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คําอธิบายสญัลักษณและคํายอ 
 

ต. = ปายเตือนทั่วไป 
ต.24 = ปายทางแคบดานขวา 
ตก. = ปายเตือนในงานกอสราง 
ตก.2 = ปายงานกอสราง 
ตก.3 = ปายคนทํางาน 
ตก.26 = ปายเตือนแนวทางไปทางขวา 
ตค. = ปายเตือนสําหรับโครงการกอสราง 
ตค.7 = ปายเตือนลดความเร็ว 
ตค.10 = ปายบอกระยะทาง 
ตค.26 = ปายสิ้นสุดเขตกอสราง 
FULL  HT = รถบรรทุกพวง 
HB = รถโดยสารขนาดใหญ 
HT = รถบรรทุกขนาดใหญ 10 ลอ 
LB = รถโดยสารขนาดเล็ก 
LT = รถบรรทุกขนาดเล็ก 4 ลอ 
MB = รถโดยสารขนาดกลาง 
MC = รถจักรยานยนต และรถสามลอเครื่อง 
MT = รถบรรทุกขนาดกลาง 6 ลอ 
MUTCD = คูมือมาตรฐานการติดตั้งระบบควบคุมการจราจรของรัฐบาลกลาง

สหรัฐอเมริกา 
PC<7 = รถยนตนั่งสวนบุคคล ไมเกิน 7 คน 
PC>7 = รถยนตนั่งสวนบุคคล เกิน 7 คน 
PCUs = คาที่ใชแปลงยวดยานแตละประเภทใหเปนรถยนตนั่ง 
psi. = ปอดน  ตอ  ตารางนิ้ว  



 

 

ฑ

คําอธิบายสญัลักษณและคํายอ (ตอ) 
 
SEMI HT = รถบรรทุกกึ่งพวง 
TRI = รถจักรยาน 2 ลอ และ 3 ลอ 
VMS = ปายเตือนจราจรอิเล็กทรอนิกสแบบสลับขอความ 
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บทที่ 1 
บทนํา 

 
1.1  ความเปนมาและความสําคัญของปญหา 

เมื่อมีการกอสราง  บูรณะ และบํารุงรักษาถนน (Road Maintenance) มีความจําเปนที่จะตอง
ปดพื้นผิวจราจรบางสวนเพื่อกันพื้นที่การกอสราง  การปดพื้นผิวจราจรนั้นสงผลใหเกิดการจราจร
ติดขัด  การเคลื่อนตัวของยวดยานชาลง และยังอาจกอใหเกิดอันตรายไดกับทั้งผูปฏิบัติงานและผูใช
เสนทางสัญจร  ดังนั้นระบบควบคุมการจราจรบริเวณพื้นที่กอสราง  จึงเปนสิ่งจําเปนอยางมากในการ
อํานวยความสะดวกแกผูปฏิบัติงาน และผูใชเสนทางในการสัญจร  โดยจะเปนการเพิ่มความปลอดภัย
แกผูปฏิบัติงาน  ขณะเดียวกันก็จะชวยใหการจราจรสามารถเคลื่อนตัวผานบริเวณพื้นที่กอสราง 
(Work Zone) ไดอยางเปนระเบียบ และมีการลื่นไหลที่เหมาะสม 

ในงานกอสราง  บูรณะ และบํารุงรักษาถนน  หนวยงานที่เกี่ยวของ เชน กรมทางหลวง 
กรมทางหลวงชนบท และสํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร (สนข.) ไดกําหนด
รูปแบบ และเกณฑมาตรฐานเครื่องหมายควบคุมการจราจรบริเวณพื้นที่กอสราง  เพื่อบังคับ  เตือน  
และแนะนําผูใชเสนทางสัญจรใหไดรับความสะดวกปลอดภัยในการเดินทาง และผูปฏิบัติงาน
สามารถดําเนินงานกอสรางไดสะดวกยิ่งขึ้น  ทั้งนี้บริเวณพื้นที่กอสรางเปนบริเวณที่ทําใหไมสะดวก
ตอการจราจร และมีโอกาสเกิดอุบัติเหตุไดงายกวาพื้นที่ปกติ  เนื่องจากผูใชเสนทางสัญจรไมได
คาดหมายวาจะมีอุปสรรคหรือส่ิงกีดขวางขางหนา  จึงจําเปนตองติดตั้งเครื่องหมายควบคุม
การจราจรบริเวณพื้นที่กอสรางใหเพียงพอ  เครื่องหมายควบคุมการจราจรมีวัตถุประสงคหลัก  เพื่อ
เตือนใหผูขับขี่ทราบถึงพื้นที่กอสรางลวงหนา  แสดงจุดอุปสรรค และการเบี่ยงเบนแนวการจราจร   
ประกาศและแนะนําการขับขี่ผานพื้นที่กอสรางไดอยางปลอดภัยเครื่องหมายควบคุมการจราจร
บริเวณพื้นที่กอสรางที่พบเห็นโดยทั่วไป ไดแก   

1) ปายจราจร (Traffic Signs) ซ่ึงจะแบงออกเปน  ปายบังคับ  ปายเตือน และปายแนะนํา  
เชน ปายจํากัดความเร็ว  ปายเตือนงานกอสราง  ปายแสดงระยะทางกอสราง เปนตน 

2) แผงกั้น (Barricades) ซ่ึงใชในการปดกั้นการจราจร  ใชเปนเครื่องหมายเตือน เปนตน 
3) เครื่องจัดชองจราจร (Channelizing Devices) เชน กรวยยางสีสม  หลักนําทาง เปนตน 
4) อุปกรณสองสวาง (Lighting Devices) เชน ไฟกะพริบ  ไฟสองปายจราจร เปนตน 
5) เครื่องใหสัญญาณ (Signalizing Devices) เชน สัญญาณธง  สัญญาณไฟตาง ๆ 
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หนวยงานที่เกี่ยวของ และบริษัทผูรับเหมางานกอสราง  จะตองปฏิบัติตามรูปแบบและเกณฑ
มาตรฐานเครื่องหมายควบคุมการจราจรบริเวณพื้นที่กอสรางที่กําหนด และเปนไปตามหลักวิชาชีพ  
ที่สําคัญไมควรลดมาตรฐานเครื่องหมายควบคุมการจราจรในระหวางการกอสรางหรือบํารุงรักษาถนน 
ดวยเหตุผลตาง ๆ เชน ตองการประหยัด หรือปลอยปะละเลยอันอาจเปนเหตุใหเกิดอุบัติเหตุอันตราย
ได  ชีวิตของผูใชเสนทางสัญจร และผูปฏิบัติงานนั้นมีคามากกวาเครื่องหมายควบคุมการจราจรสุด
จะเปรียบได  ดังนั้นบริษัทผูรับเหมากอสรางจึงไมควรประหยัดคาเครื่องหมายควบคุมการจราจร และ
ควรพัฒนาปรับปรุงอุปกรณเครื่องหมายควบคุมการจราจรใหมีประสิทธิภาพทันสมัยอยูเสมอ 
  ในปจจุบันจะเห็นไดวาเศรษฐกิจของประเทศไทยเราเจริญเติบโตมากขึ้น และเปนผลให
ปริมาณยวดยานมีจํานวนมากขึ้นและเพิ่มขึ้นอยางรวดเร็ว  แตมาตรฐานของกรมทางหลวงที่ใชอยูใน
ปจจุบันไดพัฒนาขึ้นมาตั้งแต ป พ.ศ. 2522 และไดพัฒนาปรับปรุงเมื่อป พ.ศ. 2545  ซ่ึงผูวิจัยเห็นวา
มีความจําเปนที่จะตองทําการศึกษา และพัฒนาระบบควบคุมการจราจรบริเวณพื้นที่กอสรางอยาง
ตอเนื่องใหทันสมัยอยูเสมอ  โดยการนําอุปกรณควบคุมการจราจรที่ใชไดผลดี และเปนที่ยอมรับใน
ตางประเทศมาประยุกตใชกับมาตรฐานของกรมทางหลวงตอไป 

ในการศึกษานี้จะเปนการประเมินประสิทธิผลของอุปกรณควบคุมการจราจรบริเวณพื้นที่ที่
มีกิจกรรมกอสรางบนทางหลวง  ซ่ึงจะเปนการนําอุปกรณปายเตือนจราจรอิเล็กทรอนิกส (Variable 
Message Sign) และเสนชะลอความเร็วแบบเคลื่อนยายได (Removable Rumble Strips) เปนเทปตี
สะทอนแสง 3M  มาประยุกตใชเขากับระบบควบคุมการจราจรตามมาตรฐานของกรมทางหลวง  
เพื่อศึกษา และพัฒนารูปแบบที่เหมาะสมสําหรับแนวทางที่จะนําไปปฏิบัติในการเตือน  ใหผูใช
เสนทางสัญจรไดทราบถึงเหตุการณที่จะเกิดขึ้นลวงหนากอนที่จะเขาสูบริเวณพื้นที่กอสราง และ
ผูขับขี่สามารถที่จะปรับเปลี่ยนพฤติกรรมในการขับขี่  เพื่อใหเกิดความปลอดภัย และการจราจร
ล่ืนไหลไดอยางเหมาะสม  

 
1.2  วัตถุประสงคการวิจัย 

ในปจจุบันปริมาณยวดยานมีจํานวนเพิ่มขึ้นอยางรวดเร็ว  จึงควรมีการพัฒนาปรบัปรงุระบบ
ควบคุมการจราจรในบริเวณพื้นที่กอสรางใหทันกับปริมาณยวดยานที่เพิ่มมากขึ้น  สามารถสื่อสาร
ใหผูใชเสนทางสัญจรทราบถึงเหตุการณที่เกิดขึ้นลวงหนา และปรับเปลี่ยนพฤติกรรมการขับขี่ได
อยางเหมาะสมมากขึ้น  จึงไดมีการนําอุปกรณปายเตือนจราจรอิเล็กทรอนิกส (Variable Message 
Sign) และเสนชะลอความเร็วแบบเคลื่อนยายได (Removable Rumble Strips) เปนเทปตีสะทอนแสง 
3M  มาประยุกตใชรวมกับระบบควบคุมการจราจรตามมาตรฐานของกรมทางหลวง  ซ่ึงมวีตัถุประสงค
ดังตอไปนี้ 
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1) เพื่อทดสอบประสิทธิผลของการประยุกตใชอุปกรณปายเตือนจราจรอิเล็กทรอนิกส 
รวมกับระบบควบคุมการจราจรตามมาตรฐานของกรมทางหลวง 

2) เพื่อเปนการทดสอบประสิทธิผลของการประยุกตใชเสนชะลอความเร็วแบบเคลื่อนยาย
ไดรวมกับระบบควบคุมการจราจรตามมาตรฐานของกรมทางหลวง 

3) เพื่อทดสอบประสิทธิผลของการประยุกตใชอุปกรณปายเตือนจราจรอิเล็กทรอนิกส
กับเสนชะลอความเร็วสีสมแบบเคลื่อนยายไดรวมกับระบบควบคุมการจราจรตามมาตรฐานของ
กรมทางหลวง 
 
1.3  ขอบเขตการวิจัย 

ในปจจุบันถนนมีหลายประเภท  หลายขนาด และหลายมาตรฐาน  ระบบควบคุมการจราจร
บริเวณพื้นที่กอสรางก็เชนกัน  การศึกษาจึงไดกําหนดกรอบ และขอบเขตการวิจัยดังนี้  

1) เสนทางที่จะทําการศึกษา คือ ทางหลวงขนาด 4 ชองจราจร  เดินรถ 2 ทิศทาง และมี
เกาะกลางแยกทิศทางขาไปและขากลับอยางชัดเจน 

2) ใชระบบควบคุมการจราจรบริเวณพื้นที่กอสรางตามมาตรฐานของกรมทางหลวงเปน
มาตรฐานเปรียบเทียบ   
 
1.4  ขั้นตอนการวิจัย 

การศึกษาวิจยัโดยรวม  ไดทาํแผนการดําเนินการวิจัยโดยมีขั้นตอนการวิจัยดังตอไปนี้ 
1) การศึกษาวิทยานิพนธ และงานวิจัยที่ผานมา 
2) การศึกษาทฤษฎีที่เกี่ยวของกับวิทยานิพนธ 
3) กําหนดวัตถุประสงค และวิธีการทําวิทยานิพนธ 
4) กําหนดขอบเขตของการศึกษา 
5) แนวทางการวิเคราะห 
6) การสํารวจเก็บขอมูลภาคสนาม 
7) การวิเคราะหขอมูลภาคสนาม 
8) สรุปผล และจัดทํารายงาน 

 
1.5  ประโยชนท่ีคาดวาจะไดรับจากงานวิจัย 

จากการศึกษาวิจัยคาดวาจะไดรับประโยชนจากอุปกรณควบคุมการจราจรที่นํามา
ทําการศึกษา  ซ่ึงสามารถสรุปไดดังนี้ 
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1) เปนแนวทางเพื่อที่จะนําไปใชในการปรับปรุงมาตรฐานระบบควบคุมการจราจรบริเวณ
พื้นที่กอสรางของหนวยงาน และองคกรที่เกี่ยวของตอไป 

2) เปนประโยชนตอผูขับขี่ยวดยานที่ใชเสนทางผานบริเวณพื้นที่ที่มีกิจกรรมกอสรางบน
ทางหลวง  ชวยใหผูขับขี่ปรับเปลี่ยนพฤติกรรมในการขับขี่ใหเกิดความปลอดภัยและการจราจร
คลองตัวมากขึ้น  เปนประโยชนตอผูที่ทํางานกอสรางทางสงผลใหมีความสะดวก และความปลอดภัย
มากยิ่งขึ้น 

3) เปนประโยชนตอผูที่ทํางานกอสรางทาง  ความสะดวก และความปลอดภัยมากยิ่งขึ้น 
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บทที่ 2 
ปริทัศนวรรณกรรมและงานวิจัยที่เกี่ยวของ 

 
2.1  บทนํา 

ในบทนี้จะกลาวถึงงานวิจัยในอดีตที่ผานมา  ที่มีสวนเกี่ยวของและสัมพันธกันกับงานวิจัยที่
กําลังศึกษา และโครงการศึกษาที่เกี่ยวกับการจัดทําคูมือเครื่องหมายควบคุมการจราจรในบริเวณ
พื้นที่กอสราง  ตลอดจนการนําอุปกรณรูปแบบใหม ๆ ที่ทันสมัยมาใชในการควบคุมการจราจร
บริเวณพื้นที่กอสราง 
 
2.2  ปริทัศนงานวิจัยท่ีเกี่ยวของ 

 กรมทางหลวง (2545) ในงานกอสราง  บูรณะ และบํารุงรักษาทางหลวง  รวมทั้งการกอสราง
ซอมแซมสาธารณูปโภคอื่น ๆ บนทางหลวง  ที่ผานมากรมทางหลวงไดใช  คูมือ  เครื่องหมายควบคุม
การจราจรในงานกอสราง  บูรณะ และบํารุงรักษาทางหลวงป พ.ศ. 2522  โดยใชมาเปนเวลา 23 ป  
และไดพัฒนาปรับปรุงใหมเมื่อป พ.ศ. 2545 เพื่อใหเหมาะสมกับสภาพการจราจรปจจุบันทีม่ปีริมาณ
ยวดยานเพิ่มมากขึ้น และการจราจรที่ใชความเร็วสูงขึ้น  จึงมีความจําเปนที่จะตองพัฒนาเครื่องหมาย
ควบคุมการจราจรใหมีประสิทธิภาพเพียงพอเพื่อใหมีความเหมาะสม และทันสมัย  มีรูปแบบการ
ติดตั้งเปนแบบเดียวกัน และสอดคลองตามมาตรฐานสากล  ซ่ึงไดแสดงรายละเอียดในสวนที่
เกี่ยวของกับงานวิจัยนี้ในภาคผนวก ค. ตอไป 
 ธนัญชย  นิ่งเจริญ (2545) ไดทําการศึกษาถึงผลของระบบควบคุมการจราจรบริเวณพื้นที่
กอสรางบนทางหลวง  โดยทําการศึกษาการปรับเปล่ียนตําแหนง หรือระยะในการติดตั้งปาย  ซ่ึงได
นํามาตรฐานของ MUTCD มาเปนรูปแบบมาตรฐานในการศึกษา  โดยรูปแบบของระบบควบคุม
การจราจรที่นํามาทําการศึกษา ไดแก  

1) ระบบควบคุมการจราจรมาตรฐาน MUTCD 

2) ระบบควบคุมการจราจรมาตรฐาน MUTCD ปรับระยะการติดตั้งปายที่ 1 (ปายงานซอม
บํารุงทางขางหนาโปรดระวัง) หางจากจุดเดิม 50 เมตร ทิศทางออกจากพื้นที่กอสราง 

3) ระบบควบคุมการจราจรมาตรฐาน MUTCD ปรับระยะการติดตั้งปายที่ 1  (ปายงานซอม
บํารุงทางขางหนาโปรดระวัง) หางจากจุดเดิม 50 เมตร ทิศทางเขาสูพื้นที่กอสราง 
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4) ระบบควบคุมการจราจรมาตรฐาน MUTCD ปรับระยะการติดตั้งปายที่ 2 (ปาย 300 ม. 
ขางหนาปดชองทางขวา) หางจากจุดเดิม 50 เมตร ทิศทางออกจากพื้นที่กอสราง 

5) ระบบควบคุมการจราจรมาตรฐาน MUTCD ปรับระยะการติดตั้งปายที่ 2 (ปาย 300 ม. 
ขางหนาปดชองทางขวา) หางจากจุดเดิม 50 เมตร ทิศทางเขาสูพื้นที่กอสราง 

6) ระบบควบคุมการจราจรมาตรฐาน MUTCD ปรับระยะการติดตั้งปายที่ 3 (ปายสัญลักษณ
ทางแคบดานขวา) หางจากจุดเดิม 50 เมตร ทิศทางออกจากพื้นที่กอสราง 

7) ระบบควบคุมการจราจรมาตรฐาน MUTCD ปรับระยะการติดตั้งปายที่ 3 (ปายสัญลักษณ
ทางแคบดานขวา) หางจากจุดเดิม 50 เมตร ทิศทางเขาสูพื้นที่กอสราง 

8) ระบบควบคุมการจราจรมาตรฐาน MUTCD การเปลี่ยนความยาวทางลู (Taper Length) 

จากความยาว 90 เมตร เปนความยาว 50 เมตร 
ซ่ึงการศึกษานี้ไดสํารวจเก็บขอมูลทางการจราจรโดยใชกลองถายวีดีโอบันทึกภาพ

การจราจร และนําภาพวีดีทัศนที่ไดมาทําการตรวจจับขอมูลทางการจราจรที่ตองการ เชน ความเร็ว 
ณ จุดตาง  ๆ  ปริมาณจราจร  เปนตน  โดยใชวิธี Image Processing ผานเครื่อง Autoscope 2004  
เชื่อมตอเขากับเครื่องคอมพิวเตอร และนําขอมูลการจราจรที่ไดมาทําการวิเคราะหผลการศึกษา  
ซ่ึงผลการศึกษาสรุปไดวา การปรับเปลี่ยนระยะการติดตั้งปายควบคุม หรือการลดระยะความยาว
ของทางลูนั้นไมไดทําใหรูปแบบการเปลี่ยนแปลงความเร็ว ณ ตําแหนงตาง ๆ เปลี่ยนแปลงไป  แตจะ
มีผลทําใหความเร็ว ณ ตําแหนงตาง ๆ มีการเปลี่ยนแปลงไป และสามารถสรุปไดอีกวาปายสัญลักษณ
ทางแคบดานขวา  ซ่ึงติดตั้ง ณ ตําแหนง 150 เมตร จากจุดเริ่มตนทางลูเมื่อปรับระยะการติดตั้งปาย
สัญลักษณทางแคบดานขวาเขาใกลพื้นที่กอสราง  คาความเร็ว ณ ตําแหนงตาง ๆ จะมีคาเพิ่มขึ้น 

 ประพาส  เหลืองศิรินภา (2542) ไดทําการศึกษาถึงประสิทธิภาพของระบบควบคุม
การจราจรในพื้นที่ที่มีการกอสรางกีดขวางการจราจร (Work Zone) บนถนนทางหลวงรูปแบบตาง ๆ  
สําหรับพื้นที่ที่ทําการศึกษา ไดแก ทางหลวงหมายเลข 2 (มิตรภาพ)  โดยมีวัตถุประสงคเพื่อศึกษา
แนวทางการติดตั้งอุปกรณเพื่อควบคุมการจราจรบริเวณพื้นที่ที่มีการกอสรางกีดขวางการจราจรที่
เหมาะสม  โดยรูปแบบของระบบควบคุมการจราจรที่นํามาศึกษา ไดแก   

1) ระบบควบคุมการจราจรมาตรฐานกรมทางหลวง  
2) ระบบควบคุมการจราจรเทียบเทามาตรฐาน  Manual on Uniform Traffic Control  

Device (MUTCD) 
3) ระบบควบคุมการจราจรเทียบเทามาตรฐาน MUTCD และปรับปรุงระยะปรับลดชอง

จราจร (Taper) ใหยาวขึ้น    
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4) ระบบควบคุมการจราจรปรับปรุงมาตรฐานกรมทางหลวงโดยใชปายเตือนแบบเหนือ
ชองจราจร (Overhead Sign)      
 ในการศึกษาจะทําการติดตั้งระบบควบคุมการจราจรแตละรูปแบบในพื้นที่ที่มีการกอสราง
กีดขวางการจราจร และทําการเก็บขอมูลทางดานการจราจร ไดแก อัตราการไหลของยวดยาน   
ความเร็วขณะใดขณะหนึ่งของยวดยาน และจํานวนยวดยานในชองจราจรที่จะปดที่ระยะ 10, 40, 70,   
100 และ 150 เมตร  กอนถึงจุดเริ่มตนระยะปรับลดชองจราจร และความเร็วขณะใดขณะหนึ่งเฉลี่ย
ของยวดยานแตละประเภทกอนที่จะถึงสิ่งกีดขวางในแตละชองทางเปนเกณฑ  ผลการศึกษาพบวา
รูปแบบระบบควบคุมการจราจรปรับปรุงมาตรฐานกรมทางหลวงโดยใชปายเตือนแบบเหนือชอง
ชองจราจร (Overhead Sign) มีประสิทธิภาพดีที่ สุด  รองลงมา ไดแก ระบบควบคุมการจราจร
เทียบเทามาตรฐาน MUTCD และปรับปรุงระยะปรับลดชองจราจร (Taper) ใหยาวขึ้น  ระบบควบคุม
การจราจรเทียบเทามาตรฐาน MUTCD และระบบควบคุมการจรจรมาตรฐานกรมทางหลวงตามลําดับ    
 สํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร (2546) จากโครงการศึกษาการจัดทํา
มาตรฐานความปลอดภัยการจราจรและขนสง  ซ่ึงไดมีการกําหนดมาตรฐานเกี่ยวกับการจัดระบบ
การจราจรทางบกเพื่อใหประชาชนสามารถเดินทางไดดวยความสะดวก  รวดเร็ว  ประหยัด และ
ปลอดภัย  ซ่ึงไดจัดทําเปนเอกสารมาตรฐานความปลอดภัยการจราจรและขนสงเกี่ยวกับเครื่องหมาย
จราจร (Traffic Control Devices) เพื่อใชเปนคูมือสําหรับหนวยงานที่รับผิดชอบดูแลถนน และ
ทางหลวงนําไปใชเปนแนวทาง (Guideline) ในการจัดการและควบคุมการจราจรบริเวณตาง ๆ ใหเปน
มาตรฐานเดียวกัน  เพื่อเพิ่มความปลอดภัย และประสิทธิภาพในระบบการจราจรบนทองถนนไดเปน
อยางดี  ซ่ึงไดแสดงรายละเอียดในสวนที่เกี่ยวของกับงานวิจัยนี้ในภาคผนวก ง. ตอไป 

 Bushman et al. (2004) ไดทําการทดสอบอุปกรณที่ใชควบคุมการจราจรบริเวณพื้นที่
กอสรางที่ชวยผูขับขี่ในการตัดสินใจเลือกเสนทางเพื่อเดินทางผานพื้นที่กอสราง  เมื่อมีความจําเปน
ที่จะตองกอสราง หรือบํารุงรักษาถนน (Road Maintenance)  หนวยงานที่เกี่ยวของตองกํากับดูแล
ความปลอดภัย และการจราจรที่ติดขัดอยางตอเนื่อง  การจัดการบริหารการจราจรจึงมีความสําคัญ
เปนอยางมากจึงตองใชระบบควบคุมการจราจรพื้นที่กอสรางที่มีเทคโนโลยีที่ทันสมัย (Smart Work  
Zone Systems) โดยเปนระบบที่ไดรับการพัฒนาประยุกตใชกับการจราจรบริเวณพื้นที่กอสรางอยาง
แพรหลาย  การศึกษานี้ใชปายสลับขอความ (Variable Message Signs) ติดตั้งดานขางถนนเพื่อแนะนํา
ใหผูขับขี่ลดความเร็วลง  คาดหมายเวลาที่จะเกิดความลาชาได และชวยใหตัดสินใจไปใชเสนทาง
อ่ืนแทน  ลดการเสียเวลารอคอย  ลดความยาวของแถวคอย  ลดความไมพึงพอใจของผูขับขี่ และชวย
ใหผูขับขี่รูสึกตื่นตัวกับสภาวะการณที่กําลังเกิดขึ้นขางหนา 
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การศึกษานี้ดําเนินการโดย Smart Work Zone Deployment บนทางหลวงหมายเลข 95 ใน
รัฐ North Carolina  ในชวงการกอสรางป 2003 ดังแสดงในรูปที่ 2.1  จากการทดสอบผูขับขี่สวนใหญ
จะใชการสลับไปใชเสนทางอื่นแทน  เมื่อเห็นปายสลับขอความแสดงขอมูลขาวสารการจราจรแบบ  
Real – Time และผูขับขี่ไดเห็นปายสลับขอความที่แนะนําขอมูลขาวสารการจราจรที่เกิดขึ้นขางหนา   
ผูขับขี่ก็มีโอกาสที่จะเลือกใชเสนทางเดิม หรือสลับไปใชเสนทางอื่น  จากผลการทดลองในบริเวณ
ชานเมืองพบวาขอมูลขาวสารจากปายสลับขอความชวยใหผูขับขี่คาดหมายการเสียเวลาไดอยาง
ถูกตองแมนยํา  ในชวงที่การจราจรติดขัดผูขับขี่เลือกที่จะสลับไปใชเสนทางอื่นมากกวาที่จะเขาไปสู
พื้นที่การจราจรติดขัดบริเวณการกอสราง 

Fontaine and Carlson (2001) ไดทําการศึกษาทดสอบการประเมินประสิทธิผลของอุปกรณ
ปายแสดงความเร็วของยวดยาน (Speed Display) และเสนชะลอความเร็วสีสมแบบชั่วคราว (Portable 
Orange Rumble Strips) บนทางหลวงขนาด 2 ชองจราจร  นอกเขตเมืองที่มีปริมาณการจราจรนอย
ยวดยานวิ่งดวยความเร็วสูงเฉลี่ย 112.7 กม./ชม.  โดยปายแสดงความเร็วของยวดยานจะเปนการใช
เรดารจับความเร็ว (Radar Activated) ทําการจับความเร็วของยวดยานในกระแสจราจรที่วิ่งเขาหา
ปาย  แสดงความเร็วที่ตรวจจับไดออกทางปาย  แสดงความเร็วเปนตัวอักษรขนาดใหญมองเห็น
ชัดเจน และเสนชะลอความเร็วสีสมแบบชั่วคราวที่ใชศึกษามีความหนา 6.35 มิลลิเมตร (1/4 นิ้ว)  
ความกวาง 101.60 มิลลิเมตร (4 นิ้ว)  ติดตั้งชุดละ 6 แถบมีระยะหางกันในแตละแถบ 457.2 
มิลลิเมตร (18 นิ้ว) ติดตั้งในลักษณะขวางถนน  ซ่ึงผลการศึกษาพบวาเสนชะลอความเร็วสีสมแบบ
ช่ัวคราว (Portable Orange Rumble Strips) จะชวยลดความเร็วเฉลี่ยของรถบรรทุกประมาณ 4.83 – 
6.44 กม./ชม.  สําหรับยวดยานทั่วไปความเร็วเฉลี่ยจะลดลงนอยมากประมาณ 3.2 กม./ชม.  สวน
ปายแสดงความเร็วของยวดยาน (Speed Display) จะมีประสิทธิภาพสูงกวาการใชเสนชะลอความเร็ว  
สามารถที่จะทําใหความเร็วเฉลี่ยของยวดยานลดลงไดถึง 16.10 กม./ชม. จากรูปแบบการควบคุม
การจราจรปกต ิ

