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บทคัดย่อ 
 การขับรถเร็วเกินทีก่ฎหมายกำหนด เป็นมูลเหตุสันนิษฐานหลักของการเกิดอุบัติเหตุ
บนทางหลวงและทางหลวงชนบทระหว่างปี พ.ศ. 2556 – 2560 อีกทั้งอุบัติเหตุส่วนใหญ่อยู่บนทาง
หลวงช่วงที่ผ่านหรือช่วงก่อนเข้าเขตชุมชน ปัญหาดังกล่าวควรมีการแก้ไขอย่างเร่งด่วน งานวิจัยนี้มี
วัตถุประสงค์เพื่อศึกษาและเสนอแนะแนวทางการติดตั้งมาตรการชะลอความเร็วบนถนนชนบทช่วง
เปลี่ยนแปลงก่อนเข้าเขตชุมชน ในการวิจัยได้วิเคราะห์เปรียบเทียบประสิทธิผลของมาตรการชะลอ
ความเร็ว 3 รูปแบบ ประกอบด้วย การติดตั้งป้ายจราจรแขวนสูงแบบแขนยื่น และการติดตั้งแถบลด
ความกว้างช่องจราจรทั ้งแบบทั่วไปและแบบเพิ่มแถบสีแดง โดยเลือกถนนทางหลวงชนบท สาย  
สข.2031 ช่วงถนนก่อนเข้าชุมชนวัดเขากลอย และสาย สข.3005 ช่วงถนนก่อนเข้าชุมชนวัดหินเกลี้ยง 
เป็นเส้นทางศึกษา จากนั้นนำค่าประสิทธิผลของมาตรการชะลอความเร็วที่วิเคราะห์ได้มาประยุกต์ใช้
กับถนนทางหลวงหมายเลข 3048 ช่วงถนนก่อนเข้าชุมชนท่าลาน ผลการศึกษาส่วนแรก พบว่า 
สำหรับกรณีช่วงถนนก่อนเข้าชุมชนวัดเขากลอย ค่า 85 เปอร์เซ็นไทล์ของความเร็วที่ลดลงจากการใช้
ป้ายจราจรแขวนสูงแบบแขนยื่น มีค่าเท่ากับ 2.5 กม./ชม. (ลดลง 3.52 %) ส่วนแถบลดความกว้าง
ช่องจราจรแบบทั่วไปและแบบเพิ่มแถบสีแดง มีค่าเท่ากับ 4.0 กม./ชม. (ลดลง 3.50 %) และ 15.0 
กม./ชม. (ลดลง 14.82 %) ตามลำดับ สำหรับกรณีช่วงถนนก่อนเข้าชุมชนวัดหินเกลี ้ยง ค่า  
85 เปอร์เซ็นไทล์ของความเร็วที่ลดลงจากการใช้ป้ายจราจรแขวนสูงแบบแขนยื่น มีค่าเท่ากับ 8.2  
กม./ชม. (ลดลง 8.70 %) ส่วนของแถบลดความกว้างช่องจราจรแบบทั่วไปและแบบเพิ่มแถบสีแดง  
มีค่าเท่ากับ 9.1 กม./ชม. (ลดลง 9.60 %) และ 15.0 กม./ชม. (ลดลง 13.00 %) ตามลำดับ  
ผลการศึกษาส่วนที่สอง ซึ่งเป็นการคาดการณ์การประยุกต์ใช้มาตรการชะลอความเร็วบนช่วงถนน
ก่อนเข้าชุมชนท่าลาน พบว่า การติดตั้งแถบลดความกว้างช่องจราจรแบบทั่วไปมีความเหมาะสมใน
การติดตั้งเปน็ลำดับแรก โดยให้อัตราส่วนของผลประโยชน์ต่อต้นทุนอยู่ในช่วง 4.82 (กรณไีม่พิจารณา
ผลกระทบจากทางเชื่อม) ถึง 8.86 (กรณีพิจารณาผลกระทบจากทางเชื่อม) แต่หากพิจารณาเฉพาะ
ผลประโยชน์จากการติดตั้ง พบว่า แถบลดความกว้างช่องจราจรแบบเพิ่มแถบสีแดงให้ผลประโยชน์
สูงสุด ดังนั้น ต้นทุนของการติดตั้งมาตรการชะลอความเร็วแต่ละรูปแบบอาจมีผลต่อการเลือกลำดับ
ความเหมาะสมของมาตรการชะลอความเร็ว แตห่ากไม่มีข้อจำกัดด้านงบประมาณอาจเลือกมาตรการ
ตามลำดับของผลประโยชน์ที่ได้รับ โดยผลจากการศึกษานี้สามารถเป็นแนวทางให้กับหน่วยงานที่
เกี่ยวข้องเพ่ือพิจารณาเลือกใช้มาตรการชะลอความเร็วก่อนบนถนนชนบทเข้าเขตชุมชนต่อไป
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Abstract 
 Overspeed is one of the main factors contributing to several crashes 
that occurred on national highways and rural roads between the years 2013 and 2017.  
Also, most of those crashes occurred on the road sections that pass through the 
community or approach to the community. These problems should be solved 
urgently. The objectives of this research are to study and to propose a guideline for 
an installation of traffic calming devices in the transition zone on rural roads 
approaching a community area. In the research, a comparative analysis was used to 
measures the effectiveness of three traffic calming devices, including on the overhang 
sign, typical the Optical Speed Bar (OSB) , and the OSB with red-colored surfacing.  
The rural road No. SK2031, section passing Wat Khow Kloy community, and the rural 
road No. SK3005, section passing Wat Hin Kliang community, were selected as two case 
studies. The results for the case of Wat Khow Kloy showed that the overhang sign 
reduced 85th percentile speed 2.5 kph (or 3.52%) when the typical OSB and the OSB 
with red-colored surfacing reduced 4.0 kph (or 3.50%) and 15.0 kph (or 14.82%), 
respectively. Regarding Wat Hin Kliang case study the results showed that the overhang 
sign reduced 85th percentile speed 8.2 kph (or 8.70%) when the typical OSB and the 
OSB with red-colored surfacing reduced 9.1 kph (or 9.60%) and 15.0 kph (or 13.00%), 
respectively. The results from the two case studies were subsequently applied to 
estimate the speed after installing the three types of traffic calming devices on the 
national highway No. 3048, section passing Tha Lan community. The results showed 
that the typical OSB was the most suitable in terms of the benefit-cost ratio which 
were between 4.82 (exclude the impact of access roads) and 8.86 (include the impact 
of access roads). However, in terms of the net benefit, the OSB with red-colored 
surfacing provided the maximum benefit. Therefore, the installation cost may affect 
the selection of traffic calming devices. But if there is no budget constraint, the device 
may be chosen based on the net benefit. The results of this study could be a guideline 
for relevant agencies in order to apply the traffic calming devices on rural roads 
approaching community areas.
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บทที่ 1  
บทนำ 

 
1.1 ที่มาและความสำคัญของงานวิจัย 
 ในปี พ.ศ. 2558 องค์การอนามัยโลก ได้รายงานว่าประเทศไทยมีอัตราการเสียชีวิต
จากอุบัติเหตุทางถนนเท่ากับ 36.2 คนต่อแสนประชากร (ข้อมูลปี พ.ศ. 2556) ซึ่งสูงเป็นอันดับที่ 2 
ของโลก (WHO, 2015) ต่อมาในปี พ.ศ. 2561 ได้มีรายงานฉบับถัดมา พบว่า ประเทศไทยมีอัตราการ
เสียชีวิตในปี พ.ศ. 2559 ลดลงเหลือ 32.7 คนต่อแสนประชากร คิดเป็นอันดับที่ 9 ของโลก (WHO, 
2018) อย่างไรก็ตาม เมื่อแนวโน้มจำนวนการเกิดอุบัติเหตุทางถนน กลับพบว่า ประเทศไทยมีจำนวน
อุบัติเหตุทางถนนในปี พ.ศ. 2559 จำนวน 84,405 ครั้ง เพิ่มขึ้นจากปี พ.ศ. 2556 จำนวน 23,159 
ครั้ง หรือคิดเป็นอัตราการเพิ่มขึ้นเฉลี่ยร้อยละ 9 ต่อปี (กรมทางหลวง, 2560) จากข้อมูลข้างต้น อาจ
กล่าวได้ว่า สถานการณ์ความปลอดภัยทางถนนในประเทศไทยยังไม่ดีขึ้น และยังเป็นประเด็นที่ท้าทาย
สำหรับทุกภาคส่วนที่ควรให้ความสำคัญกับการแก้ปัญหาอุบัติเหตุทางถนนเพ่ือให้บรรลุตามเป้าหมาย
ของแผนปฏิบัติการทศวรรษแห่งความปลอดภัยทางถนน ซึ่งมีเป้าหมายที่จะลดอัตราการเสียชีวิตจาก
อุบัติเหตุทางถนนของคนไทยให้อยู่ในอัตราที่ต่ำกว่า 10 คนต่อแสนประชากรภายในปี พ.ศ. 2563 
(กรมป้องกันและบรรเทาสาธารณภัย, 2554) 
 นอกจากนี้ จากสถิติอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นบนทางหลวงและทางหลวงชนบทของประเทศ
ไทยระหว่างปี พ.ศ. 2556 - 2560 พบว่า การขับรถเร็วเกินกว่าที ่กฎหมายกำหนด เป็นมูลเหตุ
สันนิษฐานหลักที่ทำให้เกิดอุบัติเหตุบนทางหลวงและทางหลวงชนบท คิดเป็นร้อยละโดยเฉลี่ย 81 
และ 46 ตามลำดับ (กรมทางหลวง, 2557; 2558; 2559; 2560; 2561; กรมทางหลวงชนบท, 2562) 
และยังพบว่า ประเภททางหลวงที่มีจำนวนอุบัติเหตุเกิดข้ึนมากที่สุด คือ ทางหลวง 3 หลัก คิดเป็นร้อย
ละโดยเฉลี่ย 35 รองลงมาเป็นทางหลวง 4 หลัก คิดเป็นร้อยละโดยเฉลี่ย 24 ส่วนทางหลวง 2 หลัก 
คิดเป็นร้อยละโดยเฉลี่ย 21 และทางหลวง 1 หลัก คิดเป็นร้อยละโดยเฉลี่ย 20 ตามลำดับ (กรมทาง
หลวง, 2557; 2558; 2559; 2560; 2561) จากข้อมูลข้างต้น อาจกล่าวได้ว่า อุบัติเหตุบนทางหลวง
จากการใช้ความเร็วและอุบัติเหตุบนทางหลวงช่วงที่ผ่านหรือช่วงก่อนเข้าเขตชุมชน (ทางหลวง 3 และ 
4 หลัก) เป็นปัญหาสำคัญทีค่วรจัดการอย่างเร่งด่วน 
 เมื่อพิจารณาทางหลวงบริเวณเขตชุมชนโดยเฉพาะช่วงเปลี่ยนแปลงก่อนเข้าเ ขต
ชุมชน (Transition Zone) ถนนส่วนใหญ่มีการจัดการการใช้ความเร็วยังไม่ปลอดภัยเท่าที่ควร ซึ่ง
โดยทั่วไปมีเพียงป้ายเตือนเขตชุมชนและป้ายลดความเร็วติดตั้งก่อนเข้าสู่เขตชุมชนเท่านั้ น แต่ยังขาด
การจัดการในองค์รวมทั้งการจัดการลักษณะกายภาพของถนนและการเข้าถึงจากพ้ืนที่ข้างทาง จึงอาจ
เป็นสาเหตุทำให้เกิดอุบัติเหตุทางถนนทั้งช่วงก่อนเข้าเขตชุมชนและในพื้นที่เขตชุมชน ดังนั้น การที่จะ
เพ่ิมประสิทธิภาพการจัดการความเร็วและความปลอดภัยของถนนช่วงเปลี่ยนแปลงก่อนเข้าเขตชุมชน 
ควรต้องเน้นมาตรการการจัดการความเร็วตามหลักวิศวกรรมบนพ้ืนฐานของวิถีระบบที่ปลอดภัย หรือ 
Safe System Approach (TAC, 2016) ซ่ึงควรจัดการด้านการใช้ความเร็วที่ปลอดภัย (Safe Speed) 
โดยพิจารณาขีดจำกัดความเร็วที่ปลอดภัยซึ่งต้องเหมาะสมกับกายภาพและสภาพแวดล้อมของถนน
บริเวณช่วงเปลี่ยนแปลงก่อนเข้าเขตชุมชน 
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 จากที่มาและความสำคัญข้างต้น งานวิจัยจึงมีเป้าหมายเพ่ือศึกษาและเสนอแนะแนว
ทางการจัดการความเร็วที่ปลอดภัยของถนนช่วงเปลี่ยนแปลงก่อนเข้าเขตชุมชน โดยได้ศึกษาทบทวน
ทฤษฎีและแนวทางปฏิบัติที่ดีจากต่างประเทศ และนำมาประยุกต์ใช้ในการจัดการความเร็วที่ปลอดภัย
ของเส้นทางศึกษา ในงานวิจัยนี ้ได้แบ่งการศึกษาออกเป็น 2 ส่วน ส่วนแรกเป็นการวิเคราะห์
ประสิทธิผลและความเหมาะสมของการใช้มาตรการชะลอความเร็ว (ป้ายจราจรแขวนสูงแบบแขนยื่น 
และแถบลดความกว้างช่องจราจรแบบทั่วไปและแบบเพ่ิมแถบสีแดง) ซึ่งนิยมติดตั้งบนถนนช่วงก่อน
เข้าเขตชุมชน โดยศึกษาใน 2 ชุมชนกรณีศึกษา ส่วนที่สองเป็นการนำผลที่ได้จากส่วนที่หนึ ่งมา
ประยุกต์ใช้กับกรณีชุมชนศึกษาที ่ 3 ซึ ่งยังไม่มีการติดตั ้งมาตรการชะลอความเร็ว โดยพัฒนา
แบบจำลองสภาพการจราจรระดับจุลภาคของเส้นทางศึกษา เพื ่อวิเคราะห์ประสิทธิภาพของ
การจราจร เช่น อัตราการไหล เวลาและความล่าช้าของการเดินทาง เป็นต้น และจะประยุกต์ใช้
แนวคิดวิถีระบบที่ปลอดภัย (Safe System Approach) เพื่อวิเคราะห์โอกาสในการเสียชีวิตจากการ
เกิดอุบัติเหตุ เปรียบเทียบระหว่างกรณีไม่มีและมีการจัดการความเร็ว รูปแบบต่าง ๆ ผลของงานวิจัยนี้ 
อาจใช้เป็นแนวทางในการจัดการความเร็วที่ปลอดภัยของช่วงเปลี่ยนแปลงก่อนเข้าเขตชุมชนของพ้ืนที่
อ่ืนได้ต่อไป 
 
1.2 วัตถุประสงค์ของงานวิจัย 
 งานวิจัยนี้ มีวัตถุประสงค์ 3 ข้อ ประกอบด้วย 

1) เพื่อศึกษาทฤษฎีและแนวทางปฏิบัติที่ดีของการจัดการความเร็วที่ปลอดภัยของ
ช่วงเปลี่ยนแปลงบนถนนชนบทก่อนเข้าเขตชุมชน 

2) เพ่ือวิเคราะห์ประสิทธิผลของมาตรการชะลอความเร็วจากการติดตั้งป้ายจราจร
แขวนสูงแบบแขนยื่น และแถบลดความกว้างช่องจราจรแบบทั่วไปและแบบเพ่ิม
แถบสีแดง บนช่วงเปลี่ยนแปลงถนนชนบทก่อนเข้าเขตชุมชน 

3) เพื่อเสนอแนะแนวทางที่เหมาะสมในการจัดการความเร็วของช่วงเปลี่ยนแปลง
บนถนนชนบทก่อนเข้าเขตชุมชนบนเส้นทางศึกษา 

 
1.3 ขอบเขตของงานวิจัย 
 งานวิจัยนี้ ได้กำหนดขอบเขตของงานวิจัยไว้ดังนี้ 
 

1.3.1 เส้นทางศึกษา 
 เส้นทางศึกษา ประกอบด้วย 3 เส้นทางดังนี้ 

1) ช่วงถนนก่อนเข้าชุมชนวัดเขากลอย ต.ท่าข้าม อ.หาดใหญ่ จ.สงขลา ซึ่งตัดกัน
ระหว่างถนนทางหลวงชนบท สข.2031 กับถนนองค์การบริหารส่วนจังหวัด
สงขลา สข.ถ.10085 แสดงดังรูปที่ 1-1 ก) 

2) ช่วงถนนก่อนเข้าชุมชนวัดหินเกลี้ยง ต.ท่าข้าม อ.หาดใหญ่ จ.สงขลา ตั้งอยู่บน
ถนนทางหลวงชนบท สข.3005 แสดงดังรูปที่ 1-1 ข) 
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3) ช่วงถนนก่อนเข้าชุมชนท่าลาน ต.บ้านครัว อ.บ้านหมอ จ.สระบุรี ตั้งอยู่บนถนน
ทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 3048 แสดงดังรูปที่ 1-1 ค) 

  โดยเส้นทางศึกษาในข้อ 1) และ 2) ได้วิเคราะห์ประสิทธิผลของมาตรการชะลอ
ความเร็ว (ป้ายจราจรแขวนสูงแบบแขนยื่น และแถบลดความกว้างช่องจราจรแบบทั่วไปและแบบเพ่ิม
แถบสีแดง) และนำผลที่ได้มาประยุกต์ใช้กับเส้นทางศึกษาในข้อ 3) 
 

 
ก) ช่วงถนนก่อนเข้าชุมชนวัดเขากลอย 

 

 
ข) ช่วงถนนก่อนเข้าชุมชนวัดหินเกลี้ยง 

 

 
ค) ช่วงถนนก่อนเข้าชุมชนท่าลาน 

ที่มา: ผู้วิจัย 
รูปที่ 1-1 เส้นทางศึกษา 
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1.3.2 การสำรวจข้อมูลภาคสนาม 
 การสำรวจข้อมูลภาคสนามในงานวิจัยนี้ สามารถแบ่งเป็น 3 ส่วนหลัก ดังนี้ 

1) การสำรวจข้อมูลลักษณะทางกายภาพบนเส้นทางศึกษา เช่น จำนวนช่องจราจร 
ความกว้างช่องจราจร การเข้าออกพื้นที่ข้างทาง โดยใช้ภาพถ่ายทางอากาศ
ร่วมกับการวัดระยะทางจริงบริเวณช่วงเปลี่ยนแปลง เพื่อนำข้อมูลที่ได้จากการ
สำรวจมาวิเคราะห์ประสิทธิผลของมาตรการชะลอความเร็ว และประยุกต์ใช้กับ
แบบจำลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค 

2) การสำรวจข้อมูลปริมาณการจราจรบนเส้นทางศึกษา เป็นการสำรวจปริมาณ
ยานพาหนะที ่ส ัญจรผ่านเส้นทางศึกษา เพื ่อนำข้อมูลจากการสำรวจมา
ประยุกต์ใช้กับแบบจำลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค และเปรียบเทียบ
แบบจำลองฐานระหว่างข้อมูลที่ได้จากแบบจำลองกับข้อมูลจากการสำรวจให้
ค่าท่ีใกล้เคียงกับสภาพความเป็นจริงมากที่สุด 

3) การสำรวจข้อมูลความเร็วของยานพาหนะ งานวิจัยนี้จะพิจารณาเฉพาะรถยนต์ 
(ทั้งรถเก๋งและรถกระบะ) เนื่องจาก ส่วนใหญ่รถจักรยานยนต์ขับขี่บนไหล่ทาง
และมีจำนวนรถบรรทุกที่ค่อนข้างน้อย โดยใช้วิธีการสำรวจความเร็วแบบเฉพาะ
จุด (Spot Speed) และแบบเฉลี ่ยช่วงถนน (Space Mean Speed) เพื ่อนำ
ข้อมูลจากการสำรวจมาวิเคราะห์ประสิทธิผลของมาตรการชะลอความเร็ว และ
ประยุกต์ใช้กับแบบจำลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค 

 
1.3.3 การวิเคราะห์ประสิทธิผลของมาตรการชะลอความเร็ว 

 การวิเคราะห์ประสิทธิผลของมาตรการชะลอความเร็ว โดยเน้นเปรียบเทียบตัวชี้วัด
ด้วยความเร็วที่สำรวจได้ก่อนและหลังเมื่อรถขับผ่านตำแหน่งที่ติดตั้งมาตรการชะลอความเร็ว รวมทั้ง
พิจารณาปัจจัยการใช้พื้นที่ข้างทางต่อการใช้ความเร็วของรถยนต์บนเส้นทางศึกษา โดยพิจารณาช่วง
ถนนก่อนเข้าชุมชนวัดเขากลอยและชุมชนวัดหินเกลี้ยง  
 

1.3.4 การพัฒนาแบบจำลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค 
 งานวิจัยนี้ ได้เลือกใช้โปรแกรม VISSIM รุ่น 8 (PTV, 2015) โดยนำข้อมูลจากการ
สำรวจภาคสนามมาพัฒนาแบบจำลองฐาน เพื ่อเปรียบเทียบและตรวจสอบความถูกต้องของ
แบบจำลองฐาน จากนั้นนำมาพัฒนาแบบจำลองสภาพการจราจร ทั้งก่อนและหลังมีมาตรการชะลอ
ความเร็วรูปแบบต่าง ๆ บนช่วงถนนก่อนเข้าเขตชุมชนท่าลาน และนำข้อมูลเวลาและความเร็วในการ
เดินทางที่ได้จากแบบจำลองสภาพการจราจรมาวิเคราะห์เปรียบเทียบผลประโยชน์ด้านการจราจรและ
ด้านความปลอดภัยเพ่ือเสนอแนะมาตรการ 
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1.4 ประโยชน์ที่คาดว่าจะได้รับ 
 ประโยชน์ที่คาดว่าจะได้รับจากงานวิจัย ประกอบด้วย 2 ด้านดังนี้ 

1) ด้านวิชาการ 
• ได้ทราบความเร็วที่ลดลงจากการติดตั้งป้ายจราจรแขวนสูงแบบแขนยื่น 

และแถบลดความกว้างช่องจราจรแบบทั ่วไปและแบบเพิ ่มแถบสีแดง 
ช่วงเปลี่ยนแปลงบนถนนชนบทก่อนเข้าเขตชุมชน 

2) ด้านปฏิบัติ 
• ไดข้้อเสนอแนะแนวทางการใช้มาตรการชะลอความเร็วประเภทต่าง ๆ ช่วง

เปลี่ยนแปลงบนถนนชนบทก่อนเข้าเขตชุมชน เพื่อเป็นข้อมูลสำหรับการ
จัดการความเร็วของประเทศไทย 

• ได้ข้อเสนอแนะแนวทางที่เหมาะสมในการจัดการความเร็วช่วงเปลี่ยนแปลง
ก่อนเข้าเขตชุมชนบนเส้นทางศึกษา 
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บทที่ 2  
การทบทวนวรรณกรรม 

 
 งานวิจัยและทฤษฎีที ่เกี ่ยวข้องกับงานวิจัยนี ้ได้ถูกทบทวน โดยมีเนื ้อหาหลัก
ประกอบด้วย ปัญหาความปลอดภัยทางถนนจากการใช้ความเร็ว งานวิจัยที่เกี่ยวข้อง และทฤษฎีที่
เกี่ยวข้อง โดยมีรายละเอียดดังนี้ 
 
2.1 ปัญหาความปลอดภัยทางถนนจากการใช้ความเร็ว 

2.1.1 ความเร็วกับความปลอดภัยทางถนน 
 ความเร็ว เป็นปัจจัยที่ส่งผลต่อความเสี่ยงที่จะเกิดอุบัติเหตุทางถนนรวมถึงผลลัพธ์
หรือความรุนแรงที่จะตามมาจากอุบัติเหตุที่มีการใช้ความเร็วสูง การใช้ความเร็วสูงเพ่ิมโอกาสการเกิด
อุบัติเหตุ เนื่องจากการใช้ความเร็วในการขับขี่จะเพิ่มระยะทางการรับรู้และตัดสินใจของผู้ขับขี่  ซ่ึง
ส่งผลต่อระยะทางในการหยุดรถที่มากขึ้น (มูลนิธิไทยโรดส์, 2560) ดังข้อมูลในรูปที่ 2-1 พบว่า หาก
ใช้ความเร็วในการขับขี่ที่ 30 กิโลเมตรต่อชั่วโมง ระยะทางในการรับรู้และตัดสินใจมีค่าประมาณ 21 
เมตร และระยะทางในการหยุดรถมีค่าประมาณ 10 เมตร รวมเป็นระยะหยุดที่ปลอดภัยประมาณ 31 
เมตร แต่ถ้าเพ่ิมความเร็วเป็น 90 กิโลเมตรต่อชั่วโมง ระยะทางในการรับรู้และตัดสินใจจะเพ่ิมขึ้นจาก
เดิม 42 เมตร (คิดเป็นร้อยละ 67) ส่วนระยะทางในการหยุดรถเพ่ิมขึ้นจากเดิม 83 เมตร (คิดเป็นร้อย
ละ 89) จะเห็นได้ว่า ระยะหยุดที่ปลอดภัยจะเพ่ิมข้ึนเป็น 156 เมตร (เพ่ิมข้ึนร้อยละ 80) 
 

 
หมายเหตุ: วิเคราะห์จากระยะเวลาตัดสินใจ 2.5 วินาที และอัตราการลดความเร็ว 3.41 เมตร/วินาที2 

ที่มาข้อมูล: AASHTO (2011) หน้าท่ี 3-4 ตารางที่ 3-1 
รูปที่ 2-1 ความสัมพันธ์ระหว่างความเร็วกับระยะทางตัดสินใจและระยะหยุดรถ 
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 นอกจากนี้ การใช้ความเร็วสูงยังเป็นการลดมุมการมองเห็นของผู้ขับขี่ไปยังวัตถุหรือ
ผู้ใช้ทางอื่นที่อยู่ข้างหน้า (มูลนิธิไทยโรดส์, 2560) ดังตัวอย่างในรูปที่ 2-2 พบว่า หากใช้ความเร็วใน
การขับขี่ที ่ 40 กิโลเมตรต่อชั่วโมง ผู้ขับขี่จะมีมุมในการมองเห็นประมาณ 100 องศา แต่ถ้าเพ่ิม
ความเร็วเป็น 130 กิโลเมตรต่อชั่วโมง มุมการมองเห็นจะลดลงเหลือ 30 องศา  
 อีกทั้ง เมื่อเกิดอุบัติเหตุ แรงปะทะจากการชนด้วยความเร็วสูงย่อมทำให้เกิดอาการ
บาดเจ็บของผู้ใช้ทาง (ผู้ขับขี่และผู้ที่ถูกชน) ที่รุนแรง เนื่องจากร่างกายมนุษย์สามารถรองรับพลังงาน
จากการชนได้จำกัด ตลอดจนความเสียหายของยานพาหนะและทรัพย์สินจะมากยิ่งขึ้น 
 

 
            ก) ความเร็ว 40 กม./ชม.      ข) ความเร็ว 70 กม./ชม. 

 
            ค) ความเร็ว 100 กม./ชม.      ง) ความเร็ว 130 กม./ชม. 
ที่มา: French Ministry of Transport อ้างอิงใน OECD (2006) หน้าที่ 42 รูปที่ 2.6  

รูปที่ 2-2 การเปรียบเทียบมุมการมองเห็นของผู้ขับขี่ท่ีความเร็วต่าง ๆ 
 

2.1.2 สถานการณ์อุบัติเหตุทางถนนและปัญหาการใช้ความเร็วในประเทศไทย 
 ในภาพรวมของอุบัติเหตุทางถนนที่เกิดขึ้นในประเทศไทย จากสถิติข้อมูลอุบัติเหตุ
ทางถนนของศูนย์ข้อมูลสารสนเทศ สำนักงานตำรวจแห่งชาติ ระหว่างปี พ.ศ. 2551 – 2560 (กรม
ทางหลวง, 2561) ดังแสดงในรูปที่ 2-3 พบว่า มีค่าเฉลี่ยจำนวนในการเกิดอุบัติเหตุ 74,990 ครั้งต่อปี
มีผู ้เสียชีวิต 8,414 รายต่อปี และผู้บาดเจ็บ 26 ,562 รายต่อปี อย่างไรก็ตาม เมื่อพิจารณาในปี  
พ.ศ. 2560 พบว่า มีจำนวนอุบัติเหตุ 85,915 ครั้ง เพ่ิมข้ึนจากปี พ.ศ. 2559 จำนวน 1,510 ครั้ง  (คิด
เป็นร้อยละ 2) ส่วนจำนวนผู้เสียชีวิตมี 8,733 ราย เพิ่มจากปี พ.ศ. 2559 จำนวน 364 ราย (คิดเป็น
ร้อยละ 2) สำหรับจำนวนผู ้บาดเจ็บมี 3,796 ราย ลดลงจากปี พ.ศ. 2559 จำนวน 3 ,692 ราย  
(คิดเป็นร้อยละ 49) 
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ที่มาข้อมูล: สำนักงานตำรวจแห่งชาติ อ้างอิงใน กรมทางหลวง (2561) หน้าท่ี 24 ตารางที่ 1.1 

รูปที่ 2-3 สถิติอุบัติเหตุของประเทศไทยระหว่าง ปี พ.ศ. 2551 – 2560 
 
 เมื ่อพิจารณามูลเหตุสันนิษฐานของการเกิดอุบัติเหตุทางถนนของประเทศไทย
ระหว่างปี พ.ศ. 2556 - 2560 ดังแสดงในรูปที่ 2-4 พบว่า มูลเหตุสันนิษฐานหลักที่ทำให้เกิดอุบัติเหตุ
บนทางหลวงมากที่สุด คือ การขับรถเร็วเกินกว่าที่กฎหมายกำหนด ซึ่งเกี่ยวข้องกับอุบัติเหตุโดยเฉลี่ย 
10,675 ครั้งต่อปี (คิดเป็นร้อยละ 81) รองลงมาเป็นการตัดหน้าระยะกระชั้นชิด อุบัติเหตุโดยเฉลี่ย 
1,178 ครั้งต่อปี (คิดเป็นร้อยละ 9) หลับใน อุบัติเหตุโดยเฉลี่ย 732 ครั้งต่อปี (คิดเป็นร้อยละ 5) ส่วน
อุปกรณ์รถบกพร่อง อุบัติเหตุโดยเฉลี่ย 384 ครั้งต่อปี (คิดเป็นร้อยละ 3) และสุดท้ายคือ เมาสุรา 
อุบัติเหตุโดยเฉลี่ย 250 ครั้งต่อปี (คิดเป็นร้อยละ 2) ตามลำดับ  
 รูปที่ 2-5 ซึ่งแสดงมูลเหตุสันนิษฐาน 5 อันดับแรกของการเกิดอุบัติเหตุบนทางหลวง
ชนบทระหว่าง ปี พ.ศ. 2556 – 2560 พบว่า มูลเหตุสันนิษฐานหลักที่ทำให้เกิดอุบัติเหตุบนทางหลวง
ชนบทมากที่สุด คือ การขับรถเร็วเกินกว่าที่กฎหมายกำหนด ซึ่งเกี่ยวข้องกับอุบัติเหตุโดยเฉลี่ย 531 
ครั้งต่อปี (คิดเป็นร้อยละ 46) รองลงมาเป็นเมาสุรา อุบัติเหตุโดยเฉลี่ย 193 ครั้งต่อปี (คิดเป็นร้อยละ 
17) การตัดหน้าระยะกระชั้นชิด อุบัติเหตุโดยเฉลี่ย 192 ครั้งต่อปี (คิดเป็นร้อยละ 17) ส่วนไม่มี
มูลเหตุสันนิษฐาน อุบัติเหตุโดยเฉลี่ย 178 ครั้งต่อปี (คิดเป็นร้อยละ 15) และสุดท้ายคือ หลับใน 
อุบัติเหตุโดยเฉลี่ย 56 ครั้งต่อปี (คิดเป็นร้อยละ 5) ตามลำดับ 
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หมายเหตุ: มีหน่วยเป็นครั้ง 
ที่มาข้อมูล: กรมทางหลวง (2557; 2558; 2559; 2560; 2561) 

รูปที่ 2-4 มูลเหตุสันนิษฐาน 5 อันดับแรกของการเกิดอุบัติเหตุบนทางหลวงระหว่าง 
ปี พ.ศ. 2556 - 2560 

 

 
หมายเหตุ: มีหน่วยเป็นครั้ง 
ที่มาข้อมูล: กรมทางหลวงชนบท (2562ก) 

รูปที่ 2-5 มูลเหตุสันนิษฐาน 5 อันดับแรกของการเกิดอุบัติเหตุบนทางหลวงชนบทระหว่าง 
ปี พ.ศ. 2556 – 2560 

 
 นอกจากนี้ เมื ่อพิจารณาประเภทของทางที ่เกิดอุบัติเหตุ จากสถิติข้อมูลที ่เกิด
อุบัติเหตุบนทางหลวงในประเทศไทยระหว่าง ปี พ.ศ. 2556 - 2560 ดังแสดงในรูปที่ 2-6 พบว่า 
ประเภททางหลวงที่มีจำนวนอุบัติเหตุมากที่สุด คือ ทางหลวง 3 หลัก มีจำนวนอุบัติเหตุเฉลี่ย 4,621 
ครั้งต่อปี (คิดเป็นร้อยละ 35) รองลงมาเป็นทางหลวง 4 หลัก มีจำนวนอุบัติเหตุเฉลี่ย 3,146 ครั้งต่อปี 
(คิดเป็นร้อยละ 24) ส่วนทางหลวง 2 หลัก มีจำนวนอุบัติเหตุเฉลี่ย 2 ,732 ครั้งต่อปี (คิดเป็นร้อยละ 
22) และทางหลวง 1 หลัก มีจำนวนอุบัติเหตุเฉลี่ย 2,589 ครั้งต่อปี (คิดเป็นร้อยละ 20) ตามลำดับ  
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ซึ่งทางหลวง 3 หลัก และ 4 หลัก ส่วนใหญ่เป็นเส้นทางที่มักผ่านชุมชนหรือเป็นเส้นทางที่มีการใช้งาน
ในชุมชนหรือชนบท 
 

 
หมายเหตุ: มีหน่วยเป็นครั้ง 
ที่มาข้อมูล: กรมทางหลวง (2557; 2558; 2559; 2560; 2561) 

รูปที่ 2-6 อุบัติเหตุบนทางหลวงจำแนกตามประเภทของทางหลวงระหว่าง ปี พ.ศ. 2556 – 2560 
  
 จากข้อมูลมูลเหตุสันนิษฐานและประเภทของทางที่เกิดอุบัติเหตุ ซึ ่งได้นำเสนอ
ข้างต้น อาจกล่าวได้ว่า ปัญหาอุบัติเหตุทางถนนจากการใช้ความเร็วและอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นบนทาง
หลวงช่วงที่ผ่านหรือก่อนเข้าเขตชุมชน เป็นปัญหาที่สำคัญและควรมีการจัดการอย่างเร่งด่วน อันนำมา
ซึ่งส่วนประกอบหนึ่งของโจทย์งานวิจัยนี้ 
 
2.2 งานวิจัยท่ีเกี่ยวข้อง 
 งานวิจัยที่เกี่ยวข้องกับการจัดการความเร็วได้ถูกศึกษาและทบทวน เพื่อนำหลักการ
และวิธีการมาประยุกต์ใช้กับการศึกษานี้ โดยมีรายละเอียดดังนี้ 
 

2.2.1 การจัดการความเร็วบริเวณทั่วไป 
 การจัดการความเร็วเป็นแนวทางที่ใช้จัดการปัญหาการใช้ความเร็วที่เป็นปัจจัยเสี่ยง
ต่อการเกิดและความรุนแรงของอุบัติเหตุทางถนน มาตรการการจัดการความเร็วตามหลักการทาง
วิศวกรรมที่นิยมใช้อย่างแพร่หลายอาจจำแนกเป็น 3 ด้าน ประกอบด้วย 1) การปรับปรุงลักษณะทาง
กายภาพ 2) การใช้อุปกรณ์นำทางและเครื่องหมายบนผิวทาง และ 3) การติดตั้งป้ายจราจร โดยมี
รายละเอียดพอสังเขปของตัวอย่างงานวิจัยในอดีตดังนี้ 
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1) การปรับปรุงลักษณะทางกายภาพ 
 เปมิช บุณยะเวศ (2548) ได้ศึกษามาตรการยับยั้งการจราจร โดยใช้วงเวียนในการ
เพิ่มความปลอดภัยบริเวณทางสี่แยกในชุมชน อ.หาดใหญ่ จ.สงขลา ภายหลังติดตั้งวงเวียนพบว่า 
สามารถช่วยลดจำนวนและความรุนแรงของอุบัติเหตุ และมีนักวิจัยหลายท่านได้ศึกษาประสิทธิภาพ
ในการจัดการความเร็วด้วยมาตรการยับยั้งการจราจร เช่น พรศิริ อุระภา และคณะ (2557) ได้ศึกษา
ประสิทธิภาพในการควบคุมความเร็วของรถจักรยานยนต์ด้วยเนินชะลอความเร็วบริเวณถนนสายรอง
และถนนท้องถิ่น อ.เมือง จ.ขอนแก่น ผลการศึกษาพบว่า รถจักรยานยนต์ใช้ความเร็วข้ามเนินชะลอ
ความเร็วขนาดมาตรฐานในช่วง 25-30 กิโลเมตรต่อชั ่วโมง ซึ ่งเหมาะสมกับถนนสายย่อย ส่วน 
Jateikiene et al. (2016) ได้ศึกษาประสิทธิภาพของเนินชะลอความเร็ว เนินชะลอความเร็วสำหรับ
คนข้าม และเกาะกลางถนน ในสาธารณรัฐลิทัวเนีย ผลการศึกษาพบว่า หลังจากการติดตั้งเนินชะลอ
ความเร็วและเนินชะลอความเร็วสำหรับคนข้าม สามารถลดจำนวนอุบัติเหตุลงได้ร้อยละ 60 และ 
เกาะกลางถนน สามารถลดจำนวนอุบัติเหตุลงได้ร้อยละ 72.7 

2) การใช้อุปกรณ์นำทางและเครื่องหมายบนผิวทาง 
 Liu et al. (2011) ได้ศึกษาประสิทธิภาพของแถบชะลอความเร็วตามแนวขวางที่มี
ผลต่อความปลอดภัยของคนเดินข้ามถนนบนถนนชนบท ในเมืองเจียงซูและกวางตุ้ง สาธารณรัฐ
ประชาชนจีน ผลการศึกษาพบว่า แถบชะลอความเร็วตามแนวขวางอาจลดจำนวนอุบัติเหตุบริเวณ
ทางเดินเท้าได้ร้อยละ 25 และความเร็วของยานพาหนะลดลง 9.2 และ 11.9 กิโลเมตรต่อชั่วโมง 
สำหรับขีดจำกัดความเร็ว 60 และ 80 กิโลเมตรต่อชั่วโมง ตามลำดับ 

3) การติดตั้งป้ายจราจร 
 อมรวดี หยังหลัง และ วศิน เกียรติโกมล (2561) ได้ศึกษาประสิทธิภาพของป้ายแจ้ง
เตือนความเร็วบนทางหลวง อ.เมือง จ.พระนครศรีอยุธยา ผลการศึกษาพบว่า ความเร็วที่ 85 เปอร์
เซ็นไทล์ภายหลังการติดตั้งป้ายแจ้งเตือนความเร็ว มี ค่าลดลง 2.2-5.9 กิโลเมตรต่อชั่วโมง และ  
1.7-4.2 กิโลเมตรต่อชั่วโมง สำหรับรถขนาดเล็ก และรถขนาดใหญ่ ตามลำดับ และควรติดตั้งป้ายแจ้ง
เตือนความเร็วควบคู่กับป้ายจำกัดความเร็ว 
 นอกจากนี้ การจัดการความเร็วที่สำคัญอีกหนึ่งแนวทาง คือ การกำหนดขีดจำกัด
ความเร็วให้เหมาะสมกับสภาพแวดล้อมโดยรอบ ซึ่งพงษ์พันธ์ แทนเกษม, ธเนศ เสถียรนาม, และ      
วิชุดา เสถียรนาม (2557) ได้ศึกษามาตรการควบคุมความเร็วบนถนนสายหลักที่ตัดผ่านชุมชนเมือง
ขอนแก่น โดยใช้แนวทางวิศวกรรม แนวทางระบบผู้เชี่ยวชาญ และแนวทางระบบความปลอดภัยใน
การวิเคราะห์ค่าขีดจำกัดความเร็ว ผลการศึกษาพบว่า แนวทางท่ีใช้ในการกำหนดขีดจำกัดความเร็วไม่
สามารถนำมาใช้บนถนนในประเทศไทยได้ แต่รัชมงคล คำมุลตรี และ พนกฤษณ คลังบุญครอง 
(2557) ได้ศึกษาการกำหนดขีดจำกัดความเร็วในประเทศไทย กรณีศึกษาเมืองขอนแก่น โดยใช้
แนวทางระบบผู้เชี่ยวชาญ USLimits2 ระบบผู้เชี่ยวชาญ VLimits2.0 และแบบจำลองของ Bellalite 
ผลการศึกษากลับพบว่า แนวทางระบบผู้เชี ่ยวชาญเหมาะสมกับการกำหนดขีดจำกัดความเร็วใน
ประเทศไทย  
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2.2.2 การจัดการความเร็วบริเวณชุมชน 
 ในประเทศไทยส่วนใหญ่ยังมีการจัดการการใช้ความเร็วช่วงเปลี่ยนแปลงก่อนเข้าเขต
ชุมชน (Transition Zone) ที ่ไม่ปลอดภัยเท่าที ่ควร อีกทั ้งการศึกษาการจัดการความเร็วช ่วง
เปลี่ยนแปลงก่อนเข้าเขตชุมชนยังมีไม่แพร่หลาย ตัวอย่างที่พบจากงานวิจัยในอดีต เช่น ปิติ จันทรุไทย 
(2560) ได้ศึกษามาตรการทางด้านวิศวกรรมจราจรเพื่อลดความเร็วก่อนเข้าเขตชุมชนที่ตั้งอยู่ริมทาง
หลวง อ.เมือง จ.นครศรีธรรมราช โดยมีการกำหนดพื้นที่รอยต่อก่อนเข้าเขตชุมชน และประเมิน
ประสิทธิผลของมาตรการก่อนและหลังดำเนินมาตรการ ซึ่งได้จัดทำอักษรลดความเร็วบนผิวทาง ป้าย
ลดความเร็ว และแถบชะลอความเร็วตามแนวขวางบนผิวทางในช่วงลดความเร็วก่อนเข้าสู่ชุมชน  
ผลการศึกษาพบว่า ค่าเฉลี่ยความเร็วในการเดินทางที่ 85 เปอร์เซ็นไทล์ภายหลังดำเนินมาตรการมีค่า
ลดลงจากความเร็วก่อนดำเนินมาตรการอย่างมีนัยสำคัญที่ระดับความเชื่อมั่นร้อยละ 95 ส่วนการ
สำรวจครั้งที่สอง พบว่า ค่าเฉลี่ยความเร็วในการเดินทางภายหลังดำเนินมาตรการไม่แตกต่างจาก
ความเร็วก่อนดำเนินมาตรการที่ระดับนัยสำคัญ 0.05 ส่วนในต่างประเทศ Galante et al. (2010) ได้
ศึกษามาตรการยับยั ้งการจราจรบริเวณทางหลวงชนบทเชื่อมต่อกับชุมชนในเขตเมือง เซเลริโน 
ประเทศอิตาลี เพื ่อลดความเร็วของยานพาหนะ โดยการจำลองในการขับขี ่เสมือนจริง (Virtual 
Environment for Road Safety: VERA) ซึ่งมีการใช้แถบชะลอความเร็วตามแนวขวาง แถบชะลอ
ความเร็วแบบ Optical speed bar ราวกันอันตรายริมถนน และป้ายเตือน ผลการศึกษาพบว่า ถนน
ทางทิศใต้และทิศเหนือมีค่าเฉลี่ยความเร็วในการเดินทางภายหลังดำเนินมาตรการมีค่าลดลงจาก
ความเร็วก่อนดำเนินมาตรการอย่างมีนัยสำคัญที่ระดับความเชื ่อมั่นร้อยละ 95 และร้อยละ 90 
ตามลำดับ 
 

2.2.3 สรุปการทบทวนงานวิจัยท่ีเกี่ยวข้อง 
 จากการทบทวนงานวิจัยที ่เกี ่ยวข้อง จะเห็นได้ว่างานวิจัยส่วนใหญ่จะเป็นการ
ประเมินประสิทธิผลมาตรการการจัดการความเร็วด้านจำนวนอุบัติเหตุที่ลดลง แต่ด้านความเร็วที่
ลดลงยังมีไม่แพร่หลาย และในประเทศไทยมีการศึกษาการจัดการความเร็วช่วงเปลี่ยนแปลงก่อนเข้า
เขตชุมชนยังมีไม่แพร่หลาย ดังนั้น งานวิจัยนี้จะใช้แนวทางงานวิจัยของ ปิติ จันทรุไทย (2560) ซึ่งจะ
นำมาศึกษาต่อยอดด้านการวิเคราะห์มาตรการการจัดการความเร็วที่เหมาะสมที่ สุดสำหรับช่วง
เปลี่ยนแปลง ประกอบกับพิจารณาความปลอดภัย และการใช้พื้นที่ข้างทาง 
 จากการทบทวนงานวิจัยที่เกี่ยวข้องสามารถสรุปแนวทางในการจัดการความเร็วของ
แต่ละงานวิจัยดังแสดงในตารางที่ 2-1  
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ตารางที่ 2-1 สรุปแนวทางในการจัดการความเร็วจากงานวิจัยในอดีต 
บทความ สถานที ่ วัตถุประสงค์ วิธีการศึกษา ผลการศึกษา 

เปมิช  
บุณยะเวศ 
(2548) 

อ.หาดใหญ่  
จ.สงขลา 

เพื่อศึกษาการใช้
กลยุทธการสยบ
การจราจรใน
ประเทศไทย 

ใช้มาตรการยับยัง้
การจราจร (วงเวียน) 

มาตรการยับยั้ง
การจราจร สามารถลด
จำนวนและความรุน
ของอุบัติเหตุ 

พงษ์พันธ์ 
แทนเกษม, 
ธเนศ เสถียร
นาม, และวชิุ
ดา เสถียร
นาม (2557) 

อ.เมือง  
จ.ขอนแก่น 

เพื่อศึกษาความ
เป็นไปได้ของ
มาตรการควบคุม
ความเร็วบนถนน
สายหลักที่ตัดผ่าน
ชุมชนเมือง  

ใช้วิธีวิศวกรรม วิธี
ระบบผู้เชี่ยวชาญ และ
วิธีระบบความ
ปลอดภัยในการ
วิเคราะห์ค่าขีดจำกัด
ความเร็ว 

วิธีกำหนดค่าขีดจำกัด
ความเร็วใน
ต่างประเทศ ไม่
สามารถนำมาใช้บน
ถนนในประเทศไทยได ้

รัชมงคล  
คำมุลตร ีและ 
พนกฤษณ  
คลังบุญครอง 
(2557) 

อ.เมือง  
จ.ขอนแก่น 

เพื่อศึกษาการ
กำหนดค่าขีดจำกัด
ความเร็วใน
ประเทศไทย 

ใช้แนวทางระบบ
ผู้เชี่ยวชาญ 
USLimits2 แนวทาง
ระบบผู้เชี่ยวชาญ 
VLimits2.0 และ
แบบจำลองของ 
Bellalite 

วิธีระบบผู้เชี่ยวชาญ
เหมาะกับการ
กำหนดค่าขีดจำกัด
ความเร็วสำหรับ
ประเทศไทย 

พรศิริ อุระภา
และคณะ 
(2557) 

อ.เมือง  
จ.ขอนแก่น 

เพื่อประสิทธิภาพ
ในการควบคุม
ความเร็วของ
รถจักรยานยนต์
ด้วยเนินชะลอ
ความเร็ว 

สร้างแบบจำลอง
ความเร็วของ
รถจักรยานยนต์ โดย
ใช้วิธีการถดถอยแบบ
เชิงเส้น 

เนินชะลอความเร็ว
ขนาดมาตรฐาน
สามารถควบคุม
ความเร็วอยู่ในช่วง 25-
30 กม./ชม. ซึ่ง
เหมาะสมกับถนนสาย
ย่อย 

ปิติ จันทรไุทย 
(2560) 

อ.เมือง  
จ.นครศรีฯ 

เพื่อประเมิน
ประสิทธผิล
มาตรการด้าน
วิศวกรรมจราจร
เพื่อลดความเร็วใน
การเดินทางเข้าสู่
ย่านชุมชน 

ใช้มาตรการยับยัง้
การจราจร (อักษรลด
ความเร็วบนผิวทาง, 
ป้ายลดความเร็ว, แถบ
ชะลอความเร็วตาม
แนวขวาง) 

มาตรการมีค่าลดลง
จากความเร็วก่อน
ดำเนินมาตรการอย่าง
มีนัยสำคัญที่ระดับ
ความเชื่อมั่นร้อยละ 
95 

ที่มา: ผู้วิจัย 
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ตารางที่ 2-1 สรุปแนวทางในการจัดการความเร็วจากงานวิจัยในอดีต (ต่อ) 
บทความ สถานที ่ วัตถุประสงค์ วิธีการศึกษา ผลการศึกษา 

อมรวดี หยัง
หลัง และ 
วศิน เกียรติ
โกมล (2561) 

อ.เมือง  
จ.อยุธยา 

เพื่อศึกษา
ประสิทธิภาพการ
ดำเนินงานของป้าย
แจ้งเตือนความเร็ว
บนทางหลวง 

ใช้โปรแกรม 
Autoscope ในการ
ประมวลผลความเร็ว
ประเมินพฤติกรรมของ
ผู้ขับขี่ก่อนและหลัง
การติดตั้งปา้ยแจ้ง
เตือนความเร็ว 

ความเร็วที่ 85 เปอร์
เซ็นไทล์หลังการติดตั้ง
ป้ายแจ้งเตือน    มีคา่
ลดลง 2.2-5.9 กม./
ชม. และ 1.7-4.2 กม./
ชม. สำหรับรถขนาด
เล็ก และรถขนาดใหญ่ 
ตามลำดับ 

Galante et 
al. (2010) 

เมืองซาเลริโน 
ประเทศอิตาล ี

เพื่อศึกษา
มาตรการยับยั้ง
การจราจรบริเวณ
ทางหลวงชนบท
เชื่อมต่อกับชุมชน
ในเขตเมือง 

ใช้การจำลองในการ
ขับขี่เสมือนจริง 
ใช้มาตรการยับยัง้
การจราจร (แถบชะลอ
ความเร็วตามแนวขวาง
และแบบ OSB, ราว
กันอันตรายริมถนน, 
ป้ายเตือน) 

ถนนทางทิศใต้และทิศ
เหนือมีค่าลดลงจาก
ความเร็วก่อนดำเนิน
มาตรการอย่างมี
นัยสำคัญที่ระดับความ
เชื่อมั่นร้อยละ 95 และ
ร้อยละ 90 ตามลำดบั 

Liu et al. 
(2011) 

เมืองเจียงซู
และกวางตุง้  
สาธารณรัฐ
ประชาชนจีน 

เพื่อศึกษา
ประสิทธิภาพของ
แถบชะลอ
ความเร็วตามแนว
ขวางที่มีผลต่อ
ความปลอดภัยของ
คนเดินข้ามถนน
บนถนนชนบท 

ประเมินผลกระทบของ
แถบชะลอความเร็ว
ตามแนวขวางในการ
ลดจำนวนอุบัติเหตุ
และความเร็วของ
ยานพาหนะ 

แถบชะลอความเร็ว
ตามแนวขวางอาจลด
จำนวนอุบัติเหตุบริเวณ
ทางเดินเทา้ 25 % 
และความเร็วลดลง 
9.2 และ 11.9 กม./
ชม. สำหรับขีด
ความเร็ว 60 และ 80 
กม./ชม. ตามลำดับ 

Jateikiene 
et al. (2016) 

สาธารณรัฐ
ลิทัวเนีย 

เพื่อศึกษา
ประสิทธิภาพของ
มาตรการยับยั้ง
การจราจรที่มีผล
ต่อความปลอดภัย
ของถนน 

ใช้มาตรการยับยัง้
การจราจร (เนินชะลอ
ความเร็ว, เนินชะลอ
ความเร็วสำหรับคน
ข้าม เกาะกลางถนน, 
กล้องตรวจจับ
ความเร็ว) 

ภายหลังจากการติดตัง้
เนินชะลอความเร็ว
และเนินชะลอสำหรับ
คนข้าม ลดอุบัติเหตุลง
ได้ 60 %  ส่วนเกาะ
กลางถนน ลดอุบัติเหตุ
ลงได้ 72.7 %  และ
กล้องตรวจจับความเร็ว 
สามารถลดอุบตัิเหตุลง
ได้ 32 %   

ที่มา: ผู้วิจัย 
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2.3 ทฤษฎีที่เกี่ยวข้อง 
2.3.1 การกำหนดช่วงเปลี่ยนแปลงความเร็ว 

 ช่วงเปลี่ยนแปลง (Transition Zone) เป็นพื้นที่หรือช่วงของเส้นทางที่อยู่ระหว่าง
ทางหลวงนอกเมืองกับเขตชุมชน ซึ่งจะอยู่บริเวณก่อนเข้าเขตชุมชน ดังแสดงในรูปที่ 2-7 บริเวณที่
เกี่ยวข้องกับช่วงเปลี่ยนแปลงประกอบด้วย 3 ส่วน (NCHRP, 2012) โดยมีรายละเอียดดังต่อไปนี้  
 

 
ที่มา: ปรับปรุงจาก NCHRP (2012) 

รูปที่ 2-7 การกำหนดช่วงเปลี่ยนแปลงความเร็ว 
 

1) ช่วงทางหลวงนอกเมือง 
 ช่วงทางหลวงนอกเมือง (Rural Zone) เป็นช่วงถนนส่วนแรกที่อยู่นอกเขตเมือง 
ส่วนใหญ่มีจำนวนประชากรน้อย ถนนที่ผ่านช่วงนี้จึงมักถูกออกแบบให้สามารถใช้ความเร็วที่สูงได้ 
เพ่ืออำนวยความสะดวกในการเดินทางระยะทางไกล 

2) ช่วงเปลี่ยนแปลง 
 ช่วงเปลี ่ยนแปลง (Transition Zone) เป็นช่วงถนนบริเวณก่อนเข้าเขตชุมชน
ขอบเขตของช่วงเปลี่ยนแปลงจะพิจารณาจากตำแหน่งที่ตั้งของป้ายจำกัดความเร็วหรือสัญญาณเตือน
ล่วงหน้าก่อนเข้าเขตชุมชน ช่วงเปลี่ยนแปลงแบ่งออกเป็น 2 ส่วน ประกอบด้วย 

• ระยะทางช่วงที ่ร ับรู ้และตัดสินใจเริ ่มลดความเร็ว (Perception Reaction 
Distance หรือ Dr) เป็นระยะทางรับรู้ว่าจะเข้าเขตชุมชนและตัดสินใจเพื่อเริ่ม
ลดความเร็ว โดยทั่วไป AASHTO (2018) อ้างอิงใน NCHRP (2012) ได้แนะนำ
ระยะเวลารับรู้และตัดสินใจของผู้ขับขี่ที่มีสภาพร่างกายปกติไว้ประมาณ 2.5 
วินาที ค่า Dr สามารถคำนวณได้จากสมการที่ 2-1 

 
thr 85

D 0.278V t=  

  

 สมการที่ 2-1 
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 โดยที่ Dr   คือ ระยะทางช่วงที่รับรู้และตัดสินใจเริ่มลดความเร็ว (เมตร) 
    V85th   คือ ความเร็วของยานพาหนะที่ 85 เปอร์เซ็นไทล์ ก่อนเข้าช่วง
            เปลี่ยนแปลง (กิโลเมตรต่อชั่วโมง) 
    t   คือ ระยะเวลารับรู้และตัดสินใจของคนขับ (วินาที) 
 

• ระยะทางช่วงลดความเร็วก่อนเข้าสู่ชุมชน (Deceleration Distance หรือ Dd) 
เป็นระยะทางที่ผู้ขับขี่เริ่มถอนเท้าจากคันเร่ง แล้วแตะเบรกจนกระทั่งความเร็ว
ลดลงเท่ากับความเร็วที่ถูกจำกัดไว้ก่อนเข้าเขตชุมชน ค่า Dd สามารถคำนวณได้
จากสมการที่ 2-2 (TxDOT และ FHWA, 2007) 

 
th

th

2 2
c2 85

d rb85
wb

0.078[v v ]
D 0.278V t 0.5a t

2a

−
= − +  

 
 โดยที่ Dd   คือ ระยะทางช่วงลดความเร็วก่อนเข้าสู่ชุมชน (เมตร) 
    V85th   คือ ความเร็วของยานพาหนะที่ 85 เปอร์เซ็นไทล์ ก่อนเข้าช่วง
            เปลี่ยนแปลง (กิโลเมตรต่อชั่วโมง) 
    Vc   คือ ขีดจำกัดความเร็วในชุมชน (กิโลเมตรต่อชั่วโมง) 
    t   คือ ระยะเวลารับรู้และตัดสินใจของผู้ขับขี ่(วินาที) 
    arb   คือ อัตราหน่วงโดยไม่มีการเบรก (AASHTO, 2018 แนะนำค่า
       ประมาณ 1 เมตรต่อวินาที2) 
    awb   คือ อัตราหน่วงจากการเบรก (AASHTO, 2018 แนะนำค่า  
       ประมาณ 3.4 เมตรต่อวินาที2) 
 

