหรือเสียชวีิต

อุบัติเหตุที�มีการเสียชีวิต

จํา
น
วน
อุบ
ัติเ
ห
ตุ

จํานวนยานพาหนะ

1 คัน            2 คัน             3 คัน             4 คัน            5 คัน             6 คัน            ไมร่ะบุ
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รูปที� 3.6   จาํนวนอุบติัเหตุจราจรบนทางหลวงพิเศษระหวา่งเมืองหมายเลข 7  

  จาํแนกตามความรุนแรงและจาํนวนพาหนะที�เกิดอุบติัเหตุ 
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อุบัติเหตุที�มีการบาดเจ็บหรือเสียชวีิต

อุบัติเหตุที�มีการเสียชีวิต

จํา
น
วน
อุบ
ัติเ
ห
ตุ

จํานวนยานพาหนะ

1 คัน            2 คัน             3 คัน             4 คัน            5 คัน             6 คัน            ไมร่ะบุ
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รูปที� 3.7   จาํนวนอุบติัเหตุจราจรบนทางหลวงพิเศษระหวา่งเมืองหมายเลข 9 

                                   จาํแนกตามความรุนแรงและจาํนวนยานพาหนะที�เกิดอุบติัเหตุ 

 

 บริเวณที� เกิดอุบัติเหตุบ่อยครั� งบนทางหลวงพิเศษระหว่างเมืองหมายเลข 7 และ

หมายเลข 9 การระบุจุดและบริเวณที�เกิดอุบติัเหตุบ่อยครั� งบนทางหลวงพิเศษระหวา่งเมือง 

ก. จุดและบริเวณที�เกิดอุบติัเหตุบ่อยครั� งบนทางหลวงพิเศษหมายเลข 7 

 อุบติัเหตุจราจรในทิศทางขาเขา้กรุงเทพฯ บนทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง

หมายเลข 7 มีการกระจายตวัเป็นช่วง โดยมีค่าเฉลี�ยจาํนวนครั� งของการเกิดอุบติัเหตุจราจร เท่ากบั 2.40 ครั� ง
ต่อกิโลเมตร ตารางที� 3.1 แสดงช่วงถนนในทิศทางขาเขา้กรุงเทพฯ บนทางหลวงพิเศษระหวา่งเมือง

หมายเลข 7 ที�มีจาํนวนครั� งของการเกิดอุบติัเหตุมากกวา่ค่าเฉลี�ย 5 อนัดบัแรก ดงัแสดงในรูปที� 3.8 

 

ตารางที� 3.1   ลาํดบัของช่วงถนนที�เกิดอุบติัเหตุของทางหลวงพิเศษหมายเลข 7 ทิศทางขาเขา้กรุงเทพฯ 

ลาํดบัที� ช่วงถนน ค่าเฉลี�ยจาํนวนครั� งของการเกิดอบุติัเหต ุ(ครั� ง/กม.) 

1 ช่วง กม. ที� 25 - 26 (25 + 000 ถึง 26 + 999) 6.5 

2 ช่วง กม. ที� 7 (7 + 000 ถึง 7 + 999) 6.0 

3 ช่วง กม. ที� 48 (48 + 000 ถึง 48 + 999) 6.0 

4 ช่วง กม. ที� 50 - 57 (50 + 000 ถึง 57 + 999) 5.6 

5 ช่วง กม. ที� 5 (5 + 000 ถึง 5 + 999) 5.0 
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  อุบติัเหตุจราจรในทิศทางขาออกจากกรุงเทพฯ บนทางหลวงพิเศษระหวา่งเมือง

หมายเลข 7 มีการกระจายตัวเป็นช่วง โดยมีค่าเฉลี�ยจ ํานวนครั� งของการเกิดอุบัติเหตุจราจร 

เท่ากบั 2.71 ครั� งต่อกิโลเมตร ซึ� งตารางที� 3.2 แสดงช่วงถนนในทิศทางขาออกจากกรุงเทพฯ บนทาง

หลวงพิเศษระหว่างเมืองหมายเลข 7 ที�มีจาํนวนครั� งของการเกิดอุบัติเหตุมากกว่าค่าเฉลี�ย 5  

อนัดบัแรก ดงัแสดงในรูปที� 3.9 

 

ตารางที� 3.2   ลาํดบัของช่วงถนนที�เกิดอุบติัเหตุของทางหลวงพิเศษหมายเลข 7 ทิศทางขาออกกรุงเทพฯ 

ลาํดบัที� ช่วงถนน ค่าเฉลี�ยจาํนวนครั� งของการเกิดอบุติัเหต ุ(ครั� ง/กม.) 

1 ช่วง กม. ที� 25 (25 + 000 ถึง 25 + 999) 9.0 

2 ช่วง กม. ที� 50 - 55 (50 + 000 ถึง 59 + 999) 6.8 

3 ช่วง กม. ที� 16 - 19 (16 + 000 ถึง 19 + 999) 5.8 

4 ช่วง กม. ที� 62 - 67 (62 + 000 ถึง 67 + 999) 5.5 

5 
ช่วง กม. ที� 12 (12 + 000 ถึง 12 + 999) 

5.0 
ช่วง กม. ที� 78 (78 + 000 ถึง 78 + 999) 
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จํานวน (ครั �ง)

0

1

2

3

4

5

6

7

8

9

10

11

12

13

14

15

กม.ที�

M7 In

M7 In 0 0 0 0 0 5 2 6 1 0 4 3 4 5 1 3 1 1 1 1 0 2 4 1 0 8 5 2 1 0 1 2 3 1 0 4 2 0 0 2 2 1 2 3 3 2 2 1 6 1 4 4 8 4 5 12 5 3 1 4 3 2 5 3 4 2 4 5 1 3 1 0 0 2 3 2 0 2 0 1

0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 25 26 27 28 29 30 31 32 33 34 35 36 37 38 39 40 41 42 43 44 45 46 47 48 49 50 51 52 53 54 55 56 57 58 59 60 61 62 63 64 65 66 67 68 69 70 71 72 73 74 75 76 77 78 79

จํานวน (ครั�ง)

กม.ที�

 
 

รูปที� 3.8   การกระจายตวัของอุบตัิเหตุจราจรบนทางหลวงพิเศษหมายเลข 7 ทิศทางขาเขา้กรุงเทพมหานคร (ขอ้มูลในช่วงปี พ.ศ. 2547 - 2549)

เฉลี�ย 2.4 ครั
 ง/กม. 
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จํานวน (ครั �ง)

0

1

2

3

4

5

6

7

8

9

10

11

12

13

14

15

กม.ที�

M7 Out

M7 Out 0 0 0 0 0 0 4 5 0 0 1 0 5 1 2 0 5 8 6 4 0 2 0 0 0 9 2 0 1 0 1 2 0 1 0 0 3 0 0 6 10 5 5 6 3 5 3 7 3 2 7 5 6 5 8 10 0 4 4 1 4 1 4 3 10 5 1 4 0 0 2 1 1 4 2 0 2 1 5 0

0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 25 26 27 28 29 30 31 32 33 34 35 36 37 38 39 40 41 42 43 44 45 46 47 48 49 50 51 52 53 54 55 56 57 58 59 60 61 62 63 64 65 66 67 68 69 70 71 72 73 74 75 76 77 78 79

จํานวน (ครั� ง)

กม.ที�

 
 

รูปที� 3.9   การกระจายตวัของอุบตัิเหตุจราจรบนทางหลวงพิเศษหมายเลข 7 ทิศทางขาออกกรุงเทพมหานคร (ขอ้มูลในช่วงปี พ.ศ. 2547 - 2549)

เฉลี�ย 2.7 ครั
 ง/กม. 
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ข. จุดและบริเวณที�เกดิอุบัติเหตุบ่อยครั�งบนทางหลวงพเิศษหมายเลข 9  

  อุบติัเหตุจราจรในทิศทางขาเขา้กรุงเทพฯ บนทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง

หมายเลข 9 มีการกระจายตัวเป็นช่วง โดยมีค่าเฉลี�ยจ ํานวนครั� งของการเกิดอุบัติเหตุจราจร
เท่ากบั 4.70 ครั� งต่อกิโลเมตร ซึ� งตารางที� 3.3 แสดงช่วงถนนในทิศทางขาออกจากกรุงเทพฯ บนทาง

หลวงพิเศษระหวา่งเมืองหมายเลข 9 ที�มีจาํนวนครั� งของการเกิดอุบติัเหตุมากกวา่ค่าเฉลี�ย 5 อนัดบัแรก 

ดงัแสดงในรูปที� 3.10 

 

ตารางที� 3.3 ลาํดบัของช่วงถนนที�เกิดอุบติัเหตุของทางหลวงพิเศษหมายเลข 9 ทิศทางขาเขา้กรุงเทพฯ 

ลาํดบัที	 ช่วงถนน 
ค่าเฉลี	ยจาํนวนครั� งของการเกิด

อุบติัเหตุ (ครั� ง/กม.) 

1 ช่วง กม. ที	 38 (38 + 000 ถึง 38 + 999) 11.00 

2 ช่วง กม. ที	 24 - 25 (24 +000 ถึง 25 + 999) 10.50 

3 ช่วง กม. ที	 15 - 17 (15 + 000 ถึง 17 + 999) 10.00 

4 ช่วง กม. ที	 49 - 51 (49 +000 ถึง 51 + 999)  9.33 

5 
ช่วง กม. ที	 7 (7 + 000 ถึง 7 + 999)  

8.00 
ช่วง กม. ที	 42 - 45 (42 + 000 ถึง 45 + 999)  

 
 

 อุบติัเหตุจราจรในทิศทางขาออกจากกรุงเทพฯ บนทางหลวงพิเศษระหว่าง

เมืองหมายเลข 9 มีการกระจายตัวเป็นช่วง โดยมี ค่าเฉลี� ยจ ํานวนครั� งของการเกิดอุบัติ เหตุ
จราจร เท่ากับ 5.40 ครั� งต่อกิโลเมตร  ซึ� งตารางที�  3.4 แสดงช่วงถนนในทิศทางขาออกจาก

กรุงเทพฯ บนทางหลวงพิเศษระหว่างเมืองหมายเลข 9 ที�มีจาํนวนครั� งของการเกิดอุบติัเหตุมากกว่า

ค่าเฉลี�ย 6 อนัดบัแรก ดงัแสดงในรูปที� 3.11 

 

ตารางที� 3.4   ลาํดบัของช่วงถนนที�เกิดอุบติัเหตุของทางหลวงพิเศษหมายเลข 9 ทิศทางขาออกกรุงเทพฯ 

ลาํดบัที	 ช่วงถนน 
ค่าเฉลี	ยจาํนวนครั� งของการเกิด

อุบติัเหตุ (ครั� ง/กม.) 

1 ช่วง กม. ที	 44 - 45 (44 + 000 ถึง 45 + 999) 13.00 

2 ช่วง กม. ที	 49 - 51 (49 + 000 ถึง 51 + 999) 10.33 

3 ช่วง กม. ที	 25 - 26 (25 + 000 ถึง 26 + 999) 10.00 

4 ช่วง กม. ที	 0 - 2 (0 + 000 ถึง 2 + 999)  8.33 

5 ช่วง กม. ที	 30 - 33 (30 + 000 ถึง 33 + 999)  8.25 

6 
ช่วง กม. ที	 10 (10 + 000 ถึง 10 + 999)  

8.00 
ช่วง กม. ที	 14 - 22 (14 + 000 ถึง 22 + 999)  
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จํานวน (ครั �ง)

0

1

2

3

4

5

6

7

8

9

10

11

12

13

14

15

กม.ที�

M9 In

M9 In 2 7 5 1 0 3 4 8 0 0 6 2 7 5 2 13 11 6 4 6 8 4 5 1 8 13 0 0 6 5 3 6 5 4 2 3 7 3 11 3 2 3 5 9 8 10 2 2 1 5 8 15 2 2 6 0 3 1 6 5 8 4 3 2

0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 25 26 27 28 29 30 31 32 33 34 35 36 37 38 39 40 41 42 43 44 45 46 47 48 49 50 51 52 53 54 55 56 57 58 59 60 61 62 63

จํานวน (ครั� ง )

กม.ที�

 
 

รูปที� 3.10   การกระจายตวัของอุบตัิเหตุจราจรบนทางหลวงพิเศษหมายเลข 9 ทิศทางขาเขา้กรุงเทพมหานคร (ขอ้มูลในช่วงปี พ.ศ. 2547 - 2549) 

เฉลี�ย 4.7 ครั
 ง/กม. 
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จํานวน (ครั �ง)

0

1

2

3

4

5

6

7

8
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กม.ที�

 
 

รูปที� 3.11   การกระจายตวัของอุบตัิเหตุจราจรบนทางหลวงพิเศษหมายเลข 9 ทิศทางขาออกกรุงเทพมหานคร (ขอ้มูลในช่วงปี พ.ศ. 2547 - 2549)

เฉลี�ย 5.4 ครั
 ง/กม. 
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ลกัษณะทางกายภาพ 

ช่วงถนนบนทางหลวงพิเศษหมายเลข 9 บางช่วงมีกลุ่มหมู่บ้านพกัอาศัยอยู่

โดยรอบทําให้มีผู ้เ ดินทางไปทํางานแบบไปกลับเข้า  - ออกเมืองในแต่ละว ันเป็นจํานวน

มาก เนื�องจากบางช่วงเปิดให้ใช้โดยไม่เสียค่าผ่านทาง เดิมทางหลวงพิเศษหมายเลข 9 เป็นทาง

ขนาด 4 ช่องจราจร แต่ขณะทาํการสํารวจในงานวิจยันี�บนทางหลวงพิเศษหมายเลข 9 มีการก่อสร้าง

ขยายเป็น 8 ช่องจราจรในช่วงกม.ที� 40 เป็นตน้ไป มีทางคู่ขนานขนาด 2 ช่องจราจรทั�งสองขา้ง รถ

ส่วนใหญ่ใชค้วามเร็วสูง ประมาณ 100 - 110 กม. / ชม. แต่บางช่วงการจราจรก็ติดขดั เนื�องจากมีรถ
จาํนวนมากและมีการก่อสร้างเป็นช่วง ๆ ดงัแสดงในรูปที� 3.12 

 

 

 
 

 

รูปที� 3.12   ลกัษณะทางกายภาพบนทางหลวงพิเศษหมายเลข 9 

 

ลักษณะทางกายภาพของทางหลวงพิเศษหมายเลข 7 ได้ขยายถนนเป็น 8 ช่อง

จราจรเรียบร้อยแล้ว ไม่มีพื�นที�ก่อสร้าง ยกเวน้ช่วง กม. 47 - 48 ที�มีการก่อสร้างสะพานข้ามแม่นํ� า 

บางปะกง มีทางคู่ขนานขนาด 2 ช่องจราจร รถส่วนใหญ่ใชค้วามเร็วสูง 100 - 120 กม./ชม. เกาะเป็น

แบบแผน่คอนกรีตกั�นแบ่งการจราจร ดงัแสดงในรูปที� 3.13 
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รูปที� 3.13   ลกัษณะทางกายภาพบนทางหลวงพิเศษหมายเลข 7 

 

3.1.3  สํารวจข้อมูลจราจรก่อนการติดตั	ง 

ในการศึกษาครั� งนี� การเก็บขอ้มูลภาคสนามเป็นส่วนที�มีความสําคญัต่อการศึกษา

และการวิจยัเนื�องจากการที�ขอ้มูลการจราจรที�มีความถูกตอ้ง จะสามารถเป็นตวัแทนของระบบ

การจราจรที�เกิดขึ�นจริงได ้ทาํใหส้ามารถวเิคราะห์สภาพการจราจรไดอ้ยา่งถูกตอ้ง โดยการศึกษาจะ

เป็นการวิเคราะห์ตวัแปรการจราจร จาํนวน 3 ตวัประกอบด้วยอตัราการไหล ระยะเวลาห่างและ

ความเร็วเฉลี�ย ในหัวขอ้นี� จะกล่าวถึงอุปกรณ์และเครื�องมือที�นาํมาใช้ในการเก็บรวบรวมขอ้มูลที�
ตอ้งการในการสาํรวจและวธีิการเก็บขอ้มูลทางการจราจรภาคสนาม ก่อนและหลงัการศึกษา 

- อุปกรณ์ 

 1. กลอ้งวดีีทศัน์ 

 2. เครื�องออโตส้โคป (Autoscope)  

 3. สายวดัระยะ 

- บนัทึกขอ้มูลการจราจรดว้ยกลอ้งวดีีทศัน์ 

 การศึกษาครั� งนี� ได้ใช้กล้องวีดีทศัน์ในการบนัทึกการเคลื�อนตวัของปริมาณ
จราจร โดยในการเลือกจุดติดตั�งกลอ้งจะตอ้งเป็นอยูใ่นช่วงถนนที�ห่างจากอิทธิพลของสัญญาณไฟจราจร
และไดท้าํการติดตั�งกลอ้งไวบ้นสะพานลอยในตาํแหน่งที�สามารถมองเห็นการเคลื�อนตวัของรถได้
อยา่งชดัเจน หลงัจากนั�นจึงนาํ เทปมาวเิคราะห์ดว้ยเครื�องออโตส้โคป (Autoscope) 
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การเก็บสาํรวจขอ้มูลบนทางหลวงพิเศษหมายเลข 9 

การเก็บขอ้มูลจราจรบนทางหลวงพิเศษระหวา่งเมืองหมายเลข 9 ดาํเนินการสํารวจ

ในวนัพฤหสับดีที� 31 มกราคม 2551 เวลา 6.00 - 5.59 น. และวนัศุกร์ที� 1 กุมภาพนัธ์ 2551 แบ่งเป็น 

3 ช่วงเวลา ไดแ้ก่ ช่วง 09.00 - 12.00 น. ช่วง 12.00 - 15.00 น. และช่วง 15.00 - 18.00 น. ช่วง กม.ที�  34 + 000 - 

35 + 000 ดงัแสดงในรูปที� 3.14 แสดงจุดสํารวจในพื�นที�ศึกษา และรูปที� 3.15 แสดงการติดตั�งกลอ้ง
บริเวณจุดสาํรวจบนทางหลวงพิเศษหมายเลข 9 

 

 

 
รูปที� 3.14   รูปจุดสาํรวจในพื�นที�ศึกษาบนทางหลวงพิเศษหมายเลข 9 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

จุดสาํรวจตั�งกลอ้ง 
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รูปที� 3.15   การติดตั�งกลอ้งบริเวณจุดสาํรวจบนทางหลวงพิเศษหมายเลข 9 

 

- การเก็บสาํรวจขอ้มูลบนทางหลวงพิเศษหมายเลข 7 

 การเก็บขอ้มูลจราจรบนทางหลวงพิเศษระหว่างเมืองหมายเลข 7 ดาํเนินการ

สํารวจในวนัอาทิตยที์� 20 เมษายน 2551 และวนัจันทร์ที� 21 เมษายน 2551 แบ่งเป็น 3 ช่วงเวลา

ได้แก่ ช่วง 07.00 - 10.00 น. ช่วง 11.00 - 14.00 น. และช่วง 15.00 - 18.00 น. ช่วง กม. ที� 44 + 400 บน

สะพานลอย ดงัแสดงในรูปที� 3.16 แสดงจุดสาํรวจในพื�นที�ศึกษา และรูปที� 3.17 แสดงการติดตั�งกลอ้ง
บริเวณจุดสาํรวจบนทางหลวงพิเศษหมายเลข 7 
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รูปที� 3.16   รูปจุดสาํรวจในพื�นที�ศึกษาบนทางหลวงพิเศษหมายเลข 7 

 
  

 
 

 
รูปที� 3.17   การติดตั�งกลอ้งบริเวณจุดสาํรวจบนทางหลวงพิเศษหมายเลข 7 

 

 

 

 

 

จุดสาํรวจตั�งกลอ้ง 
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ขั�นตอนการวเิคราะห์ขอ้มูลดว้ยเครื�องออโตส้โคป (Autoscope) 

เครื� องออโต้สโคป (Autoscope) จะทํางานผ่าน เค รื� องคอมพิวเตอร์ ร่วมกับ

ภาพเคลื�อนไหวจากกล้องวีดีทศัน์ที�เราได้บนัทึกไว ้ดงันั�นเมื�อเราได้เก็บขอ้มูลถนนสายที�เราจะ
ทาํการศึกษาได้ก็นําเข้าเครื� องเล่นวีดีทศัน์ที�ต่อพ่วงเข้ากับเครื� องออโต้สโคป (Autoscope) และ

คอมพิว เตอ ร์ เค รื� องออโต้สโคป (Autoscope) จะแบ่งการทํางานออกเป็น 3 ส่วนนั� น คือ
Supervisor WinTV และ Traffic data โดยในการเ ริ� มต้นการใช้งานนี� เ ราจะใช้ในส่วนของ
Supervisor ก่อน เมื�อเขา้มาในส่วนของ โปรแกรม Supervisor แล้ว ก่อนอื�นเราตอ้งทาํการกาํหนด
ระยะต่าง ๆ ใหก้บัเครื�องทราบก่อน โดยระยะที�เราตอ้งใส่เขา้ไปให้กบัเครื�องทราบนั�นก็คือความสูง
ของจุดตั�งกลอ้งจากพื�น ความกวา้งของถนน และความยาวจากจุดตั�งกลอ้งถึงจุดอา้งอิงใด ๆ ทั�งนี�
เพื�อให้กลอ้งสามารถทราบระยะต่าง ๆ และปรับให้เขา้กบัระยะสัมพนัธ์ของโปรแกรม ดงัแสดงใน

รูปที� 3.18  

 

 

    

 
 

รูปที� 3.18   การเชื�อมต่ออุปกรณ์ออโตส้โคป (Autoscope) เพื�อใชใ้นการตรวจจบั 

                                  ค่าขอ้มูลทางการจราจรจากภาพถ่ายที�ไดจ้ากภาคสนาม 
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  เมื�อกําหนดเสร็จเรียบร้อยแล้ว ก็ถึงขั�นตอนที�เราจะมาสร้างอุปกรณ์ตรวจวดั

จาํลอง (detector) สําหรับตวัแปรที�เราตอ้งการจะหาค่าโดยอุปกรณ์ตรวจวดัจาํลอง (detector) ที�เรา
ตอ้งสร้างคือ อุปกรณ์ตรวจวดัปริมาณจราจร (detector count) และอุปกรณ์ตรวจวดัความเร็วจราจร

(detector speed) ดังแสดงในรูปที� 3.19 หลังจากที�เราได้สร้างอุปกรณ์ตรวจวดัจาํลอง (detector) 

เสร็จแลว้ตอ้งสร้างสถานี เพื�อเป็นจุดอา้งอิงให้เครื�องออโตส้โคป (Autoscope) ทราบเพื�อที�ขอ้มูล
ต่าง ๆ จะไดถู้กนาํไปใส่ในสถานี ที�เราสร้างไวไ้ดถู้กตอ้ง โดยในการศึกษาครั� งนี�ทาํการศึกษาถนน
สามช่องจราจร แต่จะไม่พิจารณาช่องจราจรดา้นในสุด เนื�องจากไดรั้บอิทธิพลจากรถบรรทุก ส่งผล

ให้การจราจรในช่องทางนี� มีความแปรปรวน ดงันั�นขอ้มูลที�ไดจ้ะพิจารณาเฉพาะสามช่องจราจร

เท่านั�นและขอ้มูลที�ไดจ้ากการวิเคราะห์จะเป็นค่าเฉลี�ยต่อช่องจราจร เมื�อกาํหนดระยะทางพร้อมกบั

สร้างอุปกรณ์ตรวจวดัจาํลอง (Detector) และสถานีเสร็จเรียบร้อยแล้วก็ทาํการบนัทึกขอ้มูลที�ได้
สร้างไวแ้ละส่งไฟลที์�บนัทึกนั�นไปยงัเครื�องออโตส้โคป (Autoscope) เพื�อทาํการวิเคราะห์ขอ้มูล ทั�งนี�
เราตอ้งเปิดเครื�องเล่นวีดีโอโดยเริ�มตั�งแต่เวลาที�เราเริ�มเก็บขอ้มูลไปจนเสร็จสิ�นการเก็บขอ้มูล ขั�นต่อไป
ทาํการเปิดโปรแกรมในส่วนของ WinTV ในส่วนของโปรแกรม WinTV นี� จะเป็นการแสดงการ
ทาํงานของโปรแกรมในการนบัปริมาณจราจรที�วิ�งผ่านอุปกรณ์ตรวจวดัจาํลอง (detector) ที�เราได้
สร้างไว ้ดงัแสดงในรูปที� 3.20 ขั�นตอนนี� เราจะปล่อยให้เครื�องทาํการวิเคราะห์จนกระทั�งหมด
สัญญาณรูปที�ไดเ้ก็บขอ้มูลไว ้ 
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รูปที� 3.19   แสดงอุปกรณ์ตรวจวดัจาํลอง (detector) ที�สร้างขึ�น 
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รูปที� 3.20   แสดงการทาํงานของอุปกรณ์ตรวจวดัจาํลอง (detector) เมื�อเปิด WinTV 

 

  เมื�อเครื� องทาํการวิเคราะห์ขอ้มูลเสร็จแล้ว ขั�นต่อไปก็คือการนําขอ้มูลที�เครื� อง
วิเคราะห์ไดแ้สดงออกมา ในส่วนนี�ตอ้งทาํการเปิดโปรแกรมในส่วน Traffic data  ดงัแสดงในรูปที� 3.21

ในส่วนของโปรแกรมนี� จะเป็นการแสดงการประมวลผลข้อมูลที�เครื� องได้ทาํการวิเคราะห์จาก
ขั�นตอนต่าง ๆ ขา้งตน้ 

 

 
 

รูปที� 3.21   การเปิดโปรแกรมในส่วน Traffic data 
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การวเิคราะห์ความสัมพนัธ์ของตวัแปรกระแสจราจร 

จากขั�นตอนการวิเคราะห์ขอ้มูลโดยเครื�องออโตส้โคป (Autoscope) แลว้เราจะได้

ค่าตัวแปรกระแสจราจรที� เราต้องการนั� นคือ  อัตราการไหล ความเร็วเฉลี�ย และระยะเวลา

ห่าง (headway) เพื�อนาํค่าที�ไดไ้วเ้ป็นตวัแทนขอ้มูลเพื�อใช้ในการเปรียบเทียบกบัผลการศึกษาหลงั
การดาํเนินโครงการต่อไป โดยในการวิเคราะห์ขอ้มูลจะพิจารณาขอ้มูลสภาพการจราจรในช่อง

จราจรที� 2 ซึ� งเป็นช่องที�จะติดตั�งทาํเครื�องหมายจุดบนพื�นทาง เนื�องจากเป็นช่องที�รถวิ�งดว้ยความเร็ว
สูงกวา่ช่องจราจร 

ผลการวเิคราะห์ขอ้มูลจราจรบนทางหลวงพิเศษหมายเลข 9 

ในการวเิคราะห์ขอ้มูลจะพิจารณาขอ้มูลสภาพการจราจรในช่องจราจรดา้นขวาซึ� ง
เป็นช่องที�คาดวา่จะทาํการติดตั�งทาํเครื�องหมายจุดบนพื�นทาง เนื�องจากเป็นช่องที�รถวิ�งดว้ยความเร็ว
สูงกวา่ช่องจราจรอื�น ดงัแสดงในรูปที� 3.22 

 

 
 

รูปที� 3.22   แสดงช่องจราจรที�ทาํการวเิคราะห์ขอ้มูลจราจรบนทางหลวงพิเศษหมายเลข 9 

 

 

 

ขาออก 
ขาเขา้ 

ช่องขวา ช่องขวา 
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  ผลการวเิคราะห์ขอ้มูลจราจรบนทางหลวงพิเศษหมายเลข 9 บนช่องจราจรดา้นขวา

ที�ตอ้งการติดตั�งเครื�องหมายบนพื�นทางจากวนัที�สาํรวจเก็บขอ้มูลทั�งหมด ดงัแสดงในตารางที� 3.5 

 

ตารางที� 3.5   ขอ้มูลจราจรบนทางหลวงพิเศษหมายเลข 9 

ขอ้มูลจราจร ขาเขา้ (เขา้ กทม.) : SB ขาออก (ไปบางปะอิน) : NB 

ค่าระยะเวลาห่างเฉลี�ย (วนิาที) 4.3 3.0 

ความเร็วเฉลี�ย (กม./ชม.) 91.0 90.0 

ค่าเฉลี�ยอตัราการไหล 

(คนั/ชั�วโมง/ช่องจราจร) 
947 1362 

หมายเหตุ : ทั�งนี� จะไม่นาํค่าเฉลี�ย Headway ที�มากกวา่ 7 วินาทีมาคิด (อา้งอิงจาก Minnesota DOT) 

                   SB : ทิศมุ่งใต ้  

 NB : ทิศมุ่งเหนือ 

 

ผลการวเิคราะห์ขอ้มูลจราจรบนทางหลวงพิเศษหมายเลข 7 

ในการวเิคราะห์ขอ้มูลจะพิจารณาขอ้มูลสภาพการจราจรในช่องจราจรที� 2 ซึ� งเป็น
ช่องที�คาดวา่จะติดตั�งทาํเครื�องหมายจุดบนพื�นทาง เนื�องจากเป็นช่องที�รถวิ�งดว้ยความเร็วสูงกวา่ช่อง

จราจรอื�น ดงัแสดงในรูปที� 3.23 

 

 
 

รูปที� 3.23   แสดงช่องจราจรที�ทาํการวเิคราะห์ขอ้มูลจราจรบนทางหลวงพิเศษหมายเลข 7 

2 
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  ผลการวิเคราะห์ขอ้มูลจราจรบนทางหลวงพิเศษหมายเลข 7 บนช่องจราจรที� 2 ที�
ตอ้งการติดตั�งเครื�องหมายบนพื�นทาง จากวนัที�สาํรวจเก็บขอ้มูลทั�งหมด ดงัแสดงในตารางที� 3.6 

 

ตารางที� 3.6   ขอ้มูลจราจรบนทางหลวงพิเศษหมายเลข 7 

ขอ้มูลจราจร 
ขาเขา้ (เขา้ กทม.) 

