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 This thesis studies attitudes of drivers towards expressway speed enforcement and 
the effectiveness of speed enforcement measures on an expressway. The first part’s 
objectives are to understand drivers’ attitudes and behaviors towards several speed 
enforcement measures from questionnaires. The results from 1,167 car drivers and 62 truck 
drivers show that 84% of car drivers and 76% of truck drivers either agree or be neutral with 
stricter speed enforcement policy on expressways. Also, the automatic speed camera 
measure and police speed trap would yield similar results. In addition, the results from 
ordered probit regression analysis show that some socioeconomic factors significantly 
related to drivers’ agreement on stricter policy. The later part concerns the before and after 
study of speed and accident reductions as a result of an automatic speed camera was 
installed at Bangpli-Suksawat Expressway. The speed data show that cars’ and trucks’ free 
flow speeds were reduced by 6.5 and 0.7 km/hr, respectively. In addition, accident rate per 
entering vehicle was reduced by 9.7%. The findings from this study will assist the 
Expressway Authority of Thailand in developing more appropriate and effective speed 
enforcement schemes on the expressways. 
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บทท่ี 1 

บทน า 

 

1.1  ความเป็นมาและความส าคัญของปัญหา 

ทางพิเศษเป็นถนนประเภทหนึ่งที่มีการควบคมุการเข้าออก และก่อสร้างตามแบบ
มาตรฐาน เพ่ือให้ยานพาหนะสามารถว่ิงผ่านด้วยความรวดเร็ว และสะดวกกว่าเส้นทางทั่วไป เป็น
ทางเลือกส าหรับผู้ ใช้ทางที่ต้องการหลีกเลี่ยงการจราจรติดขัดและต้องการความสะดวกรวดเร็ว 
อย่างไรก็ตาม ในการขับข่ีด้วยความรวดเร็วนัน้ก็อาจจะก่อให้เกิดอบุัติเหตไุด้ง่าย โดยเฉพาะหากใช้
ความเร็วในการขับข่ีที่มากเกินกว่าความเร็วในการออกแบบ (Design Speed) ของถนน หรือเกิน
กว่าที่กฎหมายก าหนด โดยพฤติกรรมการขับข่ีด้วยความเร็วสงูนีม้ีผลมาจากทัศนคติของผู้ ขับข่ีเอง 
หรือจากสภาพแวดล้อม เช่น ผู้ ใช้ทางรอบข้าง ถนนที่ออกแบบส าหรับความเร็วสูง  เป็นต้น หรือทัง้ 
2 สิ่งควบคู่กันก็ได้ การขับข่ีด้วยความเร็วที่สงูเกินไปนัน้เป็นสาเหตุหลักของอุบัติเหตุบนทางพิเศษ
ที่ก่อให้เกิดความสญูเสียต่อชีวิต การบาดเจ็บ และทรัพย์สินเสียหายบ่อยครัง้  และเป็นอุบัติเหตุที่มี
ความรุนแรงและความสญูเสียมากกว่าอบุัติเหตุบนถนนทั่วไป ซึ่งจากสถิติพบว่าแต่ละปีมีจ านวน
การเกิดอุบัติเหตุบนทางพิเศษมีประมาณ 1,000 ครัง้ต่อปีในช่วงตัง้แต่ปี พ.ศ. 2552-2553 (การ
ทางพิเศษแห่งประเทศไทย, 2554: ออนไลน์) โดยเฉพาะบนทางพิเศษสายบางพลี-สุขสวัสด์ิ มี
อตัราการเกิดอบุัติเหตมุากกว่าทางพิเศษอ่ืน 19 เท่า (การทางพิเศษแห่งประเทศไทย, 2554) การ
ทางพิเศษแห่งประเทศไทยจึงมีนโยบายในการควบคุมความเร็วของผู้ ใช้ทางให้เป็นไปตาม
กฎหมายเพ่ืออ านวยความปลอดภยัแก่ผู้ ใช้ทาง 

การควบคมุความเร็วของผู้ขับข่ีนัน้มีด้วยกันหลายรูปแบบ ทัง้ 1) การควบคุมเชิง
พฤติกรรมของผู้ขับข่ีโดยตรง เช่น การอบรมให้ผู้ ขับข่ีเห็นความส าคัญของการขับข่ีปลอดภัยหรือ
ปรับเปลี่ยนทศันคติของผู้ขับข่ี เป็นต้น 2) การควบคุมพฤติกรรมจากสภาพแวดล้อม เช่น ผู้ ใช้ทาง
ส่วนใหญ่ขับด้วยความเร็วตามกฎหมายก าหนด จะส่งผลให้รถที่ขับเข้ามาในกระแสจราจรต้องขับ
ด้วยความเร็วเท่าๆ กัน การควบคมุความเร็วรูปแบบต่างๆ เพ่ือเป็นการบังคับผู้ ขับข่ีให้ปฏิบัติตาม
กฎจราจร เป็นต้น ซึ่งการจ ากัดความเร็วรูปแบบต่างๆ  นัน้ ได้แก่ การติดตัง้ป้ายบังคับจ ากัด
ความเร็ว การใช้เจ้าหน้าที่ต ารวจตรวจตราประจ าจุดต่างๆ และอาจใช้อุปกรณ์ตรวจจับความเร็ว 
ไม่ว่าจะเป็นแบบพกพาเพ่ือใช้ตรวจจับความเร็วบริเวณจุดเสี่ยง หรือการใช้กล้องตรวจจับความเร็ว
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อัตโนมัติ  ซึ่งถูกใช้อย่างแพร่หลายในต่างประเทศ แต่ประสิทธิผลใน การลดความเร็วของ
ยานพาหนะ และลดการเกิดอบุัติเหตหุรือความรุนแรงของอุบัติเหตุจะมีระดับที่แตกต่างกันขึน้อยู่
กับประเภทถนนที่น าไปใช้ ความเร็วจ ากัดของถนน วิธีการตรวจจับความเร็ว และปริมาณการ
ตรวจจับความเร็ว ซึง่จากการศกึษาการใช้กล้องตรวจจับความเร็วอัตโนมัติในต่างประเทศ พบว่า
สามารถลดความเร็วได้ประมาณ 15 กม./ชม. (Shin, Washington and Schallwyk, 2009) และ
ลดการเกิดอบุัติเหตไุด้ร้อยละ 10-39 (Elvik, Hoye, Vaa and Sorensen, 2009: 891) 

การทางพิเศษแห่งประเทศไทย ได้มีการทดลองควบคุมความเร็วโดยใช้กล้อง
ตรวจจับอัตโนมัติเมื่อต้นปี พ.ศ. 2554 เพ่ือเป็นเคร่ืองมือที่ช่วยควบคุมความเร็วของผู้ ขับข่ีบน
เส้นทางให้ปฏิบัติตามกฎหมาย แต่เน่ืองจากระบบดงักล่าวได้น ามาใช้เป็นครัง้แรกในประเทศไทย 
จึงควรที่จะท าการศึกษาวิจัยถึงประสิทธิผลของการควบคุมความเร็วทัง้ในด้านความเร็วและ
อุบัติเหตุ อีกทัง้ควรมีการสอบถามทัศนคติของผู้ ใช้ทางต่อการด าเนินนโยบายดังกล่าวด้วย 
เพ่ือที่จะให้ระบบการตรวจจับความเร็วเป็นไปอย่างมีประสิทธิภาพ และสอดคล้องกับความมุ่งหวัง
ของผู้ ใช้ทาง วิทยานิพนธ์นีจ้ึงเป็นการศกึษาทัศนคติและความคิดเห็นของผู้ ใช้ทางพิเศษต่อระบบ
ในภาพรวม และประสิทธิผลด้านการควบคมุความเร็วและการลดการเกิดอบุัติเหตุของการตรวจจับ
ความเร็วบนทางพิเศษในประเทศไทย โดยมีพืน้ที่ศึกษาเป็นทางพิเศษสายบางพลี–สุขสวัสด์ิ 
นอกจากนีไ้ด้ท าการศกึษาปัญหาอปุสรรคในการด าเนินงาน แล้วน าผลการศึกษาที่ได้มาเสนอแนว
ทางการใช้งานและพิจารณาติดตัง้กล้องตรวจจับความเร็วอตัโนมัติอย่างมีประสิทธิภาพอีกด้วย  

1.2  วัตถุประสงค์ของการวิจัย 

1.2.1 เพ่ือศึกษาทัศนคติ พฤติกรรมเชิงความคิดเห็น  รวมถึง ปัจจัยด้าน
พฤติกรรมการขับข่ีและคณุลกัษณะทางเศรษฐสงัคมที่ส่งผลต่อทัศนคติของผู้ ขับข่ีต่อนโยบายการ
ตรวจจับความเร็วบนทางพิเศษ 

1.2.2 เพ่ือศกึษาประสิทธิผลของการตรวจจับความเร็วต่อการลดความเร็วของ
ยานพาหนะ และการลดอบุัติเหต ุ

1.2.3 เพ่ือเสนอแนะแนวทางในการพฒันานโยบายที่เก่ียวข้องกับการตรวจจับ
ความเร็ว และการติดตัง้กล้องตรวจจับความเร็วอัตโนมัติบนทางพิเศษ 
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1.3 ขอบเขตของการวิจัย 

งานวิจัยนีเ้ป็นการศกึษาทศันคติ พฤติกรรมเชิงความคิดเห็นของผู้ขับข่ีต่อนโยบาย
การตรวจจับความเร็วบนทางพิเศษ อนัได้แก่ การแจ้งเตือน การตรวจจับโดยเจ้าหน้าที่ต ารวจ และ
การใช้ระบบตรวจจับความเร็วอตัโนมติั โดยการใช้แบบสอบถามถามผู้ ขับข่ีที่ใช้ทางพิเศษ และท า
การวิเคราะห์หาปัจจัยด้านพฤติกรรมการขับข่ีและคณุลกัษณะเศรษฐสังคมที่ส่งผลต่อทัศนคติของ
ผู้ขับข่ีต่อนโยบายการตรวจจับความเร็ว นอกจากนีไ้ด้ท าการวิเคราะห์ประสิทธิผลของการตรวจจับ
ความเร็วบนทางพิเศษสายบางพลี-สขุสวสัด์ิ โดยใช้ข้อมูลที่ได้จากกล้อง Image processing ของ
การทางพิเศษแห่งประเทศไทย ว่ามีผลต่อการลดความเร็วของยานพาหนะอย่างไร และลด
อบุัติเหตอุย่างไร 

ผลที่ได้จากการศกึษานีน้ ามาซึง่นโยบายในการตรวจจับความเร็วบนทางพิเศษที่
เหมาะสม และน ามาปรับปรุงประสิทธิภาพของการตรวจจับความเร็วโดยใช้กล้องตรวจจับ
ความเร็วอตัโนมติั 

1.4  ประโยชน์ท่ีได้รับจากงานวิจัย 

1.4.1 ได้ทราบถึงทัศนคติ พฤติกรรมเชิงความคิดเห็น รวมถึงปัจจัย ด้าน
พฤติกรรมการขับข่ีและคณุลกัษณะทางเศรษฐสงัคมที่ส่งผลต่อทัศนคติของผู้ ขับข่ีต่อนโยบายการ
ตรวจจับความเร็วบนทางพิเศษ 

1.4.2 ได้ทราบถึงประสิทธิผลของการตรวจจับความเร็วต่อการลดความเร็วของ
ยานพาหนะ และการลดอบุัติเหต ุ

1.4.3 ได้แนวทางในการพัฒนานโยบายที่ เก่ียวข้องกับการตรวจจับความเร็ว 
และรูปแบบที่เหมาะสมในการติดตัง้กล้องตรวจจับความเร็วอตัโนมติับนทางพิเศษ 

1.5 วิธีด าเนินการวิจัย 

 การด าเนินการงานวิจัยเป็นดงัภาพที่ 1-1 แบ่งออกเป็น 3 ระยะ คือ ระยะที่ 1 เป็น
การศกึษาเก่ียวกับหลกัการตรวจจับความเร็วในอดีตและปัจจุบันของประเทศไทยและต่างประเทศ 
เป็นการศึกษางานวิจัยเก่ียวกับทัศนคติ ความคิดเห็น การรับรู้ และการยอมรับต่อการตรวจจับ
ความเร็ว และงานวิจัยเก่ียวกับประสิทธิผลของการตรวจจับความเร็วทัง้แบบใช้เจ้าหน้าที่ และแบบ
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อัตโนมัติ และสัมภาษณ์เชิงลึกหน่วยงานที่ เก่ียวข้องกับการตรวจจับความเร็ว ระยะที่ 2 แบ่ง
ออกเป็น 2 ส่วน คือ 1) เป็นการศกึษาเชิงทศันคติและความคิดเห็นต่อการตรวจจับความเร็วบนทาง
พิเศษ โดยจะสอบถามผู้ที่ใช้ทางพิเศษเก่ียวกับคุณลักษณะทางเศรษฐสังคม พฤติกรรมการขับข่ี  
และทัศนคติและความคิดเห็นต่อนโยบายการตรวจจับความเร็วบนทางพิเศษ และ 2) เป็น
การศึกษาประสิทธิผลของการตรวจจับความเร็วบนทางพิเศษ ทัง้ด้านความเร็ว และการเกิด
อบุัติเหตขุองยานพาหนะบนทางพิเศษสายบางพลี-สุขสวัสด์ิ และระยะที่ 3 เป็นการประมวลผล
การศึกษา เสนอแนวทางการพัฒนาการใช้ระบบตรวจจับความเร็วอัตโนมัติ จัดท าวิทยานิพนธ์
ฉบับสมบูรณ์ และน าเสนอผลงานในต่างประเทศ 

 



 
 

 

ภาพท่ี 1-1 แผนภาพการด าเนินงานวิจัย 5 
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1.6 แผนการด าเนินงานวิจัย 

แผนการด าเนินงานวิจัยเร่ิมตัง้แต่เดือนมกราคม พ.ศ. 2554 และเสร็จสิน้ในเดือน
เมษายน พ.ศ. 2555 โดยมีการวางแผนการท างาน และความก้าวหน้าของวิทยานิพนธ์ดังตารางที่ 
1-1 และตารางที่ 1-2 



 
 

ตารางท่ี 1-1 แผนการด าเนินงานวิจัย 

กิจกรรม 

ร้อยละของงานวทิยานิพนธ์ 

สดัสว่นงาน 
ปี 2554 ปี 2555 

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

1. ทบทวนงานวจิัยท่ีเก่ียวข้อง และสัมภาษณ์เชิงลกึ
หน่วยงานท่ีเก่ียวข้อง 

20% 5% 5% 5% 
   

5% 
        

2. จัดท าแบบสอบถาม และเก็บข้อมูลแบบสอบถาม 15% 
 

5% 5% 
  

5% 
         

3.กรอกแบบสอบถามลงคอมพิวเตอร์ วเิคราะห์ข้อมลู
ทางสถิติ และวเิคราะห์ความสัมพนัธ์ของตัวแปรต่างๆ 

15% 
   

5% 
  

5% 5% 
       

4. รวบรวมข้อมลูความเร็ว และการเกิดอุบัติเหตุ  
เปรียบเทียบผลก่อนหลงั และสร้างแบบจ าลอง 

25% 
    

5% 5% 
  

5% 5% 5% 
    

5. ประมวลผลการศึกษา และเสนอแนวทางพัฒนาการ
ใช้ระบบตรวจจับความเร็วอัตโนมตัิ 

15% 
           

5% 5% 5% 
 

6. จัดท าวิทยานิพนธ์ฉบับสมบูรณ์ และน าเสนอผลงาน 10% 
             

5% 5% 

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

รวมสดัส่วนงานสะสม 100% 5% 15% 25% 30% 35% 45% 55% 60% 65% 70% 75% 80% 85% 95% 100% 

7 
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ตารางท่ี 1-2 แผนการน าส่งผลงานวิทยานิพนธ์ 

รายการ 
ปี 54 ปี 55 

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

1. โครงร่างวิทยานิพนธ์           x                   

2. บทความวจิัยฉบับท่ี 1                     x         

3. บทความวจิัยฉบับท่ี 2                x 

4. วทิยานิพนธ์ฉบับสมบูรณ์                           
 

   x 

 

1.7 องค์ประกอบของวิทยานิพนธ์ 

วิทยานิพนธ์นีมี้ 7 บท คือ  

บทที่  1 บทน า  ป ระกอบด้วยความเป็นมาและความส าคัญของปัญหา 
วตัถุประสงค์ของการวิจัย ขอบเขตของการวิจัย ประโยชน์ที่คาดว่าจะได้รับ วิธีการด าเนินการวิจัย 
และแผนการด าเนินงานวิจัย  

บทที่ 2 ทบทวนทฤษฎีและงานวิจัยที่เก่ียวข้อง ประกอบด้วยพฤติกรรมการขับข่ี
ด้วยความเร็วสงู การตรวจจับความเร็วของต่างประเทศและในประเทศ ทัศนคติและความคิดเห็น
ของผู้ ใช้ทางต่อการตรวจจับความเร็ว ประสิทธิผลของการตรวจจับความเร็วแต่ละประเภท 
หลกัการวิเคราะห์ข้อมลู และสรุปการทบทวนทฤษฎีและงานวิจัยที่เก่ียวข้อง 

บทที่  3 วิธีด าเนินการวิจัย ประกอบด้วยศึกษางานวิจัยในอดีตที่ผ่านมาและ
สัมภาษณ์ผู้ ที่ปฏิบัติงาน ศึกษาทัศนคติและความคิดเห็นของผู้ ขับข่ีต่อระบบตรวจจับความเร็ว 
ศึกษาประสิทธิผลของระบบตรวจจับความเร็วอัตโนมัติ ประมวลผลการศึกษาและเสนอแนว
ทางการพฒันาระบบตรวจจับความเร็วอัตโนมติั และจัดท าวิทยานิพนธ์และน าเสนอผลงาน  

บทที่ 4 ผลการวิเคราะห์ทัศนคติและความคิดเห็น  ประกอบด้วยการแจกแจง
คุณลักษณะทางเศรษฐสังคมและพฤติกรรมของผู้ ตอบแบบสอบถาม การแจกแจงทัศนคติและ
ความคิดเห็นเก่ียวกับการตรวจจับความเร็วบนทางพิเศษ ความเร็วที่ควรจับปรับ ค่าปรับที่
เหมาะสม และความคิดเห็นต่อรูปแบบการตรวจจับความเร็ว การวิเคราะห์ความสัมพันธ์ของปัจจัย
ต่างๆ และผลสรุปการวิเคราะห์ทศันคติและความคิดเห็น 
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บทที่ 5 ผลการวิเคราะห์ความเร็ว ประกอบด้วยลักษณะทั่วไปของข้อมูล การ
คัดเลือกข้อมูลและการแบ่งพิจารณาข้อมูล การวิเคราะห์ข้อมูลความเร็วบริเวณที่ติดตัง้กล้อง
ตรวจจับความเร็วอัตโนมัติ (ต าแหน่งที่ 5) การวิเคราะห์ผลกระทบของระบบในรูปแบบสมการ
ถดถอยเชิงเส้น การวิเคราะห์ระยะที่ได้รับผลกระทบจากระบบตามแนวเส้นทาง และสรุปผลการ
วิเคราะห์ความเร็ว 

บทที่ 6 ผลการวิเคราะห์การเกิดอุบัติเหตุ ประกอบด้วยลักษณะทั่วไปของข้อมูล
อบุัติเหต ุการวิเคราะห์จ านวนการเกิดอบุัติเหต ุ และสรุปผลการวิเคราะห์การเกิดอบุัติเหต ุ

บทที่ 7 สรุปผลการศึกษา ประกอบด้วยสรุปผลการศึกษา ข้อเสนอแนะ และ
แนวทางการวิจัยในอนาคต 



บทท่ี 2 

ทบทวนทฤษฎีและงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 

 

บทนีเ้ป็นการน าเสนอทฤษฎีและงานวิจัยที่เก่ียวข้องกับการน าระบบการตรวจจับ
ความเร็วอัตโนมัติมาใช้งาน ไม่ว่าจะเป็นทัศนคติและความคิดเห็นของผู้ ขับข่ีต่อระบบ และ
ประสิทธิผลของระบบดงักล่าวทัง้ในประเทศและต่างประเทศ โดยจะแบ่งเนือ้หาในส่วนนีอ้อกเป็น 
6 ส่วน คือ 1) พฤติกรรมการขับข่ีด้วยความเร็วสงู 2) การตรวจจับความเร็วของต่างประเทศและใน
ประเทศไทย 3) ทศันคติและความคิดเห็นของผู้ ใช้ทางต่อการตรวจจับความเร็ว 4) ประสิทธิผลของ
การตรวจจับความเร็วแต่ละประเภท 5) หลักการวิเคราะห์ข้อมูล และ 6) สรุปการทบทวนทฤษฎี
และงานวิจัยที่เก่ียวข้อง ซึง่รายละเอียดของแต่ละส่วนมีดงัต่อไปนี ้

2.1 พฤติกรรมการขับขี่รถด้วยความเร็วสูง 

 วิทยานิพนธ์นีไ้ด้ให้นิยามของพฤติกรรมการขับข่ีด้วยความเร็วสูง คือ การขับข่ี
รถยนต์หรือยานพาหนะด้วยความเร็วที่เกินกว่าที่กฎหมายก าหนด (ความเร็วจ ากัด)  โดยเป็นผล
จากผู้ขับข่ีเอง ซึง่อาจน ามาสู่การเกิดอุบัติเหตุได้ โดยเน้นไปที่ถนนซึ่งเป็นทางพิเศษในความดูแล
ของการทางพิเศษแห่งประเทศไทยเท่านัน้ 

การขับรถด้วยความเร็วสงูมีสาเหตมุาจากหลายปัจจัย โดยปัจจัยหลักแบ่งเป็น 2 
ปัจจัย คือ 1) ปัจจัยที่มาจากบุคคล และ 2) ปัจจัยที่มาจากสภาพแวดล้อม โดยมีรายละเอียดดงันี ้

 2.1.1 ปัจจัยท่ีมาจากบุคคล 

เป็นการขับข่ีด้วยความเร็วสูงที่อาจเกิดจากบุคคลนัน้ๆ เอง ซึ่งปัจจัยส่วนนีอ้าจ
เกิดจากทศันคติของบุคคลต่อการขับข่ี เช่น ชอบขับรถเร็ว มีทศันคติในทางที่เป็นบวกต่อการขับเร็ว 
เป็นต้น แต่จะมากหรือน้อยขึน้อยู่กับแต่ละบุคคล และหากถนนที่ใช้ เป็นทางพิเศษ ซึ่งผู้ ขับข่ี
คาดหวงัว่าจะท าให้การเดินทางรวดเร็วกว่าถนนทั่วไป ท าให้ผู้ ขับข่ีมักใช้ความเร็วสูง  ดังนัน้หาก
ผู้ ใดที่มีทศันคติเป็นไปตามที่ได้กล่าวมา ก็อาจมีแนวโน้มที่มีพฤติกรรมขับข่ีด้วยความเร็วสงูนั่นเอง 
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 2.1.2 ปัจจัยท่ีมาจากสภาพแวดล้อม 

 เป็นการขับข่ีรถด้วยความเร็วสูงที่อาจเกิดจากคนที่อยู่รอบข้างหรือคนในสังคม 
กล่าวคือ การขับข่ีด้วยความเร็วสงูบนทางพิเศษ เป็นสิ่งที่ผู้ ใช้บริการส่วนใหญ่คิดว่าเป็นเร่ืองปกติ  
นอกจากนีก้ารขับข่ีด้วยความเร็วสูงนัน้อาจเกิดจากสภาพถนน สมรรถนะของรถยนต์ หรือสภาพ
อากาศ นั่นคือ ถนนอาจมีลกัษณะทางกายภาพที่ดี เช่น ผิวเรียบ ช่องจราจรกว้าง ระดับความชัน
ของถนนน้อยหรือไม่มีเลย มีปริมาณการจราจรน้อย เป็นต้น ส่วนรถยนต์ที่ใช้อาจมีสมรรถนะสูง
หรือเป็นรถใหม่ และสภาพอากาศ เช่น ทศันวิสยัการมองเห็นดี ไม่มีลมแรง เป็นต้น ดังนัน้สิ่งเหล่านี ้
ก็อาจเป็นปัจจัยที่ส่งผลให้ง่ายต่อการขับข่ีด้วยความเร็วสงู 

นั่นคือการขับข่ีด้วยความเร็วสูงอาจเกิดจากทัศนคติที่ ดีต่อการขับเร็ว กระแส
จราจรมีความเร็วสงู สภาพถนน สมรรถนะของรถ และสภาพอากาศที่ง่ายต่อการขับข่ีด้วยความเร็ว
สงูดงังานวิจัยต่อไปนี ้

 Goldenbeld and Schagen (2007) ได้ศึกษาความน่าเช่ือถือของป้ายจ ากัด
ความเร็วที่ 80 กม./ชม. บนถนนนอกเมืองที่มีลักษณะทางภูมิประเทศ มีคุณลักษณะเฉพาะ และ
สิ่งแวดล้อมของถนนที่แตกต่างกัน ว่าจะส่งผลต่อผู้ ขับข่ีและพฤติกรรมของผู้ ขับข่ีรถยนต์อย่างไร 
โดยให้ผู้ขับข่ี 600 คน ประเมินความเร็วที่ใช้บนเส้นทางต่างๆ จากภาพถ่ายจ านวน 27 รูป แล้วให้
ตัดสินความน่าเช่ือถือของป้ายดังกล่าวจากภาพถ่าย เพ่ือหาความน่าเช่ือถือของ ป้ายจ ากัด
ความเร็วบนถนนที่แตกต่างกัน และหาความสัมพันธ์ของความเร็วจ ากัดที่พึงพอใจและมีความ
ปลอดภยักับคณุลกัษณะของผู้ประเมิน 

จากการศึกษาพบว่ามีความขัดแย้งกันอย่างมากของความเร็วที่พึงพอใจกับ
ความเร็วที่ปลอดภัย ซึ่งทัง้สองสิ่งนีข้ึน้อยู่ กับคุณลักษณะและสภาพแวดล้อมของถนน และยัง
สัมพันธ์กับอายุ ระดับการรับรู้ (The degree of sensation seeking) จ านวนการถูกจับปรับ
เน่ืองจากขับรถเร็วในช่วง 3 ปีที่ผ่านมา เขตที่อยู่อาศยัในประเทศ 

งานวิจัยนีแ้สดงให้เห็นว่าความเร็วที่ผู้ ขับข่ีต้องการใช้ขึน้อยู่กับคุณลักษณะและ
สภาพถนนซึ่งอาจส่งผลให้ไม่เช่ือถือการเตือนความเร็ว และลักษณะส่วนบุคคลที่อาจส่งผลต่อ
ทศันคติในการขับข่ีอีกด้วย อย่างไรก็ตามงานวิจัยนีม้ีการเก็บแบบสอบถามผ่านทางอินเตอร์เน็ตท า
ให้ผู้ตอบแบบสอบถามกล้าตอบตามความเป็นจริงมากขึน้ แต่ภาพถ่ายในแบบสอบถามอาจท าให้
ผู้ตอบประมาณความเร็วที่พงึพอใจมากเกินไป เพราะไม่ได้ขับข่ีจริงบนเส้นทางดงักล่าว 
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Williams, Kyrycehnko and Retting (2006) ได้ศึกษาคุณลักษณะของผู้ ขับข่ีที่
ขับรถด้วยความเร็วสูงบนถนน 13 สาย ในรัฐเวอร์จิเนียที่มีความเร็วจ ากัดอยู่ในช่วง 40-55 ไมล์/
ชม. (64-88 กม./ชม.) แล้วแบ่งประเภทของผู้ขับข่ีจากการเก็บข้อมลูความเร็วรถจริง โดยกลุ่มผู้ ขับ
รถเร็วจะต้องใช้ความเร็วไม่น้อยกว่า 15 ไมล์/ชม. จากความเร็วจ ากัด และจากผู้ ขับข่ีที่อยู่รอบข้าง 
และกลุ่มผู้ ขับข่ีทัว่ไปที่ใช้ความเร็วไม่เกิน 5 ไมล์/ชม. จากความเร็วจ ากัด และจะเลือกผู้ ขับข่ีที่เป็น
เจ้าของรถตวัจริงเท่านัน้ แล้วจึงน าข้อมลูจ าพวกอายุ เพศ ประเภทและรูปลักษณ์ของรถ และสถิติ
การขับข่ีจากหน่วยงานภาครัฐมาวิเคราะห์ผล 

 จากการศึกษาพบว่าร้อยละ 5 ของรถที่ถูกสังเกตการณ์ เป็นรถที่ ว่ิงเร็วกว่า
ความเร็วจ ากัด 15 ไมล์/ชม. และร้อยละ 3 เป็นผู้ ขับรถเร็วตามนิยามของการศึกษา ในกลุ่ม
สงัเกตการณ์พบว่าผู้ขับเร็วมีอายุน้อยกว่าผู้ ขับข่ีทั่วไป โดยความเร็วที่ใช้มีความเสี่ยงสูงที่จะเกิด
อบุัติเหต ุและมกัเป็นผู้ที่ฝ่าฝืนกฎจราจรอ่ืนด้วย นอกจากนีย้ังเคยเกิดอบุัติเหตมุากกว่าร้อยละ 60  

 การศกึษานีแ้สดงให้เห็นว่าผู้ ที่มีพฤติกรรมขับรถเร็วเป็นกลุ่มที่มีอายุน้อย และมี
ความเสี่ยงสงูในการเกิดอบุัติเหต ุซึ่งมีพฤติกรรมการขับข่ีคึกคะนองและฝ่าฝืนกฎจราจรอย่างอ่ืน
ร่วมด้วย  

นอกจากนี ้Highway Capacity Manual 2000 ได้กล่าวว่าสภาพอากาศ ได้แก่ 
ฝนตก หิมะตก และหมอกลง ล้วนมีผลต่อความเร็วของผู้ ขับข่ี  แต่มีความมากน้อยแตกต่างกัน
ขึน้อยู่กับปริมาณ ซึง่ท าให้ทศันวิสยัในการขับข่ีเปลี่ยนไป 

 ดงันัน้จากงานวิจัยที่ได้กล่าวมาพฤติกรรมการขับข่ีด้วยความเร็วสูงเป็นผลมาก
จากหลายปัจจัย ทัง้ปัจจัยส่วนบุคคลเองและสภาพแวดล้อม ซึง่หากต้องการปรับเปลี่ยนพฤติกรรม
การขับข่ีด้วยความเร็วสงู จะต้องปรับเปลี่ยนปัจจัยหลกัที่ก่อให้เกิดพฤติกรรมนัน้ 

 ส าหรับวิทยานิพนธ์นีจ้ะเป็นส่วนหนึ่งที่ต้องการท าให้ผู้ขับข่ีที่มีพฤติกรรมการขับข่ี
ด้วยความเร็วสงู หนัมาขับข่ีด้วยความเร็วตามที่กฎหมายก าหนด ซึ่งได้น ากล้องตรวจจับความเร็ว
อตัโนมติัมาเป็นส่วนหลักในการเปลี่ยนพฤติกรรมของผู้ ขับข่ี นอกจากนีอ้าจมีการใช้การควบคุม
ความเร็วลักษณะอ่ืนร่วมด้วย ได้แก่ การติดป้ายเตือนตรวจจับความเร็ว การประชาสัมพันธ์การ
ตรวจจับความเร็วบนพืน้ที่ศกึษารูปแบบต่างๆ เช่น การแจกแผ่นพับ การลงข่าวทางหนังสือพิมพ์ 
เป็นต้น และการจับปรับจริง แต่อย่างไรก็ตามจะต้องมีการศึกษาหลักการตรวจจับความเร็ว
ลกัษณะอ่ืนด้วย ซึง่จะกล่าวถึงในหวัข้อถัดไป  
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2.2 การตรวจจับความเร็ว 

 เน่ืองจากพฤติกรรมการขับข่ีด้วยความเร็วสงู เป็นการกระท าที่ก่อให้เกิดอันตราย
ต่อสาธารชน และถือเป็นการฝ่าฝืนกฎหมาย ดังนัน้เจ้าหน้าที่ต ารวจจึงได้มีการตรวจจับความเร็ว 
เพ่ือเป็นการรักษากฎหมาย และสร้างความปลอดภยัในการเดินทางให้กับประชาชน โดยในส่วนนี ้
จะน าเสนอหลักการและประเภทของการตรวจจับความเร็วทั่วไป ทัง้ของต่างประเทศและใน
ประเทศไทยดงัต่อไปนี ้

2.2.1 หลักการและประเภทของการตรวจจับความเร็วของต่างประเทศ 

1) การตรวจจับความเร็วของต่างประเทศ 

ในการตรวจจับความเร็วเดิมมีการใช้เจ้าหน้าที่ต ารวจจ านวนมาก แต่ในปี  ค.ศ. 
1976 สหรัฐอเมริกาได้น าระบบตรวจจับความเร็วโดยใช้กล้องถ่ายภาพเรดาร์ (Photo Radar) มา
ทดลองใช้ และหลังจากนัน้อีก 10 ปี จึงใช้เพ่ิมมากขึน้ ส่วนประเทศในแถบยุโรป ได้แก่ อังกฤษ 
สวีเดน ได้น าระบบดังกล่าวเข้ามาใช้ในปี ค.ศ. 1987 และ 1990 ตามล าดับ นอกจากนีป้ระเทศ
เยอรมนัได้ติดตัง้ระบบตรวจจับความเร็วทัว่ประเทศในปี 1996 อีกด้วย อย่างไรก็ตามในปัจจุบันยัง
มีการใช้งานทัง้ 2 ระบบ โดยแบ่งออกเป็น 2 ประเภท คือ การตรวจจับความเร็วโดยใช้เจ้าหน้าที่ 
และการตรวจจับความเร็วแบบอัตโนมัติ ซึ่งมีวิธีการและลักษณะการท างานแตกต่างกัน โดย
รายละเอียดมีดงัต่อไปนี ้

การตรวจจับความเร็วโดยใช้เจ้าหน้าท่ี (Manual speed enforcement) 

การตรวจจับความเร็วด้วยวิธีนีต้้องมีเจ้าหน้าที่ เป็นผู้ ด าเนินการตัง้แต่ลงพืน้ที่
ตรวจจับความเร็ว บันทึกความเร็ว สกัดจับหรือแจ้งเตือนผู้ กระท าผิด และรับค่าปรับ  ซึ่งเป็น
กระบวนการที่ใช้เวลาและเจ้าหน้าที่จ านวนมาก นอกจากนีย้ัง ไม่สามารถตรวจจับในช่วงที่
เจ้าหน้าที่ไม่ได้ปฏิบัติงาน ท าให้ปริมาณการถูกตรวจจับมีน้อยมากเมื่อเปรียบเทียบกับปริมาณ
ผู้กระท าผิด 

ส าหรับวิธีการตรวจจับความเร็วสามารถท าได้ 2 วิธี (Elvik et al., 2009) คือ 
วิธีการตรวจจับแบบอยู่กับที่ (Stationary method) และวิธีการตรวจจับแบบเคลื่อนที่ได้ (Mobile 
method) หรือใช้เจ้าหน้าที่ต ารวจตรวจตรา โดยการตรวจจับลักษณะนีจ้ะส่งผลกระทบเฉพาะ
ช่วงเวลา และพืน้ที่ที่มีการตรวจจับความเร็ว 
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ลกัษณะการตรวจจับแบ่งออกเป็น 3 รูปแบบ คือ แบบใช้เคร่ืองมือติดตัง้อยู่กับที่ 
แบบใช้อปุกรณ์เคลื่อนที่ได้ และแบบผสม 

1. แบบใช้เคร่ืองมือติดตัง้อยู่กับที่  เป็นการน าอุปกรณ์เรดาร์หรือเลเซอร์ที่
สามารถตัง้อยู่กับที่มาตรวจจับความเร็ว โดยมีเจ้าหน้าที่ต ารวจตรวจสอบและดูแลก ากับการ
ท างานของอปุกรณ์ 

2. แบบที่ใช้เคร่ืองมือเคลื่อนที่ได้ เป็นการตรวจจับความเร็ว โดยใช้เจ้าหน้าที่
ต ารวจลาดตระเวนบนถนนสายหนึ่งๆ แล้วใช้เคร่ืองตรวจจับความเร็ว เช่น ปืนตรวจจับความเร็ว 
เป็นต้น ตรวจจับรถที่เห็นว่าว่ิงด้วยความเร็วสงู 

3. แบบผสม เป็นการรวมเอาวิธีการตรวจจับความเร็วมากกว่า 1 วิธีมาใช้ โดย
เบือ้งต้นอาจใช้เคร่ืองมือติดตัง้อยู่กับที่ร่วมกับการใช้เจ้าหน้าที่ต ารวจลาดตระเวนหรือเคร่ืองมือติด
ตัง้อยู่กับที่ ร่วมกับการใช้เคร่ืองมือเคลื่อนที่ ก็ได้ หากเป็นวิธีที่ซับซ้อนขึน้อาจใช้วิธีตรวจจับทาง
อากาศร่วมด้วย 

การตรวจจับความเร็วแบบอัตโนมัติ (Automatic speed enforcement) 

เน่ืองจากวิธีการตรวจจับความเร็วโดยใช้ต ารวจตรวจจับนัน้เป็นวิธีการที่ ช่วย
ตรวจจับผู้ที่ขับข่ีรถเร็วกว่ากฎหมายก าหนดได้น้อย ยกตวัอย่าง ในช่วงถนนที่มีระดับการตรวจจับที่
เข้มงวดของประเทศสวีเดนสามารถตรวจจับได้เพียง 3 คน จากทัง้หมด 10,000 คน และประเทศ
นอร์เวย์สามารถตรวจจับได้น้อยกว่า 1 คน ใน 1,000 คน (Elvik et al., 2009: 889) ท าให้การ
ตรวจจับความเร็วด้วยกล้องตรวจจับอัตโนมัติถูกน ามาใช้มากขึน้ เพ่ือเพ่ิมความสามารถในการ
ตรวจจับความเร็วให้มากขึน้ โดยที่สามารถลดการท างานของเจ้าหน้าที่ต ารวจ 

 การตรวจจับความเร็ววิธีนีไ้ม่ต้องใช้เจ้าหน้าที่ต ารวจมาตรวจจับความเร็ว แต่จะ
น าอปุกรณ์เข้ามาช่วย และให้ท างานแบบอตัโนมัติ ไม่ว่าจะเป็นการตรวจสอบผู้ กระท าผิด บันทึก
หลกัฐานผู้ กระท าผิด บันทึกหลักฐานรถที่กระท าผิด โดยมีวิธีการท างานดังภาพที่ 2-1 ซึ่งกล้อง
ตรวจจับความเร็วจะตรวจจับเฉพาะรถที่ขับด้วยความเร็วเกินกว่าที่กฎหมายก าหนด และส่งข้อมูล
ที่เป็นรูปภาพ ความเร็วรถ ทะเบียนรถ และสามารถตรวจสอบรถและผู้ ขับข่ีได้อัตโนมัติ เจ้าหน้าที่
ต ารวจจึงมีหน้าที่ด าเนินการตามกฎหมายเท่านัน้ 
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ภาพท่ี 2-1 ระบบการตรวจจับความเร็วอัตโนมติั 
(ที่มา: ศนูย์วิจัยอบุัติเหตแุห่งประเทศไทย, 2550: ออนไลน์) 

2) ความเร็วจ ากัดของต่างประเทศ 

ความเร็วจ ากัดของต่างประเทศบนถนนในเมือง และบนทางพิเศษจะแตกต่างกัน 
เช่น สหรัฐอเมริกาจ ากัดความเร็วถนนในเมืองที่ 25-70 ไมล์/ชม. (40-113 กม./ชม.) บนทางพิเศษ
จ ากัดความเร็วที่ 65-80 ไมล์/ชม. (105-129 กม./ชม.) (Insurance Institute for Highway Loss 
Data Institute, 2011: online) ประเทศแถบยุโรปจ ากัดความเร็วถนนในเมืองที่ 48-60 กม./ชม. บน
มอเตอร์เวย์จ ากัดความเร็วที่ 110-130 กม./ชม. (European Tourist Office, 2011: online) และ
ประเทศญ่ีปุ่ นจ ากัดความเร็วถนนในเมืองที่ 40-60 กม./ชม. บนทางพิเศษที่ 100 กม./ชม.และห้าม
ขับด้วยความเร็วต ่ากว่า 50 กม./ชม. (Central Nippon Expressway Company Limited, 2010: 
online) เป็นต้น ความเร็วจ ากัดเหล่านีเ้จ้าหน้าที่ต ารวจจะน ามาควบคุมรถที่ว่ิงบนสายทางนัน้ๆ 
อย่างเข้มงวด 

3) บทลงโทษผู้ท่ีขับขี่ ด้วยความเร็วเกินกว่าท่ีกฎหมายก าหนดของ
ต่างประเทศ 

อตัราค่าปรับผู้ที่ขับข่ีด้วยความเร็วเกินกว่าที่กฎหมายก าหนดก็แตกต่างกันด้วยใน
หลายประเทศ ยกตัวอย่างดังตารางที่ 2-1, 2-2 และ 2-3 ซึ่งอัตราค่าปรับจะปรับตามความเร็วที่
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เกินจากความเร็วจ ากัด และเมื่อค านวณร้อยละค่าปรับต่อดัชนีค่าครองชีพที่เป็นหน่วยบาท (Cost 
of Living Index, COLI) โดย COLI มาจาก Adamovic (2011) ท าให้เห็นว่าค่าปรับของ
ต่างประเทศมีค่าสงูเมื่อเปรียบเทียบกับค่าครองชีพในประเทศไทย 

ตารางท่ี 2-1 อตัราค่าปรับของเมืองเบลตนั (Belton) ประเทศสหรัฐอเมริกา 

ความเร็วที่สงูกว่าความเร็วจ ากัด 
(ไมล์/ชม.) 

ค่าปรับ 
(ดอลลาร์สหรัฐ, US$) 

ค่าปรับ1 (บาท) 
%ค่าปรับต่อ 
COLI2×500 

1-10 143 4,290 8.6 
11-15 163 4,890 9.8 
16-20 188 5,640 11.3 

21-25 213 6,390 12.8 
26-30 248 7,440 14.9 

มากกว่า 30 288 8,640 17.3 
หมายเหตุ  1อตัราแลกเปลี่ยน 1 ดอลลาร์สหรัฐ เท่ากับ 30 บาท (เดือนพฤษภาคม 2554) 
                 2COLI เท่ากับ 100 
ที่มา: ศนูย์วิจัยอบุัติเหตแุห่งประเทศไทย, 2550: ออนไลน์ 
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ตารางท่ี 2-2 อตัราค่าปรับของประเทศฝร่ังเศส 

ความเร็วที่สงูกว่า
ความเร็วจ ากัด 
(กม./ชม.) 

ค่าปรับ 
(ยูโร, €) 

ค่าปรับ1 
(บาท) 

%ค่าปรับ
ต่อ 

COLI2×500 

ระยะเวลา 
ยึดใบขับข่ี 

(ปี) 

ปรับ
คะแนน 

น้อยกว่า 20 68 2,992 5.1 - 1 

21-30 135 5,940 10.0 - 2 

31-40 135 5,940 10.0 - 3 

41-50 135 5,940 10.0 3 4 

มากกว่า 50 1,500 66,000 111.6 3 6 

มากกว่า 50 
(ครัง้ที่ 2) 

3,750 
และจ าคกุ 3 

เดือน 

165,000 
และจ าคกุ 3 

เดือน 

279.0 3 6 

หมายเหตุ  1อตัราแลกเปลี่ยน 1 ยูโร เท่ากับ 44 บาท (เดือนพฤษภาคม 2554) 
                 2COLI เท่ากับ 118.3 
ที่มา: ศนูย์วิจัยอบุัติเหตแุห่งประเทศไทย, 2550: ออนไลน์ 
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ตารางท่ี 2-3 อตัราค่าปรับของประเทศญ่ีปุ่ น 

ความเร็วที่สงูกว่าความเร็ว
จ ากัด 

(กม./ชม.) 

ค่าปรับ 
(เยน, ¥) 

ค่าปรับ1 
(บาท) 

%ค่าปรับ
ต่อ 

COLI2×500 

ปรับคะแนน 

น้อยกว่า 15 9,000 3,420 4.9 1 

16-20 12,000 4,560 6.5 1 

21-25 15,000 5,700 8.2 2 

26-30 18,000 6,840 9.8 3 

31-35 25,000 9,500 13.6 6 

36-40 35,000 13,300 19.0 6 

41-50 ขึน้ศาล 6 
มากกว่า 50 ขึน้ศาล 12 

หมายเหตุ  1อตัราแลกเปลี่ยน 1 เยน เท่ากับ 0.38 บาท (เดือนพฤษภาคม 2554) 
                 2COLI เท่ากับ 139.7 
ที่มา: ศนูย์วิจัยอบุัติเหตแุห่งประเทศไทย, 2550: ออนไลน์ 

 2.2.2 หลักการและประเภทของการตรวจจับความเร็วในประเทศ 

1) การตรวจจับความเร็วในประเทศไทย 

จากการสัมภาษณ์ พ.ต.ท. พิชัย โกจารยศรี รองผู้ กับก าการต ารวจทางหลวง 8 
กล่าวว่าการตรวจจับความเร็วในประเทศมีการน าเอาเคร่ืองมือตรวจจับความเร็วเข้ามาใช้บนทาง
หลวงเมื่อประมาณ 20 ปีที่ผ่านมา (ปัจจุบันปี พ.ศ. 2554) เป็นเคร่ืองมือตรวจจับความเร็วแบบ
เคลื่อนที่ แต่ไม่สามารถถ่ายภาพได้ ต้องมีเจ้าหน้าที่ต ารวจตรวจสอบลกัษณะและทะเบียนของรถที่
ฝ่าฝืนความเร็วจ ากัด และใช้วิทยุสื่อสารกับด่านตรวจบนถนนสายนัน้ๆ เพ่ือสกัดรถคันดังกล่าวมา
ด าเนินการตามกฎหมายต่อไป 

ในปัจจุบันต ารวจทางหลวงได้น ากล้องตรวจจับความเร็วแบบเลเซอร์ (Laser 
technology) ที่มีความสามารถในการถ่ายภาพและเก็บข้อมลูความเร็วของรถที่มีความเร็วเกินกว่า
ที่กฎหมายก าหนดลงในหน่วยความจ าของกล้อง แต่อย่างไรก็ตามหน่วยความจ าของกล้อง
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ดงักล่าวมีข้อจ ากัดในการเก็บข้อมลูของรถได้เพียง 300 คนั หรือประมาณ 3 ชั่วโมง จากนัน้จึงถอด
ข้อมลูดงักล่าวในส านักงานต่อไป แล้วจึงออกหนังสือเทียบปรับไปยังเจ้าของรถ โดยมีรายละเอียด
เก่ียวกับวัน เวลา ความเร็วที่ใช้ เส้นทางที่ใช้ พร้อมทัง้หลักฐานเป็นรูปถ่ายทะเบียนรถ เพ่ือให้
เจ้าของรถมาช าระค่าปรับภายในวนัที่ระบุไว้ 

ส่วนการตรวจจับความเร็วบนทางพิเศษ โดยเจ้าหน้าที่ต ารวจของสถานีต ารวจ
ทางด่วนเป็นผู้ดแูลและรับผิดชอบ ดงัภาพที่ 2-2 จะเห็นว่าต้องใช้กล้องเลเซอร์ตรวจจับความเร็วรถ
ที่ว่ิงผ่านและมีกล้องถ่ายภาพใช้ร่วมกัน (รูปซ้าย) และต้องใช้เจ้าหน้าที่ต ารวจจ านวนมากในการ
ปฏิบัติงานทัง้ส่วนที่ต้องตรวจจับความเร็วบนช่วงถนนที่มีความเสี่ยง และส่วนที่ตัง้ด่านจับปรับ
บริเวณด่านเก็บเงิน (รูปขวา) ซึ่งต้องออกใบแจ้งข้อกล่าวหา และให้ผู้ ถูกจับจ่ายค่าปรับ (สถานี
ต ารวจทางด่วน 1, 2548 : ออนไลน์) อย่างไรก็ตามในปัจจุบันการทางพิเศษแห่งประเทศไทยได้
ทดลองระบบตรวจจับความเร็วอตัโนมติับนทางพิเศษสายบางพลี-สุขสวัสด์ิ และเจ้าหน้าที่ต ารวจ
ได้น าข้อมลูที่ได้จากระบบนีม้าใช้ประกอบหลกัฐาน เพ่ือส่งหนังสือแจ้งการกระท าผิดด้วย (การทาง
พิเศษแห่งประเทศไทย, 2554) 

จากการพิจารณาหลกัการตรวจจับความเร็วข้างต้นนี ้แสดงให้เห็นว่าการตรวจจับ
ความเร็ววิธีนีต้้องใช้เจ้าหน้าที่จ านวนมากในการท างาน และยังมีข้อจ ากัดทางด้านระยะเวลาใน
การปฏิบัติงาน นอกจากนีเ้จ้าหน้าที่ไม่สามารถปฏิบัติงานในเวลากลางคืน เพราะข้อจ ากัดของ
กล้องที่ไม่สามารถถ่ายภาพในช่วงที่ไม่มีแสงสว่างได้ และต้องมีเจ้าหน้าที่มาปฎิบัติงานในเวลา
กลางคืน ซึง่ต้องค านึงถึงความปลอดภยัของเจ้าหน้าที่ขณะปฏิบัติงานด้วย 

 

ภาพท่ี 2-2 วิธีการตรวจจับความเร็วบนทางพิเศษ 
(ที่มา: สถานีต ารวจทางด่วน 1, 2548: ออนไลน์) 
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2) ความเร็วจ ากัดในประเทศไทย 

การจ ากัดความเร็วบนถนนทัว่ไปในประเทศไทย เจ้าหน้าที่ต ารวจได้อาศัยอ านาจ
ตามพระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. 2522 และพระราชบัญญัติทางหลวง พ.ศ. 2535 ส่วนการ
จ ากัดความเร็วบนทางพิเศษ การทางพิเศษแห่งประเทศไทยได้อาศัยอ านาจตามพระราชบัญญัติ
การทางพิเศษ พ.ศ. 2550 ในมาตรา 42 ให้น ากฎหมายว่าด้วยการจราจรทางบกมาใช้บังคับแก่
การจราจรในทางพิเศษโดยอนุโลม และในกรณีที่มีความจ าเป็นเพ่ือรักษาความปลอดภัยและ
อ านวยความสะดวกเป็นพิเศษแก่การจราจรในทางพิเศษ ให้รัฐมนตรีมีอ านาจออกกฎกระทรวง
ก าหนดมาตราการเก่ียวกับการควบคมุการจราจรในทางพิเศษได้ ดงันัน้เน่ืองจากวิทยานิพนธ์นีเ้ป็น
การศกึษาบนทางพิเศษ จึงพิจารณาความเร็วจ ากัดตามพระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. 2522 
ดงัรายละเอียดในตารางที่ 2-4 อย่างไรก็ พ.ต.ท. เสน่ห์ เสถียรพงศ์ รองผู้ ก ากับการ หัวหน้าสถานี
ต ารวจทางด่วนบางพลี-สุขสวัสด์ิ กล่าวว่าความเร็วที่จับปรับจริงบนทางพิเศษของรถยนต์ส่วน
บุคคลเป็น 120 กม./ชม. และของรถบรรทุกเป็น 80 กม./ชม. ซึ่งจะเห็นว่าเป็นความเร็วที่สูงกว่า
ความเร็วจ ากัดตามกฎหมาย  

ตารางท่ี 2-4 อตัราความเร็วจ ากัดของยานพาหนะในประเทศ 

ประเภทของรถ ความเร็วจ ากัด (กม./ชม.) 

บนทางที่ดูแลโดยการทางพิเศษแห่งประเทศไทย (ในเขตกรุงเทพฯ/นอกเขตกรุงเทพฯ) 

พระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. 25221 

1. รถยนต์ส่วนบุคคล  ไม่เกิน 80/ไม่เกิน 90 

2. รถบรรทกุที่มีน า้หนักรวมทัง้น า้หนักบรรทกุเกิน 1,200 กก. 

หรือรถบรรทกุคนโดยสาร 
ไม่เกิน 60/ไม่เกิน 80 

3. รถยนต์ขณะที่ลากจูงรถพ่วงหรือรถยนต์สามล้อ ไม่เกิน 45/ไม่เกิน 60 

บนทางหลวงชนบท ตามพระราชบัญญัติทางหลวง พ.ศ. 25352 

1. รถยนต์หรือรถจักรยานยนต์ ไม่เกิน 90 

2. รถบรรทกุที่มีน า้หนักรวมทัง้น า้หนักบรรทกุเกิน 1,200 กก. 

หรือรถบรรทกุคนโดยสาร 
ไม่เกิน 60 

3. รถยนต์ขณะที่ลากจูงรถพ่วงหรือรถยนต์สามล้อ ไม่เกิน 80 
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ประเภทของรถ ความเร็วจ ากัด (กม./ชม.) 

บนทางหลวงพิเศษหมายเลข 7 ทางสายกรุงเทพมหานคร เมืองพัทยา และทางหลวงพิเศษ
หมายเลข 9 (ถนนกาญจนาภิเษก) ทางสายถนนวงแหวนรอบนอกกรุงเทพมหานคร ตาม
พระราชบัญญัติทางหลวง พ.ศ. 25352 
1. รถบรรทกุที่มีน า้หนักรถรวมน า้หนักบรรทุกไม่เกิน 1,200 กก. 
หรือรถบรรทกุคนโดยสาร 

ไม่เกิน 100 

2. รถบรรทุกอ่ืนนอกจากรถที่ระบุไว้ใน 1 รวมทัง้รถบรรทุกหรือ
รถยนต์ขณะลากจูง รถพ่วง 

ไม่เกิน 80 

3. รถยนต์อ่ืนนอกจากรถที่ระบุไว้ใน 1 หรือ 2 ไม่เกิน 120 
หมายเหต ุ - ในเขตทางที่มีเคร่ืองหมายจราจรแสดงว่าเป็นเขตอันตรายหรือเขตให้ขับรถช้า ๆ ให้
ลดความเร็วและใช้ความระมัดระวงัเพ่ิมขึน้ตามสมควร 
                - ในกรณีที่มีเคร่ืองหมายจราจรก าหนดอัตราความเร็วต ่ากว่าอัตราที่ก าหนดไว้ใน
ข้างต้น ให้ใช้ความเร็วไม่เกินอตัราความเร็วที่ก าหนดไว้นัน้ 
ที่มา: 1การทางพิเศษแห่งประเทศไทย, 2554 
        2ศนูย์วิจัยอบุัติเหตแุห่งประเทศไทย, 2550: ออนไลน์ 

3) บทลงโทษผู้ท่ีขับขี่ ด้วยความเร็วเกินกว่าท่ีกฎหมายก าหนดในประเทศ
ไทย 

อตัราค่าปรับในประเทศแบ่งออกเป็น 2 ส่วน คือ 1) ตามพระราชบัญญัติจราจร
ทางบก พ.ศ. 2522 ให้ปรับตามข้อก าหนดของส านักงานต ารวจแห่งชาติ ฉบับที่  3 ซึ่งมีอัตรา
ค่าปรับอยู่ที่ 200-500 บาท (ศูนย์วิจัยอุบัติเหตุแห่งประเทศไทย, 2550: ออนไลน์) และตาม
พระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. 2522 แก้ไขเพ่ิมเติม พ.ศ. 2535 กล่าวว่าการขับรถเร็วเกิน
อตัราที่กฎหมายก าหนดเป็นความผิดตามมาตรา 67 วรรคหนึ่ง ซึ่งตามมาตรา 152 ก าหนดโทษ
ปรับไม่เกิน 1,000 บาท (กองบังคบัการต ารวจทางหลวง, 2553: ออนไลน์) นอกจากนีก้ารกระท า
ความผิดภายใน 1 ปี ส านักงานต ารวจแห่งชาติจะด าเนินการบันทึกคะแนนส าหรับการกระท าผิด
ครัง้แรก แต่หากเป็นความผิดครัง้ที่ 2 ผู้ ขับข่ีจะถูกยึดใบอนุญาติขับข่ี ต้องเข้ารับการอบรมและ
ทดสอบผู้ขับข่ีที่กระท าผิด แล้วจึงสามารถรับใบอนุญาตขับข่ีคืนได้ และหากกระท าผิดครัง้ที่ 3 ผู้
ขับข่ีจะถูกยึดใบอนญุาตขับข่ีเป็นเวลาไม่เกิน 90 วัน (ศูนย์วิจัยอุบัติเหตุแห่งประเทศไทย, 2550: 
ออนไลน์) และ 2) ตามพระราชบัญญัติกรมทางหลวง พ.ศ. 2535 แก้ไขเพ่ิมเติม พ.ศ. 2549 
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ก าหนดให้บนมอเตอร์เวร์มีค่าปรับจับไม่เกิน 5,000 บาท แต่ส่วนใหญ่ปรับ 400 บาท และบางแห่ง
อนุโลมปรับเพียง 200 บาท ส าหรับการปรับตามความเร็วที่เกินจากกฎหมายก าหนด มีการ
น ามาใช้ในกองก ากับการทางหลวง 1 ซึง่มีอตัราค่าปรับมากขึน้ตามความเร็วที่เกิน เช่น ถ้าขับด้วย
ความเร็วมากกว่า 180 กม./ชม. ปรับ 900 บาท เป็นต้น (พิชัย โกจารยศรี, สัมภาษณ์, 12 เมษายน 
2554) นอกจากนีอ้ัตราค่าปรับผู้ ที่ขับเกินกว่าความเร็วที่กฎหมายก าหนดส าหรับทางพิเศษสาย
บางพลี-สขุสวสัด์ิ ซึง่เป็นทางที่ศึกษาในวิทยานิพนธ์นีอ้ยู่ที่ 1,000 บาท ในรถทุกประเภทและทุก
ความเร็วที่เกินจากกฎหมายก าหนด (เสน่ห์ เสถียรพงศ์, สัมภาษณ์, 5 เมษายน 2555) และเมื่อน า
ค่าปรับมาค านวณร้อยละของค่าปรับต่อ COLI×500 จะได้ร้อยละ 3.4 โดยกรุงเทพมหานครมีค่า 
COLI เท่ากับ 59.1  

จากการตรวจจับความเร็วทัง้ของต่างประเทศและในประเทศไทย จะเห็นว่ามี
ความแตกต่างกันหลายประการ คือ 1) วิธีการตรวจจับความเร็ว โดยในต่างประเทศใช้ระบบการ
ตรวจจับทัง้ 2 รูปแบบที่ได้กล่าวถึง ส่วนในประเทศใช้ระบบตรวจจับความเร็วแบบใช้เจ้าหน้าที่
ต ารวจเท่านัน้ ส่วนระบบตรวจจับความเร็วอตัโนมัติเป็นเพียงการทดลองใช้บนทางพิเศษสายบาง
พลี-สขุสวสัด์ิเป็นเวลา 7 เดือนเท่านัน้ 2) ความเร็วจ ากัดบนถนนในเมืองของต่างประเทศน้อยกว่า
ความเร็วจ ากัดในประเทศไทย แต่ความเร็วจ ากัดบนทางพิเศษของต่างประเทศมากกว่าความเร็ว
จ ากัดในประเทศไทย และ 3) บทลงโทษของผู้ กระท าผิดในต่างประเทศมีความรุนแรงมากกว่า 
ได้แก่ ค่าปรับมากกว่าในประเทศไทย ค่าปรับจะมากขึน้ตามความเร็วที่สูงกว่าความเร็วจ ากัด ซึ่ง
ในประเทศไทยมีใช้ในกองก ากับการต ารวจทางหลวง 1 เท่านัน้ และมีโทษขัน้สูงสุดเป็นการจ าคุก
หรือขึน้ศาล หากขับเร็วกว่าความเร็วจ ากัดมากกว่า 50 กม./ชม. และค่าปรับบนทางพิเศษสายบาง
พลี-สุขสวัสด์ิเป็น 1,000 บาท ซึ่งเมื่อเปรียบเทียบจากร้อยละของค่าปรับต่อ COLI×500 ที่
ความเร็วเกินกว่าความเร็วจ ากัด 30 กม./ชม. จะเห็นว่าของต่างประเทศจะมีค่าอยู่ที่ 9.8-11.3 ส่วน
ในประเทศไทยมีค่าอยู่ที่ 3.4 ซึง่น้อยกว่าค่าปรับของต่างประเทศมาก ดังนัน้จะเห็นว่าการตรวจจับ
ความเร็วของต่างประเทศจะใช้วิธีการตรวจจับความเร็วที่มีประสิทธิภาพมากกว่า มีการจ ากัด
ความเร็วบนถนนแต่ละประเภทอย่างเหมาะสม และมีบทลงโทษผู้ ขับข่ีด้วยความเร็วเกินกว่าที่
กฎหมายก าหนดอย่างรุนแรง 
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2.3 ทัศนคติและความคิดเห็นของผู้ขับขี่ต่อระบบการตรวจจับความเร็ว 

