
5.  สรุปผลการวจัิย 
 จากการวิจยัพบวา่การสร้างแบบจ าลองโดยใชเ้ทคนิค
การจ าลองสถานการณ์มอนติคาร์โลโดยใช้โปรแกรม 
@risk ส าม ารถใช้ ใน ก ารป ระม าณ ระยะ เวล าก าร
ด าเนินงานของโครงการฯ ซ่ึงมีกิจกรรมในโครงการฯ ท่ีมี
ระยะเวลาในการด าเนินกิจกรรมไม่คงท่ีได้ อีกทั้ งย ัง
สามารถทราบถึงสายงานและกิจกรรมวิกฤต และเม่ือน า
กิจกรรมวิกฤตท่ีได้ไปปรับระยะเวลาในการด าเนินงาน
พบวา่สามารถลดระยะเวลาในการด าเนินงานของโครงการ
ลงได้โดยไม่ได้ตอ้งปรับลดระยะเวลาในการด าเนินงาน
ของกิจกรรมท่ีมีระยะเวลาในการด าเนินกิจกรรมไม่คงท่ี
ทั้งหมด ซ่ึงสามารถน าไปประยกุตใ์ชก้บัโครงการอ่ืนๆ ท่ีมี
กิจกรรมจ านวนมาก ท าใหไ้ม่สามารถปรับลดระยะเวลาใน
การด าเนินงานไดท้ั้งหมด จากการประมวลผลพบวา่วิธีท่ีดี
ท่ีสุดในการลดระยะเวลาในการด าเนินงานของโครงการฯ 
คือ การปรับลดระยะเวลาในการด าเนินงานของกิจกรรมท่ี
มีระยะเวลาในการด าเนินกิจกรรมไม่คงท่ีและน าบาง
กิจกรรมท่ีสามารถตดัออกจากโครงการฯ ไดอ้อกไป (ใน
ส่วนของงานยา้ยและติดตั้งเคร่ืองโม่ถ่าน) ซ่ึงเม่ือจ าลอง
ระยะเวลาจากการประมวลผล 100 คร้ังพบว่า ระยะเวลา
ในการด าเนินโครงการฯ  มากท่ีสุดคือ 169 ชั่วโมง (25 
วนั), น้อยท่ีสุด 126 ชั่วโมง (18 วนั) มีการใช้เวลา 126 
ชัว่โมง (18 วนั) มากคร้ังท่ีสุด และระยะเวลาเฉล่ียท่ีความ
เช่ือมั่น  95%  จะมีค่ าอยู่ระหว่าง  132.32 ถึง  135.60 
ชัว่โมง 

6.  ข้อเสนอแนะ 
 การวิจยัคร้ังน้ีไดด้  าเนินการในส่วนของงานยา้ยและ
ติดตั้งเคร่ืองโม่ถ่านเท่านั้น ซ่ึงเม่ือด าเนินการแลว้จะท าให้
สายงานและกิจกรรมวิกฤตยา้ยไปอยู่ในส่วนของงานยา้ย
และติดตั้ งระบบสายพาน ซ่ึงจะมีขอ้จ ากัดในการด าเนิน
กิจกรรมแตกต่างกันไป  ดังนั้ นหากต้องการปรับลด
ระยะเวลาในการด าเนินงานของโครงการฯ ให้ไดม้ากท่ีสุด 
ต้องด าเนินการในส่วนของงานย้ายและติดตั้ งระบบ
สายพานล าเลียงด้วย อีกทั้ งหากตอ้งการให้ระยะเวลาใน
การด าเนินการของโครงการฯ  ลดลงอีกสามารถเร่ง
โครงการฯ  ได้โดยการเพิ่ มระยะเวลาในการท างาน 
(ล่วงเวลา) เน่ืองจากการวิจยัน้ีคิดระยะเวลาในการท างาน
ปกติของ กฟผ. ซ่ึงอยู่ท่ี 7 ชัว่โมงต่อวนั ดงันั้นหากมีการ
เพิ่ มระยะเวลาในการท างานของแต่ละวัน  จะท าให้
ระยะเวลาโดยรวมของโครงการฯ (คิดเป็นวนั) ลดลงไปอีก 
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บทคัดย่อ 

งานวิจยัน้ีมีวตัถุประสงค์เพ่ือประเมินประสิทธิภาพมาตรการการควบคุมความเร็วของกลอ้งตรวจจบัความเร็ว
แบบอตัโนมติัส าหรับผูข้บัข่ีบนเส้นทางในเขตทางเขา ทางหลวงหมายเลข 118 เส้นทางเชียงราย-เชียงใหม่ ช่วงถนนดอย
นางแกว้-ดอยสะเก็ด ซ่ึงมีการติดตั้งระบบกลอ้งตรวจจับความเร็วแบบอตัโนมติัตลอดสายทาง ระยะทาง 36 กิโลเมตร 
จ านวน 5 จุด เพ่ือลดความเส่ียงของการเกิดอุบติัเหตุทางถนน งานวจิยัน้ีไดแ้บ่งการประเมินประสิทธิภาพของกลอ้งตรวจจบั
ความเร็วออกเป็น 2 ส่วน ไดแ้ก่ การประเมินส ารวจความเร็วของผูข้บัข่ีก่อนและหลงัการติดตั้งกลอ้งตรวจจบัความเร็วแบบ
อตัโนมติัเป็นระยะเวลา 1 เดือน และการประเมินปัจจยัดา้นจิตวิทยาของผูข้บัข่ีท่ีมีผลต่อพฤติกรรมการใชค้วามเร็วในการ 
ขบัข่ีบนเส้นทางเขาตามทฤษฎีพฤติกรรมตามแผนโดยใช้แบบสอบถาม จากผลการศึกษา พบว่า มาตรการการควบคุม
ความเร็วดว้ยกลอ้งตรวจจบัความเร็วแบบอตัโนมติั ท าใหผู้ข้บัข่ีใชค้วามเร็วในการขบัข่ีท่ีลดลงอยา่งมีนยัส าคญั โดยภายหลงั
การติดตั้งระบบ ฯ ความเร็วของรถยนตส่์วนบุคคล ลดลงร้อยละ 7.7 และความเร็วของรถโดยสาร ลดลงร้อยละ 8.8 และเม่ือ
วเิคราะห์ปัจจยัดา้นจิตวทิยาของผูข้บัข่ีท่ีมีผลต่อพฤติกรรมการใชค้วามเร็ว พบวา่ ปัจจยัการรับรู้ความสามารถในการควบคุม
พฤติกรรมมีผลมากท่ีสุดต่อการใชค้วามเร็วบนทางเขา ดงันั้นมาตรการการบงัคบัใชก้ฎหมายโดยอาศยัการควบคุมความเร็ว
ดว้ยกลอ้งตรวจจบัความเร็วแบบอตัโนมติั นบัเป็นการปิดโอกาสให้ผูข้บัข่ีสามารถแสดงพฤติกรรมการใชค้วามเร็วในการ 
ขบัข่ีไดย้ากข้ึน ส่งผลใหผู้ข้บัข่ีมีความตั้งใจลดความเร็วในการขบัขี่ลง 
 

ABSTRACT 
 The objective of this research is to evaluate the performance of speed control measure by the 
use of automatic speed enforcement cameras along Highway 118 (Chiang Rai - Chiang Mai). Five 
cameras were installed along the 36-kilometer road section between Doi Nangkaew and Doi Saked to 
reduce the risk of road traffic accidents. This study is divided into two-folds. Part one investigates the 
driving speed during 1-month before and 1-month after the installation of automatic speed 
enforcement cameras. Part two examines the psychological factors that most influence driving speed 
on mountain roads using the Theory of Planned Behavior. The statistical results showed that automatic 
speed cameras can significantly reduce the speed of vehicles. The average driving speed of passenger 
cars is reduced by 7.7%, while that of buses is reduced by 8.8%. Further, the analytical results 
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revealed that the most influential psychological factor toward speeding behavior is the Perceived 
Behavioral Control, which indicates that drivers on this mountainous road overspeed whenever it is 
possible and they can perceive such risks. Therefore, the proposed speed control measure using 
automatic speed enforcement cameras is the proper measure to close the opportunity gap of the driving 
risks. This results in the safe driving intention to follow the speed control. 
 
