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บทคัดย่อ

การก�ำหนดขีดจ�ำกัดความเร็วท่ีเหมาะสมกับสภาพแวดล้อมและหน้าท่ีของถนนเป็นมาตรการหลักท่ีถูกใช้อย่างแพร่หลาย

ในการจดัการความเรว็และสร้างความปลอดภัยบนถนน การศกึษาน้ีเสนอผลการทบทวนองค์ความรูเ้รือ่งขีดจ�ำกัดความเรว็ 

ผลการศึกษาสภาพปัญหาและทัศนคติของผู้ขับขี่ต่อค่าขีดจ�ำกัดความเร็วและมาตรการควบคุมความเร็วบนถนนสายหลัก

ในเขตเมือง โดยใช้ถนนมิตรภาพช่วงผ่านเมืองขอนแก่นเป็นกรณีศึกษา ผลการศึกษาพบว่า หน้าที่การให้บริการของถนน 

ทีไ่ม่ชดัเจนสร้างความล�ำบากในการบรหิารจดัการความปลอดภยั และควรมกีารศกึษาวิธีการก�ำหนดค่าขดีจ�ำกัดความเรว็

ซึ่งสอดคล้องกับบริบทถนนในประเทศ นอกจากนั้น เพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพในการควบคุมความเร็วในพ้ืนท่ีศึกษา  

การศึกษานี้เสนอให้หน่วยงานที่เก่ียวข้องก�ำหนดพ้ืนท่ีศึกษาเป็นถนนสายหลักในเขตเมือง ก�ำหนดขีดจ�ำกัดความเร็ว 

ที่เหมาะสมพร้อมทั้งปรับสภาพทางกายภาพให้สอดคล้องกัน โดยมาตรการตรวจจับความเร็วอัตโนมัติ ควบคู่กับ 

การประชาสัมพันธ์การตรวจจับความเร็วและการใช้เส้นทางเล่ียงเมืองอาจช่วยเพ่ิมประสิทธิภาพในการควบคุมความเร็ว

และลดอุบัติเหตุในพื้นที่ศึกษา

ค�ำส�ำคัญ : ความเร็ว ขีดจ�ำกัดความเร็ว ถนนสายหลักในเขตเมือง มาตรการควบคุมความเร็ว ทัศนคติของผู้ขับขี่

Abstract

Speed limits in accordance with environment and road functions have been used as a fundamental tool for speed  

management and road safety. This paper presents literatures review of speed limits measure and results from the  

study on speed limits problem and driver attitude toward the speed limit and speed control measure. Area of 

study is on the arterial road where the Mittaprab Highway passed through Khon Kaen City. The study found that  

improper designation of road functions is the main cause of complexity and diff iculty on safety management. 

It suggests more researches on speed limit setting methods to accommodate the road conditions of the country. 

In order to increase effectiveness of speed limits measure, this paper suggests transportation-related authorities 

to classify this area to be the urban arterial road, to set proper speed limits, and to modify the road environment 
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in accordance with its function. More measures to enhance speed limit effectiveness and to reduce accident 

are included automatic speed control devices, speed limits warning signs, and advertisement signs to use the 

bypass route. These could enhance the effective speed management program.

Keywords : Speed, Speed limits, Urban arterial road, Speed management, Driver altitude 

1. บทน�ำ

ในปี พ.ศ. 2556 องค์การอนามัยโลกเผยว่า

ประเทศไทยมีอัตราการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนสูง

เป็นอันดับ 3 ของโลก [1] ต้นปี พ.ศ. 2557 สถาบันวิจัย 

ด้านการคมนาคม มหาวิทยาลัยมิชิแกน สหรัฐอเมริกา [2] 

เปิดเผยว่า สถิติการเสียชีวิตของประเทศไทยอยู่ในอันดับ 

ที่ 2 รองจากนามิเบีย โดยมีสถิติอัตราการตายสูงถึง 44 คน

ต่อหนึ่งแสนประชากร มากกว่าค่าเฉลี่ยจาก 193 ประเทศ

เกินสองเท่า (ค่าเฉลี่ย 18 คนต่อหนึ่งแสนประชากร) 

ในแง่มูลค่าความสูญเสียทางเศรษฐกิจ หากคิด

ตามสถิติภายในประเทศซึ่งมีผู้เสียชีวิตประมาณ 20 คน 

ต่อแสนประชากร จะคิดเป็น 3% ของผลิตภัณฑ์มวลรวม 

ในประเทศ (GPD) หรือประมาณ 240,000 ล้านบาท [3]  

แต่หากอ้างอิงจากตัวเลขการตายท่ีต่างประเทศรายงาน 

มลูค่าความสญูเสยีดงักล่าว จะเพ่ิมขึน้อกีมากกว่าสองเท่าตวั

เพ่ือลดการตายบนถนน การจัดการความเร็ว  

เป็นมาตรการหลกัและมาตรการแรกๆ ท่ีถูกใช้อย่างแพร่หลาย 

ในระดับสากล [4] มาตรการนี้ มุ่งจัดการความเร็วในการ

ขับขี่ให้อยู่ในระดับที่เหมาะสมกับสภาพแวดล้อมในช่วง

ถนนนั้นๆ เพื่อสร้างความปลอดภัยแก่ผู้ใช้ถนนทุกประเภท 

งานวิจยัจ�ำนวนมากรายงานว่าความเรว็ท่ีเหมาะสม  

จะส่งผลทางบวกต่ออัตราการเกิดและความรุนแรง 

ของอุบัติเหตุ [4] โดยความเร็วที่ลดลงเพียงเล็กน้อย  

จะช่วยลดอัตราการบาดเจ็บล้มตายลงได้เป็นอย่างมาก 

[4-9] นอกจากนั้น ประสบการณ์ในการควบคุมความเร็ว 

ในหลายประเทศพบว่า ในระยะยาว ประชาชนมีแนวโน้ม 

ที่จะยอมรับมาตรการควบคุมความเร็วมากขึ้น [10] 

ในประเทศไทย การใช้ความเร็วในการขับขี ่

ทีไ่ม่เหมาะสมเป็นปัญหาส�ำคญั โดยพบว่าการขบัรถเรว็เกิน

อตัราท่ีก�ำหนด เป็นปัจจยัหลกัท่ีก่อให้เกิดอบุตัเิหต ุ[11-12] 

อย่างไรก็ตาม การน�ำวิธีการควบคุมความเร็วที่นิยมใช ้

ในต่างประเทศ มาใช้เพ่ือลดการตายบนถนนในประเทศไทย 

อาจมีข้อจ�ำกัดท่ีต้องพิจารณาหลายประการ เน่ืองจาก 

ความแตกต่างของระบบถนน ผูใ้ช้ถนน ยวดยาน การบงัคบั

ใช้กฎหมาย รวมทั้งสภาพทางเศรษฐกิจและสังคม

การควบคุมความเร็วบนถนนมิตรภาพในเขต

เทศบาลนครขอนแก่น เป ็นหนึ่งในตัวอย่างที่น ่าจะ 

สะท้อนสถานการณ์นี้ได้ โดยเมื่อปลายปี พ.ศ. 2555  

จังหวัดขอนแก่น ริเริ่มนโยบายควบคุมความเร็วบนถนน 

ในเขตเมืองและบังคับใช้ขีดจ�ำกัดความเร็วที่ 60 กม./ชม. 

