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 บทคัดย่อ  

 
 

          รายงานฉบับนี้มีวัตถุประสงค์ เพ่ือประเมินประสิทธิผลของโครงการกำหนดความเร็ว
ของยานพาหนะที่ขับขี่ในพ้ืนที่เขตกำหนดความเร็ว โดยเน้นศึกษาถึงกระบวนการและเกณฑ์ในการ
กำหนดความเร็วในพ้ืนที่ศึกษา จังหวัดนครศรีธรรมราชและจังหวัดนครพนมเป็น 2 จังหวัดที่มีการ
ประกาศเจ้าพนักงานจราจรทางบก จังหวัดนครศรีธรรมราชมีเส้นทางศึกษาจำนวน 3 เส้นทาง ได้แก่ 
ถนนกะโรม ถนนราชดำเนิน และถนนพัฒนาการคูขวาง ความเร็วของยานพาหนะถูกแบ่งตามประเภท
ของยานพาหนะและน้ำหนักบรรทุก ได้แก่ ประเภทที่ 1 รถบรรทุกที่มีน้ำหนักรถรวมทั้งน้ำหนัก
บรรทุกเกิน 1,200 กก. หรือรถบรรทกุผู้โดยสาร ให้ใช้ความเร็วไม่เกิน 60 กม./ชม. ประเภทท่ี 2 
รถยนต์อื่นขณะที่ลากจูงรถพ่วงรถยนต์บรรทุกที่มีน้ำหนักรถรวมทั้งน้ำหนักบรรทุกเกิน  1,200 
กก. หรือรถยนต์สามล้อให้ใช้ความเร็วไม่เกิน  45 กม./ชม.และประเภทที่ 3 รถยนต์อื่น ๆ 
นอกจากที่ระบุไว้ในประเภทที่ 1 และประเภทที่ 2 หรือรถจักรยานยนต์ ให้ใช้ความเร็วไม่เกิน 
60 กม./ชม.จังหวัดนครพนม มีเส้นทางศึกษาจำนวน 2 เส้นทาง ได้แก่ ถนนสุนทรวิจิตร กำหนดให้
ยานพาหนะทุกประเภทขับขี่ด้วยความเร็วไม่เกิน 40 กม./ชม.และถนนนิตโย กำหนดให้ยานพาหนะ
ทุกประเภทขับขี่ด้วยความเร็วไม่เกิน 60 กม./ชม. ผลการศึกษาพบว่า มติของคณะกรรมการศูนย์
อำนวยการความปลอดภัยทางถนนทั้ง 2 จังหวัด คัดเลือกพ้ืนที่กำหนดความเร็วโดยใช้เกณฑ์พิจารณา
จากสถิติอุบัติเหตุจราจรเท่านั้น ผลการศึกษาโดยการประยุตก์ใช้ทฤษฎีการเปลี่ยนแปลงโดยวิเคราะห์
จากข้อมูลการประชุม ผลข้อมูลจากการวิเคราะห์ปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อการตัดสินใจของผู้ใช้เส้นทางที่
พึงพอใจโครงการ เสนอเป็นข้อเสนอแนะเชิงนโยบาย ได้แก่ 1) กระทรวงคมนาคมควรพัฒนาคู่มือการ
จัดการความเร็วบนถนน และจัดอบรมฝึกเจ้าหน้าที่ท้องถิ่นให้รับรู้ เข้าใจในวิถีแห่งระบบที่ปลอดภัย
ทางถนน (Safe System Approach) และสามารถนำองค์ความรู้ไปสู่การปฏิบัติเพ่ือสามารถกำหนด
ความเร็วที่เหมาะสมตามลักษณะพ้ืนที่ได้อย่างถูกต้อง 2) ศูนย์อำนวยการความปลอดภัยทางถนนต้อง
กำหนดให้ท้องถิ่นส่งผลการประเมินและนำส่งข้อมูลกลับให้ท้องถิ่นเพ่ือปรับปรุงมาตรการให้มี
ประสิทธิภาพเพ่ิมขึ้น และ 3) ภาครัฐควรมีการปรับปรุงกฎหมายจราจรทางบกเพ่ือให้อำนาจท้องถิ่น
สามารถประกาศความเร็วที่เหมาะสมกับการใช้พ้ืนที่ของแต่ละท้องถิ่น   
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Abstract 
   
 
 The objective of this report is to evaluate the effectiveness of the 

project of setting speed limits of vehicles driving within speed limits areas. This study 
is focused on the process and criteria for determining speed limits in study areas. 
Nakhon Si Thammarat (NST) and Nakhon Phanom (NP) were both provinces selected 
as study areas due to be announced from traffic officials. NST was selected 3 roads; 
Karome, Ratchadamnoen and Pattanakarn-Khukhwang as the study routes for speed 
limits. Vehicle speeds on 3 routes study in NST were classified 3 categories by type 
of vehicle and truckload. Category 1: the speed limit at 60 kph was identified for the 
truck in which the total of self-weight of truck and truckload is over 1,200 kgs or 
passenger bus. Category 2: the speed limit at 45 kph was identified for trailer truck in 
which the total of self-weight of truck and truckload is over 1,200 kgs or tricycle. 
Category 3: the other vehicles or motorcycle out of category 1 and category 2 were 
identified to driving with the speed limit at 60 kph. Sunthorn Vijit road and Nittayo 
road were selected for speed limit study in NP. Sunthorn Vijit road and Nittayo road 
were identified speed limit at 40 kph and 60 kph for all types of vehicles, 
respectively. The study results showed that the resolution of the committee of the 
board of road safety in both provinces selected the routes in study areas and the 
speed limits by considered only the criteria of road accident statistics in study areas. 
Applying the theory of change was analyzed by the use of the data from meeting 
between researchers’ team and a committee of the board of road safety of province 
and the data from the analyzing of factors influencing the decision to road users who 
satisfied the project of setting the speed limits. The results showed the policy 
recommendation 3 issues: 1) The Ministry of Transport should develop a guide on 
speed management and training local officials to recognize understand the safe 
system approach 2) The Board of road safety must command the local authorities to 
send the results of the speed assessment and return the information back to the 
local agencies in order to improve the measures to be more efficient. And 3) The 
government should improve road traffic laws by authorizing local authorities can 
declare an appropriate speed limit for local areas. 
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กิตติกรรมประกาศ 
 
 

  การทำวิจัยครั้งนี้ของคณะผู้วิจัย ได้รับความอนุเคราะห์ทั้งในด้านความร่วมมือ การ
ให้ข้อมูล และคำแนะนำที่เป็นประโยชน์ ที่ทำให้งานวิจัยนี้เสร็จสมบูรณ์ จากบุคคลหลายๆท่านจาก
หลายๆหน่วยงาน  
 ขอขอบคุณ นายแพทย์ธนะพงษ์ จินวงศ์ ผู้จัดการศูนย์วิชาการเพ่ือความปลอดภัย
ทางถนน ที่ให้ข้อแนะนำในการศึกษาวิจัย 
 ขอขอบคุณเจ้าหน้าที่จากหน่วยงานต่างๆในจังหวัดนครศรีธรรมราช ขอขอบคุณ 
พ.ต.ท.วิชัย ม่วงสวย รองผู้กำกับจราจร สภ.เมืองนครศรีธรรมราช พ.ต.ต.อาทรณ์ อินท่าม สารวัตร
จราจร สภ.เมืองนครศรีธรรมราช นายสัญชาย ชาตรีทัพ หัวหน้าฝ่ายรักษาความสงบ ที่ให้ความ
อนุเคราะห์ข้อมูลที่เป็นประโยชน์ในการศึกษา ขอขอบคุณคณะกรรมการศูนย์อำนวยการความ
ปลอดภัยทางถนนจังหวัดนครศรีธรรมราช เจ้าที่สาธารณสุข และเจ้าหน้าที่จากหน่วยงานต่างที่ให้
ความร่วมมือเป็นอย่างดีในการเข้าร่วมประชุมเพื่อแลกเปลี่ยนความคิดเห็น 
 ขอขอบคุณนายเดชา พลกล้า หัวหน้าสำนักงานป้องกันและบรรเทาสาธารณภัย
จังหวัดนครพนม นายอนุสรณ์ ไตยราช เจ้าหน้าที่สำนักงานป้องกันและบรรเทาสาธารณภัยจังหวัด
นครพนม ที่ให้ความอนุเคราะห์ข้อมูลรายงานประชุม ศปถ.จังหวัดและประสานงานในการจัดประชุม
ร่วม ขอขอบคุณ ว่าที่ร.ต.ยอดเพ็ชร คำแสงดี รองผู้อำนวยการแขวงทางหลวงนครพนม และในฐานะ
พ่ีเลี้ยงจังหวัด สอจร. ที่ให้ความอนุเคราะห์และอำนวยความสะดวกในหลายด้าน และขอขอบคุณ
เจ้าหน้าที่และภาคีเครือข่ายในหลายภาคส่วนที่ให้การสนับสนุนงานวิจัยครั้งนี้ 
 คณะผู้วิจัยขอขอบสำนักงานสนับสนุนการสร้างเสริมสุขภาพ (สสส.) ที่ให้การ
สนับสนุนทุนในการทำวิจัยในครั้งนี้ ขอขอบคุณมูลนิธินโยบายถนนปลอดภัย และศูนย์วิชาการเพ่ือ
ความปลอดภัยทางถนนที่สนับสนุนและให้โอกาสแก่คณะผู้วิจัยได้ทำการศึกษาวิจัยในครั้งนี้จนสำเร็จ
ลุล่วงเป็นอย่างด ี
  

             คณะผู้วิจัย  
        30 กันยายน 2562 
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 บทสรุปผู้บริหาร  

 
 

          รายงาน “การประเมินประสิทธิผลของโครงการกำหนดความเร็วของยานพาหนะที่
ขับข่ีในพ้ืนที่เขตกำหนดความเร็ว” ฉบับนี้มีวัตถุประสงค์ 1) เพ่ือศึกษา และประเมิน กระบวนการและ
เกณฑ์ในการกำหนดความเร็วและเส้นทางควบคุม รวมถึงการติดตามผลการจัดการความเร็วในพื้นที่
ศึกษา ตามมติของคณะอนุกรรมการจัดระบบการจราจรทางบกจังหวัด 2) เพื่อสำรวจและประเมิน
ความเร็วของยานพาหนะที่ขับขี่ผ่าน/เข้าสู่พื้นที่เขตกำหนดความเร็ว และตำแหน่งติดตั้งป้ายจำกัด
ความเร็วบนเส้นทางที่กำหนดความเร็วตามประกาศของเจ้าพนักงานจราจร  3) เพื่อประเมินความ
เหมาะสมของความเร็วเฉลี่ยบนเส้นทางในพื้นที ่เขตกำหนดความเร็วกับความเร็วที ่กำหนดตาม
ประกาศของเจ้าพนักงานจราจร 4) เพ่ือประเมินระดับการรับรู้การกำหนดความเร็วของผู้ใช้ทางในเขต
พื ้นที ่ตามประกาศของเจ้าพนักงานจราจร  และ 5) เพื ่อเสนอแนะมาตรการลดความเร็วของ
ยานพาหนะท่ีขับข่ีในพ้ืนที่เขตกำหนดความเร็วตามประกาศของเจ้าพนักงานจราจร 

จังหวัดนครศรีธรรมราช และจังหวัดนครพนมเป็น 2 จังหวัดที่ถูกคัดเลือกเป็นพื้นที่
ศึกษา และมีประกาศของเจ้าพนักงานจราจรทางบกในการกำหนดพื้นที่กำหนดเขตจำกัดความเร็ว 
โดยที่ จังหวัดนครศรีธรรมราชมีเส้นทางศึกษาจำนวน 3 เส้นทาง ได้แก่ ถนนกะโรม ถนนราชดำเนิน 
และถนนพัฒนาการคูขวาง ความเร็วของยานพาหนะถูกแบ่งตามประเภทของยานพาหนะและน้ำหนัก
บรรทุก ได้แก่ ประเภทที่ 1 รถบรรทุกที่มีน้ำหนักรถรวมทั้งน้ำหนักบรรทุกเกิน 1,200 กก. หรือ
รถบรรทุกผู้โดยสาร ให้ใช้ความเร็วไม่เกิน 60 กม./ชม. ประเภทที่ 2 รถยนต์อื่นขณะที่ลากจูงรถพ่วง
รถยนต์บรรทุกที่มีน้ำหนักรถรวมทั้งน้ำหนักบรรทุกเกิน 1,200 กก. หรือรถยนต์สามล้อให้ใช้ความเร็ว
ไม่เกิน 45 กม./ชม.และประเภทที่ 3 รถยนต์อื่น ๆ นอกจากที่ระบุไว้ในประเภทที่ 1 และประเภทที่ 2 
หรือรถจักรยานยนต์ ให้ใช้ความเร็วไม่เกิน 60 กม./ชม. และจังหวัดนครพนม มีเส้นทางศึกษาจำนวน 
2 เส้นทาง ได้แก่ ถนนสุนทรวิจิตร กำหนดให้ยานพาหนะทุกประเภทขับขี่ด้วยความเร็วไม่เกิน 40 
กม./ชม.และถนนนิตโย กำหนดให้ยานพาหนะทุกประเภทขับขี่ด้วยความเร็วไม่เกิน 60    กม./ชม.  

การกำหนดพ้ืนที่และอัตราความเร็ว จากมติของคณะกรรมการศูนย์อำนวยการความ
ปลอดภัยทางถนนทั้ง 2 จังหวัด โดยจังหวัดนครศรีธรรมราช พิจารณาเกณฑ์ในการคัดเลือกพื้นที่
กำหนดขนาดความเร็วโดยใช้ บนถนน 3 เส้นทางในพื้นที่เขตเทศบาลนครนครศรีธรรมราช  ได้แก่ 
ถนนกะโรม ถนนราชดำเนิน และถนนพัฒนาการคูขวาง โดยใช้สถิติอุบัติเหตุจราจรย้อนหลัง 5 ปี 
ตั้งแต่ปี 2556 ถึง 2560 และกำหนดขนาดความเร็วตามข้อแนะนำการควบคุมความเร็วในพ้ืนที่ชุมชน 
ตามพระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ.2522 ของศูนย์อำนวยการความปลอดภัยทางถนน (ศปถ.) 
และได้มีการกำหนดตำแหน่งติดตั้งป้ายจำกัดความเร็วในพื้นที่เขตกำหนดความเร็วให้มีระยะห่างกัน
ทุกๆ 500  เมตร และจังหวัดนครพนม ใช้เกณฑ์ในการคัดเลือกพื้นที่กำหนดขนาดความเร็ว โดย
พิจารณาจากสถิติอุบัติเหตุจราจรย้อนหลังในแต่ละเดือนที่รายงานในที่ประชุมคณะกรรมการศูนย์
อำนวยการความปลอดภัยทางถนนจังหวัดนครพนม โดยที่ถนนสุนทรวิจิตร (รับผิดชอบโดยเทศบาล
เมืองนครพนม) ซึ่งถูกกำหนดให้เป็นเส้นทางท่องเที่ยวของจังหวัดไว้ก่อนแล้ว กำหนดความเร็วไว้ที่ 40 



ฐ 
 
กม./ชม. เส้นทางถนนนิตโย (รับผิดชอบโดยแขวงทางหลวงนครพนม) ช่วงชุมชนบ้านผึ้งถึงบริเวณบ้าน
นามน ตำบลบ้านผึ้ง อำเภอเมืองนครพนม โดยกำหนดความเร็วที่ 60 กม./ชม. และได้มีการกำหนด
ตำแหน่งติดตั้งป้ายจำกัดความเร็วในพื้นที่เขตกำหนดความเร็วให้มีระยะห่างกันทุกๆ 500  เมตร บน
ถนนสุนทรวิจิตร  ในขณะที่ถนนนิตโย มีเพียงป้ายจำกัดความเร็วตามมาตรฐานของกรมทางหลวง
เท่านั้น 

ผลสำรวจการใช้ความเร็วในการขับขี่บนถนนในพ้ืนที่กำหนดขนาดความเร็วของทั้ง 2 
จังหวัด พบว่า จังหวัดนครศรีธรรมราช เส้นทางถนนกะโรมเป็นเส้นทางที่มีปริมาณจราจรมากที่สุดใน
การสำรวจถนนทั้ง 3 เส้นทาง แนวโน้มการใช้ความเร็วของยานพานหะทุกประเภทที่ขับขี่เข้าสู่พื้นที่
เขตควบคุมกำหนดความเร็วบนถนนกะโรม และถนนพัฒนาการคูขวางมีขนาดความเร็วที ่ 85 
เปอร์เซ็นต์ไทล์สูงกว่าความเร็วที่กำหนด ในขณะที่แนวโน้มการใช้ความเร็วบนถนนราชดำเนินมีขนาด
ไม่เกินความเร็วที่กำหนด ในขณะที่จังหวัดนครพนม แนวโน้มการใช้ความเร็วที่ 85 เปอร์เซ็นต์ไทล์ของ
ยานพานหะทุกประเภทที่ขับขี่เข้าสู่พื้นที่เขตควบคุมกำหนดความเร็วบนถนนสุนทรวิจิตร และถนน  
นิตโย สูงกว่าความเร็วที่กำหนดบนถนนทั้ง 2 เส้นทาง 

ผลสำรวจความเร็วเฉลี ่ยของยานพาหนะของจังหวัดนครศรีธรรมราช พบว่า 
ความเร็วเฉลี่ยของรถยนต์ส่วนบุคคลบนถนนราชดำเนินเท่ากับ 43 กม./ชม. รถจักรยานยนต์มี
ความเร็วเฉลี่ย 39 กม./ชม. รถบรรทุก รถโดยสารขนาดใหญ่ มีความเร็วเฉลี่ย 38 กม./ชม. และรถ
พ่วง รถสามล้อ มีความเร็วเฉลี่ย 27 กม./ชม. ถนนกะโรม ความเร็วเฉลี่ยบนถนนราชดำเนินของ
รถยนต์ส่วนบุคคล 59 กม./ชม. รถจักรยานยนต์มีความเร็วเฉลี่ย 48 กม./ชม. รถบรรทุก รถโดยสาร
ขนาดใหญ่ มีความเร็วเฉลี่ย 52 กม./ชม. และรถพ่วง รถสามล้อ มีความเร็วเฉลี่ย 38 กม./ชม. ถนน
พัฒนาการค ูขวาง ความเร ็วเฉล ี ่ยบนถนนราชดำเน ินของรถยนต ์ส ่วนบุคคล 54 กม./ชม. 
รถจักรยานยนต์มีความเร็วเฉลี่ย 49 กม./ชม. รถบรรทุก รถโดยสารขนาดใหญ่ มีความเร็วเฉลี่ย 36 
กม./ชม. และรถพ่วง รถสามล้อ มีความเร็วเฉลี่ย 29 กม./ชม.  

ผลจากการสำรวจความเร็วเฉลี ่ยบนถนนทั ้ง 3 เส้นทางสามารถนำมากำหนด
ความเร็วที่เหมาะสมบนเส้นทางทั้ง 3 เปรียบเทียบกับความเร็วที่กำหนดตามประกาศของเจ้าพนักงาน
จราจรทางบก กล่าวคือ ถนนกะโรมและถนนพัฒนาการคูขวาง ยานพาหนะประเภทรถยนต์ส่วนบุคคล
และรถจักรยานยนต์ กำหนดความเร็วที่ไม่เกิน 50 กม./ชม. ยานพาหนะประเภทรถบรรทุก รถ
โดยสารขนาดใหญ่ กำหนดความเร็วไม่เกิน 50 กม./ชม. และยานพาหนะประเภทรถพ่วง รถสามล้อ 
จำกัดไม่เกิน 45 กม./ชม. สำหรับความเร็วบนถนนราชดำเนินกำหนดให้ยานพาหนะทุกประเภทใช้
ความเร็วได้ไม่เกิน 45 กม./ชม. ซึ่งมีขนาดอัตราความเร็วที่ต่ำกว่าความเร็วกำหนดตามประกาศของ
เจ้าพนักงานจราจรทางบก 

จังหวัดนครพนม ผลสำรวจความเร็วเฉลี่ยของยานพาหนะบนถนนสุนทรวิจิตร ของ
รถยนต์ส่วนบุคคลเท่ากับ 57 กม./ชม. รถจักรยานยนต์มีความเร็วเฉลี่ย 52 กม./ชม. รถโดยสารขนาด
ใหญ ่มีความเร็วเฉลี่ย 51 กม./ชม. และรถพ่วง รถสามล้อ มีความเร็วเฉลี่ย 42 กม./ชม. และความเร็ว
เฉลี่ยบนถนนนิตโย ของรถยนต์ส่วนบุคคลเท่ากับ 79 กม./ชม. รถจักรยานยนต์มีความเร็วเฉลี่ย 53 
กม./ชม. รถบรรทุก รถโดยสารขนาดใหญ่ มีความเร็วเฉลี่ย 67 กม./ชม. และรถพ่วง รถสามล้อ มี
ความเร็วเฉลี่ย 71 กม./ชม.  
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ผลจากการสำรวจความเร็วเฉลี ่ยบนถนนทั ้ง 2 เส้นทางสามารถนำมากำหนด
ความเร็วที่เหมาะสมบนเส้นทางทั้ง 2 เปรียบเทียบกับความเร็วที่กำหนดตามประกาศของเจ้าพนักงาน
จราจรทางบก พบว่า ความเร็วที่เสนอแนะบนถนนสุนทรวิจิตร ยานพาหนะประเภทรถยนต์ส่วนบุคคล
และรถจักรยานยนต์และยานพาหนะประเภท รถบรรทุก รถโดยสารขนาดใหญ่ สามารถกำหนด
ความเร็วสูงกว่าความเร็วที่กำหนดตามประกาศของเจ้าพนักงานจราจรทางบก (45 กม./ชม.) ที่
ความเร็ว 50 กม./ชม. และยานพาหนะประเภทรถพ่วง รถสามล้อ จำกัดไม่เกิน 40 กม./ชม. และ
ความเร็วที่เสนอแนะบนถนนนิตโยสำหรับยานพาหนะทุกประเภทมีขนาดความเร็วตามประกาศของ
เจ้าพนักงานจราจรไม่เกิน 60 กม./ชม.  

ผลการประเมินประสิทธิผลการกำหนดความเร็วของจังหวัดนครศรีธรรมราช บน
ถนนทั้ง 3 เส้นทาง พบว่า ปัจจัยที่มีอิทธิพลสูงสุดที่ทำให้ผู้ตอบแบบสอบถามมีความพึงพอใจในการ
กำหนดความเร็วในการเดินทาง 2 เส้นทางบนถนนกะโรมและถนนราชดำเนินอย่างมีนัยสำคัญ ได้แก่ 
ระดับความพึงพอใจการกำหนดเขตควบคุมความเร็ว และระดับการรับรู้มีการติดตั้งป้ายกำหนดอัตรา
ความเร็วยานพาหนะก่อนเข้าพื้นที่ ตามลำดับ ในทางตรงกันข้ามมาตรการตั้งด่านตรวจเป็นปัจจัยที่มี
อิทธิพลมากที่สุดที่ทำให้เกิดความไม่พึงพอใจมาตรการกำหนดความเร็วบนถนนทั้ง 3 เส้นทาง  

ผลการประเมินประสิทธิผลการกำหนดความเร็วของจังหวัดนครพนม บนถนนทั้ง 2 
เส้นทาง พบว่า ผู้เดินทางบนถนนสุนทรวิจิตรมีพฤติกรรมการใช้ความเร็วในการขับขี่ยานพาหนะเป็น
ปัจจัยที่มีอิทธิพลมากที่สุด และผู้ตอบแบบสอบถามที่เดินทางบนถนนนิตโย มีระดับความพึงพอใจ
ความเร็วที่กำหนดของรถจักรยานยนต์ เป็นปัจจัยที่มีอิทธิพลสูงสุดในการพึงพอใจมาตรการกำหนด
ความเร็วบนถนน และมาตรการตั้งด่านตรวจ เป็นตัวแปรที่เป็นปัจจัยที่มีอิทธิพลมากที่สุดที่ทำให้เกิด
ความไม่พึงพอใจมาตรการกำหนดความเร็วบนถนนของทั้ง 2 เส้นทาง 

ข้อเสนอแนะกระบวนการกำหนดเขตควบคุมความเร็วในพ้ืนที่ ได้แก่ 1) การคัดเลือก
พื้นที่และกำหนดอัตราความเร็วที่เหมาะสม หน่วยงานในท้องถิ่นต้องดำเนินการเก็บข้อมูลสถิติ
อุบัติเหตุจราจร ผลสำรวจปริมาณจราจรและการใช้ความเร็วของยานพาหนะแยกประเภท เพ่ือใช้เป็น
ข้อมูลในการตัดสินใจ 2) ท้องถิ่นต้องมีการส่งเสริม จัดหาบุคคลากรที่มีความรู้ด้านวิศวกรรมจราจร
เพ่ือทำงานด้านวิชาการในท้องถิ่นหรือร่วมมือกับสถานบันการศึกษาที่มีบุคลากรด้านวิศวกรรมจราจร
เป็นที่ปรึกษาหน่วยงานท้องถิ่น 3) พิจารณาเลือกใช้มาตรการสยบการจราจร (Traffic Calming) ที่
เหมาะสมกับพื้นที่เฉพาะ เช่น บริเวณย่านโรงเรียน ย่านชุมชนที่มีคนเดินเท้าจำนวนมาก เพื่อจำกัด
ความเร็ว ณ บริเวณนั้นๆ 4) หน่วยงานที่เกี ่ยวข้องควรคัดเลือกมาตรการเพื ่อลดความเร็วของ
ยานพาหนะที่ขับขี่ถึงช่วงรอยต่อก่อนเข้าเขตชุมชน (Transition Zone) เพื่อขับขี่ยานพาหนะเข้าเขต
ชุมชนด้วยความเร็วตามที่กฎหมายกำหนด และ 5) ที่ประชุมศูนย์อำนวยการความปลอดภัยทางถนน
ระดับจังหวัด (ศปถ.จว.) ต้องกำหนดผู้รับผิดชอบการดำเนินการประเมินประสิทธิผลการใช้ความเร็ว
ของยานพาหนะให้ชัดเจน เพื่อให้ดำเนินการประเมินประสิทธิผลมาตรการอย่างสม่ำเสมอ และนำผล
เสนอสู ่ที ่ประชุม ศปถ.จว. ทุกๆ 1 เดือน เพื ่อทบทวนมาตรการและดำเนินการปรับปรุงแก้ไข 
มาตรการให้มีประสิทธิภาพ และดำเนินการส่งรายงานผลให้แก่ศูนย์อำนวยการความปลอดภัยทาง
ถนนโดยป้องกันและบรรเทาสาธารณภัยจังหวัด 



ฒ 
 

ผลจากการศึกษาโดยการประยุตก์ใช้ทฤษฎีการเปลี่ยนแปลงโดยวิเคราะห์จากข้อมูล
การประชุม ผลข้อมูลจากการวิเคราะห์ปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อการตัดสินใจของผู้ใช้เส้นทางที่พึงพอใจ
โครงการ เสนอเป็นข้อเสนอแนะเชิงนโยบาย ได้แก่ 1) กระทรวงคมนาคมควรพัฒนาคู่มือการจัดการ
ความเร็วบนถนน และจัดอบรมฝึกเจ้าหน้าที่ท้องถิ่นให้รับรู้ เข้าใจในวิถีแห่งระบบที่ปลอดภัยทางถนน 
(Safe System Approach) และสามารถนำองค์ความรู้ไปสู่การปฏิบัติเพื่อสามารถกำหนดความเร็ว    
ที ่เหมาะสมตามลักษณะพื้นที ่ได้อย่างถูกต้อง 2) ศูนย์อำนวยการความปลอดภัยทางถนนต้อง
กำหนดให้ท้องถิ ่นส่งผลการประเมินและนำส่งข้อมูลกลับให้ท้องถิ่นเพื่อปรับปรุงมาตรการให้มี
ประสิทธิภาพเพิ่มขึ้น และ 3) ภาครัฐควรมีการปรับปรุงกฎหมายจราจรทางบกเพื่อให้อำนาจท้องถิ่น
สามารถประกาศความเร็วที่เหมาะสมกับการใช้พ้ืนที่ของแต่ละท้องถิ่น   
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บทที่ 1 
 

บทนำ 
 
 

1.1 ความสำคัญและที่มาของโครงการ 
 
  จากมติของคณะกรรมการนโยบายการป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนนแห่งชาติ 
(นปถ.) เมื่อวันที่ 31 สิงหาคม พ.ศ. 2559 (สำนักงานป้องกันและบรรเทาสาธารณภัย , 2559) ให้
หน่วยงานที่เกี่ยวข้องให้กำหนดความเร็วและติดตั้งป้ายควบคุมความเร็ว โดยให้กระทรวงมหาดไทย
แจ้งศูนย์อำนวยความปลอดภัยทางถนนจังหวัดดำเนินการร่วมกับคณะกรรมการจราจรทางบกจังหวัด 
ในการกำหนดอัตราความเร็วที่สอดคล้องตามบริบทของพ้ืนที่ เพ่ือให้การดำเนินการกำหนดความเร็ ว
และติดตั้งป้ายควบคุมความเร็วสำหรับเขตชุมชนเมือง เป็นมาตรฐานเดียวกัน หน่วยงานที่เกี่ยวข้อง 
ได้แก่ ศูนย์อำนวยการความปลอดภัยทางถนน กรมทางหลวง ศูนย์วิชาการเพ่ือความปลอดภัยทาง
ถนน สำนักงานตำรวจแห่งชาติ และภาคีเครือข่าย และองค์การอนามัยโลกประจำประเทศไทย จึงได้
จดัการประชุมสัมมนาเชิงปฏิบัติการ เรื่อง แนวทางการกำหนดความเร็วในเขตเมืองและการติดตั้งป้าย
จำกัดความเร็ว เพ่ือให้หน่วยงานในระดับจังหวัดสามารถคัดเลือกพ้ืนที่กำหนดความเร็ว และกำหนด
ความเร็วที่เหมาะสมในพ้ืนที่ได้ โดยมีการจัดทำแผนการขับเคลื่อนในระดับพ้ืนที่ และติดตามผล
หลังจากได้ดำเนินการแล้ว โดยกระทรวงมหาดไทยได้แจ้งให้ศูนย์อำนวยการความปลอดภัยทางถนน
จังหวัดดำเนินการร่วมกับคณะอนุกรรมการจราจรทางบกจังหวัด ได้ร่วมกันประชุมเพ่ือลงมติคัดเลือก
เส้นทางที่มีความเสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุจราจร เพ่ือกำหนดความเร็วที่เหมาะสมกับพ้ืนที่ชุมชนและ
ติดตั้งป้ายจำกัดความเร็ว โดยประกาศของเจ้าพนักงานจราจรจังหวัด ซึ่งการกำหนดอัตราความเร็วใน
พ้ืนที่ชุมชนของรถแต่ละประเภทในทาง ให้เป็นไปตามพระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. 2522 
กล่าวคือ  
 1) รถบรรทุกที่มีน้ำหนักรถ  รวมทั้งน้ำหนักบรรทุกเกิน 1,200 กิโลกรัม หรือ
รถบรรทุกโดยสาร ให้ใช้ความเร็วไม่เกิน 50 กิโลเมตรต่อชั่วโมง  
 2) รถยนต์อ่ืน นอกเหนือจากรถที่ระบุไว้ใน (1) ขณะที่ลากจูงรถพ่วง รถยนต์บรรทุก
ที่มีน้ำหนักรถ รวมทั้งน้ำหนักบรรทุกเกิน 1,200 กิโลกรัม หรือรถยนต์สามล้อ ให้ใช้ความเร็วไม่เกิน 
45 กิโลเมตรต่อชั่วโมง 
 3) รถยนต์อ่ืนนอกเหนือจากรถที่ระบุไว้ใน (1) และ (2) หรือรถจักรยานยนต์ให้ใช้
ความเร็วไม่เกิน 50 กิโลเมตรต่อชั่วโมง 
  ในปัจจุบันได้มีการดำเนินการประกาศเจ้าพนักงานจราจรเพ่ือกำหนดอัตราความเร็ว
ในพ้ืนที่ชุมชนและติดตั้งป้ายจำกัดความเร็ว ในจังหวัดต่างๆ รวม 47 จังหวัด กระจายในทุกภูมิภาคท่ัว
ประเทศ เพ่ือให้การดำเนินการตามนโยบายเรื่องการลดความเร็วบรรลุผลตามนโยบายของรัฐบาล 
ศูนย์วิชาการเพ่ือความปลอดภัยทางถนน ในฐานะกรรมการศูนย์อำนวยความปลอดภัยทางถนน ได้รับ
มอบหมายให้ทำการติดตามและประเมินผลการดำเนินการของจังหวัดที่ได้ประกาศกำหนดอัตรา



2 
 

ความเร็วในพื้นที่ชุมชนและติดตั้งป้ายจำกัดความเร็วที่ระบุในประกาศเจ้าพนักงานจราจรจังหวัด ตาม
มติของคณะอนุกรรมการจัดระบบการจราจรทางบก 
 
 
1.2 วัตถุประสงค์ 
 

1. เพ่ือศึกษา และประเมิน กระบวนการและเกณฑ์ในการกำหนดความเร็วและ
เส้นทางควบคุม รวมถึงการติดตามผลการจัดการความเร็วในพ้ืนที่ศึกษา ตามมติ
ของคณะอนุกรรมการจัดระบบการจราจรทางบกจังหวัด (อจร. จังหวัด) 

2. เพ่ือสำรวจและประเมินความเร็วของยานพาหนะที่ขับขี่ผ่าน/เข้าสู่พ้ืนที่เขต
กำหนดความเร็ว และตำแหน่งติดตั้งป้ายจำกัดความเร็วบนเส้นทางที่กำหนด
ความเร็วตามประกาศของเจ้าพนักงานจราจร 

3. เพ่ือประเมินความเหมาะสมของความเร็วเฉลี่ยบนเส้นทางในพ้ืนที่เขตกำหนด
ความเร็วกับความเร็วที่กำหนดตามประกาศของเจ้าพนักงานจราจร 

4. เพ่ือประเมินระดับการรับรู้การกำหนดความเร็วของผู้ใช้ทางในเขตพ้ืนที่ตาม
ประกาศของเจ้าพนักงานจราจร 

5. เพ่ือเสนอแนะมาตรการลดความเร็วของยานพาหนะที่ขับขี่ในพ้ืนที่เขตกำหนด
ความเร็วตามประกาศของเจ้าพนักงานจราจร  

  
  
1.3 ขอบเขตของโครงการวิจัย 
 
  โครงการวิจัยการประเมินประสิทธิผลของโครงการกำหนดความเร็วของยานพาหนะ
ที่ขับขี่ในพื้นที่เขตกำหนดความเร็ว เลือกพ้ืนที่ศึกษาซึ่งอยู่ต่างภูมิภาค จำนวน 2 จังหวัด โดยพิจารณา
จากจังหวัดที่มีการกำหนดความเร็วในเขตชุมชนที่เป็นไปตามเกณฑ์พระราชบัญญัติจราจรทางบก 
พ.ศ. 2522 และมีการกำหนดเขตจำกัดความเร็ว ตามประกาศของเจ้าพนักงานจราจรของแต่ละ
จังหวัด ดังตัวอย่างของจังหวัดนครศรีธรรมราช (ราชกิจจานุเบกษา, ประกาศเจ้าพนักงานจราจรทาง
บกจังหวัดนครศรีธรรมราช, 2561) และจังหวัดนครพนม (ราชกิจจานุเบกษา, ประกาศเจ้าพนักงาน
จราจรทางบกจังหวัดนครพนม, 2561) 
 
 
1.4 ตัวช้ีวัดความสำเร็จของโครงการ 
 
  โครงการวิจัยนี้จะถูกวัดความสำเร็จโดยพิจารณาทั้งด้าน ปริมาณ และคุณภาพ ที่
สอดคล้องกับวัตถุประสงค์ของงานวิจัย ดังแสดงในตารางที่ 1.1 
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ตารางท่ี 1.1 ดัชนีชี้วัดความสำเร็จของโครงการวิจัย ด้านปริมาณ และคุณภาพ 
 

วัตถุประสงค ์ ตัวชี้วดัเชงิปริมาณ ตัวชี้วดัเชงิคุณภาพ 
 กิจกรรม เกณฑ์การประเมิน กิจกรรม เกณฑ์การประเมิน 

1. เพื่อศึกษา และประเมิน 
กระบวนการและเกณฑ์
ในการกำหนดความเร็ว
แ ล ะ เส้ น ท า งค ว บ คุ ม 
รวมถึงการติดตามผลการ
จัดการความเร็วในพื้นที่
ศึ ก ษ า  ต า ม ม ติ ข อ ง
ค ณ ะ อ นุ ก ร ร ม ก า ร
จัดระบบการจราจรทาง
บกจังหวัด (อจร. จังหวัด) 

1. จำนวนผู้ถูกสัมภาษณ์
ที่เป็นคณะกรรมการ 
ศปถ.จั งหวัด  ศปถ .
อ ป ท . แ ล ะ  อ จ ร .
จั งห วัด  จำน วน ไม่
น้อยกว่า 20 คน 

1.  จ ำ น ว น ผู้ ถู ก
สั ม ภ า ษ ณ์ ค ร บ 
100% 

1. วิ เ ค ร า ะ ห์ ผ ล
สัมภาษณ์และผล
จ า ก
แบบสอบถาม 

1. ไดข้้อเสนอแนะ
กระบวนการ
กำหนดอัตรา
ความเร็วและการ
คัดเลือกเส้นทาง 

2. เพื่อสำรวจและประเมิน
ความเร็วของยานพาหนะ
ที่ขับขี่ผ่าน/เข้าสู่พื้นที่เขต
กำหนดความเร็ว  และ
ตำแหน่งติดตั้งป้ายจำกัด
ความเร็วบนเส้นทางที่
ก ำหน ดความ เร็ วต าม
ประกาศของเจ้าพนักงาน
จราจร 

2. สำรวจความเร็วบน
เส้นทางประกาศของ
เจ้ าพนักงานจราจร
โด ย พิ จ า รณ าจ า ก
ป ริ ม า ณ จ ร า จ ร ที่
สามารถให้ผู้ขับขี่ด้วย
ความเร็วแบบอิสระ 

3. สำรวจตำแหน่งติดตั้ง
ป้ า ย ก ำ ห น ด เข ต
ควบคุมความเร็ว 

2. ได้จำนวนยานพาน
ห ะที่ ส ำ รว จค รบ 
100% 

3.  ได้พิ กั ดตำแหน่ ง
ป้ า ย เข ตค วบ คุ ม
ความเร็ว  

2. วิ เ ค ร า ะ ห์
ค ว าม เร็ ว ที่  85 
เปอร์ เซ็นต์ ไทล์  
ก่อน -หลั ง ป้ าย
เขตควบคุม 

2. ความเร็วที่ผู้ขับขี่
ส่วนใหญ่เลือกใช้
เป รียบ เที ยบกับ
ความเร็วจำกัด 

3. เพื่ อ ป ร ะ เมิ น ค ว า ม
เหมาะสมของความเร็ว
เฉ ลี่ ย บ น เส้ น ท า ง ที่
ประกาศของเจ้าพนักงาน
จ ร า จ ร จั ง ห วั ด กั บ
ความเร็วที่กำหนดตาม
ประกาศดังกล่าว 

4.  สำรวจความเร็วใน
พื้นที่ชุมชนที่ควบคุม
ค ว า ม เร็ ว ที่ มี ช่ ว ง
เส้นทางยาวต่อเนื่อง
ไ ม่ น้ อ ย ก ว่ า  250 
เ ม ต ร จ ำ น ว น
ยานพาหนะที่สำรวจ
ตามเกณฑ์ที่กำหนด  

1. ไ ด้ จ ำ น ว น
ย า น พ า ห น ะ ที่
สำรวจครบ 100% 

1. วิ เ ค ร า ะ ห์
ค ว าม เร็ ว เฉ ลี่ ย
ของยานพาหนะ 

1. เ ป รี ย บ เ ที ย บ
ความเร็วที่ประกาศ
กับความเร็วจาก
การวิเคราะห์ 

4.  เพื่อประเมินระดับการ
รั บ รู้ ก า ร ก ำ ห น ด
ความเร็วของผู้ใช้ทางใน
เขตพื้นที่ตามประกาศ
ของเจ้าพนักงานจราจร 

1. สอบถามผู้ใช้ทางครบ 
100% 

1.ข้ อ มู ล ผ ล ก า ร
วิเคราะห์ทางสถิติ 

1. วิ เคราะห์ ระดับ
ก า ร รั บ รู้ แ ล ะ
ความพึงใจ 

1. ได้ผลการประเมิน
ปัจจัยที่ผลต่อระดับ
การรับรู้และความ
พึงพอใจ 

5. เพื่อเสนอแนะมาตรการ
ลดความเร็วในเขตพื้นที่
ตามประกาศของเจ้ า
พนักงานจราจร 

  1. วิเคราะห์ผลจาก
ปัจจัยหลัก 

1.ข้ อ เ ส น อ แ น ะ
ม า ต ร ก า ร ล ด
ความเร็วในชุมชน 
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1.5 ประโยชน์ที่คาดว่าจะได้รับ 
 

1. ทราบถึงกระบวนการและเกณฑ์ในการกำหนดอัตราความเร็วรวมถึงเกณฑ์ใน
การคัดเลือกเส้นทาง และกระบวนการติดตามผลของโครงการ 

2. ทราบถึงพฤติกรรมการใช้ความเร็วที่ผู้ใช้ทางส่วนใหญ่เลือกใช้ความเร็วบน
เส้นทางก่อนถึงป้ายควบคุม และความเร็วภายหลังผ่านป้ายควบคุมความเร็ว ว่า
มีการขับขี่ยานพาหนะตามข้อกำหนดตามกฎหมายหรือไม่ 

3. ทราบว่าตำแหน่งที่ติดตั้งป้ายเขตควบคุมความเร็วมีความเหมาะสมหรือไม่ 
4. ทราบถึงความเร็วที่กำหนดในพ้ืนที่ควบคุมมีความเหมาะสมตามพฤติกรรมของ

ผู้ใช้ทางจริงหรือไม ่
5. ทราบถึงระดับการรับรู้และความพึงพอใจ ในการกำหนดเขตควบคุมความเร็ว

ของผู้ใช้ทาง 
6. ได้ข้อเสนอแนะเพ่ือเป็นแนวทางในการจัดการความเร็วที่เหมาะสมในเขตพ้ืนที่

เขตควบคุม 
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บทที่ 2 
 

ทบทวนวรรณกรรม 
 
 

2.1 กล่าวนำ 
 
  ในบทนี้กล่าวถึงรายละเอียด แนวทางการกำหนดความเร็วในพ้ืนที่ชุมชนและการ
ติดตั้งป้ายจำกัดความเร็ว และการทบทวนงานวิจัยที่เกี่ยวข้องกับการศึกษาในครั้งนี้ 
  
 
2.2 แนวทางการบริหารจัดการความเร็วในพื้นที่ชุมชน 
 
 2.2.1 ความเป็นมา 
  ศูนย์อำนวยการความปลอดภัยทางถนนได้จัดทำเอกสารแนวทางการบริหารจัดการ
ความเร็วในพ้ืนที่ชุมชน (เขตกรุงเทพมหานคร เขตเมืองพัทยา และเขตเทศบาล) (สำนักงานป้องกัน
และบรรเทาสาธารณภัย, 2559) โดยมีประเด็นการขับรถเร็วกว่าที่กฎหมายกำหนด ที่จะมีการกำหนด
ความเร็วที่เหมาะสม ซึ่งมติคณะรัฐมนตรีเห็นชอบให้หน่วยงานที่เกี่ยวข้องดำเนินการดังนี้ 

1. ให้กระทรวงคมนาคมจัดทำข้อแนะนำความเร็วที่เหมาะสมในพ้ืนที่ชุมชนให้
สอดคล้องกับถนนแต่ละประเภท และแจ้งไปยังคณะอนุกรรมการจัดการระบบการจราจรทางบก
จังหวัด (อจร.จังหวัด) ตามตารางท่ี 2.1  

2. ให้เจ้าพนักงานจราจรออกประกาศข้อบังคับกำหนดความเร็ว ตามข้อแนะนำ
ความเร็วที่เหมาะสมในเขตชุมชน ในข้อ 1. โดยให้ผ่านการพิจารณาเห็นชอบจากคณะอนุกรรมการ
จัดการระบบการจราจรทางบกจังหวัด 

3. ให้องค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น และหน่วยงานผู้รับผิดชอบกำกับดูแลสายทาง 
จัดทำและติดตั้ งป้ายกำหนดความเร็วในแต่ละจุดให้ เพียงพอและชัดเจนตามมาตรฐาน เพ่ือ
ประชาสัมพันธ์ผู้ใช้รถให้ทราบและถือปฏิบัติ เพ่ือควบคุมความเร็ว ความปลอดภัยในการขับขี่  

4. สำหรับในเขตกรุงเทพมหานคร ให้สำนักงายตำรวจแห่งชาติประสานหน่วยงาน
ที่เกี่ยวข้องในการกำหนดแนวทางวิธีปฏิบัติเรื่องความเร็วที่เหมาะสม เช่น การบังคับใช้กฎหมาย การ
จัดทำป้ายกำหนดอัตราความเร็ว และการสื่อสารประชาสัมพันธ์ให้ประชาชนในพื้นท่ีได้รับรู้ เป็นต้น 

5. ให้กระทรวงมหาดไทยแจ้งศูนย์อำนวยการความปลอดภัยทางถนนจังหวัด
ดำเนินการร่วมกับคณะคณะอนุกรรมการจัดการระบบการจราจรทางบกจังหวัดในการกำหนดอัตรา
ความเร็วที่สอดคล้องตามบริบทของพ้ืนที่   
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 2.2.2 การดำเนินการ 
  2.2.2.1 การกำหนดนิยายและมาตรฐานความเร็ว 
   1. การกำหนดนิยาม คำว่า “พื้นที่ชุมชน” หมายถึง 

• บริเวณที่มีบ้านเรือน อาคาร และการพัฒนาของพ้ืนที่ข้างเขตทาง  หรือ
สถาบันการศึกษา หรือสถานพยาบาล 

• มีการสัญจรของประชาชนในพ้ืนที่ เช่น การเข้า-ออก จากตรอก ซอก ซอย 
หรือทางเชื่อม การข้ามทาง การจอดรถ การใช้จักรยานโดยที่ไม่มีพ้ืนที่หรือ
อุปกรณ์ก้ัน 

• มีกิจกรรมที่ทำให้ประชาชนมาชุมชนกันเป็นจำนวนมากข้างเขตทาง เช่น 
ตลาดนัด หรือตลาดชุมชนท้องถิ่น และย่านการค้า เป็นต้น 

• บริเวณ หรือสถานที่อ่ืนซึ่ง อจร.จังหวัด มีความเห็นเป็นกรณีพิเศษ 
2. การกำหนดมาตรฐานความเร็ว ที่ประชุมได้จัดทำข้อแนะนำการควบคุมความเร็ว

ในพ้ืนที่ชุมชน ในเขตกรุงเทพมหานคร เขตเมืองพัทยา หรือเขตเทศบาล โดยจัด
ตามประเภทของรถยนต์และจำนวนช่องจราจร ตามตารางที่ 1 ข้อแนะนำการ
ควบคุมความเร็วในพ้ืนที่ชุมชน ในเขตกรุงเทพมหานคร เขตเมืองพัทยา หรือเขต
เทศบาล ตาม พรบ. จราจรทางบก พ.ศ. 2522 และจัดทำป้ายกำหนดความเร็ว
โดยจำแนกความเร็วตามประเภทของรถ และจำนวนช่องจราจร แต่ทั้งนี้  
ความเร็วนอกเขตกรุงเทพมหานคร เขตเมืองพัทยา หรือเขตเทศบาล ยังคงใช้
ความเร็วคงเดิมตามตามกฎกระทรวงฉบับที่ 6 (พ.ศ. 2522) ออกตามความใน
พระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. 2522 และกฎกระทรวงฉบับที่ 10 (พ.ศ. 
2524) ออกตามความในพระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. 2522 

 
  เงื่อนไขการใช้ข้อแนะนำการควบคุมความเร็วในพ้ืนที่ 

• ขีดจำกัดความเร็วจะดำเนินการตามข้อแนะนำการควบคุมความเร็วในพ้ืนที่ที่
เป็นชุมชนตามคำจำกัดความของกฎกระทรวงฉบับที่ 6 และฉบับที่ 10 ออก
ความตามพระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. 2522 ซึ่งหมายถึง พื้นที่ในเขต
กรุงเทพมหานคร เขตเมืองพัทยา หรือเขตเทศบาล 

• พ้ืนที่ชุมชน ตามคำนิยามในหัวข้อ 2.2.2.1 (1) 
• สำหรับทางหลวงนอกพ้ืนที่ชุมชน ให้ใช้ขีดจำกัดความเร็วตามกฎหมายที่มี

อยู่ 
• หากสภาพทางกายภาพทางถนนไม่เหมาะสม (เช่น ทางโค้ง หรือ ช่องจราจร

แคบ เป็นต้น) ผู้เกี่ยวข้อง อาจพิจารณาปรับลดความเร็วตามความเหมาะสม
ทางวิศวกรรม 
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• ขีดจำกัดความเร็วที่เสนอเป็นความเร็วที่แนะนำฯ สามารถใช้ค่าที่แตกต่าง
ออกไปได้ แต่หากต้องการจะใช้ความเร็วที่มากกว่าข้อแนะนำฯ แต่ไม่เกินที่
กฎหมายกำหนด ต้องขอความเห็นชอบของ อจร. 

 
ตารางที่ 2.1 ข้อแนะนำในการควบคุมความเร็วในพ้ืนที่ชุมชน ในเขตกรุงเทพมหานคร เขตเมืองพัทยา 

หรือเขตเทศบาล ตามพระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. 2522 
 

ประเภทถนน 

จำกัดความเร็วในพื้นที่ชุมชน 
(เขต กทม. เขตเมืองพัทยา หรือเขตเทศบาล) ไม่เกิน (กม./ชม.) 

ประเภทที่ 1 
รถบรรทุกที่มีน้ำหนักรถ 

รวมท้ังน้ำหนักบรรทุกเกิน 
1,200 กิโลกรัม หรือ
รถบรรทุกคนโดยสาร 

ประเภทที่ 2 
รถยนต์อื่น นอกจากที่ระบุใน 

1 ขณะที่ลากจูงรถพ่วง 
รถยนต์บรรทุกที่มีน้ำหนักรถ 
รวมท้ังน้ำหนักบรรทุกเกิน 

1,200 กิโลกรัม หรือรถยนต์
สามล้อ 

ประเภทที่ 3 
รถยนต์อื่น นอกจากที่ระบุใน 

1 และ 2 หรือ
รถจักรยานยนต ์

ความเร็ว
ตาม พ.ร.บ.
จราจรทาง
บก พ.ศ. 
2522 

ความเร็วใหม่ ความเร็ว
ตาม พ.ร.บ.
จราจรทาง
บก พ.ศ. 
2522 

ความเร็วใหม่ ความเร็ว
ตาม พ.ร.บ.
จราจรทาง
บก พ.ศ. 
2522 

ความเร็วใหม่ 

 
2 ช่องจราจร 

 
60 40 45 40 80 40 

4 ช่องจราจร 
(ไม่มีเกาะ

กลาง) 
60 50 45 45 80 50 

4 ช่องจราจร 
(มีเกาะ
กลาง) 

60 50 45 45 80 50 

มากกว่า 4 
ช่องจราจร 

60 60 45 45 80 60 
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แนวทางการจัดทำป้ายกำหนดความเร็วที่เหมาะสมในพ้ืนที่ชุมชน (เขต กทม. เขต
เมืองพัทยา หรือเขตเทศบาล) จำแนกตามประเภทของรถ และจำนวนช่องจราจร แสดงในรูปที่ 2.1  
 
                 จำนวน 2 ช่อง                                     จำนวน 4 ช่องจราจร (ไม่มีเกาะกลาง) 

                                         
 
      จำนวน 4 ช่องจราจร (มีเกาะกลาง)                             จำนวนมากกว่า 4 ช่องจราจร                                

                                         
 

รูปที่ 2.1 แนวทางการจัดทำป้ายกำหนดความเร็วที่เหมาะสมในพื้นท่ีชุมชน 
 
 2.2.2.2 กระบวนการขับเคลื่อนงาน  

1. แนวทางการดำเนินงาน  
 จ าก ม ติ ที่ ป ร ะชุ ม ค ณ ะรั ฐ ม น ต รี  (ค รม .) ที่ เห็ น ช อบ ต าม ม ติ ที่ ป ร ะชุ ม
คณะกรรมการนโยบายการป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนนแห่งชาติ (คณะกรรมการ นปถ.) ใน
ประเด็นขับรถเร็วเกินกว่ากฎหมายกำหนด ซึ่งให้กระทรวงคมนาคมจัดทำข้อแนะนำความเร็วที่
เหมาะสมในพ้ืนที่ชุมชนให้สอดคล้องกับถนนแต่ละประเภท และแจ้งไปยังคณะอนุกรรมการจัดระบบ
การจราจรทางบกจังหวัด (อจร. จังหวัด) เพ่ือใช้เป็นข้อมูลแนวทางในการดำเนินการและให้เจ้า
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พนักงานจราจรออกประกาศข้อบั งคับก ำหนดความเร็วโดยต้องผ่ านความเห็ นชอบจาก
คณะอนุกรรมการจัดระบบการจราจรทางบกจังหวัด โดยนำข้อแนะนำความเร็วในเขตชุมชน
ประยุกต์ใช้กับพ้ืนที่ให้เหมาะสม กระทรวงมหาดไทยแจ้งศูนย์อำนวยการความปลอดภัยทางถนน
จังหวัดดำเนินการร่วมกับคณะอนุกรรมการจัดระบบการจราจรทางบกจังหวัดในการกำหนดอัตรา
ความเร็วที่สอดคล้องตามบริบทของพ้ืนที่ องค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น และหน่วยงานผู้รับผิดชอบ
กำกับดูแลสายทาง จัดทำและติดตั้งป้ายกำหนดความเร็วในแต่ละจุดให้พอเพียงและชัดเจนตาม
มาตรฐาน เพ่ือประชาสัมพันธ์ผู้ใช้รถใช้ถนนให้ทราบและถือปฏิบัติ เพ่ือควบคุมความเร็ว ความ
ปลอดภัยในการขับข่ี ดังแสดงในรูปที่ 2.2  
 

 
 

รูปที่ 2.2 แนวทางการดำเนินการและออกประกาศข้อบังคับกำหนดความเร็ว 
 
  2. การดำเนินการในระดับพื้นท่ี  

ศูนย์วิชาการเพ่ือความปลอดภัยทางถนน (ศวปถ.) จัดการประชุมเพ่ือซักซ้อม
แนวทางปฏิบัติ โดยประกอบด้วย คณะอนุกรรมการจัดระบบการจราจรทางบก (อจร. จังหวัด) เจ้า
พนักงานจราจรในท้องที่ และ สำนักงานป้องกันและบรรเทาสาธารณภัยจังหวัด (ปภ. จังหวัด) ทั้งนี้ 
คณะอนุกรรมการจัดระบบการจราจร ทางบก (อจร.) จะจัดประชุมเพ่ือกำหนดความเร็วที่เหมาะสมใน
แต่ละพ้ืนที่ และเมื่อได้ข้อกำหนดความเร็วที่เหมาะสม เจ้าพนักงานจราจรจะออกประกาศในราช
กิจจานุเบกษา ซึ่งองค์การปกครองส่วนท้องถิ่น (อปท.) และหน่วยงานเจ้าของเส้นทางจะดำเนินการ
ติดตั้งป้ายกำหนดความเร็วที่เหมาะสมต่อไป ดังแสดงในรูปที่ 2.3  
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รูปที่ 2.3 สรุปขั้นตอนการดำเนินการในระดับพื้นที่ 
 
 
2.3 ทบทวนวรรณกรรมและงานวิจัยท่ีเกี่ยวข้อง 
 
  องค์การอนามัยโลก (World Health Organization: WHO, 2008) ได้จัดทำคู่มือ
การจัดการความเร็ว: ความปลอดภัยทางถนนสำหรับผู้ทำหน้าที่ตัดสินใจและผู้ปฏิบัติการ โดยคู่มือเล่ม
นี้มีวัตถุประสงค์เพ่ือให้ภาครัฐ องค์กรไม่แสวงผลกำไร ผู้กำหนดนโยบายและผู้ปฏิบัติงานด้านความ
ปลอดภัยทางถนน ใช้เป็นแนวทางปฏิบัติตามข้ันตอนวิธีดำเนินการสำหรับประเทศระดับรายได้ต่ำและ
รายได้ปานกลาง และสามารถปรับใช้ได้กับในหลายประเทศที่มีนโยบายด้านความปลอดภัยทางถนนที่
แตกต่างกัน คู่มือนี้ยังได้มีการนำประสบการณ์จากหลายประเทศที่มีการเริ่มทำโปรแกรมการจัดการ
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ความเร็วทั้งที่ประสบความสำเร็จและไม่ประสบความสำเร็จ เพ่ือใช้เป็นบทเรียนในการจัดการ
ความเร็วให้เหมาะสมและปรับเปลี่ยนการจัดการความเร็วให้เหมาะสมกับสภาพถนนในแต่ละประเทศ 
ซึ่งมาตรการจัดการความเร็วประกอบด้วย การกำหนดขนาดความเร็ว การบังคับใช้กฎหมาย 
มาตรการด้านวิศวกรรมที่ออกแบบเพ่ือลดขนาดความเร็ว การให้ความรู้แก่ประชาชน และการรณรงค์
เพ่ือให้ประชาชนเกิดความตระหนักในการใช้ความเร็วเกินกำหนดในการขับขี่ในเขตควบคุมความเร็ว 
วิถีแห่งระบบที่ปลอดภัย (Safe System Approach) ถูกนำมาใช้เป็นกรอบในการจัดการความเร็ว
อย่างยั่งยืน โดยหลักการของวิถีแห่งระบบที่ปลอดภัยคือ การยอมรับว่ามนุษย์มีโอกาสที่จะเกิดความผิ
พลาดได้ในการใช้รถ ใช้ถนน แต่ระบบที่ปลอดภัยต้องรองรับความผิดพลาดของมนุษย์ได้โดยไม่ทำให้
เกิดการเสียชีวิตหรือการบาดเจ็บอย่างรุนแรง สามารถควบคุมที่มีโอกาสเกิดขึ้นจากการชนให้อยู่ใน
เกณฑ์ท่ีร่างกายมนุษย์รับได้ ระบบที่ปลอดภัยในทุกภาคส่วนต้องรับผิดชอบต่อความปลอดภัยบนถนน
ร่วมกัน และระบบถนนที่ให้อภัยผู้ใช้ทางโดยถนนและอุปกรณ์ต้องรองรับความผิดพลาดและการชนที่
จะเกิดขึ้น วิถีแห่งระบบที่ปลอดภัยมีองค์ประกอบสำคัญที่มีความสัมพันธ์กันเพ่ือให้เกิดประสิทธิผลใน
การลดการเสียชีวิตและการบาดเจ็บรุนแรง โดยการทำให้พฤติกรรมของผู้ใช้ถนนที่ปลอดภัยขึ้น ทำให้
ความเร็วทีป่ลอดภัยขึ้น ทำให้ยานพาหนะที่ปลอดภัยขึ้น และทำให้ถนนที่ปลอดภัยขึ้น 