1. บทน า 

ส านักงานอ านวยความปลอดภยัของกรมทางหลวง
ไดส้รุปสถิติอุบติัเหตุบนทางหลวงของประเทศไทย ตั้งแต่
ปี พ.ศ. 2543 ถึง พ.ศ. 2559 พบวา่ จ านวนคร้ังของการเกิด
อุบัติเหตุมีมากกว่า 10,000 คร้ังต่อปี [1] ซ่ึงถือว่าเป็น
อตัราการเกิดอุบติัเหตุท่ีสูงมาก ดงัแสดงในรูปท่ี 1 และใน
หลายปีท่ีผ่านมา สาเหตุของการเกิดอุบติัเหตุบนทางหลวง
สูงท่ี สุด  มาจากการขับรถเร็วเกินอัตราท่ีก าหนด  ซ่ึ ง
สอดคล้องกับข้อมูลของส านักงานต ารวจแห่งชาติ [2] 

พบวา่ สาเหตุของคดีอุบติัเหตุจราจรในประเทศไทยอนัดบั 
1 เก่ียวกับการใช้ความเร็วเกินกว่ากฎหมายก าหนด ดัง
แสดงในรูปท่ี 2  

 

 
รูปที ่1 สถิติอุบติัเหตุบนทางหลวงของประเทศไทย [1] 

 

 
รูปที ่2 สถิติสาเหตุอุบติัเหตจุราจรในประเทศไทย [2] 

นอกจากนั้ น  จากระบบ  HAIMS ของส านักงาน
อ านวยความปลอดภัย กรมทางหลวง ปี พ.ศ. 2557 [3] 

จ านวนการเสียชีวติจากการใชค้วามเร็วมีมากถึงร้อยละ 69 
สอดคลอ้งกับการส ารวจความคิดเห็นผูข้บัข่ีรถยนต์ โดย
มูลนิธิไทยโรดส์และเครือข่าย [4] พบวา่ 1 ใน 3 ของผูข้บั
ข่ีรถยนต์ยอมรับว่าเคยขับรถเร็ว และร้อยละ  80  ขาด
ความรู้เก่ียวกับอตัราความเร็วท่ีกฎหมายก าหนด ดังนั้ น 
ปัญหาการใช้ความเร็วเกินอตัราท่ีกฎหมายก าหนด เป็น
ปัญหาหลัก ท่ี ส่ งผลกระทบต่อการสูญ เสียชีวิตและ
ทรัพยสิ์นจ านวนมาก  

จังหวัด เชียงให ม่ เป็นจังหวัดห น่ึ ง ท่ี มีลักษณะ           
ภูมิประเทศโดยทั่วไปเป็นภูเขาและป่าละเมาะ คิดเป็น 
ร้อยละ 80 ของพ้ืนท่ี จึงท าใหมี้ถนนท่ีตดัผา่นภูเขาจ านวน
มาก และบางเส้นทางเป็นเส้นทางสัญจรหลักระหว่าง
จังหวดั เช่น เส้นทางดอยสะเก็ด  (เชียงใหม่ - เชียงราย) 
เส้นทางดอยขุนตาล (เชียงใหม่ - ล าปาง) และเส้นทาง
เชียงใหม่ -แม่ฮ่องสอน เป็นตน้ ท าให้จงัหวดัเชียงใหม่มี
การเกิดอุบติัเหตุบนทางเขาข้ึนบ่อยคร้ัง  

เส้นทางทางหลวงหมายเลข 118 เช่ือมระหว่างดอย
นางแกว้-ดอยสะเก็ด (เชียงราย - เชียงใหม่) ดงัแสดงในรูป
ท่ี 3 ถูกจัดอนัดบัเป็นช่วงสายทางอนัตรายท่ีตอ้งใช้ความ
ระมัดระวงัในการขับข่ีมาก  ตามข้อมูลของส านักงาน
อ านวยความปลอดภยั กรมทางหลวง [5] ซ่ึงเป็นสายทางท่ี
มีค่าความลาดชันเกิน  7  เปอร์เซ็นต์  และเป็นทางโค้ง
ต่อเน่ืองระยะทางตั้งแต่ 3 กิโลเมตรข้ึนไป  

ในช่วง 10 ปีท่ีผ่านมา เกิดอุบติัเหตุรุนแรงคร้ังใหญ่ 
3 คร้ัง ไดแ้ก่ ในปี พ.ศ. 2550 อุบติัเหตุคณะครูจากจงัหวดั
จันทบุ รี  มีผู ้เสียชีวิต  21  ราย  ต่อมาในปี  พ .ศ . 2553 
อุบติัเหตุรถบสันกัเรียนจากจงัหวดัพิจิตร มีผูเ้สียชีวติ 3 ราย 
และบาดเจ็บจ านวนมาก และล่าสุดในปี พ.ศ. 2558 เกิด
อุบติัเหตุรถบสัน านกัท่องเท่ียวชาวมาเลเซีย มีผูเ้สียชีวติ 14 
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revealed that the most influential psychological factor toward speeding behavior is the Perceived 
Behavioral Control, which indicates that drivers on this mountainous road overspeed whenever it is 
possible and they can perceive such risks. Therefore, the proposed speed control measure using 
automatic speed enforcement cameras is the proper measure to close the opportunity gap of the driving 
risks. This results in the safe driving intention to follow the speed control. 
 
1. บทน า 

ส านักงานอ านวยความปลอดภยัของกรมทางหลวง
ไดส้รุปสถิติอุบติัเหตุบนทางหลวงของประเทศไทย ตั้งแต่
ปี พ.ศ. 2543 ถึง พ.ศ. 2559 พบวา่ จ านวนคร้ังของการเกิด
อุบัติเหตุมีมากกว่า 10,000 คร้ังต่อปี [1] ซ่ึงถือว่าเป็น
อตัราการเกิดอุบติัเหตุท่ีสูงมาก ดงัแสดงในรูปท่ี 1 และใน
หลายปีท่ีผ่านมา สาเหตุของการเกิดอุบติัเหตุบนทางหลวง
สูงท่ี สุด  มาจากการขับรถเร็วเกินอัตราท่ีก าหนด  ซ่ึ ง
สอดคล้องกับข้อมูลของส านักงานต ารวจแห่งชาติ [2] 

พบวา่ สาเหตุของคดีอุบติัเหตุจราจรในประเทศไทยอนัดบั 
1 เก่ียวกับการใช้ความเร็วเกินกว่ากฎหมายก าหนด ดัง
แสดงในรูปท่ี 2  

 

 
รูปที ่1 สถิติอุบติัเหตุบนทางหลวงของประเทศไทย [1] 