3) เขตชุมชน 
 เขตชุมชน (Community Zone) เป็นบริเวณที่มีบ้าน อาคาร การพัฒนาของพื้นที่
ข้างทาง การจอดรถบริเวณไหล่ทาง และกิจกรรมของคนเดินเท้า โดยทั่วไปถนนในเขตชุมชนจะถูก
ออกแบบให้มีการใช้ความเร็วค่อนข้างที่ต่ำเพ่ือความปลอดภัยของการสัญจรในชุมชน 
 

2.3.2 การกำหนดขีดจำกัดความเร็ว 
 การกำหนดขีดจำกัดความเร็วมีวัตถุประสงค์เพื่อแจ้งให้ผู ้ขับขี่ทราบความเร็วที่
ปลอดภัยกับเหมาะสมและสภาพแวดล้อมบริเวณนั้น ผู้ขับขี่อาจลดความเร็วภายใต้เงื่อนไขบางอย่าง 
เช่น ทัศนวิสัยไม่ดี สภาพอากาศที่ไม่ดี ความแออัด และสัญญาณไฟเตือน แนวทางการกำหนด
ขีดจำกัดความเร็วอาจจำแนกได้ 4 วิธีการ (FHWA, 2012A) ดังต่อไปนี้  

สมการที่ 2-2 
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1) วิธีการทางวิศวกรรม 
 วิธีการทางวิศวกรรม (Engineering Approach) มีการวิเคราะห์ 2 วิธี ประกอบด้วย 
วิธ ีความเร็วในการขับขี ่ (Operating Speed Method) และวิธ ีความเสี ่ยงของถนน (Road Risk 
Method) โดยทั้ง 2 วิธีมีการกำหนดขีดกำจัดความเร็ว โดยพิจารณาจากค่าความเร็วในการขับขี่ที่ 85 
เปอร์เซ็นไทล์และความเร็วที ่ใช้ในการออกแบบถนน นอกจากนี ้ย ังพิจารณาปัจจัยอื ่น ๆ เช่น  
สภาพการจราจร และโครงสร้างพ้ืนฐาน (เช่น ทางเท้า เกาะกลางถนน) ร่วมด้วย โดยมีรายละเอียดพอ
สังเขปของแต่ละวิธีดังนี้ 

1.1) วิธีความเร็วในการขับข่ี 
 วิธีความเร็วในการขับขี่ (Operating Speed Method) เป็นการกำหนดขีดจำกัด
ความเร็วในการขับขี่จากข้อมูลความเร็วในการขับขี่ของยานพหานะที่ 85 เปอร์เซ็นไทล์ โดยมีการ
พิจารณา 2 แนวทาง ประกอบด้วย แนวทางของ Illinois Department of Transportation และ
แนวทางของ Northwestern Speed Zoning Technique ซึ่งมีรายละเอียด ดังนี้ 
 

• แนวทางของ Illinois Department of Transportation 
 Illinois Department of Transportation (Illinois DOT) ได้อธิบายขั ้นตอนการ
กำหนดขีดจำกัดความเร็ว โดยสรุปได้ดังนี้ (FHWA, 2012A, หน้าที่ 82-83) 
 

o ขั้นตอนที่ 1 การประมาณค่าขีดจำกัดความเร็วเบื้องต้น 
 ค่าขีดจำกัดความเร็วเบื้องต้น สามารถคำนวณได้จากสมการที่ 2-3 
 

th U A85
p

V V V
V

3

+ +
=  

 
โดยที่ Vp   คือ ขีดจำกัดความเร็วเบื้องต้น (กิโลเมตร/ชั่วโมง) 
 V85

th คือ ความเร็วในการขับขี่ยานพาหนะที่ 85 เปอร์เซ็นไทล์ (กิโลเมตร/ชั่วโมง) 
 VU   คือ ค่าสูงสุดของช่วงความเร็วที่แตกต่างกัน 15 กิโลเมตร/ชั่วโมง 
 VA   คือ ความเร็วเฉลี่ยจากการทดสอบขับข่ีบนถนน (กิโลเมตร/ชั่วโมง) 
 
 ทั้งนี้ ค่าขีดจำกัดความเร็วเบื้องต้นที่ได้จากสมการที่ 2-3 อาจกำหนดให้เป็นตัวเลข
ลงตัวทุก ๆ 5 กิโลเมตร/ชั่วโมง เช่น 40 45 หรือ 50 กิโลเมตร/ชั่วโมง เป็นต้น 
 

o ขั้นตอนที่ 2 การปรับแก้ค่าขีดจำกัดความเร็วเบื้องต้น 
 ปัจจัยที่ส่งผลให้ต้องมีการปรับแก้ค่าขีดจำกัดความเร็วเบื้องต้น  ประกอบด้วย 

▪ สถิติอุบัติเหตุ เป็นการนำสถิติข้อมูลอุบัติเหตุของเส้นทางศึกษา มาคำนวณหา
อัตราการเกิดอุบัติเหตุ (หน่วย ครั้งต่อ 1 ล้านคัน-กิโลเมตร) แล้วเปรียบเทียบ
กับค่าเฉลี่ยของอัตราการเกิดอุบัติเหตุของพื้นที่โดยรอบ หากอัตราการเกิด

สมการที่ 2-3 
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อุบัติเหตุของเส้นทางศึกษาสูงกว่าค่าเฉลี่ยอัตราการเกิดอุบัติเหตุ จะต้องปรับลด
ขีดจำกัดความเร็วขั้นต้นลง 10%  

▪ การควบคุมการเข้าถึงพ้ืนที่ เป็นการพิจารณาจำนวนทางย่อยของพ้ืนที่ข้างทางที่
เชื่อมต่อกับเส้นทางศึกษา โดยกำหนดเป็นค่าจำนวนความขัดแย้งจากการ
เชื่อมต่อ (Access Conflict Number หรือ ACN) ซึ่งสามารถคำนวณได้จาก
สมการที่ 2-4 ส่วนค่าปรับแก้ค่าขีดจำกัดความเร็วขั้นต้นแสดงในตารางที่ 2-2  

 
s m iN 5N 10N

ACN 1.61
L

+ +
=   

 
โดยที่ ACN  คือ จำนวนทางที่เชื่อมต่อกับเส้นทางศึกษา 
 NS   คือ จำนวนทางเข้าออกของที่อยู่อาศัยแบบบ้านเดี่ยว 
 Nm   คือ จำนวนทางเข้าออกของพ้ืนที่เชิงพาณิชย์ขนาดเล็ก ที่อยู่อาศัย 
        แบบหลายหลัง และทางแยกถนนสายรอง 
 Ni   คือ จำนวนทางเข้าออกของพ้ืนที่เชิงพาณิชย์ขนาดใหญ่ ที่อยู่อาศัย 
        แบบหมู่บ้านขนาดใหญ่ และทางแยกถนนสายหลัก 
 L   คือ ความยาวของช่วงถนนที่พิจารณา (กิโลเมตร) 
 
 จากสมการที่ 2-4 จะเห็นได้ว่า สัมประสิทธิ์หน้าตัวแปร NS Nm Ni มีค่าเท่ากับ 1 5 
และ 10 ตามลำดับ ซึ่งบ่งบอกถึงการถ่วงน้ำหนักจากผลกระทบของทางเข้าออกแต่ละประเภท โดย
ทางเข้าออกของพื้นที่ขนาดใหญ่ (Ni) จะมีค่าสัมประสิทธิ์มากกว่าทางเข้าออกพื้นที่ขนาดเล็ก (Nm) 
และพ้ืนทีท่ี่มีบ้านเดี่ยว (Ns) ตามลำดับ 
 
ตารางที่ 2-2 ค่าขีดจำกัดความเร็วที่ควรลดลงเมื่อมีทางที่เชื่อมต่อกับเส้นทางที่พิจารณา 

จำนวนทางท่ีเชื่อมต่อ (Access Conflict Number, ACN) ความเร็วที่ควรลดลง (%) 
< 40 0 

41 – 60 5 
> 60 10 

ที่มา: FHWA (2012A) หน้าท่ี 82 
 

▪ กิจกรรมของคนเดิน เป็นการพิจารณาปริมาณคนเดิน โดย 
➢ หากไม่มีทางเท้า หรือมีทางเท้าแต่มีปริมาณคนเดินใกล้ช่องจราจรเกิน 

10 คนต่อชั่วโมง สำหรับ 3 ชั่วโมงใด ๆ ภายใน 8 ชั่วโมงท่ีศึกษา ให้ลด
ความเร็วลง 5 % 

➢ หากมีทางข้ามโดยไม่มีป้ายให้ทางหรือป้ายหยุดแก่คนข้ามถนน ให้ลด
ความเร็วลง 5 % 

สมการที่ 2-4 
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▪ การจอดรถบริเวณไหล่ทาง เป็นการพิจารณาการจอดรถบริเวณไหล่ทาง ซึ่งถ้ามี
การจอดรถใกล้กับช่องจราจรต้องปรับลดความเร็วลง 5 % 

 
o ขั้นตอนที่ 3 การเลือกขีดจำกัดความเร็ว 

 การเลือกขีดจำกัดความเร็ว อาจเลือกค่าขีดจำกัดความเร็วเบื้องต้น (ขั้นตอนที่ 1) 
หรือค่าท่ีผ่านการปรับแก้จากตัวแปรในขั้นตอนที่ 2 โดยขีดจำกัดความเร็วที่ได้จะต้อง 

▪ แตกต่างจากค่าความเร็วที่ได้จากการปรับแก้ในขั้นตอนที่ 2 ไม่เกิน 5 ไมล์ต่อ
ชั่วโมง (ประมาณ 8 กิโลเมตรต่อชั่วโมง) 

▪ แตกต่างจากค่าความเร็วในขั้นตอนที่ 1 ไม่เกิน 9 ไมล์ต่อชั่วโมง (ประมาณ 15 
กิโลเมตรต่อชั่วโมง) หรือไม่เกินร้อยละ 20 (เลือกค่าท่ีต่ำกว่า) 

 
o ขั้นตอนที่ 4 การตรวจสอบขีดจำกัดความเร็ว 

 การตรวจสอบขีดจำกัดความเร็ว (Violation Check) เป็นการนำขีดจำกัดความเร็ว
จากขั้นตอนที่ 3 มาเปรียบเทียบกับค่าความเร็วในการขับขี่ยานพาหนะที่ 50 เปอร์เซ็นไทล์ (ได้จาก
การสำรวจข้อมูลในขั้นตอนที่ 1) โดยเลือกใช้ค่าท่ีมากกว่า  
 ทั้งนี้ หากค่าขีดจำกัดความเร็วที่วิเคราะห์ได้ ยังคงมีการฝ่าฝืนเป็นจำนวนมาก 
จำเป็นต้องนำมาตรการด้านอื่น ๆ มาช่วยเพื่อลดความเร็วให้ได้ นอกจากนี้ ขีดจำกัดความเร็วที่
วิเคราะห์ได้ จะต้องแตกต่างจากพื้นที่ใกล้เคียงไม่เกิน 10 ไมล์ต่อชั่วโมง (16 กิโลเมตรต่อชั่วโมง) เพ่ือ
ความสอดคล้องในการใช้ความเร็วกับพ้ืนที่รอบข้าง 
 

• แนวทางของ Northwestern Speed Zoning Technique 
 Northwestern Speed Zoning Technique เป็นการนำข้อมูลความเร็วที่ได้จาก
การสำรวจเส้นทางศึกษา ประกอบด้วย ความเร็วที่ 85 เปอร์เซ็นไทล์ ช่วงความเร็วสูงสุดที่ห่างกัน 15 
กม./ชม. และความเร็วเฉลี่ย รวมทั้งข้อมูลกายภาพของถนนทีป่ระกอบด้วย ความยาวของเขตควบคุม
ความเร็ว ระยะทางเฉลี่ยระหว่างทางแยก (ไม่รวมทางเชื่อมหรือซอยที่ไม่มีป้ายหยุด) และความเร็ว
ออกแบบ มากำหนดขีดจำกัดความเร็ว โดยมีขั้นตอนดังนี้ (FHWA, 2012A, หน้าที่ 84-91) 
 

o ขั้นตอนที่ 1 การกำหนดขีดจำกัดความเร็วเบื้องต้น 
 การกำหนดขีดจำกัดความเร็วเบื้องต้นทำได้โดยใช้ตารางที่ 2-3  
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ตารางที่ 2-3 การกำกนดขีดจำกัดความเร็วเบื้องต้น 
ความเร็วที่ 85 
เปอร์เซ็นไทล์ 
(กม./ชม.) 

ค่าสูงสุดของช่วง
ความเร็วที่ห่างกัน 15 
กม./ชม. (กม./ชม.) 

ความเร็วเฉลี่ย 
(กม./ชม.) 

ขีดจำกัดความเร็วเบื้องต้น 
(กม./ชม.) 

< 34 < 33 < 30 30 
34 – 44 33 - 42 30 -38 40 
45 – 54 43 - 52 39 - 48 50 
55 - 64 53 - 62 49 - 56 60 
65 - 74 63 - 72 57 - 65 70 
75 - 84 73 - 80 66 - 75 80 
85 - 94 81 - 88 76 - 85 90 
95 - 104 89 - 96 86 - 94 100 
> 104 > 96 > 94 110 

ที่มา: FHWA (2012A) หน้าท่ี 85 ตารางที่ 18 
 

o ขั้นตอนที่ 2 การปรับแกข้ีดจำกัดความเร็วด้วยค่าถ่วงน้ำหนัก 
 การปรับแก้ความเร็วให้เป็นค่าขีดจำกัดความเร็วที่เฉลี่ยแบบถ่วงน้ำหนัก (Weighted 
average speed limit) โดยใช้สมการที ่2-5 
 

85 pace run3SL 3SL 4SL
SL

10

+ +
=  

 
โดยที่ SL   คือ ค่าขีดจำกัดความเร็วเฉลี่ยแบบถ่วงน้ำหนัก 
 SL85  คือ ขีดจำกัดความเร็วพิจารณาจากความเร็วที่ 85 เปอร์เซ็นไทล์ 
 SLpace คือ ขีดจำกัดความเร็วพิจารณาจากค่าสูงสุดของช่วงความเร็วที่ห่างกัน  
                               15 กม./ชม. 
 SLrun คือ ขีดจำกดัความเร็วพิจารณาจากความเร็วเฉลี่ย  
 
 ทั้งนี ้ ค่า SL85 SLpace และ SLrun ได้จากตารางที ่ 2-3 โดยนำค่าจากการสำรวจ
ความเร็วที่ 85 เปอร์เซ็นไทล์ ช่วงความเร็วที่ห่างกัน 15 กม./ชม. และความเร็วเฉลี่ย มาพิจารณาหา
ค่าขีดจำกัดความเร็วเบื้องต้น 
 

o ขั้นตอนที่ 3 การปรับแก้ความเร็วจากปัจจัยกายภาพของถนน 
 การปรับแก้ความเร็ว โดยพิจารณาจากปัจจัยกายภาพของถนน ซึ่งประกอบด้วย 
ความเร็วออกแบบ ระยะทางเฉลี่ยระหว่างทางแยก และระยะทางที่ควบคุมความเร็ว เพื่อให้ได้ค่า
ขีดจำกัดความเร็วสูงสุด (Maximum speed limit) โดยใช้ตารางที่ 2-4 

สมการที ่2-5 
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ตารางที่ 2-4 ขีดจำกัดความเร็วสูงสุด 
ความเร็วออกแบบ 

(กม./ชม.) 
ระยะทางเฉลี่ยระหว่าง

ทางแยก (เมตร) 
ระยะทางท่ีควบคุม

ความเร็ว (กิโลเมตร) 
ขีดจำกัดความเร็วสูงสุด 

(กม./ชม.) 
110 400 1.5 110 
100 300 1.0 100 
90 250 0.8 90 
90 175 0.7 80 
70 125 0.6 70 
70 100 0.5 60 
50 75 0.4 50 
50 60 0.3 40 
30 45 0.2 30 

ที่มา: FHWA (2012A) หน้าท่ี 86 ตารางที่ 19 
 

o ขั้นตอนที่ 4 การกำหนดขีดจำกัดความเร็ว 
 การกำหนดขีดจำกัดความเร็ว พิจารณาผลจากขั้นตอนที่ 2 และ 3 โดยจะเลือก
ความเร็วที่ต่ำกว่ามากำหนด จากนั้นพิจารณาปัจจัยที่เกี่ยวข้อง (Overall Adjustment Factor หรือ 
OAF) มาวิเคราะห์หาค่าท่ีปรับแก้ขีดจำกัดความเร็ว โดยใช้สมการที่ 2-6 และนำขีดจำกัดความเร็วคูณ
กับค่าปรับแก้ขีดจำกดัความเร็วที่ได้ เพ่ือให้ไดค้่าขีดจำกัดความเร็วสุดท้ายของเส้นทางที่พิจารณา 
 

ค่าปรับแก้ขีดจำกัดความเร็ว =  
100 OAF

100

+
 

 
 โดยที่ OAF คือ ปัจจัยที่เกี่ยวข้องกับการปรับแก้ขีดจำกัดความเร็ว แสดงดังตารางที่ 
2-5 ถึงตารางที่ 2-13 
 จากสมการที่ 2-6 ถ้าค่าปรับแก้ขีดความเร็วที่ได้ต่ำกว่า 0.75 ให้ใช้ค่า 0.75 แต่หาก
สูงกว่า 1.25 ให้ใช้ค่า 1.25  

สมการที่ 2-6 
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ตารางที่ 2-5 ค่าปรับแก้จากปัจจัยจำนวนทางเชื่อม 
จำนวนการ

เชื่อมต่อ (จุด/กม.) 
ขีดจำกัดความเร็ว (กม./ชม.) 

พื้นที่
ทั่วไป 

พื้นที่เชิง
พาณิชย์ 

30 40 50 60 70 80 90 100 110 

0-3 0 +15 +15 +15 +10 +10 +5 +5 0 0 
4-6 0 +10 +10 +10 +5 +5 0 0 0 -5 
7-12 1 +10 +10 +5 +5 0 0 0 -5 -5 
13-21 2-3 +5 +5 0 0 0 -5 -5 -10 -10 
22-30 4-5 +5 0 0 0 -5 -10 -10 -15 -15 
> 30 > 5 0 0 -5 -10 -10 -15 -15 -20 -20 

ที่มา: FHWA (2012A) หน้าท่ี 87 ตารางที่ 20 
 
ตารางที่ 2-6 ค่าปรับแก้จากปัจจัยความกว้างของช่องจราจร 
ความกว้างช่อง
จราจร (เมตร) 

ขีดจำกัดความเร็ว (กม./ชม.) 
30 40 50 60 70 80 90 100 110 

< 2.8 0 0 0 -5 -5 -10 -10 -10 -15 
2.8 - 3.2 +5 +5 0 0 0 -5 -5 -5 -10 
3.3 - 3.5 +10 +10 +5 +5 0 0 0 0 -5 

> 3.5 +15 +15 +10 +10 +5 +5 +5 0 0 
ที่มา: FHWA (2012A) หน้าท่ี 87 ตารางที่ 21 
 
ตารางที่ 2-7 ค่าปรับแก้จากปัจจัยประเภทของถนน 

ประเภทของถนน 
(ในเขตเมือง) 

ขีดจำกัดความเร็วที่ต่ำที่สุด (กม./ชม.) 
30 40 50 60 70 80 90 100 110 

ถนนท้องถิ่น 
(Local) 

0 0 0 -5 -5 -10 -15 -15 -20 

ถนนสายรอง 
(Collector) 

+5 0 0 0 -5 -5 -10 -10 -15 

ถนนสายหลัก 
(Arterial) 

+10 +5 +5 0 0 0 -5 -5 -10 

ทางด่วน 
(Expressway) 

+15 +10 +10 +5 0 0 0 0 -5 

ทางด่วนพิเศษ 
(Freeway) 

+25 +20 +15 +10 +5 +5 0 0 0 

ที่มา: FHWA (2012A) หน้าท่ี 87 ตารางที่ 22 
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ตารางที่ 2-8 ค่าปรับแก้จากปัจจัยประเภทของเกาะกลาง 

ประเภทของ
ถนน 

เกาะกลาง (เมตร) 

ไม่มี แบบเกาะส ี แบบรถปีนได้ 
แบบราวหรือ
กำแพงกั้น 

แบบร่อง 

 0.6-1.8 > 1.8 0.6-1.8 > 1.8 0.6-1.8 > 1.8 1.8-6.0 > 6.0 
ถนนท้องถิ่น 0 +5 +10 - - - - - - 
ถนนสายรอง 0 +5 +5 +10 +15 - - - - 
ถนนสายหลัก -10 0 0 +5 +10 +15 +20 - - 

ทางด่วน - -10 -5 0 0 +5 +10 +15 +20 
ทางด่วนพิเศษ - - -10 -10 -5 0 0 0 0 

ที่มา: FHWA (2012A) หน้าท่ี 88 ตารางที่ 23 
 
ตารางที่ 2-9 ค่าปรบัแก้จากปัจจัยประเภทของไหล่ทาง 

ประเภทของถนน 
ไหล่ทาง 

ไม่มีไหล่ทาง 
แบบหญ้าหรือ

กรวด 
แบบปรับปรุง
เสถียรภาพ 

แบบปูผิว 

ถนนท้องถิ่น 0 +5 +10 +20 
ถนนสายรอง 0 0 +5 +10 
ถนนสายหลัก -5 0 0 +5 

ทางด่วน -10 -5 0 0 
ทางด่วนพิเศษ -20 -10 -5 0 

ที่มา: FHWA (2012A) หน้าท่ี 88 ตารางที่ 24 
 
ตารางที่ 2-10 ค่าปรับแก้จากปัจจัยกิจกรรมของคนเดิน 

กิจกรรมของ 
คนเดิน 

ความกว้างของทางเท้าจากขอบไหล่ทาง (เมตร) 
ไม่มีทางเท้า 0 - 0.5 0.6 - 2.5 2.6 - 4.5 > 4.5 

อายคุนเดิน ≤ 12 ปี 
มาก -25 -20 -15 -10 -5 

ปานกลาง -20 -15 -10 -5 0 
น้อย -15 -10 -5 0 0 

ถ้าไม่มีให้พิจารณาอายุคนเดิมมากกว่า 12 ปี (อายคุนเดิน > 12 ปี) 
มาก -10 -5 0 0 0 

ปานกลาง -5 0 0 0 0 
น้อย -5 0 0 0 0 

ไม่มีกิจกรรม 0 0 0 0 0 
ที่มา: FHWA (2012A) หน้าท่ี 88 ตารางที่ 25 
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ตารางที ่2-11 ค่าปรับแก้จากปัจจัยการจอดรถ 

ประเภทของถนน 
การเข้าออกเพื่อจอดรถ 

ไม่มี น้อย ปานกลาง มาก 
ถนนท้องถิ่น +10 0 -10 -10 
ถนนสายรอง +10 0 -10 -15 
ถนนสายหลัก +15 0 -10 -15 

ทางด่วน 0 -10 -15 -20 
ที่มา: FHWA (2012A) หน้าท่ี 89 ตารางที่ 26 
 
ตารางที่ 2-12 ค่าปรับแก้จากปัจจัยแนวทางของถนน 

จำนวนโค้งของถนนที่พิจารณา 
(โค้ง/กิโลเมตร) 

แนวทางของถนน 
ทางราบ 
(Level) 

ทางลุ่มดอน 
(Rolling) 

ทางเนิน 
(Hilly) 

ทางเขา 
(Mountainous) 

0 +10 +5 0 0 
1 0 0 -5 -5 
2 -10 -10 -10 -10 

> 2 -20 -20 -20 -20 
ที่มา: FHWA (2012A) หน้าท่ี 89 ตารางที่ 27 
 
ตารางที่ 2-13 ค่าปรับแก้จากอัตราการเกิดอุบัติเหตุ 
ร้อยละระหว่าง อัตราการเกิดอุบัติเหตุของถนนที่พิจารณา 

ต่อ อัตราการเกิดอุบัติเหตุในภาพรวม 
ค่าปรับแก้ 

< 75% +10 
76% - 125% 0 
126% - 200% -10 

> 200% -20 
ที่มา: FHWA (2012A) หน้าท่ี 89 ตารางที่ 28 
  
 อย่างไรก็ตาม Maus (2020) ได้เปิดเผยถึงแนวทางการกำหนดขีดจำกัดความเร็วใน
อนาคตของรัฐออริกอน ประเทศสหรัฐอเมริกา ว่า เดิมที่มีการกำหนดขีดจำกัดความเร็วโดยคำนวณ
จากความเร็วในการขับขี่ที่ 85 เปอร์เซ็นไทล์ ซึ่งในทางปฏิบัติยานพาหนะแล่นด้วยความเร็วที่ค่อนข้าง
สูงและเป็นอันตรายต่อการเกิดอุบัติเหตุและความรุนแรง จึงมีแนวโน้มจะปรับเปลี่ยนการกำหนด
ขีดจำกัดความเร็วโดยคำนวณจากความเร็วในการขับขี่ที่ 50 เปอร์เซ็นไทล์แทน และมีข้อแนะนำ
ขีดจำกัดความเร็วตามการใช้พื้นท่ีและประเภทของถนนดังแสดงในตารางที่ 2-14  
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ตารางที่ 2-14 ข้อแนะนำขีดจำกัดความเร็วจำแนกตามการใช้พ้ืนทีป่ระเภทของถนน 
ประเภทของถนน ขีดจำกัดความเร็ว 

ย่านใจกลางเมือง/ถนนสายหลัก  
(Urban Core/Arterial) 

32 – 40 กิโลเมตร/ชั่วโมง 
(20 – 25 ไมล์/ชั่วโมง) 

ย่านใจกลางเมือง/ถนนสายรอง  
(Urban Core/Collector) 

32 – 40 กิโลเมตร/ชั่วโมง 
(20 – 25 ไมล์/ชั่วโมง) 

ย่านใจกลางเมือง/ถนนท้องถิ่น  
(Urban Core/Local) 

32 – 40 กิโลเมตร/ชั่วโมง 
(20 – 25 ไมล์/ชั่วโมง) 

ย่านเมืองผสมผสาน/ถนนสายหลัก  
(Urban Mix/Arterial) 

40 – 48 กิโลเมตร/ชั่วโมง 
(25 – 30 ไมล์/ชั่วโมง) 

ย่านเมืองผสมผสาน/ถนนสายรอง  
(Urban Mix/ Collector) 

40 – 48 กิโลเมตร/ชั่วโมง 
(25 – 30 ไมล์/ชั่วโมง) 

ย่านเมืองผสมผสาน/ถนนท้องถิ่น  
(Urban Mix/ Local) 

32 – 40 กิโลเมตร/ชั่วโมง 
(20 – 25 ไมล์/ชั่วโมง) 

ย่านค้าขายชานเมืองหรือที่พัก/ถนนสายหลัก 
(Suburban Commercial or Residential / 

Arterial) 

48 – 56 กิโลเมตร/ชั่วโมง 
(30 – 35 ไมล์/ชั่วโมง) 

ย่านค้าขายชานเมืองหรือที่พัก/ถนนสายรอง  
(Suburban Commercial or Residential / 

Collector) 

40 – 56 กิโลเมตร/ชั่วโมง 
(25 – 35 ไมล์/ชั่วโมง) 

ที่มา: Maus (2020) 
 

1.2) วิธีความเสี่ยงของถนน 
 วิธีความเสี่ยงของถนน (Road Risk Method) เป็นการกำหนดขีดจำกัดความเร็ว 
โดยพิจารณาจากลักษณะทางกายภาพของถนนและสภาพการจราจรที่ส่งผลต่อความเสี่ยงในการเกิด
อุบัติเหตุ วิธีนี้จึงแบ่งขีดจำกัดความเร็วตามประเภทและหน้าที่ของถนน ซึ่งนิยมใช้งานในประเทศ
แคนาดาและนิวซีแลนด์ โดยมีรายละเอียดพอสังเขปดังนี้ 
 

• ประเทศแคนนาดา 
 ประเทศแคนนาดาได้นำวิธีความเสี่ยงมากำหนดขีดจำกัดความเร็วโดยสรุปได้ดัง
ตารางที่ 2-15  



27 

ตารางที่ 2-15 การกำหนดขีดจำกัดความเร็วในประเทศแคนนาดาโดยวิธีความเสี่ยงของถนน 

ประเภทถนน 
ถนนนอกเมือง ถนนในเมือง 

ไม่มีเกาะกลาง มีเกาะกลาง ไม่มีเกาะกลาง มีเกาะกลาง 
1/1* 2/1** 1/1* 2/1** 1/1* 2/1** 1/1* 2/1** 

ถนนสาย
หลัก 

เอก 90 100 100 110 80 90 
โท 80 90 90 100 70 80 

ถนนสาย
รอง 

เอก 70 80 80 90 70 80 
โท 60 70 70 80 60 70 

ถนนท้องถิ่น 60 50 
หมายเหตุ: หน่วยความเร็ว: กม./ชม. 
             * คือ 1 ช่องจราจร (ทางตรง) ต่อ 1 ทิศทาง ** คือ ตั้งแต่ 2 ช่องจราจร (ทางตรง) ต่อ 1 ทิศทาง 
ที่มา: FHWA (2012A) หน้าท่ี 15 ตารางที่ 2 
 

• ประเทศนิวซีแลนด์ 
 การกำหนดขีดจำกัดความเร็วในประเทศนิวซีแลนด์ด้วยวิธีความเสี่ยงของถนน มี
ขั้นตอนดังนี้ (FHWA, 2012A, หน้าที่ 92-98) 
 

o ขั้นตอนที่ 1 การกำหนดค่าความเสี่ยงจากข้อมูลการพัฒนาพ้ืนที่ข้างทาง 
 การกำหนดค่าความเสี่ยงจากข้อมูลการพัฒนาพื้นที่ข้างทางพิจารณาได้จากตารางที่ 
2-16 ทั้งนี้หากพบว่า พื้นที่ที่พิจารณามีขนาดเล็ก แต่อาจมีทางเข้าออก (จุดเชื่อมต่อ) แยกกัน (มีจุด
เชื่อมต่อ 2 จุด) ให้พิจารณาอยู่ในรูปแบบ A แต่หากพื้นที่ที่พิจารณามีขนาดใหญ่ จะต้องแบ่งสัดส่วน
ของการเข้าออกในแต่ละจุดเชื่อมต่อให้เหมาะสม และพิจารณาแต่ละจุดเป็นรูปแบบ E 
 
ตารางที่ 2-16 ค่าความเสี่ยงจากการพัฒนาพื้นที่ข้างทาง 

รูปแบบการ
พัฒนา 

การพัฒนาพื้นที่ข้างทาง ค่าความเสี่ยง 

A 
มีพ้ืนที่หรือจุดเชื่อมต่อ 1 หรือ 2 จุด เช่น วัด สนาม
กีฬา ชายหาด ที่พักแรม ทางจักรยาน เป็นต้น 

1 

B 
มีพ้ืนที่หรือจุดเชื่อมต่อ 3 หรือ 4 จุด เช่น สำนักงานที่
มีพนักงานน้อยว่า 10 คน ร้านค้าขนาดเล็ก เป็นต้น 

2 

C 
มีพ้ืนที่หรือจุดเชื่อมต่อ 5 จุดขึ้นไป เช่น สำนักงานที่มี
พนักงาน 10 ถึง 30 คน ร้านค้าท่ัวไป ธนาคาร สถานี
บริการ โรงภาพยนตร์ โรงแรม ร้านอาหาร เป็นต้น 

3 

ที่มา: FHWA (2012A) หน้าท่ี 93 ตารางที่ E1  
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ตารางที ่2-16 ค่าความเสี่ยงจากการพัฒนาพื้นท่ีข้างทาง (ต่อ) 
รูปแบบการ

พัฒนา 
การพัฒนาพื้นที่ข้างทาง ค่าความเสี่ยง 

D 
สำนักงานที่มีพนักงานมากกว่า 30 คน เช่น 
ห้างสรรพสินค้า โรงพยาบาล สถานศึกษา เป็นต้น 

4 

E จุดเชื่อมต่อที่มีการให้บริการตั้งแต่ 2 กิจการอยู่ด้วยกัน 1 - 4 
F โรงเรียนอนุบาล โรงเรียนประถม 1 ต่อนักเรียน 15 คน 
G โรงเรียนมัธยม 1 ต่อนักเรียน 30 คน 

ที่มา: FHWA (2012A) หน้าท่ี 93 ตารางที่ E1 
 

o ขั้นตอนที่ 2 การกำหนดค่าความเสี่ยงจากปริมาณการจราจรของถนนที่เชื่อมต่อ 
 การกำหนดค่าความเสี ่ยงจากปริมาณการจราจรของถนนเชื่อมต่อ ให้พิจารณา
ระยะทาง 500 เมตรจากถนนที่ศึกษา โดยใช้ค่าระดับความเสี่ยงจากขั้นตอนที่ 1 (กำหนดเป็นค่า R) 
และปริมาณการจราจรของถนนที่มาเชื่อมต่อมาพิจารณาค่าความเสี่ยงในตารางที่ 2-17 
 
ตารางที่ 2-17 ค่าความเสี่ยงจากปัจจัยถนนที่เชื่อมต่อ 

ที่มา: FHWA (2012A) หน้าท่ี 94 ตารางที่ E2 
 

o ขั้นตอนที่ 3 การกำหนดค่าความเสี่ยงจากปจัจัยอ่ืน ๆ 
 การกำหนดค่าความเสี ่ยงของถนนที่พิจารณา โดยพิจารณาจากปัจจัยอื ่น ๆ ที่
เกี่ยวข้องกับกิจกรรมบนถนนและการควบคุมการจราจรตามตารางที่ 2-18 ถึง ตารางที่ 2-23 ทั้งนี้ใน
การพินารณาจะแบ่งถนนออกเป็นช่วง ๆ ละ 100 เมตร และนำค่าความเสี่ยงที่ได้ทั้งหมดมารวมกัน
เพ่ือกำหนดขีดจำกัดความเร็ว 
 
ตารางที่ 2-18 ค่าความเสี่ยงจากปัจจัยคนเดิน 

สิ่งอำนวยความสะดวก 
สำหรับคนเดิน 

ปริมาณคนเดิน (คนต่อวัน) 
< 200 > 200 

ทางเท้าอยู่หลังถนน 
หรือไม่มีทางเชื่อมต่อสำหรับคนเดิน 

0 0 

ทางเท้าตดิกับถนน 0 1 
ไม่มีทางเทา้แต่เดินบนไหล่ทางได้ 1 2 

คนต้องเดินบนถนน 1 3 
ที่มา: FHWA (2012A) หน้าท่ี 95 ตารางที่ E3 

ปริมาณการจราจร 
(คัน/วัน) 

ค่าความเสี่ยงจากปัจจัยการพัฒนาพื้นที่ข้างทาง 
R < 8 8 < R < 20 R > 20 

< 4,000 1 2 3 
> 4,000 2 3 4 
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ตารางที่ 2-19 ค่าความเสี่ยงจากปัจจัยรถจักรยาน 
สิ่งอำนวยความสะดวก 

สำหรับรถจักรยาน 
ปริมาณผู้ใช้รถจักรยาน (คันต่อวัน) 
< 200 > 200 

ทางจักรยานแยกขาดจากถนน 0 0 
ถนนกว้าง นักปั่นเห็นการจราจรชัดเจน 0 1 

ถนนแคบ นักปั่นเห็นการจราจรไม่ชัดเจน 1 2 
ที่มา: FHWA (2012A) หน้าท่ี 95 ตารางที่ E4 
 
ตารางที่ 2-20 ค่าความเสี่ยงจากปัจจัยการจอดรถ 

สิ่งอำนวยความสะดวก 
สำหรับการจอดรถ 

มีการจอดน้อย 
ในระยะ 100 เมตร 

จอดรถสองข้างทาง 
เป็นเวลานาน 

จอดรถสองข้างทาง 
ใช้เวลาไม่นาน 

จอดห่างจากกระแสจราจร  
2 เมตร 

0 0 1 

จอดใกล้กับกระแสจราจร 
แต่ไม่ทำให้ติดขัด 

1 2 3 

จอดแล้วทำให้เกิดการติดขัด
ของการจราจร (ทำให้

ช่องทางวิ่งแคบกว่า 3 เมตร) 
2 3 4 

ที่มา: FHWA (2012A) หน้าท่ี 95 ตารางที่ E5 
 
ตารางที่ 2-21 ค่าความเสี่ยงจากปัจจัยแนวทางการมองเห็น 

ลักษณะของถนน 
แนวทางการมองเห็น 

เห็นได้ชัดเจน 
เห็นค่อนข้างได้

ชัดเจน 
มีอุปสรรคในการ

มองเห็น 
การจราจรทิศทางเดียวหรือ
การสองทิศทางที่มีเกาะกลาง

แบ่งแยกอย่างอิสระ 
0 0 0 

ตั้งแต่ 4 ช่องจราจรขึ้นไป (มี
เกาะสี หรือ ไม่มีเกาะกลาง) 

0 1 1 

2 หรือ 3 ช่องจราจร  (มี
เกาะสี หรือ ไม่มีเกาะกลาง) 

0 1 2 

1 ช่องจราจร (2 ทิศทาง) 3 4 5 
ที่มา: FHWA (2012A) หน้าท่ี 96 ตารางที่ E6  
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ตารางที่ 2-22 ค่าความเสี่ยงจากปัจจัยการควบคุมการจราจร 
การควบคุมการจราจร ระดับความเสี่ยง 
ทางข้ามสำหรับคนเดิน 3 

ป้ายหยุด 3 
ป้ายให้ทาง 2 

สัญญาณไฟจราจร 2 
จุดตัดทางรถไฟ 1 

เกาะกลาง 1 
ที่มา: FHWA (2012A) หน้าท่ี 96 ตารางที่ E7 
 
ตารางที่ 2-23 ค่าความเสี่ยงจากปัจจัยการพัฒนาพื้นที่ 

รูปแบบการพัฒนาพื้นที่ 
ประเภทของถนน 

ถนนท้องถิ่น ถนนสายรอง ถนนสายหลัก 
ที่อยู่อาศัย 2 1 0 

อุตสาหกรรม 1 0 0 
เชิงพาณิชย์ 0 0 0 

ที่อยู่อาศัยในชนบท 1 0 0 
ชนบท 0 0 0 

ที่มา: FHWA (2012A) หน้าท่ี 96 ตารางที่ E8 
 

o ขั้นตอนที่ 4 การกำหนดค่าระดับความเสี่ยง 
 การคำนวณค่าระดับความเสี่ยงเป็นการรวมคะแนนระดับความเสี่ยงการพัฒนาถนน
ข้างทาง (ขั้นตอนที่ 2) และระดับความเสี่ยงของถนนที่พิจารณา (ขั้นตอนที่ 3) แล้วหารด้วยจำนวน
ช่วงถนนทั้งหมดท่ีแบ่งออกเป็น 100 เมตร อย่างไรก็ตาม ค่าท่ีคำนวณได้จะต้องมีค่าไม่เกินค่าที่ได้จาก
การพัฒนาถนนข้างทาง (ขั้นตอนที่ 2) หากคะแนนของถนนสูงกว่าจะต้องลดค่าลงตามคะแนนการ
พัฒนาถนนข้างทาง 
 

o ขั้นตอนที่ 5 การกำหนดขีดจำกัดความเร็ว 
 การกำหนดขีดจำกัดความเร็วเป็นการนำค่าเฉลี่ยระดับความเสี่ยง (ขั้นตอนที่ 4) มา
พิจารณากับประเภทของถนน แสดงดังตารางที่ 2-24  
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ตารางที่ 2-24 การกำหนดขีดจำกัดความเร็ว 

ประเภทของถนน 
ค่าเฉลี่ยระดับความเสี่ยง 

R ≥ 11 11 > R ≥ 6 6 > R ≥ 3 R < 3 
ถนนชนบท 

ถนนชนบท 50 70 80 100 
ถนนระหว่างชนบทกับเขตเมือง 

ถนนสายหลัก 50*,60** 70 80 100 
ถนนสายรอง/ท้องถิ่น 50 70 80 100 

ถนนในเขตเมือง 
ถนนสายหลัก 50*,60** 70 80 100 

ถนนสายรอง/ท้องถิ่น (20,30,40)***,50 70 80 100 
หมายเหตุ: เกณฑ์พิจารณาลักษณะทางกายภาพ (เกาะกลาง ≥ 4.5 เมตร, ความกว้างของช่องจราจร ≥ 3.5 เมตร, 
ระยะถอยร่น ≥ 6 เมตร, ความเร็วเฉลี่ย ≥ 60 กม./ชม., ความเร็วท่ี 85 เปอร์เซ็นไทล์ ≥ 70 กม./ชม., แสงสว่าง) 
หน่วย: กม./ชม. 
* คือ ไม่ผ่านเกณฑ์พิจารณาลักษณะทางกายภาพ  
** คือ ผ่านเกณฑ์พิจารณาลักษณะทางกายภาพ 
*** คือ การควบคุมความเร็วด้วยมาตรการด้านวิศวกรรม 
ที่มาข้อมูล: FHWA (2012A) 
 

2) วิธีการใช้ระบบผู้เชี่ยวชาญ 
 ว ิธ ีการใช้ระบบผู ้ เช ี ่ยวชาญ (Expert System Approach) เป ็นแนวทางที ่ ใช้
ความเห็นจากผู้เชี่ยวชาญในการกำหนดเขตควบคุมขีดจำกัดความเร็ว โดยจำลองกระบวนการคิดและ
พิจารณาของผู้เชี่ยวชาญ ซึ่งระบบนี้จะต้องมีฐานข้อมูลความรู้ที่ได้จากงานวิจัยของผู้เชี่ยวชาญ 
 Federal Highway Administration (FHWA) ได้พัฒนาโปรแกรมระบบผู้เชี่ยวชาญ
ที่มีชื่อว่า USLIMITS2 (FHWA, 2012A) เพ่ือช่วยวิเคราะห์ขีดจำกัดความเร็วของถนนทุกประเภท โดย
ข้อมูลที่พิจารณาในการวิเคราะห์ขีดจำกัดความเร็วดังแสดงในตารางที่ 2-25  
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ตารางที่ 2-25 ข้อมูลที่ใช้ในการวิเคราะห์ขีดจำกัดความเร็วของโปรแกรม USLIMITS2 

ข้อมูลที่เกี่ยวข้อง 
ถนนที่จำกัดการ
เข้าถึงอย่างเต็มที ่

ถนนในพื้นที่ที่ยัง
ไม่พัฒนา 

ถนนในพื้นที่ที่มี
การพัฒนา 

• ความเร็วที่ 50 และ 85  
เปอร์เซ็นไทล ์

✓ ✓ ✓ 

• การมีหรือไม่มีแนวทางทีไ่ม่พึง
ประสงค ์

✓ ✓ ✓ 

• แนวโน้มที่จะมีการเชื่อมต่อ ✓ X X 

• ความยาวของถนน ✓ X X 

• ความเร็วสูงสุดตามกฎหมาย ✓ ✓ ✓ 

• ภูมิประเทศ ✓ X X 

• ปริมาณจราจรต่อวันเฉลี่ยตลอดปี ✓ ✓ ✓ 

• จำนวนทางแยก ✓ X X 

• สถิติการเกิดอุบัติเหตุ (ถ้ามี) ✓ ✓ ✓ 

• ระดับความเสี่ยงของถนนข้างทาง X ✓ X 

• จำนวนช่องจราจรและประเภทของ
เกาะกลาง 

X ✓ X 

• ลักษณะของการใช้พื้นที ่ X X ✓ 

• จำนวนทางเชื่อมต่อ X X ✓ 

• จำนวนสัญญาณไฟจราจร X X ✓ 

• การจอดรถบริเวณไหล่ทาง X X ✓ 

• กิจกรรมของคนเดินเท้าและ
รถจักรยาน 

X X ✓ 

หมายเหตุ: ✓ คือ ใช้ในการวิเคราะห์ X คือ ไม่ใช้ในการวิเคราะห ์
ที่มา: ปรับปรุงจาก FHWA (2012A) หน้าท่ี 18 ตารางที่ 3 
 

3) วิธีการหาค่าที่เหมาะสมที่สุด 
 วิธีการหาค่าที ่เหมาะสมที่สุด (Optimization Approach) เป็นการกำหนดเขต
ควบคุมความเร็วโดยพิจารณาค่าใช้จ่ายรวมของการเดินทางและขนส่งให้มีค่าน้อยที่สุด ซึ่งจะพิจารณา
ต้นทุนที่เกี่ยวข้อง เช่น เวลาในการเดินทาง ค่าใช้จ่ายของยานพาหนะ ความสูญเสียจากอุบัติเหตุทาง
ถนน มลพิษทางเสียงและทางอากาศ เป็นต้น รูปที่ 2-8 แสดงกระบวนการการกำหนดเขตควบคุม
ความเร็วด้วยวิธีหาค่าที่เหมาะสมที่สุด 
 อย่างไรก็ตาม วิธีนี้อาจไม่เป็นที่นิยมในการกำหนดเขตควบคุมความเร็วมากนัก 
เนื่องจากค่อนข้างมีความยุ่งยากและซับซ้อนในการระบุค่าตัวแปรต้นทุนต่าง ๆ 
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ที่มา: ปรับปรุงจาก FHWA (2012A) หน้าท่ี 22 รูปที่ 2 

รูปที่ 2-8 กระบวนการกำหนดเขตควบคุมความเร็วด้วยวิธีหาค่าที่เหมาะสมที่สุด 
 

4) วิถรีะบบทีป่ลอดภัย 
 วิถีระบบที่ปลอดภัย (Safe System Approach) เป็นการกำหนดขีดจำกัดความเร็ว 
โดยพิจารณาโอกาสในการเกิดอุบัติเหตุ ความรุนแรง และขีดจำกัดความสามารถของร่างกายมนุษย์ใน
การรับแรงกระทำจากอุบัติเหตุ ซึ่งโอกาสในการเสียชีวิตจากการเกิดอุบัติเหตุรถยนต์ชนกับคนเดินเท้า 
รถยนต์ชนด้านข้าง และรถยนต์ชนประสานงา มีความแตกต่างกันดังแสดงในรูปที่ 2-9 
 วิธีการนี ้ให้ความสำคัญที่ขีดจำกัดความสามารถทนต่อแรงกระทำที่เกิดขึ ้นกับ
ร่างกายมนุษย์เป็นหลัก โดยยอมรับโอกาสในการเสียชีวิตเพียง 10% ดังนั้น การกำหนดความเร็วที่
ปลอดภัยของการชนในแต่ละรูปแบบตามแนวทางนี้ สามารถสรุปได้ดังตารางที่ 2-26 
 

 
ที่มา: ปรับปรุงจาก Wramborg (2005) อ้างอิงใน ปรเมศวร์ เหลือเทพ (2561) 

รูปที่ 2-9 โอกาสในการเสียชีวิตจากการชนรูปแบบต่าง ๆ 
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ตารางที่ 2-26 การกำหนดเขตควบคุมความเร็วตามวิถรีะบบที่ปลอดภัย 
ประเภทถนน ขีดจำกัดความเร็ว (กิโลเมตร/ชั่วโมง) 

• ถนนที่มีรถยนต์และผู้ใช้ทางกลุ่มเสี่ยง  
(คนเดิน ผู้ขับขี่จักรยาน/จักรยานยนต์) 

30 

• ถนนที่ไม่มีการควบคุมการเข้าออกพ้ืนที่ข้าง
ทางซึ่งมีโอกาสเกิดอุบัติเหตุการชนด้านข้าง 

50 

• ถนนที่ไม่มีเกาะกลางซึ่งมีโอกาสเกิดอุบัติเหตุ
การชนประสานงา 

70 

• ถนนที่มีการควบคุมการเข้าออกพ้ืนที่ข้างทาง
และไม่มีผู้ใช้ทางกลุ่มเสี่ยง 

> 100 

ที่มา: FHWA (2012A) หน้าท่ี 23 ตารางที่ 4 
 

2.3.3 แนวทางการจัดการความเร็ว 
 แนวทางการจัดการความเร็วเป็นกลยุทธ์ที่ใช้จัดการปัญหาการใช้ความเร็วที ่เป็น
ปัจจัยเสี่ยงต่อการเกิดและความรุนแรงของอุบัติเหตุทางถนน โดยคำนึงถึงปัจจัยทั้งหมดที่มีอิทธิพลต่อ
การใช้ความเร็ว เช่น พฤติกรรมและทัศนคติของผู ้ข ับขี ่ องค์ประกอบของการออกแบบถนน 
สภาพแวดล้อมข้างทาง สภาพการจราจร ยานพาหนะ กฎหมายความเร็วและการบังคับใช้ เป็นต้น 
(มูลนิธิไทยโรดส์, 2560) 
 ดังนั้น แนวทางการจัดการความเร็วซึ่งควรพิจารณาให้ครอบคลุมทั้งด้านโครงข่าย
ถนน มาตรการด้านวิศวกรรม ด้านการบังคับใช้กฎหมาย ด้านยานพาหนะ และด้านการรณรงค์ให้
ความรู้ โดยมีรายละเอียดพอสังเขปดังนี้ 
 

1) การจัดการความเร็วกับโครงข่ายถนน 
 การจัดการความเร็วกับโครงข่ายถนน เป็นการจัดการความเร็วให้สอดคล้องกับการ
ใช้งานของโครงข่ายถนนแต่ละประเภท โดยพิจารณาจากหน้าที่และบทบาทของถนนในการให้บริการ
การจราจรทั้งด้านการขับเคลื่อนการจราจร (Traffic mobility) และด้านการเข้าออกพ้ืนที่ (Landuse 
accessibility) ถนนโดยทั ่วไปสามารถจำแนกตามลักษณะการใช้งานได้ด ัง ร ูปที ่ 2-10 โดยมี
รายละเอียดดังนี้ (Roess et al, 2011, หน้าที่ 36 อ้างอิงใน ปรเมศวร์ เหลือเทพ, 2561) 

• ทางด่วน 
 ทางด่วน หรือถนนที่จำกัดการเข้าถึง (Limited access facilities หรือ freeway) 
เป็นเส้นทางหลักที่เน้นการเคลื่อนที่และให้บริการการจราจรของยานพาหนะ มีการกำหนดจุดเข้าออก
เส้นทางเฉพาะที่ และไม่มีเส้นทางอ่ืนตัดผ่านในระดับเดียวกัน  
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• ถนนสายหลัก 
 ถนนสายหลัก (Arterial roads) เป็นเส้นทางที่มีการออกแบบเพื่อเน้นการเคลื่อนที่
และให้บริการการจราจรของยานพาหนะ แต่ก็มีการสนับสนุนการเข้าออกพื้นที่ข้างเคียงและกิจกรรม
อ่ืน ๆ ที่เกิดข้ึนตามแนวถนน โดยอนุญาติให้มีการเข้าถึงถนนได้มากกว่าทางด่วน 

• ถนนสายรอง 
 ถนนสายรอง (Collector roads) เป ็นเส ้นทางที่ ถ ูกออกแบบเพ ื ่ อกระจาย
ยานพาหนะจากเส้นทางหลักไปสู่ถนนท้องถิ่น ทำหน้าที่ทั ้งให้บริการการจราจรของยานพาหนะ  
และการเข้าออกพ้ืนที่และกิจกรรมต่าง ๆ ตามแนวถนน โดยให้ความสำคัญในสองส่วนนี้ใกล้เคียงกัน 

• ถนนท้องถิ่น 
 ถนนท้องถิ่น (Local streets) เป็นเส้นทางที่มีการออกแบบเพื่อเน้นการเข้าถึงพื้นที่
และกิจกรรมต่าง ๆ ตามแนวถนน มากกว่าการเคลื่อนที่และให้บริการการจราจรของยานพาหนะ
 ตารางที่ 2-27 แสดงร้อยละของยานพาหนะที่เคลื่อนที่ผ่านถนนประเภทต่าง ๆ
นอกจากนี้ ความสัมพันธ์ของประเภทถนนสามารถอธิบายได้ด้วยกราฟความสัมพันธ์ระหว่างความเร็ว
ในการให้บริการการจราจรและการเข้าออกพื้นที่ ดังแสดงในรูปที่ 2-11 ดังนั้น การจัดการความเร็ว
ของถนน จึงควรดำเนินการให้สอดคล้องกับบทบาทและหน้าที่ของถนนแต่ละประเภทดังที่ได้อธิบาย
ไปข้างต้น 
 
ตารางที่ 2-27 ร้อยละของยานพาหนะที่เคลื่อนที่ผ่านถนนประเภทต่าง ๆ 

ประเภทของถนน ร้อยละของยานพาหนะที่เคลื่อนที่ผ่านถนน 
ทางด่วน 100 

ถนนสายหลัก 60-80 
ถนนสายรอง 40-60 
ถนนท้องถิ่น 0-40 

ที่มา: Roess et al. (2011) หน้าที่ 36 ตารางที่ 3.1 อ้างอิงใน ปรเมศวร์ เหลือเทพ (2561) 
 

 
ที่มา: Roess et al. (2011) หน้าที่ 36 รูปที่ 3.1 อ้างอิงใน ปรเมศวร์ เหลือเทพ (2561) 

รูปที่ 2-10 การจัดประเภทของถนนตามลักษณะการใช้งาน 
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ทีม่า: Wright and Dixon (2004) หน้าที่ 11 รูปที่ 1-2 อ้างอิงใน ปรเมศวร์ เหลือเทพ (2561) 

รูปที่ 2-11 ความสัมพันธ์ระหว่างความเร็วในการเคลื่อนที่กับการเข้าถึงท่ี 
 

2) มาตรการด้านวิศวกรรม 
 มาตรการการจัดการความเร็วโดยใช้หลักการทางวิศวกรรมเป็นวิธีที่นิยมใช้กันอย่าง
แพร่หลายทั้งในต่างประเทศและในประเทศไทย โดยสรุปได้เป็น 3 แนวทางหลัก (มูลนิธิไทยโรดส์ , 
2560) ประกอบด้วย 

2.1) การปรับปรุงลักษณะกายภาพของถนน 
 การปรับปรุงลักษณะกายภาพของถนน เป็นการยับยั้งการจราจร (Traffic Calming) 
ที่ทำให้ผู ้ขับขี่ต้องชะลอความเร็วของยานพาหนะเมื่อขับผ่าน ซึ่งทำได้หลายวิธี ทั้งนี้อาจมีความ
เหมาะสมกับการใช้งานในแต่ละพื้นที่แตกต่างกัน เช่น พื้นที่ในเขตเมือง (Urban) พื้นที่ชานเมือง 
(Suburban) พ้ืนที่ชนบท (Rural) วิธีการยับยั้งการจราจรที่นิยมใช้งานสรุปดังในตารางที่ 2-28  
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ตารางที่ 2-28 การจัดการความเร็วโดยการปรับปรุงลักษณะกายภาพของถนน 

ปรับปรุงลักษณะ
กายภาพของ

ถนน 

พื้นที่ที่เหมาะสม1) ตำแหน่งที่
เหมาะสม1) ประสิทธิผล2) 

ความเร็วที่
เหมาะสม3) 
(กม./ชม.) ใน

เมือง 
ชาน
เมือง 

ชน
บท 

ทาง
แยก 

ช่วง
ถนน 

ทาง
โค้ง 

ความเร็ว
ที่ลดลง 

(กม./ชม.) 

