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บทคัดย่อ 

ทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 35 (ถนนพระราม 2) เป็นหน่ึงในเส้นทาง
หลักที่เชื่อมต่อระหว่างกรุงเทพมหานคร กับพ้ืนที่ภาคใต้ของประเทศไทย 
เส้นทางนี ้ม ีความสำคัญอย่างมากในการขนส่งสินค้า และการเดินทาง
ระหว่างภูมิภาค แต่ในปัจจุบัน ถนนพระราม 2 ประสบปัญหาการจราจร
ติดขัดอย่างรุนแรง โดยเฉพาะในช่วงเวลาที่มีการใช้ถนนหนาแน่น ทั้งในช่วง
เวลาเร่งด่วนเช้าและเย็น นอกจากน้ีในช่วงวันหยุดนักขัตฤกษ์ หรือเทศกาล
สำคัญต่างๆ ทวีความรุนแรงขึ้นอย่างมาก การจราจรที่ติดขัดตลอดทั้งวัน 
เป็นอุปสรรคสำคัญต่อการเดินทางและขนส่งสินค้า ส่งผลให้มีความจำเป็น
อย่างเร่งด่วนในการหาแนวทางแก้ไขปัญหาจราจรในระยะยาว หน่ึงใน
แนวทางที่ได้รับการเสนอ เพื ่อแก้ไขปัญหาการจราจรบนถนนพระราม 2 
อย่างยั่งยืนคือ โครงการทางหลวงพิเศษหมายเลข 82 สายทางยกระดับบาง
ขุนเทียน - บ้านแพ้ว โครงการฯ นี ้ม ีจุดประสงค์หลักในการรองรับการ
เดินทางและขนส่งสินค้าระหว่างกรุงเทพมหานครและพ้ืนที่ภาคใต้ จะช่วย
เพิ่มประสิทธิภาพโครงข่ายทางหลวงพิเศษระหว่างเมืองให้มีประสิทธิภาพ
มากขึ้น ช่วยบรรเทาความหนาแน่นของการจราจร บนทางหลวงหมายเลข 
35 (ถนนพระราม 2) ซ ึ ่ งเป็นเส้ นทางหล ักในการเดินทางและขนส่ง 
โครงการฯ น้ีไม่เพียงแต่เป็นการแก้ไขปัญหาการจราจรในระยะสั้นเท่าน้ัน 
แต่ยังเป็นการสร้างโครงสร้างพื ้นฐานที ่ช่วยสนับสนุนการเติบโตทาง
เศรษฐกิจ และในสังคมในระยาว 

Abstract 

Rama II Road serves as a crucial arterial route connecting 
Bangkok to southern Thailand, playing a significant role in freight 
transportation and interregional travel. Currently, this roadway 
experiences severe traffic congestion. To address this issue, the 
Bang Khun Thian – Ban Phaeo Elevated Highway Project 
(Expressway No. 82) has been initiated to alleviate traffic 
volume. However, the construction process necessitates lane 
closures and detours, exacerbating congestion. This study 
involves traffic data collection, including traffic volume, speed, 
and travel time, followed by an analysis comparing different 
road marking adjustment scenarios and their impact on the level 
of service. The findings indicate that modifications to pavement 

markings effectively enhance traffic efficiency within the 
construction zone. 
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1. คำนำ 

การพัฒนาทางหลวงพิเศษหมายเลข 82 สายบางขุนเทียน–บ้านแพ้ว ไม่
เพียงมุ่งลดปัญหาการจราจร แต่ยังสนับสนุนการเติบโตทางเศรษฐกิจ สังคม 
และการท่องเที ่ยวของภาคใต้ โดยช่วยให้การขนส่งและการเดินทางมี
ประสิทธิภาพ ปลอดภัย และลดการใช้พลังงาน พร้อมทั้งส่งเสริมการพัฒนา
เมืองและชุมชนโดยรอบอย่างยั่งยืนผ่านโครงสร้างพ้ืนฐานที่ทันสมัย 

อย่างไรก็ตาม การก่อสร้างทางยกระดับบนถนนพระราม 2 ต้องใช้พ้ืนที่
เพื ่อก่อสร้าง ทำให้ต้องเบี ่ยงเส้นทางและลดช่องทางจราจร โดยเฉพาะ
ในช่วงเวลาเร่งด่วนที่มีปริมาณรถสูง อันอาจนำไปสู่ความสับสนของผู้ขับขี่ 
ความล่าช้าในการเดินทาง และเพ่ิมความเสี่ยงต่ออุบัติเหตุจากการไม่คุ้นชิน
กับการเปลี่ยนเส้นทางในเขตก่อสร้าง 

2. วัตถุประสงค์ - ขอบเขตของการวิจัย 

2.1 เพื ่อศึกษาผลกระทบของการจัดการจราจร ในพื้นที ่ก่อสร้างขนาด
ใหญ่บริเวณสะพานข้ามแม่น้ำท่าจีนบนทางหลวงหมายเลข 35 (ถนน
พระราม 2) 

2.2 เพื ่อวิเคราะห์เปรียบเทียบรูปแบบเครื ่องหมายจราจรบนพื้นทางที่
แตกต่างกัน ต่อประสิทธิภาพการจัดการจราจรในพ้ืนที่ศึกษา การวิจัยน้ีจะ
ประกอบไปด้วยขอบเขตสำคัญดังน้ี 

2.2.1 พื ้นที่ศึกษาในการเก็บข้อมูลจราจรจะครอบคลุมบริ เวณ
สะพานข้ามแม่น้ำท่าจีน บนทางหลวงหมายเลข 35 (ถนนพระราม 2) ต้ังแต่
กม. 30+700.000 ถึง กม.31+200.000  

2.2.2 ปริมาณยานพาหนะ การนับปริมาณรถยนต์ รถบรรทุก และ
ยานพาหนะประเภทอ่ืนๆ ที่ใช้เส้นทางน้ี 

2.2.3 ระยะเวลาการเก็บข้อมูล ข้อมูลจะถูกเก็บในระยะเวลาที่
ครอบคลุมทั้งช่วงปกติ และช่วงวันหยุดยาว เพื่อเปรียบเทียบผลกระทบจาก
ปริมาณการจราจรที่แตกต่างกัน 

2.2.4 รูปแบบเครื่องหมายจราจรบนผิวทาง 3 รูปแบบดังน้ี 
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รูปที่ 2-1 เส้นประขาวแบ่งช่องจราจร (คู่มือและมาตรฐานเครื่องหมายจราจร

บนพื้นทาง กรมทางหลวง, 2554) 
 

 
 

รูปที่ 2-2 เส้นทึบห้ามเปลี่ยนช่องเดินรถ (คู่มือและมาตรฐานเครื่องหมาย
จราจรบนพื้นทาง กรมทางหลวง, 2554) 

 

   
 
รูปที่ 2-3 เส้นทึบคู่ห้ามแซง (คู่มือและมาตรฐานเครื่องหมายจราจรบนพื้น

ทาง กรมทางหลวง, 2554) 
 

2.2.5 ความแตกต่างระหว่างเส้นจราจรแบบเส้นทบึเด่ียว และเส้น
จราจรแบบทบึคู่ 

เส้นทึบเดี ่ยว ลักษณะเป็นเส้นทึบเส้นเดียวต่อเนื่อง ใช้เพ่ือ
ห้ามเปลี่ยนช่องจราจรในทิศทางเดียว โดยเน้นการลดพฤติกรรมเปลี่ยนเลน
ในบางสถานการณ์ แต่ยังคงมีความยืดหยุ่นบางกรณี เช่น เมื่อต้องการเลี้ยว
เข้าซอยหรือฉุกเฉิน  

เส้นทึบคู่ ลักษณะเป็นเส้นทึบสองเส้นขนานกันต่อเนื ่อง ใช้
เพื่อห้ามเปลี่ยนช่องจราจรโดยเด็ดขาดในทุกกรณี เพื่อควบคุมพฤติกรรม
การขับขี่ให้เป็นระเบียบและเพิ่มความปลอดภัยสูงสุดในพื้นที ่เสี ่ยง เช่น 
บริเวณก่อสร้างหรือจุดตัดสำคัญ 

 
3. วิธีดำเนินงานวิจัยและรวบรวมข้อมูล 

การวิจัยนี้จะดำเนินการเก็บข้อมูล และวิเคราะห์ การจราจรบริเวณ
สะพานข้ามแม่น้ำท่าจีน บนทางหลวงหมายเลข 35 (ถนนพระราม 2)  

3.1 เก็บข้อมูลครอบคลุมบริเวณสะพานข้ามแม่น้ำท่าจีน บนทางหลวง
หมายเลข 35 (ช่วงกม.30+700.000 ถึง กม.31+200.000) ก่อนการ
ปรับเปลี ่ยนเครื ่องหมายจราจรบนผิวทางรูปแบบเครื ่องหมายผิวทางเดิม
เป็นเส้นประขาว ช่วงเวลาบันทึกข้อมูล 30 วัน  

 

 
 

รูปที่ 3-1  สะพานข้ามแม่น้ำท่าจีน ทางหลวงหมายเลข 35 

3.2 เก็บข้อมูลการจราจรหลังการปรับเปลี่ยนเครื่องหมายจราจรบนผิว
ทางเป็นรูปแบบเส้นทึบ และรูปแบบเส้นทึบคู่ ช่วงเวลาบันทึกข้อมูลช่วงละ 
30 วัน 

3.3 กำหนดขอบเขตการสำรวจ และเก็บข้อมูลทางกายภาพของ
สะพานข้ามแม่น้ำท่าจีน บนทางหลวงหมายเลข 35 ช่วงกม.30+700.000 
ถึง กม.31+200.000 บันทึกจำนวน และความกว้างช่องจราจรทั้งฝั่งขาเข้า 
และขาออกกรุงเทพฯ 

 

 
 

รูปที่ 3-2  ลักษณะทางกายภาพสะพานขา้มแม่น้ำท่าจีน 
 

      
 

รูปที่ 3-3  Plan – Profile บริเวณสะพานข้ามแม่น้ำท่าจีน 
 

3.5  ติดต้ังอุปกรณ์เพื่อเก็บข้อมูลปริมาณจราจร และข้อมูลความเร็ว
ของรถยนต์ จากอุปกรณ์ Microwave Sensor 

 

 

 
 

รูปที่ 3-4  ตำแหน่งติดต้ังอุปกรณ์เก็บข้อมูล 
 

 
 

รูปที่ 3-5  สัญลักษณ์อุปกรณ์เก็บข้อมูล 
 

3.5.1 ระบบ Traffic Surveillance System ประกอบด้วย 
- กล้อง CCTV เพื่อตรวจสอบสภาพการจราจรบริเวณพ้ืนที่ก่อสร้าง 
- Microwave Sensor เพื่อตรวจวัดสภาพจราจร และเก็บข้อมูลด้าน 
 การจราจร 