บนถนนมิตรภาพช่วงผ่านเมืองขอนแก่น รวมระยะทาง

ประมาณ 14 กิโลเมตร 

ผลการประเมินโครงการดังกล่าว [13] พบว่า  

ขีดจ�ำกัดความเร็วท่ี 60 กม./ชม. ยังไม่เป็นท่ียอมรับจาก 

ผู้ขับขี่ และไม่สามารถบังคับใช้ได้ ผู้ขับขี่ยังใช้ความเร็วสูง

กว่าที่ก�ำหนดไว้มาก กระน้ัน มาตรการดังกล่าวส่งผลให้

จ�ำนวนผู้บาดเจ็บและเสียชีวิตในระยะเวลา 1 ปี ลดลง 

อย่างมีนัยส�ำคัญทางสถิติ ดังน้ัน เพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพ 

ในการควบคุมความเร็วและลดอุบัติเหตุในพ้ืนท่ีศึกษา  

จึงมีประเด็นในการพิจารณาต่อ ถึงค่าขีดจ�ำกัดความเร็ว 

ท่ีเหมาะสมส�ำหรับสภาพทางกายภาพของถนนในปัจจุบัน 

รวมถึงมาตรการควบคุมความเร็วเพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพ 

ในการใช้กฎหมาย

ดังนั้น งานวิจัยน้ีมีวัตถุประสงค์เพ่ือทบทวน 

องค์ความรู ้ ศึกษาปัญหา อุปสรรค ข้อจ�ำกัด รวมท้ัง 

ความเป็นไปได้ในการน�ำวิธีการก�ำหนดค่าขีดจ�ำกัด

ความเร็วของต่างประเทศมาใช้ รวมท้ังศึกษาทัศนคติของ 

ผู ้ขับขี่ ต่อค่าขีดจ�ำกัดความเร็วและมาตรการควบคุม

ความเร็ว เพ่ือใช้เป็นข้อมูลหรือแนวทางในการปรับปรุง

มาตรการควบคุมความเร็วในการขับข่ีให้มีประสิทธิภาพ

มากยิ่งขึ้นต่อไปในอนาคต

2. วิธีการด�ำเนินงานวิจัย

2.1 ทบทวนวรรณกรรม ส�ำรวจข้อมูลและสภาพปัญหา 

ในพื้นที่ศึกษา 
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ทบทวนวรรณกรรมในการก�ำหนดขดีจ�ำกัดความเรว็  

มาตรการควบคุมความเร็วในเขตเมือง[4,9,12,14-15] 

สภาพปัญหาในบริบทของประเทศไทย ในส่วนของพ้ืนที่

ศึกษา การศึกษานี้รวบรวมและส�ำรวจข้อมูลช่วงถนน 

ในพ้ืนที่ศึกษา ประกอบด้วย ข้อมูลสถิติอุบัติเหตุ ปริมาณ

จราจรต่อวันเฉลี่ยท้ังปี (AADT) ความเร็วในการขับขี่ 

(Operating speed) ความเร็วแบบจุด (Spot speed)  

7 ต�ำแหน่ง และความเร็วตามกระแสจราจร (Floating car 

technique) ลกัษณะทางกายภาพของช่วงถนน (ความกว้าง 

จ�ำนวนช่องจราจร ความกว้างและชนิดของไหล่ทาง  

ความกว้างและชนิดของเกาะกลางถนน จ�ำนวนทางเชื่อม

ทางแยกและจุดกลับรถ) ประเภทการใช้ประโยชน์ท่ีดิน 

สองข้างทาง พร้อมทั้งศึกษาสภาพปัญหาในปัจจุบัน 

2.2 ทดลองก�ำหนดค่าขีดจ�ำกัดความเร็ว

ค�ำนวณค่าขีดจ�ำกัดความเร็วด้วยวิธีวิศวกรรม

[15]  วธีิระบบผูเ้ชีย่วชาญ [15] และ วิธีระบบความปลอดภัย 

[9] เพ่ือทดลองก�ำหนดค่าขีดจ�ำกัดความเร็วบนพ้ืนท่ี 

เป้าหมาย และใช้เป็นข้อมูลในการสร้างแบบสอบถาม 

เพ่ือส�ำรวจทัศนคต ิโดยในงานวิจยัน้ี ก�ำหนดให้พ้ืนทีศ่กึษา

เป็นถนนสายหลกัในเขตเมอืง สมมตค่ิาอตัราอบุตัเิหตวุกิฤติ 

(Critical rate) บนถนนสายหลัก 279 ครั้ง/ยานพาหนะ  

100 ล้านคัน*กิโลเมตร (279 Crashes/100 MVkm) [15] 

และใช้โปรแกรม US Limits2 [16] เป็นเครื่องมือที่จะช่วย

ในการตัดสินใจเลือกขีดจ�ำกัดความเร็ว โดยน�ำเสนอผล 

ในหัวข้อ 4.2

2.3 ส�ำรวจทัศนคติของผู้ขับขี่

ส�ำรวจข้อมูลด้วยแบบสอบถาม ซึ่งประกอบ 

ด้วย 2 ส่วน คือ ข้อมูลทั่วไป และ ทัศนคติของผู้ขับขี่  

ในสองประเด็นหลัก ได้แก่ 

1 .  ค ่ าขีดจ� ำ กัดความเร็ ว  สอบถามด ้ วย

แบบสอบถามปลายเปิด ถึงค่าขีดจ�ำกัดความเร็วท่ีผู้ขับข่ี

ต้องการ และสอบถามค่าขีดจ�ำกัดความเร็วท่ีผู ้ขับข่ี 

ยอมรบัได้ จากช่วงขดีจ�ำกัดความเรว็ท่ีก�ำหนดให้ ซึง่รวมถึง

ขดีจ�ำกัดความเรว็ทีวิ่เคราะห์ได้ในข้อ 2.2 และท่ี 60 กม./ชม.

