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Increasing number of accidents in Thailand each year has caused significant 

effects to economic disaster and the loss of human resources that are essential to 

national development, especially accidents in school zones indicated as the areas that 

have the higher trends to accidents for road users because the majority of pedestrians 

using the street crossings and doing activities at school front are students. Based on 

this rationale, the study related to accident reduction and safety at school zones was 

carried out by focusing on school front areas. The application of temporary traffic 

calming devices in compliance with traffic engineering standards would be 

recognized as an alternative approach to achieve a calm driving and control the 

speed. This study includes the comparison of the efficiency between three types of 

temporary traffic calming devices including traffic cone, traffic cone with warning 

light and traffic cone with warning light with speed limit sign for comparison with 

normal speed without the Temporary Traffic Calming Devices in front of the school. 

The results found that the devices significantly and efficiently reduce the speeds of 

cars and motorcycles each lane and each time are different. The most efficiently 

reduce the speeds for cars is traffic cone with warning light with speed limit sign both 

lanes and times. The most efficiently reduce the speeds for motorcycles is traffic cone 

 

 

 

 

 

 

 

 



with warning light with speed limit sign for left lane and both times but in right lane 

is traffic cone with warning light in the morning and traffic cone in the evening. 

In addition, the study prototype might be useful for other schools in rural 

areas by applying the Temporary Traffic Calming Devices leading to provide 

convenient, fast, and safe travel.  
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4.1 แสดงการวิเคราะหความแปรปรวนแบบทางเดียวคาความเร็วเฉล่ียในชองจราจร 
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4.2 แสดงการวิเคราะหความแปรปรวนแบบทางเดียวคาความเร็วเฉล่ียในชองจราจร 
 ดานซายของรถจักรยานยนตในชวงเวลา 7.00 น. – 8.00 น.                                                 51 
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2.16 ตัวอยางการจัดการจราจรบริเวณโรงเรียนท่ีตั้งอยูริมถนนบริเวณสามแยก                           28 
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3.14 อุปกรณรูปแบบท่ี 4 ปายจราจรแสดงความเร็วท่ีกําหนดพรอมไฟกระพริบ 
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คําอธิบายสัญลักษณและคํายอ 
  

SMS  =    Space Mean Speed 
85th  =    เปอรเซ็นไทลท่ี 85 
รูปแบบท่ี 1 =    การจราจรปกติ 
รูปแบบท่ี 2 =    กรวยจราจร 
รูปแบบท่ี 3 =    กรวยจราจรพรอมดวยสัญญาณไฟกระพริบ 
รูปแบบท่ี 4 =    กรวยจราจรพรอมดวยสัญญาณไฟกระพริบและปายจํากัดความเร็ว 
STA.R01 =    ชวงถนนของการวิเคราะหความเร็วชองจราจรดานขวาจากระยะ 000 เมตร 

  ถึง 100 เมตร 
STA.R13 =   ชวงถนนของการวิเคราะหความเร็วชองจราจรดานขวาจากระยะ 100 เมตร 

  ถึง 300 เมตร 
STA.R34 =   ชวงถนนของการวิเคราะหความเร็วชองจราจรดานขวาจากระยะ 300 เมตร 

  ถึง 400 เมตร 
STA.L01 =   ชวงถนนของการวิเคราะหความเร็วชองจราจรดานซายจากระยะ 000 เมตร 

  ถึง 100 เมตร 
STA.L13 =   ชวงถนนของการวิเคราะหความเร็วชองจราจรดานซายจากระยะ 100 เมตร 

  ถึง 300 เมตร 
STA.L34 =   ชวงถนนของการวิเคราะหความเร็วชองจราจรดานซายจากระยะ 300 เมตร 

  ถึง 400 เมตร 
Avg. speed =   ความเร็วเฉลี่ย 
Std. deviation =   คาความเบ่ียงเบนมาตรฐาน 
Std. error =   คาความคาดเคลื่อนมาตรฐาน 
Lower Bound =   คาสูงสุดที่ความเชื่อม่ัน 95 เปอรเซ็นต 
Upper Bound =   คาตํ่าสุดท่ีความเชื่อมั่น 95 เปอรเซ็นต 
Homog. Varia. =   สถิติทดสอบคาความแปรปรวนของขอมูลในตาราง One Way ANOVA 
Leve. Stat =   สถิติทดสอบขอมูลในตาราง One Way ANOVA  
Df1  =   องศาอิสระท่ี 1 
Df2  =   องศาอิสระท่ี 2 
Sig.  =   ระดับนัยสําคัญของการทดสอบสถิต ิ

 

 

 

 

 

 

 

 



คําอธิบายสัญลักษณและคํายอ (ตอ) 
 
F  =   การทดสอบสถิติ F-test ในตาราง One Way ANOVA 
Multi. Compar. =   การทดสอบเชิงซอนเพ่ือหาความแตกตางทางสถิติ ในตาราง One Way ANOVA 
Mean Diff. =   ความแตกตางของคาเฉลี่ย 
CL01  =   รถยนตในชองจราจรซายผานชวงถนน STA.L01 
CL13  =   รถยนตในชองจราจรซายผานชวงถนน STA.L13 
CL34  =   รถยนตในชองจราจรซายผานชวงถนน STA.L34  
CR01  =   รถยนตในชองจราจรขวาผานชวงถนน STA.R01 
CR13  =   รถยนตในชองจราจรขวาผานชวงถนน STA.R13 
CR34  =   รถยนตในชองจราจรขวาผานชวงถนน STA.R34 
ML01  =   รถจักรยานยนตในชองจราจรซายผานชวงถนน STA.L01 
ML13  =   รถจักรยานยนตในชองจราจรซายผานชวงถนน STA.L13 
ML34  =   รถจักรยานยนตในชองจราจรซายผานชวงถนน STA.L34 
MR01  =   รถจักรยานยนตในชองจราจรขวาผานชวงถนน STA.R01    
MR13  =   รถจักรยานยนตในชองจราจรขวาผานชวงถนน STA.R13    
MR34  =   รถจักรยานยนตในชองจราจรขวาผานชวงถนน STA.R34   
H0  =   สมมติฐานวาง 
Ha  =   สมมติฐานแยง 
µ  =   คาเฉลี่ยของประชากร 
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บทที่ 1 
บทนํา 

 
1.1 ความเปนมาและความสําคัญของปญหา 

จํานวนอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นของประเทศไทยในแตละป สงผลตอความเสียหายทางดานเศรษฐกิจ
และสังคมเปนจํานวนมาก รวมท้ังสูญเสียบุคลากรท่ีเปนปจจัยสําคัญในการพัฒนาประเทศ ซึ่งแตละ
หนวยงานท่ีมีสวนเกี่ยวของกับปญหาการเกิดอุบัติเหตุไดพยายามหาวิธีการ แกไขปญหาดังกลาว
หลากหลายวิธี ท้ังในดานการรณรงค ประชาสัมพันธ จัดอบรมและประสานความรวมมือระหวาง
หนวยงานของรัฐดวยกันเองและระหวางภาคประชาชน เพ่ือแกไขปญหาอุบัติเหตุท่ีเกิดขึ้นรวมท้ังรัฐบาล 
มีนโยบายในการยกระดับมาตรฐานความปลอดภัยเพ่ือเปนสวนชวยผลักดันในการรณรงคลดอุบัติเหตุ
อยางจริงจัง จากการจัดการความปลอดภัยและการรณรงคเร่ืองการลดอุบัติเหตุจะเห็นไดวาบริเวณหนา
โรงเรียนเปนพ้ืนท่ีท่ีมีแนวโนมการเกิดอุบัติเหตุจากการใชรถใชถนนสูง เนื่องจากผูที่เขามาใชถนนทาง
ขามและทํากิจกรรมตาง ๆ บริเวณหนาโรงเรียนใหญเปนนักเรียน ดังนั้นการสงเสริมงานวิจัยเกี่ยวกับการ
จัดการดานความปลอดภัยบริเวณโรงเรียนจึงเปนกระบวนการหนึ่งในการสรางสภาพแวดลอมบริเวณ
โรงเรียนใหเกิดความปลอดภัยโดยสามารถทําใหผูขับขี่สามารถประเมินสถานการณลวงหนาไดวาอาจมี
เด็กนักเรียนเดินเขามาในบริเวณถนนท่ีมีการจราจรหนาแนน ซึ่งผูขับขี่จะตองขับขี่ดวยความระมัดระวัง
เปนพิเศษและในขณะเดียวกันยังเปนการสงเสริมความรูความเขาใจเกี่ยวกับความหมายของเคร่ืองหมาย
จราจรใหกับนักเรียนและผูปกครอง ซึ่งนอกจากจะชวยลดอุบัติเหตุบริเวณโรงเรียนแลวยังชวยให
การจราจรบริเวณหนาโรงเรียนมีความเปนระเบียบเรียบรอย การจราจรคลองตัวไมติดขัดอีกดวย 
นอกจากนี้การจัดการความปลอดภัยบริเวณเขตโรงเรียนควรคํานึงถึงความปลอดภัยของคนเดินเทาทั้งใน
ขณะท่ีกําลังเดินบนทางเทาและกําลังขามถนน ซึ่งสามารถจัดวางแนวทางในการจัดการเพื่อความปลอดภัย
เชน บริเวณทางเทาไมควรมีอุปสรรคกีดขวางทางเดิน เชน รานคาท่ีต้ังอยูบนทางเทา เสาไฟฟาและ           
ตูโทรศัพท เปนตน ในกรณีที่โรงเรียนตั้งอยูในบริเวณท่ีเขตถนนมีปริมาณการจราจรหนาแนนควร
พิจารณาเพ่ิมการติดตั้งแนวร้ัวท่ีริมขอบทางเทา เพ่ือเพ่ิมความปลอดภัยในการเดินทางของนักเรียนมาก
ยิ่งขึ้นควรปรับปรุงเคร่ืองหมายจราจรบริเวณโรงเรียนใหสามารถใชงานไดดีอยูเสมอ เชน ปายจราจร    
ทางมาลายและสัญญาณไฟกระพริบ เปนตน ในเรื่องของการจอดรถรับและสงนักเรียน ควรหลีกเลี่ยงการ
จัดใหมีพ้ืนท่ีจอดรับสงนักเรียนใกลกับเขตทางขาม เนื่องจากยานพาหนะที่จอดอยูจะทําใหผูขับขี่ไม
สามารถมองเห็นนักเรียนท่ียืนรอขามถนนอยูขางทางได ในขณะเดียวกันนักเรียนก็ไมสามารถมองเห็น
ยานพาหนะท่ีว่ิงเขามาได นอกจากนี้การจอดรถใกลกับเขตทางขามยังเปนสาเหตุทําใหเกิดปญหา
การจราจรติดขัดดวยการจัดพ้ืนท่ีไวสําหรับเปนเขตจอดรถรับสงนักเรียนจึงควรอยูนอกพ้ืนที่หนาโรงเรียน
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หรือในเขตโรงเรียน เพื่อการหลีกเลี่ยงปญหาท่ีเกิดขึ้นดังกลาวควรมีการติดต้ังปายจราจรเพ่ือกําหนดเขต
พ้ืนท่ีจอดรถรวมถึงเครื่องหมายจราจรบนพ้ืนทางและสันขอบทางท้ังนี้บริเวณเขตโรงเรียนควรมีการ
จัดการความปลอดภัยในดานการลดความเร็วของกระแสจราจรท่ีผานมาในบริเวณโรงเรียนโดยท่ัวไปมี
หลายวิธี เชน การใชปายเตือนจํากัดความเร็วของยานพาหนะกอนเขาสูบริเวณพื้นท่ีโรงเรียนหรือการใช
ปายแนะนําเพ่ือบอกใหผูขับขี่ทราบลวงหนาวาทางขามขางหนาเปนโรงเรียน ผูขับขี่ควรลดความเร็วลง
เนื่องจากเปนบริเวณท่ีมีปริมาณนักเรียนเดินขามถนนหนาแนนมาก รวมถึงการประยุกตใชวิธีการยับยั้ง
จราจร (Traffic Calming) ซึ่งเปนวิธีท่ีมีประสิทธิภาพในการควบคุมความเร็วของกระแสจราจร การสํารวจ
และออกแบบการยับยั้งการจราจรโดยยึดหลักความเหมาะสมทางวิศวกรรมจราจรและความเหมาะสมของ
เขตพ้ืนท่ีประกอบกับในปจจุบันมีโรงเรียนเปนจํานวนมากท่ีต้ังอยูในบริเวณชนบทท่ีมีการจราจร           
ไมหนาแนนมากนัก การจัดการความปลอดภัยบริเวณโรงเรียนเหลานี้จึงไมมีความจําเปนที่จะตองติดต้ัง
อุปกรณในลักษณะถาวร อันเนื่องมาจากเปนการสิ้นเปลืองงบประมาณและสวนใหญแลวเด็กนักเรียน
ออกมาเดินทางบริเวณเขตโรงเรียนเพียงในชวงเวลาเชากอนเขาเรียนและชวงเวลาเย็นหลังเลิกเรียนเทานั้น 
ดังนั้นง านวิจัย ในครั้ งนี้ จึงได ปร ะ ยุก ต ใชอุปกร ณแ บ บชั่วคร าวในก ารยับยั้ งกระ แ ส จราจร 
(Temporary traffic calming) ในบริเวณโรงเรียนอยางเปนรูปธรรมเพ่ือเปนแนวทางในการชวยเพ่ิม
ประสิทธิภาพในการจัดการความปลอดภัยในบริเวณเขตโรงเรียนและเพ่ือเปนตนแบบใหโรงเรียนในพ้ืนที่
ชนบทสามารถนําไปประยุกตได 
 

 
 

1.2  วัตถุประสงคของงานวิจัย 
1.2.1 เพ่ือประยุกตใชอุปกรณยับย้ังความเร็วแบบชั่วคราวในรูปแบบตาง ๆ ในการยับยั้ง

ความเร็วของกระแสจราจรบริเวณเขตโรงเรียน 
1.2.2 เพ่ือเปรียบเทียบหาประสิทธิภาพของอุปกรณยับยั้งความเร็วแบบชั่วคราวในแตละ

รูปแบบท่ีมีผลตอการยับยั้งความเร็ว 
1.2.3 เพ่ือใหการสัญจรของยานพาหนะบนถนนบริเวณหนาโรงเรียนมีพฤติกรรมการใช

ความเร็วท่ีลดลง กอใหเกิดแนวทางในการพัฒนาอุปกรณเพื่อการใชงานตอไปในอนาคต 
 
1.3 เปาหมายและขอบเขตการวิจัย 

การจัดทําโครงการวิจัยการประยุกตใชอุปกรณยับย้ังความเร็วกระแสจราจรแบบชั่วคราวใน
บริเวณเขตหนาโรงเรียนมีเปาหมายและขอบเขตการวิจัยท้ังหมด 4 ขอดังนี้ 

1.3.1 ทําการศึกษาบริเวณโรงเรียนในเขตถนนทางหลวงชนบท 2 ชองจราจรในเขตพื้นที่
จังหวัดนครราชสีมา จํานวน 1 โรงเรียน 

1.3.2 ประยุกตใชอุปกรณยังย้ังความเร็วแบบชั่วคราว ซึ่งเปนวิธีท่ีมีประสิทธิภาพในการ
ควบคุมความเร็วของกระแสจราจรและเตือนผูขับขี่ใหชะลอความเร็วกอนถึงเขตโรงเรียนโดยใชอุปกรณ
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เตือนท่ีไดมาตรฐานตามหลักวิศวกรรมจราจร เพ่ือเปนตนแบบในการดําเนินการวางแผนแกไข ปรับปรุง 
และปองกันปญหาการจราจร 

1.3.3 จัดทําขอเสนอและรายงานผลการประยุกตใชอุปกรณแบบชั่วคราวในการยับยั้งความเร็ว
ของกระแสจราจรในบริเวณเขตโรงเรียนดังกลาวโดยมุงเนนท่ีความปลอดภัยของเด็กนักเรียน ผูปกครอง 
ครูและประชาชนในชุมชนท่ีเดินทางเขามาในเขตบริเวณโรงเรียนและสถานศึกษา มีเปาหมายใหสามารถ
ลดอุบัติเหตุและลดความเร็วของการจราจร  

1.3.4 การศึกษาการประยุกตใชอุปกรณแบบชั่วคราวในการยับย้ังความเร็วของกระแสจราจรใน
บริเวณเขตโรงเรียน จะทําการเก็บขอมูลและดําเนินการทดสอบในชวงเชา  เวลา 07.00 น. - 08.00 น.      
และชวงเย็นเวลา 15.30 น. – 16.30 น.  
 
1.4 ประโยชนของการศึกษา 

1.4.1 ไดแนวทางในการประยุกตใชอุปกรณยับยั้งความเร็วในรูปแบบตาง ๆ และทราบถึงความ
แตกตางและการมีประสิทธิภาพในการยับยั้งความเร็วแตละรูปแบบเพื่อการจัดการความปลอดภัย             
ท่ีเหมาะสมตอไป 

1.4.2 ไดทราบถึงพฤติกรรมการใชถนนบริเวณโรงเรียนหรือสถานศึกษาในเขตชุมชนชนบท
และชุมชนเมืองเพ่ือเปนแนวทางในการเสนอรูปแบบการจัดการดานความปลอดภัยใหกับสังคม 

 

 

 

 

 

 

 

 



4 
 

บทที่ 2 
ปริทัศนและวรรณกรรมที่เกี่ยวของ 

 
การทบทวนเอกสารและงานวิจัยท่ีเกี่ยวของจะทําใหสามารถกําหนดวิธีการศึกษาเพ่ือบรรลุตาม

วัตถุประสงคของการวิจัย โดยผูวิจัยไดทบทวนเอกสารและงานวิจัยท่ีเกี่ยวของ ซึ่งนําเสนอตามหัวขอได   
4 หัวขอ มีรายละเอียดดังตอไปนี้ 

2.1 ความสําคัญของการจัดการจราจรและงานวิจัยท่ีเกี่ยวของกับความเร็วและอุบัติเหตุ 
2.2 การยับย้ังจราจร (Traffic Calming) และงานวิจัยท่ีเกี่ยวของกับการยับย้ังจราจร 
2.3 การจัดการจราจรบริเวณโรงเรียนและชุมชน 
2.4 สรุปผลการทบทวนเอกสารและงานวิจัยท่ีเกี่ยวของ    

โดยแตละหัวขอมีรายละเอียดดังตอไปนี้ 
 
2.1 ความสําคัญของการจัดการจราจรและงานวิจัยที่เกี่ยวของกับความเร็วและอุบัติเหตุ 
 การจัดการจราจร หมายถึง การดําเนินการดวยกระบวนการอยางใดอยางหนึ่ง เพื่อใหการเดินทาง
ของผูใชรถใชถนนมีประสิทธิภาพและมีความปลอดภัยสูงสุด จากความหมายขางตนคําวา “การเดินทางที่
มีประสิทธิภาพ” คือ การเดินทางท่ีมีความสะดวก รวดเร็ว ซึ่งเมื่อการเดินทางมีความสะดวกรวดเร็ว     
ชวยลดความลาชาในการเดินทางจะทําใหคาใชจายเนื่องจากการสูญเสียเวลาของแตละบุคคลลดลงดวย     
ท้ังยังเปนการชวยลดตนทุนในภาคการขนสงสินคา สวนคําวา “การเดินทางท่ีมีความปลอดภัย” คือ การ
เดินทางท่ีไมมีความเสี่ยงท่ีจะเกิดอุบัติเหตุขึ้น ซึ่งในแตละปมีผูเสียชีวิตบนทองถนนกวา 13,000 รายและ
เมื่อพิจารณาถึงมูลคาความเสียหายทางเศรษฐกิจ ประเมินไดวาอุบัติเหตุทางถนนกอใหเกิดความสูญเสีย
ถึง 232,000 ลานบาทตอป (สถาบันการขนสง จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย, 2551) นอกจากนั้นยังมีปญหา
ทางออมเนื่องจากการจัดการจราจรที่ไมมีประสิทธิภาพ ไดแก ปญหามลพิษทางอากาศและปญหามลพิษ
ทางเสียง เปนตน ดังนั้นเมื่อมีการจัดการจราจรท่ีดีสามารถลดความสูญเสียทางเศรษฐกิจได องคประกอบ
ในระบบจราจรมีดวยกัน 4 องคประกอบหลัก คือ  
 1. ผูใชรถใชถนน (Drivers and Pedestrians) ไดแก การใชสารท่ีมีผลตอสภาพรางกาย การรับรู 
ความสามารถในการควบคุมรถ พฤติกรรมในการใชรถใชถนน สภาวะทางกาย สภาวะจิตใจ ความ
สมบูรณทางประสาทการรับรูลักษณะนิสัยและทัศนคติ ประสบการณและความชํานาญในการขับขี่
งานวิจัยท่ีเปนวิทยานิพนธท่ีเกี่ยวของกับปจจัยดานผูขับขีดั่งนี้ 

 
 

 

 

 

 

 

 

 

 



5 
 

จันทรเพ็ญ ชูประภาพรรณ (2535) โดยการสัมภาษณและการสังเกตพฤติกรรมผูขับขี่ยานพาหนะ 
พบวาผูขับขี่สวนใหญขาดความรูเกี่ยวกับกฎจราจร ไดแก การใชระดับความเร็วในเขตเมืองและนอกเมือง 
การแซงทางลงเนิน การใหทางเมื่อรถ 2 คันถึงทางแยกพรอมกันและการปฏิบัติตนอยางไรเม่ือเห็น
รถพยาบาลขับตามหลังมา ผซึ่งกลุมตัวอยางท่ีทําการศึกษาตอบผิดมากในเรื่องของเคร่ืองหมายจราจร 
ไดแก เครื่องหมายหามหยุด ทางลาดชัด ระวังถนนลื่นและผูขับขี่มีทัศนคติท่ีไมถูกตองในเรื่องของการ  
ขบัรถยอนศร การขับรถฝาฝนไฟจราจรและการแซงทางโคง 
 ทวีเกียรติ บุญยไพศาลเจริญ (2537) โดยทําการสัมภาษณและสังเกตพฤติกรรมของผูขับขี่
ยานพาหนะและคนเดินเทา ผลจากการศึกษาพบวาผูที่ใชรถใชถนนมีความรูดานกฎจราจรนอยมากในเร่ือง
เกี่ยวกับการใชระดับความเร็ว การใชสัญญาณไฟเพ่ือใหทางและเรื่องเครื่องหมายจราจร คือ เคร่ืองหมาย
หยุดรถ เคร่ืองหมายทางลาดชันและเครื่องหมายหามเขา สําหรับทัศนคติท่ีไมดีของผูขับขี่ยานพาหนะ      
ท่ีเสี่ยงตอการเกิดอุบัติเหตุ ไดแก การใชสารกระตุนประสาทซึ่งคนขับรถบรรทุกบอกวาสามารถชวยลด
อุบัติเหตุไดและการด่ืมสุรา ซึ่งผูขับขี่ยังครองสติและสามารถทําการขับขี่ยานพาหนะได 

เมธี คุณเจริญ (2542) ไดทําการศึกษาวา ปจจัยดานผูขับขี่ท่ีมีความสัมพันธกับระดับความรุนแรง
ของอุบัติเหตุมีท้ังหมด 9 กลุมปจจัย โดยเรียงลําดับความสัมพันธจากมากไปนอย คือ การดื่มของมึนเมา 
พฤติกรรมการใชรถใชถนน ประสาทการรับรู การใชยาหรือใชสารเสพยติด การไมปฏิบัติตามกฎจราจร 
สภาวะรางกาย สภาวะดานจิตใจ วัฒนธรรม สภาวะเศรษฐกิจสังคมและเม่ือวิเคราะหหาความสัมพันธของ
ปจจัยดานผูขับขี่กับความรุนแรงของอุบัติเหตุอยางละเอียด ดวยวิธีการวิเคราะหหาความสัมพันธเชิง
สาเหตุ พบวามีเพียง 2 ปจจัยเทานั้นท่ีมีความสัมพันธทางตรงในระดับสูงกับความรุนแรงของอุบัติเหตุ คือ 
ปจจัยพฤติกรรมการใชรถใชถนนและปจจัยการด่ืมของมึนเมา ผลการศึกษาแสดงใหเห็นวาปจจัยดานผูขับ
ขี่ที่มีผลตอความรุนแรงของอุบัติเหตุมากท่ีสุดไมใชการด่ืมของมึนเมาอยางท่ีเคยเขาใจกันแตกลับเปน
พฤติกรรมการใชรถใชถนนซึ่งนอกจากนี้ยังวิเคราะหความสัมพันธทางออมดวยวาปจจัยใดท่ีมีผลตอความ
รุนแรงของอุบัติเหตุ โดยเรียงจากมากไปหานอย ไดแก ปจจัยดานวัฒนธรรม ปจจัยดานการใชยาและ   
สารเสพยติดและการไมเคารพกฎจราจร เปนตน 
 กวี เก้ือเกษมบุญ (2545) การศึกษาพบวาปจจัยท่ีเกี่ยวของกับการเกิดอุบัติเหตุสามารถจําแนกได
เปน 4 กลุม คือ คน ยานพาหนะ ถนนและสิ่งแวดลอม ซึ่งพบวาโดยรวมแลวคนเปนปจจัยท่ีเกี่ยวของกับ
การเกิดอุบัติเหตุจราจรทางถนนมากท่ีสุด คือ คิดเปนรอยละ 95.62 รองลงมาไดแก ยานพาหนะ คิดเปน
รอยละ 27.54 และถนนกับสิ่งแวดลอมคิดเปนรอยละ 21.56 ตามลําดับและจากการวิเคราะหในรายละเอียด
พบวาปจจัยที่มีผลโดยตรงตอระดับความรุนแรงของอุบัติเหตุจราจรทางถนนมากท่ีสุด คือ พฤติกรรม   
การใชรถใชถนน ซึ่งพฤติกรรมท่ีพบมาก คือ ไมคาดเข็มขัดนิรภัย ขับรถเร็ว ไมสวมหมวกนิรภัย ไมให
สัญญาณไฟในขณะจอด ชะลอหรือเลี้ยวและขับรถตามคันอื่นในระยะกระชั้นชิดตามลําดับและใน
ขณะเดียวกันก็มีปจจัย 4 ปจจัยท่ีสงผลทางออมตอระดับความรุนแรงของอุบัติเหตุจราจรผานปจจัย
พฤติกรรมการใชรถใชถนนคือ อุปกรณควบคุมการจราจร สภาวะทางกาย สภาพยานพาหนะและสภาพ

 

 

 

 

 

 

 

 



6 
 

แสงสวาง ตามลําดับ นอกจากนี้ยังพบวาผลการวิเคราะหปจจัยขางตนมีลักษณะท่ีคลายกันมากเม่ือแยก
วิเคราะหตามชวงเวลาท้ังในและนอกชวงเทศกาลรวมถึงกรณีท่ีผูขับขี่ใชรถจักรยานยนต สําหรับกรณี
อุบัติเหตุท่ีเกิดขึ้นเนื่องจากผูขับขี่ดื่มเคร่ืองดื่มแอลกอฮอล พบวาปจจัยการดื่มเคร่ืองดื่มแอลกอฮอลและ
พฤติกรรมการใชรถใชถนนมีผลโดยตรงตอระดับความรุนแรงมากท่ีสุด ดังนั้นการกําหนดนโยบายเพ่ือ 
ลดความรุนแรงของอุบัติเหตุจราจรทางถนนควรจะเนนมาตรการเพ่ือปรับเปลี่ยนและควบคุมพฤติกรรม
การใชรถใชถนนเปนหลัก 

2. ปจจัยดานพาหนะ ไดแก อุปกรณพ้ืนฐานในการเดินรถ อุปกรณเสริมเพื่อความปลอดภัย การ
ปรับแตงสภาพยานพาหนะ ความไมเหมาะสมในการบรรทุก 

3. ปจจัยดานถนน ไดแก ลักษณะทางกายภาพของถนน อุปกรณควบคุมการจราจร อุปกรณเพิ่ม
ความปลอดภัยขางทาง ไฟฟาสองสวาง สภาพผิวถนน 

4. ปจจัยดานสิ่งแวดลอม ไดแก อุปสรรคทางธรรมชาติ อุปสรรคท่ีเกิดจากการกระทําของมนุษย
สิ่งกีดขวางบนชองจราจรระดับความรุนแรงของอุบัติเหตุ  