3.5.2 ระบบ Travel Time Sensor เพื ่อตรวจวัดระยะเวลาการ
เดินทางบนสายทาง 

3.5.3 ระบบ Weather Sensor เพื่อตรวจสอบข้อมูลสภาพอากาศ
บนสายทาง 
 
4. การวิเคราะห์ข้อมูล 

การวิเคราะห์ข้อมูลจราจรเบื ้องต้นที ่เก็บจากบริเวณสะพานขา้มแม่
น้ำท่าจีน บนทางหลวงหมายเลข 35 โดยพิจารณาข้อมูลปริมารจราจรและ
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ความเร็วเฉลี่ย ทั้งในช่วงก่อนและหลังการเปลี่ยนเครื่องหมายจราจรใช้เป็น
ฐานในการประเมินผลกระทบที่เกิดขึ้น 

ตัวแปรอิสระคือการเปลี่ยนเครื่องหมายจราจร (เส้นประ,เส้นทึบเด่ียว, 
เส้นทึบคู่) 

ตัวแปรตามได้แก่ ความเร็วเฉลี่ย, ปริมาณจราจร, ระยะเวลาเดินทาง, 
อุบัติเหตุ 

ส่วนตัวแปรควบคุมได้แก่ ช่วงเวลาที่เก็บข้อมูล และช่วงระยะทาง กม.
30–31 ของพ้ืนที่ศึกษา 

4.1 การเก็บข้อมูลจะครอบคลุมบริเวณสะพานข้ามแม่น้ำท่าจีน บน
ทางหลวงหมายเลข 35 (ช่วง กม.28+024.000 ถึง กม.32+700.000) ซึ่ง
เป็นพื ้นที ่ท ี ่ม ีการปรับเปลี ่ยนเครื ่องหมายจราจรบนพื้นทาง  (ก่อนการ
ปรับเปลี่ยน) 

4.1.1 ข้อมูลพ้ืนฐานเกี่ยวกับการจราจร 
 ผู้ศึกษาได้ทำการรวบรวมข้อมูลของปริมาณยานพาหนะที่เข้า

และออกในพ้ืนที่ทำการศึกษาในช่วงเดือนเมษายน 2567 ถึง เดือนตุลาคม 
2567 แยกตามประเภทของยานพาหนะซึ่งสามารถแสดงดังตารางที่ 4.1 
 
ตารางที่ 4.1  ปริมาณยานพาหนะเข้าและออกในพ้ืนที่การศึกษาเฉลี่ย ต่อ
วัน ตามประเภทยานพาหนะ 

ประเภทของยานพาหนะ ขาเข้า (คัน) ขาออก (คัน) 
รถจักรยานยนต ์ 244 934 
รถยนต์ 4 ล้อ 41,277 36,249 

รถบรรทุกขนาดเล็ก 2,859 7,310 
รถบรรทุกขนาดกลาง 3,966 1,524 
รถบรรทุกขนาดใหญ ่ 4,527 5,279 

รวมรถ 4 ล้อ 41,277 36,296 
รวมทุกประเภท 52,474 51,296 

หมายเหตุ จำนวนข้อมูล 128 ข้อมูล 
 จากข้อมูลก่อนปรับเครื่องหมายจราจรช่วง กม.28+024.000–

32+700.000 พบว่าขาเข้ามีรถ 52 ,474 คัน (รถยนต์ 4 ล้อ 78.66%, 
รถบรรทุกใหญ่ 8.63%) และขาออก 51,296 คัน (รถยนต์ 4 ล้อ 70.76%, 
รถบรรทุกเล็ก 14.25%) โดยการปิดช่องทาง และการทำงานของเครื่องจักร 
ส่งผลต่อพฤติกรรมการใช้เส้นทางและความเร็วเฉลี่ยของยานพาหนะ 

 
ตารางที่ 4.2  ปริมาณยานพาหนะที ่ KM 27 และ KM 32 (ก่อนการ
ปรับปรุงการจราจร) 

ประเภทของยานพาหนะ ขาเข้า (คัน) ขาออก (คัน) 
KM27 + 900 50,734 47,365 
KM32 + 700 47,858 48,071 

 
จากตารางที่ 4.2 พบว่าปริมาณรถขาเข้าที่ กม.27+900 สูงกว่าขาออก 

สะท้อนความหนาแน่นสู่กรุงเทพฯ ขณะที่ กม.32+700 รถขาออกมากกว่า
เล็กน้อย แสดงถึงการระบายรถออกนอกเมือง ก่อนปรับปรุงการจราจร
พบว่ายังมีความไม่สมดุล จึงต้องวางแผนปรับเครื่องหมายจราจรเพ่ือเพ่ิม
ประสิทธิภาพการไหลของรถ 

 
ตารางที่ 4.3 ระยะเวลาและความเร็วเฉลี่ยในการเดินทาง 

เดือน/ปี 
ระยะเวลา (min) ความเร็วเฉล่ีย (km/hr) 

ขาเข้า ขาออก ขาเข้า ขาออก 
พฤษภาคม 2567 3.14 2.72 59.11 68.87 
มิถุนายน 2567 3.01 2.50 59.67 68.39 
กรกฎาคม 2567 3.17 2.57 58.22 67.85 
สิงหาคม 2567 3.74 2.59 53.70 67.32 

กันยายน 2567 3.71 2.44 50.93 67.98 
ตลาคม 2567 4.65 2.57 42.38 66.53 

พฤศจิกายน 2567 3.68 2.49 50.44 66.16 
ธันวาคม 2567 3.68 2.52 55.01 67.08 
มกราคม 2568 3.62 2.47 50.57 66.25 

กุมภาพันธ์ 2568 3.55 2.44 50.55 66.29 
 

จากตารางที่ 4.3 เก็บข้อมูลระยะเวลาเดินทางและความเร็วเฉลี่ยช่วง 
พ.ค. 2567–ก.พ. เดือนตุลาคม 2567 เป็นช่วงที ่มีความเร็วเฉลี ่ยขาเข้า
ต่ำสุดที่ 42.38 กม./ชม. และระยะเวลาเดินทางสูงสุดที่ 4.65 นาที สะท้อน
ปัญหาคอขวดหรือผลกระทบจากการก่อสร้างและเบี่ยงเส้นทาง 

 ส่วนฝั ่งขาออกมีความเร็วเฉลี่ยสูงกว่าโดยรวม ตลอดทั้งปี ซึ่ง
อาจเนื ่องจากมีทางเบี่ยงหรือทางลัดมากกว่า หรือความชัดเจนของป้าย
จราจรในฝั่งน้ีดีกว่า 

 เดือนมิถุนายน พ.ศ. 2567 เป็นเดือนที่มีความเร็วเฉลี่ยขาออก
สูงที ่สุดที ่ 68.39 กม./ชม. สะท้อนให้เห็นถึงสภาพจราจรที่คล่องตัวใน
ช่วงเวลาดังกล่าว 
 ระยะเวลาเดินทางเฉลี่ยขาเข้าอยู่ที่ 4.2 นาที และขาออก 3.6 
นาท ี โดยมีความผ ันแปรตามเด ื อนสะท ้อนความไม ่ แน ่นอนจา ก
สภาพแวดล้อมการก่อสร้างในแต่ละช่วงเวลา 

 ข้อมูลในตารางนี ้ม ีความสำคัญอย่างยิ ่งในการวิเคราะห์เชิง
เปรียบเทียบกับ “ช่วงหลังการปรับเปลี่ยนเครื่องหมายจราจร” ซึ่งจะช่วย
ชี ้ให้เห็นถึงประสิทธิภาพของมาตรการที่นำมาใช้ในการปรับปรุงสภาพ
จราจร 

4.1.2 การเปรียบเทียบข้อมูลก่อนเข้าพื ้นที ่ศึกษากับข้อมูลจราจร
ภายในพ้ืนที่ศึกษา 

 การเปรียบเทียบข้อมูลก่อนเข้าพ้ืนที่ศึกษากับข้อมูลภายในพ้ืนที่ 
โดยวิเคราะห์ความแตกต่างของค่าเฉลี่ยปริมาณจราจรขาเข้ากรุงเทพฯ ด้วย
การทดสอบทางสถ ิต ิแบบ t-Test: Two-Sample Assuming Unequal 
Variances 

 1. ขาเข้ากรุงเทพมหานคร 
 จากการเก็บข้อมูลค่าเฉลี ่ยปริมาณจราจร (IN) ก่อนเข้าพื้นที่

ศึกษา 52,155.43 คันต่อวัน และ ค่าเฉลี่ยปริมาณจราจร (IN) พ้ืนที่ศึกษา 
51,212.25 คันต่อวัน สามารถคำนวณค่า t-Statistic มีค่าเท่ากับ 0.7464  
มีค่า p-value (two-tail) เท่ากับ 0.4571 

 
 
 
 
 

รูปที่ 4.1 เปรยีบเทียบปรมิาณจราจรขาเข้ากรงุเทพฯ ก่อนถึงและภายใน
พ้ืนที่ศึกษาในแต่ละวันช่วงก่อนปรับเปลี่ยนเครื่องหมายจราจรผิวทาง 
 จากการวิเคราะห์เปรียบเทียบ โดยใช้การทดสอบ t-test แบบ

สมมติให้ความแปรปรวนไม ่เท่ากัน พบว่าไม่มีความแตกต่างอย ่า งมี
นัยสำคัญทางสถิติ (p = 0.4571, α = 0.05) ซึ่งแสดงให้เห็นว่าปริมาณ
จราจรขาเข้าไม่ได้รับอิทธิพลจากปัจจัยภายนอกที่อยู่นอกเหนือพ้ืนที่ศึกษา 
และสะท้อนสภาพการจราจรจริงภายในพ้ืนที่ได้อย่างน่าเชื่อถือ 

2. ขาออกกรุงเทพมหานคร 
จากค่าเฉลี่ยปริมาณจราจรขาออก (OUT) ก่อนเข้าพ้ืนที่ศึกษา 

51,542.36 คันต่อวันและค่าเฉลี่ยปริมาณจราจรขาออก (OUT) พ้ืนที่ศึกษา  
50,090.32 คันต่อวัน 

 ค่า t-Statistic = 1.5321 
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 ค่า p-value (two-tail) = 0.1293  
ระดับนัยสำคัญ (𝛼) ที่ใช้ในการทดสอบ = 0.05 

 
 
 
 
 

 
รูปที่ 4.2 เปรียบเทียบปริมาณจราจรขาออกกรุงเทพฯ ก่อนถึงและภายในพื้นท่ี

ศึกษาในแต่ละวันช่วงก่อนปรับเปลี่ยนเครื่องหมายจราจรผิวทาง 
จากการวิเคราะห์เปรียบเทียบ โดยใช้การทดสอบ t-test แบบสมมติให้