Hallmark S., Hawkins N. and Knickerbocker S. (2013) จากศูนย์ วิ จั ยและ
ศึกษาการขนส่ง สถาบันการขนส่ง มหาวิทยาลัยแห่งรัฐไอโอวา ได้ทำการศึกษาเครื่องมือที่ใช้ในการ
จัดการความเร็วในชุมชนนอกเมือง โดยมีวัตถุประสงค์ท่ีมุ่งเน้นในการจัดการความเร็วในทางปฏิบัติ ใน
เขตพ้ืนที่ชุมชนนอกเมืองและพ้ืนที่รอยต่อเขตเมือง การให้ความรู้ การบังคับใช้กฎหมาย โดยให้อยู่ใน
รูปแบบเป็นเครื่องมือในการจัดการปัญหาในรูปแบบต่าง เช่น โดยใช้รูปแบบลักษณะโค้งราบ โค้งดิ่ง 
การทำเครื่องหมายบนผิวทาง ป้ายจราจร และยุทธศาสตร์อื่นๆ การศึกษาเขตรอยต่อก่อนเข้าสู่ชุมชน 
พบว่าบางชุมชนมีการออกแบบระยะทางเขตรอยต่อสั้นเกินไปทำให้รถท่ีวิ่งเข้าสู่เขตรอยต่อไม่สามารถ
ลดความเร็วลงได้เท่ากับความเร็วที่กำหนดในเขตชุมชนนั้นๆ เนื่องจากการกำหนดการจำกัดความเร็ว
ในแต่ละชุมชนไม่เหมือนกัน ในประเทศสหรัฐอเมริกา ความเร็วที่กำหนดให้วิ่งบนทางหลวงนอกเมือง
เท่ากับ 90 กม./ชม. หรือมากกว่า ในขณะที่ความเร็วในเขตชุมชนถูกกำหนดไว้แตกต่างกันในแต่ละ
พ้ืนที่ตั้งแต่ไม่เกิน 70 กม./ชม. จนถึง 40 กม./ชม. ในรัฐเทกซัสได้มีกำหนดระยะรอยต่อไว้ 320 เมตร 
ก่อนเข้าสู่เขตชุมชนเพ่ือลดความเร็วลงจาก 90 กม./ชม. ให้เหลือ 65 กม./ชม. ในขณะที่รัฐเมนได้
กำหนดระยะรอยต่อก่อนเข้าสู่ชุมชนไว้  480 เมตร ในการศึกษาเปรียบเทียบพ้ืนที่กำหนดเขตรอยต่อ
ก่อนเขตชุมชน กับพ้ืนที่ที่มีการกำหนดเขตชุมชนพบว่าไม่มีนัยสำคัญทางสถิติของความแตกต่างของ
การใช้ความเร็วของทั้งสองพ้ืนที่ และปัญหาที่เกิดขึ้นในเขตพ้ืนที่รอยต่อคือ การกระจายค่าความเร็ว
ของรถยนต์ บางคันขับด้วยความเร็วต่อเนื่องจากทางหลวงนอกเมืองเข้าสู่เขตรอยต่อ บางคันขับช้าลง
เพ่ือลดความเร็วให้เท่ากับความเร็วที่กำหนดของชุมชนนั้น ซึ่งสาเหตุดังกล่าวก่อให้เกิดอุบัติเหตุการชน
ท้ายขึ้นได้ ข้อเสนอแนะในการกำหนดพ้ืนที่รอยต่อต้องทำการกำหนดระยะทางให้เหมาะสมและควร
ใช้ร่วมกับมาตรการอ่ืนๆ เช่น ติดตั้งป้ายเตือน การใช้มาตรการสยบจราจร (Traffic calming) เป็นต้น 
  Stamatiadis N., Kirk A., Cull A. and Dahlem A. (2014) จ า ก ภ า ค วิ ช า
วิศวกรรมโยธา และศูนย์การขนส่งเคนทักกี้ มหาวิทยาลัยเคนทักกี้ ได้ทำรายงานวิจัยหัวข้อเรื่อง การ
ออกแบบเขตรอยต่อชุมชน (Transition Zone Design) พ้ืนที่ศึกษา 4 แห่งในรัฐเคนทักก้ี ถูกคัดเลือก
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โดยคณะกรรมการที่ปรึกษาโครงการ เป็นพ้ืนที่ศึกษา ได้แก่ Brownsville ตั้งอยู่ริมทางหลวง KY 
259, Bowling Green ตั้งอยู่ริมทางหลวง KY 185, Hawesville ตั้งอยู่ริมทางหลวง KY 69 และ 
Wilmore ตั้งอยู่ริมทางหลวง KY 3433 โดยมีวัตถุประสงค์ในการศึกษา เพ่ือประเมินประสิทธิผล
ในทางปฏิบัติ 16 รูปแบบ เช่น การติดตั้งวงเวียน การติดตั้งเกาะกลาง การตีเส้นตั้งฉากกับขอบทาง 
การติดตั้งป้ายลดความเร็ว การทำเขตพ้ืนที่ลดความเร็วก่อนเข้าเขตชุมชน เป็นต้น ผลการประเมิน
ประสิทธิผลของพ้ืนที่คัดเลือกพบว่า กรณี Brownsville และ Wilmore ประสิทธิผลการประเมินใน
การปฏิบัติในพ้ืนที่ มีผลในเชิงบวกในกรณีการติดตั้งป้ายเตือนลดความเร็วในช่วงพ้ืนที่ก่อนเข้าเขต
ชุมชน ทำให้ความเร็วลดลง 2 ไมล์/ชั่วโมง ถึงแม้ว่าการดำเนินมาตรการดังกล่าวจะไม่สามารถลด
ความเร็วในการเดินทางได้มาก แต่เมื่อพิจารณาในด้านการใช้งบประมาณและการดูแลรักษาที่ใช้ใน
การลงทุนต่ำ ก็เพียงพอในด้านความคุ้มค่าในด้านประสิทธิผล  กรณี Hawesville ความคุ้มค่า
ประสิทธิผลในการดำเนินการในด้านการทำเครื่องหมายจราจรบนผิวทางในเขตพ้ืนที่รอยต่อก่อนเข้า
เขตชุมชน สามารถลดความเร็วในการเดินทางได้ 4 ไมล์/ชั่วโมง ช่วงก่อนถึงสะพาน และลดความเร็ว
ได้ 9 ไมล์/ชั่วโมง ในช่วงทางโค้ง กรณี Bowling Green พบว่าไม่มีมาตรการใดที่มีประสิทธิผล รวมถึง 
การติดตั้งป้ายลดความเร็ว และการทำเครื่องหมายจราจรบนผิวทาง ข้อเสนอแนะในการวิจัย การ
จัดทำป้ายเตือนลดความเร็วมีประสิทธิผลเพียงพอในการดำเนินมาตรการแต่ควรพิจารณาในการใช้
งบประมาณท่ีไม่สูงเกินไป และควรใช้ควบคู่กับการทำเครื่องหมายจราจรบนผิวทาง 
  Julie Lahausse, Nicole van Nes, Brian Fildes, Jim Langford and Micheal 
Keall (2009) ได้ทำการศึกษาการประเมินทัศนคติของชุมชนต่อการจำกัดความเร็ว ฉบับสมบูรณ์ โดย
ทำการศึกษาใน 4 รัฐของประเทศออสเตรเลียเพ่ือตรวจสอบทัศนคติต่อการจำกัดความเร็วและค้นหา
ปัจจัยที่มีผลต่อทัศนคติ โดยศึกษาในประเด็นการจำกัดความเร็วในปัจจุบัน การจำกัดความเร็วต่ำลง 
และการใช้ความเร็วตามปกติ บรรทัดฐานและความเชื่อที่อยู่เบื้องหลังทัศนคติ ระดับความเข้ าใจ
ระหว่างความสัมพันธ์การจำกัดความเร็วและความเกี่ ยวข้องกับการเกิดอุบัติ เหตุจราจร 
สภาพแวดล้อม สิ่งอำนวยความสะดวก รวมถึงระยะเวลาในการเดินทาง การสำรวจแบบออนไลน์ถูก
นำมาใช้เพ่ือสอบถามข้อมูลระดับอายุผู้ตอบแบบสอบถาม เพศ และบริเวณที่พักอาศัย ผู้ตอบ
แบบสอบถามจำนวน 4,100 คน ซึ่งเป็นผู้มีใบอนุญาตขับขี่ โดยคัดเลือกจากที่อยู่อาศัยในแต่ละรัฐ 
ตามกลุ่มอายุ และเพศสภาพ ผลการศึกษาจากแบบสอบถามพบว่า ส่วนใหญ่ระบุความเร็วที่จำกัดบน
ถนนในชุมชนและถนนหลักในเมืองแบบไม่มีเกาะกลางได้อย่างถูกต้อง ผู้ตอบแบบสอบถามส่วนใหญ่
เชื่อว่าการจำกัดความเร็วในปัจจุบัน ที่ 50 กิโลเมตร/ชั่วโมง บนถนนในชุมชนที่เป็นแหล่งพักอาศัย 
และการจำกัดความเร็วที่ 60 กิโลเมตร/ชั่วโมง บนเส้นทางถนนสายหลักในเขตเมือง มีความถูกต้อง 
ผู้ตอบแบบสอบถามร้อยละ 70 เห็นว่าถ้าลดการจำกัดความเร็วบนถนนทั้งสองประเภทลง 10 
กิโลเมตร/ชั่วโมง จะเป็นความเร็วที่ช้าเกินไป สำหรับถนนสองช่องจราจรแบบไม่มีเกาะกลางและถนน
ลูกรัง ผู้ตอบแบบสอบถามส่วนใหญ่ของทั้ง 4 รัฐ เห็นว่าความเร็วที่จำกัดในปัจจุบันช้าเกินไป ผู้ตอบ
แบบสอบถามส่วนใหญ่คิดว่าการจำกัดความเร็วบนถนนนอกเมืองในปัจจุบันที่ 100 กิโลเมตร/ชั่วโมง 
สูงเกินไป และคิดว่าถนนนอกเมืองที่ไม่มีเกาะกลางควรจำกัดความเร็วไม่เกิน 90 กิโลเมตร/ชั่วโมง 
และถนนลูกรังนอกเมืองควรจำกัดความเร็วไม่เกิน 80 กิโลเมตร/ชั่วโมง ผู้ตอบแบบสอบถามส่วนใหญ่
เลือกขับขี่ท่ีความเร็วสูงสุดตามข้อกำหนดตลอดเวลา แต่มีบางส่วนของผู้ตอบแบบสอบถามเลือกขับขี่
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สูงกว่าความเร็วที่กำหนดประมาณ 5 กิโลเมตร/ชั่วโมง (ผู้ตอบแบบสอบถามรู้สึกว่าเป็นความเร็วที่
เพ่ิมขึ้นเพียงเล็กน้อย) ผลการวิจัยแสดงให้เห็นว่าผู้ตอบแบบสอบถามจำนวนมากยังคงไม่เข้าใจอย่าง
เต็มที่ของผลที่ตามมาของความสัมพันธ์ระหว่างความเร็วกับปัจจัยต่างๆ ได้แก่ การชนและความเสี่ยง
ต่อการบาดเจ็บ สภาพแวดล้อม สิ่งอำนวยความสะดวก รวมถึงระยะเวลาในการเดินทาง 

ปิติ จันทรุไทย และคณะ (2559) ได้ทำการวิจัยเรื่อง การศึกษาการลดความเร็วบน
ทางหลวงบริเวณรอยต่อเขตชุมชน มีวัตถุประสงค์เพ่ือสำรวจความเร็วการเดินทางของยานพานหะบน
ทางหลวงก่อนเข้าสู่ชุมชนและความเร็วของยานพาหนะในเขตชุมชน เพ่ือกำหนดระยะพ้ืนที่รอยต่อ
ก่อนเข้าเขตชุมชน และเพ่ือประเมินประสิทธิผลของมาตรการกำหนดความเร็วที่เหมาะสมบริ เวณ
รอยต่อชุมชนก่อนและหลังการดำเนินการบริเวณพ้ืนที่ศึกษา ชุมชนบ้านป่ายาง และชุมชนบ้านนอก
ท่า ถูกคัดเลือกเป็นพ้ืนที่ศึกษาเนื่องจากชุมชนตั้งอยู่ริมทางหลวง หมายเลข 4016 ทั้งสองชุมชน 
ความเร็วที่ใช้ในการเดินทางที่ 85 เปอร์เซ็นต์ไทล์ก่อนเข้าสู่ชุมชนสูงกว่าความเร็วที่กำหนด และมี
ผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุจราจรเกิดขึ้นในช่วงย้อนหลัง 3 ปี ชุมชนบ้านป่ายาง ตั้งอยู่ริมทางหลวงผิว
คอนกรีต ขนาด 4 ช่องจราจร ชุมชนบ้านนอกท่า ตั้งอยู่ริมทางหลวงผิวแอสฟัลท์ติกคอนกรีต ขนาด 2 
ช่องจราจร และขยายเป็น 6 ช่องจราจรบริเวณใจกลางชุมชน ผลการศึกษาพบว่า ระดับการให้บริการ
บนทางหลวงในช่วงเวลาเร่งด่วน ของชุมชนบ้านป่ายาง และชุมชนบ้านนอกท่า อยู่ในระดับ A ค่า
สัมประสิทธิ์แรงเสียดทานแบบเปียกของผิวทางของพ้ืนที่ศึกษาชุมชนบ้านป่ายางมีค่า 0.44 และมีค่า
เท่ากับ 0.28 บนผิวทางของชุมชนบ้านนอกท่า เขตพ้ืนที่รอยต่อถูกคำนวณจากความเร็วที่ระยะ 500 
เมตร ก่อนเข้าเขตชุมชน พบว่า เขตพ้ืนที่รอยต่อก่อนเข้าเขตชุมชนบ้านป่ายางมีระยะทางรวม 191 
เมตร และระยะเขตรอยต่อก่อนเข้าเขตชุมชนบ้านนอกท่ายาวรวมทั้งสิ้น 159 เมตร มาตรการลด
ความเร็ว เช่น  เครื่องหมายจราจรบนผิวทาง แนวเส้นขวางบนผิวทาง ข้อความลดความเร็ว และป้าย
เตือนลดความเร็วถูกเลือกใช้เป็นมาตรการลดความเร็วก่อนเข้าเขตชุมชน การประเมินการใช้ความเร็ว
ที่ 85 เปอร์เซ็นต์ไทล์หลังมาตรการดำเนินการซึ่งถูกแบ่งเป็น 2 ช่วง กล่าวคือ เมื่อมาตรการติดตั้งแล้ว
เสร็จ และเมื่อเวลาผ่านไปประมาณ 1 เดือน สถิติไคร์สแควร์ และสถิติฟรีดแมนถูกใช้เพ่ือประเมิน
ประสิทธิผลของมาตรการผลการศึกษา ก่อน และหลังการดำเนินมาตรการทั้งสองครั้ง พบว่า ผลจาก
การประเมินโดยสถิติไคร์สแควร์ ร้อยละของความเร็วที่ 85 เปอร์เซ็นต์ไทล์ที่ใช้ความเร็วเกินความเร็วที่
กำหนด ไม่มีความแตกต่างจากการสำรวจก่อนดำเนินมาตรการและภายหลังดำเนินมาตรการทั้งสอง
ครั้ง ของทั้งสองชุมชนศึกษา ที่ระดับความเชื่อมั่นร้อยละ 95 ผลจากการประเมินโดยสถิติฟรีดแมน 
พบว่า ความเร็วเฉลี่ยที่ 85 เปอร์เซ็นต์ไทล์ของการสำรวจทั้งสามครั้งของชุมชนบ้านป่ายางไม่มีความ
แตกต่างกัน ที่ระดับความเชื่อมั่นร้อยละ 95 แต่พบว่า มีความแตกต่างของความเร็วเฉลี่ยที่ 85 
เปอร์เซ็นต์ไทล์ ระหว่างการสำรวจภายหลังการดำเนินมาตรการครั้งที่ 1 และการสำรวจในครั้งที่ 2  
ของชุมชนบ้านนอกท่า ข้อเสนอแนะ หน่วยงานที่เกี่ยวข้องควรใช้มาตรการกำหนดเขตพ้ืนที่รอยต่อ
ก่อนเข้าชุมชนควบคู่กับมาตรการอ่ืนๆ เช่น การตรวจจับความเร็ว หน่วยงานผู้รับผิดชอบระดับ
ท้องถิ่น ควรพิจารณาศึกษาผลกระทบจากการขยายถนนในเขตชุมชน  และในกรณีที่มีความ
จำเป็นต้องขยายผิวจราจรในเขตชุมชน ผู้มีหน้าที่รับผิดชอบควรมีการเพิ่มเติมมาตรการป้องกันในด้าน
ความปลอดภัยทางถนนเป็นมาตรฐานเพ่ิมในการแผนการก่อสร้าง 
 



 
 

14 
 

บทที่ 3 
 

วิธีดำเนินการวิจัย 
 
 

3.1 กล่าวนำ 
 
  บทนี้กล่าวถึงวิธีการดำเนินการวิจัย รูปแบบการวิจัยและกรอบแนวคิด เครื่องมือที่ใช้
ในงานวิจัย ได้แก่ แบบสอบถาม เกณฑ์การวัดระดับการรับรู้ พฤติกรรม และความพึงพอใจ 
แบบจำลองวิเคราะห์ปัจจัยที่มีผลต่อการตัดสินใจ การประยุกต์ใช้แนวคิดทฤษฎีการเปลี่ยนแปลงเพ่ือ
การวิเคราะห์นำไปสู่ตัวกำหนดผล (Determinant) โดยมีมาตรการด้านต่างๆ (Intervention) เป็นตัว
สนับสนุนให้ตัวกำหนดผลมีประสิทธิผลในการเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมการใช้ความเร็วในการขับขี่ และ
ขั้นตอนในการดำเนินการวิจัย 
 
 
3.2 รูปแบบและกรอบแนวคิดการวิจัย 
 
  ในการศึกษาครั้งนี้ผู้วิจัยได้เลือกรูปแบบการวิจัยแบบสำรวจ (Survey Design) โดย
ข้อมูลที่นำมาใช้ในการวิจัยครั้งนี้ได้นำมาจากแหล่งข้อมูล 2 ประเภท ได้แก่ 1) ข้อมูลปฐมภูมิ 
(Primary Data) และ 2) ข้อมูลทุติยภูมิ (Secondary Data) 
  1)  ข้อมูลปฐมภูมิ (Primary Data) คือ ข้อมูลที่ตนเองรวบรวมข้ึนเพ่ือการวิจัย หรือ
อาจมีผู้อื่นรวบรวมไว้แล้วแต่ยังมิได้ทำการวิเคราะห์  
  2)  ข้อมูลทุติยภูมิ (Secondary Data) เป็นการรวบรวมข้อมูลซึ่งมีผู้วิเคราะห์
ตีความไว้แล้ว มาเรียบเรียงจัดให้เป็นหมวดหมู่ใหม่ให้เป็นระบบ ในการวิจัยครั้งนี้ผู้วิจัยได้รวบรวม
ข้อมูลจากข้อมูลระบบเฝ้าระวังการบาดเจ็บระดับจังหวัด ( Injury Surveillance: IS) ข้อมูลอุบัติเหตุ
จากรถจักรยานยนต์ของ บริษัท กลางคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ จำกัด เพ่ือใช้ในการวิเคราะห์ 
 
  กรอบแนวคิดในการดำเนินการวิจัย การประเมินประสิทธิผลของโครงการกำหนด
ความเร็วของยานพาหนะที่ขับขี่ในพ้ืนที่เขตกำหนดความเร็ว ดังแสดงในรูปที่ 3.1 
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รูปที่ 3.1 กรอบแนวคิดในงานดำเนินงานวิจัย 
 
 
3.3 การคัดเลือกพื้นที่ศึกษา 
 

เกณฑ์การคัดเลือกพ้ืนที่ศึกษาจำนวน 2 พ้ืนที่ในภูมิภาคท่ีแตกต่างกัน ดังนี้ 
1. เป็นจังหวัดที่มีประกาศเจ้าพนักงานจราจรจังหวัดในการกำหนดอัตราความเร็ว

ของรถในทาง โดยที่มีอย่างน้อยหนึ่งจังหวัดมีการประกาศกำหนดอัตราความเร็ว
ที่แตกต่างกันอย่างน้อย 2 อัตราในพื้นท่ีจังหวัดเดียวกัน 

2. มีอัตราการเสียชีวิตต่อแสนประชากรในปี พ.ศ. 2559 เพ่ิมขึ้นเมื่อเปรียบเทียบ
กับปี พ.ศ. 2557 

3. พ่ีเลี้ยง สอจร.ภาค เห็นชอบและให้การสนับสนุนการดำเนินการศึกษา 
 
 
3.4 เครื่องมือที่ใช้ในงานวิจัย 
 
 3.4.1 การประเมินความเร็วยานพานหะ  
   ปัจจัยสำคัญที่ก่อให้เกิดอุบัติเหตุจราจร ได้แก่ ปัจจัยที่เกิดจากความผิดพลาดของคน 
ปัจจัยที่เกิดจากความบกพร่องของสภาพถนน/สภาพแวดล้อม และปัจจัยที่เกิดจากความบกพร่องของ
ยานพาหนะ โดยที่ปัจจัยที่เกิดจากความผิดพลาดของคนเพียงอย่างเดียวมีส่วนทำให้เกิดอุบัติเหตุ
จราจรสูงที่สุดถึงร้อยละ 57.1 และเมื่อพิจารณาร่วมกันกับปัจจัยร่วมด้านอ่ืนๆจะทำให้เกิดอุบัติเหตุ
จราจรได้ถึงร้อยละ 95.7 ปัจจัยที่เกิดจากความบกพร่องของถนน/สิ่งแวดล้อม และยานพาหนะ ทำให้
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เกิดอุบัติเหตุจราจรรองลงมาที่ร้อยละ 2.1 และร้อยละ 1.9 ตามลำดับ (สำนักงานคณะกรรมการ
จัดระบบการจราจรทางบก, 2545) ดังแสดงในรูปที่ 3.2 
 
  
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปที่ 3.2 ปัจจัยของสาเหตุที่ทำให้เกิดอุบัติเหตุจราจร  
 
   เมื่อพิจารณาปัจจัยที่เกิดจากความผิดพลาดของคน จะพบว่ามีส่วนเกี่ยวข้องอยู่ใน
ทุกปัจจัย การดำเนินการเพ่ือกำจัดข้อผิดพลาดที่เกิดจากคนมีความเป็นไปได้ยากและมีความซับซ้อน
กว่าการดำเนินการแก้ไขข้อผิดพลาดจากปัจจัยอ่ืนๆ มาตรการที่ใช้ในการแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุจราจร 
ประกอบด้วย มาตรการด้านวิศวกรรมจราจร มาตรการด้านการประชาสัมพันธ์ และมาตรการบังคับใช้
กฎหมาย ซึ่งทุกมาตรการจะมุ่งเน้นไปที่ตัวคนทั้งสิ้น มาตรการด้านวิศวกรรมจราจรถูกนำมาใช้เพ่ือลด
ความรุนแรงเมื่อผู้ใช้ทางผิดพลาด เช่น การติดตั้งราวกันชน เมื่อผู้ขับขี่เสียการควบคุมยานพานหะ
ป้องกันไม่ให้ตกข้างทาง มาตรการประชาสัมพันธ์เพ่ือให้ผู้ใช้ทางได้รับรู้ หรือเตือนให้ปฏิบัติในการใช้
รถ ใช้ถนนอย่างระมัดระวัง และมาตรการการบังคับใช้กฎหมายถูกนำมาใช้เพ่ือยับยั้งไม่ให้ผู้ใช้ทาง
กระทำการอันเป็นอันตรายต่อผู้ใช้ทางคนอ่ืนๆและรวมถึงตนเอง 
   อย่างไรก็ตามเมื่อพิจารณาสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุจากข้อมูลสถิติอุบัติเหตุจราจรบน
ทางหลวง ระหว่างปี พ.ศ. 2558 ถึง พ.ศ. 2560 (กรมทางหลวง, 2559, 2560, 2561) พบว่า การใช้
ความเร็วในการขับขี่เกินกว่าที่กฎหมายกำหนดบนทางหลวง ซึ่งนับเป็นหนึ่งในปัจจัยที่เกิดจากความ
ผิดพลาดของคน เป็นสาเหตุหลักที่ทำให้เกิดอุบัติเหตุจราจรสูงกว่าร้อยละ 75 เมื่อเปรียบเทียบกับ
สาเหตุที่ทำเกิดอุบัติเหตุจราจรทั้งหมด อย่างไรก็ตามแนวโน้มการเกิดอุบัติเหตุจราจรจากสาเหตุขับรถ
เร็วเกินอัตรากฎหมายกำหนดค่อยๆลดลงอย่างต่อเนื่องนับตั้งแต่ปี พ.ศ. 2558 จากร้อยละ 77.23 ลง
มาเหลือร้อยละ 76.87 และเหลือร้อยละ 75.07 ในปี พ.ศ. 2559 และ พ.ศ. 2560 ตามลำดับ ดัง
แสดงในตารางที่ 3.1 
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ตารางท่ี 3.1 สาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุจราจรบนทางหลวงที่ทำให้เกิดการชนคนเดินเท้า 
 

สาเหตุการเกิดอุบัติเหตุ จำนวนอุบัติเหตุ (ครั้ง) 
2558 ร้อยละ 2559 ร้อยละ 2560 ร้อยละ 

ขับรถเร็วเกินอัตรากำหนด 10,484 77.23 11,975 76.87 11,963 75.07 
ตัดหน้าระยะกระช้ันชิด 1,158 8.53 1,335 8.57 1,454 9.12 
หลับใน 706 5.20 826 5.30 1,026 6.44 
เมาสุรา 226 1.66 267 1.71 276 1.73 
ฝ่าฝืนสัญญาณไฟ/เครื่องหมายจราจร 117 0.86 120 0.77 140 0.88 
อื่นๆ 884 6.51 1,055 6.77 1,077 6.76 
รวม 13,575 100.00 15,578 100.00 15,936 100.00 

ที่มา: กรมทางหลวง, รายงานอุบัติเหตุบนทางหลวง 2558-2560  
 
   รถยนต์เมื่อเคลื่อนที่ด้วยความเร็วจะเกิดรูปแบบของพลังงานจลน์ที่มีค่าแปรผัน
โดยตรงกับความเร็วยกกำลังสอง ระยะหยุดของรถยนต์จะเพ่ิมมากขึ้นตามขนาดของความเร็ว และ
แรงปะทะกับวัตถุใดๆจะรุนแรงเพ่ิมตามขนาดความเร็วของรถยนต์ จากการศึกษาของ Australian 
Road Safety Bureau (Australian Road Safety Bureau, 2018) เรื่องระยะหยุดของยานพานะที่
ความเร็วที่แตกต่างก่อนชนคนเดินเท้าในประเทศออสเตรเลียเปรียบเทียบที่ความเร็วที่ 60 กิโลเมตร/
ชั่วโมง พบว่า รถยนต์ที่ใช้ความเร็วที่ 60 กิโลเมตร/ชั่วโมง จะมีระยะหยุดบนถนนแห้งปกติ (รวม
ระยะเวลาในการตัดสินใจระยะเวลาในการเหยียบเบรก) เท่ากับ 36 เมตร อัตราความเร็วที่กำหนดใน
พ้ืนที่เขตเมืองในประเทศออสเตรเลีย คือ 50 กิโลเมตร/ชั่วโมง เมื่อชนคนเดินเท้าด้วยความเร็ว
ดังกล่าวจะมีโอกาสทำให้เสียชีวิตถึงร้อยละ 80 โดยระยะหยุดของรถยนต์ที่ความเร็ว 50 กิโลเมตร/
ชั่วโมง จะใช้ระยะทางทั้งสิ้นประมาณ 28 เมตร แต่เมื่อใช้ความเร็วเพ่ิมขึ้นเป็น 80 กิโลเมตร/ชั่วโมง 
ระยะหยุดรถจะเพ่ิมมากขึ้นเป็นระยะทางรวม 57 เมตร หรือเพ่ิมมากขึ้นประมาณ 2 เท่าของระยะ
หยุดที่ความเร็ว 50 กิโลเมตร/ชั่วโมง เมื่อพิจารณาความเร็วที่ชนคนเดินเท้าที่ระยะหยุดเท่ากั บ
ความเร็วที่ 60 กิโลเมตร/ชั่วโมง จะชนที่ความเร็ว 62 กิโลเมตร/ชั่วโมง ดังแสดงในรูปที่ 3.3 
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รูปที่ 3.3 ระยะหยุดของยานพาหนะและความเร็วปะทะที่ความเร็วเดินทางต่างๆ  
ที่มา: Australian Road Safety Bureau, 2018 

    
   พระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. 2522 ได้กำหนดความเร็วบนทางหลวงให้ไม่เกิน 
90 กิโลเมตร/ชั่วโมง ในขณะที่ลักษณะกายภาพของที่ตั้งชุมชนในประเทศจะมีลักษณะตั้งขนานทาง
หลวงและกระจายความหนาแน่นตั้งฉากเข้าไปจากทั้งสองฝั่งถนน โดยมีลักษณะความเป็นชุมชนที่
ชัดเจน เช่น มีจำนวนที่อยู่อาศัยหนาแน่น มีตลาดสด เป็นต้น และค่อยๆหนาแน่นของที่อยู่อาศัยลด
น้อยลง และจะหนาแน่นเพ่ิมข้ึนอีกเป็นช่วงๆไป (แสดงในรูปที่ 3.4) ชุมชนบางแห่งขยายตัวเป็นชุมชน
เมือง มีเส้นทางถนนในชุมชนแยกย่อยออกจากเส้นทางหลัก ซึ่งเป็นเส้นทางที่อยู่ในความรับผิดชอบ
ของท้องถิ่น หรือทางหลวงชนบท จากลักษณะดังกล่าว ผู้ขับขี่ยานพาหนะบนทางหลวงส่วนใหญ่จะ
เลือกใช้ความเร็วในการเดินทางผ่านชุมชนต่างๆด้วยความเร็วเดียวกับความเร็วบนทางหลวงก่อนเข้า
เขตชุมชน ถึงแม้ว่าทางหน่วยงานงานที่เกี่ยวข้องจะทำการติดตั้งป้ายชุมชนหรือป้ายจำกัดความเร็ว
แล้วก็ตาม แต่การขยายตัวของชุมชนทำให้ความหนาแน่นของชุมชนขยับเข้าใกล้แนวติดตั้งป้าย และ
หน่วยงานที่เกี่ยวข้องไม่ได้ทำการปรับแนวติดตั้งป้ายชุมชน ซึ่งทำให้รถยนต์ขับด้วยความเร็วสูง
ต่อเนื่องเข้าสู่เขตชุมชนที่มีการสัญจรของประชาชนมากกว่านอกเขตเมืองอันก่อให้เกิดปัญหาอุบัติเหตุ
จราจรที่มีความรุนแรงได้  
    
 
 
 
 

รูปที่ 3.4 ลักษณะที่ตั้งชุมชนตามแนวทางหลวง  
ที่มา: Transportation Research Board, 2011 
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   อย่างไรก็ตามจากประกาศของเจ้าพนักงานตำรวจจราจรเพ่ือกำหนดอัตราความเร็ว
ในพ้ืนที่ชุมชนและติดตั้งป้ายจำกัดความเร็ว ตามพระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. 2522 ดังที่ได้
กล่าวมาแล้ว พบว่า ได้กำหนดความเร็วของยานพานหะทั่วไปในพ้ืนที่ประกาศเขตจำกัดความเร็วไว้ที่ 
50 กิโลเมตร/ชั่วโมง ยกเว้นรถบรรทุกที่กำหนดความเร็วไม่เกิน 45 กิโลเมตร/ชั่วโมง โดยไม่มีการ
กำหนดความเร็วจำแนกเขตพ้ืนที่เฉพาะ เช่น เขตโรงเรียน เป็นต้น เมื่อพิจารณาความเร็วดังกล่าวจะ
พบว่า ผู้ใช้ทางที่เป็นผู้เปราะบาง เช่น คนเดินเท้า รถจักรยาน และรถจักรยานยนต์ จะมีโอกาส
เสียชีวิตถึงร้อยละ 60 จากการถูกปะทะจากการชนที่ความเร็ว 50 กิโลเมตร/ชั่วโมง และมีโอกาส
เสียชีวิตร้อยละ 20 จากการชนปะทะระหว่างรถยนต์ด้วยกันที่ชนเข้าด้านข้างหรือชนในลักษณะมุม
ฉากที่ความเร็ว 50 กิโลเมตร/ชั่วโมง เช่นเดียวกัน (Government of South Australia, 2017) 
(แสดงในรูปที่ 3.5)   
 

 
 

รูปที่ 3.5 ความสัมพันธ์ระหว่างความเร็วปะทะกับโอกาสเสี่ยงของการเสียชีวิตจากการชน  
ที่มา: Government of South Australia, 2017 

    
   ในกรณีที่มีการกำหนดความเร็วในพ้ืนที่ชุมชนสูงเกินกว่าค่าเฉลี่ยความเร็วของผู้ใช้
ทาง โอกาสที่จะเกิดอุบัติเหตุที่ทำให้มีโอกาสที่จะมีผู้ เสียชี วิตสูงขึ้น ดังแสดงในรูปที่ 3.6 แสดง
ความสัมพันธ์ระหว่างร้อยละการเปลี่ยนแปลงของค่าเฉลี่ยความเร็วกับค่าโอกาสการเปลี่ยนแปลง
อุบัติเหตุจราจร (Wisconsin Department of Transportation, 2009) ตัวอย่างเช่น ถ้าค่าเฉลี่ยการ
ใช้ความเร็วเพ่ิมขึ้นร้อยละ 5 จะมีโอกาสเกิดอุบัติเหตุที่ทำให้มีผู้เสียชีวิตเพ่ิมเป็นร้อยละ 20 เพ่ือให้
เป็นไปตามวัตถุประสงค์ของคณะอนุกรรมการจราจรทางบกจังหวัด ในการคัดเลือกพ้ืนที่กำหนด
ความเร็ว และกำหนดความเร็วที่เหมาะสมในพื้นที่ได้ โดยมีการจัดทำแผนการขับเคลื่อนในระดับพ้ืนที่ 
และติดตามผลหลังจากได้ดำเนินการแล้ว โดยทำการประเมินดังนี้ 

1. สำรวจปริมาณจราจรในช่วงเวลา 07:00 – 11:00 น. และ 13:00 – 17:00 น. 
โดยจำแนกตามประเภทยานพาหนะ 6 ประเภท ได้แก่  

• รถจักรยานยนต์ รถพ่วงข้าง รถสามล้อ 
• รถยนต์ส่วนบุคคล รถกระบะ รถตู้ 
• รถบัสขนาดกลาง/ใหญ่ 
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• รถบรรทุก 6 ล้อ 
• รถบรรทุก 10 ล้อ 
• รถพ่วง รถเทรเลอร์ 

  ปริมาณยานพาหนะแต่ละประเภทจะถูกปรับเป็นหน่วยเทียบเท่ารถยนต์นั่งส่วน
บุคคล (Passenger Car Unit: PCU) โดยใช้ค่าการถ่วงน้ำหนักของกรมทางหลวง (กรมทางหลวง, 
2555) ดังแสดงในตารางที่ 3.2  
 
ตารางท่ี 3.2 ค่าการถ่วงน้ำหนักยานพาหนะปรับเป็นหน่วยเทียบเท่ารถยนต์นั่งส่วนบุคคล 
 

ประเภทยานพาหนะ ค่าถ่วงน้ำหนักเทียบเท่า
รถยนต์ส่วนบุคคล (PCU) 

รถจักรยานยนต์ 0.333 
รถยนต์นั่งไม่เกิน 7 คน 1 
รถยนต์นั่งเกิน 7 คน 1 
รถบรรทุกเล็ก 4 ล้อ 1 
รถโดยสารขนาดเล็ก 1.5 
รถโดยสารขนาดกลาง 1.5 
รถบรรทุก 6 ล้อ 2.1 
รถโดยสารขนาดใหญ่ 2.1 
รถบรรทุก 10 ล้อ 2.5 
รถบรรทุกพ่วง 2.5 
รถบรรทุกกึ่งพ่วง 2.5 

 
2. สำรวจความเร็วยานพาหนะ อ้างอิงจากคู่มือการจัดการความเร็วที่ครอบคลุม

ถนนในท้องถิ่นและทางหลวงของรัฐวิสคอนซิน จำนวนตัวอย่างรถยนต์ที่ใช้สำรวจความเร็ว ได้กำหนด
ไว้ต้องไม่น้อยกว่า 100 คัน/ช่องจราจร/ทิศทาง ซึ่งโดยทั่วไปจะทำการสำรวจรถยนต์จำนวน 200 คัน/
ช่องจราจร/ทิศทาง กรณีทางหลวง 2 ช่องจราจร และทำการสำรวจรถยนต์จำนน 400 คัน/2 ช่อง
จราจร/ทิศทาง กรณีทางหลวง 4 ช่องจราจร การสำรวจจะดำเนินการในวันทำการปกติเพ่ือให้ได้
ความเร็วรถที่เป็นไปตามความเป็นจริง (Wisconsin Department of Transportation, 2009) 
   การสำรวจความเร็วในการเดินทางของรถยนต์ที่มีทิศทางเข้าสู่ชุมชนนอกช่วงเวลา
เร่งด่วน โดยสำรวจหาความเร็วเปอร์เซ็นต์ไทล์ที่ 85 และค่าความเร็วเฉลี่ย จำแนกตามประเภทของ
ยานพาหนะ โดยทำการสำรวจความเร็วทุกช่วงความยาวประมาณ 100 เมตร โดยพิจารณาจาก
ตำแหน่งก่อนเข้าสู่ชุมชนที่ระยะทาง 500 เมตร และระยะทางในชุมชน 500 เมตร โดยกำหนด
จุดเริ่มต้นที่ตำแหน่งป้ายจำกัดความเร็วที่เริ่มเข้าสู่ชุมชนเป็นจุดอ้างอิง 0+000 ดังแสดงในรูปที่ 3.7 
ตัวอย่างการกำหนดจุดสำรวจความเร็ว (ปิติ จันทรุไทย และคณะ, 2559)   

3. สำรวจค่าเฉลี่ยความเร็วเปรียบเทียบความเร็วที่กำหนดจากประกาศเจ้า
พนักงานจราจร อ้างอิงจากข้อแนะนำการจำกัดความเร็วของออสเตรเลียใต้  (Government of 
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South Australia, 2017) ได้กำหนดเกณฑ์ค่าเฉลี่ยความเร็วเพ่ือกำหนดการจำกัดความเร็วในเขต
พ้ืนที่ชุมชนเขตเมือง (Built-up Area) โดยพิจารณาจากค่าเฉลี่ยความเร็วของยานพาหนะที่ขับขี่บน
ช่วงถนนในเขตพ้ืนที่กำหนดเขตจำกัดความเร็วที่มีความยาวไม่น้อยกว่า 250 เมตร ความเร็วที่จำกัด
จะมีขนาดน้อยกว่าค่าความเร็วเฉลี่ย   ไม่เกิน 10 กิโลเมตร/ชั่วโมง ตัวอย่างเช่น ค่าเฉลี่ยความเร็วของ
ยานพาหนะที่วิ่งบนถนนในชุมชนมีค่าไม่เกิน 50 กิโลเมตร/ชั่วโมง ดังนั้นค่าความเร็วที่ถูกจำกัดใน
พ้ืนที่จะกำหนดไว้ที่ 40 กิโลเมตร/ชั่วโมง   

     

 
 

รูปที่ 3.6 ความสัมพันธ์ระหว่างร้อยละการเปลี่ยนแปลงค่าเฉลี่ยความเร็ว 
กับร้อยละการเปลี่ยนแปลงการเกิดอุบัติเหตุ  

ที่มา: Wisconsin Department of Transportation, 2009 
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รูปที่ 3.7 ตัวอย่างกำหนดจุดสำรวจความเร็วก่อน-หลัง ป้ายจำกัดความเร็ว  
ที่มา: ปิติ จันทรุไทย และคณะ, 2559 

 
 3.4.2 การประเมินระดับการรับรู้การกำหนดความเร็วและตำแหน่งติดตั้งป้ายจำกัดความเร็ว 

การประเมินระดับการรับรู้การกำหนดความเร็วและตำแหน่งติดตั้งป้ายจำกัด
ความเร็วตามประกาศของเจ้าพนักงานจราจร โดยจัดทำแบบสอบถามผู้ใช้ทางโดยจำแนกข้อมูลจาก
ข้อมูลพ้ืนฐานของผู้ตอบแบบสอบถาม รับรู้ข้อมูลการประชาสัมพันธ์ก่อนประกาศเขตจำกัดความเร็ว 
ข้อมูลการรับรู้ด้านกฎหมาย การรับรู้เกี่ยวกับผลกระทบจากการขับขี่ด้วยความเร็วสูง และจากการ
ทบทวนวรรณกรรม และการประเมินความพึงพอใจในการประกาศเขตจำกัดความเร็ว  
  การประมาณจำนวนชุดแบบสอบถามโดยใช้สมการของคอแครน (Cochran, 1977) 
ในกรณีที่ไม่ทราบจำนวนประชากรที่แน่นอน เนื่องจากจำนวนประชากรผู้ขับขี่ยานพาหนะในพ้ืนที่
ศึกษามีขนาดพ้ืนที่กว้างขวางและไม่สามารถกำหนดตำแหน่งได้อย่างแน่นอน ดังแสดงในสมการ 3.1  
ดังนี้ 

                                                           

( )
2
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=

                                               (3.1) 
 
โดยที่ n = ขนาดของกลุ่มตัวอย่างที่ต้องการ 
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 p = สัดส่วนที่สนใจในลักษณะของประชากร  
   (กรณีไม่ทราบค่าสัดส่วนประชากร: p = 0.5) 
 e = ระดับความคลาดเคลื่อนของการสุ่มตัวอย่างที่ยอมให้เกิดขึ้น  
   (ในงานวิจัยนี้ใช้ร้อยละ 5) 
 Z = ระดับความเชื่อม่ันที่ร้อยละ 95 (Z = 1.96) 
 

จากสมการที่ 3.1 จะได้  

( )
16.384

05.0

96.15.015.0
2

2

=
−

=n
  

  เลือกใช้จำนวนแบบสอบถามในพ้ืนที่เขตกำหนดความเร็วรวม 400 ชุด/พื้นท่ีศึกษา 
 
  การประเมินโดยประมาณค่าตามวิธีไลเคริท์ (Likert Scale) (Vagias, Wade M. 
,2006) ดังนี้  

• รับรู้/พึงพอใจมากที่สุด  = 5 คะแนน 
• รับรู้/พึงพอใจมาก   = 4 คะแนน 
• รับรู้/พึงพอใจปานกลาง   = 3 คะแนน 
• รับรู้/พึงพอใจน้อย    =  2 คะแนน 
• รับรู้/พึงพอใจน้อยที่สุด   =  1 คะแนน 

 
  การแปลความหมายข้อมูล โดยแบ่งระดับเป็น 5 ช่วง ซึ่งค่าเฉลี่ยแต่ละช่วงสามารถ
หาได้จาก ค่าความแตกต่างระหว่างคะแนนสูงสุดและต่ำสุดหารด้วยจำนวนช่วงระดับที่กำหนด ในที่นี้
จะมีค่าเท่ากับ 0.8 ต่อช่วง ดังนั้นระดับความพึงพอใจในแต่ละช่วงมีค่าคะแนนดังต่อไปนี้ 

• ระดับ 5 คะแนนตั้งแต ่4.21-5.00 หมายถึง ระดับท่ี รับรู้/พึงพอใจมากที่สุด 
• ระดับ 4 คะแนนตั้งแต ่3.41-4.20 หมายถึง ระดับท่ี รับรู้/พึงพอใจมาก 
• ระดับ 3 คะแนนตั้งแต ่2.61-3.40 หมายถึง ระดับท่ี รับรู้/พึงพอใจปานกลาง  
• ระดับ 2 คะแนนตั้งแต ่1.81-2.60 หมายถึง ระดับท่ี รับรู้/พึงพอใจน้อย  
• ระดับ 1 คะแนนตั้งแต ่1.00-1.80 หมายถึง ระดับท่ี รับรู้/พึงพอใจน้อยที่สุด 

 
 3.4.3 แบบจำลองการวิเคราะห์ปัจจัยความพึงพอใจ   

Discrete Choice Models เป็นเทคนิคในการเลือกรูปแบบปัจจัยโดยสำรวจจาก
พฤติกรรมความพึงพอใจของผู้ใช้ทางโดยใช้รูปแบบสมการฟังก์ชันอรรถประโยชน์ (Random Utility 
Function, U) ซึ่งมีสมมติฐานที่ให้กฎการตัดสินใจมีความแน่นอน (Deterministic Decision Rules) 
และมีค่าอรรถประโยชน์เป็นฟังก์ชั่นตัวแปรสุ่ม (Random Variables) เพ่ืออธิบายความพึงพอใจ
พฤติกรรมความพึงพอใจในรูปแบบต่างๆ ของผู้ใช้ทาง โดยค่าอรรถประโยชน์ที่ทางเลือก i ของชุด
ทางเลือก Cn ของผู้ เดินทางคนที่  n (Ben-Akiva,  M.E.,  and  Lermam, S, 1985) ดังแสดงใน
สมการที่ 3.2 
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               Uni  = Vni + ni                         (3.2) 
โดยที่ 
 Uni   =  อรรถประโยชน์ของผู้ใช้ทางคนที่ n เดินทางโดยยานพาหนะ i 
 V ni   =  อรรถประโยชน์ที่ผู้ใช้ทางคนที่ n เดินทางโดยยานพาหนะ i ที่วัดค่า 
   ได้อย่างแน่นอน (Deterministic Component of Utility) 

        =  
 ni   =  ค่าความไม่แน่นอน (Error Component of Utility) 
  βki    =  พารามิเตอร์ตัวแปรอรรถประโยชน์ 

 Xnik  =  ตัวแปรอรรถประโยชน์ผู้ใช้ทางคนที่ n เดินทางโดยยานพาหนะ i 
 
  Logit Model หรือ Logistic Regression Model ถูกใช้เป็นวิธีการในการพยากรณ์
ในกรณีตัวแปรตามซึ่งเป็นตัวแปรเชิงกลุ่ม (Categorical Variable) ที่มีตั้งแต่ 2 ตัวเลือก แบบจำลอง
ที่มีรูปแบบพฤติกรรมความพึงพอใจของผู้ ใช้ทาง  2 รูปแบบหรือที่ เรียกว่า Binary Logistic 
Regression Model or Binary Choice Model ส่วนกรณีที่มีรูปแบบพฤติกรรมความพึงพอใจของ
ผู้ ใช้ทางมากกว่า 2 รูปแบบ เรียกว่า Multinomial Logistic Regression Model ตัวอย่างของ 
Binary Logistic Regression เช่น ความพึงพอใจการกำหนดเขตจำกัดความเร็ว (Y) โดยกำหนดให้ 
ตัวแปรพึงพอใจเป็น 1 และไม่พึงพอใจ เป็น 0 ภายใต้ปัจจัยต่างๆที่คาดว่าจะมีผลต่อการตัดสิน (X) 
สมการออรถประโยชน์ถูกใช้เพื่อประเมินความพึงพอใจในการเลือกรูปแบบการเดินทาง ดังนี้ 
 
                            Us  = Vs + s     ; for Satisfied                      (3.3) 
        Uus  = Vus + us            ; for Unsatisfied                   (3.4) 
โดยที่ 
    Vs   = β0 + β1X1+ β2X2 ….. + βiXi                                             (3.5) 
             Vus  = β0’ + β1’X1+ β2’X2 …..+ βi’Xi                                  (3.6) 
 
 โอกาสที่ผู้เดินทางพึงพอใจการกำหนดเขตจำกัดความเร็ว สามารถเขียนในรูปแบบสมการโล
จิตได้ดังนี ้

                                                                              (3.7) 
 
  และโอกาสที่ผู้เดินทางจะไม่พึงพอใจการกำหนดเขตจำกัดความเร็ว สามารถเขียนใน
รูปแบบสมการโลจิตได้ดังนี้ 
 

                                       P(Y=0) =1 -P(Y=1)                                             (3.8) 
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  จะเห็นได้ว่าโอกาสที่ผู้ใช้ทางจะเลือกความพึงพอใจจะมีค่าสูงสุด คือ 1 และมีค่าเป็น 
0 เมื่อเลือกไม่พึงพอใจ รูปแบบจำลองที่ใช้ในการพยากรณ์จะไม่มีลักษณะเป็นเส้นตรงซึ่งทำให้ยากแก่
การอธิบายถึงปัจจัยและแนวโน้มที่ผลต่อรูปแบบการตัดสินใจดังกล่าว เพื่อให้สามารถพยากรณ์โอกาส
การเลือกความพึงพอใจภายใต้ปัจจัยของผู้ใช้ทาง โดยจัดให้อยู่ในรูปเส้นตรงโดยการเปรี ยบเทียบ
อัตราส่วนระหว่างโอกาสที่จะเลือกความพึงพอใจต่อโอกาสที่จะไม่พึงพอใจ (Odds Ratio) ดังแสดงใน
สมการที่ 3.9 

                                                            (3.9) 
  นำ Natural Logarithm (ln) ลงในสมการที่ 8 จะได้ Logit Model ที่แสดงค่าอยู่
ในรูปเส้นตรงดังแสดงในสมการที่ 3.10 
 

                             (3.10) 
  
  การพิจารณาค่าผลกระทบส่วนเพิ่ม (Marginal Effect) 
  ค่า Marginal Effect เป็นการตรวจสอบว่าถ้าตัวแปรต้นใดๆมีค่าเพ่ิมขึ้น 1 หน่วย
แล้วตัวแปรตามที่พิจารณา จะมีค่าเปลี่ยนแปลงไปเท่าไร การตรวจสอบค่าผลกระทบส่วนเพ่ิม 
(Marginal Effect) โดยการ Partial Derivative ตัวแปรตามเปรียบเทียบกับตัวแปรต้นตัวใดๆที่เรา
พิจารณา (คมสัน สุริยะ, 2552) ดังแสดงในสมการที่ 3.11 
 

                                   (3.11) 
 
 
3.5 การประเมิน กระบวนการและเกณฑ์ในการกำหนดเขตควบคุมความเร็ว  

 
ทฤษฎีการเปลี่ยนแปลง (Theory of Change) ถูกใช้อธิบายเกี่ยวกับกระบวนการ

เชิงสาเหตุภายในโครงการที่ทำ และการประเมินโครงการในทุกขั้นตอน เพ่ือค้นหาคำอธิบายว่า การ
เปลี่ยนแปลงที่ผ่านมานั้นเกิดขึ้นได้อย่างไร และทำไมจึงเกิดขึ้น (สุวิมล ว่องวาณิช, 2552) โดยทำการ
วิเคราะห์จากผลลัพธ์ที่เชื่อมโยงจากแนวคิด มาตรการหรือหรือกิจกรรมภายใต้แผนงาน ซึ่งเรียกว่า ตัว
แทรกแซง (Intervention) โดยมีการกำหนด ตัวกระทำ (Determinants) ที่เชื่อมโยงหรือคั่นกลาง
ระหว่างตัวแทรกแซง และผลลัพธ์ 
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  เมื่อพิจารณาจากโครงการกำหนดเขตจำกัดความเร็วในพ้ืนที่ชุมชน โดยมี
วัตถุประสงค์หลักคือ การลดความเร็วของยานพานหะที่เข้าสู่ชุมชนที่นำไปสู่การลดความรุนแรงจาก
การชนที่ทำให้มีผู้บาดเจ็บและเสียชีวิต ซึ่งการประเมินผลโดยการวิเคราะห์เชิงเนื้อหา (Content 
Analysis) (ทิพย์วรรณ ปริญญาศิริ ,2561) เพ่ือทำการประเมินกระบวนการการได้มาในการกำหนด
อัตราความเร็วและเกณฑ์ในการกำหนดเส้นทางเขตควบคุมความเร็ว โดยพิจารณาตัวแปรของตัว
แทรกแซง ได้แก่ มาตรการกำหนดและตำแหน่งติดตั้งป้าย ตัวแปรตัวกระทำ ได้แก่ การบังคับใช้
กฎหมาย และการติดตามผลโครงการ จาก อจร. จังหวัด  หรือตัวแปรอ่ืนๆที่ได้จากการสัมภาษณ์
ผู้เกี่ยวข้องซึ่งเป็นคณะกรรมการ ศูนย์ความปลอดภัยทางถนนจังหวัด หรือจากคณะกรรมการท้องถิ่น
ที่รับผิดชอบพ้ืนที่ประกาศเขตควบคุมความเร็ว กรอบแนวคิดการประเมินมาตรการ ดังแสดงในรูปที่  
3.8 
 

 
 

รูปที่ 3.8 กรอบแนวคิดการประเมินกระบวนการและเกณฑ์ในการกำหนดเขตควบคุมความเร็ว 
  
  
3.6 ขั้นตอนการดำเนินการ 
 

งานวิจัยการประเมินโครงการกำหนดจำกัดความเร็วในพ้ืนที่เขตกำหนดความเร็ว มี
ขั้นตอนการศึกษาดังนี้  

1. รวบรวมข้อมูลอุบัติเหตุในพ้ืนที่บนเส้นทางที่ประกาศจากเจ้าพนักงานจราจร  
2. ศึกษาและทบทวนเอกสาร 
3. สัมภาษณ์กรรมการ/ผู้เกี่ยวข้องในการพิจารณาได้มาซึ่งการกำหนดความเร็ว

และเส้นทางในพ้ืนที่ศึกษา จำนวนไม่น้อยกว่า 20 คน   
4. ออกแบบแบบสอบถามผู้ใช้ทางในพื้นที่เขตกำหนดความเร็วในแต่ละพ้ืนที่ศึกษา 
5. สำรวจความเร็วที่ 85 เปอร์เซ็นต์ ของผู้ใช้ทางบนเส้นทางที่ประกาศควบคุม

ความเร็วของเจ้าพนักงานจราจร และตำแหน่งติดตั้งป้ายเขตควบคุมความเร็ว 
6. วิเคราะห์ค่าความเร็วเฉลี่ยเพ่ือเปรียบเทียบกับค่าจำกัดความเร็วในพ้ืนที่เขต

กำหนดความเร็ว 
7. วิเคราะห์หาปัจจัยที่มีผลต่อระดับการรับรู้/ความพึงพอใจ 
8. ข้อเสนอแนะกระบวนการกำหนดเขตควบคุมความเร็วในพ้ืนที่ 



 
 

27 
 

บทที่ 4 
 

ผลการสำรวจความเร็วของยานพาหนะในจังหวัดนครศรีธรรมราช 
 
 

4.1 กล่าวนำ 
 

 ในบทนี้กล่าวถึงผลการศึกษาการคัดเลือกพ้ืนที่ศึกษา การสำรวจปริมาณจราจรบน
ถนน 3 เส้นทางของจังหวัดนครศรีธรรมราช ได้แก่ ถนนกะโรม ถนนราชดำเนิน และถนนพัฒนาการคู
ขวาง สำรวจความเร็วที่ 85 เปอร์เซ็นต์ไทล์ จำแนกตามประเภทยานพาหนะ สำรวจความเร็วเฉลี่ย
เพ่ือประเมินเปรียบเทียบกับความเร็วที่กำหนด 

 
 

4.2 ผลการคัดเลือกพื้นที่ศึกษา 
   
  จังหวัดนครศรีธรรมราชและจังหวัดนครพนมถูกคัดเลือกเป็นพ้ืนที่ศึกษาการประเมิน
ประสิทธิผลของโครงการกำหนดความเร็วของยานพาหนะที่ขับขี่ในพ้ืนที่เขตกำหนดความเร็ว 
เนื่องจากเป็น 2 พ้ืนที่ ที่มีเกณฑ์เป็นไปตามข้อกำหนดดังนี้ 
 

1) พ้ืนที่ศึกษาอยู่ในภูมิภาคแตกต่างกัน กล่าวคือ จังหวัดนครศรีธรรมราชตั้งอยู่ใน
ภูมิภาคภาคใต้ฝั่งตะวันออกติดอ่าวไทย และจังหวัดนครพนมตั้งอยู่บริเวณ
ภูมิภาคตะวันออกเฉียงเหนือติดแม่น้ำโขงและสาธารณรัฐประชาธิปไตย
ประชาชนลาว (แสดงในรูปที่ 4.1) 

2) ทั้งสองจังหวัดมีการประกาศของเจ้าพนักงานจราจรจังหวัดในการกำหนดอัตรา
ความเร็วของรถในเส้นทางท่ีกำหนด 
• จังหวัดนครศรีธรรมราช ได้กำหนดพ้ืนที่ควบคุมจำกัดความเร็วจำนวน 3 

เส้นทาง ในเขตเทศบาลเมืองนครนครศรีธรรมราช ได้แก่ ถนนกะโรม ถนน
ราชดำเนิน และถนนพัฒนาการคูขวาง โดยกำหนดควบคุมจำกัดความเร็ว 
ตามประเภทของรถ 3 ประเภท คือ ประเภทที่ 1 รถบรรทุกที่มีน้ำหนักรถ
รวมทั้งน้ำหนักบรรทุกเกิน 1,200 กิโลกรัม หรือรถบรรทุกผู้โดยสาร ให้ใช้
ความเร็วไม่เกิน 60 กม./ชม. ประเภทที่ 2 รถยนต์อ่ืน นอกจากรถที่ระบุใน
ประเภทที่ 1 ขณะที่ลากจูงรถพ่วง รถยนต์บรรทุกที่มีน้ำหนักรถรวมทั้ง
น้ำหนักบรรทุกเกิน 1,200 กิโลกรัม หรือ รถยนต์สามล้อให้ใช้ความเร็ว     
ไม่เกิน 45 กม./ชม. และประเภทที่ 3 รถยนต์อ่ืน ๆ นอกจากที่ระบุไว้ใน
ประเภทที่ 1 และประเภทที่ 2 หรือรถจักรยานยนต์ ให้ใช้ความเร็วไม่เกิน 
60 กม./ชม. 
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• จังหวัดนครพนม ได้กำหนดพ้ืนที่ควบคุมจำกัดความเร็วจำนวน 2 เส้นทาง 
ได้แก่ เส้นทางถนนสุนทรวิจิตร ตำบลในเมือง อำเภอเมืองนครพนม         
ที่กำหนดความเร็วของรถยนต์ทุกประเภทให้ใช้ความเร็วไม่เกิน 40 กม./ชม. 
และเส้นทางถนนนิตโย ตำบลบ้านผึ้ง อำเภอเมืองนครพนม ที่กำหนด
ความเร็วของรถยนต์ทุกประเภทให้ใช้ความเร็วไม่เกิน 60 กม./ชม. 

3) พิจารณาอัตราการเสียชีวิตต่อแสนประชากรระหว่างปี พ.ศ. 2557 ถึง พ.ศ. 
2559 มีอัตราเพิ่มขึ้นดังแสดงในตารางที่ 4.1 

 
ตารางที่  4.1 อัตราการเสี ยชี วิ ตต่ อแสนประชากร ระหว่ าง พ .ศ . 2557 ถึ ง พ .ศ . 2559                                        

ของจังหวัดนครศรีธรรมราชและจังหวัดนครพนม 
 

จังหวัด 
  

จำนวนประชากร* จำนวนผู้เสียชีวิต** อัตราเสียชีวิต/100,000 ประชากร 
2557 2559 2557 2559 2557 2559 

นครพนม 713,341 716,873 158 183 22.15 25.53 
นครศรีธรรมราช 1,548,028 1,554,432 466 485 30.10 31.20 

ที่มา: *กระทรวงมหาดไทย. สถิติประชากรและบ้าน-จำนวนประชากรแยกรายอายุ นครศรีธรรมราชและนครพนม  
2557 และ 2559 

 **สอจร. รายงานสถานการณ์ความปลอดภัยทางถนนประเทศไทยปี 2557 และ 2559  
 

4) พ่ีเลี้ยง สอจร.ภาค เห็นชอบและให้การสนับสนุนการดำเนินการศึกษา โดยพื้นที่
จังหวัดนครศรีธรรมราช พ่ีเลี้ยง สอจร.จังหวัด คือ นางสาววรรณี  มีขวด 
พยาบาลวิชาชีพโรงพยาบาลมหาราชนครศรีธรรมราช และจังหวัดนครพนม  พ่ี
เลี้ยง สอจร.ที่สนับสนุนการดำเนินการศึกษา คือ ว่าที่ร้อยตรียอดเพ็ชร คำแสงดี 
รองผู้อำนวยการแขวงทางหลวงนครพนม 
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รูปที่ 4.1 พ้ืนที่ศึกษาจังหวัดนครศรีธรรมราชและจังหวัดนครพนม 
 
 
4.3 ผลการศึกษาเกณฑ์ในการกำหนดความเร็วและเส้นทางควบคุมของจังหวัดนครศรีธรรมราช 

  
4.3.1 ผลการศึกษาทบทวนเกณฑ์การกำหนดความเร็วของจังหวัดนครศรีธรรมราช 

สำนักงานส่งเสริมการปกครองท้องถิ่นจังหวัดนครศรีธรรมราช ได้ดำเนินการ
คัดเลือกถนนที่มีความเสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุในเขตชุมชน เพ่ือกำหนดความเร็วที่เหมาะสมและให้
ติดตั้งป้ายกำหนดควบคุมความเร็ว โดยคัดเลือกถนน 3 เส้นทางในเขตเทศบาลนครนครศรีธรรมราช 
ได้แก่ ถนนกระโรม ถนนราชดำเนิน และถนนพัฒนาการคูขวาง โดยใช้เกณฑ์พิจารณาจากสถิติ

นครศรีธรรมราช 

นครพนม 
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อุบัติเหตุจราจรที่เกิดขึ้นในช่วงระหว่างปี พ.ศ. 2559 ถึง พ.ศ. 25560 ดังแสดงในสรุปผลการประชุม
คณะกรรมการจัดระบบการจราจรทางบกเทศบาลนครนครศรีธรรมราชและคณะกรรมการศูนย์
ปฏิบัติการความปลอดภัยทางถนนเทศบาลนครนครศรีธรรมราช ครั้งที่ 2/2560 เมื่อวันศุกร์ที่ 7 
กรกฎาคม 2560 

เทศบาลนครนครศรีธรรมราชได้ดำเนินการทำหนังสือถึงผู้ว่าราชการจังหวัด
นครศรีธรรมราช เรื่องขอความเห็นชอบกำหนดถนนควบคุมความเร็วในเขตเทศบาลนคร
นครศรีธรรมราช ตามหนังสือเลขที่ นศ. 52001/5292 ลงวันที่ 12 กรกฎาคม 2560 เพ่ือเสนอความ
เห็นชอบจากคณะอนุกรรมการจัดระบบการจราจรทางบกจังหวัดนครศรีธรรมราช ซึ่งจังหวัดได้จัดให้
มีการประชุมคณะอนุกรรมการจัดระบบการจราจรทางบก เพ่ือพิจารณาเห็นชอบกำหนดถนนควบคุม
ความเร็วในเขตเทศบาลนครนครศรีธรรมราช เมื่อวันที่ 16 ตุลาคม 2560 และมีหนังสือตอบกลับมติ
เห็นชอบจากการประชุม แจ้งนายกเทศมนตรีเทศบาลนครนครศรีธรรมราช ตามหนังสือเลขที่ นศ 
0017.2/39042 ลงวันที่ 29 พฤศจิกายน 2560  

พ้ืนที่ควบคุมจำกัดความเร็วของจังหวัดนครศรีธรรมราช ตามประกาศของเจ้า
พนักงานจราจรทางบกจังหวัดนครศรีธรรมราช ในราชกิจจานุเบกษา เล่ม 135 ตอนพิเศษ 72 ง วันที่ 
27 มีนาคม 2561 ได้กำหนดถนนควบคุมความเร็วจำนวน 3 เส้นทาง โดยกำหนดความเร็วจำแนกตาม
ประเภทการบรรทุกน้ำหนักของยานพาหนะ ซึ่งตั้งอยู่ในพ้ืนที่เขตเทศบาลนครนครศรีธรรมราช (รูปที่ 
4.2 ถึง 4.3) โดยมีรายละเอียดเส้นทาง และข้อกำหนดการควบคุมจำกัดความเร็ว ดังนี้ 

เส้นทางถนนควบคุมความเร็วจำนวน 3 เส้นทาง ได้แก่ 
1) ถนนกะโรม ตั้งแต่สี่แยกเบญจม ตำบลโพธิ์เสด็จ ถึง สี่แยกตลาดแขก ตำบลคลัง

อำเภอเมืองนครศรีธรรมราช จังหวัดนครศรีธรรมราช  
2) ถนนราชดำเนิน ตั้งแต่สี่แยกหัวถนน ตำบลในเมือง ถึง สามแยกถนนหลังสนาม

กีฬาจังหวัด ตำบลท่าวัง อำเภอเมืองนครศรีธรรมราช จังหวัดนครศรีธรรมราช 
3) ถนนพัฒนาการคูขวาง ตั้งแต่สามแยกนาหลวง ตำบลในเมือง ต่อเนื่องไปถึงจุด

กลับรถหน้าโรงพยาบาลนครินทร์ ถนนอ้อมค่าย ตำบลปากพูน อำเภอเมือง
นครศรีธรรมราช จังหวัดนครศรีธรรมราช 

 
ข้อกำหนดการควบคุมจำกัดความเร็ว จำแนกประเภทยานพาหนะที่ควบคุมความเร็ว

บนถนนทั้ง 3 เส้นทาง ได้แก่ 
1) รถบรรทุกที่มีน้ ำหนักรถรวมทั้ งน้ำหนักบรรทุกเกิน  1,200 กิโลกรัมหรือ

รถบรรทุกผู้โดยสาร ให้ใช้ความเร็วไม่เกิน 60 กม./ชม. 
2) รถยนต์อ่ืน นอกจากรถที่ระบุใน (1) ขณะที่ลากจูงรถพ่วงรถยนต์บรรทุกที่มี

น้ำหนักรถรวมทั้งน้ำหนักบรรทุกเกิน 1,200  กิโลกรัม หรือ รถยนต์สามล้อ ให้
ใช้ความเร็วไม่เกิน 45 กม./ชม. 