 Hooshdar and Adeli (2004) ไดทําการศึกษาเกี่ยวกับการใชปายสลับขอความบริเวณพื้นที่
กอสรางบนทางดวนเมื่อจํานวนยวดยานเพิ่มมากขึ้นบนทางดวน  วิธีการจัดการบริหารการจราจร
บริเวณพื้นที่กอสรางก็จะตองใชปายอิเล็กทรอนิกสแบบสลับขอความได (Variable Message Signs : 
VMS) ซ่ึงจะใชรูปแบบเปนระบบโครงขาย (Neural Network Model) ปายอิเล็กทรอนิกสแบบสลับ
ขอความในบริเวณพื้นที่กอสรางบนทางดวนจะเปนการควบคุมแบบ Real – Time และระบบ
โครงขายจะลําดับขอมูลจากจุดเริ่มตนการกอสรางและสงขอความไปยังตนทางบนทางดวน  ทําใหผู
ขับขี่สามารถทราบถึงการจราจรที่ติดขัดในบริเวณพื้นที่กอสราง  เมื่อไดเห็นปายขอความก็จะทําใหผู
ขับขี่มีความเขาใจถึงสถานการณขางหนา และระบบโครงขายของปายอิเล็กทรอนิกสแบบสลับ
ขอความสามารถปรับเปลี่ยนขอความตามการเปลี่ยนแปลงในแตละชวงเวลาในวันหนึ่ง ๆ เชน 
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ในชวงชั่วโมงเรงดวนเชาและเย็น  ในชวงที่ไมใชช่ัวโมงเรงดวนระหวางวัน และในชวงเวลา
กลางคืน และยังสามารถคาดการณการไหลของการจราจรในชวงหนึ่งวันได  ระบบของโครงขายที่
จัดเรียงลําดับขอมูลบนปายสลับขอความที่ใชอยูมี 2 รูปแบบที่มีความแตกตางกัน คือ the Simple 
Backpropagation (BP) และ the Levenberg – Marquardt BP Algorithms ขอมูลบนปายสลับขอความ
ที่โครงขายสงออกไปจะตองปรับใหเหมาะสมกับสภาพความเปนจริง 
 Maryland State Highway Administration (2005) ไดทําการศึกษาเกี่ยวกับการนําเสนชะลอ
ความเร็วแบบชั่วคราวมาใชกับบริเวณพื้นที่กอสราง  โดยเสนชะลอความเร็วมีลักษณะนูนขึ้นเปน
ลูกฟูกชวยใหเกิดการสั่นสะเทือน และเกิดเสียงขึ้นเมื่อยวดยานวิ่งผาน  โดยทําการติดตั้งเสนชะลอ
ความเร็วจํานวน 3 ชุด กอนถึงพื้นที่กอสรางบนทางดวนซึ่งเปนแนวทางโคงในรัฐ Maryland ดังแสดง
ในรูปที่ 2.2  ซ่ึงทําการติดตั้งเสนชะลอความเร็วจํานวน 3 ชุด กอนถึงพื้นที่กอสราง  โดยชุดที่ 1 ติดตั้ง
กอนถึงพื้นที่กอสรางประมาณ 1,400 ฟุต  ชุดที่ 2 ติดตั้งกอนถึงพื้นที่กอสรางประมาณ 800 ฟุต และ
ชุดที่ 3 ติดตั้งกอนถึงพื้นที่กอสรางประมาณ 100 ฟุต สวนในดานราคาของเสนชะลอความเร็วที่ใช
ประมาณ 4,600 เหรียญ และคาใชจายในการติดตั้งประมาณ 1,600 เหรียญ  การทดสอบนี้ใชการ
วัดผล 3 รูปแบบ คือ (1) ความเร็วเฉลี่ยของยวดยาน  (2) ความเร็วที่ 85 เปอรเซนตไทล และ (3) การ
กระจายตัวของความเร็ว  ซ่ึงผลการทดสอบพบวามีความเร็วที่แตกตางกันระหวางตําแหนงที่ตนทาง
และตําแหนงที่ปลายทางของพื้นที่กอสรางมีความเร็วลดลง 2 ไมลตอช่ัวโมง และมีความเร็วเพิ่มขึ้น  
0.2 ไมลตอช่ัวโมง  แตไมมีผลตอการกระจายตัวของความเร็ว และเสนชะลอความเร็วจะกอใหเกิด
เสียง  ซ่ึงไดยินในความถี่ปกติประมาณ 3 เดซิเบล และเสียงนั้นจะไมกอใหเกิดผลรายหรือการ
รบกวนใด ๆ ตอการขับขี่ 

Meyer (2000) ไดทําการศึกษาเกี่ยวกับการประเมินประสิทธิผลของเสนชะลอความเร็วสีสม
แบบเคลื่อนยายได (Orange Removable Rumble Strips) บริเวณพื้นที่กอสรางบนทางหลวง  เสนชะลอ
ความเร็วเปนอุปกรณชวยเตือนใหผูขับขี่ตื่นตัวในการขับขี่ และยังเปนเครื่องหมายบนพื้นถนนใช
ควบคุมความเร็ว  ในการศึกษานี้ไดทําการศึกษาบนทางหลวงนอกเมืองขนาด 2 ชองจราจรผิวทาง
แอสฟลต  ซ่ึงใชความเร็วไดสูงประมาณ 105 กม./ชม. และจํากัดความเร็วบริเวณพื้นที่กอสราง
ประมาณ 48 กม./ชม.  ลักษณะของเสนชะลอความเร็วที่นํามาศึกษามีความหนา 3.175 มิลลิเมตร 
มีความกวาง 100 มิลลิเมตร  ซึ่งติดตั้งทั้งหมด 3 ชุด ระยะหางกันแตละชุด 30.48 เมตร (100 ฟุต) 
แตละชุดติดตั้ง 6 แถบ ระยะหางกันแตละแถบ 304.8 มิลลิเมตร (1 ฟุต) ติดตั้งขวางชองจราจร  
ดังแสดงในรูปที่ 2.3  ซ่ึงจากผลการศึกษาพบวาเสนชะลอความเร็วสีสมแบบเคลื่อนยายได (Orange 
Removable Rumble Strips) ชวยใหยวดยานลดความเร็วลง 1.61 – 3.70 กม./ชม. และการตดิตัง้ไมยุงยาก   
โดยวัดความกวางของชองจราจร หรือประมาณ 3.70 เมตร และวัดระยะหางแตละแถบประมาณ  
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305 มิลลิเมตร (12 นิ้ว) ทําการตัดเสนชะลอความเร็วแลวติดตั้งตามขวางบนพื้นผิวจราจรที่แหง
บดทับดวยลอกล้ิงที่มีน้ําหนัก 90.70 กิโลกรัม (200 ปอนด) ทุก ๆ แถบเปนอันเสร็จเรียบรอย   
 

 
 

รูปที่ 2.2 แสดงลักษณะการติดตั้งเสนชะลอความเร็วแบบชั่วคราว 
 
หมายเหตุ : จาก  Maryland  State  Highway  Administration,  2005. 
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212.40 ซม.

30.48 ซม.
10 ซม.

304.8 ซม.304.8 ซม.
 

 
รูปที่ 2.3 ระยะการติดตั้งเสนชะลอความเรว็สีสมแบบเคลื่อนยายไดโดย Eric Meyer 

 
หมายเหตุ : จาก  Transportation  Research  Record  1715,  โดย  Eric  Meyer, 2000, The  University  of  Kansas. 

 
Ullman et al. (2005) ไดทําการศึกษาประเมินผลการปรับปรุงการเปลี่ยนรูปแบบของ

ขอความบนปายจราจรที่ใชในพื้นที่กอสราง  ซ่ึงเปนอุปกรณที่มีสวนสําคัญในการควบคุมการจราจร
ในพื้นที่ที่มีการกอสรางในรัฐเท็กซัส (Texas) เมื่อมีการนํามาใชอยางเหมาะสม  โดยการใชคําหรือ
ขอความในการสื่อสารที่เขาใจกันอยางแพรหลาย และทําใหทราบถึงกิจกรรมการปฏิบัติงานบน
ถนนที่กําลังดําเนินการอยูขางหนาจะชวยใหผูขับขี่ตัดสินใจไดอยางถูกตองดังแสดงในรูปที่ 2.4 และ
ถาหากใชคําหรือขอความที ่ไมเหมาะสมแลวนั ้น  จะทําใหเกิดความเสียหาย และขาดความ
นาเชื่อถือทําใหผูขับขี่เกิดความสับสน 
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รูปที่ 2.4 การควบคุมการจราจรบริเวณพื้นที่กอสรางโดยใชการเปลี่ยนรูปแบบ 
 ของขอความบนปายจราจรอิเล็กทรอนิกส 
 
หมายเหตุ : จาก Texas  Transportation  Institute โดย Gerald L. Ullman, Conrad L. Dudek, Brooke R. Ullman, 

Alicia Williams, and Geza Pesti, 2005. 
 
Virkler and Mark (2000) ไดทําการศึกษาเกี่ยวกับเสนชะลอความเร็วสีสมแบบเคลื่อนยายได 

(Removable Orange Rumble Strips) การติดตั้งเสนชะลอความเร็วเมื่อเขาใกลเสนทางที่มีการ
กอสรางไดมีการทดสอบวัดผลก็คือ  ระยะการเปลี่ยนชองจราจร  การลดความเร็ว  ความแปรผันของ
ความเร็ว  ระยะเวลาในการติดตั้ง  สภาพกอนที่จะทําการรื้อออก  ความสะดวกในการติดตั้งและ
รื้อออก และการชวยใหเกิดความปลอดภัย  ผลการทดสอบพบวาประสิทธิภาพของเสนชะลอ
ความเร็ว (Rumble Strip) มีสวนชวยในการเปลี่ยนชองจราจร  ลดความเร็วของยวดยาน และ
การจราจรติดขัดที่เกิดจากการกอสรางระยะยาวในรัฐมิซูรี (Missouri) และเสนชะลอความเร็วมีสวน
สําคัญชวยลดปริมาณการจราจร  ลดความเร็ว และความแปรผันของความเร็วในชองจราจรที่ปด  
จากการวิเคราะหขอมูลที่ไดจากการทดสอบมีความแตกตางกัน  สําหรับกอนและหลังของการติดตั้ง  
ทั้งในเวลากลางวันและกลางคืน  การศึกษาเกี่ยวกับความสะดวกในการติดตั้ง และเคลื่อนยายรวมถึง
ความคงทนของเสนชะลอความเร็ว  การติดตั้งใชคนงาน 2 คน ใชเวลาประมาณ 3.5 ช่ัวโมง รวมทั้ง
การปดชองจราจรชั่วคราวดวยสําหรับ 2 ชองจราจรดังรูปที่ 2.5  การเคลื่อนยายใชเวลาประมาณ  
2 ช่ัวโมง  โดยทั่วไปเสนชะลอความเร็วจะติดตั้งในพื้นที่กอสรางดวยความมั่นคงเปนเวลาประมาณ  
8 วันของการจราจร  โดยมียวดยาน 14,600 คันตอวัน  รวมทั้งมียวดยานขนาด 3 เพลา หรือมากกวา 
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3 เพลา 25.6%  การทดลองติดตั้งที่ใชการไมไดเกิดจากการติดตั้งเสนชะลอความเร็วบนพื้นผิวจราจร
ที่มีความชื้นเปนผลทําใหเกิดความเสียหายโดยทันทีเกือบทั้งหมด  ตอมาการติดตั้งเปนผลสําเร็จทํา
ใหทราบวาเสนชะลอความเร็วสามารถเกาะติดไดเปนอยางดีเมื่อใชกับผิวจราจรที่แหงโดยใชลอกล้ิง
หนัก 200 ปอนดกล้ิงทับ 

 

   
 

รูปที่ 2.5 การติดตั้งเสนชะลอความเร็วในรัฐมิซูรี (Missouri) 
 
หมายเหตุ : จาก  Midwest  Smart  Work  Zone  Deployment  Initiative  FHWA  Pooled  Fund  Study,  โดย  

Virkler  and  Mark,  2000,  University  of  Missouri,  Columbia. 
 

Wesley et al. (2005) ไดทําการศึกษาการประเมินประสิทธิผลอุปกรณควบคุมความเร็ว
บริเวณพื้นที่กอสรางบนทางหลวงในนิวยอรก  สหรัฐอเมริกา และในการทดลองนี้ไดใชเสนชะลอ
ความเร็วและเจาหนาที่ตํารวจในการควบคุมความเร็วบริเวณพื้นที่กอสราง  ในการศึกษานี้ทําการ
ตรวจวัดความเร็วของยวดยานประมาณ 554,000 คัน และจะใชเสนชะลอความเร็วแบบชั่วคราว  
แทนการใชแอสฟลท หรือการตัดผิวจราจร  ซ่ึงทั้ง 2 แบบจะทําใหพื้นผิวจราจรเสียหาย และใน
การศึกษานี้จะใชเสนชะลอความเร็วแบบชั่วคราว 2 ชนิด คือ 3M และ Swarco ดังแสดงในรูปที่ 2.6   
เสนชะลอความเร็วทั้ง 2 ชนิด จะไมทําความเสียหายกับพื้นผิวจราจร  ซ่ึงจะใชกาวในการยึดติดกับ
ผิวจราจร และการติดตั้งจะใชชวงเวลาสั้น ๆ  ผลการศึกษาพบวาเสนชะลอความเร็ว 3M มีผลชวยลด
ความเร็วของยวดยานทั่วไปประมาณ 3.86 กม./ชม.  ชวยลดความเร็วของยวดยานขนาด 2 เพลา  
จํานวน 4 ลอ ประมาณ 2.25 กม./ชม. และชวยลดความเร็วของรถพวง 4 เพลา ประมาณ 3.22 กม./ชม.  
ความเร็วที่ลดลงนั้นเปนความเร็วในชองจราจรที่ปด และเสนชะลอความเร็วของ Swarco ไมสงผล
ใหยวดยานลดความเร็วลงในชองจราจรใด ๆ  จากผลการวิจัยในสนามครั้งนี้จะชวยในการเลือก
คุณสมบัติของเสนชะลอความเร็วที่มีความเหมาะสมทั้งทางดานราคา และประสิทธิภาพ  เพื่อชวยลด
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ความเร็วของยวดยานบริเวณพื้นที่กอสราง และในสวนของเจาหนาที่ตํารวจใหมีประสิทธิภาพเปน
อยางมาก  อีกทั้งยังชวยลดความเร็วของยวดยานไดประมาณ 4.83 – 9.66 กม./ชม. 

 
2.3  สรุปผลงานวิจัยท่ีเกี่ยวของ 

สรุปผลการศึกษา  จากผลงานวิจัยที่ผานมาขางตนซึ่งไดมีการศึกษาพัฒนาทั้งระบบควบคุม
การจราจร และอุปกรณควบคุมการจราจรในพื้นที่กอสราง  เพื ่อใหเกิดความปลอดภัยแกผูใช
เสนทางสัญจรรวมทั้งผูปฏิบัติงาน และยังชวยใหการจราจรสามารถเคลื่อนตัวผานบริเวณพื้นที่
กอสรางไดอยางคลองตัว  การจราจรลื่นไหลไปอยางเหมาะสม  เชน ความเร็วของยวดยาน
ลดลง  จํานวนของยวดยานกอนที่จะถึงชองจราจรที่ปดมีจํานวนลดลงเมื่อมีการเพิ่มอุปกรณควบคุม
การจราจรที่เหมาะสมเขาไป  โดยยานพาหนะมีการเปลี่ยนชองทางกอนที่จะถึงจุดเริ่มการกอสราง
มากขึ้น  ซ่ึงแสดงใหเห็นวาผูใชเสนทางสัญจรจะมีความปลอดภัยมากขึ้น  การจราจรเกิดการติดขัด
นอยลง  ชวยใหการสัญจรผานพื้นที่กอสรางสะดวกรวดเร็วข้ึน และชวยใหผูขับขี่สลับไปใชเสนทาง
อ่ืนแทน   

ในการศึกษานี้ผูวิจัยไดทําการศึกษาการประเมินประสิทธิผลของระบบควบคุมการจราจร
ในพื้นที่กอสรางกีดขวางการจราจร  ซ่ึงจะไดมีการนําอุปกรณควบคุมการจราจรชนิดใหมสําหรับ
พื้นที่ที่มีการกอสราง  โดยอุปกรณที่จะนํามาทําการติดตั้งเพื่อประเมินประสิทธิภาพมี 2 ชนิด ไดแก  
ปายเตือนจราจรอิเล็กทรอนิกสแบบเปลี่ยนขอความได (Variable Message Sign) และเสนชะลอ
ความเร็วแบบเคลื่อนยายได (Removable Rumble Strips) โดยจะนํามาประยุกตใชรวมกับระบบ
ควบคุมการจราจรบริเวณพื้นที่กอสรางมาตรฐานกรมทางหลวง  ซ่ึงจะอาศัยแนวทางการประเมินผล
อุปกรณควบคุมการจราจรบริเวณพื้นที่กอสรางจากงานวิจัยที่ผานมา  โดยใชมาตรฐานกรมทางหลวง
เปนขอมูลพื้นฐานในการเปรียบเทียบ  ซ่ึงจะกลาวรายละเอียดในบทตอไป 
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รูปที่ 2.6 ลักษณะการติดตั้งเสนชะลอความเร็ว (a) 3M และ (b) Swarco 

 
หมายเหตุ : จาก  Practice  Periodical  on  Structural  Design  and  Construction,  

โดย  Wesley  C.Zech,  Satish  Mohan,  and  Jacek  Dmochowski,  2005. 
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บทที่ 3 
วิธีดําเนินการวิจัย 

 
3.1  บทนํา 

การศึกษาวิจัยนี้ดําเนินการเก็บขอมูลทางสภาพการจราจรที่สนใจ  ในบริเวณพื้นที่กอสรางที่
มีระบบควบคุมการจราจรตามมาตรฐานของกรมทางหลวง และระบบควบคุมการจราจรปรับปรุง
มาตรฐานจากกรมทางหลวง  โดยประยุกตใชปายเตือนจราจรอิเล็กทรอนิกส (Variable Message 
Signs) และเสนชะลอความเร็วแบบเคลื่อนยายได (Removable Rumble Strips) (เทปตีสะทอนแสง 
3M) โดยใชระบบควบคุมการจราจรมาตรฐานกรมทางหลวงเปนขอมูลพื้นฐานในการเปรียบเทียบ
ประสิทธิผลของอุปกรณควบคุมการจราจรบริเวณพื้นที่ที่มีการกอสรางบนทางหลวง เชน การ
เปลี่ยนแปลงความเร็วยวดยาน และปริมาณจราจรในชองทางเดินรถบริเวณพื้นที่กอสราง  เมื่อมีการ
ปรับปรุงรูปแบบการควบคุมการจราจร  
 
3.2  รูปแบบของระบบควบคุมการจราจรบริเวณพื้นที่กอสรางที่นํามาศึกษา 

รูปแบบของระบบควบคุมการจราจรบริเวณพื้นที่กอสรางที่นํามาศึกษามี 4 รูปแบบ ไดแก 
รูปแบบที่ 1  ระบบควบคุมการจราจรบริเวณพื้นที่กอสรางกีดขวางการจราจรตามมาตรฐาน

ปจจุบันของกรมทางหลวง 
รูปแบบที่ 2  ระบบควบคุมการจราจรบริเวณพื้นที่กอสรางกีดขวางการจราจรปรับปรุง

มาตรฐานกรมทางหลวงโดยใชปายเตือนจราจรอิเล็กทรอนิกส (Variable Message Signs) 
รูปแบบที่ 3  ระบบควบคุมการจราจรบริเวณพื้นที่กอสรางกีดขวางการจราจรปรับปรุง

มาตรฐานกรมทางหลวงโดยใชเสนชะลอความเร็วแบบเคลื่อนยายได (Removable Rumble Strips)   
รูปแบบที่ 4  ระบบควบคุมการจราจรบริเวณพื้นที่กอสรางกีดขวางการจราจรปรับปรุง

มาตรฐานกรมทางหลวงโดยใชปายเตือนจราจรอิเล็กทรอนิกส (Variable Message Signs) รวมกัน
กับเสนชะลอความเร็วแบบเคลื่อนยายได (Removable Rumble Strips)   

รายละเอียดและรูปแบบในการติดตั้งอุปกรณควบคุมการจราจรทั้ง 4 รูปแบบ ดังแสดงใน
รูปที่ 3.1 - 3.4 ตามลําดับ และรูปที่ 3.5 แสดงรูปแบบอุปกรณปายควบคุมการจราจรบริเวณพื้นที่
กอสรางที่ใชศึกษา 
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1 
 กม. 

 

ปายจราจรที่ 1  ปายบอกระยะทาง (ตค.10) ติดตั้ง 
ประกอบกับปายงานกอสราง (ตก.2) 

 

 
40 
กม./ชม. 

 

ปายจราจรที่ 2  ปายทางแคบดานซาย (ต.24) 
ติดตั้งประกอบกับปายจํากัดความเร็ว 40 กม./ชม. 

 กําลังปฏิบัติงาน 
โปรดระมัดระวัง 

 

ปายจราจรที่ 3  ปายเตือนคนทํางาน (ตก.3) ติดตั้ง 
ประกอบกับปายเตือนกําลังปฏิบัติงานโปรดระมัดระวัง 

  

 
ลดความเร็ว 

 
ปายจราจรที่ 4  ปายเตือนลดความเร็ว (ตค. 7) 

 
รูปที่ 3.5 รูปแบบอุปกรณปายควบคุมการจราจรบริเวณพืน้ที่กอสรางที่ใชศึกษา 
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ปายจราจรที่ 5  ปายเตือนแนวทางไปทางขวา 
(ตก. 26)  ตดิตัง้ประกอบกับแผงกั้น 

 

ปายจราจรที่ 6  ปายสิ้นสุดเขตกอสราง (ตค.26) 

     ชองจราจรปดดานซาย 
 

ปายเตือนจราจรอิเล็กทรอนิกส 
“ชองจราจรปดดานซาย” 

 
รูปที่ 3.5 รูปแบบอุปกรณปายควบคุมการจราจรบริเวณพืน้ที่กอสรางที่ใชศึกษา (ตอ) 

 
3.3  ลักษณะของเสนทางที่ใชในการศึกษา 

สําหรับงานวิจัยนี้เลือกศึกษาทางหลวงแผนดินหมายเลข 2  ถนนมิตรภาพเสนทางสายใหม 
คือ ทางเลี่ยงเมือง (Bypass) นครราชสีมามีความกวาง 4 ชองจราจร  เดินรถ 2 ทิศทาง  มีเกาะกลาง
เปนรองน้ํา  โดยเลือกชวง กม. 15 – 17 ขาเขาเมืองมุงทิศใตเปนเสนทาง  ในการดําเนินการศึกษา
ทางหลวงดังกลาวเปนถนนคอนกรีตปูทับดวยแอสฟลต  ลักษณะทางกายภาพของเสนทางเปนแนว
เสนทางตรง  ความกวางของชองจราจร 3.50 เมตร  ความกวางของเกาะกลาง 7.00 เมตร  ความกวาง
ของไหลทางทางซายจากทิศทางการเดินรถ 2.75 เมตร  ความกวางของไหลทางทางขวาจากทิศทาง 
การเดินรถ 1.50 เมตร ดังแสดงในรูปที่ 3.6  คาความเร็วเฉลี่ยของยวดยานในขณะการจราจรปกติวัด
ได 97.14 กม./ชม.  จากโครงการงานบริการดานวิศวกรรมการสํารวจ และออกแบบรายละเอียด
ทางหลวงพิเศษระหวางเมืองหมายเลข 6 สายบางปะอิน – นครราชสีมา  ไดทําการสํารวจปริมาณ
จราจรบนถนนมิตรภาพใกลกับชวงถนนที่ทําการศึกษาในโครงการนี้ในชวงเวลา 6.00 – 18.00 น.  
โดยแยกยวดยานเปน 12 ประเภท แสดงดังตารางที่ 3.1 และรูปที่ 3.7  จากแผนภาพกราฟแสดง
ปริมาณจราจรในรูปที่ 3.7 และตารางที่ 3.1  มีปริมาณจราจรเฉลี่ย 725 คัน/ช่ัวโมง  มีปริมาณ
รถบรรทุกรอยละ 29  จะเห็นวาปริมาณจราจรจะสูงในชวงชั่วโมงเรงดวนเชา และในชวงกลางวัน
ปริมาณจราจรคอนขางจะคงตัวไมมีการเปลี่ยนมากนัก  ปริมาณจราจรจะเริ่มมากขึ้นในชวงบาย และ
จะสูงสุดในชวงชั่วโมงเรงดวนเย็น คือ 16.00 – 18.00 น. 
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รูปที่ 3.6 ลักษณะทางกายภาพของเสนทางที่จะใชศกึษา 
 

กราฟแสดงปริมาณจราจร
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รูปที่ 3.7 แผนภาพกราฟแสดงปริมาณจราจรของเสนทางที่จะใชศกึษา 
 
หมายเหตุ :   จากโครงการงานบริการดานวิศวกรรมการสํารวจ และออกแบบรายละเอียดทางหลวงพิเศษระหวาง

เมืองหมายเลข 6  สายบางปะอิน – นครราชสีมา   



 

23

 ตารางที่ 3.1  แสดงปริมาณจราจรของเสนทางที่จะใชศกึษา 
ชวงเวลา ประเภทยวดยาน  12  ประเภท 

จาก ถึง PC<7 PC>7 LB TRI MC MB HB LT MT HT FULL  
HT 

SEMI 
HT 

PCUs 1.00 1.00 1.00 0.50 0.50 1.25 1.50 1.00 1.50 1.80 2.00 2.00 

รวม
(คัน) 

รวม
(PCUs) 

6.00 7.00 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
7.00 8.00 326 12 10 1 250 6 2 75 25 26 29 28 790 757 
8.00 9.00 305 16 1 2 105 3 7 78 22 28 26 31 624 665 
9.00 10.00 351 12 1 0 64 1 7 64 30 34 17 24 605 660 

10.00 11.00 349 29 1 0 65 2 6 73 38 35 10 24 632 684 
11.00 12.00 386 30 2 0 48 0 7 66 49 43 12 32 675 757 
12.00 13.00 372 16 0 0 47 0 9 70 27 38 26 31 636 718 
13.00 14.00 391 17 1 0 38 0 5 73 39 29 13 43 649 731 
14.00 15.00 447 10 1 1 39 1 0 77 50 28 21 46 721 816 
15.00 16.00 407 24 2 0 51 0 0 71 41 44 15 48 703 796 
16.00 17.00 502 23 1 0 48 1 8 87 51 49 33 51 854 983 
17.00 18.00 544 22 2 0 76 0 6 88 50 36 24 68 916 1,027 
18.00 19.00 501 21 1 0 110 1 4 92 54 43 24 46 897 976 
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คําอธิบายสัญลักษณและคํายอประกอบตารางที่ 3.1 
PC<7  = รถยนตนั่งสวนบุคคลไมเกิน 7 คน 
PC>7  = รถยนตนั่งสวนบุคคลเกิน 7 คน 
LB  = รถโดยสารขนาดเล็ก 
TRI  = รถจักรยาน 2 ลอ และ 3 ลอ 
MC  = รถจักรยานยนต และรถสามลอเครื่อง 
MB  = รถโดยสารขนาดกลาง 
HB  = รถโดยสารขนาดใหญ 
LT  = รถบรรทุกขนาดเล็ก 4 ลอ 
MT  = รถบรรทุกขนาดกลาง 6 ลอ 
HT  = รถบรรทุกขนาดใหญ 10 ลอ 
FULL  HT = รถบรรทุกพวง 
SEMI HT = รถบรรทุกกึ่งพวง 
PCUs  = คาที่ใชแปลงยวดยานแตละประเภทใหเปนรถยนตนั่ง 
 
3.4  ขอมูลจราจรที่สํารวจ 

ขอมูลการจราจรที่ทําการสํารวจ ไดแก ความเร็วเฉลี่ยของยวดยาน และปริมาณการจราจร
บนชองจราจรปกติกับชองจราจรที่ปดเพื่อซอมแซม ณ จุดที่ทําการสํารวจ ดังแสดงในรูปที่ 3.8   
รูปแบบการเปลี่ยนแปลงของความเร็ว และปริมาณการจราจรของชองจราจรปกติกับชองจราจรที่ปด
เพื่อซอมแซม  ซ่ึงเปนตัวแปรสําคัญที่ใชในการวิเคราะหผลของระบบควบคุมการจราจรบริเวณพื้นที่
กอสรางกีดขวางการจราจรบนทางหลวง  การเปรียบเทียบการเปลี่ยนแปลงของแตละรูปแบบ  การ
ควบคุมการจราจรจึงจําเปนตองเปรียบเทียบกัน ณ ชวงเวลาที่มีอัตราการไหลของการจราจรในระดับ
ใกลเคียงกันในตําแหนงเดียวกัน และในชวงเวลาเดียวกัน  ลักษณะการกระจายของปริมาณ
การจราจรในแตละชั่วโมงไมแตกตางกันมากนัก  ซ่ึงงานวิจัยนี้เก็บขอมูลในชวงเวลา 13.00 – 14.00 น. 
และ 18.00 – 19.00 น. ของแตละวันที่กําหนดไวในการศึกษา  สําหรับทุกรูปแบบของการติดตั้ง
อุปกรณควบคุมการจราจรบริเวณพื้นที่กอสรางที่นํามาทําการศึกษา 
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3) ระบบควบคุมการจราจรบริเวณพื้นที่ที่มีการกอสรางกีดขวางการจราจรปรับปรุง
มาตรฐานกรมทางหลวง  โดยทําการติดตั้งอุปกรณเสนชะลอความเร็วแบบเคลื่อนยายได (Removable 
Rumble Strips) เพิ่มเติมเขาไปในระบบควบคุมการจราจรมาตรฐานกรมทางหลวง และทําการบันทึก
ขอมูลสภาพการจราจรโดยใชกลองวีดีทัศนเพื่อนําภาพที่ไดไปทําการแปรขอมูลทางดานการจราจร 
และทําการเก็บขอมูลในการติดตั้ง  การรื้อออก  ความคงทน และแรงงานที่ใชในการติดตั้งอุปกรณ
เสนชะลอความเร็วแบบเคลื่อนยายได (Removable Rumble Strips)        

4) ระบบควบคุมการจราจรบริเวณพื้นที่ที่มีการกอสรางกีดขวางการจราจรปรับปรุง
มาตรฐานกรมทางหลวง  โดยทําการติดตั้งอุปกรณปายเตือนจราจรอิเล็กทรอนิกส (Variable Message 
Signs) รวมกันกับเสนชะลอความเร็วแบบเคลื่อนยายได (Removable Rumble Strips) เพิ่มเติมเขาไป
ในระบบควบคุมการจราจรมาตรฐานของกรมทางหลวง และทําการบันทึกขอมูลสภาพการจราจร
โดยใชกลองวีดีทัศนเพื่อนําภาพที่ไดไปทําการแปรขอมูลทางดานการจราจร 

5) สัมภาษณกลุมตัวอยางผู ใชเสนทางสัญจรที ่ผานพื ้นที ่ศึกษาเพื่อศึกษาผลตอบรับ  
ความคิดเห็น และพฤติกรรมของผูใชเสนทางสัญจรที่ผานพื้นที่ศึกษา  ในการนําอุปกรณปายเตือน
จราจรอิเล็กทรอนิกส (Variable Message Signs) และเสนชะลอความเร็วแบบเคลื่อนยายได (Removable 
Rumble Strips) มาใชในพื้นที่กอสราง       

ชวงเวลาที่จะทําการศึกษาในแตละรูปแบบของการควบคุมการจราจรแสดงในตารางที่  3.2 
 
ตารางที่ 3.2  รูปแบบระบบควบคุมการจราจรในบริเวณพื้นที่กอสรางและชวงเวลาที่ทําการศึกษา 

รูปแบบระบบควบคุมการจราจร 
ที่ทําการศึกษา 

วัน/เดือน/ป 
ที่ทําการศึกษา 

ชวงเวลากลางวัน 
ที่ทําการศึกษา 

ชวงเวลากลางคืน 
ที่ทําการศึกษา 

ระบบควบคุมการจราจรมาตรฐาน 
กรมทางหลวง 

25 – 26 
ก.ค. 50 

13.00 น. -  14.00 น. 18.00 น. -  19.00 น. 