จากงานวิจัยภายในประเทศท่ีเกี่ยวกับความเร็วกับอุบัติเหตุและปจจัยดานความรุนแรงของ
อุบัติ เหตุแสดงใหเห็นวาปจจัยสําคัญในการกอใหเกิดอุบัติเหตุและความรุนแรงสวนใหญ เกิดจาก
พฤติกรรมของคน โดยเฉพาะพฤติกรรมการขับรถดวยความเร็วสูง ความมึนเมาขาดสติและไมเคารพ     
กฎจราจร เปนตน การศึกษางานวิจัยตางประเทศเกี่ยวกับความเร็วและการเกิดอุบัติเหตุมีดังนี้  
 Steven M, R. (1995) ได ทําการวิจัย เกี่ยวกับอุ บัติ เหตุ การเสียชี วิตและการ บาดเ จ็บขอ ง
รัฐอิลลินอยลประเทศสหรัฐอเมริกา โดยการใชแบบจําลอง ARIMA (Autoregressive integrated moving 
average models) เพราะเนื่องจากการปรับความเร็วจํากัดเพ่ิมขึ้นจากเดิม 55 ไมลตอชั่วโมงเปน 65 ไมล   
ตอชั่วโมง การปรับเปลี่ยนไดสงผลกระทบตอความรุนแรงและการสูญเสียที่เกิดขึ้น โดยใชขอมูล  
อุบัติเหตุรายเดือนยอนหลัง 5 ปกอนการเปลี่ยนมาตรการความเร็วแ ละ 4 ปหลังจากนี้  เพ่ือทําการ
เปรียบเทียบกันระหวางถนนท่ียังคงใชความเร็วจํากัดเดิมและถนนที่มีความเร็วจํากัดท่ีเพิ่มขึ้น การศึกษา
ประกอบไปดวย ความเร็วเฉลี่ยที่เกิดขึ้นจากความเร็วท่ีเพ่ิมสูงขึ้น ความแปรปรวนของความเร็ว คาความ
เบี่ยงเบนของขอมูล จากการศึกษาพบวาความเร็วที่เพ่ิมสูงขึ้นสงผลใหเกิดอุบัติเหตุเพ่ิมขึ้น 300 คร้ัง        
ตอเดือนมีผูเสียชีวิตและผูบาดเจ็บเพิ่มขึ้น ซึ่งแสดงใหเห็นไดวาความเร็วท่ีมากขึ้นสามารถกอนใหเกิด
อุบัติเหตุเพ่ิมขึ้นไดท้ังนี้เนื่องจากการเพ่ิมขึ้นของรถยนตและการเดินทางเปนสาเหตุหนึ่งของการเกิด
อุบัติเหตุเชนกัน  
 A. A. M. Aljanahi et al. (1999) ไดทําการศึกษาเกี่ยวกับอัตราการเกิดอุบัติเหตุเมื่อเปรียบเทียบ
กับคุณสมบัติความเร็วจราจรโดยการใชขอมูลการเกิดอุบัติเหตุและขอมูลคุณสมบัติของการจราจร 
การศึกษานี้มีวัตถุประสงค 2 ขอ คือ (1) ตองการตรวจสอบความสัมพันธระหวางลักษณะของความเร็ว  
กับการไดรับบาดเจ็บจากการเกิดอุบัติเหตุรายบุคคลโดยท่ีการศึกษาใชถนนท่ีมีการไหลจราจรใน
สถานการณแบบอิสระ (2) ตองการสรางความสัมพันธระหวางการกําหนดความเร็วท่ีจํากัดและการ
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กระจายตัวของความเร็วดังนั้นจึงไดมีการเลือกสถานท่ีในการศึกษาโดยกําหนดตามเกณฑดังนี้          
สภาพผิวจราจรดี ไมมีปายรถโดยสารประจําทาง ไมมีทางขามถนน พ้ืนท่ีขางถนนไมมีการใชงานหรือ   
ใชงานนอยเนื่องจากไมตองการใหมีการรบกวนกระแสจราจร การไหลจราจรเคลื่อนท่ีแบบอิสระได       
24 ชม. และมีระดับการใหบริการ (Level of service) = B วิธีการเก็บรวบรวมขอมูลโดยการรวบรวมขอมูล
อุบัติเหตุและความเร็ว 5 ปยอนหลังและ 4 ปตอจากนี้เพ่ือการวิเคราะห ผลการวิเคราะหพบวาการวิเคราะห
ขอมูลคุณลักษณะของการจราจรยังคงไมชัดเจนจึงตองใชนักวิชาการมากําหนดจุดเพื่อสรางความสัมพันธ
ในกราฟ แตอยางไรก็ตามการเกิดอุบัติเหตุท่ีรุนแรงยังคงเปนพื้นท่ีท่ีใชความเร็วสูงอยู แตผลการศึกษาไมมี
หลักฐานวาอัตราการเกิดอุบัติเหตุมีผลตอสัดสวนของการจราจร 
 L. Kattan et al. (2011) เนื่องดวยความเร็วเปนปจจัยสําคัญที่ทําใหเกิดอุบัติเหตุและความรุนแรง
ของอุบัติเหตุโดยเฉพาะบริเวณเขตโรงเรียนและสนามเด็กเลน หลายหนวยงานไดหามาตรการในการชวย
ลดความเสี่ยงท่ีเกิดขึ้นเพ่ือเพ่ิมความปลอดภัย สําหรับงานวิจัยนี้ไดทําการศึกษาตรวจสอบการใชความเร็ว
บริเวณดังกลาว โดยการศึกษาการทดสอบหาความเร็วท่ีเหมาะสมและความเร็วเฉลี่ยเปอรเซ็นไทลท่ี 85
การเก็บรวบรวมขอมูลโดยใชพ้ืนท่ีการศึกษาวิจัยในเมืองคาลการีในจังหวัดอัลเบอรตา ประเทศแคนนาดา
เมืองคาลการีไดกําหนดความเร็วท่ีจํากัดในเขตบริเวณโรงเรียนและสนามเด็กเลนดวยความเร็ว 30 กม./ชม.
โดยท่ีแตละเขตพ้ืนท่ีดังกลาวจะถูกระบุและมีปายจราจรชัดเจน ซึ่งจะมีผลบังคับใชสําหรับเขตโรงเรียน
เวลา 08.00 น. – 16.30  น. สวนสนามเด็กเลนเวลา 8.30 น. – 19.30 น. จํานวนตัวอยางพ้ืนที่ศึกษา  
ประกอบไปดวยโรงเรียนจํานวน 11 แหงและสนามเด็กเลนจํานวน 16 แหง การเก็บขอมูลจะเก็บใน
ชวงเวลาปกติท่ีไมใชชั่วโมงเรงดวน เพื่อตองการทราบความเร็วรถอยางแทจริงโดยใชปนเลเซอรและ     
ไมรบกวนพฤติกรรมของผูใชรถ จากการศึกษาพบวาความเร็วเฉลี่ยและความเร็วเปอรเซ็นไทลลท่ี 85 ของ
โรงเรียนมีคาเทากับ 31.4 กม./ชม. และ 38.0 กม./ชม. ตามลําดับและสนามเด็กเลนมีคาเทากับ 32 กม./ชม.
และ 39.1 กม./ชม. ซึ่งผลการศึกษาความเร็วยังคงเปนพฤติกรรมการใชความเร็วท่ีเกินกําหนด ดังนั้นจึง
เปนแนวทางในการเสนอใหเมืองคาลการีไดมีมาตรการปรับปรุงในเร่ืองของการเพ่ิมความปลอดภัยใหกับ
สถานท่ีท่ีเปนโรงเรียนและสนามเด็กเลน โดยแนวทางท่ีแนะนํา คือ การยับย้ังจราจรมาใชหรือการเพ่ิมปาย
จราจร สัญญาณไฟกระพริบ เพื่อสรางความปลอดภัยเพ่ิมขึ้นใหกับเด็กและบุคคลในเขตพ้ืนท่ีใกลเคียง 
 
2.2 การยับยั้งจราจร (Traffic Calming) และงานวิจัยที่เกี่ยวของกับการยับยั้งจราจร 
 การยับย้ังจราจร คือ การขัดขวางการจราจรจากสภาพปกติท่ีเกิดขึ้นเปนประจําและสม่ําเสมอใหมี
อุปสรรคเพ่ือใหเกิดสภาพการจราจรท่ีเปลี่ยนไป การยับย้ังจราจรมีวัตถุประสงคหลัก 2 ขอ คือ เพื่อชวยลด
จํานวนผูบาดเจ็บและเสียชีวิตจากการเกิดอุบัติเหตุและชวยปรับปรุงสิ่งแวดลอมเพ่ือความปลอดภัยใหกับ
ผูใชถนนพ้ืนท่ีขางเคียง การจัดการจราจรในรูปแบบเดิมจะใชมาตรการทางดานกฎหมายเปนเครื่องบีบ
บังคับใหพฤติกรรมของผูขับขี่ไดใชประโยชนของถนนมากท่ีสุดและยกระดับความปลอดภัยใหสูงขึ้น 
การยับย้ังจราจรในปจจุบันนี้ใชมาตรการและเทคนิคในดานการปรับเปลี่ยนการรับรูและตอบสนองท่ีเกิด
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ขึ้นกับผูขับขี่ในเขตพ้ืนท่ีสามารถประยุกตใชไดกับถนนที่เปนแหลงสินคา บริการ และงายตอการเขาถึง
ของประชาชนท่ีอาศัยการยับย้ังจราจร สามารถปรับเปลี่ยนใหเกิดความเหมาะสมขึ้นอยูกับสถานที่และ
การใชงาน เม่ือวิเคราะหถึงสาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุ ความรุนแรงของอุบัติเหตุและความเร็วของ
ยานพาหนะ พบวาความเร็วของยานพาหนะเปนสาเหตุหลักของการเกิดอุบัติเหตุ ท่ีมาของการยับย้ังจราจร 
วิศวกรไดพยายามออกแบบและทดลองมาตรการตาง ๆ เพ่ือชวยปรับปรุงความปลอดภัยใหกับการใชถนน
และเพ่ือสอดคลองกับวัตถุประสงคของการยับยั้งจราจร การยับย้ังจราจรยกตัวอยางในประเทศอังกฤษ
สวนมากจะใชเนินชะลอความเร็ว (Speed humps) ในการยับยั้งความเร็ว ซึ่งผลลัพธคือยานพาหนะมีการ
ใชความเร็วท่ีลดลงและมีผลตอการลดอัตราการเกิดอุบัติเหตุ 
 M. Slinnet al (2005) ไดศึกษามาตรการและการใชการยับยั้งจราจรของงานวิจัยอางอิงจาก
ประเทศอังกฤษ สามารถจําแนกไดเปน 8 ประเภทหลักดังนี้ 
 1. ในรูปแบบการใชกฎหมายบังคับ ซึ่งมาตรการนี้ประกอบไปดวยขอจํากัดในการใชรถใชถนน
รวมท้ังการจอด การจํากัดความเร็ว การบังคับใหเดินรถทางเดียว ในแตละขอกําหนดจะมีประสิทธิภาพ
ขึ้นอยูกับระดับของการบังคับโดยกฎหมาย 
 2. การสรางการยับยั้งจราจรลงบนพ้ืนผิวทาง ซึ่งจะประกอบไปดวย การสรางความแตกตางใหกับ
พ้ืนผิวถนนดวยสีหรือพ้ืนผิวท่ีตางจากเดิมและตองใชกฎหมายเปนตัวชวยในการสรางมาตรการบังคับรวม
ดวยเพ่ือประสิทธิภาพ เชน หมูบานและชุมชนเมือง 
 3. การยับย้ังจราจรบนพ้ืนถนนโดยวิธีสรางมิตินูนสูงใหกับพ้ืนถนน เชน เนินชะลอความเร็ว 
(Speed hump, Speed bump, Speed table) ลูกระนาดชะลอความเร็ว (Rumber strips) ซึ่งจะมีลักษณะท่ี
แตกตางกันขึ้นอยูกับการใชงานและการออกแบบใหเหมาะสมกับสถานท่ีนั้น 
 4. การสรางเกาะกลางถนนเพ่ือชะลอความเร็วและยังใชเปนท่ีหยุดเพ่ือรอขามถนนของกลุมคน
ขามถนน เพ่ือเปนการสรางความปลอดภัยมากยิ่งขึ้น การออกแบบจะออกแบบดวยความระมัดระวังและ
นิยมนํามาใชกับทางเขาออกหมูบาน ชุมชน เพ่ือเปนตัวกําหนดใหยานพาหนะลดความเร็วลงเม่ือเขาสูเขต
ดังกลาว 
 5. การกําหนดถนนใหแคบลงหรือการสรางรั้วเพ่ือใหผูขับขี่ไดมีพฤติกรรมลดความเร็วลงเม่ือเขา
สูเขตที่กําหนด 
 6. การกําหนดความเร็วจํากัดโดยใชปกติจะใช 30 ไมลตอชั่วโมง แตในขณะเดียวกันหนวยงาน   
ท่ีเกี่ยวของตองการใหเปลี่ยนเปนความเร็วท่ี 20 ไมลลตอชั่วโมงในเขตพ้ืนท่ีตองการยับยั้งการจราจรซึ่ง
จะตองมีปายเขตพ้ืนท่ี 20 ไมลลตอชั่วโมงเพ่ือแจงเตือนใหผูใชถนนทราบโดยท่ัวกัน 
 7. การกําหนดเขตพ้ืนท่ีพักอาศัย ซึ่งบทบัญญัติของพระราชบัญญัติการขนสงป 2000 ได
กําหนดใหเขตชุมชนเขตท่ีพักอาศัยใหใชความเร็วได 20 ไมลลตอชั่วโมงและพ้ืนท่ีใขเขตบริเวณท่ีพัก
อาศัยจะประกอบไปดวยการใชจักรยานและการเดินเพ่ือการเดินทางท่ีปลอดภัยและเปนการยับย้ังจราจรได
ในอีกวิธีหนึ่งในการสรางความสงบใหกับพ้ืนท่ีนั้น 
 8. การกําหนดการควบคุมรถบรรทุก หามรถบรรทุกสัญจรผานพื้นท่ีท่ีกําหนด 
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ประภาส เหลืองศิรินภา (2542) ไดทําการศึกษาถึงการประเมินประสิทธิผลของระบบควบคุม
การจราจรบริเวณพ้ืนท่ีกอสรางบนทางหลวง โดยมีการติดตั้งปายควบคุมการจราจรในหลายรูปแบบไดแก
ระบบควบคุมการจราจรตามมาตรฐานกรมทางหลวง ระบบควบคุมการจราจรเทียบเทามาตรฐาน 
MUTCD (Manual on Uniform Traffic Control Device) ระบบควบคุมการจราจรเทียบเทามาตรฐาน 
MUTCD ปรับปรุงความยาวทางลูเขา (Taper) ใหยาวขึ้น ระบบควบคุมการจราจรปรับปรุงมาตรฐานจาก
กรมทางหลวงโดยใช Overhead Sign โดยวัดคาตัวแปรท่ีจะมีผลตอการจราจร ไดแก ความเร็วและปริมาณ
การจราจรท่ียังคงตกคางในชองทางที่ปดเนื่องจากการกอสราง ผลท่ีไดจากการศึกษา คือ ระบบควบคุม
การจราจรปรับปรุงมาตรฐานกรมทางหลวงโดยใช Overhead Sign จะเปนระบบท่ีดีที่สุดในการศึกษา 
กลาวคือรูปแบบระบบควบคุมการจราจรรูปแบบนี้สงผลใหการจราจรเคลื่อนท่ีไดอยางสะดวก แตสําหรับ
พ้ืนที่กอสรางท่ีเปนการกอสรางเพียงระยะสั้น เชน การปูยาง Asphalt เพ่ือซอมแซมถนนบางชวงจะใช
เวลาในการทํางานเพียง 3 – 4 ชั่วโมงในการใชงาน Overhead Sign นั้นไมคุมท่ีจะนํามาใชงาน เนื่องจาก
การเตรียมงานและการติดต้ังตองใชเวลานานและจําเปนที่จะตองปดการเดินรถระหวางการติดต้ังปายเพ่ือ
ความปลอดภัยและคาใชจายในการติดตั้งสูงซึ่งจะสามารถสรุปไดวา ในกรณีของพ้ืนท่ีกอสรางท่ีใช
ระยะเวลาในการกอสรางนาน เชน การซอมแซมสะพานควรท่ีจะนํา Overhead Sign มาใชประกอบใน
รูปแบบติดต้ังอุปกรณควบคุมการจราจร แตสําหรับพ้ืนท่ีกอสรางท่ีใชระยะเวลาการทํางานสั้นรูปแบบการ
ติดต้ังอุปกรณตามมาตรฐานของรัฐบาลกลางสหรัฐอเมริกาท่ีมีการปรับปรุงระยะความยาวทางลูจะเปน
รูปแบบท่ีมีความเหมาะสมท่ีจะนํามาใชงาน 

ธนัญชย นิ่งเจริญ (2545) ไดทําการศึกษาการวิเคราะหและสรางแบบจําลองชวยการประเมิน
ระบบควบคุมการจราจรบริเวณพ้ืนท่ีท่ีมีการกอสรางกีดขวางการจราจร (Work Zone) บนถนนทางหลวง 
โดยพ้ืนท่ีทําการศึกษา ไดแก ทางหลวงหมายเลข 305 (รังสิต – นครนายก) วัตถุประสงคเพ่ือศึกษาแนว
ทางการติดต้ังอุปกรณควบคุมการจราจรและผลกระทบตอการจราจร เม่ือมีการเปลี่ยนแปลงระยะของการ
ติดต้ังอุปกรณควบคุมการจราจรดังกลาว โดยรูปแบบของระบบควบคุมการจราจรท่ีนํามาศึกษา ไดแก 

1. ระบบควบคุมการจราจรเทียบเทามาตรฐานของรัฐบาลกลางสหรัฐอเมริกา  (Manual on 
Uniform Traffic Control Devices, MUTCD)  

2. ระบบควบคุมการจราจรเทียบเทามาตรฐาน MUTCD และปรับเปลี่ยนระยะการติดตั้งปาย
ควบคุมการจราจรปายท่ี 1 (ปาย “งานซอมบํารุงขางหนาโปรดระวัง”)  

3. ระบบควบคุมการจราจรเทียบเทามาตรฐาน MUTCD และปรับเปลี่ยนระยะการติดตั้งปาย
ควบคุมการจราจรปายท่ี 2 (ปาย “300 เมตร ขางหนาปดชองทางขวา”)  

4. ระบบควบคุมการจราจรเทียบเทามาตรฐาน MUTCD และปรับเปลี่ยนระยะการติดตั้งปาย
ควบคุมการจราจรปายท่ี 3 (ปายสัญลักษณทางแคบดานขวา) 

5. ระบบควบคุมการจราจรเทียบเทามาตรฐาน MUTCD และปรับเปลี่ยนความยาวของทางลู 
(Taper Length) จากความยาว 90 เมตร เปนความยาว 50 เมตร  
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ในการศึกษาทําการติดตั้งระบบควบคุมการจราจรแตละรูปแบบในพ้ืนท่ีท่ีมีการกอสรางกีดขวางการจราจร 
และทําการเก็บขอมูลทางดานการจราจร โดยการถายวีดีทัศนสภาพการจราจรและนํามาแปรเปนขอมูล
ทางดานการจราจร โดยใชเครื่องมือ Auto scope 2004 ขอมูลทางการจราจรท่ีไดจากการสํารวจ ไดแก 
อัตราการไหลของยวดยานและความเร็วเฉลี่ย ณ ตําแหนงการเก็บขอมูล วิธีท่ีใชในการเปรียบเทียบ
รูปแ บบระบบควบคุม  การจราจร แตละรูปแบบจะใช  2 วิธี  ไดแ ก  การเปรียบเ ทียบความเ ร็ว
เฉลี่ย ณ ตําแหนงตาง ๆ ของยานพาหนะแตละประเภทกอนท่ีจะถึงสิ่งกีดขวางและแบบจําลองรูปแบบการ
เปลี่ยนแปลงความเ ร็ว ณ ตําแหนงตาง ๆ ในบริเวณพ้ืนท่ีท่ีมีการกอสรางเปนบรรทัดฐานในการ
เปรียบเทียบ เม่ือนําความเร็วเฉลี่ยท่ีไดจากการเก็บขอมูลภาคสนาม ทําการตรวจสอบคาทางสถิติและนําผล
ท่ีไดสรางกราฟความสัมพันธระหวางความเร็วเฉลี่ยกับตําแหนงของจุดตรวจจับความเร็วนั้น  ๆ จะได
แบบจําลองรูปแบบการเปลี่ยนแปลงความเร็ว ณ ตําแหนงตาง ๆ ไดผลจากการศึกษาสรุปไดวา การ
ปรับเปลี่ยนระยะของการติดตั้งปายควบคุมการจราจรไมไดทําใหแบบจําลองรูปแบบการเปลี่ยนแปลง
ความเร็ว ณ ตําแหนงตาง ๆ ในพ้ืนท่ีที่ทําการศึกษาเปลี่ยนแปลงไป แตจะมีผลทําใหความเร็ว ณ ตําแหนง
ตาง ๆ ดังกลาวมีการเปลี่ยนแปลงไป เมื่อทําการเปรียบเทียบกับรูปแบบพื้นฐาน (ระบบควบคุมการจราจร
เทียบเทามาตรฐาน MUTCD) และพบวารูปแบบของการเปลี่ยนแปลงความเร็วของการจราจรในชอง
จราจรท่ีปดกั้นจะลดลงในชวงของถนนเมื่อผานปายควบคุมการจราจรปายท่ี  2 และมุงหนาเขาสูปาย
ควบคุมการจราจรปายท่ี 3 จึงสามารถสรุปไดวาปายควบคุมการจราจรท่ีมีผลตอการเปลี่ยนแปลงความเร็ว
นั่นคือ ปายควบคุมการจราจรปายท่ี 3 และพบวาความเร็ว ณ ตําแหนงตาง ๆ จะมีคาเพ่ิมขึ้นเมื่อปรับระยะ
การติดต้ังปายควบคุมการจราจรปายท่ี 3 เม่ือเขาใกลพ้ืนท่ีกอสราง ผลการศึกษาสามารถนํามาเปนขอมูล
พ้ืนฐานในการตัดสินใจในการติดต้ังระบบควบคุมการจราจรในพ้ืนท่ีท่ีมีการกอสรางกีดขวางการจราจร
ของประเทศไทย 

อภิชัย ศรอินทร (2550) ไดศึกษาเกี่ยวกับการควบคุมระบบการจราจรบนพ้ืนท่ีกอสรางซึ่งจะเปน
การนําอุปกรณปายเตือนจราจรอิเล็กทรอนิกส (Variable Massage Sign) และเสนชะลอความเร็วแบบ
เคลื่อนยายได (Removable Rumble Strips) มาประยุกตใชกับระบบควบคุมการจราจรบริเวณพ้ืนท่ีกอสราง
บนทางหลวง โดยทําการเก็บขอมูลปริมาณจราจรและความเร็วจราจรเฉลี่ย ณ สถานีตรวจวัดตําแหนง
ตาง ๆ และสัมภาษณทัศนคติของผูขับขี่ท่ีขับขี่ผานพ้ืนท่ีการศึกษา จากผลการศึกษาสรุปไดวา การนํา
อุปกรณท้ัง 2 ชนิดดังกลาวมาประยุกตใชรวมกับระบบควบคุมการจราจรมาตรฐานกรมทางหลวงมีสวน
ใหผูขับขี่ลดความเร็วลงกอนจะเขาสู พ้ืนท่ีกอสราง ในชวงการเคลื่อนตัวผานพื้นที่กอสรางสภาพ
การจราจรคลองตัวมาขึ้นชวยใหเกิดความปลอดภัยแกผูใชถนนมากขึ้นและผลจากการสัมภาษณทัศนคติ
ของผูใชถนนพบวา ผูใชถนนไดสังเกตเห็นอุปกรณท้ัง 2 ชนิดชัดเจนซึ่งแตกตางจากพ้ืนท่ีกอสรางท่ัวไป ผู
ขับขีส่วนใหญจะลดความเร็วของยวดยานลง การใชงานและการติดตั้งอุปกรณท้ัง 2 ชนิดดังกลาวมีความ
สะดวกในการติดต้ังและยายออก มีความคงทน มองเห็นในระยะไกลชวยใหผูขับขี่ต่ืนตัวในการขับขี่กอน
เขาสูพ้ืนท่ีกอสราง 
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รูปท่ี 2.1 การติดต้ังปายจราจรอิเล็กทรอนิกส (Variable Message Signs) 
 

 
 

รูปท่ี 2.2 การติดต้ังเสนชะลอความเร็วแบบเคลื่อนยายได (Removable Rumble Strip) 
 

L. Leden et al. (2006) ไดทําการศึกษาเกี่ยวกับความปลอดภัยจากการใชงานเครื่องมือการยับยั้ง
จราจรของถนนสาย E12 ของเมืองสตูเรอแมน (Storuman) ประเทศสวีเดน ซึ่งแบงการศึกษาเปน 4 พื้นท่ี
การศึกษาบนถนนนี้ โดยการสรางวงเวียนบริเวณสี่แยกเพ่ือชะลอความเร็วรถและสรางเกาะกลางสําหรับ
ทางขามของคนขามถนน วัตถุประสงคของงานวิจัยเพ่ือชวยเพ่ิมความปลอดภัยใหกับกลุมคนขามถนน 
กลุมผูใชรถจักรยานโดยเพราะนักเรียนเนื่องจากถนน E12 เชื่อมตอโรงเรียนมัธยม LUSPEN จาก
การศึกษาพบวาการใชงานเกาะกลางถนนมีเพ่ิมมากขึ้น 55% และการใชจักรยานเพ่ิมขึ้น 19% สวนผลลัพธ
ทางดานความเร็วจราจรบริเวณเขตพ้ืนที่การศึกษา พบวายานพาหนะมีความเร็วลดลงหลังจากมีการ
กอสรางเกาะกลางถนน ซึ่งสงผลตอเนื่องถึงสถิติอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นพบวา กอนทําการศึกษาและหลังการ
กอสรางเกาะกลางถนนและเปดใชจํานวนอุบัติเหตุท้ังหมดไมไดแตกตางกัน ท้ังนี้เนื่องจากขอมูลสถิติ
อุบัติเหตุท่ีไดรับมาจากสถานีตํารวจและโรงพยาบาลมีไมครบถวนในเรื่องของรายละเอียดดานการเกิด
อุบัติเหตุและการจราจรเพราะรวมขอมูลท้ังหมดของเมือง โดยภาพรวมแลวจึงยังสามารถสรุปไดวา 
ความเร็วท่ีลดลงมีผลตออุบัติเหตุที่ลดลงไดและเปนงานศึกษาวิจัยตอไปในอนาคต 
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รูปท่ี 2.3 กอนการสราง (ภาพซาย) และหลังสรางเกาะกลางถนน (ภาพขวา) กอนถึงโรงเรียน 
 

Y. Li, Y. Bai. (2007) ไดมีการศึกษาวิจัยเกี่ยวกับการประยุกตใชอุปกรณยับย้ังความเร็วในเขต
พ้ืนที่ถนนทางหลวงในระหวางการทําการกอสรางและปรับปรุงถนน เพ่ือเปนการปรับปรุงและพัฒนาการ
จัดการดานความปลอดภัยของบริเวณถนนดังกลาว โดยทําการเปรียบเทียบพฤติกรรมกอนและหลังการ
ติดต้ังอุปกรณยับยั้งความเร็วกระแสจราจรชั่วคราวในรูปแบบตาง ๆ ไดแก ธงสัญญาณในการใหสัญญาณ
กับผูขับขี่ถึงลักษณะการขับขี่ เชน ใหผูขับขี่ขับชาลง/หยุดรถ โดยท่ีจะทําการศึกษาที่ถนน 2 ชองจราจร
แบบสองทิศทางในเขตพ้ืนท่ีชนบท นอกจากนี้ยังมีการทดสอบใชปายจราจรประกอบไปดวย ปายเตือน 
ปายบังคับและปายแนะนํา เพ่ือเปนตัวชวยในการควบคุมพฤติกรรมการใชรถของผูที่ขับขี่ผานบริเวณ
ดังกลาวและการใชอุปกรณไฟกระพริบ ปายหามเขาและการแบงเสนกลางถนนหรือเสนขอบทาง
การศึกษาพบวาจากการวิเคราะหความสัมพันธและประสิทธิภาพตอพ้ืนท่ีถนนทางหลวง โดยวิธีทางสถิติ 
สมการถดถอยโลจีสติกทวินาม อุปกรณท่ีมีผลและมีประสิทธิภาพ คือ ธงสัญญาณ สัญญาณไฟกระพริบ
และการแบงเสนกลางถนนหรือเสนขอบทาง มีผลตอการลดลงของความเร็วจราจรและรุนแรงจากการเกิด
อุบัติเหตุลดลง 

Y. Bai et al. (2009) ไดทําการศึกษาตอจากผลงานวิจัยการประยุกตใชอุปกรณยับยั้งความเร็ว ของ
กระแสจราจรในเขตพ้ืนท่ีถนนทางหลวงในระหวางการทําการกอสรางและปรับปรุงถนน โดยท่ีได
ทําการศึกษา 3 รูปแบบและวิเคราะหถึงพฤติกรรมตอบสนองของผูใชรถใชถนนท่ีมีตอปายจราจรแบบ
ชั่วคราว โดยแบงกลุมตัวอยางในการศึกษาออกเปน 3 กลุมคือ รถยนตโดยสาร รถบรรทุกและรถบรรทุก
กึ่งพวง ทําการวัดและเปรียบเทียบพฤติกรรมการใชความเร็วเม่ือผานจุดศึกษาท่ีกอนทําการติดตั้งปาย
จราจรแบบชั่วคราวและหลังการติดต้ัง โดยปายดังกลาวประกอบไปดวย ปายจราจรท่ีเปลี่ยนแปลง
สัญลักษณคือ ปายสัญลักษณใชความเร็วต่ํา ปายขับรถอยางปลอดภัยและปายงานกอสรางบํารุงทางอยู
ขางหนาพบวา หลังจากการทดสอบพฤติกรรมการใชความเร็ว การติดตั้งปายงานกอสรางบํารุงทางอยู
บริเวณขางหนา มีผลตอการเปลี่ยนแปลงและลดลงของความเร็วรถยนตโดยสารและรถบรรทุกกึ่งพวง   
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ซึ่งไดชวยในการออกแบบในทางท่ีดีขึ้นในการสรางปายจราจรเพ่ือใชในถนนสองชองจราจรในเขตพื้นท่ี
ทางหลวง 
 

 

 
รูปท่ี 2.4 การแสดงรูปแบบการศึกษาปายจราจรใหใชความเร็วตํ่าแบบเปดและปด 

 

 
 

รูปท่ี 2.5 การแสดงรูปแบบการปายขับรถอยางปลอดภัยมีการกอสรางบํารุงทาง 
 
J. A. Allpress, L.S. Leland Jr. (2010) ไดศึกษาเกี่ยวกับการลดความเร็วจราจรระหวางพ้ืนท่ี

กอสรางบํารุงทาง ซึ่งการใชความเร็วที่มากเกินไปเปนสาเหตุหลักท่ีทําใหเกิดอุบัติเหตุบนพ้ืนท่ีกอสราง
บํารุงทางได โดยการศึกษารูปแบบการจัดการพ้ืนท่ีกอสรางบํารุงทาง 2 รูปแบบ คือการปรับเปลี่ยนระยะ
การต้ังกรวยจราจรกอนเขาถึงพ้ืนที่กอสรางบํารุงทางดังรูปท่ี 2.6 และ 2.7 ดังนี้  
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รูปท่ี 2.6 การกอสรางบํารุงทางในรูปแบบท่ีจะทําการศึกษาการต้ังกรวยจราจร 
 