ตามท่ีก�ำหนดในป้ายจ�ำกัดความเร็วในพ้ืนที่ศึกษา และ 

ที่ 80 กม./ชม. ตามที่กฎหมายก�ำหนด 

2. มาตรการควบคุมความเร็ว สอบถามความคิด

เห็นของผู้ขับขี่ ต่อมาตรการควบคุมความเร็วสองกลุ่ม 

ซึง่ผูวิ้จยัได้ทบทวน คดัเลอืก และน�ำมาเสนอ ได้แก่ กลุม่ท่ี 1  

มาตรการหลกั เน้นด้านการบงัคับใช้กฎหมาย และกลุ่มท่ี 2 

มาตรการเสริม เน้นการเตือนและประชาสัมพันธ์ 

ในการส�ำรวจข้อมูลทัศนคติ ผู้วิจัยใช้ค่าระดับ 

(Rating Scale) เป็นเกณฑ์วัดผลระดับการยอมรับ 

ของผูขั้บขี ่โดยก�ำหนดระดบั 1-5 แทนความรูส้กึไม่เหน็ด้วย

ถึงเห็นด้วยมากที่สุด พร้อมทั้งวิเคราะห์ข้อมูลด้วยสถิต ิ

เชงิพรรณนา (ค่าความถ่ีและค่าเฉล่ีย) และสถิติเชงิอนุมาน 

(Chi-square, T-Test และ ANOVA) เพื่อหาความสัมพันธ์

ของข้อมูลและความแตกต่างของค่าเฉลี่ยท่ีมีนัยส�ำคัญ 

ทางสถิติที่ระดับความเชื่อมั่น 95%

ในการส�ำรวจข้อมูล ก�ำหนดจ�ำนวนตัวอย่าง 

ตามหลักการของ Taro Yamane [17] จากข้อมูลปริมาณ

จราจรบนช่วงถนนมติรภาพ [18] ทีร่ะดบัความเชือ่มัน่ 95% 

โดยสามารถก�ำหนดตัวอย่างได้จ�ำนวน 400 แบบสอบถาม 

พ้ืนท่ีในการส�ำรวจข้อมลูเป็นพ้ืนตามแนวถนนมติรภาพ เช่น 

สถานีบริการน�้ำมัน มหาวิทยาลัย โรงพยาบาล สถานท่ี

ราชการ เป็นต้น

จากขัน้ตอนการศกึษาท่ีกล่าวมาข้างต้น การศกึษานี ้

เสนอผลการทบทวนวรรณกรรม ข้อมูลและสภาพปัญหา

ของพ้ืนท่ีศกึษา ค่าขีดจ�ำกัดความเรว็ท่ีก�ำหนดได้ตามวิธีการ

ต่างๆ และผลการส�ำรวจทัศนคติของผู ้ขับขี่ ในหัวข้อ  

3 หัวข้อ 4.1 หัวข้อ 4.2 และหัวข้อ 4.3 ตามล�ำดับ

3. ขีดจ�ำกัดความเร็ว

ขีดจ�ำกัดความเร็ว ถูกก�ำหนดข้ึนเพ่ืออ�ำนวย 

ความปลอดภัยแก่ผู้ขับขี่ โดยจะสะท้อนถึงบทบาทและ

หน้าที่ของถนน ประเภทของผู้ใช้ถนน ลักษณะการใช้ที่ดิน

และการเชื่อมต่อจากพ้ืนท่ีข้างทาง ลักษณะทางเรขาคณิต

ของถนน สภาพอันตรายข้างทาง รวมถึงลักษณะการชน 

ที่เคยเกิดขึ้น [9]

3.1 ประเภทของขีดจ�ำกัดความเร็ว

ยกตัวอย่างในประเทศออสเตรเลีย [9] ขีดจ�ำกัด

ความเร็วที่บังคับใช้ (Default speed limits) หากไม่มีป้าย

บอกขีดจ�ำกัดความเร็วอื่นๆ คือ 50 กม./ชม. ในเขตเมือง 
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และ 100 กม./ชม. นอกเขตเมือง แต่หากมีป้ายบอกค่าขีด

จ�ำกัดความเรว็อืน่ๆ ตดิตัง้อยูใ่นบรเิวณนัน้ๆ ก็ให้ปฏิบติัตาม

ความเร็วที่ระบุในป้าย (Signed speed limit) ซึ่งขีดจ�ำกัด

ความเร็วประเภทนี้ อาจมีหลายลักษณะ เช่น 

-	 ขีดจ�ำกับความเร็วตามลักษณะของช่วงถนน

และสิ่งแวดล้อมท่ีเปลี่ยนไป (Linear speed limits)  

โดยอาจมีค่าตั้งแต่ 110 กม./ชม. ในเขตชนบท และลดลง

จนถึง 50 กม./ชม. ในเขตเมอืง หรอือาจก�ำหนดท่ี 60 70 80 

90 กม./ชม. ตามแต่สภาพทาง

-	 ขดีจ�ำกัดความเรว็ทัง้โซน (Area-wide residential  

or commercial speed limits) เช่นต้ังป้าย 40 กม./ชม. 

บริเวณทางเข้าออกจากเขตที่อยู่อาศัย เขตธุรกิจการค้า  

เพื่อจ�ำกัดความเร็วทั้งบริเวณ 

-	 ขดีจ�ำกดัความเรว็ในบรเิวณทีร่ถและคนเดนิเท้า

ใช้ร่วมกัน (Shared road space speed limits) คนเดนิเท้า

จะได้สิทธิในการใช้ถนนมากกว่ารถ และก�ำหนดขีดจ�ำกัด

ความเร็วที่ 10-20 กม./ชม.

-	 ขีดจ�ำกัดความเร็วตามเวลา (Time based 

speed limits) เช่น บรเิวณหน้าโรงเรยีน บรเิวณเขตก่อสร้าง 

บริเวณค้าขาย ระหว่างกิจกรรมวันหยุดตามฤดูกาล  

ซึ่งจะจ�ำกัดความเร็วในช่วง 25 - 40 กม./ชม.

-	 ขีดจ�ำกัดความเร็วท่ีปรับเปลี่ยนได้ (Variable 

speed limits) ใช้ในบริเวณที่อาจต้องมีการปรับเปลี่ยนค่า

ขีดจ�ำกัดความเร็ว เช่น ต้องลดขีดจ�ำกัดความเร็วเมื่อมี 

หมอกหนา ลมพัดแรงบนโครงสร้างยกระดบั หรอืมอีบุตัเิหตุ

เกิดขึ้น 

3.2 หน้าที่ของถนนและขีดจ�ำกัดความเร็ว

หลักการส�ำคัญในการก�ำหนดขีดจ�ำกัดความเร็ว

คอืต้องสอดคล้องกับหน้าท่ีการให้บรกิารของถนนสายนัน้ๆ 

ซึ่งโดยทั่วไป แบ่งถนนตามหน้าที่ในการให้บริการเป็น  

3 ประเภท ได้แก่ [14]

1. ถนนสายหลัก (Arterial) เป็นถนนที่เน้น 

ความสามารถในการเคลื่อนที่ (high degree of mobility) 

เอื้อรถเดินทางระยะไกล มีระดับการให ้บริการสูง  

ใช้ความเร็วได้สูง โดยจ�ำเป็นต้องจ�ำกัดการเข้าออกพ้ืนที่ 

ข้างทาง ในเขตเมอืง ถนนทีข่นคนเข้าออกเมอืงจดัเป็นถนน

ในกลุ่มนี้

2. ถนนสายรอง (Collectors) เป็นถนนซึ่งท�ำ

หน้าท่ีให้บรกิารแก่การจราจร และการเข้าออกพ้ืนท่ีข้างทาง

ไปพร้อมๆ กัน โดยหน้าท่ีท้ังสองประการน้ีมีความส�ำคัญ 

ใกล้เคยีงกัน ถนนสายรองให้บรกิารการเดนิทางในระยะทาง

ที่สั้นกว่าการเดินทางบนถนนสายหลัก ในขณะเดียวกัน 

ก็ท�ำหน้าที่ป ้อนการจราจรเข้าสู ่ถนนสายหลัก ดังน้ัน  

ถนนสายรองจะถูกออกแบบให้มรีะดบัการให้บรกิาร (level 

of service) และความเร็วในการเดินทาง (operating 

speed) ปานกลาง 

3. ถนนสายย่อย (Local roads and Streets)  

เป็นถนนท่ีมีหน้าท่ีให้บริการการเข้าออกพ้ืนท่ี เป็นการ 

เดินทางในระยะทางสั้นๆ ไม่เน้นเรื่องความสามารถในการ

เคลื่อนที่ แต่จะมุ่งเน้นในเรื่องคุณภาพชีวิต ความปลอดภัย 

คุณภาพสิ่งแวดล้อม และความผาสุกของผู้อยู่อาศัยที่อยู ่

ริมถนน เป็นประเด็นส�ำคัญ ดังน้ัน ถนนในกลุ่มน้ีจะถูก

ออกแบบให้มีระดับการให้บริการ (level of service) และ

ความเร็วในการเดินทาง (operating speed) ค่อนข้างต�่ำ 

โครงข่ายถนนในชนบทและโครงข่ายถนนใน 

เขตเมือง จะประกอบไปด้วยการเชื่อมต่อของถนนประเภท

ต่าง ๆตามล�ำดับชั้นที่เหมาะสม สามารถท�ำหน้าที่รวบรวม

การเดนิทางและกระจายการเดนิทางได้อย่างมปีระสทิธิภาพ

ดังน้ัน ในการก�ำหนดขีดจ�ำกัดความเร็ว จ�ำเป็น

ต้องมีการก�ำหนดประเภทของถนนให้ชัดเจน ว่าเป็น 

ถนนสายหลัก สายรอง สายย่อย ในเขตเมืองหรือชนบท  

เพ่ือให้สามารถก�ำหนดขีดจ�ำกัดความเร็วท่ีสอดคล้องกับ

หน้าที่การให้บริการ

นอกจากนั้น เพ่ือให้การปรับเปลี่ยนความเร็ว 

เมื่อเข้าเขตเมืองท�ำได้อย่างเหมาะสม โดยมากมักก�ำหนด

ช่วงรอยต่อระหว่างถนนท่ีให้บริการรถทางไกลกับรถ 

ในเขตเมอืง เช่น อาจก�ำหนดขีดจ�ำกดัความเรว็ 70 กม./ชม. 

