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บทที่ 1  

บทน า 

1.1 ความเป็นมาและความส าคัญของปัญหา 

การออกแบบทางเรขาคณิตเป็นหนึ่งในขั้นตอนส าคัญของการออกแบบถนน ที่
จะต้องค านึงประสิทธิภาพในการใช้งานของยานพาหนะ ความปลอดภัย และสอดคล้องกับ
วัตถุประสงค์ของชุมชน ซึ่งการออกแบบนี้จะเริ่มต้นที่การก าหนดนโยบายส าหรับประเภทถนนที่จะ
ออกแบบ เช่น ลักษณะการใช้งาน ปริมาณการจราจรที่สามารถรองรับได้ แล้วจึงจะพิจารณา
องค์ประกอบและตัวแปรในการออกแบบ โดยทั่วไปนั้น การออกแบบจะเริ่มที่การก าหนดความเร็วใน
การออกแบบ (Design Speed) แล้วจึงก าหนดค่าสูงสุดหรือค่าที่เหมาะสมของตัวแปรในการออกแบบ
ที่เป็นลักษณะเฉพาะของถนนประเภทนั้น เช่น จ านวนช่องจราจร ความกว้างช่องจราจร (Lane 
Width) ความกว้างไหล่ทาง (Shoulder Width) ความลาดชันสูงสุด (Maximum Slope) ระดับการ
ยกโค้งราบสูงสุด (Maximum Superelevation) เป็นต้น จากนั้นจึงท าการออกแบบองค์ประกอบ
ต่างๆของถนน เช่น ระยะมองเห็น แนวทางราบและแนวทางดิ่ง ลักษณะหน้าตัดของถนน ระยะห่าง
แนวราบและแนวดิ่ง ต่อไป และเพ่ือให้สะดวกในการออกแบบ จึงมีการรวบรวมนโยบายและวิธีการ 
แล้วก าหนดเป็นมาตรฐานหรือข้อก าหนดในการออกแบบ (Design Standard or Specification) ขึ้น 
ให้มีความเหมาะสมกับลักษณะภูมิประเทศ สังคม สิ่งแวดล้อม และนโยบายของแต่ละประเทศหรือ
หน่วยการปกครอง  

ส าหรับมาตรฐานการออกแบบทางเรขาคณิตของทางหลวงในประเทศไทย กรมทาง
หลวงได้ก าหนดและอนุมัติมาตรฐานของทางหลวง ซึ่งมีการก าหนดชั้นทางโดยขึ้นอยู่กับปริมาณ
การจราจรเฉลี่ยต่อวัน รวมทั้งมีการก าหนดความเร็วและองค์ประกอบส าคัญอ่ืนๆในการออกแบบทาง
หลวงแต่ละชั้นทาง ดังตารางที่ 1-1 อย่างไรก็ตาม มาตรฐานนี้ได้ถูกน ามาใช้มาเป็นเวลานานแล้ว 
(มากกว่า 10-20 ปี) โดยไม่ได้มีการพิจารณาถึงความเหมาะสมกับสภาพการเปลี่ยนแปลงการใช้ทาง 
รูปแบบและสมรรถนะของยานพาหนะที่ใช้ในประเทศไทยปัจจุบัน จึงควรได้มีการทบทวนมาตรฐาน
ดังกล่าว ตลอดจนเนื่องจากประเทศไทยก าลังเข้าสู่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนในปี พ.ศ. 2558 และ
คาดว่าจะมีการใช้ยานพาหนะหรือมีผู้ขับขี่จากต่างประเทศเพ่ิมขึ้น จึงควรพัฒนามาตรฐานการ
ออกแบบทางเรขาคณิตของทางหลวงไทยให้อยู่ในระดับสากล  

งานวิจัยที่เกี่ยวข้องกับการพิจารณามาตรฐานการออกแบบทางเรขาคณิตนั้น ยังมีอยู่
น้อยมากในประเทศไทยและไม่มีความทันสมัยเพียงพอ วิทยานิพนธ์นี้จึงจัดท าขึ้นเพ่ือพิจารณาหา
นโยบายการก าหนดชั้นทางและมาตรฐานการออกแบบทางเรขาคณิตที่เหมาะสมกับประเทศไทย โดย
จะพิจารณาและเปรียบเทียบกับมาตรฐานงานทางในต่างประเทศ ตลอดจนสอบถามความคิดเห็นจาก
ผู้มีส่วนเกี่ยวข้อง ได้แก่ วิศวกรในกรมทางหลวง วิศวกรผู้ออกแบบงานทาง และผู้ใช้ทาง แล้วจึงน าผล
การศึกษาทั้ง 2 ส่วนมาประมวลผลเพื่อหานโยบายการก าหนดชั้นทางและมาตรฐานการออกแบบทาง
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เรขาคณิตที่เหมาะสมกับประเทศไทย และเป็นข้อมูลในการปรับปรุงและพัฒนามาตรฐานการ
ออกแบบทางเรขาคณิตของทางหลวงในประเทศไทยของกรมทางหลวงต่อไป 

ตารางท่ี 1-1 มาตรฐานชั้นทางส าหรับทางหลวงในประเทศไทย 

ชั้นทาง พิเศษ 1 2 3 4 5 เขตเมือง 

ปริมาณจราจร
เฉลี่ยต่อวัน (คัน) 

มากกว่า 
8,000 

4,000-
8,000 

2,000-
4,000 

1,000-
2,000 

300-
1,000 

น้อยกว่า 
300 

- 

อัตราความเร็วที่
ใช้ออกแบบ 
(กม./ชม.) 

- ทางราบ 
- ทางเนิน 
- ทางเขา 

 
 
 

90-110 
80-110 
70-90 

 
 
 

70-90 
55-70 
40-55 

 
 
 

60-80 
50-60 
30-50 

 
 
 

60 
60 
60 

ความลาดชัน
สูงสุด % 

- ทางราบ 
- ทางเนิน 
- ทางเขา 

 
 
4 
6 
6 

 
 
4 
6 
8 

 
 
4 
8 
12 

 
 
4 
8 
12 

 
 
แปรผัน 
แปรผัน 
แปรผัน 

ประเภทผิว
จราจรและ 
ไหล่ทาง 

ชั้นสูง ชั้นกลาง – สูง ลูกรัง ชั้นสูง 

ความกว้างของผิว
จราจร (เมตร) 
(ช่องละ 3.5 
เมตร) 

อย่าง
น้อยข้าง
ละ 7.00 

7.00 7.00 7.00 7.00 8.00 ช่องจราจร
ละ 3.00-
3.50 

ความกว้างของ
ไหล่ทาง (เมตร) 

ซ้าย  
2.5-3.0 
ขวา  
1.0-1.5 

2.50 2.00 1.50 1.00 - 2.50 หรือ
เป็นทาง
เท้า 

ความกว้างของ
เขตทาง (เมตร) 

60-80 40-60 30-40 ตามความ
เหมาะสม 

ยกโค้งราบสูงสุด 10% 6% 
หมายเหตุ : มาตรฐานทางชั้น 4-5 ไม่แนะน าส าหรับทางหลวงแผ่นดิน 
ที่มา: ส านักส ารวจและออกแบบ, กรมทางหลวง, 2553: ออนไลน์ 
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1.2 วัตถุประสงค์ของการวิจัย 

1.1.1 เพ่ือศึกษาและเปรียบเทียบนโยบายการก าหนดชั้นทางและมาตรฐานการ
ออกแบบทางเรขาคณิตของทางหลวงของไทยและต่างประเทศ 

1.1.2  เพ่ือหานโยบายการก าหนดชั้นทางและมาตรฐานการออกแบบทาง
เรขาคณิตที่เหมาะสม โดยพิจารณาในมุมมองของกรมทางหลวง วิศวกรผู้ออกแบบ และผู้ใช้ทาง 

1.1.3 เพ่ือสรุปข้อเสนอแนะเกี่ยวกับนโยบายการก าหนดชั้นทางและมาตรฐานการ
ออกแบบทางเรขาคณิตท่ีเหมาะสมกับประเทศไทย 

1.3 ขอบเขตของการวิจัย 

งานวิจัยนี้ เป็นการพิจารณาหานโยบายการก าหนดชั้นทางและมาตรฐานการ
ออกแบบทางเรขาคณิตท่ีเหมาะสมกับทางหลวงในประเทศไทย โดยพิจารณาจากการเปรียบเทียบกับ
มาตรฐานทางหลวงในต่างประเทศ ทั้งสหรัฐอเมริกา สหราชอาณาจักร และในทวีปเอเชีย ตลอดจน
สอบถามความคิดเห็นจากผู้มีส่วนเกี่ยวข้อง ได้แก่ วิศวกรในกรมทางหลวง วิศวกรผู้ออกแบบ ซึ่งมี
ประสบการณ์ด้านการออกแบบทางหลวงในประเทศไทย และผู้ใช้ทาง แล้วจึงน าผลการศึกษาทั้ง  2 
ส่วนมาประมวลผลเพ่ือหานโยบายการก าหนดชั้นทางและมาตรฐานการออกแบบทางเรขาคณิตของ
ทางหลวงที่เหมาะสมกับประเทศไทย โดยจะมีการปรึกษาผู้เชี่ยวชาญ แล้วจึงน าผลที่ได้ส่งให้กรมทาง
หลวงใช้เป็นข้อมูลในการปรับปรุงและพัฒนามาตรฐานการออกแบบทางเรขาคณิตของทางหลวงที่
เหมาะสมกับประเทศไทยต่อไป  

1.4 ประโยชน์ที่ได้รับจากงานวิจัย 

1.4.1 ได้ทราบถึงความเหมือนและความแตกต่างนโยบายการก าหนดชั้นทางและ
มาตรฐานการออกแบบทางเรขาคณิตของทางหลวงของไทยเมื่อเทียบกับประเทศอ่ืนๆ  

1.4.2  ได้ความคิดเห็นต่อนโยบายการก าหนดชั้นทางและมาตรฐานการออกแบบ
ทางเรขาคณิตที่เหมาะสม ในมุมมองของกรมทางหลวง วิศวกรผู้ออกแบบ และผู้ใช้ทาง 

1.4.3  ได้ข้อเสนอแนะเกี่ยวกับนโยบายการก าหนดชั้นทางและมาตรฐานการ
ออกแบบทางเรขาคณิตที่เหมาะสมกับประเทศไทย ซึ่งกรมทางหลวงสามารถใช้เป็นข้อมูลเพ่ือ
พิจารณาต่อไปได ้
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1.5 วิธีด าเนินการวิจัย 

 วิธีด าเนินการงานวิจัยประกอบด้วย 5 ขั้นตอน คือ 1) การทบทวนเอกสารและ
งานวิจัยที่เกี่ยวข้อง ประกอบด้วย มาตรฐานทางหลวงในประเทศไทยและต่างประเทศ เช่น 
สหรัฐอเมริกา สหราชอาณาจักร และประเทศในทวีปเอเชีย กับ งานวิจัยที่เกี่ยวข้องกับการทบทวน
มาตรฐานทางหลวงในอดีต และ การหาข้อก าหนดและขนาดขององค์ประกอบหลักส าหรับการ
ออกแบบทางเรขาคณิตของทางหลวงที่เหมาะสม 2) วิเคราะห์เปรียบเทียบข้อก าหนดและขนาดของ
องค์ประกอบหลักในมาตรฐานทางหลวงของประเทศต่างๆ  3) การศึกษาทัศนคติและความคิดเห็น
ของผู้ออกแบบและผู้ใช้ทาง ที่มีต่อข้อก าหนดและขนาดขององค์ประกอบหลักทางเรขาคณิตของทาง
หลวงในประเทศไทยว่ามีความเหมาะสมมากน้อยแค่ไหนในมุมมองของแต่ละฝ่าย 4) ประมวลและ
สรุปผลการศึกษาจากขั้นตอนที่ 2 และขั้นตอนที่ 3 เพ่ือใช้ข้อมูลในการพิจารณาข้อก าหนดและขนาด
ขององค์ประกอบหลักในการออกแบบทางหลวงที่เหมาะสมในประเทศไทย และ 5) น าเสนอแนวทาง
การปรับปรุงการออกแบบทางเรขาคณิตของทางหลวงในประเทศไทย เพ่ือให้กรมทางหลวงได้ใช้เป็น
ข้อมูลในการปรับปรุงและพัฒนามาตรฐานการออกแบบทางเรขาคณิตของทางหลวงให้เหมาะสมกับ
ประเทศไทยต่อไป ทั้งนี้ ภาพรวมของงานวิจัย แสดงดังภาพที่ 1-1 
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ภาพที่ 1-1 ภาพรวมของงานวิจัย 

 

1.6 แผนการด าเนนิงานวิจัย 

แผนการด าเนินงานวิจัย ได้ก าหนดระยะเวลาประมาณ 13 เดือน โดยเริ่มตั้งแต่เดือน
มีนาคม พ.ศ. 2556 และเสร็จสิ้นในเดือนเมษายน พ.ศ. 2557 แสดงไว้ดังตารางที่ 1-2 และแผนการ
น าส่งผลงานวิทยานิพนธ์ ดังตารางที่ 1-3 

 

 

 

ทบทวนเอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 

มาตรฐานทางหลวง 

แจกแบบสอบถามและเก็บข้อมูล 

น าเสนอแนวทางการปรับปรุงการก าหนดชั้นทางและมาตรฐานทางหลวง 

วิเคราะห์ความสัมพันธ์ของปัจจัยต่างๆ 

 
สรุปผลการศึกษาด้านทัศนคติและความ

คิดเห็น 

ประมวลและสรุปผลการศึกษา 

วิเคราะห์ผลการศึกษาเบื้องต้น 

จัดท าแบบสอบถาม 

งานวิจัยท่ีผ่านมา 

การศึกษาทัศนคติและความคิดเห็นของ
ผู้ที่มีส่วนเกี่ยวข้อง 

วิเคราะห์นโยบายการก าหนดชั้นทางและ
มาตรฐานการออกแบบทางเรขาคณิตของทาง

หลวงในประเทศต่างๆ 



 
 

6 

ตารางท่ี 1-2 แผนการด าเนินงานวิจัย 

กิจกรรม 

ร้อยละของงานวิทยานิพนธ ์

สัด 

ส่วน
งาน 

ปี 2556 ปี 2557 

3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 1 2 3 4 5 

1. ทบทวนเอกสาร
และงานวิจัยท่ี
เกี่ยวข้อง  

20% 5 5 5 5           
 

2. วิเคราะห์นโยบาย
การก าหนดชั้นทาง
และมาตรฐานการ
ออกแบบทาง
เรขาคณิตของทาง
หลวงของไทยและ
ต่างประเทศ 

15%    5 5 5         

 

3.ส ารวจทัศนคติ
และความคิดเห็น
จากแบบสอบถาม 

30%       5 5 5 5 5 5   
 

4. ประมวลผล
การศึกษา 

20%           5 5 5 5 
 

5. สรุปข้อเสนอแนะ
เกี่ยวกับนโยบายการ
ก าหนดช้ันทางและ
มาตรฐานการ
ออกแบบทาง
เรขาคณิตที่
เหมาะสมกับ
ประเทศไทย 

15%             5 5 5 

รวมสัดส่วนงานใน
แต่ละเดือน 

100% 5 5 5 10 5 5 5 5 5 5 10 10 10 10 5 

รวมสัดส่วนงาน
สะสม 

100% 5 10 15 25 30 35 40 45 50 55 65 75 85 95 100 
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ตารางท่ี 1-3 แผนการน าส่งผลงานวิทยานิพนธ์ 

รายการ 
ปี 2556 ปี 2557 

3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 1 2 3 4 5 

1. โครงร่างวิทยานิพนธ์     x                       

2. บทความวิจัยฉบับท่ี 1                 x            

3. บทความวิจัยฉบับท่ี 2                x 

4. วิทยานิพนธ์ฉบับสมบูรณ ์                             x 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 
 

8 

บทที่ 2  

เอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 

ในบทที่ 2 นี้ จะเป็นการน าเสนอเอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวข้องกับข้อก าหนดและ
ขนาดขององค์ประกอบหลักในการออกแบบทางเรขาคณิตของทางหลวง เพ่ือใช้เป็นแนวทางเบื้องต้น
ในการออกแบบการศึกษาให้สอดคล้องกับวัตถุประสงค์ของการวิจัยที่ต้องการ โดยจะแบ่งเนื้อหาใน
ส่วนนี้ออกเป็น 5 ส่วน คือ 1) ตัวแปรที่ใช้ในการออกแบบทางเรขาคณิตของทางหลวง 2) มาตรฐาน
การออกแบบทางเรขาคณิตในประเทศต่างๆ 3) แนวทางการจัดประเภททางหลวงและการก าหนดตัว
แปรที่ใช้ในการออกแบบ 4) งานวิจัยที่เกี่ยวข้อง และ 5) สรุปการทบทวนเอกสารและงานวิจัยที่
เกี่ยวข้อง รายละเอียดของแต่ละส่วนมีดังต่อไปนี้ 

2.1 ตัวแปรที่ใช้ในการออกแบบทางเรขาคณิตของทางหลวง 

หัวข้อนี้จะกล่าวถึงหลักการออกแบบถนนทั้งในภาพรวม และเน้นไปที่การออกแบบ
ทางเรขาคณิต รวมไปถึงตัวแปรที่ใช้ในการออกแบบและเกี่ยวข้องกับประเภททาง เพ่ือให้ทราบถึง
ความส าคัญของตัวแปรเหล่านั้นว่ามีผลต่อการก าหนดมาตรฐานทางหลวงอย่างไร มีรายละเอียดดังนี้ 

 2.1.1 หลักการออกแบบถนนโดยท่ัวไป 

ในการออกแบบถนน ขั้นตอนแรกจะอยู่ที่การก าหนดนโยบายส าหรับประเภทถนนที่
จะออกแบบ เช่น ลักษณะการใช้งาน ปริมาณการจราจรที่สามารถรองรับได้ จากนั้นจะพิจารณา
องค์ประกอบและตัวแปรในการออกแบบทางเรขาคณิต โดยค านึงถึง 3 ปัจจัยใหญ่ๆ ได้แก่ ผู้ใช้ทาง 
ยานพาหนะ และ ลักษณะของการจราจร เพ่ือให้เกิดการขนส่งที่ปลอดภัย มีประสิทธิภาพ และ
สอดคล้องกับวัตถุประสงค์ของชุมชน โดยทั่วไป จะเริ่มที่การก าหนดความเร็วในการออกแบบ 
(Design Speed) แล้วจึงก าหนดค่าสูงสุดหรือค่าที่เหมาะสมของตัวแปรในการออกแบบที่เป็น
ลักษณะเฉพาะของถนนประเภทนั้น เช่น จ านวนช่องจราจร ความกว้างช่องจราจร (Lane Width) 
ความกว้างไหล่ทาง (Shoulder Width) ความลาดชันสูงสุด (Maximum Slope) ระดับการยกโค้ง
ราบสูงสุด (Maximum Superelevation) เป็นต้น จากนั้นจึงท าการออกแบบองค์ประกอบต่างๆของ
ถนน เช่น ระยะมองเห็น (Sight Distance) แนวทางราบ (Horizontal Alignment) แนวทางดิ่ง 
(Vertical Alignment) ลักษณะหน้าตัดของถนน (Cross Section) ระยะห่างแนวราบ/แนวดิ่ง 
(Horizontal/Vertical Clearance) แล้วจึงน าองค์ประกอบเหล่านี้เป็นข้อมูลในการออกแบบ
โครงสร้างของถนนและสะพานต่อไป  

 2.1.2 ตัวแปรที่เกี่ยวข้องกับประเภททาง 

 ในการก าหนดลักษณะของทางหลวงแต่ละประเภท จะมีตัวแปรส าคัญในการ
ออกแบบที่ใช้พิจารณาและใช้เป็นคุณสมบัติของทางหลวงประเภทนั้นๆ ดังนี้ 
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1.) ลักษณะการใช้งาน (Function) โดยทั่วไปจะพิจารณาที่ประเด็นส าคัญ คือ 
ความคล่องตัวในการเดินทาง (Mobility) กับ ความสามารถในการเข้าถึงพ้ืนที่ (Accessibility) ซึ่งมี
ความสัมพันธ์กันแบบแปรผกผัน หมายความว่า หากทางหลวงประเภทใดมีความคล่องตัวในการ
เดินทางสูงๆ ก็จะมีความสามารถในการเข้าถึงพ้ืนที่ต่ า เหมาะกับการใช้งานเป็นทางพิเศษ หรือ ทาง
หลวงแผ่นดิน สามารถใช้ความเร็วสูงๆในการขับขี่ได้ แต่ก็จะมีทางเข้าออกน้อย ในทางกลับกันทาง
หลวงที่มีความคล่องตัวในการเดินทางต่ าๆก็จะมีความสามารถในการเข้าถึงพ้ืนที่ได้มาก เหมาะกับการ
ใช้งานเป็นทางหลวงท้องถิ่น หรือถนนในเขตตัวเมือง ใช้ความเร็วในการขับขี่ได้น้อย แต่ก็จะมี
ทางเข้าออกมาก สามารถเข้าถึงพ้ืนที่ที่ต้องการได้ง่าย ส่วนทางหลวงที่มีความคล่องตัวในการเดินทาง
และความสามารถในการเข้าถึงพ้ืนที่ได้ในระดับปานกลาง ก็เหมาะกับการใช้งานเป็นทางหลวงที่
เชื่อมต่อกับทางหลวง 2 ประเภทแรกที่กล่าวมาแล้ว (AASHTO, 2004) 

  นอกจากนี้ ลักษณะการใช้งานของทางหลวงยังเป็นข้อมูลพ้ืนฐานของการออกแบบ
องค์ประกอบส าคัญอ่ืนๆของทางหลวง เช่น ความเร็วที่ใช้ในการออกแบบ ลักษณะหน้าตัดของทาง
หลวง ความกว้างผิวจราจร ความกว้างไหล่ทาง ฯลฯ 

 2.) ปริมาณการจราจรเฉลี่ยต่อวัน (Average Daily Traffic) ปริมาณการจราจร
ต่อวันที่ใช้ในการออกแบบนั้น คือปริมาณจราจรที่ทางหลวงนั้นรองรับได้ในอีก 20 -30 ปีข้างหน้านับ
จากปีที่เปิดใช้งาน ซึ่งมีความส าคัญต่อการออกแบบความจุของถนน และจะต้องสอดคล้องกับลักษณะ
การใช้งานของทางหลวงและระดับการให้บริการ (Level of Service) ที่ก าหนดไว้ด้วย 

 3.) ความเร็วที่ใช้ในการออกแบบ (Design Speed) หมายถึง ค่าความเร็วที่เลือก
มาเพ่ือเป็นฐานในการออกแบบทางเรขาคณิตขององค์ประกอบต่าง ๆ ในช่วงหนึ่งของถนน ซึ่งมี
องค์ประกอบที่ส าคัญ ได้แก่ แนวดิ่ง/แนวราบ (Vertical/Horizontal Alignment) ของถนน และ
ระยะมองเห็น (Sight Distance) (California Highway Design Manual (2006), หนา้ 100-1)  

 4.) ความกว้างของช่องจราจร และ ไหล่ทาง ความกว้างช่องทางจราจรและความ
กว้างไหล่ทาง เป็นปัจจัยส าคัญท่ีส่งผลต่อการเคลื่อนตัวของยานพาหนะและความรู้สึกของผู้ขับขี่ และ
มีผลโดยตรงต่อระดับการให้บริการ 

 5.) ความลาดชันสูงสุดของทางหลวง เป็นตัวแปรที่ก าหนดในแต่ละพ้ืนที่ ว่าจะ
ยอมให้ทางหลวงนั้นลาดชันสูงสุดได้เท่าใด ซึ่งข้ึนกับประเภททางหลวง สภาพภูมิประเทศ เป็นส าคัญ 

6.) ระดับการยกโค้งราบสูงสุด เป็นตัวแปรที่ใช้ในการออกแบบโค้งราบ ระดับใน
การยกโค้งนั้น ขึ้นกับความเร็วในการออกแบบหรือความเร็วในการใช้งาน และประเภทถนน ลักษณะ
ภูมิประเทศ ภูมิอากาศ 

7.) ระยะห่างแนวราบ/แนวดิ่ง (Horizontal/Vertical Clearance) เป็นตัวแปร
ที่ใช้ในการออกแบบ เพ่ือความปลอดภัยในการใช้งาน และมีผลต่อระดับการให้บริการบ้าง โดยทั่วไป 
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ระยะห่างแนบราบจะขึ้นอยู่กับสภาพพ้ืนที่ เขตทาง ส่วนระยะห่างตามแนวดิ่งจะขึ้นอยู่ กับขนาด
ยานพาหนะท่ีอนุญาตให้วิ่งได้บนสายทาง และอาจค านึงการปรับระดับผิวทางในอนาคตด้วย 

8.) ระดับน้ าหนักที่โครงสร้างทางหลวงรองรับได้ จะมีผลต่อการออกแบบ
โครงสร้างและวัสดุในการก่อสร้างทางหลวง มักก าหนดเป็นประเภทยานพาหนะ ในที่นี้ไม่เกี่ยวข้องกับ
การออกแบบทางเรขาคณิตเท่าใดนัก 

2.2 มาตรฐานการออกแบบทางเรขาคณิตในประเทศต่างๆ 

 ในการออกแบบทางหลวงของแต่ละประเทศ จะมีองค์กรหรือหน่วยงานที่ท าหน้าที่
รับผิดชอบในการก าหนดมาตรฐานทางหลวงให้เหมาะสมกับประเทศของตน ส่งผลให้มีมาตรฐานที่
น าไปปฏิบัติใช้งานแตกต่างกันไป ในการวิจัยนี้ได้ท าการศึกษามาตรฐานทางหลวงทั้งในประเทศไทย
และต่างประเทศ เพ่ือตรวจสอบว่ามีข้อก าหนดหรือรายละเอียดในประเด็นต่าง ๆ แตกต่างกันอย่างไร 
โดยจะกล่าวมาตรฐานทางหลวงในประเทศต่าง ๆ ทั้งในประเทศที่ในแถบตะวันตกที่ได้รับการยอมรับ
ทั่วไป และประเทศในทวีปเอเชีย ดังต่อไปนี้ 

2.2.1 มาตรฐานทางหลวงในสหรัฐอเมริกา 

มาตรฐานทางหลวงในสหรัฐอเมริกาได้ก าหนดขึ้นโดยมีพ้ืนฐานจากมาตรฐานและ
นโยบายของสมาคมการทางและคมนาคมของสหรัฐอเมริกา  (American Association of State 
Highway and Transportation Officials หรือ AASHTO) ซึ่งมีการก าหนดชั้นทางโดยขึ้นอยู่กับ
ประเภทการใช้งานของทางหลวง ได้แก่ ทางพิเศษ (Freeways) ทางหลวงสายหลัก (Arterials) ทาง
หลวงสายรอง (Collectors) และ ทางหลวงสายย่อย (Local Roads) อันเป็นการเรียงล าดับของความ
คล่องตัวในการเดินทาง (Mobility) จากมากไปหาน้อย และล าดับของความสามารถในการเข้าถึงพ้ืนที่ 
(Land Access) จากน้อยไปหามาก แล้วจึงก าหนดองค์ประกอบในการออกแบบทางหลวงในระดับชั้น
ทางต่างๆ ดังนี้ 

1.) ทางหลวงสายย่อย (Local Roads) คือ ทางหลวงที่เน้นใช้ในการเข้าถึงพ้ืนที่
ต่างๆ เช่น ที่พักอาศัย แหล่งธุรกิจ พ้ืนที่เกษตรกรรม ฯลฯ มีการก าหนดความเร็วและองค์ประกอบ
ส าคัญในการออกแบบดังตารางที่ 2-1 และก าหนดระยะห่างแนวดิ่งขั้นต่ า 4.3 เมตร ส าหรับในเขต
เมืองจะก าหนดความเร็วในการออกแบบไว้ที่ 30-50 กม./ชม.  

2.) ทางหลวงสายรอง (Collectors) คือ ทางหลวงที่มีความคล่องตัวในการเดินทาง
และความสามารถในการเข้าถึงพ้ืนที่ได้ในระดับใกล้เคียงกัน ใช้เป็นทางหลวงที่เชื่อมต่อระหว่างทาง
หลวงท้องถิ่นกับทางหลวงขนาดใหญ่ มีการก าหนดความเร็วและองค์ประกอบส าคัญในการออกแบบ 
ดังตารางที่ 2-2 และก าหนดระยะห่างแนวดิ่งขั้นต่ า 4.3 เมตร ส าหรับในเขตเมืองจะก าหนดความเร็ว
ในการออกแบบไว้ที่ 50 กม./ชม. 
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3.) ทางหลวงสายหลัก (Arterials) คือ ทางหลวงที่สามารถใช้ความเร็วสูงในการขับขี่ 
และรองรับปริมาณการจราจรได้มาก ใช้ในการเชื่อมต่อระหว่างเขตเมืองหรือเขตชนบท มีการก าหนด
ความเร็วและองค์ประกอบส าคัญในการออกแบบ โดยพิจารณาจากปริมาณการจราจรเฉลี่ยรายวันใน
อีก 20-30 ปีข้างหน้านับจากปีที่เปิดใช้งาน ในเขตเมืองจะก าหนดความเร็วในการออกแบบไว้ที่ 50-
100 กม./ชม. ความกว้างช่องจราจร 3.00-3.60 เมตร จ านวนช่องจราจร 2-4 ช่องต่อทิศทาง 
ระยะห่างแนวดิ่งขั้นต่ า 4.9 เมตร และองค์ประกอบส าคัญอ่ืนๆในการออกแบบ เช่น ความลาดชัน
สูงสุด จะเป็นดังตารางที่ 2-3 ส่วนในเขตชนบทจะก าหนดความเร็วในการออกแบบในพ้ืนที่ราบไว้ที่ 
100-120 กม./ชม. ในพ้ืนที่เนิน 80-100 กม. /ชม. และในพื้นที่ภูเขา 60-80 กม. /ชม. รวมทั้งก าหนด
ระยะห่างแนวดิ่งขั้นต่ า 4.9 เมตร ส าหรับองค์ประกอบส าคัญอ่ืนๆในการออกแบบ อยู่ในตารางที่ 2-4 

4.) ทางพิเศษ (Freeways) คือ ทางหลวงขนาดใหญ่ที่มีการควบคุมการเข้าออกโดย
สมบูรณ์ มีการก าหนดความเร็วและองค์ประกอบส าคัญในการออกแบบ โดยพิจารณาจากปริมาณ
การจราจรเฉลี่ยรายวันในอีก 20-30 ปีข้างหน้านับจากปีที่เปิดใช้งาน มีการก าหนดความเร็วในการ
ออกแบบไว้ที่ 80-130 กม. /ชม. ความกว้างช่องจราจร 3.60 เมตร ความกว้างไหล่ทาง 3.00-3.60 
เมตร จ านวนช่องจราจรอย่างน้อย 2 ช่องต่อทิศทาง และระยะห่างแนวดิ่งขั้นต่ า 4.9 เมตร (หากทาง
พิเศษอยู่ใต้โครงสร้างป้ายจราจรหรือสะพานลอย ก าหนดให้มีระยะห่างแนวดิ่ง 5.1 เมตร) ส าหรับ
ความลาดชันสูงสุดส าหรับการออกแบบ จะเป็นดังตารางที่ 2-5  

ตารางท่ี 2-1 มาตรฐานชั้นทางส าหรับทางหลวงสายย่อยในสหรัฐอเมริกา 

ปริมาณจราจรเฉลี่ยต่อวัน (คัน) มากกว่า 
2,000 

1,500-
2,000 

400-
1,500 

น้อยกว่า
400 

อัตราความเร็วที่ใช้ออกแบบ กม./ชม. 
- ทางราบ 
- ทางเนิน 
- ทางเขา 

 
80 
60 
50 

 
80 
60 
50 

 
80 
60 
50 

 
50-60 
30-50 

30 
ความลาดชันสูงสุด %  

- ทางราบ 
- ทางเนิน 
- ทางเขา 

 
6 
10 
14 

 
6 
10 
14 

 
6 
10 
14 

 
7 

10-11 
16 

ความกว้างของผิวจราจร (เมตร)  
- ทางราบ 
- ทางเนิน 
- ทางเขา 

 
7.20 
7.20 
7.20 

 
6.60 
6.60 
6.60 

 
6.60 
6.00 
6.00 

 
5.40 
5.40 
5.40 

ความกว้างของไหล่ทาง (เมตร) 2.40 1.80 1.50 0.60 
ที่มา: A Policy on Geometric Design of Highways and Streets, AASHTO (2004) 
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ตารางท่ี 2-2 มาตรฐานชั้นทางส าหรับทางหลวงสายรองในสหรัฐอเมริกา 

ปริมาณจราจรเฉลี่ยต่อวัน (คัน) มากกว่า 
2,000 

1,500-
2,000 

400-
1,500 

น้อยกว่า
400 

อัตราความเร็วที่ใช้ออกแบบ กม./ชม. 
- ทางราบ 
- ทางเนิน 
- ทางเขา 

 
100 
80 
60 

 
80 
60 
50 

 
80 
60 
50 

 
60 
50 
30 

ความลาดชันสูงสุด %  
- ทางราบ 
- ทางเนิน 
- ทางเขา 

 
5 
7 
10 

 
6 
8 
10 

 
6 
8 
10 

 
7 
9 
12 

ความกว้างของผิวจราจร (เมตร)  
- ทางราบ 
- ทางเนิน 
- ทางเขา 

 
7.20 
7.20 
7.20 

 
6.60 
6.60 
6.60 

 
6.60 
6.60 
6.00 

 
6.00 
6.00 
6.00 

ความกว้างของไหล่ทาง (เมตร) 2.40 1.80 1.50 0.60 
ที่มา: A Policy on Geometric Design of Highways and Streets, AASHTO (2004) 

ตารางท่ี 2-3 ความลาดชันสูงสุดในการออกแบบทางหลวงสายหลักในสหรัฐอเมริกา (เขตเมือง) 

อัตราความเร็วที่ใช้ออกแบบ กม./ชม. 50 60 70 80 90 100 
ความลาดชันสูงสุด %  

- ทางราบ 
- ทางเนิน 
- ทางเขา 

 
8 
9 
11 

 
7 
8 
10 

 
6 
7 
9 

 
6 
7 
9 

 
5 
6 
8 

 
5 
6 
8 

ที่มา: A Policy on Geometric Design of Highways and Streets, AASHTO (2004) 



 
 

13 

ตารางท่ี 2-4 มาตรฐานชั้นทางส าหรับทางหลวงสายหลักในสหรัฐอเมริกา (เขตชนบท) 

ปริมาณจราจรเฉลี่ยต่อวัน (คัน) มากกว่า 
2,000 

1,500-
2,000 

400-
1,500 

น้อยกว่า
400 

อัตราความเร็วที่ใช้ออกแบบ กม./ชม. 
- ทางราบ 
- ทางเนิน 
- ทางเขา 

 
100-120  
80-100  
60-80 

ความลาดชันสูงสุด %  
- ทางราบ 
- ทางเนิน 
- ทางเขา 

 
3 

4-5 
7-8 

ความกว้างของผิวจราจร (เมตร)  
- ทางราบ 
- ทางเนิน 
- ทางเขา 

 
7.20 
7.20 
7.20 

 
7.20 
7.20 

6.60-7.20 

 
7.20 

6.60-7.20 
6.60-7.20 

 
7.20 

6.60-7.20 
6.60-7.20 

ความกว้างของไหล่ทาง (เมตร) 2.40 1.80 1.80 1.20 
ที่มา: A Policy on Geometric Design of Highways and Streets, AASHTO (2004) 

ตารางท่ี 2-5 ความลาดชันสูงสุดส าหรับการออกแบบทางพิเศษในสหรัฐอเมริกา 

อัตราความเร็วที่ใช้ออกแบบ กม./ชม. 80 90 100 110 120 130 
ความลาดชันสูงสุด %  

- ทางราบ 
- ทางเนิน 
- ทางเขา 

 
4 
5 
6 

 
4 
5 
6 

 
3 
4 
6 

 
3 
4 
5 

 
3 
4 
- 

 
3 
4 
- 

ที่มา: A Policy on Geometric Design of Highways and Streets, AASHTO (2004) 

อย่างไรก็ตาม การน ามาตรฐานทางหลวงไปใช้ในแต่ละรัฐ ก็จะมีการปรับให้
เหมาะสมกับนโยบายของรัฐนั้นๆด้วย และก าหนดเป็นมาตรฐานทางหลวงของแต่ละรัฐ ตัวอย่างเช่น 
รัฐแคลิฟอร์เนียมีการก าหนดความเร็วในการออกแบบโดยขึ้นอยู่กับประเภทการใช้งานของทางหลวง 
ดังตารางที ่2-6 

 

 

 



 
 

14 

ตารางท่ี 2-6 อัตราความเร็วที่ใช้ออกแบบส าหรับทางหลวงในรัฐแคลิฟอร์เนีย สหรัฐอเมริกา  

ประเภทถนน ความเร็วที่ใช้ออกแบบ (กม./ชม.) 
ประเภทควบคุมการเข้าออก 

- ทางพิเศษในพ้ืนที่ภูเขา 
- ทางพิเศษในเขตเมือง 
- ทางพิเศษในเขตชนบท 
- ทางพิเศษในเขตเมือง (ควบคุมการเข้าออกบางส่วน) 

 
80-130 
90-130 
110-130 
80-110 

ประเภทไม่ควบคุมการเข้าออก 
- เขตชนบท (ทางราบ) 
- เขตชนบท (ทางเนิน) 
- เขตชนบท (ทางเขา) 
- เขตเมือง (ทางหลวงขนาดใหญ่) 
- เขตเมืองใหญ่ (ทางหลวงขนาดใหญ่) 

 
90-110 
80-100 
60-80 
60-100 
50-70 

ถนนท้องถิ่น 
- ถนนที่เชื่อมต่อกับทางหลวงขนาดใหญ่ 
- ถนนที่เชื่อมต่อกับทางพิเศษ 

 
ตามมาตรฐานของ AASHTO 

55 หรือ 75 
ที่มา: California Highway Design Manual (2006), หน้า 100-2 

จะเห็นได้ว่า มาตรฐานทางหลวงในสหรัฐอเมริกาให้ความส าคัญของประเภทการใช้
งานของถนนเป็นล าดับแรกในการออกแบบทางหลวง จากนั้นจึงพิจารณาที่ปริมาณการจราจรเฉลี่ยต่อ
วัน ประกอบกับลักษณะชุมชนที่ถนนตัดผ่าน(ชนบทหรือในเมือง) และ ชนิดของภูมิประเทศ แล้วจึง
ก าหนดความเร็วในการออกแบบ อย่างไรก็ตาม การออกแบบองค์ประกอบอ่ืนๆบางส่วน เช่น ความจุ
ของถนน ระดับการให้บริการ ก็พิจารณาจากปริมาณการจราจรเฉลี่ยต่อวันเท่านั้น ไม่ได้พิจารณา
ประเภทการใช้งานของถนน ฉะนั้นหากมีการออกแบบทางหลวง 2 ประเภทการใช้งาน แต่มีปริมาณ
การจราจรใกล้เคียงกัน ลักษณะของทางหลวงที่ได้จากการออกแบบก็อาจไม่มีความแตกต่างกัน 

2.2.2 มาตรฐานทางหลวงในสหราชอาณาจักร 

 หน่วยงานที่ เกี่ยวข้องกับการขนส่ง ประกอบด้วย องค์การทางหลวง ( The 
Highways Agency) ของอังกฤษ หน่วยงานการขนส่งของสกอตแลนด์ (Transport Scotland) 
หน่วยงานการขนส่งของเวลส์ (Transport Wales) และกรมพัฒนาท้องถิ่น (The Department for 
Regional Development) ของไอร์แลนด์เหนือ ได้ร่วมกันก าหนดมาตรฐานทางหลวงในสหราช
อาณาจักร ซึ่งมีการก าหนดชั้นทางโดยแบ่งเป็น 2 ประเภทใหญ่ๆ คือ ทางพิเศษ (Motorways)  กับ 
ทางอเนกประสงค์ (All-Purpose roads) และมีการแบ่งย่อยไปอีกเป็นถนนในเขตชนบท (Rural 
Roads) กับถนนในเขตเมือง (Urban Roads) ส าหรับในส่วนของการออกแบบทางเรขาคณิต จะ
ขึ้นอยู่กับรูปแบบของทางหลวง ได้แก่ ทางพิเศษ (Motorways) ทางหลวงที่มีเกาะกลาง (Dual 
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Carriageways) และ ทางหลวงที่ไม่มีเกาะกลาง (Single Carriageways) ดังตารางที่ 2-7 ประกอบ
กับการพิจารณาลักษณะของแนวเส้นทางที่จะออกแบบ แล้วจึงก าหนดความเร็วที่ใช้ในการออกแบบ 
และองค์ประกอบในการออกแบบทางหลวงในระดับชั้นทางต่างๆ ต่อไป 

ตารางท่ี 2-7 มาตรฐานชั้นทางส าหรับทางหลวงในสหราชอาณาจักร 

ชั้นทาง ทางหลวงที่ 
ไม่มีเกาะกลาง 

ทางหลวงที่ 
มีเกาะกลาง 

ทางพิเศษ 

จ านวนช่อง
จราจร 

2 2 2 4 ข้างละ 2 ข้างละ 3 ข้างละ 2 ข้างละ 3 

ความกว้างของ
ผิวจราจร (เมตร) 

6.00  7.30 10.00 12.00-
14.60 

ข้างละ 
7.30 

ข้างละ 
11.00 
(3.65 
+3.70 
+3.65) 

ข้างละ 
7.30 

ข้างละ 
11.00 
(3.65 
+3.70 
+3.65) 

ความกว้างของ
ไหล่ทางเฉพาะ
ส่วนที่ปูผิว 
(เมตร) 

1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 3.30 
(ชนบท) 

3.30 
(ชนบท) 

2.75 
(เมือง) 

2.75 
(เมือง) 

ที่มา: Design Manual for Roads and Bridges Volume 6 Section 1 Part 2 - TD 27/05 – 
Cross-Sections and Headrooms, Department of Transport (2005) 

 ในส่วนของความเร็วที่ใช้ในการออกแบบ จะขึ้นอยู่กับ 2 ปัจจัยส าคัญ คือ ข้อจ ากัด
แนวเส้นทางที่จะออกแบบ (Alignment Constraint หรือ Ac) กับ ข้อจ ากัดลักษณะรูปแบบของทาง
หลวง (Layout Constraint หรือ Lc) ซึ่งสามารถหาค่าของแต่ละปัจจัยได้ดังนี้ 

1.)    ข้อจ ากัดแนวเส้นทาง (Alignment Constraint หรือ Ac) หาค่าได้จาก 

 Ac = 6.6 + B/10   ส าหรับทางหลวงที่มีเกาะกลาง 
 Ac = 12 - VISI/60 + 2B/45  ส าหรับทางหลวงที่ไม่มีเกาะกลาง 

โดยที่        B คือ ค่าระดับความโค้งต่อกิโลเมตร (Bendiness Degrees/km) 
VISI คือ ค่าเฉลี่ยระยะการมองเห็นวัตถุแบบต่อเนื่อง (เมตร) (Harmonic Mean Visibility) 

2.)  ข้อจ ากัดลักษณะรูปแบบของทางหลวง (Layout Constraint หรือ Lc) 
ประกอบด้วย ลักษณะหน้าตัดของทางหลวง ความกว้างของไหล่ทางที่ไม่ปูผิว (Verge Width) และ 
จ านวนของทางเข้าออกและทางแยก สามารถหาค่าได้จากตารางที่ 2-8 
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ตารางท่ี 2-8 ข้อจ ากัดลักษณะรูปแบบของทางหลวง (Layout Constraint) ในสหราชอาณาจักร 

ช้ันทาง ทางหลวงที ่
ไม่มเีกาะกลาง 

ทางหลวงที่ 
มีเกาะกลาง 

ทางพิเศษ 

จ านวนช่อง
จราจร 

2 2 2 4 ข้างละ  
2 

ข้างละ 
3 

ข้างละ 
2 

ข้างละ 
3 

ความกว้าง
ของผวิ
จราจร  
(เมตร) 

6.00 7.30 10.00 12.00
-

14.60 

ข้างละ 7.30 ข้างละ 
11.00 

ข้างละ 
7.30 

ข้างละ 
11.00 

จ านวนของ
ทางเข้าออก
และทาง
แยกต่อ
กิโลเมตร 

9-12 6-8 6-8 2-5 6-8 2-5 ไม่ระบ ุ 6-8 2-5 2-5 2-5 2-5 

มีไหล่ทางที่
ไม่ปูผิวกว้าง
ตาม
มาตรฐาน 

29 26 23 21 19 17 13-15 10 9 6 4 0 

มีไหล่ทางที่
ไม่ปูผิวกว้าง 
1.50 เมตร 

31 28 25 23 

มีไหล่ทางที่
ไม่ปูผิวกว้าง 
1.00 เมตร 

33 30 

ที่มา: Design Manual for Roads and Bridges Volume 6 Section 1 Part 1 - TD 9/93 – 
Amendment No.1 – Highway Link Design, Department of Transport (2002) 

  จากนั้นน าค่า Ac และ Lc ที่ได้ ไปหาอัตราความเร็วที่ใช้ในการออกแบบทางหลวงใน
เขตชนบทจากภาพท่ี 2-1 ซึ่งจะแบ่งได้เป็น 4 ช่วง คือ 120, 100, 85 และ 70 กม./ชม. ส่วนตัวอักษร 
A และ B ที่อยู่หลังค่าความเร็วที่ใช้ในการออกแบบจะน าไปใช้ในการออกแบบองค์ประกอบอ่ืน ๆ 
ต่อไป 
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ภาพที่ 2-1 การหาอัตราความเร็วที่ใช้ในการออกแบบทางหลวงในเขตชนบทของสหราชอาณาจักร 
จากความสัมพันธ์ระหว่างข้อจ ากัดของแนวเส้นทางที่จะออกแบบ กับ ลักษณะรูปแบบทางหลวง 
(ที่มา: Design Manual for Roads and Bridges Volume 6 Section 1 Part 1 - TD 9/93 – 
Amendment No.1 – Highway Link Design, Department of Transport (2002)) 

  ส าหรับในเขตเมือง อัตราความเร็วที่ใช้ในการออกแบบทางหลวงจะข้ึนอยู่กับการ
จ ากัดความเร็วในเขตเมือง ดังตารางที่ 2-9  

ตารางท่ี 2-9 อัตราความเร็วที่ใช้ในการออกแบบทางหลวงในเขตเมืองของสหราชอาณาจักร  

อัตราความเร็วที่จ ากัดไว้ กม./ชม. อัตราความเร็วที่ใช้ออกแบบ กม./ชม. 
48 (30 ไมล์/ชม.) 
64 (40 ไมล์/ชม.) 
80 (50 ไมล์/ชม.) 
96  (60 ไมล์/ชม.) 