 
 

รูปท่ี 2.7 รูปแบบระยะการติดตั้งกรวยจราจรท้ัง 2 รูปแบบ 
 
ซึ่งการศึกษาพบวาความเร็วเฉลี่ยท่ีเกิดขึ้นจากการตรวจวัดความเร็วเฉลี่ยตามสถานี Counter 1-3 ตามระยะ
ท่ีกําหนดในรูปท่ี 2.6 และเมื่อทดสอบสถิติ One-way ANOVA พบวาแตกตางกันอยางมีนัยสําคัญ          ดัง
แสดงรูปกราฟความเร็วแตละสถานีตรวจวัดความเร็วท้ัง 2 รูปแบบเปรียบเทียบกับรูปแบบปกติแตไมมี
กรวยติดต้ัง ดังรูปที ่2.8 ดังนี้ 

 

 

 

 

 

 

 

 



15 
 

 
 

รูปท่ี 2.8 กราฟความเร็วเฉลี่ยของแตละสถานีตรวจวัดความเร็วเม่ือเปรยีบเทียบกัน 
 

 

งานวิจัยนี้สามารถสรุปไดวา  การออกแบบการติดตั้งกรวยจราจรท้ัง 2 รูปแบบนั้นมีผลตอ
ความเร็วของยานพาหนะท่ีเขาสูงานกอสรางบํารุงทาง ทําใหความเร็วลดลงดังกราฟ 2.8 อยางมีนัยสําคัญ 

F. Galante et al. (2010) ไดทําการศึกษาเกี่ยวกับการยับยั้งจราจรบนถนนแถบชนบทท่ีเชื่อมไป
ยังชุมชนเมือง โดยการศึกษาแบบจําลองพฤติกรรมของผูขับขี่เม่ือเปรียบเทียบระหวางการจราจรปกติและ
มีการติดต้ังอุปกรณยับยั้งจราจร 2 รูปแบบ เพ่ือจะชะลอความเร็วของการจราจรเม่ือเขาสูทางเขาออกดาน
ทิศเหนือและทิศใตของเมือง ผลลัพธของแบบจําลองพบวาพฤติกรรมของผูขับขี่ในแบบจําลองและสภาพ
ความเปนจริงมีเหตุผลใกลเคียงกันพบวา ทิศใตของเมืองผูขับขี่มีพฤติกรรมลดความเร็วลงประมาณ 16 
และ17 กม./ชม. ของรูปแบบท่ี 1 และรูปแบบท่ี 2 ตามลําดับที่ระดับความเชื่อม่ัน 95% และทิศเหนือของ
เ มือ งผู ขับขี่ มีพฤติกรรมลดความเ ร็วลง  11 กม./ช ม.  ที่ร ะดับความเ ชื่อ มั่น  90% ในรูปแบบท่ี  1 
สวนรูปแบบท่ี 2 พบวาไมมีผลท่ีแตกตาง 

 
 
 
 
 

 

 

 

 

 

 

 

 



16 
 

 
 

รูปท่ี 2.9 แสดงการศึกษาการยับยั้งจราจรรูปแบบที ่1 
 

 
 

รูปท่ี 2.10 แสดงการศึกษาการยับยั้งจราจรรูปแบบท่ี 2 
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รูปที ่2.10 แสดงการศึกษาการยบัยั้งจราจรรูปแบบท่ี 2 (ตอ) 
 

García, Alfredo et al. (2011) ไดศึกษาเกี่ยวกับเรื่องของการยับยั้งจราจรโดยใชเขตพ้ืนท่ีศึกษา   
5 พ้ืนที่ในประเทศสเปน เม่ือใชโปรแกรมทางดานจราจร VISSIM 5.1 เพ่ือสํารวจพฤติกรรมของผูขับขี่ 
โดยวิเคราะหความจุสูงสุดที่สามารถรองรับไดของถนน คาความลาชา ระดับการใหบริการและ
ประสิทธิภาพของการประยุกตใชงาน ซึ่งเปนผลกระทบตอเนื่องจากการประยุกตใชอุปกรณยับย้ัง
การจราจร ซึ่งยังไมมีการศึกษาในเรื่องนี้ในงานวิจัยอื่นที่ผานมา การศึกษาแบงเปน 3 ขั้นตอนหลัก
ประกอบไปดวย (1) การศึกษาภาคสนามทําไดโดยการติดต้ัง GPS ซึ่งจะติดต้ังกับถนนท่ีเลือกศึกษาใน
ระยะทางมากกวา 1 กม. (2) การสรางแบบจําลองพฤติกรรมจราจรและ (3) การวิเคราะหผลลัพธ งานวิจัย
ไดศึกษาอุปกรณยับยั้งจราจร 3 รูปแบบ ไดแก เนินชะลอความเร็ว (Speed hump) เนินชะลอความเร็ว 
(Speed table) ที่มีความชันนอยกวา 5% และมากกวา 5% โดยที่ผลการศึกษาไดแสดงกราฟความสัมพันธ
ระหวางความลาชาเฉลี่ยและอัตราการไหลจราจร ดังรูปท่ี 2.11, 2.12 และ 2.13 ตามลําดับ 
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รูปที ่2.11 แสดงการศึกษาการยับยั้งจราจรรูปแบบที ่1 Speed table ERS<5% 
 

 
 

รูปที ่2.12 แสดงการศึกษาการยับยั้งจราจรรูปแบบที ่2 Speed table ERS>5% 
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รูปท่ี 2.13 แสดงการศึกษาการยับยั้งจราจรรูปแบบท่ี 3 Speed hump 
 
นอกจากกราฟแสดงความสัมพันธระหวางความลาชาเฉลี่ยและอัตราการไหลจราจรของรูปแบบการยับยั้ง
จราจรท้ัง 3 รูปแบบแลว การศึกษาวิจัยไดสรุปผลการศึกษาความจุ (Capacity) และอัตราการใหบริการ 
(Level of service) กอนและหลังการศึกษาเปรียบเทียบกันดังนี้ 
 
ตารางท่ี 2.1 แสดงคาความจุ (Capacity) และอัตราการใหบริการ (Level of service) รูปแบบท่ี 1 - 2 
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ตารางท่ี 2.2 แสดงคาความจุ (Capacity) และอัตราการใหบริการ (Level of service) รูปแบบท่ี 3 

 
 
 

ผลการวิเคราะหจากโปรแกรมในรูปแบบจําลองพบวา ความจุของถนนท่ีมีการศึกษาการยับย้ังจราจรขึ้นอยู
กับความลาชาเฉลี่ย ความลาชาเฉลี่ยขึ้นอยูกับอัตราการไหลจราจรอัตราการไหลจราจรขึ้นอยูกับความเร็ว
จราจร ดังนั้นการยับย้ังจราจรท่ีไดทําการศึกษา 3 รูปแบบมีผลตอความเร็วจราจรและมีผลกระทบยังความ
ลาชาเฉลี่ยของการจราจรในสถานการณนั้น การบริหารจัดการการยับยั้งการจราจรนี้ สามารถทําใหความจุ
ของถนน ระดับการใหบริการและการลาชาเกิดประสิทธิภาพมากท่ีสุดและเกิดผลกระทบตอนอยที่สุดตอ
สภาพการจราจรปกติ โดยวิธีการปรับเปลี่ยนระยะการติดต้ังเครื่องมือหรืออุปกรณยับย้ังจราจรใหเกิด
ความเหมาะสม จะสามารถสรางประโยชนในการชวยลดความเร็วสามารถบรรลุวัตถุประสงคของการ
ศึกษาวิจัยไดในเรื่องของการชวยเพ่ิมความปลอดภัยใหกับการใชรถใชถนนและการชวยลดอัตราการเกิด
อุบัติเหตุหรือลดความรุนแรงจากการเกิดอุบัติเหตุได 
 
2.3 การจัดการจราจรบริเวณโรงเรียนและชุมชน 

เนื่องดวยวัตถุประสงคของการศึกษาวิจัยนี้มีขอบเขตและแนวทางมุงเนนท่ีความปลอดภัยบริเวณ
เขตโรงเรียน ดังนั้นจึงมีความเปนจําอยางย่ิงท่ีจะตองมีการศึกษาเรื่อง การจัดการจราจรบริเวณโรงเรียน 
โดยเฉพาะเปนโรงเรียนในเขตตางจังหวัดท่ีเปนชนบทซึ่งเด็กนักเรียนจะมีพฤติกรรมการเดินทางมา
โรงเรียนท่ีหลากหลายและเกี่ยวของกับชุมชนเปนหลัก หากมีการจัดการจราจรท่ีมีประสิทธิภาพเพ่ือลด
ปญหาการเกิดอุบัติเหตุและความลาชาในการเดินทาง สําหรับหลักการพื้นฐานในการจัดการจราจรบริเวณ
โรงเรียนและชุมชนมีดังนี้ 

2.3.1 ลักษณะการเดินทางบริเวณโรงเรียน 
2.3.2 ผูดูแลความปลอดภัยบริเวณโรงเรียน 
2.3.3 การวางแผนการจัดการจราจรบริเวณโรงเรียน 
2.3.4 รูปแบบการติดตั้งปายจราจรบริเวณโรงเรียน 
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2.3.1 ลักษณะการเดินทางบริเวณโรงเรียน  
เนื่องจากโรงเรียนและสถานที่ศึกษาในแตละแหงมีความแตกตางกันในสภาพแวดลอม 

เชน ทําเลท่ีต้ัง ลักษณะถนนบริเวณโรงเรียน เปนตน ทําใหลักษณะการเดินทางมายังโรงเรียนแตกตางกัน
ไปดวย การเดินทางบริเวณโรงเรียนสามารถจําแนกไดดังนี้  

การเดินเทา การเดินทางมาโรงเรียนโดยการเดินเทานั้น จะพบในหมูนักเรียนท่ีมีระยะทาง
ระหวางบานและโรงเรียนไมไกลกันมากนัก โดยจะพบในลักษณะการเดินเปนกลุมและในลักษณะเดิน
เปนแถว ซึ่งการเดินเปนแถวจะมีความปลอดภัยสูงกวา 

การใชจักรยาน การเดินทางไปโรงเรียนโดยการใชจักรยานจะพบในหมูนักเรียนที่มี
ระยะทางระหวางบานกับโรงเรียนไมไกลกันนักและทางไมลาดชันมาก ซึ่งถาหากมีนักเรียนใชรถจักรยาน
เปนจํานวนมากควรจัดใหมีทางสําหรับรถจักรยานตางหากเพ่ือความปลอดภัยท่ีสูงขึ้น 

การใชรถจักรยานยนต เปนการเดินทางไปโรงเรียนท่ีพบในโรงเรียนระดับมัธยมศึกษา
ขึ้นไป ระยะทางระหวางบานกับโรงเรียนไกลกัน การเดินทางในลักษณะนี้คอนขางอันตราย เพื่อความ
ปลอดภัยควรสวมหมวกนิรภัยและปฏิบัติตามกฎจราจรและการทําใบอนุญาตขับขี ่เปนตน 

การใชรถโดยสารประจําทาง เปนการเดินทางท่ีมีความปลอดภัยคอนขางสูงแตตองมีการ
ควบคุมและตรวจสอบในเร่ืองของการหอยโหนรถโดยสารประจําทางเพราะเนื่องจากความตองการในการ
เดินทางมักมีมากตอนกอนเขาเรียนและหลังเลิกเรียน จึงจําเปนตองมีการจัดรถโดยสารท่ีเพียงพอใน
ชวงเวลากอนเขาเรียนและหลังเลิกเรียน ตลอดจนการจัดจุดจอดรถประจําทางเพ่ือใหใชทางขามทางมาลาย
หรือจอดรับสงนักเรียนไดอยางปลอดภัย 

การใชรถยนตจางเหมารายเดือน เปนการเดินทางมาโรงเรียนในแบบท่ีปลอดภัยและ
สะดวกสบาย ชวยลดปญหารถติดไดดวย ท้ังนี้ตองบรรทุกนักเรียนไมมากเกินไป การจัดการจุดจอดรถ    
ท่ีเหมาะสม โดยแยกออกตางหากจากจุดจอดรถโดยสารประจําทางเพ่ือลดปญหาการติดขัด  

การใชรถยนตโดยใหผูปกครองไปสง เปนการเดินทางที่มีความสะดวกสบายแตถาหากมี
การเดินทางลักษณะนี้เปนจํานวนมากจะทําใหเกิดปญหาการจราจรติดขัด การจัดจุดจอดรถควรแยกออก
ตางหากเพ่ือปองกันไมใหเกิดปญหาจราจรติดขัดและปญหาอุบัติเหตุ   

2.3.2 ผูดูแลความปลอดภัยบริเวณโรงเรียน 
ผูดูแลความปลอดภัยแบงไดเปน 2 กลุมดังนี้ คือ ผูดูแลความปลอดภัยท่ีเปนผูใหญ เชน 

ครู อาจารย ตํารวจหรือรปภ.โรงเรียนและผูดูแลความปลอดภัยท่ีเปนนักเรียน เชน นักเรียนอาสาสมัคร 
นักวิชาการทหาร เปนตน ซึ่งผูท่ีจะทําหนาท่ีดูแลความปลอดภัยตองมีลักษณะดังนี้มีรางกายท่ีสมบูรณ 
แข็งแรง รวมถึงระยะการมองเห็น การไดยินท่ีดีมีความคลองตัวสูง มีความตื่นตัวอยูเสมอและมีความ
รับผิดชอบ 

2.3.3 การวางแผนในการจัดการจราจรบริเวณโรงเรียน 
การวางแผนการจัดการจราจรบริเวณโรงเรียนมีวัตถุประสงคท่ีสําคัญ 2 ประการ คือ 

สําหรับผูขับขี่ตองสามารถลดความเร็วลงและจอดรับสงใหนักเรียนสามารถเดินขามถนนไดอยาง
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ปลอดภัยและสําหรับนักเรียนหรือคนเดินเทาตองสามารถเดินทางและขามถนนไดอยางปลอดภัย ซึ่ง
แนวทางการจัดการเพ่ือใหบรรลุวัตถุประสงคดังกลาวมีดังนี้ 

1) การจัดสิ่งอํานวยความสะดวกและสภาพแวดลอมเพ่ือความปลอดภัย 
- จัดใหมีทางเทา ซึ่งทางเทาควรมีความกวางที่เพียงพอ มีความตอเนื่อง ไมมีสิ่งกีดขวาง 

ควรจัดใหมีทางเทาโดยรอบบริเวณโรงเรียนและสถานศึกษา 
- จัดใหมีอุปกรณจราจรท่ีทําใหถนนบริเวณโรงเรียนปลอดภัย เชน ทางมาลาย ปาย

จราจร สัญญาณไฟจราจร เปนตน รวมท้ังตองดูแลรักษาใหมีสภาพพรอมใชงานตลอดเวลา 
- จัดใหมีเจาหนาท่ีดูแลความปลอดภัย ในเวลากอนโรงเรียนเขาและหลังโรงเรียนเลิก 
- จัดใหมีชองทางสําหรับจักรยานในโรงเรียนท่ีมีปริมาณการใชจักรยานจํานวนมาก 
- จัดใหมีจุดจอดรับและสงผูปกครองท่ีมารับนักเรียน 
2) การควบคุมความเร็วของยานพาหนะ 

 การลดความเร็วของยานพาหนะท่ีสัญจรผานบริเวณโรงเรียนทําใหลดอัตราการเกิด
อุบัติเหตุ และยังลดความรุนแรงของอุบัติเหตุลงได ซึ่งสามารถทําไดดังนี้ 

- การใชปายเตือน “เขตโรงเรียน” ซึ่งติดต้ังเพ่ือเตือนใหผูขับขี่รูวามีโรงเรียนหรือ
ทางเขาออกโรงเรียนอยูขางหนาผูขับขี่ควรขับดวยความระมัดระวัง 

- การใชปายจํากัดความเร็ว ซึ่งการกําหนดความเร็วจะขึ้นอยูกับระยะหยุดท่ีปลอดภัย 
- การใชปายแนะนํา “ระวังคนขามถนน” ซึ่งจะติดตั้งบริเวณทางขามเพ่ือแสดงใหผูขับ

ขี่ทราบถึงตําแหนงทางขาม ผูขับขี่ตองลดความเร็วและพรอมหยุดรถไดทันเม่ือเห็นคนรอขามถนน 
- การจัดใหมีเคร่ืองมือการยับย้ังจราจร เชน เนินชะลอความเร็ว (Speed Hump) 
3) การอบรมนักเรียนและผูปกครอง 
- การอบรมนักเรียนจะเปนการอบรมในเรื่องการปฏิบัติตนตามกฎจราจรเพ่ือความ

ปลอดภัย เชน การใชทางมาลาย การใชบริการรถโดยสารท่ีปลอดภัย เปนตน สวนผูปกครองจะเปนเรื่อง
ของการแจงใหทราบเกี่ยวกับมาตรการดานความปลอดภัย ทางถนนท่ีโรงเรียนทําขึ้น เชน การจอดรถ
รับสงนักเรียน เปนตน 

2.3.4 รูปแบบการติดตั้งปายจราจรบริเวณโรงเรียน 
มาตรฐานความปลอดภัยในการจัดการจราจรบนทางหลวงชนบท ในเร่ืองของการติดต้ัง

เคร่ืองหมายจราจรบริเวณโรงเรียนบนทางหลวงชนบท ตองพิจารณาตามความเหมาะสมของแตละพื้นท่ี
โดยยึดความสะดวกและปลอดภัยเปนหลัก ท้ังนี้เนื่องจากความแตกตางกันของลักษณะโรงเรียนจึงตองมี
ลักษณะการติดต้ังท่ีแตกตางกันออกไปซึ่งสามารถจําแนกไดดังนี้ 
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1)โรงเรียนต้ังอยูริมถนนหลายชองจราจร มีแนวทางในการติดต้ังปายจราจรดังนี้และ
แสดงตัวอยางไดดังรูปที ่2.14 

คําแนะนํา 
1. ติดต้ังเครื่องหมายทางมาลายหนาบริเวณโรงเรียน โดยจัดใหมีผูดูแลดานความ

ปลอดภัยในชวงเวลาท่ีมีนักเรียนขามถนนเปนจํานวนมาก 
2. ติดต้ังปายแนะนํา “ตําแหนงทางขาม” บริเวณทางมาลาย 
3. ติดต้ังปายเตือน “เขตโรงเรียน” กอนถึงเขตทางขามระหวาง 30 – 60 เมตร 
4. ติดต้ังปาย “จํากัดความเร็ว” (บ.32) กอนถึงเขตทางขามอยางนอย 100 เมตร 
5. ติดต้ังสัญญาณไฟจราจรกระพริบสีเหลืองกอนถึงทางขาม 300 เมตร 
6. ติดตั้งเครื่องหมายจราจรบนพ้ืนทาง “แถบชะลอความเร็ว” กอนถึงเขตทางขามอยาง

นอย 80 เมตร 
ทางเลือกเสริม 
1. ติดตั้งสัญญาณไฟคนขามถนนบริเวณทางมาลายหากไมเปนการรบกวนกระแสจราจร

มากเกินไป 
2. จัดพื้นท่ีสําหรับจอดรับ – สงนักเรียนเปนสัดสวนเพ่ือลดการรบกวนการจราจรบริเวณ

หนาโรงเรียน 
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รูปท่ี 2.14 ตัวอยางการจัดการจราจรบริเวณโรงเรียนท่ีต้ังอยูริมถนนหลายชองจราจร 
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1)โรงเรียนตั้งอยูริมถนนสองชองจราจร มีแนวทางในการติดต้ังปายจราจรดังนีแ้ละแสดง
ตัวอยางไดดังรูปท่ี 2.15 

คําแนะนํา 
1. ติดต้ังเครื่องหมายทางมาลายหนาบริเวณโรงเรียน โดยจัดใหมีผูดูแลดานความ

ปลอดภัย ในชวงเวลาที่มีนักเรียนขามถนนเปนจํานวนมาก 
2. ติดตั้งปายแนะนํา “ตําแหนงทางขาม” บริเวณทางมาลาย 
3. ติดตั้งปายเตือน “เขตโรงเรียน” กอนถึงเขตทางขามระหวาง 30 – 60 เมตร 
4. ติดตั้งปาย “จํากัดความเร็ว” (บ.32) กอนถึงเขตทางขามอยางนอย 100 เมตร 
5. ติดตั้งสัญญาณไฟจราจรกระพริบสีเหลืองกอนถึงทางขามท่ีระยะ 200 เมตร 
6. ติดต้ังเครื่องหมายจราจรบนพ้ืนทาง “แถบชะลอความเร็ว” กอนถึงเขตโรงเรียน    

อยางนอย 80 เมตร 
ทางเลือกเสริม 
1. ติดตั้งสัญญาณไฟคนขามถนนบริเวณทางมาลายหากไมเปนการรบกวนกระแสจราจร

มากเกินไป 
2. จัดพื้นท่ีสําหรับจอดรับ – สงนักเรียนเปนสัดสวนเพ่ือลดการรบกวนการจราจรบริเวณ

หนาโรงเรียน 
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รูปที ่2.15 ตัวอยางการจัดการจราจรบริเวณโรงเรียนท่ีต้ังอยูริมถนนสองชองจราจร 
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1)โรงเรียนตั้งบริเวณทางแยก มีแนวทางในการติดต้ังปายจราจรดังนี้ รูปท่ี 2.16 
คําแนะนํา 
1. ติดตั้งเครื่องหมายทางมาลายหนาบริเวณโรงเรียนท้ังถนนทางตรงและทางแยกโดยจัด

ใหมีผูดูแลดานความปลอดภัยในชวงเวลาท่ีมีนักเรียนขามถนนเปนจํานวนมาก 
2. ติดตั้งปายแนะนํา “ตําแหนงทางขาม” บริเวณทางมาลาย 
3. ติดตั้งปายเตือน “เขตโรงเรียน” กอนถึงเขตทางขามระหวาง 30 – 60 เมตร 
4. ติดตั้งปาย “จํากัดความเร็ว” (บ.32) กอนถึงเขตโรงเรียนอยางนอย 100 เมตร 
5. ติดต้ังสัญญาณไฟจราจรกระพริบสีเหลือ งกอนถึงทางขามท่ีระยะ  200 เมตร                      

บนถนนสายตรง 
6. ติดตั้งสัญญาณไฟจราจรกระพริบสีแดงบริเวณทางขามบนทางเชื่อมทางแยก 
7. ติดตั้งปาย “หยุด” (บ.1) บริเวณทางขามบนทางเชื่อมทางแยก 
8. ติดต้ังเครื่องหมายจราจรบนพ้ืนทาง “แถบชะลอความเร็ว” กอนถึงเขตโรงเรียน    

อยางนอย 80 เมตร 
ทางเลือกเสริม 
1. จัดพื้นท่ีสําหรับจอดรับ – สงนักเรียนเปนสัดสวนเพ่ือลดการรบกวนการจราจรบริเวณ

หนาโรงเรียน 
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รูปท่ี 2.16 ตัวอยางการจัดการจราจรบริเวณโรงเรียนท่ีตั้งอยูริมถนนบริเวณสามแยก 
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2.4 สรุปการศึกษาและงานวิจัย 
การศึกษาและงานวิจัยท่ีเกี่ยวของทั้งในประเทศและตางประเทศไดทําการศึกษาเกี่ยวกับปจจัยที่มี

ผลตอความรุนแรงของอุบัติเหตุนั้นประกอบไปดวย 4 ปจจัย ไดแก  ปจจัยดานผูขับขี่  ปจจัยดาน
ยานพาหนะ ปจจัยดานถนนและปจจัยดานสิ่งแวดลอม ซึ่งใน 4 ปจจัยนี้ดานผูขับขี่สําคัญท่ีสุดและมีผลตอ
ความรุนแรงของอุบัติเหตุมากท่ีสุดเพราะพฤติกรรมการขับขี่ของแตละบุคคลนั้นแตกตางกันออกไป 
พฤติกรรมการขับรถดวยความเร็วสูง การไมรูเ ร่ืองกฎหมายจราจร เครื่องหมายจราจร การดื่มสุราและ  
ของมึนเมาตลอดจนการขาดจิตสํานักในการใชรถใชถนน เปนตน ทั้งนี้ผูวิจัยไดเล็งเห็นพฤติกรรมในเร่ือง
ของการใชความเร็วเปนหลัก จึงไดมีการทําการศึกษาวิจัยในเรื่องดังกลาวเปนสําคัญ 

สวนการศึกษาการยับยั้งการจราจรในบทความอางอิงท่ีเกี่ยวของในประเทศและตางประเทศ
แสดงใหเห็นวาการประยุกตใชและการศึกษาในแตละรูปแบบแตกตางกันออกไปใหผลลัพธที่แตกตางกัน
ออกไป ซึ่งโดยภาพรวมแลวใหผลลัพธตอความเร็วกอใหเกิดประสิทธิภาพในการใชงานและมีผลตอการ
ลดลงของการเกิดอุบัติเหตุ 
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บทที่ 3 
ระเบียบการวิจัย  

 
เพื่อใหบรรลุวัตถุประสงคของการศึกษาวิจัยการประยุกตใชอุปกรณยับยั้งความเร็วของกระแส

จราจรในเขตบริเวณหนาโรงเรียน โดยผูวิจัยไดสรุปวิธีการดําเนินการวิจัยโดยภาพรวมและวิธีการสํารวจ
เก็บขอมูลในสวนของสถานที่ท่ีทําการศึกษา ซึ่งจะแสดงดังรูปแบบการวิจัยตอไปนี้ 

3.1   ขั้นตอนการศึกษาวิจัยโดยรวม 
3.2   ขอมูลท่ีใชในการศึกษาวิจัย 
3.3   ขอบเขตพ้ืนท่ีท่ีทําการศึกษาวิจัย 
3.4   รูปแบบที่กําหนดในการศึกษาวิจัยและเครื่องมือท่ีใชในการเก็บขอมูล 
3.5   วิธีการจัดเก็บรวบรวมขอมูล 
3.6   ขั้นตอนการวิเคราะหขอมูล 

 
3.1 ข้ันตอนการศึกษาวิจัยโดยรวม 

ในงานวิจัยนี้เปนการศึกษาการประยุกตใชอุปกรณทางดานจราจรที่เกี่ยวกับการยับยั้งความเร็ว
ของกระแสจราจร เพ่ือทดสอบหาประสิทธิภาพของอุปกรณในรูปแบบตาง ๆ ในการชวยลดความเร็วของ
กระแสจราจรในชวงเวลาเรงดวนตอนเชากอนเขาเรียนและหลังเลิกเรียนนั้นไดตั้งอยูบนพ้ืนฐานของการ
จัดการจราจรบริเวณโรงเรียนและชุมชน ซึ่งเปนสิ่งท่ีสําคัญอยางยิ่งเ พ่ือชวยในการจัดการดานความ
ปลอดภัยที่ดีขึน้ โดยมีขั้นตอนในการศึกษาดําเนินการโดยรวมสรุปไดเปนหัวขอดังตอไปนี้ 

3.1.1 ศึกษาเอกสารงานวิจัยท่ีเก่ียวของ 
จากการศึกษาวิจัยการประยุกตใชอุปกรณยับยั้งความเร็วของกระแสจราจรในเขตบริเวณหนา

โรงเรียน ไดมีการศึกษาถึงเอกสารงานวิจัยท่ีเกี่ยวของในเรื่องของความเร็วกับอุบัติเหตุ สาเหตุการเกิด
อุบัติเหตุ ปจจัยท่ีกอใหเกิดอุบัติเหตุตลอดจนงานวิจัยท่ีเกี่ยวของทั้งในประเทศและตางประเทศในเรื่องของ
การประยุกตใชอุปกรณยับยั้งความเร็วในงานดานจราจร ซึ่งปกติจะใชในงานดานการทําถนนตามมาตฐาน
ของกรมทางหลวง 

3.1.2 ศึกษาและคัดเลือกสถานท่ีในการศึกษาวิจัยเพื่อหาปจจัยท่ีเกี่ยวของในการพิจารณา 
การศึกษาวิจัยครั้งนี้ไดคัดเลือกสถานที่ในการทําวิจัยโดยมุงเนนที่โรงเรียนท่ีอยูติด

ถนน 2 ชองจราจรในเขตพ้ืนท่ีบนถนนทางหลวงชนบทและโรงเรียนต้ังอยูในเขตพ้ืนพ้ืนท่ีเสี่ยงตอการเกิด
อุบัติเหตุ ไมมีสะพานลอยเพ่ือขามถนน เพราะเนื่องจากวาวัตถุประสงคของการวิจัยตองการท่ีจะเปน
แนวทางใหโรงเรียนในเขตดังกลาวไดมีการประยุกตใชอุปกรณยับยั้งความเร็วไปใชไดเองในราคาไมสูง
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การใชอุปกรณจะใชในเวลากอนเขาเรียนและหลังเลิกเรียนเทานั้นและจะตองมีพฤติกรรมการเดินทาง    
มาโรงเรียนประกอบไปดวย เด็กเดินมาโรงเรียน ใชจักรยานมาโรงเรียน ผูปกครองมาสงและนั่งรถ
โดยสารประจําทาง เปนตน 

3.1.3 คัดเลือกพิจารณาขอมูลในการศึกษา 
การพิจารณาขอมูลท่ีใชในการศึกษา เพ่ือเปนการเปรียบเทียบประสิทธิภาพกอนและหลัง

ทําการทดสอบการประยุกตใชอุปกรณยับย้ังความเร็วแบบชั่วคราว ขอมูลท่ีไดนํามาพิจารณาจะประกอบ
ไปดวย  

- ความเร็วกอนและหลังทําการศึกษา 
- พฤติกรรมการขามถนน  
- ทัศนคติความคิดเห็นของคนในบริเวณขางเคียงหรือผูปกครอง ครูและบุคคลท่ีสัญจร

ผานหนาโรงเรียน  
3.1.4 ศึกษาอุปกรณช่ัวคราวและคัดเลือกอุปกรณช่ัวคราวแตละรูปแบบในการประยุกตใชใน