บนช่วงถนนท่ีเป็นช่วงเชื่อมต่อระหว่างถนนสายหลัก 

ในชนบทท่ีมีค่าขีดจ�ำกัดความเร็ว 90 กม./ชม.กับถนน 

ในเขตเมืองที่มีค่าขีดจ�ำกัดความเร็ว 50 กม./ชม. [4] 

3.3 แนวปฏิบัติในการก�ำหนดขีดจ�ำกัดความเร็ว

แนวปฏิบัติในการก�ำหนดขีดจ�ำกัดความเร็ว 

ที่นิยมในปัจจุบัน มีดังนี้ [15]
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1.  วิ ธี วิศวกรรม (Eng ineer ing  method)  เช ่น  

วิธีความเร็วในการขับขี่ (Operating speed method)  

หรอืวธีิความเสีย่งต่อการเกิดอบุตัเิหต ุ(Road risk method) 

โดยทัง้สองวิธีมหีลกัการทีค่ล้ายคลงึกัน คอื เริม่ต้นด้วยการ

ก�ำหนดขดีจ�ำกัดความเรว็พ้ืนฐาน จากการส�ำรวจค่าความเรว็ 

ในการขบัขีท่ี่ 85 เปอร์เซน็ไทล์ หรอืก�ำหนดจากค่าความเรว็

ออกแบบ จากนั้น ปรับแก้ค่าความเร็วพ้ืนฐานตามสภาพ

การจราจร และปัจจัยพ้ืนฐานอ่ืนๆ เช่น จ�ำนวนอุบัติเหตุ  

มีคนเดินเท้า เกาะกลาง จ�ำนวนทางเชื่อมทางสายหลัก 

เป็นต้น 

2. วิธีระบบผูเ้ชีย่วชาญ (Expert system) เป็นการ

ก�ำหนดขีดจ�ำกัดความเร็วด้วยโปรแกรมคอมพิวเตอร์  

ทีม่คีวามสามารถในการเลยีนแบบกระบวนการทางความคิด 

ที่ใช้ในการแก้ปัญหาของผู้เชี่ยวชาญ ภายใต้ชุดความรู ้

ที่ได้จากงานวิจัยในพ้ืนที่น้ันๆ ปัจจุบันมีระบบผู้เชี่ยวชาญ 

ทีไ่ด้รบัการยอมรบัอยู่ใน 2 ประเทศ คอื ประเทศออสเตรเลยี 

(Vlimits NLimits และ QLimits) และประเทศสหรฐัอเมรกิา 

(USLimits2) [15] 

3. วิธีหาค่าที่เหมาะสมท่ีสุด (Optimization)  

เป็นวิธีการตั้งขีดจ�ำกัดความเร็วท่ีจะท�ำให้ค่าใช้จ ่าย 

ในระบบขนส่งมค่ีาต�ำ่ทีส่ดุ โดยมกีารพิจารณาถึงค่าใช้จ่าย

ต่างๆ ทีเ่กดิข้ึนในการเดนิทาง เช่น จากเวลาในการเดนิทาง 

เชื้อเพลิง อุบัติเหตุ มลพิษทางอากาศที่เกิดจากการจราจร 

เป็นต้น 

4. วิธีระบบความปลอดภัย (Injury minimization 

or safe system Approach) วิธีการนี้ ก�ำหนดค่าขีดจ�ำกัด

ความเร็วตามปรัชญา “ระบบความปลอดภัย” ซึ่งเป็น

แนวทางการจัดการรถ ถนน โครงสร้างพ้ืนฐานข้างถนน  

รวมทั้งความเร็วในการขับข่ี เพ่ือลดการบาดเจ็บและ 

การตายจากอุบัติเหตุทางถนน [9] แนวคิดดังกล่าวเชื่อว่า 

อุบัติเหตุและการบาดเจ็บบนถนนจะยังคงมีอยู่ เน่ืองจาก

คนมีโอกาสท่ีจะท�ำผิดพลาด ชอบเสี่ยง และมีร่างกาย 

ที่บอบบาง ทนต่อพลังงานจลน์ที่ เ กิดขึ้นขณะชนได  ้

ในปริมาณจ�ำกัด ดังน้ัน โครงสร้างพ้ืนฐานต่างๆ ควรถูก

ออกแบบ โดยค�ำนึงถึงข้อจ�ำกัดเหล่านี้ ขีดจ�ำกัดความเร็ว

ตามวิธีการนี้ จะสอดคล้องกับลักษณะการชนท่ีมีโอกาส 

เกิดขึ้นบนถนนช่วงนั้นๆ ขนาดของแรงกระแทกท่ีมีโอกาส

เกิดข้ึน และขดีจ�ำกัดท่ีร่างกายมนุษย์จะสามารถรบัแรงนัน้ๆ ได้  

ตัวอย่างขีดจ�ำกัดความเร็วตามแนวทางดังกล่าว ดังแสดง 

ในตารางที่ 1

ตารางท่ี 1 ขีดจ�ำกัดความเร็วตามปรัชญาระบบความ

ปลอดภัย

ประเภทถนน
ขีดจ�ำกัด
ความเร็ว
(กม./ชม.)

มีรถยนต์และผู้ใช้ถนนที่ไม่มีอะไรปกป้อง (เช่น คนเดิน 
คนใช้จักรยาน) ปะปนกัน

30

ไม่มีการควบคุมการเข้าออกพื้นที่ข้างทาง และมีโอกาส
เกิดการชนด้านข้าง

50

ไม่มีเกาะแบ่งแยกทิศทางเดินรถและมีโอกาสเกิด 
การชนประสานงา

70

มีการควบคุมการเข้าออกพื้นที่สองข้างทาง ไม่มีทางเชื่อม
ระดับเดียวกัน และไม่มีผู้ใช้ถนนอื่นๆ ที่ไม่มีอะไรปกป้อง

> 100

ที่มา: GRSP [4]