ความแปรปรวนไม่เท่ากัน พบว่า ปริมาณจราจรขาออกก่อนเข้าพ้ืนที่ศึกษา
และในพื้นที ่ศึกษาไม่มีความแตกต่างกันอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติ (p = 
0.1293, α = 0.05) ซึ่งสอดคล้องกับผลการวิเคราะห์ในส่วนของจราจรขา
เข้า ทั้งน้ี แสดงให้เห็นว่าข้อมูลปริมาณจราจรที่นำมาใช้มีความสอดคล้อง 

 
4.2 การเก็บข้อมูลจะครอบคลุมบริเวณสะพานข้ามแม่น้ำท่าจีน บน

ทางหลวงหมายเลข 35 (ช่วง กม.28+024.000 ถึง กม.32+700.000) ซึ่ง
เป็นพื ้นที ่ท ี ่ม ีการปรับเปลี ่ยนเครื ่องหมายจราจรบนพื้นทาง (หลังการ
ปรับเปลี่ยน) 

 การดำเนินการปรับเปลี ่ยนเคร ื ่องหมายจราจรบนพื ้นทาง
ครอบคลุมประเด็นต่อไปน้ี: 

1. การตีเส้นแบ่งช่องในพ้ืนที่ศึกษา โดยแบ่งเป็น เส้นปะ เส้นทบึ 
และเส้นทึบคู่ 

2. การวางสัญลักษณ์ชะลอความเร็วและห้ามแซงในจุดแคบของ
โครงการ 

การเปลี่ยนแปลงเหล่าน้ีมีเป้าหมายเพื่อ “ลดความคลุมเครือใน
การตัดสินใจของผู้ขับขี่” และ “กระจายความเร็วและปริมาณการไหลของ
จราจรให้มีเสถียรภาพมากขึ้น” 

โดยทำการวิเคราะห์เปรียบเทียบค่าเฉลี่ยของปริมาณจราจรถึง
ความแตกต่างของค่าเฉลี่ยปริมาณจราจร ด้วยการทดสอบทางสถิติแบบ t-
Test: Two-Sample Assuming Unequal Variances ที่ระดับนัยสำคัญ 
(𝛼) ที่ใช้ในการทดสอบ 0.05 

4.2.1 การวิเคราะห์ข้อมูลเปรียบเทียบ ข้อมูลจราจรก่อนเข้า
พ้ืนที่ศึกษา กับ ข้อมูลจราจรภายในพ้ืนที่ศึกษาช่วงหลังเปลี่ยนเครื่องหมาย
จราจรผิวทาง (เส้นทึบเด่ียว)  

1. ด้านขาเข้ากรุงเทพมหานคร 
 จากการเก็บข้อมูลค่าเฉลี ่ยปริมาณจราจร (IN) ก่อนเข้าพื้นที่

ศึกษา = 52,068.85 คันต่อวันค่าเฉลี่ยปริมาณจราจร (IN) พื้นที ่ศึกษา = 
50,416.70 คันต่อวัน t-Statistic = 1.3253 มีค่า p-value (two-tail) = 
0.1897 

 
 
 
 

 
 

รูปที่ 4.3 เปรียบเทียบปริมาณจราจรขาเข้ากรุงเทพฯ ก่อนถึงและภายในพื้นท่ี
ศึกษาในแต่ละวันช่วงหลังปรับเปลี่ยนเครื่องหมายจราจรผิวทาง (เส้นทึบเด่ียว) 

    ผลการวิเคราะห์พบว่าไม่มีความแตกต่างของค่าเฉลี่ยปริมาณจราจร
ขาเข้าก่อนและหลังเข้าสู่พ้ืนที่ศึกษาอย่างมีนัยสำคัญ (p = 0.1897, α = 

0.05)สะท้อนว่าการเปลี ่ยนเส้นจราจรไม่ได้ส่งผลกระทบต่อปริมาณการ
เดินทาง และข้อมูลยังคงมีความน่าเชื่อถือสำหรับการวิเคราะห์ต่อไป 

2. ด้านขาออกกรุงเทพฯ 
 จากการเก็บข้อมูลค่าเฉลี่ยปริมาณจราจรขาออก (OUT) ก่อน

เข้าพ้ืนที่ศึกษา 48,429.25 คันต่อวัน ค่าเฉลี่ยปริมาณจราจรขาออก (OUT) 
พ้ืนที่ศึกษา 48,568.57 คันต่อวัน ค่า t-Statistic = -0.1171 และมีค่า p-
value (two-tail) = 0.9070 

 
 

 
 
 
 

 
รูปที่ 4.4 เปรียบเทียบปริมาณจราจรขาออกกรุงเทพฯ ก่อนถึงและภายในพื้นท่ี
ศึกษาในแต่ละวันช่วงหลังปรับเปลี่ยนเครื่องหมายจราจรผิวทาง (เส้นทึบเด่ียว) 

ผลการวิเคราะห์พบว่าไม่มีความแตกต่างอย่างมีนัยสำคัญ
ระหว่างค่าเฉลี่ยปริมาณจราจรขาออกก่อนและภายในพ้ืนที่ศึกษา (p = 
0.9070, α = 0.05) สะท้อนว่าการเปลี่ยนเส้นจราจรไม่กระทบปรมิาณ
การเดินทาง และข้อมูลยังคงมีความน่าเชื ่อถือสำหรับประเมินผล
มาตรการจราจร 

4.2.2 การวิเคราะห์ข้อมูลเปรียบเทียบ ข้อมูลจราจรก่อนเข้า
พื ้นที ่ศึกษา กับ ข้อมูลจราจรภายในพื้นท ี ่ศ ึกษาช ่วงหล ังเปล ี ่ยน
เครื่องหมายจราจรผิวทาง (เส้นทึบคู่)  
      1. ขาเข้ากรุงเทพมหานคร 
      จากการเก็บข้อมูลค่าเฉลี ่ยปริมาณจราจรขาเข้า ก่อนเข้า

พ้ืนที่ศึกษา 45,610.58 คันต่อวันค่าเฉลี่ยปริมาณจราจรขาเข้า พ้ืนที่ศึกษา 
= 46,412.79 คันต่อวัน t-Statistic = -0.5738 มีค่า p-value (two-tail) 
= 0.5675 

 
 
 
 
 
 

รูปที่ 4.5 เปรียบเทียบปริมาณจราจรขาเข้ากรุงเทพฯ ก่อนถึงและภายในพื้นท่ี
ศึกษาในแต่ละวันช่วงหลังปรับเปลี่ยนเครื่องหมายจราจรผิวทาง (เส้นทึบคู่) 

ผลการวิเคราะห์พบว่าไมม่ีความแตกต่างอยา่งมีนัยสำคัญ
ระหว่างปรมิาณจราจรขาเข้าก่อนและภายในพ้ืนที่ศึกษาหลังเปลี่ยนเป็นเส้น
ทึบคู่ (p = 0.5675, α = 0.05) สะท้อนว่าการปรับเครื่องหมายจราจรไม่ได้
ส่งผลกระทบต่อปริมาณการเดินทางขาเข้าโดยรวม 

2. ขาออกกรุงเทพมหานคร 
 จากการเก็บข้อมูลค่าเฉลี่ยปริมาณจราจรขาออก ก่อนเข้าพ้ืนที่

ศึกษา 46,322.10 คันต่อวัน ค่าเฉลี่ยปริมาณจราจรขาออก พ้ืนที่ศึกษา = 
46,633.87 คันต่อวัน ค่า t-Statistic = -0.2800 และมีค่า p-value (two-
tail) = 0.7801 

 
 
 
 
 



 การประชุมวิชาการวิศวกรรมโยธาแห่งชาติ คร้ังที่ 30 The 30th National Convention on Civil Engineering 
วันที่ 28-30 พฤษภาคม 2568 จ.ประจวบคีรีขันธ์  May 28-30, 2025, Prachuap Khiri Khan, THAILAND 

 

TRL-53-5 

 
 
 
 
 

รูปที่ 4.6 เปรียบเทียบปริมาณจราจรขาออกกรุงเทพฯ ก่อนถึงและภายในพื้นท่ี
ศึกษาในแต่ละวันช่วงหลังปรับเปลี่ยนเครื่องหมายจราจรผิวทาง (เส้นทึบคู่) 
ผลการวิเคราะห์พบว่าไม่มีความแตกต่างอย่างมีนัยสำคัญระหว่าง

ปริมาณจราจรขาออกก่อนและภายในพ้ืนที่ศึกษาหลังเปลี่ยนเป็นเส้นทึบ คู่ 
(p = 0.7801, α = 0.05) แสดงว่าการปรับเส้นจราจรไม่ได้ส่งผลต่อปริมาณ
จราจรขาออกโดยรวมในพ้ืนที่ศึกษา 

4.3 วิเคราะห์เปรียบเทียบปริมาณจราจรขาเข้ากรุงเทพฯ ในพื้นที่
ศึกษา ช่วงก่อนปรับเปลี่ยนเครื่องหมายจราจรบนผิวทาง หลังเปลี่ยนเป็น
เส้นทึบเด่ียว และหลังเปลี่ยนเป็นเส้นทึบคู่  

 4.3.1 การเปรียบเทียบปริมาณการจราจรและความเร็วเฉลี่ยใน
พ้ืนที่ศึกษาก่อนและหลังปรับปรุงเครื่องหมายจราจรบนผิวทาง 

การศึกษาวิจัยน้ีเพื ่อประเมินผลกระทบของการปรับเปลี่ยน
เครื่องหมายจราจรบนผิวทางต่อสภาพจราจรในพ้ืนที่ก่อสร้าง ได้ดำเนินการ
เปรียบเทียบข้อมูลจราจรในพ้ืนที่ศึกษาโดยแบ่งออกเป็น 3 ช่วงเวลา ได้แก่ 

 1. ข้อมูลช่วงก่อนการตีเส้น (เดือน พฤษภาคม 2567 - เดือน 
กรกฎาคม 2567) แสดงในรูปที่ 4.7 

 2. ข้อมูลช่วงหลังการตีเส้นจราจรทึบเดี ่ยว (เดือน สิงหาคม 
2567 - เดือน ตุลาคม 2567) แสดงในรูปที่ 4.8 

 3. ข้อมูลช่วงหลังการตีเส้นจราจรทึบคู่ (เดือน ธันวาคม 2567 - 
เดือน กุมภาพันธ์ 2568) แสดงในรูปที่ 4.9 

การเปรียบเทียบใช้ข้อมูลจากจุดตรวจวัดภายในพ้ืนที่ศึกษา โดย
พิจารณาตัวชี ้วัด 2 ประเภท ได้แก่ปริมาณจราจรขาเข้าและขาออก
กรุงเทพมหานคร (หน่วย: คัน/วัน) และความเร็วเฉลี ่ยของยานพาหนะ 
(หน่วย: กิโลเมตร/ชั่วโมง) 