อุบัติเหตุที่
ลดลง 

(ประมาณ) 
เนินชะลอความเร็ว 
(Speed Hump) ✓ ✓ ✓ ✓ X X 25 40 % < 60 

เนินชะลอความเร็ว
สำหรับคนข้าม 

(Raised 
Crosswalk) 

✓ ✓ ✓ ✓ X X 9 40 % < 60 

เนินชะลอความเร็ว
บริเวณทางแยก 

(Raised 
Intersection) 

✓ X X ✓ X X 8 40 % < 60 

เนินชะลอความเร็ว 
แบบไม่ต่อเนื่อง 

(Speed Cushion) 
✓ ✓ ✓ ✓ X X * * < 60 

วงเวียนขนาดเล็ก 
(Traffic Circle) ✓ ✓ ✓ X ✓ X 10 75 % * 

วงเวียนขนาดใหญ่ 
(Roundabout) ✓ ✓ ✓ ✓ O X 10 75 % * 

จุดชะลอความเร็ว 
(Slow Point) ✓ ✓ ✓ X ✓ X 7 30 % < 60 

เกาะกลางถนน 
(Center Island) ✓ ✓ ✓ X X X * 25 % * 

หมายเหตุ: ✓ คือ เหมาะสม  O คือ อาจเหมาะสม  X คือ ไมเ่หมาะสม  * คือ ไม่ระบ ุ
ที่มา: ปรับปรุงจาก กรมทางหลวงชนบท (2562ข); 1) FHWA (2012B); 2) Austroads (2016A); 3) Austroads 
(2016B) 
  
 โดยมีรายละเอียดพอสังเขปของแต่ละการปรับปรุงลักษณะกายภาพ มีดังนี ้

• เนินชะลอความเร็ว 
 เนินชะลอความเร็ว (Speed hump) เป็นเนินที่สร้างยกสูงจากระดับถนนปกติตาม
แนวขวางทิศทางการจราจร เพ่ือชะลอความเร็วของการจราจร เนื่องจากสามารถจัดการความเร็วได้มี
ประสิทธิภาพ และมีค่าใช้จ่ายในการก่อสร้างและบำรุงรักษาต่ำ 
 เนินชะลอความเร็วมีทั้งแบบโค้งพาราโบล่า (Parabolic speed hump) ดังตัวอย่าง
รูปที่ 2-12 ก) และรูปที่ 2-12 ข) โดยมีตวัอย่างรูปตัดขวางของเนินชะลอความเร็วทั้งสองรูปแบบแสดง
รูปที่ 2-13  
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 อย่างไรก็ตาม การติดตั้งเนินชะลอความเร็วทั้งสองรูปแบบจะต้องมีการติดตั้งป้าย
เตือนและเพ่ิมเครื่องหมายจราจรบนเนินชะลอความเร็ว เพ่ือเพ่ิมความปลอดภัยและประสิทธิภาพของ
เนินชะลอความเร็ว ดังตัวอย่างแนวทางการติดตั้งแสดงในรูปที่ 2-14 และรูปที่ 2-15 ตามลำดับ 
 

 
ก) แบบโค้งพาราโบล่า 

 

 
ข) แบบแบนราบ 

ที่มา: ปรเมศวร์ เหลือเทพ (2561) 
รูปที่ 2-12 ตัวอย่างเนินชะลอความเร็ว 
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ก) แบบโค้งพาราโบล่า 

 
ข) แบบแบนราบ 

ที่มา: ปรับปรุงจาก Department of Main Roads, Queensland Government (2003) อ้างอิงในปรเมศวร์ 
เหลือเทพ (2561) 

รูปที่ 2-13 ตัวอย่างรูปตัดขวางของเนินชะลอความเร็ว 
 

 
ที่มา: ปรับปรุงจาก Department of Main Roads, Queensland Government (2003) อ้างอิงในปรเมศวร์ 
เหลือเทพ (2561) 

รูปที่ 2-14 ตัวอย่างรูปแบบการติดตั้งป้ายและเครื่องหมายจราจรบริเวณเนินชะลอความเร็ว 
แบบโค้งพาราโบล่า 
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ที่มา: ปรับปรุงจาก Department of Main Roads, Queensland Government (2003) อ้างอิงในปรเมศวร์ 
เหลือเทพ (2561) 

รูปที่ 2-15 ตัวอย่างการติดตั้งป้ายและเครื่องหมายจราจรเนินชะลอความเร็วแบบแบนราบ 
 

• เนินชะลอความเร็วสำหรับคนข้าม 
 เนินชะลอความเร็วสำหรับคนข้าม (Raised Crosswalk) คล้ายเนินชะลอความเร็ว
แบบแบนราบ แต่จะเชื่อมต่อทางเดินเท้าทั้งสองฝั่งให้มีความสูงเสมอระดับเดียวกัน (ตัวอย่างดังรูปที่ 
2-16) 
 เนินชะลอความเร็วประเภทนี้จะก่อให้เกิดความปลอดภัยต่อคนข้ามถนน แต่ต้อง
ระวังปัญหาการระบายน้ำข้างถนน โดยมีตัวอย่างรูปตัดขวางของเนินชะลอความเร็วสำหรับคนข้าม
แสดงในรูปที่ 2-17 
 

 
ที่มา: ภานุพงค์ พุฒภักดี (2561) 

รูปที่ 2-16 ตัวอย่างเนินชะลอความเร็วสำหรับคนข้าม 
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ที่มา: ปรับปรุงจาก Department of Main Roads, Queensland Government (2003) อ้างอิงในปรเมศวร์ 
เหลือเทพ (2561) 

รูปที่ 2-17 ตัวอย่างรูปตัดขวางของเนินชะลอความเร็วสำหรับคนข้าม 
 
 สำหรับตัวอย่างรูปแบบเครื่องหมายจราจรบนเนินชะลอความเร็วสำหรับคนข้ามดัง
แสดงในรูปที่ 2-18 
 

 
ที่มา: ปรับปรุงจาก MUTCD (2009) อ้างอิงในปรเมศวร์ เหลือเทพ (2561) 

รูปที่ 2-18 ตัวอย่างรูปแบบเครื่องหมายจราจรบนเนินชะลอความเร็วสำหรับคนข้าม 
 

• เนินชะลอความเร็วบริเวณทางแยก 
 เนินชะลอความเร็วบริเวณทางแยก (Raised intersection) มีลักษณะคล้ายกับเนิน
ชะลอความเร็วแบบแบนราบ แต่มีการติดตั้งให้ครอบคลุมบริเวณพื้นที่ทางแยก และมีทางลาดเอียง
เพื่อเข้าออกทางแยก โดยตัวเนินจะยกสูงเท่ากับความสูงของทางเท้าที่อยู่บริเวณทางแยกเนินชะลอ
ความเร็วรูปแบบนี้ นอกจากนี้วัตถุประสงค์เพื่อลดความเร็วของการจราจรที่ผ่านทางแยกแล้ว ยังเพ่ิม
ความปลอดภัยให้กับคนข้ามถนนบริเวณทางแยกได้อีกด้วย ตัวอย่างเนินชะลอความเร็วดังแสดงในรูป
ที่ 2-19 โดยมีตัวอย่างรูปตัดขวางของเนินชะลอความเร็วบริเวณทางแยกแสดงในรูปที่ 2-20 
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ที่มา: National Association of City Transportation Officials (2013) 

รูปที่ 2-19 ตัวอย่างเนินชะลอความเร็วบริเวณทางแยก 
 

 
ที่มา: Delaware Department of Transportation อ้างอิงใน FHWA (2017) 

รูปที่ 2-20 ตัวอย่างรูปตัดขวางของเนินชะลอความเร็วบริเวณทางแยก 
 

• เนินชะลอความเร็วแบบไม่ต่อเนื่อง 
 เนินชะลอความเร็วแบบไม่ต่อเนื่อง (Speed cushion) เป็นเนินชะลอความเร็วที่
ติดต้ังไม่ได้ครอบคลุมตลอดความกว้างของถนน แต่ติดตั้งบริเวณตรงกลางของช่องจราจร (ตัวอย่างดัง
รูปที่ 2-21) เพื่อให้รถขนาดใหญ่ เช่น รถบรรทุก รถบัส หรือรถฉุกเฉิน (เช่น รถพยาบาล) ขับคร่อม
เนินนี้ได้ ดังนั้น นอกจากประโยชน์ในการชะลอความเร็วของการจราจรแล้ว ยังสามารถลดแรง
กระแทกและลดผลกระทบด้านเวลาในการเดินทางของรถขนาดใหญ่และรถฉุกเฉินได้อีกด้วย อย่างไร
ก็ตาม เนินชะลอความเร็วรูปแบบนี้อาจมีข้อจำกัดที่ไม่สามารถจัดการความเร็วของรถจักรยานและ
รถจักรยานยนต์ได้ เนื่องจากผู้ขับขี่ยานพาหนะดังกล่าวสามารถขับผ่านช่องว่างด้านข้างได้ โดยมี
ตัวอย่างรูปตัดแสดงในรูปที่ 2-22 
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ที่มา: Gulden and  Wainwright (2017)  

รูปที่ 2-21 ตัวอย่างเนินชะลอความเร็วแบบไม่ต่อเนื่อง 
 

 
ก) รูปตัดด้านบน 

 

 
ข) รูปตัดด้านหน้า 

 

 
ค) รูปตัดด้านข้าง 

ที่มา: FHWA (2017) 
รูปที่ 2-22 ตัวอย่างรูปตัดแต่ละด้านของเนินชะลอความเร็วแบบไม่ต่อเนื่อง  
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• วงเวียนขนาดเล็ก 
 วงเวียนขนาดเล็ก (Traffic circle) หรือวงเวียนขนาด 1 ช่องจราจร เป็นการก่อสร้าง
เพื่อยกระดับถนนบริเวณกลางทางแยกให้เป็นวงกลม ซึ่งจะช่วยลดความเร็วของยานพาหนะก่อนเข้า
วงเวียนและใช้ความเร็วที่เหมาะสมเคลื่อนที่ตลอดเส้นโค้งตามแนวกระแสจราจร อีกท้ังช่วยลดจำนวน
จุดขัดแย้งบริเวณทางแยก และช่วยให้ผู้ขับขี่สามารถมองเห็นทางแยกได้ชัดเจน แต่อาจมีข้อเสียด้าน
ค่าใช้จ่ายในการก่อสร้างที่เพ่ิมขึ้นและอาจทำให้รถขนาดใหญ่ เช่น รถบรรทุก รถบัส สัญจรผ่านได้ยาก
ขึ้น ดังนั้น การออกแบบวงเวียนจึงอาจสร้างขอบรอบนอกวงเวียน (Truck apron) ไว้เพื่อช่วยให้รถ
ขนาดใหญ่ผ่านทางแยกไดป้ลอดภัยขึ้น ตัวอย่างวงเวียนแบบ Truck apron ดังแสดงในรูปที่ 2-23 
 

 
ที่มา: ปรเมศวร์ เหลือเทพ (2561) 

รูปที่ 2-23 ตัวอย่างวงเวียนแบบ Truck apron 
 

• วงเวียนขนาดใหญ่ 
 วงเวียนขนาดใหญ่ (Roundabout) มีลักษณะคล้ายกับวงเวียนขนาดเล็ก แต่จะมี
รัศมีขนาดใหญ่กว่า จึงทำให้ใช้ความเร็วได้สูงกว่า และรองรับปริมาณการจราจรได้มากกว่า รวมทั้งมี
เกาะกลางแบบแยก (Splitter island) เพื่อแบ่งทิศทางของกระแสจราจร ตัวอย่างวงเวียนขนาดใหญ่
แสดงในรูปที่ 2-24 วงเวียนแบบนี้สามารถนำไปใช้ติดตั้งได้กับถนนเกือบทุกประเภททั้งถนนสายหลัก 
ถนนสายรอง และถนนสายย่อย แต่ต้องติดตั้งป้ายเตือนและเครื่องหมายจราจรบริเวณวงเวียน ให้
ครบถ้วนและชัดเจน (ตัวอย่างดังแสดงในรูปที ่ 2-25) เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพและความปลอดภัย 
ของวงเวียน  
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ที่มา: ปรเมศวร์ เหลือเทพ (2561) 

รูปที่ 2-24 ตัวอย่างวงเวียนขนาดใหญ่ 
 

 
ที่มา: สนข. (2547ก) 

รูปที่ 2-25 ตัวอย่างการตดิตั้งป้ายเตือนและเพ่ิมเครื่องหมายจราจรบริเวณวงเวียน 
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• จุดชะลอความเร็ว 
 จุดชะลอความเร็ว (Slow point) เป็นจุดหรือบริเวณที่มีการลดความกว้างของช่อง
จราจรให้แคบลงด้วยการขยายเขตทางเท้า อาจมีทั้งแบบช่องจราจรเดียว (One-lane slow point) 
เช่น จุดชะลอความเร็วแบบเบี่ยง (Chicane) หรือเป็นแบบสองช่องจราจร (Two-lane slow point) 
เช่น จุดชะลอความเร็วแบบคอขวด (Choker) ดังแสดงในรูปที่ 2-26 
 

 
ที่มา: ปรเมศวร์ เหลือเทพ (2561) 

รูปที่ 2-26 ตัวอย่างจุดชะลอความเร็วแบบคอขวด 
 
 จุดชะลอความเร็ว ติดตั้งเพ่ือบังคับผู้ขับขี่ให้ลดความเร็วขณะสัญจรผ่านจุดนั้น ซึ่งจะ
ช่วยลดความเร็วโดยเฉพาะยานพาหนะขนาดใหญ่และเพ่ิมความปลอดภัยให้กับคนข้ามถนน เนื่องจาก
ช่องจราจร (ระยะข้ามถนน) ลดลง แต่อาจมีข้อจำกัดในการจัดการความเร็วของยานพาหนะขนาดเล็ก 
จึงเหมาะสำหรับติดตั้งบนถนนในเขตเมืองที่เป็นทางเข้าออกพ้ืนที่ถนนในเขตที่อยู่อาศัย อย่างไรก็ตาม 
ควรติดตั้งป้ายเตือนต่าง ๆ บริเวณจุดชะลอความเร็วดังตัวอย่างในรูปที่ 2-27 และรูปที่ 2-28 เพ่ือเพ่ิม
ประสิทธิภาพและความปลอดภัย  
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ที่มา: ปรับปรุงจาก Department of Main Roads, Queensland Government (2003) อ้างอิงในปรเมศวร์ 
เหลือเทพ (2561) 

รูปที่ 2-27 ตัวอย่างการติดตั้งป้ายเตือนบริเวณจุดชะลอความเร็วแบบเบี่ยง 
 

 
ทีม่า: ปรับปรุงจาก Department of Main Roads, Queensland Government (2003) อ้างอิงในปรเมศวร์ 
เหลือเทพ (2561) 

รูปที่ 2-28 ตัวอย่างการติดตั้งป้ายเตือนบริเวณจุดชะลอความเร็วแบบคอขวด  
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• เกาะกลางถนน 
 เกาะกลางถนน (Center Island) เป็นการก่อสร้างเกาะจราจรบริเวณกึ่งกลางถนน
บริเวณเส้นแบ่งทิศทางการจราจร (ตัวอย่างดังรูปที่ 2-29) เพื่อลดความกว้างของช่องจราจรและเป็น
การบังคับ (โดยทางอ้อม) ให้ผู้ขับขี่ลดความเร็วและระมัดระวังมากขึ้นเมื่อขับขี่ผ่าน อีกท้ังช่วยลดระยะ
ข้ามและเพิ ่มความปลอดภัยให้กับคนข้ามถนน แต่อาจมีข้อจำกัดในการจัดการความเร็วของ
ยานพาหนะขนาดเล็กท่ีอาจไม่ได้ผลดีเท่าที่ควร และอาจเป็นการลดพ้ืนที่จอดรถข้างทางในบริเวณนั้น 
 

 
ที่มา: ปรเมศวร์ เหลือเทพ (2561) 

รูปที่ 2-29 ตัวอย่างเกาะกลางถนนในประเทศญี่ปุ่น 
 

2.2) อุปกรณ์นำทางและเครื่องหมายจราจรบนผิวทาง 
 อุปกรณ์นำทางและเครื ่องหมายจราจรบนผิวทาง (Navigation Devices and 
Pavement Marking) เป็นวิธีที่นิยมใช้เมื่อไม่สามารถปรับปรุงกายภาพของถนนได้ หรือใช้เสริมความ
ปลอดภัยเมื่อมีการปรับปรุงกายภาพของถนนแล้ว  
 อุปกรณ์นำทางและเครื่องหมายจราจรบนผิวทาง มีข้อดีด้านค่าใช้จ่ายในการติดตั้ง 
ซึ ่งมีราคาค่อนข้างต่ำเมื ่อเปรียบเทียบกับการปรับปรุงทางกายภาพใหม่ทั้งหมด และง่ายต่อการ
บำรุงรักษา  
 อุปกรณ์นำทางและเครื่องหมายจราจรบนผิวทางที่ใช้จัดการความเร็วมีหลายวิธี ดัง
สรุปในตารางที่ 2-29  
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ตารางที่ 2-29 การจัดการความเร็วโดยใช้อุปกรณ์นำทางและเครื่องหมายจราจรบนผิวทาง 

อุปกรณ์นำทาง 
และเครื่องหมาย
จราจรบนผิวทาง 

พื้นที่ที่เหมาะสม1) ตำแหน่งที่
เหมาะสม1) ประสิทธิผล2) 

ใน
เมือง 

ชาน
เมือง 

ชน
บท 

ทาง
แยก 

ช่วง
ถนน 

ทาง
โค้ง 

ความเร็วท่ี
ลดลง 

(กม./ชม.) 

อุบัติเหตุที่ลดลง 
(ประมาณการ) 

การแบ่งช่องจราจร 
(Channelizers) ✓ ✓ ✓ ✓ ✓ ✓ * * 

แถบชะลอความเร็ว
ตามแนวขวาง 
(Transverse 

Rumble Strips) 

X O ✓ ✓ ✓ X 5 20 % 

ข้อความเตือนบนพื้น
ทาง (Warning 

Marking) 
✓ ✓ ✓ ✓ ✓ ✓ 5 * 

การตีเส้นลดขนาดช่อง
จราจร (Pavement 

Marking used 
to Narrow Lane) 

✓ ✓ ✓ ✓ ✓ ✓ 
8**/ 
11*** 

* 

หมายเหตุ: ✓ คือ เหมาะสม  O คือ อาจเหมาะสม   X คือ ไมเ่หมาะสม   
             * คือ ไม่ระบุ ** คือ ทางแยก *** คือ ช่วงถนน 
ที่มา: ปรับปรุงจาก กรมทางหลวงชนบท (2562ข); 1) FHWA (2012B); 2) Austroads (2016A) 
 
 โดยมีรายละเอียดพอสังเขปของแต่ละอุปกรณ ์มีดังนี ้

• การแบ่งช่องจราจร 
 การแบ่งช่องจราจร (Channelizers) เป็นการใช้อุปกรณ์เพื่อจัดระเบียบช่องจราจร
ให้มีความปลอดภัยยิ่งขึ้น เป็นการใช้เสาล้มลุก (ตัวอย่างดังรูปที่ 2-30) ซึ่งสามารถป้องกันการเกิด
อุบัติเหตุได้ เนื่องจากทนต่อแรงกระแทกกับยานพาหนะ และมีความยืดหยุ่นสูง นิยมใช้ในพื้นที่ห้าม
สัญจร หรือเพ่ือการแบ่งช่องจราจร เป็นต้น การติดตั้งเสาล้มลุกควรมีระยะห่างอย่างน้อยประมาณ 80 
เซนติเมตร ทั้งนีข้ึ้นอยู่กับการใช้งาน 

• แถบชะลอความเร็วตามขวาง 
 แถบชะลอความเร็วตามขวาง (Transverse Rumble Strips) เป็นการตีเส้นจราจร
แบบหนาและตั้งฉากกับทิศทางการจราจร (ตัวอย่างดังรูปที่ 2-31) เพ่ือให้ผู้ขับขี่รู้สึกถึงแรงสั่นสะเทือน
เมือ่ขับผ่านบริเวณท่ีติดตั้ง ระมัดระวัง และชะลอความเร็วก่อนเข้าสู่บริเวณท่ีมีการเปลี่ยนเส้นทางหรือ
การจราจร เส้นดังกล่าวเหมาะสำหรับติดตั้งบนถนนนอกเขตเมืองและมีปริมาณการจราจรเบาบาง 
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อาจติดตั้งก่อนเข้าสู่ทางแยก เขตชุมชน ทางโค้ง ด่านเก็บค่าผ่านทาง หรือจุดที่มีการบีบช่องจราจร 
เป็นต้น ส่วนมาตรฐานขนาดของแถบชะลอความเร็วตามขวางแสดงดังรูปที่ 2-32 
 

 
ที่มา: CTRE (2013) หน้าท่ี 38 รูปท่ี 21 

รูปที่ 2-30 ตัวอย่างการแบ่งช่องจราจรด้วยเสาล้มลุก 
 

 
ที่มา: ปรเมศวร์ เหลือเทพ (2561) 

รูปที่ 2-31 ตัวอย่างแถบชะลอความเร็วตามขวาง 
 

 
ที่มา: สนข. (2547ข) 

รูปที่ 2-32 ตัวอย่างขนาดของแถบชะลอความเร็วตามขวาง 
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• ข้อความเตือนบนพื้นทาง 
 ข้อความเตือนบนพื้นทาง (Warning Marking) เป็นการตีข้อความบนพื้นผิวถนนเพ่ือ
แจ้งหรือเตือนผู้ขับขี่ให้ชะลอเร็ว ซึ่งมีหลายรูปแบบ เช่น ข้อความเตือนให้ลดความเร็ว ข้อความแจ้ ง
ขีดจำกัดความเร็ว (รูปที่ 2-33) เป็นต้น โดยการตีเส้นตัวอักษรลงบนพื้นผิวถนนจะต้องคำนึงถึงการ
กำหนดรูปแบบและขนาดของตัวอักษรที่มีขนาดใหญ่พอให้ผู้ขับขี่มองเห็นและเข้าใจได้ง่าย 
 

 
ที่มา: ปรเมศวร์ เหลือเทพ (2561) 

รูปที่ 2-33 ตัวอย่างข้อความแจ้งขีดจำกัดความเรว็ 
 

• การตีเส้นลดขนาดช่องจราจร 
 การตีเส้นลดขนาดช่องจราจร (Pavement marking used to narrow lane) เป็น
การทาสีเส้นจราจรบนผิวทาง เพ่ือลดขนาดของช่องจราจรให้แคบลง และทำให้ผู้ขับขี่ต้องลดความเร็ว
ลง โดยอาจตีเส้นจราจรบริเวณไหล่ทาง หรือบริเวณเส้นแบ่งทิศทางการจราจร เพื่อให้ผู้ขับขี่รู ้สึก
เสมือนว่ารถกำลังวิ่งในช่องจราจรที่เล็กลงและต้องชะลอความเร็ ว การตีเส้นมีหลายรูปแบบ ได้แก่ 
แบบ Dragon’s tooth แบบ Optical speed bar (รูปที่ 2-34) เป็นต้น โดยรูปที่ 2-35 และรูปที่ 
2-36 แสดงตัวอย่างขนาดของแถวชะลอความเร็วตามขวางแบบ Optical speed bar ในประเทศไทย
และต่างประเทศ ตามลำดับ 
 

 
ที่มา: ปรเมศวร์ เหลือเทพ (2561) 

รูปที่ 2-34 ตัวอย่างแถบชะลอความเร็วตามขวางแบบ Optical speed bar 
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ที่มา: กรมทางหลวง (ม.ป.ป.) 

ก) ตัวอย่างรูปแบบของกรมทางหลวง 

 
ที่มา: กรมทางหลวงชนบท (2560ข) 

ข) ตัวอย่างรูปแบบของกรมทางหลวงชนบท 
รูปที่ 2-35 ตัวอย่างขนาดของแถบชะลอความเร็วตามขวางแบบ Optical speed bar ในประเทศไทย 
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ทีม่า: *MUTCD (2009) หน้าที่ 394 รูปที่ 3B-28; **FHWA (2015) 
รูปที่ 2-36 ตัวอย่างขนาดของแถบชะลอความเร็วตามขวางแบบ Optical speed bar ในต่างประเทศ 
 
 จากตัวอย่างขนาดของแถบชะลอความเร็วตามขวางแบบ Optical speed bar ของ
ทั้ง 2 หน่วยงานในประเทศไทยมีรูปแบบที่คล้ายกันคือมีลักษณะเป็นสี่เหลี่ยมขนมเปียกปูน แต่ขนาด
ของกรมทางหลวง (0.80 เมตร) ยาวกว่าของกรมทางหลวงชนบท (0.60 เมตร) เล็กน้อย  ทั้งนี้อาจ
เนื่องจากการใช้ความเร็วบนถนนทางหลวงสูงกว่าถนนทางหลวงชนบท แถบของเส้นจึงมีขนาดที่ยาว
กว่า และรูปแบบของกรมทางหลวงชนบทมีการทาแถบสีแดงเพิ่มเติม (แถบวัสดุสีแดงที่เคลือบผิว
จราจรเพื่อต้านทานการลื่นไถลและเพ่ิมจุดเด่นในการมองเห็น) ส่วนในต่างประเทศมีรูปแบบที่แตกต่าง
จากหน่วยงานในประเทศไทย ซึ่งมีลักษณะเป็นสี่เหลี่ยมผืนผ้าขนาดยาว 0.30 เมตร  
 

2.3) การติดตั้งป้ายจราจร 
 การติดตั้งป้ายจราจร (Traffic Signs) เป็นอีกวิธีการหนึ่งที่ใช้ในการจัดการความเร็ว 
โดยป้ายจราจรที่นำมาใช้ส่วนใหญ่จะเป็นป้ายเพื่อบอกขีดจำกัดความเร็วบนถนน หรือเตือนสภาพ
การจราจรของทางข้างหน้า การติดตั้งป้ายจราจรที่นิยมใช้งานสรุปได้ดังตารางที่ 2-30   
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ตารางที่ 2-30 การจัดการความเร็วโดยการติดตั้งป้ายจราจร 

ป้ายจราจร 

พื้นที่ที่เหมาะสม1) ตำแหน่งที่
เหมาะสม1) ประสิทธิผล2) 

ใน
เมือง 

ชาน
เมือง 

ชน
บท 

ทาง
แยก 

ช่วง
ถนน 

ทาง
โค้ง 

ความเร็วท่ี
ลดลง 

(กม./ชม.) 

อุบัติเหตุที่ลดลง 
(ประมาณการ) 

ป้ายบังคับและป้าย
เตือน 

(Regulatory and 
Warning Signs) 

✓ ✓ ✓ ✓ ✓ O 3.6 * 

ป้ายเตือนแบบ
ปรับเปลี่ยนข้อความ 
(Variable Message 

Sign) 

✓ X X X ✓ X 1-2 10 % 

ป้ายแจ้งเตือนความเร็ว 
ในการขับขี่ (Speed 
Feedback Sign) 

✓ ✓ ✓ O ✓ O 3-8 * 

หมายเหตุ: ✓ คือ เหมาะสม  O คือ อาจเหมาะสม  X คือ ไมเ่หมาะสม  * คือ ไม่ระบ ุ
ที่มา: ปรับปรุงจาก กรมทางหลวงชนบท (2562ข); 1) FHWA (2012B); 2) Austroads (2016A) 
 
 โดยมีรายละเอียดพอสังเขปของแต่ละป้ายจราจร มีดังนี ้

• ป้ายบังคับและเตือน 
 ป้ายบังคับ เช่น ป้ายจำกัดความเร็ว (ตัวอย่างดังรูปที่ 2-37) ติดตั้งเพ่ือบังคับให้ผู้ขับ
ขี่ปฏิบัติตามคำแนะนำในป้าย ส่วนป้ายเตือนติดตั้งเพื่อแจ้งให้ผู้ขับขี่ทราบและปฏิบัติตาม เช่น ป้าย
เตือนขีดจำกัดความเร็ว (Speed limit signs) ป้ายเตือนลดความเร็ว (Slow signs) ในรูปที่ 2-38 
ตัวอย่างป้ายเตือนลดความเร็ว เป็นต้น โดยรูปที ่ 2-39 แสดงตัวอย่างรูปแบบของป้ายเตือนลด
ความเร็วแขวนสูงแบบแขนยื่น (Overhang Sign) 
 การติดตั้งป้ายบังคับและป้ายเตือน มีข้อดีด้านราคาและค่าบำรุงรักษาที่ค่อนข้างต่ำ 
และไม่ส่งผลกระทบต่อช่องจราจร แต่ประสิทธิภาพในการจัดการความเร็วอาจไม่ดีเท่าที่ควร ดังนั้น 
ควรใช้ป้ายดังกล่าวควบคู่กับมาตรการอ่ืน ๆ ด้วย 
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ที่มา: ปรเมศวร์ เหลือเทพ (2561) 

รูปที่ 2-37 ตัวอย่างป้ายจำกัดความเร็ว 
 

 
ที่มา: ปรเมศวร์ เหลือเทพ (2561) 

รูปที่ 2-38 ตัวอย่างป้ายเตือนลดความเร็ว 
 

 
ที่มา: กรมทางหลวงชนบท (2561ก) 

รูปที่ 2-39 ตัวอย่างรูปแบบของป้ายแขวนสูงแบบแขนยื่น  
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• ป้ายเตือนแบบปรับเปลี่ยนข้อความ 
 ป้ายเตือนแบบปรับเปลี่ยนข้อความ (Variable Massage Sign) เป็นป้ายแจ้งเตือน
สามารถปรับเปลี่ยนข้อความได้ตามสภาพการณ์ขณะนั้น (ตัวอย่างดังรูปที่ 2-40) เช่น การแจ้งเตือนให้
ลดความเร็วเมื่อทางข้างหน้ามีการก่อสร้างทาง การแจ้งเตือนให้ลดความเร็วเนื่องจากมีอุบัติเหตุ
เกิดข้ึนข้างหน้า หรือการแจ้งให้ใช้ความเร็วต่ำในช่วงฝนตก เป็นต้น 
 

 
ที่มา: ปรเมศวร์ เหลือเทพ (2561) 

รูปที่ 2-40 ตัวอย่างป้ายเตือนแบบปรับเปลี่ยนข้อความ 
 

• ป้ายเตือนแจ้งเตือนความเร็วในการขับขี่ 
 ป้ายแจ้งเตือนความเร็วในการขับขี่ (Speed Feedback Sign) ตัวอย่างดังรูปที่ 2-41 
ใช้ระบบตรวจจับความเร็วรถ เช่น กล้องตรวจจับความเร็ว อุปกรณ์ Loop detector หรือเทคโนโลยี
อ่ืน แล้วส่งข้อมูลความเร็วไปยังป้ายเตือน เพ่ือแจ้งให้ผู้ขับขี่ทราบความเร็วที่ใช้ขณะนั้น มักติดตั้งคู่กับ
ป้ายเตือนขีดจำกัดความเร็ว เพื่อให้ผู ้ขับขี่สามารถเปรียบเทียบความเร็วที่ใช้ และความเร็วตามที่
กฎหมายกำหนด และใช้เป็นข้อมูลในการตัดสินใจลดความเร็ว โดยการติดตั้งป้ายแจ้งเตือนความเร็ว
ในการขับขี่มีทั้งแบบติดตั้งถาวร (Stationary) และแบบติดตั้งชั่วคราว (Mobile) 
 

 
ที่มา: ปรเมศวร์ เหลือเทพ (2561) 

รูปที่ 2-41 ตัวอย่างป้ายแจ้งเตือนความเร็วในการขับขี่ 
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3) มาตรการด้านการบังคับใช้กฎหมาย 
 มาตรการการจัดการความเร็วโดยการบังคับใช้กฎหมาย อาจสรุปได้ 5 ด้าน 
ประกอบด้วย (มูลนิธิไทยโรดส์, 2560) 
 

3.1) การกำหนดขีดจำกัดความเร็ว 
 การกำหนดขีดจำกัดความเร็ว (Speed Limit) เป็นวิธ ีการที ่ใช้ควบคุมและลด
ความเร็วของยานพาหนะบนถนนให้เหมาะสมกับลักษณะทางกายและสภาพแวดล้อม โดยสื่อสารให้ผู้
ขับขี่ทราบถึงความเร็วสูงสุดที่สามารถขับขี่ได้อย่างปลอดภัย และไม่เกินที่กฎหมายกำหนดไว้สำหรับ
ยานพาหนะแต่ละประเภท โดยทั่วไปขีดจำกัดความเร็วมี 2 ประเภท ประกอบด้วย 

• ป้ายเตือนแจ้งเตือนความเร็วในการขับขี่ 
 การกำหนดขีดจำกัดความเร็วสูงสุดตามกฎหมาย (Statutory Speed Limits) เป็น
อัตราความเร็วที ่กำหนดไว้ในกฎกระทรวงที ่ออกตามความในพระราชบัญญัติจราจรทางบก  
พ.ศ. 2522 และพระราชบัญญัติทางหลวง พ.ศ. 2535 สรุปได้ในตารางที่ 2-31 เป็นขีดจำกัดความเร็ว
สูงสุดตามกฎหมายของประเทศไทย โดยถูกกำหนดตามลักษณะเขตการปกครอง ประเภทยานพาหนะ 
และลำดับชั้นของทางหลวงตามกฎหมาย 
 
ตารางที่ 2-31 ขีดจำกัดความเร็วสูงสุดตามกฎหมายของประเทศไทยในปัจจุบัน 

กฎหมายที่เกี่ยวข้องกับ
ขีดจำกัดความเร็ว 

ประเภทถนน 
ทางหลวง

พิเศษ 
ทางหลวง
แผ่นดิน 

ทางหลวง
ชนบท 

ทางหลวง
ท้องถิ่น 

ทางหลวง 
สัมปทาน 

ทาง
พิเศษ 

พระราชบัญญัติจราจร
ทางบก พ.ศ. 2522 

80*/60**/45*** กม./ชม. สำหรับเขตเทศบาล กรุงเทพมหานคร และ
เมืองพัทยา 

90*/80**/60*** กม./ชม. สำหรับเขตพ้ืนที่อ่ืน 

พระราชบัญญัติ 
ทางหลวง พ.ศ. 2535 

120*/100** 
/80*** 
กม./ชม. 

ไม่กำหนด 
90*/80** 
/60*** 
กม./ชม. 

ไม่
กำหนด 

ไม่
กำหนด 

- 

หมายเหตุ : ขีดจำกัดความเร็วบนทางหลวงพิเศษไมร่วมถึงรถจักรยานยนต์และรถสามล้อ ซึ่งไม่ได้รับอนุญาติให้ขับขี่
บนถนนประเภทนี ้
* คือ ขีดจำกัดความเร็วสำหรับรถยนต์และรถจักรยานยนต ์
** คือ ขีดจำกัดความเร็วสำหรบัรถบรรทุกหนักและรถประจำทาง 
*** คือ ขีดจำกัดความเร็วสำหรับรถพ่วงและรถสามล้อ 
ที่มา: มูลนิธไิทยโรดส์ (2560) หน้าท่ี 50 ตารางที่ 1 
 

• ขีดจำกัดความเร็วเฉพาะที ่
 ขีดจำกัดความเร็วเฉพาะที่เป็นความเร็วจำกัดที่ถูกกำหนดขึ้นเพื่อใช้เฉพาะที่ โดย
หน่วยงานที่รับผิดชอบดูแลถนนเป็นผู้กำหนดและออกแบบติดตั้งในกรณีที่ขีดจำกัดความเร็วสูงสุดตาม
กฎหมายมีอ ัตราที ่ส ูงเก ินไปและไม่เหมาะสมกับล ักษณะกายภาพถนน สภาพจราจร และ  
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บริเวณโดยรอบ เช่น ถนนที่มีความกว้างไม่มากและตัดผ่านบริเวณชุมชน ย่านธุรกิจ หรือที่พักอาศัย
หนาแน่น ควรกำหนดที่ขีดจำกัดความเร็วต่ำกว่า 80 กิโลเมตรต่อชั ่วโมง เป็นต้น เพื ่อให้เกิด
สภาพแวดล้อมทางถนนที่ปลอดภัย 
 การบังคับใช้ขีดจำกัดความเร็วเฉพาะที่เป็นสิ่งสำคัญและจำเป็นอย่างยิ่งสำหรับการ
จัดการความเร็วบนถนนในประเทศไทย โดยเฉพาะในเขตชุมชนและเทศบาล เนื่องจากอัตราขีดจำกัด
ความเร็วสูงสุดตามที่กำหนดไว้ไม่ได้พิจารณาจากความแตกต่างตามลักษณะกายภาพของถนนและ
การใช้ประโยชน์ที่ดินสองข้างทางของชุมชน ดังนั้น จึงอาจไม่เหมาะสมที่จะบังคับใช้กฎหมายขีดจำกัด
ความเร็วสูงสุดเป็นอัตราเดียวกันสำหรับถนนทุกประเภท 
 

3.2) การบังคับใช้กฎหมายความเร็วให้มีประสิทธิภาพ 
 การบังคับใช้กฎหมายความเร็วจะมีอิทธิพลต่อพฤติกรรมการขับรถเร็วของผู้ขับขี่ใน 
2 ลักษณะ คือ 

▪  การยับยั้งพฤติกรรมการขับรถเร็วของผู้ขับขี่โดยทั่วไป (General Deterrence) 
เกิดจากการรับรู้ของผู้ขับขี่ว่ามีการตรวจจับความเร็ว หรือความเสี่ยงที่อาจถูก
ตรวจจับและได้รับบทลงโทษเมื่อกระทำความผิด 

▪  การยับยั้งพฤติกรรมการขับรถเร็วของผู้ขับขี่เฉพาะราย (Specific Deterrence)
เกิดจากประสบการณ์ตรงของผู้ขับขี่ที ่เคยถูกตรวจจับและได้รับบทลงโทษ
มาแล้ว 

  
 อย่างไรก็ตาม การบังคับใช้กฎหมายความเร็วให้มีประสิทธิภาพนั้น ควรมีการ
สนับสนุนและได้รับความร่วมมือจากทุกภาคส่วน โดยเฉพาะภาคสังคมและประชาชน เน้นการ
ตรวจจับความเร็ว ณ เวลาและสถานที่ที่มีการขับรถเร็วหรือมีอุบัติเหตุจากการใช้ความเร็วเป็นประจำ 
มีการดำเนินการอย่างจริงจังและต่อเนื่อง และควรมีการตรวจจับความเร็วที่ ผสมผสานทั้งแบบที่
เปิดเผยให้เห็นได้ชัดเจนและแบบไม่เปิดเผย 
 

3.3) การตรวจจับความเร็วโดยใช้กำลังของเจ้าหน้าที่ตำรวจ 
 การตรวจจับความเร็วโดยใช้กำลังของเจ้าหน้าที่ตำรวจ (Physical Policing) เป็น
วิธีการที่ใช้กันอย่างแพร่หลายทั้งในต่างประเทศและประเทศไทย โดยเจ้าหน้าที่ตำรวจจะใช้อุปกรณ์
หรือเทคนิคต่าง ๆ เช่น การซุ ้มตรวจวัดความเร็วยานพาหนะบริเวณข้างถนน หรือการขับรถ
ลาดตระเวน เป็นต้น เพื ่อตรวจวัดความเร็วของยานพาหนะ และเรียกหยุดผู ้ที ่กระทำผิดเพ่ือ
ดำเนินการตามกฎหมาย รวมถึงเป็นโอกาสให้เจ้าหน้าที่ตำรวจได้อธิบายถึงเหตุผลความจำเป็นของ
การตรวจจับความเร็ว อย่างไรก็ตาม วิธีการนี้อาจต้องใช้เวลาและกำลังเจ้าหน้าที่ตำรวจในการ
ปฏิบัติงานเป็นจำนวนมาก เพ่ือให้ครอบคลุมทุกพ้ืนที่และตลอดเวลา 
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3.4) การตรวจจับความเร็วด้วยระบบกล้องตรวจจับความเร็วแบบอัตโนมัติ 
 ระบบกล้องตรวจจับความเร็วแบบอัตโนมัติ (Automatic Speed Camera) เป็น
การประยุกต์ใช้เทคโนโลยีมาช่วยในการบังคับใช้กฎหมาย ซึ่งนิยมใช้แพร่หลายในต่างประเทศ และ
เริ่มนำมาประยุกต์ใช้อย่างจริงจังในประเทศไทย นอกจากช่วยเพิ่มประสิทธิภาพในการบังคับใช้
กฎหมายให้กับเจ้าหน้าที่ตำรวจแล้ว ยังช่วยลดปัญหากำลังพลและการกระทบกระทั่งกับเจ้าหน้าที่
ตำรวจ ผลกระทบต่อการจราจร รวมทั้งความเสี่ยงต่อการเกิดอุบัติ เหตุซ้ำซ้อน ที่มาจากการตั้งด่าน
ตรวจจับความเร็ว 
 ระบบกล้องตรวจจับความเร็วอัตโนมัติ จำแนกได้ 2 ประเภท ดังนี้ 

▪  แบบอยู่กับที่ (Stationary) โดยกล้องตรวจจับความเร็วจะถูกติดตั้งไว้กับที่ตาม
เส้นทางหรือบริเวณที่ต้องการตรวจจับความเร็ว แล้วเชื่อมต่อเข้ากับระบบ
ประมวลผล ซึ่งสามารถบันทึกข้อมูลรูปถ่ายของรถ หมายเลขทะเบียน และ
ความเร็วที่ตรวจพบ และส่งไปยังเจ้าหน้าที่เพื่อตรวจสอบและออกใบสั่งต่อไป 

▪  แบบเคลื่อนที่ (Mobile) โดยตัวกล้องสามารถเคลื่อนย้ายตำแหน่งหรือเปลี่ยน
จุดตรวจจับได้ทำให้เจ้าหน้าที่ตำรวจสามารถสุ่มตรวจจับความเร็วตามเส้นทาง
หรือบริเวณต่าง ๆ ที่ต้องการได ้

 
3.5) การควบคุมความเร็วเฉลี่ย 

 การควบคุมความเร็วเฉลี ่ย (Average Speed Control) เป็นมาตรการด้านการ
บังคับใช้กฎหมายรูปแบบใหม่ที่ยังไม่แพร่หลายมากนัก โดยควบคุมการใช้ความเร็วของยานพาหนะบน
เส้นทางที่มีการจำกัดความเร็วด้วยค่าความเร็วเฉลี่ย (Average Speed) แทนการวัดความเร็วเฉพาะ
จุด (Spot Speed) ของรถแต่ละคัน โดยรถแต่ละคันที่วิ่งผ่านบริเวณควบคุมจะถูกบันทึกเวลาเข้าออก 
แล้วนำระยะเวลาที่ได้มาคำนวณกับระยะทางวิ่งเพื่อหาค่าความเร็วเฉลี่ย และตรวจสอบว่าผู้ขับขี่ใช้
ความเร็วเกินอัตราที่กำหนดไว้หรือไม่ 
 

4) มาตรการด้านยานพาหนะ 
 มาตรการการจัดการความเร็วด้านยานพาหนะ เป็นการนำเทคโนโลยีมาช่วยให้การ
ใช้ยานพาหนะมีความปลอดภัยมากยิ่งข้ึน โดยมีตัวอย่าง 2 ระบบ ดังนี้ (มูลนิธิไทยโรดส์, 2560) 

• ระบบติดตามยานพาหนะภาคพ้ืนดินด้วยพิกัดจากดาวเทียม 
 ระบบติดตามยานพาหนะภาคพื ้นดินด ้วยพิกัดจากดาวเทียม (GPS Vehicle 
Tracking) เป็นมาตรการที ่นิยมนำมาใช้ป้องกันอุบัติเหตุของยานพาหนะในภาคการขนส่ง เช่น 
รถบรรทุกสินค้า รถโดยสารประจำทาง เป็นต้น เพ่ือตรวจสอบความเร็วของรถและพฤติกรรมการขับขี่
ของพนักงานขับรถ โดยติดตั้งอุปกรณ์เสริมภายในรถเพ่ือรับสัญญาณ GPS และส่งข้อมูลผ่านเครือข่าย
สื่อสารไปยังระบบคอมพิวเตอร์ของศูนย์ควบคุมและสั่งการ (ตัวอย่างดังรูปที่ 2-42) หากพบการ
กระทำผิด เช่น ขับเร็วเกินอัตราที่กฎหมายกำหนด ระบบจะแจ้งเตือนให้เจ้าหน้าที่ประจำศูนย์ควบคุม
และสั่งการแจ้งเตือนไปยังผู้ขับข่ีได้ทันที รวมทั้งอาจมีการเชื่อมโยงข้อมูลไปยังเจ้าหน้าที่ตำรวจที่บังคับ
ใช้กฎหมายได ้
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ที่มา: มูลนิธไิทยโรดส์ (2560) หน้าท่ี 69 

รูปที่ 2-42 หลักการทำงานของระบบ GPS Vehicle Tracking 
 

• ระบบเทคโนโลยีการปรับความเร็วอัจฉริยะ 
 ระบบเทคโนโลยีการปรับความเร็วอัจฉริยะ (Intelligent Speed Adaptation) เป็น
ระบบช่วยเหลือและให้ข้อมูลความเร็วที่เหมาะสมแก่ผู้ขับขี่ โดยอาศัยการเชื่อมต่อข้อมูล GPS กับ
ระบบแผนที่สารสนเทศทางภูมิศาสตร์ (GIS) ในตัวรถที่มีฐานข้อมูลขีดจำกัดความเร็วของถนนแต่ละ
เส้นทาง หรือการสื่อสารโต้ตอบกับป้ายจำกัดความเร็วบนถนน ทำให้สามารถแจ้งเตือนผู้ขับขี่ หรือ
จำกัดความเร็วของยานพาหนะให้เหมาะสมกับสภาพพื้นที่ต่าง ๆ ตามที่กำหนดไว้ เช่น ถนนเขตเมือง 
ถนนเขตนอกเมือง ถนนเส้นทางภูเขา โดยมีทั้งแบบส่งสัญญาณหรือปฏิกิริยาเตือน เพ่ือแนะนำให้ผู้ขับ
ขี่ลดความเร็วแบบความสมัครใจ (Voluntary or Advisory) และแบบที่ควบคุมความเร็วของรถใหช้้า
ลงแบบอัตโนมัติ (Mandatory) ปัจจุบันเริ่มมีการนำระบบดังกล่าวมาใช้กับยานพาหนะประเภทต่าง ๆ 
ในหลายประเทศของทวีปยุโรป 
 

5) มาตรการด้านการรณรงค์ให้ความรู้ 
 มาตรการการจัดการความเร็วโดยการรณรงค์ให้ความรู้ เป็นการให้ข้อมูลและความรู้
แก่ผู้ขับขี่ให้ทราบถึงอันตรายจากการขับรถเร็ว สรุปได้เป็น 3 แนวทางหลัก ประกอบด้วย (มูลนิธิไทย
โรดส์, 2560) 

• การรณรงค์ผ่านเครือข่ายสังคมออนไลน์ 
 การรณรงค์ด้านความปลอดภัยทางถนนผ่านเครือข่ายสังคมออนไลน์ (Social 
Media) ที่กำลังได้รับความนิยมเป็นอย่างมากในหลายประเทศทั่วโลก เป็นเครื่องมือที่สามารถใช้
สื่อสารกันได้ระหว่างบุคคลโดยไม่ต้องผ่านตัวกลางที่เป็นสื่อมวลชน ทำให้สื่อสารได้เป็นจำนวนมากใน
เวลาที่สั ้น รวมถึงมีรูปแบบที่หลากหลายตลอดจนมีศักยภาพสูง ในการกระจายข่าวสารและสร้าง
กระแสสังคม 
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• การปลุกกระแสสังคมผ่านกิจกรรมรณรงค์และสื่อสาธารณะ 
 การปลุกกระแสสังคมผ่านกิจกรรมรณรงค์และสื่อสาธารณะ (Raise awareness 
through social activities) เป็นวิธีการหนึ่งที่มีอิทธิพลต่อการสร้างความตระหนักเรื่องถนนปลอดภัย
และการรับรู้ของประชาชนต่อปัญหาอุบัติเหตุทางถนนในระดับพื้นที่และระดับประเทศ รวมถึงเป็น
การให้ความรู้ความเข้าใจเรื่องการใช้รถใช้ถนนอย่างปลอดภัย ซึ่งการดำเนินงานดังกล่าวจำเป็ นต้อง
ได้รับความร่วมมือจากทุกภาคส่วน ทั้งภาครัฐ หน่วยงานเอกชน สื่อมวลชน และประชาชน 

• การให้ความรู้ด้านปลอดภัยทางถนนแก่เด็กและเยาวชน 
 การให้ความรู้ด้านความปลอดภัยแก่เด็กและเยาวชน (Road Safety Education 
for Children) เป็นสิ ่งสำคัญที่จะช่วยปลูกฝัง ขัดเกลาทัศนคติ  และมุมมองของเด็กและเยาวชน 
รวมถึงการเสริมสร้างความรู้และทักษะการใช้รถใช้ถนนอย่างปลอดภัย เพื่อนำไปสู่การมีพฤติกรรมที่
ปลอดภัยและเป็นผู้ใช้ทางที่ดีในอนาคต โดยเด็กและเยาวชนควรได้รับความรู้ด้านความปลอดภัยทาง
ถนน ทั้งรูปแบบกิจกรรมหรือหลักสูตรการเรียนการสอนในโรงเรียน และรูปแบบการให้ความรู้นอก
ห้องเรียน เป็นประจำ สม่ำเสมอ และต่อเนื่อง 
 

2.3.4 แบบจำลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค 
 โปรแกรม VISSIM เป็นแบบจำลองสภาพการจราจรระดับจุลภาคที่อาศัยพฤติกรรม
การขับขี่ในการสร้างข้อมูลพื้นฐานของแบบจำลอง ซึ่งถูกพัฒนาเพื่อใช้ในการสร้างแบบจำลองสภาพ
การจราจรในเขตเมืองและการทำงานของระบบขนส่งมวลชน โดยโปรแกรม VISSIM ประกอบด้วย
โปรแกรมย่อย 2 โปรแกรม คือ 1) โปรแกรมสร้างแบบจำลองสภาพการจราจร เป็นแบบจำลองสภาพ
การเคลื่อนที่ของยานพาหนะหรือคนเดินเท้า ซึ่งแบบจำลองสภาพการเคลื่อนที่ของกระแสจราจร
ประกอบด้วย พฤติกรรมการขับขี่ตามกัน และการเปลี่ยนช่องจราจร และ 2) โปรแกรมสร้างการ
ควบคุมสัญญาณไฟจราจร เป็นโปรแกรมท่ีสร้างสภาวะสัญญาณไฟจราจร โดยจะตรวจจับข้อมูลสภาพ
การจราจรในทุก ๆ วินาที (Time Step) จากนั้นจึงทำการวิเคราะห์และส่งข้อมูลกลับไปยังโปรแกรม
แบบจำลองสภาพการจราจร เพื่อใช้ในการสร้างภาพเคลื่อนไหวแบบต่อเนื่องในรูปแบบภาพสองมิติ
และสามมิติ และสามารถประเมินผลตัวชี้วัดต่าง ๆ ในแบบจำลอง เช่น เวลาและความล่าช้าในการ
เดินทาง ความยาวแถวคอย กราฟความสัมพันธ์ระหว่างความเร็วกับเวลา เป็นต้น (PTV, 2015 อ้างอิง
ใน ปรัชญา อรัญเวศ, 2561) 
 แบบจำลองพฤติกรรมการขับขี ่ในโปรแกรม VISSIM ประกอบด้วย แบบจำลอง
พฤติกรรมการขับข่ีตามกัน และแบบจำลองพฤติกรรมการเปลี่ยนช่องจราจร โดยมีรายละเอียดดังนี้ 

• แบบจำลองพฤติกรรมการขับข่ีตามกัน 
 แบบจำลองพฤติกรรมการขับขี ่ตามกัน (Car-Following Model) ในโปรแกรม 
VISSIM ใช ้แบบจำลองการรับรู ้ทางจิตของพฤติกรรมการขับขี ่ของผู ้ข ับขี ่ (Psycho-Physical 
Perception Model) ซึ่งถูกพัฒนาขึ้นโดย Rainer Wiedemann ในปี ค.ศ. 1974 แนวคิดพื้นฐาน
ของแบบจำลอง คือ พฤติกรรมการขับขี่จะเริ่มชะลอความเร็วลงในการรับรู้ของแต่ละบุคคล เมื่อรับรู้
ระยะห่างของยานพาหนะที่เคลื่อนที่อยู่ข้างหน้าให้เข้าสู่สภาวะใดสถาวะหนึ่ง ประกอบด้วย 1) การขับ
ขี่อิสระ เมื่อรับรู้ว่ามีระยะห่างที่มีความปลอดภัย 2) การลดความเร็ว เมื่อรับรู้ว่าระยะห่างจาก
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ยานพาหนะข้างหน้าเริ่มลดความเร็วจนเข้าสู่ระยะห่างที่มีความปลอดภัย 3) การขับขี่ตามกัน เมื่อรับรู้
ว่าระยะห่างจากยานพาหนะที่อยู่ข้างหน้าเท่ากับระยะห่างที่ปลอดภัย และ 4) การหยุดรถ เมื่อรับรู้ว่า
ระยะห่างลดลงอย่างรวดเร็วจนเข้าใกล้ระยะห่างที่ปลอดภัย (PTV, 2015 อ้างอิงใน ปรัชญา อรัญเวศ, 
2561) 

• แบบจำลองพฤติกรรมการเปลี่ยนช่องจราจร 
 แบบจำลองพฤต ิกรรมการเปล ี ่ยนช ่องจราจร (Lane Changing Model) ใน
โปรแกรม VISSIM โดยพิจารณาจากการตัดสินใจเปลี่ยนช่องจราจรของผู้ขับขี่ที่ขับขี่ตามยานพาหนะ
ข้างหน้า ซึ่งจะเปลี่ยนช่องจราจรก็ต่อเมื่อมีความจำเป็นที่จะเปลี่ยนไปยังช่องจราจรที่ต้องการ ถ้าผู้ขับ
ขี่ท่ีต้องการเปลี่ยนช่องจราจรจะพิจารณาจากตำแหน่ง และความเร็วของผู้ขับขี่ท่ีตามหลังและนำหน้า
ภายในช่องจราจรเดียวกัน หากพิจารณาแล้วว่าปลอดภัยก็จะเปลี่ยนช่องจราจรได้ แต่ถ้าหากพบว่าไม่
ปลอดภัยก็จะใช้พฤติกรรมการขับขี่ตามกัน (Kim, 2006 อ้างอิงใน ปวีร์ คูวิบูลย์, 2560) 
 ส่วนขั ้นตอนหนึ ่งที่สำคัญสำหรับการพัฒนาแบบจำลอง คือ การเปรียบเทียบ
แบบจำลองเพื่อต้องการให้ผลที่ได้จากการวิเคราะห์ของแบบจำลองให้มีความใกล้เคียงกับค่าที่ได้จาก
การสำรวจข้อมูลภาคสนาม ส่วนใหญ่มักใช้ตัวแปรที่มักใช้เป็นดัชนีตัวชี้วัดความถูกต้องของแบบจำลอง
ด้านปริมาณการจราจร ความเร็ว ความยาวแถวคอย ความล่าช้าและเวลาในการเดินทาง โดยที่ 
Austroad ได้เสนอหลักเกณฑ์ในการปรับเทียบแบบจำลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค (Ryder, 
2001) ดังแสดงในตารางที่ 2-32 
 จากหลักเกณฑ์การปรับเทียบแบบจำลองในตารางที่ 2-32 จะใช้ค่าทางสถิติ GEH 
เพื่อปรับเทียบแบบจำลอง โดยค่าทางสถิติดังกล่าว Geoffrey E. Havers (GEH) เป็นผู้พัฒนาสมการ 
โดยเป็นการเปรียบเทียบค่าปริมาณการจราจรรายชั่วโมงที่ได้จากแบบจำลองกับการสำรวจข้อมูลใน
สนาม ซึ่งหลักเกณฑ์ในการตรวจสอบความคลาดเคลื่อนของแบบจำลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค 
แสดงดังสมการที่ 2-7 (Highways Agency, 1996) 
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โดยที่ GEH  คือ ค่าสถิติ GEH ระหว่างข้อมูลสองกลุ่ม 
 M   คือ ค่าปริมาณจราจรรายชั่วโมงท่ีได้จากแบบจำลอง 
 C   คือ ค่าปริมาณจราจรรายชั่วโมงท่ีได้จากการสำรวจข้อมูลในสนาม 
 
 หากค่าสถิติ GEH เมื่อมีค่าน้อยกว่า 5.0 แสดงว่า ปริมาณการจราจรรายชั่วโมงที่ได้
จากแบบลำจองมีความสอดคล้องกับปริมาณจราจรที่ได้จากการสำรวจในสนามอยู่ในเกณฑ์ที่ดี เมื่อค่า 
GEH อยู่ระหว่าง 5.0 และ 10.0 แสดงว่า ปริมาณการจราจรรายชั่วโมงที่ได้จากแบบลำจองมีความ
สอดคล้องกับการสำรวจในสนามอยู่ในเกณฑ์พอใช้ แต่หากค่า GEH มีค่ามากกว่า 10.0 แสดงว่า 
ปริมาณจราจรที่ได้จากแบบจำลองไม่มีความสอดคล้องกับการสำรวจในสนาม 

สมการที่ 2-7 
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ตารางที่ 2-32 หลักเกณฑ์การปรับเทียบแบบจำลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค 
เกณฑ์และมาตรการ 

(ค่าแบบจำลองเมื่อเทียบกับค่าจากการสำรวจ) 
เป้าหมายที่ยอมรับ 

หมายเหตุ/ 
อ้างอิง 

ปริมาณการเดินทางที่ผ่านเส้นขอบเขต (มีการนับมากกว่า 5) 
ปริมาณการจราจรที่ผ่านเส้นแบ่งเขต (มีการนับมากกว่า 5) 
การเชื่อมโยงของปริมาณการเดินทางที่ผ่านเส้นขอบเขต/
ปริมาณการจราจรที่ผ่านเส้นบางเขต 
ภายใน 20% หรือ 200 คันต่อชั่วโมง 
ภายใน 10% หรือ 100 คันต่อชั่วโมง 
ภายใน 5% หรือ 50 คันต่อชั่วโมง 

ความถูกต้อง = 3% 
ความถูกต้อง = 5% 

 
 

95% ของการเชื่อมโยง 
90% ของการเชื่อมโยง 
80% ของการเชื่อมโยง 

RTA NSW 

การเชื่อมโยงปริมาณการจราจรของแต่ละสาย 
ภายใน 100 คัน/ชม. สำหรับการไหล <700 คัน/ชม. 
ภายใน 15% สำหรับ 700 คัน/ชม. <การไหล <2,700 
คัน/ชม 
ภายใน 400 คัน/ชม. สำหรับการไหล <2,700 คัน/ชม. 
จำนวนรวมของการเชื่อมโยงทั้งหมด 
สถิติ GEH < 5 สำหรับการเชื่อมโยงแต่ละรายการ 
สถิติ GEH สำหรับผลรวมของการเชื่อมโยงทั้งหมด 

 
> 85% ของตัวอย่าง 
> 85% ของตัวอย่าง 

 
> 85% ของตัวอย่าง 
ความแม่นยำ = 5% 
> 85% ของตัวอย่าง 

< 4 

FHWA 
(2004) 

เวลาเดินทางสำหรับเส้นทางที่เลือก 
เวลามัธยฐานเทียบกับการสำรวจ 
ค่าเฉลี่ยยกกำลัง 2 (บนพื้นฐานการจำลอง 5 คร้ัง) 

 
ภายใน 10% 

90% ของทุกเส้นทาง 
RTA NSW 

ความเสถียรของรูปแบบ 
ความแปรผันของปริมาณการจราจรที ่ผ ่านเส้นแบ่งเขต
ระหว่างค่าสูงสุดและต่ำสุด 
 
การนับจำนวนการไหลสูงสุดและต่ำสุดของการเชื่อมโยงบน
ถนนแต่ละสายขอบเขตและแต่ละเส้นแบ่งเขตจะแตกต่างกัน
ไปตามการเปลี่ยนแปลงของ 20% (หรือ 200 คัน/ชม.), 
10% (หรือ 100 คัน/ชม.) และ 5% (หรือ 50 คัน/ชม.) 