 

 
รูปที ่2 สถิติสาเหตุอุบติัเหตจุราจรในประเทศไทย [2] 

นอกจากนั้ น  จากระบบ  HAIMS ของส านักงาน
อ านวยความปลอดภัย กรมทางหลวง ปี พ.ศ. 2557 [3] 

จ านวนการเสียชีวติจากการใชค้วามเร็วมีมากถึงร้อยละ 69 
สอดคลอ้งกับการส ารวจความคิดเห็นผูข้บัข่ีรถยนต์ โดย
มูลนิธิไทยโรดส์และเครือข่าย [4] พบวา่ 1 ใน 3 ของผูข้บั
ข่ีรถยนต์ยอมรับว่าเคยขับรถเร็ว และร้อยละ  80  ขาด
ความรู้เก่ียวกับอตัราความเร็วท่ีกฎหมายก าหนด ดังนั้ น 
ปัญหาการใช้ความเร็วเกินอตัราท่ีกฎหมายก าหนด เป็น
ปัญหาหลัก ท่ี ส่ งผลกระทบต่อการสูญ เสียชีวิตและ
ทรัพยสิ์นจ านวนมาก  

จังหวัด เชียงให ม่ เป็นจังหวัดห น่ึ ง ท่ี มีลักษณะ           
ภูมิประเทศโดยทั่วไปเป็นภูเขาและป่าละเมาะ คิดเป็น 
ร้อยละ 80 ของพ้ืนท่ี จึงท าใหมี้ถนนท่ีตดัผา่นภูเขาจ านวน
มาก และบางเส้นทางเป็นเส้นทางสัญจรหลักระหว่าง
จังหวดั เช่น เส้นทางดอยสะเก็ด  (เชียงใหม่ - เชียงราย) 
เส้นทางดอยขุนตาล (เชียงใหม่ - ล าปาง) และเส้นทาง
เชียงใหม่ -แม่ฮ่องสอน เป็นตน้ ท าให้จงัหวดัเชียงใหม่มี
การเกิดอุบติัเหตุบนทางเขาข้ึนบ่อยคร้ัง  

เส้นทางทางหลวงหมายเลข 118 เช่ือมระหว่างดอย
นางแกว้-ดอยสะเก็ด (เชียงราย - เชียงใหม่) ดงัแสดงในรูป
ท่ี 3 ถูกจัดอนัดบัเป็นช่วงสายทางอนัตรายท่ีตอ้งใช้ความ
ระมัดระวงัในการขับข่ีมาก  ตามข้อมูลของส านักงาน
อ านวยความปลอดภยั กรมทางหลวง [5] ซ่ึงเป็นสายทางท่ี
มีค่าความลาดชันเกิน  7  เปอร์เซ็นต์  และเป็นทางโค้ง
ต่อเน่ืองระยะทางตั้งแต่ 3 กิโลเมตรข้ึนไป  

ในช่วง 10 ปีท่ีผ่านมา เกิดอุบติัเหตุรุนแรงคร้ังใหญ่ 
3 คร้ัง ไดแ้ก่ ในปี พ.ศ. 2550 อุบติัเหตุคณะครูจากจงัหวดั
จันทบุ รี  มีผู ้เสียชีวิต  21  ราย  ต่อมาในปี  พ .ศ . 2553 
อุบติัเหตุรถบสันกัเรียนจากจงัหวดัพิจิตร มีผูเ้สียชีวติ 3 ราย 
และบาดเจ็บจ านวนมาก และล่าสุดในปี พ.ศ. 2558 เกิด
อุบติัเหตุรถบสัน านกัท่องเท่ียวชาวมาเลเซีย มีผูเ้สียชีวติ 14 

รายและบาดเจ็บอีก  12 ราย จากข้อมูลอุบัติเหตุ  พบว่า 
สาเหตุส่วนใหญ่เกิดจากการใชค้วามเร็วในการขบัข่ีท่ีสูง
และความไม่คุน้ชินเส้นทางของผูข้บัข่ี ท าให้ไม่สามารถ
ควบคุมรถไดใ้นขณะขบัขี่ น าไปสู่การเกิดอุบติัเหตุ  

 

 
รูปที ่3 เสน้ทางส่วนหน่ึงของทางหลวงหมายเลข 118  

 
ในอดีตท่ีผา่นมา เสน้ทางทางหลวงหมายเลข 118 ได ้

มีการตั้งจุดตรวจจบัความเร็วโดยเจา้หนา้ท่ีในช่วงเทศกาล
ต่าง ๆ เช่น เทศกาลปีใหม่ เทศกาลสงกรานต์ เป็นตน้ เพื่อ
ลดปัญหาการเกิดอุบติัเหตุและการใชค้วามเร็วท่ีสูง โดยใน
ปี พ.ศ. 2559 ท่ีผ่านมา ดว้ยความร่วมมือของภาคีเครือข่าย
ความปลอดภัยท างถนนในจังหวัด เชียงให ม่ได้น า
เทคโนโลยีระบบกลอ้งตรวจจบัความเร็วแบบอตัโนมติัมา
ติดตั้งเพ่ือช่วยเพ่ิมประสิทธิภาพในการบังคบัใชก้ฎหมาย
ควบคุมความเร็วของผูข้บัข่ีบนเสน้ทางน้ี โดยไดด้ าเนินการ
ติดตั้งระบบกลอ้งตรวจจบัความเร็วแบบอตัโนมติั จ านวน
ทั้งส้ิน 5 ตวั บริเวณจุดเส่ียงต่อการเกิดอุบติัเหตุ ไดแ้ก่ หลกั
กิโลเมตรท่ี 50+400, 43+050, 35+800, 21+700 และ
15+600 ตามเส้นทางช่วงดอยนางแกว้ - ดอยสะเก็ด รวม
ระยะทาง 36 กิโลเมตร 

ดังนั้ น  งานวิจัย น้ี มี ว ัตถุประสงค์ เพื่ อประเมิน
ประสิทธิภาพของมาตรการการควบคุมความเร็วของผูข้บัข่ี
ดว้ยกลอ้งตรวจจบัความเร็วแบบอตัโนมติับนถนนในเขต
ทางเขา เส้นทางทางหลวงหมายเลข  118 ดอยนางแก้ว -
ดอยสะเก็ด  (เชียงราย  - เชียงใหม่) โดยท าการส ารวจ
พฤติกรรมการใชค้วามเร็วและทัศนคติเชิงจิตวิทยาท่ีมีผล
ต่อพฤติกรรมการใช้ความเร็วของผูข้บัข่ีบนถนนทางเขา 

เพื่อ เป็นแนวทางในการเสนอแนะมาตรการควบคุม
ความเร็วในการขบัข่ีใหมี้ประสิทธิภาพมากข้ึนในอนาคต 

 
2. ทฤษฎีและงานวจัิยทีเ่กีย่วข้อง 

งานวิจยัน้ีไดแ้บ่งทฤษฎีท่ีเก่ียวขอ้งออกเป็น 2 ส่วน
ตามส่วนงานของการศึกษา ได้แก่  การศึกษาเก่ียวกับ
พฤติกรรมการใช้ความเร็วในการขับข่ี  และการศึกษา
เก่ียวกับทัศนคติท่ี มีผลต่อพฤติกรรมการใช้ความเร็ว 
ดงัรายละเอียดต่อไปน้ี 