 เพ ื ่อใช ้ เปรียบเท ียบข้อมูลผลกระทบต่อการจราจร และ
ประสิทธิภาพก่อนและหลังตีเส้นจราจร ดังแสดงในรูปที่ 4.7 ถึงรูปที่ 4.9 

 
 
 
 
 

 
รูปที่ 4.7 ปริมาณจราจรและความเร็วเฉลี่ยขาเข้าและขาออกจาก
กรุงเทพมหานครก่อนการปรับเปลี่ยนเครื่องหมายจราจรบนผิวทาง 

 
 
 
 
 
 

รูปที่ 4.8 ปริมาณจราจรและความเร็วเฉลี่ยขาเข้าและขาออกจาก
กรุงเทพมหานครหลังการปรับเปลี่ยนเครื่องหมายจราจรบนผิวทาง (เส้นทึบเด่ียว) 

 
 
 
 

 
 
 
 
 

รูปที่ 4.9 ปริมาณจราจรและความเร็วเฉลี่ยขาเข้าและขาออกจาก
กรุงเทพมหานครหลังการปรับเปลี่ยนเครื่องหมายจราจรบนผิวทาง (เส้นทึบคู่) 

 
4.3.2 การวิเคราะห์เปรียบเทียบข้อมูลปริมาณจราจร ก่อนและหลัง

การปรับเปลี่ยนเครื่องหมายจราจรบนผิวทางเส้นทึบ (ขาเข้ากรุงเทพฯ)  
เพื ่อศึกษาผลกระทบของการเปลี่ยนเครื ่องหมายจราจรบนผิว

ทางต่อปริมาณจราจรขาเข้ากรุงเทพฯ งานวิจัยน้ีแบ่งข้อมูลออกเป็น 3 ช่วง 
ได้แก่ ก่อนการปรับเปลี่ยน ช่วงหลังเปลี่ยนเป็นเส้นทึบเด่ียว และช่วงหลัง
เปลี่ยนเป็นเส้นทึบคู่ โดยใช้ข้อมูลปริมาณจราจรขาเข้า (คันต่อวัน) ที่จัดเก็บ
อย่างต่อเน่ืองเพ่ือการเปรียบเทียบที่ถูกต้อง 
 

 
 

 
 
 

รูปที่ 4.10 ปริมาณจราจรขาเข้ากรุงเทพมหานครก่อนและหลังการปรับเปลี่ยน
เครื่องหมายจราจรบนผิวทาง เส้นทึบเด่ียว และเส้นทึบคู่ 

 
4.3.2.1 การวิเคราะห์ t-Test เพื่อเปรียบเทียบค่าเฉลี่ยปริมาณจราจร

ขาเข้าก่อนและหลังเปลี ่ยนเครื ่องหมายจราจรเป็นเส้นทึบเดี ่ยว เพ่ือ
ประเมินผลกระทบของการเปลี่ยนแปลง ค่าเฉลี่ยปริมาณจราจรขาเข้าก่อน
เปลี ่ยน 51,212.25 คัน/วัน ค่าเฉลี ่ยปริมาณจราจรขาเข้าหลังเปลี ่ยนเป็น
เส้นทึบเดี่ยว 50,416.70 คัน/วัน t-Statistic = 0.758 ,df (องศาอิสระ) = 
71 ,p-value (two-tail) = 0.4512 และระดับนัยสำคัญที่ใช้ในการทดสอบ 
(α) = 0.05 

 ผล t-test พบว่าไม่มีความแตกต่างอย่างมีนัยสำคัญของปริมาณ
จราจรขาเข้าก่อนและหลังเปลี ่ยนเป็นเส้นทึบเดี ่ยว (p = 0.4512, α = 
0.05) แสดงว่าการเปลี่ยนแปลงดังกล่าวไม่ส่งผลต่อปริมาณการเดนิทาง
อย่างมีนัยสำคัญ 

4.3.2.2 การวิเคราะห์ผล t-Test เพื ่อเปรียบเทียบค่าเฉลี ่ยปริมาณ
จราจรขาเข้าระหว่างช่วงก่อนการเปลี ่ยนเครื ่องหมายจราจรและหลัง
เปลี่ยนเป็นเส้นทึบคู่ เพื่อประเมินว่าการเปลี่ยนเครื่องหมายจราจรบนผิว
ทางมีผลต่อปริมาณการเดินทางขาเข้าหรือไม่ ค่าเฉลี่ยปริมาณจราจรขาเข้า
ก่อนเปลี่ยน 51,212.25 คัน/วัน ค่าเฉล ี ่ยปร ิมาณจราจรขาเข ้า หลั ง
เปลี ่ยนเป็นเส้นทึบคู่ 46,412.79 คัน/วัน t-Statistic = 3.230 ,df (องศา
อิสระ) = 100 ,p-value (two-tail) = 0.00167 และระดับนัยสำคัญที่ใช้ใน
การทดสอบ (α) = 0.05 

 ผล t-test พบว่าการเปลี่ยนเป็นเส้นทึบคู่ทำใหป้ริมาณจราจรขา
เข้าลดลงอย่างมีน ัยสำคัญ (p = 0.0017, α = 0.05) สะท้อนว่าการ
เปลี ่ยนแปลงส่งผลต่อพฤติกรรมผู ้ขับขี่และลดปริมาณการเดินทางเข้าสู่
กรุงเทพฯ 

4.3.2.3 การวิเคราะห์ผล t-Test เพื ่อเปรียบเทียบค่าเฉลี ่ยปริมาณ
จราจรขาเข้าระหว่างช่วงหลังเปลี่ยนเครื ่องหมายจราจรเป็นเส้นทึบเดี่ยว
และช่วงหลังเปลี ่ยนเป็นเส้นทึบคู่ เพื ่อประเมินว่าการเปลี่ยนจากเสน้ทึบ
เดี ่ยวเป็นเส้นทึบคู ่ส่งผลต่อปริมาณการเดินทางขาเข้าหรือไม่  ค่าเฉลี่ย
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ปริมาณจราจรขาเข้าหลังเปลี ่ยนเป็นเส้นทึบเดี ่ยว 50,416.70 คัน/วัน
ค่าเฉลี่ยปริมาณจราจรขาเข้าหลังเปลี่ยนเป็นเส้นทึบคู่     46,412.79 คัน/
วัน t-Statistic = 3.3195 ,df (องศาอิสระ ) = 65, p-value (two-tail) = 
0.00148 และระดับนัยสำคัญที่ใช้ในการทดสอบ (α) = 0.05 

ผล t-test พบว่าปริมาณจราจรขาเข้าลดลงอย่างมีนัยสำคัญหลัง
เปลี่ยนจากเส้นทึบเด่ียวเป็นเส้นทึบคู่ (p = 0.00148, α = 0.05) แสดงว่า
การเพ่ิมความเข้มงวดของเครื่องหมายจราจรมีผลต่อพฤติกรรมผู้ขับขี่และ
ลดปริมาณการเดินทาง 

 4.3.2.4 จากผลการวิเคราะห์ด้วย One-Way ANOVA พบว่า
ค่าเฉลี่ยของปริมาณจราจรขาเข้าภายในพ้ืนที่ศึกษามีความแตกต่างกันอย่าง
มีนัยสำคัญระหว่าง 3 ช่วงเวลา ได้แก่ ช่วงก่อนเปลี่ยนเครื่องหมายจราจร , 
ช่วงหลังเปลี่ยนเป็นเส้นทึบเด่ียว และช่วงหลังเปลี่ยนเป็นเส้นทึบคู่ อย่างไรก็
ตาม ANOVA ไม่สามารถระบุได้ว่าคู ่ ใดเป็นกลุ ่มท ี ่แตกต่างก ัน จึงได้
ดำเนินการทดสอบเพิ่มเติมแบบรายคู่ (Post-hoc test) โดยใช้ t-test แบบ 
Two-Sample Assuming Unequal Variances 

 
ตารางที่ 4.2 สรุปผลวิเคราะห์ t-Test เปรียบเทียบปริมาณจราจรขาเข้า
กรุงเทพฯรายคู่ 
 

 
 
 
 

 ผล One-Way ANOVA พบว่าค่าเฉลี่ยปริมาณจราจร
ขาเข้าระหว่าง 3 ช่วงเวลาต่างกันอย่างมีนัยสำคัญ แต่ต้องวิเคราะห์รายคู่
เพิ่มเติมด้วย t-Test พบว่าช่วงก่อนเปลี่ยนกับเส้นทึบคู่ และเส้นทึบเด่ียวกับ
เส้นทึบคู่ มีความแตกต่างอย่างมีนัยสำคัญ 

ผลการวิเคราะห์ชี้ว่า การเปลี่ยนจากเส้นทึบเด่ียวเป็น
เส้นทึบคู่ส่งผลให้ปริมาณจราจรขาเข้าลดลงอย่างมีนัยสำคัญ สะท้อนว่าเส้น
ทึบคู่ช่วยควบคุมพฤติกรรมผู้ขับขี่ และเพ่ิมประสิทธิภาพการจัดการจราจร
ในพ้ืนที่ก่อสร้าง 

4.3.3 การวิเคราะห์เปรียบเทียบข้อมูลปริมาณความเร็วเฉลี่ยก่อนและ
หลังการปรับเปลี่ยนเครื่องหมายจราจรบนผิวทางเส้นทึบ (ขาเข้ากรุงเทพฯ) 
 งานวิจัยนี ้เปรียบเทียบความเร็วเฉลี ่ยขาเข้ากรุงเทพฯ ใน 3 
ช่วงเวลา โดยเก็บข้อมูลจากจุดตรวจภายในพ้ืนที่ภายใต้การควบคุมปัจจัย
แทรกซ้อน เพื่อสะท้อนผลกระทบของการเปลี่ยนเครื่องหมายจราจรอย่าง
แม่นยำ 
 

 
 
 

 
 

รูปที ่ 4.10 ความเร็วเฉลี ่ยของจราจรขาเข้ากรุงเทพมหานครก่อนและหลัง
การปรับเปลี่ยนเครื่องหมายจราจรบนผิวทาง เส้นทึบเด่ียว และเส้นทึบคู่ 

 
ตารางที่ 4.3 ผลวิเคราะห์การเปรียบเทียบความเร็วเฉลี่ยการจราจรขาเข้า
กรุงเทพฯ ในพ้ืนที่ศึกษา 3 ช่วงเวลา ด้วย ANOVA 

 
 
 

 
 
 
 
 
 

 
ผล One-Way ANOVA พบว่าการเปลี่ยนเครื่องหมายจราจรส่งผลต่อ

พฤติกรรมความเร็วของผู้ขับขี่อย่างมีนัยสำคัญ (F = 4.740, p = 0.0100, 
α = 0.05) แม ้ค ่าความเร็วเฉลี ่ยเปล ี ่ยนไม่มาก แต่ม ีผลในเชิงสถิติ 
จำเป็นต้องดำเนินการ Post-hoc test เพื่อตรวจสอบความแตกต่างรายคู่
เพิ่มเติม 