ระบบควบคุมการจราจรมาตรฐาน 
กรมทางหลวง+ปายเตือนจราจร
อิเล็กทรอนิกส 

1 – 2 
ส.ค. 50 

13.00 น. -  14.00 น. 18.00 น. -  19.00 น. 

ระบบควบคุมการจราจรมาตรฐาน 
กรมทางหลวง+เสนชะลอความเร็วสีสม
แบบเคลื่อนยายได 

8 – 9 
ส.ค. 50 

13.00 น. -  14.00 น. 18.00 น. -  19.00 น. 

ระบบควบคุมการจราจรมาตรฐาน 
กรมทางหลวง+ปายเตือนจราจร
อิเล็กทรอนิกส+เสนชะลอความเร็วสีสม
แบบเคลื่อนยายได 

14 – 15 
ส.ค. 50 

13.00 น. -  14.00 น. 18.00 น. -  19.00 น. 
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รูปที่ 3.9 การติดตั้งปายควบคุมการจราจรที่ 1  ปายบอกระยะทาง 
 ติดตั้งประกอบกับปายงานกอสราง 
 

   
 

รูปที่ 3.10 การติดตั้งปายควบคุมการจราจรที่ 2  ปายทางแคบดานซายตดิตั้งประกอบ 
 กับปายจํากัดความเร็ว 40 กม./ชม. 

 

    
 

รูปที่ 3.11 การติดตั้งปายควบคุมการจราจรที่ 3  ปายเตือนคนทํางานติดตั้งประกอบ 
 กับปายกําลังปฏิบัติงาน  
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รูปที่ 3.12 การติดตั้งปายควบคุมการจราจรที่ 4  ปายเตือนลดความเร็ว 
 

 
 

รูปที่ 3.13 การติดตั้งปายควบคุมการจราจรที่ 5  ปายเตือนแนวทางไปทางขวา 
 ติดตั้งประกอบกับแผงกั้น     

 

 
 

รูปที่ 3.14 การติดตั้งปายควบคุมการจราจรที่ 6  ปายสิ้นสุดเขตกอสราง 
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รูปที่ 3.15 การติดตั้งปายจราจรอิเล็กทรอนิกส (Variable Message Signs) 
 

   
 

รูปที่ 3.16 การติดตั้งเสนชะลอความเร็วแบบเคลื่อนยายได (Removable Rumble Strips) 
 

ลักษณะของเสนชะลอความเร็วที่นํามาทําการศึกษาพื้นผิวดานลางมีลักษณะเปนเทปกาวที่
ยึดติดกับพื้นผิวจราจรไดอยางเหนียวแนน  ในสวนของพื้นผิวดานบนมีคุณสมบัติในการสะทอน
แสงไดเปนอยางดี  มีความหนา 3.175 มิลลิเมตร  มีความกวาง 100 มิลลิเมตร  โดยติดตั้งจํานวน 3 ชุด  
ระยะหางกันแตละชุด 150 เมตร  แตละชุดติดตั้งจํานวน 6 แถบ  ระยะหางกันแตละแถบ 304.8  
มิลลิเมตร (1 ฟุต)  โดยติดตั้งในแนวขวางชองจราจร ดังแสดงในรูปที่ 3.17 
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รูปที่ 3.17 ระยะการติดตั้งเสนชะลอความเร็วที่ทําการศึกษา 
 

   
 

รูปที่ 3.18 การรื้อเสนชะลอความเร็วแบบเคลื่อนยายได (Removable Rumble Strips) 
 ออกหลังจากใชงานแลว 14 วัน 
 

 
 

รูปที่ 3.19 การติดตั้งกลองถายวีดีโอเพื่อบันทึกภาพการจราจร 
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3.6  ขั้นตอนการวิเคราะหขอมูล 
การศึกษานี้ทําการวิเคราะหรูปแบบการเปลี่ยนแปลงความเร็ว และการเปลี่ยนแปลงของ

ปริมาณการจราจรของยวดยานในบริเวณพื้นที่กอสราง ณ สถานีตรวจวัดตําแหนงตาง ๆ ดังแสดงใน
รูปที่ 3.8  โดยจะแบงการวิเคราะหออกเปน 2 ชองทาง คือ ชองจราจรชิดไหลทางดานซายซึ่งเปน
ชองทางที่ปดผิวจราจรเพื่อซอมแซม และชองจราจรชิดเกาะกลางทางดานขวาซึ่งเปดตามปกติ  การ
วิเคราะหผลดานการจราจรก็จะแบงเปน 2 ชวง คือ ชวงกอนเขาสูพื้นที่กอสราง และชวงเคลื่อนตัวผาน
พื้นที่กอสราง  ชวงเวลาในการวิเคราะหก็จะแบงเปน 2 ชวงเวลา ไดแก ชวงเวลา 13.00 – 14.00 น. และ
ชวงเวลา 18.00 – 19.00 น.   

ขั้นตอนในการการวิเคราะหผลการศึกษา  ดังตอไปนี้ 
1) ขอมูลการจราจรภาคสนามมาทําการแปรขอมูลเปนขอมูลทางดานการจราจรดวยวิธีการ  

Image Processing  โดยอุปกรณ Autoscope Solo Pro NC ทํางานรวมกับเครื่องคอมพิวเตอร ดังแสดง
ในรูปที่ 3.19 และ 3.20 จะไดขอมูลทางดานการจราจร  ความเร็ว และปริมาณจราจร ดังแสดงในรูป
ที่ 3.21 และ 3.22 จากนั้นจึงนําขอมูลที่ไดมาทําการทดสอบคาทางสถิติ  โดยการทดสอบสมมติฐาน  
กรณีประชากร 2 ชุด เปนอิสระตอกันเพื่อจะไดขอมูลที่เปนตัวแทนของสถานีตรวจวัดตําแหนงตาง ๆ  
ในแตละรูปแบบของระบบควบคุมการจราจรที่ทําการทดสอบ 

2) วิเคราะหผลเปรียบเทียบคาทางสถิติของแตละรูปแบบของระบบควบคุมการจราจร  
และสรางแผนภาพกราฟแสดงความสัมพันธระหวางความเร็วเฉลี่ยของยวดยานกับสถานีตรวจวัด
ตําแหนงตาง ๆ ในแตละรูปแบบของระบบควบคุมการจราจร  ซ่ึงแผนภาพกราฟจะแสดงใหเห็นถึงคา
ความเร็วเฉลี่ยที่เปลี่ยนแปลงไป ณ สถานีตรวจวัดตําแหนงตาง ๆ (Speed Profile) ในพื้นที่ที่ทําการศึกษา   

3) สรางแผนภาพกราฟแสดงความสัมพันธระหวางปริมาณจราจรกับสถานีตรวจวัด
ตําแหนงตาง ๆ  ซ่ึงแผนภาพกราฟจะแสดงใหเห็นถึงการเปลี่ยนแปลงของปริมาณจราจรในแตละ
สถานีตรวจวัดตําแหนงตาง ๆ ในแตละรูปแบบของระบบควบคุมการจราจร และทําการวิเคราะหผล
จากแผนภาพกราฟ 

4) นําขอมูลจากแบบฟอรมการสัมภาษณผูใชเสนทางสัญจรที่ผานพื้นที่ศึกษามาทําการ
วิเคราะหและสรุปผล และนําผลที่ไดมาใชวิเคราะหรวมกับการสรุปผลทางดานการจราจรตอไป   
 ทําการวิเคราะหเปรียบเทียบคาทางสถิติและแผนภาพกราฟแสดงความเร็วเฉลี่ยและปริมาณ
จราจรที่เปลี่ยนแปลงไป ณ สถานีตรวจวัดตาง ๆ  ในพื้นที่ที่ทําการศึกษาของระบบควบคุมการจราจร
รูปแบบตาง ๆ  โดยการนําคาทางสถิติและแผนภาพกราฟแสดงความเร็วเฉลี่ยและปริมาณจราจร  
ของรูปแบบการติดตั้งอุปกรณควบคุมการจราจรตามมาตรฐานกรมทางหลวงมาเปนมาตรฐานใน
การใชวิเคราะหเปรียบเทียบกับระบบควบคุมการจราจรบริเวณพื้นที่กอสรางทั้ง 3 รูปแบบที่นํามา
ทําการศึกษา  โดยระบบควบคุมการจราจรรูปแบบใดชวยใหยวดยานลดความเร็วลงมากที่สุด และ
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ทําการเปลี่ยนชองจราจรกอนเขาสูพื้นที่กอสรางอยางเหมาะสมในระดับความเร็วที่ใกลเคียงกัน  
และการเคลื่อนตัวผานพื้นที่กอสรางลื่นไหลในระดับความเร็วที่สม่ําเสมอใกลเคียงกันก็จะถือวาเปน
ระบบควบคุมการจราจรที่มีประสิทธิภาพและชวยใหมีความปลอดภัยมากขึ้น 
 

 
 

รูปที่ 3.20 การเชื่อมตออุปกรณกลองวดีีโอ และเครื่อง Autoscope Solo Pro NC 
 ใชงานรวมกับคอมพิวเตอร 

 

 

 
รูปที่ 3.21 การกําหนดสถานีตรวจวดัเพื่อแปรผลขอมูลการจราจรจากภาพวีดีทัศน 
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รูปที่ 3.22 การแสดงผลขอมูลการจราจรแบบ Real Time Data Manager 
 

 
 

รูปที่ 3.23 การแสดงผลขอมูลการจราจรแบบ Flashing Data Manager   
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บทที่ 4 
ผลการวิเคราะหขอมูลและการอภิปรายผล 

 
4.1  บทนํา 

ในบทนี้จะกลาวถึงการวิเคราะหขอมูลสภาพการจราจรบริเวณพื้นที่กอสราง  จากรูปแบบ
ของการติดตั้งอุปกรณควบคุมการจราจรที่นํามาศึกษา 4 รูปแบบ  โดยทั้ง 4 รูปแบบนั้นไดทําการ
สํารวจเก็บขอมูลในชวงเวลา 13.00 – 14.00 น. และเวลา 18.00 – 19.00 น.  ขอมูลสภาพการจราจรที่
สํารวจนั้น ไดแก ความเร็ว และปริมาณจราจรที่ผานพื้นที่ศึกษา  โดยการวิเคราะหผลจะแบงออกเปน  
2 ชวงเวลาดังที่กลาวมาแลว และในแตละชวงเวลาไดวิเคราะหแยกชองทางกัน คือ ชองจราจรชิด
ไหลทางดานซายที่ปดกั้น และชองจราจรชิดไหลทางดานขวาที่ไมปดกั้น  ซ่ึงขอมูลผลลัพธการ
วเิคราะหแตละรูปแบบของการติดตั้งอุปกรณควบคุมการจราจรบริเวณพื้นที่ที่มีการกอสรางกีดขวาง
การจราจร ดังแสดงผลตอไปนี้ 
 
4.2  การวิเคราะหขอมูลสภาพการจราจรจากสถานีตรวจวัดการจราจร ณ ตําแหนงตาง ๆ   

จากการติดตั้งอุปกรณควบคุมการจราจรบริเวณพื้นที่ที่มีการกอสรางกีดขวางการจราจรทั้ง  
4 รูปแบบที่ไดนําเสนอไปแลวขางตน  ซ่ึงไดทําการเก็บขอมูลทางดานการจราจรดังนี้ ความเร็วเฉลี่ย  
และปริมาณยานพาหนะ ณ สถานีตรวจวัดตําแหนงตาง ๆ ดังแสดงในรูปที่ 4.1  โดยใชกลองวีดิโอ
บันทึกภาพวีดิทัศนสภาพการจราจรในแตละรูปแบบของระบบควบคุมการจราจรที่นํามา
ทําการศึกษา และนําภาพวีดิทัศนที่ไดไปทําการแปรเปนขอมูลทางดานการจราจรที่ตองการขางตน    
ดวยวิธีการทาง  Image Processing โดยอุปกรณ  Autoscope Solo Pro NC  ซ่ึงจะทําใหไดขอมูล
ทางดานการจราจรที่ตองการจากสถานีตรวจวัดการจราจร ณ ตําแหนงตาง ๆ  ซ่ึงขอมูลที่ไดไดทํา
การคํานวณ และวิเคราะหผลดังตอไปนี้ 
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4.3.1 การวิเคราะหผลความเร็วเฉล่ียระหวางระบบควบคุมการจราจรรูปแบบที่ 1 กับ 
รูปแบบที่ 2 
จากการศึกษาดังตารางที่ 4.1  ชวงเวลา 13.00 – 14.00 น. และตารางที่ 4.2  ชวงเวลา

18.00 – 19.00 น.  ในชองจราจรชิดไหลทางดานซายที่ปดกั้นเปนการทดสอบเปรียบเทียบคาทาง
สถิติของคาความเร็วเฉลี่ยระหวางระบบควบคุมการจราจรบริเวณพื้นที่กอสรางรูปแบบที่ 1 กับ  
รูปแบบที่ 2  ดังที่กลาวมาแลว  จากผลการทดสอบเปรียบเทียบพบวาในชวงเวลา 13.00 – 14.00 น. 
รูปแบบที่ 2  มีคาความเร็วเฉลี่ยลดลงอยูในชวง 2.03 – 3.82 กม./ชม. จากรูปแบบที่ 1 และสถานี
ตรวจวัดความเร็วที่ 5  มีคาระดับนัยสําคัญนอยกวาที่กําหนดไว 0.050 จึงมีคาแตกตางกันอยางมี
นัยสําคัญเพียงสถานีตรวจวัดเดียว  สําหรับในชวงเวลา 18.00 – 19.00 น. พบวารูปแบบที่ 2  มีคา
ความเร็วเฉลี่ยลดลงอยูในชวง 4.08 – 8.45 กม./ชม. จากรูปแบบที่ 1 และคาระดับนัยสําคัญมีคานอย
กวาระดับนัยสําคัญที่กําหนดไว 0.050 ทุกสถานีตรวจวัดความเร็วจึงมีคาแตกตางกันอยางมีนัยสําคัญ 

จากการศึกษาดังตารางที่ 4.3  ชวงเวลา 13.00 – 14.00 น. และตารางที่ 4.4  ชวงเวลา
18.00 – 19.00 น. ในชองจราจรชิดไหลทางดานขวาที่ไมปดกั้นเปนการทดสอบเปรียบเทียบคาทาง
สถิติของคาความเร็วเฉลี่ยระหวางระบบควบคุมการจราจรบริเวณพื้นที่กอสรางรูปแบบที่ 1 กับ  
รูปแบบที่ 2  ดังที่กลาวมาแลว  โดยจะแบงการวิเคราะหผลออกเปน 2 ชวง คือ ชวงกอนเขาพื้นที่
กอสราง ไดแก สถานีตรวจวัดความเร็วที่ 2, 4, 6 และ 8  ในชวงที่ 2  ชวงการเคลื่อนตัวผานพื้นที่
กอสราง ไดแก สถานีตรวจวัดที่ 9 และ 10  จากผลการทดสอบเปรียบเทียบพบวาในชวงเวลา 13.00 
– 14.00 น.  ชวงกอนเขาพื้นที่กอสรางรูปแบบที่ 2  มีคาความเร็วเฉลี่ยลดลงอยูในชวง 2.77 – 3.78   
กม./ชม. จากรูปแบบที่ 1 และสถานีตรวจวัดความเร็วที่ 4 และ 6  มีคาระดับนัยสําคัญนอยกวาที่
กําหนดไว 0.050 จึงมีคาแตกตางกันอยางมีนัยสําคัญ และชวงเคลื่อนตัวผานพื้นที่กอสราง  ในสถานี
ตรวจวัดที่ 9  รูปแบบที่ 2  มีคาความเร็วเฉลี่ยลดลง 1.71 กม./ชม. จากรูปแบบที่ 1  คาระดับนัยสําคัญ
มีคามากกวาที่กําหนดไว 0.050 จึงไมมีความแตกตางกันทางสถิติ และในสถานีตรวจวัดที่ 10  
รูปแบบที่ 2  มีความเร็วเฉลี่ยเพิ่มขึ้น 0.81 กม./ชม. จากรูปแบบที่ 1  คาระดับนัยสําคัญมีคามากกวาที่
กําหนดไว 0.050 จึงไมมีความแตกตางกันทางสถิติ  สําหรับในชวงเวลา 18.00 – 19.00 น. พบวาชวง
กอนเขาพื้นที่กอสราง รูปแบบที่ 2  มีคาความเร็วเฉลี่ยลดลงอยูในชวง 2.43 – 9.03 กม./ชม. จาก
รูปแบบที่ 1 และสถานีตรวจวัดความเร็วที่ 2, 4 และ 6  มีคาระดับนัยสําคัญนอยกวาที่กําหนดไว   
0.050  จึงมีคาแตกตางกันอยางมีนัยสําคัญ และชวงเคลื่อนตัวผานพื้นที่กอสรางรูปแบบที่ 2  มีคา
ความเร็วเฉลี่ยเพิ่มขึ้นอยูในชวง 0.60 – 2.28 กม./ชม. จากรูปแบบที่ 1  คาระดับในสําคัญในทุกสถานี
ตรวจวัดมีคามากกวาที่กําหนดไว 0.050 จึงไมมีความแตกตางกันทางสถิติ 
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ตารางที่ 4.1   แสดงการเปรียบเทียบคาทางสถิติของคาความเร็วเฉลี่ยระหวางระบบควบคุมการจราจรรูปแบบที่ 1 กับ ระบบควบคุมการจราจรรูปแบบที่ 2  ใน
ชองจราจรชิดไหลทางดานซายที่ปดกั้น (ชวง 13.00 – 14.00 น.) 

จํานวนขอมูล 
(คัน) 

ความเร็วเฉลี่ย 
(กม./ชม.) 

คาเบี่ยงเบน
มาตรฐาน 

ระบบที่ ระบบที่ ระบบที่ 

 

1 2 1 2 1 2 

ผลตางของ
ความเร็วเฉลี่ย

(กม./ชม.) 

ผลตาง 
ความคลาดเคลื่อนของ
คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน 

(กม./ชม.) 

ชวงความเชื่อมั่นที่
ระดับนัยสําคัญ 

95% 

t-test Sig.  
 (2-tailed) 

สถานีตรวจวัดที่ 1 398 401 79.54 76.44 5.74 6.80 3.09 1.99 -0.93 < u < 7.12 1.555 0.128 
สถานีตรวจวัดที่ 3 298 282 65.91 63.89 1.83 6.24 2.03 1.45 -0.99 < u < 5.04 1.393 0.177 
สถานีตรวจวัดที่ 5 203 200 58.88 55.06 1.06 3.07 3.82 0.73 2.32 < u < 5.32 5.260 0.00 
สถานีตรวจวัดที่ 7 83 72 37.96 34.75 9.53 7.76 3.21 2.78 -2.42 < u < 8.83 1.155 0.256 

หมายเหตุ : ระบบที่ 1 ระบบควบคุมการจราจรบริเวณพื้นที่กอสรางกีดขวางการจราจรตามมาตรฐานกรมทางหลวง 
ระบบที่ 2 ระบบควบคุมการจราจรบริเวณพื้นที่กอสรางกีดขวางการจราจรปรับปรุงมาตรฐานกรมทางหลวง  โดยใชปายเตือนจราจรอิเล็กทรอนิกสมีขอความวา  

“ชองจราจรปดดานซาย”  ติดตั้งที่ไหลทางดานซายในทิศทางของการขับขี่หางจากจุดเริ่มตน  Taper  เปนระยะทาง  550  เมตร  
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ตารางที่ 4.2   แสดงการเปรียบเทียบคาทางสถิติของคาความเร็วเฉลี่ยระหวางระบบควบคุมการจราจรรูปแบบที่ 1 กับ ระบบควบคุมการจราจรรูปแบบที่ 2  ใน
ชองจราจรชิดไหลทางดานซายที่ปดกั้น (ชวง 18.00 – 19.00 น.) 

จํานวนขอมูล 
(คัน) 

ความเร็วเฉลี่ย 
(กม./ชม.) 

คาเบี่ยงเบน
มาตรฐาน 

ระบบที่ ระบบที่ ระบบที่ 

 

1 2 1 2 1 2 

ผลตางของ
ความเร็วเฉลี่ย

(กม./ชม.) 

ผลตาง 
ความคลาดเคลื่อนของ
คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน 

(กม./ชม.) 

ชวงความเชื่อมั่นที่
ระดับนัยสําคัญ 

95% 

t-test Sig.  
 (2-tailed) 

สถานีตรวจวัดที่ 1 417 371 75.16 66.71 4.42 7.64 8.45 2.10 4.18 < u  < 12.72 4.021 0.000 
สถานีตรวจวัดที่ 3 362 290 57.75 53.67 1.84 4.43 4.08 1.07 1.88 < u < 6.29 3.807 0.001 
สถานีตรวจวัดที่ 5 225 191 52.49 45.63 1.72 2.53 6.86 0.68 5.46 < u < 8.25 10.018 0.000 
สถานีตรวจวัดที่ 7 91 74 34.87 29.81 5.88 3.56 5.06 1.82 1.35 < u < 8.78 2.783 0.009 

หมายเหตุ : ระบบที่ 1 ระบบควบคุมการจราจรบริเวณพื้นที่กอสรางกีดขวางการจราจรตามมาตรฐานกรมทางหลวง 
ระบบที่ 2 ระบบควบคุมการจราจรบริเวณพื้นที่กอสรางกีดขวางการจราจรปรับปรุงมาตรฐานกรมทางหลวง  โดยใชปายเตือนจราจรอิเล็กทรอนิกสมีขอความวา  

“ชองจราจรปดดานซาย”  ติดตั้งที่ไหลทางดานซายในทิศทางของการขับขี่หางจากจุดเริ่มตน  Taper  เปนระยะทาง  550  เมตร 



 

39

ตารางที่ 4.3    แสดงการเปรียบเทียบคาทางสถิติของคาความเร็วระหวางระบบควบคุมการจราจรรูปแบบที่ 1 กับ ระบบควบคุมการจราจรรูปแบบที่ 2  ใน
ชองจราจรชิดไหลทางดานขวาที่ไมปดกั้น (ชวง 13.00 – 14.00 น.) 

จํานวนขอมูล 
(คัน) 

ความเร็วเฉลี่ย 
(กม./ชม.) 

คาเบี่ยงเบน
มาตรฐาน 

ระบบที่ ระบบที่ ระบบที่ 

 

1 2 1 2 1 2 

ผลตางของ
ความเร็วเฉลี่ย

(กม./ชม.) 

ผลตาง 
ความคลาดเคลื่อนของ
คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน 

(กม./ชม.) 

ชวงความเชื่อมั่นที่
ระดับนัยสําคัญ 

95% 

t-test Sig.  
 (2-tailed) 

สถานีตรวจวัดที่ 2 294 367 80.95 77.17 4.39 8.60 3.78 2.16 -0.64 < u < 8.20 1.75 0.091 
สถานีตรวจวัดที่ 4 394 486 67.65 64.20 2.76 5.35 3.46 1.35 70 < u < 6.21 2.567 0.016 
สถานีตรวจวัดที่ 6 489 568 62.92 59.32 1.70 3.39 3.59 0.85 1.86 < u < 5.33 4.236 0.00 
สถานีตรวจวัดที่ 8 609 696 40.84 38.07 11.14 5.63 2.77 2.85 -3.08 < u < 8.62 0.972 0.340 
สถานีตรวจวัดที่ 9 692 768 31.99 30.27 7.70 5.53 1.71 2.12 -2.58 < u < 6.00 0.807 0.425 
สถานีตรวจวัดที่ 10 692 768 33.82 34.62 5.26 2.86 -0.81 1.34 -3.54 < u < 1.93 -0.604 0.551 

หมายเหตุ : ระบบที่ 1 ระบบควบคุมการจราจรบริเวณพื้นที่กอสรางกีดขวางการจราจรตามมาตรฐานกรมทางหลวง 
ระบบที่ 2 ระบบควบคุมการจราจรบริเวณพื้นที่กอสรางกีดขวางการจราจรปรับปรุงมาตรฐานกรมทางหลวง  โดยใชปายเตือนจราจรอิเล็กทรอนิกสมีขอความวา  

“ชองจราจรปดดานซาย”  ติดตั้งที่ไหลทางดานซายในทิศทางของการขับขี่หางจากจุดเริ่มตน  Taper  เปนระยะทาง  550  เมตร 



 

40

ตารางที่ 4.4    แสดงการเปรียบเทียบคาทางสถิติของคาความเร็วระหวางระบบควบคุมการจราจรรูปแบบที่ 1 กับ ระบบควบคุมการจราจรรูปแบบที่ 2  ใน
ชองจราจรชิดไหลทางดานขวาที่ไมปดกั้น (ชวง 18.00 – 19.00 น.) 

จํานวนขอมูล 
(คัน) 

ความเร็วเฉลี่ย 
(กม./ชม.) 

คาเบี่ยงเบน
มาตรฐาน 

ระบบที่ ระบบที่ ระบบที่ 

 

1 2 1 2 1 2 

ผลตางของ
ความเร็วเฉลี่ย

(กม./ชม.) 

ผลตาง 
ความคลาดเคลื่อนของ
คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน 

(กม./ชม.) 