2.1 ทฤษฎทีีเ่กีย่วข้องกบัความเร็วในการขบัขี ่
ทฤษฎีท่ีเก่ียวขอ้งกบัความเร็วในการขบัข่ี ครอบคลุม

ถึง นิยามของความเร็ว กฎหมายการใช้ความเร็วในการ 
ขับ ข่ีบนทางหลวง  การวิเคราะห์ข้อมูลความเร็วของ
ยานพาหนะ เคร่ืองมืออุปกรณ์ตรวจจบัความเร็ว และระบบ
การท างานของการตรวจจบัความเร็วแบบอตัโนมติั 
2.1.1 นิยามความเร็วของยานพาหนะและกฎหมายการใช้
ความเร็วบนทางหลวง 

ความเร็วของยานพาหนะบนถนน [6, 7, 8] หมายถึง 
อตัราส่วนการเคล่ือนท่ีในหน่วยระยะทางต่อเวลา สามารถ
ค านวณไดด้งัสมการท่ี (1)  

t
ds     (1) 

โดยท่ี s     =  ความเร็ว (กิโลเมตรต่อชัว่โมง) 
 d     =  ระยะทางท่ีเคล่ือนท่ี (กิโลเมตร) 
 t      =  เวลาท่ีใชใ้นการเดินทาง (ชัว่โมง) 

โดยขอ้มูลความเร็วของยานพาหนะบนถนน สามารถ
วดัประเมินได้ 2 วิธี ได้แก่ ค่าเฉล่ียความเร็วท่ีจุด  และ
ค่าเฉล่ียความเร็วท่ีรถแล่นผา่นพ้ืนท่ีช่วงถนน  

ความเร็วท่ีจุด คือความเร็วของยานพาหนะ ณ ขณะ
เคล่ือนท่ีผ่านต าแหน่งหรือจุดสังเกตในช่วงเวลาท่ีก าหนด 
ส่วนความเร็วท่ีรถแล่นผา่นพ้ืนท่ีช่วงถนน คือความเร็วของ
ยานพาหนะท่ีครอบครองช่วงบริเวณท่ีพิจารณา โดยการ 
วดัความเร็วของยานพาหนะด้วยกลอ้งตรวจจับความเร็ว
แบบอตัโนมติัเป็นการวดัความเร็วท่ีจุด ซ่ึงเป็นเคร่ืองมือท่ีมี
ความแม่นย  าและน่าเช่ือถือ 
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ส่วนการก าหนดขีดจ ากดัความเร็วบนทางหลวงนั้น 
พระราชบัญญัติทางหลวง พ.ศ. 2535 [9] ได้ก าหนดไว้
ดงัน้ี 

- รถยนต์ หรือรถจักรยานยนต์  ให้ใช้ความเร็ว 
ไม่เกิน 90 กิโลเมตรต่อชัว่โมง 

- รถยนตข์ณะท่ีลากจูงรถพ่วง หรือรถยนตส์ามลอ้
ใหใ้ชค้วามเร็วไม่เกิน 60 กิโลเมตรต่อชัว่โมง 

- รถบรรทุก และรถโดยสาร ให้ใชค้วามเร็วไม่เกิน 
80 กิโลเมตรต่อชัว่โมง 
2.1.2 การวเิคราะห์ข้อมูลความเร็วของยานพาหนะ 

การศึกษาวิเคราะห์ขอ้มูลความเร็วมีความส าคญัใน
การออกแบบและประเมินทางหลวง  การศึกษาความ
ป ลอด ภั ยข อ งย าน พ าห น ะ  รวม ถึ งก ารป ระ เมิ น
ประสิทธิภาพของส่ิงอ านวยความสะดวกและมาตรการ
จ ากัดความเร็ว โดยปกติจะใช้การวิเคราะห์ทางสถิติของ
ขอ้มูลความเร็ว [10] 

ส าหรับการประเมินประสิทธิภาพของมาตรการจ ากดั
ความเร็ว  โดยปกติจะอาศัยการทดสอบเปรียบเทียบ
ความเร็วของยานพาหนะก่อนและหลงัการติดตั้ งระบบ
กล้องตรวจจับความเร็วแบบอัตโนมัติ  โดยอาศัยการ
ทดสอบสมมติฐานดว้ยการทดสอบ t-test วา่ความเร็วของ
ยานพาหนะของ 2 กลุ่มตวัอย่างมีความแตกต่างกนัอยา่งมี
นยัส าคญัหรือไม่ ซ่ึงค านวณไดด้งัสมการท่ี (2) 

A

A

B

B

AB

N
S

N
S

t
22






 (2) 

โดยท่ี t  =  ค่าสถิติจากกลุ่มตวัอยา่ง 
B  และ A  =  ความเร็วเฉล่ียของชุดขอ้มูล

ก่อนและหลงัมีมาตรการจ ากดัความเร็ว ตามล าดบั 
 BS  และ AS  = ค่าเบ่ี ยงเบนมาตรฐานของ
ขอ้มูลก่อนและหลงัมีมาตรการจ ากดัความเร็ว ตามล าดบั 

BN  และ AN  = จ านวนข้อมูลความเร็ว ท่ี
ส ารวจก่อนและหลงัมีมาตรการจ ากดัความเร็ว ตามล าดบั 

2.1.3 อุปกรณ์ตรวจจบัความเร็วยานพาหนะ 
เคร่ืองมืออุปกรณ์ตรวจจับความเร็วยานพาหนะ

สามารถแบ่งออกได้เป็น 2 กลุ่มตามลกัษณะการท างาน 
ดงัน้ี  

- อุปกรณ์ประเภทวดัความเร็วด้วยมือ (Manual 

Speed Measurement)  ได้แก่  นาฬิกาจับ เวลา  กล้อง
วดีิโอ ปืนเรดาห์ ซ่ึงมีขอ้ดี คือ ค่าใชจ่้ายไม่สูง สะดวกและ
ง่ายต่อการใช้งาน แต่ขอ้เสีย คือ ความน่าเช่ือถือของการ
ตรวจวัด  ความถูกต้องแม่นย  าของการตรวจวัด  และ
ระยะเวลาการปฏิบัติงานท่ีมีอยู่อย่างจ ากัด  โดยทั่วไป
เจา้หนา้ท่ีจะใชปื้นเรดาห์ในการสุ่มตรวจจบัความเร็ว ซ่ึงไม่
สามารถตรวจจับได้หลายคันในเวลาเดียวกัน  และไม่
สามารถตรวจจบัในเวลากลางคืนได ้ 

- อุปกรณ์ประเภทวัดความเร็วแบบอัตโนมัติ 
(Automatic Speed Measurement) ไ ด้ แ ก่  ก ล้ อ ง
ตรวจจับความเร็วอตัโนมติั ซ่ึงเป็นการตรวจจบัความเร็ว
โดยกลอ้งจะบนัทึกถ่ายภาพยานพาหนะ ประมวลความเร็ว
ท่ี ขับ ข่ี โดยอัตโนมัติ  และส่งข้อ มูลไป เก็บ ไว้ท่ี ชุ ด
ประมวลผลเพื่อท าการวิเคราะห์คดักรองขอ้มูล  ซ่ึงกลอ้ง
ตรวจจับความเร็วอัตโนมัติ  สามารถแบ่งออกเป็น  3 
ประเภท ไดแ้ก่ กลอ้งตรวจจบัความเร็วแบบเคล่ือนท่ี กลอ้ง
ตรวจจบัความเร็วแบบอยูก่บัท่ี และกลอ้งตรวจจบัความเร็ว
แบบ 2 จุด 