การศึกษานี้ ใช้การทดสอบ t-test แบบ Two-Sample Assuming 
Unequal Variances เพื่อเปรียบเทียบค่าเฉลี่ยระหว่าง 3 คู่ช่วงเวลา ได้แก่ 
ก่อนเปลี่ยน-ทึบเด่ียว,ก่อนเปลี่ยน-ทึบคู่ และทึบเด่ียว-ทึบคู่ 

4.3.3.1 ดำเนินการวิเคราะห์ t-Test เพื่อเปรียบเทียบค่าเฉลี่ยความเรว็
ขาเข้ากรุงเทพฯระหว่างช่วงก่อนเปลี ่ยนเคร ื ่องหมายจราจรและหลั ง
เปลี่ยนเป็นเส้นทึบเด่ียว เพื่อประเมินผลกระทบต่อพฤติกรรมความเร็วของ
ผู้ขับขี่ ค่าเฉลี่ยช่วงก่อนเปลี่ยน 57.24 กม./ชม. ค่าเฉลี่ยช่วงเปลี่ยนเส้นทึบ
เด ี ่ยว 58.85 กม ./ชม . t-Statistic = –2.534 ,df (องศาอิสระ ) = 82 ,p-
value (two-tail) = 0.0132 และระดับนัยสำคัญ (α) = 0.05 

ผลการวิเคราะห์พบว่าความเร็วเฉลี่ยขาเข้ากรุงเทพฯ เพิ่มขึ้นอย่างมี
นัยสำคัญหลังเปลี ่ยนเป็นเส้นทึบเดี ่ยว (p = 0.0132, α = 0.05) การ
เปลี ่ยนเครื ่องหมายช่วยจัดระเบียบช่องทาง ลดพฤติกรรมเปลี่ยนเลนสุ่ม 
และทำให้การเดินทางมีความต่อเน่ืองมากขึ้น 
 4.3.3 .2 ดำเนินการวิ เคราะห์ t-Test เพ ื ่อเปร ียบเทียบค่า
ความเร ็วเฉล ี ่ยขาเข ้ากร ุงเทพฯ ระหว่างช ่วงก ่อนและหล ังเปลี ่ยน
เคร ื ่องหมายจราจรเป ็นเส ้นท ึบคู ่ เพ ื ่อประเม ินผลกระทบของการ
เปลี่ยนแปลงเครื่องหมายจราจรต่อพฤติกรรมความเร็วของผู้ขับขี่อย่างเป็น
ระบบ ค่าเฉลี่ยช่วงก่อนเปลี่ยน 57.24 กม./ชม. ค่าเฉลี่ยช่วงเปลี่ยนเส้นทึบ
คู่ 58.76 กม./ชม. t-Statistic = –2.348 ,df (องศาอิสระ) = 86 ,p-value 
(two-tail) = 0.0212 และระดับนัยสำคัญ (α) = 0.05 

ผลการวิเคราะห์พบว่าความเร็วเฉลี่ยขาเข้ากรุงเทพฯ หลังเปลี่ยนเป็น
เส้นทึบคู่สูงขึ้นอย่างมีนัยสำคัญ (p = 0.0212, α = 0.05) สะท้อนว่าเส้น
ทึบคู่ช่วยให้การจราจรมีความต่อเน่ือง ลดการเปลี่ยนเลน และส่งผลดีต่อ
ความเร็วเฉลี่ยในการเดินทาง 
 4.3.3.3 ดำเนินการวิเคราะห์ t-Test เพื่อเปรียบเทียบความเร็ว
เฉลี่ยขาเข้ากรุงเทพฯ ระหว่างช่วงหลังเปลี่ยนเป็นเส้นทึบเด่ียวและเส้นทบึคู่
เพื ่อประเมินว่าการเพิ ่มความเข้มงวดของเครื ่องหมายจราจรส่งผลต่อ
พฤติกรรมความเร็วของผู ้ขับขี ่หรือไม่ ค่าเฉลี ่ยช่วงเปลี ่ยนเส้นทึบเดี่ยว 
58.85 กม./ชม. ค่าเฉลี่ยช่วงเปลี่ยนเส้นทึบคู่ 58.76 กม./ชม. t-Statistic = 
0.181 ,df (องศาอิสระ) = 102 ,p-value (two-tail) = 0.8563 และระดับ
นัยสำคัญ (α) = 0.05 

ผล t-Test พบว่าไม่มีความแตกต่างของความเร็วเฉลี่ยอย่างมีนัยสำคัญ
ระหว่างช่วงเส้นทึบเด่ียวและเส้นทึบคู่ (p = 0.8563, α = 0.05) สะท้อนว่า
การเปลี ่ยนจากเส้นทึบเดี ่ยวเป็นเส้นทึบคู่ไม่ได้ส่งผลชัดเจนต่อความเร็ว
เฉลี ่ย ผู ้ขับขี ่อาจมีการปรับพฤติกรรมแล้วตั ้งแต่ช่วงใช้เส้นทึบเดี่ยว และ
สภาพการจราจรมีความต่อเน่ืองเพียงพอ 
 4.3.3.4 จากการวิเคราะห์พบว่า ความเร็วเฉลี่ยขาเข้ากรุงเทพฯ 
เพิ่มขึ้นอย่างมีนัยสำคัญทั้งหลังเปลี่ยนเป็นเส้นทึบเด่ียวและเส้นทึบ คู่ เมื่อ
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เทียบกับช่วงก่อนการเปลี่ยนเครื่องหมายจราจร สะท้อนผลเชิงบวกของการ
จัดระเบียบช่องทางต่อพฤติกรรมผู้ขับขี่ 

 อย่างไรก็ตาม การเปรียบเทียบระหว่าง เส้นทึบเด่ียวกับเส้นทึบ
คู่ พบว่าไม่มีความแตกต่างของความเร็วเฉลี่ยอย่างมีนัยสำคัญ 

 
ตารางที่ 4.4 สรุปผลวิเคราะห์ t-Test เปรยีบความเร็วเฉลี่ยการจราจรขา
เข้ากรุงเทพฯรายคู่ 

 
 

ผลการศึกษาพบว่า การเปลี ่ยนเครื ่องหมายจราจรช่วยเพิ ่มความเร็ว
เฉลี่ยอย่างมีนัยสำคัญเมื่อเทียบกับช่วงก่อนดำเนินมาตรการ แม้ระหว่างเส้น
ทึบเด่ียวและเส้นทึบคู่จะไม่พบความแตกต่างอย่างมีนัยสำคัญ แต่ทั้งสอง
รูปแบบมีบทบาทสำคัญในการเพิ ่มความชัดเจนของช่องทางจราจรและ
ส่งผลเชิงบวกต่อความเร็วในการเดินทาง 

 
 4.3.4 การวิเคราะห์เปรียบเทียบข้อมูลปริมาณจราจรก่อนและ

หลังการปรับเปลี่ยนเครื ่องหมายจราจรบนผิวทางเส้นทึบ (ขาออก) ใน 3 
ช่วงเวลา ได้แก่ ก่อนเปลี่ยนเครื่องหมายจราจร หลังเปลี่ยนเป็นเส้นทึบเด่ียว 
และหลังเปลี่ยนเป็นเส้นทึบคู่ เพื่อศึกษาผลกระทบต่อปริมาณการจราจรขา
ออกจากพ้ืนที่ศึกษา 

โดย ใช ้ กา รว ิ เ คราะห ์ทา งสถ ิ ต ิ แบบ One-Way ANOVA 
(Analysis of Variance) เพื่อพิจารณาว่าความแตกต่างของค่าเฉลี่ยระหว่าง
กลุ่มมีนัยสำคัญทางสถิติหรือไม่ 
 
 
 

 
 
 

รูปที่ 4.11 ปรมิาณจราจรขาออกกรุงเทพฯ ก่อนและหลังการปรบัเปลี่ยน
เครื่องหมายจราจรบนผิวทาง เส้นทบึเด่ียว และเส้นทบึคู่ 

 
ตารางที่ 4.5 ผลวิเคราะห์การเปรียบเทียบปริมาณจราจรขาออกกรุงเทพฯ 
ในพ้ืนที่ศึกษา 3 ช่วงเวลา ด้วย ANOVA 
 

 
 
 
 
 

 
ผล One-Way ANOVA พบว่าการเปลี ่ยนเครื ่องหมายจราจรมีผลต่อ

ปริมาณจราจรขาออกอย่างมีนัยสำคัญ (F = 5.153, p = 0.0068, α = 
0.05) ข้อมูลดังกล่าวชี้ให้เห็นว่ามาตรการควบคุมช่องทางจราจรที่เข้มงวด
ขึ้นอาจทำให้ปริมาณรถขาออกลดลง และต้องวิเคราะห์รายคู่เ พ่ิมเติมด้วย 
t-test ต่อไป 

การศ ึ กษาน ี ้ ใช ้  t-test แบบ  Two-Sample Assuming Unequal 
Variances เพื่อเปรียบเทียบค่าเฉลี่ยปริมาณจราจรระหว่าง 3 คู่ช่วงเวลา

ได้แก่ ก่อนเปลี่ยนกับหลังเปลี่ยนเป็นเส้นทึบเด่ียว ก่อนเปลี่ยนกับเส้นทึบคู่ 
และเส้นทึบเด่ียวกับเส้นทึบคู่ 

 4.3.4.1 ดำเนินการวิเคราะห์ t-Test เพื่อเปรียบเทียบปริมาณ
จราจรขาออกระหว่างช่วงก่อนเปลี่ยนและหลังเปลี่ยนเป็นเส้นทึบเด่ียว เพื่อ
ประเมินว่าการเปลี ่ยนเครื ่องหมายจราจรมีผลต่อปริมาณจราจรขาออก
หรือไม่ ค่าเฉลี ่ยปริมาณจราจรขาออกก่อนเปลี ่ยน 50,080.32 คัน/วัน
ค่าเฉลี่ยปริมาณจราจรขาออกหลังเปลี่ยนเป็นเส้นทึบเด่ียว 48,568.57 คัน/
ว ัน  t-Statistic = 1.470 ,df (องศาอ ิ สระ ) = 78 ,p-value (two-tail) = 
0.1455 และระดับนัยสำคัญที่ใช้ในการทดสอบ (α) = 0.05 

ผล t-Test พบว่าไม่มีความแตกต่างของปริมาณจราจรขาออกอย่างมี
นัยสำคัญหลังเปลี่ยนเป็นเส้นทึบเด่ียว (p = 0.1455, α = 0.05) สะท้อนว่า
การเปลี่ยนเป็นเส้นทึบเด่ียวยังไม่ส่งผลชัดเจนต่อพฤติกรรมการเดินทางขา
ออกจากพ้ืนที่ศึกษา 