3) รถยนต์อ่ืน ๆ นอกจากที่ระบุไว้ใน (1) และ (2) หรือรถจักรยานยนต์ ให้ใช้
ความเร็วไม่เกิน 60 กม./ชม. 
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รูปที่ 4.2 ที่ตั้งเทศบาลนครนครศรีธรรมราช 
ที่มา: เทศบาลนครนครศรีธรรมราช 

เทศบาลนครนครศรีธรรมราช 
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รูปที่ 4.3 เส้นทางควบคุมจำกัดความเร็ว 3 เส้นทางในเขตเทศบาลนครนครศรีธรรมราช 
 
   กายภาพของถนนทั้ง 3 เส้นทาง มีลักษณะเป็นถนนขนาดไม่น้อยกว่า 4 ช่องจราจร 
(2 ช่องจราจร/ทิศทาง) มีเกาะกลาง และทางเดินเท้า โดยถนนกะโรมเป็นถนนขนาด 6 ช่องจราจร (3 
ช่องจราจร/ทิศทาง) ถนนราชดำเนินเป็นถนนขนาด 4 ช่องจราจร ตลอดช่วง และขยายเป็นขนาด 6 
ช่องจราจรตั้งแต่หน้าโรงเรียนศรีธรรมรามศึกษาถึงหน้าค่ายวชิราวุธ กองทัพภาคที่ 4 และถนน
พัฒนาการคูขวาง เป็นถนนที่มีขนาด 6 ช่อจราจรช่วง ตั้งแต่หน้าโรงเรียนกวดวิชาวรรณสรณ์ ถึงหน้า
ร้านคันทรีโฮม และลดลงเหลือขนาด 4 ช่องจราจรจนถึงสามแยกนาหลวง ดังแสดงในรูปที่ 4.4 ถึงรูป
ที่ 4.6 
 
 
 
 
 
 

ขาเข้าเมือง 

ขาออกเมือง 

จุดสำรวจปริมาณจราจร 
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    ทิศทางขาเข้าเมือง                                          ทิศทางขาออกเมือง 

รูปที่ 4.4 กายภาพถนนกะโรม 
 

   
  ทิศทางขาเข้าเมือง                                          ทิศทางขาออกเมือง 

รูปที่ 4.5 กายภาพถนนราชดำเนิน 
  

     
ทิศทางขาเข้าเมือง                                          ทิศทางขาออกเมือง 

รูปที่ 4.6 กายภาพถนนพัฒนาการคูขวาง 
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 4.3.2 ผลการศึกษาเกณฑ์การกำหนดความเร็วของจังหวัดนครศรีธรรมราช  
  
   ข้อมูลจากการทบทวนรายงานประชุมศูนย์ความปลอดภัยทางถนนจังหวัด และคำสั่ง
ที่เกี่ยวข้องที่แสดงในหัวข้อ 4.3.1 เพ่ือให้ได้ข้อมูลเชิงประจักษ์ในการได้มาถึงวิธีการกำหนดเกณฑ์
กำหนดขนาดความเร็วและพ้ืนที่เขตกำหนดความเร็ว โดยได้จัดประชุมร่วมกันระหว่างคณะผู้วิจัยกับ
คณะทำงานศูนย์อำนวยการความปลอดภัยทางถนนจังหวัดนครศรีธรรมราช และคณะอนุกรรมการ
จัดระบบการจราจรทางบกจังหวัดนครศรีธรรมราช จำนวน 22 คน เมื่อวันที่ 20 ธันวาคม พ.ศ. 2561 
แสดงในรูปที่ 4.7 ผลการประชุมร่วมเพ่ือค้นหาวิธีการกำหนดเกณฑ์กำหนดขนาดความเร็วและพ้ืนที่
เขตกำหนดความเร็วถูกรวบรวมจำแนกตามหัวข้อคำถามดังแสดงในตารางที่ 4.2  
 

   
 

   
 

รูปที่ 4.7 การประชุมร่วมผู้วิจัย คณะทำงาน ศปถ. และ อจร.จังหวัดนครศรีธรรมราช 
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ตารางที่ 4.2 ผลสรุปข้อมูลการประชุมร่วมวิธีการกำหนดเกณฑ์กำหนดขนาดความเร็วและพ้ืนที่เขต
กำหนดความเร็ว 

 
คำถาม ผลสรุปจากการประชมุ ข้อมูลจากเอกสาร 

เหตุผล/เกณฑ์ในการ
คัดเลือกเส้นทางกำหนด
ความเร็ว 

- สถิติอุบัติเหตุจราจรในเขตเทศบาลย้อนหลัง 5 ปี 
จุดเสี่ยง  
- เทศบาลเป็นหน่วยงานหลักในการดำเนินการ 
(แจ้งว่ามีการกำหนดพื้นท่ีจากจังหวัด) 

สถิติอุบัติเหตุจราจรในเขต
เทศบาลย้อนหลัง 5 ปี/จุดเสี่ยง/
City RTI/Traffic Safety Zone 
เอกสารรายงานประชุม ศปถ จว
ครั้งท่ี 2/2560 เมื่อวันศุกร์ที ่7 
กรกฎาคม 2560 

ใช้เกณฑ์อะไรในการ
กำหนดขนาดอัตรา
ความเร็วในพ้ืนท่ีคัดเลือก
และตำแหน่งติดตั้งป้าย 

- ใช้เกณฑ์กำหนดความเร็วตามข้อเสนอแนะ 
- ติดตั้งป้ายทุก ๆ 500 เมตร 
- ไม่มีข้อมูลขนาดความเร็วก่อนในพื้นที่คัดเลือก 

ใช้เกณฑ์กำหนดความเร็วตาม
ข้อเสนอแนะ 

มาตรการควบคุม
ยานพาหนะที่เข้าเขต
พื้นที่ควบคุมความเร็ว 

- ติดตั้งป้ายควบคุมความเร็ว/ 
- ติดตั้งกล้อง CCTV/ 
- ทาสีพื้นผิวทาง ติดตั้งเสาล้มลุก เช่น เขตโรงเรียน  
- กระจายข้อมูลเขตควบคุมความเร็วโดยใช้สื่อ 
social network 

ติดตั้งป้ายควบคุมความเร็ว/ 
ติดตั้งกล้อง CCTV/ 
ติดตั้งป้ายสัญญาณไฟจำกดั
ความเร็วแบบกระพริบหัวท้าย
ทั้ง 3 สาย  

ผลกระทบจากการ
กำหนดเขตพื้นท่ีควบคมุ
ความเร็ว 

- ผู้ใช้รถโทรต่อว่า ความไม่สะดวก รถติด ขาดการ
ประชาสัมพันธ์/ 
- การปิดจุดกลับรถทำให้ความเร็วในพื้นที่ควบคุม 
เร็วข้ึน และเกิดการย้อนศร (รถจักรยานยนต์) 
- ผู้ขับขี่รถยนต์กระพริบไฟใส่คันหน้าเพื่อให้ใช้
ความเร็ว 
- รถจักรยานยนต์แทรกระหว่างช่องรถยนต์นำไปสู่
อุบัติเหตุจราจรเฉี่ยวชน 

ไม่มีการระบุมาตรการรองรับใน
รายงานการประชุม 

เกณฑ์การประเมินผล 
เมื่อไร โดยวิธีใด 

- มีการตั้งด่านตรวจแอลกอฮอล์ สามารถยับยั้งการ
ขับข่ีด้วยความเร็ว/ 
- ขนส่งเสนอให้มีการตั้งด่านร่วมระหว่างขนส่งกับ
ตำรวจ (ขนส่งมีเครื่องตรวจจับความเร็ว) 

ไม่มีการระบุในรายงานการ
ประชุม 

แนวทางการปรับปรุง
ภายหลังการประเมินผล 

-  ไม่มี ขาดเครื่องมือประเมิน (เครื่องตรวจจับ
ความเร็ว 

ไม่มีการระบุในรายงานการ
ประชุม 

 
  ตารางที่ 4.2 แสดงผลการสรุปจากการประชุมร่วมกับคณะทำงานฯ โดยมีกำหนดหัวข้อ
คำถามเพ่ือให้ผู้ร่วมประชุมได้ร่วมกันชี้แจงและแสดงเหตุผลในการตัดสินใจกำหนดเกณฑ์การกำหนด
ขนาดความเร็วและพ้ืนที่เขตกำหนดความเร็ว พบว่า เหตุผลในการกำหนดเกณฑ์ในการคัดเลือกพ้ืนที่
กำหนดขนาดความเร็วโดยใช้ สถิตอุบัติเหตุจราจรย้อนหลัง 5 ปี ตั้งแต่ปี 2556 ถึง 2560  โดยมี
แนวโน้มจำนวนผู้เสียชีวิตลดลงจาก 22 คน ในปี 2556 ลดลงเหลือ 11 คน ในปี 2561 (แสดงใน
ตารางที่ 4.3 สถิติอุบัติเหตุจราจรในเขตเทศบาลนครนครศรีธรรมราช) และจำนวนจุดเสี่ยงในพ้ืนที่ 
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เขตเทศบาลนครนครศรีธรรมราชซึ่งถูกคัดเลือกเป็นพ้ืนที่กำหนดเขตควบคุมจำกัดความเร็ว เนื่องจาก
เป็นพ้ืนที่เขตเมืองที่มีจำนวนผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุรถจักรยานยนต์มากที่สุดในจังหวัด และเป็นเมือง
ที่ถูกคัดเลือกจากกระทรวงสาธารณสุข กรมควบคุมโรค ให้เป็น 1 ใน 7 เมืองใหญ่ ร่วมใจ ลดภัยทาง
ถนน (City Road Traffic Injury: City RTI)  
 
ตารางท่ี 4.3  สถิติอุบัติเหตุจราจรในเขตเทศบาลนครนครศรีธรรมราช ระหว่างปี 2556 ถึง 2560 
 

พ.ศ. จำนวนผู้เสียชีวิต (คน) 
2556 22 
2557 20 
2558 20 
2559 10 
2560 11 

ที่มา: ข้อมูลสถติิการเกดิอุบัติเหตจุราจร สถานีตำรวจภูธรเมืองนครศรีธรรมราช 
 
   จากการประชุมร่วมฯ เพ่ือสอบถามเกณฑ์ในการกำหนดขนาดอัตราความเร็วในพ้ืนที่
คัดเลือกและตำแหน่งติดตั้งป้าย พบว่า คณะทำงานฯ ไม่มีข้อมูลสถิติความเร็วก่อนกำหนดพ้ืนที่
กำหนดเขตควบคุมจำกัดความเร็ว การกำหนดขนาดความเร็วได้กำหนดตามข้อแนะนำการควบคุม
ความเร็วในพ้ืนที่ชุมชน  ตามพระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ.2522 ของศูนย์อำนวยการความ
ปลอดภัยทางถนน (ศปถ.) และได้มีการกำหนดตำแหน่งติดตั้งป้ายจำกัดความเร็วในพ้ืนที่เขตกำหนด
ความเร็วให้มีระยะห่างกันทุกๆ 500  เมตร จากการสอบถามคณะทำงานฯในที่ประชุมเกี่ ยวกับ
มาตรการควบคุมจำกัดความเร็วของยานพาหนะที่ขับขี่เข้าสู่เขต พ้ืนที่กำหนดเขตควบคุมจำกัด
ความเร็วทั้ง 3 เส้นทาง พบว่า นอกจากมีการติดตั้งป้ายจำกัดความเร็วแล้ว พื้นที่ในเขตเทศบาลมีการ
ติดตั้งกล้องวงจรปิด (CCTV) และมีการติดตั้งป้ายจำกัดความเร็วแบบไฟกระพริบบริเวณจุดทางเข้าทั้ง
สองทิศทางของเส้นทางจำกัดความเร็วทั้ง 3 เส้นทาง นอกจากมาตรการดังกล่าวทางเทศบาลนคร
นครศรีธรรมราชได้ทำการประชาสัมพันธ์ผ่านสื่ออิเล็กทรอนิกส์หลายรูปแบบของเทศบาลฯ (Social 
Networks) เพ่ือให้ประชาชนรับทราบการกำหนดเขตจำกัดความเร็วและความเร็วที่ควบคุมในพ้ืนที ่
  อย่างไรก็ตามเมื่อพิจารณาผลกระทบจากการกำหนดเขตพ้ืนที่กำหนดเขตควบคุม
จำกัดความเร็ว พบว่า ไม่มีมาตรการรองรับผลกระทบจากการกำหนดเขตพ้ืนที่กำหนดเขตควบคุม
จำกัดความเร็ว ในรายงานการประชุมของศูนย์ความปลอดภัยทางถนนจังหวัดนครศรีธรรมราช (ศปถ.
จังหวัด) ถึงแม้ว่าจะมีการประชาสัมพันธ์ผ่านสื่ออิเล็กทรอนิกส์ แต่ผู้ใช้รถยนต์ส่วนใหญ่ไม่ทราบถึงการ
ประกาศเขตพ้ืนที่กำหนดเขตควบคุมจำกัดความเร็วบนเส้นทางทั้ง 3 เส้นทาง ทำให้การบังคับใช้ในวัน
แรกๆเกิดปัญหารถติด ผู้ใช้รถโทรต่อว่าเรื่อง ความไม่สะดวก และหน่วยงานขาดการประชาสัมพันธ์ให้
ผู้ใช้รถรับทราบ รวมถึงการปิดจุดกลับรถบางจุดทำให้ความเร็วในพ้ืนที่ควบคุมความเร็ว มีการขับขี่เร็ว
ขึ้น และเกิดการย้อนศร (กรณีรถจักรยานยนต์) ผู้ขับขี่รถยนต์กระพริบไฟใส่คันหน้าเพ่ือให้ใช้ความเร็ว 
และรถจักรยานยนต์ขับข่ีแทรกระหว่างช่องรถยนต์นำไปสู่อุบัติเหตุจราจรเฉี่ยวชน 
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  ข้อมูลจากบันทึกในรายงานประชุมคณะทำงานฯ ไม่ปรากฎว่ามีเกณฑ์กำหนดวิธีการ
ประเมินผลและช่วงเวลาในการประเมินจากการประกาศเขตพ้ืนที่กำหนดเขตควบคุมจำกัดความเร็วใน 
3 เส้นทาง แต่จากการประชุมร่วมคณะทำงานฯ หนึ่งในคณะทำงาน ได้แก่ ตัวแทนเจ้าหน้าที่ตำรวจ
สถานีตำรวจภูธรนครศรีธรรมราช ได้ชี้แจงการตั้งด่านตรวจดื่มแอลกอฮอลล์ มีผลสามารถยับยั้ง
พฤติกรรมการขับรถด้วยความเร็วสูงได้ แต่อย่างไรก็ตามมาตรการดังกล่าวส่วนใหญ่จะดำเนินการใน
ช่วงเวลากลางคืนเท่านั้น  ในขณะที่ตัวแทนจากหน่วยงานขนส่งจังหวัดนครศรีธรรมราชได้เสนอในที่
ประชุมให้มีการตั้งด่านตรวจความเร็วร่วมกับเจ้าหน้าที่ตำรวจ เนื่องจากเจ้าหน้าที่ตำรวจไม่มีเครื่องมือ
วัดความเร็ว และคำถามสุดท้ายเกี่ยวกับแนวทางการปรับปรุงภายหลังการประเมินกการใช้ความเร็ว
ของยานพานหะในพ้ืนที่ควบคุมจำกัดความเร็ว พบว่า ที่ประชุมร่วมฯให้ความคิดเห็นในทิศทาง
เดียวกัน กล่าวคือ ไม่สามารถประเมินผลลัพธ์ได้เนื่องจากขาดเครื่องมือวัดความเร็ว  
 
 
4.4 ผลการสำรวจปริมาณจราจรและความเร็วของยานพานหะในพื้นที่กำหนดเขตควบคุมจำกัด

ความเร็วของจังหวัดนครศรีธรรมราช 
 

4.4.1 ผลการสำรวจปริมาณจราจรบนเส้นทางศึกษา 
 การสำรวจปริมาณจราจรขาเข้า บนเส้นทางศึกษา 3 เส้นทาง ได้แก่ ถนนกะโรม 

ถนนราชดำเนิน และถนนพัฒนาการคูขวาง โดยทำการศึกษาในช่วงเวลาเช้าและช่วงเย็น รวม 8 
ชั่วโมง ช่วงเช้าเริ่มทำการสำรวจตั้งแต่เวลา 7:00 น. ถึง 11:00 น. และในช่วงบ่ายเริ่มทำการสำรวจ
ตั้งแต่เวลา 13:00 น. ถึง 17:00 น. ปริมาณยานพานหะจะถูกปรับให้เป็นค่าเทียบเท่าหน่วยรถยนต์นั่ง 
(Passenger Car Unit: PCU) โดยการถ่วงน้ำหนักตามค่าตัวคูณจำแนกตามประเภทของยานพาหนะ 
(แสดงในตารางที่ 3.2) รายละเอียดปริมาณจราจรบนเส้นทางศึกษาจำนวน 3 เส้นทาง ได้แก่ 

ก) ปริมาณจราจรบนถนนกะโรม จำแนกตามประเภทของยานพาหนะ ในช่วงเวลา
เช้า ทิศทางขาเข้า พบว่า ยานพาหนะประเภทรถยนต์ส่วนบุคคล รถกระบะ และรถตู้ มีปริมาณมาก
ที่สุดตลอดช่วงเวลาสำรวจเมื่อเปรียบเทียบกับยานพาหนะประเภทอ่ืนๆ โดยพบว่า มีปริมาณสูงสุด
ป ระมาณ  250 PCU ช่ ว ง เวล า 07:30 - 07:45 น . รองล งมาได้ แก่  ย าน พ าหน ะป ระ เภ ท
รถจักรยานยนต์ รถพ่วงข้าง และรถสามล้อ ในขณะที่ยานพาหนะขนาดใหญ่ เช่น รถบรรทุกตั้งแต่ 6 
ล้อขึ้นไป รถบัสโดยสารขนาดกลางหรือขนาดใหญ่ รถพ่วง/รถเทรเลอร์ เป็นต้น มีปริมาณค่อนข้าง
น้อย ตลอดช่วงเวลาสำรวจ โดยมีรถบัสโดยสารขนาดกลางหรือขนาดใหญ่มีปริมาณในช่วงเช้า
ประมาณ 25 PCU ซึ่งสูงกว่าปริมาณยานพาหนะขนาดใหญ่ประเภทอ่ืนๆ เนื่องจากสถานนีขนส่งรถ
โดยสารตั้งอยู่บนถนนสายนี้  

พิจารณาจากรูปที่ 4.8 แสดงปริมาณจราจรบนถนนกะโรมทิศทางขาเข้า พบว่า 
ปริมาณจราจรรวมของยานพาหนะทุกประเภท มีแนวโน้มเพ่ิมขึ้นอย่างรวดเร็วในช่วงเช้าตั้งแต่เวลา 
07:15 - 08:00 น. หลังจากนั้นปริมาณจราจรมีแนวโน้มลดลง และกลับเพ่ิมขึ้นอีกครั้งในช่วงเวลา
ตั้งแต่ 10:00 – 11.00 น. ในขณะที่ช่วงเวลาตั้งแต่ 13:00 น. เป็นต้นไป พบว่าปริมาณจราจรใน
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ภาพรวมมีน้อยกว่าในช่วงเช้าและมีแนวโน้มลดลงจนสิ้นสุดช่วงเวลาสำรวจที่ 17:00 น. ปริมาณจราจร
ของยานพาหนะแต่ละประเภทแสดงในรูปที่ 4.8 

 

 
 

รูปที่ 4.8 ปริมาณจราจรบนถนนกะโรม (ขาเข้า) 
 

ข) ปริมาณจราจรบนถนนราชดำเนิน พบว่า ยานพาหนะประเภทรถยนต์ส่วน
บุคคล รถกระบะ และรถตู้ มีปริมาณมากที่สุดตลอดช่วงเวลาสำรวจเมื่อเปรียบเทียบกับยานพาหนะ
ประเภทอ่ืนๆ โดยมีปริมาณสูงสุดประมาณ 175 PCU ในช่วงเวลา 07:00 – 07:15 น. รองลงมาได้แก่ 
ยานพาหนะประเภทรถจักรยานยนต์ รถพ่วงข้าง และรถสามล้อ ที่มีปริมาณมากที่สุดประมาณ 60 
PCU ในช่วงเวลา 07:15 – 07:30 น. ในขณะที่ยานพาหนะขนาดใหญ่ เช่น รถบรรทุกตั้งแต่ 6 ล้อขึ้น
ไป รถบัสโดยสารขนาดกลางหรือขนาดใหญ่ รถพ่วง/รถเทรเลอร์ เป็นต้น มีปริมาณน้อยมาก เนื่องจาก
เส้นทางถนนราชดำเนินเป็นเส้นทางสายหลักสายแรกในเขตเทศบาลฯ  พ้ืนที่สองข้างทางเป็นอาคาร
บ้านเรือนลักษณะเป็นเมืองเก่า มีโบราณสถาน วัด โรงเรียน กายภาพถนนเป็นถนน 2 ช่องจราจร/
ทิศทาง ไม่มีไหล่ทาง มีทางเท้าและเกาะกลางแบบยกสูง และไม่มีการขยายตัวของเมืองตามแนวถนน
เส้นทางนี้ ซึ่งแตกต่างจากถนนกะโรม และถนนพัฒนาการคูขวาง ที่เป็นเส้นทางใหม่และยังมีการ
ขยายตัวตามแนวถนนอย่างต่อเนื่อง ซึ่งเป็นเหตุผลที่มีปริมาณยานพาหนะขนาดใหญ่เลือกใช้เส้นทาง
ถนนสายนี้จำนวนน้อยกว่าเส้นทางในพื้นที่ศึกษาอีกสองเส้นทางดังที่กล่าวในข้างต้น 

ผลสำรวจปริมาณจราจรขาเข้าบนถนนราชดำเนินในภาพรวมของยานพาหนะทุก
ประเภท พบว่า ปริมาณจราจรมีแนวโน้มลดลงอย่างต่อเนื่องภายหลังเวลา 07:15 น. และปริมาณ
จราจรค่อยๆเพ่ิมขึ้นอีกครั้งในช่วงบ่ายตั้งแต่เวลา 16:00 น. เป็นต้นไป จนสิ้นสุดเวลาสำรวจ ปริมาณ
จราจรที่สำรวจจำแนกตามประเภทยานพาหนะแสดงในรูปที่ 4.9 
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รูปที่ 4.9 ปริมาณจราจรบนถนนราชดำเนิน (ขาเข้า) 
 

ค) ปริมาณจราจรบนถนนพัฒนาการคูขวาง พบว่า ยานพาหนะประเภทรถยนต์
ส่วนบุคคล รถกระบะ และรถตู้ มีปริมาณมากที่สุดตลอดช่วงเวลาสำรวจเมื่อเปรียบเทียบกับ
ยานพาหนะประเภทอ่ืนๆ รองลงมาได้แก่ ยานพาหนะประเภทรถจักรยานยนต์ รถพ่วงข้าง  และ
รถสามล้อ ในขณะที่ยานพาหนะขนาดใหญ่ เช่น รถบรรทุกตั้งแต่ 6 ล้อขึ้นไป รถบัสโดยสารขนาด
กลางหรือขนาดใหญ่ รถพ่วง/รถเทรเลอร์ เป็นต้น มีปริมาณจราจรค่อนข้างน้อย อย่างไรก็ตามเมื่อ
พิจารณาเปรียบเทียบเฉพาะยานพาหนะขนาดใหญ่ จะเห็นว่า ปริมาณรถบรรทุก 6 ล้อ และ 10 ล้อ 
จะมีปริมาณมากกว่ายานพาหนะขนาดใหญ่อ่ืนๆ เนื่องจากเส้นทางถนนพัฒนาการคูขวางเป็นแนวถนน
เส้นใหม่กว่าถนนราชดำเนินและถนนกะโรม มีแนวโน้มการขยายตัวของเมืองสูงกว่าสองเส้นทาง
ดังกล่าว และเป็นเส้นทางที่ต่อเชื่อมกับเส้นทางหลักที่เข้าสู่ตัวอำเภอข้างเคียงได้หลายเส้นทาง 

แนวโน้มปริมาณจราจรมีลักษณะที่ค่อนข้างแตกต่างจากเส้นทางถนนราชดำเนินและ
เส้นทางถนนกะโรม กล่าวคือ ปริมาณจราจรในภาพรวมยานพาหนะทุกประเภท ช่วงเช้าเวลา 07:00 
– 07:15 น. มีปริมาณสูงประมาณ 160 PCU แล้วปริมาณจราจรค่อยๆลดลง และกลับเพ่ิมขึ้นอีกครั้ง
ในช่วงเวลา 08:30 – 10:15 น. ซึ่งมีปริมาณสูงสุดในช่วงเช้าประมาณ 185 PCU และปริมาณลดลงอีก
ครั้งจนถึงเวลา 11:00 น. ปริมาณจราจรในช่วงบ่ายเพ่ิมสูงสุดถึง 225 PCU ในช่วงเวลา 13:15 – 
13:30 น. และปริมาณจะค่อยๆลดลงอย่างต่อเนื่องและปริมาณเพ่ิมขึ้นอีกครั้งในช่วงเวลา 15:45 น. 
เป็นต้นไป ปริมาณจราจรบนถนนพัฒนาการคูขวางจำแนกตามประเภทยานพาหนะแสดงในรูปที่ 4.10 
 



 
 

40 
 

 
 

รูปที่ 4.10 ปริมาณจราจรบนถนนพัฒนาการคูขวาง (ขาเข้า) 
 

ง) ปริมาณจราจรในพ้ืนที่ศึกษา 3 เส้นทาง ผลจากการสำรวจจะถูกนำไปพิจารณา
การสำรวจความเร็วบนถนนในพ้ืนที่ศึกษาแต่ละเส้นทาง จากรูปที่  4.11 เป็นปริมาณรวมของ
ยานพาหนะทุกประเภทของแต่ละเส้นทางในพ้ืนที่ศึกษาในแต่ละช่วงเวลา ที่วิ่งเข้าสู่เขตพ้ืนที่เทศบาล
นครนครศรีธรรมราช โดยพบว่า ช่วงเวลา 07:30 – 08:15 น. จะมีปริมาณยานพาหนะสะสมในเขต
เทศบาลสูงถึง 600 PCU หลังจากนั้นปริมาณจราจรจะลดลงอย่างต่อเนื่อง และปริมาณจราจรจะ
เพ่ิมข้ึนอีกครั้งหลังเวลา 16:00 น.เป็นต้นไป จนสิ้นสุดช่วงเวลาสำรวจที่ 17:00 น. 

 จะเห็นได้ว่าช่วงเวลาตั้งแต่ 08:15 – 16:00 น. เป็นช่วงเวลาที่มีปริมาณยานพาหนะ
วิ่งเข้าสู่เขตพ้ืนที่ศึกษาในเขตเทศบาลฯค่อยๆลดลง ซึ่งมีผลทำให้ยานพาหนะที่ใช้ถนนทั้ง 3 เส้นทาง 
สามารถขับขี่ด้วยความเร็วอิสระ (Free Flow Speed) เพ่ือเข้าสู่เขตพ้ืนที่ศึกษาในเขตเทศบาลฯ และ
ใช้ความเร็วในการขับข่ีในพ้ืนที่กำหนดเขตควบคุมจำกัดความเร็ว ปริมาณจราจรในพื้นที่ศึกษาบนถนน 
3 เส้นทาง แสดงในรูปที่ 4.1 และจากรูปที่ 4.12 แสดงปริมาณจราจรขาเข้าสะสมในแต่ละเส้นทาง 
พบว่า เส้นทางถนนมีปริมาณขาเข้าสะสมมากที่สุด 6,470 PCU รองลงมาได้แก่ เส้นทางถนน
พัฒนาการคูขวางจำนวน 4,490 PCU และเส้นทางถนนราชดำเนินเป็นเส้นทางที่มีปริมาณจราจร     
ขาเข้าสะสมน้อยที่สุดจำนวน 3,516 PCU ซึ่งเส้นทางถนนราชดำเนินถูกคัดเลือกเพ่ือสำรวจความเร็ว
ในการเดินทางในเขตพ้ืนที่ศึกษา เนื่องจากมีปริมาณจราจรน้อยที่สุดเมื่อเทียบกับปริมาณจราจรบน
เส้นทางที่ศึกษาทั้งหมด ทำให้ยานพาหนะสามารถใช้ความเร็วในการขับขี่ได้อย่างอิสระตามที่ผู้ขับขี่ ใช้
ในชีวิตประจำวัน   
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รูปที่ 4.11 ปริมาณจราจรในพ้ืนที่ศึกษาบนถนน 3 เส้นทาง (ขาเข้า)  
 

 
 

รูปที่ 4.12 ปริมาณจราจรสะสมในพื้นท่ีศึกษาบนถนน 3 เส้นทาง (ขาเข้า)  
 
 
 

ช่วงระยะเวลาสำรวจความเร็วของยานพาหนะ 
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 4.4.2 ผลการศึกษาความเร็วของยานพานหะ 
  ผลการศึกษาความเร็วของยานพานหะถูกแบ่งเป็น 2 ส่วน คือ การสำรวจความเร็วที่
เข้าสู่เขตพ้ืนที่กำหนดเขตควบคุมจำกัดความเร็วของถนน 3 เส้นทาง และการประเมินความเร็วของ
ยานพานหะท่ีขับข่ีในพ้ืนที่กำหนดเขตควบคุมจำกัดความเร็ว โดยมีรายละเอียดดังนี้  
  4.4.2.1 ผลการสำรวจความเร็วของยานพานหะบนเส้นทางศึกษา 3 เส้นทาง 

ก) ผลสำรวจความเร็วบนถนนกะโรม โดยพิจารณายานพาหนะที่ทิศทางขาเข้าสู่
พ้ืนที่กำหนดเขตควบคุมจำกัดความเร็วบนถนนกะโรม จำนวนรวมไม่น้อยกว่า 400 คัน/จุดสำรวจ 
โดยทำการสำรวจความเร็วของยานพาหนะก่อนถึงป้ายกำหนดความเร็วป้ายแรกระยะทาง 500 เมตร 
โดยจุดสำรวจอยู่ห่างกันทุก 100 เมตร และทำการสำรวจเป็นระยะทาง 500 เมตร จากระยะป้าย
กำหนดความเร็วเข้าสู่พ้ืนที่กำหนดเขตควบคุมจำกัดความเร็ว และที่ตำแหน่งป้ายกำหนดความเร็ว 
โดยจำแนกประเภทยานพานหะ ได้แก่ ประเภทที่ 1) รถยนต์นั่งส่วนบุคคล รถกระบะ รถเอส ยู วี รถตู้ 
ประเภทที่ 2) รถจักรยานยนต์ ประเภทที่ 3) รถบรรทุก 6 ล้อ รถบรรทุก 10 ล้อ รถโดยสารขนาด
กลาง/ใหญ่ และ ประเภทที่ 4) รถบรรทุกพ่วง รถสามล้อ ความเร็วที่สำรวจจะถูกนำมาคำนวณเพ่ือหา
ค่าความเร็วที่ 85 เปอร์เซ็นต์ไทล์ของยานพานหะแต่ละประเภท/จุดสำรวจ  
   จำนวนยานพาหนะที่ทำการสำรวจพิจารณาจากสัดส่วนปริมาณจราจรของ
ยานพาหนะที่สำรวจ โดยคิดเป็นค่าเฉลี่ย/จุดสำรวจ มีดังนี้ ยานพานหะประเภทที่ 1 จำนวนไม่น้อย
กว่า 297 คัน/จุดสำรวจ ยานพาหนะประเภทที่ 2 จำนวนไม่น้อยกว่า 88 คัน/จุดสำรวจ ยานพาหนะ
ประเภทที่ 3 จำนวนไม่น้อยกว่า 12 คัน/จุดสำรวจ และยานพาหนะประเภทที่ 4 จำนวนไม่น้อยกว่า 3 
คัน/จุดสำรวจ ผลการสำรวจความเร็วที่ 85 เปอร์เซ็นต์ไทล์แต่ละจุดสำรวจ แสดงในตารางที่ 4.4  
  จากตารางที่ 4.4 เส้นทางถนนกะโรมเป็นเส้นทางที่มีปริมาณจราจรมากที่สุดในการ
สำรวจถนนทั้ง 3 เส้นทาง เส้นทางดังกล่าวเป็นที่ตั้งของสถานีขนส่งรถโดยสาร ตลาดพืชผลขนาดใหญ่ 
ซึ่งนอกรถรถยนต์ทั่วไปแล้ว ยังมีรถโดยสารประจำทาง และรถบรรทุกขนผักใช้เส้นทางดังกล่าวนี้ ผล
การศึกษาพบว่า ยานพาหนะประเภทที่ 1 ความเร็วที่ 85 เปอร์เซ็นต์ไทล์ ก่อนเข้าเขตควบคุมจำกัด
ความเร็วมีขนาดสูงกว่า 60 กม./ชม. และมีความเร็วขนาด 65 กม./ชม. ณ ตำแหน่งป้ายกำหนด
ความเร็ว (0+000) และยังคงมีความเร็วสูงกว่าความเร็วกำหนด (60 กม./ชม.) เมื่อพิจารณาจาก
เส้นแนวโน้มการใช้ความเร็วลักษณะเป็นโค้งพาราโบลาคว่ำ (Quadratic curve) แสดงในรูปที่ 4.13 
ซึ่งแปลความได้ว่า ความเร็วของยานพาหนะจะค่อยๆเพ่ิมขึ้นก่อนเข้าสู่ตำแหน่งป้ายกำหนดความเร็ว 
และความเร็วจะค่อยๆลดลง ภายหลังเข้าสู่พ้ืนที่เขตควบคุมจำกัดความเร็ว แต่ยังคงมีความเร็วสูงกว่า
ความเร็วที่กำหนด 
  พิจารณาผลสำรวจความเร็วของยานพาหนะประเภทที่ 2 รถจักรยานยนต์ พบว่า 
ความเร็วที่ 85 เปอร์เซ็นต์ไทล์ ลดลงเมื่อถึงป้ายกำหนดความเร็วโดยมีความเร็วขนาด 50 กม./ชม. 
และเพ่ิมสูงขึ้นเมื่อเข้าเขตพ้ืนที่เขตควบคุมจำกัดความเร็ว แนวโน้มการใช้ความเร็วมีลักษณะเป็นโค้ง
พาราโบลาแบบหงาย กล่าวคือ แนวโน้มความเร็วจะค่อยๆช้าลงเมื่อเข้าใกล้ป้ายกำหนดความเร็วและ
ค่อยๆเพ่ิมขึ้นหลังจากผ่านป้ายกำหนดความเร็ว โดยมีขนาดความเร็วสูงกว่าความเร็วที่กำหนด
เล็กน้อย 
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  พิจารณาการใช้ความเร็วของยานพาหนะประเภทที่  3 พบว่า ความเร็วที่  85 
เปอร์เซ็นต์ไทล์เมื่อเข้าสู่พ้ืนที่เขตควบคุมจำกัดความเร็วสูงกว่าความเร็วที่กำหนด แนวโน้มการใช้
ความเร็วเป็นรูปแบบคล้ายคลึงกับยานพานหะประเภทที่ 1 คือ แนวโน้มการใช้ความเร็วค่อยๆเพ่ิมขึ้น
อย่างต่อเนื่องจนถึงตำแหน่งป้ายกำหนดความเร็ว และค่อยๆลดลงเมื่อเข้าสู่พ้ืนที่เขตควบคุมจำกัด
ความเร็ว โดยพบว่ามีการใช้ความเร็วสูงเกินกว่าความเร็วกำหนดที่ 60 กม./ชม.  
  ความเร็วที่  85 เปอร์เซ็นต์ไทล์เมื่อเข้าสู่ พ้ืนที่ เขตควบคุมจำกัดความเร็วของ
ยานพาหนะประเภทที่ 4 มีขนาดสูงกว่าความเร็วที่กำหนด (45 กม./ชม.) เมื่อพิจารณาแนวโน้มการใช้
ความเร็วในการขับขี่ มีลักษณะเป็นโค้งพาราโบลาแบบหงาย ความเร็วที่ใช้ในการขับขี่การก่อนเข้าสู่
พ้ืนที่เขตควบคุมจำกัดความเร็ว ค่อนข้างช้า แต่ความเร็วค่อยๆเพ่ิมสูงขึ้นเมื่อเข้าสู่พ้ืนที่เขตควบคุม
จำกัดความเร็ว และสูงกว่าความเร็วที่กำหนด (45 กม./ชม.) รายละเอียดแสดงในรูปที่ 4.13 
 
ตารางท่ี 4.4 ความเร็วที่ 85 เปอร์เซ็นต์ไทล์ ของยานพาหนะแต่ละประเภทบนถนนกะโรม 
 
จุดสำรวจ พิกัด ความเร็วท่ี 85 เปอร์เซ็นต์ไทล์ของแต่ละประเภทยานพาหนะ  

(กม./ชม.) 
E N ประเภทที่ 1 ประเภทที่ 2 ประเภทที่ 3 ประเภทที่ 4 

0-500 8.4339711 99.9250712 58 53 40 45 
0-400 8.4340669 99.9256932 70 65 55 55 
0-300 8.4340527 99.9268556 65 60 50 35 
0-200 8.4339283 99.9276800 75 68 68 62 
0-100 8.4338036 99.9286500 65 55 52 30 
0+000 8.4341293 99.9294023 65 50 62 46 
0+100 8.4342587 99.9304210 76 65 77 62 
0+200 8.4343140 99.9312708 75 69 65 40 
0+300 8.4341223 99.9321083 64 50 64 48 
0+400 8.4342049 99.9329472 68 65 55 56 
0+500 8.4340444 99.9339866 74 70 63 54 
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รูปที่ 4.13 แนวโน้มการใช้ความเร็วของยานพานหะบนถนนกะโรม 
   

ข) ผลสำรวจความเร็วบนถนนราชดำเนิน ซึ่งเป็นถนนสายหลักผ่านตัวเมือง ผู้ขับขี่
ยานพาหนะส่วนใหญ่เพ่ือไปทำงาน และไปโรงเรียน การสำรวจความเร็วใช้วิธีการเช่นเดียวกับการ
สำรวจบนถนนกะโรม จำนวนยานพาหนะที่ทำการสำรวจพิจารณาจากสัดส่วนปริมาณจราจรของ
ยานพาหนะที่สำรวจ โดยคิดเป็นค่าเฉลี่ย/จุดสำรวจ คิดเป็น ยานพานหะประเภทที่ 1 จำนวนไม่น้อย
กว่า 306 คัน/จุดสำรวจ ยานพาหนะประเภทที่ 2 จำนวนไม่น้อยกว่า 84 คัน/จุดสำรวจ ยานพาหนะ
ประเภทที่ 3 จำนวนไม่น้อยกว่า 9 คัน/จุดสำรวจ และยานพาหนะประเภทที่ 4 จำนวนไม่น้อยกว่า 1 
คัน/จุดสำรวจ ผลการสำรวจพบว่า ยานพาหนะทุกประเภทที่ขับขี่เข้าสู่ พ้ืนที่เขตควบคุมจำกัด
ความเร็วเลือกใช้ความเร็วต่ำกว่าความเร็วที่กำหนด แนวโน้มรูปแบบการใช้ความเร็วเป็นไปในลักษณะ
เดียวกันแบบพาราโบลาแบบคว่ำ โดยความเร็วในการขับขี่ค่อยๆเพ่ิมสูงขึ้น จนถึงป้ายกำหนดความเร็ว 
หลังจากนั้นการใช้ความเร็วจะค่อยลดลงอย่างต่อเนื่อง และต่ำกว่าความเร็วของยานพาหนะแต่ละ
ประเภท จากตารางที่ 4.5 แสดงความเร็วที่ 85 เปอร์เซ็นต์ไทล์ ของผู้ขับขี่ยานพาหนะประเภทต่างๆ 

นอกเขตพื้นท่ีควบคุมความเร็ว เขตพื้นท่ีควบคุมความเร็ว 

PC MC Truck Trailer 
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พบว่า ผู้ขับขี่ยานพาหนะทุกประเภทเลือกใช้ความเร็วในการขับขี่ไม่เกินความเร็วที่กำหนดของแต่ละ
ประเภท กล่าวคือ ยานพาหนะประเภทที่ 1 ประเภทที่ 2 และประเภทที่ 3 ผู้ขับขี่เลือกใช้ความเร็วใน
การเดินทางไม่เกิน 60 กม./ชม. และผู้ขับขี่ยานพาหนะประเภทที่ 4 เลือกใช้ความเร็วในการเดินทาง
ไม่เกิน 45 กม./ชม.  

และจากรูปที่ 4.14 แสดงรูปแบบแนวโน้มการใช้ความเร็วในการขับขี่เพ่ือเข้าสู่พ้ืนที่
เขตควบคุมจำกัดความเร็ว บนถนนราชดำเนิน การใช้ความเร็วถูกแบ่งออกเป็น 2 กลุ่ม ได้แก่ กลุ่ม
ยานพาหนะประเภทที่ 1 และประเภทที่ 2 ซึ่งใช้ความเร็วในการขับขี่ยานพาหนะสูงกว่าอีกกลุ่มหนึ่ง
ซึ่งประกอบด้วยยานพาหนะขนาดใหญ่ของกลุ่มที่ 3 และกลุ่มที่ 4 โดยมีช่วงห่างของความเร็วระหว่าง 
2 กลุ่ม ประมาณ 10 กม./ชม. 

 
ตารางท่ี 4.5 ความเร็วที่ 85 เปอร์เซ็นต์ไทล์ ของยานพาหนะแต่ละประเภทบนถนนราชดำเนิน 
 
จุดสำรวจ พิกัด ความเร็วท่ี 85 เปอร์เซ็นต์ไทล์ของแต่ละประเภทยานพาหนะ  

(กม./ชม.) 
E N ประเภทที่ 1 ประเภทที่ 2 ประเภทที่ 3 ประเภทที่ 4 

0-500 8.3826605 99.9724045 32 33 25 25 
0-400 8.3835718 99.9721773 37 40 28 30 
0-300 8.3838405 99.9722845 32 32 28 26 
0-200 8.3844550 99.9718521 45 44 33 29 
0-100 8.3847723 99.9718976 43 42 38 38 
0+000 8.3852834 99.9717148 47 45 32 34 
0+100 8.3856452 99.9715577 51 50 31 35 
0+200 8.3861529 99.9715240 30 35 31 35 
0+300 8.3867225 99.9712891 40 41 35 30 
0+400 8.3871472 99.9714788 31 27 23 24 
0+500 8.3874917 99.9711489 44 40 25 28 
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รูปที่ 4.14 แนวโน้มการใช้ความเร็วของยานพานหะบนถนนราชดำเนิน 
 

ค) ผลสำรวจความเร็วบนถนนพัฒนาการคูขวาง จากจำนวนยานพาหนะที่ทำการ
สำรวจพิจารณาจากสัดส่วนปริมาณจราจรของยานพาหนะที่สำรวจ โดยคิดเป็นค่าเฉลี่ย/จุดสำรวจ คิด
เป็น ยานพานหะประเภทที่ 1 จำนวนไม่น้อยกว่า 307 คัน/จุดสำรวจ ยานพาหนะประเภทที่ 2 
จำนวนไม่น้อยกว่า 64 คัน/จุดสำรวจ ยานพาหนะประเภทที่ 3 จำนวนไม่น้อยกว่า 17 คัน/จุดสำรวจ 
และยานพาหนะประเภทที่ 4 จำนวนไม่น้อยกว่า 12 คัน/จุดสำรวจ พบว่า ความเร็วที่ 85 เปอร์เซ็นต์
ไทล์ ของยานพาหนะประเภทที่ 1 และประเภทที่ 2 มีขนาดความเร็วสูงกว่าความเร็วที่กำหนด 
ในขณะที่ความเร็วที่ 85 เปอร์เซ็นต์ไทล์ ของยานพาหนะประเภทที่ 3 ผู้ขับขี่ยานพาหนะเลือกใช้
ความเร็วต่ำกว่าความเร็วที่กำหนดที่ 60 กม./ชม. และพบว่าความเร็วที่ 85 เปอร์เซ็นต์ไทล์ของ
ยานพาหนะประเภทที่ 4 มีการใช้ความเร็วเพ่ิมก่อนเข้าสู่เขตกำหนดจำกัดความเร็ว และเพ่ิมขึ้นเกิน
ความเร็วที่กำหนดหลังจากเข้าสู่พ้ืนที่เขตควบคุมจำกัดความเร็วสูงสุดถึง 60 กม./ชม. ที่ระยะห่าง 100 
เมตร จากป้ายกำหนดความเร็ว หลังจากนั้นความเร็วจะลดลงและเพ่ิมขึ้นอีกครั้งที่ระยะ 500 เมตร 
ห่างจากป้ายกำหนดความเร็ว ดังแสดงในตารางที่ 4.6  
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พิจารณาแนวโน้มการใช้ความเร็วของยานพาหนะจากรูปที่ 4.15 พบว่ามีรูปแบบ
เส้นแนวโน้มความเร็วที่คล้ายคลึงกัน ยกเว้นยานพาหนะประเภทที่ 2 คือรถจักรยานยนต์ ที่มีแนวโน้ม
การใช้ความเร็วลักษณะคงที่ประมาณ 63 กม./ชม. รูปแบบการใช้ความเร็วของยานพานหะประเภทที่ 
1 ประเภทที่ 3 และประเภทที่ 4 นั้น มีลักษณะรูปแบบพาราโบลาแบบคว่ำ ซึ่งมีแนวโน้มการใช้
ความเร็วก่อนเข้าสู่ พ้ืนที่เขตควบคุมจำกัดความเร็วค่อยๆเพ่ิมสูงขึ้นจนถึงแนวติดตั้งป้ายกำหนด
ความเร็วจุดแรกก่อนเข้าสู่พ้ืนที่เขตควบคุมจำกัด หลังจากนั้นความเร็วของยานพาหนะทั้ง 3 ประเภท 
จะค่อยลดลงอย่างต่อเนื่อง โดยพบว่า ยานพานหะประเภทที่ 1 มีการใช้ความเร็วทุกช่วงสำรวจสูง
ที่สุดเมื่อเปรียบเทียบกับยานพาหนะประเภทอ่ืนๆ และสูงกว่าความเร็วที่กำหนดที่ 60 กม./ชม. 
ในขณะที่ยานพาหนะประเภทที่ 3 และประเภทที่ 4 มีแนวโน้มการใช้ความเร็วขนาดใกล้เคียงกัน โดย
ยานพาหนะประเภทที่ 3 มีแนวโน้มการใช้ความเร็วไม่เกินความเร็วที่กำหนดขนาด 60 กม./ชม. 
ในทางตรงกันข้ามพบว่ายานพาหนะประเภทที่ 4 ถึงแม้ว่าจะมีแนวโน้มการใช้ความเร็วขนาดใกล้เคียง
กับยานพาหนะประเภทที่ 3 แต่พบว่าขนาดความเร็วของยานพาหนะบริเวณป้ายกำหนดความเร็วมี
ขนาดสูงกว่าความเร็วที่กำหนดที่ 45 กม./ชม. และความเร็วลดลงต่ำกว่าความเร็วที่กำหนดเมื่อผ่าน
เข้าสู่พ้ืนที่เขตควบคุมจำกัดความเร็วที่ระยะ 300 เมตร  เป็นต้นไป ดังแสดงในรูปที่ 4.15 
 
ตารางท่ี 4.6 ความเร็วที่ 85 เปอร์เซ็นต์ไทล์ ของยานพาหนะแต่ละประเภทบนถนนพัฒนาการคูขวาง 
 
จุดสำรวจ พิกัด ความเร็วท่ี 85 เปอร์เซ็นต์ไทล์ของแต่ละประเภทยานพาหนะ  

(กม./ชม.) 
E N ประเภทที่ 1 ประเภทที่ 2 ประเภทที่ 3 ประเภทที่ 4 

0-500 8.4583770 99.9656641 60 62 33 32 
0-400 8.4577188 99.9660691 68 61 28 49 
0-300 8.4569271 99.9662727 75 65 65 55 
0-200 8.4559947 99.9669144 65 65 35 38 
0-100 8.4553526 99.9670089 75 66 62 52 
0+000 8.4544612 99.9675350 65 52 45 51 
0+100 8.4535535 99.9677093 70 58 55 62 
0+200 8.4528037 99.9680747 76 68 60 55 
0+300 8.4519713 99.9685183 65 65 38 30 
0+400 8.4510759 99.9687051 60 62 35 30 
0+500 8.4503998 99.9686033 65 60 55 52 
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รูปที่ 4.15 แนวโน้มการใช้ความเร็วของยานพานหะบนถนนพัฒนาการคูขวาง 
 
   ง)  ผลการประเมินความเร็วเปรียบเทียบ 3 เส้นทาง จำแนกตามประเภท
ยานพาหนะโดยสำรวจความเร็วที่ 85 เปอร์เซ็นต์ไทล์บนเส้นทางในพ้ืนที่กำหนดเขตควบคุมจำกัด
ความเร็ว จำแนกตามประเภทของยานพาหนะบนเส้นทางศึกษาทั้ง 3 เส้นทาง พบว่า แนวโน้ม
ความเร็วที่ 85 เปอร์เซ็นต์ไทล์ของยานพาหนะประเภทที่ 1 ที่กำหนดความเร็วในพ้ืนที่กำหนดเขต
ควบคุมจำกัดความเร็วที่ 60 กม./ชม. มีเส้นแนวโน้มความเร็วลักษณะโค้งพาราโบลา แบบคว่ำ บน
ถนนทั้ง 3  เส้นทาง โดยความเร็วบนถนนพัฒนาการคูขวางและถนนกะโรม มีขนาดความเร็วก่อนเข้า
เขตพ้ืนที่กำหนดเขตควบคุมจำกัดความเร็วใกล้เคียงกัน แต่เมื่อเข้าสู่เขตพ้ืนที่กำหนดเขตควบคุมจำกัด
ความเร็ว พบว่า ความเร็วของยานพานหะประเภทที่ 1 บนถนนกะโรมมีแนวโน้มการใช้ความเร็วใน
ระดับคงที่ที่ความเร็วประมาณ 70 กม./ชม. ในขณะที่การใช้ความเร็วบนถนนพัฒนาการคูขวางมี
แนวโน้มลดลงแต่ยังมีความเร็วในการขับขี่สูงกว่าความเร็วที่กำหนดตลอดช่วงระยะที่ทำการสำรวจ  
   พิจารณาการใช้ความเร็วในการขับขี่ของผู้ใช้ยานพาหนะประเภทที่ 1 บนถนนราช
ดำเนิน พบว่าผู้ขับขี่ส่วนใหญ่เลือกใช้ความเร็วต่ำกว่าความเร็วที่กำหนดโดยพบว่า มีการใช้ความเร็วที่ 
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85 เปอร์เซ็นต์ไทล์สูงสุดที่ประมาณ 50 กม./ชม. ที่จุดสำรวจห่างจากป้ายกำหนดความเร็วในเขตพ้ืนที่
กำหนดความเร็ว 100 เมตร ดังแสดงในรูปที่ 4.16 
 

 
 

รูปที่ 4.16 แนวโน้มความเร็วของยานพาหนะประเภทที่ 1 
 
   ผลการสำรวจความเร็วที่ 85 เปอร์เซ็นต์ไทล์ ของยานพาหนะประเภทที่ 2 บนถนน
ทั้ง 3 เส้นทางในพ้ืนที่กำหนดเขตควบคุมจำกัดความเร็ว พบว่า การใช้ความเร็วของยานพานหะ
ประเภทนี้บนถนนกะโรม และถนนพัฒนาการคูขวาง มีการใช้ความเร็วที่ใกล้เคียงกับความเร็วที่
กำหนด แนวโน้มความเร็วบนถนนพัฒนาการคูขวางมีขนาดค่อนข้างคงที่ตลอดทุกจุดสำรวจที่
ประมาณ 63 กม./ชม. ในขณะที่ความเร็วจากการสำรวจบนถนนกะโรมมีแนวโน้มค่อยๆสูงขึ้น ในเขต
พ้ืนที่กำหนดเขตควบคุมจำกัดความเร็วและสูงกว่าความเร็วบนถนนพัฒนาการคูขวางหลังจากผ่านจุด
สำรวจ 200 เมตร จากป้ายกำหนดความเร็ว 
   ความเร็วบนถนนราชดำเนินมีขนาดความเร็วต่ำกว่าความเร็วบนถนนพัฒนาการคู
ขวางและถนนกะโรม ความเร็วสูงสุดจากการสำรวจความเร็วที่ 85 เปอร์เซ็นต์ไทล์ ของยานพาหนะ
ประเภทนี้มีขนาด 50 กม./ชม. ณ จุดที่ห่างจากป้ายกำหนดความเร็วเข้าสู่เขตควบคุมจำกัดความเร็ว 
100 เมตร ในขณะที่แนวโน้มของความเร็วในเขตควบคุมจำกัดความเร็วลดลงหลังจากผ่านป้ายกำหนด
ความเร็ว และพบว่ามีขนาดต่ำกว่าความเร็วที่กำหนดที่ 60 กม./ชม. ดังแสดงในรูปที่ 4.17 
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รูปที่ 4.17 แนวโน้มความเร็วของยานพาหนะประเภทที่ 2 
 
   ผลสำรวจความเร็วที่  85 เปอร์เซ็นต์ไทล์ของยานพาหนะประเภทที่  3 พบว่า 
ความเร็วของยานพาหนะที่ใช้ความเร็วบนถนนกะโรมมีขนาดความเร็วสูงที่สุด รองลงมาได้แก่ การใช้
ความเร็วในการขับขี่บนถนนพัฒนาการคูขวาง และบนถนนราชดำเนิน โดยที่ความเร็วของยานพาหนะ
ทีข่ับขี่บนถนนกะโรมมีแนวโน้มค่อยๆลดลงใกล้เคียงกับความเร็วที่กำหนดที่ 60 กม./ชม. ในเขตพ้ืนที่
กำหนดเขตควบคุมจำกัดความเร็ว ในขณะที่ความเร็วของยานพาหนะที่ขับขี่เข้าสู่เขตพ้ืนที่กำหนดเขต
ควบคุมจำกัดความเร็วมีแนวโน้มลดลงเช่นกันและต่ำกว่าความเร็วที่กำหนด เช่นเดียกับการใช้
ความเร็วบนถนนราชดำเนินที่มีความเร็วลดลงเมื่อเข้าสู่เขตพ้ืนที่เขตควบคุมจำกัดความเร็วและมี
ความเร็วที่ช้ามากโดยพบว่าความเร็วที่ 85 เปอร์เซ็นต์ไทล์สูงสุดไม่เกิน 40 กม./ชม. ดังแสดงในรูปที่ 
4.18 
 

 
 

รูปที่ 4.18 แนวโน้มความเร็วของยานพาหนะประเภทที่ 3 
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   ผลการสำรวจยานพานหะประเภทที่ 4 ที่ขับขี่เข้าสู่เขตควบคุมจำกัดความเร็ว โดย
ยานพาหนะประเภทที่ 4 ถูกจำกัดความเร็วที่ 45 กม./ชม. แนวโน้มการใช้ความเร็วในการขับขี่บน
ถนนกะโรมมีอัตราการใช้ความเร็วสูงขึ้นเมื่อเข้าสู่เขตควบคุมจำกัดความเร็วและสูงกว่าขนาดความเร็ว
ที่กำหนด โดยมีแนวโน้มการใช้ความเร็วในการขับขี่เข้าสู่เขตควบคุมจำกัดความเร็วสูงกว่าบนถนนที่
ศึกษาอีก 2 เส้นทาง การใช้ความเร็วในการขับขี่บนถนนพัฒนาการคูขวางและถนนราชดำเนินมี
แนวโน้มช้าลงต่ำกว่าความเร็วที่กำหนด ภายหลังขับเข้าเขตควบคุมจำกัดความเร็ว โดยมีแนวโน้ม
ขนาดความเร็วบนถนนราชดำเนินมีอัตราการใช้ความเร็วในการขับขี่ทั้งก่อนและหลังเข้าสู่เขตควบคุม
จำกัดความเร็วต่ำที่สุด เมื่อเปรียบเทียบกับความเร็วของทั้ง 3 เส้นทางของยานพาหนะประเภท
ดังกล่าวนี้ และพบว่าความเร็วที่ 85 เปอร์เซ็นต์ไทล์ สูงที่สุดบนถนนราชดำเนินมีขนาด 40 กม./ชม. 
บริเวณตำแหน่งก่อนเข้าสู่ตำแหน่งป้ายกำหนดความเร็ว 100 เมตร ดังแสดงในรูปที่ 4.19 
 

 
 

รูปที่ 4.19 แนวโน้มความเร็วของยานพาหนะประเภทที่ 4 
 

4.4.2.2 ผลการประเมินความเหมาะสมของความเร็วที่กำหนดตามประกาศของเจ้า
พนักงานจราจร 

   ถนนราชดำเนิน บริเวณถนนราชดำเนิน หน้าวัดเสมาเมือง ที่เป็นถนนที่เป็นแนวตรง
ต่อเนื่องไม่น้อยกว่า 250 เมตร ไม่มีทางแยกขนาดใหญ่ตัดผ่าน พิกัด N 99.963588, E 8.425900  ถูก
คัดเลือกเป็นเส้นทางประเมินการกำหนดขนาดความเร็วของยานพาหนะในแต่ละประเภทว่ามีการใช้
ความเร็วความสอดคล้องกับความเร็วที่กำหนดหรือไม่ ผลการศึกษาความเร็วพบว่า ค่าเฉลี่ยความเร็ว
ของยานพาหนะจากการสำรวจยานพาหนะทุกประเภทรวมทั้งสิ้นจำนวน 829 คัน แยกเป็น
ยานพาหนะขาเข้าจำนวน 425 คัน และยานพาหนะขาออกรวม 404 คัน โดยมีรายละเอียดแสดงใน
ตารางที่ 4.7 
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ตารางท่ี 4.7 ค่าเฉลี่ยความเร็วบนเส้นทางบนถนนราชดำเนิน 
 

ประเภท
ยานพาหนะ 

ความเร็ว
กำหนด  

(กม./ชม.) 

ความเร็วเฉลี่ย  
(กม./ชม.) 

ความเร็วท่ี 85 เปอร์เซ็นต์ไทล์ 
(กม./ชม.) 

ขาเข้า ขาออก ขาเข้า ขาออก 
ประเภทท่ี 1 60 43 35 51 41 
ประเภทท่ี 2 60 39 31 50 38 
ประเภทท่ี 3 60 38 28 43 28* 
ประเภทท่ี 4 45 - 27 - 27* 

หมายเหตุ: *ใช้ค่าความเร็วเฉลี่ยเนื่องจากจำนวนยานพาหนะมีน้อยไม่สามารถหาค่า 85 เปอร์เซ็นต์ไทล์ได้ 
    
   ตารางที่ 4.7 แสดงค่าเฉลี่ยความเร็วของยานพาหนะที่ใช้ความเร็วในการขับขี่ใน
พ้ืนที่เขตควบคุมจำกัดความเร็ว พบว่า ยานพาหนะประเภทที่ 1 มีค่าเฉลี่ยความเร็วสูงสุดในฝั่งขาเข้า 
43 กม./ชม. ซึ่งต่ำกว่าความเร็วกำหนดที่ 60 กม./ชม. และพบว่าค่าเฉลี่ยความเร็วของยานพาหนะ
ประเภททที่ 4 มีค่าสูงสุดที่ 27 กม./ชม. ซึ่งต่ำกว่าความเร็วกำหนดที่ 45 กม./ชม. ซึ่งสามารถยอมรับ
ได้ว่าความเร็วที่กำหนดในพ้ืนที่เขตกำหนดความเร็วมีความเหมาะสม สอดคล้องกับความเร็วที่
ประกาศของเจ้าพนักงานจราจร และเมื่อพิจารณาการใช้ความเร็วที่ 85 เปอร์เซ็นต์ไทล์ พบว่า กลุ่มผู้
ขับขี่ยานพาหนะประเภทที่ 1 ส่วนใหญ่ที่ 85 เปอร์เซ็นต์ไทล์เลือกใช้ความเร็วสูงสุดที่ 51 กม./ชม. ซึ่ง
เป็นขนาดความเร็วที่ไม่เกินค่าความเร็วที่กำหนด และมีขนาดความเร็วที่ใกล้เคียงกับยานพาหนะ
ประเภทที่ 2 ที่มีการใช้ในอัตราความเร็ว 50 กม./ชม.  
   อย่างไรก็ตามเมื่อพิจารณาค่าเฉลี่ยความเร็วขาเข้าบนถนนกะโรมและถนน
พัฒนาการคูขวาง โดยเลือกจุดสำรวจที่ระยะห่างจากป้ายกำหนดความเร็วในพ้ืนที่เขตกำหนด
ความเร็ว 300-500 เมตร เพ่ือหาค่าเฉลี่ยความเร็ว พบว่า ความเร็วเฉลี่ยของยานพาหนะประเภทที่ 1 
ประเภทที่ 2 และประเภทที่ 3 มีค่าไม่เกินกว่าค่าที่กำหนดที่ 60 กม./ชม. และความเร็วเฉลี่ยของ
ยานพาหนะประเภทที่ 4 มีค่าช้ากว่าความเร็วที่กำหนดที่ 45 กม./ชม.  
   พิจารณาความเร็วที่ 85 เปอร์เซ็นต์ไทล์ของยานพาหนะที่เดินทางบนถนนกะโรม
และถนนพัฒนาการคูขวาง ที่ระยะ 300-500 เมตร ระยะห่างจากป้ายกำหนดความเร็วในพ้ืนที่เขต
กำหนดความเร็ว พบว่า ยานพาหนะท่ีเดินทางบนถนนกะโรมเลือกใช้ความเร็วเฉลี่ยของความเร็วที่ 85 
เปอร์เซ็นต์ไทล์ที่ระยะทางดังกล่าวสูงกว่าความเร็วที่กำหนดสำหรับทุกประเภทยานพาหนะ และพบว่า
ยานพาหนะประเภทที่ 1 และประเภทที่ 2 มีการใช้ความเร็วเฉลี่ยของความเร็วที่ 85 เปอร์เซ็นต์ไทล์
เดินทางบนถนนพัฒนาการคูขวางสูงกว่าความเร็วที่กำหนด ในขณะที่ยานพาหนะประเภทที่ 3 และ
ประเภทที่ 4 มีการใช้ความเร็วเฉลี่ยของความเร็วที่ 85 เปอร์เซ็นต์ไทล์เดินทางบนถนนเส้นเดียวกันนี้
ไม่เกินความเร็วที่กำหนด ดังแสดงรายละเอียดในตารางที่ 4.8 
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ตารางท่ี 4.8 ค่าเฉลี่ยความเร็วบนถนนกะโรมและถนนพัฒนาการคูขวาง 
 

ประเภท
ยานพาหนะ 

ความเร็ว
กำหนด  

(กม./ชม.) 

ความเร็วเฉลี่ย  
(กม./ชม.) 

ความเร็วท่ี 85 เปอร์เซ็นต์ไทล์ 
(กม./ชม.) 