60 
70 
85 
100 

ที่มา: Design Manual for Roads and Bridges Volume 6 Section 1 Part 1 - TD 9/93 – 
Amendment No.1 – Highway Link Design, Department of Transport (2002) 
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 ในส่วนของระยะห่างแนวดิ่ง จะขึ้นอยู่กับ 2 ปัจจัยส าคัญ คือ ชนิดของโครงสร้างที่
ทางหลวงลอดผ่าน กับ รัศมีโค้งดิ่งหงายของทางหลวงช่วงที่อยู่ใต้โครงสร้าง (Sag Curve Radius) ดัง
ตารางที่ 2-10 และตารางท่ี 2-11   

ตารางท่ี 2-10 ระยะห่างแนวดิ่งของทางหลวงในสหราชอาณาจักร  

ชนิดของโครงสร้าง ระยะห่างแนวดิ่ง 
ส าหรับการก่อสร้างใหม่ (เมตร) 

ระยะห่างแนวดิ่ง 
ที่เป็นค่าข้ันต่ า (เมตร) 

สะพาน 5.30 + S  5.03 + S 
สะพานลอย, ป้ายจราจร 5.7 + S 5.41 + S 

โครงสร้างชั่วคราว ไม่ก าหนด 5.41 + S 
สิ่งก่อสร้างอ่ืนๆเหนือทาง

หลวงที่มีการจราจรหนาแน่น 
6.45 + S 6.18 + S 

หมายเหตุ : S คือ ค่าชดเชยจากรัศมีโค้งดิ่งหงายของทางหลวงที่อยู่ใต้โครงสร้าง (ดูตารางท่ี 2-11)   

ที่มา: Design Manual for Roads and Bridges Volume 6 Section 1 Part 2 - TD 27/05 – 
Cross-Sections and Headrooms, Department of Transport (2005) 

ตารางท่ี 2-11 ค่าความสูงชดเชยจากรัศมีโค้งดิ่งหงายของทางหลวงที่อยู่ใต้โครงสร้าง  

รัศมีโค้งดิ่งหงาย ค่าความสูงชดเชย S (มม.) 
1000 
1200 
1500 
2000 
3000 
6000 
>6000 

80 
70 
55 
45 
25 
15 
0 

ที่มา: Design Manual for Roads and Bridges Volume 6 Section 1 Part 2 - TD 27/05 – 
Cross-Sections and Headrooms, Department of Transport (2005) 

จะเห็นได้ว่า มาตรฐานทางหลวงในสหราชอาณาจักรมีความแตกต่างจากมาตรฐาน
ทางหลวงในประเทศอ่ืนๆ ตรงที่ไม่ได้ใช้ความเร็วในการออกแบบเป็นข้อมูลพ้ืนฐานในการก าหนด
องค์ประกอบที่เป็นลักษณะรูปแบบของทางหลวงและแนวเส้นทางที่จะออกแบบ แต่กลับเป็นในทาง
ตรงกันข้าม ซึ่งมีข้อดีคือ ความเร็วในการออกแบบจะสอดคล้องกับสภาพในการขับขี่อย่างแท้จริง แต่ก็
มีข้อจ ากัด คือ เมื่อมีการเปลี่ยนแปลงลักษณะแนวเส้นทางที่จะออกแบบ ก็จะต้องพิจารณาการ
ก าหนดความเร็วในการออกแบบอีกครั้งว่าจะต้องเปลี่ยนแปลงด้วยหรือไม่ 
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2.2.3 มาตรฐานทางหลวงในทวีปเอเชีย 

ในทวีปเอเชียได้มีการก าหนดมาตรฐานทางหลวงของทวีปเอเชียขึ้นเพ่ือเป็น
มาตรฐานขั้นต่ า และเป็นแนวทางในการออกแบบทางหลวงให้ตอบสนองกับปริมาณการจราจร
ระหว่างประเทศ นอกจากนี้ ในภูมิภาคอาเซียนก็มีการก าหนดมาตรฐานทางหลวงของอาเซียนเช่นกัน 
โดยยึดแนวทางมาจากมาตรฐานทางหลวงของทวีปเอเชีย ส าหรับรายละเอียดของมาตรฐานจะอยู่ใน
ภาคผนวก ก และภาคผนวก ข อย่างไรก็ตาม แต่ละประเทศในทวีปเอเชียต่างก็มีมาตรฐานเป็นของ
ตนเอง ในที่นี้จึงขอน าเสนอมาตรฐานทางหลวงของประเทศที่น่าสนใจ ดังนี้ 

 2.2.3.1 มาตรฐานทางหลวงในสาธารณรัฐประชาชนจีน 

 กระทรวงคมนาคมของสาธารณรัฐประชาชนจีนได้ก าหนดและอนุมัติมาตรฐานทาง
หลวงขึ้น ซึ่งมีการก าหนดชั้นทางส าหรับการออกแบบทางเรขาคณิตโดยใช้ปริมาณการจราจรต่อวันที่
เฉลี่ยจากปริมาณการจราจรทั้งปี (Annual Average Daily Traffic หรือ AADT) รวมทั้งมีการก าหนด
องค์ประกอบส าคัญอ่ืนๆในการออกแบบทางหลวงแต่ละชั้นทาง ดังตารางที่ 2-12 

ตารางท่ี 2-12 มาตรฐานชั้นทางส าหรับทางหลวงในสาธารณรัฐประชาชนจีน 

ชั้นทาง ทาง
พิเศษ 

1 2 3 4 

ปริมาณจราจรต่อวันที่เฉลี่ยจากปริมาณ
การจราจรทั้งปี (คัน) 

25,000-
100,000 

15,000-
30,000 

3,000-
7,500 

1,000-
4,000 

น้อยกว่า
1,500 

อัตราความเร็วที่ใช้ออกแบบ กม./ชม. 60-120 60-100 40-80 30-60 20-40 
ความลาดชันสูงสุด %  3-5 4-6 5-7 6-8 6-9 
จ านวนช่องจราจร 4-8 4 2 2 1-2 
ความกว้างของผิวจราจร (เมตร) ข้างละ 

7.00-
15.00 

ข้างละ 
7.00-
7.50 

7.00-
9.00 

6.00-
7.00 

3.50-
6.00 

ความกว้างของไหล่ทาง (เมตร) 3.75 
(หรือ 
4.00) 

3.75 1.50 0.75 0.50 

ระยะห่างแนวดิ่ง (เมตร) 5.00 5.00 5.00 4.50 4.50 
ที่มา: Asian Highway - The Road Networks connecting China, Kazakhstan, Mongolia, the 
Russian Federation, and the Korean Peninsula, UNESCAP (2001) 

 จะเห็นได้ว่า ปริมาณการจราจรเฉลี่ยต่อวันที่ใช้เป็นเกณฑ์ก าหนดชั้นทางของทาง
หลวงในสาธารณรัฐประชาชนจีนมีปริมาณที่สูงกว่าของประเทศอ่ืนอย่างเห็นได้ชัด อาจมีสาเหตุจาก
จ านวนประชากรที่มากเป็นอันดับต้นๆของโลก ท าให้เกิดความต้องการในการเดินทางในอัตราที่สูง
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มาก การใช้ปริมาณการจราจรเฉลี่ยต่อวันในการก าหนดชั้นทางจึงน่าจะเหมาะสมและสอดคล้องกับ
การใช้งาน นอกจากนี้ ความเร็วในการออกแบบมีช่วงการใช้งานที่กว้างมากตั้งแต่ 20 ไปจนถึง 120 
กม./ชม. เนื่องจากพ้ืนที่อันกว้างใหญ่มหาศาลและภูมิประเทศที่แตกต่างกันของสาธารณรัฐประชาชน
จีนนั่นเอง 

 2.2.3.2 มาตรฐานทางหลวงในประเทศคาซักสถาน 

 ประเทศคาซักสถานได้ใช้มาตรฐานทางหลวงของอดีตสหภาพโซเวียตที่มีชื่อว่า SNiP 
2.05.02-85 ในการออกแบบทางหลวง ซึ่งมีการก าหนดชั้นทางโดยขึ้นอยู่กับปริมาณการจราจรเฉลี่ย
ต่อวันและประเภทของทางหลวง รวมทั้งมีการก าหนดความเร็วและองค์ประกอบส าคัญอ่ืนๆในการ
ออกแบบทางหลวงแต่ละชั้นทาง ดังตารางที่ 2-13 

ตารางท่ี 2-13 มาตรฐานชั้นทางส าหรับทางหลวงในประเทศคาซักสถาน 

ชั้นทาง 1 2 3 4 5 
ประเภทถนน ทางหลวง

แผ่นดิน/รัฐ 
ทุก

ประเภท 
ทุก

ประเภท 
ทุก

ประเภท 
ท้องถิ่น 

ปริมาณจราจรเฉลี่ยต่อวัน (คัน) มากกว่า 
7,000 

3,000-
7,000 

1,000-
3,000 

100-
1,000 

น้อยกว่า
100 

อัตราความเร็วที่ใช้ออกแบบ กม./ชม. 120-150 120 100 80 60 
ความลาดชันสูงสุด %  3-4 4 5 6 7 
จ านวนช่องจราจร 4-6 2 2 2 1 
ความกว้างของช่องจราจร (เมตร) 3.75 3.75 3.50 3.00 4.50 
ความกว้างของไหล่ทาง (เมตร) 3.75 (หรือ 

1.50) 
3.75 2.50 2.00 1.75 

ความกว้างของเขตทาง (เมตร) 20.00-
42.50 

15.00 12.00 10.00 8.00 

ระยะห่างแนวดิ่ง (เมตร) 5.00 5.00 5.00 5.00 5.00 
หมายเหตุ: ทางหลวงที่ไม่ได้ปูผิวด้วยแอสฟัลท์หรือคอนกรีต ให้ใช้ระยะห่างแนวดิ่ง 4.5 เมตรแทน 
ที่มา: Asian Highway - The Road Networks connecting China, Kazakhstan, Mongolia, the 
Russian Federation, and the Korean Peninsula, UNESCAP (2001) 

จะเห็นได้ว่า ความเร็วในการออกแบบของชั้นทางที่ 1 สามารถมีค่าสูงถึง 150 กม./
ชม. อาจมีสาเหตุจากระยะห่างของตัวเมืองในแต่ละเมืองมีอยู่มาก และตัวเมืองอาจไม่ใหญ่นัก จึงท า
ให้สามารถขับขี่โดยใช้ความเร็วสูงมากๆได้ ส าหรับเหตุที่คาซักสถานเลือกใช้มาตรฐานทางหลวงของ
อดีตสหภาพโซเวียตในการออกแบบ ก็เพ่ือที่จะเชื่อมต่อกับพ้ืนที่อดีตสหภาพโซเวียตที่มีพรมแดน
ติดกันได้อย่างสะดวก 
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 2.2.3.3 มาตรฐานทางหลวงในประเทศมองโกเลีย 

  ประเทศมองโกเลียได้ใช้มาตรฐานทางหลวงของอดีตสหภาพโซเวียตที่มีชื่อว่า SNiP 
2.05.02-97 ร่วมกับมาตรฐานและข้อก าหนด "Auto Road Construction Standards and 
Specifications" ในการออกแบบทางหลวง ซึ่งมีการก าหนดชั้นทางโดยขึ้นอยู่กับปริมาณการจราจร
เฉลี่ยต่อวันและประเภทของทางหลวงคล้ายกับประเทศคาซักสถาน และได้ก าหนดองค์ประกอบใน
การออกแบบทางหลวงในระดับชั้นทางต่างๆ ดังตารางที่ 2-14 

ตารางที่ 2-14 มาตรฐานชั้นทางส าหรับทางหลวงในประเทศมองโกเลีย 

ชั้นทาง ทางพิเศษ 1 2 3 4 5 
ปริมาณจราจรเฉลี่ยต่อวัน 
(คัน) 

มากกว่า 
7,000 

มากกว่า 
7,000 

3,000-
7,000 

1,000-
3,000 

100-
1,000 

น้อยกว่า
100 

อัตราความเร็วที่ใช้ออกแบบ 
กม./ชม. 

120-140 120 100 80 60 60 ลงไป 

ความลาดชันสูงสุด %  3-4 4 5 6 7 7 ขึ้นไป 
จ านวนช่องจราจร 4 4 2 2 2 1-2 
ความกว้างของช่องจราจร 
(เมตร) 

3.75 3.50 3.50 3.50 3.00 4.50-
5.00 

ความกว้างของไหล่ทาง 
(เมตร) 

3.75 (หรือ 
2.00) 

3.50 3.00 2.50 1.50 - 

ความกว้างของเขตทาง 
(เมตร) 

20.00-
35.00 

20.00-
35.00 

13.00 12.00 9.00 4.50-
5.00 

ระยะห่างแนวดิ่ง (เมตร) 5.00 5.00 5.00 5.00 5.00 5.00 
หมายเหตุ: ทางหลวงที่ไม่ได้ปูผิวด้วยแอสฟัลท์หรือคอนกรีต ให้ใช้ระยะห่างแนวดิ่ง 4.5 เมตรแทน 
ที่มา: Asian Highway - The Road Networks connecting China, Kazakhstan, Mongolia, the 
Russian Federation, and the Korean Peninsula, UNESCAP (2001) 

  จะเห็นได้ว่า ความเร็วในการออกแบบของชั้นทางพิเศษ สามารถมีค่าสูงถึง 140 
กม./ชม. อาจมีสาเหตุจากระยะห่างของตัวเมืองในแต่ละเมืองมีอยู่มาก จึงท าให้สามารถขับขี่โดยใช้
ความเร็วสูงมากๆได้ ส่วนเหตุที่มองโกเลียเลือกใช้มาตรฐานทางหลวงของอดีตสหภาพโซเวียตในการ
ออกแบบ ก็เพ่ือที่จะเชื่อมต่อกับพ้ืนที่อดีตสหภาพโซเวียตที่มีพรมแดนติดกันได้อย่างสะดวก 
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 2.2.3.4 มาตรฐานทางหลวงในสาธารณรัฐเกาหลี 

  มาตรฐานทางหลวงในสาธารณรัฐเกาหลีได้ถูกก าหนดโดยมีพ้ืนฐานจากมาตรฐาน
ทางหลวงของสหรัฐอเมริกา (AASHTO Standards) ซึ่งมีการก าหนดชั้นทางโดยขึ้นอยู่กับลักษณะการ
ใช้งานของทางหลวง ได้แก่ ทางพิเศษ (Highway), ทางหลวงแผ่นดิน (National Road), ทางหลวง
จังหวัด (Provincial Road) และ ทางหลวงท้องถิ่น (City/County Road) รวมทั้งมีการก าหนด
องค์ประกอบส าคัญอ่ืนๆในการออกแบบทางหลวงแต่ละชั้นทาง ดังตารางที่ 2-15  

ตารางท่ี 2-15 มาตรฐานชั้นทางส าหรับทางหลวงในสาธารณรัฐเกาหลี 

ชั้นทาง 1 2 3 4 
ประเภทถนน ทางพิเศษ ทางหลวง

แผ่นดิน 
ทางหลวง
จังหวัด 

ทางหลวง
ท้องถิ่น 

อัตราความเร็วที่ใช้ออกแบบ กม./ชม. 
- เขตชนบท 
- เขตเมือง 

 
100-120 
80-100 

 
60-80 

80 

 
50-70 

60 

 
50-60 

50 
ความลาดชันสูงสุด %  

- ทางราบ (เขตชนบท, เขตเมือง) 
- ทางเขา (เขตชนบท, เขตเมือง) 

 
3, 3-4 

3-5, 5-6 

 
4-5, 4 
6-7, 6 

 
4-6, 5 
6-9, 7 

 
5-6, 6 
7-9, 9 

ความกว้างของช่องจราจร (เมตร) 3.50 3.25-3.50 3.00-3.25 3.00 
ความกว้างของไหล่ทาง (เมตร) 

- เขตชนบท 
- เขตเมือง 

 
3.00 
2.00 

 
1.75 

- 

 
1.25 

- 

 
1.00 

- 
ระยะห่างแนวดิ่ง (เมตร) 4.50 4.50 4.50 4.50 
ที่มา: Asian Highway - The Road Networks connecting China, Kazakhstan, Mongolia, the 
Russian Federation, and the Korean Peninsula, UNESCAP (2001) 

 จะเห็นได้ว่า มาตรฐานทางหลวงในสาธารณรัฐเกาหลีก็ให้ความส าคัญของประเภท
การใช้งานของถนนเป็นล าดับแรกในการออกแบบทางหลวงเช่นเดียวกับสหรัฐอเมริกา ฉะนั้นข้อ
ได้เปรียบและข้อจ ากัดจึงใกล้เคียงกับมาตรฐานทางหลวงในสหรัฐอเมริกา 

   2.2.3.5 มาตรฐานทางหลวงในประเทศมาเลเซีย 

  กรมโยธาธิการ (Public Work Department) ของมาเลเซียได้ก าหนดมาตรฐานทาง
หลวง โดยมีพ้ืนฐานจากมาตรฐานทางหลวงของสหรัฐอเมริกา (AASHTO Standards) ซึ่งมีการ
ก าหนดชั้นทางโดยขึ้นอยู่กับลักษณะการใช้งานของทางหลวง ลักษณะเขตท่ีทางหลวงตัดผ่าน (ชนบท/
ในเมือง) และปริมาณการจราจรเฉลี่ยต่อวัน สามารถจ าแนกชั้นทางได้ดังตารางที่ 2-16 
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ตารางท่ี 2-16 มาตรฐานชั้นทางส าหรับทางหลวงในประเทศมาเลเซีย 

 
พ้ืนที่ 

 
ประเภทถนน 

ปริมาณจราจรเฉลี่ยต่อวัน (คัน) 
ไม่ได้
ก าหนด 

มากกว่า 
10,000 

3,000 -
10,000 

1,000-
3,000 

150 -
1,000 

น้อยกว่า 
150 

ชนบท ทางพิเศษ 
ทางหลวงแผ่นดิน 
ถนนชั้นเอก 
ถนนชั้นโท 
ถนนย่อย 

R6 
R5 
- 
- 
- 

- 
- 

R5 
- 
- 

- 
- 

R4 
R4 
- 

- 
- 
- 

R3 
- 

- 
- 
- 
- 

R2 

- 
- 
- 
- 

R1/R1a 
ในเมือง ทางพิเศษ 

ทางหลวงขนาดใหญ่  
ทางหลวงขนาดรอง  
ทางหลวงท้องถิ่น  

U6 
- 
- 
- 

- 
U5 
- 
- 

- 
U4 
U4 
- 

- 
- 

U3 
U3 

- 
- 
- 

U2 

- 
- 
- 

U1/U1a 
ที่มา: Arahan Teknik (Jalan) 8/86 - A Guide on Geometric Design of Roads, Road 
Branch, Public Work Department (1986) 

ในส่วนของความเร็วที่ใช้ในการออกแบบทางหลวงแต่ละชั้นทาง จะขึ้นอยู่กับ
ลักษณะภูมิประเทศ (ในเขตชนบท) หรือ ลักษณะเฉพาะของพ้ืนที่ (ในเขตเมือง) ดังตารางที่ 2 -17 
และตารางท่ี 2-18 ตามล าดับ 

ตารางท่ี 2-17 ความเร็วที่ใช้ในการออกแบบทางหลวงในประเทศมาเลเซีย (เขตชนบท) 

 
ชั้นทาง 

อัตราความเร็วที่ใช้ออกแบบ (กม./ชม.) 
ทางราบ ทางเนิน ทางเขา 

R6 
R5 
R4 
R3 
R2 
R1 
R1a 

120 
100 
90 
70 
60 
40 
40 

100 
80 
70 
60 
50 
30 
30 

80 
60 
60 
50 
40 
20 
20 

ที่มา: Arahan Teknik (Jalan) 8/86 - A Guide on Geometric Design of Roads, Road 
Branch, Public Work Department (1986) 
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ตารางท่ี 2-18 ความเร็วที่ใช้ในการออกแบบทางหลวงในประเทศมาเลเซีย (เขตเมือง) 

 
ชั้นทาง 

อัตราความเร็วที่ใช้ออกแบบ (กม./ชม.) 
พ้ืนที่ประเภทที่ 1 พ้ืนที่ประเภทที่ 2 พ้ืนที่ประเภทที่ 3 

U6 
U5 
U4 
U3 
U2 
U1 
U1a 

100 
80 
70 
60 
50 
40 
40 

80 
60 
60 
50 
40 
30 
30 

60 
50 
50 
40 
30 
30 
20 

หมายเหตุ : พ้ืนที่ประเภทที่ 1 คือ พื้นที่ท่ีแทบไม่มีปัญหาหรือผลกระทบจากการก่อสร้างทางหลวง  
พ้ืนที่ประเภทที ่2  คือ พื้นที่ท่ีมีลักษณะกึ่งกลางระหว่างพ้ืนที่ประเภทที่ 1 กับพ้ืนที่ประเภทที่ 3 
พ้ืนที่ประเภทที่ 3 คือ พ้ืนที่ที่มีปัญหาเป็นอย่างมากในเรื่องการเวนคืนที่ดิน ผลกระทบต่ออาคาร
ใกล้เคียง หรือ ผลกระทบด้านสังคมและสิ่งแวดล้อม 
ที่มา: Arahan Teknik (Jalan) 8/86 - A Guide on Geometric Design of Roads, Road 
Branch, Public Work Department (1986) 

ส าหรับความกว้างของช่องจราจรในแต่ละชั้นทาง มีรายละเอียดดังตารางที่ 2-19  

ตารางท่ี 2-19 ความกว้างของช่องจราจรของทางหลวงในประเทศมาเลเซีย 

ชั้นทาง ความกว้างของช่องจราจร (เมตร) 
R6 / U6 
R5 / U5 
R4 / U4 
R3 / U3 
R2 / U2 
R1 / U1 

R1a / U1a 

3.50 
3.50 
3.25 
3.00 
2.75 

5.00 (วิ่งได้ 2 ทิศทาง) 
5.40 (วิ่งได้ 2 ทิศทาง) 

ที่มา: Arahan Teknik (Jalan) 8/86 - A Guide on Geometric Design of Roads, Road 
Branch, Public Work Department (1986) 

ในส่วนของความกว้างไหล่ทาง จะข้ึนอยู่กับลักษณะภูมิประเทศ (ในเขตชนบท) หรือ 
ลักษณะเฉพาะของพ้ืนที่ (ในเขตเมือง) ดังตารางที่ 2-20 และตารางท่ี 2-21 ตามล าดับ 

 



 
 

25 

ตารางท่ี 2-20 ความกว้างไหล่ทางของทางหลวงในประเทศมาเลเซีย (เขตชนบท) 

 
ชั้นทาง 

ความกว้างของไหล่ทาง (เมตร) 
ทางราบ ทางเนิน ทางเขา 

R6 
R5 
R4 
R3 
R2 
R1 
R1a 

3.00 
3.00 
3.00 
2.50 
2.00 
1.50 
1.50 

3.00 
3.00 
3.00 
2.50 
2.00 
1.50 
1.50 

2.50 
2.50 
2.00 
2.00 
1.50 
1.50 
1.50 

ที่มา: Arahan Teknik (Jalan) 8/86 - A Guide on Geometric Design of Roads, Road 
Branch, Public Work Department (1986) 

ตารางท่ี 2-21 ความกว้างไหล่ทางของทางหลวงในประเทศมาเลเซีย (เขตเมือง) 

 
ชั้นทาง 

ความกว้างของไหล่ทาง (เมตร) 
พ้ืนที่ประเภทที่ 1 พ้ืนที่ประเภทที่ 2 พ้ืนที่ประเภทที่ 3 

U6 
U5 
U4 
U3 
U2 
U1 
U1a 

3.00 
3.00 
3.00 
2.50 
2.00 
1.50 
1.50 

3.00 
3.00 
2.50 
2.00 
1.50 
1.50 
1.50 

2.50 
2.50 
2.00 
1.50 
1.50 
1.50 
1.50 

หมายเหตุ : ความหมายของพ้ืนที่ประเภทที่ 1,2 และ 3 ดูในหมายเหตุของตารางที่ 2-18 
ที่มา: Arahan Teknik (Jalan) 8/86 - A Guide on Geometric Design of Roads, Road 
Branch, Public Work Department (1986) 

ส าหรับระยะห่างแนวดิ่ง ได้มีการก าหนดระยะขั้นต่ าไว้ที่ 5.00 เมตร ตลอดความ
กว้างของผิวจราจรและไหล่ทาง (อาจมีการเผื่อระยะไว้ 0.1 -0.3 เมตร ส าหรับการเสริมผิวถนนใน
อนาคต) และอาจลดได้ถึง 4.60 เมตร ส าหรับทางหลวงท้องถิ่นหรือถนนย่อย หากมีเส้นทางใกล้เคียง
ที่มีระยะห่างแนวดิ่ง 5.00 เมตร  

จะเห็นได้ว่า การก าหนดชั้นทางในมาตรฐานทางหลวงของประเทศมาเลเซียมีความ
ซับซ้อน เนื่องจากมีการพิจารณามากกว่า 1 ปัจจัยในการก าหนดชั้นทาง ซึ่งท าให้สามารถออกแบบ
องค์ประกอบอ่ืนๆ เพ่ือตอบสนองความต้องการของผู้ใช้ทางได้อย่างเหมาะสมและครอบคลุม 
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ตัวอย่างเช่น ค่าความเร็วที่ใช้ในการออกแบบมีช่วงของค่าที่กว้างมาก ตั้งแต่ 20 -120 กม./ชม. อีก
ประเด็นที่น่าสนใจ คือ ความกว้างช่องจราจรสูงสุดมีค่า 3.50 เมตร ซึ่งเท่ากับความกว้างช่องจราจร
สูงสุดของประเทศไทย ท าให้การเดินทางระหว่าง 2 ประเทศนี้เป็นไปโดยสะดวก  

2.2.3.6 มาตรฐานทางหลวงในประเทศไทย 

 กรมทางหลวงได้ก าหนดและอนุมัติมาตรฐานของทางหลวง ซึ่งมีการก าหนดชั้นทาง
โดยขึ้นอยู่กับปริมาณการจราจรเฉลี่ยต่อวัน รวมทั้งมีการก าหนดความเร็วและองค์ประกอบส าคัญอ่ืนๆ
ในการออกแบบทางหลวงแต่ละชั้นทาง ดังตารางที่ 2-22  

ตารางท่ี 2-22 มาตรฐานชั้นทางส าหรับทางหลวงในประเทศไทย 

ชั้นทาง พิเศษ 1 2 3 4 5 เขตเมือง 
ปริมาณจราจร
เฉลี่ยต่อวัน (คัน) 

มากกว่า 
8,000 

4,000-
8,000 

2,000-
4,000 

1,000-
2,000 

300-
1,000 

น้อยกว่า 
300 

- 

อัตราความเร็วที่ใช้
ออกแบบ กม./ชม. 

- ทางราบ 
- ทางเนิน 
- ทางเขา 

 
 

90-110 
80-110 
70-90 

 
 

70-90 
55-70 
40-55 

 
 

60-80 
50-60 
30-50 

 
 

60 
60 
60 

ความลาดชันสูงสุด  
- ทางราบ 
- ทางเนิน 
- ทางเขา 

 
4% 
6% 
6% 

 
4% 
6% 
8% 

 
4% 
8% 
12% 

 
4% 
8% 
12% 

 
แปรผัน 
แปรผัน 
แปรผัน 

ประเภทผิวจราจร
และไหล่ทาง 

ชั้นสูง ชั้นกลาง – สูง ลูกรัง ชั้นสูง 

ความกว้างของผิว
จราจร (เมตร) 
(ช่องละ 3.5 เมตร) 

อย่าง
น้อยข้าง
ละ 7.00 

7.00 7.00 7.00 7.00 8.00 ช่องจราจร
ละ 3.00-
3.50 

ความกว้างของไหล่
ทาง (เมตร) 

ซ้าย  
2.5-3.0 
ขวา  
1.0-1.5 

2.50 2.00 1.50 1.00 - 2.50 หรือ
เป็นทาง
เท้า 

ความกว้างของเขต
ทาง (เมตร) 

60-80 40-60 30-40 ตาม
เหมาะสม 

ยกโค้งราบสูงสุด 10% 6% 
ที่มา: ส านักส ารวจและออกแบบ, กรมทางหลวง, 2553: ออนไลน์ 
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ส าหรับระยะห่างแนวดิ่ง ปัจจุบันกรมทางหลวงได้มีการก าหนดระยะห่างแนวดิ่ง
ส าหรับทางหลวงที่ก่อสร้างใหม่ไว้ที่ 5.50 เมตร ตลอดความกว้างของผิวจราจรและไหล่ทาง (โดยเผื่อ
ระยะไว้แล้ว 0.50 เมตร ส าหรับการเสริมผิวถนนในอนาคต) ส่วนค่าความกว้างผิวจราจรและไหล่ทาง
ในทางหลวงชั้นทางที่ 5 จะเป็นการก าหนดเพ่ือใช้ในการก่อสร้างเท่านั้น แต่ในการออกแบบทาง
เรขาคณิต กรมทางหลวงก็จะใช้ค่าความกว้างช่องจราจรที่ 3.50 เมตร ซึ่งเป็นค่าสูงสุด และใช้ค่าความ
กว้างไหล่ทางท่ี 0.50 เมตร  

 จะเห็นได้ว่า มาตรฐานทางหลวงในประเทศไทย ก าหนดความเร็วในการออกแบบ
สูงสุดเพียงแค่ 110 กม./ชม. กับทางหลวงที่มีปริมาณจราจรเฉลี่ยต่อวันตั้งแต่ 1,000 ถึง 8,000 คันขึ้น
ไป ต่ ากว่าของประเทศอ่ืนๆที่กล่าวมาแล้ว ซึ่งอาจไม่สอดคล้องกับสภาพการจราจรและพฤติกรรมการ
ขับข่ีในปัจจุบัน น่าจะสามารถเพ่ิมความเร็วในการออกแบบได้อีกเล็กน้อย โดยเฉพาะในชั้นทางพิเศษ 

2.3 แนวทางการจัดประเภททางหลวงและการก าหนดตัวแปรที่ใช้ในการออกแบบ 

  ในหัวข้อนี้จะกล่าวถึงหลักการในการจัดประเภททางหลวงและการก าหนดตัวแปรที่
ใช้ในการออกแบบ ที่พบในมาตรฐานทางหลวงในประเทศต่างๆ มีรายละเอียดดังนี้ 

 2.3.1 หลักการในการจัดประเภททางหลวง 

  จากการศึกษามาตรฐานทางหลวงของหลายๆประเทศในข้อ 2.2 สามารถจ าแนก
หลักการในการจัดประเภททางหลวง หรือ การก าหนดชั้นทางเพ่ือการออกแบบได้ดังนี้  

1.) การจัดประเภททางหลวงตามรูปแบบหน้าที่การใช้งาน เช่น มาตรฐานทางหลวง
ในสหรัฐอเมริกา สาธารณรัฐเกาหลี 

2.) การจัดประเภททางหลวงตามลักษณะหน้าตัดของถนน เช่น มาตรฐานทางหลวง
ในสหราชอาณาจักร 

3.) การจัดประเภททางหลวงโดยใช้ปริมาณการจราจรเฉลี่ยต่อวัน เช่น มาตรฐาน
ทางหลวงในสาธารณรัฐประชาชนจีน ประเทศคาซักสถาน ประเทศมองโกเลีย 
และประเทศไทย 

4.) การจัดประเภททางหลวงโดยใช้มากกว่า 1 หลักเกณฑ์ประกอบกัน เช่น 
มาตรฐานทางหลวงในประเทศมาเลเซีย 

2.3.2 หลักการในการก าหนดความเร็วในการออกแบบ 

ความเร็วที่ใช้ในการออกแบบเป็นข้อมูลพ้ืนฐานที่ส าคัญในการออกแบบทาง
เรขาคณิตขององค์ประกอบต่าง ๆ ของถนน โดยเฉพาะการออกแบบแนวทางราบ/แนวทางดิ่ง และ
ระยะมองเห็น นอกจากนี้ยังส่งผลกระทบโดยอ้อมไปถึงการออกแบบองค์ประกอบอ่ืนๆด้วย เช่น 
ความกว้างของผิวจราจร ความกว้างของไหล่ทาง ความกว้างของเขตทาง ฉะนั้นในการเลือกใช้
ความเร็วในการออกแบบที่เหมาะสม จึงต้องพิจารณาหลายๆปัจจัยที่เกี่ยวข้อง ได้แก่ ชนิดของภูมิ
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ประเทศ ข้อพิจารณาทางเศรษฐศาสตร์ ปัจจัยเกี่ยวกับสิ่งแวดล้อม ประเภทและปริมาณของ
ยานพาหนะท่ีคาดว่าจะใช้ถนน การจัดประเภทถนนตามหน้าที่ใช้งาน ชุมชนที่ถนนตัดผ่าน(ชนบทหรือ
ในเมือง) คุณค่าทางสุนทรียศาสตร์และ ความสอดคล้องกับความเร็วที่ใช้ในการออกแบบของ
องค์ประกอบถนนรอบข้าง (California Highway Design Manual (2006), หน้า 100-1) 

อย่างไรก็ตาม จากการศึกษามาตรฐานทางหลวงของประเทศต่างๆในหัวข้อ 2.2 
สามารถจ าแนกหลักการในการก าหนดความเร็วในการออกแบบของทางหลวงชั้นทางต่างๆได้ดังนี้ 

1.) การก าหนดความเร็วในการออกแบบโดยใช้ปริมาณการจราจรเฉลี่ยต่อวัน เช่น 
มาตรฐานทางหลวงในสาธารณรัฐประชาชนจีน ประเทศคาซักสถาน และ 
ประเทศมองโกเลีย  

2.) การก าหนดความเร็วในการออกแบบโดยใช้ปริมาณการจราจรเฉลี่ยต่อวัน 
ประกอบกับชนิดของภูมิประเทศ เช่น มาตรฐานทางหลวงในสหรัฐอเมริกา และ 
ประเทศไทย 

3.) การก าหนดความเร็วในการออกแบบโดยใช้การจัดประเภทถนนตามหน้าที่ใช้
งาน ประกอบกับลักษณะเขตที่ถนนตัดผ่าน (ชนบทหรือในเมือง) เช่น มาตรฐาน
ทางหลวงในสาธารณรัฐเกาหลี 

4.) การก าหนดความเร็วในการออกแบบโดยใช้การจัดประเภทถนนตามหน้าที่ใช้
งาน ประกอบกับชนิดของภูมิประเทศ เช่น มาตรฐานทางหลวงในรัฐ
แคลิฟอร์เนีย สหรัฐอเมริกา 

5.) การก าหนดความเร็วในการออกแบบโดยใช้รูปแบบลักษณะของทางหลวง 
ประกอบกับลักษณะของแนวเส้นทางท่ีจะออกแบบ เช่น มาตรฐานทางหลวง
ในสหราชอาณาจักร 

6.) การก าหนดความเร็วในการออกแบบโดยใช้ประเภทชั้นทางของทางหลวง
ประกอบกับชนิดของภูมิประเทศหรือลักษณะพ้ืนที่ที่ถนนตัดผ่าน เช่น มาตรฐาน
ทางหลวงในประเทศมาเลเซีย 

2.3.3 หลักการในการก าหนดตัวแปรอื่นๆที่ใช้ในการออกแบบ 

  จากการศึกษามาตรฐานทางหลวงของรัฐแคลิฟอร์เนีย สหรัฐอเมริกา พบว่าการ
ออกแบบและก าหนดตัวแปรส าคัญอ่ืนๆทางเรขาคณิตที่ใช้ในการออกแบบทางหลวง ทั้งที่ระบุและไม่
ระบุในมาตรฐานชั้นทาง มีข้อมูลพื้นฐานที่ใช้แตกต่างกันในแต่ละตัวแปร ดังนี้  

1.) ความลาดชันสูงสุด จะข้ึนอยู่กับความเร็วในการออกแบบ และ ภูมิประเทศ 
ส่วนการออกแบบความลาดชันของถนน จะพิจารณาถึงการระบายน้ า และ สมดุลของการขุดและถม
ดินเพื่อความประหยัดในการก่อสร้างด้วย 
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2.) ความกว้างของผิวจราจร ช่องจราจร ไหล่ทาง และเกาะกลาง จะข้ึนอยู่กับ
ประเภทถนนตามหน้าที่ใช้งาน ซึ่งส่งผลต่อเนื่องถึงความปลอดภัยและความสะดวกสบายของผู้ขับขี่ 
โดยพิจารณาร่วมกับปริมาณการจราจร และ ประเภทของยานพาหนะที่ใช้ทางหลวง 

3.) ระดับการยกโค้งราบสูงสุด จะข้ึนอยู่กับความเร็วในการออกแบบ และ ชนิด
ของภูมิประเทศ ส่วนการออกแบบการยกโค้งราบ จะพิจารณารัศมีโค้งราบด้วย 

4.) ระยะห่างแนวดิ่ง จะข้ึนอยู่กับประเภทถนนตามหน้าที่ใช้งาน ประกอบกับ
ลักษณะเขตที่ถนนตัดผ่าน (ชนบทหรือในเมือง) 

5.) ระยะมองเห็น (Sight Distance) ทั้งส าหรับการหยุด การแซง การตัดสินใจ 
และในบริเวณมุมหรือทางแยก จะข้ึนอยู่กับความเร็วในการออกแบบ ถนนที่มีความเร็วในการ
ออกแบบสูง ก็จะต้องใช้ระยะทางส าหรับหยุดรถและแซงรถยาวมากขึ้น 