การเตือนการตรวจจับและการตรวจจับความเร็วบนถนนต่างๆ มีหลายระดับตัง้แต่
การเตือนไปจนถึงการควบคมุความเร็วอย่างจริงจัง ซึง่อุปกรณ์ที่ใช้เตือนมีหลากหลาย ได้แก่ ป้าย
เตือนจ ากัดความเร็ว ป้ายจ ากัดความเร็ว วงเวียน แถบเตือนลดความเร็ว เนินชะลอความเร็ว ส่วน
อุปกรณ์ที่ใช้ควบคุมความเร็วอย่างจริงจัง ได้แก่  เคร่ืองควบคุมความเร็วในรถยนต์แบบไม่เป็น
ทางการเฉพาะผู้ ที่ขับข่ีฝ่าฝืนความเร็ว เคร่ืองควบคุมความเร็วแบบที่ผู้ ขับข่ีสามารถเลือกได้ว่า
ต้องการขับเกินความเร็วหรืออยู่ในความเร็วจ ากัด เคร่ืองควบคุมควบเร็วแบบที่ผู้ ขับข่ีไม่สามารถ
ขับด้วยความเร็วเกินจากที่ระบบก าหนด กล้องตรวจจับความเร็วอัตโนมัติ ปืนเรดาร์ตรวจจับ
ความเร็ว รถต ารวจช่วยตรวจจับความเร็ว ด่านตรวจจับความเร็ว และเพ่ิมบทลงโทษผู้ ที่ฝ่าฝืน
ความเร็วจ ากัด (Kanitpong, Jiwattanakulpaisarn and Yaktawong, 2011) ท าให้การน าระบบ
การควบคมุความเร็วมาใช้จะต้องมีการส ารวจความคิดเห็นของผู้ ใช้ทางก่อนว่ามีทัศนคติต่อสิ่งนัน้
อย่างไร จะมีการยอมรับต่อระบบดังกล่าวมากน้อยเพียงใด ส าหรับวิทยานิพนธ์นีเ้ป็นการศึกษา
ระบบตรวจจับความเร็วโดยใช้กล้องตรวจจับอตัโนมติั ซึง่เป็นระบบที่ไม่เคยน ามาใช้ในประเทศไทย
มาก่อน ท าให้ต้องมีการศกึษาทศันคติ ความคิดเห็น และการยอมรับของผู้ ใช้ทางต่อระบบดังกล่าว 
นอกจากนีย้ังต้องศึกษาคุณลักษณะและพฤติกรรมของผู้ ขับข่ีที่จะส่งผลต่อทัศนคติต่อระบบ 
อย่างไรก็ตามได้มีงานวิจัยในเร่ืองดังกล่าวทัง้ของต่างประเทศและในประเทศ ซึ่งมีรายละเอียด
ดงัต่อไปนี ้ 

 2.3.1 ความคิดเห็นต่อระบบการตรวจจับความเร็วแบบต่าง ๆ  

 ความคิดเห็นและทศันคติต่อระบบการตรวจจับความเร็วมีงานวิจัยในประเทศเมื่อ
ไม่นานมานี ้แต่ในต่างประเทศมีงานวิจัยท าการศึกษาทัศนคติและการยอมรับระบบตรวจจับ
ความเร็วในรูปแบบต่างๆ มานานแล้ว ดงัต่อไปนี ้

 ความคิดเห็นต่อระบบตรวจจับความเร็วของต่างประเทศ 

ในต่างประเทศมีการศึกษาทัศนคติต่อระบบตรวจจับความเร็ว โดยศึกษาความ
แตกต่างระหว่างประเภทของผู้ขับข่ีต่อทศันติและการยอมรับระบบนี ้มีรายละเอียดดงัต่อไปนี ้

Blincoe, Jones, Sauerzapf and Haynes (2006) ที่ได้ศึกษาทัศนคติและการ
ยอมรับต่อระบบการตรวจจับความเร็วบนถนนนอกเมืองของประเทศอังกฤษ โดยแบ่งกลุ่มผู้ ขับข่ี
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ออกเป็น 4 ประเภท คือ 1) ประเภทที่ไม่เคยขับด้วยความเร็วเกินกว่าที่กฎหมายก าหนด 
(Conformers) 2) ประเภทที่ลดความเร็วเมื่อสังเกตเห็นกล้องตรวจจับความเร็ว (Deterred 
drivers) 3) ประเภทที่ขับด้วยความเร็วตามที่กฎหมายก าหนดเฉพาะบริเวณเขตตรวจจับความเร็ว 
(Manipulators) และ 4) ประเภทที่ขับด้วยความเร็วเกินกว่าที่กฎหมายก าหนดและเมินเฉยต่อ
กล้องตรวจจับความเร็ว (Defiers) เมื่อจัดประเภทผู้ ที่มีความคิดเห็นตรงกันอยู่ในกลุ่มเดียวกันที่มี
การกระจายตวัแบบปกติ แล้วจึงน ามาศกึษาความแตกต่างทางทัศนคติและการยอมรับของแต่ละ
ประเภทผู้ขับข่ี 

จากศึกษาพบว่ามีผู้ ไม่เห็นด้วยต่อการตรวจจับความเร็วโดย ใช้กล้องตรวจจับ
ความเร็วอตัโนมติัจ านวนมาก บางส่วนคิดว่ากล้องตรวจจับความเร็วเป็นสาเหตุที่ท าให้เกิดการขับ
ข่ีที่อนัตราย ส าหรับผู้ขับข่ีที่เคยถูกจับปรับจะไม่เห็นด้วยต่อการตรวจจับความเร็ว และเช่ือว่าตนมี
ความสามารถในการขับข่ีมากกว่าผู้ ขับข่ีอ่ืน ส าหรับผู้ ขับข่ีที่มีพฤติกรรมการขับข่ีอยู่ในประเภท 
Conformers มีจ านวนน้อยที่สดุ ไม่จ าเป็นต้องใช้มาตรการบังคับ เพราะเคารพกฎระเบียบจราจร
อยู่แล้ว ส่วนประเภท deterred พฤติกรรมของผู้ ขับข่ีประเภทนีน้ ามาสู่การเกิดอุบัติเหตุมากที่สุด 
ประเภท Manipulators เป็นกลุ่มที่ถูกตรวจจับได้ยากที่สุด แต่การซ่อนกล้องหรือไม่ซ่อนกล้อง
ตรวจจับความเร็วจะส่งผลต่อผู้ขับข่ีกลุ่มนีอ้ย่างมาก และประเภท Defiers เป็นกลุ่มที่ไม่เห็นด้วย
ต่อการจ ากัดความเร็ว และคิดว่าความเร็วที่ใช้ควรขึน้อยู่กับสภาพของถนน นอกจากนี ้2 ประเภท
สดุท้ายไม่ทราบถึงพฤติกรรมการขับข่ีที่มีความเสี่ยงของตนเอง ไม่ตระหนักถึงความรุนแรงในการ
เกิดอบุัติเหตจุากการขับข่ีด้วยความเร็วเกินกว่าที่กฎหมายก าหนด และเป็นประเภทที่ต่อต้านระบบ
ตรวจจับความเร็ว  

 อย่างไรก็ตามจากการศึกษาท าให้ทราบว่าการจ ากัดความเร็วบนสายทางให้
ได้ผลจะต้องมีนโยบายที่ครอบคลมุถึงแต่ละประเภทผู้ ขับข่ีที่มีทัศนคติและพฤติกรรมแตกต่างกัน 
โดยต้องให้ความส าคญักับผู้ขับข่ีที่มีพฤติกรรมขับข่ีด้วยความเร็วเกินกว่าที่กฎหมายก าหนด และ
ละเลยต่อการจ ากัดความเร็วบนถนน ซึง่ผู้ขับข่ีนีเ้ป็นประเภทหลกัที่ต้องมีการปรับเปลี่ยนพฤติกรรม
เมื่อมีการน าระบบการตรวจจับความเร็วเข้ามาใช้ในประเทศไทย 

งานวิจัยนีแ้สดงให้เห็นว่าผู้ ขับข่ีที่มีพฤติกรรมการขับข่ีด้วยความเร็วสูงและเมิน
เฉยต่อกล้องตรวจจับความเร็ว มีทัศนคติในเชิงลบต่อระบบตรวจจับความเร็ว นั่นคือ จะต้อง
ปรับเปลี่ยนทศันคติของคนกลุ่มดงักล่าว โดยใช้วิธีให้ความรู้การขับข่ีปลอดภยัในเบือ้งต้น และอาจ
ต้องใช้วิธีการควบคุมที่มีความรุนแรงมากขึน้ เช่น เพ่ิมโทษการขับข่ีด้วยความเร็วเกินกว่าที่
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กฎหมายก าหนด อาจเพ่ิมโทษปรับหรือมีการยึดใบอนุญาติขับข่ีช่วงเวลาหนึ่ง เป็นต้น ควบคู่กัน 
เพ่ือให้เกิดการปรับเปลี่ยนพฤติกรรมมากขึน้  

 ความคิดเห็นต่อระบบตรวจจับความเร็วในประเทศ 

ในประเทศไทยมีการศกึษาเก่ียวกับความคิดเห็นของผู้ ขับข่ีต่อระดับความรุนแรง
ของการควบคุมความเร็ว และศึกษาทัศนคติของผู้ ขับข่ีแต่ละประเภทเมื่ออยู่ในเขตตรวจจับ
ความเร็วดงัต่อไปนี ้

Kanitpong et al. (2011) ได้ศึกษาทัศนคติของผู้ ขับข่ีเมื่อมีการควบคุมความเร็ว
รถโดยใช้วิธีการต่างๆ ได้แก่ ใช้กล้องตรวจจับความเร็วอัตโนมัติ เพ่ิมโทษปรับให้กับผู้ ที่ขับข่ีด้วย
ความเร็วเกินกว่าที่กฎหมายก าหนด จ ากัดความเร็วของรถโดยใช้เคร่ืองควบคุมความเร็ว เพ่ือ
ประเมินประสิทธิภาพของแต่ละวิธีการว่าสามารถเปลี่ยนพฤติกรรมการขับข่ีด้วยความเร็วสูงได้
หรือไม่ และสามารถน าไปจัดการควบคมุความเร็วได้อย่างยั่งยืน  

โดยมีกลุ่มตัวอ ย่ าง เ ป็นผู้ ขับ ข่ี จ านวน  2,180 คน ใน 7 จังหวัด  ได้แ ก่ 
กรุงเทพมหานคร ลพบุรี ชลบุรี นครราชสีมา ฉะเชิงเทรา สมทุรสาคร และสระบุรี เก็บแบบสอบถาม
ในสถานบริการน า้มัน จุดพักรถ ที่จอดรถ สถานีขนส่งรถสาธา รณะ ส่วนแบบสอบถาม
ประกอบด้วยลกัษณะทัว่ไปของผู้ตอบแบบสอบถาม ประเภทรถที่ใช้ พฤติกรรมการขับข่ีส่วนบุคคล 
และทศันคติต่อระบบการควบคมุความเร็วแต่ละแบบ (เป็นแบบ 4 ตวัเลือก ตัง้แต่เห็นด้วยอย่างย่ิง
ไปจนถึงไม่เห็นด้วยอย่างย่ิง) แล้วน ามาวิเคราะห์สมการถดถอยแบบออเดอร์โพรบิต 

จากการศกึษาบนถนนระหว่างเมือง พบว่าด้านการให้ข้อมูลความเร็วจ ากัดแก่ผู้
ขับข่ี พบว่าเพศชาย ผู้ขับข่ีที่อายุมาก และผู้ตอบแบบสอบถามที่ ใช้ความเร็วมากกว่า 90 กม./ชม.
ไม่สนับสนุนให้ติดตัง้ป้ายเตือนการตรวจจับความเร็ว ส าหรับด้านวิธีการจ ากัดความเร็วเชิง
วิศวกรรม ผู้ ขับข่ีที่มีอายุมากจะไม่เห็นด้วยกับการมีวงเวียนและแถบลดความเร็ว ส่วนด้านวิธีการ
ตรวจจับความเร็ว พบว่าผู้ ขับที่มีอายุมากมีทัศนคติเชิงลบต่อการใช้ปืนเรดาร์ตรวจจับความเร็ว 
เพศชายไม่เห็นด้วยกับการตรวจจับความเร็วทกุรูปแบบ และผู้ขับข่ีที่มีประสบการณ์มากมีแนวโน้ม
สนับสนนุการตรวจจับความเร็วแบบอตัโนมติัและแบบใช้ปืนเรดาร์ 

อย่างไรก็ตามผู้ขับข่ีส่วนใหญ่ต่อต้านระบบการตรวจจับความเร็วอย่างมาก เมื่อ
เปรียบเทียบกับการติดตัง้ป้ายเตือน และการมีแถบลดความเร็วหรือการมีวงเวียน นั่นคือ ผู้ ขับข่ี
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ส่วนใหญ่ในประเทศไทยยอมรับการเตือนหรือการควบคุมความเร็วแบบไม่บังคับมากนัก แต่ไม่
ยอมรับการควบคมุความเร็ว จ าพวกการใช้ปืนเรดาร์ การติดเคร่ืองควบคุมความเร็วรถ หรือการตัง้
ด่านตรวจจับความเร็ว อย่างไรก็ตามผลการวิจัยนีย้ังไม่สามารถบอกว่าวิธีการควบคุมความเร็ว
ต่างๆ นัน้มีผลให้ผู้ ใช้ทางลดความเร็วลงหรือไม่ 

Sontikul, Kanitpong and Jiwattanakulpaisarn ( 2011)  ไ ด้ศึกษาทัศนคติ
เก่ียวกับพฤติกรรมของผู้ ขับข่ีขณะที่ขับผ่านเขตตรวจจับความเร็วแบบใช้เจ้าหน้าที่  บนถนน
หมายเลข 1 อ าเภอวงัน้อย จังหวดัอยุธยา และถนนหมายเลข 32 อ าเภอบางปะอิน จังหวัดอยุธยา 
เพ่ือแบ่งประเภทผู้ขับข่ีออกเป็น 4 ประเภท ตามวิธีการจัดประเภทของคอร์เบทท์ (The Corbett’s 
driver Typology) ซึง่จัดประเภทผู้ ขับข่ีคล้ายกับ Blincoe et al., (2006) และศึกษาทัศนคติของผู้
ขับแต่ละประเภทต่อระบบตรวจจับความเร็วดงักล่าว 

โดยวิธีศกึษาจะใช้แบบสอบถามส ารวจผู้ ขับข่ีที่ทราบการจ ากัดความเร็วบริเวณ
ดงักล่าว และใช้รถยนต์ 4 ล้อ จากบริเวณร้านสะดวกซือ้ และสถานบริการน า้มัน จ านวน 630 คน 
ซึ่งในแบบสอบถามมีค าถามเก่ียวกับข้อมูลส่วนตัวของผู้ ขับข่ี ข้อมูลลักษณะการเดินทาง และ
ข้อมลูลกัษณะของรถที่ใช้ในการขับข่ี 

จากผลการส ารวจเบือ้งต้นพบว่าจากข้อมูล 617 ตัวอย่าง เป็นกลุ่มที่ไม่เคยขับ
ด้วยความเร็วเกินกว่าที่กฎหมายก าหนด (Conformers) ร้อยละ 38.4 เป็นกลุ่มที่ลดความเร็วเมื่อ
สงัเกตเห็นกล้องตรวจจับความเร็ว (Deterred Drivers) ร้อยละ 14.3 เป็นกลุ่มที่ขับด้วยความเร็ว
ตามที่กฎหมายก าหนดเฉพาะบริเวณเขตตรวจจับความเร็ว (Manipulators) ร้อยละ 22.0 และเป็น
กลุ่มที่ขับด้วยความเร็วเกินกว่าที่กฎหมายก าหนดและเมินเฉยต่อกล้องตรวจจับความเร็ว 
(Defiers) ร้อยละ 25.3 และจากการผลการวิเคราะห์ทางสถิติโดยใช้สมการถดถอยสหสัมพัทธ์
แบบโลจิสติกส์ (Multinomial Logistic Regression) โดยให้ตวัแปรตามเป็นประเภทผู้ ขับข่ี และตัว
แปรต้น ได้แก่ เพศ อายุ รายได้ การศกึษา สถานะ การประกันภยั ประสบการณ์การขับข่ี การทราบ
ถึงการจ ากัดความเร็ว การเคยถูกจับปรับเน่ืองจากขับรถเร็ว การเคยประสบอุบัติเหตุ คนใน
ครอบครัวเคยประสบอบุัติเหต ุระยะทางในการเดินทาง ความถ่ีในการใช้เส้นทาง จุดประสงค์การ
เดินทาง อายุของรถ ประเภทของรถ (เป็นรถโดยสารหรือรถอย่างอ่ืน) และสถานะรถ (เป็นเจ้าของ
หรืออย่างอ่ืน) พบว่า Manipulators และ Defiers มกัถูกจับปรับเน่ืองจากขับรถเร็ว โดยเป็นกลุ่มที่
มีฐานะ และมีประสบการณ์ในการขับข่ีค่อนข้างมาก แต่มีทัศนคติเชิงลบต่อนโยบายการตรวจจับ
ความเร็ว 
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งานวิจัยนี ้พบว่าผู้ที่ขับข่ีด้วยความเร็วเกินกว่าที่กฎหมายก าหนด มักจะเป็นกลุ่ม
ที่มีการศกึษาสงูกว่าปริญญาตรี มีรายได้สงู มีประสบการณ์การขับข่ีสูง และส่วนใหญ่มีประกันภัย
อุบัติเหตุ นอกจากนีบุ้คคลดังกล่าวมีแนวโน้มต่อต้านระบบการตรวจจับความเร็วการตรวจจับ
ความเร็ว  

 จะเห็นว่าจากงานวิจัยทัง้ 3 ฉบับ คือ Kanitpong et al. (2011) ท าให้ทราบว่า
ระบบการตรวจจับความเร็วมีผู้ ขับข่ีบางกลุ่มไม่เห็นด้วย โดยเฉพาะหากมีการตรวจจับที่เข้มงวด 
เช่น การใช้ปืนเรดาร์ตรวจจับความเร็ว การตัง้ด่านตรวจจับความเร็ว การใช้เคร่ืองตรวจจับ
ความเร็วอตัโนมติั การใช้เคร่ืองควบคมุความเร็วของรถ เป็นต้น ส่วนการควบคุมที่ไม่เข้มงวดมาก
นัก เช่น การติดตัง้ป้ายเตือนจ ากัดความเร็ว การใช้เนินชะลอความเร็ว การใช้แถบลดความเร็ว เป็น
ต้น ผู้ขับข่ีจะมีแนวโน้มเห็นด้วยมากกว่า ส่วน Blincoe et al. (2006) และ Sontikul et al. (2011) 
พบว่าผู้ที่ขับรถเร็วและไม่สนใจต่อเขตตรวจจับความเร็วเป็นกลุ่มทีไม่เห็นด้วยต่อระบบตรวจจับ
ความเร็ว อย่างไรก็ตามจะเห็นว่างานวิจัยเหล่านีย้ังไม่สามารถบอกวิธีการที่เหมาะสมที่จะน ามาใช้
ในการควบคมุความเร็วของผู้ ใช้ทาง ซึง่หากมีการบังคับใช้กฎหมายอย่างหละหลวมจะส่งผลให้ผู้
ขับข่ีขับรถด้วยความประมาท และไม่ได้ค านึงถึงความปลอดภัยทางถนนต่อตนเองและผู้ ร่วมทาง 
ท าให้การควบคุมความเร็วยังต้องมีระบบตรวจจับความเร็วที่เข้มงวดเข้ามาใช้ควบคู่กับระบบ
ตรวจจับความเร็วที่ไม่เข้มงวดด้วย 

2.3.2 คุณลักษณะของผู้ขับขี่ ท่ีมีผลต่อการยอมรับระบบตรวจจับความเร็ว 

 โดยทั่วไปคุณลักษณะของผู้ ขับข่ีประกอบด้วยข้อมูลเก่ียวกับคุณลักษณะทาง
เศรษฐสังคม ซึ่งเป็นข้อมูลส่วนบุคคลของผู้ ตอบแบบสอบถาม เช่น อายุ เพศ สถานภาพ วุฒิ
การศกึษาสงูสดุ เขตที่พกัอาศยั รายได้ เป็นต้น และส่วนของข้อมลูเก่ียวกับพฤติกรรมการขับข่ี เช่น 
ประสบการณ์การขับข่ีรถยนต์ ประเภทรถที่ใช้ ความถ่ีในการใช้ทาง ระยะทางที่ใช้ ความเร็วที่ใช้ 
การถูกจับปรับเน่ืองจากขับรถเร็วเกินก าหนดในรอบ 3 ปี เป็นต้น น ามาหาความสัมพันธ์เก่ียวกับ
ทัศนคติและความคิดเห็นต่อระบบการตรวจจับความเร็ว ซึ่ง ปัจจัยทัง้หมดอาจมีความสัมพันธ์
ระหว่างกันหรือมีความสมัพนัธ์บางส่วนหรืออาจไม่มีความสัมพันธ์กันเลย จึงต้องมีการทดสอบหา
ความสมัพนัธ์ดงักล่าว ดงังานวิจัยต่อไปนี ้

 Jorgensen and Pedersen (2005) ได้ศึกษาระดับความรู้เก่ียวกับกฎข้อบังคับ
ทางจราจร และการรับรู้ของการจ ากัดความเร็วของผู้ ใช้ทาง เพ่ือศึกษาคุณลักษณะของผู้ ขับข่ีที่มี
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ความรู้ทางจราจร และการรับรู้ถึงการจ ากัดความเร็วที่แตกต่างกันว่ามีคุณลักษณะอย่างไร บน
ถนนในเมืองโบโด (Bodo) ทางตอนเหนือของประเทศนอร์เวย์ 

ในการศึกษาจะใช้ผลจากแบบสอบถามที่ เก็บจากสถานบริการน า้มัน มีกลุ่ม
ตัวอย่างจ านวน 204 คน โดยแบบสอบถามประกอบด้วยข้อมูลส่วนบุคคลและข้อมูลเก่ียวกับ
ทศันคติ พบว่าผู้ขับข่ีที่อายุมากกว่าจะค านึงถึงการขับข่ีด้วยความเร็วสูงน้อยกว่า แต่จะทราบถึง
การมีการจ ากัดความเร็วมากกว่าผู้ขับข่ีที่อายุน้อยกว่า ผู้ที่มีประสบการณ์การขับข่ีสูงจะขับรถด้วย
ความเร็วสูงกว่าผู้ ที่มีประสบการณ์การขับข่ีน้อย และผู้ ขับข่ีที่ เคยถูกจับปรับจากการขับด้วย
ความเร็วเกินกว่าที่กฎหมายก าหนด จะทราบอตัราค่าปรับมากกว่าผู้ที่ไม่เคยถูกจับปรับ 

อย่างไรก็ตามงานวิจัยนีไ้ม่ได้กล่าวว่าผู้ที่รับรู้ถึงการจ ากัดความเร็ว จะปฏิบัติตาม
ความเร็วจ ากัดนัน้ ท าให้ทราบเพียงคณุลกัษณะของผู้ที่มีความรู้เก่ียวกับกฎจราจร และการจ ากัด
ความเร็ว แต่ผู้ที่รับรู้อาจไม่ปฏิบัติตามกฎจราจร ซึง่ถือว่าเป็นส่วนที่ส าคญัมากกว่า 

นอกจากนีย้ังมีงานวิจัยของ Kanitpong et al. (2011) ได้กล่าวถึงคุณลักษณะ
ของผู้ขับข่ีที่ยอมรับระบบตรวจจับความเร็วว่ามีอายุน้อย เป็นเพศหญิง มีระดบัการศึกษาสูง รายได้
น้อย  ใช้รถยนต์กระบะ และเป็นผู้ มีประสบการณ์การขับข่ีสูงด้วย  และอย่างไรก็ตามอาจมี
คณุลกัษณะอ่ืนที่ยังไม่ได้ศกึษาในงานวิจัยเหล่านี ้ วิทยานิพนธ์นีจ้ึงต้องมีการศกึษาเพ่ิมเติม  

2.4 ประสิทธิผลของการตรวจจับความเร็ว 

 2.4.1 ประสิทธิผลของการตรวจจับความเร็วของต่างประเทศ 

ต่างประเทศมีการน าระบบตรวจจับความเร็วทัง้ 2 วิธี มาใช้ ซึ่งวิธีการตรวจจับ
ความเร็วทัง้ 2 รูปแบบ ได้ส่งผลกระทบหลายด้าน ได้แก่ ผลต่ออบุัติเหต ุผลต่อความเร็วเฉลี่ยของ
รถ ผลต่อสิ่งแวดล้อม และผลของอตัราผลตอบแทนต่อต้นทนุ โดยวิทยานิพนธ์นีไ้ด้ใช้ประสิทธิผล
ต่อระบบตรวจจับความเร็วของ Elvik et al. (2009) ที่รวบรวมไว้ในหนังสือคู่มือปฏิบัติงานความ
ปลอดภัยทางถนน (The handbook of road safety measures) เป็นหลัก เน่ืองจากได้รวบรวม
และสรุปผลจากงานวิจัยของหลายประเทศ ได้แก่ ฟินแลนด์ เนเธอร์แลนด์ นิวซีแลนด์ นอร์เวย์ 
เบลเย่ียม เยอรมนี สวีเดน สหรัฐอเมริกา อังกฤษ ไอร์แลนด์ และออสเตรเลีย รวม 28 บทความ 
ดงัรายละเอียดต่อไปนี ้  
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ผล ขอ ง กา ร ตร วจจั บค ว าม เ ร็ วโ ดย ใ ช้ เ จ้ าหน้ า ท่ี  ( Manual speed 
enforcement) 

 ผลต่ออุบัติเหตุ การตรวจจับความเร็วโดยใช้เจ้าหน้าที่ได้ส่งผลกระทบต่อ
อตัราการเกิดอบุัติเหต ุดงัตารางที่ 2-5 ซึ่งจะเห็นว่าการใช้เคร่ืองมือแบบติดตัง้อยู่กับที่จะช่วยลด
การเกิดอุบัติเหตุอย่างมีนัยส าคัญ แต่อย่างไรก็ตามไม่พบความแตกต่างระหว่างอุบัติเหตุที่มี
ผู้ ได้รับบาดเจ็บกับอุบัติเหตุที่ท าให้เกิดความเสียหายทางทรัพย์สิน  ส่วนการใช้เคร่ืองมือแบบ
เคลื่อนที่ได้ไม่สามารถลดการเกิดอบุัติเหตไุด้ และการใช้เคร่ืองมือแบบผสมไม่สามารถลดการเกิด
อบุัติเหตไุด้ (มีการปรับน า้หนักของแต่ละบทความ)  

ตารางท่ี 2-5 ผลกระทบต่ออตัราการเกิดอบุัติเหตเุมื่อมีระบบการตรวจจับแบบใช้เจ้าหน้าที่ 

ลกัษณะการตรวจจับ
ความเร็ว 

ร้อยละของการเปลี่ยนแปลงไปของการเกิดอบุัติเหตุ 
ความรุนแรงของ

อบุัติเหตุ 
การประมาณ
ที่ดีที่สดุ 

ช่วงความเช่ือมัน่ 
ร้อยละ 95% 

แบบใช้เคร่ืองมือติดตัง้อยู่กับที่ 
ทกุบทความ ไม่ได้ระบุไว้ -17 (-31; -2) 
แบบใช้เคร่ืองมือเคลื่อนที่ได้ 
ทกุบทความ ไม่ได้ระบุไว้ -1 (-5; +4) 
แบบผสม 
ทกุบทความ ไม่มีการปรับน า้หนักแต่

ละบทความ 
-7 (-15; +1) 

มีการปรับน า้หนักแต่ละ
บทความ 

-1 (-11; +9) 

ที่มา: Elvik et al., 2009: 888 

 ผลต่อความเร็วเฉลี่ยของรถ จากการศึกษาในประเทศนอร์เวย์ พบว่าเมื่อมี
การตรวจจับด้วยวิธีใช้ต ารวจเพ่ิมขึน้ จะส่งผลให้ความเร็วลดลง 2 กม./ชม. ในระยะเวลา 2 วัน ถึง 
10 สปัดาห์ และครอบคลุมเป็นระยะทาง 1-22 กม. หลังจากช่วงที่มีการตรวจจับความเร็วอย่าง
เข้มงวด 
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 ผลต่อสิ่งแวดล้อม เป็นผลมาจากการลดความเร็วของรถ ท าให้ ช่วยลด
มลภาวะทางเสียง และลดการปล่อยไอเสียจากรถยนต์ 

 ผลของอัตราผลตอบแทนต่อต้นทุน (Benefit-Cost Ratio) มีการค านวณ
อตัราส่วนผลตอบแทนต่อต้นทนุของวิธีการนีใ้นประเทศต่างๆ เช่น ประเทศอังกฤษ พบว่ามีผลอยู่ที่ 
0.3 ถึง 1.8 ประเทศสหรัฐอเมริกา พบว่ามีผลอยู่ที่ 3.3 ถึง 5.7 และหากตรวจจับความเร็วทาง
อากาศในประเทศออสเตเรีย พบว่ามผีลมากถึง 12.1 

การตรวจจับความเร็วแบบอัตโนมัติ (Automatic speed enforcement) 

 ผลต่อการเกิดอุบัติเหตุ การตรวจจับแต่ละรูปแบบล้วนมีความสัมพันธ์กับ
ระดบัความรุนแรงของการเกิดอบุัติเหต ุบางประเทศที่ได้ศึกษาผลของการมองเห็นกล้องตรวจจับ
ความเร็วแบบอตัโนมติั จากการสุ่มช่วงเวลา ถนนที่ตรวจจับความเร็ว และระดับการประชาสัมพันธ์ 
เช่น ไม่มีการประชาสัมพันธ์ เลย มีการประชาสัมพันธ์เฉพาะพืน้ที่ จากสื่อท้องถ่ิน มีการ
ประชาสมัพนัธ์แบบครบวงจร เป็นต้น แล้วศกึษาถึงผลกระทบต่อการเกิดอบุัติเหต ุความรุนแรงของ
อบุัติเหต ุดงัตารางที่ 2-6 ได้แบ่งประเภทการตรวจจับความเร็วออกเป็น 2 แบบ คือ แบบเห็นกล้อง
ตรวจจับความเร็ว และแบบไม่เห็นกล้องตรวจจับความเร็ว โดยแบบเห็นกล้องสามารถลดการเกิด
อบุัติเหตทุี่มีผู้ ได้รับบาดเจ็บได้ประมาณร้อยละ 24 แต่หากปรับค่าน า้หนักของแต่ละบทความแล้ว
จะลดลงร้อยละ 16 และส าหรับอุบัติเหตุที่มีผู้ เสียชีวิตจะลดลงมากถึงร้อยละ 39 นอกจากนีเ้มื่อ
เพ่ิมการตรวจจับความเร็ว จะย่ิงลดอัตราการเกิดอุบัติเหตุได้เพ่ิมขึน้ตามไปด้วย อย่างไรก็ตาม
เน่ืองจากผลของการลดอุบัติเหตุยังไม่ได้ปรับน า้หนักของแต่ละบทความจึงอาจให้ผลที่ดีเกินไป 
ส่วนแบบไม่เห็นกล้องตรวจจับความเร็วจะช่วยลดการเกิดอุบัติเหตุที่มีผู้ ได้รับบาดเจ็บร้อยละ 10 
และอุบัติเหตุที่มีผู้ เสียชีวิตร้อยละ 16 แต่ผลนีไ้ม่มีนัยส าคัญทางสถิติ นอกจากนีย้ังพบว่าการมี
ระบบตรวจจับความเร็วพร้อมกับมีการประชาสัมพันธ์จะลดการเกิดอุบัติเหตุที่มีการบาดเจ็บได้
มากกว่าไม่มีการประชาสมัพนัธ์ใดๆ 
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ตารางท่ี 2-6 ผลกระทบต่ออตัราการเกิดอบุัติเหตเุมื่อมีระบบการตรวจจับแบบอตัโนมัติ 

ลกัษณะการตรวจจับความเร็ว 
ร้อยละของการเปลี่ยนแปลงของจ านวนครัง้การเกิดอบุัติเหตุ 
ความรุนแรงของ

อบุัติเหตุ 
การประมาณ
ที่ดีที่สดุ 

ช่วงความเช่ือมัน่ 
ร้อยละ 95 

แบบมองเห็นกล้องตรวจจับความเร็ว 
ทกุบทความ ไ ม่ มี ก า ร ป รั บ

น ้ า ห นั ก แ ต่ ล ะ
บทความ 

-24 (-29; -19) 

มีการปรับน า้หนัก
แต่ละบทความ 

-16 (-23; -8) 

เฉพาะมีผู้ เสียชีวิต -39 (-60; -7) 
การตรวจจับน้อยกว่า 2 เท่า ไม่ได้ระบุไว้ -17 (-28; -5) 
การตรวจจับมากกว่า 2 เท่า ไม่ได้ระบุไว้ -35 (-51; -15) 
เร่ิมการตรวจจับ ไม่ได้ระบุไว้ -24 (-29; -19) 
แบบมองไม่เห็นกล้องตรวจจับความเร็ว 
ทกุบทความ เ ฉ พ า ะ ที่ มี ก า ร

บาดเจ็บ 
-10 (-22; +4) 

เฉพาะมีผู้ เสียชีวิต -16 (-33; +5) 
ที่มา: Elvik et al., 2009: 891 

 ผลต่อความเร็วเฉลี่ยของรถ พบว่าท าให้ความเร็วเฉลี่ยลดลง แต่จะมากหรือ
น้อยขึน้อยู่กับพืน้ที่ที่ศกึษา 

 ผลต่อสภาพแวดล้อม ผลของการลดความเร็ว ท าให้ช่วยลดการปล่อยไอเสีย 
และมลภาวะทางเสียง 

 ผลของอตัราผลตอบแทนต่อต้นทุน (Benefit-Cost Ratio) มีค่าใช้จ่ายในการ
ติดตัง้ระบบ ได้แก่ ค่าติดตัง้กล่องบรรจุกล้องถ่ายภาพ ค่าติดตัง้กล้องฟิล์มถ่ายภาพ ค่าติดตัง้กล้อง
อตัโนมติั และค่าใช้จ่ายในการบ ารุงรักษา เมื่อค านวณอัตราผลตอบแทนต่อต้นทุน พบว่าประเทศ
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เนเธอร์แลนด์เป็น 2.6 ประเทศนอร์เวย์เป็น 2.1 (จากการศึกษานโยบายทางความปลอดภัยทาง
ถนนของประเทศนอร์เวย์) และกลุ่มประเทศแถบยุโรปเป็น 5.9  

นอกจากนีย้ังมีการศึกษาในต่างประเทศเก่ียวกับประสิทธิผลของการใช้ระบบ
ตรวจจับความเร็วจากการใช้เคร่ืองมือแบบต่างๆ ดงัต่อไปนี ้

 Chen, Wilson, Meckle and Cooper (2000) ได้ศึกษาการใช้กล้องถ่ายภาพ
แบบเรดาร์จะส่งผลต่อความเร็วและความปลอดภัยของถนนในบริติชโคลัมเบีย บนถนนภายใน
เมืองและถนนระหว่างเมือง 

ส าหรับวิธีการศกึษา จะน าข้อมลูความเร็วทัง้จากกล้องถ่ายภาพและการตรวจจับ
ความเร็วแบบลูป (Loop Detector) และใช้ข้อมูลการเกิดอุบัติเหตุและการบาดเจ็บจากรายงาน
ของเจ้าหน้าที่ต ารวจและจากสถิติของหน่วยบริการพยาบาลในบริติชโคลัมเบีย มาเปรียบเทียบ
ระยะก่อนและหลงัการตรวจจับความเร็ว และวิเคราะห์เปรียบเทียบช่วงเวลาต่างๆ และบนช่วงถนน
เดียวกัน  

จากการศกึษาเป็นเวลา 1 ปี พบว่าช่วงที่มีการใช้กล้องถ่ายภาพเรดาร์มีความเร็ว
เฉลี่ยลดลง 2.4 กม./ชม. (แบบไม่เห็นกล้อง) ซึ่งส่งผลต่อการลดลงของจ านวนอุบัติเหตุ  จ านวน
อบุัติเหตทุี่มีผู้ ได้รับบาดเจ็บ และจ านวนอบุัติเหตทุี่มีผู้ เสียชีวิต นอกจากนีย้ังพบว่าการลดความเร็ว
ในช่วงกลางวันยังส่งผลให้จ านวนอุบัติเหตุลดลงร้อยละ 25 จ านวนอุบัติเหตุที่มีผู้ ได้รับบาดเจ็บ
ลดลงร้อยละ 11 และจ านวนอบุัติเหตทุี่มีผู้ เสียชีวิตลดลงร้อยละ 17 

อย่างไรก็ตามงานวิจัยนีย้ังเป็นผลในระยะสัน้ของการใช้กล้องถ่ายภาพเรดาร์
ตรวจจับความเร็ว จึงควรมีการศกึษาผลกระทบในระยะยาวกว่านี ้ทัง้ผลด้านความเร็วเฉลี่ย ด้าน
อบุัติเหตทุี่ระดบัความรุนแรงต่างๆ  

Keall, Povey and Frith (2001) ได้ศึกษาประสิทธิผลของการใช้กล้องตรวจจับ
ความเร็วแบบเคลื่อนที่ เมื่อมีการซ่อนกล้องหรือมีการเตือนให้ผู้ ขับข่ีรับรู้ถึงการตรวจจับความเร็ว
จากการประชาสมัพนัธ์ว่ามีความแตกต่างกันหรือไม่ โดยเป็นการศึกษาในประเทศนิวซีแลนด์บน
ถนนสายหลักช่วงที่มักเกิดอุบัติเหตุเน่ืองการขับข่ีด้วยความเร็วสูง และเป็นถนนที่มีการจ ากัด
ความเร็วที่ 100 กม./ชม.  
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จากการศกึษาพบว่าในช่วงปีแรกมีความสัมพันธ์ระหว่างการซ่อนกล้องและการ
ประชาสมัพนัธ์กับความเร็วเฉลี่ยของรถ จ านวนการเกิดอบุัติเหตุ ความรุนแรงของอุบัติเหตุที่ลดลง
บนพืน้ที่ศกึษา และจากการเปรียบเทียบระหว่างการซ่อนกล้องกับการประชาสัมพันธ์ พบว่าการ
ซ่อนกล้องส่งผลให้จ านวนการเกิดอบุัติเหตลุดลงบนถนนที่ศกึษาทกุสายทาง ส่วนในระยะยาวต้อง
มีการเก็บรวบรวมข้อมลูต่อไป จึงจะสามารถประเมินผลได้ 

จะเห็นว่างานวิจัยนีส้อดคล้องกับตารางที่ 2-6 ในส่วนของการตรวจจับความเร็ว
แบบไม่เห็นกล้องได้ส่งผลให้จ านวนการเกิดอุบัติเหตุลดลง นอกจากนีย้ังแสดงให้เห็นว่าการ
ประชาสมัพนัธ์เพียงอย่างเดียวอาจส่งผลต่อการตรวจจับความเร็วเฉพาะช่วงแรก ทัง้ด้านการลด
ความเร็วเฉลี่ยและลดการเกิดอบุัติเหต ุ

Chen, Meckle and Wilson (2002) ได้ศึกษาผลจากการใช้กล้องถ่ายภาพเรดาร์ 
(Photo Radar Program, PRP) เป็นเวลา 2 ปี ว่าส่งผลต่อความเร็วเฉลี่ยและการเกิดอุบัติเหตุบน
ถนนอย่างไร โดยเปรียบเทียบถนนที่มีการใช้กล้องและไม่มีการใช้กล้องว่ามีความแตกต่างกัน
อย่างไร บนช่วงหนึ่งของถนนสาย 17 ซึง่มีการจ ากัดความเร็วที่ 80-90 กม./ชม. บนเกาะแวนคูเวอร์
เมืองบริติชโคลมัเบีย ประเทศแคนาดา 

 จากผลการศกึษาพบว่าการใช้กล้องถ่ายภาพเรดาร์ท าให้ความเร็วเฉลี่ยลดลง 2.8 
กม./ชม. และลดการกระจายตัวของความเร็วลงได้ 0.5 กม./ชม. และจากการคาดการณ์พบว่า
สามารถลดการเกิดอบุัติเหตบุริเวณที่ใช้ระบบได้ร้อยละ 14 11 และบริเวณที่ไม่ใช้ระบบได้ร้อยละ 
19 1 นอกจากนีพ้บผลกระทบนอกช่วงถนนที่ใช้กล้องเป็นระยะทาง 2 กม.  

งานวิจัยนีแ้สดงให้เห็นว่าการน าระบบมาใช้อาจไม่สามารถเปลี่ยนพฤติกรรมการ
ขับข่ีนอกบริเวณที่ตรวจจับความเร็วได้ เพราะผู้ ขับข่ีไม่ได้ค านึงถึงความปลอดภัยในการขับข่ี
รถยนต์เท่าที่ควร ดงันัน้หากจะน าระบบการตรวจจับความเร็วนีม้าใช้จะเป็นการแก้ปัญหาที่ปลาย
เหตุ จึงควรหาวิธีในการให้ความรู้เร่ืองการขับข่ีปลอดภัยให้แก่ผู้ ใช้ทาง เช่น มีการรณรงค์ขับข่ี
ปลอดภยัเป็นการบังคับผ่านสังคม เพ่ิมการอบรมเร่ืองการขับข่ีอย่างปลอดภัยก่อนมีการสอบใบ
อนญุาติขับข่ี เป็นต้น จึงเป็นการช่วยแก้ปัญหาพฤติกรรมการขับรถเร็วได้อย่างยั่งยืน 

Hirst, Mountain and Maher (2005) ได้ศึกษาการน าระบบตรวจจับความเร็ว
รูปแบบต่างๆ มาใช้ จะส่งผลต่อความเร็วเฉลี่ยและการเกิดอุบัติเหตุอย่างไร โดยใช้แบบจ าลองที่
พฒันาขึน้มาประมาณค่าเหล่านัน้ ในการสร้างแบบจ าลองจะใช้ข้อมูลการตรวจจับความเร็วจาก 
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149 แห่ง ประกอบไปด้วยการใช้กล้องตรวจจับความเร็วจ านวน 79 แห่ง (เป็นแบบเคลื่อนที่ 17 
แห่ง และเป็นแบบติดตัง้อยู่กับที่ 62 แห่ง) การใช้วิธีทางวิศวกรรมอ่ืนๆ จ านวน 70 แห่ง มาพัฒนา
แบบจ าลองที่สามารถคาดการณ์ว่าผลจากการควบคุมความเร็วบนถนนว่ามีผลต่อการเกิด
อบุัติเหตอุย่างไร โดยแปรผันตามความเร็วที่เปลี่ยนไป ต าแหน่ง และลกัษณะทัว่ไปของถนน  

จากแบบจ าลองพบว่าการลดลงของอุบัติเหตุร้อยละ 44 ไม่เก่ียวข้องกับการลด
ความเร็ว ส าหรับการใช้กล้องตรวจจับความเร็วและวิธีการอ่ืนๆ พบความสัมพันธ์ระหว่างการ
เปลี่ยนแปลงของความเร็วเฉลี่ยกับความรุนแรงของการเกิดอบุัติเหต ุโดยบนถนนที่มีความเร็วเฉลี่ย 
30 ไมล์/ชม. (48 กม./ชม.) หากใช้กล้องตรวจจับความเร็วแล้วท าให้ความเร็วเฉลี่ยลดลง 1 ไมล์/
ชม. จะส่งผลให้การเกิดอบุัติเหตลุดลงร้อยละ 4 และบนถนนราบเรียบจะส่งผลให้การเกิดอุบัติเหตุ
ลดลงร้อยละ 7-8 แต่อย่างไรก็ตามการลดความเร็วและลดอุบัติเหตุอาจมากกว่านีบ้นถนนที่มี
ความเร็วมากกว่า 30 ไมล์/ชม. นอกจากนีย้ังพบว่าลกัษณะทางกายภาพของถนนจะมีส่วนส าคัญที่
ท าให้ลดทัง้ความเร็วและอบุัติเหตไุด้ 

แบบจ าลองจากงานวิจัยนีแ้สดงให้เห็นว่า สามารถคาดการณ์ทัง้การเปลี่ยนแปลง
ความเร็วและการเกิดอุบัติเหตุก่อนมีการใช้ระบบตรวจจับความเร็วต่างๆ แต่อย่างไรก็ตามหาก
น าเอาวิธีการตรวจจับความหลายรูปแบบมาใช้ร่วมกัน ท าให้ผลลัพธ์ที่ได้อาจแตกต่างจาก
แบบจ าลองดงักล่าว 

Shin et al. (2009) ได้ศกึษาผลของระบบตรวจจับความเร็วแบบอัตโนมัติบนถนน
สาย 101 ซึง่มีการควบคมุการเข้า-ออกของสายทาง และจ ากัดความเร็วที่ 65 ไมล์/ชม. (104 กม./
ชม.) ในเมืองสกอตต์สเดล รัฐอริโซนา ประเทศสหรัฐอเมริกา เพ่ือประเมินความเร็วเฉลี่ยบนสาย
ทาง จ านวนการเกิดอบุัติเหต ุและมลูค่าทางเศรษฐกิจของการเกิดอบุัติเหตทุี่เปลี่ยนแปลงไป 

การศึกษาจะใช้กล้องตรวจจับความเร็วอัตโนมัติแบบติดตัง้อยู่กับที่เป็นเวลา 9 
เดือน ตัง้แต่เดือนมกราคมถึงตุลาคม เป็นระยะทาง 6.5 ไมล์ แล้วเก็บสถิติความเร็วทัง้ระยะก่อน
และหลงัทดลองระบบตรวจจับความเร็วดังกล่าว จากนัน้ใช้การวิเคราะห์ผลก่อนและหลังท าการ
ทดสอบ โดยเปรียบเทียบความเร็วเฉลี่ย เปรียบเทียบกระแสจราจร และเปรียบระดับความรุนแรง
ของการเกิดอบุัติเหตบุนถนนสายดงักล่าว 

จากการศึกษาพบว่าเคร่ืองตรวจจับความเร็วสามารถตรวจจับรถที่มีความเร็ว
ตัง้แต่ 76 ไมล์/ชม. (122 กม./ชม.) เพ่ิมขึน้ 10.5 เท่า ขณะใช้เคร่ืองตรวจจับความเร็วอัตโนมัติ 



35 

พบว่าความเร็วเฉลี่ยบริเวณเขตตรวจจับความเร็วลดลง 9 ไมล์/ชม. (14.4 กม./ชม.) และมีการ
ลดลงของการเกิดอุบัติเหตุทุก รูปแบบการชน ยกเว้นการชนท้าย ซึ่งสามารถค านวณเป็น
ผลประโยชน์ได้ 17 ล้านเหรียญสหรัฐ/ปี 

งานวิจัยนีแ้สดงให้เห็นว่าการใช้กล้องตรวจจับความเร็วอัตโนมัติจะส่งผลให้เพ่ิม
การจับปรับผู้ ขับข่ีเกินกว่ากฎหมายก าหนดได้ สามารถลดความเร็วเฉลี่ยของรถได้อย่างชัดเจน 
และช่วยลดการเกิดอบุัติเหตทุ าให้เกิดประโยชน์ทางเศรษฐกิจมีมลูค่าหลายร้อยล้านบาท อย่างไรก็
ตามการศกึษานีใ้ช้ระยะเวลาเก็บข้อมูลเพียง 9 เดือน จึงควรมีการศึกษาผลกระทบแต่ละด้านใน
ระยะยาวด้วย 

ดงันัน้จากการตรวจจับความเร็วของต่างประเทศ ในส่วนของระบบการตรวจจับ
ความเร็วแบบใช้เจ้าหน้าที่ต ารวจจะลดความเร็วเฉลี่ยรถได้ประมาณ 2 กม./ชม.ลดการเกิด
อุบัติเหตุได้ร้อยละ 1-17 และมีอัตราผลตอบแทนต่อต้นทุนประมาณ 0.3-5.7 ส าหรับระบบการ
ตรวจจับความเร็วแบบอตัโนมติัจะลดความเร็วเฉลี่ยรถได้ 2.4-14.4 กม./ชม.ลดการเกิดอุบัติเหตุได้
ร้อยละ 10-39 และมีอตัราผลตอบแทนต่อต้นทนุประมาณ 2.1-5.9 อย่างไรก็ตามผลกระทบมีมาก
น้อยแตกต่างกันไปตามพืน้ที่ที่ศกึษา ลกัษณะวิธีการน าไปใช้ สภาพและลักษณะของถนน รวมถึง
ความเร็วจ ากัดของถนนนัน้ๆ ด้วย 

 2.4.2 ประสิทธิผลของการตรวจจับความเร็วในประเทศไทย 

 ส าหรับประเทศไทยมีหน่วยงานงานของรัฐที่ดูแลทางหลวงและทางพิเศษ คือ 
ต ารวจทางหลวง และต ารวจทางด่วนตามล าดบั เข้ามาควบคมุระบบการตรวจจับความเร็ว เพ่ือให้
เป็นไปตามข้อบังคบัทางกฎหมาย 

 จากการสัมภาษณ์ พ.ต.ท. พิชัย โกจารยศรี กล่าวว่าปัจจุบัน การตรวจจับ
ความเร็วบนทางหลวงได้น ากล้องตรวจจับความเร็วดังภาพที่ 2-3 มาใช้ และบนทางพิเศษได้ใช้
อปุกรณ์การตรวจจับความเร็วที่มีการท างานคล้ายกัน ซึง่วิธีดงักล่าวต้องใช้เจ้าต ารวจเหมือนกัน 
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ภาพท่ี 2-3 กล้องตรวจจับความเร็วแบบเคลื่อนที่ใช้ในประเทศไทย 

ส าหรับต าแหน่งที่ตรวจจับความเร็วจะพิจารณาจุดที่มักเกิดอุบัติเหตุ ได้แก่ 
บริเวณทางตรงที่มีระยะทางยาว บริเวณก่อนถึงทางโค้งอันตราย และบนถนนสภาพดี นอกจากนี ้
ต้องก าหนดต าแหน่งการตรวจจับความเร็วให้แต่ละกองก ากับการอย่างชัดเจน เพ่ือป้องกันการทับ
ซ้อนของเส้นทาง ส่วนช่วงเวลาที่ตรวจจับความเร็วจะเป็นช่วงเวลา 9.00 น. ถึง 12.00 น. และ 
13.00 น. ถึง 16.00 น.  

จากการปฏิบัติหน้าที่ของต ารวจทางหลวงและต ารวจทางด่วน พบว่าการตรวจจับ
ความเร็วจะเน้นการตรวจจับรถยนต์ส่วนบุคคล และรถตู้โดยสารเป็นหลัก เน่ืองจากกล้องสามารถ
ปรับค่าความเร็วที่ตรวจจับได้เพียงหนึ่งค่า ท าให้ไม่สามารถตรวจจับความเร็วรถหลายประเภทที่มี
ความเร็วจ ากัดแตกต่างกันได้ และในส่วนของรถบรรทุกจะถูกควบคุมด้วยลักษณะทางกายภาพ 
ก าลงัของรถ และน า้หนักที่บรรทุก ท าให้ไม่สามารถว่ิงเร็วได้ แต่หากต้องการตรวจจับรถบรรทุก
จะต้องปรับค่าความเร็วเป็นของรถบรรทุกจึงจะตรวจจับได้ นอกจากนีผู้้ ให้สัมภาษณ์ยังกล่าวถึง
ปัญหาในการตรวจจับความเร็วดงัต่อไปนี ้

 ไม่สามารถบังคบัใช้กฎหมายได้อย่างจริงจัง และไม่สามารถปรับได้เต็มอตัรา 

 สภาพแวดล้อมไม่เหมาะสม เช่น ฝนตกจะมีละอองฝนบดบังทะเบียนรถ 
กลางคืนกล้องไม่สามารถถ่ายภาพได้ เป็นต้น 

 ถนนมีสภาพเอือ้อ านวยต่อการขับรถเร็ว และสมรรถนะของรถสูงมาก (รถ
ส่วนใหญ่ที่จับได้ เป็นรถราคาแพง และมีสภาพใหม่) 

ดงันัน้จะเห็นว่าการตรวจจับความเร็วในประเทศไทยยังมีปัญหาของเทคโนโลยีที่
น ามาใช้ในการตรวจจับ และการบังคับใช้กฎหมายอย่างจริงจัง นอกจากนี ย้ังไม่มีการศึกษา
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ประสิทธิผลของการตรวจจับความเร็วแบบใช้เจ้าหน้าที่บนถนนต่างๆ อย่างไรก็ตามจากการ
สมัภาษณ์ทราบเพียงว่าบนทางหลวงยังสามารถตรวจจับรถที่ขับเร็วได้ในปริมาณมาก และบนทาง
ด่วนก็เช่นเดียวกัน 

2.5 หลักการวิเคราะห์ข้อมูล 

2.5.1 หลักการวิเคราะห์ทัศนคติและความคิดเห็นของผู้ขับขี่ ต่อระบบตรวจจับ
ความเร็วอัตโนมัติ 

 หลักการวิเคราะห์ทางสถิติแบ่งออกเป็น 2 ส่วน คือ ส่วนแรกเป็นหลักการ
วิเคราะห์ทางสถิติเบือ้งต้น ท าให้สามารถเข้าใจภาพรวมของข้อมูลได้ง่ายขึน้ ประกอบด้วยการหา
ค่าร้อยละ ค่าเฉลี่ย ค่าความเบ่ียงเบนมาตรฐาน และส่วนที่สองเป็นหลักการวิเคราะห์ทางสถิติที่
น ามาใช้หาความสมัพนัธ์ระหว่างคณุลกัษณะทางเศรษฐกิจสังคมหรือคุณลักษณะด้านพฤติกรรม
การขับข่ีกับความคิดเห็นต่อระบบการตรวจตรวจจับความเร็วรูปแบบต่างๆ โดยจากการศึกษา
งานวิจัยในอดีตมีการน าหลกัการวิเคราะห์หลายรูปแบบมาใช้ ได้แก่ การวิเคราะห์สมการถดถอย
เชิงพหแุบบโลจิสติกส์ (Sontikul et al., 2011) การวิเคราะห์สมการถดถอยแบบออร์เดอร์โพรบิท 
(Kanitpong et al., 2011) ซึ่งวิทยานิพนธ์นีจ้ะกล่าวถึงรายละเอียดของการวิเคราะห์ของแต่ละ
บทความดงัต่อไปนี ้

 Sontikul et al. (2011) ได้เก็บข้อมลูจากแบบสอบถาม เพ่ือน ามาคัดแยกประเภท
ของผู้ขับข่ีออกเป็น 4 ประเภทดงัที่ได้กล่าวมาข้างต้น และได้น าข้อมลูคณุลกัษณะทางเศรษฐสังคม
ของผู้ขับข่ี ข้อมลูลกัษณะการเดินทาง และข้อมลูลกัษณะของรถที่ใช้ในการขับข่ีมาแสดงในรูปร้อย
ละของแต่ละประเภท ดงัตารางที่ 2-7 เพ่ือสงัเกตความแตกต่างระหว่างกลุ่มผู้ขับข่ี 

ตารางท่ี 2-7 คณุลกัษณะผู้ขับข่ีของแต่ละประเภท (5 ตวัอย่าง) 

จ านวนตัวอย่างทัง้หมด 
ประเภทของผู้ขับข่ี 

Conformers Deterred Manipulators Defiers 
237 88 136 156 

เพศ (ร้อยละ) 
ชาย 
หญิง 

 
78.1 
22.9 

 
84.1 
15.9 

 
88.2 
11.8 

 
82.1 
17.9 
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จ านวนตัวอย่างทัง้หมด 
ประเภทของผู้ขับข่ี 

Conformers Deterred Manipulators Defiers 
237 88 136 156 

รายได้ (บาท) 
ค่าเฉลี่ย 

 
28,405 

 
22,318 

 
29,207 

 
34,247 

การศกึษา (ร้อยละ) 
ปริญญาตรีหรือสงูกว่าปริญญาตรี 
ต ่ากว่าระดบัปริญญาตรี 

 
49.8 
50.2 

 
55.6 
44.4 

 
62.5 
37.5 

 
62.9 
37.1 

ทราบการจ ากัดความเร็ว (ร้อยละ) 
ทราบว่าจ ากัดความเร็ว 90 กม./ชม. 
ไม่ทราบว่าจ ากัดความเร็ว 90 กม./ชม. 

 
16.0 
84.0 

 
29.5 
70.5 

 
22.1 
77.9 

 
10.9 
89.1 

ความถ่ีของการเดินทาง (ร้อยละ) 
ทกุวนัหรือทกุสปัดาห์ 
ทกุเดือนหรืออย่างอ่ืน 

 
50.2 
49.8 

 
50.0 
50.0 

 
43.4 
56.6 

 
41.7 
58.3 

ที่มา: Sontikul et al. (2011) 

จากนัน้วิเคราะห์หาแบบจ าลองเชิงพหโุลจิสติกส์ โดยให้ประเภทผู้ขับข่ีเป็นตัวแปร
ตาม ( ) และให้ข้อมลูอ่ืนๆ เป็นตวัแปรต้น ( ) ได้แก่ เพศ อายุ รายได้ สถานะ การมีประกันชีวิต 
การศึกษา ประสบการณ์การขับข่ี ระยะทางขับข่ี ความถ่ีของการใช้สายทาง จุดประสงค์การ
เดินทาง การรับรู้ถึงการจ ากัดความเร็ว การเคยถูกจับปรับ การเคยเกิดอุบัติเหตุ การที่คนใน
ครอบครัวเคยเกิดอบุัติเหต ุอายุของรถ ประเภทรถ สถานะรถ อย่างไรก็ตามผลที่ได้จากแบบจ าลอง
มีเพียงบางตัวแปรเท่านัน้ที่มีนัยส าคัญทางสถิติ ซึ่งจะสามารถอธิบายความสัมพันธ์ระหว่าง
ประเภทผู้ ขับข่ีกับตัวแปรเหล่านัน้ได้ตามเคร่ืองหมายของค่าสัมประสิทธ์ิหน้าตัวแปรนัน้ๆ ส่วน
ขนาดของสมัประสิทธ์ิอาจน ามาอธิบายได้แต่ไม่ถูกต้องนัก เน่ืองจากเป็นสมการที่มีตัวแปรต้นบาง
ตวัไม่มีนัยส าคญัทางสถิติ อย่างไรก็ตามจากหลักการข้างต้นท าให้สามารถอธิบายความแตกต่าง
ของผู้ขับข่ีแต่ละประเภทได้ 

Kanitpong et al. (2011) ได้เก็บข้อมลูจากแบบสอบถามเก่ียวกับระบบตรวจจับ
ความเร็วรูปแบบต่างๆ ข้อมลูคณุลกัษณะทางเศรษฐสังคมของผู้ ขับข่ี ข้อมูลลักษณะการเดินทาง 
และข้อมลูลกัษณะของรถที่ใช้ในการขับข่ี แล้วน ามาแสดงข้อมูลทัง้หมดโดยการแจกแจงความถ่ี 
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และหาค่าร้อยละ จากนัน้น าข้อมูลมาวิเคราะห์สมการถดถอยแบบออร์เดอร์โพรบิท โดยแบ่ง
แบบจ าลองออกเป็น 2 แบบจ าลอง คือ 1) แบบจ าลองที่ตวัแปรตาม ( ) เป็นความคิดเห็นต่อระบบ
ตรวจจับความเร็ว แบ่งเป็น 4 ระดบั คือ เห็นด้วยอย่างย่ิง เห็นด้วย ไม่เห็นด้วย ไม่เห็นด้วยอย่างย่ิง 
ส าหรับตัวแปรต้น ( ) เป็นข้อมูลอ่ืนๆ ได้แก่ อายุ เพศ สถานะ การท าอาชีพขับรถ การศึกษา 
ประเภทรถยนต์ 4 ล้อ ประเภทรถกระบะ ประเภทรถตู้  ประเภทรถโดยสารประจ าทาง ประเภท
รถบรรทกุ อายุของรถ ความเร็วสูงสุดที่ใช้ ระยะทางที่ขับข่ีต่อวัน ประสบการณ์การขับข่ี การเคย
เกิดอบุัติเหต ุและ 2) แบบจ าลองที่ตวัแปรตาม ( ) เป็นความเร็วสูงสุดที่ใช้ แบ่งเป็น 6 ระดับ คือ 
น้อยกว่า 80 กม./ชม. 81-90 กม./ชม. 91-100 กม./ชม. 101-110 กม./ชม. 111-120 กม./ชม. และ
มากกว่า 120 กม./ชม. ส าหรับตัวแปรต้น ( ) เป็นข้อมูลเดียวกับแบบจ าลองแรก ซึ่งเมื่อได้
แบบจ าลองจะน ามาอธิบายความสัมพันธ์ของตัวแปรต้นกับตัวแปรตามได้ตามเคร่ืองหมายของ
ค่าสัมประสิทธ์หน้าตัวแปร ท าให้สามารถบอกลักษณะของบุคคลที่มีความคิดเห็นต่อระบบ
ตรวจจับความเร็ว และสามารถคาดการณ์พฤติกรรมการขับข่ีด้วยความเร็วสงูได้ 

ดงันัน้การวิเคราะห์ทศันคติและความคิดเห็นต่อระบบตรวจจับความเร็วเป็นการ
วิเคราะห์สมการถดถอย เพ่ือหาความสมัพนัธ์ระหว่างตัวแปรตาม ได้แก่ ประเภทของผู้ ขับข่ี ระดับ
ความคิดเห็นต่อระบบตรวจจับความเร็ว ความเร็วที่ขับข่ี กับตัวแปรต้น ได้แก่ ข้อมูลคุณลักษณะ
ทางเศรษฐสงัคม ข้อมลูการเดินทาง ข้อมลูรถที่ใช้ ท าให้ทราบถึงความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรว่ามี
ทิศทางและขนาดเป็นอย่างไร และมีปัจจัยใดที่เก่ียวข้องกันบ้าง 

2.5.2 หลักการวิเคราะห์ประสิทธิผลของระบบตรวจจับความเร็วอัตโนมัติ 

 ส าหรับการวิเคราะห์ในส่วนประสิทธิผลของระบบตรวจจับความเร็วแบ่งออกเป็น 
2 ส่วน คือ 1) ผลกระทบเก่ียวกับความเร็วเฉลี่ยของสายทาง ในงานวิจัยที่ผ่านมาได้มีการน าข้อมูล
ระยะก่อนและหลังการมีระบบตรวจจับความเร็วมาเปรียบเทียบกัน (Chen et al., 2000 and 
2002, Keall et al., 2001 และ Shin et al., 2009) เพ่ือหาความแตกต่างระหว่างการมีหรือไม่มี
ระบบตรวจจับความเร็ว ซึ่งแต่ละงานวิจัยมีความแตกต่างกันที่วิธีการน าเสนอข้อมูล  และวิธีการ
วิเคราะห์ผลกระทบต่อความเร็วที่เปลี่ยนแปลงไป และ 2) ผลกระทบต่อการเกิดอุบัติเหตุ งานวิจัย
ในอดีตได้สร้างแบบจ าลองเพ่ือคาดการณ์การเกิดอุบัติเหตุ (Chen et al., 2000) แล้วเปรียบเทียบ
จ านวนการเกิดอบุัติเหตขุองระยะก่อนและระยะหลังการมีระบบตรวจจับความเร็ว  มีรายละเอียด
ดงัต่อไปนี ้
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1) หลักการวิเคราะห์ผลกระทบต่อความเร็วเฉล่ีย 

Chen et al. (2000) ได้หาประสิทธิผลของการใช้ระบบตรวจจับความเร็วแบบ
ภาพถ่ายเรดาร์ (Photo Radar Program, PRP) ด้านความเร็วเฉลี่ยที่เปลี่ยนแปลงไป โดยด้าน
ความเร็วเฉลี่ยนัน้เปรียบเทียบดงัภาพที่ 2-4 จะเห็นว่าความแตกต่างระหว่างช่วงเตือนการตรวจจับ
ความเร็ว (ด้านซ้ายของเส้นแบ่ง) กับช่วงที่มีระบบตรวจจับความเร็วอย่างจริงจังจากการแจกใบสั่ง 
(ด้านขวาของเส้นแบ่ง) นอกจากนีย้ังสร้างแบบจ าลองวิเคราะห์หาระยะทางที่ได้รับผลกระทบจาก
การมีระบบตรวจจับความเร็ว โดยใช้ข้อมูลความเร็วบริเวณที่ใกล้กับจุดตัง้กล้องกล้องกับบริเวณ
ที่ตัง้กล้องมาวิเคราะห์ ท าให้ทราบระยะที่ได้รับผลกระทบจากการมีกล้องตรวจจับความเร็ว 

 

ภาพท่ี 2-4 กราฟแสดงความสัมพนัธ์ระหว่างเดือนกับร้อยละของรถที่ขับด้วยความเร็วมากกว่า
ความเร็วจ ากัดตัง้แต่ 16 กม./ชม. ขึน้ไปในบริเวณที่มีการตรวจจับความเร็ว 

(ที่มา: Chen et al., 2000) 

Keall et al. (2001) กับ Chen et al. (2002) ได้หาการเปลี่ยนแปลงของความเร็ว
เฉลี่ยเมื่อมีระบบตรวจจับความเร็ว โดยใช้วิธีสร้างกราฟการกระจายตัวปกติของความเร็วรถระยะ
ก่อนและระยะหลงัการมีระบบตรวจจับความเร็วดังภาพที่ 2-5 แล้วใช้การสังเกตรูปร่างกราฟทัง้  2 
ระยะเวลา ว่า 1) กราฟมีการเคลื่อนตัวแบบส่วนยอดลดลงหรือเพ่ิมขึน้ 2) กราฟมีการเคลื่อนที่ไป
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ทางซ้ายหรือทางขวาหรือไม่เคลื่อนที่ และเปรียบเทียบการลดลงของความเร็วเฉลี่ยโดยการทดสอบ
สมมติฐาน 

 

ภาพท่ี 2-5 กราฟแสดงความสัมพนัธ์ระหว่างความเร็วที่ใช้กับปริมาณรถเป็นร้อยละในบริเวณที่มี
การติดตัง้ป้ายเตือนจ ากัดความเร็วที่ 80 กม./ชม. 