จะเห็นได้ว่า เคร่ืองมืออุปกรณ์ตรวจจับความเร็ว
ยานพาหนะแบบวดัความเร็วอตัโนมัติ สามารถตรวจจับ
ความเร็วได้ตลอดทั้ งช่วงกลางวันและกลางคืน  และ
ตรวจจบัพร้อมกนัไดห้ลายคนัในหลายช่องจราจร  
2.1.4 ระบบการท างานของกล้องตรวจจับความเร็วแบบ
อตัโนมตั ิ

ระบบกล้องตรวจจับความเร็วแบบอัตโนมัติดัง
ตวัอยา่งท่ีติดตั้งบนทางหลวงหมายเลข 118 ดอยนางแกว้ -
ดอยสะเก็ด (เชียงราย - เชียงใหม่) มีส่วนประกอบท่ีส าคญั 
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ส่วนการก าหนดขีดจ ากดัความเร็วบนทางหลวงนั้น 
พระราชบัญญัติทางหลวง พ.ศ. 2535 [9] ได้ก าหนดไว้
ดงัน้ี 

- รถยนต์ หรือรถจักรยานยนต์  ให้ใช้ความเร็ว 
ไม่เกิน 90 กิโลเมตรต่อชัว่โมง 

- รถยนตข์ณะท่ีลากจูงรถพ่วง หรือรถยนตส์ามลอ้
ใหใ้ชค้วามเร็วไม่เกิน 60 กิโลเมตรต่อชัว่โมง 

- รถบรรทุก และรถโดยสาร ให้ใชค้วามเร็วไม่เกิน 
80 กิโลเมตรต่อชัว่โมง 
2.1.2 การวเิคราะห์ข้อมูลความเร็วของยานพาหนะ 

การศึกษาวิเคราะห์ขอ้มูลความเร็วมีความส าคญัใน
การออกแบบและประเมินทางหลวง  การศึกษาความ
ป ลอด ภั ยข อ งย าน พ าห น ะ  รวม ถึ งก ารป ระ เมิ น
ประสิทธิภาพของส่ิงอ านวยความสะดวกและมาตรการ
จ ากัดความเร็ว โดยปกติจะใช้การวิเคราะห์ทางสถิติของ
ขอ้มูลความเร็ว [10] 

ส าหรับการประเมินประสิทธิภาพของมาตรการจ ากดั
ความเร็ว  โดยปกติจะอาศัยการทดสอบเปรียบเทียบ
ความเร็วของยานพาหนะก่อนและหลงัการติดตั้ งระบบ
กล้องตรวจจับความเร็วแบบอัตโนมัติ  โดยอาศัยการ
ทดสอบสมมติฐานดว้ยการทดสอบ t-test วา่ความเร็วของ
ยานพาหนะของ 2 กลุ่มตวัอย่างมีความแตกต่างกนัอยา่งมี
นยัส าคญัหรือไม่ ซ่ึงค านวณไดด้งัสมการท่ี (2) 
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โดยท่ี t  =  ค่าสถิติจากกลุ่มตวัอยา่ง 
B  และ A  =  ความเร็วเฉล่ียของชุดขอ้มูล

ก่อนและหลงัมีมาตรการจ ากดัความเร็ว ตามล าดบั 
 BS  และ AS  = ค่าเบ่ี ยงเบนมาตรฐานของ
ขอ้มูลก่อนและหลงัมีมาตรการจ ากดัความเร็ว ตามล าดบั 

BN  และ AN  = จ านวนข้อมูลความเร็ว ท่ี
ส ารวจก่อนและหลงัมีมาตรการจ ากดัความเร็ว ตามล าดบั 

2.1.3 อุปกรณ์ตรวจจบัความเร็วยานพาหนะ 
เคร่ืองมืออุปกรณ์ตรวจจับความเร็วยานพาหนะ

สามารถแบ่งออกได้เป็น 2 กลุ่มตามลกัษณะการท างาน 
ดงัน้ี  

- อุปกรณ์ประเภทวดัความเร็วด้วยมือ (Manual 

Speed Measurement)  ได้แก่  นาฬิกาจับ เวลา  กล้อง
วดีิโอ ปืนเรดาห์ ซ่ึงมีขอ้ดี คือ ค่าใชจ่้ายไม่สูง สะดวกและ
ง่ายต่อการใช้งาน แต่ขอ้เสีย คือ ความน่าเช่ือถือของการ
ตรวจวัด  ความถูกต้องแม่นย  าของการตรวจวัด  และ
ระยะเวลาการปฏิบัติงานท่ีมีอยู่อย่างจ ากัด  โดยทั่วไป
เจา้หนา้ท่ีจะใชปื้นเรดาห์ในการสุ่มตรวจจบัความเร็ว ซ่ึงไม่
สามารถตรวจจับได้หลายคันในเวลาเดียวกัน  และไม่
สามารถตรวจจบัในเวลากลางคืนได ้ 

- อุปกรณ์ประเภทวัดความเร็วแบบอัตโนมัติ 
(Automatic Speed Measurement) ไ ด้ แ ก่  ก ล้ อ ง
ตรวจจับความเร็วอตัโนมติั ซ่ึงเป็นการตรวจจบัความเร็ว
โดยกลอ้งจะบนัทึกถ่ายภาพยานพาหนะ ประมวลความเร็ว
ท่ี ขับ ข่ี โดยอัตโนมัติ  และส่งข้อ มูลไป เก็บ ไว้ท่ี ชุ ด
ประมวลผลเพื่อท าการวิเคราะห์คดักรองขอ้มูล  ซ่ึงกลอ้ง
ตรวจจับความเร็วอัตโนมัติ  สามารถแบ่งออกเป็น  3 
ประเภท ไดแ้ก่ กลอ้งตรวจจบัความเร็วแบบเคล่ือนท่ี กลอ้ง
ตรวจจบัความเร็วแบบอยูก่บัท่ี และกลอ้งตรวจจบัความเร็ว
แบบ 2 จุด 

จะเห็นได้ว่า เคร่ืองมืออุปกรณ์ตรวจจับความเร็ว
ยานพาหนะแบบวดัความเร็วอตัโนมัติ สามารถตรวจจับ
ความเร็วได้ตลอดทั้ งช่วงกลางวันและกลางคืน  และ
ตรวจจบัพร้อมกนัไดห้ลายคนัในหลายช่องจราจร  
2.1.4 ระบบการท างานของกล้องตรวจจับความเร็วแบบ
อตัโนมตั ิ

ระบบกล้องตรวจจับความเร็วแบบอัตโนมัติดัง
ตวัอยา่งท่ีติดตั้งบนทางหลวงหมายเลข 118 ดอยนางแกว้ -
ดอยสะเก็ด (เชียงราย - เชียงใหม่) มีส่วนประกอบท่ีส าคญั 
ดงัแสดงในรูปท่ี 4 ซ่ึงประกอบดว้ย  

- กล้อ งตรวจจับ ความ เร็ว  (Speed camera)      
ท าหนา้ท่ีจบัภาพยานพาหนะ เพื่อประมวลค่าความเร็วของ
ยานพาหนะ  

- แสงอินฟราเรด (Infrared) ท าหน้าท่ีช่วยปรับ
ความสว่างของภาพระหว่างการตรวจจับความเร็วของ
ยานพาหนะในช่วงกลางคืน เพ่ือใหภ้าพมีความคมชดัข้ึน 