ชวงความเชื่อมั่นที่
ระดับนัยสําคัญ 

95% 

t-test Sig.  
 (2-tailed) 

สถานีตรวจวัดที่ 2 316 402 77.19 72.41 8.07 5.68 4.79 2.22 0.28 < u < 9.30 2.150 0.038 
สถานีตรวจวัดที่ 4 371 483 61.32 52.29 1.98 3.10 9.03 0.82 7.37 < u < 10.69 10.987 0.000 
สถานีตรวจวัดที่ 6 508 582 55.57 46.95 1.28 2.20 8.62 0.57 7.46 < u < 9.78 15.414 0.000 
สถานีตรวจวัดที่ 8 642 699 38.67 36.23 4.43 6.77 2.43 1.81 -1.25 < u < 6.11 1.344 0.188 
สถานีตรวจวัดที่ 9 733 773 30.21 32.50 1.87 5.92 -2.28 1.39 -5.16 < u < 0.59 -1.644 0.114 
สถานีตรวจวัดที่ 10 733 773 29.66 30.25 2.14 8.42 -0.60 1.94 -4.63 < u < 3.44 -0.307 0.762 

หมายเหตุ : ระบบที่ 1 ระบบควบคุมการจราจรบริเวณพื้นที่กอสรางกีดขวางการจราจรตามมาตรฐานกรมทางหลวง 
ระบบที่ 2 ระบบควบคุมการจราจรบริเวณพื้นที่กอสรางกีดขวางการจราจรปรับปรุงมาตรฐานกรมทางหลวง  โดยใชปายเตือนจราจรอิเล็กทรอนิกสมีขอความวา  

“ชองจราจรปดดานซาย”  ติดตั้งที่ไหลทางดานซายในทิศทางของการขับขี่หางจากจุดเริ่มตน  Taper  เปนระยะทาง  550  เมตร 
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4.3.2 การวิเคราะหผลความเร็วเฉล่ียระหวางระบบควบคุมการจราจรรูปแบบที่ 1  กับ 
รูปแบบที่ 3 
จากการศึกษาดังตารางที่ 4.5  ชวงเวลา 13.00 – 14.00 น. และตารางที่ 4.6  ชวงเวลา  

18.00 – 19.00 น. ในชองจราจรชิดไหลทางดานซายที่ปดกั้น  เปนการทดสอบเปรียบเทียบคาทางสถิติ
ของคาความเร็วเฉลี่ยระหวางระบบควบคุมการจราจรบริเวณพื้นที่กอสรางรูปแบบที่ 1  กับรูปแบบที่ 3
ดังที่กลาวมาแลว  จากผลการทดสอบเปรียบเทียบในชวงเวลา 13.00 – 14.00 น. พบวารูปแบบที่ 3
มีคาความเร็วเฉลี่ยลดลงในสถานีตรวจวัดที่ 3, 5 และ 7  อยูในชวง 1.95 – 3.99 กม./ชม. และในสถานี
ตรวจวัดที่ 1  มีความเร็วเฉลี่ยเพิ่มขึ้น 1.36 กม./ชม. จากรูปแบบที่ 1 และสถานีตรวจวัดความเร็วที่ 3
และ 5  มีคาระดับนัยสําคัญนอยกวาที่กําหนดไว 0.050  จึงมีคาแตกตางกันอยางมีนัยสําคัญ  สําหรับ
ในชวงเวลา 18.00 – 19.00 น. พบวารูปแบบที่  3  มีคาความเร็วเฉลี่ยลดลงในสถานีตรวจวัด
ที่  3, 5 และ  7  อยู ในชวง  3.49 – 8.06 กม . /ชม .  และในสถานีตรวจวัดที่  1  มีความเร็วเฉลี่ย
เพิ่มขึ้น 0.29 กม./ชม. จากรูปแบบที่ 1 และสถานีตรวจวัดความเร็วที่ 3,  5 และ 7  มีคาระดับนัยสําคัญ
นอยกวาที่กําหนดไว 0.050  จึงมีคาแตกตางกันอยางมีนัยสําคัญ    

จากการศึกษาดังตารางที่ 4.7  ชวงเวลา 13.00 – 14.00 น. และตารางที่ 4.8  ชวงเวลา   
18.00 – 19.00 น. ในชองจราจรชิดไหลทางดานขวาที่ไมปดกั้น  เปนการทดสอบเปรียบเทียบคาทาง
สถิติของคาความเร็วเฉลี่ยระหวางระบบควบคุมการจราจรบริเวณพื้นที่กอสรางรูปแบบที่ 1  กับ  
รูปแบบที่ 3  ดังที่กลาวมาแลว  โดยจะแบงการวิเคราะหผลออกเปน 2 ชวง คือ ชวงกอนเขาพื้นที่
กอสราง ไดแก สถานีตรวจวัดความเร็วที่ 2, 4, 6 และ 8  ในชวงที่ 2  ชวงการเคลื่อนตัวผานพื้นที่
กอสราง ไดแก สถานีตรวจวัดที่ 9 และ 10  จากผลการทดสอบเปรียบเทียบในชวงเวลา 13.00 – 
14.00 น.  พบวาชวงกอนเขาพื้นที่กอสรางรูปแบบที่ 3  มีคาความเร็วเฉลี่ยลดลงอยูในชวง 0.95 – 
5.60 กม./ชม. จากรูปแบบที่ 1 และสถานีตรวจวัดความเร็วที่ 4 และ 6  มีคาระดับนัยสําคัญนอยกวาที่
กําหนดไว 0.050  จึงมีคาแตกตางกันอยางมีนัยสําคัญ และชวงเคลื่อนตัวผานพื้นที่กอสรางรูปแบบที่ 3
มีคาความเร็วเฉล่ียเพิ่มขึ้น 0.61 – 1.60 กม./ชม. จากรูปแบบที่ 1  คาระดับนัยสําคัญในทุกสถานี
ตรวจวัดมีคามากกวาที่กําหนดไว 0.050  จึงไมมีความแตกตางกันทางสถิติ  สําหรับในชวงเวลา  
18.00 – 19.00 น. พบวาชวงกอนเขาพื้นที่กอสรางรูปแบบที่ 3  มีคาความเร็วเฉลี่ยลดลงในสถานี
ตรวจวัดที่ 4, 6 และ 8  อยูในชวง 2.76 – 6.52 กม./ชม. และในสถานีตรวจวัดที่ 2  มีความเร็วเฉลี่ย
เพิ่มขึ้น 1.53 กม./ชม. จากรูปแบบที่ 1 และสถานีตรวจวัดความเร็วที่ 4, 6 และ 8  มีคาระดับนัยสําคัญ
นอยกวาที่กําหนดไว 0.050  จึงมีคาแตกตางกันอยางมีนัยสําคัญ และชวงเคลื่อนตัวผานพื้นที่กอสราง  
รูปแบบที่ 3  มีคาความเร็วเฉลี่ยเพิ่มขึ้นอยูในชวง 0.69 – 0.92 กม./ชม. จากรูปแบบที่ 1  คาระดับ
นัยสําคัญในทุกสถานีตรวจวัดมีคามากกวาที่กําหนดไว 0.050  จึงไมมีความแตกตางกันทางสถิติ    
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ตารางที่ 4.5   แสดงการเปรียบเทียบคาทางสถิติของคาความเร็วเฉลี่ยระหวางระบบควบคุมการจราจรรูปแบบที่ 1 กับ ระบบควบคุมการจราจรรูปแบบที่ 3  ใน
ชองจราจรชิดไหลทางดานซายที่ปดกั้น (ชวง 13.00 – 14.00 น.) 

จํานวนขอมูล 
(คัน) 

ความเร็วเฉลี่ย 
(กม./ชม.) 

คาเบี่ยงเบน
มาตรฐาน 

ระบบที่ ระบบที่ ระบบที่ 

 

1 3 1 3 1 3 

ผลตางของ
ความเร็วเฉลี่ย

(กม./ชม.) 

ผลตาง 
ความคลาดเคลื่อนของ
คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน 

(กม./ชม.) 

ชวงความเชื่อมั่นที่
ระดับนัยสําคัญ 

95% 

t-test Sig.  
 (2-tailed) 

สถานีตรวจวัดที่ 1 398 390 79.54 80.89 5.74 5.45 -1.36 1.77 -4.94 < u < 2.23 -0.765 0.449 
สถานีตรวจวัดที่ 3 298 256 65.91 63.92 1.83 3.19 1.99 0.82 0.31 < u < 3.67 2.42 0.022 
สถานีตรวจวัดที่ 5 203 156 58.88 56.94 1.06 1.95 1.95 0.50 0.94 < u < 2.95 3.913 0.00 
สถานีตรวจวัดที่ 7 83 53 37.96 33.97 9.53 3.63 3.99 2.50 -1.16 < u < 9.13 1.595 0.123 

หมายเหตุ : ระบบที่ 1 ระบบควบคุมการจราจรบริเวณพื้นที่กอสรางกีดขวางการจราจรตามมาตรฐานกรมทางหลวง 
ระบบที่ 3 ระบบควบคุมการจราจรบริเวณพื้นที่กอสรางกีดขวางการจราจรปรับปรุงมาตรฐานกรมทางหลวง  โดยใชเสนชะลอความเร็วแบบเคลื่อนยายได  (เทปตี

สะทอนแสงของ  3M)  ติดตั้งจํานวน  3  ชุด   ชุดละ  6  แถบ  ที่ระยะกอนถึงปายควบคุมจราจร  60  เมตร 
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ตารางที่ 4.6   แสดงการเปรียบเทียบคาทางสถิติของคาความเร็วเฉลี่ยระหวางระบบควบคุมการจราจรรูปแบบที่ 1 กับ ระบบควบคุมการจราจรรูปแบบที่ 3  ใน
ชองจราจรชิดไหลทางดานซายที่ปดกั้น (ชวง 18.00 – 19.00 น.) 

จํานวนขอมูล 
(คัน) 

ความเร็วเฉลี่ย 
(กม./ชม.) 

คาเบี่ยงเบน
มาตรฐาน 

ระบบที่ ระบบที่ ระบบที่ 

 

1 3 1 3 1 3 

ผลตางของ
ความเร็วเฉลี่ย

(กม./ชม.) 

ผลตาง 
ความคลาดเคลื่อนของ
คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน 

(กม./ชม.) 

ชวงความเชื่อมั่นที่
ระดับนัยสําคัญ 

95% 

t-test Sig.  
 (2-tailed) 

สถานีตรวจวัดที่ 1 417 393 75.16 75.45 4.42 9.30 -0.29 2.34 -5.08 < u < 4.50 -0.125 0.902 
สถานีตรวจวัดที่ 3 362 325 57.75 54.26 1.84 3.71 3.49 0.93 1.59 < u < 5.39 3.767 0.001 
สถานีตรวจวัดที่ 5 225 197 52.49 48.68 1.72 2.03 3.81 0.60 2.60 < u < 5.01 6.39 0.000 
สถานีตรวจวัดที่ 7 91 64 34.87 26.82 5.88 2.68 8.06 1.47 5.05 < u < 11.06 5.495 0.000 

หมายเหตุ : ระบบที่ 1 ระบบควบคุมการจราจรบริเวณพื้นที่กอสรางกีดขวางการจราจรตามมาตรฐานกรมทางหลวง 
ระบบที่ 3 ระบบควบคุมการจราจรบริเวณพื้นที่กอสรางกีดขวางการจราจรปรับปรุงมาตรฐานกรมทางหลวง  โดยใชเสนชะลอความเร็วแบบเคลื่อนยายได  (เทปตี

สะทอนแสงของ  3M)  ติดตั้งจํานวน  3  ชุด   ชุดละ  6  แถบ  ที่ระยะกอนถึงปายควบคุมจราจร  60  เมตร 
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ตารางที่ 4.7    แสดงการเปรียบเทียบคาทางสถิติของคาความเร็วระหวางระบบควบคุมการจราจรรูปแบบที่ 1 กับ ระบบควบคุมการจราจรรูปแบบที่ 3  ใน
ชองจราจรชิดไหลทางดานขวาที่ไมปดกั้น (ชวง 13.00 – 14.00 น.) 

จํานวนขอมูล 
(คัน) 

ความเร็วเฉลี่ย 
(กม./ชม.) 

คาเบี่ยงเบน
มาตรฐาน 

ระบบที่ ระบบที่ ระบบที่ 

 

1 3 1 3 1 3 

ผลตางของ
ความเร็วเฉลี่ย

(กม./ชม.) 

ผลตาง 
ความคลาดเคลื่อนของ
คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน 

(กม./ชม.) 

ชวงความเชื่อมั่นที่
ระดับนัยสําคัญ 

95% 

t-test Sig.  
 (2-tailed) 

สถานีตรวจวัดที่ 2 294 327 80.95 80.00 4.39 8.10 0.95 2.06 -3.26 < u < 5.16 0.461 0.648 
สถานีตรวจวัดที่ 4 394 461 67.65 63.61 2.76 2.65 4.04 0.86 2.31 < u < 5.77 4.719 0.000 
สถานีตรวจวัดที่ 6 489 561 62.92 57.32 1.70 1.95 5.60 0.58 4.42 < u < 6.77 9.67 0.00 
สถานีตรวจวัดที่ 8 609 664 40.84 37.70 11.14 3.71 3.14 2.69 -2.45 < u < 8.73 1.165 0.256 
สถานีตรวจวัดที่ 9 692 717 31.99 32.60 7.70 2.68 -0.61 1.82 -4.38 < u < 3.15 -0.337 0.739 
สถานีตรวจวัดที่ 10 692 717 33.82 35.41 5.26 3.70 -1.60 1.44 -4.51 < u < 1.31 -1.112 0.273 

หมายเหตุ : ระบบที่ 1 ระบบควบคุมการจราจรบริเวณพื้นที่กอสรางกีดขวางการจราจรตามมาตรฐานกรมทางหลวง 
ระบบที่ 3 ระบบควบคุมการจราจรบริเวณพื้นที่กอสรางกีดขวางการจราจรปรับปรุงมาตรฐานกรมทางหลวง  โดยใชเสนชะลอความเร็วแบบเคลื่อนยายได  (เทปตี

สะทอนแสงของ  3M)  ติดตั้งจํานวน  3  ชุด   ชุดละ  6  แถบ  ที่ระยะกอนถึงปายควบคุมจราจร  60  เมตร 
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ตารางที่ 4.8    แสดงการเปรียบเทียบคาทางสถิติของคาความเร็วระหวางระบบควบคุมการจราจรรูปแบบที่ 1 กับ ระบบควบคุมการจราจรรูปแบบที่ 3  ใน
ชองจราจรชิดไหลทางดานขวาที่ไมปดกั้น (ชวง 18.00 – 19.00 น.) 

จํานวนขอมูล 
(คัน) 

ความเร็วเฉลี่ย 
(กม./ชม.) 

คาเบี่ยงเบน
มาตรฐาน 

ระบบที่ ระบบที่ ระบบที่ 

 

1 3 1 3 1 3 

ผลตางของ
ความเร็วเฉลี่ย

(กม./ชม.) 

ผลตาง 
ความคลาดเคลื่อนของ
คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน 

(กม./ชม.) 

ชวงความเชื่อมั่นที่
ระดับนัยสําคัญ 

95% 

t-test Sig.  
 (2-tailed) 

สถานีตรวจวัดที่ 2 316 337 77.19 78.72 8.07 9.96 -1.53 2.91 -7.43 < u < 4.38 -0.524 0.603 
สถานีตรวจวัดที่ 4 371 405 61.32 56.76 1.98 3.01 4.56 0.80 2.92 < u < 6.20 5.667 0.000 
สถานีตรวจวัดที่ 6 508 533 55.57 49.05 1.28 2.36 6.52 0.60 5.29 < u < 7.75 10.859 0.000 
สถานีตรวจวัดที่ 8 642 666 38.67 35.91 4.43 2.45 2.76 1.13 0.44 < u < 5.07 2.435 0.021 
สถานีตรวจวัดที่ 9 733 730 30.22 30.91 1.87 2.42 -0.69 0.68 -2.08 < u < 0.69 -1.014 0.317 
สถานีตรวจวัดที่ 10 733 730 29.66 30.57 2.14 2.09 -0.92 0.67 -2.28 < u < 0.44 -1.373 0.178 

หมายเหตุ : ระบบที่ 1 ระบบควบคุมการจราจรบริเวณพื้นที่กอสรางกีดขวางการจราจรตามมาตรฐานกรมทางหลวง 
ระบบที่ 3 ระบบควบคุมการจราจรบริเวณพื้นที่กอสรางกีดขวางการจราจรปรับปรุงมาตรฐานกรมทางหลวง  โดยใชเสนชะลอความเร็วแบบเคลื่อนยายได  (เทปตี

สะทอนแสงของ  3M)  ติดตั้งจํานวน  3  ชุด   ชุดละ  6  แถบ  ที่ระยะกอนถึงปายควบคุมจราจร  60  เมตร 
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4.3.3 การวิเคราะหผลความเร็วเฉล่ียระหวางระบบควบคุมการจราจรรูปแบบที่ 1 กับ 
รูปแบบที่ 4 
จากการศึกษาดังตารางที่ 4.9  ชวงเวลา 13.00 – 14.00 น. และตารางที่ 4.10  ชวงเวลา 

18.00 – 19.00 น. ในชองจราจรชิดไหลทางดานซายที่ปดกั้น  เปนการทดสอบเปรียบเทียบคาทาง
สถิติของคาความเร็วเฉลี่ยระหวางระบบควบคุมการจราจรบริเวณพื้นที่กอสรางรูปแบบที่ 1  กับ  
รูปแบบที่ 4  ดังที่กลาวมาแลว  จากผลการทดสอบเปรียบเทียบในชวงเวลา 13.00 – 14.00 น. พบวา
รูปแบบที่ 4  มีคาความเร็วเฉลี่ยลดลงอยูในชวง 1.75 – 7.73 กม./ชม. จากรูปแบบที่ 1 และสถานี
ตรวจวัดความเร็วที่ 3, 5 และ 7  มีคาระดับนัยสําคัญนอยกวาที่กําหนดไว 0.050  จึงมีคาแตกตางกัน
อยางมีนัยสําคัญ  สําหรับในชวงเวลา 18.00 – 19.00 น. พบวารูปแบบที่ 4  มีคาความเร็วเฉล่ียลดลง
อยูในชวง 1.41 – 10.78 กม./ชม. จากรูปแบบที่ 1 และสถานีตรวจวัดความเร็วที่ 3, 5 และ 7  มีคา
ระดับนัยสําคัญนอยกวาที่กําหนดไว 0.050  จึงมีคาแตกตางกันอยางมีนัยสําคัญ 

จากการศึกษาดังตารางที่ 4.11 ชวงเวลา 13.00 – 14.00 น. และตารางที่ 4.12  ชวงเวลา
18.00 – 19.00 น. ในชองจราจรชิดไหลทางดานขวาที่ไมปดกั้น  เปนการทดสอบเปรียบเทียบคาทาง
สถิติของคาความเร็วเฉลี่ยระหวางระบบควบคุมการจราจรบริเวณพื้นที่กอสรางรูปแบบที่ 1  กับ  
รูปแบบที่ 4  ดังที่กลาวมาแลว  โดยจะแบงการวิเคราะหผลออกเปน 2 ชวง คือ ชวงกอนเขาพื้นที่
กอสราง ไดแก สถานีตรวจวัดความเร็วที่ 2, 4, 6 และ 8  ในชวงที่ 2  ชวงการเคลื่อนตัวผานพื้นที่
กอสราง ไดแก สถานีตรวจวัดที่ 9 และ 10  จากผลการทดสอบเปรียบเทียบในชวงเวลา 13.00 – 
14.00 น. พบวาชวงกอนเขาพื้นที่กอสรางรูปแบบที่ 4  มีคาความเร็วเฉลี่ยลดลงอยูในชวง 2.62 – 6.24   
กม./ชม. จากรูปแบบที่ 1 และสถานีตรวจวัดความเร็วที่ 4 และ6  มีคาระดับนัยสําคัญนอยกวาที่
กําหนดไว 0.050  จึงมีคาแตกตางกันอยางมีนัยสําคัญ และชวงเคลื่อนตัวผานพื้นที่กอสรางรูปแบบ
ที่ 4  สถานีตรวจวัดที่ 9  มีคาความเร็วเฉลี่ยเพิ่มขึ้น 0.22 กม./ชม. และสถานีตรวจวัดที่ 10  มีคา
ความเร็วเฉลี่ยลดลง 0.44 กม./ชม. จากรูปแบบที่ 1  คาระดับนัยสําคัญทั้ง 2 สถานีตรวจวัดมีคา
มากกวาที่กําหนดไว 0.050  จึงไมมีความแตกตางกันทางสถิติ  สําหรับในชวงเวลา 18.00 – 19.00 น. 
พบวาชวงกอนเขาพื้นที่กอสรางรูปแบบที่ 4  มีคาความเร็วเฉลี่ยลดลงอยูในชวง 1.94 – 8.64 กม./ชม. 
จากรูปแบบที่ 1 และสถานีตรวจวัดความเร็วที่ 4, 6 และ 8  มีคาระดับนัยสําคัญนอยกวาที่กําหนดไว  
0.050  จึงมีคาแตกตางกันอยางมีนัยสําคัญ และชวงเคลื่อนตัวผานพื้นที่กอสรางรูปแบบที่ 4  มีคา
ความเร็วเฉลี่ยเพิ่มขึ้น 2.09 กม./ชม. จากรูปแบบที่ 1 และสถานีตรวจวัดความเร็วที่ 10  มีคาระดับ
นัยสําคัญนอยกวาที่กําหนดไว 0.050  จึงมีคาแตกตางกันอยางมีนัยสําคัญ    
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ตารางที่ 4.9   แสดงการเปรียบเทียบคาทางสถิติของคาความเร็วเฉลี่ยระหวางระบบควบคุมการจราจรรูปแบบที่ 1 กับ ระบบควบคุมการจราจรรูปแบบที่ 4  ใน
ชองจราจรชิดไหลทางดานซายที่ปดกั้น (ชวง 13.00 – 14.00 น.) 

จํานวนขอมูล 
(คัน) 

ความเร็วเฉลี่ย 
(กม./ชม.) 

คาเบี่ยงเบน
มาตรฐาน 

ระบบที่ ระบบที่ ระบบที่ 

 

1 4 1 4 1 4 

ผลตางของ
ความเร็วเฉลี่ย

(กม./ชม.) 

ผลตาง 
ความคลาดเคลื่อนของ
คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน 

(กม./ชม.) 

ชวงความเชื่อมั่นที่
ระดับนัยสําคัญ 

95% 

t-test Sig.  
 (2-tailed) 

สถานีตรวจวัดที่ 1 398 315 79.54 77.78 5.74 9.71 1.75 2.52 -3.39 < u < 6.90 0.695 0.492 
สถานีตรวจวัดที่ 3 298 229 65.91 61.88 1.83 5.91 4.04 1.38 1.17 < u < 6.91 2.92 0.008 
สถานีตรวจวัดที่ 5 203 102 58.88 55.07 1.06 2.02 3.82 0.51 2.77 < u < 4.86 7.468 0.00 
สถานีตรวจวัดที่ 7 83 44 37.96 30.22 9.53 3.79 7.73 2.38   2.82 < u < 12.65 3.245 0.003 

หมายเหตุ : ระบบที่ 1 ระบบควบคุมการจราจรบริเวณพื้นที่กอสรางกีดขวางการจราจรตามมาตรฐานกรมทางหลวง 
ระบบที่ 4 ระบบควบคุมการจราจรบริเวณพื้นที่กอสรางกีดขวางการจราจรปรับปรุงมาตรฐานกรมทางหลวง  โดยใชปายเตือนจราจรอิเล็กทรอนิกส  กับเสนชะลอ

ความเร็วแบบเคลื่อนยายได  (เทปตีสะทอนแสงของ  3M) 
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ตารางที่ 4.10   แสดงการเปรียบเทียบคาทางสถิติของคาความเร็วเฉลี่ยระหวางระบบควบคุมการจราจรรูปแบบที่ 1 กับ ระบบควบคุมการจราจรรูปแบบที่ 4  ใน
ชองจราจรชิดไหลทางดานซายที่ปดกั้น (ชวง 18.00 – 19.00 น.) 

จํานวนขอมูล 
(คัน) 

ความเร็วเฉลี่ย 
(กม./ชม.) 

คาเบี่ยงเบน
มาตรฐาน 

ระบบที่ ระบบที่ ระบบที่ 

 

1 4 1 4 1 4 

ผลตางของ
ความเร็วเฉลี่ย

(กม./ชม.) 

ผลตาง 
ความคลาดเคลื่อนของ
คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน 

(กม./ชม.) 

ชวงความเชื่อมั่นที่
ระดับนัยสําคัญ 

95% 

t-test Sig.  
 (2-tailed) 

สถานีตรวจวัดที่ 1 417 300 75.16 73.74 4.42 10.79 1.41 2.64 -4.02 < u < 6.84 0.535 0.597 
สถานีตรวจวัดที่ 3 362 228 57.75 53.72 1.84 5.25 4.03 1.24 1.46 < u < 6.60 3.242 0.004 
สถานีตรวจวัดที่ 5 225 139 52.49 45.06 1.72 4.33 7.43 1.04 5.28 < u < 9.58 7.129 0.000 
สถานีตรวจวัดที่ 7 91 61 34.87 24.09 5.88 5.53 10.78 1.92 6.88 < u <14.68 5.611 0.000 

หมายเหตุ : ระบบที่ 1 ระบบควบคุมการจราจรบริเวณพื้นที่กอสรางกีดขวางการจราจรตามมาตรฐานกรมทางหลวง 
ระบบที่ 4 ระบบควบคุมการจราจรบริเวณพื้นที่กอสรางกีดขวางการจราจรปรับปรุงมาตรฐานกรมทางหลวง  โดยใชปายเตือนจราจรอิเล็กทรอนิกส  กับเสนชะลอ

ความเร็วแบบเคลื่อนยายได  (เทปตีสะทอนแสงของ  3M) 
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ตารางที่ 4.11    แสดงการเปรียบเทียบคาทางสถิติของคาความเร็วระหวางระบบควบคุมการจราจรรูปแบบที่ 1 กับ ระบบควบคุมการจราจรรูปแบบที่ 4  ใน
ชองจราจรชิดไหลทางดานขวาที่ไมปดกั้น (ชวง 13.00 – 14.00 น.) 

จํานวนขอมูล 
(คัน) 

ความเร็วเฉลี่ย 
(กม./ชม.) 

คาเบี่ยงเบน
มาตรฐาน 

ระบบที่ ระบบที่ ระบบที่ 

 

1 4 1 4 1 4 

ผลตางของ
ความเร็วเฉลี่ย

(กม./ชม.) 

ผลตาง 
ความคลาดเคลื่อนของ
คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน 

(กม./ชม.) 

ชวงความเชื่อมั่นที่
ระดับนัยสําคัญ 

95% 

t-test Sig.  
 (2-tailed) 

สถานีตรวจวัดที่ 2 294 367 80.95 77.17 4.39 8.60 3.78 2.16 -0.64 < u < 8.20 1.75 0.091 
สถานีตรวจวัดที่ 4 394 486 67.65 64.20 2.76 5.35 3.46 1.35 70 < u < 6.21 2.567 0.016 
สถานีตรวจวัดที่ 6 489 568 62.92 59.32 1.70 3.39 3.59 0.85 1.86 < u < 5.33 4.236 0.00 
สถานีตรวจวัดที่ 8 609 696 40.84 38.07 11.14 5.63 2.77 2.85 -3.08 < u < 8.62 0.972 0.340 
สถานีตรวจวัดที่ 9 692 768 31.99 30.27 7.70 5.53 1.71 2.12 -2.58 < u < 6.00 0.807 0.425 
สถานีตรวจวัดที่ 10 692 768 33.82 34.62 5.26 2.86 -0.81 1.34 -3.54 < u < 1.93 -0.604 0.551 

หมายเหตุ : ระบบที่ 1 ระบบควบคุมการจราจรบริเวณพื้นที่กอสรางกีดขวางการจราจรตามมาตรฐานกรมทางหลวง 
ระบบที่ 4 ระบบควบคุมการจราจรบริเวณพื้นที่กอสรางกีดขวางการจราจรปรับปรุงมาตรฐานกรมทางหลวง  โดยใชปายเตือนจราจรอิเล็กทรอนิกส  กับเสนชะลอ

ความเร็วแบบเคลื่อนยายได  (เทปตีสะทอนแสงของ  3M) 
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ตารางที่ 4.12    แสดงการเปรียบเทียบคาทางสถิติของคาความเร็วระหวางระบบควบคุมการจราจรรูปแบบที่ 1 กับ ระบบควบคุมการจราจรรูปแบบที่ 4  ใน
ชองจราจรชิดไหลทางดานขวาที่ไมปดกั้น (ชวง 18.00 – 19.00 น.) 

จํานวนขอมูล 
(คัน) 

ความเร็วเฉลี่ย 
(กม./ชม.) 

คาเบี่ยงเบน
มาตรฐาน 

ระบบที่ ระบบที่ ระบบที่ 

 

1 4 1 4 1 4 

ผลตางของ
ความเร็วเฉลี่ย

(กม./ชม.) 