6.) โค้งราบ (Horizontal Curve) จะข้ึนอยู่กับความเร็วในการออกแบบและ
สภาพภูมิประเทศเป็นหลัก เพ่ือหารัศมีโค้งราบที่เหมาะสม 

7.) โค้งดิ่ง (Vertical Curve) จะขึ้นอยู่กับความเร็วในการออกแบบและระดับ
ความชันที่ต่างกันของทางหลวงเป็นหลัก เพ่ือหาความยาวโค้งดิ่งที่เหมาะสม 

2.4 งานวิจัยท่ีเกี่ยวข้อง 

ผู้วิจัยได้ศึกษาทบทวนงานวิจัยที่เกี่ยวข้องกับการหาข้อก าหนดและขนาดของ
องค์ประกอบหลักส าหรับการออกแบบทางเรขาคณิตของทางหลวงที่เหมาะสม ซึ่งจะเน้นไปที่
ความเร็วในการออกแบบอันเป็นค่าเริ่มต้นในการออกแบบองค์ประกอบของทางหลวงโดยส่วนใหญ่ 
รวมไปถึงการทบทวนมาตรฐานทางหลวงในอดีต มีรายละเอียด ดังนี้ 

Kosasih, Robinson and Snell (1987) ได้ศึกษาทบทวนมาตรฐานการออกแบบ
ทางเรขาคณิตของทางหลวงในสหรัฐอเมริกา สหราชอาณาจักร และ ประเทศออสเตรเลีย พร้อมทั้ง
น าเสนอข้อคิดเห็นในการก าหนดตัวแปรที่ใช้ในการออกแบบ ได้แก่ ความเร็วในการออกแบบ ระยะ
มองเห็น แนวทางราบ แนวทางดิ่ง และ ลักษณะหน้าตัดของถนน  ซึ่งในประเด็นความเร็วในการ
ออกแบบพบว่า มาตรฐานทางหลวงในสหรัฐอเมริกาจะก าหนดประเภทของทางหลวง แล้วจึงก าหนด
ความเร็วในการออกแบบของถนนประเภทนั้น โดยดูที่ปริมาณการจราจรและสภาพภูมิประเทศเป็น
หลัก ในขณะที่มาตรฐานทางหลวงในสหราชอาณาจักรและในออสเตรเลียจะดูที่ลักษณะของแนว
เส้นทางและหน้าตัดถนนที่จะออกแบบ นอกจากนี้ยังได้เสนอแนะแนวทางในการน ามาตรฐานทาง
หลวงของทั้ง 3 ประเทศนี้ไปใช้ในประเทศก าลังพัฒนา ซึ่งจะต้องทราบจุดประสงค์ในการออกแบบ
ถนนก่อน จึงจะน าไปใช้ได้อย่างเหมาะสม โดยแบ่งได้เป็น 3 ระดับ คือ ระดับที่ 1 (เพ่ือก่อให้เกิดการ
เดินทางเชื่อมต่อพ้ืนที่) สามารถน าไปมาตรฐานขั้นต่ าไปใช้ได้ ระดับที่ 2 (เพ่ือเพ่ิมความสามารถในการ
รองรับปริมาณการจราจร) ให้พิจารณาถึงขนาดของตัวแปรในการออกแบบที่เหมาะสมกับปริมาณ



 
 

30 

การจราจรก่อนน าไปใช้ และ ระดับที่ 3 (เพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพในการใช้งาน) ให้พิจารณาถึงข้อสมมติ
ของมาตรฐานว่าเหมาะสมกับสภาพในประเทศของตนหรือไม่ อย่างไรก็ตาม ในงานวิจัยนี้ไม่ได้กล่าวถึง
การก าหนดระยะห่างในแนวราบและแนวดิ่ง ซึ่งมักก าหนดอยู่ในมาตรฐานด้วย และมีผลต่อการ
ออกแบบทางหลวงเช่นกัน 

Krammes et al. (1994) ได้ศึกษาทบทวนมาตรฐานการออกแบบทางเรขาคณิต
ของทางหลวงใน 6 ประเทศ (สหราชอาณาจักร ฝรั่งเศส เยอรมนี สวิตเซอร์แลนด์ แคนาดา และ 
ออสเตรเลีย) ถึงวิธีการเลือกและก าหนดความเร็วในการออกแบบทางหลวง พบว่ามาตรฐานของ
ประเทศเหล่านี้ (ยกเว้นแคนาดา) มีการพิจารณาถึงความเร็วในการใช้งาน (Operating Speed) ที่มี
รูปแบบและเป็นทางการมากกว่ามาตรฐานของสหรัฐอเมริกา และมีการออกแบบที่มีขั้นตอนการ
ทบทวนค่าที่ได้จากการออกแบบว่าเหมาะสมหรือไม่ด้วย (Feedback Loops) เพ่ือให้ค่าความเร็วใน
การออกแบบและค่าความเร็วในการใช้งานมีความสอดคล้องกัน ซึ่งในมาตรฐานของทุกประเทศที่
ศึกษาทบทวน จะใช้ความเร็วในการออกแบบในการก าหนดรัศมีโค้งราบขั้นต่ า แต่จะมีบางประเทศที่
ใช้ค่าความเร็วที่ 85 เปอร์เซ็นต์ไทล์ ในการออกแบบระยะมองเห็นและอัตราการยกโค้งราบ ถ้าค่า
ความเร็วนั้นมีค่ามากกว่าความเร็วในการออกแบบ นอกจากนี้ ยังมีบางประเทศได้ก าหนดแนวทางการ
ออกแบบส าหรับรัศมีโค้งราบ เช่น มาตรฐานของเยอรมนีจะก าหนดช่วงของค่ารัศมีที่เหมาะสมและไม่
เหมาะสมส าหรับการออกแบบโค้งราบ 

  Fitzpatrick et al. (2003) ได้ศึกษาการใช้ความเร็วในฐานะปัจจัยควบคุมในการ
ก าหนดนโยบายและมาตรฐานในการออกแบบทางเรขาคณิตของทางหลวง ทั้งจากการทบทวน
มาตรฐานของสหรัฐอเมริกาและประเทศในทวีปยุโรป และจากการส ารวจความคิดเห็นจาก
ผู้อ านวยการและผู้จัดการฝ่ายออกแบบงานทางของหน่วยงานด้านการขนส่งของแต่ละรัฐใน
สหรัฐอเมริกา พบว่าปัจจัยที่ใช้เลือกความเร็วในการออกแบบในมาตรฐานของสหรัฐอเมริกา ได้แก่ 
ประเภทถนนตามหน้าที่ใช้งาน ชุมชนที่ถนนตัดผ่าน(ชนบท/ในเมือง) และชนิดของภูมิประเทศ ส่วนใน
มาตรฐานของประเทศในทวีปยุโรป ได้แก่ ความเร็วในการใช้งาน และ ค่าจากการออกแบบเบื้องต้น
ก่อนการทบทวน (Feedback Loops) ในขณะที่ผลส ารวจความคิดเห็นปรากฏว่า ปัจจัยที่มีผลได้แก่ 
มาตรฐานของสหรัฐอเมริกา ค่าความเร็วจ ากัด ปริมาณการจราจร ความเร็วในการใช้งาน การพัฒนา
ของชุมชน ค่าใช้จ่าย และ ความสอดคล้องกัน อย่างไรก็ตาม งานวิจัยนี้ไม่มีการส ารวจความคิดเห็น
จากผู้ใช้ทาง และยังพบว่าองค์ประกอบในการออกแบบส่วนใหญ่ถูกก าหนดโดยมีพ้ืนฐานจากความเร็ว
ในการออกแบบไม่ทางตรงก็ทางอ้อม เช่น พิจารณาจากความเร็วในการใช้งาน นอกจากนี้ยังศึกษาถึง
ความสัมพันธ์ระหว่างความเร็วในการออกแบบ ความเร็วในการใช้งาน และความเร็วจ ากัด พบว่ามี
เพียงความเร็วในการใช้งานกับความเร็วจ ากัดเท่านั้นที่สัมพันธ์กันอย่างมีนัยส าคัญ ขณะที่ความเร็วใน
การออกแบบมีผลเล็กน้อยต่อความเร็วในการใช้งาน  

  Elvik (2012) ได้ศึกษาความสัมพันธ์ระหว่างความเร็วในการขับขี่กับจ านวนอุบัติเหตุ
โดยใช้แบบจ าลองก าลัง (Power Model) ซึ่งผลจะออกมาในรูปค่าตัวคูณของการเกิดอุบัติเหตุ 
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(Accident Modification Factor หรือ AMF) แล้วน าไปคูณกับจ านวนอุบัติเหตุตั้งต้นก็จะสามารถหา
จ านวนอุบัติเหตุเมื่อเปลี่ยนแปลงความเร็วในการขับขี่ได้ต่อไป แสดงดังตารางที่ 2-23 

ตารางท่ี 2-23 จ านวนอุบัติเหตุที่ค่าความเร็วต่างๆ 

ความเร็วตั้งต้น (กม./ชม.) 115 105 95 85 75 65 55 45 35 
ความเร็วใหม่ (กม./ชม.) 105 95 85 75 65 55 45 35 25 
ค่า AMF 0.728 0.679 0.697 0.652 0.822 0.829 0.672 0.578 0.686 
จ านวนอุบัติเหตุ (ครั้ง) 72.80 49.42 34.43 22.44 18.44 15.30 10.28 5.94 4.08 
หมายเหตุ: สมมติให้จ านวนอุบัติเหตุที่ความเร็ว 115 กม./ชม. เท่ากับ 100 ครั้ง (เป็นค่าตั้งต้น) 
ที่มา: Elvik (2012) 

  Elvik et al. (2009) ได้ศึกษาความสัมพันธ์ระหว่างการเพ่ิมความกว้างช่องจราจร
หรือความกว้างไหล่ทางกับการเกิดอุบัติเหตุ ในกรณีของความกว้างช่องจราจร พบว่าการเพ่ิมความ
กว้างช่องจราจร 0.3-0.5 เมตร จะลดอุบัติเหตุโดยรวมได้ร้อยละ 4 ลดอุบัติเหตุบริ เวณทางโค้งได้ร้อย
ละ 8 แต่จะเพ่ิมอุบัติเหตุบริเวณทางตรง ร้อยละ 19 ในขณะที่การขยายความกว้างช่องจราจรจากที่
แคบกว่ามาตรฐานให้ได้ตามมาตรฐานจะลดอุบัติเหตุโดยรวมในเขตชนบทได้ร้อยละ 5 แต่จะเพ่ิม
อุบัติเหตุที่มีผู้บาดเจ็บบนท้องถนนในเขตชนบทร้อยละ 9 และในเขตเมืองร้อยละ 14 ส่วนการขยาย
ความกว้างช่องจราจรที่อยู่ในมาตรฐานอยู่แล้วให้เพ่ิมขึ้นอีก จะลดอุบัติเหตุโดยรวมในเขตเมืองได้ร้อย
ละ 19 และลดอุบัติเหตุที่มีผู้บาดเจ็บในเขตเมืองร้อยละ 8 ส่วนกรณีของความกว้างไหล่ทาง พบว่า
การเพ่ิมความกว้างไหล่ทางมีผลท าให้อุบัติเหตุลดลง ในกรณีของทางหลวงท้องถิ่น จะลดอุบัติเหตุ
โดยรวมได้ร้อยละ 12 และลดอุบัติเหตุที่มีผู้บาดเจ็บได้ร้อยละ 18 ส่วนกรณีของทางพิเศษ จะลด
อุบัติเหตุโดยรวมได้ถึงร้อยละ 27 อย่างไรก็ตามไหล่ทางของทางพิเศษที่มีความกว้างมากๆก็อาจ
ก่อให้เกิดอุบัติเหตุเพิ่มข้ึน เมื่อผู้ขับขี่ใช้ไหล่ทางเป็นช่องจราจรแทน หรือ ไหล่ทางไม่ได้ยาวต่อเนื่องกัน  

  Lewis-Evans et al. (2005) ได้ศึกษาความสัมพันธ์ระหว่างการเปลี่ยนแปลงค่า
องค์ประกอบของหน้าตัดถนนอันประกอบด้วย ความกว้างถนน ความกว้างช่องจราจร และความกว้าง
ไหล่ทาง กับพฤติกรรมการขับข่ีผ่านการขับขี่จ าลองและแบบสอบถาม พบว่าค่าความกว้างช่องจราจร
ที่เปลี่ยนไปเป็นหนึ่งในปัจจัยที่ส่งผลต่อการประเมินสภาพความปลอดภัยทางถนนของผู้ขับขี่ ร่วมกับ
ความยากล าบากในการขับข่ี และ ความน่าจะเป็นที่จะเกิดอุบัติเหตุ 

  Ben-Bassat et al. (2011) ได้ศึกษาความสัมพันธ์ระหว่างการเปลี่ยนแปลง
องค์ประกอบของหน้าตัดถนนอันประกอบด้วย ความกว้างไหล่ทาง การติดตั้งราวกั้นขอบถนน 
(Guardrail) และลักษณะของโค้ง กับพฤติกรรมการขับข่ีผ่านการขับขี่จ าลองและแบบสอบถาม พบว่า
ลักษณะของโค้งและค่าความกว้างไหล่ทางที่เปลี่ยนไปส่งผลต่อการประเมินสภาพความปลอดภัยทาง
ถนนของผู้ขับขี่ นอกจากนี้ ค่าความกว้างไหล่ทางยังส่งผลต่อความเร็วที่ผู้ขับขี่คิดว่าสามารถขับได้
อย่างปลอดภัย แต่ถนนสายนั้นจะต้องมีราวกั้นขอบถนนด้วย 
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2.5 สรุปการทบทวนเอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 

 จากการทบทวนเอกสารและงานวิจัย สามารถสรุปหลักการออกแบบถนนโดยทั่วไป
ได้เป็น 4 ขั้นตอน คือ 1) ก าหนดนโยบายส าหรับประเภทถนนที่จะออกแบบ 2) พิจารณาและก าหนด
องค์ประกอบและตัวแปรในการออกแบบทางเรขาคณิต ซึ่งมักจะเริ่มจากความเร็วในการออกแบบเป็น
ตัวตั้งต้น 3) ก าหนดองค์ประกอบและตัวแปรในการออกแบบอ่ืนๆ โดยมีพ้ืนฐานจากตัวตั้งต้น และ 4) 
น าองค์ประกอบทางเรขาคณิตเหล่านี้เป็นข้อมูลในการออกแบบโครงสร้างของถนนและสะพานต่อไป 
ซึ่งตัวแปรในการออกแบบที่เกี่ยวข้องกับคุณสมบัติของประเภททาง ประกอบด้วย ลักษณะการใช้งาน 
ปริมาณการจราจรเฉลี่ยต่อวัน ความเร็วที่ใช้ในการออกแบบ ความกว้างของช่องจราจรและไหล่ทาง 
ความลาดชันสูงสุดของทางหลวง ระดับการยกโค้งราบสูงสุด ระยะห่างแนวราบ/แนวดิ่ง และ ระดับ
น้ าหนักท่ีโครงสร้างทางหลวงรองรับได้ 

จากการทบทวนมาตรฐานการออกแบบทางเรขาคณิตในประเทศต่างๆ พบว่าแต่ละ
ประเทศก็จะมีการก าหนดตัวแปรในการออกแบบให้มีความเหมาะสมกับประเทศของตน โดยที่อาจจะ
มีการอ้างอิงมาตรฐานของต่างประเทศเข้ามาปรับใช้ ท าให้สามารถสรุปแนวทางการจัดประเภททาง
หลวงได้เป็น  4 ชนิด คือ 1) จัดตามรูปแบบหน้าที่การใช้งาน 2) จัดตามลักษณะหน้าตัดของถนน 3) 
จัดโดยใช้ปริมาณการจราจรเฉลี่ยต่อวัน และ 4) ใช้มากกว่า 1 หลักเกณฑ์ประกอบกัน 

ส่วนการก าหนดตัวแปรที่ใช้ในการออกแบบ จะแบ่งเป็นการก าหนดความเร็วในการ
ออกแบบ มีหลักการก าหนด ได้แก่ 1) ก าหนดโดยใช้ปริมาณการจราจรเฉลี่ยต่อวัน 2) ก าหนดโดยใช้
ปริมาณการจราจรเฉลี่ยต่อวันประกอบกับชนิดของภูมิประเทศ 3) ก าหนดโดยใช้การจัดประเภทถนน
ตามหน้าที่ใช้งาน ประกอบกับลักษณะเขตที่ถนนตัดผ่าน 4) ก าหนดโดยใช้การจัดประเภทถนนตาม
หน้าที่ใช้งาน ประกอบกับชนิดของภูมิประเทศ 5) ก าหนดโดยใช้รูปแบบลักษณะของทางหลวง 
ประกอบกับลักษณะของแนวเส้นทางที่จะออกแบบ  และ 6) ก าหนดโดยใช้ประเภทชั้นทางของทาง
หลวงประกอบกับชนิดของภูมิประเทศหรือลักษณะพ้ืนที่ที่ถนนตัดผ่าน  ส าหรับการก าหนดตัวแปร
อ่ืนๆทางเรขาคณิตที่ใช้ในการออกแบบทางหลวง ทั้งที่ระบุและไม่ระบุในมาตรฐานชั้นทาง ก็จะมี
ข้อมูลพื้นฐานที่ใช้แตกต่างกันไปในแต่ละตัวแปร 

จากการทบทวนงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง ท าให้ทราบถึงปัจจัย วิธีการ และขั้นตอนในการ
ก าหนดตัวแปรที่ใช้ในการออกแบบทางเรขาคณิตของทางหลวง โดยเฉพาะความเร็วในการออกแบบ 
ซึ่งเป็นพ้ืนฐานในการออกแบบองค์ประกอบของทางหลวงส่วนใหญ่ รวมไปถึงการน ามาตรฐานทาง
หลวงของประเทศอ่ืนไปใช้ให้เหมาะสม ซึ่งจะต้องทราบจุดประสงค์ในการออกแบบถนนก่อน แต่ทั้งนี้ 
ภาพรวมของงานวิจัยที่ผ่านมานั้นได้ท าการศึกษาโดยมุ่งเน้นเฉพาะการใช้ความเร็วในการออกแบบ
เป็นตัวตั้งต้นของการออกแบบองค์ประกอบอ่ืนๆของทางหลวงเท่านั้น ดังนั้นจึงมีความจ าเป็นที่จะ
ศึกษาแนวทางหรือวิธีการออกแบบทางเรขาคณิตในรูปแบบอ่ืนๆ เพื่อให้เห็นถึงมุมมองใหม่ๆและความ
แตกต่างที่จะสามารถพิจารณาถึงข้อดีและข้อจ ากัดของการใช้ความเร็วในการออกแบบเป็นตัวตั้งต้น
ของการออกแบบองค์ประกอบอื่นๆของทางหลวงได้   
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บทที่ 3  

วิธีด าเนินการวิจัย 

ในบทนี้จะน าเสนอขั้นตอนและวิธีด าเนินการวิจัยเพ่ือวัตถุประสงค์หลัก คือ หา
ข้อก าหนดและขนาดขององค์ประกอบหลักส าหรับการออกแบบทางเรขาคณิตของทางหลวงที่
เหมาะสมกับประเทศไทย โดยแบ่งเป็น 5ส่วนคือ การทบทวนเอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง การ
วิเคราะห์ข้อก าหนดและขนาดขององค์ประกอบหลักในมาตรฐานทางหลวงของประเทศต่างๆ 
การศึกษาทัศนคติและความคิดเห็นของผู้ออกแบบและผู้ใช้ทาง ประมวลและสรุปผลการศึกษา และ 
การจัดท าวิทยานิพนธ์และการน าเสนอผลงานวิจัย โดยในแต่ละส่วนมีรายละเอียดดังต่อไปนี้ 

3.1 การทบทวนเอกสารและงานวิจัยท่ีเกี่ยวข้อง 

จากการทบทวนเอกสารและงานวิจัยต่าง ๆ ในบทที่ 2 สามารถแบ่งได้เป็น 2 ส่วนคือการ
ทบทวนมาตรฐานทางหลวงในประเทศต่างๆ และงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง ดังนี้ 

3.1.1 มาตรฐานทางหลวงในประเทศต่างๆ 

 มาตรฐานทางหลวงในสหรัฐอเมริกา 

- A Policy on Geometric Design of Highways and Streets 5th 
Edition (American Association of State Highway and 
Transportation Officials [AASHTO], 2004) 

- California Highway Design Manual (California Department of 
Transportation [Caltrans], 2006) 

 มาตรฐานทางหลวงในสหราชอาณาจักร 

- Design Manual for Roads and Bridges Volume 6 Section 1 
Part 1 - TD 9/93 – Amendment No.1 – Highway Link Design 
(Department of Transport, 2002) 

- Design Manual for Roads and Bridges Volume 6 Section 1 
Part 2 - TD 27/05 –Cross-Sections and Headrooms 
(Department of Transport,2005) 

 มาตรฐานทางหลวงในสาธารณรัฐประชาชนจีน มองโกเลีย คาซัคสถาน 
และ สาธารณรัฐเกาหลี 
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- Asian Highway - The Road Networks connecting China, 
Kazakhstan, Mongolia, the Russian Federation, and the 
Korean Peninsula (UNESCAP, 2001) 

 มาตรฐานทางหลวงในประเทศมาเลเซีย 

- Arahan Teknik (Jalan) 8/86 - A Guide on Geometric Design 
of Roads (Road Branch, Public Work Department, 1986) 

 มาตรฐานทางหลวงในประเทศไทย 

- เว็บไซต์ของกรมทางหลวง (www.doh.go.th) 

3.1.2 งานวิจัยท่ีเกี่ยวข้อง 

 Kosasih, Robinson and Snell (1987)ได้ศึกษาทบทวนมาตรฐานการ
ออกแบบทางเรขาคณิตของทางหลวงในสหรัฐอเมริกา สหราชอาณาจักร และ ประเทศออสเตรเลีย 
พร้อมทั้งน าเสนอข้อคิดเห็นในการก าหนดตัวแปรที่ใช้ในการออกแบบและได้เสนอแนะแนวทางในการ
น ามาตรฐานทางหลวงของทั้ง 3 ประเทศนี้ไปใช้ในประเทศก าลังพัฒนา 

 Krammes et al. (1994) ได้ศึกษาทบทวนมาตรฐานการออกแบบทาง
เรขาคณิตของทางหลวงใน 6 ประเทศ (สหราชอาณาจักร ฝรั่งเศส เยอรมนี สวิตเซอร์แลนด์ แคนาดา 
และ ออสเตรเลีย) ถึงวิธีการเลือกและก าหนดความเร็วในการออกแบบทางหลวง  

 Fitzpatrick et al. (2003) ได้ศึกษาการใช้ความเร็วในฐานะปัจจัยควบคุม
ในการก าหนดนโยบายและมาตรฐานในการออกแบบทางเรขาคณิตของทางหลวง ทั้งจากการทบทวน
มาตรฐานการออกแบบทางเรขาคณิตของทางหลวงในสหรัฐอเมริกาและประเทศในทวีปยุโรป และ
จากการส ารวจความคิดเห็นจากผู้อ านวยการและผู้จัดการฝ่ายออกแบบงานทางของหน่วยงานด้าน
การขนส่งของแต่ละรัฐในสหรัฐอเมริกา นอกจากนี้ยังศึกษาถึงความสัมพันธ์ระหว่างความเร็วในการ
ออกแบบ ความเร็วในการใช้งาน และความเร็วจ ากัด  

 Elvik (2012) ได้ศึกษาความสัมพันธ์ระหว่างความเร็วในการขับขี่กับจ านวน
อุบัติเหตุโดยใช้แบบจ าลองก าลัง (Power Model) ซึ่งผลจะออกมาในรูปค่าตัวคูณของการเกิด
อุบัติเหตุ (Accident Modification Factor หรือ AMF) แล้วน าไปคูณกับจ านวนอุบัติเหตุตั้งต้นก็จะ
สามารถหาจ านวนอุบัติเหตุเมื่อเปลี่ยนแปลงความเร็วในการขับขี่ได้ต่อไป  

 Elvik et al. (2009) ได้ศึกษาความสัมพันธ์ระหว่างการเพ่ิมความกว้างช่อง
จราจรหรือความกว้างไหล่ทางกับการเกิดอุบัติเหตุ  

 Lewis-Evans et al. (2005) ได้ศึกษาความสัมพันธ์ระหว่างการ
เปลี่ยนแปลงค่าองค์ประกอบของหน้าตัดถนนอันประกอบด้วย ความกว้างถนน ความกว้างช่องจราจร 
และความกว้างไหล่ทาง กับพฤติกรรมการขับขี่ผ่านการขับข่ีจ าลองและแบบสอบถาม 
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 Ben-Bassat et al. (2011) ได้ศึกษาความสัมพันธ์ระหว่างการเปลี่ยนแปลง
องค์ประกอบของหน้าตัดถนนอันประกอบด้วย ความกว้างไหล่ทาง การติดตั้งราวกั้นขอบถนน และ
ลักษณะของโค้ง กับพฤติกรรมการขับข่ีผ่านการขับขี่จ าลองและแบบสอบถาม 

3.2 การวิเคราะห์ข้อก าหนดและองค์ประกอบหลักในมาตรฐานของประเทศต่างๆ 

จากการทบทวนมาตรฐานทางหลวงของประเทศต่างๆ ในหัวข้อ 3.1.1 จะน ามาเป็น
ข้อมูลในการวิเคราะห์ข้อก าหนดและขนาดขององค์ประกอบหลักในการออกแบบทางหลวง พร้อมทั้ง
เปรียบเทียบขนาดขององค์ประกอบหลักที่ใช้ในประเทศต่างๆ ได้แก่ ความเร็วในการออกแบบ ความ
กว้างของช่องจราจร ความกว้างของไหล่ทาง และระยะห่างแนวดิ่ง เนื่องจากเป็นองค์ประกอบที่
สามารถน าไปก าหนดเป็นลักษณะเฉพาะของทางหลวงในแต่ละชั้นทางได้อย่างชัดเจนทั้งในมุมมองของ
ผู้ออกแบบและผู้ใช้ทาง โดยจะเปรียบเทียบระหว่างประเทศที่มีการก าหนดประเภทถนนในลักษณะ
เดียวกัน เพ่ือเป็นข้อมูลในการพิจารณาข้อก าหนดและขนาดขององค์ประกอบหลักในการออกแบบ
ทางหลวงที่เหมาะสมในประเทศไทยโดยอาจแสดงผลในรูปของตารางหรือกราฟรูปแบบต่างๆ ดังภาพ
ที่ 3-1 
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ภาพที่ 3-1 ตัวอย่างการเปรียบเทียบความเร็วในการออกแบบของมาตรฐานทาง
หลวงในประเทศต่างๆโดยแยกตามประเภทของทางหลวง 

 

 

ความเร็วในการออกแบบ (กม./ชม.) 
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3.3 การศึกษาทัศนคติและความคิดเห็นของผู้ท่ีมีส่วนเกี่ยวข้อง 

การศึกษาทัศนคติและความคิดเห็นของวิศวกรในกรมทางหลวง วิศวกรผู้ออกแบบ 
และผู้ใช้ทางหลวงต่อข้อก าหนดและขนาดขององค์ประกอบหลักทางเรขาคณิตของทางหลวงที่
เหมาะสมกับประเทศไทย ประกอบด้วย 6 ขั้นตอน คือ 1) จัดท าแบบสอบถามทัศนคติและความ
คิดเห็น 2) เลือกกลุ่มตัวอย่างและสถานที่เก็บแบบสอบถาม 3) จัดเก็บข้อมูลและคัดกรองข้อมูล 4) 
วิเคราะห์ผลการศึกษาเบื้องต้น5) วิเคราะห์ความสัมพันธ์ของปัจจัยต่างๆ และ 6) สรุปผลการศึกษา
ด้านทัศนคติและความคิดเห็น โดยมีรายละเอียดดังนี้ 

3.3.1 จัดท าแบบสอบถาม 

จุดประสงค์ในการจัดท าแบบสอบถามประกอบด้วย 1) ต้องการทราบข้อมูล
คุณลักษณะส่วนบุคคลของผู้ตอบ เพ่ือบ่งบอกถึงความแตกต่างของแต่ละบุคคล 2) ต้องการทราบ
ความคิดเห็นต่อขนาดขององค์ประกอบทางเรขาคณิตท่ีเหมาะสมกับทางหลวงในประเทศไทย เพ่ือเป็น
ข้อมูลพ้ืนฐานในการพิจารณาขนาดขององค์ประกอบหลักของทางหลวงที่เหมาะสมในมุมมองของ
หลายๆฝ่าย และ 3) ต้องการทราบความคิดเห็นต่อนโยบายในการออกแบบทางเรขาคณิตส าหรับทาง
หลวงในประเทศไทย โดยแบบสอบถามได้แสดงในภาคผนวก ค และภาคผนวก ง 

 1)  ข้อมูลเกี่ยวกับคุณลักษณะส่วนบุคคล 

เป็นข้อมูลส่วนบุคคลของผู้ตอบแบบสอบถาม ได้แก่ อายุ วุฒิการศึกษาสูงสุด 
(ส าหรับผู้ตอบทุกกลุ่ม) หน่วยงานที่สังกัด ประสบการณ์ในการออกแบบ ความเชี่ยวชาญ จ านวน
โครงการที่เคยมีส่วนร่วม และคะแนนความเชี่ยวชาญในการออกแบบทางเรขาคณิต(ส าหรับผู้ตอบที่
เป็นวิศวกรในกรมทางหลวงและวิศวกรผู้ออกแบบงานทาง) เพศ รายได้ต่อเดือน ประสบการณ์ในการ
ขับข่ี รถท่ีขับข่ีประจ า จ านวนวันที่ขับข่ีต่อสัปดาห์ แนวเส้นทางท่ีขับผ่านประจ า และ ความเร็วสูงสุดที่
ใช้ขับขี่  (ส าหรับผู้ใช้ทาง) เพ่ือบ่งบอกถึงความแตกต่างของแต่ละบุคคล 

 2)  ข้อมูลเกี่ยวกับความคิดเห็นต่อนโยบายในการออกแบบทางเรขาคณิตส าหรับ
ทางหลวงในประเทศไทย 

 ความคิดเห็นของผู้ตอบแบบสอบถามในส่วนนี้ เช่น ความเหมาะสมของมาตรฐาน
การออกแบบทางเรขาคณิตของทางหลวงในปัจจุบัน องค์ประกอบของทางหลวงที่ควรปรับปรุงการ
ออกแบบมากที่สุด ปัจจัยที่ควรใช้ในการจัดประเภททางหลวง ปัจจัยที่ควรใช้ในการก าหนดความเร็ว
ในการออกแบบ รวมไปถึงข้อเสนอแนะเพ่ิมเติม ข้อมูลในส่วนนี้จะท าให้เห็นแนวทางในการปรับปรุง
และพัฒนาการออกแบบทางหลวงให้สามารถตอบสนองความต้องการของผู้ใช้ทางได้ดียิ่งขึ้น 
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 3)  ข้อมูลเกี่ยวกับความคิดเห็นต่อขนาดขององค์ประกอบหลักทางเรขาคณิตที่
เหมาะสมส าหรับทางหลวงในประเทศไทย 

 ความคิดเห็นของผู้ตอบแบบสอบถามในส่วนนี้ คือ ขนาดขององค์ประกอบหลักทาง
เรขาคณิตที่เหมาะสมส าหรับทางหลวงแต่ละประเภทในประเทศไทย ได้แก่ 

 ความเร็วในการออกแบบ  
 จ านวนช่องจราจร  
 ความกว้างของช่องจราจร  
 ความกว้างของไหล่ทาง  
 ระยะห่างแนวดิ่ง  

ซึ่งแต่ละกลุ่มตัวอย่างอาจจะมีความคิดเห็นหรือมุมมองที่แตกต่างกัน โดยเฉพาะ
ระหว่างผู้ออกแบบกับผู้ใช้ทาง ข้อมูลในส่วนนี้จะท าให้เห็นว่าการออกแบบทางหลวงสามารถ
ตอบสนองความต้องการของผู้ใช้ทางได้มากน้อยแค่ไหน อย่างไรก็ตาม ลักษณะของค าถามจะมีความ
แตกต่างกันตามความรู้และความเข้าใจเกี่ยวกับงานทางของแต่ละกลุ่ม กล่าวคือ ค าถามส าหรับวิศวกร
ในกรมทางหลวงและวิศวกรผู้ออกแบบงานทาง จะเน้นให้ผู้ตอบระบุถึงขนาดขององค์ประกอบหลัก
ทางเรขาคณิตที่เหมาะสม ในขณะที่ค าถามส าหรับผู้ใช้ทาง จะให้ผู้ตอบแสดงความคิดเห็นถึงขนาดของ
องค์ประกอบหลักทางเรขาคณิตในปัจจุบันว่ามีความเหมาะสมหรือไม่ แค่ไหน เช่น ท่านมีความคิดเห็น
อย่างไรกับความกว้างของช่องจราจรในปัจจุบันที่มีขนาด 3.50 เมตร หรือ ขนาดของไหล่ทางส่งผลต่อ
ความเร็วในการขับขี่แค่ไหน 

3.3.2 เลือกกลุ่มตัวอย่างและสถานที่เก็บแบบสอบถาม 

กลุ่มผู้ตอบแบบสอบถาม คือ กลุ่มผู้มีส่วนเกี่ยวข้องกับการออกแบบทางหลวง จะ
แบ่งเป็น 3 กลุ่มได้แก่ 1) วิศวกรในกรมทางหลวง อันเป็นหน่วยงานที่มีหน้าที่ก ากับและดูแล ควบคุม
การออกแบบและก่อสร้างทางหลวง 50 ท่าน 2) วิศวกรผู้ออกแบบงานทาง 50 ท่าน และ 3) ผู้ใช้ทาง 
400 คน ซึ่งจะแบ่งเป็นผู้ขับขี่รถยนต์ส่วนตัวและผู้ขับขี่รถบรรทุกหรือรถประจ าทาง ส าหรับการแจก
และเก็บแบบสอบถามนั้นจะแตกต่างกันไปในแต่ละกลุ่ม กลุ่มวิศวกรในกรมทางหลวงจะได้รับ
แบบสอบถามผ่านทางจดหมายไปยังกรมทางหลวงและส านักการทาง ในขณะที่กลุ่มวิศวกรผู้ออกแบบ
งานทาง จะเก็บแบบสอบถามผ่านทางบริษัทที่ปรึกษา ส่วนกลุ่มผู้ใช้ทางจะเก็บแบบสอบถามใน
บริเวณท่ีมีผู้ใช้ทางจ านวนมาก เช่น จุดพักรถบนทางพิเศษ สถานบริการน้ ามันขนาดใหญ่ สถานีขนส่ง 
ห้างสรรพสินค้า ฯลฯ 
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3.3.3 จัดเก็บข้อมูลและคัดกรองข้อมูล 

ข้อมูลที่ได้จากแบบสอบถามจะถูกน าไปกรอกลงในคอมพิวเตอร์ โดยสร้างเป็นตาราง 
เพ่ือความสะดวกในการน าไปใช้งาน จากนั้นคัดเลือกข้อมูลที่มีความสมบูรณ์ และจัดการข้อมูลให้
สามารถน าไปสร้างแบบจ าลองทางคณิตศาสตร์หรือการทดสอบทางสถิติต่อไป 

3.3.4 วิเคราะห์ผลการศึกษาเบื้องต้น 

ข้อมูลจากการเก็บแบบสอบถามที่ได้ผ่านการคัดกรองแล้วจะน ามาแสดงผลโดยการ
แจกแจงความถี่ หาค่าเฉลี่ย หาค่าความเบี่ยงเบนมาตรฐาน ซึ่งอาจแสดงในรูปของตารางหรือกราฟ
รูปแบบต่างๆ เพ่ือความเข้าใจถึงผลของแบบสอบถามได้ง่ายขึ้น 

3.3.5 วิเคราะห์ความสัมพันธ์ของปัจจัยต่างๆ 

  เป็นการการวิเคราะห์ความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรต้น ( ) ที่เป็นคุณลักษณะส่วน
บุคคลในแต่ละกลุ่มดังที่กล่าวในหัวข้อ 3.3.1 กับตัวแปรตาม ( ) ที่จะเป็นความคิดเห็นต่อขนาดของ
องค์ประกอบหลักและนโยบายในการออกแบบทางเรขาคณิตที่เหมาะสมส าหรับทางหลวงในประเทศ
ไทย โดยใช้การวิเคราะห์สมการถดถอย ซึ่งแบ่งตามลักษณะของตัวแปรตามได้เป็น 2 ประเภท คือ 
การวิเคราะห์สมการถดถอยแบบเชิงเส้น จะใช้หาความสัมพันธ์ของตัวแปรต้นที่มีมากกว่า 1 ตัว และ
ตัวแปรตามเป็นข้อมูลสเกลอันตรภาค ( Interval Scale) โดยจะเป็นไปดังสมการที่ 3-1 และการ
วิเคราะห์สมการถดถอยแบบออร์เดอร์โพรบิท  (Ordered Probit Regression Model) จะใช้หา
ความสัมพันธ์ของตัวแปรทั้งหมดที่มีมากกว่า 1 ตัว และตัวแปรตามเป็นข้อมูลสเกลอันดับ (Ordinal 
Scale) โดยจะเป็นไปดังสมการที่ 3-2 และ 3-3  

   (3-1) 

เมื่อ  = ตัวแปรตาม 

   = ตัวแปรต้น  

   = สัมประสิทธิ์หน้าตัวแปรต้น  

   = ค่าความคลาดเคลื่อนที่มีการกระจายตัวแบบปกติ (Normal Distribution) 

  (3-2) 

เมื่อ  = ค่าจริงจากตัวแปรตามที่น าไปอ้างอิงแนวโน้มการเลือกระดับในสมการที่ 3-3 

   = ตัวแปรต้น  

   = สัมประสิทธิ์หน้าตัวแปรต้น  

   = ค่าความคลาดเคลื่อนที่มีการกระจายตัวแบบปกติ (Normal Distribution) 
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    (3-3) 

เมื่อ  = ค่าขอบเขตที่  ของตัวแปร  

3.3.6 สรุปผลการศึกษาด้านทัศนคติและความคิดเห็น 

  สรุปแนวโน้มทางทัศนคติและความคิดเห็นส่วนใหญ่ของแต่ละกลุ่มจากการ
เปรียบเทียบผลการวิเคราะห์ เพ่ือให้เห็นแนวโน้มของความคิดเห็นจากแต่ละกลุ่มว่าเป็นไปในทิศทาง
เดียวกันหรือมีจุดร่วมหรือไม่ ก็จะทราบถึงแนวทางในการปรับปรุงขนาดขององค์ประกอบหลักและ
นโยบายในการออกแบบทางเรขาคณิตที่เหมาะสมส าหรับทางหลวงในประเทศไทยในมุมมองของผู้มี
ส่วนเกี่ยวข้องกับการออกแบบทางหลวง 

3.4 ประมวลและสรุปผลการศึกษา 

  เมื่อได้ผลการวิเคราะห์จากการทบทวนมาตรฐานทางหลวงในประเทศต่างๆ และ 
แบบสอบถามทัศนคติและความคิดเห็นแล้ว จะท าการประมวลผลหาข้อก าหนดและขนาดของ
องค์ประกอบหลักทางเรขาคณิตส าหรับทางหลวงในประเทศไทยที่เหมาะสม โดยอาจจะพิจารณา
ร่วมกับความคิดเห็นจากวิศวกรที่มีประสบการณ์และความเชี่ยวชาญด้านการออกแบบทางหลวงใน
ประเทศไทยอย่างยาวนาน เช่น วิศวกรผู้ช านาญการ กรมทางหลวง วิศวกรอาวุโสผู้ออกแบบ เป็นต้น 
เพ่ือใช้ในการน าเสนอแนวทางในการปรับปรุงข้อก าหนดและขนาดขององค์ประกอบหลักในการ
ออกแบบทางเรขาคณิตของทางหลวงที่เหมาะสมกับประเทศไทยให้กับกรมทางหลวงต่อไป 

3.5 จัดท าวิทยานิพนธ์และน าเสนอผลงาน 

ผู้ วิ จัย ได้จัดท าวิทยานิพนธ์ฉบับสมบูรณ์ตามหลักเกณฑ์ของบัณฑิตศึกษา 
จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย และน าเสนอผลงานที่การประชุมวิชาการนานาชาติในงาน  The 26th 
KKHTCNN Conference in Civil Engineering ที่ประเทศสิงคโปร์ ระหว่างวันที่ 18-20 พฤศจิกายน 
พ.ศ. 2556 และน าเสนอผลงานที่การประชุมวิชาการวิศวกรรมโยธาแห่งชาติ ครั้งที่ 19 ที่โรงแรมพูล
แมน ขอนแก่น ราชา ออคิด จ.ขอนแก่น ระหว่างวันที่ 14-16 พฤษภาคม พ.ศ.2557    
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บทที่ 4  

การวิเคราะห์นโยบายการก าหนดชั้นทางและมาตรฐานทางหลวงในประเทศต่างๆ 

ในบทนี้ จะน าเสนอการวิเคราะห์นโยบายการก าหนดชั้นทางและมาตรฐานการ
ออกแบบทางเรขาคณิตของทางหลวงในประเทศต่างๆ ที่กล่าวไปในบทที่ 2 โดยจะเน้นไปที่
องค์ประกอบหลักในการออกแบบที่สามารถน าไปก าหนดเป็นลักษณะเฉพาะของทางหลวงในแต่ละชั้น
ทางได้อย่างชัดเจนทั้งในมุมมองของผู้ออกแบบและผู้ใช้ทาง ได้แก่ ความเร็วในการออกแบบ ความ
กว้างช่องจราจร ความกว้างของไหล่ทาง และ ระยะห่างแนวดิ่ง รายละเอียดของแต่ละส่วนมี
ดังต่อไปนี้ 

4.1 การก าหนดชั้นทาง 

 การก าหนดชั้นทางเป็นหนึ่งในขั้นตอนพ้ืนฐานของการออกแบบทางเรขาคณิต ที่จะ
ท าให้สามารถออกแบบองค์ประกอบอ่ืนๆ เพ่ือตอบสนองความต้องการของผู้ใช้ทางได้อย่างเหมาะสม 
จากการศึกษามาตรฐานทางหลวงของหลายๆประเทศในบทที่ 2 สามารถจ าแนกหลักการในการ
ก าหนดชั้นทางเพ่ือการออกแบบได้ดังนี้ 