ปัจจุบัน ประเทศในทวีปอเมริกาเหนือโดยมาก 

ตั้งค่าขีดจ�ำกัดความเร็วตาม 2 วิธีการแรก และวิธีสุดท้าย

ก�ำลังเป็นท่ีนิยมใช้อย่างแพร่หลายในประเทศผู้น�ำด้าน

ความปลอดภัยทางถนนของโลก เช ่น สวีเดนและ 

ออสเตรเลีย

3.4 วิวัฒนาการของขีดจ�ำกัดความเร็ว

หากย้อนมองกลับไปในอดีตจะพบว่า แม้แต่ 

ในประเทศสวีเดนเอง แนวทางการก�ำหนดขีดจ�ำกัด

ความเรว็ก็มกีารเปลีย่นแปลงตามช่วงเวลาข้ึนกับปัจจยัทาง

เศรษฐกิจสังคม และนโยบายของประเทศในช่วงเวลานั้นๆ 

ดังนี้

ในช่วงแรก (ก่อนปีพ.ศ. 2503) ขดีจ�ำกัดความเรว็

ถูกก�ำหนดข้ึนตามพฤติกรรมการขับข่ี โดยใช้ความเร็วท่ี  

85 เปอร์เซ็นต์ไทล์ เป็นตัวก�ำหนด วิธีการน้ีเชื่อว่าผู้ขับขี ่

ส่วนมากจะเลอืกใช้ความเรว็ทีเ่หมาะสมกับสภาพแวดล้อม 

มีเพียงผู้ขับขี่ส่วนน้อย (15 เปอร์เซ็นต์) ที่ขับเร็วเกินไป 

พ.ศ. 2513 เ พ่ิมการพิจารณาถึงความเร็ว 

ทีเ่หมาะสมกับการออกแบบและลกัษณะทางเรขาคณิต เช่น 

ระยะมองเห็นท่ีปลอดภัย รัศมีความโค้ง ฯลฯ เน่ืองจาก 

พบว่าปัญหาอุบัติเหตุท่ีสืบเน่ืองจากความเร็วมีแนวโน้ม 

เพิ่มมากขึ้น 
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พ.ศ. 2523 ได้ใช้ปัจจัยทางเศรษฐกิจและสังคม

มาเป็นเกณฑ์ในการพิจารณา โดยใช้ มูลค่าของเวลา  

หรือมูลค่าจากการเดินทางท่ีรวดเร็วข้ึน เป็นปัจจัยหลัก 

ในการวิเคราะห์ค่าใช้จ่ายในการลงทุนและผลตอบแทน

โครงการด้านถนน วิธีการดังกล่าว ท�ำให้ขีดจ�ำกัดความเร็ว

ในช่วงนั้น มีแนวโน้มเพิ่มขึ้น 

พ.ศ. 2533-ปัจจุบัน ประเทศสวีเดน ได้ก�ำหนด

วิสัยทัศน์ ลดจ�ำนวนอุบัติเหตุบนท้องถนนเป็นศูนย์ ดังน้ัน 

ค่าขีดจ�ำกัดความเร็วจะพิจารณาจากค่าความเร็วที่ไม่ท�ำ 

ให้เกิดการบาดเจบ็รนุแรงและเสยีชวิีต เป็นหลกั และท�ำให้

ขีดจ�ำกัดความเร็วในปัจจุบันมีแนวโน้มลดลง

3.5 ขีดจ�ำกัดความเร็วในประเทศไทย

ส�ำหรบัประเทศไทย ขีดจ�ำกัดความเรว็ถูกบญัญัติ

ไว้ตามพระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. 2522 และ 

พระราชบัญญัติทางหลวง พ.ศ. 2535 [11] โดยก�ำหนดให้

รถยนต์หรือรถจักรยานยนต์ สามารถใช้ความเร็วในเขต

กรุงเทพมหานคร เขตเมืองพัทยา หรือเขตเทศบาล ไม่เกิน 

80 กม./ชม. นอกเขตดังกล่าวให้ขับไม่เกิน 90 กม./ชม. 

เห็นได้ว่า ค่าขีดจ�ำกัดความเร็ว 80 กม./ชม. 

ในเขตเมอืง มค่ีาสงูมาก เมือ่เทียบกับประเทศทีพั่ฒนาแล้ว 

ซึ่งก�ำหนดไว้เพียง 30-50 กม./ชม. เท่านั้น และการก�ำหนด

ขดีจ�ำกัดความเรว็ที ่80-90 กม./ชม. ส�ำหรบัรถจกัรยานยนต์

ทั้งในและนอกเขตเมือง เป็นความเร็วท่ีไม่ปลอดภัย 

เน่ืองจากผู ้ขับขี่รถจักรยานยนต์เป็นผู ้ขับขี่ ท่ีไม่มีอะไร

ปกป้อง (หากไม่สวมหมวกนิรภัย) ซึ่งอาจเสียชีวิตหากเกิด

การชนที่ความเร็วเพียง 20-30 กม./ชม. เท่านั้น [4]

ดังนั้น การพิจารณาปรับลดค่าขีดจ�ำกัดความเร็ว

และการจดัช่องทางพิเศษรวมถึงโครงสร้างพ้ืนฐานทีจ่�ำเป็น

ส�ำหรับรถจักรยานยนต์และผู้ใช้ถนนที่ไม่มีการปกป้อง  

อาจเป็นทางเลือกในการลดความเสี่ยงและความรุนแรง 

ของกลุ่มผู้ใช้ถนนที่ไม่มีการปกป้อง 

4. กรณีศึกษาถนนมิตรภาพช่วงผ่านเมืองขอนแก่น

4.1 สภาพปัญหา

ถนนมิตรภาพในช่วงผ่านเมืองขอนแก่น มีความ

แตกต่างจากถนนสายหลักในเขตเมืองในประเทศที ่

พัฒนาแล้ว เนื่องจากถนนสายน้ีเดิมถูกออกแบบเป็น 

ถนนสายหลักเชื่อมการจราจรระหว่างภูมิภาพ ต่อมา  

เมือ่เมอืงมกีารขยายตวัอย่างไร้การควบคมุตลอดแนวถนน 

ท�ำให้กลายสภาพเป็นถนนสายหลักในเขตเมือง ดังแสดง

ข้อมูลในตารางที่ 2 

ตารางที่ 2 ข้อมูลถนนมิตรภาพช่วงผ่านเขตเมือง 

รายละเอียดข้อมูล
ผลการ
ส�ำรวจ

ปริมาณจราจรต่อวัน AADT (คัน/วัน) 74,231

กิจกรรมของคนเดินเท้าและผู้ใช้รถจักรยาน น้อย

ประเภทของถนน Arterial 

ระยะทางในการพิจารณาขีดจ�ำกัดความเร็ว (กม.) 14 

จ�ำนวนทางแยกและทางเชื่อม มากกว่า 30 

ประเภทของพื้นที่ ย่านธุรกิจ

สถิติอุบัติเหตุเฉลี่ยรายเดือน (ครั้ง/เดือน) [16] 29

ความกว้างของช่องจราจร (เมตร) 3.5

จ�ำนวนช่องจราจรต่อทิศทาง (ไม่นับทางคู่ขนาน) 2-4

การแบ่งทิศทางการจราจร เกาะกลาง

การจอดรถบนถนนสายหลัก น้อย

ขีดจ�ำกัดความเร็ว (กม./ชม.) 60

ถนนช่วงดงักล่าวมบ้ีานพักอาศยั ตลาด และร้านค้ารายล้อม

สองข้างทาง มีถนนซอยเข้าเชื่อมต่อถนนสายหลักโดยตรง 

มีรถประจ�ำทางจอดรับส่งผู ้โดยสาร มีคนเดินข้ามถนน  

รวมท้ังมีจุดกลับรถบนถนนสายหลัก ลักษณะดังกล่าว  

ท�ำให้บนทางสายหลักมีรถเร็ว (ซึ่งเดินทางระหว่างเมือง) 

