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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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 ดานขวาของรถยนตในชวงเวลา 7.00 น. – 8.00 น.                                                              52 
4.4 แสดงการวิเคราะหความแปรปรวนแบบทางเดียวคาความเร็วเฉล่ียในชองจราจร 
 ดานซายของรถยนตในชวงเวลา 7.00 น. – 8.00 น.                                                              53 
4.5 แสดงการวิเคราะหความแปรปรวนแบบทางเดียวคาความเร็วเฉล่ียในชองจราจร 
 ดานขวาของรถจักรยานยนตในชวงเวลา 15.30 น. – 16.30 น.                                             55 
4.6 แสดงการวิเคราะหความแปรปรวนแบบทางเดียว คาความเร็วเฉล่ีย ในชองจราจร 
 ดานซายของรถจักรยานยนต ในชวงเวลา 15.30 น. – 16.30 น.                                            56 
4.7 แสดงการวิเคราะหความแปรปรวนแบบทางเดียว คาความเร็วเฉล่ีย ในชองจราจร 
 ดานขวาของรถยนต ในชวงเวลา 15.30 น. – 16.30 น.                                                         58 
4.8 แสดงการวิเคราะหความแปรปรวนแบบทางเดียว คาความเร็วเฉล่ีย ในชองจราจร 
 ดานซายของรถยนต ในชวงเวลา 15.30 น. – 16.30 น.                                                         59 
4.9 ผลการสํารวจขอมูลจากการสัมภาษณผูใชเสนทางสัญจรผานพื้นท่ีทําการศึกษา    
 ในชวงเชากอนเขาเรียน เวลา 7.00 – 8.00 น.                                                                        69 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



สารบัญตาราง (ตอ) 
 
ตารางที ่                      หนา 

 
4.10 ผลการสํารวจขอมูลจากการสัมภาษณผูใชเสนทางสัญจรผานพื้นท่ีทําการศึกษา 
   ในชวงเย็นหลังเลิกเรียน เวลา 15.30 – 16.30 น.                                                                   71 
5.1 สรุปการเปรียบเทียบประสิทธิภาพของการศึกษารูปแบบอุปกรณยับยั้งความเร็ว    
 แบบช่ัวคราว ของรถจักรยานยนต ในชองจราจรขวา เวลา 7.00 น. - 8.00 น.                  75 
5.2 สรุปการเปรียบเทียบประสิทธิภาพของการศึกษารูปแบบอุปกรณยับยั้งความเร็ว    
 แบบช่ัวคราว ของรถจักรยานยนต ในชองจราจรซาย เวลา 7.00 น. - 8.00 น.                      75 
5.3 สรุปการเปรียบเทียบประสิทธิภาพของการศึกษารูปแบบอุปกรณยับยั้งความเร็ว      
 แบบช่ัวคราว ของรถยนต ในชองจราจรขวา เวลา 7.00 น. - 8.00 น.                                   76 
5.4 สรุปการเปรียบเทียบประสิทธิภาพของการศึกษารูปแบบอุปกรณยับยั้งความเร็ว      
 แบบช่ัวคราว ของรถยนต ในชองจราจรขวา เวลา 7.00 น. - 8.00 น.                                   76 
5.5 สรุปการเปรียบเทียบประสิทธิภาพของการศึกษารูปแบบอุปกรณยับยั้งความเร็ว      
 แบบช่ัวคราว ของรถจักรยานยนต ในชองจราจรขวา เวลา 15.30 น. – 16.30 น.                  77 
5.6 สรุปการเปรียบเทียบประสิทธิภาพของการศึกษารูปแบบอุปกรณยับยั้งความเร็ว      
 แบบช่ัวคราว ของรถจักรยานยนต ในชองจราจรซาย เวลา 15.30 น. – 16.30 น.                 77 
5.7 สรุปการเปรียบเทียบประสิทธิภาพของการศึกษารูปแบบอุปกรณยับยั้งความเร็ว      
 แบบช่ัวคราว ของรถยนต ในชองจราจรขวา เวลา 15.30 น. – 16.30 น.                               78 
5.8 สรุปการเปรียบเทียบประสิทธิภาพของการศึกษารูปแบบอุปกรณยับยั้งความเร็ว      
 แบบช่ัวคราว ของรถยนต ในชองจราจรซาย เวลา 15.30 น. – 16.30 น.                               78 
ก.1 ขอมูลความเร็วเฉล่ียรถจักรยานยนตและรถยนต  
 เวลา 7.00 น. – 8.00 น. ทุกรูปแบบ                                                                                      84 
ก.2 ขอมูลความเร็วเฉล่ียรถจักรยานยนตและรถยนต  
 เวลา 15.30 น. – 16.30 น.ทุกรูปแบบ                                                                                   86 
ง.1 อุปกรณยับยั้งความเร็วแบบช่ัวคราวรูปแบบท่ี 2 รูปแบบท่ี 3 และรูปแบบท่ี 4                     94 
จ.1 ตารางการวิเคราะหความแปรปรวนแบบทางเดียว คาความเร็วเฉล่ีย                                          
 ในชองจราจรดานขวาของรถจักรยานยนต ในชวงเวลา 7.00 น. – 8.00 น                         100 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



สารบัญตาราง (ตอ) 
 

ตารางที่                                             หนา 
 
จ.2 ผลการทดสอบคาตาง ๆ ในตาราง Descriptive  
 เพื่อพรรณนาลักษณะของขอมูล                               103 
จ.3 ผลการทดสอบความแปรปรวนของขอมูล หรือการกระจายตัวของกลุมตัวอยาง   
 Test of Homogeneity of Variances                                                                                   103 
จ.4 ผลการทดสอบคาตาง ๆ ของตารางวิเคราะหความแปรปรวน เพื่อใชในการทดสอบ 

ความแตกตางของคาเฉล่ีย (กรณีความแปรปรวนเทากัน)                                                  104 
จ.5 ผลการทดสอบคาตาง ๆ ของตารางวิเคราะหความแปรปรวน เพื่อใชในการทดสอบความ

แตกตางของคาเฉล่ีย (กรณีความแปรปรวนตางกัน)   
 Robust Tests of Equality of Means                                                                                   104 
จ.6 ผลการทดสอบสถิติสําหรับทดสอบความแตกตางของคาเฉล่ียแบบจับคูพหูคูณ 
 (Multiple Comparisons)                                                                                                    105 
 
  
 

  

 

 

 

 

 

 

 

 



 

 

สารบัญรูป 
 
รูปท่ี           หนา 
            
2.1 การติดต้ังปายจราจรอิเล็กทรอนิกส (Variable Message Signs)                                           11 
2.2 การติดต้ังเสนชะลอความเร็วแบบเคลื่อนยายได (Removable Rumble Strip)                      11 
2.3 กอนการสราง (ภาพซาย) และหลังสรางเกาะกลางถนน 
 (ภาพขวา) กอนถึงโรงเรียนมัธยม                                                                                        12 
2.4  เปนการแสดงรูปแบบการศึกษารูปแบบที่ 1 และรูปแบบท่ี 2      
  คือปายจราจรใหใชความเร็วตํ่าแบบเปดและปด                                                                  13 
2.5 แสดงรูปแบบการศึกษาที่ 3 คือ ปายขับรถอยางปลอดภัยมีการกอสรางบํารุงทาง               13 
2.6 การกอสรางบํารุงทางในรูปแบบท่ีจะทําการศึกษาการต้ังกรวยจราจร                                 14 
2.7 รูปแบบระยะการติดต้ังกรวยจราจรท้ัง 2 รูปแบบ                                                                14 
2.8 กราฟความเร็วเฉลี่ยของแตละสถานีตรวจวัดความเร็วเม่ือเปรียบเทียบกัน                          15 
2.9 แสดงการศึกษาการยับยั้งจราจรรูปแบบท่ี 1                                                                         16 
2.10 แสดงการศึกษาการยับยั้งจราจรรูปแบบท่ี 2                                                                         16 
2.11 แสดงการศึกษาการยับยั้งจราจรรูปแบบท่ี 1 Speed table ERS<5%                                     18 
2.12 แสดงการศึกษาการยับยั้งจราจรรูปแบบท่ี 1 Speed table ERS>5%                                     18 
2.13 แสดงการศึกษาการยับย้ังจราจรรูปแบบท่ี 3 Speed hump                                                    19 
2.14 ตัวอยางการจัดการจราจรบริเวณโรงเรียนท่ีตั้งอยูริมถนนหลายชองจราจร                          24 
2.15 ตัวอยางการจัดการจราจรบริเวณโรงเรียนท่ีตั้งอยูริมถนนสองชองจราจร                            26 
2.16 ตัวอยางการจัดการจราจรบริเวณโรงเรียนท่ีตั้งอยูริมถนนบริเวณสามแยก                           28 
3.1 แผนการดําเนินงานการเก็บสํารวจขอมูล                                                                             33 
3.2 แสดงบริเวณเขตหนาโรงเรียนเตรียมอุดมศึกษานอมเกลา นครราชสีมา                              35 
3.3 แสดงภาพพ้ืนท่ีศึกษาความเร็วเฉลี่ยโดยรูปแบบท่ี 1                                                            35 
3.4 แสดงภาพพ้ืนท่ีศึกษาความเร็วเฉลี่ยโดยไมมีอุปกรณติดตั้ง                                                 36 
3.5 แสดงภาพพ้ืนท่ีศึกษาความเร็วเฉลี่ยโดยไมมีอุปกรณติดต้ัง                                                 36 
3.6 แสดงภาพพ้ืนท่ีศึกษาความเร็วเฉลี่ยโดยการศึกษารูปแบบท่ี 2                                            37 
3.7 กรวยจราจรทางฝงขวามือจากจุดกึ่งกลางประตูโรงเรียน 100 เมตร                                     37 
 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

 

สารบัญรูป (ตอ) 
 
รูปที่           หนา 
            
3.8 กรวยจราจรทางฝงซายมือจากจุดกึ่งกลางประตูโรงเรียน 100 เมตร                                     38 
3.9 แสดงภาพพื้นท่ีศึกษาความเร็วเฉล่ียโดยการศึกษารูปแบบท่ี 3                                            38 
3.10 กรวยจราจรและไฟกระพริบ                                                                                                39 
3.11 อุปกรณรูปแบบท่ี 3 กรวยจราจรและไฟกระพริบ                                                                39 
3.12 แสดงภาพพืน้ท่ีศึกษาความเร็วเฉล่ียโดยการศึกษารูปแบบท่ี 4                                            40 
3.13 ปายจราจรแสดงความเร็วท่ีกําหนดพรอมไฟกระพริบและกรวยจราจร                               40 
3.14 อุปกรณรูปแบบท่ี 4 ปายจราจรแสดงความเร็วท่ีกําหนดพรอมไฟกระพริบ 
 และกรวยจราจร                                                                                                                   41 
3.15 แสดงแผนภาพโครงสรางการเก็บขอมูล                                                                              44 
4.1 แสดงลักษณะการเดินทางมาโรงเรียนของนักเรียน                                                              47 
4.2 แสดงแผนผังการเก็บขอมูลและวิเคราะหความเร็วเฉล่ียชวงถนน                                        48 
4.3 กราฟความเร็วเฉล่ีย SMS ของรถจักรยานยนตท้ังชองจราจรซายและขวา  
 ในชวงเชาเวลา 7.00 น. – 8.00 น.                                                                                        62 
4.4 กราฟความเร็วเฉล่ีย SMS ของรถยนตท้ังชองจราจรซายและขวา  
 ในชวงเชาเวลา 7.00 น. – 8.00 น.                                                                                        64 
4.5 กราฟความเร็วเฉล่ีย SMS ของรถจักรยานยนตท้ังชองจราจรซายและขวา  
 ในชวงเย็นเวลา 15.30 น. – 16.30 น.                                                                                    66 
4.6 กราฟความเร็วเฉล่ีย SMS ของรถยนตท้ังชองจราจรซายและขวา  
 ในชวงเย็นเวลา 15.30 น. – 16.30 น.                                                                                    68 
ข.1 กราฟความเร็วรถจักรยานยนตเปอรเซ็นไทลท่ี 85  
 ในชวงเชาเวลา 7.00 น. – 8.00 น.                                                                                        89 
ข.2 กราฟความเร็วรถยนตเปอรเซ็นไทลท่ี 85 ในชวงเชาเวลา 7.00 น. – 8.00 น.                       90 
ข.3 กราฟความเร็วรถจักรยานยนตเปอรเซ็นไทลท่ี 85  
 ในชวงเย็นเวลา 15.30 น. – 16.30 น.                                                                                    91 
ข.4 กราฟความเร็วรถยนตเปอรเซ็นไทลท่ี 85 ในชวงเย็นเวลา 15.30 น. – 16.30 น.                  92 
 

 

 

 

 

 

 

 

 



คําอธิบายสัญลักษณและคํายอ 
  

SMS  =    Space Mean Speed 
85th  =    เปอรเซ็นไทลท่ี 85 
รูปแบบท่ี 1 =    การจราจรปกติ 
รูปแบบท่ี 2 =    กรวยจราจร 
รูปแบบท่ี 3 =    กรวยจราจรพรอมดวยสัญญาณไฟกระพริบ 
รูปแบบท่ี 4 =    กรวยจราจรพรอมดวยสัญญาณไฟกระพริบและปายจํากัดความเร็ว 
STA.R01 =    ชวงถนนของการวิเคราะหความเร็วชองจราจรดานขวาจากระยะ 000 เมตร 

  ถึง 100 เมตร 
STA.R13 =   ชวงถนนของการวิเคราะหความเร็วชองจราจรดานขวาจากระยะ 100 เมตร 

  ถึง 300 เมตร 
STA.R34 =   ชวงถนนของการวิเคราะหความเร็วชองจราจรดานขวาจากระยะ 300 เมตร 

  ถึง 400 เมตร 
STA.L01 =   ชวงถนนของการวิเคราะหความเร็วชองจราจรดานซายจากระยะ 000 เมตร 

  ถึง 100 เมตร 
STA.L13 =   ชวงถนนของการวิเคราะหความเร็วชองจราจรดานซายจากระยะ 100 เมตร 

  ถึง 300 เมตร 
STA.L34 =   ชวงถนนของการวิเคราะหความเร็วชองจราจรดานซายจากระยะ 300 เมตร 

  ถึง 400 เมตร 
Avg. speed =   ความเร็วเฉลี่ย 
Std. deviation =   คาความเบ่ียงเบนมาตรฐาน 
Std. error =   คาความคาดเคลื่อนมาตรฐาน 
Lower Bound =   คาสูงสุดที่ความเชื่อม่ัน 95 เปอรเซ็นต 
Upper Bound =   คาตํ่าสุดท่ีความเชื่อมั่น 95 เปอรเซ็นต 
Homog. Varia. =   สถิติทดสอบคาความแปรปรวนของขอมูลในตาราง One Way ANOVA 
Leve. Stat =   สถิติทดสอบขอมูลในตาราง One Way ANOVA  
Df1  =   องศาอิสระท่ี 1 
Df2  =   องศาอิสระท่ี 2 
Sig.  =   ระดับนัยสําคัญของการทดสอบสถิต ิ

 

 

 

 

 

 

 

 



คําอธิบายสัญลักษณและคํายอ (ตอ) 
 
F  =   การทดสอบสถิติ F-test ในตาราง One Way ANOVA 
Multi. Compar. =   การทดสอบเชิงซอนเพ่ือหาความแตกตางทางสถิติ ในตาราง One Way ANOVA 
Mean Diff. =   ความแตกตางของคาเฉลี่ย 
CL01  =   รถยนตในชองจราจรซายผานชวงถนน STA.L01 
CL13  =   รถยนตในชองจราจรซายผานชวงถนน STA.L13 
CL34  =   รถยนตในชองจราจรซายผานชวงถนน STA.L34  
CR01  =   รถยนตในชองจราจรขวาผานชวงถนน STA.R01 
CR13  =   รถยนตในชองจราจรขวาผานชวงถนน STA.R13 
CR34  =   รถยนตในชองจราจรขวาผานชวงถนน STA.R34 
ML01  =   รถจักรยานยนตในชองจราจรซายผานชวงถนน STA.L01 
ML13  =   รถจักรยานยนตในชองจราจรซายผานชวงถนน STA.L13 
ML34  =   รถจักรยานยนตในชองจราจรซายผานชวงถนน STA.L34 
MR01  =   รถจักรยานยนตในชองจราจรขวาผานชวงถนน STA.R01    
MR13  =   รถจักรยานยนตในชองจราจรขวาผานชวงถนน STA.R13    
MR34  =   รถจักรยานยนตในชองจราจรขวาผานชวงถนน STA.R34   
H0  =   สมมติฐานวาง 
Ha  =   สมมติฐานแยง 
µ  =   คาเฉลี่ยของประชากร 
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บทที่ 1 
บทนํา 

 
1.1 ความเปนมาและความสําคัญของปญหา 

จํานวนอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นของประเทศไทยในแตละป สงผลตอความเสียหายทางดานเศรษฐกิจ
และสังคมเปนจํานวนมาก รวมท้ังสูญเสียบุคลากรท่ีเปนปจจัยสําคัญในการพัฒนาประเทศ ซึ่งแตละ
หนวยงานท่ีมีสวนเกี่ยวของกับปญหาการเกิดอุบัติเหตุไดพยายามหาวิธีการ แกไขปญหาดังกลาว
หลากหลายวิธี ท้ังในดานการรณรงค ประชาสัมพันธ จัดอบรมและประสานความรวมมือระหวาง
หนวยงานของรัฐดวยกันเองและระหวางภาคประชาชน เพ่ือแกไขปญหาอุบัติเหตุท่ีเกิดขึ้นรวมท้ังรัฐบาล 
มีนโยบายในการยกระดับมาตรฐานความปลอดภัยเพ่ือเปนสวนชวยผลักดันในการรณรงคลดอุบัติเหตุ
อยางจริงจัง จากการจัดการความปลอดภัยและการรณรงคเร่ืองการลดอุบัติเหตุจะเห็นไดวาบริเวณหนา
โรงเรียนเปนพ้ืนท่ีท่ีมีแนวโนมการเกิดอุบัติเหตุจากการใชรถใชถนนสูง เนื่องจากผูที่เขามาใชถนนทาง
ขามและทํากิจกรรมตาง ๆ บริเวณหนาโรงเรียนใหญเปนนักเรียน ดังนั้นการสงเสริมงานวิจัยเกี่ยวกับการ
จัดการดานความปลอดภัยบริเวณโรงเรียนจึงเปนกระบวนการหนึ่งในการสรางสภาพแวดลอมบริเวณ
โรงเรียนใหเกิดความปลอดภัยโดยสามารถทําใหผูขับขี่สามารถประเมินสถานการณลวงหนาไดวาอาจมี
เด็กนักเรียนเดินเขามาในบริเวณถนนท่ีมีการจราจรหนาแนน ซึ่งผูขับขี่จะตองขับขี่ดวยความระมัดระวัง
เปนพิเศษและในขณะเดียวกันยังเปนการสงเสริมความรูความเขาใจเกี่ยวกับความหมายของเคร่ืองหมาย
จราจรใหกับนักเรียนและผูปกครอง ซึ่งนอกจากจะชวยลดอุบัติเหตุบริเวณโรงเรียนแลวยังชวยให
การจราจรบริเวณหนาโรงเรียนมีความเปนระเบียบเรียบรอย การจราจรคลองตัวไมติดขัดอีกดวย 
นอกจากนี้การจัดการความปลอดภัยบริเวณเขตโรงเรียนควรคํานึงถึงความปลอดภัยของคนเดินเทาทั้งใน
ขณะท่ีกําลังเดินบนทางเทาและกําลังขามถนน ซึ่งสามารถจัดวางแนวทางในการจัดการเพื่อความปลอดภัย
เชน บริเวณทางเทาไมควรมีอุปสรรคกีดขวางทางเดิน เชน รานคาท่ีต้ังอยูบนทางเทา เสาไฟฟาและ           
ตูโทรศัพท เปนตน ในกรณีที่โรงเรียนตั้งอยูในบริเวณท่ีเขตถนนมีปริมาณการจราจรหนาแนนควร
พิจารณาเพ่ิมการติดตั้งแนวร้ัวท่ีริมขอบทางเทา เพ่ือเพ่ิมความปลอดภัยในการเดินทางของนักเรียนมาก
ยิ่งขึ้นควรปรับปรุงเคร่ืองหมายจราจรบริเวณโรงเรียนใหสามารถใชงานไดดีอยูเสมอ เชน ปายจราจร    
ทางมาลายและสัญญาณไฟกระพริบ เปนตน ในเรื่องของการจอดรถรับและสงนักเรียน ควรหลีกเลี่ยงการ
จัดใหมีพ้ืนท่ีจอดรับสงนักเรียนใกลกับเขตทางขาม เนื่องจากยานพาหนะที่จอดอยูจะทําใหผูขับขี่ไม
สามารถมองเห็นนักเรียนท่ียืนรอขามถนนอยูขางทางได ในขณะเดียวกันนักเรียนก็ไมสามารถมองเห็น
ยานพาหนะท่ีว่ิงเขามาได นอกจากนี้การจอดรถใกลกับเขตทางขามยังเปนสาเหตุทําใหเกิดปญหา
การจราจรติดขัดดวยการจัดพ้ืนท่ีไวสําหรับเปนเขตจอดรถรับสงนักเรียนจึงควรอยูนอกพ้ืนที่หนาโรงเรียน
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หรือในเขตโรงเรียน เพื่อการหลีกเลี่ยงปญหาท่ีเกิดขึ้นดังกลาวควรมีการติดต้ังปายจราจรเพ่ือกําหนดเขต
พ้ืนท่ีจอดรถรวมถึงเครื่องหมายจราจรบนพ้ืนทางและสันขอบทางท้ังนี้บริเวณเขตโรงเรียนควรมีการ
จัดการความปลอดภัยในดานการลดความเร็วของกระแสจราจรท่ีผานมาในบริเวณโรงเรียนโดยท่ัวไปมี
หลายวิธี เชน การใชปายเตือนจํากัดความเร็วของยานพาหนะกอนเขาสูบริเวณพื้นท่ีโรงเรียนหรือการใช
ปายแนะนําเพ่ือบอกใหผูขับขี่ทราบลวงหนาวาทางขามขางหนาเปนโรงเรียน ผูขับขี่ควรลดความเร็วลง
เนื่องจากเปนบริเวณท่ีมีปริมาณนักเรียนเดินขามถนนหนาแนนมาก รวมถึงการประยุกตใชวิธีการยับยั้ง
จราจร (Traffic Calming) ซึ่งเปนวิธีท่ีมีประสิทธิภาพในการควบคุมความเร็วของกระแสจราจร การสํารวจ
และออกแบบการยับยั้งการจราจรโดยยึดหลักความเหมาะสมทางวิศวกรรมจราจรและความเหมาะสมของ
เขตพ้ืนท่ีประกอบกับในปจจุบันมีโรงเรียนเปนจํานวนมากท่ีต้ังอยูในบริเวณชนบทท่ีมีการจราจร           
ไมหนาแนนมากนัก การจัดการความปลอดภัยบริเวณโรงเรียนเหลานี้จึงไมมีความจําเปนที่จะตองติดต้ัง
อุปกรณในลักษณะถาวร อันเนื่องมาจากเปนการสิ้นเปลืองงบประมาณและสวนใหญแลวเด็กนักเรียน
ออกมาเดินทางบริเวณเขตโรงเรียนเพียงในชวงเวลาเชากอนเขาเรียนและชวงเวลาเย็นหลังเลิกเรียนเทานั้น 
ดังนั้นง านวิจัย ในครั้ งนี้ จึงได ปร ะ ยุก ต ใชอุปกร ณแ บ บชั่วคร าวในก ารยับยั้ งกระ แ ส จราจร 
(Temporary traffic calming) ในบริเวณโรงเรียนอยางเปนรูปธรรมเพ่ือเปนแนวทางในการชวยเพ่ิม
ประสิทธิภาพในการจัดการความปลอดภัยในบริเวณเขตโรงเรียนและเพ่ือเปนตนแบบใหโรงเรียนในพ้ืนที่
ชนบทสามารถนําไปประยุกตได 
 

 
 

1.2  วัตถุประสงคของงานวิจัย 
1.2.1 เพ่ือประยุกตใชอุปกรณยับย้ังความเร็วแบบชั่วคราวในรูปแบบตาง ๆ ในการยับยั้ง

ความเร็วของกระแสจราจรบริเวณเขตโรงเรียน 
1.2.2 เพ่ือเปรียบเทียบหาประสิทธิภาพของอุปกรณยับยั้งความเร็วแบบชั่วคราวในแตละ

รูปแบบท่ีมีผลตอการยับยั้งความเร็ว 
1.2.3 เพ่ือใหการสัญจรของยานพาหนะบนถนนบริเวณหนาโรงเรียนมีพฤติกรรมการใช

ความเร็วท่ีลดลง กอใหเกิดแนวทางในการพัฒนาอุปกรณเพื่อการใชงานตอไปในอนาคต 
 
1.3 เปาหมายและขอบเขตการวิจัย 

การจัดทําโครงการวิจัยการประยุกตใชอุปกรณยับย้ังความเร็วกระแสจราจรแบบชั่วคราวใน
บริเวณเขตหนาโรงเรียนมีเปาหมายและขอบเขตการวิจัยท้ังหมด 4 ขอดังนี้ 

1.3.1 ทําการศึกษาบริเวณโรงเรียนในเขตถนนทางหลวงชนบท 2 ชองจราจรในเขตพื้นที่
จังหวัดนครราชสีมา จํานวน 1 โรงเรียน 

1.3.2 ประยุกตใชอุปกรณยังย้ังความเร็วแบบชั่วคราว ซึ่งเปนวิธีท่ีมีประสิทธิภาพในการ
ควบคุมความเร็วของกระแสจราจรและเตือนผูขับขี่ใหชะลอความเร็วกอนถึงเขตโรงเรียนโดยใชอุปกรณ

 

 

 

 

 

 

 

 



3 

เตือนท่ีไดมาตรฐานตามหลักวิศวกรรมจราจร เพ่ือเปนตนแบบในการดําเนินการวางแผนแกไข ปรับปรุง 
และปองกันปญหาการจราจร 

1.3.3 จัดทําขอเสนอและรายงานผลการประยุกตใชอุปกรณแบบชั่วคราวในการยับยั้งความเร็ว
ของกระแสจราจรในบริเวณเขตโรงเรียนดังกลาวโดยมุงเนนท่ีความปลอดภัยของเด็กนักเรียน ผูปกครอง 
ครูและประชาชนในชุมชนท่ีเดินทางเขามาในเขตบริเวณโรงเรียนและสถานศึกษา มีเปาหมายใหสามารถ
ลดอุบัติเหตุและลดความเร็วของการจราจร  

1.3.4 การศึกษาการประยุกตใชอุปกรณแบบชั่วคราวในการยับย้ังความเร็วของกระแสจราจรใน
บริเวณเขตโรงเรียน จะทําการเก็บขอมูลและดําเนินการทดสอบในชวงเชา  เวลา 07.00 น. - 08.00 น.      
และชวงเย็นเวลา 15.30 น. – 16.30 น.  
 