(ที่มา: Chen et al., 2002) 

Shin et al. (2009) ได้วิเคราะห์พฤติกรรมด้านความเร็วของผู้ ขับข่ี ซึ่งแบ่งการ
วิเคราะห์ออกเป็น 2 ส่วน คือ 1) ผลกระทบด้านความเร็วเมื่อมีการจับปรับร่วมกับระบบตรวจจับ
ความเร็ว และ 2) ผลกระทบต่อความเร็วเฉลี่ยบนสายทาง โดยส่วนแรกใช้การวิเคราะห์ความ
แปรปรวน (ANOVA) ทดสอบระหว่างวันปกติกับวันหยุดในช่วงที่เป็นระยะเตือนของระบบ ระยะ
ทดลองใช้ระบบ ระยะหลงัการใช้ระบบ และระยะที่กลับมาสู่ความเร็วแบบเดิม เพ่ือเปรียบเทียบ
จ านวนรถที่ถูกตรวจจับระหว่างวันปกติกับวันหยุด และจ านวนรถที่ถูกจับในแต่ละระยะของการ
ทดสอบ นอกจากนีย้ังใช้การประมาณค่าแบบก าลังสองน้อยที่สุด (Least Square Estimation) มา
เปรียบเทียบความแตกต่างของค่าความแปรปรวนของแต่ละระยะทดสอบและวันที่ตรวจจับ (วัน
ปกติกับวนัหยุดสดุสปัดาห์หรือวนัหยุดนักขัตฤกษ์) ส าหรับส่วนที่สองใช้วิธีการเปรียบเทียบข้อมูล
ความเร็วรถบนสายทางช่วงก่อนและช่วงมีระบบตรวจจับความเร็ว โดยหาค่าเฉลี่ย ค่าความ
เบ่ียงเบนมาตรฐาน ค่าความเร็วที่เปลี่ยนแปลงไปทุกๆ ควอไทล์ที่ 1, 2 และ 3 ของอัตราการไหล
ของรถ (ที่ 206 คนั/เลน/ชม., ที่ 800 คนั/เลน/ชม. และที่ 1169 คนั/เลน/ชม.) และแสดงผลดังภาพที่ 
2-6 นอกจากนีย้ังใช้การประมาณค่าแบบก าลงัสองน้อยที่สดุ โดยด้านซ้ายของสมการเป็นความเร็ว
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เฉลี่ย และด้านขวามือมีค่าคงที่ มีตวัแปรเป็นช่วงก่อนหรือช่วงมีระบบตรวจจับความเร็ว ( ) เป็น
อตัราการไหลเฉลี่ยของรถ ( ) และเป็นผลคณูของ   กับ   เมื่อน าความเร็วช่วงก่อนและช่วงที่มี
ระบบตรวจจับความเร็วจากสมการดังกล่าวมาลบกัน จะได้ความเร็วที่เปลี่ยนแปลงไปของแต่
ละควอไทล์ 

 

 ภาพท่ี 2-6 กราฟแสดงความสัมพนัธ์ระหว่างอตัราการไหลของรถกับความเร็วเฉลี่ย 
ในบริเวณที่มีการตรวจจับความเร็วแบบอัตโนมัติ 

(ที่มา: Shin et al., 2009) 

นอกจากนีวิ้ธีทางสิถิตต่างๆ ที่ได้กล่าวถึงในงานวิจัยที่ผ่านมา ยังมีการทดสอบ
สมมติฐาน โดยใช้ค่าไคสแควร์ช่วยดงัสมการที่ 2-1 (กัลยา วานิชย์บัญชา, 2553: 190) 

   ∑
       

 

  

 
        (2-1) 

เมื่อ    = ค่าเฉลี่ยความเร็วของช่วงก่อนและช่วงที่มีระบบตรวจจับความเร็ว 
   = ค่าเฉลี่ยความเร็วของช่วงก่อนและช่วงที่มีระบบตรวจจับความเร็วที่คาดไว้ 
  = จ านวนชุดข้อมลูที่น ามาเปรียบเทียบ 

โดยมีเขตปฏิเสธสมมติฐานว่าง ถ้า    มากกว่า     
  ที่ระดับนัยส าคัญที่ก าหนด 

หรือค่านัยส าคัญของ    น้อยกว่าระดับนัยส าคัญที่ก าหนด ซึ่งวิธีนีท้ าให้ทราบความแตกต่าง
ระหว่างค่าเฉลี่ยความเร็วช่วงก่อนและช่วงที่มีระบบตรวจจับความเร็ว 
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2) หลักการวิเคราะห์ผลกระทบต่อการเกิดอุบัติเหตุ 

Chen et al. (2002) ได้สร้างแบบจ าลองจากการหาสมการถดถอยเชิงเส้น เพ่ือ
คาดการณ์การเกิดอุบัติเหตุ แล้วใช้วิธีการประมาณค่าแบบความควรจะเป็นสูงสุด (Maximum 
likelihood estimation) ประมาณค่าพารามิเตอร์ของตัวแปร (     ) และการกระจายตัวของ
พารามิเตอร์ จากนัน้ตรวจสอบความเบ่ียงเบนของแบบจ าลองโดยใช้การกระจายตัวแบบไคสแควร์ 
ทัง้นีจ้ านวนการเกิดอบุัติเหตทุี่ได้จากแบบจ าลองจะน ามาเปรียบเทียบกับสถิติการเกิดอุบัติเหตุใน
เวลา 2 ปี ที่มีการตรวจจับความเร็วทุกบริเวณด้วย ท าให้ทราบการเปลี่ยนแปลงของจ านวน
อบุัติเหตชุ่วงที่มีระบบการตรวจจับความเร็วได้ 

Chen et al. (2000) ได้สร้างแบบจ าลองการเกิดอุบัติเหตุจากข้อมูลอนุกรมเวลา 
จากการใช้ข้อมูลรายเดือนของปี 1992-1995 มาวิเคราะห์แบบจ าลองอนุกรมเวลา โดยใช้วิธี 
ARIMA จึงสามารถคาดการณ์การเกิดอุบัติเหตุได้ และน ามาเปรียบเทียบกับจ านวนอุบัติเหตุจริง
ดงัภาพที่ 2-7  

นอกจากนีย้ังมี Keall et al. (2001) และ Shin et al. (2009) ได้น าวิธีวิเคราะห์
แบบอนุกรมเวลามาประยุกต์ใช้เช่นเดียวกัน แต่จะแตกต่างกันที่ ช่วงเวลาที่น ามาวิเคราะห์ 
กล่าวคือ ของ Keall et al. (2001) จะเปรียบเทียบเป็นรายเดือน ส่วน Shin et al. (2009) จะ
เปรียบเทียบเป็นรายปี ท าให้สามารถมองเห็นความแตกต่างในการเกิดอบุัติเหตชุัดเจนมากขึน้ 

 

ภาพท่ี 2-7 กราฟแสดงการเปรียบเทียบจ านวนอบุัติเหตุระหว่างการคาดการณ์กับอบุัติเหตจุริง 
(ที่มา: Chen et al., 2000) 
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ดังนัน้การวิเคราะห์ประสิทธิผลของระบบตรวจจับความเร็วท าได้หลายรูปแบบ 
ได้แก่ การเปรียบเทียบร้อยละที่เปลี่ยนแปลงไปของรถที่ขับด้วยความเร็วเกินกว่าที่กฎหมาย
ก าหนด ใช้การทดสอบสมมติฐานโดยหาค่าการกระจายตัวแบบปกติ แล้วเปรียบเทียบความเร็ว
เฉลี่ยที่เปลี่ยนแปลงไป หรือหากข้อมูลมีการแจกแจงแบบไคสแควร์จะใช้การทดสอบสมมติฐาน
โดยหาค่าไคสแควร์ นอกจากนีห้ากมีการแบ่งกลุ่มข้อมูลความเร็วอาจทดสอบความแตกต่าง
ระหว่างกลุ่มโดยใช้การวิเคราะห์ความแปรปรวน หรืออาจน าวิธีการประมาณค่าแบบก าลังสอง
น้อยที่สุดมาประยุกต์ใช้หาความเร็วที่เปลี่ยนแปลงไปได้เช่นกัน  และการเปรียบเทียบจ านวน
อบุัติเหตรุะหว่างการคาดการณ์ด้วยวิธีต่างๆ กับอบุัติเหตทุี่เกิดขึน้จริง 

2.6 สรุปการทบทวนทฤษฎีและงานวิจัยท่ีเก่ียวข้อง 

1. การขับรถด้วยความเร็วสูงมีสาเหตุมาจากหลายปัจจัย โดยมีปัจจัยหลัก
แบ่งเป็น 2 ปัจจัย คือ ปัจจัยที่มาจากบุคคล และปัจจัยที่มาจากสภาพแวดล้อม ซึ่งสามารถกล่าว
โดยรวมได้ว่าการขับข่ีด้วยความเร็วสูงอาจเกิดจากทัศนคติที่ ดีต่อการขับเร็ว คนส่วนใหญ่ใช้
ความเร็วสงู สภาพถนน สมรรถนะของรถ และสภาพอากาศที่ง่ายต่อการขับข่ีด้วยความเร็วสงู 

นอกจากนีง้านวิจัยที่ได้กล่าวมา พบว่าพฤติกรรมการขับข่ีด้วยความเร็วสูงเป็นผล
มากจากหลายปัจจัย ทัง้ปัจจัยส่วนบุคคลเองและสภาพแวดล้อม ซึ่งหากต้องการปรับเปลี่ยน
พฤติกรรมการขับข่ีด้วยความเร็วสงู จะต้องปรับเปลี่ยนปัจจัยหลกัที่ก่อให้เกิดพฤติกรรมนัน้ 

2. การตรวจจับความเร็วทัง้ของต่างประเทศและในประเทศไทย มีความแตกต่าง
กันหลายประการ คือ 1) วิธีการตรวจจับความเร็ว โดยในต่างประเทศใช้ระบบการตรวจจับแบบใช้
เจ้าหน้าที่ และแบบอัตโนมัติ ส่วนในประเทศใช้ระบบตรวจจับความเร็วแบบใช้เจ้าหน้าที่เท่านัน้ 
ส่วนแบบอตัโนมติัเป็นเพียงการทดลองใช้บนทางพิเศษสายบางพลี-สุขสวัสด์ิเท่านัน้ 2) ความเร็ว
จ ากัดบนถนนในเมืองของต่างประเทศน้อยกว่าความเร็วจ ากัดในประเทศไทย แต่ความเร็วจ ากัด
บนทางพิเศษของต่างประเทศมากกว่าความเร็วจ ากัดในประเทศไทย และ 3) บทลงโทษของ
ผู้กระท าผิดในต่างประเทศมีความรุนแรงมากกว่า ซึ่งเมื่อเปรียบเทียบจากร้อยละของค่าปรับต่อ 
COLI×500 ที่ความเร็วเกินกว่าความเร็วจ ากัด 30 กม./ชม. จะเห็นว่าของต่างประเทศจะมีค่าอยู่ที่ 
9.8-11.3 ส่วนในประเทศไทยมีค่าอยู่ที่ 3.4 น้อยกว่าค่าปรับของต่างประเทศมาก ดังนัน้จะเห็นว่า
การตรวจจับความเร็วของต่างประเทศจะใช้วิธีการตรวจจับความเร็วที่มีประสิทธิภาพมากกว่า มี
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การจ ากัดความเร็วบนถนนแต่ละประเภทอย่างเหมาะสม และมีบทลงโทษผู้ ขับข่ีด้วยความเร็วเกิน
กว่าที่กฎหมายก าหนดอย่างรุนแรง 

3. งานวิจัยเก่ียวกับทัศนคติและความคิดเห็นของผู้ ขับข่ีต่อระบบการตรวจจับ
ความเร็วทัง้ของต่างประเทศและในประเทศสามารถสรุปได้ดังตารางที่ 2-8 ซึ่งท าให้ทราบว่าระบบ
การตรวจจับความเร็วเป็นระบบที่ผู้ ขับข่ีทั่วไปไม่เห็นด้วยมากนัก โดยเฉพาะหากมีการตรวจจับที่
เข้มงวด ส่วนการควบคุมที่ไม่เข้มงวดมากนักผู้ ขับข่ีมีแนวโน้มเห็นด้วยมากกว่า  นอกจากนี ้
คณุลกัษณะของผู้ ขับข่ีที่ยอมรับระบบตรวจจับความเร็วมีอายุน้อย เป็นเพศหญิง มีระดับการศึกษา
สงู รายได้น้อย ใช้รถยนต์ รถกระบะ และเป็นผู้มีประสบการณ์การขับข่ีสูงด้วย อย่างไรก็ตามยังไม่
ทราบว่าคุณลักษณะเหล่านีเ้พียงหนึ่งคุณลักษณะหรือมากกว่าจึงจะยอมรับระบบตรวจจับ
ความเร็ว 

อย่างไรก็ตามจะเห็นว่างานวิจัยเหล่านีย้ังไม่สามารถบอกวิธีการที่เหมาะสมที่จะ

น ามาใช้ในการควบคุมความเร็วของผู้ ใช้ทาง ซึ่งหากมีการบังคับใช้กฎหมายอย่างหละหลวมจะ

ส่งผลให้ผู้ขับข่ีขับรถด้วยความประมาท และไม่ได้ค านึงถึงความปลอดภยัทางถนนต่อตนเองและผู้

ร่วมทาง ท าให้การควบคมุความเร็วยังต้องมีระบบตรวจจับความเร็วที่เข้มงวดเข้ามาใช้ควบคู่กับ

ระบบตรวจจับความเร็วที่ไม่เข้มงวดด้วย  และส่วนของคุณลักษณะที่ส่งผลต่อทัศนคติต่อการ

ตรวจจับความเร็วนัน้ อาจมีปัจจัยอ่ืนที่ยังไม่ได้ศึกษาในงานวิจัย เหล่านี ้วิทยานิพนธ์นีจ้ึงต้องมี

การศกึษาเพ่ิมเติม 

ตารางท่ี 2-8 สรุปงานวิจัยด้านทศันคติและความคิดเห็นของผู้ขับข่ีต่อระบบการตรวจจับความเร็ว 

งานวิจัย ประเด็นศกึษา ผลการศกึษา ข้อด้อย 
Goldenbeld 
and Schagen 
(2007)  

ศึกษาผลของป้ายจ ากัด
ความเร็ว 80 กม./ชม. บน
ถนนนอกเมือง 

ความเร็วที่พงึพอใจกับความเร็ว
ที่ ป ล อ ด ภั ย ไ ม่ เ ท่ า กั น  ซึ่ ง
ความเร็วสัมพันธ์กับอายุ ระดับ
การรับรู้ จ านวนการถูกจับปรับ
เน่ืองจากขับข่ีรถด้วยความเร็ว
สงูในช่วง 3 ปีที่ผ่านมา และเขต
ที่อยู่อาศยัในประเทศ 

เน้นการประเมิน
จ า ก ภ า พ ถ่ า ย 
ผู้ ตอบจึ ง ไม่ ไ ด้
ป ร ะ ม า ณ
ความ เ ร็ ว จ า ก
สถานการณ์จริง 
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งานวิจัย ประเด็นศกึษา ผลการศกึษา ข้อด้อย 
Williams et al. 
(2006) 

ศกึษาลักษณะของผู้ ขับข่ี
ที่ขับรถด้วยความเร็วสูง 
บ นถนน ที่ มี ค ว าม เ ร็ ว
จ ากัด 64-88 กม./ชม. 

ผู้ ขับ เ ร็วมีอายุ น้อยกว่า โดย
ความเร็วที่ใช้มีความเสี่ยงสูงที่
จะเ กิดอุบัติ เหตุ มักฝ่าฝืนกฎ
จราจร อ่ืน ด้วย และเคย เกิด
อบุัติเหตมุากกว่าร้อยละ 60 

เ น้นที่ ลักษณะ
ของผู้ที่ขับเร็วบน
ถนนทั่วไป ไม่ได้
ศึ ก ษ าบนทา ง
พิเศษ 

Blincoe et al. 
(2006) 

ศึกษาทัศนคติและการ
ยอมรับของผู้ ขับข่ีแต่ละ
ประ เภท ต่อระบบกา ร
ตรวจจับความเร็วบนถนน
ที่จ ากัดความเร็ว 48-112 
กม./ชม. 

มีผู้ ไม่เห็นด้วยต่อการตรวจจับ
ความเร็วโดยใช้กล้องตรวจจับ
ความเร็วอัตโนมัติจ านวนมาก 
บางส่วนคิดว่ากล้องตรวจจับ
ความเร็วเป็นสาเหตุที่ท าให้เกิด
อบุัติเหต ุ

ถนนที่ ศึกษามี
ความเร็วจ ากัดที่
แตกต่างกัน 

Kanitpong et 
al. (2011) 

ศึกษาทัศนคติของผู้ ขับข่ี
เ มื่ อ มี ก า ร ค ว บ คุ ม
ความเร็วรถโดยใช้วิธีการ
ต่างๆ 

ผู้ ขับข่ีส่วนใหญ่ในประเทศไทย
ยอมรับการเตือนมากกว่าการ
ตรวจจับความเร็วอย่างจริงจัง 

เน้นที่ทัศนคติต่อ
วิธี ก ารควบคุม
ค ว า ม เ ร็ ว บ น
ถนนทัว่ไป 

Sontikul et al. 
(2011) 

ศึกษาทัศนคติเ ก่ียวกับ
พฤติกรรมของผู้ ขับข่ีเมื่อ
มีการตรวจจับความเร็ว
แบบใช้เจ้าหน้าที่ 

ผู้ ขับข่ีร้อยละ 61 เป็นกลุ่มที่ลด
ความเร็วเฉพาะเขตตรวจจับ
หรือเมินเฉยต่อการตรวจจับ 

เน้นที่ทัศนคติต่อ
ก า ร ต ร ว จ จั บ
ความเร็วแบบใช้
เจ้าหน้าที่ 

 

4. งานวิจัยที่ เก่ียวกับประสิทธิผลของการตรวจจับความเร็วของต่างประเทศ
สามารถสรุปได้ดงัตารางที่ 2-9 พบว่าส่วนของระบบการตรวจจับความเร็วแบบใช้เจ้าหน้าที่ต ารวจ
จะลดความเร็วเฉลี่ยรถได้ประมาณ 2 กม./ชม.ลดการเกิดอุบัติเหตุได้ร้อยละ 1-17 และมีอัตรา
ผลตอบแทนต่อต้นทุนประมาณ 0.3-5.7 ส าหรับระบบการตรวจจับความเร็วแบบอัตโนมัติจะลด
ความเ ร็วเฉลี่ยรถได้ 2.4-14.4 กม./ชม.ลดการเกิดอุบัติ เหตุได้ ร้อยละ 10-39 และมีอัตรา
ผลตอบแทนต่อต้นทุนประมาณ 2.1-5.9 อย่างไรก็ตามผลกระทบมีมากน้อยแตกต่างกันไปตาม
พืน้ที่ที่ศกึษา วิธีการน าไปใช้ สภาพและลกัษณะของถนน รวมถึงความเร็วจ ากัดของถนนนัน้ๆ ด้วย 
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ส าหรับประสิทธิผลของการตรวจจับความเร็วในประเทศไทยยังไม่สามารถสรุปได้
เน่ืองจากยังไม่มีการเก็บข้อมลูเพ่ือท าการวิเคราะห์อย่างจริงจัง จึงควรมีการศึกษาถึงประสิทธิผล
ของระบบตรวจจับความเร็วในประเทศไทยอย่างจริงจัง ซึ่งจะมีการศึกษาถึงผลกระทบจากปัจจัย
ภายนอก จ าพวกประเภทรถ เลนที่ผู้ ขับข่ีใช้ ช่วงเวลาในการเดินทาง อัตราการไหลของรถ ท าให้
การศกึษามีความละเอียดและครอบคลุมมากกว่าในต่างประเทศอีกด้วย 

ตารางท่ี 2-9 สรุปงานวิจัยด้านประสิทธิผลของการตรวจจับความเร็ว 

งานศกึษา ประเด็นศกึษา สถานที่ศกึษา ผลการศกึษา 
Chen et al. 
(2000) 

ศกึษาผลต่อความเร็วและ
ความปลอดภัยจากการ
ใช้กล้องถ่ายภาพเรดาร์
และ Loop Detector 

ถนนในเมืองและระหว่าง
เมือง 

ความเร็วเฉลี่ยลดลง 2.4 
กม. /ชม.  และอุบั ติ เหตุ
ลดลงร้อยละ 25 

Chen et al. 
(2002) 

ศกึษาผลจากการใช้กล้อง
ถ่ายภาพเรดาร์ 

บนถนนสาย 17 ที่จ ากัด
ความเร็ว 80-90 กม./ชม. 

ความเร็วเฉลี่ยลดลง 2.8 
กม./ชม. และลดอุบัติเหตุ
ร้อยละ 14   11 

Hirst et al. 
(2005) 

ศึกษาผล ต่อความเ ร็ ว
เ ฉ ลี่ ย แ ล ะ ก า ร เ กิ ด
อุบัติเหตุในการใช้กล้อง
ตรวจจับความเร็ว  

บนถนนที่จ ากัดความเร็ว 
48 กม./ชม. 

หาก ค่า เฉลี่ ยความเ ร็ว
ลดลง 1.6 กม./ชม. จะมี
อบุัติเหตลุดลงร้อยละ 7-8 

Shin et al. 
(2009) 

ศึ ก ษ า ผ ล ข อ ง ร ะ บ บ
ตรวจจับความเ ร็วแบบ
อตัโนมติั 

บนถนนที่มีการควบคุม
จุดเ ข้า-ออก และจ ากัด
ความเร็ว 104 กม./ชม. 

ความเร็วลดลง 14.4 กม./
ช ม .  ล ด อุ บั ติ เ ห ตุ ทุ ก
รูปแบบ ยกเว้นชนท้าย 

 

5. หลกัการวิเคราะห์ทางสถิติ เก่ียวกับด้านทศันคติและความคิดเห็นของผู้ ขับข่ีต่อ
ระบบตรวจจับความเร็วอตัโนมติัแบ่งออกเป็น 2 ส่วน คือ ส่วนแรกเป็นหลักการวิเคราะห์ทางสถิติ
เบือ้งต้นเพ่ือเสนอภาพรวมของกลุ่มตวัอย่าง และส่วนที่สองเป็นหลักการวิเคราะห์ทางสถิติที่ใช้หา
ความสัมพันธ์ระหว่างคุณลักษณะทางเศรษฐสังคมหรือคุณลักษณะด้านพฤติกรรมการขับข่ีกับ
ความคิดเห็นต่อระบบการตรวจตรวจจับความเร็วรูปแบบต่างๆ โดยการสร้างแบบจ าลองจากการ
วิเคราะห์สมการถดถอยเชิงพห ุและสมการถดถอยแบบออร์เดอร์โพรบิต 
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การวิเคราะห์ประสิทธิผลของระบบตรวจจับความเร็วแบบเปรียบเทียบข้อมูล
ความเร็วช่วงก่อนและช่วงที่มีระบบตรวจจับความเร็ว ท าได้หลายรูปแบบ ได้แก่ เปรียบเทียบร้อย
ละที่เปลี่ยนแปลงไปของรถที่ขับด้วยความเร็วเกินกว่าที่กฎหมายก าหนด ใช้การทดสอบสมมติฐาน
โดยหาค่าการกระจายตัวแบบปกติ แล้วเปรียบเทียบความเร็วเฉลี่ยที่เปลี่ยนแปลง ไป หรือหาก
ข้อมลูมีการแจกแจงแบบไคสแควร์จะใช้การทดสอบสมมติฐานโดยหาค่าไคสแควร์ นอกจากนีห้าก
มีการแบ่งกลุ่มข้อมูลความเร็วอาจทดสอบความแตกต่างระหว่างกลุ่มโดยใช้การวิเคราะห์ความ
แปรปรวน หรืออาจน าวิธีการประมาณค่าแบบก าลังสองน้อยที่สุดมาประยุกต์ใช้หาความเร็วที่
เปลี่ยนแปลงไปได้เช่นกัน และการเปรียบเทียบจ านวนอบุัติเหตรุะหว่างการคาดการณ์ด้วยวิธีต่างๆ 
กับอบุัติเหตทุี่เกิดขึน้จริง 



บทท่ี 3 
วิธีด าเนินการวิจยั 

 
3.1 กระบวนการด าเนินงานวิจัย 

 การด าเนินงานวิทยานิพนธ์นี ้ได้แสดงดงัผังในภาพที่ 3-1 ซึ่งแบ่งออกเป็น 5 ส่วน 
คือ 1) การศึกษางานวิจัยในอดีตที่ผ่านมาของต่างประเทศและในประเทศ เป็นงานวิจัยที่ศึกษา
ทัศนคติ การรับรู้ การยอมรับ และพฤติกรรมการขับข่ีต่อระบบตรวจจับความเร็ว รวมถึงศึกษา
ประสิทธิผลของการใช้ระบบตรวจจับความเร็วรูปแบบต่างๆ ของต่างประเทศ ที่ส่งผลต่อการลด
ความเร็วและลดการเกิดอบุัติเหตุ และสัมภาษณ์ผู้ ที่ปฏิบัติงานเก่ียวกับการตรวจจับความเร็วบน
ทางหลวงและทางพิเศษถึงการตรวจจับความเร็วตัง้แต่อดีตจนถึงปัจจุบันในประเทศไทย 2) 
การศึกษาทัศนคติและความคิดเห็นของผู้ ขับข่ีต่อระบบตรวจจับความเร็วอัตโนมัติ โดยใช้
แบบสอบถามส ารวจผู้ขับข่ีที่ใช้ทางพิเศษในกรุงเทพมหานคร แล้วน าข้อมลูมาวิเคราะห์การยอมรับ
ต่อระบบตรวจจับความเร็วอตัโนมติั และความคิดเห็นต่อการตรวจจับความเร็วแบบต่างๆ รวมทัง้
หาความสมัพนัธ์ระหว่างความคิดเห็นต่อการตรวจจับความเร็วกับคุณลักษณะทางเศรษฐสังคม 
และพฤติกรรมการขับข่ี 3) การศกึษาประสิทธิผลของระบบตรวจจับความเร็วโดยใช้กล้องตรวจจับ
ความเร็วอัตโนมัติ ซึ่งจะศึกษาประสิทธิผลด้านความเร็วเฉลี่ยที่ระยะก่อนการตรวจจับความเร็ว 
ระยะเตือนการตรวจจับถึงระยะเร่ิมจับปรับจริง และระยะหลังการจับปรับ 7 เดือน นอกจากนีห้า
ความสมัพนัธ์ระหว่างความเร็วเฉลี่ยที่เปลี่ยนแปลงไป ร้อยละของผู้ ที่ขับเกินกว่าความเร็วจ ากัด 
และร้อยละของผู้ที่ขับเกินกว่าความเร็วจับปรับ กับปัจจัยอ่ืนบนถนน ได้แก่ ช่วงเวลา ช่องจราจร 
และช่วงทดสอบ ส่วนด้านการเกิดอบุัติเหตจุะเปรียบเทียบจ านวนอบุัติเหตุของระหว่างช่วงทดสอบ
ทัง้ 3 ระยะ โดยคิดเป็นอัตราการเกิดอุบัติเหตุหรือจ านวนอุบัติเหตุต่อปริมาณการจราจร  4) การ
เสนอนโยบายและข้อเสนอแนะของการใช้ระบบตรวจจับความเร็วอัตโนมัติ และ 5) การจัดท า
วิทยานิพนธ์ฉบับสมบูรณ์และการน าเสนอผลงานวิจัยในต่างประเทศ 



 

 

ภาพท่ี 3-1 แผนการด าเนินงานวิจัย 50 
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3.2 ศึกษางานวิจัยในอดีตท่ีผ่านมาและสัมภาษณ์ผู้ท่ีปฏิบัติงาน 

ในขัน้ตอนนีเ้ป็นการศึกษางานวิจัยในอดีตที่ ผ่านมาของต่างประเทศและใน
ประเทศ ซึง่ประกอบด้วยการทบทวนงานวิจัยที่ศกึษาทัศนคติ การรับรู้ การยอมรับ พฤติกรรมการ
ขับข่ี ต่อระบบตรวจจับความเ ร็ว ศึกษาประสิทธิผลของการใช้ระบบตรวจจับความเร็วใน
ต่างประเทศ ทัง้เก่ียวกับความเร็วบนถนน และการเกิดอุบัติเหตุ นอกจากนีย้ังศึกษาการตรวจจับ
ความเร็วในอดีตถึงปัจจุบันของประเทศไทยโดยการสัมภาษณ์ผู้ ที่ปฏิบัติงานเก่ียวกับการตรวจจับ
ความเร็วบนทางหลวงและทางพิเศษดงัต่อไปนี ้

 3.2.1 ศึกษาทัศนคติ การรับรู้ การยอมรับ พฤติกรรมการขับขี่ ต่อระบบตรวจจับ
ความเร็ว 

1) งานวิจัยในต่างประเทศ 

 Goldenbeld and Schagen (2007) ได้ศึกษาความน่าเช่ือถือของการ
จ ากัดความเร็วบนถนนนอกเมื่อที่มีลักษณะทางภูมิประเทศที่แตกต่างกัน มีคุณลักษณะเฉพาะที่
แตกต่างกัน และสิ่งแวดล้อมของถนนที่จะส่งผลต่อผู้ขับข่ีและพฤติกรรมของผู้ขับข่ีแตกต่างกัน 

 Williams, Kyrycehnko and Retting (2006) ได้ศึกษาคุณลักษณะของผู้
ขับรถเร็วบนถนน 13 สาย ในรัฐเวอร์จิเนียที่มีความเร็วจ ากัดอยู่ในช่วง 40-55 ไมล์/ชม. 

 Blincoe, Jones, Sauerzapf and Haynes (2006) ได้ศึกษาทัศนคติและ
การยอมรับต่อระบบการตรวจจับความเร็วบนถนนนอกเมืองของประเทศองักฤษ โดยแบ่งกลุ่มผู้ ขับ
ข่ีออกเป็น 4 ประเภทแล้วศกึษาความแตกต่างทางทศันคติและการยอมรับของผู้ขับข่ีแต่ละประเภท 

 Jorgensen and Pedersen (2005) ได้ศกึษาลกัษณะของผู้ขับข่ีมีความรู้
เก่ียวกับกฎข้อบังคบัทางจราจรต่างๆ และการรับรู้ถึงการมีการจ ากัดความเร็ว 

2) งานวิจัยในประเทศไทย 

 Kanitpong, Jiwattanakulpaisarn and Yaktawong (2011) ได้ศึกษา
ทศันคติของผู้ขับข่ีเมื่อมีการควบคมุความเร็วรถโดยใช้วิธีการต่างๆ เช่น ใช้กล้องตรวจจับความเร็ว
อตัโนมติั เพ่ิมโทษปรับให้กับผู้ที่ขับข่ีด้วยความเร็วเกินกว่าที่กฎหมายก าหนด จ ากัดความเร็วของ
รถโดยใช้เคร่ืองควบคมุความเร็ว และศกึษาคณุลกัษณะของผู้ขับข่ีต่อทัศนคติเหล่านัน้ 
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 Sontikul, Kanitpong และ Jiwattanakulpaisarn ( 2011)  ไ ด้ศึกษา
ทศันคติเก่ียวกับพฤติกรรมของผู้ขับข่ีขณะขับผ่านเขตตรวจจับความเร็วแบบใช้เจ้าหน้าที่ เพ่ือแบ่ง
ประเภทผู้ ขับข่ีออกเป็น 4 ประเภท ตามวิธีการจัดประเภทของคอร์เบทท์ (The Corbett’s driver 
typology) แล้วศกึษาทศันคติของผู้ขับแต่ละประเภทต่อระบบตรวจจับความเร็ว 

3.2.2 ศึกษาประสิทธิผลของการใช้ระบบตรวจจับความเร็วในต่างประเทศ 

 Chen, Wilson, Meckle and Cooper (2000) ได้ศึกษาการใช้กล้อง
ถ่ายภาพแบบเรดาร์ถึงผลต่อความเร็วและความปลอดภัยของถนนในบริติชโคลัมเบีย บนถนน
ภายในเมืองและถนนระหว่างเมือง 

 Keall, Povey and Frith (2001) ได้ศึกษาประสิทธิผลของการใช้กล้อง
ตรวจจับความเร็วแบบเคลื่อนที่ ว่าหากมีการซ่อนกล้องตรวจจับความเร็วหรือมีการเตือนให้ผู้ ขับข่ี
รับรู้การตรวจจับความเร็ว (การประชาสมัพนัธ์) จะมีผลกระทบต่อความเร็วต่างกันหรือไม่ 

 Chen, Meckle and Wilson (2002)  ได้ศึกษาผลจากการใช้กล้อง
ถ่ายภาพเรดาร์ (Photo Radar Program, PRP) เป็นเวลา 2 ปี ว่าส่งผลต่อความเร็วเฉลี่ยและการ
เกิดอบุัติเหตบุนถนนอย่างไร โดยเปรียบเทียบถนนที่มีการใช้กล้องและไม่มีการใช้กล้องว่ามีความ
แตกต่างกันอย่างไร 

 Hirst, Mountain and Maher (2005) ได้ศึกษาการน าระบบตรวจจับ
ความมเร็วรูปแบบต่างๆ มาใช้จะมีผลต่อความเร็วเฉลี่ยและการเกิดอุบัติเหตุอย่างไร โดยพัฒนา
แบบจ าลองที่สามารถคาดการณ์ว่าผลจากการควบคุมความเร็วบนถนนจะมีผลต่ออุบัติเหตุ
อย่างไร เมื่อแปรผันตามความเร็วที่เปลี่ยนไป ต าแหน่ง และลกัษณะทัว่ไปของถนน 

 Shin, Washington and Schallwyk (2009) ได้ศึกษาผลของระบบ
ตรวจจับความเร็วแบบอตัโนมัติ เพ่ือประเมินความเร็วเฉลี่ยบนสายทาง จ านวนการเกิดอุบัติเหต ุ
และมลูค่าทางเศรษฐกิจของการเกิดอบุัติเหตทุี่เปลี่ยนแปลงไป 

3.2.3 สัมภาษณ์ผู้ท่ีปฏิบัติงานเก่ียวกับการตรวจจับความเร็ว 

 ต ารวจทางหลวง เป็นผู้ มีหน้าที่ควบคุมผู้ ขับข่ีบนทางหลวงของประเทศ
ไทยให้ปฏิบัติตามพระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. 2522 พระราชบัญญัติทางหลวง พ.ศ. 2535 
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โดยได้สมัภาษณ์เจ้าหน้าที่ต ารวจที่กองบังคบัการต ารวจทางหลวง 8 เมื่อเดือนเมษายน พ.ศ. 2554 
ซึง่มีประเด็นสมัภาษณ์ดงัต่อไปนี ้

1. เทคนิคการตรวจจับความเร็วในปัจจุบัน 
2. วิธีการเลือกต าแหน่ง และช่วงเวลาในการตรวจจับความเร็ว 
3. ลักษณะของยานพาหนะและสภาพแวดล้อมที่มักจะพบผู้ ขับ ข่ีที่ขับเกิน

ความเร็วที่กฎหมายก าหนด และบทลงโทษ 
4. ปัญหาที่พบในการตรวจจับความเร็วบนสายทาง 

 ต ารวจทาง ด่วน  เ ป็ นผู้ มี ห น้ าที่ ควบคุมผู้ ขั บ ข่ี บนทาง พิ เศษใน
กรุงเทพมหานครให้ปฏิบัติตามพระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. 2522 โดยได้สัมภาษณ์
เจ้าหน้าที่ต ารวจที่สถานีต ารวจทางด่วนบางพลี -สุขสวัสด์ิ เม่ือเดือนเมษายน พ.ศ. 2555 ซึ่งมี
ประเด็นสมัภาษณ์ดงัต่อไปนี ้

1. ลักษณะของยานพาหนะ และสภาพแวดล้อมที่มักจะพบผู้ ขับข่ีที่ขับเกิน
ความเร็วที่ก าหนด 

2. ประสบการณ์การตรวจจับความเร็วบนทางพิเศษที่ผ่านมา 
3. ปัญหาที่พบและความคิดเห็นต่อระบบกล้องตรวจจับความเร็วแบบอัตโนมติั 
4. ต าแหน่งและช่วงเวลาที่ควรมีการตรวจจับความเร็ว หรือติดตัง้กล้องตรวจจับ

ความเร็วอตัโนมติั 

  โดยผลการสมัภาษณ์เจ้าหน้าที่ของทัง้ 2 หน่วยงาน แนบในภาคผนวก ก 

3.3 ศึกษาทัศนคติและความคิดเห็นของผู้ขับขี่ ต่อระบบตรวจจับความเร็ว 

การศกึษาทศันคติและความคิดเห็นของผู้ ใช้ทางพิเศษต่อระบบตรวจจับความเร็ว 
ประกอบด้วย 6 ขัน้ตอน คือ 1) จัดท าแบบสอบถามทัศนคติและความคิดเห็น 2) เลือกกลุ่ม
ตัวอย่างและสถานที่เก็บแบบสอบถาม 3) จัดเก็บข้อมูลในคอมพิวเตอร์ และคัดกรองข้อมูล 4) 
วิเคราะห์ผลการศึกษาเบือ้งต้น 5) วิเคราะห์ความสัมพันธ์ของปัจจัยต่างๆ และ  6) สรุปผล
การศกึษาด้านทศันคติและความคิดเห็น โดยมีรายละเอียดดงันี ้
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3.3.1 ร่างและจัดท าแบบสอบถาม 

ร่างแบบสอบถามเพ่ือให้ได้ตามจุดประสงค์ที่ต้องการ ได้แก่ ต้องการทราบข้อมูล
คณุลกัษณะเศรษฐสงัคมของผู้ตอบ เพ่ือเป็นข้อมลูส่วนบุคคลที่ผู้ ตอบมีความแตกต่างกัน ต้องการ
ทราบความพฤติกรรมการขับข่ีเพ่ือเป็นข้อมูลพืน้ฐานของการขับข่ี รถที่ใช้ และความคุ้ นเคย
เส้นทาง ต้องการทราบความคิดเห็นเก่ียวกับค่าปรับ ความเร็วที่จับปรับ การยอมรับระบบตรวจจับ
ความเร็ว การลดความเร็วที่ระดบัการตรวจจับความเร็วต่างๆ 

แบบสอบถามที่จัดท าจึงแบ่งออกเป็น 3 ส่วน คือ 1) ข้อมูลเก่ียวกับคุณลักษณะ
ทางเศรษฐสงัคม 2) ข้อมลูเก่ียวกับพฤติกรรมการขับข่ี และ 3) ข้อมูลเก่ียวกับความคิดเห็นต่อการ
ตรวจจับความเร็ว โดยแบบสอบถามได้แสดงในภาคผนวก ข 

 1)  ข้อมูลเก่ียวกับคุณลักษณะทางเศรษฐสังคม 

เป็นข้อมูลส่วนบุคคลของผู้ ตอบแบบสอบถาม ได้แก่ อายุ เพศ สถานภาพ วุฒิ
การศกึษาสงูสดุ เขตที่พกัอาศยั รายได้ เพ่ือบ่งบอกความแตกต่างของแต่ละบุคคล 

2)  ข้อมูลเก่ียวกับพฤติกรรมการขับขี่  

 เป็นข้อมลูพืน้ฐานของการขับข่ี การใช้รถ และความคุ้ยเคยเส้นทาง ซึ่งลักษณะ
เหล่านี ้ได้แก่ ประสบการณ์การขับข่ีรถยนต์ ประเภทรถที่ใช้ประจ า ทางพิเศษที่ใช้ประจ า ความถ่ี
ในการใช้ทางพิเศษ ความเร็วที่ขับข่ีสงูสดุบนทางพิเศษ การเกิดอบุัติเหตใุนรอบ 3 ปี การถูกจับปรับ
เน่ืองจากขับรถเร็วเกินก าหนดในรอบ 3 ปี เพ่ือจะได้ทราบถึงพฤติกรรมการขับข่ีของผู้ ใช้ทางพิเศษ 

 3)  ข้อมูลเก่ียวกับความคิดเห็นต่อการตรวจจับความเร็ว 

 ความคิดเห็นของผู้ตอบแบบสอบถาม ได้แก่ ความเร็วที่ควรเร่ิมจับปรับ ค่าปรับที่
เหมาะสม การมีระบบตรวจจับความเร็วอตัโนมติับนทางพิเศษ การลดความเร็วเมื่อมีการตรวจจับ
ความเร็วรูปแบบต่างๆ เพ่ือประเมินความคิดเห็นต่อระดบัการตรวจจับความเร็วที่แตกต่างกัน และ
ความคิดเห็นต่อความเร็วในการจับปรับ และค่าปรับในการขับรถเร็วกว่าที่กฎหมายก าหนด 
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3.3.2 เลือกสถานท่ีและเก็บแบบสอบถาม 

กลุ่มผู้ตอบแบบสอบถามจะเป็นผู้ ใช้ทางพิเศษ โดยใช้ประเภทรถที่ขับข่ีเป็นเกณฑ์
ในการเลือกจ านวนกลุ่มตวัอย่าง โดยจากจ านวนประเภทรถที่ใช้ทางพิเศษทุกสายดังตารางที่ 3-1 
จึงใช้กลุ่มตวัอย่างผู้ขับข่ีที่ใช้รถ 4 ล้อ ร้อยละ 96.5 และเป็นผู้ ขับข่ีที่ใช้รถ 6 ล้อขึน้ไป ร้อยละ 3.5 
โดยจ านวนกลุ่มตัวอย่างทัง้หมดค านวณจากสูตรของยามาเนะ (Yamane, 1967) ที่ความคลาด
เคลื่อน 0.05 ต้องมีอย่างน้อย 400 คน อย่างไรก็ตามเน่ืองจากจ านวนผู้ ใช้ทางพิเศษมีจ านวนมาก 
(นับจากจ านวนรถที่ออกทกุด่านของทางพิเศษ) โดยแต่ละวันในเดือนพฤษภาคม 2554 ที่ผ่านมา 
มีผู้ ใช้งาน ถึง 1.4 ล้านคัน/วัน (การทางพิเศษแห่งประเทศไทย, 2554: ออนไลน์) จึงควรเก็บ
แบบสอบถามให้ได้อย่างน้อย 1,000 ชุดขึน้ไป 

สถานที่เก็บแบบสอบถามควรเป็นบริเวณที่มีผู้ ใช้ทางพิเศษจ านวนมาก ได้แก่ จุด
พักรถบนทางด่วน สถานบริการน า้มันที่ตัง้อยู่บนเส้นทางเช่ือมต่อกับทางพิเศษ จุดจอดรถตู้
โดยสารประจ าทางที่อนสุาวรีย์ชัยสมรภมูิ และบริเวณรับส่งนักเรียน นิสิต นักศกึษาในพืน้ที่กรุงเทพ
ชัน้ใน บริเวณเหล่านีม้ีทัง้ประชาชนผู้ ใช้ทางทัว่ไป ผู้ ให้บริการรับ-ส่งผู้ โดยสาร และผู้ ขับรถบรรทุก
สินค้า จึงมีความครอบคลมุผู้ ใช้ทางพิเศษทกุประเภท 



 

 

ตารางท่ี 3-1 จ านวนรถที่ใช้ทางพิเศษตัง้แต่เดือนมิถุนายนปี 2552 ถึงเดือนพฤษภาคมปี 2554 (2 ปีย้อนหลงั) 

ปี เดือน 
ทางพิเศษสายบางพลี-สขุสวสัด์ิ ทางพิเศษทกุสาย 

4 ล้อ 6-10 ล้อ > 10 ล้อ รวม 4 ล้อ 6-10 ล้อ > 10 ล้อ รวม 

2552 มิถุนายน 3,047,515      340,225      125,498     3,513,238 37,134,373 1,052,571 228,999 38,415,943 

กรกฎาคม 3,059,428      336,885      132,059     3,528,372 36,828,376 1,068,803 242,909 38,140,088 

สิงหาคม 3,110,039      342,260      128,281     3,580,580 37,875,482 1,109,867 236,670 39,222,019 

กันยายน 3,118,097      353,759      130,853 3,602,709 37,578,953 1,083,647 242,950 38,905,550 

ตลุาคม  3,375,898      367,176      139,507     3,882,581 38,959,600 1,131,755 253,251 40,344,606 

พฤศจิกายน 3,202,040      367,170      140,502     3,709,712 38,308,597 1,137,424 254,378 39,700,399 

ธันวาคม 3,333,780      360,502      144,978     3,839,260 39,177,998 1,148,185 263,051 40,589,234 

2553 มกราคม 3,292,567      367,091      142,099     3,801,757 38,269,570 1,140,380 252,270 39,662,220 

 กุมภาพนัธ์ 3,118,427 349,742 139,189 3,607,358 36,523,491 1,101,176 249,243 37,873,910 

 มีนาคม 3,561,674 407,631 156,234 4,125,539 39,221,943 1,212,533 281,874 40,716,350 

 เมษายน 3,321,982 340,314 136,649 3,798,945 34,350,159 1,013,015 251,009 35,614,183 

 พฤษภาคม 3,407,190 390,429 151,385 3,949,004 34,354,458 1,055,621 268,690 35,678,769 

 มิถุนายน 3,498,354 398,941 155,947 4,053,242 39,443,176 1,132,136 273,764 40,849,076 
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ปี เดือน 
ทางพิเศษสายบางพลี-สขุสวสัด์ิ ทางพิเศษทกุสาย 

4 ล้อ 6-10 ล้อ > 10 ล้อ รวม 4 ล้อ 6-10 ล้อ > 10 ล้อ รวม 

2553 กรกฎาคม 3,611,492 392,541 158,694 4,162,727 40,022,063 1,160,156 276,464 41,458,683 

สิงหาคม 3,609,689 395,839 156,369 4,161,897 39,502,718 1,176,913 276,384 40,956,015 

 กันยายน 3,591,710 405,799 156,500 4,154,009 39,771,631 1,184,380 272,847 41,228,858 

 ตลุาคม 3,672,441 403,688 156,733 4,232,862 40,424,197 1,178,048 277,645 41,879,890 

 พฤศจิกายน 3,659,088 420,527 166,667 4,246,282 41,350,034 1,230,895 291,494 42,872,423 

 ธันวาคม 3,747,994 399,242 161,043 4,308,279 41,687,214 1,202,459 291,314 43,180,987 

2554 มกราคม 3,718,472 403,831 161,232 4,283,535 40,777,724 1,189,103 277,176 42,244,003 

 กุมภาพนัธ์ 3,434,208 384,874 152,676 3,971,758 38,121,943 1,139,262 262,470 39,523,675 

 มีนาคม 3,932,429 461,025 181,083 4,574,537 43,518,583 1,319,158 312,540 45,150,281 

 เมษายน 3,606,648 360,577 144,984 4,112,209 38,354,855 1,083,183 266,395 39,704,433 

 พฤษภาคม 3,793,759 410,869 169,169 4,373,797 41,103,412 1,173,361 284,558 42,561,331 

สรุป 
มีผู้ ใช้รถ 4 ล้อ ร้อยละ 86.66 
มีผู้ ใช้รถ 6-10 ล้อขึน้ไป ร้อยละ 9.59 
มีผู้ ใช้รถ 10 ล้อขึน้ไป ร้อยละ 3.75 

มีผู้ ใช้รถ 4 ล้อ ร้อยละ 96.50 
มีผู้ ใช้รถ 6-10 ล้อขึน้ไป ร้อยละ 2.84 
มีผู้ ใช้รถ 10 ล้อขึน้ไป ร้อยละ 0.66 

ที่มา: การทางพิเศษแห่งประเทศไทย, 2554: ออนไลน์ 57 
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3.3.3 จัดเก็บข้อมูลและคัดกรองข้อมูล 

เป็นการน าข้อมลูจากแบบสอบถามกรอกลงในคอมพิวเตอร์ โดยสร้างตารางและ
ตวัย่อแทนค าถามของแบบสอบถามให้สื่อถึงชนิดของข้อมูล และสะดวกต่อการน าไปใช้งานต่อไป 
จากนัน้คดัเลือกข้อมลูที่มีความสมบูรณ์ และจัดการข้อมูลให้สามารถน าไปสร้างแบบจ าลองโลจิ
สติกส์ต่อไป 

3.3.4 วิเคราะห์ผลการศึกษาเบือ้งต้น  

เป็นการน าข้อมูลที่ได้จากการเก็บแบบสอบถามมาแสดงผลโดยการแจกแจง
ความถ่ี หาค่าเฉลี่ย หาค่าความเบ่ียงเบนมาตรฐาน ซึง่อาจแสดงให้รูปของตารางหรือกราฟรูปแบบ
ต่างๆ เพ่ือความเข้าใจถึงผลของแบบสอบถามได้ง่ายขึน้ 

3.3.5 วิเคราะห์ความสัมพันธ์ของปัจจัยต่างๆ 

  เป็นการการวิเคราะห์ความสัมพันธ์ของตัวแปรของกลุ่มผู้ ใช้รถยนต์ส่วนบุคคล 
เพ่ือหาความสมัพนัธ์ระหว่างตวัแปรต้น ( ) ที่เป็นลักษณะทางเศรษฐสังคมและพฤติกรรมของผู้
ขับข่ี ได้แก่ เพศ อายุ สถานะ ระดบัการศกึษา รายได้ ที่พกัอาศยั ประสบการณ์การขับข่ี ความถ่ีใน
การใช้ทางพิเศษ ความเร็วสงูสดุที่ใช้บนทางพิเศษ จ านวนการเกิดอบุัติเหตุในรอบ 3 ปี และจ านวน
การเคยถูกจับปรับเน่ืองจากการขับข่ีด้วยความเร็วเกินกว่าที่กฎหมายก าหนดกับตัวแปรตาม ( ) 
จ านวน 4 ตวัแปร มาวิเคราะห์โดยใช้สมการถดถอยเชิงเส้นแยกกันเป็น 4 สมการ คือ 1) ความเร็ว
สูงสุดที่ใช้ 2) จ านวนครัง้ในการเกิดอุบัติเหตุในรอบ 3 ปี 3) จ านวนครัง้ที่ถูกจับปรับในรอบ 3 ปี 
และ 4) ความเร็วที่ควรเร่ิมจับปรับ และตวัแปรตาม ( ) จ านวน 1 ตัวแปร มาวิเคราะห์โดยการใช้ 
Ordered Probit Regression Model คือ ความคิดเห็นต่อระบบการตรวจจับความเร็วบนทาง
พิเศษอย่างจริงจัง 

3.3.6 สรุปผลการศึกษาด้านทัศนคติและความคิดเห็น 

  สรุปแนวโน้มทางทัศนคติและความคิดเห็นของผู้ ขับข่ีส่วนใหญ่ของแต่ละกลุ่ม 
และพฤติกรรมการขับข่ีหรือคุณลักษณะที่ส่งผลต่อความคิดเห็นเหล่านัน้จากความสัมพันธ์ที่ได้ 
นอกจากนีย้ังทราบถึงความเร็วที่ควรเร่ิมจับปรับ และค่าปรับที่ผู้ ใช้ทางส่วนใหญ่พงึพอใจ 
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3.4 ศึกษาประสิทธิผลของระบบตรวจจับความเร็วอัตโนมัติ 

  เป็นการน าข้อมูลความเร็วรถบนทางพิเศษสายบางพลี -สุขสวัสด์ิดังภาพที่ 3-2 
และภาพที่ 3-3 มาท าการวิเคราะห์ โดยใช้ข้อมลูในจุดเก็บข้อมลู 4 ต าแหน่ง คือ ต าแหน่งที่ 3, 4, 5 
และ 6 ในบริเวณใกล้เคียงกับกิโลเมตรที่  28.1 ซึ่งการทางพิเศษได้มีการติดตัง้กล้องตรวจจับ
ความเร็วอตัโนมติั ซึง่เป็นช่วงถนนมีรัศมีความโค้ง 1 กม. ผู้ขับข่ีใช้ความเร็วสงู และเป็นทางพิเศษที่
เกิดอบุัติเหตจุ านวนมาก และบริเวณก่อนหลงัจุดดงักล่าว เป็นช่วงความยาวรวมประมาณ 18 กม. 
ดงัรูปที่ 3-3 ในการศกึษาประสิทธิผลของระบบตรวจจับความเร็วอัตโนมัติแบ่งออกเป็น 2 ส่วน คือ 
1) ประสิทธิผลด้านความเร็วของยานพาหนะ และ 2) ประสิทธิผลของการเกิดอุบัติเหตุ ซึ่งการหา
ประสิทธิผลดงักล่าวต้องอาศยัระยะเวลาในการเก็บข้อมูล และการจัดการข้อมูลให้สามารถน ามา
ประมวลผลได้ง่ายขึน้ โดยรายละเอียดมีดงัต่อไปนี ้

 3.4.1 ศึกษาประสิทธิผลด้านความเร็วของยานพาหนะ 

  การศกึษาประสิทธิผลด้านความเร็วเป็นการศึกษาเฉพาะช่วงเวลาที่ยานพาหนะ
สามารถเคลื่อนตัวได้อย่างอิสระ (Free Flow Traffic) หรือที่ระดับการให้บริการมากกว่า B เป็น
วนัที่ไม่มีอบุัติเหตใุนทิศทางนัน้ๆ ไม่มีฝนตก และไม่ใช่วนัที่มีเหตกุารณ์พิเศษอ่ืน ๆ เน่ืองจากปัจจัย
เหล่านีอ้าจส่งผลกระทบต่อความเร็วของรถโดยไม่เก่ียวข้องกับระบบตรวจจับความเร็วที่ต้องการ
ศึกษา และการศึกษาประสิทธิผลด้านความเร็วของวิทยานิพนธ์ฉบับนี ไ้ม่ได้ค านึงถึงปัจจัยด้าน
เศรษฐกิจและสงัคมที่อาจส่งผลต่อความเร็ว เช่น ราคาน า้มนัที่แพงขึน้อาจส่งผลให้พฤติกรรมของผู้
ขับข่ีเปลี่ยนแปลงไป หรือภาครัฐมีการรณรงค์ขับข่ีปลอดภัยทั่วประเทศ เป็นต้น ส่วนการศึกษาได้
แบ่งออกเป็น 3 ส่วน คือ 1) การวิเคราะห์ข้อมูลความเร็วบริเวณที่ติดตัง้กล้องตรวจจับความเร็ว
อตัโนมติั (ต าแหน่งที่ 5) 2) การวิเคราะห์ผลกระทบของระบบในรูปแบบสมการถดถอยเชิงเส้น และ 
3) การวิเคราะห์ระยะที่ได้รับผลกระทบจากระบบตามแนวเส้นทาง ดงันี ้



60 

 

 

ภาพท่ี 3-2 ทางพิเศษที่อยู่ในการดแูลของการทางพิเศษแห่งประเทศไทย 
(ที่มา: การทางพิเศษแห่งประเทศไทย, 2555: ออนไลน์) 

 

ทางพิเศษสายบางพลี-สุขสวัสด์ิ 



 

 

 

ภาพท่ี 3-3 ต าแหน่งตรวจจับความเร็วและตรวจวัดปริมาณการจราจรบนทางพิเศษสายบางพลี-สขุสวสัด์ิ 
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  1) การวิเคราะห์ข้อมูลความเร็วบริเวณท่ีติดตัง้กล้องตรวจจับความเร็ว
อัตโนมัติ (ต าแหน่งท่ี 5)  

เปรียบเทียบข้อมลูความเร็ว โดยแบ่งออกเป็น 3 ช่วง ดงัตารางที่ 3-2 คือ 1) ระยะ
ก่อนการตรวจจับความเร็ว (ใช้ข้อมลูช่วงเดือนธันวาคม 2553) 2) ระยะเตือนการตรวจจับ-เร่ิมจับ
จริง (ใช้ข้อมูลช่วงเดือนกุมภาพันธ์-มิถุนายน 2554) และ 3) ระยะหลังการจับปรับ 7 เดือน (ใช้
ข้อมูลช่วงเดือนพฤศจิกายน-ธันวาคม 2554) เพ่ือตรวจสอบว่าผลของการตรวจจับความเร็วจะ
ส่งผลต่อความเร็วเฉลี่ย และร้อยละของรถที่ว่ิงเกินกว่าความเร็วจ ากัดในแต่ละช่วงเวลาอย่างไร 
โดยแยกประเภทรถเป็นรถขนาดเล็กและรถขนาดใหญ่ด้วย แล้วท าการวิเคราะห์ดงันี ้

ตารางท่ี 3-2 การด าเนินงานของระบบตรวจจับความเร็ว 

วนัที่ ช่วงการทดสอบ การด าเนินงาน 
16 ธ.ค. 2553 ระยะก่อนการตรวจจับ เร่ิมเก็บข้อมลูความเร็วยานพาหนะ 
5 ม.ค. 2554 

ระยะเตือนการตรวจจับ
ความเร็ว 

ติดตัง้ป้ายเตือนตรวจจับความเร็ว 
9 - 12 ก.พ. 2554 ประชาสมัพนัธ์การตรวจจับ

ความเร็วโดยการแจกแผ่นพบั 
15 เม.ย. 2554 

ระยะเร่ิมการจับปรับ 
ต ารวจจับปรับจริง และมีข่าวทาง
หนังสือพิมพ์ 

27 ก.ค. 2554 ระยะหลงัการจับปรับ 7 เดือน ถอดกล้องตรวจจับความเร็ว 
 

 น าข้อมลูความเร็วโดยภาพรวมจะน าข้อมลูมาแสดงในรูปของกราฟร้อย
ละของความถ่ีสะสมกับความเร็วในแต่ละช่วงทดสอบ และทดสอบความแตกต่างของค่าเฉลี่ย
ความเร็วโดยใช้ค่าสถิติทดสอบสมมติฐาน และหาค่าสถิติทดสอบ (  ) 

 เปรียบเทียบข้อมูลจากปัจจัยวันและช่วงเวลาของรถเป็นหลัก โดยน า
ข้อมลูความเร็วจากปัจจัยวนัและช่วงเวลาจะน าข้อมูลมาแสดงในรูปของกราฟร้อยละของความถ่ี
สะสมกับความเร็วในแต่ละช่วงทดสอบ และทดสอบความแตกต่างของค่าเฉลี่ยความเร็วโดยใช้
ค่าสถิติทดสอบสมมติฐาน และหาค่าสถิติทดสอบ (  ) 

 เปรียบเทียบข้อมลูความเร็วจากปัจจัยช่องจราจรเป็นหลกั โดยน าข้อมูล
มาแสดงในรูปของตารางที่มีค่าเฉลี่ยความเร็วและสดัส่วนรถที่เกินกว่าความเร็วจ ากัดและความเร็ว
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ที่จับปรับในแต่ละช่วงทดสอบ และทดสอบความแตกต่างของค่าเฉลี่ยความเร็วโดยใช้ค่าสถิติ
ทดสอบสมมติฐาน และหาค่าสถิติทดสอบ (  ) 

2) การวิเคราะห์ผลกระทบของระบบในรูปแบบสมการถดถอยเชิงเส้น 

วิเคราะห์ผลกระทบของระบบในรูปแบบสมการถดถอยเชิงเส้นจะใช้ข้อมูลจาก
วันที่เลือกทัง้หมดของต าแหน่งที่ 5 ทิศทาง EB (22 วัน) โดยมีตัวแปรต้น ( ) เป็นปัจจัยต่างๆ 
ได้แก่ วนั ช่วงเวลา ช่องจราจร และช่วงทดสอบ ส่วนตัวแปรตาม ( ) แยกเป็น 3 สมการ คือ 1) 
ความเร็วเฉลี่ยที่เปลี่ยนแปลงไป 2) ร้อยละของความถ่ีสะสมของผู้ที่ขับเกินกว่าความเร็วที่กฎหมาย
ก าหนด โดยรถขนาดเล็กมีเกณฑ์ที่ 90 กม./ชม. ส่วนรถขนาดใหญ่มีเกณฑ์ที่  60 กม./ชม. และ 3) 
ร้อยละของความถ่ีสะสมของผู้ที่ขับเกินกว่าความเร็วที่จับปรับ โดยรถขนาดเล็กมีเกณฑ์ที่ 120 กม./
ชม. ส่วนรถขนาดใหญ่มีเกณฑ์ที่ 80 กม./ชม. 