SB 

ขาออก (ไปชลบุรี) 

NB 

ค่าระยะเวลาห่างเฉลี�ย 
(วนิาที) 

3.42 3.06 

ความเร็วเฉลี�ย 
(กม./ชม.) 

105 99 

ค่าเฉลี�ยอตัราการไหล 

(คนั/ชั�วโมง/ช่องจราจร) 
1,194 1,291 

หมายเหตุ : ทั�งนี� จะไม่นาํค่าเฉลี�ย Headway ที�มากกวา่ 7 วินาทีมาคิด (อา้งอิงจาก Minnesota DOT) 

                   SB : ทิศมุ่งใต ้  

  NB : ทิศมุ่งเหนือ 

 

การคดัเลือกช่วงถนนที�ติดตั�งเครื�องหมายจราจร 

จากผลการสํารวจลกัษณะทางกายภาพ จาํเป็นตอ้งคาํนึงถึงความเหมาะสมในการ

ติดตั�งและผลการสํารวจขอ้มูลปริมาณจราจรนั�น ผูว้ิจยัเห็นควรใหติ้ดตั�งเครื�องหมายจราจรบนทางหลวง
พิ เ ศ ษ ร ะ ห ว่ า ง เ มื อ ง ห ม า ย เ ล ข  7  เ ป็ น อัน ดับ แ ร ก ก่ อ น ท า ง ห ล ว ง พิ เ ศ ษ ร ะ ห ว่ า ง เ มื อ ง

หมายเลข 9 เนื�องจากบนทางหลวงพิเศษระหวา่งเมืองหมายเลข 7 ไม่มีช่วงที�ก่อสร้างที�เป็นอุปสรรค
และสร้างความสับสนให้กบัผูข้บัขี�และจากการสํารวจขอ้มูลจราจรแล้ว ก็พบว่า ความเร็วจราจร

เฉลี�ยสูง ระยะเวลาห่าง ยงัมีค่านอ้ยกวา่ เมื�อเปรียบเทียบกบัทางหลวงพิเศษระหวา่งเมืองหมายเลข 9 

ส่วนช่วงที�มีความเหมาะสมในการติดตั�งนั�น พิจารณาให้อยูใ่นช่วงที�สํารวจก่อนการติดตั�ง และควร

อยู่ในช่วงที�ผูข้บัขี�กาํลงัใช้ความเร็วสูง ไม่ควรตั�งใกลด่้านเก็บเงินหรือใกล้จุดพกัขา้งทางมากเกินไป
ดงันั�นจึงเห็นควรที�จะติดตั�งบนทางหลวงพิเศษหมายเลข 7 ช่วง กม. ที� 35 - 45 ดงัแสดงในรูปที� 3.24 
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รูปที� 3.24   ช่วง กม. บนทางหลวงพิเศษหมายเลข 7 ที�ทาํโครงการ 

 

3.1.4.  ติดตั	งเครื�องหมายจราจรบนพื	นที�ศึกษา 

แนวทางการติดตั� งเครื� องหมายจราจรบนพื�นที� ศึกษาจากค่าต่าง ๆ ในตาราง

ของ Penn DOT ซึ� งใช้ค่าระยะเวลาห่าง ที� 2 วินาที ดงันั�นในโครงการนี� จึงทาํการทดลองเปลี�ยนค่า
ระยะเวลาห่าง ที�แตกต่างกัน ได้แก่ 1  1.5  2  2.5  3  3.5  4 วินาทีและ 4.5 วินาที เพื�อนําไป
คาํนวณหาความจุที� เหมาะสมสําหรับถนนของทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง ตามมาตรฐาน
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ค่าความจุถนนประเภทเดียวกบัถนนของทางหลวงพิเศษ คือ ถนนประเภททางด่วน ซึ� งมีค่าความจุ
เท่ากบั 2,300 คนั/ชั�วโมง/ช่องจราจร (Highway Capacity Manual, 2000) ดงันั�นจึงเลือกใชค่้าความจุ
2,300 คนั/ชั�วโมง/ช่องจราจร นี� เป็นเกณฑ์ในการเลือกระยะ ระยะเวลาห่าง ที�เหมาะสมในการ
ทดลองติดตั�งเครื� องหมายจราจรบนทางหลวงพิเศษระหว่างเมืองเมื�อคาํนวณค่าอตัราการไหล
(Flow) และ ระยะเวลาห่าง (Headway) สามารถ plot เป็นกราฟ ดงัแสดงในรูปที� 3.25 

 

กราฟความสัมพันธ์ระหว่าง Headway และ Flow
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กราฟแสดงความสัมพนัธ์ระหวา่ง Headway และ Flow
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รูปที� 3.25   กราฟระหวา่งค่าระยะเวลาห่าง (Headway) กบัอตัราการไหล (Flow) 

 

จากกราฟความสั มพันธ์ ระหว่ างค่ าระยะเวลาห่ าง  (Headway)  และอั ตรา 

การไหล (Flow) พบว่า ค่าระยะเวลาห่าง  ที� มีค่ าตรงกับความ จุ ที�  2 ,300  คัน /ชั�วโมง / ช่อง

จราจร คือ 1.65 วินาที แต่เนื�องจากควรเผื�อระยะห่างปลอดภยัไวใ้นกรณีที�อาจเกิดการจราจรที�ไม่
ปกติดว้ย จึงเพิ�มค่าระยะเวลาห่างขึ�นเป็นจาํนวนเต็มโดยเลือกใชค่้าระยะเวลาห่างที� 2 วินาทีสําหรับ

ถนนของทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง ดงันั�นในโครงการนี� จึงกาํหนดว่ารถที�มีระยะเวลาห่างน้อย

กวา่ 2 วนิาทีเป็นระยะห่างที�ไม่ปลอดภยั  

 

Capacity 2300 
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การติดตั	งเครื�องหมายจราจร 

- ป้ายจราจร 

 จากคู่มือและมาตรฐานป้ายจราจร ของ สํานกังานนโยบายและแผนการขนส่ง

และจราจรที�ให้มีการจดัทาํป้ายให้เป็นมาตรฐานแบบอย่างเดียวกนั โดยมีมาตรฐานวา่ ป้ายแนะนาํ

หรือป้ายแสดงการบริการต่าง ๆ บนทางหลวงพิเศษใหใ้ช ้ป้ายสีเขียว ตวัอกัษร เครื�องหมาย ตวัเลข เส้น

ขอบป้าย และสัญลกัษณ์ใช้สีขาว และตวัอกัษรที�ใชต้อ้งให้มีขนาดใหญ่กวา่ทั�วไป โดยมีมาตรฐาน

ขนาดตวัอกัษรภาษาไทยและองักฤษ ดงัแสดงในตารางที� 3.7 และรูปที� 3.26 

 

ตารางที� 3.7   มาตรฐานขนาดตวัอกัษรบนป้ายของทางหลวงพิเศษ 

รายการ ภาษาไทย (ซม.) ภาษาองักฤษ (ซม.) 

ชื�อหรือขอ้ความสาํคญั 40 - 50 20 - 25 

ขอ้ความรองหรือคาํสั�ง 25 - 30 15 - 20 

ตวัเลข 40 - 50 40 - 50 

หมายเหตุ : บทที� 4 หวัขอ้ 4.2 ป้ายจราจรบนทางหลวงพิเศษ (Guide sign Freeway and Expressways)  

          คู่มือและมาตรฐานป้ายจราจร, สาํนกังานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร 

 

 

 
 
 

รูปที� 3.26   มาตรฐานตวัอกัษรภาษาไทยและภาษาองักฤษใชม้าตรฐานของกรมทางหลวง 

 

 

 

 

 

 



43 
 

 

ในที�นี� จะเลือกขนาดความสูงของตวัอกัษรในการออกแบบ ดงันี�  
- ขอ้ความหลกัภาษาไทยขนาด 25 - 30 ซม.  

- ขอ้ความหลกัภาษาองักฤษขนาด 20 ซม.  

ขนาดของป้าย (โดยประมาณ อาจปรับเปลี�ยนไดต้ามความเหมาะสม) เมื�อนาํความ
สูงของตวัอกัษรดงักล่าวมาใช ้ดงัแสดงในรูปที� 3.27 - 3.30 
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รูปที� 3.27   ป้ายเตือนก่อนถึงจุดบงัคบั 
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รูปที� 3.28   ป้ายติดตั�งที�จุดบงัคบั
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รูปที� 3.29   ป้ายติดตั�งเมื�อใกลจ้ะสิ�นสุดเขตบงัคบั 
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รูปที� 3.30   ป้ายสิ�นสุดเขตบงัคบั
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- เครื�องหมายจราจรบนพื�นทาง 

 พื�นที�ศึกษามีระยะทาง 10 กม. คาํนวณจากความเร็วจาํกดัที� 120 กม./ชม. ใช้

การทาสี DOT เป็นจาํนวน 64 จุด ขนาดพื�นที�ของจุด 3.5 ตร.ม. คิดเป็นพื�นที�รวม 224 ตร.ม./ทิศทางขาไป

และกลบัพื�นที�ศึกษารวมระยะ 20 กม. ใชท้ั�งหมด 448 ตร.ม. ดงัแสดงในรูปที� 3.31 

 

 
 

รูปที� 3.31   ลกัษณะพื�นที�การทาสีตีเส้นเครื�องหมายจราจรบนพื�นทาง 

 

- แนวทางการติดตั�ง 

 จากผลการวิเคราะห์ขอ้มูลเบื�องตน้และความเหมาะสมทางกายภาพ เห็นควร

ให้ติดตั�งเครื�องหมายจราจรบนทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง หมายเลข 7 ช่วง กม. ที� 35 - 45 ป้ายจะ

ติดตั�งขา้งทางระยะห่างจากขอบทางใช้ตามมาตรฐานการติดตั�งของการทางพิเศษ และระยะการติดตั�ง
ป้ายเตือนผูข้บัขี�ล่วงหน้าจะสัมพนัธ์กันกบัค่าระยะเวลา ที�ใช้ในการศึกษาครั� งนี�  ระยะการติดตั�ง
เครื�องหมายบนพื�นทางและระยะติดตั�งป้ายเตือน ดงัแสดงในรูปที� 3.32 และรูปที� 3.33 แสดงแผนผงั

การติดตั� งจุด 1 ช่วง ซึ� งการติดตั� งจะติดตั� งช่องจราจรที� 2 ขาเข้าติดตั� ง 10 กม. และขาออก

อีก 10 กม. รวมทั�งหมด 20 กม. การติดตั�งเป็นไปตามแบบและแลว้เสร็จในช่วงเดือนพฤศจิกายน  พ.ศ. 2551 

เพื�อให้ผูข้บัขี�ได้ปรับตวักบัการบงัคบัรักษาระยะห่างจึงวางแผนการสํารวจในเดือนถัดมา คือ ธันวาคม 

พ.ศ. 2551 การทาสีเครื�องหมายจราจรบนพื�นทางทาสีบริเวณช่องจราจรที� 2 (นบัจากดา้นเกาะแบ่ง

ช่องจราจร) การรักษาระยะห่างปลอดภยั 2 จุดของผูข้บัขี� ดงัแสดงในรูปที� 3.34 และเครื�องหมาย
จราจรบนพื�นทางในมุมมองของผูข้บัขี� ดงัแสดงในรูปที� 3.35  

 

3.6 ม. 1.2 ม. 

กวา้ง : ยาว = 1: 3 

พื�นที� 3.5 ตร.ม. 
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ก.ม.35

ก.ม.35
หนว่ย : เมตร
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รูปที� 3.32   ระยะการติดตั�งเครื�องหมายจราจรบนพื�นทางและป้ายจราจรในโครงการ ฯ
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หนว่ย : เมตร
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รูปที� 3.33   รูปแผนผงัการติดตั�งจุด 1 ช่วง (975 เมตร) 
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รูปที� 3.34   การรักษาระยะห่างปลอดภยั 2 จุดของผูข้บัขี� 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

รูปที� 3.35   เครื�องหมายจราจรบนพื�นทางในมุมมองของผูข้บัขี� 
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 การติดตั�งป้ายเตือนห้ามขบักระชั�นชิดก่อนถึงเขตรักษาระยะห่าง 2 จุด และ

เมื�อถึงบริเวณติดตั�งเครื�องหมายบนพื�นทาง ดงัแสดงในรูปที� 3.36 และ 3.37 ตามลาํดบั 

 

 
 

รูปที� 3.36   การติดตั�งป้ายแรกเตือนหา้มขบักระชั�นชิดก่อนถึงเขตรักษาระยะห่าง 2 จุด 

 

 
 

รูปที� 3.37   การติดตั�งป้ายเตือนเป็นระยะเมื�อถึงบริเวณติดตั�งเครื�องหมายบนพื�นทาง 
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 การติดตั�งเตือนป้ายที�ช่วงรักษาระยะห่างและก่อนสิ�นสุดเขตบงัคบัเพื�อให้ผูข้บั
ขี�ยงัรักษาระยะห่างปลอดภยั ดงัแสดงในรูปที� 3.38 
 

 

 

 

 

 

 

 
 

 

 

 
รูปที� 3.38   การติดตั�งป้ายเตือนบริเวณก่อนและจุดสิ�นสุดเขตบงัคบัรักษาระยะห่าง 

 

3.1.5.  สํารวจข้อมูลจราจรหลงัการติดตั�ง 

การสํารวจขอ้มูลด้านการจราจรหลงัติดตั�ง ทาํเช่นเดียวกบัการสํารวจขอ้มูลก่อน

ติดตั�งในบริเวณพื�นที�ศึกษาที�คดัเลือกแลว้ทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง หมายเลข 7 ช่วง กม. ที� 35 - 45   

โดยสํารวจก่อนถึงชุดเครื� องหมายบนพื�นทาง 1 กิโลเมตรที�  กม. 34 กลางชุดเครื� องหมายบนพื�นทาง
ที� กม. 40 และเมื�อหมดการควบคุมจากชุดเครื�องหมายบนพื�นทางแลว้ 1 กิโลเมตรที� กม. 46 เพื�อนาํ
ผลที�ได้จากการศึกษามาใช้เปรียบเทียบผลกระทบด้านจราจรที�เกิดจากเครื� องหมายบนผิวทาง
ดงักล่าว  

3.1.6.  สํารวจข้อมูลทศันคติของผู้ขับขี�ต่อเครื�องหมายจราจรบนพื�นทาง 

  การสํารวจข้อมูลทศันคติของผูข้บัขี� ในที�นี� เป็นการเก็บข้อมูลเชิงคุณภาพ โดย

สัมภาษณ์ผูที้�ขบัขี�ผ่านพื�นที�ศึกษา เพื�อสํารวจทศันคติต่อเครื�องหมายจราจรที�ติดตั�งบนผิวทาง ซึ� ง
ดาํเนินการสัมภาษณ์โดยใช้แบบสอบถามที�แบ่งระดบัความเข้าใจและการมองเห็นเครื� องหมาย
จราจรบนผิวทางและป้ายจราจรของผูข้บัขี�เป็นช่วงคะแนน แล้วนํามาวิเคราะห์ผลการศึกษาถึง

ทศันคติของผูข้บัขี�เชิงคุณภาพต่อไป สําหรับการศึกษานี�  ไดน้าํแนวทางจากการทบทวนงานวิจยัมา

ใชใ้นการศึกษา ซึ� งแบ่งระดบัการให้คะแนนความเขา้ใจและการมองเห็นเครื�องหมายจราจรบนพื�นทาง

 

 

 

 

 

 



51 
 

 

และป้ายจราจรของผู ้ข ับขี� ในแบบสอบถามออกเป็น 5 ช่วงคะแนน (Rating Scores) โดยมี

ความหมายของระดบัคะแนน ดงัแสดงในตารางที� 3.8 

 

ตารางที� 3.8   ความหมายการใหค้ะแนนความพึงพอใจต่อเครื�องหมายและป้ายจราจร 

ระดบัคะแนน ความหมาย 

1 คะแนน พึงพอใจนอ้ยที�สุด 

2 คะแนน พึงพอใจนอ้ย 

3 คะแนน พึงพอใจปานกลาง 

4 คะแนน พึงพอใจมาก 

5 คะแนน พึงพอใจมากที�สุด 

 
  โดยให้ผู ้ตอบแบบสอบถามให้คะแนนความเข้าใจและการมองเห็นของ

เครื� องหมายจราจรซึ� งแบ่งระดับการให้คะแนนของความเข้าใจและการมองเห็นเป็น 5 ระดับ

เช่นเดียวกนั สําหรับการสอบถามทศันคติของผูข้บัขี� จะสอบถามทศันคติต่อความเขา้ใจและการ

มองเห็นของผูที้�เคยผ่านพื�นที�ศึกษาทั�งก่อนและหลงัการติดตั�ง เพื�อจะสามารถทาํการให้คะแนน
เปรียบเทียบทศันคติที�เป็นความคิดเห็นจากตวัอยา่งเดียวกนัได ้โดยมีรายละเอียดแบบสอบถามดงัใน

ภาคผนวก ก. เพื�อให้การสอบถามในภาคสนามมีความสะดวกและเป็นการช่วยสื�อความหมายให ้

ผูข้บัขี�เขา้ใจถึงลกัษณะของเครื�องหมายจราจรบนผิวทางสําหรับการศึกษานี� ไดง่้ายยิ�งขึ�น ผูว้ิจยัจึงได้

ขอจัดทําเอกสารประกอบให้ผู ้ตอบแบบสอบถามดูขณะสอบถาม สําหรับการสํารวจข้อมูล

ภาคสนาม ทาํสํารวจขอ้มูลช่วงเวลา 17.00 - 20.00 น. บริเวณจุดพกัรถมอเตอร์เวยบ์นทางหลวงพิเศษ

หมายเลข 7 ซึ� งมีจุดจอดรถเพื�อทาํกิจกรรม จึงทาํใหส้ามารถสาํรวจขอ้มูลไดส้ะดวก  

3.1.7.  วเิคราะห์ผลการศึกษา 

  การวิเคราะห์ผลการศึกษานี�  ทาํการวิเคราะห์หลงัจากไดผ้ลการศึกษาจากการเก็บ

รวบรวมขอ้มูลทั�งทางสถิติ ขอ้มูลทางดา้นสถิติของผูข้บัขี�แล้ว โดยแบ่งเป็น 2 กรณี คือก่อนการ

ติดตั�งและหลงัการติดตั�งเครื�องหมายจราจรบนผิวทาง สําหรับการวิเคราะห์ขอ้มูลจากผลการศึกษานี�  
ทาํโดยประยุกตใ์ชแ้นวทางของงานวิจยั ทฤษฎีที�เกี�ยวขอ้งและโปรแกรมคอมพิวเตอร์เขา้มาช่วยใน

การวเิคราะห์ผลการศึกษา แลว้นาํค่าที�ไดม้าเปรียบเทียบเพื�อสรุปผลการศึกษาในลาํดบัต่อไป 
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แนวทางการวเิคราะห์ผลการศึกษา 

การวเิคราะห์ปริมาณต่าง ๆ จากกระแสจราจร 

  การสาํรวจปริมาณจราจรแบบแยกประเภทยานพาหนะ ความเร็วของกระแสจราจร

อัตราการไหล ระยะช่วงห่าง และระยะเวลาห่าง Headway ซึ� งในการศึกษาครั� งนี� จะไม่นําข้อมูล 

Headway ที�รถวิ�งห่างกันมาก ๆ ไม่ต่อเนื�องตามกันเป็นกลุ่ม (ค่า Headway มากกว่า 7 วินาที : 

Minnesota DOT) และรถที�วิ�งช้ากว่า 70 กม./ชม. มาพิจารณาสํารวจปริมาณจราจร โดยอ่านผลผา่น

การทาํงานของเครื�องออโตส้โคป (Autoscope) จากการบนัทึกภาพของกล้องวีดีโอในการสํารวจ

ภาคสนาม  

วเิคราะห์ขอ้มูลทศันคติของผูข้บัขี� 
  การวิเคราะห์ข้อมูลทัศนคติของผู ้ข ับขี�  โดยแบ่งการวิเคราะห์ออกเป็น การ

คาํนวณหาขนาดตัวอย่าง การวิเคราะห์ลักษณะบุคคล การวิเคราะห์ลักษณะการเดินทาง การ

วิเคราะห์ลักษณะการให้คะแนน และการวิเคราะห์ทางสถิติของข้อมูลจากกลุ่มตัวอย่างโดย

วเิคราะห์ ซึ� งเป็นผลมาจากการใหค้ะแนนความเขา้ใจและความพึงพอใจต่อเครื�องหมายจราจรบนผิว

ทางและป้ายจราจรและเปรียบเทียบระดับคะแนนจากช่วงคะแนนที�ค ํานวณได้ของกลุ่ม
ตวัอยา่ง ก่อนและหลงัการติดตั�ง ซึ� งไดแ้บ่งระดบัคะแนนตามค่าเฉลี�ยช่วงคะแนนของกลุ่มตวัอยา่ง  

  จากนั�นทาํการวิเคราะห์ทางสถิติโดยทาํการเปรียบเทียบผลต่างของระดบัคะแนนเฉลี�ย
ก่อนและหลังติดตั� งเครื� องหมายจราจรบนผิวทาง ที�ระดับความเชื�อมั�น 95% จากการทดสอบ

สมมุติฐาน โดยตั�งสมมุติฐานว่าง H
0
 ให้คะแนนความพึงพอใจเฉลี�ยก่อนการติดตั�งมากกว่าหรือ

เท่ากบัหลงัติดตั�งที� 95%  

3.1.8.  สรุปผลการศึกษาและข้อเสนอแนะ 

  การสรุปผลการศึกษาหลงัการที�มีการวเิคราะห์ผลการศึกษาแลว้ตอ้งสรุปให้ไดต้าม

วตัถุประสงคที์�วางไว ้เพื�อทราบถึงผลกระทบจากเครื�องหมายจราจรบนผวิทาง และเพื�อเป็นแนวทาง 

การวางแผนการปฏิบติัและการประเมินผลการใชง้านไดอ้ยา่งเหมาะสมต่อไป 

โดยสรุปสําหรับวิธีดาํเนินการวิจยัในบทที� 3 นี�  ทาํการศึกษาก่อนและหลงัการ

ติดตั�งเครื�องหมายบนพื�นทางเพื�อรักษาระยะห่างปลอดภยัในการขบัขี�ของเครื�องหมายบนพื�นทาง ใน

พื�นที�ศึกษา โดยทาํการศึกษาผลกระทบทั�ง 2 ดา้น คือ ดา้นจราจรและดา้นทศันคติของผูข้บัขี�  
 

 

 

 

 

 

 



บทที�4 

ผลการทดลอง และอภปิรายผล 

 

ในบทนี� จะกล่าวถึงผลการศึกษาของงานวิจยัที�ไดจ้ากการวิเคราะห์ขอ้มูล 2 ดา้น คือ ดา้น

การจราจรและดา้นทศันคติผูข้บัขี� จากการติดตั�งเครื�องหมายจราจรบนพื�นทางเพื�อรักษาระยะห่าง
การขบัขี�ปลอดภยั โดยมีผลการศึกษาดงัต่อไปนี�  
 

4.1 การวเิคราะห์ผลกระทบด้านจราจร 

 การวิเคราะห์ผลด้านสภาพการจราจรของพื�นที�ศึกษา เป็นผลที�เกิดจากความสัมพนัธ์
ระหวา่งระยะเวลาห่าง ความเร็วเฉลี�ยและอตัราการไหลของกระแสจราจรบริเวณพื�นที�ศึกษา โดยมี
รายละเอียดดงัต่อไปนี�  

4.1.1 การวเิคราะห์ข้อมูลสภาพการจราจรของพื�นที�ศึกษาจากจุดตรวจวดั 

จากการติดตั�งเครื�องหมายจราจรบนพื�นทางและป้ายจราจร ตามที�ได้นาํเสนอไป
แลว้ขา้งตน้ ซึ� งไดท้าํการเก็บขอ้มูลทางดา้นจราจรดงันี�  ความเร็วเฉลี�ย ระยะเวลาห่าง และปริมาณ
ยานพาหนะ ณ ตาํแหน่งจุดตรวจวดัต่าง ๆ ตาํแหน่งที� 1 ที�  กม. 34 + 000 ตาํแหน่งที� 2 ที� กม. 44  + 400 

และตาํแหน่งที� 3 ที� กม.46 + 000 ตามลาํดบั ดงัแสดงในรูปที� 4.1 โดยใชก้ลอ้งวีดีทศัน์บนัทึกภาพที�
ไดน้าํไปทาํการแปรเป็นขอ้มูลจราจรที�ตอ้งการขา้งตน้ดว้ยวิธีทาง Image Processing ดว้ยอุปกรณ์

ออโตส้โคป (Autoscope) Solo Pro NC ซึ� งจะทาํให้ได้ขอ้มูลทางดา้นจราจรที�ตอ้งการจากจุด
ตรวจวดัการจราจร ณ ตาํแหน่งต่าง ๆ ซึ� งขอ้มูลที�ไดท้าํการคาํนวณและวเิคราะห์ผลดงัต่อไปนี�   
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รูปที� 4.1   แสดงตาํแหน่งจุดตรวจวดัความเร็วระยะเวลาห่างและปริมาณจราจร 

ก.ม.35
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 4.1.2 การวเิคราะห์ผลระยะเวลาห่างจากจุดตรวจวดัการจราจร ณ ตําแหน่งต่าง ๆ 

 จากการเก็บบนัทึกขอ้มูลภาคสนามโดยไดท้าํการแปรเป็นขอ้มูลทางด้านจราจร

แลว้ สามารถนาํขอ้มูลระยะเวลาห่างของยานพาหนะมาทาํการคาํนวณและวิเคราะห์ผล โดยทาํการ

ทดสอบสมมุติฐานกรณีประชากร 2 ชุดเป็นอิสระต่อกนั กระบวนการทดสอบสมมุติฐานจะช่วย

ในการตดัสินใจเพื�อสรุปผลว่าก่อนการติดตั�งเครื� องหมายจราจรบนพื�นทางและหลังการติดตั�ง
แตกต่างกนัจริงหรือไม่ ซึ� งผลลพัธ์ที�ไดถ้า้หลงัการติดตั�งเครื�องหมายจราจรบนพื�นทางสามารถ

เพิ�มระยะเวลาห่างขึ�นไดแ้สดงวา่ช่วยใหเ้กิดความปลอดภยัมากขึ�นแก่ผูข้บัขี� 
 การวิเคราะห์ขอ้มูลทางสถิติโดยกระบวนการทดสอบสมมุติฐานกรณีประชากร 2 

ชุดเป็นอิสระต่อกนั จะใชข้อ้มูลสํารวจก่อนการติดตั�งเป็นหลกัที�นาํมาเปรียบเทียบกบัขอ้มูลสํารวจ
หลงัการติดตั�ง ณ ตาํแหน่งจุดตรวจวดัที� 1 ตาํแหน่งจุดตรวจวดัที� 2 และตาํแหน่งจุดตรวจวดัที� 3 ซึ� ง
การวเิคราะห์ผลจะวเิคราะห์ช่องจราจรที� 3 จากไหล่ทางดา้นซา้ย ดงัแสดงในตารางที� 4.1 - 4.3 

 ผลการวิเคราะห์เปรียบเทียบระยะเวลาห่างหลงัการติดตั�งจากตาํแหน่งจุดตรวจวดั
การจราจรกับก่อนการติดตั� งเครื� องหมายบนพื�นทาง ในแต่ละจุดตรวจวดัจะแบ่งการพิจารณา

ออกเป็น 3 กลุ่ม ไดแ้ก่  

1. ช่วงระยะเวลาห่าง 1 - 60 วินาที เป็นการแสดงขอ้มูลทั�งหมดให้เห็นถึงภาพรวม
ของพฤติกรรมของผูข้บัขี�ในการศึกษาวจิยันี�  

2. ช่วงระยะเวลาห่าง 2 - 5 วินาที เป็นการแสดงขอ้มูลให้เห็นถึงพฤติกรรมส่วนใหญ่

ของผูข้บัขี�ที�ปลอดภยัที�ไดจ้ากการศึกษาวจิยันี�  
3. ช่วงระยะเวลาห่าง 1 - 2 วินาที เป็นการแสดงขอ้มูลของผูข้บัขี�ที�มีพฤติกรรม                  

เสี� ยงโดยมีพฤติกรรมการขบัขี�ที�ขบักระชั�นชิดไม่ปลอดภยั ซึ� งเป็นประเด็นที�ผูศึ้กษาให้ความสนใจ
ที�สุดในการวิจยัเพื�อที�จะปรับเปลี�ยนพฤติกรรมการขบัขี�ของผูข้บัขี�ในกลุ่มนี� ให้รักษาระยะห่างขบัขี�
ปลอดภยั 