 
ภายใน 5% 

 
 

ตามความพึงพอใจของ
ผู้สร้างแบบจำลอง 

 

 

รูปแบบการแออัด 
ตรวจสอบการกระจายของแถวคอย การกระจายความ
ต้องการบนช่วงถนนและการจัดสรรเส้นทาง ฯลฯ 

ตามความพึงพอใจของ
ผู้สร้างแบบจำลอง 

การกระจาย 
จราจรบน

ถนน 
มีผลต่อ

ความล่าช้า 
ของ

เครือข่าย 
ที่มา: ปรับปรุงจาก Ryder (2001) อ้างอิงใน นพดล กรประเสริฐ และคณะ (2561) ตารางที่ 2.4-2 หน้าท่ี 2-11 
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2.3.5 สรุปทฤษฎีที่เกี่ยวข้อง 
 จากการทบทวนทฤษฎีที ่เกี ่ยวข้อง ในงานวิจัยนี้ได้นำแนวทางการกำหนดช่วง
เปลี่ยนแปลงความเร็ว การกำหนดขีดจำกัดความเร็ว แนวทางการจัดการความเร็ว และแบบจำลอง
สภาพการจราจรระดับจุลภาคมาประยุกต์ใช้  
 จากตารางที่ 2-33 แสดงข้อดีข้อเสียของแต่ละแนวทางการกำหนดขีดจำกัดความเร็ว 
และตารางที่ 2-34 แสดงแนวทางการจัดการความเร็วช่วงเปลี่ยนแปลงก่อนเข้าเขตชุมชนและในเขต
ชุมชน เพ่ือเป็นข้อมูลสำหรับการจัดการความเร็วช่วงเปลี่ยนแปลงของประเทศไทย 
 
ตารางที่ 2-33 สรุปแนวทางการกำหนดขีดจำกัดความเร็ว 

แนวทาง ประเทศ 
ข้อมูลการ
วิเคราะห์ 

ข้อดี ข้อเสีย 

วิศวกรรม 
(วิธีความเร็วใน

การขับขี่) 
สหรัฐอเมริกา 

ข้อมูลความเร็ว, 
ลักษณะทางกายภาพ, 
สภาพการจราจร, 
ข้อมูลอุบัติเหตุ เป็น
ต้น 

การใช้ความเร็วท่ี 85 
เปอร์เซ็นไทล์ เป็นการ
กำหนดความเร็วตาม
การบังคับใช้กฎหมาย 

ผู้ขับข่ีอาจจะไม่
สามารถใช้ความเร็วใน
การเดินทางที่เหมาะ
ที่สุดได้ เนื่องจาก
ขีดจำกัดความเร็วมักต่ำ
กว่าความเร็วท่ี 85 
เปอร์เซ็นไทล ์

วิศวกรรม 
(วิธีความเสี่ยง

ของถนน) 

แคนาดา, 
นิวซีแลนด ์

ลักษณะทางกายภาพ, 
การใช้พื้นที,่ สภาพ
การจราจร, ข้อมูล
อุบัติเหตุ เป็นต้น 

ประเภทของถนนมี
องค์ประกอบหลาย
ปัจจัยในการกำหนดขีด
ความเร็ว 

ขีดจำกัดความเร็วมักต่ำ
กว่าความเร็วท่ี 85 
เปอร์เซ็นไทล์ ซึ่ง
จำเป็นต้องใช้มาตรการ
สบยความเร็ว 

ระบบ
ผู้เชี่ยวชาญ 

สหรัฐอเมริกา, 
ออสเตรเลีย 

ข้อมูลความเร็ว, 
ลักษณะทางกายภาพ, 
ปริมาณการจราจร, 
ข้อมูลอุบัติเหตุ เป็น
ต้น 

เป็นวิธีที่มีระบบและ
ความสมำ่เสมอในการ
กำหนดขีดจำกดั
ความเร็ว 

ผู้ใช้งานจำเป็นต้องใช้
ขีดจำกัดความเร็วจาก
ระบบผูเ้ชี่ยวชาญ โดย
ไม่สามารถตรวจสอบ
ขีดจำกัดความเร็วได ้

การหาค่าที่
เหมาะสมทีสุ่ด 

- 

เวลาในการเดินทาง 
ค่าใช้จ่ายของ
ยานพาหนะ อุบัติเหตุ
ทางถนน มลพิษทาง
เสียงและทางอากาศ 
เป็นต้น 

เป็นแนวทางที่สมดลุใน
การกำหนดขีดจำกัด
ความเร็ว เนื่องจาก
คำนึงถึงผลกระทบต่อ
สังคม 

เป็นวิธีนี้ท่ีไม่นิยมใน
การกำหนดขีดจำกัด
ความเร็วมากนัก 
เนื่องจากมีความยุ่งยาก
ในการระบตุัวแปร
ต้นทุนต่าง ๆ 

ระบบความ
ปลอดภัย 

สวีเดน, 
เนเธอร์แลนด ์

รูปแบบการเกดิ
อุบัติเหตุ, ลักษณะทาง
กายภาพ เป็นต้น 

มีการพิจารณาระหว่าง
ขีดจำกัดความเร็วกับ
การป้องกันอุบัติเหตุ 
และให้ความสำคญักับ
ความปลอดภัยทางถนน 

วิธีนี้มีพื้นฐานมาจาก
หลักความปลอดภยั
ทางถนน ซึ่งไม่ได้เป็นท่ี
ยอมรับในบางประเทศ 

ที่มา: FHWA (2012A) หน้าท่ี 24 ตารางที่ 5 
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ตารางที่ 2-34 สรุปการจัดการความเร็วช่วงเปลี่ยนแปลงก่อนเข้าเขตชุมชนและในเขตชุมชน 
แนวทาง วิธีการ ช่วงก่อนเขตชุมชน1) เขตชุมชน2) 

การปรับปรุง
ลักษณะ

กายภาพของ
ถนน 

เนินชะลอความเร็ว 
(Speed Hump) 

X ✓ 

เนินชะลอความเร็วสำหรับคนข้าม 
(Raised Crosswalk) 

X ✓ 

เนินชะลอความเร็วแบบไม่ต่อเนื่อง 
(Speed Cushion) 

X ✓ 

การใช้
อุปกรณ์นำ
ทางและ

เครื่องหมาย
จราจรบนผิว

ทาง 

แถบชะลอความเร็วตามแนวขวาง 
(Transverse Rumble Strips) ✓ ✓ 

ข้อความเตือนบนพ้ืนทาง 
(Warning Marking) ✓ ✓ 

การตีเส้นลดขนาดช่องจราจร 
(Pavement Marking used 

to Narrow Lane) 
✓ ✓ 

การติดตั้งป้าย
จราจร 

ป้ายบังคับและป้ายเตือน 
(Regulatory and 
Warning Signs) 

✓ ✓ 

หมายเหตุ: ✓ คือ เหมาะสม  X คือ ไม่ระบ ุ
ที่มา: 1) ปิติ จันทรุไทย (2560); Galante et al. (2010);  2) ศูนย์วิชาการเพื่อความปลอดภัยทางถนน (2556) 
 
2.4 สรุปท้ายบท 
 บทนี้ได้เสนอปัญหาความปลอดภัยทางถนนจากการใช้ความเร็ว งานวิจัยและทฤษฎี
ที่เกี่ยวข้องกับการจัดการความเร็ว โดยงานวิจัยนี้จะใช้แนวทางงานวิจัยของปิติ จันทรุไทย (2560) 
การกำหนดช่วงเปลี่ยนแปลงความเร็ว การกำหนดขีดจำกัดความเร็ว แนวทางการจัดการความเร็ว 
และแบบจำลองสภาพการจราจรระดับจุลภาคมาประยุกต์ใช้  สำหรับรายละเอียดของวิธ ีการ
ดำเนินงานวิจัยจะกล่าวไว้ในบทที่ 3 
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บทที่ 3  
วิธีการดำเนินงานวิจัย 

 
3.1 กรอบการดำเนินงานวิจัย 
 ขั ้นตอนของงานวิจัยได้ถูกสรุปไว้ดังรูปที ่ 3-1 โดยจำแนกออกเป็น 6 ขั ้นตอน 
ดังต่อไปนี้ โดยรายละเอียดแต่ละข้ันตอนของงานวิจัยอธิบายไว้ในหัวข้อถัดไป 
 

 
รูปที่ 3-1 กรอบการดำเนินงานวิจัย 
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3.2 การทบทวนวรรณกรรมที่เกี่ยวกับการจัดการความเร็ว 
 งานวิจัยและทฤษฎีที่เกี ่ยวข้องทั้งในประเทศและต่างประเทศได้ถูกทบทวน ซึ่ง
สามารถแบ่งกลุ ่มการทบทวนออกเป็น 4 หัวข้อ ประกอบด้วย 1) การกำหนดช่วงเปลี่ยนแปลง
ความเร็ว 2) การกำหนดขีดจำกัดความเร็ว 3) แนวทางการจัดการความเร็ว และ 4) แบบจำลองสภาพ
การจราจรระดับจุลภาค โดยได้กล่าวรายละเอียดของการทบทวนแต่ละกลุ่มไว้แล้วในบทที่ 2 
 
3.3 การกำหนดเส้นทางศึกษา 
 งานวิจัยนี้ได้เลือกถนนทางหลวงชนบท สข.2031 ช่วงถนนก่อนเข้าชุมชนวัดเขา
กลอย ต.ท่าข้าม อ.หาดใหญ่ จ.สงขลา ถนนทางหลวงชนบท สข.3005 ช่วงถนนก่อนเข้าชุมชนวัดหิน
เกลี้ยง ต.ท่าข้าม อ.หาดใหญ่ จ.สงขลา และถนนทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 3048 ช่วงถนนก่อนเข้า
ชุมชนท่าลาน ต.บ้านครัว อ.บ้านหมอ จ.สระบุรี (แสดงดังรูปที่ 1-1) 
 สาเหตุที่เลือกช่วงถนนก่อนเข้าชุมชนวัดเขากลอยและชุมชนวัดหินเกลี้ยง เนื่องจาก 
เป็นเส้นทางท่ีมีการติดตั้งมาตรการชะลอความเร็วก่อนถึงชุมชน ซึ่งสามารถนำมาวิเคราะห์ประสิทธิผล
ของมาตรการชะลอความเร็วได้ และนำค่าประสิทธิผลของมาตรการชะลอความเร็วมาประยุกต์ใช้กับ
ช่วงถนนก่อนเข้าชุมชนท่าลาน ซึ่งเป็นชุมชนที่ยังไม่มีการจัดการความเร็ว มีเพียงแค่ซุ้มประตูก่อนเข้า
เขตชุมชน ประกอบกับหน่วยงานที่เกี ่ยวข้องต้องการสนับสนุนในการจัดการความเร็วบนเส้นทาง
ดังกล่าว 
 
3.4 การสำรวจข้อมูลภาคสนามบนเส้นทางศึกษา 
 การสำรวจข้อมูลภาคสนามได้ถูกสำรวจและรวบรวมข้อมูลที่จำเป็นต่อการจัดการ
ความเร็ว การวิเคราะห์ประสิทธิผลของมาตรการชะลอความเร็ว และการพัฒนาแบบจำลองสภาพ
การจราจรระดับจุลภาค ประกอบด้วย 

1) การสำรวจข้อมูลลักษณะทางกายภาพ 
2) การสำรวจข้อมูลปริมาณการจราจร 
3) การสำรวจข้อมูลความเร็วของรถยนต์ 

 โดยมีรายละเอียดของการสำรวจข้อมูลดังต่อไปนี้ 
 

3.4.1 การสำรวจข้อมูลลักษณะทางกายภาพ 
 การสำรวจข้อมูลลักษณะทางกายภาพบนเส้นทางศึกษา โดยข้อมูลที ่ต้องการ
ประกอบด้วย จำนวนช่องจราจร ความกว้างช่องจราจร การเข้าออกพื้นที่ข้างทาง ประเภทของถนน 
และภาพถ่ายทางอากาศบริเวณช่วงเปลี ่ยนแปลง เพื ่อนำข้อมูลที่ได้จากการสำรวจมาวิเคราะห์
ประสิทธิผลของมาตรการชะลอความเร็ว และประยุกต์ใช้กับแบบจำลองสภาพการจราจรระดับ
จุลภาค โดยรปูที่ 3-2 แสดงการลงพื้นที่สำรวจข้อมูลลักษณะทางกายภาพของแต่ละเส้นทางศึกษา 
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ก) ช่วงถนนก่อนเข้าชุมชนวัดเขากลอย (สำรวจเมื่อวันพุธที่ 29 พฤษภาคม พ.ศ. 2562) 

 

 
ข) ช่วงถนนก่อนเข้าชุมชนวัดหินเกลี้ยง (สำรวจเมื่อวันพุธที่ 11 ธันวาคม พ.ศ. 2562) 

 

 
ค) ช่วงถนนก่อนเข้าชุมชนท่าลาน (สำรวจเมื่อวันพฤหัสบดี ที่ 14 พฤศจิกายน พ.ศ. 2562) 

ที่มา: ผู้วิจัย 
รปูที่ 3-2 ตัวอย่างภาพถ่ายของการสำรวจข้อมูลลักษณะทางกายภาพของเส้นทางศึกษา 
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3.4.2 การสำรวจข้อมูลปริมาณการจราจร 
 การสำรวจข้อมูลปริมาณการจราจรบนเส้นทางศึกษา เพื่อนำข้อมูลจากการสำรวจ
มาประยุกต์ใช้กับแบบจำลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค และเปรียบเทียบแบบจำลองฐานระหว่าง
ข้อมูลที่ได้จากแบบจำลองกับข้อมูลจากการสำรวจให้ค่าที่ใกล้เคียงกับสภาพความเป็นจริงมากที่สุด 
ซึ่งแบบฟอร์มที่ใช้ในการจดบันทึกข้อมูลแสดงดังภาคผนวก ก-1  
 

3.4.3 การสำรวจข้อมูลความเร็วของรถยนต์ 
 การสำรวจข้อมูลความเร็วของรถยนต์ (ทั ้งรถเก๋งและรถกระบะ) ในงานวิจัยนี้ 
ประกอบด้วย 2 วิธี ดังต่อไปนี้ 

• การสำรวจความเร็วแบบเฉพาะจุด  
 การสำรวจความเร็วแบบเฉพาะจุด (Spot Speed) โดยใช้ปืนตรวจจับความเร็ว ซึ่ง
สำรวจข้อมูลความเร็วทุกระยะ 100 เมตร (ดังรูปที่ 3-3 ก) เพ่ือนำข้อมูลความเร็วที่สำรวจมาได้จัดทำ
กราฟความเร็วตามระยะทาง ซึ่งแบบฟอร์มที่ใช้ในการจดบันทึกข้อมูลแสดงดังภาคผนวก ก-2 

• การสำรวจความเร็วแบบเฉลี่ยช่วงถนน 
 การสำรวจความเร็วแบบเฉลี่ยช่วงถนน (Space Mean Speed) โดยใช้ข้อมูลภาพ
วีดิทัศน์จากอากาศยานไร้คนขับ (Drone) เพื่อสำรวจความเร็วของรถยนต์แต่ละคันก่อนและหลังผา่น
มาตรการชะลอความเร็วแต่ละประเภท (ดังรูปที่ 3-3 ข) ยกตัวอย่างเช่น VSign(Before) และ VSign(After) 
คือ ความเร็วรถยนต์แต่ละคันก่อนและหลังผ่านป้ายแขวนสูง ซึ่งแบบฟอร์มที่ใช้ในการจดบันทึกข้อมูล
แสดงดังภาคผนวก ก-3 
 

 
ก) การสำรวจความเร็วแบบเฉพาะจุด 

 

 
ข) การสำรวจความเร็วแบบเฉลี่ยช่วงถนน 

ที่มา: ผู้วิจัย 
รูปที่ 3-3 ตัวอย่างการสำรวจข้อมูลความเร็วของรถยนต์ 
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3.5 การวิเคราะห์ประสิทธิผลของมาตรการชะลอความเร็ว 
 การวิเคราะห์ประสิทธิผลของมาตรการชะลอความเร็ว (ป้ายจราจรแขวนสูงแบบ
แขนยื่น และแถบลดความกว้างช่องจราจรแบบทั่วไปและแบบเพิ่มแถบสีแดง) เป็นการวิเคราะห์จาก
เส้นทางศึกษาช่วงถนนก่อนเข้าชุมชนวัดเขากลอย (ถนนทางหลวงชนบท สข.2031) และช่วงถนนก่อน
เข้าชุมชนวัดหินเกลี้ยง (ถนนทางหลวงชนบท สข.3005) โดยเปรียบเทียบความเร็วของรถยนต์ก่อน
และหลังผ่านมาตรการชะลอความเร็วแต่ละประเภทว่ามีความแตกต่างกันอย่างมีนัยสำคัญหรือไม่ โดย
คำนวณได้จากสมการที่ 3-1 (Garber & Hoel, 2009)  
  

2 2

u uBefore After
t

SD SDBefore After
n nBefore After

−
=

+

 

 
 โดยที่  t   คือ ค่าสถิติจากการทดสอบแบบที (t-test) 
     Beforeu   คือ ค่าเฉลี่ยของความเร็วรถยนต์ก่อนตำแหน่งติดตั้งมาตรการ 
      ชะลอความเร็ว (กม./ชม.) 
     Afteru   คือ ค่าเฉลี่ยของความเร็วรถยนต์หลังตำแหน่งติดตั้งมาตรการ 
      ชะลอความเร็ว (กม./ชม.) 
    SDBefore คือ ค่าเบี่ยงเบนมาตรฐานของความเร็วรถยนต์ก่อนตำแหน่ง 
      มาตรการชะลอความเร็ว (กม./ชม.) 
    SDAfter  คือ ค่าเบี่ยงเบนมาตรฐานของความเร็วรถยนต์หลังตำแหน่ง 
      มาตรการชะลอความเร็ว 
    n   คือ จำนวนตัวอย่างความเร็วรถยนต์ (คัน) 
 
 จากสมการที่ 3-1 หากค่า t ที่คำนวณได้มีค่ามากกว่า ค่าสถิติวิกฤต (tC) แสดงว่า 
ข้อมูลความเร็วของรถยนต์ก่อนและหลังตำแหน่งติดตั้งมาตรการชะลอความเร็ว แตกต่างอย่างมี
นัยสำคัญ แต่หากมีค่าน้อยกว่า tC แสดงว่า ข้อมูลความเร็วของรถยนต์ก่อนและหลังตำแหน่งติดตั้ง
มาตรการชะลอความเร็ว แตกต่างอย่างไม่มีนัยสำคัญ ทั้งนี้ค่า tC หาได้จากตำราสถิติทั ่วไป เช่น 
(Dougherty, 2002) 
 สำหรับรายละเอียดของผลการวิเคราะห์ของแต่ละเส้นทางศึกษาได้กล่าวไว้ในบทที่ 
4 และบทท่ี 5 ตามลำดับ 
 
 
 

สมการที่ 3-1 
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3.6 การวิเคราะห์ผลจากพื้นที่ข้างทางต่อการใช้ความเร็ว 
 จากการทบทวนวรรณกรรมที่เก่ียวกับผลกระทบจากพ้ืนที่ข้างทางต่อการใช้ความเร็ว
ของยานพาหนะบนเส้นทางศึกษา พบว่า จำนวนทางเข้าออกพื้นที่ข้างทาง (ทางที่เชื่อมกับถนนที่
ศึกษา) ส่งผลต่อการใช้ความเร็วของยานพาหนะ (FHWA, 2012A) โดยวิเคราะห์ได้จากจำนวนทางที่
เชื่อมต่อกับถนนที่พิจารณา (Access Conflict Number, ACN) ค่า ACN คำนวณได้จากสมการที ่3-2 
ส่วนค่าขีดจำกัดความเร็วที่ควรลดลงแสดงใน 
  

s m iN 5N 10N
ACN 1.61

L

+ +
=   

 
โดยที่ ACN  คือ จำนวนทางที่เชื่อมต่อกับเส้นทางศึกษา 
 NS   คือ จำนวนทางเข้าออกของที่อยู่อาศัยแบบบ้านเดี่ยว 
 Nm   คือ จำนวนทางเข้าออกของพ้ืนที่เชิงพาณิชย์ขนาดเล็ก ที่อยู่อาศัย 
        แบบหลายหลัง และทางแยกถนนสายรอง 
 Ni   คือ จำนวนทางเข้าออกของพ้ืนที่เชิงพาณิชย์ขนาดใหญ่ ที่อยู่อาศัย 
        แบบหมู่บ้านขนาดใหญ่ และทางแยกถนนสายหลัก 
 L   คือ ความยาวของช่วงถนนที่พิจารณา (กิโลเมตร) 
 
ตารางที่ 3-1 ค่าขีดจำกัดความเร็วที่ควรลดลงเมื่อมีทางที่เชื่อมต่อกับเส้นทางที่พิจารณา 

จำนวนทางท่ีเชื่อมต่อ (Access Conflict Number, ACN) ความเร็วที่ควรลดลง (%) 
< 40 0 

41 – 60 5 
> 60 10 

ที่มา: FHWA (2012A) หน้าท่ี 82 
 
 จากสมการที่ 3-2 และตารางที่ 3-1 หากค่า ACN ที่คำนวณได้มีค่าน้อยกว่า 40 จะ
ไม่ส่งผลต่อความเร็วของยานพาหนะ หากมีค่าระหว่าง 40 – 60 จะส่งผลทำให้ความเร็วของ
ยานพาหนะลดลง 5% และถ้ามีค่ามากกว่า 60 จะส่งผลทำให้ความเร็วของยานพาหนะลดลง 10% 
(FHWA, 2012A)  
 สำหรับรายละเอียดของการวิเคราะห์ผลกระทบจากพ้ืนที่ข้างทางต่อการใช้ความเร็ว
บนเส้นทางศึกษาทั้ง 3 กรณี ได้กล่าวไว้ในบทที่ 4 ถึงบทที่ 6 ตามลำดับ 
 
 
 

สมการที ่3-2 
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3.7 การประเมินโอกาสการเสียชีวิตด้วยแนวคิดวิถีระบบที่ปลอดภัย 
 จากการทบทวนวรรณกรรมที่เกี่ยวกับแนวคิดวิถีระบบที่ปลอดภัย โดยแนวคิดนี้จะ
พิจารณาโอกาสในการเกิดอุบัติเหตุ ความรุนแรงอาจเกิดขึ้น และขีดจำกัดความสามารถของร่างกาย
มนุษย์ในการรับแรงกระทำจากอุบัติเหตุ ซึ่งจะประเมินโอกาสในการเสียชีวิตจากการชนรูปแบบต่าง ๆ 
(ดังรูปที่ 3-4) สำหรับรายละเอียดของการประเมินโอกาสการเสียชีวิต ได้กล่าวไว้ในบทที่ 6 
  

 
ที่มา: ปรับปรุงจาก Wramborg (2005) อ้างอิงใน ปรเมศวร์ เหลือเทพ (2561) 

รูปที่ 3-4 โอกาสในการเสียชีวิตจากการชนรูปแบบต่าง ๆ 
 
3.8 การคาดการณ์จากการประยุกต์ใช้มาตรการชะลอความเร็ว 
 การคาดการณ์การประยุกต์ใช้มาตรการชะลอความเร็วช่วงถนนก่อนเข้าชุมชน 
ท่าลาน ประกอบด้วย 

1) การพัฒนาแบบจำลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค 
2) การปรับเทียบและตรวจสอบความถูกต้องของแบบจำลองฐาน 
3) การประยุกต์ใช้แบบจำลองกับมาตรการชะลอความเร็ว 
4) การวิเคราะหผ์ลประโยชน์ต่อต้นทุนจากมาตรการชะลอความเร็ว 

 โดยมีรายละเอียดของการคาดการณ์การประยุกต์ใช้แบบจำลองกับมาตรการชะลอ
ความเร็วดังต่อไปนี้ 
 

3.8.1 การพัฒนาแบบจำลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค 
 กระบวนการพัฒนาแบบจำลองด้วยโปรแกรม VISSIM ได้ศ ึกษาแนวทางจาก 
ชัยว ัฒน์ ใหญ่บก (2558) และปรัชญา อรัญเวศ (2561) ซึ ่งประกอบด้วย 6 ขั ้นตอน ได้แก่  
1) การสร้างองค์ประกอบของเส้นทางศึกษา 2) การจำลองตัวแทนยานพาหนะ 3) การนำเข้าข้อมูล
ปริมาณการจราจรและกำหนดทิศทางของยานพาหนะ 4) การกำหนดความเร็วของยานพาหนะเป็น
ช่วง 5) การกำหนดค่าตัวแปรในการบันทึกผลแบบจำลอง และ 6) การกำหนดค่าตัวแปรและช่วงเวลา
ในการจำลองผล โดยมีรายละเอียดของแต่ละขั้นตอนแสดงดังภาคผนวก ง 
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3.8.2 การปรับเทียบและตรวจสอบความถูกต้องของแบบจำลองฐาน 
 การปรับเปรียบแบบจำลองฐานเป็นการปรับเทียบระหว่างข้อมูลที่ได้จากแบบจำลอง
กับข้อมูลที่ได้จากการสำรวจให้ค่าที่ใกล้เคียงกับสภาพความเป็นจริงมากที่สุด โดยใช้ค่าทางสถิติ GEH 
ในการปรับเทียบแบบจำลองแสดงดังสมการที ่ 3-3 (Highways Agency, 1996) โดยทั่วไปการ
ปรับเทียบสามารถพิจารณาจากตัวชี้วัด เช่น ปริมาณจราจร เวลาในการเดินทาง ความเร็ว เป็นต้น 
สำหรับงานวิจัยนี้ ได้เลือกใช้ข้อมูลปริมาณจราจรช่วงเวลาปกติในการปรับเทียบแบบจำลอง เนื่องจาก
มีข้อจำกัดในการสำรวจข้อมูลภาคสนาม  
 

( )22 M C
GEH

M C

−
=

+
 

 
โดยที่ GEH  คือ ค่าสถิติ GEH ระหว่างข้อมูลสองกลุ่ม 
 M   คือ ค่าปริมาณจราจรรายชั่วโมงท่ีได้จากแบบจำลอง 
 C   คือ ค่าปริมาณจราจรรายชั่วโมงท่ีได้จากการสำรวจข้อมูลในสนาม 
 
 จากสมการที่ 3-3 หากค่า GEH มีค่าน้อยกว่า 5.0 แสดงว่า ปริมาณการจราจรราย
ชั่วโมงที่ได้จากแบบลำจองมีความสอดคล้องกับการสำรวจในสนามอยู่ในเกณฑ์ที่ดี เมื่อค่า GEH อยู่
ระหว่าง 5.0 - 10.0 แสดงว่า ปริมาณการจราจรรายชั่วโมงที่ได้จากแบบลำจองมีความสอดคล้องกับ
การสำรวจในสนามอยู่ในเกณฑ์พอใช้ แต่หากค่า GEH มีค่ามากกว่า 10.0 แสดงว่า ปริมาณจราจรที่ได้
จากแบบจำลองไม่มีความสอดคล้องกับการสำรวจในสนาม 
 สำหรับรายละเอียดในการปรับเทียบและตรวจสอบความถูกต้องของแบบจำลองฐาน 
ได้กล่าวไว้ในบทที่ 6 
 

3.8.3 การประยุกต์ใช้แบบจำลองกับมาตรการชะลอความเร็ว 
 การประยุกต์ใช้แบบจำลองสภาพการจราจรระดับจุลภาคกับมาตรการชะลอ
ความเร็วช่วงถนนก่อนเข้าชุมชนท่าลาน เพื่อวิเคราะห์ประสิทธิภาพจากมาตรการชะลอความเร็วด้าน
การจราจร (เวลาในการเดินทาง) และด้านความปลอดภัย (ความเร็วในการเดินทาง) โดยการ
ประยุกต์ใช้แบบจำลองแบ่งออกเป็น 2 แบบจำลอง ดังนี้ (รายละเอียดได้กล่าวไว้ในบทที่ 6) 

1) แบบจำลองสภาพปัจจุบัน (แบบจำลองฐาน) 
 แบบจำลองสภาพปัจจุบัน เป็นแบบจำลองท่ีไม่มีการใช้มาตรการชะลอความเร็ว 

2) แบบจำลองการใช้มาตรการชะลอความเร็ว 
 แบบจำลองการใช้มาตรการชะลอความเร็ว เป็นการนำผลการศึกษาความเร็วที่ 85 
เปอร์เซ็นไทล์ทีล่ดลงของมาตรการชะลอความเร็วทั้งป้ายแขวนสูงแบบแขนยื่น แถบลดความกว้างช่อง
จราจรแบบทั่วไป และแถบลดความกว้างช่องจราจรแบบเพิ่มแถบสีแดง มาประยุกต์ใช้เพื่อให้รถยนต์

สมการที่ 3-3 
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ชะลอความเร็วก่อนเข้าชุมชนท่าลาน โดยแบบจำลองการใช้มาตรการชะลอความเร็วแบ่งออกเป็น 7 
แบบจำลอง ดังนี้ 

• แบบจำลองการใช้ป้ายแขวนสูง 
• แบบจำลองการใช้ OSB 
• แบบจำลองการใช้ OSBRED 
• แบบจำลองการใช้ป้ายแขวนสูงกับ OSB 
• แบบจำลองการใช้ป้ายแขวนสูงกับ OSBRED 
• แบบจำลองการใช้ OSB กับ OSBRED 
• แบบจำลองการใช้มาตรการชะลอความเร็วทั้ง 3 ประเภท 

 
3.8.4 การวิเคราะห์ผลประโยชน์ต่อต้นทุนจากมาตรการชะลอความเร็ว 

 งานวิจัยนี้ได้วิเคราะห์ความคุ้มทุน โดยวิเคราะห์อัตราส่วนผลประโยชน์ต่อต้นทุน
ของการติดตั้งมาตรการชะลอความเร็ว ซึ่งมีรายละเอียดดังต่อไปนี้ 

• การวิเคราะห์ผลประโยชน์ 
 การวิเคราะห์ผลประโยชน์ในการติดตั้งมาตรการชะลอความเร็ว จะพิจารณาจาก
เวลาและความเร็วในการเดินทางที่ได้จากแบบจำลอง โดยเปรียบเทียบค่าปัจจุบันและค่าหลังจากการ
ติดตั้งมาตรการชะลอความเร็ว สามารถคำนวณได้จากสมการที่ 3-4 
 

ผลประโยชน์ (บาท) = [VOT(TBefore – TAfter)] + [VODBefore – VODAfter] 
 
โดยที่ VOT        = มูลค่าของเวลาในการเดินทาง (บาท/นาที) 
 TBefore        = เวลาในการเดินทางก่อนมีมาตรการ (วินาที) 
 TAfter        = เวลาในการเดินทางหลังมมีาตรการ (วินาที) 
 VODBefore    = มูลค่าความสูญเสียของการเสียชีวิตก่อนมีมาตรการ (บาท) 
 VODAfter = มูลค่าความสูญเสียของการเสียชีวิตหลังมีมาตรการ (บาท) 
 
 สำหรับรายละเอียดการวิเคราะห์ผลประโยชน์ช่วงถนนก่อนเข้าชุมชนท่าลาน ได้
กล่าวไว้ในบทที่ 6 
 

• การวิเคราะห์ต้นทุน 
 การวิเคราะห์ต้นทุนเป็นการประมาณค่าใช้จ่ายในการติดตั้งมาตรการชะลอความเร็ว 
ซึ่งเป็นการคำนวณงบประมาณเบื้องต้น และอ้างอิงราคากลางจาก กลุ่มตรวจสอบแบบแปลนและ
ประมาณราคา สำนักสำรวจและออกแบบ กรมทางหลวงชนบท พ.ศ. 2561 อย่างไรก็ตาม การ
คำนวณต้นทุนงบประมาณ เป็นเพียงการประมาณการเบื้องต้นเท่านั้น หากต้องการก่อสร้างควร
วิเคราะห์โดยละเอียดอีกครั้ง 

สมการที่ 3-4 
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 ทั้งนี้ งานวิจัยนี้ได้กำหนดอายุการใช้งานของมาตรการชะลอความเร็วไว้ที ่ 2 ปี 
(เครื่องหมายจราจรบนผิวทาง) และ 5 ปี (ป้ายจราจร) ส่วนผลตอบแทนต่อช่วงเวลา 6% ต่อปี 
(กรมบัญชีกลาง, 2559) และนำค่าดังกล่าวมีคำนวณค่าการผ่อนชำระเงินเป็นงวด ๆ (Capital 
Recovery Factor หรือ CRF) ได้เท่ากับ 0.54544 และ 0.23739 ตามลำดับ จากนั้นนำค่า CRF 
คำนวณเงินลงทุนแต่ละปีในอนาคตจากเงินลงทุนปีปัจจุบัน 
 สำหรับรายละเอียดการวิเคราะห์ต้นทุนงบประมาณเบื้องต้นช่วงถนนก่อนเข้าชุมชน
ท่าลาน ได้กล่าวไว้ในบทที่ 6 
 
3.9 สรุปผลการศึกษาและข้อเสนอแนะ 
 ผลการศึกษาประสิทธิผลของมาตรการชะลอความเร็ว และผลการคาดการณ์การ
ประยุกต์ใช้มาตรการชะลอความเร็ว นำมาสรุปและเสนอแนะ โดยรายละเอียดได้กล่าวไว้ในบทที่ 7
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บทที่ 4  
ผลการศึกษามาตรการชะลอความเร็วช่วงถนนก่อนเข้าชุมชนวัดเขากลอย 

  
 บทนี้นำเสนอผลการศึกษามาตรการชะลอความเร็วช่วงถนนก่อนเข้าชุมชนวัด 
เขากลอย ซึ่งแบ่งเนื้อหาออกเป็น 6 ส่วนหลัก ประกอบด้วย ผลการสำรวจลักษณะทางกายภาพ  
ผลการสำรวจปริมาณการจราจร ผลการวิเคราะห์ความเร็วของรถยนต์ ผลการวิเคราะห์ประสิทธิผล
ของมาตรการชะลอความเร็ว ผลการวิเคราะห์ผลจากพื้นที่ข้างทางต่อการใช้ความเร็ว และผลการ
เปรียบเทียบประสิทธิผลของมาตรการชะลอความเร็ว โดยมีรายละเอียดแต่ละส่วนดังต่อไปนี้  
 
4.1 ผลการสำรวจลักษณะทางกายภาพช่วงก่อนเข้าชุมชนวัดเขากลอย 
 การสำรวจข้อมูลกายภาพของถนนและตำแหน่งที ่มีการติดตั ้งมาตรการชะลอ
ความเร็วช่วงถนนก่อนเข้าชุมชนวัดเขากลอย ต.ท่าข้าม อ.หาดใหญ่ จ.สงขลา (ข้อมูลสำรวจเมื่อวันพุธ
ที่ 29 พฤษภาคม พ.ศ. 2562) ซึ่งตัดกันระหว่างถนนทางหลวงชนบท (ทช.) สข. 2031 กับถนน
องค์การบริหารส่วนจังหวัดสงขลา (อบจ.) สข.ถ. 10085 โดยเป็นทางแยกที่มีสัญญาณไฟจราจรอาจ
ส่งผลต่อการหยุดก่อนผ่านทางแยก เส้นทางดังกล่าวได้มีการปรับปรุงสภาพเส้นทางและผิวจราจร
พร้อมมาตรการชะลอความเร็วด้วยการติดตั้งป้ายจราจรแขวนสูงแบบแขนยื่น (Overhang Sign) และ
แถบลดความกว้างช่องจราจรแบบทั่วไปและแบบเพิ่มแถบสีแดง (Optical Speed Bar, OSB) บน
ช่องทางซ้ายของถนนสาย สข. 2031 ในแนวทิศทางตะวันตกสู่ตะวันออก (ขาเข้าอำเภอนาหม่อม) 
และตะวันออกสู่ตะวันตก (ขาเข้าเมืองสงขลา หรืออำเภอหาดใหญ่) แสดงดังรูปที่ 4-1 โดยผิวทาง
จราจรเป็นแอสฟัลต์คอนกรีตขนาด 2 ช่องจราจร (1 ช่องจราจรต่อทิศทาง) กว้างช่องละ 3 เมตร และ
มีไหล่ทางกว้าง 3 เมตรต่อทิศทาง (ดังรูปที่ 4-2) ทั้งนี้ถนน อบจ. สาย สข.ถ. 10085 ไม่ได้มีการติดตั้ง
มาตรการชะลอความเร็ว ดังนั้น งานวิจัยนี้จึงศึกษาเฉพาะถนน ทช. สาย สข. 2031 เท่านั้น 
 เนื่องจากเส้นทางดังกล่าวได้เปิดให้บริการมาตั้งแต่เดือนมกราคม พ.ศ. 2562 ส่วน
การสำรวจข้อมูลความเร็วของรถยนต์ได้ดำเนินการในเดือนมิถุนายนของปีเดียวกัน โดยมีสมมติฐานว่า
ผู้ใช้ทางขับขี่ยานพาหนะด้วยความเร็วที่คุ้นชินกับสภาพเส้นทางแล้ว อย่างไรก็ตาม งานวิจัยนี้ไม่นำ
ข้อมูลความเร็วของรถยนต์ที่แล่นผ่านถนนช่วงก่อนมีการติดตั้งมาตรการชะลอความเร็วมาพิจารณา 
เนื่องจากมีการปรับปรุงสภาพผิวทางร่วมด้วย จึงอาจมีผลของการปรับปรุงสภาพผิวทางต่อความเร็ว
ของรถยนต์ ดังนั้น งานวิจัยนี้จึงเน้นเปรียบเทียบประสิทธิผลระหว่างช่วงก่อนและหลังผ่านมาตรการ
ชะลอความเร็วแต่ละตำแหน่งที่แสดงในรูปที่ 4-1 โดยทิศทางตะวันตกสู่ตะวันออก ตำแหน่ง 0 เมตร 
คือ ทางแยกสัญญาณไฟจราจร ตำแหน่ง 0 ถึง 100 เมตร คือ ช่วงที่ติดตั้ง OSB แบบเพิ่มแถบสีแดง 
ตำแหน่ง 100 ถึง 250 เมตร คือ ช่วงที่ติดตั้ง OSB แบบทั่วไป และ ตำแหน่ง 250 เมตร คือ ช่วงที่
ป้ายจราจรแขวนสูง ส่วนทิศทางตะวันออกสู่ตะวันตก ตำแหน่ง 0 เมตร คือ ทางแยกสัญญาณไฟ
จราจร ตำแหน่ง 0 ถึง 200 เมตร คือ ช่วงที่ติดตั้ง OSB แบบเพิ่มแถบสีแดง ตำแหน่ง 200 ถึง 350 
เมตร คือ ช่วงที่ติดตั้ง OSB แบบทั่วไป และตำแหน่ง 500 เมตร คือ ช่วงที่ติดตั้งป้ายจราจรแขวนสูง 
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 การกำหนดช่วงเปลี่ยนแปลงความเร็วก่อนเข้าชุมชนวัดเขากลอยได้ถูกคำนวณ โดย
ทิศทางตะวันตกสู่ตะวันออก พิจารณาความเร็วรถยนต์ที่ 85 เปอร์เซ็นไทล์ ที่สำรวจเป็นระยะทาง 
250 เมตร ก่อนถึงป้ายจราจรแขวนสูงแบบแขนยื่น มีค่าเท่ากับ 73 กม./ชม. และขีดจำกัดความเร็วที่
ระบุไว้ในเขตชุมชน ซึ่งมีค่าเท่ากับ 30 กม./ชม. จากนั้นนำค่าความเร็วทั้งสองข้างต้นมาคำนวณช่วง
เปลี่ยนแปลงความเร็ว (รายละเอียดในการคำนวณช่วงเปลี่ยนแปลงแสดงดังภาคผนวก ค-1) พบว่า 
ระยะทางช่วงที่ผู้ขับขี่รับรู้และตัดสินใจเริ่มลดความเร็ว มีค่าเท่ากับ 51 เมตร และระยะทางช่วงลด
ความเร็วก่อนเข้าสู่ชุมชน มีค่าเท่ากับ 98 เมตร รวมเป็นระยะทางช่วงเปลี่ยนแปลงความเร็วทั้งหมด
อย่างน้อย 149 เมตร ซึ่งเป็นระยะทางที่น้อยกว่าระยะในการติดตั้งมาตรการชะลอความเร็วที่มีอยู่ใน
ปัจจุบัน คือ 101 เมตร (ระยะทางจากตำแหน่งป้ายแขวนสูง ถึง จุดสิ้นสุด OSB แบบเพ่ิมแถบสีแดง)  
 ส่วนทิศทางตะวันออกสู่ตะวันตก พิจารณาความเร็วรถยนต์ที่ 85 เปอร์เซ็นไทล์ ที่
สำรวจเป็นระยะทาง 100 เมตร ก่อนถึงป้ายจราจรแขวนสูงแบบแขนยื่น มีค่าเท่ากับ 91 กม./ชม. 
และขีดจำกัดความเร็วที่ระบุไว้ในเขตชุมชน ซึ่งมีค่าเท่ากับ 30 กม./ชม. จากนั้นนำค่าความเร็วทั้งสอง
ข้างต้นมาคำนวณช่วงเปลี่ยนแปลงความเร็ว (รายละเอียดในการคำนวณช่วงเปลี่ยนแปลงแสดงดัง
ภาคผนวก ค-1) พบว่า ระยะทางช่วงที่ผู้ขับขี่รับรู้และตัดสินใจเริ่มลดความเร็ว มีค่าเท่ากับ 63 เมตร 
และระยะทางช่วงลดความเร็วก่อนเข้าสู ่ชุมชน มีค่าเท่ากับ 145 เมตร รวมเป็นระยะทางช่วง
เปลี่ยนแปลงความเร็วทั้งหมดอย่างน้อย 208 เมตร ซึ่งเป็นระยะทางที่น้อยกว่าระยะในการติดตั้ง
มาตรการชะลอความเร็วที่มีอยู่ในปัจจุบัน คือ 292 เมตร (ระยะทางจากตำแหน่งป้ายแขวนสูง ถึง 
จุดสิ้นสุด OSB แบบเพ่ิมแถบสีแดง) 
 ดังนั้น เมื่อพิจารณาระยะทางช่วงเปลี่ยนแปลงความเร็วก่อนเข้าชุมชนวัดเขากลอย
ทั้งสองทิศทาง พบว่า ระยะในการติดตั้งมาตรการชะลอความเร็วที่มีอยู่ในปัจจุบันครอบคลุมระยะทาง
ช่วงเปลี่ยนแปลงความเร็วน้อยที่สุดที่ควรจะมีจากการคำนวณ  
 การกำหนดขีดจำกัดความเร็วบริเวณชุมชนวัดเขากลอยได้ถูกคำนวณ โดยใช้วิธี
ความเร็วในการขับขี่ ตามแนวทางของ Illinois Department of Transportation (FHWA, 2012A) 
รายละเอียดในการกำหนดขีดจำกัดความเร็วแสดงดังภาคผนวก ค-2 พบว่า ขีดจำกัดความเร็วใน
ทิศทางตะวันตกสู่ตะวันออก มีค่าเท่ากับ 60 กม./ชม. ส่วนทิศทางตะวันออกสู่ตะวันตก มีค่าเท่ากับ 
75 กม./ชม. ซึ่งขีดจำกัดความเร็วจากการคำนวณมีค่ามากกว่าขีดจำกัดความเร็วที่กำหนดบนเส้นทาง
ศึกษาซึ่งมีค่า 30 และ 45 กม./ชม. ตามลำดับ  
 อย่างไรก็ตาม เมื่อพิจารณาขีดจำกัดความเร็วจากการคำนวณทั้งสองทิศทาง พบว่า 
ขีดจำกัดความเร็วจากการคำนวณมีค่ามากกว่าขีดจำกัดความเร็วที่กำหนดไว้บริเวณชุมชนวัดเขากลอย
ค่อนข้างมาก อาจเป็นเพราะ การกำหนดขีดจำกัดความเร็วที่ต่ำ (30 กม./ชม.) เพื่อลดโอกาสความ
รุนแรงของอุบัติเหตุที่อาจเกิดข้ึน  
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ที่มา: ผู้วิจัย 

รูปที่ 4-2 ลักษณะทางกายภาพช่วงถนนก่อนเข้าชุมชนวัดเขากลอย 
 
4.2 ผลการสำรวจปริมาณการจราจรช่วงก่อนเข้าชุมชนวัดเขากลอย 
 ปริมาณการจราจรช่วงถนนก่อนเข้าชุมชนวัดเขากลอยได้ถูกสำรวจ เมื่อวันพุธที่ 29 
พฤษภาคม พ.ศ. 2562 ในช่วงเวลาปกติ 11.00-12.00 น. (ดังรูปที่ 4-3) พบว่า ถนนองค์การบริหาร
ส่วนจังหวัดสงขลา (อบจ.) สข.ถ. 10085 มีปริมาณการจราจร เท่ากับ 118 (เลี้ยวซ้าย) และ 98  
(เลี้ยวขวา) PCU/ชั่วโมง และมีสัดส่วนยานพาหนะ (รถยนต์ : รถจักรยานยนต์ : รถบรรทุก) เท่ากับ 
64 : 31 : 5 และถนนทางหลวงชนบท (ทช.) สข. 2031 ในแนวทิศทางตะวันตกสู่ตะวันออก มีปริมาณ
การจราจร เท่ากับ 62 (ตรงไป) และ 92 (เลี้ยวขวา) PCU/ชั่วโมง และมีสัดส่วนยานพาหนะ เท่ากับ 
57 : 39 : 4 ส่วนในแนวทิศทางตะวันออกสู่ตะวันตก มีปริมาณการจราจร เท่ากับ 104 (ตรงไป) และ 
88 (เลี้ยวขวา) PCU/ชั่วโมง และมีสัดส่วนยานพาหนะ เท่ากับ 69 : 26 : 6 
 จากสัดส่วนยานพาหนะข้างต้น พบว่า ช่วงถนนก่อนเข้าชุมชนวัดเขากลอยมสีัดส่วน
ยานพาหนะส่วนใหญ่ที่สัญจรผ่านเป็นรถยนต์ รองลงมาเป็นรถจักรยานยนต์ และรถบรรทุก งานวิจัยนี้
จึงสำรวจความเร็วเฉพาะรถยนต์ (ทั้งรถเก๋งและรถกระบะ) เนื่องจาก ส่วนใหญ่รถจักรยานยนต์ขับขี่
บนไหล่ทาง และมีจำนวนรถบรรทุกที่ค่อนข้างน้อย ดังนั้น การศึกษาในอนาคตอาจมีการศึกษา
เพ่ิมเติมในครอบคลุมทุกประเภทยานพาหนะ  
 

 
ที่มา: ผู้วิจัย 

รูปที่ 4-3 ปริมาณการจราจรที่ผ่านทางแยกชุมชนวัดเขากลอย 
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4.3 ผลการวิเคราะห์ความเร็วของรถยนต์ช่วงก่อนเข้าชุมชนวัดเขากลอย 
 การสำรวจข้อมูลความเร็วของรถยนต์ (ทั้งรถเก๋งและรถกระบะ)  ได้ถูกสำรวจและ
วิเคราะห์ โดยไม่พิจารณารถจักรยานยนต์เนื่องจากรถจักรยานยนต์ส่วนใหญ่ขับขี่บนไหล่ทางที่
ค่อนข้างกว้าง (ประมาณ 3 เมตร) ซึ่งได้ดำเนินการสำรวจในช่วงเวลาที่มีการไหลของกระแสจราจร
เป็นแบบอิสระ ของวันศุกร์ที่ 7 และวันพฤหัสบดีที่ 20 มิถุนายน พ.ศ. 2562 โดยใช้วิธีการสำรวจ
ความเร็วแบบเฉพาะจุด (Spot Speed) บริเวณก่อนและหลังผ่านตำแหน่งของมาตรการชะลอ
ความเร็ว (ดังแสดงในรูปที่ 4-1) และกำหนดตำแหน่งจุดสำรวจข้อมูลความเร็วทุกระยะ 100 เมตร 
เพื่อนำข้อมูลความเร็วที่สำรวจได้ (400 ตัวอย่างต่อจุดสำรวจ) มาจัดทำกราฟความเร็วตามระยะทาง 
(Speed Profile) และวิเคราะห์หาสมการแนวโน้มการใช้ความเร็วตลอดช่วงถนนที่พิจารณา  
 ข้อมูลความเร็วรถยนต์ที่สำรวจถูกนำมาวิเคราะห์หาค่าความเร็วที่ 85 เปอร์เซ็นไทล์ 
และเขียนกราฟความสัมพันธ์ระหว่างระยะทางและความเร็วที่ 85 เปอร์เซ็นไทล์ได้ดังรูปที่ 4-4 รวมทั้ง
แสดงแบบจำลองแนวโน้มการใช้ความเร็วตลอดเส้นทางศึกษาแบบลอการิทึม (Logarithmic 
Trendline) โดยมีค่า R2 เท่ากับ 0.9623 และ 0.9961 สำหรับเส้นแนวทิศทางตะวันตกสู่ตะวันออก 
(ขาเข้าอำเภอนาหม่อม หรืออำเภอหาดใหญ่) และตะวันออกสู่ตะวันตก (ขาเข้าเมืองสงขลา หรือ
อำเภอหาดใหญ่) ตามลำดับ ซึ่งค่าดังกล่าวสูงเพียงพอที่สามารถนำไปประยุกต์ใช้งานต่อได้ 
 จากรูปที่ 4-4 ก) ภาพรวมของแนวโน้มการใช้ความเร็ว พบว่า ในช่วงระยะทางที่ไกล
เกินกว่า 500 เมตร มีการใช้ความเร็วค่อนข้างสูง (มากกว่า 73 กม./ชม.) แต่เมื่อเดินทางในช่วง 500 
ถึง 300 เมตร การใช้ความเร็วจะค่อย ๆ ลดลงตามลำดับ คือ ลดจาก 73 กม./ชม. ที่ 500 เป็น 70 
กม./ชม. ที่ 400 เมตร และลดจากระยะ 400 เมตร เป็น 68 กม./ชม. ที่ 300 เมตร ส่วนช่วง 300 ถึง 
100 เมตร ซึ่งมีป้ายแขวนสูง และ OSB แบบทั่วไป ความเร็วลดลงจากระยะ 300 เมตร เป็น 66 กม./
ชม. ที่ 200 เมตร และลดจากระยะ 200 เมตร เป็น 42 กม./ชม. ที่ 100 เมตร สุดท้ายความเร็วในช่วง 
100 ถึง 0 เมตร (เส้นหยุด) ซึ่งมี OSB แบบเพิ่มแถบสีแดง ความเร็วลดลงอย่างชัดเจน จาก 42  
กม./ชม. เหลือ 0.3 กม./ชม. (ประมาณการจากแบบจำลองที่ได้ในรูปที่ 4-4 ก) ที่ระยะทาง 1.1 เมตร 
จากเส้นหยุด  
 ส่วนรูปที่ 4-4 ข) พบว่า ระยะทางที่ไกลเกินกว่า 500 เมตร (ป้ายแขวนสูง) มีการใช้
ความเร็วค่อนข้างสูง (มากกว่า 83 กม./ชม.) เมื่อเดินทางในช่วง 500 ถึง 300 เมตร การใช้ความเร็ว
ลดลงเล็กน้อย คือ ลดจาก 83 กม./ชม. ที่ 500 และ 400 เมตร เป็น 82 กม./ชม. ที่ 300 เมตร ส่วน
ช่วง 300 ถึง 200 เมตร ซึ่งมี OSB แบบทั่วไป ความเร็วลดลง 8 กม./ชม. (74 กม./ชม. ที่ 200 เมตร) 
สำหรับช่วง 200 ถึง 100 เมตร ซึ่งมี OSB แบบเพิ่มแถบสีแดง ความเร็วลดลง 10 กม./ชม. (64 กม./
ชม. ที่ 100 เมตร) สุดท้ายความเร็วในช่วง 100 ถึง 0 เมตร (เส้นหยุด) ลดลงอย่างชัดเจน จาก 64 
กม./ชม. เหลือ 0.1 กม./ชม. (ประมาณการจากแบบจำลองที่ได้ในรูปที่ 4-4 ข) ทีร่ะยะทาง 1 เมตร  
 นอกจากนี้ ยังได้สำรวจความเร็วแบบเฉลี่ยช่วงถนน (Space Mean Speed) ของ
รถยนต์แต่ละคันที่ผ่านมาตรการชะลอความเร็วแต่ละประเภท โดยใช้ข้อมูลภาพวีดิทัศน์จากอากาศ
ยานไร้คนขับ (Drone) เพ่ือนำข้อมูลความเร็วที่สำรวจได้มาวิเคราะห์การเปลี่ยนแปลงการใช้ความเร็ว
ของรถยนต์แต่ละคันก่อนและหลังผ่านมาตรการชะลอความเร็วแต่ละประเภท รายละเอียดของการ
วิเคราะห์แสดงในหัวข้อถัดไป 
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ก) แนวทิศทางตะวันตกสู่ตะวันออก 

 

 
ข) แนวทิศทางตะวันออกสู่ตะวันตก 

ที่มา: ผู้วิจัย 
รูปที่ 4-4 แบบจำลองแนวโน้มการใช้ความเร็วของรถยนต์ช่วงถนนก่อนเข้าชุมชนวัดเขากลอย 
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4.4 ผลการวิเคราะห์ประสิทธิผลของมาตรการชะลอความเร็วช่วงก่อนเข้าชุมชนวัดเขากลอย 
 ประสิทธิผลของมาตรการชะลอความเร็วพิจารณาจากความแตกต่างความเร็วของ
รถยนต์แต่ละคันก่อนและหลังมาตรการชะลอความเร็วแต่ละประเภทรวม 6 ช่วง โดยช่วงที่ 1 และ 6 
เป็นป้ายจราจรแขวนสูงแบบแขนยื่น (ป้ายแขวนสูง) ช่วงที่ 2 และ 5 เป็นช่วงถนนที่ติดตั้งแถบลด
ความกว้างช่องจราจรแบบทั่วไป (OSB) และช่วงที่ 3 และ 4 เป็นช่วงถนนที่ติดตั้งแถบลดความกว้าง
ช่องจราจรแบบเพิ่มแถบสีแดง (OSBRED) ซึ่งได้ข้อมูลจากภาพวีดิทัศน์ของโดรน (Drone) จำนวนรวม 
34 ตัวอย่าง (คัน) คิดเป็นร้อยละ 12 ของปริมาณจราจรชั่วโมงเร่งด่วน โดยสามารถแบ่งกลุ่มความเร็ว
ของรถยนต์ได้ 2 กลุ่ม ได้แก่ กลุ่มความเร็วสูง และต่ำ (ดังรูปที่ 4-5) จากนั้นนำกลุ่มความเร็วดังกล่าว
มาวิเคราะห์ประสิทธิผลของมาตรการชะลอความเร็ว ผลการศึกษา พบว่า แนวทิศทางตะวันตกสู่
ตะวันออก (ขาเข้าอำเภอนาหม่อม) ของกลุ่มความเร็วสูง (73 – 65 กม./ชม.) ณ ช่วงที่ 1 ความเร็ว
เฉลี่ยก่อนและหลังป้ายแขวนสูง ลดจาก 69.55 เหลือ 66.29 กม./ชม. (ลดลง 3.26 กม./ชม. หรือ 
4.69 %) ช่วงที่ 2 (OSB) ลดจาก 66.29 เหลือ 58.88 กม./ชม. (ลดลง 7.41 กม./ชม. หรือ 11.18 %) 
และช่วงที่ 3 (OSBRED) ลดจาก 62.86 เหลือ 55.91 กม./ชม. (ลดลง 6.95 กม./ชม. หรือ 11.06 %) 
และกลุ่มความเร็วต่ำ (64 – 52 กม./ชม.) ณ ช่วงที่ 1 ลดจาก 60.85 เหลือ 58.88 กม./ชม. (ลดลง 
1.97 กม./ชม. หรือ 3.24 %) ช่วงที่ 2 ลดจาก 58.88 เหลือ 49.26 กม./ชม. (ลดลง 9.29 กม./ชม. 
หรือ 15.78 %) และช่วงที่ 3 ลดจาก 49.26 เหลือ 38.69 กม./ชม. (10.57 กม./ชม. หรือ 21.46 %)  
 ส่วนแนวทิศทางตะวันออกสู่ตะวันตก (ขาเข้าเมืองสงขลา หรืออำเภอหาดใหญ่) ของ
กลุ่มความเร็วสูง (87 – 78 กม./ชม.) ณ ช่วงที่ 4 ความเร็วเฉลี่ยก่อนและหลัง OSBRED ลดลงจาก 
75.84 เป็น 64.77 กม./ชม. (ลดลง 11.07 กม./ชม. หรือ 14.59 %) ส่วนช่วงที่ 5 (OSB) ความเร็ว
เฉลี่ยลดลงจาก 80.86 เป็น 75.84 กม./ชม. (ลดลง 5.02 กม./ชม. หรือ 6.21 %) และช่วงที่ 6 (ป้าย
แขวนสูง) ความเร็วเฉลี่ยลดจาก 85.35 เหลือ 83.34 กม./ชม. (ลดลง 2.01 กม./ชม. หรือ 2.36 %) 
และกลุ่มความเร็วต่ำ (74 – 66 กม./ชม.) ณ ช่วงที่ 4 ความเร็วเฉลี่ยก่อนและหลัง OSBRED ลดลง
จาก 64.26 เหลือ 55.02 กม./ชม. (ลดลง 9.24 กม./ชม. หรือ 14.38 %) ส่วนช่วงที ่ 5 (OSB) 
ความเร็วเฉลี่ยลดจาก 68.14 เหลือ 64.24 กม./ชม. (ลดลง 3.90 กม./ชม. หรือ 5.72 %) และช่วงที่ 6 
(ป้ายแขวนสูง) ความเร็วเฉลี่ยลดจาก 71.20 เหลือ 70.10 กม./ชม. (ลดลง 1.10 กม./ชม. หรือ  
1.54 %) จากข้อมูลข้างต้น อาจกล่าวได้ว่า กลุ่มความเร็วสูงมีแนวโน้มเป็นผู้เดินทางผ่านชุมชน ส่วน
กลุ่มความเร็วต่ำมีแนวโน้มเป็นผู้เดินทางย่านบริเวณศึกษา 
 นอกจากนี้ เมื่อวิเคราะห์ประสิทธิผลของมาตรการชะลอความเร็วแต่ละตำแหน่งด้วย
การวิเคราะห์ t-test (ผลแสดงในตารางที ่ 4-1 และตารางที ่ 4-2) พบว่า แนวทิศทางตะวันตกสู่
ตะวันออก การใช้ความเร็วก่อนและหลังป้ายแขวนสูง OSB และ OSBRED สามารถลดความเร็วของ
รถยนต์กลุ่มความเร็วสูงได้อย่างไม่มีนัยสำคัญ สำหรับกลุ่มความเร็วต่ำ  ป้ายแขวนสูงสามารถลด
ความเร็วของรถยนต์ได้อย่างไม่มีนัยสำคัญ แต่ OSB และ OSBRED สามารถลดความเร็วของรถยนต์
ได้อย่างมีนัยสำคัญที่ระดับความเชื่อมั่นร้อยละ 90 ส่วนแนวทิศทางตะวันออกสู่ตะวันตก การใช้
ความเร็วก่อนและหลังของกลุ่มความเร็วสูงและกลุ่มความต่ำ ป้ายแขวนสูงสามารถลดความเร็วของ
รถยนต์ได้อย่างไม่มีนัยสำคัญ แต่ OSB และ OSBRED สามารถลดความเร็วของรถยนต์ได้อย่างมี
นัยสำคัญท่ีระดับความเชื่อม่ันร้อยละ 90 
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 ดังนั้น การวิเคราะห์ประสิทธิผลของมาตรการชะลอความเร็วแต่ละประเภทช่วงก่อน
เข้าชุมชนวัดเขากลอยทั้ง 2 ทิศทาง อาจสรุปได้ว่า ป้ายแขวนสูงลดความเร็วของรถยนต์ได้อย่างไม่มี
นัยสำคัญ แต่ OSB และ OSBRED สามารถลดความเร็วของรถยนต์ได้อย่างมีนัยสำคัญ โดยเฉพาะ
รถยนต์ที่ใช้ความเร็วต่ำ 
 

 
ก) แนวทิศทางตะวันตกสู่ตะวันออก 

 

 
ข) แนวทิศทางตะวันออกสู่ตะวันตก 

ที่มา: ผู้วิจัย 
รูปที่ 4-5 ความเร็วของรถยนต์ทีผ่่านช่วงถนนก่อนเข้าชุมชนวัดเขากลอยเมื่อจำแนกตามกลุ่มความเร็ว 
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ตารางที่ 4-1 ผลการวิเคราะห์ประสิทธิผลของมาตรการชะลอความเร็วในทิศทางตะวันตกสู่ตะวันออก 

 
ช่วงที่ 1 

(ป้ายแขวนสูง) 
ช่วงที่ 2 
(OSB) 

ช่วงที่ 3 
(OSBRED) 

กลุ่มการ
ใช้

ความเร็ว 
(กม./ชม.) 