4.3.4.2 ดำเนินการวิเคราะห์ t-Test เพื่อเปรียบเทียบปริมาณจราจรขา
ออกระหว่างช่วงก่อนเปลี่ยนเครื่องหมายจราจรและหลังเปลี่ยนเป็นเส้นทึบ
คู่ เพื่อประเมินผลกระทบของการเปลี่ยนเครื่องหมายจราจรบนผิวทางต่อ
พฤติกรรมการเดินทางขาออกจากพื้นที ่ศึกษา ค่าเฉลี ่ยปริมาณจราจรขา
ออกก่อนเปลี ่ยน 50,090.32 คัน/วัน ค่าเฉลี ่ยปริมาณจราจรขาออกหลัง
เปลี ่ยนเป็นเส้นทึบคู่ 46,633.87 คัน/วัน t-Statistic = 3.646 ,df (องศา
อิสระ) = 82 ,p-value (two-tail) = 0.00047 และระดับนัยสำคัญที่ ใช้ ใน
การทดสอบ (α) = 0.05 

ผล t-Test พบว่าปริมาณจราจรขาออกลดลงอย่างมีนัยสำคัญหลัง
เปลี่ยนเป็นเส้นทึบคู่ (p = 0.00047, α = 0.05) สะท้อนว่าเครื่องหมายเสน้
ทึบคู่มีผลต่อพฤติกรรมการเดินทางของผู้ใช้ทางขาออกจากพ้ืนที่ศึกษา 

 4.3.4.3 ดำเนินการวิเคราะห์ t-Test เพื่อเปรียบเทียบปริมาณ
จราจรขาออกระหว่างช่วงหลังเปลี่ยนเป็นเส้นทึบเด่ียวและเส้นทึบ คู่ เพ่ือ
ประเมินว่าการเพ่ิมความเข้มงวดของเครื่องหมายจราจรส่งผลต่อปริมาณ
การเดินทางขาออกจากพ้ืนที่ศึกษาหรือไม่ ค่าเฉลี่ยปริมาณจราจรขาออก
หลังเปลี่ยนเป็นเส้นทึบเด่ียว 48,568.57 คัน/วัน ค่าเฉลี่ยปริมาณจราจรขา
ออกหลังเปลี่ยนเป็นเส้นทึบคู่ 46,633.87 คัน/วัน t-Statistic = 1.570 ,df 
(องศาอิสระ) = 102 ,p-value (two-tail) = 0.1194 และระดับนัยสำคัญที่
ใช้ในการทดสอบ (α) = 0.05 

ผล t-Test พบว่าไม่มีความแตกต่างของปริมาณจราจรขาออกอย่างมี
นัยสำคัญระหว่างช่วงเส้นทึบเด่ียวและเส้นทึบคู่ (p = 0.1194, α = 0.05)
สะท้อนว่าการเพ่ิมความเข้มงวดของเครื่องหมายจราจรยังไม่ส่งผลชัดเจน
ต่อการตัดสินใจใช้เส้นทางของผู้ขับขี่ 
 4.3.4.4 จากการวิเคราะห์ พบว่าปริมาณจราจรขาออกลดลง
อย่างมีนัยสำคัญหลังเปลี่ยนเป็นเส้นทึบคู่ เมื่อเทียบกับช่วงก่อนเปลี่ยน แต่
การเปรียบเทียบช่วงก่อนเปลี่ยนกับเส้นทึบเด่ียว และเส้นทึบเด่ียวกับเส้น
ทึบคู่ ยังไม่พบความแตกต่างอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติ 

 
ตารางที่ 4.6 สรุปผลวิเคราะห์ t-Test เปรยีบเทียบปรมิาณจราจรขาออก
กรุงเทพฯรายคู่ 
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4.3.5 การวิเคราะห์เปรียบเทียบข้อมูลความเร็วเฉลี ่ยและหลังการ
ปรับเปลี่ยนเครื่องหมายจราจรบนผิวทางเส้นทึบ (ขาออก) โดยแบ่งข้อมูล
เป็น 3 ช่วง คือ ก่อนเปลี่ยนเครื่องหมายจราจร หลังเปลี่ยนเป็นเส้นทึบเด่ียว 
และหลังเปลี่ยนเป็นเส้นทึบคู่ 
 
 

 
 
 

 
รูปที่ 4.12 ความเร็วเฉลีย่ของจราจรขาออกกรุงเทพมหานครก่อนและหลัง
การปรับเปลีย่นเครื่องหมายจราจรบนผิวทาง เส้นทึบเด่ียว และเส้นทบึคู่ 

 
ตารางที่ 4.7 ผลวิเคราะห์การเปรียบเทียบความเร็วเฉลี่ยการจราจรขาออก
กรุงเทพฯ ในพ้ืนที่ศึกษา 3 ช่วงเวลา ด้วย ANOVA 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
ผล One-Way ANOVA พบว่าค่าเฉลี ่ยความเร็วขาออกแตกต่างกัน

อย่างมีนัยสำคัญ (F = 94.26, p < 0.000001) โดยช่วงก่อนเปลี ่ยนมี
ความเร็วต่ำสุด (61.21 กม./ชม.) และเพิ ่มขึ้นอย่างชัดเจนหลังจากมีการ
เปลี่ยนเป็นเส้นทึบเด่ียวและเส้นทึบคู่ โดยช่วงเส้นทึบเด่ียวมีค่าเฉลี่ยสูงสุด 
(67.79 กม./ชม.) สะท้อนว่าการปรับเครื่องหมายจราจรช่วยให้การเคลื่อน
ตัวมีความต่อเนื ่องมากขึ้น อย่างไรก็ตาม ANOVA ไม่สามารถระบุได้ว่า
ช่วงเวลาใดแตกต่าง จึงต้องดำเนินการวิเคราะห์เพิ่มเติมแบบรายคู่ (Post-
hoc) ด้วย t-test ต่อไป 

 
 4.3.5.1 ดำเนินการทดสอบ t-Test เพื ่อเปรียบเทียบความเร็ว

เฉลี่ยขาออกกรุงเทพฯ ระหว่างช่วงก่อนเปลี่ยนเครื่องหมายจราจรและหลัง
เปลี ่ยนเป็นเส้นทึบเดี่ยวเพื ่อประเมินว่าการเปลี ่ยนแปลงดังกล่าวมีผลต่อ
พฤติกรรมความเร็วของผู้ขับขี่หรือไม่ ค่าเฉลี่ยช่วงก่อนเปลี่ยน 61.21 กม./
ชม. ค่าเฉลี่ยช่วงเปลี่ยนเส้นทึบเด่ียว 67.79 กม./ชม t-Statistic = –11.19 
,df (องศาอิสระ) = 102 ,p-value (two-tail) = 1.92 × 10-19 และระดับ
นัยสำคัญ (α) = 0.05 

ผล t-Test พบว่าความเร็วเฉลี ่ยขาออกเพิ ่มขึ ้นอย่างมีนัยสำคัญหลัง
เปลี่ยนเป็นเส้นทึบเด่ียว (p < 0.00001, α = 0.05) สะท้อนว่าเส้นทึบเด่ียว
ช่วยให้การเคลื่อนตัวของจราจรมีความต่อเน่ืองและเร็วขึ้นอย่างมีนัยสำคัญ 
  
 4.3.5.2 ดำเนินการวิเคราะห์ t-Test เพื่อเปรียบเทียบความเร็ว
เฉลี่ยขาออกระหว่างช่วงก่อนและหลังเปลี่ยนเป็นเส้นทึบคู่ เพื่อประเมินผล
กระทบของการเปลี่ยนเครื่องหมายจราจรต่อพฤติกรรมความเร็วของผู้ขับขี่
ในพ้ืนที่ศึกษา ค่าเฉลี่ยช่วงก่อนเปลี่ยน 61.21 กม./ชม. ค่าเฉลี่ยช่วงเปลี่ยน
เส้นทึบคู่ 66.44 กม./ชม. t-Statistic = –10.830 ,df (องศาอิสระ) = 71 
,p-value (two-tail) = 1.10 × 10-16 และระดับนัยสำคัญ (α) = 0.05 

ผล t-Test พบว่าความเร็วเฉลี ่ยขาออกเพิ ่มขึ ้นอย่างมีนัยสำคัญหลัง
เปลี่ยนเป็นเส้นทึบคู่ (p < 0.000001, α = 0.05) สะท้อนว่าเส้นทึบคู่ช่วย
เพิ่มความชัดเจนของช่องทางจราจรและส่งเสริมความเร็วการเดินทาง 
 4.3.5.3 ดำเนินการวิเคราะห์ t-Test เพื่อเปรียบเทียบความเร็ว
เฉลี่ยขาออกระหว่างช่วงเส้นทึบเด่ียวและเส้นทึบคู่ เพื่อประเมินว่าการเพ่ิม
ความเข้มงวดของเครื ่องหมายจราจรส่งผลต่อพฤติกรรมความเรว็หรือไม่ 
ค่าเฉลี่ยช่วงเปลี่ยนเส้นทึบเด่ียว  67.79 กม./ชม. ค่าเฉลี่ยช่วงเปลี่ยนเสน้
ท ึบ คู่  66.44 กม ./ชม . t-Statistic = 3.127 ,df (องศาอ ิ สระ ) = 76 ,p-
value (two-tail) = 0.0025 และระดับนัยสำคัญ (α) = 0.05 

ผล t-Test พบว่าความเร็วเฉลี่ยช่วงเส้นทึบเด่ียวสูงกว่าช่วงเส้นทึบ คู่
อย่างมีนัยสำคัญ (p = 0.0025, α = 0.05) สะท้อนว่า ระดับความเข้มงวด
ของเครื่องหมายจราจรส่งผลต่อพฤติกรรมความเร็วของผู้ขับขี่ 
 4.3.5.4 การเปรียบเทียบค่าเฉลี่ยความเร็วขาออกพบว่า ทุกช่วง
มีความแตกต่างกันอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติ  ความเร็วเฉลี่ยเพิ่มขึ้นหลัง
เปลี่ยนเครื่องหมายจราจร และช่วงเส้นทึบเด่ียวมีความเร็วสูงกว่าเส้นทึบคู่
อย่างมีนัยสำคัญ 
ตารางที่ 4.8 สรุปผลวิเคราะห์ t-Test เปรียบความเร็วเฉลี่ยการจราจรขา
ออกกรุงเทพฯรายคู่ 
 
 

 
 
 
4.4 วิเคราะห์เปรียบเทียบตัวชี้วัดประสิทธิภาพจราจรก่อนและหลังการ

ปรับเปลี่ยนเครื่องหมายจราจร  
 
เงื่อนไขของการจัดเก็บข้อมูล 

4.4.1 ข้อมูลถูกจัดเก็บในช่วงวันจันทร์ -ศุกร์ในช่วงเวลา 8.00 -
17.00 น โดยค่าจากการจัดเก็บจะเป็นค่าเฉลี่ยของวัน 

4.4.2 ข้อมูลที ่ถูกจัดเก็บนี ้จะเป็นเฉพาะข้อมูลขาเข้ากรุงเทพ 
เน่ืองจากปริมาณการจราจรขาเข้าจะมีปริมาณที่มากกว่าขาออก 

4.4.3 พ้ืนที่การจัดเก็บข้อมูลคือพ้ืนที่ที่ทำการศึกษา 
4.4.4 การเปรียบเทียบน้ีจะแบ่งแยกเป็นแต่ละประเภท 
4.4.5 ตัวชี ้วัดประสิทธิภาพการจราจรในการเปรียบเท ียบ น้ี

ประกอบด้วย จำนวนอุบัติเหตุ ประเภทอุบัติเหตุ ความเร็วเฉลี่ย เวลาล่าช้า 
ความหนาแน่นการจราจร  

4.4.6 การเก็บข้อมูลน้ีจัดเก็บเป็นจำนวน 149 วัน 
 

ตารางที่ 4.9 ตัวชี้วัดประสิทธิภาพก่อนการปรับเปลี่ยนเครื่องหมายจราจร 
ตัวชี้วัดประสิทธิภาพ ค่าเฉลี่ย S.D. 