 4.1.1 การก าหนดชั้นทางตามรูปแบบการใช้งาน 

 การก าหนดชั้นทางตามรูปแบบการใช้งานพบในมาตรฐานทางหลวงของ
สหรัฐอเมริกา และสาธารณรัฐเกาหลี จะพิจารณาที่ประเด็นส าคัญ คือ ความคล่องตัวในการเดินทาง 
(Mobility) กับ ความสามารถในการเข้าถึงพ้ืนที่ (Accessibility) ซึ่งมีความสัมพันธ์กันแบบแปรผกผัน 
ท าให้สามารถจ าแนกชั้นทางได้เป็น 

- ทางหลวงที่เน้นความคล่องตัวในการเดินทาง เหมาะกับการใช้งานเป็นทาง
พิเศษ หรือ ทางหลวงสายหลัก  

- ทางหลวงที่เน้นความสามารถในการเข้าถึงพ้ืนที่ เหมาะกับการใช้งานเป็นทาง
หลวงสายย่อย หรือถนนในเขตตัวเมือง  

- ทางหลวงที่มีความคล่องตัวในการเดินทางและความสามารถในการเข้าถึงพ้ืนที่
ได้ในระดับใกล้เคียงกัน เหมาะกับการใช้งานเป็นทางหลวงสายรองที่เชื่อมต่อ
ระหว่างทางพิเศษ หรือ ทางหลวงสายหลัก เข้ากับทางหลวงสายย่อย 

 อย่างไรก็ตาม เมื่อมีการก าหนดชั้นทางแล้ว การออกแบบองค์ประกอบอ่ืนๆบางส่วน 
เช่น ความจุของถนน ระดับการให้บริการ ก็พิจารณาจากปริมาณการจราจรเฉลี่ยต่อวันเท่านั้น ไม่ได้
พิจารณาประเภทการใช้งานของถนน หากมีการออกแบบทางหลวง 2 สาย ที่แต่ละสายมีรูปแบบการ
ใช้งานไม่เหมือนกัน แต่มีปริมาณการจราจรใกล้เคียงกัน คุณลักษณะของทางหลวงที่ได้จากการ
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ออกแบบก็อาจไม่มีความแตกต่างกัน ฉะนั้นผู้ออกแบบจะต้องค านึงถึงรูปแบบการใช้งานของทางหลวง
เป็นอันดับแรกเสมอ แล้วจึงพิจารณาปัจจัยอื่นๆว่าสอดคล้องกับรูปแบบการใช้งานหรือไม่ 

 4.1.2 การก าหนดชั้นทางโดยใช้ปริมาณการจราจรเฉลี่ยต่อวัน 

  การก าหนดชั้นทางโดยใช้ปริมาณการจราจรเฉลี่ยต่อวันพบในมาตรฐานทางหลวง
ของสาธารณรัฐประชาชนจีน ประเทศคาซักสถาน ประเทศมองโกเลีย และประเทศไทย จะให้
ความส าคัญกับปริมาณการจราจรเฉลี่ยต่อวันที่ทางหลวงนั้นสามารถรองรับได้ในอีก 20-30 ปีข้างหน้า
นับจากปีที่เปิดใช้งาน ฉะนั้นการหาค่าดังกล่าวจะต้องแม่นย า จึงจะสอดคล้องกับลักษณะการใช้งาน
ของทางหลวงและระดับการให้บริการ (Level of Service) ที่ก าหนดไว้ ซึ่งมีผลต่อเนื่องไปยังการ
ออกแบบความจุของถนน อย่างไรก็ตาม การใช้ค่าปริมาณการจราจรเฉลี่ยต่อวัน อาจไม่สะท้อนถึง
สภาพการจราจรที่ทางหลวงสามารถรองรับได้อย่างแท้จริง เนื่องจากปริมาณการจราจรของแต่ละ
ช่วงเวลาจะไม่คงที่ มีช่วงที่มีการจราจรหนาแน่น เช่น ช่วงเช้าและเย็นในแต่ละวัน ช่วงวันท างานและ
วันหยุด หรือ ช่วงฤดูท่องเที่ยว จึงต้องค านึงและประมาณค่าส าหรับกรณีเหล่านี้ด้วย 

 4.1.3 การก าหนดชั้นทางตามลักษณะหน้าตัดของถนน 

  การก าหนดชั้นทางตามลักษณะหน้าตัดของถนน พบในมาตรฐานทางหลวงของ 
สหราชอาณาจักร จะมีการก าหนดชั้นทางโดยแบ่งเป็น ทางพิเศษ (Motorways) ทางหลวงที่มีเกาะ
กลาง (Dual Carriageways) และ ทางหลวงที่ไม่มีเกาะกลาง (Single Carriageways) เพ่ือใช้เป็น
เงื่อนไขส าคัญข้อหนึ่งในการก าหนดความเร็วในการออกแบบ เนื่องจากมีผลต่อการตัดสินใจของผู้ขับขี่
ในการใช้ความเร็ว การก าหนดชั้นทางในลักษณะนี้จะให้ความส าคัญต่อความสอดคล้องและความ
ปลอดภัยในการขับขี่มากเป็นพิเศษ เป็นสิ่งที่ผู้ใช้ทางสามารถรับรู้และเข้าใจได้ง่าย แต่ก็จะต้อง
ค านึงถึงปัจจัยอ่ืนๆ ประกอบด้วย เช่น ปริมาณการจราจรที่รองรับได้ เพ่ือตอบสนองความต้องการ
ของผู้ใช้ทางได้อย่างครอบคลุม 

 4.1.4 การก าหนดชั้นทางโดยใช้มากกว่า 1 หลักเกณฑ์ประกอบกัน 

  การก าหนดชั้นทางโดยใช้มากกว่า 1 หลักเกณฑ์ประกอบกัน พบในมาตรฐานทาง
หลวงของประเทศมาเลเซีย จะมีการก าหนดชั้นทางโดยใช้ 3 ปัจจัยส าคัญ คือ ลักษณะการใช้งานของ
ทางหลวง ลักษณะเขตที่ทางหลวงตัดผ่าน (ชนบท/ในเมือง) และปริมาณการจราจรเฉลี่ยต่อวัน การ
ก าหนดชั้นทางในลักษณะนี้จะให้ความส าคัญต่อหลายปัจจัยพร้อมๆกัน เพ่ือตอบสนองความต้องการ
ของผู้ใช้ทางได้อย่างเหมาะสมและครอบคลุม แต่ก็จะมีความซับซ้อนเกิดข้ึนด้วยเช่นกัน 

4.2 ความเร็วในการออกแบบ 

ความเร็วในการออกแบบเป็นข้อมูลพ้ืนฐานที่ส าคัญในการออกแบบทางเรขาคณิต
ขององค์ประกอบต่างๆของถนนโดยเฉพาะการออกแบบแนวทางราบ/แนวทางดิ่ง และระยะมองเห็น  
โดยส่วนใหญ่มักจะใช้การก าหนดชั้นทางเป็นเกณฑ์ในการพิจารณาความเร็วในการออกแบบ จาก
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การศึกษามาตรฐานทางหลวงของประเทศต่างๆในบทที่ 2 หัวข้อ 2.2 สามารถจ าแนกหลักการในการ
ก าหนดความเร็วในการออกแบบของทางหลวงชั้นทางต่างๆได้ดังนี้ 

 4.2.1 การก าหนดความเร็วในการออกแบบโดยใช้ปริมาณการจราจรเฉลี่ยต่อวัน 

การก าหนดความเร็วในการออกแบบโดยใช้ปริมาณการจราจรเฉลี่ยต่อวัน พบใน
มาตรฐานทางหลวงของสาธารณรัฐประชาชนจีน ประเทศคาซักสถาน และ ประเทศมองโกเลีย  จะ
เห็นได้ว่า ความเร็วในการออกแบบสูงสุดของประเทศคาซักสถานและประเทศมองโกเลียที่อิง
มาตรฐานของอดีตสหภาพโซเวียต มีค่าสูงมากกว่า 120 กม./ชม. ในขณะที่ปริมาณการจราจรเฉลี่ยต่อ
วันขั้นต่ าของทางพิเศษในสาธารณรัฐประชาชนจีน มีค่าสูงถึง 25,000  คัน ซึ่งน่าจะมีสาเหตุจาก
จ านวนประชากรในประเทศที่มากเป็นอันดับต้นๆของโลก ท าให้เกิดปริมาณการเดินทางในอัตราที่สูง
มาก การใช้ปริมาณการจราจรเฉลี่ยต่อวันในการก าหนดความเร็วในการออกแบบจึงน่าจะมีความ
เหมาะสมกับการใช้งาน ทั้งนี้ได้เปรียบเทียบปริมาณการจราจรเฉลี่ยต่อวันกับค่าความเร็วในการ
ออกแบบของทั้ง 3 ประเทศนี้ โดยใช้ค่าสูงสุดของแต่ละชั้นทาง ดังภาพที่   4 -1 พบว่าประเทศคาซัก
สถานจะใช้ค่าความเร็วในการออกแบบส าหรับทุกชั้นทางสูงที่สุด รองลงมาเป็นประเทศมองโกเลีย 
และ สาธารณรัฐประชาชนจีน ตามล าดับ 

ภาพที่ 4-1 ปริมาณการจราจรเฉลี่ยต่อวันกับความเร็วในการออกแบบของมาตรฐานทางหลวงใน
สาธารณรัฐประชาชนจีน ประเทศคาซักสถาน และ ประเทศมองโกเลีย   

 4.2.2 การก าหนดความเร็วในการออกแบบโดยใช้ปริมาณการจราจรเฉลี่ยต่อวันประกอบ
กับชนิดของภูมิประเทศ 

  การก าหนดความเร็วในการออกแบบโดยใช้ปริมาณการจราจรเฉลี่ยต่อวันประกอบ
กับชนิดของภูมิประเทศ พบในมาตรฐานทางหลวงของสหรัฐอเมริกา และ ประเทศไทย  จะมีความ
แตกต่างในรายละเอียดตรงที่มาตรฐานของประเทศไทยจะใช้ปริมาณการจราจรจะเป็นตัวก าหนดชั้น
ทางด้วย ส่วนมาตรฐานของสหรัฐอเมริกาจะต้องก าหนดชั้นทางตามรูปแบบการใช้งานก่อน แล้วจึงใช้

ความเร็วในการออกแบบ (กม./ชม.) 

ปริมาณการจราจรเฉลี่ยตอ่วนั (คนั) 
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ปริมาณการจราจรเฉลี่ยต่อวันประกอบกับชนิดของภูมิประเทศในการก าหนดความเร็วในการออกแบบ
ส าหรับทางหลวงแต่ละชั้นทาง ทั้งนี้ได้เปรียบเทียบปริมาณการจราจรเฉลี่ยต่อวันกับค่าความเร็วใน
การออกแบบทางหลวงของประเทศไทยกับสหรัฐอเมริกา(เขตชนบท)ในแต่ละชนิดภูมิประเทศ โดยใช้
ค่าสูงสุดของแต่ละชั้นทาง ดังภาพที่ 4-2, 4-3 และ 4-4 พบว่าค่าความเร็วในการออกแบบของ
ประเทศไทยมีแนวโน้มสูงกว่าค่าความเร็วในการออกแบบทางหลวงสายย่อยและทางหลวงสายรอง
ของสหรัฐอเมริกาส าหรับทุกๆชนิดภูมิประเทศ และสูงกว่าค่าความเร็วในการออกแบบทางหลวงสาย
หลักของสหรัฐอเมริกาส าหรับภูมิประเทศแบบทางเนินและทางเขา ในขณะที่การเปรียบเทียบกับทาง
หลวงสายหลักส าหรับภูมิประเทศแบบทางราบและทางพิเศษส าหรับทุกๆชนิดภูมิประเทศ ค่า
ความเร็วในการออกแบบของประเทศไทยจะมีแนวโน้มต่ ากว่า ส่วนในเขตเมืองพบว่าความเร็วในการ
ออกแบบของประเทศไทยจะใช้ค่า 60 กม./ชม.ส าหรับทางหลวงทั่วประเทศ ในขณะที่สหรัฐอเมริกา
จะใช้ค่า 30-50 กม./ชม. ส าหรับทางหลวงสายย่อย และ 50-100 กม./ชม. ส าหรับทางหลวงสายหลัก 

ภาพที่ 4-2 ปริมาณการจราจรเฉลี่ยต่อวันกับความเร็วในการออกแบบของมาตรฐานทางหลวงใน
สหรัฐอเมริกา (ภูมิประเทศแบบทางราบ) และ ประเทศไทย  

 

ภาพที่ 4-3 ปริมาณการจราจรเฉลี่ยต่อวันกับความเร็วในการออกแบบของมาตรฐานทางหลวงใน
สหรัฐอเมริกา (ภูมิประเทศแบบทางเนิน) และ ประเทศไทย 

ความเร็วในการออกแบบ (กม./ชม.) 

ปริมาณการจราจรเฉลี่ยตอ่วนั (คนั) 

ความเร็วในการออกแบบ (กม./ชม.) 

ปริมาณการจราจรเฉลี่ยตอ่วนั (คนั) 
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ภาพที่ 4-4 ปริมาณการจราจรเฉลี่ยต่อวันกับความเร็วในการออกแบบของมาตรฐานทางหลวงใน
สหรัฐอเมริกา (ภูมิประเทศแบบทางเขา) และ ประเทศไทย 

นอกจากนี้  หากน าการก าหนดความเร็วในการออกแบบในหัวข้อ 4.2.1 มา
เปรียบเทียบกับการก าหนดความเร็วในการออกแบบในหัวข้อ 4.2.2 (เฉพาะภูมิประเทศแบบทางราบ) 
ดังภาพที่ 4-5 จะพบว่าความเร็วในการออกแบบสูงสุดของประเทศไทย (110 กม./ชม.) มีค่าต่ ากว่า
ของประเทศอ่ืนๆ ซึ่งอาจไม่สอดคล้องสภาวะการขับขี่บนทางหลวงของประเทศไทยในปัจจุบัน น่าจะ
สามารถเพ่ิมค่าความเร็วในการออกแบบสูงสุดได้อีกเล็กน้อย โดยเฉพาะในชั้นทางพิเศษที่รอ งรับ
ปริมาณการจราจรมากกว่าทางหลวงประเภทอ่ืนๆ 

  
ภาพที่ 4-5 ปริมาณการจราจรเฉลี่ยต่อวันกับความเร็วในการออกแบบของมาตรฐานทางหลวงใน
สาธารณรัฐประชาชนจีน ประเทศคาซักสถาน ประเทศมองโกเลีย สหรัฐอเมริกา (ทางพิเศษ) และ 
ประเทศไทย (ภูมิประเทศแบบทางราบ) 

 

ความเร็วในการออกแบบ (กม./ชม.) 

ปริมาณการจราจรเฉลี่ยตอ่วนั (คนั) 

ความเร็วในการออกแบบ (กม./ชม.) 

ปริมาณการจราจรเฉลี่ยตอ่วนั (คนั) 
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 4.2.3 การก าหนดความเร็วในการออกแบบโดยใช้การจัดประเภทถนนตามหน้าที่ใช้งาน
ประกอบกับลักษณะเขตที่ถนนตัดผ่าน 

การก าหนดความเร็วในการออกแบบโดยใช้การจัดประเภทถนนตามหน้าที่ใช้งาน
ประกอบกับลักษณะเขตที่ถนนตัดผ่าน(ชนบทหรือในเมือง) พบในมาตรฐานทางหลวงของสาธารณรัฐ
เกาหลี โดยมีค่าความเร็วในการออกแบบสูงสุดอยู่ที่ 120 กม./ชม.รายละเอียดได้แสดงไว้ในบทที่ 2 
ตารางที่ 2-15 การก าหนดความเร็วในการออกแบบลักษณะนี้มีหลักการที่ใกล้เคียงกับการก าหนด
ความเร็วในการออกแบบของสหรัฐอเมริกา เพียงแต่ไม่ได้พิจารณาปริมาณการจราจรเฉลี่ยต่อวันและ
ลักษณะภูมิประเทศในการก าหนดความเร็วในการออกแบบด้วย อาจเป็นเพราะลักษณะภูมิประเทศใน
สาธารณรัฐเกาหลีเป็นเทือกเขาโดยส่วนใหญ่ จึงท าให้ไม่ต้องก าหนดค่าความเร็วในการออกแบบแยก
ตามลักษณะภูมิประเทศ 

 4.2.4 การก าหนดความเร็วในการออกแบบโดยใช้รูปแบบลักษณะของทางหลวง 
ประกอบกับลักษณะของแนวเส้นทางท่ีจะออกแบบ 

การก าหนดความเร็วในการออกแบบโดยใช้รูปแบบลักษณะของทางหลวง ประกอบ
กับลักษณะของแนวเส้นทางที่จะออกแบบ พบในมาตรฐานทางหลวงของสหราชอาณาจักร ความเร็ว
ในการออกแบบจะพิจารณาจาก 2 ปัจจัยส าคัญ คือ ข้อจ ากัดแนวเส้นทางที่จะออกแบบ (Alignment 
Constraint หรือ Ac) กับ ข้อจ ากัดลักษณะรูปแบบของทางหลวง (Layout Constraint หรือ Lc) อัน
ประกอบด้วย ลักษณะหน้าตัดของทางหลวง ความกว้างของไหล่ทางที่ไม่ปูผิว (Verge Width) และ 
จ านวนของทางเข้าออกและทางแยก ส าหรับในเขตเมืองจะพิจารณาถึงการจ ากัดความเร็วด้วย ค่า
ความเร็วในการออกแบบสูงสุดของสหราชอาณาจักรอยู่ที่ 120 กม./ชม. รายละเอียดได้แสดงไว้ในบท
ที่ 2 หัวข้อ 2.2.2 การก าหนดความเร็วในการออกแบบลักษณะนี้มีข้อดีคือ ความเร็วในการออกแบบ
จะสอดคล้องกับสภาพในการขับขี่อย่างแท้จริง เนื่องจากจะต้องมีการตรวจสอบค่าที่ออกแบบได้กับ
รูปแบบลักษณะของทางหลวงและลักษณะของแนวเส้นทางที่จะออกแบบเบื้องต้นว่ามีความสอดคล้อง
หรือเหมาะสมมากน้อยแค่ไหน แต่ก็ท าให้เกิดข้อจ ากัด คือ เมื่อมีการเปลี่ยนแปลงลักษณะทาง
เรขาคณิตของแนวเส้นทางที่จะออกแบบ ก็จะต้องพิจารณาการก าหนดความเร็วในการออกแบบอีก
ครั้งว่าจะต้องเปลี่ยนแปลงด้วยหรือไม่ 

 4.2.5 การก าหนดความเร็วในการออกแบบโดยใช้ระดับชั้นทางของทางหลวง ประกอบ
กับชนิดภูมิประเทศหรือลักษณะของพ้ืนที่ท่ีแนวเส้นทางที่จะออกแบบ 

การก าหนดความเร็วในการออกแบบโดยใช้ประเภทชั้นทางของทางหลวง ประกอบ
กับชนิดภูมิประเทศหรือลักษณะของแนวเส้นทางที่จะออกแบบ พบในมาตรฐานทางหลวงของประเทศ
มาเลเซีย ความเร็วในการออกแบบจะพิจารณาจาก 2 ปัจจัยส าคัญ คือ ระดับชั้นทางของทางหลวง 
กับ ชนิดภูมิประเทศ (ส าหรับเขตชนบท) หรือ ลักษณะเฉพาะของพ้ืนที่ (ส าหรับเขตเมือง) อย่างไรก็
ตาม ในแต่ละชั้นทางจะต้องผ่านการพิจารณาปัจจัยด้านลักษณะการใช้งานของทางหลวง ลักษณะเขต
ที่ทางหลวงตัดผ่าน (ชนบท/ในเมือง) และปริมาณการจราจรเฉลี่ยต่อวันเสียก่อน จึงจะก าหนดชั้นทาง
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ที่มีคุณสมบัติเฉพาะที่แตกต่างกันได้ เท่ากับว่า ความเร็วในการออกแบบจะต้องใช้ปัจจัยในการ
พิจารณาและก าหนดมากถึง 4 ปัจจัยเลยทีเดียว  

4.3 ความกว้างช่องจราจร 

ความกว้างช่องจราจรเป็นอีกองค์ประกอบส าคัญในการออกแบบทางเรขาคณิตของ
ทางหลวงชั้นทางต่างๆ การก าหนดความกว้างช่องจราจรจะต้องค านึงถึงผลกระทบต่อความปลอดภัย
และความสะดวกสบายในการขับขี่ รวมไปถึงความสามารถในการรองรับปริมาณการจราจรที่ส่งผล
ต่อเนื่องไปยังความจุของถนนและระดับการให้บริการ ส าหรับปัจจัยส าคัญที่ใช้การพิจารณาและ
ก าหนดความกว้างช่องจราจรประกอบด้วย ประเภทของทางหลวงตามหน้าที่ใช้งาน  ปริมาณ
การจราจรเฉลี่ยต่อวัน (ในสหรัฐอเมริกา สาธารณรัฐประชาชนจีน และสาธารณรัฐเกาหลี จะพิจารณา
ร่วมกับความเร็วในการออกแบบด้วย) และ ประเภทของยานพาหนะที่ใช้ทางหลวง ทั้งนี้ได้
เปรียบเทียบปริมาณการจราจรเฉลี่ยต่อวันกับความกว้างช่องจราจรของประเทศต่างๆ (เฉพาะภูมิ
ประเทศแบบทางราบ) ดังภาพที่ 4-6 พบว่าเมื่อปริมาณการจราจรเฉลี่ยต่อวันสูงขึ้น (ในช่วง 1,000-
10,000 คัน) ความกว้างช่องจราจรของประเทศไทยจะมีแนวโน้มต่ ากว่าของประเทศอ่ืนๆ ยกเว้น
ประเทศมาเลเซีย อีกทั้งความกว้างช่องจราจรสูงสุดของประเทศไทย (3.50 เมตร) จะมีค่าต่ ากว่าของ
ประเทศอ่ืนๆ (3.75 เมตร ส าหรับสาธารณรัฐประชาชนจีน ประเทศคาซักสถาน ประเทศมองโกเลีย 
และ 3.60 เมตร ส าหรับสหรัฐอเมริกา) แต่จะเท่ากับของประเทศมาเลเซีย และเมื่อเทียบกับสหราช
อาณาจักร และ สาธารณรัฐเกาหลี ที่ไม่มีการแสดงความสัมพันธ์ระหว่างความกว้างช่องจราจรกับ
ปริมาณการจราจรในมาตรฐานทางหลวง พบว่าค่าความกว้างช่องจราจรสูงสุดของประเทศไทยต่ ากว่า
ค่าสูงสุดของสหราชอาณาจักร (3.65 เมตร ส าหรับทางหลวงโดยทั่วไป และไม่ได้เป็นช่องจราจรที่อยู่
ตรงกลางของการเดินรถทิศทางใดๆ) แต่จะเท่ากับของสาธารณรัฐเกาหลี ส าหรับในกรณีที่ค่าความ
กว้างช่องจราจรของมาตรฐานในบางประเทศจะสูงมากในช่วงแรกๆ แล้วจึงลดต่ าลง เกิดขึ้นเนื่องจาก
ค่าความกว้างนั้นอาจเป็นค่าส าหรับทางหลวงที่มีแค่ 1 ช่องจราจรหรือไม่มีไหล่ทาง จึงต้องออกแบบ
ความกว้างเผื่อไว้ในกรณีที่รถจ าเป็นต้องขับแซงหรือสวนทางกัน 

นอกจากนี้ เมื่อพิจารณาถึงความกว้างสูงสุดของยานพาหนะที่อนุญาตให้ใช้ทางหลวง 
ซึ่งประเทศไทยก าหนดที่ 2.55 เมตร โดยระบุในกฎกระทรวง ฉบับที่ 60 (พ.ศ. 2552) ออกตามความ
ในพระราชบัญญัติการขนส่งทางบก พ.ศ. 2522 ส่วนสหรัฐอเมริกาก าหนดที่ 2.60 เมตร (Federal 
Highway Administration, 2004) สหราชอาณาจักรก าหนดที่ 2.55 เมตร (Butcher, 2009) และ
สาธารณรัฐประชาชนจีนก าหนดไว้ที่ 2.50 เมตร ( International Road Transport Union, 2009) 
พบว่าจะส่งผลให้ระยะเว้นว่างจากตัวรถถึงขอบช่องจราจร (Lateral Clearance) ที่มีความกว้างสูงสุด
ของไทย (0.475 เมตร) มีค่าน้อยกว่าของสหรัฐอเมริกา (0.50 เมตร) สหราชอาณาจักร (0.55 เมตร) 
และสาธารณรัฐประชาชนจีน (0.625 เมตร) ซึ่งมีผลต่อเนื่องไปถึงความเร็วในการขับขี่ที่น้อยลง ฉะนั้น
หากต้องการจะปรับค่าความกว้างช่องจราจรสูงสุดของประเทศไทย ก็อาจจะต้องพิจารณาการปรับค่า
ความเร็วในการออกแบบไปด้วยพร้อมกัน เพ่ือให้เกิดความสอดคล้องในการขับข่ี 
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 ภาพที่ 4-6 ปริมาณการจราจรเฉลี่ยต่อวันกับความกว้างช่องจราจรในมาตรฐานทางหลวงของ
สาธารณรัฐประชาชนจีน ประเทศคาซักสถาน ประเทศมองโกเลีย สหรัฐอเมริกา ประเทศมาเลเซีย 
และ ประเทศไทย (ภูมิประเทศแบบทางราบ) 

4.4 ความกว้างไหล่ทาง 

  การก าหนดความกว้างไหล่ทางจะมีหลักการและปัจจัยในการพิจารณาที่ใกล้เคียงกับ
การก าหนดช่องจราจร แต่ก็ต้องพิจารณาถึงการใช้ประโยชน์อ่ืนๆในพ้ืนที่ไหล่ทางเป็นพิเศษด้วย เช่น 
การติดตั้งท่ีกั้นหรือสิ่งกีดขวางใดๆ การใช้เป็นที่จอดพักรถ การใช้เป็นเส้นทางของจักรยานหรือคนเดิน
เท้า เป็นต้น ทั้งนี้ได้เปรียบเทียบปริมาณการจราจรเฉลี่ยต่อวันกับความกว้างไหล่ทางของประเทศ
ต่างๆ (เฉพาะภูมิประเทศแบบทางราบ) ดังภาพที่ 4-7 พบว่าเมื่อปริมาณการจราจรเฉลี่ยต่อวันอยู่
ในช่วง 0 ถึง 8,000 คัน ความกว้างไหล่ทางของประเทศไทยจะมีค่าต่ ากว่าของประเทศอ่ืนๆ ยกเว้น
สาธารณรัฐประชาชนจีน อีกทั้งความกว้างไหล่ทางสูงสุด (3.00 เมตร ส าหรับทางพิเศษ) ก็มีค่าต่ ากว่า
ของประเทศอ่ืนๆ (3.75 เมตร ส าหรับสาธารณรัฐประชาชนจีน ประเทศคาซักสถาน ประเทศ
มองโกเลีย และ 3.60 เมตร ส าหรับทางพิเศษในสหรัฐอเมริกา) แต่จะเท่ากับของประเทศมาเลเซีย 
และเมื่อเทียบกับสหราชอาณาจักรและสาธารณรัฐเกาหลีที่ไม่มีการแสดงความสัมพันธ์ระหว่างความ
กว้างไหล่ทางกับปริมาณการจราจรในมาตรฐานทางหลวง พบว่าค่าความกว้างไหล่ทางสูงสุดของ
ประเทศไทยต่ ากว่าค่าความกว้างไหล่ทางที่ปูผิวสูงสุดของสหราชอาณาจักร (3.30 เมตร ส าหรับทาง
พิเศษ) ซึ่งได้เผื่อไว้ในกรณีใช้เป็นช่องจราจรชั่วคราวด้วย แต่จะเท่ากับของสาธารณรัฐเกาหลี อย่างไรก็
ตาม หากเปรียบเทียบระดับรองลงมา พบว่าความกว้างไหล่ทางสูงสุดที่ไม่ใช่ทางพิเศษของประเทศ
ไทย (2.50 เมตร) มีค่าใกล้เคียงกับของสหรัฐอเมริกา (2.40 เมตร)  

ความกว้างชอ่งจราจร (เมตร) 

ปริมาณการจราจรเฉลี่ยตอ่วนั (คนั) 
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ภาพที่ 4-7 ปริมาณการจราจรเฉลี่ยต่อวันกับความกว้างไหล่ทาง ในมาตรฐานทางหลวงของ
สาธารณรัฐประชาชนจีน ประเทศคาซักสถาน ประเทศมองโกเลีย สหรัฐอเมริกา ประเทศมาเลเซีย 
และ ประเทศไทย (ภูมิประเทศแบบทางราบ) 

4.5 ระยะห่างแนวดิ่ง 

 การก าหนดระยะห่างแนวดิ่งคือการก าหนดระยะต่ าสุดที่วัดจากผิวทางจนถึงสิ่งกีด
ขวางที่อยู่เหนือช่องทางจราจร เพ่ือความปลอดภัยในการใช้ทางหลวง ส าหรับปัจจัยส าคัญที่ใช้การ
พิจารณาและก าหนดระยะห่างแนวดิ่งประกอบด้วย ประเภทของทางหลวง ลักษณะเขตที่ถนนตัดผ่าน 
(ชนบทหรือในเมือง) ชนิดของโครงสร้างที่ทางหลวงลอดผ่าน และ ประเภทของยานพาหนะที่อนุญาต
ให้ใช้บนทางหลวง นอกจากนี้จะต้องค านึงถึงกรณีที่มีการซ่อมแซมหรือปรับระดับความสูงผิวทางด้วย 
ทั้งนี้ได้เปรียบเทียบค่าต่ าสุดและค่าสูงสุดของระยะห่างแนวดิ่งในประเทศต่างๆดังภาพที่ 4 -8 พบว่า
ระยะห่างแนวดิ่งในประเทศไทย (5.50 เมตร ส าหรับทางหลวงทุกชั้นทาง) มีค่าสูงกว่าประเทศอ่ืนๆ
ยกเว้นสหราชอาณาจักร (ค่าสูงสุดคือ 6.45 เมตร ไม่รวมค่าปรับแก้โค้งดิ่งหงาย) 

นอกจากนี้ เมื่อพิจารณาถึงความสูงของยานพาหนะที่อนุญาตให้ใช้ทางหลวง ซึ่ง
ประเทศไทยก าหนดไว้ไม่เกิน 4.30 เมตร โดยระบุในกฎกระทรวง ฉบับที่ 60 (พ.ศ. 2552) ออกตาม
ความในพระราชบัญญัติการขนส่งทางบก พ.ศ. 2522 สาธารณรัฐประชาชนจีนก าหนดไว้ไม่เกิน 4.00 
เมตร (International Road Transport Union, 2009) ส่วนในสหรัฐอเมริกาและสหราชอาณาจักร
จะไม่ได้ก าหนดค่าความสูงนี้ในกฎหมาย แต่ค่าความสูงของยานพาหนะสูงสุดที่ใช้ในปัจจุบันของ

ความกว้างไหลท่าง (เมตร) 

ปริมาณการจราจรเฉลี่ยตอ่วนั (คนั) 
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สหรัฐอเมริกา คือ 4.27 เมตร (Federal Highway Administration, 2004) และของ สหราช
อาณาจักร คือ 4.95 เมตร (Butcher, 2009) จะพบว่าผลต่างของระยะห่างแนวดิ่งและความสูงของ
ยานพาหนะในประเทศไทยก็มีค่ามากกว่าของประเทศอ่ืนๆ ยกเว้นสหราชอาณาจักรเช่นกัน  

 

 

 ภาพที่ 4-8 ค่าต่ าสุดและค่าสูงสุดของระยะห่างแนวดิ่งในประเทศต่างๆ 

4.6 สรุปการวิเคราะห์นโยบายการก าหนดชั้นทางและมาตรฐานทางหลวงในประเทศต่างๆ 

  การก าหนดชั้นทางเป็นขั้นตอนพ้ืนฐานของการออกแบบทางเรขาคณิต ที่จะท าให้
สามารถออกแบบองค์ประกอบอ่ืนๆ เพ่ือตอบสนองความต้องการของผู้ใช้ทางได้อย่างเหมาะสม จาก
การศึกษามาตรฐานทางหลวงในประเทศต่างๆ ที่กล่าวไปในบทที่ 2 สามารถจ าแนกได้เป็น 4 วิธี คือ 
1) ก าหนดตามรูปแบบการใช้งาน พบในสหรัฐอเมริกา และสาธารณรัฐเกาหลี 2) ก าหนดโดยใช้
ปริมาณการจราจรเฉลี่ยต่อวัน พบในสาธารณรัฐประชาชนจีน ประเทศคาซักสถาน ประเทศมองโกเลีย 
และประเทศไทย 3) ก าหนดตามลักษณะหน้าตัดของถนน พบในสหราชอาณาจักร และ 4) ก าหนด
โดยใช้มากกว่า 1 หลักเกณฑ์ประกอบกัน พบในประเทศมาเลเซีย การก าหนดชั้นทางทั้ง 4 วิธีนี้ต่างมี
ลักษณะเฉพาะ ข้อดีข้อเสียแตกต่างกัน  ส าหรับประเทศไทย หากต้องการที่จะใช้ปริมาณการจราจร
เฉลี่ยต่อวันในการก าหนดชั้นทางต่อไป  การหาค่าดังกล่าวจะต้องมีความแม่นย า จึงจะสอดคล้องกับ
ลักษณะการใช้งานของทางหลวงและระดับการให้ บริการที่ก าหนดไว้ และต้องค านึงถึงการ
เปลี่ยนแปลงของปริมาณการจราจรในแต่ละช่วงเวลาด้วย เช่น ช่วงเช้าและเย็นในแต่ละวัน ช่วงวัน
ท างานและวันหยุด เป็นต้น 

  การก าหนดความเร็วในการออกแบบก็เป็นหนึ่งในขั้นตอนส าคัญในการออกแบบทาง
เรขาคณิต เนื่องจากจะใช้เป็นข้อมูลพ้ืนฐานในการออกแบบองค์ประกอบต่างๆของถนน โดยเฉพาะ
การออกแบบแนวทางราบ แนวทางดิ่ง และระยะมองเห็น ซึ่งส่วนใหญ่มักจะใช้การก าหนดชั้นทางเป็น
เกณฑ์ในการพิจารณาความเร็วในการออกแบบ จากการศึกษามาตรฐานทางหลวงในประเทศต่างๆ ที่
กล่าวไปในบทที่ 2 สามารถจ าแนกได้เป็น 5 วิธี คือ 1) ก าหนดโดยใช้ปริมาณการจราจรเฉลี่ยต่อวัน 

ระยะหา่งแนวดิ่ง (เมตร) 
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พบในสาธารณรัฐประชาชนจีน ประเทศคาซักสถาน และ ประเทศมองโกเลีย 2) ก าหนดโดยใช้
ปริมาณการจราจรเฉลี่ยต่อวันประกอบกับชนิดของภูมิประเทศ พบในสหรัฐอเมริกา และประเทศไทย 
3) ก าหนดโดยใช้การจัดประเภทถนนตามหน้าที่ใช้งานประกอบกับลักษณะเขตที่ถนนตัดผ่าน พบใน
สาธารณรัฐเกาหลี 4) ก าหนดตามลักษณะหน้าตัดของถนน พบในสหราชอาณาจักร และ 5) ก าหนด
โดยใช้ระดับชั้นทางของทางหลวง ประกอบกับชนิดภูมิประเทศหรือลักษณะของพ้ืนที่ที่แนวเส้นทางที่
จะออกแบบ พบในประเทศมาเลเซีย จากการเปรียบเทียบค่าความเร็วในการออกแบบในแต่ละ
ประเทศพบว่า ค่าความเร็วในการออกแบบสูงสุดของประเทศไทย (110 กม./ชม.) มีค่าต่ ากว่าของ
ประเทศอ่ืนๆ ซึ่งอาจไม่สอดคล้องสภาวะการขับขี่บนทางหลวงของประเทศไทยในปัจจุบัน น่าจะ
สามารถเพ่ิมค่าความเร็วในการออกแบบสูงสุดได้อีก โดยเฉพาะในชั้นทางพิเศษที่รองรับปริมาณ
การจราจรมากกว่าทางหลวงประเภทอ่ืนๆ 

  การก าหนดความกว้างช่องจราจรจะต้องค านึงถึงผลกระทบต่อความปลอดภัยและ
ความสะดวกสบายในการขับขี่ รวมไปถึงความสามารถในการรองรับปริมาณการจราจรที่ส่งผลต่อเนื่อง
ไปยังความจุของถนน และระดับการให้บริการ ปัจจัยส าคัญที่ใช้การพิจารณาและก าหนดความกว้าง
ช่องจราจรประกอบด้วย ประเภทของทางหลวง ปริมาณการจราจรเฉลี่ยต่อวัน และ ประเภทของ
ยานพาหนะที่ใช้ทางหลวง รวมไปถึงความเร็วในการออกแบบส าหรับบางประเทศ จากการ
เปรียบเทียบค่าความกว้างช่องจราจรของประเทศต่างๆ พบว่าความกว้างช่องจราจรสูงสุดของประเทศ
ไทย (3.50 เมตร) จะมีค่าต่ ากว่าของประเทศอ่ืนๆ ยกเว้นสาธารณรัฐเกาหลีและประเทศมาเลเซียที่มี
ค่าเท่ากัน หากต้องการจะปรับค่าความกว้างช่องจราจรสูงสุดของประเทศไทย ก็อาจจะต้องพิจารณา
การปรับค่าความเร็วในการออกแบบไปด้วยพร้อมกัน เพ่ือให้เกิดความสอดคล้องในการขับข่ี  

  การก าหนดความกว้างไหล่ทางจะมีปัจจัยในพิจารณาที่ใกล้เคียงกับการก าหนดช่อง
จราจร แต่ก็ต้องเพ่ิมการพิจารณาถึงการใช้ประโยชน์อื่นๆในพื้นที่ไหล่ทางด้วย จากการเปรียบเทียบค่า
ความกว้างไหล่ทางของประเทศต่างๆ พบว่าความกว้างไหล่ทางสูงสุดของประเทศไทย (3.00 เมตร 
ส าหรับทางพิเศษ) จะมีค่าต่ ากว่าของประเทศอ่ืนๆ ยกเว้นสาธารณรัฐเกาหลีและประเทศมาเลเซียที่มี
ค่าเท่ากัน อย่างไรก็ตาม แต่หากเปรียบเทียบในระดับรองลงมา พบว่าความกว้างไหล่ทางสูงสุดที่ไม่ใช่
ทางพิเศษของประเทศไทย (2.50 เมตร) มีค่าใกล้เคียงกับค่าความกว้างไหล่ทางสูงสุดที่ไม่ใช่ทางพิเศษ
ของสหรัฐอเมริกา (2.40 เมตร)  

  การก าหนดระยะห่างแนวดิ่งเป็นการก าหนดระยะห่างระหว่างผิวทางกับสิ่งกีดขวาง
เหนือช่องจราจรเพ่ือความปลอดภัยในการใช้ทางหลวง ปัจจัยส าคัญที่ใช้การพิจารณาและก าหนด
ระยะห่างแนวดิ่งประกอบด้วย ประเภทของทางหลวง ลักษณะเขตที่ถนนตัดผ่าน (ชนบทหรือในเมือง) 
ชนิดของโครงสร้างที่ทางหลวงลอดผ่าน และ ประเภทของยานพาหนะที่อนุญาตให้ใช้บนทางหลวง 
จากการเปรียบเทียบค่าต่ าสุดและค่าสูงสุดของระยะห่างแนวดิ่งในประเทศต่างๆ  พบว่าระยะห่าง
แนวดิ่งในประเทศไทย (5.50 เมตร ส าหรับทางหลวงทุกชั้นทาง) มีค่าสูงกว่าประเทศอ่ืนๆยกเว้น 
สหราชอาณาจักร (ค่าสูงสุดคือ 6.45 เมตร ไม่รวมค่าปรับแก้โค้งดิ่งหงาย)  
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จะเห็นได้ว่า ค่าองค์ประกอบหลักในการออกแบบที่เป็นลักษณะเฉพาะของทางหลวง
ในประเทศไทย ทั้งความเร็วในการออกแบบ ความกว้างช่องจราจร และความกว้างไหล่ทาง ล้วนมี
แนวโน้มที่ต่ ากว่าของประเทศอ่ืนๆ ยกเว้นสาธารณรัฐเกาหลีและประเทศมาเลเซีย แต่ในส่วนของ
ระยะห่างแนวดิ่ง จะมีค่าที่สูงกว่าประเทศอ่ืนๆยกเว้นสหราชอาณาจักร  หากจะมีการปรับเปลี่ยนค่า
องค์ประกอบหลักดังกล่าวในมาตรฐานทางหลวงของประเทศไทย ก็ต้องพิจารณาอย่างครอบคลุม ทั้ง
ปัจจัยในการก าหนดแต่ละองค์ประกอบ  สภาพการเปลี่ยนแปลงการใช้ทาง รูปแบบและสมรรถนะ
ของยานพาหนะที่ใช้ในประเทศไทยปัจจุบัน รวมไปถึงผลกระทบที่อาจเกิดขึ้นจากการปรับเปลี่ยนต่อ
องค์ประกอบอื่นๆ ทั้งนี้ ได้สรุปปัจจัยในการก าหนดชั้นทางและองค์ประกอบหลักในการออกแบบทาง
หลวงของประเทศต่างๆไว้ดังตารางที่ 4-1 
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ตารางที่ 4-1 ปัจจัยในการก าหนดชั้นทางและองค์ประกอบหลักในการออกแบบทางหลวงของ
ประเทศต่างๆ 

ปัจจัยในการ
ประเทศ ก าหนด ชั้นทาง 

ความเร็วในการ
ออกแบบ 

ความกว้าง 
ช่องจราจร 

ความกว้าง 
ไหล่ทาง 

ระยะห่าง 
แนวด่ิง 

สหรัฐอเมริกา รูปแบบการใช้
งาน 

- ปริมาณ
การจราจรเฉลี่ย
ต่อวัน 
- ชนิดของภูมิ
ประเทศ 

- รูปแบบการใช้
งาน  
- ปริมาณ
การจราจรเฉลี่ยต่อ
วัน 
- ความเร็วในการ
ออกแบบ 
- ประเภทของ
ยานพาหนะท่ีใช้
ทางหลวง 
 