ผลตาง 
ความคลาดเคลื่อนของ
คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน 

(กม./ชม.) 

ชวงความเชื่อมั่นที่
ระดับนัยสําคัญ 

95% 

t-test Sig.  
 (2-tailed) 

สถานีตรวจวัดที่ 2 316 453 77.19 75.25 8.07 9.62 1.94 2.85 -3.84 < u < 7.72 0.681 0.500 
สถานีตรวจวัดที่ 4 371 525 61.32 54.78 1.98 3.38 6.53 0.88 4.76 < u < 8.31 7.454 0.000 
สถานีตรวจวัดที่ 6 508 614 55.57 46.93 1.28 1.68 8.64 0.47 7.69 < u < 9.60 18.272 0.000 
สถานีตรวจวัดที่ 8 642 692 38.67 32.73 4.43 5.71 5.93 1.62 2.66 < u < 9.21 3.672 0.001 
สถานีตรวจวัดที่ 9 733 753 30.22 31.42 1.87 3.65 -1.20 0.92 -3.08 < u < 0.68 -1.311 0.200 
สถานีตรวจวัดที่ 10 733 753 29.66 32.63 2.14 2.31 -2.97 0.70 -4.40 < u <-1.54 -4.218 0.000 

หมายเหตุ : ระบบที่ 1 ระบบควบคุมการจราจรบริเวณพื้นที่กอสรางกีดขวางการจราจรตามมาตรฐานกรมทางหลวง 
ระบบที่ 4 ระบบควบคุมการจราจรบริเวณพื้นที่กอสรางกีดขวางการจราจรปรับปรุงมาตรฐานกรมทางหลวง  โดยใชปายเตือนจราจรอิเล็กทรอนิกส  กับเสนชะลอ

ความเร็วแบบเคลื่อนยายได  (เทปตีสะทอนแสงของ  3M) 
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4.4  เปรียบเทียบแผนภาพแบบจําลองกราฟการเปลี่ยนแปลงความเร็ว ณ สถานีตรวจวัด 
 ความเร็วตําแหนงตาง ๆ ในบริเวณพื้นที่กอสราง 

จากการทดสอบการติดตั้งอุปกรณควบคุมการจราจรบริเวณพื้นที่กอสรางในแตละ
รูปแบบ  โดยในการศึกษานี้ไดกําหนดใหระบบควบคุมการจราจรบริเวณพื้นที่กอสรางมาตรฐาน
กรมทางหลวง  รูปแบบที่ 1  เปนระบบมาตรฐานใชศึกษาเปรียบเทียบความเร็วเฉลี่ยกับระบบ
ควบคุมการจราจรบริเวณพื้นที่กอสรางรูปแบบอื่น ๆ ที่นํามาศึกษา  จากขอมูลความเร็วเฉลี่ยของ
ยานพาหนะของแตละรูปแบบที่สํารวจเก็บขอมูลจากภาคสนาม  สามารถนํามาแสดงผลในรูปของ
แผนภาพแสดงความสัมพันธของความเร็วเฉล่ีย ณ สถานีตรวจวัดความเร็วในแตละตําแหนงของ
บริเวณพื้นที่กอสราง ดังแสดงในรูปที่ 4.2 และรูปที่ 4.3 

จากรูปที่ 4.2  เปนการเปรียบเทียบแผนภาพแบบจําลองการเปลี่ยนแปลงความเร็วของ
ยานพาหนะในชวงเวลา 13.00 – 14.00 น.  รูปที่ 4.2  ชองจราจรชิดไหลทางดานซายที่ปดกั้นใน
แตละรูปแบบของระบบควบคุมการจราจรบริเวณพื้นที่กอสรางที่นํามาทําการศึกษา  จะสังเกตเห็น
ไดวาแผนภาพแบบจําลองการเปลี่ยนแปลงความเร็วในแตละรูปแบบมีการเปลี่ยนแปลงโดยลด
ความเร็วลงไปในทิศทางเดียวกัน  แตรูปแบบที่ 1  มาตรฐานกรมทางหลวงจะมีความเร็วเฉลี่ยของ
ยานพาหนะที่เขาสูพื้นที่กอสรางคอนขางสูงกวารูปแบบอื่น และรูปแบบที่ 4  ซ่ึงไดเพิ่มอุปกรณ
ควบคุมการจราจรมากกวารูปแบบอื่นจะมีความเร็วเฉลี่ยของยานพาหนะกอนเขาสูพื้นที่กอสราง
คอนขางลดลงต่ํากวารูปแบบอื่นแตก็ยังใกลเคียงกันกับรูปแบบที่ 2 และ รูปแบบที่ 3  สําหรับใน
รูปที่ 4.2 ชองจราจรชิดไหลทางดานขวาที่ไมมีการปดกั้น  จะสังเกตเห็นไดวารูปแบบที่ 1  มาตรฐาน
กรมทางหลวงในสถานีตรวจวัดที่ 2, 4, 6 และ 8  มีความเร็วเฉลี่ยกอนเขาสูพื้นที่กอสรางคอนขางสูง
กวารูปแบบอื่น ๆ และรูปแบบที่ 4  คอนขางจะมีความเร็วลดต่ําลงกวารูปแบบที่ 2 และ 3  เพียง
เล็กนอย และในชวงเคลื่อนตัวผานพื้นที่กอสรางในสถานีตรวจวัดที่ 9 และ 10  การเปลี่ยนแปลงของ
ความเร็วเฉลี่ยคอนขางใกลเคียงกัน  ซึ่งแสดงใหเห็นวาการเพิ่มอุปกรณควบคุมการจราจรมากขึ้น
ชวยใหผูขับขี่ลดความเร็วลง  แตสําหรับในชวงกลางวันจะไมเห็นความแตกตางชัดเจนมากนักอาจ
เนื่องจากวาผูขับขี่มีวิสัยทัศนในการมองเห็นไดไกลจึงยังไมลดความเร็วลงมากนักกอนจะถึงพื้นที่
กอสราง 

จากรูปที่ 4.3  เปนการเปรียบเทียบแผนภาพแบบจําลองการเปลี่ยนแปลงความเร็วของ
ยานพาหนะในชวงเวลา 18.00 – 19.00 น.  รูปที่ 4.3  ชองจราจรชิดไหลทางดานซายที่ปดกั้นใน
แตละรูปแบบของระบบควบคุมการจราจรบริเวณพื้นที่กอสรางที่นํามาทําการศึกษา  จะสังเกตเห็น
ไดวาแผนภาพแบบจําลองการเปลี่ยนแปลงความเร็วในแตละรูปแบบมีการเปลี่ยนแปลงโดยลด
ความเร็วลงไปในทิศทางเดียวกัน  จะสังเกตเห็นวารูปแบบที่ 1  มาตรฐานกรมทางหลวงมีความเร็ว
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เฉลี่ยในแตละสถานีตรวจวัดสูงกวารูปแบบอื่น ๆ ที่ไดมีการเพิ่มอุปกรณควบคุมจราจรเขาไป และจะ
เห็นไดวาในสถานีตรวจวัดที่ 7  ซึ่งอยูใกลกับพื้นที่กอสรางมากในชองจราจรที่ปดรูปแบบที่ 1  
มีความเร็วสูงที่สุด 34.87 กม./ชม. และรูปแบบที่ 4  มีความเร็วต่ําสุด 24.09 กม./ชม.  ซ่ึงตางกันอยู  
10.78 กม./ชม. แสดงใหเห็นวารูปแบบที่ 4  ที่มีความเร็วต่ํากวารูปแบบอื่นกอนจะเขาสูพื้นที่กอสราง
นั้นจะชวยใหเกิดความปลอดภัยแกผูปฏิบัติงานและผูขับขี่มากกวารูปแบบอื่น  สําหรับรูปที่ 4.3 
ชองจราจรชิดไหลทางดานขวาที่ไมมีการปดกั้นในสถานีตรวจวัดที่ 2, 4, 6 และ 8  กอนเขาสูพื้นที่
กอสราง  จะสังเกตเห็นวารูปแบบที่ 1 มาตรฐานกรมทางหลวงมีความเร็วเฉลี่ยสูงกวารูปแบบอื่น
คอนขางชัดเจน  รูปแบบที่ 2, 3 และ 4  มีความเร็วเฉลี่ยใกลเคียงกัน  แตในสถานีตรวจวัดที่ 8 
จะสังเกตเห็นวารูปแบบที่ 4  ความเร็วเฉล่ียลดต่ําลงกวารูปแบบอื่น  ซ่ึงจะสงผลใหในชวงเคลื่อนตัว
ผานพื้นที่กอสรางในสถานีตรวจวัดที่ 9 และ 10  รูปแบบที่ 4  จะมีความคลองตัวและมีความ
ปลอดภัยมากกวารูปแบบอื่น 

 
4.5  การวิเคราะหขอมูลการรวมตัวของยานพาหนะจากสถานีตรวจวัดการจราจรตําแหนง 
 ตาง ๆ   

จากการทดสอบการติดตั้งอุปกรณควบคุมการจราจรบริเวณพื้นที่กอสรางในแตละรูปแบบ   
และไดนําขอมูลปริมาณจราจรที่สํารวจเก็บขอมูลจากภาคสนามในแตละรูปแบบมาทําการวิเคราะห
การรวมตัวของยานพาหนะกอนจะเขาสูพื้นที่กอสราง  โดยนําขอมูลปริมาณจราจรในแตละสถานี
ตรวจวัดมาทําการวิเคราะหเปนรอยละของปริมาณจราจรเฉลี่ยในแตละรูปแบบของระบบควบคุม
การจราจรที่นํามาทําการทดสอบ  ซ่ึงถารอยละของปริมาณจราจรในชองจราจรชิดไหลทางดานซาย
ที่ปดกั้นมีจํานวนลดนอยลงกอนจะเขาสูพื้นที่กอสราง  ก็จะแสดงใหเห็นวาความปลอดภัยของ
ผูปฏิบัติงานและผูขับขี่เพิ่มมากขึ้น  ลดการเกิดอุบัติเหตุได และจะทําใหปริมาณการจราจรใน
ชองจราจรชิดไหลทางดานขวาที่ไมปดกั้นเพิ่มมากขึ้นกอนจะเขาสูพื้นที่กอสราง  นั่นก็จะแสดงให
เห็นวาจะชวยใหเกิดการเรียงตัวกันของปริมาณจราจร  ซึ่งจะมีสวนชวยลดอุบัติเหตุการชนทายกัน
ยังจะชวยใหการจราจรเคลื่อนตัวผานพื้นที่กอสรางมีความคลองตัวล่ืนไหลและปลอดภัยมากขึ้น 
การเปรียบเทียบคารอยละของปริมาณจราจรในแตละรูปแบบของระบบควบคุมการจราจรบริเวณ
พื้นที่กอสรางสามารถนํามาวิเคราะหผลไดดังตารางที่ 4.13 ถึงตารางที่ 4.16 และรูปที่ 4.3 ถึงรูปที่ 4.4 
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ตารางที่ 4.13   รอยละของปริมาณจราจรในชองชิดไหลทางดานซายที่ปดกั้น ณ สถานีตรวจวัด
แตละตําแหนงของบริเวณพื้นที่กอสรางในชวงเวลา 13.00 – 14.00 น. 

สถานีตรวจวดัปริมาณจราจร ระบบควบคุมการจราจร 
1 3 5 7 

ปริมาณจราจรรวม 
(คัน/ช่ัวโมง) 

รูปแบบที่ 1 57.51 43.06 29.34 11.99 692 
รูปแบบที่ 2 52.21 36.72 26.04 9.38 768 
รูปแบบที่ 3 54.39 35.70 21.76 7.39 717 
รูปแบบที่ 4 42.45 30.86 13.75 5.93 742 

 
ตารางที่ 4.14   รอยละของปริมาณจราจรในชองจราจรชิดไหลทางดานขวาที่ไมปดกั้น ณ สถานี

ตรวจวัดแตละตําแหนงของบริเวณพื้นที่กอสรางในชวงเวลา 13.00 – 14.00 น. 
สถานีตรวจวดัปริมาณจราจร ระบบควบคุม

การจราจร 2 4 6 8 9 10 
ปริมาณ

จราจรรวม 
(คัน/

ช่ัวโมง) 
รูปแบบที่ 1 42.49 56.94 70.66 88.01 100 100 692 
รูปแบบที่ 2 47.79 63.28 73.96 90.63 100 100 768 
รูปแบบที่ 3 45.61 64.30 78.24 92.61 100 100 717 
รูปแบบที่ 4 57.55 69.14 86.25 94.07 100 100 742 
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ตารางที่ 4.15 รอยละของปริมาณจราจรในชองชิดไหลทางดานซายที่ปดกั้น ณ สถานีตรวจวัดแตละ
ตําแหนงของบริเวณพื้นที่กอสรางในชวงเวลา 18.00 – 19.00 น. 

สถานีตรวจวดัปริมาณจราจร ระบบควบคุมการจราจร 
1 3 5 7 

ปริมาณจราจรรวม 
(คัน/ช่ัวโมง) 

รูปแบบที่ 1 56.89 49.39 30.70 12.41 733 
รูปแบบที่ 2 47.99 37.52 24.71 9.57 773 
รูปแบบที่ 3 53.84 44.52 26.99 8.77 730 
รูปแบบที่ 4 39.84 30.28 18.46 8.10 753 

 
ตารางที่ 4.16 รอยละของปริมาณจราจรในชองจราจรชิดไหลทางดานขวาที่ไมปดกั้น ณ สถานี

ตรวจวัดแตละตําแหนงของบริเวณพื้นที่กอสรางในชวงเวลา 18.00 – 19.00 น. 
สถานีตรวจวดัปริมาณจราจร ระบบควบคุม

การจราจร 2 4 6 8 10 12 
ปริมาณ

จราจรรวม 
(คัน/

ช่ัวโมง) 
รูปแบบที่ 1 43.11 50.61 69.30 87.59 100 100 733 
รูปแบบที่ 2 52.01 62.48 75.29 90.43 100 100 773 
รูปแบบที่ 3 46.16 55.48 73.01 91.23 100 100 730 
รูปแบบที่ 4 60.16 69.72 81.54 91.90 100 100 753 
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จากการศึกษาดังตารางที่ 4.13 และพิจารณารูปที่ 4.4  ชองจราจรชิดไหลทางดานซายที่ปดกั้น
พบวาในชวงเวลา 13.00 – 14.00 น. รูปแบบที่ 1  ระบบควบคุมการจราจรบริเวณพื้นที่กอสราง
มาตรฐานกรมทางหลวงมีคารอยละของปริมาณจราจรสูงกวาระบบควบคุมการจราจรรูปแบบอื่นใน
ทุก ๆ สถานีตรวจวัด และเมื่อพิจารณาในแตละสถานีตรวจวัดพบวาจากสถานีตรวจวัดที่ 1  มายัง
สถานีตวจวัดที่ 3  พบวารูปแบบที่ 3  มีการเปลี่ยนแปลงปริมาณจราจรรอยละ 18.69  ชัดเจนมากกวา
รูปแบบอื่น  จากสถานีตรวจวัดที่ 3  มายังสถานีตรวจวัดที่ 5  พบวารูปแบบที่ 4  มีการเปลี่ยนแปลง
ปริมาณจราจรรอยละ  17.11  ซ่ึงชัดเจนมากกวารูปแบบอื่น และจากสถานีตรวจวัดที่ 5  มายังสถานี
ตรวจวัดที่ 7  ซ่ึงเปนระยะที่ใกลกับพื้นที่กอสรางมากที่สุดพบวารูปแบบที่ 1  มีการเปลี่ยนแปลง
ปริมาณจราจรรอยละ 17.35  ซ่ึงมากที่สุด และยังมีปริมาณจราจรถึงรอยละ 11.99  ที่ผานสถานี
ตรวจวัดที่ 7  ซ่ึงใกลพื้นที่กอสรางมากจะสงผลใหเกิดความไมปลอดภัยแกผูปฏิบัติงาน และผูขับขี่
มากกวารูปแบบอื่น  ยังเปนเหตุใหเกิดการติดขัดขณะเคลื่อนตัวผานพื้นที่กอสราง  ยังอาจเกิด
อุบัติเหตุไดงายกวารูปแบบอื่น และในรูปแบบที่ 4  มีปริมาณจราจรที่ผานสถานีตรวจวัดที่ 7  รอยละ 
7.82  ซ่ึงนอยกวารูปแบบอื่นจะทําใหการจราจรคลองตัวและปลอดภัยมากขึ้น 

จากการศึกษาดังตารางที่ 4.14 และรูปที่ 4.4  ชองจราจรชิดไหลทางดานขวาที่ไมปดกั้น  
พบวาในชวงเวลา 13.00 – 14.00 น. นั้นรอยละของปริมาณจราจรจะแปรผกผันกับรอยละของ
ปริมาณจราจรในชองจราจรชิดไหลทางดานซานที่ปดกั้น  ซ่ึงรูปแบบที่ 4  รอยละของปริมาณจราจร
จะสูงกวารูปแบบอื่น ๆ ในทุกสถานีตรวจวัด และรูปแบบที่ 1  รอยละของปริมาณจราจรจะต่ํากวา
รูปแบบอื่น  ๆ   แสดงใหเห็นวาการเพิ่มอุปกรณควบคุมการจราจรบริเวณพื้นที่ก อสรางที ่มี
ประสิทธิภาพ และทันสมัยขึ้นนั้นจะชวยใหการจราจรคลองตัวและมีความปลอดภัยมากขึ้น 

จากการศึกษาดังตารางที่ 4.15 และรูปที่ 4.5  ชองจราจรชิดไหลทางดานซายที่ปดกั้น   
พบวาในชวงเวลา 18.00 – 19.00 น. นั้นในสถานีตรวจวัดที่ 1  รอยละของปริมาณจราจรในรูปแบบ
ที่ 2 และรูปแบบที่ 4  จะนอยกวาในรูปแบบที่ 1 และรูปแบบที่ 3  คอนขางชัดเจน  เนื่องจากวาใน
รูปแบบที่ 2 และรูปแบบที่ 4  ไดมีการติดตั้งอุปกรณปายเตือนจราจรอิเล็กทรอนิกส  ซ่ึงสามารถ
มองเห็นไดชัดเจนในระยะไกลในชวงค่ําแสงสวางนอย  ซ่ึงไดติดตั้งกอนถึงสถานีตรวจวัดที่ 1  ทํา
การพิจารณาในแตละสถานีตรวจวัดพบวาในสถานีตรวจวัดที่ 1  มายังสถานีตรวจวัดที่ 3  พบวาใน
รูปแบบที่ 1  มีการเปลี่ยนแปลงปริมาณจราจรรอยละ 7.5  ซ่ึงนอยกวารูปแบบอื่น ๆ และในสถานี
ตรวจวัดที่ 3  มายังสถานีตรวจวัดที่ 5  พบวารูปแบบที่ 1 และรูปแบบที่ 3  มีการเปลี่ยนแปลงปริมาณ
จราจรคอนขางมาก คือ รอยละ 18.69 และ 17.53 ตามลําดับ  จากสถานีตรวจวัดที่ 5  มายังสถานี
ตรวจวัดที่ 7  ซ่ึงใกลจะถึงพื้นที่กอสรางมากที่สุดพบวารูปแบบที่ 1  มีการเปลี่ยนแปลงปริมาณ
จราจรมากที่สุดรอยละ 18.29 และรูปแบบที่ 4  มีการเปลี่ยนแปลงนอยที่สุดรอยละ 10.36  สวนรอยละ
ของปริมาณจราจรที่ผานสถานีตรวจวัดที่ 7  เขาใกลพื้นที่กอสรางในชองจราจรที่ปดมากที่สุด คือ 
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รูปแบบที่ 1  รอยละ 12.41 และนอยที่สุดคือรูปแบบที่ 4  รอยละ 8.10  ซ่ึงแสดงใหเห็นวาปริมาณ
จราจรที่เขาใกลพื้นที่กอสรางในชองจราจรที่ปดกั้นนั้นยิ่งมีปริมาณจราจรมากเทาไรก็จะทําใหมี
โอกาสเกิดอุบัติเหตุ และความไมปลอดภัยแกผูปฏิบัติงานและผูขับขี่มากขึ้นเทานั้น 

จากการศึกษาดังตารางที่ 4.16 และรูปที่ 4.5  ชองจราจรชิดไหลทางดานขวาที่ไมปดกั้น  
พบวาในชวงเวลา 18.00 – 19.00 น. ลักษณะการเปลี่ยนแปลงของปริมาณจราจรจะเปนไปในทิศทาง
เดียวกันกับในชวงเวลา 13.00 – 14.00 น. ดังที่กลาวไปแลว คือ รอยละของปริมาณจราจรจะ
แปรผกผันกันกับรอยละของปริมาณจราจรในชองจราจรชิดไหลทางดานซายที่ปดกั้น  เมื่อปริมาณ
จราจรดานซายลดลงปริมาณจราจรดานขวาก็จะเพิ่มขึ้น และรอยละของปริมาณจราจรในรูปแบบที่ 4 
จะสูงกวารูปแบบอื่น  สวนรูปแบบที่ 1  จะต่ํากวารูปแบบอื่น  ซ่ึงในชวงค่ําที่แสงสวางนอยลง
วิสัยทัศนในการขับขี่ก็นอยลงทําใหผูขับขี่มองเห็นไดไมไกลมากนัก  จะสังเกตเห็นวารูปแบบที่ 2
และรูปแบบที่ 4  ไดมีการติดตั้งปายเตือนจราจรอิเล็กทรอนิกสไวลวงหนาจะทําใหผูขับขี่มองเห็น
ขอความ “ชองจราจรปดดานซาย” ไดอยางชัดเจนและรูปแบบที่ 3 และรูปแบบที่ 4  ไดมีการติดตั้ง
เสนชะลอความเร็ว  ซ่ึงมีคุณสมบัติสะทอนแสงไดดีในเวลากลางคืนก็จะชวยใหผูขับขี่ลดความเร็วลง
และเปลี่ยนชองจราจรเร็วขึ้น 
 
4.6  การวิเคราะหผลจากการสัมภาษณผูใชเสนทางสัญจรที่ผานพื้นที่ศึกษา 

จากผลการสํารวจรวบรวมขอมูลการสัมภาษณผูใชเสนทางสัญจรที่ผานพื้นที่ศึกษา  กรณีนํา
อุปกรณปายจราจรอิเล็กทรอนิกส (Variable Message Signs) และเสนชะลอความเร็วแบบเคลื่อนยายได 
(Removable Rumble Strip) มาใชในพื้นที่กอสราง  ซ่ึงไดเก็บขอมูลจํานวน 300 ตัวอยาง  จากสถานี
บริการน้ํามันที่อยูดานหลังถัดจากพื้นที่กอสรางเปนสถานที่เก็บตัวอยาง  ซึ่งไดผลการศึกษาดัง
ตารางที่ 4.17 และตารางที่ 4.18 
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ตารางที่ 4.17   ผลการสํารวจขอมูลจากการสัมภาษณผูใชเสนทางสัญจรผานพื้นที่ศึกษาในชวงกลางวัน 
ขอมูลที่ใชสัมภาษณ ผลการสัมภาษณผูใชเสนทางสัญจรผานพืน้ที่ศึกษา 

กลุมตัวอยาง จํานวน  206  ตัวอยาง  

1. ขอมูลทั่วไป  

    1.2   เพศของผูขับขี่ ชาย  83.33%       หญิง  11.67% 

    1.3   อายุของผูขับขี่ นอยกวา  20 ป 0%     20 – 30 ป 16.67%            31 – 40 ป 45%     
41 – 50 ป 26.67%      มากกวา 50 ป  11.67%        

    1.4   ยานพาหนะในการเดินทาง รถเกง 21.67%           รถกระบะ  63.33%           รถบรรทุก 7.50%     
 ยานพาหนะอื่นๆ  7.50% 

2. ขอประเมินระบบควบคุมการจราจร  

    2.1   ผูใชเสนทางสัญจรมีความรูสึกแตกตางหรือไม  ตอระบบควบคุมการจราจรบริเวณพื้นที่กอสราง 
            ที่ทานสัญจรผานมา เมือ่เปรยีบเทียบกับพื้นทีก่อสรางโดยทั่วไปที่เคยสัญจรผานมา 

แตกตาง  86.67%       ไมแตกตาง  13.33% 

2.2   ผูใชเสนทางสัญจรไดสังเกตเห็นปายจราจรอิเลก็ทรอนิกส (VMS) ที่มีขอความวา  
        “ชองจราจรปดดานซาย”  หรือไม 

เห็น  79.17%               ไมเห็น  20.83% 

2.3   ผูใชเสนทางสัญจรเห็นขอความบนปายจราจรอิเล็กทรอนิกส (VMS) ที่มีขอความวา 
        “ชองจราจรปดดานซาย”เมื่อทานขับขีอ่ยูชองจราจรดานซาย  จะมีพฤติกรรมในการขับขี่อยางไร  

ลดความเร็วลงและเปลี่ยนชองจราจร  70.83%   ลดความเร็วลงแตยังไมเปลี่ยน 
ชองจราจร 27.50%     ไมลดความเร็วลงและไมเปลี่ยนชองจราจร 1.67% 

2.4   ผูใชเสนทางสัญจรไดสังเกตเห็นเสนชะลอความเร็ว (เทปตีสะทอนแสง 3M) บนผิวถนนใน 
        ชองจราจรทีป่ดดานซาย หรือไม   

เห็น  77.50%               ไมเห็น  22.50% 

2.5   ผูใชเสนทางสัญจรเมื่อขับขี่ผานเสนชะลอความเร็ว (เทปตีสะทอนแสง 3M) บนผิวถนนใน 
        ชองจราจรทีป่ดดานซาย  จะรูสึกวาสะทอนแสงและสั่นสะเทอืนทําใหตื่นตัวในการขับขี่ ระดับใด 

มาก  23.33%               ปานกลาง 68.33%                นอย  8.33% 

2.6   ผูใชเสนทางสัญจรเมื่อขับรถผานเสนชะลอความเร็ว (เทปตีสะทอนแสง 3M) บนผิวถนนใน 
        ชองจราจรทีป่ดดานซาย จะมพีฤติกรรมในการขับขี่อยางไร  

ลดความเร็วลงและเปลี่ยนชองจราจร  65%   ลดความเร็วลงแตยังไมเปลี่ยน 
ชองจราจร  34.17%     ไมลดความเร็วลงและไมเปลี่ยนชองจราจร 0.83% 
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ตารางที่ 4.18   ผลการสํารวจขอมูลจากการสัมภาษณผูใชเสนทางสัญจรผานพื้นที่ศึกษาในชวงค่ํา 
ขอมูลที่ใชสัมภาษณ ผลการสัมภาษณผูใชเสนทางสัญจรผานพืน้ที่ศึกษา 

กลุมตัวอยาง จํานวน  94  ตัวอยาง  

1. ขอมูลทั่วไป  

    1.2   เพศของผูขับขี่ ชาย  87.27%       หญิง  12.73% 

    1.3   อายุของผูขับขี่ นอยกวา  20 ป 0%     20 – 30 ป 10.91%            31 – 40 ป 38.18%     
41 – 50 ป 36.36%      มากกวา 50 ป  14.55%        

    1.4   ยานพาหนะในการเดินทาง รถเกง 20%               รถกระบะ  54.55%           รถบรรทุก  12.73%   
ยานพาหนะอื่นๆ  12.73% 

2. ขอประเมินระบบควบคุมการจราจร  

    2.1   ผูใชเสนทางสัญจรมีความรูสึกแตกตางหรือไม  ตอระบบควบคุมการจราจรบริเวณพื้นที่กอสราง 
            ที่ทานสัญจรผานมา เมือ่เปรยีบเทียบกับพื้นทีก่อสรางโดยทั่วไปที่เคยสัญจรผานมา 

แตกตาง  87.27%       ไมแตกตาง  12.73% 

2.2   ผูใชเสนทางสัญจรไดสังเกตเห็นปายจราจรอิเลก็ทรอนิกส (VMS) ที่มีขอความวา  
        “ชองจราจรปดดานซาย”  หรือไม 

เห็น  100%                ไมเห็น  0% 

2.3   ผูใชเสนทางสัญจรเห็นขอความบนปายจราจรอิเล็กทรอนิกส (VMS) ที่มีขอความวา 
        “ชองจราจรปดดานซาย”เมื่อทานขับขีอ่ยูชองจราจรดานซาย  จะมีพฤติกรรมในการขับขี่อยางไร  

ลดความเร็วลงและเปลี่ยนชองจราจร  41.82%   ลดความเร็วลงแตยังไมเปลี่ยน 
ชองจราจร 56.36%     ไมลดความเร็วลงและไมเปลี่ยนชองจราจร 1.82% 

2.4   ผูใชเสนทางสัญจรไดสังเกตเห็นเสนชะลอความเร็ว (เทปตีสะทอนแสง 3M) บนผิวถนนใน 
        ชองจราจรทีป่ดดานซาย หรือไม   