3) การวิเคราะห์ระยะท่ีได้รับผลกระทบจากระบบตามแนวเส้นทาง 

การวิเคราะห์ระยะที่ได้รับผลกระทบจากระบบตามแนวเส้นทาง ได้ท าการ
วิเคราะห์ทัง้ 2 ทิศทาง โดยทิศทางมุ่งไปยังทิศตะวันออกวิเคราะห์ต าแหน่งที่ 4 (ก่อนจุดตัง้กล้อง
ตรวจจับความเร็วอัตโนมัติ) และต าแหน่งที่ 6 (หลังจุดตัง้กล้องตรวจจับความเร็วอัตโนมัติ) และ
ทิศทางมุ่งไปยังทิศตะวนัตกวิเคราะห์ต าแหน่งที่ 3 (ต าแหน่งสุ่ม) และต าแหน่งที่ 5 (ตรงกับจุดตัง้
กล้องตรวจจับความเร็วอตัโนมติั) ส าหรับวิธีการวิเคราะห์จะท าเช่นเดียวกับการวิเคราะห์ข้อมูลโดย
ภาพรวม  

 3.4.2 ศึกษาประสิทธิผลของการเกิดอุบัติเหตุ 

การวิเคราะห์จ านวนการเกิดอุบัติเหตุจะน าข้อมูลการเกิดอุบัติเหตุที่มีสาเหตุมา
จากการขับรถเร็ว โดยจะน าข้อมลูทัง้หมดแบ่งออกเป็น 3 ช่วง คือ ช่วงที่ 1 ระยะก่อนการตรวจจับ 
(Before) ซึ่งประกอบด้วยข้อมูลในเดือนเมษายนปี พ.ศ. 2552 ถึงเดือนธันวาคมปี พ.ศ. 2553 
จ านวน 21 เดือน ช่วงที่ 2 ระยะเตือนการตรวจจับความเร็วถึงระยะเร่ิมการจับปรับ (Warning) ซึ่ง
ประกอบด้วยข้อมลูในเดือนมกราคมถึงเดือนมิถุนายนปี พ.ศ. 2554 จ านวน 6 เดือน และช่วงที่ 3 
ระยะหลงัการจับปรับจริง (After) ซึง่ประกอบด้วยข้อมลูในเดือนกรกฎาคมถึงเดือนธันวาคมปี พ.ศ. 
2554 แบ่งเป็นการวิเคราะห์จ านวนการเกิดอุบัติเหตุที่มีสาเหตุมาจากการขับรถเร็ว และการ
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วิเคราะห์จ านวนการเกิดอบุัติเหตทุี่มีผู้ เสียชีวิตและมีสาเหตุมาจากการขับรถเร็ว โดยหาอัตราการ
เกิดอบุัติเหตทุี่เปลี่ยนแปลงไป 

3.5 ประมวลผลการศึกษาและเสนอแนวทางการพัฒนาระบบตรวจจับความเร็วอัตโนมัติ  

 3.5.1 ด้านทัศนคติและความคิดเห็นต่อระบบตรวจจับความเร็ว 

ผลการศกึษาท าให้ทราบการยอมรับระบบตรวจจับความเร็วบนทางพิเศษของผู้
ขับข่ี การยอมรับการตรวจจับความเร็วที่ระดับการควบคุมต่างๆ ความคิดเห็นเก่ียวกับความเร็วที่
ควรจับปรับบนทางพิเศษ ความคิดเห็นเก่ียวกับค่าปรับที่เหมาะสมในการขับข่ีด้วยความเร็วเกิน
กว่าที่กฎหมายก าหนด นอกจากนีก้ารหาความสมัพนัธ์ระหว่างความคิดเห็นที่ระดับต่างๆ ต่อระบบ
การตรวจจับความเร็วบนทางพิเศษกับคณุลกัษณะทางเศรษฐสังคมหรือพฤติกรรมการขับข่ี ท าให้
ทราบกลุ่มบุคคลที่ต้องประชาสมัพนัธ์ระบบตรวจจับความเร็ว และแสดงให้เห็นถึงความส าคัญใน
การตรวจจับความเร็ว 

 3.5.2 ด้านประสิทธิผลต่อระบบตรวจจับความเร็ว 

ผลการศกึษาท าให้ทราบความเร็วที่เปลี่ยนแปลงไปในแต่ละช่วงของการมีระบบ
ตรวจจับความเร็วของรถยนต์ส่วนบุคคลและรถบรรทกุ ทราบปัจจัยภายนอกที่ส่งผลต่อความเร็วที่
ใช้บนทางพิเศษและร้อยละของการฝ่าฝืนความเร็วตามกฎหมาย ซึ่งจะสามารถน าไปพัฒนาระบบ
ตรวจจับความเร็วอตัโนมติัให้มีความเหมาะสมและสอดคล้องกับปัจจัยที่ส่งผลเหล่านีใ้ห้มีการใช้
งานได้อย่างเต็มประสิทธิภาพ และมีความยั่งยืน นอกจากนีย้ังทราบการเปลี่ยนแปลงของจ านวน
การเกิดอบุัติเหตวุ่าระบบส่งผลมากน้อยเพียงใดอีกด้วย สิ่งที่ศึกษานีจ้ะสามารถน าไปประยุกต์ใช้
กับถนนที่มีลกัษณะคล้ายกับทางพิเศษสายบางพลี-สขุสวสัด์ิได้อีกด้วย 

3.6 จัดท าวิทยานิพนธ์และน าเสนอผลงาน 

ผู้ วิจัย ได้จัดท าวิทยานิพนธ์ฉบับสมบูรณ์ตามหลัก เกณฑ์ของบัณฑิตศึกษา 
จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย และน าเสนอผลงานที่การประชุมวิชาการนานาชาติในงาน The 24th 
KKCNN Conference in Civil Engineering ที่เกาะอวาจิ ประเทศญ่ีปุ่ น ระหว่างวันที่ 14-16 
ธันวาคม พ.ศ. 2554 และตีพิมพ์บทคัดย่อในเอกสารประกอบการประชุม  The Transport 
Research Arena Conference (TRA 2012) ที่เมืองเอเธนส์ ประเทศกรีซ ระหว่างวันที่ 23-26 
เมษายน พ.ศ. 2555 



บทท่ี 4 

ผลการวิเคราะห์ทัศนคตแิละความคดิเหน็ 

 

บทที่ 4 นีเ้ป็นการน าเสนอการวิเคราะห์ทัศนคติและความคิดเห็นของผู้ ตอบ
แบบสอบถามต่อการตรวจจับความเร็วบนทางพิเศษ โดยจ าแนกเป็นกลุ่มผู้ ใช้รถยนต์ส่วนบุคคล
จ านวน 1,167 ตวัอย่าง และกลุ่มผู้ ใช้รถบรรทุกจ านวน 62 ตัวอย่าง โดยใช้การวิเคราะห์ทางสถิติ
เชิงพรรณนาและเทคนิคการวิเคราะห์สมการถดถอยเชิงเส้นดงัที่ได้อธิบายมาเบือ้งต้นในบทที่ 3 ซึ่ง
การวิเคราะห์จะแบ่งออกเป็น 4 ส่วน คือ 1) การตรวจสอบความถูกต้องของแบบสอบถาม 2) การ
วิเคราะห์ทางสถิติพรรณนา ซึ่งประกอบด้วยการแจกแจงคุณลักษณะทางเศรษฐสังคมและ
พฤติกรรมของผู้ ตอบแบบสอบถาม และการแจกแจงทัศนคติและความคิดเห็นเก่ียวกับการ
ตรวจจับความเร็วบนทางพิเศษ ความเร็วที่ควรจับปรับ ค่าปรับที่เหมาะสม และความคิดเห็นต่อ
รูปแบบการตรวจจับความเร็ว 3) การวิเคราะห์ความสัมพันธ์ของปัจจัยต่างๆ และ 4) สรุปผลการ
วิเคราะห์ทศันคติและความคิดเห็น รายละเอียดมีดงัต่อไปนี ้

4.1 การตรวจสอบความถูกต้องของแบบสอบถาม 

การตรวจสอบความถูกต้องของแบบสอบถามเป็นสิ่งส าคัญที่ท าให้ได้ค าตอบที่
ตรงตามความต้องการของผู้ วิจัย โดยในที่นีไ้ด้แบ่งการตรวจสอบออกเป็น 2 ส่วน คือ ตรวจสอบ
ความหมายในการวดั (Meaningfulness) และตรวจสอบความเช่ือมั่น (Reliability) มีรายละเอียด
ดงัต่อไปนี ้

 4.1.1 ตรวจสอบความหมายในการวัด (Meaningfulness) 

เป็นการตรวจสอบความหมายของค าถามในแบบสอบถามว่ามีความชัดเจน
หรือไม่ (ธัชพนธ์ โชคสชุาติ, 2555: ออนไลน์) ซึง่ตรวจสอบข้อค าถามที่เก่ียวกับข้อมูลคุณลักษณะ
ทางเศรษฐสงัคม และข้อมลูพฤติกรรมการขับข่ี โดยทดลองเก็บแบบสอบถามจ านวน 10 ชุด และ
สอบถามถึงความเข้าใจของข้อค าถามนัน้ๆ ซึ่งพบว่าผู้ ตอบมีความเข้าใจในข้อค าถามเป็นอย่างดี 
แต่อย่างไรก็ตามในการเก็บแบบสอบถามจริงอาจมีผู้ตอบเข้าใจบางข้อค าถามคลาดเคลื่อน ได้แก่ 
ข้อ 6 ถามว่า ท่านเคยขับรถและเกิดอบุัติเหตทุางรถยนต์ใน 3 ปี ที่ผ่านมาหรือไม่ อาจเข้าใจว่าเป็น
จ านวนอุบัติเหตุทัง้บนทางพิเศษหรือถนนทั่วไป  และข้อ 7 ถามว่า ท่านเคยถูกต ารวจจับปรับ
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เน่ืองจากขับรถเร็วเกินก าหนดใน 3 ปีที่ผ่านมาหรือไม่ อาจเข้าใจว่าจ านวนการถูกจับปรับทัง้บน
ทางพิเศษหรือถนนทัว่ไป ซึง่ปัญหาเกิดนีข้ึน้เฉพาะกลุ่มผู้ ใช้รถยนต์ส่วนบุคคล เพราะใช้วิธีการตอบ
แบบสอบถามโดยให้ผู้ขับข่ีท าเอง แต่ในกลุ่มผู้ ใช้รถบรรทุกผู้ วิจัยใช้วิธีอ่านแบบสอบถามให้ผู้ ตอบ
ฟังจึงไม่เกิดปัญหาดงักล่าว 

4.1.2 ตรวจสอบความเชื่อม่ัน (Reliability) 

เป็นการวัดความเที่ยงตรงของค าถามในแบบสอบถามว่าสามารถวัดในเร่ือง
เดียวกันได้มากน้อยเพียงใด (ธัชพนธ์ โชคสชุาติ, 2555: ออนไลน์) โดยจะใช้ตรวจสอบข้อค าถามที่
เก่ียวกับความคิดเห็นเร่ืองการตรวจจับความเร็วทัง้หมด 8 ข้อ (เป็นข้อค าถามเชิงจิตวิทยา) ซึ่งได้ใช้
การวิเคราะห์ค่าความเที่ยงแบบแบ่งคร่ึง (Spilt-Half Method) และแบบ Cronbach’Alpha ตาม
รายละเอียดการวิเคราะห์ในภาคผนวก ค จากการวิเคราะห์พบว่าข้อค าถามมีความน่าเช่ือใน
ระดบัสงู (มีค่ามากกว่า 0.700) 

4.2 การวิเคราะห์ทางสถิติเชิงพรรณนา 

4.2.1 การแจงแจงคุณลักษณะทางเศรษฐสังคมและพฤติกรรมของกลุ่มผู้ตอบ
แบบสอบถาม 

 คณุลกัษณะทางเศรษฐสงัคมเป็นดงัตารางที่ 4-1 ซึง่แสดงคณุลักษณะทางเศรษฐ
สงัคมของ 2 กลุ่มตวัอย่าง กล่าวคือ 1) กลุ่มของผู้ ใช้รถยนต์ส่วนบุคคลส่วนใหญ่เป็นเพศชายร้อย
ละ 72 มีอายุมากกว่า 30 ปี ร้อยละ 37.5 มีสถานภาพโสดร้อยละ 69 มีการศึกษาอยู่ ในระดับ
ปริญญาตรีร้อยละ 61.4 มีรายได้ไม่เกิน 20,000 บาท ร้อยละ 64.9 (ต ่ากว่า 10,000 บาท ร้อยละ 
34.5 และช่วง 10,000-20,000 บาท ร้อยละ 30.4) และอาศัยอยู่ในกรุงเทพมหานคร ร้อยละ 72.6 
(กรุงเทพฯ ชัน้นอกร้อยละ 39.6 และกรุงเทพฯ ชัน้ในร้อยละ 36.6) และ 2) กลุ่มผู้ ใช้รถบรรทุกส่วน
ใหญ่เป็นเพศชายร้อยละ 94 มีอายุ 41-50 ปี ร้อยละ 42 มีสถานภาพแต่งงานและมีบุตรแล้วร้อยละ 
61 มีการศึกษาอยู่ในระดับมัธยมต้นหรือต ่ากว่าร้อยละ 61 มีรายได้อยู่ ในช่วง 10,000-20,000 
บาท ร้อยละ 52 และอาศัยอยู่ในเขตปริมณฑลร้อยละ 45 นั่นคือ กลุ่มตัวอย่าง 2 กลุ่มส่วนใหญ่
เป็นเพศชายเหมือนกัน แต่แตกต่างกันที่อายุเฉลี่ยของกลุ่มผู้ ใช้รถยนต์ส่วนบุคคลน้อยกว่ากลุ่มผู้ ใช้
รถบรรทกุ สถานภาพของกลุ่มผู้ ใช้รถยนต์ส่วนบุคคลส่วนใหญ่ยังโสด แต่กลุ่มผู้ ใช้รถบรรทุกส่วน
ใหญ่มีครอบครัวแล้ว ระดับการศึกษาเฉลี่ยของกลุ่มผู้ ใช้รถยนต์ส่วนบุคคลสูงกว่ากลุ่มผู้ ใช้
รถบรรทกุ รายได้เฉลี่ยของกลุ่มผู้ ใช้รถยนต์ส่วนบุคคลมากกว่าของกลุ่มผู้ ใช้รถบรรทุก 2,200 บาท 
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และกลุ่มผู้ ใช้รถยนต์ส่วนบุคคลส่วนใหญ่อาศัยอยู่ในกรุงเทพมหานคร แต่กลุ่มผู้ ใช้รถบรรทุกส่วน
ใหญ่อาศยัอยู่ในปริมณฑล ดังนัน้จะเห็นว่าคุณลักษณะทางเศรษฐสังคมของ 2 กลุ่มตัวอย่าง มี
ความแตกต่างกันค่อนข้างมาก 

 

ตารางท่ี 4-1 คณุลกัษณะทางเศรษฐสงัคมของผู้ตอบแบบสอบถาม 

คณุลกัษณะทาง
เศรษฐสงัคม 

รายละเอียด 
รถยนต์ 

รายละเอียด 
รถบรรทกุ 

ความถ่ี ร้อยละ ความถ่ี ร้อยละ 

เพศ ชาย 840 72.0 ชาย 58 94 
หญิง 327 28.0 หญิง 4 6 
รวม 1,167 100.0 รวม 62 100 

อาย ุ(ปี) 18-20 167 14.3 18-30 11 18 
 21-25 429 36.8 31-40 17 27 
  26-30 133 11.4 41-50 26 42 
  >30 438 37.5 >50 8 13 
  รวม 1,167 100.0 รวม 62 100 
สถานภาพสมรส โสด 805 69.0 โสด 15 24 

แต่งงานแล้ว 
(ไม่มีบตุร) 

70 6.0 แต่งงานแล้ว 
(ไม่มีบตุร) 

9 15 

แต่งงานแล้ว 
(มีบตุร) 

292 25.0 แต่งงานแล้ว 
(มีบตุร) 

38 61 

รวม 1,167 100.0 รวม 62 100 

ระดบัการศึกษา มธัยมต้น 
หรือต ่ากว่า 

54 4.6 มธัยมต้น 
หรือต ่ากว่า 

38 61 

มธัยมปลาย 212 18.2 มธัยมปลาย 16 26 
ปริญญาตรี 717 61.4 ปริญญาตรี 8 13 
สงูกวา่ปริญญาตรี 184 15.8 สงูกวา่ปริญญาตรี 0 0 

รวม 1,167 100.0 รวม 62 100 
รายได้ (บาท) < 10000 403 34.5 < 10000 17 27 
  10000-20000 

20001-40000 
355 
226 

30.4 
19.4 

10000-20000 
20001-40000 

32 
13 

52 
21 

  > 40000 183 15.7 > 40000 0 0 
  รวม 1,167 100.0 รวม 62 100 
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คณุลกัษณะทาง
เศรษฐสงัคม 

รายละเอียด 
รถยนต์ 

รายละเอียด 
รถบรรทกุ 

ความถ่ี ร้อยละ ความถ่ี ร้อยละ 
ที่พกัอาศยั กรุงเทพฯ ชัน้ใน 427 36.6 กรุงเทพฯ ชัน้ใน 18 29 

กรุงเทพฯ ชัน้นอก 462 39.6 กรุงเทพฯ ชัน้นอก 10 16 

ปริมณฑล 230 19.7 ปริมณฑล 28 45 
ต่างจงัหวดั 48 4.1 ต่างจงัหวดั 6 9 
รวม 1,167 100.0 รวม 62 100 

 

ส่วนข้อมลูเชิงพฤติกรรม แสดงดังตารางที่ 4-2 ของกลุ่มตัวอย่างทัง้สองกลุ่ม คือ 
1) กลุ่มของผู้ ใช้รถยนต์ส่วนบุคคลส่วนใหญ่มีประสบการณ์การขับข่ีน้อยกว่า 6 ปี ร้อยละ 55.8 มี
ความถ่ีในการใช้ทางพิเศษ 1-3 ครัง้/สัปดาห์ ร้อยละ 46.7 ใช้ความเร็วสูงสุด 110-119 กม./ชม. 
ร้อยละ 27.1 ไม่เคยเกิดอบุัติเหตใุนรอบ 3 ปี ที่ผ่านมาร้อยละ 78.0 และไม่เคยถูกจับปรับเน่ืองจาก
ขับด้วยความเร็วเกินกว่าที่กฎหมายก าหนดร้อยละ 88.4 และ 2) กลุ่มผู้ ใช้รถบรรทกุมีประสบการณ์
การขับข่ี 6-10 ปี ร้อยละ 35 มีความถ่ีในการใช้ทางพิเศษ 6-10 ครัง้/สัปดาห์ ร้อยละ 53 และใช้
ความเร็วต ่ากว่า 80 กม./ชม. ร้อยละ 61 ไม่เคยเกิดอุบัติเหตุในรอบ 3 ปี ที่ผ่านมาร้อยละ 77 และ
ไม่เคยถูกจับปรับเน่ืองจากขับด้วยความเร็วเกินกว่าที่กฎหมายก าหนดร้อยละ 90 นั่นคือ ผู้ ตอบ
แบบสอบถามทัง้ 2 กลุ่ม ส่วนใหญ่ไม่เคยเกิดอบุัติเหตุในรอบ 3 ปีที่ผ่านมา และไม่เคยถูกจับปรับ
เน่ืองจากขับรถด้วยความเร็วเกินกว่าที่กฎหมายก าหนดเหมือนกัน แต่แตกต่างกันที่กลุ่มผู้ ใช้
รถยนต์ส่วนบุคคลมีประสบการณ์การขับข่ี และความถ่ีในการใช้ทางพิเศษน้อยกว่ากลุ่มผู้ ใช้
รถบรรทกุ และกลุ่มผู้ ใช้รถยนต์ส่วนบุคคลใช้ความเร็วสูงสุดมากกว่ากลุ่มผู้ ใช้รถบรรทุก อาจเกิด
จากการความเร็วจ ากัดของรถยนต์ส่วนบุคคลมากกว่าของรถบรรทกุ นอกจากนีผู้้ วิจัยได้สังเกตเห็น
ว่าผู้ขับข่ีทัง้ 2 กลุ่มตวัอย่าง ร้อยละ 90 เลือกความเร็วที่ควรจับปรับสูงกว่าความเร็วสูงสุดที่ใช้บน
ทางพิเศษ โดยอีกร้อยละ 10 เลือกความเร็วที่ควรจับปรับสูงกว่าความเร็วสูงสุดที่ใช้บนทางพิเศษ 
ซึง่อาจเป็นกลุ่มที่รู้ตวัว่ากระท าผิดที่ขับรถด้วยความเร็วเกินกว่าที่กฎหมายก าหนดและเลือกที่จะ
กระท าผิดต่อไป เพราะโทษของการกระท าผิดเป็นเพียงการปรับ และกลุ่มนีม้กัเป็นผู้มีรายได้สงู 

 

 

 



69 

ตารางท่ี 4-2 ข้อมลูเชิงพฤติกรรมของผู้ตอบแบบสอบถาม 

พฤติกรรมการขบัขี ่ รายละเอียด 
รถยนต์ 

รายละเอียด 
รถบรรทกุ 

ความถ่ี ร้อยละ ความถ่ี ร้อยละ 
ประสบการณ์การขบัขี ่ <6 651 55.8 <6 11 18 
(ปี) 6-10 180 15.4 6-10 22 35 
  11-15 102 8.7 11-15 8 13 
  16-20 112 9.6 16-20 13 21 
  >20 122 10.5 >20 8 13 
  รวม 1,167 100.0 รวม 62 100 
ความถ่ีในการใช้ทางพิเศษ 1-3 545 46.7 1-5 16 26 
(ครัง้/สปัดาห์) 4-8 338 29.0 6-10 33 53 

9-10 179 15.3 11-15 2 3 

>10 105 9.0 16-20 7 11 

 
  

>20 4 6 
รวม 1,167 100.0 รวม 62 100 

ความเร็วสงูสดุทีใ่ช้ <110 288 24.7 <80 38 61 
(กม./ชม.) 110-119 316 27.1 80-89 12 19 
  120-129 272 23.3 90-99 6 10 
  130-139 139 11.9 100-109 5 8 
  >140 152 13.0 >110 1 2 
  รวม 1,167 100.0 รวม 62 100 

เกิดอบุติัเหตใุนรอบ 3 ปี ไม่เคย 910 78.0 ไม่เคย 48 77 
(ครัง้) 1 166 14.2 1 8 13 
  2 55 4.7 >1 6 10 
  > 2 36 3.1 

   
  รวม 1,167 100.0 รวม 62 100.0 
การเคยถกูจบัปรับ ไม่เคย 1032 88.4 ไม่เคย 56 90 
เนื่องจากขบัรถด้วย 1 70 6.0 1 3 5 
ความเร็ว (ครัง้) 2 41 3.5 >1 3 5 
  > 2 24 2.1 

   
  รวม 1,167 100.0 รวม 62 100.0 
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4.2.2 การแจกแจงทัศนคติและความคิดเห็น 

แบ่งออกเป็น 2 ส่วน คือ 1) ความคิดเห็นต่อระบบการตรวจจับความเร็วบนทาง
พิเศษ ความเร็วที่ควรเร่ิมจับปรับ และค่าปรับที่เหมาะสมดังภาพที่ 4-1 และ 2) ความคิดเห็นต่อ
รูปแบบการตรวจจับความเร็วดงัภาพที่ 4-2 โดยรายละเอียดมีดงัต่อไปนี ้

ส่วนแรกความคิดเห็นต่อระบบการตรวจจับความเร็วบนทางพิเศษอย่างจริงจัง  ใน
กลุ่มผู้ ใช้รถยนต์ส่วนบุคคลมีผู้ เห็นด้วยร้อยละ 53 ไม่เห็นด้วยร้อยละ 17 และเฉยๆ ร้อยละ 31 ซึ่ง
ในส่วนผู้ที่เห็นด้วยส่วนใหญ่เป็นผู้ ใช้ความเร็วน้อยกว่า 120 กม./ชม. ร้อยละ 65 และในส่วนผู้ ที่ไม่
เห็นด้วยส่วนใหญ่เป็นผู้ ใช้ความเร็วตัง้แต่ 120 กม./ชม. ขึน้ไปร้อยละ 66 นั่นแสดงให้เห็นว่าผู้ ที่ใช้
ความเร็วต ่าจะมีแนวโน้มเห็นด้วยมากกว่าผู้ ใช้ความเร็วสงู ส่วนกลุ่มผู้ ใช้รถบรรทุกมีผู้ เห็นด้วยร้อย
ละ 50 ไม่เห็นด้วยร้อยละ 24  และเฉยๆ ร้อยละ 26 ซึ่งในส่วนผู้ ที่เห็นด้วยส่วนใหญ่เป็นผู้ ใช้
ความเร็วต ่ากว่า 80 กม./ชม. ร้อยละ 55 และในส่วนผู้ ที่ไม่เห็นด้วยส่วนใหญ่เป็นผู้ ใช้ความเร็วต ่า
กว่า 80 กม./ชม. ร้อยละ 73 นั่นแสดงให้เห็นว่ากลุ่มผู้ ใช้ความเร็วต ่ากว่า 80 กม./ชม. มีทัง้ที่เห็น
ด้วยและไม่เห็นด้วย โดยกลุ่มที่ไม่เห็นด้วยนัน้ส่วนใหญ่ให้ความเห็นไปในทางเดียวกันว่าไม่แน่ใจ
ในการปฏิบัติหน้าที่ของเจ้าหน้าที่ต ารวจว่าจะมีความยุติธรรมหรือไม่ อย่างไรก็ตามทัง้ 2 กลุ่ม มีผู้
เห็นด้วยมากกว่าไม่เห็นด้วยกับระบบดงักล่าว ส าหรับความเร็วที่ควรจับของกลุ่มผู้ ใช้ รถยนต์ส่วน
บุคคล ส่วนใหญ่คิดว่าควรเป็น 120 กม./ชม. ร้อยละ 28 รองลงมาเป็น 140 กม./ชม. และ 130 
กม./ชม. ร้อยละ 23 และร้อยละ 22 ตามล าดบั ส่วนกลุ่มผู้ ใช้รถบรรทุกคิดว่าควรเป็น 80 กม./ชม. 
และรองลงมาเป็น 100 กม./ชม. ร้อยละ 29 และร้อยละ 24 ตามล าดับ แสดงให้เห็นว่าทัง้ 2 กลุ่ม
ตวัอย่าง มีความเห็นให้จับปรับที่ความเร็วมากกว่าความเร็วจ ากัดในปัจจุบัน (2554) และความเร็ว
ที่ควรจับปรับอนัดบัที่ 2 ของทัง้กลุ่มเป็นความเร็วที่เจ้าหน้าที่ใช้เป็นเกณฑ์ตรวจจับจริงในปัจจุบัน 
(2554) และสดุท้ายความคิดเห็นเก่ียวกับค่าปรับที่เหมาะสมส าหรับกลุ่มผู้ ใช้รถยนต์ส่วนบุคคลคิด
ว่าควรเป็น 500 บาท ร้อยละ 49 รองลงมาเป็น 1,000 บาท ร้อยละ 25 ส่วนกลุ่มผู้ ใช้รถบรรทุกคิด
ว่าควรเป็น 500 บาท ร้อยละ 52 รองลงมาเป็นต ่ากว่า 500 บาท ร้อยละ 35 จะเห็นว่าทัง้ 2 กลุ่ม มี
ความคิดเห็นตรงกันที่ควรจับปรับที่ 500 บาท อย่างไรก็ในกลุ่มผู้ ใช้รถยนต์ส่วนบุคคลบางส่วนมี
ความเห็นว่าควรปรับตามอตัราความเร็วที่เกินจากความเร็วจ ากัด 

ส่วนที่สองความคิดเห็นต่อรูปแบบการตรวจจับความเร็วที่ส่งผลต่อการลด
ความเร็วของผู้ขับข่ี ในกลุ่มผู้ ใช้รถยนต์ส่วนบุคคลคิดว่าการเห็นต ารวจตรวจจับความเร็วส่งผลต่อ
การลดความเร็วมากที่สุดร้อยละ 81 มีค่าเฉลี่ยเป็น 4.07 รองลงมาเป็นการเห็นกล้องตรวจจับ
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ความเร็วร้อยละ 77 มีค่าเฉลี่ยเป็น 3.95 การเห็นป้าย “เขตตรวจจับความเร็ว” และการเห็นป้าย 
“รูปกล้องตรวจจับความเร็ว” ร้อยละ 69 มีค่าเฉลี่ยเป็น 3.80 และ 3.78 ตามล าดับ ระบบทางพิเศษ
ที่ใช้มีการตรวจจับร้อยละ 60 มีค่าเฉลี่ยเป็น 3.62 การได้รับข่าวการตรวจจับความเร็วทางสื่อต่างๆ 
ร้อยละ 52 มีค่าเฉลี่ยเป็น 3.50 ตามล าดบั และการทราบว่าคนรู้จักถูกจับปรับเน่ืองจากขับรถด้วย
ความเร็วเกินกว่าที่กฎหมายก าหนดส่งผลต่อการลดความเร็วน้อยที่สุดร้อยละ 44 มีค่าเฉลี่ยเป็น 
3.38 ซึง่เมื่อสงัเกตกลุ่มผู้ ที่ใช้ความเร็วตัง้แต่ 120 กม./ชม. ขึน้ไป พบว่าจะลดความเร็วมากที่สุด
เมื่อเห็นต ารวจหรือกล้องตรวจจับความเร็วร้อยละ 49 และ 48 ตามล าดับ และจะลดความเร็วน้อย
ที่สดุเมื่อมีข่าวการตรวจจับความเร็วหรือคนรู้จักถูกจับความเร็วร้อยละ 40 ทัง้ 2 เหตุการณ์ ส าหรับ
กลุ่มผู้ ใช้รถบรรทกุคิดว่าการเห็นกล้องตรวจจับความเร็วส่งผลต่อการลดความเร็วมากที่สุดร้อยละ 
86 มีค่าเฉลี่ยเป็น 4.03 รองลงมาเป็นการเห็นต ารวจตรวจจับความเร็วร้อยละ 84 มีค่าเฉลี่ยเป็น 
4.00 การเห็นป้าย “รูปกล้องตรวจจับความเร็ว” ร้อยละ 83 มีค่าเฉลี่ยเป็น 3.94 ระบบทางพิเศษที่
ใช้มีการตรวจจับร้อยละ 79 มีค่าเฉลี่ยเป็น 3.85 การเห็นป้าย “เขตตรวจจับความเร็ว” ร้อยละ 76 มี
ค่าเฉลี่ยเป็น 3.94 การได้รับข่าวการตรวจจับความเร็วทางสื่อต่างๆ ร้อยละ 69 มีค่าเฉลี่ยเป็น 3.79 
ตามล าดับ และการทราบว่าคนรู้จักถูกจับปรับเน่ืองจากขับรถด้วยความเร็วเกินกว่าที่กฎหมาย
ก าหนดส่งผลต่อการลดความเร็วน้อยที่สุดร้อยละ 65 มีค่าเฉลี่ยเป็น 3.71 ซึ่งเมื่อสังเกตกลุ่มผู้ ใช้
ความเร็วตัง้แต่ 80 กม./ชม. ขึน้ไป พบว่าจะลดความเร็วเมื่อพบแต่ละเหตุการณ์เป็นร้อยละ 37-40 
นั่นคือกลุ่มผู้ ใช้รถบรรทกุที่ขับเร็วจะตระหนักถึงการเตือนทกุรูปแบบ เน่ืองจากส่วนใหญ่เห็นว่าการ
ถูกจับความเร็วแต่ละครัง้จะท าให้สญูเสียเวลาและรายได้จึงเลือกที่จะปฏิบัติตามค าเตือน แสดงให้
เห็นว่าทัง้ 2 กลุ่ม มีความเห็นตรงกันที่การเห็นต ารวจและการเห็นกล้องตรวจจับความเร็วส่งผลต่อ
การลดความเร็วมากที่สุดโดยมีค่าเฉลี่ยของระดับคะแนนอยู่ที่ 3.95-4.07 ส่วนการได้รับข่าวการ
ตรวจจับความเร็วทางสื่อต่างๆ และการทราบว่าคนรู้จักถูกจับปรับเน่ืองจากขับรถด้วยความเร็วเกิน
กว่าที่กฎหมายก าหนดส่งผลต่อการลดความเร็วน้อยที่สุด ส่วนการเตือนด้วยป้ายต่างๆ และการ
ทราบว่าระบบทางพิเศษที่ใช้มีการตรวจจับยังมีความแตกต่างกันใน 2 กลุ่ม แต่ยังส่งผลต่อการลด
ความเร็วอยู่ในระดบักลางเช่นเดียวกัน ซึ่งหากต้องการให้การควบคุมได้ผลที่ดี อาจต้องใช้ต ารวจ
หรือกล้องร่วมในการตรวจจับความเร็วด้วย นอกจากนีจ้ะสงัเกตเห็นว่าค่าความเบ่ียงเบนมาตรฐาน
ของกลุ่มผู้ ใช้รถยนต์ส่วนบุคคลจะมีค่ามากกว่ากลุ่มผู้ ใช้รถบรรทุก ซึ่งอาจเกิดจากจ านวนตัวอย่าง
ของกลุ่มผู้ ใช้รถยนต์ส่วนบุคคลมีมากกว่าจึงท าให้การกระจายตวัมากกว่าด้วย 
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ภาพท่ี 4-2 ความคิดเห็นต่อรูปแบบการตรวจจับความเร็ว
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4.3 การวิเคราะห์ความสัมพันธ์ของปัจจัยต่างๆ 

ในการวิเคราะห์ความสัมพันธ์ของตัวแปรจากตารางที่ 4-3 ซึ่งได้วิเคราะห์เฉพาะ
กลุ่มผู้ ใช้รถยนต์ส่วนบุคคล แต่จะไม่วิเคราะห์ในกลุ่มผู้ ใช้รถบรรทุก เน่ืองจากมีจ านวนตัวอย่าง
น้อยเกินไป โดยก่อนการน าตวัแปรไปวิเคราะห์ต้องตรวจสอบความเป็นอิสระของตัวแปรก่อน โดย
การหาค่าสมัประสิทธ์ิสหสมัพนัธ์ของตัวแปรดังตารางที่ 4-4 จะต้องมีค่าไม่เกิน 0.6 เป็นใช้เกณฑ์
เดียวกับงานวิจัย Kanitpong et al. (2011) และ Sontikul at al. (2011) หากค่าสัมประสิทธ์ิ
สหสมัพนัธ์ของคู่ตวัแปรใดเกินกว่าค่าที่ก าหนด หมายถึงตัวแปรทัง้ 2 มีความสัมพันธ์เชิงเส้นกัน
หรือไม่เป็นอิสระต่อกัน ท าให้ต้องเลือกตวัแปรใดตัวแปรหนึ่งเข้าสมการ โดยกลุ่มผู้ ใช้รถยนต์ส่วน
บุคคล พบว่ามีค่าสมัประสิทธ์ิสหสัมพันธ์มากกว่า 0.6 จ านวน 5 คู่ คือ 1) ประสบการณ์การขับข่ี 
(EXP) กับอายุ (AGE) เป็น 0.878 2) ประสบการณ์การขับข่ี (EXP) กับสถานภาพ (STA) เป็น 
0.697 3) ประสบการณ์การขับข่ี (EXP) กับรายได้ (INC) เป็น 0.616 4) สถานภาพ (STA) กับอายุ 
(AGE) เป็น 0.782 และ 5) อายุ (AGE) กับรายได้ (INC) เป็น 0.656 คู่ตัวแปรเหล่านีไ้ม่เป็นอิสระ
ต่อกัน  

การหาความสมัพนัธ์ระหว่างตวัแปรต้น ( ) ที่เป็นลักษณะทางเศรษฐสังคมและ
พฤติกรรมของผู้ขับข่ี ได้แก่ เพศ อายุ สถานะ ระดบัการศกึษา รายได้ ที่พกัอาศยั ประสบการณ์การ
ขับข่ี ความถ่ีในการใช้ทางพิเศษ ความเร็วสงูสดุที่ใช้บนทางพิเศษ จ านวนการเกิดอุบัติเหตุในรอบ 
3 ปี และจ านวนการเคยถูกจับปรับเน่ืองจากการขับข่ีด้วยความเร็วเกินกว่าที่กฎหมายก าหนดกับ
ตวัแปรตาม ( ) จ านวน 4 ตวัแปร คือ 1) ความเร็วสงูสดุที่ใช้ 2) จ านวนครัง้ในการเกิดอุบัติเหตุใน
รอบ 3 ปี 3) จ านวนครัง้ที่ถูกจับปรับในรอบ 3 ปี และ 4) ความเร็วที่ควรเร่ิมจับปรับ มาวิเคราะห์หา
ความสัมพันธ์ของตัวแปรต้นที่มีมากกว่า 1 ตัว มีชนิดข้อมูลที่แตกต่างกัน และตัวแปรตามเป็น
ข้อมูลสเกลอัตรภาค (Interval Scale) จึงใช้สมการถดถอยเชิงเส้นดังสมการที่ 4-1 มาช่วยหา
ความสัมพันธ์ดังกล่าว และตัวแปรตาม ( ) จ านวน 1 ตัวแปร คือ ความคิดเห็นต่อระบบการ
ตรวจจับความเร็วบนทางพิเศษอย่างจริงจัง มาวิเคราะห์หาความสัมพันธ์ของตัวแปรทัง้หมดที่ มี
มากกว่า 1 ตวั มีชนิดข้อมลูที่แตกต่างกัน และตัวแปรตามเป็นข้อมูลสเกลอันดับ (Ordinal Scale) 
โดยการใช้ Ordered Probit Regression Model ดังสมการที่  4-2 และ 4-3 ซึ่งความสัมพันธ์
ระหว่างตวัแปรต่างๆ ที่ได้จากทัง้ 5 สมการ จะสามารถบอกถึงลักษณะของกลุ่มบุคคลที่มีโอกาส
ขับรถเร็ว เกิดอบุัติเหต ุถูกจับปรับ ชอบความเร็ว และไม่เห็นด้วยต่อระบบตรวจจับความเร็ว นั่นคือ
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กลุ่มคนเหล่านีอ้าจส่งผลถึงการบรรลเุป้าหมายของนโยบายตรวจจับความเร็วบนทางพิเศษได้ ผล
ของการวิเคราะห์โดยใช้วิธีการที่ได้กล่าวมามีดงัต่อไปนี ้

                           (4-1) 

เมื่อ   = ตวัแปรตาม 

     = ตวัแปรต้น   
     = สมัประสิทธ์ิหน้าตวัแปรต้น   
    = ค่าความคลาดเคลื่อนที่มีการกระจายตัวแบบปกติ (Normal Distribution) 

                           (4-2) 

เมื่อ    = ค่าจริงจากตัวแปรตามที่น าไปอ้างอิงแนวโน้มการเลือกระดบัในสมการที่ 4.3 

     = ตวัแปรต้น   
     = สมัประสิทธ์ิหน้าตวัแปรต้น   
    = ค่าความคลาดเคลื่อนที่มีการกระจายตัวแบบปกติ (Normal Distribution) 
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    (4-3) 

เมื่อ    = ค่าขอบเขตที่   ของตวัแปร    
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ตารางท่ี 4-3 ตวัแปรที่ใช้หาความสมัพนัธ์ 

ตวัแปร สญัลกัษณ์ ค าอธิบาย ชนิดข้อมลู 
เพศ GEN 0 = ชาย, 1 = หญิง Nominal 
อายุ AGE อายุ (ปี) Interval 
สถานะ STA 0 = โสด, 1 = แต่งงานแล้ว Nominal 
ระดบัการศกึษา EDU 0 = ต ่ากว่าปริญญาตรี, 1 = อย่างอ่ืน Nominal 
รายได้ INC รายได้ต่อเดือน (หมื่นบาท) Interval 
เขตที่พกัอาศยั RES 0 = ในเขตกรุงเทพฯ, 1 = อย่างอ่ืน Nominal 
ประสบการณ์การขับข่ี EXP จ านวนปีที่ขับข่ีรถ Interval 
ความถ่ีในการใช้ทางพิเศษ FRE จ านวนครัง้ที่ใช้ทางพิเศษต่อสปัดาห์  Interval 
ความเร็วสงูสุดที่ใช้ SPE ความเร็ว (กม./ชม.) Interval 
จ านวนการเกิดอบุัติเหตุ ACC จ านวนครัง้ที่เกิดอบุัติในรอบ 3 ปี Interval 
จ านวนการถูกจับปรับ 
เน่ืองจากขับเร็ว 

TIC จ านวนครัง้ที่เคยถูกจับปรับเน่ืองจาก
ขับรถเร็ว 

Interval 

ความเร็วที่ควรจับปรับ LIM ความเร็ว (กม./ชม.) Interval 
ความคิดเห็นต่อระบบตรวจจับ
ความเร็วบนทางพิเศษ 

AGR 1, 2, 3, 4, 5 (ไม่เห็นด้วยอย่างย่ิงถึง 
เห็นด้วยอย่างย่ิง) 

Ordinal 



 

ตารางท่ี 4-4 ค่าสมัประสิทธ์ิสหสมัพนัธ์ของตวัแปรในกลุ่มผู้ ใช้รถยนต์ส่วนบุคคล 

 
EXP FRE SPE ACC TIC LIM AGR AGE GEN STA EDU RES INC 

EXP 1 0.164** -0.046 -0.063* 0.054 -0.143** 0.047 0.878** -0.043 0.697** -0.038 0.109** 0.616** 

FRE 0.164** 1 0.034 0.105** 0.102** 0.012 -0.072** 0.171** -0.069* 0.188** -0.165** 0.151** 0.125** 

SPE -0.046 0.034 1 0.103** 0.003 0.124** -0.095** -0.072* -0.037 -0.046 -0.025 0.029 -0.010 

ACC -0.063* 0.105** 0.103** 1 0.181** 0.061* -0.036 -0.076** 0.024 -0.054 -0.039 0.046 -0.020 

TIC 0.054 0.102** 0.003 0.181** 1 0.056 -0.093** 0.039 -0.078** 0.047 0.001 0.033 0.092** 

LIM -0.143** 0.012 0.124** 0.061* 0.056 1 -0.317** -0.184** -0.074* -0.146** -0.018 -0.042 -0.080** 

AGR 0.047 -0.072* -0.095** -0.036 -0.093** -0.317** 1 0.104** 0.091** 0.054 0.062* -0.063* 0.073* 

AGE 0.878** 0.171** -0.072* -0.076** 0.039 -0.184** 0.104** 1 0.025 0.782** -0.078** 0.170** 0.656** 

GEN -0.043 -0.069** -0.037 0.024 -0.078** -0.074* 0.091** 0.025 1 -0.035 0.198** -0.013 0.088** 

STA 0.697** 0.188** -0.046 -0.054 0.047 -0.146** 0.054 0.782** -0.035 1 -0.121** 0.160** 0.517** 

EDU -0.038 -0.165** -0.025 -0.039 0.001 -0.018 0.062* -0.078** 0.198** -0.121** 1 -0.080** 0.178** 

RES 0.109** 0.151** 0.029 0.046 0.033 -0.042 -0.063* 0.170** -0.013 0.160** -0.080** 1 0.084** 

INC 0.616** 0.125** -0.010 -0.020 0.092** -0.080** 0.073* 0.656** 0.088** 0.517** 0.178** 0.084** 1 

หมายเหต ุ** ที่ระดบัความเช่ือมัน่ร้อยละ 99 และ * ที่ระดบัความเช่ือมัน่ร้อยละ 95 
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 4.3.1 การใช้สมการถดถอยเชิงเส้นวิเคราะห์ตัวแปรความเร็วสูงสุดท่ีใช้ (SPE) 

  จากตารางที่ 4-5 เป็นผลการวิเคราะห์ความสัมพันธ์ระหว่างความเร็วสูงสุดที่ใช้
กับคณุลกัษณะทางเศรษฐสังคม และพฤติกรรมการขับข่ี  โดยแถวแรกแสดงค่าสัมประสิทธ์ิของ
ความสมัพนัธ์ระหว่างตวัแปรตามกับตวัแปรต้นทกุตวั แถวที่สองแสดงค่าสัมประสิทธ์ิของสมการที่
ระดบัความเช่ือมัน่ร้อยละ 90 พบว่าความเร็วสงูสดุที่ใช้ย่ิงสูงมากจะสัมพันธ์กับผู้ ที่มีอายุน้อยกว่า 
(คล้ายกับผลการศึกษาของ Goldenbeld and Schagen, 2007 และ Williams et al., 2006) และ
เคยเกิดอบุัติเหตใุนรอบ 3 ปี ที่ผ่านมามากกว่า (คล้ายกับผลการศึกษาของ Williams et al., 2006) 
โดยเมื่อสงัเกตข้อมลูความถ่ีในแบบสอบถาม พบว่าร้อยละ 60 ของผู้ที่เคยเกิดอุบัติเหตุในรอบ 3 ปี 
ที่ผ่านมา เป็นผู้ ใช้ความเร็วตัง้แต่ 120 กม./ชม. ขึน้ไป แต่อย่างไรก็ตามการเกิดอุบัติเหตุไม่ได้น ามา
สู่การขับข่ีด้วยความเร็วสูง จึงไม่พิจารณาตัวแปรดังกล่าวในความสัมพันธ์นี ้แต่จะกล่าวถึงใน
หวัข้อ 4.3.2 ซึง่ให้การแปรผลของความสมัพนัธ์ที่สมเหตสุมผลมากกว่า ดังนัน้กลุ่มผู้ ที่ใช้ความเร็ว
สงูมกัเป็นผู้ที่มีอายุน้อย  

4.3.2 การใช้สมการถดถอยเชิงเส้นวิเคราะห์ตัวแปรจ านวนการเกิดอุบัติเหตุ 
(ACC) 

 จากตารางที่ 4-6 เป็นผลการวิเคราะห์ความสัมพันธ์ระหว่างจ านวนการเกิด
อุบัติ เหตุกับคุณลักษณะทางเศรษฐสังคม และพฤติกรรมการขับข่ี  โดยแถวแรกแสดงค่า
สัมประสิทธ์ิของความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรตามกับตัวแปรต้นทุกตัว แถวที่สองแสดงค่า
สมัประสิทธ์ิของสมการที่ระดบัความเช่ือมัน่ร้อยละ 90 พบว่าจ านวนการเกิดอบุัติเหตุในรอบ 3 ปี ที่
ผ่านมาย่ิงบ่อยมากจะสมัพนัธ์กับเพศหญิง มีอายุน้อยกว่า มีความถ่ีในการใช้ทางพิเศษมากกว่า 
ใช้ความเร็วสงูสดุบนทางพิเศษมากกว่า และเคยถูกจับปรับเน่ืองจากขับรถเร็วในรอบ 3 ปีมากกว่า 
แต่อย่างไรก็ตามการใช้ทางพิเศษบ่อยครัง้ไม่ได้น ามาสู่การเกิดอุบัติเหตุหากระยะทางที่ใช้ทาง
พิเศษน้อยมาก และการเคยถูกจับปรับเน่ืองจากขับรถเร็วในรอบ 3 ปี ที่ผ่านมาไม่ได้เป็นปัจจัยที่จะ
น ามาสู่การเกิดอุบัติเหตุ ท าให้การแปรผลของตัวแปรทัง้ 2 ไม่มีความสมเหตุสมผลนัก จึงไม่
พิจารณาตวัแปรดงักล่าวในความสมัพนัธ์นี ้ดังนัน้กลุ่มผู้ ที่เกิดอุบัติเหตุมักเป็นเพศหญิง อายุน้อย 
และใช้ความเร็วสงู นอกจากนีย้ังเป็นการยืนยันว่าอบุัติเหตกุับการใช้ความเร็วสงูมีความสมัพนัธ์กัน 
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4.3.3 การใช้สมการถดถอยเชิงเส้นวิเคราะห์ตัวแปรจ านวนการถูกจับปรับ (TIC) 

 จากตารางที่ 4-7 เป็นผลการวิเคราะห์ความสัมพันธ์ระหว่างจ านวนการถูกจับ
ปรับเน่ืองจากขับรถเร็วกับคณุลกัษณะทางเศรษฐสงัคม และพฤติกรรมการขับข่ี โดยแถวแรกแสดง
ค่าสัมประสิทธ์ิของความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรตามกับตัวแปรต้นทุกตัว แถวที่สองแสดงค่า
สมัประสิทธ์ิของสมการที่ระดบัความเช่ือมัน่ร้อยละ 90 พบว่าจ านวนการถูกจับปรับในรอบ 3 ปี ที่
ผ่านมาย่ิงบ่อยมากจะสัมพันธ์กับเพศชาย มีรายได้สูงกว่า มีความถ่ีในการใช้ทางพิเศษมากกว่า 
และเคยเกิดอบุัติเหตุในรอบ 3 ปี ที่ผ่านมามากกว่า แต่อย่างไรก็ตามการมีรายได้สูง และใช้ทาง
พิเศษบ่อย ไม่ได้น ามาสู่การถูกจับปรับหากผู้ ขับข่ีไม่ได้ใช้ความเร็วสูง จึงไม่พิจารณาตัวแปร
ดังกล่าวในความสัมพันธ์นี ้ซึ่งแตกต่างจากการเคยเกิดอุบัติเหตุที่อาจมีสาเหตุมาจากการใช้
ความเร็วสูงดังหัวข้อที่ 4.3.2 จึงอาจมีแนวโน้มในการถูกจับปรับด้วย ดังนัน้กลุ่มผู้ ที่ถูกจับปรับ
เน่ืองจากขับรถเร็วมกัเป็นเพศชาย และเคยเกิดอบุัติเหต ุนอกจากนีย้ังเป็นการยืนยันว่าการถูกจับ
ปรับมีความสัมพันธ์กับการเกิดอุบัติเหตุ ซึ่งอุบัติเหตุนีไ้ด้มีความสัมพันธ์กกับการใช้ความเร็วสูง
ดงัที่ได้กล่าวมาแล้วข้างต้น 

4.3.4 การใช้สมการถดถอยเชิงเส้นวิเคราะห์ตัวแปรความเร็วท่ีควรจับปรับ (LIM) 

 จากตารางที่ 4-8 เป็นผลการวิเคราะห์ความสัมพันธ์ระหว่างความเร็วที่ควรจับ
ปรับกับคณุลกัษณะทางเศรษฐสังคม และพฤติกรรมการขับข่ี  โดยแถวแรกแสดงค่าสัมประสิทธ์ิ
ของความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรตามกับตัวแปรต้นทุกตัว แถวที่สองแสดงค่าสัมประสิทธ์ิของ
สมการที่ระดบัความเช่ือมั่นร้อยละ 90 พบว่าความเร็วที่ควรจับปรับย่ิงสูงมากจะสัมพันธ์กับเพศ
ชาย มีอายุน้อยกว่า มีการใช้ความเร็วสงูสดุบนทางพิเศษมากกว่า และเคยถูกจับปรับเน่ืองจากขับ
รถเร็วในรอบ 3 ปีมากกว่า ดังนัน้กลุ่มผู้ ที่คิดว่าความเร็วที่จับปรับควรสูงขึน้มักเป็นเพศชาย อายุ
น้อย ขับรถเร็ว และเคยถูกจับปรับเน่ืองจากขับรถเร็ว 

4.3.5 การใช้ Ordered Probit Regression Model วิเคราะห์ตัวแปรความคิดเห็นต่อ
การมีระบบตรวจจับความเร็วบนทางพิเศษอย่างจริงจัง (AGR) 

  จากตารางที่ 4-9 เป็นผลการวิเคราะห์ความสมัพนัธ์ระหว่างความคิดเห็นต่อการมี
ระบบตรวจจับความเร็วบนทางพิเศษอย่างจริงจังกับคุณลักษณะทางเศรษฐสังคม และพฤติกรรม
การขับข่ี โดยแถวแรกแสดงค่าสมัประสิทธ์ิของความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรตามกับตัวแปรต้นทุก
ตวั แถวที่สองแสดงค่าสัมประสิทธ์ิของสมการที่ระดับความเช่ือมั่นร้อยละ 90 พบว่าระดับความ
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คิดเห็นต่อการมีระบบตรวจจับความเร็วบนทางพิเศษอย่างจริงจังย่ิงเห็นด้วยมากจะสัมพันธ์กับเพศ
หญิง มีอายุมากกว่า มีระดบัการศกึษาสงูกว่า อาศยัอยู่ในจากกรุงเทพมหานคร มีความถ่ีในการใช้
ทางพิเศษน้อยกว่า มีการใช้ความเร็วสงูสดุบนทางพิเศษน้อยกว่า และเคยถูกจับปรับเน่ืองจากขับ
รถเร็วในรอบ 3 ปีน้อยกว่า แต่อย่างไรก็ตามการอาศัยอยู่ ในเขตกรุงเทพฯ ไม่ได้น ามาสู่ความ
คิดเห็นต่อระบบการตรวจจับความเร็วอย่างจริงจัง เพราะความคิดเห็นต่อสิ่งใดสิ่งหนึ่งไม่ได้ขึน้อยู่
กับพืน้ที่อาศยั จึงไม่พิจารณาตวัแปรดังกล่าวในความสัมพันธ์นี  ้ดังนัน้ท าให้ทราบว่ากลุ่มผู้ ที่เห็น
ด้วยต่อการมีระบบตรวจจับความเร็วบนทางพิเศษอย่างจริงจังมัก เป็นเพศหญิง อายุมาก 
การศกึษาสงู ไม่ค่อยใช้ทางพิเศษ ขับรถช้ากว่า และไม่เคยถูกจับปรับหรือเคยถูกจับปรับเน่ืองจาก
ขับรถเร็วน้อย 

  ดงันัน้จากการวิเคราะห์ความสมัพนัธ์ของตวัแปรทัง้ 5 สมการ พบว่าใน 4 สมการ
แรกจะได้ค่าสัมประสิทธ์ิการตัดสินใจ (Coefficient of Determination, R2) อยู่ระหว่าง 0.015-
0.065 ซึง่ค่อนข้างต ่ามาก จึงไม่แนะน าให้ใช้สมการดงักล่าวมาคาดการณ์กลุ่มตัวแปรตามดังกล่าว 
และบางสมการยังต้องอาศยัตวัแปรต้นอ่ืนที่ส่งผลต่อตวัแปรตามได้ดีกว่า ซึ่งในวิทยานิพนธ์นีไ้ม่ได้
กล่าวถึง เช่น การเกิดเคยอบุัติเหตใุนรอบ 3 ปี ควรขึน้กับระยะทางที่ขับข่ีมากกว่าความถ่ีในการใช้
ทางพิเศษ เป็นต้น ส่วนสมการสดุท้ายที่เก่ียวกับความคิดเห็นต่อระบบการตรวจจับความเร็ว พบว่า
มีค่า -2Log Likelihood (-2LL) เป็น 3,203 ซึง่ค่อนข้างสงู และค่าสัมประสิทธ์ิที่ได้จากสมการนีย้ัง
มีค่าน้อยเกินกว่าจะน าไปแปรผลของตัวแปรตาม ท าให้การน าไปใช้อาจผิดพลาดได้ ผู้ วิจัยจึงไม่
แนะน าให้น าสมการนีไ้ปคาดการณ์ความคิดเห็นของกลุ่มบุคคลอ่ืนๆ 

 



 

 

ตารางท่ี 4-5 ค่าสมัประสิทธ์ิของตวัแปรของความสมัพนัธ์ระหว่างความเร็วสงูสดุที่ใช้ (SPE) กับตวัแปรต้น 

SPE Constant GEN AGE STA EDU INC RES EXP FRE ACC TIC R2 

Car 125.3*** -0.976 -0.221** 0.213 -1.106 0.690* 1.182 0.098 0.050 1.669*** -0.389 
0.023 

Correlation (0.00) (0.30) (0.01) (0.88) (0.30) (0.06) (0.23) (0.31) (0.42) (0.00) (0.43) 

Car 122.5*** 
- 

-0.076** 
- - - - - - 

1.739*** 
- 0.015 

Fitted Model (0.00) (0.03) (0.00) 

หมายเหต ุ*** ที่ระดบัความเช่ือมัน่ร้อยละ 99, ** ที่ระดบัความเช่ือมัน่ร้อยละ 95 และ * ที่ระดบัความเช่ือมัน่ร้อยละ 90 

 

ตารางท่ี 4-6 ค่าสมัประสิทธ์ิของตวัแปรของความสมัพนัธ์ระหว่างจ านวนการเกิดอบุัติเหต ุ (ACC) กับตวัแปรต้น 

ACC Constant GEN AGE STA EDU INC RES EXP FRE SPE TIC R2 

Car -0.111 0.102* -0.009* -0.018 -0.090 0.018 0.074 0.001 0.010*** 0.005*** 0.164*** 
0.065 

Correlation (0.63) (0.05) (0.07) (0.82) (0.12) (0.37) (0.17) (0.84) (0.00) (0.00) (0.00) 

Car -0.225 0.090* -0.006*** 
- - - - - 

0.012*** 0.005*** 0.166*** 
0.061 

Fitted Model (0.28) (0.07) (0.00) (0.00) (0.00) (0.00) 

หมายเหต ุ*** ที่ระดบัความเช่ือมัน่ร้อยละ 99, ** ที่ระดบัความเช่ือมัน่ร้อยละ 95 และ * ที่ระดบัความเช่ือมัน่ร้อยละ 90 
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ตารางท่ี 4-7 ค่าสมัประสิทธ์ิของตวัแปรของความสมัพนัธ์ระหว่างจ านวนการถูกปรับ (TIC) กับตวัแปรต้น 

TIC Constant GEN AGE STA EDU INC RES EXP FRE SPE ACC R2 

Car 0.301 -0.164*** -0.006 0.031 0.029 0.060*** 0.025 0.003 0.009*** -0.001 0.191*** 
0.056 

Correlation (0.23) (0.00) (0.29) (0.72) (0.64) (0.01) (0.67) (0.55) (0.02) (0.43) (0.00) 

Car 0.054 -0.163*** 
- - - 

0.052*** 
- - 

0.008*** 
- 

0.192*** 
0.055 

Fitted Model (0.23) (0.00) (0.00) (0.02) (0.00) 

หมายเหต ุ*** ที่ระดบัความเช่ือมัน่ร้อยละ 99, ** ที่ระดบัความเช่ือมัน่ร้อยละ 95 และ * ที่ระดบัความเช่ือมัน่ร้อยละ 90 

 

ตารางท่ี 4-8 ค่าสมัประสิทธ์ิของตวัแปรของความสมัพนัธ์ระหว่างความเร็วจ ากัด (LIM) กับตวัแปรต้น 

LIM Constant GEN AGE STA EDU INC RES EXP FRE SPE ACC TIC R2 

Car 128.0*** -2.444** -0.378*** -1.127 -1.499 0.894* -0.852 0.084 0.068 0.133*** 0.582 0.997 
0.060 

Correlation (0.00) (0.05) (0.00) (0.54) (0.28) (0.06) (0.51) (0.50) (0.40) (0.00) (0.40) (0.12) 

Car 125.1*** -2.537** -0.276*** 
- - - - - - 

0.143*** 
- 

1.249** 
0.054 

Fitted Model (0.00) (0.02) (0.00) (0.00) (0.07) 

หมายเหต ุ*** ที่ระดบัความเช่ือมัน่ร้อยละ 99, ** ที่ระดบัความเช่ือมัน่ร้อยละ 95 และ * ที่ระดบัความเช่ือมัน่ร้อยละ 90 
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ตารางท่ี 4-9 ค่าสมัประสิทธ์ิของตวัแปรของความสมัพนัธ์ระหว่างความคิดเห็นต่อระบบการตรวจจับความเร็วบนทางพิเศษอย่างจริงจัง (AGR) กับตวัแปรต้น 

AGR GEN AGE STA EDU INC RES EXP FRE SPE ACC TIC -2LL 

Car 0.122* 0.030*** -0.085 0.116 0.007 -0.181** -0.023*** -0.009** -0.006*** 0.011 -0.104*** 
3244 

Correlation (0.09) (0.00) (0.44) (0.15) (0.81) (0.02) (0.00) (0.05) (0.01) (0.78) (0.01) 

Car 0.127* 0.028*** 
- 

0.126* 
- 

-0.182** 
- 

-0.009** -0.006*** 
- 

-0.102*** 
3203 

Fitted Model (0.08) (0.00) (0.10) (0.02) (0.04) (0.01) (0.01) 

ค่าขอบเขต     =  -1.780 

ค่าขอบเขต     =  -1.106 

ค่าขอบเขต     =  -0.186 

ค่าขอบเขต     =   0.799 
หมายเหต ุ*** ที่ระดบัความเช่ือมัน่ร้อยละ 99, ** ที่ระดบัความเช่ือมัน่ร้อยละ 95 และ * ที่ระดบัความเช่ือมัน่ร้อยละ 90 
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4.4 สรุปผลการวิเคราะห์ทัศนคติและความคิดเห็น 

  จากการวิเคราะห์ทัศนคติและความคิดเห็นของผู้ ตอบแบบสอบถามทัง้หมด
สามารถสรุปเป็น 5 ประเด็นหลัก คือ 1) ผลการแจกแจงคุณลักษณะทางเศรษฐสังคม 2) ผลการ
แจกแจงข้อมลูเชิงพฤติกรรม 3) ผลการแจกแจงความคิดเห็นต่อระบบการตรวจจับความเร็วบน
ทางพิเศษอย่างจริงจัง ความเร็วที่ควรจับปรับ และค่าปรับที่เหมาะสม 4) ผลการแจกแจงความ
คิดเห็นต่อรูปแบบการตรวจจับความเร็วที่ส่งผลต่อการลดความเร็วของผู้ ขับข่ี  และ 5) ผลการ
วิเคราะห์หาความสมัพนัธ์ของตวัแปรต่างๆ โดยใช้สมการถดถอยเชิงเส้นและสมการถดถอยแบบ 
Ordered Probit ของกลุ่มผู้ ใช้รถยนต์ส่วนบุคคล สามารถสรุปได้ดงันี ้