การวิจัย 
การศึกษาถึงรูปแบบ วิธีใชงาน และคุณสมบัติในดานการกอใหเกิดประสิทธิภาพตอ

สภาพงานจริงท่ีจะทําการศึกษา จากนั้นทําการคัดเลือกรูปแบบท่ีจะทําการศึกษา โดยคํานึงถึงการใชงาน 
ความสะดวกและราคาตนทุนในการใชงานดวย 

3.1.5 กําหนดวิธีการวิเคราะหและรูปแบบการเก็บขอมูล 
การกําหนดวิธีการวิเคราะหและกําหนดรูปแบบของการเก็บขอมูลนั้น โดยเริ่มจากการ

เก็บขอมูลกายภาพเบ้ืองตนของโรงเรียนท่ีไดทําการคัดเลือกทําการศึกษาวิจัย มีการเก็บขอมูลท่ีเปนขอมูล
ปฐมภูมิทั้งหมดประกอบไปดวย ความเร็ว มาตรการการจัดการเร่ืองความปลอดภัยหนาโรงเรียน 
โครงสรางถนนและบริเวณรอบขางท่ีเปนเหตุกอใหเกิดอันตราย เปนตน รูปแบบการวิเคราะหขอมูลเปน
การเปรียบเทียบประสิทธิภาพกอนและหลังการทดสอบประยุกตใชอุปกรณยับยั้งความเร็วแบบชั่วคราว 

3.1.6 เก็บขอมูลภาคสนามดานกายภาพระหวางทําการศึกษา 
การเก็บขอมูลไดมีการติดตอประสานงานกับแขวงการทางจังหวัด เจาหนาท่ีตํารวจและ

โรงเรียนท่ีทําการศึกษา เพ่ือเอื้ออํานวยความสะดวกระหวางการเก็บขอมูล จากนั้นทําการทดสอบอุปกรณ
ยับยั้งความเร็วในรูปแบบท่ีกําหนดบริเวณถนนหนาโรงเรียน ทําการเก็บขอมูลท่ีเปนขอมูลปฐมภูมิอีกคร้ัง
ประกอบไปดวย ความเร็ว เปนตน 

3.1.7 วิเคราะหขอมูลผลลัพธที่เกิดข้ึนเพื่อเปรียบเทียบผลการศึกษากอน – หลังทําการศึกษา 
การนําขอมูลท่ีไดจากการสํารวจกอนและหลังทําการทดสอบมาทําการถอดขอมูลและ

เตรียมขอมูลเพื่อมาวิเคราะหผลลัพธในรูปแบบการทดสอบทางทฤษฎีท่ีวางแผนไวในการทดสอบอุปกรณ
การยับยั้งความเร็วแบบชั่วคราวตามรูปแบบท่ีกําหนดไว 
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3.1.8 วิเคราะหขอมูลผลลัพธตามทฤษฎีทางสถิติท่ีวางแผนไวในรูปแบบการวิเคราะห 
รูปแบบทฤษฎีทางสถิติที่ใชในการวิเคราะหขอมูล เปนการเปรียบเทียบประสิทธิภาพ 

กอนและหลังทําการทดสอบการประยุกตใชอุปกรณยับยั้งความเร็วแบบชั่วคราวการสรางกราฟแนวโนม
ความเร็ว (Speed profile) ในชวงถนนท่ีกําหนด เปนตน 

3.1.9 สรุปผลการศึกษาและขอเสนอแนะ 
เม่ือไดผลการศึกษาและผลของการวิเคราะหขอมูลจะทําการสรุปผลการศึกษาถึงผลลัพธ

ที่เกิดขึ้น ประสิทธิภาพของการประยุกตใชอุปกรณแตละรูปแบบตอการใชงาน ขอดี ขอเสียของอุปกรณ
แตละรูปแบบตลอดจนการสรุปวิเคราะหถึงทัศนคติของผูใชถนน ครูและผูปกครองเพ่ือเปนขอเสนอแนะ
ในการปฏิบัติและทดสอบในงานวิจัยครั้งตอไป 
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จากขั้นตอนการศึกษาวิจัยโดยรวมสามารถสรางแผนการศึกษาวิจัยไดดังรูปท่ี 3.1 ดังนี้ 
 

 
 

รูปท่ี 3.1 แผนภาพขั้นตอนในการศึกษาวิจัย 
 
 
 
 
 

เร่ิมงานวิจัย 

ศึกษาเอกสารงานวิจัยท่ีเก่ียวของ 

ศึกษาอุปกรณชั ่วคราวแตละรูปแบบใน
การประยุกตใชในการวิจัย 

ศึกษาและคัดเลือกสถานท่ีในการ
ศึกษาวิจ ัย 

คัดเลือกพิจารณาขอมูลในการศึกษา คัดเลือกอุปกรณชั ่วคราวในแตละรูปแบบ
เพ่ือใชในการศึกษา 

กําหนดวิธีการวิเคราะหและรูปแบบการ
เก็บขอมูล 

วิเคราะหขอมูล เปรียบเทียบผลการศึกษา        
กอนและหลังการติดตั ้งอุปกรณ 

วิเคราะหขอมูลผลลัพธตามทฤษฎีทางสถิติท่ี
วางแผนไวในรูปแบบการวิเคราะห 

เก็บขอมูลภาคสนามและขอมูลทาง
กายภาพระหวางทําการศึกษา  

สรุปผลการศึกษาและขอเสนอแนะ 
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3.2 ขอมูลที่ใชในการศึกษาวิจัย 
ในการศึกษาวิจัยการประยุกตใชอุปกรณทางดานจราจรท่ีเกี่ยวกับการยับย้ังความเร็วของกระแส

การจราจร ไดมีการกําหนดและจําแนกขอมูลที่จะตองใชในการศึกษาดังนี้ 
3.2.1 ขอมูลปฐมภูมิ (Primary data)  

- สภาพกายภาพของถนนหนาโรงเรียน สภาพปญหาตาง ๆ ท่ีเกิดขึ้นโดยมุงเนนท่ีหนา
โรงเรียนเปนสําคัญ 

- การจัดการดานความปลอดภัยบริเวณเขตหนาโรงเรียน 
- ความเร็วเฉลี่ยบริเวณหนาโรงเรียนโดยใชการสํารวจความเร็วระยะทาง (Space Speed) 
- จุดอันตรายในโครงขายบริเวณถนนหนาโรงเรียน 
- พฤติกรรมการใชถนนหนาโรงเรียนและพ้ืนที่ใกลเคียง เชน กลุมคนขามถนน  
- พฤติกรรมการเดินทางมาโรงเรียนของนักเรียน 
- พฤติกรรมการใชความเร็วท่ีเปลี่ยนไปเม่ือมีการประยุกตใชอุปกรณยับยั้งความเร็ว 

3.2.2 ขอมูลทุติยภูมิ (Secondary data) 
- สถิติอุบัติเหตุและสถานท่ีเกิดอุบัติเหตุของยานพาหนะและคนเดินขามถนนในบริเวณ

หนาโรงเรียน 
 
3.3 ขอบเขตพื้นที่ที่ทําการวิจัย  

การศึกษาวิจัยการประยุกตใชอุปกรณยับยั้งความเร็วแบบชั่วคราวมีขอบเขตในทําการศึกษาใน
เขตบริเวณถนนหนาโรงเรียน ซึ่งติดถนนทางหลวงชนบท 2 ชองจราจรจังหวัดนครราชสีมา จํานวนท้ังสิ้น     
1 โรงเรียนติดถนนทางหลวงชนบท 1020 ซึ่งจะใชเปนกรณีตัวอยางในการศึกษา ผูวิจัยไดเลือกโรงเรียน
เตรียมอุดมศึกษานอมเกลา นครราชสีมา เนื่องจากสภาพแวดลอม ลักษณะของถนน ลักษณะการเดินทาง
มาโรงเรียนของนักเรียน พ้ืนท่ีชุมชนขางเคียงลักษณะทางกายภาพของที่ต้ังของโรงเรียนอยูติดกับแยก
อันตรายเกิดอุบัติเหตุบอยคร้ังและเปนทางผานของยานพาหนะหลายประเภทสําหรับทางเลือกในการเลี่ยง
เมืองเพื่อเดินทางไปยังเขตภาคตะวันออก แสดงไดดังรูปท่ี 3.2 
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รูปท่ี 3.2 แสดงบริเวณเขตหนาโรงเรียนเตรียมอุดมศึกษานอมเกลา นครราชสีมา 
 
3.4 รูปแบบที่กําหนดในการศึกษาวิจัยและเครื่องมือที่ใชในการเก็บขอมูล  

การศึกษาวิจัยนี้ไดกําหนดรูปแบบท่ีจะประยุกตใชในงานวิจัยเพ่ือทดสอบประสิทธิภาพของ
อุปกรณยับย้ังความเร็วจราจร ดังตอไปนี้ 

รูปแบบท่ี 1 ความเร็วปกติ โดยท่ีไมมีอุปกรณติดตั้ง ทําการสํารวจเก็บขอมูลความเร็วโดยใช
ความเร็วแบบระยะทาง (space speed) บริเวณถนนหนาโรงเรียนท้ังหมดจนถึงเขตแนวร้ัวโรงเรียนทั้งหมด 
ดังตัวอยางรูปท่ี 3.3, 3.4 และ 3.5 

 

 
 

รูปท่ี 3.3 แสดงภาพพ้ืนท่ีศึกษาความเร็วเฉลี่ยโดยรูปแบบท่ี 1 
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รูปท่ี 3.4 แสดงภาพพ้ืนที่ศึกษาความเร็วเฉลี่ยโดยไมมีอุปกรณติดตั้ง 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

 
รูปท่ี 3.5 แสดงภาพพ้ืนที่ศึกษาความเร็วเฉลี่ยโดยไมมีอุปกรณติดตั้ง 
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รูปแบบท่ี 2 การประยุกตใชกรวยจราจร โดยวางกรวยจราจรท้ังหมดเปนระยะทาง 200 เมตร    
จากจุดกึ่งกลางประตูทางเขาออกโรงเรียนทางดานซายและดานขวา ฝงละ 100 เมตร ระยะหางของการวาง
กรวยตั้งอยูบนมาตรฐานของกรมทางหลวงคือ 9 เมตรตามแนวขนานกับเสนแบงทิศทางการจราจร       
โดยการใชกรวยสูงขนาด 70 เซนติเมตร ดังตัวอยางรูปท่ี 3.6, 3.7 และ 3.8 

 

 
 

รูปท่ี 3.6 แสดงภาพพ้ืนที่ศึกษาความเร็วเฉลีย่โดยการศึกษารูปแบบท่ี 2 
 

 
 

 

 

 

 

 
 

รูปท่ี 3.7 กรวยจราจรทางฝงขวามือจากจุดกึ่งกลางประตูโรงเรียน 100 เมตร 
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รูปท่ี 3.8 กรวยจราจรทางฝงซายมือจากจุดกึ่งกลางประตูโรงเรียน 100 เมตร 
 

รูปแบบที ่3 การประยุกตใชกรวยจราจรและโคมไฟกระพริบ โดยการสรางอุปกรณยับย้ังความเร็ว
ขนาดมาตรฐานท่ีใชในงานกอสราง มีโคมไฟกระพริบฝงละ 1 ตัวโดยวางกอนกรวยจราจร ดังตัวอยางรูป
ที่ 3.9, 3.10 และ 3.11 

 

รูปท่ี 3.9 แสดงภาพพ้ืนที่ศึกษาความเร็วเฉลี่ยโดยการศึกษารูปแบบท่ี 3 
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รูปท่ี 3.10 กรวยจราจรและโคมไฟกระพริบ 

 

 

 

 

 

 
 

 

รูปที่ 3.11 อุปกรณรูปแบบท่ี 3 กรวยจราจรและโคมไฟกระพริบ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



40 
 

รูปแบบที ่4 การประยุกตใชปายจราจรจํากัดความเร็วและกรวยจราจร โดยท่ีมีการเพ่ิมปายจํากัด
ความเร็วเสนผานศูนยกลางขนาด 30 เซนติเมตรตามมาตรฐานกรมทางหลวงระบุความเร็วท่ีจํากัด 40 
กิโลเมตรตอชั่วโมง ดังตัวอยางรูปท่ี 3.12, 3.13 และ 3.14 

 
 

 
 

 

รูปท่ี 3.12 แสดงภาพพื้นท่ีศึกษาความเร็วเฉลี่ยโดยการศึกษารูปแบบที ่4 

 

 

 

          

 

       

 

 
 

รูปท่ี 3.13 ปายจราจรจํากัดความเร็วพรอมโคมไฟกระพริบและกรวยจราจร 
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รูปท่ี 3.14 อุปกรณรูปแบบท่ี 4 ปายจราจรจํากัดความเร็วพรอมโคมไฟกระพริบและกรวยจราจร 
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3.5 วิธีการจัดเก็บรวบรวมขอมูล 
วิธีการเก็บรวบรวมขอมูลสามารถจําแนกได 2 ขั้นตอนประกอบไปดวย การวางแผนการเก็บ

ขอมูลและวิธีการเก็บรวบรวมขอมูล ซึ่งแสดงรายละเอียดดังตอไปนี้ 
3.5.1 การวางแผนการเก็บขอมูล 

การเก็บรวบรวมขอมูลประกอบไปดวยขอมูลทางกายภาพสภาพแวดลอมระบบจัดการ 
เร่ืองความปลอดภัยบริเวณหนาโรงเรียน ความเร็วเฉลี่ยของรถท่ีสัญจรในชวงบริเวณหนาโรงเรียนและ
บริเวณใกลเคียง จํานวนนักเรียน จํานวนครูและพฤติกรรมของคนขามถนน เปนตน ซึ่งวิธีเก็บรวบรวม   
จะใชวิธีการสํารวจแบงเปน สํารวจกอนและหลังทําการทดสอบอุปกรณ การสํารวจและเก็บรวบรวม
ขอมูลปฐมภูมิท้ัง 4 รูปแบบนั้น มีแผนการดําเนินงานดังตารางที่ 3.1 ตอไปนี ้
 
ตารางท่ี 3.1 แผนการดําเนินงานการเก็บสํารวจขอมูล 

รูปแบบการศึกษา 
วัน/เดือน/ป 

ที่ทําการศึกษา 
ชวงเวลากอนเขาเรียนที่

ทําการศึกษา 
ชวงเวลาหลังเลิกเรียน

ที่ทําการศึกษา 
การสํารวจขอมูลทางกายภาพ
และสรางสถานีอางอิงในการเก็บ
สํารวจขั้นตอไปทั้ง 4 รูปแบบ 

25 พ.ย 53 และ 
7 ธ.ค 53 

- - 

รูปแบบที่ 1  
สํารวจความเร็วเฉลี่ยปกติบน
พื้นที่การศึกษา 

21 – 22 ธ.ค 53 7.00 น. – 8.00 น. 15.30 น. – 16.30 น. 

รูปแบบที่ 2  
สํารวจความเร็วเฉล่ียของรูปแบบ
กรวยจราจร 

25 – 26 ม.ค 54 7.00 น. – 8.00 น. 15.30 น. – 16.30 น. 

รูปแบบที่ 3  
สํารวจความเร็วเฉล่ียของรูปแบบ
กรวยจราจร+โคมไฟกระพริบ 

8 – 9 ก.พ 54 7.00 น. – 8.00 น. 15.30 น. – 16.30 น. 

รูปแบบที่ 4  
สํารวจความเร็วเฉล่ียของรูปแบบ
กรวยจราจร+โคมไฟกระพริบ   
+ปายจํากัดความเร็ว 

22 – 23 ก.พ 54 7.00 น. – 8.00 น. 15.30 น. – 16.30 น. 
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3.5.2 วิธีการเก็บรวบรวมขอมูล 
กอนการเก็บขอมูลท้ังหมดจากตารางแผนการดําเนินการเก็บขอมูล ผูวิจัยไดทําการสํารวจ

และกําหนดจุดอางอิงระยะและสรางสถานีในการวัดความเร็วแบบระยะทางท้ังสิ้น 4 จุดท้ัง 2 ฝงของถนน 
โดยการกําหนดคําอธิบายสัญลักษณและคํายอประกอบดังนี้ 
C  =  รถยนตนั่งสวนบุคคล รถปคอัพและรถกระบะ 
M   =  รถจักรยานยนต 
L   = ถนนฝงดานซาย 
R   =  ถนนฝงดานขวา 
Sta.R01  =  ชวงถนนการตรวจวัดความเร็วของจุดอางอิงขวา 000 เมตร ถึง จุด 100 เมตร 
Sta.R13  = ชวงถนนการตรวจวัดความเร็วของจุดอางอิงขวา 100 เมตร ถึง จุด 300 เมตร 
Sta.R34  =  ชวงถนนการตรวจวัดความเร็วของจุดอางอิงขวา 300 เมตร ถึง จุด 400 เมตร 
Sta.L01  = ชวงถนนการตรวจวัดความเร็วของจุดอางอิงซาย 000 เมตร ถึง จุด 100 เมตร 
Sta.L13  = ชวงถนนการตรวจวัดความเร็วของจุดอางอิงซาย 100 เมตร ถึง จุด 300 เมตร 
Sta.L34  = ชวงถนนการตรวจวัดความเร็วของจุดอางอิงซาย 300 เมตร ถึง จุด 400 เมตร 

การตั้งอุปกรณจะศึกษาท่ีระยะ 100 เมตรถึงจุด 300 เมตร เนื่องจากวาเปนทางเขาประตู
โรงเรียนและตองการศึกษาพฤติกรรมการใชความเร็วเมื่อขับผานจุด 000 เมตร เมื่อพบเจออุปกรณตั้งอยู  
ณ จุด 100 เมตร หลังจากผานจุด 300 เมตร รถมีพฤติกรรมการใชความเร็วจากจุด 300 เมตรซึ่งสิ้นสุดการ
ตั้งอุปกรณท่ีศึกษาไปยังจุด 400 เมตรมีการเปลี่ยนแปลงความเร็วเม่ือเขาสูเขตโรงเรียนโดยการลด
ความเร็วในชวงถนนชวงนั้นและมีการเพ่ิมความเร็วเม่ือผานพนบริเวณหนาโรงเรียน การเก็บรวบรวม
ขอมูลความเร็วเฉลี่ยชวงถนน โดยการใชนาฬิกาจับเวลาสํารวจปายทะเบียน ซึ่งชวงถนนและสถานี
ตรวจวัดความเร็วแผนภาพโครงสรางการเก็บขอมูลจะแสดงไดดังรูปภาพท่ี 3.15 ตอไปนี้ 
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รูปที ่3.15 แสดงแผนภาพโครงสรางการเก็บขอมูล 
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3.6 ขั้นตอนการวิเคราะหขอมูล 
การศึกษานี้ทําการวิเคราะหรูปแบบการเปลี่ยนแปลงความเร็วเฉลี่ย เมื่อมีการประยุกตใชอุปกรณ

ยับยั้งความเร็วแบบชั่วคราว เมื่อเปรียบเทียบกับรูปแบบปกติท่ีไมมีอุปกรณ ในเขตพ้ืนท่ีบริเวณเขตหนา
โรงเรียน ดังแผนภาพที่ 3.8 โดยจะแบงการวิเคราะหออกเปน 2 ชองจราจร คือ ชองจราจรดานซาย (L)   
ติดประตูและรั้วโรงเรียนและชองจราจรดานขวา (R) ซึ่งตรงขามกับประตูโรงเรียน การวิเคราะหผลดาน
ความเร็วเฉลี่ยจะแบงออกเปน 2 ชวงเวลาคือ ชวงเวลากอนเขาเรียนคือเวลา 7.00 น. ถึง 8.00 น. และ
ชวงเวลาหลังเลิกเรียนคือเวลา 15.30 น.ถึง 16.30 น.  
ขั้นตอนในการวิเคราะหผลการศึกษาดังตอไปนี้ 

3.6.1 ขอมูลความเร็วเฉลี่ยในชวงถนนท่ีกําหนด  
ทําการแปรขอมูลโดยการคัดลอกทะเบียนรถจากกระดาษสํารวจและขอมูลการจับเวลาใน

คอมพิวเตอร  โดยจัดเรียงและหาความเร็วเฉลี่ยระยะทาง (Space Mean Speed) ตามสถานีท่ีกําหนด
จุดอางอิง จากนั้นนําขอมูลที่ไดมาทดสอบคาทางสถิติโดยการวิเคราะหความแปรปรวน (ANOVA) และ
หาความแตกตางกันทางสถิติเพื่อหาความแตกตางอยางมีนัยสําคัญ ขอมูลท่ีเปนตัวแทนความเร็วเฉลี่ยของ
ขอมูลจากสถานีอางอิง ณ ตําแหนงตรวจวัดความเร็วเฉลี่ยตาง ๆ ในแตละรูปแบบของการศึกษาการ
ประยุกตใชอุปกรณควบคุมความเร็วแบบชั่วคราว 

3.6.2 วิเคราะหผลเปรียบเทียบคาทางสถิติแตละรูปแบบ 
การประยุกตใชอุปกรณและสรางกราฟแสดงความสัมพันธและความแตกตางของความเร็ว

เฉลี่ย (Space Mean Speed) ของรถยนตและรถจักรยานยนตกับสถานีจุดอางอิงตําแหนงตาง ๆ ในแตละ
รูปแบบซึ่งกราฟจะแสดงใหเห็นคาความเร็วเฉลี่ยท่ีเปลี่ยนแปลงไป (Speed profile) ในพ้ืนที่ทําการศึกษา 

3.6.3 วิเคราะหขอมูลจากแบบฟอรมการสัมภาษณ 
วิเคราะหแบบฟอรมการสัมภาษณผูใชเสนทางและผูท่ีอยูบริเวณใกลเคียงเพ่ือนําผลการ

วิเคราะหมาสรุปรวมกับการสรุปผลความเร็วเฉลี่ยตอไป 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

บททีÉ 4 

ผลการวิเคราะห์ข้อมูลและการอภิปรายผล 

  

ในบทนีÊ จะกล่าวถึงการวิเคราะห์ข้อมูลสภาพการจัดการด้านความปลอดภัยทีÉมีอยู่ ก่อน

ทําการศึกษาวิจ ัยของทางโรงเรียนตลอดจนการวิเคราะห์สภาพการจราจรหลังจากทีÉมีการศึกษาวิจ ัยการ

ติดตั Êงอุปกรณ์ควบคุมความเร็วแบบชั Éวคราวทั Êง 4 รูปแบบการศึกษา โดยทําการเก็บสํารวจข้อมูลทั Êงหมด

ในช่วงเช้าเวลา 7.00 น. - 8.00 น. และช่วงเย็นเวลา 15.30 น – 16.30 น. ตามลําดับสภาพการจราจรทีÉ       

ทําการสํารวจ ได้แก่ ความเร็วเฉลีÉยระยะทางของรถ 2 ประเภท ได้แก่ รถจักรยานยนตแ์ละรถยนต์ทีÉผ่าน

พืÊนทีÉการศึกษา โดยการวเิคราะห์ผลจะแบ่งออกเป็น 2 ช่วงเวลาดังกล่าวและในแต่ละช่วงเวลาได้วิเคราะห์

แยกช่องทางจราจรกันคือ ช่องจราจรซ้ายและขวา ข้อมูลสภาพการจัดการด้านความปลอดภัยทีÉมีอยู่ก่อน

ทําการศึกษาวิจ ัยของทางโรงเรียนตลอดจนการวิเคราะห์สภาพการจราจรหลังจากทีÉมีการศึกษาวิจ ัยการ

ติดตั Êงอปุกรณ์ควบคุมความเร็วแบบชั Éวคราว ดังแสดงผลต่อไปนีÊ 

4.1 การวิเคราะห์สภาพจราจรและการจัดการด้านความปลอดภัยบริเวณหน้าโรงเรียน 

4.2 การวิเคราะห์ข้อมูลความเร็วเฉลีÉยจากสถานีตรวจว ัดความเร็ว ณ ตําแหน่งต่าง ๆ  

4.3 การแสดงกราฟเปรียบเทียบการเปลีÉยนแปลงความเร็วเฉลีÉยระยะทาง ณ ช่วงถนนระยะต่าง ๆ

(Space Mean Speed) 

4.4 การวิเคราะห์ผลการสัมภาษณ์ผู ้ใช้เส้นทางสัญจรทีÉผ่านพืÊนทีÉศึกษา 

 

4.1 การวิเคราะห์สภาพจราจรและการจัดการด้านความปลอดภัยบริเวณหน้าโรงเรียน 

โรงเรียนทีÉได้ทําการศึกษา คือโรงเรียนเตรียมอุดมศึกษาน้อมเกล้า นครราชสีมา ตั Êงอยู่ในเขต 

พืÊนทีÉถนนทางหลวงชนบททีÉ 1020 จังหว ัดนครราชสีมา เป็นโรงเรียนขนาดกลาง มีการเปิดสอนใน

ระดับชั ÊนมัธยมศึกษาตอนทีÉ 3 ถึงช ั ÊนมัธยมศึกษาตอนทีÉ 6 จํานวนนักเรียนจํานวน 359 คนและบุคคลากร

จํานวน 42 คนและมีประตูเขา้ – ออกโรงเรียนเพียงประตูเดียว  

 4.1.1 สภาพการจราจรบริเวณหน้าโรงเรียน  

เนืÉองด้วยโรงเรียนเตรียมอุดมศึกษาน้อมเกล้า นครราชสีมา ตั Êงอยูติ่ดถนนทางหลวงชนบท

ทีÉ 1020 จังหวัดนครราชสีมา มีขนาดของช่องจราจร 2 ช่องจราจรซ้ายและขวา มีเส้นแบ่งจราจรชัดเจน 

ความกว ้างช่องจราจรข้าง 3.5 เมตรและมีไหล่ทางกว ้าง 1.2 เมตร ยานพาหนะทีÉสัญจรประกอบไปด้วย 

รถยนต์ส่วนบุคล  รถบรรทุกขนาดใหญ่ รถบรรทุกขนาดเล็ก รถการเกษตร รถโดยสารประจําทาง 

รถจักรยานยนต์และรถจักรยาน เป็นต้น 
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4.1.2 ลักษณะการเดินทางมาโรงเรียนของเด็กนักเรียน 
การเดินทางมาโรงเรียนของเด็กนักเรียนและบุคลากรของโรงเรียน ประกอบไปดวยการเดิน

มาโรงเรียน การใชรถจักรยานยนต การใชรถจักรยาน ผูปกครองขับรถยนตมาสง ผูปกครองขับ
รถจักรยานยนตมาสงและนักเรียนนั่งรถสองแถวโดยสาร เปนตน 

 

 
 

รูปท่ี 4.1 แสดงลักษณะการเดินทางมาโรงเรียนของนักเรียน 
 

 4.1.3 ลักษณะทางกายภาพและการจัดการดานความปลอดภัยบริเวณหนาโรงเรียน 
เนื่องดวยประตูทางเขาออกของโรงเรียนมีประตูเดียวและลักษณะการเดินทางมาโรงเรียน

ของเด็กนักเรียนก็มีหลากหลายลักษณะ ทางโรงเรียนไดมีการจัดเจาหนาที่รักษาความปลอดภัยไวคอย
บริการโบกรถและดูแลความปลอดภัยใหนักเรียนในกรณีท่ีตองขามถนนเพ่ือเขาโรงเรียน  
 
4.2 การวิเคราะหขอมูลความเร็วเฉลี่ยจากสถานีตรวจวัดความเร็วเฉลี่ย ณ ตําแหนงตาง ๆ  

การวิเคราะหความเร็วเฉลี่ย ณ ตําแหนงตาง ๆ โดยการใชโปรแกรมสําเร็จรูป SPSS for Windows 
เพื่อการทดสอบทางสถิติอยางมีนัยสําคัญโดยการใชสถิติการวิเคราะหความแปรปรวน One way ANOVA 
เลือกสถิติ F-Test สําหรับทดสอบคาความแตกตางของความเร็วเฉลี่ยอยางมีนัยสําคัญเมื่อผลการวิเคราะห
ความแปรปรวนมีคาไมแตกตางกัน ถากรณีผลการวิเคราะหความแปรปรวนมีคาแตกตางกันจะใชสถิติ 
Brown – Forsythe เพ่ือทดสอบ จากนั้นใชการเปรียบเทียบเชิงซอนเพื่อตรวจสอบความเร็วเฉลี่ยของแตละ
รูปแบบ การวิเคราะหแบงออกเปน 2 ชวงเวลา คือ ชวงเวลาเชากอนเขาเรียนเวลา 7.00 น. – 8.00 น. และ
ชวงเวลาเย็นหลังเลิกเรียน 15.30 น. – 16.30 น. โดยที่ในแตละชวงเวลาการวิเคราะหแยกชองทางกัน ไดแก 
ชองจราจรซายและชองจราจรขวาตามประเภทรถจักรยานยนตและรถยนต ซึ่งแตละชองจราจรแบงเปน
ชวงถนนและคํายอและคําอธิบายความหมายและรูปภาพแผนผังการวิเคราะหดังตอไปนี้ 
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รูปท่ี 4.2 แสดงแผนผังการเก็บขอมูลและวิเคราะหความเร็วเฉลี่ยชวงถนน 
 
คําอธิบายตัวยอในการกําหนดการศึกษาวิเคราะห 
STA.R01 = ชวงถนนของการวิเคราะหความเร็วชองจราจรดานขวาจากระยะ 000 เมตรถึง 100 เมตร 
STA.R13 = ชวงถนนของการวิเคราะหความเร็วชองจราจรดานขวาจากระยะ 100 เมตรถึง 300 เมตร 
STA.R34 = ชวงถนนของการวิเคราะหความเร็วชองจราจรดานขวาจากระยะ 300 เมตรถึง 400 เมตร 
STA.L01 = ชวงถนนของการวิเคราะหความเร็วชองจราจรดานซายจากระยะ 000 เมตรถึง 100 เมตร 
STA.L13 = ชวงถนนของการวิเคราะหความเร็วชองจราจรดานซายจากระยะ 100 เมตรถึง 300 เมตร 
STA.L34 = ชวงถนนของการวิเคราะหความเร็วชองจราจรดานซายจากระยะ 300 เมตรถึง 400 เมตร 
รูปแบบท่ี 1 คือ การทดสอบความเร็วปกติ 
รูปแบบท่ี 2 คือ การทดสอบกรวยจราจร 
รูปแบบท่ี 3 คือ การทดสอบกรวยจราจรและโคมไฟกระพริบ 
รูปแบบท่ี 4 คือ การทดสอบกรวยจราจรพรอมดวยโคมไฟกระพริบและปายจํากัดความเร็ว 
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4.2.1 การวิเคราะหความแปรปรวนแบบทางเดียว (One way ANOVA) ความเร็วเฉลี่ยของหลาย
ประชากร จากการประยุกตใชอุปกรณรูปแบบท่ี 1 รูปแบบท่ี 2 รูปแบบท่ี 3 และรูปแบบท่ี 4 ในชวงเวลาเชา
กอนเขาเรียน 7.00 น. – 8.00 น. 