ก่อน 
(ตำแหน่ง

300 
เมตร) 

หลัง 
(ตำแหน่ง

200  
เมตร) 

ค่า t 

ก่อน 
(ตำแหน่ง

200  
เมตร) 

หลัง 
(ตำแหน่ง

100 
เมตร) 

ค่า t 

ก่อน 
(ตำแหน่ง

100 
เมตร) 

หลัง 
(ตำแหน่ง 
50 เมตร) 

ค่า t 

สูง 69.55 66.29 0.908 66.29 62.86 0.952 62.86 55.91 1.578 
ต่ำ 60.85 58.88 0.502 58.88 49.26 3.237* 49.26 38.69 3.080* 

หมายเหตุ: * คือ มาตรการชะลอความเร็วส่งผลต่อความเร็วอย่างมีนยัสำคญัที่ 90% 
             (กลุ่มความเร็วสูง และต่ำ มีค่า tC เท่ากับ 1.812 และ 2.132) 
ที่มา: ผู้วิจัย 
 
ตารางที่ 4-2 ผลการวิเคราะห์ประสิทธิผลของมาตรการชะลอความเร็วในทิศทางตะวันออกสู่ตะวันตก 

 
ช่วงที่ 4 

(OSBRED) 
ช่วงที่ 5 
(OSB) 

ช่วงที่ 6 
(ป้ายแขวนสูง) 

กลุ่มการ
ใช้

ความเร็ว 
(กม./ชม.) 

ก่อน 
(ตำแหน่ง 

200 
เมตร) 

หลัง 
(ตำแหน่ง 

100  
เมตร) 

ค่า t 

ก่อน 
(ตำแหน่ง 

300  
เมตร) 

หลัง 
(ตำแหน่ง 

200 
เมตร) 

ค่า t 

ก่อน 
(ตำแหน่ง 

550 
เมตร) 

หลัง 
(ตำแหน่ง 

450 
เมตร) 

ค่า t 

สูง 75.84 64.77 7.619* 80.86 75.84 2.974* 85.35 83.34 0.832 
ต่ำ 64.26 55.02 4.119* 68.14 64.24 1.757* 71.20 70.10 0.504 

หมายเหตุ: * คือ มาตรการชะลอความเร็วส่งผลต่อความเร็วอย่างมีนยัสำคญัที่ 90% 
             (กลุ่มความเร็วสูง และต่ำ มีค่า tC เท่ากับ 1.706 และ 1.725) 
ที่มา: ผู้วิจัย 
 
4.5 ผลการวิเคราะห์ผลจากพื้นที่ข้างทางต่อการใช้ความเร็วช่วงก่อนเข้าชุมชนวัดเขากลอย 
 ในการวิเคราะห์ผลกระทบจากพื้นที ่ข้างทางต่อการใช้ความเร็วของรถยนต์บน
เส้นทางศึกษา งานวิจัยนี้ได้พิจารณาจากจำนวนทางเข้าออกพื้นที่ข้างทางของช่วงถนนก่อนเข้าชุมชน
วัดเขากลอย (ดังรูปที่ 4-6) โดยวิเคราะห์จำนวนทางที่เชื่อมต่อกับถนนที่พิจารณา (Access Conflict 
Number, ACN; รายละเอียดวิธีคำนวณได้กล่าวไว้ในข้อหัวที่ 3.6 ตารางที่ 3-1) ผลแสดงในตารางที่ 
4-3 พบว่า ในแนวทิศทางตะวันตกสู่ตะวันออก ค่า ACN ของช่วงถนน OSBRED OSB และป้ายแขวน
สูง มีค่าเท่ากับ 81 81 43 และ 32 ตามลำดับ ส่วนแนวทิศทางตะวันออกสู่ตะวันตก ค่า ACN ของ
ช่วงถนน OSBRED OSB และป้ายแขวนสูง มีค่าเท่ากับ 99 169 11 และ 64 ตามลำดับ 
 จากข้อมูลข้างต้น สรุปได้ว่า แนวทิศทางตะวันตกสู่ตะวันออก ค่า ACN ของช่วงถนน
และ OSBRED มีค่ามากกว่า 60 ทำให้ความเร็วของยานพาหนะลดลง 10 % ส่วน OSB มีค่าอยู่
ระหว่าง 41 – 60 ทำให้ความเร็วของยานพาหนะลดลง 5 % สำหรับป้ายแขวนสูง มีค่าน้อยกว่า 40 
จึงไม่ส่งผลต่อความเร็ว และแนวทิศทางตะวันออกสู่ตะวันตก ค่า ACN ของช่วงถนนและ OSBRED มี



86 

ค่ามากกว่า 60 ทำให้ความเร็วของยานพาหนะลดลง 10 % ส่วน OSB และป้ายแขวนสูง มีค่าน้อย
กว่า 40 จึงไม่ส่งผลต่อความเร็ว (รายละเอียดเปอร์เซ็นต์ความเร็วที่ลดลงได้กล่าวไว้ในข้อหัวที่ 3.6 
ตารางที่ 3-1)  
 ดังนั้น การวิเคราะห์ผลกระทบจากพื้นที่ข้างทางต่อการใช้ความเร็วช่วงก่อนเข้า
ชุมชนวัดเขากลอยทั้ง 2 ทิศทาง อาจสรุปได้ว่า จากจำนวนทางที่เชื่อมต่อกับถนนมีค่ามากกว่า 60 ทำ
ให้ความเร็วของยานพาหนะลดลง 10 % ซึ่งส่งผลต่อพฤติกรรมการขับขี่ของผู้ใช้ทางทำให้รถยนต์
ชะลอความเร็วเมื่อขับขี่ผ่านช่วงถนนก่อนเข้าชุมชนวัดเขากลอย 
  
ตารางที่ 4-3 ผลการวิเคราะห์ผลกระทบจากพ้ืนที่ข้างทางช่วงถนนก่อนเข้าชุมชนวัดเขากลอย 

ทิศทาง 
จำนวนทางเข้าออก (จุด) 

ระยะทางที่
พิจารณา (เมตร) 

ACN ท่ีอยู่อาศัย
แบบบ้านเด่ียว 

ท่ีอยู่อาศยัแบบ
หลายหลัง และทาง
แยกถนนสายรอง 

ท่ีอยู่อาศัยแบบหมู่บ้าน
ขนาดใหญ่ และทาง
แยกถนนสายหลัก 

ตะวัน
ตกสู่
ตะวัน
ออก 

ช่วงถนน 10 0 1 400 81 
OSBRED 5 0 0 100 81 

OSB 4 0 0 150 43 
ป้าย

แขวนสูง 
1 0 0 50 32 

ตะวัน
ออกสู่
ตะวัน
ตก 

ช่วงถนน 12 3 1 600 99 
OSBRED 6 3 0 200 169 

OSB 1 0 0 150 11 
ป้าย

แขวนสูง 
2 0 0 50 64 

ที่มา: ผู้วิจัย 
 
หมายเหตุ: ตัวอย่างการคำนวณค่า ACN (ช่องถนนในทิศทางตะวันตกสู่ตะวันออก) 
 

 ACN  s m iN 5N 10N
1.61

L

+ +
=   

    10 5(0) 10(1)
1.61

0.4

+ + 
= 

  
81=      
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4.6 ผลการเปรียบเทียบประสิทธิผลของมาตรการชะลอความเร็วช่วงก่อนเข้าชุมชนวัดเขากลอย 
 จากผลการวิเคราะห์ประสิทธิผลของมาตรการชะลอความเร็วแต่ละประเภทดัง
อธิบายในหัวข้อย่อยก่อนหน้านี้ นำมาซึ่งคำถามที่ว่า มาตรการชะลอความเร็วทั้ง 3 ประเภท สามารถ
ลดความเร็วแตกต่างกันได้อย่างมีนัยสำคัญหรือไม่ ในงานวิจัยจึงได้แยกข้อมูลความเร็วของรถยนตแ์ต่
ละคันที่ขับผ่านมาตรการชะลอความเร็วทั้ง 3 ประเภท ได้แก่ ป้ายจราจรแขวนสูงแบบแขนยื่น (ป้าย
แขวนสูง) แถบลดความกว้างช่องจราจรแบบทั่วไป (OSB) และแถบลดความกว้างช่องจราจรแบบเพ่ิม
แถบสีแดง (OSBRED) ซึ่งได้ข้อมูลจากภาพวีดิทัศน์ของโดรน (Drone) จำนวนรวม 126 ตัวอย่าง (คัน) 
คิดเป็นร้อยละ 47 ของปริมาณจราจรชั่วโมงเร่งด่วน และนำมาเขียนแผนภาพความถี ่สะสมของ
ความเร็วที่ลดลงดังรูปที่ 4-7 โดยพบว่า 85 เปอร์เซ็นไทล์ของความเร็วที่ลดลง บริเวณที่ติดตั้งป้าย
จราจรแขวนสูงแบบแขนยื่น เท่ากับ 2.5 กม./ชม. (ลดลง 3.52 %) ส่วนบริเวณที่ติดตั้งแถบลดความ
กว้างช่องจราจรแบบทั่วไปและเพิ่มแถบสีแดง มีค่าเท่ากับ 4.0 (ลดลง 3.50 %) และ 15.0 กม./ชม. 
(ลดลง 14.82 %) ตามลำดับ 
 

 
ที่มา: ผู้วิจัย 

รูปที่ 4-7 ความถี่สะสมของความเร็วที่ลดลงเมื่อผ่านมาตรการชะลอความเร็วแต่ละประเภท 
  
 เมื ่อเปรียบเทียบความเร็วที ่ลดลงระหว่างมาตรการชะลอความเร็วแต่ละคู ่ ซึ่ง
ประกอบด้วย 1) ป้ายแขวนสูงกับ OSB 2) ป้ายแขวนสูงกับ OSBRED และ 3) OSB กับ OSBRED  
ผลการว ิเคราะห์ t-test ของความเร ็วที ่ลดลง รายละเอียดดังแสดงในตารางที ่  4-4 พบว่า  
ป้ายแขวนสูงกับ OSB แตกต่างอย่างไม่มีนัยสำคัญ ส่วนป้ายแขวนสูงกับ OSBRED และ OSB กับ 
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OSBRED แตกต่างอย่างมีนัยสำคัญที่ระดับความเชื่อมั่นร้อยละ 99 กล่าวได้ว่า ป้ายจราจรแขวนสูง
แบบแขนยื่น ลดความเร็วของรถยนต์ได้ในทิศทางคล้ายกับการใช้แถบลดความกว้างช่องจราจรแบบ
ทั่วไป คือแตกต่างกันอย่างไม่มีนัยสำคัญ แต่จะให้ผลที่แตกต่างกับการใช้แถบลดความกว้างช่องจราจร
แบบเพิ่มแถบสีแดงอย่างมีนัยสำคัญ และเมื่อเปรียบระหว่างแถบลดความกว้างช่องจราจรทั้ง 2 
รปูแบบ (OSB และ OSBRED) พบว่า แถบลดความกว้างช่องจราจรแบบเพ่ิมแถบสีแดง ทำให้ความเร็ว
ลดลงอย่างมีนัยสำคัญเมื่อเทียบกับแถบลดความกว้างช่องจราจรแบบทั่วไป  
 
ตารางที่ 4-4 ผลการเปรียบเทียบประสิทธิผลของมาตรการชะลอความเร็วที่มีความเร็วที่ลดลง 

 เปรียบเทียบคู่ที่ 1 เปรียบเทียบคู่ที่ 2 เปรียบเทียบคู่ที่ 3 
ตัวช้ีวัด ป้ายแขวนสูง OSB ป้ายแขวนสูง OSBRED OSB OSBRED 

ค่าเฉลี่ย (กม./ชม.) 2.93 2.90 2.93 11.05 2.90 11.05 
ค่าเบี่ยงเบนมาตรฐาน 

(กม./ชม.) 
2.94 2.11 2.94 5.78 2.11 5.78 

จำนวนตัวอย่างข้อมูล 
(คัน) 

21 43 21 64 43 64 

ตรวจสอบความเร็วที่ลดลงของแต่ละประเภทจะให้ผลลัพธ์อย่างมีนัยสำคัญหรือไม่ 
ค่า t 0.042 8.404 10.304 

ค่า tC (ความเชื่อม่ัน
ร้อยละ 90) 

3.455 3.412 3.386 

ความเร็วที่ลดลง
แตกต่างกัน 

ไม่มีนัยสำคัญ มีนัยสำคัญ มีนัยสำคัญ 

ที่มา: ผู้วิจัย 
 
 หากเรียงลำดับประสิทธิผลในการลดความเร็วของมาตรการชะลอความเร็วทั้ง 3 
ประเภท ข้างต้น อาจสรุปได้ว่า OSBRED > OSB   ป้ายแขวนสูง อย่างไรก็ตาม กรณีศึกษาในบทนี้
อาจมีผลกระทบจากทางแยกและพื้นที่ข้างทางเข้ามามีส่วนต่อการลดความเร็วในช่วงปลายของแถบ
ลดความกว้างช่องจราจรแบบเพิ่มแถบสีแดง ดังนั้น ในบทถัดไปกล่าวถึงเส้นทางศึกษาอื่นที่ไม่มี
ผลกระทบของทางแยกมาเกี่ยวข้อง 
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บทที่ 5  
ผลการศึกษามาตรการชะลอความเร็วช่วงถนนก่อนเข้าชุมชนวัดหินเกลี้ยง 

 
 บทนี้นำเสนอผลการศึกษามาตรการชะลอความเร็วช่วงถนนก่อนเข้าชุมชนวัด 
หินเกลี้ยง ซึ่งแบ่งเนื้อหาออกเป็น 7 ส่วนหลัก ประกอบด้วย ผลการสำรวจลักษณะทางกายภาพ  
ผลการสำรวจปริมาณการจราจร ผลการวิเคราะห์ความเร็วของรถยนต์ ผลการวิเคราะห์ประสิทธิผล
ของมาตรการชะลอความเร็ว ผลการวิเคราะห์ผลจากพื้นที ่ข้างทางต่อการใช้ความเร็ว  ผลการ
เปรียบเทียบประสิทธิผลของมาตรการชะลอความเร็ว ผลการเปรียบเทียบประสิทธิผลของมาตรการ
ชะลอความเร็วระหว่างกรณีศึกษาสองชุมชน โดยมีรายละเอียดแต่ละส่วนดังต่อไปนี้ 
 
5.1 ผลการสำรวจลักษณะทางกายภาพช่วงก่อนเข้าชุมชนวัดหินเกลี้ยง 
 การสำรวจข้อมูลกายภาพของถนนและตำแหน่งที ่มีการติดตั ้งมาตรการชะลอ
ความเร็วช่วงถนนก่อนเข้าชุมชนวัดหินเกลี้ยง ต.ท่าข้าม อ.หาดใหญ่ จ.สงขลา (ข้อมูลสำรวจเมื่อวันพุธ
ที่ 11 ธันวาคม พ.ศ. 2562) ซึ่งเป็นถนนในความรับผิดชอบของกรมทางหลวงชนบท (ทช.) สข. 3005 
เส้นทางดังกล่าวได้มีการปรับปรุงสภาพเส้นทางและผิวจราจรพร้อมมาตรการชะลอความเร็วด้วยการ
ติดตั้งป้ายจราจรแขวนสูงแบบแขนยื่น (Overhang Sign) และแถบลดความกว้างช่องจราจรแบบ
ทั่วไปและแบบเพิ่มแถบสีแดง (Optical Speed Bar, OSB) ในแนวทิศทางตะวันตกสู่ตะวันออก (ขา
เข้าเมืองสงขลา) และตะวันออกสู่ตะวันตก (ขาเข้าอำเภอหาดใหญ่) แสดงดังรูปที่ 5-1 โดยผิวทาง
จราจรเป็นแอสฟัลต์คอนกรีตขนาด 2 ช่องจราจร (1 ช่องจราจรต่อทิศทาง) กว้างช่องละ 3.5 เมตร 
และมีไหล่ทางกว้าง 2.3 เมตรต่อทิศทาง (ดังรูปที่ 5-2) เนื่องจากเส้นทางดังกล่าวได้เปิดให้บริการมา
ตั้งแต่เดือนตุลาคม พ.ศ. 2562 ส่วนการสำรวจข้อมูลความเร็วของรถยนต์ได้ดำเนินการในเดือน
ธันวาคมของปีเดียวกัน โดยมีสมมติฐานว่าผู้ใช้ทางขับขี่ยานพาหนะด้วยความเร็วที่คุ้นชินกับสภาพ
เส้นทางแล้ว  
 อย่างไรก็ตาม งานวิจัยนี้ไม่นำข้อมูลความเร็วของรถยนต์ที่แล่นผ่านถนนช่วงก่อนมี
การติดตั้งมาตรการชะลอความเร็วมาพิจารณา เนื่องจากมีการปรับปรุงสภาพผิวทางร่วมด้วย จึงอาจมี
ผลของการปรับปรุงสภาพผิวทางต่อความเร็วของรถยนต์ ดังนั ้น งานวิจัยนี ้จึงเน้นเปรียบเทียบ
ประสิทธิผลระหว่างช่วงก่อนและหลังผ่านมาตรการชะลอความเร็วแต่ละตำแหน่งในรูปที่ 5-1 โดย
สำหรับทิศทางตะวันตกสู่ตะวันออก ตำแหน่ง 0 เมตร คือ บริเวณทางเข้าโรงเรียนและวัดหินเกลี้ยง 
(ทางม้าลาย) ตำแหน่ง 0 ถึง 100 เมตร คือ ช่วงที่ติดตั้ง OSB แบบเพ่ิมแถบสีแดง ตำแหน่งที่ 100 ถึง 
250 เมตร คือ ช่วงที่ติดตั้ง OSB แบบทั่วไป และตำแหน่ง 350 เมตร คือ ช่วงที่ติดตั้งป้ายแขวนสูง 
ส่วนทิศทางตะวันออกสู่ตะวันตก ตำแหน่ง 0 เมตร คือ บริเวณทางเข้าโรงเรียนและวัดหินเกลี้ยง  
(ทางม้าลาย) ตำแหน่ง 0 ถึง 100 เมตร คือ ช่วงที่ติดตั้ง OSB แบบเพ่ิมแถบสีแดง ตำแหน่งที่ 100 ถึง 
250 เมตร คือ ช่วงที่ติดตั้ง OSB แบบทั่วไป และตำแหน่ง 230 เมตร คือ ช่วงที่ติดตั้งป้ายแขวนสูง 
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 การกำหนดช่วงเปลี่ยนแปลงความเร็วก่อนเข้าชุมชนวัดหินเกลี้ยงได้ถูกคำนวณ โดย
ทิศทางตะวันตกสู่ตะวันออก พิจารณาความเร็วรถยนต์ที่ 85 เปอร์เซ็นไทล์ ที่สำรวจเป็นระยะทาง 50 
เมตร ก่อนถึงป้ายจราจรแขวนสูงแบบแขนยื่น มีค่าเท่ากับ 80 กม./ชม. และขีดจำกัดความเร็วที่ระบุ
ไว้ในเขตชุมชน ซึ่งมีค่าเท่ากับ 30 กม./ชม. จากนั้นนำค่าความเร็วทั้งสองข้างต้นมาคำนวณช่วง
เปลี่ยนแปลงความเร็ว (รายละเอียดในการคำนวณช่วงเปลี่ยนแปลงแสดงดังภาคผนวก ค -1) พบว่า 
ระยะทางช่วงที่ผู้ขับขี่รับรู้และตัดสินใจเริ่มลดความเร็ว มีค่าเท่ากับ 56 เมตร และระยะทางช่วงลด
ความเร็วก่อนเข้าสู่ชุมชน มีค่าเท่ากับ 116 เมตร รวมเป็นระยะทางช่วงเปลี่ยนแปลงความเร็วทั้งหมด
อย่างน้อย 172 เมตร ซึ่งเป็นระยะทางที่น้อยกว่าระยะในการติดตั้งมาตรการชะลอความเร็วที่มีอยู่ใน
ปัจจุบัน คือ 178 เมตร (ระยะทางจากตำแหน่งป้ายแขวนสูง ถึง จุดสิ้นสุด OSB แบบเพ่ิมแถบสีแดง)   
 ส่วนทิศทางตะวันออกสู่ตะวันตก พิจารณาความเร็วรถยนต์ที่ 85 เปอร์เซ็นไทล์ ที่
สำรวจเป็นระยะทาง 70 เมตร ก่อนถึงป้ายจราจรแขวนสูงแบบแขนยื่น มีค่าเท่ากับ 67 กม./ชม. และ
ขีดจำกัดความเร็วที่ระบุไว้ในเขตชุมชน ซึ่งมีค่าเท่ากับ 30 กม./ชม. จากนั้นนำค่าความเร็วทั้งสอง
ข้างต้นมาคำนวณช่วงเปลี่ยนแปลงความเร็ว (รายละเอียดในการคำนวณช่วงเปลี่ยนแปลงแสดงดัง
ภาคผนวก ค-1) พบว่า ระยะทางช่วงที่ผู้ขับขี่รับรู้และตัดสินใจเริ่มลดความเร็ว มีค่าเท่ากับ 47 เมตร 
และระยะทางช่วงลดความเร็วก่อนเข้าสู ่ช ุมชน มีค่าเท่ากับ 85 เมตร รวมเป็นระยะทางช่วง
เปลี่ยนแปลงความเร็วทั้งหมดอย่างน้อย 132 เมตร ซึ่งเป็นระยะทางที่น้อยกว่าระยะในการติดตั้ง
มาตรการชะลอความเร็วที่มีอยู่ในปัจจุบัน คือ 118 เมตร (ระยะทางจากตำแหน่งป้ายแขวนสูง ถึง 
จุดสิ้นสุด OSB แบบเพ่ิมแถบสีแดง) 
 ดังนั้น เมื่อพิจารณาระยะทางช่วงเปลี่ยนแปลงความเร็วก่อนเข้าชุมชนวัดหินเกลี้ยง
ทั้งสองทิศทาง พบว่า ระยะในการติดตั้งมาตรการชะลอความเร็วที่มีอยู่ในปัจจุบันครอบคลุมระยะทาง
ช่วงเปลี่ยนแปลงความเร็วน้อยที่สุดที่ควรจะมีจากการคำนวณ 
 การกำหนดขีดจำกัดความเร็วบริเวณชุมชนวัดหินเกลี้ยงได้ถูกคำนวณ โดยใช้วิธี
ความเร็วในการขับขี่ ตามแนวทางของ Illinois Department of Transportation (FHWA, 2012A) 
รายละเอียดในการกำหนดขีดจำกัดความเร็วแสดงดังภาคผนวก ค-2 พบว่า ขีดจำกัดความเร็วใน
ทิศทางตะวันตกสู่ตะวันออก มีค่าเท่ากับ 70 กม./ชม. ส่วนทิศทางตะวันออกสู่ตะวันตก มีค่าเท่ากับ 
50 กม./ชม. ซึ่งขีดจำกัดความเร็วจากการคำนวณมีค่ามากกว่าขีดจำกัดความเร็วที่กำหนดบนเส้นทาง
ศึกษาซึ่งมีค่า 40 และ 20 กม./ชม. ตามลำดับ  
 อย่างไรก็ตาม เมื่อพิจารณาขีดจำกัดความเร็วจากการคำนวณทั้งสองทิศทาง พบว่า 
ขีดจำกัดความเร็วจากการคำนวณมีค่ามากกว่าขีดจำกัดความเร็วที ่กำหนดไว้บริเวณชุมชน  
วัดหินเกลี้ยงค่อนข้างมาก อาจเป็นเพราะ การกำหนดขีดจำกัดความเร็วที่ต่ำ (30 กม./ชม.) เพื่อลด
โอกาสความรุนแรงของอุบัติเหตุที่อาจเกิดขึ้น 
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ที่มา: ผู้วิจัย 

รูปที่ 5-2 ลักษณะทางกายภาพช่วงถนนก่อนเข้าชุมชนวัดหินเกลี้ยง 
 
5.2 ผลการสำรวจปริมาณการจราจรช่วงก่อนเข้าชุมชนวัดหินเกลี้ยง 
 ปริมาณการจราจรช่วงถนนก่อนเข้าชุมชนวัดหินเกลี้ยงได้ถูกสำรวจ เมื่อวันพุธที่ 11 
ธันวาคม พ.ศ. 2562 ในช่วงเวลาปกติ 10.45-11.45 น. (ดังรูปที่ 5-3) พบว่า ถนนทางหลวงชนบท 
(ทช.) สข. 3005 ในแนวทิศทางตะวันตกสู่ตะวันออก (ขาเข้าเมืองสงขลา) มีปริมาณการจราจร เท่ากับ 
126 PCU/ชั่วโมง และมีสัดส่วนยานพาหนะ (รถยนต์ : รถจักรยานยนต์ : รถบรรทุก) เท่ากับ 59 : 38 
: 3 ส่วนในแนวทิศทางตะวันออกสู่ตะวันตก (ขาเข้าอำเภอหาดใหญ่) มีปริมาณการจราจร เท่ากับ 125 
PCU/ชั่วโมง และมีสัดส่วนยานพาหนะ เท่ากับ 48 : 47 : 5 
 จากสัดส่วนยานพาหนะข้างต้น พบว่า ช่วงถนนก่อนเข้าชุมชนวัดหินเกลี้ยงมีสัดส่วน
ยานพาหนะส่วนใหญ่ที่สัญจรผ่านเป็นรถยนต์ รองลงมาเป็นรถจักรยานยนต์ และรถบรรทุก งานวิจัยนี้
จึงสำรวจความเร็วเฉพาะรถยนต์ (ทั้งรถเก๋งและรถกระบะ) เนื่องจาก ส่วนใหญ่รถจักรยานยนต์ขับขี่
บนไหล่ทาง และมีจำนวนรถบรรทุกที่ค่อนข้างน้อย ดังนั้น การศึกษาในอนาคตอาจมีการศึกษา
เพ่ิมเติมในครอบคลุมทุกประเภทยานพาหนะ 
 

 
ที่มา: ผู้วิจัย 

รูปที่ 5-3 ปริมาณการจราจรที่ผ่านช่วงถนนก่อนเข้าชุมชนวัดหินเกลี้ยง  
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5.3 ผลการวิเคราะห์ความเร็วของรถยนต์ช่วงก่อนเข้าชุมชนวัดหินเกลี้ยง 
 การสำรวจข้อมูลความเร็วของรถยนต์ (ทั้งรถเก๋งและรถกระบะ) ได้ถูกสำรวจและ
วิเคราะห์ โดยไม่พิจารณารถจักรยานยนต์เนื ่องจากรถจักรยานยนต์ส่วนใหญ่ขับขี่บนไหล่ทางที่
ค่อนข้างกว้าง (ประมาณ 2.3 เมตร) โดยได้ดำเนินการสำรวจในช่วงเวลาที่มีการไหลของกระแสจราจร
เป็นแบบอิสระ ของวันพุธที่ 11 ธันวาคม พ.ศ. 2562 และวันพฤหัสบดีที่ 2 มกราคม พ.ศ. 2563 โดย
ใช้วิธีการสำรวจความเร็วแบบเฉพาะจุด (Spot Speed) บริเวณก่อนและหลังผ่านตำแหน่งของ
มาตรการชะลอความเร็ว (ดังแสดงในรูปที่ 5-1) และกำหนดตำแหน่งจุดสำรวจข้อมูลความเร็วทุก
ระยะ 100 เมตร เพื่อนำข้อมูลความเร็วที่สำรวจได้ (400 ตัวอย่างต่อจุดสำรวจ) มาจัดทำกราฟ
ความเร็วตามระยะทาง (Speed Profile) และวิเคราะห์หาสมการแนวโน้มการใช้ความเร็วตลอดช่วง
ถนนที่พิจารณา  
 ข้อมูลความเร็วรถยนต์ที่สำรวจถูกนำมาวิเคราะห์หาค่าความเร็วที่ 85 เปอร์เซ็นไทล์ 
และเขียนกราฟความสัมพันธ์ระหว่างระยะทางและความเร็วที่ 85 เปอร์เซ็นไทล์ได้ดังรูปที่ 5-4 รวมทั้ง
แสดงแบบจำลองแนวโน้มการใช้ความเร็วตลอดเส้นทางศึกษาแบบพหุนาม (Polynomial Trendline) 
โดยมีค่า R2 เท่ากับ 0.9572 และ 0.9618 สำหรับเส้นแนวทิศทางตะวันตก สู่ตะวันออก (ขาเข้าเมือง
สงขลา) และตะวันออกสู่ตะวันตก (ขาเข้าอำเภอหาดใหญ่) ตามลำดับ ซึ่งค่าดังกล่าวสูงเพียงพอที่
สามารถนำไปประยุกต์ใช้งานต่อได้ 
 จากรูปที่ 5-4 ก) ภาพรวมของแนวโน้มการใช้ความเร็ว พบว่า ในช่วงระยะทางที่ไกล
เกินกว่า 400 เมตร มีการใช้ความเร็วค่อนข้างสูง (มากกว่า 80 กม./ชม.) แต่เมื่อเดินทางในช่วง 400 
ถึง 300 เมตร ซึ่งมีป้ายแขวนสูง ความเร็วลดลงจาก 80 กม./ชม. ที่ 400 เมตร เป็น 70 กม./ชม. ที่ 
300 เมตร ส่วนช่วง 300 ถึง 100 เมตร ซึ่งมี OSB แบบทั่วไป ความเร็วลดลงตามลำดับจากระยะ 300 
เมตร เป็น 69 กม./ชม. ที่ 200 เมตร และ 62 กม./ชม. ที่ 100 เมตร สุดท้ายความเร็วในช่วง 100 ถึง 
0 เมตร ซึ่งมี OSB แบบเพิ่มแถบสีแดง ความเร็วลดลงจากระยะ 100 เมตร เหลือ 53 กม./ชม. ที่       
0 เมตร (ทางม้าลาย) 
 ส่วนจากรูปที่ 5-4 ข) พบว่า ในช่วงระยะทาง 300 ถึง 100 เมตร ซึ่งมีป้ายแขวนสูง 
และ OSB แบบทั่วไป ความเร็วลดลงจาก 67 กม./ชม. ที่ 300 เมตร เป็น 64 กม./ชม. ที่ 200 เมตร 
และ 63 กม./ชม. ที่ 100 เมตร สุดท้ายความเร็วในช่วง 100 ถึง 0 เมตร ซึ่งมี OSB แบบเพิ่มแถบสี
แดง ความเร็วลดลงจากระยะ 100 เมตร เหลือ 59 กม./ชม. ที่ 0 เมตร (ทางม้าลาย) 
 นอกจากนี้ ยังได้สำรวจความเร็วแบบเฉลี่ยช่วงถนน (Space Mean Speed) ของ
รถยนต์แต่ละคันที่ผ่านมาตรการชะลอความเร็วแต่ละประเภท โดยใช้ข้อมูลภาพวีดิทัศน์จากอากาศ
ยานไร้คนขับ (Drone) เพ่ือนำข้อมูลความเร็วที่สำรวจได้มาวิเคราะห์การเปลี่ยนแปลงการใช้ความเร็ว
ของรถยนต์แต่ละคันก่อนและหลังผ่านมาตรการชะลอความเร็วแต่ละประเภท รายละเอียดของการ
วิเคราะห์แสดงในหัวข้อถัดไป 
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ก) แนวทิศทางตะวันตกสู่ตะวันออก 

 

 
ข) แนวทิศทางตะวันออกสู่ตะวันตก 

ที่มา: ผู้วิจัย 
รูปที่ 5-4 แบบจำลองแนวโน้มการใช้ความเร็วของรถยนต์ช่วงถนนก่อนเข้าชุมชนวัดหินเกลี้ยง 
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5.4 ผลการวิเคราะห์ประสิทธิผลของมาตรการชะลอความเร็วช่วงก่อนเข้าชุมชนวัดหินเกลี้ยง 
 ประสิทธิผลของมาตรการชะลอความเร็วพิจารณาจากความแตกต่างความเร็วของ
รถยนต์แต่ละคันก่อนและหลังมาตรการชะลอความเร็วแต่ละประเภทรวม โดยช่วงที่ 1 และ 6 เป็น
ป้ายจราจรแขวนสูงแบบแขนยื่น (ป้ายแขวนสูง) ช่วงที่ 2 และ 5 เป็นช่วงถนนที่ติดตั้งแถบลดความ
กว้างช่องจราจรแบบทั่วไป (OSB) และช่วงที่ 3 และ 4 เป็นช่วงถนนที่ติดตั้งแถบลดความกว้างช่อง
จราจรแบบเพิ่มแถบสีแดง (OSBRED) ซึ่งได้ข้อมูลจากภาพวีดิทัศน์ของโดรน (Drone) จำนวนรวม 
107 ตัวอย่าง (คัน) คิดเป็นร้อยละ 27 ของปริมาณจราจรชั่วโมงเร่งด่วน โดยสามารถแบ่งกลุ่ม
ความเร็วออกเป็น 2 กลุ่ม ได้แก่ กลุ่มความเร็วสูง และต่ำ (ดังรูปที่ 5-5) จากนั้นนำกลุ่มความเร็ว
ดังกล่าวมาวิเคราะห์ประสิทธิผลของมาตรการชะลอความเร็ว ผลการศึกษา พบว่า แนวทิศทาง
ตะวันตกสู่ตะวันออก (ขาเข้าเมืองสงขลา) ของกลุ่มความเร็วสูง (76 – 71 กม./ชม.) ณ ช่วงที่ 1 
ความเร็วเฉลี่ยก่อนและหลังป้ายแขวนสูงลดลงจาก 74.23 เหลือ 70.36 กม./ชม. (ลดลง 3.87 กม./
ชม. หรือ 5.21 %) ส่วนช่วงที่ 2 (OSB) ความเร็วเฉลี่ยลดลงจาก 70.36 เหลือ 70.27 กม./ชม. (ลดลง 
0.09 กม./ชม. หรือ 0.13 %) และช่วงที่ 3 (OSBRED) ความเร็วเฉลี่ยลดลงจาก 70.27 เหลือ 68.72 
กม./ชม. (ลดลง 1.55 กม./ชม. หรือ 2.21 %) และกลุ่มความเร็วต่ำ (57 – 54 กม./ชม.) ณ ช่วงที่ 1 
ความเร็วเฉลี่ยก่อนและหลังป้ายแขวนสูงลดลงจาก 55.88 เหลือ 54.31 กม./ชม. (ลดลง 1.57 กม./
ชม. หรือ 2.81 %) ส่วนช่วงที่ 2 (OSB) ความเร็วเฉลี่ยลดลงจาก 54.31 เหลือ 52.32 กม./ชม. (ลดลง 
1.99 กม./ชม. หรือ 3.66 %) และช่วงที่ 3 (OSBRED) ความเร็วเฉลี่ยลดลงจาก 52.32 เหลือ 52.25 
กม./ชม. (ลดลง 0.07 กม./ชม. หรือ 0.13 %)  
 ส่วนแนวทิศทางตะวันออกสู่ตะวันตก (ขาเข้าอำเภอหาดใหญ่) ของกลุ่มความเร็วสูง 
(82 – 74 กม./ชม.) ณ ช่วงที่ 4 ความเร็วเฉลี่ยก่อนและหลัง OSBRED เพ่ิมข้ึนจาก 71.73 เป็น 72.45 
กม./ชม. (เพิ่มขึ้น 0.72 กม./ชม. หรือ 1 %) ส่วนช่วงที่ 5 (OSB) ความเร็วเฉลี่ยเพิ่มขึ้นจาก 70.89 
เป็น 71.73 กม./ชม. (เพิ่มขึ้น 0.84 กม./ชม. หรือ 1.17 %) และช่วงที่ 6 (ป้ายแขวนสูง) ความเร็ว
เฉลี่ยลดจาก 79.55 เหลือ 70.89 กม./ชม. (ลดลง 8.66 กม./ชม. หรือ 10.89 %) และกลุ่มความเร็ว
ต่ำ (64 – 58 กม./ชม.) ณ ช่วงที่ 4 ความเร็วเฉลี่ยก่อนและหลัง OSBRED ลดลงจาก 57.19 เหลือ 
54.22 กม./ชม. (ลดลง 2.97 กม./ชม. หรือ 5.19 %) ส่วนช่วงที่ 5 (OSB) ความเร็วเฉลี่ยลดจาก 
58.98 เหลือ 57.19 กม./ชม. (ลดลง 1.79 กม./ชม. หรือ 3.03 %) และช่วงที่ 6 (ป้ายแขวนสูง) 
ความเร็วเฉลี่ยลดจาก 62.71 เหลือ 58.98 กม./ชม. (ลดลง 3.73 กม./ชม. หรือ 5.95 %) จากข้อมูล
ข้างต้น อาจกล่าวได้ว่า กลุ่มความเร็วสูงมีแนวโน้มเป็นผู้เดินทางผ่านชุมชน ส่วนกลุ่มความเร็วต่ำมี
แนวโน้มเป็นผู้เดินทางย่านบริเวณศึกษา 
 นอกจากนี้ เมื่อวิเคราะห์ประสิทธิผลของมาตรการชะลอความเร็วแต่ละตำแหน่งด้วย
การวิเคราะห์ t-test (ผลแสดงในตารางที ่ 5-1 และตารางที ่ 5-2) พบว่า แนวทิศทางตะวันตกสู่
ตะวันออก การใช้ความเร็วก่อนและหลังป้ายแขวนสูง OSB และ OSBRED สามารถลดความเร็วของ
รถยนต์กลุ่มความเร็วสูงและกลุ่มความเร็วต่ำได้อย่างไม่มีนัยสำคัญ ส่วนแนวทิศทางตะวันออกสู่
ตะวันตก การใช้ความเร็วก่อนและหลังของกลุ ่มความเร็วสูงและกลุ่มความเร็วต่ำ ป้ายแขวน สูง
สามารถลดความเร็วของรถยนต์ได้อย่างมีนัยสำคัญที่ระดับความเชื่อมั่นร้อยละ 90 แต่  OSB และ 
OSBRED สามารถลดความเร็วของรถยนต์ได้อย่างไม่มีนัยสำคัญ 
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 ดังนั้น การวิเคราะห์ประสิทธิผลของมาตรการชะลอความเร็วแต่ละประเภทช่วงก่อน
เข้าชุมชนวัดหินเกลี้ยงทั้ง 2 ทิศทาง อาจสรุปได้ว่า ป้ายแขวนสูง OSB และ OSBRED ลดความเร็วของ
รถยนต์ได้อย่างไม่มีนัยสำคัญ อาจเป็นเพราะพฤติกรรมการขับขี่ที ่ไม่ปฏิบัติตามมาตรการชะลอ
ความเร็ว หรืออาจไม่เข้าใจมาตรชะลอความเร็ว  
 

 
ก) แนวทิศทางตะวันตกสู่ตะวันออก 

 

 
ข) แนวทิศทางตะวันออกสู่ตะวันตก 

ที่มา: ผู้วิจัย 
รูปที่ 5-5 ความเร็วของรถยนต์ที่ผ่านช่วงถนนก่อนเข้าชุมชนวัดหินเกลี้ยงเมื่อจำแนกตามกลุ่มความเร็ว 
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ตารางที่ 5-1 ผลการวิเคราะห์ประสิทธิผลของมาตรการชะลอความเร็วในทิศทางตะวันตกสู่ตะวันออก 

 
ช่วงที่ 1 

(ป้ายแขวนสูง) 
ช่วงที่ 2 
(OSB) 

ช่วงที่ 3 
(OSBRED) 

กลุ่มการ
ใช้

ความเร็ว 
(กม./ชม.) 

ก่อน 
(ตำแหน่ง

350 
เมตร) 

หลัง 
(ตำแหน่ง 

250 
เมตร) 

ค่า t 

ก่อน 
(ตำแหน่ง 

250 
เมตร) 

หลัง 
(ตำแหน่ง 

150 
เมตร) 

ค่า t 

ก่อน 
(ตำแหน่ง 

150 
เมตร) 

หลัง 
(ตำแหน่ง 
50 เมตร) 

ค่า t 

สูง 74.23 70.36 1.248 70.36 70.27 0.027 70.27 68.72 0.530 
ต่ำ 55.88 54.31 0.703 54.31 52.32 0.989 52.32 53.25 0.029 

หมายเหตุ: * คือ มาตรการชะลอความเร็วส่งผลต่อความเร็วอย่างมีนยัสำคญัที่ 90% 
             (กลุ่มความเร็วสูง และต่ำ มีค่า tC เท่ากับ 1.680 และ 1.674) 
ที่มา: ผู้วิจัย 
 
ตารางที่ 5-2 ผลการวิเคราะห์ประสิทธิผลของมาตรการชะลอความเร็วในทิศทางตะวันออกสู่ตะวันตก 

 
ช่วงที่ 4 

(OSBRED) 
ช่วงที่ 5 
(OSB) 

ช่วงที่ 6 
(ป้ายแขวนสูง) 

กลุ่มการ
ใช้

ความเร็ว 
(กม./ชม.) 

ก่อน 
(ตำแหน่ง 

150 
เมตร) 

หลัง 
(ตำแหน่ง 
50 เมตร) 

ค่า t 

ก่อน 
(ตำแหน่ง 

200 
เมตร) 

หลัง 
(ตำแหน่ง 

150 
เมตร) 

ค่า t 

ก่อน 
(ตำแหน่ง 

300 
เมตร) 

หลัง 
(ตำแหน่ง 

200 
เมตร) 

ค่า t 

สูง 71.73 72.45 0.279 70.89 71.73 0.316 79.55 70.89 2.738* 
ต่ำ 57.19 54.22 1.639 58.98 57.19 0.873 62.71 58.98 1.770* 

หมายเหตุ: * คือ มาตรการชะลอความเร็วส่งผลต่อความเร็วอย่างมีนยัสำคญัที่ 90% 
             (กลุ่มความเร็วสูง และต่ำ มีค่า tC เท่ากับ 1.670 และ 1.679) 
ที่มา: ผู้วิจัย 
 
5.5 ผลการวิเคราะห์ผลจากพื้นที่ข้างทางต่อการใช้ความเร็วช่วงก่อนเข้าชุมชนวัดหินเกลี้ยง 
 ในการวิเคราะห์ผลกระทบจากพื้นที ่ข้างทางต่อการใช้ความเร็วของรถยนต์บน
เส้นทางศึกษา ซึ่งพิจารณาจากจำนวนทางเข้าออกพื้นที่ข้างทาง (ทางที่เชื่อมต่อกับถนนที่ศึกษา) ช่วง
ถนนก่อนเข้าชุมชนวัดหินเกลี้ยง (ดังรูปที่ 5-6) โดยวิเคราะห์จำนวนทางที่เชื่อมต่อกับถนนที่พิจารณา 
(Access Conflict Number หรือ ACN; รายละเอียดวิธีคำนวณได้กล่าวไว้ในข้อหัวที่ 3.6 ตารางที่ 
3-1) ผลแสดงในตารางที่ 5-3 พบว่า ในแนวทิศทางตะวันตกสู่ตะวันออก ค่า ACN ของช่วงถนน 
OSBRED OSB และป้ายแขวนสูง มีค่าเท่ากับ 97 145 86 และ 97 ตามลำดับ ส่วนแนวทิศทาง
ตะวันออกสู่ตะวันตก ค่า ACN ของช่วงถนน OSBRED OSB และป้ายแขวนสูง มีค่าเท่ากับ 182 225 
215 และ 64 ตามลำดับ 
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 จากข้อมูลข้างต้น สรุปได้ว่า แนวทิศทางตะวันตกสู่ตะวันออกและทิศทางตะวันออก
สู่ตะวันตก ค่า ACN ของช่วงถนน OSBRED OSB และป้ายแขวนสูง มีค่ามากกว่า 60 ทำให้ความเร็ว
ของยานพาหนะลดลง 10 % (รายละเอียดเปอร์เซ็นต์ความเร็วที่ลดลงได้กล่าวไว้ในข้อหัวที่ 3.6 ตาราง
ที่ 3-1)  
 ดังนั้น การวิเคราะห์ผลกระทบจากพื้นที่ข้างทางต่อการใช้ความเร็วช่วงก่อนเข้า
ชุมชนวัดหินเกลี้ยงทั้ง 2 ทิศทาง อาจสรุปได้ว่า จากจำนวนทางที่เชื่อมต่อกับถนนมีค่ามากกว่า 60 ทำ
ให้ความเร็วของยานพาหนะลดลง 10 % ซึ่งส่งผลต่อพฤติกรรมการขับขี่ของผู้ใช้ทางทำให้รถยนต์
ชะลอความเร็วเมื่อขับขี่ผ่านช่วงถนนก่อนเข้าชุมชนวัดหินเกลี้ยง 
 
ตารางที่ 5-3 ผลการวิเคราะห์ผลกระทบจากพ้ืนที่ข้างทางช่วงถนนก่อนเข้าชุมชนวัดหินเกลี้ยง 

ทิศทาง 
จำนวนทางเข้าออก (จุด) 

ระยะทางที่
พิจารณา (เมตร) 

ACN ท่ีอยู่อาศัยแบบ
บ้านเด่ียว 

ท่ีอยู่อาศัยแบบ
หลายหลัง และทาง
แยกถนนสายรอง 

ท่ีอยู่อาศัยแบบหมู่บ้าน
ขนาดใหญ่ และทางแยก

ถนนสายหลัก 

ตะวัน
ตกสู่
ตะวัน
ออก 

ช่วงถนน 16 1 0 350 97 
OSBRED 4 1 0 100 145 

OSB 8 0 0 150 86 
ป้าย

แขวนสูง 
3 0 0 50 97 

ตะวัน
ออกสู่
ตะวัน
ตก 

ช่วงถนน 14 4 0 300 182 
OSBRED 4 2 0 100 225 

OSB 10 2 0 150 215 
ป้าย

แขวนสูง 
2 0 0 50 64 

ที่มา: ผู้วิจัย 
 
หมายเหตุ: ตัวอย่างการคำนวณค่า ACN (ช่วงถนนในทิศทางตะวันตกสู่ตะวันออก) 
 

 ACN  s m iN 5N 10N
1.61

L

+ +
=   

    
16 5(1) 10(0)

1.61
0.35

+ + 
= 

  
97=     
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  ที่ม
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5.6 ผลการเปรียบเทียบประสิทธิผลของมาตรการชะลอความเร็วช่วงก่อนเข้าชุมชนวัดหินเกลี้ยง 
 จากผลการวิเคราะห์ประสิทธิผลของมาตรการชะลอความเร็วแต่ละประเภทดัง
อธิบายในหัวข้อย่อยก่อนหน้านี้ นำมาซึ่งคำถามมาตรการชะลอความเร็วทั้ง 3 ประเภท สามารถลด
ความเร็วแตกต่างกันได้อย่างมีนัยสำคัญหรือไม่ ในงานวิจัยจึงได้แยกข้อมูลความเร็วของรถยนต์แต่ละ
คันที่ขับผ่านมาตรการชะลอความเร็วทั้ง 3 ประเภท ได้แก่ ป้ายจราจรแขวนสูงแบบแขนยื่น (ป้าย
แขวนสูง) แถบลดความกว้างช่องจราจรแบบทั่วไป (OSB) และแถบลดความกว้างช่องจราจรแบบเพ่ิม
แถบสีแดง (OSBRED) ซึ่งได้ข้อมูลจากภาพวีดิทัศน์ของ Drone จำนวนรวม 152 ตัวอย่าง (คัน) คิด
เป็นร้อยละ 38 ของปริมาณจราจรชั่วโมงเร่งด่วน จากผลการศึกษาสามารถวาดกราฟความสัมพันธ์
ระหว่างความเร็วที่ลดลงกับความถี่สะสมได้ดังรูปที่ 5-7 โดยพบว่า 85 เปอร์เซ็นไทล์ของความเร็วที่
ลดลง บริเวณที่ติดตั้งป้ายจราจรแขวนสูงแบบแขนยื่น เท่ากับ 8.3 กม./ชม. (ลดลง 8.70 %) ส่วน
บริเวณที่ติดตั้งแถบลดความกว้างช่องจราจรแบบทั่วไปและเพิ่มแถบสีแดง มีค่าเท่ากับ 9.1 (ลดลง 
9.60 %) และ 15.0 กม./ชม. (ลดลง 13.00 %) ตามลำดับ 
 

 
ที่มา: ผู้วิจัย 

รูปที่ 5-7 ความถี่สะสมของความเร็วที่ลดลงเมื่อผ่านมาตรการชะลอความเร็วแต่ละประเภท 
 
 เมื ่อเปรียบเทียบความเร็วที ่ลดลงระหว่างมาตรการชะลอความเร็วแต่ละคู ่ ซึ่ง
ประกอบด้วย 1) ป้ายแขวนสูงกับ OSB 2) ป้ายแขวนสูงกับ OSBRED และ 3) OSB กับ OSBRED  
ผลการวิเคราะห์ t-test ของความเร็วที่ลดลง รายละเอียดดังแสดงในตารางที่ 5-4 พบว่า ป้ายแขวน
สูงกับ OSB แตกต่างอย่างไม่มีนัยสำคัญ ส่วนป้ายแขวนสูงกับ OSBRED และ OSB กับ OSBRED 
แตกต่างอย่างมีนัยสำคัญที่ระดับความเชื่อมั่นร้อยละ 95 กล่าวได้ว่า ป้ายจราจรแขวนสูงแบบแขนยื่น
ลดความเร็วของรถยนต์ได้ ในทิศทางคล้ายกับการใช้แถบลดความกว้างช่องจราจรแบบทั่วไป  คือ
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แตกต่างกันอย่างไม่มีนัยสำคัญ แต่จะให้ผลที่แตกต่างกับการใช้แถบลดความกว้างช่องจราจรแบบเพ่ิม
แถบสีแดงอย่างมีนัยสำคัญ และเมื่อเปรียบระหว่างแถบลดความกว้างช่องจราจรทั้ ง 2 รูปแบบ (OSB 
และ OSBRED) พบว่า แถบลดความกว้างช่องจราจรแบบเพิ่มแถบสีแดง ทำให้ความเร็วลดลงอย่าง 
มีนัยสำคัญเมื่อเทียบกับแถบลดความกว้างช่องจราจรแบบทั่วไป 
 
ตารางที่ 5-4 ผลการเปรียบเทียบประสิทธิผลของมาตรการชะลอความเร็วที่มีความเร็วที่ลดลง 

 เปรียบเทียบคู่ที่ 1 เปรียบเทียบคู่ที่ 2 เปรียบเทียบคู่ที่ 3 
ตัวช้ีวัด ป้ายแขวนสูง OSB ป้ายแขวนสูง OSBRED OSB OSBRED 

ค่าเฉลี่ย (กม./ชม.) 6.45 6.69 6.45 9.85 6.69 9.85 
ค่าเบี่ยงเบนมาตรฐาน 

(กม./ชม.) 
4.59 5.18 4.59 6.81 5.18 6.81 

จำนวนตัวอย่างข้อมูล 
(คัน) 