- รูปแบบการใช้
งาน  
- ปริมาณ
การจราจรเฉลี่ยต่อ
วัน 
- ประเภทของ
ยานพาหนะท่ีใช้
ทางหลวง 

- รูปแบบการใช้
งาน  
- ลักษณะเขตท่ี
ถนนตัดผ่าน 
(ชนบท, ใน
เมือง) 
- ประเภทของ
ยานพาหนะท่ีใช้
ทางหลวง 

สหราชอาณาจักร ลักษณะหน้าตัด
ของถนน 

- รูปแบบลักษณะ
ของทางหลวง  
- ลักษณะของ
แนวเส้นทางท่ีจะ
ออกแบบ 

- ประเภทของทาง
หลวง 
- ปริมาณ
การจราจร 
- ประเภทของ
ยานพาหนะท่ีใช้
ทางหลวง 
 

- ประเภทของทาง
หลวง 
- ปริมาณ
การจราจร 
- ประเภทของ
ยานพาหนะท่ีใช้
ทางหลวง 

- ชนิดของ
โครงสร้างที่ทาง
หลวงลอดผ่าน  
- รัศมีโค้งดิ่ง
หงายของทาง
หลวงช่วงท่ีอยู่ใต้
โครงสร้าง 

สาธารณรัฐ 
ประชาชนจีน 

ปริมาณ
การจราจรเฉลี่ย
ต่อวัน 

- ปริมาณ
การจราจรเฉลี่ย
ต่อวัน 

- ปริมาณ
การจราจรเฉลี่ยต่อ
วัน 
- ความเร็วในการ
ออกแบบ 
- ประเภทของ
ยานพาหนะท่ีใช้
ทางหลวง 
 

- ปริมาณ
การจราจรเฉลี่ยต่อ
วัน 
- ประเภทของ
ยานพาหนะท่ีใช้
ทางหลวง 

- ประเภทของ
ทางหลวง 
- ประเภทของ
ยานพาหนะท่ีใช้
ทางหลวง 

คาซักสถาน ปริมาณ
การจราจรเฉลี่ย
ต่อวัน 

- ปริมาณ
การจราจรเฉลี่ย
ต่อวัน 

- ปริมาณ
การจราจรเฉลี่ยต่อ
วัน 
- ประเภทของ
ยานพาหนะท่ีใช้
ทางหลวง 
 
 

- ปริมาณ
การจราจรเฉลี่ยต่อ
วัน 
- ประเภทของ
ยานพาหนะท่ีใช้
ทางหลวง 

- ประเภทของ
ทางหลวง 
- ประเภทของ
ยานพาหนะท่ีใช้
ทางหลวง 
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ปัจจัยในการ
ประเทศ ก าหนด       ชั้นทาง 

ความเร็วในการ
ออกแบบ 

ความกว้าง 
ช่องจราจร 

ความกว้าง 
ไหล่ทาง 

ระยะห่าง 
แนวด่ิง 

มองโกเลีย ปริมาณ
การจราจรเฉลี่ย
ต่อวัน 

- ปริมาณ
การจราจรเฉลี่ย
ต่อวัน 

- ปริมาณ
การจราจรเฉลี่ยต่อ
วัน 
- ประเภทของ
ยานพาหนะท่ีใช้
ทางหลวง 

- ปริมาณ
การจราจรเฉลี่ยต่อ
วัน 
- ประเภทของ
ยานพาหนะท่ีใช้
ทางหลวง 

- ประเภทของ
ทางหลวง 
- ประเภทของ
ยานพาหนะท่ีใช้
ทางหลวง 

สาธารณรัฐเกาหลี รูปแบบการใช้
งาน 

- รูปแบบการใช้
งาน 
- ลักษณะเขตท่ี
ถนนตัดผ่าน 
(ชนบท, ในเมือง) 

- รูปแบบการใช้
งาน  
- ความเร็วในการ
ออกแบบ 
- ประเภทของ
ยานพาหนะท่ีใช้
ทางหลวง 

- รูปแบบการใช้
งาน  
- ลักษณะเขตท่ี
ถนนตัดผ่าน 
(ชนบท, ในเมือง) 
- ประเภทของ
ยานพาหนะท่ีใช้
ทางหลวง 
 

- รูปแบบการใช้
งาน  
- ลักษณะเขตท่ี
ถนนตัดผ่าน 
(ชนบท, ใน
เมือง) 
- ประเภทของ
ยานพาหนะท่ีใช้
ทางหลวง 

มาเลเซีย - รูปแบบการใช้
งาน 
- ลักษณะเขตท่ี
ถนนตัดผ่าน 
(ชนบท, ในเมือง) 
- ปริมาณ
การจราจรเฉลี่ย
ต่อวัน 
 

- ประเภทของ
ทางหลวง 
- ชนิดภูมิประเทศ 
(เฉพาะเขต
ชนบท) 
- ลักษณะเฉพาะ
ของพื้นท่ีท่ีถนน
ตัดผ่าน (เฉพาะ
เขตเมือง) 
 

- ประเภทของทาง
หลวง 
- ประเภทของ
ยานพาหนะท่ีใช้
ทางหลวง 

- ประเภทของทาง
หลวง 
- ชนิดของภูมิ
ประเทศ (เฉพาะ
เขตชนบท) 
- ลักษณะเฉพาะ
ของพื้นท่ีท่ีถนนตัด
ผ่าน  (เฉพาะเขต
เมือง) 
 
 

- ประเภทของ
ยานพาหนะท่ีใช้
ทางหลวง 
- การเผื่อระยะ
ส าหรับการเสริม
ผิวถนนใน
อนาคต 

ประเทศไทย ปริมาณ
การจราจรเฉลี่ย
ต่อวัน 

- ปริมาณ
การจราจรเฉลี่ย
ต่อวัน 
- ชนิดของภูมิ
ประเทศ 

- ปริมาณ
การจราจรเฉลี่ยต่อ
วัน 
- ประเภทของ
ยานพาหนะท่ีใช้
ทางหลวง 

- ปริมาณ
การจราจรเฉลี่ยต่อ
วัน 
- ประเภทของ
ยานพาหนะท่ีใช้
ทางหลวง 

- ประเภทของ
ยานพาหนะท่ีใช้
ทางหลวง 
- การเผื่อระยะ
ส าหรับการเสริม
ผิวถนนใน
อนาคต 
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บทที่ 5  

ผลการวิเคราะห์ทัศนคติและความคิดเห็นของผู้ใช้ทาง 

ในบทที่ 5 นี้ จะน าเสนอผลการวิเคราะห์ทัศนคติและความคิดเห็นของผู้ใช้ทางที่มีต่อ
มาตรฐานการออกแบบทางหลวงในประเทศไทย จากผู้ตอบแบบสอบถามจ านวน 402 ตัวอย่าง โดยใช้
การวิเคราะห์ทางสถิติเชิงพรรณนา และเทคนิคการวิเคราะห์สมการถดถอยแบบออร์เดอร์โพรบิท  
(Ordered Probit Regression Model) ซึ่งการวิเคราะห์จะแบ่งออกเป็น 3 ส่วน คือ 1) การวิเคราะห์
ทางสถิติเชิงพรรณนา 2) การวิเคราะห์ความสัมพันธ์ของลักษณะเฉพาะของผู้ใช้ทางกับความคิดเห็น 
และ 3) สรุปผลการวิเคราะห์ รายละเอียดมีดังต่อไปนี้ 

5.1 การวิเคราะห์ทางสถิติเชิงพรรณนา 

5.1.1 คุณลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคมของกลุ่มผู้ตอบแบบสอบถาม 

 กลุ่มผู้ตอบแบบสอบถามมีอายุโดยเฉลี่ย 37.6 ปี ส่วนใหญ่เป็นเพศชาย (ร้อยละ 86) 
มีวุฒิการศึกษาอยู่ในระดับปริญญาตรี (ร้อยละ 39) และมีรายได้ต่อเดือนในช่วง 10,000-20,000 บาท 
(ร้อยละ 43) รายละเอียดแสดงไว้ดังตารางที่ 5-1  

ตารางท่ี 5-1 คุณลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคมของผู้ตอบแบบสอบถาม (ผู้ใช้ทาง) 

คุณลักษณะ รายละเอียด จ านวน ร้อยละ 
อายุ (ปี) เฉลี่ย 37.6 (น้อยสุด 18, มากสดุ 68) 402 100.00 

เพศ 
ชาย 
หญิง 

345 
57 

85.82 
14.18 

วุฒิการศึกษาสูงสดุ 

มัธยมต้นหรือต่ ากว่า 
มัธยมปลาย 
ปริญญาตร ี

สูงกว่าปริญญาตร ี

136 
58 
156 
52 

33.83 
14.43 
38.81 
12.93 

รายได้ต่อเดือน(บาท) 

ต่ ากว่า 10,000 
10,000-20,000 
20,001-40,000 
มากกว่า 40,000 

55 
171 
120 
56 

13.68 
42.54 
29.85 
13.93 

5.1.2 ข้อมูลการขับข่ีของกลุ่มผู้ตอบแบบสอบถาม 

 กลุ่มผู้ตอบแบบสอบถามมีประสบการณ์ในการขับขี่โดยเฉลี่ย 12 ปี ส่วนใหญ่เป็นผู้
ขับขี่รถยนต์ 4 ล้อ (ร้อยละ 60) ขับขี่มากกว่า 5 วันต่อสัปดาห์ (ร้อยละ 66) ขับผ่านทั้งในเขตชนบท
และเขตเมือง (ร้อยละ 72) และใช้ความเร็วสูงสุดในการขับขี่โดยเฉลี่ยอยู่ที่  102.4 กม./ชม. 
รายละเอียดแสดงไว้ดังตารางที่ 5-2  
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ตารางท่ี 5-2 ข้อมูลการขับข่ีของกลุ่มผู้ตอบแบบสอบถาม  

ลักษณะ รายละเอียด จ านวน ร้อยละ 

ประสบการณ ์
ในการขับขี่  

ค่าเฉลี่ย 12.00 ป ี
ต่ าสุด 1 ป ี
สูงสุด 46 ป ี

402 100.00 

รถที่ขับประจ า 

รถยนต์ 4 ล้อ 
รถตู ้
รถบัส 

รถกระบะ 
รถบรรทุก (6 ล้อข้ึนไป) 

รถพ่วง 
จักรยานยนต ์

240 
32 
29 
38 
25 
25 
13 

59.70 
7.96 
7.22 
9.45 
6.22 
6.22 
3.23 

จ านวนวันท่ีขับข่ีต่อ
สัปดาห ์

น้อยกว่า 1 วัน 
1-2 วัน 
3-5 วัน 

มากกว่า 5 วัน 

15 
31 
92 
264 

3.73 
7.71 
22.89 
65.67 

แนวเส้นทางที่ขับผ่านเป็น
ประจ า 

อยู่เฉพาะในเขตเมือง 
ผ่านท้ังเขตชนบทและเขตเมือง 

อยู่เฉพาะในเขตชนบท 

87 
290 
25 

21.64 
72.14 
6.22 

ความเร็วสูงสุดที่ขับขี่ 
(กม./ชม.) 

ค่าเฉลี่ย 102.44 
ต่ าสุด 40 
สูงสุด 200 

402 100.00 

5.1.3 ทัศนคติและความคิดเห็นเกี่ยวกับการออกแบบทางเรขาคณิตของทางหลวงใน
ประเทศไทย 

ในหัวข้อนี้ จะน าเสนอทั้งทัศนคติและความคิดเห็นเกี่ยวกับการออกแบบในภาพรวม
ดังที่แสดงไว้ในภาพที่ 5-1 ถึงภาพที่ 5-2 และทัศนคติและความคิดเห็นเกี่ยวกับการออกแบบทาง
หลวงแต่ละประเภท โดยในส่วนของทัศนคติและความคิดเห็นในภาพรวม ผู้ตอบแบบสอบถามมากถึง
ร้อยละ 80 มีความเห็นว่าควรปรับปรุงการออกแบบทางเรขาคณิตของทางหลวงไทยในปัจจุบัน และ
เห็นว่าองค์ประกอบทางเรขาคณิตของถนนที่ควรปรับปรุงมากที่สุด คือ ความเร็วในการออกแบบ 
(ร้อยละ 29) รองลงมาเป็นความกว้างไหล่ทาง (ร้อยละ 26) ความกว้างช่องจราจร (ร้อยละ 24) ระยะ
ความสูงใต้สะพาน ซึ่งในบทนี้จะใช้แทนค าว่าระยะห่างแนวดิ่งเพ่ือให้ผู้ตอบแบบสอบถามเข้าใจได้ง่าย 
(ร้อยละ 8) และองค์ประกอบอ่ืนๆ เช่น การออกแบบโค้ง เกาะกลาง จุดกลับรถ (ร้อยละ 4) 
นอกจากนี้ยังเห็นว่าองค์ประกอบอ่ืนๆที่ไม่อยู่ในการออกแบบทางเรขาคณิตก็ควรมีการปรับปรุง
เช่นกัน (ร้อยละ 9) ที่พบมากได้แก่ สภาพผิวจราจรและไหล่ทาง ป้ายจราจร เครื่องหมายบนผิวจราจร 
และไฟส่องสว่าง 
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ภาพที่ 5-1 ความคิดเห็นเกี่ยวกับการออกแบบทางเรขาคณิตของทางหลวงไทยในภาพรวม 

ภาพที่ 5-2 ความคิดเห็นของผู้ใช้ทางท่ีมีต่อกับองค์ประกอบของถนนที่ควรปรับปรุง 

ในขณะที่ทัศนคติและความคิดเห็นเกี่ยวกับการออกแบบทางหลวงแต่ละประเภท ซึ่ง
ประกอบด้วย ทางหลวงพิเศษ (จะตรงกับทางหลวงชั้นทางพิเศษในมาตรฐานชั้นทางของกรมทาง
หลวง) ทางหลวงแผ่นดิน (จะตรงกับทางหลวงชั้นทางที่ 1-3 ในมาตรฐานชั้นทางของกรมทางหลวง) 
และทางหลวงในเขตเมือง (จะตรงกับทางหลวงเขตเมืองในมาตรฐานชั้นทางของกรมทางหลวง) จะ
แบ่งเป็นความเร็วที่สามารถขับขี่ได้อย่างปลอดภัย แสดงดังตารางที่ 5-3 ระดับความปลอดภัย แสดง
ดังภาพที่ 5-3 และความคิดเห็นที่มีต่อขนาดขององค์ประกอบในการออกแบบทางหลวงแต่ละประเภท 
ดังภาพที่ 5-4 ถึงภาพที่ 5-6 (ค่าที่วงเล็บไว้ในภาพดังกล่าวคือค่าที่ใช้อยู่ในมาตรฐานปัจจุบัน) โดยมี
รายละเอียด ดังนี้ 

1.) ทางหลวงชั้นพิเศษ ผู้ตอบแบบสอบถามส่วนใหญ่มีความเห็นว่า ความเร็วที่
สามารถขับขี่ได้อย่างปลอดภัย คือ 120 กม./ชม. (ร้อยละ 30) รองลงมาคือ 100 กม./ชม. (ร้อยละ 
26) ซึ่งทั้ง 2 กลุ่มมีขนาดใกล้เคียงกันมาก หากน ามารวมกันแล้วหาค่าเฉลี่ย จะได้ค่าความเร็ว
ปลอดภัยใกล้เคียง 110 กม./ชม. อันเป็นค่าสูงสุดในมาตรฐานปัจจุบัน ส่วนความปลอดภัยของทาง
หลวงพิเศษอยู่ในระดับที่ดี แบ่งเป็นค่อนข้างปลอดภัย (ร้อยละ 40) และปลอดภัยดี (ร้อยละ 31) และ
ควรปรับปรุงค่าความเร็วในการออกแบบมากที่สุด แบ่งเป็นควรลดลง (ร้อยละ 12) และควรเพ่ิมขึ้น 
(ร้อยละ 19) รองลงมาควรปรับปรุงความกว้างไหล่ทาง แบ่งเป็นควรลดลง (ร้อยละ 3) และควร
เพ่ิมข้ึน (ร้อยละ 17) 



 
 

57 

2.) ทางหลวงแผ่นดิน ผู้ตอบแบบสอบถามส่วนใหญ่มีความเห็นว่า ความเร็วที่
สามารถขับขี่ได้อย่างปลอดภัย คือ 100 กม./ชม. (ร้อยละ 26 .3) รองลงมาคือ 80 กม./ชม. (ร้อยละ 
26.1) ความปลอดภัยของทางหลวงแผ่นดินอยู่ในระดับปานกลาง แบ่งเป็นค่อนข้างปลอดภัย (ร้อยละ 
37) และปลอดภัยดี (ร้อยละ 13) และควรปรับปรุงความกว้างไหล่ทางขั้นต่ ามากที่สุด แบ่งเป็นควร
ลดลง (ร้อยละ 1) และควรเพ่ิมขึ้น (ร้อยละ 42) รองลงมาควรปรับปรุงค่าความเร็วในการออกแบบ 
แบ่งเป็นควรลดลง (ร้อยละ 20) และควรเพิ่มข้ึน (ร้อยละ 10)    

3.) ทางหลวงในเขตเมือง ผู้ตอบแบบสอบถามส่วนใหญ่มีความเห็นว่า ความเร็วที่
สามารถขับขี่ได้อย่างปลอดภัย คือ 60 กม./ชม. (ร้อยละ 40) รองลงมาคือ 80 กม./ชม. (ร้อยละ 25) 
ความปลอดภัยของทางหลวงในเขตเมืองอยู่ในระดับไม่ดีนัก แบ่งเป็นไม่ปลอดภัย (ร้อยละ 7) ไม่ค่อย
ปลอดภัย (ร้อยละ 41) และเฉยๆ (ร้อยละ 27) และควรปรับปรุงความกว้างไหล่ทางมากที่สุด แบ่งเป็น
ควรลดลง (ร้อยละ 3) และควรเพ่ิมขึ้น (ร้อยละ 28) รองลงมาควรปรับปรุงความกว้างช่องจราจรขั้น
ต่ า ให้มีค่าเพ่ิมข้ึน (ร้อยละ 24)  

ตารางท่ี 5-3 ความเร็วที่คิดว่าขับข่ีได้อย่างปลอดภัยของผู้ตอบแบบสอบถาม  

ความเร็วท่ีปลอดภยั 
(กม./ชม.) 

ร้อยละ (จากผู้ตอบแบบสอบถามจ านวน 402 ตัวอย่าง) 
ทางหลวงพิเศษ ทางหลวงแผ่นดิน ทางหลวงในเขตเมือง 

40 
50 
60 
70 
80 
90 
100 
110 
120 
130 
140 
150 
160 

0.00 
0.00 
3.48 
3.73 
12.69 
10.20 
26.36 
7.71 
29.60 
1.25 
3.48 
1.00 
0.50 

0.50 
0.25 
6.96 
5.97 
26.12 
13.68 
26.37 
8.21 
11.69 
0.00 
0.25 
0.00 
0.00 

2.24 
6.97 
39.80 
9.95 
25.12 
7.46 
5.72 
0.75 
1.99 
0.00 
0.00 
0.00 
0.00 
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ภาพที่ 5-3 ความคิดเห็นเกี่ยวกับระดับความปลอดภัยบนทางหลวงแต่ละประเภท 

ภาพที่ 5-4 ความคิดเห็นที่มีต่อขนาดขององค์ประกอบในการออกแบบของทางหลวงพิเศษ 

 

 

 

ภาพที่ 5-5 ความคิดเห็นที่มีต่อขนาดขององค์ประกอบในการออกแบบของทางหลวงแผ่นดิน 
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ภาพที่ 5-6 ความคิดเห็นที่มีต่อขนาดขององค์ประกอบในการออกแบบของทางหลวงในเขตเมือง 

นอกจากนี้ หากพิจารณาแต่ละองค์ประกอบในการออกแบบทางหลวง จะพบว่า 
ถึงแม้ผู้ตอบแบบสอบถามส่วนใหญ่จะมีความเห็นว่าค่าของแต่ละองค์ประกอบมีความเหมาะสมอยู่
แล้ว แต่ก็มีผู้ที่ต้องการให้ปรับปรุงในสัดส่วนที่มากกว่าร้อยละ 10 ทุกกรณี โดยผู้ตอบแบบสอบถามมี
ความเห็นให้ควรปรับเปลี่ยนค่าความเร็วในการออกแบบสูงสุดบนทางหลวงพิเศษ (คิดเป็นร้อยละ 31) 
มากกว่าทางหลวงประเภทอ่ืน และในส่วนของความกว้างช่องจราจร มีความเห็นให้ควรปรับปรุงความ
กว้างช่องจราจรขั้นต่ าในเขตเมืองมากที่สุด (ร้อยละ 24) ส าหรับกรณีความกว้างไหล่ทาง ผู้ตอบ
แบบสอบถามมีความเห็นให้ควรปรับความกว้างไหล่ทางข้ันต่ ามากที่สุด (ร้อยละ 43) อีกทั้งบางท่านยัง
เสนอให้ไหล่ทางกว้างอย่างน้อย 1.50 เมตร เพ่ือความสะดวกในการจอดรถบนไหล่ทางในกรณีฉุกเฉิน 
ส่วนความสูงใต้สะพานส าหรับทางหลวงทั้ง 3 ประเภท มีแนวโน้มความคิดเห็นที่ใกล้เคียงกัน คือ ดีอยู่
แล้ว เกือบร้อยละ 90 จึงไม่จ าเป็นต้องเปลี่ยนแปลง 

5.2 การวิเคราะห์ความสัมพันธ์ของลักษณะเฉพาะของผู้ใช้ทางกับความคิดเห็น 

  ในหัวข้อนี้ จะกล่าวถึงการวิเคราะห์หาความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรลักษณะเฉพาะ
ของผู้ขับขี่ดังท่ีแสดงไว้ในตารางที่ 5-4 กับความคิดเห็นที่มีต่อมาตรฐานการออกแบบทางหลวงประเภท
ต่างๆ โดยมุ่งเน้นไปที่ขนาดองค์ประกอบในการออกแบบทางหลวงแต่ละประเภท ซึ่งก่อนที่จะน าตัว
แปรไปใช้ในการวิเคราะห์สมการถดถอย จะต้องตรวจสอบความเป็นอิสระของตัวแปร โดยการหาค่า
สัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์ของตัวแปร หากค่าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์ของตัวแปรคู่ใดมากกว่า 0.5 หรือ
น้อยกว่า -0.5 หมายความว่าตัวแปรทั้ง 2 มีความสัมพันธ์เชิงเส้นกันหรือไม่เป็นอิสระต่อกัน จะต้อง
เลือกตัวแปรใดตัวแปรหนึ่งเข้าสมการ จากผลการตรวจสอบในตารางที่ 5 -5 พบว่ามีค่าสัมประสิทธิ์
สหสัมพันธ์มากกว่า 0.5 จ านวน 1 คู่ คือ อายุ (AGE) กับประสบการณ์การขับขี่ (EXP) มีค่า 0.699 
และน้อยกว่า -0.5 จ านวน 1 คู่ คือ ความเร็วสูงสุดที่ขับขี่ (SPE) กับประเภทรถที่ขับประจ า (VEH) มี
ค่า -0.502  



 
 

60 

หลังจากตรวจสอบความเป็นอิสระของตัวแปรแล้ว การหาความสัมพันธ์ระหว่างตัว
แปรต้น ( ) ที่เป็นลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคมและพฤติกรรมของผู้ขับขี่ กับตัวแปรตาม ( ) 
จ านวน 14 ตัวแปร ได้แก่ ความคิดเห็นต่อขนาดองค์ประกอบในการออกแบบทางหลวงพิเศษ ทาง
หลวงแผ่นดิน และทางหลวงในเขตเมือง ซึ่งประกอบด้วย ความเร็วในการออกแบบ ความกว้างช่อง
จราจร ความกว้างไหล่ทาง และ ระยะความสูงใต้สะพาน จะใช้การวิเคราะห์สมการถดถอยแบบออร์
เดอร์โพรบิท  (Ordered Probit Regression Model) เนื่องจากเป็นการหาความสัมพันธ์ของตัวแปร
ทั้งหมดท่ีมีมากกว่า 1 ตัว มีชนิดข้อมูลที่แตกต่างกัน และตัวแปรตามเป็นข้อมูลสเกลอันดับ (Ordinal 
Scale) โดยจะเป็นไปดังสมการที่ 5-1 และ 5-2 ซึ่งความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรต่างๆ ที่ได้จากสมการ
ถดถอยเหล่านี้ จะสามารถบอกถึงลักษณะเฉพาะของกลุ่มผู้ใช้ทางที่ควรค านึงถึงในการออกแบบทาง
หลวง เพ่ือให้การออกแบบตอบสนองต่อความต้องการของผู้ขับขี่บนท้องถนนได้ดียิ่งขึ้น  ส าหรับผล
ของการวิเคราะห์มีรายละเอียดดังต่อไปนี้ 

  (5-1) 

เมื่อ  = ค่าจริงจากตัวแปรตามที่น าไปอ้างอิงแนวโน้มการเลือกระดับในสมการที่ 5-2 

   = ตัวแปรต้น  

   = สัมประสิทธิ์หน้าตัวแปรต้น  

   = ค่าความคลาดเคลื่อนที่มีการกระจายตัวแบบปกติ (Normal Distribution) 

    (5-2) 

เมื่อ  = ค่าขอบเขตที่  ของตัวแปร  
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ตารางท่ี 5-4 ตัวแปรต้นที่ใช้หาความสัมพันธ์ 

ตัวแปร สัญลักษณ์ ค าอธิบาย ชนิดข้อมูล 
อายุ AGE อายุ (ปี) Interval 
เพศ GEN 1 = ชาย, 0 = หญิง Nominal 

วุฒิการศึกษาสูงสุด EDU 0 = ต่ ากว่าปริญญาตรี, 1 = อย่างอ่ืน Nominal 
รายได้ต่อเดือน INC รายได้ต่อเดือน (หมื่นบาท) Interval 

ประสบการณ์ในการขับข่ี  EXP จ านวนปีที่ขับข่ีรถ Interval 

รถที่ขับประจ า 
VEH 1 = รถขนาดใหญ่ (รถพ่วง รถบรรทุก 

หรือ รถบัส), 0 = อย่างอ่ืน 
Nominal 

จ านวนวันที่ขับข่ีต่อสัปดาห์ DAY 1 = 3-7 วัน, 0 = อย่างอ่ืน Nominal 
ขับผ่านเขตเมืองเป็นประจ า URB 1 = ใช่, 0 = ไม่ใช่ Nominal 
ขับผ่านเขตชนบทเป็นประจ า RUR 1 = ใช่, 0 = ไม่ใช่ Nominal 

ความเร็วสูงสุดที่ขับขี่  SPE ความเร็ว (กม./ชม.) Interval 
 

ตารางท่ี 5-5 ค่าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์ของตัวแปรต้น 

 AGE GEN EDU INC EXP VEH DAY URB RUR SPE 
AGE 1 0.286** -0.400** 0.180** 0.699** 0.209** 0.250** -0.072 0.057 -0.129** 

GEN 0.286** 1 -0.321** -0.023 0.222** 0.201** 0.145** -0.046 0.150** -0.055 

EDU -0.400** -0.321** 1 0.292** -0.189** -0.475** -0.144** 0.081 -0.168** 0.372** 

INC 0.180** -0.023 0.292** 1 0.241** -0.139** 0.177** 0.000 0.003 0.257** 

EXP 0.699** 0.222** -0.189** 0.241** 1 0.063 0.190** -0.102* 0.083 0.043 

VEH 0.209** 0.201** -0.475** -0.139** 0.063 
1 

0.178** -0.028 0.167** -
0.502** 

DAY 0.250** 0.145** -0.144** 0.177** 0.190** 0.178** 1 0.166** 0.133** -0.036 

URB -0.072 -0.046 0.081 0.000 -0.102* -0.028 0.166** 1 -0.136** 0.014 

LOC 0.057 0.150** -0.168** 0.003 0.083 0.167** 0.133** -0.136** 1 0.138** 

SPE -0.129** -0.055 0.372** 0.257** 0.043 -0.502** -0.036 0.014 0.138** 1 

หมายเหตุ ** ที่ระดับความเชื่อมั่นร้อยละ 99 และ * ที่ระดับความเชื่อมั่นร้อยละ 95
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 5.2.1 ความคิดเห็นของผู้ใช้ทางที่มีต่อความเร็วในการออกแบบ 

จากผลการวิเคราะห์ในตารางที่ 5-6 พบว่าลักษณะเฉพาะของผู้ขับขี่ที่มีผลกระทบ
ต่อความคิดเห็นในเรื่องค่าความเร็วที่ใช้ออกแบบทางหลวงอย่างมีนัยส าคัญที่ระดับความเชื่อมั่นร้อย
ละ 90 ได้แก่ ประเภทของรถที่ขับประจ า (มีผลกับทางหลวงแผ่นดิน) เพศ การขับขี่ผ่านเขตชนบท
เป็นประจ า (มีผลเฉพาะทางหลวงในเขตเมือง) และ ความเร็วสูงสุดที่ใช้ในการขับขี่ (มีผลกับทางหลวง
ทุกประเภทยกเว้นทางหลวงแผ่นดิน เนื่องจากมีค่าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์กับตัวแปรรถที่ขับประจ า
น้อยกว่า -0.5) ในกรณีของรถที่ขับประจ า ผู้ขับขี่รถขนาดเล็กจะมีแนวโน้มใช้ความเร็วมากกว่าค่าที่
ก าหนดไว้ในมาตรฐาน จึงมักมีความคิดเห็นให้เพ่ิมค่าความเร็วขึ้น แต่จะตรงกันข้าม ในกลุ่มผู้ขับขี่รถ
ขนาดใหญ่ เนื่องจากรถขนาดใหญ่จะควบคุมได้ยากกว่าหากใช้ความเร็วสูง ซึ่งมีแนวโน้มสอดคล้องกับ
กรณีความเร็วสูงสุดที่ใช้ในการขับขี่ ผู้ขับขี่ที่ใช้ความเร็วสูงย่อมต้องการให้เพ่ิมความเร็วที่ใช้ในการ
ออกแบบถนน นอกจากนี้ผู้ที่ขับขี่ผ่านเขตชนบทเป็นประจ ายังมีความเห็นว่าควรจะเพ่ิมค่าความเร็วที่
ใช้ออกแบบทางหลวงในเขตเมืองให้มากขึ้นด้วย   

ตารางที่ 5-6 ค่าสัมประสิทธิ์ของตัวแปรของความสัมพันธ์ระหว่างลักษณะเฉพาะของผู้ขับขี่กับความ
คิดเห็นต่อความเร็วที่ใช้ในการออกแบบ 

ลักษณะเฉพาะ 
ของผู้ขับข่ี 

ความเร็วท่ีใช้ในการออกแบบ 
ทางหลวงพิเศษ ทางหลวงแผ่นดิน ทางหลวงในเขตเมือง 

อายุ (ปี) -0.007 (p = 0.406) -0.001 (p = 0.914) -0.004 (p = 0.650) 

เพศ -0.279 (p = 0.146) 0.033 (p = 0.860) -0.435 (p = 0.025) 
วุฒิการศึกษาสูงสดุ -0.109 (p = 0.512) -0.224 (p = 0.167) 0.032 (p = 0.852) 

รายได้ต่อเดือน(บาท) -0.020 (p = 0.801) 0.019 (p = 0.801) 0.038 (p = 0.638) 
ประสบการณ์ในการขับขี่  -0.002 (p = 0.817) -0.005 (p = 0.621) -0.005 (p = 0.617) 

รถที่ขับประจ า -0.327 (p = 0.104) -0.398 (p = 0.040) -0.130 (p = 0.524) 
จ านวนวันท่ีขับข่ีต่อสัปดาห ์ 0.142 (p = 0.500) 0.042 (p = 0.837) -0.083 (p = 0.697) 
ขับผ่านเขตเมืองเป็นประจ า 0.021 (p = 0.938) -0.237 (p = 0.357) 0.167 (p = 0.536) 
ขับผ่านเขตชนบทเป็นประจ า 0.097 (p = 0.550) 0.021 (p = 0.894) 0.348 (p = 0.036) 

ความเร็วสูงสุดที่ขับขี ่ 0.022 (p = 0.000) 0.011 (p = 0.001) 0.008 (p = 0.025) 

ค่าขอบเขตของสมการ 
= 0.386 
= 2.817 

= -0.198 
= 2.018 

= -0.998 
= 1.534 

 ค่า “-2 Log Likelihood” 567.334 616.286 538.668 
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 5.2.2 ความคิดเห็นของผู้ใช้ทางที่มีต่อความกว้างช่องจราจร 

จากผลการวิเคราะห์ในตารางที่ 5-7 พบว่าลักษณะเฉพาะของผู้ขับขี่ที่มีผลกระทบ
ต่อความคิดเห็นในเรื่องค่าความกว้างช่องจราจรอย่างมีนัยส าคัญที่ระดับความเชื่อมั่นร้อยละ 90 ได้แก่ 
วุฒิการศึกษา (มีผลเฉพาะทางหลวงพิเศษ) ประสบการณ์ในการขับขี่ (มีผลเฉพาะทางหลวงแผ่นดิน) 
การขับขี่ผ่านเขตเมืองเป็นประจ า (มีผลเฉพาะค่าความกว้างขั้นต่ าในเขตเมือง) และ การขับขี่ผ่านเขต
ชนบทเป็นประจ า (มีผลเฉพาะค่าความกว้างสูงสุดในเขตเมือง)ในกรณีของประสบการณ์ในการขับขี่ 
แสดงให้เห็นว่าผู้ขับขี่บนทางหลวงแผ่นดินที่มีประสบการณ์น้อยจะต้องการความกว้างช่องจราจรที่
กว้างขึ้น เพ่ือให้มีพ้ืนที่ในการควบคุมรถเพียงพอ ส่วนกรณีแนวเส้นทางที่ขับผ่านประจ า ผู้ที่ขับผ่าน
เขตเมืองเป็นประจ าเห็นว่าควรเพ่ิมความกว้างขั้นต่ าในเขตเมือง ในขณะที่ผู้ที่ขับผ่านเขตชนบทเป็น
ประจ าเห็นว่าควรเพิ่มค่าความกว้างสูงสุดในเขตเมืองแทน 

ตารางที่ 5-7 ค่าสัมประสิทธิ์ของตัวแปรของความสัมพันธ์ระหว่างลักษณะเฉพาะของผู้ขับขี่กับความ
คิดเห็นต่อความกว้างช่องจราจร 

ลักษณะเฉพาะ 
ของผู้ขับข่ี 

ความกว้างช่องจราจร 
ทางหลวงพิเศษ ทางหลวงแผ่นดิน ในเขตเมือง (ขั้นต่ า) ในเขตเมือง (สูงสุด) 

อายุ (ปี) -0.002 (p = 0.886) 0.009 (p = 0.383) -0.007 (p = 0.457) -0.008 (p = 0.403) 

เพศ 0.321 (p = 0.191) -0.276 (p = 0.211) 0.053 (p = 0.798) 0.169 (p = 0.433) 
วุฒิการศึกษาสูงสดุ 0.438 (p = 0.046) 0.215 (p = 0.287) 0.267 (p = 0.150) 0.260 (p = 0.168) 

รายได้ต่อเดือน(บาท) -0.013 (p = 0.902) 0.058 (p = 0.540) 0.115 (p = 0.186) -0.041 (p = 0.648) 
ประสบการณ์ขับข่ี -0.006 (p = 0.672) -0.024(p =0.048) 0.002 (p = 0.872) 0.002 (p = 0.885) 

รถที่ขับประจ า -0.353 (p = 0.210) 0.215 (p = 0.374) 0.210 (p = 0.345) -0.034 (p = 0.881) 
จ านวนวันท่ีขับข่ีต่อ

สัปดาห ์
-0.133 (p = 0.600) 0.144 (p = 0.570) -0.284 (p = 0.211) 0.116 (p = 0.626) 

ขับผ่านเขตเมือง 
เป็นประจ า 

-0.257 (p = 0.433) -0.181 (p = 0.560) 0.531(p = 0.095) 0.415 (p = 0.183) 

ขับผ่านเขตชนบท 
เป็นประจ า 

0.023 (p = 0.912) 0.171 (p = 0.380) 0.130 (p = 0.466) 0.356(p = 0.057) 

ความเร็วสูงสุดที่ขับขี ่ -0.003 (p = 0.425) 0.006 (p = 0.149) -0.002 (p = 0.592) -0.004 (p = 0.320) 

ค่าขอบเขตของสมการ 
= -3.087 
= 0.823 

= -1.406 
= 1.962 

= -2.241 
= 1.148 

= -1.833 
= 1.304 

ค่า -2LogLikelihood 301.134 360.863 448.001 411.619 
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 5.2.3 ความคิดเห็นของผู้ใช้ทางที่มีต่อความกว้างไหล่ทาง 

จากผลการวิเคราะห์ในตารางที่ 5-8 พบว่าลักษณะเฉพาะของผู้ขับขี่ที่มีผลกระทบ
ต่อความคิดเห็นในเรื่องค่าความกว้างไหล่ทางอย่างมีนัยส าคัญที่ระดับความเชื่อมั่นร้อยละ 90 ได้แก่ 
อายุ (มีผลทุกประเภท) วุฒิการศึกษา (มีผลกับทางหลวงในเขตเมืองและค่าสูงสุดของทางหลวง
แผ่นดิน) รายได้ต่อเดือน (มีผลกับค่าสูงสุดของทางหลวงแผ่นดิน) ประเภทรถที่ขับประจ า (มีผลกับค่า
ขั้นต่ าของทางหลวงแผ่นดิน) การขับขี่ผ่านเขตเมืองเป็นประจ า (มีผลกับทางหลวงพิเศษ) การขับขี่ผ่าน
เขตชนบทเป็นประจ า (มีผลกับทางหลวงในเขตเมือง) และ ความเร็วสูงสุดที่ขับขี่ (มีผลกับทางหลวงใน
เขตเมืองและค่าสูงสุดของทางหลวงแผ่นดิน) ในกรณีของรถที่ขับประจ า จะเห็นได้ชัดว่าผู้ขับขี่รถ
ขนาดใหญ่ต้องการความกว้างไหล่ทางขั้นต่ ามากกว่า 1 เมตร ส่วนกรณีความเร็วสูงสุดที่ใช้ขับขี่ ได้
แสดงให้เห็นว่า หากถนนมีไหล่ทางแคบ จะส่งผลต่อการใช้ความเร็วของผู้ขับขี่  

ตารางที่ 5-8 ค่าสัมประสิทธิ์ของตัวแปรของความสัมพันธ์ระหว่างลักษณะเฉพาะของผู้ขับขี่กับความ
คิดเห็นต่อความกว้างไหล่ทาง 

ลักษณะเฉพาะ 
ของผู้ขับข่ี 

ความกว้างไหล่ทางบนทางหลวงประเภทต่างๆ 
พิเศษ แผ่นดิน (ข้ันต่ า) แผ่นดิน (สูงสดุ) ในเขตเมือง 

อายุ (ปี) -0.017(p = 0.067) 0.020(p = 0.026) -0.015(p =0.093) -0.023(p =0.011) 

เพศ 0.109 (p = 0.600) 0.159 (p = 0.419) 0.063 (p = 0.751) 0.047 (p = 0.806) 
วุฒิการศึกษาสูงสดุ -0.048 (p = 0.790) 0.264 (p = 0.123) 0.379(p = 0.031) 0.330(p = 0.049) 

รายได้ต่อเดือน(บาท) 0.059 (p = 0.494) -0.015 (p = 0.854) 0.182(p = 0.029) 0.062 (p = 0.439) 
ประสบการณ์ขับข่ี (ปี) 0.009 (p = 0.413) -0.015 (p = 0.151) 0.009 (p = 0.377) 0.009 (p = 0.382) 

รถที่ขับประจ า 0.088 (p = 0.684) 0.715(p = 0.001) 0.035 (p = 0.869) -0.267 (p = 0.187) 
วันท่ีขับข่ี/สัปดาห ์ 0.042 (p = 0.854) 0.030 (p = 0.889) 0.042 (p = 0.848) 0.059 (p = 0.778) 
ขับผ่านเขตเมือง 

เป็นประจ า 
0.691 (p = 0.021) 0.344 (p = 0.213) -0.008 (p = 0.977) -0.106 (p = 0.691) 

ขับผ่านเขตชนบท 
เป็นประจ า 

0.155 (p = 0.380) -0.156 (p = 0.345) 0.137 (p = 0.417) 0.298(p = 0.069) 

ความเร็วสูงสุดที่ขับขี ่ -0.002 (p = 0.526) 0.002 (p = 0.466) -0.007(p =0.047) -0.007(p =0.041) 

ค่าขอบเขตของสมการ 
= -1.686 
= 1.232 

= -1.279 
= 1.635 

= -2.343 
= 0.428 

= -2.865 
= -0.346 

ค่า -2LogLikelihood 457.546 543.469 507.531 556.564 
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 5.2.4 ความคิดเห็นของผู้ใช้ทางที่มีต่อระยะความสูงใต้สะพาน 

จากผลการวิเคราะห์ในตารางที่ 5-9 พบว่าลักษณะเฉพาะของผู้ขับขี่ที่มีผลกระทบ
ต่อความคิดเห็นในเรื่องระยะความสูงใต้สะพานอย่างมีนัยส าคัญที่ระดับความเชื่อมั่นร้อยละ 90 ได้แก่ 
อายุ (มีผลเฉพาะทางหลวงในเขตเมือง) ประเภทของรถที่ขับประจ า (มีผลกับทางหลวงพิเศษและทาง
หลวงในเขตเมือง) และ การขับขี่ผ่านเขตชนบทเป็นประจ า (มีผลกับทางหลวงพิเศษและทางหลวง
แผ่นดิน) ในกรณีของอายุ ผู้ขับข่ีที่มีอายุมากเห็นว่าทางหลวงในเขตเมืองไม่จ าเป็นต้องมีค่าระยะความ
สูงใต้สะพานมากนัก ส่วนกรณีของแนวเส้นทางที่ขับผ่านประจ า จะเห็นได้ว่า ผู้ขับขี่ที่ผ่านเขตชนบท
เป็นประจ าต้องการระยะความสูงใต้สะพานเพ่ิมขึ้นเนื่องจากมีรถขนาดใหญ่ใช้เส้นทางในเขตชนบท
มากกว่าในเขตเมือง อย่างไรก็ตาม เมื่อพิจารณาถึงรถท่ีขับประจ า ผู้ขับขี่รถขนาดใหญ่กลับมีความเห็น
ว่าระยะความสูงใต้สะพานในปัจจุบันดีอยู่แล้ว ไม่จ าเป็นต้องเพ่ิมข้ึนอีก 