จากการวิเคราะหความแปรปรวนแบบทางเดียวคาความเร็วเฉลี่ยของรถจักรยานยนตและ
รถยนตระหวางท้ัง 4 รูปแบบโดยจําแนกเปนรถจักรยานยนตในชองจราจรดานขวา – ดานซายและรถยนต
ในชองจราจรดานขวา – ดานซายดังในตารางทดสอบสถิติ ANOVA ตารางท่ี 4.1 ตางรางท่ี 4.2 ตาราง
ที่ 4.3 และตารางท่ี 4.4 ตามลําดับดังนี้ 
 
ตารางท่ี 4.1  แสดงการวิเคราะหความแปรปรวนแบบทางเดียว คาความเร็วเฉลี่ย ในชองจราจรดานขวา

ของรถจักรยานยนต ในชวงเวลา 7.00 น. – 8.00 น. 

 
 

จากการศึกษาวิเคราะหคาความเร็วเฉลี่ยในตารางท่ี 4.1 ท้ัง 4 รูปแบบไดผลความเร็วเฉลี่ย
ในชวงถนน STA.R01 รูปแบบท่ี 1, 2, 3 และ 4 เทากับ 56.58 กม./ชม., 51.47 กม./ชม., 48.98 กม./ชม.
และ 51.03 กม./ชม. ตามลําดับ ผลการวิเคราะหคาความเร็วเฉลี่ยในชวงถนน STA.R13 รูปแบบ
ที่ 1, 2, 3 และ 4 เทากับ 56.79 กม./ชม., 49.24 กม./ชม., 51.72 กม./ชม.และ 47.42 กม./ชม. ผลการวิเคราะห
คาความเร็วเฉลี่ยในชวงถนน STA.R34 รูปแบบท่ี 1, 2, 3 และ 4 เทากับ 48.16 กม./ชม.,50.11 กม./ชม., 44.31 กม./
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ชม.และ 61.16 กม./ชม.ตามลําดับ ผลการวิเคราะหความแปรปรวนพบวาในชวงถนน STA.R01 ผลการ
ทดสอบความแปรปรวนของความเร็วแตกตางกันอยางมีนัยสําคัญ ชวงถนน STA.R13 ผลการทดสอบ
ความแปรปรวนของความเร็วไมแตกตางกันอยางมีนัยสําคัญและชวงถนน STA.R34 ผลการทดสอบความ
แปรปรวนของความเร็วแตกตางกันอยางมีนัยสําคัญ จากนั้นเม่ือนําขอมูลความเร็วทดสอบสถิติความ
แตกตางของคาความเร็วเฉลี่ยพบวา ชวงถนน STA.R01 ผลการทดสอบความความเร็วเฉลี่ยแตกตางกัน
อยางนอย 2 กลุมโดยท่ีผลการทดสอบสถิติเชิงซอนทดสอบไดวา รูปแบบท่ี 1 แตกตางจากรูปแบบ
ที่ 2 รูปแบบที่ 3 และรูปแบบท่ี 4 อยางมีนัยสําคัญ สวนรูปแบบท่ี 2 รูปแบบที่ 3 และรูปแบบที่ 4 พบวา   
ไมแตกตางกันตามลําดับ  ชวงถนน STA.R13 ผลการทดสอ บความเ ร็วเฉลี่ยแตกตางกันอยาง
นอย 2 กลุม โดยท่ีผลการทดสอบสถิติเชิงซอนทดสอบไดวา รูปแบบท่ี 1 แตกตางกับรูปแบบท่ี 2 และ
รูปแบบท่ี 4 อยางมีนัยสําคัญและรูปแบบท่ี 3 แตกตางจากรูปแบบท่ี 4 อยางมีนัยสําคัญชวงถนน STA.R34 
ผลการทดสอบความเร็วเฉลี่ยแตกตางกัน โดยท่ีผลการทดสอบสถิติเชิงซอนทดสอบไดวารูปแบบ
ที่ 2 แตกตางจากรูปแบบท่ี 4 อยางมีนัยสําคัญ 
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ตารางท่ี 4.2   แสดงการวิเคราะหความแปรปรวนแบบทางเดียว คาความเร็วเฉลี่ย ในชองจราจรดานซาย
ของรถจักรยานยนต ในชวงเวลา 7.00 น. – 8.00 น. 

 
 

จากการศึกษาวิเคราะหคาความเร็วเฉลี่ยในตารางท่ี 4.2 ท้ัง 4 รูปแบบไดผลความเร็วเฉลี่ย
ในชวงถนน STA.L01 รูปแบบท่ี 1, 2, 3 และ 4 เทากับ 48.42 กม./ชม., 47.81 กม./ชม., 37.51 กม./ชม.และ
เทากับ 30.73 กม./ชม.ตามลําดับ ผลการวิเคราะหคาความเร็วเฉลี่ยในชวงถนน STA.L13 รูปแบบที ่1, 2, 3 
และ 4 เทากับ 53.64 กม./ชม., 38.15 กม./ชม., 40.77 กม./ชม.และ 48.71 กม./ชม. ผลการวิเคราะหคา
ความเร็วเฉลี่ยในชวงถนน STA.L34 รูปแบบท่ี 1, 2, 3 และ 4 เทากับ 51.08 กม./ชม., 48.42 กม./ชม., 
52.60 กม./ชม.และ 40.46 กม./ชม.ตามลําดับ ผลการวิเคราะหความแปรปรวน พบวาในชวงถนน
STA.L01 มีผลการทดสอบความแปรปรวนของความเร็วแตกตางกันอยางมีนัยสําคัญ ชวงถนน STA.L13 
มีผลการทดสอบความแปรปรวนของความเร็วไมแตกตางกันอยางมีนัยสําคัญและชวงถนน STA.L34 
มีผลการทดสอบความแปรปรวนของความเร็วไมแตกตางกันมีนัยสําคัญ จากนั้นเม่ือนําขอมูลความเร็ว
ทดสอบสถิติความแตกตางของคาความเร็วเฉลี่ยพบวา ชวงถนน STA.L01 ผลการทดสอบความความเร็ว
เฉลี่ยแตกตางกันอยางนอย 2 กลุมโดยที่ผลการทดสอบสถิติเชิงซอนทดสอบไดวา รูปแบบท่ี 1 แตกตาง
จากรูปแบบท่ี 3 และรูปแบบท่ี 4 อยางมีนัยสําคัญและรูปแบบท่ี 2 แตกตางจากรูปแบบที่ 3 และรูปแบบ
ที่ 4อยางมีนัยสําคัญ รูปแบบที่ 3 แตกตางจากรูปแบบท่ี 4 อยางมีนัยสําคัญ ชวงถนน STA.L13 ผลการ
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ทดสอบความเร็วเฉลี่ยแตกตางกันโดยที่ผลการทดสอบสถิติเชิงซอนทดสอบไดวา รูปแบบท่ี 1 แตกตาง
กับรูปแบบท่ี 2 อยางมีนัยสําคัญ ชวงถนน STA.L34 ผลการทดสอบความเร็วเฉลี่ยแตกตางกันอยาง
นอย 2 กลุมโดยท่ีผลการทดสอบสถิติเชิงซอนทดสอบไดวา รูปแบบท่ี 1 แตกตางจากรูปแบบที่ 4 อยางมี
นัยสําคัญ สวนรูปแบบท่ี 3 แตกตางจากรูปแบบท่ี 4 อยางมีนัยสําคัญตามลําดับ 
 
ตารางท่ี 4.3 แสดงการวิเคราะหความแปรปรวนแบบทางเดียว คาความเร็วเฉลี่ย ในชองจราจรดานขวา

ของรถยนต ในชวงเวลา 7.00 น. – 8.00 น. 

 
 

จากการศึกษาวิเคราะหคาความเร็วเฉลี่ยในตารางท่ี 4.3 ท้ัง 4 รูปแบบไดผลความเร็วเฉลี่ย
ในชวงถนน STA.R01 รูปแบบท่ี 1, 2, 3 และ 4 เทากับ 65.29 กม./ชม., 56.25 กม./ชม., 59.75 กม./ชม.และ
เทากับ62.41 กม./ชม.ตามลําดับ ผลการวิเคราะหคาความเร็วเฉลี่ยในชวงถนน STA.R13 รูปแบบ
ที่ 1, 2, 3 และ 4 เทากับ 63.06 กม./ชม., 56.50 กม./ชม., 56.94 กม./ชม.และ 53.29 กม./ชม. ผลการ
วิเคราะหคาความเร็วเฉลี่ยในชวงถนน STA.R34 รูปแบบท่ี 1, 2, 3 และ 4 เทากับ 57.51 กม./ชม., 58.14
กม./ชม., 49.64 กม./ชม.และเทากับ 62.91 กม./ชม.ตามลําดับ ผลการวิเคราะหความแปรปรวนพบวา
ในชวงถนน STA.R01 มีผลการทดสอบความแปรปรวนของความเร็วไมแตกตางกันอยางมีนัยสําคัญ ชวง
ถนน STA.R13 มีผลการทดสอบความแปรปรวนของความเร็วไมแตกตางกันอยางมีนัยสําคัญและชวง
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ถนน STA.R34 มีผลการทดสอบความแปรปรวนของความเร็วแตกตางกันมีนัยสําคัญ จากนั้นเม่ือนํา
ขอมูลความเร็วทดสอบสถิติความแตกตางของคาความเร็วเฉลี่ยพบวาชวงถนน STA.R01 ผลการทดสอบ
ความความเร็วเฉลี่ยแตกตางกัน โดยท่ีผลการทดสอบสถิติเชิงซอนทดสอบไดวา รูปแบบท่ี 1 แตกตางจาก
รูปแบบท่ี 3 ชวงถนน STA.R13 ผลการทดสอบความเร็วเฉลี่ยแตกตางกันอยางนอย 2 กลุม โดยท่ีผลการ
ทดสอบสถิติเชิงซอนทดสอบไดวา รูปแบบท่ี 1 แตกตางกับรูปแบบท่ี 2 และรูปแบบท่ี 4 อยางมีนัยสําคัญ 
ชวงถนน STA.R34 ผลการทดสอบความเร็วเฉลี่ยแตกตางกันอยางนอย 2 กลุมโดยท่ีผลการทดสอบสถิติ
เชิงซอนทดสอบไดวา รูปแบบที ่1 แตกตางจากรูปแบบท่ี 3 อยางมีนัยสําคัญ สวนรูปแบบท่ี 2 แตกตางจาก
รูปแบบท่ี 3 อยางมีนัยสําคัญตามลําดับ 
 
ตารางท่ี 4.4  แสดงการวิเคราะหความแปรปรวนแบบทางเดียว คาความเร็วเฉลี่ยในชองจราจรดานซาย

ของรถยนต ในชวงเวลา 7.00 น. – 8.00 น. 

 
 

จากการศึกษาวิเคราะหคาความเร็วเฉลี่ยในตารางท่ี 4.4 ท้ัง 4 รูปแบบไดผลความเร็วเฉลี่ย
ในชวงถนน STA.L01 รูปแบบท่ี 1, 2, 3 และ 4 เทากับ 62.81 กม./ชม., 61.95 กม./ชม., 47.45 กม./ชม และ
เทากับ30.93 กม./ชม.ตามลําดับ ผลการวิเคราะหคาความเร็วเฉลี่ยในชวงถนน STA.L13 รูปแบบ
ที่ 1, 2, 3 และ 4 เทากับ 66.84 กม./ชม., 52.46 กม./ชม., 54.67 กม./ชม.และ 50.08 กม./ชม. ผลการ
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วิเคราะหคาความเ ร็วเฉลี่ยในชวงถนน STA.L34 รูปแบบที่ 1, 2, 3 และ 4 เทากับ 64.02 กม./ชม., 
62.81 กม./ชม., 57.86 กม./ชม.และ 47.15 กม./ชม.ตามลําดับ ผลการวิเคราะหความแปรปรวนพบวา
ในชวงถนน STA.L01 มีผลการทดสอบความแปรปรวนของความเร็วแตกตางกันอยางมีนัยสําคัญ สําหรับ
ชวงถนน STA.L13 มีผลการทดสอบพบวาความแปรปรวนของความเร็วไมแตกตางกันอยางมีนัยสําคัญ
และชวงถนน STA.L34 มีผลการทดสอบความแปรปรวนของความเร็วแตกตางกันมีนัยสําคัญ จากนั้นเม่ือ
นําขอมูลความเร็วทดสอบสถิติความแตกตางของคาความเร็วเฉลี่ยพบวา ชวงถนน STA.L01 ผลการ
ทดสอบความความเร็วเฉลี่ยแตกตางกันอยางนอย 2 กลุมโดยท่ีผลการทดสอบสถิติเชิงซอนทดสอบได
วา รูปแบบท่ี 1 แตกตางจากรูปแบบท่ี 3 และรูปแบบท่ี 4 อยางมีนัยสําคัญและรูปแบบที่ 2 แตกตางจาก
รูปแบบท่ี 3 และรูปแบบท่ี 4 อยางมีนัยสําคัญ รูปแบบท่ี 3 แตกตางจากรูปแบบท่ี 4 อยางมีนัยสําคัญ ชวง
ถนน STA.L13 ผลการทดสอบความเร็วเฉลี่ยแตกตางกันอยางนอย 2 กลุม โดยที่ผลการทดสอบสถิติ
เชิงซอนทดสอบไดวา รูปแบบที ่1 แตกตางกับรูปแบบที่ 2 รูปแบบท่ี 3 และรูปแบบท่ี 4 อยางมีนัยสําคัญ 
ชวงถนน STA.L34 ผลการทดสอบความเร็วเฉลี่ยแตกตางกันอยางนอย 2 กลุม โดยท่ีผลการทดสอบสถิติ
เชิงซอนทดสอบไดวา รูปแบบที ่1 แตกตางจากรูปแบบท่ี 4 อยางมีนัยสําคัญ สวนรูปแบบท่ี 2 แตกตางจาก
รูปแบบท่ี 4 อยางมีนัยสําคัญและรูปแบบท่ี 3 แตกตางจากรูปแบบท่ี 4 อยางมีนัยสําคัญ 
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4.2.2 การวิเคราะหความแปรปรวนแบบทางเดียว (One way ANOVA) ความเร็วเฉลี่ยของหลาย
ประชากร จากการประยุกตใชอุปกรณรูปแบบท่ี 1 รูปแบบท่ี 2 รูปแบบท่ี 3 และรูปแบบท่ี 4 ในชวงเย็นหลัง
เลิกเรียนเวลา 15.30 น. – 16.30 น. 

จากการวิเคราะหความแปรปรวนแบบทางเดียวคาความเร็วเฉลี่ยของรถจักรยานยนตและ
รถยนตระหวางท้ัง 4 รูปแบบโดยจําแนกเปนรถจักรยานยนตในชองจราจรดานขวา – ดานซายและรถยนต
ในชองจราจรดานขวา – ดานซาย ดังในตารางทดสอบสถิติ ANOVA ตารางท่ี 4.5, 4.6, 4.7 4.8 ตามลําดับ
ดังนี้ 
 
ตารางท่ี 4.5 แสดงการวิเคราะหความแปรปรวนแบบทางเดียวคาความเร็วเฉลี่ยในชองจราจรดานขวา

ของรถจักรยานยนต ในชวงเวลา 15.30 น. – 16.30 น. 

 
 

จากการศึกษาวิเคราะหคาความเร็วเฉลี่ยในตารางที่ 4.5 ท้ัง 4 รูปแบบไดผลความเร็วเฉลี่ย
ในชวงถนน STA.R01 รูปแบบท่ี 1, 2, 3 และ 4 เทากับ 53.34 กม./ชม., 56.09 กม./ชม., 36.37 กม./ชม.และ
เทากับ41.71 กม./ชม.ตามลําดับ ผลการวิเคราะหคาความเร็วเฉลี่ยในชวงถนน STA.R13 รูปแบบท่ี 1, 2, 3 
และ 4 เทากับ 49.17 กม./ชม., 83.14 กม./ชม., 43.22 กม./ชม.และ 42.74 กม./ชม. ผลการวิเคราะหคา
ความเร็วเฉลี่ยในชวงถนน STA.R34 รูปแบบท่ี 1, 2, 3 และ 4 เทากับ 48.16 กม./ชม., 51.12 กม./ชม., 44.87 กม./ชม.
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และ 50.75 กม./ชม.ตามลําดับ ผลการวิเคราะหความแปรปรวนพบวาในชวงถนน STA.R01 มีผลการ
ทดสอบความแปรปรวนของความเร็วแตกตางกันอยางมีนัยสําคัญ ชวงถนน STA.R13 มีผลการทดสอบ
ความแปรปรวนของความเร็วแตกตางกันอยางมีนัยสําคัญและชวงถนน STA.R34 มีผลการทดสอบความ
แปรปรวนของความเร็วไมแตกตางกันมีนัยสําคัญ จากนั้นเม่ือนําขอมูลความเร็วทดสอบสถิติความ
แตกตางของคาความเร็วเฉลี่ยพบวาชวงถนน STA.R01 ผลการทดสอบความความเร็วเฉลี่ยแตกตางกัน
อยางนอย 2 รูปแบบ โดยท่ีผลการทดสอบเชิงซอนทดสอบไดวา รูปแบบท่ี 1 แตกตางจากรูปแบบท่ี 3 และ
รูปแบบท่ี 2 แตกตางจากรูปแบบที่ 3 และรูปแบบท่ี 4 อยางมีนัยสําคัญ ชวงถนน STA.R13 ผลการทดสอบ
ความเร็วเฉลี่ยแตกตางกันอยางนอย 2 กลุม โดยท่ีผลการทดสอบสถิติเชิงซอนทดสอบไดวา รูปแบบที่ 2
แตกตางกับรูปแบบท่ี 3 และรูปแบบท่ี 4 อยางมีนัยสําคัญชวงถนน STA.R34 ผลการทดสอบความเร็ว
เฉลี่ยไมแตกตางกันอยางมีนัยสําคัญ  
 
ตารางท่ี 4.6  แสดงการวิเคราะหความแปรปรวนแบบทางเดียว คาความเร็วเฉลี่ยในชองจราจรดานซาย

ของรถจักรยานยนตในชวงเวลา 15.30 น. – 16.30 น. 

 
 

จากการศึกษาวิเคราะหคาความเร็วเฉลี่ยในตารางท่ี 4.6 ท้ัง 4 รูปแบบไดผลความเร็วเฉลี่ย
ในชวงถนน STA.L01 รูปแบบท่ี 1, 2, 3 และ 4 เทากับ 53.04 กม./ชม., 70.65 กม./ชม., 42.13 กม./ชม.และ
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เทากับ 38.97 กม./ชม.ตามลําดับ ผลการวิเคราะหคาความเร็วเฉลี่ยในชวงถนน STA.L13 รูปแบบ
ที่ 1, 2, 3 และ 4 เทากับ 44.75 กม./ชม., 37.54 กม./ชม., 46.27 กม./ชม.และ 42.85 กม./ชม. ผลการ
วิเคราะหคาความเ ร็วเฉลี่ยในชวงถนน STA.L34 รูปแบบที่ 1, 2, 3 และ 4 เทากับ 57.22 กม./ชม., 
64.29 กม./ชม., 66.13 กม./ชม.และ 41.01 กม./ชม.ตามลําดับ ผลการวิเคราะหความแปรปรวนพบวา
ในชวงถนน STA.L01 มีผลการทดสอบความแปรปรวนของความเร็วแตกตางกันอยางมีนัยสําคัญ ชวง
ถนน STA.L13 มีผลการทดสอบพบวาความแปรปรวนของความเร็วไมแตกตางกันอยางมีนัยสําคัญและ
ชวงถนน STA.L34 มีผลการทดสอบความแปรปรวนของความเร็วแตกตางกันมีนัยสําคัญ จากนั้นเม่ือนํา
ขอมูลความเร็วทดสอบสถิติความแตกตางของคาความเร็วเฉลี่ยพบ วาชวงถนน STA.L01 ผลการทดสอบ
ความความเร็วเฉลี่ยแตกตางกันอยางนอย 2 กลุม โดยท่ีผลการทดสอบสถิติเชิงซอนทดสอบไดวา รูปแบบ
ที่ 1 แตกตางจากรูปแบบที่ 3 และรูปแบบท่ี 4 อยางมีนัยสําคัญ สวนรูปแบบท่ี 2 มีความแตกตางจาก
รูปแบบท่ี 3 และรูปแบบท่ี 4 อยางมีนัยสําคัญ ชวงถนน STA.L13 ผลการทดสอบความเร็วเฉลี่ยแตกตาง
กันอยางนอย 2 กลุมโดยท่ีผลการทดสอบสถิติเชิงซอนทดสอบไดวารูปแบบท่ี 1 แตกตางจากรูปแบบ
ที่ 2 อยางมีนัยสําคัญชวงถนน STA.L34 ผลการทดสอบความเร็วเฉลี่ยแตกตางกันอยางนอย 2 กลุมโดยที่
ผลการทดสอบสถิติเชิงซอนทดสอบไดวา รูปแบบท่ี 2 แตกตางจากรูปแบบท่ี 4 อยางมีนัยสําคัญ สวน
รูปแบบท่ี 3 แตกตางกันจากรูปแบบท่ี 4 อยางมีนัยสําคัญ 
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ตารางท่ี 4.7  แสดงการวิเคราะหความแปรปรวนแบบทางเดียวคาความเร็วเฉลี่ยในชองจราจรดานขวาของ
รถยนตในชวงเวลา 15.30 น. – 16.30 น. 

 
 

จากการศึกษาวิเคราะหคาความเร็วเฉลี่ยในตารางท่ี 4.7 ท้ัง 4 รูปแบบไดผลความเร็วเฉลี่ย
ในชวงถนน STA.R01 รูปแบบท่ี 1, 2, 3 และ 4 เทากับ 53.26 กม./ชม., 56.71 กม./ชม., 52.08 กม./ชม.และ
เทากับ54.72 กม./ชม.ตามลําดับ ผลการวิเคราะหคาความเร็วเฉลี่ยในชวงถนน STA.R13 รูปแบบ
ที่ 1, 2, 3 และ 4 เทากับ 62.45 กม./ชม., 57.82 กม./ชม., 48.71 กม./ชม.และ 50.80 กม./ชม. ผลการ
วิเคราะหคาความเ ร็วเฉลี่ยในชวงถนน STA.R34 รูปแบบที่ 1, 2, 3 และ 4 เทากับ 57.34 กม./ชม., 
56.14 กม./ชม., 56.37 กม./ชม.และ 59.28 กม./ชม.ตามลําดับ ผลการวิเคราะหความแปรปรวนพบวา
ในชวงถนน STA.R01 มีผลการทดสอบความแปรปรวนของความเร็วไมแตกตางกันอยางมีนัยสําคัญ ชวง
ถนน STA.R13 มีผลการทดสอบพบวาความแปรปรวนของความเร็วไมแตกตางกันอยางมีนัยสําคัญและ
ชวงถนน STA.R34 มีผลการทดสอบความแปรปรวนของความเร็วไมแตกตางกันมีนัยสําคัญ จากนั้นเม่ือ
นําขอมูลความเร็วทดสอบสถิติความแตกตางของคาความเร็วเฉลี่ยพบวา ชวงถนน STA.R01 ผลการ
ทดสอบความความเร็วเฉลี่ยไมแตกตางกันอยางมีนัยสําคัญ ชวงถนน STA.R13 ผลการทดสอบความเร็ว
เฉลี่ยแตกตางกันอยางนอย 2 กลุม โดยท่ีผลการทดสอบสถิติเชิงซอนทดสอบไดวา รูปแบบท่ี 1 แตกตาง
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กับรูปแบบท่ี 3 และรูปแบบที ่4 อยางมีนัยสําคัญ สวนรูปแบบท่ี 2 แตกตางจากรูปแบบที่ 3 และรูปแบบ
ที่ 4 อยางมีนัยสําคัญ ชวงถนน STA.R34 ผลการทดสอบความเร็วเฉลี่ยไมแตกตางกันอยางมีนัยสําคัญ 
 
ตารางท่ี 4.8  แสดงการวิเคราะหความแปรปรวนแบบทางเดียวคาความเร็วเฉลี่ยในชองจราจรดานซายของ

รถยนตในชวงเวลา 15.30 น. – 16.30 น. 

 
 

จากการศึกษาวิเคราะหคาความเร็วเฉลี่ยในตารางท่ี 4.8 ท้ัง 4 รูปแบบไดผลความเร็วเฉลี่ย
ในชวงถนน STA.L01 รูปแบบท่ี 1, 2, 3 และ 4 เทากับ 65.66 กม./ชม., 94.82 กม./ชม., 54.52 กม./ชม.และ
เทากับ50.30 กม./ชม.ตามลําดับ ผลการวิเคราะหคาความเร็วเฉลี่ยในชวงถนน STA.L13 รูปแบบ
ที่ 1, 2, 3 และ 4 เทากับ 62.99 กม./ชม., 44.98 กม./ชม., 52.62 กม./ชม.และ 49.79 กม./ชม. ผลการ
วิเคราะหคาความเ ร็วเฉลี่ยในชวงถนน STA.L34 รูปแบบที่ 1, 2, 3 และ 4 เทากับ 77.04 กม./ชม., 
72.35 กม./ชม., 66.97 กม./ชม.และ 48.05 กม./ชม.ตามลําดับ ผลการวิเคราะหความแปรปรวนพบวา
ในชวงถนน STA.L01 มีผลการทดสอบความแปรปรวนของความเร็วแตกตางกันอยางมีนัยสําคัญ ชวง
ถนน STA.L13 มีผลการทดสอบพบวาความแปรปรวนของความเร็วไมแตกตางกันอยางมีนัยสําคัญและ
ชวงถนน STA.L34 มีผลการทดสอบความแปรปรวนของความเร็วแตกตางกันมีนัยสําคัญ จากนั้นเม่ือนํา
ขอมูลความเร็วทดสอบสถิติความแตกตางของคาความเร็วเฉลี่ยพบวา ชวงถนน STA.L01 การทดสอบ
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ความเร็วเฉลี่ยแตกตางกันอยางนอย 2 กลุมโดยที่ผลการทดสอบสถิติเชิงซอนทดสอบไดวา รูปแบบ
ที่ 1 แตกตางจากรูปแบบท่ี 3 และรูปแบบท่ี 4 อยางมีนัยสําคัญและรูปแบบท่ี 2 แตกตางจากรูปแบบ
ที่ 3 และรูปแบบท่ี 4 อยางมีนัยสําคัญ ชวงถนน STA.L13 ผลการทดสอบความเร็วเฉลี่ยแตกตางกันอยาง
นอย 2 กลุม โดยท่ีผลการทดสอบสถิติเชิงซอนทดสอบไดวารูปแบบท่ี 1 แตกตางกับรูปแบบท่ี 2 รูปแบบ
ที่ 3 และรูปแบบท่ี 4 อยางมีนัยสําคัญ ชวงถนน STA.L34 ผลการทดสอบความเร็วเฉลี่ยแตกตางกันอยาง
นอย 2 กลุม โดยท่ีผลการทดสอบสถิติเชิงซอนทดสอบไดวา รูปแบบท่ี 1 แตกตางจากรูปแบบท่ี 4 อยางมี
นัยสําคัญ รูปแบบท่ี 2 แตกตางจากรูปแบบท่ี 4 อยางมีนัยสําคัญ สวนรูปแบบท่ี 3 แตกตางจากรูปแบบ
ที่ 4 อยางมีนัยสําคัญตามลําดับ 
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4.3 การแสดงกราฟเปรียบเทียบการเปลี่ยนแปลงความเร็วเฉลี่ยระยะทาง ณ ชวงถนน
ตาง ๆ (Space Mean Speed) 

การศึกษาความเร็วเฉลี่ยระยะทาง (Space Mean Speed) เ ม่ือทําการทดสอ บความเร็วกอน
การศึกษาการประยุกตใชอุปกรณยับยั้งความเร็วแบบชั่วคราว คือ รูปแบบท่ี 1 เปรียบเทียบกับรูปแบบที่ 2 
คือ การทดสอบกรวยจราจร รูปแบบที่ 3 คือ การทดสอบกรวยจราจรพรอมดวยโคมไฟกระพริบและ
รูปแบบท่ี 4 คือ การทดสอบกรวยจราจรพรอมดวยโคมไฟกระพริบและปายจํากัดความเร็ว โดยการแสดง
กราฟความเร็ว (Speed profile) จําแนกเปนชองจราจรขวาและซายแยกประเภทรถจักรยานยนตและ
รถยนต ชวงเวลาการศึกษาแบงเปนชวงเชากอนเขาเรียนเวลา 7.00 น. – 8.00 น. และชวงเย็นหลังเลิกเรียน         
เวลา 15.30 – 16.30 น.  
 