ปนกับรถช้า มีรถขนาดใหญ่ปะปนกับรถขนาดเล็กและ 

คนเดินเท้า สถานการณ์ดังกล่าวท�ำให้บนถนนมีความเร็ว

สัมพัทธ์ระหว่างยวดยานสูง และสร้างจุดขัดแย้งขึ้น 

จ�ำนวนมากบนทางสายหลัก

ลักษณะถนนสายหลักในเขตเมืองที่ ไม ่ม ี

การก�ำหนดหน้าท่ีการให้บริการที่ชัดเจน ขาดการควบคุม 

การเชื่ อมต ่อโครงข ่ายถนนตามล�ำ ดับท่ี เหมาะสม  

ขาดการควบคุมการเข้าออกพ้ืนที่สองข้างทาง ขาดการ

ควบคุมการใช้ประโยชน์ท่ีดิน มีผู ้ใช้ท่ีไม่มีการปกป้อง 

ปะปนกับยวดยานประเภทอื่นๆ ส่งผลให้ช่วงถนนดังกล่าว

มีจ�ำนวนอุบัติเหตุรายเดือนสูงมาก [12] 
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แม้มีมาตรการควบคุมความเร็วโดยปักป้าย 

จ�ำกัดความเร็วที่ 60 กม./ชม. แต่การศึกษาที่ผ่านมา [13] 

พบว่า แต่ผู ้ขับขี่ส่วนมากไม่ปฏิบัติตาม ผลการส�ำรวจ

ความเร็วระบุว ่าความเร็วที่  60 กม./ชม. อยู ่ในช่วง 

เปอร์เซ็นต์ไทล์ท่ี 10-40 เท่าน้ัน ภายใต้สภาพถนน 

ในปัจจุบัน ขีดจ�ำกัดความเร็วท่ี 60 กม./ชม. ไม่สามารถ

บังคับใช้ได้ และไม่สามารถปฏิบัติตามได้ เน่ืองจากหาก

ขับข่ีด้วยความเร็วดังกล่าว จะช้ากว่าความเร็วของกระแส

จราจรมาก และอาจก่อให้เกิดอุบัติเหตุได้

นอกจากน้ัน เมือ่หน้าทีถ่นนไม่ชดัเจน การพัฒนา

บนถนนดังกล่าว เป็นไปในทิศทางที่ขัดแย้งและสับสน เช่น 

ในขณะท่ีหน่วยงานหนึ่งพยายามลดความเร็วในการขับข่ี

โดยประกาศควบคุมความเร็วที่ 60 กม./ชม. กลับมีการ

ขยายหน้าตดัถนนจากเดมิ 6 ช่องจราจรเป็น 12 ช่องจราจร 

ซึ่งลักษณะดังกล่าวเอื้อความสะดวกในการใช้ความเร็ว

ดังน้ัน เพ่ือให้การด�ำเนินงานเป็นไปในทิศทาง

เดียวกัน การศึกษาน้ีเสนอให้หน่วยงานที่ เ ก่ียวข ้อง  

เริม่ต้นจากการก�ำหนดหน้าท่ีการให้บรกิารของถนนมติรภาพ 

ช่วงนี้เป็นถนนสายหลักในเขตเมือง อาจเปลี่ยนชื่อถนน 

ให้สื่อความหมายถึงถนนในท้องถ่ิน ซักซ้อมความเข้าใจ

ระหว่างหน่วยงาน พร้อมท้ังร่วมกันก�ำหนดขีดจ�ำกัด

ความเรว็ทีเ่หมาะสม และ ปรบัสภาพทางกายภาพของถนน

ให้สอดคล้องกัน 

นอกจากน้ันเพ่ือปรับลดความเร็วรถก่อนเข้า 

เขตเมอืง อาจพิจารณาเพ่ิมช่วงปรบัเปลีย่นความเรว็บรเิวณ

รอยต่อระหว่างถนนนอกเขตเมืองกับถนนในเขตเมือง 

บนช่วงถนนดังกล่าว

4.2 ขีดจ�ำกัดความเร็วตามวิธีต่างประเทศ

ในกรณีที่ยังไม่มีการปรับสภาพทางกายภาพ 

ของถนน เมื่อทดลองหาค่าขีดจ�ำกัดความเร็วตามวิธีการ 

ของต่างประเทศ สามารถก�ำหนดค่าขีดจ�ำกัดความเร็ว  

ได้ดังนี้

4.2.1 วิธีวิศวกรรม 

ทดลองก�ำหนดค่าขีดจ�ำกัดความเร็วจาก Illinois 

DOT Method และ The Northwestern Speed Zoning 

Technique [15] โดย ขัน้ตอนในการค�ำนวณของท้ังสองวิธี

มีลักษณะคล้ายคลึงกัน คือน�ำความเร็วในการขับข่ี 

ทีส่�ำรวจได้ มาปรบัแก้ด้วยข้อมลูอบุตัเิหต ุประเภทผูใ้ช้ถนน 

และลักษณะทางกายภาพของถนน ตามวิธีการดังกล่าว 

สามารถก�ำหนดค่าขีดจ�ำกัดความเร็วแนะน�ำท่ี 75 และ  

70 กม./ชม. ตามล�ำดับ

อย่างไรก็ตาม การค�ำนวณตามวิธีการน้ีจ�ำเป็น

ต้องสมมตค่ิาตวัแปรทีไ่ม่ทราบค่า เช่น ข้อมลูอตัราการเกิด

อุบัติเหตุวิกฤติ นอกจากน้ัน ปัจจัยท่ีใช ้ปรับแก้อาจ 

ยังไม่สามารถสะท้อนสภาพถนนในปัจจุบัน เช่น ไม่มีการ

พิจารณาผู้ใช้ถนนที่เป็นผู้ใช้ รถจักรยานยนต์ หรือไม่มีการ

พิจารณาจ�ำนวนจุดเปิดกลับรถบนถนนสายหลัก เป็นต้น

4.2.2 ระบบผู้เชี่ยวชาญ 

เมื่อทดลองแทนค่าสภาพช่วงถนนในปัจจุบัน 

ลงในโปรแกรมระบบผู้เชี่ยวชาญ สามารถก�ำหนดขีด 

จ�ำกัดความเร็วแนะน�ำท่ี 70 กม./ชม. (45 ไมล์/ชั่วโมง) 

อย่างไรก็ตาม เนื่องจากวิธีการน้ีเป็นการท�ำงานของระบบ 

ที่จ�ำลอง หรือวิเคราะห์กระบวนการทางความคิดท่ีใช  ้

ในการแก้ไขปัญหาของผู้เชี่ยวชาญ ภายใต้ความรู้และกฎ

ในการใช้ความรู ้ซึ่งพัฒนาข้ึนจากงานวิจัยและแนวคิด 

ของผู ้ เชี่ยวชาญในต่างประเทศ ซึ่งมีบริบทแตกต่าง 

จากประเทศไทย ดังท่ีกล่าวมาในหัวข้อ 4.1 จึงไม่แน่ว่า 

จะสามารถก�ำหนดค่าขีดจ�ำกัดความเร็วท่ีเหมาะสมกับ 

ถนนในประเทศไทยได้ 

4.2.3 ระบบความปลอดภัย 

ลกัษณะการเกิดอบุตัเิหตท่ีุผ่านมา [13]  มลีกัษณะ 

การชนด้านข้าง และการชนผู้ใช้ถนนที่ไม่มีอะไรปกป้อง  

เช่น คนเดินเท้า และผู้ใช้จักรยานยนต์ (มีเพียงหมวกนิรภัย 

เป็นเครือ่งป้องกัน) รวมอยู่ด้วย ดังน้ัน ค่าขีดจ�ำกัดความเรว็

ทีส่อดคล้องกับลกัษณะการชนทีเ่คยเกิดขึน้ คอื 30 กม./ชม. 