1.4 ประโยชนของการศึกษา 

1.4.1 ไดแนวทางในการประยุกตใชอุปกรณยับยั้งความเร็วในรูปแบบตาง ๆ และทราบถึงความ
แตกตางและการมีประสิทธิภาพในการยับยั้งความเร็วแตละรูปแบบเพื่อการจัดการความปลอดภัย             
ท่ีเหมาะสมตอไป 

1.4.2 ไดทราบถึงพฤติกรรมการใชถนนบริเวณโรงเรียนหรือสถานศึกษาในเขตชุมชนชนบท
และชุมชนเมืองเพ่ือเปนแนวทางในการเสนอรูปแบบการจัดการดานความปลอดภัยใหกับสังคม 
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บทที่ 2 
ปริทัศนและวรรณกรรมที่เกี่ยวของ 

 
การทบทวนเอกสารและงานวิจัยท่ีเกี่ยวของจะทําใหสามารถกําหนดวิธีการศึกษาเพ่ือบรรลุตาม

วัตถุประสงคของการวิจัย โดยผูวิจัยไดทบทวนเอกสารและงานวิจัยท่ีเกี่ยวของ ซึ่งนําเสนอตามหัวขอได   
4 หัวขอ มีรายละเอียดดังตอไปนี้ 

2.1 ความสําคัญของการจัดการจราจรและงานวิจัยท่ีเกี่ยวของกับความเร็วและอุบัติเหตุ 
2.2 การยับย้ังจราจร (Traffic Calming) และงานวิจัยท่ีเกี่ยวของกับการยับย้ังจราจร 
2.3 การจัดการจราจรบริเวณโรงเรียนและชุมชน 
2.4 สรุปผลการทบทวนเอกสารและงานวิจัยท่ีเกี่ยวของ    

โดยแตละหัวขอมีรายละเอียดดังตอไปนี้ 
 
2.1 ความสําคัญของการจัดการจราจรและงานวิจัยที่เกี่ยวของกับความเร็วและอุบัติเหตุ 
 การจัดการจราจร หมายถึง การดําเนินการดวยกระบวนการอยางใดอยางหนึ่ง เพื่อใหการเดินทาง
ของผูใชรถใชถนนมีประสิทธิภาพและมีความปลอดภัยสูงสุด จากความหมายขางตนคําวา “การเดินทางที่
มีประสิทธิภาพ” คือ การเดินทางท่ีมีความสะดวก รวดเร็ว ซึ่งเมื่อการเดินทางมีความสะดวกรวดเร็ว     
ชวยลดความลาชาในการเดินทางจะทําใหคาใชจายเนื่องจากการสูญเสียเวลาของแตละบุคคลลดลงดวย     
ท้ังยังเปนการชวยลดตนทุนในภาคการขนสงสินคา สวนคําวา “การเดินทางท่ีมีความปลอดภัย” คือ การ
เดินทางท่ีไมมีความเสี่ยงท่ีจะเกิดอุบัติเหตุขึ้น ซึ่งในแตละปมีผูเสียชีวิตบนทองถนนกวา 13,000 รายและ
เมื่อพิจารณาถึงมูลคาความเสียหายทางเศรษฐกิจ ประเมินไดวาอุบัติเหตุทางถนนกอใหเกิดความสูญเสีย
ถึง 232,000 ลานบาทตอป (สถาบันการขนสง จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย, 2551) นอกจากนั้นยังมีปญหา
ทางออมเนื่องจากการจัดการจราจรที่ไมมีประสิทธิภาพ ไดแก ปญหามลพิษทางอากาศและปญหามลพิษ
ทางเสียง เปนตน ดังนั้นเมื่อมีการจัดการจราจรท่ีดีสามารถลดความสูญเสียทางเศรษฐกิจได องคประกอบ
ในระบบจราจรมีดวยกัน 4 องคประกอบหลัก คือ  
 1. ผูใชรถใชถนน (Drivers and Pedestrians) ไดแก การใชสารท่ีมีผลตอสภาพรางกาย การรับรู 
ความสามารถในการควบคุมรถ พฤติกรรมในการใชรถใชถนน สภาวะทางกาย สภาวะจิตใจ ความ
สมบูรณทางประสาทการรับรูลักษณะนิสัยและทัศนคติ ประสบการณและความชํานาญในการขับขี่
งานวิจัยท่ีเปนวิทยานิพนธท่ีเกี่ยวของกับปจจัยดานผูขับขีดั่งนี้ 
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จันทรเพ็ญ ชูประภาพรรณ (2535) โดยการสัมภาษณและการสังเกตพฤติกรรมผูขับขี่ยานพาหนะ 
พบวาผูขับขี่สวนใหญขาดความรูเกี่ยวกับกฎจราจร ไดแก การใชระดับความเร็วในเขตเมืองและนอกเมือง 
การแซงทางลงเนิน การใหทางเมื่อรถ 2 คันถึงทางแยกพรอมกันและการปฏิบัติตนอยางไรเม่ือเห็น
รถพยาบาลขับตามหลังมา ผซึ่งกลุมตัวอยางท่ีทําการศึกษาตอบผิดมากในเรื่องของเคร่ืองหมายจราจร 
ไดแก เครื่องหมายหามหยุด ทางลาดชัด ระวังถนนลื่นและผูขับขี่มีทัศนคติท่ีไมถูกตองในเรื่องของการ  
ขบัรถยอนศร การขับรถฝาฝนไฟจราจรและการแซงทางโคง 
 ทวีเกียรติ บุญยไพศาลเจริญ (2537) โดยทําการสัมภาษณและสังเกตพฤติกรรมของผูขับขี่
ยานพาหนะและคนเดินเทา ผลจากการศึกษาพบวาผูที่ใชรถใชถนนมีความรูดานกฎจราจรนอยมากในเร่ือง
เกี่ยวกับการใชระดับความเร็ว การใชสัญญาณไฟเพ่ือใหทางและเรื่องเครื่องหมายจราจร คือ เคร่ืองหมาย
หยุดรถ เคร่ืองหมายทางลาดชันและเครื่องหมายหามเขา สําหรับทัศนคติท่ีไมดีของผูขับขี่ยานพาหนะ      
ท่ีเสี่ยงตอการเกิดอุบัติเหตุ ไดแก การใชสารกระตุนประสาทซึ่งคนขับรถบรรทุกบอกวาสามารถชวยลด
อุบัติเหตุไดและการด่ืมสุรา ซึ่งผูขับขี่ยังครองสติและสามารถทําการขับขี่ยานพาหนะได 

เมธี คุณเจริญ (2542) ไดทําการศึกษาวา ปจจัยดานผูขับขี่ท่ีมีความสัมพันธกับระดับความรุนแรง
ของอุบัติเหตุมีท้ังหมด 9 กลุมปจจัย โดยเรียงลําดับความสัมพันธจากมากไปนอย คือ การดื่มของมึนเมา 
พฤติกรรมการใชรถใชถนน ประสาทการรับรู การใชยาหรือใชสารเสพยติด การไมปฏิบัติตามกฎจราจร 
สภาวะรางกาย สภาวะดานจิตใจ วัฒนธรรม สภาวะเศรษฐกิจสังคมและเม่ือวิเคราะหหาความสัมพันธของ
ปจจัยดานผูขับขี่กับความรุนแรงของอุบัติเหตุอยางละเอียด ดวยวิธีการวิเคราะหหาความสัมพันธเชิง
สาเหตุ พบวามีเพียง 2 ปจจัยเทานั้นท่ีมีความสัมพันธทางตรงในระดับสูงกับความรุนแรงของอุบัติเหตุ คือ 
ปจจัยพฤติกรรมการใชรถใชถนนและปจจัยการด่ืมของมึนเมา ผลการศึกษาแสดงใหเห็นวาปจจัยดานผูขับ
ขี่ที่มีผลตอความรุนแรงของอุบัติเหตุมากท่ีสุดไมใชการด่ืมของมึนเมาอยางท่ีเคยเขาใจกันแตกลับเปน
พฤติกรรมการใชรถใชถนนซึ่งนอกจากนี้ยังวิเคราะหความสัมพันธทางออมดวยวาปจจัยใดท่ีมีผลตอความ
รุนแรงของอุบัติเหตุ โดยเรียงจากมากไปหานอย ไดแก ปจจัยดานวัฒนธรรม ปจจัยดานการใชยาและ   
สารเสพยติดและการไมเคารพกฎจราจร เปนตน 
 กวี เก้ือเกษมบุญ (2545) การศึกษาพบวาปจจัยท่ีเกี่ยวของกับการเกิดอุบัติเหตุสามารถจําแนกได
เปน 4 กลุม คือ คน ยานพาหนะ ถนนและสิ่งแวดลอม ซึ่งพบวาโดยรวมแลวคนเปนปจจัยท่ีเกี่ยวของกับ
การเกิดอุบัติเหตุจราจรทางถนนมากท่ีสุด คือ คิดเปนรอยละ 95.62 รองลงมาไดแก ยานพาหนะ คิดเปน
รอยละ 27.54 และถนนกับสิ่งแวดลอมคิดเปนรอยละ 21.56 ตามลําดับและจากการวิเคราะหในรายละเอียด
พบวาปจจัยที่มีผลโดยตรงตอระดับความรุนแรงของอุบัติเหตุจราจรทางถนนมากท่ีสุด คือ พฤติกรรม   
การใชรถใชถนน ซึ่งพฤติกรรมท่ีพบมาก คือ ไมคาดเข็มขัดนิรภัย ขับรถเร็ว ไมสวมหมวกนิรภัย ไมให
สัญญาณไฟในขณะจอด ชะลอหรือเลี้ยวและขับรถตามคันอื่นในระยะกระชั้นชิดตามลําดับและใน
ขณะเดียวกันก็มีปจจัย 4 ปจจัยท่ีสงผลทางออมตอระดับความรุนแรงของอุบัติเหตุจราจรผานปจจัย
พฤติกรรมการใชรถใชถนนคือ อุปกรณควบคุมการจราจร สภาวะทางกาย สภาพยานพาหนะและสภาพ
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แสงสวาง ตามลําดับ นอกจากนี้ยังพบวาผลการวิเคราะหปจจัยขางตนมีลักษณะท่ีคลายกันมากเม่ือแยก
วิเคราะหตามชวงเวลาท้ังในและนอกชวงเทศกาลรวมถึงกรณีท่ีผูขับขี่ใชรถจักรยานยนต สําหรับกรณี
อุบัติเหตุท่ีเกิดขึ้นเนื่องจากผูขับขี่ดื่มเคร่ืองดื่มแอลกอฮอล พบวาปจจัยการดื่มเคร่ืองดื่มแอลกอฮอลและ
พฤติกรรมการใชรถใชถนนมีผลโดยตรงตอระดับความรุนแรงมากท่ีสุด ดังนั้นการกําหนดนโยบายเพ่ือ 
ลดความรุนแรงของอุบัติเหตุจราจรทางถนนควรจะเนนมาตรการเพ่ือปรับเปลี่ยนและควบคุมพฤติกรรม
การใชรถใชถนนเปนหลัก 

2. ปจจัยดานพาหนะ ไดแก อุปกรณพ้ืนฐานในการเดินรถ อุปกรณเสริมเพื่อความปลอดภัย การ
ปรับแตงสภาพยานพาหนะ ความไมเหมาะสมในการบรรทุก 

3. ปจจัยดานถนน ไดแก ลักษณะทางกายภาพของถนน อุปกรณควบคุมการจราจร อุปกรณเพิ่ม
ความปลอดภัยขางทาง ไฟฟาสองสวาง สภาพผิวถนน 

4. ปจจัยดานสิ่งแวดลอม ไดแก อุปสรรคทางธรรมชาติ อุปสรรคท่ีเกิดจากการกระทําของมนุษย
สิ่งกีดขวางบนชองจราจรระดับความรุนแรงของอุบัติเหตุ  

จากงานวิจัยภายในประเทศท่ีเกี่ยวกับความเร็วกับอุบัติเหตุและปจจัยดานความรุนแรงของ
อุบัติ เหตุแสดงใหเห็นวาปจจัยสําคัญในการกอใหเกิดอุบัติเหตุและความรุนแรงสวนใหญ เกิดจาก
พฤติกรรมของคน โดยเฉพาะพฤติกรรมการขับรถดวยความเร็วสูง ความมึนเมาขาดสติและไมเคารพ     
กฎจราจร เปนตน การศึกษางานวิจัยตางประเทศเกี่ยวกับความเร็วและการเกิดอุบัติเหตุมีดังนี้  
 Steven M, R. (1995) ได ทําการวิจัย เกี่ยวกับอุ บัติ เหตุ การเสียชี วิตและการ บาดเ จ็บขอ ง
รัฐอิลลินอยลประเทศสหรัฐอเมริกา โดยการใชแบบจําลอง ARIMA (Autoregressive integrated moving 
average models) เพราะเนื่องจากการปรับความเร็วจํากัดเพ่ิมขึ้นจากเดิม 55 ไมลตอชั่วโมงเปน 65 ไมล   
ตอชั่วโมง การปรับเปลี่ยนไดสงผลกระทบตอความรุนแรงและการสูญเสียที่เกิดขึ้น โดยใชขอมูล  
อุบัติเหตุรายเดือนยอนหลัง 5 ปกอนการเปลี่ยนมาตรการความเร็วแ ละ 4 ปหลังจากนี้  เพ่ือทําการ
เปรียบเทียบกันระหวางถนนท่ียังคงใชความเร็วจํากัดเดิมและถนนที่มีความเร็วจํากัดท่ีเพิ่มขึ้น การศึกษา
ประกอบไปดวย ความเร็วเฉลี่ยที่เกิดขึ้นจากความเร็วท่ีเพ่ิมสูงขึ้น ความแปรปรวนของความเร็ว คาความ
เบี่ยงเบนของขอมูล จากการศึกษาพบวาความเร็วที่เพ่ิมสูงขึ้นสงผลใหเกิดอุบัติเหตุเพ่ิมขึ้น 300 คร้ัง        
ตอเดือนมีผูเสียชีวิตและผูบาดเจ็บเพิ่มขึ้น ซึ่งแสดงใหเห็นไดวาความเร็วท่ีมากขึ้นสามารถกอนใหเกิด
อุบัติเหตุเพ่ิมขึ้นไดท้ังนี้เนื่องจากการเพ่ิมขึ้นของรถยนตและการเดินทางเปนสาเหตุหนึ่งของการเกิด
อุบัติเหตุเชนกัน  
 A. A. M. Aljanahi et al. (1999) ไดทําการศึกษาเกี่ยวกับอัตราการเกิดอุบัติเหตุเมื่อเปรียบเทียบ
กับคุณสมบัติความเร็วจราจรโดยการใชขอมูลการเกิดอุบัติเหตุและขอมูลคุณสมบัติของการจราจร 
การศึกษานี้มีวัตถุประสงค 2 ขอ คือ (1) ตองการตรวจสอบความสัมพันธระหวางลักษณะของความเร็ว  
กับการไดรับบาดเจ็บจากการเกิดอุบัติเหตุรายบุคคลโดยท่ีการศึกษาใชถนนท่ีมีการไหลจราจรใน
สถานการณแบบอิสระ (2) ตองการสรางความสัมพันธระหวางการกําหนดความเร็วท่ีจํากัดและการ
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กระจายตัวของความเร็วดังนั้นจึงไดมีการเลือกสถานท่ีในการศึกษาโดยกําหนดตามเกณฑดังนี้          
สภาพผิวจราจรดี ไมมีปายรถโดยสารประจําทาง ไมมีทางขามถนน พ้ืนท่ีขางถนนไมมีการใชงานหรือ   
ใชงานนอยเนื่องจากไมตองการใหมีการรบกวนกระแสจราจร การไหลจราจรเคลื่อนท่ีแบบอิสระได       
24 ชม. และมีระดับการใหบริการ (Level of service) = B วิธีการเก็บรวบรวมขอมูลโดยการรวบรวมขอมูล
อุบัติเหตุและความเร็ว 5 ปยอนหลังและ 4 ปตอจากนี้เพ่ือการวิเคราะห ผลการวิเคราะหพบวาการวิเคราะห
ขอมูลคุณลักษณะของการจราจรยังคงไมชัดเจนจึงตองใชนักวิชาการมากําหนดจุดเพื่อสรางความสัมพันธ
ในกราฟ แตอยางไรก็ตามการเกิดอุบัติเหตุท่ีรุนแรงยังคงเปนพื้นท่ีท่ีใชความเร็วสูงอยู แตผลการศึกษาไมมี
หลักฐานวาอัตราการเกิดอุบัติเหตุมีผลตอสัดสวนของการจราจร 
 L. Kattan et al. (2011) เนื่องดวยความเร็วเปนปจจัยสําคัญที่ทําใหเกิดอุบัติเหตุและความรุนแรง
ของอุบัติเหตุโดยเฉพาะบริเวณเขตโรงเรียนและสนามเด็กเลน หลายหนวยงานไดหามาตรการในการชวย
ลดความเสี่ยงท่ีเกิดขึ้นเพ่ือเพ่ิมความปลอดภัย สําหรับงานวิจัยนี้ไดทําการศึกษาตรวจสอบการใชความเร็ว
บริเวณดังกลาว โดยการศึกษาการทดสอบหาความเร็วท่ีเหมาะสมและความเร็วเฉลี่ยเปอรเซ็นไทลท่ี 85
การเก็บรวบรวมขอมูลโดยใชพ้ืนท่ีการศึกษาวิจัยในเมืองคาลการีในจังหวัดอัลเบอรตา ประเทศแคนนาดา
เมืองคาลการีไดกําหนดความเร็วท่ีจํากัดในเขตบริเวณโรงเรียนและสนามเด็กเลนดวยความเร็ว 30 กม./ชม.
โดยท่ีแตละเขตพ้ืนท่ีดังกลาวจะถูกระบุและมีปายจราจรชัดเจน ซึ่งจะมีผลบังคับใชสําหรับเขตโรงเรียน
เวลา 08.00 น. – 16.30  น. สวนสนามเด็กเลนเวลา 8.30 น. – 19.30 น. จํานวนตัวอยางพ้ืนที่ศึกษา  
ประกอบไปดวยโรงเรียนจํานวน 11 แหงและสนามเด็กเลนจํานวน 16 แหง การเก็บขอมูลจะเก็บใน
ชวงเวลาปกติท่ีไมใชชั่วโมงเรงดวน เพื่อตองการทราบความเร็วรถอยางแทจริงโดยใชปนเลเซอรและ     
ไมรบกวนพฤติกรรมของผูใชรถ จากการศึกษาพบวาความเร็วเฉลี่ยและความเร็วเปอรเซ็นไทลลท่ี 85 ของ
โรงเรียนมีคาเทากับ 31.4 กม./ชม. และ 38.0 กม./ชม. ตามลําดับและสนามเด็กเลนมีคาเทากับ 32 กม./ชม.
และ 39.1 กม./ชม. ซึ่งผลการศึกษาความเร็วยังคงเปนพฤติกรรมการใชความเร็วท่ีเกินกําหนด ดังนั้นจึง
เปนแนวทางในการเสนอใหเมืองคาลการีไดมีมาตรการปรับปรุงในเร่ืองของการเพ่ิมความปลอดภัยใหกับ
สถานท่ีท่ีเปนโรงเรียนและสนามเด็กเลน โดยแนวทางท่ีแนะนํา คือ การยับย้ังจราจรมาใชหรือการเพ่ิมปาย
จราจร สัญญาณไฟกระพริบ เพื่อสรางความปลอดภัยเพ่ิมขึ้นใหกับเด็กและบุคคลในเขตพ้ืนท่ีใกลเคียง 
 
2.2 การยับยั้งจราจร (Traffic Calming) และงานวิจัยที่เกี่ยวของกับการยับยั้งจราจร 
 การยับย้ังจราจร คือ การขัดขวางการจราจรจากสภาพปกติท่ีเกิดขึ้นเปนประจําและสม่ําเสมอใหมี
อุปสรรคเพ่ือใหเกิดสภาพการจราจรท่ีเปลี่ยนไป การยับย้ังจราจรมีวัตถุประสงคหลัก 2 ขอ คือ เพื่อชวยลด
จํานวนผูบาดเจ็บและเสียชีวิตจากการเกิดอุบัติเหตุและชวยปรับปรุงสิ่งแวดลอมเพ่ือความปลอดภัยใหกับ
ผูใชถนนพ้ืนท่ีขางเคียง การจัดการจราจรในรูปแบบเดิมจะใชมาตรการทางดานกฎหมายเปนเครื่องบีบ
บังคับใหพฤติกรรมของผูขับขี่ไดใชประโยชนของถนนมากท่ีสุดและยกระดับความปลอดภัยใหสูงขึ้น 
การยับย้ังจราจรในปจจุบันนี้ใชมาตรการและเทคนิคในดานการปรับเปลี่ยนการรับรูและตอบสนองท่ีเกิด
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ขึ้นกับผูขับขี่ในเขตพ้ืนท่ีสามารถประยุกตใชไดกับถนนที่เปนแหลงสินคา บริการ และงายตอการเขาถึง
ของประชาชนท่ีอาศัยการยับย้ังจราจร สามารถปรับเปลี่ยนใหเกิดความเหมาะสมขึ้นอยูกับสถานที่และ
การใชงาน เม่ือวิเคราะหถึงสาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุ ความรุนแรงของอุบัติเหตุและความเร็วของ
ยานพาหนะ พบวาความเร็วของยานพาหนะเปนสาเหตุหลักของการเกิดอุบัติเหตุ ท่ีมาของการยับย้ังจราจร 
วิศวกรไดพยายามออกแบบและทดลองมาตรการตาง ๆ เพ่ือชวยปรับปรุงความปลอดภัยใหกับการใชถนน
และเพ่ือสอดคลองกับวัตถุประสงคของการยับยั้งจราจร การยับย้ังจราจรยกตัวอยางในประเทศอังกฤษ
สวนมากจะใชเนินชะลอความเร็ว (Speed humps) ในการยับยั้งความเร็ว ซึ่งผลลัพธคือยานพาหนะมีการ
ใชความเร็วท่ีลดลงและมีผลตอการลดอัตราการเกิดอุบัติเหตุ 
 M. Slinnet al (2005) ไดศึกษามาตรการและการใชการยับยั้งจราจรของงานวิจัยอางอิงจาก
ประเทศอังกฤษ สามารถจําแนกไดเปน 8 ประเภทหลักดังนี้ 
 1. ในรูปแบบการใชกฎหมายบังคับ ซึ่งมาตรการนี้ประกอบไปดวยขอจํากัดในการใชรถใชถนน
รวมท้ังการจอด การจํากัดความเร็ว การบังคับใหเดินรถทางเดียว ในแตละขอกําหนดจะมีประสิทธิภาพ
ขึ้นอยูกับระดับของการบังคับโดยกฎหมาย 
 2. การสรางการยับยั้งจราจรลงบนพ้ืนผิวทาง ซึ่งจะประกอบไปดวย การสรางความแตกตางใหกับ
พ้ืนผิวถนนดวยสีหรือพ้ืนผิวท่ีตางจากเดิมและตองใชกฎหมายเปนตัวชวยในการสรางมาตรการบังคับรวม
ดวยเพ่ือประสิทธิภาพ เชน หมูบานและชุมชนเมือง 
 3. การยับย้ังจราจรบนพ้ืนถนนโดยวิธีสรางมิตินูนสูงใหกับพ้ืนถนน เชน เนินชะลอความเร็ว 
(Speed hump, Speed bump, Speed table) ลูกระนาดชะลอความเร็ว (Rumber strips) ซึ่งจะมีลักษณะท่ี
แตกตางกันขึ้นอยูกับการใชงานและการออกแบบใหเหมาะสมกับสถานท่ีนั้น 
 4. การสรางเกาะกลางถนนเพ่ือชะลอความเร็วและยังใชเปนท่ีหยุดเพ่ือรอขามถนนของกลุมคน
ขามถนน เพ่ือเปนการสรางความปลอดภัยมากยิ่งขึ้น การออกแบบจะออกแบบดวยความระมัดระวังและ
นิยมนํามาใชกับทางเขาออกหมูบาน ชุมชน เพ่ือเปนตัวกําหนดใหยานพาหนะลดความเร็วลงเม่ือเขาสูเขต
ดังกลาว 
 5. การกําหนดถนนใหแคบลงหรือการสรางรั้วเพ่ือใหผูขับขี่ไดมีพฤติกรรมลดความเร็วลงเม่ือเขา
สูเขตที่กําหนด 
 6. การกําหนดความเร็วจํากัดโดยใชปกติจะใช 30 ไมลตอชั่วโมง แตในขณะเดียวกันหนวยงาน   
ท่ีเกี่ยวของตองการใหเปลี่ยนเปนความเร็วท่ี 20 ไมลลตอชั่วโมงในเขตพ้ืนท่ีตองการยับยั้งการจราจรซึ่ง
จะตองมีปายเขตพ้ืนท่ี 20 ไมลลตอชั่วโมงเพ่ือแจงเตือนใหผูใชถนนทราบโดยท่ัวกัน 
 7. การกําหนดเขตพ้ืนท่ีพักอาศัย ซึ่งบทบัญญัติของพระราชบัญญัติการขนสงป 2000 ได
กําหนดใหเขตชุมชนเขตท่ีพักอาศัยใหใชความเร็วได 20 ไมลลตอชั่วโมงและพ้ืนท่ีใขเขตบริเวณท่ีพัก
อาศัยจะประกอบไปดวยการใชจักรยานและการเดินเพ่ือการเดินทางท่ีปลอดภัยและเปนการยับย้ังจราจรได
ในอีกวิธีหนึ่งในการสรางความสงบใหกับพ้ืนท่ีนั้น 
 8. การกําหนดการควบคุมรถบรรทุก หามรถบรรทุกสัญจรผานพื้นท่ีท่ีกําหนด 

 

 

 

 

 

 

 

 