  4.3.1 กราฟความเร็วเฉลี่ยระยะทาง (Space Mean Speed) ของรถจักรยานยนตในชวงเชาเวลา
7.00 น. – 8.00 น.  
    การเปรียบเทียบการศึกษาการประยุกตใชอุปกรณในแตละรูปแบบท้ัง 4 รูปแบบประกอบ
ไปดวย การทดสอบสภาพปกติ การทดสอบกรวยจราจร การทดสอบกรวยจราจรพรอมโคมไฟกระพริบ
และการทดสอบกรวยจราจรพรอมดวยโคมไฟกระพริบและปายจํากัดความเร็วของรถจักรยานยนตใน
ชวงเวลากอนเขาเรียนเวลา 7.00 น. – 8.00 น. ดังกราฟในรูปท่ี 4.3 สามารถอภิปรายไดดังนี้ 
    ชองจราจรขวารถจักรยานยนตจะมีทิศทางการเดินรถจากชวงถนน STA.R01,STA.R13 
และ STA.R34 ตามลําดับ จากกราฟพบวาเสนกราฟรูปแบบท่ี 1 มีความเร็วเฉลี่ยสูงท่ีสุดจากท้ัง 3 ชวง
ถนน สวนความเร็วในรูปแบบท่ี 2 รูปแบบท่ี 3 และรูปแบบท่ี 4 มีความเร็วลดลงจากรูปแบบท่ี 1 ซึ่งโดย
ภาพรวมพบวาความเร็วเฉลี่ยชองจราจรดานขวา รูปแบบที่ 4 มีการเปลี่ยนแปลงความเร็วมากท่ีสุดซึ่ง
ในชวงถนน STA.R01 ลดลงรอยละ 18.22 ชวงถนน STA.R13 ลดลงรอยละ 19.84 เม่ือเปรียบเทียบกับ
รูปแบบท่ี 1  
    สวนในชองจราจรดานซายรถจักรยานยนตจะมีทิศทางการเดินรถจากชวงถนน STA.L01, 
STA.L13 และ STA.L34 ตามลําดับ โดยภาพรวมพบวารูปแบบท่ี 4 มีการเปลี่ยนแปลงความเร็วมากท่ีสุด 
ซึ่งในชวงถนน STA.L01 ลดลงรอยละ 35.81 ชวงถนน STA.L13 ลดลงรอยละ 12.58 และชวงถนน 
STA.L34 ลดลงรอยละ 25.76 เมื่อเปรียบเทียบกับรูปแบบที่ 1 การทดสอบผลตางความเร็วเฉลี่ยทางดาน
สถิติพบวา ชวงถนนดังกลาวมีคาแตกตางกันอยางมีนัยสําคัญท่ี 95% ดังกราฟในรูปที ่4.3 ดังนี้ 
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รูปท่ี 4.3 กราฟความเร็วเฉลี่ย SMS ของรถจักรยานยนตท้ังชองจราจรซายและขวา 
                                  ในชวงเวลา 7.00 น. – 8.00 น. 
 
 
 
 
 
 
 

 

 

 

 

 

 

 

 



63 
 

4.3.2 กราฟความเร็วเฉล่ียระยะทาง (Space Mean Speed) รถยนตเวลา 7.00 น. – 8.00 น.  
การเปรียบเทียบการศึกษาการประยุกตใชอุปกรณในแตละรูปแบบท้ัง 4 รูปแบบประกอบ

ไปดวย การทดสอบสภาพปกติ การทดสอบกรวยจราจร การทดสอบกรวยจราจรพรอมโคมไฟกระพริบ
และการทดสอบกรวยจราจรพรอมดวยโคมไฟกระพริบและปายจํากัดความเร็วของรถยนตในชวงเวลา
กอนเขาเรียนเวลา 7.00 น. – 8.00 น. ดังกราฟในรูปท่ี 4.4  

ชองจราจรขวารถยนตจะมีทิศทางการเดินรถจากชวงถนน STA.R01, STA.R13 และ 
STA.R34 ตามลําดับ จากกราฟพบวาเสนกราฟรูปแบบที่ 1 มีความเร็วสูงท่ีสุดจากทั้ง 3 ชวงถนน สวน
รูปแบบท่ี 2 รูปแบบท่ี 3 และรูปแบบท่ี 4 มีความเร็วลดลงจากรูปแบบท่ี 1 ซึ่ง รูปแ บบท่ี 2 มีการ
เปลี่ยนแปลงความเร็วมากท่ีสุด ซึ่งในชวงถนน STA.R01 ลดลงรอยละ 15.01 ชวงถนน STA.R13 ลดลง
รอยละ 10.81 และชวงถนน STA.R34 ลดลงรอยละ 2.36 เม่ือเปรียบเทียบกับรูปแบบท่ี 1 

สวนในชองจราจรดานซาย โดยภาพรวมพบวา รูปแบบท่ี 4 มีการเปลี่ยนแปลงความเร็ว
มากท่ีสุด ซึ่งในชวงถนน STA.L01 ลดลงรอยละ 52.46 ชวงถนน STA.L13 ลดลงรอยละ 31.20 และชวง
ถนน STA.L34 ลดลงรอยละ 30.87 เม่ือเปรียบเทียบกับรูปแบบท่ี 1 การทดสอบผลตางความเร็วเฉลี่ย
ทางดานสถิติพบวา ชวงถนนดังกลาวมีคาแตกตางกันอยางมีนัยสําคัญท่ี 95% ดังกราฟในรูปท่ี 4.4 ดังนี้ 
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รูปที่ 4.4 กราฟความเร็วเฉลี่ย SMS ของรถยนตท้ังชองจราจรซายและขวา 

                                         ในชวงเชาเวลา 7.00 น. – 8.00 น. 
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 4.3.3 กราฟความเร็วเฉลี่ยระยะทาง (Space Mean Speed) ของรถจักรยานยนตในชวงเย็นเวลา 
15.30 น. – 16.30 น.  

การเปรียบเทียบการศึกษาการประยุกตใชอุปกรณในแตละรูปแบบท้ัง 4 รูปแบบประกอบ
ไปดวย การทดสอบสภาพปกติ การทดสอบกรวยจราจร การทดสอบกรวยจราจรพรอมโคมไฟกระพริบ
และการทดสอบกรวยจราจรพรอมดวยโคมไฟกระพริบและปายจํากัดความเร็วของรถจักรยานยนตใน
ชวงเวลาหลังเลิกเรียนเวลา 15.30 น. – 16.30 น. ในกราฟรูปท่ี 4.5 สามารถอภิปรายไดดังนี้ 

ชองจราจรขวารถจักรยานยนตจะมีทิศทางการเดินรถจากชวงถนน STA.R01, STA.R13
และ STA.R34 ตามลําดับ จากกราฟพบวาเสนกราฟรูปแบบที่ 3 และรูปแบบท่ี 4 มีความเร็วลดลงเม่ือ
เปรียบเทียบกับรูปแบบท่ี 1 ซึ่งโดยภาพรวมพบวาความเร็วเฉลี่ยชองจราจรดานขวา รูปแบบท่ี 3 มีการ
เปลี่ยนแปลงความเร็วมากท่ีสุดซึ่งในชวงถนน STA.R01 ลดลงรอยละ 22.98 ชวงถนน STA.R13 ลดลง
รอยละ 6.99 และชวงถนน STA.R34 ลดลงรอยละ 14.39 เม่ือเปรียบเทียบกับรูปแบบท่ี 1  

สวนในชองจราจรดานซายรถจักรยานยนตจะมีทิศทางการเดินรถจากชวงถนน STA.L01, 
STA.L13 และ STA.L34 ตามลําดับ โดยภาพรวมพบวารูปแบบท่ี 4 มีการเปลี่ยนแปลงความเร็วมากท่ีสุด 
ซึ่งในชวงถนน STA.L01 ลดลงรอยละ 24.56 ชวงถนน STA.L13 ลดลงรอยละ 10.07 และชวงถนน 
STA.L34 ลดลงรอยละ 23.43 เมื่อเปรียบเทียบกับรูปแบบที่ 1 การทดสอบผลตางความเร็วเฉลี่ยทางดาน
สถิติพบวา ชวงถนนดังกลาวมีคาแตกตางกันอยางมีนัยสําคัญท่ี 95% ดังกราฟในรูปที ่4.5 ดังนี้ 
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รูปท่ี 4.5 กราฟความเร็วเฉลี่ย SMS ของรถจักรยานยนตท้ังชองจราจรซายและขวา 

                                  ในชวงเย็นเวลา 15.30 น. – 16.30 น. 
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  4.3.4 กราฟความเร็วเฉล่ียระยะทาง (Space Mean Speed) รถยนตเวลา 15.30 น. – 16.30 น.  
การเปรียบเทียบการศึกษาการประยุกตใชอุปกรณในแตละรูปแบบท้ัง 4 รูปแบบประกอบ

ไปดวย การทดสอบสภาพปกติ การทดสอบกรวยจราจร การทดสอบกรวยจราจรพรอมโคมไฟกระพริบ
และการทดสอบกรวยจราจรพรอมดวยโคมไฟกระพริบและปายจํากัดความเร็วของรถยนตในชวงเวลา
หลังเลิกเรียนเวลา 15.30 น. – 16.30 น. ในกราฟรูปท่ี 4.6 สามารถอภิปรายไดดังนี้ 

ชองจราจรขวารถจักรยานยนตจะมีทิศทางการเดินรถจากชวงถนน STA.R01, STA.R13 
และ STA.R34 ตามลําดับ จากกราฟพบวาโดยภาพรวมความเร็วเฉลี่ยชองจราจรดานขวารูปแบบท่ี 3 มีการ
เปลี่ยนแปลงความเร็วมากที่สุดซึ่งในชวงถนน STA.R13 ลดลงรอยละ 22.57 และชวงถนน STA.R34 
ลดลงรอยละ 8.19 เมื่อเปรียบเทียบกับรูปแบบที่ 1  

สวนในชองจราจรดานซายรถจักรยานยนตจะมีทิศทางการเดินรถจากชวงถนน STA.L01, 
STA.L13 และ STA.L34 ตามลําดับ โดยภาพรวมพบวารูปแบบท่ี 4 มีการเปลี่ยนแปลงความเร็วมากท่ีสุด 
ซึ่งในชวงถนน STA.L01 ลดลงรอยละ 22.74 ชวงถนน STA.L13 ลดลงรอยละ 24.35 และชวงถนน 
STA.L34 ลดลงรอยละ 38.88 เมื่อเปรียบเทียบกับรูปแบบที่ 1 การทดสอบผลตางความเร็วเฉลี่ยทางดาน
สถิติพบวา ชวงถนนดังกลาวมีคาแตกตางกันอยางมีนัยสําคัญท่ี 95% ดังกราฟในรูปที ่4.6 ดังนี้ 
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รูปที่ 4.6 กราฟความเร็วเฉลี่ย SMS ของรถยนตท้ังชองจราจรซายและขวา  

                                         ในชวงเย็นเวลา 15.30 น. – 16.30 น. 
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4.4 การวิเคราะหผลการสัมภาษณผูใชเสนทางสัญจรผานพื้นที่ศึกษา 
จากผลการสํารวจรวบรวมขอมูลการสัมภาษณผูใชเสนทางสัญจรท่ีผานพ้ืนท่ีศึกษา กรณีศึกษา

การประยุกตอุปกรณยับยั้งความเร็วในบริเวณเขตโรงเรียน ซึ่งไดเก็บขอมูลจํานวน 136 ตัวอยางจากการ
เก็บสํารวจในพื้นที่ใกลเคียง บุคลากรในโรงเรียน ซึ่งไดผลการศึกษาดังตารางท่ี 4.9 และตาราง
ที่ 4.10 ดังนี้ 
 
ตารางท่ี 4.9 ผลการสํารวจขอมูลจากการสัมภาษณผูใชเสนทางสัญจรผานพ้ืนท่ีทําการศึกษาในชวงเชา

กอนเขาเรียนเวลา 7.00 – 8.00 น. 
ขอมูลที่ใชสํารวจ ผลการสํารวจผูใชเสนทางผานพ้ืนที่การศึกษา 

ขนาดกลุมตัวอยาง จํานวน 68 ตัวอยาง 
1.ขอมูลท่ัวไป วันท่ีทําการสํารวจ 24 กุมภาพนัธ พ.ศ. 2554  

เวลา 7.00 น.- 8.00 น. 
1.1 เพศของผูขับข่ี เพศชาย 36.4%              เพศหญิง 63.6% 
1.2 อายุของผูขับข่ี นอยกวา 20 ป 22.6%     20-30 ป  9.7%                  

31-40 ป  25.8%   
41-50 ป  25.8%            50 ปข้ึนไป  16.1 % 

1.3 อาชีพของผูขับข่ี รับราชการ  26.6 %        นักเรียน/นักศึกษา  25%    ธุรกิจสวนตัว  37.5% 
เกษตรกรรม  1.6 %         อื่น  ๆ9.4% 

1.4 ยานพาหนะในการเดินทาง รถเกง  23.8%                รถกระบะ  19%                 รถบรรทุก  0% 
รถจักรยานยนต  41.1%    รถอื่น  ๆ    15.9%            

2.ขอมูลดานการจราจร  
2.1 ผูใชถนนสัญจรผานถนนเสนนี้เปนประจําหรือไม ผานประจํา 82.4%          ผานบางครั้ง 17.6%            ผานครั้งแรก 0% 
2.2 ปกติผูสัญจรขับรถดวยความเร็วเทาใด ตํ่ากวา 40 km/hr  10.4%  40-60 km/hr  26.9%    60-80 km/hr  47.8% 

80-100 km/hr     11.9%   มากกวา 100 km/hr 3.0% 
2.3 ผูสัญจรรูสึกอยางไร เม่ือตองสัญจรผานบริเวณหนาโรงเรียน ขับข่ีตามปกติ  17.9 %      ระมัดระวังเปนพิเศษ  82.1% 
2.4 ผูสัญจรคิดวาถนนเสนน้ีสัญจรไดสะดวกสบายหรือไม สะดวกสบายขับไดปกติ  50.0 %  

ไมคอยสะดวก เน่ืองจากตองระมัดระวังเด็กนักเรียน 50.0% 
2.5 ผูสัญจรคิดวาปจจัยใดท่ีมีผลใหเกิดอุบัติเหตุบริเวณเขตโรงเรียนมาก
ท่ีสุด 

ความเร็วของยานพาหนะท่ีผานเขาสูเขตบริเวณโรงเรียน  40.3% 
สภาพถนน เชน ความกวางชองจราจร ผิวถนนชํารุด ฯลฯ  23.9% 
เด็กนักเรยีนขาดความระมัดระวัง  19.4% 
การขาดปายและอุปกรณเตือนบริเวณเขตโรงเรียน 16.4% 

3.ขอมูลประเมินรูปแบบการประยุกตใชอุปกรณ  
3.1 โดยปกติแลวผูสัญจรทราบหรือไมวา  ถนนเสนนี้ มีการ จํากัด
ความเร็วบริเวณเขตโรงเรียน 

ไมทราบ เพราะไมเคยสังเกตปายจราจร  36.4% 
ไมทราบ เพราะมองไมเห็นปายจราจรจํากัดความเร็ว  37.9 % 
ทราบความเร็วจํากัด 25.8% 

3.2 ถาหากมี “กรวยยางจราจร” มาต้ังวางตรงกลางถนน ผู สัญจร
สามารถมองเห็นไดอยางชัดเจน ขณะขับข่ีผานบริเวณหนาโรงเรียน 

ชัดเจน  92.6%   
ไมชัดเจน  7.4% 

3.3 ผูสัญจรมีพฤติกรรมอยางไร เม่ือตองขับข่ีผานถนนท่ีมีกรวยจราจร
วางแบงทิศทางจราจร 

ขับข่ีปกติ  7.4% 
ลดความเร็วลง  92.6% 

3.4 หากตองมีกรวยจราจรวางประจําทุกวันวันจันทร-วันศุกร กอนเขา
เรียนและหลังเลิกเรียน ผูสัญจรคิดวาจะมีผลกระทบตอการสัญจรผาน
บริเวณนี้ในเวลาดังกลาวหรือไม 

ไมมีผลกระทบ ขับข่ีไดตามปกติ  60.3% 
มีผลกระทบ เพราะอาจขับเฉ่ียวชนได  10.3% 
มีผลกระทบ  เพราะจะทําใหขับข่ีชาลง  29.4% 
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ตารางท่ี 4.9 ผลการสํารวจขอมูลจากการสัมภาษณผูใชเสนทางสัญจรผานพื้นท่ีทําการศึกษาในชวงเชา
กอนเขาเรียนเวลา 7.00 - 8.00 น. (ตอ) 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ขอมูลท่ีใชสํารวจ ผลการสํารวจผูใชเสนทางผานพ้ืนท่ีการศึกษา 
3.ขอมูลประเมินรูปแบบการประยุกตใชอุปกรณ  
3.5 โดยภาพรวมแลว ผูสัญจรคิดวา การวางกรวยจราจรในชวงเวลา
ดังกลาว จะสามารถชวยลดความเร็วของยานพาหนะท่ีสัญจรไดมากนอย
เพียงใด 

ไมชวยลด เพราะขับข่ีไดปกติ  7.5% 
ชวยไดบาง แตนอย เพราะความเคยชิน จะขับเร็วเหมือนเดิม 16.4% 
ชวยไดพอสมควร เพราะเปนการเตือนใหทราบวา ชวงเวลาดังกลาวเปน
เวลาท่ีตองระมัดระวัง  76.1% 

3.6 ถาหากมีการเพิ่ม “โคมไฟกระพริบ แลวมีกรวยยางจราจรวางตอกันใน
ลักษณะแบบเดิม ผูสัญจรคิดวา จะมีความชัดเจนในการมองเห็นเพิ่มข้ึน
หรือไม 

ไมชัดเจน  17.9% 
ชัดเจน งายตอการสังเกต  82.1% 

3.7 ถาหากมีการเพิ่ม “ปายจราจรบอกความเร็วท่ีจํากัด” เพิ่ม ผูสัญจร
คิดเห็นอยางไร 

ไมสนใจ เพราะขับข่ีไดตามปกติ  10.4% 
ดี เพราะจะไดทราบความเร็วท่ีจํากัด บริเวณหนาโรงเรียน  89.6% 

3.8 จากรูปแบบการศึกษาท้ัง 3 รูปแบบในการประยุกตใชเพื่อชวยยับยั้ง
ความเร็วจราจรบริเวณหนาโรงเรียนรูปแบบใด จะสามารถทําใหผูสัญจร
ลดความเร็วลงไดเม่ือตองสัญจรผานพื้นท่ีดังกลาว 

กรวยยางจราจร 28.1% 
ไฟกระพริบพรอมดวยกรวยยางจราจร  31.2% 
ปายแสดงความเร็วท่ีจํากัดพรอมดวยไฟกระพริบและกรวยยางจราจร  
40.6 % 
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ตารางท่ี 4.10 ผลการสํารวจขอมูลจากการสัมภาษณผูใชเสนทางสัญจรผานพ้ืนท่ีทําการศึกษาในชวงเย็น
หลังเลิกเรียนเวลา 15.30 – 16.30 น. 

ขอมูลที่ใชสํารวจ ผลการสํารวจผูใชเสนทางผานพ้ืนที่การศึกษา 
ขนาดกลุมตัวอยาง จํานวน 68 ตัวอยาง 
1.ขอมูลท่ัวไป วันท่ีทําการสํารวจ 24 กุมภาพันธ พ.ศ. 2554 เวลา 15.30 – 16.30 น. 
1.1 เพศของผูขับข่ี เพศชาย 35.3 %              เพศหญิง 64.7 % 
1.2 อายุของผูขับข่ี นอยกวา 20 ป 80.6 %     20-30 ป  13.4 %                

31-40 ป  1.5 %   
41-50 ป  1.5 %               50 ปข้ึนไป  3 % 

1.3 อาชีพของผูขับข่ี รับราชการ  1.5 %       นักเรียน/นักศึกษา  85.3 %    ธุรกิจสวนตัว  5.9 
% 
เกษตรกรรม  2.9%      อื่น ๆ  9.4% 

1.4 ยานพาหนะในการเดินทาง รถเกง  23.8%                รถกระบะ  19%                 รถบรรทุก  0% 
รถจักรยานยนต  41.1%    รถอื่น ๆ     2.9 %            

2.ขอมูลดานการจราจร  
2.1 ผูใชถนนสัญจรผานถนนเสนนี้เปนประจําหรือไม ผานประจํา 83.8 %          ผานบางครั้ง 14.7 %    ผานครั้งแรก 1.5 % 
2.2 ปกติผูสัญจรขับรถดวยความเร็วเทาใด ตํ่ากวา 40 km/hr  4.8 %  40-60 km/hr  54.0 % 60-80 km/hr  31.7 % 

80-100 km/hr     7.9 %   มากกวา 100 km/hr 1.6% 
2.3 ผูสัญจรรูสึกอยางไร เม่ือตองสัญจรผานบริเวณหนาโรงเรียน ขับข่ีตามปกติ  53.7%       ระมัดระวังเปนพิเศษ  46.3 % 
2.4 ผูสัญจรคิดวาถนนเสนน้ีสัญจรไดสะดวกสบายหรือไม สะดวกสบาย ปกติ  57.4 %  

ไมคอยสะดวก เน่ืองจากตองระมัดระวังเด็กนักเรียน 42.6 % 
2.5 ผูสัญจรคิดวาปจจัยใดท่ีมีผลใหเกิดอุบัติเหตุบริเวณเขตโรงเรียนมาก
ท่ีสุด 

ความเร็วของยานพาหนะท่ีผานเขาสูเขตบริเวณโรงเรียน  38.2 % 
สภาพถนน เชน ความกวางชองจราจร ผิวถนนชํารุด ฯลฯ  17.6 % 
เด็กนักเรียนขาดความระมัดระวัง  32.4 % 
การขาดปายและอุปกรณเตือนบริเวณเขตโรงเรียน 11.8 % 

3.ขอมูลประเมินรูปแบบการประยุกตใชอุปกรณ  
3.1 โดยปกติแลวผูสัญจรทราบหรือไมวา ถนนเสนนี้มีการจํากัดความเร็ว
บริเวณเขตโรงเรียน 

ไมทราบ เพราะไมเคยสังเกตปายจราจร  50.0 % 
ไมทราบ เพราะมองไมเห็นปายจราจรจํากัดความเร็ว  33.3 % 
ทราบความเร็วจํากัด 16.7 % 

3.2 ถาหากมี “กรวยยางจราจร” มาต้ังวางตรงกลางถนน ผูสัญจรสามารถ
มองเห็นไดอยางชัดเจน ขณะขับข่ีผานบริเวณหนาโรงเรียน 

ชัดเจน  97.0 %   
ไมชัดเจน  3.0 % 

3.3 ผูสัญจรมีพฤติกรรมอยางไร เม่ือตองขับข่ีผานถนนท่ีมีกรวยจราจร
วางแบงทิศทางจราจร 

ขับข่ีปกติ  24.6 % 
ลดความเร็วลง  75.4 % 

3.4 หากตองมีกรวยจราจรวางประจําทุกวันวันจันทร-วันศุกร กอนเขา
เรียนและหลังเลิกเรียน ผูสัญจรคิดวาจะมีผลกระทบตอการสัญจรผาน
บริเวณนี้ในเวลาดังกลาวหรือไม 

ไมมีผลกระทบ ขับข่ีไดตามปกติ  64.7 % 
มีผลกระทบ เพราะอาจขับเฉ่ียวชนได  20.6 % 
มีผลกระทบ  เพราะจะทําใหขับข่ีชาลง  14.7 % 

3.5 โดยภาพรวมแลว ผูสัญจรคิดวา การวางกรวยจราจรในชวงเวลา
ดังกลาว จะสามารถชวยลดความเร็วของยานพาหนะท่ีสัญจรไดมากนอย
เพียงใด 

ไมชวยลด เพราะขับข่ีไดปกติ  7.4% 
ชวยไดบาง แตนอย เพราะความเคยชิน จะขับเร็วเหมือนเดิม 26.5% 
ชวยไดพอสมควร เพราะเปนการเตือนใหทราบวา ชวงเวลาดังกลาวเปน
เวลาท่ีตองระมัดระวัง  66.2% 
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ตารางท่ี 4.10 ผลการสํารวจขอมูลจากการสัมภาษณผูใชเสนทางสัญจรผานพ้ืนท่ีทําการศึกษาในชวงเย็น
หลังเลิกเรียนเวลา 15.30 – 16.30 น. (ตอ) 

ขอมูลที่ใชสํารวจ ผลการสํารวจผูใชเสนทางผานพ้ืนที่การศึกษา 
3.6 ถาหากมีการเพิ่ม “โคมไฟกระพริบ แลวมีกรวยยางจราจรวางตอกัน
ในลักษณะแบบเดิม ผูสัญจรคิดวา จะมีความชัดเจนในการมองเห็น
เพ่ิมข้ึนหรือไม 

ไมชัดเจน  13.4% 
ชัดเจน งายตอการสังเกต  86.6% 

3.7 ถาหากมีการเพิ่ม “ปายจราจรบอกความเร็วท่ีจํากัด” เพิ่ม ผูสัญจร
คิดเห็นอยางไร 

ไมสนใจ เพราะขับข่ีไดตามปกติ  11.9% 
ดี เพราะจะไดทราบความเร็วท่ีจํากัด บริเวณหนาโรงเรียน  88.1% 

3.8 จากรูปแบบการศึกษาท้ัง 3 รูปแบบในการประยุกตใชเพ่ือชวยยับยั้ง
ความเร็วจราจรบริเวณหนาโรงเรียนรูปแบบใด จะสามารถทําใหผูสัญจร
ลดความเร็วลงไดเม่ือตองสัญจรผานพื้นท่ีดังกลาว 

กรวยยางจราจร 30.9% 
ไฟกระพริบพรอมดวยกรวยยางจราจร  39.7% 
ปายแสดงความเร็วท่ีจํากัดพรอมดวยไฟกระพริบและกรวยยางจราจร  
29.4 % 

 
จากตารางท่ี 4.9 และตารางท่ี 4.10 เปนผลการสัมภาษณผูใชเสนทางสัญจรท่ีผานพ้ืนท่ีศึกษา

ในชวงเชากอนเขาเรียนเวลา 7.00 น. – 8.00 น.และชวงเย็นหลังเลิกเรียนเวลา 15.30 – 16.30 น.ตามลําดับ 
ซึ่งพบวาขอมูลท่ัวไปของผูสัญจรผานพ้ืนท่ีการศึกษาในชวง เชาสวนใหญจะเปนเพศหญิงรอย
ละ 63.6 และรอยละ 64.7 ในตอนเย็น ผูสัญจรสวนใหญในชวงเชาอายุประมาณ 31-40 ปรอยละ 25.8 และ
ในตอนเย็นอายุนอยกวา 20 ปรอยละ 80.6 ขอมูลอาชีพของผูสัญจรสวนใหญมีอาชีพทําธุรกิจสวนตัวรอย
ละ 37.5 และตอนเย็นมีอาชีพนักเรียน/นักศึกษารอยละ 85.3 ขอมูลยานพาหนะท่ีใชในการเดินทางของผู
สัญ จรสวนใหญในชวงเช าแ ละชวงเ ย็น  เ ดินทางดวยรถ จักรยานยนตรอ ยละ  41.1 แ ละ รอ ย
ละ 41.1 ตามลําดับ 

ขอมูลจราจรของผูสัญจรผานพ้ืนท่ีศึกษาในชวงเชาและชวงเย็นสวนใหญสัญจรผานพ้ืนท่ีนี้เปน
ประจํารอยละ 82.4 และรอยละ 83.8 ตามลําดับ ผูสัญจรขับรถดวยความเร็ว 60 – 80 กม./ชม. รอยละ 47.8 
และในชวงเย็นสวนใหญขับรถดวยความเร็ว 40 – 60 กม./ชม. และผูสัญจรมีแนวคิดวาปจจัยท่ีกอใหเกิด
อุบัติเหตุบริเวณโรงเรียนมากท่ีสุดเกิดจากการใชความเร็วทั้งชวงเชาและชวงบายรอยละ 40.3 และรอยละ 
38.2 ตามลําดับ 

ขอมูลประเมินรูปแบบการประยุกตใชอุปกรณยับย้ังความเร็วแบบชั่วคราวพบวา ผูสัญจรท่ีผาน
พื้นท่ีการศึกษาในชวงเชาสวนใหญไมทราบความเร็วท่ีจํากัดเพราะมองไมเห็นปายจราจรรอยละ 37.9 
และชวงเย็นพบวาผูสัญจรไมทราบเพราะไมเคยสังเกตปายจราจรรอยละ 50 จากการประยุกตใชอุปกรณ
กรวยยางจราจร (รูปแบบที ่2) ผูสัญจรมีความคิดเห็นวาหากมีกรวยยางจราจรวางกลางถนนเปนประจําทุก
วันจันทรถึงวันศุกรจะไมมีผลตอการขับขี่รอยละ 60.3 และรอยละ 64.7 ในชวงเชาและชวงเย็นตามลําดับ 
นอกจากนี้ถาหากมีการเพิ่มโคมไฟกระพริบ (รูปแบบที่ 3) ทําใหผูสัญจรมองเห็นไดชัดเจนขึ้นรอย
ละ 82.1 และรอยละ 86.6 ในชวงเชาและชวงเย็นตามลําดับและการเพ่ิมปายจํากัดความเร็ว 40 กม./
ช ม .  ส ว น ใ น (รู ป แ บ บ ท่ี  4)  พบ ว า ทํ า ใ ห ผู สั ญ จ ร ม อ ง เ ห็ น ไ ด ชั ด เ จ น เ พ่ิ ม ขึ้ น ร อ ย
ละ 89.6 และรอยละ 88.1 ในชวงเชาแ ละชวงเย็นตามลําดับ และนอกจากนี้ เ ม่ือมีการให เลือ ก
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รูปแบบ 3 รูปแบบประเภทใดมีผลตอการชวยใหผูสัญจรลดความเร็วลงระหวางสัญจรผานพ้ืนท่ีศึกษานั่น
คือ รูปแบบท่ี 4 กรวยยางจราจรพรอมดวยโคมไฟกระพริบและปายแสดงความเ ร็วที่ จํากัด รอย
ละ 40.6 ในชวงเชาและในชวงเย็นคือ รูปแบบท่ี 3 กรวยยางจราจรพรอมดวยโคมไฟกระพริบ รอย
ละ 39.7 ตามลําดับ 
 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

 

บททีÉ 5 

สรุปผลและข้อเสนอแนะ 

 

 การสรุปผลการศึกษาจะบรรยายสรุปโดยแยกตามว ัตถุประสงค์ของงานวิจ ัย ประกอบไปด้วย    

(1) เปรียบเทียบหาประสิทธิภาพของอุปกรณ์ย ับย ั Êงความเร็วแบบชั Éวคราวในแต่ละรูปแบบทีÉมีผลต่อการ

ย ับย ั Êงความเร็ว โดยแบ่งการวิเคราะห์เป็นรถจักรยานยนต์และรถยนต์ ในช่วงเวลาเช้าก่อนเข้าเรียนและ

เวลาเย็นหลังเลิกเรียน (2) ผลการวิเคราะห์การตอบแบบสอบถามผู ้ทีÉใช้เส้นทางสัญจรผ่านพืÊนทีÉศึกษาและ           

(3) ข้อเสนอแนะของงานวิจ ัยเพืÉออนาคตในการทําวิจัยต่อเนืÉองครั Ê งต่อไป 

 

5.1 สรุปผลการวิจัยเปรียบเทียบประสิทธิภาพของอุปกรณ์ยับยั Êงความเร็วแบบชัÉวคราวใน

แต่ละรูปแบบ 

จากผลการศึกษาซึÉ งเป็นการทดสอบเชิงเปรียบเทียบถึงประสิทธิภาพของการประยุกต์ใช้อุปกรณ์

ย ับย ั Êงความเร็วแบบชั Éวคราวบริเวณเขตโรงเรียน โดยมุ่งเน้นทีÉถนนหน้าโรงเรียนเป็นสําคัญ จากการศึกษา

ทั Êง 4 รูปแบบและอุปกรณ์ทีÉนํามาใช้ในการศึกษานั Êนเป็นอุปกรณ์ทีÉได้มาตรฐานตามงานทาง ซึÉงได้ข้อ

สรุปผลการศึกษาดังต่อไปนีÊ 

 

 5.1.1 ผลการวิเคราะห์ประสิทธิภาพของอุปกรณ์ยับยั Êงความเร็วแบบชัÉวคราว โดยวิเคราะห์

ความเร็วเฉลีÉย (Space Mean Speed) รถจักรยานยนต์ในช่วงเวลา 7.00 น. – 8.00 น.  