ความเร็วเฉลี่ย (km./hr.) 43.74 4.18 
เวลาล่าช้า (นาที) 7.15 3.11 
% ผู้ขับขี่ในช่องทาง 47.96 9.23 
% ผู้ขับขี่ที่เปลี่ยนช่องทาง 4.93 2.12 
% ผู้ขับขี่ลดความเร็ว 87.20 8.01 
จำนวนอุบัติเหตุ (เหตุการณ์/วัน) 2.56 1.02 
ความหนาแน่นการจราจร (คัน/กม.) 135.36 13.02 

 
จากตารางที่ 4.9 พบว่า ความเร็วเฉลี่ยในพ้ืนที่ศึกษาอยู่ที่ 43.74 กม./

ชม. เวลาล่าช้า 7.15 นาที ความหนาแน่นจราจร 135.36 คัน/กม. และ
อุบัติเหตุเฉลี่ย 2.56 ครั้ง/วัน ส่วนพฤติกรรมการใช้ทางพบว่าผู้ขับขี่อยู่ใน
ช่องทางกำหนด 47.96% ฝ่าฝืนเลน 4.93% และลดความเร็ว 87.20% 
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ตารางที่ 4.10 ตัวชี้วัดประสิทธิภาพหลังการปรับเปลี่ยนเครื่องหมายจราจร 
ตัวชี้วัดประสิทธิภาพ ค่าเฉลี่ย S.D. 

ความเร็วเฉลี่ย (km./hr.) 69.56 7.42 
เวลาล่าช้า (นาที) 2.32 1.10 
% ผู้ขับขี่ในช่องทางที่กำหนด (%) 90.14 5.96 
% ผู้ขับขี่ฝ่าฝืนช่องทาง (%) 3.35 1.79 
% ผู้ขับขี่ที่ลดความเร็ว (%) 69.15 9.48 
จำนวนอุบัติเหตุ (เหตุการ์ณ/วัน) 0.70 0.78 
ความหนาแน่นการจราจร (คัน/วัน) 114.76 9.86 
 
จากตารางที ่ 4.10 พบว่า ความเร็วเฉลี ่ยในพื้นที ่ศึกษาเพิ ่มขึ ้นเป็น 

69.56 กม./ชม. เวลาล่าช้าลดเหลือ 2.32 นาที ความหนาแน่นจราจร 
114.76 คัน/กม. อุบัติเหตุเฉลี่ย 0.70 ครั้ง/วัน โดยมีผู้ขับขี่อยู่ในช่องทาง
กำหนดถึง 90.14% ฝ่าฝืนเลน 3.35% และลดความเร็ว 69.15% 

 
ตารางที่ 4.11 เปรียบเทียบความแตกต่างของก่อนและหลังการปรับปรุง
เครื่องหมายจราจร 

 
 
 
 
 
 

จากตารางที ่ 4.11 ผลการวิเคราะห์ paired sample t-test พบว่า 
ตัวชี้วัดทั้ง 6 ด้าน เช่น ความเร็วเฉลี่ย เวลาล่าช้า และพฤติกรรมผู้ขับขี่ มี
ความแตกต่างอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติ (Sig. = 0.00, α = 0.05) หลังการ
ปรับปรุงเครื่องหมายจราจร 
 
5. สรุปผล อภิปรายผล และข้อเสนอแนะ 

5.1 สรุปผลการวิจัย 
งานวิจัยนี้ม ีวัตถุประสงค์เพื่อศึกษาผลกระทบและประสิทธภิาพ

ของการเปลี ่ยนเครื ่องหมายจราจรบนทางหลวงหมายเลข 35 โดย
เปรียบเทียบปริมาณจราจรและความเร็วเฉลี่ยใน 3 ช่วง คือ ก่อนเปลี่ยน , 
หลังเปลี่ยนเป็นเส้นทึบเด่ียว และหลังเปลี่ยนเป็นเส้นทึบคู่ 

การวิเคราะห์ข้อมูลใช้วิธีการทางสถิติเชิงเปรียบเทียบ ได้แก่ One-
Way ANOVA และ t-Test แบบรายคู่ เพื ่อประเมินความแตกต่างของ
ค่าเฉลี่ยอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติ 

5.1.1 สรุปผลการวิเคราะห์ปรมิาณจราจร 
ขาเข้ากรุงเทพฯค่าเฉลี่ยปริมาณจราจรลดลงเล็กน้อยหลัง

เปลี่ยนเป็นเส้นทึบเด่ียว และลดลงชัดเจนหลังเปลี่ยนเป็นเส้นทึบคู่ ผลการ
ทดสอบพบความแตกต่างอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติ t-Test พบว่า เส้น
จราจรแบบเส้นประเทียบกับเส้นทึบเด่ียว ไม่แตกต่าง ส่วนเส้นจราจรแบบ
เส้นประเทียบกับเส้นทึบคู่ และเส้นทึบเด่ียวเทยีบกับเส้นทบึคู่แตกต่างอย่าง
มีนัยสำคัญ มีแนวโน้มลดลงต่อเน่ืองจากก่อนเปลี่ยน เป็นเส้นทึบเด่ียว และ
เส้นทึบคู่ ผลการทดสอบพบความแตกต่างอยา่งมีนัยสำคัญทางสถิติ t-Test 
พบว่าเส้นจราจรแบบเส้นประเทยีบกับเส้นทบึเด่ียว และเส้นทบึเด่ียวเทียบ
กับเส้นทึบคู่ ไม่แตกต่างกัน ส่วนเส้นจราจรแบบเส้นประ เทียบกับเส้นทึบคู่ 
แตกต่างอย่างมีนัยสำคัญ 

 

5.1.2 สรุปผลการวิเคราะห์ความเร็วเฉลี่ย 
(1) ขาเข้ากรุงเทพฯ ความเร็วเฉลี ่ยมีแนวโน้มเพิ ่มขึ ้นหลังจาก

เปลี่ยนเส้นจราจรทั้งแบบทึบเด่ียวและทึบคู่พบความแตกต่างของค่าเฉลี่ย
อย่างมีนัยสำคัญทางสถิติ t-Test พบว่า เส้นจราจรแบบเส้นประเทียบกับ
เส้นทึบเด่ียว และเส้นทึบคู่มีความแตกต่างกัน ส่วนเส้นทึบเด่ียวเทียบกับ 
เส้นทึบคู่ ไม่แตกต่าง 
      (2) ขาออกกรุงเทพฯ ความเร็วเฉลี่ยเพิ่มขึ้นชัดเจนในช่วงหลัง
การเปลี่ยนเครื ่องหมายจราจรพบความแตกต่างอย่างมีนัยสำคัญ t-Test 
พบว่า เส้นจราจรแบบเส้นประเทียบกับเส้นทึบเด่ียว และเส้นทึบคู่มีความ
แตกต่างกัน และเส้นทึบเด่ียวเทียบกับ เส้นทึบคู่ แตกต่าง 
  
          5.1.3 วิเคราะห์เปรียบเทียบตัวชี ้วัดประสิทธิภาพจราจรก่อนและ
หลังการปรับเปลี่ยนเครื่องหมายจราจร 
 การเปรียบเทียบก่อนและหลังการปรับปรุงเครื ่องหมายจราจร 
โดยใช้สถิติ t-test แบบพึ่งพากัน (paired sample t-test) มีตัวชี ้วัดด้าน
ประสิทธิภาพ 6 ด้าน ได้แก่ % ผู ้ขับขี ่ในช่องที ่กำหนด % ผู ้ขับขี ่ท ี ่ลด
ความเร็ว % ผู ้ขับขี ่ท ี ่ฝ่าฝืนช่องทาง  ความเร็วเฉลี ่ย เวลาล่าช้า ความ
หนาแน่นการจราจร  ค่า Sig 2-tailed มีค่าเท่ากับ 0.00 ทุกค่า แสดงให้เห็น
ว่าก่อนและหลังการปรับปรุงมีความแตกต่างอย่างมีนัยสำคัญที่ระดับ0.05  
 