9 
 

ประภาส เหลืองศิรินภา (2542) ไดทําการศึกษาถึงการประเมินประสิทธิผลของระบบควบคุม
การจราจรบริเวณพ้ืนท่ีกอสรางบนทางหลวง โดยมีการติดตั้งปายควบคุมการจราจรในหลายรูปแบบไดแก
ระบบควบคุมการจราจรตามมาตรฐานกรมทางหลวง ระบบควบคุมการจราจรเทียบเทามาตรฐาน 
MUTCD (Manual on Uniform Traffic Control Device) ระบบควบคุมการจราจรเทียบเทามาตรฐาน 
MUTCD ปรับปรุงความยาวทางลูเขา (Taper) ใหยาวขึ้น ระบบควบคุมการจราจรปรับปรุงมาตรฐานจาก
กรมทางหลวงโดยใช Overhead Sign โดยวัดคาตัวแปรท่ีจะมีผลตอการจราจร ไดแก ความเร็วและปริมาณ
การจราจรท่ียังคงตกคางในชองทางที่ปดเนื่องจากการกอสราง ผลท่ีไดจากการศึกษา คือ ระบบควบคุม
การจราจรปรับปรุงมาตรฐานกรมทางหลวงโดยใช Overhead Sign จะเปนระบบท่ีดีที่สุดในการศึกษา 
กลาวคือรูปแบบระบบควบคุมการจราจรรูปแบบนี้สงผลใหการจราจรเคลื่อนท่ีไดอยางสะดวก แตสําหรับ
พ้ืนที่กอสรางท่ีเปนการกอสรางเพียงระยะสั้น เชน การปูยาง Asphalt เพ่ือซอมแซมถนนบางชวงจะใช
เวลาในการทํางานเพียง 3 – 4 ชั่วโมงในการใชงาน Overhead Sign นั้นไมคุมท่ีจะนํามาใชงาน เนื่องจาก
การเตรียมงานและการติดต้ังตองใชเวลานานและจําเปนที่จะตองปดการเดินรถระหวางการติดต้ังปายเพ่ือ
ความปลอดภัยและคาใชจายในการติดตั้งสูงซึ่งจะสามารถสรุปไดวา ในกรณีของพ้ืนท่ีกอสรางท่ีใช
ระยะเวลาในการกอสรางนาน เชน การซอมแซมสะพานควรท่ีจะนํา Overhead Sign มาใชประกอบใน
รูปแบบติดต้ังอุปกรณควบคุมการจราจร แตสําหรับพ้ืนท่ีกอสรางท่ีใชระยะเวลาการทํางานสั้นรูปแบบการ
ติดต้ังอุปกรณตามมาตรฐานของรัฐบาลกลางสหรัฐอเมริกาท่ีมีการปรับปรุงระยะความยาวทางลูจะเปน
รูปแบบท่ีมีความเหมาะสมท่ีจะนํามาใชงาน 

ธนัญชย นิ่งเจริญ (2545) ไดทําการศึกษาการวิเคราะหและสรางแบบจําลองชวยการประเมิน
ระบบควบคุมการจราจรบริเวณพ้ืนท่ีท่ีมีการกอสรางกีดขวางการจราจร (Work Zone) บนถนนทางหลวง 
โดยพ้ืนท่ีทําการศึกษา ไดแก ทางหลวงหมายเลข 305 (รังสิต – นครนายก) วัตถุประสงคเพ่ือศึกษาแนว
ทางการติดต้ังอุปกรณควบคุมการจราจรและผลกระทบตอการจราจร เม่ือมีการเปลี่ยนแปลงระยะของการ
ติดต้ังอุปกรณควบคุมการจราจรดังกลาว โดยรูปแบบของระบบควบคุมการจราจรท่ีนํามาศึกษา ไดแก 

1. ระบบควบคุมการจราจรเทียบเทามาตรฐานของรัฐบาลกลางสหรัฐอเมริกา  (Manual on 
Uniform Traffic Control Devices, MUTCD)  

2. ระบบควบคุมการจราจรเทียบเทามาตรฐาน MUTCD และปรับเปลี่ยนระยะการติดตั้งปาย
ควบคุมการจราจรปายท่ี 1 (ปาย “งานซอมบํารุงขางหนาโปรดระวัง”)  

3. ระบบควบคุมการจราจรเทียบเทามาตรฐาน MUTCD และปรับเปลี่ยนระยะการติดตั้งปาย
ควบคุมการจราจรปายท่ี 2 (ปาย “300 เมตร ขางหนาปดชองทางขวา”)  

4. ระบบควบคุมการจราจรเทียบเทามาตรฐาน MUTCD และปรับเปลี่ยนระยะการติดตั้งปาย
ควบคุมการจราจรปายท่ี 3 (ปายสัญลักษณทางแคบดานขวา) 

5. ระบบควบคุมการจราจรเทียบเทามาตรฐาน MUTCD และปรับเปลี่ยนความยาวของทางลู 
(Taper Length) จากความยาว 90 เมตร เปนความยาว 50 เมตร  

 

 

 

 

 

 

 

 



10 
 

ในการศึกษาทําการติดตั้งระบบควบคุมการจราจรแตละรูปแบบในพ้ืนท่ีท่ีมีการกอสรางกีดขวางการจราจร 
และทําการเก็บขอมูลทางดานการจราจร โดยการถายวีดีทัศนสภาพการจราจรและนํามาแปรเปนขอมูล
ทางดานการจราจร โดยใชเครื่องมือ Auto scope 2004 ขอมูลทางการจราจรท่ีไดจากการสํารวจ ไดแก 
อัตราการไหลของยวดยานและความเร็วเฉลี่ย ณ ตําแหนงการเก็บขอมูล วิธีท่ีใชในการเปรียบเทียบ
รูปแ บบระบบควบคุม  การจราจร แตละรูปแบบจะใช  2 วิธี  ไดแ ก  การเปรียบเ ทียบความเ ร็ว
เฉลี่ย ณ ตําแหนงตาง ๆ ของยานพาหนะแตละประเภทกอนท่ีจะถึงสิ่งกีดขวางและแบบจําลองรูปแบบการ
เปลี่ยนแปลงความเ ร็ว ณ ตําแหนงตาง ๆ ในบริเวณพ้ืนท่ีท่ีมีการกอสรางเปนบรรทัดฐานในการ
เปรียบเทียบ เม่ือนําความเร็วเฉลี่ยท่ีไดจากการเก็บขอมูลภาคสนาม ทําการตรวจสอบคาทางสถิติและนําผล
ท่ีไดสรางกราฟความสัมพันธระหวางความเร็วเฉลี่ยกับตําแหนงของจุดตรวจจับความเร็วนั้น  ๆ จะได
แบบจําลองรูปแบบการเปลี่ยนแปลงความเร็ว ณ ตําแหนงตาง ๆ ไดผลจากการศึกษาสรุปไดวา การ
ปรับเปลี่ยนระยะของการติดตั้งปายควบคุมการจราจรไมไดทําใหแบบจําลองรูปแบบการเปลี่ยนแปลง
ความเร็ว ณ ตําแหนงตาง ๆ ในพ้ืนท่ีที่ทําการศึกษาเปลี่ยนแปลงไป แตจะมีผลทําใหความเร็ว ณ ตําแหนง
ตาง ๆ ดังกลาวมีการเปลี่ยนแปลงไป เมื่อทําการเปรียบเทียบกับรูปแบบพื้นฐาน (ระบบควบคุมการจราจร
เทียบเทามาตรฐาน MUTCD) และพบวารูปแบบของการเปลี่ยนแปลงความเร็วของการจราจรในชอง
จราจรท่ีปดกั้นจะลดลงในชวงของถนนเมื่อผานปายควบคุมการจราจรปายท่ี  2 และมุงหนาเขาสูปาย
ควบคุมการจราจรปายท่ี 3 จึงสามารถสรุปไดวาปายควบคุมการจราจรท่ีมีผลตอการเปลี่ยนแปลงความเร็ว
นั่นคือ ปายควบคุมการจราจรปายท่ี 3 และพบวาความเร็ว ณ ตําแหนงตาง ๆ จะมีคาเพ่ิมขึ้นเมื่อปรับระยะ
การติดต้ังปายควบคุมการจราจรปายท่ี 3 เม่ือเขาใกลพ้ืนท่ีกอสราง ผลการศึกษาสามารถนํามาเปนขอมูล
พ้ืนฐานในการตัดสินใจในการติดต้ังระบบควบคุมการจราจรในพ้ืนท่ีท่ีมีการกอสรางกีดขวางการจราจร
ของประเทศไทย 

อภิชัย ศรอินทร (2550) ไดศึกษาเกี่ยวกับการควบคุมระบบการจราจรบนพ้ืนท่ีกอสรางซึ่งจะเปน
การนําอุปกรณปายเตือนจราจรอิเล็กทรอนิกส (Variable Massage Sign) และเสนชะลอความเร็วแบบ
เคลื่อนยายได (Removable Rumble Strips) มาประยุกตใชกับระบบควบคุมการจราจรบริเวณพ้ืนท่ีกอสราง
บนทางหลวง โดยทําการเก็บขอมูลปริมาณจราจรและความเร็วจราจรเฉลี่ย ณ สถานีตรวจวัดตําแหนง
ตาง ๆ และสัมภาษณทัศนคติของผูขับขี่ท่ีขับขี่ผานพ้ืนท่ีการศึกษา จากผลการศึกษาสรุปไดวา การนํา
อุปกรณท้ัง 2 ชนิดดังกลาวมาประยุกตใชรวมกับระบบควบคุมการจราจรมาตรฐานกรมทางหลวงมีสวน
ใหผูขับขี่ลดความเร็วลงกอนจะเขาสู พ้ืนท่ีกอสราง ในชวงการเคลื่อนตัวผานพื้นที่กอสรางสภาพ
การจราจรคลองตัวมาขึ้นชวยใหเกิดความปลอดภัยแกผูใชถนนมากขึ้นและผลจากการสัมภาษณทัศนคติ
ของผูใชถนนพบวา ผูใชถนนไดสังเกตเห็นอุปกรณท้ัง 2 ชนิดชัดเจนซึ่งแตกตางจากพ้ืนท่ีกอสรางท่ัวไป ผู
ขับขีส่วนใหญจะลดความเร็วของยวดยานลง การใชงานและการติดตั้งอุปกรณท้ัง 2 ชนิดดังกลาวมีความ
สะดวกในการติดต้ังและยายออก มีความคงทน มองเห็นในระยะไกลชวยใหผูขับขี่ต่ืนตัวในการขับขี่กอน
เขาสูพ้ืนท่ีกอสราง 
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รูปท่ี 2.1 การติดต้ังปายจราจรอิเล็กทรอนิกส (Variable Message Signs) 
 

 
 

รูปท่ี 2.2 การติดต้ังเสนชะลอความเร็วแบบเคลื่อนยายได (Removable Rumble Strip) 
 

L. Leden et al. (2006) ไดทําการศึกษาเกี่ยวกับความปลอดภัยจากการใชงานเครื่องมือการยับยั้ง
จราจรของถนนสาย E12 ของเมืองสตูเรอแมน (Storuman) ประเทศสวีเดน ซึ่งแบงการศึกษาเปน 4 พื้นท่ี
การศึกษาบนถนนนี้ โดยการสรางวงเวียนบริเวณสี่แยกเพ่ือชะลอความเร็วรถและสรางเกาะกลางสําหรับ
ทางขามของคนขามถนน วัตถุประสงคของงานวิจัยเพ่ือชวยเพ่ิมความปลอดภัยใหกับกลุมคนขามถนน 
กลุมผูใชรถจักรยานโดยเพราะนักเรียนเนื่องจากถนน E12 เชื่อมตอโรงเรียนมัธยม LUSPEN จาก
การศึกษาพบวาการใชงานเกาะกลางถนนมีเพ่ิมมากขึ้น 55% และการใชจักรยานเพ่ิมขึ้น 19% สวนผลลัพธ
ทางดานความเร็วจราจรบริเวณเขตพ้ืนที่การศึกษา พบวายานพาหนะมีความเร็วลดลงหลังจากมีการ
กอสรางเกาะกลางถนน ซึ่งสงผลตอเนื่องถึงสถิติอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นพบวา กอนทําการศึกษาและหลังการ
กอสรางเกาะกลางถนนและเปดใชจํานวนอุบัติเหตุท้ังหมดไมไดแตกตางกัน ท้ังนี้เนื่องจากขอมูลสถิติ
อุบัติเหตุท่ีไดรับมาจากสถานีตํารวจและโรงพยาบาลมีไมครบถวนในเรื่องของรายละเอียดดานการเกิด
อุบัติเหตุและการจราจรเพราะรวมขอมูลท้ังหมดของเมือง โดยภาพรวมแลวจึงยังสามารถสรุปไดวา 
ความเร็วท่ีลดลงมีผลตออุบัติเหตุที่ลดลงไดและเปนงานศึกษาวิจัยตอไปในอนาคต 
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รูปท่ี 2.3 กอนการสราง (ภาพซาย) และหลังสรางเกาะกลางถนน (ภาพขวา) กอนถึงโรงเรียน 
 

Y. Li, Y. Bai. (2007) ไดมีการศึกษาวิจัยเกี่ยวกับการประยุกตใชอุปกรณยับย้ังความเร็วในเขต
พ้ืนที่ถนนทางหลวงในระหวางการทําการกอสรางและปรับปรุงถนน เพ่ือเปนการปรับปรุงและพัฒนาการ
จัดการดานความปลอดภัยของบริเวณถนนดังกลาว โดยทําการเปรียบเทียบพฤติกรรมกอนและหลังการ
ติดต้ังอุปกรณยับยั้งความเร็วกระแสจราจรชั่วคราวในรูปแบบตาง ๆ ไดแก ธงสัญญาณในการใหสัญญาณ
กับผูขับขี่ถึงลักษณะการขับขี่ เชน ใหผูขับขี่ขับชาลง/หยุดรถ โดยท่ีจะทําการศึกษาที่ถนน 2 ชองจราจร
แบบสองทิศทางในเขตพ้ืนท่ีชนบท นอกจากนี้ยังมีการทดสอบใชปายจราจรประกอบไปดวย ปายเตือน 
ปายบังคับและปายแนะนํา เพ่ือเปนตัวชวยในการควบคุมพฤติกรรมการใชรถของผูที่ขับขี่ผานบริเวณ
ดังกลาวและการใชอุปกรณไฟกระพริบ ปายหามเขาและการแบงเสนกลางถนนหรือเสนขอบทาง
การศึกษาพบวาจากการวิเคราะหความสัมพันธและประสิทธิภาพตอพ้ืนท่ีถนนทางหลวง โดยวิธีทางสถิติ 
สมการถดถอยโลจีสติกทวินาม อุปกรณท่ีมีผลและมีประสิทธิภาพ คือ ธงสัญญาณ สัญญาณไฟกระพริบ
และการแบงเสนกลางถนนหรือเสนขอบทาง มีผลตอการลดลงของความเร็วจราจรและรุนแรงจากการเกิด
อุบัติเหตุลดลง 

Y. Bai et al. (2009) ไดทําการศึกษาตอจากผลงานวิจัยการประยุกตใชอุปกรณยับยั้งความเร็ว ของ
กระแสจราจรในเขตพ้ืนท่ีถนนทางหลวงในระหวางการทําการกอสรางและปรับปรุงถนน โดยท่ีได
ทําการศึกษา 3 รูปแบบและวิเคราะหถึงพฤติกรรมตอบสนองของผูใชรถใชถนนท่ีมีตอปายจราจรแบบ
ชั่วคราว โดยแบงกลุมตัวอยางในการศึกษาออกเปน 3 กลุมคือ รถยนตโดยสาร รถบรรทุกและรถบรรทุก
กึ่งพวง ทําการวัดและเปรียบเทียบพฤติกรรมการใชความเร็วเม่ือผานจุดศึกษาท่ีกอนทําการติดตั้งปาย
จราจรแบบชั่วคราวและหลังการติดต้ัง โดยปายดังกลาวประกอบไปดวย ปายจราจรท่ีเปลี่ยนแปลง
สัญลักษณคือ ปายสัญลักษณใชความเร็วต่ํา ปายขับรถอยางปลอดภัยและปายงานกอสรางบํารุงทางอยู
ขางหนาพบวา หลังจากการทดสอบพฤติกรรมการใชความเร็ว การติดตั้งปายงานกอสรางบํารุงทางอยู
บริเวณขางหนา มีผลตอการเปลี่ยนแปลงและลดลงของความเร็วรถยนตโดยสารและรถบรรทุกกึ่งพวง   
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ซึ่งไดชวยในการออกแบบในทางท่ีดีขึ้นในการสรางปายจราจรเพ่ือใชในถนนสองชองจราจรในเขตพื้นท่ี
ทางหลวง 
 

 

 
รูปท่ี 2.4 การแสดงรูปแบบการศึกษาปายจราจรใหใชความเร็วตํ่าแบบเปดและปด 

 

 
 

รูปท่ี 2.5 การแสดงรูปแบบการปายขับรถอยางปลอดภัยมีการกอสรางบํารุงทาง 
 
J. A. Allpress, L.S. Leland Jr. (2010) ไดศึกษาเกี่ยวกับการลดความเร็วจราจรระหวางพ้ืนท่ี

กอสรางบํารุงทาง ซึ่งการใชความเร็วที่มากเกินไปเปนสาเหตุหลักท่ีทําใหเกิดอุบัติเหตุบนพ้ืนท่ีกอสราง
บํารุงทางได โดยการศึกษารูปแบบการจัดการพ้ืนท่ีกอสรางบํารุงทาง 2 รูปแบบ คือการปรับเปลี่ยนระยะ
การต้ังกรวยจราจรกอนเขาถึงพ้ืนที่กอสรางบํารุงทางดังรูปท่ี 2.6 และ 2.7 ดังนี้  
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รูปท่ี 2.6 การกอสรางบํารุงทางในรูปแบบท่ีจะทําการศึกษาการต้ังกรวยจราจร 
 

 
 

รูปท่ี 2.7 รูปแบบระยะการติดตั้งกรวยจราจรท้ัง 2 รูปแบบ 
 
ซึ่งการศึกษาพบวาความเร็วเฉลี่ยท่ีเกิดขึ้นจากการตรวจวัดความเร็วเฉลี่ยตามสถานี Counter 1-3 ตามระยะ
ท่ีกําหนดในรูปท่ี 2.6 และเมื่อทดสอบสถิติ One-way ANOVA พบวาแตกตางกันอยางมีนัยสําคัญ          ดัง
แสดงรูปกราฟความเร็วแตละสถานีตรวจวัดความเร็วท้ัง 2 รูปแบบเปรียบเทียบกับรูปแบบปกติแตไมมี
กรวยติดต้ัง ดังรูปที ่2.8 ดังนี้ 
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รูปท่ี 2.8 กราฟความเร็วเฉลี่ยของแตละสถานีตรวจวัดความเร็วเม่ือเปรยีบเทียบกัน 
 

 

งานวิจัยนี้สามารถสรุปไดวา  การออกแบบการติดตั้งกรวยจราจรท้ัง 2 รูปแบบนั้นมีผลตอ
ความเร็วของยานพาหนะท่ีเขาสูงานกอสรางบํารุงทาง ทําใหความเร็วลดลงดังกราฟ 2.8 อยางมีนัยสําคัญ 

F. Galante et al. (2010) ไดทําการศึกษาเกี่ยวกับการยับยั้งจราจรบนถนนแถบชนบทท่ีเชื่อมไป
ยังชุมชนเมือง โดยการศึกษาแบบจําลองพฤติกรรมของผูขับขี่เม่ือเปรียบเทียบระหวางการจราจรปกติและ
มีการติดต้ังอุปกรณยับยั้งจราจร 2 รูปแบบ เพ่ือจะชะลอความเร็วของการจราจรเม่ือเขาสูทางเขาออกดาน
ทิศเหนือและทิศใตของเมือง ผลลัพธของแบบจําลองพบวาพฤติกรรมของผูขับขี่ในแบบจําลองและสภาพ
ความเปนจริงมีเหตุผลใกลเคียงกันพบวา ทิศใตของเมืองผูขับขี่มีพฤติกรรมลดความเร็วลงประมาณ 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 
สวนรูปแบบท่ี 2 พบวาไมมีผลท่ีแตกตาง 
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รูปท่ี 2.9 แสดงการศึกษาการยับยั้งจราจรรูปแบบที ่1 
 

 
 

รูปท่ี 2.10 แสดงการศึกษาการยับยั้งจราจรรูปแบบท่ี 2 
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รูปที ่2.10 แสดงการศึกษาการยบัยั้งจราจรรูปแบบท่ี 2 (ตอ) 
 

García, Alfredo et al. (2011) ไดศึกษาเกี่ยวกับเรื่องของการยับยั้งจราจรโดยใชเขตพ้ืนท่ีศึกษา   
5 พ้ืนที่ในประเทศสเปน เม่ือใชโปรแกรมทางดานจราจร VISSIM 5.1 เพ่ือสํารวจพฤติกรรมของผูขับขี่ 
โดยวิเคราะหความจุสูงสุดที่สามารถรองรับไดของถนน คาความลาชา ระดับการใหบริการและ
ประสิทธิภาพของการประยุกตใชงาน ซึ่งเปนผลกระทบตอเนื่องจากการประยุกตใชอุปกรณยับย้ัง
การจราจร ซึ่งยังไมมีการศึกษาในเรื่องนี้ในงานวิจัยอื่นที่ผานมา การศึกษาแบงเปน 3 ขั้นตอนหลัก
ประกอบไปดวย (1) การศึกษาภาคสนามทําไดโดยการติดต้ัง GPS ซึ่งจะติดต้ังกับถนนท่ีเลือกศึกษาใน
ระยะทางมากกวา 1 กม. (2) การสรางแบบจําลองพฤติกรรมจราจรและ (3) การวิเคราะหผลลัพธ งานวิจัย
ไดศึกษาอุปกรณยับยั้งจราจร 3 รูปแบบ ไดแก เนินชะลอความเร็ว (Speed hump) เนินชะลอความเร็ว 
(Speed table) ที่มีความชันนอยกวา 5% และมากกวา 5% โดยที่ผลการศึกษาไดแสดงกราฟความสัมพันธ
ระหวางความลาชาเฉลี่ยและอัตราการไหลจราจร 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 
 
นอกจากกราฟแสดงความสัมพันธระหวางความลาชาเฉลี่ยและอัตราการไหลจราจรของรูปแบบการยับยั้ง
จราจรท้ัง 3 รูปแบบแลว การศึกษาวิจัยไดสรุปผลการศึกษาความจุ (Capacity) และอัตราการใหบริการ 
(Level of service) กอนและหลังการศึกษาเปรียบเทียบกันดังนี้ 
 
ตารางท่ี 2.1 แสดงคาความจุ (Capacity) และอัตราการใหบริการ (Level of service) รูปแบบท่ี 1 - 2 
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ตารางท่ี 2.2 แสดงคาความจุ (Capacity) และอัตราการใหบริการ (Level of service) รูปแบบท่ี 3 

 
 
 

ผลการวิเคราะหจากโปรแกรมในรูปแบบจําลองพบวา ความจุของถนนท่ีมีการศึกษาการยับย้ังจราจรขึ้นอยู
กับความลาชาเฉลี่ย ความลาชาเฉลี่ยขึ้นอยูกับอัตราการไหลจราจรอัตราการไหลจราจรขึ้นอยูกับความเร็ว
จราจร ดังนั้นการยับย้ังจราจรท่ีไดทําการศึกษา 3 รูปแบบมีผลตอความเร็วจราจรและมีผลกระทบยังความ
ลาชาเฉลี่ยของการจราจรในสถานการณนั้น การบริหารจัดการการยับยั้งการจราจรนี้ สามารถทําใหความจุ
ของถนน ระดับการใหบริการและการลาชาเกิดประสิทธิภาพมากท่ีสุดและเกิดผลกระทบตอนอยที่สุดตอ
สภาพการจราจรปกติ โดยวิธีการปรับเปลี่ยนระยะการติดต้ังเครื่องมือหรืออุปกรณยับย้ังจราจรใหเกิด
ความเหมาะสม จะสามารถสรางประโยชนในการชวยลดความเร็วสามารถบรรลุวัตถุประสงคของการ
ศึกษาวิจัยไดในเรื่องของการชวยเพ่ิมความปลอดภัยใหกับการใชรถใชถนนและการชวยลดอัตราการเกิด
อุบัติเหตุหรือลดความรุนแรงจากการเกิดอุบัติเหตุได 
 
2.3 การจัดการจราจรบริเวณโรงเรียนและชุมชน 

เนื่องดวยวัตถุประสงคของการศึกษาวิจัยนี้มีขอบเขตและแนวทางมุงเนนท่ีความปลอดภัยบริเวณ
เขตโรงเรียน ดังนั้นจึงมีความเปนจําอยางย่ิงท่ีจะตองมีการศึกษาเรื่อง การจัดการจราจรบริเวณโรงเรียน 
โดยเฉพาะเปนโรงเรียนในเขตตางจังหวัดท่ีเปนชนบทซึ่งเด็กนักเรียนจะมีพฤติกรรมการเดินทางมา
โรงเรียนท่ีหลากหลายและเกี่ยวของกับชุมชนเปนหลัก หากมีการจัดการจราจรท่ีมีประสิทธิภาพเพ่ือลด
ปญหาการเกิดอุบัติเหตุและความลาชาในการเดินทาง สําหรับหลักการพื้นฐานในการจัดการจราจรบริเวณ
โรงเรียนและชุมชนมีดังนี้ 

2.3.1 ลักษณะการเดินทางบริเวณโรงเรียน 
2.3.2 ผูดูแลความปลอดภัยบริเวณโรงเรียน 
2.3.3 การวางแผนการจัดการจราจรบริเวณโรงเรียน 
2.3.4 รูปแบบการติดตั้งปายจราจรบริเวณโรงเรียน 
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2.3.1 ลักษณะการเดินทางบริเวณโรงเรียน  
เนื่องจากโรงเรียนและสถานที่ศึกษาในแตละแหงมีความแตกตางกันในสภาพแวดลอม 

เชน ทําเลท่ีต้ัง ลักษณะถนนบริเวณโรงเรียน เปนตน ทําใหลักษณะการเดินทางมายังโรงเรียนแตกตางกัน
ไปดวย การเดินทางบริเวณโรงเรียนสามารถจําแนกไดดังนี้  

การเดินเทา การเดินทางมาโรงเรียนโดยการเดินเทานั้น จะพบในหมูนักเรียนท่ีมีระยะทาง
ระหวางบานและโรงเรียนไมไกลกันมากนัก โดยจะพบในลักษณะการเดินเปนกลุมและในลักษณะเดิน
เปนแถว ซึ่งการเดินเปนแถวจะมีความปลอดภัยสูงกวา 

การใชจักรยาน การเดินทางไปโรงเรียนโดยการใชจักรยานจะพบในหมูนักเรียนที่มี
ระยะทางระหวางบานกับโรงเรียนไมไกลกันนักและทางไมลาดชันมาก ซึ่งถาหากมีนักเรียนใชรถจักรยาน
เปนจํานวนมากควรจัดใหมีทางสําหรับรถจักรยานตางหากเพ่ือความปลอดภัยท่ีสูงขึ้น 

การใชรถจักรยานยนต เปนการเดินทางไปโรงเรียนท่ีพบในโรงเรียนระดับมัธยมศึกษา
ขึ้นไป ระยะทางระหวางบานกับโรงเรียนไกลกัน การเดินทางในลักษณะนี้คอนขางอันตราย เพื่อความ
ปลอดภัยควรสวมหมวกนิรภัยและปฏิบัติตามกฎจราจรและการทําใบอนุญาตขับขี ่เปนตน 

การใชรถโดยสารประจําทาง เปนการเดินทางท่ีมีความปลอดภัยคอนขางสูงแตตองมีการ
ควบคุมและตรวจสอบในเร่ืองของการหอยโหนรถโดยสารประจําทางเพราะเนื่องจากความตองการในการ
เดินทางมักมีมากตอนกอนเขาเรียนและหลังเลิกเรียน จึงจําเปนตองมีการจัดรถโดยสารท่ีเพียงพอใน
ชวงเวลากอนเขาเรียนและหลังเลิกเรียน ตลอดจนการจัดจุดจอดรถประจําทางเพ่ือใหใชทางขามทางมาลาย
หรือจอดรับสงนักเรียนไดอยางปลอดภัย 