เห็น  78.18%               ไมเห็น  21.82% 

2.5   ผูใชเสนทางสัญจรเมื่อขับขี่ผานเสนชะลอความเร็ว (เทปตีสะทอนแสง 3M) บนผิวถนนใน 
        ชองจราจรทีป่ดดานซาย  จะรูสึกวาสะทอนแสงและสั่นสะเทอืนทําใหตื่นตัวในการขับขี่ ระดับใด 

มาก  38.18%               ปานกลาง 56.36%                นอย  5.45% 

2.6   ผูใชเสนทางสัญจรเมื่อขับรถผานเสนชะลอความเร็ว (เทปตีสะทอนแสง 3M) บนผิวถนนใน 
        ชองจราจรทีป่ดดานซาย จะมพีฤติกรรมในการขับขี่อยางไร  

ลดความเร็วลงและเปลี่ยนชองจราจร  60%   ลดความเร็วลงแตยังไมเปลี่ยน 
ชองจราจร  40%     ไมลดความเร็วลงและไมเปลี่ยนชองจราจร 0% 
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จากตารางที่ 4.17 และตารางที่ 4.18  เปนผลการสัมภาษณผูใชเสนทางสัญจรที่ผานพื้นที่
ศึกษาในชวงกลางวัน และชวงค่ําตามลําดับ  ซึ่งพบวาผูขับขี่สวนใหญเปนเพศชายอายุประมาณ 
31 – 40 ป  โดยใชรถกระบะ และรถเกงเปนยานพาหนะในการเดินทาง  สําหรับผลการประเมินระบบ
ควบคุมการจราจรบริเวณพื้นที่กอสรางพบวาทัศนคติของผูขับขี่สวนใหญเห็นวาระบบควบคุม
การจราจรพื้นที่กอสรางที่มีปายเตือนจราจรอิเล็กทรอนิกส (VMS) และเสนชะลอความเร็วมีความ
แตกตางจากระบบควบคุมการจราจรตามมาตรฐานกรมทางหลวง  ผูขับขี่สังเกตุเห็นปายจราจร
อิเล็กทรอนิกส (VMS) ที่มีขอความวา “ชองจราจรปดดานซาย” รอยละ 79.17  ในชวงเวลากลางวัน  
และรอยละ 100 ในชวงค่ํา  ในชวงเวลากลางวันเมื่อผูขับขี่เห็นปายจราจรดังกลาวผูขับขี่สวนใหญจะ
ลดความเร็วลง และเปลี่ยนชองจราจรรอยละ 70.83  แตในชวงค่ํากลับพบวาผูขับขี่จะลดความเร็วลง
แตยังไมเปลี่ยนชองจราจรรอยละ 56.36 และจะเปลี่ยนชองจราจรรอยละ 41.82  สําหรับเสนชะลอ
ความเร็วแบบเคลื่อนยายได (เทปตีสะทอนแสง 3M) ติดตั้งบนผิวจราจรชองซายนั้นทําใหผูขับขี่เห็น
แสงจากการสะทอนแสง  อีกทั้งยังรูสึกสั่นสะเทือนในระดับปานกลางทําใหผูขับขี่ลดความเร็วลง
และเปลี่ยนชองจราจรรอยละ 65 ในชวงกลางวัน และรอยละ 60 ในชวงค่ํา  
 จากขอมูลการสัมภาษณผูใชเสนทางสัญจรที่ผานพื้นที่ศึกษาดังที่กลาวมาขางตน  ความ
คิดเห็นของผูขับขี่สวนใหญเปนไปในทิศทางเดียวกันกับการวิเคราะหผลจากสภาพการจราจร  ดาน
ความเร็ว และปริมาณจราจรดังที่กลาวมาแลว  ซ่ึงแสดงใหเห็นวาอุปกรณที่นํามาทําการทดลอง
ศึกษาทั้งปายจราจรอิเล็กทรอนิกส (VMS) และเสนชะลอความเร็วแบบเคลื่อนยายไดมีสวนชวยใหผู
ขับขี่ลดความเร็วของยวดยานลง และเปลี่ยนชองจราจรมายังชองจราจรปกติที่ไมไดถูกปดกั้น 
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บทที่ 5 
สรุปผลและขอเสนอแนะ 

 
5.1 สรุปผลการวิจัย 
 จากผลการศึกษาซึ่งเปนการทดสอบเปรียบเทียบประสิทธิภาพของอุปกรณควบคุม
การจราจรบริเวณพื้นที่กอสราง  ทั้งเสนชะลอความเร็วแบบเคลื่อนยายได (Removable Rumble 
Strips) เทปตีสะทอนแสง 3M  และปายเตือนจราจรอิเล็กทรอนิกส (Variable Message Signs) ที่ได
ติดตั้งในแตละรูปแบบของการศึกษา  โดยใชมาตรฐานกรมทางหลวงเปนมาตรฐานหลักที่ใชศึกษา
เปรียบเทียบ  ซ่ึงไดขอสรุปผลการศึกษาดังตอไปนี้ 

5.1.1 ผลการวิเคราะหความเร็วเฉล่ียของยวดยาน 
จากผลการวิเคราะหในชวงเวลา 13.00 – 14.00 น.  จะเห็นไดวาในชองจราจรชิดไหล

ทางดานซายที่ปดกั้นรูปแบบที่ 4  ที่มีการเพิ่มอุปกรณเสนชะลอความเร็วแบบเคลื่อนยายได 
(Removable Rumble Strips) เทปตีสะทอนแสง 3M และปายเตือนจราจรอิเล็กทรอนิกส (Variable 
Message Signs) ติดตั้งใชงานรวมกันมีประสิทธิภาพมากที่สุด  โดยความเร็วเฉลี่ยลดลงจากรูปแบบที่ 1   
มาตรฐานกรมทางหลวงถึง 4.33 กม./ชม. และในชองจราจรชิดไหลทางดานขวาที่ไมปดกั้น  ในชวง
กอนเขาสูพื้นที่กอสรางรูปแบบที่ 4  มีประสิทธิภาพมากที่สุดเชนกัน  โดยความเร็วเฉลี่ยลดลงจาก
รูปแบบที่ 1  ถึง 4.88 กม./ชม.  สวนในชวงเคลื่อนตัวผานพื้นที่กอสรางพบวารูปแบบที่ 3  มีความเร็ว
เฉลี่ยเพิ่มขึ้นจากรูปแบบที่ 1  ถึง 1.10 กม./ชม. และรูปแบบที่ 4  ความเร็วเฉลี่ยลดลงจากรูปแบบที่ 1 
ถึง 0.12 กม./ชม. 

จากการวิเคราะหผลในชวงเวลา 18.00 – 19.00 น. ในชองจราจรชิดไหลทางดานซาย
ที่ปดกั้น  พบวารูปแบบที่ 2  ความเร็วเฉลี่ยลดลงจากรูปแบบที่ 1  มากที่สุดถึง 6.11 กม./ชม.  ซ่ึง
ใกลเคียงกันกับรูปแบบที่ 4  คือ 5.92 กม./ชม. และในชองจราจรชิดไหลทางดานขวาที่ไมปดกั้น
ในชวงกอนเข าสู พื ้นที ่ก อสร างพบวาร ูปแบบที ่ 2 และรูปแบบที ่ 4  มีความเร ็วเฉลี ่ยลดลง
คอนขางมาก คือ 6.22 กม./ชม. และ 5.77 กม./ชม. และในขณะเคลื่อนตัวผานพื้นที่กอสรางรูปแบบ
ที่ 4  มีความเร็วเพิ่มขึ้นจากรูปแบบที่ 1  มากที่สุด คือ 2.09 กม./ชม. 
จากผลการวิเคราะหเปรียบเทียบแผนภาพแบบจําลองการเปลี่ยนแปลงความเร็วเฉลี่ยของ
ยานพาหนะ  จะเห็นไดวาในชองจราจรชิดไหลทางดานซายที่ปดกั้นในแตละรูปแบบที่นํามา
ศึกษา  มีการเปลี่ยนแปลงโดยความเร็วลดลงไปในทิศทางเดียวกัน  แตจะเห็นไดวารูปแบบที่ 4  มี
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การลดความเร็วกอนเขาสูพื้นที่กอสรางลดต่ําลงกวารูปแบบอื่น และในชองจราจรชิดไหลทาง
ดานขวาที่ไมปดกั้น  ชวงกอนเขาสูพื้นที่กอสรางรูปแบบที่ 2  รูปแบบที่ 3  และรูปแบบที่ 4  มี
ความเร็วลดต่ําลงไมแตกตางกันมากนัก  แตจะเห็นไดวาในชวงเคลื่อนตัวผานพื้นที่กอสรางรูปแบบ
ที่ 4  มีการใชความเร็วคอนขางสม่ําเสมอกวารูปแบบอื่น  ซ่ึงจะทําใหเกิดความปลอดภัยและ
การจราจรคลองตัวมากขึ้น 

ซ่ึงก็สรุปผลไดวาระบบควบคุมการจราจรรูปแบบที่ 4  ที่ไดนําอุปกรณควบคุม
การจราจรเสนชะลอความเร็วแบบเคลื่อนยายได (Removable Rumble Strips) เทปตีสะทอนแสง 3M 
กับปายเตือนจราจรอิเล็กทรอนิกส  (Variable Message Signs) มาทําการทดสอบเปรียบเทียบ
ประสิทธิผลโดยใชรวมกันกับมาตรฐานกรมทางหลวงมีผลชวยใหความเร็วของยวดยานลดลงมาก
ที่สุด  ลองลงมาก็คือรูปแบบที่ 2  การนําปายเตือนจราจรอิเล็กทรอนิกส (Variable Message Signs)
ใชรวมกันกับมาตรฐานกรมทางหลวง และลําดับที่ 3  ก็คือการนําเสนชะลอความเร็วแบบเคลื่อนยาย
ได (Removable Rumble Strips) ใชรวมกันกับมาตรฐานกรมทางหลวง  ซ่ึงก็แสดงใหเห็นวาอุปกรณ
ทั้ง 2 ชนิด มีสวนชวยใหผูขับขี่ลดความเร็วของยานพาหนะลงมากขึ้นกอนจะเขาสูพื้นที่กอสราง  ซ่ึง
จะชวยใหเกิดความปลอดภัยแกผูขับขี่และผูที่กําลังปฏิบัติงาน และในชวงการเคลื่อนตัวผานพื้นที่
กอสรางมีสภาพจราจรคลองตัวมากขึ้น และอุปกรณทั้ง 2 ชนิดดังกลาว  มีความสะดวกในการ
ติดตั้ง  มองเห็นไดระยะไกล  ในเวลากลางคืนยังชวยสะทอนแสงและสั่นสะเทือน  ชวยใหผูขับขี่
ลดความเร็ว  ระมัดระวังและเปลี่ยนชองจราจรในระยะที่ปลอดภัยมากขึ้น 

5.1.2 ผลการวเิคราะหการรวมตัวของปริมาณยวดยาน 
ผลการวิเคราะหการรวมตัวของปริมาณยวดยานไดพิจารณาเปนคารอยละของ

ปริมาณจราจรในแตละสถานีตรวจวัด  จะเห็นไดวาในชองจราจรชิดไหลทางดานซายที่ปดกั้น  
รูปแบบที่ 1  มาตรฐานกรมทางหลวงมีรอยละของปริมาณจราจรเขาใกลพื้นที่กอสรางมากที่สุด  
และผูขับขี่ไดทําการเปลี่ยนชองจราจรในระยะที่ใกลกับพื้นที่กอสรางมาก  ซ่ึงจะทําใหเกิดอันตราย
แกทั้งผูขับขี่และผูปฏิบัติงาน และจะเห็นไดวาในรูปแบบที่ 4  ซ่ึงไดมีการติดตั้งอุปกรณทั้งเสนชะลอ
ความเร็วแบบเคลื่อนยายได (Removable Rumble Strips) เทปตีสะทอนแสง 3M และปายเตือน
จราจรอิเล็กทรอนิกส (Variable Message Signs) เพิ่มเขาไปจากมาตรฐานกรมทางหลวงเดิมพบวามี
รอยละของปริมาณจราจรเขาใกลพื้นที่กอสรางลดนอยลง  ผูขับขี่ไดเปลี่ยนชองจราจรในระยะที่ไกล
ออกไปกอนที่จะถึงพื้นที่กอสรางชวยใหเกิดความปลอดภัยและการจราจรคลองตัวมากขึ้น   

ซ่ึงสรุปผลไดวาระบบควบคุมการจราจรรูปแบบที่ 4  มีประสิทธิภาพมากที่สุด  ลองลง
มาก็คือ รูปแบบที่ 2  และรูปแบบที่ 3  ตามลําดับ  ซ่ึงก็แสดงใหเห็นวาการเพิ่มอุปกรณควบคุม
การจราจรบริเวณพื้นที่กอสราง  ทั้งเสนชะลอความเร็วแบบเคลื่อนยายได (Removable Rumble 
Strips) เทปตีสะทอนแสง 3M และปายเตือนจราจรอิเล็กทรอนิกส (Variable Message Signs) ที่
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นํามาใชรวมกับมาตรฐานกรมทางหลวง  มีสวนชวยใหระบบควบคุมการจราจรมีประสิทธิภาพเพิ่ม
มากขึ้น  ผูขับขี่มีความตื่นตัว  มีการเปลี่ยนชองจราจรการเรียงตัวกันของยานพาหนะในระยะที่
เหมาะสมทําใหการจราจรคลองตัว  ผูขับขี่และผูปฏิบัติงานเกิดความปลอดภัยมากขึ้น 

5.1.3 ผลการวิเคราะหการสัมภาษณผูใชเสนทางสัญจรที่ผานพื้นท่ีศึกษา 
ผลการสัมภาษณความคิดเห็นของผูใชเสนทางสัญจรที่ผานพื้นที่ศึกษา  กรณีนํา

อุปกรณเสนชะลอความเร็วแบบเคลื่อนยายได (Removable Rumble Strips) เทปตีสะทอนแสง 3M 
และปายเตือนจราจรอิเล็กทรอนิกส (Variable Message Signs) มาใชรวมกันกับมาตรฐานกรมทาง
หลวงในบริเวณพื้นที่กอสราง  ซ่ึงผลที่ไดคือผูใชเสนทางสวนใหญมีความคิดเห็นวาระบบควบคุม
การจราจรดังกลาวมีความแตกตาง  เมื่อเปรียบเทียบกับพื้นที่กอสรางโดยทั่วไปที่เคยผานมา และได
สังเกตุเห็นปายเตือนจราจรอิเล็กทรอนิกส (Variable Message Signs) ที่มีขอความวา “ชองจราจรปด
ดานซาย” และผูใชเสนทางสวนใหญจะลดความเร็วลงและเปลี่ยนชองจราจรมายังชองจราจรชิด
ไหลทางดานขวาที่ไมปดกั้น และผูใชเสนทางสวนใหญไดสังเกตเห็นเสนชะลอความเร็วแบบ
เคลื่อนยายได (Removable Rumble Strips) เทปตีสะทอนแสง 3M  ผูใชเสนทางรูสึกสั่นสะเทือนใน
ระดับปานกลาง และจะลดความเร็วลงทําการเปลี่ยนชองจราจรมายังชองจราจรชิดไหลทางดานขวา
ที่ไมปดกั้น 

ซ่ึงสรุปผลไดวาอุปกรณควบคุมการจราจรทั้งเสนชะลอความเร็วแบบเคลื่อนยายได
(Removable Rumble Strips) เทปตีสะทอนแสง 3M และปายเตือนจราจรอิเล็กทรอนิกส (Variable 
Message Signs) มีประสิทธิภาพชวยใหผูขับขี่สวนใหญลดความเร็วลง และเปลี่ยนชองจราจรมายัง
ชองจราจรที่ไมปดกั้นกอนจะเขาสูพื้นที่กอสราง  ซ่ึงเปนผลสรุปที่สอดคลองกันกับผลสรุปที่ไดจาก
การวิเคราะหทางดานการจราจร 

 
5.2  ขอเสนอแนะ 

1) อุปกรณเสนชะลอความเร็วแบบเคลื่อนยายได (Removable Rumble Strips) เทปตี
สะทอนแสง 3M เปนอุปกรณที่มีคุณสมบัติเปนเทปกาวยึดติดกับพื้นผิวถนนสะทอนแสงเปนอยางดี  
มีความสะดวกในการติดตั้ง และรื้อออก  เปนอุปกรณที่มีคุณภาพสูงแตราคาในปจจุบันยังคง
คอนขางแพง  เนื่องจากตองนําเขาจากตางประเทศจึงยังไมมีการนํามาใชงานมากนักและควรมีการ
พัฒนาสนับสนุนใหมีการผลิตในประเทศเพื่อราคาจะไดลดต่ําลง และมีการนําไปใชงานที่แพรหลาย
มากขึ้น  ซ่ึงเมื่อเปรียบเทียบกับมูลคาความสูญเสียจากอุบัติเหตุแลวนับวาเปนการคุมคาในการ
นํามาใชงานในพื้นที่ที่มีกิจกรรมกอสรางทางเพื่อเตือน และสรางความตระหนักแกผูใชถนน 
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2) อุปกรณปายเตือนจราจรอิเล็กทรอนิกส (Variable Message Signs) ในปจจุบันไดมีการ
นํามาใชเปนสื่อโฆษณาที่แพรหลายตามหนวยงานและองคกรตาง ๆ ราคาไมสูงมากนัก  จึงควร
พัฒนาขนาดของปาย  ตัวหนังสือ และอุปกรณเก็บพลังงาน (แบตเตอรร่ี) ใหมีความเหมาะสมเปน
มาตรฐาน  สะดวกตอการนําไปใชงานในบริเวณพื้นที่กอสรางตอไป 

3) ผลการศึกษาที่ไดหนวยงานหรือองคกรที่เกี่ยวของสามารถนําไปพัฒนาเพื่อปรับปรุงให
เปนมาตรฐานในการปฏิบัติงานตอไป 
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ภาคผนวก ก 

 
 

ขอมูลความเร็วของยวดยานที่เก็บขอมูลจากสภาพการจราจร 
ในเสนทางที่ใชศึกษา 
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ตารางที่ ก.1  ขอมูลความเร็วของยวดยานที่สํารวจในภาคสนามรูปแบบที่ 1  เวลา 13.00 - 14.00 น. 
สถานีตรวจวดั เวลา 

(นาที) 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 
0 – 3 75.63 79.00 69.05 67.57 58.00 63.12 30.24 68.00 40.57 32.89 
3 – 6 87.67 81.13 66.42 65.07 58.12 62.33 N/A. 52.36 31.67 32.06 
6 – 9 84.86 82.10 66.59 67.92 57.62 63.00 35.50 48.00 36.18 36.00 

9 – 12 73.42 82.30 67.38 70.75 58.12 67.10 43.62 49.39 34.04 31.52 
12 – 15  87.63 87.00 67.71 69.00 59.05 65.20 45.50 47.63 34.28 33.77 
15 – 18 76.00 92.28 68.06 75.67 60.37 63.43 49.50 48.65 38.38 39.56 
18 – 21 85.38 80.92 67.00 69.80 58.67 60.90 51.44 42.50 44.00 38.67 
21 – 24 78.33 81.79 66.69 67.00 58.44 60.57 49.79 37.23 36.05 35.26 
24 – 27 88.06 80.33 66.69 65.38 58.33 62.06 53.70 34.25 29.67 34.28 
27 – 30 76.46 82.62 65.56 64.00 60.10 61.20 40.00 41.76 33.71 30.87 
30 – 33 75.20 71.40 62.25 63.67 59.44 60.67 26.57 42.50 36.50 36.71 
33 – 36 77.60 76.64 63.00 68.17 59.00 61.86 28.22 37.50 34.12 34.96 
36 – 39 77.57 76.40 64.10 66.91 56.75 63.58 31.00 38.17 37.86 38.45 
39 – 42 88.14 85.50 66.48 65.75 59.41 62.00 29.83 32.93 31.05 35.95 
42 – 45 73.59 76.64 64.03 67.00 58.76 63.09 23.75 50.67 37.70 40.91 
45 – 48 71.14 80.14 65.78 66.13 59.80 65.00 46.07 29.33 28.57 41.75 
48 – 51 80.33 79.40 67.87 71.42 60.54 61.67 28.67 24.45 21.37 27.75 
51 – 54 77.50 78.00 63.90 66.88 60.74 64.67 29.50 N/A. 20.42 27.09 
54 – 57 83.94 83.80 65.67 66.70 57.72 62.67 37.46 23.00 16.06 21.00 
57 - 60 72.27 81.54 64.05 68.27 58.67 64.18 40.80 27.67 17.50 26.87 
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 ตารางที่ ก.2  ขอมูลความเร็วของยวดยานที่สํารวจในภาคสนามรูปแบบที่ 1  เวลา 18.00 - 19.00 น. 
สถานีตรวจวดั เวลา 

(นาที) 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 
0 – 3 72.86 69.42 57.95 58.59 51.57 54.33 32.50 35.90 29.87 28.80 
3 – 6 84.00 71.27 60.50 61.07 51.50 58.22 28.75 45.00 33.68 32.69 
6 – 9 73.67 73.64 57.33 62.42 51.40 56.45 38.86 45.42 32.14 32.11 

9 – 12 77.92 68.22 58.69 61.40 51.18 54.89 43.00 43.38 33.67 33.40 
12 – 15  73.06 71.21 55.81 60.00 51.73 54.87 38.17 43.88 27.86 25.78 
15 – 18 75.16 67.00 58.00 59.80 52.21 55.22 39.67 42.83 31.37 30.95 
18 – 21 71.40 75.75 57.35 62.40 51.06 56.12 36.09 36.46 29.72 28.56 
21 – 24 74.22 70.73 59.45 55.00 51.30 53.00 41.20 44.15 32.27 28.39 
24 – 27 74.31 69.87 56.69 61.27 51.91 55.23 48.17 42.05 30.05 29.92 
27 – 30 71.67 69.40 55.10 61.00 52.44 57.00 37.25 40.07 29.06 30.47 
30 – 33 72.31 81.27 63.31 61.84 57.50 56.78 35.23 31.50 28.35 26.38 
33 – 36 77.50 81.86 56.77 63.05 51.64 55.25 32.60 36.20 29.14 30.79 
36 – 39 72.00 77.43 57.79 60.94 53.57 55.47 37.43 37.20 29.27 30.62 
39 – 42 85.67 N/A. 58.35 62.67 54.89 54.00 29.44 34.64 29.61 31.61 
42 – 45 77.00 94.33 57.59 62.33 51.20 54.91 30.67 30.55 29.18 29.55 
45 – 48 N/A. 87.82 58.46 62.85 53.05 55.62 29.78 35.40 32.88 29.84 
48 – 51 76.67 82.33 55.70 63.60 53.00 54.67 32.67 37.74 30.33 27.95 
51 – 54 N/A. 89.40 57.47 63.82 55.67 56.70 33.00 36.53 29.19 30.67 
54 – 57 N/A. 83.93 56.53 61.38 51.62 57.75 31.00 36.22 27.00 25.67 
57 - 60 68.25 81.80 56.23 60.88 51.33 55.00 22.00 38.18 29.67 29.00 
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 ตารางที่ ก.3  ขอมูลความเร็วของยวดยานที่สํารวจในภาคสนามรูปแบบที่ 2  เวลา 13.00 - 14.00 น. 
สถานีตรวจวดั เวลา 

(นาที) 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 
0 – 3 68.79 99.24 70.60 63.75 53.25 69.26 35.00 42.20 34.43 35.87 
3 – 6 70.49 74.54 71.76 75.73 59.46 58.84 42.24 39.82 31.55 31.46 
6 – 9 83.06 68.50 69.46 75.90 61.60 60.06 40.92 41.60 35.24 36.82 

9 – 12 84.56 82.54 59.43 65.81 58.23 61.57 39.14 42.29 34.59 35.96 
12 – 15  90.86 88.15 66.60 71.29 51.80 65.51 32.33 45.27 39.07 39.22 
15 – 18 79.14 69.23 66.46 62.77 55.10 62.05 36.78 44.53 35.60 37.36 
18 – 21 80.28 76.88 59.33 64.27 51.55 56.73 46.60 42.67 34.33 35.22 
21 – 24 85.83 80.39 62.77 70.72 56.57 62.35 51.00 44.27 35.35 36.50 
24 – 27 74.94 71.80 67.88 62.33 55.46 56.90 36.50 45.20 37.29 35.52 
27 – 30 73.81 72.53 62.41 63.83 53.27 56.98 40.14 43.56 35.58 33.91 
30 – 33 66.93 82.62 60.33 65.08 55.61 59.55 44.67 30.06 25.54 30.04 
33 – 36 70.07 64.88 63.11 59.22 52.13 55.64 31.00 34.72 27.20 31.37 
36 – 39 67.61 65.20 56.47 57.56 53.00 57.93 26.81 31.10 23.43 36.84 
39 – 42 76.71 74.13 52.68 59.23 51.60 56.47 26.00 30.68 26.33 30.61 
42 – 45 66.89 72.22 58.79 61.56 54.72 57.63 26.49 30.77 25.17 30.15 
45 – 48 76.94 84.31 65.96 57.81 60.00 58.83 26.00 37.50 29.53 34.83 
48 – 51 81.03 89.11 68.20 62.36 57.24 57.05 26.29 32.11 22.94 36.51 
51 – 54 81.06 77.20 66.42 63.62 51.47 58.34 31.64 32.71 22.89 36.52 
54 – 57 75.07 74.43 52.75 60.44 52.71 57.88 29.46 33.83 23.73 37.20 
57 - 60 74.76 75.50 76.35 60.65 56.50 56.89 26.00 36.54 25.70 30.56 
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 ตารางที่ ก.4  ขอมูลความเร็วของยวดยานที่สํารวจในภาคสนามรูปแบบที่ 2  เวลา 18.00 - 19.00 น. 
สถานีตรวจวดั เวลา 

(นาที) 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 
0 – 3 56.70 69.66 56.62 52.42 42.63 47.50 26.00 31.07 26.00 20.86 
3 – 6 59.62 65.41 46.09 50.69 48.11 44.61 N/A. 37.36 28.84 25.78 
6 – 9 68.78 75.29 52.12 58.00 50.00 50.36 32.00 30.96 37.00 31.97 

9 – 12 59.93 65.32 52.70 55.02 47.79 45.12 35.00 39.50 29.65 25.24 
12 – 15  67.25 75.39 59.12 53.34 50.00 50.34 31.00 37.23 26.77 21.33 
15 – 18 62.27 78.19 54.47 51.92 45.96 46.96 31.00 31.74 22.20 14.50 
18 – 21 60.04 74.95 50.08 52.45 42.48 44.00 29.50 30.00 32.72 26.65 
21 – 24 65.59 75.00 55.96 55.67 49.45 46.52 N/A. 45.65 27.58 29.85 
24 – 27 64.86 75.30 59.42 54.48 43.04 47.56 N/A. 44.30 42.43 39.40 
27 – 30 71.47 78.45 62.58 58.26 48.13 48.00 N/A. 32.21 27.13 25.07 
30 – 33 85.81 81.28 53.62 52.11 42.40 45.25 30.00 38.17 39.73 35.33 
33 – 36 75.96 68.08 51.85 53.09 46.10 45.89 N/A. 48.25 38.68 42.53 
36 – 39 80.65 75.10 52.00 52.58 45.69 46.69 N/A. 40.14 39.64 44.34 
39 – 42 69.91 75.18 54.96 51.44 45.07 49.80 32.00 40.67 36.37 40.43 
42 – 45 67.56 73.14 59.13 47.17 43.57 42.38 N/A. 48.27 28.24 29.39 
45 – 48 68.48 80.52 55.47 48.08 46.00 49.39 35.50 43.00 27.80 22.08 
48 – 51 66.10 64.56 48.21 51.31 43.73 47.00 24.50 31.50 36.21 38.75 
51 – 54 66.78 69.80 53.09 51.38 44.64 46.66 27.75 51.00 30.00 23.58 
54 – 57 55.89 64.27 49.67 46.53 44.26 49.71 24.08 32.67 31.82 28.13 
57 - 60 60.45 63.25 46.22 49.78 43.57 45.29 29.20 31.00 41.15 39.86 
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 ตารางที่ ก.5  ขอมูลความเร็วของยวดยานที่สํารวจในภาคสนามรูปแบบที่ 3  เวลา 13.00 - 14.00 น. 
สถานีตรวจวดั เวลา 

(นาที) 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 
0 – 3 79.89 97.93 65.67 66.58 62.00 62.30 37.25 39.88 32.14 35.44 
3 – 6 80.47 74.71 64.27 61.56 60.33 56.84 32.22 39.15 32.09 32.25 
6 – 9 69.42 73.17 60.48 63.00 57.89 55.06 37.00 39.21 30.47 34.88 