สรุปผลการวิเคราะห์ประสิทธิภาพของอุปกรณ์ย ับยั Ê งความเร็วชั Éวคราว จากตาราง

ทีÉ 5.1 โดยการวิเคราะห์ผลความเร็วเฉลีÉยในรูปแบบความเร็วระยะทาง (Space Mean Speed) จากผลการ

วิเคราะห์ความเร็วเฉลีÉยระยะทางของรถจักรยานยนต์เวลา 7.00 น. – 8.00 น. รูปแบบทีÉ 1 เปรียบเทียบกับ

รูปแบบทีÉ  2 รูปแบบทีÉ 3 และรูปแบบทีÉ 4 พบว่าช่องจราจรขวาช่วงถนน STA.R01, STA.R13 และ 

STA.R34 ตามลําดับ  พบว่า รูปแ บบทีÉ  2 แ ละ รูปแ บบทีÉ  4 มีป ระ สิทธิภาพสู งสุ ด ในการ ช่ วยลด

ความเร็ว เนืÉองจากในตารางทีÉ 5.1 เป็นการสรุปเพืÉอเปรียบเทียบประสิทธิภาพระบุว่ารูปแบบทีÉ 2 และ

รูปแบบทีÉ 4 มีจํานวนนัยสําคัญของการทดสอบค่าทางสถิติมากทีÉสุด โดยการศึกษาพบว่าความเร็วเฉลีÉย

ลดลง 5.56 กม./ชม., 9.36 กม./ชม. ในช่วงถนน STA.R01 และ STA.R13 ตามลําดับของรูปแบบทีÉ 2 และมี

ความเร็วเฉลีÉยลดลง 9.95 กม./ชม., 10.70 กม./ชม.ในช่วงถนน STA.R01 และ STA.R13 ตามลําดับของ

รูปแบบทีÉ 4 เมืÉอทําการเปรียบเทียบแล้วพบว่ารูปแบบทีÉ 4 มีประสิทธิภาพมากทีÉสุดก่อให้เกิดความเร็วเฉลีÉย

ลดลงมากทีÉสุดสําหรับรถจักรยานยนต์ในช่องจราจรด้านขวาดังตารางทีÉ 5.1  
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ตารางท่ี 5.1 สรุปการเปรียบเทียบประสิทธิภาพของการศึกษารูปแบบอุปกรณยับย้ังความเ ร็ว             
แบบชั่วคราวของรถจักรยานยนตในชองจราจรขวา เวลา 7.00 น. - 8.00 น. 

การเปรียบเทียบรูปแบบ/นัยสําคัญ STA.R01 STA.R13 STA.R34 รวม (คร้ัง) 
รูปแบบ 1 และรูปแบบ 2 1 1 0 2 
รูปแบบ 1 และรูปแบบ 3 1 0 0 1 
รูปแบบ 1 และรูปแบบ 4 1 1 0 2 

 
ส ว น ร ถ จั ก ร ย า น ย น ต ใ น ช อ ง จ ร า จ ร ซ า ย ช ว ง ถ น น  STA.L01, STA.L13 แ ล ะ 

STA.L34 พบวารูปแบบท่ี 4 มีจํานวนนัยสําคัญของการทดสอบคาทางสถิติมากท่ีสุดและประสิทธิภาพใน
การชวยลดความเร็วของรถจักรยานยนตเม่ือผูสัญจรผานพ้ืนท่ีศึกษา ดังตารางท่ี 5.2  
 
ตารางท่ี 5.2 สรุปการเปรียบเทียบประสิทธิภาพของการศึกษารูปแบบอุปกรณยับย้ังความเ ร็ว             

แบบชั่วคราวของรถจักรยานยนตในชองจราจรซาย เวลา 7.00 น. - 8.00 น. 
การเปรียบเทียบรูปแบบ/นัยสําคัญ STA.L01 STA.L13 STA.L34 รวม (คร้ัง) 

รูปแบบ 1 และรูปแบบ 2 0 1 0 1 
รูปแบบ 1 และรูปแบบ 3 1 0 0 1 
รูปแบบ 1 และรูปแบบ 4 1 0 1 2 
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 5.1.2  ผลการวิเคราะหประสิทธิภาพของอุปกรณยับย้ังความเร็วแบบชั่วคราวโดยวิเคราะห 
ความเร็วเฉลี่ย (Space Mean Speed) รถยนตในชวงเวลา 7.00 น. – 8.00 น. 

สรุปผลการวิเคราะหประสิทธิภาพของอุปกรณยับยั้งความเร็วชั่วคราวโดยการวิเคราะห
ความเร็วเฉลี่ยระยะทางของรถยนตเวลา 7.00 น. – 8.00 น. เม่ือเปรียบเทียบการศึกษาระหวางรูปแบบท่ี 1             
กับรูปแบบท่ี 2 รูปแบบท่ี 3 และรูปแบบท่ี 4 พบวาชองจราจรขวาชวงถนน STA.R01, STA.R13 และ
STA.R34 รูปแบบที่ 2 คือ กรวยยางจราจรมีประสิทธิภาพสูงสุดในการชวยลดความเร็วของรถยนต       
เมื่อสัญจรผานพ้ืนท่ีศึกษา เนื่องจากตารางสรุปท่ี 5.3 สรุปวารูปแบบท่ี 2 มีจํานวนนัยสําคัญของการ
ทดสอบคาทางสถิติมากท่ีสุดดังนี้ 
 
 

ตารางท่ี 5.3 สรุปการเปรียบเทียบประสิทธิภาพของการศึกษา รูปแบบอุปกรณยับ ย้ังความเ ร็ว               
แบบชั่วคราวของรถยนตในชองจราจรขวาเวลา 7.00 น. - 8.00 น. 

การเปรียบเทียบรูปแบบ/นัยสําคัญ STA.R01 STA.R13 STA.R34 รวม (คร้ัง) 
รูปแบบ 1 และรูปแบบ 2 1 1 0 2 
รูปแบบ 1 และรูปแบบ 3 0 0 1 1 
รูปแบบ 1 และรูปแบบ 4 0 1 0 1 

 
สวนรถยนตในชองจราจรซายชวงถนน  STA.L01, STA.L13 แ ละSTA.L34 พบวา

รูปแบบท่ี 4 คือ กรวยยางจราจรพรอมดวยโคมไฟกระพริบและปายจํากัดความเร็ว มีประสิทธิภาพในการ
ชวยลดความเร็วของรถยนตเม่ือผูสัญจรผานพ้ืนท่ีศึกษาเนื่องจากในตารางท่ี 5.4 สรุปจํานวนรูปแบบท่ี 4 มี
จํานวนนัยสําคัญของคาการทดสอบทางสถิติมากท่ีสุดดังตารางท่ี 5.4 ดังนี้ 
 
ตารางท่ี 5.4 สรุปการเปรียบเทียบประสิทธิภาพของการศึกษารูปแบบอุปกรณยับย้ังความเ ร็ว             

แบบชั่วคราวของรถยนตในชองจราจรซาย เวลา 7.00 น. - 8.00 น. 
การเปรียบเทียบรูปแบบ/นัยสําคัญ STA.L01 STA.L13 STA.L34 รวม (ครั้ง) 

รูปแบบ 1 และรูปแบบ 2 0 1 0 1 
รูปแบบ 1 และรูปแบบ 3 1 1 0 2 
รูปแบบ 1 และรูปแบบ 4 1 1 1 3 
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 5.1.3  ผลการวิเคราะหประสิทธิภาพของอุปกรณยับย้ังความเร็วแบบชั่วคราวโดยวิเคราะห 
ความเร็วเฉลี่ย (Space Mean Speed) รถจักรยานยนตในชวงเวลา 15.30 น. – 16.30 น. 

สรุปผลการวิเคราะหประสิทธิภาพของอุปกรณยับยั้งความเร็วชั่วคราวโดยการวิเคราะห
ความเร็วเฉลี่ยชวงถนนรถจักรยานยนตเวลา 15.30 น. – 16.30 น.จะเห็นไดวารูปแบบท่ี 1 เมื่อเปรียบเทียบ
กับรูปแบบท่ี 2 รูปแบบท่ี 3 และรูปแบบท่ี 4 พบวาชองจราจรขวาชวงถนน STA.R01, STA.R13 และ
STA.R34 รูปแบบท่ี 3 คือ กรวยยางจราจรพรอมดวยโคมไฟกระพริบมีประสิทธิภาพสูงสุดในการชวยลด
ความเร็วของรถจักรยานยนตเม่ือสัญจรผานพ้ืนท่ีศึกษา เนื่องจากระบุในตารางสรุปท่ี 5.5 สรุปไดวา
จํานวนนัยสําคัญของการทดสอบคาทางสถิติของรูปแบบที่ 3 มีมากท่ีสุดดังนี้ 
 
ตารางท่ี 5.5 สรุปการเปรียบเทียบประสิทธิภาพของการศึกษารูปแบบอุปกรณยับย้ังความเ ร็ว             

แบบชั่วคราวของรถจักรยานยนตในชองจราจรขวาเวลา 15.30 น. – 16.30 น. 
การเปรียบเทียบรูปแบบ/นัยสําคัญ STA.R01 STA.R13 STA.R34 รวม (คร้ัง) 

รูปแบบ 1 และรูปแบบ 2 0 0 0 0 
รูปแบบ 1 และรูปแบบ 3 1 0 0 1 
รูปแบบ 1 และรูปแบบ 4 0 0 0 0 

 
 

สวนรถจักรยานยนตในชองจราจรซายชวงถนน STA.L01, STA.L13 และ STA.R34 
รูปแบบท่ี 4 มีประสิทธิภาพในการชวยลดความเร็วของรถจักรยานยนตเม่ือผูสัญจรผานพ้ืนที่ศึกษาโดยจาก
ตารางท่ี 5.6 ระบุวารูปแบบท่ี 4 มีจํานวนนัยสําคัญของการทดสอบคาทางสถิติมากท่ีสุดดังนี้ 
 
ตารางท่ี 5.6 สรุปการเปรียบเทียบประสิทธิภาพของการศึกษารูปแบบอุปกรณยับย้ังความเ ร็ว             

แบบชั่วคราวของรถจักรยานยนตในชองจราจรซายเวลา 15.30 น. – 16.30 น. 
การเปรียบเทียบรูปแบบ/นัยสําคัญ STA.L01 STA.L13 STA.L34 รวม (คร้ัง) 

รูปแบบ 1 และรูปแบบ 2 0 1 0 1 
รูปแบบ 1 และรูปแบบ 3 1 0 0 1 
รูปแบบ 1 และรูปแบบ 4 1 0 0 1 
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 5.1.4  ผลการวิเคราะหประสิทธิภาพของอุปกรณยับย้ังความเร็วแบบชั่วคราวโดยวิเคราะห
ความเร็วเฉลี่ย (Space Mean Speed) รถยนตในชวงเวลา 15.30 น. – 16.30 น. 

สรุปผลการวิเคราะหประสิทธิภาพของอุปกรณยับยั้งความเร็วชั่วคราวโดยการวิเคราะห
ความเร็วเฉลี่ยชวงถนนรถยนตเวลา 15.30 น. – 16.30 น. จะเห็นไดวาเม่ือเปรียบเทียบการศึกษาระหวาง
รูปแบบท่ี 1 กับรูปแบบท่ี 2 รูปแบบท่ี 3 และรูปแบบท่ี 4 พบวาชองจราจรขวาชวงถนน STA.R01, 
STA.R13 และSTA.R34 รูปแบบท่ี 3 คือ กรวยยางจราจรพรอมดวยโคมไฟกระพริบมีประสิทธิภาพสูงสุด
ในการชวยลดความเร็วของรถยนตเม่ือสัญจรผานพ้ืนท่ีศึกษาโดยท่ีในตารางท่ี 5.7 ระบุวารูปแบบที่ 3 ซึ่ง
พบวามีจํานวนนัยสําคัญของการทดสอบคาทางสถิติมากท่ีสุดดังนี้ 
 
ตารางท่ี 5.7 สรุปการเปรียบเทียบประสิทธิภาพของการศึกษารูปแบบอุปกรณยับย้ังความเ ร็ว             

แบบชั่วคราวของรถยนตในชองจราจรขวาเวลา 15.30 น. – 16.30 น. 
การเปรียบเทียบรูปแบบ/นัยสําคัญ STA.R01 STA.R13 STA.R34 รวม (คร้ัง) 

รูปแบบ 1 และรูปแบบ 2 0 0 0 0 
รูปแบบ 1 และรูปแบบ 3 0 1 0 1 
รูปแบบ 1 และรูปแบบ 4 0 1 0 1 

 
สวนในชองจราจรซายชวงถนน STA.L01, STA.L13 และ STA.L34 ผลการศึกษาพบวา

ในรูปแบบท่ี 4 คือ กรวยยางจราจรพรอมดวยโคมไฟกระพริบและปายจํากัดความเร็วมีประสิทธิภาพใน
การชวยลดความเร็วของรถยนตเมื่อผูสัญจรผานพ้ืนท่ีศึกษา โดยที่ในตารางที่ 5.8 สรุปจํานวนนัยสําคัญ
ของการทดสอบคาทางสถิติพบวารูปแบบที ่4 มีจํานวนนัยสําคัญมากท่ีสุดดังนี้ 
 
ตารางท่ี 5.8 สรุปการเปรียบเทียบประสิทธิภาพของการศึกษ ารูปแบบอุปกรณยับยั้ งความเ ร็ว             

แบบชั่วคราวของรถยนตในชองจราจรซายเวลา 15.30 น. – 16.30 น. 
การเปรียบเทียบรูปแบบ/นัยสําคัญ STA.L01 STA.L13 STA.L34 รวม (คร้ัง) 

รูปแบบ 1 และรูปแบบ 2 0 1 0 1 
รูปแบบ 1 และรูปแบบ 3 1 1 0 2 
รูปแบบ 1 และรูปแบบ 4 1 1 1 3 
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5.1.5 สรุปผลการวิเคราะหการศึกษา 
การศึกษาประสิทธิภาพของการประยุกตใชอุปกรณยับย้ังความเร็วแบบชั่วคราวใน

งานวิจัยคร้ังนี้  โดยการกําหนดรูปแบบการศึกษา 4 รูปแบบ คือ  รูปแบบท่ี 1 การศึกษาความเร็ว
ปกติ รูปแบบท่ี 2 การศึกษากรวยจราจร รูปแบบท่ี 3 การศึกษากรวยจราจรพรอมดวยโคมไฟกระพริบและ
รูปแบบท่ี 4 การศึกษากรวยจราจรพรอมดวยโคมไฟกระพริบและปายจํากัดความเร็วพบวา อุปกรณยับยั้ง
ความเร็วดังกลาวสามารถชวยใหความเร็วของรถจักรยานยนตและรถยนตท่ีสัญจรผานพ้ืนที่ศึกษาลด
ความเร็วลงอยางมีนัยสําคัญ สามารถประยุกตใชไดกับโรงเรียนในเขตพ้ืนท่ีชนบท ถนน 2 ชองจราจรและ
โดยภาพรวมแลว รูปแบบท่ี 4 คือ กรวยจราจรพรอมดวยโคมไฟกระพริบและปายจราจรจํากัดความเร็วมี
ผลตอความเร็วของรถจักรยานยนตมากท่ีสุดทั้งสองชองจราจรซายและขวาและชวงเวลาเชาและเวลา
เย็น ซึ่งจากการเปรียบเทียบจํานวนนัยสําคัญของการทดสอบคาทางสถิติและมีประสิทธิภาพมาก
ท่ีสุด เนื่องจากในชวงถนนกอนการติดตั้งอุปกรณ  (STA.R01, STA.L01) ระหวางติดตั้งอุปกรณ 
(STA.R13, STA.L13) และหลังติดต้ังอุปกรณ (STA.R34, STA.L34) สามารถชวยลดความเร็วของรถได
มากกวารูปแบบอื่นของรูปแบบการศึกษาท้ังหมด สวนรถยนตพบวา รูปแบบท่ี 4 มีผลตอความเร็วในชอง
จราจรดานซายมากกวาทั้งในเวลาเชาและเวลาเย็นและในชองจราจรดานขวาพบวา  รูปแบบท่ี 2 และ
รูปแบบท่ี 3 มีผลตอความเร็วตามลําดับ 

นอกจากนี้ผลการศึกษาแสดงใหเห็นวาพฤติกรรมการใชความเร็วในชองจราจรขวาและ
ชองจราจรซายไมไดแตกตางกันมากนักในการศึกษาประสิทธิภาพอุปกรณแตละรูปแบบแตจะมีผลกับ
ความแตกตางของประเภทรถมากกวา 
 
5.2 ผลการวิเคราะหการตอบแบบสอบถามผูที่ใชเสนทางสัญจรผานพื้นที่ศึกษา 
 จากการเก็บขอมูลสํารวจและหาคาเฉลี่ยทางสถิติของการตอบแบบสอบถามของผูสัญจรผาน
บริเวณหนาโรงเรียนเตรียมอุดมศึกษานอมเกลา นครราชสีมา ชวงเชาเวลา 7.00 น. – 8.00 น. ผูสัญจรให
ความสําคัญและคาดวาจะลดความเร็วลงเม่ือพบเจออุปกรณการประยุกตใชรูปแบบที่ 4 คือ กรวยยาง
จราจรพรอมดวยโคมไฟกระพริบและปายแสดงความเร็วจํากัด 40 กม./ชม. สวนเวลา 15.30 น. – 16.30 น. 
พบวาผูสัญจรใหความสําคัญกับรูปแบบที่ 3 คือ กรวยยางจราจรพรอมดวยโคมไฟกระพริบและนอกจากนี้ 
จากการสํารวจขอมูลเบื้องตนเกี่ยวกับการจราจรพบวา ผูสัญจรผานพ้ืนท่ีการศึกษาเปนประจําจะขับรถดวย
ความเร็วประมาณ 60 – 80 กม./ชม. ในชวงเชาและ 40 – 60 กม./ชม. ในชวงเย็น โดยท่ีผูสัญจรสวนใหญ
ไมไดใหความสําคัญกับปายจํากัดความเร็วท่ีอยูระหวางกอนถึงเขตบริเวณโรงเรียนประกอบกับพฤติกรรม
ไมสนใจปายความเร็วท่ีจํากัดดวย ดังนั้น สามารถสรุปไดวา ผูสัญจรไมทราบขอมูลเกี่ยวกับปายจราจรและ
กฎจราจรในการใชรถใชถนนมีพฤติกรรมขับรถตามความพึงพอใจแตเม่ือมีอุปกรณยับยั้งความเร็วแบบ
ชั่วคราวติดต้ัง สามารถทําใหผูสัญจรเกิดความตระหนักและระมัดระวังในการใชความเร็วบริเวณหนา
โรงเรียนมากขึ้น โดยเฉพาะรูปแบบท่ี 3 และรูปแบบท่ี 4 ซึ่งมีผลตอความเร็วมากท่ีสุด 
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5.3 ขอเสนอแนะ 
 ควรทําการศึกษารูปแบบอุปกรณยับยั้งความเร็วในรูปแบบอื่น ๆ เนื่องจากวาความเร็วท่ีลดลงยัง

เปนความเร็วที่มากกวาความเร็วจํากัด (Speed limit) ถาหากมีอุบัติเหตุเกิดขึ้นยังมีโอกาสไดรับบาดเจ็บสูง
และเสียชีวิตได ดังนั้นเพ่ือการศึกษาวิจัยตอไปในอนาคตควรหามาตรการเพ่ิมเติมเพ่ือชวยลดความเร็วให
อยูในระดับท่ีอันตรายนอยลง  

 ควรจะทําการศึกษาเชิงเปรียบเทียบใน 2 รูปแบบ คือ รูปแบบโรงเรียนในเขตเมืองและชนบท
เปรียบเทียบกันเพ่ือหาความแตกตางของพฤติกรรมการใชความเร็วท่ีแตกตางกัน เนื่องจากวาโรงเรียนอาจ
ต้ังอยูในสถานท่ีและชุมชนที่แตกตางกัน อุปกรณยับยั้งความเร็วท่ีนํามาประยุกตใชอาจจะมีประสิทธิภาพ
ตางกัน  

 การศึกษาความเร็วเปนรูปแบบ Spot Speed เพ่ือใหเห็นความแตกตางของผลลัพธท่ีเกิดขึ้นอยาง
ชัดเจน 

 การศึกษาในระยะยาวประมาณ 1 - 3 ป จะใหผลการศึกษาท่ีชัดเจนกวาและศึกษาถึงอัตราการ
ลดลงของการเกิดอุบัติเหตุหรือการลดลงของความรุนแรงของอุบัติเหตุไดดวย นอกจากนี้แนวทางการ
ศึกษาวิจัยครั้งตอไปในอนาคตในการศึกษาพฤติกรรมการเกิดปฏิกิริยาของผูสัญจรเม่ือพบเจออุปกรณและ
หลังจากผานพนระยะการต้ังอุปกรณ 
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ภาคผนวก ก 

 
ขอมูลความเร็วเฉลี่ยระยะทาง (Space Mean Speed) ของชวงถนน 

ที่ทําการตรวจวัดความเร็วจราจร 
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ตาราง ก.1 ขอมูลความเร็วเฉลี่ยรถจักรยานยนตและรถยนต เวลา 7.00 น. – 8.00 น. ทุกรูปแบบ 
ประเภทรถ ชองจราจร ชวงถนน ความเร็วเปอรเซ็นไทล 85 (กม./ชม.) SMS (กม./ชม.) รวมเวลา จํานวน 

CL34_1 CL Sta.L34 72.00 61.00 360 61 
CL13_1 CL Sta.L13 90.00 60.80 675 57 
CL01_1 CL Sta.L01 81.90 59.23 389 64 
CL34_2 CL Sta.L34 81.90 59.23 389 64 
CL13_2 CL Sta.L13 72.00 45.94 1050 67 
CL01_2 CL Sta.L01 72.00 57.76 617 99 
CL34_3 CL Sta.L34 72.00 52.75 273 40 
CL13_3 CL Sta.L13 65.45 52.27 551 40 
CL01_3 CL Sta.L01 53.14 45.70 575 73 
CL34_4 CL Sta.L34 60.00 42.17 939 110 
CL13_4 CL Sta.L13 65.45 41.83 1876 109 
CL01_4 CL Sta.L01 36.00 28.16 1662 130 
CR01_1 CR Sta.R01 87.30 61.83 361 62 
CR13_1 CR Sta.R13 72.00 60.27 657 55 
CR34_1 CR Sta.R34 72.00 56.07 488 76 
CR01_2 CR Sta.R01 72.00 52.55 459 67 
CR13_2 CR Sta.R13 65.45 53.76 817 61 
CR34_2 CR Sta.R34 72.00 54.74 388 59 
CR01_3 CR Sta.R01 72.00 55.55 512 79 
CR13_3 CR Sta.R13 66.11 54.08 892 67 
CR34_3 CR Sta.R34 60.00 47.30 548 72 
CR01_4 CR Sta.R01 72.00 58.54 738 120 
CR13_4 CR Sta.R13 65.45 50.73 1618 114 
CR34_4 CR Sta.R34 72.00 60.77 699 118 
ML34_1 ML Sta.L34 71.40 48.00 210 28 
ML13_1 ML Sta.L13 65.45 51.43 238 17 
ML01_1 ML Sta.L01 60.00 45.82 220 28 
ML34_2 ML Sta.L34 60.00 45.82 220 28 
ML13_2 ML Sta.L13 55.38 29.88 506 21 
ML01_2 ML Sta.L01 72.00 37.61 402 42 
ML34_3 ML Sta.L34 60.00 50.70 142 20 
ML13_3 ML Sta.L13 50.52 38.85 278 15 
ML01_3 ML Sta.L01 45.00 35.71 252 25 
ML34_4 ML Sta.L34 51.43 35.63 788 78 
ML13_4 ML Sta.L13 65.45 44.96 1137 71 
ML01_4 ML Sta.L01 36.00 29.41 967 79 
MR01_1 MR Sta.R01 63.60 54.60 389 59 
MR13_1 MR Sta.R13 65.45 53.92 641 48 
MR34_1 MR Sta.R34 60.00 47.51 1076 142 
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ตาราง ก.1 ขอมูลความเร็วเฉลี่ยรถจักรยานยนตและรถยนต เวลา 7.00 น. – 8.00 น. ทุกรูปแบบ (ตอ) 
ประเภทรถ ชองจราจร ชวงถนน ความเร็วเปอรเซ็นไทล 85 (กม./ชม.) SMS (กม./ชม.) รวมเวลา จํานวน 
MR01_2 MR Sta.R01 60.00 49.04 624 85 
MR13_2 MR Sta.R13 62.73 44.55 2117 131 
MR34_2 MR Sta.R34 60.00 47.51 1076 142 
MR01_3 MR Sta.R01 60.00 45.92 878 112 
MR13_3 MR Sta.R13 65.45 46.87 1905 124 
MR34_3 MR Sta.R34 51.43 42.44 950 112 
MR01_4 MR Sta.R01 60.00 44.65 1951 242 
MR13_4 MR Sta.R13 60.00 43.22 3482 209 
MR34_4 MR Sta.R34 72.00 56.49 1351 212 
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ตาราง ก.2 ขอมูลความเร็วเฉลี่ยรถจักรยานยนตและรถยนต เวลา 15.30 น. – 16.30 น.ทุกรูปแบบ  
ประเภทรถ ชองจราจร ชวงถนน ความเร็วเปอรเซ็นไทล 85 (กม./ชม.) SMS (กม./ชม.) รวมเวลา จํานวน 

CL34_1 CL Sta.L34 90.00 74.48 116 24 
CL13_1 CL Sta.L13 72.00 61.79 268 23 
CL01_1 CL Sta.L01 90.00 61.99 302 52 
CL34_2 CL Sta.L34 90.00 63.59 368 65 
CL13_2 CL Sta.L13 55.38 39.66 1307 72 
CL01_2 CL Sta.L01 120.00 83.57 336 78 
CL34_3 CL Sta.L34 90.00 58.76 386 63 
CL13_3 CL Sta.L13 65.45 50.21 932 65 
CL01_3 CL Sta.L01 60.00 50.66 469 66 
CL34_4 CL Sta.L34 60.00 45.52 1036 131 
CL13_4 CL Sta.L13 60.00 46.75 1725 112 
CL01_4 CL Sta.L01 60.00 47.89 902 120 
CR01_1 CR Sta.R01 60.00 38.45 206 22 
CR13_1 CR Sta.R13 80.00 57.75 374 30 
CR34_1 CR Sta.R34 72.00 51.18 422 60 
CR01_2 CR Sta.R01 72.00 53.94 327 49 
CR13_2 CR Sta.R13 72.00 52.24 1075 78 
CR34_2 CR Sta.R34 72.00 52.16 490 71 
CR01_3 CR Sta.R01 60.00 48.24 500 67 
CR13_3 CR Sta.R13 60.00 44.72 966 60 
CR34_3 CR Sta.R34 72.00 46.99 429 56 
CR01_4 CR Sta.R01 72.00 49.67 645 89 
CR13_4 CR Sta.R13 65.45 45.18 1259 79 
CR34_4 CR Sta.R34 72.00 52.98 564 83 
ML34_1 ML Sta.L34 75.00 50.13 79 11 
ML13_1 ML Sta.L13 51.26 43.64 132 8 
ML01_1 ML Sta.L01 72.00 48.54 178 24 
ML34_2 ML Sta.L34 72.00 59.42 309 51 
ML13_2 ML Sta.L13 47.55 34.52 876 42 
ML01_2 ML Sta.L01 90.00 59.82 331 55 
ML34_3 ML Sta.L34 90.00 61.18 153 26 
ML13_3 ML Sta.L13 55.38 44.16 538 33 
ML01_3 ML Sta.L01 51.43 39.02 286 31 
ML34_4 ML Sta.L34 51.43 38.38 816 87 
ML13_4 ML Sta.L13 54.59 39.24 1266 69 
ML01_4 ML Sta.L01 51.43 36.62 757 77 
MR01_1 MR Sta.R01 79.50 44.44 81 10 
MR13_1 MR Sta.R13 72.00 43.97 262 16 
MR34_1 MR Sta.R34 60.00 45.00 256 32 
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ตาราง ก.2 ขอมูลความเร็วเฉลี่ยรถจักรยานยนตและรถยนต เวลา 15.30 น. – 16.30 น.ทุกรูปแบบ (ตอ) 
ประเภทรถ ชองจราจร ชวงถนน ความเร็วเปอรเซ็นไทล 85 (กม./ชม.) SMS (กม./ชม.) รวมเวลา จํานวน 
MR01_2 MR Sta.R01 84.00 50.63 64 9 
MR13_2 MR Sta.R13 100.29 47.90 496 33 
MR34_2 MR Sta.R34 60.60 48.19 254 34 
MR01_3 MR Sta.R01 45.00 34.23 305 29 
MR13_3 MR Sta.R13 51.43 40.89 493 28 
MR34_3 MR Sta.R34 60.00 38.52 271 29 
MR01_4 MR Sta.R01 51.43 39.28 559 61 
MR13_4 MR Sta.R13 55.38 39.08 1216 66 
MR34_4 MR Sta.R34 60.00 46.05 602 77 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

 

 

 

 

 

 

 

 



 
 
 

 

 

  
ภาคผนวก ข 

 
กราฟความเร็วของรถจักรยานยนตและรถยนตที่เกิดจากเก็บขอมูล  

การทดสอบการประยุกตใชอุปกรณ 
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รูปท่ี ข.1 กราฟความเร็วรถจักรยานยนตเปอรเซ็นไทลท่ี 85 ในชวงเชาเวลา 7.00 น. – 8.00 น. 
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รูปที่ ข.2 กราฟความเร็วรถยนตเปอรเซ็นไทลท่ี 85 ในชวงเชาเวลา 7.00 น. – 8.00 น. 
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รูปที่ ข.3 กราฟความเร็วรถจักรยานยนตเปอรเซ็นไทลที่ 85 ในชวงเย็นเวลา 15.30 น. – 16.30 น. 
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รูปท่ี ข.4 กราฟความเร็วรถยนตเปอรเซ็นไทลท่ี 85 ในชวงเย็นเวลา 15.30 น. – 16.30 น. 