การใชรถยนตจางเหมารายเดือน เปนการเดินทางมาโรงเรียนในแบบท่ีปลอดภัยและ
สะดวกสบาย ชวยลดปญหารถติดไดดวย ท้ังนี้ตองบรรทุกนักเรียนไมมากเกินไป การจัดการจุดจอดรถ    
ท่ีเหมาะสม โดยแยกออกตางหากจากจุดจอดรถโดยสารประจําทางเพ่ือลดปญหาการติดขัด  

การใชรถยนตโดยใหผูปกครองไปสง เปนการเดินทางที่มีความสะดวกสบายแตถาหากมี
การเดินทางลักษณะนี้เปนจํานวนมากจะทําใหเกิดปญหาการจราจรติดขัด การจัดจุดจอดรถควรแยกออก
ตางหากเพ่ือปองกันไมใหเกิดปญหาจราจรติดขัดและปญหาอุบัติเหตุ   

2.3.2 ผูดูแลความปลอดภัยบริเวณโรงเรียน 
ผูดูแลความปลอดภัยแบงไดเปน 2 กลุมดังนี้ คือ ผูดูแลความปลอดภัยท่ีเปนผูใหญ เชน 

ครู อาจารย ตํารวจหรือรปภ.โรงเรียนและผูดูแลความปลอดภัยท่ีเปนนักเรียน เชน นักเรียนอาสาสมัคร 
นักวิชาการทหาร เปนตน ซึ่งผูท่ีจะทําหนาท่ีดูแลความปลอดภัยตองมีลักษณะดังนี้มีรางกายท่ีสมบูรณ 
แข็งแรง รวมถึงระยะการมองเห็น การไดยินท่ีดีมีความคลองตัวสูง มีความตื่นตัวอยูเสมอและมีความ
รับผิดชอบ 

2.3.3 การวางแผนในการจัดการจราจรบริเวณโรงเรียน 
การวางแผนการจัดการจราจรบริเวณโรงเรียนมีวัตถุประสงคท่ีสําคัญ 2 ประการ คือ 

สําหรับผูขับขี่ตองสามารถลดความเร็วลงและจอดรับสงใหนักเรียนสามารถเดินขามถนนไดอยาง
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ปลอดภัยและสําหรับนักเรียนหรือคนเดินเทาตองสามารถเดินทางและขามถนนไดอยางปลอดภัย ซึ่ง
แนวทางการจัดการเพ่ือใหบรรลุวัตถุประสงคดังกลาวมีดังนี้ 

1) การจัดสิ่งอํานวยความสะดวกและสภาพแวดลอมเพ่ือความปลอดภัย 
- จัดใหมีทางเทา ซึ่งทางเทาควรมีความกวางที่เพียงพอ มีความตอเนื่อง ไมมีสิ่งกีดขวาง 

ควรจัดใหมีทางเทาโดยรอบบริเวณโรงเรียนและสถานศึกษา 
- จัดใหมีอุปกรณจราจรท่ีทําใหถนนบริเวณโรงเรียนปลอดภัย เชน ทางมาลาย ปาย

จราจร สัญญาณไฟจราจร เปนตน รวมท้ังตองดูแลรักษาใหมีสภาพพรอมใชงานตลอดเวลา 
- จัดใหมีเจาหนาท่ีดูแลความปลอดภัย ในเวลากอนโรงเรียนเขาและหลังโรงเรียนเลิก 
- จัดใหมีชองทางสําหรับจักรยานในโรงเรียนท่ีมีปริมาณการใชจักรยานจํานวนมาก 
- จัดใหมีจุดจอดรับและสงผูปกครองท่ีมารับนักเรียน 
2) การควบคุมความเร็วของยานพาหนะ 

 การลดความเร็วของยานพาหนะท่ีสัญจรผานบริเวณโรงเรียนทําใหลดอัตราการเกิด
อุบัติเหตุ และยังลดความรุนแรงของอุบัติเหตุลงได ซึ่งสามารถทําไดดังนี้ 

- การใชปายเตือน “เขตโรงเรียน” ซึ่งติดต้ังเพ่ือเตือนใหผูขับขี่รูวามีโรงเรียนหรือ
ทางเขาออกโรงเรียนอยูขางหนาผูขับขี่ควรขับดวยความระมัดระวัง 

- การใชปายจํากัดความเร็ว ซึ่งการกําหนดความเร็วจะขึ้นอยูกับระยะหยุดท่ีปลอดภัย 
- การใชปายแนะนํา “ระวังคนขามถนน” ซึ่งจะติดตั้งบริเวณทางขามเพ่ือแสดงใหผูขับ

ขี่ทราบถึงตําแหนงทางขาม ผูขับขี่ตองลดความเร็วและพรอมหยุดรถไดทันเม่ือเห็นคนรอขามถนน 
- การจัดใหมีเคร่ืองมือการยับย้ังจราจร เชน เนินชะลอความเร็ว (Speed Hump) 
3) การอบรมนักเรียนและผูปกครอง 
- การอบรมนักเรียนจะเปนการอบรมในเรื่องการปฏิบัติตนตามกฎจราจรเพ่ือความ

ปลอดภัย เชน การใชทางมาลาย การใชบริการรถโดยสารท่ีปลอดภัย เปนตน สวนผูปกครองจะเปนเรื่อง
ของการแจงใหทราบเกี่ยวกับมาตรการดานความปลอดภัย ทางถนนท่ีโรงเรียนทําขึ้น เชน การจอดรถ
รับสงนักเรียน เปนตน 

2.3.4 รูปแบบการติดตั้งปายจราจรบริเวณโรงเรียน 
มาตรฐานความปลอดภัยในการจัดการจราจรบนทางหลวงชนบท ในเร่ืองของการติดต้ัง

เคร่ืองหมายจราจรบริเวณโรงเรียนบนทางหลวงชนบท ตองพิจารณาตามความเหมาะสมของแตละพื้นท่ี
โดยยึดความสะดวกและปลอดภัยเปนหลัก ท้ังนี้เนื่องจากความแตกตางกันของลักษณะโรงเรียนจึงตองมี
ลักษณะการติดต้ังท่ีแตกตางกันออกไปซึ่งสามารถจําแนกไดดังนี้ 
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1)โรงเรียนต้ังอยูริมถนนหลายชองจราจร มีแนวทางในการติดต้ังปายจราจรดังนี้และ
แสดงตัวอยางไดดังรูปที ่2.14 

คําแนะนํา 
1. ติดต้ังเครื่องหมายทางมาลายหนาบริเวณโรงเรียน โดยจัดใหมีผูดูแลดานความ

ปลอดภัยในชวงเวลาท่ีมีนักเรียนขามถนนเปนจํานวนมาก 
2. ติดต้ังปายแนะนํา “ตําแหนงทางขาม” บริเวณทางมาลาย 
3. ติดต้ังปายเตือน “เขตโรงเรียน” กอนถึงเขตทางขามระหวาง 30 – 60 เมตร 
4. ติดต้ังปาย “จํากัดความเร็ว” (บ.32) กอนถึงเขตทางขามอยางนอย 100 เมตร 
5. ติดต้ังสัญญาณไฟจราจรกระพริบสีเหลืองกอนถึงทางขาม 300 เมตร 
6. ติดตั้งเครื่องหมายจราจรบนพ้ืนทาง “แถบชะลอความเร็ว” กอนถึงเขตทางขามอยาง

นอย 80 เมตร 
ทางเลือกเสริม 
1. ติดตั้งสัญญาณไฟคนขามถนนบริเวณทางมาลายหากไมเปนการรบกวนกระแสจราจร

มากเกินไป 
2. จัดพื้นท่ีสําหรับจอดรับ – สงนักเรียนเปนสัดสวนเพ่ือลดการรบกวนการจราจรบริเวณ

หนาโรงเรียน 
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รูปท่ี 2.14 ตัวอยางการจัดการจราจรบริเวณโรงเรียนท่ีต้ังอยูริมถนนหลายชองจราจร 
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1)โรงเรียนตั้งอยูริมถนนสองชองจราจร มีแนวทางในการติดต้ังปายจราจรดังนีแ้ละแสดง
ตัวอยางไดดังรูปท่ี 2.15 

คําแนะนํา 
1. ติดต้ังเครื่องหมายทางมาลายหนาบริเวณโรงเรียน โดยจัดใหมีผูดูแลดานความ

ปลอดภัย ในชวงเวลาที่มีนักเรียนขามถนนเปนจํานวนมาก 
2. ติดตั้งปายแนะนํา “ตําแหนงทางขาม” บริเวณทางมาลาย 
3. ติดตั้งปายเตือน “เขตโรงเรียน” กอนถึงเขตทางขามระหวาง 30 – 60 เมตร 
4. ติดตั้งปาย “จํากัดความเร็ว” (บ.32) กอนถึงเขตทางขามอยางนอย 100 เมตร 
5. ติดตั้งสัญญาณไฟจราจรกระพริบสีเหลืองกอนถึงทางขามท่ีระยะ 200 เมตร 
6. ติดต้ังเครื่องหมายจราจรบนพ้ืนทาง “แถบชะลอความเร็ว” กอนถึงเขตโรงเรียน    

อยางนอย 80 เมตร 
ทางเลือกเสริม 
1. ติดตั้งสัญญาณไฟคนขามถนนบริเวณทางมาลายหากไมเปนการรบกวนกระแสจราจร

มากเกินไป 
2. จัดพื้นท่ีสําหรับจอดรับ – สงนักเรียนเปนสัดสวนเพ่ือลดการรบกวนการจราจรบริเวณ

หนาโรงเรียน 
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รูปที ่2.15 ตัวอยางการจัดการจราจรบริเวณโรงเรียนท่ีต้ังอยูริมถนนสองชองจราจร 
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1)โรงเรียนตั้งบริเวณทางแยก มีแนวทางในการติดต้ังปายจราจรดังนี้ รูปท่ี 2.16 
คําแนะนํา 
1. ติดตั้งเครื่องหมายทางมาลายหนาบริเวณโรงเรียนท้ังถนนทางตรงและทางแยกโดยจัด

ใหมีผูดูแลดานความปลอดภัยในชวงเวลาท่ีมีนักเรียนขามถนนเปนจํานวนมาก 
2. ติดตั้งปายแนะนํา “ตําแหนงทางขาม” บริเวณทางมาลาย 
3. ติดตั้งปายเตือน “เขตโรงเรียน” กอนถึงเขตทางขามระหวาง 30 – 60 เมตร 
4. ติดตั้งปาย “จํากัดความเร็ว” (บ.32) กอนถึงเขตโรงเรียนอยางนอย 100 เมตร 
5. ติดต้ังสัญญาณไฟจราจรกระพริบสีเหลือ งกอนถึงทางขามท่ีระยะ  200 เมตร                      

บนถนนสายตรง 
6. ติดตั้งสัญญาณไฟจราจรกระพริบสีแดงบริเวณทางขามบนทางเชื่อมทางแยก 
7. ติดตั้งปาย “หยุด” (บ.1) บริเวณทางขามบนทางเชื่อมทางแยก 
8. ติดต้ังเครื่องหมายจราจรบนพ้ืนทาง “แถบชะลอความเร็ว” กอนถึงเขตโรงเรียน    

อยางนอย 80 เมตร 
ทางเลือกเสริม 
1. จัดพื้นท่ีสําหรับจอดรับ – สงนักเรียนเปนสัดสวนเพ่ือลดการรบกวนการจราจรบริเวณ

หนาโรงเรียน 

 

 

 

 

 

 

 

 



28 
 

 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปท่ี 2.16 ตัวอยางการจัดการจราจรบริเวณโรงเรียนท่ีตั้งอยูริมถนนบริเวณสามแยก 
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2.4 สรุปการศึกษาและงานวิจัย 
การศึกษาและงานวิจัยท่ีเกี่ยวของทั้งในประเทศและตางประเทศไดทําการศึกษาเกี่ยวกับปจจัยที่มี

ผลตอความรุนแรงของอุบัติเหตุนั้นประกอบไปดวย 4 ปจจัย ไดแก  ปจจัยดานผูขับขี่  ปจจัยดาน
ยานพาหนะ ปจจัยดานถนนและปจจัยดานสิ่งแวดลอม ซึ่งใน 4 ปจจัยนี้ดานผูขับขี่สําคัญท่ีสุดและมีผลตอ
ความรุนแรงของอุบัติเหตุมากท่ีสุดเพราะพฤติกรรมการขับขี่ของแตละบุคคลนั้นแตกตางกันออกไป 
พฤติกรรมการขับรถดวยความเร็วสูง การไมรูเ ร่ืองกฎหมายจราจร เครื่องหมายจราจร การดื่มสุราและ  
ของมึนเมาตลอดจนการขาดจิตสํานักในการใชรถใชถนน เปนตน ทั้งนี้ผูวิจัยไดเล็งเห็นพฤติกรรมในเร่ือง
ของการใชความเร็วเปนหลัก จึงไดมีการทําการศึกษาวิจัยในเรื่องดังกลาวเปนสําคัญ 

สวนการศึกษาการยับยั้งการจราจรในบทความอางอิงท่ีเกี่ยวของในประเทศและตางประเทศ
แสดงใหเห็นวาการประยุกตใชและการศึกษาในแตละรูปแบบแตกตางกันออกไปใหผลลัพธที่แตกตางกัน
ออกไป ซึ่งโดยภาพรวมแลวใหผลลัพธตอความเร็วกอใหเกิดประสิทธิภาพในการใชงานและมีผลตอการ
ลดลงของการเกิดอุบัติเหตุ 
 
 
 
 
 
 
 

 

 

 

 

 

 

 

 



30 
 

บทที่ 3 
ระเบียบการวิจัย  

 
เพื่อใหบรรลุวัตถุประสงคของการศึกษาวิจัยการประยุกตใชอุปกรณยับยั้งความเร็วของกระแส

จราจรในเขตบริเวณหนาโรงเรียน โดยผูวิจัยไดสรุปวิธีการดําเนินการวิจัยโดยภาพรวมและวิธีการสํารวจ
เก็บขอมูลในสวนของสถานที่ท่ีทําการศึกษา ซึ่งจะแสดงดังรูปแบบการวิจัยตอไปนี้ 

3.1   ขั้นตอนการศึกษาวิจัยโดยรวม 
3.2   ขอมูลท่ีใชในการศึกษาวิจัย 
3.3   ขอบเขตพ้ืนท่ีท่ีทําการศึกษาวิจัย 
3.4   รูปแบบที่กําหนดในการศึกษาวิจัยและเครื่องมือท่ีใชในการเก็บขอมูล 
3.5   วิธีการจัดเก็บรวบรวมขอมูล 
3.6   ขั้นตอนการวิเคราะหขอมูล 

 
3.1 ข้ันตอนการศึกษาวิจัยโดยรวม 

ในงานวิจัยนี้เปนการศึกษาการประยุกตใชอุปกรณทางดานจราจรที่เกี่ยวกับการยับยั้งความเร็ว
ของกระแสจราจร เพ่ือทดสอบหาประสิทธิภาพของอุปกรณในรูปแบบตาง ๆ ในการชวยลดความเร็วของ
กระแสจราจรในชวงเวลาเรงดวนตอนเชากอนเขาเรียนและหลังเลิกเรียนนั้นไดตั้งอยูบนพ้ืนฐานของการ
จัดการจราจรบริเวณโรงเรียนและชุมชน ซึ่งเปนสิ่งท่ีสําคัญอยางยิ่งเ พ่ือชวยในการจัดการดานความ
ปลอดภัยที่ดีขึน้ โดยมีขั้นตอนในการศึกษาดําเนินการโดยรวมสรุปไดเปนหัวขอดังตอไปนี้ 

3.1.1 ศึกษาเอกสารงานวิจัยท่ีเก่ียวของ 
จากการศึกษาวิจัยการประยุกตใชอุปกรณยับยั้งความเร็วของกระแสจราจรในเขตบริเวณหนา

โรงเรียน ไดมีการศึกษาถึงเอกสารงานวิจัยท่ีเกี่ยวของในเรื่องของความเร็วกับอุบัติเหตุ สาเหตุการเกิด
อุบัติเหตุ ปจจัยท่ีกอใหเกิดอุบัติเหตุตลอดจนงานวิจัยท่ีเกี่ยวของทั้งในประเทศและตางประเทศในเรื่องของ
การประยุกตใชอุปกรณยับยั้งความเร็วในงานดานจราจร ซึ่งปกติจะใชในงานดานการทําถนนตามมาตฐาน
ของกรมทางหลวง 

3.1.2 ศึกษาและคัดเลือกสถานท่ีในการศึกษาวิจัยเพื่อหาปจจัยท่ีเกี่ยวของในการพิจารณา 
การศึกษาวิจัยครั้งนี้ไดคัดเลือกสถานที่ในการทําวิจัยโดยมุงเนนที่โรงเรียนท่ีอยูติด

ถนน 2 ชองจราจรในเขตพ้ืนท่ีบนถนนทางหลวงชนบทและโรงเรียนต้ังอยูในเขตพ้ืนพ้ืนท่ีเสี่ยงตอการเกิด
อุบัติเหตุ ไมมีสะพานลอยเพ่ือขามถนน เพราะเนื่องจากวาวัตถุประสงคของการวิจัยตองการท่ีจะเปน
แนวทางใหโรงเรียนในเขตดังกลาวไดมีการประยุกตใชอุปกรณยับยั้งความเร็วไปใชไดเองในราคาไมสูง
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การใชอุปกรณจะใชในเวลากอนเขาเรียนและหลังเลิกเรียนเทานั้นและจะตองมีพฤติกรรมการเดินทาง    
มาโรงเรียนประกอบไปดวย เด็กเดินมาโรงเรียน ใชจักรยานมาโรงเรียน ผูปกครองมาสงและนั่งรถ
โดยสารประจําทาง เปนตน 

3.1.3 คัดเลือกพิจารณาขอมูลในการศึกษา 
การพิจารณาขอมูลท่ีใชในการศึกษา เพ่ือเปนการเปรียบเทียบประสิทธิภาพกอนและหลัง

ทําการทดสอบการประยุกตใชอุปกรณยับย้ังความเร็วแบบชั่วคราว ขอมูลท่ีไดนํามาพิจารณาจะประกอบ
ไปดวย  

- ความเร็วกอนและหลังทําการศึกษา 
- พฤติกรรมการขามถนน  
- ทัศนคติความคิดเห็นของคนในบริเวณขางเคียงหรือผูปกครอง ครูและบุคคลท่ีสัญจร

ผานหนาโรงเรียน  
3.1.4 ศึกษาอุปกรณช่ัวคราวและคัดเลือกอุปกรณช่ัวคราวแตละรูปแบบในการประยุกตใชใน

การวิจัย 
การศึกษาถึงรูปแบบ วิธีใชงาน และคุณสมบัติในดานการกอใหเกิดประสิทธิภาพตอ

สภาพงานจริงท่ีจะทําการศึกษา จากนั้นทําการคัดเลือกรูปแบบท่ีจะทําการศึกษา โดยคํานึงถึงการใชงาน 
ความสะดวกและราคาตนทุนในการใชงานดวย 

3.1.5 กําหนดวิธีการวิเคราะหและรูปแบบการเก็บขอมูล 
การกําหนดวิธีการวิเคราะหและกําหนดรูปแบบของการเก็บขอมูลนั้น โดยเริ่มจากการ

เก็บขอมูลกายภาพเบ้ืองตนของโรงเรียนท่ีไดทําการคัดเลือกทําการศึกษาวิจัย มีการเก็บขอมูลท่ีเปนขอมูล
ปฐมภูมิทั้งหมดประกอบไปดวย ความเร็ว มาตรการการจัดการเร่ืองความปลอดภัยหนาโรงเรียน 
โครงสรางถนนและบริเวณรอบขางท่ีเปนเหตุกอใหเกิดอันตราย เปนตน รูปแบบการวิเคราะหขอมูลเปน
การเปรียบเทียบประสิทธิภาพกอนและหลังการทดสอบประยุกตใชอุปกรณยับยั้งความเร็วแบบชั่วคราว 

3.1.6 เก็บขอมูลภาคสนามดานกายภาพระหวางทําการศึกษา 
การเก็บขอมูลไดมีการติดตอประสานงานกับแขวงการทางจังหวัด เจาหนาท่ีตํารวจและ

โรงเรียนท่ีทําการศึกษา เพ่ือเอื้ออํานวยความสะดวกระหวางการเก็บขอมูล จากนั้นทําการทดสอบอุปกรณ
ยับยั้งความเร็วในรูปแบบท่ีกําหนดบริเวณถนนหนาโรงเรียน ทําการเก็บขอมูลท่ีเปนขอมูลปฐมภูมิอีกคร้ัง
ประกอบไปดวย ความเร็ว เปนตน 

3.1.7 วิเคราะหขอมูลผลลัพธที่เกิดข้ึนเพื่อเปรียบเทียบผลการศึกษากอน – หลังทําการศึกษา 
การนําขอมูลท่ีไดจากการสํารวจกอนและหลังทําการทดสอบมาทําการถอดขอมูลและ

เตรียมขอมูลเพื่อมาวิเคราะหผลลัพธในรูปแบบการทดสอบทางทฤษฎีท่ีวางแผนไวในการทดสอบอุปกรณ
การยับยั้งความเร็วแบบชั่วคราวตามรูปแบบท่ีกําหนดไว 
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3.1.8 วิเคราะหขอมูลผลลัพธตามทฤษฎีทางสถิติท่ีวางแผนไวในรูปแบบการวิเคราะห 
รูปแบบทฤษฎีทางสถิติที่ใชในการวิเคราะหขอมูล เปนการเปรียบเทียบประสิทธิภาพ 

กอนและหลังทําการทดสอบการประยุกตใชอุปกรณยับยั้งความเร็วแบบชั่วคราวการสรางกราฟแนวโนม
ความเร็ว (Speed profile) ในชวงถนนท่ีกําหนด เปนตน 

3.1.9 สรุปผลการศึกษาและขอเสนอแนะ 
เม่ือไดผลการศึกษาและผลของการวิเคราะหขอมูลจะทําการสรุปผลการศึกษาถึงผลลัพธ

ที่เกิดขึ้น ประสิทธิภาพของการประยุกตใชอุปกรณแตละรูปแบบตอการใชงาน ขอดี ขอเสียของอุปกรณ
แตละรูปแบบตลอดจนการสรุปวิเคราะหถึงทัศนคติของผูใชถนน ครูและผูปกครองเพ่ือเปนขอเสนอแนะ
ในการปฏิบัติและทดสอบในงานวิจัยครั้งตอไป 
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จากขั้นตอนการศึกษาวิจัยโดยรวมสามารถสรางแผนการศึกษาวิจัยไดดังรูปท่ี 3.1 ดังนี้ 
 

 
 

รูปท่ี 3.1 แผนภาพขั้นตอนในการศึกษาวิจัย 
 
 
 
 
 

เร่ิมงานวิจัย 

ศึกษาเอกสารงานวิจัยท่ีเก่ียวของ 

ศึกษาอุปกรณชั ่วคราวแตละรูปแบบใน
การประยุกตใชในการวิจัย 

ศึกษาและคัดเลือกสถานท่ีในการ
ศึกษาวิจ ัย 

คัดเลือกพิจารณาขอมูลในการศึกษา คัดเลือกอุปกรณชั ่วคราวในแตละรูปแบบ
เพ่ือใชในการศึกษา 

กําหนดวิธีการวิเคราะหและรูปแบบการ
เก็บขอมูล 

วิเคราะหขอมูล เปรียบเทียบผลการศึกษา        
กอนและหลังการติดตั ้งอุปกรณ 

วิเคราะหขอมูลผลลัพธตามทฤษฎีทางสถิติท่ี
วางแผนไวในรูปแบบการวิเคราะห 

เก็บขอมูลภาคสนามและขอมูลทาง
กายภาพระหวางทําการศึกษา  

สรุปผลการศึกษาและขอเสนอแนะ 
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3.2 ขอมูลที่ใชในการศึกษาวิจัย 
ในการศึกษาวิจัยการประยุกตใชอุปกรณทางดานจราจรท่ีเกี่ยวกับการยับย้ังความเร็วของกระแส

การจราจร ไดมีการกําหนดและจําแนกขอมูลที่จะตองใชในการศึกษาดังนี้ 
3.2.1 ขอมูลปฐมภูมิ (Primary data)  

- สภาพกายภาพของถนนหนาโรงเรียน สภาพปญหาตาง ๆ ท่ีเกิดขึ้นโดยมุงเนนท่ีหนา
โรงเรียนเปนสําคัญ 

- การจัดการดานความปลอดภัยบริเวณเขตหนาโรงเรียน 
- ความเร็วเฉลี่ยบริเวณหนาโรงเรียนโดยใชการสํารวจความเร็วระยะทาง (Space Speed) 
- จุดอันตรายในโครงขายบริเวณถนนหนาโรงเรียน 
- พฤติกรรมการใชถนนหนาโรงเรียนและพ้ืนที่ใกลเคียง เชน กลุมคนขามถนน  
- พฤติกรรมการเดินทางมาโรงเรียนของนักเรียน 
- พฤติกรรมการใชความเร็วท่ีเปลี่ยนไปเม่ือมีการประยุกตใชอุปกรณยับยั้งความเร็ว 

3.2.2 ขอมูลทุติยภูมิ (Secondary data) 
- สถิติอุบัติเหตุและสถานท่ีเกิดอุบัติเหตุของยานพาหนะและคนเดินขามถนนในบริเวณ

หนาโรงเรียน 
 
3.3 ขอบเขตพื้นที่ที่ทําการวิจัย  

การศึกษาวิจัยการประยุกตใชอุปกรณยับยั้งความเร็วแบบชั่วคราวมีขอบเขตในทําการศึกษาใน
เขตบริเวณถนนหนาโรงเรียน ซึ่งติดถนนทางหลวงชนบท 2 ชองจราจรจังหวัดนครราชสีมา จํานวนท้ังสิ้น     
1 โรงเรียนติดถนนทางหลวงชนบท 1020 ซึ่งจะใชเปนกรณีตัวอยางในการศึกษา ผูวิจัยไดเลือกโรงเรียน
เตรียมอุดมศึกษานอมเกลา นครราชสีมา เนื่องจากสภาพแวดลอม ลักษณะของถนน ลักษณะการเดินทาง
มาโรงเรียนของนักเรียน พ้ืนท่ีชุมชนขางเคียงลักษณะทางกายภาพของที่ต้ังของโรงเรียนอยูติดกับแยก
อันตรายเกิดอุบัติเหตุบอยคร้ังและเปนทางผานของยานพาหนะหลายประเภทสําหรับทางเลือกในการเลี่ยง
เมืองเพื่อเดินทางไปยังเขตภาคตะวันออก แสดงไดดังรูปท่ี 3.2 
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รูปท่ี 3.2 แสดงบริเวณเขตหนาโรงเรียนเตรียมอุดมศึกษานอมเกลา นครราชสีมา 
 
3.4 รูปแบบที่กําหนดในการศึกษาวิจัยและเครื่องมือที่ใชในการเก็บขอมูล  

การศึกษาวิจัยนี้ไดกําหนดรูปแบบท่ีจะประยุกตใชในงานวิจัยเพ่ือทดสอบประสิทธิภาพของ
อุปกรณยับย้ังความเร็วจราจร ดังตอไปนี้ 