การวเิคราะห์ผลระยะเวลาห่างโดยวเิคราะห์เปรียบเทียบระยะเวลาห่างหลงัการติดตั�ง

จากตําแหน่งจุดตรวจวดัการจราจรที� 1 กบัก่อนการติดตั�งเครื�องหมายบนพื�นทาง 

 จากการศึกษาผลการวิจัยจากตําแหน่งจุดตรวจวดัการจราจรที�  1 ทดสอบ

เปรียบเทียบค่าทางสถิติของค่าระยะเวลาห่างระหวา่งก่อนและหลงัการติดตั�งเครื�องหมายบนพื�นทาง 
จากผลการเปรียบเทียบพบวา่  

• จากตารางที� 4.1 ช่วงระยะเวลาห่าง 1 - 60 วินาที ค่าระยะเวลาห่างมีค่าก่อนติดตั�ง 
5.32 วนิาที และหลงัการติดตั�ง 4.78 วนิาที ดงันั�นมีค่าลดลง 0.54 วนิาที  
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• จากตารางที� 4.2 ช่วงระยะเวลาห่าง 2 - 5 วินาที ค่าระยะเวลาห่างมีค่าก่อน

ติดตั�ง 3.60 วนิาที และหลงัการติดตั�ง 3.48 วนิาที ดงันั�นมีค่าลดลง 0.12 วนิาที  

• จากตารางที� 4.3 ช่วง ระยะเวลาห่าง 1 - 2 วินาที ค่าระยะเวลาห่างมีค่าก่อน

ติดตั�ง 1.71 วนิาที และหลงัการติดตั�ง 1.75 วนิาที ดงันั�นมีค่าเพิ�มขึ�น 0.04 วนิาที 

 เมื�อพิจารณาถึงค่าระดบันยัสําคญั ภาพรวมของพฤติกรรมของผูข้บัขี� (ระยะเวลาห่าง 

1 - 60 วนิาที) และพฤติกรรมของผูข้บัขี�ที�รักษาระยะห่างขบัขี�ปลอดภยั (ระยะเวลาห่าง 2 - 5 วินาที) 

มีค่านอ้ยกวา่ระดบันยัสําคญัที�กาํหนดไว ้0.05 จึงมีค่าแตกต่างกนัอยา่งมีนยัสําคญั โดยค่าระยะเวลา

ห่างหลงัการติดตั�งมีค่าลดลงแสดงให้เห็นวา่ผูข้บัขี�มีพฤติกรรมการขบัขี�ที�ระยะเวลาห่างเขา้ใกล ้2 

วินาทีมากขึ�นตามการออกแบบเครื�องหมายบนพื�นทางสําหรับงานวิจยันี�  ทาํให้ส่งผลดีต่ออตัราการไหล
ที�ดีขึ�นดว้ย ส่วนพฤติกรรมของผูข้บัขี�ที�กระชั�นชิดไม่ปลอดภยั (ระยะเวลาห่าง 1 - 2 วินาที) ค่าระดบั

นยัสําคญัมีค่ามากกวา่นยัสําคญัที�กาํหนดไว ้0.050 จึงไม่มีความแตกต่างทางสถิติ ซึ� งหมายความวา่
จุดตรวจวดัการจราจรที� 1 พฤติกรรมของผูข้บัขี�ที�ใชร้ะยะเวลาห่างตํ�ากวา่ 2 วนิาที ก่อนและหลงัการติดตั�ง
มีพฤติกรรมการเปลี�ยนแปลงไม่มากนกั 
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ตารางที� 4.1   แสดงการเปรียบเทียบค่าทางสถิติของค่าระยะเวลาห่างระหวา่งหลงัการติดตั�งจากตาํแหน่งจุดตรวจวดัการจราจรที� 1  2 และ 3  

                      กบัก่อนการติดตั�งเครื�องหมายบนพื�นทาง (พิจารณาตามพฤติกรรมการขบัขี�ที�ระยะเวลาห่าง 1 - 60 วนิาที) 

ตาํแหน่งจุด 

ตรวจวดั 

การจราจรที� 

จาํนวนตวัอยา่ง (คนั) ระยะเวลาห่าง (วนิาที) ค่าเบี�ยงเบนมาตรฐาน ผลต่าง 

ระยะเวลาห่าง 
t - test Sig 

ก่อน หลงั ก่อน หลงั ก่อน หลงั 

1 1,723 2,403 5.319 4.781 4.55 3.989 0.538 4.027 0 

2 1,699 2,389 5.329 4.866 4.54 3.95 0.463 3.406 0.001 

3 1,902 2,598 5.247 4.741 4.34 3.848 0.506 4.127 0 

 
 

ตารางที� 4.2   แสดงการเปรียบเทียบค่าทางสถิติของค่าระยะเวลาห่างระหวา่งหลงัการติดตั�งจากตาํแหน่งจุดตรวจวดัการจราจรที� 1  2 และ 3  

                      กบัก่อนการติดตั�งเครื�องหมายบนพื�นทาง (พิจารณาตามพฤติกรรมการขบัขี�ที�ระยะเวลาห่าง 2 - 5 วนิาที) 

ตาํแหน่งจุด

ตรวจวดั 

การจราจรที� 

จาํนวนตวัอยา่ง (คนั) ระยะเวลาห่าง (วนิาที) ค่าเบี�ยงเบนมาตรฐาน ผลต่าง 

ระยะเวลาห่าง 
t - test Sig 

ก่อน หลงั ก่อน หลงั ก่อน หลงั 

1 1,120 1,851 3.60 3.48 1.06 1.10 0.119 2.90 0.004 

2 1,144 1,878 3.56 3.55 1.06 1.07 0.005 0.1172 0.907 

3 1,313 2,053 3.70 3.54 1.08 1.12 0.159 4.08 0.000 
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ตารางที� 4.3   แสดงการเปรียบเทียบค่าทางสถิติของค่าระยะเวลาห่างระหวา่งหลงัการติดตั�งจากตาํแหน่งจุดตรวจวดัการจราจร ที� 1  2 และ 3  

                      กบัก่อนการติดตั�งเครื�องหมายบนพื�นทาง (พิจารณาตามพฤติกรรมการขบัขี�ที�ระยะเวลาห่าง 1 - 2 วนิาที) 

ตาํแหน่งจุด

ตรวจวดั 

การจราจรที� 

จาํนวนตวัอยา่ง (คนั) ระยะเวลาห่าง (วนิาที) ค่าเบี�ยงเบนมาตรฐาน ผลต่างระยะเวลา

ห่าง 
t - test Sig 

ก่อน หลงั ก่อน หลงั ก่อน หลงั 

1 198 163 1.71 1.75 0.29 0.35 - 0.043 1.281 0.201 

2 197 162 1.81 1.87 0.24 0.28 - 0.061 2.1800 0.030 

3 200 269 1.78 1.89 0.26 0.24 - 0.114 4.91 0.000 
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การวเิคราะห์ผลระยะเวลาห่างโดยวเิคราะห์เปรียบเทียบระยะเวลาห่างหลงัการติดตั�ง

จากตําแหน่งจุดตรวจวดั การจราจรที� 2 กบัก่อนการติดตั�งเครื�องหมายบนพื�นทาง 

  จากการศึกษาผลการวิจัยจากตําแหน่งจุดตรวจวดัการจราจรที�  2 ทดสอบ

เปรียบเทียบค่าทางสถิติของค่าระยะเวลาห่างระหวา่งก่อนและหลงัการติดตั�งเครื�องหมายบนพื�นทาง 
จากผลการเปรียบเทียบพบวา่  

• จากตารางที� 4.1 ช่วงระยะเวลาห่าง 1 - 60 วินาที ค่าระยะเวลาห่างมีค่าก่อนติดตั�ง 

5.33 วนิาที และหลงัการติดตั�ง 4.87 วนิาที ดงันั�นมีค่าลดลง 0.46 วนิาที  

• จากตารางที� 4.2 ช่วงระยะเวลาห่าง 2 - 5 วินาที ค่าระยะเวลาห่างมีค่าก่อนติดตั�ง 

3.56 วนิาที และหลงัการติดตั�ง 3.55 วนิาที ดงันั�นมีค่าลดลง 0.005 วนิาที  

• จากตารางที� 4.3 ช่วงระยะเวลาห่าง 1 - 2 วินาที ค่าระยะเวลาห่างมีค่าก่อนติดตั�ง 

1.81 วนิาที และหลงัการติดตั�ง 1.87 วนิาที ดงันั�นมีค่าเพิ�มขึ�น 0.06 วนิาที 

 เมื�อพิจารณาถึงค่าระดับนัยสําคัญ ช่วงภาพรวมของพฤติกรรมของผู ้ข ับขี� 
(ระยะเวลาห่าง 1 - 60 วนิาที) และพฤติกรรมของผูข้บัขี�ที�กระชั�นชิดไม่ปลอดภยั (ระยะเวลาห่าง 1 - 2 วนิาที) 

มีค่าน้อยกว่าระดบันยัสําคญัที�กาํหนดไว ้0.050 จึงมีค่าแตกต่างกนัอย่างมีนยัสําคญั แสดงให้เห็น

พฤติกรรมวา่ภาพรวมของพฤติกรรมของผูข้บัขี�มีระยะเวลาห่างลดลงเขา้ใกล ้2 วินาที ตามการออกแบบ

เครื� องหมายบนพื�นทางสําหรับงานวิจยันี�  ทาํให้ส่งผลดีต่ออตัราการไหลที�ดีขึ�นด้วย และส่วน

พฤติกรรมของผูข้บัขี�ที�กระชั�นชิดไม่ปลอดภยัในช่วงบริเวณจุดตรวจวดัการจราจรที� 2 มี

พฤติกรรมการขบัขี�หลงัการติดตั�งที�รักษาระยะห่างขบัขี�ที�ปลอดภยัมากยิ�งขึ�นเขา้ใกล ้2 วินาทีมากยิ�งขึ�น 

ส่วนพฤติกรรมของผูข้บัขี�ที�รักษาระยะห่างขบัขี�ปลอดภยั (ระยะเวลาห่าง 2 - 5 วินาที) ค่าระดบันยัสําคญั

มีค่ามากกวา่นยัสาํคญัที�กาํหนดไว ้0.050 จึงไม่มีความแตกต่างทางสถิติ แสดงให้เห็นวา่พฤติกรรมนี�
ก่อนและหลงัการติดตั�งมีพฤติกรรมการเปลี�ยนแปลงไม่มากนกั 

- การวเิคราะห์ผลระยะเวลาห่างโดยวเิคราะห์เปรียบเทียบระยะเวลาห่างหลงัการติดตั�ง

จากตําแหน่งจุดตรวจวดัการจราจรที� 3 กบัก่อนการติดตั�งเครื�องหมายบนพื�นทาง 

  จากการศึกษาผลการวิจัย จากตําแหน่งจุดตรวจวัดการจราจรที�  3 ทดสอบ

เปรียบเทียบค่าทางสถิติของค่าระยะเวลาห่างระหวา่งก่อนและหลงัการติดตั�งเครื�องหมายบนพื�นทาง 
จากผลการเปรียบเทียบพบวา่  

• จากตารางที� 4.1 ช่วงระยะเวลาห่าง 1 - 60 วินาที ค่าระยะเวลาห่างมีค่าก่อนติดตั�ง 

5.25 วนิาที และหลงัการติดตั�ง 4.74 วนิาที ดงันั�นมีค่าลดลง 0.51 วนิาที  

• จากตารางที� 4.2 ช่วงระยะเวลาห่าง 2 - 5 วินาที ค่าระยะเวลาห่างมีค่าก่อนติดตั�ง 

3.70 วนิาที และหลงัการติดตั�ง 3.54 วนิาที ดงันั�นมีค่าลดลง 0.16 วนิาที  
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• จากตารางที� 4.3 ช่วงระยะเวลาห่าง 1 - 2 วินาที ค่าระยะเวลาห่างมีค่าก่อนติดตั�ง 

1.78 วนิาที และหลงัการติดตั�ง 1.89 วนิาที ดงันั�นมีค่าเพิ�มขึ�น 0.11 วนิาที 

เ มื�อพิจารณาถึงค่าระดับนัยสําคัญช่วงภาพรวมของพฤติกรรมของผู ้ข ับขี� 
(ระยะเวลาห่าง 1 - 60 วนิาที) พฤติกรรมของผูข้บัขี�ที�รักษาระยะห่างขบัขี�ปลอดภยั (ระยะเวลาห่าง 2 - 5 

วินาที) และพฤติกรรมของผูข้บัขี�ที�ขบักระชั�นชิดไม่ปลอดภยั (ระยะเวลาห่าง 1 - 2 วินาที) มีค่านอ้ยกวา่

ระดบันยัสําคญัที�กาํหนดไว ้0.050 จึงมีค่าแตกต่างกนัอยา่งมีนยัสําคญั แสดงให้เห็นพฤติกรรมว่า

ภาพรวมของพฤติกรรมของผูข้บัขี�มีระยะเวลาห่างลดลง เขา้ใกล ้2 วินาที ตามการออกแบบเครื�องหมาย
บนพื�นทางสาํหรับงานวจิยันี�  ทาํใหส่้งผลดีต่ออตัราการไหลที�ดีขึ�นดว้ยและส่วนพฤติกรรมของผูข้บั

ขี�ที�กระชั�นชิดไม่ปลอดภยั ในช่วงบริเวณจุดตรวจวดัการจราจรที� 3 ผูข้บัขี�ยงัคงรักษาพฤติกรรม

การขบัขี�ด้วยระยะห่างขบัขี�ที�ปลอดภยัมากยิ�งขึ�น เขา้ใกล้ 2 วินาทีมากยิ�งขึ�น เช่นเดียวกบัผลที�
ไดก้ล่าวมาแลว้ของตาํแหน่งจุดตรวจการจราจรขา้งตน้ 

 

4.2  การวเิคราะห์ความเร็วเฉลี�ยจากจุดตรวจวดัการจราจรที�ตําแหน่งต่าง ๆ 

จากการวิเคราะห์ความเร็วเฉลี�ยของกระแสจราจรในแต่ละจุดตรวจวดัการจราจร แบ่งการ
วเิคราะห์ออกเป็น 3 จุดตรวจวดั มีผลการวเิคราะห์ความเร็วเฉลี�ยก่อนและหลงัการติดตั�ง ดงัแสดงใน

ตารางที� 4.4 - ตารางที� 4.5 และตารางที� 4.6 แสดงความแตกต่างของความเร็วเฉลี�ยก่อนและหลงัการ
ติดตั�งเครื�องหมายบนพื�นทาง ซึ� งมีรายละเอียดวเิคราะห์ดงัต่อไปนี�  

4.2.1  การวเิคราะห์เปรียบเทียบความเร็วเฉลี�ยก่อนและหลงัการติดตั�ง 

              เครื�องหมายบนพื�นทางจากตําแหน่งจุดตรวจวดัการจราจรที� 1 

  ความเร็วเฉลี�ยจากตารางที� 4.4 พบว่ามีความเร็วเฉลี�ยก่อนการติดตั�ง 125.62 

กิโลเมตรต่อชั�วโมงและมีค่าเบี�ยงเบนมาตรฐานเท่ากบั 14.56 ส่วนหลงัการติดตั�งมีความเร็วเฉลี�ย
เท่ากบั 121.62 กิโลเมตรต่อชั�วโมง และมีค่าเบี�ยงเบนมาตรฐานเท่ากบั 13.85 เมื�อพิจารณาความ
แตกต่างระหวา่งก่อนและหลงัการติดตั�ง จากตารางที� 4.8 พบวา่มีความเร็วเฉลี�ยหลงัการติดตั�งลดลง 
4 กิโลเมตรต่อชั�วโมงคิดเป็น 3.18% และเมื�อพิจารณารูปที� 4.2 พบวา่ลกัษณะความเร็วเฉลี�ยหลงัการ
ติดตั�งนอ้ยกวา่ก่อนการติดตั�งตลอดช่วงที�พิจารณา 

4.2.2  การวเิคราะห์เปรียบเทียบความเร็วเฉลี�ยก่อนและหลงัการติดตั�ง  

              เครื�องหมายบนพื�นทางจากตําแหน่งจุดตรวจวดัการจราจรที� 2 

  ความเร็วเฉลี�ยจากตารางที� 4.5 พบว่ามีความเร็วเฉลี�ยก่อนการติดตั�ง 120.89 

กิโลเมตรต่อชั�วโมง และมีค่าเบี�ยงเบนมาตรฐานเท่ากบั 13.85 ส่วนหลงัการติดตั�งมีความเร็วเฉลี�ย
เท่ากบั 110.61 กิโลเมตรต่อชั�วโมง และมีค่าเบี�ยงเบนมาตรฐานเท่ากบั 14.06 เมื�อพิจารณาความ
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แตกต่างระหวา่งก่อนและหลงัการติดตั�ง จากตารางที� 4.8 พบวา่มีความเร็วเฉลี�ยหลงัการติดตั�งลดลง 
10.28 กิโลเมตรต่อชั�วโมง คิดเป็น 8.51% และเมื�อพิจารณารูปที� 4.2 พบวา่ลกัษณะความเร็วเฉลี�ย
หลงัการติดตั�งนอ้ยกวา่ก่อนการติดตั�งตลอดช่วงที�พิจารณา 

4.2.3  การวเิคราะห์เปรียบเทียบความเร็วเฉลี�ยก่อนและหลงัการติดตั�ง 

              เครื�องหมายบนพื�นทางจากตําแหน่งจุดตรวจวดัการจราจรที� 3 

  ความเร็วเฉลี�ยจากตารางที� 4.6 พบว่ามีความเร็วเฉลี�ยก่อนการติดตั�ง 122.40 

กิโลเมตรต่อชั�วโมง และมีค่าเบี�ยงเบนมาตรฐานเท่ากบั 13.92 ส่วนหลงัการติดตั�งมีความเร็วเฉลี�ย
เท่ากบั 118.79 กิโลเมตรต่อชั�วโมง และมีค่าเบี�ยงเบนมาตรฐานเท่ากบั 14.52 เมื�อพิจารณาความ
แตกต่างระหวา่งก่อนและหลงัการติดตั�ง จากตารางที� 4.7 พบวา่มีความเร็วเฉลี�ยหลงัการติดตั�งลดลง 
3.61 กิโลเมตรต่อชั�วโมง คิดเป็น 2.95% และเมื�อพิจารณารูปที� 4.2 พบวา่ลกัษณะความเร็วเฉลี�ยหลงั
การติดตั�งนอ้ยกวา่ก่อนการติดตั�งตลอดช่วงที�พิจารณา 

 

ตารางที� 4.4   ความเร็วเฉลี�ยที�จุดตรวจวดัการจราจรที� 1  

จุดตรวจวดัการจราจร ที
 1 
ความเร็วเฉลี
ย (กิโลเมตร/ชั
วโมง) 

ก่อน หลงั 

จาํนวนตวัอยา่ง 13,292 14,585 

ความเร็วเฉลี
ย 125.62 121.62 

ค่าเบี
ยงเบนมาตรฐาน 14.56 13.85 

ความเร็วสูงสุด 200.45 198.56 

ความเร็วนอ้ยสุด 71.45 70.32 

 
ตารางที� 4.5   ความเร็วเฉลี�ยที�จุดตรวจวดัการจราจรที� 2 

จุดตรวจวดัการจราจร ที
 2 
ความเร็วเฉลี
ย (กิโลเมตร/ชั
วโมง) 

ก่อน หลงั 

จาํนวนตวัอยา่ง 13,292 14,585 

ความเร็วเฉลี
ย 120.89 110.61 

ค่าเบี
ยงเบนมาตรฐาน 13.85 14.06 

ความเร็วสูงสุด 202.00 161.02 

ความเร็วนอ้ยสุด 69.57 70.49 
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ตารางที� 4.6   ความเร็วเฉลี�ยที�จุดตรวจวดัการจราจรที� 3 

จุดตรวจวดัการจราจร ที
 2 
ความเร็วเฉลี
ย (กิโลเมตร/ชั
วโมง) 

ก่อน หลงั 

จาํนวนตวัอยา่ง 13,292 14,585 

ความเร็วเฉลี
ย 122.40 118.79 

ค่าเบี
ยงเบนมาตรฐาน 13.92 14.52 

ความเร็วสูงสุด 202.47 187.59 

ความเร็วนอ้ยสุด 68.54 71.23 

 
ตารางที� 4.7   แสดงความแตกต่างของความเร็วเฉลี�ยก่อนและหลงัการติดตั�ง 

                      เครื�องหมายบนพื�นทางที�ตาํแหน่งจุดตรวจวดัต่าง ๆ 

จุดตรวจวดัการจราจร 
ผลต่างของความเร็วเฉลี
ยก่อนและหลงัติดตั#ง 

กิโลเมตรต่อชั
วโมง เปอร์เซ็นต ์

1 - 4.00 - 3.18 

2 - 10.28 - 8.51 

3 - 3.61 - 2.95 

หมายเหตุ : ค่าลบ หมายถึง ความเร็วเฉลี�ยลดลงหลงัการติดตั�ง 

 

 
 
 

รูปที� 4.2   กราฟแสดงลกัษณะความเร็วเฉลี�ยที�ตาํแหน่งจุดตรวจวดัต่าง ๆ 

100.00

150.00

จุดตรวจวดัที
 1 จุดตรวจวดัที
 2 จุดตรวจวดัที
 3

คว
าม
เร็
วเ
ฉ
ลี�ย

กโิ
ลเ
ม
ต
ร/
ช
ั �วโ
ม
ง

ตาํแหนง่จุดตรวจวดั

กราฟแสดงความเร็วที�สาํรวจ 3 จุด

กอ่นติดตั�ง

หลงัติดตั�ง
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4.3 การวเิคราะห์อตัราการไหลเฉลี�ยจากจุดตรวจวดัการจราจรที�ตําแหน่งต่าง ๆ 

การวิเคราะห์อตัราการไหลในพื�นที�ศึกษา แบ่งการวิเคราะห์จากจุดตรวจวดัการจราจรที�
ตาํแหน่งต่าง ๆ ตามพฤติกรรมการขบัขี�ที� ระยะเวลาห่าง 1 - 60 วินาที 2 - 5 วินาที และ 1 - 2 วินาที โดยมี

ผลการศึกษา ดงัแสดงในตารางที� 4.8 - 4.10 โดยมีรายละเอียดดงัต่อไปนี�  
4.3.1 การวเิคราะห์เปรียบเทียบอตัราการไหลเฉลี�ยก่อนและหลงัการติดตั�ง  

  เครื�องหมายบนพื�นทางจากตําแหน่งจุดตรวจวดัการจราจร ที� 1 

จากตารางที� 4.8 ช่วงระยะเวลาห่าง 1 - 60 วินาที พบวา่มีอตัราการไหลเฉลี�ยก่อน
การติดตั�ง 985 คนั/ชั�วโมง/ช่องจราจร ส่วนหลงัการติดตั�งมีอตัราการไหลเฉลี�ยเท่ากบั 1,029 คนั/

ชั�วโมง/ช่องจราจร เมื�อพิจารณาความแตกต่างระหวา่งก่อนและหลงัการติดตั�ง พบวา่มีอตัราการไหลเฉลี�ย
หลงัการติดตั�งเพิ�มขึ�น 44 คนั/ชั�วโมง/ช่องจราจร คิดเป็น 4% 

จากตารางที� 4.9 ช่วงระยะเวลาห่าง 2 - 5 วินาที พบวา่มีอตัราการไหลเฉลี�ยก่อน
การติดตั�ง 1,094 คนั/ชั�วโมง/ช่องจราจร ส่วนหลงัการติดตั�งมีอตัราการไหลเฉลี�ยเท่ากบั 1,140 คนั/

ชั�วโมง/ช่องจราจร เมื�อพิจารณาความแตกต่างระหวา่งก่อนและหลงัการติดตั�ง พบวา่มีอตัราการไหลเฉลี�ย
หลงัการติดตั�งเพิ�มขึ�น 46 คนั/ชั�วโมง/ช่องจราจร คิดเป็น 4% 

จากตารางที� 4.10 ช่วงระยะเวลาห่าง 1 - 2 วินาที พบวา่มีอตัราการไหลเฉลี�ยก่อน
การติดตั�ง 2,173 คนั/ชั�วโมง/ช่องจราจร ส่วนหลงัการติดตั�งมีอตัราการไหลเฉลี�ยเท่ากบั 2,155 คนั/

ชั�วโมง/ช่องจราจร เมื�อพิจารณาความแตกต่างระหวา่งก่อนและหลงัการติดตั�ง พบวา่มีอตัราการไหลเฉลี�ย
หลงัการติดตั�งลดลง 19 คนั/ชั�วโมง/ช่องจราจร คิดเป็น 1% 

 4.3.2 การวเิคราะห์เปรียบเทียบอตัราการไหลเฉลี�ยก่อนและหลงัการติดตั�ง  

  เครื�องหมายบนพื�นทางจากตําแหน่งจุดตรวจวดัการจราจร ที� 2 

จากตารางที� 4.8 ช่วงระยะเวลาห่าง 1 - 60 วินาที พบวา่มีอตัราการไหลเฉลี�ยก่อน
การติดตั�ง 969 คนั/ชั�วโมง/ช่องจราจร ส่วนหลงัการติดตั�งมีอตัราการไหลเฉลี�ยเท่ากบั 988 คนั/

ชั�วโมง/ช่องจราจร เมื�อพิจารณาความแตกต่างระหวา่งก่อนและหลงัการติดตั�ง พบวา่มีอตัราการไหลเฉลี�ย
หลงัการติดตั�งเพิ�มขึ�น 19 คนั/ชั�วโมง/ช่องจราจร คิดเป็น 2% 

จากตารางที� 4.9 ช่วงระยะเวลาห่าง 2 - 5 วินาที พบวา่มีอตัราการไหลเฉลี�ยก่อน
การติดตั�ง 1,108 คนั/ชั�วโมง/ช่องจราจร ส่วนหลงัการติดตั�งมีอตัราการไหลเฉลี�ยเท่ากบั 1,110 คนั/

ชั�วโมง/ช่องจราจร เมื�อพิจารณาความแตกต่างระหวา่งก่อนและหลงัการติดตั�ง พบวา่มีอตัราการไหลเฉลี�ย
หลงัการติดตั�งเพิ�มขึ�น 2 คนั/ชั�วโมง/ช่องจราจร คิดเป็น 2% 

จากตารางที� 4.10 ช่วงระยะเวลาห่าง 1 - 2 วินาที พบวา่มีอตัราการไหลเฉลี�ยก่อน
การติดตั�ง 2,032 คนั/ชั�วโมง/ช่องจราจร ส่วนหลงัการติดตั�งมีอตัราการไหลเฉลี�ยเท่ากบั 1,996 คนั/
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ชั�วโมง/ช่องจราจร เมื�อพิจารณาความแตกต่างระหวา่งก่อนและหลงัการติดตั�ง พบวา่มีอตัราการไหลเฉลี�ย
หลงัการติดตั�งลดลง 36 คนั/ชั�วโมง/ช่องจราจร คิดเป็น 2% 

 4.3.3 การวเิคราะห์เปรียบเทียบอตัราการไหลเฉลี�ยก่อนและหลงัการติดตั�ง 

                         เครื�องหมายบนพื�นทางจากตําแหน่งจุดตรวจวดัการจราจร ที� 3 

จากตารางที� 4.8 ช่วงระยะเวลาห่าง 1 - 60 วินาที พบวา่มีอตัราการไหลเฉลี�ยก่อน
การติดตั�ง 960 คนั/ชั�วโมง/ช่องจราจร ส่วนหลงัการติดตั�งมีอตัราการไหลเฉลี�ยเท่ากบั 1,019 คนั/

ชั�วโมง/ช่องจราจร เมื�อพิจารณาความแตกต่างระหวา่งก่อนและหลงัการติดตั�ง พบวา่มีอตัราการไหลเฉลี�ย
หลงัการติดตั�งเพิ�มขึ�น 59 คนั/ชั�วโมง/ช่องจราจร คิดเป็น 6% 

จากตารางที� 4.9 ช่วงระยะเวลาห่าง 2 - 5 วินาที พบวา่มีอตัราการไหลเฉลี�ยก่อน
การติดตั�ง 1,067 คนั/ชั�วโมง/ช่องจราจร ส่วนหลงัการติดตั�งมีอตัราการไหลเฉลี�ยเท่ากบั 1,127 คนั/

ชั�วโมง/ช่องจราจร เมื�อพิจารณาความแตกต่างระหวา่งก่อนและหลงัการติดตั�ง พบวา่มีอตัราการไหลเฉลี�ย
หลงัการติดตั�งเพิ�มขึ�น 60 คนั/ชั�วโมง/ช่องจราจร คิดเป็น 6% 

จากตารางที� 4.10 ช่วงระยะเวลาห่าง 1 - 2 วินาที พบวา่มีอตัราการไหลเฉลี�ยก่อน
การติดตั�ง 2,069 คนั/ชั�วโมง/ช่องจราจร ส่วนหลงัการติดตั�งมีอตัราการไหลเฉลี�ยเท่ากบั 1,950 คนั/

ชั�วโมง/ช่องจราจร เมื�อพิจารณาความแตกต่างระหวา่งก่อนและหลงัการติดตั�ง พบวา่มีอตัราการไหลเฉลี�ย
หลงัการติดตั�งลดลง 119 คนั/ชั�วโมง/ช่องจราจร คิดเป็น 6% 