ซึ่งจะเห็นว่ามีค่าค่อนข้างต�่ำ เน่ืองจากแนวคิดน้ีไม่ยอม 

ให้เกิดการตายจากอุบัติเหตุบนถนน ประเด็นท่ีต้อง

พิจารณาคือ ประเทศไทยซึ่งเป็นประเทศก�ำลังพัฒนา 

ท่ีมีสถิติการตายบนถนนสูงเป็นอันดับต้นๆของโลก [1] 

เหมาะสมกับการน�ำแนวคิดนี้มาใช้มากน้อยเพียงไร

โดยสรุป ค่าขีดจ�ำกัดความเร็ว ท่ีก�ำหนดได้ 

จากท้ัง 3 วิธี มีค่าระหว่าง 30-75 กม./ชม. ซึ่งเป็นช่วง 

ที่ค่อนข้างกว้าง แต่ละวิธีการมีข้อจ�ำกัดและประเด็นที่ต้อง

พิจารณาในการน�ำมาประยุกต์ใช้ ดังที่ได้กล่าวแล้วข้างต้น 
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ดังน้ัน วิธีการก�ำหนดค่าขีดจ�ำกัดความเร็ว  

ที่เหมาะสมกับบริบทของประเทศไทย เป็นประเด็นท่ีควรมี

การศกึษาเพ่ิมเติม โดยอาจเริม่จากการก�ำหนดกรอบทศิทาง

ทีช่ดัเจนถึงนโยบายในการก�ำหนดขีดจ�ำกัดความเรว็ส�ำหรบั

ประเทศไทย ว่าควรจะก�ำหนดขึ้น ตามพฤติกรรมการขับขี่ 

ลักษณะทางเรขาคณิตของถนน ปัจจัยทางเศรษฐกิจและ

สังคม หรือเน้นการลดการตายให้เป็นศูนย์ หรือลดจนถึง

ระดับการตายแค่ไหนทีย่อมรบัได้ เพ่ือให้สามารถพัฒนาวธีิ

การที่มีความเหมาะสมต่อไปในอนาคต

4.3 ทัศนคติของผู้ขับขี่

เมื่อสอบถามค่าขีดจ�ำกัดความเร็วและทัศนคติ 

ต่อมาตรการควบคุมความเร็ว จากผู้ขับขี่ 458 คน เพศชาย

ร้อยละ 57 เพศหญิงร้อยละ 43 อายุเฉลี่ย 39 ปี ร้อยละ 48  

มีการศึกษาระดับปริญญาตรี ร ้อยละ 77 ใช้รถยนต์  

ร้อยละ 84 มีใบขับขี่ ร้อยละ 54 มีสถานที่ท�ำงานอยู่ในเขต

พ้ืนท่ีศกึษา โดยกลุม่ตวัอย่างโดยมากเดนิทางในพ้ืนท่ีศกึษา

เป็นประจ�ำ ได้ผลการส�ำรวจทัศนคติ ดังนี้ 

4.3.1. ขีดจ�ำกัดความเร็ว

ค่าขีดจ�ำกัดความเร็วที่กลุ ่มตัวอย่างต้องการ 

มากที่สุด คือ 80 กม./ชม. คิดเป็นร้อยละ 36 โดยมีค่าเฉลี่ย 

ที ่76 กม./ชม. และเมือ่ให้เลอืกค่าขดีจ�ำกัดความเรว็จากค่า 

ทีก่�ำหนด พบว่าค่าท่ีผูข้บัขีย่อมรบัมากท่ีสดุ คอื 80 กม./ชม . 

ดังแสดงในตารางที่ 3 ซึ่งใกล้เคียงกับค่าความเร็วในการ

ขับขี่ในปัจจุบัน [12] และสอดคล้องกับความเร็วจ�ำกัด 

ในเขตเมืองตามที่ กฎหมายก� ำหนด นอกจาก น้ัน  

เมื่อวิเคราะห์ปัจจัยท่ีมีผลต่อการยอมรับขีดจ�ำกัดความเร็ว 

พบว ่า ผู ้ ขับ ข่ี เพศหญิงยอมรับขีดจ�ำกัดความเร็วที่  

60 กม./ชม. สูงกว่าเพศชาย ปัจจัยด้านระดับการศึกษา  

ยานพาหนะที่ ใช ้  ต�ำแหน ่งที่ตั้ งของสถานที่ท�ำงาน 

วัตถุประสงค์ในการใช้เส้นทาง มีผลต่อการยอมรับค่า 

ขีดจ�ำกัดความเร็วบางค่าอย่างมีนัยส�ำคัญทางสถิติ

4.3.2. ทัศนคติต่อการมาตรการ

ผลการส�ำรวจดังตารางท่ี 4 และ 5 ชี้ให้เห็นว่า

ส�ำหรับมาตรการหลัก ผู ้ขับข่ียอมรับวิธีการตั้งด่านเพ่ือ 

ป้องปรามมากที่สุด รองลงมาคือ การใช้กล้องตรวจจับ

ความเร็วแบบอัตโนมัติโดยไม่ต้องตั้งด่าน และออกใบสั่ง

ย้อนหลังทางไปรษณีย์ ส�ำหรับมาตรการเสริม การติดป้าย

เตอืนก่อนถึงจดุตรวจจบัให้สามารถมองเหน็ได้อย่างเด่นชดั 

มีค่าเฉลี่ยการยอมรับมากท่ีสุด ส่วนมาตรการก�ำหนดค่า

ความเร็วที่จ�ำกัด 1 ค่า มีค่าเฉลี่ยของการยอมรับน้อยที่สุด

ตารางท่ี 3 ค่าเฉลีย่ของระดบัการยอมรบัขดีจ�ำกัดความเรว็

ขีดจ�ำกัดความเร็ว
ที่เสนอ

ค่าเฉลี่ยระดับ
การยอมรับ

ค่าเบี่ยงเบน
มาตรฐาน

60 กม./ชม. 3.19 1.40

70 กม./ชม. 3.36 1.17

75 กม./ชม. 3.30 1.04

80 กม./ชม. 3.65 1.26

ตารางที่ 4 ระดับการยอมรับต่อมาตรการหลัก

มาตรการควบคุมความเร็วหลัก  X ̅   (S.D)

1 ตั้งด่านเพื่อควบคุมพฤติกรรม  
(ไม่ตรวจจับ)

3.54 (1.18)

2 ตั้งด่าน และตรวจจับทันที (ปรับ) 3.30 (1.20)

3 ตั้งด่าน ตรวจจับ แต่ออกใบสั่งย้อนหลัง 3.06 (1.23)

4 ตั้งด่าน และตรวจจับทันที และใช้กล้อง
ตรวจจับความเร็วแบบอัตโนมัติในบางจุด 

3.34 (1.17)

5 ใช้กล้องตรวจจับความเร็วแบบอัตโนมัติ 3.41 (1.28)

ตารางท่ี 5 ค่าเฉลีย่ของระดบัการยอมรบัต่อมาตรการเสรมิ

มาตรการควบคุมความเร็วเสริม  X ̅   (S.D)

1 การติดป้ายเตือนก่อนถึงจุดตรวจ 4.19(1.03)

2 การติดป้ายประชาสัมพันธ์การลดความเร็ว 4.09 (0.97)

3 ก�ำหนดค่าความเร็วที่จ�ำกัด 1 ค่าตลอดเส้นทาง 3.47 (1.20)