รูปแบบท่ี 1 ความเร็วปกติ โดยท่ีไมมีอุปกรณติดตั้ง ทําการสํารวจเก็บขอมูลความเร็วโดยใช
ความเร็วแบบระยะทาง (space speed) บริเวณถนนหนาโรงเรียนท้ังหมดจนถึงเขตแนวร้ัวโรงเรียนทั้งหมด 
ดังตัวอยางรูปท่ี 3.3, 3.4 และ 3.5 

 

 
 

รูปท่ี 3.3 แสดงภาพพ้ืนท่ีศึกษาความเร็วเฉลี่ยโดยรูปแบบท่ี 1 
 

 

 
 
 
 
 
 
 
 

 

 

 

000 m 100 m 300 m 400 m 

400 m 300 m 100 m 000 m 

STA.R01 STA.R13 STA.R34 

STA.L34 STA.L13 STA.L01 

โรงเรียนท่ีทําการศึกษาวิจัย 
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รูปท่ี 3.4 แสดงภาพพ้ืนที่ศึกษาความเร็วเฉลี่ยโดยไมมีอุปกรณติดตั้ง 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

 
รูปท่ี 3.5 แสดงภาพพ้ืนที่ศึกษาความเร็วเฉลี่ยโดยไมมีอุปกรณติดตั้ง 
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รูปแบบท่ี 2 การประยุกตใชกรวยจราจร โดยวางกรวยจราจรท้ังหมดเปนระยะทาง 200 เมตร    
จากจุดกึ่งกลางประตูทางเขาออกโรงเรียนทางดานซายและดานขวา ฝงละ 100 เมตร ระยะหางของการวาง
กรวยตั้งอยูบนมาตรฐานของกรมทางหลวงคือ 9 เมตรตามแนวขนานกับเสนแบงทิศทางการจราจร       
โดยการใชกรวยสูงขนาด 70 เซนติเมตร ดังตัวอยางรูปท่ี 3.6, 3.7 และ 3.8 

 

 
 

รูปท่ี 3.6 แสดงภาพพ้ืนที่ศึกษาความเร็วเฉลีย่โดยการศึกษารูปแบบท่ี 2 
 

 
 

 

 

 

 

 
 

รูปท่ี 3.7 กรวยจราจรทางฝงขวามือจากจุดกึ่งกลางประตูโรงเรียน 100 เมตร 

 
 
 
 
 
 
 
 

 

 

 

000 m 100 m 300 m 400 m 

400 m 300 m 100 m 000 m 

STA.R01 STA.R13 STA.R34 

STA.L34 STA.L13 STA.L01 

โรงเรียนท่ีทําการศึกษาวิจัย 
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รูปท่ี 3.8 กรวยจราจรทางฝงซายมือจากจุดกึ่งกลางประตูโรงเรียน 100 เมตร 
 

รูปแบบที ่3 การประยุกตใชกรวยจราจรและโคมไฟกระพริบ โดยการสรางอุปกรณยับย้ังความเร็ว
ขนาดมาตรฐานท่ีใชในงานกอสราง มีโคมไฟกระพริบฝงละ 1 ตัวโดยวางกอนกรวยจราจร ดังตัวอยางรูป
ที่ 3.9, 3.10 และ 3.11 

 

รูปท่ี 3.9 แสดงภาพพ้ืนที่ศึกษาความเร็วเฉลี่ยโดยการศึกษารูปแบบท่ี 3 

 

 

 
 
 
 
 
 
 
 

 

 

 

000 m 100 m 300 m 400 m 

400 m 300 m 100 m 000 m 

STA.R01 STA.R13 STA.R34 

STA.L34 STA.L13 STA.L01 

โรงเรียนที่ทําการศึกษาวิจัย 
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รูปท่ี 3.10 กรวยจราจรและโคมไฟกระพริบ 

 

 

 

 

 

 
 

 

รูปที่ 3.11 อุปกรณรูปแบบท่ี 3 กรวยจราจรและโคมไฟกระพริบ 
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รูปแบบที ่4 การประยุกตใชปายจราจรจํากัดความเร็วและกรวยจราจร โดยท่ีมีการเพ่ิมปายจํากัด
ความเร็วเสนผานศูนยกลางขนาด 30 เซนติเมตรตามมาตรฐานกรมทางหลวงระบุความเร็วท่ีจํากัด 40 
กิโลเมตรตอชั่วโมง ดังตัวอยางรูปท่ี 3.12, 3.13 และ 3.14 

 
 

 
 

 

รูปท่ี 3.12 แสดงภาพพื้นท่ีศึกษาความเร็วเฉลี่ยโดยการศึกษารูปแบบที ่4 

 

 

 

          

 

       

 

 
 

รูปท่ี 3.13 ปายจราจรจํากัดความเร็วพรอมโคมไฟกระพริบและกรวยจราจร 
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รูปท่ี 3.14 อุปกรณรูปแบบท่ี 4 ปายจราจรจํากัดความเร็วพรอมโคมไฟกระพริบและกรวยจราจร 
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3.5 วิธีการจัดเก็บรวบรวมขอมูล 
วิธีการเก็บรวบรวมขอมูลสามารถจําแนกได 2 ขั้นตอนประกอบไปดวย การวางแผนการเก็บ

ขอมูลและวิธีการเก็บรวบรวมขอมูล ซึ่งแสดงรายละเอียดดังตอไปนี้ 
3.5.1 การวางแผนการเก็บขอมูล 

การเก็บรวบรวมขอมูลประกอบไปดวยขอมูลทางกายภาพสภาพแวดลอมระบบจัดการ 
เร่ืองความปลอดภัยบริเวณหนาโรงเรียน ความเร็วเฉลี่ยของรถท่ีสัญจรในชวงบริเวณหนาโรงเรียนและ
บริเวณใกลเคียง จํานวนนักเรียน จํานวนครูและพฤติกรรมของคนขามถนน เปนตน ซึ่งวิธีเก็บรวบรวม   
จะใชวิธีการสํารวจแบงเปน สํารวจกอนและหลังทําการทดสอบอุปกรณ การสํารวจและเก็บรวบรวม
ขอมูลปฐมภูมิท้ัง 4 รูปแบบนั้น มีแผนการดําเนินงานดังตารางที่ 3.1 ตอไปนี ้
 
ตารางท่ี 3.1 แผนการดําเนินงานการเก็บสํารวจขอมูล 

รูปแบบการศึกษา 
วัน/เดือน/ป 

ที่ทําการศึกษา 
ชวงเวลากอนเขาเรียนที่

ทําการศึกษา 
ชวงเวลาหลังเลิกเรียน

ที่ทําการศึกษา 
การสํารวจขอมูลทางกายภาพ
และสรางสถานีอางอิงในการเก็บ
สํารวจขั้นตอไปทั้ง 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   
+ปายจํากัดความเร็ว 

22 – 23 ก.พ 54 7.00 น. – 8.00 น. 15.30 น. – 16.30 น. 
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3.5.2 วิธีการเก็บรวบรวมขอมูล 
กอนการเก็บขอมูลท้ังหมดจากตารางแผนการดําเนินการเก็บขอมูล ผูวิจัยไดทําการสํารวจ

และกําหนดจุดอางอิงระยะและสรางสถานีในการวัดความเร็วแบบระยะทางท้ังสิ้น 4 จุดท้ัง 2 ฝงของถนน 
โดยการกําหนดคําอธิบายสัญลักษณและคํายอประกอบดังนี้ 
C  =  รถยนตนั่งสวนบุคคล รถปคอัพและรถกระบะ 
M   =  รถจักรยานยนต 
L   = ถนนฝงดานซาย 
R   =  ถนนฝงดานขวา 
Sta.R01  =  ชวงถนนการตรวจวัดความเร็วของจุดอางอิงขวา 000 เมตร ถึง จุด 100 เมตร 
Sta.R13  = ชวงถนนการตรวจวัดความเร็วของจุดอางอิงขวา 100 เมตร ถึง จุด 300 เมตร 
Sta.R34  =  ชวงถนนการตรวจวัดความเร็วของจุดอางอิงขวา 300 เมตร ถึง จุด 400 เมตร 
Sta.L01  = ชวงถนนการตรวจวัดความเร็วของจุดอางอิงซาย 000 เมตร ถึง จุด 100 เมตร 
Sta.L13  = ชวงถนนการตรวจวัดความเร็วของจุดอางอิงซาย 100 เมตร ถึง จุด 300 เมตร 
Sta.L34  = ชวงถนนการตรวจวัดความเร็วของจุดอางอิงซาย 300 เมตร ถึง จุด 400 เมตร 

การตั้งอุปกรณจะศึกษาท่ีระยะ 100 เมตรถึงจุด 300 เมตร เนื่องจากวาเปนทางเขาประตู
โรงเรียนและตองการศึกษาพฤติกรรมการใชความเร็วเมื่อขับผานจุด 000 เมตร เมื่อพบเจออุปกรณตั้งอยู  
ณ จุด 100 เมตร หลังจากผานจุด 300 เมตร รถมีพฤติกรรมการใชความเร็วจากจุด 300 เมตรซึ่งสิ้นสุดการ
ตั้งอุปกรณท่ีศึกษาไปยังจุด 400 เมตรมีการเปลี่ยนแปลงความเร็วเม่ือเขาสูเขตโรงเรียนโดยการลด
ความเร็วในชวงถนนชวงนั้นและมีการเพ่ิมความเร็วเม่ือผานพนบริเวณหนาโรงเรียน การเก็บรวบรวม
ขอมูลความเร็วเฉลี่ยชวงถนน โดยการใชนาฬิกาจับเวลาสํารวจปายทะเบียน ซึ่งชวงถนนและสถานี
ตรวจวัดความเร็วแผนภาพโครงสรางการเก็บขอมูลจะแสดงไดดังรูปภาพท่ี 3.15 ตอไปนี้ 
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รูปที ่3.15 แสดงแผนภาพโครงสรางการเก็บขอมูล 
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3.6 ขั้นตอนการวิเคราะหขอมูล 
การศึกษานี้ทําการวิเคราะหรูปแบบการเปลี่ยนแปลงความเร็วเฉลี่ย เมื่อมีการประยุกตใชอุปกรณ

ยับยั้งความเร็วแบบชั่วคราว เมื่อเปรียบเทียบกับรูปแบบปกติท่ีไมมีอุปกรณ ในเขตพ้ืนท่ีบริเวณเขตหนา
โรงเรียน ดังแผนภาพที่ 3.8 โดยจะแบงการวิเคราะหออกเปน 2 ชองจราจร คือ ชองจราจรดานซาย (L)   
ติดประตูและรั้วโรงเรียนและชองจราจรดานขวา (R) ซึ่งตรงขามกับประตูโรงเรียน การวิเคราะหผลดาน
ความเร็วเฉลี่ยจะแบงออกเปน 2 ชวงเวลาคือ ชวงเวลากอนเขาเรียนคือเวลา 7.00 น. ถึง 8.00 น. และ
ชวงเวลาหลังเลิกเรียนคือเวลา 15.30 น.ถึง 16.30 น.  
ขั้นตอนในการวิเคราะหผลการศึกษาดังตอไปนี้ 

3.6.1 ขอมูลความเร็วเฉลี่ยในชวงถนนท่ีกําหนด  
ทําการแปรขอมูลโดยการคัดลอกทะเบียนรถจากกระดาษสํารวจและขอมูลการจับเวลาใน

คอมพิวเตอร  โดยจัดเรียงและหาความเร็วเฉลี่ยระยะทาง (Space Mean Speed) ตามสถานีท่ีกําหนด
จุดอางอิง จากนั้นนําขอมูลที่ไดมาทดสอบคาทางสถิติโดยการวิเคราะหความแปรปรวน (ANOVA) และ
หาความแตกตางกันทางสถิติเพื่อหาความแตกตางอยางมีนัยสําคัญ ขอมูลท่ีเปนตัวแทนความเร็วเฉลี่ยของ
ขอมูลจากสถานีอางอิง ณ ตําแหนงตรวจวัดความเร็วเฉลี่ยตาง ๆ ในแตละรูปแบบของการศึกษาการ
ประยุกตใชอุปกรณควบคุมความเร็วแบบชั่วคราว 

3.6.2 วิเคราะหผลเปรียบเทียบคาทางสถิติแตละรูปแบบ 
การประยุกตใชอุปกรณและสรางกราฟแสดงความสัมพันธและความแตกตางของความเร็ว

เฉลี่ย (Space Mean Speed) ของรถยนตและรถจักรยานยนตกับสถานีจุดอางอิงตําแหนงตาง ๆ ในแตละ
รูปแบบซึ่งกราฟจะแสดงใหเห็นคาความเร็วเฉลี่ยท่ีเปลี่ยนแปลงไป (Speed profile) ในพ้ืนที่ทําการศึกษา 

3.6.3 วิเคราะหขอมูลจากแบบฟอรมการสัมภาษณ 
วิเคราะหแบบฟอรมการสัมภาษณผูใชเสนทางและผูท่ีอยูบริเวณใกลเคียงเพ่ือนําผลการ

วิเคราะหมาสรุปรวมกับการสรุปผลความเร็วเฉลี่ยตอไป 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

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 ประกอบไปดวยการเดิน

มาโรงเรียน การใชรถจักรยานยนต การใชรถจักรยาน ผูปกครองขับรถยนตมาสง ผูปกครองขับ
รถจักรยานยนตมาสงและนักเรียนนั่งรถสองแถวโดยสาร เปนตน 

 

 
 

รูปท่ี 4.1 แสดงลักษณะการเดินทางมาโรงเรียนของนักเรียน 
 

 4.1.3 ลักษณะทางกายภาพและการจัดการดานความปลอดภัยบริเวณหนาโรงเรียน 
เนื่องดวยประตูทางเขาออกของโรงเรียนมีประตูเดียวและลักษณะการเดินทางมาโรงเรียน

ของเด็กนักเรียนก็มีหลากหลายลักษณะ ทางโรงเรียนไดมีการจัดเจาหนาที่รักษาความปลอดภัยไวคอย
บริการโบกรถและดูแลความปลอดภัยใหนักเรียนในกรณีท่ีตองขามถนนเพ่ือเขาโรงเรียน  
 
4.2 การวิเคราะหขอมูลความเร็วเฉลี่ยจากสถานีตรวจวัดความเร็วเฉลี่ย ณ ตําแหนงตาง ๆ  

การวิเคราะหความเร็วเฉลี่ย ณ ตําแหนงตาง ๆ โดยการใชโปรแกรมสําเร็จรูป SPSS for Windows 
เพื่อการทดสอบทางสถิติอยางมีนัยสําคัญโดยการใชสถิติการวิเคราะหความแปรปรวน One way ANOVA 
เลือกสถิติ F-Test สําหรับทดสอบคาความแตกตางของความเร็วเฉลี่ยอยางมีนัยสําคัญเมื่อผลการวิเคราะห
ความแปรปรวนมีคาไมแตกตางกัน ถากรณีผลการวิเคราะหความแปรปรวนมีคาแตกตางกันจะใชสถิติ 
Brown – Forsythe เพ่ือทดสอบ จากนั้นใชการเปรียบเทียบเชิงซอนเพื่อตรวจสอบความเร็วเฉลี่ยของแตละ
รูปแบบ การวิเคราะหแบงออกเปน 2 ชวงเวลา คือ ชวงเวลาเชากอนเขาเรียนเวลา 7.00 น. – 8.00 น. และ
ชวงเวลาเย็นหลังเลิกเรียน 15.30 น. – 16.30 น. โดยที่ในแตละชวงเวลาการวิเคราะหแยกชองทางกัน ไดแก 
ชองจราจรซายและชองจราจรขวาตามประเภทรถจักรยานยนตและรถยนต ซึ่งแตละชองจราจรแบงเปน
ชวงถนนและคํายอและคําอธิบายความหมายและรูปภาพแผนผังการวิเคราะหดังตอไปนี้ 
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รูปท่ี 4.2 แสดงแผนผังการเก็บขอมูลและวิเคราะหความเร็วเฉลี่ยชวงถนน 
 
คําอธิบายตัวยอในการกําหนดการศึกษาวิเคราะห 
STA.R01 = ชวงถนนของการวิเคราะหความเร็วชองจราจรดานขวาจากระยะ 000 เมตรถึง 100 เมตร 
STA.R13 = ชวงถนนของการวิเคราะหความเร็วชองจราจรดานขวาจากระยะ 100 เมตรถึง 300 เมตร 
STA.R34 = ชวงถนนของการวิเคราะหความเร็วชองจราจรดานขวาจากระยะ 300 เมตรถึง 400 เมตร 
STA.L01 = ชวงถนนของการวิเคราะหความเร็วชองจราจรดานซายจากระยะ 000 เมตรถึง 100 เมตร 
STA.L13 = ชวงถนนของการวิเคราะหความเร็วชองจราจรดานซายจากระยะ 100 เมตรถึง 300 เมตร 
STA.L34 = ชวงถนนของการวิเคราะหความเร็วชองจราจรดานซายจากระยะ 300 เมตรถึง 400 เมตร 
รูปแบบท่ี 1 คือ การทดสอบความเร็วปกติ 
รูปแบบท่ี 2 คือ การทดสอบกรวยจราจร 
รูปแบบท่ี 3 คือ การทดสอบกรวยจราจรและโคมไฟกระพริบ 
รูปแบบท่ี 4 คือ การทดสอบกรวยจราจรพรอมดวยโคมไฟกระพริบและปายจํากัดความเร็ว 
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โรงเรียนท่ีทําการศึกษาวิจัย 
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4.2.1 การวิเคราะหความแปรปรวนแบบทางเดียว (One way ANOVA) ความเร็วเฉลี่ยของหลาย
ประชากร จากการประยุกตใชอุปกรณรูปแบบท่ี 1 รูปแบบท่ี 2 รูปแบบท่ี 3 และรูปแบบท่ี 4 ในชวงเวลาเชา
กอนเขาเรียน 7.00 น. – 8.00 น. 

จากการวิเคราะหความแปรปรวนแบบทางเดียวคาความเร็วเฉลี่ยของรถจักรยานยนตและ
รถยนตระหวางท้ัง 4 รูปแบบโดยจําแนกเปนรถจักรยานยนตในชองจราจรดานขวา – ดานซายและรถยนต
ในชองจราจรดานขวา – ดานซายดังในตารางทดสอบสถิติ ANOVA ตารางท่ี 4.1 ตางรางท่ี 4.2 ตาราง
ที่ 4.3 และตารางท่ี 4.4 ตามลําดับดังนี้ 
 
ตารางท่ี 4.1  แสดงการวิเคราะหความแปรปรวนแบบทางเดียว คาความเร็วเฉลี่ย ในชองจราจรดานขวา

ของรถจักรยานยนต ในชวงเวลา 7.00 น. – 8.00 น. 

 
 

จากการศึกษาวิเคราะหคาความเร็วเฉลี่ยในตารางท่ี 4.1 ท้ัง 4 รูปแบบไดผลความเร็วเฉลี่ย
ในชวงถนน STA.R01 รูปแบบท่ี 1, 2, 3 และ 4 เทากับ 56.58 กม./ชม., 51.47 กม./ชม., 48.98 กม./ชม.
และ 51.03 กม./ชม. ตามลําดับ ผลการวิเคราะหคาความเร็วเฉลี่ยในชวงถนน STA.R13 รูปแบบ
ที่ 1, 2, 3 และ 4 เทากับ 56.79 กม./ชม., 49.24 กม./ชม., 51.72 กม./ชม.และ 47.42 กม./ชม. ผลการวิเคราะห
คาความเร็วเฉลี่ยในชวงถนน STA.R34 รูปแบบท่ี 1, 2, 3 และ 4 เทากับ 48.16 กม./ชม.,50.11 กม./ชม., 44.31 กม./
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ชม.และ 61.16 กม./ชม.ตามลําดับ ผลการวิเคราะหความแปรปรวนพบวาในชวงถนน STA.R01 ผลการ
ทดสอบความแปรปรวนของความเร็วแตกตางกันอยางมีนัยสําคัญ ชวงถนน STA.R13 ผลการทดสอบ
ความแปรปรวนของความเร็วไมแตกตางกันอยางมีนัยสําคัญและชวงถนน STA.R34 ผลการทดสอบความ
แปรปรวนของความเร็วแตกตางกันอยางมีนัยสําคัญ จากนั้นเม่ือนําขอมูลความเร็วทดสอบสถิติความ
แตกตางของคาความเร็วเฉลี่ยพบวา ชวงถนน STA.R01 ผลการทดสอบความความเร็วเฉลี่ยแตกตางกัน
อยางนอย 2 กลุมโดยท่ีผลการทดสอบสถิติเชิงซอนทดสอบไดวา รูปแบบท่ี 1 แตกตางจากรูปแบบ
ที่ 2 รูปแบบที่ 3 และรูปแบบท่ี 4 อยางมีนัยสําคัญ สวนรูปแบบท่ี 2 รูปแบบที่ 3 และรูปแบบที่ 4 พบวา   
ไมแตกตางกันตามลําดับ  ชวงถนน STA.R13 ผลการทดสอ บความเ ร็วเฉลี่ยแตกตางกันอยาง
นอย 2 กลุม โดยท่ีผลการทดสอบสถิติเชิงซอนทดสอบไดวา รูปแบบท่ี 1 แตกตางกับรูปแบบท่ี 2 และ
รูปแบบท่ี 4 อยางมีนัยสําคัญและรูปแบบท่ี 3 แตกตางจากรูปแบบท่ี 4 อยางมีนัยสําคัญชวงถนน STA.R34 
ผลการทดสอบความเร็วเฉลี่ยแตกตางกัน โดยท่ีผลการทดสอบสถิติเชิงซอนทดสอบไดวารูปแบบ
ที่ 2 แตกตางจากรูปแบบท่ี 4 อยางมีนัยสําคัญ 
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ตารางท่ี 4.2   แสดงการวิเคราะหความแปรปรวนแบบทางเดียว คาความเร็วเฉลี่ย ในชองจราจรดานซาย
ของรถจักรยานยนต ในชวงเวลา 7.00 น. – 8.00 น. 

 
 

จากการศึกษาวิเคราะหคาความเร็วเฉลี่ยในตารางท่ี 4.2 ท้ัง 4 รูปแบบไดผลความเร็วเฉลี่ย
ในชวงถนน STA.L01 รูปแบบท่ี 1, 2, 3 และ 4 เทากับ 48.42 กม./ชม., 47.81 กม./ชม., 37.51 กม./ชม.และ
เทากับ 30.73 กม./ชม.ตามลําดับ ผลการวิเคราะหคาความเร็วเฉลี่ยในชวงถนน STA.L13 รูปแบบที ่1, 2, 3 
และ 4 เทากับ 53.64 กม./ชม., 38.15 กม./ชม., 40.77 กม./ชม.และ 48.71 กม./ชม. ผลการวิเคราะหคา
ความเร็วเฉลี่ยในชวงถนน STA.L34 รูปแบบท่ี 1, 2, 3 และ 4 เทากับ 51.08 กม./ชม., 48.42 กม./ชม., 
52.60 กม./ชม.และ 40.46 กม./ชม.ตามลําดับ ผลการวิเคราะหความแปรปรวน พบวาในชวงถนน
STA.L01 มีผลการทดสอบความแปรปรวนของความเร็วแตกตางกันอยางมีนัยสําคัญ ชวงถนน STA.L13 
มีผลการทดสอบความแปรปรวนของความเร็วไมแตกตางกันอยางมีนัยสําคัญและชวงถนน STA.L34 
มีผลการทดสอบความแปรปรวนของความเร็วไมแตกตางกันมีนัยสําคัญ จากนั้นเม่ือนําขอมูลความเร็ว
ทดสอบสถิติความแตกตางของคาความเร็วเฉลี่ยพบวา ชวงถนน STA.L01 ผลการทดสอบความความเร็ว
เฉลี่ยแตกตางกันอยางนอย 2 กลุมโดยที่ผลการทดสอบสถิติเชิงซอนทดสอบไดวา รูปแบบท่ี 1 แตกตาง
จากรูปแบบท่ี 3 และรูปแบบท่ี 4 อยางมีนัยสําคัญและรูปแบบท่ี 2 แตกตางจากรูปแบบที่ 3 และรูปแบบ
ที่ 4อยางมีนัยสําคัญ รูปแบบที่ 3 แตกตางจากรูปแบบท่ี 4 อยางมีนัยสําคัญ ชวงถนน STA.L13 ผลการ
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ทดสอบความเร็วเฉลี่ยแตกตางกันโดยที่ผลการทดสอบสถิติเชิงซอนทดสอบไดวา รูปแบบท่ี 1 แตกตาง
กับรูปแบบท่ี 2 อยางมีนัยสําคัญ ชวงถนน STA.L34 ผลการทดสอบความเร็วเฉลี่ยแตกตางกันอยาง
นอย 2 กลุมโดยท่ีผลการทดสอบสถิติเชิงซอนทดสอบไดวา รูปแบบท่ี 1 แตกตางจากรูปแบบที่ 4 อยางมี
นัยสําคัญ สวนรูปแบบท่ี 3 แตกตางจากรูปแบบท่ี 4 อยางมีนัยสําคัญตามลําดับ 
 
ตารางท่ี 4.3 แสดงการวิเคราะหความแปรปรวนแบบทางเดียว คาความเร็วเฉลี่ย ในชองจราจรดานขวา

ของรถยนต ในชวงเวลา 7.00 น. – 8.00 น. 

 
 

จากการศึกษาวิเคราะหคาความเร็วเฉลี่ยในตารางท่ี 4.3 ท้ัง 4 รูปแบบไดผลความเร็วเฉลี่ย
ในชวงถนน STA.R01 รูปแบบท่ี 1, 2, 3 และ 4 เทากับ 65.29 กม./ชม., 56.25 กม./ชม., 59.75 กม./ชม.และ
เทากับ62.41 กม./ชม.ตามลําดับ ผลการวิเคราะหคาความเร็วเฉลี่ยในชวงถนน STA.R13 รูปแบบ
ที่ 1, 2, 3 และ 4 เทากับ 63.06 กม./ชม., 56.50 กม./ชม., 56.94 กม./ชม.และ 53.29 กม./ชม. ผลการ
วิเคราะหคาความเร็วเฉลี่ยในชวงถนน STA.R34 รูปแบบท่ี 1, 2, 3 และ 4 เทากับ 57.51 กม./ชม., 58.14
กม./ชม., 49.64 กม./ชม.และเทากับ 62.91 กม./ชม.ตามลําดับ ผลการวิเคราะหความแปรปรวนพบวา
ในชวงถนน STA.R01 มีผลการทดสอบความแปรปรวนของความเร็วไมแตกตางกันอยางมีนัยสําคัญ ชวง
ถนน STA.R13 มีผลการทดสอบความแปรปรวนของความเร็วไมแตกตางกันอยางมีนัยสําคัญและชวง
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ถนน STA.R34 มีผลการทดสอบความแปรปรวนของความเร็วแตกตางกันมีนัยสําคัญ จากนั้นเม่ือนํา
ขอมูลความเร็วทดสอบสถิติความแตกตางของคาความเร็วเฉลี่ยพบวาชวงถนน STA.R01 ผลการทดสอบ
ความความเร็วเฉลี่ยแตกตางกัน โดยท่ีผลการทดสอบสถิติเชิงซอนทดสอบไดวา รูปแบบท่ี 1 แตกตางจาก
รูปแบบท่ี 3 ชวงถนน STA.R13 ผลการทดสอบความเร็วเฉลี่ยแตกตางกันอยางนอย 2 กลุม โดยท่ีผลการ
ทดสอบสถิติเชิงซอนทดสอบไดวา รูปแบบท่ี 1 แตกตางกับรูปแบบท่ี 2 และรูปแบบท่ี 4 อยางมีนัยสําคัญ 
ชวงถนน STA.R34 ผลการทดสอบความเร็วเฉลี่ยแตกตางกันอยางนอย 2 กลุมโดยท่ีผลการทดสอบสถิติ
เชิงซอนทดสอบไดวา รูปแบบที ่1 แตกตางจากรูปแบบท่ี 3 อยางมีนัยสําคัญ สวนรูปแบบท่ี 2 แตกตางจาก
รูปแบบท่ี 3 อยางมีนัยสําคัญตามลําดับ 
 
ตารางท่ี 4.4  แสดงการวิเคราะหความแปรปรวนแบบทางเดียว คาความเร็วเฉลี่ยในชองจราจรดานซาย

ของรถยนต ในชวงเวลา 7.00 น. – 8.00 น. 