19 31 19 51 31 51 

ตรวจสอบความเร็วที่ลดลงของแต่ละประเภทจะให้ผลลัพธ์อย่างมีนัยสำคัญหรือไม่ 
ค่า t 0.171 2.393 2.372 

ค่า tC (ความเชื่อม่ัน
ร้อยละ 95) 

2.009 1.994 1.989 

ความเร็วที่ลดลง
แตกต่างกัน 

ไม่มีนัยสำคัญ มีนัยสำคัญ มีนัยสำคัญ 

ที่มา: ผู้วิจัย 
  
 หากเรียงลำดับประสิทธิผลในการลดความเร็วของมาตรการชะลอความเร็วทั้ง 3 
ประเภท ข้างต้น อาจสรุปได้ว่า OSBRED > OSB   ป้ายแขวนสูง อย่างไรก็ตาม กรณีศึกษาในบทนี้
อาจมีผลกระทบจากพื้นที่ข้างทางต่อการใช้ความเร็ว ดังนั้น การศึกษาในอนาคตอาจเปลี่ยนพื้นที่
ศึกษาเป็นการประเมินประสิทธิผลของมาตรการชะลอความเร็วก่อนและหลังเป็นกรณีศึกษา 
 
5.7 ผลการเปรียบเทียบประสิทธิผลของมาตรการชะลอความเร็วระหว่างกรณีศึกษาสองชุมชน 
 การเปรียบเทียบมาตรการชะลอความเร็วระหว่าง 2 กรณีศึกษา คือ ช่วงถนนก่อน
เข้าชุมชนวัดเขากลอย (บทท่ี 4) กับช่วงถนนก่อนเข้าชุมชนวัดหินเกลี้ยง (บทท่ี 5) แบ่งเนื้อหาออกเป็น 
4 ส่วน ประกอบด้วย การเปรียบเทียบเส้นแนวโน้มการใช้ความเร็ว ผลจากพื้นที่ข้างทาง ความเร็วที่
ลดลงของมาตรการชะลอความเร็ว และเปรียบเทียบมาตรการชะลอความเร็วระหว่างประเทศไทยกับ
ต่างประเทศ โดยมีรายละเอียดแต่ละส่วนดังต่อไปนี้ 
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5.7.1 ผลการเปรียบเทียบแนวโน้มของการใช้ความเร็ว 
 จากการเปรียบเทียบแนวโน้มของการใช้ความเร็วระหว่างช่วงถนนก่อนเข้าชุมชนวัด
เขากลอยและช่วงถนนก่อนเข้าชุมชนวัดหินเกลี้ยงดังแสดงในรูปที่ 5-8 พบว่า กรณชีุมชนวัดเขากลอย 
การใช้ความเร็วทั้ง 2 ทิศทาง ของช่วงถนนทีไ่กลเกินกว่า 500 เมตร ค่อนข้างสูง (มากกว่า 73 และ 83 
กม./ชม. สำหรับทิศตะวันตกสู่ตะวันออกและทิศตะวันออกสู่ตะวันตก ตามลำดับ ) แต่ความเร็วจะ
ลดลงตามลำดับ ในช่วง 500 ถึง 100 เมตร จนกระท่ังลดลงอย่างเห็นได้ชัดเจนในช่วง 100 ถึง 0 เมตร 
เนื่องจากรถยนต์ชะลอความเร็วก่อนเข้าทางแยก ส่วนกรณชีุมชนวัดหินเกลี้ยง การใช้ความเร็วของทั้ง 
2 ทิศทาง มีการใช้ความเร็วในลักษณะคล้ายกันกับกรณีชุมชนวัดเขากลอย โดยในช่วงระยะทางไกล
เกินกว่า 400 เมตร มีการใช้ความเร็วค่อนข้างสูง (มากกว่า 80 และ 67 กม./ชม. สำหรับทิศตะวันตก
สู่ตะวันออกและทิศตะวันออกสู่ตะวันตก ตามลำดับ) แต่ความเร็วจะลดลงตามลำดับ ในช่วง 300 ถึง 
100 เมตร จนระยะทาง 100 ถึง 0 เมตร ความเร็วลดลงในอัตราที่มากกว่าช่วงก่อนหน้าเล็กน้อย 
 จากรูปที่ 5-8 พบว่า กรณีชุมชนวัดหินเกลี้ยง (ระยะทางที่ 0 เมตร) มีทางม้าลาย
หน้าโรงเรียนวัดหินเกลี้ยง ซึ่งมีลักษณะเป็นทางตรงรถยนต์ที่ผ่านเพียงชะลอความเร็ว แต่ไม่หยุด
เหมือนกับกรณีชุมชนวัดเขากลอย ซึ่งมีลักษณะเป็นทางแยก 
 

 
ที่มา: ผู้วิจัย 

รูปที่ 5-8 เส้นแนวโน้มการใช้ความเร็วของแต่ละเส้นทางศึกษา 
 

5.7.2 ผลการเปรียบเทียบผลจากพื้นที่ข้างทางต่อการใช้ความเร็ว 
 จากผลการเปรียบเทียบผลกระทบจากพื้นที่ข้างทางของช่วงถนนก่อนเข้าชุมชนวัด
เขากลอยและช่วงถนนก่อนเข้าชุมชนวัดหินเกลี้ยง (โดยรายละเอียดผลการวิเคราะห์ของแต่ละชุมชน
ได้กล่าวไว้ในข้อหัวที่ 4.5 และ 5.5 ตามลำดับ) เมื่อพิจารณาเปรียบเทียบจำนวนทางที่เชื่อมต่อกับ
ถนน (ACN) ของทั้งสองชุมชน ผลแสดงในตารางที่ 5-5 พบว่า ค่า ACN ของกรณชีุมชนวัดหินเกลี้ยงมี
ค่ามากกว่ากรณีชุมชนวัดเขากลอยอยู่ 60 ส่งผลทำให้พฤติกรรมการขับขี่ของผู้ใช้ทางกรณีชุมชน 
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วัดหินเกลี้ยงชะลอความเร็วในอัตราที่มากกว่ากรณีชุมชนวัดเขากลอย โดยสอดคล้องกับผลการ
เปรียบเทียบความเร็วที่ลดลง 
 
ตารางที่ 5-5 ผลการเปรียบเทียบผลกระทบจากพ้ืนที่ข้างทางของแต่ละเส้นทางศึกษา 

ชุมชน 
จำนวนทางเข้าออก (จุด) 

ระยะทางที่
พิจารณา (เมตร) ACN ที่อยู่อาศัย

แบบบ้านเดี่ยว 

ที่อยู่อาศัยแบบ
หลายหลงั และทาง
แยกถนนสายรอง 

ที่อยู่อาศัยแบบหมูบ่้าน
ขนาดใหญ่ และทางแยก

ถนนสายหลัก 

วัดเขา
กลอย 

22 3 1 1,000 76 

วัดหิน
เกลี้ยง 

30 5 0 650 136 

ที่มา: ผู้วิจัย 
 

5.7.3 ผลการเปรียบเทียบความเร็วที่ลดลง 
 การเปรียบเทียบความเร็วที่ลดลงระหว่างช่วงถนนก่อนเข้าชุมชนวัดเขากลอยและ
ช่วงถนนก่อนเข้าชุมชนวัดหินเกลี้ยง จากความถี่สะสมของความเร็วที่ลดลงเมื่อผ่านมาตรการชะลอ
ความเร็วแต่ละประเภท (ดังรูปที่ 5-9) พบว่า ป้ายจราจรแขวนสูงแบบแขนยื่นของกรณีชุมชนวัดเขา
กลอยสามารถลดความเร็วได้น้อยกว่ากรณีชุมชนวัดหินเกลี้ยง 5.8 กม./ชม. ส่วนแถบลดความกว้าง
ช่องจราจรแบบทั่วไปของกรณีชุมชนวัดเขากลอยสามารถลดความเร็วได้น้อยกว่ากรณีชุมชนวัดหิน
เกลี้ยง 5.1 กม./ชม. และแถบลดความกว้างช่องจราจรแบบเพ่ิมแถบสีแดงของกรณชีุมชนวัดเขากลอย
สามารถลดความเร็วได้ใกล้เคียงกับกรณชีุมชนวัดหินเกลี้ยง 
 ดังนั้น จากการเปรียบเทียบความเร็วที่ลดลงระหว่างสองชุมชน สรุปได้ว่า ช่วงถนน
ก่อนเข้าชุมชนวัดหินเกลี้ยงมาตรการชะลอความเร็วสามารถลดความเร็วได้ในอัตราที่มากกว่าช่วงถนน
ก่อนเข้าชุมชนวัดเขากลอย โดยสอดคล้องกับผลการวิเคราะห์ผลจากพ้ืนที่ข้างทางต่อการใช้ความเร็ว 
 

 
ที่มา: ผู้วิจัย  
        ก) ช่วงถนนก่อนเข้าชุมชนวัดเขากลอย   ข) ช่วงถนนก่อนเข้าชุมชนวัดหินเกลี้ยง 

รูปที่ 5-9 ความถี่สะสมของความเร็วที่ลดลงเมื่อผ่านมาตรการชะลอความเร็วแต่ละประเภท 
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5.7.4 ผลการเปรียบเทียบประสิทธิผลของมาตรการชะลอความเร็วระหว่างงานวิจัยนี้
กับงานวิจัยในต่างประเทศ 

 จากผลการศึกษาความเร็วที่ลดลงของมาตรการชะลอความเร็วแต่ละประเภทของ
ช่วงถนนก่อนเข้าชุมชนวัดเขากลอยและช่วงถนนก่อนเข้าชุมชนวัดหินเกลี้ยง (โดยรายละเอียดได้กล่าว
ไว้ในข้อหัวที่ 4.5 และ 5.5 ตามลำดับ) เมื่อนำความเร็วที่ลดลงของมาตรการชะลอความเร็วแต่ละ
ประเภทมาเปรียบเทียบกับผลการศึกษาในต่างประเทศ เช่น Austroads (รายละเอียดได้กล่าวไว้ในข้อ
หัว 2.3.3) แสดงในตารางที ่ 5-6 พบว่า ป้ายจราจรแขวนสูงแบบแขนยื่น (ป้ายแขวนสูง) ของ
กรณีศึกษาชุมชนวัดเขากลอยและชุมชนวัดหินเกลี้ยง สามารถลดความเร็วได้น้อยกว่า 1.1 กม./ชม. 
และมากกว่า 4.7 กม./ชม. ตามลำดับ ส่วนแถบลดความกว้างช่องจราจรแบบทั่วไป (OSB) สามารถ
ลดความเร็วได้น้อยกว่า 4.0 และ 1.9 กม./ชม. ตามลำดับ สำหรับแถบลดความกว้างช่องจราจรแบบ
เพิ่มแถบสีแดง (OSBRED) ไม่สามารถเปรียบเทียบได้ เนื่องจาก ไม่ปรากฏข้อมูลการใช้งานมาตรการ
ดังกล่าวใน Austroads 
 จากการเปรียบความเร็วที่ลดลงของมาตรการชะลอความเร็วแต่ละประเภท อาจ
กล่าวได้ว่า ป้ายแขวนสูงและ OSB ของกรณีศึกษาชุมชนวัดเขากลอย และ OSB ของกรณีศึกษาชุมชน
วัดหินเกลี้ยง มีค่าความเร็วที่ลดลงใกล้เคียงแต่ยังน้อยกว่าผลการศึกษาในต่างประเทศ อาจเป็นเพราะ
พฤติกรรมการขับขี่ที่ไม่ปฏิบัติตามมาตรการชะลอความเร็วเท่าที่ควร หรือ อาจไม่เข้าใจมาตรการ
ดังกล่าว ส่วนป้ายแขวนสูงของกรณีศึกษาชุมชนวัดหินเกลี้ยง มีค่าความเร็วลดลงมากกว่าผลการศึกษา
ในต่างประเทศ ทั้งนี้อาจเนื่องจากพ้ืนที่บริเวณข้างทางของเส้นทางศึกษา (ชุมชนวัดหินเกลี้ยง) ทำให้ผู้
ขับข่ีชะลอความเร็ว 
 
ตารางที่ 5-6 ผลการเปรียบเทียบความเร็วที่ลดลงของมาตรการชะลอความเร็วแต่ละประเภท 

มาตรการชะลอ
ความเร็ว 

ความเร็วที่ลดลง (กิโลเมตรต่อช่ัวโมง) 
ชุมชนวัดเขากลอย 

(ทางแยก) 
ชุมชนวัดหินเกลี้ยง 

(ช่วงถนน) 
Austroads 

ป้ายแขวนสูง 2.5 8.3 3.6 
OSB 4.0 9.1 8* / 11** 

OSBRED 15.0 15.0 - 
หมายเหตุ: * คือ ทางแยก; ** คือ ช่วงถนน 
ที่มา: ผู้วิจัย 
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บทที่ 6  
ผลคาดการณก์ารประยุกต์ใช้มาตรการชะลอความเร็วช่วงถนนก่อนเข้าชุมชนท่าลาน 

 
 บทนี้นำเสนอผลการคาดการณ์การประยุกต์ใช้มาตรการชะลอความเร็ว ซึ่งแบ่ง
เนื้อหาออกเป็น 6 ส่วนหลัก ประกอบด้วย ผลการสำรวจลักษณะทางกายภาพ ผลการสำรวจความเร็ว
ของรถยนต์ ผลการวิเคราะห์ผลจากพื้นที่ข้างทางต่อการใช้ความเร็ว ผลการคาดการณ์ความเร็วของ
รถยนต์เมื่อพิจารณาการใช้พื้นที่ข้างทาง ผลการพัฒนาแบบจำลองกับมาตรการชะลอความเร็ว และ
ผลการวิเคราะห์ผลประโยชน์ต่อต้นทุนจากมาตรการชะลอความเร็ว โดยมีรายละเอียดแต่ละส่วน
ดังต่อไปนี้ 
 
6.1 ผลการสำรวจลักษณะทางกายภาพช่วงก่อนเข้าชุมชนท่าลาน 
 ลักษณะทางกายภาพของช่วงถนนก่อนเข้าชุมชนท่าลานได้ถูกสำรวจเมื ่อวัน
พฤหัสบดี ที่ 14 พฤศจิกายน พ.ศ. 2562 ซ่ึงตั้งอยู่ที่ถนนทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 3048 ต.บ้านครัว 
อ.บ้านหมอ จ.สระบุรี (ดังรูปที่ 6-1) ผิวทางจราจรเป็นแอสฟัลต์คอนกรีตขนาด 2 ช่องจราจร (1 ช่อง
จราจรต่อทิศทาง) กว้างช่องละ 3.5 เมตร และมีไหล่ทางกว้าง 2.0 เมตรต่อทิศทาง (ดังรูปที่ 6-2) ซึ่ง
เป็นช่วงเปลี่ยนแปลงก่อนเข้าเขตชุมชนที่ยังไม่มีการจัดการความเร็ว มีเพียงแค่ซุ้มประตูเข้าเขตชุมชน 
(ทิศทางตะวันออกสู่ตะวันตก) ประกอบกับมีหน่วยงานที่เกี่ยวข้องสนับสนุนในการจัดการความเร็ว
บริเวณดังกล่าว 
 

 
ที่มารูป: Google Earth 

รูปที่ 6-1 ช่วงถนนก่อนเข้าชุมชนท่าลาน 
 

 
ที่มา: ผู้วิจัย 

รูปที่ 6-2 ลักษณะทางกายภาพช่วงถนนก่อนเข้าชุมชนท่าลาน 
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6.2 ผลการสำรวจความเร็วของรถยนต์ช่วงก่อนเข้าชุมชนท่าลาน 
 การสำรวจข้อมูลความเร็วของรถยนต์ (ทั้งรถเก๋งและรถกระบะ) ได้ถูกสำรวจและ
วิเคราะห์ โดยได้ดำเนินการสำรวจในช่วงเวลาที ่มีการไหลของกระแสจราจรเป็นแบบอิสระ ของ  
วันพฤหัสบดี ที่ 14 พฤศจิกายน พ.ศ. 2562 โดยใช้วิธีการสำรวจความเร็วแบบเฉพาะจุด (Spot 
Speed) บริเวณช่วงถนนก่อนเข้าชุมชนท่าลาน และกำหนดตำแหน่งจุดสำรวจข้อมูลความเร็วที่ระยะ 
0 300 และ 500 เมตร เพื่อนำข้อมูลความเร็วที่สำรวจได้ มาจัดทำกราฟความเร็วตามระยะทาง 
(Speed Profile) และวิเคราะห์หาสมการแนวโน้มการใช้ความเร็วตลอดช่วงถนนที่พิจารณา  
 ข้อมูลความเร็วรถยนต์ที่สำรวจถูกนำมาวิเคราะห์หาค่าความเร็วที่ 85 เปอร์เซ็นไทล์
ของแต่ละจุดสำรวจ และเขียนกราฟความสัมพันธ์ระหว่างระยะทางและความเร็วที่ 85 เปอร์เซ็นไทล์
ได้ดังรูปที่ 6-3 รวมทั้งแสดงแบบจำลองแนวโน้มการใช้ความเร็วตลอดเส้นทางศึกษาแบบพหุนาม 
(Polynomial Trendline) โดยมีค่า R2 เท่ากับ 1 สำหรับเส้นแนวทิศทางตะวันออกสู่ตะวันตก ซึ่งค่า
ดังกล่าวสูงเพียงพอที่สามารถนำไปประยุกต์ใช้งานต่อได้ 
 จากรูปที่ 6-3 ภาพรวมของแนวโน้มการใช้ความเร็ว พบว่า ในช่วงระยะทางที่ไกล
เกินกว่า 500 เมตร มีการใช้ความเร็วค่อนข้างสูง (มากกว่า 74 กม./ชม.) แต่เมื่อเดินทางในช่วง 500 
ถึง 300 เมตร การใช้ความเร็วจะลดลงตามลำดับ คือ ลดจาก 74 กม./ชม. ที่ 500 เป็น 68 กม./ชม. 
ที่ 300 เมตร สุดท้ายในช่วง 300 ถึง 0 เมตร ความเร็วลดลงในอัตราที่มากกว่าช่วงก่อนหน้าเล็กน้อย 
 

 
ที่มา: ผู้วิจัย 

รูปที่ 6-3 แบบจำลองแนวโน้มการใช้ความเร็วของรถยนต์ช่วงถนนก่อนเข้าชุมชนท่าลาน 
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6.3 ผลการวิเคราะห์ผลจากพื้นที่ข้างทางต่อการใช้ความเร็วช่วงก่อนเข้าชุมชนท่าลาน 
 ในการวิเคราะห์ผลกระทบจากพื้นที ่ข้างทางต่อการใช้ความเร็วของรถยนต์บน
เส้นทางศึกษา ซึ่งพิจารณาจากจำนวนทางเข้าออกพื้นที่ข้างทาง (ทางที่เชื่อมต่อกับถนนที่ศึกษา) ช่วง
ถนนก่อนเข้าชุมชนท่าลาน (ดังรูปที่ 6-4) โดยวิเคราะห์จำนวนทางที่เชื ่อมต่อกับถนนที่พิจารณา 
(Access Conflict Number, ACN) โดยรายละเอียดวิธีคำนวณได้กล่าวไว้ในข้อหัวที่ 3.6 ตารางที่ 
3-1) 
 อย่างไรก็ตาม ถ้ามีการติดตั้งมาตรการชะลอความเร็ว (ดังรูปที่ 6-7) ในแนวทิศทาง
ตะวันออกสู่ตะวันตก (ขาเข้าชุมชน) ผลแสดงในตารางที่ 6-1 พบว่า ค่า ACN ของช่วงถนน OSBRED 
OSB และป้ายแขวนสูง มีค่าเท่ากับ 177 48 279 และ 193 ตามลำดับ 
 จากข้อมูลข้างต้น สรุปได้ว่า แนวทิศทางตะวันออกสู่ตะวันตก จำนวนทางที่เชื่อมต่อ
กับถนนของช่วงถนน OSB และป้ายแขวนสูง มีค่ามากกว่า 60 ทำให้ความเร็วของยานพาหนะลดลง 
10 % ส่วน OSBRED มีค่าอยู่ระหว่าง 41 – 60 ทำให้ความเร็วของยานพาหนะลดลง 5 %  
 ดังนั้น การวิเคราะห์ผลกระทบจากพื้นที่ข้างทางต่อการใช้ความเร็วช่วงก่อนเข้า
ชุมชนท่าลานในแนวทิศทางตะวันออกสู่ตะวันตก อาจสรุปได้ว่า จากจำนวนทางที่เชื่อมต่อกับถนนมี
ค่ามากกว่า 60 ทำให้ความเร็วของยานพาหนะลดลง 10 % ซึ่งส่งผลต่อพฤติกรรมการขับขี่ของผู้ใช้
ทางทำให้รถยนต์ชะลอความเร็วเมื่อขับขี่ผ่านช่วงถนนก่อนเข้าชุมชนท่าลาน 
 ทั้งนี้ เมื่อนำผลการพิจารณาของช่วงถนนก่อนเข้าชุมชนท่าลาน มาเปรียบเทียบผล
การศึกษาของชุมชนวัดเขากลอยและชุมชนวัดหินเกลี้ยง (รายละเอียดได้กล่าวไว้ในข้อหัวที่ 5.7.2) 
พบว่า ช่วงถนนก่อนเข้าชุมชนท่าลาน มีค่าจำนวนทางที่เชื่อมต่อกับถนนที่ใกล้เคียงกับช่วงถนนก่อน
เข้าชุมชนวัดหินเกลี้ยง ประกอบกับลักษณะทางกายภาพเป็นช่วงถนนเหมือนกัน ดังนั้น ผู้วิจัยนำผล
การศึกษาความเร็วที่ลดลงของมาตรการชะลอความเร็วของช่วงถนนก่อนเข้าชุมชนวัดหินเกลี้ยงมา
ประยุกต์ใช้กับช่วงถนนก่อนเข้าชุมชนท่าลาน 
 
ตารางที่ 6-1 ผลการวิเคราะห์ผลกระทบของการใช้พื้นที่ข้างทางช่วงถนนก่อนเข้าชุมชนท่าลาน 

ทิศทาง 
จำนวนทางเข้าออก (จุด) 

ระยะทางที่
พิจารณา (เมตร) 

ACN ท่ีอยู่อาศัย
แบบบ้านเด่ียว 

ท่ีอยู่อาศัยแบบหลาย
หลัง และทางแยก

ถนนสายรอง 

ท่ีอยู่อาศัยแบบหมู่บ้าน
ขนาดใหญ่ และทาง
แยกถนนสายหลัก 

ตะวัน
ออกสู่
ตะวัน
ตก 

ช่วงถนน 20 7 0 500 177 
OSBRED 3 0 0 100 48 

OSB 11 3 0 150 279 
ป้าย

แขวนสูง 
1 1 0 50 193 

ที่มา: ผู้วิจัย 
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6.4 ผลการคาดการณ์ความเร็วของรถยนต์เมื่อพิจารณาการใช้พื้นที่ข้างทาง 
 จากข้อมูลความเร็วที่ 85 เปอร์เซ็นไทล์ และค่าจำนวนทางที่เชื่อมต่อกับถนน (ACN) 
ที่วิเคราะห์ได้จากกรณีศึกษาชุมชนวัดเขากลอย (หัวข้อที่ 4.3 และ 4.5 ตามลำดับ) และกรณีศึกษา
ชุมชนวัดหินเกลี ้ยง (หัวข้อที ่ 5.3 และ 5.5 ตามลำดับ) สามารถนำมาสร้างกราฟและสมการ
ความสัมพันธ์ระหว่างข้อมูลทั้งสองข้างต้น กรณีไม่มีมาตรการชะลอความเร็ว กรณีติดตั้งป้ายแขวนสูง 
OSB และ OSBRED ตามลำดับ ได้ดังรูปที่ 6-5 สำหรับรายละเอียดได้กล่าวไว้ในภาคผนวก ค-3 
 ภาพรวมแนวโน้มการใช้ความเร็ว จากรูปที่ 6-5 พบว่า กรณีค่า ACN = 0 ช่วงที่ไม่มี
มาตรการชะลอความเร็ว ช่วงที่มีการติดตั้งป้ายแขวนสูง และช่วงที่มี OSB มีการใช้ความเร็วค่อนข้าง
สูง (60 ถึง 76 กม./ชม.) แต่เมื่อค่า ACN เพิ่มขึ้นความเร็วจะค่อย ๆ ลดลงตามลำดับ ส่วนช่วงที่มี 
OSBRED การใช้ความเร็วค่อนข้างต่ำอย่างเห็นได้ชัด และเมื่อค่า ACN เพิ่มขึ้นความเร็วจะค่อย ๆ 
ลดลง ตามลำดับ อย่างไรก็ตาม สมการความสัมพันธ์ข้างต้นเป็นเพียงแนวทางเบื ้องต้นเท่านั้น 
เนื่องจากจำนวนข้อมูลที่นำมาวิเคราะห์มีน้อย (4 ตัวอย่างต่อสมการ) ส่งผลให้ค่า R2 ของแต่ละสมการ
ค่อนข้างน้อย (0.0114 - 0.7289) ส่วนช่วงที่ไม่มาตรการชะลอความเร็ว ผู้วิจัยได้กำหนดระยะทาง 
100 เมตร กอ่นถึงช่วงป้ายแขวนสูง เพ่ือหาค่าความเร็วของรถยนต์และค่า ACN  
 จากความสัมพันธ์ในรูปที ่ 6-5 เมื ่อนำมาคาดการณ์ความเร็วของรถยนต์ที ่ผ่าน 
ช่วงถนนก่อนเข้าชุมชนท่าลาน พบว่า ความเร็วที่ 85 เปอร์เซ็นไทล์ในการเดินทางช่วงที่ไม่มีการติดตั้ง
มาตรการชะลอความเร็ว (ค่า ACN จากการสำรวจ = 97) เท่ากับ 71 กม./ชม. สำหรับช่วงที่ติดตั้ง
ป้ายแขวนสูง (ค่า ACN จากการสำรวจ = 193) เท่ากับ 65 กม./ชม. ส่วนช่วงที่ติดตั้ง OSB และ 
OSBRED (ค่า ACN จากการสำรวจ = 279 และ 48 ตามลำดับ) เท่ากับ 61 และ 36 กม./ชม. 
ตามลำดับ จากนั้นนำค่าความเร็วของรถยนต์ข้างต้น (พิจารณาค่า ACN แล้ว) มาปรับเทียบกับ
ความเร็วที่ได้จากการสำรวจเพื่อคาดการณ์การใช้ความเร็วหลังจากติดตั้งป้ายแขวนสูง OSB และ 
OSBRED ที่พิจารณาผลกระทบจากการเข้าออกพ้ืนที่ข้างทาง (ค่า ACN)  
 

 
ที่มา: ผู้วิจัย 

รูปที่ 6-5 แบบจำลองแนวโน้มการใช้ความเร็วเมื่อเปรียบเทียบกับ ACN 
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 จากผลการคาดการณ์ความเร็วของรถยนต์ช่วงถนนก่อนเข้าชุมชนท่าลาน โดยนำค่า
ความเร็วของรถยนต์ (พิจารณาค่า ACN แล้ว) มาปรับเทียบกับความเร็วที่ได้จากการสำรวจเพ่ือ
คาดการณ์การใช้ความเร็วหลังจากติดตั้งป้ายแขวนสูง OSB และ OSBRED ผลแสดงในตารางที่ 6-2 
พบว่า ความเร็วของรถยนต์ที่ปรับเทียบแล้วสำหรับช่วงที่ติดตั้งป้ายแขวนสูง มีค่าเท่ากับ 63 กม./ชม. 
ส่วนช่วงที่ติดตั้ง OSB และ OSBRED มีค่าเท่ากับ 56 และ 32 กม./ชม. ตามลำดับ จากนั้นนำความเร็ว
ของรถยนต์ที่ปรับเทียบแล้วมาพัฒนาต่อในแบบจำลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค โดยรายละเอียด
ไดก้ล่าวไว้ในข้อหัวถัดไป 

  
ตารางที่ 6-2 ผลการวิเคราะห์ความเร็วของรถยนต์เมื่อใช้มาตรการชะลอความเร็ว 

มาตรการชะลอ
ความเร็ว 

ACN 
ความเร็วจาก

สมการแนวโน้ม* 
(กม./ชม.) 

ความเร็วจาก
การสำรวจ** 
(กม./ชม.) 

ความเร็ว
ปรับเทียบ 
(กม./ชม.) 

ไม่มีมาตรการ 97 71 71 71 
ป้ายแขวนสูง 193 65 69 63 

OSB 279 61 66 56 
OSBRED 48 36 63 32 

หมายเหตุ: * คือ ความเร็วท่ี 85 เปอร์เซ็นไทล์ที่ได้จากสมการแนวโน้ม 
             ** คือ ความเร็วที่ 85 เปอร์เซ็นไทล์ที่ได้จากการสำรวจ 
ที่มา: ผู้วิจัย 
 
หมายเหตุ: ตัวอย่างการคำนวณความเร็วใของรถยนต์ที่ปรับเทียบ (ป้ายแขวนสูง) 

 ความเร็วปรับเทียบ ส ารวจ สมการแนวโน้ม

ไม่มีมาตรการ

V V

V


=   

       69 65

71


=   

       63=  กิโลเมตรต่อชั่วโมง 
        
6.5 ผลการพัฒนาแบบจำลองสภาพการจราจรระดับจุลภาคของช่วงถนนก่อนเข้าชุมชนท่าลาน 
 การพัฒนาแบบจำลองกับมาตรการชะลอความเร็ว ซึ่งงานวิจัยนี้ใช้โปรแกรม VISSIM 
รุ่น 8 โดยพัฒนาแบบจำลองสภาพการจราจรปัจจุบัน (แบบจำลองฐาน) และนำข้อมูลจากการสำรวจ
ข้อมูลภาคสนาม ประกอบด้วย ลักษณะทางกายภาพ ปริมาณยานพาหนะ และความเร็วของ
ยานพาหนะ มาสร้างแบบจำลองช่วงถนนเพื่อให้สอดคล้องกับสภาพความเป็นจริงมากที่สุด แสดงดัง
รูปที่ 6-6 โดยรายละเอียดการพัฒนาแบบจำลองกับมาตรการชะลอความเร็วแสดงในภาคผนวก ง 
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ที่มา: ผู้วิจัย 

รูปที่ 6-6 แบบจำลองสภาพการจราจรช่วงถนนก่อนเข้าชุมชนท่าลาน 
 

6.5.1 ผลการปรับเทียบแบบจำลองช่วงถนนก่อนเข้าชุมชนท่าลาน 
 การปรับเทียบแบบจำลองช่วงถนนก่อนเข้าชุมชนท่าลาน โดยนำข้อมูลปริมาณ
จราจรในช่วงเวลาปกติ 09.00-10.00 น. ที่สำรวจได้จากภาคสนามเป็นข้อมูลสำหรับการปรับเทียบ
แบบจำลอง (เนื่องจากมีข้อจำกัดในการสำรวจข้อมูลภาคสนาม) ซึ่งเปรียบเทียบผลต่างระหว่าง
ปริมาณจราจรที่ได้จากการสำรวจกับแบบจำลอง หากผลที่เปรียบเทียบแบบจำลองมีค่า  GEH ไม่เกิน 
5 แสดงว่าปริมาณจราจรที่ได้จากแบบลำจองมีความสอดคล้องกับปริมาณจราจรที่ได้จากการสำรวจ
ในสนามอยู่ในเกณฑ์ท่ีดี (รายละเอียดได้กล่าวไว้ในข้อหัว 2.3.4)  
 จากตารางที่ 6-3 พบว่า แบบจำลองที่พัฒนาขึ้นมีความแตกต่างของปริมาณจราจร
ในแนวทิศทางตะวันตกสู่ตะวันออก (ขาออกจากชุมชน) เพ่ิมข้ึนร้อยละ 25 และแนวทิศทางตะวันออก
สู่ตะวันตก (ขาเข้าชุมชน) เพิ่มขึ้นร้อยละ 26 ส่วนค่าความคลาดเคลื่อน GEH เฉลี่ย เท่ากับ 4.02 
แสดงว่า แบบจำลองมีความสอดคล้องกับข้อมูลภาคสนามอยู่ในเกณฑ์ท่ีดี 
 
ตารางที่ 6-3 ผลการปรับเทียบแบบจำลองช่วงถนนก่อนเข้าชุมชนท่าลาน 

ทิศทาง 
ปริมาณจราจร ความแตกต่าง 

GEH 
ผลการ

ตรวจสอบ
แบบจำลอง 

การสำรวจ 
(คัน/ชั่วโมง) 

แบบจำลอง 
(คัน/ชั่วโมง) 

คัน/ชั่วโมง 

ตะวันตกสู่
ตะวันออก 

292 364 72 (เพ่ิมข้ึน 25%) 3.98 ผ่าน 

ตะวันออก
สู่ตะวันตก 

280 352 72 (เพ่ิมข้ึน 26%) 4.05 ผ่าน 

เฉลี่ย 72 (เพ่ิมข้ึน 26%) 4.02 ผ่าน 
ที่มา: ผู้วิจัย 
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6.5.2 ผลการวิเคราะห์การประยุกต์ใช้แบบจำลองกับมาตรการชะลอความเร็ว 
 การประยุกต์ใช้แบบจำลองสภาพการจราจรระดับจุลภาคกับมาตรการชะลอ
ความเร็วบนช่วงถนนก่อนเข้าชุมชนท่าลาน เพื่อวิเคราะห์ประสิทธิภาพจากมาตรการชะลอความเร็ว 
โดยการประยุกต์ใช้แบบจำลองแบ่งออกเป็น 2 แบบจำลอง ดังนี้ 

1) แบบจำลองสภาพปัจจุบัน (แบบจำลองฐาน) 
 แบบจำลองสภาพปัจจุบัน คือ แบบจำลองที่มีสภาพสอดคล้องกับสภาพความเป็น
จริงมากท่ีสุด เพ่ือเป็นแบบจำลองฐานในการประยุกต์กับมาตรการชะลอความเร็ว 

2) แบบจำลองการใช้มาตรการชะลอความเร็ว 
 แบบจำลองการใช้มาตรการชะลอความเร็ว เป็นการนำผลการศึกษาความเร็วที่ 85 
เปอร์เซ็นไทล์ทีล่ดลงของมาตรการชะลอความเร็วทั้งป้ายแขวนสูงแบบแขนยื่น (ป้ายแขวนสูง) แถบลด
ความกว้างช่องจราจรแบบทั่วไป (OSB) และแถบลดความกว้างช่องจราจรแบบเพิ ่มแถบสีแดง 
(OSBRED) ของช่วงถนนหน้าวัดหินเกลี้ยง และจากเส้นแนวโน้มการใช้ความเร็วเมื่อเปรียบเทียบกับ 
ACN มาประยุกต์ใช้เพื ่อให้รถยนต์ชะลอความเร็วก่อนเข้าชุมชนท่าลาน โดยแบบจำลองการใช้
มาตรการชะลอความเร็วแบง่ออกเป็น 7 แบบจำลอง ดังนี้ 

• แบบจำลองการใช้ป้ายแขวนสูง 
• แบบจำลองการใช้ OSB 
• แบบจำลองการใช้ OSBRED 
• แบบจำลองการใช้ป้ายแขวนสูงกับ OSB 
• แบบจำลองการใช้ป้ายแขวนสูงกับ OSBRED 
• แบบจำลองการใช้ OSB กับ OSBRED 
• แบบจำลองการใช้มาตรการชะลอความเร็วทั้ง 3 ประเภท 

 ในงานวิจัยนี้ การประยุกต์ใช้มาตรการชะลอความเร็วได้พิจารณาเฉพาะทิศทาง
ตะวันออกสู่ตะวันตก (ขาเข้าชุมชนท่าลาน) เพราะ เป็นทิศทางที่มุ่งเข้าสู่ชุมชนท่าลาน โดยตำแหน่ง
การติดตั้งมาตรการชะลอความเร็วแต่ละประเภท แสดงดังรูปที่ 6-7 อย่างไรก็ตาม จากการคำนวณ
ช่วงเปลี่ยนแปลงความเร็ว (รายละเอียดในการคำนวณช่วงเปลี่ยนแปลงแสดงดังภาคผนวก ค-1) 
พบว่า ระยะทางช่วงเปลี่ยนแปลงความเร็วทั้งหมดควรมีอย่างน้อย 152 เมตร ซึ่งน้อยกว่าระยะทางที่
จะติดตั้งมาตรการชะลอความเร็วตามแนวทางของกรมทางหลวงชนบทที่มีระยะรวม 198 เมตร ดังนั้น 
ระยะทีจ่ะติดตั้งมาตรการชะลอความเร็วครอบคลุมระยะทางช่วงเปลี่ยนแปลงความเร็วน้อยที่สุดที่ควร
จะมีจากการคำนวณ จึงถือได้ว่ามีความเหมาะสม 
 การกำหนดขีดจำกัดความเร็วบริเวณชุมชนท่าลานได้ถูกคำนวณ โดยใช้วิธีความเร็ว
ในการขับขี ่ แนวทางของ Illinois Department of Transportation (รายละเอียดในการกำหนด
ขีดจำกัดความเร็วแสดงดังภาคผนวก ค-2) พบว่า ขีดจำกัดความเร็ว มีค่าเท่ากับ 65 กม./ชม. ซึ่ง
ขีดจำกัดความเร็วจากการคำนวณมีค่ามากกว่าขีดจำกัดความเร็วที่กำหนดไว้อยู่ 35 กม./ชม. อาจเป็น
เพราะ การกำหนดขีดจำกัดความเร็วที่ต่ำ (30 กม./ชม.) เพ่ือลดโอกาสความรุนแรงของอุบัติเหตุที่อาจ
เกิดข้ึน 



115 

  ที่ม
าร

ูป:
 G

oo
gle

 E
ar

th
 

รูป
ที่ 

6-
7 

ตำ
แห

น่ง
กา

รติ
ดตั้

งม
าต

รก
าร

ชะ
ลอ

คว
าม

เร็ว
 



116 

 ผลจากการวิเคราะห์การประยุกต์ใช้แบบจำลองกับมาตรการชะลอความเร็ว ซึ่ง
สามารถนำมาวิเคราะห์ประสิทธิภาพด้านการจราจร (เวลาในการเดินทาง) และด้านความปลอดภัย 
(ความเร็วในการเดินทาง) โดยการประยุกต์ใช้ความเร็วที่ 85 เปอร์เซ็นไทล์ที่ลดลงในการเดินทางจาก
ผลการศึกษามาตรการชะลอความเร็วช่วงถนนก่อนเข้าชุมชนวัดหินเกลี้ยง (ไม่พิจารณาผลกระทบจาก
ทางเชื่อม) และผลการวิเคราะห์เส้นแนวโน้มการใช้ความเร็วเมื่อเปรียบเทียบกับ ACN (พิจารณา
ผลกระทบจากทางเชื่อม) ผลการวิเคราะห์สรุปได้ดังตารางที่ 6-4 และตารางที่ 6-5 
 ผลการวิเคราะห์ประสิทธิภาพด้านการจราจร (ดังตารางที่ 6-4) เป็นการประยุกต์ใช้
ความเร็ว โดยไม่พิจารณาค่า ACN พบว่า มาตรการป้ายแขวนสูง OSB และ OSBRED เพ่ิมเวลาในการ
เดินทางได้จากสภาพปัจจุบัน (ไม่มีมาตรการ) 13% 17% และ 18% ตามลำดับ ส่วนมาตรการป้าย
แขวนสูง + OSB ป้ายแขวนสูง + OSBRED และ OSB + OSBRED ยิ่งเพิ่มเวลาในการเดินทาง 13% 
21% และ 18% ตามลำดับ และมาตรการป้ายแขวนสูง + OSB + OSBRED เพิ่มเวลาในการเดินทาง 
21% เมื่อเปรียบเทียบกับกรณีท่ีพิจารณาค่า ACN พบว่า มาตรการป้ายแขวนสูง OSB และ OSBRED 
เพิ่มเวลาในการเดินทาง 16% 20% และ 27% ตามลำดับ ส่วนมาตรการป้ายแขวนสูง + OSB ป้าย
แขวนสูง + OSBRED และ OSB + OSBRED ยิ ่งเพิ ่มเวลาในการเดินทาง 16% 29% และ 21% 
ตามลำดับ และมาตรการป้ายแขวนสูง + OSB + OSBRED เพิ่มเวลาในการเดินทาง 29% อาจกล่าว
ได้ว่า ยิ่งมีการติดตั้งมาตรการชะลอความเร็วร่วมกันหลายประเภท จะยิ่งทำให้เวลาในการเดินทาง
เพิ่มขึ้น เนื่องจากความเร็วในการเดินทางลดลงเมื่อผ่านมาตรการชะลอความเร็ว  อีกทั้งเมื่อพิจารณา
ค่า ACN จะยิ่งทำให้เวลาในการเดินทางเพิ่มขึ้น เนื่องจากค่า ACN ส่งผลต่อการชะลอความเร็วของ
ยานพาหนะท่ีผ่านช่วงถนนที่พิจารณา 
 
ตารางที่ 6-4 ผลการวิเคราะห์ประสิทธิภาพด้านการจราจร 

การใช้มาตรการชะลอ
ความเร็ว 

เวลาในการเดินทาง  
(วินาที/คัน) 

ความแตกต่าง 

ไม่พิจารณา 
ACN 

พิจารณา 
ACN 

ไม่พิจารณา 
ACN 

พิจารณา 
ACN 

สภาพปัจจุบัน (ไม่มีมาตรการ) 25.23 26.25 - - 
ป้ายแขวนสูง 28.40 30.42 -3.17 (13 %) -4.17 (16%) 
OSB 29.68 31.63 -4.45 (17 %) -5.38 (20%) 
OSBRED 29.86 33.36 -4.63 (18 %) -7.11 (27%) 
ป้ายแขวนสูง+OSB 28.47 30.47 -3.24 (13 %) -4.22 (16%) 
ป้ายแขวนสูง+OSBRED 30.44 33.81 -5.21 (21 %) -7.56 (29%) 
OSB+OSBRED 29.75 31.72 -4.52 (18 %) -5.47 (21%) 
ป้ายแขวนสูง+OSB+OSBRED 30.45 33.78 -5.22 (21 %) -7.53 (29%) 

ที่มา: ผู้วิจัย 
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 ส่วนผลการวิเคราะห์ประสิทธิภาพด้านความปลอดภัย (ดังตารางที่ 6-5) เป็นการ
ประยุกต์ใช้ความเร็ว โดยไม่พิจารณาค่า ACN พบว่า มาตรการป้ายแขวนสูง OSB และ OSBRED ลด
ความเร็วในการเดินทางจากสภาพปัจจุบัน (ไม่มีมาตรการ)  19% 15% และ 29% ตามลำดับ ส่วน
มาตรการป้ายแขวนสูง + OSB ป้ายแขวนสูง + OSBRED และ OSB + OSBRED ยิ่งลดความเร็วใน
การเดินทาง 14% 39% และ 21% ตามลำดับ และมาตรการป้ายแขวนสูง + OSB + OSBRED ลด
ความเร็วในการเดินทาง 38% เมือ่เปรียบเทียบกับกรณีที่พิจารณาค่า ACN พบว่า มาตรการป้ายแขวน
สูง OSB และ OSBRED ลดความเร็วในการเดินทาง 25% 25% และ 51% ตามลำดับ ส่วนมาตรการ
ป้ายแขวนสูง + OSB ป้ายแขวนสูง + OSBRED และ OSB + OSBRED ยิ่งลดความเร็วในการเดินทาง 
25% 50% และ 26% ตามลำดับ และมาตรการป้ายแขวนสูง + OSB + OSBRED สามารถลด
ความเร็วในการเดินทาง 50% 
 ผลจากการวิเคราะห์ประสิทธิภาพด้านการจราจรและความปลอดภัย จะนำไป
วิเคราะห์ผลประโยชน์ในการติดตั้งมาตรการชะลอความเร็ว เพื่อวิเคราะห์อัตราส่วนผลประโยชน์ต่อ
ต้นทุนจากมาตรการชะลอความเร็ว โดยรายละเอียดได้กล่าวไว้ในหัวข้อถัดไป 
 
ตารางที่ 6-5 ผลการวิเคราะห์ประสิทธิภาพด้านความปลอดภัย 

การใช้มาตรการชะลอ
ความเร็ว 

ความเร็วในการเดินทาง  
(กม./ชม.) 

ความแตกต่าง 

ไม่พิจารณา 
ACN 

พิจารณา 
ACN 

ไม่พิจารณา 
ACN 

พิจารณา 
ACN 

สภาพปัจจุบัน (ไม่มีมาตรการ) 74.76 71.95 - - 
ป้ายแขวนสูง 60.51 53.99 14.25 (19%) 17.96 (25%) 
OSB 59.75 53.61 15.01 (15%) 18.34 (25%) 
OSBRED 45.73 35.61 29.03 (29%) 36.34 (51%) 
ป้ายแขวนสูง+OSB 60.49 54.00 14.27 (14%) 17.95 (25%) 
ป้ายแขวนสูง+OSBRED 45.71 35.63 29.05 (39%) 36.32 (50%) 
OSB+OSBRED 59.31 52.95 15.45 (21%) 19.00 (26%) 
ป้ายแขวนสูง+OSB+OSBRED 46.02 35.98 28.74 (38%) 35.97 (50%) 

ที่มา: ผู้วิจัย 
 
6.6 ผลการวิเคราะห์ผลประโยชน์ต่อต้นทุนจากมาตรการชะลอความเร็ว 
 ผลจากการประยุกต์ใช้แบบจำลองกับมาตรการชะลอความเร็ว พบว่า มาตรการ
ชะลอความเร็วในแต่ละประเภทสามารถช่วยชะลอความเร็วของรถยนต์ลงได้ แต่ในทางปฏิบัติแล้ว 
หน่วยงานที่เกี่ยวข้องสำหรับการปรับปรุงลักษณะทางกายภาพอาจมีข้อจำกัดด้านงบประมาณ ดังนั้น 
งานวิจัยนี้ได้วิเคราะห์ความคุ้มทุน โดยวิเคราะห์อัตราส่วนผลประโยชน์ต่อต้นทุนของการติดตั้ง
มาตรการชะลอความเร็ว ซึ่งมีรายละเอียดดังต่อไปนี้ 
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6.6.1 ผลการวิเคราะห์ผลประโยชน์ 
 การวิเคราะห์ผลประโยชน์ในการติดตั้งมาตรการชะลอความเร็ว ของงานวิจัยนี้
ประกอบด้วย 2 ส่วน คือ ผลประโยชน์ด้านการจราจร (เวลาในการเดินทางที่ลดลง) และผลประโยชน์
ด้านความปลอดภัย (ความสูญเสียจากอุบัติเหตุที่ลดลง) โดยเปรียบเทียบค่าปัจจุบันและค่าหลังติดตั้ง
มาตรการชะลอความเร็วที่ได้จากแบบจำลอง ซ่ึงสามารถคำนวณได้จากสมการที่ 6-1 
 
ผลประโยชน์ของการปรับปรุง (บาท) = [VOT(TBefore – TAfter)] + [VODBefore – VODAfter] 

สมการที่ 6-1 
 
โดยที่ VOT        = มูลค่าของเวลาในการเดินทาง (บาท/นาที) 
 TBefore        = เวลาในการเดินทางก่อนมีมาตรการ (วินาที) 
 TAfter        = เวลาในการเดินทางหลังมีมาตรการ (วินาที) 
 VODBefore    = มูลค่าความสูญเสียของการเสียชีวิตก่อนมีมาตรการ (บาท) 
 VODAfter = มูลค่าความสูญเสียของการเสียชีวิตหลังมีมาตรการ (บาท) 
  
 งานวิจัยนี ้ได้ประยุกต์ใช้มูลค่าของเวลาในเดินทาง จากสำนักงานนโยบายและ
แผนการขนส่งและจราจรดังตารางที ่ 6-6 ซึ ่งแสดงมูลค่าของเวลาในเดินทางของปี พ.ศ. 2560  
(ทั้งประเทศ) จากนั ้นนำมูลค่าดังกล่าว มาเปรียบเทียบสัดส่วนระหว่างรายได้เฉลี่ยต่อเดือนต่อ
ครัวเรือนของทั้งประเทศและจังหวัดสระบุรี (สำนักงานสถิติแห่งชาติ, 2562) เพ่ือหามูลค่าเวลาในการ
เดินทางของจังหวัดสระบุรี และปรับแก้มูลค่าของเวลาในเดินทางปี พ.ศ. 2560 (สระบุรี) เป็น ปี พ.ศ. 
2562 (สระบุรี) โดยใช้ข้อมูลสถิติค่าอัตราเงินเฟ้อพื้นฐาน 0.5 % (ธนาคารแห่งประเทศไทย, 2562) 
ในการปรับแก้  
 
ตารางที่ 6-6 มูลค่าของเวลาในเดินทาง 

ประเภทยานพาหนะ มูลค่าเวลาในการเดินทาง (บาท/นาที) 
พ.ศ. 2560 (ทั้งประเทศ)* พ.ศ. 2560 (สระบุรี) พ.ศ. 2562 (สระบุรี) 

รถจักรยานยนต์ 1.39 1.82 1.84 
รถยนต์ 2.34 3.08 3.11 

ที่มา: *สนข. (2562) 
 
 ผู้วิจัยได้ประยุกต์ใช้มูลค่าความสูญเสีย จากการประมาณการมูลค่าความสูญเสียของ
อุบัติเหตุทางถนน (กรมทางหลวง, 2562ข) ดังตารางที่ 6-7 ซึ่งได้นำข้อมูลมูลค่าความสูญเสียของ
อุบัติเหตุทางถนนจำแนกตามความรุนแรงในปี พ.ศ. 2561 เพื่อปรับแก้มูลค่าความสูญเสียตามมูลค่า
เงินในปี พ.ศ. 2562 โดยใช้ข้อมูลสถิติค่าอัตราเงินเฟ้อพื้นฐาน 0.5 % (ธนาคารแห่งประเทศไทย , 
2562) 
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ตารางที่ 6-7 มูลค่าความสูญเสียของอุบัติเหตุทางถนน 

กรณี 
มูลค่าความสูญเสีย 

พ.ศ. 2561 พ.ศ. 2562 
เสียชีวิต 11,200,000 บาท/ราย 11,256,000 บาท/ราย 
บาดเจ็บสาหัสและพิการ 4,100,000 บาท/ราย 4,120,500 บาท/ราย 
บาดเจ็บเล็กน้อย 80,000 บาท/ราย 80,400 บาท/ราย 
ทรัพย์สินเสียหายเท่านั้น 100,000 บาท/ครั้ง 100,500 บาท/ครั้ง 

ที่มา: กรมทางหลวง (2562ข) 
 
 ผลการวิเคราะห์ผลประโยชน์ด้านการจราจร (ดังตารางที่ 6-8) เป็นการประยุกต์ใช้
ความเร็ว โดยไม่พิจารณาค่า ACN พบว่า ผลประโยชน์จากติดตั้งมาตรการป้ายแขวนสูง OSB และ 
OSBRED เท่ากับ -11,962 -16,792 และ -17,471 บาท/ปี ตามลำดับ ส่วนมาตรการป้ายแขวนสูง + 
OSB ป้ายแขวนสูง + OSBRED และ OSB + OSBRED เท่ากับ -12,226 -19,660 และ -17,056  
บาท/ปี ตามลำดับ และมาตรการป้ายแขวนสูง + OSB + OSBRED เท่ากับ -19,697 บาท/ปี เมื่อ
เปรียบเทียบกับกรณีที่พิจารณาค่า ACN พบว่า ผลประโยชน์จากติดตั้งมาตรการป้ายแขวนสูง OSB 
และ OSBRED เท่ากับ -15,735 -20,301 และ -26,829 บาท/ปี ตามลำดับ ส่วนมาตรการป้าย 
แขวนสูง + OSB ป้ายแขวนสูง + OSBRED และ OSB + OSBRED เท่ากับ -15,924 -28,527 และ  
-20,641 บาท/ปี ตามลำดับ และมาตรการป้ายแขวนสูง + OSB + OSBRED เท่ากับ -28,414 บาท/ปี 
 จากผลการวิเคราะห์ผลประโยชน์ด้านการจราจร พบว่า ผลประโยชน์มีค่าเป็นลบ 
เนื่องจาก ความเร็วในการเดินทางลดลงเมื่อผ่านมาตรการชะลอความเร็วทำให้เวลาในการเดินทาง
เพ่ิมข้ึนจากสภาพปัจจุบัน (ไม่มีมาตรการชะลอความเร็ว) 
 
ตารางที่ 6-8 ผลประโยชน์ด้านการจราจร 

การใช้มาตรการชะลอ
ความเร็ว 

ผลต่างของเวลาในการ
เดินทาง (วินาที/คัน) 

ผลประโยชน์จากเวลาในการ
เดินทาง (บาท/ปี) 

ไม่พิจารณา 
ACN 

พิจารณา 
ACN 

ไม่พิจารณา 
ACN 

พิจารณา 
ACN 

ป้ายแขวนสูง -3.17 -4.17 -11,962 -15,735 
OSB -4.45 -5.38 -16,792 -20,301 
OSBRED -4.63 -7.11 -17,471 -26,829 
ป้ายแขวนสูง+OSB -3.24 -4.22 -12,226 -15,924 
ป้ายแขวนสูง+OSBRED -5.21 -7.56 -19,660 -28,527 
OSB+OSBRED -4.52 -5.47 -17,056 -20,641 
ป้ายแขวนสูง+OSB+OSBRED -5.22 -7.53 -19,697 -28,414 

ที่มา: ผู้วิจัย 
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 ตัวอย่างการคำนวณผลประโยชน์ด้านการจราจร (ป้ายแขวนสูงที่ไม่พิจารณา ACN) 
ผู้วิจัยได้คาดการณ์ปริมาณจราจรรายปี ซึ่งนำปริมาณจราจรช่วงเช้าที่สำรวจได้ (280 คันต่อชั่วโมง) 
คูณด้วย 1 ชั่วโมง (ช่วงเวลาที่พิจารณา) และจำนวนวันทำงานใน 1 ปี (260 วัน) จากนั้นคูณด้วย
ผลต่างระหว่างเวลาในการเดินทางของสภาพปัจจุบัน (ไม่มีมาตรการชะลอความเร็ว) กับมาตรการป้าย
แขวนสูง และคูณด้วยมูลค่าในการเดินทาง จะได้ว่า 
  
 (280 x 1 x 260) x (25.23 – 28.40) x (3.11/60) = -11,962 บาท/ปี 
  
 อย่างไรก็ตาม หากต้องการผลประโยชน์ด้านการจราจร (เวลาในการเดินทาง) ให้
เสมือนกับความเป็นจริง ควรพัฒนาแบบจำลอง โดยใช้ข้อมูลปริมาณจราจร 24 ชั่วโมง หรือช่วงเวลาที่
ต้องพิจารณา 
 
 ส่วนผลการวิเคราะห์ผลประโยชน์ด้านความปลอดภัย (ดังตารางที่ 6-9) เป็นการ
ประยุกต์ใช้ความเร็ว โดยไม่พิจารณาค่า ACN พบว่า ผลประโยชน์จากติดตั้งมาตรการป้ายแขวนสูง 
OSB และ OSBRED เท่ากับ 21,596 22,891 และ 48,671 บาท/ปี ตามลำดับ ส่วนมาตรการป้าย
แขวนสูง + OSB ป้ายแขวนสูง + OSBRED และ OSB + OSBRED เท่ากับ 21,630 48,710 และ 
23,645 บาท/ปี ตามลำดับ และมาตรการป้ายแขวนสูง + OSB + OSBRED เท่ากับ 48,101 บาท/ปี 
เมื่อเปรียบเทียบกับกรณีที่พิจารณาค่า ACN พบว่า ผลประโยชน์จากติดตั้งมาตรการป้ายแขวนสูง 
OSB และ OSBRED เท่ากับ 30,391 31,517 และ 69,507 บาท/ปี ตามลำดับ ส่วนมาตรการป้าย
แขวนสูง + OSB ป้ายแขวนสูง + OSBRED และ OSB + OSBRED เท่ากับ 29,266 69,464 และ 
34,947 บาท/ปี ตามลำดับ และมาตรการป้ายแขวนสูง + OSB + OSBRED เท่ากับ 68,712 บาท/ปี 
 
ตารางที่ 6-9 ผลประโยชน์ด้านความปลอดภัย 

การใช้มาตรการชะลอ
ความเร็ว 

มูลค่าความสูญเสียของการเสียชีวิต 
(โอกาสในการเสียชีวิตของคนเดินเท้า) 

(บาท/ราย) 

ผลประโยชน์จาก
ความเร็วในการเดินทาง* 

(บาท/ปี) 
ไม่พิจารณา 

ACN 
พิจารณา  

ACN 
ไม่พิจารณา 

ACN 
พิจารณา 

ACN 
สภาพปัจจุบัน (ไม่มีมาตรการ) 80,400 (100%) 80,400 (100%) - - 
ป้ายแขวนสูง 64,974 (81%) 58,692 (73%) 21,596 30,391 
OSB 64,049 (80%) 57,888 (72%) 22,891 31,517 
OSBRED 45,635 (57%) 30,752 (38%) 48,671 69,507 
ป้ายแขวนสูง+OSB 64,950 (81%) 59,496 (74%) 21,630 29,266 

หมายเหตุ: * พิจารณาอัตราของผูบ้าดเจ็บ 1.4 ราย/ปี (ศูนย์ข้อมูลอบุัติเหตุ, 2563) 
ที่มา: ผู้วิจัย 
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ตารางที่ 6-9 ผลประโยชน์ด้านความปลอดภัย (ต่อ) 

การใช้มาตรการชะลอ
ความเร็ว 

มูลค่าความสูญเสียของการเสียชีวิต 
(โอกาสในการเสียชีวิตของคนเดินเท้า) 

(บาท/ราย) 

ผลประโยชน์จาก
ความเร็วในการเดินทาง* 

(บาท/ปี) 
ไม่พิจารณา 

ACN 
พิจารณา  

ACN 
ไม่พจิารณา 

ACN 
พิจารณา 

ACN 
ป้ายแขวนสูง+OSBRED 45,607 (57%) 30,783 (38%) 48,710 69,464 
OSB+OSBRED 63,510 (79%) 55,438 (69%) 23,645 34,947 
ป้ายแขวนสูง+OSB+OSBRED 46,042 (57%) 31,320 (39%) 48,101 68,712 

หมายเหตุ: * พิจารณาอัตราของผูบ้าดเจ็บ 1.4 ราย/ปี (ศูนย์ข้อมูลอบุัติเหตุ, 2563) 
ที่มา: ผู้วิจัย 
 
 ตัวอย่างการคำนวณผลประโยชน์ด้านความปลอดภัย (ป้ายแขวนสูงที่ไม่พิจารณา 
ACN) ผู ้วิจัยได้นำความเร็วในการเดินทางของสภาพปัจจุบัน (ไม่มีมาตรการชะลอความเร็ว) มา
พิจารณาโอกาสในการเสียชีวิตของคนเดินเท้า พบว่า โอกาสในการเสียชีวิต 100% ซึ่งคิดเป็นมูลค่าใน
การเสียชีวิต เท่ากับ 80,400 บาท/ราย และนำความเร็วในการเดินทางของมาตรการป้ายแขวนสูงมา
พิจารณาโอกาสในการเสียชีวิตของคนเดินเท้า พบว่า โอกาสในการเสียชีวิต 81% ซึ่งคิดเป็นมูลค่าใน
การเสียชีวิต เท่ากับ 64,974 บาท/ราย จากนั้นคำนวณผลต่างระหว่างมูลค่าของสภาพปัจจุบันกับ
มาตรการป้ายแขวนสูง และคูณด้วยอัตราของผู้บาดเจ็บบริเวณชุมชนท่าลาน จะได้ว่า 
   
 (80,400 – 64,974) x 1.4 = 21,596 บาท/ปี 
 
 อย่างไรก็ตาม งานวิจัยนี้ได้กำหนดมูลค่าความสูญเสียของการบาดเจ็บเล็กน้อยแทน
การเสียชีวิต (เนื่องจากถนนทางหลวงแผ่นดิน หมายเลข 3048 มีแต่จำนวนผู้บาดเจ็บ) และโอกาสใน
การเสียชีวิตสามารถดูรายละเอียดในหัวข้อที่ 3.7 
 

6.6.2 ผลการวิเคราะห์ต้นทุน 
 การวิเคราะห์ต้นทุนเป็นการประมาณค่าใช้จ่ายในการติดตั้งมาตรการชะลอความเร็ว 
โดยคำนวณงบประมาณเบื้องต้น และอ้างอิงราคากลางจาก กลุ่มตรวจสอบแบบแปลนและประมาณ
ราคา สำนักสำรวจและออกแบบ กรมทางหลวงชนบท พ.ศ. 2561 ซึ่งต้นทุนงบประมาณเบื้องต้นใน
การติดตั้งมาตรการชะลอความเร็วช่วงถนนก่อนเข้าชุมชนท่าลานแสดงดังตารางที่ 6-10 
 ทั้งนี้ งานวิจัยนี้ได้กำหนดอายุการใช้งานของมาตรการชะลอความเร็วไว้ที ่ 2 ปี 
(เครื่องหมายจราจรบนผิวทาง) และ 5 ปี (ป้ายจราจร) ส่วนผลตอบแทนต่อช่วงเวลา 6% ต่อปี 
(กรมบัญชีกลาง, 2559) และนำค่าดังกล่าวมีคำนวณค่าการผ่อนชำระเงินเป็นงวด ๆ (Capital 
Recovery Factor หรือ CRF) ได้เท่ากับ 0.54544 และ 0.23739 ตามลำดับ จากนั้นนำค่า CRF 
คำนวณเงินลงทุนแต่ละปีในอนาคตจากเงินลงทุนปีปัจจุบัน  



122 

ตา
รา

งท
ี่ 6

-1
0 

ต้น
ทุน

งบ
ปร

ะม
าณ

เบ
ื้อง

ต้น
ช่ว

งถ
นน

ก่อ
นเ

ข้า
ชุม

ชน
ท่า

ลา
น 

 
รว

มท
ุก

มา
ตร

กา
ร 

4,9
30

 

52
,50

0 

90
,00

0 

18
,08

0 

22
,00

0 

18
7,5

10
 

 ห
มา

ยเ
หต

ุ: ไ
มร่

วม
ค่า

แร
ง 

 ท
ี่มา

: ก
รม

ทา
งห

ลว
งช

นบ
ท 

(25
61

ข)
; *

 ค
ือ 

กร
มท

าง
หล

วง
 (2

56
2ก

) 
 

 
 

   
   

   
   

   
   

   
   

   
   

   
   

   
   

   
   

   
   

   
   

   
   

   
   

   
   

 
 

OS
BR

ED
 

2,6
10

 

52
,50

0 

- - - 

54
,66

0 

OS
B 

2,3
20

 

- - - - 

2,3
20

 

ป้า
ยแ

ขว
นส

ูง 

- - - 

18
,08

0 

22
,00

0 

40
,08

0 

รา
คา

ต่อ
หน

่วย
 

29
0 

บา
ท/

ตร
.ม

. 