เมื�อพิจารณาขอ้มูลผลการวิเคราะห์เปรียบเทียบอตัราการไหลเฉลี�ยก่อนและหลงั
การติดตั�งเครื�องหมายบนพื�นทางจากตาํแหน่งจุดตรวจวดัการจราจรในหัวข้อ 4.3 กับผลการ

วเิคราะห์เปรียบเทียบระยะเวลาห่างก่อนและหลงัการติดตั�งเครื�องหมายบนพื�นทางในหวัขอ้ 4.1 แสดง

ใหเ้ห็นวา่ในช่วงระยะเวลาห่าง 1 - 60 วนิาที และระยะเวลาห่าง 2 - 5 วินาที เป็นช่วงที�ผูข้บัขี�มีพฤติกรรม

รักษาระยะห่างขบัขี�ปลอดภยัที�ปรับระยะเวลาห่างลดลงเขา้ใกล ้2 วนิาทีมากขึ�นสอดคลอ้งกบัผลการ
วิเคราะห์เปรียบเทียบอตัราการไหลเฉลี�ยก่อนและหลังการติดตั�งที�อตัราการไหลเฉลี�ยเพิ�มมากขึ�น  

ส่วนช่วงระยะเวลาห่าง 1 - 2 วินาที เป็นช่วงที�ผูข้บัขี�มีพฤติกรรมการขบัขี�ที�กระชั�นชิดไม่ปลอดภยั 

เมื�อผูข้บัขี�ปรับเปลี�ยนพฤติกรรมเป็นพฤติกรรมที�ปลอดภยั ระยะเวลาห่างเพิ�มเขา้ใกล ้2 วินาทีมากขึ�น 

ส่งผลให้อตัราการไหลเฉลี�ยในช่วงนี� ลดลง แต่โดยภาพรวมของการศึกษาเมื�อมีการปรับเปลี�ยน
พฤติกรรมการขบัขี�เขา้ใกล ้2 วินาทีมากขึ�นเท่าไหร่ อตัราการไหลที�ไดก็้จะเป็นอตัราการไหลที�เขา้ใกล้
อตัราการไหลสูงสุด ที�ใช้ในการออกแบบติดตั�งเครื�องหมายบนพื�นทางเพื�อรักษาระยะห่างขบัขี�
ปลอดภยั  
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ตารางที� 4.8   แสดงค่าอตัราการไหลเฉลี�ยระหวา่งหลงัการติดตั�งจากตาํแหน่งจุดตรวจวดัการจราจร ที� 1  2 และ 3  

                     กบัก่อนการติดตั�งเครื�องหมายบนพื�นทาง (พิจารณาตามพฤติกรรมการขบัขี�ที�ระยะเวลาห่าง 1 - 60 วนิาที) 

ตาํแหน่งจุดตรวจวดั 

การจราจร ที� 
  

จาํนวนตวัอยา่ง(คนั) 
อตัราการไหลเฉลี�ย 

(คนั/ชั�วโมง/ช่องจราจร) 
ผลต่างของอตัราการไหลเฉลี�ยก่อนและหลงัติดตั�ง 

ก่อน หลงั ก่อน หลงั คนั/ชั�วโมง/ช่องจราจร เปอร์เซ็นต ์

1 1,723 2,403 985 1,029 44 4 

2 1,699 2,389 969 988 19 2 

3 1,902 2,598 960 1,019 59 6 

 

ตารางที� 4.9   แสดงค่าอตัราการไหลเฉลี�ยระหวา่งหลงัการติดตั�งจากตาํแหน่งจุดตรวจวดัการจราจร ที� 1  2 และ 3  

                      กบัก่อนการติดตั�งเครื�องหมายบนพื�นทาง (พิจารณาตามพฤติกรรมการขบัขี�ที�ระยะเวลาห่าง 2 - 5 วนิาที) 

ตาํแหน่งจุดตรวจวดั 

การจราจร ที�  

 

จาํนวนตวัอยา่ง(คนั) 
อตัราการไหลเฉลี�ย 

(คนั/ชั�วโมง/ช่องจราจร) 
ผลต่างของอตัราการไหลเฉลี�ยก่อนและหลงัติดตั�ง 

ก่อน หลงั ก่อน หลงั คนั/ชั�วโมง/ช่องจราจร เปอร์เซ็นต ์

1 1,120 1,851 1,094 1,140 46 4 

2 1,144 1,878 1,108 1,110 2 0 

3 1,313 2,053 1,067 1,127 60 6 
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ตารางที� 4.10   แสดงค่าอตัราการไหลเฉลี�ยระหวา่งหลงัการติดตั�งจากตาํแหน่งจุดตรวจวดัการจราจร ที� 1  2 และ 3 กบัก่อนการติดตั�ง 

                        เครื�องหมายบนพื�นทาง (พิจารณาตามพฤติกรรมการขบัขี�ที�ระยะเวลาห่าง 1 - 2 วนิาที) 

ตาํแหน่งจุดตรวจวดั 

การจราจร ที�  
  

จาํนวนตวัอยา่ง(คนั) 
อตัราการไหลเฉลี�ย 

(คนั/ชั�วโมง/ช่องจราจร) 
ผลต่างของอตัราการไหลเฉลี�ยก่อนและหลงัติดตั�ง 

ก่อน หลงั ก่อน หลงั คนั/ชั�วโมง/ช่องจราจร เปอร์เซ็นต ์

1 198 163 2,173 2,155 - 19 - 1 

2 197 162 2,032 1,996 - 36 - 2 

3 200 269 2,069 1,950 - 119 - 6 
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R
after

R
beforeH µµ ≥=0

R
after

R
beforeH µµ <=1

4.3.4 การวเิคราะห์ด้านทศันคติของผู้ขับขี� 
การวเิคราะห์ผลกระทบดา้นทศันคติของผูข้บัขี� ทาํการทดสอบความพึงพอใจดา้น

การมองเห็น ความเขา้ใจในสัญลกัษณ์ และประสิทธิผลด้านความปลอดภยั ความคล่องตวัของ

กระแสจราจรก่อนและหลงัการติดตั%ง โดยศึกษาทั%งขาเขา้และขาออก แลว้ทาํการทดสอบผลต่างของ
คะแนนความพึงพอใจเฉลี�ยในดา้นต่าง ๆ ดงักล่าวขา้งตน้ที�มีผลต่อเครื�องหมายจราจรบนพื%นทาง
เพื�อรักษาระยะห่างปลอดภยัในการขบัขี� โดยตั%งสมมุติฐานว่างให้คะแนนความพึงพอใจเฉลี�ยก่อนการ
ติดตั%งมากกวา่หรือเท่ากบัหลงัการติดตั%งที�ระดบัความเชื�อมั�นที� 95% โดยมีรายละเอียด ดงัสมการที� 4.1 

 
  

                                               (4.1) 

 
โดยแบ่งการทดสอบเป็น 2 ดา้นดา้นความปลอดภยัและความคล่องตวัของกระแส

จราจรทั%งขาออกและขาเขา้กรุงเทพมหานคร R
beforeµ =  ค่าความพอใจเฉลี�ยในประสิทธิผลดา้นความ

ปลอดภยัและความคล่องตวัของกระแสจราจรก่อนการติดตั%ง R
afterµ

 
= ค่าความพอใจเฉลี�ยใน

ประสิทธิผลดา้นความปลอดภยัและความคล่องตวัของกระแสจราจรหลงัการติดตั%ง 

4.3.5  การวเิคราะห์ผลกระทบด้านทศันคติของผู้ขับขี�ในพื�นที�ศึกษา 
กา รวิ เ คร า ะห์ ผล ก ระ ท บด้าน ทัศน ค ติข อ งผู ้ข ับ ขี� ทั% ง ฝั� งข า เ ข้าแ ล ะอ อ ก

กรุงเทพมหานคร จากการให้คะแนนความพึงพอใจเฉลี�ยในด้านการมองเห็น ความเข้าใจใน
สัญลกัษณ์ และประสิทธิภาพดา้นความปลอดภยั ความคล่องตวัของกระแสจราจร โดยมีผลการ

วเิคราะห์ขอ้มูลดงันี%  
1. ตรวจสอบจาํนวนตวัอย่างที�ตอ้งการในการวิเคราะห์ขอ้มูล ดงัสมการที� 4.2 

(กลัยา วานิชยบ์ญัชา, 2547) 

 

 2

2

84.3
e

S
n =                                  (4.2) 

 
โดยที� N คือ  จาํนวนตวัอยา่ง 

S คือ  ค่าความเบี�ยงเบนมาตรฐาน 

 E คือ  ค่าความคลาดเคลื�อนที�ยอมให ้
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การตรวจสอบจาํนวนตวัอยา่งตํ�าสุด โดยวิเคราะห์ค่าเบี�ยงเบนมาตรฐานของกลุ่ม
ตวัอยา่ง ซึ� งสอบถามกลุ่มตวัอยา่งเดียวกนัทั%งก่อนและหลงัการติดตั%งจึงหาค่าเบี�ยงเบนมาตรฐานจาก
ขอ้มูลดงักล่าว โดยมีค่าเบี�ยงเบนมาตรฐานแบ่งตามดา้นที�พิจารณาดงันี%  

- การมองเห็นป้ายมีค่าเบี�ยงเบนมาตรฐานเท่ากบั 0.96 

 - การมองเห็นสัญลกัษณ์ มีค่าเบี�ยงเบนมาตรฐานเท่ากบั 0.46 

 - ความเขา้ใจป้ายมีค่าเบี�ยงเบนมาตรฐานเท่ากบั 1.23 

- ความเขา้ใจในสัญลกัษณ์มีค่าเบี�ยงเบนมาตรฐานเท่ากบั 1.21 

- ประสิทธิผลดา้นความปลอดภยัมีค่าเบี�ยงเบนมาตรฐานเท่ากบั 1.11 

 -  ประสิทธิผล ความคล่องตวัของกระแสจราจรมีค่าเบี�ยงเบนมาตรฐานเท่ากบั 1.16 

สําหรับค่าความคลาดเคลื�อนที�ยอมให้ (e) ใช้เท่ากับ 0.25 และเมื�อคาํนวณหา
จาํนวนตวัอย่าง ดงัสมการที� 4.3 พบวา่ความพึงพอใจดา้นความเขา้ใจในป้ายมีจาํนวนตวัอยา่งมาก

ที�สุดเท่ากบั 95 ตวัอย่าง และจาํนวนตวัอย่างที�ใช้ในการวิเคราะห์ขอ้มูลของพื%นที�ศึกษา มีจาํนวน 
100 ตวัอยา่ง ซึ� งมากกวา่ที�ตอ้งการจึงสามารถนาํไปใชใ้นการวเิคราะห์ได ้

2.  ลกัษณะบุคคลของกลุ่มตวัอย่างที�ได้จากการสอบถาม พื%นที�ศึกษาจากกลุ่ม
ตวัอยา่งที�ขบัยานพาหนะผา่นพื%นที�ศึกษา จาํนวน 100 คน ประกอบดว้ยขาเขา้ 50 คน ขาออก 50 คน 

คิดเป็น ชาย 56% และ หญิง 44% ดงัแสดงในรูปที� 4.3 ซึ� งกลุ่มตวัอยา่งส่วนใหญ่มีอายุอยูใ่นช่วง 36 

- 50 ปี คิดเป็น 51% กลุ่มที�มีอายุนอ้ยกวา่ 36 คิดเป็น 31% และกลุ่มที�มีอายุมากกวา่ 50 ปี คิดเป็น 18% 

ดงัแสดงในรูปที� 4.4 และสําหรับประสบการณ์การขบัขี�ของกลุ่มตวัอย่างซึ� งมีจาํนวน 4 - 6 ปีมาก

ที�สุดคิดเป็น 37%  มากกวา่ 6 ปี คิดเป็น 34% และนอ้ยกวา่ 4 ปี คิดเป็น 29% ดงัแสดงในรูปที� 4.5 
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รูปที�   4.3 กลุ่มตวัอยา่งของพื%นที�ศึกษาจาํแนกตามเพศ 

 

 
 

รูปที� 4.4   กลุ่มตวัอยา่งของพื%นที�ศึกษาจาํแนกตามอาย ุ(ปี) 
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รูปที� 4.5   กลุ่มตวัอยา่งของพื%นที�ศึกษาจาํแนกตามประสบการณ์ในการขบัขี� (ปี) 

 

3. ลกัษณะการเดินทางผ่านพื%นที�ศึกษาของกลุ่มตวัอย่างที�ไดจ้ากการสอบถาม 
กลุ่มตวัอย่าง 100 คน ส่วนใหญ่เดินทางผ่านในวนัหยุดสุดสัปดาห์ (เสาร์ - อาทิตย)์ คิดเป็น 64% 

รองลงมาคือเดินทางผ่านในช่วงวนัธรรมดา (จนัทร์ - ศุกร์) คิดเป็น 19% ส่วนความถี�ในการเดินทาง 

ผ่านนาน ๆ ครั% งและผ่านครั% งแรก คิดเป็น 16% และ 1% ตามลาํดบั สําหรับการเดินทางทั%งวนั
ธรรมดา (จนัทร์ - ศุกร์) และวนัเสาร์ - อาทิตย ์ส่วนใหญ่กลุ่มตวัอยา่งมีการเดินทาง จาํนวน 2 ครั% งต่อวนั 

ดงัแสดงในรูปที� 4.6 
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รูปที� 4.6   กลุ่มตวัอยา่งของพื%นที�ศึกษาจาํแนกตามความถี�ในการเดินทาง 

 

4. ลกัษณะการใหค้ะแนนความพึงพอใจของกลุ่มตวัอยา่งของพื%นที�ศึกษาสําหรับ
การวิเคราะห์ระดับคะแนนความพึงพอใจในด้านการมองเห็นความเข้าใจในสัญลักษณ์และ

ประสิทธิผลด้านความปลอดภยั ความคล่องตวัของกระแสจราจรนั%น มีการแบ่งระดับคะแนน 
ออกเป็น 5 ระดบั ตามช่วงคะแนน ซึ� งมีความหมายดงัตารางที� 4.11 

 

ตารางที� 4.11   ระดบัคะแนนความพึงพอใจ 

ระดบัคะแนน ช่วงคะแนน ความหมาย 

1 0.01 - 1.00 พึงพอใจนอ้ยที�สุด 

2 1.01 - 2.00 พึงพอใจนอ้ย 

3 2.01 - 3.00 พึงพอใจปานกลาง 

4 3.01 - 4.00 พึงพอใจมาก 

5 4.01 - 5.00 พึงพอใจมากที�สุด 
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 จากตวัอยา่งที�ใชใ้นการวเิคราะห์ขอ้มูลสาํหรับการใหค้ะแนนของกลุ่มตวัอยา่ง 
ของพื%นที�ศึกษามีจาํนวน 100 คน ทาํการสอบถามแบ่งการให้คะแนนตามด้านต่าง ๆ ด้านการ

มองเห็นป้าย การมองเห็นสัญลักษณ์ ความเข้าใจป้าย ความเข้าใจในสัญลักษณ์ และส่วน

ประสิทธิผลด้านความปลอดภยั ประสิทธิผลด้านความคล่องตวัของกระแสจราจรจะสอบถาม

ทศันคติทั%งก่อนและหลงัการติดตั%ง เพื�อเปรียบเทียบทศันคติก่อนและหลงัการติดตั%ง  

 

 

 
รูปที�   4.7   ค่าเฉลี�ยคะแนนรวมความพึงพอใจต่อป้ายและเครื�องหมายบนพื%นทาง 

 

 เมื�อวิเคราะห์การให้คะแนนของกลุ่มตวัอย่างพื%นที�ศึกษามีผลวิเคราะห์โดยมี
รายละเอียดดงันี%ลกัษณะการให้คะแนนความพึงพอใจของพื%นที�ศึกษาต่อป้ายดา้นการมองเห็นและ
ความเขา้ใจในป้าย มีการให้คะแนนของกลุ่มตวัอย่างอยู่ในช่วงระหว่างคะแนนตํ�าสุด 1.5 คะแนน 

คะแนนสูงสุด 5 คะแนน โดยมีค่าเบี�ยงเบนมาตรฐานเท่ากบั 0.800 คะแนน และมีค่าเฉลี�ยเท่ากบั  
3.47 คะแนน เมื�อพิจารณาจากรูปที� 4.8 ลกัษณะการให้คะแนน พบวา่คะแนนส่วนใหญ่อยูใ่นช่วง 

3.01 - 4.00 คะแนน และเมื�อตรวจสอบระดบัความพงึพอใจ พบวา่อยูใ่นระดบัที� 4 
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รูปที� 4.8   ค่าเฉลี�ยคะแนนความพึงพอใจต่อป้าย 
 

  ลกัษณะการให้คะแนนความพึงพอใจของพื%นที�ศึกษาต่อเครื�องหมายบนพื%นทาง 

ด้านการมองเห็นและความเข้าใจในเครื� องหมายบนพื%นทาง มีการให้คะแนนของกลุ่มตวัอย่าง 

อยูใ่นช่วงระหวา่งคะแนนตํ�าสุด คะแนนสูงสุด โดยมีค่าเบี�ยงเบนมาตรฐานเท่ากบั 0.62 คะแนนและ

มีค่าเฉลี�ยเท่ากบั 4.03 คะแนน เมื�อพิจารณารูปที� 4.9 ลกัษณะการให้คะแนน พบวา่คะแนนส่วนใหญ่

อยูใ่นช่วง และเมื�อตรวจสอบระดบัความพึงพอใจ พบวา่อยูใ่นระดบัที� 4 

 

 
 

รูปที� 4.9   ค่าเฉลี�ยคะแนนความพึงพอใจต่อเครื�องหมายบนพื%นทาง 
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  ลกัษณะการให้คะแนนความพึงพอใจของพื%นที�ศึกษาด้านประสิทธิผลด้าน
ความปลอดภยั สําหรับช่วงก่อนการติดตั%ง มีการให้คะแนนของกลุ่มตวัอย่างอยู่ในช่วงระหว่าง

คะแนนตํ�าสุด คะแนน 1 คะแนนสูงสุด 5 คะแนน โดยมีค่าเบี�ยงเบนมาตรฐานเท่ากบั 1.24 คะแนน 

และมีค่าเฉลี�ยเท่ากบั 2.99 คะแนน เมื�อตรวจสอบระดบัความพึงพอใจ พบวา่อยูใ่นระดบัที� 3 ส่วน

หลงัการติดตั%ง มีการใหค้ะแนนของกลุ่มตวัอยา่งอยูใ่นช่วงระหวา่งคะแนนตํ�าสุด  1 คะแนน คะแนน

สูงสุด 5 คะแนน โดยมีค่าเบี�ยงเบนมาตรฐานเท่ากบั 1.16 คะแนน และมีค่าเฉลี�ยเท่ากบั 3.54 คะแนน 

เมื�อพิจารณาจากรูปที� 4.10 ลกัษณะการให้คะแนน พบวา่คะแนนส่วนใหญ่อยู่ในช่วง 3.01 - 4.00 

และเมื�อตรวจสอบระดบัความพึงพอใจ พบวา่อยู่ในระดบัที� 4 พึงพอใจในประสิทธิผลดา้นความ

ปลอดภยัเพิ�มมากขึ%นหลงัการติดตั%ง 8.42% ดงัแสดงในตารางที� 4.12 

 

ตารางที� 4.12   ผลต่างคะแนนความพึงพอใจเฉลี�ยต่อประสิทธิผลดา้นความปลอดภยั  
                        จากการทดสอบทางสถิติของพื%นที�ศึกษา 

กรณีที�ศึกษา 
เขา้และออก (กทม.) 

คะแนนความพึ�งพอใจเฉลี�ยดา้นความปลอดภยั 

ก่อนติดตั$ง หลงัติดตั$ง แตกต่าง 

ค่าเบี�ยงเบนมาตรฐาน 1.243 1.158 3.53% 

คะแนนสูงสุด 5 5 0.000% 

คะแนนตํ�าสุด 1 1 0.000% 

คะแนนเฉลี�ย 2.990 3.540 8.42% 

ระดบัความพึงพอใจ ปานกลาง มาก 0.000% 

 
 ลกัษณะการให้คะแนนความพึงพอใจของพื%นที�ศึกษาด้านประสิทธิผลด้าน

ความคล่องตวัของกระแสจราจรสําหรับช่วงก่อนการติดตั%ง มีการให้คะแนนของกลุ่มตวัอย่างอยู่
ในช่วงระหว่างคะแนนตํ�าสุด 1 คะแนน คะแนนสูงสุด  5 คะแนน โดยมีค่าเบี�ยงเบนมาตรฐาน

เท่ากบั 1.23 คะแนน และมีค่าเฉลี�ยเท่ากบั 3.14 คะแนน เมื�อตรวจสอบระดบัความพึงพอใจ พบวา่อยู่

ในระดบัที� 3 ส่วนหลงัการติดตั%งมีการใหค้ะแนนของกลุ่มตวัอยา่งอยูใ่นช่วงระหวา่งคะแนนตํ�าสุด 1 

คะแนน คะแนนสูงสุด 5 คะแนน โดยมีค่าเบี�ยงเบนมาตรฐานเท่ากบั 1.11 คะแนน และมีค่าเฉลี�ย
เท่ากบั 3.97 และเมื�อตรวจสอบระดบัความพึงพอใจ ดงัแสดงในตารางที� 4.13 พบวา่อยูใ่นระดบัที� 4 

พึงพอใจในประสิทธิผลดา้นความคล่องตวัของกระแสจราจรเพิ�มมากขึ%นหลงัการติดตั%ง 11.67% 
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ตารางที� 4.13   ผลต่างคะแนนความพึงพอใจเฉลี�ยต่อประสิทธิผลประสิทธิผลดา้นการเคลื�อนตวัของ 

                        กระแสจราจร จากการทดสอบทางสถิติของพื%นที�ศึกษา 

กรณีที�ศึกษา 
เขา้และออก(กทม.) 

คะแนนความพึ�งพอใจเฉลี�ยดา้นการเคลื�อนตวัของการจราจร 

ก่อนติดตั$ง หลงัติดตั$ง แตกต่าง 

ค่าเบี�ยงเบนมาตรฐาน 1.231 1.114 4.98% 

คะแนนสูงสุด 5 5 0.000% 

คะแนนตํ�าสุด 1 1 0.000% 

คะแนนเฉลี�ย 3.140 3.970 11.67% 

ระดบัความพึงพอใจ ปานกลาง มาก 0.000% 

 
 

 เมื�อพิจารณาจากรูปที�  4.10 ลักษณะการให้คะแนนความพึงพอใจต่อ

ประสิทธิผลดา้นความปลอดภยัและดา้นการเคลื�อนตวัของกระแสการจราจรก่อนและหลงัการติดตั%ง
เครื�องหมายจราจรบนพื%นทางแลว้ พบวา่คะแนนส่วนใหญ่ก่อนการติดตั%งมีลกัษณะการกระจายการ
ใหค้ะแนนมากในช่วง 2.00 - 4 .00 คะแนน ส่วนหลงัการติดตั%งมีลกัษณะการกระจายการให้คะแนน

มากในช่วง 3.00 - 5.00 คะแนน โดยหลงัการติดตั%งมีช่วงการกระจายตวัของคะแนนความพอใจเฉลี�ย 

อยูใ่นระดบัพอใจมากต่อประสิทธิผลของทั%งดา้นความปลอดภยัและดา้นการเคลื�อนตวัของกระแส
การจราจร 

 

 
 

รูปที� 4.10   ลกัษณะการใหค้ะแนนความพึงพอใจต่อประสิทธิผลดา้นความปลอดภยั 

             และดา้นการเคลื�อนตวัของกระแสการจราจรก่อนและหลงัการติดตั%ง 
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5.  ทดสอบทางสถิติหาค่าผลต่างคะแนนความพึงพอใจเฉลี�ย ก่อนและหลงัการ

ติดตั% งของพื%นที� ศึกษา จากการวิเคราะห์ผลเพื�อหาค่าผลต่างคะแนนความพึงพอใจเฉลี�ยต่อ

ประสิทธิผลดา้นความปลอดภยัและคะแนนความพึงพอใจเฉลี�ยต่อประสิทธิผลดา้นการเคลื�อนตวั
ของกระแสจราจร ก่อนและหลงัการติดตั%ง โดยตั%งสมมุติฐานว่าง (H

0
) ให้คะแนนเฉลี�ยก่อนการ

ติดตั%งมากกวา่หรือเท่ากบัหลงัการติดตั%งที�ระดบัความเชื�อมั�นที� 95% ซึ� งมีผลการวิเคราะห์ ดงัแสดง

ในตารางที� 4.14 

 

ตารางที� 4.14   ผลต่างคะแนนความพึงพอใจเฉลี�ยจากการทดสอบทางสถิติของพื%นที�ศึกษา 

กรณีที�ศึกษา 
คะแนนเฉลี�ย ส่วนเบี�ยงเบนมาตรฐาน 

t – test Sig. 
ก่อน หลงั ก่อน หลงั 

ดา้นการเคลื�อนตวั
ของกระแสจราจร 

3.14 3.97 1.23 1.11 12.16 0.00 

ดา้นความปลอดภยั 2.99 3.54 1.24 1.16 11.00 0.00 

 
 ผลต่างของคะแนนความพึงพอใจเฉลี�ย ก่อนและหลงัการติดตั%งของพื%นที�ศึกษา  
กรณีศึกษาดา้นการเคลื�อนตวัของกระแสจราจร จากตารางที� 4.15 พบว่าค่าของคะแนนความพึงพอใจ

เฉลี�ยก่อนการติดตั%ง เท่ากบั 3.14 คะแนน ส่วนเบี�ยงเบนมาตรฐานเท่ากบั 1.23 ส่วนคะแนนความพึง

พอใจหลงัการติดตั%งเท่ากบั 3.97 คะแนน ส่วนเบี�ยงเบนมาตรฐานเท่ากบั 1.11 และเมื�อทดสอบความ
พึงพอใจของกลุ่มตวัอย่างทั%งสองกลุ่ม ผลต่างของคะแนนความพึงพอใจด้านการเคลื�อนตวัของ
กระแสจราจรเฉลี�ยและมีค่าระดบันยัสาํคญัเท่ากบั 0.000 มีค่านอ้ยกวา่ 0.05 ซึ� งเป็นระดบันยัสําคญัที�
กาํหนดไว ้ดงันั%นจึงปฏิเสธสมมติฐานว่าง (H

0
) ที�ตั%งไว ้นั�นคือคะแนนความพึงพอใจเฉลี�ยหลงัการ

ติดตั%งมากกวา่คะแนนความพึงพอใจก่อนการติดตั%ง ที�ระดบัความเชื�อมั�น 95% 

 ผลต่างของคะแนนความพึงพอใจเฉลี�ย ก่อนและหลงัการติดตั%งพื%นที�ศึกษาที� 
กรณีศึกษาดา้นความปลอดภยั ดงัแสดงในตารางที� 4.15 พบวา่ค่าของคะแนนความพึงพอใจเฉลี�ย
ก่อนการติดตั%งเท่ากบั 2.99 คะแนน ส่วนเบี�ยงเบนมาตรฐานเท่ากบั 1.24 ส่วนคะแนนความพึงพอใจ

หลงัการติดตั%งเท่ากบั 3.54 คะแนน ส่วนเบี�ยงเบนมาตรฐานเท่ากบั 1.16 และเมื�อทดสอบความพึงพอใจ
ของกลุ่มตวัอย่างทั%งสองกลุ่ม ผลต่างของคะแนนความพึงพอใจด้านการเคลื�อนตวัของกระแสจราจร
เฉลี�ย มีค่าระดบันยัสาํคญัเท่ากบั 0.000 มีค่านอ้ยกวา่ 0.05 ซึ� งเป็นระดบันยัสําคญัที�กาํหนดไว ้ดงันั%น
จึงปฏิเสธสมมติฐานว่าง (H

0
) ที�ตั%งไว  ้นั�นคือคะแนนความพึงพอใจเฉลี�ยหลงัการติดตั%งมากกว่า

คะแนนความพึงพอใจก่อนการติดตั%งที�ระดบัความเชื�อมั�น 95% 
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 จากข้อมูลการสัมภาษณ์ทางด้านทศันคติของผูใ้ช้เส้นทางผ่านพื%นที�ศึกษา
ดงักล่าว ความคิดเห็นของผูข้บัขี�ส่วนใหญ่เป็นไปในทิศทางเดียวกบัการวิเคราะห์ผลทางดา้นจราจร 
ซึ� งแสดงให้เห็นว่าเครื�องหมายบนพื%นทางที�นาํมาติดตั%งบนพื%นทางมีส่วนช่วยให้ผูข้บัขี�ลดความเร็วลง
และปรับเปลี�ยนพฤติกรรมการขบัขี�ที�ระยะเวลาห่างตํ�ากวา่ 2 วินาที ซึ� งเป็นผูข้บัขี�ที�มีพฤติกรรมขบั
กระชั%นชิดเสี�ยงต่อการเกิดอุบติัเหตุการชนทา้ยใหรั้กษาระยะห่างการขบัขี�ปลอดภยั 

 

 

 

 

 

 

 



 
 

บทที� 5 

สรุปผลการวจิยั และข้อเสนอแนะ 

 

5.1  สรุปผลการวจิัย 

จากผลการศึกษาการติดตั�งเครื�องหมายบนพื�นทางบนทางหลวงพิเศษหมายเลข 7 กรุงเทพ - ชลบุรี

สายใหม่ (มอเตอร์เวย)์ ช่วงกิโลเมตรที� 35 ถึงกิโลเมตรที� 45 สามารถสรุปผลการศึกษาไดเ้ป็น 2 ดา้น