 
 

จากการศึกษาวิเคราะหคาความเร็วเฉลี่ยในตารางท่ี 4.4 ท้ัง 4 รูปแบบไดผลความเร็วเฉลี่ย
ในชวงถนน STA.L01 รูปแบบท่ี 1, 2, 3 และ 4 เทากับ 62.81 กม./ชม., 61.95 กม./ชม., 47.45 กม./ชม และ
เทากับ30.93 กม./ชม.ตามลําดับ ผลการวิเคราะหคาความเร็วเฉลี่ยในชวงถนน STA.L13 รูปแบบ
ที่ 1, 2, 3 และ 4 เทากับ 66.84 กม./ชม., 52.46 กม./ชม., 54.67 กม./ชม.และ 50.08 กม./ชม. ผลการ
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วิเคราะหคาความเ ร็วเฉลี่ยในชวงถนน STA.L34 รูปแบบที่ 1, 2, 3 และ 4 เทากับ 64.02 กม./ชม., 
62.81 กม./ชม., 57.86 กม./ชม.และ 47.15 กม./ชม.ตามลําดับ ผลการวิเคราะหความแปรปรวนพบวา
ในชวงถนน STA.L01 มีผลการทดสอบความแปรปรวนของความเร็วแตกตางกันอยางมีนัยสําคัญ สําหรับ
ชวงถนน STA.L13 มีผลการทดสอบพบวาความแปรปรวนของความเร็วไมแตกตางกันอยางมีนัยสําคัญ
และชวงถนน STA.L34 มีผลการทดสอบความแปรปรวนของความเร็วแตกตางกันมีนัยสําคัญ จากนั้นเม่ือ
นําขอมูลความเร็วทดสอบสถิติความแตกตางของคาความเร็วเฉลี่ยพบวา ชวงถนน STA.L01 ผลการ
ทดสอบความความเร็วเฉลี่ยแตกตางกันอยางนอย 2 กลุมโดยท่ีผลการทดสอบสถิติเชิงซอนทดสอบได
วา รูปแบบท่ี 1 แตกตางจากรูปแบบท่ี 3 และรูปแบบท่ี 4 อยางมีนัยสําคัญและรูปแบบที่ 2 แตกตางจาก
รูปแบบท่ี 3 และรูปแบบท่ี 4 อยางมีนัยสําคัญ รูปแบบท่ี 3 แตกตางจากรูปแบบท่ี 4 อยางมีนัยสําคัญ ชวง
ถนน STA.L13 ผลการทดสอบความเร็วเฉลี่ยแตกตางกันอยางนอย 2 กลุม โดยที่ผลการทดสอบสถิติ
เชิงซอนทดสอบไดวา รูปแบบที ่1 แตกตางกับรูปแบบที่ 2 รูปแบบท่ี 3 และรูปแบบท่ี 4 อยางมีนัยสําคัญ 
ชวงถนน STA.L34 ผลการทดสอบความเร็วเฉลี่ยแตกตางกันอยางนอย 2 กลุม โดยท่ีผลการทดสอบสถิติ
เชิงซอนทดสอบไดวา รูปแบบที ่1 แตกตางจากรูปแบบท่ี 4 อยางมีนัยสําคัญ สวนรูปแบบท่ี 2 แตกตางจาก
รูปแบบท่ี 4 อยางมีนัยสําคัญและรูปแบบท่ี 3 แตกตางจากรูปแบบท่ี 4 อยางมีนัยสําคัญ 
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4.2.2 การวิเคราะหความแปรปรวนแบบทางเดียว (One way ANOVA) ความเร็วเฉลี่ยของหลาย
ประชากร จากการประยุกตใชอุปกรณรูปแบบท่ี 1 รูปแบบท่ี 2 รูปแบบท่ี 3 และรูปแบบท่ี 4 ในชวงเย็นหลัง
เลิกเรียนเวลา 15.30 น. – 16.30 น. 

จากการวิเคราะหความแปรปรวนแบบทางเดียวคาความเร็วเฉลี่ยของรถจักรยานยนตและ
รถยนตระหวางท้ัง 4 รูปแบบโดยจําแนกเปนรถจักรยานยนตในชองจราจรดานขวา – ดานซายและรถยนต
ในชองจราจรดานขวา – ดานซาย ดังในตารางทดสอบสถิติ ANOVA ตารางท่ี 4.5, 4.6, 4.7 4.8 ตามลําดับ
ดังนี้ 
 
ตารางท่ี 4.5 แสดงการวิเคราะหความแปรปรวนแบบทางเดียวคาความเร็วเฉลี่ยในชองจราจรดานขวา

ของรถจักรยานยนต ในชวงเวลา 15.30 น. – 16.30 น. 

 
 

จากการศึกษาวิเคราะหคาความเร็วเฉลี่ยในตารางที่ 4.5 ท้ัง 4 รูปแบบไดผลความเร็วเฉลี่ย
ในชวงถนน STA.R01 รูปแบบท่ี 1, 2, 3 และ 4 เทากับ 53.34 กม./ชม., 56.09 กม./ชม., 36.37 กม./ชม.และ
เทากับ41.71 กม./ชม.ตามลําดับ ผลการวิเคราะหคาความเร็วเฉลี่ยในชวงถนน STA.R13 รูปแบบท่ี 1, 2, 3 
และ 4 เทากับ 49.17 กม./ชม., 83.14 กม./ชม., 43.22 กม./ชม.และ 42.74 กม./ชม. ผลการวิเคราะหคา
ความเร็วเฉลี่ยในชวงถนน STA.R34 รูปแบบท่ี 1, 2, 3 และ 4 เทากับ 48.16 กม./ชม., 51.12 กม./ชม., 44.87 กม./ชม.
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และ 50.75 กม./ชม.ตามลําดับ ผลการวิเคราะหความแปรปรวนพบวาในชวงถนน STA.R01 มีผลการ
ทดสอบความแปรปรวนของความเร็วแตกตางกันอยางมีนัยสําคัญ ชวงถนน STA.R13 มีผลการทดสอบ
ความแปรปรวนของความเร็วแตกตางกันอยางมีนัยสําคัญและชวงถนน STA.R34 มีผลการทดสอบความ
แปรปรวนของความเร็วไมแตกตางกันมีนัยสําคัญ จากนั้นเม่ือนําขอมูลความเร็วทดสอบสถิติความ
แตกตางของคาความเร็วเฉลี่ยพบวาชวงถนน STA.R01 ผลการทดสอบความความเร็วเฉลี่ยแตกตางกัน
อยางนอย 2 รูปแบบ โดยท่ีผลการทดสอบเชิงซอนทดสอบไดวา รูปแบบท่ี 1 แตกตางจากรูปแบบท่ี 3 และ
รูปแบบท่ี 2 แตกตางจากรูปแบบที่ 3 และรูปแบบท่ี 4 อยางมีนัยสําคัญ ชวงถนน STA.R13 ผลการทดสอบ
ความเร็วเฉลี่ยแตกตางกันอยางนอย 2 กลุม โดยท่ีผลการทดสอบสถิติเชิงซอนทดสอบไดวา รูปแบบที่ 2
แตกตางกับรูปแบบท่ี 3 และรูปแบบท่ี 4 อยางมีนัยสําคัญชวงถนน STA.R34 ผลการทดสอบความเร็ว
เฉลี่ยไมแตกตางกันอยางมีนัยสําคัญ  
 
ตารางท่ี 4.6  แสดงการวิเคราะหความแปรปรวนแบบทางเดียว คาความเร็วเฉลี่ยในชองจราจรดานซาย

ของรถจักรยานยนตในชวงเวลา 15.30 น. – 16.30 น. 

 
 

จากการศึกษาวิเคราะหคาความเร็วเฉลี่ยในตารางท่ี 4.6 ท้ัง 4 รูปแบบไดผลความเร็วเฉลี่ย
ในชวงถนน STA.L01 รูปแบบท่ี 1, 2, 3 และ 4 เทากับ 53.04 กม./ชม., 70.65 กม./ชม., 42.13 กม./ชม.และ
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เทากับ 38.97 กม./ชม.ตามลําดับ ผลการวิเคราะหคาความเร็วเฉลี่ยในชวงถนน STA.L13 รูปแบบ
ที่ 1, 2, 3 และ 4 เทากับ 44.75 กม./ชม., 37.54 กม./ชม., 46.27 กม./ชม.และ 42.85 กม./ชม. ผลการ
วิเคราะหคาความเ ร็วเฉลี่ยในชวงถนน STA.L34 รูปแบบที่ 1, 2, 3 และ 4 เทากับ 57.22 กม./ชม., 
64.29 กม./ชม., 66.13 กม./ชม.และ 41.01 กม./ชม.ตามลําดับ ผลการวิเคราะหความแปรปรวนพบวา
ในชวงถนน STA.L01 มีผลการทดสอบความแปรปรวนของความเร็วแตกตางกันอยางมีนัยสําคัญ ชวง
ถนน STA.L13 มีผลการทดสอบพบวาความแปรปรวนของความเร็วไมแตกตางกันอยางมีนัยสําคัญและ
ชวงถนน STA.L34 มีผลการทดสอบความแปรปรวนของความเร็วแตกตางกันมีนัยสําคัญ จากนั้นเม่ือนํา
ขอมูลความเร็วทดสอบสถิติความแตกตางของคาความเร็วเฉลี่ยพบ วาชวงถนน STA.L01 ผลการทดสอบ
ความความเร็วเฉลี่ยแตกตางกันอยางนอย 2 กลุม โดยท่ีผลการทดสอบสถิติเชิงซอนทดสอบไดวา รูปแบบ
ที่ 1 แตกตางจากรูปแบบที่ 3 และรูปแบบท่ี 4 อยางมีนัยสําคัญ สวนรูปแบบท่ี 2 มีความแตกตางจาก
รูปแบบท่ี 3 และรูปแบบท่ี 4 อยางมีนัยสําคัญ ชวงถนน STA.L13 ผลการทดสอบความเร็วเฉลี่ยแตกตาง
กันอยางนอย 2 กลุมโดยท่ีผลการทดสอบสถิติเชิงซอนทดสอบไดวารูปแบบท่ี 1 แตกตางจากรูปแบบ
ที่ 2 อยางมีนัยสําคัญชวงถนน STA.L34 ผลการทดสอบความเร็วเฉลี่ยแตกตางกันอยางนอย 2 กลุมโดยที่
ผลการทดสอบสถิติเชิงซอนทดสอบไดวา รูปแบบท่ี 2 แตกตางจากรูปแบบท่ี 4 อยางมีนัยสําคัญ สวน
รูปแบบท่ี 3 แตกตางกันจากรูปแบบท่ี 4 อยางมีนัยสําคัญ 
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ตารางท่ี 4.7  แสดงการวิเคราะหความแปรปรวนแบบทางเดียวคาความเร็วเฉลี่ยในชองจราจรดานขวาของ
รถยนตในชวงเวลา 15.30 น. – 16.30 น. 

 
 

จากการศึกษาวิเคราะหคาความเร็วเฉลี่ยในตารางท่ี 4.7 ท้ัง 4 รูปแบบไดผลความเร็วเฉลี่ย
ในชวงถนน STA.R01 รูปแบบท่ี 1, 2, 3 และ 4 เทากับ 53.26 กม./ชม., 56.71 กม./ชม., 52.08 กม./ชม.และ
เทากับ54.72 กม./ชม.ตามลําดับ ผลการวิเคราะหคาความเร็วเฉลี่ยในชวงถนน STA.R13 รูปแบบ
ที่ 1, 2, 3 และ 4 เทากับ 62.45 กม./ชม., 57.82 กม./ชม., 48.71 กม./ชม.และ 50.80 กม./ชม. ผลการ
วิเคราะหคาความเ ร็วเฉลี่ยในชวงถนน STA.R34 รูปแบบที่ 1, 2, 3 และ 4 เทากับ 57.34 กม./ชม., 
56.14 กม./ชม., 56.37 กม./ชม.และ 59.28 กม./ชม.ตามลําดับ ผลการวิเคราะหความแปรปรวนพบวา
ในชวงถนน STA.R01 มีผลการทดสอบความแปรปรวนของความเร็วไมแตกตางกันอยางมีนัยสําคัญ ชวง
ถนน STA.R13 มีผลการทดสอบพบวาความแปรปรวนของความเร็วไมแตกตางกันอยางมีนัยสําคัญและ
ชวงถนน STA.R34 มีผลการทดสอบความแปรปรวนของความเร็วไมแตกตางกันมีนัยสําคัญ จากนั้นเม่ือ
นําขอมูลความเร็วทดสอบสถิติความแตกตางของคาความเร็วเฉลี่ยพบวา ชวงถนน STA.R01 ผลการ
ทดสอบความความเร็วเฉลี่ยไมแตกตางกันอยางมีนัยสําคัญ ชวงถนน STA.R13 ผลการทดสอบความเร็ว
เฉลี่ยแตกตางกันอยางนอย 2 กลุม โดยท่ีผลการทดสอบสถิติเชิงซอนทดสอบไดวา รูปแบบท่ี 1 แตกตาง
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กับรูปแบบท่ี 3 และรูปแบบที ่4 อยางมีนัยสําคัญ สวนรูปแบบท่ี 2 แตกตางจากรูปแบบที่ 3 และรูปแบบ
ที่ 4 อยางมีนัยสําคัญ ชวงถนน STA.R34 ผลการทดสอบความเร็วเฉลี่ยไมแตกตางกันอยางมีนัยสําคัญ 
 
ตารางท่ี 4.8  แสดงการวิเคราะหความแปรปรวนแบบทางเดียวคาความเร็วเฉลี่ยในชองจราจรดานซายของ

รถยนตในชวงเวลา 15.30 น. – 16.30 น. 

 
 

จากการศึกษาวิเคราะหคาความเร็วเฉลี่ยในตารางท่ี 4.8 ท้ัง 4 รูปแบบไดผลความเร็วเฉลี่ย
ในชวงถนน STA.L01 รูปแบบท่ี 1, 2, 3 และ 4 เทากับ 65.66 กม./ชม., 94.82 กม./ชม., 54.52 กม./ชม.และ
เทากับ50.30 กม./ชม.ตามลําดับ ผลการวิเคราะหคาความเร็วเฉลี่ยในชวงถนน STA.L13 รูปแบบ
ที่ 1, 2, 3 และ 4 เทากับ 62.99 กม./ชม., 44.98 กม./ชม., 52.62 กม./ชม.และ 49.79 กม./ชม. ผลการ
วิเคราะหคาความเ ร็วเฉลี่ยในชวงถนน STA.L34 รูปแบบที่ 1, 2, 3 และ 4 เทากับ 77.04 กม./ชม., 
72.35 กม./ชม., 66.97 กม./ชม.และ 48.05 กม./ชม.ตามลําดับ ผลการวิเคราะหความแปรปรวนพบวา
ในชวงถนน STA.L01 มีผลการทดสอบความแปรปรวนของความเร็วแตกตางกันอยางมีนัยสําคัญ ชวง
ถนน STA.L13 มีผลการทดสอบพบวาความแปรปรวนของความเร็วไมแตกตางกันอยางมีนัยสําคัญและ
ชวงถนน STA.L34 มีผลการทดสอบความแปรปรวนของความเร็วแตกตางกันมีนัยสําคัญ จากนั้นเม่ือนํา
ขอมูลความเร็วทดสอบสถิติความแตกตางของคาความเร็วเฉลี่ยพบวา ชวงถนน STA.L01 การทดสอบ
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ความเร็วเฉลี่ยแตกตางกันอยางนอย 2 กลุมโดยที่ผลการทดสอบสถิติเชิงซอนทดสอบไดวา รูปแบบ
ที่ 1 แตกตางจากรูปแบบท่ี 3 และรูปแบบท่ี 4 อยางมีนัยสําคัญและรูปแบบท่ี 2 แตกตางจากรูปแบบ
ที่ 3 และรูปแบบท่ี 4 อยางมีนัยสําคัญ ชวงถนน STA.L13 ผลการทดสอบความเร็วเฉลี่ยแตกตางกันอยาง
นอย 2 กลุม โดยท่ีผลการทดสอบสถิติเชิงซอนทดสอบไดวารูปแบบท่ี 1 แตกตางกับรูปแบบท่ี 2 รูปแบบ
ที่ 3 และรูปแบบท่ี 4 อยางมีนัยสําคัญ ชวงถนน STA.L34 ผลการทดสอบความเร็วเฉลี่ยแตกตางกันอยาง
นอย 2 กลุม โดยท่ีผลการทดสอบสถิติเชิงซอนทดสอบไดวา รูปแบบท่ี 1 แตกตางจากรูปแบบท่ี 4 อยางมี
นัยสําคัญ รูปแบบท่ี 2 แตกตางจากรูปแบบท่ี 4 อยางมีนัยสําคัญ สวนรูปแบบท่ี 3 แตกตางจากรูปแบบ
ที่ 4 อยางมีนัยสําคัญตามลําดับ 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

 

 

 

 

 

 

 



61 
 

4.3 การแสดงกราฟเปรียบเทียบการเปลี่ยนแปลงความเร็วเฉลี่ยระยะทาง ณ ชวงถนน
ตาง ๆ (Space Mean Speed) 

การศึกษาความเร็วเฉลี่ยระยะทาง (Space Mean Speed) เ ม่ือทําการทดสอ บความเร็วกอน
การศึกษาการประยุกตใชอุปกรณยับยั้งความเร็วแบบชั่วคราว คือ รูปแบบท่ี 1 เปรียบเทียบกับรูปแบบที่ 2 
คือ การทดสอบกรวยจราจร รูปแบบที่ 3 คือ การทดสอบกรวยจราจรพรอมดวยโคมไฟกระพริบและ
รูปแบบท่ี 4 คือ การทดสอบกรวยจราจรพรอมดวยโคมไฟกระพริบและปายจํากัดความเร็ว โดยการแสดง
กราฟความเร็ว (Speed profile) จําแนกเปนชองจราจรขวาและซายแยกประเภทรถจักรยานยนตและ
รถยนต ชวงเวลาการศึกษาแบงเปนชวงเชากอนเขาเรียนเวลา 7.00 น. – 8.00 น. และชวงเย็นหลังเลิกเรียน         
เวลา 15.30 – 16.30 น.  
 
  4.3.1 กราฟความเร็วเฉลี่ยระยะทาง (Space Mean Speed) ของรถจักรยานยนตในชวงเชาเวลา
7.00 น. – 8.00 น.  
    การเปรียบเทียบการศึกษาการประยุกตใชอุปกรณในแตละรูปแบบท้ัง 4 รูปแบบประกอบ
ไปดวย การทดสอบสภาพปกติ การทดสอบกรวยจราจร การทดสอบกรวยจราจรพรอมโคมไฟกระพริบ
และการทดสอบกรวยจราจรพรอมดวยโคมไฟกระพริบและปายจํากัดความเร็วของรถจักรยานยนตใน
ชวงเวลากอนเขาเรียนเวลา 7.00 น. – 8.00 น. ดังกราฟในรูปท่ี 4.3 สามารถอภิปรายไดดังนี้ 
    ชองจราจรขวารถจักรยานยนตจะมีทิศทางการเดินรถจากชวงถนน STA.R01,STA.R13 
และ STA.R34 ตามลําดับ จากกราฟพบวาเสนกราฟรูปแบบท่ี 1 มีความเร็วเฉลี่ยสูงท่ีสุดจากท้ัง 3 ชวง
ถนน สวนความเร็วในรูปแบบท่ี 2 รูปแบบท่ี 3 และรูปแบบท่ี 4 มีความเร็วลดลงจากรูปแบบท่ี 1 ซึ่งโดย
ภาพรวมพบวาความเร็วเฉลี่ยชองจราจรดานขวา รูปแบบที่ 4 มีการเปลี่ยนแปลงความเร็วมากท่ีสุดซึ่ง
ในชวงถนน STA.R01 ลดลงรอยละ 18.22 ชวงถนน STA.R13 ลดลงรอยละ 19.84 เม่ือเปรียบเทียบกับ
รูปแบบท่ี 1  
    สวนในชองจราจรดานซายรถจักรยานยนตจะมีทิศทางการเดินรถจากชวงถนน STA.L01, 
STA.L13 และ STA.L34 ตามลําดับ โดยภาพรวมพบวารูปแบบท่ี 4 มีการเปลี่ยนแปลงความเร็วมากท่ีสุด 
ซึ่งในชวงถนน STA.L01 ลดลงรอยละ 35.81 ชวงถนน STA.L13 ลดลงรอยละ 12.58 และชวงถนน 
STA.L34 ลดลงรอยละ 25.76 เมื่อเปรียบเทียบกับรูปแบบที่ 1 การทดสอบผลตางความเร็วเฉลี่ยทางดาน
สถิติพบวา ชวงถนนดังกลาวมีคาแตกตางกันอยางมีนัยสําคัญท่ี 95% ดังกราฟในรูปที ่4.3 ดังนี้ 
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รูปท่ี 4.3 กราฟความเร็วเฉลี่ย SMS ของรถจักรยานยนตท้ังชองจราจรซายและขวา 
                                  ในชวงเวลา 7.00 น. – 8.00 น. 
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4.3.2 กราฟความเร็วเฉล่ียระยะทาง (Space Mean Speed) รถยนตเวลา 7.00 น. – 8.00 น.  
การเปรียบเทียบการศึกษาการประยุกตใชอุปกรณในแตละรูปแบบท้ัง 4 รูปแบบประกอบ

ไปดวย การทดสอบสภาพปกติ การทดสอบกรวยจราจร การทดสอบกรวยจราจรพรอมโคมไฟกระพริบ
และการทดสอบกรวยจราจรพรอมดวยโคมไฟกระพริบและปายจํากัดความเร็วของรถยนตในชวงเวลา
กอนเขาเรียนเวลา 7.00 น. – 8.00 น. ดังกราฟในรูปท่ี 4.4  

ชองจราจรขวารถยนตจะมีทิศทางการเดินรถจากชวงถนน STA.R01, STA.R13 และ 
STA.R34 ตามลําดับ จากกราฟพบวาเสนกราฟรูปแบบที่ 1 มีความเร็วสูงท่ีสุดจากทั้ง 3 ชวงถนน สวน
รูปแบบท่ี 2 รูปแบบท่ี 3 และรูปแบบท่ี 4 มีความเร็วลดลงจากรูปแบบท่ี 1 ซึ่ง รูปแ บบท่ี 2 มีการ
เปลี่ยนแปลงความเร็วมากท่ีสุด ซึ่งในชวงถนน STA.R01 ลดลงรอยละ 15.01 ชวงถนน STA.R13 ลดลง
รอยละ 10.81 และชวงถนน STA.R34 ลดลงรอยละ 2.36 เม่ือเปรียบเทียบกับรูปแบบท่ี 1 

สวนในชองจราจรดานซาย โดยภาพรวมพบวา รูปแบบท่ี 4 มีการเปลี่ยนแปลงความเร็ว
มากท่ีสุด ซึ่งในชวงถนน STA.L01 ลดลงรอยละ 52.46 ชวงถนน STA.L13 ลดลงรอยละ 31.20 และชวง
ถนน STA.L34 ลดลงรอยละ 30.87 เม่ือเปรียบเทียบกับรูปแบบท่ี 1 การทดสอบผลตางความเร็วเฉลี่ย
ทางดานสถิติพบวา ชวงถนนดังกลาวมีคาแตกตางกันอยางมีนัยสําคัญท่ี 95% ดังกราฟในรูปท่ี 4.4 ดังนี้ 
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รูปที่ 4.4 กราฟความเร็วเฉลี่ย SMS ของรถยนตท้ังชองจราจรซายและขวา 

                                         ในชวงเชาเวลา 7.00 น. – 8.00 น. 
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 4.3.3 กราฟความเร็วเฉลี่ยระยะทาง (Space Mean Speed) ของรถจักรยานยนตในชวงเย็นเวลา 
15.30 น. – 16.30 น.  