ถนนกะโรม ถนนพัฒนาการคูขวาง ถนนกะโรม ถนนพัฒนาการคูขวาง 
ประเภทท่ี 1 60 59 54 71 65 
ประเภทท่ี 2 60 48 49 64 62 
ประเภทท่ี 3 60 52 36 61 45 
ประเภทท่ี 4 45 38 29 52 34 

 
   ผลจากการสำรวจค่าเฉลี่ยความเร็วเปรียบเทียบกับความเร็วที่กำหนดจากประกาศ
เจ้าพนักงานจราจร บนถนนทั้ง 3 เส้นทาง พบว่า ความเร็วเฉลี่ยจากการสำรวจมีขนาดที่ต่ำกว่า
ความเร็วที่กำหนดในพ้ืนที่เขตกำหนดความเร็วทั้ง 3 เส้นทาง โดยสามารถปรับขนาดความเร็วตาม
เกณฑ์ดังแสดงในตารางที่ 4.9 และในรูปที่ 4.20 อัตราความเร็วในพ้ืนที่เขตกำหนดความเร็ว  
 
ตารางที่ 4.9 เปรียบเทียบความเร็วที่กำหนดจากประกาศเจ้าพนักงานจราจรกับความเร็วที่ควร

กำหนดจากการสำรวจและความเร็วที่เสนอแนะเป็นความเร็วที่กำหนด 
 

ประเภท
ยานพาหนะ 

ความเร็ว
กำหนด 

(กม./ชม.) 

ความเร็วเฉลี่ย 
จากการสำรวจ  

(กม./ชม.) 

ความเร็วเสนอแนะ  
(กม./ชม.) 

ถนน 
กะโรม 

ถนนราช
ดำเนิน 

ถนนพัฒนาการ 
คูขวาง 

ถนน 
กะโรม 

ถนนราช
ดำเนิน 

ถนนพัฒนาการ
คูขวาง 

ประเภทท่ี 1 60 50 40 50 50 45 50 
ประเภทท่ี 2 60 40 30 40 50 45 50 
ประเภทท่ี 3 60 50 30 30 50 45 50 
ประเภทท่ี 4 45 30 20 20 45 45 45 
 

 
 

รูปที่ 4.20 ความเร็วที่เสนอแนะเป็นความเร็วในพ้ืนที่เขตกำหนดความเร็วของจังหวัดนครศรีธรรมราช 
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   ตารางที่ 4.9 แสดงอัตราความเร็วที่ถูกกำหนดตามเกณฑ์ ข้อแนะนำการกำหนด
ความเร็ว ของ กรมวางแผน การขนส่งและโครงสร้างพ้ืนฐาน ออสเตรเลียใต้ (Government of 
South Australia, 2017) โดย พบว่ายานพาหนะประเภทที่ 1 ได้แก่ รถยนต์นั่งส่วนบุคคล รถกระบะ 
รถเอนกประสงค์ และประเภทที่ 2 ได้แก่ รถจักรยานยนต์ บนถนนกะโรมและบนถนนพัฒนาการคู
ขวาง ซึ่งตามประกาศของเจ้าพนักงานจราจรกำหนดให้ใช้ความเร็วไม่เกิน 60 กม./ชม. เมื่อพิจารณา
ตามเกณฑ์กำหนดพบว่า ความเร็วที่กำหนดของยานพาหนะประเภทที่ 1 มีขนาดสูงสุดไม่เกิน 50 
กม./ชม. และยานพาหนะประเภทที่  2 มีความเร็วสูงสุดได้ไม่เกิน 40 กม./ชม. เมื่อพิจารณา
ยานพาหนะประเภทที่ 3 บนถนนทั้ง 2 เส้นดังกล่าว ซึ่งประกาศเจ้าพนักงานจราจรกำหนดความเร็ว
ไม่เกิน 60 กม./ชม. พบว่า ความเร็วที่กำหนดบนถนนกะโรม มีขนาดความเร็วสูงสุดได้ไม่เกิน 50   
กม./ชม. และบนถนนพัฒนาการคูขวาง มีขนาดความเร็วสูงสุดได้ไม่เกิน  30 กม./ชม. และเมื่อ
พิจารณายานพาหนะประเภทที่ 4 ได้แก่ รถพ่วง รถสามล้อ ซึ่งประกาศเจ้าพนักงานจราจรกำหนด
ความเร็วไม่เกิน 45 กม./ชม. พบว่า ความเร็วที่ได้จากการสำรวจและกำหนดตามเกณฑ์ได้ไม่เกิน 30 
กม./ชม. บนถนนกะโรม และไม่เกิน 20 กม./ชม. บนถนนพัฒนาการคูขวาง 
   อย่างไรก็ตามเมื่อพิจารณาการกำหนดความเร็วให้เหมาะสมกับเส้นทางถนนแต่ละ
สายโดยเสนอแนะความเร็วบนถนน ได้แก่ ถนนกะโรมและถนนพัฒนาการคูขวางกำหนดให้  
ยานพาหนะประเภทที่ 1 และประเภทที่ 2 กำหนดความเร็วที่ไม่เกิน 50 กม./ชม. ประเภทที่ 3 
กำหนดความเร็วไม่เกิน 50 กม./ชม. และยานพาหนะประเภทที่ 4 มีความเร็วจำกัดได้ไม่เกิน 45   
กม./ชม. ในส่วนของถนนราชดำเนินกำหนดให้ยานพาหนะทุกประเภทใช้ความเร็วได้ไม่เกิน 45     
กม./ชม. 
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บทที่ 5 
 

ผลการสำรวจความเร็วของยานพาหนะในจังหวัดนครพนม 
 
 

5.1 กล่าวนำ 
 

 ในบทนี้กล่าวถึงผลการศึกษาการสำรวจปริมาณจราจรของยานพาหนะที่ขับขี่เข้าสู่
พื ้นที ่เขตควบคุมจำกัดความเร็ว และผลการสำรวจการใช้ความเร็วที ่ 85 เปอร์เซ็นต์ไทล์ของ
ยานพาหนะแต่ละประเภท ที่ขับขี่ก่อน-หลัง เข้าสู่พ้ืนที่เขตควบคุมจำกัดความเร็วของจังหวัดนครพนม 
และผลการประเมินอัตราความเร็วเฉลี ่ยในการขับขี่ ของยานพาหนะแต่ละประเภทในเขตเมือง
เปรียบเทียบกับความเร็วที่กำหนด 

 
 

5.2 ผลการศึกษาเกณฑ์ในการกำหนดความเร็วและเส้นทางควบคุมของจังหวัดนครพนม 
  
5.2.1 ผลการศึกษาทบทวนเกณฑ์การกำหนดความเร็วของจังหวัดนครพนม 

จังหวัดนครพนมได้มีการจัดประชุมคณะกรรมการศูนย์อำนวยการความปลอดภัย
ทางถนนจังหวัดชุมพร เมื่อวันจันทร์ที่ 26 มิถุนายน พ.ศ. 2560 เพื่อพิจารณาเส้นทางและกำหนด
อัตราความเร็วของยานพานหะที่เหมาะสมสำหรับการขับขี่ ในเขตชุมชนหรือบนเส้นทางที่ผ่านย่าน
ชุมชนที่เหมาะสม ที่ประชุมพิจารณาการคัดเลือกโดยพิจารณาจากสถิติอุบัติเหตุจราจร และสถิติ
สาเหตุการเกิดอุบัติเหตุจราจรในภาพรวมของจังหวัด ผลการประชุมสรุปคัดเลือกถนน 2 เส้นทาง เพ่ือ
เสนอที่ประชุมคณะอนุกรรมการจัดระบบการจราจรทางบกจังหวัดนครพนม (อจร.จังหวัดนครพนม) 
พิจารณาเห็นชอบเส้นทางดังกล่าว และให้เจ้าพนักงานจราจรทางบกจังหวัดนครพนมดำเนินการเพ่ือ
ประกาศในราชกิจจานุเบกษาต่อไป เส้นทางที่พิจารณาคัดเลือก ได้แก่ ถนนสุนทรวิจิตร ซึ่งได้กำหนด
เป็นเส้นทางท่องเที ่ยวไว้ก่อนแล้ว โดยกำหนดความเร็วที่  40 กม./ชม. และอีกเส้นทาง ได้แก่         
ถนนนิตโย  
  ผลการพิจารณาการกำหนดเส ้นทางและขนาดความเร ็ว  จากการประชุม
คณะอนุกรรมการจัดระบบการจราจรทางบกจังหวัดนครพนม เมื่อวันจันทร์ที่ 13 พฤศจิกายน พ.ศ. 
2560 ได้เห็นชอบตามผลการประชุมคณะกรรมการศูนย์อำนวยการความปลอดภัยทางถนนจังหวัด
ชุมพร เมื่อวันจันทร์ที่ 26 มิถุนายน พ.ศ. 2560 โดยกำหนดพื้นที่กำหนดเขตควบคุมจำกัดความเร็ว
ของจังหวัด 2 เส้นทาง (รูปที่ 5.1) ได้แก่  

• เส้นทางท่ี 1 ถนนสุนทรวิจิตรตลอดทั้งสาย  
• เส้นทางท่ี 2 ถนนนิตโย  
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พื้นที่กำหนดเขตควบคุมจำกัดความเร็วของจังหวัดนครพนม ตามประกาศของเจ้า
พนักงานจราจรทางบกจังหวัดนครพนม แบ่งเป็น 2 ฉบับ แยกตามเส้นทาง โดยฉบับที่ 1 ได้ประกาศ 
ในราชกิจจานุเบกษา เล่ม 135 ตอนพิเศษ 39 ง วันที่ 21 กุมภาพันธ์ 2561 หน้า 41 ได้กำหนดอัตรา
ความเร็วบนเส้นทางถนนสุนทรวิจิตร โดยกำหนดให้รถทุกประเภทใช้ความเร็วไม่เกิน 40 กม./ชม. 
โดยมีรายละเอียดเส้นทาง ดังนี้ 

• ถนนสุนทรวิจิตร จุดเริ่มต้นที่บริเวณสามแยกโรงแรมโขงภูหมอก โฮมเทล สิ้นสุด
ที ่บริเวณสามแยกถนนสุนทรวิจิตรตัดกับถนนพินิจรังสรรค์  ตำบลในเมือง 
อำเภอเมืองนครพนม จังหวัดนครพนม ระยะทาง 4.168 กิโลเมตร 

 
ตำแหน่งและกายภาพของถนนสุนทรวิจิตรในพ้ืนที่กำหนดเขตควบคุมจำกัดความเร็ว 

ส่วนใหญ่เป็นถนนขนาด 2 ช่องจราจร ยกเว้นช่วงตั้งแต่สวนอาหารวิวโขงถึงบริเวณสามแยกถนน
สุนทรวิจิตรตัดกับถนนนิตโย ซึ่งเป็นถนนขนาด 4 ช่องจราจร (2 ช่องจราจร/ทิศทาง) ไม่มีเกาะกลาง 
ยาวประมาณ 1.20 กิโลเมตร แสดงในรูปที่ 5.2 และรูปที่ 5.3 

 
ประกาศของเจ้าพนักงานจราจรทางบกจังหวัดนครพนมฉบับที่ 2 ได้ได้ประกาศ ใน

ราชกิจจานุเบกษา เล่ม 135 ตอนพิเศษ 39 ง วันที่ 21 กุมภาพันธ์ 2561 หน้า 42 ได้กำหนดกำหนดให้
รถทุกประเภทใช้ความเร็วไม่เกิน 60 กม./ชม. โดยมีรายละเอียดเส้นทาง ดังนี้ 

• ถนนนิตโยจุดเริ่มต้นที่ชุมชนบ้านผึ้ง ตำบลบ้านผึ้ง อำเภอเมืองนครพนม จังหวัด
นครพนม สิ้นสุดที่บริเวณบ้านนามน ตำบลบ้านผึ้ง อำเภอเมืองนครพนม จังหวัด
นครพนม ระยะทาง 3.582 กิโลเมตร 

    
   ตำแหน่งและกายภาพถนนนิตโยในพื้นที่กำหนดเขตควบคุมจำกัดความเร็ว มีขนาด 
4 ช่องจราจร (2 ช่องจราจร/ทิศทาง) มีเกาะกลางแบบยกสูงต่อเนื่องถึงตัวเมืองนครพนม แสดงในรูป
ที่ 5.4 และรูปที่ 5.5 
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รูปที่ 5.1 แผนที่จังหวัดนครพนม 
ที่มา: การท่องเที่ยวแห่งประเทศไทย 

 

พื้นที่ศึกษา ถนนสุนทรวิจิตร 

พื้นที่ศึกษา ถนนนิตโย 
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รูปที่ 5.2 เขตจำกัดความเร็วบนถนนสุนทรวิจิตร เทศบาลเมืองนครพนม 
ที่มา: การท่องเที่ยวแห่งประเทศไทย 

ขาเข้าเมือง 

ขาออกเมือง 

จุดสำรวจปริมาณจราจร 

ถนนพินิจรังสรรค์ 

ช่วงถนน 4 ช่องจราจร  
ยาว 1.20 กม. 
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ถนนสุนทรวิจิตรขนาด 2 ช่องจราจรบริเวณสามแยกโขงภูหมอกโฮมเทล 

   
    ช่วงถนน 4 ช่องจราจร-มุมมองขาออก              ช่วงถนน 4 ช่องจราจร-มุมมองขาเข้า            

   
บริเวณถนนสุนทรวิจิตรตัดกับถนนพินิจรังสรรค์ 

รูปที่ 5.3 กายภาพถนนสุนทรวิจิตร 
 

ถนนพินิจรังสรรค์ 
ถนนพินิจรังสรรค์ 

ทางแยกเขา้โขงภูหมอกโฮมเทล 
ทางแยกเขา้โขงภูหมอกโฮมเทล 
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รูปที่ 5.4 เขตจำกัดความเร็วบนถนนนิตโย ตำบลบ้านผึ้ง อำเภอเมืองนครพนม  
ที่มา: www.thaisaeree.com, 2562.  

 

ขาเข้าเมือง 

ขาออกเมือง 

จุดสำรวจปริมาณจราจร 



 
 

61 
 

   
                         ทิศทางเข้าเมือง                                                  ทิศทางออกนอกเมือง 

   
                บริเวณหน้าตลาดชุมชนบ้านผึ้ง                                      บริเวณชุมชนบ้านนามน 

   
              ป้ายจำกัดความเร็วฝั่งขาเข้าเมือง                              ป้ายจำกัดความเร็วฝั่งขาออกเมอืง 
                    รูปที่ 5.5 กายภาพถนนนิตโย 
 

5.2.2 ผลการศึกษาเกณฑ์การกำหนดความเร็วของจังหวัดนครพนม  
 เพื่อให้ได้รายละเอียดข้อมูลในการได้มาถึงวิธีการกำหนดเกณฑ์กำหนดขนาดความเร็วและ
พ้ืนที่เขตกำหนดความเร็ว นอกจากข้อมูลจากการทบทวนรายงานประชุมศูนย์ความปลอดภัยทางถนน
จังหวัด และรายงานการประชุมคณะอนุกรรมการจัดระบบการจราจรทางบกจังหวัดนครพนม ดัง
แสดงในหัวข้อ 5.2.1 แล้วนั ้น จึงได้จัดประชุมร่วมกันระหว่างคณะผู ้วิจัยกับคณะทำงานศูนย์
อำนวยการความปลอดภัยทางถนนจังหวัดนครพนม และคณะอนุกรรมการจัดระบบการจราจรทางบก
จังหวัดนครพนม จำนวน 21 คน เมื่อวันที่ 26 กุมภาพันธ์ พ.ศ. 2562 แสดงในรูปที่ 5.6 และรูปที่ 5.7 
แสดงการลงพื้นที่ของผู้เข้าร่วมประชุมบริเวณเขตกำหนดความเร็วบนถนนนิตโย  ผลการประชุมร่วม
เพื่อค้นหาวิธีการกำหนดเกณฑ์กำหนดขนาดความเร็วและพื้นที่เขตกำหนดความเร็วถูกรวบรวม
จำแนกตามหัวข้อคำถามดังแสดงในตารางที่ 5.1 
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รูปที่ 5.6 การประชุมร่วมผู้วิจัย คณะทำงาน ศปถ. และ อจร.จังหวัดนครพนม 
 

   
   

   
 

รูปที่ 5.7 คณะผู้เข้าร่วมประชุม ลงพ้ืนที่ศึกษาถนนนิตโย 
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ตารางที่ 5.1 ผลสรุปข้อมูลการประชุมร่วมวิธีการกำหนดเกณฑ์กำหนดขนาดความเร็วและพื้นที่เขต
กำหนดความเร็ว 

 
คำถาม ผลสรุปจากการประชมุ ข้อมูลจากเอกสาร 

เหตุผล/เกณฑ์ในการ
คัดเลือกเส้นทางกำหนด
ความเร็ว 

- สถิติอุบัติเหตุจราจรในเขตเทศบาลและบน
ทางหลวง 
- ศปถ และ อจร เป็นหลักในการพิจารณา 

- สถิติอุบัติเหตุจราจร 
เขตเทศบาลถนนสุนทรวิจิตรเป็นพื้นที่
ท่องเที่ยว 
- ถนนนิตโย เป็นถนนทางหลวง ชุมชน 
ตลาดข้างทาง 
 

ใช้เกณฑ์อะไรในการ
กำหนดขนาดอัตรา
ความเร็วในพ้ืนท่ีคัดเลือก
และตำแหน่งติดตั้งป้าย 

- ถนนสุนทรวิจิตรเป็นพื้นที่ท่องเที่ยว กำหนด
ความเร็วไม่เกิน 40 กม/ชม ติดตั้งป้ายทุกๆ 
500 เมตร 
- ถนนนิตโย เป็นทางหลวง 4 ช่องจราจรมี
ชุมชนและตลาดข้างทางกำหนดความเร็ว 60 
กม/ชม ไม่มีการติดตั้งป้ายกำหนด 

- ถนนสุนทรวิจิตรเป็นพื้นที่ท่องเที่ยว 
กำหนดความเร็วไม่เกิน 40 กม/ชม 
- ถนนนิตโย ทางหลวง 4 ช่องจราจรมี
ช ุมชนและตลาดข ้างทางกำหนด
ความเร็ว 60 กม/ชม 
 

มาตรการควบคุม
ยานพาหนะที่เข้าเขต
พืน้ท่ีควบคุมความเร็ว 

- ติดตั้งป้ายควบคุมความเร็วโครงการ เฉพาะ
บนถนนสุนทรวิจิตร 

- ถนนเส้นนิตโยเห็นชอบด้วยในส่วน
หนึ่ง ก็คือจะมีเจ้าหน้าที่ตำรวจและ
เจ้าหน้าที ่สำนักงานขนส่งจังหวัดที่
ร่วมกันตั้งจุดตรวจจับความเร็วตรง
บริเวณบ้านเทพพนม ซึ่งทางเจ้าหน้าท่ี
งานจราจรจะดูแลในเร ื ่องรถส ่วน
บุคคลและขนส่งจะดูแลรถบรรทุก
และรถโดยสาร 

ผลกระทบจากการ
กำหนดเขตพื้นท่ีควบคมุ
ความเร็ว 

- ถนนสุนทรวิจิตร ไม่มีการประชาสัมพันธ์ให้
ผู้ใช้ทางรับทราบ เทศบาลมีการปรับปรุงผิว
ทางและติดตั้งสัญญาณไฟจราจร บริเวณทาง
แยก ส่งผลทำให้เกิดการฝ่าฝืนสัญญาณไฟ 
และยานพาหนะเลี่ยงไปใช้เส้นทางข้างเคียง 
แต่อุบัติเหตุลดลง ความเร็วลดลง 
- ถนนนิตโย ขาดการประชาสัมพันธ์ ไม่มีการ
ติดตั้งป้ายควบคุมความเร็ว ผู้ใช้ทางยังคงใช้
ความเร ็วในการข ับข ี ่ ในระด ับเด ียวกับ
ความเร็วก่อนประกาศเขตควบคุมความเร็ว 

- ไม่มีการระบุมาตรการรองรับใน
รายงานการประชุม 

เกณฑ์การประเมินผล 
เมื่อไร โดยวิธีใด 

- ถนนนิตโย เจ้าหน้าท่ีขนส่งตรวจจับความเรว็
รถสาธารณะที ่อยู ่ในความควบคุม และส่ง
ภาพถ่ายยานพาหนะที ่ไม่อยู ่ในอำนาจของ
ขนส่งให้ตำรวจดำเนินการแจ้งปรับ 

- ไม่มีการระบุในรายงานการประชุม 

แนวทางการปรับปรุง
ภายหลังการประเมินผล 

- ไม่มี ขาดเครื่องมือประเมิน (เครือ่งตรวจจับ
ความเร็ว 

- ไม่มีการระบุในรายงานการประชุม 
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   ตารางที่ 5.1 แสดงผลการสรุปจากการประชุมร่วมกับคณะทำงานฯ โดยมีกำหนด
หัวข้อคำถามเพื่อให้ผู้ร่วมประชุมได้ร่วมกันชี้แจงและแสดงเหตุผลในการตัดสินใจกำหนดเกณฑ์การ
กำหนดขนาดความเร็วและพื้นที ่เขตกำหนดความเร็ว พบว่า เหตุผลในการกำหนดเกณฑ์ในการ
คัดเลือกพื้นที่กำหนดขนาดความเร็ว โดยพิจารณาจากสถิติอุบัติเหตุจราจรย้อนหลังในแต่ละเดือนที่
รายงานในที่ประชุมคณะกรรมการศูนย์อำนวยการความปลอดภัยทางถนนจังหวัดนครพนม และ
เส้นทางถนนสุนทรวิจิตรซึ่งถูกกำหนดให้เป็นเส้นทางท่องเที่ยวของจังหวัดไว้ก่อนแล้ว ซึ่งกำหนด
ความเร็วไว้ที่ 40 กม./ชม. และคัดเลือกเส้นทางถนนนิตโย ช่วงชุมชนบ้านผึ้งถึงบริเวณบ้านนามน 
ตำบลบ้านผึ้ง อำเภอเมืองนครพนม โดยกำหนดความเร็วที่ 60 กม./ชม. ซึ่งการกำหนดขนาดความเร็ว
เป็นการตกลงในที่ประชุมโดยเป็นข้อเสนอจากผู ้ว่าราชการจังหวัด ดังแสดงในรายการประชุม
คณะกรรมการศูนย์อำนวยการความปลอดภัยทางถนนจังหวัดนครพนม ครั้งที่ 4/2560 เมื่อวันจันทร์
ที่ 26 มิถุนายน 2560 ณ ห้องประชุมพระธาตุพนม ชั้น 3 ศาลากลางจังหวัดนครพนม (หลังใหม่) 
   จากการประชุมร่วมฯ เพ่ือสอบถามเกณฑ์ในการกำหนดขนาดอัตราความเร็วในพ้ืนที่
คัดเลือกและตำแหน่งติดตั้งป้าย พบว่า คณะทำงานฯ ไม่มีข้อมูลสถิติความเร็วก่อนกำหนดพื้นที่
กำหนดเขตควบคุมจำกัดความเร็ว การกำหนดขนาดความเร็วแยกพิจารณาตามวัตถุประสงค์ของพ้ืนที่ 
กล่าวคือ มติที่ประชุมได้กำหนดให้ถนนสุนทรวิจิตรซึ่งเป็นพ้ืนที่ท่องเที่ยวที่กำหนดจำกัดความเร็วของ
ยานพาหนะทุกประเภทไม่เกิน 40 กม./ชม. เป็นพื้นที่กำหนดเขตควบคุมจำกัดภายใต้การดูแลของ
เทศบาลเมืองนครพนม ในขณะที่ถนนนิตโย ช่วงระยะทางที่ประกาศให้เป็นเขตพื้นที่กำหนดเขต
ควบคุมจำกัดความเร็ว ซึ่งเป็นส่วนหนึ่งของทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 22 และอยู่ภายใต้การควบคุม
ของแขวงทางหลวงนครพนม โดยช่วงถนนดังกล่าวตั้งอยู่ในย่านชุมชนบ้านผึ้ง และมติที่ประชุมได้
กำหนดให้รถยนต์ทุกประเภทใช้ความเร็วได้ไม่เกิน 60 กม./ชม. 
   ข้อมูลที่ได้จากการสอบถามในที่ประชุมได้มีการกำหนดตำแหน่งติดตั้งป้ายจำกัด
ความเร็วในพื้นที่เขตกำหนดความเร็วบนถนนสุนทรวิจิตรให้มีระยะห่างกันทุกๆ 500 เมตร ไว้ตั้งแต่
การประกาศเป็นเส้นทางท่องเที่ยว แต่การติดตั้งป้ายจำกัดความเร็วบนถนนนิตโยพบว่า ไม่มีการ
กำหนดการติดตั้งป้ายจำกัดความเร็วที่ 60 กม./ชม. ในการประชุมคณะกรรมการศูนย์อำนวยการ
ความปลอดภัยทางถนนจังหวัดนครพนม ครั้งที่ 4/2560 มีเพียงป้ายจำกัดความเร็วตามมาตรฐานของ
กรมทางหลวงเท่านั้น  
   จากการสอบถามคณะทำงานฯในที่ประชุมเกี่ยวกับมาตรการควบคุมจำกัดความเร็ว
ของยานพาหนะที่ขับขี่เข้าสู่เขตพื้นที่กำหนดเขตควบคุมจำกัดความเร็วทั้ง 2 เส้นทาง พบว่า เส้นทาง
ถนนสุนทรวิจิตรนอกจากมีการติดตั้งป้ายจำกัดความเร็วแล้ว ไม่ปรากฏว่ามีการดำเนินการมาตรการ
อื่นๆในการควบคุมความเร็ว ในขณะที่มาตรการควบคุมจำกัดความเร็วบนถนนนิตโยมีการตรวจจับ
ความเร็วของเจ้าหน้าที่ขนส่งจังหวัดนครพนม ซึ่งเป็นการตรวจจับความเร็วของยานพาหนะที่อยู่ใน
การควบคุมของขนส่งจังหวัด และมีการตรวจจับความเร็วของยานพาหนะประเภทอ่ืนๆและส่งมอบให้
ทางเจ้าหน้าที่ตำรวจจราจรเพื่อดำเนินการเปรียบเทียบปรับตามกฎหมาย  
   อย่างไรก็ตามเมื่อพิจารณาผลกระทบจากการกำหนดเขตพื้นที่กำหนดเขตควบคุม
จำกัดความเร็ว พบว่า ไม่มีมาตรการรองรับผลกระทบจากการกำหนดเขตพื้นที่กำหนดเขตควบคุม
จำกัดความเร็ว ในรายงานการประชุมของศูนย์ความปลอดภัยทางถนนจังหวัดนครพนม ไม่มีการ
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กล่าวถึงการประชาสัมพันธ์ให้ผู ้ใช้ทางได้รับทราบการประกาศเขตพื้นที่กำหนดเขตควบคุมจำกัด
ความเร็วบนเส้นทางทั้ง 2 เส้นทาง ทำให้ผู้ขับขี่ยานพาหนะยังคงขับขี่ด้วยความเร็วเหมือนกับความเร็ว
ที่ใช้ขับขี่ก่อนประกาศเขตพ้ืนที่กำหนดเขตควบคุมจำกัด 
  ข้อมูลจากบันทึกในรายงานประชุมคณะทำงานฯ ไม่ปรากฎว่ามีเกณฑ์กำหนดวิธีการ
ประเมินผลและช่วงเวลาในการประเมินจากการประกาศเขตพื้นที่กำหนดเขตควบคุมจำกัดความเร็ว
ทั้ง 2 เส้นทาง แต่จากข้อมูลที่ได้รับจากทางจังหวัดนครพนมได้มีการรายงานการติดตามผลการ
ดำเนินการบริหารจัดการความเร็วในพื้นที่ชุมชน ส่งถึงศูนย์อำนวยการความปลอดภัยทางถนน ตาม
เอกสารรายงานผลการดำเนินการบริหารจัดการความเร็วในพื้นที ่ชุมชน ตามเอกสารเลขที่ นพ 
0021/16492 ลงวันที่ 15 พฤศจิกายน 2560 โดยมีการรายงานการกำหนดความเร็วในพื้นที่ชุมชน 
รายละเอียดเส้นทาง การติดตั้งป้ายจราจร การตั้งจุดตรวจจับความเร็ว สถิติความเร็วภายหลังการออก
ประกาศควบคุมความเร็ว ซึ่งพบว่าเป็นรายงานผลเพียงฉบับเดียวเท่านั้นภายหลังการประกาศพื้นที่
เขตควบคุมความเร็ว และคำถามสุดท้ายเกี่ยวกับแนวทางการปรับปรุงภายหลังการประเมินกการใช้
ความเร็วของยานพานหะในพื้นที่ควบคุมจำกัดความเร็ว พบว่า ที่ประชุมร่วมฯให้ความคิดเห็นใน
ทิศทางเดียวกัน กล่าวคือ ไม่สามารถประเมินผลลัพธ์ได้เนื่องจากขาดเครื่องมือวัดความเร็ว  
 
 
5.3 ผลการสำรวจปริมาณจราจรและความเร็วของยานพานหะ 

  
5.3.1 ผลการสำรวจปริมาณจราจรบนเส้นทางศึกษา 
 การสำรวจปริมาณจราจรขาเข้า บนเส้นทางศึกษา 2 เส้นทาง ได้แก่ ถนนสุนทร

วิจิตร และถนนนิตโย โดยทำการศึกษาในช่วงเวลาเช้าและช่วงเย็น รวม 8 ชั่วโมง ช่วงเช้าเริ่มทำการ
สำรวจตั้งแต่เวลา 7:00 น. ถึง 11:00 น. และในช่วงบ่ายเริ่มทำการสำรวจตั้งแต่เวลา 13:00 น. ถึง 
17:00 น. ปริมาณยานพานหะจะถูกปรับให้เป็นค่าเทียบเท่าหน่วยรถยนต์นั่ง (Passenger Car Unit: 
PCU) โดยการถ่วงน้ำหนักตามค่าตัวคูณจำแนกตามประเภทของยานพาหนะ (แสดงในตารางที่ 3.2) 
รายละเอียดปริมาณจราจรบนเส้นทางศึกษาจำนวน 2 เส้นทาง ได้แก่ 

ก) ปริมาณจราจรบนถนนสุนทรวิจิตร จำแนกตามประเภทของยานพาหนะ ในช่วง
เวลาเช้า ทิศทางขาเข้า พบว่า ปริมาณยานพานหะที่สัญจรบนเส้นทางดังกล่าวไม่หนาแน่นมากนัก 
โดยมียานพาหนะประเภทรถยนต์ส่วนบุคคล รถกระบะ และรถตู้ มีปริมาณมากที่สุดตลอดช่วงเวลา
สำรวจเมื่อเปรียบเทียบกับยานพาหนะประเภทอื่นๆ โดยพบว่า มีปริมาณสูงสุดประมาณ 97 PCU 
ช่วงเวลา 13:00 - 13:15 น. และมีปริมาณกระจายใกล้เคียงกันประมาณ 80 PCU ในช่วงเช้าเวลา
ประมาณ 07:45 – 09:30 น. ซึ่งปริมาณจราจรของยานพาหนะประเภทรถยนต์ส่วนบุคคล รถกระบะ 
และรถตู ้  ม ีขนาดแตกต่างจากปริมาณยานพานหะรองลงมามาก โดยยานพาหนะประเภท
รถจักรยานยนต์ รถพ่วงข้าง และรถสามล้อ ยานพาหนะขนาดใหญ่ เช่น รถบรรทุกตั้งแต่ 6 ล้อขึ้นไป 
รถบัสโดยสารขนาดกลางหรือขนาดใหญ่ รถพ่วง/รถเทรเลอร์ เป็นต้น มีปริมาณค่อนข้างน้อย ตลอด
ช่วงเวลาสำรวจ โดยมีปริมาณมากที่สุดไม่เกิน 20 PCU ซึ่งสูงกว่าปริมาณยานพาหนะขนาดใหญ่
ประเภทอ่ืนๆ เนื่องจากสถานนีขนส่งรถโดยสารตั้งอยู่บนถนนสายนี้  
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พิจารณาจากรูปที่ 5.8 แสดงปริมาณจราจรบนถนนสุนทรวิจิตรทิศทางขาเข้า พบว่า 
ปริมาณจราจรรวมของยานพาหนะทุกประเภท มีแนวโน้มเพิ่มขึ้นอย่างรวดเร็วในช่วงเช้าตั้งแต่เวลา 
07:15 - 08:00 น. หลังจากนั้นปริมาณจราจรมีแนวโน้มลดลง และกลับเพิ่มขึ้นอีกครั้งในช่วงเวลา
ตั้งแต่ 13:00 น. และลดลงอย่างรวดเร็วหลังจากช่วงเวลาตั้งแต่ 13:15 น. เป็นต้นไป และกลับเพ่ิมขึ้น
อีกครั้งหลังจากช่วงเวลา 14:00 – 14:45 น. และค่อยๆลดลง จนสิ้นสุดช่วงเวลาสำรวจที่ 17:00 น. 
ปริมาณจราจรของยานพาหนะแต่ละประเภทแสดงในรูปที่ 5.8 

 

 
 

รูปที่ 5.8 ปริมาณจราจรบนถนนสุนทรวิจิตร (ขาเข้า) 
 

ข) ปริมาณจราจรบนถนนนิตโย มีรูปแบบคล้ายคลึงกับปริมาณจราจรบนถนน
สุนทรวิจิตร โดยพบว่า ยานพาหนะประเภทรถยนต์ส่วนบุคคล รถกระบะ และรถตู้ มีปริมาณมากที่สุด
ตลอดช่วงเวลาสำรวจเมื่อเปรียบเทียบกับยานพาหนะประเภทอื่นๆ  มีการกระจายปริมาณจราจร
ระหว่าง 40 - 80 PCU ตลอดช่วงเวลาสำรวจ โดยในช่วงเวลา 07:15 – 08:15 น. และช่วงเวลา    
8:30 -9:30 น. มีปริมาณจราจรสูงสุดในช่วงเช้าประมาณ 80 PCU ในขณะที่ช่วงบ่ายปริมาณจราจร
สูงสุดของยานพาหนะประเภทนี้จะสูงกว่าช่วงเช้าเล็กน้อยในช่วงเวลา 16:30 – 16:45 น. มีปริมาณ
จราจรประมาณ 84 PCU และพบว่าประเภทยานพาหนะที ่มีปร ิมาณจราจรรองลงมา ได้แก่ 
ยานพาหนะประเภทรถจักรยานยนต์ รถพ่วงข้าง และรถสามล้อ ที่มีปริมาณมากที่สุดประมาณ 27 
PCU ในช่วงเวลา 07:30 – 07:45 น. หลังจากนั ้นปริมาณยานพาหนะค่อยๆลดลงและมีปริมาณ
ใกล้เคียงกันตลอดช่วงเวลาสำรวจและกลับค่อยๆเพิ ่มขึ้นภายหลังช่วงเวลา 16:15 น.เป็นต้นไป        
จนสิ้นสุดช่วงเวลาสำรวจเวลา 17:00 น. ในขณะที่ยานพาหนะขนาดใหญ่ เช่น รถบรรทุกตั้งแต่ 6 ล้อ
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ขึ้นไป รถบัสโดยสารขนาดกลางหรือขนาดใหญ่ รถพ่วง/รถเทรเลอร์ เป็นต้น มีปริมาณน้อยมากตลอด
ช่วงเวลาสำรวจสูงสุดไม่เกิน 20 PCU  

ผลสำรวจปริมาณจราจรขาเข้าบนถนนนิตโยในภาพรวมของยานพาหนะทุกประเภท 
พบว่า ปริมาณจราจรมีแนวโน้มลดลงอย่างต่อเนื่องภายหลังเวลา 08:15 น. และกลับเพิ่มขึ้นเมื่อใกล้
ช่วงเวลาพักเที่ยง ปริมาณจราจรค่อยๆเพ่ิมขึ้นอีกครั้งในช่วงบ่ายตั้งแต่เวลา 13:00 น. เป็นต้นไป และ
มีปริมาณสูงสุด 96 PCU ในช่วงเวลา 16:00 น. และลดลงจนสิ้นสุดเวลาสำรวจ ปริมาณจราจรที่
สำรวจจำแนกตามประเภทยานพาหนะแสดงในรูปที่ 5.9 

 

 
 

รูปที่ 5.9 ปริมาณจราจรบนถนนนิตโย (ขาเข้า) 
 

ค) ปริมาณจราจรในพื้นที่ศึกษา 2 เส้นทาง ผลจากการสำรวจจะถูกนำไปพิจารณา
การสำรวจความเร็วบนถนนในพื ้นที ่ศึกษาแต่ละเส้นทาง จากรูปที ่ 5.10 เป็นปริมาณรวมของ
ยานพาหนะทุกประเภทของแต่ละเส้นทางในพื้นที่ศึกษาในแต่ละช่วงเวลาที่วิ่งเข้าสู่เขตพื้นที่ กำหนด
เขตควบคุมจำกัดความเร็วทั้ง 2 เส้นทาง โดยพบว่า ช่วงเวลา 08:30 – 10:45 น. และในช่วงเวลา 
13:15 – 15:00 น. แนวโน้มปริมาณยานพาหนะที่วิ่งเข้าสู่พื้นที่กำหนดเขตควบคุมจำกัดความเร็วมี
ปริมาณลดลง ซึ่งมีผลทำให้ยานพาหนะท่ีใช้ถนนทั้ง 2 เส้นทาง สามารถขับข่ีด้วยความเร็วอิสระ (Free 
Flow Speed) เพ่ือเข้าสู่เขตพ้ืนที่ศึกษา ปริมาณจราจรในพ้ืนที่ศึกษาบนถนน 2 เส้นทาง แสดงในรูปที่ 
5.10 และจากรูปที่ 5.11 แสดงปริมาณจราจรขาเข้าสะสมในแต่ละเส้นทาง พบว่า เส้นทางถนนมี
ปริมาณขาเข้าสะสมมากที่สุดคือ เส้นทางถนนนิตโยปริมาณรวม 2,773 PCU ตามด้วยเส้นทางถนน
สุนทรวิจิตรมีจำนวน 2,189 PCU  
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รูปที่ 5.10 ปริมาณจราจรในพ้ืนที่ศึกษาบนถนน 2 เส้นทาง (ขาเข้า)  
 

 
 

รูปที่ 5.11 ปริมาณจราจรสะสมในพื้นท่ีศึกษาบนถนน 2 เส้นทาง (ขาเข้า)  
 
 
 
 

ช่วงระยะเวลาสำรวจความเร็วของยานพาหนะ 
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 5.3.2 ผลการศึกษาความเร็วของยานพานหะ 
  ผลการศึกษาความเร็วของยานพานหะถูกแบ่งเป็น 2 ส่วน คือ การสำรวจความเร็วที่
เข้าสู่เขตพื้นที่กำหนดเขตควบคุมจำกัดความเร็วของถนน 2 เส้นทาง และการประเมินความเร็วของ
ยานพานหะท่ีขับข่ีในพ้ืนที่กำหนดเขตควบคุมจำกัดความเร็ว โดยมีรายละเอียดดังนี้  
  5.3.2.1 ผลการสำรวจความเร็วของยานพาหนะบนเส้นทางศึกษา 2 เส้นทาง 

ก) ผลสำรวจความเร็วบนถนนสุนทรวิจิตร โดยพิจารณายานพาหนะที่ทิศทางขาเข้า
สู่พื้นที่กำหนดเขตควบคุมจำกัดความเร็วบนถนนสุนทรวิจิตร จำนวนรวมไม่น้อยกว่า 400 คัน/จุด
สำรวจ โดยทำการสำรวจความเร็วของยานพาหนะก่อนถึงป้ายกำหนดความเร็วป้ายแรกระยะทาง 
500 เมตร โดยจุดสำรวจอยู่ห่างกันทุก 100 เมตร และทำการสำรวจเป็นระยะทาง 500 เมตร จาก
ระยะป้ายกำหนดความเร็วเข้าสู่พื้นที่กำหนดเขตควบคุมจำกัดความเร็ว  และที่ตำแหน่งป้ายกำหนด
ความเร็ว แต่ในกรณีดังกล่าวตำแหน่งเริ่มกำหนดเขตควบคุมจำกัดความเร็วเป็นถนนขนาดสองช่อง
จราจรที่มีขนาดช่องจราจรค่อนข้างแคบกว่าปกติเป็นระยะทางประมาณ 350 เมตร หลังจากนั้น
กายภาพถนนขยายเป็น 4 ช่องจราจร ยาวประมาณ 1.20 กิโลเมตร ดังนั้นเพื่อให้ได้ความเร็วที่ผู้ขับขี่
ใช้ความเร็วได้อย่างอิสระ จึงได้กำหนดตำแหน่งเริ่มต้นของระยะที่อยู่ในเขตพื้นที่กำหนดเขตควบคุม
ความเร็วที่ระยะ 350 เมตร จากจุดติดตั้งป้ายกำหนดความเร็ว 40 กม./ชม. เป็นจุดที่ตำแหน่ง 0+000
  จำนวนยานพาหนะที ่ทำการสำรวจพิจารณาจากสัดส่วนปริมาณจราจรของ
ยานพาหนะที่สำรวจ โดยคิดเป็นค่าเฉลี่ย/จุดสำรวจ มีดังนี้ ยานพานหะประเภทที่ 1 จำนวนไม่น้อย
กว่า 320 คัน/จุดสำรวจ ยานพาหนะประเภทที่ 2 จำนวนไม่น้อยกว่า 60 คัน/จุดสำรวจ ยานพาหนะ
ประเภทที่ 3 จำนวนไม่น้อยกว่า 10 คัน/จุดสำรวจ และยานพาหนะประเภทที่ 4 จำนวนไม่น้อยกว่า 
10 คัน/จุดสำรวจ ผลการสำรวจความเร็วที่ 85 เปอร์เซ็นต์ไทล์แต่ละจุดสำรวจ แสดงในตารางที่ 5.2  
  จากตารางที่ 5.2 เส้นทางถนนสุนทรวิจิตรเป็นเส้นทางที่มีปริมาณจราจรไม่สูงมาก 
เส้นทางดังกล่าวมีลักษณะความเป็นชุมชนเมือง เป็นที่ตั้งของสถานที่ราชการ โรงเรียน ศาสนสถาน
หลายแห่ง ยานพาหนะส่วนใหญ่เป็นรถยนต์ส่วนบุคคล และรถจักรยานยนต์ รวมถึงรถโดยสารสามล้อ 
ผลการศึกษาพบว่า ยานพาหนะประเภทที่ 1 ใช้ความเร็วที่ 85 เปอร์เซ็นต์ไทล์ต่ำกว่าความเร็วที่
กำหนดก่อนเข้าเขตควบคุมจำกัดความเร็ว ที่ 40 กม./ชม. แนวโน้มของความเร็วสูงขึ้นมากเมื่อเข้าสู่
เขตพื้นที่กำหนดเขตควบคุมจำกัดความเร็ว โดยสูงสุดถึง 77 กม./ชม. ที่ระยะห่าง 100 เมตร จาก
ตำแหน่ง 0+000 โดยมีความเร็วขนาด 63 กม./ชม. ณ ตำแหน่ง 0+000 เมื่อพิจารณาจากเส้นแนว
โน้มการใช้ความเร็วลักษณะเป็นโค้งพาราโบลาคว่ำ (Quadratic curve) แสดงในรูปที่ 5.12 พบว่า
แนวโน้มของความเร็วของยานพาหนะจะค่อยๆเพิ่มขึ้นก่อนเข้าสู่ตำแหน่งป้ายกำหนดความเร็ว และ
ความเร็วยังคงมีแนวโน้มเพิ่มเล้กน้อยภายหลังเข้าสู่พื ้นที่เขตควบคุมจำกัดความเร็ว แต่ยังคงมี
ความเร็วสูงกว่าความเร็วที่กำหนด 
  พิจารณาผลสำรวจความเร็วของยานพาหนะประเภทที่ 2 รถจักรยานยนต์ พบว่า 
ความเร็วที่ 85 เปอร์เซ็นต์ไทล์ ลดลงเมื่อถึงป้ายกำหนดความเร็วโดยมีความเร็วขนาด 50 กม./ชม. 
และเพิ่มสูงขึ้นเมื่อเข้าเขตพื้นที่เขตควบคุมจำกัดความเร็ว แนวโน้มการใช้ความเร็วมีลักษณะเป็นโค้ง
พาราโบลาแบบหงาย กล่าวคือ แนวโน้มความเร็วจะค่อยๆช้าลงเมื่อเข้าใกล้ป้ายกำหนดความเร็วและ
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ค่อยๆเพิ่มขึ้นหลังจากผ่านป้ายกำหนดความเร็ว โดยมีขนาดความเร็วสูงกว่าความเร็วที่กำหนดเกินกว่า 
10 กม./ชม. 
  พิจารณาการใช้ความเร็วของยานพาหนะประเภทที ่ 3 พบว่า ความเร็วที ่ 85 
เปอร์เซ็นต์ไทล์เมื่อเข้าสู่พื้นที่เขตควบคุมจำกัดมีความเร็วสูงกว่าความเร็วที่กำหนด แนวโน้มการใช้
ความเร็วเป็นรูปแบบคล้ายคลึงกับยานพานหะประเภทที่ 1 คือ แนวโน้มการใช้ความเร็วค่อยๆเพ่ิมขึ้น
อย่างต่อเนื่องจนถึงตำแหน่งป้ายกำหนดความเร็ว และค่อยๆลดลงเมื่อเข้าสู่พื้นที่เขตควบคุมจำกัด
ความเร็ว โดยพบว่ามีการใช้ความเร็วสูงเกินกว่าความเร็วกำหนดที่ 40 กม./ชม.  
  ความเร็วที ่ 85 เปอร์เซ็นต์ไทล์เมื ่อเข้าสู ่พื ้นที ่เขตควบคุมจำกัดความเร็วของ
ยานพาหนะประเภทที่ 4 มีขนาดสูงกว่าความเร็วที่กำหนด (40 กม./ชม.) เมื่อพิจารณาแนวโน้มการใช้
ความเร็วในการขับขี่ มีลักษณะเป็นโค้งพาราโบลาแบบหงาย ความเร็วที่ใช้ในการขับขี่การก่อนเข้าสู่
พื้นที่เขตควบคุมจำกัดความเร็ว ค่อนข้างช้า แต่ความเร็วค่อยๆเพิ่มสูงขึ้นเมื่อเข้าสู่พื้นที่เขตควบคุม
จำกัดความเร็ว และสูงกว่าความเร็วที่กำหนด (40 กม./ชม.) รายละเอียดแสดงในรูปที่ 5.12 
 
ตารางท่ี 5.2 ความเร็วที่ 85 เปอร์เซ็นต์ไทล์ ของยานพาหนะแต่ละประเภทบนถนนสุนทรวิจิตร 
 
จุดสำรวจ พิกัด ความเร็วท่ี 85 เปอร์เซ็นต์ไทล์ของแต่ละประเภทยานพาหนะ  

(กม./ชม.) 
E N ประเภทที่ 1 ประเภทที่ 2 ประเภทที่ 3 ประเภทที่ 4 

0-500 17.383005 104.793560 58 55 40 45 
0-400 17.383755 104.793585 69 64 53 55 
0-300 17.384614 104.793637 63 60 50 34 
0-200 17.385323 104.793437 72 67 68 62 
0-100 17.385885 104.793358 65 55 53 30 
0+000 17.390008 104.793111 63 50 64 47 
0+100 17.391021 104.792896 77 65 77 61 
0+200 17.391991 104.792698 74 69 65 40 
0+300 17.392960 104.792499 63 50 63 47 
0+400 17.393930 104.792301 67 65 54 55 
0+500 17.394786 104.792137 75 70 62 54 
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รูปที่ 5.12 แนวโน้มการใช้ความเร็วของยานพานหะบนถนนสุนทรวิจิตร 
   

ข) ผลสำรวจความเร็วบนถนนนิตโย เป็นถนนสายหลักเชื ่อมจากอำเภอเมือง
นครพนมกับจังหวัดสกลนคร และเป็นส่วนหนึ่งของทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 22 เส้นทางดังกล่าว
เป็นเส้นทางที่ผู้ขับขี่ยานพาหนะส่วนใหญ่เลือกใช้เพื่อวัตถุประสงค์ เช่น ไปทำงาน ไปโรงเรียน และ
ขนส่งสินค้า เป็นต้น การสำรวจความเร็วใช้วิธีการเช่นเดียวกับการสำรวจบนถนนสุนทรวิจิตร โดย
จำนวนยานพาหนะที่ทำการสำรวจพิจารณาจากสัดส่วนปริมาณจราจรของยานพาหนะที่สำรวจ โดย
คิดเป็นค่าเฉลี่ย/จุดสำรวจ คิดเป็น ยานพานหะประเภทที่ 1 จำนวนไม่น้อยกว่า 280 คัน/จุดสำรวจ 
ยานพาหนะประเภทที่ 2 จำนวนไม่น้อยกว่า 100 คัน/จุดสำรวจ ยานพาหนะประเภทที่ 3 จำนวนไม่
น้อยกว่า 15 คัน/จุดสำรวจ และยานพาหนะประเภทที่ 4 จำนวนไม่น้อยกว่า 5 คัน/จุดสำรวจ ผลการ
สำรวจพบว่า ยานพาหนะทุกประเภทที่ขับขี่เข้าสู่พ้ืนที่เขตควบคุมจำกัดความเร็วขับขี่ด้วยความเร็วสูง
กว่าความเร็วที่กำหนด แนวโน้มรูปแบบการใช้ความเร็วเป็นไปในลักษณะเดียวกันแบบพาราโบลาแบบ
คว่ำ โดยความเร็วในการขับขี่ค่อยๆเพ่ิมสูงขึ้น จนถึงป้ายกำหนดความเร็ว หลังจากนั้นการใช้ความเร็ว
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จะค่อยลดลงอย่างต่อเนื่อง และต่ำกว่าความเร็วของยานพาหนะแต่ละประเภท ยกเว้นยานพาหนะ
ประเภทที่ 3 ที่แนวโน้มมีลักษณะพาราโบลาแบบหงาย คือ แนวโน้มการใช้ความเร็วก่อนเข้าเขต
กำหนดความเร็วจะค่อยๆลดลงและเพิ่มขึ้นเมื่อเข้าสู่เขตพื้นที่กำหนดควบคุมความเร็ว จากตารางที่ 
5.3 แสดงความเร็วที ่ 85 เปอร์เซ็นต์ไทล์ ของผู ้ข ับขี ่ยานพาหนะประเภทต่างๆ พบว่า ผู ้ข ับขี่
ยานพาหนะทุกประเภทเลือกใช้ความเร็วในการขับขี ่เกินความเร็วที ่กำหนดของแต่ละประเภท 
กล่าวคือ ผู้ขับขี่เลือกใช้ความเร็วในการเดินทางเกิน 60 กม./ชม. โดยเฉพาะผู้ขับขี่ยานพาหนะ
ประเภทที่ 1 เลือกใช้ความเร็วในการเดินทางเกินกว่าความเร็วที่กำหนดมากกว่า 20 กม./ชม.  

และจากรูปที่ 5.13 แสดงรูปแบบแนวโน้มการใช้ความเร็วในการขับขี่เพื่อเข้าสู่พื้นที่
เขตควบคุมจำกัดความเร็ว บนถนนนิตโย การใช้ความเร็วถูกแบ่งออกเป็น 2 กลุ ่ม ได้แก่ กลุ่ม
ยานพาหนะประเภทที่ 1 ซึ่งใช้ความเร็วในการขับขี่ยานพาหนะสูงมากระหว่าง 85 – 100 กม./ชม. 
และอีกกลุ่มหนึ่งซึ่งประกอบด้วยยานพาหนะกลุ่มที่ 2 กลุ่มที่ 3 และกลุ่มที่ 4 โดยมีช่วงความเร็ว
ระหว่าง 60 – 79 กม./ชม. โดยมียานพาหนะประเภทที่ 2 ได้แก่ รถจักรยานยนต์ที่มีแนวโน้มการใช้
ความเร็วน้อยที่สุดแต่ยังคงสูงกว่าความเร็วที่กำหนด 

 
ตารางท่ี 5.3 ความเร็วที่ 85 เปอร์เซ็นต์ไทล์ ของยานพาหนะแต่ละประเภทบนถนนนิตโย 
 
จุดสำรวจ พิกัด ความเร็วท่ี 85 เปอร์เซ็นต์ไทล์ของแต่ละประเภทยานพาหนะ  

(กม./ชม.) 
E N ประเภทที่ 1 ประเภทที่ 2 ประเภทที่ 3 ประเภทที่ 4 

0-500 17.339845 104.595893 85 60 67 70 
0-400 17.340256 104.596756 93 60 74 62 
0-300 17.340646 104.597588 92 64 71 60 
0-200 17.341054 104.598435 90 61 66 72 
0-100 17.341479 104.599286 95 62 67 74 
0+000 17.341758 104.600037 92 73 74 74 
0+100 17.342262 104.600904 100 70 78 79 
0+200 17.342655 104.601746 95 65 74 71 
0+300 17.343065 104.602591 97 65 74 70 
0+400 17.343475 104.603437 85 60 78 71 
0+500 17.343889 104.604283 98 65 78 64 
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รูปที่ 5.13 แนวโน้มการใช้ความเร็วของยานพานหะบนถนนนิตโย 
 
   ค)  ผลการประเมินความเร ็วเปร ียบเทียบ 2 เส ้นทาง จำแนกตามประเภท
ยานพาหนะโดยสำรวจความเร็วที่ 85 เปอร์เซ็นต์ไทล์บนเส้นทางในพื้นที่กำหนดเขตควบคุมจำกัด
ความเร็ว พบว่า แนวโน้มความเร็วที ่ 85 เปอร์เซ็นต์ไทล์ของยานพาหนะประเภทที่ 1 ที่กำหนด
ความเร็วในพื้นที่กำหนดเขตควบคุมจำกัดความเร็วบนถนนทั้ง 2  เส้นทาง มีเส้นแนวโน้มความเร็ว
ลักษณะโค้งพาราโบลาแบบคว่ำ โดยความเร็วบนถนนนิตโย มีขนาดความเร็วก่อนและหลังเข้าเขต
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พื้นที่กำหนดเขตควบคุมจำกัดความเร็วสูงกว่าบนถนนสุนทรวิจิตร โดยมีความเร็วต่างกันไม่น้อยกว่า 
20 กม./ชม. ทุกจุดสำรวจ และสูงกว่าความเร็วที่กำหนดทั้ง 2 เส้นทาง ดังแสดงในรูปที่ 5.14 
    

 
 

รูปที่ 5.14 แนวโน้มความเร็วของยานพาหนะประเภทที่ 1 
 
   ผลการสำรวจความเร็วที่ 85 เปอร์เซ็นต์ไทล์ ของยานพาหนะประเภทที่ 2 ในพื้นที่
กำหนดเขตควบคุมจำกัดความเร็ว พบว่า แนวโน้มการใช้ความเร็วของยานพานหะประเภทนี้บนถนน
ทั้ง 2 เส้นทางมีความแตกต่างกัน กล่าวคือ แนวโน้มการใช้ความเร็วบนถนนสุนทรวิจิตรเป็นลักษณะ
พาราโบลา แบบหงาย ในขณะที่แนวโน้มการใช้ความเร็วบนถนนนิตโยเป็นแบบพาราโบลาแบบคว่ำ  
   ความเร็วบนถนนสุนทรวิจิตร มีแนวโน้มลดลงก่อนเข้าเขตพื้นที่จำกัดความเร็ว และ
ความเร็วจะเพ่ิมข้ึนเมื่อเข้าสู่เขตพ้ืนที่จำกัดความเร็ว เนื่องจากบริเวณพ้ืนที่ก่อนเข้าเขตจำกัดความเร็ว
เป็นทางแยกและมีจำนวนยานพาหนะแออัด ทำให้ยานพาหนะประเภทนี้คือ รถจักรยานยนต์ชะลอ
ความเร็วเพ่ือเข้าสู่เขตจำกัดความเร็วซึ่งมีขนาด 2 ช่องจราจร เมื่อพ้นระยะเข้าสู่ถนน 4 ช่องจราจรซึ่ง
เป็นจุดสำรวจในเขตพ้ืนที่กำหนดเขตควบคุมจำกัดความเร็ว ผู้ขับขี่ใช้ความเร็วในการขับขี่เพ่ิมขึ้นอย่าง
ต่อเนื่องสูงกว่าความเร็วที่จำกัดที่ 40 กม./ชม.  
   อย่างไรก็ตามเมื่อพิจารณาแนวโน้มการใช้ความเร็วบนถนนนิตโย พบว่า ผู้ขับขี่ใช้
ความเร็วในการขับขี่ก่อนเข้าเขตจำกัดความเร็วสูงขึ้นอย่างต่อเนื่อง แต่กลับค่อยๆลดความเร็วในการ
ขับข่ีลงเมื่อเข้าสู่เขตจำกัดความเร็ว โดยมีขนาดความเร็วใกล้เคียงกับความเร็วที่กำหนดที่ 60 กม./ชม. 
ทั้งนี้เนื่องจากเส้นทางถนนนิตโยเป็นทางหลวงที่เป็นทางตรงต่อเนื่อง มีรถหลากหลายประเภทใช้ทาง
ร่วมกัน และค่อนข้างใช้ความเร็วสูง และในช่วงถนนที่เป็นจุดสำรวจในเขตจำกัดความเร็วเป็นที่ตั้งของ
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ชุมชนซึ่งมีทางเข้า-ออก เชื่อกับเส้นทางหลักทำให้ยานพาหนะประเภทนี้ส่วนใหญ่เลือกขับข่ีที่ความเร็ว
ใกล้เคียงกับความเร็วที่กำหนดในชุมชน  ดังแสดงในรูปที่ 5.15 
 

 
 

รูปที่ 5.15 แนวโน้มความเร็วของยานพาหนะประเภทที่ 2 
 
   ผลสำรวจความเร็วที ่ 85 เปอร์เซ็นต์ไทล์ของยานพาหนะประเภทที ่ 3 พบว่า 
แนวโน้มความเร็วของยานพาหนะที่ขับขี่บนถนนสุนทรวิจิตร มีลักษณะเป็นรูปกราฟพาราโบลาแบบ
คว่ำ หมายถึง ความเร็วก่อนเข้าเขตพื้นที่เขตควบคุมจำกัดความเร็วมีขนาดความเร็วเพิ่มขึ้นแต่ไม่เกิน
ความเร็วที่ควบคุมจำกัดความเร็วทั่วไปของทางหลวง แต่ความเร็วมีแนวโน้มลดลงเมื่อเข้าสู่เขตควบคุม
จำกัดความเร็วแต่ยังคงสูงกว่าความเร็วที่จำกัดในพื้นที่ควบคุม 
   เมื่อพิจารณาแนวโน้มความเร็วบนถนนนิตโย พบว่าเป็นรูปแบบพาราโบลาแบบหงาย 
ที่มีความลาดชันค่อนข้างเกือบเป็นเส้นตรงเพิ่มขึ้นไปในทิศทางเข้าสู่พื้นที่เขตควบคุมจำกัดความเร็ว 
โดยความเร็วในการขับขี่ก่อนเข้าพื้นที่ควบคุมจำกัดความเร็วมีขนาดไม่เกินกว่าความเร็วที่กำหนดบน
ทางหลวง ในขณะที่ความเร็วเมื่อเข้าสู่พื้นที่ควบคุมจำกัดความเร็วมีขนาดสูงกว่าความเร็วที่กำหนด  
ดังแสดงในรูปที่ 5.16 
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รูปที่ 5.16 แนวโน้มความเร็วของยานพาหนะประเภทที่ 3 
 

   ผลการสำรวจยานพานหะประเภทที่ 4 ที่ขับขี ่เข้าสู ่เขตควบคุมจำกัดความเร็ว 
แนวโน้มการใช้ความเร็วในการขับขี่บนถนนสุนทรวิจิตรซึ่งส่วนใหญ่เป็นรถสามล้อรับจ้าง และมี
รถบรรทุกพ่วงเพียงเล็กน้อย มีลักษณะเป็นพาราโบลาแบบหงาย การใช้ความเร็วในการขับขี่ไม่สูงมาก
นักแต่ยังคงสูงเมื่อเปรียบเทียบความเร็วที่กำหนดความเร็ว โดยมีขนาดความเร็วสูงแตกต่างจาก
ความเร็วที่กำหนดประมาณ 10 กม./ชม.  
   แนวโน้มความเร็วของยานพาหนะประเภทที่ 4 บนถนนนิตโย เป็นรูปแบบพาราโบลา
คว่ำ แนวโน้มการใช้ความเร็วในช่วงก่อนเข้าเขตพื้นที่ควบคุมจำกัดความเร็วไม่สูงเกินอัตราที่กำหนด
บนทางหลวง และความเร็วที่ขับขี่ในเขตพื้นที่ควบคุมจำกัดความเร็วมีแนวโน้มลดลงแต่ยังคงสูงกว่า
ความเร็วกำหนดที่ 60 กม./ชม. ประมาณ 10 กม./ชม. ดังแสดงในรูปที ่5.17 
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รูปที่ 5.17 แนวโน้มความเร็วของยานพาหนะประเภทที่ 4 
 

5.3.2.2 ผลการประเมินความเหมาะสมของความเร็วที ่กำหนดตามประกาศของเจ้า
พนักงานจราจร 

   ถนนสุนทรวิจิตร บริเวณหน้าโรงเรียนสุนทรวิจิตร ซึ่งเป็นถนนขนาด 2 ช่องจราจรที่
เป็นแนวตรงต่อเนื่องไม่น้อยกว่า 250 เมตร ไม่มีทางแยกขนาดใหญ่ตัดผ่าน พิกัด N 17.4102684, 
E104.7842743 ถูกคัดเลือกเป็นเส้นทางประเมินการกำหนดขนาดความเร็วของยานพาหนะในแต่ละ
ประเภทว่ามีการใช้ความเร็วความสอดคล้องกับความเร็วที่กำหนดหรือไม่ ผลการศึกษาความเร็วพบว่า 
ค่าเฉลี่ยความเร็วของยานพาหนะจากการสำรวจยานพาหนะทุกประเภทรวมทั้งสิ้นจำนวน 800 คัน 
แยกเป็นยานพาหนะขาเข้าจำนวน 400 คัน และยานพาหนะขาออกรวม 400 คัน โดยมีรายละเอียด
แสดงในตารางที่ 5.4 
 
ตารางท่ี 5.4 ค่าเฉลี่ยความเร็วบนเส้นทางบนถนนสุนทรวิจิตร 
 

ประเภท
ยานพาหนะ 

ความเร็ว
กำหนด  

(กม./ชม.) 

ความเร็วเฉลี่ย  
(กม./ชม.) 

ความเร็วท่ี 85 เปอร์เซ็นต์ไทล์ 
(กม./ชม.) 