  1) คณุลักษณะทางเศรษฐสังคม พบว่า กลุ่มตัวอย่าง 2 กลุ่มส่วนใหญ่เป็นเพศ
ชายเหมือนกัน แต่มีความแตกต่างกันที่อายุเฉลี่ยของกลุ่มผู้ ใช้รถยนต์ส่วนบุคคลน้อยกว่ากลุ่มผู้ ใช้
รถบรรทกุ สถานภาพของกลุ่มผู้ ใช้รถยนต์ส่วนบุคคลส่วนใหญ่ยังโสด แต่กลุ่มผู้ ใช้รถบรรทุกส่วน
ใหญ่มีครอบครัวแล้ว ระดับการศึกษาเฉลี่ยของกลุ่มผู้ ใช้รถยนต์ส่วนบุคคลสูงกว่ากลุ่มผู้ ใช้
รถบรรทกุ รายได้เฉลี่ยของกลุ่มผู้ ใช้รถยนต์ส่วนบุคคลมากกว่าของกลุ่มผู้ ใช้รถบรรทุก 2,200 บาท 
และกลุ่มผู้ ใช้รถยนต์ส่วนบุคคลส่วนใหญ่อาศัยอยู่ในกรุงเทพมหานคร แต่กลุ่มผู้ ใช้รถบรรทุกส่วน
ใหญ่อาศยัอยู่ในปริมณฑล  

2) ข้อมลูเชิงพฤติกรรม พบว่า ผู้ตอบแบบสอบถามทัง้ 2 กลุ่ม ส่วนใหญ่ไม่เคยเกิด
อุบัติเหตุในรอบ 3 ปีที่ผ่านมา และไม่เคยถูกจับปรับเน่ืองจากขับรถด้วยความเร็วเกินกว่าที่
กฎหมายก าหนดเหมือนกัน แต่แตกต่างกันที่กลุ่มผู้ ใช้รถยนต์ส่วนบุคคลมีประสบการณ์การขับข่ี
และความถ่ีในการใช้ทางพิเศษน้อยกว่ากลุ่มผู้ ใช้รถบรรทุก และกลุ่มผู้ ใช้รถยนต์ส่วนบุคคลใช้
ความเร็วสงูสดุมากกว่ากลุ่มผู้ ใช้รถบรรทกุ 

3) ความคิดเห็นต่อระบบการตรวจจับความเร็วบนทางพิเศษอย่างจริงจัง ทัง้ 2 
กลุ่ม มีผู้ เห็นด้วยมากกว่าไม่เห็นด้วยกับระบบดังกล่าว โดยกลุ่มผู้ ใช้รถยนต์ส่วนบุคคลเห็นด้วย
หรือไม่ขัดข้องร้อยละ 84 และกลุ่มผู้ ใช้รถบรรทกุเห็นด้วยหรือไม่ขัดข้องร้อยละ 76 ส าหรับความเร็ว
ที่ควรจับปรับทัง้ 2 กลุ่มตวัอย่าง มีความเห็นให้จับปรับที่ความเร็วมากกว่าความเร็วจ ากัด (รถยนต์
ส่วนบุคคลจ ากัดความเร็วที่ 90 กม./ชม. และรถบรรทุกจ ากัดความเร็วที่ 60 กม./ชม.) และ
ความเร็วที่เห็นว่าควรจับปรับของทัง้กลุ่มเป็นความเร็วที่เจ้าหน้าที่ต ารวจจับปรับอยู่ในปัจจุบัน (ปี 
พ.ศ. 2555) และสดุท้ายความคิดเห็นเก่ียวกับค่าปรับที่เหมาะสมทัง้ 2 กลุ่ม มีความคิดเห็นตรงกัน
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ที่ควรจับปรับที่ 500 บาท อย่างไรก็ในกลุ่มผู้ ใช้รถยนต์ส่วนบุคคลบางส่วนมีความเห็นว่าควรปรับ
ตามอตัราความเร็วที่เกินจากความเร็วจ ากัด 

4) ความคิดเห็นต่อรูปแบบการตรวจจับความเร็วที่ส่งผลต่อการลดความเร็วของผู้
ขับข่ี ทัง้ 2 กลุ่ม มีความเห็นตรงกันที่การเห็นต ารวจและการเห็นกล้องตรวจจับความเร็วส่งผลต่อ
การลดความเร็วมากที่สดุ และการได้รับข่าวการตรวจจับความเร็วทางสื่อต่างๆ และการทราบว่า
คนรู้จักถูกจับปรับเน่ืองจากขับรถด้วยความเร็วเกินกว่าที่กฎหมายก าหนดส่งผลต่อการลดความเร็ว
น้อยที่สดุ ส่วนการเตือนด้วยป้ายต่างๆ และการทราบว่าระบบทางพิเศษที่ใช้มีการตรวจจับยัง มี
ความแตกต่างกันใน 2 กลุ่ม แต่ยังส่งผลต่อการลดความเร็วอยู่ในระดับกลางเช่นเดียวกัน ซึ่งหาก
ต้องการให้การควบคมุได้ผลที่ดี อาจต้องใช้ต ารวจหรือกล้องร่วมในการตรวจจับความเร็วด้วย 

5) การวิเคราะห์หาความสัมพันธ์ของตัวแปรต่างๆ โดยใช้สมการถดถอยเชิงเส้น 
พบว่า 1) ผู้ ที่ขับข่ีรถด้วยความเร็วสูงมีความสัมพันธ์กับอายุ 2) การเคยเกิดอุบัติเหตุมี
ความสัมพันธ์กับเพศ อายุ และความเร็วสูงสุดที่ใช้ 3) การเคยถูกจับปรับเน่ืองจากขับรถเร็วมี
ความสมัพนัธ์กับเพศ และการเคยเกิดอบุัติเหต ุและ 4) ความคิดเห็นเก่ียวกับความเร็วที่ควรเร่ิมจับ
ปรับมีความสัมพันธ์กับเพศ อายุ ความเร็วสูงสุดที่ใช้ และการเคยถูกจับปรับ นอกจากนีก้ารหา
ความสัมพันธ์ของตัวแปร โดยใช้สมการถดถอยแบบ Ordered Probit ของตัวแปรระดับความ
คิดเห็นต่อระบบการตรวจจับความเร็วบนทางพิเศษอย่างจริงจัง พบว่ามีความสัมพันธ์กับเพศ อายุ 
ระดบัการศกึษา ความถ่ีในการใช้ทางพิเศษ ความเร็วสูงสุดที่ใช้ และการเคยถูกจับปรับเน่ืองจาก
ขับรถเร็ว 



บทท่ี 5 

ผลการวิเคราะห์ความเร็ว 

 

บทที่ 5 นีเ้ป็นการน าเสนอการวิเคราะห์ความเร็วบนทางพิเศษสายบางพลี-สุข
สวัสด์ิ ซึ่งได้น าข้อมูลความเร็ว (จากกล้อง Image Processing) จากการทางพิเศษแห่งประเทศ
ไทยที่มีอยู่ตัง้แต่เดือนธันวาคม พ.ศ. 2553 – ธันวาคม พ.ศ. 2554 (ข้อมูลที่มีทัง้หมดของการทาง
พิเศษแห่งประเทศไทย) โดยบทนีจ้ะแบ่งออกเป็น 6 ส่วน คือ 1) ลักษณะทั่วไปของข้อมูล 2) การ
คดัเลือกข้อมลูและการแบ่งพิจารณาข้อมูล 3) การวิเคราะห์ข้อมูลความเร็วบริเวณที่ติดตัง้กล้อง
ตรวจจับความเร็วอตัโนมติั (ต าแหน่งที่ 5) 4) การวิเคราะห์ผลกระทบของระบบในรูปแบบสมการ
ถดถอยเชิงเส้น 5) การวิเคราะห์ระยะที่ได้รับผลกระทบจากระบบตามแนวเส้นทาง และ 6) สรุปผล
การวิเคราะห์ความเร็ว โดยรายละเอียดมีดงัต่อไปนี ้

5.1 ลักษณะท่ัวไปของข้อมูล 

 ข้อมูลที่ได้รับจากการทางพิเศษแห่งประเทศไทยมีทัง้หมดดังตารางที่ 5-1 ซึ่งมี
ข้อมลูทัง้หมด 9 เดือน เป็นวนัที่สามารถน าข้อมลูมาวิเคราะห์ได้จ านวน 69 วัน โดยเป็นวันธรรมดา
จ านวน 45 วนั และเป็นวนัหยุดสดุสปัดาห์จ านวน 24 วัน ส่วนวันที่เกิดอุบัติเหตุช่องสีแดงจ านวน 
44 วนั เป็นวนัที่สามารถเลือกมาวิเคราะห์เฉพาะทิศทางที่ไม่เกิดอุบัติเหตุ และวันที่ไม่สามารถน า
ข้อมลูมาวิเคราะห์ ได้แก่ วันที่ฝนตกช่องสีฟ้าจ านวน 39 วัน เน่ืองจากฝนมีผลกระทบโดยตรงต่อ
การวัดความเร็วของกล้อง Image Processing และวันหยุดพิเศษหรือมีเหตุการณ์น า้ท่วมจะไม่
สามารถน าข้อมูลในวันดังกล่าวมาวิเคราะห์ข้อมูล ได้ เพราะพฤติกรรมของรถและปริมาณ
รถบรรทกุไม่เหมือนกับวนัอ่ืนๆ สิ่งเหล่านีอ้าจส่งผลให้การวิเคราะห์ความเร็วหรือร้อยละของรถที่ขับ
เกินกว่าความเร็วจ ากัดและความเร็วจับปรับแตกต่างกัน 



 

 

 

ตารางท่ี 5-1 ช่วงวนัที่การทางพิเศษแห่งประเทศไทยเก็บข้อมลู 

ปี เดือน 
วนัที่ 

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 25 26 27 28 29 30 31 
2553 ธ.ค. 

                               

2554 

ม.ค. 
                               

ก.พ. 
                               

มี.ค. 
                               

เม.ย. 
                               

พ.ค. 
                               

มิ.ย. 
                               

ก.ค. 
                               

ส.ค. 
                               

ก.ย. 
                               

ต.ค. 
                               

พ.ย. 
                               

ธ.ค. 
                               

               
 

                 หมายเหตุ 1.   
 

วนัธรรมดา 
   

4. 
 

 
วนัทีเ่กิดอุบตัิเหตุ 

          
 

2.   
 

วนัหยุดสุดสปัดาห์ 
   

5.   
 

วนัทีม่ีฝนตก 
            

 

 
3.   

 
วนัหยุดพิเศษ 

    
6. วนัที ่23 ก.พ. - 30 มิ.ย. 2554 ไม่มีข้อมูลทีจุ่ด 2 และจุด 6 ของทศิทางมุ่งไปยงัทศิตะวนัตก 
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ลกัษณะข้อมลูที่ได้รับเมื่อน ามาเปิดในโปรแกรม Excel จะเป็นดังภาพที่ 5-1 โดย
ผู้ วิจัยเลือกเฉพาะข้อมลูในคอลัมน์ B คอลัมน์ C คอลัมน์ F คอลัมน์ L และคอลัมน์ M น ามาปรับ
เปลี่ยนเป็นดังภาพที่ 5-2 โดยคอลัมน์ A (NO) เป็นล าดับที่ของข้อมูลในแถวนัน้ๆ คอลัมน์ B 
(TIME) เป็นเวลาที่รถ ว่ิงออกจากต าแหน่งนัน้ๆ คอลัมน์ C (TIMENUM) เป็นการเปลี่ยนลักษณะ
ของข้อมลูในคอลัมน์ B ให้อยู่ในหน่วยตัวเลขระหว่าง 0 ถึง 24 คอลัมน์ D (LANE) เป็นการบอก
ช่องจราจรของรถ คอลัมน์ E (SPEED) เป็นความเร็วของรถ มีระดับความแม่นย าที่ ± 1 กม./ชม. 
คอลมัน์ F (LENGTH) เป็นความยาวของรถ และคอลัมน์ G (CARTYPE) เป็นประเภทของรถ โดย
ผู้ วิจัยได้ก าหนดให้รถมี 2 ประเภท คือ 1) รถเล็ก เป็นรถที่มีความยาวไม่เกิน 8 เมตร และ 2) รถ
ใหญ่ เป็นรถที่มีความยาวมากกว่า 8 เมตร ซึ่งสาเหตุที่ใช้ความยาวนีเ้ป็นเกณฑ์เน่ืองจากข้อมูล
ความยาวรถที่น ามาวาดกราฟดังภาพที่ 5-3 แบ่งประเภทรถออกเป็น 2 กลุ่มที่ความยาวของรถ
เท่ากับ 8 เมตร ดงันัน้จะเห็นว่าข้อมลูที่ถูกจัดแล้วจะสามารถน าไปใช้งานได้ง่ายขึน้ 

 

ภาพท่ี 5-1 ตวัอย่างข้อมลูดิบที่ได้รับจากการทางพิเศษแห่งประเทศไทย 
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ภาพท่ี 5-2 ตวัอย่างข้อมลูถูกจัดเพ่ือน าไปวิเคราะห์ประสิทธิผลของกล้องตรวจจับความเร็วแบบ
อตัโนมัติ 

 

ภาพท่ี 5-3 การกระจายตวัของความยาวของรถใน 1 วนัปกติทัว่ไป 
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5.2 การคัดเลือกและการแบ่งพิจารณาข้อมูล 

หวัข้อนีจ้ะกล่าวถึงเกณฑ์ที่ใช้ในการคัดเลือกข้อมูล และการแบ่งพิจารณาข้อมูล 
โดยมีรายละเอียดดงัต่อไปนี ้

5.2.1 การคัดเลือกข้อมูล   

เน่ืองจากปริมาณการจราจรส่งผลโดยตรงต่อความเร็วของยาพาหนะ ท าให้ต้อง
คดัเลือกข้อมูลความเร็วเฉพาะช่วงเวลาที่มีปริมาณการจราจรเบาบาง (ที่ระดับการให้บริการ A 
หรือ B) ตามหลักการของ Highway Capacity Manual (2000) ดังภาพที่ 5-4 ซึ่งสามารถค านวณ
ความเร็วอิสระในการเคลื่อนที่ (Free Flow Speed, FFS) ของทางพิเศษสายบางพลี-สุขสวัสด์ิ 
ภายใต้เง่ือนไข 1) ช่องจราจรมีความกว้าง 3.6 เมตร 2) ไหล่ทางกว้างกว่า 1.8 เมตร 3) มีช่อง
จราจรจ านวน 3 ช่อง/ทิศทาง และ 4) จ านวนทางเช่ือม/กม. ได้เป็น 115.2 กม./ชม. ท าให้ทราบว่า
ปริมาณการจราจรไม่ควรเกิน 1,300 คันรถยนต์/ชม./ช่องทาง หรือประมาณ 3,500 คัน/ชม./
ช่องทาง เมื่อคิดปริมาณรถบรรทกุที่ร้อยละ 10 (ร้อยละสงูสดุที่พบในบางช่วงเวลาของวัน) และค่า
เทียบเท่ารถยนต์นั่งขนาดเล็ก 2 คันเท่ากับรถใหญ่ 1 คัน ดังนัน้ข้อมูลที่น ามาวิเคราะห์จะต้องมี
ปริมาณการจราจรไม่เกินกว่าปริมาณที่ค านวณไว้ 

 

ภาพท่ี 5-4 กราฟ Speed-Flow Curve และระดบัการให้บริการ (Level of Service) 
(ที่มา: Highway Capacity Manual, 2000, Exhibit 23-3) 
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5.2.2 การแบ่งพิจารณาข้อมูล 

ข้อมลูทัง้หมดที่มีไม่สามารถน ามาเปรียบเทียบตามช่วงเวลาทดสอบดังตารางที่ 
3-2 ในบทที่ 3 (ระยะก่อนการตรวจจับ (Before, B) ระยะเตือนการตรวจจับถึงระยะเร่ิมการจับปรับ 
(Warning, W) และระยะหลงัการจับปรับแล้ว 7 เดือน (After, A) ได้โดยตรง เน่ืองจากปัจจัยต่างๆ 
เช่น ทิศทางของถนน วันที่เลือกข้อมูลมาวิเคราะห์ (วันธรรมดาหรือวันหยุดสุดสัปดาห์) ประเภท
ของรถ เป็นต้น มีความแตกต่างกันอยู่แล้ว หากน าข้อมูลมาเปรียบเทียบแต่ละช่วงเวลาอาจได้ผล
การวิเคราะห์ความเร็วที่ได้อาจรวมถึงผลจากปัจจัยเหล่านัน้ด้วย จึงต้องมีการจัดแบ่งข้อมูลให้มี
ผลกระทบจากปัจจัยที่กล่าวมาแล้วน้อยที่สดุ ดงัต่อไปนี ้

1) แบ่งการวิเคราะห์ข้อมูลความเร็วเป็น 2 ทิศทาง คือทิศทางมุ่งไปยังทิศ
ตะวันออก (East Bound, EB) กับทิศทางมุ่งไปยังทิศตะวันตก (West Bound, WB) โดยทิศทาง 
EB เป็นทิศทางที่ถูกติดตัง้ป้ายเตือนตรวจจับความเร็ว แจกแผ่นพับประชาสัมพันธ์การตรวจจับ
ความเร็ว และมีการติดตัง้กล้องตรวจจับความเร็วอัตโนมัติ ส่วนทิศทาง WB เป็นทิศทางที่มีการ
แจกแผ่นพบัประชาสมัพนัธ์เพียงอย่างเดียว ท าให้ทัง้ 2 ทิศทางอาจมีผลการวิเคราะห์ที่แตกต่างกัน 
ดงันัน้ผู้ วิจัยจะวิเคราะห์ความเร็วอย่างละเอียดเฉพาะทิศทาง EB ต าแหน่งที่ 5 (ต าแหน่งที่มีการ
ติดตัง้กล้องฯ) ส่วนต าแหน่งอ่ืนในทิศทางเดียวกันและในทิศทาง WB จะวิเคราะห์ค่าความเร็วเฉลี่ย
และร้อยละของรถที่ขับเกินกว่าความเร็วต่างๆ ที่เปลี่ยนแปลงไปเพียงเท่านัน้ 

2) แบ่งการวิเคราะห์ข้อมูลความเร็วเป็นวันธรรมดาและวันหยุดสุดสัปดาห์ 
เน่ืองจากเมื่อการทดสอบความแตกต่างพฤติกรรมความเร็วของทัง้ 2 วัน (วันธรรมดาและวันหยุด
สุดสัปดาห์ในเดือนกุมภาพันธ์ปี 2554 ของรถขนาดเล็ก ณ ต าแหน่งที่ 5 ทิศทาง EB) โดยใช้วิธี
เปรียบเทียบความแตกต่างของร้อยละความถ่ีสะสมที่ความเร็วต่างๆ และใช้ความแตกต่างที่ร้อยละ 
1 เป็นเกณฑ์ ดงัภาพที่ 5-5 พบว่าทัง้ 2 วัน มีความแตกต่างกันตัง้แต่ที่ความเร็ว 49-138 กม./ชม. 
ซึ่งความแตกต่างนีอ้าจส่งผลให้ความเร็วเฉลี่ยของรถ และร้อยละของรถที่ ขับเกินกว่าความเร็ว
ต่างๆ จึงต้องแยกพิจารณาระหว่างวนัธรรมดาและวนัหยุดสดุสปัดาห์ 

3) แบ่งการวิเคราะห์ข้อมลูความเร็วของรถออกเป็น 2 ประเภท ดังที่ได้กล่าว
มาแล้วในหวัข้อ 5.1 ทัง้นีเ้น่ืองจากรถขนาดเล็กและรถขนาดใหญ่มีการจ ากัดความเร็วที่แตกต่าง
กันที่ 90 กม./ชม. และ 60 กม./ชม ตามล าดับ นอกจากนีส้มรรถนะของรถ ลักษณะทางกายภาพ
ของรถ และน า้หนักบรรทกุที่แตกต่างกันล้วนส่งผลให้ความเร็วเฉลี่ยของมีความแตกต่างกันมาก 
และเกณฑ์ความเร็วที่ใช้ในการพิจารณาร้อยละของรถที่ขับเกินจะมีความแตกต่างกันไปด้วย 
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ภาพท่ี 5-5 ตวัอย่างพฤติกรรมความเร็วของวนัธรรมดาและวนัหยุดสุดสปัดาห์ที่แตกต่างกัน 

 นอกจากนีย้ังมีการแยกวิเคราะห์ความเร็วถึงผลของปัจจัยด้านเวลา และช่อง
จราจรอีกด้วย โดยปัจจัยด้านเวลาจะพิจารณาเป็น 2 ช่วงเวลา คือกลางวัน (Daytime, D) เป็น
ช่วงเวลา 6.00 น. ถึง 17.59 น. และกลางคืน (Nighttime, N) เป็นช่วงเวลา 18.00 น. ถึง 5.59 น. 
ส่วนปัจจัยของช่องจราจรทัง้ 3 ช่องจราจรของทางพิเศษ ดังภาพที่ 5-6 จะแบ่งเป็นช่องจราจรที่ 1 
(L1) เป็นช่องขวาสดุ ช่องจราจรที่ 2 (L2) เป็นช่องกลาง และช่องจราจรที่ 3 (L3) เป็นช่องซ้ายสุด 
ดังนัน้เมื่อคัดเลือกข้อมูลและจัดแบ่งข้อมูลเรียบร้อยแล้ว จึงจะน าข้อมูลที่จัดแบ่งมาวิเคราะห์
เปรียบเทียบกันตามช่วงเวลาทดสอบ ซึง่รายละเอียดผลการวิเคราะห์จะกล่าวในหวัข้อถัดไป 

0%

1%

2%

3%

4%

5%

6%

7%

8%

9%

10%

11%

12%

13%

0 20 40 60 80 100 120 140 160 180

คว
าม

แต
กต่

าง
ขอ

ง%
คว

าม
ถี่ส

ะส
ม 

(%
วัน

ธร
รม

ดา
-%

วัน
หย

ุดสุ
ดสั

ปด
าห์

) 

ความเร็วของรถขนาดเล็ก (กม./ชม.)  

49 138 



93 

 

 

ภาพท่ี 5-6 ลกัษณะทางกายภาพของทางพิเศษสายบางพลี-สขุสวสัด์ิ 

5.3 การวิเคราะห์ข้อมูลความเร็วบริเวณท่ีติดตัง้กล้องตรวจจับความเร็วอัตโนมัติ 

 การวิเคราะห์ข้อมูลความเร็วบริเวณที่ติดตัง้กล้องตรวจจับความเร็วอัตโนมัติ 
(ทิศทาง EB ต าแหน่งที่ 5 จากภาพที่ 3-3 ในบทที่ 3) โดยในหวัข้อนีจ้ะน าเสนอข้อมูลความเร็วโดย
ภาพรวมและข้อมูลเชิงลึก ซึ่งจะพิจารณาปัจจัยของวัน ช่วงเวลา และช่องจราจรร่วมด้วย โดย
วิเคราะห์จากข้อมลูดงัตารางที่ 5-2 ซึง่รถขนาดเล็กจะใช้ข้อมูลทุกช่วงเวลา แต่รถขนาดใหญ่จะใช้
ข้อมลูเฉพาะช่วงเวลากลางวนั เน่ืองจากข้อมลูในช่วงเวลากลางคืนข้อมูลไม่มีความน่าเช่ือถือ เช่น 
รถบรรทกุที่มีความยาวมากถึง 24 เมตร แต่กลับใช้ความเร็วมากกว่า 100 กม./ชม. นั่นอาจเป็น
ข้อจ ากัดของกล้องที่เห็นรถขนาดเล็ก 2 คนัที่ว่ิงตามกันเป็นรถขนาดใหญ่ 1 คนั ท าให้ความเร็วที่วัด
ได้สงูมากผิดปกติ เป็นต้น ส าหรับข้อมลูของวนัธรรมดาจะใช้ข้อมูลของวันจันทร์ถึงวันศุกร์คละกัน 
ส่วนวนัหยุดสดุสปัดาห์จะใช้ข้อมลูวนัเสาร์และวนัอาทิตย์คละกัน โดยในระยะก่อนการตรวจจับใช้
ข้อมลูจ านวน 4 วนั ระยะเตือนการตรวจจับความเร็วถึงระยะเร่ิมจับปรับใช้ข้อมูลจ านวน 10 วัน 
และระยะหลงัการจับปรับแล้ว 7 เดือนใช้ข้อมลูจ านวน 8 วนั โดยรายละเอียดมีดงัต่อไปนี ้
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ตารางท่ี 5-2 จ านวนข้อมลูที่ใช้ในการวิเคราะห์ผลโดยภาพรวมบนต าแหน่งที่ 5  

ประเภทรถ Before Warning After 

รถขนาดเล็ก 153,875 380,270 324,397 

รถขนาดใหญ่ 7,421 15,002 15,813 

 

5.3.1 การวิเคราะห์ข้อมูลความเร็วโดยภาพรวม 

การวิเคราะห์ข้อมลูความเร็วโดยภาพรวมจะน าข้อมลูมาแสดงในรูปของกราฟร้อย
ละของความถ่ีสะสมกับความเร็วในแต่ละช่วงทดสอบ และทดสอบความแตกต่างของค่าเฉลี่ย
ความเร็วโดยใช้ค่าสถิติทดสอบสมมติฐาน สามารถหาค่าสถิติทดสอบได้ดังสมการที่ 5-1 5-2 และ 
5-3 เมื่อสมมติให้ความแปรปรวนของประชากรทัง้ 2 กลุ่มมีค่าเท่ากันแต่ไม่ทราบค่า โดยมี
สมมติฐานหลกัคือค่าเฉลี่ยประชากรของ 2 กลุ่มเท่ากัน และมีสมมติฐานแย้งคือค่าเฉลี่ยประชากร
ของ 2 กลุ่มไม่เท่ากัน และแบ่งการอธิบายเป็น 2 ส่วน คือ ส่วนที่ 1 ผลการวิเคราะห์ความเร็วโดย
ภาพรวมของรถขนาดเล็ก และส่วนที่ 2 ผลการวิเคราะห์ความเร็วโดยภาพรวมของรถขนาดใหญ่ 
โดยมีรายละเอียดต่อไปนี ้
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เมื่อ    = ค่าทดสอบทางสถิติที่มีการแจกแจงแบบ   

   
  = ความแปรปรวนร่วม (Pooled Variance) 

    = ค่าองศาอิสระ (Degree of Freedom) 
   ̅ = ค่าเฉลี่ยของข้อมลูชุดที่   
    = ค่าเฉลี่ยประชากรของข้อมลูชุดที่   
    = จ านวนข้อมลูชุดที่   
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1) ผลการวิเคราะห์ข้อมูลความเร็วโดยภาพรวมของรถขนาดเล็ก 

การวิเคราะห์ข้อมลูของรถขนาดเล็กจะเป็นดงัภาพที่ 5-7 จะเห็นว่าช่วงทดสอบทัง้ 
3 ช่วง มีเส้นของค่าร้อยละของความถ่ีสะสมแยกออกจากกัน โดยระยะก่อนการตรวจจับกับระยะ
เตือนการตรวจจับความเร็วถึงระยะเร่ิมจับปรับแยกออกจากกันที่ความเร็ว 82 กม./ชม. นั่นคือ 
ระยะเตือนการตรวจจับความเร็วถึงระยะเร่ิมจับปรับมีร้อยละของผู้ ที่ขับด้วยความเร็วตัง้แต่ 82 
กม./ชม. ขึน้ไปลดลงเมื่อเทียบกับระยะก่อนการตรวจจับ ส่วนระยะก่อนการตรวจจับกับระยะหลัง
การจับปรับแล้ว 7 เดือนแยกออกจากกันที่ความเร็ว 50 กม./ชม. นั่นคือ ระยะหลังการจับปรับแล้ว 
7 เดือนมีร้อยละของผู้ที่ขับด้วยความเร็วตัง้แต่ 50 กม./ชม. ขึน้ไปลดลงเมื่อเทียบกับระยะก่อนการ
ตรวจจับ นอกจากนีท้ี่ความเร็ว 90 กม./ชม. ซึง่เป็นความเร็วจ ากัดบนทางสายนี ้พบว่ามีร้อยละของ
ความถ่ีสะสมในระยะก่อนการตรวจจับกับระยะหลังการจับปรับแล้ว 7 เดือนเพ่ิมขึน้ร้อยละ 10.3 
และที่ความเร็ว 120 กม./ชม. ซึ่งเป็นความเร็วที่จับปรับจริงบนถนนสายนี ้พบว่ามีร้อยละของ
ความถ่ีสะสมในระยะก่อนการตรวจจับกับระยะหลังการจับปรับแล้ว 7 เดือนเพ่ิมขึน้ร้อยละ 8.0 
จากนัน้หาค่าเฉลี่ยของแต่ละช่วงทดสอบ พบว่าระยะก่อนการตรวจจับมีค่าเฉลี่ยความเร็วเป็น 
96.5 กม./ชม. ระยะเตือนการตรวจจับความเร็วถึงระยะเร่ิมจับปรับมีค่าเฉลี่ยความเร็วเป็น 94.3 
กม./ชม. และระยะหลงัการจับปรับแล้ว 7 เดือนมีค่าเฉลี่ยความเร็วเป็น 90.0 กม./ชม. เมื่อน ามา
เปรียบเทียบความแตกต่างของค่าเฉลี่ยในระยะก่อนการตรวจจับกับระยะเตือนการตรวจจับ
ความเร็วถึงระยะเร่ิมจับปรับ โดยหาค่าสถิติทดสอบ    ได้เป็น 1.621 นั่นคือค่า    มีค่าน้อยกว่า 
1.960 แสดงว่าในทางสถิติค่าเฉลี่ยของทัง้ 2 ระยะไม่มีความแตกต่างกันที่ระดับความเช่ือมั่นร้อย
ละ 95 และเมื่อเปรียบเทียบความแตกต่างของค่าเฉลี่ยในระยะก่อนการตรวจจับกับระยะหลังการ
จับปรับแล้ว 7 เดือน โดยหาค่าสถิติทดสอบ    ได้เป็น 4.549 นั่นคือค่า    มีค่ามากกว่า 1.960 
แสดงว่าในทางสถิติค่าเฉลี่ยของทัง้ 2 ระยะมีความแตกต่างกันที่ระดับความเช่ือมั่นร้อยละ 95 
ดงันัน้จากการวิเคราะห์โดยภาพรวมจะเห็นว่าระบบการตรวจจับความเร็วอัตโนมัติส่งผลให้ มีผู้ ที่
ขับข่ีเกินกว่าความเร็วจ ากัดลดลงร้อยละ 16.4 และมีผู้ที่ขับข่ีเกินกว่าความเร็วจับปรับลดลงร้อยละ 
58.8 ใกล้เคียงกับงานวิจัยของ Chen et al. (2000) ที่มีผู้ ขับเร็วกว่าความเร็วจ ากัดลดลงร้อยละ 50 
บนถนนที่มีการจ ากัดความเร็วเท่ากัน แต่อย่างไรก็ตามงานวิจัยดังกล่าวเป็นผลที่ผู้ ขับข่ีเห็นกล้อง
ตรวจจับความเร็ว ซึง่แตกต่างจากงานวิจัยนีท้ี่ผู้ ขับข่ีจะไม่เห็นกล้องตรวจจับความเร็วอัตโนมัติ จึง
ท าให้ร้อยละของผู้ที่ขับข่ีเกินกว่าความเร็วจ ากัดลดลงน้อยกว่า และส าหรับค่าเฉลี่ยความเร็วเมื่อมี
การจับปรับแล้ว 7 เดือนลดลง 6.5 กม./ชม. ซึ่งลดลงมากกว่าค่าเฉลี่ยของ Chen et al. (2000) ที่
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ลดลง 2.4 กม./ชม. อย่างไรก็ตามค่าเฉลี่ยดงักล่าวค านวณจากข้อมูลความเร็วของถนนทัง้เมืองจึง
ไม่ได้แยกประเภทของถนนท าให้ความเร็วเฉลี่ยที่ลดลงของ Chen et al., 2000 น้อยกว่างานวิจัยนี ้

 

ภาพท่ี 5-7 กราฟร้อยละของความถ่ีสะสมกับความเร็วโดยภาพรวมของรถขนาดเล็ก 

2) ผลการวิเคราะห์ข้อมูลความเร็วโดยภาพรวมของรถขนาดใหญ่ 

การวิเคราะห์ข้อมลูของรถขนาดใหญ่จะเป็นดังภาพที่ 5-8 จะเห็นว่าช่วงทดสอบ
ทัง้ 3 ช่วง มีเส้นของค่าร้อยละของความถ่ีสะสมแยกออกจากกันไม่ชัดเจนนัก นั่นคือแต่ละระยะ
ทดสอบมีพฤติกรรมความเร็วที่ใกล้เคียงกัน นอกจากนีท้ี่ความเร็ว 60 กม./ชม. ซึ่งเป็นความเร็ว
จ ากัดบนทางสายนี ้พบว่ามีร้อยละของความถ่ีสะสมในระยะก่อนการตรวจจับกับระยะหลังการจับ
ปรับแล้ว 7 เดือนเพ่ิมขึน้ร้อยละ 1.3 และที่ความเร็ว 80 กม./ชม. ซึ่งเป็นความเร็วที่จับปรับจริงบน
ถนนสายนี ้พบว่ามีร้อยละของความถ่ีสะสมในระยะก่อนการตรวจจับกับระยะหลังการจับปรับแล้ว 
7 เดือนเพ่ิมขึน้ร้อยละ 0.9 จากนัน้หาค่าเฉลี่ยของแต่ละช่วงทดสอบ พบว่าระยะก่อนการตรวจจับมี
ค่าเฉลี่ยความเร็วเป็น 70.9 กม./ชม. ระยะเตือนการตรวจจับความเร็วถึงระยะเร่ิมจับปรับมีค่าเฉลี่ย
ความเร็วเป็น 69.8 กม./ชม. และระยะหลังการจับปรับแล้ว 7 เดือนมีค่าเฉลี่ยความเร็วเป็น 70.2 
กม./ชม. เมื่อน ามาเปรียบเทียบความแตกต่างของค่าเฉลี่ยในระยะก่อนการตรวจจับกับระยะเตือน
การตรวจจับความเร็วถึงระยะเร่ิมจับปรับ โดยหาค่าสถิติทดสอบ    ได้เป็น 0.266 นั่นคือค่า    มี

0%

20%

40%

60%

80%

100%

0 30 60 90 120 150 180

ร้อ
ยล

ะข
อง

คว
าม

ถี่ส
ะส

ม 

ความเร็ว (กม./ชม.) 
Before Warning After

37.3% 
40.7% 
47.6% 

86.4% 
91.0% 

94.4% 

50 82 

Statistic Before Warning After

        96.5         94.3         90.0

SD         22.7         20.8         20.8

n   153,875   380,270   324,397

  

Statistic B - W B - A

df           263,821           280,208

S2p             454.66                  459

t-test 1.621 4.549

Sig. ที ่95% ไมแ่ตกต่าง แตกต่าง



97 

 

ค่าน้อยกว่า 1.960 แสดงว่าค่าเฉลี่ยของทัง้ 2 ระยะไม่มีความแตกต่างกันที่ระดับความเช่ือมั่นร้อย
ละ 95 และเมื่อเปรียบเทียบความแตกต่างของค่าเฉลี่ยในระยะก่อนการตรวจจับกับระยะหลังการ
จับปรับแล้ว 7 เดือน โดยหาค่าสถิติทดสอบ    ได้เป็น 0.163 นั่นคือค่า    มีค่ามากกว่า 1.960 
แสดงว่าค่าเฉลี่ยของทัง้ 2 ระยะไม่มีความแตกต่างกันที่ระดับความเช่ือมั่นร้อยละ 95 ดังนัน้จาก
การวิเคราะห์โดยภาพรวมจะเห็นว่าระบบการตรวจจับความเร็วอัตโนมัติส่งผลให้จ านวนผู้ ที่ขับข่ี
เกินกว่าความเร็วจ ากัดลดลงร้อยละ 2.5 และมีผู้ ที่ขับข่ีเกินกว่าความเร็วจับปรับลดลงร้อยละ 3.4 
และส าหรับค่าเฉลี่ยความเร็วเมื่อมีการจับปรับแล้ว 7 เดือนลดลง 0.7 กม./ชม. ใกล้เคียงกับช่วงที่มี
การเตือนการตรวจจับความเร็วถึงระยะเร่ิมจับปรับที่ลดลง 1.1 กม./ชม. นั่นหมายถึงช่วงที่มีการ
เตือนการตรวจจับความเร็วและการใช้กล้องตรวจจับความเร็วอัตโนมัติไม่มีผลต่อรถขนาดใหญ่ ซึ่ง
อาจเกิดจากรถส่วนใหญ่ใช้ความเร็วต ่ากว่าความเร็วจ ากัดอยู่แล้ว และการจับปรับยังไม่เข้มงวด
มากนัก 

 

ภาพท่ี 5-8 กราฟร้อยละของความถ่ีสะสมกับความเร็วโดยภาพรวมของรถขนาดใหญ่ 
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Statistic Before Warning After

        70.9         69.8         70.2

SD         17.0         16.6         17.0

n       7,421     15,002     15,813

  

Statistic B - W B - A

df             14,471             14,530

S2p                  281                  290

t-test 0.266 0.163

Sig. ที ่95% ไมแ่ตกต่าง ไมแ่ตกต่าง
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5.3.2 การวิเคราะห์ข้อมูลความเร็วจากปัจจัยวันและช่วงเวลาเป็นหลัก 

การวิเคราะห์ข้อมลูความเร็วจากปัจจัยวนัและช่วงเวลา โดยจะน าข้อมูลมาแสดง
ในรูปของกราฟร้อยละของความถ่ีสะสมกับความเร็วในแต่ละช่วงทดสอบ จากนัน้ทดสอบความ
แตกต่างของค่าเฉลี่ยความเร็วโดยใช้ค่าสถิติทดสอบสมมติฐานเช่นเดียวกับหัวข้อ 5.3.1 และ
อธิบายเป็น 2 ส่วน คือ ส่วนที่ 1 ผลการวิเคราะห์ของรถขนาดเล็ก และส่วนที่ 2 ผลการวิเคราะห์
ของรถขนาดใหญ่ โดยมีรายละเอียดต่อไปนี ้

  1) ผลการวิเคราะห์ข้อมูลความเร็วจากปัจจัยวันและช่วงเวลาของรถขนาด
เล็ก 

  วิเคราะห์ข้อมลูความเร็วโดยพิจารณาเป็น 2 มิติพร้อมกัน คือ 1) วันธรรมดาและ
วนัหยุดสดุสปัดาห์ 2) ช่วงเวลากลางวนัและกลางคืน แสดงผลดังภาพที่ 5-9 และตารางที่ 5-3 ซึ่ง
รายละเอียดผลการวิเคราะห์มีดงัต่อไปนี ้

1. พิจารณาปัจจัยวัน 

เมื่อเปรียบเทียบร้อยละของความถ่ีระหว่างวันธรรมดากับวันหยุดสุดสัปดาห์ 
พบว่าร้อยละของความถ่ีสะสมที่ความเร็ว 90 กม./ชม. ของวันธรรมดามีค่าสูงกว่าวันหยุดสุด
สปัดาห์ทัง้ 2 ช่วงเวลา โดยช่วงเวลากลางวนัของระยะก่อนการตรวจจับต่างกัน 6.6 ระยะเตือนการ
ตรวจจับความเร็วถึงระยะเร่ิมจับปรับต่างกัน 6.3 และระยะหลังการจับปรับแล้ว 7 เดือนต่างกัน 
7.3 ส่วนช่วงเวลากลางคืนของระยะก่อนการตรวจจับต่างกัน 10.2 ระยะเตือนการตรวจจับ
ความเร็วถึงระยะเร่ิมจับปรับต่างกัน 4.3 และระยะหลังการจับปรับแล้ว 7 เดือนต่างกัน 6.7 และ
เมื่อพิจารณาที่ความเร็ว 120 กม./ชม. พบว่าร้อยละของความถ่ีสะสมของวันธรรมดาสูงกว่า
วนัหยุดสดุสปัดาห์เช่นเดียวกัน โดยช่วงเวลากลางวนัของระยะก่อนการตรวจจับต่างกัน 5.6 ระยะ
เตือนการตรวจจับความเร็วถึงระยะเร่ิมจับปรับต่างกัน 3.8 และระยะหลังการจับปรับแล้ว 7 เดือน
ต่างกัน 3.4 ส่วนช่วงเวลากลางคืนของระยะก่อนการตรวจจับต่างกัน 3.7 ระยะเตือนการตรวจจับ
ความเร็วถึงระยะเร่ิมจับปรับต่างกัน 0.5 และระยะหลังการจับปรับแล้ว 7 เดือนต่างกัน 1.0 นั่น
แสดงให้เห็นว่ามีที่ผู้ ขับข่ีด้วยความเร็วเกินกว่าที่กฎหมายก าหนดและเกินกว่าความเร็วจับปรับใน
วนัหยุดสดุสปัดาห์มากกว่าวนัธรรมดาของทกุช่วงเวลา ซึ่งอาจเกิดจากในวันธรรมดามีจ านวนการ
จับปรับความเร็วมากกว่าวันหยุดสุดสัปดาห์ ท าให้ในวันหยุดสุดสัปดาห์มีผู้ ขับเร็วมากกว่าวัน
ธรรมดา 
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2. พิจารณาปัจจัยช่วงเวลา 

เมื่อเปรียบเทียบช่วงเวลากลางวนัและเวลากลางคืน จะเห็นว่าร้อยละของความถ่ี
สะสมที่ความเร็ว 90 กม./ชม. ของช่วงเวลากลางคืนมีค่าสูงกว่าช่วงเวลากลางวันทัง้ 2 วัน โดยวัน
ธรรมดาของระยะก่อนการตรวจจับต่างกัน 13.8 ระยะเตือนการตรวจจับความเร็วถึงระยะเร่ิมจับ
ปรับต่างกัน 12.3 และระยะหลังการจับปรับแล้ว 7 เดือนต่างกัน 17.2 ส่วนในวันหยุดสุดสัปดาห์
ของระยะก่อนการตรวจจับต่างกัน 10.1 ระยะเตือนการตรวจจับความเร็วถึงระยะเร่ิมจับปรับ
ต่างกัน 14.3 และระยะหลงัการจับปรับแล้ว 7 เดือนต่างกัน 17.9 และเมื่อพิจารณาที่ความเร็ว 120 
กม./ชม. พบว่าร้อยละของความถ่ีสะสมของช่วงเวลากลางคืนสงูกว่าช่วงเวลากลางวันเช่นเดียวกัน 
โดยวนัธรรมดาของระยะก่อนการตรวจจับต่างกัน 3.9 ระยะเตือนการตรวจจับความเร็วถึงระยะเร่ิม
จับปรับต่างกัน 1.3 และระยะหลงัการจับปรับแล้ว 7 เดือนต่างกัน 1.6 ส่วนวันหยุดสุดสัปดาห์ของ
ระยะก่อนการตรวจจับต่างกัน 5.8 ระยะเตือนการตรวจจับความเร็วถึงระยะเร่ิมจับปรับต่างกัน 4.7 
และระยะหลงัการจับปรับแล้ว 7 เดือนต่างกัน 4.0 นั่นแสดงให้เห็นว่ามีผู้ขับข่ีด้วยความเร็วเกินกว่า
ที่กฎหมายก าหนดและเกินกว่าความเร็วจับปรับในกลางวันมากกว่าช่วงเวลากลางคืนของทุกวัน 
ซึง่อาจเกิดจากผู้ขับข่ีในช่วงเวลากลางคืนมีทศันวิสยัในการมองเห็นต ่ากว่าช่วงเวลากลางวัน ท าให้
ในช่วงเวลากลางวนัมีผู้ขับเร็วมากกว่า 

จากการพิจารณาของทัง้ 2 ปัจจัย ได้น ามาสู่การเปรียบเทียบระหว่างระยะก่อน
การตรวจจับกับระยะหลังการจับปรับแล้ว 7 เดือน โดยที่ความเร็ว 90 กม./ชม. ในวันธรรมดา 
พบว่าช่วงเวลากลางวนัมีผู้ขับเกินกว่าความเร็วจ ากัดลดลงร้อยละ 12.9 ส่วนช่วงเวลากลางคืนมีผู้
ขับเกินกว่าความเร็วจ ากัดลดลงร้อยละ 23.6 และในวันหยุดสุดสัปดาห์ พบว่ามีผู้ ขับเกินกว่า
ความเร็วจ ากัดลดลงร้อยละ 10.7 ส่วนช่วงเวลากลางคืนมีผู้ขับเกินกว่าความเร็วจ ากัดลดลงร้อยละ 
25.5 ส าหรับที่ความเร็ว 120 กม./ชม. ในวันธรรมดา พบว่าช่วงเวลากลางวันมีผู้ ขับเกินกว่า
ความเร็วจับปรับลดลงร้อยละ 60.8 ส่วนช่วงเวลากลางคืนมีผู้ ขับเกินกว่าความเร็วจับปรับลดลง
ร้อยละ 61.9 และในวนัหยุดสุดสัปดาห์ พบว่ามีผู้ ขับเกินกว่าความเร็วจับปรับลดลงร้อยละ 54.0 
ส่วนช่วงเวลากลางคืนมีผู้ ขับเกินกว่าความเร็วจับปรับลดลงร้อยละ 65.1 ดังนัน้จะเห็นว่าทัง้วัน
ธรรมดาและวันหยุดสุดสัปดาห์ และทุกช่วงเวลาส่งผลให้มีผู้ ขับเกินกว่าความเร็วจ ากัดลดลง
ใกล้เคียงกัน โดยมีผู้ ที่ขับเกินกว่าความเร็วจ ากัดลดลงร้อยละ 10.7-25.5 และมีผู้ ขับเกินกว่า
ความเร็วจับปรับลดลงร้อยละ 54.0-65.1 
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นอกจากนีเ้มื่อหาค่าเฉลี่ยความเร็วของแต่ละช่วงทดสอบแล้วเปรียบเทียบค่าเฉลี่ย
ความเร็วที่เปลี่ยนแปลงไประหว่างระยะก่อนการตรวจจับกับระยะหลังการจับปรับแล้ว 7 เดือน 
โดยในวนัธรรมดา พบว่าช่วงเวลากลางวนัมีค่าลดลง 5.5 กม./ชม. และช่วงเวลากลางคืนลดลง 6.6 
กม./ชม. ส่วนในวนัหยุดสดุสปัดาห์ พบว่าช่วงเวลากลางวันมีค่าลดลง 5.4 กม./ชม. และช่วงเวลา
กลางคืนลดลง 8.5 กม./ชม. และเมื่อทดสอบความแตกต่างระหว่างระยะก่อนการตรวจจับกับระยะ
เตือนการตรวจจับความเร็วถึงระยะเร่ิมจับปรับ และระยะก่อนการตรวจจับกับระยะหลังการจับ
ปรับแล้ว 7 เดือน โดยหาค่าสถิติทดสอบ    ดังตารางที่ 5-3 พบว่าระยะเตือนการตรวจจับ
ความเร็วถึงระยะเร่ิมจับปรับในวันธรรมดาและวันหยุดสุดสัปดาห์ของทุกช่วงเวลาไม่มีความ
แตกต่างในทางสถิติที่ระดบัความเช่ือมั่นร้อยละ 95 ส่วนระยะหลังการจับปรับแล้ว 7 เดือนในวัน
ธรรมดาของช่วงเวลากลางวัน และในวันหยุดสุดสัปดาห์ของทุกช่วงเวลามีความแตกต่างอย่างมี
นัยส าคัญที่ระดับความเช่ือมั่นร้อยละ 95 แต่ในวันธรรมดาของช่วงเวลากลางคืนไม่มีความ
แตกต่างในทางสถิติที่ระดับความเช่ือมั่นร้อยละ 95 ดังนัน้จะเห็นว่าค่าเฉลี่ยความเร็วลดลง 5.4-
8.5 กม./ชม. และการใช้กล้องตรวจจับความเร็วอตัโนมติัไม่ส่งผลกระทบต่อความเร็วในระยะเตือน
การตรวจจับความเร็วถึงระยะเร่ิมจับปรับทัง้ในวนัธรรมดาและวันหยุดสุดสัปดาห์ของทุกช่วงเวลา 
แต่จะส่งผลกระทบต่อความเร็วในระยะหลังการจับปรับแล้ว 7 เดือน ในวันธรรมดาช่วงเวลา
กลางวนั และในวันหยุดสุดสัปดาห์ของทุกช่วงเวลา ส่วนในวันธรรมดาของช่วงเวลากลางคืนไม่
ส่งผลกระทบต่อความเร็ว 



 

 

 

  

   

ภาพท่ี 5-9 กราฟเปรียบเทียบร้อยละความถ่ีสะสมเมื่อพิจารณาปัจจัยวนัและช่วงเวลาของรถขนาดเล็ก  
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ตารางท่ี 5-3 ค่าทางสถิติของข้อมลูที่น ามาพิจารณาปัจจัยวนัและช่วงเวลาของรถขนาดเล็ก 

เวลา ค่าทางสถิติ 
วนัธรรมดา วนัหยุดสดุสปัดาห์ 

Before Warning After Sig.ที่ 95% Before Warning After Sig.ที่ 95% 

กล
าง
วนั

 

   (กม./ชม.) 96.3 94.2 90.9   100.6 97.9 95.2   

SD 22.1 20.1 20.1   22.3 19.8 19.7   

n 62,659 123,124  107,057    48,624 143,032 103,852   

   (B กับ W) 0.986 ไม่แตกต่าง 1.209 ไม่แตกต่าง 

   (B กับ A) 2.483 แตกต่าง 2.324 แตกต่าง 

กล
าง
คืน

 

   (กม./ชม.) 89.1 88.1 82.5   94.9 90.8 86.4   

SD 23.2 22.3 21.2   22.3 21.2 20.8   

n 21,203 45,814 55,755   21,389 68,300 57,733   

   (B กับ W) 0.251 ไม่แตกต่าง 1.145 ไม่แตกต่าง 

   (B กับ A) 1.734 ไม่แตกต่าง 2.356 แตกต่าง 
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2) ผลการวิเคราะห์ข้อมูลความเร็วจากปัจจัยวันของรถขนาดใหญ่ 

  วิเคราะห์ข้อมูลความเร็วโดยพิจารณาวันธรรมดาและวันหยุดสุดสัปดาห์ ของ
ช่วงเวลากลางวัน แสดงผลดังภาพที่ 5-10 และตารางที่ 5-4 ซึ่งรายละเอียดผลการวิเคราะห์มี
ดงัต่อไปนี ้

เมื่อเปรียบเทียบร้อยละของความถ่ีระหว่างวันธรรมดากับวันหยุดสุดสัปดาห์ 
พบว่าร้อยละของความถ่ีสะสมที่ความเร็ว 60 กม./ชม. ของวันธรรมดามีค่าสูงกว่าวันหยุดสุด
สปัดาห์ โดยระยะก่อนการตรวจจับต่างกัน 5.0 ระยะเตือนการตรวจจับความเร็วถึงระยะเร่ิมจับ
ปรับต่างกัน 5.5 และระยะหลังการจับปรับแล้ว 7 เดือนต่างกัน 4.7 และเมื่อพิจารณาที่ความเร็ว 
80 กม./ชม. พบว่าร้อยละของความถ่ีสะสมของวันธรรมดาสูงกว่าวันหยุดสุดสัปดาห์เช่นเดียวกัน 
โดยระยะก่อนการตรวจจับต่างกัน 1.6 ระยะเตือนการตรวจจับความเร็วถึงระยะเร่ิมจับปรับต่างกัน 
3.3 และระยะหลงัการจับปรับแล้ว 7 เดือนต่างกัน 1.9 นั่นแสดงให้เห็นว่ามีที่ผู้ ขับข่ีด้วยความเร็ว
เกินกว่าที่กฎหมายก าหนดและเกินกว่าความเร็วจับปรับในวันหยุดสุดสัปดาห์มากกว่าวันธรรมดา 
ซึง่อาจเกิดจากในวันธรรมดามีจ านวนการจับปรับความเร็วมากกว่าวันหยุดสุดสัปดาห์ ท าให้ใน
วนัหยุดสดุสปัดาห์มีผู้ ขับเร็วมากกว่าวนัธรรมดา แต่อย่างไรก็ตามความแตกต่างดังกล่าวค่อนข้าง
น้อยซึง่อาจเกิดจากส่วนใหญ่ความเร็วของรถขนาดใหญ่ต ่ากว่าความเร็วจ ากัดหรือความเร็วจับ
ปรับอยู่แล้ว จึงไม่ค่อยเห็นการเปลี่ยนแปลงอย่างชัดเจน 

และเมื่อเปรียบเทียบระหว่างระยะก่อนการตรวจจับกับระยะหลังการจับปรับแล้ว 
7 เดือน โดยที่ความเร็ว 60 กม./ชม. ในวันธรรมดา พบว่ามีผู้ ขับเกินกว่าความเร็วจ ากัดลดลงร้อย
ละ 2.8 และในวนัหยุดสดุสปัดาห์ พบว่ามีผู้ ขับเกินกว่าความเร็วจ ากัดลดลงร้อยละ 3.1 ส าหรับที่
ความเร็ว 80 กม./ชม. ในวนัธรรมดา พบว่ามีผู้ ขับเกินกว่าความเร็วจับปรับลดลงร้อยละ 4.8 และ
ในวนัหยุดสดุสปัดาห์ พบว่ามีผู้ขับเกินกว่าความเร็วจับปรับลดลงร้อยละ 3.2 ดังนัน้จะเห็นว่าทัง้วัน
ธรรมดาและวนัหยุดสดุสปัดาห์ ส่งผลให้มีผู้ขับเกินกว่าความเร็วจ ากัดลดลงใกล้เคียงกัน โดยมีผู้ ที่
ขับเกินกว่าความเร็วจ ากัดลดลงร้อยละ 2.8-3.1 และมีผู้ ขับเกินกว่าความเร็วจับปรับลดลงร้อยละ 
3.2-4.8 

นอกจากนีเ้มื่อหาค่าเฉลี่ยความเร็วของแต่ละช่วงทดสอบแล้วเปรียบเทียบค่าเฉลี่ย
ความเร็วที่เปลี่ยนแปลงไประหว่างระยะก่อนการตรวจจับกับระยะหลังการจับปรับแล้ว 7 เดือน 
โดยในวนัธรรมดา พบว่ามีค่าลดลง 0.8 กม./ชม. ส่วนในวันหยุดสุดสัปดาห์ พบว่ามีค่าลดลง 0.7 
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กม./ชม. และเมื่อทดสอบความแตกต่างระหว่างระยะก่อนการตรวจจับกับระยะเตือนการตรวจจับ
ความเร็วถึงระยะเร่ิมจับปรับ และระยะก่อนการตรวจจับกับระยะหลงัการจับปรับแล้ว 7 เดือน โดย
หาค่าสถิติทดสอบ    ดงัตารางที่ 5-4 พบว่าระยะเตือนการตรวจจับความเร็วถึงระยะเร่ิมจับปรับ
ในวนัธรรมดาและวนัหยุดสดุสปัดาห์ไม่มีความแตกต่างในทางสถิติที่ระดับความเช่ือมั่นร้อยละ 95 
ส่วนระยะหลงัการจับปรับแล้ว 7 เดือนในวันธรรมดาวันหยุดสุดสัปดาห์ไม่มีความแตกต่างในทาง
สถิติที่ระดบัความเช่ือมัน่ร้อยละ 95 เช่นเดียวกัน ดังนัน้จะเห็นว่าค่าเฉลี่ยความเร็วลดลง 0.7-0.8 
กม./ชม. และการใช้กล้องตรวจจับความเร็วอตัโนมัติไม่ส่งผลกระทบต่อความเร็วทัง้ในระยะเตือน
การตรวจจับความเร็วถึงระยะเร่ิมจับปรับ และระยะหลงัการจับปรับแล้ว 7 เดือน ทัง้ในวันธรรมดา
และวนัหยุดสดุสปัดาห์ 

 

 



 
 

 

 

 

ภาพท่ี 5-10 กราฟเปรียบเทียบร้อยละความถ่ีสะสมเมื่อพิจารณาปัจจัยวนัของรถขนาดใหญ่ 
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ตารางท่ี 5-4 ค่าทางสถิติของข้อมลูที่น ามาพิจารณาปัจจัยวนัของรถขนาดใหญ่ 

เวลา ค่าทางสถิติ 
วนัธรรมดา วนัหยุดสดุสปัดาห์ 

Before Warning After Sig.ที่ 95% Before Warning After Sig.ที่ 95% 

กล
าง
วนั

 

    (กม./ชม.) 70.3 68.9 69.4 
 

71.8 70.8 71.1 
 

SD 16.9 16.2 17.0 
 

17.1 17.0 17.1 
 

n 4,526 7,948 8,451 
 

2,895 7,054 7,362 
 

   (B กับ W) 0.268 ไม่แตกต่าง 0.153 ไม่แตกต่าง 

   (B กับ A) 0.159 ไม่แตกต่าง 0.111 ไม่แตกต่าง 
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5.3.3 การวิเคราะห์ข้อมูลจากปัจจัยช่องจราจรเป็นหลัก 

การวิเคราะห์ข้อมลูความเร็วจากปัจจัยช่องจราจรเป็นหลัก โดยน าข้อมูลมาแสดง
ในรูปของสัดส่วนรถที่ใช้ความเร็วเกินกว่าความเร็วจ ากัดและความเร็วที่จับปรับในแต่ละช่วง
ทดสอบและตารางค่าเฉลี่ยความเร็ว จากนัน้ทดสอบความแตกต่างของค่าเฉลี่ยความเร็วโดยใช้
ค่าสถิติทดสอบสมมติฐานเช่นเดียวกับหัวข้อ 5.3.1 และแยกอธิบายเป็น 2 ส่วน คือ ส่วนที่ 1 ผล
การวิเคราะห์ของรถขนาดเล็ก และส่วนที่ 2 ผลการวิเคราะห์ของรถขนาดใหญ่ โดยมีรายละเอียด
ต่อไปนี ้

1) ผลการวิเคราะห์ข้อมูลความเร็วจากปัจจัยช่องจราจรของรถขนาดเล็ก 

วิเคราะห์ข้อมูลความเร็วแบ่งเป็น 2 ส่วน คือ 1) เปรียบเทียบสัดส่วนรถที่ใช้
ความเร็วเกินกว่าความเร็วจ ากัด (90 กม./ชม.) และความเร็วที่จับปรับ (120 กม./ชม.) และ 2) 
เปรียบเทียบค่าเฉลี่ยความเร็วในแต่ละช่วงการทดสอบของแต่ละช่องการจราจร ซึ่งรายละเอียดผล
การวิเคราะห์มีดงัต่อไปนี ้

1. พิจารณาสัดส่วนของรถขนาดเล็ก 

สัดส่วนของรถที่ เกินกว่าความเร็วจ ากัด (90 กม./ชม.) และความเร็วที่จับปรับ 
(120 กม./ชม.) เป็นดงัตารางที่ 5-5 หากพิจารณาสดัส่วนของผู้ ที่ใช้ความเร็วมากกว่า 90 กม./ชม. 
โดยในวันธรรมดา พบว่าช่องจราจรที่  1 มีร้อยละมากกว่าช่องจราจรที่  2 และช่องจราจรที่  3 
ตามล าดบั โดยพบว่าความแตกต่างของสดัส่วนดงักล่าวระหว่างช่องจราจรที่ 1 กับช่องจราจรที่ 2 
ในช่วงเวลากลางวนัมีค่าเฉลี่ยอยู่ที่ร้อยละ 43.7 ส่วนช่วงเวลากลางคืนมีค่าเฉลี่ยอยู่ที่ ร้อยละ 45.4 
ส าหรับความแตกแตกต่างของสัดส่วนดังกล่าวระหว่างช่องจราจรที่ 2 กับช่องจราจรที่ 3 ในช่วง
เวลากลางวนัมีค่าเฉลี่ยอยู่ที่ร้อยละ 42.9 ส่วนช่วงเวลากลางคืนมีค่าเฉลี่ยอยู่ที่ร้อยละ 36.9 และใน
วันหยุดสุดสัปดาห์ พบว่าช่องจราจรที่ 1 มีร้อยละมากกว่าช่องจราจรที่ 2 และช่องจราจรที่ 3 
ตามล าดบั โดยพบว่าความแตกต่างของสดัส่วนดงักล่าวระหว่างช่องจราจรที่ 1 กับช่องจราจรที่ 2 
ในช่วงเวลากลางวนัมีค่าเฉลี่ยอยู่ที่ร้อยละ 31.0 ส่วนช่วงเวลากลางคืนมีค่าเฉลี่ยอยู่ที่ ร้อยละ 40.6 
ส าหรับความแตกแตกต่างของสัดส่วนดังกล่าวระหว่างช่องจราจรที่ 2 กับช่องจราจรที่ 3 ในช่วง
เวลากลางวนัมีค่าเฉลี่ยอยู่ที่ร้อยละ 50.2 ส่วนช่วงเวลากลางคืนมีค่าเฉลี่ยอยู่ที่ร้อยละ 40.3 ดังนัน้
จะเห็นความแตกต่างของสัดส่วนของผู้ ที่ใช้ความเร็วมากกว่า 90 กม./ชม.ระหว่างช่องจราจรมี
ความใกล้เคียงกันทัง้วนัธรรมดาและวนัหยุดสดุสปัดาห์และในทัง้ 2 ช่วงเวลา 
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เมื่อพิจารณาสดัส่วนของผู้ที่ใช้ความเร็วมากกว่า 120 กม./ชม. โดยในวันธรรมดา 
พบว่าช่องจราจรที่ 1 มีร้อยละมากกว่าช่องจราจรที่ 2 และช่องจราจรที่ 3 ตามล าดับ โดยพบว่า
ความแตกต่างของสดัส่วนดงักล่าวระหว่างช่องจราจรที่ 1 กับช่องจราจรที่ 2 ในช่วงเวลากลางวันมี
ค่าเฉลี่ยอยู่ที่ร้อยละ 14.7 ส่วนช่วงเวลากลางคืนมีค่าเฉลี่ยอยู่ที่ร้อยละ 12.0 ส าหรับความแตก
แตกต่างของสัดส่วนดังกล่าวระหว่างช่องจราจรที่ 2 กับช่องจราจรที่  3 ในช่วงเวลากลางวันมี
ค่าเฉลี่ยอยู่ที่ร้อยละ 2.4 ส่วนช่วงเวลากลางคืนมีค่าเฉลี่ยอยู่ที่ร้อยละ 3.4 และในวันหยุดสุด
สปัดาห์ พบว่าช่องจราจรที่ 1 มีร้อยละมากกว่าช่องจราจรที่ 2 และช่องจราจรที่ 3 ตามล าดับ โดย
พบว่าความแตกต่างของสัดส่วนดังกล่าวระหว่างช่องจราจรที่ 1 กับช่องจราจรที่ 2 ในช่วงเวลา
กลางวันมีค่าเฉลี่ยอยู่ที่ร้อยละ 21.2 ส่วนช่วงเวลากลางคืนมีค่าเฉลี่ยอยู่ที่ร้อยละ 13.1 ส าหรับ
ความแตกแตกต่างของสัดส่วนดังกล่าวระหว่างช่องจราจรที่ 2 กับช่องจราจรที่ 3 ในช่วงเวลา
กลางวนัมีค่าเฉลี่ยอยู่ที่ร้อยละ 5.4 ส่วนช่วงเวลากลางคืนมีค่าเฉลี่ยอยู่ที่ร้อยละ 4.8 ดังนัน้จะเห็น
ความแตกต่างของสดัส่วนของผู้ที่ใช้ความเร็วมากกว่า 120 กม./ชม.ระหว่างช่องจราจร โดยทัง้วัน
ธรรมดาและวนัหยุดสดุสปัดาห์และทัง้ 2 ช่วงเวลามีความแตกต่างระหว่างช่องจราจรที่ 1 กับช่อง
จราจรที่ 2 มากกว่าความแตกต่างระหว่างช่องจราจรที่ 2 กับ 3 