- กล้องบันทึกภาพ (CCTV) ท าหน้าท่ีตรวจจับ
ภาพของยานพาหนะท่ีแล่นผ่าน และจับภาพทะเบียนรถ 
(License plate) ดว้ยระบบเซ็นเซอร์ (Sensors) 

- ตู ้ควบคุมระบบตรวจจับความเร็ว  (Control 

unit) ท าหน้าท่ีเก็บบนัทึกขอ้มูลเพ่ือส่งต่อไปยงัท่ีควบคุม 
ซ่ึงสามารถออกใบสัง่ต่อไป 

ขั้นตอนการท างานของระบบตรวจจบัความเร็วแบบ
อตัโนมติั แสดงไวด้งัรูปท่ี 5 เร่ิมจากหน่วยควบคุมกลอ้ง
ตรวจจับความ เร็วอัตโนมัติ  (Speed Enforcement 

Control Unit) ถ่ ายบัน ทึ กภ าพด้วย เรด า ร์  ส่ งผ่ าน
ข้อมูลภาพผ่านระบบ Virtual Private Network หรือ 
VPN (เครือข่ายส่วนตวัเสมือน) แลว้ไปเก็บบันทึกไวท่ี้ 
Server ซ่ึ ง จ ะบั น ทึ ก ภ าพ จ าก กล้อ ง  CCTV แล ะ
รายละเอียดข้อมูลของยานพาหนะและความเร็วลงใน
ฐานขอ้มูล จากนั้นขอ้มูลท่ีไดท้ าการบนัทึกลงในฐานขอ้มูล
จะสามารถน าออกมาเรียกใชไ้ด้ โดยการกรองขอ้มูลของ
ผูฝ่้าฝืน 
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รูปที ่5 ขั้นตอนการท างานกลอ้งตรวจจบัความเร็วอตัโนมติั 

 
2.1.5 งานวิจัยที่เกี่ยวข้องกับการตรวจจับความเร็วด้วย
กล้องตรวจจบัความเร็วแบบอตัโนมตั ิ

ในช่วงหลายปีท่ีผ่านมา ปัญหาเก่ียวกบัอุบติัเหตุทาง
ถนน เป็นปัญหาหลกัของหลายประเทศ โดยสาเหตุหลกัท่ี
ส าคญัมาจากการใช้ความเร็วในขณะขบัข่ีท่ีสูง  ดังนั้นใน
หลายประเทศจึงมีการออกมาตรการต่าง ๆ มาใช้ในการ
แกปั้ญหา หน่ึงในนั้น คือ มาตรการการตรวจจบัความเร็ว
ดว้ยกลอ้งอตัโนมติั ซ่ึงเป็นวิธีการท่ีมีประสิทธิภาพ เพราะ
เป็นการลดจ านวนบุคลากรในการตรวจจบัความเร็ว  โดย
ในหลายประเทศไดมี้การวจิยัไว ้ 

ตัวอย่างเช่น  งานวิจัยของ  Liu [11]  วิ เคราะห์
ผลกระทบของการจ ากัดความเร็วของสองอุปกรณ์การ
บังคับใช้กฎหมายท่ีแตกต่างกัน คือ กล้อง และอุปกรณ์
ตรวจจบัวตัถุเคล่ือนท่ี (Radar) งานวิจยัทา้ยท่ีสุดสรุปว่า
อุปกรณ์ตรวจจับวตัถุเคล่ือนท่ี  (Radar) ให้ผลความเร็ว
จ ากดัท่ีแน่นอน แต่ความคงทนค่อนขา้งต ่า ยิ่งไปกว่านั้น
งานวิจยัศึกษาว่าผลกระทบของกลอ้งตรวจจบัความเร็วมี
ประสิทธิผลต่อการจ ากดัความเร็วมากท่ีสุด เน่ืองจากกลอ้ง
ไม่เพียงจะช่วยท าให้ความเร็วในการขบัข่ีลดลง แต่ยงัมีผล
ถึงความต่อเน่ืองของการจ ากัดความเร็ว  เช่นเดียวกับ
งานวิจัยการใช้กล้องตรวจจับความเร็วบนทางด่วนใน
ประเทศจีน [12] เปรียบเทียบกบั ป้ายเตือน และสนัระนาด 
พบว่า มีประสิทธิภาพช่วยท าให้ความเร็วลดลง อย่างไรก็
ตาม การใชก้ลอ้งตรวจจบัความเร็วไม่ไดมี้เพียงขอ้ดีเท่านั้น 
ยงัมีขอ้เสียคือ ความเร็วของการขบัข่ีจะลดลงสู่ค่าขีดจ ากดั
ความเร็ว เม่ือพวกเขาเขา้ใกลส้ัญญาณเตือนล่วงหน้า และ



เม่ือขบัต่อไปก็จะเร่งความเร็วทนัทีหลงัจากผ่านต าแหน่ง
บังคับใช้ จึงมีงานวิจัย  [13] เสนอว่า ต้องผสมผสาน
ระหว่างกลอ้งท่ีติดตั้งถาวรกบักลอ้งท่ีสามารถเคล่ือนยา้ย
ไดพ้ร้อมกนั  

งานวิจยัในประเทศนิวซีแลนด์ [14] ประเมินผลของ
การติดตั้งกลอ้งตรวจจบัความเร็วก่อนและหลงัการติดตั้ง 
จ านวน 24 พ้ืนท่ีในไครสตเ์ชิร์ช ประเทศนิวซีแลนด์ โดย
เปรียบเทียบจากอตัราการเกิดอุบติัเหตุ เช่นเดียวกบังานวจิยั
ของ Zhang [15] ศึกษาเพื่อประเมินประสิทธิภาพของ
การบงัคบัใชค้วามเร็วอตัโนมติัดว้ยอุปกรณ์ตรวจจบัวตัถุ
เค ล่ือน ท่ี  (Radar Gun) ท่ี ติดตั้ งต่ างกัน  คือ  อุปกรณ์
ตรวจจบัความเร็วแบบโครงถกั (Cantilevers) ตรวจจบั
ความเร็วจากดา้นบน และอุปกรณ์ตรวจจบัความเร็วแบบ
ติดตั้งดา้นขา้งถนน (Roadside) จากการศึกษาพบวา่ การ
ติดตั้งอุปกรณ์ตรวจจับความเร็วแบบโครงถกั จะช่วยลด
ความเร็วลงไดใ้นช่วงระยะ 1.6 กิโลเมตร ถึง 2 กิโลเมตร 
จากต าแหน่งท่ีติดตั้ ง ส่วนการติดตั้ งอุปกรณ์ตรวจจับ
ความเร็วด้านข้างถนน  จะช่วยลดความเร็วลงได้ในช่วง
ระยะ 1 กิโลเมตร  

ประเทศไทย ศวปถ.ร่วมกบั ธเนศ และคณะ [16] ได้
ศึกษาเก่ียวกับมาตรการการควบคุมความเร็วในการขบัข่ี
ด้วยกล้องตรวจจับความเร็วแบบอัตโนมัติ บนถนนสาย
หลักเขตเทศบาลนคร  ขอนแก่น  พบว่ามาตรการการ
ควบคุมความเร็วด้วยกล้องตรวจจับความเร็วอัตโนมัติ 
สามารถลดการใชค้วามเร็วในการขบัขี่ของผูข้บัขี่ลงได ้