ขาเข้า ขาออก ขาเข้า ขาออก 
ประเภทท่ี 1 40 57 65 68 75 
ประเภทท่ี 2 40 52 58 65 70 
ประเภทท่ี 3 40 51 60 51* 60* 
ประเภทท่ี 4 40 42 41 42* 41* 

หมายเหตุ: *ใช้ค่าความเร็วเฉลี่ยเนื่องจากจำนวนยานพาหนะมีน้อยไม่สามารถหาค่า 85 เปอร์เซ็นต์ไทล์ได้ 
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   ตารางที่ 5.4 แสดงค่าเฉลี่ยความเร็วของยานพาหนะที่ใช้ความเร็วในการขับขี่ใน
พ้ืนที่เขตควบคุมจำกัดความเร็ว พบว่า ยานพาหนะทุกประเภทยกเว้นประเภทที่ 4 มีค่าความเร็วเฉลี่ย
สูงกว่าความเร็วที่กำหนด โดยยานพาหนะประเภทที่ 1 มีค่าเฉลี่ยความเร็วสูงสุดในฝั่งขาออกที่ 65 
กม./ชม. ซึ่งสูงกว่าความเร็วกำหนดที่ 40 กม./ชม. และพบว่าค่าเฉลี่ยความเร็วของยานพาหนะ
ประเภททที่ 4 มีค่าสูงสุดที่ 42 กม./ชม. ซึ่งเป็นยานพาหนะประเภทเดียวที่ความเร็วเฉลี่ยในการขับขี่
ใกล้เคียงกับความเร็วที่กำหนด และเมื่อพิจารณาการใช้ความเร็วที่ 85 เปอร์เซ็นต์ไทล์ ซึ่งพิจารณาได้
เฉพาะยานพาหนะประเภทที่ 1 และ 2 เท่านั ้น เนื ่องจากปริมาณจราจรที ่สำรวจความเร็วของ
ยานพาหนะประเภทที่ 3 และ 4 มีจำนวนน้อยมากจนไม่สามารถวัดค่าเปอร์เซ็นต์ไทล์ได้ พบว่า กลุ่มผู้
ขับข่ียานพาหนะประเภทที่ 1 ส่วนใหญ่ที่ 85 เปอร์เซ็นต์ไทล์เลือกใช้ความเร็วสูงสุดที่ 75 กม./ชม. ซึ่ง
เป็นขนาดความเร็วที่ไม่เกินค่าความเร็วที่กำหนด และมีขนาดความเร็วที่ใกล้เคียงกับยานพาหนะ
ประเภทที่ 2 ที่มีการใช้ในอัตราความเร็ว 70 กม./ชม.  
 
ตารางท่ี 5.5 ค่าเฉลี่ยความเร็วบนถนนนิตโย 
 

ประเภท
ยานพาหนะ 

ความเร็ว
กำหนด  

(กม./ชม.) 

ความเร็วเฉลี่ย  
(กม./ชม.) 

ความเร็วท่ี 85 เปอร์เซ็นต์ไทล์ 
(กม./ชม.) 

ขาเข้า ขาออก ขาเข้า ขาออก 
ประเภทท่ี 1 60 79 82 92 98 
ประเภทท่ี 2 60 53 51 73 68 
ประเภทท่ี 3 60 67 69 67* 69* 
ประเภทท่ี 4 60 71 51 71* 51* 

หมายเหตุ: *ใช้ค่าความเร็วเฉลี่ยเนื่องจากจำนวนยานพาหนะมีน้อยไม่สามารถหาค่า 85 เปอร์เซ็นต์ไทล์ได้ 
 
   จากตารางที่ 5.5 พิจารณาค่าเฉลี่ยความเร็วขาเข้าบนถนนนิตโย โดยเลือกจุดสำรวจ
ที่ตำแหน่ง 0+000 ซึ่งเป็นตำแหน่งที่ยานพาหนะใช้ความเร็วอย่างอิสระในพื้นที่เขตควบคุมจำกัด
ความเร็วและเป็นเส้นทางตรงไม่มีทางแยกขนาดใหญ่เพ่ือใช้หาค่าเฉลี่ยความเร็ว พบว่า ความเร็วเฉลี่ย
ของยานพาหนะทุกประเภทมีค่าไม่เกินกว่าค่าที่กำหนดที่ 60 กม./ชม. ยกเว้นความเร็วเฉลี่ยของ
ยานพาหนะประเภทที่ 4 ขาออกท่ีมีค่าช้ากว่าความเร็วที่กำหนดที่ 51 กม./ชม.  
   พิจารณาความเร็วที่ 85 เปอร์เซ็นต์ไทล์ของยานพาหนะที่เดินทางบนถนนนิตโย 
พบว่า ความเร็วเฉลี่ยของความเร็วที่ 85 เปอร์เซ็นต์ไทล์ ของยานพาหนะประเภทที่ 1 และประเภทที่ 
2 สูงกว่าความเร็วที่กำหนดทั้ง 2 ทิศทาง  
   ผลจากการสำรวจค่าเฉลี่ยความเร็วเปรียบเทียบกับความเร็วที่กำหนดจากประกาศ
เจ้าพนักงานจราจร บนถนนทั้ง 2 เส้นทาง พบว่า ความเร็วเฉลี่ยจากการสำรวจมีขนาดที่ต่ำกว่า
ความเร็วที่กำหนดในพื้นที่เขตกำหนดความเร็วทั้ง 3 เส้นทาง โดยสามารถปรับขนาดความเร็วตาม
เกณฑ์ดังแสดงในตารางที่ 5.6 และในรูปที่ 5.18 อัตราความเร็วในพ้ืนที่เขตกำหนดความเร็ว  
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ตารางที่ 5.6 เปรียบเทียบความเร็วที่กำหนดจากประกาศเจ้าพนักงานจราจรกับความเร็วที ่ควร
กำหนดจากการสำรวจและความเร็วที่เสนอแนะเป็นความเร็วที่กำหนด 

 
ประเภท

ยานพาหนะ 
ความเร็วบนถนนสุทรวิจิตร 

(กม./ชม.) 
ความเร็วบนถนนนิตโย 

(กม./ชม.) 
ความเร็ว
ประกาศ 

ความเร็ว
จากค่าเฉลี่ย 

ความเร็ว
เสนอแนะ 

ความเร็ว
ประกาศ 

ความเร็ว
จากค่าเฉลี่ย 

ความเร็ว
เสนอแนะ 

ประเภทท่ี 1 40 60 50 60 80 60 
ประเภทท่ี 2 40 50 50 60 50 60 
ประเภทท่ี 3 40 60 50 60 60 60 
ประเภทท่ี 4 40 40 40 60 70 60 

 

                                  
   ถนนสุนทรวิจิตร        ถนนนิตโย 

รูปที่ 5.18 ความเร็วที่เสนอแนะเป็นความเร็วในพ้ืนที่เขตกำหนดความเร็วของจังหวัดนครพนม 
 

   ตารางที่ 5.18 แสดงอัตราความเร็วที่ถูกกำหนดตามเกณฑ์ข้อแนะนำการกำหนด
ความเร็ว ของ กรมวางแผน การขนส่งและโครงสร้างพื ้นฐาน ออสเตรเลียใต้ (Government of 
South Australia, 2017) โดย พบว่ายานพาหนะประเภทที่ 1 ได้แก่ รถยนต์นั่งส่วนบุคคล รถกระบะ 
รถเอนกประสงค์ และประเภทที่ 2 ได้แก่ รถจักรยานยนต์ บนถนนสุนทรวิจิตรซึ่งตามประกาศของเจ้า
พนักงานจราจรกำหนดให้ใช้ความเร็วไม่เกิน 40 กม./ชม. เมื่อพิจารณาตามเกณฑ์กำหนดพบว่า 
ความเร็วที่เสนอแนะของยานพาหนะประเภทที่ 1 และประเภทที่ 2 มีขนาดสูงสุดไม่เกิน 50 กม./ชม. 
เมื่อพิจารณายานพาหนะประเภทที่ 3 ขนาดความเร็วสูงสุดที่เสนอแนะไม่เกิน 50 กม./ชม. และเมื่อ
พิจารณายานพาหนะประเภทที่ 4 ได้แก่ รถพ่วง รถสามล้อ ซึ่งประกาศเจ้าพนักงานจราจรกำหนด
ความเร็วไม่เกิน 40 กม./ชม. พบว่า ความเร็วที่ได้จากการสำรวจและเสนอแนะตามเกณฑ์ได้ไม่เกิน 
40 กม./ชม.  
   ความเร็วที่เสนอแนะบนถนนนิตโย เมื่อพิจารณาตามเกณฑ์กำหนดพบว่า ความเร็วที่
เสนอแนะสำหรับยานพาหนะทุกประเภทมีขนาดความเร็วตามประกาศของเจ้าพนักงานจราจรไม่เกิน 
60 กม./ชม. 
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บทที่ 6 
 

ผลการประเมินประสิทธิผลการกำหนดความเร็วจากแบบสอบถาม 
 
 

6.1 กล่าวนำ 
 

 ในบทนี้กล่าวถึงผลการประเมินประสิทธิผลการกำหนดอัตราความเร็วและการ
กำหนดเส้นทางเขตควบคุมความเร็ว ผลการประเมินระดับการรับรู ้การกำหนดความเร็ว จาก
แบบสอบถามของผู้ใช้ทางในเขตพ้ืนที่ตามประกาศของเจ้าพนักงานจราจรของจังหวัดนครศรีธรรมราช 
และจังหวัดนครพนม 

 
 

6.2 ผลการประเมินประสิทธิผลกระบวนการกำหนดอัตราความเร็วและเส้นทางควบคุมความเร็ว 
 

  ผลการวิเคราะห์จากผลการสำรวจแบบสอบถามผู้ใช้ทางในพื้นที่เขตควบคุมจำกัด
ความเร็วของพื้นที่ศึกษาของจังหวัดนครศรีธรรมราชและจังหวัดนครพนม การประเมินประสิทธิผล
กระบวนการกำหนดอัตราความเร็วและเส้นทางควบคุมความเร็ว โดยวิเคราะห์จากเนื้อหาจากรายงาน
ประชุมของแต่พ้ืนที่ศึกษา ผลการประชุมร่วมกับคณะกรรมการศปถ.จังหวัด ผลจากแบบสอบถามผู้ใช้
เส้นทางในพื้นที่เขตควบคุมจำกัดความเร็ว และผลการวิเคราะห์ปัจจัยที่มีผลต่อการตัดสินใจของผู้ใช้
เส้นทางในพื้นที่ศึกษา เพื่อกำหนดมาตรการให้เป็นไปตามเป้าหมายในการให้ผู้ขับขี่ยานพาหนะใช้
ความเร็วตามความเร็วที่กำหนดในพื้นที่เขตควบคุมจำกัดความเร็ว  

 
6.2.1 ผลการสำรวจแบบสอบถามผู้ใช้ทางในพื้นที่เขตควบคุมจำกัดความเร็ว 

6.2.1.1 ผลการสำรวจแบบสอบถามจังหวัดนครศรีธรรมราช 
 ผลการตอบแบบสอบถามจากผู้ตอบแบบสอบถามเพื่อประเมินประสิทธิผลของ

โครงการกำหนดความเร ็วของยานพาหนะในพื ้นที ่ เขตควบคุมกำหนดความเร ็ว ในจ ังหวัด
นครศรีธรรมราช บนเส้นทางควบคุมจำกัดความเร็ว 3 เส้นทาง ได้แก่ เส้นทางถนนกะโรม ถนนราช
ดำเนิน และถนนพัฒนาการคูขวาง โดยสอบถามผู้ใช้เส้นทางทั้ง 3 เส้นทางแบบสุ่มที่เป็นผู้ขับขี่หรือ
ผู้โดยสารจำนวนทั้งสิ้น 400 ชุด จำแนกเป็นผู้ตอบแบบสอบถามที่เดินทางโดยใช้เส้นทางถนนกะโรม
จำนวน 217 คน (54.25%) ผ ู ้ตอบแบบสอบถามที ่ใช้ เส ้นทางถนนราชดำเนินจำนวน 122 คน 
(30.50%) และผู้ตอบแบบสอบถามที่ใช้เส้นทางถนนพัฒนาการคูขวางจำนวน 61 คน (15.25%)  
รายละเอียดผลการตอบแบบสอบถามจำแนกเป็น ข้อมูลทั่วไปของผู้ตอบแบบสอบถาม ข้อมูลระดับ
การรับรู้ของผู้ตอบแบบสอบถาม ข้อมูลระดับพฤติกรรมการขับขี่ยานพานหะของผู้ใช้เส้นทางในพื้นที่
เขตกำหนดความเร็ว ข้อมูลระดับความพึงพอใจของผู้ตอบแบบสอบถาม และผลกระทบจากการใช้
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ความเร็วของยานพาหนะและมาตรการแก้ไขในพ้ืนที่เขตกำหนดความเร็ว ข้อมูลทั่วไปแสดงในตารางที่ 
6.1 ถึงตารางที่ 6.6  

 
ตารางท่ี 6.1 ผลสำรวจข้อมูลทั่วไปของผู้ตอบแบบสอบถามของจังหวัดนครศรีธรรมราช 
 

รายการ เส้นทางควบคุมจำกัดความเร็วจังหวัดนครศรีธรรมราช 
ถนนกะโรม ถนนราชดำเนนิ ถนนพัฒนาการคูขวาง 

จำนวน ร้อยละ จำนวน ร้อยละ จำนวน ร้อยละ 
1. เพศ       

-  หญิง 80 36.87 44 36.07 17 27.87 
-  ชาย 117 53.92 65 53.28 36 59.02 
- ไม่ทราบ 20 9.21 13 10.65 8 13.11 

2. อาย ุ  S.D.  S.D.  S.D. 
- ต่ำสุด (ปี) 14  13  17  
- สูงสุด (ปี) 70  90  66  
- เฉลี่ย (ปี) 41 11.063 40 12.912 41 11.911 

3. สถานภาพ       
- โสด 66 30.42 40 32.79 15 24.59 
- สมรส 124 57.14 64 52.46 33 54.10 
- หม้าย 9 4.15 8 6.56 8 13.11 
- หย่า 15 6.91 9 7.38 4 6.56 
- ไม่ทราบ 3 1.38 1 0.81 1 1.64 

4. ระดับการศึกษา       
- ต่ำกว่าปริญญาตรี 109 50.23 52 42.62 31 50.82 
- ปริญญาตรี 94 43.32 61 50.00 28 45.90 
- ปริญญาโท 3 1.38 1 0.82 - - 
- ปริญญาเอก - - - - - - 
- ไม่ทราบ 11 5.07 8 6.56 2 3.28 

5. อาชีพ       
- ว่างงาน 4 1.84 4 3.28 6 9.84 
- รับราชการ/รัฐวิสาหกิจ 23 10.60 8 6.56 5 8.20 
- เจ้าของกิจการ 30 13.83 26 21.31 12 19.67 
- พนักงานบริษัท 53 24.42 29 23.77 12 19.67 
- นักเรียน/นักศึกษา 19 8.76 9 7.38 2 3.28 
- เกษตรกร 46 21.20 21 17.21 9 14.75 
- อื่นๆ 34 15.67 17 13.93 12 19.67 
- ไม่ทราบ 8 3.68 8 6.56 3 4.92 

6. รายได้เฉลี่ย/เดือน  S.D.  S.D.  S.D. 
- ต่ำสุด (บาท) 3,000  1,000  3,000  
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ตารางท่ี 6.1 (ต่อ) 
 
รายการ เส้นทางควบคุมจำกัดความเร็วจังหวัดนครศรีธรรมราช 

ถนนกะโรม ถนนราชดำเนนิ ถนนพัฒนาการคูขวาง 
จำนวน ร้อยละ จำนวน ร้อยละ จำนวน ร้อยละ 

- สูงสุด (บาท) 99,000  99,000  40,000  
- เฉลี่ย (บาท) 20,042 14,720.40 20,517 15,935.87 17,807 7,647.22 

7. มียานพาหนะในครัวเรือน       
- ไม่มี 208 95.85 111 91.0 59 96.72 
- มี 9 4.15 11 9.0 2 3.28 

8. จำนวนรถยนต์นั่ง/ครัวเรือน  S.D.  S.D.  S.D. 
- น้อยสุด (คัน) 0  0  0  
- มากสุด (คัน) 3  5  3  
- เฉลี่ย (คัน) 0.83 0.619 0.82 0.813 0.790 0.609 

9. จำนวนรถกระบะ/ครัวเรือน  S.D.  S.D.  S.D. 
- น้อยสุด (คัน) 0  0  0  
- มากสุด (คัน) 3  3  1  
- เฉลี่ย (คัน) 0.19 0.447 0.25 0.523 0.25 0.434 

10. จำนวนรถ จยย./ครัวเรือน  S.D.  S.D.  S.D. 
- น้อยสุด (คัน) 0  0  0  
- มากสุด (คัน) 5  5  4  
- เฉลี่ย (คัน) 1.45 0.810 1.33 0.838 1.51 0.829 

11. จำนวนรถอื่นๆ/ครัวเรือน  S.D.  S.D.  S.D. 
- น้อยสุด (คัน) 0  0  -  
- มากสุด (คัน) 2  2  -  
- เฉลี่ย (คัน) 0.02 0.166 0.02 0.202 - - 

12. วัตถุประสงค์ในการเดินทาง       
- ไปทำงาน 97 44.70 55 45.08 31 50.82 
- ไปโรงเรียน/มหาวิทยาลัย 20 9.22 7 5.74 3 4.92 
- ไปตลาด 25 11.52 21 17.21 3 4.92 
- ไปเที่ยว 69 31.80 30 24.59 23 37.70 
- อื่นๆ - - 2 1.64 - - 
- ไม่ทราบ 6 2.76 7 5.74 1 1.64 

12. ท่านเดินทางด้วยวิธีใด       
- จักรยานยนต์ 79 36.41 49 40.17 21 34.43 
- รถยนต์ส่วนบุคคล 97 44.70 46 37.70 30 49.18 
- จักรยานยนต์รับจ้าง 1 0.46 3 2.46 - - 
- รถสองแถว รถบัส 19 8.76 18 14.75 5 8.20 
- ยานพาหนะอื่นๆ 13 5.99 - - - - 
- ไม่ทราบ 8 3.69 6 4.92 5 8.20 
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ตารางท่ี 6.1 (ต่อ) 
 
รายการ เส้นทางควบคุมจำกัดความเร็วจังหวัดนครศรีธรรมราช 

ถนนกะโรม ถนนราชดำเนนิ ถนนพัฒนาการคูขวาง 
จำนวน ร้อยละ จำนวน ร้อยละ จำนวน ร้อยละ 

13. สถานะการเดินทาง       
- ผู้ขับข่ี 175 80.65 86 70.49 46 75.41 
- ผู้โดยสาร 26 11.98 23 18.85 6 9.84 
- ไม่ทราบ 16 7.37 13 10.66 9 14.75 

14. ผู ้ตอบแบบสอบถามตั้งแต่ 5 
คนขึ้นไปที่ใช้เส้นทางเดียวกัน 

      

- ต.โพธ์ิเสด็จ - ต.ในเมือง 30 13.83 - - - - 
- ต.โพธ์ิเสด็จ - ต.ท่าวัง 8 3.69 - - - - 
- ต.โพธ์ิเสด็จ - ต.ปากพูน 6 2.77 - - - - 
- ต.ท่าง้ิว - ต.ในเมือง 6 2.77 - - - - 
- ต.ในเมือง - ต.ท่าง้ิว 5 2.30 - - - - 
- ต.โพธ์ิเสด็จ - ต.โพธ์ิเสด็จ 5 2.30 - - - - 
- ต.ในเมือง - ต.ในเมือง - - 18 14.75 - - 
- ต.ปากนคร - ต.ในเมือง - - 17 13.93 - - 
- ต.คลัง - ต.ในเมือง - - 12 9.84 - - 
- ต.ท่าวัง - ต.ในเมือง - - 8 6.56 - - 
- ต.ท่าซัก - ต.ในเมือง - - 5 4.10 - - 
- ต.ปากพูน - ต.ท่าวัง - - - - 8 13.12 
- ต.ปากพูน - ต.ในเมือง - - - - 7 11.48 
- ต.ปากพูน - ต.โพธ์ิเสด็จ - - - - 6 9.84 

15. ความถี ่ในการเด ินทางบน
เส้นทาง 

      

- 1 ครั้ง/สัปดาห์ 39 17.97 16 13.11 9 14.75 
- 2 ครั้ง/สัปดาห์ 37 17.05 24 19.67 15 24.59 
- 3 ครั้ง/สัปดาห์ 19 8.76 15 12.30 4 6.56 
- 4 ครั้ง/สัปดาห์ 13 5.99 6 4.92 3 4.92 
- 5 ครั้ง/สัปดาห์ 39 17.97 20 16.39 6 9.84 
- 6 ครั้ง/สัปดาห์ 53 24.42 24 19.67 19 31.15 
- 7 ครั้ง/สัปดาห์ 12 5.53 16 13.11 4 6.56 
- 10 ครั้ง/สัปดาห์ - - - - 1 1.64 
- 14 ครั้ง/สัปดาห์ 1 0.46 - - - - 
- 20 ครั้ง/สัปดาห์ 1 0.46 - - - - 
- ไม่ทราบ 3 1.38 1 0.82 - - 
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 จากตารางที่ 6.1 ผลการสอบถามผู้ใช้ทางในพื้นที่เขตกำหนดจำกัดความเร็วทั้ง 3 
เส้นทางของจังหวัดนครศรีธรรมราช พบว่า  

• ผู้ตอบแบบสอบถามทั้ง 3 เส้นทางส่วนใหญ่เป็นเพศชาย มีอายุเฉลี่ยระหว่าง   
40 – 41 ปี  

• ผู้ตอบแบบสอบถามมากกว่าร้อยละ 50 มีสถานภาพสมรส ผู้ตอบแบบสอบถาม
ที่ใช้เส้นทางบนถนนกะโรม และถนนพัฒนาการคูขวาง มากกว่าร้อยละ 50 มี
ระดับการศึกษาต่ำกว่าระดับปริญญาตรี ในขณะที่ผู ้ตอบแบบสอบถามที่ใช้
เส้นทางถนนราชดำเนินร้อยละ 50 มีการศึกษาระดับปริญญาตรี  

• โดยผู้ตอบแบบสอบถามที่ใช้เส้นทางถนนกะโรม มีอาชีพพนักงานบริษัทสูงสุด 
(24.42%) รองลงมาได้แก่ อาชีพเกษตรกร (21.20%) ผู้ตอบแบบสอบถามที่ใช้
เส้นทางถนนราชดำเนินมีอาชีพพนักงานบริษัทสูงสุด (23.77%) รองลงมาเป็น
เจ้าของกิจการ (21.31%) และอาชีพของผู้ตอบแบบสอบถามที่ใช้เส้นทางถนน
พัฒนาการคูขวางอันดับสูงสุดเท่ากัน 2 อาชีพ ได้แก่ อาชีพพนักงานบริษัท และ
เจ้าของกิจการ (19.67%) รองลงมาได้แก่ อาชีพเกษตรกร (14.75) 

• รายได้เฉลี่ยของผู้ตอบแบบสอบถามที่ใช้เส้นทางเดินทางบนถนนกะโรมและ
ถนนราชดำเนินมีรายได้เฉลี่ยใกล้เคียงกันประมาณ 20,000 บาท/เดือน ในขณะ
ที่ผู้ตอบแบบสอบถามที่เดินทางโดยใช้เส้นทางถนนพัฒนาการคูขวางมีรายได้
เฉลี่ยน้อยกว่าผู้ตอบแบบสอบถามที่เดินทางใน 2 เส้นทางที่กล่าวมาแล้วโดยมี
รายได้เฉลี่ยประมาณ 18,000 บาท/เดือน  

• ผู ้ตอบแบบสอบถามที่ใช้เส้นทางในการเดินทางทั ้ง 3 เส้นทาง พบว่า ไม่มี
ยานพาหนะครอบครองในครัวเรือนสูงถึงกว่าร้อยละ 90 โดยพบว่ามีค่าเฉลี่ย
การครอบครองรถยนต์ส่วนบุคคล รถกระบะ และรถยนต์ประเภทอื่นๆยกเว้น
รถจักรยานยนต์น้อยกว่า 1 คัน/ครัวเรือน และมีการครอบครองรถจักรยานยนต์
ระหว่าง 1.33 – 1.51 คัน/ครัวเรือน  

• วัตถุประสงค์ในการเดินทางของผู้ตอบแบบสอบถามมีรูปแบบเหมือนกันทั้ง 3 
เส้นทาง โดยพบว่า มีวัตถุประสงค์เพ่ือไปทำงานสูงสุด รองลงมาเพ่ือไปเที่ยว ไป
ตลาด และไปโรงเรียนหรือมหาวิทยาลัย ตามลำดับ  

• ผู้ตอบแบบสอบถามที่เดินทางบนถนนกะโรมและถนนพัฒนาการคูขวางส่วน
ใหญ่เลือกเดินด้วยรถยนต์ส่วนบุคคลที ่ร ้อยละ 44.70 และร้อยละ 49.18 
รองลงมาเลือกเดินทางโดยรถจักรยานยนต์ ในขณะที่ผู ้ตอบแบบสอบถามที่
เดินทางบนถนนราชดำเนินส่วนใหญ่เลือกเดินทางด้วยรถจักรยานยนต์ที่ร้อยละ 
40.17 รองลงมาได้แก่ การเดินทางด้วยรถยนต์ส่วนบุคคลที่ร้อยละ 37.70  

• จากผลการตอบแบบสอบถามเห็นได้ว ่าผู ้ตอบแบบสอบถามที ่เดินทางบน
เส้นทางทั้ง 3 เส้นทางเลือกเดินทางโดยยานพาหนะ 2 ประเภท ได้แก่ รถยนต์
ส ่วนบ ุคคลและรถจ ักรยานยนต์รวมก ันมากถ ึงร ้อยละ 80 โดยผ ู ้ตอบ
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แบบสอบถามที่เดินทางบนเส้นทางทั้ง 3 เส้นทางมีสถานะเป็นผู้ขับขี่มากกว่า
ร้อยละ 70  

• ส่วนใหญ่ผู้ตอบแบบสอบถามที่เดินทางบนถนนกะโรมบนเส้นทางจากตำบลโพธิ์
เสด็จไปตำบลในเมือง อำเภอเมือง ผู้ตอบแบบสอบถามที่เดินทางบนถนนราช
ดำเนินส่วนใหญ่เดินทางภายในตำบลในเมือง และผู้ตอบแบบสอบถามที่เดินทาง
บนถนนพัฒนาการคูขวางส่วนใหญ่เดินทางบนเส้นทางจากตำบลปากพูนไป
ตำบลท่าวัง โดยการเดินทางทั้ง 3 เส้นทาง ส่วนใหญ่ผู้ตอบแบบสอบถามเลือก
เดินทางบนเส้นทางดังกล่าว 6 วัน/สัปดาห์ 

 
ตารางที่ 6.2 ผลการประเมินระดับการรับรู้การกำหนดอัตราความเร็วของยานพาหนะในพื้นที่เขต

กำหนดความเร็วของผู้ตอบแบบสอบถามของจังหวัดนครศรีธรรมราช 
 

การรับรู้ 
การกำหนดอัตราความเร็ว 

ถนนกะโรม ถนนราชดำเนิน ถนนพัฒนาการคูขวาง 

ค่าเฉลี่ย ระดับ 
การรับรู้ 

ค่าเฉลี่ย ระดับ 
การรับรู้ 

ค่าเฉลี่ย ระดับ 
การรับรู้ 

14. ท่านทราบว่ามีการกำหนดอัตรา
ความเร็วของยานพาหนะในพื้นที่เขต
กำหนดความเร็ว 

3.45 
 

(S.D. = 0.881) 

มาก 3.48 
 

(S.D. = 0.867) 

มาก 3.41 
 

(S.D. = 0.761) 

มาก 

15. ท่านทราบว ่าม ีการต ิดต ั ้งป ้าย
กำหนดอัตราความเร็วยานพาหนะก่อน
เข้าพื้นท่ีเขตกำหนดความเร็ว 

3.33 
 

(S.D. = 0.866) 

ปานกลาง 3.26 
 

(S.D. = 0.871) 

ปานกลาง 3.25 
 

(S.D. = 0.809) 

ปานกลาง 

16. ท่านเคยเห็นป้ายกำหนดอัตรา
ความเร็วของยานพาหนะก่อนเข้าพื้นท่ี
เขตกำหนดความเร็ว 

3.56 
 

(S.D. = 0.792) 

มาก 3.46 
 

(S.D. = 0.796) 

มาก 3.46 
 

(S.D. = 0.765) 

มาก 

17. ท่านทราบความหมายบนป้าย
กำหนดอัตราความเร็วของยานพาหนะ
แต่ละประเภท 

4.00 
 

(S.D. = 0.785) 

มาก 3.82 
 

(S.D. = 0.830) 

มาก 3.98 
 

(S.D. = 0.741) 

มาก 

18. ท่านทราบถึงอัตราความเร ็วท่ี
กำหนดของยานพาหนะแต่ละประเภท
ในพื้นท่ีเขตกำหนดความเร็ว 

3.95 
 

(S.D. = 0.817) 

มาก 3.85 
 

(S.D. = 0.795) 

มาก 3.92 
 

(S.D. = 0.737) 

มาก 

19. ท่านทราบอัตราค่าปรับเมื ่อใช้
ความเร็วขับขี ่ยานพาหนะเกินอัตรา
ความเร็วที่กำหนด 

2.03 
 

(S.D. = 0.922) 

น้อย 2.07 
 

(S.D. = 0.976) 

น้อย 2.20 
 

(S.D. = 0.946) 

น้อย 

 
 ตารางที่ 6.2 แสดงผลการประเมินระดับการรับรู้การกำหนดอัตราความเร็วของ

ยานพาหนะในพื้นที่เขตกำหนดความเร็วของจังหวัดนครศรีธรรมราช ในเส้นทางที่จำกัดความเร็ว 3 
เส้นทาง ระดับการรับรู้การกำหนดอัตราความเร็วของยานพาหนะของผู้ตอบแบบสอบถามทั้ง 3 
เส้นทาง ได้แก่ ถนนกะโรม ถนนราชดำเนิน และถนนพัฒนาการคูขวาง มีระดับการรับรู้เท่ากันในแต่
ละข้อแบบสอบถาม โดยพบว่า  
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• การรับรู้ว่ามีการกำหนดอัตราความเร็วของยานพาหนะในพื้นที่เส้นทางที่ผู้ตอบ
แบบสอบถามใช้เดินทาง ในระดับมาก  

• ผู้ตอบแบบสอบถามทราบว่ามีการติดตั้งป้ายกำหนดอัตราความเร็วยานพาหนะ
ก่อนเข้าพ้ืนทีเ่ขตกำหนดความเร็ว ในระดับปานกลาง 

• ผู้ตอบแบบสอบถามเคยเห็นป้ายกำหนดอัตราความเร็วของยานพาหนะก่อนเข้า
พ้ืนที่เขตกำหนดความเร็ว ในระดับมาก 

• ผู้ตอบแบบสอบทราบความหมายบนป้ายกำหนดอัตราความเร็วของยานพาหนะ
แต่ละประเภท ในระดับมาก 

• ผู้ตอบแบบสอบทราบถึงอัตราความเร็วที่กำหนดของยานพาหนะแต่ละประเภท 
ในระดับมาก 

• และผู้ตอบแบบสอบทราบอัตราค่าปรับเมื่อใช้ความเร็วขับขี่ยานพาหนะเกิน
อัตราความเร็วที่กำหนด ในระดับน้อย 

 
ตารางที่ 6.3 ผลการประเมินระดับพฤติกรรมการขับขี่ยานพาหนะในพื้นที่เขตกำหนดความเร็วของ  

ผู้ตอบแบบสอบถามของจังหวัดนครศรีธรรมราช 
 
พฤติกรรม 

การขับขี่ยานพานหะ 
 

ถนนกะโรม ถนนราชดำเนิน ถนนพัฒนาการคูขวาง 

ค่าเฉลี่ย ระดับ 
ความเร็ว 

ค่าเฉลี่ย ระดับ 
ความเร็ว 

ค่าเฉลี่ย ระดับ 
ความเร็ว 

20. ยานพาหนะประเภทท่ี 1 ขับขี่ด้วย
ความเร็วระดับใด 

3.48 
(S.D. = 
0.537) 

เร็ว 3.39 
(S.D. = 
0.537) 

ตาม
กำหนด 

3.38 
(S.D. = 
0.524) 

ตาม
กำหนด 

21. ยานพาหนะประเภทท่ี 2 ขับขี่ด้วย
ความเร็วระดับใด 

3.32 
(S.D. = 0.678) 

ตาม
กำหนด 

3.20 
(S.D. = 0.703) 

ตาม
กำหนด 

3.47 
(S.D. = 0.791) 

เร็ว 

22.  ยานพาหนะประเภทที ่ 3 ขับขี่
ด้วยความเร็วระดับใด 

3.30 
(S.D. = 0.516) 

ตาม
กำหนด 

3.22 
(S.D. = 0.438) 

ตาม
กำหนด 

3.30 
(S.D. = 0.462) 

ตาม
กำหนด 

23.  ยานพาหนะประเภทที ่ 4 ขับขี่
ด้วยความเร็วระดับใด 

2.71 
(S.D. = 0.611) 

ตาม
กำหนด 

2.82 
(S.D. = 0.606) 

ตาม
กำหนด 

2.81 
(S.D. = 0.629) 

ตาม
กำหนด 

24.  ยานพาหนะแต่ละประเภทขับขี่
ด ้วยความเร ็วระดับใดในพื ้นที ่ เขต
กำหนดความเร็ว 

3.23 
 

(S.D. = 0.503) 

ตาม
กำหนด 

3.12 
 

(S.D. = 0.432) 

ตาม
กำหนด 

3.18 
 

(S.D. = 0.428) 

ตาม
กำหนด 
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               ยานพาหนะประเภทที่ 1                                                    ยานพาหนะประเภทที่ 2  

        
            ยานพาหนะประเภทที่ 3                               ยานพาหนะประเภทที่ 4 

รูปที่ 6.1 สถานะของผู้ตอบแบบสอบถามการประเมินระดับพฤติกรรมการขับข่ียานพาหนะ 
 
 ตารางที่ 6.3 ผลการประเมินระดับระดับพฤติกรรมการขับขี่ยานพาหนะในพื้นที่เขต
กำหนดความเร็วของผู้ตอบแบบสอบถาม และรูปที่ 6.1 แสดงสถานะของผู้ตอบแบบสอบถามของ
ยานพาหนะ 4 ประเภท พบว่า  

• ผู้ตอบแบบสอบถามที่เดินทางโดยยานพาหนะประเภทที่ 1 ส่วนใหญ่มีสถานะ
เป็นผู้ขับข่ี/ผู้โดยสารหรือผู้ร่วมเดินทางในสัดส่วนที่ใกล้เคียงกับผู้สังเกตบนถนน
กะโรมและถนนราชดำเนิน แต่พบว่าบนถนนพัฒนาการคูขวางมีสัดส่วนของผู้
ขับขี่/ผู้โดยสารหรือผู้ร่วมเดินทางสูงกว่าผู้สังเกตในสัดส่วน 60:40 โดยผู้ตอบ
แบบสอบถามเลือกตอบพฤติกรรมในการขับขี่ยานพาหนะบนถนนกะโรม ใน
ระดับเร็ว โดยมีพฤติกรรมในการขับขี่ยานพาหนะบนถนนราชดำเนินและถนน
พัฒนาการคูขวางที่ผู้ตอบแบบสอบเลือกตอบ ในระดับความเร็วตามประกาศ
กำหนดความเร็วที่ 60 กิโลเมตร/ชั่วโมง  

• ผู้ตอบแบบสอบถามมากกว่าร้อยละ 50 มีสถานะเป็นผู้ขับขี่/ผู ้โดยสาร ของ
ยานพาหนะประเภทที่ 2 บนถนนทั้ง 3 เส้นทาง โดยมีค่าเฉลี่ยระดับพฤติกรรม
การใช้ความเร็วในการรถขับขี่บนถนนกะโรมและถนนราชดำเนินตามที่ประกาศ
กำหนดคือ ไม่เกิน 60 กิโลเมตร/ชั่วโมง ในขณะที่ผู้ตอบแบบสอบถามที่เดินทาง
บนถนนพัฒนาการคูขวางมีค่าเฉลี่ยพฤติกรรมการใช้ความเร็วในการรถขับขี่  ใน
ระดับเร็ว 

• ผลการประเมินพฤติกรรมการขับขี่ยานพาหนะประเภทที่ 3 และประเภทที่ 4 
พบว่า ผู้ตอบแบบสอบถามส่วนใหญ่มีสถานะเป็นผู้สังเกตถึงร้อยละ 90 โดย
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พบว่า พฤติกรรมการขับขี ่ยานพาหนะในพื ้นที ่เขตกำหนดความเร็วทั ้ง 3 
เส้นทาง เลือกใช้ระดับความเร็วในการขับขี่ตามประกาศกำหนดความเร็วสำหรับ
ยานพาหนะประเภทที่ 3 ไม่เกิน 60 กิโลเมตร/ชั่วโมง และสำหรับยานพาหนะ
ประเภทที่ 4 ความเร็วไม่เกิน 45 กิโลเมตร/ชั่วโมง  

• ผลการประเมินพฤติกรรมการใช้ความเร็วในการขับขี่ของยานพาหนะแต่ละ
ประเภทบนเส้นทางที่กำหนดทั้ง 3 เส้นทาง พบว่า ผู้ตอบแบบสอบถามเลือก
พฤติกรรมการใช้ความเร็วในการขับขี่ของยานพาหนะแต่ละประเภทบนถนนทั้ง 
3 เส้นทาง ในระดับความเร็วตามประกาศในแต่ละประเภทของยานพาหนะ 

 
ตารางท่ี 6.4 ผลการประเมินระดับความพึงพอใจในการกำหนดอัตราความเร็วของยานพาหนะใน

พ้ืนที่เขตกำหนดความเร็วของผู้ตอบแบบสอบถามจังหวัดนครศรีธรรมราช 
 

ความพึงพอใจ 
ในการกำหนดอัตราความเร็ว 

 

ถนนกะโรม ถนนราชดำเนิน ถนนพัฒนาการคูขวาง 

ค่าเฉลี่ย ระดับ 
ความพึง
พอใจ 

ค่าเฉลี่ย ระดับ 
ความพึง
พอใจ 

ค่าเฉลี่ย ระดับ 
ความพึง
พอใจ 

25.  ท่านพึงพอใจที ่มีการกำหนด
อัตราความเร็วของยานพาหนะใน
พื้นที่น้ี 

3.23 
 

(S.D. = 0.503) 

ปานกลาง 3.79 
 

(S.D. = 0.694) 

มาก 3.79 
 

(S.D. = 0.733) 

มาก 

26.  ท ่านพ ึงพอใจตำแหน ่งการ
ติดตั ้งป้ายกำหนดอัตราความเร็ว
ของยานพาหนะในพ้ืนท่ีนี ้

3.64 
 

(S.D. = 0.707) 

มาก 3.61 
 

(S.D. = 0.723) 

มาก 3.46 
 

(S.D. = 0.565) 

มาก 

27.  ท ่ านพ ึ งพอใจจำนวนป ้าย
ก ำ ห น ด อ ั ต ร า ค ว า ม เ ร ็ ว ข อ ง
ยานพาหนะในพื ้นที ่ เขตกำหนด
ความเร็วมีจำนวนมากเพียงพอ 

3.53 
 
 

(S.D. = 0.715) 

มาก 3.54 
 
 

(S.D. = 0.764) 

มาก 3.38 
 
 

(S.D. = 0.610) 

ปานกลาง 

28.  ท่านพึงพอใจการกำหนดอัตรา
ความเร็วของยานพาหนะประเภทที่ 
1 มีความเหมาะสม 

3.70 
 

(S.D. = 0.725) 

มาก 3.61 
 

(S.D. = 0.675) 

มาก 3.54 
 

(S.D. = 0.594) 

มาก 

29. ท่านพึงพอใจการกำหนดอัตรา
ความเร็วของยานพาหนะประเภทที่ 
2 มีความเหมาะสม 

3.70 
 

(S.D. = 0.706) 

มาก 3.60 
 

(S.D. = 0.678) 

มาก 3.49 
 

(S.D. = 0.595) 

มาก 

30.  ท่านพึงพอใจการกำหนดอัตรา
ความเร็วของยานพาหนะประเภทที่ 
3 มีความเหมาะสม 

3.70 
 

(S.D. = 0.686) 

มาก 3.58 
 

(S.D. = 0.680) 

มาก 3.51 
 

(S.D. = 0.649) 

มาก 

 
 
 



 
 

89 
 

ตารางท่ี 6.4 (ต่อ) 
 

ความพึงพอใจ 
ในการกำหนดอัตราความเร็ว 

 

ถนนกะโรม ถนนราชดำเนิน ถนนพัฒนาการคูขวาง 

ค่าเฉลี่ย ระดับ 
ความพึง
พอใจ 

ค่าเฉลี่ย ระดับ 
ความพึง
พอใจ 

ค่าเฉลี่ย ระดับ 
ความพึง
พอใจ 

31.  ท่านพึงพอใจการกำหนดอัตรา
ความเร็วของยานพาหนะประเภทที่ 
4 มีความเหมาะสม 

3.73 
 

(S.D. = 0.690) 

มาก 3.60 
 

(S.D. = 0.701) 

มาก 3.46 
 

(S.D. = 0.697) 

มาก 

32.  ท่านพึงพอใจการกำหนดอัตรา
คว าม เ ร ็ ว ขอ งย านพา หนะทุ ก
ประเภทมีความเหมาะสม 

3.88 
 

(S.D. = 0.794) 

มาก 3.75 
 

(S.D. = 0.699) 

มาก 3.79 
 

(S.D. = 0.777) 

มาก 

 
 ตารางที่ 6.4 ผลการประเมินระดับความพึงพอใจในการกำหนดอัตราความเร็วของ
ยานพาหนะในพื้นที่เขตกำหนดความเร็วของผู้ตอบแบบสอบถาม พบว่า  

• ผู ้ตอบแบบสอบถามมีความพึงพอใจที ่มีการประกาศกำหนดความเร็วของ
ยานพาหนะท่ีวิ่งบนถนนกะโรม ในระดับปานกลาง และมีความพึงพอใจในระดับ
มาก ที่มีการประกาศกำหนดความเร็วของยานพาหนะที่วิ่งบนถนนราชดำเนิน
และถนนพัฒนาการคูขวาง 

• ผู้ตอบแบบสอบถามมีความพึงพอใจตำแหน่งติดตั้งป้ายกำหนดความเร็วของ
ยานพาหนะบนถนนทั้ง 3 เส้นทาง ในระดับมาก 

• ผู ้ตอบแบบสอบถามมีความพึงพอจำนวนป้ายกำหนดความเร็วมีจำนวน
เหมาะสมเพียงพอบนถนนกะโรมและถนนราชดำเนิน ในระดับมาก ในขณะที่
ผู้ตอบแบบสอบถามที่ใช้เส้นทางบนถนนพัฒนาการคูขวางมีความพึงพอจำนวน
ป้ายกำหนดความเร็วมีจำนวนเหมาะสมเพียงพอ ในระดับปานกลาง 

• ผู้ตอบแบบสอบถามมีความพึงพอใจการกำหนดอัตราความเร็วของยานพาหนะ
ประเภทที่ 1 มีความเหมาะสมบนถนนทั้ง 3 เส้นทาง ในระดับมาก เช่นเดียวกับ
ผู้ตอบแบบสอบถามมีความพึงพอใจการกำหนดอัตราความเร็วของยานพาหนะ
ประเภทที่ 2 ยานพาหนะประเภทที่ 3 และยานพาหนะประเภทที่ 4 มีความ
เหมาะสมบนถนนทั้ง 3 เส้นทาง ในระดับมาก 

• พิจารณาความพึงพอใจการกำหนดอัตราความเร็วของยานพานหะทุกประเภทมี
ความเหมาะสม ผู้ตอบแบบสอบถามมีความพึงพอใจ ในระดับมาก 

  
 ผลการประเมินผลกระทบจากการใช้ความเร็วและมาตรการแก้ไขในพ้ืนที่เขตกำหนด
ความเร็วของผู้ตอบแบบสอบถามจังหวัดนครศรีธรรมราช พบว่า ผู้ตอบแบบสอบถามมากกว่าร้อยละ 
90 เชื่อว่าความเร็วกับจำนวนการเกิดอุบัติเหตุจราจรมีความสัมพันธ์ในทิศทางเดียวกัน กล่าวคือ เมื่อ
การขับขี่ยานพาหนะด้วยความเร็วสูงกว่าความเร็วที่กำหนดในพื้นที่เขตควบคุมจำกัดความเร็วทั้ง  3 
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เส้นทาง เป็นสาเหตุทำให้จำนวนอุบัติเหตุสูงขึ้น ในทางตรงกันข้ามการใช้ความเร็วช้าลงหรือเท่ากับ
ความเร็วที่กำหนดจะทำให้จำนวนอุบัติเหตุลดลง  โดยพบว่ามีผู้ตอบแบบสอบถามเลือกตอบไม่แน่ใจ 
และไม่เชื่อน้อยกว่าร้อยละ 2 ดังแสดงในรูปที่ 6.2 
 

 
             ถนนกะโรม                         ถนนราชดำเนิน                  ถนนพัฒนาการคูขวาง  

รูปที่ 6.2 ความคิดเห็นของผู้ตอบแบบสอบถาม จากการขับขี่ยานพานหะด้วยความเร็วสูง/ ช้า  
มีผลกระทบต่อจำนวนการเกิดอุบัติเหตุ 

 

  ผลการประเมินผู้ตอบแบบสอบถามจากคำถามจำนวนผู้บาดเจ็บและเสียชีวิต จาก
อุบัติเหตุทางถนน มีจำนวนลดลงภายหลังการดำเนินมาตรการกำหนดอัตราความเร็วของยานพาหนะ
หรือไม่ พบว่า ผู้ตอบแบบสอบถามเลือกตอบว่าจำนวนผู้บาดเจ็บและเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนน มี
จำนวนลดลงบนถนนราชดำเนินมีสัดส่วนสูงสุดถึงร้อยละ 92.62 เมื่อเปรียบเทียบกับจำนวนผู้ตอบ
แบบสอบถามที่เลือกตอบจำนวนผู้บาดเจ็บและเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนน มีจำนวนลดลงบนถนน
กะโรมและถนนพัฒนาการคูขวางที ่ร ้อยละ 85.71 และร้อยละ 86.89 ตามลำดับ โดยมีผู ้ตอบ
แบบสอบถามที่เลือกตอบว่าจำนวนผู้บาดเจ็บและเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนน ไม่ลดลง บนถนน   
กะโรม มีสัดส่วนสูงที่สุด ที่ร้อยละ 6.45 รองลงมาได้แก่ ผู้ตอบแบบสอบถามที่เดินทางบนถนนราช
ดำเนิน ร้อยละ 3.28 และผู้ตอบแบบสอบถามที่เดินทางบนถนนพัฒนาการคูขวาง ที่ร้อยละ 1.64 
ในขณะที่ผู ้ตอบแบบสอบถามที่เลือกตอบจำนวนผู้บาดเจ็บและเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนไม่
เปลี่ยนแปลงบนถนนกะโรมร้อยละ 3.23 บนถนนราชดำเนินร้อยละ 0.82 และบนถนนพัฒนาการคู
ขวางร้อยละ 4.92 และผู้ตอบแบบสอบถามที่เลือกตอบไม่แน่ใจ พบว่า ผู้เดินทางบนถนนกะโรม
เลือกตอบร้อยละ 3.23 ผู้เดินทางบนถนนราชดำเนินเลือกตอบร้อยละ 3.28 และผู้เดินทางบนถนน
พัฒนาการคูขวางเลือกตอบร้อยละ 1.64 ดังแสดงในรูปที่ 6.3   
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             ถนนกะโรม                         ถนนราชดำเนิน                  ถนนพัฒนาการคูขวาง  

รูปที่ 6.3 ความคิดเห็นของผู้ตอบแบบสอบถาม จำนวนผู้บาดเจ็บ/เสียชีวิต ลดลง  
หลังจากการดำเนินมาตรการกำหนดอัตราความเร็ว 

 
 ผลการประเมินอัตราความเร็วที่เหมาะสมของยานพาหนะแต่ละประเภทของผู้ตอบ
แบบสอบ พบว่า ผู้ตอบแบบสอบถามที่ใช้ยานพาหนะประเภทที่ 1 ทั้ง 3 เส้นทาง เลือกใช้ความเร็ว
ต่ำสุดในช่วงระหว่าง 30 - 40 กิโลเมตร/ชั่วโมง และความเร็วสูงสุดระหว่าง 80 - 120 กิโลเมตร/
ชั่วโมง โดยมีความเร็วเฉลี่ยที่ผู้ตอบแบบสอบถามประเมินความเหมาะสมที่ประมาณ 60 กิโลเมตร/
ชั่วโมง 
 จากความคิดเห็นของผู้ตอบแบบสอบถามเลือกความเร็วที่เหมาะสมของยานพาหนะ
ประเภทที่ 2 ใกล้เคียงกันทั้ง 3 เส้นทาง ระหว่างความเร็ว 30 – 80 กิโลเมตร/ชั่วโมง และคิดเป็น
ความเร็วเฉลี่ยประมาณ 50 กิโลเมตร/ชั่วโมง 
 ความเร็วของยานพาหนะประเภทที่ 3 ที่ผู้ตอบแบบสอบถามประเมินอยู่ระหว่าง    
30 – 100 กิโลเมตร/ชั่วโมง โดยมีค่าเฉลี่ยความเร็วบนถนนทั้ง 3 เส้นทางประมาณ 50 กิโลเมตร/
ชั่วโมง และพบว่าความเร็วของยานพาหนะประเภทที่ 4 อยู่ระหว่าง 20 – 140 กิโลเมตร/ชั่วโมง โดย
ผู้ตอบแบบสอบถามเลือกความเร็วสูงสุดที่ 140 กิโลเมตร/ชั่วโมง บนนถนนกะโรม ความเร็วเฉลี่ยบน
ถนนทั้ง 3 เส้นทางประมาณ 40 กิโลเมตร/ชั่วโมง ดังแสงในตารางที่ 6.5  
 
ตารางที่ 6.5 ผลการประเมินอัตราความเร็วที่เหมาะสมของยานพาหนะแต่ละประเภทของผู้ตอบ

แบบสอบถามจังหวัดนครศรีธรรมราช 
 

 
  ผลการตอบแบบสอบถามของผู้ตอบแบบสอบถาม ท่านเคยเห็น รับทราบ หรือเคย
โดนตรวจความเร็วจากการตั้งด่านของเจ้าหน้าที่ตำรวจในพื้นที่เขตกำหนดความเร็วนี้  พบว่า ผู้ตอบ

ประเภท
ยานพาหนะ 

อัตราความเร็วที่เหมาะสม (กม./ชม.) 
ถนนกระโรม ถนนราชดำเนิน ถนนพัฒนาการคูขวาง 

ต่ำสุด สูงสุด เฉลี่ย S.D. ต่ำสุด สูงสุด เฉลี่ย S.D. ต่ำสุด สูงสุด เฉลี่ย S.D. 
ประเภทท่ี 1 30 120 59.41 10.071 30 90 58.32 9.206 40 80 59.05 7.577 
ประเภทท่ี 2 30 80 49.01 8.868 30 90 48.22 9.578 30 90 49.48 9.304 
ประเภทท่ี 3 30 100 54.39 11.179 30 90 53.15 11.103 30 90 53.53 9.506 
ประเภทท่ี 4 30 140 44.31 11.284 20 100 42.50 8.859 30 90 43.53 7.948 
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แบบสอบถามที่เดินทางบนถนนทั้ง 3 เส้นทาง ไม่เคยโดนตรวจจับความเร็วที่ด่านตรวจมากกว่าร้อยละ 
77.00 ผู้ตอบแบบสอบถามที่เคยโดยตรวจความเร็วที่ด่านตรวจน้อยสุดบนเส้นทางถนนราชดำเนินที่
ร้อยละ 14.75 บนถนนกะโรมร้อยละ 17.51 และมากที่สุดบนถนนพัฒนาการคูขวางร้อยละ 19.67 
และพบว่าเส้นทางที่ผูตอบแบบสอบถามเลือกไม่มีการตั้งด่านตรวจของเจ้าหน้าที่ตำรวจสูงสุดอยู่บน
ถนนราชดำเนินร้อยละ 7.38 บนถนนกะโรมและถนนพัฒนาการคูขวางมีผู้ตอบแบบสอบถามเลือกใน
สัดส่วนใกล้เคียงที่ร้อยละ 3.69 และ 3.28 ตามลำดับ เมื่อพิจารณาผู้ตอบแบบสอบถามที่เดินทางบน
ถนนกะโรมเคยโดนตรวจความเร็วสูงสุด 4 ครั้ง จากจำนวนผู้ตอบแบบสอบถามรวม 217 คน คิดเป็น
ค่าเฉลี่ยการโดนตรวจที่ด่าน 0.25 ครั้ง ผู้ตอบแบบสอบถามท่ีเดินทางบนถนนราชดำเนินเคยโดนตรวจ
สูงสุด 4 ครั้ง จากผู้ตอบแบบสอบถามรวม 122 คน คิดเป็นค่าเฉลี่ยการโดนตรวจความเร็วที่ด่าน
จำนวน 0.20 ครั้ง และผู้ตอบแบบสอบถามที่เดินทางบนถนนพัฒนาการคูขวางเคยโดนตรวจสูงสุด  2 
ครั้ง จากจำนวนผู้ตอบแบบสอบถาม 61 คน คิดเป็นค่าเฉลี่ยการโดนตรวจความเร็วที่ด่านจำนวน 0.15 
ครั้ง ดังแสดงในรูปที่ 6.4 และตารางที่ 6.6 
 

   
              ถนนกะโรม                         ถนนราชดำเนิน                  ถนนพัฒนาการคูขวาง  

รูปที่ 6.4 การตั้งด่านของเจ้าหน้าที่ตำรวจในพื้นที่เขตกำหนดความเร็วของจังหวัดนครศรีธรรมราช 
 

ตารางที่ 6.6 ผลสำรวจการโดนตรวจความเร็วจาการตั้งด่านของเจ้าหน้าที่ตำรวจในพื้นที่เขตกำหนด
ความเร็วของจังหวัดนครศรีธรรมราช 

 
แบบสอบถาม ถนนกะโรม ถนนราชดำเนิน ถนนพัฒนาการคูขวาง 

สูงสุด เฉลี่ย S.D. สูงสุด เฉลี่ย S.D. สูงสุด เฉลี่ย S.D. 
จำนวนผู้ตอบแบบสอบถาม (คน) 217   122   61   
จำนวนการโดนตรวจความเร็วที่
ด่านตรวจ (ครั้ง) 

4 0.25 0.640 4 0.20 0.629 2 0.15 0.477 

 
  ผลการประเมินมาตรการจากแบบสอบถามของผู้ตอบแบบสอบถาม พบว่า  ผู้ตอบ
แบบสอบถามบนถนนทั้ง 3 เส้นทาง มีรูปแบบการเลือกมาตรการในการควบคุมความเร็วในพื้นที่เขต
ควบคุมจำกัดความเร็วในรูปแบบเดียวกันใน 2 เส้นทาง คือ เส้นทางบนถนนกะโรม และเส้นทางบน
ถนนพัฒนาการคูขวาง โดยผู้ตอบแบบสอบถามบนถนนกะโรม เลือกมาตรการทีจ่ะสามารถทำให้ผู้ขับ
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ขี่ยานพานหะในพื้นที่เขตกำหนดความเร็วใช้ความเร็วไม่เกินอัตราที่กำหนด โดยเลือกมาตรการติดตั้ง
กล้องตรวจจับความเร็วสูงสุดที่ร้อยละ 37.78 รองลงมาได้แก่ มาตรการติดตั้งสัญลักษณ์บนผิวทางที่
ร้อยละ 29.14 มาตรการติดตั้งกล้องวงจรปิดร้อยละ 17.86 และมาตรการตั้งด่านตรวจความเร็วที่ 
ร้อยละ 15.23 และมาตรการที ่ถูกเลือกบนถนนพัฒนาการคูขวาง พบว่า มาตรการติดตั ้งกล้อง
ตรวจจับความเร็วสูงสุดที่ร้อยละ 35.81 รองลงมาได้แก่ มาตรการติดตั้งสัญลักษณ์บนผิวทางที่ร้อยละ 
24.32 มาตรการติดตั้งกล้องวงจรปิดร้อยละ 20.95 และมาตรการตั้งด่านตรวจความเร็วที่ ร้อยละ 
18.92 
 ในขณะที่ผู้ตอบแบบสอบถามบนเส้นทางถนนราชดำเนิน เลือกมาตรการติดตั้งกล้อง
ตรวจจับความเร็วสูงสุดที่ร้อยละ 35.22 รองลงมาได้แก่ มาตรการติดตั้งสัญลักษณ์บนผิวทางที่ร้อยละ 
28.30 มาตรการตั้งด่านตรวจความเร็วที่ ร้อยละ 18.87 และมาตรการติดตั้งกล้องวงจรปิดร้อยละ 
17.61 ดังแสดงในรูปที่ 6.5 

 

  
              ถนนกะโรม                        ถนนราชดำเนิน                  ถนนพัฒนาการคูขวาง  

รูปที่ 6.5 มาตรการควบคุมความเร็วในเขตกำหนดความเร็ว 
 
 พิจารณาความพึงพอใจของผู้ตอบแบบสอบถามในการกำหนดอัตราความเร็วของ
ยานพาหนะในพื้นที่เขตกำหนดความเร็วบนเส้นทางถนนกะโรม ถนนราชดำเนิน และถนนพัฒนาการคู
ขวาง พบว่า ผู้ตอบแบบสอบถามที่เดินทางบนถนนกะโรมมีความพึงพอใจมาตรการกำหนดความเร็ว
สูงสุดที่ร้อยละ 60.83 รองลงมาได้แก่ เส้นทางบนถนนพัฒนาการคูขวางที่ร้อยละ 52.46 และผู้ตอบ
แบบสอบถามที่เดินทางบนถนนราชดำเนินมีความพึงพอใจน้อยที่สุดที่ร้อยละ 50.00 ดังแสดงในรูปที่ 
6.6   
 

 
              ถนนกะโรม                        ถนนราชดำเนิน                  ถนนพัฒนาการคูขวาง  

รูปที่ 6.6 ความพึงพอใจการกำหนดพื้นที่เขตควบคุมจำกัดความเร็วจังหวัดนครศรีธรรมราช 
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6.2.1.2 ผลการสำรวจแบบสอบถามจังหวัดนครพนม 
 ผลการตอบแบบสอบถามจากผู้ตอบแบบสอบถามเพื่อประเมินประสิทธิผลของ

โครงการกำหนดความเร็วของยานพาหนะในพ้ืนที่เขตควบคุมกำหนดความเร็ว ในจังหวัดนครพนม บน
เส้นทางควบคุมจำกัดความเร็ว 2 เส้นทาง ได้แก่ เส้นทางถนนสุนทรวิจิตร และถนนนิตโย โดย
สอบถามผู้ใช้เส้นทางทั้ง 2 เส้นทางแบบสุ่มที่เป็นผู้ขับขี่หรือผู้โดยสารจำนวนทั้งสิ้น 400 ชุด จำแนก
เป็นผู้ตอบแบบสอบถามที่เดินทางโดยใช้เส้นทางถนนสุนทรวิจิตรจำนวน 200 คน (50.00%) ผู้ตอบ 
และผู้ตอบแบบสอบถามที่ใช้เส้นทางถนนนิตโยจำนวน 200 คน (50.00%)  รายละเอียดผลการตอบ
แบบสอบถามจำแนกเป็น ข้อมูลทั ่วไปของผู ้ตอบแบบสอบถาม ข้อมูลระดับการรับรู ้ของผู ้ตอบ
แบบสอบถาม ข้อมูลระดับพฤติกรรมการขับขี ่ยานพานหะของผู ้ใช้เส้นทางในพื้นที ่เขตกำหนด
ความเร็ว ข้อมูลระดับความพึงพอใจของผู้ตอบแบบสอบถาม และผลกระทบจากการใช้ความเร็วของ
ยานพาหนะและมาตรการแก้ไขในพื้นที่เขตกำหนดความเร็ว ข้อมูลทั่วไปแสดงในตารางที่ 6.7 ถึง
ตารางที่ 6.12  

 
ตารางท่ี 6.7 ผลสำรวจข้อมูลทั่วไปของผู้ตอบแบบสอบถามของจังหวัดนครพนม 
 

รายการ เส้นทางควบคุมจำกัดความเร็วจังหวัดนครพนม 
ถนนสุนทรวิจิตร ถนนนิตโย 

จำนวน ร้อยละ จำนวน ร้อยละ 
1. เพศ     

-  หญิง 122 61.00 103.0 51.50 
-  ชาย 72 36.00 95.0 47.50 
- ไม่ทราบ 6 3.00 2 1.00 

2. อาย ุ  S.D.  S.D. 
- ต่ำสุด (ปี) 15  20  
- สูงสุด (ปี) 72  69  
- เฉลี่ย (ปี) 42 11.711 43 11.203 

3. สถานภาพ     
-  โสด 37 18.50 27 13.50 
- สมรส 140 70.00 161 80.50 
- หม้าย 8 4.00 5 2.50 
- หย่า 15 7.50 7 3.50 

4. ระดับการศึกษา     
- ต่ำกว่าปริญญาตรี 117 58.50 89 44.50 
- ปริญญาตรี 78 39.00 106 53.00 
- ปริญญาโท 2 1.00 2 1.00 
- ปริญญาเอก - - - - 
- ไม่ทราบ 3 1.50 3 1.50 
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ตารางท่ี 6.7 (ต่อ) 
 

รายการ เส้นทางควบคุมจำกัดความเร็วจังหวัดนครพนม 
ถนนสุนทรวิจิตร ถนนนิตโย 

จำนวน ร้อยละ จำนวน ร้อยละ 
5. อาชีพ     

- ว่างงาน 7 3.50 7 3.50 
- รับราชการ/รัฐวิสาหกิจ 18 9.00 29 14.50 
- เจ้าของกิจการ 37 18.50 44 22.00 
- พนักงานบริษัท 44 22.00 67 33.50 
- นักเรียน/นักศึกษา 16 8.00 2 1.00 
- เกษตรกร 49 24.50 34 17.00 
- อื่นๆ 13 6.50 12 6.00 
- ไม่ทราบ 16 8.00 5 2.50 

6. รายได้เฉลี่ย/เดือน  S.D.  S.D. 
- ต่ำสุด (บาท) 3,000  4,000  
- สูงสุด (บาท) 50,000  50,000  
- เฉลี่ย (บาท) 19,727 9,735.113 21,239 10,241.391 

7. มียานพาหนะในครัวเรือน     
- ไม่มี 197 98.50 195 97.5 
- มี 3 1.50 5 2.5 

8. จำนวนรถยนต์นั่ง/ครัวเรือน  S.D.  S.D. 
- น้อยสุด (คัน) 0  0  
- มากสุด (คัน) 3  5  
-  เฉลี่ย (คัน) 0.57 0.572 0.75 0.606 

9. จำนวนรถกระบะ/ครัวเรือน  S.D.  S.D. 
- น้อยสุด (คัน) 0  0  
- มากสุด (คัน) 2  2  
- เฉลี่ย (คัน) 0.40 0.521 0.33 0.520 

10. จำนวนรถ จยย./ครัวเรือน  S.D.  S.D. 
- น้อยสุด (คัน) 0  0  
- มากสุด (คัน) 3  3  
- เฉลี่ย (คัน) 1.36 0.559 1.46 0.625 