1,0
00

 บ
าท

/ต
ร.ม

. 

30
0 

บา
ท/

ตร
.ม

. 

18
,08

0 
บา

ท/
ชุด

 

22
,00

0 
บา

ท/
ต้น

 

 

ปร
ะเภ

ทง
าน

 สีเ
ทอ

ร์โ
มพ

ลา
สต

ิกส
ีขา

ว 

วัส
ดุเ

คล
ือบ

ผิว
จร

าจ
รเพ

ื่อล
ด

กา
รล

ื่นไ
ถล

สีแ
ดง

 

สีเ
ทอ

ร์โ
มพ

ลา
สต

ิกส
ีขา

วแ
ละ

สี
เห

ลือ
ง (

บน
ผิว

ทา
งเด

ิม 
รว

มค่
า

กะ
เท

าะ
สีเ

ดิม
) 

สัญ
ญา

ณไ
ฟก

ระ
พร

ิบ 
+ 

ป้า
ย

บัง
คับ

 (ข
นา

ดป
้าย

จร
าจ

ร 2
) 

เส
าไ

ฟส
ัญญ

าณ
แบ

บส
ูง 

(M
AS

T 
AR

M)
 แ

ละ
ฐา

นร
าก

* 

รว
ม 

(บ
าท

) 

งา
นเ

คร
ื่อง

หม
าย

จร
าจ

ร 
บน

ผิว
ทา

ง (
อา

ยุก
าร

ใช
้งา

น 
2 

ปี)
 

งา
นป

้าย
จร

าจ
ร  

(อ
าย

ุกา
รใ

ช้ง
าน

 5
 ป

ี) 



123 

6.6.3 ผลการวิเคราะห์อัตราส่วนผลประโยชน์ต่อต้นทุน 
 การวิเคราะห์อัตราส่วนผลประโยชน์ต่อต้นทุนแต่ละปีของการติดตั้งมาตรการชะลอ
ความเร็ว สามารถคำนวณจากได้สมการที่ 6-2  
 
อัตราส่วนผลประโยชน์ต่อต้นทุน 

ผลประโยชน์จากเวลา ผลประโยชน์จากความเร็ว

ต้นทุนในการปรับปรุง

+
= สมการที่ 6-2 

 
 ผลการวิเคราะห์อัตราส่วนผลประโยชน์ต่อต้นทุนแต่ละปีของมาตรการต่าง ๆ (ดัง
ตารางที่ 6-11) พบว่า มาตรการป้ายแขวนสูง มีอัตราส่วนผลประโยชน์ต่อต้นทุนอยู่ในช่วง 1.01 ถึง 
1.54 มาตรการ OSB มีอัตราส่วนผลประโยชน์ต่อต้นทุนอยู่อยู่ในช่วง 4.82 ถึง 8.86 มาตรการ 
OSBRED มีอัตราส่วนผลประโยชน์ต่อต้นทุนอยู่อยู่ในช่วง 1.05 ถึง 1.43  มาตรการป้ายแขวนสูง + 
OSB มีอัตราส่วนผลประโยชน์ต่อต้นทุนอยู่อยู ่ในช่วง 0.87 ถึง 1.24 มาตรการป้ายแขวนสูง + 
OSBRED มีอัตราส่วนผลประโยชน์ต่อต้นทุนอยู่อยู่ในช่วง 0.74 ถึง 1.04  มาตรการ OSB + OSBRED 
มีอัตราส่วนผลประโยชน์ต่อต้นทุนอยู่อยู่ในช่วง 0.21 ถึง 0.46 และมาตรการป้ายแขวนสูง + OSB + 
OSBRED มีอัตราส่วนผลประโยชน์ต่อต้นทุนอยู่อยู่ในช่วง 0.32 ถึง 0.45 
 จากการวิเคราะห์ผลประโยชน์และต้นทุน สรุปได้ว่า อัตราส่วนของผลประโยชน์ต่อ
ต้นทุนแต่ละปี จากมาตรการชะลอความเร็วช่วงถนนก่อนเข้าชุมชนท่าลาน โดยการติดตั้ง มาตรการ 
OSB มีความเหมาะสมในการติดตั้งเป็นลำดับแรก อย่างไรก็ตาม เมื่อพิจารณาผลประโยชน์จากการ
ติดตั ้ง พบว่า การติดตั ้งมาตรการ OSBRED ให้ผลประโยชน์สูงสุด ซึ ่งผลที ่ได้จากการวิเคราะห์
อัตราส่วนผลประโยชน์ต่อต้นทุน และต้นทุนมีผลต่อการเลือกลำดับความเหมาะสมของการติดตั้ง
มาตรการ เนื่องจากมาตรการ OSBRED ใช้งบประมาณในการติดตั้งค่อนข้างสูง 
 ดังนั ้น การติดตั ้งมาตรการชะลอความเร็วช่วงถนนก่อนเข้าชุมชนท่าลาน หาก
หน่วยงานที่รับผิดชอบมีข้อจำกัดด้านงบประมาณสามารถเลือกลำดับการติดตั้งตามที่ผู้วิจัยได้กล่าวไว้
ข้างต้น แต่หากหน่วยงานไม่มีข้อจำกัดด้านงบประมาณอาจเลือกตามลำดับความเหมาะสมของ
ผลประโยชน์ที่ได้รับในแต่ละมาตรการ เพื่อติดตั้งมาตรการชะลอความเร็วให้เกิดประสิทธิภาพมาก
ที่สุด ผลจากการศึกษานี้สามารถเป็นแนวทางให้กับหน่วยงานที่เกี่ยวข้องพิจารณาใช้มาตรการชะลอ
ความเร็วก่อนเข้าเขตชุมชนต่อไปในอนาคต  
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บทที่ 7  
สรุปผลการศึกษาและข้อเสนอแนะ 

7.1 สรุปผลการศึกษา 
 งานวิจัยนี้ได้ศึกษาการจัดการความเร็วในช่วงเปลี่ยนแปลงบนถนนชนบทก่อนเข้า
เขตชุมชน โดยวิเคราะห์ประสิทธิผลของมาตรการชะลอความเร็วทั้งการติดตั้งป้ายจราจรแขวนสูงแบบ
แขนยื่น และการติดตั้งแถบลดความกว้างช่องจราจรแบบทั่วไปและแบบเพิ่มแถบสีแดง ที่มีต่อการลด
ความเร็วของรถยนต์ก่อนเข้าเขตชุมชน โดยเลือกถนนทางหลวงชนบท สข. 2031 ช่วงถนนก่อนเข้า
ชุมชนวัดเขากลอย และถนนทางหลวงชนบท สข. 3005 ช่วงถนนก่อนเข้าชุมชนวัดหินเกลี้ยง เป็น
เส้นทางศึกษา จากนั้นนำค่าประสิทธิผลของมาตรการชะลอความเร็วที่วิเคราะห์ได้จากทั้งสองชุมชน
ข้างต้นไปประยุกต์ใช้กับถนนทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 3048 ช่วงถนนก่อนเข้าชุมชนท่าลาน ซึ่งอยู่
ระหว่างการวางแผนติดตั้งมาตรการชะลอความเร็ว 
 จากผลการศึกษาส่วนแรก สำหรับการวิเคราะห์ประสิทธิผลของมาตรการชะลอ
ความเร็วช่วงถนนก่อนเข้าชุมชนวัดเขากลอย พบว่า รถยนต์ที่ผ่านช่วงถนนก่อนเข้าชุมชนวัดเขากลอย
สามารถจำแนกได้ 2 กลุ่มความเร็ว (สูงและต่ำ) โดยในแนวทิศทางตะวันตกสู ่ตะวันออก การใช้
ความเร็วก่อนและหลังป้ายจราจรแขวนสูงแบบแขนยื่น แถบลดความกว้างช่องจราจรแบบทั่วไปและ
แบบเพิ่มแถบสีแดงลดความเร็วของรถยนต์กลุ่มความเร็วสูง (65 – 73 กม./ชม.) อย่างไม่มีนัยสำคัญ 
ส่วนกลุ่มความเร็วต่ำ (52 – 64 กม./ชม.) ป้ายจราจรแขวนสูงแบบแขนยื่นลดความเร็วของรถยนต์
อย่างไม่มีนัยสำคัญ แต่แถบลดความกว้างช่องจราจรแบบทั่วไปและแบบเพ่ิมแถบสีแดงลดความเร็ว
ของรถยนต์ได้อย่างมีนัยสำคัญที่ระดับความเชื ่อมั่นร้อยละ 90 สำหรับแนวทิศทางตะวันออกสู่
ตะวันตก ป้ายจราจรแขวนสูงแบบแขนยื่นลดความเร็วของรถยนต์กลุ ่มความเร็วสูง (78 – 87  
กม./ชม.) และกลุ่มความเร็วต่ำ (66 – 74 กม./ชม.) อย่างไม่มีนัยสำคัญ แต่แถบลดความกว้างช่อง
จราจรแบบทั่วไปและแบบเพิ่มแถบสีแดงลดความเร็วของรถยนต์ทั้งสองกลุ่มความเร็วได้อย่างมี
นัยสำคัญที่ระดับความเชื่อมั่นร้อยละ 90 อย่างไรก็ตาม เมื่อวิเคราะห์ผลกระทบจากพื้นที่ข้างทางต่อ
การใช้ความเร็วทั้ง 2 ทิศทาง พบว่า จำนวนทางเชื่อมต่อกับถนน จะส่งผลต่อพฤติกรรมการขับขี่ของ
ผู้ใช้ทางทำให้ชะลอความเร็วเมื่อขับผ่านช่วงถนนก่อนเข้าชุมชนวัดเขากลอย สุดท้ายเมื่อวิเคราะห์
เปรียบเทียบความเร็วที่เปลี่ยนแปลงก่อนและหลังผ่านมาตรการชะลอความเร็วแต่ละประเภท พบว่า 
85 เปอร์เซ็นไทล์ของความเร็วที ่ลดลง มีค่าเท่ากับ 2.5 กม./ชม.  (ลดลง 3.52 %) สำหรับกรณี 
ป้ายแขวนสูง 4.0 กม./ชม. (ลดลง 3.50 %) สำหรับกรณีแถบลดความกว้างช่องจราจรแบบทั่วไป และ 
15.0 กม./ชม. (ลดลง 14.82 %) สำหรับกรณีแถบลดความกว้างช่องจราจรแบบเพ่ิมแถบสีแดง  
 สำหรับผลการวิเคราะห์ประสิทธิผลของมาตรการชะลอความเร็วช่วงถนนก่อนเข้า
ชุมชนวัดหินเกลี้ยง พบว่า รถยนต์ที่ผ่านช่วงถนนก่อนเข้าชุมชนวัดหินเกลี ้ยงสามารถจำแนกได้  
2 กลุ่มความเร็ว (สูงและต่ำ) โดยในแนวทิศทางตะวันตกสู่ตะวันออก การใช้ความเร็วก่อนและหลัง
ป้ายจราจรแขวนสูงแบบแขนยื่น แถบลดความกว้างช่องจราจรแบบทั่วไปและแบบเพิ่มแถบสีแดงลด
ความเร็วของรถยนต์กลุ่มความเร็วสูง (71 – 76 กม./ชม.) และกลุ่มความเร็วต่ำ (54 – 57 กม./ชม.) 
อย่างไม่มีนัยสำคัญ สำหรับแนวทิศทางตะวันออกสู่ตะวันตก ป้ายจราจรแขวนสูงแบบแขนยื่นลด
ความเร็วของรถยนต์กลุ่มความเร็วสูง (74 – 82 กม./ชม.) และกลุ่มความเร็วต่ำ (58 – 64 กม./ชม.) 
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อย่างมีนัยสำคัญที่ระดับความเชื่อมั่นร้อยละ 90 แต่แถบลดความกว้างช่องจราจรแบบทั่วไปและแบบ
เพิ ่มแถบสีแดงลดความเร็วของรถยนต์ทั ้งสองกลุ ่มความเร็วอย่างไม่มีนัยสำคัญ อย่างไรก็ตาม  
เมื่อวิเคราะห์ผลกระทบจากพื้นที่ข้างทางต่อการใช้ความเร็วทั้ง 2 ทิศทาง พบว่า จำนวนทางเชื่อมต่อ
กับถนน ส่งผลต่อพฤติกรรมการขับขี่ของผู้ใช้ทางทำให้มีการชะลอความเร็วเมื่อขับผ่านช่วงถนนก่อน
เข้าชุมชนวัดหินเกลี้ยง สุดท้ายเมื่อวิเคราะห์เปรียบเทียบความเร็วที่เปลี่ยนแปลงก่อนและหลังผ่าน
มาตรการชะลอความเร็วแต่ละประเภท พบว่า 85 เปอร์เซ็นไทล์ของความเร็วที่ลดลง มีค่าเท่ากับ 8.3 
กม./ชม. (ลดลง 8.70 %) สำหรับกรณีป้ายแขวนสูง 9.1 กม./ชม. (ลดลง 9.60 %) สำหรับกรณีแถบ
ลดความกว้างช่องจราจรแบบทั่วไป และ 15.0 กม./ชม. (ลดลง 13.00 %) สำหรับกรณีแถบลดความ
กว้างช่องจราจรแบบเพิ่มแถบสีแดง  
 จากผลการศึกษาความเร็วที่ลดลงเมื่อผ่านมาตรการชะลอความเร็วแต่ละประเภท
ของกรณีศึกษาชุมชนวัดเขากลอย (ทางแยก) และชุมชนวัดหินเกลี ้ยง (ช่วงถนน) เมื ่อนำมา
เปรียบเทียบกับผลการศึกษาในต่างประเทศ (Austroads) พบว่า ป้ายจราจรแขวนสูงแบบแขนยื่นของ
กรณีศึกษาชุมชนวัดเขากลอยและชุมชนวัดหินเกลี้ยง สามารถลดความเร็วได้น้อยกว่า 1.1 กม./ชม. 
และมากกว่า 4.7 กม./ชม. ตามลำดับ ส่วนแถบลดความกว้างช่องจราจรแบบทั่วไปสามารถลด
ความเร็วได้น้อยกว่า 4.0 และ 1.9 กม./ชม. ตามลำดับ ทั้งนี้อาจเนื่องจากพฤติกรรมการขับข่ีและพ้ืนที่
ในการติดตั้งที่อาจแตกต่างกัน สำหรับแถบลดความกว้างช่องจราจรแบบเพิ่มแถบสีแดง ไม่สามารถ
เปรียบเทียบได้ เนื่องจากไม่ปรากฏข้อมูลการใช้งานมาตรการดังกล่าวใน Austroads 
 สุดท้ายผลจากการคาดการณ์การประยุกต์ใช้มาตรการชะลอความเร็วช่วงถนนก่อน
เข้าชุมชนท่าลาน พบว่า การติดตั้งมาตรการแถบลดความกว้างช่องจราจรแบบทั่วไปมีความเหมาะสม
ในการติดตั้งเป็นลำดับแรก โดยให้อัตราส่วนของผลประโยชน์ต่อต้นทุนอยู่ในช่วง 4.82 (ไม่พิจารณา
ผลกระทบจากทางเชื ่อม) ถึง 8.86 (พิจารณาผลกระทบจากทางเชื ่อม) แต่หากพิจารณาเฉพาะ
ผลประโยชน์จากการติดตั้ง พบว่า แถบลดความกว้างช่องจราจรแบบเพิ่มแถบสีแดงให้ผลประโยชน์
สูงสุด อย่างไรก็ตาม ต้นทุนการติดตั้งมาตรการชะลอความเร็วมีผลต่อการเลือกลำดับความเหมาะสม
ของมาตรการชะลอความเร็ว หากหน่วยงานที่รับผิดชอบมีข้อจำกัดด้านงบประมาณสามารถเลือก
ลำดับตามอัตราส่วนของผลประโยชน์ต่อต้นทุนในการติดตั้งได้ แต่หากหน่วยงานไม่มีข้อจำกัดด้าน
งบประมาณอาจเลือกตามลำดับของผลประโยชน์ที่ได้รับ เพื่อติดตั้งมาตรการชะลอความเร็วให้เกิด
ประสิทธิภาพมากที่สุด ผลจากการศึกษานี้สามารถเป็นแนวทางให้กับหน่วยงานที่เกี่ยวข้องพิจารณาใช้
มาตรการชะลอความเร็วก่อนเข้าเขตชุมชนต่อไปในอนาคต 
 
7.2 ข้อเสนอแนะ 
 งานวิจัยครั้งนี้ เป็นการนำเสนอการจัดการความเร็วในช่วงเปลี่ยนแปลงบนถนน
ชนบทก่อนเข้าเขตชุมชน โดยวิเคราะห์ประสิทธิผลของมาตรการชะลอความเร็วช่วงเปลี่ยนแปลงบน
ถนนชนบทก่อนเข้าเขตชุมชน และนำประสิทธิผลของมาตรการชะลอความเร็วมาประยุกต์ใช้งาน โดย
งานวิจัยมีข้อเสนอแนะ 2 ประเด็นหลักดังนี้ 
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7.2.1 ข้อเสนอแนะในการประยุกต์ใช้งานวิจัย 
 ข้อเสนอแนะเพื่อเป็นแนวทางและข้อควรระวังในการประยุกต์ใช้งานวิจัย สามารถ
สรุปได้ดังนี้ 

1)  ป้ายจราจรแขวนสูงแบบแขนยื่น ไม่สามารถเตือนให้ผู้ขับข่ีลดความเร็วได้อย่างมี
นัยสำคัญ 

2)  แถบลดความกว้างช่องจราจรแบบทั่วไปและแบบเพ่ิมแถบสีแดง สำหรับลักษณะ
ทางกายภาพถนนที่เป็นทางแยก สามารถเตือนให้ผู ้ขับขี่กลุ่มความเร็วต่ำลด
ความเร็วได้อย่างมีนัยสำคัญ แต่ไม่สามารถเตือนให้ผู้ขับขี่กลุ่มความเร็วสูงลด
ความเร็วได้อย่างมีนัยสำคัญ 

3)  แถบลดความกว้างช่องจราจรแบบทั่วไปและแบบเพ่ิมแถบสีแดง สำหรับลักษณะ
ทางกายภาพถนนที่เป็นช่วงถนน ไม่สามารถเตือนให้ผู้ขับข่ีลดความเร็วได้อย่างมี
นัยสำคัญ ดังนั้น ต้องเพิ่มมาตรการอื่นในการลดความเร็ว โดยเฉพาะอย่างยิ่ง 
รถที่ใช้ความเร็วสูงที่เป็นช่วงถนน 

4)  สามารถคาดการณ์ความเร็วของรถยนต์เมื่อพิจารณาการใช้พ้ืนที่ข้างทางได้ โดย
ใช้กราฟความสัมพันธ์ระหว่างความเร็วที่ 85 เปอร์เซ็นไทล์ กับจำนวนทางที่
เชื่อมต่อกับถนน แต่ควรระมัดระวังเนื่องจากมีจำนวนตัวอย่างที่นำมาวิเคราะห์
ค่อนข้างน้อย 

5) หน่วยงานที่เกี ่ยวข้องอาจนำแนวทางของการศึกษานี้ไปประยุกต์ใช้ในการ
จัดการความเร็วช่วงเปลี่ยนแปลงก่อนเข้าเขตชุมชนบริเวณอื่น ๆ ได้ และควรมี
การจัดสรรงบประมาณตามลำดับของผลประโยชน์ในแต่ละมาตรการ 

 
7.2.2 ข้อเสนอแนะสำหรับงานวิจัยในอนาคต  

     ข้อเสนอแนะสำหรับงานวิจัยในอนาคต สามารถสรุปได้ดังนี้ 
1) ควรศึกษาประสิทธิผลของมาตรการชะลอความเร็ว โดยประเมินประสิทธิผล

ก่อนและหลังการติดต้ังมาตรการชะลอความเร็ว 

2) ควรเพิ่มพื้นที่ศึกษาการประเมินประสิทธิผลก่อนและหลังการติดตั้งมาตรการ
ชะลอความเร็ว รวมทั้งพิจารณายานพาหนะให้ครอบคลุมทุกประเภท 

3) ควรเพิ่มองค์ประกอบของตัวแทนยานพาหนะในแบบจำลองสภาพการจราจร
ระดับจุลภาคให้ครอบคลุมทั้งรถจักรยานยนต์ และรถขนาดใหญ่ 

4) ควรพิจารณาหามาตรการเพ่ิมเติมที ่สามารถการจัดการความเร็วในช่วง
เปลี่ยนแปลงบนถนนชนบทก่อนเข้าเขตชุมชนได้ เช่น การขยายขอบคันหิน
บริเวณชุมชน การติดตั้งเกาะกลางถนน เป็นต้น 

5) ควรมีการประยุกต์ใช้แนวทางการประเมินประสิทธิผลของมาตรการอื่น ๆ ที่
ติดตั้งอยู่ในประเทศไทย เพ่ือเป็นข้อมูลอ้างอิงสำหรับประเทศไทย 
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6) ควรเพิ่มเติมการศึกษาความเข้าใจและการปฏิบัติตามมาตรการชะลอความเร็ว
แต่ละประเภทของผู้ใช้ทาง 
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ภาคผนวก ก 
แบบสำรวจข้อมูลภาคสนาม 
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ภาคผนวก ก-1 แบบสำรวจปริมาณจราจรบนช่วงถนน 
  



138 

 

  



139 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาคผนวก ก-2 แบบสำรวจข้อมูลความเร็วแบบเฉพาะจุด 
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ภาคผนวก ก-3 แบบสำรวจข้อมูลความเร็วแบบเฉลี่ยช่วงถนน 
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ภาคผนวก ข 
รายละเอียดของผลการสำรวจข้อมูลภาคสนาม 
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ภาคผนวก ข-1 ผลการสำรวจข้อมูลปริมาณการจราจร 
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รูปที่ ข-1 ทิศทางการสำรวจปริมาณการจราจรทางแยกชุมชนวัดเขากลอย 
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ตารางที่ ข-1 ปริมาณการจราจรทางแยกชุมชนวัดเขากลอย 

ทิศทาง เวลา 
รถจักรยานยนต์ 

(คัน) 
รถยนต์ 
(คัน) 

รถบรรทุก 
(คัน) 

ขาเข้าอำเภอ 
นาหม่อม 

(เลี้ยวขวา) 

11.00-11.10 น. 4 16 0 

11.10-11.20 น. 8 16 0 

11.20-11.30 น. 4 16 0 

11.30-11.40 น. 4 8 4 

11.40-11.50 น. 4 16 0 

11.50-12.00 น. 16 4 0 

ขาเข้าเมืองสงขลา 
(เลี้ยวซ้าย) 

11.00-11.10 น. 4 12 0 

11.10-11.20 น. 8 8 0 

11.20-11.30 น. 4 12 0 

11.30-11.40 น. 12 16 8 

11.40-11.50 น. 8 24 0 

11.50-12.00 น. 4 16 0 

ขาเข้าอำเภอ 
นาหม่อม 
(ตรงไป) 

11.00-11.10 น. 4 4 0 

11.10-11.20 น. 8 12 0 

11.20-11.30 น. 12 4 0 

11.30-11.40 น. 12 8 0 

11.40-11.50 น. 8 4 0 

11.50-12.00 น. 8 4 4 

ขาเข้าอำเภอหาดใหญ่
(เลี้ยวขวา) 

11.00-11.10 น. 4 12 0 

11.10-11.20 น. 4 16 4 

11.20-11.30 น. 4 8 0 

11.30-11.40 น. 4 8 0 

11.40-11.50 น. 4 12 0 

11.50-12.00 น. 4 20 0 
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ตารางที่ ข-2 ปริมาณการจราจรทางแยกชุมชนวัดเขากลอย (ต่อ) 

ทิศทาง เวลา 
รถจักรยานยนต ์

(คัน) 
รถยนต์ 
(คัน) 

รถบรรทุก 
(คัน) 

ขาเข้าเมืองสงขลา
(ตรงไป) 

11.00-11.10 น. 4 4 0 

11.10-11.20 น. 8 24 0 

11.20-11.30 น. 4 8 0 

11.30-11.40 น. 4 8 0 

11.40-11.50 น. 4 12 12 

11.50-12.00 น. 8 12 0 

ขาเข้าอำเภอหาดใหญ ่
(เลี้ยวซ้าย) 

11.00-11.10 น. 4 16 0 

11.10-11.20 น. 4 4 0 

11.20-11.30 น. 4 12 0 

11.30-11.40 น. 4 24 0 

11.40-11.50 น. 4 16 0 

11.50-12.00 น. 4 8 0 
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รูปที่ ข-2 ทิศทางการสำรวจปริมาณการจราจรช่วงถนนก่อนเข้าชุมชนวัดหินเกลี้ยง 
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ตารางที่ ข-3 ปริมาณการจราจรช่วงถนนก่อนเข้าชุมชนวัดหินเกลี้ยง 

ทิศทาง เวลา 
รถจักรยานยนต ์

(คัน) 
รถยนต์ 
(คัน) 

รถบรรทุก 
(คัน) 

ขาเข้าเมืองสงขลา 

10.45-10.55 น.  6 18 1 

10.55-11.05 น. 8 15 1 

11.05-11.15 น. 14 14 0 

11.15-11.25 น. 11 13 1 

11.25-11.35 น. 11 23 2 

11.35-11.45 น. 11 12 0 

ขาเข้าอำเภอ
หาดใหญ่ 

10.45-10.55 น.  10 21 1 

10.55-11.05 น. 14 12 2 

11.05-11.15 น. 6 12 0 

11.15-11.25 น. 17 12 1 

11.25-11.35 น. 17 8 0 

11.35-11.45 น. 15 17 4 
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รูปที่ ข-3 ทิศทางการสำรวจปริมาณการจราจรช่วงถนนก่อนเข้าชุมชนท่าลาน 
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ตารางที่ ข-4 ปริมาณการจราจรช่วงถนนก่อนเข้าชุมชนท่าลาน 

ทิศทาง เวลา 
รถจักรยานยนต ์

(คัน) 
รถยนต์ 
(คัน) 

รถบรรทุก 
(คัน) 

ขาเข้าชุมชน 

09.00-09.10 น. 36 40 16 

09.10-09.20 น. 40 40 20 

09.20-09.30 น. 8 40 20 

09.30-09.40 น. 28 64 12 

09.40-09.50 น. 20 32 12 

09.50-10.00 น. 40 64 12 

ขาออกจากชุมชน 

09.00-09.10 น. 32 68 20 

09.10-09.20 น. 32 44 8 

09.20-09.30 น. 28 48 16 

09.30-09.40 น. 40 40 24 

09.40-09.50 น. 20 48 8 

09.50-10.00 น. 32 44 20 
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ภาคผนวก ข-2 ผลการสำรวจข้อมูลความเร็วรถยนต์บนช่วงถนนก่อนเข้าชุมชน 
วัดเขากลอย 
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ตารางที่ ข-5 ความเร็วรถยนต์ 400 ตัวอย่าง (คัน) ที่สุ ่มบนช่วงถนนก่อนเข้าชุมชนวัดเขากลอย 
(ตำแหน่ง 100R ในรูปที่ ข-4) 

ความเร็วรถยนต์ที่จุดสำรวจ 100R (กิโลเมตรต่อชั่วโมง) 
65 66 47 62 50 70 47 50 54 57 
51 72 50 53 60 63 28 64 63 53 
73 68 63 39 51 53 36 48 48 31 
55 87 48 56 71 42 39 42 57 52 
78 56 42 50 57 76 40 49 37 65 
63 46 42 45 62 59 30 42 37 31 
69 55 49 46 62 54 58 52 62 61 
60 50 53 34 64 45 67 48 62 49 
59 55 42 37 60 61 46 44 60 51 
50 57 53 45 83 59 75 47 42 76 
42 56 57 44 65 49 56 51 28 39 
46 54 61 49 73 69 46 38 75 61 
40 48 57 42 67 30 55 41 58 29 
50 67 58 52 65 54 50 51 38 37 
42 43 44 48 70 49 55 56 66 83 
50 69 45 44 62 42 57 68 57 37 
58 71 75 47 55 47 56 49 39 41 
66 47 61 51 50 51 54 71 59 54 
47 72 50 38 58 53 48 56 35 46 
59 76 54 41 50 47 67 48 67 58 
49 56 57 51 51 50 43 41 28 48 
57 61 51 56 52 59 69 40 46 48 
43 57 65 68 63 63 71 53 69 56 
51 59 62 49 70 40 47 49 52 44 
45 51 49 37 60 47 72 53 80 57 
58 52 57 56 62 45 76 42 45 61 
50 63 50 45 61 50 72 53 45 48 
82 70 51 54 66 43 53 57 45 42 
43 60 49 50 83 42 68 61 31 28 
57 62 59 46 69 52 51 57 41 40 
60 61 46 75 56 48 52 58 54 50 
63 66 76 66 54 44 46 44 59 83 
69 83 66 43 50 47 61 45 70 62 
75 69 60 38 44 51 57 75 59 49 
64 56 52 47 56 38 59 61 41 51 
37 54 37 51 70 41 51 50 59 58 
77 50 52 43 69 51 52 54 39 35 
81 44 31 50 65 56 63 57 56 30 
73 56 29 58 29 68 70 51 44 56 
41 70 28 50 38 49 60 65 67 61 

 
  



156 

ตารางที่ ข-6 ความเร็วรถยนต์ 400 ตัวอย่าง (คัน) ที่สุ ่มบนช่วงถนนก่อนเข้าชุมชนวัดเขากลอย 
(ตำแหน่ง 200R ในรูปที่ ข-4) 

ความเร็วรถยนต์ที่จุดสำรวจ 200R (กิโลเมตรต่อชั่วโมง)  
62 63 55 51 53 71 71 52 60 63 
72 51 75 63 89 78 66 49 72 74 
74 49 53 56 63 64 77 65 72 80 
62 49 63 62 50 65 66 63 57 68 
70 65 64 67 56 83 65 40 48 58 
56 56 64 67 70 58 88 52 67 60 
52 64 68 59 72 66 67 47 60 74 
92 67 89 70 60 65 60 55 71 48 
65 73 50 68 61 72 87 50 42 52 
74 53 52 74 66 63 67 60 68 71 
78 52 76 66 56 62 46 63 74 79 
63 71 86 71 74 45 49 42 61 62 
73 80 79 48 72 64 47 52 62 60 
71 59 76 50 67 80 53 75 87 67 
73 81 68 64 58 68 59 68 72 68 
59 72 68 84 70 57 61 55 50 64 
57 53 40 60 73 59 68 79 57 76 
81 70 61 51 80 74 55 91 88 77 
71 60 84 47 76 53 51 62 45 67 
67 74 69 51 83 84 68 65 59 62 
66 72 76 95 70 97 53 72 55 45 
57 68 53 72 72 70 75 51 63 45 
49 89 71 66 63 64 59 74 89 71 
46 71 55 66 55 51 71 72 84 60 
89 51 82 78 56 48 48 76 67 68 
70 62 62 55 68 72 66 55 82 79 
69 72 58 95 65 56 65 56 60 61 
67 84 55 96 75 45 82 63 64 69 
47 71 78 52 61 54 87 62 70 51 
56 66 72 76 66 71 77 51 55 49 
48 77 82 67 73 60 48 85 51 62 
52 66 74 47 58 62 67 83 51 47 
49 65 62 39 67 72 75 65 67 63 
65 88 51 53 66 84 71 67 66 71 
63 67 55 59 64 71 80 67 66 58 
40 60 70 75 78 66 59 59 78 70 
52 87 71 67 48 77 81 70 70 63 
47 67 73 81 50 66 72 68 60 45 
55 63 76 65 52 65 53 74 72 84 
50 54 67 52 61 88 70 66 54 86 
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ตารางที่ ข-7 ความเร็วรถยนต์ 400 ตัวอย่าง (คัน) ที่สุ ่มบนช่วงถนนก่อนเข้าชุมชนวัดเขากลอย 
(ตำแหน่ง 300R ในรูปที่ ข-4) 

ความเร็วรถยนต์ที่จุดสำรวจ 300R (กิโลเมตรต่อชั่วโมง)  
61 67 86 70 68 69 64 65 51 63 
75 79 58 88 83 76 72 60 55 82 
100 61 79 74 67 88 82 74 73 70 
69 88 55 68 60 64 79 87 75 66 
83 70 82 96 67 59 74 55 71 75 
84 72 77 84 74 68 76 82 58 65 
80 68 70 60 68 67 93 59 51 56 
84 83 84 62 72 77 77 72 74 75 
72 78 72 83 73 91 68 79 56 76 
82 96 64 74 85 60 65 49 97 72 
64 91 72 51 79 63 71 51 77 53 
59 77 82 72 58 51 56 79 83 103 
89 68 79 85 77 85 53 67 55 53 
69 78 74 70 64 70 48 60 63 72 
71 93 76 88 67 88 62 65 54 83 
53 82 59 73 48 69 82 62 88 98 
100 88 64 65 74 64 88 83 72 83 
65 76 69 86 55 59 68 74 71 69 
74 82 80 70 66 59 82 51 49 76 
81 66 66 95 76 64 88 72 80 88 
63 94 72 59 61 82 83 85 69 49 
60 93 87 75 82 96 68 70 65 65 
70 76 77 71 71 84 57 88 77 71 
87 78 86 65 78 91 50 73 78 78 
61 65 63 87 87 81 68 65 77 59 
60 68 69 66 70 65 60 86 97 68 
71 74 68 76 81 49 46 74 71 88 
78 75 72 80 83 57 88 79 74 58 
55 88 84 76 60 66 73 71 72 58 
78 98 90 66 70 65 65 68 78 84 
59 78 65 62 78 64 86 77 85 66 
65 78 65 71 55 48 70 57 62 61 
84 62 60 65 72 60 95 65 60 56 
72 61 71 58 67 51 59 66 80 75 
71 69 58 64 59 47 75 94 60 104 
77 52 70 78 51 69 71 93 69 51 
67 65 72 88 78 60 65 76 100 58 
71 60 70 94 93 59 87 78 63 71 
59 74 69 64 61 59 66 65 75 76 
70 87 77 77 68 71 76 68 69 52 
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ตารางที่ ข-8 ความเร็วรถยนต์ 400 ตัวอย่าง (คัน) ที่สุ ่มบนช่วงถนนก่อนเข้าชุมชนวัดเขากลอย 
(ตำแหน่ง 400R ในรูปที่ ข-4) 

ความเร็วรถยนต์ที่จุดสำรวจ 400R (กิโลเมตรต่อชั่วโมง) 
77 74 75 60 65 54 65 68 65 83 
88 71 83 81 58 65 68 73 66 97 
71 74 83 75 69 86 51 71 85 96 
56 88 84 84 89 90 67 62 74 96 
64 83 93 59 67 69 82 59 86 75 
59 68 73 85 63 60 87 90 74 81 
75 50 68 87 78 60 50 72 65 69 
69 84 70 81 85 76 89 96 68 64 
59 76 74 103 83 84 80 57 74 61 
70 78 74 96 79 61 65 45 71 100 
68 85 69 79 98 96 63 51 68 80 
81 75 60 62 95 107 68 58 74 68 
76 72 72 69 86 71 75 60 73 99 
62 65 76 72 73 66 73 69 55 59 
80 58 90 60 83 56 59 72 71 74 
54 50 87 97 54 54 75 76 61 66 
64 74 59 58 71 49 81 67 73 75 
79 92 98 80 88 86 60 60 81 67 
83 70 67 65 75 61 79 78 70 76 
66 74 65 60 73 72 73 90 66 96 
72 70 68 65 78 80 84 84 87 79 
67 116 51 56 69 79 57 91 65 70 
60 64 53 90 79 71 60 58 83 91 
87 69 79 78 71 77 59 87 72 76 
52 84 58 60 76 90 51 52 70 75 
63 65 89 55 87 82 53 63 79 76 
82 90 77 61 77 67 84 89 65 73 
82 77 84 62 62 83 87 72 71 70 
45 76 74 73 57 75 45 65 81 74 
67 70 55 72 56 76 49 58 76 87 
83 69 50 71 59 63 76 50 65 55 
76 45 59 79 85 70 84 74 58 46 
87 70 55 58 61 86 63 61 98 77 
74 67 78 81 70 78 58 75 70 50 
67 82 55 74 69 59 53 74 63 80 
75 99 86 76 82 55 88 55 83 78 
88 93 86 69 53 81 78 50 85 84 
75 96 60 66 74 88 84 59 70 51 
66 79 37 82 65 65 83 67 67 66 
69 67 62 70 73 73 86 63 40 64 
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ตารางที่ ข-9 ความเร็วรถยนต์ 400 ตัวอย่าง (คัน) ที่สุ ่มบนช่วงถนนก่อนเข้าชุมชนวัดเขากลอย 
(ตำแหน่ง 500R ในรูปที่ ข-4) 

ความเร็วรถยนต์ที่จุดสำรวจ 500R เมตร (กิโลเมตรต่อชั่วโมง) 
45 76 95 70 65 60 80 67 70 69 
63 76 60 79 72 53 70 97 87 77 
60 80 64 68 52 65 62 76 79 80 
65 65 80 70 79 80 52 87 90 56 
47 76 63 83 66 85 57 77 64 54 
55 65 65 86 64 87 67 84 91 90 
57 76 84 63 61 65 62 56 86 67 
49 80 89 60 62 67 60 97 72 90 
51 63 96 63 76 66 71 72 61 75 
45 97 74 76 65 53 73 68 68 97 
88 81 84 52 62 90 83 62 51 49 
53 70 70 63 77 94 75 75 52 80 
59 67 60 65 66 92 69 66 63 75 
65 76 59 60 70 87 63 50 98 92 
73 87 63 64 75 88 89 58 55 59 
49 77 80 56 65 82 73 79 67 88 
62 68 67 62 76 81 65 84 65 55 
50 97 71 72 82 79 58 81 86 72 
66 86 56 68 75 76 51 65 79 76 
79 72 84 65 72 75 78 72 61 50 
55 82 96 75 70 69 90 74 60 95 
48 76 59 62 87 96 70 80 81 75 
72 79 62 65 82 92 88 98 63 95 
72 95 82 70 76 97 68 62 51 74 
79 60 90 69 62 89 77 71 71 49 
70 64 81 62 50 76 63 56 82 76 
43 80 85 65 57 75 68 55 63 75 
59 63 80 63 79 78 52 59 60 66 
72 65 85 62 64 68 45 50 80 75 
84 84 65 58 67 61 92 49 54 60 
60 89 86 44 69 56 69 78 97 76 
54 96 88 68 70 55 65 86 48 63 
66 74 90 78 68 54 54 95 64 57 
71 76 60 76 63 63 68 91 79 76 
66 80 47 90 60 68 70 54 54 79 
65 63 65 86 64 77 79 78 60 56 
55 97 67 60 72 66 82 53 70 45 
53 81 88 63 56 74 86 61 57 85 
74 70 94 70 67 64 87 69 71 90 
46 67 83 65 70 84 56 46 87 80 
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ตารางที่ ข-10 ความเร็วรถยนต์ 400 ตัวอย่าง (คัน) ที่สุ่มบนช่วงถนนก่อนเข้าชุมชนวัดเขากลอย 
(ตำแหน่ง 600R ในรูปที่ ข-4) 

ความเร็วรถยนต์ที่จุดสำรวจ 600R เมตร (กิโลเมตรต่อชั่วโมง) 
96 75 90 80 62 85 59 108 85 95 
54 61 88 96 59 98 84 98 79 81 
79 84 96 83 71 96 72 89 85 89 
67 85 80 100 73 105 61 82 79 67 
75 70 75 85 76 70 65 81 99 100 
76 57 84 52 109 89 93 67 95 87 
77 52 94 61 71 76 98 79 81 83 
78 73 70 95 76 65 103 73 61 80 
68 85 82 87 67 99 58 74 97 93 
65 46 66 86 66 93 88 82 57 63 
72 71 76 54 71 82 85 89 92 86 
70 94 77 57 74 65 83 99 77 61 
71 89 70 59 81 75 89 66 85 76 
66 78 72 71 80 89 76 63 75 85 
77 85 73 68 88 59 74 58 97 85 
65 64 85 56 58 72 79 90 97 94 
93 49 100 77 60 78 80 97 93 108 
54 58 95 87 83 77 79 92 63 58 
62 77 93 63 76 88 89 104 76 81 
74 96 97 73 81 65 68 89 69 73 
79 79 87 83 71 95 67 84 75 60 
94 94 63 76 73 87 77 75 83 92 
98 98 101 81 80 93 89 73 67 69 
63 93 63 71 73 114 69 61 96 98 
66 78 72 73 87 99 96 54 79 83 
106 93 93 80 96 91 89 93 101 93 
96 78 73 73 84 97 84 58 76 77 
79 77 90 87 60 81 82 65 62 77 
56 86 61 96 71 76 88 52 80 88 
66 85 102 84 68 68 89 100 78 60 
68 73 73 64 87 63 76 94 82 79 
65 83 89 91 88 60 90 97 59 84 
60 85 54 88 90 59 97 86 83 73 
58 95 88 70 70 51 65 82 105 81 
69 81 70 88 88 71 67 87 93 92 
87 70 89 88 91 81 55 76 115 53 
83 100 90 87 100 63 66 71 85 95 
82 64 77 68 77 100 68 74 63 84 
53 74 84 71 62 102 63 69 62 79 
82 80 77 60 70 70 57 62 85 67 
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ตารางที่ ข-11 ความเร็วรถยนต์ 400 ตัวอย่าง (คัน) ที่สุ่มบนช่วงถนนก่อนเข้าชุมชนวัดเขากลอย 
(ตำแหน่ง 100L ในรูปที่ ข-4) 

ความเร็วรถยนต์ที่จุดสำรวจ 100L (กิโลเมตรต่อชั่วโมง) 
35 31 44 43 35 29 30 35 33 35 
38 42 34 37 40 35 32 31 24 37 
48 32 35 37 37 33 41 33 30 33 
42 31 38 29 31 52 35 35 39 43 
40 30 36 34 32 30 32 30 33 40 
41 33 41 38 34 32 34 35 32 33 
37 28 53 40 39 41 28 40 40 35 
42 29 40 32 44 35 37 34 33 38 
43 35 35 35 47 32 40 41 36 37 
53 33 31 34 30 34 27 42 31 32 
35 52 33 31 41 28 37 34 38 46 
45 30 35 29 37 37 26 42 50 34 
42 32 30 42 42 40 29 36 41 30 
47 41 35 37 43 27 34 45 40 37 
43 35 40 35 53 30 38 47 37 40 
41 32 34 34 35 35 40 40 46 32 
38 34 41 41 45 53 32 37 41 44 
34 28 42 32 42 53 35 41 33 40 
34 37 34 31 47 44 34 37 32 44 
27 40 42 38 43 29 31 38 38 36 
30 27 36 39 41 27 29 33 35 39 
38 30 45 34 38 34 42 30 35 42 
33 35 47 33 34 28 37 37 30 32 
34 53 40 36 34 36 35 37 43 41 
30 53 37 38 27 45 34 34 49 44 
36 44 41 50 30 47 41 35 37 35 
46 29 37 38 38 40 32 50 51 41 
45 27 38 38 33 37 31 54 34 33 
48 34 33 44 34 41 38 49 28 37 
56 28 30 42 30 37 39 54 40 27 
50 32 37 42 36 38 34 46 45 49 
54 25 37 41 34 33 33 38 50 45 
49 30 34 40 38 30 36 44 49 48 
54 35 35 35 33 37 38 42 42 34 
46 40 40 37 27 37 50 45 42 42 
38 34 32 40 30 34 38 52 28 38 
44 38 38 30 34 35 38 48 29 32 
42 33 41 32 24 40 44 33 30 31 
45 27 33 33 37 32 42 31 40 41 
52 30 31 31 31 37 42 42 38 30 
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ตารางที่ ข-12 ความเร็วรถยนต์ 400 ตัวอย่าง (คัน) ที่สุ ่มบนช่วงถนนก่อนเข้าชุมชนวัดเขากลอย 
(ตำแหน่ง 200L ในรูปที่ ข-4) 

ความเร็วรถยนต์ที่จุดสำรวจ 200L เมตร (กิโลเมตรต่อชั่วโมง) 
30 47 68 58 61 45 47 47 57 53 
57 45 59 46 51 52 56 45 53 58 
42 52 43 85 62 53 53 52 65 52 
51 55 59 83 47 56 68 55 70 72 
74 53 68 66 49 55 49 57 53 59 
65 70 57 59 72 67 70 66 49 62 
55 54 88 48 70 63 63 45 53 57 
61 62 69 63 66 56 66 65 56 55 
64 57 56 66 70 65 58 55 58 66 
76 65 53 58 51 52 60 53 62 92 
70 62 72 60 69 48 55 51 64 56 
68 58 77 55 67 58 49 74 62 65 
65 37 75 49 58 46 51 65 49 62 
62 66 60 51 49 85 62 55 43 53 
49 45 52 62 45 83 48 61 53 58 
48 65 63 48 62 66 55 64 74 61 
51 55 64 55 56 59 67 76 75 70 
63 53 57 67 79 48 63 70 61 55 
59 83 64 63 65 65 56 68 69 51 
68 85 61 56 62 37 65 65 51 45 
53 59 51 65 65 66 52 62 43 53 
56 67 62 52 65 45 48 49 50 88 
47 59 47 48 52 65 47 48 66 75 
52 54 49 47 64 55 58 51 60 53 
49 57 72 58 56 53 45 63 75 50 
52 50 70 45 69 83 68 59 77 55 
48 47 66 68 51 85 78 68 69 60 
58 49 70 78 69 59 59 53 68 55 
60 47 51 59 60 67 65 56 50 88 
71 63 69 65 40 59 61 47 67 51 
57 58 67 61 54 54 53 52 70 75 
65 53 58 53 59 57 46 49 53 57 
61 59 49 46 54 50 54 52 64 50 
56 49 45 54 57 47 47 48 56 52 
55 62 62 47 50 49 52 58 40 54 
74 43 56 52 47 47 65 60 53 60 
61 53 79 65 49 63 69 71 79 62 
60 50 65 69 47 58 58 57 69 65 
53 88 62 58 63 53 77 65 50 64 
53 67 65 77 58 59 70 61 53 58 
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ตารางที่ ข-13 ความเร็วรถยนต์ 400 ตัวอย่าง (คัน) ที่สุ ่มบนช่วงถนนก่อนเข้าชุมชนวัดเขากลอย 
(ตำแหน่ง 300L ในรูปที่ ข-4) 

ความเร็วรถยนต์ที่จุดสำรวจ 300L (กิโลเมตรต่อชั่วโมง) 
56 66 68 66 55 55 56 52 58 54 
44 65 77 50 52 52 60 57 78 74 
78 51 57 62 57 57 58 71 66 68 
41 50 52 82 51 41 60 70 59 56 
59 52 80 77 50 70 55 54 68 58 
81 55 64 71 52 69 58 53 80 71 
65 57 55 58 51 57 70 66 63 70 
57 81 52 61 50 53 66 58 53 49 
64 67 57 59 52 69 53 71 57 55 
79 54 70 62 55 56 63 70 71 64 
71 68 84 55 57 57 50 60 56 65 
75 64 68 56 81 58 59 62 70 69 
69 66 74 57 67 59 61 66 66 69 
65 70 60 56 54 61 59 64 71 68 
71 54 62 55 68 63 56 54 57 58 
70 53 66 57 64 68 70 55 50 79 
82 66 64 67 66 54 66 59 56 70 
62 58 54 64 55 88 58 49 68 51 
46 81 55 60 52 63 81 64 70 73 
52 78 59 64 57 52 78 56 78 61 
70 59 49 53 70 69 59 66 79 74 
69 68 64 49 84 72 68 50 58 60 
57 62 56 50 68 63 62 62 52 53 
53 54 62 79 74 55 54 82 64 57 
69 57 85 64 60 58 57 77 80 71 
56 59 72 57 62 54 59 71 96 82 
57 56 80 54 66 57 56 58 68 58 
58 54 68 56 64 55 54 61 64 60 
59 52 55 60 54 56 52 59 71 64 
61 61 60 58 55 52 61 62 55 58 
63 60 76 60 59 69 60 55 65 60 
68 58 65 55 49 72 58 56 54 56 
54 63 60 58 64 63 63 57 71 68 
88 60 54 70 56 55 60 56 62 70 
63 65 58 66 66 58 65 55 66 69 
52 50 52 53 68 54 50 57 57 61 
69 66 56 63 56 57 53 67 68 51 
72 57 60 50 65 55 63 64 70 66 
63 60 53 59 70 56 59 60 63 52 
55 90 79 61 73 70 50 64 60 58 

 
  



164 

ตารางที่ ข-14 ความเร็วรถยนต์ 400 ตัวอย่าง (คัน) ที่สุ ่มบนช่วงถนนก่อนเข้าชุมชนวัดเขากลอย 
(ตำแหน่ง 400L ในรูปที่ ข-4) 

ความเร็วรถยนต์ที่จุดสำรวจ 400L (กิโลเมตรต่อชั่วโมง) 
48 60 58 40 72 44 55 71 59 90 
72 59 60 58 56 70 62 62 70 68 
56 63 75 67 63 65 59 56 58 60 
63 48 71 65 66 44 52 63 80 57 
66 68 73 52 68 53 59 66 46 58 
58 79 62 75 48 76 90 58 65 60 
52 67 42 43 79 71 65 52 70 47 
54 68 45 40 73 72 52 54 49 40 
75 47 53 80 62 46 75 75 53 55 
70 72 58 77 42 50 43 70 65 60 
51 46 40 41 45 43 40 51 51 47 
60 50 52 52 53 43 80 60 50 47 
49 43 56 68 58 51 77 49 61 63 
52 43 40 70 40 44 41 52 60 49 
76 51 49 58 52 70 52 76 72 40 
43 44 54 46 56 65 68 43 42 67 
53 70 42 75 40 64 70 53 54 70 
44 65 56 52 49 70 58 44 72 58 
51 64 58 64 54 73 46 51 92 67 
49 70 52 57 42 70 75 49 75 78 
51 73 53 57 56 54 52 51 58 51 
51 70 47 68 58 70 64 51 43 58 
71 54 42 43 70 68 57 71 44 68 
73 70 45 60 58 41 57 73 59 58 
63 68 49 59 73 49 68 63 47 72 
58 41 40 67 80 40 43 58 53 70 
51 49 60 59 57 42 60 51 60 54 
79 40 54 58 50 55 59 79 47 43 
64 42 44 80 47 47 67 64 57 53 
77 55 59 66 75 46 59 77 50 40 
74 47 60 47 78 42 58 74 65 60 
75 46 49 53 47 56 80 75 80 66 
67 42 43 41 43 65 66 67 40 44 
76 56 58 69 55 58 47 76 73 74 
56 65 50 73 70 61 53 73 67 58 
80 58 40 68 58 52 41 70 55 70 
55 61 70 65 60 43 69 54 56 65 
62 52 45 70 51 52 73 70 70 45 
59 43 41 58 47 70 55 68 72 58 
52 52 64 73 60 68 54 41 47 50 
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ตารางที่ ข-15 ความเร็วรถยนต์ 400 ตัวอย่าง (คัน) ที่สุ ่มบนช่วงถนนก่อนเข้าชุมชนวัดเขากลอย 
(ตำแหน่ง 500L ในรูปที่ ข-4) 