4 ก�ำหนดค่าความเร็วที่จ�ำกัดแบบ พื้นที่ย่อย 3.60 (1.25)

5 การติดตั้งป้ายจราจรอิเล็กทรอนิกส์ 3.92 (1.09)

6 การติดป้ายประชาสัมพันธ์ ให้ใช้ทางเลี่ยงเมือง 4.05 (1.06)

เมือ่วิเคราะห์ปัจจยัทีม่ผีลต่อการยอมรบัมาตรการ

พบว่า ผู ้ขับขี่เพศหญิงมีค่าระดับการยอมรับท่ีสูงกว่า 

เพศชายในทกุมาตรการ และ วตัถปุระสงค์ในการใช้เส้นทาง

มีผลต่อการยอมรับการใช้กล้องตรวจจับความเร็วอัตโนมัติ

(มาตรการท่ี 5) โดยพบว่ากลุ่มที่เดินทางเป็นประจ�ำจะมี
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ระดับการยอมรบัสงูท่ีสดุ นอกจากนัน้ พบว่าสถานทีท่�ำงาน

และวัตถุประสงค์ในการใช้เส้นทางมีผลต่อการยอมรับ

มาตรการในกลุ่มการประชาสัมพันธ์ (มาตรการที่ 2 5 และ 

6) โดยผูขั้บขีท่ีเ่ป็นรถว่ิงทางไกล(ท�ำงานนอกเขตเมอืง และ

ใช้เส้นทางเป็นทางผ่าน) จะมีระดับการยอมรับน้อยกว่า 

กลุ่มรถท้องถิ่น

โดยสรปุ ผลการส�ำรวจทศันคตพิบว่า ค่าขดีจ�ำกัด

ความเร็วที่ผู้ขับขี่ต้องการและยอมรับ คือท่ี 80 กม./ชม. 

ซึ่งสอดคล้องกับความเร็วปัจจุบันที่ใช้ในการขับขี่และ 

ขีดจ�ำกัดความเร็วตามกฎหมาย ผู้ขับข่ีต้องการให้มีการ 

ตั้งด่านควบคุมความเร็วเพียงเพ่ือป้องปราม ติดป้ายเตือน

ทีช่ดัเจนก่อนถึงจดุตรวจ ซึง่สะท้อนให้เหน็ว่า ผูข้บัขีต้่องการ

ใช้ความเร็วเดิมท่ีเคยใช้ และไม่ต ้องการถูกจับปรับ  

โดยไม่ได้ค�ำนึงถึงเรือ่งความปลอดภัยนัก ดงัน้ัน การก�ำหนด

นโยบายด้านความปลอดภัย อาจไม่สามารถสอบถาม 

ความพอใจจากผู้ขับขี่เพียงอย่างเดียวได้

นอกจากน้ัน การเพ่ิมประสทิธิภาพในการควบคมุ

ความเร็วของยวดยานในพ้ืนที่ศึกษา เจ้าหน้าที่ผู ้มีส่วน

เก่ียวข้องอาจพิจารณามาตรการตรวจจบัความเรว็อตัโนมตัิ 

ควบคู่กับการประชาสัมพันธ์การตรวจจับความเร็วและ 

การใช้เส้นทางเลี่ยงเมืองโดยเฉพาะกับผู้ขับขี่เพศชาย 

5. สรุปและข้อเสนอแนะ

การศึกษานี้ ทบทวนองค์ความรู้ ศึกษาปัญหา 

อุปสรรค ข้อจ�ำกัด รวมทั้งความเป็นไปได้ในการน�ำวิธีการ

ก�ำหนดค่าขีดจ�ำกัดความเร็วของต่างประเทศมาใช้ รวมทั้ง

ศึกษาทัศนคติของผู ้ขับข่ี ต่อค่าขีดจ�ำกัดความเร็วและ

มาตรการควบคุมความเร็ว โดยใช้ถนนมิตรภาพช่วงผ่าน

เมอืงขอนแก่นเป็นกรณีศกึษา เพ่ือใช้เป็นข้อมลูหรอืแนวทาง

ในการปรับปรุงมาตรการควบคุมความเร็วในการขับข่ีให้มี

ประสิทธิภาพมากยิ่งขึ้นต่อไปในอนาคต 

การศึกษาน้ีพบว่า หน้าที่การให้บริการของถนน 

ที่ไม ่ชัดเจนสร ้างความล�ำบากในการบริหารจัดการ 

ความปลอดภัย และวิธีการก�ำหนดค่าขีดจ�ำกัดความเร็ว  

ที่เหมาะสมกับบริบทของประเทศไทย เป็นประเด็นท่ีควรมี

การศึกษาเพ่ิมเติม โดยควรมีการก�ำหนดแนวทางในการ

ก�ำหนดขดีจ�ำกัดความเรว็ท่ีชดัเจน ให้สามารถพัฒนาวิธีการ

ในการก�ำหนดค่าขดีจ�ำกัดความเรว็ท่ีเหมาะสมได้ในอนาคต

นอกจากน้ัน เพ่ือเพ่ิมประสทิธิภาพในการควบคมุ
ความเร็วของยวดยานในพ้ืนท่ีศึกษา การศึกษาน้ีเสนอ 
ให้ก�ำหนดหน้าท่ีการให้บริการของถนนมิตรภาพช่วงน้ี 
เป็นถนนสายหลักในเขตเมือง ก�ำหนดขีดจ�ำกัดความเร็ว 
ที่เหมาะสม พร้อมทั้งปรับสภาพทางกายภาพของถนน 
ในแต่ละช ่วงให ้สอดคล้องกับค่าขีดจ�ำกัดความเร็ว  
นอกจากนัน้ มาตรการตรวจจบัความเรว็อตัโนมตั ิควบคูกั่บ
การประชาสมัพันธ์การตรวจจบัความเรว็และการใช้เส้นทาง
เลี่ยงเมืองโดยเฉพาะกับผู ้ขับขี่เพศชาย อาจช่วยเพ่ิม
ประสิทธิภาพในการควบคุมความเร็วและลดอุบัติเหต ุ
ในพื้นที่ศึกษาในอนาคต

เพ่ือสนับสนุนมาตรการจัดความเร็วบนถนน 
ในเขตเมือง การศึกษานี้มีข้อเสนอเชิงนโยบายดังนี้

•	 ควรมีการก�ำหนดนโยบายในการแยกผู้ขับขี ่
ที่ไม่มีอะไรปกป้อง เช่น ผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ ออกจาก
ยวดยานประเภทอื่นๆ 

•	 ควรมีการปรับลดค ่า ขีดจ�ำ กัดความเร็ว 
ในเขตเมือง และขีดจ�ำกัดความเร็วส�ำหรับรถจักรยานยนต์ 
ซึ่งปัจจุบันก�ำหนดไว้สูงมาก คือท่ี 80 กม./ชม. และ 
 80-90 กม./ชม. ตามล�ำดับ

6. กิตติกรรมประกาศ

ผู ้ วิจัยขอขอบคุณโครงการศูนย์วิชาการเพ่ือ 
ความปลอดภัยทางถนน (ระยะ 3) มูลนิธิสาธารณสุข 
แห่งชาติ  (มสช.) และส�ำนักงานกองทุนสนับสนุน 
การสร้างเสริมสุขภาพ (สสส.) ที่ให้การสนับสนุนทุนวิจัย 
และหน่วยบริการการแพทย์ฉุกเฉินและส่งต่อโรงพยาบาล
ศรีนครินทร์ (EMS) จังหวัดขอนแก่น ที่ให้ความอนุเคราะห์
ข้อมูล
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