คือผลกระทบดา้นจราจรและผลกระทบดา้นทศันคติ ซึ� งไดข้อ้สรุปดงัต่อไปนี�  
5.1.1 ผลกระทบจากการติดตั�งเครื�องหมายจราจรบนพื�นทางต่อผลกระทบด้านจราจร  

  จากการวิเคราะห์ผลพฤติกรรมการขบัขี�ที�จุดตรวจวดัต่าง ๆ ผลการศึกษาที�ได้
เป็นไปในทิศทางเดียวกนัโดยพฤติกรรมการขบัขี�ที�ระยะเวลาห่าง 1 - 60 วินาที ซึ� งเป็นภาพรวมของ
การศึกษานี� จากการติดตั�งเครื�องหมายบนพื�นทางทาํให้ระยะเวลาห่างลดลงเขา้ใกล ้2 วินาทีมากขึ�น
ซึ� งเป็นระยะเวลาห่างปลอดภยัที�ใชใ้นการออกแบบเครื�องหมายบนพื�นทางในงานวิจยันี�  ความเร็วเฉลี�ย
ที�ใช้ในการขับขี�ลดลงและระยะเวลาห่างที�ลดลงยงัส่งผลให้อัตราการไหลเฉลี�ยเพิ�มมากขึ� น         
ส่วนพฤติกรรมการขบัขี�ที�ระยะเวลาห่าง 2 - 5 วินาที ซึ� งจดัว่าเป็นพฤติกรรมการขบัขี�ที�ปลอดภยั    
การติดตั�งเครื�องหมายบนพื�นทางทาํให้ระยะเวลาห่างลดลง ความเร็วเฉลี�ยที�ใช้ในการขบัขี�ลดลง 
ส่วนอตัราการไหลเฉลี�ยเพิ�มมากขึ�น เช่นกนักบัผลโดยรวมที�ระยะเวลาห่าง 1 - 60 วินาที สุดทา้ย

พฤติกรรมที�ผูว้ิจยัสนใจมากที�สุดเนื�องจากงานวิจยันี�ตอ้งการปรับเปลี�ยนผูที้�มีพฤติกรรมการขบัขี�ที�
ระยะเวลาห่างตํ�ากวา่ 2 วนิาที ซึ� งเป็นพฤติกรรมการขบัขี�กระชั�นชิด ไม่ปลอดภยัและเป็นสาเหตุหลกั
ของการเกิดอุบติัเหตุแบบชนทา้ย การติดตั�งเครื�องหมายบนพื�นทางทาํให้ผูข้บัขี�ที�มีพฤติกรรมเสี�ยงนี�
ปรับเปลี�ยนพฤติกรรมโดยใชร้ะยะเวลาห่างเพิ�มขึ�นเขา้ใกล ้2 วนิาที  

  ผลการศึกษาสามารถสรุปไดว้า่การติดตั�งเครื�องหมายบนพื�นทาง มีส่วนช่วยให้ผูข้บัขี�
ลดความเร็วลงและรักษาระยะการขบัขี�ปลอดภยั ช่วยปรับเปลี�ยนพฤติกรรมการขบัขี�ที�อนัตรายให้
ลดน้อยลงได้ ทาํให้เกิดความปลอดภยัแก่ผูข้บัขี�มากยิ�งขึ�นอีกทั�งยงัส่งผลดีต่อสภาพการจราจรที�
คล่องตวัเพิ�มมากขึ�นอีกดว้ย ส่งผลให้ระดบัการให้บริการบนทางหลวงหมายเลข 7 ดีขึ�นเนื�องจากผูข้บัขี�
สามารถเดินทางไดส้ะดวกรวดเร็วและมีความปลอดภยั 
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 5.1.2  ผลกระทบจากการติดตั�งเครื�องหมายจราจรบนพื�นทางต่อผลกระทบ 

                            ด้านทศันคตขิองผู้ขับขี� 
  จากการวิเคราะห์ผลการศึกษาพบว่า ลกัษณะความพึงพอใจต่อการมองเห็นป้าย

และเครื�องหมายบนพื�นทางอยู่ในเกณฑ์พึงพอใจมาก และเมื�อพิจารณาลกัษณะความพึงพอใจที�
ส่งผลต่อดา้นความปลอดภยัและดา้นการเคลื�อนตวัของกระแสจราจรแลว้ผลที�ไดอ้อยูใ่นเกณฑ์พึงพอใจ
มากเช่นเดียวกนั แสดงใหเ้ห็นวา่ประชาชนยอมรับการติดตั�งเครื�องหมายบนพื�นทาง 

สรุปไดว้่าการประยุกต์ใช้เครื�องหมายบนพื�นทางเพื�อรักษาระยะขบัขี�ปลอดภยัมี

ประสิทธิภาพช่วยให้ผูข้บัขี�ส่วนใหญ่ลดความเร็วลง เขา้ใจและรักษาระยะการขบัขี�ที�ปลอดภยัมากขึ�น 

ซึ� งผลสรุปที�ไดจ้ากการศึกษาผลกระทบทางดา้นจราจร สอดคลอ้งกบัผลกระทบทางดา้นทศันคติที�
ประชาชนมีต่อเครื�องหมายบนพื�นทาง 

 

5.2  ข้อเสนอแนะ 

 1. จากการสาํรวจขอ้มูลการศึกษาในครั� งนี�  พบวา่ผูข้บัขี�บางส่วนฝ่าฝืนเครื�องหมายจราจร 
มีพฤติกรรมขบัขี�ยานพาหนะเปลี�ยนช่องจราจรไปมาตดักระแสจราจรซึ� งการติดตั�งเครื�องหมายบน
พื�นทางนี�  สามารถลดพฤติกรรมดงักล่าวไดบ้างส่วน ดงันั�นจึงเสนอแนะให้มีการประชาสัมพนัธ์ 
เพื�อใหผู้ข้บัขี�ทราบอยา่งทั�วถึง ชี� ใหเ้ห็นถึงอนัตรายจากพฤติกรรมขบัขี�ที�ไม่ถูกตอ้งดงักล่าว 

 2. ควรทาํการเก็บข้อมูลเพิ�มเติมและเก็บข้อมูลอย่างต่อเนื�องในระยะยาวเพื�อให้ได้ผล

วเิคราะห์ดา้นอุบติัเหตุที�ชดัเจนมากยิ�งขึ�น  

3. ผลการศึกษาที�ไดห้น่วยงานหรือองค์กรที�เกี�ยวขอ้งสามารถนาํไปพฒันาเพื�อปรับปรุง
ใหเ้ป็นมาตรฐานในการปฏิบติังานต่อไป 
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รูปที� ก.1  แบบสาํรวจทศันคติของผูข้บัขี�ต่อเครื�องหมายพื"นฐานและป้ายจราจร 
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ตารางที� ก.1  แสดงคะแนนความพึงพอใจในดา้นต่าง ๆ ตามหวัขอ้ในแบบสาํรวจ 

ผูข้บัขี� 
หวัขอ้ที� 

3.2.1 3.2.2 3.3.1 3.3.2 3.4.1 3.4.2 3.5.1 3.5.2 

1 3 5 5 5 5 5 5 5 

2 4 5 4 3 5 5 5 5 

3 3 5 3 4 2 3 5 2 

4 4 5 4 3 3 3 5 5 

5 3 5 1 5 3 4 5 3 

6 3 5 2 3 4 3 3 4 

7 3 5 2 4 5 3 2 3 

8 5 5 3 3 5 4 3 2 

9 4 5 1 2 2 4 2 3 

10 4 4 4 4 3 5 5 4 

11 3 5 1 5 2 2 5 4 

12 5 5 4 3 3 4 2 3 

13 3 4 4 4 5 3 5 2 

14 4 5 1 3 3 5 4 5 

15 4 5 5 1 5 5 5 3 

16 3 5 3 3 2 4 5 5 

17 4 5 3 2 2 5 1 3 

18 5 5 3 3 2 4 5 4 

19 5 5 5 3 2 4 4 3 

20 3 4 3 5 5 5 4 3 

21 4 5 3 2 3 4 5 3 

22 5 5 4 2 4 1 3 4 

23 4 5 5 1 3 3 3 1 

24 5 3 2 4 2 4 5 1 

25 4 5 3 5 2 2 5 5 

26 5 5 5 2 2 4 2 5 

27 5 5 3 2 3 2 3 3 

28 3 4 2 3 3 3 5 3 

29 5 5 3 3 2 5 2 2 

30 3 5 2 1 3 4 5 3 
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ตารางที� ก.1  แสดงคะแนนความพึงพอใจในดา้นต่าง ๆ ตามหวัขอ้ในแบบสาํรวจ (ต่อ) 

ผูข้บัขี� 
หวัขอ้ที� 

3.2.1 3.2.1 3.2.1 3.2.1 3.2.1 3.2.1 3.2.1 3.2.1 

31 2 5 5 2 2 2 3 4 

32 3 5 1 3 1 1 4 5 

33 3 4 3 3 3 1 4 4 

34 4 5 4 4 2 3 5 4 

35 4 4 3 3 3 3 4 4 

36 5 5 1 5 5 4 3 5 

37 3 4 4 3 4 3 5 4 

38 5 5 2 4 2 1 2 4 

39 4 5 4 1 3 1 5 3 

40 4 5 2 3 5 4 3 5 

41 3 5 2 3 4 2 3 3 

42 5 5 2 3 5 5 3 4 

43 2 5 4 4 3 1 3 3 

44 5 4 2 4 3 3 5 2 

45 4 5 3 1 5 2 3 3 

46 5 5 5 5 2 5 5 2 

47 5 5 1 3 2 1 3 2 

48 5 5 3 3 4 4 5 4 

49 4 5 3 5 2 2 3 2 

50 5 5 4 4 3 2 5 4 

51 5 5 2 5 3 4 5 4 

52 3 5 5 4 3 2 5 3 

53 5 5 5 3 3 4 5 5 

54 4 5 4 4 3 2 3 5 

55 4 5 3 3 5 2 3 5 

56 3 5 2 4 3 3 5 3 

57 4 4 4 5 2 3 4 1 

58 2 5 2 2 2 1 5 3 

59 3 5 4 2 2 5 5 4 

60 5 4 4 4 4 3 3 4 
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ตารางที� ก.1  แสดงคะแนนความพึงพอใจในดา้นต่าง ๆ ตามหวัขอ้ในแบบสาํรวจ (ต่อ) 

ผูข้บัขี� 
หวัขอ้ที� 

3.2.1 3.2.1 3.2.1 3.2.1 3.2.1 3.2.1 3.2.1 3.2.1 

61 5 5 3 4 3 5 4 5 

62 3 5 2 5 2 4 2 2 

63 4 5 4 4 2 2 3 3 

64 5 5 2 4 5 2 5 5 

65 2 5 1 1 1 2 4 5 

66 4 5 4 4 4 2 5 2 

67 2 4 4 4 3 2 5 5 

68 4 5 1 1 5 4 4 5 

69 3 5 5 3 1 1 2 5 

70 3 5 4 3 2 3 5 5 

71 5 5 3 1 3 1 3 5 

72 3 5 5 4 5 1 3 4 

73 5 5 4 4 2 2 2 3 

74 5 3 3 4 3 2 5 4 

75 5 5 1 3 5 2 3 4 

76 1 5 3 3 2 3 5 3 

77 3 4 3 5 3 4 5 4 

78 5 4 2 3 5 2 3 5 

79 2 5 2 1 1 3 4 1 

80 3 5 3 3 2 3 5 3 

81 4 5 3 3 3 4 3 5 

82 4 4 4 4 3 3 5 2 

83 5 5 4 1 4 3 3 5 

84 5 5 4 5 5 2 3 3 

85 4 5 4 4 3 1 5 3 

86 4 5 4 5 2 2 3 3 

87 4 5 3 3 5 5 3 5 

88 4 5 4 4 2 2 5 4 

89 3 5 1 4 5 5 5 5 

90 4 4 5 2 2 2 5 2 
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ตารางที� ก.1  แสดงคะแนนความพึงพอใจในดา้นต่าง ๆ ตามหวัขอ้ในแบบสาํรวจ (ต่อ) 

ผูข้บัขี� 
หวัขอ้ที� 

3.2.1 3.2.1 3.2.1 3.2.1 3.2.1 3.2.1 3.2.1 3.2.1 

91 4 5 1 4 4 2 5 5 

92 4 5 4 3 1 2 5 2 

93 3 4 3 1 2 2 3 3 

94 4 4 1 1 5 3 5 3 

95 5 5 3 3 5 3 5 3 

96 3 5 3 4 3 3 3 3 

97 3 5 3 4 3 3 4 4 

98 4 5 1 5 2 4 5 2 

99 4 5 2 5 5 4 5 2 

100 5 5 4 3 3 3 3 3 
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ตารางที� ก.2  ตารางสรุปขอ้มูลการสาํรวจความพึงพอใจก่อนและหลงัการติดตั"งเครื�องหมาย 

                     บนพื"นทางสาํหรับขอ้มูลทั�วไป 

หวัขอ้ ตวัเลือก เขา้(กทม.) ออก(กทม.) 

1.1 เพศ 
หญิง 23 21 

ชาย 27 29 

1.2 อาย ุ

นอ้ยกวา่ 20 4 5 

20-35 12 10 

36-50 27 24 

51-65 5 8 

มากกวา่ 66 2 3 

1.3 ท่านขบัรถนาน 

นอ้ยกวา่1 0 1 

1-3 11 17 

4-6 19 18 

มากกวา่ 6 20 14 

2.1 ความถี�ที�ใช ้

ผา่นครั� งแรก 1 0 

ผา่นวนัจนัทร์-ศุกร์ 9 10 

ผา่นวนัเสาร์-อาทิตย ์ 33 31 

ผา่นนานๆครั� ง 7 9 

อื�นๆ_________ 0 0 

2.2 รถยนตที์�ใช ้

ส่วนบุคคล 46 46 

รถประจาํทาง 0 0 

รถขายของ 2 2 

รถบรรทุก 2 2 

อื�นๆ_______ 0 0 

2.3 ความเร็วเฉลี�ย 

ตํ�ากวา่ 90 2 1 

91-120 38 35 

มากกวา่ 120 10 14 

2.4 ความเร็วสูงสุด 

ตํ�ากวา่ 90 0 0 

91-120 24 21 

มากกวา่ 120 26 29 

3.1 ท่านเคยผา่นก่อน 
เคย 50 50 

ไม่เคย 0 0 

 

 

 

 

 

 

 



 
88 

 

ตารางที� ก.3  ตารางสรุปขอ้มูลการสาํรวจความพึงพอใจก่อนและหลงัการติดตั�งเครื�องหมายบนพื�นทาง 

                     สาํหรับประเด็นที�พิจารณา ขาออก (กรุงเทพ - ชลบุรี) 

ออก (กทม.) 

ประเด็นวดัความพอใจ 

ความพึงพอใจ 

5 4 3 2 1 N/A 

3.2 การมองเห็น 

      3.2.1 ท่านมองเห็นสญัลกัษณ์ป้าย 2dot 13 18 15 3 1 - 

      3.2.2 ท่านมองเห็นสญัลกัษณ์ 2dot 40 8 2 0 0 - 

3.3 เขา้ใจในสญัลกัษณ์ 

      3.3.1 ท่านเขา้ใจในสญัลกัษณ์ป้าย 2dot 5 13 14 10 8 - 

      3.3.2 ท่านเขา้ใจในสญัลกัษณ์ 2dot 7 13 16 7 7 - 

3.4 การใชง้านก่อนติดตั�ง 

      3.4.1 การเคลื�อนตวัของการจราจร 5 13 14 10 8 - 

      3.4.2 ความปลอดภยั 7 13 16 7 7 - 

3.5 การใชง้านหลงัติดตั�ง 

      3.5.1 การเคลื�อนตวัของการจราจร 5 13 14 10 8 - 

      3.5.2 ความปลอดภยั 7 13 16 7 7 - 

 

ตารางที� ก.4  ตารางสรุปขอ้มูลการสาํรวจความพึงพอใจก่อนและหลงัการติดตั�งเครื�องหมายบนพื�นทาง 

                     สาํหรับประเด็นที�พิจารณา ขาเขา้ (กรุงเทพ - ชลบุรี) 

เขา้ (กทม.) 

ประเด็นวดัความพอใจ 

ความพึงพอใจ 

5 4 3 2 1 N/A 

3.2 การมองเห็น 

      3.2.1 ท่านมองเห็นสญัลกัษณ์ป้าย 2dot 18 16 13 3 0 - 

      3.2.2 ท่านมองเห็นสญัลกัษณ์ 2dot 41 9 0 0 0 - 

3.3 เขา้ใจในสญัลกัษณ์ 

      3.3.1 ท่านเขา้ใจในสญัลกัษณ์ป้าย 2dot 18 16 13 3 0 - 

      3.3.2 ท่านเขา้ใจในสญัลกัษณ์ 2dot 41 9 0 0 0 - 

3.4 การใชง้านก่อนติดตั�ง 

      3.4.1 การเคลื�อนตวัของการจราจร 18 16 13 3 0 - 

      3.4.2 ความปลอดภยั 41 9 0 0 0 - 

3.5 การใชง้านหลงัติดตั�ง 

      3.5.1 การเคลื�อนตวัของการจราจร 18 16 13 3 0 - 

      3.5.2 ความปลอดภยั 41 9 0 0 0 - 
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ตารางที� ข.1  ตารางขอ้มูลการสาํรวจดา้นจราจรก่อนติดตั"งเครื�องหมายจราจรบนพื"นทาง 
ขาเขา้ ขาออก 

อตัราการไหล 

คนั/ชม. 

ระยะห่างระหวา่งคนั 

วนิาที 

อตัราเร็ว 

เมตร/วนิาที 

อตัราการไหล 

คนั/ชม. 

ระยะห่างระหวา่งคนั 

วนิาที 

อตัราเร็ว 

เมตร/วนิาที 

1,440 2.50 121.70 1,440 2.50 120.19 

1,440 2.50 106.78 1,440 2.50 99.33 

1,440 2.50 105.53 1,440 2.50 82.28 

1,440 2.50 104.27 1,080 3.33 123.80 

1,440 2.50 103.04 1,080 3.33 111.01 

1,440 2.50 95.50 1,080 3.33 106.04 

1,440 2.50 93.69 1,080 3.33 102.88 

1,440 2.50 90.45 1,080 3.33 102.66 

1,080 3.33 127.09 1,080 3.33 102.61 

1,080 3.33 119.30 1,080 3.33 100.31 

1,080 3.33 119.16 1,080 3.33 98.40 

1,080 3.33 117.94 1,080 3.33 97.09 

1,080 3.33 114.64 1,080 3.33 96.42 

1,080 3.33 112.73 1,080 3.33 95.44 

1,080 3.33 110.64 1,080 3.33 95.16 

1,080 3.33 109.04 1,080 3.33 95.12 

1,080 3.33 108.44 1,080 3.33 94.70 

1,080 3.33 106.73 1,080 3.33 94.07 

1,080 3.33 106.73 1,080 3.33 92.39 

1,080 3.33 106.39 1,080 3.33 91.36 

1,080 3.33 106.21 1,080 3.33 90.94 

1,080 3.33 106.04 1,080 3.33 89.86 

1,080 3.33 105.87 1,080 3.33 88.72 

1,080 3.33 105.36 1,080 3.33 88.32 

1,080 3.33 103.04 1,080 3.33 86.15 

1,080 3.33 103.04 1,080 3.33 83.80 

1,080 3.33 102.40 1,080 3.33 83.66 

1,080 3.33 101.13 1,080 3.33 82.02 

1,080 3.33 100.77 1,080 3.33 71.23 

1,080 3.33 100.41 720 5.00 133.61 
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ตารางที� ข.1  ตารางขอ้มูลการสาํรวจดา้นจราจรก่อนติดตั"งเครื�องหมายจราจรบนพื"นทาง (ต่อ) 

ขาเขา้ ขาออก 

อตัราการไหล 

คนั/ชม. 

ระยะห่างระหวา่งคนั 

วนิาที 

อตัราเร็ว 

เมตร/วนิาที 

อตัราการไหล 

คนั/ชม. 

ระยะห่างระหวา่งคนั 

วนิาที 

อตัราเร็ว 

เมตร/วนิาที 

1,080 3.33 99.00 720 5.00 132.13 

1,080 3.33 97.09 720 5.00 131.07 

1,080 3.33 93.93 720 5.00 129.01 

1,080 3.33 92.39 720 5.00 124.83 

1,080 3.33 91.61 720 5.00 123.19 

1,080 3.33 90.68 720 5.00 117.13 

1,080 3.33 88.68 720 5.00 117.03 

1,080 3.33 86.00 720 5.00 114.97 

1,080 3.33 85.22 720 5.00 114.17 

1,080 3.33 85.00 720 5.00 112.03 

1,080 3.33 84.67 720 5.00 111.07 

1,080 3.33 83.38 720 5.00 111.07 

720 5.00 128.50 720 5.00 108.59 

720 5.00 128.00 720 5.00 108.05 

720 5.00 121.47 720 5.00 108.05 

720 5.00 119.81 720 5.00 107.61 

720 5.00 116.82 720 5.00 107.08 

720 5.00 116.20 720 5.00 106.91 

720 5.00 114.17 720 5.00 106.82 

720 5.00 114.07 720 5.00 106.04 

720 5.00 112.60 720 5.00 106.04 

720 5.00 112.03 720 5.00 105.53 

720 5.00 112.03 720 5.00 105.53 

720 5.00 112.03 720 5.00 105.02 

720 5.00 110.89 720 5.00 105.02 

720 5.00 109.50 720 5.00 105.02 

720 5.00 109.13 720 5.00 104.02 

720 5.00 109.04 720 5.00 103.37 

720 5.00 108.41 720 5.00 102.96 

720 5.00 108.05 720 5.00 102.56 
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ตารางที� ข.1  ตารางขอ้มูลการสาํรวจดา้นจราจรก่อนติดตั"งเครื�องหมายจราจรบนพื"นทาง (ต่อ) 

ขาเขา้ ขาออก 

อตัราการไหล 

คนั/ชม. 

ระยะห่างระหวา่งคนั 

วนิาที 

อตัราเร็ว 

เมตร/วนิาที 

อตัราการไหล 

คนั/ชม. 

ระยะห่างระหวา่งคนั 

วนิาที 

อตัราเร็ว 

เมตร/วนิาที 

720 5.00 106.04 720 5.00 101.13 

720 5.00 105.53 720 5.00 101.05 

720 5.00 105.02 720 5.00 100.59 

720 5.00 104.52 720 5.00 100.05 

720 5.00 104.02 720 5.00 100.05 

720 5.00 103.53 720 5.00 100.05 

720 5.00 103.04 720 5.00 99.14 

720 5.00 103.04 720 5.00 99.07 

720 5.00 103.04 720 5.00 97.59 

720 5.00 103.04 720 5.00 97.09 

720 5.00 102.56 720 5.00 97.09 

720 5.00 101.92 720 5.00 96.59 

720 5.00 101.53 720 5.00 96.59 

720 5.00 101.13 720 5.00 96.52 

720 5.00 100.90 720 5.00 96.38 

720 5.00 100.05 720 5.00 96.09 

720 5.00 100.05 720 5.00 96.09 

720 5.00 99.14 720 5.00 96.02 

720 5.00 99.07 720 5.00 94.50 

720 5.00 98.55 720 5.00 94.09 

720 5.00 98.03 720 5.00 94.02 

720 5.00 97.09 720 5.00 94.02 

720 5.00 97.09 720 5.00 94.02 

720 5.00 96.59 720 5.00 93.09 

720 5.00 96.59 720 5.00 93.09 

720 5.00 96.45 720 5.00 93.09 

720 5.00 95.81 720 5.00 92.04 

720 5.00 95.53 720 5.00 91.66 

720 5.00 95.05 720 5.00 91.02 

720 5.00 93.29 720 5.00 91.02 
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ตารางที� ข.1  ตารางขอ้มูลการสาํรวจดา้นจราจรก่อนติดตั"งเครื�องหมายจราจรบนพื"นทาง (ต่อ) 

ขาเขา้ ขาออก 

อตัราการไหล 

คนั/ชม. 

ระยะห่างระหวา่งคนั 

วนิาที 

อตัราเร็ว 

เมตร/วนิาที 

อตัราการไหล 

คนั/ชม. 

ระยะห่างระหวา่งคนั 

วนิาที 

อตัราเร็ว 

เมตร/วนิาที 

720 5.00 90.89 720 5.00 90.64 

720 5.00 90.02 720 5.00 90.52 

720 5.00 88.50 720 5.00 90.02 

720 5.00 88.09 720 5.00 90.02 

720 5.00 88.09 720 5.00 89.53 

720 5.00 87.03 720 5.00 89.53 

720 5.00 86.91 720 5.00 89.04 

720 5.00 86.52 720 5.00 88.38 

720 5.00 86.00 720 5.00 88.09 

720 5.00 85.50 720 5.00 87.85 

720 5.00 85.00 720 5.00 87.67 

720 5.00 85.00 720 5.00 87.44 

720 5.00 84.51 720 5.00 86.86 

720 5.00 84.45 720 5.00 86.52 

720 5.00 83.54 720 5.00 86.52 

720 5.00 83.43 720 5.00 86.46 

720 5.00 83.06 720 5.00 86.46 

720 5.00 83.01 720 5.00 86.00 

720 5.00 82.54 720 5.00 86.00 

720 5.00 82.02 720 5.00 85.50 

720 5.00 81.46 720 5.00 85.28 

720 5.00 81.01 720 5.00 85.00 

720 5.00 80.02 720 5.00 85.00 

720 5.00 77.01 720 5.00 84.02 

720 5.00 72.94 720 5.00 83.75 

2,160 1.43 83.54 720 5.00 83.54 

2,160 1.43 80.00 720 5.00 83.38 

1,440 2.50 135.96 720 5.00 82.54 

1,440 2.50 134.02 720 5.00 82.54 

1,440 2.50 124.59 720 5.00 82.43 
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ตารางที� ข.1  ตารางขอ้มูลการสาํรวจดา้นจราจรก่อนติดตั"งเครื�องหมายจราจรบนพื"นทาง (ต่อ) 

ขาเขา้ ขาออก 

อตัราการไหล 

คนั/ชม. 

ระยะห่างระหวา่งคนั 

วนิาที 

อตัราเร็ว 

เมตร/วนิาที 

อตัราการไหล 

คนั/ชม. 

ระยะห่างระหวา่งคนั 

วนิาที 

อตัราเร็ว 

เมตร/วนิาที 

1,440 2.50 118.83 720 5.00 80.02 

1,080 3.33 138.07 720 5.00 79.97 

1,080 3.33 137.48 720 5.00 78.91 

1,080 3.33 135.03 720 5.00 78.72 

1,080 3.33 134.02 720 5.00 78.48 

1,080 3.33 132.66 720 5.00 78.02 

1,080 3.33 131.95 720 5.00 77.97 

1,080 3.33 131.95 720 5.00 77.14 

1,080 3.33 131.07 720 5.00 76.83 

1,080 3.33 130.03 720 5.00 76.47 

1,080 3.33 129.69 720 5.00 76.47 

1,080 3.33 128.50 720 5.00 76.03 

1,080 3.33 128.00 720 5.00 76.03 

1,080 3.33 127.66 720 5.00 76.03 

1,080 3.33 127.34 720 5.00 75.54 

1,080 3.33 126.68 720 5.00 75.07 

1,080 3.33 125.79 720 5.00 74.89 

1,080 3.33 125.30 720 5.00 72.02 

1,080 3.33 125.07 1,080 3.33 128.33 

1,080 3.33 124.75 1,080 3.33 116.75 

1,080 3.33 124.75 1,080 3.33 109.23 

1,080 3.33 124.59 1,080 3.33 106.56 

1,080 3.33 124.12 1,080 3.33 105.64 

1,080 3.33 123.80 1,080 3.33 100.41 

1,080 3.33 123.50 1,080 3.33 99.30 

1,080 3.33 123.34 1,080 3.33 98.60 

1,080 3.33 123.11 1,080 3.33 97.09 

1,080 3.33 123.03 1,080 3.33 92.65 

1,080 3.33 122.50 1,080 3.33 92.34 

1,080 3.33 122.11 1,080 3.33 91.70 
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ตารางที� ข.1  ตารางขอ้มูลการสาํรวจดา้นจราจรก่อนติดตั"งเครื�องหมายจราจรบนพื"นทาง (ต่อ) 

ขาเขา้ ขาออก 

อตัราการไหล 

คนั/ชม. 

ระยะห่างระหวา่งคนั 

วนิาที 

อตัราเร็ว 

เมตร/วนิาที 

อตัราการไหล 

คนั/ชม. 