9 – 12 73.69 73.03 64.36 65.00 56.33 56.63 28.75 36.30 31.81 35.74 
12 – 15  84.00 94.12 60.85 66.50 55.11 58.40 N/A. 36.77 31.45 35.85 
15 – 18 78.68 78.31 66.89 62.33 59.88 55.03 N/A. 37.28 31.00 33.82 
18 – 21 79.47 77.88 65.65 63.69 56.37 56.00 N/A. 36.64 30.49 36.42 
21 – 24 77.29 70.15 64.00 58.72 55.24 56.85 N/A. 36.46 30.02 31.55 
24 – 27 83.47 83.14 61.71 61.00 56.90 56.47 N/A. 37.57 31.66 34.09 
27 – 30 80.77 77.65 69.72 66.52 57.64 57.43  N/A. 33.89 31.56 34.19 
30 – 33 85.80 77.40 70.52 66.10 58.33 60.45 N/A. 33.00 34.41 37.95 
33 – 36 80.90 66.29 63.33 66.71 57.13 57.67 40.00 35.00 34.56 29.18 
36 – 39 78.92 79.57 62.89 58.50 56.60 58.48 N/A. 44.67 29.21 34.00 
39 – 42 78.68 87.86 67.67 67.08 54.75 58.63 35.50 41.60 37.36 41.36 
42 – 45 85.48 83.13 59.92 62.00 55.42 55.48 N/A. 43.00 29.91 37.92 
45 – 48 71.54 80.63 58.97 61.27 55.73 55.47 32.00 41.33 34.00 29.54 
48 – 51 84.88 75.25 60.65 63.50 56.62 55.85 32.00 30.60 33.11 37.29 
51 – 54 84.71 72.83 61.69 63.10 56.40 55.65 N/A. 33.00 38.38 42.85 
54 – 57 87.56 88.57 63.63 63.06 54.75 60.15 31.00 41.00 30.69 32.47 
57 - 60 92.20 88.30 65.62 66.07 55.30 57.55 N/A. N/A. 37.67 41.50 
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 ตารางที่ ก.6  ขอมูลความเร็วของยวดยานที่สํารวจในภาคสนามรูปแบบที่ 3  เวลา 18.00 - 19.00 น. 
สถานีตรวจวดั เวลา 

(นาที) 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 
0 – 3 81.24 104.64 64.43 61.25 50.56 52.43 22.91 34.72 30.15 28.92 
3 – 6 88.03 83.00 48.00 54.64 50.67 49.88 27.20 37.85 32.40 30.60 
6 – 9 82.20 77.75 52.57 54.88 50.30 51.80 27.00 35.61 33.74 33.10 

9 – 12 90.58 86.00 52.94 57.17 50.25 51.81 30.33 36.43 33.64 32.55 
12 – 15  80.04 95.79 48.94 52.59 52.08 53.11 24.00 34.41 30.49 29.05 
15 – 18 86.68 82.80 54.26 55.73 51.58 51.27 22.00 34.43 29.81 28.03 
18 – 21 83.76 73.14 51.67 54.29 47.55 49.45 28.88 37.91 32.77 30.63 
21 – 24 74.20 74.00 49.40 53.47 46.78 48.35 27.67 33.93 31.65 30.73 
24 – 27 81.15 87.50 53.00 53.10 51.58 47.92 25.50 36.92 34.00 32.67 
27 – 30 74.15 87.50 52.17 56.33 49.14 47.67 24.00 36.20 31.11 33.40 
30 – 33 78.73 77.94 58.38 63.60 47.22 49.58 26.00 33.13 28.08 29.25 
33 – 36 66.56 76.10 56.26 59.21 47.92 48.00 26.88 34.76 29.00 29.95 
36 – 39 70.88 74.45 58.40 61.31 46.16 47.36 28.00 35.61 30.52 31.56 
39 – 42 74.13 75.64 57.26 58.76 47.36 48.19 N/A. 33.44 29.41 28.39 
42 – 45 70.32 67.93 54.12 57.24 48.42 46.00 26.00 32.88 28.75 29.04 
45 – 48 64.14 69.45 53.42 56.75 49.78 46.46 29.00 35.47 28.00 29.81 
48 – 51 68.86 64.25 55.09 56.30 46.94 46.40 32.50 35.05 30.33 29.05 
51 – 54 63.87 76.09 55.09 55.06 47.06 46.20 28.00 40.53 30.88 29.93 
54 – 57 53.50 66.50 54.84 54.11 45.23 46.68 N/A. 42.89 36.71 36.22 
57 - 60 75.96 73.93 55.00 59.33 47.05 52.47 N/A. 36.00 26.75 28.67 
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 ตารางที่ ก.7  ขอมูลความเร็วของยวดยานที่สํารวจในภาคสนามรูปแบบที่ 4  เวลา 13.00 - 14.00 น. 
สถานีตรวจวดั เวลา 

(นาที) 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 
0 – 3 65.63 69.39 57.10 57.29 53.91 61.43 27.33 38.06 28.73 33.65 
3 – 6 77.69 62.26 56.83 60.27 54.00 56.57 32.25 38.74 32.28 31.61 
6 – 9 64.00 65.91 53.71 59.45 57.47 58.11 30.00 45.45 34.95 32.55 

9 – 12 78.50 72.40 63.80 58.74 52.00 58.58 N/A. 40.18 32.66 32.03 
12 – 15  71.65 68.95 56.00 55.74 53.88 57.55 24.50 36.71 32.22 34.58 
15 – 18 64.29 65.25 54.67 60.97 57.00 59.65 33.00 40.55 33.38 32.03 
18 – 21 65.88 64.30 63.50 62.96 60.33 56.64 35.00 40.06 32.68 33.07 
21 – 24 81.00 61.39 56.83 61.71 56.57 54.61 N/A. 38.10 30.72 34.36 
24 – 27 70.88 66.85 59.81 64.57 53.05 54.69 29.00 39.43 31.13 33.69 
27 – 30 73.32 66.57 57.91 59.23 55.86 54.42 25.50 39.55 32.18 31.05 
30 – 33 83.25 78.20 68.50 65.92 54.50 53.38 28.00 38.19 33.56 31.86 
33 – 36 71.89 72.53 62.45 59.33 53.86 57.30 28.00 39.23 32.72 33.39 
36 – 39 93.33 83.00 68.00 64.54 57.20 55.04 31.00 37.19 32.69 32.33 
39 – 42 89.22 80.80 63.00 60.96 53.00 58.67 N/A. 39.88 31.86 35.22 
42 – 45 95.93 96.93 61.04 62.99 53.45 58.27 29.00 34.95 31.03 34.97 
45 – 48 82.40 90.00 64.56 60.12 56.33 57.65 N/A. 31.94 33.93 32.61 
48 – 51 80.50 85.30 67.60 60.94 55.24 57.42 28.00 38.40 32.81 34.59 
51 – 54 73.00 90.25 60.20 62.59 52.83 56.98 31.00 30.65 31.09 35.19 
54 – 57 82.29 93.73 78.70 62.18 55.14 58.10 32.00 38.35 31.70 33.40 
57 - 60 91.00 90.00 63.29 67.68 55.73 57.16 40.00 38.81 31.73 35.41 
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 ตารางที่ ก.8  ขอมูลความเร็วของยวดยานที่สํารวจในภาคสนามรูปแบบที่ 4  เวลา 18.00 - 19.00 น. 
สถานีตรวจวดั เวลา 

(นาที) 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 
0 – 3 82.11 72.83 56.27 53.65 43.53 45.53 22.17 27.73 26.35 29.73 
3 – 6 70.43 74.33 57.58 52.42 45.00 46.94 16.00 26.00 28.13 31.42 
6 – 9 61.00 76.11 60.10 54.65 43.33 48.36 26.55 29.70 32.36 34.03 

9 – 12 75.00 67.22 54.43 54.41 42.27 46.50 22.86 28.00 31.14 33.50 
12 – 15  73.00 70.75 42.00 53.53 44.25 47.67 16.00 28.18 27.67 31.33 
15 – 18 78.00 73.25 52.00 56.08 45.69 46.02 25.71 25.21 28.19 31.35 
18 – 21 62.00 91.00 50.45 52.79 41.50 45.46 24.00 25.47 26.18 28.52 
21 – 24 67.67 67.50 53.40 54.19 43.00 48.17 22.00 30.88 32.79 34.30 
24 – 27 94.20 92.75 54.69 55.90 42.54 47.38 34.50 25.71 27.11 31.43 
27 – 30 86.67 86.40 64.00 54.94 44.88 46.05 18.67 27.68 26.69 31.21 
30 – 33 80.13 66.52 53.79 56.96 42.00 47.82 31.00 37.58 37.75 35.57 
33 – 36 66.11 72.80 47.52 50.00 43.81 45.34 30.30 35.62 32.79 31.56 
36 – 39 56.00 64.13 50.03 49.25 44.00 45.21 24.25 37.08 34.94 34.48 
39 – 42 59.67 69.71 49.75 53.47 44.00 45.14 N/A. 41.19 34.50 34.85 
42 – 45 90.67 63.18 51.13 56.54 53.67 46.13 24.50 37.67 31.35 31.75 
45 – 48 69.33 65.07 54.80 50.38 46.67 46.40 30.00 40.63 36.00 33.83 
48 – 51 67.00 72.67 52.00 58.88 50.50 48.00 N/A. 35.55 34.20 28.00 
51 – 54 87.00 91.17 62.00 60.17 58.00 52.41 N/A. 37.94 30.38 35.33 
54 – 57 79.40 80.00 59.50 63.33 42.50 46.00 N/A. 38.71 36.17 35.11 
57 - 60 69.50 87.67 49.00 54.13 40.00 48.05 17.00 38.13 33.67 35.25 



 

80
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ภาคผนวก ข 

 
 

ขอมูลปริมาณยวดยานที่เก็บขอมูลจากสภาพการจราจรในเสนทางที่ใชศึกษา 
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ตารางที่ ข.1 ขอมูลปริมาณยวดยานที่สํารวจในภาคสนามรูปแบบที่ 1  เวลา 13.00 - 14.00 น. 
สถานีตรวจวัด เวลา 

(นาที) 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 
0 – 5 30 26 16 40 10 46 5 51 56 56 
5 – 10 29 23 25 27 18 34 10 42 52 52 
10 – 15 33 21 28 26 18 36 11 43 54 54 
15 – 20 31 22 26 27 17 36 8 45 53 53 
20 – 25 42 23 28 37 19 46 11 54 65 65 
25 – 30 36 23 28 31 18 41 N/A. 59 59 59 
30 – 35 11 25 10 26 4 32 2 34 36 36 
35 – 40 36 28 21 43 17 47 10 54 64 64 
40 – 45 39 23 28 34 20 42 14 48 62 62 
45 – 50 36 23 27 32 18 41 12 47 59 59 
50 – 55 32 28 27 33 20 40 N/A. 60 60 60 
55 – 60 43 29 34 38 24 48 N/A. 72 72 72 
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 ตารางที่ ข.2 ขอมูลปริมาณยวดยานที่สํารวจในภาคสนามรูปแบบที่ 1  เวลา 18.00 - 19.00 น. 
สถานีตรวจวัด เวลา 

(นาที) 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 
0 – 5 29 23 25 27 12 40 5 47 52 52 
5 – 10 37 34 32 39 19 52 9 62 71 71 
10 – 15 34 32 31 35 22 44 11 55 66 66 
15 – 20 48 34 43 39 23 59 9 73 82 82 
20 – 25 43 28 38 33 29 42 14 57 71 71 
25 – 30 26 28 22 32 14 40 3 51 54 54 
30 – 35 26 22 21 27 15 33 6 42 48 48 
35 – 40 39 24 31 32 16 47 8 55 63 63 
40 – 45 32 8 28 12 18 22 7 33 40 40 
45 – 50 36 27 32 31 21 42 9 54 63 63 
50 – 55 29 21 25 25 12 38 3 47 50 50 
55 – 60 38 35 34 39 24 49 7 66 73 73 
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 ตารางที่ ข.3 ขอมูลปริมาณยวดยานที่สํารวจในภาคสนามรูปแบบที่ 2  เวลา 13.00 - 14.00 น. 
สถานีตรวจวัด เวลา 

(นาที) 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 
0 – 5 11 7 16 2 14 4 4 14 18 18 
5 – 10 31 31 27 35 20 42 7 55 62 62 
10 – 15 50 26 35 41 26 50 6 70 76 76 
15 – 20 36 50 28 58 21 65 9 77 86 86 
20 – 25 40 35 20 55 21 54 7 68 75 75 
25 – 30 31 23 25 29 19 35 8 46 54 54 
30 – 35 22 22 12 32 6 38 2 42 44 44 
35 – 40 26 25 23 28 15 36 5 46 51 51 
40 – 45 32 46 21 57 14 64 6 72 78 78 
45 – 50 40 30 26 44 13 57 4 66 70 70 
50 – 55 41 41 28 54 16 66 6 76 82 82 
55 – 60 41 31 21 51 15 57 8 64 72 72 
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 ตารางที่ ข.4 ขอมูลปริมาณยวดยานที่สํารวจในภาคสนามรูปแบบที่ 2  เวลา 18.00 - 19.00 น. 
สถานีตรวจวัด เวลา 

(นาที) 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 
0 – 5 10 29 11 28 8 31 2 37 39 39 
5 – 10 33 39 25 47 20 52 11 61 72 72 
10 – 15 30 39 26 43 19 50 7 62 69 69 
15 – 20 27 30 19 38 11 46 3 54 57 57 
20 – 25 40 38 31 47 24 54 6 72 78 78 
25 – 30 38 45 29 54 28 55 12 71 83 83 
30 – 35 23 19 14 28 N/A. 42 N/A. 42 42 42 
35 – 40 44 29 33 40 18 55 4 69 73 73 
40 – 45 43 37 32 48 22 58 10 70 80 80 
45 – 50 21 42 17 46 8 55 2 61 63 63 
50 – 55 30 25 22 33 12 43 4 51 55 55 
55 – 60 32 30 31 31 21 41 13 49 62 62 
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 ตารางที่ ข.5 ขอมูลปริมาณยวดยานที่สํารวจในภาคสนามรูปแบบที่ 3  เวลา 13.00 - 14.00 น. 
สถานีตรวจวัด เวลา 

(นาที) 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 
0 – 5 35 31 22 44 15 51 7 59 66 66 
5 – 10 38 29 23 44 17 50 8 59 67 67 
10 – 15 31 28 20 39 12 47 6 53 59 59 
15 – 20 40 28 25 43 16 52 N/A. 68 68 68 
20 – 25 35 25 26 34 17 43 N/A. 60 60 60 
25 – 30 32 28 22 38 12 48 N/A. 60 60 60 
30 – 35 17 21 10 28 4 34 1 37 38 38 
35 – 40 29 28 18 39 12 45 7 50 57 57 
40 – 45 36 26 21 41 13 49 4 58 62 62 
45 – 50 37 30 21 46 9 58 5 62 67 67 
50 – 55 35 25 27 33 14 46 6 54 60 60 
55 – 60 25 28 21 32 15 38 9 44 53 53 
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 ตารางที่ ข.6 ขอมูลปริมาณยวดยานที่สํารวจในภาคสนามรูปแบบที่ 3  เวลา 18.00 - 19.00 น. 
สถานีตรวจวัด เวลา 

(นาที) 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 
0 – 5 48 28 35 41 26 50 12 64 76 76 
5 – 10 43 25 34 34 16 52 7 61 68 68 
10 – 15 46 27 39 34 26 47 6 67 73 73 
15 – 20 36 30 31 35 20 46 9 57 66 66 
20 – 25 39 27 33 33 18 48 6 60 66 66 
25 – 30 30 25 24 31 13 42 3 52 55 55 
30 – 35 11 26 9 28 4 33 N/A. 37 37 37 
35 – 40 21 26 19 28 13 34 5 42 47 47 
40 – 45 42 32 35 39 23 51 7 67 74 74 
45 – 50 35 31 28 38 17 49 3 63 66 66 
50 – 55 31 28 29 30 17 42 6 53 59 59 
55 – 60 11 32 9 34 4 39 N/A. 43 43 43 
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 ตารางที่ ข.7  ขอมูลปริมาณยวดยานที่สํารวจในภาคสนามรูปแบบที่ 4  เวลา 13.00 - 14.00 น. 
สถานีตรวจวัด เวลา 

(นาที) 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 
0 – 5 10 13 12 11 3 20 N/A. 23 23 23 
5 – 10 28 39 16 51 8 59 3 64 67 67 
10 – 15 36 34 25 45 13 57 5 65 70 70 
15 – 20 28 34 19 43 7 55 2 60 62 62 
20 – 25 17 36 13 40 4 49 N/A. 53 53 53 
25 – 30 25 29 19 35 11 43 5 49 54 54 
30 – 35 23 37 16 44 7 53 3 57 60 60 
35 – 40 15 39 14 40 5 49 1 53 54 54 
40 – 45 28 37 20 45 10 55 6 59 65 65 
45 – 50 31 40 24 47 12 59 7 64 71 71 
50 – 55 33 49 26 56 13 69 8 74 82 82 
55 – 60 41 40 25 56 9 72 4 77 81 81 
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 ตารางที่ ข.8  ขอมูลปริมาณยวดยานที่สํารวจในภาคสนามรูปแบบที่ 4  เวลา 18.00 - 19.00 น. 
สถานีตรวจวัด เวลา 

(นาที) 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 
0 – 5 19 26 18 27 13 32 3 42 45 45 
5 – 10 27 45 21 51 12 60 4 68 72 72 
10 – 15 26 41 22 45 15 52 6 61 67 67 
15 – 20 20 37 14 43 8 49 2 55 57 57 
20 – 25 13 35 10 38 8 40 3 45 48 48 
25 – 30 22 44 16 50 9 57 5 61 66 66 
30 – 35 15 25 10 30 4 36 N/A. 40 40 40 
35 – 40 28 44 23 49 18 54 9 63 72 72 
40 – 45 26 45 16 55 10 61 6 65 71 71 
45 – 50 31 31 28 34 14 48 9 53 62 62 
50 – 55 35 37 24 48 12 60 7 65 72 72 
55 – 60 38 43 26 55 16 65 7 74 81 81 
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ภาคผนวก ค 

 
 

รายละเอียดเกี่ยวกับการควบคุมการจราจรในงานกอสรางทาง   
และระบบการตรวจสอบความปลอดภัยทางถนนระหวางกอสราง 
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ค.1  การลดชองจราจรของทางที่มีรถวิ่งไปในทิศทางเดียวกันหลายชองจราจร 
การเบี่ยงแนวจราจรตามมาตรฐานกรมทางหลวง  โดยเฉพาะอยางยิ่งเมื่อมีการลดความกวาง

ของผิวทางจําเปนตองจัดระยะสอบเขา (Taper) ใหเพียงพอมิฉะนั้นจะทําใหการจราจรไมสะดวก
ติดขัด และเกิดอุบัติเหตุไดงาย  ระยะสอบเขาควรยาวไมนอยกวา 150 เมตร  แตถาเปนทางในเมือง
อาจลดลงเหลือประมาณ 90 เมตร  สําหรับทางหลวงพิเศษ (Motorway) ใหระยะที่สอบเขาควรยาว
ไมนอยกวา 250 เมตร  อยางไรก็ตามการกําหนดระยะที่สอบเขาจะตองคํานึงถึงความลาดชัน และ
โคงดวย 

ในทางปฏิบัติเมื่อจัดระยะและตั้งเครื่องจัดชองจราจรแลว  ควรสังเกตการจราจรวาระยะที่
จัดไวเพียงพอหรือไม  ถาเห็นวาไมเพียงพอ เชน มีการหามลออยางแรงก็ใหเพิ่มระยะทางขึ้น 

ในงานกอสรางโดยมากมักจะตองตั้งเครื่องจัดชองจราจรไวนานวัน  เครื่องควบคุม
การจราจรเหลานั้นมักจะมีการเคลื่อนยาย  ดังนั้นควรหมั่นตรวจดูความเรียบรอย และควรทํา
เครื่องหมายแสดงตําแหนงที่ตั้งเครื่องจัดชองจราจรไว  เพื่อที่จะไดจัดเขาสูตําแหนงเดิมไดสะดวก
รวดเร็ว  เครื่องหมายดังกลาวยังมีประโยชนสําหรับงานที่ทําเฉพาะกลางวันที่มีการยายเครื่องควบคุม
การจราจรออกในเวลากลางคืน และตั้งใหมในเวลากลางวัน 

เครื่องจัดชองจราจรที่ใชอาจเปนกรวยหรือแผงกั้นหรือใชปายเตือนแนวทางไปทางซาย  
หรือปายเตือนแนวทางไปทางขวาติดตั้งบนขาตั้ง  โดยใหเร่ิมตั้งที่ขอบทางเขามาทีละ 50 – 60 ซม.  
ระยะหางกันไมควรเกิน 30 เมตร  
 การลดชองจราจรตั้งแต 2 ชองจราจรขึ้นไปใหทําการลดทีละชองโดยใหมีระยะหางกัน
เปน 2 เทาของระยะที่สอบเขา (Taper) 
 การลดชองจราจรดังกลาวตองติดตั้งไฟกระพริบสีเหลืองประกอบดวย  โดยใหอยูประมาณ
กึ่งกลางชองจราจรหลังแนวเบี่ยงเบน 
 วิธีการลดชองจราจรดังกลาวขางตนยังสามารถนําไปใชกับกรณีฉุกเฉิน  อุบัติเหตุ  การตั้ง
ดานตรวจตาง ๆ   
 
ค.2  เสนชะลอความเร็ว (Rumble Strips) บริเวณพื้นที่กอสรางมาตรฐานกรมทางหลวง 
 เสนชะลอความเร็ว (Rumble Strips) ตามมาตรฐานกรมทางหลวงมีลักษณะเปนเสนหลาย ๆ  
เสนขวางชองทางเดินรถหรือชองจราจร  เพื่อทําใหเกิดเสียงและการสั่นสะเทือน  เตือนใหผูขับขี่
ยวดยานเกิดการตื่นตัว  ควรขับรถใหชาลงและเพิ่มความระมัดระวังในงานกอสราง  บูรณะ และ
บํารุงรักษาทางหลวง  ใหใชสีเทอรโมพลาสติกหนา 5 – 6 มม.  กวาง 0.10 ม. จํานวน 6 แถบ  ระยะหาง
ระหวางแถบ 1.5 ม. หรือใชวัสดุอ่ืนที่ออกแบบมาเพื่อใชแทนได  โดยใหติดตั้งจํานวน 3 ชุด  ชุดแรก
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หางจากบริเวณกอสรางอยางนอย 150 ม.  ชุดที่สอง หางจากชุดแรก 150 ม.  ชุดที่สาม หางจากชุดที่
สอง 300 ม.  เสนชะลอความเร็วแตละชุดตองมีการติดตั้งปายเตือนงานกอสรางระยะหาง 60 ม.  จาก
เสนชะลอความเร็วแถบที่ 6  งานกอสรางที่ใชระยะเวลานาน และยวดยานใชความเร็วสูง  ซ่ึงอาจจะ
กอใหเกิดอุบัติเหตุไดงายสามารถพิจารณาใหติดตั้งเสนชะลอความเร็ว  เพื่อใหยวดยานที่ผานไปมา
ลดความเร็วลง  
 
ค.3  การกําหนดระบบการตรวจสอบความปลอดภัยทางถนนระหวางกอสราง 

การตรวจสอบพื้นท่ีกอสราง 
ในการตรวจสอบความปลอดภัยทางถนน/ทางระหวางการกอสราง  มีประเด็นสําคัญที่ควร

ตรวจสอบดังนี้คือ  
ลักษณะทั่วไปเขตพื้นท่ีกอสราง 
• กอนเขาพื้นที่กอสราง 

- มีการบอก/เตือน  ใหลดความเร็ว  ใชความระมัดระวังเปนพิเศษ 
• ภายในพื้นที่กอสราง 

- มีการกําหนดเขตพื้นที่ชัดเจน  เหมาะสมและปลอดภัย  พรอมอุปกรณอํานวยความ
ปลอดภัย  สําหรับผูใชทางและผูอาศัยสองขางทาง  รวมทั้งมีการปองกันอันตราย
จากเศษวัสดุหรืออุปกรณรวงหลน 

• กอนออกจากพื้นที่กอสราง 
- มีการบอก/เตือน  ถึงจุดสิ้นสุดการกอสรางอยางชัดเจน 

 การควบคุมและจัดการจราจร 
• การควบคุม 

- มีการจํากัดความเร็ว/การจอดรถ และการเดินขามที่ปลอดภัย 
• การจัดการ 

- มีการประสานกับเจาหนาที่ตํารวจ/ทองถ่ิน  ในการใชทางเบี่ยงและสะพานเบี่ยง 
• ระยะการมองเห็น 

- มีการปองกัน/เตือน  ในกรณีที่ระยะมองเห็นไมเพียงพอ 
 อุปกรณอํานวยความปลอดภัยชั่วคราว 

• เสนจราจร 
- มีการตีเสนกําหนดแนวทางการสัญจรของการจราจรทั้งสองทิศทางชัดเจนและ

เหมาะสม 
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• ปายจราจร 
- มีการติดตั้งปาย/เตือน/บังคับ/แนะนําอยางชัดเจน/เหมาะสมและพอเพียง 

• อุปกรณอ่ืน ๆ 
- มีการติดตั้ง/จัดทําอุปกรณอํานวยความปลอดภัย  เพิ่มเติมในบริเวณที่เสี่ยงตอการ

เกิดอุบัติเหตุ 
 ทางเชื่อมเดิมและประชาชนสองขางทาง 

• ทางเชื่อมเขา/ออก 
- มีการปรับปรุงรัศมีการเลี้ยวและการผายความกวาง (Taper) ถูกตองตามความ

เหมาะสมกับการจราจร 
• ทางเดินเทาและจักยาน 

- มีการจัดทําพื้นที่การสัญจรของคนและจักยานเพียงพอกับบริเวณชุมชนสองขางทาง 
• สภาพแวดลอม 

- มีการปองกันมลภาวะตาง ๆ ใหกับประชาชนสองขางทาง 
 พื้นผิวจราจร 

• ความเสียหายชํารุด 
- มีการซอมแซมผิวขรุขระทั้งหลุมบอ และรองลอเปนประจํา 

• การลื่นไถล 
- มกีารปองกันการลื่นไถลออกนอกชองจราจร หรือออกนอกคันทาง 

• น้ําทวมขัง 
- มีการปองกันไมใหน้ําไหลผาน และทวมขังบนผิวจราจรไดอยางมีประสิทธิผล 

 ความปลอดภัยในเวลากลางคืน 
• ไฟฟาแสงสวาง/ไฟสัญญาณ 

- มีการติดตั้งเสริมเพื่อใหเกิดความปลอดภัยอยางเพียงพอ และเหมาะสม 
• การสะทอนแสงของอุปกรณอํานวยความปลอดภัย 

- มีการใชวัสดุสะทอนแสง เชน สี/เทป  ติดบนชิ้นสวนของอุปกรณอํานวยความ
ปลอดภัย  เพื่อใหมองเห็นไดอยางชัดเจน 
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ภาคผนวก ง 
 
 

รายละเอียดเกี่ยวกับการแบงลักษณะพื้นที่ในบริเวณกอสราง 
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ง.1  การแบงลักษณะพื้นที่ในบริเวณกอสราง (Components of Work Zone)    
โครงการมาตรฐานความปลอดภัยการจราจรและขนสงโดยสํานักงานนโยบายและแผนการ

ขนสงและจราจร  ไดทําการแบงลักษณะพื้นที่ในบริเวณกอสราง (Components of Work Zone) การ
ติดตั้งเครื่องหมายจราจรในบริเวณพื้นที่กอสราง คือ การทําใหผูใชรถใชถนนไดรับรูถึงสภาพการ
เปลี่ยนแปลงบริเวณของถนนเนื่องจากการกอสรางหรือเหตุอ่ืน ๆ  โดยทั่วไปพื้นที่กอสรางสามารถ
แสดงไดดวยปายจราจร  เครื่องหมายจราจรบนพื้นทาง และอุปกรณแบงชองจราจรอื่น ๆ  โดยเริ่มจาก
ปายเตือนเขตกอสรางปายแรกไปจนถึงปายสิ้นสุดการกอสราง  การใชเครื่องหมายจราจรจะมีความ
แตกตางกันไปตามในแตละสวนของพื้นที่กอสราง  การทําความเขาใจในสวนตาง ๆ ของพื้นที่
กอสรางจะทําใหสามารถเลือกใชเครื่องหมายจราจรไดเหมาะสมกับพื้นที่นั้น ๆ  พื้นที่บริเวณกอสราง
สามารถแบงออกได 4 สวน ไดแก 

1) พื้นที่การเตือนลวงหนา (Advance Warning Area) 
2) พื้นที่ชวงการเปลี่ยนแปลง (Transition Area) 
3) พื้นที่ปฏิบัติงาน (Activity Area) 
4) พื้นที่ชวงสิ้นสุดการกอสราง (Termination Area) 

 
พื้นท่ีการเตือนลวงหนา (Advance Warning Area) 

 พื้นที่การเตือนลวงหนาชวงของถนนที่ทําใหผูใชรถใชถนนไดรับการเตือนลวงหนาถึงงาน
กอสราง หรือเหตุการณที่ผิดปกติขางหนา  การติดตั้งเครื่องหมายจราจรเพื่อเตือนผูใชรถใชถนน
สามารถติดตั้งไดตั้งแตปายจราจรปายเดียวหรือไฟเตือนบนทายรถไปจนถึงกลุมของปาย  โดยติดตั้ง
ลวงหนากอนถึงพื้นที่ปฏิบัติงาน  ระยะการติดตั้งปายเตือนลวงหนาแปรเปลี่ยนไปตามชนิดของถนน 
เชน การติดตั้งบนทางดวนหรือถนนระหวางเมืองตองใชระยะเตือนลวงหนามากกวาถนนในเมืองที่
ใชความเร็วต่ํา  เนื่องจากความแตกตางดานความเร็วและสภาพของถนน  โดยทั่วไประยะการติดตั้ง
ปานเตือนลวงหนาบนทางดวน หรือถนนระหวางเมืองจะยาวถึง 800 เมตร หรือมากกวา  สวนระยะ
การติดตั้งสําหรับถนนในเมืองที่ใชความเร็วไดสูง ควรติดปายเตือนปายแรกที่ระยะเปนเมตรเทากับ 
0.75 – 1.5 เทาของความเร็วสูงสุดที่อนุญาตใหใช  ในกรณีของการติดตั้งสําหรับถนนในเมืองที่ใช
ความเร็วต่ําสามารถติดปายเตือนจราจรเพียงปายเดียวที่ระยะประมาณ 30 เมตร ลวงหนาเปนอยางนอย 
และควรเพิ่มเติมปายที่สองและสาม  สําหรับถนนที่ใชความเร็วสูงขึ้น หรือมีปริมาณจราจรสูงขึ้น 
สวนระยะการติดตั้งสําหรับถนนนอกเมืองที่ใชความเร็วไดสูงกวาถนนในเมือง  ระยะการติดตั้งปาย
เตือนลวงหนาควรจะยาวกวาถนนในเมือง  โดยปายเตือนปายแรกควรติดที่ระยะเปนเมตรเทากับ 
1.5 – 2.25 เทาของความเร็วสูงที่สุดที่อนุญาตใหใช  รายละเอียดระยะการติดตั้งปายเตือนลวงหนา
แสดงไวในตาราง 2.1 
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ตารางที่ ง.1  ระยะระหวางปายเตือนลวงหนา 
ระยะทางระหวางปาย (เมตร) ชนิดของถนน 

ก ข ค 
ถนนในเมือง (ความเร็วต่ํา 30 กม./ชม.) 
ถนนในเมือง (ความเร็วสูง 60 กม./ชม.) 
ถนนนอกเมือง (80 กม./ชม.) 
ทางดวนระหวางเมือง (100 – 200 กม./ชม.) 