ตารางที่ 5-9 ค่าสัมประสิทธิ์ของตัวแปรของความสัมพันธ์ระหว่างลักษณะเฉพาะของผู้ขับขี่กับความ
คิดเห็นต่อระยะความสูงใต้สะพาน 

ลักษณะเฉพาะ 
ของผู้ขับข่ี 

ระยะความสูงใตส้ะพาน 
ทางหลวงพิเศษ ทางหลวงแผ่นดิน ทางหลวงในเขตเมือง 

อายุ (ปี) -0.015 (p = 0.217) -0.007 (p = 0.511) -0.041 (p = 0.001) 

เพศ -0.149 (p = 0.532) -0.032 (p = 0.890) 0.164 (p = 0.510) 
วุฒิการศึกษาสูงสดุ -0.037 (p = 0.865) 0.059 (p = 0.775) -0.192 (p = 0.371) 

รายได้ต่อเดือน(บาท) -0.020 (p = 0.848) -0.059 (p = 0.548) 0.004 (p = 0.971) 
ประสบการณ์ในการขับขี่  0.004 (p = 0.768) -0.002 (p = 0.900) 0.025 (p = 0.084) 

รถที่ขับประจ า -0.508 (p = 0.073) -0.225 (p = 0.369) -0.602 (p = 0.036) 
จ านวนวันท่ีขับข่ี 

ต่อสัปดาห ์
0.214 (p = 0.461) 0.203 (p = 0.446) 0.014 (p = 0.958) 

ขับผ่านเขตเมือง 
เป็นประจ า 

0.554 (p = 0.224) -0.175 (p = 0.579) 0.424 (p = 0.266) 

ขับผ่านเขตชนบท 
เป็นประจ า 

0.470 (p = 0.042) 0.441 (p = 0.041) 0.203 (p = 0.351) 

ความเร็วสูงสุดที่ขับขี ่ -0.005 (p = 0.243) -0.004 (p = 0.292) -0.005 (p = 0.290) 

ค่าขอบเขตของสมการ = 0. 938 
= -3.194 
= 0.581 

= -4.002 
= 0.087 

 ค่า “-2 Log 
Likelihood” 

290.717 328.756 285.880 

อย่างไรก็ตาม จากการวิเคราะห์ความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรลักษณะเฉพาะของผู้ขับ
ขี่ กับความคิดเห็นที่มีต่อขนาดองค์ประกอบที่เหมาะสมในการออกแบบทางหลวงแต่ละประเภท จะ
พบว่าค่า -2Log Likelihood ของแต่ละสมการที่ใช้วิเคราะห์ความสัมพันธ์อยู่ในช่วงระหว่าง 
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290.717-616.286 ซึ่งค่อนข้างสูง ผู้วิจัยจึงไม่แนะน าให้ใช้สมการที่ได้จากการวิเคราะห์ในบทนี้มา
คาดการณ์ความคิดเห็นของกลุ่มบุคคลอ่ืนๆ  

5.3 สรุปผลการวิเคราะห์ทัศนคติและความคิดเห็น 

  จากการวิเคราะห์ทัศนคติและความคิดเห็นของผู้ใช้ทาง ผู้ตอบแบบสอบถามมากถึง
ร้อยละ 80 มีความเห็นว่าควรปรับปรุงการออกแบบทางเรขาคณิตของทางหลวงไทยในปัจจุบัน และ
เห็นว่าองค์ประกอบทางเรขาคณิตของถนนที่ควรปรับปรุงมากที่สุด คือ ความเร็วในการออกแบบ 
รองลงมาเป็นความกว้างไหล่ทาง ความกว้างช่องจราจร ระยะความสูงใต้สะพาน และองค์ประกอบ
อ่ืนๆ เช่น การออกแบบโค้ง เกาะกลาง จุดกลับรถ นอกจากนี้ยังเห็นว่าองค์ประกอบอ่ืนๆที่ไม่อยู่ใน
การออกแบบทางเรขาคณิตก็ควรมีการปรับปรุงเช่นกัน โดยเฉพาะสภาพผิวจราจรและไหล่ทาง ป้าย
จราจร เครื่องหมายบนผิวจราจร และไฟส่องสว่าง  

อย่างไรก็ตาม หากพิจารณาแต่ละองค์ประกอบในการออกแบบทางหลวงประเภท
ต่างๆ จะพบว่า ผู้ตอบแบบสอบถามส่วนใหญ่ยังมีความเห็นว่าค่าของแต่ละองค์ประกอบมีความ
เหมาะสมอยู่แล้ว แต่ก็มีผู้ที่ต้องการให้ปรับปรุงในสัดส่วนที่มากกว่าร้อยละ 10 ทุกกรณี โดยผู้ตอบ
แบบสอบถามมีความเห็นให้ควรปรับเปลี่ยนค่าความเร็วในการออกแบบสูงสุดบนทางหลวงพิเศษ
มากกว่าทางหลวงประเภทอ่ืน เพ่ิมความกว้างช่องจราจรขั้นต่ าในเขตเมือง และควรปรับความกว้าง
ไหล่ทางข้ันต่ าให้กว้างกว่า 1 เมตร ส่วนความสูงใต้สะพานส าหรับทางหลวงทั้ง 3 ประเภท มีแนวโน้ม
ความคิดเห็นที่ใกล้เคียงกัน คือ ดีอยู่แล้ว เกือบร้อยละ 90 จึงไม่จ าเป็นต้องเปลี่ยนแปลง 

 ในส่วนของการวิเคราะห์หาความสัมพันธ์ระหว่างลักษณะเฉพาะของผู้ขับขี่กับความ
คิดเห็นที่มีต่อมาตรฐานการออกแบบทางหลวงประเภทต่างๆ ก็พบว่า การขับขี่ผ่านเขตชนบทเป็น
ประจ าและอายุมีผลกระทบต่อความคิดเห็นในการเลือกค่าขององค์ประกอบในการออกแบบที่
เหมาะสมมากที่สุด รองลงมาเป็นประเภทของรถที่ขับประจ า และ ความเร็วสูงสุดที่ใช้ในการขับขี่ 
ฉะนั้นหากมีการปรับปรุงมาตรฐานชั้นทางและการออกแบบทางเรขาคณิตของทางหลวงไทย ก็ต้อง
ค านึงถึงปัจจัยเหล่านี้ด้วย เพ่ือให้การออกแบบตอบสนองต่อความต้องการของผู้ขับขี่บนท้องถนนได้ดี
ยิ่งขึ้น และหากพิจารณาแต่ละองค์ประกอบในการออกแบบทางหลวงประเภทต่างๆ จะพบว่า 1) 
ประเภทของรถที่ขับประจ า เพศ การขับขี่ผ่านเขตชนบทเป็นประจ า และ ความเร็วสูงสุดที่ใช้ในการ
ขับข่ี มีผลกระทบต่อความคิดเห็นในเรื่องค่าความเร็วที่ใช้ออกแบบ 2) วุฒิการศึกษา แนวเส้นทางที่ขับ
ผ่านเป็นประจ า และ ประสบการณ์ในการขับขี่ มีผลกระทบต่อความคิดเห็นในเรื่องความกว้างช่อง
จราจร 3) อายุ วุฒิการศึกษา รายได้ต่อเดือน ประเภทรถที่ขับประจ า แนวเส้นทางที่ขับผ่านประจ า 
และ ความเร็วสูงสุดที่ขับขี่ มีผลกระทบต่อความคิดเห็นในเรื่องความกว้างไหล่ทาง และ 4) อายุ 
ประเภทของรถที่ขับประจ า และ การขับขี่ผ่านเขตชนบทเป็นประจ า มีผลกระทบต่อความคิดเห็นใน
เรื่องระยะความสูงใต้สะพาน 
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บทที่ 6  

ผลการวิเคราะห์ทัศนคติและความคิดเห็นของวิศวกรในกรมทางหลวงและวศิวกร

ผูอ้อกแบบ 

ในบทที่ 6 นี้ จะน าเสนอผลการวิเคราะห์ทัศนคติและความคิดเห็นของวิศวกรในกรม
ทางหลวงและวิศวกรผู้ออกแบบที่มีต่อมาตรฐานการออกแบบทางหลวงในประเทศไทย จากผู้ตอบ
แบบสอบถามจ านวน 94 ตัวอย่าง แบ่งเป็นวิศวกรในกรมทางหลวงจ านวน 51 ตัวอย่าง และวิศวกร
ผู้ออกแบบจากบริษัทท่ีปรึกษาจ านวน 43 ตัวอย่าง โดยใช้การวิเคราะห์ทางสถิติเชิงพรรณนา เทคนิค
การวิเคราะห์สมการถดถอยเชิงเส้น และเทคนิคการวิเคราะห์สมการถดถอยแบบออร์เดอร์โพรบิท  
(Ordered Probit Regression Model) การวิเคราะห์จะแบ่งออกเป็น 3 ส่วน คือ 1) การวิเคราะห์
ทางสถิติเชิงพรรณนา 2) การวิเคราะห์ความสัมพันธ์ของลักษณะเฉพาะของวิศวกรกับความคิดเห็น 
และ 3) สรุปผลการวิเคราะห์ รายละเอียดมีดังต่อไปนี้ 

6.1 การวิเคราะห์ทางสถิติเชิงพรรณนา 

6.1.1 คุณลักษณะส่วนบุคคลของกลุ่มผู้ตอบแบบสอบถาม 

 กลุ่มผู้ตอบแบบสอบถามจะถูกแบ่งเป็น 2 กลุ่มย่อย คือ 1) กลุ่มวิศวกรในกรมทาง
หลวง มีอายุโดยเฉลี่ย 35 ปี ส่วนใหญ่มีวุฒิการศึกษาอยู่ในระดับปริญญาโท (ร้อยละ 61) มี
ประสบการณ์ในการออกแบบเฉลี่ย 3.45 ปี มีความเชี่ยวชาญในการออกแบบทางเรขาคณิตร้อยละ 
51 มีส่วนร่วมในการออกแบบถนนเฉลี่ย 16.71 โครงการ และมีคะแนนความเชี่ยวชาญในการ
ออกแบบทางเรขาคณิตเฉลี่ย 4.91 จากคะแนนเต็มสิบ 2) กลุ่มวิศวกรผู้ออกแบบจากบริษัทที่ปรึกษา 
มีอายุโดยเฉลี่ย 38.72 ปี ส่วนใหญ่มีวุฒิการศึกษาอยู่ในระดับปริญญาตรี (ร้อยละ 67) มีประสบการณ์
ในการออกแบบเฉลี่ย 11.74 ปี มีความเชี่ยวชาญในการออกแบบทางเรขาคณิตร้อยละ 86 มีส่วนร่วม
ในการออกแบบถนนเฉลี่ย 13.56 โครงการ และมีคะแนนความเชี่ยวชาญในการออกแบบทาง
เรขาคณิตเฉลี่ย 6.59 จากคะแนนเต็มสิบ ส าหรับเหตุที่กลุ่มวิศวกรในกรมทางหลวงมีประสบการณ์
และความเชี่ยวชาญในการออกแบบทางเรขาคณิตน้อยกว่าอีกกลุ่มหนึ่ง เกิดขึ้นเนื่องจากวิศวกรในกรม
ทางหลวงบางท่านไม่ได้ท างานด้านการออกแบบทางเรขาคณิตเป็นหลัก แต่ก็มีส่วนเกี่ยวข้องกับการ
ออกแบบทางหลวง เช่น การวางแผน การออกแบบโครงสร้างผิวทาง การบ ารุงรักษาและอ านวยความ
ปลอดภัยทางถนน รายละเอียดแสดงไว้ดังตารางที่ 6-1  
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ตารางท่ี 6-1 คุณลักษณะส่วนบุคคลของวิศวกรผู้ตอบแบบสอบถาม  

คุณลักษณะ 
ส่วนบุคคล 

รายละเอียด 
กรมทางหลวง 

รายละเอียด 
ผู้ออกแบบ 

ความถี ่ ร้อยละ ความถี ่ ร้อยละ 
อายุ (ปี) ค่าเฉลี่ย 35 - - ค่าเฉลี่ย 38.72 - - 

รวม 51 100.00 รวม 43 100.00 
วุฒิการศึกษา ปวส. 0 0.00 ปวส. 0 0.00 

 ปริญญาตร ี 14 27.45 ปริญญาตร ี 29 67.44 
  ปริญญาโท 31 60.78 ปริญญาโท 12 27.91 
  ปริญญาเอก 6 11.77 ปริญญาเอก 2 4.65 
  รวม 51 100.00 รวม 43 100.00 
ประสบการณ์ใน
การออกแบบ 

ค่าเฉลี่ย 3.45 - - ค่าเฉลี่ย 11.74 - - 
รวม 51 100.00 รวม 43 100.00 

ความเชี่ยวชาญใน
การออกแบบ 
(แต่ละคน
เชี่ยวชาญได้
มากกว่า 1 อย่าง) 

ออกแบบเรขาคณติ 
การวางแผน 

26 
18 

50.98 
35.29 

ออกแบบเรขาคณติ 
การวางแผน 

37 
18 

86.05 
41.86 

โครงสร้างผิวทาง 8 15.69 โครงสร้างผิวทาง 7 16.28 
การระบายน้ า 6 11.76 การระบายน้ า 9 20.93 
ความปลอดภัย 19 37.25 ความปลอดภัย 10 23.55 
อื่นๆ 2 3.92 อื่นๆ 0 0 

จ านวนโครงการ
ถนนท่ีมีส่วนร่วม
ในการออกแบบ 

ค่าเฉลี่ย 16.71 
ต่ าสุด 0 
สูงสุด 200 

- - ค่าเฉลี่ย 13.56 
ต่ าสุด 1 
สูงสุด 90 

- - 

  รวม 51 100.00 รวม 43 100.00 
คะแนนความ
เชี่ยวชาญในการ
ออกแบบทาง
เรขาคณิต 
(จาก 0 ถึง 10) 

ค่าเฉลี่ย 4.91 
ต่ าสุด 2 
สูงสุด 8 

- - ค่าเฉลี่ย 6.59 
ต่ าสุด 3 
สูงสุด 10 

- - 

รวม 51 100.00 รวม 43 100.00 

6.1.2 ทัศนคติและความคิดเห็นจากวิศวกรที่มีต่อการออกแบบทางเรขาคณิตของทาง
หลวงในประเทศไทย 

ในหัวข้อนี้ จะน าเสนอทั้งทัศนคติและความคิดเห็นจากวิศวกรในกรมทางหลวงและ
วิศวกรผู้ออกแบบ ที่มีต่อการออกแบบในภาพรวมดังที่แสดงไว้ในภาพที่ 6 -1 ถึงภาพที่ 6-2 และ
ทัศนคติและความคิดเห็นเกี่ยวกับการออกแบบทางหลวงแต่ละประเภท โดยในส่วนของทัศนคติและ
ความคิดเห็นในภาพรวม วิศวกรในกรมทางหลวงมากถึงร้อยละ 71 และ วิศวกรผู้ออกแบบมากถึงร้อย
ละ 65 มีความเห็นว่าควรปรับปรุงการออกแบบทางเรขาคณิตของทางหลวงไทยในปัจจุบัน ส่วน
ประเด็นองค์ประกอบทางเรขาคณิตของถนนที่ควรปรับปรุง พบว่าวิศวกรในกรมทางหลวงมีความเห็น
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ให้ควรปรับปรุงความเร็วในการออกแบบมากที่สุด (ร้อยละ 32) รองลงมาเป็นการก าหนดชั้นทาง (ร้อย
ละ 28) ความกว้างไหล่ทาง (ร้อยละ 19) ความกว้างช่องจราจร ระยะห่างแนวดิ่ง และองค์ประกอบ
อ่ืนๆ เช่น ประเภทเกาะกลาง ความชันด้านข้างของถนน จุดกลับรถ (ร้อยละ 7 เท่ากัน) ในขณะที่
วิศวกรผู้ออกแบบมีความเห็นให้ควรปรับปรุงความเร็วในการออกแบบมากที่สุดเช่นกัน (ร้อยละ 28) 
รองลงมาเป็นความกว้างช่องจราจร (ร้อยละ 21) ความกว้างไหล่ทาง (ร้อยละ 16) การก าหนดชั้นทาง 
(ร้อยละ 13) องค์ประกอบอ่ืนๆ เช่น ประเภทเกาะกลาง ประเภทผิวจราจร จุดกลับรถ ป้ายจราจร 
(ร้อยละ 12) และระยะห่างแนวดิ่ง (ร้อยละ 10)  

ภาพที่ 6-1 ความคิดเห็นที่มีต่อการออกแบบทางเรขาคณิตของทางหลวงไทยในภาพรวม 

 

 

ภาพที่ 6-2 ความคิดเห็นของวิศวกรที่มีต่อองค์ประกอบของถนนที่ควรปรับปรุง 

ในขณะที่ทัศนคติและความคิดเห็นที่มีต่อปัจจัยในการก าหนดองค์ประกอบและค่าที่
เหมาะสมขององค์ประกอบในการออกแบบทางหลวง อันประกอบด้วย การก าหนดชั้นทาง ความเร็ว
ในการออกแบบ ความกว้างช่องจราจร ความกว้างไหล่ทาง และ ระยะห่างแนวดิ่ง โดยที่แบบสอบถาม
จะถามถึงปัจจัยในการก าหนดองค์ประกอบและค่าที่เหมาะสมขององค์ประกอบในการออกแบบทาง
หลวงชั้นทางพิเศษ ทางหลวงชั้นรองลงมา (หมายถึง ทางหลวงชั้นทางที่ 1-4) และทางหลวงในเขต
เมือง โดยมีรายละเอียด ดังนี้ 
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1.) การก าหนดชั้นทาง ผู้ตอบแบบสอบถามส่วนใหญ่มีความเห็นว่า การก าหนดชั้น
ทางในปัจจุบันที่อ้างอิงจากปริมาณการจราจรต่อวันนั้นยังคงมีความเหมาะสม ดังแสดงในภาพที่ 6 -3 
(ร้อยละ 53 ส าหรับวิศวกรในกรมทางหลวง และร้อยละ 60 ส าหรับวิศวกรผู้ออกแบบ) ส่วนปัจจัยที่
ควรใช้ในการก าหนดชั้นทางหากต้องการเปลี่ยนแปลงจากปัจจุบัน วิศวกรทั้ง 2 กลุ่มมีความคิดเห็นไป
ในทิศทางเดียวกัน กล่าวคือ ปัจจัยที่ควรใช้มากที่สุด ได้แก่ หน้าที่การใช้งาน รองลงมาเป็น ปริมาณ
การจราจรต่อวัน ลักษณะเขตที่ถนนตัดผ่าน (ชนบท/ในเมือง) หน้าตัดของถนน และปัจจัยอ่ืนๆ (เช่น 
โครงข่ายทางหลวง ทางแยก) ตามล าดับ ดังแสดงในภาพที่ 6-4 

ภาพที่ 6-3 ความคิดเห็นที่มีต่อการก าหนดชั้นทางในปัจจุบัน 

ภาพที่ 6-4 ความคิดเห็นในเรื่องปัจจัยที่ควรใช้ในการก าหนดชั้นทาง 
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2.) ความเร็วในการออกแบบ ผู้ตอบแบบสอบถามส่วนใหญ่มีความเห็นว่า การ
ก าหนดความเร็วในการออกแบบในปัจจุบันยังคงมีความเหมาะสม ดังแสดงในภาพที่ 6-5 (ร้อยละ 52 
ส าหรับวิศวกรในกรมทางหลวง และร้อยละ 72 ส าหรับวิศวกรผู้ออกแบบ) ส่วนปัจจัยที่ควรใช้ในการ
ก าหนดความเร็วในการออกแบบหากต้องการเปลี่ยนแปลงจากปัจจุบัน วิศวกรทั้ง 2 กลุ่มมีความ
คิดเห็นไปในทิศทางที่ใกล้เคียงกัน ต่างกันแค่ปัจจัยอันดับ 2 และอันดับ 3 กล่าวคือ ปัจจัยที่ควรใช้
มากที่สุด ได้แก่ หน้าที่การใช้งาน ปัจจัยรองลงมาในกลุ่มวิศวกรในกรมทางหลวงเป็น ปริมาณ
การจราจรต่อวัน  กับลักษณะเขตที่ถนนตัดผ่าน (ชนบท/ในเมือง) ซึ่งสลับกับกลุ่มวิศวกรผู้ออกแบบ 
ดังแสดงในภาพที่ 6-6 และเมื่อพิจารณาถึงค่าความเร็วในการออกแบบที่เหมาะสมกับทางหลวงแต่ละ
ชั้นทาง พบว่าวิศวกรทั้ง 2 กลุ่มมีความคิดเห็นไปในทิศทางเดียวกัน กล่าวคือ  ความเร็วในการ
ออกแบบทางหลวงชั้นพิเศษที่เหมาะสมที่สุดคือ 120 กม./ชม. (ร้อยละ 45 ส าหรับวิศวกรในกรมทาง
หลวง และร้อยละ 70 ส าหรับวิศวกรผู้ออกแบบ) รองลงมาคือ 110 กม./ชม. ซึ่งเป็นค่าที่ใช้ใน
มาตรฐานปัจจุบัน (ร้อยละ 37 ส าหรับวิศวกรในกรมทางหลวง และร้อยละ 14 ส าหรับวิศวกร
ผู้ออกแบบ) ล าดับต่อมา  ความเร็วสูงสุดในการออกแบบทางหลวงชั้นรองลงมาที่เหมาะสมที่สุดคือ 
110 กม./ชม. ซึ่งเป็นค่าท่ีใช้ในมาตรฐานปัจจุบัน(ร้อยละ 57 ส าหรับวิศวกรในกรมทางหลวง และร้อย
ละ 56 ส าหรับวิศวกรผู้ออกแบบ) รองลงมาคือ 120 กม./ชม. (ร้อยละ 29 ส าหรับวิศวกรในกรมทาง
หลวง และร้อยละ 26 ส าหรับวิศวกรผู้ออกแบบ) และสุดท้าย ความเร็วในการออกแบบทางหลวงใน
เขตเมืองที่เหมาะสมที่สุดคือ 60 กม./ชม. ซึ่งเป็นค่าที่ใช้ในมาตรฐานปัจจุบัน (ร้อยละ 69  ส าหรับ
วิศวกรในกรมทางหลวง และร้อยละ 65 ส าหรับวิศวกรผู้ออกแบบ) รองลงมาคือ 80 กม./ชม. (ร้อยละ 
21 ส าหรับวิศวกรในกรมทางหลวง และร้อยละ 18 ส าหรับวิศวกรผู้ออกแบบ)  รายละเอียดแสดงใน
ภาพที่ 6-7 ถึงภาพท่ี 6-9 

  
ภาพที่ 6-5 ความคิดเห็นที่มีต่อการก าหนดความเร็วในการออกแบบในปัจจุบัน 
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ภาพที่ 6-6 ความคิดเห็นในเรื่องปัจจัยที่ควรใช้ในการก าหนดความเร็วในการออกแบบ  

ภาพที่ 6-7 ความคิดเห็นในเรื่องค่าความเร็วในการออกแบบที่เหมาะสมกับทางหลวงชั้นทางพิเศษ 

ภาพที่ 6-8 ความคิดเห็นต่อค่าความเร็วในการออกแบบสูงสุดที่เหมาะสมกับทางหลวงชั้นรองลงมา 
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ภาพที่ 6-9 ความคิดเห็นในเรื่องค่าความเร็วในการออกแบบที่เหมาะสมกับทางหลวงในเขตเมือง 

3.) ความกว้างช่องจราจร ในส่วนของปัจจัยที่ควรใช้ในการก าหนดความกว้างช่อง
จราจร วิศวกรทั้ง 2 กลุ่มมีความคิดเห็นไปในทิศทางที่ใกล้เคียงกัน กล่าวคือ ปัจจัยที่ควรใช้มากที่สุด 
ได้แก่ ประเภทของยานพาหนะท่ีใช้ทางหลวง และ ความเร็วที่ใช้ในการออกแบบ(เฉพาะกลุ่มวิศวกรใน
กรมทางหลวง) ปัจจัยรองลงมาเป็นความเร็วที่ใช้ในการออกแบบ(เฉพาะกลุ่มวิศวกรผู้ออกแบบ) 
ปริมาณการจราจรต่อวัน ชั้นทาง และปัจจัยอื่นๆตามล าดับ ดังแสดงในภาพที่ 6-10 และเมื่อพิจารณา
ถึงค่าความกว้างช่องจราจรที่เหมาะสมกับทางหลวงแต่ละชั้นทาง พบว่าวิศวกรทั้ง 2 กลุ่มมีความ
คิดเห็นส่วนใหญ่ไปในทิศทางเดียวกัน ยกเว้นค่าความกว้างช่องจราจรบนทางหลวงชั้นพิเศษ กล่าวคือ  
ความกว้างช่องจราจรบนทางหลวงชั้นพิเศษที่เหมาะสมที่สุดในมุมมองของกลุ่มวิศวกรในกรมทาง
หลวงคือ 3.50 เมตร ซึ่งเป็นค่าที่ใช้ในมาตรฐานปัจจุบัน (ร้อยละ 76) รองลงมาคือ 3.60 เมตร (ร้อย
ละ 16) ซึ่งต่างจากกลุ่มวิศวกรผู้ออกแบบที่เห็นว่าความกว้าง 3.60 เมตร เหมาะสมที่สุด (ร้อยละ 51) 
รองลงมาคือ 3.50 เมตร (ร้อยละ 28) ล าดับต่อมา ความกว้างช่องจราจรบนทางหลวงชั้นรองลงมาที่
เหมาะสมที่สุดคือ 3.50 เมตร ซึ่งเป็นค่าที่ใช้ในปัจจุบัน (มากถึงร้อยละ 88 ทั้งวิศวกรในกรมทางหลวง
และวิศวกรผู้ออกแบบ) และสุดท้าย ความกว้างช่องจราจรบนทางหลวงในเขตเมืองแบ่งแยกกรณีเป็น 
ค่าความกว้างขั้นต่ าและค่าความกว้างสูงสุด โดยที่ค่าความกว้างช่องจราจรขั้นต่ าส าหรับทางหลวงใน
เขตเมืองที่เหมาะสมที่สุดคือ 3.00 เมตร ซึ่งเป็นค่าที่ใช้ในมาตรฐานปัจจุบัน (ร้อยละ 76  ส าหรับ
วิศวกรในกรมทางหลวง และร้อยละ 65 ส าหรับวิศวกรผู้ออกแบบ) ส่วนค่าความกว้างช่องจราจร
สูงสุดส าหรับทางหลวงในเขตเมืองที่เหมาะสมที่สุดคือ 3.50 เมตร ซึ่งเป็นค่าที่ใช้ในมาตรฐานปัจจุบัน 
(ร้อยละ 84 ส าหรับวิศวกรในกรมทางหลวง และร้อยละ 77 ส าหรับวิศวกรผู้ออกแบบ)  รายละเอียด
แสดงในภาพที่ 6-11 ถึงภาพท่ี 6-14 
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ภาพที่ 6-10 ความคิดเห็นในเรื่องปัจจัยที่ควรใช้ในการก าหนดความกว้างช่องจราจร 

ภาพที่ 6-11 ความคิดเห็นในเรื่องค่าความกว้างช่องจราจรที่เหมาะสมกับทางหลวงชั้นทางพิเศษ 

ภาพที่ 6-12 ความคิดเห็นต่อค่าความกว้างช่องจราจรที่เหมาะสมกับทางหลวงชั้นทางรองลงมา 

ภาพที่ 6-13 ความคิดเห็นต่อค่าความกว้างช่องจราจรขั้นต่ าที่เหมาะสมกับทางหลวงในเขตเมือง 
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ภาพที่ 6-14 ความคิดเห็นต่อค่าความกว้างช่องจราจรสูงสุดที่เหมาะสมกับทางหลวงในเขตเมือง 

4.) ความกว้างไหล่ทาง ในส่วนของปัจจัยที่ควรใช้ในการก าหนดความกว้างไหล่ทาง 
วิศวกรทั้ง 2 กลุ่มมีความคิดเห็นไปในทิศทางเดียวกัน กล่าวคือ ปัจจัยที่ควรใช้มากที่สุด ได้แก่ 
ประเภทของยานพาหนะที่ใช้ทางหลวง (ร้อยละ 36 ส าหรับวิศวกรในกรมทางหลวง และร้อยละ 32 
ส าหรับวิศวกรผู้ออกแบบ) รองลงมาเป็นปริมาณการจราจรต่อวัน (ร้อยละ 25  ส าหรับวิศวกรในกรม
ทางหลวง และร้อยละ 27 ส าหรับวิศวกรผู้ออกแบบ) ความเร็วที่ใช้ในการออกแบบ (ร้อยละ 23  ทั้ง
วิศวกรในกรมทางหลวงและวิศวกรผู้ออกแบบ) ชั้นทาง และปัจจัยอ่ืนๆตามล าดับ ดังแสดงในภาพที่ 
6-15 และเม่ือพิจารณาถึงค่าความกว้างช่องจราจรที่เหมาะสมกับทางหลวงแต่ละชั้นทาง พบว่าวิศวกร
ทั้ง 2 กลุ่มมีความคิดเห็นส่วนใหญ่ไปในทิศทางเดียวกัน กล่าวคือ  ความกว้างไหล่ทางบนทางหลวงชั้น
พิเศษที่เหมาะสมที่สุดคือ 3.00 เมตร ซึ่งเป็นค่าที่ใช้ในมาตรฐานปัจจุบัน (มากถึงร้อยละ 80 ส าหรับ
วิศวกรในกรมทางหลวง และร้อยละ 82 ส าหรับวิศวกรผู้ออกแบบ) ล าดับต่อมา ความกว้างไหล่ทาง
บนทางหลวงชั้นรองลงมา (ชั้นทางที่ 1 ถึงชั้นทางที่ 4) แบ่งแยกกรณีเป็นค่าความกว้างขั้นต่ าและค่า
ความกว้างสูงสุด โดยที่ค่าความกว้างไหล่ทางขั้นต่ าที่เหมาะสมที่สุดคือ 1.50 เมตร (ร้อยละ 45 
ส าหรับวิศวกรในกรมทางหลวง และร้อยละ 40 ส าหรับวิศวกรผู้ออกแบบ) รองลงมาคือ 1.00 เมตร 
ซึ่งเป็นค่าที่ใช้ในมาตรฐานปัจจุบัน (ร้อยละ 29 ส าหรับวิศวกรในกรมทางหลวง และร้อยละ 35 
ส าหรับวิศวกรผู้ออกแบบ) ส่วนส่วนค่าความกว้างไหล่ทางสูงสุดส าหรับทางหลวงชั้นรองลงมาที่
เหมาะสมที่สุดคือ 2.50 เมตร ซึ่งเป็นค่าที่ใช้ในมาตรฐานปัจจุบัน (มากถึงร้อยละ 82 ส าหรับวิศวกรใน
กรมทางหลวง และร้อยละ 77 ส าหรับวิศวกรผู้ออกแบบ) และสุดท้าย ความกว้างไหล่ทางบนทาง
หลวงในเขตเมืองที่เหมาะสมที่สุดคือ 2.50 เมตร (ร้อยละ 68.5 ส าหรับวิศวกรในกรมทางหลวง และ
ร้อยละ 67.5 ส าหรับวิศวกรผู้ออกแบบ) รองลงมา คือ 3.00 เมตร (ร้อยละ 15.5  ส าหรับวิศวกรใน
กรมทางหลวง และร้อยละ 16.5 ส าหรับวิศวกรผู้ออกแบบ) รายละเอียดแสดงในภาพที่ 6-16 ถึงภาพ
ที่ 6-19 
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ภาพที่ 6-15 ความคิดเห็นในเรื่องปัจจัยที่ควรใช้ในการก าหนดความกว้างไหล่ทาง 

ภาพที่ 6-16 ความคิดเห็นในเรื่องค่าความกว้างไหล่ทางที่เหมาะสมกับทางหลวงชั้นทางพิเศษ 

ภาพที่ 6-17 ความคิดเห็นต่อค่าความกว้างไหล่ทางขั้นต่ าที่เหมาะสมกับทางหลวงชั้นรองลงมา 

ภาพที่ 6-18 ความคิดเห็นต่อค่าความกว้างไหล่ทางสูงสุดที่เหมาะสมกับทางหลวงชั้นรองลงมา 
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ภาพที่ 6-19 ความคิดเห็นในเรื่องค่าความกว้างไหล่ทางที่เหมาะสมกับทางหลวงในเขตเมือง 

5.) ระยะห่างแนวดิ่ง ทั้งในส่วนของปัจจัยที่ควรใช้ในการก าหนดระยะห่างแนวดิ่ง
และค่าระยะห่างแนวดิ่งที่เหมาะสมกับทางหลวงแต่ละชั้นทาง วิศวกรทั้ง 2 กลุ่มมีความคิดเห็นไปใน
ทิศทางเดียวกัน กล่าวคือ ปัจจัยที่ควรใช้มากที่สุด ได้แก่ ประเภทของยานพาหนะที่ใช้ทางหลวง (ร้อย
ละ 35 ส าหรับวิศวกรในกรมทางหลวง และร้อยละ 51 ส าหรับวิศวกรผู้ออกแบบ) รองลงมาเป็นชนิด
โครงสร้างที่ถนนลอดผ่าน (ร้อยละ 29 ส าหรับวิศวกรในกรมทางหลวง และร้อยละ 27 ส าหรับวิศวกร
ผู้ออกแบบ) ลักษณะเขตที่ถนนตัดผ่าน (ร้อยละ 27 ส าหรับวิศวกรในกรมทางหลวง และร้อยละ 13 
ส าหรับวิศวกรผู้ออกแบบ) ชั้นทาง (ร้อยละ 7 ส าหรับวิศวกรในกรมทางหลวง และร้อยละ 9 ส าหรับ
วิศวกรผู้ออกแบบ) และปัจจัยอ่ืนๆ (ร้อยละ 2 เฉพาะวิศวกรในกรมทางหลวง) ตามล าดับ ดังแสดงใน
ภาพที่ 6-20 ส่วนค่าระยะห่างแนวดิ่งที่เหมาะสมกับทางหลวงแต่ละชั้นทาง ก็พบว่าระยะห่างแนวดิ่ง
ของทางหลวงทุกชั้นทางที่เหมาะสมที่สุดคือ 5.50 เมตร ซึ่งเป็นค่าที่ใช้ในปัจจุบัน (เฉลี่ยร้อยละ 71 
ส าหรับวิศวกรในกรมทางหลวง และเฉลี่ยร้อยละ 62 ส าหรับวิศวกรผู้ออกแบบ) อย่างไรก็ตาม กลุ่ม
วิศวกรผู้ออกแบบมีสัดส่วนความคิดเห็นที่ว่า หากระยะห่างแนวดิ่งน้อยกว่า 5.50 เมตร ก็ยังมีความ
เหมาะสมกับทางหลวงในประเทศไทย (เฉลี่ยร้อยละ 20)  มากกว่าวิศวกรในกรมทางหลวง (เฉลี่ยร้อย
ละ 3) รายละเอียดแสดงในภาพที่ 6-21 ถึงภาพที่ 6-23 

ภาพที่ 6-20 ความคิดเห็นในเรื่องปัจจัยที่ควรใช้ในการก าหนดระยะห่างแนวดิ่ง 
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ภาพที่ 6-21 ความคิดเห็นในเรื่องค่าระยะห่างแนวดิ่งที่เหมาะสมกับทางหลวงชั้นทางพิเศษ 

ภาพที่ 6-22 ความคิดเห็นในเรื่องค่าระยะห่างแนวดิ่งที่เหมาะสมกับทางหลวงชั้นรองลงมา 

ภาพที่ 6-23 ความคิดเห็นในเรื่องค่าระยะห่างแนวดิ่งที่เหมาะสมกับทางหลวงในเขตเมือง 
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6.2 การวิเคราะห์ความสัมพันธ์ของคุณลักษณะส่วนบุคคลของวิศวกรกับความคิดเห็น 

  ในหัวข้อนี้ จะกล่าวถึงการวิเคราะห์หาความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรคุณลักษณะส่วน
บุคคลของวิศวกรดังที่แสดงไว้ในตารางที่ 6-2 กับความคิดเห็นที่มีต่อมาตรฐานการออกแบบทางหลวง
ประเภทต่างๆ โดยเน้นไปที่ขนาดองค์ประกอบในการออกแบบทางหลวงแต่ละประเภท ซึ่งก่อนที่จะน า
ตัวแปรไปใช้ในการวิเคราะห์สมการถดถอย จะต้องตรวจสอบความเป็นอิสระของตัวแปร โดยการหาค่า
สัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์ของตัวแปร หากค่าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์ของตัวแปรคู่ใดมากกว่า 0.5 หรือ
น้อยกว่า -0.5 หมายความว่าตัวแปรทั้ง 2 มีความสัมพันธ์เชิงเส้นกันหรือไม่เป็นอิสระต่อกัน จะต้อง
เลือกตัวแปรใดตัวแปรหนึ่งเข้าสมการ จากผลการตรวจสอบในตารางที่ 6 -3 พบว่ามีค่าสัมประสิทธิ์
สหสัมพันธ์มากกว่า 0.5 จ านวน 1 คู่ คือ อายุ (AGE) กับประสบการณ์ในการออกแบบ (EXP) มีค่า 
0.789  

หลังจากตรวจสอบความเป็นอิสระของตัวแปรแล้ว การหาความสัมพันธ์ระหว่างตัว
แปรต้น ( ) ที่เป็นลักษณะส่วนบุคคลของวิศวกร กับตัวแปรตาม ( ) จ านวน 2 ตัวแปร ได้แก่ ความ
คิดเห็นต่อการก าหนดชั้นทางและความเร็วในการออกแบบที่ใช้อยู่ในปัจจุบัน จะใช้การวิเคราะห์
สมการถดถอยแบบออร์เดอร์โพรบิท (Ordered Probit Regression Model) เนื่องจากเป็นการหา
ความสัมพันธ์ของตัวแปรต้นที่มีมากกว่า 1 ตัว และตัวแปรตามเป็นข้อมูลสเกลอันดับ (Ordinal 
Scale) โดยจะเป็นไปดังสมการที่ 5-1 และ 5-2 ในบทที่ 5 ส่วนการหาความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปร
ต้น ( ) ที่เป็นลักษณะส่วนบุคคลของวิศวกร กับตัวแปรตาม ( ) จ านวน 14 ตัวแปร ได้แก่ ความ
คิดเห็นต่อขนาดองค์ประกอบในการออกแบบทางหลวงพิเศษ ทางหลวงแผ่นดิน และทางหลวงในเขต
เมือง ซึ่งประกอบด้วย ความเร็วในการออกแบบ ความกว้างช่องจราจร ความกว้างไหล่ทาง และ 
ระยะความสูงใต้สะพาน จะใช้การวิเคราะห์สมการถดถอยแบบเชิงเส้น เนื่องจากเป็นการหา
ความสัมพันธ์ของตัวแปรต้นที่มีมากกว่า 1 ตัว และตัวแปรตามเป็นข้อมูลสเกลอันตรภาค ( Interval 
Scale) โดยจะเป็นไปดังสมการที่ 6-1 ซึ่งความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรต่างๆ ที่ได้จากสมการถดถอย
เหล่านี้ จะสามารถบอกถึงคุณลักษณะของกลุ่มวิศวกรที่มีผลต่อมุมมองในการก าหนดองค์ประกอบใน
การออกแบบ ตัวอย่างเช่น วิศวกรในกรมทางหลวงกับวิศวกรผู้ออกแบบมีความเห็นแตกต่างกัน
หรือไม่ ส าหรับผลของการวิเคราะห์มีรายละเอียดดังต่อไปนี้ 

   (6-1) 

เมื่อ  = ตัวแปรตาม 

   = ตัวแปรต้น  

   = สัมประสิทธิ์หน้าตัวแปรต้น  

   = ค่าความคลาดเคลื่อนที่มีการกระจายตัวแบบปกติ (Normal Distribution) 
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ตารางท่ี 6-2 ตัวแปรต้นที่ใช้หาความสัมพันธ์ 

ตัวแปร สัญลักษณ์ ค าอธิบาย ชนิดข้อมูล 
อายุ  AGE อายุ (ปี) Interval 

วุฒิการศึกษาสูงสดุ EDU 1 = ปริญญาโทข้ึนไป, 0 = อย่างอ่ืน Nominal 
หน่วยงานท่ีสังกัด ORG 1 = กรมทางหลวง, 0 = อย่างอ่ืน Nominal 

ประสบการณ์ในการออกแบบ  
EXP จ านวนปีที่มีส่วนร่วม 

ในการออกแบบถนน 
Interval 

ความเชี่ยวชาญด้านการออกแบบ
ทางเรขาคณติ 

GEO 1 = เชี่ยวชาญ, 0 = ไม่เชี่ยวชาญ Nominal 

จ านวนโครงการทีม่ีส่วนร่วม 
PRJ จ านวนโครงการถนนที่มีส่วนร่วม 

ในการออกแบบ 
Interval 

 

ตารางท่ี 6-3 ค่าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์ของตัวแปรต้น 

 AGE EDU ORG EXP GEO PRJ 

AGE 1 0.003 -0.220* 0.789** 0.230* 0.272** 

EDU 0.003 1 0.400** -0.079 -0.054 -0.032 

ORG -0.220* 0.400** 1 -0.487** -0.372** 0.053 

EXP 0.789** -0.079 -0.487** 1 0.377** 0.316** 

GEO 0.230* -0.054 -0.372** 0.377** 1 0.061 

PRJ 0.272** -0.032 0.053 0.316** 0.061 1 

หมายเหตุ ** ที่ระดับความเชื่อมั่นร้อยละ 99 และ * ที่ระดับความเชื่อมั่นร้อยละ 95
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 6.2.1 ความคิดเห็นของวิศวกรที่มีต่อการก าหนดชั้นทาง 