การเปรียบเทียบการศึกษาการประยุกตใชอุปกรณในแตละรูปแบบท้ัง 4 รูปแบบประกอบ
ไปดวย การทดสอบสภาพปกติ การทดสอบกรวยจราจร การทดสอบกรวยจราจรพรอมโคมไฟกระพริบ
และการทดสอบกรวยจราจรพรอมดวยโคมไฟกระพริบและปายจํากัดความเร็วของรถจักรยานยนตใน
ชวงเวลาหลังเลิกเรียนเวลา 15.30 น. – 16.30 น. ในกราฟรูปท่ี 4.5 สามารถอภิปรายไดดังนี้ 

ชองจราจรขวารถจักรยานยนตจะมีทิศทางการเดินรถจากชวงถนน STA.R01, STA.R13
และ STA.R34 ตามลําดับ จากกราฟพบวาเสนกราฟรูปแบบที่ 3 และรูปแบบท่ี 4 มีความเร็วลดลงเม่ือ
เปรียบเทียบกับรูปแบบท่ี 1 ซึ่งโดยภาพรวมพบวาความเร็วเฉลี่ยชองจราจรดานขวา รูปแบบท่ี 3 มีการ
เปลี่ยนแปลงความเร็วมากท่ีสุดซึ่งในชวงถนน STA.R01 ลดลงรอยละ 22.98 ชวงถนน STA.R13 ลดลง
รอยละ 6.99 และชวงถนน STA.R34 ลดลงรอยละ 14.39 เม่ือเปรียบเทียบกับรูปแบบท่ี 1  

สวนในชองจราจรดานซายรถจักรยานยนตจะมีทิศทางการเดินรถจากชวงถนน STA.L01, 
STA.L13 และ STA.L34 ตามลําดับ โดยภาพรวมพบวารูปแบบท่ี 4 มีการเปลี่ยนแปลงความเร็วมากท่ีสุด 
ซึ่งในชวงถนน STA.L01 ลดลงรอยละ 24.56 ชวงถนน STA.L13 ลดลงรอยละ 10.07 และชวงถนน 
STA.L34 ลดลงรอยละ 23.43 เมื่อเปรียบเทียบกับรูปแบบที่ 1 การทดสอบผลตางความเร็วเฉลี่ยทางดาน
สถิติพบวา ชวงถนนดังกลาวมีคาแตกตางกันอยางมีนัยสําคัญท่ี 95% ดังกราฟในรูปที ่4.5 ดังนี้ 
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รูปท่ี 4.5 กราฟความเร็วเฉลี่ย SMS ของรถจักรยานยนตท้ังชองจราจรซายและขวา 

                                  ในชวงเย็นเวลา 15.30 น. – 16.30 น. 
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  4.3.4 กราฟความเร็วเฉล่ียระยะทาง (Space Mean Speed) รถยนตเวลา 15.30 น. – 16.30 น.  
การเปรียบเทียบการศึกษาการประยุกตใชอุปกรณในแตละรูปแบบท้ัง 4 รูปแบบประกอบ

ไปดวย การทดสอบสภาพปกติ การทดสอบกรวยจราจร การทดสอบกรวยจราจรพรอมโคมไฟกระพริบ
และการทดสอบกรวยจราจรพรอมดวยโคมไฟกระพริบและปายจํากัดความเร็วของรถยนตในชวงเวลา
หลังเลิกเรียนเวลา 15.30 น. – 16.30 น. ในกราฟรูปท่ี 4.6 สามารถอภิปรายไดดังนี้ 

ชองจราจรขวารถจักรยานยนตจะมีทิศทางการเดินรถจากชวงถนน STA.R01, STA.R13 
และ STA.R34 ตามลําดับ จากกราฟพบวาโดยภาพรวมความเร็วเฉลี่ยชองจราจรดานขวารูปแบบท่ี 3 มีการ
เปลี่ยนแปลงความเร็วมากที่สุดซึ่งในชวงถนน STA.R13 ลดลงรอยละ 22.57 และชวงถนน STA.R34 
ลดลงรอยละ 8.19 เมื่อเปรียบเทียบกับรูปแบบที่ 1  

สวนในชองจราจรดานซายรถจักรยานยนตจะมีทิศทางการเดินรถจากชวงถนน STA.L01, 
STA.L13 และ STA.L34 ตามลําดับ โดยภาพรวมพบวารูปแบบท่ี 4 มีการเปลี่ยนแปลงความเร็วมากท่ีสุด 
ซึ่งในชวงถนน STA.L01 ลดลงรอยละ 22.74 ชวงถนน STA.L13 ลดลงรอยละ 24.35 และชวงถนน 
STA.L34 ลดลงรอยละ 38.88 เมื่อเปรียบเทียบกับรูปแบบที่ 1 การทดสอบผลตางความเร็วเฉลี่ยทางดาน
สถิติพบวา ชวงถนนดังกลาวมีคาแตกตางกันอยางมีนัยสําคัญท่ี 95% ดังกราฟในรูปที ่4.6 ดังนี้ 
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รูปที่ 4.6 กราฟความเร็วเฉลี่ย SMS ของรถยนตท้ังชองจราจรซายและขวา  

                                         ในชวงเย็นเวลา 15.30 น. – 16.30 น. 
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4.4 การวิเคราะหผลการสัมภาษณผูใชเสนทางสัญจรผานพื้นที่ศึกษา 
จากผลการสํารวจรวบรวมขอมูลการสัมภาษณผูใชเสนทางสัญจรท่ีผานพ้ืนท่ีศึกษา กรณีศึกษา

การประยุกตอุปกรณยับยั้งความเร็วในบริเวณเขตโรงเรียน ซึ่งไดเก็บขอมูลจํานวน 136 ตัวอยางจากการ
เก็บสํารวจในพื้นที่ใกลเคียง บุคลากรในโรงเรียน ซึ่งไดผลการศึกษาดังตารางท่ี 4.9 และตาราง
ที่ 4.10 ดังนี้ 
 
ตารางท่ี 4.9 ผลการสํารวจขอมูลจากการสัมภาษณผูใชเสนทางสัญจรผานพ้ืนท่ีทําการศึกษาในชวงเชา

กอนเขาเรียนเวลา 7.00 – 8.00 น. 
ขอมูลที่ใชสํารวจ ผลการสํารวจผูใชเสนทางผานพ้ืนที่การศึกษา 

ขนาดกลุมตัวอยาง จํานวน 68 ตัวอยาง 
1.ขอมูลท่ัวไป วันท่ีทําการสํารวจ 24 กุมภาพนัธ พ.ศ. 2554  

เวลา 7.00 น.- 8.00 น. 
1.1 เพศของผูขับข่ี เพศชาย 36.4%              เพศหญิง 63.6% 
1.2 อายุของผูขับข่ี นอยกวา 20 ป 22.6%     20-30 ป  9.7%                  

31-40 ป  25.8%   
41-50 ป  25.8%            50 ปข้ึนไป  16.1 % 

1.3 อาชีพของผูขับข่ี รับราชการ  26.6 %        นักเรียน/นักศึกษา  25%    ธุรกิจสวนตัว  37.5% 
เกษตรกรรม  1.6 %         อื่น  ๆ9.4% 

1.4 ยานพาหนะในการเดินทาง รถเกง  23.8%                รถกระบะ  19%                 รถบรรทุก  0% 
รถจักรยานยนต  41.1%    รถอื่น  ๆ    15.9%            

2.ขอมูลดานการจราจร  
2.1 ผูใชถนนสัญจรผานถนนเสนนี้เปนประจําหรือไม ผานประจํา 82.4%          ผานบางครั้ง 17.6%            ผานครั้งแรก 0% 
2.2 ปกติผูสัญจรขับรถดวยความเร็วเทาใด ตํ่ากวา 40 km/hr  10.4%  40-60 km/hr  26.9%    60-80 km/hr  47.8% 

80-100 km/hr     11.9%   มากกวา 100 km/hr 3.0% 
2.3 ผูสัญจรรูสึกอยางไร เม่ือตองสัญจรผานบริเวณหนาโรงเรียน ขับข่ีตามปกติ  17.9 %      ระมัดระวังเปนพิเศษ  82.1% 
2.4 ผูสัญจรคิดวาถนนเสนน้ีสัญจรไดสะดวกสบายหรือไม สะดวกสบายขับไดปกติ  50.0 %  

ไมคอยสะดวก เน่ืองจากตองระมัดระวังเด็กนักเรียน 50.0% 
2.5 ผูสัญจรคิดวาปจจัยใดท่ีมีผลใหเกิดอุบัติเหตุบริเวณเขตโรงเรียนมาก
ท่ีสุด 

ความเร็วของยานพาหนะท่ีผานเขาสูเขตบริเวณโรงเรียน  40.3% 
สภาพถนน เชน ความกวางชองจราจร ผิวถนนชํารุด ฯลฯ  23.9% 
เด็กนักเรยีนขาดความระมัดระวัง  19.4% 
การขาดปายและอุปกรณเตือนบริเวณเขตโรงเรียน 16.4% 

3.ขอมูลประเมินรูปแบบการประยุกตใชอุปกรณ  
3.1 โดยปกติแลวผูสัญจรทราบหรือไมวา  ถนนเสนนี้ มีการ จํากัด
ความเร็วบริเวณเขตโรงเรียน 

ไมทราบ เพราะไมเคยสังเกตปายจราจร  36.4% 
ไมทราบ เพราะมองไมเห็นปายจราจรจํากัดความเร็ว  37.9 % 
ทราบความเร็วจํากัด 25.8% 

3.2 ถาหากมี “กรวยยางจราจร” มาต้ังวางตรงกลางถนน ผู สัญจร
สามารถมองเห็นไดอยางชัดเจน ขณะขับข่ีผานบริเวณหนาโรงเรียน 

ชัดเจน  92.6%   
ไมชัดเจน  7.4% 

3.3 ผูสัญจรมีพฤติกรรมอยางไร เม่ือตองขับข่ีผานถนนท่ีมีกรวยจราจร
วางแบงทิศทางจราจร 

ขับข่ีปกติ  7.4% 
ลดความเร็วลง  92.6% 

3.4 หากตองมีกรวยจราจรวางประจําทุกวันวันจันทร-วันศุกร กอนเขา
เรียนและหลังเลิกเรียน ผูสัญจรคิดวาจะมีผลกระทบตอการสัญจรผาน
บริเวณนี้ในเวลาดังกลาวหรือไม 

ไมมีผลกระทบ ขับข่ีไดตามปกติ  60.3% 
มีผลกระทบ เพราะอาจขับเฉ่ียวชนได  10.3% 
มีผลกระทบ  เพราะจะทําใหขับข่ีชาลง  29.4% 
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ตารางท่ี 4.9 ผลการสํารวจขอมูลจากการสัมภาษณผูใชเสนทางสัญจรผานพื้นท่ีทําการศึกษาในชวงเชา
กอนเขาเรียนเวลา 7.00 - 8.00 น. (ตอ) 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ขอมูลท่ีใชสํารวจ ผลการสํารวจผูใชเสนทางผานพ้ืนท่ีการศึกษา 
3.ขอมูลประเมินรูปแบบการประยุกตใชอุปกรณ  
3.5 โดยภาพรวมแลว ผูสัญจรคิดวา การวางกรวยจราจรในชวงเวลา
ดังกลาว จะสามารถชวยลดความเร็วของยานพาหนะท่ีสัญจรไดมากนอย
เพียงใด 

ไมชวยลด เพราะขับข่ีไดปกติ  7.5% 
ชวยไดบาง แตนอย เพราะความเคยชิน จะขับเร็วเหมือนเดิม 16.4% 
ชวยไดพอสมควร เพราะเปนการเตือนใหทราบวา ชวงเวลาดังกลาวเปน
เวลาท่ีตองระมัดระวัง  76.1% 

3.6 ถาหากมีการเพิ่ม “โคมไฟกระพริบ แลวมีกรวยยางจราจรวางตอกันใน
ลักษณะแบบเดิม ผูสัญจรคิดวา จะมีความชัดเจนในการมองเห็นเพิ่มข้ึน
หรือไม 

ไมชัดเจน  17.9% 
ชัดเจน งายตอการสังเกต  82.1% 

3.7 ถาหากมีการเพิ่ม “ปายจราจรบอกความเร็วท่ีจํากัด” เพิ่ม ผูสัญจร
คิดเห็นอยางไร 

ไมสนใจ เพราะขับข่ีไดตามปกติ  10.4% 
ดี เพราะจะไดทราบความเร็วท่ีจํากัด บริเวณหนาโรงเรียน  89.6% 

3.8 จากรูปแบบการศึกษาท้ัง 3 รูปแบบในการประยุกตใชเพื่อชวยยับยั้ง
ความเร็วจราจรบริเวณหนาโรงเรียนรูปแบบใด จะสามารถทําใหผูสัญจร
ลดความเร็วลงไดเม่ือตองสัญจรผานพื้นท่ีดังกลาว 

กรวยยางจราจร 28.1% 
ไฟกระพริบพรอมดวยกรวยยางจราจร  31.2% 
ปายแสดงความเร็วท่ีจํากัดพรอมดวยไฟกระพริบและกรวยยางจราจร  
40.6 % 
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ตารางท่ี 4.10 ผลการสํารวจขอมูลจากการสัมภาษณผูใชเสนทางสัญจรผานพ้ืนท่ีทําการศึกษาในชวงเย็น
หลังเลิกเรียนเวลา 15.30 – 16.30 น. 

ขอมูลที่ใชสํารวจ ผลการสํารวจผูใชเสนทางผานพ้ืนที่การศึกษา 
ขนาดกลุมตัวอยาง จํานวน 68 ตัวอยาง 
1.ขอมูลท่ัวไป วันท่ีทําการสํารวจ 24 กุมภาพันธ พ.ศ. 2554 เวลา 15.30 – 16.30 น. 
1.1 เพศของผูขับข่ี เพศชาย 35.3 %              เพศหญิง 64.7 % 
1.2 อายุของผูขับข่ี นอยกวา 20 ป 80.6 %     20-30 ป  13.4 %                

31-40 ป  1.5 %   
41-50 ป  1.5 %               50 ปข้ึนไป  3 % 

1.3 อาชีพของผูขับข่ี รับราชการ  1.5 %       นักเรียน/นักศึกษา  85.3 %    ธุรกิจสวนตัว  5.9 
% 
เกษตรกรรม  2.9%      อื่น ๆ  9.4% 

1.4 ยานพาหนะในการเดินทาง รถเกง  23.8%                รถกระบะ  19%                 รถบรรทุก  0% 
รถจักรยานยนต  41.1%    รถอื่น ๆ     2.9 %            

2.ขอมูลดานการจราจร  
2.1 ผูใชถนนสัญจรผานถนนเสนนี้เปนประจําหรือไม ผานประจํา 83.8 %          ผานบางครั้ง 14.7 %    ผานครั้งแรก 1.5 % 
2.2 ปกติผูสัญจรขับรถดวยความเร็วเทาใด ตํ่ากวา 40 km/hr  4.8 %  40-60 km/hr  54.0 % 60-80 km/hr  31.7 % 

80-100 km/hr     7.9 %   มากกวา 100 km/hr 1.6% 
2.3 ผูสัญจรรูสึกอยางไร เม่ือตองสัญจรผานบริเวณหนาโรงเรียน ขับข่ีตามปกติ  53.7%       ระมัดระวังเปนพิเศษ  46.3 % 
2.4 ผูสัญจรคิดวาถนนเสนน้ีสัญจรไดสะดวกสบายหรือไม สะดวกสบาย ปกติ  57.4 %  

ไมคอยสะดวก เน่ืองจากตองระมัดระวังเด็กนักเรียน 42.6 % 
2.5 ผูสัญจรคิดวาปจจัยใดท่ีมีผลใหเกิดอุบัติเหตุบริเวณเขตโรงเรียนมาก
ท่ีสุด 

ความเร็วของยานพาหนะท่ีผานเขาสูเขตบริเวณโรงเรียน  38.2 % 
สภาพถนน เชน ความกวางชองจราจร ผิวถนนชํารุด ฯลฯ  17.6 % 
เด็กนักเรียนขาดความระมัดระวัง  32.4 % 
การขาดปายและอุปกรณเตือนบริเวณเขตโรงเรียน 11.8 % 

3.ขอมูลประเมินรูปแบบการประยุกตใชอุปกรณ  
3.1 โดยปกติแลวผูสัญจรทราบหรือไมวา ถนนเสนนี้มีการจํากัดความเร็ว
บริเวณเขตโรงเรียน 

ไมทราบ เพราะไมเคยสังเกตปายจราจร  50.0 % 
ไมทราบ เพราะมองไมเห็นปายจราจรจํากัดความเร็ว  33.3 % 
ทราบความเร็วจํากัด 16.7 % 

3.2 ถาหากมี “กรวยยางจราจร” มาต้ังวางตรงกลางถนน ผูสัญจรสามารถ
มองเห็นไดอยางชัดเจน ขณะขับข่ีผานบริเวณหนาโรงเรียน 

ชัดเจน  97.0 %   
ไมชัดเจน  3.0 % 

3.3 ผูสัญจรมีพฤติกรรมอยางไร เม่ือตองขับข่ีผานถนนท่ีมีกรวยจราจร
วางแบงทิศทางจราจร 

ขับข่ีปกติ  24.6 % 
ลดความเร็วลง  75.4 % 

3.4 หากตองมีกรวยจราจรวางประจําทุกวันวันจันทร-วันศุกร กอนเขา
เรียนและหลังเลิกเรียน ผูสัญจรคิดวาจะมีผลกระทบตอการสัญจรผาน
บริเวณนี้ในเวลาดังกลาวหรือไม 

ไมมีผลกระทบ ขับข่ีไดตามปกติ  64.7 % 
มีผลกระทบ เพราะอาจขับเฉ่ียวชนได  20.6 % 
มีผลกระทบ  เพราะจะทําใหขับข่ีชาลง  14.7 % 

3.5 โดยภาพรวมแลว ผูสัญจรคิดวา การวางกรวยจราจรในชวงเวลา
ดังกลาว จะสามารถชวยลดความเร็วของยานพาหนะท่ีสัญจรไดมากนอย
เพียงใด 

ไมชวยลด เพราะขับข่ีไดปกติ  7.4% 
ชวยไดบาง แตนอย เพราะความเคยชิน จะขับเร็วเหมือนเดิม 26.5% 
ชวยไดพอสมควร เพราะเปนการเตือนใหทราบวา ชวงเวลาดังกลาวเปน
เวลาท่ีตองระมัดระวัง  66.2% 
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ตารางท่ี 4.10 ผลการสํารวจขอมูลจากการสัมภาษณผูใชเสนทางสัญจรผานพ้ืนท่ีทําการศึกษาในชวงเย็น
หลังเลิกเรียนเวลา 15.30 – 16.30 น. (ตอ) 

ขอมูลที่ใชสํารวจ ผลการสํารวจผูใชเสนทางผานพ้ืนที่การศึกษา 
3.6 ถาหากมีการเพิ่ม “โคมไฟกระพริบ แลวมีกรวยยางจราจรวางตอกัน
ในลักษณะแบบเดิม ผูสัญจรคิดวา จะมีความชัดเจนในการมองเห็น
เพ่ิมข้ึนหรือไม 

ไมชัดเจน  13.4% 
ชัดเจน งายตอการสังเกต  86.6% 

3.7 ถาหากมีการเพิ่ม “ปายจราจรบอกความเร็วท่ีจํากัด” เพิ่ม ผูสัญจร
คิดเห็นอยางไร 

ไมสนใจ เพราะขับข่ีไดตามปกติ  11.9% 
ดี เพราะจะไดทราบความเร็วท่ีจํากัด บริเวณหนาโรงเรียน  88.1% 

3.8 จากรูปแบบการศึกษาท้ัง 3 รูปแบบในการประยุกตใชเพ่ือชวยยับยั้ง
ความเร็วจราจรบริเวณหนาโรงเรียนรูปแบบใด จะสามารถทําใหผูสัญจร
ลดความเร็วลงไดเม่ือตองสัญจรผานพื้นท่ีดังกลาว 

กรวยยางจราจร 30.9% 
ไฟกระพริบพรอมดวยกรวยยางจราจร  39.7% 
ปายแสดงความเร็วท่ีจํากัดพรอมดวยไฟกระพริบและกรวยยางจราจร  
29.4 % 

 
จากตารางท่ี 4.9 และตารางท่ี 4.10 เปนผลการสัมภาษณผูใชเสนทางสัญจรท่ีผานพ้ืนท่ีศึกษา

ในชวงเชากอนเขาเรียนเวลา 7.00 น. – 8.00 น.และชวงเย็นหลังเลิกเรียนเวลา 15.30 – 16.30 น.ตามลําดับ 
ซึ่งพบวาขอมูลท่ัวไปของผูสัญจรผานพ้ืนท่ีการศึกษาในชวง เชาสวนใหญจะเปนเพศหญิงรอย
ละ 63.6 และรอยละ 64.7 ในตอนเย็น ผูสัญจรสวนใหญในชวงเชาอายุประมาณ 31-40 ปรอยละ 25.8 และ
ในตอนเย็นอายุนอยกวา 20 ปรอยละ 80.6 ขอมูลอาชีพของผูสัญจรสวนใหญมีอาชีพทําธุรกิจสวนตัวรอย
ละ 37.5 และตอนเย็นมีอาชีพนักเรียน/นักศึกษารอยละ 85.3 ขอมูลยานพาหนะท่ีใชในการเดินทางของผู
สัญ จรสวนใหญในชวงเช าแ ละชวงเ ย็น  เ ดินทางดวยรถ จักรยานยนตรอ ยละ  41.1 แ ละ รอ ย
ละ 41.1 ตามลําดับ 

ขอมูลจราจรของผูสัญจรผานพ้ืนท่ีศึกษาในชวงเชาและชวงเย็นสวนใหญสัญจรผานพ้ืนท่ีนี้เปน
ประจํารอยละ 82.4 และรอยละ 83.8 ตามลําดับ ผูสัญจรขับรถดวยความเร็ว 60 – 80 กม./ชม. รอยละ 47.8 
และในชวงเย็นสวนใหญขับรถดวยความเร็ว 40 – 60 กม./ชม. และผูสัญจรมีแนวคิดวาปจจัยท่ีกอใหเกิด
อุบัติเหตุบริเวณโรงเรียนมากท่ีสุดเกิดจากการใชความเร็วทั้งชวงเชาและชวงบายรอยละ 40.3 และรอยละ 
38.2 ตามลําดับ 

ขอมูลประเมินรูปแบบการประยุกตใชอุปกรณยับย้ังความเร็วแบบชั่วคราวพบวา ผูสัญจรท่ีผาน
พื้นท่ีการศึกษาในชวงเชาสวนใหญไมทราบความเร็วท่ีจํากัดเพราะมองไมเห็นปายจราจรรอยละ 37.9 
และชวงเย็นพบวาผูสัญจรไมทราบเพราะไมเคยสังเกตปายจราจรรอยละ 50 จากการประยุกตใชอุปกรณ
กรวยยางจราจร (รูปแบบที ่2) ผูสัญจรมีความคิดเห็นวาหากมีกรวยยางจราจรวางกลางถนนเปนประจําทุก
วันจันทรถึงวันศุกรจะไมมีผลตอการขับขี่รอยละ 60.3 และรอยละ 64.7 ในชวงเชาและชวงเย็นตามลําดับ 
นอกจากนี้ถาหากมีการเพิ่มโคมไฟกระพริบ (รูปแบบที่ 3) ทําใหผูสัญจรมองเห็นไดชัดเจนขึ้นรอย
ละ 82.1 และรอยละ 86.6 ในชวงเชาและชวงเย็นตามลําดับและการเพ่ิมปายจํากัดความเร็ว 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 และรอยละ 88.1 ในชวงเชาแ ละชวงเย็นตามลําดับ และนอกจากนี้ เ ม่ือมีการให เลือ ก
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รูปแบบ 3 รูปแบบประเภทใดมีผลตอการชวยใหผูสัญจรลดความเร็วลงระหวางสัญจรผานพ้ืนท่ีศึกษานั่น
คือ รูปแบบท่ี 4 กรวยยางจราจรพรอมดวยโคมไฟกระพริบและปายแสดงความเ ร็วที่ จํากัด รอย
ละ 40.6 ในชวงเชาและในชวงเย็นคือ รูปแบบท่ี 3 กรวยยางจราจรพรอมดวยโคมไฟกระพริบ รอย
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 สรุปการเปรียบเทียบประสิทธิภาพของการศึกษารูปแบบอุปกรณยับย้ังความเ ร็ว             
แบบชั่วคราวของรถจักรยานยนตในชองจราจรขวา 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 พบวารูปแบบท่ี 4 มีจํานวนนัยสําคัญของการทดสอบคาทางสถิติมากท่ีสุดและประสิทธิภาพใน
การชวยลดความเร็วของรถจักรยานยนตเม่ือผูสัญจรผานพ้ืนท่ีศึกษา ดังตารางท่ี 5.2  
 
ตารางท่ี 5.2 สรุปการเปรียบเทียบประสิทธิภาพของการศึกษารูปแบบอุปกรณยับย้ังความเ ร็ว             

แบบชั่วคราวของรถจักรยานยนตในชองจราจรซาย 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  ผลการวิเคราะหประสิทธิภาพของอุปกรณยับย้ังความเร็วแบบชั่วคราวโดยวิเคราะห 
ความเร็วเฉลี่ย (Space Mean Speed) รถยนตในชวงเวลา 7.00 น. – 8.00 น. 

สรุปผลการวิเคราะหประสิทธิภาพของอุปกรณยับยั้งความเร็วชั่วคราวโดยการวิเคราะห
ความเร็วเฉลี่ยระยะทางของรถยนตเวลา 7.00 น. – 8.00 น. เม่ือเปรียบเทียบการศึกษาระหวางรูปแบบท่ี 1             
กับรูปแบบท่ี 2 รูปแบบท่ี 3 และรูปแบบท่ี 4 พบวาชองจราจรขวาชวงถนน STA.R01, STA.R13 และ
STA.R34 รูปแบบที่ 2 คือ กรวยยางจราจรมีประสิทธิภาพสูงสุดในการชวยลดความเร็วของรถยนต       
เมื่อสัญจรผานพ้ืนท่ีศึกษา เนื่องจากตารางสรุปท่ี 5.3 สรุปวารูปแบบท่ี 2 มีจํานวนนัยสําคัญของการ
ทดสอบคาทางสถิติมากท่ีสุดดังนี้ 
 
 

ตารางท่ี 5.3 สรุปการเปรียบเทียบประสิทธิภาพของการศึกษา รูปแบบอุปกรณยับ ย้ังความเ ร็ว               
แบบชั่วคราวของรถยนตในชองจราจรขวาเวลา 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 

 
สวนรถยนตในชองจราจรซายชวงถนน  STA.L01, STA.L13 แ ละSTA.L34 พบวา

รูปแบบท่ี 4 คือ กรวยยางจราจรพรอมดวยโคมไฟกระพริบและปายจํากัดความเร็ว มีประสิทธิภาพในการ
ชวยลดความเร็วของรถยนตเม่ือผูสัญจรผานพ้ืนท่ีศึกษาเนื่องจากในตารางท่ี 5.4 สรุปจํานวนรูปแบบท่ี 4 มี
จํานวนนัยสําคัญของคาการทดสอบทางสถิติมากท่ีสุดดังตารางท่ี 5.4 ดังนี้ 
 
ตารางท่ี 5.4 สรุปการเปรียบเทียบประสิทธิภาพของการศึกษารูปแบบอุปกรณยับย้ังความเ ร็ว             

แบบชั่วคราวของรถยนตในชองจราจรซาย 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  ผลการวิเคราะหประสิทธิภาพของอุปกรณยับย้ังความเร็วแบบชั่วคราวโดยวิเคราะห 
ความเร็วเฉลี่ย (Space Mean Speed) รถจักรยานยนตในชวงเวลา 15.30 น. – 16.30 น. 