 
 

 

 

 

 

 

 

 

 



 
 
 

 

 

  
ภาคผนวก ง 

 
อุปกรณยับยั้งความเร็วจราจรและแบบสอบถาม 

ในการแสดงทัศนคติของผูสัญจร 
 

 
 

 

 

 

 

 

 

 

 



94 

 
ตาราง ง.1 อุปกรณยับยั้งความเร็วแบบชั่วคราวรูปแบบที่ 2 รูปแบบท่ี 3 และรูปแบบท่ี 4 

 
 

กรวยจราจร 

กรวยจราจรใชสําหรับงานชั่วคราวบนคันทางระหวาง
งานกอสรางทางฐานของกรวยตองมั่นคง ไมโคนลมได
งายเ ม่ือถูกรถสะกิดหรือเฉี่ยวชน การจัดเรียงกรวย
จราจรขึ้นอยูกับความเร็วของยานพาหนะบนถนน โดย
เฉลี่ยหางกันประมาณ 9 เมตรตามแนวยาวที่วางขนาน
กับเสนแบงทิศทางจราจร 

 โคมไฟกระพริบ 

โคมไฟกระพริบพรอมขาตั้งใชสําหรับงานดานความ
ปลอดภัย สามารถเคลื่อนยายไดโดยมีเสาสําหรับจับอยู
ดานหลังขาต้ัง โคมไฟกระพริบมี 2 สี คือ สีเหลืองและ
สีแดง มีกลองสามารถวางแบตเตอรรี่เพื่อจายไฟใหกับ
โคมไฟกระพริบ  

 

 

ปายจํากัดความเร็ว 

ปายจํากัดความเร็ว 40 กม./ชม. มีความหมายวา หามมิ
ใหผูขับรถทุกชนิดใชความเร็วเกินกวา 40 กม./ชม. ใน
เขตที่ติด ต้ังป าย จนกว าจะ พนที่สุดระ ยะ ที่ จํากั ด
ความเร็วมาตรฐานเสนผานศูนยกลางปายจํากัดความเร็ว
ตั้งแต 300 มม. – 1500 มม. 
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การสํารวจรวบรวมขอมูลนี้ดําเนินการโดย 

สาขาวิชาวิศวกรรมขนสง สํานักวิชาวิศวกรรมศาสตร 
มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีสุรนาร ี

 
การสํารวจนี้ เปนสวนหนึ่งของการวิจัย “การศึกษาการประยุกตใชอุปกรณ ยับย้ังความเร็วแบบ 
ช่ัวคราว บริเวณเขตโรงเรียน : กรณีศึกษาจังหวัดนครราชสีมา” วัตถุประสงคเพ่ือศึกษาผลตอบรับ       
ของผูใชเสนทางสัญจรผานพ้ืนท่ีทําการศึกษาในการประยุกตใชอุปกรณยับยั้งความเร็วท้ัง  3 รูปแบบ 
บริเวณเขตหนาโรงเรียน แบบฟอรมการสัมภาษณผูใชเสนทางสัญจรท่ีผานพ้ืนท่ีการศึกษา 
.................................................................................................................................................... 
1. ขอมูลท่ัวไป 

1.1 วันท่ีทําการสํารวจ............./......./....... 
( ) กอนเขาเรียน 7.00 น. – 8.00 น.    
( ) หลังเลิกเรียน 15.30 น. -16.30น. 

1.2 เพศ    ( ) ชาย   ( ) หญิง 
1.3 อาย ุ    ( ) นอยกวา 20 ป  ( ) 20 – 30 ป    ( ) 31 – 40 ป 

     ( ) 41-50 ป  ( ) 50 ปขึ้นไป 
 1.4 อาชีพ   ( ) รับราชการ  ( ) นักเรียน/นักศึกษา 
     ( ) ธุรกิจสวนตัว  ( ) เกษตรกรรม    ( ) อื่น  ๆ

1.5 ยานพาหนะในการเดินทาง ( ) รถเกง  ( ) รถกระบะ  
( ) รถบรรทุก  ( ) รถจักรยานยนต  
( ) รถอื่นๆ ระบ.ุ............... 

  
2. ขอมูลดานจราจร 
 2.1 โดยปกติแลวทานสัญจรผานถนนเสนนี้เปนประจําหรือไม  

( ) ผานประจํา  ( ) ผานบางคร้ัง  ( ) ผานคร้ังแรก 
2.2 โดยปกติแลว ทานขับรถดวยความเร็วเฉลี่ยเทาใด 

  ( ) ตํ่ากวา 40 km/hr ( ) 40 – 60 km/hr  ( ) 60 – 80 km/hr   
( ) 80 - 100 km/hr ( ) มากกวา 100 km/hr  

 2.3  ทานรูสึกอยางไรเมื่อตองขับขี่ยานพาหนะสัญจรผานบริเวณหนาโรงเรียน 
  ( ) ขับขี่ตามปกติ  ( ) ระมัดระวังเปนพิเศษ 

2.4  ทานคิดวาถนนเสนนี้สัญจรผานไดสะดวกสบายและปลอดภัยหรือไม 
  ( ) สะดวกสบาย ปกติ ( ) ไมคอยสะดวก เนื่องจากตองระวังเด็กนักเรียน 
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2.5 ทานคิดวาปจจัยดานใดตอไปนี้สงผลใหเกิดอุบัติเหตุบริเวณเขตโรงเรียนมากท่ีสุดโดย 

เรียงลําดับจากมาก (1) ไปนอย (4) 
  (....) ความเร็วของยานพาหนะท่ีผานเขาสูเขตโรงเรียน 
  (....) สภาพถนน เชน ความกวางชองจราจร ผิวถนนชํารุด ฯลฯ 
  (....) เด็กนักเรียนขาดความระมัดระวัง 

(....) การขาดปายและอุปกรณเตือนบริเวณเขตโรงเรียน 
 
3. ขอมูลประเมินรูปแบบการประยุกตใชอุปกรณ 

3.1 โดยปกติแลว ทานทราบหรือไมวา ถนนเสนนี้มีการจํากัดความเร็วบริเวณเขตโรงเรียน 
  ( ) ไมทราบ เพราะไมเคยสังเกตปายจราจร  
  ( ) ไมทราบ เพราะมองไมเห็นปายจราจรจํากัดความเร็ว 
  ( ) ทราบ โดยมีการจํากัดความเร็วจํากัด..........................กม./ชม. (โปรดระบุ) 

3.2 ถาหากมี กรวยยางจราจร มาต้ังวางกลางถนน ทานสามารถมองเห็นกรวยยางจราจรไดชัดเจน
หรือไม ขณะขับขี่ผานบริเวณหนาโรงเรียนท่ีทําการศึกษานี ้

  ( ) ชัดเจน  ( ) ไมชัดเจน 
3.3 ทานจะมีพฤติกรรมอยางไรเม่ือตองขับขี่ผานถนนที่มีกรวยยางจราจรวาง 

แบงทิศทางการเดินรถ 
  ( ) ขับขี่ตามปกติ  ( ) ลดความเร็วลง   

3.4 หากตองมีการวางกรวยยางจราจรเปนประจําทุกวัน กอนเขาเรียน 7.00 น. – 8.30 น. และหลัง
เลิกเรียน 15.30 น. – 17.00 น. ทานคิดวาจะมีผลกระทบตอการสัญจรผานบริเวณนี้ในเวลา
ดังกลาวหรือไม  

  ( ) ไมมีผลกระทบ ขับขี่ไดปกติ 
  ( ) มีผลกระทบ เพราะอาจจะขับเฉี่ยวชนได  
  ( ) มีผลกระทบ เพราะจะทําใหการขับขี่ชาลง 

3.5 โดยภาพรวมแลว ทานคิดวา การวางกรวยในชวงเวลาดังกลาว จะสามารถชวยลดความเร็ว
ของยานพาหนะที่สัญจรผาน ไดมากนอยเพียงใด 

  ( ) ไมชวยลด เพราะขับขี่ไดตามปกติ 
  ( ) ชวยไดบาง แตนอย เพราะเด๋ียวก็ชิน จะขับเร็วเหมือนเดิม 

( ) ชวยไดพอสมควร เพราะเปนการเตือนใหทราบวา ชวงเวลาดังกลาวเปนเวลาโรงเรียน 
ตองระมัดระวังเปนพิเศษ 

 

 

 

 

 

 

 

 



97 

 
3.6 ถาหากมีการเพ่ิม สัญญาณไฟกระพริบ แลวมีกรวยยางจราจรวางตอกันในลักษณะแบบเดิม 

ทานคิดวาจะมีความชัดเจนในการมองเห็นเพ่ิมขึ้นหรือไม 
  ( ) ไมชัดเจน 
  ( ) ชัดเจน งายตอการสังเกต 

3.7 ถาหากมีการเพ่ิม ปายจราจรบอก ความเร็วท่ีจํากัด เพ่ิมขึ้นมา
พรอมดวยไฟกระพริบ ทานคิดเห็นอยางไร 

  ( ) ไมสนใจ เพราะขับขี่ไดตามปกติ 
  ( )  ดี เพราะจะไดทราบความเร็วท่ีจํากัด  

บริเวณหนาโรงเรียน 
 

3.8 จาก 3 รูปแบบในการประยุกตใชเพ่ือชวยยับย้ังความเร็วจราจรบริเวณหนาโรงเรียนรูปแบบใด
ที่ทานคิดวา จะสามารถทําใหทานลดความเร็วลงไดเมื่อตองสัญจรผาน เรียงจาก 3 – 1 คือ 
มากไปนอย  

  (....) กรวยยางจราจร 
  (....) ไฟกระพริบพรอมดวยกรวยยางจราจร 
  (....) ปายแสดงความเร็วท่ีจํากัดพรอมดวยกรวยยางจราจรและไฟกระพริบ 
 
ขอคิดเห็นอื่น ๆ ในการปรับปรุงและจัดการเกี่ยวกับอุปกรณท้ัง 3 ในการยับยั้งความเร็วหนาเขตโรงเรียน 
.......................................................................................................................................................................
.......................................................................................................................................................................
.......................................................................................................................................................................
....................................................................................................................................................................... 
 
 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 
 
 

 

 

  
ภาคผนวก จ 

 

ตัวอยางการแปลผลการทดสอบสถิติ ANOVA 
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จ.1 การทดสอบค่าเฉลี่ยส าหรับหลายกลุ่มตัวอย่างโดยการวิเคราะห์ความแปรปรวนแบบทางเดียว
(One Way ANOVA) 
 การวิเคราะห์ความแปรปรวน (Analysis of Variance) แบบจ าแนกทางเดียว : One Way ANOVA 
เป็นการศึกษาหาความสัมพนัธ์ระหวา่งตวัแปร 2 ประเภท คือ  

- ตวัแปรตาม (Dependent) : ตวัแปรตามควรเป็นขอ้มูลท่ีสามารถค านวณไดใ้นระดบัช่วง (Interval) 
- อตัราส่วน (Ratio) แต่อาจใชก้บัขอ้มูลระดบัล าดบัมาตรา (Ordinal) บางประเภทได ้
- ตวัแปรอิสระ, ตวัแปรตน้ (Independent) : ซ่ึงแบ่งข้อมูลเป็นกลุ่ม ๆ มากกว่าสองกลุ่มข้ึนไปเพื่อ

ทดสอบว่าในแต่ละกลุ่มท่ีแตกต่างกนันั้นจะท าให้ค่าเฉล่ียของตวัแปรตามแตกต่างกนัหรือไม่ ตวัแปร
อิสระอาจเป็นขอ้มูลนามมาตรา (Nominal) หรือ ล าดบัมาตรา (Ordinal)  
 ขั้นตอนการทดสอบสมมติฐาน ANOVA 
 ขั้นตอนท่ี 1 การใชโ้ปรแกรม SPSS ตรวจสอบการแจกแจงขอ้มูล 
 ขั้นตอนท่ี 2 การใชโ้ปรแกรม SPSS วเิคราะห์ความแปรปรวนแบบจ าแนกทางเดียว  
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ตาราง จ.1  ตารางการวเิคราะห์ความแปรปรวนแบบทางเดียวค่าความเร็วเฉล่ียในช่องจราจรดา้นขวาของ
รถจกัรยานยนตใ์นช่วงเวลา 7.00 น. – 8.00 น. 

 
 
 

ตวัอยา่งการแปลขอ้มูลจากการวิเคราะห์ค่าทางสถิติในกรณีตวัอย่างจาก ตารางท่ี จ.1 ตารางการ
วิเคราะห์ความแปรปรวนแบบทางเดียวค่าความเร็วเฉล่ียในช่องจราจรด้านขวาของรถจกัรยานยนต ์ 
ในช่วงเวลา 7.00 น. – 8.00 น. 
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ง.2   การแปลผลการศึกษา ยกตัวอย่างผลการศึกษาตาราง จ.1 ซ่ึงแสดงในบทที ่4 ตาราง 4.1  
  ส่วนท่ี 1 พรรณนาลกัษณะขอ้มูล (ตารางท่ี จ.2) 
  พิจารณาค่าทางสถิติจากตาราง จ. 2 ในช่วงถนน STA.R01 รูปแบบท่ี 1 รูปแบบท่ี 2 รูปแบบท่ี 3 
และรูปแบบท่ี 4 มีจ  านวนตวัอย่างรถจกัรยานยนต์ท่ีใช้ในการทดสอบทางสถิติจ านวน 59 คนั, 85 คนั,   
112 คนัและ 242 คนัตามล าดบั ซ่ึงแต่ละรูปแบบมีค่าความเร็วเฉล่ีย 56.58 กม./ชม. , 51.47 กม./ชม. , 48.98 
กม./ชม. และ 51.03 กม./ชม. ตามล าดบั 
  ส่วนท่ี 2 ทดสอบความแปรปรวน หรือ การกระจายของกลุ่มตวัอยา่ง (ตาราง จ.3) 
  ก าหนดสมมติฐานในการทดสอบ H0 และ H1 ดงัน้ี 
  H0 : ความแปรปรวนของความเร็วในแต่ละกลุ่มไม่แตกต่างกนั 
  H1 : ความแปรปรวนของความเร็วในแต่ละกลุ่มแตกต่างกนั 
จะปฏิเสธสมมติฐาน H0 ถ้าค่า Sig ท่ีค  านวณได้มีค่าน้อยกว่า α ท่ีก าหนด (α=0.05) จากตารางท่ี จ 3        
ค่าความน่าจะเป็น Sig ท่ีโปรแกรมค านวณไดเ้ท่ากบั 0.008 มีค่าน้อยกว่า α=0.05 จึงปฏิเสธสมมติฐาน   
คือค่าความแปรปรวนของความเร็วในแต่ละกลุ่มแตกต่างกนั 
  ส่วนท่ี 3 แสดงค่าต่าง ๆ ของตารางการวิเคราะห์ความแปรปรวน เพื่อใช้ในการทดสอบความ
แตกต่างของค่าเฉล่ีย (ตาราง จ.5 หรือตาราง จ.6) 
  เม่ือผลการทดสอบความแปรปรวนระบุวา่ ขอ้มูลมีความแปรปรวนแตกต่างกนั จะใชส้ถิติทดสอบ 
Brown – Forsythe หรือ Welch ในตาราง ANOVA ในการทดสอบค่าเฉล่ียจะไม่สามารถใช้ค่าสถิติ
ทดสอบ F ในตาราง จ.4 ได ้แต่จะใชต้าราง จ.5 ในการทดสอบแทนก าหนดสมมติฐาน 
  H0 : ค่าความเร็วเฉล่ียแต่ละกลุ่มไม่แตกต่างกนั 
  H1 : ค่าความเร็วเฉล่ียแต่ละกลุ่มแตกต่างกนัอยา่งนอ้ยหน่ึงกลุ่ม 
  จากตาราง ง.5 ผลการทดสอบได้ ค่า Sig มีค่าเท่ากบั 0.001 ซ่ึงมีค่าน้อยกว่า α=0.05 จึงปฏิเสธ
สมมติฐาน คือ ค่าความเร็วเฉล่ียในแต่ละกลุ่มแตกต่างกันอย่างน้อยสองกลุ่ม ถ้าหากกรณีท่ียอมรับ
สมมติฐานไม่ตอ้งท าการทดสอบในขั้นต่อไป เพราะสรุปค่าความเร็วแต่ละกลุ่มไม่แตกต่างกนัจึงไม่จ  าเป็น
ท่ีตอ้งท าการทดสอบทางสถิติต่อไป 
 ส่วนท่ี 4 แสดงค่าทางสถิติส าหรับทดสอบความแตกต่างของค่าเฉล่ียแบบจบัคู่พหูคูณ (Multiple 
Comparison) ในตารางท่ี จ.6 
 ตารางท่ี จ.6 แบ่งการทดสอบเป็น 2 กลุ่ม คือ 
 กลุ่มท่ี 1 กลุ่มท่ีใช้เม่ือค่าแปรปรวนของแต่ละกลุ่มเท่ากันสามารถตรวจสอบได้จากส่วนท่ี 2 
ตาราง จ.3 ซ่ึงในตารางท่ี จ.6 จะใชค้่าจาก Scheffe ในการแปลผลขอ้มูล 
 กลุ่มท่ี 2 กลุ่มท่ีใช้เม่ือค่าแปรปรวนของแต่ละกลุ่มแตกต่างกนัสามารถตรวจสอบไดจ้ากส่วนท่ี 2 
ตาราง จ.3 ซ่ึงในตาราง จ.6 จะใชค้่า Tamhane’s ในการแปลผลขอ้มูล 
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 จากตารางท่ี จ.6 การแปลผลขอ้มูลจะใชว้ธีิ Tamhane’s เป็นผลลพัธ์ของการทดสอบ 
 H0 : µi = µj ; i, j = 1, 2, 3, 4 
 H1 : µi ≠ µj  ; i≠ j  
ยกตวัอยา่งการทดสอบ เช่น  H0 : µรูปแบบท่ี 1 = µรูปแบบท่ี 2  
     H1 : µรูปแบบท่ี 1 ≠ µรูปแบบท่ี 2   
  Mean Difference หมายถึง ค่าผลต่างความเร็วเฉล่ีย ซ่ึงจากตาราง จ.6 ผลลัพธ์ได้ 5.11 นั่นคือ 
ผลต่างความเร็วเฉล่ียของรูปแบบท่ี 1 มากกวา่รูปแบบท่ี 2 ประมาณ 5.11 กม./ชม.  
 Std. Error หมายถึง ค่าความคาดเคล่ือนมาตรฐานของการทดสอบ ในทีน้ีผลลพัธ์ได ้1.89 กม./ชม 
 Sig หมายถึง ระดับนัยส าคญัของการทดสอบ ในทีน่ีผลลัพธ์ได้ 0.047 ซ่ึงมีค่าน้อยกว่าระดับ
นัยส าคญัท่ีก าหนด (0.05) จึงปฏิเสธสมมติฐาน นั่นคือ ค่าความเร็วเฉล่ียรูปแบบท่ี 1 และรูปแบบท่ี 2 
แตกต่างกนั 

95% Confidence Interval หมายถึง ค่าประมาณแบบช่วงของ µi - µj  ท่ีระดับความเช่ือมัน่ 95% 
เป็น 0.045 < µรูปแบบท่ี 1 - µรูปแบบท่ี 2  <10.18 ทั้งค่าต ่าสุดและค่าสูงสุดเป็นบวกทั้งคู่ จึงสรุปวา่ 
µรูปแบบท่ี 1 ≠ µรูปแบบท่ี 2   
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



ตัวอยางผลการทดสอบ SPSS การวิเคราะหคาความแปรปรวน One Way ANOVA แปรผลไดดังตาราง 4.1 หรือ ตาราง จ.1 
 
 

ตาราง  จ.2  ผลการทดสอบคาตาง ๆ ในตาราง Descriptive เพ่ือพรรณนาลักษณะของขอมูล 

STA.R01 N Mean Std. Deviation Std. Error 
95% Confidence Interval for Mean 

Minimum Maximum 
Lower Bound Upper Bound 

1 59 56.57 10.9 1.43 53.71 59.44 32.73 90.00 
2 85 51.46 11.45 1.24 48.99 53.93 30.00 90.00 
3 112 48.98 10.98 1.03 46.92 51.04 12.41 72.00 
4 242 51.03 15.25 .98 49.10 52.96 7.06 90.00 

Total 498 51.30 13.44 .60 50.12 52.48 7.06 90.00 

 
 
 
 
 
 

 
 

ตาราง จ.3 ผลการทดสอบความแปรปรวนของขอมูล หรือการกระจายตัวของกลุมตัวอยาง  Test of Homogeneity of Variances 
STA.R01    

Levene Statistic df1 df2 Sig. 
3.975 3 494 .008 

 

 

 

 

 

 

 

 



ตาราง จ.4 ผลการทดสอบคาตาง ๆ ของตารางวิเคราะหความแปรปรวน เพ่ือใชในการทดสอบความแตกตางของคาเฉลี่ย  
(กรณีความแปรปรวนเทากัน) 

STA.R01 Sum of Squares df Mean Square F Sig. 
Between Groups 2263.374 3 754.458 4.259 .006 
Within Groups 87518.966 494 177.164 
Total 89782.340 497 
 
 
ตาราง จ.5 ผลการทดสอบคาตาง ๆ ของตารางวิเคราะหความแปรปรวน เพ่ือใชในการทดสอบความแตกตางของคาเฉลี่ย  

(กรณีความแปรปรวนตางกัน)  Robust Tests of Equality of Means 
STA.R01 Statistica df1 df2 Sig. 

Brown-Forsythe 5.281 3 386.625 .001 
a. Asymptotically F distributed.   
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ตาราง จ.6 ผลการทดสอบสถิติส าหรับทดสอบความแตกต่างของค่าเฉล่ียแบบจบัคู่พหูคูณ 
 (Multiple Comparison) 

Multiple Comparisons 

STA.R01 (I) MR01 (J) MR01 Mean Difference (I-J) Std. Error Sig. 
95% Confidence Interval 

Lower Bound Upper Bound 

Scheffe 1 2 5.11167 2.25544 .164 -1.2152 11.4385 

3 7.59280* 2.14115 .006 1.5865 13.5991 

4 5.54581* 1.93257 .043 .1247 10.9669 

2 1 -5.11167 2.25544 .164 -11.4385 1.2152 

3 2.48113 1.91469 .642 -2.8899 7.8521 

4 .43413 1.67819 .995 -4.2734 5.1417 

3 1 -7.59280* 2.14115 .006 -13.5991 -1.5865 

2 -2.48113 1.91469 .642 -7.8521 2.8899 

4 -2.04699 1.52114 .613 -6.3140 2.2200 

4 1 -5.54581* 1.93257 .043 -10.9669 -.1247 

2 -.43413 1.67819 .995 -5.1417 4.2734 

3 2.04699 1.52114 .613 -2.2200 6.3140 

Tamhane 1 2 5.11167* 1.89565 .047 .0459 10.1774 

3 7.59280* 1.76814 .000 2.8614 12.3242 

4 5.54581* 1.73526 .011 .9030 10.1886 

2 1 -5.11167* 1.89565 .047 -10.1774 -.0459 

3 2.48113 1.61898 .558 -1.8267 6.7889 

4 .43413 1.58299 1.000 -3.7735 4.6418 

3 1 -7.59280* 1.76814 .000 -12.3242 -2.8614 

2 -2.48113 1.61898 .558 -6.7889 1.8267 

4 -2.04699 1.42783 .630 -5.8294 1.7354 

4 1 -5.54581* 1.73526 .011 -10.1886 -.9030 

2 -.43413 1.58299 1.000 -4.6418 3.7735 

3 2.04699 1.42783 .630 -1.7354 5.8294 

*. The mean difference is significant at the 0.05 level.   

 
 

 

 

 

 

 

 

 

 



ประวัติผูวิจัย 
 

นางสาวสวลี อุตรา เกิดวันเสารท่ี 11 เมษายน พ.ศ. 2530 ท่ีอําเภอชุมพลบุรี จังหวัดสุรินทร              
จบการศึกษาระดับประถมศึกษาท่ีโรงเรียนบานโพธิ์หวย สําเร็จการศึกษาระดับชั้นมัธยมศึกษาตอนตน
และตอนปลายจากโรงเรียนเมืองบัววิทยา ตําบลเมืองบัว อําเภอชุมพลบุรี จังหวัดสุรินทร  จากนั้น
ป  พ.ศ.  2548เ ร่ิมศึกษ าในระดับปริญญาตรี  สํานัก วิชาวิศ วกรรมศาสตร  สาขา วิช าวิศ วกรรม
ขนสง มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีสุรนารี ขณะที่ทําการศึกษาในระดับปริญญาตรีในภาคการศึกษาสุดทายได
รวมส หกิจศึกษ ากับบริษัท  เ อ็น เ อ็มบี  มินีแ บ ปร ะเ ทศไทย จํากัด  โร งงานบางปะอิน  จังหวัด
พระนครศรีอยุธยา  เปนเวลา 4  เดือ นแ ละสํา เ ร็จการศึกษาเม่ือป  พ.ศ. 2551 และตอจากนั้นใน
ป พ.ศ. 2552 ไดเขาศึกษาตอในระดับปริญญาโท สาขาวิศวกรรมขนสง ณ สถาบันเดิม ไดรับทุนการศึกษา
ประเภท “เรียนดี” จากมหาวิทยาลัยเทคโนโลยีสุรนารี ตั้งแตภาคการศึกษาท่ี 1/2552 จนถึงภาค
การศึกษา 3/2553 เปนระยะเวลา 2 ป ปจจุบัน เปนผูชวยโครงการวิจัยสาขาวิชาวิศวกรรมขนสง สํานักวิชา
วิศวกรรมศาสตร มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีสุรนารี 
ผลงานวิจัย :  
1. ถิรยุทธ ลิมานนท , สวลี อุตรา, ชุติมา เจิมขุนทด และ อาทิตย ศรีแกว (2553) “การเปรียบเทียบ
ประสิทธิภาพแบบจําลองการครอบครองยานพาหนะของครัวเรือนในประเทศไทย : โดยวิธีวิเคราะห
สมการถดถอยเชิงเสนแบบพหุกับวิธีเครือขายประสาทเทียมการเรียนรูแบบแพรกลับ”, งานสัมมนา
สมาคมวิจัยวิทยาการขนสงแหงเอเชีย 26 – 27 สิงหาคม 2553. กรุงเทพมหานคร 
2. ชุติมา เจิมขุนทด, สวลี อุตรา, วัฒนวงศ รัตนวราหและถิรยุทธ ลิมานนท (2553) “การปรับปรุงความ
ปลอดภัยบนทองถนนในพ้ืนท่ีมหาวิทยาลัยเทคโนโลยีสุรนารี”, งานสัมมนาวิชาการดานความปลอดภัย
ทางถนนระดับชาติ ภาคกลาง – ภาคตะวันออก. 2 – 3 สิงหาคม 2553. กรุงเทพมหานคร 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 


	01 ปก ไทย
	02 ปก eng
	03 หน้าอนุมัติ
	04 บทคัดย่อ
	05 บทคัดย่อ eng
	06 กิตติกรรมประกาศ
	07 สารบัญ
	08 สารบัญตาราง
	09 สารบัญรูป 1
	09 สารบัญรูป 2
	10 คำสำคัญ
	11 บทที่ 1
	12 บทที่ 2
	13 บทที่ 3
	14 บทที่ 4_1
	14 บทที่ 4_2
	15 บทที่ 5_1
	15 บทที่ 5_2
	16 รายการอ้างอิง
	17 _1
	17_2
	17_3
	17_4
	17_5
	17_6
	17_7
	17_8.1
	17_8.2
	17_8.3
	18 ประวัติ