ระยะห่างระหวา่งคนั 

วนิาที 

อตัราเร็ว 

เมตร/วนิาที 

1,080 3.33 121.14 1,080 3.33 74.73 

1,080 3.33 121.14 720 5.00 147.27 

1,080 3.33 120.77 720 5.00 128.00 

1,080 3.33 120.62 720 5.00 125.07 

1,080 3.33 119.01 720 5.00 121.02 

1,080 3.33 118.72 720 5.00 116.09 

1,080 3.33 118.37 720 5.00 114.17 

1,080 3.33 118.08 720 5.00 112.03 

1,080 3.33 116.20 720 5.00 111.64 

1,080 3.33 116.13 720 5.00 111.07 

1,080 3.33 113.45 720 5.00 109.23 

1,080 3.33 109.35 720 5.00 109.04 

720 5.00 137.10 720 5.00 108.95 

720 5.00 136.25 720 5.00 105.45 

720 5.00 136.11 720 5.00 105.45 

720 5.00 135.13 720 5.00 105.19 

720 5.00 134.02 720 5.00 105.02 

720 5.00 133.20 720 5.00 103.53 

720 5.00 132.66 720 5.00 103.53 

720 5.00 132.39 720 5.00 103.53 

720 5.00 132.13 720 5.00 103.04 

720 5.00 131.60 720 5.00 103.04 

720 5.00 131.07 720 5.00 101.29 

720 5.00 131.07 720 5.00 100.05 

720 5.00 130.55 720 5.00 100.05 

720 5.00 130.55 720 5.00 100.05 

720 5.00 130.03 720 5.00 98.11 

720 5.00 130.03 720 5.00 97.09 

720 5.00 130.03 720 5.00 96.09 

720 5.00 129.52 720 5.00 96.09 
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ตารางที� ข.1  ตารางขอ้มูลการสาํรวจดา้นจราจรก่อนติดตั"งเครื�องหมายจราจรบนพื"นทาง (ต่อ) 

ขาเขา้ ขาออก 

อตัราการไหล 

คนั/ชม. 

ระยะห่างระหวา่งคนั 

วนิาที 

อตัราเร็ว 

เมตร/วนิาที 

อตัราการไหล 

คนั/ชม. 

ระยะห่างระหวา่งคนั 

วนิาที 

อตัราเร็ว 

เมตร/วนิาที 

720 5.00 128.50 720 5.00 92.04 

720 5.00 128.50 720 5.00 92.04 

720 5.00 128.50 720 5.00 91.46 

720 5.00 128.25 720 5.00 90.02 

720 5.00 128.00 720 5.00 89.04 

720 5.00 128.00 720 5.00 89.04 

720 5.00 128.00 720 5.00 88.20 

720 5.00 127.50 720 5.00 88.09 

720 5.00 127.50 720 5.00 88.09 

720 5.00 127.00 720 5.00 87.50 

720 5.00 127.00 720 5.00 86.91 

720 5.00 127.00 720 5.00 86.52 

720 5.00 127.00 720 5.00 84.51 

720 5.00 126.52 720 5.00 79.39 

720 5.00 126.03 720 5.00 79.39 

720 5.00 126.03 720 5.00 76.03 

720 5.00 125.55 720 5.00 74.05 

720 5.00 125.07 2,520 1.43 91.31 

720 5.00 125.07 2,520 1.43 97.29 

720 5.00 125.07 2,160 1.66 99.25 

720 5.00 124.12 2,160 1.66 94.25 

720 5.00 124.12 2,160 1.66 81.09 

720 5.00 124.12 2,160 1.66 100.08 

720 5.00 124.12 2,160 1.66 99.45 

720 5.00 123.88 2,160 1.66 94.29 

720 5.00 123.19 2,160 1.66 83.54 

720 5.00 122.73 1,800 2.00 101.79 

720 5.00 122.61 1,800 2.00 98.20 

720 5.00 122.61 1,800 2.00 95.75 

720 5.00 122.50 1,800 2.00 94.89 
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ตารางที� ข.1  ตารางขอ้มูลการสาํรวจดา้นจราจรก่อนติดตั"งเครื�องหมายจราจรบนพื"นทาง (ต่อ) 

ขาเขา้ ขาออก 

อตัราการไหล 

คนั/ชม. 

ระยะห่างระหวา่งคนั 

วนิาที 

อตัราเร็ว 

เมตร/วนิาที 

อตัราการไหล 

คนั/ชม. 

ระยะห่างระหวา่งคนั 

วนิาที 

อตัราเร็ว 

เมตร/วนิาที 

720 5.00 121.59 1,800 2.00 86.37 

720 5.00 121.14 1,800 2.00 85.42 

720 5.00 121.14 1,800 2.00 82.06 

720 5.00 121.14 1,800 2.00 81.75 

720 5.00 120.91 1,800 2.00 76.85 

720 5.00 120.58 1,800 2.00 72.37 

720 5.00 120.03 1,800 2.00 72.03 

720 5.00 120.03 1,800 2.00 71.81 

720 5.00 119.16 1,800 2.00 96.35 

720 5.00 119.16 1,800 2.00 95.06 

720 5.00 119.16 1,800 2.00 77.94 

720 5.00 119.05 1,800 2.00 110.66 

720 5.00 118.62 1,800 2.00 110.29 

720 5.00 118.62 1,800 2.00 109.45 

720 5.00 118.51 1,800 2.00 103.66 

720 5.00 118.08 1,800 2.00 101.04 

720 5.00 118.08 1,800 2.00 99.18 

720 5.00 118.08 1,800 2.00 93.62 

720 5.00 118.08 1,800 2.00 91.02 

720 5.00 118.08 1,800 2.00 88.78 

720 5.00 118.08 1,800 2.00 85.58 

720 5.00 117.13 1,800 2.00 83.16 

720 5.00 117.03 1,800 2.00 82.13 

720 5.00 117.03 1,800 2.00 81.70 

720 5.00 116.09 1,800 2.00 70.53 

720 5.00 115.58 1,440 2.50 101.41 

720 5.00 113.38 1,440 2.50 100.86 

720 5.00 113.19 1,440 2.50 99.60 

720 5.00 112.03 1,440 2.50 97.85 

720 5.00 110.14 1,440 2.50 96.98 

 

 

 

 

 

 



 
98 

 

ตารางที� ข.1  ตารางขอ้มูลการสาํรวจดา้นจราจรก่อนติดตั"งเครื�องหมายจราจรบนพื"นทาง (ต่อ) 

ขาเขา้ ขาออก 

อตัราการไหล 

คนั/ชม. 

ระยะห่างระหวา่งคนั 

วนิาที 

อตัราเร็ว 

เมตร/วนิาที 

อตัราการไหล 

คนั/ชม. 

ระยะห่างระหวา่งคนั 

วนิาที 

อตัราเร็ว 

เมตร/วนิาที 

720 5.00 105.19 1,440 2.50 93.66 

720 5.00 103.29 1,440 2.50 93.32 

720 5.00 90.02 1,440 2.50 92.93 

1,800 2.00 86.39 1,440 2.50 92.46 

1,800 2.00 73.57 1,440 2.50 92.01 

1,080 3.33 80.18 1,440 2.50 91.75 

1,080 3.33 76.32 1,440 2.50 91.46 

1,080 3.33 74.70 1,440 2.50 91.43 

720 5.00 91.02 1,440 2.50 91.05 

720 5.00 87.96 1,440 2.50 90.74 

720 5.00 80.02 1,440 2.50 90.39 

720 5.00 80.02 1,440 2.50 90.02 

720 5.00 79.29 1,440 2.50 89.53 

720 5.00 78.02 1,440 2.50 89.44 

720 5.00 77.51 1,440 2.50 89.04 

720 5.00 76.52 1,440 2.50 88.00 

720 5.00 76.52 1,440 2.50 87.47 

720 5.00 75.50 1,440 2.50 87.29 

720 5.00 75.07 1,440 2.50 85.78 

720 5.00 74.13 1,440 2.50 85.41 

720 5.00 74.05 1,440 2.50 83.99 

720 5.00 74.05 1,440 2.50 83.88 

720 5.00 73.34 1,440 2.50 83.51 

720 5.00 72.49 1,440 2.50 82.72 

720 5.00 70.02 1,440 2.50 80.91 

1,440 2.50 74.05 1,440 2.50 79.77 

1,080 3.33 81.34 1,440 2.50 79.58 

1,080 3.33 73.00 1,440 2.50 78.51 

1,080 3.33 72.36 1,440 2.50 78.48 

1,080 3.33 71.99 1,440 2.50 78.13 
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ตารางที� ข.1  ตารางขอ้มูลการสาํรวจดา้นจราจรก่อนติดตั"งเครื�องหมายจราจรบนพื"นทาง (ต่อ) 

ขาเขา้ ขาออก 

อตัราการไหล 

คนั/ชม. 

ระยะห่างระหวา่งคนั 

วนิาที 

อตัราเร็ว 

เมตร/วนิาที 

อตัราการไหล 

คนั/ชม. 

ระยะห่างระหวา่งคนั 

วนิาที 

อตัราเร็ว 

เมตร/วนิาที 

720 5.00 72.54 1,440 2.50 107.00 

720 5.00 70.02 1,440 2.50 100.51 

1,440 2.50 92.30 1,440 2.50 99.33 

1,080 3.33 76.03 1,440 2.50 92.56 

1,080 3.33 72.68 1,440 2.50 90.52 

1,080 3.33 72.02 1,440 2.50 87.29 

720 5.00 84.45 1,440 2.50 79.61 

720 5.00 79.77 1,440 2.50 112.84 

720 5.00 77.51 1,440 2.50 112.12 

720 5.00 77.01 1,440 2.50 110.28 

720 5.00 76.03 1,440 2.50 102.32 

720 5.00 75.07 1,440 2.50 100.79 

720 5.00 73.88 1,440 2.50 97.09 

720 5.00 73.06 1,440 2.50 95.18 

720 5.00 72.90 1,440 2.50 94.46 

720 5.00 72.02 1,440 2.50 93.62 

720 5.00 71.00 1,440 2.50 93.32 

720 5.00 70.50 1,440 2.50 92.27 

720 5.00 70.02 1,440 2.50 91.98 

2,160 1.66 100.26 1,440 2.50 91.24 

2,160 1.66 98.25 1,440 2.50 89.80 

2,160 1.66 94.73 1,440 2.50 87.52 

2,160 1.66 88.46 1,440 2.50 87.50 

2,160 1.66 83.54 1,440 2.50 86.26 

2,160 1.66 81.18 1,440 2.50 86.00 

1,800 2.00 121.41 1,440 2.50 85.25 

1,800 2.00 108.86 1,440 2.50 84.51 

1,800 2.00 104.82 1,440 2.50 84.34 

1,800 2.00 102.34 1,440 2.50 83.96 

1,800 2.00 100.88 1,440 2.50 80.76 
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ตารางที� ข.1  ตารางขอ้มูลการสาํรวจดา้นจราจรก่อนติดตั"งเครื�องหมายจราจรบนพื"นทาง (ต่อ) 

ขาเขา้ ขาออก 

อตัราการไหล 

คนั/ชม. 

ระยะห่างระหวา่งคนั 

วนิาที 

อตัราเร็ว 

เมตร/วนิาที 

อตัราการไหล 

คนั/ชม. 

ระยะห่างระหวา่งคนั 

วนิาที 

อตัราเร็ว 

เมตร/วนิาที 

1,800 2.00 84.02 1,440 2.50 71.31 

1,440 2.50 118.08 1,440 2.50 70.43 

1,440 2.50 105.57 1,080 3.33 107.67 

1,440 2.50 103.53 1,080 3.33 107.32 

1,440 2.50 103.29 1,080 3.33 107.08 

1,440 2.50 102.56 1,080 3.33 105.98 

1,440 2.50 100.05 1,080 3.33 105.87 

1,440 2.50 99.98 1,080 3.33 105.59 

1,440 2.50 99.86 1,080 3.33 105.02 

1,440 2.50 99.63 1,080 3.33 104.30 

1,440 2.50 99.60 1,080 3.33 101.13 

1,440 2.50 97.81 1,080 3.33 100.31 

1,440 2.50 97.52 1,080 3.33 100.16 

1,440 2.50 97.34 1,080 3.33 99.80 

1,440 2.50 96.80 1,080 3.33 99.65 

1,440 2.50 96.55 1,080 3.33 98.30 

1,440 2.50 95.85 1,080 3.33 97.09 

1,440 2.50 95.50 1,080 3.33 97.09 

1,440 2.50 95.01 1,080 3.33 96.66 

1,440 2.50 94.70 1,080 3.33 96.42 

1,440 2.50 94.67 1,080 3.33 96.38 

1,440 2.50 94.06 1,080 3.33 96.09 

1,440 2.50 93.79 1,080 3.33 95.12 

1,440 2.50 93.66 1,080 3.33 94.84 

1,440 2.50 93.09 1,080 3.33 94.11 

1,440 2.50 92.40 1,080 3.33 93.71 

1,440 2.50 92.04 1,080 3.33 93.62 

1,440 2.50 91.37 1,080 3.33 92.70 

1,440 2.50 90.48 1,080 3.33 92.39 

1,440 2.50 90.39 1,080 3.33 92.34 
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ตารางที� ข.1  ตารางขอ้มูลการสาํรวจดา้นจราจรก่อนติดตั"งเครื�องหมายจราจรบนพื"นทาง (ต่อ) 

ขาเขา้ ขาออก 

อตัราการไหล 

คนั/ชม. 

ระยะห่างระหวา่งคนั 

วนิาที 

อตัราเร็ว 

เมตร/วนิาที 

อตัราการไหล 

คนั/ชม. 

ระยะห่างระหวา่งคนั 

วนิาที 

อตัราเร็ว 

เมตร/วนิาที 

1,440 2.50 87.29 1,080 3.33 90.98 

1,440 2.50 87.03 1,080 3.33 90.27 

1,440 2.50 86.48 1,080 3.33 90.02 

1,440 2.50 85.75 1,080 3.33 90.02 

1,440 2.50 85.16 1,080 3.33 89.98 

1,440 2.50 84.97 1,080 3.33 89.04 

1,440 2.50 84.51 1,080 3.33 88.80 

1,440 2.50 83.80 1,080 3.33 88.32 

1,440 2.50 83.14 1,080 3.33 88.28 

1,440 2.50 82.02 1,080 3.33 88.00 

1,440 2.50 80.88 1,080 3.33 87.96 

1,440 2.50 78.53 1,080 3.33 87.93 

1,440 2.50 75.98 1,080 3.33 87.93 

1,440 2.50 75.41 1,080 3.33 87.03 

1,440 2.50 70.30 1,080 3.33 87.03 

1,440 2.50 70.30 1,080 3.33 87.03 

1,080 3.33 126.68 1,080 3.33 87.03 

1,080 3.33 120.69 1,080 3.33 87.03 

1,080 3.33 120.03 1,080 3.33 86.91 

1,080 3.33 118.37 1,080 3.33 86.34 

1,080 3.33 111.39 1,080 3.33 86.00 

1,080 3.33 110.70 1,080 3.33 84.74 

1,080 3.33 110.39 1,080 3.33 84.67 

1,080 3.33 109.71 1,080 3.33 84.67 

1,080 3.33 109.04 1,080 3.33 84.63 

1,080 3.33 109.04 1,080 3.33 83.95 

1,080 3.33 108.44 1,080 3.33 83.66 

1,080 3.33 108.14 1,080 3.33 83.55 

1,080 3.33 107.32 1,080 3.33 83.09 

1,080 3.33 107.08 1,080 3.33 83.06 
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ตารางที� ข.1  ตารางขอ้มูลการสาํรวจดา้นจราจรก่อนติดตั"งเครื�องหมายจราจรบนพื"นทาง (ต่อ) 

ขาเขา้ ขาออก 

อตัราการไหล 

คนั/ชม. 

ระยะห่างระหวา่งคนั 

วนิาที 

อตัราเร็ว 

เมตร/วนิาที 

อตัราการไหล 

คนั/ชม. 

ระยะห่างระหวา่งคนั 

วนิาที 

อตัราเร็ว 

เมตร/วนิาที 

1,080 3.33 103.20 1,080 3.33 81.31 

1,080 3.33 103.04 1,080 3.33 81.24 

1,080 3.33 103.04 1,080 3.33 81.21 

1,080 3.33 102.08 1,080 3.33 80.18 

1,080 3.33 102.08 1,080 3.33 80.02 

1,080 3.33 101.71 1,080 3.33 79.63 

1,080 3.33 101.61 1,080 3.33 78.64 

1,080 3.33 101.39 1,080 3.33 78.36 

1,080 3.33 101.13 1,080 3.33 78.02 

1,080 3.33 101.03 1,080 3.33 77.55 

1,080 3.33 101.03 1,080 3.33 77.19 

1,080 3.33 100.98 1,080 3.33 77.01 

1,080 3.33 100.67 1,080 3.33 77.01 

1,080 3.33 100.41 1,080 3.33 76.68 

1,080 3.33 100.11 1,080 3.33 76.03 

1,080 3.33 99.90 1,080 3.33 76.00 

1,080 3.33 99.39 1,080 3.33 75.70 

1,080 3.33 99.25 1,080 3.33 74.22 

1,080 3.33 99.14 1,080 3.33 73.77 

1,080 3.33 99.04 1,080 3.33 73.20 

1,080 3.33 98.89 1,080 3.33 72.36 

1,080 3.33 98.65 1,080 3.33 71.99 

1,080 3.33 98.30 1,080 3.33 71.00 

1,080 3.33 97.81 1,080 3.33 70.02 

1,080 3.33 97.09 1,080 3.33 113.64 

1,080 3.33 97.09 1,080 3.33 108.14 

1,080 3.33 96.71 1,080 3.33 104.02 

1,080 3.33 96.61 1,080 3.33 103.04 

1,080 3.33 96.42 1,080 3.33 101.19 

1,080 3.33 96.09 1,080 3.33 98.11 
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ตารางที� ข.1  ตารางขอ้มูลการสาํรวจดา้นจราจรก่อนติดตั"งเครื�องหมายจราจรบนพื"นทาง (ต่อ) 

ขาเขา้ ขาออก 

อตัราการไหล 

คนั/ชม. 

ระยะห่างระหวา่งคนั 

วนิาที 

อตัราเร็ว 

เมตร/วนิาที 

อตัราการไหล 

คนั/ชม. 

ระยะห่างระหวา่งคนั 

วนิาที 

อตัราเร็ว 

เมตร/วนิาที 

1,080 3.33 95.25 1,080 3.33 94.98 

1,080 3.33 95.12 1,080 3.33 94.02 

1,080 3.33 94.43 1,080 3.33 93.27 

1,080 3.33 93.71 1,080 3.33 93.09 

1,080 3.33 93.71 1,080 3.33 93.00 

1,080 3.33 93.09 1,080 3.33 92.87 

1,080 3.33 93.04 1,080 3.33 91.23 

1,080 3.33 93.00 1,080 3.33 91.02 

1,080 3.33 92.74 1,080 3.33 90.18 

1,080 3.33 92.70 1,080 3.33 89.65 

1,080 3.33 92.39 1,080 3.33 89.04 

1,080 3.33 92.04 1,080 3.33 88.96 

1,080 3.33 92.00 1,080 3.33 88.60 

1,080 3.33 91.48 1,080 3.33 88.09 

1,080 3.33 91.36 1,080 3.33 87.81 

1,080 3.33 91.02 1,080 3.33 87.73 

1,080 3.33 90.89 1,080 3.33 81.78 

1,080 3.33 90.60 1,080 3.33 79.79 

1,080 3.33 90.52 1,080 3.33 79.63 

1,080 3.33 90.23 1,080 3.33 79.18 

1,080 3.33 90.02 1,080 3.33 77.37 

1,080 3.33 89.04 1,080 3.33 72.68 

1,080 3.33 88.40 1,080 3.33 107.32 

1,080 3.33 87.93 1,080 3.33 107.08 

1,080 3.33 87.65 1,080 3.33 104.02 

1,080 3.33 87.34 1,080 3.33 103.91 

1,080 3.33 87.03 1,080 3.33 102.08 

1,080 3.33 86.54 1,080 3.33 98.45 

1,080 3.33 86.34 1,080 3.33 96.75 

1,080 3.33 86.00 1,080 3.33 96.47 
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ตารางที� ข.1  ตารางขอ้มูลการสาํรวจดา้นจราจรก่อนติดตั"งเครื�องหมายจราจรบนพื"นทาง (ต่อ) 

ขาเขา้ ขาออก 

อตัราการไหล 

คนั/ชม. 

ระยะห่างระหวา่งคนั 

วนิาที 

อตัราเร็ว 

เมตร/วนิาที 

อตัราการไหล 

คนั/ชม. 

ระยะห่างระหวา่งคนั 

วนิาที 

อตัราเร็ว 

เมตร/วนิาที 

1,080 3.33 83.70 1,080 3.33 95.77 

1,080 3.33 83.70 1,080 3.33 95.77 

1,080 3.33 83.52 1,080 3.33 95.72 

1,080 3.33 82.92 1,080 3.33 95.30 

1,080 3.33 82.33 1,080 3.33 95.12 

1,080 3.33 82.02 1,080 3.33 95.12 

1,080 3.33 81.92 1,080 3.33 94.75 

1,080 3.33 81.68 1,080 3.33 92.34 

1,080 3.33 80.97 1,080 3.33 92.34 

1,080 3.33 80.34 1,080 3.33 91.19 

1,080 3.33 80.34 1,080 3.33 90.98 

1,080 3.33 80.18 1,080 3.33 90.60 

1,080 3.33 79.98 1,080 3.33 89.81 

1,080 3.33 79.69 1,080 3.33 89.73 

1,080 3.33 79.37 1,080 3.33 88.72 

1,080 3.33 78.96 1,080 3.33 88.52 

1,080 3.33 78.93 1,080 3.33 88.24 

1,080 3.33 78.93 1,080 3.33 88.09 

1,080 3.33 78.83 1,080 3.33 87.93 

1,080 3.33 78.80 1,080 3.33 87.38 

1,080 3.33 78.70 1,080 3.33 87.03 

1,080 3.33 77.98 1,080 3.33 86.69 

1,080 3.33 77.98 1,080 3.33 86.61 

1,080 3.33 77.59 1,080 3.33 86.57 

1,080 3.33 77.55 1,080 3.33 86.23 

1,080 3.33 76.98 1,080 3.33 85.22 

1,080 3.33 76.35 1,080 3.33 83.98 

1,080 3.33 75.68 1,080 3.33 83.95 

1,080 3.33 75.07 1,080 3.33 83.73 

1,080 3.33 74.89 1,080 3.33 83.30 
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ตารางที� ข.1  ตารางขอ้มูลการสาํรวจดา้นจราจรก่อนติดตั"งเครื�องหมายจราจรบนพื"นทาง (ต่อ) 

ขาเขา้ ขาออก 

อตัราการไหล 

คนั/ชม. 

ระยะห่างระหวา่งคนั 

วนิาที 

อตัราเร็ว 

เมตร/วนิาที 

อตัราการไหล 

คนั/ชม. 

ระยะห่างระหวา่งคนั 

วนิาที 

อตัราเร็ว 

เมตร/วนิาที 

720 5.00 125.07 1,080 3.33 78.93 

720 5.00 123.07 1,080 3.33 78.36 

720 5.00 118.08 1,080 3.33 78.02 

720 5.00 117.55 1,080 3.33 77.01 

720 5.00 117.55 1,080 3.33 76.92 

720 5.00 117.03 1,080 3.33 74.05 

720 5.00 115.18 1,080 3.33 73.39 

720 5.00 114.17 1,080 3.33 73.30 

720 5.00 113.09 1,080 3.33 71.00 

720 5.00 112.03 720 5.00 108.14 

720 5.00 112.03 720 5.00 107.61 

720 5.00 112.03 20 5.00 107.08 

720 5.00 111.07 720 5.00 105.96 

720 5.00 111.07 720 5.00 103.04 

720 5.00 109.04 720 5.00 102.48 

720 5.00 109.04 720 5.00 102.08 

720 5.00 108.86 720 5.00 101.13 

720 5.00 107.61 720 5.00 101.13 

720 5.00 107.08 720 5.00 101.13 

720 5.00 107.00 720 5.00 100.05 

720 5.00 106.04 720 5.00 100.05 

720 5.00 106.04 720 5.00 99.67 

720 5.00 106.04 720 5.00 99.60 

720 5.00 106.04 720 5.00 99.45 

720 5.00 105.53 720 5.00 99.22 

720 5.00 105.53 720 5.00 98.03 

720 5.00 105.53 720 5.00 97.59 

720 5.00 105.02 720 5.00 97.45 

720 5.00 105.02 720 5.00 96.95 

720 5.00 104.52 720 5.00 96.66 
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ตารางที� ข.1  ตารางขอ้มูลการสาํรวจดา้นจราจรก่อนติดตั"งเครื�องหมายจราจรบนพื"นทาง (ต่อ) 

ขาเขา้ ขาออก 

อตัราการไหล 

คนั/ชม. 

ระยะห่างระหวา่งคนั 

วนิาที 

อตัราเร็ว 

เมตร/วนิาที 

อตัราการไหล 

คนั/ชม. 

ระยะห่างระหวา่งคนั 

วนิาที 

อตัราเร็ว 

เมตร/วนิาที 

720 5.00 102.56 720 5.00 94.09 

720 5.00 102.08 720 5.00 94.02 

720 5.00 102.08 720 5.00 94.02 

720 5.00 101.13 720 5.00 94.02 

720 5.00 101.05 720 5.00 93.09 

720 5.00 100.75 720 5.00 93.09 

720 5.00 100.59 720 5.00 93.09 

720 5.00 99.60 720 5.00 93.09 

720 5.00 99.07 720 5.00 93.09 

720 5.00 99.00 720 5.00 93.02 

720 5.00 99.00 720 5.00 93.02 

720 5.00 98.77 720 5.00 92.96 

720 5.00 98.62 720 5.00 92.82 

720 5.00 98.62 720 5.00 92.04 

720 5.00 98.25 720 5.00 91.98 

720 5.00 98.11 720 5.00 91.91 

720 5.00 97.96 720 5.00 91.53 

720 5.00 97.59 720 5.00 91.53 

720 5.00 97.09 720 5.00 91.46 

720 5.00 97.09 720 5.00 91.34 

720 5.00 97.09 720 5.00 91.02 

720 5.00 96.02 720 5.00 91.02 

720 5.00 95.60 720 5.00 91.02 

720 5.00 95.53 720 5.00 90.52 

720 5.00 95.53 720 5.00 90.02 

720 5.00 95.12 720 5.00 90.02 

720 5.00 95.12 720 5.00 90.02 

720 5.00 95.12 720 5.00 89.96 

720 5.00 94.57 720 5.00 89.29 

720 5.00 94.57 720 5.00 89.22 
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ตารางที� ข.1  ตารางขอ้มูลการสาํรวจดา้นจราจรก่อนติดตั"งเครื�องหมายจราจรบนพื"นทาง (ต่อ) 

ขาเขา้ ขาออก 

อตัราการไหล 

คนั/ชม. 

ระยะห่างระหวา่งคนั 

วนิาที 

อตัราเร็ว 

เมตร/วนิาที 

อตัราการไหล 

คนั/ชม. 

ระยะห่างระหวา่งคนั 

วนิาที 

อตัราเร็ว 

เมตร/วนิาที 

720 5.00 93.36 720 5.00 88.44 

720 5.00 93.09 720 5.00 88.09 

720 5.00 92.56 720 5.00 88.09 

720 5.00 92.04 720 5.00 88.09 

720 5.00 92.04 720 5.00 88.02 

720 5.00 92.04 720 5.00 87.91 

720 5.00 92.04 720 5.00 87.91 

720 5.00 91.02 720 5.00 87.55 

720 5.00 91.02 720 5.00 87.03 

720 5.00 91.02 720 5.00 87.03 

720 5.00 91.02 720 5.00 87.03 

720 5.00 90.52 720 5.00 87.03 

720 5.00 90.52 720 5.00 86.97 

720 5.00 90.02 720 5.00 86.52 

720 5.00 90.02 720 5.00 86.46 

720 5.00 90.02 720 5.00 86.00 

720 5.00 90.02 720 5.00 86.00 

720 5.00 89.53 720 5.00 85.50 

720 5.00 89.53 720 5.00 85.00 

720 5.00 89.10 720 5.00 85.00 

720 5.00 89.04 720 5.00 85.00 

720 5.00 88.09 720 5.00 85.00 

720 5.00 88.09 720 5.00 84.45 

720 5.00 88.09 720 5.00 84.29 

720 5.00 87.96 720 5.00 84.02 

720 5.00 87.96 720 5.00 84.02 

720 5.00 87.96 720 5.00 84.02 

720 5.00 87.03 720 5.00 83.48 

720 5.00 86.29 720 5.00 83.06 

720 5.00 86.00 720 5.00 83.06 
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ตารางที� ข.1  ตารางขอ้มูลการสาํรวจดา้นจราจรก่อนติดตั"งเครื�องหมายจราจรบนพื"นทาง (ต่อ) 

ขาเขา้ ขาออก 

อตัราการไหล 

คนั/ชม. 

ระยะห่างระหวา่งคนั 

วนิาที 

อตัราเร็ว 

เมตร/วนิาที 

อตัราการไหล 

คนั/ชม. 