นอกจากนีเ้มื่อเปรียบเทียบสัดส่วนที่ เปลี่ยนแปลงไประหว่างระยะก่อนการ
ตรวจจับกับระยะหลงัการจับปรับแล้ว 7 เดือน ของผู้ ใช้ความเร็วมากกว่า 90 กม./ชม. โดยในวัน
ธรรมดา พบว่าช่วงเวลากลางวนัของช่องจราจรที่ 1 ลดลงร้อยละ 9.7 ช่องจราจรที่ 2 ลดลงร้อยละ  
32.9 และช่องจราจรที่ 3 ลดลงร้อยละ 45.4 ส่วนช่วงเวลากลางคืนของช่องจราจรที่ 1 ลดลงร้อยละ 
17.8 ช่องจราจรที่ 2 ลดลงร้อยละ  41.7 และช่องจราจรที่ 3 ลดลงร้อยละ 51.8  และในวันหยุดสุด
สปัดาห์ พบว่าช่วงเวลากลางวนัของช่องจราจรที่ 1 ลดลงร้อยละ 6.1 ช่องจราจรที่ 2 ลดลงร้อยละ  
22.8 และช่องจราจรที่ 3 ลดลงร้อยละ 27.4 ส่วนช่วงเวลากลางคืนของช่องจราจรที่ 1 ลดลงร้อยละ 
12.6 ช่องจราจรที่ 2 ลดลงร้อยละ  43.6 และช่องจราจรที่ 3 ลดลงร้อยละ 51.6 ดงันัน้จะเห็นว่าการ
ใช้กล้องตรวจจับความเร็วอตัโนมติัจะส่งผลให้มีสัดส่วนผู้ ใช้ความเร็วมากกว่า 90 กม./ชม. ทัง้วัน
ธรรมดาและวนัหยุดสดุสปัดาห์และทัง้ 2 ช่วงเวลาของช่องจราจรที่ 3 ลดลงมากกว่าช่องจราจรที่ 2 
และช่องจราจรที่ 1 ตามล าดบั 

และเมื่อเปรียบเทียบสดัส่วนที่เปลี่ยนแปลงไประหว่างระยะก่อนการตรวจจับกับ
ระยะหลังการจับปรับแล้ว 7 เดือน ของผู้ ใช้ความเร็วมากกว่า 120 กม./ชม. โดยในวันธรรมดา 
พบว่าช่วงเวลากลางวนัของช่องจราจรที่ 1 ลดลงร้อยละ 64.5 ช่องจราจรที่ 2 ลดลงร้อยละ  66.4 
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และช่องจราจรที่ 3 ลดลงร้อยละ 51.1 ส่วนช่วงเวลากลางคืนของช่องจราจรที่ 1 ลดลงร้อยละ 68.2 
ช่องจราจรที่ 2 ลดลงร้อยละ  61.4 และช่องจราจรที่ 3 ลดลงร้อยละ 19.0  และในวันหยุดสุด
สปัดาห์ พบว่าช่วงเวลากลางวนัของช่องจราจรที่ 1 ลดลงร้อยละ 58.4 ช่องจราจรที่ 2 ลดลงร้อยละ  
56.0 และช่องจราจรที่ 3 ลดลงร้อยละ 32.8 ส่วนช่วงเวลากลางคืนของช่องจราจรที่ 1 ลดลงร้อยละ 
67.1 ช่องจราจรที่ 2 ลดลงร้อยละ 71.9 และช่องจราจรที่ 3 ลดลงร้อยละ 41.9 ดังนัน้จะเห็นว่าการ
ใช้กล้องตรวจจับความเร็วอตัโนมติัจะส่งผลให้มีสดัส่วนผู้ ใช้ความเร็วมากกว่า 120 กม./ชม. ทัง้วัน
ธรรมดาและวันหยุดสุดสัปดาห์และทัง้ 2 ช่วงเวลาของช่องจราจรที่ 1 และช่องจราจรที่ 2 ลดลง
มากกว่าช่องจราจรที่ 3 

ตารางท่ี 5-5 สดัส่วนรถที่ขับเร็วของแต่ละช่องจราจรของรถขนาดเล็ก 

วนั 
ช่อง 
จราจร 

สดัส่วน 
กลางวนั กลางคืน 

Before Warning After Before Warning After 

วนั
ธร
รม
ดา

 

1 
  >90 กม./ชม. 97.9% 94.3% 88.4% 94.1% 92.3% 77.3% 

  >120 กม./ชม. 26.5% 16.9% 9.4% 22.6% 17.6% 7.2% 

2 
  >90 กม./ชม. 59.6% 50.1% 40.0% 50.8% 47.2% 29.6% 

  >120 กม./ชม. 4.7% 2.3% 1.6% 5.5% 3.8% 2.1% 

3 
  >90 กม./ชม. 8.8% 7.4% 4.8% 6.9% 6.7% 3.3% 

  >120 กม./ชม. 0.6% 0.4% 0.3% 0.4% 0.5% 0.3% 

วนั
หย
ุดส
ดุส
ปัด

าห
์ 1 

  >90 กม./ชม. 99.3% 96.8% 93.2% 96.2% 93.8% 84.1% 

  >120 กม./ชม. 39.5% 26.5% 16.4% 28.4% 18.0% 9.3% 

2 
  >90 กม./ชม. 73.6% 65.9% 56.8% 64.1% 52.1% 36.2% 

  >120 กม./ชม. 9.3% 5.6% 4.1% 9.2% 4.8% 2.6% 

3 
  >90 กม./ชม. 17.1% 16.4% 12.4% 13.2% 12.1% 6.4% 

  >120 กม./ชม. 1.1% 0.9% 0.7% 0.8% 0.8% 0.5% 

 

 

 



110 

  

2. พิจารณาค่าเฉล่ียความเร็วของรถขนาดเล็ก 

ค่าเฉลี่ยความเร็วของรถในแต่ละช่องจราจรเป็นดงัตารางที่ 5-6 โดยในวันธรรมดา 
พบว่าช่องจราจรที่ 1 มีค่าเฉลี่ยความเร็วมากกว่าช่องจราจรที่  2 และช่องจราจรที่ 3 ตามล าดับ 
โดยพบว่าความแตกต่างของความเร็วระหว่างช่องจราจรที่  1 กับช่องจราจรที่ 2 ในช่วงเวลา
กลางวนัมีค่าเฉลี่ยอยู่ที่ 17.6 กม./ชม. ส่วนช่วงเวลากลางคืนมีค่าเฉลี่ยอยู่ที่ 17.8 กม./ชม. ส าหรับ
ความแตกแตกต่างของความเร็วระหว่างช่องจราจรที่ 2 กับช่องจราจรที่ 3 ในช่วงเวลากลางวันมี
ค่าเฉลี่ยอยู่ที่ 25.0 กม./ชม. ส่วนช่วงเวลากลางคืนมีค่าเฉลี่ยอยู่ที่ 25.5 กม./ชม. และในวันหยุดสุด
สัปดาห์ พบว่าช่องจราจรที่ 1 มีค่าเฉลี่ยความเร็วมากกว่าช่องจราจรที่  2 และช่องจราจรที่  3 
ตามล าดบั โดยพบว่าความแตกต่างของความเร็วระหว่างช่องจราจรที่ 1 กับช่องจราจรที่ 2 ในช่วง
เวลากลางวันมีค่าเฉลี่ยอยู่ที่  16.0 กม./ชม. ส่วนช่วงเวลากลางคืนมีค่าเฉลี่ยอยู่ที่  16.4 กม./ชม. 
ส าหรับความแตกแตกต่างของความเร็วระหว่างช่องจราจรที่  2 กับช่องจราจรที่ 3 ในช่วงเวลา
กลางวนัมีค่าเฉลี่ยอยู่ที่ 24.0 กม./ชม. ส่วนช่วงเวลากลางคืนมีค่าเฉลี่ยอยู่ที่ 23.8 กม./ชม. ดังนัน้
จะเห็นความแตกต่างของค่าเฉลี่ยความเร็วระหว่างช่องจราจรที่ 1 กับช่องจราจรที่ 2 มีค่าน้อยกว่า
ระหว่างช่องจราจรที่ 2 กับช่องจราจรที่ 3 ทัง้วนัธรรมดาและวนัหยุดสดุสปัดาห์และทัง้ 2 ช่วงเวลา 

นอกจากนีเ้มื่อเปรียบเทียบค่าเฉลี่ยความเร็วที่เปลี่ยนแปลงไประหว่างระยะก่อน
การตรวจจับกับระยะหลงัการจับปรับแล้ว 7 เดือน โดยในวันธรรมดา พบว่าช่วงเวลากลางวันของ
ช่องจราจรที่ 1 ลดลง 9.0 กม./ชม. ช่องจราจรที่ 2 ลดลง 7.0 กม./ชม. และช่องจราจรที่ 3 ลดลง 
4.4 กม./ชม. ส่วนความเร็วเฉลี่ยช่วงเวลากลางคืนของช่องจราจรที่ 1 ลดลง 10.6 กม./ชม. ช่อง
จราจรที่ 2 ลดลง 8.6 กม./ชม. และช่องจราจรที่ 3 ลดลง 5.0 กม./ชม. และในวันหยุดสุดสัปดาห์ 
พบว่าช่วงเวลากลางวนัของช่องจราจรที่ 1 ลดลง 9.6 กม./ชม. ช่องจราจรที่ 2 ลดลง 6.3 กม./ชม. 
และช่องจราจรที่ 3 ลดลง 2.7 กม./ชม. ส่วนความเร็วเฉลี่ยช่วงเวลากลางคืนของช่องจราจรที่ 1 
ลดลง 10.4 กม./ชม. ช่องจราจรที่ 2 ลดลง 10.8 กม./ชม. และช่องจราจรที่ 3 ลดลง 6.8 กม./ชม. 
และเมื่อทดสอบความแตกต่างของค่าเฉลี่ยความเร็ว โดยหาค่าสถิติทดสอบ    จะเห็นว่าการเตือน
การตรวจจับความเร็วจะมีผลต่อความเร็วของผู้ ใช้ช่องจราจรที่ 1 และช่องจราจรที่ 2 ในวันธรรมดา
ของช่วงเวลากลางวัน และในวันหยุดสุดสัปดาห์ของทุกช่วงเวลา และการใช้กล้องตรวจจับ
ความเร็วอตัโนมติัจะส่งผลต่อความเร็วของผู้ ใช้ช่องจราจรที่ 1 และช่องจราจรที่ 2 ในวันธรรมดา
และวนัหยุดสดุสปัดาห์ของทกุช่วงเวลาอย่างมีนัยส าคญัที่ระดบัความเช่ือมัน่ร้อยละ 95 



 

  

ตารางท่ี 5-6 ค่าเฉลี่ยความเร็วของแต่ละช่องจราจรของรถขนาดเล็ก 

วัน    (กม./ชม.) 
กลางวัน กลางคืน 

Before Warning After    (B กับ W)    (B กับ A) Before Warning After    (B กับ W)    (B กับ A) 

วัน
ธร
รม
ดา

 

ช่องจราจรที ่1 113.7 109.4 104.7     111.0 108.6 100.3     
(SD) (11.9) (12.3) (12.2) 5.009 7.874 (13.7) (13.5) (13.4) 1.405 3.825 
(n) (24,720) (39,182) (48,228) 146.6 

 
(5,627) (9,534) (17,773) 181.7   

Sig.ท่ี 95%  แตกต่าง แตกต่าง  ไม่แตกต่าง แตกต่าง 
ช่องจราจรท่ี 2 95.2 91.6 88.2     92.2 90.8 83.6     
(SD) (14.1) (13.3) (13.4) 2.843 4.492 (16.2) (15.5) (15.8) 0.660 2.773 
(n) (23,523) (37,494) (37,768) 186.5   (9,283) (15,294) (22,750) 252.8   
Sig.ท่ี 95%  แตกต่าง แตกต่าง  ไม่แตกต่าง แตกต่าง 
ช่องจราจรที ่3 68.4 67.8 64.0     65.0 64.9 60.1     
(SD) (16.1) (14.2) (15.1) 0.307 1.696 (15.1) (15.3) (13.6) 0.049 1.668 
(n) (14416) (18043) (21061) 240.2   (6,293) (10,112) (15,232) 198.3   

 Sig.ท่ี 95%  ไม่แตกต่าง ไม่แตกต่าง  ไม่แตกต่าง ไม่แตกต่าง 
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วัน    (กม./ชม.) 
กลางวัน กลางคืน 

Before Warning After    (B กับ W)    (B กับ A) Before Warning After    (B กับ W)    (B กับ A) 

วัน
หย
ดุส
ดุส
ปัด
าห

 ์

ช่องจราจรที ่
1 

118.2 113.1 108.6   
  

113.5 109.4 103.1   
  

(SD) (13.0) (13.3) (12.7) 4.692 6.427 (13.9) (13.3) (13.4) 2.451 3.784 
(n) (17,032) (22,307) (40,953) 164.1   (5,762) (9,218) (18,671) 182.6   
Sig.ท่ี 95%  แตกต่าง แตกต่าง  แตกต่าง แตกต่าง 
ช่องจราจรที ่
2 

100.5 97.1 94.2   
  

97.4 92.7 86.6   
  

(SD) (14.8) (14.2) (14.1) 2.575 3.621 (16.2) (15.5) (15.5) 2.331 3.698 
(n) (20,442) (31,681) (41,907) 205.1   (10,053) (16,804) (24,769) 246.7   
Sig.ท่ี 95%  แตกต่าง แตกต่าง  แตกต่าง แตกต่าง 
ช่องจราจรที ่
3 

73.9 74.9 71.2   
  

71.1 69.9 64.3   
  

(SD) (18.1) (16.1) (16.4) -0.376 0.801 (16.8) (17.1) (15.6) 0.380 1.692 
(n) (11,150) (14,231) (20,992) 289.2   (5,574) (9,204) (14,293) 253.7   

 Sig.ท่ี 95%  ไม่แตกต่าง ไม่แตกต่าง  ไม่แตกต่าง ไม่แตกต่าง 
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ดงันัน้จะเห็นว่าในวนัธรรมดาและวันหยุดสุดสัปดาห์ และทัง้ 2 ช่วงเวลามีความ
แตกต่างของแต่ละช่องจราจรทัง้สดัส่วนของผู้ที่ใช้ความเร็วมากกว่า 90 กม./ชม. สัดส่วนของผู้ ที่ใช้
ความเร็วมากกว่า 120 กม./ชม. และค่าเฉลี่ยความเร็วเป็นไปในทิศทางเดียวกัน นอกจากนีย้ัง
พบว่าสดัส่วนผู้ ใช้ความเร็วมากกว่า 90 กม./ชม. ของช่องจราจรที่ 3 ลดลงมากกว่าช่องจราจรที่ 2 
และช่องจราจรที่ 1 ตามล าดับ นั่นคือผู้ ใช้ช่องจราจรที่ 1 และช่องจราจรที่  2 ยังคงใช้ความเร็ว
มากกว่า 90 กม./ชม. ส าหรับสดัส่วนผู้ ใช้ความเร็วมากกว่า 120 กม./ชม. ของช่องจราจรที่ 1 และ
ช่องจราจรที่ 2 ลดลงมากกว่าช่องจราจรที่ 3 นั่นคือผู้ ใช้ช่องจราจรที่ 1 และช่องจราจรที่  2 เร่ิมใช้
ความเร็วต ่ากว่า 120 กม./ชม. มากขึน้ และยังพบว่าการเตือนการตรวจจับความเร็วจะมีผลต่อ
ความเร็วของผู้ ใช้ช่องจราจรที่ 1 และช่องจราจรที่ 2 ในวันธรรมดาของช่วงเวลากลางวัน และใน
วันหยุดสุดสัปดาห์ของทุกช่วงเวลา และการใช้กล้องตรวจจับความเร็วอัตโนมัติจะส่งผลต่อ
ความเร็วของผู้ ใช้ช่องจราจรที่ 1 และช่องจราจรที่ 2 ในวันธรรมดาและวันหยุดสุดสัปดาห์ของทุก
ช่วงเวลาอย่างมีนัยส าคญัที่ระดบัความเช่ือมัน่ร้อยละ 95 

2) ผลการวิเคราะห์ข้อมูลความเร็วจากปัจจัยช่องจราจรของรถขนาดใหญ่ 

วิเคราะห์ข้อมูลความเร็วแบ่งเป็น 2 ส่วน คือ 1) เปรียบเทียบสัดส่วนรถที่ใช้
ความเร็วเกินกว่าความเร็วจ ากัด (60 กม./ชม.) และความเร็วที่จับปรับ (80 กม./ชม.) และ 2) 
เปรียบเทียบค่าเฉลี่ยความเร็วในแต่ละช่วงการทดสอบของแต่ละช่องการจราจร ซึ่งรายละเอียดผล
การวิเคราะห์มีดงัต่อไปนี ้

1. พิจารณาสัดส่วนของรถขนาดใหญ่ 

สดัส่วนของรถที่เกินกว่าความเร็วจ ากัด (60 กม./ชม.) และความเร็วที่จับปรับ (80 
กม./ชม.) เป็นดงัตารางที่ 5-7 หากพิจารณาสัดส่วนของผู้ ที่ใช้ความเร็วมากกว่า 60 กม./ชม. โดย
ในวนัธรรมดา พบว่าช่องจราจรที่ 1 มีร้อยละมากกว่าช่องจราจรที่ 2 และช่องจราจรที่ 3 ตามล าดับ 
โดยพบว่าความแตกต่างของสดัส่วนดังกล่าวระหว่างช่องจราจรที่ 1 กับช่องจราจรที่ 2 มีค่าเฉลี่ย
อยู่ที่ร้อยละ 2.3 ส าหรับความแตกแตกต่างของสัดส่วนดังกล่าวระหว่างช่องจราจรที่ 2 กับช่อง
จราจรที่ 3 มีค่าเฉลี่ยอยู่ที่ร้อยละ 1.1 และในวันหยุดสุดสัปดาห์ พบว่าช่องจราจรที่ 1 มีร้อยละ
มากกว่าช่องจราจรที่ 2 และช่องจราจรที่ 3 ตามล าดับ โดยพบว่าความแตกต่างของสัดส่วน
ดงักล่าวระหว่างช่องจราจรที่ 1 กับช่องจราจรที่ 2 มีค่าเฉลี่ยอยู่ที่ร้อยละ 49.6 ส าหรับความแตก
แตกต่างของสดัส่วนดงักล่าวระหว่างช่องจราจรที่ 2 กับช่องจราจรที่ 3 มีค่าเฉลี่ยอยู่ที่ร้อยละ 40.7 
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ดังนัน้จะเห็นว่าทัง้วันธรรมดาและวันหยุดสุดสัปดาห์มีความแตกต่างของสัดส่วนของผู้ ที่ใช้
ความเร็วมากกว่า 60 กม./ชม.ระหว่างช่องจราจรที่ 2 กับช่องจราจรที่ 3 มากกว่าระหว่างช่อง
จราจรที่ 1 กับช่องจราจรที่ 2 

เมื่อพิจารณาสดัส่วนของผู้ ที่ใช้ความเร็วมากกว่า 80 กม./ชม. โดยในวันธรรมดา 
พบว่าช่องจราจรที่ 1 มีร้อยละมากกว่าช่องจราจรที่ 2 และช่องจราจรที่ 3 ตามล าดับ โดยพบว่า
ความแตกต่างของสดัส่วนดงักล่าวระหว่างช่องจราจรที่ 1 กับช่องจราจรที่ 2 มีค่าเฉลี่ยอยู่ที่ร้อยละ 
50.1 ส าหรับความแตกแตกต่างของสัดส่วนดังกล่าวระหว่างช่องจราจรที่ 2 กับช่องจราจรที่ 3 มี
ค่าเฉลี่ยอยู่ที่ร้อยละ 41.3 และในวันหยุดสุดสัปดาห์ พบว่าช่องจราจรที่ 1 มีร้อยละมากกว่าช่อง
จราจรที่ 2 และช่องจราจรที่ 3 ตามล าดบั โดยพบว่าความแตกต่างของสดัส่วนดงักล่าวระหว่างช่อง
จราจรที่ 1 กับช่องจราจรที่ 2 มีค่าเฉลี่ยอยู่ที่ร้อยละ 36.9 ส าหรับความแตกแตกต่างของสัดส่วน
ดงักล่าวระหว่างช่องจราจรที่ 2 กับช่องจราจรที่ 3 มีค่าเฉลี่ยอยู่ที่ร้อยละ 53.5 ดังนัน้จะเห็นความ
แตกต่างของสดัส่วนของผู้ที่ใช้ความเร็วมากกว่า 80 กม./ชม. ระหว่างช่องจราจรมีความใกล้เคียง
กันทัง้วนัธรรมดาและวนัหยุดสดุสปัดาห์ 

นอกจากนีเ้มื่อเปรียบเทียบสัดส่วนที่ เปลี่ยนแปลงไประหว่างระยะก่อนการ
ตรวจจับกับระยะหลงัการจับปรับแล้ว 7 เดือน ของผู้ ใช้ความเร็วมากกว่า 60 กม./ชม. โดยในวัน
ธรรมดา พบว่าช่องจราจรที่ 1 ไมล่ดลง ช่องจราจรที่ 2 ลดลงร้อยละ  1.4 และช่องจราจรที่ 3 ลดลง
ร้อยละ 17.5 และในวนัหยุดสดุสปัดาห์ พบว่าช่องจราจรที่ 1 ไม่ลดลง ช่องจราจรที่ 2 เพ่ิมขึน้ร้อย
ละ 0.2 และช่องจราจรที่ 3 ลดลงร้อยละ 9.0 ดังนัน้จะเห็นว่าการใช้กล้องตรวจจับความเร็ว
อัตโนมัติทัง้วันธรรมดาและวันหยุดสุดสัปดาห์จะส่งผลให้มีสัดส่วนผู้ ใช้ความเร็วมากกว่า 60    
กม./ชม. ลดลงเฉพาะช่องจราจรที่ 3  

และเมื่อเปรียบเทียบสดัส่วนที่เปลี่ยนแปลงไประหว่างระยะก่อนการตรวจจับกับ
ระยะหลงัการจับปรับแล้ว 7 เดือน ของผู้ ใช้ความเร็วมากกว่า 80 กม./ชม. โดยในวันธรรมดา พบว่า
ช่องจราจรที่ 1 ลดลงร้อยละ 4.3 ช่องจราจรที่ 2 ลดลงร้อยละ  28.9 และช่องจราจรที่ 3 ลดลงร้อย
ละ 33.0 และในวนัหยุดสุดสัปดาห์ พบว่าช่องจราจรที่ 1 ลดลงร้อยละ 0.7 ช่องจราจรที่ 2 ลดลง
ร้อยละ  12.8 และช่องจราจรที่ 3 ลดลงร้อยละ 22.8 ดงันัน้จะเห็นว่าการใช้กล้องตรวจจับความเร็ว
อัตโนมัติทัง้วันธรรมดาและวันหยุดสุดสัปดาห์จะส่งผลให้มีสัดส่วนผู้ ใช้ความเร็วมากกว่า 80    
กม./ชม. ลดลงในช่องจราจรที่ 3 มากกว่าช่องจราจรที่ 2  และแทบจะไม่ลดลงในช่องจราจรที่ 1 
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ตารางท่ี 5-7 สดัส่วนรถที่ขับความเร็วของแต่ละช่องจราจรของรถขนาดใหญ่ 

วนั ช่องจราจร สดัส่วน 
กลางวนั 

Before Warning After 

วนั
ธร
รม
ดา

 

1 
  >60 กม./ชม. 100.0% 100.0% 100.0% 

  >80 กม./ชม. 100.0% 96.0% 95.7% 

2 
  >60 กม./ชม. 98.8% 97.9% 97.4% 

  >80 กม./ชม. 61.4% 47.8% 43.7% 

3 
  >60 กม./ชม. 54.5% 50.1% 45.9% 

  >80 กม./ชม. 6.8% 4.4% 4.5% 

วนั
หย
ุดส
ดุส
ปัด

าห
์ 1 

  >60 กม./ชม. 100.0% 100.0% 100.0% 

  >80 กม./ชม. 98.0% 98.1% 97.3% 

2 
  >60 กม./ชม. 98.8% 98.8% 99.0% 

  >80 กม./ชม. 66.5% 63.5% 58.0% 

3 
  >60 กม./ชม. 62.6% 59.4% 57.0% 

  >80 กม./ชม. 9.6% 7.2% 7.4% 

 

2. พิจารณาค่าเฉล่ียความเร็วของรถขนาดใหญ่ 

ค่าเฉลี่ยความเร็วของรถในแต่ละช่องจราจรเป็นดงัตารางที่ 5-8 โดยในวันธรรมดา 
พบว่าช่องจราจรที่ 1 มีค่าเฉลี่ยความเร็วมากกว่าช่องจราจรที่  2 และช่องจราจรที่ 3 ตามล าดับ 
โดยพบว่าความแตกต่างของความเร็วระหว่างช่องจราจรที่ 1 กับช่องจราจรที่ 2 มีค่าเฉลี่ยอยู่ที่ 
23.7 กม./ชม. ส าหรับความแตกแตกต่างของความเร็วระหว่างช่องจราจรที่ 2 กับช่องจราจรที่ 3 มี
ค่าเฉลี่ยอยู่ที่ 19.1 กม./ชม. และในวันหยุดสุดสัปดาห์ พบว่าช่องจราจรที่ 1 มีค่าเฉลี่ยความเร็ว
มากกว่าช่องจราจรที่  2 และช่องจราจรที่  3 ตามล าดับ โดยพบว่าความแตกต่างของความเร็ว
ระหว่างช่องจราจรที่ 1 กับช่องจราจรที่ 2 มีค่าเฉลี่ยอยู่ที่ 20.0 กม./ชม. ส าหรับความแตกแตกต่าง
ของความเร็วระหว่างช่องจราจรที่ 2 กับช่องจราจรที่ 3 มีค่าเฉลี่ยอยู่ที่ 21.7 กม./ชม. ดังนัน้จะเห็น



116 

  

ความแตกต่างของค่าเฉลี่ยความเร็วระหว่างแต่ละช่องจราจรใกล้เคียงกันทัง้วันธรรมดาและ
วนัหยุดสดุสปัดาห์ 

นอกจากนีเ้มื่อเปรียบเทียบค่าเฉลี่ยความเร็วที่เปลี่ยนแปลงไประหว่างระยะก่อน
การตรวจจับกับระยะหลงัการจับปรับแล้ว 7 เดือน โดยในวันธรรมดา พบว่าช่องจราจรที่ 1 ลดลง 
4.5 กม./ชม. ช่องจราจรที่ 2 ลดลง 5.2 กม./ชม. และช่องจราจรที่ 3 ลดลง 2.3 กม./ชม. และใน
วนัหยุดสุดสัปดาห์ พบว่าช่องจราจรที่ 1 ลดลง 5.0 กม./ชม. ช่องจราจรที่ 2 ลดลง 1.5 กม./ชม. 
และช่องจราจรที่ 3 ลดลง 1.6 กม./ชม. และเมื่อทดสอบความแตกต่างของค่าเฉลี่ยเหล่านัน้ โดยหา
ค่าสถิติทดสอบ    จะเห็นว่าการเตือนการตรวจจับความเร็วและการใช้กล้องตรวจจับความเร็ว
อตัโนมติัไมส่่งผลต่อความเร็วของผู้ ใช้ทกุช่องจราจรที่ระดบัความเช่ือมัน่ร้อยละ 95 
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ตารางท่ี 5-8 ค่าเฉลี่ยความเร็วของแต่ละช่องจราจรของรถขนาดใหญ่ 

วัน    (กม./ชม.) 
กลางวัน 

Before Warning After    (B กับ W)    (B กับ A) 

วัน
ธร
รม
ดา

 

ช่องจราจรที ่1 108.8 104.8 104.2     

(S.D.) (9.0) (10.7) (15.9) 0.717 0.276 

(n) (215) (339) (558) 204.5   

Sig.ท่ี 95%  ไม่แตกต่าง ไม่แตกต่าง 

ช่องจราจรที ่2 85.4 81.4 80.2     

(S.D.) (13.0) (12.0) (12.1) 1.011 0.884 

(n) (963) (1,261) (2,412) 153.7   

Sig.ท่ี 95%  ไม่แตกต่าง ไม่แตกต่าง 

ช่องจราจรที ่3 63.4 62.2 61.1     

(S.D.) (10.6) (9.6) (10.5) 0.682 0.953 

(n) (3,348) (4,537) (5,481) 110.6   

 Sig.ท่ี 95%  ไม่แตกต่าง ไม่แตกต่าง 

วัน
หย
ดุส
ดุส
ปัด
าห

 ์

ช่องจราจรที ่1 109.7 107.2 104.7     

(S.D.) (4.3) (13.5) (13.4) 0.346 0.391 

(n) (151) (182) (368) 132.4   

Sig.ท่ี 95%  ไม่แตกต่าง ไม่แตกต่าง 

ช่องจราจรที ่2 87.0 86.4 85.5     

(S.D.) (12.8) (14.5) (14.9) 0.119 0.143 

(n) (517) (482) (1,702) 207.9   

Sig.ท่ี 95%  ไม่แตกต่าง ไม่แตกต่าง 

ช่องจราจรที ่3 65.7 64.4 64.1     

(S.D.) (11.5) (10.5) (11.4) 0.617 0.483 

(n) (2,227) (2,502) (5,292) 130.0   

 Sig.ท่ี 95%  ไม่แตกต่าง ไม่แตกต่าง 
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ดงันัน้จะเห็นว่าในวันธรรมดาและวันหยุดสุดสัปดาห์มีความแตกต่างของแต่ละ
ช่องจราจรทัง้สดัส่วนของผู้ที่ใช้ความเร็วมากกว่า 60 กม./ชม. สัดส่วนของผู้ ที่ใช้ความเร็วมากกว่า 
80 กม./ชม. และค่าเฉลี่ยความเร็วเป็นไปในทิศทางเดียวกัน นอกจากนีย้ังพบว่าการใช้กล้อง
ตรวจจับความเร็วอัตโนมัติจะส่งผลให้มีสัดส่วนผู้ ใช้ความเร็วมากกว่า 60 กม./ชม. ลดลงเฉพาะ
ช่องจราจรที่ 3 มีสดัส่วนผู้ ใช้ความเร็วมากกว่า 80 กม./ชม. ลดลงในช่องจราจรที่ 3 มากกว่าช่อง
จราจรที่  2  และแทบจะไม่ลดลงในช่องจราจรที่ 1นอกจากนีย้ังพบว่าการเตือนการตรวจจับ
ความเร็วและการใช้กล้องตรวจจับความเร็วอัตโนมัติไม่ส่งผลต่อความเร็วของผู้ ใช้ทุกช่องจราจรที่
ระดบัความเช่ือมัน่ร้อยละ 95 

5.4 การวิเคราะห์ผลกระทบของระบบในรูปแบบสมการถดถอยเชิงเส้น 

การวิเคราะห์ผลกระทบของระบบในรูปแบบสมการถดถอยเชิงเส้นจะใช้ข้อมูล
รายวนัจากวนัที่เลือกทัง้หมดของต าแหน่งที่ 5 ทิศทาง EB ซึ่งรถขนาดเล็กใช้ข้อมูลทัง้หมด แต่รถ
ขนาดใหญ่ใช้ข้อมลูเฉพาะเวลากลางวนัเท่านัน้ ส าหรับตัวแปรทัง้หมดแสดงดังตารางที่ 5-9 โดยมี
ตวัแปรต้น ( ) เป็นปัจจัยต่างๆ ได้แก่ วนั ช่วงเวลา ช่องจราจร และช่วงทดสอบ ส่วนตัวแปรตาม 
( ) แยกเป็น 3 สมการ คือ 1) ความเร็วเฉลี่ยที่เปลี่ยนแปลงไป 2) ร้อยละของความถ่ีสะสมของผู้ ที่
ขับเกินกว่าความเร็วที่กฎหมายก าหนด โดยรถขนาดเล็กมีเกณฑ์ที่ 90 กม./ชม. ส่วนรถขนาดใหญ่
มีเกณฑ์ที่ 60 กม./ชม. และ 3) ร้อยละของความถ่ีสะสมของผู้ที่ขับเกินกว่าความเร็วที่จับปรับ โดย
รถขนาดเล็กมีเกณฑ์ที่  120 กม./ชม. ส่วนรถขนาดใหญ่มีเกณฑ์ที่  80 กม./ชม. ซึ่งมีรูปแบบ
ความสมัพนัธ์เชิงเส้นเป็นดงัสมการที่ 5-4 (ใช้กับทัง้ 3 สมการ) หรือความสัมพันธ์เชิงผลคูณเป็นดัง
สมการที่ 5-5 ซึง่สมการนีส้ามารถปรับให้เป็นสมการเชิงเส้นโดยการแปลงสมการด้วยลอการิทึม
ฐานธรรมชาติดงัสมการที่ 5-6 (ใช้กับสมการที่ 1 เท่านัน้) โดยรายละเอียดของผลการวิเคราะห์จะ
แบ่งออกเป็น 2 ส่วนคือ 1) ผลการวิเคราะห์ผลกระทบของระบบในรูปแบบสมการเชิงเส้นของรถ
ขนาดเล็ก และ 2) ผลการวิเคราะห์ผลกระทบของระบบในรูปแบบสมการเชิงเส้นของรถขนาดใหญ่ 
ดงัต่อไปนี ้
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                                    (5-4) 

       
    

    
    

    
    

     (5-5) 

  (  )    (  )                                    
        

          (5-6) 

เมื่อ   = ตวัแปรตาม 

     = ความเร็วเฉลี่ย (กม./ชม.) 
     = ความเร็วอิสระในการเคลื่อนที่เป็น 118.2 กม./ชม. (ค่าเฉลี่ยความเร็วสูงสุดใน
ตารางที่ 5-6 อยู่ในช่องจราจรที่ 1 ช่วงเวลากลางวนัของระยะก่อนการตรวจจับ) 
     = ตวัแปรต้น   
     = สมัประสิทธ์ิหน้าตวัแปรต้น   

ตารางท่ี 5-9 ตวัแปรที่ใช้หาความสมัพนัธ์ด้านผลกระทบของระบบตรวจจับความเร็วอัตโนมัติ 

ตวัแปร สญัลกัษณ์ ค าอธิบาย ชนิดข้อมลู 

หุ่นแสดงช่องทางที่ 2 L2 1 = ช่องจราจรที่ 2, 0 = ช่องจราจรอ่ืน Nominal 
หุ่นแสดงช่องทางที่ 3 L3 1 = ช่องจราจรที่ 3, 0 = ช่องจราจรอ่ืน Nominal 
หุ่นแสดงระยะ Warning W 1 = ระยะ Warning, 0 = ระยะอ่ืน Nominal 

หุ่นแสดงระยะ After A 1 = ระยะ After, 0 = ระยะอ่ืน Nominal 
หุ่นแสดงชว่งเวลา N 1 = กลางคืน, 0 = กลางวนั Nominal 
หุ่นแสดงประเภทวนั WD 1 = วนัธรรมดา, 0 = วนัหยดุสดุสปัดาห ์ Nominal 

ความเร็วเฉลี่ย    ค่าความเร็วเฉลี่ย (กม./ชม.) Interval 
ร้อยละของรถที ่  >90 
กม./ชม. 

 (    ) 
ร้อยละของความถ่ีสะสมของรถที่มีความเร็ว
มากกวา่ 90 กม./ชม.  

Interval 

ร้อยละของรถที ่ >120 
กม./ชม. 

 (     ) 
ร้อยละของความถ่ีสะสมของรถที่มีความเร็ว
มากกวา่ 120 กม./ชม. 

Interval 

ร้อยละของรถที ่ >60 
กม./ชม. 

 (    ) 
ร้อยละของความถ่ีสะสมของรถที่มีความเร็ว
มากกวา่ 60 กม./ชม. 

Interval 

ร้อยละของรถที ่ >80 
กม./ชม. 

 (    ) 
ร้อยละของความถ่ีสะสมของรถที่มีความเร็ว
มากกวา่ 80 กม./ชม. 

Interval 
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5.4.1 ผลการวิเคราะห์ผลกระทบของระบบในรูปแบบสมการของรถขนาดเล็ก 

1) ผลการวิเคราะห์สมการความเร็วท่ีเปล่ียนแปลงไปเชิงเส้นของรถขนาด
เล็ก  

ผลการวิเคราะห์สมการความเร็วที่เปลี่ยนแปลงไปเชิงเส้นเป็นดังตารางที่ 5-10 
แถวที่ 1 จะเห็นว่าตวัแปรต้นทกุตวัมีความสมัพนัธ์กับความเร็วที่เปลี่ยนแปลงไปอย่างมีนัยส าคัญที่
ระดับความเช่ือมั่นร้อยละ 95 โดยมีค่าสัมประสิทธ์ิดังกล่าวเป็นลบ นั่นหมายถึงความเร็วที่
เปลี่ยนแปลงไปจะลดลงเมื่อพิจารณาช่องจราจรที่ 2 หรือช่องจราจรที่ 3 เป็นระยะเตือนการ
ตรวจจับถึงระยะเร่ิมการจับปรับ หรือระยะหลงัการจับปรับแล้ว 7 เดือน เป็นช่วงเวลากลางคืน และ
เป็นวันธรรมดา ซึ่งค่าสัมประสิทธ์ิของตัวแปรต่างๆ ได้บอกถึงความเร็วที่ลดลงจากผลตัวแปร
ดังกล่าวด้วย ส าหรับค่าคงที่ของสมการนีไ้ด้ก าหนดให้เป็นความเร็วอิสระในการเคลื่อนที่  (  ) 
นอกจากนีเ้ม่ือพิจารณาความน่าเช่ือถือของสมการจากสมัประสิทธ์ิการตัดสินใจ (R Square, R2) ที่
มีค่า 0.991 ซึง่ถือว่าความเร็วที่เปลี่ยนแปลงไปเชิงเส้น (     ) เป็นผลมาจากตัวแปรต้นร้อยละ 
99.1 นั่นคือสมการมีความน่าเช่ือถือสงู 

2) ผลการวิเคราะห์สมการความเร็วท่ีเปล่ียนแปลงไปเชิงผลคูณของรถ
ขนาดเล็ก 

ผลการวิเคราะห์สมการความเร็วที่เปลี่ยนแปลงไปเชิงผลคูณเป็นดังตารางที่ 5-10 
แถวที่ 2 และแถวที่ 3 โดยแถวที่ 2 เป็นค่าสัมประสิทธ์ิของสมการความเร็วที่เปลี่ยนแปลงไปที่ถูก
แปลงด้วยลอการิทึมฐานธรรมชาติ และแถวที่  3 เป็นค่าสัมประสิทธ์ิของสมการความเร็วที่
เปลี่ยนแปลงไปเชิงผลคณู ซึง่จะเห็นว่าตวัแปรต้นทกุตวัมีความสมัพนัธ์กับความเร็วที่เปลี่ยนแปลง
ไปอย่างมีนัยส าคญัที่ระดบัความเช่ือมั่นร้อยละ 95 โดยสมการแถวที่ 2 มีค่าสัมประสิทธ์ิดังกล่าว
เป็นลบ นั่นหมายถึงความเร็วที่เปลี่ยนแปลงไปจะลดลงเมื่อพิจารณาช่องจราจรที่ 2 หรือช่องจราจร
ที่ 3 เป็นระยะเตือนการตรวจจับถึงระยะเร่ิมการจับปรับ หรือระยะหลังการจับปรับแล้ว 7 เดือน 
เป็นช่วงเวลากลางคืน และเป็นวนัธรรมดา ส่วนสมการแถวที่ 3 มีค่าสมัประสิทธ์ิอยู่ระหว่าง 1 ถึง 0 
โดยค่าสมัประสิทธ์ิของตวัแปรต้นที่มีค่าน้อยกว่าจะส่งผลให้ความเร็วที่เปลี่ยนแปลงไปมีมากกว่า 
และในส่วนของค่าคงที่ของสมการนี ไ้ด้ก าหนดให้เป็นความเร็วอิสระในการเคลื่อนที่  (  ) 
นอกจากนีเ้ม่ือพิจารณาความน่าเช่ือถือของสมการจากสมัประสิทธ์ิการตัดสินใจ (R Square, R2) ที่
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มีค่า 0.988 ซึง่ถือว่าความเร็วที่เปลี่ยนแปลงไปเชิงผลคูณ (     ) เป็นผลมาจากตัวแปรต้นร้อย
ละ 98.8 นั่นคือสมการมีความน่าเช่ือถือสงู 

3) ผลการวิเคราะห์สมการร้อยละของผู้ท่ีขับเกินกว่า 90 กม./ชม. 

ผลการวิเคราะห์สมการร้อยละของผู้ที่ขับเกินกว่า 90 กม./ชม. เป็นดังตารางที่ 5-
10 แถวที่ 4 และแถวที่ 5 โดยแถวที่ 5 เป็นสมการที่ถูกปรับแก้จากสมการแถวที่ 4 ซึ่งจะปรับให้
ค่าสงูสดุของร้อยละของผู้ ที่ขับเกินกว่า 90 กม./ชม. (ค่าคงที่ของสมการ) เป็นค่าสูงสุดโดยเฉลี่ย
ของข้อมลูจริง (99.4) และค่าต ่าสุดของร้อยละของผู้ ที่ขับเกินกว่า 90 กม./ชม.เป็นค่าต ่าสุดโดย
เฉลี่ยของข้อมลูจริง (3.3) เพ่ือให้ค่าร้อยละที่ได้จากสมการมีความสมเหตุสมผลมากขึน้ และจาก
ผลการวิเคราะห์จะเห็นว่าตัวแปรต้นทุกตัวมีความสัมพันธ์กับความเร็วที่เปลี่ยนแปลงไปอย่างมี
นัยส าคัญที่ระดับความเช่ือมั่นร้อยละ 95 โดยมีค่าสัมประสิทธ์ิดังกล่าวเป็นลบ นั่นหมายถึง
ความเร็วที่เปลี่ยนแปลงไปจะลดลงเมื่อพิจารณาช่องจราจรที่ 2 หรือช่องจราจรที่ 3 เป็นระยะเตือน
การตรวจจับถึงระยะเร่ิมการจับปรับ หรือระยะหลงัการจับปรับแล้ว 7 เดือน เป็นช่วงเวลากลางคืน 
และเป็นวันธรรมดา นอกจากนีเ้ม่ือพิจารณาความน่าเช่ือถือของสมการจากสัมประสิทธ์ิการ
ตัดสินใจ (R Square, R2) ที่มีค่า 0.964 ซึ่งถือว่าร้อยละของผู้ ที่ขับเกินกว่า 90 กม./ชม. หรือ 
 (    ) เป็นผลมาจากตวัแปรต้นร้อยละ 96.4 นั่นคือสมการมีความน่าเช่ือถือสงู 

4) ผลการวิเคราะห์สมการร้อยละของผู้ท่ีขับเกินกว่า 120 กม./ชม. 

ผลการวิเคราะห์สมการร้อยละของผู้ที่ขับเกินกว่า 120 กม./ชม. เป็นดังตารางที่ 5-
10 แถวที่ 6 และแถวที่ 7 โดยแถวที่ 7 เป็นสมการที่ถูกปรับแก้จากสมการแถวที่ 6 ซึ่งจะปรับให้
ค่าสงูสดุของร้อยละของผู้ที่ขับเกินกว่า 120 กม./ชม. (ค่าคงที่ของสมการ) เป็นค่าสูงสุดโดยเฉลี่ย
ของข้อมลูจริง (43.1) และค่าต ่าสดุของร้อยละของผู้ ที่ขับเกินกว่า 120 กม./ชม.เป็นค่าต ่าสุดโดย
เฉลี่ยของข้อมลูจริง (0.33) เพ่ือให้ค่าร้อยละที่ได้จากสมการมีความสมเหตุสมผลมากขึน้ และจาก
ผลการวิเคราะห์จะเห็นว่าตัวแปรต้นทุกตัวมีความสัมพันธ์กับความเร็วที่เปลี่ยนแปลงไปอย่างมี
นัยส าคัญที่ระดับความเช่ือมั่นร้อยละ 95 โดยมีค่าสัมประสิทธ์ิดังกล่าวเป็นลบ นั่นหมายถึง
ความเร็วที่เปลี่ยนแปลงไปจะลดลงเมื่อพิจารณาช่องจราจรที่ 2 หรือช่องจราจรที่ 3 เป็นระยะเตือน
การตรวจจับถึงระยะเร่ิมการจับปรับ หรือระยะหลงัการจับปรับแล้ว 7 เดือน เป็นช่วงเวลากลางคืน 
และเป็นวันธรรมดา นอกจากนีเ้มื่อพิจารณาความน่าเช่ือถื อของสมการจากสัมประสิทธ์ิการ
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ตัดสินใจ (R Square, R2) ที่มีค่า 0.729 ซึ่งถือว่าร้อยละของผู้ ที่ขับเกินกว่า 120 กม./ชม. หรือ 
 (     ) เป็นผลมาจากตวัแปรต้นร้อยละ 72.9 นั่นคือสมการมีความน่าเช่ือถือค่อนข้างสงู 

ดงันัน้สมการ 4 รูปแบบ คือ 1) สมการความเร็วที่เปลี่ยนแปลงไปเชิงเส้นเป็นดัง
สมการที่ 5-7 2) สมการความเร็วที่เปลี่ยนแปลงไปเชิงผลคณูเป็นดงัสมการที่ 5-8 3) สมการร้อยละ
ของผู้ที่ขับเกินกว่า 90 กม./ชม. เป็นดงัสมการที่ 5-9 และ 4) สมการร้อยละของผู้ ที่ขับเกินกว่า 120 
กม./ชม. เป็นดงัสมการที่ 5-10 ซึง่สมการที่ 5-7 และสมการที่ 5-8 สามารถน าไปประมาณความเร็ว
ที่เปลี่ยนแปลงไป ส่วนสมการที่ 5-9 สามารถน าไปประมาณร้อยละของรถที่ขับเกินกว่า 90 กม./
ชม. และสมการที่ 5-10 สามารถน าไปประมาณร้อยละของรถที่ขับเกินกว่า 120 กม./ชม. ซึ่ง
สมการเหล่านีน้ าไปใช้กับทางพิเศษสายบางพลี-สุขสวัสด์ิ หรือถนนที่มีลักษณะทางกายภาพและ
พฤติกรรมของรถคล้ายกับทางพิเศษสายนีไ้ด้ 

                                            
(R2 = 0.991) 

(5-7) 

                                                  (R2 = 0.988) 
(5-8) 

 (    )                                    
       

(R2 = 0.964) 
(5-9) 

 (     )                                    
       

(R2 = 0.726) 
(5-10)



 

 

ตารางท่ี 5-10 ผลการวิเคราะห์ผลกระทบของระบบในรูปแบบสมการของรถขนาดเล็ก 

ล าดบัที่ ตวัแปรตาม ค่าคงที่ L2 L3 W A N WD R2 

1 
      - -17.3 -41.1 -3.0 -8.1 -4.5 -4.9 

0.991 
(Sig.) 

 
(0.000) (0.000) (0.000) (0.000) (0.000) (0.000) 

2 
  (     ) - -0.166 -0.467 -0.018 -0.077 -0.048 -0.054 

0.988 
(Sig.) 

 
(0.000) (0.000) (0.001) (0.000) (0.000) (0.000) 

3        - 0.847 0.627 0.983 0.926 0.953 0.947 - 

4 
 (    ) 105.3% -40.7% -81.9% -3.9% -12.4% -7.1% -7.6% 

0.964 
(Sig.) (0.000) (0.000) (0.000) (0.002) (0.000) (0.000) (0.000) 

5  (    ) (ปรับแก้) 99.4% -35.9% -72.2% -3.4% -11.0% -6.3% -6.7% - 

6 
 (     ) 26.8% -15.0% -18.7% -4.2% -8.0% -2.4% -3.3% 

0.726 
(Sig.) (0.000) (0.000) (0.000) (0.002) (0.000) (0.016) (0.001) 

7  (     ) (ปรับแก้) 43.1% -19.9% -24.7% -5.6% -10.6% -3.1% -4.4% - 
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5.4.2 ผลการวิเคราะห์ผลกระทบของระบบในรูปแบบสมการของรถขนาดใหญ่  

1) ผลการวิเคราะห์สมการความเร็วท่ีเปล่ียนแปลงไปเชิงเส้นของรถขนาด
ใหญ่ 

ผลการวิเคราะห์สมการความเร็วที่เปลี่ยนแปลงไปเชิงเส้นเป็นดังตารางที่ 5-11 
แถวที่ 1 จะเห็นว่าตวัแปรต้นทกุตวัมีความสมัพนัธ์กับความเร็วที่เปลี่ยนแปลงไปอย่างมีนัยส าคัญที่
ระดับความเช่ือมั่นร้อยละ 85 โดยมีค่าสัมประสิทธ์ิดังกล่าวเป็นลบ นั่นหมายถึงความเร็วที่
เปลี่ยนแปลงไปจะลดลงเมื่อพิจารณาช่องจราจรที่ 2 หรือช่องจราจรที่ 3 เป็นระยะเตือนการ
ตรวจจับถึงระยะเร่ิมการจับปรับ หรือระยะหลงัการจับปรับแล้ว 7 เดือน และเป็นวันธรรมดา ซึ่งค่า
สมัประสิทธ์ิของตวัแปรต่างๆ ได้บอกถึงความเร็วที่ลดลงจากผลตัวแปรดังกล่าวด้วย และค่าคงที่
ของสมการนีม้ีนัยส าคญัที่ระดบัความเช่ือมั่นร้อยละ 95 และมีค่าเป็นลบ นั่นคือความเร็วอิสระใน
การเคลื่อนที่ของรถขนาดใหญ่น้อยกว่ารถขนาดเล็ก 7.8 กม./ชม. นอกจากนีเ้มื่อพิจารณาความ
น่าเช่ือถือของสมการจากสมัประสิทธ์ิการตดัสินใจ (R Square, R2) ที่มีค่า 0.960 ซึ่งถือว่าความเร็ว
ที่เปลี่ยนแปลงไปเชิงเส้น (     ) เป็นผลมาจากตัวแปรต้นร้อยละ 96.0 นั่นคือสมการมีความ
น่าเช่ือถือสงู 

2) ผลการวิเคราะห์สมการความเร็วท่ีเปล่ียนแปลงไปเชิงผลคูณของรถ
ขนาดใหญ่ 

ผลการวิเคราะห์สมการความเร็วที่เปลี่ยนแปลงไปเชิงผลคูณเป็นดังตารางที่ 5-11 
แถวที่ 2 และแถวที่ 3 โดยแถวที่ 2 เป็นค่าสัมประสิทธ์ิของสมการความเร็วที่เปลี่ยนแปลงไปที่ถูก
แปลงด้วยลอการิทึมฐานธรรมชาติ และแถวที่  3 เป็นค่าสัมประสิทธ์ิของสมการความเร็วที่
เปลี่ยนแปลงไปเชิงผลคณู ซึง่จะเห็นว่าตวัแปรต้นทกุตวัมีความสมัพนัธ์กับความเร็วที่เปลี่ยนแปลง
ไปอย่างมีนัยส าคญัที่ระดบัความเช่ือมั่นร้อยละ 85 โดยสมการแถวที่ 2 มีค่าสัมประสิทธ์ิดังกล่าว
เป็นลบ นั่นหมายถึงความเร็วที่เปลี่ยนแปลงไปจะลดลงเมื่อพิจารณาช่องจราจรที่ 2 หรือ 3 เป็น
ระยะเตือนการตรวจจับถึงระยะเร่ิมการจับปรับ หรือระยะหลงัการจับปรับแล้ว 7 เดือน และเป็นวัน
ธรรมดา ส่วนสมการแถวที่ 3 มีค่าสมัประสิทธ์ิอยู่ระหว่าง 1 ถึง 0 โดยค่าสมัประสิทธ์ิของตัวแปรต้น
ที่มีค่าน้อยกว่าจะส่งผลให้ความเร็วที่เปลี่ยนแปลงไปจะมากกว่า ส่วนค่าคงที่ของสมการนีม้ี
นัยส าคญัที่ระดบัความเช่ือมัน่ร้อยละ 95 ซึ่งมีค่าเป็น 0.943 นั่นคือความเร็วอิสระในการเคลื่อนที่
ของรถขนาดใหญ่น้อยกว่าของรถขนาดเล็ก นอกจากนีเ้มื่อพิจารณาความน่าเช่ือถือของสมการ



125 

 

จากสมัประสิทธ์ิการตดัสินใจ (R Square, R2) ที่มีค่า 0.966 ซึง่ถือว่าความเร็วที่เปลี่ยนแปลงไปเชิง
ผลคณู (     ) เป็นผลมาจากตวัแปรต้นร้อยละ 96.6 นั่นคือสมการมีความน่าเช่ือถือสงู 

3) ผลการวิเคราะห์สมการร้อยละของผู้ท่ีขับเกินกว่า 60 กม./ชม. 