จากงานวิจัยต่าง ๆ  ข้างต้นจะเห็นได้ว่า ในหลาย
ประเทศมีความต่ืนตัวในการใช้มาตรการจ ากัดความเร็ว
ของผูข้บัขี่ โดยผลกัดนัใหมี้การประยกุตน์ าเทคโนโลยดีา้น
วิศวกรรมมาช่วยสนับสนุนการใช้มาตรการการควบคุม
ความเร็วของยานพาหนะ  โดยการบังคับใช้การจ ากัด
ความเร็วโดยอตัโนมติั 
2.2 ทฤษฎีพฤติกรรมตามแผน (Theory of Planned 
Behavior) 

ทฤษฎีพฤติกรรมตามแผนถูกพัฒนาโดย  Icek 

Ajzen [17] เป็นทฤษฎีท่ีใชใ้นการวิเคราะห์ปัจจยัสาเหตุ

ของพฤติกรรมของบุคคลของ  Ajzen และ  Fishbein 
แนวคิดของทฤษฎีพฤติกรรมตามแผน  กล่าวไวว้่า การ
แสดงพฤติกรรมของบุคคลจะเกิดจากการช้ีน าโดยความ
เช่ือ  3  ประการ  ได้แก่  ความเช่ือเก่ียวกับพฤติกรรม 
(Behavioral Beliefs) ความเช่ือเก่ียวกับกลุ่มอ้างอิง 
(Normative Beliefs) แ ล ะ ค ว า ม เ ช่ื อ เ ก่ี ย ว กั บ
ความสามารถในการควบคุม (Control Beliefs) ในดา้น
ความเช่ือเก่ียวกับพฤติกรรม ทฤษฎีน้ีพบว่า ถ้าบุคคลมี
ความเช่ือว่าการกระท าพฤติกรรมใดแล้วจะได้รับผล
ทางบวก ก็จะมีแนวโนม้ท่ีจะมีทศันคติท่ีดีต่อพฤติกรรมนั้น 
ในทางตรงขา้ม หากมีความเช่ือวา่การกระท าพฤติกรรมนั้น
แลว้จะไดรั้บผลในทางลบ ก็จะมีแนวโนม้ท่ีจะมีทศันคติท่ี
ไม่ดีต่อพฤติกรรมนั้น และเม่ือมีทศันคติทางบวกก็จะเกิด
เจตนาหรือตั้งใจ (Intension) ท่ีจะแสดงพฤติกรรมนั้น ใน
ดา้นความเช่ือเก่ียวกบักลุ่มอา้งอิง ถา้บุคคลไดรั้บรู้วา่คนท่ีมี
ความส าคญัต่อเขาไดก้ระท าพฤติกรรมนั้น หรือตอ้งการให้
เขากระท าพฤติกรรมนั้ น ก็จะมีแนวโน้มท่ีจะคล้อยตาม
และกระท าตาม และในดา้นความเช่ือเก่ียวกบัการรับรู้การ
ควบคุมพฤติกรรม ถ้าบุคคลเช่ือว่า มีความสามารถท่ีจะ
กระท าพฤติกรรมในสภาพการณ์นั้ นได้ และสามารถ
ควบคุมให้เกิดผลดังตั้ งใจ เขาก็จะมีแนวโน้มท่ีกระท า
พฤติกรรมนั้น [18] ซ่ึงแนวคิดทฤษฎีพฤติกรรมตามแผน 
ดงัในรูปท่ี 6 กล่าวคือ ความตั้งใจในการแสดงพฤติกรรม
ข้ึนอยูก่บัปัจจยั 3 กลุ่ม ดงัน้ี    

1) ปัจจัยส่วนบุคคล คือ ทัศนคติท่ีมีต่อพฤติกรรม
ของแต่ละคน (Attitude, ATT) 

2) ปัจจัยทางสังคม  คือ การคล้อยตามกลุ่มบุคคล 
(Subjective Norm, SN) เช่น ครอบครัว เพื่อน เป็นตน้  

3) ปัจจยัควบคุม คือ การรับรู้ความสามารถในการ
ควบคุมพฤติกรรม  (Perceived Behavioral Control, 
PBC) 
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เม่ือขบัต่อไปก็จะเร่งความเร็วทนัทีหลงัจากผ่านต าแหน่ง
บังคับใช้ จึงมีงานวิจัย  [13] เสนอว่า ต้องผสมผสาน
ระหว่างกลอ้งท่ีติดตั้งถาวรกบักลอ้งท่ีสามารถเคล่ือนยา้ย
ไดพ้ร้อมกนั  

งานวิจยัในประเทศนิวซีแลนด์ [14] ประเมินผลของ
การติดตั้งกลอ้งตรวจจบัความเร็วก่อนและหลงัการติดตั้ง 
จ านวน 24 พ้ืนท่ีในไครสตเ์ชิร์ช ประเทศนิวซีแลนด์ โดย
เปรียบเทียบจากอตัราการเกิดอุบติัเหตุ เช่นเดียวกบังานวจิยั
ของ Zhang [15] ศึกษาเพื่อประเมินประสิทธิภาพของ
การบงัคบัใชค้วามเร็วอตัโนมติัดว้ยอุปกรณ์ตรวจจบัวตัถุ
เค ล่ือน ท่ี  (Radar Gun) ท่ี ติดตั้ งต่ างกัน  คือ  อุปกรณ์
ตรวจจบัความเร็วแบบโครงถกั (Cantilevers) ตรวจจบั
ความเร็วจากดา้นบน และอุปกรณ์ตรวจจบัความเร็วแบบ
ติดตั้งดา้นขา้งถนน (Roadside) จากการศึกษาพบวา่ การ
ติดตั้งอุปกรณ์ตรวจจับความเร็วแบบโครงถกั จะช่วยลด
ความเร็วลงไดใ้นช่วงระยะ 1.6 กิโลเมตร ถึง 2 กิโลเมตร 
จากต าแหน่งท่ีติดตั้ ง ส่วนการติดตั้ งอุปกรณ์ตรวจจับ
ความเร็วด้านข้างถนน  จะช่วยลดความเร็วลงได้ในช่วง
ระยะ 1 กิโลเมตร  

ประเทศไทย ศวปถ.ร่วมกบั ธเนศ และคณะ [16] ได้
ศึกษาเก่ียวกับมาตรการการควบคุมความเร็วในการขบัข่ี
ด้วยกล้องตรวจจับความเร็วแบบอัตโนมัติ บนถนนสาย
หลักเขตเทศบาลนคร  ขอนแก่น  พบว่ามาตรการการ
ควบคุมความเร็วด้วยกล้องตรวจจับความเร็วอัตโนมัติ 
สามารถลดการใชค้วามเร็วในการขบัขี่ของผูข้บัขี่ลงได ้

จากงานวิจัยต่าง ๆ  ข้างต้นจะเห็นได้ว่า ในหลาย
ประเทศมีความต่ืนตัวในการใช้มาตรการจ ากัดความเร็ว
ของผูข้บัขี่ โดยผลกัดนัใหมี้การประยกุตน์ าเทคโนโลยดีา้น
วิศวกรรมมาช่วยสนับสนุนการใช้มาตรการการควบคุม
ความเร็วของยานพาหนะ  โดยการบังคับใช้การจ ากัด
ความเร็วโดยอตัโนมติั 
2.2 ทฤษฎีพฤติกรรมตามแผน (Theory of Planned 
Behavior) 