ระยะห่างระหวา่งคนั 

วนิาที 

อตัราเร็ว 

เมตร/วนิาที 

720 5.00 84.51 720 5.00 82.02 

720 5.00 84.51 720 5.00 81.61 

720 5.00 83.43 720 5.00 81.26 

720 5.00 83.01 720 5.00 81.01 

720 5.00 81.51 720 5.00 80.81 

720 5.00 81.36 720 5.00 80.51 

720 5.00 81.01 720 5.00 80.16 

720 5.00 80.81 720 5.00 80.02 

720 5.00 80.02 720 5.00 80.02 

720 5.00 79.05 720 5.00 80.02 

720 5.00 79.05 720 5.00 79.82 

720 5.00 79.05 720 5.00 79.53 

720 5.00 78.96 720 5.00 79.53 

720 5.00 78.86 720 5.00 79.53 

720 5.00 78.25 720 5.00 79.05 

720 5.00 77.37 720 5.00 79.05 

720 5.00 76.47 720 5.00 79.00 

720 5.00 75.94 720 5.00 78.44 

720 5.00 75.07 720 5.00 78.02 

720 5.00 74.89 720 5.00 78.02 

720 5.00 74.55 720 5.00 77.74 

720 5.00 73.55 720 5.00 77.74 

720 5.00 73.34 720 5.00 77.01 

720 5.00 73.02 720 5.00 77.01 

720 5.00 72.66 720 5.00 76.03 

720 5.00 72.02 720 5.00 76.03 

720 5.00 71.00 720 5.00 76.03 

2,160 1.66 100.26 720 5.00 75.94 

2,160 1.66 98.25 720 5.00 75.80 

2,160 1.66 94.73 720 5.00 75.54 
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ตารางที� ข.1  ตารางขอ้มูลการสาํรวจดา้นจราจรก่อนติดตั"งเครื�องหมายจราจรบนพื"นทาง (ต่อ) 

ขาเขา้ ขาออก 

อตัราการไหล 

คนั/ชม. 

ระยะห่างระหวา่งคนั 

วนิาที 

อตัราเร็ว 

เมตร/วนิาที 

อตัราการไหล 

คนั/ชม. 

ระยะห่างระหวา่งคนั 

วนิาที 

อตัราเร็ว 

เมตร/วนิาที 

1,800 2.00 104.82 720 5.00 73.06 

1,800 2.00 102.34 720 5.00 73.06 

1,800 2.00 100.88 720 5.00 72.02 

1,800 2.00 98.05 720 5.00 72.02 

1,800 2.00 96.83 720 5.00 71.50 

1,800 2.00 95.48 720 5.00 71.00 

1,800 2.00 89.04 720 5.00 71.00 

1,800 2.00 84.47 720 5.00 120.03 

1,800 2.00 84.02 720 5.00 117.03 

1,800 2.00 79.84 720 5.00 110.14 

1,440 2.50 118.08 720 5.00 110.14 

1,440 2.50 105.57 720 5.00 107.17 

1,440 2.50 103.53 720 5.00 107.08 

1,440 2.50 103.29 720 5.00 101.84 

1,440 2.50 102.56 720 5.00 101.05 

1,440 2.50 100.05 720 5.00 100.59 

1,440 2.50 99.98 720 5.00 99.60 

1,440 2.50 99.86 720 5.00 99.14 

1,440 2.50 99.63 720 5.00 98.33 

1,440 2.50 99.60 720 5.00 97.59 

1,440 2.50 97.81 720 5.00 97.09 

1,440 2.50 97.52 720 5.00 95.12 

1,440 2.50 97.34 720 5.00 94.57 

1,440 2.50 96.80 720 5.00 94.50 

1,440 2.50 96.55 720 5.00 92.04 

1,440 2.50 95.85 720 5.00 91.34 

1,440 2.50 95.50 720 5.00 90.89 

1,440 2.50 95.01 720 5.00 89.04 

1,440 2.50 94.70 720 5.00 88.92 

1,440 2.50 94.67 720 5.00 88.02 
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ตารางที� ข.1  ตารางขอ้มูลการสาํรวจดา้นจราจรก่อนติดตั"งเครื�องหมายจราจรบนพื"นทาง (ต่อ) 

ขาเขา้ ขาออก 

อตัราการไหล 

คนั/ชม. 

ระยะห่างระหวา่งคนั 

วนิาที 

อตัราเร็ว 

เมตร/วนิาที 

อตัราการไหล 

คนั/ชม. 

ระยะห่างระหวา่งคนั 

วนิาที 

อตัราเร็ว 

เมตร/วนิาที 

1,440 2.50 92.04 720 5.00 82.54 

1,440 2.50 91.37 720 5.00 82.02 

1,440 2.50 90.48 720 5.00 80.91 

1,440 2.50 90.39 720 5.00 79.82 

1,440 2.50 89.96 720 5.00 78.02 

1,440 2.50 89.22 720 5.00 77.79 

1,440 2.50 88.92 720 5.00 77.01 

1,440 2.50 87.29 720 5.00 77.01 

1,440 2.50 87.03 720 5.00 75.24 

1,440 2.50 86.48 720 5.00 72.02 

1,440 2.50 85.75 720 5.00 121.14 

1,440 2.50 85.16 720 5.00 115.18 

1,440 2.50 84.97 720 5.00 111.36 

1,440 2.50 84.51 720 5.00 108.77 

1,440 2.50 83.80 720 5.00 108.14 

1,440 2.50 83.67 720 5.00 108.14 

1,440 2.50 83.14 720 5.00 107.52 

1,440 2.50 82.02 720 5.00 106.56 

1,440 2.50 80.88 720 5.00 106.04 

1,440 2.50 78.53 720 5.00 105.02 

1,440 2.50 77.58 720 5.00 105.02 

1,440 2.50 75.98 720 5.00 104.02 

1,440 2.50 75.41 720 5.00 103.53 

1,440 2.50 74.54 720 5.00 102.48 

1,440 2.50 71.94 720 5.00 102.08 

1,440 2.50 70.48 720 5.00 100.90 

1,440 2.50 70.30 720 5.00 100.51 

1,440 2.50 70.30 720 5.00 100.13 

1,080 3.33 126.68 720 5.00 99.98 

1,080 3.33 120.69 720 5.00 99.82 
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ตารางที� ข.1  ตารางขอ้มูลการสาํรวจดา้นจราจรก่อนติดตั"งเครื�องหมายจราจรบนพื"นทาง (ต่อ) 

ขาเขา้ ขาออก 

อตัราการไหล 

คนั/ชม. 

ระยะห่างระหวา่งคนั 

วนิาที 

อตัราเร็ว 

เมตร/วนิาที 

อตัราการไหล 

คนั/ชม. 

ระยะห่างระหวา่งคนั 

วนิาที 

อตัราเร็ว 

เมตร/วนิาที 

1,080 3.33 109.71 720 5.00 98.11 

1,080 3.33 109.04 720 5.00 97.81 

1,080 3.33 109.04 720 5.00 97.52 

1,080 3.33 108.44 720 5.00 97.52 

1,080 3.33 108.14 720 5.00 97.09 

1,080 3.33 107.32 720 5.00 97.09 

1,080 3.33 107.08 720 5.00 96.59 

1,080 3.33 104.02 720 5.00 96.59 

1,080 3.33 103.80 720 5.00 96.52 

1,080 3.33 103.37 720 5.00 96.52 

1,080 3.33 103.20 720 5.00 96.09 

1,080 3.33 103.04 720 5.00 95.88 

1,080 3.33 103.04 720 5.00 95.60 

1,080 3.33 102.08 720 5.00 95.53 

1,080 3.33 102.08 720 5.00 95.12 

1,080 3.33 101.71 720 5.00 94.57 

1,080 3.33 101.61 720 5.00 94.09 

1,080 3.33 101.39 720 5.00 93.49 

1,080 3.33 101.13 720 5.00 93.36 

1,080 3.33 101.03 720 5.00 93.09 

1,080 3.33 101.03 720 5.00 92.50 

1,080 3.33 100.98 720 5.00 91.98 

1,080 3.33 100.67 720 5.00 91.02 

1,080 3.33 100.41 720 5.00 91.02 

1,080 3.33 100.11 720 5.00 90.52 

1,080 3.33 99.90 720 5.00 90.52 

1,080 3.33 99.39 720 5.00 90.08 

1,080 3.33 99.25 720 5.00 90.02 

1,080 3.33 99.14 720 5.00 90.02 

1,080 3.33 99.04 720 5.00 90.02 
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ตารางที� ข.1  ตารางขอ้มูลการสาํรวจดา้นจราจรก่อนติดตั"งเครื�องหมายจราจรบนพื"นทาง (ต่อ) 

ขาเขา้ ขาออก 

อตัราการไหล 

คนั/ชม. 

ระยะห่างระหวา่งคนั 

วนิาที 

อตัราเร็ว 

เมตร/วนิาที 

อตัราการไหล 

คนั/ชม. 

ระยะห่างระหวา่งคนั 

วนิาที 

อตัราเร็ว 

เมตร/วนิาที 

1,080 3.33 97.09 720 5.00 89.04 

1,080 3.33 97.09 720 5.00 89.04 

1,080 3.33 96.71 720 5.00 88.50 

1,080 3.33 96.61 720 5.00 88.09 

1,080 3.33 96.42 720 5.00 87.03 

1,080 3.33 96.09 720 5.00 87.03 

1,080 3.33 96.00 720 5.00 86.52 

1,080 3.33 95.91 720 5.00 86.00 

1,080 3.33 95.77 720 5.00 86.00 

1,080 3.33 95.77 720 5.00 86.00 

1,080 3.33 95.39 720 5.00 85.50 

1,080 3.33 95.25 720 5.00 85.50 

1,080 3.33 95.12 720 5.00 85.00 

1,080 3.33 94.89 720 5.00 85.00 

1,080 3.33 94.43 720 5.00 85.00 

1,080 3.33 93.71 720 5.00 84.51 

1,080 3.33 93.71 720 5.00 84.02 

1,080 3.33 93.09 720 5.00 84.02 

1,080 3.33 93.04 720 5.00 83.54 

1,080 3.33 93.00 720 5.00 83.06 

1,080 3.33 92.74 720 5.00 83.06 

1,080 3.33 92.70 720 5.00 82.02 

1,080 3.33 92.39 720 5.00 82.02 

1,080 3.33 92.04 720 5.00 81.51 

1,080 3.33 92.04 720 5.00 80.02 

1,080 3.33 92.00 720 5.00 80.02 

1,080 3.33 91.48 720 5.00 79.82 

1,080 3.33 91.36 720 5.00 79.73 

1,080 3.33 91.02 720 5.00 79.73 

1,080 3.33 90.89 720 5.00 79.05 
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ตารางที� ข.1  ตารางขอ้มูลการสาํรวจดา้นจราจรก่อนติดตั"งเครื�องหมายจราจรบนพื"นทาง (ต่อ) 

ขาเขา้ ขาออก 

อตัราการไหล 

คนั/ชม. 

ระยะห่างระหวา่งคนั 

วนิาที 

อตัราเร็ว 

เมตร/วนิาที 

อตัราการไหล 

คนั/ชม. 

ระยะห่างระหวา่งคนั 

วนิาที 

อตัราเร็ว 

เมตร/วนิาที 

1,080 3.33 88.40 720 5.00 75.46 

1,080 3.33 87.93 720 5.00 74.73 

1,080 3.33 87.65 720 5.00 73.51 

1,080 3.33 87.34 720 5.00 72.25 

1,080 3.33 87.03 720 5.00 72.02 

1,080 3.33 86.99 720 5.00 71.50 

1,080 3.33 86.54 720 5.00 71.00 

1,080 3.33 86.34 720 5.00 71.00 

1,080 3.33 86.00 720 5.00 71.00 

1,080 3.33 85.96 720 5.00 70.02 
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ภาคผนวก ค 

บทความทางวชิาการที�ได้รับการตพีมิพ์ระหว่างการศึกษา 
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รายชื�อบทความที�ได้รับการตีพมิพ์เผยแพร่ในระหว่างการศึกษา 

 

 อนินทิตา ปฎิสังข ์และ ถิรยทุธ ลิมานนท.์ (2553). การประยุกต์ใช้เครื�องหมายบนพื%นทาง

เพื�อรักษาระยะห่างการขับขี�ที�ปลอดภัย. การนาํเสนอผลงานวิจยัระดบัชาติเนื�องในวนัครบรอบ 4 ปี 

มหาวทิยาลยันเรศวร ในหวัขอ้การวิจยัเพื�อการเปลี�ยนแปลง ระหวา่งวนัที� 16 - 17 มกราคม พ.ศ.2554  

ณ มหาวทิยาลยันเรศวร จังหวดัพษิณุโลก 
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การประยุกต์ใช้เครื�องหมายบนพื�นทางเพื�อรักษาระยะห่างปลอดภัยในการขบัขี� 

(AN APPLICATION OF ROAD MARKING FOR  

MAINTAINING SAFE DRIVING SPACING) 

 

นางสาวอนินทิตา  ปฏิสังข ์(Anintita Patisung)1 และ ถิรยทุธ ลิมานนท ์(Thirayoot Limanond)2 

104/60 หมู่บา้นศรีกาญจน์ ซอยสรงประภา 13 ถนนสรงประภา แขวงสีกนั  

เขตดอนเมือง กรุงเทพ 10210 โทร: 085 - 5507722 E-mail: anintita_anin@hotmail.com 

 

บทคัดย่อ 

 

 การศึกษานี" มีวตัถุประสงค์เพื�อศึกษาผลกระทบจากเครื�องหมายบนพื"นทางเพื�อรักษา
ระยะห่างปลอดภยัในการขบัขี� ซึ� งประกอบไปดว้ย ป้ายจราจรและการติดตั"งเครื�องหมายจราจรบน
พื"นทางเป็นจุด ซึ� งทาํการศึกษาผลกระทบที�เกิดขึ"น 3 ดา้น คือ ดา้นจราจร ดา้นทศันคติของผูข้บัขี� 
และดา้นอุบติัเหตุในพื"นที�ศึกษาบริเวณทางหลวงพิเศษหมายเลข 7 ช่วงกิโลเมตรที� 35 ถึงกิโลเมตร

ที� 45 สําหรับผลกระทบดา้นจราจร เมื�อทาํการติดตั"งป้ายจราจร และเครื�องหมายบนพื"นทาง จากการ

เปรียบเทียบผลวิเคราะห์สภาพจราจรก่อนและหลงัการติดตั"งพบว่า พื"นที�ศึกษามีความเร็วเฉลี�ย
และส่วนระยะเวลาห่างเฉลี�ยหลงัการติดตั"งสูงกวา่ก่อนการติดตั"ง สําหรับผลกระทบดา้นทศันคติ
ของผูข้บัขี�  จากการสัมภาษณ์ความพึงพอใจของผูข้ ับขี�  พบว่าหลังการติดตั" งป้ายจราจรและ

เครื�องหมายบนพื"นทางของพื"นที�ศึกษา ไดรั้บการยอมรับจากประชาชนต่อดา้นการมองเห็นความ
เข้าใจ ประสิทธิผลด้านการเคลื�อนตัวของกระแสจราจรและความปลอดภัยของป้ายจราจร 

เครื�องหมายพื"นทางเพิ�มมากขึ"น ส่วนผลกระทบดา้นอุบติัเหตุ พบวา่พื"นที�ศึกษามีอตัราโอกาสการเกิด

อุบติัเหตุบริเวณพื"นที�ศึกษาลดลง จากผลกระทบทั"งสามดา้นที�ไดท้าํการศึกษา เป็นการยืนยนัไดว้า่ 
การติดตั"งเครื�องหมายจราจรบนพื"นทางเป็นการเพิ�มความปลอดภยัในการขบัขี� 
 

คาํสาํคญั : เครื�องหมายจราจร 
 
 
1 

นกัศึกษาระดบัมหาบณัฑิต สาขาวศิวกรรมขนส่ง คณะวศิวกรรมศาสตร์ มหาวทิยาลยัเทคโนโลยสุีรนารี 
2 

ผูช่้วยศาสตราจารย ์ดร., อาจารยป์ระจาํสาขาวิศวกรรมขนส่ง คณะวิศวกรรมศาสตร์ มหาวิทยาลยัเทคโนโลยี

สุรนารี
 

 

 

 

 

 

 



 
117 
 

ความสําคัญและที�มาของปัญหา 

การคมนาคมปัจจุบนันี"พบวา่มีความจาํเป็นอยา่งมากสําหรับการพฒันาประเทศ เนื�องจาก
ก่อให้เกิดความสะดวกสบายในการติดต่อสื�อสาร รวมถึงทางดา้นการคา้และเศรษฐกิจ ดงันั"นเมื�อ
ประเทศมีการพฒันามากขึ"น การคมนาคมก็พบวา่มีการพฒันาควบคู่กนัไปดว้ย 

โดยเฉพาะการคมนาคมทางถนนยงัเป็นการเดินทางที�ไดรั้บความนิยมอยา่งสูงในปัจจุบนั
เนื�องจากเป็นการเดินทางที�มีความสะดวกสบายและมีความรวดเร็ว จึงส่งผลให้ปริมาณผูใ้ช้งาน

ของระบบการจราจรและขนส่งทางถนนยงัคงมีจาํนวนมากในประเทศไทยการศึกษานี" เป็นการ
วิเคราะห์ถึงประสิทธิผลของการประยุกต์ใช้เครื�องหมายบนพื"นทางเพื�อรักษาระยะห่างปลอดภยั
ในการขบัขี�  โดยมีวตัถุประสงค์เพื�อส่งเสริมความปลอดภัย ลดจาํนวนและความรุนเเรงของ
อุบติัเหตุจราจรบนทางหลวงพิเศษระหวา่งเมืองหมายเลข 7  

ทางหลวงหมายเลข 7 กรุงเทพ – ชลบุรีสายใหม่ (มอเตอร์เวย)์ เริ�มเปิดให้บริการตั"งแต่
วนัที�  4 กุมภาพนัธ์ พ.ศ. 2541 เส้นทางมีจุดเริ� มต้นจากสะพานต่างระดับถนนศรีนครินทร์ 
กรุงเทพมหานคร และสิ"นสุดที�จุดบรรจบทางหลวงพิเศษชลบุรี – พทัยา จงัหวดัชลบุรี คิดเป็น

ระยะทางประมาณ 81.752 กม. ก่อสร้างเป็นมาตรฐานทางพิเศษขนาด 8 ช่องจราจร (4 ช่องจราจร

ไป-กลบั) ประกอบดว้ยด่านจดัเก็บค่าธรรมเนียม 2 แห่ง ไดแ้ก่ ด่านลาดกระบงั (กม. 25+900) และ

ด่านพานทอง (กม. 67+200) และมีจุดพกัรถ 1 แห่งที� กม. 49+250  

ทางหลวงหมายเลข 7 กรุงเทพ – ชลบุรีสายใหม่ (มอเตอร์เวย)์ เป็นเส้นทางที�มีระดบั
คุณภาพสูงมากทางดา้นวิศวกรรมการทางและวิศวกรรมจราจร เพื�อมุ่งเนน้ให้การเดินทางมีความ
สะดวก รวดเร็ว ปลอดภยั และนอกจากจะสร้างความพึงพอใจใหก้บัผูใ้ชท้างแลว้ ยงัเป็นเส้นทางที�
ไปสู่จุดมุ่งหมายปลายทางโดยใช้เวลาน้อยกว่าเส้นทางเลือกอื�น ดว้ยเหตุนี" เองปริมาณจราจรจึง
เติบโตขึ"นอย่างรวดเร็ว และผลของการเปิดใช้สนามบินสุวรรณภูมิยิ�งทาํให้ปริมาณจราจรเพิ�ม
สูงขึ"นทุกวนั 

ดังนั" น จึงได้จัดทําโครงการ ประยุกต์ใช้เครื� องหมายบนพื"นทางเพื�อส่งเสริมความ
ปลอดภยับนทางหลวงหมายเลข 7 กรุงเทพ – ชลบุรีสายใหม่ (มอเตอร์เวย)์ ซึ� งเป็นการดาํเนินการ
เชิงรุกเพื�อสนับสนุนให้เกิดความปลอดภยัแก่ประชาชนผูใ้ช้เส้นทางหลวงพิเศษหมายเลข 7  

มากยิ�งขึ"น ในแผนการจดัทาํโครงการนี"ไดมี้การตรวจสอบความปลอดภยัแลว้ พบวา่เส้นทางหลวง
พิเศษดงักล่าว ส่วนใหญ่จะเป็นการเกิดอุบติัเหตุแบบคนัเดียว รองลงมา คือ แบบสองคนั ซึ� งส่วน
ใหญ่เป็นอุบติัเหตุการชนทา้ย ดงันั"นเพื�อการยกระดบัดา้นวิศวกรรมความปลอดภยัที�ปรึกษาจึงได้
นาํเสนอแนวทางการปรับปรุง โดยการใช้เครื�องหมายจราจร ป้ายจราจรและอุปกรณ์จราจรมา

ติดตั"งเพิ�มเติมเพื�อเพิ�มความปลอดภยัแก่ผูใ้ช้รถใช้ถนน ทฤษฎีและหลกัการที�เกี�ยวขอ้งกบัการ
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ควบคุมความเร็วการจราจรมาใช ้จะไม่ใชป้้ายควบคุมบงัคบัความเร็ว แต่ใชก้ารติดตั"งเครื�องหมาย
จราจรบนพื"นทางเป็นจุด หรือ DOT เพื�อใหผู้ข้บัขี�รักษาระยะห่างกบัรถคนัหนา้ โดยระยะห่างนี" ใช ้
headway (ระยะเวลาห่างเฉลี�ย) 2 วินาที (ระยะห่างในการติดตั"งจะตอ้งมีการคาํนวณขึ"นอยู่กบั
ความเร็วที�ตอ้งการควบคุม) ใหร้ถวิ�งห่างจากคนัหนา้ 2 DOT ซึ� งวิธีนี" เหมาะสําหรับการจราจรที�รถ
ใช้ความเร็วสูงอย่างทางหลวงพิเศษ  การแก้ไขด้วยวิธีนี" อาจใช้เฉพาะช่วงถนนที�มีปัญหา และ
เนื�องจากเป็นวิธีการที�ใหม่สําหรับประเทศไทยการใชก้ารควบคุมความเร็วโดยวิธีนี"ควรที�จะตอ้ง
ใหป้ระชาสัมพนัธ์ใหผู้ข้บัขี�ไดท้ราบดว้ย 

  

วตัถุประสงค์การวจัิย 

ในการศึกษาครั" งนี"จดัทาํขึ"นดว้ยวตัถุประสงคด์งันี"  
1. เพื�อเพิ�มความปลอดภยัเเก่จุดที�มีปัญหาความรุนเเรงของอุบติัจราจรบนทางหลวงพิเศษหมายเลข 7 

2.เพื�อประเมินผลการดาํเนินการก่อนเเละหลงัการปรับปรุงเเกไ้ข เพื�อเพิ�มความปลอดภยับนทาง
หลวงหมายเลข 7 

 

กรอบแนวคิดการวจัิย 

เพื�อใหก้ารศึกษาวจิยัเป็นไปตามวตัถุประสงคข์า้งตน้ จึงไดก้าํหนดกรอบแนวคิดการวจิยัดงันี"  
 1.ศึกษาความเหมาะสมของการนาํเครื�องหมายจราจรบนพื"นทางดงักล่าวมาใช้กบัทาง
หลวงพิเศษในประเทศไทยและลาํดบัความสําคญัในการติดตั"งเครื�องหมายจราจรบนพื"นทางบน
ทางหลวงหมายเลข 7 

 2.ศึกษาช่วงถนนที�ควรทาํการติดตั"งประกอบกบัขอ้มูลที�รวบรวมได ้เพื�อติดตั"งใชง้านภาย
ในช่วงถนนระยะทางประมาณ 10 กิโลเมตร ทั"งขาไปและกลบักรุงเทพฯ รวมระยะทางติดตั"ง 20 

กิโลเมตร 

 3. เก็บสาํรวจขอ้มูลจราจรก่อนการติดตั"งและหลงัการติดตั"ง  
 4.ประเมินประสิทธิภาพของบริเวณที�มีการติดตั"งเครื�องหมายจราจรควบคุมความเร็วบน
สายทาง 
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ระเบียบวธีิวจัิย 

ระเบียบวธีิวจิยัเพื�อการประยกุตใ์ชเ้ครื�องหมายบนพื"นทางเพื�อรักษาระยะห่างปลอดภยัใน
การขบัขี� กล่าวถึงขั"นตอนการศึกษา วิธีการเก็บรวบรวมขอ้มูลและวิธีการศึกษาต่าง ๆ โดยมี

รายละเอียดดงัต่อไปนี"  
 

ภาพรวมของการศึกษา 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

 

 

 

 

 

 

 

1. ทบทวนผลงานวจิยั ทฤษฎี มาตรฐาน และหน่วยงานที�
เกี�ยวขอ้ง 

2 .คดัเลือกพื�นที�ทาํการศึกษา 

3. สาํรวจขอ้มูลจราจรก่อนการติดตั�ง 

4. ติดตั�งเครื�องหมายจราจรบนพื�นที�ศึกษา 

6. สาํราจขอ้มูลทศันคติของผูข้บัขี� 
 

7. วเิคราะห์ผลการศึกษา 

 

5. สาํรวจขอ้มูลจราจรหลงัการติดตั�ง 

 

8. สรุปผลการศึกษาและขอ้เสนอแนะ 
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1.ทบทวนงานวจัิย ทฤษฎ ีมาตรฐานและหน่วยงานที�เกี�ยวข้อง 

 การทบทวนงานทบทวนงานวิจยั ทฤษฎีและมาตรฐานที�เกี�ยวขอ้งเป็นขั"นตอนที�สําคญั
เป็นอย่างยิ�งสําหรับงานวิจยัหรือวิทยานิพนธ์ต่าง ๆ เพื�อเป็นการหาแนวทางให้สอดคล้องกับ
วตัถุประสงคที์�ตั"งไว ้โดยใชข้อ้มูลที�เคยมีการศึกษา ปัญหาต่างๆ ที�นกัวิจยัไดมี้การแนะนาํถึงแนว
ทางการแกไ้ข รวมถึงแนวทางการศึกษาที�มีความถูกตอ้งน่าเชื�อถือ อีกทั"งขอ้มูลจากหน่วยงานที�
เกี�ยวขอ้ง ซึ� งไดมี้การรวบรวมขอ้มูลเป็นประจาํอยู่แลว้ของหน่วยงานนั"นๆ ทาํให้ลดระยะเวลา 
ค่าใชจ้่ายในการเก็บขอ้มูล เนื�องจากขอ้มูลดงักล่าวในบางครั" งสามารถนาํมาประยุกตใ์ชต่้อเนื�องได ้

ในส่วนของวิทยานิพนธ์นี"จาํเป็นตอ้งรวบรวมขอ้มูลเพื�อการคดัเลือกพื"นที�ศึกษาสําหรับการศึกษา 

สถิติอุบติัเหตุของพื"นที�ศึกษา เป็นตน้ 

 

2. คัดเลอืกพื%นที�ทาํการศึกษา 

 การคดัเลือกพื"นที�ศึกษาสําหรับวิทยานิพนธ์เป็นสิ�งจาํเป็นอย่างยิ�ง เพื�อจะใชเ้ป็นตวัแทน
ของการศึกษากรณีนั"นๆไดอ้ยา่งถูกตอ้งและน่าเชื�อถือ สําหรับวิทยานิพนธ์นี"  มีขอบเขตการศึกษา
ในเส้นทางที�มีการเกิดอุบติัเหตุแบบคนัเดียว รองลงมา คือ แบบสองคนั เป็นอุบติัเหตุการชนทา้ย 

ซึ� งเกิดขึ"นบนทางหลวงพิเศษเป็นส่วนใหญ่ จึงไดมี้การคดัเลือกพื"นที�ที�ทาํการศึกษาโดยพิจารณา
จากขอ้มูลลกัษณะทางกายภาพของถนน ปริมาณจราจร ขอ้มูลอุบติัเหตุจากงานวจิยั และหน่วยงาน

ที�เกี�ยวขอ้งดงันี"  
 

เส้นทางหลวงที�นํามาพจิารณาศึกษาดังนี% 
 ทางหลวงหมายเลข 7 กรุงเทพ – ชลบุรีสายใหม่ (มอเตอร์เวย)์ เริ�มเปิดให้บริการตั"งแต่
ว ันที�  4 กุมภาพันธ์  2541 เ ส้นทางมี จุด เ ริ� มต้นจากสะพานต่ างระดับถนนศรีนครินทร์ 
กรุงเทพมหานคร และสิ"นสุดที�จุดบรรจบทางหลวงพิเศษชลบุรี – พทัยา จงัหวดัชลบุรี คิดเป็น

ระยะทางประมาณ 81.752 กม. ก่อสร้างเป็นมาตรฐานทางพิเศษขนาด 4 ช่องจราจร (2 ช่องจราจร

ไป-กลบั) ประกอบดว้ย ด่านจดัเก็บค่าธรรมเนียม 2 แห่ง  ไดแ้ก่ ด่านลาดกระบงั (กม. 25+900) 

และด่านพานทอง (กม. 67+200) และมีจุดพกัรถ 1 แห่ง ที� กม. 49+250  

ทางหลวงพิเศษระหว่างเมืองหมายเลข 9 (สายบางปะอิน - บางพลี) ระยะทาง 63 

กิโลเมตร เมื�อวนัที� 16 มกราคม พ.ศ. 2542 เส้นทางมีจุดเริ�มตน้จากสะพานต่างระดบัวงัน้อยบน
ถนนพหลโยธิน อาํเภอวงัน้อย จงัหวดัพระนครศรีอยุธยา และสิ"นสุดที�สะพานต่างระดบัวดัสลุด 
บริเวณบรรจบกับทางหลวงหมายเลข 34 (ถนนบางนา – ตราด) อาํเภอบางพลี จังหวดั

สมุทรปราการ คิดเป็นระยะทางประมาณ 64 กม. ก่อสร้างเป็นมาตรฐานทางพิเศษขนาด 4 ช่อง
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จราจร (2 ช่องจราจรไป-กลบั) มีทางแยกต่างระดบั 8 แห่ง และด่านจดัเก็บค่าธรรมเนียม 2 แห่ง 