  5.2 อภิปรายผลการวิจัย 
 ผลการศึกษาพบว่า หลังการปรับปรุงเครื่องหมายจราจร พบว่า
การฝ่าฝืนช่องทางลดลงจาก 4.93% เหลือ 3.35% สะท้อนถึงการปฏิบัติตาม
กฎจราจรที่ดีขึ ้น การปรับปรุงดังกล่าวส่งผลเชิงบวกต่อหลายด้าน ได้แก่ 
ความเร็วเฉลี่ยเพิ่มขึ้นจาก 43.74 เป็น 69.56 กิโลเมตรต่อชั่วโมง เวลาล่าช้า
ลดลงจาก 7.15 เป็น 2.32 นาที ความหนาแน่นจราจรลดลง และจำนวน
อุบัติเหตุเฉลี่ยต่อวันลดลงอย่างมีนัยสำคัญ ทั้งยังพบว่าผู้ขับขี่ใช้ช่องทางได้
ถูกต้องมากขึ้น การเปลี่ยนเครื่องหมายจราจรบนพ้ืนทางในเขตก่อสร้างมีผล
ต่อทั ้งปริมาณจราจรและความเร็วเฉลี ่ย โดยการใช้เส้นทึบคู่ทำให้ปริมาณ
จราจรขาเข้า–ขาออกรถลดลงอย่างมีนัยสำคัญ สะท้อนพฤติกรรมหลีกเลี่ยง
เส้นทางที่มีข้อจำกัดการเปลี่ยนช่องทางสูง ในขณะเดียวกัน เส้นทึบทั้งเด่ียว
และคู่ช่วยเพิ่มความเร็วเฉลี่ยของการเดินทางอย่างมีนัยสำคัญ อันเป็นผลจาก
การจัดระเบียบการเคลื่อนตัวที่ดีขึ้นและลดการเปลี่ยนเลนโดยไม่จำเป็น 
 โดยรวมแล้ว การปรับปรุงเครื่องหมายจราจรมีผลดีต่อการจราจร 
โดยมีการฝ่าฝืนเครื่องหมายจราจรน้อยลง ความเร็วเฉลี่ยเพิ่มขึ้น เวลาล่าช้า
ลดลง และจำนวนอุบัติเหตุลดลง 
 ผลการศึกษาเหล่านี ้มีความสำคัญต่อการวางแผนและจัดการ
จราจรในพ้ืนที่ก่อสร้างขนาดใหญ่ โดยช่วยในการเลือกใช้เครื่องหมายจราจร
บนพ้ืนทางที่เหมาะสม เพื่อสร้างสมดุลระหว่างประสิทธิภาพการจราจรและ
ความปลอดภัย การพิจารณาผลกระทบทั้งต่อปริมาณจราจรและความเร็ว
เฉลี ่ยร่วมกัน จะช่วยให้หน่วยงานสามารถกำหนดรูปแบบเครื ่องหมายที่
สอดคล้องกับบริบทของพ้ืนที่ได้อย่างมีประสิทธิภาพ 
 ผลการศึกษาน้ีสอดคล้องกับงานวิจัยของ [3] ที่ศึกษาผลกระทบ
ของการตีเส้นจราจรในช่วงก่อสร้างบนถนนพหลโยธิน ซึ่งพบว่า การใช้เส้น
จราจรที่ชัดเจน เช่น เส้นทึบคู่ มีผลในการลดอุบัติเหตุและส่งเสริมพฤติกรรม
การขับขี่ที่มีระเบียบ แม้จะไม่มีผลชัดเจนต่อปริมาณรถ แต่ช่วยให้ความเร็ว
เฉลี่ยมีความสม่ำเสมอมากขึ้น ซึ่งสอดคล้องกับผลการศึกษาในครั้งน้ีที่พบว่า
ความเร็วเฉลี ่ยมีแนวโน้มเพิ ่มขึ ้นหลังการปรับเครื ่องหมายจราจร แม้ว่า
ปริมาณรถจะลดลง และสอดคล้องงานของ [2] ที่ศึกษาการเบี ่ยงช่องทาง
จราจรในงานก่อสร้างถนนมอเตอร์เวย์สายบางใหญ่–กาญจนบุรี รายงานว่า 
การวางเครื่องหมายจราจรบนพ้ืนทางร่วมกับป้ายเตือน ส่งผลให้ระดับความ
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พึงพอใจของผู้ใช้ทางเพ่ิมขึ้น และความเร็วเฉลี่ยเพิ่มขึ้นอย่างมีนัยสำคัญ ซึ่ง
สอดคล้องกับผลการศึกษาน้ีที่พบว่า ความชัดเจนของช่องทางและข้อจำกัดที่
ชัดเจนช่วยให้ผู้ขับขี่สามารถปรับพฤติกรรมได้อย่างเหมาะสม ส่งผลดีต่อ
ความเร็วและความต่อเน่ืองของการจราจรในพ้ืนที่ก่อสร้าง [1] รายงานใน
งานวิจัยเกี่ยวกับการใช้เส้นจราจรแบบทึบในพ้ืนที่ชุมชน พบว่าเส้นทึบช่วย
ลดการเปลี่ยนเลนโดยไม่จำเป็นและลดโอกาสเกิดอุบัติเหตุ ซึ ่งแม้จะเป็น
บริบทในเมือง แต่ก็แสดงให้เห็นถึง อิทธิพลของเครื ่องหมายจราจรต่อ
พฤติกรรมผู้ขับขี่ ได้อย่างชัดเจน นอกจากผลการวิจัยที่สอดคล้องกับงานของ
[1], [2], [3] แล้ว ผลการศึกษานี้สอดคล้องกับงานวิจัยก่อนหน้า เช่น งาน
ของ [4] ที่พบว่าการควบคุมการเปลี่ยนเลนในพ้ืนที่ก่อสร้างช่วยลดปริมาณ
จราจรและเพิ ่มความเร็วเฉลี ่ย และงานของ [5] และ [6] ที ่ชี ้ว่าการจัด
ระเบียบช่องทางร่วมกับมาตรการเสริมช่วยเพิ ่มความพึงพอใจและลด
อุบัติเหตุได้อย่างมีนัยสำคัญ 

โดยสรุป งานวิจัยในครั้งนี ้จึงสามารถเติมเต็มองค์ความรู ้จาก
งานวิจัยก่อนหน้า และขยายผลในบริบทของ “พ้ืนที่ก่อสร้างทางหลวง” ซึ่ง
มีความซับซ้อนสูงกว่า และเป็นสภาพแวดล้อมที่เปลี่ยนแปลงบ่อย การที่
เครื่องหมายจราจรบนพ้ืนทางสามารถช่วยควบคุมพฤติกรรมของผู้ขับขี่ใน
พ้ืนที่ลักษณะน้ีได้ แสดงให้เห็นถึงความสำคัญของการออกแบบมาตรการ
ควบคุมจราจรเชิงปฏิบัติที่เหมาะสมกับพ้ืนที่ใช้งานจริง 
   5.3 ข้อเสนอแนะ 

5.3.1  ข้อเสนอแนะเชิงปฏิบัติและการปฏิบัติ 
1. ควรใช้เส้นจราจรทึบคู่ในพ้ืนที่ก่อสร้างที่มีความเสี่ยงสูง หรือ

มีจุดเบี่ยงเบนเส้นทาง เพื่อเพิ่มระดับการควบคุมพฤติกรรมการเปลี่ยนเลน 
และลดโอกาสเกิดอุบัติเหตุ 

2. การใช้เส้นทึบเด่ียวในพ้ืนที่ที่มีความชัดเจนของช่องทาง เช่น 
ทางตรง อาจเพียงพอในการควบคุมความเร็วและรักษาการไหลของจราจรให้
มีเสถียรภาพ โดยไม่จำเป็นต้องเพ่ิมความเข้มงวดเกินความจำเป็น 

3. ควรมีการติดต้ังป้ายจราจรประกอบเส้นจราจรบนพ้ืนทาง
อย่างสอดคล้อง เพื่อเสริมการรับรู้ของผู้ขับขี่ และเพ่ิมความเข้าใจในข้อจำกัด
ของเส้นทาง 

5.3.2  ข้อเสนอแนะสำหรับการวิจัยในอนาคต 
 จากผลการวิเคราะห์ชี้ว่าเส้นทึบ โดยเฉพาะเส้นทึบคู่ มีผลชัดเจน
ต่อพฤติกรรมขับขี่ ความเร็ว และปริมาณจราจร งานวิจัยในอนาคตควรขยาย
ขอบเขตทั้งด้านพ้ืนที่ เวลา และพฤติกรรม เพื่อนำไปใช้วางแผนและบริหาร
จัดการจราจรในพ้ืนที่ก่อสร้างได้อย่างมีประสิทธิภาพ ดังน้ี 
 1. ควรศึกษาปัจจัยที่ส่งผลให้ปริมาณจราจรลดลงจากการใช้เส้น
ทึบคู่ โดยสำรวจพฤติกรรมผู้ขับขี่ เช่น การหลีกเลี่ยงเส้นทาง และวิเคราะห์
ข้อมูลจราจรเชิงสถิติเพิ่มเติม 
 2. วิเคราะห์ผลกระทบของการเปลี่ยนเครื่องหมายจราจรต่อดัชนี
อ ื ่น ๆ เช ่น Travel Time, Density, Flow Rate, LOS และ Delay เ พ่ือ
ประเมินประสิทธิภาพระบบจราจรได้อย่างครอบคลุม 
 3. พิจารณาผลกระทบต่อยานพาหนะแต่ละประเภทโดยเฉพาะ
รถบรรทุก ซึ ่งมีสัดส่วนการใช้งานสูงในถนนพระราม 2 โดยอาจศึกษาการ
เปลี่ยนแปลงพฤติกรรมและผลกระทบด้านประสิทธิภาพการขนส่ง  

4. ควรศึกษาพฤติกรรมการเปลี ่ยนช่องจราจรอย่างละเอียด
ผ่านกล้องวงจรปิดหรืออุปกรณ์บันทึกพฤติกรรม เพื่อประเมินความถี่ของการ
เปลี่ยนช่องและผลกระทบต่อความปลอดภัยของผู้ใช้ทาง 

5. ประเมินผลกระทบด้านความปลอดภัยทางถนนจากการ
เปลี ่ยนเครื ่องหมายจราจร โดยวิเคราะห์ข้อมูลอุบัติเหตุก่อนและหลังการ
เปลี่ยนแปลง เพื่อวัดผลต่อการลดความเสี่ยงอุบัติเหตุ 

6. เปรียบเทียบประสิทธิภาพของเครื่องหมายจราจรบนผิวทาง
กับมาตรการอ่ืน ๆ เช่น ป้ายเตือน อุปกรณ์ความปลอดภัย หรือเจ้าหน้าที่
จราจร เพื่อเลือกแนวทางควบคุมที่เหมาะสมกับลักษณะและบริบทของพ้ืนที่
ก่อสร้างแต่ละแห่ง 

7. ศึกษาความยาวที่เหมาะสมของเส้นทึบเด่ียวและเส้นทึบคู่ใน
การควบคุมการเปลี่ยนช่องจราจร โดยใช้การจำลองสถานการณ์จราจรเพ่ือ
วิเคราะห์ระยะที่เพิ่มประสิทธิภาพโดยไม่ลดความคล่องตัว 

8. ขยายขอบเขตการศึกษาไปยังพ้ืนที่ก่อสร้างอ่ืนที่มีลักษณะ
แตกต่างกัน เช่น ขนาดพ้ืนที่ จำนวนช่องจราจร หรือปริมาณจราจรพ้ืนฐาน 
เพื่อเปรียบเทียบผล และสร้างข้อเสนอแนะที่นำไปประยุกต์ใช้ในเชิงสากลได้ 

กิตติกรรมประกาศ 

 ข ้าพเจ้าขอกราบขอบพระคุณอาจารย ์ท ี ่ปร ึกษา ผ ู ้ช่วย
ศาสตราจารย์ ดร.สุพรชัย อุทัยนฤมล ที่ให้คำแนะนำและสนับสนุนการทำ
วิจัยครั้งน้ีอย่างเต็มที่ รวมถึงคณะอาจารย์และเจ้าหน้าที่ภาควิชาวิศวกรรม
โยธา มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีพระจอมเกล้าพระนครเหนือ ที ่ให้ความ
ช่วยเหลือด้านวิชาการและการประสานงาน ขอบคุณกรมทางหลวงสำหรับ
ข้อมูลการจราจรที่ใช้ในการศึกษา และขอขอบคุณครอบครัวที่เป็นกำลังใจ
สำคัญตลอดระยะเวลาการทำวิจัยฉบับน้ี 
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