จากผลการวิเคราะห์ในตารางที่ 6-4 พบว่าคุณลักษณะส่วนบุคคลของวิศวกรที่มี
ผลกระทบต่อความคิดเห็นในเรื่องการก าหนดชั้นทางที่ใช้อยู่ในปัจจุบันอย่างมีนัยส าคัญที่ระดับความ
เชื่อมั่นร้อยละ 90 ได้แก่ ความเชี่ยวชาญด้านการออกแบบทางเรขาคณิต นั่นคือ วิศวกรที่มีความ
เชี่ยวชาญด้านการออกแบบทางเรขาคณิตยังคงมีความคิดเห็นในแนวโน้มที่ว่าการก าหนดชั้นทางที่ใช้
อยู่ในปัจจุบันยังมีความเหมาะสมกับการออกแบบทางหลวงในประเทศไทย แต่เมื่อพิจารณาความ
คิดเห็นในเรื่องปัจจัยที่ควรใช้ในการก าหนดชั้นทางหากมีการเปลี่ยนแปลง ปัจจัยที่ควรใช้มากที่สุด คือ 
หน้าที่การใช้งาน รองลงมาคือ ปริมาณการจราจรต่อวัน และ ลักษณะเขตที่ถนนตัดผ่าน (ชนบท/ใน
เมือง) แสดงให้เห็นว่า การใช้ปริมาณการจราจรเพียงอย่างเดียวในการก าหนดชั้นทางอาจไม่เพียงพอ 
ควรพิจารณาปัจจัยอื่นประกอบไปด้วย 

ตารางที่ 6-4 ค่าสัมประสิทธิ์ของตัวแปรของความสัมพันธ์ระหว่างคุณลักษณะส่วนบุคคลของวิศวกร
กับความคิดเห็นต่อการก าหนดชั้นทางที่ใช้อยู่ในปัจจุบัน 

ตัวแปร AGE EDU ORG EXP GEO PRJ 
ค่าสัมประสิทธิ์ 0.017 -0.243 -0.074 -0.029 0.674 -0.001 
p- value 0.497 0.379 0.831 0.343 0.021 0.769 
ค่าขอบเขต   =  -0.006 
ค่าขอบเขต   =  0.517 
ค่า -2 Log Likelihood = 175.783 
 

 6.2.2 ความคิดเห็นของวิศวกรที่มีต่อความเร็วในการออกแบบ 

จากผลการวิเคราะห์ในตารางที่ 6-5 พบว่าไม่มีคุณลักษณะส่วนบุคคลของวิศวกรใดๆ
มีผลกระทบต่อความคิดเห็นในเรื่องการก าหนดความเร็วที่ใช้ออกแบบทางหลวงในปัจจุบันอย่างมี
นัยส าคัญที่ระดับความเชื่อมั่นร้อยละ 90 และจากผลการวิเคราะห์ในตารางที่ 6 -6 พบว่าคุณลักษณะ
ส่วนบุคคลของวิศวกรที่มีผลกระทบต่อความคิดเห็นในเรื่องค่าความเร็วที่ใช้ออกแบบทางหลวงอย่างมี
นัยส าคัญที่ระดับความเชื่อมั่นร้อยละ 90 ได้แก่ วุฒิการศึกษาสูงสุด (มีผลกับทางหลวงในเขตเมือง) 
นั่นคือ วิศวกรที่มีระดับการศึกษาสูงๆ มักมีความเห็นว่าควรเพ่ิมค่าความเร็วในการออกแบบทางหลวง
ในเขตเมืองให้สูงขึ้น นอกจากนี้ ยังมีประเด็นที่น่าสนใจ คือ หน่วยงานที่สังกัดก็มีผลกระทบต่อความ
คิดเห็นในเรื่องค่าความเร็วที่ใช้ออกแบบทางหลวงชั้นพิเศษ แม้จะไม่เป็นไปอย่างมีนัยส าคัญที่ระดับ
ความเชื่อมั่นร้อยละ 90 ซึ่งสอดคล้องกับผลในภาพที่ 6-7 ที่สัดส่วนของผู้ที่เห็นว่าความเร็ว 120 กม./
ชม.เหมาะสมในวิศวกรทั้ง 2 กลุ่มแตกต่างกันอย่างชัดเจน 
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ตารางที่ 6-5 ค่าสัมประสิทธิ์ของตัวแปรของความสัมพันธ์ระหว่างคุณลักษณะส่วนบุคคลของวิศวกร
กับความคิดเห็นต่อการก าหนดความเร็วในการออกแบบที่ใช้อยู่ในปัจจุบัน 

ตัวแปร AGE EDU ORG EXP GEO PRJ 
ค่าสัมประสิทธิ์ -0.003 -0.219 -0. 399 -0.004 0.183 -0.002 
p- value 0.909 0.436 0.262 0.883 0.532 0.652 
ค่าขอบเขต   =  -1.338 
ค่าขอบเขต   =  -0.699 
ค่า -2 Log Likelihood = 165.493 
 

ตารางที่ 6-6 ค่าสัมประสิทธิ์ของตัวแปรของความสัมพันธ์ระหว่างคุณลักษณะส่วนบุคคลของวิศวกร
กับความคิดเห็นต่อค่าความเร็วที่ใช้ในการออกแบบ 

ตัวแปรที่เป็นคณุลักษณะ 
ส่วนบุคคลของวิศวกร 

ความเร็วท่ีใช้ในการออกแบบ 
ทางหลวงพิเศษ ทางหลวงแผ่นดิน ทางหลวงในเขตเมือง 

AGE 0.269 (p = 0.195) -0.022 (p = 0.903) -0.002 (p = 0.993) 

EDU 1.093 (p = 0. 632) 0.383 (p = 0.850) 4.474 (p = 0.034) 

ORG -3.289 (p = 0.152) -0.892 (p = 0.726) -2.368 (p = 0.367) 
EXP -0.292 (p = 0.234) 0.106 (p = 0.624) 0.109 (p = 0.625) 
GEO 2.660 (p = 0.272) -2.320 (p = 0.281) -1.429 (p = 0.518) 
PRJ -0.031 (p = 0.422) -0.026 (p = 0.435) 0.029 (p = 0.414) 

ค่าคงท่ีของสมการ 111.437 113.242 62.581 
ค่า R2 0.060 0.023 0.077 

 6.2.3 ความคิดเห็นของวิศวกรที่มีต่อความกว้างช่องจราจร 

จากผลการวิเคราะห์ในตารางที่ 6-7 พบว่าคุณลักษณะส่วนบุคคลของวิศวกรที่มี
ผลกระทบต่อความคิดเห็นในเรื่องค่าความกว้างช่องจราจรอย่างมีนัยส าคัญที่ระดับความเชื่อมั่นร้อย
ละ 90 ได้แก่ หน่วยงานที่สังกัด (มีผลเฉพาะทางหลวงชั้นพิเศษ) ในกรณีของหน่วยงานที่สังกัด วิศวกร
ในกรมทางหลวงและวิศวกรผู้ออกแบบมีความเห็นที่แตกต่างกัน กล่าวคือ วิศวกรผู้ออกแบบส่วนใหญ่
มีความเห็นว่า ควรจะเพ่ิมค่าความกว้างช่องจราจรบนทางหลวงชั้นพิเศษให้มากขึ้น ขณะที่วิศวกรใน
กรมทางหลวงเห็นค่าความกว้างเดิมที่ 3.50 เมตรมีความเหมาะสมอยู่แล้ว นอกจากนี้หน่วยงานที่
สังกัดก็ยังมีผลต่อความคิดเห็นในเรื่องความกว้างช่องจราจรบนทางหลวงแผ่นดินและความกว้างช่อง
จราจรขั้นต่ าบนทางหลวงในเขตเมืองไปในทิศทางเดียวกันด้วย  
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ตารางที่ 6-7 ค่าสัมประสิทธิ์ของตัวแปรของความสัมพันธ์ระหว่างคุณลักษณะส่วนบุคคลของวิศวกร
กับความคิดเห็นต่อความกว้างช่องจราจร 

ตัวแปร 
ความกว้างช่องจราจร 

ทางหลวงพิเศษ ทางหลวงแผ่นดิน ในเขตเมือง (ขั้นต่ า) ในเขตเมือง (สูงสุด) 
AGE -0.001 (p = 0.693) 0.000 (p = 0.731) 0.004 (p = 0.135) 0.000 (p = 0.889) 
EDU -0.009 (p = 0.605) -0.002 (p = 0.866) -0.004 (p = 0.882) -0.021 (p = 0.342) 
ORG -0.055 (p = 0.013) -0.021 (p = 0.178) -0.058 (p = 0.108) -0.001 (p = 0.981) 
EXP 0.000 (p = 0.864) -0.001 (p = 0.349) -0.004 (p = 0.169) -0.002 (p = 0.309) 

GEO 0.025 (p = 0.171) 0.005 (p = 0.705) -0.023 (p = 0.456) 0.003 (p = 0.889) 

PRJ 0.000 (p = 0.290) 0.000 (p = 0.159) 0.000 (p = 0.405) 0.000 (p = 0.700) 
ค่าคงท่ี 3.611 3.550 3.007 3.561 
ค่า R2 0.195 0.110 0.069 0.069 

 6.2.4 ความคิดเห็นของวิศวกรที่มีต่อความกว้างไหล่ทาง 

จากผลการวิเคราะห์ในตารางที่ 6-8 พบว่าคุณลักษณะส่วนบุคคลของวิศวกรที่มี
ผลกระทบต่อความคิดเห็นในเรื่องค่าความกว้างไหล่ทางอย่างมีนัยส าคัญที่ระดับความเชื่อมั่นร้อยละ 
90 ได้แก่ อายุ (มีผลเฉพาะความกว้างขั้นต่ าของทางหลวงแผ่นดิน) วุฒิการศึกษา และ จ านวน
โครงการที่มีส่วนร่วม (มีผลกับทางหลวงในเขตเมือง) ในกรณีของวุฒิการศึกษาและจ านวนโครงการที่มี
ส่วนร่วม วิศวกรผู้จบการศึกษาระดับปริญญาโทข้ึนไปหรือวิศวกรที่มีส่วนร่วมในการออกแบบโครงการ
จ านวนมากจะมีความเห็นว่าไหล่ทางของทางหลวงในเขตเมืองไม่จ าเป็นที่จะต้องมีความกว้างมากนัก 
ส่วนกรณีของอายุ วิศวกรที่มีอายุมากจะเห็นว่าควรเพ่ิมความกว้างไหล่ทางขั้นต่ าบนทางหลวงแผ่นดิน
ให้มากขึ้น 

ตารางที่ 6-8 ค่าสัมประสิทธิ์ของตัวแปรของความสัมพันธ์ระหว่างคุณลักษณะส่วนบุคคลของวิศวกร
กับความคิดเห็นต่อความกว้างไหล่ทาง 

ตัวแปร 
ความกว้างไหล่ทางบนทางหลวงประเภทต่างๆ 

พิเศษ แผ่นดิน (ข้ันต่ า) แผ่นดิน (สูงสดุ) ในเขตเมือง 
AGE 0.007 (p = 0.216) 0.020 (p = 0.027) 0.003 (p = 0.505) 0.018 (p = 0. 110) 

EDU 0.053 (p = 0.384) -0.025 (p = 0.799) 0.015 (p = 0.776) -0.450 (p = 0.000) 

ORG -0.089 (p = 0.243) 0.020 (p = 0.870) -0.100 (p = 0.134) 0.184 (p = 0.235) 

EXP -0.006 (p = 0.337) -0.017 (p = 0.105) -0.006 (p = 0.271) -0.015 (p = 0.257) 
GEO 0.039 (p = 0.538) 0.096 (p = 0.355) 0.001 (p = 0.983) -0.026 (p = 0.841) 
PRJ -0.001 (p = 0.198) 0.000 (p = 0.863) -0.001 (p = 0.279) -0.004 (p = 0.090) 

ค่าคงท่ี 2.812 0.818 2.573 2.105 
ค่า R2 0.066 0.067 0.060 0.189 
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 6.2.5 ความคิดเห็นของวิศวกรที่มีต่อระยะห่างแนวดิ่ง 

จากผลการวิเคราะห์ในตารางที่ 6-9 พบว่าคุณลักษณะส่วนบุคคลของวิศวกรที่มี
ผลกระทบต่อความคิดเห็นในเรื่องระยะห่างแนวดิ่งอย่างมีนัยส าคัญที่ระดับความเชื่อมั่นร้อยละ 90 
ได้แก่ วุฒิการศึกษาสูงสุด (มีผลกับทางหลวงทุกชั้นทาง) ประสบการณ์ในการออกแบบ (มีผลกับทาง
หลวงแผ่นดินและทางหลวงในเขตเมือง) หน่วยงานที่สังกัด และ ความเชี่ยวชาญในการออกแบบทาง
เรขาคณิต (มีผลเฉพาะทางหลวงในเขตเมือง) ในกรณีของวุฒิการศึกษา ผู้ที่มีระดับการศึกษาสูงจะมี
แนวโน้มความคิดเห็นในเรื่องการก าหนดขนาดของระยะห่างแนวดิ่งที่เหมาะสมให้มีขนาดลดลง ส่วน
กรณีของประสบการณ์ในการออกแบบ วิศวกรผู้มีประสบการณ์สูงในการออกแบบจะเห็นว่าค่า
ระยะห่างแนวดิ่งไม่จ าเป็นต้องมากถึง 5.50 เมตร ก็สามารถรองรับความสูงของรถขนาดใหญ่ได้อย่าง
เพียงพอ นอกจากนี้ผลการวิเคราะห์ยังแสดงให้เห็นว่าวิศวกรในกรมทางหลวงและวิศวกรผู้ออกแบบมี
ความคิดเห็นต่อระยะห่างแนวดิ่งของทางหลวงในเขตเมืองที่แตกต่างกัน โดยที่ค่าระยะห่างแนวดิ่งที่
เหมาะสมในมุมมองของวิศวกรผู้ออกแบบมีแนวโน้มน้อยกว่าค่าในมุมมองของวิศวกรในกรมทางหลวง 

ตารางที่ 6-9 ค่าสัมประสิทธิ์ของตัวแปรของความสัมพันธ์ระหว่างคุณลักษณะส่วนบุคคลของวิศวกร
กับความคิดเห็นต่อระยะห่างแนวดิ่ง 

ตัวแปรที่เป็นคณุลักษณะ 
ส่วนบุคคลของวิศวกร 

ระยะห่างแนวดิ่ง 
ทางหลวงพิเศษ ทางหลวงแผ่นดิน ทางหลวงในเขตเมือง 

AGE 0.006 (p = 0.163) 0.007 (p = 0.193) 0.007 (p = 0.223) 
EDU -0.110 (p = 0.034) -0.175 (p = 0.004) -0.170 (p = 0.006) 
ORG 0.092 (p = 0.157) 0.110 (p = 0.137) 0.170 (p = 0.027) 
EXP -0.006 (p = 0.241) -0.011 (p = 0.077) -0.012 (p = 0.061) 

GEO -0.008 (p = 0.883) 0.050 (p = 0.422) 0.107 (p = 0.097) 

PRJ 0.000 (p = 0.640) -0.001 (p = 0.345) -0.001 (p = 0.544) 
ค่าคงท่ีของสมการ 5.413 5.338 5.269 

ค่า R2 0.108 0.175 0.202 

อย่างไรก็ตาม จากการวิเคราะห์ความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรลักษณะเฉพาะของ
วิศวกรในกรมทางหลวงและวิศวกรผู้ออกแบบกับความคิดเห็นที่มีต่อขนาดองค์ประกอบที่เหมาะสมใน
การออกแบบทางหลวงแต่ละประเภท จะพบว่าในส่วนของสมการในเรื่องความคิดเห็นต่อการก าหนด
ชั้นทางและการก าหนดความเร็วในการออกแบบที่ใช้อยู่ในปัจจุบันซึ่งเป็นสมการถดถอยแบบออร์เดอร์
โพรบิทนั้น มีค่า -2Log Likelihood เท่ากับ 175.783 และ 165.493 ตามล าดับ ซึ่งมีค่าค่อนข้างสูง 
จึงไม่แนะน าให้ใช้ 2 สมการนี้มาคาดการณ์ความคิดเห็นของกลุ่มบุคคลอ่ืนๆ ส่วนสมการที่เหลือซึ่งเป็น
สมการถดถอยเชิงเส้น จะทดสอบค่าสัมประสิทธิ์การตัดสินใจ (Coefficient of Determination, R2) 
ได้ค่าอยู่ระหว่าง 0.023-0.202 ซึ่งค่อนข้างต่ า นั่นหมายถึงสมการมีความแม่นย าน้อย จึงไม่แนะน าให้
ใช้สมการดังกล่าวมาคาดการณ์ค่าของตัวแปรตามในสมการเหล่านั้น  
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6.3 สรุปผลการวิเคราะห์ทัศนคติและความคิดเห็น 

  จากการวิเคราะห์ทัศนคติและความคิดเห็น วิศวกรในกรมทางหลวงมากถึงร้อยละ 
71 และ วิศวกรผู้ออกแบบมากถึงร้อยละ 65 มีความเห็นว่าควรปรับปรุงการออกแบบทางเรขาคณิต
ของทางหลวงไทยในปัจจุบัน โดยที่วิศวกรในกรมทางหลวงเห็นว่าองค์ประกอบทางเรขาคณิตของถนน
ที่ควรปรับปรุงมากที่สุด คือ ความเร็วในการออกแบบ รองลงมาเป็นการก าหนดชั้นทาง ความกว้าง
ไหล่ทาง ความกว้างช่องจราจร ระยะห่างแนวดิ่ง และองค์ประกอบอ่ืนๆ เช่น ประเภทเกาะกลาง 
ความชันด้านข้างของถนน จุดกลับรถ ในขณะที่วิศวกรผู้ออกแบบเห็นว่าองค์ประกอบทางเรขาคณิต
ของถนนที่ควรปรับปรุงมากที่สุด คือ ความเร็วในการออกแบบเช่นกัน รองลงมาเป็น ความกว้างช่อง
จราจร ความกว้างไหล่ทาง การก าหนดชั้นทาง องค์ประกอบอื่นๆ และระยะห่างแนวดิ่ง 

นอกจากนี้ หากพิจารณาแต่ละองค์ประกอบในการออกแบบทางหลวงประเภทต่างๆ 
จะพบว่า ผู้ตอบแบบสอบถามส่วนใหญ่ยังคงมีความเห็นว่าการก าหนดชั้นทางและการก าหนด
ความเร็วในการออกแบบที่ใช้อยู่ในปัจจุบันยังคงมีความเหมาะสม และปัจจัยที่ควรใช้ในการก าหนดชั้น
ทางและความเร็วในการออกแบบมากสุด 3 อันดับแรก ได้แก่ หน้าที่การใช้งาน ปริมาณการจราจรต่อ
วัน และลักษณะเขตท่ีถนนตัดผ่าน (ชนบท/ในเมือง) ในขณะที่ปัจจัยที่ควรใช้ในการก าหนดความกว้าง
ช่องจราจรและความกว้างไหล่ทางมากสุด 3 อันดับแรก ได้แก่ ประเภทของยานพาหนะที่ใช้บนทาง
หลวง ความเร็วในการออกแบบ และปริมาณการจราจรต่อวัน ส่วนปัจจัยที่ควรใช้ในการก าหนด
ระยะห่างแนวดิ่งมากสุด 3 อันดับแรก ได้แก่ ประเภทของยานพาหนะที่ใช้บนทางหลวง ชนิดของ
โครงสร้างที่ทางหลวงลอดผ่าน และลักษณะเขตที่ถนนตัดผ่าน (ชนบท/ในเมือง) และเมื่อพิจารณาถึง
ค่าของแต่ละองค์ประกอบที่เหมาะสมกับทางหลวงแต่ละชั้นทาง ผู้ตอบแบบสอบถามส่วนใหญ่ก็ยังคง
มีความเห็นว่า ค่าขององค์ประกอบในทางหลวงแต่ละชั้นทางที่ก าหนดใช้ในมาตรฐานปัจจุบันยังคงมี
ความเหมาะสมอยู่ ยกเว้นค่าความเร็วในการออกแบบทางหลวงชั้นทางพิเศษและค่าความกว้างไหล่
ทางขั้นต่ าบนทางหลวงแผ่นดินที่วิศวกรในกรมทางหลวงและวิศวกรผู้ออกแบบส่วนใหญ่มีความเห็น
ตรงกันว่าควรเพ่ิมค่าเป็น 120 กม./ชม. และ 1.50 เมตร ตามล าดับ รวมไปถึงค่าความกว้างช่อง
จราจรบนทางหลวงชั้นทางพิเศษที่วิศวกรผู้ออกแบบส่วนใหญ่เห็นว่าควรเพ่ิมเป็น 3.60 เมตร จากเดิม 
3.50 เมตร  

 ในส่วนของการวิเคราะห์หาความสัมพันธ์ระหว่างคุณลักษณะส่วนบุคคลของวิศวกร
กับความคิดเห็นที่มีต่อองค์ประกอบในมาตรฐานการออกแบบทางหลวงประเภทต่างๆ พบว่า 1) ความ
เชี่ยวชาญด้านการออกแบบทางเรขาคณิตมีผลกระทบต่อความคิดเห็นในเรื่องการก าหนดชั้นทาง 2) 
วุฒิการศึกษาสูงสุดของวิศวกรมีผลกระทบต่อความคิดเห็นในเรื่องค่าความเร็วที่ใช้ออกแบบ 3) 
หน่วยงานที่สังกัดมีผลกระทบต่อความคิดเห็นในเรื่องความกว้างช่องจราจร 4) อายุ วุฒิการศึกษา
สูงสุด และ จ านวนโครงการที่มีส่วนร่วมในการออกแบบ มีผลกระทบต่อความคิดเห็นในเรื่องความ
กว้างไหล่ทาง และ 5) วุฒิการศึกษาสูงสุด ประสบการณ์ในการออกแบบ หน่วยงานที่สังกัด และ 
ความเชี่ยวชาญด้านการออกแบบทางเรขาคณิต มีผลกระทบต่อความคิดเห็นในเรื่องระยะความสูงใต้
สะพาน 
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บทที่ 7  

สรุปผลการศึกษา 

ในบทนี้ จะน าเสนอผลสรุปจากการศึกษามาตรฐานทางหลวงของประเทศต่างๆ และ
จากการศึกษาทัศนคติและความคิดเห็นของวิศวกรในกรมทางหลวง วิศวกรผู้ออกแบบ และผู้ใช้ทาง 
พร้อมทั้งข้อเสนอแนะ รวมไปถึงแนวทางการวิจัยในอนาคต มีรายละเอียดดังต่อไปนี้  

7.1 สรุปผลการศึกษา 

7.1.1 ผลการศึกษาการก าหนดชั้นทางและมาตรฐานทางหลวงในประเทศต่างๆ 

การก าหนดชั้นทางเป็นขั้นตอนพ้ืนฐานของการออกแบบทางเรขาคณิต ที่จะท าให้
สามารถออกแบบองค์ประกอบอ่ืนๆ เพ่ือตอบสนองความต้องการของผู้ใช้ทางได้อย่างเหมาะสม จาก
การศึกษามาตรฐานทางหลวงในประเทศต่างๆ สามารถจ าแนกได้เป็น 4 วิธี คือ 1) ก าหนดตาม
รูปแบบการใช้งาน 2) ก าหนดโดยใช้ปริมาณการจราจรเฉลี่ยต่อวัน 3) ก าหนดตามลักษณะหน้าตัดของ
ถนน และ 4) ก าหนดโดยใช้มากกว่า 1 หลักเกณฑ์ประกอบกัน การก าหนดชั้นทางทั้ง 4 วิธีนี้ต่างมี
ลักษณะเฉพาะ ข้อดีข้อเสียแตกต่างกัน  ส าหรับประเทศไทย หากต้องการที่จะใช้ปริมาณการจราจร
เฉลี่ยต่อวันในการก าหนดชั้นทางต่อไป  การหาค่าดังกล่าวจะต้องมีความแม่นย า จึงจะสอดคล้องกับ
ลักษณะการใช้งานของทางหลวงและระดับการให้บริการที่ก าหนดไว้ และต้องค านึงถึงการ
เปลี่ยนแปลงของปริมาณการจราจรในแต่ละช่วงเวลาด้วย เช่น ช่วงเช้าและเย็นในแต่ละวัน ช่วงวัน
ท างานและวันหยุด เป็นต้น 

การก าหนดความเร็วในการออกแบบอันเป็นข้อมูลพ้ืนฐานส าคัญในการออกแบบ
องค์ประกอบต่างๆของถนน โดยเฉพาะการออกแบบแนวทางราบ แนวทางดิ่ง และระยะมองเห็น ส่วน
ใหญ่มักจะใช้การก าหนดชั้นทางเป็นเกณฑ์ในการพิจารณาความเร็วในการออกแบบ จากการศึกษา
มาตรฐานทางหลวงในประเทศต่างๆ ค่าความเร็วในการออกแบบสูงสุดของประเทศไทย (110 กม./
ชม.) มีค่าต่ ากว่าของประเทศอ่ืนๆ ซึ่งอาจไม่สอดคล้องสภาวะการขับขี่บนทางหลวงของประเทศไทย
ในปัจจุบัน น่าจะสามารถเพ่ิมค่าความเร็วในการออกแบบสูงสุดได้อีก โดยเฉพาะในชั้นทางพิเศษที่
รองรับปริมาณการจราจรมากกว่าทางหลวงประเภทอ่ืนๆ 

การก าหนดความกว้างช่องจราจรมีปัจจัยส าคัญที่ใช้การพิจารณาประกอบด้วย 
ประเภทของทางหลวง ปริมาณการจราจรเฉลี่ยต่อวัน และ ประเภทของยานพาหนะที่ใช้ทางหลวง 
รวมไปถึงความเร็วในการออกแบบส าหรับบางประเทศ จากการเปรียบเทียบค่าความกว้างช่องจราจร
ของประเทศต่างๆ พบว่าความกว้างช่องจราจรสูงสุดของประเทศไทย (3.50 เมตร) จะมีค่าต่ ากว่าของ
ประเทศอ่ืนๆ ยกเว้นสาธารณรัฐเกาหลีและประเทศมาเลเซียที่มีค่าเท่ากัน หากต้องการจะปรับค่า
ความกว้างช่องจราจรสูงสุดของประเทศไทย ก็อาจจะต้องพิจารณาการปรับค่าความเร็วในการ
ออกแบบไปด้วยพร้อมกัน เพ่ือให้เกิดความสอดคล้องในการขับข่ี  
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  การก าหนดความกว้างไหล่ทางจะมีปัจจัยในพิจารณาที่ใกล้เคียงกับการก าหนดช่อง
จราจร แต่ก็ต้องเพ่ิมการพิจารณาถึงการใช้ประโยชน์อื่นๆในพื้นที่ไหล่ทางด้วย จากการเปรียบเทียบค่า
ความกว้างไหล่ทางของประเทศต่างๆ พบว่าความกว้างไหล่ทางสูงสุดของประเทศไทย (3.00 เมตร 
ส าหรับทางพิเศษ) จะมีค่าต่ ากว่าของประเทศอ่ืนๆ ยกเว้นสาธารณรัฐเกาหลีและประเทศมาเลเซียที่มี
ค่าเท่ากัน  

  การก าหนดระยะห่างแนวดิ่งเป็นการก าหนดระยะห่างระหว่างผิวทางกับสิ่งกีดขวาง
เหนือช่องจราจรเพ่ือความปลอดภัยในการใช้ทางหลวง จากการเปรียบเทียบค่าต่ าสุดและค่าสูงสุดของ
ระยะห่างแนวดิ่งในประเทศต่างๆ พบว่าระยะห่างแนวดิ่งในประเทศไทย (5.50 เมตร ส าหรับทาง
หลวงทุกชั้นทาง) มีค่าสูงกว่าประเทศอ่ืนๆยกเว้น สหราชอาณาจักร (ค่าสูงสุดคือ 6.45 เมตร ไม่รวม
ค่าปรับแก้โค้งดิ่งหงาย)  

จะเห็นได้ว่า ค่าองค์ประกอบหลักในการออกแบบที่เป็นลักษณะเฉพาะของทางหลวง
ในประเทศไทย ล้วนมีแนวโน้มที่ต่ ากว่าของประเทศอ่ืนๆ ยกเว้นสาธารณรัฐเกาหลีและประเทศ
มาเลเซีย แต่ในส่วนของระยะห่างแนวดิ่ง จะมีค่าที่สูงกว่าประเทศอ่ืนๆยกเว้นสหราชอาณาจักร  หาก
จะมีการปรับเปลี่ยนค่าองค์ประกอบหลักดังกล่าวในมาตรฐานทางหลวงของประเทศไทย ก็ ต้อง
พิจารณาอย่างครอบคลุม ทั้งปัจจัยในการก าหนดแต่ละองค์ประกอบ  สภาพการเปลี่ยนแปลงการใช้
ทาง รูปแบบและสมรรถนะของยานพาหนะที่ใช้ในประเทศไทยปัจจุบัน รวมไปถึงผลกระทบที่อาจ
เกิดข้ึนจากการปรับเปลี่ยนต่อองค์ประกอบอื่นๆด้วย 

7.1.2 ผลการศึกษาเปรียบเทียบทัศนคติและความคิดเห็นของผู้ใช้ทาง วิศวกรในกรมทาง
หลวง และ วิศวกรผู้ออกแบบ  

จากการส ารวจและวิเคราะห์ทัศนคติและความคิดเห็นของผู้ใช้ทาง วิศวกรในกรม
ทางหลวง และ วิศวกรผู้ออกแบบ ในบทที่ 5 และบทที่ 6 จะพบว่าผู้ตอบแบบสอบถามส่วนใหญ่ใน
ทุกๆกลุ่มมีความเห็นให้ควรปรับปรุงการออกแบบทางเรขาคณิตของทางหลวงไทยในปัจจุบัน และเห็น
ตรงกันว่าองค์ประกอบทางเรขาคณิตของถนนที่ควรปรับปรุงมากที่สุดเป็นอันดับหนึ่ง คือ ความเร็วใน
การออกแบบ ส่วนในอันดับรองลงมาก็จะแตกต่างกันไปในแต่ละกลุ่ม โดยในกลุ่มผู้ใช้ทาง อันดับ
รองลงมาเป็นความกว้างไหล่ทาง ความกว้างช่องจราจร ระยะความสูงใต้สะพาน และองค์ประกอบ
อ่ืนๆ ในขณะที่กลุ่มวิศวกรในกรมทางหลวง อันดับรองลงมาจะเป็นการก าหนดชั้นทาง ความกว้างไหล่
ทาง ความกว้างช่องจราจร ระยะห่างแนวดิ่ง และองค์ประกอบอ่ืนๆ และในกลุ่มวิศวกรผู้ออกแบบ 
อันดับรองลงมาเป็น ความกว้างช่องจราจร ความกว้างไหล่ทาง การก าหนดชั้นทาง องค์ประกอบอ่ืนๆ 
และระยะห่างแนวดิ่งตามล าดับ 

อย่างไรก็ตาม เมื่อพิจารณาแต่ละองค์ประกอบในการออกแบบทางหลวงประเภท
ต่างๆ ผู้ตอบแบบสอบถามส่วนใหญ่กลับมีความเห็นว่าค่าของแต่ละองค์ประกอบในปัจจุบันยังคงมี
ความเหมาะสม ถึงกระนั้น ในกลุ่มผู้ใช้ทางยังมีผู้ที่ต้องการให้ปรับปรุงในสัดส่วนที่มากกว่าร้อยละ 10 
ทุกกรณี ถึงแม้ส่วนใหญ่จะยังเห็นว่าค่าเดิมยังคงเหมาะสมก็ตาม ซึ่งผู้ที่ต้องการให้ปรับปรุงมีความเห็น
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ให้ควรปรับเปลี่ยนค่าความเร็วในการออกแบบสูงสุดบนทางหลวงพิเศษมากกว่าทางหลวงประเภทอ่ืน 
เพ่ิมความกว้างช่องจราจรขั้นต่ าในเขตเมือง และควรปรับความกว้างไหล่ทางขั้นต่ าให้กว้างกว่า 1 
เมตร ในขณะที่กลุ่มวิศวกรก็มีความเห็นว่าค่าขององค์ประกอบในทางหลวงแต่ละชั้นทางที่ก าหนดใช้
ในมาตรฐานปัจจุบันยังคงมีความเหมาะสมอยู่ ยกเว้นค่าความเร็วในการออกแบบทางหลวงชั้นทาง
พิเศษและค่าความกว้างไหล่ทางขั้นต่ าบนทางหลวงแผ่นดินที่วิศวกรส่วนใหญ่มีความเห็นตรงกันว่าควร
เพ่ิมค่าเป็น 120 กม./ชม. และ 1.50 เมตร ตามล าดับ รวมไปถึงค่าความกว้างช่องจราจรบนทางหลวง
ชั้นทางพิเศษที่วิศวกรผู้ออกแบบส่วนใหญ่เห็นว่าควรเพิ่มเป็น 3.60 เมตร จากเดิม 3.50 เมตร 

ส าหรับความคิดเห็นในเรื่องปัจจัยที่ใช้ในการก าหนดซึ่งสอบถามเฉพาะวิศวกรในกรม
ทางหลวงและวิศวกรผู้ออกแบบเท่านั้น พบว่าปัจจัยที่ควรใช้ในการก าหนดชั้นทางและความเร็วในการ
ออกแบบมากสุด 3 อันดับแรก ได้แก่ หน้าที่การใช้งาน ปริมาณการจราจรต่อวัน และลักษณะเขตที่
ถนนตัดผ่าน (ชนบท/ในเมือง) ในขณะที่ปัจจัยที่ควรใช้ในการก าหนดความกว้างช่องจราจรและความ
กว้างไหล่ทางมากสุด 3 อันดับแรก ได้แก่ ประเภทของยานพาหนะที่ใช้บนทางหลวง ความเร็วในการ
ออกแบบ และปริมาณการจราจรต่อวัน ส่วนปัจจัยที่ควรใช้ในการก าหนดระยะห่างแนวดิ่งมากสุด 3 
อันดับแรก ได้แก่ ประเภทของยานพาหนะที่ใช้บนทางหลวง ชนิดของโครงสร้างที่ทางหลวงลอดผ่าน 
และลักษณะเขตท่ีถนนตัดผ่าน (ชนบท/ในเมือง)  

 ในส่วนของการวิเคราะห์หาความสัมพันธ์ระหว่างคุณลักษณะส่วนบุคคลของผู้ตอบ
แบบสอบถามกับความคิดเห็นที่มีต่อองค์ประกอบในมาตรฐานการออกแบบทางหลวงประเภทต่างๆ 
ในกลุ่มผู้ใช้ทาง พบว่าการขับขี่ผ่านเขตชนบทเป็นประจ าและอายุมีผลกระทบต่อความคิดเห็นในการ
เลือกค่าขององค์ประกอบในการออกแบบที่เหมาะสมมากที่สุด รองลงมาเป็นประเภทของรถที่ขับ
ประจ า และ ความเร็วสูงสุดที่ใช้ในการขับขี่ ส่วนในกลุ่มวิศวกร พบว่าวุฒิการศึกษาสูงสุดของวิศวกรมี
ผลกระทบต่อความคิดเห็นในการเลือกค่าขององค์ประกอบในการออกแบบที่เหมาะสมมากที่สุด 
รองลงมาเป็นหน่วยงานที่สังกัด ประสบการณ์ในการออกแบบ และ ความเชี่ยวชาญด้านการออกแบบ
ทางเรขาคณิต 

7.1.3 ประมวลผลการศึกษา  

จากการศึกษามาตรฐานทางหลวงของประเทศต่างๆ งานวิจัยที่เกี่ยวข้อง และจาก
การศึกษาทัศนคติและความคิดเห็นของวิศวกรในกรมทางหลวง ผู้ออกแบบ และผู้ใช้ทาง ผู้วิจัย
สามารถประมวลผลการพิจารณาตรวจสอบการก าหนดชั้นทางและองค์ประกอบส าคัญในการ
ออกแบบทางเรขาคณิตส าหรับทางหลวงในประเทศไทย โดยแบ่งเป็นประเด็นต่างๆได้ดังนี้ 

การก าหนดชั้นทางของทางหลวงของประเทศไทยในปัจจุบันที่ก าหนดโดยใช้ปริมาณ
การจราจรต่อวันเพียงอย่างเดียวนั้น อาจจะไม่เพียงพอต่อการออกแบบให้มีประสิทธิภาพ ถึงแม้
จะต้องพิจารณาปัจจัยอ่ืนๆอยู่แล้วในขั้นตอนการออกแบบก็ตาม หากยกตัวอย่างเป็นถนนสองสายที่
ก าหนดให้รองรับปริมาณการจราจรได้เท่ากันแต่ตัดผ่านพ้ืนที่ที่ต่างกัน (ชนบท/ในเมือง) หรือ มีหน้าที่
การใช้งานที่ต่างกัน ค่าและลักษณะขององค์ประกอบต่างๆในการออกแบบก็ควรจะมีความแตกต่างกัน



 89 

และสอดคล้องกับปัจจัยเหล่านั้นด้วย ซึ่งปัจจัยต่างๆที่ใช้ในการก าหนดชั้นทางนั้นจะสะท้อนถึงมุมมอง
และความส าคัญที่หน่วยงานผู้ก าหนดนโยบายหรือมาตรฐานต้องการให้ถนนในความดูแลของตนมี
ลักษณะการใช้งานเช่นไร และเป็นตัวก าหนดขอบเขตให้ผู้ใช้นโยบายหรือมาตรฐานเหล่านี้ในการ
ออกแบบสามารถออกแบบได้สอดคล้องกับแนวคิดของหน่วยงานนั้นๆ นอกจากนี้ การก าหนดชั้นทาง
โดยใช้มากกว่า 1 ปัจจัยในการพิจารณาจะเป็นประโยชน์ต่อการวางแผนโครงข่ายของถนนให้เป็น
ระบบที่ชัดเจน โดยเฉพาะเมื่อพิจารณาถึงหน้าที่การใช้งานของถนนแต่ละสาย 

ส าหรับการก าหนดองค์ประกอบในการออกแบบทางหลวงของประเทศไทย ผู้วิจัยได้
พิจารณา 4 องค์ประกอบส าคัญ ได้แก่ ความเร็วในการออกแบบ ความกว้างช่องจราจร ความกว้าง
ไหล่ทาง และระยะห่างแนวดิ่ง เนื่องจากเป็นองค์ประกอบที่สามารถน าไปก าหนดเป็นลักษณะเฉพาะ
ของทางหลวงในแต่ละชั้นทางได้อย่างชัดเจนทั้งในมุมมองของผู้ออกแบบและผู้ใช้ทาง ซึ่งค่าของ
องค์ประกอบเหล่านี้ยกเว้นระยะห่างแนวดิ่งมีแนวโน้มค่อนข้างจะต่ ากว่าของประเทศอ่ืนๆที่ศึกษามา 
ในขณะที่ผู้ตอบแบบสอบถามส่วนใหญ่ยังคงเห็นว่าค่าขององค์ประกอบเกือบทุกตัวยังคงมีความ
เหมาะสมกับการขับขี่ในปัจจุบัน โดยในส่วนของความเร็วในการออกแบบนั้น พบว่าค่าสูงสุดของ
ประเทศไทย (110 กม./ชม.) ต่ ากว่าของประเทศอ่ืน อีกท้ังผู้ตอบแบบสอบถามส่วนใหญ่ยังมีความเห็น
ให้ควรเพ่ิมค่าความเร็วในการออกแบบทางหลวงชั้นพิเศษซึ่งเป็นชั้นสูงสุดด้วย จึงควรพิจารณา
ปรับปรุงค่าดังกล่าวให้สอดคล้องกับสภาพการขับขี่ในปัจจุบัน ในขณะที่ความกว้างช่องจราจรก็ควร
พิจารณาปรับปรุงด้วยเช่นกัน ดังจะเห็นได้จากการเปรียบเทียบกับมาตรฐานต่างประเทศ ซึ่งมีค่าสูงสุด
น้อยกว่าของหลายประเทศ และความคิดเห็นส่วนใหญ่ของวิศวกรผู้ออกแบบที่มีความเห็นว่าควรเพ่ิม
ความกว้างช่องจราจรของทางหลวงชั้นพิเศษให้เป็น 3.60 เมตร อีกทั้งยังมีประเด็นเกี่ยวกับระยะเว้น
ว่างจากตัวรถถึงขอบช่องจราจรของประเทศไทยที่มีค่าน้อยกว่าของประเทศอ่ืนๆด้วย ยิ่ งไปกว่านั้น 
เมื่อพิจารณาความกว้างช่องจราจรกับความเร็วในการออกแบบร่วมกัน พบว่ามีความสัมพันธ์กัน ดังจะ
เห็นได้จากค่าของทั้ง 2 องค์ประกอบที่น้อยกว่าของประเทศอ่ืนๆเหมือนกัน ผู้ตอบแบบสอบถามมี
ความเห็นให้ปรับปรุงค่าความกว้างช่องจราจรของทางหลวงชั้นพิเศษซึ่งก็ต้องการให้ปรับค่าความเร็ว
ในการออกแบบด้วยเช่นกัน ฉะนั้นการปรับปรุงความเร็วในการออกแบบหรือความกว้างช่องจราจรก็
ควรจะพิจารณาอีกองค์ประกอบพร้อมกัน การเพ่ิมความกว้างช่องจราจรจะท าให้ระยะเว้นว่างจากตัว
รถถึงขอบช่องจราจรมากข้ึน ผู้ขับขี่รู้สึกปลอดภัยมากขึ้น และจะใช้ความเร็วได้สูงขึ้นตามไปด้วย ส่วน
กรณีความกว้างไหล่ทางนั้น พบว่าความกว้างขั้นต่ ามีค่าต่ ากว่าของหลายๆประเทศ อีกทั้งผู้ตอบ
แบบสอบถามส่วนใหญ่ก็มีความเห็นให้เพ่ิมค่าดังกล่าวด้วย ซึ่งผู้ตอบแบบสอบถามบางท่านได้ให้
เหตุผลว่าเพ่ือเพ่ิมความสะดวกในการจอดรถบนไหล่ทางในกรณีฉุกเฉินและให้รถจักรยานหรือ
รถจักรยานยนต์วิ่งบนไหล่ทางได้ จึงควรพิจารณาเพ่ิมค่าความกว้างขั้นต่ าให้สอดคล้องกับการใช้งาน
ในประเทศไทย ส่วนกรณีระยะห่างแนวดิ่ง พบว่าค่าที่ใช้ออกแบบในปัจจุบัน (5.50 เมตร) เหมาะสม
แล้ว ขาดแค่เพียงการติดตั้งป้ายเตือนบอกค่าระยะห่างแนวดิ่งให้ตรงกับค่าระยะห่างแนวดิ่งที่แท้จริง
บนทางหลวงเท่านั้น  