ไดแ้ก่ ด่านธญับุรี (กม. 25+000) และด่านทบัชา้ง (กม. 51+325)   

 

เหตุผลและความจําเป็น 

ทางหลวงพิเศษระหวา่งเมืองหมายเลข 7 กรุงเทพ – ชลบุรีสายใหม่ (มอเตอร์เวย)์ และ

หมายเลข 9 (สายบางปะอิน-บางพลี) เป็นเส้นทางที�มีระดบัคุณภาพสูงมากทางดา้นวิศวกรรมการ
ทางและวิศวกรรมจราจร ในปัจจุบนั ทางหลวงทั"งสองจดัเก็บค่าผ่านทางเฉพาะการเดินทาง
ระยะไกลโดยยกประโยชน์ให้ผูใ้ชท้างบางส่วนที�เดินทางระยะสั"นๆ ดว้ยเหตุนี" เองปริมาณจราจร
จึงเติบโตขึ"นอยา่งรวดเร็ว และผลของการเปิดใช้สนามบินสุวรรณภูมิยิ�งทาํให้ปริมาณจราจรเพิ�ม
สูงขึ"นทุกวนั 

 

เมื�อพิจารณาลกัษณะทางกายภาพช่วงถนนบนทางหลวงพิเศษหมายเลข 9  บางช่วงมีกลุ่ม

หมู่บา้นพกัอาศยัอยูโ่ดยรอบทาํให้มีผูเ้ดินทางไปทาํงานแบบไปกลบัเขา้-ออกเมืองในแต่ละวนัสูง 

เนื�องจากบางช่วงเปิดใหใ้ชโ้ดยไม่เสียค่าผา่นทางทาํใหมี้จาํนวนรถใชง้านมาก เดิมทางหลวงพิเศษ
หมายเลข 9 เป็นทางขนาด 4 ช่องจราจร แต่ขณะทาํการสํารวจในโครงการนี"บนทางหลวงพิเศษ
หมายเลข 9 มีการก่อสร้างขยายเป็น 8 ช่องจราจรในช่วงกม.ที� 40 เป็นตน้ไป มีทางคู่ขนานขนาด 2 

ช่องจราจรทั"งสองขา้ง รถส่วนใหญ่ใชค้วามเร็วสูง ประมาณ 100-110 กม.แต่บางช่วงการจราจรก็

ติดขดั เนื�องจากมีรถจาํนวนมากและมีการก่อสร้างเป็นช่วงๆ  ส่วนลกัษณะทางกายภาพของทาง

หลวงพิเศษหมายเลข 7  ไดข้ยายถนนเป็น 8 ช่องจราจรเรียบร้อยแลว้ ไม่มีพื"นที�ก่อสร้าง ยกเวน้
ช่วงกม. 47 - 48 ที�มีการก่อสร้างสะพานขา้มแม่นํ" าบางปะกง มีทางคู่ขนานขนาด 2 ช่องจราจร รถ

ส่วนใหญ่ใช้ความเร็วสูง 100 - 120 กม./ชม. เกาะเป็นแบบแผนคอนกรีตกั"นแบ่งการจราจร 
ประกอบกบัขอ้มูลดา้นจราจร ปริมาณการเดินทาง ขอ้มูลดา้นอุบติัเหตุความรุนแรงของอุบติัเหตุ 

ลกัษณะของการเกิดอุบติัเหตุ จุดและบริเวณที�เกิดอุบติัเหตุบ่อยครั" งบนทางหลวงพิเศษหมายเลข  
จึงพิจารณาเลือกศึกษา พื"นที�บริเวณทางหลวงหมายเลข 7 ช่วง กม. 35 - 45 รวมระยะทาง 

10 กิโลเมตร ขาออก(ไปชลบุรี) และอีก 10 กิโลเมตร ขาเขา้(เขา้กทม.) เนื�องจากเป็นบริเวณที�มี
ลกัษณะทางกายภาพเหมาะสม ไม่ตั"งใกลด่้านเก็บเงินหรือใกลจุ้ดพกัขา้งทางมากเกินไป มีปริมาณ
การเดินทางมากเป็นช่วงที�มีอตัราการเกิดอุบติัเหตุสูง และไม่มีการก่อสร้างเป็นอุปสรรคที�จะส่งผล
กระทบต่อสภาพการจราจรโดยรวมได ้
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3. สํารวจข้อมูลจราจรก่อนการติดตั%ง 

ในการศึกษาครั" งนี" การเก็บขอ้มูลภาคสนามเป็นส่วนที�มีความสําคญัของการศึกษาและ
การวจิยัเนื�องจากการที�ขอ้มูลการจราจรที�มีความถูกตอ้ง จะสามารถตวัแทนของระบบการจราจรที�
เกิดขึ"นจริงได ้ทาํให้สามารถวิเคราะห์สภาพการจราจรไดอ้ยา่งถูกตอ้ง  ซึ� งในหัวขอ้นี" จะกล่าวถึง
อุปกรณ์และเครื� องมือที�นํามาใช้ในการเก็บรวบรวมข้อมูลขอ้มูลที�ตอ้งการในการสํารวจและ
วธีิการเก็บขอ้มูลทางการจราจรภาคสนาม ก่อนและหลงัการศึกษา 

อุปกรณ์ 

1. กลอ้งวดีีโอ 

2. เครื�อง Autoscope 

3. สายวดัระยะ 

 

บันทกึข้อมูลการจราจรด้วยกล้องวดีีโอ 

การศึกษาครั" งนี" ไดใ้ชก้ลอ้งวีดีโอในการบนัทึกการเคลื�อนตวัของปริมาณจราจร  โดยในการเลือก

จุดติดตั"งกลอ้งจะตอ้งเป็นอยูใ่นช่วงถนนที�ห่างจากอิทธิพลของสัญญาณไฟจราจร และไดท้าํ การ

ติดตั"งกลอ้งไวบ้นสะพานลอยในตาํแหน่งที�สามารถมองเห็นการเคลื�อนตวัของรถไดอ้ยา่งชดัเจน 

หลงัจากนั"นจึงนาํ เทปมาวเิคราะห์ดว้ยเครื�อง Autoscope  

 

การเกบ็สํารวจข้อมูลบนทางหลวงพเิศษหมายเลข 7 

การเก็บขอ้มูลจราจรสํารวจในวนัอาทิตยที์� 20 เมษายน 2551 และวนัจนัทร์ที� 21 เมษายน 2551 

แบ่งเป็น 3 ช่วงเวลา ไดแ้ก่ ช่วง 07.00 – 10.00  ช่วง  11.00 - 14.00 และช่วง 15.00 - 18.00กม. ที� 44+400 

 

ขั%นตอนการวเิคราะห์ข้อมูลด้วยเครื�อง Autoscope 

เครื�อง Autoscope จะทาํงานผา่นร่วมกบัวีดีโอเทปที�เราไดบ้นัทึกขอ้มูลที�เราไดเ้ก็บขอ้มูลไว ้

ดงันั"นเมื�อเราไดเ้ก็บขอ้มูลถนนสายที�เราจะทาํ การศึกษาไดก็้นาํ เขา้เครื�องเล่นวีดีโอเทปที�ต่อพ่วง
เขา้กบัเครื�อง Autoscope และคอมพิวเตอร์ 
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การวเิคราะห์ความสัมพนัธ์ของตัวแปรกระแสจราจร 

จากขั"นตอนการวิเคราะห์ขอ้มูลโดยเครื�อง Autoscope แลว้เราจะไดค่้าตวัแปรกระแส

จราจรที�เราตอ้งการนั"น คือ อตัราการไหล, ความเร็ว, headway (ระยะเวลาห่างเฉลี�ย) และความ

หนาแน่น เพื�อนาํค่าที�ไดไ้วเ้ป็นตวัแทนขอ้มูลเพื�อใชใ้นการเปรียบเทียบกบัผลการศึกษาหลงัการ
ดาํเนินโครงการต่อไป  

 โดยในการวิเคราะห์ขอ้มูลจะพิจารณาขอ้มูลสภาพการจราจรในช่องจราจรที� 2 ซึ� งเป็น
ช่องที�จะติดตั"งทาํเครื�องหมายจุดบนพื"นทาง เนื�องจากเป็นช่องที�รถวิ�งด้วยความเร็วสูงกว่าช่อง

จราจรอื�น และจากขอ้มูลดิบที�ได ้จะไม่นาํขอ้มูล headway 

(ระยะเวลาห่างเฉลี�ย) ที�มากกวา่ 7 วินาที และยานพาหนะที�ใช้ความเร็วนอ้ยกว่า 70 กม./ชม. มา

พิจารณาเนื�องจากส่วนใหญ่เป็นยานพาหนะที�มากกวา่ 2 เพลา 

 

ติดตั%งเครื�องหมายจราจรบนพื%นที�ศึกษา 

แนวทางการวเิคราะห์ในการติดตั%งเครื�องหมายจราจรบนพื%นที�ศึกษา 

จากค่าต่างๆ ในตารางของ Penn DOT ซึ� งใชค้่า Headway (Following Time) ที� 2 วินาที 

(ดงัรูปที� 2-4)  สามารถคาํนวณยอ้นกลบัไปหาค่าความจุของถนนได ้ดงันั"นในโครงการนี" จึงทาํการ
ทดลองเปลี�ยนค่า Headway ที�แตกต่างกนั ไดแ้ก่ 1 วินาที 1.5 วินาที  2 วินาที  2.5 วินาที  3 วินาที 

3.5 วินาที  4 วินาที และ 4.5 วินาที เพื�อนาํไปคาํนวณกลบัหาความจุที�เหมาะสมสําหรับถนนของ
ทางหลวงพิเศษระหวา่งเมือง ตามมาตรฐานค่าความจุถนนประเภทเดียวกบัถนนของทางหลวงพิเศษ 

คือ ถนนประเภท Freeway ซึ� งมีค่าความจุเท่ากบั 2,300 veh/h/ln  (Highway Capacity Manual, 2000)  

 ดงันั"นจึงเลือกใช้ค่าความจุ 2,300 veh/h/ln นี" เป็นเกณฑ์ในการเลือกระยะ Headway ที�
เหมาะสมในการทดลองติดตั"งเครื�องหมายจราจรบนทางหลวงพิเศษระหวา่งเมือง 
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รูปที� 1 ค่าต่าง ๆ ที�ใชใ้นการคาํนวณ 

 

เมื�อคาํนวณค่าอตัราการไหลและ Headway สามารถ plot เป็นกราฟดงัรูปที� 2 
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รูปที� 2 กราฟระหวา่งค่า Headway กบัอตัราการไหล 

 

จากกราฟความสัมพนัธ์ระหวา่งค่า Headway และอตัราการไหล (Flow) พบวา่ค่า Headway ที�มีค่า
ตรงกบัความจุที� 2,300 veh/h/ln คือ 1.65 วินาที แต่เนื�องจากควรเผื�อระยะห่างปลอดภยัไวใ้นกรณี
ที�อาจเกิดการจราจรที�ไม่ปกติดว้ย จึงปัดค่า Headway ขึ"นโดยเลือกใช้ค่า Headway ที� 2 วินาที

สําหรับถนนของทางหลวงพิเศษระหวา่งเมือง ดงันั"นในโครงการนี" จึงจดัวา่รถที�มีระยะ Headway 

นอ้ยกวา่ 2 วนิาทีเป็นระยะห่างที�ไม่ปลอดภยั  
 

4. การติดตั%งเครื�องหมายจราจรป้ายจราจร 

จากคู่มือและมาตรฐานป้ายจราจร ของ สํานกังานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร

ที�ให้มีการจดัทาํป้ายให้เป็นมาตรฐานแบบอยา่งเดียวกนั  โดยมีมาตรฐานว่าป้ายแนะนาํหรือป้าย

แสดงการบริการต่างๆ บนทางหลวงพิเศษใหใ้ช ้ป้ายสีเขียว ตวัอกัษร เครื�องหมาย ตวัเลข เส้นขอบ

ป้าย และสัญลกัษณ์ใช้สีขาว และตวัอกัษรที�ใช้ตอ้งให้มีขนาดใหญ่กว่าทั�วไป โดยมีมาตรฐาน
ขนาดตวัอกัษรภาษาไทยและองักฤษดงันี"  

 

 

กราฟความสัมพันธ์ระหว่าง Headway และ Flow
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ตารางที� 1 มาตรฐานขนาดตวัอกัษรบนป้ายของทางหลวงพิเศษ 

รายการ ภาษาไทย (ซม.) ภาษาองักฤษ (ซม.) 

ชื�อหรือขอ้ความสาํคญั 40 - 50 20 - 25 

ขอ้ความรองหรือคาํสั�ง 25 - 30 15 - 20 

ตวัเลข 40 - 50  

ที�มา : บทที� 4 หวัขอ้ 4.2 ป้ายจราจรบนทางหลวงพิเศษ (Guide sign Freeway and Expressways)  

คู่มือและมาตรฐานป้ายจราจร, สาํนกังานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร 

ในที�นี" จะเลือกขนาดความสูงของตวัอกัษรในการออกแบบ ดงันี"  
• ขอ้ความหลกัภาษาไทยขนาด 25 - 30 ซม.  

• ขอ้ความหลกัภาษาองักฤษขนาด 20 ซม.   

ขนาดของป้าย (โดยประมาณ อาจปรับเปลี�ยนไดต้ามความเหมาะสม) เมื�อนาํความสูงของตวัอกัษร
ดงักล่าวมาใช ้ 

 

 

 

  

รูปที� 3 ป้ายเตือนก่อนถึงจุดบงัคบั 

 

 

 

 

 

      รูปที� 5 ป้ายติดตั"งเมื�อใกลจ้ะสิ"นสุดเขตบงัคบั 

 

 

                รูปที� 4 ป้ายติดตั"งที�จุดบงัคบั 

 

 รูปที� 6 ป้ายสิ"นสุดเขตบงัคบั 
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เครื�องหมายจราจรบนพื%นทาง 

พื"นที�ศึกษามีระยะทาง 10 กม. คาํนวณจากความเร็วจาํกดัที� 120 กม./ชม. ใชก้ารทาสี DOT 

เป็นจาํนวน 64 Dot ขนาดพื"นที�ของ Dot 3.5 ตร.ม. คิดเป็นพื"นที�รวม 224 ตร.ม./ทิศทาง คิดทั"งขา
ไป-กลบัพื"นที�ศึกษารวมระยะ 20 กม.ใชท้ั"งหมด 448 ตร.ม.   

 

 

 
     พื"นที� 3.5 ตารางเมตร 

รูปที� 7 ลกัษณะพื"นที�การทาสีตีเส้นเครื�องหมายจราจรบนพื"นทาง 

การติดตั"งเป็นไปตามแบบและแลว้เสร็จในช่วงเดือนพฤศจิกายน 2551 เพื�อให้ผูข้บัขี�ไดป้รับตวักบั
การบงัคบัรักษาระยะห่างจึงวางแผนการสํารวจในเดือนถัดมา คือ ธันวาคม 2551 การทาสี

เครื�องหมายจราจรบนพื"นทางทาสีบริเวณช่องจราจรที� 2 (นบัจากดา้นเกาะแบ่งช่องจราจร)  

 

แนวทางการติดตั%ง 

จากผลการวิเคราะห์ขอ้มูลเบื"องตน้และความเหมาะสมทางกายภาพ เห็นควรให้ติดตั"ง
เครื�องหมายจราจรบนทางหลวงพิเศษระหวา่งเมือง หมายเลข 7 ช่วงกม.ที� 35 - 45 ป้ายจะติดตั"งขา้ง
ทางระยะห่างจากขอบทางใชต้ามมาตรฐานการติดตั"งของการทางพิเศษ และระยะการติดเตือนผู ้
ขบัขี�ล่วงหนา้จะสัมพนัธ์กนักบัค่าระยะเวลาห่างเฉลี�ย headway ที�ใชใ้นการศึกษาครั" งนี"  ระยะการ
ติดตั"งดงัรูปที� 8 การติดตั"งป้าย และรูปที� 9 การติดตั"งตีเส้นเครื�องหมายจราจรแบบ DOT ซึ� งการ
ติดตั"งจะติดตั"งช่องจราจรดา้นขวาทั"งขาเขา้และออกกรุงเทพฯ  เป็นระยะทางขาละ 10 กม. รวม

ทั"งหมด 20 กม. 

กวา้ง : ยาว = 1: 3 

3.6 ม. 1.2 ม. 
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5. สํารวจข้อมูลจราจรหลงัการติดตั%ง 

การสาํรวจขอ้มูลดา้นการจราจรหลงัติดตั"ง ทาํเช่นเดียวกบัการสํารวจขอ้มูลก่อนติดตั"งใน
บริเวณพื"นที�ศึกษาที�คดัเลือกแลว้ทางหลวงพิเศษระหวา่งเมือง หมายเลข 7 ช่วงกม.ที� 35-45 เพื�อนาํ
ผลที�ไดจ้ากการศึกษามาใชเ้ปรียบเทียบผลกระทบที�เกิดจากเครื�องหมายบนผวิทางดงักล่าว  

  
รูปที� 8  ระยะการติดตั"งเครื�องหมายจราจรบน                         รูปที� 9 การติดตั"งตีเส้นเครื�องหมาย   

          จราจรแบบ DOT พื"นทางและป้ายจราจร                               1 ช่วง (975 ม.) 
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6. สํารวจข้อมูลทศันคติของผู้ขับขี�ต่อเครื�องหมายจราจรบนพื%นทาง 

 การสาํรวจขอ้มูลทศันคติของผูข้บัขี� ในที�นี" เป็นการเก็บขอ้มูลเชิงคุณภาพ โดยสัมภาษณ์ผู ้
ที�ขบัขี�ผา่นพื"นที�ศึกษา เพื�อหาทศันคติต่อเครื�องหมายจราจรบนผิวทางที�มีการติดตั"ง ซึ� งสัมภาษณ์
ทศันคติโดยใช้แบบสอบถามที�แบ่งระดบัความเขา้ใจและการมองเห็นเครื�องหมายจราจรบนผิว
ทางและป้ายจราจรของผูข้บัขี�เป็นช่วงคะแนน แลว้นาํมาวิเคราะห์ผลการศึกษาถึงทศันะคติของผู้
ขบัขี�เชิงคุณภาพต่อไป 

 

7. วเิคราะห์ผลการศึกษา 

 การวเิคราะห์ผลการศึกษานี"  ทาํการวเิคราะห์หลงัจากไดผ้ลการศึกษาจากการเก็บรวบรวม

ขอ้มูลทั"งทางสถิติ ขอ้มูลทางดา้นสถิติของผูข้บัขี�แลว้ โดยแบ่งเป็น 2 กรณีคือ ก่อนการติดตั"งและ
หลงัการติดตั"งเครื�องหมายจราจรบนผิวทาง สําหรับการวิเคราะห์ขอ้มูลจากผลการศึกษานี"  ทาํโดย
ประยุกตใ์ชแ้นวทางของงานวิจยั ทฤษฎีที�เกี�ยวขอ้ง และโปรแกรมคอมพิวเตอร์เขา้มาช่วยในการ
วเิคราะห์ผลการศึกษา แลว้นาํค่าที�ไดม้าเปรียบเทียบเพื�อสรุปผลการศึกษาในลาํดบัต่อไป 

 

แนวทางการวเิคราะห์ผลการศึกษา 

การวเิคราะห์ปริมาณต่าง ๆ จากกระแสจราจร 

 การสาํรวจปริมาณจราจรแบบแยกประเภทยานพาหนะ ความเร็วของกระแสจราจร อตัรา

การไหล ระยะช่วงห่างและระยะเวลาห่างเฉลี�ย Headway ในการศึกษาครั" งนี" จะไม่นาํขอ้มูล 
Headway ที�รถวิ�งห่างกนัมากๆ ไม่ต่อเนื�องตามกนัเป็นกลุ่ม (ค่า Headway มากกว่า 7 วินาที, 

Minnesota DOT) และรถที�วิ�งชา้กวา่ 70 กม./ชม.มาพิจารณา สาํรวจปริมาณจราจร โดยอ่านผลผา่น

การทาํงานของเครื�อง Autoscope จากการบนัทึกภาพของกลอ้งวดีีโอในการสาํรวจภาคสนาม  

การวเิคราะห์ข้อมูลทศันคติของผู้ขับขี� 
 วิเคราะห์ขอ้มูลทศันคติของผูข้บัขี� โดยแบ่งการวิเคราะห์ออกเป็น การคาํนวณหาขนาด
ตวัอยา่ง การวิเคราะห์ลกัษณะบุคคล การวิเคราะห์ลกัษณะการเดินทาง การวิเคราะห์ลกัษณะการ

ใหค้ะแนน และการวเิคราะห์ทางสถิติขิงขอ้มูลจากกลุ่มตวัอยา่งโดยวเิคราะห์ ซึ� งเป็นผลมาจากการ
ให้คะแนนความเขา้ใจและความพึงพอใจต่อเครื�องหมายจราจรบนผิวทางและป้ายจราจร และ
เปรียบเทียบระดบัคะแนนจากช่วงคะแนนที�คาํนวณไดข้องกลุ่มตวัอยา่ง ระหวา่งก่อนและหลงัการ

ติดตั"ง ซึ� งไดแ้บ่งระดบัคะแนนตามค่าเฉลี�ยช่วงคะแนนของกลุ่มตวัอยา่ง  
 จากนั"นทาํการวิเคราะห์ทางสถิติโดยทาํการเปรียบเทียบผลต่างของระดบัคะแนนเฉลี�ย 
ก่อนและหลงัติดตั"งเครื�องหมายจราจรบนผิวทางที�ระดบัความเชื�อมั�น 95% จากการทดสอบ
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สมมุติฐาน โดยตั"งสมมุติฐานวา่ง H
0
 ให้คะแนนความพึงพอใจเฉลี�ยก่อนการติดตั"งมากกว่าหรือ

เท่ากบัหลงัติดตั"งที� 95%  

 

8. สรุปผลการศึกษาและข้อเสนอแนะ 

 การสรุปผลการศึกษาหลังการที�มีการวิเคราะห์ผลการศึกษาแล้ว ต้องสรุปให้ได้ตาม
วตัถุประสงคที์�วางไว ้เพื�อทราบถึงผลกระทบจากเครื�องหมายจราจรบนพื"นทาง และเพื�อเป็นแนว
ทางการวางแผน การปฏิบติัและการประเมินผลการใชง้านไดอ้ยา่งเหมาะสมต่อไป 

จากผลการศึกษาการติดตั" งเครื� องหมายบนพื"นทางบนทางหลวงพิเศษหมายเลข 7  

กรุงเทพ – ชลบุรีสายใหม่ (มอเตอร์เวย)์ ช่วงกิโลเมตรที� 35 ถึงกิโลเมตรที� 45 สามารถสรุปผล

การศึกษาได้เป็น 2 ด้านคือผลกระทบด้านจราจร และผลกระทบด้านทศันคติ ซึ� งได้ขอ้สรุป
ดงัต่อไปนี"  
 ผลกระทบจากการติดตั%งเครื�องหมายจราจรบนพื%นทางต่อผลกระทบด้านจราจร โดยมี

รายละเอยีดดังต่อไปนี% 
 จากการวิเคราะห์ผลพฤติกรรมการขบัขี�ที�จุดตรวจวดัต่างๆ ผลการศึกษาที�ไดเ้ป็นไปใน
ทิศทางเดียวกันโดย พฤติกรรมการขบัขี�ที�ระยะเวลาห่าง 1 - 60 วินาทีซึ� งเป็นภาพรวมของ
การศึกษานี"  จากการติดตั"งเครื�องหมายบนพื"นทางทาํให้ระยะเวลาห่างลดลงเขา้ใกล ้2 วินาทีมาก

ขึ"นซึ� งเป็นระยะเวลาห่างปลอดภยัที�ใช้ในการออกแบบเครื� องหมายบนพื"นทางในงานวิจยันี"  
ความเร็วเฉลี�ยที�ใชใ้นการขบัขี�ลดลง และระยะเวลาห่างที�ลดลงยงัส่งผลให้อตัราการไหลเฉลี�ยเพิ�ม
มากขึ"น ส่วนพฤติกรรมการขบัขี�ที�ระยะเวลาห่าง 2 - 5 วินาที ซึ� งจดัวา่เป็นพฤติกรรมการขบัขี�ที�
ปลอดภยั การติดตั"งเครื�องหมายบนพื"นทางทาํใหร้ะยะเวลาห่างลดลง ความเร็วเฉลี�ยที�ใชใ้นการขบั
ขี�ลดลง ส่วนอตัราการไหลเฉลี�ยเพิ�มมากขึ"น เช่นกนักบัผลโดยรวมที�ระยะเวลาห่าง 1 - 60 วินาที 

สุดทา้ยพฤติกรรมที�ผูว้ิจยัสนใจมากที�สุดเนื�องจากงานวิจยันี"ตอ้งการปรับเปลี�ยนผูที้�มีพฤติกรรม
การขบัขี�ที�ระยะเวลาห่าง ตํ�ากวา่ 2 วินาที ซึ� งเป็นพฤติกรรมการขบัขี�กระชั"นชิด ไม่ปลอดภยัและ
เป็นสาเหตุหลกัของการเกิดอุบติัเหตุแบบชนทา้ย การติดตั"งเครื�องหมายบนพื"นทางทาํให้ผูข้บัขี�ที�มี
พฤติกรรมเสี�ยงนี"ปรับเปลี�ยนพฤติกรรมโดยใชร้ะยะเวลาห่างเพิ�มขึ"นเขา้ใกล ้2 วนิาที  

 ผลการศึกษาสามารถสรุปไดว้า่การติดตั"งเครื�องหมายบนพื"นทาง มีส่วนช่วยให้ผูข้บัขี�ลด
ความเร็วลง และรักษาระยะการขบัขี�ปลอดภยั ช่วยปรับเปลี�ยนพฤติกรรมการขบัขี�ที�อนัตรายให้ลด
น้อยลงได้ ทาํให้เกิดความปลอดภยัแก่ผูข้บัขี�มากยิ�งขึ"นอีกทั"งยงัส่งผลดีต่อสภาพการจราจรที�
คล่องตวัเพิ�มมากขึ"นอีกดว้ย ส่งผลใหร้ะดบัการใหบ้ริการบนทางหลวงหมายเลข 7 ดีขึ"นเนื�องจากผู ้
ขบัขี�สามารถเดินทางไดส้ะดวก รวดเร็ว และมีความปลอดภยั 
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 ผลกระทบจากการติดตั%งเครื�องหมายจราจรบนพื%นทางต่อผลกระทบด้านทศันคติของผู้ขับขี� 
 จากการวิเคราะห์ผลการศึกษาพบว่า ลักษณะความพึงพอใจต่อการมองเห็นป้ายและ

เครื�องหมายบนพื"นทางอยูใ่นเกณฑ์พึงพอใจมาก และเมื�อพิจารณาลกัษณะความพึงพอใจที�ส่งผล
ต่อดา้นความปลอดภยัและดา้นการเคลื�อนตวัของกระแสจราจรแลว้ ผลที�ไดอ้อยูใ่นเกณฑ์พึงพอใจ
มากเช่นเดียวกนั แสดงใหเ้ห็นวา่ประชาชนยอมรับการติดตั"งเครื�องหมายบนพื"นทาง 

 สรุปได้ว่าการประยุกต์ใช้เครื� องหมายบนพื"นทางเพื�อรักษาระยะขับขี�ปลอดภัย  
มีประสิทธิภาพช่วยให้ผูข้บัขี�ส่วนใหญ่ลดความเร็วลง เขา้ใจ และรักษาระยะการขบัขี�ที�ปลอดภยั
มากขึ"น ซึ� งผลสรุปที�ไดจ้ากการศึกษาผลกระทบทางดา้นจราจร สอดคลอ้งกบัผลกระทบทางดา้น

ทศันคติที�ประชาชนมีต่อเครื�องหมายบนพื"นทาง 

  

ข้อเสนอแนะ 

1. จากการสํารวจขอ้มูลการศึกษาในครั" งนี"  พบวา่ผูข้บัขี�บางส่วนฝ่าฝืนเครื�องหมายจราจร มี
พฤติกรรมขบัขี�ยานพาหนะเปลี�ยนเลนไปมาตดักระแสจราจรซึ�งการติดตั"งเครื�องหมายบน
พื"นทางนี"  สามารถลดพฤติกรรมดังกล่าวได้บางส่วน ดังนั" นจึงเสนอแนะให้มีการ
ประชาสัมพนัธ์ เพื�อให้ผูข้บัขี�ทราบอยา่งทั�วถึง ชี" ให้เห็นถึงอนัตรายจากพฤติกรรมขบัขี�ที�
ไม่ถูกตอ้งดงักล่าว 

2. จากการศึกษาดา้นอุบติัเหตุ พบวา่ขอ้มูลการเกิดอุบติัเหตุ มีการบนัทึกที�ไม่เหมือนกนั จึง
ควรมีแบบฟอร์มที�ใช้เหมือนกนัทุกพื"นที� มีการระบุรายละเอียดที�สําคญัให้ชดัเจน วนัที�
เกิดเหตุ เวลาที�เกิดเหตุ สถานที�เกิดเหตุ สภาพอากาศ ประเภทยานพาหนะ รูปแบบการชน  

ลกัษณะความรุนแรงของอาการ เป็นตน้ ซึ� งจะสามารถนาํขอ้มูลไปวิเคราะห์ผลการศึกษา
เกี�ยวกบัอุบติัเหตุไดต่้อไป 
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