30 
100 
150 
300 

30 
100 
150 
300 

30 
100 
150 
300 

 
หมายเหตุ : ก  หมายถึง  ระยะระหวางพื้นที่ปฏิบัติงานถึงปายเตือนที่หนึ่ง 

ข  หมายถึง  ระยะระหวางปานเตือนที่หนึ่งถึงปายเตือนที่สอง 
ค  หมายถึง  ระยะระหวางปานเตือนที่สองถึงปายเตือนที่สาม 

 

 
 

รูปที่ ง.1 ภาพแสดงการแบงลักษณะพื้นทีใ่นบริเวณกอสราง 
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พื้นท่ีชวงการเปลี่ยนแปลง (Transition Area) 
 พื้นที่ชวงการเปลี่ยนแปลง คือ ชวงของถนนที่นําผูใชรถใชถนนเปลี่ยนจากชวงของถนน
ปกติไปสูการจราจรในเขตพื้นที่ปฏิบัติงาน  การกําหนดเสนจราจรดวยการตีเสนหรือการใชอุปกรณ
จราจรอื่น ๆ เชน  กรวยยาง  แผงกั้น  เปนสิ่งจําเปนในดานความปลอดภัยและประสิทธิภาพใน
การจราจร  โดยทั่วไประยะทางของชวงการเปลี่ยนแปลงมักจะเกี่ยวของกับระยะการเบี่ยงการจราจร 
(Taper) เพื่อนําผูใชรถใชถนนเปลี่ยนชองจราจรอยางปลอดภัย 
 
 พื้นท่ีปฏิบัติงาน (Activity Area) 
 พื้นที่ปฏิบัติงาน คือ ชวงของถนนที่มีการกอสรางเกิดขึ้นจริง  โดยรวมทั้งพื้นที่ทํางาน
กอสราง  ทางเดินสําหรับผูปฏิบัติงาน  พื้นที่ใชงานจราจร  พื้นที่กันชน  โดยมีการกันพื้นที่ถนนจาก
ผูใชรถใชถนนมาใหคนทํางาน  วางเครื่องมือและวัสดุ  พื้นที่ปฏิบัติงานสามารถเปนไดทั้งแบบอยู
กับที่หรือเปนแบบเคลื่อนที่ก็ไดขึ้นกับลักษณะของงานกอสราง หรืองานบํารุงรักษานั้น ๆ  ในงานที่
ปฏิบัติงานมีระยะทางยาวมาก ๆ หรือมีการทํางานเปนชวง ๆ ควรมีการติดตั้งปายแสดงเขตการทํางาน
เปนระยะเพื่อใหขอมูลและลดความสับสนของผูใชรถใชถนน  พื้นที่กันชน (Buffer Area) คือ พื้นที่
วางระหวางพื้นที่ปฏิบัติงานกับพื้นที่การจราจรเพื่อปองกันอันตรายจากอุบัติเหตุ  ในกรณีที่มีพื้นที่
เพียงพอควรจัดใหมีพื้นที่กันชนทั้งตามยาวและตามขวางโดยพิจารณาจากทิศทางการจราจรเปนหลัก 
 
 พื้นท่ีชวงสิ้นสุดการกอสราง (Termination Area) 
 พื้นที่ชวงสิ้นสุดการกอสราง คือ ชวงของการคืนพื้นที่ถนนปกติใหกับผูใชรถใชถนน  โดยมี
ระยะตั้งแตจุดสิ้นสุดการกอสรางไปจนถึงปายสิ้นสุดการกอสราง  หลังปายสิ้นสุดการกอสรางควร
ติดตั้งเครื่องหมายจราจรตาง ๆ เชน ปายกําหนดความเร็วเพื่อใหผูใชรถใชถนนไดรับรูถึงการกลับสู
การใชงานปกติของถนน  ในชวงสิ้นสุดการกอสรางสามารถจัดใหมีระยะการเบี่ยงการจราจร (Taper) 
เพื่อนําผูใชรถใชถนนเปลี่ยนชองจราจรกลับสูสภาพการจราจรปกติ  โดยทั่วไปการเบี่ยงการจราจร
ในชวงสิ้นสุดการกอสรางจะมีระยะทางประมาณ 30 เมตรตอการเบี่ยง 1 ชองจราจร 
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ภาคผนวก จ 

 
 

ตัวอยางการแสดงผลลพัธขอมูลการจราจรแบบ Flashing Data Manager  
และแบบ Real Time Data Manager  
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รูปที่ จ.1 แสดงตัวอยางการวาด Speed Detector และ Station Detector 
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รูปที่ จ.2 แสดงผลลัพธขอมูลการจราจรแบบ Flashing Data Manager   
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รูปที่ จ.3 แสดงผลลัพธขอมูลการจราจรแบบ Real Time Data Manager 
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ภาคผนวก ฉ 
 
 

ตัวอยางการแสดงผลลพัธการวิเคราะหขอมูลการจราจรโดยใชโปรแกรม 
 SPSS for Windows  
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การทดสอบสมมติฐาน 0H  : 1 2µ µ=  กรณีท่ีประชากร 2 ชุดเปนอิสระตอกัน 
หลักการ และขั้นตอนการทดสอบสมมติฐานดวย  SPSS for Windows 
ขั้นที่ 1 กําหนดสมมติฐานหลัก 0H  : 1 2µ µ=  

กําหนดสมมติฐานอื่น 0H  : 1 2µ µ≠  
ขั้นที่ 2 กําหนดระดับนัยสําคัญ α  
ขั้นที่ 3 สุมตัวอยางขนาด 1n จากประชากรชุดที่ 1   

สุมตัวอยางขนาด 2n จากประชากรชุดที่ 2    
หาคาเฉลี่ยของตัวอยาง 1x   และ 2x    
หาคาความแปรปรวนของตัวอยาง 2

1s  และ  2
2s  

ขั้นที่ 4 เลือกคาสถิติ t  เทานั้น 
ภายใตขอกําหนด 2 2

1 2σ σ=    

 
เลือกใชคาสถิติ ( ) ( )1 2 1 2

1 2

1 1
p

x x u u
t

s
n n

− − −
=

+
 

 
เมื่อ ( ) ( )2 2

1 1 2 22

1 2

1 1
2p

n s n s
s

n n
− + −

=
+ −

 และ 1 2 2df n n= + −  

 
ภายใตขอกําหนด 2 2

1 2σ σ≠  

 
เลือกใชคาสถิติ ( ) ( )1 2 1 2

1 2

1 1
p

x x u u
t

s
n n

− − −
=

+
  

 

เมื่อ 

( ) ( )

22 2
1 2

1 1
2 22 2

1 2

1 1 2 2

1 1
1 1

s s
n n

df
s s
n n n n

⎛ ⎞
+⎜ ⎟

⎝ ⎠=
⎛ ⎞ ⎛ ⎞

+⎜ ⎟ ⎜ ⎟− −⎝ ⎠ ⎝ ⎠
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ขั้นที่ 5 คํานวณคาสถติิ t   ซ่ึงเราเรียกวา t คํานวณ  และระดับขั้นความเสรี df  
ขั้นที่ 6 คํานวณคา Sig. (2 – tailed) ของคาสถิติ t คํานวณ   

Sig. (2 – tailed)   
= 2 เทาของพื้นที่ใตโคงทางหางดานขวาทีร่ะยะ | t คํานวณ | 
= 2P ( t >| t คํานวณ | ) 

 

Sig. = Area Sig. = Area

tคํานวณ tคํานวณ  
  
ขั้นที่ 7 การสรุปผลสามารถเลือกใชเหตุผลได 2 วิธีคือ 

1) โดยการเปรียบเทียบคาทางสถิติ t   จากตัวอยางกับคาวกิฤตจากตาราง 
โดยมีเกณฑการสรุปผลวา  ถา t คํานวณ 

2

tα< −  หรือ t คํานวณ 
2

tα> −   แลวปฏิเสธ 0H  

หรือ 
2) โดยการเปรียบเทียบคา Sig. (2 – tailed) กับระดับนยัสําคัญ α  

โดยมีเกณฑการสรุปผลวา  ถา Sig. (2 – tailed) α<   แลวปฏิเสธ 0H  
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ภาคผนวก ช 
 
 

ปาย Variable Message Sign (VMS) ที่นิยมใชในประเทศไทย 
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ปายอักษรไฟวิ่ง LED ภายนอกอาคาร Outdoor VMS 
 

 
 

 
 

 
 

รูปที่ ช.1  ปายอักษรไฟวิ่ง LED ภายนอกอาคาร (www.civicmedia.com) 
 
 ปายอักษรไฟวิ่งภายนอกอาคาร คือ ปายอักษรวิ่งคอมพิวเตอรชนิดติดตั้งภายนอกอาคาร 
สามารถแสดงตัวอักษร  รูปภาพ  สัญลักษณ  เหมาะสําหรับติดตั้งบนดาดฟาอาคาร  กลางแจง หรือ
ติดตั้งรวมกับปายโฆษณาตาง ๆ ภายนอกอาคาร เชน บริเวณริมถนนสายหลักตาง ๆ ทั้งในเมือง  
นอกเมืองในเสนทางหลักสําคัญ ๆ  ความสามารถพิเศษที่จะดึงดูดความสนใจใหแกผูพบเห็นได
ติดตามอานขอความ และเนนใหผูพบเห็นจดจําถอยคํา และรูปภาพสัญลักษณได  เนื่องจากสามารถ
แสดงไดทั้งขอความภาษาไทย  อังกฤษ  ตัวเลข  ในหลากหลายรูปแบบ ขนาดตัวอักษร และยัง
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สามารถกําหนดรูปแบบการแสดงผลไดหลายประเภท เชน เล่ือนซาย, เล่ือนขวา, กระพริบเนน
ขอความ  รวมทั้งกําหนดใหการแสดงผลแบบอัตโนมัติ ไดถึง 47 แบบ  ทั้งยังสามารถแสดงเวลา, 
วัน เดือน ป, อุณหภูมิ ไดแบบ REAL TIME และสามารถแสดงภาพตอเนื่องแบบเคลื่อนไหวได
ดวย  ซ่ึงปายไฟอักษรวิ่งคอมพิวเตอรชนิดตดิตั้งภายนอกอาคารนี้  จะชวยใหแผนการประชาสมัพนัธ
ขาวสารของทานเปนไปตามเปาหมาย  เปนที่นาสนใจแกผูพบเห็น  ชวนใหติดตามและยังกอใหเกิด
ความสวยงามและทันสมัยกับสถานที่ 

 

 
 

รูปที่ ช.2  ปาย Variable Message Sign (VMS) ที่ใชในงานวิจยั 
  
 ปาย Variable Message Sign (VMS) ที่ใชในงานวิจัยเปนแบบเคลื่อนยายไดสะดวก  โดยมี
ลอเล่ือนจํานวน 4 ลอ ขนาดความกวางของปาย 3.50 เมตร  ความสูง 2.00 เมตร  สะดวกในการใชงาน
ซ่ึงใชไฟฟาขนาด  220 โวลล และติดตั้งตูควบคุมไวกับขาโครงสรางเหล็กของปาย Variable 
Message Sign (VMS)  การใชงานมากเพียงนําปลั๊กไฟไปตอกับไฟฟาขนาด 220 โวลล  แลวนําคีรบอรด
มาตอเขากับตูควบคุมพิมพขอความและคําสั่งตามคูมือก็ใชงานไดแลว   
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รูปที่ ช.3  รายละเอียดของปาย Variable Message Sign (VMS) (www.civicmedia.com) 
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ภาคผนวก ซ 
 
 

รายละเอียดเกี่ยวกับเทปตีสะทอนแสง 3M  
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คูมือการใชงานของเทปตีสะทอนแสง 3M Series 380I ES 
 
ซ.1  การเตรียมพื้นผิวจราจรกอนติดตัง้ท่ีเหมาะสม 
 การเตรียมพื ้นผิวจราจรที ่เหมาะสม  คือ สวนสําคัญกอนที ่จะดําเนินการติดตั ้งเทปตี
สะทอนแสง 3M  ในการเตรียมการที่ถูกตองจะตองทําความสะอาดพื้นผิวจราจรดวยไมกวาด หรือ
อาจจะใชเครื่องเปาลมความดันสูงเปาใหฝุนและเศษหินหลุดออกไปเพื่อใหพื้นผิวเกิดความสะอาด  
จะทําใหภาวะการยึดติดระหวางผิวกาวของเทปตีสะทอนแสง 3M กับพื้นผิวจราจรยึดติดกันแนน
มากขึ้น 

 

 
 

รูปที่ ซ.1 การทําความสะอาดพื้นผิวจราจรกอนการติดตั้งเทปตีสะทอนแสง 3M 
 

ซ.2  ขอแนะเกี่ยวกับการใชงานของผลิตภัณฑเทปตีสะทอนแสง 3M 
ขอแนะเกี่ยวกับการใชงานของผลิตภัณฑเทปตีสะทอนแสง 3M Series 380I ซ่ึงมีรายละเอียด

ดังตอไปนี้ 
• อุณหภูม ิ

- อุณหภูมิปกต ิ: นอยที่สุด 40 °F 
- อุณหภูมิของพืน้ผิวจราจร : นอยที่สุด 40 °F 

• จะตองทําความสะอาดพื้นผิวจราจรและพื้นผิวจราจรจะตองแหง  อากาศปลอดโปรงไม
มีฝนตกใน 24 ช่ัวโมง 
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• การเตรียมพื้นผิวเทปกาวสําหรับเทปตีสะทอนแสง 3M โดยใชสารยึดติด P-50 
 
ตารางที่ ซ.1  การเตรียมพื้นผิวเทปกาวสําหรับเทปตีสะทอนแสง 3M โดยใชสารยดึติด P-50. 
ขอแนะนําการใชงานเทป 3M ในแตละฤดกูาล ความตองการที่จะใชสารยึดติด P-50?  
การใชงานเสรจ็สิ้นภายในฤดูกาลเดยีว ไมตองใชสารยึดติด P-50 
การใชงานไมแลวเสร็จภายในฤดูกาลเดยีว ตองใชสารยึดติด P-50 

 
ซ.3  การใชงานเทปตีสะทอนแสง 3M สําหรับทําเครื่องหมายตัดขวางชองทางจราจร 

1) การพิจารณาพืน้ผิวถนน 
-  ถาพื้นผิวถนนเปนคอนกรีตใหมที่เปดการจราจรนอยกวา 90 วัน จะแกไขไดโดยวิธี  

sandblasting, shotblasting, or hydroblasting. 
-  ถาการทําเครื่องหมายบนถนนพรอมแลว  จะตองเก็บกวาดทรายหรือน้ําออกใหหมด  
อยางนอย 90 เปอรเซนตบนพื้นผิวถนนที่ทําเครื่องหมายไว  กอนที่จะนําเทปตี
สะทอนแสง 3M มาติดตั้ง 

-  ถาจุดที่ทําเครื่องหมายทําความสะอาดทราย และน้ําเสร็จแลวจะตองใชเครื่องเปาลม
ที่มีขนาดแรงดันไมนอย 90 psi.  ทําความสะอาดพื้นผิวถนน 

2) การทําความสะอาดถนน 
พื้นผิวถนนทั้งหมดในสวนที่จะติดตั้งเทปตีสะทอนแสง 3M จะตองกวาดดวยไมกวาด

และใชเครื่องเปาลมแรงดันสูงเปาใหสะอาด  พื้นผิวถนนจะตองแหง 
3) กอนที่จะทําเครื่องหมายบนถนน 

จะตองใชชอลคขีดเสนทําเครื่องหมายบนพื้นที่ที่จะใชงาน 
4)  การพิจารณาความตองการใชสารยึดกับพืน้ผิวเทปกาว 

-  ถาไมตองใชสารยึดติด  P-50,  ใหไปที่ขั้นตอนที่ 8 
- ถาตองใชสารยึดติด  P-50,  ใหไปที่ขั้นตอนที่ 5 

5)  การใชสารยึดติด 
การใชสารยึดติด P-50  บนพื้นผิวถนนที่ราบเรียบ  จะใชแรงตานจากลอกล้ิงเปนตัว

ละลาย  ซ่ึงลอกล้ิงมีขนาด 3/8 นิ้ว  ทําใหช้ันของเทปกาวที่อยูเหนือผิวจราจรขยายออกประมาณ 1 นิ้ว 
หางจากพื้นที่กอนที่จะทําเครื่องหมาย 
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6) การยอมใหใชสารยึดติดในการติดตั้ง 
เปนสวนสําคัญมากที่จะชวยใหเทปกาวยึดติดกับพื้นผิวจราจรโดยไมล่ืนไหลหลังจาก

ใชงาน  ถาไมยอมใหใชสารยึดติดมันก็จะไมตรงกับคุณสมบัติของเทปกาวที่มีความสามารถในการ
ยึดติด และทําใหการยึดติดมีความเสียหายเกิดขึ้น การใหใชสารยึดติด P-50  ในการติดตั้งจะตองใช
ถุงมือในการปองกันจากสัมผัสสารยึดติดที่เหนียว 

7)  การทําเครื่องหมายบนถนน (ถาจําเปน) 
8) การติดตั้งเทปตีสะทอนแสง 

การติดตั้งเทปตีสะทอนแสงติดตั้งงายไมตองใชเครื่องจักรกลในการติดตั้ง   
 

 
 

รูปที่ ซ.2 การติดตั้งเทปตีสะทอนแสง 3M 
 

9)  การบดทับเทปตีสะทอนแสงใหยดึติดแนนกับพื้นผิวจราจร 
จะตองบดทับเทปตีสะทอนแสงใหทั่วโดยตลอดดวยลอกล้ิงที่มีน้ําหนักไมนอยกวา 90 

กิโลกรัม 
- เร่ิมจากศูนยกลางของเครื่องหมาย 
- จะตองไมบดิ หรือหมุนขณะบดทับอยูบนเทปตีสะทอนแสง 
- กล้ิงทับจํานวน 3 รอบ  ไป – กลับ  บนพืน้ผิวเทปตีสะทอนแสง 
- ตรวจเช็คบริเวณขอบรมิทั้งหมดใหแนนสนทิ 



 

123

 
 

รูปที่ ซ.3 การใชลอกล้ิงน้ําหนัก 90 กิโลกรัม  บดทับเทปตีสะทอนแสง 
 

10) เปดการจราจรไดตามปกต ิ

 

 
 

รูปที่ ซ.4 การติดตั้งแลวเสร็จเปดการจราจรตามปกติ 
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ภาคผนวก ฌ 
 
 

ตัวอยางการแสดงแบบฟอรมการสัมภาษณผูใชเสนทางสัญจรที่ผานพื้นที่ศึกษา 
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การสํารวจรวบรวมขอมูลนี้ดําเนินการโดย 

สาขาวิชาวิศวกรรมขนสง  สํานักวิชาวิศวกรรมศาสตร   
มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีสุรนารี 

 
การสํารวจนี้เปนสวนหนึ่งของการวิจัยมีวัตถุประสงคเพื่อศึกษาผลตอบรับของผูใชเสนทาง

สัญจรที่ผานพื้นที่ศึกษาในการนําอุปกรณปายจราจรอิเล็กทรอนิกสและเสนชะลอความเร็วมาใชใน
พื้นที่กอสราง 

 
แบบฟอรมการสัมภาษณผูใชเสนทางสัญจรที่ผานพื้นทีศ่ึกษา (กรอกโดยเจาหนาที่ผูสัมภาษณ) 
1. ขอมูลท่ัวไป 

1.1  วันที่สํารวจ   …../……./…….  (  ) กลางวัน (  ) กลางคืน 
1.2  เพศ  (  ) ชาย   (  ) หญิง   
1.3  อายุ  (  ) นอยกวา 20 ป (  ) 20 – 30 ป (  ) 31 – 40 ป  

(  ) 41 – 50 ป  (  ) มากกวา 50 ป 
1.4  ยานพาหนะในการเดินทาง (  ) รถเกง (  ) รถกระบะ (  ) รถบรรทุก 

     (  ) อ่ืน ๆ ระบ…ุ…………………… 
 
2. ขอมูลประเมินระบบควบคุม 

2.1   ทานคิดวาระบบควบคุมการจราจรบริเวณพื้นที่กอสรางที่ทานสัญจรผานมามีความ
แตกตางหรือไม  เมื่อเปรียบเทียบกับพื้นที่กอสรางโดยทั่วไปที่ทานเคยผานมา 

  (  ) แตกตาง  (  ) ไมแตกตาง 
2.2  ทานไดสังเกตเห็นปายจราจรตัวอักษรไฟวิ่งที่มีขอความวา “ชองจราจรปดดานซาย”   

หรือไม  
  (  ) เหน็   (  ) ไมเห็น 

2.3  เมื่อทานเห็นขอความบนปายจราจรตัวอักษรไฟวิ่ง  “ชองจราจรปดดานซาย”  ทานจะมี
พฤติกรรมในการขับขี่อยางไร (เมื่อทานขับขี่อยูชองจราจรดานซาย)         

  (  ) ลดความเร็วลงและเปลี่ยนชองจราจร  
(  ) ลดความเร็วลงแตยังไมเปลี่ยนชองจราจร  

  (  ) ไมลดความเร็วลงและไมเปลี่ยนชองจราจร 
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2.4  ทานไดสังเกตเห็นเสนชะลอความเร็ว (เทปตีสะทอนแสง) บนผิวถนนในชองจราจรที่
ปดดานซายหรือไม 

  (  ) เห็น  (  ) ไมเห็น 
2.5  เมื่อทานขับรถผานเสนชะลอความเร็ว (เทปตีสะทอนแสง) บนผิวถนนในชองจราจรที่

ปดดานซาย  ทานรูสึกวาสะทอนแสงและสั่นสะเทือนทําใหตื่นตัวในการขับขี่มากนอย     
เพียงใด (เมื่อทานขับขี่อยูชองจราจรดานซาย)         

  (  ) มาก  (  ) ปานกลาง  (  ) นอย 
2.6  เมื่อทานขับรถผานเสนชะลอความเร็ว (เทปตีสะทอนแสง) บนผิวถนนในชองจราจรที่

ปดดานซาย  ทานจะมีพฤติกรรมในการขับขี่อยางไร (เมื่อทานขับขี่อยูชองจราจร
ดานซาย)                 

  (  ) ลดความเร็วลงและเปลี่ยนชองจราจร  
(  ) ลดความเร็วลงแตยังไมเปลี่ยนชองจราจร  

  (  ) ไมลดความเร็วลงและไมเปลี่ยนชองจราจร 
2.7  ทานคิดวาปจจยัขอใดตอไปนี้มีความจําเปนมากที่สุดจากมากที่สุดไปนอยที่สุด  

(1 = มากที่สุด, 7 = นอยที่สุด) 
  (  ) ปายเตือนงานกอสราง   (  ) การจดัการชองจราจร   

(  ) เครื่องหมายจราจรบนผวิทาง  (  ) สภาพการจราจร 
(  ) การใชสัญลักษณในการควบคุม (  ) ความปลอดภัยดานขางถนน 
(  ) อุปกรณอํานวยความปลอดภัย เชน กรวยยาง ปายเตอืนแนวทาง ไฟฉุกเฉินฯลฯ 

2.8  ขอคิดเห็นอื่น ๆ ในการปรับปรุงระบบควบคุมการจราจรบริเวณพืน้ทีก่อสราง     
.........................................................................................................................................
.........................................................................................................................................
.........................................................................................................................................
......................................................................................................................................... 
......................................................................................................................................... 

 



ประวัติผูเขียน 

 
 นายอภิชัย  ศรอินทร  เกิดเมื่อวันที่  3  สิงหาคม  2522  ที่อําเภอเมือง  จังหวัดนครราชสีมา 
จบการศึกษาระดับประถมศึกษาที่โรงเรียนบานสีมุม  อําเภอเมือง  จังหวัดนครราชสีมา  ระดับ
มัธยมศึกษาตอนตนที่โรงเรียนโคราชพิทยาคม  อําเภอเมือง  จังหวัดนครราชสีมา  ระดับประกาศนียบัตร
วิชาชีพ (ปวช.) ที่วิทยาลัยเทคนิคนครราชสีมา  ระดับประกาศนียบัตรชั้นสูง (ปวส.) ที่สถาบัน
เทคโนโลยีราชมงคล  นครราชสีมา และเขาศึกษาในระดับปริญญาตรีเมื่อป  พ.ศ. 2543  และสําเร็จ
การศึกษาเมื่อป  พ.ศ. 2547  ในคณะวิศวกรรมศาสตร  สาขาวิศวกรรมโยธา  สถาบันเทคโนโลยี
ราชมงคล  นครราชสีมา  และตอจากนั้นในป พ.ศ. 2548 ไดศึกษาตอในระดับปริญญาโท  สาขาวิชา
วิศวกรรมขนสง  สํานักวิชาวิศวกรรมศาสตร  มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีสุรนารี  และในระหวาง
ศึกษาตอในระดับปริญญาโท   ไดร ับทุนการศึกษาประเภท  “ทุนเร ียนดี” จากมหาว ิทยาลัย
เทคโนโลยีสุรนารี  ตั้งแตภาคการศึกษาที่ 2/2548 จนถึงภาคการศึกษา 1/2550 เปนระยะเวลา 2 ป
และปจจุบันรับราชการในตําแหนง  วิศวกรโยธา 3 สังกัดศูนยสรางทางมหาสารคาม  กรมทางหลวง
กระทรวงคมนาคม 
 ผลงานวิจัย  :  ไดเสนอบทความในงานการประชุมวิชาการวิศวกรรมโยธาแหงชาติ  คร้ังที่ 13
ณ  โรงแรมจอมเทียน ปาลม บีช พัทยา  จ. ชลบุรี  เมื่อวันที่ 14 – 16 พฤษภาคม 2551  ในหัวขอเร่ือง 
“การประเมินประสิทธิผลอุปกรณควบคุมการจราจรบริเวณพื้นท่ีกอสราง” 