ทั้งนี้ ผู้วิจัยได้จัดท าตารางสรุปผลการศึกษาจากแหล่งข้อมูลต่างๆดังตารางที่ 7-1 
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7.2 ข้อเสนอแนะ 

จากการศึกษามาตรฐานทางหลวงของประเทศต่างๆ และจากการศึกษาทัศนคติและ
ความคิดเห็นของผู้ที่มีส่วนเกี่ยวข้อง ผู้วิจัยสามารถสรุปข้อเสนอแนะเกี่ยวกับนโยบายการก าหนดชั้น
ทางและมาตรฐานการออกแบบทางเรขาคณิตที่เหมาะสมกับประเทศไทย โดยแบ่งตามประเด็น
ดังต่อไปนี้ 

7.2.1 การก าหนดชั้นทาง 

 ควรมีการปรับปรุงค่าปริมาณการจราจรเฉลี่ยต่อวันในแต่ละชั้นทางให้
สอดคล้องกับปริมาณการจราจรในปัจจุบัน หากยังใช้เป็นปัจจัยในการก าหนดชั้นทาง 

 จากผลการวิเคราะห์ในบทที่ 6 หัวข้อที่ 6.1.2 ควรพิจารณาปัจจัยอ่ืนร่วม
ด้วยในการก าหนดชั้นทาง โดยเฉพาะลักษณะหน้าที่การใช้งาน และลักษณะเขตที่ถนนตัดผ่าน (ชนบท
หรือในเมือง) ถึงแม้จะมีการก าหนดทางหลวงในเขตเมืองในมาตรฐานชั้นทางของกรมทางหลวง แต่ก็
ไม่ได้ค านึงถึงปัจจัยอ่ืนๆเลย ทั้งนี้ การพิจารณาหลายปัจจัยในการก าหนดชั้นทางจะท าให้ทางหลวงแต่
ละชั้นทางสามารถตอบสนองการใช้งานในแต่ละพ้ืนที่ได้อย่างเหมาะสมยิ่งขึ้นและมีขอบเขตในการ
ออกแบบที่ครอบคลุมและชัดเจน 

7.2.2 การก าหนดความเร็วในการออกแบบ 

 ควรพิจารณาปัจจัยอ่ืนเพ่ิมเติมในการก าหนดความเร็วในการออกแบบ
โดยเฉพาะลักษณะหน้าที่การใช้งานของทางหลวงที่ถูกก าหนดจากความคล่องตัวในการเดิ นทาง 
(Mobility) กับ ความสามารถในการเข้าถึงพ้ืนที่ (Accessibility) ซึ่ง 2 ปัจจัยนี้สัมพันธ์กับการใช้
ความเร็วบนทางหลวงอย่างชัดเจน ดังจะเห็นได้จากผลการวิเคราะห์ในบทท่ี 6 หัวข้อที่ 6.1.2 

 ควรมีการปรับปรุงค่าความเร็วในการออกแบบทางหลวงชั้นทางพิเศษซึ่ง
เป็นชั้นทางสูงสุดจากเดิม 110 กม./ชม. ให้เป็น 120 กม./ชม. ดังจะเห็นได้จากผลการวิเคราะห์ในบท
ที่ 6 หัวข้อที่ 6.1.2 ซึ่งทั้งวิศวกรในกรมทางหลวงและวิศวกรผู้ออกแบบส่วนใหญ่มีความเห็นตรงกัน 
เพ่ือให้สอดคล้องกับสภาวะการขับขี่บนทางหลวงของประเทศไทยในปัจจุบัน และสอดคล้องกับ
มาตรฐานในต่างประเทศ โดยเฉพาะประเทศมาเลเซียที่เป็นประเทศเพ่ือนบ้าน  

7.2.3 การก าหนดความกว้างช่องจราจร 

 จากความคิดเห็นส่วนใหญ่ของวิศวกรผู้ออกแบบ ควรพิจารณาการปรับปรุง
ค่าความกว้างของช่องจราจรบนทางหลวงชั้นทางพิเศษจากเดิม 3.50 เมตร ให้เป็น 3.60 เมตร โดย
ค านึงถึงประเภทยานพาหนะที่ใช้บนทางหลวง ความเร็วในการออกแบบ และปริมาณการจราจรเฉลี่ย
ต่อวัน 

 จากผลการวิเคราะห์ในบทที่ 5 หัวข้อที่ 5.2.2 ที่แสดงให้เห็นว่าผู้ขับขี่บน
ทางหลวงแผ่นดินที่มีประสบการณ์น้อยจะต้องการความกว้างช่องจราจรที่กว้างขึ้น เพ่ือให้มีพ้ืนที่ใน
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การควบคุมรถเพียงพอ การก าหนดความกว้างช่องจราจรบนทางหลวงแผ่นดินจึงควรค านึงถึงผู้ใช้ทาง
กลุ่มนี้ด้วยเช่นกัน  

7.2.4 การก าหนดความกว้างไหล่ทาง 

 ควรมีการปรับปรุงค่าความกว้างไหล่ทางข้ันต่ าบนทางหลวงแผ่นดินจากเดิม 
1.00 เมตร ให้เป็น 1.50 เมตร ซึ่งผู้ตอบแบบสอบถามบางท่านได้ให้เหตุผลว่าเพ่ือเพ่ิมความสะดวกใน
การจอดรถบนไหล่ทางในกรณีฉุกเฉินและให้รถจักรยานหรือรถจักรยานยนต์วิ่งบนไหล่ทางได้ และ
จากผลการวิเคราะห์ในบทท่ี 5 หัวข้อที่ 5.2.3 จะเห็นได้ว่าผู้ขับขี่รถขนาดใหญ่ต้องการความกว้างไหล่
ทางมากกว่าเดิม และความกว้างไหล่ทางมีผลกระทบต่อการใช้ความเร็วของผู้ขับขี่ 

7.2.5 ข้อเสนอแนะอ่ืนๆ จากผู้ตอบแบบสอบถาม 

 หากมีการเสริมผิวถนนแล้วท าให้ค่าระยะห่างแนวดิ่งลดลง ก็ควรจะติดตั้ง
ป้ายเตือนบอกค่าระยะห่างแนวดิ่งให้ตรงกับค่าระยะห่างแนวดิ่งที่แท้จริง เพ่ือป้องกันไม่ให้ยานพาหนะ
ที่มีความสูงเกินลอดผ่านโครงสร้างนั้น 

 ควรมีการปรับปรุงการออกแบบองค์ประกอบที่ไม่ใช่ทางเรขาคณิต เช่น ผิว
จราจร ป้ายจราจร สัญญาณจราจร ไฟส่องสว่าง เป็นต้น เนื่องจากส่งผลกระทบต่อความปลอดภัยใน
การขับขี่ด้วยเช่นกัน  

7.3 แนวทางการวิจัยในอนาคต 

วิทยานิพนธ์นี้มีข้อจ ากัดทั้งในส่วนของการศึกษามาตรฐานทางหลวงในประเทศต่างๆ 
คือ บางมาตรฐานอาจไม่ใช่มาตรฐานที่ใช้ล่าสุด อีกท้ังการเปรียบเทียบนโยบายการก าหนดและค่าของ
องค์ประกอบท าได้ไม่สมบูรณ์ เนื่องจากแต่ละมาตรฐานก็มีหลักเกณฑ์ที่ใช้แตกต่างกันและในส่วนของ
การศึกษาทัศนคติและความคิดเห็นของผู้ที่มีส่วนเกี่ยวข้อง โดยกรณีผู้ใช้ทาง ผู้ตอบแบบสอบถามบาง
ท่านอาจจะไม่รู้สึกหรือไม่ตระหนักถึงผลกระทบของการเปลี่ยนแปลงขนาดขององค์ประกอบในการ
ออกแบบ เช่น ช่องจราจรกว้าง 3.5 เมตรแตกต่างจากช่องจราจรกว้าง 3 เมตรแค่ไหน อย่างไร รวมไป
ถึงความแตกต่างของถนนว่าเป็นของหน่วยงานใด ส่วนกรณีวิศวกรในกรมทางหลวงและวิศวกร
ผู้ออกแบบ จะเน้นการสอบถามปัจจัยที่ใช้และค่าที่เหมาะสมกับทางหลวงแต่ละชั้นทาง ไม่ได้เจาะลึก
ไปถึงเหตุผลที่ปัจจัยหรือค่าเหล่านั้นเหมาะสม และอาจไม่สอดคล้องกับการออกแบบจริงที่จะมักมี
ข้อจ ากัดต่างๆท าให้ไม่สามารถออกแบบตามมาตรฐานได้ รวมไปถึงการวิเคราะห์ในกรณีที่ผู้ตอบ
แบบสอบถามเลือกมากกว่า 1 ปัจจัยในการก าหนด ซึ่งท าได้ยากและซับซ้อนกว่าการวิเคราะห์แบบ
พิจารณาเป็นรายตัวแปรดังที่ปรากฏในบทที่ 6 

ส าหรับแนวทางการวิจัยในอนาคต มีดังต่อไปนี้ 
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 ศึกษาการก าหนดองค์ประกอบในการออกแบบทางเรขาคณิตอ่ืน ๆ เช่น 
ความลาดชัน ชนิดและความกว้างเกาะกลาง เป็นต้น ทั้งจากมาตรฐานทางหลวงในต่างประเทศและ
จากการสอบถามความคิดเห็นของผู้ที่มีส่วนเกี่ยวข้องกับการออกแบบ 

 ศึกษาความสัมพันธ์ระหว่างองค์ประกอบในการออกแบบทางเรขาคณิต 
และผลกระทบที่เกิดขึ้นต่อการออกแบบองค์ประกอบอ่ืนๆ เมื่อมีการเปลี่ยนแปลงค่าหรือลักษณะของ
องค์ประกอบใดๆ 

 ศึกษาขั้นตอนและการจัดล าดับความส าคัญของปัจจัยในการออกแบบทาง
หลวงของหน่วยงานที่เกี่ยวข้องในประเทศไทย เช่น กรมทางหลวงชนบท การทางพิเศษแห่งประเทศ
ไทย กรุงเทพมหานคร เป็นต้น 

   ทดสอบการขับขี่บนทางหลวงชั้นทางต่างๆของไทย (ขับขี่บนทางหลวง
จริงหรือขับขี่ผ่านการจ าลอง) เพ่ือศึกษาการตอบสนองของผู้ขับขี่บนทางหลวงชั้นทางต่างๆ โดย
พัฒนาจากงานวิจัยของ Lewis-Evans et al. (2005) และ Ben-Bassat et al. (2011) 
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รายการอ้างอิง 
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ภาคผนวก ก 

มาตรฐานทางหลวงของทวีปเอเชีย 
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ตารางท่ี ก-1 มาตรฐานทางหลวงของทวีปเอเชีย 

ชั้นทาง ปฐมภูมิ (4 ช่องจราจรหรือมากกว่า) 
(ทางหลวงที่มีการควบคุมการเข้าออก) 

1 (4 ช่องจราจรหรือมากกว่า) 

ลักษณะภูมิประเทศ L R M S L R M S 
ความเร็วในการออกแบบ(กม./ชม.) 120 100 80 60 100 80 60 60 
ความกว้างเขตทาง (เมตร) 50 40 
ความกว้างช่องจราจร (เมตร) 3.75 3.50 
ความกว้างไหล่ทาง (เมตร) 3.00 2.50 3.00 2.50 
ความกว้างเกาะกลาง (เมตร) 4.00 3.00 3.00 2.50 
รัศมีโค้งราบขั้นต่ า (เมตร) 520 350 210 115 350 210 115 115 
ความลาดเอียงของผิวถนน % 2 2 
ความลาดเอียงของไหล่ทาง % 3-6 3-6 
ยกโค้งราบสูงสุด % 10 10 
ความลาดชันสูงสุด % 4 5 6 7 4 5 6 7 
ชั้นทาง 2 (2 ช่องจราจร) 3 (2 ช่องจราจร) 
ลักษณะภูมิประเทศ L R M S L R M S 
ความเร็วในการออกแบบ(กม./ชม.) 80 60 50 40 60 50 40 30 
ความกว้างเขตทาง (เมตร) 40 30 (40) 
ความกว้างช่องจราจร (เมตร) 3.50 3.00 (3.25) 
ความกว้างไหล่ทาง (เมตร) 2.50 2.00 1.50 (2.00) 1.00 (1.50) 
ความกว้างเกาะกลาง (เมตร) - - - - 
รัศมีโค้งราบขั้นต่ า (เมตร) 210 115 80 50 115 80 50 30 
ความลาดเอียงของผิวถนน % 2 2-5 
ความลาดเอียงของไหล่ทาง % 3-6 3-6 
ยกโค้งราบสูงสุด % 10 10 
ความลาดชันสูงสุด % 4 5 6 7 4 5 6 7 
หมายเหตุ: ค่าในวงเล็บคือค่าท่ีแนะน าให้ใช้หากสภาพแวดล้อมเอ้ืออ านวย   
     ระยะห่างแนวดิ่งขั้นต่ าก าหนดไว้ที่ 4.50 เมตร     
     L = ทางราบ, R = ทางเนิน, M = ทางเขา, R = เขาสูงชัน 

ที่มา: Asian Highway - The Road Networks connecting China, Kazakhstan, Mongolia, the 
Russian Federation, and the Korean Peninsula, UNESCAP (2001) 
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ภาคผนวก ข 

มาตรฐานทางหลวงของภมูิภาคอาเซียน
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ตารางท่ี ข-1 มาตรฐานทางหลวงของภูมิภาคอาเซียน 

ชั้นทาง ปฐมภูมิ (4 ช่องจราจรหรือมากกว่า) 
(ทางหลวงที่มีการควบคุมการเข้าออก) 

1 (4 ช่องจราจรหรือมากกว่า) 

ลักษณะภูมิประเทศ L R M L R M 
ความเร็วในการออกแบบ(กม./ชม.) 100-120 80-100 60-80 80-110 60-80 50-70 
ความกว้างเขตทาง (เมตร) (50-70) ((40-60)) (50-70) ((40-60)) 
ความกว้างช่องจราจร (เมตร) 3.75 3.50 
ความกว้างไหล่ทาง (เมตร) 3.00 2.50 3.00 2.50 
รัศมีโค้งราบขั้นต่ า (เมตร) 390 230 120 220 120 80 
ยกโค้งราบสูงสุด % (7) ((6)) (8) ((6)) 
ความลาดชันสูงสุด % 4 5 6 5 6 7 
ระยะห่างแนวด่ิงขั้นต่ า (เมตร) 4.50 [5.00] 4.50 [5.00] 
ชั้นทาง 2 (2 ช่องจราจร) 3 (2 ช่องจราจร) 
ลักษณะภูมิประเทศ L R M L R M 
ความเร็วในการออกแบบ(กม./ชม.) 80-100 60-80 40-60 60-80 50-70 40-60 
ความกว้างเขตทาง (เมตร) (40-60) ((30-40)) 30-40 
ความกว้างช่องจราจร (เมตร) 3.50 3.00[3.25] 
ความกว้างไหล่ทาง (เมตร) 2.50 2.00 1.50[2.00] 1.00[1.50] 
รัศมีโค้งราบขั้นต่ า (เมตร) 200 110 50 110 75 50 
ยกโค้งราบสูงสุด % (10) ((6)) (10) ((6)) 
ความลาดชันสูงสุด % 6 7 8 6 7 8 
ระยะห่างแนวด่ิงขั้นต่ า (เมตร) 4.50 4.50 
หมายเหตุ: ค่าใน [ ] คือค่าท่ีแนะน าให้ใช้หากสภาพแวดล้อมเอ้ืออ านวย   
     ค่าใน ( ) คือค่าส าหรับทางหลวงในเขตชนบท     
     ค่าใน (( )) คือค่าส าหรับทางหลวงในเขตเมือง     
     L = ทางราบ, R = ทางเนิน, M = ทางเขา      

ที่มา: ASEAN, 2014: ออนไลน์ 
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ภาคผนวก ค 

แบบสอบถามความคิดเหน็ผู้ใช้ทาง
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แบบสอบถามความคิดเห็นเรื่องการออกแบบทางหลวงไทย 

 

 

 

ค าชี้แจง โปรดท าเครื่องหมาย  ลงในช่องด้านขวาของแต่ละค าถามที่ตรงกับความคิดเห็นของท่านหรือตอบค าถามในช่องว่าง 
ส่วนที่ 1 ข้อมูลส่วนบุคคลของผู้ตอบแบบสอบถาม 
อายุ   ……………………..ป ี  เพศ   ชาย   หญิง   
วุฒิการศึกษาสูงสุด   ประถม-มัธยมต้น     มัธยมปลาย-ปวช.     ปวส.-ปริญญาตรี     สูงกว่าปริญญาตรี 
รายไดต้่อเดือน   ต่ ากว่า 10,000 บาท    10,000-20,000 บาท   20,001-40,000 บาท   มากกวา่ 40,000 บาท 
ประสบการณ์ในการขับขี่ (เฉพาะรถทีท่่านขับประจ า) …………………….. ป ี
รถที่ท่านขับประจ า    รถยนต์ 4 ล้อ        รถตู้      รถบัส            รถกระบะ  
     รถบรรทุก______ล้อ    รถพ่วง_____ล้อ   อื่นๆ (โปรดระบุ)............................          
จ านวนวันที่ขับขีต่่อสัปดาห์  น้อยกว่า 1 วัน    1-2 วัน    3-5 วัน     มากกว่า 5 วัน 
แนวเส้นทางที่ทา่นขบัขี่มักเป็นในลักษณะใด   อยู่เฉพาะในเขตเมือง    ผ่านทั้งเขตชนบทและเขตเมือง  
      อยู่เฉพาะในเขตชนบท (หรือนอกเขตเมือง)  
ขณะขบัขีบ่นถนนที่ใช้เดินทางเป็นประจ า ในช่วงที่ไม่มีการจราจรตดิขดั ท่านใช้ความเร็วสูงสุดประมาณ………………….. กม./ชม. 
 
ส่วนที่ 2 ความคิดเห็นเกี่ยวกับมาตรฐานการออกแบบทางเรขาคณิตในประเทศไทย 
ทางหลวงพิเศษ (เช่น มอเตอร์เวย์)  

 

ท่านขับขี่บนทางหลวงประเภทนี้บ่อยหรอืไม่  บ่อย   ไม่บ่อย นานๆคร้ัง   ไม่เคยขับผ่าน  

ท่านคิดว่าความเร็วที่ทา่นสามารถใช้ขับขี่บนทางหลวงประเภทนี้ได้อยา่งรวดเร็วและปลอดภยัควรเป็นเท่าใด  ………………….. กม./ชม. 
 
จากภาพ ท่านคิดวา่ทางหลวงประเภทนีม้ีความปลอดภยัในการขบัขี่มากน้อยแค่ไหน  
 ไม่ปลอดภัย          ค่อนข้างไม่ปลอดภยั      เฉยๆ         ค่อนข้างปลอดภยั   ปลอดภัยด ี
 

 
หมายเหตุ สอบถามเพิ่มเติม โทร. 089-158-5188 หากท่านกรอกแบบสอบถามแล้ว กรุณา FAX: 02-218-6565 หรือ wuthichai.sd@hotmail.com                   หน้า 

107/3 

จฬุาลงกรณ์มหาวทิยาลยัร่วมกบักรมทางหลวงเพือ่วางแผนท านโยบายการออกแบบทาง ขอความร่วมมอืจากทา่นช่วยตอบแบบสอบถามเพือ่ใชเ้ป็นขอ้มลูในการ

ปรบัปรุงและพฒันามาตรฐานการออกแบบทางหลวงของประเทศไทย ความคดิเหน็ของทา่นจะถูกเกบ็เป็นความลบั และจะใชเ้พือ่การวจิยัเท่านัน้ 

mailto:wuthichai.sd@hotmail.com
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ค าถาม ควรลดลง ดีอยู่แล้ว ควรเพิ่มขึ้น 
ค่าความเร็วที่ใช้ในการออกแบบทางหลวงพิเศษเหมาะสมกับการขับขีข่องท่านหรือไม่ 
(ปัจจุบันใช้ค่าสูงสุดที่ 110 กม./ชม.) 

   

ความกวา้งช่องจราจรบนทางหลวงพิเศษเหมาะสมกับการขับขี่ของท่านหรือไม่ (ปัจจุบัน
ใช้ 3.50 เมตร) 

   

ความกวา้งไหล่ทาง (ด้านนอก) บนทางหลวงพิเศษเหมาะสมกับการขับขี่ของท่านหรือไม่ 
(ปัจจุบันใช้ 2.50 - 3.00 เมตร) 

   

ระยะความสูงใต้สะพานของทางหลวงพเิศษมีความเหมาะสมหรือไม่  
(ปัจจุบันใช้ 5.50 เมตร) 

   

 

ทางหลวงแผ่นดิน (ของกรมทางหลวง)  

 
ท่านขับขี่บนทางหลวงประเภทนี้บ่อยหรอืไม่  บ่อย   ไม่บ่อย นานๆคร้ัง   ไม่เคยขับผ่าน  
 
ท่านคิดว่าความเร็วที่ทา่นสามารถใช้ขับขี่บนทางหลวงประเภทนี้ได้อยา่งรวดเร็วและปลอดภยัควรเป็นเท่าใด  ………………….. กม./ชม. 
 
จากภาพ ท่านคิดวา่ทางหลวงประเภทนีม้ีความปลอดภยัในการขบัขี่มากน้อยแค่ไหน  
 ไม่ปลอดภัย          ค่อนข้างไม่ปลอดภยั      เฉยๆ       ค่อนข้างปลอดภยั   ปลอดภัยด ี
 

ค าถาม ควรลดลง ดีอยู่แล้ว ควรเพิ่มขึ้น 
ค่าความเร็วที่ใช้ในการออกแบบทางหลวงแผ่นดินเหมาะสมกับการขับขี่ของท่านหรือไม่ 
(ปัจจุบันใช้ค่าสูงสุดที่ 110 กม./ชม.) 

   

ความกวา้งช่องจราจรบนทางหลวงแผ่นดินเหมาะสมกับการขับขี่ของท่านหรือไม่ 
(ปัจจุบันใช้ 3.50 เมตร) 

   

ความกวา้งไหล่ทาง (ด้านนอก) ขั้นต่ าบนทางหลวงแผ่นดินเหมาะสมกบัการขบัขี่ของ
ท่านหรือไม่ (ปัจจุบันใช้ 1.00 เมตร) 

   

ความกวา้งไหล่ทาง (ด้านนอก) สูงสุดบนทางหลวงแผ่นดินเหมาะสมกบัการขบัขี่ของ
ท่านหรือไม่ (ปัจจุบันใช้ 2.50 เมตร) 

   

ระยะความสูงใต้สะพานของทางหลวงแผ่นดินมีความเหมาะสมหรือไม่  
(ปัจจุบันใช้ 5.50 เมตร) 
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ทางหลวงในเขตเมือง 

 

ท่านขับขี่บนทางหลวงประเภทนี้บ่อยหรอืไม่  บ่อย   ไม่บ่อย นานๆคร้ัง   ไม่เคยขับผ่าน  
 

ท่านคิดว่าความเร็วที่ทา่นสามารถใช้ขับขี่บนทางหลวงประเภทนี้ได้อยา่งรวดเร็วและปลอดภยัควรเป็นเท่าใด  ………………….. กม./ชม. 
 

จากภาพ ท่านคิดวา่ทางหลวงประเภทนีม้ีความปลอดภยัในการขบัขี่มากน้อยแค่ไหน  
 ไม่ปลอดภัย          ค่อนข้างไม่ปลอดภยั      เฉยๆ         ค่อนข้างปลอดภยั   ปลอดภัยด ี
 

ค าถาม ควรลดลง ดีอยู่แล้ว ควรเพิ่มขึ้น 
ค่าความเร็วที่ใช้ในการออกแบบทางหลวงในเขตเมืองเหมาะสมกับการขับขี่ของท่าน
หรือไม่ (ปัจจุบันใช ้60 กม./ชม.) 

   

ความกวา้งช่องจราจรขั้นต่ าบนทางหลวงในเขตเมืองเหมาะสมกับการขับขี่ของท่าน
หรือไม่ (ปัจจุบันใช ้3.00 เมตร) 

   

ความกวา้งช่องจราจรสูงสุดบนทางหลวงในเขตเมืองเหมาะสมกับการขับขี่ของท่าน
หรือไม่ (ปัจจุบันใช ้3.50 เมตร) 

   

ความกวา้งไหล่ทาง (ถ้ามี) บนทางหลวงในเขตเมืองเหมาะสมกับการขับขี่ของท่าน
หรือไม่ (ปัจจุบันใช ้2.50 เมตร) 

   

ระยะความสูงใต้สะพานของทางหลวงในเขตเมืองมีความเหมาะสมหรือไม่  
(ปัจจุบันใช้ 5.50 เมตร) 

   

ภาพรวม 

1. ท่านเห็นว่าการออกแบบทางเรขาคณิตของถนนไทย (เช่น การออกแบบช่องจราจร,ไหล่ทาง,เกาะกลาง,โค้ง,ฯลฯ) ที่ใช้ในปัจจุบัน 
 ควรปรับปรุงอย่างมาก   ควรปรับปรุงเป็นส่วนใหญ่    ควรปรับปรุงเพียงบางส่วน  ดีอยู่แล้ว    อื่นๆ (ระบุ).................  
        

2. การออกแบบองค์ประกอบถนนของไทยในข้อใดที่ท่านเห็นว่าควรปรับปรุงคือ (ตอบได้มากกว่า 1 ข้อ) 
 ความเร็วที่สามารถใช้บนท้องถนน   ความกว้างช่องจราจรบนถนน     ความกว้างไหล่ทาง                    
 ระยะความสูงใต้สะพาน        อื่นๆ (โปรดระบุ)........................      

ข้อเสนอแนะอ่ืนๆ
..............................................................................................................................................................................................................  
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ภาคผนวก ง 

แบบสอบถามความคิดเหน็วิศวกรในกรมทางหลวงและวิศวกรผู้ออกแบบ 
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แบบสอบถามความคิดเห็นเรื่องการก าหนดชั้นทาง และการออกแบบทางหลวงไทย 

 

 

 

ค าชี้แจง โปรดท าเครื่องหมาย  ลงใน  และกรอกข้อมูลทีต่รงกับข้อมูลและความคิดเห็นของท่านมากที่สุด 

ส่วนที่ 1 ข้อมูลส่วนบุคคลของผู้ตอบแบบสอบถาม 

ชื่อ ……………………..………………………………….…….. อายุ  ………..ปี หมายเลขโทรศัพท์ ………….……………… 

ต าแหน่ง   ………………….………………. หน่วยงานในกรมทางหลวงที่สงักัด   ……………………………………………………… 
วุฒิการศึกษาสูงสุด   ปวส.     ปริญญาตรี     ปริญญาโท     ปริญญาเอก 
ประสบการณ์ในการออกแบบถนน    ……………………..ป ี  
ความเชีย่วชาญ (ตอบได้มากกว่า 1 ตวัเลือก)     การวางแผน     การออกแบบทางเรขาคณิต     การออกแบบผิวทาง           
 การออกแบบการระบายน้ า     การบ ารุงรักษาและอ านวยความปลอดภัย     อื่นๆ (ระบุ)........................  
จ านวนโครงการถนนที่ท่านเคยมีส่วนร่วมในการออกแบบ ……………………..โครงการ 
ท่านคิดว่าทา่นมีความรู้เชี่ยวชาญในการออกแบบทางเรขาคณติของถนนแค่ไหน (ระบุเป็นคะแนน  จาก 0 ถึงเต็ม 10) ………. 
 
ส่วนที่ 2 ความคิดเห็นเกี่ยวกับนโยบายการก าหนดชั้นทางและมาตรฐานการออกแบบทางเรขาคณิตในประเทศไทย 

มาตรฐานชั้นทางส าหรับทางหลวงในประเทศไทย (ของกรมทางหลวง) 

ชั้นทาง พิเศษ 1 2 3 4 5 เขตเมือง 
ปริมาณจราจรเฉลี่ย (คันต่อวัน) มากกว่า 

8,000 
4,000-
8,000 

2,000-
4,000 

1,000-
2,000 

300-
1,000 

น้อยกว่า 
300 

- 

ความเร็วที่ใช้ออกแบบ (กม./ชม.) 
- ทางราบ 
- ทางเนิน 
- ทางเขา 

 
90-110 
80-110 
70-90 

 
70-90 
55-70 
40-55 

 
60-80 
50-60 
30-50 

 
60 
60 
60 

ความลาดชันสูงสุด (%) 
- ทางราบ 
- ทางเนิน 
- ทางเขา 

 
4 
6 
6 

 
4 
6 
8 

 
4 
8 
12 

 
4 
8 
12 

 
ตามสภาพพื้นที่ 
ตามสภาพพื้นที่
ตามสภาพพื้นที่ 

ประเภทผิวจราจรและไหล่ทาง ชั้นสูง ชั้นกลาง – สูง ลูกรัง ชั้นสูง 
ความกว้างของผิวจราจร (เมตร) 
(ช่องจราจรกว้างช่องละ 3.50 ม.) 

ข้างละ 
≥ 7.00 

7.00 7.00 7.00 7.00 8.00 ช่องจราจรละ 
3.00-3.50 

ความกว้างของไหล่ทาง (เมตร) ซ้าย  
2.5-3.0 
ขวา   
1.0-1.5 

2.50 2.00 1.50 1.00 - 2.50 หรือทางเท้า 

ความกว้างของเขตทาง (เมตร) 60-80 40-60 30-40 ตามความ
เหมาะสม 

ยกโค้งราบสูงสุด 10% 6% 
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จฬุาลงกรณ์มหาวทิยาลยัร่วมกบักรมทางหลวงเพือ่วางแผนท านโยบายการออกแบบทาง ขอความร่วมมอืจากทา่นผูเ้ชีย่วชาญช่วยตอบแบบสอบถามเพือ่ใชเ้ป็น
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ภาพรวม 
1. ท่านเห็นว่ามาตรฐานการออกแบบทางเรขาคณิตของถนนไทย (ความกว้างชอ่งจราจร,ไหล่ทาง,เกาะกลาง,โค้ง, ฯลฯ) ที่ใช้ในปัจจุบัน 
 ควรปรับปรุงอย่างมาก   ควรปรับปรุงเป็นสว่นใหญ ่   ควรปรับปรุงเพียงบางส่วน  ดีอยู่แล้ว    อื่นๆ (ระบุ)........................          
2. มาตรฐานการออกแบบทางเรขาคณิตขององค์ประกอบถนนของไทยในขอ้ใดทีท่่านเห็นว่าควรปรับปรุงคอื (ตอบได้มากกว่า 1 ขอ้) 
 การก าหนดชั้นทาง  ความเร็วในการออกแบบ (Design Speed)   ความกว้างชอ่งจราจรบนถนน      
iความกว้างไหล่ทาง  ระยะห่างแนวดิง่ (Vertical Clearance)       อื่นๆ (ระบุ)........................   

การก าหนดช้ันทาง 
3. การก าหนดชัน้ทาง (ของกรมทางหลวง) เพือ่ออกแบบซ่ึงปัจจุบันอ้างอิงจากปรมิาณการจราจรตอ่วนั (ADT)ที่คาดการณน์ั้น 
 ไม่เหมาะสมอย่างย่ิง  ไม่เหมาะสม  เฉยๆ     เหมาะสม  เหมาะสมอย่างย่ิง 
4. ปัจจัยที่ควรใช้ในการก าหนดชัน้ทาง หากตอ้งการเปลี่ยนแปลงจากที่ใช้อยู่ในปัจจุบัน (ตอบได้มากกว่า 1 ข้อ)  
  หน้าที่การใช้งาน (Functional Classification)      ปริมาณการจราจรต่อวนั (ADT)      หน้าตัดของถนน (Cross Section)  
               ลักษณะเขตที่ถนนตัดผา่น (ชนบท/ในเมือง)   อื่นๆ (โปรดระบุ)........................  

ความเร็วในการออกแบบ (Design Speed) 
5. การก าหนดความเร็วในการออกแบบ ซ่ึงปัจจุบันอ้างอิงจากปริมาณการจราจรต่อวนั (ADT)ประกอบกับลกัษณะภมูิประเทศ  
 ไม่เหมาะสมอย่างย่ิง  ไม่เหมาะสม  เฉยๆ     เหมาะสม  เหมาะสมอย่างย่ิง 
6. ปัจจัยที่ควรใช้ในการก าหนดความเร็วในการออกแบบ หากต้องการเปลี่ยนแปลงจากทีใ่ช้อยู่ในปัจจุบัน (ตอบได้มากกว่า 1 ตวัเลอืก)  
  หน้าที่การใช้งาน (Functional Classification)      ปริมาณการจราจรต่อวนั (ADT)   ลักษณะหน้าตัดของถนน 
    ลักษณะเขตทีถ่นนตัดผ่าน (ชนบท/ในเมือง)   ลักษณะภูมิประเทศ (เช่น ทีร่าบ ภูเขา)  ความเร็วจ ากัด (Limited 
Speed)            อื่นๆ (โปรดระบุ)....................            

7. ความเรว็ในการออกแบบทางหลวงชั้นทางพเิศษที่เหมาะสมกับประเทศไทย  
 < 110 กม./ชม.  110 กม./ชม. (ค่าสูงสุดในปัจจุบัน)       120 กม./ชม.      130 กม./ชม.   130 กม./ชม. 
8. ความเรว็ในการออกแบบทางหลวงชั้นทางที ่1-3 ที่เหมาะสมกับประเทศไทย  
 < 110 กม./ชม.  110 กม./ชม. (ค่าสูงสุดในปัจจุบัน)       120 กม./ชม.      130 กม./ชม.   130 กม./ชม. 
9. ความเรว็ในการออกแบบทางหลวงในเขตเมอืงทีเ่หมาะสมกับประเทศไทย  
 40 กม./ชม.  50 กม./ชม.  60 กม./ชม. (ค่าปัจจุบัน)  70 กม./ชม.   70 กม./ชม. 

ความกว้างช่องจราจร 
10. ปัจจัยที่ควรให้ความส าคัญในการก าหนดความกว้างช่องจราจร (ตอบได้มากกว่า 1 ตัวเลือก)      
  ชั้นทาง      ปริมาณการจราจรต่อวนั (ADT)   ความเร็วในการออกแบบ    
  ประเภทของยานพาหนะที่ใช้ทางหลวง     อื่นๆ (โปรดระบุ)........................  
11. ความกว้างช่องจราจรบนทางหลวงชัน้ทางพเิศษที่เหมาะสมกับประเทศไทย  
 3.50 เมตร (ค่าปัจจุบัน)    3.60 เมตร    3.65 เมตร    3.70 เมตร    3.75 เมตร    
12. ความกว้างช่องจราจรบนทางหลวงชัน้ทางที ่1-4 ที่เหมาะสมกับประเทศไทย  
 3.50 เมตร (ค่าปัจจุบัน)    3.60 เมตร    3.65 เมตร    3.70 เมตร    3.75 เมตร 
13. ความกว้างช่องจราจรขั้นต่ าบนทางหลวงในเขตเมืองที่เหมาะสมกับประเทศไทย  
 2.80 เมตร         3.00 เมตร (ค่าปัจจุบัน)    3.25 เมตร    อื่นๆ (โปรดระบุ)........................ 
14. ความกว้างช่องจราจรสูงสุดบนทางหลวงในเขตเมืองที่เหมาะสมกับประเทศไทย  
 3.50 เมตร (ค่าปัจจุบัน)    3.60 เมตร    3.65 เมตร    3.70 เมตร    3.75 เมตร  
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ความกว้างไหล่ทาง 
15. ปัจจัยที่ควรให้ความส าคัญในการก าหนดความกว้างไหล่ทาง (ตอบได้มากกวา่ 1 ตัวเลือก) 
  ชั้นทาง      ปริมาณการจราจรต่อวนั (ADT)   ความเร็วในการออกแบบ    
  ประเภทของยานพาหนะที่ใช้ทางหลวง     อื่นๆ (โปรดระบุ)........................  

16. ความกว้างไหล่ทางสูงสุดบนทางหลวงชั้นพเิศษที่เหมาะสมกับประเทศไทย  
 < 2.50 เมตร  2.50 เมตร    3.00 เมตร (ค่าปัจจุบัน)     3.50 เมตร    3.75 เมตร   
17.  ความกว้างไหล่ทางขั้นต่ าบนทางหลวงชั้นรองลงมาที่เหมาะสมกับประเทศไทย  
  1.00 เมตร (ค่าปัจจุบัน ของชั้นทางที ่4)   1.50 เมตร  2.00 เมตร    2.50 เมตร     
18. ความกว้างไหล่ทางสูงสุดบนทางหลวงชั้นรองลงมาที่เหมาะสมกับประเทศไทย  
 < 2.50 เมตร  2.50 เมตร (ค่าปัจจุบัน ของชัน้ทางที่ 1)    3.00 เมตร    3.50 เมตร    3.75 เมตร    
19. ความกว้างไหล่ทางบนทางหลวงในเขตเมืองที่เหมาะสมกับประเทศไทย  
 < 2.50 เมตร  2.50 เมตร (ค่าปัจจุบัน)    3.00 เมตร    3.50 เมตร    3.75 เมตร  

ระยะห่างแนวดิ่ง (Vertical Clearance) 
20. ปัจจัยที่ควรให้ความส าคัญในการก าหนดระยะห่างแนวดิ่ง (Vertical Clearance) (ตอบได้มากกว่า 1 ตัวเลือก) 
  ชั้นทาง      ลักษณะเขตทีถ่นนตัดผ่าน (ชนบท/ในเมือง)  ชนิดของโครงสร้างทีท่างหลวงลอดผ่าน   
  ประเภทของยานพาหนะที่ใช้ทางหลวง     อื่นๆ (โปรดระบุ)........................  

21. ระยะห่างแนวดิ่ง (Vertical Clearance) ทีเ่หมาะสมกับทางหลวงชัน้พิเศษในประเทศไทย  
 5.00 เมตร  5.25 เมตร    5.50 เมตร (ค่าปัจจุบัน)     5.75 เมตร    6.00 เมตร    
22. ระยะห่างแนวดิ่ง (Vertical Clearance) ทีเ่หมาะสมกับทางหลวงชัน้รองลงมาในประเทศไทย  
 5.00 เมตร  5.25 เมตร    5.50 เมตร (ค่าปัจจุบัน)     5.75 เมตร    6.00 เมตร    
23. ระยะห่างแนวดิ่ง (Vertical Clearance) ทีเ่หมาะสมกับทางหลวงในเขตเมอืงของประเทศไทย  
 5.00 เมตร  5.25 เมตร    5.50 เมตร (ค่าปัจจุบัน)     5.75 เมตร    6.00 เมตร  

ข้อเสนอแนะอ่ืนๆ
.........................................................................................................................................................................................................................................
......................................................................................................................................................................................................................................... 

 
หมายเหตุ สอบถามเพิ่มเติม โทร. 089-158-5188 หากท่านกรอกแบบสอบถามแล้ว กรุณา FAX: 02-218-6565 หรือ wuthichai.sd@hotmail.com                   หน้า 3/3 
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นายวุฒิชัย เศวตจินดากุล เป็นบุตรของนายพรชัย เศวตจินดากุล และนางอุษา เศวตจินดา
กุล เกิดเมื่อวันที่ 16 กรกฎาคม พ.ศ.2529 จังหวัดกรุงเทพมหานคร ได้ส าเร็จการศึกษาระดับชั้น
มัธยมศึกษาปีที่ 6 จากโรงเรียนสวนกุหลาบวิทยาลัย และส าเร็จการศึกษาวิศวกรรมศาสตรบัณฑิต 
ภาควิชาวิศวกรรมโยธา จากจุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย เมื่อปีการศึกษา 2550 จากนั้นได้เข้าท างานที่
บริษัท เอเชี่ยน เอนจิเนียริ่ง คอนซัลแต้นส์ จ ากัด และได้เข้าศึกษาต่อในหลักสูตรวิศวกรรมศาสตร
มหาบัณฑิต สาขาวิชาวิศวกรรมขนส่ง ภาควิชาวิศวกรรมโยธา คณะวิศวกรรมศาสตร์ จุฬาลงกรณ์
มหาวิทยาลัย ในปีการศึกษา 2555 

ขณะศึกษาอยู่ที่จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย บทความของผู้เขียนวิทยานิพนธ์ได้ถูกตีพิมพ์ใน
เอกสารประกอบการประชุมวิชาการดังนี้ 

Sawatechindakul, W. and Rudjanakanoknad, J. Comparison of Highway 
Classification Policy and Geometric Design Standards between Thailand and Foreign 
Countries. The Twenty-sixth KKHTCNN Symposium on Civil Engineering, Singapore. 
2013. 

วุฒิชัย เศวตจินดากุล และ จิตติชัย รุจนกนกนาฏ. ความคิดเห็นของผู้ขับขี่ต่อมาตรฐานการ
ออกแบบทางเรขาคณิตของทางหลวงไทย. ใน เอกสารประกอบการประชุมวิชาการวิศวกรรมโยธา
แห่งชาติ ครั้งที่ 19, จัดโดยมหาวิทยาลัยขอนแก่น ร่วมกับวิศวกรรมสถานแห่งประเทศไทย ในพระ
บรมราชูปภัมถ์ ที่โรงแรมพูลแมน ขอนแก่น ราชา ออคิด จ.ขอนแก่น ระหว่างวันที่ 14-16 พฤษภาคม 
2557. 
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