ผลการวิเคราะห์สมการร้อยละของผู้ที่ขับเกินกว่า 60 กม./ชม. เป็นดังตารางที่ 5-
11 แถวที่ 4 และแถวที่ 5 โดยแถวที่ 5 เป็นสมการที่ถูกปรับแก้จากสมการแถวที่ 4 ซึ่งจะปรับให้
ค่าสงูสดุของร้อยละของผู้ ที่ขับเกินกว่า 60 กม./ชม. (ค่าคงที่ของสมการ) เป็นค่าสูงสุดโดยเฉลี่ย
ของข้อมลูจริง (100.0) และค่าต ่าสดุของร้อยละของผู้ ที่ขับเกินกว่า 60 กม./ชม.เป็นค่าต ่าสุดโดย
เฉลี่ยของข้อมลูจริง (46.9) เพ่ือให้ค่าร้อยละที่ได้จากสมการมีความสมเหตุสมผลมากขึน้ และจาก
ผลการวิเคราะห์จะเห็นว่าตัวแปรต้นทุกตัวมีความสัมพันธ์กับความเร็วที่เปลี่ยนแปลงไปอย่างมี
นัยส าคัญที่ระดับความเช่ือมั่นร้อยละ 65 โดยมีค่าสัมประสิทธ์ิดังกล่าวเป็นลบ นั่นหมายถึง
ความเร็วที่เปลี่ยนแปลงไปจะลดลงเมื่อพิจารณาช่องจราจรที่ 2 หรือ 3 เป็นระยะเตือนการตรวจจับ
ถึงระยะเร่ิมการจับปรับ หรือระยะหลงัการจับปรับแล้ว 7 เดือน และเป็นวันธรรมดา นอกจากนีเ้มื่อ
พิจารณาความน่าเช่ือถือของสมการจากสัมประสิทธ์ิการตัดสินใจ (R Square, R2) ที่มีค่า 0.957 
ซึง่ถือว่าร้อยละของผู้ที่ขับเกินกว่า 60 กม./ชม. หรือ  (    ) เป็นผลมาจากตัวแปรต้นร้อย
ละ 95.7 นั่นคือสมการมีความน่าเช่ือถือสงู 

4) ผลการวิเคราะห์สมการร้อยละของผู้ท่ีขับเกินกว่า 80 กม./ชม 

ผลการวิเคราะห์สมการร้อยละของผู้ที่ขับเกินกว่า 80 กม./ชม. เป็นดังตารางที่ 5-
11 แถวที่ 6 และแถวที่ 7 โดยแถวที่ 7 เป็นสมการที่ถูกปรับแก้จากสมการที่ 6 ซึง่จะปรับให้ค่าสูงสุด
ของร้อยละของผู้ที่ขับเกินกว่า 80 กม./ชม. (ค่าคงที่ของสมการ) เป็นค่าสูงสุดโดยเฉลี่ยของข้อมูล
จริง (98.6) และค่าต ่าสุดของร้อยละของผู้ ที่ขับเกินกว่า 80 กม./ชม.เป็นค่าต ่าสุดโดยเฉลี่ยของ
ข้อมูลจริง (4.8) เพ่ือให้ค่าร้อยละที่ได้จากสมการมีความสมเหตุสมผลมากขึน้ และจากผลการ
วิเคราะห์จะเห็นว่าตวัแปรต้นทกุตวัมีความสมัพนัธ์กับความเร็วที่เปลี่ยนแปลงไปอย่างมีนัยส าคัญ
ที่ระดับความเช่ือมั่นร้อยละ 80 โดยมีค่าสัมประสิทธ์ิดังกล่าวเป็นลบ นั่นหมายถึงความเร็วที่
เปลี่ยนแปลงไปจะลดลงเมื่อพิจารณาช่องจราจรที่ 2 หรือ 3 เป็นระยะเตือนการตรวจจับถึงระยะ
เร่ิมการจับปรับ หรือระยะหลังการจับปรับแล้ว 7 เดือน และเป็นวันธรรมดา นอกจากนีเ้มื่อ
พิจารณาความน่าเช่ือถือของสมการจากสัมประสิทธ์ิการตัดสินใจ (R Square, R2) ที่มีค่า 0.958 
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ซึง่ถือว่าร้อยละของผู้ที่ขับเกินกว่า 80 กม./ชม. หรือ  (    ) เป็นผลมาจากตัวแปรต้นร้อย
ละ 95.8 นั่นคือสมการมีความน่าเช่ือถือสงู 

ดงันัน้สมการ 4 รูปแบบ คือ 1) สมการความเร็วที่เปลี่ยนแปลงไปเชิงเส้นเป็นดัง
สมการที่ 5-11 2) สมการความเร็วที่เปลี่ยนแปลงไปเชิงผลคณูเป็นดงัสมการที่ 5-12 3) สมการร้อย
ละของผู้ที่ขับเกินกว่า 60 กม./ชม. เป็นดงัสมการที่ 5-13 และ 4) สมการร้อยละของผู้ ที่ขับเกินกว่า 
80 กม./ชม. เป็นดังสมการที่ 5-14 ซึ่งสมการที่ 5-11 และสมการที่ 5-12 สามารถน าไปประมาณ
ความเร็วที่เปลี่ยนแปลงไป ส่วนสมการที่ 5-13 สามารถน าไปประมาณร้อยละของรถที่ขับเกินกว่า 
60 กม./ชม. และสมการที่ 5-14 สามารถน าไปประมาณร้อยละของรถที่ขับเกินกว่า 80 กม./ชม. ซึ่ง
สมการเหล่านีน้ าไปใช้กับทางพิเศษสายบางพลี-สุขสวัสด์ิ หรือถนนที่มีลักษณะทางกายภาพและ
พฤติกรรมของรถคล้ายกับทางพิเศษสายนีไ้ด้  

                                        (R2 = 0.960) 
(5-11) 

                                           (R2 = 0.966) 
(5-12) 

 (    )                                       
(R2 = 0.957) 

(5-13) 

 (    )                                       
(R2 = 0.958) 

(5-14)



 
 

 

ตารางท่ี 5-11 ผลการวิเคราะห์ผลกระทบของระบบในรูปแบบสมการของรถขนาดใหญ่ 

ล าดบัที่ ตวัแปรตาม ค่าคงที่ L2 L3 W A WD R2 

1 
      -7.8 -20.9 -42.9 -1.9 -2.9 -4.1 

0.960 
(Sig.) (0.000) (0.000) (0.000) (0.147) (0.033) (0.000) 

2   (     ) -0.059 -0.220 -0.514 -0.023 -0.035 -0.049 
0.966 

 (Sig.) (0.000) (0.000) (0.000) (0.119) (0.023) (0.000) 

3        0.943 0.803 0.598 0.978 0.966 0.952 - 

4 
 (    ) 103.4% -1.4% -44.1% -1.5% -2.5% -4.0% 

0.957 
(Sig.) (0.000) (0.329) (0.000) (0.343) (0.124) (0.001) 

5  (    ) (ปรับแก้) 100.0% -1.4% -46.2% -1.6% -2.6% -4.2% - 

6 
 (    ) 104.5% -37.5% -90.4% -3.9% -5.5% -7.5% 

0.958 
(Sig.) (0.000) (0.000) (0.000) (0.153) (0.052) (0.000) 

7  (    ) (ปรับแก้) 98.6% -34.1% -82.0% -3.5% -5.0% -6.8% - 
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5.5 การวิเคราะห์ระยะท่ีได้รับผลกระทบจากระบบตามแนวเส้นทาง  

การวิเคราะห์ระยะที่ได้รับผลกระทบจากระบบตามแนวเส้นทาง ได้ท าการ
วิเคราะห์ทัง้ 2 ทิศทาง โดยทิศทางมุ่งไปยังทิศตะวันออกวิเคราะห์ต าแหน่งที่ 4 (ก่อนจุดตัง้กล้อง
ตรวจจับความเร็วอัตโนมัติ) และต าแหน่งที่ 6 (หลังจุดตัง้กล้องตรวจจับความเร็วอัตโนมัติ) และ
ทิศทางมุ่งไปยังทิศตะวนัตกวิเคราะห์ต าแหน่งที่ 3 (ต าแหน่งสุ่ม) และต าแหน่งที่ 5 (ตรงกับจุดตัง้
กล้องตรวจจับความเร็วอัตโนมัติ )  ส าหรับวิธีการวิเคราะห์จะท าเ ช่นเดียวกับหัวข้อ  5.3.1 
รายละเอียดมีดงัต่อไปนี ้

 5.5.1 การวิเคราะห์ข้อมูลความเร็วของต าแหน่งท่ี 4 ทิศทาง EB 

การวิเคราะห์ข้อมลูความเร็วของต าแหน่งที่ 4 ทิศทาง EB แบ่งออกเป็น 2 ส่วน คือ 
ส่วนที่ 1 ผลการวิเคราะห์ความเร็วของรถขนาดเล็ก และส่วนที่ 2 ผลการวิเคราะห์ความเร็วของรถ
ขนาดใหญ่ โดยมีรายละเอียดต่อไปนี ้

1) ผลการวิเคราะห์ข้อมูลความเร็วต าแหน่งท่ี 4 ทิศทาง EB ของรถขนาด
เล็ก 

การวิเคราะห์ข้อมลูความเร็วเป็นดงัภาพที่ 5-11 จะเห็นว่าช่วงทดสอบทัง้ 3 ช่วง มี
เส้นของค่าร้อยละของความถ่ีสะสมแยกออกจากกัน โดยระยะก่อนการตรวจจับกับระยะเตือนการ
ตรวจจับความเร็วถึงระยะเร่ิมจับปรับแยกออกจากกันที่ความเร็ว 78 กม./ชม. นั่นคือ ระยะเตือน
การตรวจจับความเร็วถึงระยะเร่ิมจับปรับมีร้อยละของผู้ที่ขับด้วยความเร็วตัง้แต่ 78 กม./ชม. ขึน้ไป
ลดลงเมื่อเทียบกับระยะก่อนการตรวจจับ ส่วนระยะก่อนการตรวจจับกับระยะหลังการจับปรับแล้ว 
7 เดือนแยกออกจากกันที่ความเร็ว 47 กม./ชม. นั่นคือ ระยะหลงัการจับปรับแล้ว 7 เดือนมีร้อยละ
ของผู้ ที่ขับด้วยความเร็วตัง้แต่ 47 กม./ชม. ขึน้ไปลดลงเมื่อเทียบกับระยะก่อนการตรวจจับ 
นอกจากนีท้ี่ความเร็ว 90 กม./ชม. ซึง่เป็นความเร็วจ ากัดบนทางสายนี ้พบว่ามีร้อยละของความถ่ี
สะสมในระยะก่อนการตรวจจับกับระยะหลังการจับปรับแล้ว 7 เดือนเพ่ิมขึน้ร้อยละ 12.0 และที่
ความเร็ว 120 กม./ชม. ซึ่งเป็นความเร็วที่จับปรับจริงบนถนนสายนี ้พบว่ามีร้อยละของความถ่ี
สะสมในระยะก่อนการตรวจจับกับระยะหลงัการจับปรับแล้ว 7 เดือนเพ่ิมขึน้ร้อยละ 4.3 จากนัน้หา
ค่าเฉลี่ยของแต่ละช่วงทดสอบ พบว่าระยะก่อนการตรวจจับมีค่าเฉลี่ยความเร็วเป็น 92.4 กม./ชม. 
ระยะเตือนการตรวจจับความเร็วถึงระยะเร่ิมจับปรับมีค่าเฉลี่ยความเร็วเป็น 90.8 กม./ชม. และ
ระยะหลงัการจับปรับแล้ว 7 เดือนมีค่าเฉลี่ยความเร็วเป็น 86.2 กม./ชม. เมื่อน ามาเปรียบเทียบ
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ความแตกต่างของค่าเฉลี่ยในระยะก่อนการตรวจจับกับระยะเตือนการตรวจจับความเร็วถึงระยะ
เร่ิมจับปรับ โดยหาค่าสถิติทดสอบ    ได้เป็น 1.340 นั่นคือค่า    มีค่าน้อยกว่า 1.960 แสดงว่า
ในทางสถิติค่าเฉลี่ยของทัง้ 2 ระยะไมม่ีความแตกต่างกันที่ระดับความเช่ือมั่นร้อยละ 95 และเมื่อ
เปรียบเทียบความแตกต่างของค่าเฉลี่ยในระยะก่อนการตรวจจับกับระยะหลังการจับปรับแล้ว 7 
เดือน โดยหาค่าสถิติทดสอบ    ได้เป็น 4.704 นั่นคือค่า    มีค่ามากกว่า 1.960 แสดงว่าในทาง
สถิติค่าเฉลี่ยของทัง้ 2 ระยะมีความแตกต่างกันที่ระดับความเช่ือมั่นร้อยละ 95 ดังนัน้จากการ
วิเคราะห์ความเร็วต าแหน่งที่ 4 ทิศทาง EB ของรถขนาดเล็ก จะเห็นว่าในทางสถิติการทดสอบ
ระบบการตรวจจับความเร็วอตัโนมติัจะส่งผลกระทบเฉพาะระยะหลังการจับปรับแล้ว 7 เดือน แต่
ไม่มีผลกระทบในระยะเตือนการตรวจจับความเร็วถึงระยะเร่ิมจับปรับ 

 

ภาพท่ี 5-11 กราฟร้อยละของความถ่ีสะสมกับความเร็วต าแหน่งที่ 4 ทิศทาง EB ของรถขนาดเล็ก 
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Statistic Before Warning After

        92.4         90.8         86.2

SD         21.0         19.8         20.0

n   161,932   392,923   264,518

  

Statistic B - W B - A

df           286,625           330,068

S2p                  406                  416

t-test 1.340 4.704

Sig. ที ่95% ไมแ่ตกต่าง แตกต่าง
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2) ผลการวิเคราะห์ข้อมูลความเร็วต าแหน่งท่ี 4 ทิศทาง EB ของรถขนาด
ใหญ่ 

การวิเคราะห์ข้อมลูความเร็วเป็นดงัภาพที่ 5-12 จะเห็นว่าช่วงทดสอบทัง้ 3 ช่วง มี
เส้นของค่าร้อยละของความถ่ีสะสมแยกออกจากกันแต่ไม่ชัดเจนนัก โดยระยะก่อนการตรวจจับกับ
ระยะเตือนการตรวจจับความเร็วถึงระยะเร่ิมจับปรับแยกออกจากกันที่ความเร็ว 47 กม./ชม. นั่นคือ 
ระยะเตือนการตรวจจับความเร็วถึงระยะเร่ิมจับปรับมีร้อยละของผู้ ที่ขับด้วยความเร็วตัง้แต่ 47 
กม./ชม. ขึน้ไปลดลงเมื่อเทียบกับระยะก่อนการตรวจจับ ส่วนระยะก่อนการตรวจจับกับระยะหลัง
การจับปรับแล้ว 7 เดือนแยกออกจากกันที่ความเร็ว 74 กม./ชม. นั่นคือ ในระยะหลังการจับปรับ
แล้ว 7 เดือนมีร้อยละของผู้ที่ขับด้วยความเร็วตัง้แต่ 74 กม./ชม. ขึน้ไปลดลงเมื่อเทียบกับระยะก่อน
การตรวจจับ นอกจากนีท้ี่ความเร็ว 60 กม./ชม. ซึง่เป็นความเร็วจ ากัดบนทางสายนี ้พบว่ามีร้อยละ
ของความถ่ีสะสมในระยะก่อนการตรวจจับกับระยะหลงัการจับปรับแล้ว 7 เดือนเพ่ิมขึน้ร้อยละ 0.3 
และที่ความเร็ว 80 กม./ชม. ซึง่เป็นความเร็วที่จับปรับจริงบนถนนสายนี ้พบว่ามีร้อยละของความถ่ี
สะสมในระยะก่อนการตรวจจับกับระยะหลงัการจับปรับแล้ว 7 เดือนเพ่ิมขึน้ร้อยละ 2.4 จากนัน้หา
ค่าเฉลี่ยของแต่ละช่วงทดสอบ พบว่าระยะก่อนการตรวจจับมีค่าเฉลี่ยความเร็วเป็น 69.2 กม./ชม. 
ระยะเตือนการตรวจจับความเร็วถึงระยะเร่ิมจับปรับมีค่าเฉลี่ยความเร็วเป็น 67.8 กม./ชม. และ
ระยะหลงัการจับปรับแล้ว 7 เดือนมีค่าเฉลี่ยความเร็วเป็น 68.3 กม./ชม. เมื่อน ามาเปรียบเทียบ
ความแตกต่างของค่าเฉลี่ยในระยะก่อนการตรวจจับกับระยะเตือนการตรวจจับความเร็วถึงระยะ
เร่ิมจับปรับ โดยหาค่าสถิติทดสอบ    ได้เป็น 0.416 นั่นคือค่า    มีค่าน้อยกว่า 1.960 แสดงว่า
ในทางสถิติค่าเฉลี่ยของทัง้ 2 ระยะไมม่ีความแตกต่างกันที่ระดับความเช่ือมั่นร้อยละ 95 และเมื่อ
เปรียบเทียบความแตกต่างของค่าเฉลี่ยในระยะก่อนการตรวจจับกับระยะหลังการจับปรับแล้ว 7 
เดือน โดยหาค่าสถิติทดสอบ    ได้เป็น 0.285 นั่นคือค่า    มีค่ามากกว่า 1.960 แสดงว่าในทาง
สถิติค่าเฉลี่ยของทัง้ 2 ระยะไม่มีความแตกต่างกันที่ระดับความเช่ือมั่นร้อยละ 95 ดงันัน้จากการ
วิเคราะห์ความเร็วต าแหน่งที่ 4 ทิศทาง EB ของรถขนาดใหญ่จะเห็นว่าในทางสถิติการทดสอบ
ระบบการตรวจจับความเร็วอตัโนมติัจะไม่ส่งผลกระทบทัง้ในระยะเตือนการตรวจจับความเร็วถึง
ระยะเร่ิมจับปรับและระยะหลงัการจับปรับแล้ว 7 เดือน 
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ภาพท่ี 5-12 กราฟร้อยละของความถ่ีสะสมกับความเร็วต าแหน่งที่ 4 ทิศทาง EB ของรถขนาด

ใหญ่ 

 5.5.2 การวิเคราะห์ข้อมูลความเร็วของต าแหน่งท่ี 6 ทิศทาง EB 

การวิเคราะห์ข้อมลูความเร็วของต าแหน่งที่ 6 ทิศทาง EB แบ่งออกเป็น 2 ส่วน คือ 
ส่วนที่ 1 ผลการวิเคราะห์ความเร็วของรถขนาดเล็ก และส่วนที่ 2 ผลการวิเคราะห์ความเร็วของรถ
ขนาดใหญ่ โดยมีรายละเอียดต่อไปนี ้

1) ผลการวิเคราะห์ข้อมูลความเร็วต าแหน่งท่ี 6 ทิศทาง EB ของรถขนาด
เล็ก 

การวิเคราะห์ข้อมูลความเร็วเป็นดังภาพที่ 5-13 จะเห็นว่าระยะหลังการจับปรับ
แล้ว 7 เดือนมีเส้นของค่าร้อยละของความถ่ีสะสมแยกออกจากระยะก่อนการตรวจจับและระยะ
เตือนการตรวจจับความเร็วถึงระยะเร่ิมจับปรับ โดยระยะก่อนการตรวจจับและระยะเตือนการ
ตรวจจับความเร็วถึงระยะเร่ิมจับปรับแยกออกจากระยะหลงัการจับปรับแล้ว 7 เดือนที่ความเร็ว 54 
กม./ชม. และ 70 กม./ชม. ตามล าดบั นั่นคือ ระยะหลงัการจับปรับแล้ว 7 เดือนมีร้อยละของผู้ ที่ขับ
ด้วยความเร็วตัง้แต่ 54 กม./ชม. ขึน้ไปลดลงเมื่อเทียบกับระยะก่อนการตรวจจับ และมีร้อยละของ
ผู้ที่ขับด้วยความเร็วตัง้แต่ 70 กม./ชม. ขึน้ไปลดลงเมื่อเทียบกับระยะเตือนการตรวจจับความเร็วถึง
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Statistic Before Warning After

        69.2         67.8         68.3

SD         16.0         15.9         14.9

n       8,267     18,939     16,189

  

Statistic B - W B - A

df             15,696             15,628

S2p                  254                  233

t-test 0.416 0.285

Sig. ที ่95% ไมแ่ตกต่าง ไมแ่ตกต่าง

74 47 
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ระยะเร่ิมจับปรับ ส่วนระยะก่อนการตรวจจับกับระยะหลังการจับปรับแล้ว 7 เดือนไม่มีความ
แตกต่างกัน นอกจากนีท้ี่ความเร็ว 90 กม./ชม. ซึง่เป็นความเร็วจ ากัดบนทางสายนี ้พบว่ามีร้อยละ
ของความถ่ีสะสมในระยะก่อนการตรวจจับกับระยะหลังการจับปรับแล้ว 7 เดือนเพ่ิมขึน้ร้อยละ 
12.0 และที่ความเร็ว 120 กม./ชม. ซึง่เป็นความเร็วที่จับปรับจริงบนถนนสายนี ้พบว่ามีร้อยละของ
ความถ่ีสะสมในระยะก่อนการตรวจจับกับระยะหลังการจับปรับแล้ว 7 เดือนเพ่ิมขึน้ร้อยละ 4.5 
จากนัน้หาค่าเฉลี่ยของแต่ละช่วงทดสอบ พบว่าระยะก่อนการตรวจจับมีค่าเฉลี่ยความเร็วเป็น 
95.1 กม./ชม. ระยะเตือนการตรวจจับความเร็วถึงระยะเร่ิมจับปรับมีค่าเฉลี่ยความเร็วเป็น 96.8 
กม./ชม. และระยะหลงัการจับปรับแล้ว 7 เดือนมีค่าเฉลี่ยความเร็วเป็น 89.4 กม./ชม. เมื่อน ามา
เปรียบเทียบความแตกต่างของค่าเฉลี่ยในระยะก่อนการตรวจจับกับระยะเตือนการตรวจจับ
ความเร็วถึงระยะเร่ิมจับปรับ โดยหาค่าสถิติทดสอบ    ได้เป็น -1.276 นั่นคือค่า    มีค่ามากกว่า 
-1.960 แสดงว่าในทางสถิติค่าเฉลี่ยของทัง้ 2 ระยะไมม่ีความแตกต่างกันที่ระดับความเช่ือมั่นร้อย
ละ 95 และเมื่อเปรียบเทียบความแตกต่างของค่าเฉลี่ยในระยะก่อนการตรวจจับกับระยะหลังการ
จับปรับแล้ว 7 เดือน โดยหาค่าสถิติทดสอบ    ได้เป็น 4.624 นั่นคือค่า    มีค่ามากกว่า 1.960 
แสดงว่าในทางสถิติค่าเฉลี่ยของทัง้ 2 ระยะมีความแตกต่างกันที่ระดับความเช่ือมั่นร้อยละ 95 
ดงันัน้จากการวิเคราะห์ความเร็วต าแหน่งที่ 6 ทิศทาง EB ของรถขนาดเล็กจะเห็นว่าในทางสถิติ
การทดสอบระบบการตรวจจับความเร็วอตัโนมติัจะส่งผลกระทบเฉพาะระยะหลังการจับปรับแล้ว 
7 เดือน แต่ไม่มีผลกระทบในระยะเตือนการตรวจจับความเร็วถึงระยะเร่ิมจับปรับ 



133 

 

 

ภาพท่ี 5-13 กราฟร้อยละของความถ่ีสะสมกับความเร็วต าแหน่งที่ 6 ทิศทาง EB ของรถขนาดเล็ก 

2) ผลการวิเคราะห์ข้อมูลความเร็วต าแหน่งท่ี 6 ทิศทาง EB ของรถขนาด
ใหญ่ 

การวิเคราะห์ข้อมลูความเร็วเป็นดงัภาพที่ 5-14 จะเห็นว่าแต่ละช่วงทดสอบมีเส้น
ของค่าร้อยละของความถ่ีสะสมแยกออกไม่ชัดเจนนัก แต่อย่างไรก็ตามที่ความเร็ว 60 กม./ชม. ซึ่ง
เป็นความเร็วจ ากัดบนทางสายนี ้พบว่ามีร้อยละของความถ่ีสะสมในระยะก่อนการตรวจจับกับ
ระยะหลงัการจับปรับแล้ว 7 เดือนลดลงร้อยละ 4.0 และที่ความเร็ว 80 กม./ชม. ซึ่งเป็นความเร็วที่
จับปรับจริงบนถนนสายนี ้พบว่ามีร้อยละของความถ่ีสะสมในระยะก่อนการตรวจจับกับระยะหลัง
การจับปรับแล้ว 7 เดือนลดลงร้อยละ 0.4 จากนัน้หาค่าเฉลี่ยของแต่ละช่วงทดสอบ พบว่าระยะ
ก่อนการตรวจจับมีค่าเฉลี่ยความเร็วเป็น 69.2 กม./ชม. ระยะเตือนการตรวจจับความเร็วถึงระยะ
เร่ิมจับปรับมีค่าเฉลี่ยความเร็วเป็น 70.5 กม./ชม. และระยะหลงัการจับปรับแล้ว 7 เดือนมีค่าเฉลี่ย
ความเร็วเป็น 69.6 กม./ชม. เมื่อน ามาเปรียบเทียบความแตกต่างของค่าเฉลี่ยในระยะก่อนการ
ตรวจจับกับระยะเตือนการตรวจจับความเร็วถึงระยะเร่ิมจับปรับ โดยหาค่าสถิติทดสอบ    ได้เป็น 
-0.328 นั่นคือค่า    มีค่ามากกว่า -1.960 แสดงว่าในทางสถิติค่าเฉลี่ยของทัง้  2 ระยะไม่มีความ
แตกต่างกันที่ระดับความเช่ือมั่นร้อยละ 95 และเมื่อเปรียบเทียบความแตกต่างของค่าเฉลี่ยใน
ระยะก่อนการตรวจจับกับระยะหลังการจับปรับแล้ว 7 เดือน โดยหาค่าสถิติทดสอบ    ได้เป็น       
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Statistic Before Warning After

        95.1         96.8         89.4

SD         20.3         20.5         19.1

n   141,328   369,483   296,679

  

Statistic B - W B - A

df           258,325           264,132

S2p                  417                  380

t-test -1.276 4.624

Sig. ที ่95% ไมแ่ตกต่าง แตกต่าง
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-0.124 นั่นคือค่า    มีค่ามากกว่า -1.960 แสดงว่าในทางสถิติค่าเฉลี่ยของทัง้ 2 ระยะไม่มีความ
แตกต่างกันที่ระดับความเช่ือมั่นร้อยละ 95 ดังนัน้จากการวิเคราะห์ความเร็วของต าแหน่งที่ 6 
ทิศทาง EB ของรถขนาดใหญ่จะเห็นว่าในทางสถิติการทดสอบระบบการตรวจจับความเร็ว
อตัโนมติัจะไม่ส่งผลกระทบทัง้ในระยะเตือนการตรวจจับความเร็วถึงระยะเร่ิมจับปรับและระยะ
หลงัการจับปรับแล้ว 7 เดือน 

 

ภาพท่ี 5-14 กราฟร้อยละของความถ่ีสะสมกับความเร็วต าแหน่งที่ 6 ทิศทาง EB ของรถขนาด
ใหญ่ 

 5.5.3 การวิเคราะห์ข้อมูลความเร็วต าแหน่งท่ี 3 ทิศทาง WB  

การวิเคราะห์ข้อมูลความเร็วของต าแหน่งที่ 3 ทิศทาง WB แบ่งออกเป็น 2 ส่วน 
คือ ส่วนที่ 1 ผลการวิเคราะห์ความเร็วของรถขนาดเล็ก และส่วนที่ 2 ผลการวิเคราะห์ความเร็วของ
รถขนาดใหญ่ โดยมีรายละเอียดต่อไปนี ้
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Statistic Before Warning After

        69.2         70.5         69.6

SD         15.8         16.7         14.8

n       7,044     16,029     15,352

  

Statistic B - W B - A

df             14,096             12,877

S2p                  269                  229

t-test -0.328 -0.124

Sig. ที ่95% ไมแ่ตกต่าง ไมแ่ตกต่าง
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1) ผลการวิเคราะห์ข้อมูลความเร็วต าแหน่งท่ี 3 ทิศทาง WB ของรถขนาด
เล็ก 

การวิเคราะห์ข้อมูลความเร็วเป็นดังภาพที่ 5-15 จะเห็นว่าระยะหลังการจับปรับ
แล้ว 7 เดือนมีเส้นของค่าร้อยละของความถ่ีสะสมแยกออกจากระยะก่อนการตรวจจับและระยะ
เตือนการตรวจจับความเร็วถึงระยะเร่ิมจับปรับ โดยระยะก่อนการตรวจจับและระยะเตือนการ
ตรวจจับความเร็วถึงระยะเร่ิมจับปรับแยกออกจากระยะหลงัการจับปรับแล้ว 7 เดือนที่ความเร็ว 55 
กม./ชม. และ 66 กม./ชม. ตามล าดบั นั่นคือ ระยะหลงัการจับปรับแล้ว 7 เดือนมีร้อยละของผู้ ที่ขับ
ด้วยความเร็วตัง้แต่ 55 กม./ชม. ขึน้ไปลดลงเมื่อเทียบกับระยะก่อนการตรวจจับ และมีร้อยละของ
ผู้ที่ขับด้วยความเร็วตัง้แต่ 66 กม./ชม. ขึน้ไปลดลงเมื่อเทียบกับระยะเตือนการตรวจจับความเร็วถึง
ระยะเร่ิมจับปรับ ส่วนระยะก่อนการตรวจจับกับระยะเตือนการตรวจจับความเร็วถึงระยะเร่ิมจับ
ปรับไม่มีความแตกต่างกัน นอกจากนีท้ี่ความเร็ว 90 กม./ชม. ซึ่งเป็นความเร็วจ ากัดบนทางสายนี ้
พบว่ามีร้อยละของความถ่ีสะสมในระยะก่อนการตรวจจับกับระยะหลังการจับปรับแล้ว 7 เดือน
เพ่ิมขึน้ร้อยละ 8.2 และที่ความเร็ว 120 กม./ชม. ซึง่เป็นความเร็วที่จับปรับจริงบนถนนสายนี ้พบว่า
มีร้อยละของความถ่ีสะสมในระยะก่อนการตรวจจับกับระยะหลังการจับปรับแล้ว 7 เดือนเพ่ิมขึน้
ร้อยละ 2.1 จากนัน้หาค่าเฉลี่ยของแต่ละช่วงทดสอบ พบว่าระยะก่อนการตรวจจับมีค่าเฉลี่ย
ความเร็วเป็น 90.5 กม./ชม. ระยะเตือนการตรวจจับความเร็วถึงระยะเร่ิมจับปรับมีค่าเฉลี่ย
ความเร็วเป็น 89.6 กม./ชม. และระยะหลังการจับปรับแล้ว 7 เดือนมีค่าเฉลี่ยความเร็วเป็น 87.0 
กม./ชม. เมื่อน ามาเปรียบเทียบความแตกต่างของค่าเฉลี่ยในระยะก่อนการตรวจจับกับระยะเตือน
การตรวจจับความเร็วถึงระยะเร่ิมจับปรับ โดยหาค่าสถิติทดสอบ    ได้เป็น 0.784 นั่นคือค่า    มี
ค่าน้อยกว่า 1.960 แสดงว่าในทางสถิติค่าเฉลี่ยของทัง้ 2 ระยะไม่มีความแตกต่างกันที่ระดับความ
เช่ือมัน่ร้อยละ 95 และเมื่อเปรียบเทียบความแตกต่างของค่าเฉลี่ยในระยะก่อนการตรวจจับกับ
ระยะหลังการจับปรับแล้ว 7 เดือน โดยหาค่าสถิติทดสอบ    ได้เป็น 2.917 นั่นคือค่า    มีค่า
มากกว่า 1.960 แสดงว่าในทางสถิติค่าเฉลี่ยของทัง้ 2 ระยะมีความแตกต่างกันที่ระดับความ
เช่ือมัน่ร้อยละ 95 ดงันัน้จากการวิเคราะห์ความเร็วต าแหน่งที่ 3 ทิศทาง WB ของรถขนาดเล็กจะ
เห็นว่าในทางสถิติการทดสอบระบบการตรวจจับความเร็วอัตโนมัติจะส่งผลกระทบเฉพาะระยะ
หลงัการจับปรับแล้ว 7 เดือน แต่ไม่มีผลกระทบในระยะเตือนการตรวจจับความเร็วถึงระยะเร่ิมจับ
ปรับ 
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ภาพท่ี 5-15 กราฟร้อยละของความถ่ีสะสมกับความเร็วต าแหน่งที่ 3 ทิศทาง WB ของรถขนาดเล็ก 

2) ผลการวิเคราะห์ข้อมูลความเร็วต าแหน่งท่ี 3 ทิศทาง WB ของรถขนาด
ใหญ่ 

การวิเคราะห์ข้อมลูความเร็วเป็นดงัภาพที่ 5-16 จะเห็นว่าระยะเตือนการตรวจจับ
ความเร็วถึงระยะเร่ิมจับปรับมีเส้นของค่าร้อยละของความถ่ีสะสมแยกออกจากระยะก่อนการ
ตรวจจับและระยะหลงัการจับปรับแล้ว 7 เดือน โดยระยะก่อนการตรวจจับและระยะหลังการจับ
ปรับแล้ว 7 เดือนแยกออกจากระยะเตือนการตรวจจับความเร็วถึงระยะเร่ิมจับปรับที่ความเร็ว 52 
กม./ชม. เท่ากัน นั่นคือ ระยะเตือนการตรวจจับความเร็วถึงระยะเร่ิมจับปรับมีร้อยละของผู้ ที่ขับ
ด้วยความเร็วตัง้แต่ 52 กม./ชม. ขึน้ไปลดลงเมื่อเทียบกับระยะก่อนการตรวจจับ และระยะหลังการ
จับปรับแล้ว 7 เดือน ส่วนระยะก่อนการตรวจจับกับระยะหลงัการจับปรับแล้ว 7 เดือนแยกออกจาก
กันไม่ชัดเจนนัก นอกจากนีท้ี่ความเร็ว 60 กม./ชม. ซึ่งเป็นความเร็วจ ากัดบนทางสายนี ้พบว่ามี
ร้อยละของความถ่ีสะสมในระยะก่อนการตรวจจับกับระยะหลงัการจับปรับแล้ว 7 เดือนลดลงร้อย
ละ 1.0 และที่ความเร็ว 80 กม./ชม. ซึ่งเป็นความเร็วที่จับปรับจริงบนถนนสายนี ้พบว่ามีร้อยละ
ของความถ่ีสะสมในระยะก่อนการตรวจจับกับระยะหลงัการจับปรับแล้ว 7 เดือนเพ่ิมขึน้ร้อยละ 0.8 
จากนัน้หาค่าเฉลี่ยของแต่ละช่วงทดสอบ พบว่าระยะก่อนการตรวจจับมีค่าเฉลี่ยความเร็วเป็น 
71.8 กม./ชม. ระยะเตือนการตรวจจับความเร็วถึงระยะเร่ิมจับปรับมีค่าเฉลี่ยความเร็วเป็น 69.1 
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S2p                  355                  338

t-test 0.784 2.917

Sig. ที ่95% ไมแ่ตกต่าง แตกต่าง

Statistic Before Warning After

        90.5         89.6         87.0

SD         18.9         18.8         18.1

n   120,949   319,818   235,700
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กม./ชม. และระยะหลงัการจับปรับแล้ว 7 เดือนมีค่าเฉลี่ยความเร็วเป็น 71.5 กม./ชม. เมื่อน ามา
เปรียบเทียบความแตกต่างของค่าเฉลี่ยในระยะก่อนการตรวจจับกับระยะเตือนการตรวจจับ
ความเร็วถึงระยะเร่ิมจับปรับ โดยหาค่าสถิติทดสอบ    ได้เป็น 0.681 นั่นคือค่า    มีค่าน้อยกว่า 
1.960 แสดงว่าในทางสถิติค่าเฉลี่ยของทัง้ 2 ระยะไม่มีความแตกต่างกันที่ระดับความเช่ือมั่นร้อย
ละ 95 และเมื่อเปรียบเทียบความแตกต่างของค่าเฉลี่ยในระยะก่อนการตรวจจับกับระยะหลังการ
จับปรับแล้ว 7 เดือน โดยหาค่าสถิติทดสอบ    ได้เป็น 0.070 นั่นคือค่า    มีค่าน้อยกว่า 1.960 
แสดงว่าในทางสถิติค่าเฉลี่ยของทัง้ 2 ระยะไม่มีความแตกต่างกันที่ระดับความเช่ือมั่นร้อยละ 95 
ดงันัน้จากการวิเคราะห์ความเร็วของต าแหน่งที่ 3 ทิศทาง WB ของรถขนาดใหญ่จะเห็นว่าในทาง
สถิติการทดสอบระบบการตรวจจับความเร็วอัตโนมัติจะไม่ส่งผลกระทบทัง้ในระยะเตือนการ
ตรวจจับความเร็วถึงระยะเร่ิมจับปรับและระยะหลงัการจับปรับแล้ว 7 เดือน 

 

ภาพท่ี 5-16 กราฟร้อยละของความถ่ีสะสมกับความเร็วต าแหน่งที่ 3 ทิศทาง WB ของรถขนาด
ใหญ่ 
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Statistic Before Warning After

        71.8         69.1         71.5

SD         16.6         15.0         15.6

n       5,054     11,376     13,558

  

Statistic B - W B - A

df               8,859               8,596

S2p                  241                  253

t-test 0.681 0.070

Sig. ที ่95% ไมแ่ตกต่าง ไมแ่ตกต่าง

52 
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 5.5.4 การวิเคราะห์ข้อมูลความเร็วต าแหน่งท่ี 5 ทิศทาง WB 

การวิเคราะห์ข้อมูลความเร็วของต าแหน่งที่ 5 ทิศทาง WB แบ่งออกเป็น 2 ส่วน 
คือ ส่วนที่ 1 ผลการวิเคราะห์ความเร็วของรถขนาดเล็ก และส่วนที่ 2 ผลการวิเคราะห์ความเร็วของ
รถขนาดใหญ่ โดยมีรายละเอียดต่อไปนี ้

1) ผลการวิเคราะห์ข้อมูลความเร็วต าแหน่งท่ี 5 ทิศทาง WB ของรถขนาด
เล็ก 

การวิเคราะห์ข้อมูลความเร็วเป็นดังภาพที่ 5-17 จะเห็นว่าระยะหลังการจับปรับ
แล้ว 7 เดือนมีเส้นของค่าร้อยละของความถ่ีสะสมแยกออกจากระยะก่อนการตรวจจับและระยะ
เตือนการตรวจจับความเร็วถึงระยะเร่ิมจับปรับ โดยระยะก่อนการตรวจจับและระยะเตือนการ
ตรวจจับความเร็วถึงระยะเร่ิมจับปรับแยกออกจากระยะหลงัการจับปรับแล้ว 7 เดือนที่ความเร็ว 57 
กม./ชม. นั่นคือ ระยะหลงัการจับปรับแล้ว 7 เดือนมีร้อยละของผู้ ที่ขับด้วยความเร็วตัง้แต่ 57 กม./
ชม. ขึน้ไปลดลงเมื่อเทียบกับระยะก่อนการตรวจจับ ส่วนระยะก่อนการตรวจจับกับระยะเตือนการ
ตรวจจับความเร็วถึงระยะเร่ิมจับปรับไม่มีความแตกต่างกัน นอกจากนีท้ี่ความเร็ว 90 กม./ชม. ซึ่ง
เป็นความเร็วจ ากัดบนทางสายนี ้พบว่ามีร้อยละของความถ่ีสะสมในระยะก่อนการตรวจจับกับ
ระยะหลงัการจับปรับแล้ว 7 เดือนเพ่ิมขึน้ร้อยละ 6.5 และที่ความเร็ว 120 กม./ชม. ซึง่เป็นความเร็ว
ที่จับปรับจริงบนถนนสายนี ้พบว่ามีร้อยละของความถ่ีสะสมในระยะก่อนการตรวจจับกับระยะหลัง
การจับปรับแล้ว 7 เดือนเพ่ิมขึน้ร้อยละ 2.8 จากนัน้หาค่าเฉลี่ยของแต่ละช่วงทดสอบ พบว่าระยะ
ก่อนการตรวจจับมีค่าเฉลี่ยความเร็วเป็น 93.1 กม./ชม. ระยะเตือนการตรวจจับความเร็วถึงระยะ
เร่ิมจับปรับมีค่าเฉลี่ยความเร็วเป็น 92.9 กม./ชม. และระยะหลงัการจับปรับแล้ว 7 เดือนมีค่าเฉลี่ย
ความเร็วเป็น 89.6 กม./ชม. เมื่อน ามาเปรียบเทียบความแตกต่างของค่าเฉลี่ยในระยะก่อนการ
ตรวจจับกับระยะเตือนการตรวจจับความเร็วถึงระยะเร่ิมจับปรับ โดยหาค่าสถิติทดสอบ    ได้เป็น 
0.133 นั่นคือค่า    มีค่าน้อยกว่า 1.960 แสดงว่าในทางสถิติค่าเฉลี่ยของทัง้ 2 ระยะไม่มีความ
แตกต่างกันที่ระดับความเช่ือมั่นร้อยละ 95 และเมื่อเปรียบเทียบความแตกต่างของค่าเฉลี่ยใน
ระยะก่อนการตรวจจับกับระยะหลังการจับปรับแล้ว 7 เดือน โดยหาค่าสถิติทดสอบ    ได้เป็น 
2.952 นั่นคือค่า    มีค่ามากกว่า 1.960 แสดงว่าในทางสถิติค่าเฉลี่ยของทัง้ 2 ระยะมีความ
แตกต่างกันที่ระดบัความเช่ือมัน่ร้อยละ 95 ดังนัน้จากการวิเคราะห์ความเร็วต าแหน่งที่ 5 ทิศทาง 
WB ของรถขนาดเล็กจะเห็นว่าในทางสถิติการทดสอบระบบการตรวจจับความเร็วอัตโนมัติจะ
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ส่งผลกระทบเฉพาะระยะหลงัการจับปรับแล้ว 7 เดือน แต่ไม่มีผลกระทบในระยะเตือนการตรวจจับ
ความเร็วถึงระยะเร่ิมจับปรับ 

 

ภาพท่ี 5-17 กราฟร้อยละของความถ่ีสะสมกับความเร็วต าแหน่งที่ 5 ทิศทาง WB ของรถขนาดเล็ก 

2) ผลการวิเคราะห์ข้อมูลความเร็วต าแหน่งท่ี 5 ทิศทาง WB ของรถขนาด
ใหญ่ 

การวิเคราะห์ข้อมลูความเร็วเป็นดงัภาพที่ 5.18 จะเห็นว่าจะเห็นว่าระยะเตือนการ
ตรวจจับความเร็วถึงระยะเร่ิมจับปรับมีเส้นของค่าร้อยละของความถ่ีสะสมแยกออกจากระยะก่อน
การตรวจจับและระยะหลงัการจับปรับแล้ว 7 เดือน โดยระยะก่อนการตรวจจับและระยะหลังการ
จับปรับแล้ว 7 เดือนแยกออกจากระยะเตือนการตรวจจับความเร็วถึงระยะเร่ิมจับปรับที่ความเร็ว 
47 กม./ชม. นั่นคือ ระยะเตือนการตรวจจับความเร็วถึงระยะเร่ิมจับปรับมีร้อยละของผู้ ที่ขับด้วย
ความเร็วตัง้แต่ 47 กม./ชม. ขึน้ไปลดลงเมื่อเทียบกับระยะก่อนการตรวจจับ และระยะหลังการจับ
ปรับแล้ว อ เดือน ส่วนระยะก่อนการตรวจจับกับระยะหลงัการจับปรับแล้ว 7 เดือนแยกออกจากกัน
ไม่ชัดเจนนัก นอกจากนีท้ี่ความเร็ว 60 กม./ชม. ซึง่เป็นความเร็วจ ากัดบนทางสายนี ้พบว่ามีร้อยละ
ของความถ่ีสะสมในระยะก่อนการตรวจจับกับระยะหลงัการจับปรับแล้ว 7 เดือนเพ่ิมขึน้ร้อยละ 0.4 
และที่ความเร็ว 80 กม./ชม. ซึง่เป็นความเร็วที่จับปรับจริงบนถนนสายนี ้พบว่ามีร้อยละของความถ่ี
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Statistic Before Warning After

        93.1         92.9         89.6

SD         19.5         19.6         18.7

n   156,141   304,403   247,452

  

Statistic B - W B - A

df           316,436           320,777

S2p                  384                  361

t-test 0.133 2.952

Sig. ที ่95% ไมแ่ตกต่าง แตกต่าง
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สะสมในระยะก่อนการตรวจจับกับระยะหลงัการจับปรับแล้ว 7 เดือนเพ่ิมขึน้ร้อยละ 1.7 จากนัน้หา
ค่าเฉลี่ยของแต่ละช่วงทดสอบ พบว่าระยะก่อนการตรวจจับมีค่าเฉลี่ยความเร็วเป็น 73.2 กม./ชม. 
ระยะเตือนการตรวจจับความเร็วถึงระยะเร่ิมจับปรับมีค่าเฉลี่ยความเร็วเป็น 68.3 กม./ชม. และ
ระยะหลงัการจับปรับแล้ว 7 เดือนมีค่าเฉลี่ยความเร็วเป็น 72.3 กม./ชม. เมื่อน ามาเปรียบเทียบ
ความแตกต่างของค่าเฉลี่ยในระยะก่อนการตรวจจับกับระยะเตือนการตรวจจับความเร็วถึงระยะ
เร่ิมจับปรับ โดยหาค่าสถิติทดสอบ    ได้เป็น 1.460 นั่นคือค่า    มีค่าน้อยกว่า 1.960 แสดงว่า
ในทางสถิติค่าเฉลี่ยของทัง้ 2 ระยะไม่มีความแตกต่างกันที่ระดับความเช่ือมั่นร้อยละ 95 และเมื่อ
เปรียบเทียบความแตกต่างของค่าเฉลี่ยในระยะก่อนการตรวจจับกับระยะหลังการจับปรับแล้ว 7 
เดือน โดยหาค่าสถิติทดสอบ    ได้เป็น 0.251 นั่นคือค่า    มีค่าน้อยกว่า 1.960 แสดงว่าในทาง
สถิติค่าเฉลี่ยของทัง้ 2 ระยะไม่มีความแตกต่างกันที่ระดับความเช่ือมั่นร้อยละ 95 ดงันัน้จากการ
วิเคราะห์ความเร็วต าแหน่งที่ 5 ทิศทาง WB ของรถขนาดใหญ่จะเห็นว่าในทางสถิติการทดสอบ
ระบบการตรวจจับความเร็วอตัโนมติัจะไม่ส่งผลกระทบทัง้ในระยะเตือนการตรวจจับความเร็วถึง
ระยะเร่ิมจับปรับและระยะหลงัการจับปรับแล้ว 7 เดือน 

 

ภาพท่ี 5-18 กราฟร้อยละของความถ่ีสะสมกับความเร็วต าแหน่งที่ 5 ทิศทาง WB ของรถขนาด
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82.9% 

Statistic Before Warning After

        73.2         68.3         72.3

SD         16.7         14.6         15.4

n       7,940     13,728     14,268

  

Statistic B - W B - A

df             14,894             15,389

S2p                  237                  252

t-test 1.460 0.251

Sig. ที ่95% ไมแ่ตกต่าง ไมแ่ตกต่าง
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ดังนัน้ส าหรับรถขนาดเล็ก จะเห็นว่าที่ต าแหน่งก่อนและหลังจุดติดตัง้กล้อง
ตรวจจับความเร็วอัตโนมัติและทิศทาง WB ต าแหน่งที่ 3 และต าแหน่งที่ 5 จะได้รับผลกระทบ
เฉพาะระยะหลังการจับปรับแล้ว 7 เดือน ซึ่งอาจเกิดจากการจับปรับอย่างจริงจังบนสายทาง
ดงักล่าว แต่ไม่มีผลกระทบในระยะเตือนการตรวจจับความเร็วถึงระยะเร่ิมจับปรับ นั่นแสดงว่า
ในทางสถิติระยะเตือนการตรวจจับความเร็วยังไม่มีผลให้ความเร็วเฉลี่ยลดลง แต่อย่างไรก็ตามใน
เชิงวิศวกรรมการลดลงของความเร็วเฉลี่ยเพียงเล็กน้อยก็อาจส่งผลให้ผู้ ขับข่ีบางส่วนตระหนักถึง
การขับข่ีอย่างปลอดภยัขึน้ และส าหรับรถขนาดใหญ่ พบว่าที่ต าแหน่งก่อนและหลังจุดติดตัง้กล้อง
ตรวจจับความเร็วอัตโนมัติ และในทิศทาง WB ต าแหน่งที่ 3 และต าแหน่งที่ 5 ไม่มีผลกระทบทัง้
ระยะเตือนการตรวจจับความเร็วถึงระยะเร่ิมจับปรับและระยะหลงัการจับปรับแล้ว 7 เดือน ซึ่งอาจ
รถขนาดใหญ่ขับข่ีด้วยความเร็วตามกฎหมายอยู่แล้ว และในการจับปรับอย่างจริงจังยังไม่จ านวน
น้อยมากเมื่อเปรียบเทียบกับรถขนาดเล็ก 

5.6 สรุปผลการวิเคราะห์ความเร็ว 

จากการวิเคราะห์ความเร็วบนทางพิเศษสายบางพลี -สุขสวัสด์ิ ซึ่งได้น าข้อมูล
ความเร็ว (จากกล้อง Image Processing) จากการทางพิเศษแห่งประเทศไทยที่มีอยู่ตัง้แต่เดือน
ธันวาคม พ.ศ. 2553 – ธันวาคม พ.ศ.2554 สามารถสรุป 4 ประเด็นหลัก คือ 1) ผลการวิเคราะห์
ข้อมลูความเร็วบริเวณที่ติดตัง้กล้องตรวจจับความเร็วอตัโนมติั (ต าแหน่งที่ 5) ของรถขนาดเล็ก 2) 
ผลการวิเคราะห์ข้อมลูความเร็วบริเวณที่ติดตัง้กล้องตรวจจับความเร็วอตัโนมัติ (ต าแหน่งที่ 5) ของ
รถขนาดใหญ่ 3) ผลการวิเคราะห์ผลกระทบของระบบในรูปแบบสมการถดถอยเชิงเส้น และ 4) 
การวิเคราะห์ระยะที่ได้รับผลกระทบจากระบบตามแนวเส้นทาง ดงัต่อไปนี ้

1) จากการวิเคราะห์โดยภาพรวมของรถขนาดเล็กจะเห็นว่าระบบการตรวจจับ
ความเร็วอตัโนมติัส่งผลให้มีผู้ที่ขับข่ีเกินกว่าความเร็วจ ากัดลดลงร้อยละ 16.4 และผู้ ที่ขับข่ีเกินกว่า
ความเร็วจับปรับลดลงร้อยละ 58.8 ส าหรับค่าเฉลี่ยความเร็วเมื่อมีการจับปรับแล้ว 7 เดือนลดลง 
6.5 กม./ชม. และการใช้กล้องตรวจจับความเร็วอตัโนมติัไม่ส่งผลกระทบต่อความเร็วในระยะเตือน
การตรวจจับความเร็วถึงระยะเร่ิมจับปรับทัง้ในวนัธรรมดาและวันหยุดสุดสัปดาห์ของทุกช่วงเวลา 
แต่จะส่งผลกระทบต่อความเร็วในระยะหลังการจับปรับแล้ว 7 เดือน ในวันธรรมดาช่วงเวลา
กลางวนั และในวันหยุดสุดสัปดาห์ของทุกช่วงเวลา ส่วนในวันธรรมดาของช่วงเวลากลางคืนไม่
ส่งผลกระทบต่อความเร็ว นอกจากนีก้ารเตือนการตรวจจับความเร็วจะมีผลต่อความเร็วของผู้ ใช้
ช่องจราจรที่ 1 และช่องจราจรที่ 2 ในวนัธรรมดาของช่วงเวลากลางวัน และในวันหยุดสุดสัปดาห์
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ของทุกช่วงเวลา และการใช้กล้องตรวจจับความเร็วอัตโนมัติจะส่งผลต่อความเร็วของผู้ ใช้ช่อง
จราจรที่ 1 และช่องจราจรที่ 2 ในวนัธรรมดาและวนัหยุดสดุสปัดาห์ของทกุช่วงเวลา 

 
2) จากการวิเคราะห์โดยภาพรวมของรถขนาดใหญ่จะเห็นว่าระบบการตรวจจับ

ความเร็วอตัโนมติัส่งผลให้จ านวนผู้ที่ขับข่ีเกินกว่าความเร็วจ ากัดลดลงร้อยละ 2.5 และผู้ ที่ขับข่ีเกิน
กว่าความเร็วจับปรับลดลงร้อยละ 3.4 ส าหรับค่าเฉลี่ยความเร็วเมื่อมีการจับปรับแล้ว 7 เดือน
ลดลง 0.7 กม./ชม. นอกจากนีก้ารเตือนการตรวจจับความเร็วและการใช้กล้องตรวจจับความเร็ว
อตัโนมติัไม่ส่งผลกระทบต่อความเร็วทัง้ในวนัธรรมดาและวนัหยุดสุดสปัดาห์ และทกุช่องจราจร  
 

3) ผลการวิเคราะห์ผลกระทบของระบบในรูปแบบสมการถดถอยเชิงเส้น 

ของรถขนาดเล็ก ได้แก่ 

 สมการความเร็วที่เปลี่ยนแปลงไปเชิงเส้นเป็นดงันี ้
                                            (R2 = 0.991) 

 สมการความเร็วที่เปลี่ยนแปลงไปเชิงผลคณูเป็นดงันี ้
                                                 (R2 = 0.988) 

 สมการร้อยละของผู้ที่ขับเกินกว่า 90 กม./ชม. เป็นดงันี ้
 (    )                                            

(R2 = 0.964) 

 สมการร้อยละของผู้ที่ขับเกินกว่า 120 กม./ชม. เป็นดงันี ้
 (     )                                            

(R2 = 0.726) 

และของรถขนาดใหญ่ ได้แก่ 

 สมการความเร็วที่เปลี่ยนแปลงไปเชิงเส้นเป็นดงันี ้
                                       (R2 = 0.960) 

 สมการความเร็วที่เปลี่ยนแปลงไปเชิงผลคณูเป็นดงันี ้
                                            (R2 = 0.966) 
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 สมการร้อยละของผู้ที่ขับเกินกว่า 90 กม./ชม. เป็นดงันี ้
 (    )                                       (R2 = 0.957) 

 สมการร้อยละของผู้ที่ขับเกินกว่า 120 กม./ชม. เป็นดงันี ้
 (    )                                       (R2 = 0.958) 

4) ผลการวิเคราะห์ระยะที่ได้รับผลกระทบจากระบบตามแนวเส้นทาง ส าหรับรถ
ขนาดเล็ก พบว่าที่ต าแหน่งก่อนและหลงัจุดติดตัง้กล้องตรวจจับความเร็วอัตโนมัติและทิศทาง WB 
ต าแหน่งที่ 3 และต าแหน่งที่ 5 จะได้รับผลกระทบเฉพาะระยะหลังการจับปรับแล้ว 7 เดือน และ
ส าหรับรถขนาดใหญ่ พบว่าที่ต าแหน่งก่อนและหลงัจุดติดตัง้กล้องตรวจจับความเร็วอัตโนมัติ และ
ในทิศทาง WB ต าแหน่งที่ 3 และต าแหน่งที่ 5 ในทางสถิติถือว่าไม่มีผลกระทบทัง้ระยะเตือนการ
ตรวจจับความเร็วถึงระยะเร่ิมจับปรับและระยะหลงัการจับปรับแล้ว 7 เดือน 
 



บทท่ี 6 

ผลการวิเคราะห์การเกดิอุบัตเิหตุ 

 

บทที่ 6 นีเ้ป็นการน าเสนอการวิเคราะห์การเกิดอบุัติเหตบุนทางพิเศษสายบางพลี-
สขุสวสัด์ิ ซึง่ได้น าข้อมลูอุบัติเหตุจากการทางพิเศษแห่งประเทศไทยตัง้แต่เดือนเมษายนปี 2552 
(เดือนที่สองนับจากเดือนที่ เปิดใช้อย่างเป็นทางการ) ถึงเดือนธันวาคมปี 2554 โดยบทนีแ้บ่ง
ออกเป็น 4 ส่วน คือ 1) ลกัษณะทัว่ไปของข้อมลูอบุัติเหตุ 2) การวิเคราะห์จ านวนการเกิดอุบัติเหต ุ
3) การอภิปรายต าแหน่งการเกิดอุบัติเหตุ และ 4) สรุปผลการวิเคราะห์การเกิดอุบัติเหตุ โดย
รายละเอียดมีดงัต่อไปนี ้

6.1 ลักษณะท่ัวไปของข้อมูลอุบัติเหตุ 

ข้อมลูอบุัติเหตบุนทางพิเศษสายบางพลี-สุขสวัสด์ิที่ได้รับจากการทางพิเศษแห่ง
ประเทศไทยประกอบด้วยวันที่ ทิศทางของถนน ต าแหน่งของอุบัติเหตุ สาเหตุการเกิดอุบัติเหต ุ
จ านวนผู้ เสียชีวิต จ านวนผู้ ได้รับบาดเจ็บ และจ านวนรายการทรัพย์สินเสียหาย ซึ่งสามารถสรุป
เป็นจ านวนการเกิดอบุัติเหตโุดยภาพรวมได้ดงัตารางที่ 6-1 โดยแบ่งออกเป็น 3 แถว คือ แถวที่1 ปี 
พ.ศ. 2552 ช่วงเดือนเมษายนถึงเดือนธันวาคม จ านวน 9 เดือน พบว่าการเกิดอุบัติเหตุบริเวณ
ระหว่างทางและมีสาเหตมุาจากการขับรถเร็วมีมากที่สุดร้อยละ 45 รองลงมาเป็นบริเวณระหว่าง
ทางและมีสาเหตมุาจากอ่ืนๆ ร้อยละ 39 บริเวณด่านเก็บเงินร้อยละ 10 ตามล าดับ และเกิดบริเวณ
ทางเช่ือมน้อยที่สุดร้อยละ 6 ส่วนแถวที่  2 ปี พ.ศ. 2553 ช่วงเดือนมกราคมถึงเดือนธันวาคม 
จ านวน 12 เดือน พบว่าการเกิดอุบัติเหตุบริเวณด่านเก็บเงินมากที่สุดร้อยละ 44 รองลงมาเป็น
บริเวณระหว่างทางและมีสาเหตุมาจากการขับรถเร็วมีมากที่สุดร้อยละ 34 รองลงมาเป็นบริเวณ
ระหว่างทางและมีสาเหตมุาจากอ่ืนๆ ร้อยละ 20 ตามล าดบั และเกิดบริเวณทางเช่ือมน้อยที่สุดร้อย
ละ 2 และแถวที่ 3 ปี พ.ศ. 2554 ช่วงเดือนมกราคมถึงเดือนกันยายน (กุมภาพันธ์) จ านวน 9 เดือน 
พบว่าการเกิดอบุัติเหตบุริเวณระหว่างทางและมีสาเหตุมาจากการขับรถเร็วมีมากที่สุดร้อยละ 50 
รองลงเป็นบริเวณระหว่างทางและมีสาเหตมุาจากอ่ืนๆ ร้อยละ 31 บริเวณด่านเก็บเงินร้อยละ 16 
และเกิดบริเวณทางเช่ือมน้อยที่สดุร้อยละ 3 ดงันัน้จะเห็นว่าร้อยละของการเกิดอุบัติเหตุที่มีสาเหตุ
มาจากการขับรถเร็วในแต่ละปีค่อนข้างสงู ซึง่จะน าไปสู่การวิเคราะห์ในหวัข้อถัดไป 



 

ตารางท่ี 6-1 สรุปการเกิดอบุัติเหตแุละปริมาณการจราจรต่อวนับนทางพิเศษสายบางพลี-สขุสวสัด์ิ 

ปี 
ช่วงเวลา 
(เดือน) 

บริเวณเกิดอบุัติเหตุ 

รวม ADT2 ด่านเก็บเงิน ทางเช่ือม 
ระหว่างทาง 

ขับรถเร็ว อ่ืนๆ 

จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ 

2552 (เม.ษ.-ธ.ค.) 9 7 10 4 6 30 45 26 39 67 118,367 

2553 (ม.ค.-ธ.ค.) 12 91 44 4 2 71 34 42 20 208 133,146 

2554 (ม.ค.-ธ.ค.)1 12 23 16 4 3 70 50 44 31 141 146,705 

หมายเหต ุ 1  มีข้อมลูอบุัติเหตใุนช่วง 1 ม.ค. ถึง 22 ธ.ค. 2554 เท่านัน้ 
  2  ที่มา: การทางพิเศษแห่งประเทศไทย, 2554: ออนไลน์ 
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6.2 การวิเคราะห์จ านวนการเกิดอุบัติเหตุ 

การวิเคราะห์จ านวนการเกิดอุบัติเหตุจะน าข้อมูลการเกิดอุบัติเหตุที่มีสาเหตุมา
จากการขับรถเร็ว โดยจะน าข้อมลูทัง้หมดแบ่งออกเป็น 3 ช่วง คือ ช่วงที่ 1 ระยะก่อนการตรวจจับ 
(Before) ซึ่งประกอบด้วยข้อมูลในเดือนเมษายนปี พ.ศ. 2552 ถึงเดือนธันวาคมปี พ.ศ. 2553 
จ านวน 21 เดือน ช่วงที่ 2 ระยะเตือนการตรวจจับความเร็วถึงระยะเร่ิมการจับปรับ (Warning) ซึ่ง
ประกอบด้วยข้อมลูในเดือนมกราคมถึงเดือนมิถุนายนปี พ.ศ. 2554 จ านวน 6 เดือน และช่วงที่ 3 
ระยะหลงัการจับปรับจริง (After) ซึง่ประกอบด้วยข้อมลูในเดือนกรกฎาคมถึงเดือนธันวาคมปี พ.ศ. 
2554 โดยการวิเคราะห์ได้แบ่งออกเป็น 2 ส่วนคือ 1) การวิเคราะห์จ านวนการเกิดอุบัติเหตุที่มี
สาเหตมุาจากการขับรถเร็ว และ 2) การวิเคราะห์จ านวนการเกิดอบุัติเหตทุี่มีผู้ เสียชีวิตและมีสาเหตุ
มาจากการขับรถเร็ว มีรายละเอียดดงัต่อไปนี ้

6.2.1 การวิเคราะห์จ านวนการเกิดอุบัติเหตุท่ีมีสาเหตุมาจากการขับรถเร็ว 

จ านวนการเกิดอบุัติที่มีสาเหตมุาจากการขับรถเร็วแสดงดังภาพที่ 6-1 และอัตรา
การเกิดอบุัติที่มีสาเหตมุาจากการขับรถเร็วแสดงภาพที่ 6-2 เมื่อน าข้อมูลระยะก่อนการตรวจจับ
มาเปรียบเทียบกับระยะหลงัการจับปรับดงัตารางที่ 6-2 จะเห็นว่าจ านวนการเกิดอุบัติเหตุต่อเดือน 
หลงัการจับปรับเพ่ิมขึน้ร้อยละ 2.3 จ านวนการเกิดอุบัติเหตุต่อวันหลังการจับปรับเพ่ิมขึน้ร้อยละ 
7.0 แต่อตัราการเกิดอบุัติเหตุที่ค านวณจากจ านวนการเกิดอุบัติเหตุต่อปริมาณการจราจรในช่วง
นัน้ๆ หลงัจากจับปรับกลบัลดลงร้อยละ 9.7 ดงันัน้ถึงแม้ว่าการเปรียบเทียบทัง้ 3 ลักษณะให้ผลที่
แตกต่างกัน แต่การเปรียบเทียบโดยใช้อัตราการเกิดอุบัติเหตุนิยมใช้มากกว่า และ มีความ
สมเหตสุมผลมากกว่าเพราะค านึงถึงปริมาณการจราจรของแต่ละช่วงที่มีความแตกต่างกันด้วย จึง
อาจสรุปได้ว่าหลงัจากจับปรับมีผลให้อบุัติเหตทุี่มีสาเหตุมาจากการขับรถเร็วลดลงร้อยละ 9.7  



 
 

 

 

ภาพท่ี 6-1 ข้อมลูจ านวนการเกิดอบุัติเหตทุี่มีสาเหตมุาจากการขับรถเร็วในรอบเดือน 

0

2

4

6

8

10

12

เม
.ย
. 5
2 

พ.
ค.
 52

 
มิ.
ย.
 52

 
ก.
ค.
 52

 
ส.
ค.
 52

 
ก.
ย.
 52

 
ต.
ค.
 52

 
พ.
ย.
 52

 
ธ.ค

. 5
2 

ม.
ค.
 53

 
ก.
พ.
 53

 
มี.
ค.
 53

 
เม
.ย
. 5
3 

พ.
ค.
 53

 
มิ.
ย.
 53

 
ก.
ค.
 53

 
ส.
ค.
 53

 
ก.
ย.
 53

 
ต.
ค.
 53

 
พ.
ย.
 53

 
ธ.ค

. 5
3 

ม.
ค.
 54

 
ก.
พ.
 54

 
มี.
ค.
 54

 
เม
.ย
. 5
4 

พ.
ค.
 54

 
มิ.
ย.
 54

 
ก.
ค.
 54

 
ส.
ค.
 54

 
ก.
ย.
 54

 
ต.
ค.
 54

 
พ.
ย.
 54

 
ธ.ค

. 5
4 จ า

นว
นก

าร
เก
ดิอุ

บัต
เิห
ตุท

ี่เก
ดิข

ึน้ใ
นร

อบ
เด
ือน

 (ค
รั้ง
) 

ระยะก่อนการตรวจจับ ระยะเตือนการตรวจจับ ระยะหลงัการจับปรับ 

147 
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ตารางท่ี 6-2 สรุปการเปรียบเทียบจ านวนการเกิดอบุัติเหตทุี่มีสาเหตมุาจากการขับรถเร็ว 

สรุป Before Warning After 
ร้อยละที่ลดลง 

(Before vs. After) 

จ านวนอบุัติเหตุ (ครัง้) 101 38 31 - 

จ านวนอบุัติเหตุต่อเดือน (ครัง้/เดือน) 5.050 6.333 5.167 2.3 

จ านวนอบุัติเหตุต่อวนั (ครัง้/วนั) 0.166 0.210 0.177 7.0 

อตัราการเกิดอบุัติเหต ุ(ครัง้/ล้านคนั) 1.298 1.477 1.172 -9.7 
 

6.2.2 การวิเคราะห์จ านวนการเกิดอุบัติเหตุท่ีมีผู้เสียชีวิตและมีสาเหตุมาจากการ
ขับรถเร็ว 

การวิเคราะห์จ านวนการเกิดอบุัติเหตุที่มีผู้ เสียชีวิตและมีสาเหตุมาจากการขับรถ
เร็วแสดงดงัภาพที่ 6-3 และอตัราการเกิดอบุัติที่มีผู้ เสียชีวิตและมีสาเหตุมาจากการขับรถเร็วแสดง
ภาพที่ 6-4 เมื่อน าข้อมลูระยะก่อนการตรวจจับมาเปรียบเทียบกับระยะหลงัการจับปรับดังตารางที่ 
6-3 จะเห็นว่ามีจ านวนอุบัติเหตุที่มีผู้ เสียชีวิตเท่าเดิม จ านวนการเกิดอุบัติเหตุต่อเดือนเพ่ิมขึน้ 
0.233 ครัง้/เดือน จ านวนการเกิดอบุัติเหตตุ่อวนัเพ่ิมขึน้ 0.008 ครัง้/วัน และอัตราการเกิดอุบัติเหตุ
เพ่ิมขึน้ 0.050 ครัง้/ล้านคนั อย่างไรก็ตามยังไม่สามารถสรุปได้ว่าหลังจากจับปรับมีผลให้อุบัติเหตุ
ที่มีผู้ เสียชีวิตและมีสาเหตมุาจากการขับรถเร็วเพ่ิมขึน้ เน่ืองจากการเปรียบเทียบอุบัติเหตุควรใช้
ข้อมลูอย่างน้อย 3 ปี ดงังานวิจัยของ Chen et al. (2000) และ Shin et al. (2009)  

ตารางท่ี 6-3 สรุปการเปรียบเทียบจ านวนการเกิดอุบัติเหตุที่มีผู้ เสียชีวิตและมีสาเหตุมาจากการ
ขับรถเร็ว 

สรุป Before Warning After 
ความเปลี่ยนแปลง 
(Before vs. After) 

จ านวนอบุัติเหตุ (ครัง้) 2 2 2 0.000 

จ านวนอบุัติเหตุต่อเดือน (ครัง้/เดือน) 0.100 0.333 0.333 0.233 

จ านวนอบุัติเหตุต่อวนั (ครัง้/วนั) 0.003 0.011 0.011 0.008 

อตัราการเกิดอบุัติเหต ุ(ครัง้/ล้านคนั) 0.026 0.078 0.076 0.050 
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ภาพท่ี 6-4 ข้อมลูอตัราการเกิดอบุัติเหตทุี่มีผู้ เสียชีวิตและมีสาเหตมุาจากการขับรถเร็วในรอบเดือน 
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6.3 การอภิปรายต าแหน่งการเกิดอุบัติเหตุ 