11. จำนวนรถอื่นๆ/ครัวเรือน  S.D.  S.D. 
- น้อยสุด (คัน) 0  0  
- มากสุด (คัน) 2  2  
- เฉลี่ย (คัน) 0.03 0.186 0.01 0.141 

12. วัตถุประสงค์ในการเดินทาง     
- ไปทำงาน 95 47.50 117 58.50 
- ไปโรงเรียน/มหาวิทยาลัย 32 16.00 6 3.00 
- ไปตลาด 18 9.00 23 11.50 
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ตารางท่ี 6.7 (ต่อ) 
 

รายการ เส้นทางควบคุมจำกัดความเร็วจังหวัดนครพนม 
ถนนสุนทรวิจิตร ถนนนิตโย 

จำนวน ร้อยละ จำนวน ร้อยละ 
- ไปเที่ยว 54 27.00 53 26.50 
- อื่นๆ 1 0.50 1 0.50 

12. ท่านเดินทางด้วยวิธีใด     
- จักรยานยนต์ 43 21.50 76 38.00 
- รถยนต์ส่วนบุคคล 132 66.00 106 53.00 
- จักรยานยนต์รับจ้าง 2 1.00 10 5.00 
- รถสองแถว รถบัส 12 6.00 7 3.50 
- ยานพาหนะอื่นๆ 11 5.50 - - 
- ไม่ทราบ - - 1 0.50 

13. สถานะการเดินทาง     
- ผู้ขับข่ี 160 80.00 177 88.5 
- ผู้โดยสาร 37 18.50 23 11.5 
- ไม่ทราบ 3 1.50 - - 

14. ผู้ตอบแบบสอบถามตั้งแต่ 5 คนขึ้นไปท่ีใช้เส้นทางเดียวกัน   
- ต.ในเมือง - ต.ในเมือง 48 24.00 - - 
- ต.ท่าค้อ - ต.ในเมือง 17 8.50 - - 
- ต.นาแก - ต.ในเมือง 13 6.50 - - 
- ต.บ้านกลาง - ต.ในเมือง 10 5.00 - - 
- อ.เรณูนคร - ต.ในเมือง 10 5.00 8 4.00 
- ต.หนองญาติ - ต.ในเมือง 10 5.00 9 4.50 
- ต.ท่าอุเทน - ต.ในเมือง 9 4.50 - - 
- ต.บ้านช่าง - ต.ในเมือง 9 4.50 - - 
- จ.สกลนคร - ต.ในเมือง 6 3.00 92 46.00 
- ต.บ้านผึ้ง - ต.ในเมือง - - 24 12.00 
- ต.บ้านผึ้ง - ต.บ้านผึ้ง - - 19 9.50 
- ต.มหาชัย - ต.บ้านผึ้ง - - 15 7.50 
- ต.มหาชัย - ต.ในเมือง - - 11 5.50 
- ต.เชียงเคร - ต.ในเมือง - - 10 5.00 

15. ความถี่ในการเดินทางบนเส้นทาง     
- 1 ครั้ง/สัปดาห์ 34 17.00 31 15.50 
- 2 ครั้ง/สัปดาห์ 35 17.50 42 21.00 
- 3 ครั้ง/สัปดาห์ 21 10.50 18 9.00 
- 4 ครั้ง/สัปดาห์ 15 7.50 8 4.00 
- 5 ครั้ง/สัปดาห์ 37 18.50 27 13.50 
- 6 ครั้ง/สัปดาห์ 42 21.00 54 27.00 
- 7 ครั้ง/สัปดาห์ 14 7.00 19 9.50 
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ตารางท่ี 6.7 (ต่อ) 
 

รายการ เส้นทางควบคุมจำกัดความเร็วจังหวัดนครพนม 
ถนนสุนทรวิจิตร ถนนนิตโย 

จำนวน ร้อยละ จำนวน ร้อยละ 
- 10 ครั้ง/สัปดาห์ 1 0.50 - - 
- 14 ครั้ง/สัปดาห์ - - 1 0.50 
- ไม่ทราบ 1 0.50 - - 

 
 จากตารางที่ 6.7 ผลการสอบถามผู้ใช้ทางในพื้นที่เขตกำหนดจำกัดความเร็วทั้ง 2 

เส้นทางของจังหวัดนครพนม พบว่า  
• ผู้ตอบแบบสอบถามทั้ง 2 เส้นทางส่วนใหญ่เป็นเพศหญิง มีอายุเฉลี่ยระหว่าง   

42 – 43 ปี  
• ผู้ตอบแบบสอบถามมากกว่าร้อยละ 70 มีสถานภาพสมรส ผู้ตอบแบบสอบถาม

ที่ใช้เส้นทางบนถนนสุนทรวิจิตรส่วนมาก มีระดับการศึกษาต่ำกว่าปริญญาตรี 
ร้อยละ 58.50 และผู้ตอบแบบสอบถามที่เดินทางบนถนนนิตโย ส่วนใหญ่มี
การศึกษาระดับปริญญาตรี ร้อยละ 53.00  

• ผู ้ตอบแบบสอบถามที่ใช้เส้นทางถนนสุนทรวิจิตร มีอาชีพเกษตรกรสูงสุด 
(24.50%) รองลงมาได้แก่ อาชีพพนักงานบริษัท (22.00%) เจ้าของกิจการ 
(18.50%) และผู้ตอบแบบสอบถามที่ใช้เส้นทางถนนนิตโย มีอาชีพพนักงาน
บริษัทสูงสุด (33.50%) รองลงมาได้แก่ อาชีพเจ้าของกิจการ (22.00%) และ
อาชีพเกษตรกร (17.00%)  

• รายได้เฉลี่ยของผู้ตอบแบบสอบถามที่ใช้เส้นทางเดินทางบนถนนสุนทรวิจิตรมี
รายได้เฉลี ่ยประมาณ 19,727 บาท/เดือน ในขณะที่ผู ้ตอบแบบสอบถามที่
เดินทางโดยใช้เส้นทางถนนนิตโยมีรายได้เฉลี่ยสูงกว่าผู้ตอบแบบสอบถามที่
เดินทางบนถนนสุนทรวิจิตรโดยมีรายได้เฉลี่ยประมาณ 21,239 บาท/เดือน  

• ผู ้ตอบแบบสอบถามที่ใช้เส้นทางในการเดินทางทั ้ง 2 เส้นทาง พบว่า ไม่มี
ยานพาหนะครอบครองในครัวเรือนสูงถึงกว่าร้อยละ 98 โดยพบว่ามีค่าเฉลี่ย
การครอบครองรถยนต์ส่วนบุคคล รถกระบะ และรถยนต์ประเภทอื่นๆยกเว้น
รถจักรยานยนต์น้อยกว่า 1 คัน/ครัวเรือน โดยมีค่าเฉลี ่ยการครอบครอง
รถจักรยานยนต์ของผู้ตอบแบบสอบถามที่เดินทางบนถนนสุนทรวิจิตร 1.36 
คัน/ครัวเรือน และมีค่าเฉลี ่ยการครอบครองรถจักรยานยนต์ของผู ้ตอบ
แบบสอบถามที่เดินทางบนถนนนิตโย 1.46 คัน/ครัวเรือน  

• วัตถุประสงค์ในการเดินทางของผู้ตอบแบบสอบถามบนถนน 2 เส้นทาง โดย
พบว่า ผู้ตอบแบบสอบถามที่เดินทางบนถนนสุนทรวิจิตร มีวัตถุประสงค์เพื่อไป
ทำงานสูงสุด (47.50%) รองลงมาเพื ่อไปเที ่ยว (27.00%) ไปโรงเรียนหรือ
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มหาวิทยาลัย (16.00%) และไปตลาด (9.00%) และผู ้ตอบแบบสอบถามที่
เดินทางบนถนนนิตโย มีวัตถุประสงค์สูงสุดเพื่อไปทำงาน (58.50%) รองลงมา
เพื่อไปเที่ยว (26.50%) ไปตลาด (11.50%) และไปโรงเรียนหรือมหาวิทยาลัย 
(3.00%)  

• ผู้ตอบแบบสอบถามที่เดินทางบนถนนสุนทรวิจิตรและถนนนิตโย ส่วนใหญ่เลือก
เดินด้วยรถยนต์ส่วนบุคคลที ่ร ้อยละ 66.00 และร้อยละ 53.00 ตามลำดับ 
รองลงมาเลือกเดินทางโดยรถจักรยานยนต์ที่ร้อยละ 21.50 บนถนนสุนทรวิจิตร 
และร้อยละ 38.00 บนถนนนิตโย  

• จากผลการตอบแบบสอบถามเห็นได้ว่าผู้ตอบแบบสอบถามที่เดินทางบนถนนทั้ง 
2 เส้นทางเลือกเดินทางโดยยานพาหนะ 2 ประเภท ได้แก่ รถยนต์ส่วนบุคคล
และรถจักรยานยนต์รวมกันมากถึงกว่าร้อยละ 80 โดยผู้ตอบแบบสอบถามที่
เดินทางบนถนนทั้ง 3 เส้นทางมีสถานะเป็นผู้ขับขี่มากกว่าร้อยละ 80  

• ผู้ตอบแบบสอบถามที่เดินทางบนถนนสุนทรวิจิตร บนเส้นทางภายใน ตำบล    
ในเมือง อำเภอเมือง มีจำนวนสูงสุด 48 คน หรือคิดเป็นร้อยละ 24.00  ในขณะ
ที่ผู ้ตอบแบบสอบถามที่เดินทางบนถนนนิตโย ส่วนใหญ่เดินทางจากจังหวัด
สกลนคร ไปตำบลในเมือง มีจำนวน 92 คน คิดเป็นร้อยละ 46.00 ความถี่ใน
การเดินทางผู ้ตอบแบบสอบถามที่เดินทางบนถนนทั้ง 2 เส้นทางสูงสุดที่ 6    
วัน/สัปดาห์ 

 
ตารางที่ 6.8 ผลการประเมินระดับการรับรู้การกำหนดอัตราความเร็วของยานพาหนะในพื้นที่เขต

กำหนดความเร็วของผู้ตอบแบบสอบถามของจังหวัดนครพนม 
 

การรับรู้ 
การกำหนดอัตราความเร็ว 

ถนนสุนทรวิจิตร ถนนนิตโย 

ค่าเฉลี่ย ระดับ 
การรับรู้ 

ค่าเฉลี่ย ระดับ 
การรับรู้ 

14. ท่านทราบว่าม ีการกำหนดอัตราความเร ็วของ
ยานพาหนะในพื้นท่ีเขตกำหนดความเร็ว 

3.55 
(S.D. = 0.801) 

มาก 3.32 
(S.D. = 0.920) 

ปานกลาง 

15. ท่านทราบว่ามีการติดตั้งป้ายกำหนดอัตราความเร็ว
ยานพาหนะก่อนเข้าพื้นท่ีเขตกำหนดความเร็ว 

3.36 
(S.D. = 0.821) 

ปานกลาง 3.19 
(S.D. = 0.882) 

ปานกลาง 

16. ท่านเคยเห ็นป ้ายกำหนดอ ัตราความเร ็ วของ
ยานพาหนะก่อนเข้าพื้นท่ีเขตกำหนดความเร็ว 

3.56 
(S.D. = 0.721) 

มาก 3.45 
(S.D. = 0.845) 

มาก 

17. ท่านทราบความหมายบนป้ายกำหนดอัตราความเร็ว
ของยานพาหนะแต่ละประเภท 

3.79 
(S.D. = 0.679) 

มาก 4.08 
(S.D. = 0.892) 

มาก 

18. ท ่ านทราบถ ึ งอ ัตราความเร ็ วท ี ่ ก ำหนดของ
ยานพาหนะแต่ละประเภทในพื้นท่ีเขตกำหนดความเร็ว 

3.74 
(S.D. = 0.674) 

มาก 4.09 
(S.D. = 0.873) 

มาก 

19. ท่านทราบอัตราค่าปร ับเม ื ่อใช ้ความเร ็วข ับขี่
ยานพาหนะเกินอัตราความเร็วที่กำหนด 

2.26 
(S.D. = 0.814) 

น้อย 1.85 
(S.D. = 1.012) 

น้อย 
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 ตารางที่ 6.8 แสดงผลการประเมินระดับการรับรู้การกำหนดอัตราความเร็วของ
ยานพาหนะในพื้นที่เขตกำหนดความเร็วของจังหวัดนครพนม ในเส้นทางที่จำกัดความเร็ว 2 เส้นทาง 
ระดับการรับรู้การกำหนดอัตราความเร็วของยานพาหนะของผู้ตอบแบบสอบถามทั้ง 2 เส้นทาง ได้แก่ 
ถนนสุนทรวิจิตร และถนนนิตโย มีระดับการรับรู้ดังนี้  

• ผู้ตอบแบบสอบถามรับรู้ว่ามีการกำหนดอัตราความเร็วของยานพาหนะในพื้นที่
เส้นทางถนนสุนทรวิจิตร ในระดับมาก ในขณะที่เส้นทางถนนนิตโย มีการรับรู้
ในระดับปานกลาง 

• ผู้ตอบแบบสอบถามทราบว่ามีการติดตั้งป้ายกำหนดอัตราความเร็วยานพาหนะ
ก่อนเข้าพ้ืนที่เขตกำหนดความเร็วทั้ง 2 เส้นทาง ในระดับปานกลาง 

• ผู้ตอบแบบสอบถามที่เดินทางบนถนนทั้ง 2 เส้นทางเคยเห็นป้ายกำหนดอัตรา
ความเร็วของยานพาหนะก่อนเข้าพ้ืนที่เขตกำหนดความเร็ว ในระดับมาก 

• ผู้ตอบแบบสอบถามที่เดินทางบนถนนทั้ง 2 เส้นทาง ทราบความหมายบนป้าย
กำหนดอัตราความเร็วของยานพาหนะแต่ละประเภท ในระดับมาก 

• ผู้ตอบแบบสอบถามที่เดินทางบนถนนทั้ง 2 เส้นทาง ทราบถึงอัตราความเร็วที่
กำหนดของยานพาหนะแต่ละประเภท ในระดับมาก 

• และผู้ตอบแบบสอบถามที่เดินทางบนถนนทั้ง 2 เส้นทาง ทราบอัตราค่าปรับเมื่อ
ใช้ความเร็วขับขี่ยานพาหนะเกินอัตราความเร็วที่กำหนด ในระดับน้อย 

 
ตารางที่ 6.9 ผลการประเมินระดับพฤติกรรมการขับขี่ยานพาหนะในพื้นที่เขตกำหนดความเร็วของ

ผู้ตอบแบบสอบถามของจังหวัดนครพนม 
 

พฤติกรรม 
การขับขี่ยานพานหะ 

 

ถนนสุนทรวิจิตร ถนนนิตโย 

ค่าเฉลี่ย ระดับ 
ความเร็ว 

ค่าเฉลี่ย ระดับ 
ความเร็ว 

20. ยานพาหนะประเภทที่ 1 ขับขี่ด้วยความเร็ว
ระดับใด 

3.05 
(S.D. = 0.434) 

ตามกำหนด 3.27 
(S.D. = 0.442) 

ตามกำหนด 

21. ยานพาหนะประเภทที่ 2 ขับขี่ด้วยความเร็ว
ระดับใด 

3.38 
(S.D. = 0.581) 

ตามกำหนด 3.28 
(S.D. = 0.765) 

ตามกำหนด 

22.  ยานพาหนะประเภทที่ 3 ขับขี่ด้วยความเร็ว
ระดับใด 

3.25 
(S.D. = 0.468) 

ตามกำหนด 3.30 
(S.D. = 0.501) 

ตามกำหนด 

23.  ยานพาหนะประเภทที่ 4 ขับขี่ด้วยความเร็ว
ระดับใด 

2.72 
(S.D. = 0.513) 

ตามกำหนด 2.74 
(S.D. = 0.597) 

ตามกำหนด 

24.  ยานพาหนะแต่ละประเภทขับขี่ด้วยความเร็ว
ระดับใดในพื้นท่ีเขตกำหนดความเร็ว 

3.21 
(S.D. = 2.075) 

ตามกำหนด 3.15 
(S.D. = 0.367) 

ตามกำหนด 
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 ยานพาหนะประเภทที่ 1                                    ยานพาหนะประเภทที่ 2  
  

   
                 ยานพาหนะประเภทที่ 3                        ยานพาหนะประเภทที่ 4 

รูปที่ 6.7 สถานะของผู้ตอบแบบสอบถามการประเมินระดับพฤติกรรมการขับข่ียานพาหนะ 
ของจังหวัดนครพนม 

 
 ตารางที่ 6.9 ผลการประเมินระดับระดับพฤติกรรมการขับขี่ยานพาหนะในพื้นที่เขต
กำหนดความเร็วของผู้ตอบแบบสอบถาม และรูปที่ 6.7 แสดงสถานะของผู้ตอบแบบสอบถามของ
ยานพาหนะ 4 ประเภท พบว่า  

• ผู้ตอบแบบสอบถามที่เดินทางโดยยานพาหนะประเภทที่ 1 มีสถานะเป็นผู้ขับขี่/
ผู ้โดยสารหรือผู้ร่วมเดินทางมีสัดส่วนน้อยกว่าผู ้สังเกตบนถนนสุนทรวิจิตร
เล็กน้อย แต่พบว่าบนถนนนิตโยมีสัดส่วนของผู ้ขับขี ่/ผู ้โดยสารหรือผู ้ร่วม
เดินทางเท่ากับผู้สังเกต โดยผู้ตอบแบบสอบถามเลือกตอบพฤติกรรมในการขับขี่
ยานพาหนะทั ้งบนถนนสุนทรวิจิตรและถนนนิตโย ในระดับความเร็วตาม
ประกาศกำหนดความเร็ว 

• ผู ้ตอบแบบสอบถามที ่เด ินทางบนถนนสุนทรวิจิตร มีสถานะเป็นผู ้ข ับขี่/
ผู้โดยสารหรือผู้ร่วมเดินทางในสัดส่วนเท่ากับผู้สังเกต ของยานพาหนะประเภท
ที่ 2 ในขณะที่ผู้ตอบแบบสอบถามที่เดินทางบนถนนนิตโย มีสถานะเป็นผู้ขับขี่/
ผู้โดยสารหรือผู้ร่วมเดินทางในสัดส่วนสูงกว่าผู้สังเกตที่ร้อยละ 60 โดยมีค่าเฉลี่ย
ระดับพฤติกรรมการใช้ความเร็วในการรถขับขี่ตามที่ประกาศกำหนดคือ ไม่เกิน 
40 กิโลเมตร/ชั่วโมง บนถนนสุนทรวิจิตร และไม่เกิน 60 กิโลเมตร/ชั่วโมง บน
ถนนนิตโย   
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• ผลการประเมินพฤติกรรมการขับขี่ยานพาหนะประเภทที่ 3 และประเภทที่ 4 
พบว่า ผู้ตอบแบบสอบถามส่วนใหญ่มีสถานะเป็นผู้สังเกตถึงร้อยละ 90 โดย
พบว่า พฤติกรรมการขับขี ่ยานพาหนะในพื ้นที ่เขตกำหนดความเร็วทั ้ง 2 
เส้นทาง เลือกใช้ระดับความเร็วในการขับขี่ตามประกาศกำหนดความเร็ว 

• ผลการประเมินพฤติกรรมการใช้ความเร็วในการขับขี่ของยานพาหนะแต่ละ
ประเภทบนเส้นทางที่กำหนดทั้ง 2 เส้นทาง พบว่า ผู้ตอบแบบสอบถามเลือก
พฤติกรรมการใช้ความเร็วในการขับขี่ของยานพาหนะแต่ละประเภทบนถนนทั้ง 
2 เส้นทาง ในระดับความเร็วตามประกาศในแต่ละประเภทของยานพาหนะของ
แต่ละเส้นทาง 

ตารางท่ี 6.10 ผลการประเมินระดับความพึงพอใจในการกำหนดอัตราความเร็วของยานพาหนะใน
พ้ืนที่เขตกำหนดความเร็วของผู้ตอบแบบสอบถามจังหวัดนครพนม 

 
ความพึงพอใจ 

ในการกำหนดอัตราความเร็ว 
 

ถนนสุนทรวิจิตร ถนนนิตโย 

ค่าเฉลี่ย ระดับ 
ความพึง
พอใจ 

ค่าเฉลี่ย ระดับ 
ความพึง
พอใจ 

25.  ท่านพึงพอใจที ่ม ีการกำหนดอัตราความเร ็วของ
ยานพาหนะในพ้ืนท่ีนี้ 

3.64 
(S.D. = 0.666) 

มาก 4.04 
(S.D. = 0.726) 

มาก 

26.  ท่านพึงพอใจตำแหน่งการติดตั ้งป้ายกำหนดอัตรา
ความเร็วของยานพาหนะในพ้ืนท่ีนี้ 

3.55 
(S.D. = 0.608) 

มาก 3.65 
(S.D. = 0.735) 

มาก 

27.  ท่านพึงพอใจจำนวนป้ายกำหนดอัตราความเร็วของ
ยานพาหนะในพื ้นที ่เขตกำหนดความเร็วมีจำนวนมาก
เพียงพอ 

3.48 
 

(S.D. = 0.576) 

มาก 3.50 
 

(S.D. = 0.802) 

มาก 

28.  ท ่ านพ ึ งพอใจการกำหนดอ ัตราความเร ็ วของ
ยานพาหนะประเภทที่ 1 มีความเหมาะสม 

3.48 
(S.D. = 0.549) 

มาก 3.81 
(S.D. = 0.746) 

มาก 

29. ท่านพึงพอใจการกำหนดอัตราความเร็วของยานพาหนะ
ประเภทท่ี 2 มีความเหมาะสม 

3.42 
(S.D. = 0.543) 

มาก 3.82 
(S.D. = 0.723) 

มาก 

30.  ท ่ านพ ึ งพอใจการกำหนดอ ัตราความ เร ็ วของ
ยานพาหนะประเภทที่ 3 มีความเหมาะสม 

3.47 
(S.D. = 0.548) 

มาก 3.78 
(S.D. = 0.724) 

มาก 

31.  ท ่ านพ ึ งพอใจการกำหนดอ ัตราความ เร ็ วของ
ยานพาหนะประเภทที่ 4 มีความเหมาะสม 

3.50 
(S.D. = 0.558) 

มาก 3.78 
(S.D. = 0.758) 

มาก 

32.  ท ่ านพ ึ งพอใจการกำหนดอ ัตราความ เร ็ วของ
ยานพาหนะทุกประเภทมีความเหมาะสม 

3.56 
(S.D. = 0.655) 

มาก 4.10 
(S.D. = 0.727) 

มาก 

 
 ตารางที่ 6.10 ผลการประเมินระดับความพึงพอใจในการกำหนดอัตราความเร็วของ
ยานพาหนะในพื้นที่เขตกำหนดความเร็วของผู้ตอบแบบสอบถาม พบว่า  
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• ผู ้ตอบแบบสอบถามมีความพึงพอใจที ่มีการประกาศกำหนดความเร็วของ
ยานพาหนะที่วิ่งบนถนนสุนทรวิจิตร และถนนนิตโย มีความพึงพอใจในระดับ
มาก  

• ผู้ตอบแบบสอบถามมีความพึงพอใจตำแหน่งติดตั้งป้ายกำหนดความเร็วของ
ยานพาหนะบนถนนทั้ง 2 เส้นทาง ในระดับมาก 

• ผู ้ตอบแบบสอบถามมีความพึงพอจำนวนป้ายกำหนดความเร็วมีจำนวน
เหมาะสมเพียงพอบนถนนสุนทรวิจิตร และถนนนิตโย ในระดับมาก  

• ผู้ตอบแบบสอบถามมีความพึงพอใจการกำหนดอัตราความเร็วของยานพาหนะ
ประเภทที่ 1 มีความเหมาะสมบนถนนทั้ง 2 เส้นทาง ในระดับมาก เช่นเดียวกับ
ผู้ตอบแบบสอบถามมีความพึงพอใจการกำหนดอัตราความเร็วของยานพาหนะ
ประเภทที่ 2 ยานพาหนะประเภทที่ 3 และยานพาหนะประเภทที่ 4 มีความ
เหมาะสมบนถนนทั้ง 2 เส้นทาง ในระดับมาก 

• พิจารณาความพึงพอใจการกำหนดอัตราความเร็วของยานพานหะทุกประเภทมี
ความเหมาะสม ผู้ตอบแบบสอบถามมีความพึงพอใจ ในระดับมาก 

  
 ผลการประเมินผลกระทบจากการใช้ความเร็วและมาตรการแก้ไขในพ้ืนที่เขตกำหนด
ความเร็วของผู้ตอบแบบสอบถามจังหวัดนครพนม พบว่า ผู้ตอบแบบสอบถามมากกว่าร้อยละ 97 เชื่อ
ว่าความเร็วกับจำนวนการเกิดอุบัติเหตุจราจรมีความสัมพันธ์ในทิศทางเดียวกัน กล่าวคือ เมื่อการขับขี่
ยานพาหนะด้วยความเร็วสูงกว่าความเร็วที่กำหนดในพื้นที่เขตควบคุมจำกัดความเร็วทั้ง  2 เส้นทาง 
เป็นสาเหตุทำให้จำนวนอุบัติเหตุสูงขึ้น ในทางตรงกันข้ามการใช้ความเร็วช้าลงหรือเท่ากับความเร็วที่
กำหนดจะทำให้จำนวนอุบัติเหตุลดลง  โดยพบว่ามีผู้ตอบแบบสอบถามเลือกตอบไม่แน่ใจ และไม่เชื่อ
น้อยกว่าร้อยละ 2 ดังแสดงในรูปที่ 6.8 
 

                    
                     ถนนสุนทรวิจิตร                                           ถนนนิตโย                   

รูปที่ 6.8 ความคิดเห็นของผู้ตอบแบบสอบถามจากการขับขี่ยานพานหะด้วยความเร็วสูง/ ช้า  
มีผลกระทบต่อจำนวนการเกิดอุบัติเหตุของจังหวัดนครพนม 
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  ผลการประเมินผู้ตอบแบบสอบถามจากคำถามจำนวนผู้บาดเจ็บและเสียชีวิต จาก
อุบัติเหตุทางถนน มีจำนวนลดลงภายหลังการดำเนินมาตรการกำหนดอัตราความเร็วของยานพาหนะ
หรือไม่ พบว่า ผู้ตอบแบบสอบถามเลือกตอบว่าจำนวนผู้บาดเจ็บและเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนน มี
จำนวนลดลงบนถนนสุนทรวิจิตรมีสัดส่วนสูงสุดถึงร้อยละ 91.50 เมื่อเปรียบเทียบกับจำนวนผู้ตอบ
แบบสอบถามที่เลือกตอบจำนวนผู้บาดเจ็บและเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนน  และมีจำนวนลดลงบน
ถนนนิตโยร้อยละ 87.50 โดยมีผู้ตอบแบบสอบถามที่เลือกตอบว่าจำนวนผู้บาดเจ็บและเสียชีวิตจาก
อุบัติเหตุทางถนนไม่ลดลง บนถนนสุนทรวิจิตรร้อยละ 4.50 และบนถนนนิตโยร้อยละ 6.00 ผู้ตอบ
แบบสอบถามที่เลือกตอบจำนวนผู้บาดเจ็บและเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนไม่เปลี่ยนแปลง บนถนน
สุนทรวิจิตรร้อยละ 1.00 และบนถนนนิตโยร้อยละ 3.00 และผู้ตอบแบบสอบถามที่เลือกตอบไม่แน่ใจ 
พบว่า ผู้เดินทางบนถนนสุนทรวิจิตรเลือกตอบร้อยละ 3.00 และผู้เดินทางบนถนนนิตโยเลือกตอบ 
ร้อยละ 2.00 ดังแสดงในรูปที่ 6.9   
 

                
 ถนนสุนทรวิจิตร                                        ถนนนิตโย                   

รูปที่ 6.9 ความคิดเห็นของผู้ตอบแบบสอบถาม จำนวนผู้บาดเจ็บ/เสียชีวิต ลดลง  
หลังจากการดำเนินมาตรการกำหนดอัตราความเร็วของจังหวัดนครพนม 

 
 ผลการประเมินอัตราความเร็วที่เหมาะสมของยานพาหนะแต่ละประเภทของผู้ตอบ
แบบสอบ พบว่า ผู้ตอบแบบสอบถามที่ใช้ยานพาหนะประเภทที่ 1 บนเส้นทางถนนสุนทรวิจิตร 
เลือกใช้ความเร็วในช่วงระหว่าง 30 - 80 กิโลเมตร/ชั ่วโมง โดยมีความเร็วเฉลี ่ยประมาณ 50 
กิโลเมตร/ชั่วโมง ในขณะที่ผู้ตอบแบบสอบถามที่เดินทางบนถนนนิตโยเลือกใช้ความเร็วในช่วงระหว่าง 
60 – 70 กิโลเมตร/ชั่วโมง และมีค่าเฉลี่ยความเร็วประมาณ  60 กิโลเมตร/ชั่วโมง  
 จากความคิดเห็นของผู้ตอบแบบสอบถามเลือกความเร็วที่เหมาะสมของยานพาหนะ
ประเภทที่ 2 บนถนนสุนทรวิจิตร พบว่า เลือกความเร็วในการขับขี่ระหว่าง 30 – 60 กิโลเมตร/ชั่วโมง 
และคิดเป็นความเร็วเฉลี ่ยประมาณ 50 กิโลเมตร/ชั ่วโมง และความเร็วบนถนนนิตโยทีผู ้ตอบ
แบบสอบถามเลือกตอบอยู่ในช่วงระหว่าง60 – 70 กิโลเมตร/ชั่วโมง และมีค่าเฉลี่ยความเร็วประมาณ  
60 กิโลเมตร/ชั่วโมง  
 ความเร็วของยานพาหนะประเภทที่ 3 ที่ผู้ตอบแบบสอบถามที่เดินทางบนถนนสุนทร
วิจิตรประเมินอยู่ระหว่าง 30 – 80 กิโลเมตร/ชั่วโมง โดยมีค่าเฉลี่ยความเร็วประมาณ 50 กิโลเมตร/
ชั่วโมง และผู้ตอบแบบสอบถามที่เดินทางบนถนนนิตโย เลือกใช้ความเร็วในการเดินทางระหว่าง 50 – 
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60 กิโลเมตร/ชั่วโมง โดยมีค่าเฉลี่ยความเร็วประมาณ 50 กิโลเมตร/ชั่วโมง และพบว่าความเร็วของ
ยานพาหนะประเภทที่ 4 บนถนนสุนทรวิจิตร ผู้ตอบแบบสอบถามประเมินความเร็วในการเดินทางอยู่
ระหว่าง 20 – 75 กิโลเมตร/ชั่วโมง โดยมีความเร็วเฉลี่ยประมาณ 40 กิโลเมตร/ชั่วโมง และความเร็ว
ที่ใช้ในการเดินทางบนถนนนิตโย ผู้ตอบแบบสอบถามประเมินความเร็วระหว่าง 45 – 60 กิโลเมตร/
ชั่วโมง โดยมีความเร็วเฉลี่ยประมาณ 50 กิโลเมตร/ชั่วโมง ดังแสงในตารางที่ 6.11  
 
ตารางที่ 6.11 ผลการประเมินอัตราความเร็วที่เหมาะสมของยานพาหนะแต่ละประเภทของผู้ตอบ

แบบสอบถามจังหวัดนครพนม 
 

 
ผลการตอบแบบสอบถามของผู้ตอบแบบสอบถาม ท่านเคยเห็น รับทราบ หรือเคย

โดนตรวจความเร็วจาการตั้งด่านของเจ้าหน้าที่ตำรวจในพื้นที่เขตกำหนดความเร็วนี้  พบว่า ผู้ตอบ
แบบสอบถามที่เดินทางบนถนนสุนทรวิจิตรไม่เคยโดนตรวจความเร็วสูงถึงร้อยละ 61.50 และ
เลือกตอบไม่มีการตั้งด่านที่ร้อยละ 38.50 ในขณะที่ผู้ตอบแบบสอบถามที่เดินทางบนถนนนิตโย เคย
โดนตรวจที่ด่านความเร็วถึงร้อยละ 93.00 มีผู้เลือกตอบไม่เคยโดนตรวจที่ร้อยละ 6.00 และเลือกตอบ
ไม่เคยมีการตั้งด่านที่ร้อยละ 1.00 ซึ่งจำนวนผู้ตอบแบบสอบถามที่เคยโดนตรวจความเร็วสูงสุดจำนวน 
5 ครั้ง โดยมีค่าเฉลี่ยการโดนตรวจความเร็วที่ด่านจำนวน 2.80 ครั้ง บนถนนนิตโย ดังแสดงในรูปที่ 
6.10 และตารางที่ 6.12 
 

              
ถนนสุนทรวิจิตร                                        ถนนนิตโย 

รูปที่ 6.10 การตั้งด่านของเจ้าหน้าที่ตำรวจในพื้นที่เขตกำหนดความเร็วของจังหวัดนครพนม 
 
 

ประเภทยานพาหนะ อัตราความเร็วท่ีเหมาะสม (กม./ชม.) 
ถนนสุนทรวิจิตร ถนนนิตโย 

ต่ำสุด สูงสุด เฉลี่ย S.D. ต่ำสุด สูงสุด เฉลี่ย S.D. 
ประเภทที่ 1 30 80 53.82 8.903 60 70 63.35 4.732 
ประเภทที่ 2 30 60 46.72 7.478 60 70 62.90 4.549 
ประเภทที่ 3 30 80 46.41 9.616 50 60 53.35 4.732 
ประเภทที่ 4 20 75 40.28 5.343 45 60 52.00 6.036 
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ตารางท่ี 6.12 ผลสำรวจการโดนตรวจความเร็วจาการตั้งด่านของเจ้าหน้าที่ตำรวจในพ้ืนที่เขตกำหนด

ความเร็วของจังหวัดนครพนม 
 

แบบสอบถาม ถนนสุนทรวิจิตร ถนนนิตโย 
สูงสุด เฉลี่ย S.D. สูงสุด เฉลี่ย S.D. 

จำนวนผู้ตอบแบบสอบถาม (คน) 200   200   
จำนวนการโดนตรวจความเร็วที่ด่านตรวจ (ครั้ง) - - - 5 2.80 1.182 

 
  ผลการประเมินมาตรการจากแบบสอบถามของผู้ตอบแบบสอบถาม พบว่า ผู้ตอบ
แบบสอบถามบนถนนทั้ง 2 เส้นทาง มีรูปแบบการเลือกมาตรการในการควบคุมความเร็วในพื้นที่เขต
ควบคุมจำกัดความเร็วในรูปแบบเดียวกัน โดยผู้ตอบแบบสอบถามบนถนนสุนทรวิจิตร เลือกมาตรการ
ที่จะสามารถทำให้ผู้ขับขี่ยานพานหะในพื้นที่เขตกำหนดความเร็วใช้ความเร็วไม่เกินอัตราที่กำหนด 
โดยเลือกมาตรการติดตั้งกล้องตรวจจับความเร็วสูงสุดที่ร้อยละ 33.28 รองลงมาได้แก่ มาตรการติดตั้ง
สัญลักษณ์บนผิวทางที่ร้อยละ 30.53 มาตรการติดตั้งกล้องวงจรปิดร้อยละ 18.35 และมาตรการตั้ง
ด่านตรวจความเร็วที่ร้อยละ 17.84 และมาตรการที่ถูกเลือกบนถนนนิตโย พบว่า มาตรการติดตั้ง
กล้องตรวจจับความเร็วสูงสุดที่ร้อยละ 39.70 รองลงมาได้แก่ มาตรการติดตั้งสัญลักษณ์บนผิวทางที่
ร้อยละ 30.15 มาตรการติดตั้งกล้องวงจรปิดร้อยละ 15.84 และมาตรการตั้งด่านตรวจความเร็วที่ 
ร้อยละ 14.32 ดังแสดงในรูปที่ 6.11 
  

               
ถนนสุนทรวิจิตร                                        ถนนนิตโย                   

รูปที่ 6.11 มาตรการควบคุมความเร็วในเขตกำหนดความเร็ว จังหวัดนครพนม 
 
 พิจารณาความพึงพอใจของผู้ตอบแบบสอบถามในการกำหนดอัตราความเร็วของ
ยานพาหนะในพื้นที่เขตกำหนดความเร็วบนเส้นทางถนนสุนทรวิจิตร และถนนนิตโย พบว่า ผู้ตอบ
แบบสอบถามที่เดินทางบนถนนสุนทรวิจิตร มีความพึงพอใจมาตรการกำหนดความเร็วเพียงร้อยละ 
45.00 และผู้ตอบแบบสอบถามที่เดินทางบนถนนนิตโย มีความพึงพอใจน้อยที่สุดที่ร้อยละ 67.00 ดัง
แสดงในรูปที่ 6.12  
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                 ถนนสุนทรวิจิตร                                                ถนนนิตโย                   

รูปที่ 6.12 ความพึงพอใจการกำหนดพ้ืนที่เขตควบคุมจำกัดความเร็ว จังหวัดนครพนม 
 

6.2.2 ผลการประชุมร่วมกับคณะทำงานศูนย์อำนวยการความปลอดภัยทางถนน 
คณะผู้วิจัยได้นำเสนอผลการวิจัยและข้อเสนอแนะแก่คณะกรรมการศูนย์อำนวยการ

ความปลอดภัยทางถนนจังหวัดนครศรีธรรมราช (ศปถ.จังหวัดนครศรีธรรมราช) และจังหวัดนครพนม 
(ศปถ.จังหวัดนครพนม) และรับฟังข้อแนะนำจากคณะกรรมการฯ ในการประชุมคณะกรรมการ ศปถ.
จังหวัดนครศรีธรรมราช เมื่อวันที่ 22 กรกฎาคม 2562 และการประชุมคณะกรรมการ ศปถ.จังหวัด
นครพนม เมื ่อวันที ่ 14 สิงหาคม 2562 โดยคณะผู ้ว ิจ ัยได้นำเสนอผลสำรวจความเร็ว ผลตอบ
แบบสอบถามของผู้ใช้ทาง ดังที่แสดงในบทที่ 4 บทที่ 5 และบทที่ 6 หัวข้อ 6.2.1 และ 6.2.2 และ 
ติดตามผลจากการประชุมร่วมในครั้งที่ 1 ต่อที่ประชุม สรุปผลการประชุมแสดงในตารางที่ 6.13  

 
ตารางที่ 6.13 สรุปผลการประชุมร่วมระหว่างคณะผู้วิจัยกับคณะกรรมการศูนย์อำนวยการความ

ปลอดภัยทางถนนจังหวัดนครศรีธรรมราชและนครพนม 
 

ประเด็นหัวข้อ ผลการประชุมร่วม 
นครศรีธรรมราช นครพนม 

ผลการประเมินความเร็วในพื้นท่ีเขตควบคุมกำหนดความเร็ว 
- ผลสำรวจความเร็ว -  ผ ู ้ ตอบแบบสอบถามข ับข ี ่ ด ้ วย

ความเร็วเฉลี่ยไม่เกินกว่าความเร็วท่ี
ประกาศจากเจ้าพนักงานจราจรใน
ราชกิจนุเบกษาท้ัง 3 เส้นทาง 

-  ผ ู ้ ตอบแบบสอบถามข ับข ี ่ ด ้ วย
ความเร ็วเฉลี ่ยเกินกว่าความเร็วท่ี
ประกาศจากเจ้าพนักงานจราจรใน
ราชกิจนุเบกษาท้ัง 2 เส้นทาง 

ผลจากการตอบแบบสอบถาม 
- ผ ู ้ตอบแบบสอบถามทราบว่าม ีการ
กำหนดอัตราความเร็วของยานพาหนะใน
พื้นท่ีเขตกำหนดความเร็ว 

- มีการรับรู้ระดับมากท้ัง 3 เส้นทาง - มีการรับรู้ระดับปานกลางบนถนน
นิตโย 

- ผู้ตอบแบบสอบถามทราบว่ามีการติดตั้ง
ป้ายกำหนดอัตราความเร็วยานพาหนะ
ก่อนเข้าพื้นท่ีเขตกำหนดความเร็ว 

- มีการรับร ู ้ระดับปานกลางทั ้ง 3 
เส้นทาง 

- มีการรับร ู ้ระดับปานกลางทั ้ง 2 
เส้นทาง 

- ผู้ตอบแบบสอบถามทราบอัตราค่าปรับ
เมื ่อใช้ความเร ็วข ับขี ่ยานพาหนะเกิน
อัตราความเร็วที่กำหนด 

- มีการรับรู้ระดับน้อยท้ัง 3 เส้นทาง - มีการรับรู้ระดับน้อยท้ัง 2 เส้นทาง 
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ตารางท่ี 6.13 (ต่อ) 
 

ประเด็นหัวข้อ ผลการประชุมร่วม 
นครศรีธรรมราช นครพนม 

- ผู้ตอบแบบสอบถามพฤติกรรมการขับขี่
ยานพาหนะด้วยความเร็วระดับใด 

- ขับขี่รถยนต์ส่วนบุคคลในระดับเร็ว
กว่าความเร็วที่กำหนดบนถนนกะโรม 
- ขับขี่รถจักรยานยนต์ในระดับเร็วกว่า
ความเร็วที่กำหนดบนถนนพัฒนาการคู
ขวาง 

- ขับขี่ในระดับความเร็วตามกำหนด
บนถนนท้ัง 2 เส้นทาง 

- ผู ้ตอบแบบสอบถามพึงพอใจที ่มีการ
กำหนดอัตราความเร็วของยานพาหนะใน
พื้นท่ีน้ี 

- มีความพึงพอใจท่ีมีการกำหนดอัตรา
ความเร็วของยานพาหนะในพื้นท่ีระดับ
ปานกลาง ท้ัง 3 เส้นทาง 

- มีความพึงพอใจที ่ม ีการกำหนด
อัตราความเร ็วของยานพาหนะใน
พื้นท่ีระดับปานกลาง 

- ผู ้ตอบแบบสอบถามพึงพอใจจำนวน
ป ้ า ย ก ำ ห นด อ ั ต ร า ค ว า ม เ ร ็ ว ข อ ง
ยานพาหนะในพื้นที่เขตกำหนดความเร็ว
มีจำนวนมากเพียงพอ 

- ม ีความพ ึงพอใจท ี ่มีจำนวนป้าย
กำหนดอัตราความเร็วในพื ้นที ่ถนน
พัฒนาการคูขวางในระดับปานกลาง 

- มีความพึงพอใจที ่มีจำนวนป้าย
กำหนดอัตราความเร็วในพื้นที ่ถนน
ท้ัง 2 เส้นทางในระดับมาก 

- ผลการประเมินความเร็วที ่เหมาะสม
ของยานพานหะแต่ละประเภทจากผู้ตอบ
แบบสอบถาม 

- ประเภทรถยนต์ส่วนบุคคล ความเร็ว
เฉลี่ย 60 กม./ชม. 
- รถจักรยานยนต์ ความเร็วเฉลี่ย 50 
กม./ชม. 
-  ประเภทรถบรรท ุก/รถโดยสาร 
ความเร็วเฉลี่ย 50 กม./ชม. 
- ประเภทรถบรรทุกลากจูง/รถพ่วง 
ความเร็วเฉลี่ย 40 กม./ชม. 

- ประเภทรถยนต์ส ่วนบุคคลและ
รถจักรยานยนต์ ความเร็วเฉลี ่ย 50 
กม./ชม. บนถนนสุนทรวิจิตรและ
ความเร็วเฉลี่ย 60 กม./ชม. บนถนน
นิตโย 
- ประเภทรถบรรทุก/รถโดยสาร 
ความเร็วเฉลี่ย 50 กม./ชม. บนถนน
ท้ัง 2 เส้นทาง 
- ประเภทรถบรรทุกลากจูง/รถพ่วง 
ความเร็วเฉลี่ย 40 กม./ชม.บนถนน
สุนทรวิจิตรและความเร็วเฉลี ่ย 50 
กม./ชม. บนถนนนิตโย 

ติดตามผลจากการประชุมครั้งท่ี 1  
- การประเมินผลการใช้ความเร็วในการ
ขับขี่ 

- มีการประเมินการใช้ความเร็วโดยใช้
กล้อง วีดีโอดำเนินการโดยเทศบาล
นครนครศรีธรรมราช  

-  ย ั ง ไม ่ม ี การกำหนดมาตรการ
ประเมินผลการใช้ความเร ็วในการ   
ขับขี่ 

- การรายงานผล ศปถ.จ.ว. และศูนย์
อำนวยการความปลอดภัยทางถนน 

- เทศบาลฯรายงานผลท่ีประชุม 
ศปถ.จว.ทุกๆ 4 เดือน 
- ปภ.รายงานผลให้ศูนย์ถนน ทุกๆ 4 
เดือน 

- ยังไม่มีข้อตกลงการรายงานผล 
 

 
  จากตารางที ่ 6.13 แสดงข้อมูลและผลการประชุมร่วมระหว่างคณะผู้วิจ ัยและ
คณะกรรมการ ศปถ.จังหวัดนครศรีธรรมราและนครพนม เห็นได้ว่า ความเร็วที่ทำการประเมินจาก
การสำรวจบนพื้นที่ศึกษาในจังหวัดนครศรีธรรมราช มีค่าเฉลี่ยความเร็วของยานพาหนะไม่เกินกว่า
อัตราความเร็วที่กำหนดตามที่ประกาศในราชกิจานุเบกษาทั้ง 3 เส้นทาง กล่าวคือ รถยนต์นั่งส่วน
บุคคล รถจักรยานยนต์ ใช้ความเร็วไม่เกิน 60 กิโลเมตร/ชั่วโมง รถบรรทุก รถโดยสาร ใช้ความเร็วไม่
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เกิน 60 กิโลเมตร/ชั่วโมง และรถบรรทุกพ่วง/รถบรรทุกลากจูง ใช้ความเร็วไม่เกิน 45 กิโลเมตร/
ชั่วโมง ในขณะที่การประเมินค่าเฉลี่ยความเร็วของยานพาหนะของจังหวัดนครพนม พบว่า มีขนาด
ความเร็วเกินกว่าความเร็วที่กำหนดตามประกาศในราชกิจจานุเบกษาทั้ง 2 เส้นทาง คือ บนถนน
สุนทรวิจิตร และถนนนิตโย 
  จากผลสำรวจแบบสอบถามโดยพิจารณาประเด็นที่มีผลจากการตัดสินใจของผู้ตอบ
แบบสอบถามที่มีผลต่อการประกาศพื้นที่เขตควบคุมกำหนดความเร็ว ได้แก่ ระดับการรับรู้ ว่ามีการ
กำหนดอัตราความเร็วของยานพาหนะในพื้นที ่เขตกำหนดความเร็ว โดยผู้ตอบแบบสอบถามของ
จังหวัดนครพนมที่ใช้เส้นทางบนถนนนิตโยมีการรับรู้ระดับปานกลาง สอดคล้องกับระดับการรับรู้ว่ามี
การติดตั้งป้ายกำหนดอัตราความเร็วยานพาหนะในระดับปานกลาง แต่เป็นป้ายที่กำหนดความเร็ว
ตามมาตรฐานทางหลวง ซึ ่งไม่ตรงกับขนาดความเร็วที่ เจ้าพนักงานจราจรประกาศในราชกิจจา
นุเบกษา 
  ประเด็นสำคัญประการหนึ่งที่มีผลต่อพฤติกรรมที่ทำให้ผู ้ขับขี ่ยานพาหนะด้วย
ความเร็วสูงกว่าความเร็วที่กำหนด คือ ผู้ตอบแบบสอบถามทั้ง 2 พื้นที่ทราบถึงอัตราค่าปรับเมื่อใช้
ความเร็วขับขี่ยานพาหนะเกินอัตราความเร็วที่กำหนดในระดับน้อย โดยผู้ตอบแบบสอบถามของ
จังหวัดนครศรีธรรมราชที่เดินทางบนถนนกะโรมคิดว่าผู้ขับขี่รถยนต์มีพฤติกรรมการขับเร็วกว่า
ความเร็วที่กำหนด และพฤติกรรมของผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ที่ขับขี่บนถนนพัฒนาการคูขวางขับขี่เร็ว
กว่าความเร็วที่กำหนด ในขณะที่ผู้ตอบแบบสอบถามมีความเห็นว่าพฤติกรรมของผู้ขับขี่ยานพานหะ
ทุกประเภทบนถนนสุนทรวิจิตรและถนนนิตโยในจังหวัดนครพนมขับขี่เร็วกว่าความเร็วที่กำหนด ซึ่ง
สอดคล้องกับผู้ตอบแบบสอบถามที่มีความพึงพอใจในที่มีการกำหนดอัตราความเร็วของยานพาหนะ
ในระดับปานกลางในพ้ืนที่บนถนนทุกเส้นทางทั้ง 2 จังหวัด 
  การรายงานผลจากความคิดเห็นของผู้ตอบแบบสอบถามในการประเมินความเร็วที่
เหมาะสมของยานพาหนะแต่ละประเภทที่ขับขี ่บนถนนในแต่ละเส้นทางของทั ้ง 2 จังหวัด โดย
พิจารณาเปรียบเทียบความเร็วที่กำหนด ความเร็วจากการสำรวจ และความเร็วที่ประเมินจากความ
คิดเห็นของผู้ตอบแบบสอบถาม พิจารณาตารางที่ 6.14 เปรียบเทียบความเร็วบนถนนทั้ง 3 เส้นทาง
ของจังหวัดนครศรีธรรมราช ซึ่งความเร็วที่ได้จากการสำรวจและจากผู้ตอบแบบสอบถามจะมีขนาดไม่
เกินความเร็วที่กำหนดทั้ง 3 เส้นทาง 
  ในขณะที่ผลการเปรียบเทียบความเร็วในพื้นที่จังหวัดนครพนมบนถนนสุนทรวิจิตร
ดังแสดงในตารางที ่ 6.15 จากการสำรวจและจากผู ้ตอบแบบสอบถามมีอัตราความเร็วที ่สูงกว่า
ความเร็วที่กำหนด ยกเว้นยานพาหนะประเภทที่ 4 ที่มีอัตราความเร็วเท่ากับความเร็วที่กำหนด และ
ในส่วนของผลการเปรียบเทียบความเร็วบนถนนนิตโยขนาดความเร็วจากการสำรวจของยานพาหนะ
ประเภทที่ 1 และ 4 มีขนาดสูงกว่าความเร็วที่กำหนด แต่พบว่าอัตราความเร็วที่ประเมินจากผู้ตอบ
แบบสอบถามมีขนาดไม่เกินกว่าความเร็วที่กำหนด ซึ่งจากการประชุมร่วมได้มีการเสนอข้อคิดเห็นจาก
ผลการศึกษาชี้ชัดให้เห็นได้ว่าความเร็วที่กำหนดมีขนาดไม่เหมาะสมกับสภาพการใช้ความเร็วจริงของผู้
ขับขี่ โดยบนถนนสุนทรวิจิตรการกำหนดความเร็วที่ 40 กิโลเมตร/ชั่วโมง และถนนนิตโยกำหนด
ความเร็วที่ 60 กิโลเมตร/ชั่วโมง ซึ่งเป็นอัตราความเร็วที่ช้ากว่าความเร็วที่ใช้ในการเดินทาง เพื่อให้ผู้
ขับขี่บนถนนทั้ง 2 เส้นทาง ใช้ความเร็วไม่เกินความเร็วที่กำหนด หน่วยงานที่รับผิดชอบจำเป็นต้อง
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จัดหามาตรการทั้งด้านการบังคับใช้กฎหมาย การประชาสัมพันธ์ รวมถึงมาตรการด้านกายภาพโดย
อาศัยหลักวิศวกรรมจราจร เป็นเครื่องมือให้ผู้ขับขี่ได้ใช้ความเร็วตามอัตราที่กำหนด  
 
ตารางที่ 6.14 เปรียบเทียบความเร็วที่กำหนดกับความเร็วประเมินจากการสำรวจและความเร็วจาก

การเสนอแนะของผู้ตอบแบบสอบถามของจังหวัดนครศรีธรรมราช 
 

ประเภท
ยานพาหนะ 

อัตราความเร็ว (กม./ชม.) 
ประกาศ

เจ้า
พนักงาน
จราจร 

ความเร็วจากการสำรวจ ความเร็วจากผู้ตอบแบบสอบถาม 
ถนน 

กะโรม 
ถนนราช
ดำเนิน 

ถนนพัฒนาการ 
คูขวาง 

ถนน 
กะโรม 

ถนนราช
ดำเนิน 

ถนนพัฒนาการ 
คูขวาง 

ประเภทท่ี 1 60 50 40 50 60 60 60 
ประเภทท่ี 2 60 40 30 40 50 50 50 
ประเภทท่ี 3 60 50 30 30 50 50 50 
ประเภทท่ี 4 45 30 20 20 40 40 40 
 
ตารางที่ 6.15 เปรียบเทียบความเร็วที่กำหนดกับความเร็วประเมินจากการสำรวจและความเร็วจาก

การเสนอแนะของผู้ตอบแบบสอบถามของจังหวัดนครพนม 
 

ประเภท
ยานพาหนะ 

อัตราความเร็วถนนสุนทรวิจิตร (กม./ชม.) อัตราความเร็วถนนนิตโย (กม./ชม.) 
กำหนด สำรวจ แบบสอบถาม กำหนด สำรวจ แบบสอบถาม 

ประเภทท่ี 1 40 60 50 60 80 60 
ประเภทท่ี 2 40 50 50 60 50 60 
ประเภทท่ี 3 40 60 50 60 60 50 
ประเภทท่ี 4 40 40 40 60 70 50 
 
  ผลสรุปการติดตามผลจากการประชุมร่วมในครั้งที่ 1 ซึ่งมี 2 ประเด็นสำคัญที่ ได้แก่ 
มาตรการประเมินผลการใช้ความเร็วในการขับขี่ และผู้รับผิดชอบการรายงานผลการประเมินให้แก่ที่
ประชุม ศปถ.จ.ว. และศูนย์อำนวยการความปลอดภัยทางถนน โดยผลการหารือในที่ประชุมของ
จังหวัดนครศรีธรรมราช ครั้งที่ 2 ประเด็น การดำเนินมาตรการประเมินผลการใช้ความเร็วในการขับขี่
บนถนนในเขตพื้นที่กำหนดความเร็วทั้ง 3 เส้นทาง โดยเทศบาลนครนครศรีธรรมราชจะดำเนินการ
ประเมินความเร็วของยานพาหนะแต่ละประเภทที่ขับขี่ในพื้นที่กำหนดความเร็วโดยใช้กล้องวีดีโอ 
(ตามแนวทางที่ได้รับการอบรมจากมูลนิธิไทยโรดส์) ในระยะเวลา 4 เดือน/ครั้ง และรายงานผลการ
ประเมินในที่ประชุม ศปถ.จว. ทุกๆ 4 เดือน และสุดท้ายสำนักงานป้องกันและบรรเทาสาธารณภัย
จังหวัดนครศรีธรรมราชจะเป็นหน่วยงานที่ส่งผลการประเมินให้ศูนย์อำนวยการความปลอดภัยทาง
ถนนในระยะเวลา 4 เดือน/ครั้ง เช่นเดียวกัน ในทางตรงกันข้ามการติดตามประเด็นเดียวกันจากการ
ประชุมร่วมในครั้งที่ 1 ของจังหวัดนครพนมในการประชุมร่วมครั้งที่ 2 ของคณะกรรมการ ศปถ.
นครพนม ยังไม่มีการกำหนดมาตรการประเมินการใช้ความเร็วในการขับขี่ยานพาหนะประเภทต่างๆ 
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บนถนนทั้ง 2 เส้นทาง คือ ถนนสุนทรวิจิตร และถนนนิตโย และไม่มีข้อสรุปผู ้รับผิดชอบในการ
ประเมินและรายงานผลในที่ประชุม ศปถ.จังหวัด และรายงานผลการประเมินการใช้ความเร็วแกศู่นย์
ถนน 
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บทที่ 7 
 

ผลการประเมินประสิทธิผลการกำหนดความเร็ว 
 
 

7.1 กล่าวนำ 
 

 ในบทนี้กล่าวถึงผลการวิเคราะห์ปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อการตัดสินใจของผู้ใช้เส้นทาง
บนถนนในพื้นที่เขตควบคุมจำกัดความเร็วของจังหวัดนครศรีธรรมราและจังหวัดนครพนม และการ
ประเมินประสิทธิผลในการกำหนดความเร็วในเขตพื้นที่ตามประกาศของเจ้าพนักงานจราจรของ
จังหวัดนครศรีธรรมราช และจังหวัดนครพนม โดยประยุกต์จากทฤษฎีการเปลี่ยนแปลง 
 
 
7.2 ผลการวิเคราะห์ปัจจัยท่ีมีผลต่อการตัดสินใจของผู้ใช้เส้นทางในพื้นที่ศึกษา 

 
 ผลการวิเคราะห์ปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อการตัดสินใจของผู้ใช้เส้นทางบนถนนในพื้นที่
เขตควบคุมกำหนดความเร็วของจังหวัดนครศรีธรรมราชและจังหวัดนครพนม โดยวิเคราะห์จากข้อมูล
แบบสอบถาม โดยใช้โปรแกรม Limdep & Nlogit วิเคราะห์ปัจจัยการตัดสินใจด้วยแบบจำลองถด
ถอบโลจิสติกส์ทวิ (Binary Logistic Regression) โดยกำหนดตัวแปรดังแสดงในตารางที่ 7.1  
 
ตารางท่ี 7.1 ความหมายและเงื่อนไขของตัวแปรตามและตัวแปรอิสระของแบบจำลอง 
 

ตัวแปร ความหมาย เง่ือนไข 
X1 เพศ เพศหญิง = 0, เพศชาย = 1 
X2 อายุ ตามจริง 
X3 สถานะ โสด = 1, แต่งงาน =2, หม้าย = 3, หย่า/แยกกันอยู่ =4 
X4 การศึกษา ต่ำกว่าปริญญาตรี = 1, ปริญญาตรี =2, ปริญญาโท = 3, 

ปริญญาเอก =4  
X5 อาชีพ ไม่ได้ทำงาน = 1, ข้าราชการ/รัฐวิสาหกิจ = 2, เจ้าของ

ก ิจการ = 3, พนักงาน = 4, นักเร ียน/น ักศ ึกษา  = 5, 
เกษตรกร =6, อาชีพอื่นๆ = 7 

X6 รายได ้ ตามจริง 
X7 วัตถุประสงค์ ไปทำงาน = 1, ไปโรงเรียน = 2, ไปตลาด = 3,  

ไปเท่ียว = 4, ไปธุระ = 5 
X8 ระดับการรับรู้มีการกำหนดอัตราความเร็ว

ของยานพาหนะ 
น้อยมาก = 1, น้อย = 2, ปานกลาง =3, มาก = 4,  
มากที่สุด =5 

X9 ระดับการรับรู้มีการติดตั้งป้ายกำหนดอัตรา
ความเร็วยานพาหนะก่อนเข้าพื้นท่ี 

น้อยมาก = 1, น้อย = 2, ปานกลาง =3, มาก = 4,  
มากที่สุด =5 
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ตารางท่ี 7.1 (ต่อ) 
 

ตัวแปร ความหมาย เง่ือนไข 
X10 ระดับการรับรู้เห็นป้ายกำหนดอัตรา

ความเร็วของยานพานหะก่อนเข้าพื้นท่ี 
น้อยมาก = 1, น้อย = 2, ปานกลาง =3, มาก = 4,  
มากที่สุด =5 

X11 ระดับการรับรู้ความหมายบนป้ายกำหนด
อัตราความเร็วของยานพาหนะ 

น้อยมาก = 1, น้อย = 2, ปานกลาง =3, มาก = 4,  
มากที่สุด =5 

X12 ระดับการรับรู้อัตราความเร็วท่ีกำหนดของ
ยานพาหนะแต่ละประเภท 

น้อยมาก = 1, น้อย = 2, ปานกลาง =3, มาก = 4,  
มากที่สุด =5 

X13 ระดับการรับรู้อัตราค่าปรับเมื่อใช้ความเร็ว
เกินอัตรากำหนด 

น้อยมาก = 1, น้อย = 2, ปานกลาง =3, มาก = 4,  
มากที่สุด =5 

X14 ระดับพฤติกรรมการใช้ความเร็ว
รถจักรยานยนต์ 

ช้ามาก = 1, ช้า = 2, เท่ากำหนด =3, เร็ว = 4,  
เร็วมาก =5 

X15 ระดับพฤติกรรมการใช้ความเร็วรถเก๋ง ช้ามาก = 1, ช้า = 2, เท่ากำหนด =3, เร็ว = 4,  
เร็วมาก =5 

X16 ระดับพฤติกรรมการใช้ความเร็วรถบรรทุก ช้ามาก = 1, ช้า = 2, เท่ากำหนด =3, เร็ว = 4,  
เร็วมาก =5 

X17 ระดับพฤติกรรมการใช้ความเร็วรถพ่วง ช้ามาก = 1, ช้า = 2, เท่ากำหนด =3, เร็ว = 4,  
เร็วมาก =5 

X18 ระดับพฤติกรรมการใช้ความเร็วรถภาพรวม ช้ามาก = 1, ช้า = 2, เท่ากำหนด =3, เร็ว = 4,  
เร็วมาก =5 

X19 ระดับความพึงพอใจกำหนดความเร็ว น้อยมาก = 1, น้อย = 2, ปานกลาง =3, มาก = 4,  
มากที่สุด =5 

X20 ระดับความพึงพอใจตำแหน่งการติดตั้งป้าย
กำหนดอัตราความเร็ว 

น้อยมาก = 1, น้อย = 2, ปานกลาง =3, มาก = 4,  
มากที่สุด =5 

X21 ระดับความพึงพอใจจำนวนป้ายท่ีติดตั้ง น้อยมาก = 1, น้อย = 2, ปานกลาง =3, มาก = 4,  
มากที่สุด =5 

X22 ระดับความพึงพอใจความเร็วจยย น้อยมาก = 1, น้อย = 2, ปานกลาง =3, มาก = 4,  
มากที่สุด =5 

X23 ระดับความพึงพอใจความเร็วรถเก๋ง น้อยมาก = 1, น้อย = 2, ปานกลาง =3, มาก = 4,  
มากที่สุด =5 

X24 ระดับความพึงพอใจความเร็วของรถบรรทุก น้อยมาก = 1, น้อย = 2, ปานกลาง =3, มาก = 4,  
มากที่สุด =5 

X25 ระดับความพึงพอใจความเร็วของรถพ่วง        น้อยมาก = 1, น้อย = 2, ปานกลาง =3, มาก = 4,  
มากที่สุด =5 

X26 ระดับความพึงพอใจความเร็วรวม น้อยมาก = 1, น้อย = 2, ปานกลาง =3, มาก = 4,  
มากที่สุด =5 

X27 มาตรการตั้งด่านตรวจ ไม่เลือก = 0, เลือก = 1 
X28 มาตรการติดตั้งกล้องวงจรปิด ไม่เลือก = 0, เลือก = 1 
X29 มาตรการติดตั้งกล้องตรวจจับความเร็ว     ไม่เลือก = 0, เลือก = 1 
X30 มาตรการสัญลักษณ์บนผิวทาง ไม่เลือก = 0, เลือก = 1 
Y  ท่านพึงพอใจมาตรการกำหนดความเร็ว 