สรุปผลการวิเคราะหประสิทธิภาพของอุปกรณยับยั้งความเร็วชั่วคราวโดยการวิเคราะห
ความเร็วเฉลี่ยชวงถนนรถจักรยานยนตเวลา 15.30 น. – 16.30 น.จะเห็นไดวารูปแบบท่ี 1 เมื่อเปรียบเทียบ
กับรูปแบบท่ี 2 รูปแบบท่ี 3 และรูปแบบท่ี 4 พบวาชองจราจรขวาชวงถนน STA.R01, STA.R13 และ
STA.R34 รูปแบบท่ี 3 คือ กรวยยางจราจรพรอมดวยโคมไฟกระพริบมีประสิทธิภาพสูงสุดในการชวยลด
ความเร็วของรถจักรยานยนตเม่ือสัญจรผานพ้ืนท่ีศึกษา เนื่องจากระบุในตารางสรุปท่ี 5.5 สรุปไดวา
จํานวนนัยสําคัญของการทดสอบคาทางสถิติของรูปแบบที่ 3 มีมากท่ีสุดดังนี้ 
 
ตารางท่ี 5.5 สรุปการเปรียบเทียบประสิทธิภาพของการศึกษารูปแบบอุปกรณยับย้ังความเ ร็ว             

แบบชั่วคราวของรถจักรยานยนตในชองจราจรขวาเวลา 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 

 
 

สวนรถจักรยานยนตในชองจราจรซายชวงถนน STA.L01, STA.L13 และ STA.R34 
รูปแบบท่ี 4 มีประสิทธิภาพในการชวยลดความเร็วของรถจักรยานยนตเม่ือผูสัญจรผานพ้ืนที่ศึกษาโดยจาก
ตารางท่ี 5.6 ระบุวารูปแบบท่ี 4 มีจํานวนนัยสําคัญของการทดสอบคาทางสถิติมากท่ีสุดดังนี้ 
 
ตารางท่ี 5.6 สรุปการเปรียบเทียบประสิทธิภาพของการศึกษารูปแบบอุปกรณยับย้ังความเ ร็ว             

แบบชั่วคราวของรถจักรยานยนตในชองจราจรซายเวลา 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  ผลการวิเคราะหประสิทธิภาพของอุปกรณยับย้ังความเร็วแบบชั่วคราวโดยวิเคราะห
ความเร็วเฉลี่ย (Space Mean Speed) รถยนตในชวงเวลา 15.30 น. – 16.30 น. 

สรุปผลการวิเคราะหประสิทธิภาพของอุปกรณยับยั้งความเร็วชั่วคราวโดยการวิเคราะห
ความเร็วเฉลี่ยชวงถนนรถยนตเวลา 15.30 น. – 16.30 น. จะเห็นไดวาเม่ือเปรียบเทียบการศึกษาระหวาง
รูปแบบท่ี 1 กับรูปแบบท่ี 2 รูปแบบท่ี 3 และรูปแบบท่ี 4 พบวาชองจราจรขวาชวงถนน STA.R01, 
STA.R13 และSTA.R34 รูปแบบท่ี 3 คือ กรวยยางจราจรพรอมดวยโคมไฟกระพริบมีประสิทธิภาพสูงสุด
ในการชวยลดความเร็วของรถยนตเม่ือสัญจรผานพ้ืนท่ีศึกษาโดยท่ีในตารางท่ี 5.7 ระบุวารูปแบบที่ 3 ซึ่ง
พบวามีจํานวนนัยสําคัญของการทดสอบคาทางสถิติมากท่ีสุดดังนี้ 
 
ตารางท่ี 5.7 สรุปการเปรียบเทียบประสิทธิภาพของการศึกษารูปแบบอุปกรณยับย้ังความเ ร็ว             

แบบชั่วคราวของรถยนตในชองจราจรขวาเวลา 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 

 
สวนในชองจราจรซายชวงถนน STA.L01, STA.L13 และ STA.L34 ผลการศึกษาพบวา

ในรูปแบบท่ี 4 คือ กรวยยางจราจรพรอมดวยโคมไฟกระพริบและปายจํากัดความเร็วมีประสิทธิภาพใน
การชวยลดความเร็วของรถยนตเมื่อผูสัญจรผานพ้ืนท่ีศึกษา โดยที่ในตารางที่ 5.8 สรุปจํานวนนัยสําคัญ
ของการทดสอบคาทางสถิติพบวารูปแบบที ่4 มีจํานวนนัยสําคัญมากท่ีสุดดังนี้ 
 
ตารางท่ี 5.8 สรุปการเปรียบเทียบประสิทธิภาพของการศึกษ ารูปแบบอุปกรณยับยั้ งความเ ร็ว             

แบบชั่วคราวของรถยนตในชองจราจรซายเวลา 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 สรุปผลการวิเคราะหการศึกษา 
การศึกษาประสิทธิภาพของการประยุกตใชอุปกรณยับย้ังความเร็วแบบชั่วคราวใน

งานวิจัยคร้ังนี้  โดยการกําหนดรูปแบบการศึกษา 4 รูปแบบ คือ  รูปแบบท่ี 1 การศึกษาความเร็ว
ปกติ รูปแบบท่ี 2 การศึกษากรวยจราจร รูปแบบท่ี 3 การศึกษากรวยจราจรพรอมดวยโคมไฟกระพริบและ
รูปแบบท่ี 4 การศึกษากรวยจราจรพรอมดวยโคมไฟกระพริบและปายจํากัดความเร็วพบวา อุปกรณยับยั้ง
ความเร็วดังกลาวสามารถชวยใหความเร็วของรถจักรยานยนตและรถยนตท่ีสัญจรผานพ้ืนที่ศึกษาลด
ความเร็วลงอยางมีนัยสําคัญ สามารถประยุกตใชไดกับโรงเรียนในเขตพ้ืนท่ีชนบท ถนน 2 ชองจราจรและ
โดยภาพรวมแลว รูปแบบท่ี 4 คือ กรวยจราจรพรอมดวยโคมไฟกระพริบและปายจราจรจํากัดความเร็วมี
ผลตอความเร็วของรถจักรยานยนตมากท่ีสุดทั้งสองชองจราจรซายและขวาและชวงเวลาเชาและเวลา
เย็น ซึ่งจากการเปรียบเทียบจํานวนนัยสําคัญของการทดสอบคาทางสถิติและมีประสิทธิภาพมาก
ท่ีสุด เนื่องจากในชวงถนนกอนการติดตั้งอุปกรณ  (STA.R01, STA.L01) ระหวางติดตั้งอุปกรณ 
(STA.R13, STA.L13) และหลังติดต้ังอุปกรณ (STA.R34, STA.L34) สามารถชวยลดความเร็วของรถได
มากกวารูปแบบอื่นของรูปแบบการศึกษาท้ังหมด สวนรถยนตพบวา รูปแบบท่ี 4 มีผลตอความเร็วในชอง
จราจรดานซายมากกวาทั้งในเวลาเชาและเวลาเย็นและในชองจราจรดานขวาพบวา  รูปแบบท่ี 2 และ
รูปแบบท่ี 3 มีผลตอความเร็วตามลําดับ 

นอกจากนี้ผลการศึกษาแสดงใหเห็นวาพฤติกรรมการใชความเร็วในชองจราจรขวาและ
ชองจราจรซายไมไดแตกตางกันมากนักในการศึกษาประสิทธิภาพอุปกรณแตละรูปแบบแตจะมีผลกับ
ความแตกตางของประเภทรถมากกวา 
 
5.2 ผลการวิเคราะหการตอบแบบสอบถามผูที่ใชเสนทางสัญจรผานพื้นที่ศึกษา 
 จากการเก็บขอมูลสํารวจและหาคาเฉลี่ยทางสถิติของการตอบแบบสอบถามของผูสัญจรผาน
บริเวณหนาโรงเรียนเตรียมอุดมศึกษานอมเกลา นครราชสีมา ชวงเชาเวลา 7.00 น. – 8.00 น. ผูสัญจรให
ความสําคัญและคาดวาจะลดความเร็วลงเม่ือพบเจออุปกรณการประยุกตใชรูปแบบที่ 4 คือ กรวยยาง
จราจรพรอมดวยโคมไฟกระพริบและปายแสดงความเร็วจํากัด 40 กม./ชม. สวนเวลา 15.30 น. – 16.30 น. 
พบวาผูสัญจรใหความสําคัญกับรูปแบบที่ 3 คือ กรวยยางจราจรพรอมดวยโคมไฟกระพริบและนอกจากนี้ 
จากการสํารวจขอมูลเบื้องตนเกี่ยวกับการจราจรพบวา ผูสัญจรผานพ้ืนท่ีการศึกษาเปนประจําจะขับรถดวย
ความเร็วประมาณ 60 – 80 กม./ชม. ในชวงเชาและ 40 – 60 กม./ชม. ในชวงเย็น โดยท่ีผูสัญจรสวนใหญ
ไมไดใหความสําคัญกับปายจํากัดความเร็วท่ีอยูระหวางกอนถึงเขตบริเวณโรงเรียนประกอบกับพฤติกรรม
ไมสนใจปายความเร็วท่ีจํากัดดวย ดังนั้น สามารถสรุปไดวา ผูสัญจรไมทราบขอมูลเกี่ยวกับปายจราจรและ
กฎจราจรในการใชรถใชถนนมีพฤติกรรมขับรถตามความพึงพอใจแตเม่ือมีอุปกรณยับยั้งความเร็วแบบ
ชั่วคราวติดต้ัง สามารถทําใหผูสัญจรเกิดความตระหนักและระมัดระวังในการใชความเร็วบริเวณหนา
โรงเรียนมากขึ้น โดยเฉพาะรูปแบบท่ี 3 และรูปแบบท่ี 4 ซึ่งมีผลตอความเร็วมากท่ีสุด 
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5.3 ขอเสนอแนะ 
 ควรทําการศึกษารูปแบบอุปกรณยับยั้งความเร็วในรูปแบบอื่น ๆ เนื่องจากวาความเร็วท่ีลดลงยัง

เปนความเร็วที่มากกวาความเร็วจํากัด (Speed limit) ถาหากมีอุบัติเหตุเกิดขึ้นยังมีโอกาสไดรับบาดเจ็บสูง
และเสียชีวิตได ดังนั้นเพ่ือการศึกษาวิจัยตอไปในอนาคตควรหามาตรการเพ่ิมเติมเพ่ือชวยลดความเร็วให
อยูในระดับท่ีอันตรายนอยลง  

 ควรจะทําการศึกษาเชิงเปรียบเทียบใน 2 รูปแบบ คือ รูปแบบโรงเรียนในเขตเมืองและชนบท
เปรียบเทียบกันเพ่ือหาความแตกตางของพฤติกรรมการใชความเร็วท่ีแตกตางกัน เนื่องจากวาโรงเรียนอาจ
ต้ังอยูในสถานท่ีและชุมชนที่แตกตางกัน อุปกรณยับยั้งความเร็วท่ีนํามาประยุกตใชอาจจะมีประสิทธิภาพ
ตางกัน  

 การศึกษาความเร็วเปนรูปแบบ Spot Speed เพ่ือใหเห็นความแตกตางของผลลัพธท่ีเกิดขึ้นอยาง
ชัดเจน 

 การศึกษาในระยะยาวประมาณ 1 - 3 ป จะใหผลการศึกษาท่ีชัดเจนกวาและศึกษาถึงอัตราการ
ลดลงของการเกิดอุบัติเหตุหรือการลดลงของความรุนแรงของอุบัติเหตุไดดวย นอกจากนี้แนวทางการ
ศึกษาวิจัยครั้งตอไปในอนาคตในการศึกษาพฤติกรรมการเกิดปฏิกิริยาของผูสัญจรเม่ือพบเจออุปกรณและ
หลังจากผานพนระยะการต้ังอุปกรณ 
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ภาคผนวก ก 

 
ขอมูลความเร็วเฉลี่ยระยะทาง (Space Mean Speed) ของชวงถนน 

ที่ทําการตรวจวัดความเร็วจราจร 
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ตาราง ก.1 ขอมูลความเร็วเฉลี่ยรถจักรยานยนตและรถยนต เวลา 7.00 น. – 8.00 น. ทุกรูปแบบ 
ประเภทรถ ชองจราจร ชวงถนน ความเร็วเปอรเซ็นไทล 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 ขอมูลความเร็วเฉลี่ยรถจักรยานยนตและรถยนต เวลา 7.00 น. – 8.00 น. ทุกรูปแบบ (ตอ) 
ประเภทรถ ชองจราจร ชวงถนน ความเร็วเปอรเซ็นไทล 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 ขอมูลความเร็วเฉลี่ยรถจักรยานยนตและรถยนต เวลา 15.30 น. – 16.30 น.ทุกรูปแบบ  
ประเภทรถ ชองจราจร ชวงถนน ความเร็วเปอรเซ็นไทล 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 ขอมูลความเร็วเฉลี่ยรถจักรยานยนตและรถยนต เวลา 15.30 น. – 16.30 น.ทุกรูปแบบ (ตอ) 
ประเภทรถ ชองจราจร ชวงถนน ความเร็วเปอรเซ็นไทล 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 

 
กราฟความเร็วของรถจักรยานยนตและรถยนตที่เกิดจากเก็บขอมูล  

การทดสอบการประยุกตใชอุปกรณ 
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รูปท่ี ข.1 กราฟความเร็วรถจักรยานยนตเปอรเซ็นไทลท่ี 85 ในชวงเชาเวลา 7.00 น. – 8.00 น. 
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รูปที่ ข.2 กราฟความเร็วรถยนตเปอรเซ็นไทลท่ี 85 ในชวงเชาเวลา 7.00 น. – 8.00 น. 
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รูปที่ ข.3 กราฟความเร็วรถจักรยานยนตเปอรเซ็นไทลที่ 85 ในชวงเย็นเวลา 15.30 น. – 16.30 น. 
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รูปท่ี ข.4 กราฟความเร็วรถยนตเปอรเซ็นไทลท่ี 85 ในชวงเย็นเวลา 15.30 น. – 16.30 น. 

 
 

 

 

 

 

 

 

 

 



 
 
 

 

 

  
ภาคผนวก ง 

 
อุปกรณยับยั้งความเร็วจราจรและแบบสอบถาม 

ในการแสดงทัศนคติของผูสัญจร 
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ตาราง ง.1 อุปกรณยับยั้งความเร็วแบบชั่วคราวรูปแบบที่ 2 รูปแบบท่ี 3 และรูปแบบท่ี 4 

 
 

กรวยจราจร 

กรวยจราจรใชสําหรับงานชั่วคราวบนคันทางระหวาง
งานกอสรางทางฐานของกรวยตองมั่นคง ไมโคนลมได
งายเ ม่ือถูกรถสะกิดหรือเฉี่ยวชน การจัดเรียงกรวย
จราจรขึ้นอยูกับความเร็วของยานพาหนะบนถนน โดย
เฉลี่ยหางกันประมาณ 9 เมตรตามแนวยาวที่วางขนาน
กับเสนแบงทิศทางจราจร 

 โคมไฟกระพริบ 

โคมไฟกระพริบพรอมขาตั้งใชสําหรับงานดานความ
ปลอดภัย สามารถเคลื่อนยายไดโดยมีเสาสําหรับจับอยู
ดานหลังขาต้ัง โคมไฟกระพริบมี 2 สี คือ สีเหลืองและ
สีแดง มีกลองสามารถวางแบตเตอรรี่เพื่อจายไฟใหกับ
โคมไฟกระพริบ  

 

 

ปายจํากัดความเร็ว 

ปายจํากัดความเร็ว 40 กม./ชม. มีความหมายวา หามมิ
ใหผูขับรถทุกชนิดใชความเร็วเกินกวา 40 กม./ชม. ใน
เขตที่ติด ต้ังป าย จนกว าจะ พนที่สุดระ ยะ ที่ จํากั ด
ความเร็วมาตรฐานเสนผานศูนยกลางปายจํากัดความเร็ว
ตั้งแต 300 มม. – 1500 มม. 
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การสํารวจรวบรวมขอมูลนี้ดําเนินการโดย 

สาขาวิชาวิศวกรรมขนสง สํานักวิชาวิศวกรรมศาสตร 
มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีสุรนาร ี

 
การสํารวจนี้ เปนสวนหนึ่งของการวิจัย “การศึกษาการประยุกตใชอุปกรณ ยับย้ังความเร็วแบบ 
ช่ัวคราว บริเวณเขตโรงเรียน : กรณีศึกษาจังหวัดนครราชสีมา” วัตถุประสงคเพ่ือศึกษาผลตอบรับ       
ของผูใชเสนทางสัญจรผานพ้ืนท่ีทําการศึกษาในการประยุกตใชอุปกรณยับยั้งความเร็วท้ัง  3 รูปแบบ 
บริเวณเขตหนาโรงเรียน แบบฟอรมการสัมภาษณผูใชเสนทางสัญจรท่ีผานพ้ืนท่ีการศึกษา 
.................................................................................................................................................... 
1. ขอมูลท่ัวไป 

1.1 วันท่ีทําการสํารวจ............./......./....... 
( ) กอนเขาเรียน 7.00 น. – 8.00 น.    
( ) หลังเลิกเรียน 15.30 น. -16.30น. 

1.2 เพศ    ( ) ชาย   ( ) หญิง 
1.3 อาย ุ    ( ) นอยกวา 20 ป  ( ) 20 – 30 ป    ( ) 31 – 40 ป 

     ( ) 41-50 ป  ( ) 50 ปขึ้นไป 
 1.4 อาชีพ   ( ) รับราชการ  ( ) นักเรียน/นักศึกษา 
     ( ) ธุรกิจสวนตัว  ( ) เกษตรกรรม    ( ) อื่น  ๆ

1.5 ยานพาหนะในการเดินทาง ( ) รถเกง  ( ) รถกระบะ  
( ) รถบรรทุก  ( ) รถจักรยานยนต  
( ) รถอื่นๆ ระบ.ุ............... 

  
2. ขอมูลดานจราจร 
 2.1 โดยปกติแลวทานสัญจรผานถนนเสนนี้เปนประจําหรือไม  

( ) ผานประจํา  ( ) ผานบางคร้ัง  ( ) ผานคร้ังแรก 
2.2 โดยปกติแลว ทานขับรถดวยความเร็วเฉลี่ยเทาใด 

  ( ) ตํ่ากวา 40 km/hr ( ) 40 – 60 km/hr  ( ) 60 – 80 km/hr   
( ) 80 - 100 km/hr ( ) มากกวา 100 km/hr  

 2.3  ทานรูสึกอยางไรเมื่อตองขับขี่ยานพาหนะสัญจรผานบริเวณหนาโรงเรียน 
  ( ) ขับขี่ตามปกติ  ( ) ระมัดระวังเปนพิเศษ 

2.4  ทานคิดวาถนนเสนนี้สัญจรผานไดสะดวกสบายและปลอดภัยหรือไม 
  ( ) สะดวกสบาย ปกติ ( ) ไมคอยสะดวก เนื่องจากตองระวังเด็กนักเรียน 
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2.5 ทานคิดวาปจจัยดานใดตอไปนี้สงผลใหเกิดอุบัติเหตุบริเวณเขตโรงเรียนมากท่ีสุดโดย 

เรียงลําดับจากมาก (1) ไปนอย (4) 
  (....) ความเร็วของยานพาหนะท่ีผานเขาสูเขตโรงเรียน 
  (....) สภาพถนน เชน ความกวางชองจราจร ผิวถนนชํารุด ฯลฯ 
  (....) เด็กนักเรียนขาดความระมัดระวัง 

(....) การขาดปายและอุปกรณเตือนบริเวณเขตโรงเรียน 
 
3. ขอมูลประเมินรูปแบบการประยุกตใชอุปกรณ 

3.1 โดยปกติแลว ทานทราบหรือไมวา ถนนเสนนี้มีการจํากัดความเร็วบริเวณเขตโรงเรียน 
  ( ) ไมทราบ เพราะไมเคยสังเกตปายจราจร  
  ( ) ไมทราบ เพราะมองไมเห็นปายจราจรจํากัดความเร็ว 
  ( ) ทราบ โดยมีการจํากัดความเร็วจํากัด..........................กม./ชม. (โปรดระบุ) 

3.2 ถาหากมี กรวยยางจราจร มาต้ังวางกลางถนน ทานสามารถมองเห็นกรวยยางจราจรไดชัดเจน
หรือไม ขณะขับขี่ผานบริเวณหนาโรงเรียนท่ีทําการศึกษานี ้

  ( ) ชัดเจน  ( ) ไมชัดเจน 
3.3 ทานจะมีพฤติกรรมอยางไรเม่ือตองขับขี่ผานถนนที่มีกรวยยางจราจรวาง 

แบงทิศทางการเดินรถ 
  ( ) ขับขี่ตามปกติ  ( ) ลดความเร็วลง   

3.4 หากตองมีการวางกรวยยางจราจรเปนประจําทุกวัน กอนเขาเรียน 7.00 น. – 8.30 น. และหลัง
เลิกเรียน 15.30 น. – 17.00 น. ทานคิดวาจะมีผลกระทบตอการสัญจรผานบริเวณนี้ในเวลา
ดังกลาวหรือไม  

  ( ) ไมมีผลกระทบ ขับขี่ไดปกติ 
  ( ) มีผลกระทบ เพราะอาจจะขับเฉี่ยวชนได  
  ( ) มีผลกระทบ เพราะจะทําใหการขับขี่ชาลง 

3.5 โดยภาพรวมแลว ทานคิดวา การวางกรวยในชวงเวลาดังกลาว จะสามารถชวยลดความเร็ว
ของยานพาหนะที่สัญจรผาน ไดมากนอยเพียงใด 

  ( ) ไมชวยลด เพราะขับขี่ไดตามปกติ 
  ( ) ชวยไดบาง แตนอย เพราะเด๋ียวก็ชิน จะขับเร็วเหมือนเดิม 

( ) ชวยไดพอสมควร เพราะเปนการเตือนใหทราบวา ชวงเวลาดังกลาวเปนเวลาโรงเรียน 
ตองระมัดระวังเปนพิเศษ 
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3.6 ถาหากมีการเพ่ิม สัญญาณไฟกระพริบ แลวมีกรวยยางจราจรวางตอกันในลักษณะแบบเดิม 

ทานคิดวาจะมีความชัดเจนในการมองเห็นเพ่ิมขึ้นหรือไม 
  ( ) ไมชัดเจน 
  ( ) ชัดเจน งายตอการสังเกต 

3.7 ถาหากมีการเพ่ิม ปายจราจรบอก ความเร็วท่ีจํากัด เพ่ิมขึ้นมา
พรอมดวยไฟกระพริบ ทานคิดเห็นอยางไร 

  ( ) ไมสนใจ เพราะขับขี่ไดตามปกติ 
  ( )  ดี เพราะจะไดทราบความเร็วท่ีจํากัด  

บริเวณหนาโรงเรียน 
 

3.8 จาก 3 รูปแบบในการประยุกตใชเพ่ือชวยยับย้ังความเร็วจราจรบริเวณหนาโรงเรียนรูปแบบใด
ที่ทานคิดวา จะสามารถทําใหทานลดความเร็วลงไดเมื่อตองสัญจรผาน เรียงจาก 3 – 1 คือ 
มากไปนอย  

  (....) กรวยยางจราจร 
  (....) ไฟกระพริบพรอมดวยกรวยยางจราจร 
  (....) ปายแสดงความเร็วท่ีจํากัดพรอมดวยกรวยยางจราจรและไฟกระพริบ 
 
ขอคิดเห็นอื่น ๆ ในการปรับปรุงและจัดการเกี่ยวกับอุปกรณท้ัง 3 ในการยับยั้งความเร็วหนาเขตโรงเรียน 
.......................................................................................................................................................................
.......................................................................................................................................................................
.......................................................................................................................................................................
....................................................................................................................................................................... 
 
 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 
 
 

 

 

  
ภาคผนวก จ 

 

ตัวอยางการแปลผลการทดสอบสถิติ 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   
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



ตัวอยางผลการทดสอบ SPSS การวิเคราะหคาความแปรปรวน One Way ANOVA แปรผลไดดังตาราง 4.1 หรือ ตาราง จ.1 
 
 

ตาราง  จ.2  ผลการทดสอบคาตาง ๆ ในตาราง Descriptive เพ่ือพรรณนาลักษณะของขอมูล 

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 ผลการทดสอบความแปรปรวนของขอมูล หรือการกระจายตัวของกลุมตัวอยาง  Test of Homogeneity of Variances 
STA.R01    

Levene Statistic df1 df2 Sig. 
3.975 3 494 .008 

 

 

 

 

 

 

 

 



ตาราง จ.4 ผลการทดสอบคาตาง ๆ ของตารางวิเคราะหความแปรปรวน เพ่ือใชในการทดสอบความแตกตางของคาเฉลี่ย  
(กรณีความแปรปรวนเทากัน) 

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 ผลการทดสอบคาตาง ๆ ของตารางวิเคราะหความแปรปรวน เพ่ือใชในการทดสอบความแตกตางของคาเฉลี่ย  

(กรณีความแปรปรวนตางกัน)  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.   

 
 

 

 

 

 

 

 

 

 



ประวัติผูวิจัย 
 

นางสาวสวลี อุตรา เกิดวันเสารท่ี 11 เมษายน พ.ศ. 2530 ท่ีอําเภอชุมพลบุรี จังหวัดสุรินทร              
จบการศึกษาระดับประถมศึกษาท่ีโรงเรียนบานโพธิ์หวย สําเร็จการศึกษาระดับชั้นมัธยมศึกษาตอนตน
และตอนปลายจากโรงเรียนเมืองบัววิทยา ตําบลเมืองบัว อําเภอชุมพลบุรี จังหวัดสุรินทร  จากนั้น
ป  พ.ศ.  2548เ ร่ิมศึกษ าในระดับปริญญาตรี  สํานัก วิชาวิศ วกรรมศาสตร  สาขา วิช าวิศ วกรรม
ขนสง มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีสุรนารี ขณะที่ทําการศึกษาในระดับปริญญาตรีในภาคการศึกษาสุดทายได
รวมส หกิจศึกษ ากับบริษัท  เ อ็น เ อ็มบี  มินีแ บ ปร ะเ ทศไทย จํากัด  โร งงานบางปะอิน  จังหวัด
พระนครศรีอยุธยา  เปนเวลา 4  เดือ นแ ละสํา เ ร็จการศึกษาเม่ือป  พ.ศ. 2551 และตอจากนั้นใน
ป พ.ศ. 2552 ไดเขาศึกษาตอในระดับปริญญาโท สาขาวิศวกรรมขนสง ณ สถาบันเดิม ไดรับทุนการศึกษา
ประเภท “เรียนดี” จากมหาวิทยาลัยเทคโนโลยีสุรนารี ตั้งแตภาคการศึกษาท่ี 1/2552 จนถึงภาค
การศึกษา 3/2553 เปนระยะเวลา 2 ป ปจจุบัน เปนผูชวยโครงการวิจัยสาขาวิชาวิศวกรรมขนสง สํานักวิชา
วิศวกรรมศาสตร มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีสุรนารี 
ผลงานวิจัย :  
1. ถิรยุทธ ลิมานนท , สวลี อุตรา, ชุติมา เจิมขุนทด และ อาทิตย ศรีแกว (2553) “การเปรียบเทียบ
ประสิทธิภาพแบบจําลองการครอบครองยานพาหนะของครัวเรือนในประเทศไทย : โดยวิธีวิเคราะห
สมการถดถอยเชิงเสนแบบพหุกับวิธีเครือขายประสาทเทียมการเรียนรูแบบแพรกลับ”, งานสัมมนา
สมาคมวิจัยวิทยาการขนสงแหงเอเชีย 26 – 27 สิงหาคม 2553. กรุงเทพมหานคร 
2. ชุติมา เจิมขุนทด, สวลี อุตรา, วัฒนวงศ รัตนวราหและถิรยุทธ ลิมานนท (2553) “การปรับปรุงความ
ปลอดภัยบนทองถนนในพ้ืนท่ีมหาวิทยาลัยเทคโนโลยีสุรนารี”, งานสัมมนาวิชาการดานความปลอดภัย
ทางถนนระดับชาติ ภาคกลาง – ภาคตะวันออก. 2 – 3 สิงหาคม 2553. กรุงเทพมหานคร 
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