ความเร็วรถยนต์ที่จุดสำรวจ 500L (กิโลเมตรต่อชั่วโมง) 
67 70 62 70 78 74 70 76 57 61 
59 81 66 56 73 79 65 75 88 59 
70 78 56 61 67 76 79 78 48 59 
68 70 61 70 68 57 76 60 59 80 
70 68 70 72 56 76 65 65 62 57 
59 67 66 69 51 74 63 63 64 70 
58 68 68 57 59 56 67 62 67 66 
81 69 71 54 76 66 58 61 65 66 
60 62 76 67 57 65 63 50 63 81 
59 61 75 64 66 62 70 63 61 68 
84 50 78 70 50 58 68 65 56 65 
74 63 60 60 67 56 70 50 67 66 
79 65 65 64 60 68 48 57 61 63 
76 50 63 62 70 70 88 60 60 64 
57 57 73 68 71 62 77 53 66 70 
76 60 75 70 58 73 56 61 67 55 
74 53 82 100 59 76 60 72 82 53 
56 61 80 62 51 75 56 80 60 59 
66 72 71 70 57 78 56 73 70 64 
65 80 70 65 61 60 70 68 66 70 
62 73 90 79 63 65 72 62 67 69 
58 68 76 76 81 63 55 65 62 68 
56 62 76 65 82 73 59 66 77 55 
85 65 71 63 53 75 71 67 53 50 
70 66 56 67 48 82 70 55 48 50 
53 67 58 58 50 80 90 53 58 57 
61 55 61 63 63 71 76 50 55 57 
58 53 56 70 67 70 76 40 77 55 
65 50 60 68 56 90 71 82 59 61 
70 40 54 70 48 76 56 75 50 48 
57 82 64 48 59 76 58 70 47 64 
66 75 70 88 56 71 61 92 40 61 
50 70 67 77 65 56 56 67 63 67 
67 92 64 56 70 58 60 68 61 60 
60 67 59 60 64 61 54 56 61 66 
70 68 60 56 55 56 64 51 47 71 
71 56 70 56 57 60 72 59 88 57 
58 51 72 70 61 57 55 61 43 68 
59 59 61 72 66 54 59 88 55 57 
51 61 56 55 59 67 80 59 59 68 
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ตารางที ่ ข-16 ความเร็วของรถยนต์แต่ละคันที่ข ับผ่านช่วงถนนก่อนเข้าชุมชนวัดเขากลอย             
(ทิศตะวันออกสู่ตะวันตก) 

คันที ่
ความเร็วของรถยนต์แต่ละคัน (กโิลเมตรต่อชั่วโมง) 

550 เมตร 450 เมตร 300 เมตร 250 เมตร 200 เมตร 100 เมตร 
1 82 80 79 77 76 68 
2 78 76 75 70 70 59 
3 65 65 63 59 59 52 
4 86 92 85 80 79 62 
5 80 85 85 84 81 72 
6 79 78 77 74 74 64 
7 91 85 86 84 80 65 
8 76 67 64 61 60 56 
9 67 70 70 69 69 65 
10 68 73 72 69 66 59 
11 68 67 63 62 61 46 
12 78 77 77 72 72 59 
13 84 83 80 79 75 66 
14 88 87 82 80 80 70 
15 69 66 65 62 58 51 
16 95 88 86 80 75 62 
17 99 97 87 85 82 68 
18 82 79 77 76 72 63 
19 69 69 65 62 62 58 
20 83 83 80 75 73 61 
21 85 83 83 80 77 60 
22 66 65 63 62 60 49 
23 79 76 73 72 70 53 
24 83 73 72 71 69 61 
25 75 74 73 73 70 65 

หมายเหตุ: ผลการสำรวจจากไกล (ตำแหน่ง 550 เมตร) มายังใกล้ชุมชน (ตำแหน่ง 100 เมตร) 
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ตารางที ่ ข-17 ความเร็วของรถยนต์แต่ละคันที่ข ับผ่านช่วงถนนก่อนเข้าชุมชนวัดเขากลอย                 
(ทิศตะวันตกสู่ตะวันออก) 

คันที ่
ความเร็วของรถยนต์แต่ละคัน (กโิลเมตรต่อชั่วโมง)  

300 เมตร 200 เมตร 100 เมตร 50 เมตร 
1 69 68 63 58 
2 50 51 45 34 
3 69 63 55 46 
4 60 65 47 36 
5 72 69 55 46 
6 58 57 53 44 
7 68 58 45 33 
8 75 63 65 58 
9 62 66 68 62 

หมายเหตุ: ผลการสำรวจจากไกล (ตำแหน่ง 300 เมตร) มายังใกล้ชุมชน (ตำแหน่ง 50 เมตร) 
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ภาคผนวก ข-3 ผลการสำรวจข้อมูลความเร็วรถยนต์บนช่วงถนนก่อนเข้าชุมชน 
วัดหินเกลี้ยง 
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ตารางที่ ข-18 ความเร็วรถยนต์ 400 ตัวอย่าง (คัน) ที่สุ่มบนช่วงถนนก่อนเข้าชุมชนวัดหินเกลี้ยง
(ตำแหน่ง 0R ในรูปที่ ข-5) 

ความเร็วรถยนต์ที่จุดสำรวจ 0R (กิโลเมตรต่อชั่วโมง) 
70 49 30 73 50 51 54 30 49 48 
51 41 46 47 49 54 50 47 53 61 
33 69 48 45 52 69 49 52 58 55 
36 48 50 65 29 55 56 55 38 62 
40 39 60 57 37 60 49 49 66 53 
41 55 49 51 34 45 54 45 47 70 
44 54 40 60 39 32 59 39 58 56 
39 43 56 48 31 57 54 48 63 48 
35 44 53 49 45 25 51 53 57 71 
39 44 54 49 41 40 36 54 45 51 
57 38 49 29 50 43 55 64 57 32 
48 57 67 56 56 36 68 48 52 49 
39 44 66 47 58 63 32 30 69 41 
65 54 59 24 50 66 38 30 49 69 
76 69 54 30 55 45 40 38 52 48 
57 58 49 32 58 43 45 56 58 39 
53 70 56 48 64 40 44 59 51 54 
58 67 49 49 60 65 50 51 69 55 
61 66 50 57 38 45 43 52 60 45 
52 30 49 42 66 56 51 40 32 57 
61 66 50 57 38 45 43 52 58 51 
52 30 49 42 66 56 51 40 67 41 
49 53 58 38 66 47 58 63 49 46 
48 61 55 62 53 70 56 48 49 47 
57 45 57 52 69 49 52 58 60 49 
71 51 32 49 41 69 48 39 65 54 
51 54 69 55 60 45 32 57 50 50 
40 39 60 57 37 60 49 49 51 47 
41 55 49 51 34 45 54 45 70 33 
44 54 40 60 39 32 59 39 49 69 
39 43 56 48 31 57 54 48 30 48 
35 44 53 49 45 25 51 53 73 45 
39 44 54 49 41 40 36 54 50 52 
57 38 49 29 50 43 55 64 51 69 
48 57 67 56 56 36 68 48 54 49 
39 44 66 47 58 63 32 30 30 52 
65 54 59 24 50 66 38 30 36 29 
76 69 54 30 55 45 40 38 48 55 
57 58 49 32 58 43 45 56 50 56 
53 70 56 48 64 40 44 59 65 55 
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ตารางที่ ข-19 ความเร็วรถยนต์ 400 ตัวอย่าง (คัน) ที่สุ่มบนช่วงถนนก่อนเข้าชุมชนวัดหินเกลี้ยง
(ตำแหน่ง 100R ในรูปที่ ข-5) 

ความเร็วรถยนต์ที่จุดสำรวจ 100R (กิโลเมตรต่อชั่วโมง) 
62 43 60 48 50 74 48 84 50 55 
51 52 71 51 58 49 64 84 58 42 
58 57 76 56 62 75 64 61 62 49 
57 28 69 68 56 55 68 61 56 34 
43 31 69 54 52 42 64 62 52 57 
30 60 61 62 38 49 63 54 38 51 
36 48 63 46 43 34 57 61 43 74 
39 26 71 67 46 57 58 69 46 53 
52 58 84 58 38 51 58 57 43 62 
54 58 70 51 42 74 52 65 30 56 
86 47 85 54 45 60 53 75 36 52 
47 38 70 55 45 46 39 71 39 38 
40 67 78 45 70 45 31 71 52 43 
27 35 55 44 55 40 44 43 54 46 
41 36 76 66 41 59 58 47 51 38 
54 51 50 71 72 60 43 55 47 42 
31 62 64 69 56 55 64 46 54 62 
46 46 70 63 33 54 44 40 46 67 
62 48 48 40 55 59 70 54 58 51 
39 71 54 46 59 60 58 56 54 55 
86 47 40 27 41 54 31 46 62 39 
47 38 67 35 36 51 62 46 48 71 
85 70 78 55 76 50 64 70 48 54 
54 55 45 44 66 71 69 63 40 46 
45 45 70 55 41 72 56 33 55 59 
60 46 45 40 59 60 55 54 59 60 
53 39 31 44 58 43 64 44 70 58 
75 71 71 43 47 55 46 40 54 56 
50 55 43 62 54 62 51 58 57 43 
58 42 30 56 62 43 52 57 28 31 
62 49 36 52 46 60 71 76 69 69 
56 34 39 38 67 48 51 56 68 54 
52 57 52 43 58 50 58 62 56 52 
38 51 54 46 51 74 49 75 55 42 
43 74 51 38 54 48 64 64 68 64 
46 53 47 42 55 84 84 61 61 62 
30 36 39 52 54 38 43 46 38 42 
60 48 26 58 58 49 34 57 51 74 
61 63 71 84 70 63 57 58 58 52 
62 46 67 58 51 54 61 69 57 65 
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ตารางที่ ข-20 ความเร็วรถยนต์ 400 ตัวอย่าง (คัน) ที่สุ่มบนช่วงถนนก่อนเข้าชุมชนวัดหินเกลี้ยง
(ตำแหน่ง 200R ในรูปที่ ข-5) 

ความเร็วรถยนต์ที่จุดสำรวจ 200R (กิโลเมตรต่อชั่วโมง) 
56 41 40 34 29 69 52 40 71 52 
52 53 42 47 41 53 49 62 45 47 
59 46 55 62 76 57 70 53 60 54 
54 42 61 56 68 70 54 56 76 73 
61 69 51 55 63 49 42 59 68 64 
53 57 51 62 61 62 54 55 63 40 
42 54 62 73 64 40 39 52 61 39 
68 54 46 56 64 48 50 44 64 52 
28 40 75 53 44 51 60 46 66 62 
42 56 57 43 71 55 56 79 52 62 
38 42 48 41 43 60 52 47 59 71 
40 53 59 51 55 45 56 53 55 62 
42 48 40 59 51 67 74 61 52 73 
62 51 65 55 46 49 54 52 44 56 
60 62 70 65 63 75 68 64 46 53 
58 71 57 70 49 62 51 65 79 43 
57 60 70 49 62 60 48 55 62 63 
61 50 63 69 57 54 54 56 58 79 
47 55 68 73 56 53 43 51 47 53 
58 52 61 62 71 60 50 55 61 64 
58 57 61 47 58 71 52 66 62 62 
71 60 50 55 52 45 47 52 62 63 
57 70 63 68 61 60 54 59 71 58 
70 49 69 73 62 76 73 55 62 79 
49 62 57 56 71 68 64 52 73 47 
62 60 54 53 60 63 40 44 56 53 
51 48 54 43 50 61 39 46 53 61 
65 55 56 51 55 64 52 79 43 64 
53 42 68 28 42 38 40 42 62 60 
57 54 54 40 56 42 53 48 51 62 
51 62 46 75 57 48 59 40 65 70 
62 73 56 53 43 41 51 59 55 65 
61 64 64 44 71 43 55 51 46 63 
62 40 48 51 55 60 45 67 49 75 
54 39 50 60 56 52 56 74 54 68 
55 52 44 46 79 47 53 61 52 64 
56 52 59 54 61 29 41 76 68 63 
41 53 46 42 69 69 53 57 70 49 
40 42 55 61 51 52 49 70 54 42 
34 47 62 56 55 40 62 53 56 59 
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ตารางที่ ข-21 ความเร็วรถยนต์ 400 ตัวอย่าง (คัน) ที่สุ่มบนช่วงถนนก่อนเข้าชุมชนวัดหินเกลี้ยง
(ตำแหน่ง 300R ในรูปที่ ข-5) 

ความเร็วรถยนต์ที่จุดสำรวจ 300R (กิโลเมตรต่อชั่วโมง) 
74 60 63 60 57 61 44 47 71 71 
65 55 42 76 55 62 65 58 52 72 
60 42 49 21 69 60 64 51 56 74 
58 55 51 44 54 58 60 41 74 59 
42 51 55 46 45 68 58 48 48 74 
68 49 26 51 50 84 56 67 24 72 
49 64 52 59 66 64 41 60 50 54 
55 71 46 71 54 76 49 46 39 60 
52 53 74 52 46 64 30 55 61 55 
61 42 61 56 47 74 54 56 62 56 
71 35 29 74 48 62 64 50 60 50 
72 57 53 48 58 58 46 56 58 56 
74 63 50 24 79 78 59 58 68 58 
59 50 74 50 62 51 62 70 84 70 
74 46 25 39 60 54 69 67 64 67 
72 71 65 42 51 48 64 74 76 58 
54 46 47 48 58 79 62 60 42 35 
60 55 42 55 51 49 64 71 57 63 
60 58 68 84 64 76 64 74 50 46 
74 65 60 58 42 68 49 55 71 46 
58 42 68 49 55 52 61 71 72 74 
55 51 49 64 71 53 42 35 57 63 
51 55 26 52 46 74 61 29 53 50 
44 46 51 59 71 52 56 74 48 24 
54 45 50 66 54 46 47 48 58 79 
58 68 84 64 76 64 74 62 58 78 
60 58 56 41 49 30 54 64 46 59 
41 48 67 60 46 55 56 50 56 58 
72 54 60 60 74 71 71 61 55 42 
71 46 55 58 65 52 72 62 56 35 
65 47 42 68 60 56 74 60 50 57 
42 48 55 84 58 74 59 58 56 63 
51 58 51 64 42 48 74 68 58 50 
48 79 49 76 68 24 72 84 70 46 
64 62 64 64 49 50 54 64 67 71 
74 60 71 74 55 39 60 76 58 46 
59 74 74 65 60 62 60 57 55 69 
50 46 60 55 42 51 54 61 62 60 
74 25 63 42 49 62 69 44 65 64 
50 39 60 76 21 70 67 47 58 51 
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ตารางที่ ข-22 ความเร็วรถยนต์ 400 ตัวอย่าง (คัน) ที่สุ่มบนช่วงถนนก่อนเข้าชุมชนวัดหินเกลี้ยง
(ตำแหน่ง 0L ในรูปที่ ข-5) 

ความเร็วรถยนต์ที่จุดสำรวจ 0L (กิโลเมตรต่อชั่วโมง) 
70 49 50 52 27 51 52 54 70 51 
51 41 33 35 50 49 52 39 52 52 
33 69 49 54 65 52 46 60 27 50 
36 48 66 34 52 46 49 48 50 33 
40 39 57 32 50 49 34 37 40 43 
41 55 59 40 54 34 50 47 48 39 
44 54 47 43 48 50 50 56 37 47 
39 43 52 56 62 50 45 46 48 66 
35 44 51 59 54 41 46 52 39 43 
39 44 54 68 41 30 43 38 59 68 
57 38 33 44 30 41 51 34 49 41 
48 57 43 39 41 49 47 40 33 36 
39 44 46 50 38 31 62 60 46 49 
65 54 52 53 32 50 55 53 65 52 
40 41 44 39 49 66 62 50 45 46 
34 50 50 45 56 59 50 53 36 49 
50 54 48 62 55 54 39 55 54 43 
57 59 47 52 56 46 52 38 34 52 
68 44 39 50 34 52 46 49 48 46 
43 44 44 38 52 56 40 44 39 40 
57 48 39 65 70 52 27 50 40 48 
38 57 44 54 51 52 50 33 43 39 
33 43 46 52 33 46 65 49 56 55 
44 39 50 53 36 49 52 66 59 54 
30 41 38 32 40 34 50 57 68 43 
41 49 31 50 41 50 54 59 44 44 
51 47 62 55 44 50 48 47 39 44 
34 40 60 53 39 45 62 52 50 38 
70 51 33 36 40 41 44 39 35 39 
49 41 69 48 39 55 54 43 44 44 
50 33 49 66 57 59 47 52 51 54 
52 35 54 34 32 40 43 56 59 68 
27 50 65 52 50 54 48 62 54 41 
51 49 52 46 49 34 50 50 41 30 
52 52 46 49 34 50 50 45 46 43 
54 39 60 48 37 47 56 46 52 38 
37 48 39 59 49 46 52 56 39 48 
47 66 43 68 41 52 46 62 50 39 
56 34 52 44 69 38 49 50 53 55 
40 50 46 49 43 34 48 45 36 54 
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ตารางที่ ข-23 ความเร็วรถยนต์ 400 ตัวอย่าง (คัน) ที่สุ่มบนช่วงถนนก่อนเข้าชุมชนวัดหินเกลี้ยง
(ตำแหน่ง 100L ในรูปที่ ข-5) 

ความเร็วรถยนต์ที่จุดสำรวจ 100L (กิโลเมตรต่อชั่วโมง) 
72 51 37 66 64 62 57 58 72 40 
46 45 59 59 32 48 51 48 46 57 
53 41 63 49 61 72 68 47 53 68 
65 44 69 53 54 47 61 42 65 57 
33 54 50 42 33 43 84 46 33 69 
51 67 47 25 49 36 50 54 51 23 
36 50 51 33 39 43 57 41 36 59 
47 36 28 59 32 61 50 51 47 42 
39 81 30 57 58 60 50 73 51 64 
40 57 68 57 69 23 59 42 45 32 
74 54 67 55 55 68 36 67 41 61 
42 49 74 45 30 58 71 54 44 54 
44 64 52 45 45 59 65 53 54 33 
50 27 40 68 57 51 65 62 67 49 
37 59 63 69 50 47 51 28 50 39 
66 59 49 53 42 25 33 59 36 32 
54 33 49 39 32 58 69 55 74 42 
50 57 50 50 59 36 71 65 44 50 
58 48 47 42 46 54 41 51 37 66 
54 41 51 73 42 67 54 53 54 50 
40 74 42 44 50 37 66 54 50 58 
57 54 49 64 27 59 59 33 57 48 
68 67 74 52 40 63 49 49 50 47 
57 55 45 45 68 69 53 39 50 42 
69 55 30 45 57 50 42 32 59 46 
23 68 58 59 51 47 25 58 36 54 
59 36 71 65 65 51 33 69 71 41 
42 67 54 53 62 28 59 55 65 51 
72 46 53 65 33 51 36 47 39 40 
51 45 41 44 54 67 50 36 81 57 
37 59 63 69 50 47 51 28 30 68 
66 59 49 53 42 25 33 59 57 57 
64 32 61 54 33 49 39 32 58 69 
62 48 72 47 43 36 43 61 60 23 
57 51 68 61 84 50 57 50 50 59 
58 48 47 42 46 54 41 51 73 42 
54 74 51 64 72 42 37 54 33 33 
41 42 45 32 46 67 66 67 49 51 
51 44 41 61 53 54 54 50 39 36 
73 50 44 54 65 53 50 36 32 47 
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ตารางที่ ข-24 ความเร็วรถยนต์ 400 ตัวอย่าง (คัน) ที่สุ่มบนช่วงถนนก่อนเข้ าชุมชนวัดหินเกลี้ยง
(ตำแหน่ง 200L ในรูปที่ ข-5) 

ความเร็วรถยนต์ที่จุดสำรวจ 200L (กิโลเมตรต่อชั่วโมง) 
43 47 76 56 85 59 61 64 65 57 
44 73 96 59 73 60 58 53 53 40 
45 75 54 40 63 61 69 69 72 52 
57 40 52 65 78 62 63 70 58 65 
59 37 56 53 72 76 75 84 73 78 
44 62 66 72 74 58 69 46 75 62 
58 68 72 58 41 55 70 68 42 63 
62 52 67 73 49 65 57 61 60 70 
83 64 72 75 50 58 54 55 60 69 
57 59 53 42 51 66 67 58 61 70 
56 64 58 51 52 76 68 69 62 84 
50 54 52 71 65 52 76 62 76 46 
48 80 73 49 58 49 54 65 58 68 
45 57 59 44 58 62 83 57 55 61 
54 52 56 66 72 67 72 58 65 55 
64 53 69 70 84 46 68 61 61 58 
73 75 42 51 71 49 44 59 67 72 
60 61 62 76 58 55 65 66 53 58 
85 73 63 78 72 74 41 49 52 73 
76 96 54 52 56 66 72 67 59 56 
50 48 45 54 64 73 60 85 76 65 
54 80 57 52 53 75 61 73 96 53 
52 73 59 56 69 42 62 63 54 72 
71 49 44 66 70 51 76 78 52 58 
65 58 58 72 84 71 58 72 56 73 
52 49 62 67 46 49 55 74 66 75 
76 54 83 72 68 44 65 41 72 42 
62 65 57 58 61 59 66 49 67 60 
44 45 57 59 44 58 62 83 57 56 
73 75 40 37 62 68 52 64 59 64 
96 54 52 56 66 72 67 72 53 58 
59 40 65 53 72 58 73 75 42 51 
73 63 78 72 74 41 49 50 51 52 
60 61 62 76 58 55 65 58 66 76 
58 69 63 75 69 70 57 54 67 68 
53 69 70 84 46 68 61 55 58 69 
57 60 69 67 43 78 58 68 52 85 
40 61 70 72 47 62 55 61 73 59 
52 62 84 53 76 63 65 55 59 61 
65 76 46 58 56 70 61 58 56 64 
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ตารางที่ ข-25 ความเร็วรถยนต์ 400 ตัวอย่าง (คัน) ที่สุ่มบนช่วงถนนก่อนเข้าชุมชนวัดหินเกลี้ยง
(ตำแหน่ง 300L ในรูปที่ ข-5) 

ความเร็วรถยนต์ที่จุดสำรวจ 300L เมตร (กิโลเมตรต่อชั่วโมง) 
39 62 68 25 39 67 70 72 70 62 
58 59 55 63 72 53 76 71 73 59 
53 70 73 64 60 45 39 64 67 70 
41 53 70 65 58 59 54 56 58 53 
48 73 58 55 59 78 51 75 76 73 
60 76 60 88 61 59 77 67 67 76 
55 66 76 54 49 60 56 40 65 66 
65 56 70 73 67 58 76 67 68 56 
60 49 67 82 53 49 58 58 70 67 
26 60 53 43 58 65 81 49 76 60 
84 68 65 53 54 44 80 39 39 67 
62 49 58 60 63 75 65 63 54 58 
59 60 50 62 67 63 55 71 51 49 
77 56 76 58 81 80 65 55 77 50 
70 53 73 76 66 56 49 60 56 63 
39 72 60 58 59 61 49 67 76 71 
72 71 64 56 75 67 40 67 60 68 
76 66 56 49 60 68 49 60 49 60 
60 55 65 69 70 84 62 77 56 53 
68 55 73 70 58 60 76 70 72 64 
60 55 65 60 26 84 62 59 77 70 
76 66 56 49 60 68 49 60 56 53 
60 76 70 67 53 65 58 50 76 73 
88 54 73 82 43 53 60 62 58 76 
61 49 67 53 58 54 63 67 81 66 
59 60 58 49 65 44 75 63 80 56 
77 56 76 58 81 80 65 55 65 49 
67 40 67 58 49 39 63 71 55 60 
39 72 76 60 68 70 62 70 67 60 
72 71 66 55 55 73 59 76 60 68 
60 64 56 65 73 67 70 39 67 49 
58 56 49 69 70 58 53 54 58 60 
59 75 60 70 58 76 73 51 49 56 
61 67 68 84 60 67 76 77 50 53 
49 40 49 62 76 65 66 56 63 72 
67 67 60 77 70 68 56 76 71 64 
39 58 53 41 48 39 72 60 58 59 
62 59 70 53 73 67 53 45 59 78 
68 55 73 70 58 70 76 39 54 51 
25 63 64 65 55 72 71 64 56 75 

 
  



179 

ตารางที่ ข-26 ความเร็วรถยนต์ 400 ตัวอย่าง (คัน) ที่สุ่มบนช่วงถนนก่อนเข้าชุมชนวัดหินเกลี้ยง
(ตำแหน่ง 400L ในรูปที่ ข-5) 

ความเร็วรถยนต์ที่จุดสำรวจ 400L (กิโลเมตรต่อชั่วโมง) 
54 64 56 88 75 80 72 58 56 80 
74 74 50 72 96 88 64 53 50 72 
66 83 72 48 80 72 61 47 72 61 
77 50 75 96 67 48 69 60 75 47 
80 50 96 74 80 96 48 75 96 78 
62 48 80 78 88 74 61 54 80 50 
74 80 67 72 53 78 35 57 67 88 
74 56 80 72 70 72 32 49 80 64 
78 50 88 64 72 72 46 59 79 53 
80 72 53 51 80 64 47 60 72 51 
74 75 70 59 88 51 56 49 72 80 
70 96 72 50 67 59 52 45 70 64 
59 80 80 72 72 50 60 78 72 47 
88 72 48 96 74 78 72 72 64 60 
60 75 54 57 49 59 60 49 49 74 
77 80 62 74 74 78 80 74 59 78 
75 96 80 67 80 88 53 70 78 88 
64 74 83 50 50 48 80 56 48 88 
75 96 80 67 80 88 53 70 72 80 
48 96 74 78 72 72 64 59 50 64 
54 74 66 77 80 62 74 74 78 80 
64 74 83 50 50 48 80 56 50 72 
56 50 72 75 96 80 67 80 88 53 
88 72 48 96 74 78 72 72 64 51 
75 96 80 67 80 88 53 70 72 80 
80 88 72 48 96 74 78 72 72 64 
72 64 61 69 48 61 35 32 46 47 
58 53 47 60 75 54 57 49 59 60 
77 75 64 75 48 56 80 79 53 78 
80 96 74 96 96 50 72 72 51 88 
62 80 83 80 74 72 61 72 80 48 
74 67 50 67 78 75 47 70 64 88 
74 80 50 80 72 96 78 72 47 72 
78 88 48 88 72 80 50 64 60 80 
80 53 80 53 64 67 88 49 74 50 
74 70 56 70 59 80 64 59 78 64 
74 70 59 88 60 88 67 72 74 49 
75 96 80 72 75 51 59 50 78 59 
70 72 80 48 54 56 52 60 72 60 
59 50 72 96 57 49 45 78 72 49 
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ตารางที ่ ข-27 ความเร็วของรถยนต์แต่ละคันที่ข ับผ่านช่วงถนนก่อนเข้าชุมชนวัดหินเกลี ้ยง           
(ทิศตะวันออกสู่ตะวันตก) 

คันที ่
ความเร็วของรถยนต์แต่ละคัน (กโิลเมตรต่อชั่วโมง) 

300 เมตร 200 เมตร 150 เมตร 50 เมตร 
1 74 64 62 51 
2 53 52 51 51 
3 72 58 54 52 
4 53 51 48 43 
5 72 66 66 58 
6 60 62 58 54 
7 72 56 58 58 
8 60 64 62 60 
9 90 72 66 67 
10 60 54 54 51 
11 63 62 60 58 
12 72 72 66 66 
13 72 62 62 60 
14 72 75 73 72 
15 103 82 86 91 
16 76 64 66 72 
17 84 66 67 72 
18 60 67 66 60 
19 72 75 73 72 
20 63 64 63 62 
21 85 73 65 66 
22 81 77 86 91 
23 63 58 57 51 
24 62 60 56 56 
25 72 56 58 64 
26 63 59 57 62 
27 60 72 72 72 
28 103 86 90 91 
29 66 91 87 83 
30 53 57 55 51 
31 86 75 72 72 
32 62 51 51 51 
33 90 79 78 69 
34 72 58 60 64 
35 73 60 60 62 
36 62 59 58 54 
37 60 54 66 72 
38 80 71 75 76 
39 72 71 65 58 
40 90 75 77 78 
41 89 69 71 72 
42 72 48 60 65 
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ตารางที ่ ข-28 ความเร็วของรถยนต์แต่ละคันที ่ข ับผ่านช่วงถนนก่อนเข้าชุมชนวัดหินเกลี ้ยง           
(ทิศตะวันออกสู่ตะวันตก) (ต่อ) 

คันที ่
ความเร็วของรถยนต์แต่ละคัน (กโิลเมตรต่อชั่วโมง) 

300 เมตร 200 เมตร 150 เมตร 50 เมตร 
43 66 59 59 58 
44 48 43 43 45 
45 104 91 96 96 
46 89 86 77 69 
47 79 59 60 65 
48 60 71 71 72 
49 65 59 60 61 
50 72 64 61 60 
51 80 72 78 79 
52 55 43 44 43 
53 118 89 89 89 
54 65 66 60 56 
55 72 74 71 67 
56 60 63 62 53 

หมายเหตุ: ผลการสำรวจจากไกล (ตำแหน่ง 300 เมตร) มายังใกล้ชุมชน (ตำแหน่ง 50 เมตร)  
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ตารางที ่ ข-29 ความเร็วของรถยนต์แต่ละคันที่ข ับผ่านช่วงถนนก่อนเข้าชุมชนวัดหินเกลี ้ยง            
(ทิศตะวันตกสู่ตะวันออก) 

คันที ่
ความเร็วของรถยนต์แต่ละคัน (กโิลเมตรต่อชั่วโมง)  

350 เมตร 250 เมตร 150 เมตร 50 เมตร 
1 92 78 67 70 
2 64 58 61 63 
3 93 68 73 71 
4 49 50 67 45 
5 79 78 76 71 
6 70 61 57 53 
7 70 67 68 57 
8 57 50 55 48 
9 53 55 50 40 
10 64 78 67 63 
11 63 61 55 53 
12 49 45 46 38 
13 73 69 78 52 
14 92 71 67 71 
15 52 68 78 45 
16 63 68 52 54 
17 63 78 78 53 
18 58 59 54 49 
19 55 60 55 57 
20 63 70 68 65 
21 57 55 54 63 
22 50 55 49 48 
23 76 45 46 71 
24 76 79 77 79 
25 42 48 42 37 
26 63 50 55 64 
27 71 58 46 63 
28 37 45 40 32 
29 63 62 61 63 
30 71 65 66 79 
31 58 45 46 63 
32 79 71 74 79 
33 42 35 35 38 
34 70 45 48 71 
35 79 75 78 80 
36 60 63 61 53 
37 42 61 52 42 
38 78 76 78 79 
39 71 52 53 70 
40 72 59 61 66 
41 71 90 84 71 
42 45 53 46 45 
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ตารางที ่ ข-30 ความเร็วของรถยนต์แต่ละคันที ่ขับผ่านช่วงถนนก่อนเข้าชุมชนวัดหินเกลี ้ยง            
(ทิศตะวันตกสู่ตะวันออก) (ต่อ) 

คันที ่
ความเร็วของรถยนต์แต่ละคัน (กโิลเมตรต่อชั่วโมง) 

350 เมตร 250 เมตร 150 เมตร 50 เมตร 
43 53 40 44 49 
44 78 85 82 79 
45 64 61 61 63 
46 77 79 78 71 
47 68 72 70 67 
48 63 61 61 64 
49 63 53 55 64 
50 61 50 53 63 
51 49 59 55 47 

หมายเหตุ: ผลการสำรวจจากไกล (ตำแหน่ง 350 เมตร) มายังใกล้ชุมชน (ตำแหน่ง 50 เมตร) 
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ภาคผนวก ข-4 ผลการสำรวจข้อมูลความเร็วรถยนต์บนช่วงถนนก่อนเข้าชุมชนท่าลาน 
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ตารางที่ ข-31 ความเร็วรถยนต์ช่วงถนนก่อนเข้าชุมชนท่าลาน 
ตำแหน่ง ความเร็วรถยนต์ (กิโลเมตรต่อชั่วโมง) 

0 เมตร 

55 77 68 59 53 47 46 73 56 45 

56 50 56 58 61 50 43 62 65 69 

50 58 59 49 45 53 46 49 37 45 

52 43 43 38 50 45 53 65 48 55 

75 64 47 63 52 46 50 59 62 59 

300 เมตร 

60 57 52 55 53 43 67 50 48 45 

46 46 42 51 47 45 41 53 77 90 

80 49 58 54 52 84 77 66 77 70 

58 62 66 52 61 55 66 70 60 69 

49 50 53 62 82 50 70 51 63 53 

500 เมตร 

57 79 62 72 75 79 47 71 81 83 

69 56 54 70 74 70 74 72 60 64 

45 73 50 62 76 79 63 70 66 66 

70 64 69 81 59 59 75 74 76 74 

65 64 70 72 65 68 59 65 53 68 
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ภาคผนวก ค 
การคำนวณช่วงเปลี่ยนแปลงความเร็วและขีดจำกัดความเร็ว  
และการคาดการณ์ความเร็วเมื่อพิจารณาการใช้พื้นที่ข้างทาง 
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ภาคผนวก ค-1 การคำนวณช่วงเปลี่ยนแปลงความเร็ว 
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 เนื ้อหาในบทที่ 4 5 และ 6 เป็นเพียงการอธิบายการกำหนดช่วงเปลี ่ยนแปลง
ความเร็วเบื้องต้นเท่านั้น ส่วนในภาคผนวก ค-1 เป็นการนำเสนอรายละเอียดของการกำหนดช่วง
เปลี่ยนแปลงความเร็ว  
 ตารางที่ ค-1 ผลการคำนวณช่วงเปลี่ยนแปลงความเร็วของทั้ง 3 กรณีศึกษา (บทที่ 
4 5 และ 6) 
 
ตารางที่ ค-1 ผลการคำนวณระยะทางช่วงเปลี่ยนแปลงความเร็วของแต่ละเส้นศึกษา 

เส้นทางศึกษา 

ความเร็วที่ 
85 เปอร์เซ็น

ไทล์*  
(กม./ชม.) 

ขีดจำกัด
ความเร็วใน
ชุมชน** 
(กม./ชม.) 

ระยะทางช่วง
ที่รับรู้และ

ตัดสินใจเริ่ม
ลดความเร็ว 

(เมตร) 

ระยะทางช่วง
ลดความเร็ว
ก่อนเข้าสู่
ชุมชน 
(เมตร) 

ระยะทางช่วง
เปลี่ยนแปลง 
(กม./ชม.) 

กรณีศึกษาที่ 1 ชุมชนวัดเขากลอย (บทท่ี 4) 

 จากตะวันตกสู่
ตะวันออก 

70 30 49 91 140 

 จากตะวันออก
สู่ตะวันตก 

91 30 63 145 208 

กรณีศึกษาที่ 2 ชุมชนวัดหินเกลี้ยง (บทที่ 5) 

 จากตะวันตกสู่
ตะวันออก 

80 30 56 116 172 

 จากตะวันออก
สู่ตะวันตก 

67 30 47 85 132 

กรณีศึกษาที่ 3 ชุมชนท่าลาน (บทที่ 6) 

จากตะวันออก
สู่ตะวันตก 

74 30 51 101 152 

หมายเหตุ: * ได้จากความเร็วที่ 85 เปอร์เซ็นไทล์ก่อนถึงป้ายจราจรแขวนสูงแบบแขนยื่น 
             ** ได้จากขีดจำกัดความเร็วบนป้ายจราจรแขวนสูงแบบแขนยื่น 
ที่มา: ผู้วิจัย 
 
 สำหรับขั ้นตอนการคำนวณระยะทางช่วงเปลี ่ยนแปลงความเร็ว  ยกตัวอย่าง
กรณีศึกษาที่ 1 ชุมชนวัดเขากลอย (ทิศตะวันตกสู่ทิศตะวันออก) โดยมีรายละเอียดดังนี้ 
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1) การคำนวณระยะทางช่วงท่ีรับรู้และตัดสินใจเริ่มลดความเร็ว 
 ระยะทางช่วงที่รับรู้และตัดสินใจเริ่มลดความเร็ว (Perception Reaction Distance 
หรือ Dr) สามารถคำนวณได้จาก 
 

thr 85
D 0.278V t=  

 
โดยที่ Dr   คือ ระยะทางช่วงที่รับรู้และตัดสินใจเริ่มลดความเร็ว (เมตร) 
 V85

th  คือ ความเร็วของยานพาหนะที่ 85 เปอร์เซ็นต์ไทล์ ก่อนเข้าช่วง 
        เปลี่ยนแปลง (กิโลเมตรต่อชั่วโมง) 
 t   คือ ระยะเวลารับรู้และตัดสินใจของคนขับ (AASHTO, 2018 แนะนำค่า
    ประมาณ 2.5 วินาที) 
 
 จากกรณีศึกษา ค่า V85

th = 70 กิโลเมตร/ชั่วโมง และ t = 2.5 วินาที จะได้ว่า 
 
        rD 0.278 70 2.5=    
        rD 49=  เมตร 
 

2) การคำนวณระยะทางช่วงลดความเร็วก่อนเข้าสู่ชุมชน 
 ระยะทางช่วงลดความเร็วก่อนเข้าสู ่ช ุมชน (Deceleration Distance หรือ Dd) 
สามารถคำนวณได้จาก 
 

th

th

2 2
c2 85

d rb85
wb

0.078[v v ]
D 0.278V t 0.5a t

2a

−
= − +  

 
โดยที่ Dd   คือ ระยะทางช่วงลดความเร็วก่อนเข้าสู่ชุมชน (เมตร) 
 V85th คือ ความเร็วของยานพาหนะที่ 85 เปอร์เซ็นต์ไทล์ ก่อนเข้าช่วง 
        เปลี่ยนแปลง (กิโลเมตรต่อชั่วโมง) 
 Vc   คือ ขีดจำกัดความเร็วในชุมชน (กิโลเมตรต่อชั่วโมง) 
 t   คือ ระยะเวลารับรู้และตัดสินใจของผู้ขับขี่ (AASHTO, 2018 แนะนำค่า
    ประมาณ 2.5 วินาที) 
 arb   คือ อัตราหน่วงโดยไม่มีการเบรก (AASHTO, 2018 แนะนำค่า 
        ประมาณ 1 เมตรต่อวินาที2) 
 awb  คือ อัตราหน่วงจากการเบรก (AASHTO, 2018 แนะนำค่า   
    ประมาณ 3.4 เมตรต่อวินาท2ี) 
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 จากกรณีศึกษา ค่า V85
th = 70 กิโลเมตร/ชั่วโมง t = 2.5 วนิาที arb = 1 เมตร/

วินาที2 awb = 3.4 เมตร/วินาที2 และ Vc = 30 กิโลเมตร/ชั่วโมง จะได้ว่า 
 

   
2 2

2
d

0.078[70 30 ]
D (0.278 70 2.5) (0.5 1 2.5 )

2 3.4

− 
=   −   +  

 
 

   Dd  = 91 เมตร 
 

3) การคำนวณระยะทางช่วงเปลี่ยนแปลงความเร็ว 
 ระยะทางช่วงเปลี่ยนแปลงความเร็ว เป็นการนำค่าจากขั ้นตอนที่ 1 และ 2 มา
รวมกัน จะได้ระยะทางช่วงเปลี่ยนแปลงความเร็ว มีค่าเท่ากับ 44 + 91 = 140 เมตร 
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ภาคผนวก ค-2 การคำนวณขีดจำกัดความเร็ว 
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 เนื ้อหาในบทที่ 4 5 และ 6 เป็นเพียงการอธิบายการกำหนดขีดจำกัดความเร็ว
เบ ื ้ องต ้น เท ่ าน ั ้น  โดยใช ้ว ิ ธ ีความเร ็ วในการข ับข ี ่  แนวทางของ Illinois Department of 
Transportation ส่วนในภาคผนวก ค-2 เป็นการนำเสนอรายละเอียดการกำหนดขีดจำกัดความเร็ว 
 ตารางที่ ค-2 ผลการคำนวณขีดจำกัดความเร็วของทั้ง 3 กรณีศึกษา (บทที่ 4 5  
และ 6) 
   
ตารางที่ ค-2 ผลการคำนวณขีดจำกัดความเร็วความเร็วของแต่ละเส้นศึกษา 

เส้นทางศึกษา ขีดจำกัดความเร็ว* (กม./ชม.) 
ชุมชนวัดเขากลอย (ตะวันตกสู่ตะวันออก) 60 
ชุมชนวัดเขากลอย (ตะวันออกสู่ตะวันตก) 75 
ชุมชนวัดหินเกลี้ยง (ตะวันตกสู่ตะวันออก) 70 
ชุมชนวัดหินเกลี้ยง (ตะวันออกสู่ตะวันตก) 50 

ชุมชนท่าลาน (ตะวันออกสู่ตะวันตก) 65 
หมายเหตุ: * ได้จากการคำนวณขดีจำกัดความเร็วของแตล่ะเส้นทางศึกษา   
ที่มา: ผู้วิจัย 
  
 สำหรับขั้นตอนการคำนวณขีดจำกัดความเร็ว ยกตัวอย่างกรณีศึกษาที่ 1 ชุมชนวัด
เขากลอย (ทิศตะวันตกสู่ทิศตะวันออก) โดยมีรายละเอียดดังนี้ 
 

1) การประมาณค่าขีดจำกัดความเร็วเบื้องต้น 
 ค่าขีดจำกัดความเร็วเบื้องต้น สามารถคำนวณได้จาก 
 

th U A85
p

V V V
V

3

+ +
=  

 
โดยที่ Vp   คือ ขีดจำกัดความเร็วเบื้องต้น (กิโลเมตร/ชั่วโมง) 
 V85

th คือ ความเร็วในการขับขี่ยานพาหนะที่ 85 เปอร์เซ็นไทล์ (กิโลเมตร/ชั่วโมง) 
 VU   คือ ค่าสูงสุดของช่วงความเร็วที่แตกต่างกัน 15 กิโลเมตร/ชั่วโมง 
 VA   คือ ความเร็วเฉลี่ยจากการทดสอบขับข่ีบนถนน (กิโลเมตร/ชั่วโมง) 
 
 จากกรณีศึกษา ค่า V85

th = 73 กิโลเมตร/ชั่วโมง VU = 65 กิโลเมตร/ชั่วโมง (ใช้
ค่าเฉลี่ยของความเร็วที่แตกต่างกัน 15 กิโลเมตร/ชั่วโมง) และ VA = 62 กิโลเมตร/ชั่วโมง (ใช้ค่า
ความเร็วที่ 50 เปอร์เซ็นไทล์ จากการสำรวจเป็นค่าความเร็วเฉลี่ยจากการทดสอบขับขี่บนถนน)  
จะได้ว่า 
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     p

73 65 62
V 66

3

+ +
= =  

     pV 65 กิโลเมตร/ชั่วโมง 

 
2) การปรับแก้ค่าขีดจำกัดความเร็วเบื้องต้น 

 การปรับแก้ค่าขีดจำกัดความเร็วเบื้องต้น จะต้องพิจารณาปัจจัยที่ส่งผลต่อความเร็ว 
ประกอบด้วย สถิติอุบัติเหตุ การควบคุมการเข้าถึงพื้นที่ กิจกรรมของคนเดิน และการจอดรถบริเวณ
ไหล่ทาง (โดยรายละเอียดของค่าปรับแก้ไดแ้สดงไว้ในบทที่ 2 ข้อที่ 2.3.2) 
 ดังนั้น จากการวิเคราะห์ปรับแก้ค่าขีดจำกัดความเร็วของเส้นทางศึกษา พบว่า ไม่มี
การเกิดอุบัติเหตุ การควบคุมการเข้าถึงพื้นที่จะต้องปรับลดความเร็วลง 10 % กิจกรรมของคนเดิน
จะต้องปรับลดความเร็วลง 5 % และการจอดรถบริเวณไหล่ทางจะต้องปรับลดความเร็วลง 5 % รวม
ค่าปรับแก้ขีดจำกัดความเร็ว เท่ากับ 20 % 
 การปรับแก้ค่าขีดจำกัดความเร็ว = 65 – (65 x 0.2) = 52  50 กิโลเมตร/ชั่วโมง 
 

3) การเลือกขีดจำกัดความเร็ว 
 การเลือกขีดจำกัดความเร็ว อาจเลือกค่าขีดจำกัดความเร็วเบื้องต้น (ขั้นตอนที่ 1) 
หรือค่าท่ีผ่านการปรับแก้จากตัวแปรในขั้นตอนที่ 2 โดยขีดจำกัดความเร็วที่ได้จะต้อง 

▪ แตกต่างจากค่าความเร็วที่ได้จากการปรับแก้ในขั้นตอนที่ 2 ไม่เกิน 5 ไมล์ต่อ
ชั่วโมง (ประมาณ 8 กิโลเมตรต่อชั่วโมง) 

▪ แตกต่างจากค่าความเร็วในขั้นตอนที่ 1 ไม่เกิน 9 ไมล์ต่อชั่วโมง (ประมาณ 15 
กิโลเมตรต่อชั่วโมง) หรือไม่เกินร้อยละ 20 (เลือกค่าท่ีต่ำกว่า) 

 ดังนั้น เลือกใช้ขีดจำกัดความเร็ว 50 กิโลเมตรต่อชั่วโมง 
 

4) การตรวจสอบขีดจำกัดความเร็ว 
 การตรวจสอบขีดจำกัดความเร็ว เป็นการนำขีดจำกัดความเร็วจากขั้นตอนที่ 3 มา
เปรียบเทียบกับค่าความเร็วในการขับขี่ยานพาหนะที่ 50 เปอร์เซ็นไทล์ (ได้จากการสำรวจข้อมูลใน
ขั้นตอนที่ 1) โดยเลือกใช้ค่าท่ีมากกว่า 
 ทั้งนี้ จากการตรวจขีดจำกัดความเร็ว พบว่า ค่าความเร็วในการขับขี่ยานพาหนะที่ 
50 เปอร์เซ็นไทล์มากกว่าขีดจำกัดความเร็วจากขั้นตอนที่ 3 ดังนั้น ผู้วิจัยได้เลือกใช้ขีดจำกัดความเร็ว
เท่ากับ 62 กิโลเมตร/ชั ่วโมง แต่กำหนดให้ต ัวเลขลงตัวจ ึงปรับขีดจำกัดความเร็วเป็น 60  
กิโลเมตร/ชั่วโมง  
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ภาคผนวก ค-3 การคาดการณ์ความเร็วของรถยนต์เมื่อพิจารณาการใช้พื้นที่ข้างทาง 
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 ในเนื้อหาบทท่ี 6 เป็นเพียงการอธิบายที่มาของกราฟความสัมพันธ์ระหว่างความเร็ว
ที่ 85 เปอร์เซ็นไทล์ และจำนวนทางที่เชื่อมต่อกับถนน (ACN) เบื้องต้นเท่านั้น ส่วนในภาคผนวก ค-3 
เป็นการนำเสนอรายละเอียดที่มาของการคาดการณ์ความเร็วเมื่อพิจารณาการใช้พ้ืนที่ข้างทาง 
 ตารางที ่ ค-3 ผลการวิเคราะห์ความเร็วที ่ 85 เปอร์เซ็นไทล์ และจำนวนทางที่
เชื่อมต่อกับถนน (ACN) ของแต่ละมาตรการชะลอความเร็ว จากกรณีศึกษาชุมชนวัดเขากลอย (หัวข้อ
ที่ 4.3 และ 4.5 ตามลำดับ) และกรณีศึกษาชุมชนวัดหินเกลี้ยง (หัวข้อท่ี 5.3 และ 5.5 ตามลำดับ) 
 
ตารางที่ ค-3 ผลการวิเคราะห์ความเร็วที่ 85 เปอร์เซ็นไทล์ และ ACN 

เส้นทางศึกษา 
ป้ายแขวนสูง OSB OSBRED ไม่มีมาตรการ 
V85* ACN V85 ACN V85 ACN V85 ACN 

ชุมชนวัดเขากลอย 
(ตะวันตกสู่ตะวันออก) 

65 0 58 43 45 81 66 48 

ชุมชนวัดเขากลอย 
(ตะวันออกสู่ตะวันตก) 

87 32 80 11 64 169 88 16 

ชุมชนวัดหินเกลี้ยง 
(ตะวันตกสู่ตะวันออก) 

75 64 67 86 57 145 78 64 

ชุมชนวัดหินเกลี้ยง 
(ตะวันออกสู่ตะวันตก) 

66 64 65 215 61 225 66 16 

หมายเหตุ: * V85 ความเร็วท่ี 85 เปอร์เซ็นไทล์ (กม./ชม.) 
ที่มา: ผู้วิจัย 
 
 จากตารางที่ ค-3 สามารถนำมาเขียนกราฟและสมการความสัมพันธ์ระหว่างข้อมูล
ทั ้งสองข้างต้น กรณีไม่มีมาตรการชะลอความเร็ว กรณีติดตั ้งป้ายแขวนสูง OSB และ OSBRED 
ตามลำดับ ได้ดังรูปที ่ค-3 
 

 
รูปที่ ค-3 ข้อมูลความเร็วที่ 85 เปอร์เซ็นไทล์กับ ACN และเส้นแนวโน้มการใช้ความเร็ว  
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ภาคผนวก ง 
วิธีการพัฒนาแบบจำลองสภาพการจราจรฐานโดยใช้โปรแกรม VISSIM 
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 จากบทที ่ 3 หัวข้อที ่ 3.7.1 เป็นเพียงการอธิบายขั ้นตอนกระบวนการพัฒนา
แบบจำลองการจราจรระดับจุลภาคเท่านั้น แต่ในภาคผนวก ง. เป็นการนำเสนอขั้นตอนการทำ
แบบจำลองสภาพการจราจรระดับจุลภาคอย่างละเอียด โดยอ้างอิงแนวทางจาก ชัยวัฒน์ ใหญ่บก 
(2558) และปรัชญา อรัญเวศ (2561) ซึ่งมรีายละเอียดแสดงดังต่อไปนี้ 
 

1) การสร้างองค์ประกอบช่วงถนน 
 การสร้างองค์ประกอบช่วงถนนในโปรแกรม VISSIM เริ ่มต้นจากการใช้ภาพทาง
อากาศของโปรแกรม เพื่อเขียนองค์ประกอบต่าง ๆ บริเวณเส้นทางศึกษา  โดยการซูมเข้าไปบริเวณ
เส้นทางศึกษา จากนั้นสร้างถนน โดยการเลือกคำสั่ง (1) Links ของเมนู Network Objects > (2) ให้
คลิกขวาตรงบริเวณที่สร้างถนนแล้วลากจากจุดเริ ่มต้นไปยังจุดปลายทางและต้องลากให้ตรงกับ
ทิศทางการจราจรนั้น ๆ > (3) หลังจากลากเสร็จจะขึ้นหน้าต่าง Link ซึ่งในหน้าต่างนี้จะสามารถ
กำหนดความกว้างช่องจราจรและจำนวนช่องจราจร ดังแสดงในรูปที่ ค-1 
 

 
รูปที่ ค-1 การสร้างถนนในแบบจำลองด้วยโปรแกรม VISSIM 

 
2) การจำลองตัวแทนยานพาหนะ 

 การจำลองตัวแทนยานพาหนะ โดยเลือกคำสั่ง (1) Base Data > 2D/3D Model 
Segments (2) ปรากฏหน้าต ่าง 2D/3D Model Segments ผ ู ้ ใช ้งานสามารถเล ือกประเภท
ยานพาหนะที่มีความใกล้เคียงกับสภาพความเป็นจริงในประเทศไทย เช่น รถยนต์  รถจักรยานยนต์
รถบรรทุก 6 ล้อ และรถบรรทุก 10 ล้อ เป็นต้น โดยสามารถปรับแก้ยานพาหนะได้ (3) คลิกที่ช่อง 
Count ให้ตรงกับคำว่า Car (4) ปรากฏหน้าต่าง Select 3D Model จากนั้นให้เราเลือกยานพาหนะ
ที่ที่มีความใกล้เคียงกับสภาพความเป็นจริง (5) กด OK (ดังแสดงในรูปที่ ค-2) แต่ในงานวิจัยนี้จะ
พิจารณาเฉพาะรถยนต์ 
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รูปที่ ค-2 การสร้างตัวแทนยานพาหนะ 

 
3) การนำเข้าข้อมูลปริมาณจราจรและกำหนดทิศทางของยานพาหนะ 

 การนำเข้าข้อมูลปริมาณจราจรใช้คำสั ่ง (1) Traffic > Vehicle Compositions 
และปรากฏหน้าต่าง Vehicle Compositions/Relative Flows (2) กำหนดชื่อแต่ละทิศทาง (3) 
กำหนดประเภทของยานพาหนะที่เข้าสู่ในแต่ละทิศทาง (Veh Type) ประกอบด้วย 4 ประเภท คือ 
รถจักรยานยนต์ รถยนต์ รถบรรทุก 6 ล้อ และรถบรรทุก 10 ล้อ จากนั้นกำหนดความเร็วของรถแต่
ละประเภท (DesSpeedDistr) และกำหนดข้อมูลปริมาณจราจรแต่ละประเภท (RelFlow) ดังแสดง
ในรูปที่ ค-3  
 

 
รูปที่ ค-3 การกำหนดปริมาณจราจรในแต่ละทิศทาง 
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 การนำเข้าปริมาณจราจรสู่เส้นทางใช้คำสั่ง (1) Vehicle Inputs ของเมนู Network 
Objects (2) คลิกขวาไปยังตำแหน่งของต้นทางในแต่ละทิศทาง (สีดำ) (3) ปรากฏหน้าต่าง Vehicle 
Inputs (4) กำหนดข้อมูลปริมาณจราจรรวม (Volume) และเลือกข้อมูลของยานพาหนะในแต่ละ
ทิศทางให้สอดคล้องกับตำแหน่งของ Vehicle Inputs (สีดำ) ดังแสดงในรูปที ่ค-4 
 

 
รูปที่ ค-4 การนำเข้าปริมาณจราจรสู่เส้นทาง 

 
4) การกำหนดความเร็วของยานพาหนะเป็นช่วง 

 การกำหนดความเร็วของยานพาหนะเป็นช่วงใช้คำสั่ ง (1) Reduced Speed ของ
เมนู Network Objects (2) คลิกขวาไปยังตำแหน่งที ่จะกำหนดความเร็ว (สีเหลือง) (3) ปรากฏ
หน้าต่าง Reduced Speed Area จากนั้นเลือกประเภทยานพาหนะ (VelClass) กำหนดความเร็ว
ของยานพาหนะแต่ละประเภท (DesSpeedDistr) และกำหนด Decel ดังแสดงในรูปที่ ค-5 
 

5) การกำหนดค่าตัวแปรในการบันทึกผลแบบจำลอง 
 การกำหนดค่าตัวแปรในการบันทึกผลแบบจำลองใช้คำสั ่ง (1) Evaluation > 
Configuration จะปรากฏหน้าต่าง Evaluation Configuration (2) เลือก Result Attributes ซึ่ง
เป็นตัวเลือกที่ใช้ในการประเมินผลแบบจำลอง โดยได้เลือก Data Collection, และ Vehicle Travel 
Times ซ่ึงใช้เป็นผลในการประเมินแบบจำลอง ดังแสดงในรูปที่ ค-6 
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รูปที่ ค-5 การกำหนดความเร็วของยานพาหนะเป็นช่วง 

 

 
รูปที่ ค-6 การกำหนดตัวแปรในการประเมินแบบจำลอง 

 
6) การกำหนดค่าตัวแปรและช่วงเวลาในการจำลองผล 

 การกำหนดค่าตัวแปรและช่วงเวลาในการจำลองผลใช้คำสั ่ง (1) Simulation > 
Parameter จะปรากฏหน้าต่าง Simulation Parameters (2) กำหนดช่วงเวลาในการบันทึกผล
แบบจำลองดังนี ้ > Period = 4500 คือเวลารวมวินาทีการจำลองในแต่ละครั ้ง (3) กำหนดค่า 
Simulation Resolution ในการจำลอง 10 ครั้ง เหื่อหาค่าเฉลี่ยในการประเมินผลจาก 10 ครั้ง > กด
ปุ่ม OK ดังแสดงในรูปที่ ค-7 
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รูปที่ ค-7 การกำหนดตัวแปรในการจำลองและบันทึกผลแบบจำลอง 
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ภาคผนวก จ 
บทความวิจัยทีไ่ด้รับการตีพิมพ์ 
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บทความงานวิจัย 
 งานวิจัยบางส่วนได้รับการตอบรับให้ตีพิมพ์ในวารสารวิชาการ วิศวกรรมศาสตร์  
ม.อบ. (UBU Engineering Journal) ปีที่ 13 ฉบับที่ 2 ประจำเดือน กรกฎาคม - ธันวาคม 2563 ดัง
หนังสือตอบรับข้างล่างนี้ ส่วนรายละเอียดของบทความอยู่ในหน้าถัดไป 
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