บนถนน (ตัวแปรตาม) ไม่พึงพอใจ = 0, พึงพอใจ = 1 
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 การคัดเลือกตัวแปรอิสระเพื่อนำเข้าแบบจำลองโดยพิจารณาจากค่าสัมประสิทธิ์
สหสัมพันธ์เพียร์สัน (Pearson Correlation Coefficient) มีค่าระหว่างตัวแปรอิสระไม่ควรเกิน 0.75
และการพิจารณาเลือกแบบจำลองที่เหมาะสมโดยพิจารณาจากความมีนัยสำคัญของตัวแปรอิสระ ค่า 
Goodness of Fit โดยวิธี Hosmer-Lemeshow ค่า Mc-Fadden R2 และการทำนายความถูกต้อง 
ผลการวิเคราะห์จำแนกตามเส้นทางถนนในแต่ละจังหวัดดังนี้ 
 
 7.2.1 ผลการวิเคราะห์แบบจำลองของจังหวัดนครศรีธรรมราช 
 7.2.1.1 ผลการวิเคราะห์แบบจำลองบนถนนกะโรม 
  ผลการวิเคราะห์แบบจำลองของผู้ตอบแบบสอบถามที่ใช้เส้นทางถนนกะโรม พบว่า 
จำนวนชุดข้อมูลที่นำมาวิเคราะห์แบบจำลองมีทั้งสิ้น 204 ชุด ผลการทดสอบความเหมาะสมของ
แบบจำลอง (Goodness of Fit) โดยวิธี Hosmer-Lemeshow ที่มีค่าไคร์สแควร์ 2.04282 และค่า p 
= .72788 > 0.5 แสดงว่า แบบจำลองมีสมการที่เหมาะสม (Model Fit) กับข้อมูลได้ดี แบบจำลองมี
ค่า Log Likelihood ที่มีตัวแปรอิสระ 15 ตัว (LL) เปลี่ยนแปลงเพิ่มขึ้นจากค่า Log Likelihood ที่มี
เฉพาะค่าคงที่ (LLo) โดยมีค่าสถิติทดสอบไคร์สแควร์ (-2LL) = 206.5404 ค่า p = .0000 (d.f. = 15) 
พิจารณา Mc-Fadden R2 = .7558970 หรือ 75.59% ของความผันแปรอธิบายได้โดยสมการจาก
แบบจำลองสามารถทำนายได้ถูกทั้งหมด 93.14%    
  ผลการวิเคราะห์แบบจำลองโดยคัดเลือกตัวแปรที่ทำให้แบบจำลองเหมาะสมที่สุดดัง
แสดงในตารางที่ 7.2 โดยมีค่าคงที่ -9.9333 และตัวแปรที่มีนัยสำคัญจำนวน 3 ตัวแปร ได้แก่ ระดับ
การรับรู้ความหมายบนป้ายกำหนดอัตราความเร็วของยานพาหนะ (X11) ระดับความพึงพอใจการ
กำหนดเขตควบคุมความเร็ว (X19) และมาตรการตั้งด่านตรวจ (X27) พิจารณาเครื่องหมายหน้า
สัมประสิทธิ์ของตัวแปรดังกล่าว เห็นได้ว่า ระดับการรับรู้ความหมายบนป้ายกำหนดอัตราความเร็ว
ของยานพานหะ (X11) และระดับความพึงพอใจการกำหนดเขตควบคุมความเร็ว (X19) มีเครื่องหมาย
บวก ในขณะที่ตัวแปรมาตรการตั้งด่านตรวจ (X27) มีเครื่องหมายหน้าสัมประสิทธิ์ของตัวแปรเป็นลบ 
แปลความได้ว่า เมื่อพิจารณาเฉพาะค่าคงที่ พบว่า ผู้ที่เดินทางบนถนนกะโรมมีโอกาสที่ไม่พึงพอใจ
มาตรการกำหนดความเร็วของยานพาหนะสูงกว่าพึงพอใจมาตรการกำหนดความเร็วบนถนน โดยที่
เมื่อระดับการรับรู้ความหมายบนป้ายกำหนดอัตราความเร็วของยานพาหนะ (X11) เพิ่มขึ้น 1 ระดับ 
ความพึงพอใจในมาตรการกำหนดความเร็วบนถนนจะเพิ่มขึ้นประมาณ 3 เท่าเมื่อเปรียบเทียบกับ
ผู้ตอบแบบสอบถามที่ไม่พึงพอใจมาตรการกำหนดความเร็วบนถนน และเช่นเดียวกันเมื่อระดับความ
พึงพอใจการกำหนดเขตควบคุมความเร็ว (X19) เพิ่มขึ้น 1 ระดับ ความพึงพอใจในมาตรการกำหนด
ความเร็วบนถนนจะเพิ่มขึ้นประมาณ 49 เท่าเมื่อเปรียบเทียบกับผู้ตอบแบบสอบถามที่ไม่พึงพอใจ
มาตรการกำหนดความเร็วบนถนน ในทางตรงกันข้าม การกำหนดมาตรการตั้งด่านตรวจ (X27) เพ่ือ
เป็นเครื่องมือให้ผู้ขับขี่บนถนนกระโรมขับขี่ยานพาหนะด้วยความเร็วที่ประกาศไว้มีโอกาสทำให้ผู้ตอบ
แบบสอบถามมีความพึงพอใจมาตรการลดลงถึงร้อยละ 98.7 รายละเอียดดังแสดงในตารางที่ 7.2 
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ตารางท่ี 7.2 ผลวิเคราะห์ปัจจัยที่มีผลต่อการตัดสินใจของผู้ใช้เส้นทางถนนกะโรม 
 

Xi βi S.E. t Sig. Exp (βi) 
Constant -9.93331397       4.05810241 -2.448    .0144 - 
X1 -1.41047656        .81591446     -1.729    .0839     0.2440 
X2 -.08446595        .04412995     -1.914    .0556    0.9190 
X3 -.26490039        .48233700      -.549    .5829    0.7673 
X4 .43250277        .78598444       .550    .5821    1.5411 
X5 -.28235893        .27690051     -1.020    .3079    0.7540 
X6 .526351D-04     .321954D-04      1.635    .1021    1.0000 
X7 .11836031        .31320172       .378    .7055    1.1256 
X8 -1.04658445        .70201104     -1.491    .1360    0.3511 
X11 1.08441774        .50121932      2.164    .0305*    2.9577 
X19 3.89157894       1.27469968      3.053    .0023*    48.9882 
X20 .84677668        .87938495       .963    .3356    2.3321 
X27 -4.33994650       1.09205372     -3.974    .0001*     0.0130 
X28 .26798567        .93686897       .286    .7748     1.3073 
X29 -1.33959326       1.39660004      -.959    .3375     0.2620 
X30 -1.01741319        .88030857     -1.156    .2478     0.3615 
N 204 
Hosmer-Lemeshow 2 = 2.04282,   P-value = .72788 with d.f. = 4      
LLo (constants only) -136.61943     
LL (model) -33.34922      
-2LL 2 = 206.5404, Prob[ChiSqd > value] = .0000 with d.f. = 15        
Mc-Fadden R2 .7558970      
% Correct Pred. 93.13725             

 
 ผลการวิเคราะห์ Marginal Effect เพื่อพิจารณาปัจจัยที่อิทธิพลมากที่สุดต่อความ
พึงพอใจของผู้ตอบแบบสอบถาม โดยพบว่า ระดับความพึงพอใจการกำหนดเขตควบคุมความเร็ว 
(X19) เป็นปัจจัยที ่มีอิทธิผลสูงสุดในการพึงพอใจมาตรการกำหนดความเร็วบนถนน ในขณะที่
มาตรการตั้งด่านตรวจ (X27) เป็นตัวแปรที่เป็นปัจจัยที่มีอิทธิพลมากท่ีสุดที่ทำให้เกิดความไม่พึงพอใจ
มาตรการกำหนดความเร็วบนถนน ดังแสดงในตารางที่ 7.3 
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ตารางท่ี 7.3 ผลการวิเคราะห์ Marginal Effect ถนนกะโรม 
 

Marginal effect for variable in probability 
ตัวแปร สัมประสิทธิ ์

ONE -1.39328 
X1 -.18323 
X2 -.01185 
X3 -.03716 
X4 .06066 
X5 -.03960 
X6 .00001 
X7 .01660 
X8 -.14680 
X11 .15210 
X19 .54584 
X20 .11877 
X27 -.71682 
X28 .03718 
X29 -.12631 
X30 -.12487 

 
 7.2.1.2 ผลการวิเคราะห์แบบจำลองบนถนนราชดำเนิน 
 ผลการวิเคราะห์แบบจำลองของผู้ตอบแบบสอบถามที่ใช้เส้นทางถนนราชดำเนิน 
พบว่า จำนวนชุดข้อมูลที่นำมาวิเคราะห์แบบจำลองมีทั้งสิ้น 113 ชุด ผลการทดสอบความเหมาะสม
ของแบบจำลอง (Goodness of Fit) โดยวิธี Hosmer-Lemeshow ที่มีค่าไคร์สแควร์ 2.13261 ค่า  
p = .83051 > 0.5 แสดงว่า แบบจำลองมีสมการที่เหมาะสม (Model Fit) กับข้อมูลได้ดี แบบจำลอง
มีค่า Log Likelihood ที่มีตัวแปรอิสระ 13 ตัว (LL) เปลี่ยนแปลงเพิ่มขึ้นจากค่า Log Likelihood ที่
มีเฉพาะค่าคงที่ (LLo) โดยมีค่าสถิติทดสอบไคร์สแควร์ (-2LL) = 101.08261 ค่า p = .0000 (d.f. = 
13) พิจารณา Mc-Fadden R2 = .6453081 หรือ 64.53% ของความผันแปรอธิบายได้โดยสมการ
จากแบบจำลองสามารถทำนายได้ถูกท้ังหมด 91.15%    
 ผลการวิเคราะห์แบบจำลองโดยคัดเลือกตัวแปรที่ทำให้แบบจำลองเหมาะสมที่สุดดัง
แสดงในตารางที่ 7.4 โดยมีค่าคงที่ -1.9043 และตัวแปรที่มีนัยสำคัญจำนวน 3 ตัวแปร ได้แก่ ระดับ
การรับรู้มีการกำหนดอัตราความเร็วของยานพาหนะ (X8) ระดับการรับรู้มีการติดตั้งป้ายกำหนดอัตรา
ความเร็วยานพาหนะก่อนเข้าพ้ืนที่ (X9) และมาตรการตั้งด่านตรวจ (X27) พิจารณาเครื่องหมายหน้า
สัมประสิทธิ์ของตัวแปรดังกล่าว เห็นได้ว่าระดับการรับรู้มีการติดตั ้งป้ายกำหนดอัตราความเร็ว
ยานพาหนะก่อนเข้าพื้นที่ (X9) มีเครื่องหมายบวก ในขณะที่ตัวแปรระดับการรับรู้มีการกำหนดอัตรา
ความเร็วของยานพาหนะ (X8) และมาตรการตั้งด่านตรวจ (X27) มีเครื่องหมายหน้าสัมประสิทธิ์ของ
ตัวแปรเป็นลบ แปลความได้ว่า เมื่อพิจารณาเฉพาะค่าคงที่ พบว่า ผู้ที่เดินทางบนถนนราชดำเนินมี
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โอกาสที่ไม่พึงพอใจมาตรการกำหนดความเร็วของยานพาหนะสูงกว่าพึงพอใจมาตรการกำหนด
ความเร็วบนถนน โดยที่เมื่อระดับการรับรู้มีการกำหนดอัตราความเร็วของยานพาหนะ (X8) เพ่ิมข้ึน 1 
ระดับ จะมีโอกาสทำให้ความพึงพอใจในมาตรการกำหนดความเร็วบนถนนลดลงถึงร้อยละ 82.28 
และเช่นเดียวกันเมื่อการกำหนดมาตรการตั้งด่านตรวจ (X27) เพื่อเป็นเครื่องมือให้ผู้ขับขี่บนถนน   
ราชดำเนินขับขี่ยานพาหนะด้วยความเร็วที่ประกาศไว้ มีโอกาสทำให้ผู้ตอบแบบสอบถามไม่พึงพอใจ
มาตรการกำหนดความเร็วบนถนนมากกว่าผู้ที่พึงพอใจมาตรการถึงร้อยละ 99.1 ในขณะที่เมื่อระดับ
การรับรู้มีการติดตั้งป้ายกำหนดอัตราความเร็วยานพาหนะก่อนเข้าพ้ืนที่ (X9) เพ่ิมข้ึน 1 ระดับ โอกาส
ที่ความพึงพอใจในมาตรการกำหนดความเร็วบนถนนจะเพิ่มขึ้น 6.4 เท่าเมื่อเปรียบเทียบกับผู้ตอบ
แบบสอบถามที่ไม่พึงพอใจมาตรการกำหนดความเร็วบนถนน รายละเอียดดังแสดงในตารางที่ 7.4 
 
ตารางท่ี 7.4 ผลวิเคราะห์ปัจจัยที่มีผลต่อการตัดสินใจของผู้ใช้เส้นทางถนนราชดำเนิน 
 

Xi βi S.E. t Sig. Exp (βi) 
Constant -1.90431907       3.75020145      -.508    .6116  
X1 .11813092        .84164321       .140    .8884     1.1254 
X2 .03789334        .04496272       .843    .3994    1.0386 
X3 .33082289        .63376522       .522    .6017    1.3921 
X4 .29189910       1.07244812       .272    .7855    1.3390 
X5 .47360754        .30405936      1.558    .1193    1.6058 
X6 -.128252D-04      .222525D-04      -.576    .5644    1.0000 
X7 -.62691335        .36014691     -1.741    .0817    0.5342 
X8 -1.73074311        .83457731     -2.074    .0381*    0.1772 
X9 1.85617639        .79903544      2.323    .0202*    6.3992 
X27   -4.75863231       1.04982801       -4.533 .0000*     0.0086 
X28 .18917042       1.00071841       .189    .8501     1.2082 
X29 1.34477954       1.57141023       .856    .3921     3.8373 
X30 -.40271754        .95170761      -.423    .6722     0.6685 
N 113 
Hosmer-Lemeshow 2 = 2.13261,   P-value = .83051 with d.f. = 5      
LLo (constants only) -78.32121      
LL (model) -27.77990          
-2LL 2 = 101.08261, Prob[ChiSqd > value] = .0000 with d.f. = 13        
Mc-Fadden R2 .6453081      
% Correct Pred. 91.15             
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 ผลการวิเคราะห์ Marginal Effect เพื่อพิจารณาปัจจัยที่อิทธิพลมากที่สุดต่อความ
พึงพอใจของผู้ตอบแบบสอบถาม โดยพบว่า ระดับการรับรู้มีการติดตั้งป้ายกำหนดอัตราความเร็ว
ยานพาหนะก่อนเข้าพื้นที่ (X9) เป็นปัจจัยที่มีอิทธิผลสูงสุดในการพึงพอใจมาตรการกำหนดความเร็ว
บนถนน ในขณะที่มาตรการตั้งด่านตรวจ (X27) เป็นตัวแปรที่เป็นปัจจัยที่มีอิทธิพลมากที่สุดที่ทำให้
เกิดความไม่พึงพอใจมาตรการกำหนดความเร็วบนถนน ดังแสดงในตารางที่ 7.5 
 
ตารางท่ี 7.5 ผลการวิเคราะห์ Marginal Effect ถนนราชดำเนิน 
 

Marginal effect for variable in probability 
ตัวแปร สัมประสิทธิ ์

ONE -.47327 
X1 .02933 
X2 .00942 
X3 .08222 
X4 .07254 
X5 .11770 
X6 .00000 
X7 -.15580 
X8 -.43013 
X9 .46131 
X27 -.82994 
X28 .04701 
X29 .28806 
X30 -.10025 

 
 7.2.1.3 ผลการวิเคราะห์แบบจำลองบนถนนพัฒนาการคูขวาง 
 ผลการวิเคราะห์แบบจำลองของผู้ตอบแบบสอบถามที่ใช้เส้นทางถนนพัฒนาการคู
ขวาง พบว่า จำนวนชุดข้อมูลที่นำมาวิเคราะห์แบบจำลองมีทั้งสิ ้น 54 ชุด ผลการทดสอบความ
เหมาะสมของแบบจำลอง (Goodness of Fit) โดยวิธ ี Hosmer-Lemeshow ที ่มีค่าไคร์สแควร์ 
1.50074 ค่า  p = .91298 > 0.5 แสดงว่า แบบจำลองมีสมการที่เหมาะสม (Model Fit) กับข้อมูลได้
ดี แบบจำลองมีค่า Log Likelihood ที่มีตัวแปรอิสระ 11 ตัว (LL) เปลี่ยนแปลงเพิ่มขึ้นจากค่า Log 
Likelihood ที่มีเฉพาะค่าคงที่ (LLo) โดยมีค่าสถิติทดสอบไคร์สแควร์ (-2LL) = 38.96506 ค่า p = 
.0000 (d.f. = 11) พิจารณา Mc-Fadden R2 = .5205065 หรือ 52.05% ของความผันแปรอธิบาย
ได้โดยสมการจากแบบจำลองสามารถทำนายได้ถูกทั้งหมด 85.18%    
 ผลการวิเคราะห์แบบจำลองโดยคัดเลือกตัวแปรที่ทำให้แบบจำลองเหมาะสมที่สุดดัง
แสดงในตารางที่ 7.6 โดยมีค่าคงที่ -.9418 และตัวแปรที่มีนัยสำคัญมีเพียง 1 ตัวแปร ได้แก่ มาตรการ
ตั้งด่านตรวจ (X27) พิจารณาเครื่องหมายหน้าสัมประสิทธิ์ของตัวแปรดังกล่าว มีเครื่องหมายหน้า
สัมประสิทธิ์ของตัวแปรเป็นลบ แปลความได้ว่า เมื่อพิจารณาเฉพาะค่าคงท่ี พบว่า ผู้ที่เดินทางบนถนน
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พัฒนาการคูขวาง มีโอกาสที่ไม่พึงพอใจมาตรการกำหนดความเร็วของยานพาหนะสูงกว่าพึงพอใจ
มาตรการกำหนดความเร็วบนถนน โดยเมื ่อการกำหนดมาตรการตั ้งด่านตรวจ (X27) เพื ่อเป็น
เครื่องมือให้ผู้ขับขี่บนถนนพัฒนาการคูขวางขับขี่ยานพาหนะด้วยความเร็วที่ประกาศไว้ มีโอกาสทำให้
ผู้ตอบแบบสอบถามไม่พึงพอใจมาตรการกำหนดความเร็วบนถนนมากกว่าผู้ที่พึงพอใจมาตรการถึง
ร้อยละ 93.9 รายละเอียดดังแสดงในตารางที่ 7.6 
 
ตารางท่ี 7.6 ผลวิเคราะห์ปัจจัยที่มีผลต่อการตัดสินใจของผู้ใช้เส้นทางถนนพัฒนาการคูขวาง 
 

Xi βi S.E. t Sig. Exp (βi) 
Constant -.94183693       3.15563190      -.298    .7654  
X1 1.10875461       1.14897497       .965    .3345     3.0306 
X2 .06079168        .05867941      1.036    .3002    1.0627 
X3 .60525178        .72871526       .831    .4062    1.8317 
X4 1.67165201       1.20542034      1.387    .1655    5.3210 
X5 -.03370342        .05820897      -.579    .5626    0.9669 
X6 -.00019331      .988494D-04     -1.956    .0505    0.9998 
X7 -.46304023        .35686378     -1.298    .1945    0.6294 
X27 -2.78857511       1.18478310     -2.354    .0186*     0.0615 
X28 -1.12260226       1.16933492      -.960    .3370     0.3254 
X29 1.52961463       1.57869058       .969    .3326     4.6164 
X30 -1.15012429       1.07309466     -1.072    .2838     0.3166 
N 54 
Hosmer-Lemeshow 2 = 1.50074,   P-value = .91298 with d.f. = 5      
LLo (constants only) -37.42995      
LL (model) -17.94742          
-2LL 2 = 38.96506, Prob[ChiSqd > value] = .0000 with d.f. = 11        
Mc-Fadden R2 .5205065      
% Correct Pred. 85.18             

 
 ผลการวิเคราะห์ Marginal Effect เพื่อพิจารณาปัจจัยที่อิทธิพลมากที่สุดต่อความ
พึงพอใจของผู้ตอบแบบสอบถาม ได้แก่ มาตรการตั้งด่านตรวจ (X27) เป็นตัวแปรที่เป็นปัจจัยที่มี
อิทธิพลมากที่สุดที่ทำให้เกิดความไม่พึงพอใจมาตรการกำหนดความเร็วบนถนน ดังแสดงในตารางที่ 
7.7 
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ตารางท่ี 7.7 ผลการวิเคราะห์ Marginal Effect ถนนพัฒนาการคูขวาง 
 

Marginal effect for variable in probability 
ตัวแปร สัมประสิทธิ ์

ONE -.23546 
X1 .26576 
X2 .01520 
X3 .15131 
X4 .41791 
X5 -.00843 
X6 -.00005 
X7 -.11576 
X27 -.60255 
X28 -.27349 
X29 .33776 
X30 -.27887 

 
7.2.2 ผลการวิเคราะห์แบบจำลองของจังหวัดนครพนม 

7.2.2.1 ผลการวิเคราะห์แบบจำลองบนถนนสุนทรวิจิตร 
 ผลการวิเคราะห์แบบจำลองของผู้ตอบแบบสอบถามที่ใช้เส้นทางถนนสุนทรวิจิตร 
พบว่า จำนวนชุดข้อมูลที่นำมาวิเคราะห์แบบจำลองมีทั้งสิ้น 189 ชุด ผลการทดสอบความเหมาะสม
ของแบบจำลอง (Goodness of Fit) โดยวิธี Hosmer-Lemeshow ที่มีค่าไคร์สแควร์ 6.41749 ค่า  
p = .49193 > 0.5 แสดงว่า แบบจำลองมีสมการที่เหมาะสม (Model Fit) กับข้อมูลได้ดี แบบจำลอง
มีค่า Log Likelihood ที่มีตัวแปรอิสระ 13 ตัว (LL) เปลี่ยนแปลงเพิ่มขึ้นจากค่า Log Likelihood ที่
มีเฉพาะค่าคงที่ (LLo) โดยมีค่าสถิติทดสอบไคร์สแควร์ (-2LL) = 124.8787 ค่า p = .0000 (d.f. = 
13) พิจารณา Mc-Fadden R2 = .4809104 หรือ 48.09% ของความผันแปรอธิบายได้โดยสมการ
จากแบบจำลองสามารถทำนายได้ถูกท้ังหมด 88.36%    
 ผลการวิเคราะห์แบบจำลองโดยคัดเลือกตัวแปรที่ทำให้แบบจำลองเหมาะสมที่สุดดัง
แสดงในตารางที่ 7.8 โดยมีค่าคงที่ -6.8315 และตัวแปรที่มีนัยสำคัญจำนวน 5 ตัวแปร ได้แก่ สถานะ 
(X3) รายได้ (X6) ระดับพฤติกรรมการใช้ความเร็วยานพาหนะทุกประเภทในภาพรวม (X18) 
มาตรการตั้งด่านตรวจ (X27) และมาตรการสัญลักษณ์บนผิวทาง (X30) พิจารณาเครื่องหมายหน้า
สัมประสิทธิ์ของตัวแปรดังกล่าว เห็นได้ว่าสถานะะ (X3) ระดับพฤติกรรมการใช้ความเร็วยานพาหนะ
ทุกประเภทในภาพรวม (X18) และมาตรการสัญลักษณ์บนผิวทาง (X30) มีเครื่องหมายบวก ในขณะที่
รายได้ (X6) และมาตรการตั้งด่านตรวจ (X27) มีเครื่องหมายหน้าสัมประสิทธิ์ของตัวแปรเป็นลบ   
แปลความได้ว่า เมื่อพิจารณาเฉพาะค่าคงที่ พบว่า ผู้ที่เดินทางบนถนนสุนทรวิจิตรมีโอกาสที่ไม่พึง
พอใจมาตรการกำหนดความเร็วของยานพาหนะสูงกว่าพึงพอใจมาตรการกำหนดความเร็วบนถนน 
โดยที่ผู้ที่เดินทางบนถนนสุนทรวิจิตรที่มีครอบครัว (X3) แล้วมีโอกาสพึงพอใจในมาตรการกำหนด
ความเร็วบนถนนสูงกว่าคนโสด 3.7 เท่า โดยที่พฤติกรรมการใช้ความเร็วยานพาหนะทุกประเภท
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(X18) ที่เพิ่มขึ้นทุกๆ 1 ระดับ ส่งผลให้มีโอกาสพึงพอใจมาตรการกำหนดความเร็วบนถนนเพิ่มขึ้น     
8 เท่า และการดำเนินมาตรการสัญลักษณ์บนผิวทาง (X30) มีโอกาสทำให้ผู ้ใช้เส้นทางนี้พึงพอใจ
มาตรการกำหนดความเร็วบนถนนเพิ่มขึ้น 4 เท่า ในทางตรงกันข้ามเมื่อรายได้ของผู้ใช้ทาง (X6) 
เพ่ิมข้ึนทุกๆ 1 บาท โอกาสที่ผู้ใช้เส้นทางนี้จะไม่พึงพอใจมาตรการกำหนดความเร็วบนถนนจะเท่ากับ
ผู้ที่พึงพอใจมาตรการดังกล่าวนี้ การกำหนดมาตรการตั้งด่านตรวจ (X27) เพื่อเป็นเครื่องมือให้ผู้ขับขี่
บนถนนสุนทรวิจิตรขับขี่ยานพาหนะด้วยความเร็วที่ประกาศไว้ มีโอกาสทำให้ผู้ตอบแบบสอบถามไม่
พึงพอใจมาตรการกำหนดความเร็วบนถนนถึงร้อยละ 94.9 รายละเอียดดังแสดงในตารางที่ 7.8 
 
ตารางท่ี 7.8 ผลวิเคราะห์ปัจจัยที่มีผลต่อการตัดสินใจของผู้ใช้เส้นทางถนนสุนทรวิจิตร 
 

Xi βi S.E. t Sig. Exp (βi) 
Constant -6.83145621       3.65430140     -1.869    .0616  
X1 .34571953        .48980330       .706    .4803     1.4130 
X2 .566015D-04       .02668261       .002    .9983    1.0000 
X3 1.30245984        .39256972      3.318    .0009*    3.6783 
X4 .50376084        .53507268       .941    .3465    1.6549 
X5 -.14459778        .16876454      -.857    .3916    0.8654 
X6 -.976959D-04     .314493D-04     -3.106    .0019*    1.0000 
X7 -.15439257        .20820507      -.742      .4584    0.8569 
X8 .14477980        .30115164       .481    .6307    1.1558 
X18 2.07836919        .93808007      2.216    .0267* 7.9914 
X27 -2.98260266        .64624730     -4.615    .0000*     0.0507 
X28 -.88135941        .61263537     -1.439    .1503     0.4142 
X29 -.28033687       1.32831944      -.211    .8329     0.7555 
X30 1.41787512        .70041544      2.024    .0429*     4.1283 
N 189 
Hosmer-Lemeshow 2 = 6.41749, P-value = .49193 with d.f. = 7      
LLo (constants only) -129.83574     
LL (model) -67.39639         
-2LL 2 = 124.8787, Prob[ChiSqd > value] = .0000 with d.f. = 13        
Mc-Fadden R2 .4809104      
% Correct Pred. 88.36             

 
 ผลการวิเคราะห์ Marginal Effect เพื่อพิจารณาปัจจัยที่อิทธิพลมากที่สุดต่อความ
พึงพอใจของผู้ตอบแบบสอบถาม โดยพบว่า ระดับพฤติกรรมการใช้ความเร็วยานพาหนะทุกประเภท
ในภาพรวม (X18)  เป็นปัจจัยที่มีอิทธิผลสูงสุดในการพึงพอใจมาตรการกำหนดความเร็วบนถนน 
ในขณะทีม่าตรการตั้งด่านตรวจ (X27) เป็นตัวแปรที่เป็นปัจจัยที่มีอิทธิพลมากที่สุดที่ทำให้เกิดความไม่
พึงพอใจมาตรการกำหนดความเร็วบนถนน ดังแสดงในตารางที่ 7.9 
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ตารางท่ี 7.9 ผลการวิเคราะห์ Marginal Effect ถนนสุนทรวิจิตร 
 

Marginal effect for variable in probability 
ตัวแปร สัมประสิทธิ ์

ONE -1.69738 
X1 .08592 
X2 .00001 
X3 .32362 
X4 .12517 
X5 -.03593 
X6 -.00002 
X7 -.03836 
X8 .03597 
X18 .51640 
X27 -.63227 
X28 -.21607 
X29 -.06996 
X30 .30575 

 
7.2.2.2 ผลการวิเคราะห์แบบจำลองบนถนนนิตโย 

 ผลการวิเคราะห์แบบจำลองของผู้ตอบแบบสอบถามที่ใช้เส้นทางถนนนิตโย พบว่า 
จำนวนชุดข้อมูลที่นำมาวิเคราะห์แบบจำลองมีทั้งสิ้น 183 ชุด ผลการทดสอบความเหมาะสมของ
แบบจำลอง (Goodness of Fit) โดยวิธี Hosmer-Lemeshow ที่มีค่าไคร์สแควร์ 1.54268 ค่า  p = 
.46239 > 0.5 แสดงว่า แบบจำลองมีสมการที่เหมาะสม (Model Fit) กับข้อมูลได้ดี แบบจำลองมีค่า 
Log Likelihood ที่มีตัวแปรอิสระ 13 ตัว (LL) เปลี่ยนแปลงเพิ่มขึ้นจากค่า Log Likelihood ที่มี
เฉพาะค่าคงที่ (LLo) โดยมีค่าสถิติทดสอบไคร์สแควร์ (-2LL) = 186.9214 ค่า p = .0000 (d.f. = 16) 
พิจารณา Mc-Fadden R2 = .8233661 หรือ 82.34% ของความผันแปรอธิบายได้โดยสมการจาก
แบบจำลองสามารถทำนายได้ถูกทั้งหมด 95.63%    
 ผลการวิเคราะห์แบบจำลองโดยคัดเลือกตัวแปรที่ทำให้แบบจำลองเหมาะสมที่สุดดัง
แสดงในตารางที่ 7.10 โดยมีค่าคงที่ -21.7618 และตัวแปรที่มีนัยสำคัญจำนวน 2 ตัวแปร ได้แก่ 
ระดับความพึงพอใจความเร็วที่กำหนดของรถจักรยานยนต์ (X22) และมาตรการตั้งด่านตรวจ (X27) 
พิจารณาเครื่องหมายหน้าสัมประสิทธิ์ของตัวแปรดังกล่าว ระดับความพึงพอใจความเร็วที่กำหนดของ
รถจักรยานยนต์ (X22) มีเครื่องหมายบวก ในขณะที่มาตรการตั้งด่านตรวจ (X27) มีเครื่องหมายหน้า
สัมประสิทธิ์ของตัวแปรเป็นลบ แปลความได้ว่า เมื่อพิจารณาเฉพาะค่าคงท่ี พบว่า ผู้ที่เดินทางบนถนน
นิตโยมีโอกาสที่ไม่พึงพอใจมาตรการกำหนดความเร็วของยานพาหนะสูงกว่าพึงพอใจมาตรการกำหนด
ความเร็วบนถนน โดยความพึงพอใจความเร็วที่กำหนดของรถจักรยานยนต์ (X22) ที่เพิ่มขึ้น 1 ระดับ
จะมีโอกาสพึงพอใจในมาตรการกำหนดความเร็วบนถนนสูงขึ้น 37 เท่า และในทางตรงกันข้าม การ
กำหนดมาตรการตั้งด่านตรวจ (X27) เพื่อเป็นเครื่องมือให้ผู้ขับขี่บนถนนนิตโยขับขี่ยานพาหนะด้วย
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ความเร็วที่ประกาศไว้ มีโอกาสทำให้ผู้ตอบแบบสอบถามไม่พึงพอใจมาตรการกำหนดความเร็วบนถนน
ถึงร้อยละ 95.9 รายละเอียดดังแสดงในตารางที่ 7.10 
 
ตารางท่ี 7.10 ผลวิเคราะห์ปัจจัยที่มีผลต่อการตัดสินใจของผู้ใช้เส้นทางถนนนิตโย 
 

Xi βi S.E. t Sig. Exp (βi) 
Constant -21.7618128       7.30739790     -2.978    .0029  
X1 .65183602       1.10373824       .591    .5548     1.9191 
X2 .06396461        .07434247       .860    .3896    1.0661 
X3 -1.45950917       1.53837670      -.949       .3428    0.2324 
X4 .46104998       1.43303087       .322    .7477    1.5857 
X5 -.06209836        .13571250      -.458    .6473    0.9398 
X6 -.671369D-04     .500575D-04     -1.341    .1799    1.0000 
X7 .01026429        .39059672       .026    .9790    1.0103 
X10 .91092749         .84044939      1.084    .2784    2.4866 
X11 .29920045        .79554432       .376    .7068    1.3488 
X19 1.31348687       1.01200771        1.298    .1943    3.7191 
X20 .70045860        .86852952       .806    .4200    2.0147 
X22 3.60169634       1.15683483      3.113    .0018*    36.6604 
X27 -3.20137693       1.10304207     -2.902    .0037*     0.0407 
X28 -1.11399064       1.19106112      -.935    .3496     0.3282 
X29 .23854710       1.35086015       .177    .8598     1.2694 
X30 1.06796349       1.12053494           .953    .3405     2.9094 
N 183 
Hosmer-Lemeshow 2 = 1.54268, P-value = .46239 with d.f. = 2      
LLo (constants only) -113.5105      
LL (model) -20.04981      
-2LL 2 = 186.9214, Prob[ChiSqd > value] = .0000 with d.f. = 16        
Mc-Fadden R2 .8233661      
% Correct Pred. 95.63             

 
 ผลการวิเคราะห์ Marginal Effect เพื่อพิจารณาปัจจัยที่อิทธิพลมากที่สุดต่อความ
พึงพอใจของผ ู ้ตอบแบบสอบถาม โดยพบว่า ระดับความพึงพอใจความเร ็วที ่กำหนดของ
รถจักรยานยนต์ (X22) เป็นปัจจัยที่มีอิทธิผลสูงสุดในการพึงพอใจมาตรการกำหนดความเร็วบนถนน 
ในขณะทีม่าตรการตั้งด่านตรวจ (X27) เป็นตัวแปรที่เป็นปัจจัยที่มีอิทธิพลมากที่สุดที่ทำให้เกิดความไม่
พึงพอใจมาตรการกำหนดความเร็วบนถนน ดังแสดงในตารางที่ 7.11 
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ตารางท่ี 7.11 ผลการวิเคราะห์ Marginal Effect ถนนนิตโย 
 

Marginal effect for variable in probability 
ตัวแปร สัมประสิทธิ ์

ONE -.67361 
X1 .02030 
X2 .00198 
X3 -.04518 
X4 .01427 
X5 -.00192 
X6 .00000 
X7 .00032 
X10 .02820 
X11 .00926 
X19 .04066 
X20 .02168 
X22 .11149 
X27 -.21263 
X28 -.04170 
X29 .00812 
X30 .04111 

 
 
7.3 ผลการประเมินประสิทธิผลโดยทฤษฎีการเปลี่ยนแปลง 
 
 7.3.1 ผลการวิเคราะห์ข้อมูลและประเมินสถานการณ์ 
 ผลการวิเคราะห์จากผลลัพธ์ที่เชื่อมโยงจากแนวคิด มาตรการหรือกิจกรรมภายใต้
แผนงาน ซึ่งเรียกว่า ตัวแทรกแซง (Intervention) โดยมีการกำหนด ตัวกระทำ (Determinants) ที่
เชื่อมโยงหรือคั่นกลางระหว่างตัวแทรกแซงและผลลัพธ์ ตามแนวทางทฤษฎีการเปลี่ยนแปลง เพ่ือ
ประเมินประสิทธิผลกระบวนการกำหนดอัตราความเร็วและเส้นทางควบคุมความเร็ว โดยวิเคราะห์
จากเนื้อหาจากรายงานประชุมของแต่พื้นที่ศึกษา ผลการประชุมร่วมกับคณะกรรมการ ศปถ.จังหวัด 
ผลจากแบบสอบถามผู้ใช้เส้นทางในพ้ืนที่เขตควบคุมจำกัดความเร็ว และผลการวิเคราะห์ปัจจัยที่มีผล
ต่อการตัดสินใจของผู้ใช้เส้นทางในพื้นที่ศึกษา เพ่ือกำหนดมาตรการให้เป็นไปตามเป้าหมายในการให้ผู้
ขับขี่ยานพาหนะใช้ความเร็วตามความเร็วที่กำหนดในพื้นที่เขตควบคุมจำกัดความเร็วของพื้นที่ศึกษา
จังหวัดนครศรีธรรมราชและนครพนม สามารถสรุปแนวทางการจัดการความเร็วในพื้นที่เขตควบคุม
จำกัดความเร็ว ดังแสดงในรูปที่ 7.1  

 
 



 
 

124 
 

  
 
 

รูปที่ 7.1 ภาพรวมแนวทางการจัดการความเร็วในพ้ืนที่เขตควบคุมจำกัดความเร็ว  
 

 รูปที ่ 7.1 แสดงภาพรวมแนวทางการจัดการความเร็วในพื้นที ่เขตควบคุมจำกัด
ความเร็วจากการวิเคราะห์ข้อมูลที่ได้ทำการศึกษา สำรวจ ดังที่กล่าวมาแล้วซึ่งแสดงให้เห็น ขั้นตอน
การดำเนินการและประเด็นปัญหา รวมถึงขั้นตอนที่ขาดหายไปในการดำเนินการทั้ง 2 พื้นที่ศึกษา
จังหวัดนครศรีธรรมราชและนครพนม สามารถสรุปได้ดังนี้ 

1. ถึงแม้กระทรวงคมนามจะมีการจัดทำข้อแนะนำความเร็วที่เหมาะสมในชุมชน
โดยสั ่งการผ ่านศูนย ์อำนวยการความปลอดภัยทางถนนเพื ่อแจ ้งไปยัง
คณะอนุกรรมการจราจรทางบกจังหวัด แต่จากการประชุมร่วมของคณะผู้วิจัย
กับคณะกรรมการ ศปถ.จว. และอจร.จว. พบว่า ประเด็นสำคัญที่มีผลในการ
กำหนดพื ้นที ่และอัตราความเร็วที ่จะถูกำหนดให้เหมาะสมในพื ้นที ่ คือ 
ข้อแนะนำจากกระทรวงคมนาคม ยังไม่มีคู่มือวิธีปฏิบัติในการคัดเลือก/กำหนด
พื้นที่และความเร็วที่เหมาะสมกับพื้นที่ และแนวทางกำหนดมาตรการที่จะใช้
ควบคุมให้ยานพาหนะใช้ความเร็วตามท่ีกำหนดในพ้ืนที่นั้น 

2. การกำหนดพื้นที่และอัตราความเร็วในพ้ืนที่ศึกษาทั้ง 2 จังหวัด ใช้ข้อมูลจำนวน
อุบัติเหตุจราจรที่เกิดขึ้นในพื้นที่ ซึ่งโดยข้อเท็จจริงแล้วอุบัติเหตุจราจรเกิดจาก
สาเหตุหลายประการ รวมถึงพื้นที่ศึกษาทั้ง 2 แห่ง ไม่มีการกำหนดมาตรการ
เพื่อประเมินการกำหนดพื้นที่และอัตราความเร็วที่ประกาศให้แก่ท้องถิ ่นที่
รับผิดชอบ  

3. เกิดความสับสนในการรับผิดชอบพื้นที่ประกาศเขตควบคุมความเร็วในบางจุด 
เช่น บนถนนนิตโย จังหวัดนครพนม ซึ่งเป็นเส้นทางหลวงสาย 22 ภายใต้ความ
รับผิดชอบของแขวงทางหลวงนครพนม แต่บริเวณพื้นที่ที่ประกาศอยู่ในความ
รับผิดชอบขององค์การบริหารส่วนตำบลบ้านผึ้ง  

 

ยงัไม่มกีารด าเนินการ 
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4. เนื่องจากไม่มีการประเมินผลการใช้ความเร็วในพื้นที่ จึงนำไปสู่ไม่มีการรายงาน
ผลเรื่องดังกล่าวในที่ประชุม ศปถ.จว. ในที่ประชุม หรือกล่าวอีกนัยหนึ่งได้ว่า ที่
ประชุมไม่มีการติดตามผลในเรื่องดังกล่าวนี้ 

5. ผลกระทบที่สำคัญคือ จังหวัดที่ประกาศพื้นที่เขตควบคุมจำกัดความเร็วไม่
สามารถรายงานผลให้ศูนย์อำนวยความปลอดภัยทางถนนทราบ แต่เมื่อ
พิจารณาในทางกลับกันพบว่า ไม่มีการทวงถามเรื่องการประเมินผลดังกล่าว
เช่นเดียวกัน ส่งผลกระทบที่มีประเด็นสำคัญคือ ไม่สามารถนำผลที่ประเมินจาก
แต่ละจังหวัดไปประเมินประสิทธิผลการกำหนดควบคุมในแต่พื้นที่จังหวัดทั่ว
ประเทศได้   

 
 7.3.2  ผลการวิเคราะห์ตัวกำหนดผลเพื่อลดการใช้ความเร็วในการขับขี่ 
 ผลการว ิ เคราะห ์หาต ัวกำหนดผล (Determinant) ที ่จะม ีผลทำให ้ เก ิดการ
เปลี่ยนแปลงพฤติกรรมของผู้ขับขี่ยานพาหนะในพื้นที่เขตควบคุมจำกัดความเร็วขับขี่ด้วยความเร็วที่
กำหนด โดยการประยุกต์ตามแนวคิดของทฤษฎีการเปลี่ยนแปลง ซึ่งเป็นกระบวนการพิจารณา
ย้อนกลับจากผลลัพธ์ที่คาดหวัง เพื่อนำไปสู่ตัวกำหนดผลโดยมีมาตรการด้านต่างๆ ( Intervention) 
เป็นตัวสนับสนุนให้ตัวกำหนดผลมีประสิทธิผลในการเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมการใช้ความเร็วในการขับ
ขี่ โดยมีรายละเอียดกระบวนการดังแสดงในตารางที่ 7.12 
 
ตารางท่ี 7.12 ตัวกำหนดผลในการเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมการใช้ความเร็วในการขับขี่ 
 

ความเป็นไปได้ที่จะ
เกิดการ

เปลี่ยนแปลง 
Likelihood of 
Change (L) 

ตัวแทรกแซง 
Intervention  

(I) 
 

ตัวกำหนดผล 
Determinant  

(D) 
 

ผลลัพธ ์
Outcome  

(O) 
 

หน่วยงาน 

LA1: พัฒนาคู่มือ
การจัดการความเร็ว
บนถนนไปใช้และ
ปฏิบัติและการ
ประเมินผลสำหรับ 
DA1  
 

IA1: มีการจัดทำคู่มือ
การจัดการความเร็ว
บนถนน** (DA1) 
IA2: มีการจัด
ฝึกอบรมเจ้าหน้าท่ี
ผู้เกี่ยวข้อง** (DA1) 

DA1: บุคคลกร
ท้องถิ่น มีความรู้ 
ความเข้าใจ การ
คัดเลือกพื้นที่และ
กำหนดอัตรา
ความเร็วเหมาะสม
กับพ้ืนท่ี 

OA1: ลดอัตราการ
เกิดอุบัติเหตุ การ
เสยีชีวิตและ
บาดเจ็บ จากการใช้
ความเร็วในการขับข่ี
ยานพาหนะในพ้ืนท่ี
ชุมชน 

A: ก ร ะ ทร ว ง
ค ม น า ค ม /
ศ ู นย ์ ฯ ถนน /
ปภ.  
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ตารางท่ี 7.12 (ต่อ) 
 

ความเป็นไปได้ที่จะ
เกิดการ

เปลี่ยนแปลง 
Likelihood of 
Change (L) 

ตัวแทรกแซง 
Intervention  

(I) 
 

ตัวกำหนดผล 
Determinant  

(D) 
 

ผลลัพธ ์
Outcome  

(O) 
 

หน่วยงาน 

LB1: บังคับใช้ 
กฎหมายสำหรับ 
DB1 
LB2: พัฒนาองค์
ความรู้มาตรการด้าน
วิศวกรรมจราจร
สำหรับ DB1, DB2 
LB3: กำหนด
มาตรการให้ความรู้
ประชาสมัพันธ์ผู้ใช้
ทางรับรู้และเข้าใจ
กฎหมายจราจร
เพิ่มขึ้นสำหรับ DB1, 
DB2 

IB1: มีการตั้งด่าน
ตรวจจับความเร็วใน
พื้นที*่ (DB1) 
IB2: จัดทำมาตรการ
สยบการจราจร 
(Traffic Calming) 
ในพื้นที่เฉพาะ** เช่น 
บริเวณโรงเรียน 
โรงพยาบาล 
หน่วยงานราชการ 
เป็นต้น (DB1, DB2) 
IB3: อบรมให้ความรู้
ด้านกฎหมายจราจร
แก่ประชาชน ได้แก่ 
เจ้าหน้าท่ีใน
หน่วยงานรัฐ เอกชน 
นักเรียน/นักศึกษา* 
(DB1, DB2) 

DB1: ผู้ขับข่ีขับ
ยานพาหนะด้วย
ความเร็วไม่เกิน
กฎหมายกำหนด 
DB2: ผู้ใช้ทางที่
เปราะบางมีความ
ปลอดภัยในการใช้
ทาง (Vulnerable 
Road Users: VRU) 
ได้แก่ คนเดินเท้า 
รถจักรยาน เป็นต้น 
 
 

OB1: พฤติกรรม
การใช้ความเร็วใน
การขับขี่
ยานพาหนะไม่เกิน
กว่ากฎหมาย
กำหนด 

B: หน่วยงาน
ท้องถิ่น  

LC1: พัฒนาการ
บังคับใช้ IC1 เป็น
กฎหมาย  

IC1: มีกฎหมาย
รองรับให้ท้องถิ่นออก
กฎหมายจราจร
ท้องถิ่นกำหนดขนาด
อัตราความเร็วได้เป็น
อิสระ** (DC1) 

DC1: ผู้ขับข่ี
ยานพาหนะใช้
ความเร็วในการขับข่ี
ถูกต้องตามกฎหมาย
กำหนด 

OC1: ความเร็วที่
กำหนดมีความ
เหมาะสมกับสภาพ
จริงในการขับขี ่

C: กระทรวง/
ท้องถิ่น 

หมายเหตุ: *มาตรการที่มีการดำเนินการในปัจจุบัน (มาตรการตรวจจับความเร็วเริ่มเดือนตุลาคม 2562) 
             **มาตรการจากการพัฒนา 
  
 ตารางที่ 7.12 จากการวิเคราะห์ตามแนวคิดทฤษฎีการเปลี่ยนแปลงโดยใช้ข้อมูลจาก
การทบทวนเอกสารการประชุม ข้อมูลจากผลการประชุม ข้อมูลจากการสำรวจการใช้ความเร็ว ข้อมูล
จากแบบสอบถามและจากการวิเคราะห์ความพึงพอใจ เพื่อวิเคราะห์หาตัวกำหนดผลที่ทำให้เกิดการ
เปลี่ยนแปลง ในการใช้ความเร็วในการขับขี ่ในพื ้นที ่เขตควบคุมกำหนดความเร็ว ซึ่งผลจากการ
วิเคราะห์พบว่า มาตรการที ่มีผลทำให้ตัวกำหนดผล ผู ้ขับขี ่ขับยานพาหนะด้วยความเร็วไม่เกิน
กฎหมายกำหนด (DB1) และผู้ใช้ทางที่เปราะบางมีความปลอดภัยในการใช้ทาง (Vulnerable Road 
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Users: VRU) (DB2) สามารถส่งผลให้เกิดการเปลี่ยนแปลงที่ทำให้พฤติกรรมการใช้ความเร็วในการขับ
ขี่ยานพาหนะไม่เกินกว่ากฎหมายกำหนด (OB1) ที่มีการดำเนินการในปัจจุบัน โดยดำเนินการภายใต้
มาตรการตั้งด่านตรวจจับความเร็วในพื้นที่  (IB1) และการอบรมให้ความรู้ด้านกฎหมายจราจรแก่
ประชาชน ได้แก่ เจ้าหน้าที่ในหน่วยงานรัฐ เอกชน นักเรียน/นักศึกษา  (IB3) ซึ่งมีเจ้าหน้าที่ตำรวจ
จราจรในพื้นที่พร้อมทีมงานภาคีเครือข่ายประกอบด้วย เจ้าหน้าที่จากสาธารณสุข สำนักงานป้องกัน
และบรรเทาสาธารณภัยจังหวัด เทศบาล และหน่วยงานท้องถิ่น และภาคีอื่นๆ ทั้งนี้การตั้งด่านตรวจ
ของเจ้าหน้าที่ตำรวจจราจรได้ใช้เครื่องมือตรวจจับความเร็วซึ่งได้รับมอบและอบรมการใช้งานจาก
สำนักงานป้องกันและบรรเทาสาธารณภัยจังหวัดเมื่อเดือน กันยายน พ.ศ. 2562 (เริ่มดำเนินการเดือน
ตุลาคม 2562 หลังจากได้รับเครื่องตรวจจับความเร็ว) 
 ถึงแม้ว่าผลการวิเคราะห์ปัจจัยที่มีผลต่อการตัดสินใจของผู้ใช้ทางแสดงให้เห็นอย่าง
ชัดเจนว่า ผู้ตอบแบบสอบถามที่เลือกเดินทางบนถนนที่ศึกษาทุกเส้นทางในจังหวัดนครศรีธรรมราช
และนครพนมจะรู้สึกไม่พึงพอใจในมาตรการตั้งด่านตรวจของเจ้าหน้าที่ตำรวจ (X27) ซึ่งสะท้อนให้
เห็นได้ว่า มาตรการดังกล่าวนี้มีผลกระทบต่อผู้ใช้เส้นทางอย่างมีนัยสำคัญ โดยเฉพาะผู้ขับขี่ที่ใช้
ความเร็วเกินกว่ากฎหมายกำหนด และน่าจะเป็นมาตรการที ่ยับยั ้งการใช้ความเร็วได้อย่างมี
ประสิทธิผลกว่ามาตรการอื่นๆ    
 อย่างไรก็ตามตัวกำหนดผลที่ย ังไม่ได้มีการกำหนดมาตรการใดๆรองรับ จึงได้
ดำเนินการนำเสนอเพ่ือการพัฒนากำหนดมาตรการเพ่ือให้เกิดการเปลี่ยนแปลงจากตัวกำหนดผลดังที่
แสดงในตาราง 7.12 ได้แก่      

• การพัฒนาคู่มือการจัดการความเร็วบนถนน ประกอบด้วย หลักเกณฑ์ในการ
พิจารณาประเภทถนน การพิจารณาลักษณะพื ้นที ่ในเมืองหรือนอกเมือง 
พิจารณาเกณฑ์ในการกำหนดอัตราความเร็ว และองค์ประกอบอื่นๆที ่ต้อง
พิจารณา และมีการฝึกอบรมเจ้าหน้าที่ระดับท้องถิ่นเพ่ือให้สามารถมีองค์ความรู้
นำไปปฏิบัติได้จริงในระดับพื้นที่ และรวมถึงแนวทางการประเมินผลได้อย่าง
ถูกต้องและเป็นรูปแบบเดียวกันในการายงานผลทั้งประเทศ การดำเนินการโดย
กระทรวงคมนาคม และสำนักงานป้องกันและบรรเทาสาธารณภัย 

• การพัฒนาองค์ความรู้มาตรการด้านวิศวกรรมจราจร เพื่อให้บุคลากรระดับ
ท้องถิ่น สามารถคัดเลือกวิธีการด้านวิศวกรรมจราจรที่เหมาะสมกับสถานการณ์
ที่เปลี่ยนไปตามการพัฒนาเมือง ซึ่งท้องถิ่นดำเนินการให้ความรู้แก่บุคคลากร
โดยความร่วมมือด้านวิชาการจากสถานศึกษาในพ้ืนที่ 

• พัฒนาการในด้านกฎหมายจราจรโดยให้ท้องถิ่นมีอำนาจในการประกาศเขต
ควบคุมความเร็วและอัตราความเร็วได้ถูกต้อง รวดเร็วทันต่อสถานการณ์และ
สอดคล้องกับพระราชบัญญัติจราจรทางบก ทั้งนีเ้นื่องจาก พ้ืนที่ท้องถิ่นในหลาย
จังหวัดมีการเจริญเติบโตอย่างต่อเนื่องทำให้เกิดการเปลี่ยนแปลงของจำนวนผู้
อยู่อาศัย การใช้ลักษณะที่ดิน จำนวนยานพาหนะ จำนวนถนน รวมถึงระบบ
ขนส่งสาธารณะที่เปลี่ยนแปลง ทำให้ความเร็วที่กำหนดไม่สอดคล้องกับสภาพ
ความเป็นจริง    



 
 

128 
 

บทที่ 8 
 

สรุปผลการประเมินประสิทธิผลการกำหนดความเร็ว 
 
 

8.1 สรุปผลการสำรวจความเร็วของยานพาหนะในพื้นที่ศึกษา 
 
8.1.1 สรุปผลการสำรวจความเร็วของยานพาหนะของจังหวัดนครศรีธรรมราช 

• พ้ืนที่ควบคุมจำกัดความเร็วของจังหวัดนครศรีธรรมราช จำนวน 3 เส้นทาง โดย
กำหนดความเร็วจำแนกตามประเภทการบรรทุกน้ำหนักของยานพาหนะ ได้แก่ 
ถนนกะโรม ถนนราชดำเนิน และถนนพัฒนาการคูขวาง โดยติดตั้งป้ายจำกัด
ความเร็วระยะห่างทุกๆ 500 เมตร ทั้ง 3 เส้นทาง 

• เกณฑ์การกำหนดความเร็วจากที่ประชุมคณะทำงานศูนย์อำนวยการความ
ปลอดภัยทางถนนจังหวัดนครศรีธรรมราช และคณะอนุกรรมการจัดระบบ
การจราจรทางบกจังหวัดนครศรีธรรมราช โดยใช้สถิตอุบัติเหตุจราจรย้อนหลัง 
5 ปี ตั้งแต่ปี 2556 ถึง 2560 แต่ไมมี่ผลสำรวจความเร็วในพ้ืนที่ก่อนและหลัง  

• ผลการประชุมร่วมคณะผู้วิจัยและ ศปถ.จว.และอจร.จังหวัด พบว่าไม่มีเกณฑ์
การประเมินผลความเร็ว และไม่มีรายงานผลในที่ประชุม ศปถ.จว. 

• ปริมาณจราจรบนถนนกะโรมมีปริมาณมากที่สุด รองลงมา ได้แก่ ปริมาณจราจร
บนถนนพัฒนาการคูขวาง และถนนราชดำเนิน ตามลำดับ 

• แนวโน้มการใช้ความเร็วเข้าสู่พื้นที่เขตควบคุมกำหนดความเร็วบนถนนกะโรม 
และถนนพัฒนาการคูขวางมีขนาดความเร็วที ่ 85 เปอร์เซ็นต์ไทล์สูงกว่า
ความเร็วที่กำหนด ในขณะที่แนวโน้มการใช้ความเร็วบนถนนราชดำเนินมีขนาด
ไม่เกินความเร็วที่กำหนด 

• พิจารณาอัตราความเร็วเฉลี่ยบนถนนทั้ง 3 เส้นทาง มีอัตราไม่เกินกว่าความเร็ว
ที่กำหนดโดยความเร็วเฉลี่ยบนถนนราชดำเนินของยานพาหนะประเภทรถยนต์
ส ่วนบุคคล 43 กม./ชม. รถจักรยานยนต์ม ีความเร ็วเฉล ี ่ย 39 กม./ชม. 
ยานพาหนะประเภทรถบรรทุก รถโดยสารขนาดใหญ่ มีความเร็วเฉลี่ย 38 กม./
ชม. และยานพาหนะประเภทรถพ่วง รถสามล้อ มีความเร็วเฉลี่ย 27 กม./ชม. 
ถนนกะโรม ความเร็วเฉลี่ยบนถนนราชดำเนินของยานพาหนะประเภทรถยนต์
ส ่วนบุคคล 59 กม./ชม. รถจักรยานยนต์ม ีความเร ็วเฉล ี ่ย 48 กม./ชม. 
ยานพาหนะประเภทรถบรรทุก รถโดยสารขนาดใหญ่ มีความเร็วเฉลี่ย 52 กม./
ชม. และยานพาหนะประเภทรถพ่วง รถสามล้อ มีความเร็วเฉลี่ย 38 กม./ชม. 
ถนนพัฒนาการคูขวาง ความเร็วเฉลี ่ยบนถนนราชดำเนินของยานพาหนะ
ประเภทรถยนต์ส่วนบุคคล 54 กม./ชม. รถจักรยานยนต์มีความเร็วเฉลี่ย 49 
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กม./ชม. ยานพาหนะประเภทรถบรรทุก รถโดยสารขนาดใหญ่ มีความเร็วเฉลี่ย 
36 กม./ชม. และยานพาหนะประเภทรถพ่วง รถสามล้อ มีความเร็วเฉลี่ย 29 
กม./ชม. 

• ความเร็วที ่ เสนอแนะบนถนนทั ้ง 3 เส ้นทาง ได้แก่ ถนนกะโรมและถนน
พัฒนาการคูขวาง ยานพาหนะประเภทรถยนต์ส่วนบุคคลและรถจักรยานยนต์ 
กำหนดความเร็วที ่ไม่เกิน 50 กม./ชม. ยานพาหนะประเภทรถบรรทุก รถ
โดยสารขนาดใหญ่ กำหนดความเร็วไม่เกิน 50 กม./ชม. และยานพาหนะ
ประเภทรถพ่วง รถสามล้อ จำกัดไม่เกิน 45 กม./ชม. สำหรับความเร็วบนถนน
ราชดำเนินกำหนดให้ยานพาหนะทุกประเภทใช้ความเร็วได้ไม่เกิน 45 กม./ชม. 

 
8.1.2 สรุปผลการสำรวจความเร็วของยานพาหนะของจังหวัดนครพนม 

• พ้ืนที่ควบคุมจำกัดความเร็วของจังหวัดนครพนม จำนวน 2 เส้นทาง ได้แก่ ถนน
สุนทรวิจิตร และถนนนิตโย โดยติดตั้งป้ายจำกัดความเร็วระยะห่างทุกๆ 500 
เมตร ถนนสุนทรวิจิตร แต่ไม่มีการติดตั้งป้ายจำกัดความเร็วที่ประกาศบนถนน
นิตโย 

• ที่ประชุมคณะทำงานศูนย์อำนวยการความปลอดภัยทางถนนจังหวัดนครพนม 
และคณะอนุกรรมการจัดระบบการจราจรทางบกจังหวัดนครพนม พิจารณาการ
คัดเลือกโดยพิจารณาจากสถิติอุบัติเหตุจราจร และสถิติสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุ
จราจรในภาพรวมของจังหวัด 

• ผลการประชุมร่วมคณะผู้วิจัยและ ศปถ.จว.และอจร.จังหวัด พบว่าไม่มีเกณฑ์
การประเมินผลความเร็ว และไม่มีรายงานผลในที่ประชุม ศปถ.จว. 

• ปริมาณจราจรบนถนนนิตโยมากกว่าบนถนนสุนทรวิจิตร 
• แนวโน้มการใช้ความเร็วที่ 85 เปอร์เซ็นต์ไทล์เข้าสู่พื ้นที่เขตควบคุมกำหนด

ความเร็วของยานพาหนะทุกประเภทบนถนนนิตโยสูงกว่าความเร็วบนถนน
สุนทรวิจิตรและความเร็วบนถนนทั้ง 2 เส้นทางสูงกว่าความเร็วที่กำหนด 

• อัตราความเร็วเฉลี่ยบนถนนทั้ง 2 เส้นทาง สูงกว่าความเร็วที่กำหนด โดยที่
ค่าเฉลี่ยความเร็วบนถนนสุนทรวิจิตร ของยานพาหนะประเภทรถยนต์ส่วน
บุคคล 57 กม./ชม. รถจักรยานยนต์มีความเร็วเฉลี่ย 52 กม./ชม. ยานพาหนะ
ประเภทรถบรรทุก รถโดยสารขนาดใหญ่ มีความเร็วเฉลี่ย 51 กม./ชม. และ
ยานพาหนะประเภทรถพ่วง รถสามล้อ มีความเร็วเฉลี ่ย 42 กม./ชม. และ
ความเร็วเฉลี่ยบนถนนนิตโย ของยานพาหนะประเภทรถยนต์ส่วนบุคคล 79 
กม./ชม. รถจักรยานยนต์มีความเร็วเฉลี่ย 53 กม./ชม. ยานพาหนะประเภท
รถบรรทุก รถโดยสารขนาดใหญ่ มีความเร็วเฉลี่ย 67 กม./ชม. และยานพาหนะ
ประเภทรถพ่วง รถสามล้อ มีความเร็วเฉลี่ย 71 กม./ชม. 
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• ความเร็วที ่เสนอแนะบนถนนสุนทรวิจิตร ยานพาหนะประเภทรถยนต์ส่วน
บุคคลและรถจักรยานยนต์ กำหนดความเร็วที่ไม่เกิน 50 กม./ชม. ยานพาหนะ
ประเภทรถบรรทุก รถโดยสารขนาดใหญ่ กำหนดความเร็วไม่เกิน 50 กม./ชม. 
และยานพาหนะประเภทรถพ่วง รถสามล้อ จำกัดไม่เกิน 40 กม./ชม. และ
ความเร็วที ่เสนอแนะบนถนนนิตโยสำหรับยานพาหนะทุกประเภทมีขนาด
ความเร็วตามประกาศของเจ้าพนักงานจราจรไม่เกิน 60 กม./ชม. 