การอภิปรายห์ต าแหน่งการเกิดอุบัติเหตุเป็นการน าข้อมูลต าแหน่งการเกิด
อบุัติเหตขุองทัง้ 3 ระยะมาระบุลงบนทางพิเศษสายบางพลีสุขสวัสด์ิ ดังภาพที่ 6-5 ท าให้เห็นการ
กระจายตวัของอบุัติเหตบุนสายทางและลกัษณะทางกายภาพของถนนบริเวณที่เกิดอุบัติเหตุ  โดย
ทิศทาง EB ในระยะก่อนตรวจจับความเร็วมีอุบัติเหตุกระจายตัวตลอดเส้นทางและส่วนใหญ่เป็น
ทางตรง ระยะเตือนการตรวจจับความเร็วถึงระยะเร่ิมจับปรับความเร็วมีการกระจายตัวอยู่ในช่วง
หลัก กม.ที่ 2 ถึง กม.ที่ 14 และส่วนใหญ่เป็นทางตรงและถัดจากทางโค้ง และระยะหลังการ
ตรวจจับ 7 เดือน มีการกระจายตวัอยู่ในช่วงหลัก กม.ที่ 0 ถึง กม.ที่ 13 แต่ส่วนใหญ่เกิดอุบัติเหตุ
ในช่วงหลัก กม.ที่ 2 ถึง กม.ที่  5 ซึ่งเป็นทางตรง และในช่วงก่อนต าแหน่งติดตัง้กล้องตรวจจับ
ความเร็วอัตโนมัติ 4 กม. และหลังต าแหน่งติดตัง้กล้องตรวจจับความเร็วอัตโนมัติ  2 กม. มี
อบุัติเหตเุบาบางลง ส่วนทิศทาง WB ในระยะก่อนตรวจจับความเร็วมีอุบัติเหตุกระจายตัวตลอด
เส้นทางและส่วนใหญ่เป็นทางตรง ระยะเตือนการตรวจจับความเร็วถึงระยะเร่ิมจับปรับความเร็ว 
และระยะหลงัการตรวจจับ 7 เดือนมีการกระจายตวัอยู่ในช่วงหลัก กม.ที่ 2 ถึง กม.ที่ 14 และส่วน
ใหญ่ทางโค้งรัศมีกว้าง ดังนัน้จะเห็นว่าที่ต าแหน่งก่อนและหลังจุดที่มีการใช้กล้องตรวจจับ
ความเร็วอตัโนมติัมีอบุัติเหตเุบาบางลง ส่วนทิศทางตรงข้างนัน้จะเห็นว่าต าแหน่งการเกิดอุบัติเหตุ
มีการกระจายตวัเช่นเดิม 
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6.4 สรุปผลการวิเคราะห์การเกิดอุบัติเหตุ 

จากการวิเคราะห์การเกิดอุบัติเหตุสามารถสรุปผลได้ว่าหลังจากจับปรับมีผลให้
อบุัติเหตทุี่มีสาเหตมุาจากการขับรถเร็วลดลงร้อยละ 9.7 ซึ่งใกล้เคียงกับงานวิจัยของ Chen et al. 
(2002) ที่มีการตรวจจับความเร็วแล้วสามารถลดจ านวนการเกิดอุบัติโดยรวมได้ร้อยละ 9.0 และ
การลดลงของอุบัติเหตุน้อยกว่าการรวบรวมงานวิจัยของ Elvik et al. (2009) ที่ลดลงร้อยละ 16 
และส าหรับการวิเคราะห์จ านวนอบุัติเหตทุี่มีผู้ เสียชีวิตและมีสาเหตมุาจากการขับรถเร็วเพ่ิมขึน้ ซึ่ง
ยังไม่สามารถสรุปผลการใช้กล้องตรวจจับความเร็วที่มีผลต่อการเกิดอบุัติเหตุที่มีผู้ เสียชีวิตได้อย่าง
ชัดเจนนัก เน่ืองจากการเปรียบเทียบอบุัติเหตคุวรใช้ข้อมลูอย่างน้อย 3 ปี ดังงานวิจัยของ Chen et 
al. (2000) และ Shin et al. (2009) นอกจากนีท้ี่ต าแหน่งก่อนและหลังจุดที่มีการใช้กล้องตรวจจับ
ความเร็วอตัโนมติัมีอบุัติเหตเุบาบางลง ส่วนทิศทางตรงข้างนัน้จะเห็นว่าต าแหน่งการเกิดอุบัติเหตุ
มีการกระจายตวัเช่นเดิม 

 

 

 



บทท่ี 7 

สรุปผลการศกึษา 

 

จากการศึกษาทัศนคติของผู้ ใช้ทางพิเศษและประสิทธิผลของการตรวจจับ
ความเร็วบนทางพิเศษตามที่ได้กล่าวไว้ในบทก่อนหน้าจึงน ามาสู่บทที่ 7 ซึ่งจะแบ่งออกเป็น 3 ส่วน 
คือ 1) สรุปผลการศึกษา 2) ข้อเสนอแนะ และ 3) แนวทางการวิจัยในอนาคต รายละเอียดมี
ดงัต่อไปนี ้

7.1 สรุปผลการศึกษา 

เน่ืองจากจุดประสงค์ของงานวิจัยได้แบ่งออกเป็น 2 ส่วน จึงแบ่งการสรุปผล
การศกึษาออกเป็น 2 ส่วน คือ 1) ผลการศึกษาทัศนคติของผู้ ใช้ทางพิเศษ และ 2) ผลการศึกษา
ประสิทธิผลของการตรวจจับความเร็วบนทางพิเศษ ดงัต่อไปนี ้

7.1.1 ผลการศึกษาทัศนคติของผู้ใช้ทางพิเศษ 

ส าหรับผลการศกึษาทศันคติของผู้ ใช้ทางพิเศษ เพ่ือตอบจุดประสงค์ในการศึกษา
ทัศนคติ พฤติกรรมเชิงความคิดเห็น รวมถึงปัจจัยด้านพฤติกรรมการขับข่ีและคุณลักษณะทาง
เศรษฐสงัคมที่ส่งผลต่อทศันคติของผู้ขับข่ีต่อนโยบายการตรวจจับความเร็วบนทางพิเศษ คือ 

1) ทศันคติของผู้ ใช้ทางต่อระบบการตรวจจับความเร็วบนทางพิเศษ ในกลุ่มผู้ ใช้
รถยนต์ส่วนบุคคลและกลุ่มผู้ ใช้รถบรรทกุเห็นด้วยมากกว่าไม่เห็นด้วยกับระบบดังกล่าว โดยกลุ่ม
ผู้ ใช้รถยนต์ส่วนบุคคลเห็นด้วยหรือไม่ขัดข้องร้อยละ 84 และกลุ่มผู้ ใช้รถบรรทุกเห็นด้วยหรือไม่
ขัดข้องร้อยละ 76 

2) พฤติกรรมเชิงความคิดเห็นต่อรูปแบบการตรวจจับความเร็วที่ส่งผลต่อการลด
ความเร็วของผู้ขับข่ีในกลุ่มผู้ ใช้รถยนต์ส่วนบุคคลและกลุ่มผู้ ใช้รถบรรทุกมีความเห็นตรงกันที่ การ
เห็นต ารวจและการเห็นกล้องตรวจจับความเร็วส่งผลต่อการลดความเร็วมากที่สุด  และการได้รับ
ข่าวการตรวจจับความเร็วทางสื่อต่างๆ และการทราบว่าคนรู้จักถูกจับปรับเน่ืองจากขับรถด้วย
ความเร็วเกินกว่าที่กฎหมายก าหนดส่งผลต่อการลดความเร็วน้อยที่สุด ส่วนการเตือนด้วยป้าย
ส่งผลต่อการลดความเร็วอยู่ในระดบักลาง 
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3) ปัจจัยด้านพฤติกรรมการขับข่ีและคุณลักษณะทางเศรษฐสังคมที่ส่งผลต่อ
ทศันคติของผู้ขับข่ีต่อนโยบายการตรวจจับความเร็วบนทางพิเศษ ในกลุ่มผู้ ใช้รถยนต์ส่วนบุคคลมี
ความสมัพนัธ์กับเพศ อายุ ระดับการศึกษา ความถ่ีในการใช้ทางพิเศษ ความเร็วสูงสุดที่ใช้ และ
การเคยถูกจับปรับเน่ืองจากขับรถด้วยความเร็วสงู 

7.1.2 ผลการศึกษาประสิทธิผลของการตรวจจับความเร็วบนทางพิเศษ 

ส าหรับผลการศกึษาประสิทธิผลของการตรวจจับความเร็วบนทางพิเศษสายบาง
พลี-สุขสวัสด์ิ เพ่ือตอบจุดประสงค์ในศึกษาประสิทธิผลของการตรวจจับความเร็วต่อการลด
ความเร็วของยานพาหนะ และการลดอบุัติเหต ุคือ 

1) ประสิทธิผลของการตรวจจับความเร็วต่อการลดความเร็วของยานพาหนะ โดย
ในรถขนาดเล็กส่งผลให้ค่าเฉลี่ยความเร็วลดลง 6.5 กม./ชม. ส่งผลให้มีผู้ ที่ขับข่ีเกินกว่าความเร็ว
จ ากัดลดลงร้อยละ 16.4 และผู้ที่ขับข่ีเกินกว่าความเร็วจับปรับลดลงร้อยละ 58.8 ส่วนในรถขนาด
ใหญ่ส่งผลให้ค่าเฉลี่ยความเร็วลดลง 0.7 กม./ชม. ส่งผลให้มีผู้ที่ขับข่ีเกินกว่าความเร็วจ ากัดลดลง
ร้อยละ 2.5 และผู้ที่ขับข่ีเกินกว่าความเร็วจับปรับลดลงร้อยละ 3.4 

2) ประสิทธิผลของการตรวจจับความเร็วต่อการลดอบุัติเหตสุ่งผลให้อัตราการเกิด
อุบัติเหตุที่มีสาเหตุมาจากการขับรถเร็วลดลงร้อยละ 9.7 แต่กลับส่งผลให้จ านวนอุบัติเหตุที่มี
ผู้ เสียชีวิตและมีสาเหตมุาจากการขับรถเร็วเพ่ิมขึน้ อย่างไรก็ตามยังไม่สามารถสรุปผลการตรวจจับ
ความเร็วที่มีผลต่อการเกิดอบุัติเหตทุี่มีผู้ เสียชีวิตได้อย่างชัดเจนนัก 

อย่างไรก็ตามผลการศึกษานี เ้ ป็นผลมาจากการใช้กล้องตรวจจับความเร็ว
อตัโนมติัและการใช้เจ้าหน้าที่ต ารวจร่วมกัน ซึ่งการถูกจับปรับในจ านวนที่มากขึน้นัน้มีผลมาจาก
การใช้กล้องตรวจจับความเร็วอัตโนมัติ ท าให้การตรวจจับความเร็วบนสายทางนีม้ีความจริงจัง
มากขึน้ นอกจากนีผ้ลการศึกษาไม่ได้ค านึงถึงปัจจัยด้านเศรษฐกิจและสังคมที่อาจส่งผลต่อ
ความเร็ว เช่น ราคาน า้มนั นโยบายของภาครัฐที่ส่งเสริมการขับข่ีปลอดภยั เป็นต้น 

7.2 ข้อเสนอแนะ 

ข้อเสนอแนะในวิทยานิพนธ์นีแ้บ่งออกเป็น 2 ส่วน คือ 1) นโยบายการตรวจจับ
ความเร็วบนทางพิเศษ และ 2) การปรับปรุงประสิทธิภาพของการตรวจจับความเร็วบนทางพิเศษ 
ดงัต่อไปนี ้
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7.2.1 นโยบายการตรวจจับความเร็วบนทางพิเศษ 

นโยบายการตรวจจับความเร็วบนทางพิเศษจะกล่าวถึงสิ่งที่จะช่วยเสริมระบบการ
ตรวจจับความเร็ว โดยแบ่งออกเป็นประเด็นต่างๆ ได้ดงันี ้

 ควรมีการเตือนการตรวจจับความเร็ว เช่น ติดตัง้ป้ายเตือนการตรวจจับ
ความเร็ว การแจงแผ่นพับประชาสัมพันธ์ เป็นต้น เพราะจากผลการวิเคราะห์ในบทที่ 5 หัวข้อที่ 
5.3.3 พบว่าระยะเตือนการตรวจจับความเร็วถึงระยะเร่ิมจับปรับ (5 เดือน) มีผลต่อความเร็วของ
ผู้ ใช้ช่องจราจรที่ 1 และช่องจราจรที่ 2 ในวันธรรมดาของช่วงเวลากลางวัน และในวันหยุดสุด
สปัดาห์ของทกุช่วงเวลา ซึง่อาจเกิดจากทัง้ 2 ช่องจราจรดงักล่าว มีผู้ขับรถเร็วจ านวนมาก 

 จากการสมัภาษณ์เจ้าหน้าที่ต ารวจที่ตรวจจับความเร็ว พบว่าค่าปรับที่
สงูและจ านวนการจับปรับที่มากขึน้ ท าให้ผู้ ขับข่ีบนทางพิเศษสายบางพลี -สุขสวัสด์ิ ตระหนักถึง
การตรวจจับความเร็วมากขึน้ ผู้ วิจัยจึงคิดว่าอัตราค่าปรับของการขับรถเร็วควรมีการปรับให้
เหมาะสมด้วย เน่ืองจากโทษปรับของประเทศไทยน้อยกว่าต่างประเทศ โดยอาจเปลี่ยนให้ร้อยละ
ของค่าปรับต่อค่าครองชีพใกล้เคียงกับร้อยละในต่างประเทศ ดังในหัวข้อ 2.2.1 ที่ได้ยกตัวอย่าง
ค่าปรับจากประเทศสหรัฐอเมริกา ประเทศฝร่ังเศส และประเทศญ่ีปุ่ น พบว่าร้อยละค่าปรับต่อ 
COLI×500 ของผู้ ที่ขับเกินกว่าความเร็วจ ากัด 30 กม./ชม. เป็น 11.3 10.0 และ 9.8 ตามล าดับ 
โดยเมื่อค านวณค่าปรับของทางพิเศษในประเทศไทยที่ 1,000 บาท และมี COLI เท่ากับ 59.1 จะ
ได้ร้อยละค่าปรับต่อ COLI×500 ของผู้ ที่ขับเกินกว่าความเร็วจ ากัด 30 กม./ชม. เป็น 3.4 ซึ่งเมื่อ
ลองเปลี่ยนร้อยละค่าปรับต่อ COLI×500 เป็น 10 จะคิดค่าปรับใหม่เป็น 2,955 บาท แต่อย่างไรก็
ตามหากเพ่ิมค่าปรับแล้วควรเพ่ิมความเร็วจ ากัดให้มีความเหมาะสมด้วย โดยสามารถค านวณ
ความเร็วจ ากัดจากลกัษณะทางกายภาพของถนน หรือไม่ควรเกินกว่าความเร็วออกแบบของสาย
ทาง  

 อย่างไรก็ตามควรปลกูจิตส านึกให้ผู้ขับข่ีเห็นความส าคญัในการขับข่ีด้วย
ความเร็วตามกฎหมาย โดยอาจจัดประชาสมัพนัธ์บริเวณใจกลางเมือง ซึ่งมีกลุ่มผู้ ที่ใช้ความเร็วสูง
และไม่ยอมรับระบบตรวจจับความเร็วบนทางพิเศษตามผลการศึกษาในบทที่  4 ท าให้การ
ประชาสมัพนัธ์ควรจะเน้นที่กลุ่มดงักล่าวที่มีลกัษณะ เช่น เป็นวยัรุ่นตอนปลายถึงวัยท างาน ใช้ทาง
พิเศษเป็นประจ า เป็นต้น และกลุ่มนีส้ามารถเข้าถึงสื่อประชาสัมพันธ์ต่างๆ ได้ง่ายกว่า จากนัน้จึง
กระจายไปยังพืน้ที่อ่ืนๆ ต่อไป 
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7.2.2 การปรับปรุงประสิทธิภาพของการตรวจจับความเร็วบนทางพิเศษ 

การปรับปรุงประสิทธิภาพของการตรวจจับความเร็วบนทางพิเศษจะกล่าวถึงการ
จัดการระบบการตรวจจับความเร็วให้มีประสิทธิภาพย่ิงขึน้ โดยแบ่งออกเป็นประเด็นต่างๆ ได้ดงันี  ้

 จากผลการวิเคราะห์ในบทที่  4 หัวข้อที่  4.2 จะเห็นว่าการใช้กล้อง
ตรวจจับความเร็วอตัโนมติัส่งผลความคิดในการลดความเร็วใกล้เคียงกับการใช้เจ้าหน้าที่ต ารวจ 
จึงคิดว่าควรน ามาใช้มากขึน้ นอกจากนีจ้ากการสัมภาษณ์ พบว่าการใช้กล้องตรวจจับความเร็ว
อตัโนมติัสามารถตรวจจับได้ตลอดเวลา และไม่ต้องใช้เจ้าหน้าที่ต ารวจออกไปท างานภาคสนาม 
จึงเป็นการช่วยลดภาระงาน แต่อย่างไรก็ตามในกระบวนการน าข้อมูลมาใช้ต่อยังไม่ปัญหาที่ต้อง
แก้ไข คือข้อมลูภาพถ่ายมีความจ าเพาะของโปรแกรมที่ใช้ในการเปิดภาพ ขนาดตัวหนังสือที่ระบุ
ในภาพตวัเล็กเกินไป รูปภาพไม่ชัดเจน ท าให้การท างานออกหนังสือเทียบปรับเป็นไปอย่างล่าช้า 
(10 สปัดาห์หลงัวนัที่ถูกตรวจจับ) และปริมาณรถที่ถูกส่งหนังสือเทียบปรับจริงเป็นวันละ 100-150 
คนั/วนั จากกรณีกระท าผิดประมาณ 1,000 คนั/วัน ซึ่งส่วนนีค้วรได้รับการแก้ไขก่อนน าระบบการ
ตรวจจับความเร็วอตัโนมติัมาใช้จริง 

 จากผลการวิเคราะห์ในบทที่  5 หัวข้อที่  5.4 จะเห็นว่าการตรวจจับ
ความเร็วที่มีประสิทธิภาพควรท าได้ตลอดในทกุวนั ทกุเวลา ทุกช่องจราจร และทุกประเภทของรถ 
เพราะปัจจัยที่กล่าวมามีความสัมพันธ์กับความเร็วที่เปลี่ยนแปลงไป ร้อยละของผู้ ที่ขับเกินกว่า
ความเร็วจ ากัด และร้อยละของผู้ที่ขับเกินกว่าความเร็วที่จับปรับอย่างมีนัยส าคญั 

 การติดตัง้กล้องตรวจจับความเร็วอัตโนมัติส่งผลให้มีการจับปรับบนทาง
พิเศษมากขึน้ ท าให้ผู้ ใช้ทางรับรู้ถึงการตรวจจับความเร็วอย่างจริงจังจากจุดดังกล่าว จึงส่งผลให้
สามารถลดความเร็วที่จุดดงักล่าวได้ แต่อย่างไรก็ตามหากมีการตรวจจับโดยใช้เจ้าหน้าที่ต ารวจ
ร่วมด้วยจะท าให้สามารถลดความเร็วได้ตลอดสายทาง ซึง่จะเห็นได้จากผลการวิเคราะห์ในบทที่ 5 
หวัข้อที่ 5.5 จะเห็นว่ากราฟร้อยละของความถ่ีสะสมของรถขนาดเล็กในระยะหลังการจับปรับ 7 
เดือน ทกุต าแหน่งมีแนวโน้มขับช้าลง ซึง่เป็นผลจากการจับปรับรถขนาดเล็กอย่างจริงจัง 

 ควรมีการติดตัง้ป้ายเตือนจ ากัดความเร็วในบริเวณที่ใช้ความเร็วต ่ากว่า
บริเวณอ่ืนของเส้นทางนัน้ๆ เช่น ต าแหน่งที่ ติดตัง้กล้องตรวจจับความเร็วเป็นทางโค้ง ซึ่งเมื่อ
ค านวณความเร็วปลอดภยัดงัภาคผนวก ค พบว่าควรติดตัง้ป้ายจ ากัดความเร็วที่ 90-100 กม./ชม. 
เป็นต้น เพ่ือให้ผู้ ใช้ทางขับข่ีได้อย่างปลอดภยัมากขึน้ 
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7.3 แนวทางการวิจัยในอนาคต 

วิทยานิพนธ์นีม้ีข้อจ ากัดในการศกึษาทัง้ 2 ส่วน คือ 1) ส่วนการศึกษาทัศนคติของ
ผู้ ใช้ทางพิเศษ และ 2) ส่วนการศกึษาประสิทธิผลของการตรวจจับความเร็วบนทางพิเศษ ดงันี ้

1) การศกึษาทศันคติของผู้ ใช้ทางพิเศษยังมีข้อจ ากัดในการเก็บแบบสอบถามที่
ไม่ได้ส ารวจผู้ตอบแบบช่วงเวลากลางคืน นอกจากนีย้ังไม่สามารถจ ากัดกลุ่มผู้ ตอบแบบสอบถาม
เฉพาะผู้ ใช้ทางพิเศษสายบางพลี-สขุสวสัด์ิ ซึ่งจะท าให้สามารถตรวจสอบความสอดคล้องของผล
การตอบแบบสอบถามและพฤติกรรมการขับข่ีจริงได้ และแบบสอบถามยังไม่ได้เน้นไปที่การศึกษา
เพ่ือปรับเปลี่ยนพฤติกรรมของผู้ ขับข่ีจึงยังไม่สามารถหาปัจจัยที่จะท าให้ผู้ ขับข่ีปรับ เปลี่ยน
พฤติกรรมการขับเร็วได้ 

2) การศึกษาประสิทธิผลของการตรวจจับความเร็วบนทางพิเศษมีข้อจ ากัดใน
ข้อมลูความยาวของรถ เน่ืองจากล้อง Image Processing วัดความยาววัตถุจากภาพ ท าให้อาจ
วดัเงาของรถรวมมาด้วย ท าให้วิทยานิพนธ์นีต้้องตัดข้อมูลรถขนาดใหญ่ในช่วงเวลากลางคืนออก 
และท าให้การคัดแยกประเภทรถยังไม่แม่นย าเท่าที่ควร นอกจากนีก้ารศึกษาของวิทยานิพนธ์นี ้
ไม่ได้เก็บข้อมลูความเร็วบนทางพิเศษอ่ืนเพ่ือเป็นตวัแปรควบคมุ ว่าความเร็วที่เปลี่ยนแปลงไปของ
ทางพิเศษอ่ืนในแต่ละช่วงทดสอบยังคงเดิมหรือไม่ ผลการศึกษาของวิทยานิพนธ์นีจ้ึงเป็นการสรุป
เฉพาะทางพิเศษที่ได้ศกึษาเท่านัน้ 

ส าหรับแนวทางการวิจัยในอนาคตควรศึกษาอัตราค่าปรับของรถที่ขับเร็ว และ
ความเร็วจ ากัดให้มีความเหมาะสม นอกจากนีง้านวิจัยที่ศึกษาประสิทธิผลของการตรวจจับ
ความเร็วควรมีการติดตัง้กล้องมากกว่า 1 จุด หรือมีจุดตัง้กล้องหลอก หรืออาจมีการศึกษาเฉพาะ
การใช้ต ารวจตรวจจับเพียงอย่างเดียว เพ่ือศกึษาประสิทธิผลตลอดเส้นทาง และควรศึกษาบนถนน
ประเภทอ่ืนที่มีการใช้ความเร็วสงูแต่ไม่ใช่ทางพิเศษด้วย 
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สัมภาษณ์ พ.ต.ท.พิชัย โกจารยศรี 

รองผู้ก ากับการต ารวจทางหลวง 8 

(วันท่ี 12 เมษายน พ.ศ. 2554) 

 

 

1. เทคนิคการตรวจจับความเร็วบนทางหลวงในปัจจุบัน 

การตรวจจับความเร็วมีมาแล้วมากกว่า 20 ปี ในช่วงแรกจะใช้กล้องตรวจจับ
ความเร็วแบบเคลื่อนที่ โดยที่ไม่สามารถถ่ายภาพได้ ต้องใช้วิทยุในการสกัดรถที่ขับข่ีด้วยความเร็ว
เกินกว่ากฎหมายก าหนด แต่ปัจจุบัน ( ปี  พ.ศ.  2554)  ได้เปลี่ยนมาใช้กล้องเลเซอร์ที่มี
ความสามารถในการถ่ายภาพและเก็บข้อมูลความเร็วของรถคันนัน้ๆ ลงในแผ่นความจ า ซึ่งเป็น
การเพ่ิมส่วนของกล้องภาพถ่ายและการ์ดจุข้อมลู อย่างไรก็ตามเคร่ืองมือดงักล่าวมีข้อจ ากัดในการ
เก็บข้อมูลของรถได้เพียง 300 คัน หรือประมาณ 3 ชั่วโมง ส่วนความถูกต้องของกล้องตรวจจับ
ความเร็วจะมีการตรวจสอบโดยกรมทางหลวงทกุๆ 6 เดือน  
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2. วิธีการเลือกต าแหน่ง และช่วงเวลาในการตรวจจับความเร็ว 

 ส าหรับต าแหน่งที่ตรวจจับความเร็วจะเลือกจุดที่มักเกิดอุบัติเหตุ ได้แก่ ช่วง
ทางตรงตลอดช่วงถนน ก่อนถึงทางโค้งอันตราย ถนนที่มีสภาพดีส่งเสริมให้รถว่ิงได้เร็วกว่าถนน
ทั่วไป และช่วงเวลาที่ตรวจจับความเร็วเป็นช่วงเวลา 9.00 น. ถึง 12.00 น. และ 13.00 น. ถึง 
16.00 น. เน่ืองจากถูกจ ากัดด้วยขนาดความจ าของแผ่นข้อมูล และในช่วงเวลากลางคืนยังไม่
สามารถตรวจจับความเร็วได้ เน่ืองจากกล้องไม่สามารถถ่ายภาพให้เห็นทะเบียนรถ ส าหรับ
ต าแหน่งการตรวจจับของกองก ากับการ 8 จะตรวจจับความเร็วบนทางหลวงพิเศษหมายเลข 7 
(มอเตอร์เวย์) และทางหลวงพิเศษหมายเลข 9 (กาญจนาภิเษก) เท่านัน้ สายอ่ืนจะอยู่ในการดูแล
ของกองก ากับการอ่ืน เพ่ือป้องกันการทบัซ้อนของเส้นทาง 

3. ลักษณะของยานพาหนะและสภาพแวดล้อมท่ีมักจะพบผู้ขับขี่ ท่ีขับเกินความเร็วท่ี
ก าหนด 

 การตรวจจับความเร็วจะเน้นไปที่รถยนต์ส่วนบุคคล และรถตู้ โดยสาร เน่ืองจาก
กล้องสามารถปรับค่าความเร็วที่ตรวจจับได้เพียงหนึ่งค่า ส่วนรถบรรทุกนัน้ถูกควบคุมด้วย
สมรรถนะของรถและน า้หนักที่บรรทุก ท าให้ไม่สามารถว่ิงเร็วได้ จึงยังไม่มีการตรวจจับความเร็ว 
ส าหรับอัตราค่าปรับเป็นไปตามพระราชบัญญัติกรมทางหลวง พ.ศ. 2535 แก้ไขเพ่ิมเติม พ.ศ. 
2549 ก าหนดให้บนมอเตอร์เวร์มีค่าปรับจับไม่เกิน 5,000 บาท แต่ส่วนใหญ่จะปรับ 400 บาท และ
บางแห่งอนโุลมปรับเพียง 200 บาท ส าหรับการเทียบปรับแบบอัตราค่าปรับตามความเร็วที่เกิน
จากกฎหมายก าหนดถูกน ามาใช้ในกองก ากับการทางหลวง 1 โดยมีอัตราค่าปรับมากขึน้ตาม
ความเร็วที่เกิน เช่น ถ้าขับด้วยความเร็วมากกว่า 180 กม./ชม. ปรับ 900 บาท เป็นต้น 

4. ปัญหาท่ีพบในการตรวจจับความเร็วบนหลวง 

 4.1 ไม่สามารถบังคบัใช้กฎหมายได้อย่างจริงจัง เน่ืองจากยังมีความอะลุ่มอะล่วย
จึงไม่สามารถคิดค่าปรับได้เต็มอัตรา  

 4.2 บางครัง้สภาวะในการตรวจจับความเร็วไม่เหมาะสม เช่น ฝนตกจะมีละออง
ฝนบดบังทะเบียนรถ กลางคืนกล้องไม่สามารถถ่ายภาพได้ เป็นต้น 

 4.3 ถนนเอือ้อ านวยต่อการขับเร็วมากเกินไป และสมรรถนะของรถสูงมาก เพราะ
รถส่วนใหญ่ที่ถูกตรวจจับความเร็วมกัเป็นรถราคาแพงและมีสภาพใหม่) 
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สัมภาษณ์ พ.ต.ท.เสน่ห์ เสถียรพงศ์ 

รองผู้ก ากับการ หัวหน้าสถานีต ารวจทางด่วนบางพลี-สุขสวัสด์ิ 

(วันท่ี 5 เมษายน พ.ศ. 2555) 

 

 

1. ลักษณะของยานพาหนะ และสภาพแวดล้อมท่ีมักจะพบผู้ขับขี่ ท่ีขับเกินความเร็วท่ี
ก าหนด 

ทางพิเศษสายบางพลี-สขุสวสัด์ิ ใช้พระราชบัญญัติการจราจรทางบก พ.ศ. 2522 
เพ่ือควบคุมความเร็วของรถบนถนน โดยรถยนต์ส่วนบุคคลมีความเร็วไม่เกิน 90 กม./ชม. และ
รถบรรทุกมีความเร็วไม่เกิน 60 กม./ชม. โดยมีอัตราบทลงโทษไม่เกิน 1,000 บาท แต่ในการ
ตรวจจับจริงจะตรวจจับรถยนต์ส่วนบุคคลที่มีความเร็วมากกว่า 120 กม./ชม. และรถบรรทุกที่
ความเร็วมากกว่า 80 กม./ชม. ส่วนรถที่ขับเกินกว่าความเร็วจ ากัดมักเป็นรถยนต์ส่วนบุคคล       
รถโดยสาร และสภาพแวดล้อมที่มกัขับเร็วคือบริเวณทางตรง ส าหรับลักษณะอุบัติเหตุที่เกิดขึน้บน
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ทางพิเศษสายบางพลี-สขุสวสัด์ิ มกัเป็นการชนท้าย ขับเร็วกว่าสภาพของรถจะเอือ้อ านวยจนเกิด
ยางระเบิด และสภาพเบรกไม่พร้อม 

2. ประสบการณ์การตรวจจับความเร็วบนทางพิเศษท่ีผ่านมา 

ครัง้แรกที่มีการตรวจจับความเร็วจะใช้ปืนตรวจจับความเร็ว ( Speed Gun) 
ร่วมกับการใช้วิทยุสื่อสารระหว่างจุดยิงความเร็วกับด่านตรวจ หลังจากนัน้จะเป็นการใช้กล้อง
ตรวจจับความเร็วแบบเรดาร์ร่วมกับกล้องถ่ายภาพแบบ DSLR (Digital single Lens Reflect)     
วิธีนีย้ังต้องใช้เจ้าหน้าที่ต ารวจเป็นผู้ควบคุมกล้องและการถ่ายภาพเป็นหลักฐาน ส าหรับปัจจุบัน 
(ปี พ.ศ. 2555) มีการน ากล้องตรวจจับความเร็วแบบอตัโนมัติที่สามารถเคลื่อนย้ายที่ได้มาใช้ โดย
เจ้าหน้าที่ต ารวจจะน าเคร่ืองมือไปติดตัง้ พร้อมทัง้ตัง้ค่ากล้องตามมาตรฐาน จากนัน้กล้องจะ
ตรวจจับความเร็วและถ่ายภาพรถที่มีความเร็วเกินกว่าค่าความเร็วที่ตัง้ไว้ ซึ่งเจ้าหน้าที่สามารถน า
ข้อมลูที่ตรวจจับได้มาด าเนินการต่อไปสะดวกย่ิงขึน้ นอกจากนีวิ้ธีการดังกล่าวมีความแม่นย ามาก
ขึน้ และลดข้อสงสยัเก่ียวกับวิธีการตรวจจับได้อย่างมาก 

อย่างไรก็ตามเคร่ืองมือที่ใช้ในการตรวจจับความเร็วบนสายทางหนึ่งๆ ควรมีความ
หลากหลาย เช่น กล้องเรดาร์ กล้องอินฟาเรด เป็นต้น เพ่ือไม่ให้ผู้ ที่มีอุปกรณ์จับสัญญาณคลื่น
ตรวจพบเคร่ืองตรวจจับความเร็วได้ 

3. ปัญหาท่ีพบและความคิดเห็นต่อระบบกล้องตรวจจับความเร็วแบบอัตโนมัติ 

ประเด็นเร่ืองการตรวจจับความเร็วตามนโยบายของการทางพิเศษแห่งประเทศ
ไทย มีความเหมาะสมกับสภาพปัจจุบัน และนโยบายของส านักงานต ารวจแห่งชาติที่ ต้องการ
ป้องกันและลดการเกิดอบุัติเหต ุซึง่ทกุภาคส่วน ได้แก่ ประชาชน ภาครัฐ ภาคเอกชน ต่างต้องการ
ให้นโยบายนีม้ีส่วนช่วยในการลดการเกิดอุบัติเหตุ ส าหรับปัญหาส าคัญที่พบ คือ 1) การจ ากัด
ความเร็วของกฎหมายไม่เหมาะสมกับสภาพปัจจุบัน กล่าวคือ สมรรถนะของรถสูงขึน้ และมีสภาพ
ถนนที่ดี จึงควรมีการปรับความเร็วจ ากัดให้สูงขึน้ แต่ควรเป็นไปตามหลักทางวิศวกรรม ซึ่งจาก
การศกึษาในต่างประเทศและความคิดเห็นของผู้ ผลิตรถยนต์ ควรปรับความเร็วจ ากัดให้เป็น 120 
กม./ชม. ซึ่งยังมีความปลอดภัยส าหรับผู้ ขับข่ี 2) บทลงโทษของผู้ ที่ขับข่ีด้วยความเร็วเกินกว่าที่
กฎหมายก าหนดยังน้อยเกินไป กล่าวคือ หากมีการเพ่ิมความเร็วจ ากัดแล้ว บทลงโทษต้องมีการ
เพ่ิมด้วย หรืออาจเพ่ิมตามอตัราความเร็วที่เกิน  
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ส่วนระบบการตรวจจับความเร็วอัตโนมัติที่การทางพิเศษได้ทดลองใช้นัน้คิดว่ามี
ความเหมาะสมที่จะน ามาใช้ และต้องการให้ติดตัง้มากขึน้ เพราะท าให้สามารถตรวจจับรถที่ขับเร็ว
ได้จ านวนมากขึน้กว่าร้อยละ 50 รวมทัง้สามารถตรวจจับในเวลากลางคืนได้ด้วย นอกจากนีย้ังท า
ให้จ านวนการเกิดอุบัติเหตุไม่เพ่ิมขึน้และเกิดน้อยกว่าทางพิเศษสายอ่ืน อย่างไรก็ตามระบบ
ดงักล่าวยังมีปัญหาต่างๆ ได้แก่ ข้อมลูภาพจากกล้องมีความจ าเพาะของโปรแกรมที่ใช้เปิดภาพ จึง
ต้องรอข้อมลูดงักล่าวเป็นเวลานาน และข้อความก ากับภาพมีขนาดเล็กเกินไป ปัญหาเหล่านีท้ าให้
สามารถจับปรับได้วันละ 100-150 คัน จากกรณีกระท าผิดทัง้หมดประมาณ 1,000 คัน ซึ่งถือว่า
เป็นสัดส่วนที่น้อย นอกจากนีเ้มื่อเจ้าหน้าที่ได้รับข้อมูลมายังต้องน ามาด าเนินการต่ออีกหลาย
ขัน้ตอน เช่น คดักรองภาพที่เป็นหลกัฐานการกระท าผิดที่มีความจ าเพาะอย่างชัดเจนเท่านัน้ ปรับ
ภาพให้มีความคมชัด ตรวจสอบเจ้าของทะเบียนรถที่กระท าผิด ออกหนังสือเทียบปรับ และส่ง
หนังสือดังกล่าวทางไปรษณีย์ ท าให้ต้องใช้เวลานานในการออกใบสั่ง (หลังจากวันที่กระท า
ความผิดประมาณ 2 เดือน) ดงันัน้ควรปรับปรุงให้ระบบมีความสมบูรณ์ และสะดวกมากขึน้ก่อนที่
จะมีการน ามาใช้ในอนาคต หรืออาจเพ่ิมจ านวนพนักงานให้เพียงพอ 

4. ต าแหน่งและช่วงเวลาท่ีควรมีการตรวจจับความเร็ว หรือติดตัง้กล้องตรวจจับความเร็ว
อัตโนมัติ 

วิธีการคัดเลือกต าแหน่งในการติดตัง้กล้องตรวจจับเร็ว คือ 1) เจ้าหน้าที่ต ารวจ
จะต้องท างานได้อย่างสะดวก 2) ต าแหน่งที่ เกิดอุบัติเหตุบ่อยครัง้ เช่น บริเวณทางโค้ง บริเวณ
ทางตรง เป็นต้น และ 3) ต าแหน่งที่มีประชาชนร้องเรียนเก่ียวกับการขับรถด้วยความเร็วสูง 
นอกจากนีค้วามถ่ีในการติดตัง้ควรมีหลายจุด ซึ่งอาจมีกล้องทุกจุดหรือติดตัง้กล้องหลอกไว้เพ่ือ
สบัเปลี่ยนต าแหน่งก็ได้ 

 



 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 

ภาคผนวก ข 
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        แบบสอบถามความคิดเห็นเก่ียวกบัการตรวจจบัความเรว็บนทางพิเศษ 
 

 

 
 

(กรณุาท าเคร่ืองหมาย   ในช่องท่ีตรงกบัความเหน็ของท่าน หรือตอบค าถามในช่องว่าง) 

ขอ้มลูเกี่ยวกบัประสบการณ์การขบัขี่ 

1. ท่านมปีระสบการณ์ขบัขี่รถยนต์มาเป็นเวลา_________ปี 

2. รถที่ท่านขบัประจ าเป็น   รถยนต์ 4 ล้อ       รถตู้    รถบสั           รถกระบะ   รถบรรทุก______ล้อ  

3. ทางด่วนที่ท่านใช้อยูเ่ป็นประจ าในปจัจบุนั (ตอบได้มากกวา่ 1 ขอ้) 

   ทางด่วน 1 (ดินแดง-บางนา-ดาวคะนอง)     ทางด่วน 2 (พระราม 9-สาธปุระดิษฐ-์แจง้วฒันะ)   ทางด่วน 3 (รามอินทรา-อาจณรงค์) 

   บูรพาวถิี (บางนา-ชลบุร)ี    อุดรรถัยา (บางปะอิน-ปากเกรด็)    วงแหวนด้านใต ้(บางพล-ีสขุสวสัดิ)์ 

4. ท่านใช้ทางด่วนเฉลี่ยสปัดาห์ละ _________ คร ัง้ (ไป-กลบั นบัเป็น 2 คร ัง้) 

5. ขณะขบับนทางด่วน ท่านใช้ความเรว็สงูสดุประมาณ   110   110-119   120-129   130-139    140 (กม./ชม.) 

6. ท่านเคยขบัรถและเกิดอบุตัิเหตุทางรถยนต์ใน 3 ปีที่ผ่านมาหรอืไม ่     ไมเ่คย     เคย______คร ัง้ 

7. ท่านเคยถูกต ารวจจบัปรบัเน่ืองจากขบัรถเรว็เกินก าหนดใน 3 ปีที่ผ่านมาหรอืไม ่    ไมเ่คย     เคย______คร ัง้ 

8. ท่านคิดวา่ความเรว็ขบัขี่บนทางด่วนที่ควรเริม่จบัปรบัคือ   110   120   130   140   150    อื่นๆ______ (กม./ชม.) 

9. ค่าปรบัที่ท่านเห็นวา่เหมาะสมส าหรบัผู้ขบัขี่เรว็กวา่ก าหนดคือ   500   1,000   1,500   2,000  อื่นๆ________(บาท) 

10.  กรณุาเติมเครื่องหมาย   ในช่องด้านขวาของแต่ละขอ้ความที่ตรงกบัความคิดเห็นท่านมากที่สดุ 

ขอ้ความ 
ไมเ่ห็นด้วย

อยา่งยิง่ 

ไมเ่ห็น

ด้วย 
เฉย ๆ เห็นด้วย 

เห็นด้วย

อยา่งยิง่ 

ท่านเห็นด้วยกบัการตรวจจบัความเรว็บนทางด่วนอยา่งจรงิจงั      

ท่านจะลดความเรว็เมื่อเห็นป้าย “เขตตรวจจบัความเรว็”       

ท่านจะลดความเรว็เมื่อเห็นป้าย “กล้องตรวจจบัความเรว็อตัโนมตั”ิ      

ท่านจะลดความเรว็เมื่อเห็นกล้องตรวจจบัความเรว็แบบอตัโนมตั ิ      

ท่านจะลดความเรว็เมื่อเห็นต ารวจ/จราจรใช้อุปกรณ์ตรวจจบัความเรว็      

ท่านจะลดความเรว็เมื่อมขีา่ว/ประกาศจบัปรบัผู้ขบัรถเรว็อยา่งจรงิจงั       

ท่านจะลดความเรว็เมื่อคนรูจ้กัของท่านถกูจบัปรบัเน่ืองจากขบัรถเรว็เกิน

ก าหนด 
     

ท่านจะลดความเรว็เมื่อทางด่วนที่ท่านวิง่มรีะบบกล้องตรวจจบัความเรว็

อตัโนมตั ิ
     

ขอ้มลูสว่นตวัของท่าน 

11. ปจัจบุนัท่านมอีาย ุ_________ ปี      เพศ  ชาย   หญิง    สถานภาพ  โสด   สมรสแล้ว  มบีุตร______คน 
12. วฒุกิารศึกษาสงูสดุของท่าน  ประถม-มธัยมต้น   มธัยมปลาย-ปวช.   ปวส.-ปรญิญาตร ี    สงูกวา่ปรญิญาตร ี
13. ที่พกัของท่านอยูใ่นเขต  กรงุเทพฯ ชัน้ใน   กรงุเทพฯ ชัน้นอก  ปรมิณฑล(นนทบุร,ีสมทุรปราการ,ปทุมธานี)   ต่างจงัหวดั 

14. รายได้ต่อเดือนของท่าน      ต ่ากวา่ 10,000 บาท    10,000-20,000 บาท   20,001-40,000 บาท   มากกวา่ 40,000 บาท 
ขอ้เสนอแนะอื่น ๆ เกี่ยวกบัการตรวจจบัความเรว็บนทางด่วน 

 
 

 

ส าหรบัเจ้าหน้าที่  ชุดที่___ สถานที่__________ ผูเ้ก็บข้อมลู____________ วนัที่___________ (ติดต่อสอบถาม: ส านักวิจยัและพัฒนา กทพ. 02-561-2984) 

การทางพเิศษแห่งประเทศไทยขอความร่วมมอืจากท่านตอบแบบสอบถามเกีย่วกบัการตรวจจบัความเรว็บนทางพเิศษ เพือ่

ใชเ้ป็นขอ้มูลในการวางแผนและอ านวยความปลอดภัย ความคดิเหน็ของท่านจะถูกเกบ็เป็นความลบั และจะใชเ้พือ่การวจิยั

เท่านัน้ 
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แบบสอบถามความคิดเหน็เก่ียวกบัการตรวจจบัความเรว็บนทางพิเศษ (ส าหรบัรถบรรทุก) 
 

 

 
 

(กรณุาท าเคร่ืองหมาย   ในช่องท่ีตรงกบัความเหน็ของท่าน หรือตอบค าถามในช่องว่าง) 

ขอ้มลูเกี่ยวกบัประสบการณ์การขบัขี่ 
1. ท่านมปีระสบการณ์ขบัขี่รถบรรทกุมาเป็นเวลา_________ปี 

2. รถบรรทุกที่ท่านขบัประจ าเป็น   รถบรรทุก______ล้อ       รถพ่วง_____ล้อ 
3. ทางด่วนที่ท่านใช้อยูเ่ป็นประจ าในปจัจบุนั (ตอบได้มากกวา่ 1 ขอ้) 

   ทางด่วน 1 (ดินแดง-บางนา-ดาวคะนอง)     ทางด่วน 2 (พระราม 9-สาธปุระดิษฐ-์แจง้วฒันะ)   ทางด่วน 3 (รามอินทรา-อาจณรงค์) 

   บูรพาวถิี (บางนา-ชลบุร)ี    อุดรรถัยา (บางปะอิน-ปากเกรด็)    วงแหวนด้านใต ้(บางพล-ีสขุสวสัดิ)์ 
4. ท่านใช้ทางด่วนเฉลี่ยสปัดาห์ละ _________ คร ัง้ (ไป-กลบั นบัเป็น 2 คร ัง้) 

5. ขณะขบับนทางด่วน ท่านใช้ความเรว็สงูสดุประมาณ    80   80-89   90-99   100-109    110 (กม./ชม.) 

6. ท่านเคยขบัรถและเกิดอบุตัิเหตุทางรถยนต์ใน 3 ปีที่ผ่านมาหรอืไม ่     ไมเ่คย     เคย______คร ัง้ 

7. ท่านเคยถูกต ารวจจบัปรบัเน่ืองจากขบัรถเรว็เกินก าหนดใน 3 ปีที่ผ่านมาหรอืไม ่    ไมเ่คย     เคย______คร ัง้ 

8. ท่านคิดวา่ความเรว็บนทางด่วนที่ควรเริม่จบัปรบั ส าหรบัรถบรรทุก คอื  80   90   100   110   อื่นๆ_____ (กม./ชม.) 

9. ค่าปรบัที่ท่านเห็นวา่เหมาะสมส าหรบัผู้ขบัขี่เรว็กวา่ก าหนดคือ   500   1,000   1,500   2,000  อื่นๆ________(บาท) 

10.  กรณุาเติมเครื่องหมาย   ในช่องด้านขวาของแต่ละขอ้ความที่ตรงกบัความคิดเห็นท่านมากที่สดุ 

ขอ้ความ 
ไมเ่ห็นด้วย

อยา่งยิง่ 

ไมเ่ห็น

ด้วย 
เฉย ๆ เห็นด้วย 

เห็นด้วย

อยา่งยิง่ 

ท่านเห็นด้วยกบัการตรวจจบัความเรว็บนทางด่วนอยา่งจรงิจงั      

ท่านจะลดความเรว็เมื่อเห็นป้าย “เขตตรวจจบัความเรว็”       

ท่านจะลดความเรว็เมื่อเห็นป้าย “กล้องตรวจจบัความเรว็อตัโนมตั”ิ      

ท่านจะลดความเรว็เมื่อเห็นกล้องตรวจจบัความเรว็แบบอตัโนมตั ิ      

ท่านจะลดความเรว็เมื่อเห็นต ารวจ/จราจรใช้อุปกรณ์ตรวจจบัความเรว็      

ท่านจะลดความเรว็เมื่อมขีา่ว/ประกาศจบัปรบัผู้ขบัรถเรว็อยา่งจรงิจงั       

ท่านจะลดความเรว็เมื่อคนรูจ้กัของท่านถกูจบัปรบัเน่ืองจากขบัรถเรว็เกิน

ก าหนด 
     

ท่านจะลดความเรว็เมื่อทางด่วนที่ท่านวิง่มรีะบบกล้องตรวจจบัความเรว็

อตัโนมตั ิ
     

ขอ้มลูสว่นตวัของท่าน 

11. ปจัจบุนัท่านมอีาย ุ_________ ปี      เพศ  ชาย   หญิง    สถานภาพ  โสด   สมรสแล้ว  มบีุตร______คน 
12. วฒุกิารศึกษาสงูสดุของท่าน  ประถม-มธัยมต้น   มธัยมปลาย-ปวช.   ปวส.-ปรญิญาตร ี    สงูกวา่ปรญิญาตร ี
13. ที่พกัของท่านอยูใ่นเขต  กรงุเทพฯ ชัน้ใน   กรงุเทพฯ ชัน้นอก  ปรมิณฑล(นนทบุร,ีสมทุรปราการ,ปทุมธานี)   ต่างจงัหวดั 

14. รายได้ต่อเดือนของท่าน      ต ่ากวา่ 10,000 บาท    10,000-20,000 บาท   20,001-40,000 บาท   มากกวา่ 40,000 บาท 
ขอ้เสนอแนะอื่น ๆ เกี่ยวกบัการตรวจจบัความเรว็บนทางด่วน 

 
 

 

ส าหรบัเจ้าหน้าที่  ชุดที่___ สถานที่__________ ผูเ้ก็บข้อมลู____________ วนัที่___________ (ติดต่อสอบถาม: ส านักวิจยัและพัฒนา กทพ. 02-561-2984) 

 

การทางพเิศษแห่งประเทศไทยขอความร่วมมอืจากท่านตอบแบบสอบถามเกีย่วกบัการตรวจจบัความเรว็บนทางพเิศษ เพือ่

ใชเ้ป็นขอ้มูลในการวางแผนและอ านวยความปลอดภัย ความคดิเหน็ของท่านจะถูกเกบ็เป็นความลบั และจะใชเ้พือ่การวจิยั

เท่านัน้ 
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การค านวณความเร็วปลอดภัยบริเวณจุดตัง้กล้อง 

เน่ืองจากบริเวณดังกล่าวเป็นทางโค้งท าให้การค านวณความเร็วปลอดภัยนัน้
พิจารณาถึงความเร็ว 2 ลักษณะ คือ 1) ความเร็วที่ไม่ท าให้หลุดโค้ง และ 2) ความเร็วที่สามารถ
หยุดรถได้อย่างปลอดภยั ตามหนังสือ Highway design manual มีรายละเอียดดงันี ้

1 ความเร็วท่ีไม่ท าให้หลุดโค้ง 

สามารถค านวณความเร็วที่ไม่ท าให้หลุดโค้งได้ดงัสมการที่ ข-1  

    
  

    
     (ค-1) 

เมื่อ   = Superelevation slope (ม./ม.) ก าหนดให้เป็น 0  

    = สมัประสิทธ์ิความเสียดทานด้านข้าง เท่ากับ 0.11 

    = ความเร็วของรถ (กม./ชม.) 

    = รัศมีความโค้งของถนน เท่ากับ 1,095 เมตร 

เมื่อแทนค่าลงในสมการที่ ค-1 แล้ว จะได้ค่าความเร็วของรถสูงสุดที่ไม่หลุดโค้ง
เป็น 123 กม./ชม. 

2 ความเร็วท่ีสามารถหยุดรถได้อย่างปลอดภัย 

สามารถค านวณความเร็วที่สามารถหยุดรถได้อย่างปลอดภัยจากภาพที่ ค-1 เมื่อ
วัดระยะจากกึ่งกลางของช่องจราจรที่ใกล้กับขอบทางไปยังวัตถุด้านข้างที่จุดตัง้กล้องตรวจจับ
ความเร็วอตัโนมติัได้ประมาณ 4.8 เมตร ท าให้ทราบความเร็วปลอดภัยเป็น 105 กม./ชม. ภาพที่ 
ค-2 และหากสมมติให้มีรถว่ิงในช่องจราจรซ้ายสุดจะสามารถหาความเร็วปลอดภัยในช่องจราจร
กลางโดยมีระยะจากกึ่งกลางช่องจราจรซ้ายไปยังกึ่งกลางช่องจราจรกลางประมาณ 3.6 เมตร ท า
ให้ทราบความเร็วปลอดภยัเป็น 93 กม./ชม. 

ดังนัน้เมื่อพิจารณาความเร็วจากทัง้ 2 ลักษณะ จึงควรติดตัง้ป้ายเตือนจ ากัด
ความเร็วที่ 90 กม./ชม.บริเวณจุดตัง้กล้องตรวจจับความเร็ว 
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ภาพท่ี ค-1 ระยะหยุดรถบนโค้งแนวราบ 
ที่มา: Highway Design Manual, 2006, Figure 201.6 

 

 

ภาพท่ี ค-2 กราฟแสดงความสัมพนัธ์ระหว่างระยะมองเห็นกับความเร็วปลอดภยั 
(ที่มา: Highway Design Manual, 2006, Figure 201.6) 
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การวิเคราะห์ความเชื่อถือได้ (Reliability Analysis) 

 เป็นการวิเคราะห์คณุภาพของแบบสอบถาม ซึ่งต้องประมาณค่าความเช่ือถือได้
ของแบบสอบถามในวิทยานิพนธ์นี ้โดยการวัดความสอดคล้องภายในชุดเดียวกัน (Measure of 
Internal Consistency) จากวิธีแบ่งคร่ึงข้อสอบ (Split-half Method) ซึ่งวิธีนีใ้นแบบสอบถามชุด
เดียวกันจะแบ่งออกเป็น 2 ส่วน โดยแบ่งแบบสอบถามออกเป็นคร่ึงแรกกับคร่ึงหลัง (เฉพาะส่วน
ของความคิดเห็นของทัง้ 2 กลุ่มตัวอย่าง)  แล้วใช้โปรแกรม SPSS หาค่าความเช่ือถือได้ของ
แบบสอบถามจากสมการ ค-2 (สุวิชาน มนแพวงศานนท์, 2543: 128) ซึ่งได้ผลดังตารางที่ ค-1 

และตารางที่ ค-2 จะเห็นว่าค่าความเช่ือมั่น Spearman-Brown แบบ Equal Length (   ) เป็น 

0.771 และค่าความเช่ือมั่น Guttman Split-Half  (   ) เป็น 0.771 นั่นแสดงว่าแบบสอบถามใน
ส่วนความคิดเห็นนีม้ีค่าน่าเช่ือถืออยู่ในระดบัค่อนข้างสงู 

    
    

     
     (ค-2) 

เมื่อ     = ค่าความเช่ือมัน่ของแบบสอบถามทัง้ฉบับ 
    = ค่าสัมประสิทธ์ิสหสมัพนัธ์แบบ Pearson Product Moment ของผลลพัธ์ทัง้ 2 

ส่วน 
และยังมีวิธีการหาค่าเช่ือถือได้โดยใช้สูตรของ Cronbach’Alpha ดังสมการ ค-3 

(สวิุชาน มนแพวงศานนท์, 2543: 129) นิยมใช้กับแบบสอบถามที่มีตัวเลือกมากกว่า 2 ตัว ซึ่งจาก
การใช้โปรแกรม SPSS แล้วได้ค่าความเช่ือ ถือได้ Cronbach’Alpha เป็น 0.814 จึงถือว่า
แบบสอบถามส่วนความคิดเห็นมีระดับความเช่ือมั่นสูง นอกจากนีวิ้ธีนีส้ามารถหาความสัมพันธ์
ระหว่างข้อค าถามได้ ดังตารางที่ ค-3 จะเห็นว่าการลดความเร็วเมื่อเห็นกล้องตรวจจับความเร็ว
แบบอตัโนมติักับเมื่อเห็นป้าย “กล้องตรวจจับความเร็วอัตโนมัติ” มีค่าสัมประสิทธ์ิสหสัมพันธ์เป็น 
0.633 แสดงว่าทัง้ 2 มีความสมัพนัธ์มากและเป็นไปในทิศทางเดียวกัน 

  [
 

   
] [  

∑  
 

  
 ]     (ค-3) 

เมื่อ   = ค่าความเช่ือมัน่ หรือ Alpha Coefficient 

   
  = ความแปรปรวนของคะแนนค าถามแต่ละข้อ 

   
  = ความแปรปรวนของคะแนนรวมของผู้ตอบทัง้หมด 

   = จ านวนข้อในแบบสอบถาม 



 

ตารางท่ี ค-1 ค่าสถิติของหวัข้อในแบบสอบถาม 

ที่ ค าถาม 
Scale Mean if 
Item Deleted 

Scale Variance 
if Item Deleted 

Corrected Item-
Total Correlation 

Cronbach's Alpha 
if Item Deleted 

1 ท่านเห็นด้วยกับการตรวจจับความเร็วบนทางด่วนอย่างจริงจัง 26.18 16.568 0.398 0.818 
2 ท่านจะลดความเร็วเมื่อเห็นต ารวจ/จราจรใช้อปุกรณ์ตรวจจับความเร็ว 25.60 17.184 0.494 0.797 
3 ท่านจะลดความเร็วเมื่อทางด่วนที่ท่านว่ิงมีระบบกล้องตรวจจับ

ความเร็วอตัโนมติั 
25.86 16.306 0.623 0.779 

4 ท่านจะลดความเร็วเมื่อเห็นกล้องตรวจจับความเร็วแบบอตัโนมติั 25.71 16.512 0.634 0.779 
5 ท่านจะลดความเร็วเมื่อมีข่าว/ประกาศจับปรับผู้ขับรถเร็วอย่างจริงจัง  26.15 17.046 0.503 0.796 
6 ท่านจะลดความเร็วเมื่อเห็นป้าย “เขตตรวจจับความเร็ว” 26.03 16.321 0.596 0.783 
7 ท่านจะลดความเร็วเมื่อเห็นป้าย “กล้องตรวจจับความเร็วอตัโนมติั” 25.87 16.354 0.623 0.779 
8 ท่านจะลดความเร็วเมื่อคนรู้จักของท่านถูกจับปรับเน่ืองจากขับรถเร็ว 26.27 17.311 0.432 0.806 
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ตารางท่ี ค-2 ค่าความเช่ือมัน่ของแบบสอบถาม 

วิธีทดสอบค่าความเช่ือมัน่ทางสถิติ รายละเอียด ค่าความเช่ือมัน่ 
Cronbach's Alpha คร่ึงแรก Value 0.698 

N of Items 4a 

คร่ึงหลงั Value 0.718 

N of Items 4b 

Total N of Items 8 
Correlation Between Forms 0.628 
Spearman-Brown Coefficient Equal Length 0.771 

Unequal Length 0.771 
Guttman Split-Half Coefficient 0.771 
หมายเหตุ  a. กลุ่มข้อค าถามที่ 1, 2, 3 และ 4 (คร่ึงแรก) 
                b. กลุ่มข้อค าถามที่ 5, 6, 7 และ 8 (คร่ึงหลงั) 
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ตารางท่ี ค-3 ค่าสมัประสิทธ์ิสหสัมพนัธ์ของค าตอบของข้อค าถามทัง้ 8 ข้อ 

หมายเหตุ ** ค่าสมัประสิทธ์ิสงูสุด 
 

ข้อค าถาม 1 2 3 4 5 6 7 8 
1 1.000 0.205 0.318 0.285 0.268 0.370 0.264 0.215 
2 0.205 1.000 0.414 0.589 0.292 0.301 0.380 0.209 
3 0.318 0.414 1.000 0.544 0.379 0.393 0.490 0.374 
4 0.285 0.589 0.544 1.000 0.271 0.446 0.633** 0.207 
5 0.268 0.292 0.379 0.271 1.000 0.354 0.309 0.507 
6 0.370 0.301 0.393 0.446 0.354 1.000 0.598 0.314 
7 0.264 0.380 0.490 0.633** 0.309 0.598 1.000 0.257 
8 0.215 0.209 0.374 0.207 0.507 0.314 0.257 1.000 
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ตารางท่ี ง-1 ข้อมลูอบุัติเหตุที่มีสาเหตมุาจากการขับรถด้วยความเร็วสงู 

เดือน จ านวนครัง้ 
จ านวนอบุัติเหตทุี่มี

ผู้ เสียชีวิต 
จ านวนวนั ADT 

อตัราการเกิด
อบุัติเหตุ 

อตัราการเกิดอบุัติเหตทุี่มี
ผู้ เสียชีวิต 

เม.ย. 52 0 0 30 3,317,895 0.000 0.000 

พ.ค. 52 6 0 31 3,578,627 1.677 0.000 

มิ.ย. 52 4 0 30 3,513,238 1.139 0.000 

ก.ค. 52 1 0 31 3,528,372 0.283 0.000 

ส.ค. 52 3 0 31 3,580,580 0.838 0.000 

ก.ย. 52 3 0 30 3,602,709 0.833 0.000 

ต.ค. 52 8 0 31 3,882,581 2.060 0.000 

พ.ย. 52 3 0 30 3,709,712 0.809 0.000 

ธ.ค. 52 2 0 31 3,839,260 0.521 0.000 

ม.ค. 53 2 0 31 3,801,757 0.526 0.000 

ก.พ. 53 2 0 28 3,607,358 0.554 0.000 

มี.ค. 53 1 0 31 4,125,539 0.242 0.000 

เม.ย. 53 5 0 30 3,798,945 1.316 0.000 
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เดือน จ านวนครัง้ 
จ านวนอบุัติเหตทุี่มี

ผู้ เสียชีวิต 
จ านวนวนั ADT 

อตัราการเกิด
อบุัติเหตุ 

อตัราการเกิดอบุัติเหตทุี่มี
ผู้ เสียชีวิต 

พ.ค. 53 5 0 31 3,949,004 1.266 0.000 

มิ.ย. 53 9 0 30 4,053,242 2.220 0.000 

ก.ค. 53 7 0 31 4,162,727 1.682 0.000 

ส.ค. 53 11 0 31 4,161,897 2.643 0.000 

ก.ย. 53 9 0 30 4,154,009 2.167 0.000 

ต.ค. 53 3 0 31 4,232,862 0.709 0.000 

พ.ย. 53 6 1 30 4,246,282 1.413 0.236 

ธ.ค. 53 11 1 31 4,308,279 2.553 0.232 

ม.ค. 54 6 0 31 4,283,535 1.401 0.000 

ก.พ. 54 6 1 28 3,971,758 1.511 0.252 

มี.ค. 54 4 1 31 4,574,537 0.874 0.219 

เม.ย. 54 7 0 30 4,112,209 1.702 0.000 

พ.ค. 54 9 2 31 4,373,797 2.058 0.457 

มิ.ย. 54 6 0 30 4,405,756 1.362 0.000 
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เดือน จ านวนครัง้ 
จ านวนอบุัติเหตทุี่มี

ผู้ เสียชีวิต 
จ านวนวนั ADT 

อตัราการเกิด
อบุัติเหตุ 

อตัราการเกิดอบุัติเหตทุี่มี
ผู้ เสียชีวิต 

ก.ค. 54 5 0 31 4,495,086 1.112 0.000 

ส.ค. 54 3 0 31 4,585,986 0.654 0.000 

ก.ย. 54 4 1 30 4,456,667 0.898 0.224 

ต.ค. 54 8 0 31 4,813,926 1.662 0.000 

พ.ย. 54 4 0 30 4,682,115 0.854 0.000 

ธ.ค. 54 7 1 22 3,409,850 2.053 0.293 
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