 
 

8.2 ผลการประเมินประสิทธิผลการกำหนดความเร็วจากแบบสอบถาม 
 

8.2.1 ผลการสำรวจแบบสอบถามจังหวัดนครศรีธรรมราช 
• ผู้ตอบแบบสอบถามทั้ง 3 เส้นทางส่วนใหญ่เป็นเพศชาย มีอายุเฉลี่ยระหว่าง   

40 – 41 ปี 
• วัตถุประสงค์ในการเดินทางของผู้ตอบแบบสอบถามมีรูปแบบเหมือนกันทั้ง 3 

เส้นทาง โดยพบว่า มีวัตถุประสงค์เพ่ือไปทำงานสูงสุด รองลงมาเพ่ือไปเที่ยว ไป
ตลาด และไปโรงเรียนหรือมหาวิทยาลัย ตามลำดับ 

• ผู้ตอบแบบสอบถามที่เดินทางบนถนนกะโรมและถนนพัฒนาการคูขวางส่วน
ใหญ ่ เล ือกเด ินด ้วยรถยนต ์ส ่ วนบ ุคคล  รองลงมาเล ือกเด ินทางโดย
รถจักรยานยนต์ ในขณะที่ผู้ตอบแบบสอบถามที่เดินทางบนถนนราชดำเนินส่วน
ใหญ่เลือกเดินทางด้วยรถจักรยานยนต์ รองลงมาได้แก่ การเดินทางด้วยรถยนต์
ส่วนบุคคล 

• ผู้ตอบแบบสอบถามทราบว่ามีการติดตั้งป้ายกำหนดอัตราความเร็วยานพาหนะ
ก่อนเข้าพ้ืนที่เขตกำหนดความเร็ว ในระดับปานกลาง 

• ผู้ตอบแบบสอบทราบอัตราค่าปรับเมื่อใช้ความเร็วขับขี่ยานพาหนะเกินอัตรา
ความเร็วทีก่ำหนด ในระดับน้อย 

• ผู้ตอบแบบสอบถามเลือกตอบพฤติกรรมในการขับขี่ยานพาหนะประเภทนั่งส่วน
บุคคลบนถนนกะโรม ในระดับเร็ว โดยมีพฤติกรรมในการขับขี่ยานพาหนะ
ประเภทรถยนต์นั่งส่วนบุคคลบนถนนราชดำเนินและถนนพัฒนาการคูขวาง ใน
ระดับความเร็วตามประกาศกำหนดความเร็วที่ 60 กิโลเมตร/ชั่วโมง 

• ผู้ตอบแบบสอบถามที่เดินทางบนถนนพัฒนาการคูขวางมีค่าเฉลี่ยพฤติกรรมการ
ใช้ความเร็วในการรถขับข่ีรถจักรยานยนต์ ในระดับเร็ว 

• ผู ้ตอบแบบสอบถามมีความพึงพอใจที ่มีการประกาศกำหนดความเร็วของ
ยานพาหนะท่ีวิ่งบนถนนกะโรม ในระดับปานกลาง และมีความพึงพอใจในระดับ
มาก บนถนนราชดำเนินและถนนพัฒนาการคูขวาง 
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• ผู ้ตอบแบบสอบถามเลือกมาตรการติดตั ้งกล้องตรวจจับความเร็วมากกว่า
มาตรการอื่นๆ 
 

8.2.2 ผลการสำรวจแบบสอบถามจังหวัดนครพนม 
• ผู้ตอบแบบสอบถามทั้ง 2 เส้นทางส่วนใหญ่เป็นเพศหญิง มีอายุเฉลี่ยระหว่าง   

42 – 43 ปี 
• วัตถุประสงค์ในการเดินทางของผู้ตอบแบบสอบถามที่เดินทางบนถนนสุนทร

วิจิตรและถนนนิตโย มีวัตถุประสงค์เพ่ือไปทำงานสูงสุด  
• ผู้ตอบแบบสอบถามท่ีเดินทางบนถนนสุนทรวิจิตรและถนนนิตโย ส่วนใหญ่เลือก

เดินด้วยรถยนต์ส่วนบุคคล รองลงมาเลือกเดินทางโดยรถจักรยานยนต์ 
• ผู้ตอบแบบสอบถามรับรู้ว่ามีการกำหนดอัตราความเร็วของยานพาหนะในพื้นที่

เส้นทางถนนสุนทรวิจิตร ในระดับมาก ในขณะที่เส้นทางถนนนิตโย มีการรับรู้
ในระดับปานกลาง 

• ผู้ตอบแบบสอบถามทราบว่ามีการติดตั้งป้ายกำหนดอัตราความเร็วยานพาหนะ
ก่อนเข้าพ้ืนที่เขตกำหนดความเร็วทั้ง 2 เส้นทาง ในระดับปานกลาง 

• ผู้ตอบแบบสอบถามที่เดินทางบนถนนทั้ง 2 เส้นทาง ทราบอัตราค่าปรับเมื่อใช้
ความเร็วขับข่ียานพาหนะเกินอัตราความเร็วที่กำหนด ในระดับน้อย 

• ผู้ตอบแบบสอบถามบนถนนทั้ง 2 เส้นทาง มีรูปแบบการเลือกมาตรการในการ
ควบคุมความเร็วแบบเดียวกัน โดยเลือกมาตรการติดตั้งกล้องตรวจจับความเร็ว 

 
8.3 ผลการประเมินประสิทธิผลการกำหนดความเร็ว 

 
8.3.1 ผลการประเมินประสิทธิผลการกำหนดความเร็วของจังหวัดนครศรีธรรมราช 

• ปัจจัยที่มีอิทธิพลมากที่สุดต่อความพึงพอใจของผู้ตอบแบบสอบถามที่เดินทาง
บนถนนกะโรมอย่างมีนัยสำคัญ ได้แก่ ระดับการรับรู้ความหมายบนป้ายกำหนด
อัตราความเร็วของยานพาหนะ ระดับความพึงพอใจการกำหนดเขตควบคุม
ความเร็ว และมาตรการตั้งด่านตรวจ โดยที่ระดับความพึงพอใจการกำหนดเขต
ควบคุมความเร็ว เป็นปัจจัยที่มีอิทธิผลสูงสุดในการพึงพอใจมาตรการกำหนด
ความเร็วบนถนน ในขณะที่มาตรการตั้งด่านตรวจ เป็นตัวแปรที่เป็นปัจจัยที่มี
อิทธิพลมากที่สุดที่ทำให้เกิดความไม่พึงพอใจมาตรการกำหนดความเร็วบนถนน 

• ปัจจัยที่มีอิทธิพลมากที่สุดต่อความพึงพอใจของผู้ตอบแบบสอบถามที่เดินทาง
บนถนนราชดำเนินอย่างมีนัยสำคัญ ได้แก่ ระดับการรับรู้มีการกำหนดอัตรา
ความเร็วของยานพาหนะ ระดับการรับรู้มีการติดตั้งป้ายกำหนดอัตราความเร็ว
ยานพาหนะก่อนเข้าพื้นที่ และมาตรการตั้งด่านตรวจ โดยมีตัวแปรระดับการ
รับรู้มีการติดตั้งป้ายกำหนดอัตราความเร็วยานพาหนะก่อนเข้าพื้นที่ เป็นปัจจัย
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ที่มีอิทธิผลสูงสุดในการพึงพอใจมาตรการกำหนดความเร็วบนถนน ในขณะที่
มาตรการตั้งด่านตรวจ เป็นตัวแปรที่เป็นปัจจัยที่มีอิทธิพลมากที่สุดที่ทำให้เกิด
ความไม่พึงพอใจมาตรการกำหนดความเร็วบนถนน 

• ปัจจัยที่มีอิทธิพลมากที่สุดต่อความพึงพอใจของผู้ตอบแบบสอบถามที่เดินทาง
บนถนนพัฒนาการคูขวางอย่างมีนัยสำคัญ ได้แก่ มาตรการตั้งด่านตรวจ โดยที่
มาตรการตั้งด่านตรวจ เป็นตัวแปรที่เป็นปัจจัยที่มีอิทธิพลมากที่สุดที่ทำให้เกิด
ความไม่พึงพอใจมาตรการกำหนดความเร็วบนถนน 

 
 8.3.2 ผลการประเมินประสิทธิผลการกำหนดความเร็วของจังหวัดนครพนม 
 

• ปัจจัยที่มีอิทธิพลมากที่สุดต่อความพึงพอใจของผู้ตอบแบบสอบถามที่เดินทาง
บนถนนสุนทรวิจิตรอย่างมีนัยสำคัญ ได้แก่ สถานะ รายได ้ระดับพฤติกรรมการ
ใช้ความเร็วยานพาหนะทุกประเภทในภาพรวม มาตรการตั้งด่านตรวจ และ
มาตรการส ัญลักษณ์บนผิวทาง โดยมีระดับพฤติกรรมการใช ้ความเร็ว
ยานพาหนะทุกประเภทในภาพรวม เป็นปัจจัยที่มีอิทธิผลสูงสุดในการพึงพอใจ
มาตรการกำหนดความเร็วบนถนน ในขณะที่มาตรการตั้งด่านตรวจ เป็นตัวแปร
ที่เป็นปัจจัยที่มีอิทธิพลมากที่สุดที่ทำให้เกิดความไม่พึงพอใจมาตรการกำหนด
ความเร็วบนถนน 

• ปัจจัยที่มีอิทธิพลมากที่สุดต่อความพึงพอใจของผู้ตอบแบบสอบถามที่เดินทาง
บนถนนนิตโยอย่างมีนัยสำคัญ ได้แก่ ระดับความพึงพอใจความเร็วที่กำหนด
ของรถจักรยานยนต์ และมาตรการตั้งด่านตรวจ โดยมีระดับความพึงพอใจ
ความเร็วที่กำหนดของรถจักรยานยนต์ เป็นปัจจัยที่มีอิทธิพลสูงสุดในการพึง
พอใจมาตรการกำหนดความเร็วบนถนน ในขณะที่มาตรการตั้งด่านตรวจ เป็น
ตัวแปรที่เป็นปัจจัยที่มีอิทธิพลมากที่สุดที่ทำให้เกิดความไม่พึงพอใจมาตรการ
กำหนดความเร็วบนถนน 

 
 8.3.3 ผลการประเมินประสิทธิผลโดยทฤษฎีการเปลี่ยนแปลง 

• มาตรการที่ส่งผลให้เกิดการเปลี่ยนแปลงที่ทำให้พฤติกรรมการใช้ความเร็วใน
การขับขี่ยานพาหนะไม่เกินกว่ากฎหมายกำหนด ที่มีการดำเนินการในปัจจุบัน
ได้แก่ มาตรการตั้งด่านตรวจจับความเร็วในพื้นที่ และการอบรมให้ความรู้ด้าน
กฎหมายจราจรแก่ประชาชน ได้แก่ เจ้าหน้าที่ในหน่วยงานรัฐ เอกชน นักเรียน/
นักศึกษา 

• ตัวกำหนดผลที่ยังไม่ได้มีการกำหนดมาตรการใดๆรองรับในการศึกษานี้ จึงได้
ดำเนินการนำเสนอเพื่อการพัฒนากำหนดมาตรการเพื่อให้เกิดการเปลี่ยนแปลง
จากตัวกำหนดผล ได้แก่ การพัฒนาคู ่มือการจัดการความเร็วบนถนน การ
พัฒนาองค์ความรู ้มาตรการด้านวิศวกรรมจราจร และพัฒนาการในด้าน
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กฎหมายจราจรโดยให้ท้องถิ่นมีอำนาจในการประกาศเขตควบคุมความเร็วและ
อัตราความเร็วได้ถ ูกต้อง รวดเร ็วทันต่อสถานการณ์และสอดคล้องกับ
พระราชบัญญัติจราจรทางบก 

 
 
8.4 ข้อเสนอแนะ 
 

8.4.1 ข้อเสนอแนะกระบวนการกำหนดเขตควบคุมความเร็วในพื้นที่ 
1. การคัดเลือกพื้นที่และกำหนดอัตราความเร็วที่เหมาะสม หน่วยงานในท้องถิ่น

ต้องดำเนินการเก็บข้อมูล ปริมาณจราจรจำแนกประเภทยานพาหนะ ค่าเฉลี่ย
ความเร็วในพื้นที่ สถิติอุบัติเหตุจราจรจำแนกตามลักษณะการเกิดเหตุ เพื่อใช้
เป็นข้อมูลในการตัดสินใจ  

2. ท้องถิ่นต้องมีการส่งเสริม จัดหาบุคคลากรที่มีความรู้ด้านวิศวกรรมจราจรเพ่ือ
ทำงานด้านวิชาการในท้องถิ่นหรือร่วมมือกับสถานบันการศึกษาที่มีบุคลากร
ด้านวิศวกรรมจราจรเป็นที่ปรึกษาหน่วยงานท้องถิ่น 

3. พิจารณามาตรการสยบการจราจร (Traffic Calming) ที่เหมาะสมกับพื ้นที่
เฉพาะ เช่น บริเวณย่านโรงเรียน ย่านชุมชนที่มีคนเดินเท้าจำนวนมาก เพ่ือ
จำกัดความเร็ว ณ บริเวณนั้นๆ 

4. หน่วยงานที่เกี่ยวข้อง อาทิเช่น แขวงทางหลวง แขวงทางหลวงชนบท เทศบาล 
ควรหามาตรการเพื่อลดความเร็วของยานพาหนะที่ขับขี่ถึงช่วงรอยต่อก่อนเข้า
เขตชุมชน (Transition Zone) เพ่ือขับข่ียานพาหนะเข้าเขตชุมชนด้วยความเร็ว
ตามท่ีกฎหมายกำหนด 

5. ที่ประชุมศปถ.จว. ต้องกำหนดผู้รับผิดชอบการดำเนินการประเมินประสิทธิผล
การใช ้ความเร ็วของยานพาหนะให้ช ัดเจน เพื ่อให ้ดำเน ินการประเมิน
ประสิทธิผลมาตรการอย่างสม่ำเสมอ และนำผลเสนอสู่ที่ประชุม ศปถ.จว. ทุกๆ 
1 เดือน เพื่อทบทวนมาตรการและดำเนินการปรับปรุงแก้ไข มาตรการให้มี
ประสิทธิภาพ และดำเนินการส่งรายงานผลให้แก่ศูนย์อำนวยการความปลอดภัย
ทางถนนโดย ปภ.จว. 
 

8.4.2 ข้อเสนอแนะมาตรการเชิงนโยบาย 
 

1. กระทรวงคมนาคมควรจัดทำคู่มือการจัดการความเร็วบนถนน และจัดอบรมฝึก
เจ้าหน้าที่ท้องถิ่นให้รับรู้ เข้าใจในหลักการระบบความปลอดภัยทางถนน (Safe 
System Principles) และสามารถนำองค์ความรู้ไปสู่การปฏิบัติเพื่อสามารถ
กำหนดความเร็วที่เหมาะสมตามลักษณะพ้ืนที่ได้อย่างถูกต้อง 
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2. ศูนย์อำนวยการความปลอดภัยทางถนนต้องสั่งการให้ท้องถิ่นส่งผลการประเมิน
ความเร็วของยานพาหนะที่ขับขี่ในพื้นที่ประกาศเขตควบคุมจำกัดความเร็ว เพ่ือ
นำไปประเมินประสิทธิผลในภาพรวมระดับประเทศ และนำส่งข้อมูลกลับให้
ท้องถิ่นเพ่ือปรับปรุงมาตรการให้มีประสิทธิภาพเพ่ิมขึ้น 

3. ควรมีการปรับปรุงพระราชบัญญัติการจราจรทางบกเพื ่อให้อำนาจท้องถิ่น
สามารถประกาศความเร็วที่เหมาะสมกับการใช้พ้ืนที่ของแต่ละท้องถิ่น    
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ภาคผนวก-ก 
 

ประกาศเจ้าพนักงานจราจรทางบก 
จังหวัดนครศรีธรรมราชและจังหวดันครพนม 
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ภาคผนวก-ข 
 

แบบสอบถาม 
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ภาคผนวก-ค 
 

การวิเคราะห์ความเชื่อถือได้ของแบบสอบถาม 
ตรวจสอบความเที่ยงตรงจากผู้ทรงคุณวุฒิ 
และความเชื่อมั่นของแบบสอบถามด้วย 

สัมประสิทธิ์ Cronbach’s Alpha 
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แบบฟอร์มประเมินแบบสอบถามของผู้เชี่ยวชาญ 
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ค่าความเชื่อมั่น (reliability) 
 

ตารางแสดงค่าความเชื่อม่ัน 
 

Cronbach's Alpha Coefficient จำนวนแบบสอบถาม (ข้อ) จำนวนแบบทดสอบ 
0.902 14 30 ชุด 

 
ตารางแสดงค่า Cronbach's Alpha กรณีที่ตัดแบบสอบถามข้อนั้นออก 
 

ข้อ Scale Mean if 
Item Deleted 

Scale Variance 
if Item 
Deleted 

Corrected 
Item-Total 
Correlation 

Cronbach's Alpha if Item 
Deleted 

ค่า Cronbach's Alpha กรณีที่ตัด
แบบสอบถามข้อนัน้ออก 

ข้อ 14 44.86 61.629 .593 .895 
ข้อ 15 44.76 62.390 .635 .893 
ข้อ 16 44.76 59.690 .790 .887 
ข้อ 17 44.86 61.629 .593 .895 
ข้อ 18 44.90 58.490 .744 .888 
ข้อ 19  44.67 58.533 .635 .895 
ข้อ 25  44.52 64.662 .476 .900 
ข้อ 26 44.57 65.057 .488 .899 
ข้อ 27 44.57 64.657 .574 .896 
ข้อ 28 44.38 63.948 .535 .897 
ข้อ 29 44.33 65.833 .436 .901 
ข้อ 30 44.29 65.114 .633 .895 
ข้อ 31 44.33 64.133 .635 .894 
ข้อ 32 44.19 61.162 .650 .893 
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ภาคผนวก-ง 
 

ผลการวิเคราะห์แบบจำลอง 
 Binary Logistic Regression 
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นครศรีธรรมราช ถนนกะโรม 
 

 

| Binary Logit Model for Binary Choice        | 

| Maximum Likelihood Estimates                | 

| Model estimated: Sep 24, 2019 at 02:49:47PM.| 

| Dependent variable                    Y     | 

| Weighting variable                 None     | 

| Number of observations              204     | 

| Iterations completed                  9     | 

| Log likelihood function       -33.34922     | 

| Number of parameters                 16     | 

| Info. Criterion: AIC =           .48382     | 

|   Finite Sample: AIC =           .49808     | 

| Info. Criterion: BIC =           .74406     | 

| Info. Criterion:HQIC =           .58909     | 

| Restricted log likelihood     -136.6194     | 

| McFadden Pseudo R-squared      .7558970     | 

| Chi squared                    206.5404     | 

| Degrees of freedom                   15     | 

| Prob[ChiSqd > value] =         .0000000     | 

| Hosmer-Lemeshow chi-squared =   2.04282     | 

| P-value=  .72788 with deg.fr. =       4     | 

+---------------------------------------------+ 

+--------+--------------+----------------+--------+--------+----------+ 

|Variable| Coefficient  | Standard Error |b/St.Er.|P[|Z|>z]| Mean of X| 

+--------+--------------+----------------+--------+--------+----------+ 

---------+Characteristics in numerator of Prob[Y = 1] 

 Constant|   -9.93331397      4.05810241    -2.448   .0144 

 X1      |   -1.41047656       .81591446    -1.729   .0839    .59803922 

 X2      |    -.08446595       .04412995    -1.914   .0556   40.9068627 

 X3      |    -.26490039       .48233700     -.549   .5829   1.86764706 

 X4      |     .43250277       .78598444      .550   .5821   1.48039216 

 X5      |    -.28235893       .27690051    -1.020   .3079   4.63725490 

 X6      |    .526351D-04    .321954D-04     1.635   .1021   20275.4902 

 X7      |     .11836031       .31320172      .378   .7055   2.27941176 

 X8      |   -1.04658445       .70201104    -1.491   .1360   3.44117647 

 X11     |    1.08441774       .50121932     2.164   .0305   4.01960784 

 X19     |    3.89157894      1.27469968     3.053   .0023   3.92647059 

 X20     |     .84677668       .87938495      .963   .3356   3.64705882 

 X27     |   -4.33994650      1.09205372    -3.974   .0001    .37254902 

 X28     |     .26798567       .93686897      .286   .7748    .43627451 

 X29     |   -1.33959326      1.39660004     -.959   .3375    .93627451 

 X30     |   -1.01741319       .88030857    -1.156   .2478    .70588235 

 

+--------------------------------------------------------------------+ 

| Information Statistics for Discrete Choice Model.                  | 

|                            M=Model MC=Constants Only   M0=No Model | 

| Criterion F (log L)      -33.34922        -136.61943    -141.40202 | 

| LR Statistic vs. MC      206.54043            .00000        .00000 | 

| Degrees of Freedom        15.00000            .00000        .00000 | 

| Prob. Value for LR          .00000            .00000        .00000 | 

| Entropy for probs.        33.34922         136.61943     141.40202 | 

| Normalized Entropy          .23585            .96618       1.00000 | 

| Entropy Ratio Stat.      216.10562           9.56518        .00000 | 

| Bayes Info Criterion        .71799           1.73044       1.77733 | 

| BIC(no model) - BIC        1.05934            .04689        .00000 | 

| Pseudo R-squared            .75590            .00000        .00000 | 

| Pct. Correct Pred.        93.13725            .00000      50.00000 | 

| Means:       y=0    y=1    y=2    y=3    y=4    y=5     y=6   y>=7 | 

| Outcome     .3922  .6078  .0000  .0000  .0000  .0000  .0000  .0000 | 

| Pred.Pr     .3922  .6078  .0000  .0000  .0000  .0000  .0000  .0000 | 

| Notes: Entropy computed as Sum(i)Sum(j)Pfit(i,j)*logPfit(i,j).     | 

|        Normalized entropy is computed against M0.                  | 

|        Entropy ratio statistic is computed against M0.             | 

|        BIC = 2*criterion - log(N)*degrees of freedom.              | 

|        If the model has only constants or if it has no constants,  | 

|        the statistics reported here are not useable.               | 

+--------------------------------------------------------------------+ 
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+-------------------------------------------+ 

| Partial derivatives of probabilities with | 

| respect to the vector of characteristics. | 

| They are computed at the means of the Xs. | 

| Observations used are All Obs.            | 

+-------------------------------------------+ 

+--------+--------------+----------------+--------+--------+----------+ 

|Variable| Coefficient  | Standard Error |b/St.Er.|P[|Z|>z]|Elasticity| 

+--------+--------------+----------------+--------+--------+----------+ 

---------+Marginal effect for variable in probability 

 Constant|   -1.39327586       .63312153    -2.201   .0278 

---------+Marginal effect for dummy variable is P|1 - P|0. 

 X1      |    -.18322650       .10093901    -1.815   .0695   -.13181900 

 X2      |    -.01184744       .00637346    -1.859   .0630   -.58301651 

 X3      |    -.03715571       .06769181     -.549   .5831   -.08347961 

 X4      |     .06066411       .11203271      .541   .5882    .10803605 

 X5      |    -.03960449       .03947086    -1.003   .3157   -.22093550 

 X6      |    .738276D-05    .445676D-05     1.657   .0976    .18007365 

 X7      |     .01660157       .04282279      .388   .6983    .04552311 

 X8      |    -.14679702       .08869389    -1.655   .0979   -.60769301 

 X11     |     .15210362       .06514739     2.335   .0196    .73550108 

 X19     |     .54584432       .16548767     3.298   .0010   2.57828671 

 X20     |     .11877139       .13638729      .871   .3838    .52109232 

---------+Marginal effect for dummy variable is P|1 - P|0. 

 X27     |    -.71682157       .13962277    -5.134   .0000   -.32125845 

---------+Marginal effect for dummy variable is P|1 - P|0. 

 X28     |     .03718264       .12850856      .289   .7723    .01951462 

---------+Marginal effect for dummy variable is P|1 - P|0. 

 X29     |    -.12630796       .09366510    -1.349   .1775   -.14226367 

---------+Marginal effect for dummy variable is P|1 - P|0. 

 X30     |    -.12487410       .10392893    -1.202   .2295   -.10603879 

 

+---------------------+ 

| Marginal Effects for| 

+----------+----------+ 

| Variable | All Obs. | 

+----------+----------+ 

| ONE      | -1.39328 | 

| X1       |  -.18323 | 

| X2       |  -.01185 | 

| X3       |  -.03716 | 

| X4       |   .06066 | 

| X5       |  -.03960 | 

| X6       |   .00001 | 

| X7       |   .01660 | 

| X8       |  -.14680 | 

| X11      |   .15210 | 

| X19      |   .54584 | 

| X20      |   .11877 | 

| X27      |  -.71682 | 

| X28      |   .03718 | 

| X29      |  -.12631 | 

| X30      |  -.12487 | 

+----------+----------+ 

+----------------------------------------+ 

| Fit Measures for Binomial Choice Model | 

| Logit    model for variable Y          | 

+----------------------------------------+ 

| Proportions P0= .392157   P1= .607843  | 

| N =     204 N0=      80   N1=     124  | 

| LogL=      -33.349 LogL0=    -136.619  | 

| Estrella = 1-(L/L0)^(-2L0/n) = .84874  | 

+----------------------------------------+ 

|     Efron |  McFadden  |  Ben./Lerman  | 

|    .79350 |    .75590  |       .90129  | 

|    Cramer | Veall/Zim. |     Rsqrd_ML  | 

|    .79294 |    .87870  |       .63667  | 

+----------------------------------------+ 

| Information  Akaike I.C. Schwarz I.C.  | 

| Criteria         .48382        .74406  | 

+----------------------------------------+ 

+---------------------------------------------------------+ 

|Predictions for Binary Choice Model.  Predicted value is | 
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|1 when probability is greater than  .500000, 0 otherwise.| 

|Note, column or row total percentages may not sum to     | 

|100% because of rounding. Percentages are of full sample.| 

+------+---------------------------------+----------------+ 

|Actual|         Predicted Value         |                | 

|Value |       0                1        | Total Actual   | 

+------+----------------+----------------+----------------+ 

|  0   |     72 ( 35.3%)|      8 (  3.9%)|     80 ( 39.2%)| 

|  1   |      6 (  2.9%)|    118 ( 57.8%)|    124 ( 60.8%)| 

+------+----------------+----------------+----------------+ 

|Total |     78 ( 38.2%)|    126 ( 61.8%)|    204 (100.0%)| 

+------+----------------+----------------+----------------+ 

 

======================================================================= 

Analysis of Binary Choice Model Predictions Based on Threshold =  .5000 

----------------------------------------------------------------------- 

Prediction Success 

----------------------------------------------------------------------- 

Sensitivity = actual 1s correctly predicted                     95.161% 

Specificity = actual 0s correctly predicted                     90.000% 

Positive predictive value = predicted 1s that were actual 1s    93.651% 

Negative predictive value = predicted 0s that were actual 0s    92.308% 

Correct prediction = actual 1s and 0s correctly predicted       93.137% 

----------------------------------------------------------------------- 

Prediction Failure 

----------------------------------------------------------------------- 

False pos. for true neg. = actual 0s predicted as 1s            10.000% 

False neg. for true pos. = actual 1s predicted as 0s             4.839% 

False pos. for predicted pos. = predicted 1s actual 0s           6.349% 

False neg. for predicted neg. = predicted 0s actual 1s           7.692% 

False predictions = actual 1s and 0s incorrectly predicted       6.863% 

======================================================================= 
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นครศรีธรรมราช ถนนราชดำเนิน 
 

 

+---------------------------------------------+ 

| Binary Logit Model for Binary Choice        | 

| Maximum Likelihood Estimates                | 

| Model estimated: Sep 24, 2019 at 05:21:31PM.| 

| Dependent variable                    Y     | 

| Weighting variable                 None     | 

| Number of observations              113     | 

| Iterations completed                  8     | 

| Log likelihood function       -27.77990     | 

| Number of parameters                 14     | 

| Info. Criterion: AIC =           .73947     | 

|   Finite Sample: AIC =           .77739     | 

| Info. Criterion: BIC =          1.07737     | 

| Info. Criterion:HQIC =           .87659     | 

| Restricted log likelihood     -78.32121     | 

| McFadden Pseudo R-squared      .6453081     | 

| Chi squared                    101.0826     | 

| Degrees of freedom                   13     | 

| Prob[ChiSqd > value] =         .0000000     | 

| Hosmer-Lemeshow chi-squared =   2.13261     | 

| P-value=  .83051 with deg.fr. =       5     | 

+---------------------------------------------+ 

+--------+--------------+----------------+--------+--------+----------+ 

|Variable| Coefficient  | Standard Error |b/St.Er.|P[|Z|>z]| Mean of X| 

+--------+--------------+----------------+--------+--------+----------+ 

---------+Characteristics in numerator of Prob[Y = 1] 

 Constant|   -1.90431907      3.75020145     -.508   .6116 

 X1      |     .11813092       .84164321      .140   .8884    .58407080 

 X2      |     .03789334       .04496272      .843   .3994   39.9203540 

 X3      |     .33082289       .63376522      .522   .6017   1.88495575 

 X4      |     .29189910      1.07244812      .272   .7855   1.54867257 

 X5      |     .47360754       .30405936     1.558   .1193   4.53982301 

 X6      |   -.128252D-04    .222525D-04     -.576   .5644   20690.2655 

 X7      |    -.62691335       .36014691    -1.741   .0817   2.23008850 

 X8      |   -1.73074311       .83457731    -2.074   .0381   3.46902655 

 X9      |    1.85617639       .79903544     2.323   .0202   3.23893805 

 X27     |   -4.75863231      1.04982801    -4.533   .0000    .51327434 

 X28     |     .18917042      1.00071841      .189   .8501    .46017699 

 X29     |    1.34477954      1.57141023      .856   .3921    .92920354 

 X30     |    -.40271754       .95170761     -.423   .6722    .73451327 

 

+--------------------------------------------------------------------+ 

| Information Statistics for Discrete Choice Model.                  | 

|                            M=Model MC=Constants Only   M0=No Model | 

| Criterion F (log L)      -27.77990         -78.32121     -78.32563 | 

| LR Statistic vs. MC      101.08261            .00000        .00000 | 

| Degrees of Freedom        13.00000            .00000        .00000 | 

| Prob. Value for LR          .00000            .00000        .00000 | 

| Entropy for probs.        27.77990          78.32121      78.32563 | 

| Normalized Entropy          .35467            .99994       1.00000 | 

| Entropy Ratio Stat.      101.09146            .00885        .00000 | 

| Bayes Info Criterion       1.03554           1.93007       1.93015 | 

| BIC(no model) - BIC         .89461            .00008        .00000 | 

| Pseudo R-squared            .64531            .00000        .00000 | 

| Pct. Correct Pred.        91.15044            .00000      50.00000 | 

| Means:       y=0    y=1    y=2    y=3    y=4    y=5     y=6   y>=7 | 

| Outcome     .5044  .4956  .0000  .0000  .0000  .0000  .0000  .0000 | 

| Pred.Pr     .5044  .4956  .0000  .0000  .0000  .0000  .0000  .0000 | 

| Notes: Entropy computed as Sum(i)Sum(j)Pfit(i,j)*logPfit(i,j).     | 

|        Normalized entropy is computed against M0.                  | 

|        Entropy ratio statistic is computed against M0.             | 

|        BIC = 2*criterion - log(N)*degrees of freedom.              | 

|        If the model has only constants or if it has no constants,  | 

|        the statistics reported here are not useable.               | 

+--------------------------------------------------------------------+ 

 

+-------------------------------------------+ 

| Partial derivatives of probabilities with | 

| respect to the vector of characteristics. | 
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| They are computed at the means of the Xs. | 

| Observations used are All Obs.            | 

+-------------------------------------------+ 

+--------+--------------+----------------+--------+--------+----------+ 

|Variable| Coefficient  | Standard Error |b/St.Er.|P[|Z|>z]|Elasticity| 

+--------+--------------+----------------+--------+--------+----------+ 

---------+Marginal effect for variable in probability 

 Constant|    -.47327140       .93112157     -.508   .6113 

---------+Marginal effect for dummy variable is P|1 - P|0. 

 X1      |     .02932706       .20848264      .141   .8881    .03710824 

 X2      |     .00941745       .01119233      .841   .4001    .81444949 

 X3      |     .08221785       .15732335      .523   .6012    .33574039 

 X4      |     .07254430       .26643756      .272   .7854    .24338804 

 X5      |     .11770344       .07592921     1.550   .1211   1.15761570 

 X6      |   -.318739D-05    .552790D-05     -.577   .5642   -.14286900 

 X7      |    -.15580381       .08869911    -1.757   .0790   -.75272527 

 X8      |    -.43013339       .20533406    -2.095   .0362  -3.23256387 

 X9      |     .46130673       .19635522     2.349   .0188   3.23689614 

---------+Marginal effect for dummy variable is P|1 - P|0. 

 X27     |    -.82994224       .08146395   -10.188   .0000   -.92285560 

---------+Marginal effect for dummy variable is P|1 - P|0. 

 X28     |     .04700570       .24846880      .189   .8500    .04686102 

---------+Marginal effect for dummy variable is P|1 - P|0. 

 X29     |     .28806407       .25842640     1.115   .2650    .57987753 

---------+Marginal effect for dummy variable is P|1 - P|0. 

 X30     |    -.10025281       .23596529     -.425   .6709   -.15952639 

 

+---------------------+ 

| Marginal Effects for| 

+----------+----------+ 

| Variable | All Obs. | 

+----------+----------+ 

| ONE      |  -.47327 | 

| X1       |   .02933 | 

| X2       |   .00942 | 

| X3       |   .08222 | 

| X4       |   .07254 | 

| X5       |   .11770 | 

| X6       |   .00000 | 

| X7       |  -.15580 | 

| X8       |  -.43013 | 

| X9       |   .46131 | 

| X27      |  -.82994 | 

| X28      |   .04701 | 

| X29      |   .28806 | 

| X30      |  -.10025 | 

+----------+----------+ 

+----------------------------------------+ 

| Fit Measures for Binomial Choice Model | 

| Logit    model for variable Y          | 

+----------------------------------------+ 

| Proportions P0= .504425   P1= .495575  | 

| N =     113 N0=      57   N1=      56  | 

| LogL=      -27.780 LogL0=     -78.321  | 

| Estrella = 1-(L/L0)^(-2L0/n) = .76232  | 

+----------------------------------------+ 

|     Efron |  McFadden  |  Ben./Lerman  | 

|    .73498 |    .64531  |       .86354  | 

|    Cramer | Veall/Zim. |     Rsqrd_ML  | 

|    .72706 |    .81278  |       .59120  | 

+----------------------------------------+ 

| Information  Akaike I.C. Schwarz I.C.  | 

| Criteria         .73947       1.07737  | 

+----------------------------------------+ 

+---------------------------------------------------------+ 

|Predictions for Binary Choice Model.  Predicted value is | 

|1 when probability is greater than  .500000, 0 otherwise.| 

|Note, column or row total percentages may not sum to     | 

|100% because of rounding. Percentages are of full sample.| 

+------+---------------------------------+----------------+ 

|Actual|         Predicted Value         |                | 

|Value |       0                1        | Total Actual   | 

+------+----------------+----------------+----------------+ 
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|  0   |     50 ( 44.2%)|      7 (  6.2%)|     57 ( 50.4%)| 

|  1   |      3 (  2.7%)|     53 ( 46.9%)|     56 ( 49.6%)| 

+------+----------------+----------------+----------------+ 

|Total |     53 ( 46.9%)|     60 ( 53.1%)|    113 (100.0%)| 

+------+----------------+----------------+----------------+ 

 

======================================================================= 

Analysis of Binary Choice Model Predictions Based on Threshold =  .5000 

----------------------------------------------------------------------- 

Prediction Success 

----------------------------------------------------------------------- 

Sensitivity = actual 1s correctly predicted                     94.643% 

Specificity = actual 0s correctly predicted                     87.719% 

Positive predictive value = predicted 1s that were actual 1s    88.333% 

Negative predictive value = predicted 0s that were actual 0s    94.340% 

Correct prediction = actual 1s and 0s correctly predicted       91.150% 

----------------------------------------------------------------------- 

Prediction Failure 

----------------------------------------------------------------------- 

False pos. for true neg. = actual 0s predicted as 1s            12.281% 

False neg. for true pos. = actual 1s predicted as 0s             5.357% 

False pos. for predicted pos. = predicted 1s actual 0s          11.667% 

False neg. for predicted neg. = predicted 0s actual 1s           5.660% 

False predictions = actual 1s and 0s incorrectly predicted       8.850% 

======================================================================= 
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นครศรีธรรมราช ถนนพัฒนาการคูขวาง 
 

+---------------------------------------------+ 

| Binary Logit Model for Binary Choice        | 

| Maximum Likelihood Estimates                | 

| Model estimated: Sep 24, 2019 at 07:08:37PM.| 

| Dependent variable                    Y     | 

| Weighting variable                 None     | 

| Number of observations               54     | 

| Iterations completed                  7     | 

| Log likelihood function       -17.94742     | 

| Number of parameters                 12     | 

| Info. Criterion: AIC =          1.10916     | 

|   Finite Sample: AIC =          1.25008     | 

| Info. Criterion: BIC =          1.55116     | 

| Info. Criterion:HQIC =          1.27962     | 

| Restricted log likelihood     -37.42995     | 

| McFadden Pseudo R-squared      .5205065     | 

| Chi squared                    38.96506     | 

| Degrees of freedom                   11     | 

| Prob[ChiSqd > value] =         .5370190E-04 | 

| Hosmer-Lemeshow chi-squared =   1.50074     | 

| P-value=  .91298 with deg.fr. =       5     | 

+---------------------------------------------+ 

+--------+--------------+----------------+--------+--------+----------+ 

|Variable| Coefficient  | Standard Error |b/St.Er.|P[|Z|>z]| Mean of X| 

+--------+--------------+----------------+--------+--------+----------+ 

---------+Characteristics in numerator of Prob[Y = 1] 

 Constant|    -.94183693      3.15563190     -.298   .7654 

 X1      |    1.10875461      1.14897497      .965   .3345    .74074074 

 X2      |     .06079168       .05867941     1.036   .3002   40.7407407 

 X3      |     .60525178       .72871526      .831   .4062   1.98148148 

 X4      |    1.67165201      1.20542034     1.387   .1655   1.46296296 

 X5      |    -.03370342       .05820897     -.579   .5626   6.07407407 

 X6      |    -.00019331     .988494D-04    -1.956   .0505   17944.4444 

 X7      |    -.46304023       .35686378    -1.298   .1945   2.18518519 

 X27     |   -2.78857511      1.18478310    -2.354   .0186    .50000000 

 X28     |   -1.12260226      1.16933492     -.960   .3370    .51851852 

 X29     |    1.52961463      1.57869058      .969   .3326    .88888889 

 X30     |   -1.15012429      1.07309466    -1.072   .2838    .61111111 

 

+--------------------------------------------------------------------+ 

| Information Statistics for Discrete Choice Model.                  | 

|                            M=Model MC=Constants Only   M0=No Model | 

| Criterion F (log L)      -17.94742         -37.42995     -37.42995 | 

| LR Statistic vs. MC       38.96506            .00000        .00000 | 

| Degrees of Freedom        11.00000            .00000        .00000 | 

| Prob. Value for LR          .00005            .00000        .00000 | 

| Entropy for probs.        17.94742          37.42995      37.42995 | 

| Normalized Entropy          .47949           1.00000       1.00000 | 

| Entropy Ratio Stat.       38.96506            .00000        .00000 | 

| Bayes Info Criterion       1.47729           2.19887       2.19887 | 

| BIC(no model) - BIC         .72158            .00000        .00000 | 

| Pseudo R-squared            .52051            .00000        .00000 | 

| Pct. Correct Pred.        85.18519            .00000      50.00000 | 

| Means:       y=0    y=1    y=2    y=3    y=4    y=5     y=6   y>=7 | 

| Outcome     .5000  .5000  .0000  .0000  .0000  .0000  .0000  .0000 | 

| Pred.Pr     .5000  .5000  .0000  .0000  .0000  .0000  .0000  .0000 | 

| Notes: Entropy computed as Sum(i)Sum(j)Pfit(i,j)*logPfit(i,j).     | 

|        Normalized entropy is computed against M0.                  | 

|        Entropy ratio statistic is computed against M0.             | 

|        BIC = 2*criterion - log(N)*degrees of freedom.              | 

|        If the model has only constants or if it has no constants,  | 

|        the statistics reported here are not useable.               | 

+--------------------------------------------------------------------+ 

 

+-------------------------------------------+ 

| Partial derivatives of probabilities with | 

| respect to the vector of characteristics. | 

| They are computed at the means of the Xs. | 

| Observations used are All Obs.            | 

+-------------------------------------------+ 
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+--------+--------------+----------------+--------+--------+----------+ 

|Variable| Coefficient  | Standard Error |b/St.Er.|P[|Z|>z]|Elasticity| 

+--------+--------------+----------------+--------+--------+----------+ 

---------+Marginal effect for variable in probability 

 Constant|    -.23545834       .78890086     -.298   .7653 

---------+Marginal effect for dummy variable is P|1 - P|0. 

 X1      |     .26575647       .25314190     1.050   .2938    .39448279 

 X2      |     .01519786       .01467160     1.036   .3003   1.24076456 

 X3      |     .15131237       .18216120      .831   .4062    .60081729 

 X4      |     .41791141       .30135121     1.387   .1655   1.22516770 

 X5      |    -.00842582       .01455123     -.579   .5626   -.10255819 

 X6      |   -.483268D-04    .247098D-04    -1.956   .0505  -1.73778449 

 X7      |    -.11575962       .08921692    -1.298   .1945   -.50690119 

---------+Marginal effect for dummy variable is P|1 - P|0. 

 X27     |    -.60255023       .18863264    -3.194   .0014   -.60372788 

---------+Marginal effect for dummy variable is P|1 - P|0. 

 X28     |    -.27348905       .27034085    -1.012   .3117   -.28417259 

---------+Marginal effect for dummy variable is P|1 - P|0. 

 X29     |     .33775632       .27950267     1.208   .2269    .60162924 

---------+Marginal effect for dummy variable is P|1 - P|0. 

 X30     |    -.27887329       .24404312    -1.143   .2532   -.34151130 

 

+---------------------+ 

| Marginal Effects for| 

+----------+----------+ 

| Variable | All Obs. | 

+----------+----------+ 

| ONE      |  -.23546 | 

| X1       |   .26576 | 

| X2       |   .01520 | 

| X3       |   .15131 | 

| X4       |   .41791 | 

| X5       |  -.00843 | 

| X6       |  -.00005 | 

| X7       |  -.11576 | 

| X27      |  -.60255 | 

| X28      |  -.27349 | 

| X29      |   .33776 | 

| X30      |  -.27887 | 

+----------+----------+ 

+----------------------------------------+ 

| Fit Measures for Binomial Choice Model | 

| Logit    model for variable Y          | 

+----------------------------------------+ 

| Proportions P0= .500000   P1= .500000  | 

| N =      54 N0=      27   N1=      27  | 

| LogL=      -17.947 LogL0=     -37.430  | 

| Estrella = 1-(L/L0)^(-2L0/n) = .63903  | 

+----------------------------------------+ 

|     Efron |  McFadden  |  Ben./Lerman  | 

|    .57355 |    .52051  |       .78997  | 

|    Cramer | Veall/Zim. |     Rsqrd_ML  | 

|    .57995 |    .72148  |       .51401  | 

+----------------------------------------+ 

| Information  Akaike I.C. Schwarz I.C.  | 

| Criteria        1.10916       1.55116  | 

+----------------------------------------+ 

+---------------------------------------------------------+ 

|Predictions for Binary Choice Model.  Predicted value is | 

|1 when probability is greater than  .500000, 0 otherwise.| 

|Note, column or row total percentages may not sum to     | 

|100% because of rounding. Percentages are of full sample.| 

+------+---------------------------------+----------------+ 

|Actual|         Predicted Value         |                | 

|Value |       0                1        | Total Actual   | 

+------+----------------+----------------+----------------+ 

|  0   |     23 ( 42.6%)|      4 (  7.4%)|     27 ( 50.0%)| 

|  1   |      4 (  7.4%)|     23 ( 42.6%)|     27 ( 50.0%)| 

+------+----------------+----------------+----------------+ 

|Total |     27 ( 50.0%)|     27 ( 50.0%)|     54 (100.0%)| 

+------+----------------+----------------+----------------+ 

 

======================================================================= 
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Analysis of Binary Choice Model Predictions Based on Threshold =  .5000 

----------------------------------------------------------------------- 

Prediction Success 

----------------------------------------------------------------------- 

Sensitivity = actual 1s correctly predicted                     85.185% 

Specificity = actual 0s correctly predicted                     85.185% 

Positive predictive value = predicted 1s that were actual 1s    85.185% 

Negative predictive value = predicted 0s that were actual 0s    85.185% 

Correct prediction = actual 1s and 0s correctly predicted       85.185% 

----------------------------------------------------------------------- 

Prediction Failure 

----------------------------------------------------------------------- 

False pos. for true neg. = actual 0s predicted as 1s            14.815% 

False neg. for true pos. = actual 1s predicted as 0s            14.815% 

False pos. for predicted pos. = predicted 1s actual 0s          14.815% 

False neg. for predicted neg. = predicted 0s actual 1s          14.815% 

False predictions = actual 1s and 0s incorrectly predicted      14.815% 

======================================================================= 

 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



 
 

161 
 

นครพนม ถนนสุนทรวิจิตร 
 

+---------------------------------------------+ 

| Binary Logit Model for Binary Choice        | 

| Maximum Likelihood Estimates                | 

| Model estimated: Sep 26, 2019 at 09:16:48PM.| 

| Dependent variable                    Y     | 

| Weighting variable                 None     | 

| Number of observations              189     | 

| Iterations completed                  8     | 

| Log likelihood function       -67.39639     | 

| Number of parameters                 14     | 

| Info. Criterion: AIC =           .86134     | 

|   Finite Sample: AIC =           .87411     | 

| Info. Criterion: BIC =          1.10147     | 

| Info. Criterion:HQIC =           .95862     | 

| Restricted log likelihood     -129.8357     | 

| McFadden Pseudo R-squared      .4809104     | 

| Chi squared                    124.8787     | 

| Degrees of freedom                   13     | 

| Prob[ChiSqd > value] =         .0000000     | 

| Hosmer-Lemeshow chi-squared =   6.41749     | 

| P-value=  .49193 with deg.fr. =       7     | 

+---------------------------------------------+ 

+--------+--------------+----------------+--------+--------+----------+ 

|Variable| Coefficient  | Standard Error |b/St.Er.|P[|Z|>z]| Mean of X| 

+--------+--------------+----------------+--------+--------+----------+ 

---------+Characteristics in numerator of Prob[Y = 1] 

 Constant|   -6.83145621      3.65430140    -1.869   .0616 

 X1      |     .34571953       .48980330      .706   .4803    .38624339 

 X2      |    .566015D-04      .02668261      .002   .9983   41.6137566 

 X3      |    1.30245984       .39256972     3.318   .0009   2.00529101 

 X4      |     .50376084       .53507268      .941   .3465   1.41798942 

 X5      |    -.14459778       .16876454     -.857   .3916   4.40211640 

 X6      |   -.976959D-04    .314493D-04    -3.106   .0019   19727.5132 

 X7      |    -.15439257       .20820507     -.742   .4584   2.16402116 

 X8      |     .14477980       .30115164      .481   .6307   3.55026455 

 X18     |    2.07836919       .93808007     2.216   .0267   3.21693122 

 X27     |   -2.98260266       .64624730    -4.615   .0000    .53439153 

 X28     |    -.88135941       .61263537    -1.439   .1503    .53968254 

 X29     |    -.28033687      1.32831944     -.211   .8329    .97354497 

 X30     |    1.41787512       .70041544     2.024   .0429    .88359788 

 

+--------------------------------------------------------------------+ 

| Information Statistics for Discrete Choice Model.                  | 

|                            M=Model MC=Constants Only   M0=No Model | 

| Criterion F (log L)      -67.39639        -129.83574    -131.00482 | 

| LR Statistic vs. MC      124.87871            .00000        .00000 | 

| Degrees of Freedom        13.00000            .00000        .00000 | 

| Prob. Value for LR          .00000            .00000        .00000 | 

| Entropy for probs.        67.39639         129.83574     131.00482 | 

| Normalized Entropy          .51446            .99108       1.00000 | 

| Entropy Ratio Stat.      127.21686           2.33816        .00000 | 

| Bayes Info Criterion       1.07373           1.73447       1.74684 | 

| BIC(no model) - BIC         .67311            .01237        .00000 | 

| Pseudo R-squared            .48091            .00000        .00000 | 

| Pct. Correct Pred.        88.35979            .00000      50.00000 | 

| Means:       y=0    y=1    y=2    y=3    y=4    y=5     y=6   y>=7 | 

| Outcome     .5556  .4444  .0000  .0000  .0000  .0000  .0000  .0000 | 

| Pred.Pr     .5556  .4444  .0000  .0000  .0000  .0000  .0000  .0000 | 

| Notes: Entropy computed as Sum(i)Sum(j)Pfit(i,j)*logPfit(i,j).     | 

|        Normalized entropy is computed against M0.                  | 

|        Entropy ratio statistic is computed against M0.             | 

|        BIC = 2*criterion - log(N)*degrees of freedom.              | 

|        If the model has only constants or if it has no constants,  | 

|        the statistics reported here are not useable.               | 

+--------------------------------------------------------------------+ 

 

+-------------------------------------------+ 

| Partial derivatives of probabilities with | 

| respect to the vector of characteristics. | 
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| They are computed at the means of the Xs. | 

| Observations used are All Obs.            | 

+-------------------------------------------+ 

+--------+--------------+----------------+--------+--------+----------+ 

|Variable| Coefficient  | Standard Error |b/St.Er.|P[|Z|>z]|Elasticity| 

+--------+--------------+----------------+--------+--------+----------+ 

---------+Marginal effect for variable in probability 

 Constant|   -1.69738064       .92611624    -1.833   .0668 

---------+Marginal effect for dummy variable is P|1 - P|0. 

 X1      |     .08591967       .12135727      .708   .4790    .07201391 

 X2      |    .140635D-04      .00662971      .002   .9983    .00126997 

 X3      |     .32361623       .09685209     3.341   .0008   1.40821984 

 X4      |     .12516715       .13312048      .940   .3471    .38514663 

 X5      |    -.03592755       .04190069     -.857   .3912   -.34320361 

 X6      |   -.242741D-04    .777657D-05    -3.121   .0018  -1.03914819 

 X7      |    -.03836121       .05169451     -.742   .4580   -.18014268 

 X8      |     .03597277       .07483376      .481   .6307    .27713885 

 X18     |     .51640287       .24018212     2.150   .0316   3.60489968 

---------+Marginal effect for dummy variable is P|1 - P|0. 

 X27     |    -.63226593       .09657976    -6.547   .0000   -.73319941 

---------+Marginal effect for dummy variable is P|1 - P|0. 

 X28     |    -.21607427       .14619795    -1.478   .1394   -.25304874 

---------+Marginal effect for dummy variable is P|1 - P|0. 

 X29     |    -.06995945       .33094420     -.211   .8326   -.14779684 

---------+Marginal effect for dummy variable is P|1 - P|0. 

 X30     |     .30574873       .12517459     2.443   .0146    .58624896 

 

+---------------------+ 

| Marginal Effects for| 

+----------+----------+ 

| Variable | All Obs. | 

+----------+----------+ 

| ONE      | -1.69738 | 

| X1       |   .08592 | 

| X2       |   .00001 | 

| X3       |   .32362 | 

| X4       |   .12517 | 

| X5       |  -.03593 | 

| X6       |  -.00002 | 

| X7       |  -.03836 | 

| X8       |   .03597 | 

| X18      |   .51640 | 

| X27      |  -.63227 | 

| X28      |  -.21607 | 

| X29      |  -.06996 | 

| X30      |   .30575 | 

+----------+----------+ 

+----------------------------------------+ 

| Fit Measures for Binomial Choice Model | 

| Logit    model for variable Y          | 

+----------------------------------------+ 

| Proportions P0= .555556   P1= .444444  | 

| N =     189 N0=     105   N1=      84  | 

| LogL=      -67.396 LogL0=    -129.836  | 

| Estrella = 1-(L/L0)^(-2L0/n) = .59378  | 

+----------------------------------------+ 

|     Efron |  McFadden  |  Ben./Lerman  | 

|    .57162 |    .48091  |       .78409  | 

|    Cramer | Veall/Zim. |     Rsqrd_ML  | 

|    .56278 |    .68743  |       .48353  | 

+----------------------------------------+ 

| Information  Akaike I.C. Schwarz I.C.  | 

| Criteria         .86134       1.10147  | 

+----------------------------------------+ 

+---------------------------------------------------------+ 

|Predictions for Binary Choice Model.  Predicted value is | 

|1 when probability is greater than  .500000, 0 otherwise.| 

|Note, column or row total percentages may not sum to     | 

|100% because of rounding. Percentages are of full sample.| 

+------+---------------------------------+----------------+ 

|Actual|         Predicted Value         |                | 

|Value |       0                1        | Total Actual   | 

+------+----------------+----------------+----------------+ 
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|  0   |     92 ( 48.7%)|     13 (  6.9%)|    105 ( 55.6%)| 

|  1   |      9 (  4.8%)|     75 ( 39.7%)|     84 ( 44.4%)| 

+------+----------------+----------------+----------------+ 

|Total |    101 ( 53.4%)|     88 ( 46.6%)|    189 (100.0%)| 

+------+----------------+----------------+----------------+ 

 

======================================================================= 

Analysis of Binary Choice Model Predictions Based on Threshold =  .5000 

----------------------------------------------------------------------- 

Prediction Success 

----------------------------------------------------------------------- 

Sensitivity = actual 1s correctly predicted                     89.286% 

Specificity = actual 0s correctly predicted                     87.619% 

Positive predictive value = predicted 1s that were actual 1s    85.227% 

Negative predictive value = predicted 0s that were actual 0s    91.089% 

Correct prediction = actual 1s and 0s correctly predicted       88.360% 

----------------------------------------------------------------------- 

Prediction Failure 

----------------------------------------------------------------------- 

False pos. for true neg. = actual 0s predicted as 1s            12.381% 

False neg. for true pos. = actual 1s predicted as 0s            10.714% 

False pos. for predicted pos. = predicted 1s actual 0s          14.773% 

False neg. for predicted neg. = predicted 0s actual 1s           8.911% 

False predictions = actual 1s and 0s incorrectly predicted      11.640% 

======================================================================= 
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นครพนม ถนนนิตโย 
 
+---------------------------------------------+ 

| Binary Logit Model for Binary Choice        | 

| Maximum Likelihood Estimates                | 

| Model estimated: Sep 24, 2019 at 10:17:39PM.| 

| Dependent variable                    Y     | 

| Weighting variable                 None     | 

| Number of observations              183     | 

| Iterations completed                 10     | 

| Log likelihood function       -20.04981     | 

| Number of parameters                 17     | 

| Info. Criterion: AIC =           .40492     | 

|   Finite Sample: AIC =           .42518     | 

| Info. Criterion: BIC =           .70306     | 

| Info. Criterion:HQIC =           .52577     | 

| Restricted log likelihood     -113.5105     | 

| McFadden Pseudo R-squared      .8233661     | 

| Chi squared                    186.9214     | 

| Degrees of freedom                   16     | 

| Prob[ChiSqd > value] =         .0000000     | 

| Hosmer-Lemeshow chi-squared =   1.54268     | 

| P-value=  .46239 with deg.fr. =       2     | 

+---------------------------------------------+ 

+--------+--------------+----------------+--------+--------+----------+ 

|Variable| Coefficient  | Standard Error |b/St.Er.|P[|Z|>z]| Mean of X| 

+--------+--------------+----------------+--------+--------+----------+ 

---------+Characteristics in numerator of Prob[Y = 1] 

 Constant|   -21.7618128      7.30739790    -2.978   .0029 

 X1      |     .65183602      1.10373824      .591   .5548    .48633880 

 X2      |     .06396461       .07434247      .860   .3896   42.3989071 

 X3      |   -1.45950917      1.53837670     -.949   .3428   1.94535519 

 X4      |     .46104998      1.43303087      .322   .7477   2.11475410 

 X5      |    -.06209836       .13571250     -.458   .6473   4.53005464 

 X6      |   -.671369D-04    .500575D-04    -1.341   .1799   21154.0984 

 X7      |     .01026429       .39059672      .026   .9790   2.10382514 

 X10     |     .91092749       .84044939     1.084   .2784   3.48087432 

 X11     |     .29920045       .79554432      .376   .7068   4.11475410 

 X19     |    1.31348687      1.01200771     1.298   .1943   4.06010929 

 X20     |     .70045860       .86852952      .806   .4200   3.67759563 

 X22     |    3.60169634      1.15683483     3.113   .0018   3.84699454 

 X27     |   -3.20137693      1.10304207    -2.902   .0037    .32240437 

 X28     |   -1.11399064      1.19106112     -.935   .3496    .35519126 

 X29     |     .23854710      1.35086015      .177   .8598    .91803279 

 X30     |    1.06796349      1.12053494      .953   .3405    .68306011 

 

+--------------------------------------------------------------------+ 

| Information Statistics for Discrete Choice Model.                  | 

|                            M=Model MC=Constants Only   M0=No Model | 

| Criterion F (log L)      -20.04981        -113.51052    -126.84593 | 

| LR Statistic vs. MC      186.92143            .00000        .00000 | 

| Degrees of Freedom        16.00000            .00000        .00000 | 

| Prob. Value for LR          .00000            .00000        .00000 | 

| Entropy for probs.        20.04981         113.51052     126.84593 | 

| Normalized Entropy          .15806            .89487       1.00000 | 

| Entropy Ratio Stat.      213.59225          26.67082        .00000 | 

| Bayes Info Criterion        .67460           1.69603       1.84177 | 

| BIC(no model) - BIC        1.16717            .14574        .00000 | 

| Pseudo R-squared            .82337            .00000        .00000 | 

| Pct. Correct Pred.        95.62842            .00000      50.00000 | 

| Means:       y=0    y=1    y=2    y=3    y=4    y=5     y=6   y>=7 | 

| Outcome     .3115  .6885  .0000  .0000  .0000  .0000  .0000  .0000 | 

| Pred.Pr     .3115  .6885  .0000  .0000  .0000  .0000  .0000  .0000 | 

| Notes: Entropy computed as Sum(i)Sum(j)Pfit(i,j)*logPfit(i,j).     | 

|        Normalized entropy is computed against M0.                  | 

|        Entropy ratio statistic is computed against M0.             | 

|        BIC = 2*criterion - log(N)*degrees of freedom.              | 

|        If the model has only constants or if it has no constants,  | 

|        the statistics reported here are not useable.               | 

+--------------------------------------------------------------------+ 
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+-------------------------------------------+ 

| Partial derivatives of probabilities with | 

| respect to the vector of characteristics. | 

| They are computed at the means of the Xs. | 

| Observations used are All Obs.            | 

+-------------------------------------------+ 

+--------+--------------+----------------+--------+--------+----------+ 

|Variable| Coefficient  | Standard Error |b/St.Er.|P[|Z|>z]|Elasticity| 

+--------+--------------+----------------+--------+--------+----------+ 

---------+Marginal effect for variable in probability 

 Constant|    -.67360712       .63493656    -1.061   .2887 

---------+Marginal effect for dummy variable is P|1 - P|0. 

 X1      |     .02029851       .04093977      .496   .6200    .01019805 

 X2      |     .00197994       .00233553      .848   .3966    .08672013 

 X3      |    -.04517711       .07070983     -.639   .5229   -.09078859 

 X4      |     .01427117       .03391357      .421   .6739    .03117693 

 X5      |    -.00192217       .00458440     -.419   .6750   -.00899516 

 X6      |   -.207813D-05    .230599D-05     -.901   .3675   -.04541312 

 X7      |     .00031772       .01211515      .026   .9791    .00069050 

 X10     |     .02819651       .03950871      .714   .4754    .10139059 

 X11     |     .00926134       .02667268      .347   .7284    .03936694 

 X19     |     .04065719       .04864101      .836   .4032    .17052536 

 X20     |     .02168174       .03117954      .695   .4868    .08237055 

 X22     |     .11148558       .12847098      .868   .3855    .44305147 

---------+Marginal effect for dummy variable is P|1 - P|0. 

 X27     |    -.21262620       .20038998    -1.061   .2887   -.07081604 

---------+Marginal effect for dummy variable is P|1 - P|0. 

 X28     |    -.04169529       .06189044     -.674   .5005   -.01529900 

---------+Marginal effect for dummy variable is P|1 - P|0. 

 X29     |     .00811905       .05012382      .162   .8713    .00769977 

---------+Marginal effect for dummy variable is P|1 - P|0. 

 X30     |     .04111128       .06409927      .641   .5213    .02900908 

 

+---------------------+ 

| Marginal Effects for| 

+----------+----------+ 

| Variable | All Obs. | 

+----------+----------+ 

| ONE      |  -.67361 | 

| X1       |   .02030 | 

| X2       |   .00198 | 

| X3       |  -.04518 | 

| X4       |   .01427 | 

| X5       |  -.00192 | 

| X6       |   .00000 | 

| X7       |   .00032 | 

| X10      |   .02820 | 

| X11      |   .00926 | 

| X19      |   .04066 | 

| X20      |   .02168 | 

| X22      |   .11149 | 

| X27      |  -.21263 | 

| X28      |  -.04170 | 

| X29      |   .00812 | 

| X30      |   .04111 | 

+----------+----------+ 

+----------------------------------------+ 

| Fit Measures for Binomial Choice Model | 

| Logit    model for variable Y          | 

+----------------------------------------+ 

| Proportions P0= .311475   P1= .688525  | 

| N =     183 N0=      57   N1=     126  | 

| LogL=      -20.050 LogL0=    -113.511  | 

| Estrella = 1-(L/L0)^(-2L0/n) = .88360  | 

+----------------------------------------+ 

|     Efron |  McFadden  |  Ben./Lerman  | 

|    .84737 |    .82337  |       .93548  | 

|    Cramer | Veall/Zim. |     Rsqrd_ML  | 

|    .84957 |    .91262  |       .63992  | 

+----------------------------------------+ 

| Information  Akaike I.C. Schwarz I.C.  | 

| Criteria         .40492        .70306  | 

+----------------------------------------+ 
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+---------------------------------------------------------+ 

|Predictions for Binary Choice Model.  Predicted value is | 

|1 when probability is greater than  .500000, 0 otherwise.| 

|Note, column or row total percentages may not sum to     | 

|100% because of rounding. Percentages are of full sample.| 

+------+---------------------------------+----------------+ 

|Actual|         Predicted Value         |                | 

|Value |       0                1        | Total Actual   | 

+------+----------------+----------------+----------------+ 

|  0   |     53 ( 29.0%)|      4 (  2.2%)|     57 ( 31.1%)| 

|  1   |      4 (  2.2%)|    122 ( 66.7%)|    126 ( 68.9%)| 

+------+----------------+----------------+----------------+ 

|Total |     57 ( 31.1%)|    126 ( 68.9%)|    183 (100.0%)| 

+------+----------------+----------------+----------------+ 

 

======================================================================= 

Analysis of Binary Choice Model Predictions Based on Threshold =  .5000 

----------------------------------------------------------------------- 

Prediction Success 

----------------------------------------------------------------------- 

Sensitivity = actual 1s correctly predicted                     96.825% 

Specificity = actual 0s correctly predicted                     92.982% 

Positive predictive value = predicted 1s that were actual 1s    96.825% 

Negative predictive value = predicted 0s that were actual 0s    92.982% 

Correct prediction = actual 1s and 0s correctly predicted       95.628% 

----------------------------------------------------------------------- 

Prediction Failure 

----------------------------------------------------------------------- 

False pos. for true neg. = actual 0s predicted as 1s             7.018% 

False neg. for true pos. = actual 1s predicted as 0s             3.175% 

False pos. for predicted pos. = predicted 1s actual 0s           3.175% 

False neg. for predicted neg. = predicted 0s actual 1s           7.018% 

False predictions = actual 1s and 0s incorrectly predicted       4.372% 

======================================================================= 
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