ทฤษฎีพฤติกรรมตามแผนถูกพัฒนาโดย  Icek 

Ajzen [17] เป็นทฤษฎีท่ีใชใ้นการวิเคราะห์ปัจจยัสาเหตุ

ของพฤติกรรมของบุคคลของ  Ajzen และ  Fishbein 
แนวคิดของทฤษฎีพฤติกรรมตามแผน  กล่าวไวว้่า การ
แสดงพฤติกรรมของบุคคลจะเกิดจากการช้ีน าโดยความ
เช่ือ  3  ประการ  ได้แก่  ความเช่ือเก่ียวกับพฤติกรรม 
(Behavioral Beliefs) ความเช่ือเก่ียวกับกลุ่มอ้างอิง 
(Normative Beliefs) แ ล ะ ค ว า ม เ ช่ื อ เ ก่ี ย ว กั บ
ความสามารถในการควบคุม (Control Beliefs) ในดา้น
ความเช่ือเก่ียวกับพฤติกรรม ทฤษฎีน้ีพบว่า ถ้าบุคคลมี
ความเช่ือว่าการกระท าพฤติกรรมใดแล้วจะได้รับผล
ทางบวก ก็จะมีแนวโนม้ท่ีจะมีทศันคติท่ีดีต่อพฤติกรรมนั้น 
ในทางตรงขา้ม หากมีความเช่ือวา่การกระท าพฤติกรรมนั้น
แลว้จะไดรั้บผลในทางลบ ก็จะมีแนวโนม้ท่ีจะมีทศันคติท่ี
ไม่ดีต่อพฤติกรรมนั้น และเม่ือมีทศันคติทางบวกก็จะเกิด
เจตนาหรือตั้งใจ (Intension) ท่ีจะแสดงพฤติกรรมนั้น ใน
ดา้นความเช่ือเก่ียวกบักลุ่มอา้งอิง ถา้บุคคลไดรั้บรู้วา่คนท่ีมี
ความส าคญัต่อเขาไดก้ระท าพฤติกรรมนั้น หรือตอ้งการให้
เขากระท าพฤติกรรมนั้ น ก็จะมีแนวโน้มท่ีจะคล้อยตาม
และกระท าตาม และในดา้นความเช่ือเก่ียวกบัการรับรู้การ
ควบคุมพฤติกรรม ถ้าบุคคลเช่ือว่า มีความสามารถท่ีจะ
กระท าพฤติกรรมในสภาพการณ์นั้ นได้ และสามารถ
ควบคุมให้เกิดผลดังตั้ งใจ เขาก็จะมีแนวโน้มท่ีกระท า
พฤติกรรมนั้น [18] ซ่ึงแนวคิดทฤษฎีพฤติกรรมตามแผน 
ดงัในรูปท่ี 6 กล่าวคือ ความตั้งใจในการแสดงพฤติกรรม
ข้ึนอยูก่บัปัจจยั 3 กลุ่ม ดงัน้ี    

1) ปัจจัยส่วนบุคคล คือ ทัศนคติท่ีมีต่อพฤติกรรม
ของแต่ละคน (Attitude, ATT) 

2) ปัจจัยทางสังคม  คือ การคล้อยตามกลุ่มบุคคล 
(Subjective Norm, SN) เช่น ครอบครัว เพื่อน เป็นตน้  

3) ปัจจยัควบคุม คือ การรับรู้ความสามารถในการ
ควบคุมพฤติกรรม  (Perceived Behavioral Control, 
PBC) 
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รูปที ่6 แนวคิดทฤษฎีพฤติกรรมตามแผน [17] 

ในหลายประเทศมีการน าทฤษฎีพฤติกรรมตามแผน
ไปวิเคราะห์กบัพฤติกรรมการใชค้วามเร็วในการขบัข่ี โดย
มีงานวิจยัท่ีเก่ียวขอ้งในการวิเคราะห์เพ่ือหาปัจจยัท่ีส่งผล
ต่อความตั้งใจท่ีจะแสดงพฤติกรรม ดงัแสดงในตารางท่ี 1 
 
 

 
ตารางที ่1 อิทธิพลของปัจจยัดา้นจิตวทิยาท่ีมีต่อพฤติกรรมการใชค้วามเร็วในการขบัข่ี 

ผู้วจิัย วตัถุประสงค์ ปัจจัยที่พจิารณา ปัจจัยที่มีอทิธิพล 
พงษพ์นัธ์ แทน
เกษม และคณะ 
[19] 

ศึกษาเปรียบเทียบปัจจยัทางจิตวิทยาท่ีส่งผลต่อ 

ความตั้งใจในการใช้ความเร็วสูงในเขตเมืองในอนุ
ภูมิภาคลุ่มแม่น ้าโขง 

TPB ATT, SN และ PBC 

พงษพ์ฒัน์ มากาศ 

และคณะ [20] 

ศึกษาวฒันธรรมความปลอดภยัจากการส ารวจ 

ขอ้มูลทศันคติและความคิดเห็นเก่ียวกบัพฤติกรรม
เส่ียงในเขตเทศบาลนครเชียงใหม่ 

TPB ATT, SN และPBC 

Mehmood [21] วิเคราะห์ทศันคติและความเช่ือของผูข้บัข่ีต่อการ 

ใชค้วามเร็วของผูข้บัข่ีในเมือง Al Ain 

ทศันคติ, ความเช่ือของผูข้บัข่ี, 

พฤติกรรมความเร็วของตวัเอง และ 

ปัจจยัทางประชากรศาสตร์ 

ทศันคติ, ความเช่ือและ
การรายงานพฤติกรรม
ความเร็วของตวัเอง 

Zhu, Zhang, 
and Bao [22] 

ศึกษาพฤติกรรมขบัข่ีดว้ยความเร็วในปักก่ิง  
เพื่อให้เขา้ใจถึงทศันคติ บรรทดัฐานทางสังคม ปัจจยั
ควบคุมพฤติกรรม และความตั้งใจเชิงพฤติกรรม 

TPB และ พฤติกรรมในอดีต ทศันคติ และ 
พฤติกรรมในอดีต 

 
3. วธีิการด าเนินงานวจัิย 

เพ่ือให้บรรลุวตัถุประสงค์ท่ีตั้ งไว ้ผูว้ิจัยได้ก าหนด
ขั้นตอนการวจิยั โดยมีขั้นตอนการด าเนินงานวจิยั ดงัแสดง
ในรูปท่ี 7 

 
                                     

            

                                               
                      

              

               

 
รูปที ่7 ขั้นตอนการด าเนินงานวจิยั 

3.1 ขอบเขตการศึกษา  
งานวิจยัน้ีศึกษาพฤติกรรมการใชค้วามเร็วก่อนและ

หลงัการติดตั้งระบบกลอ้งตรวจจบัความเร็วแบบอตัโนมติั 
รวมทั้งศึกษาทศันคติเชิงจิตวิทยาท่ีส่งผลต่อพฤติกรรมการ
ใชค้วามเร็ว โดยก าหนดพ้ืนท่ีบนทางหลวงหมายเลข 118 

เส้นทางสัญจรดอยนางแก้ว - ดอยสะเก็ด (เชียงราย -
เชียงใหม่) เป็นกรณีศึกษา มีกลุ่มตัวอย่างประกอบด้วย 
กลุ่มผูข้บัข่ีรถยนต ์รถโดยสาร และรถบรรทุก ท่ีสัญจรบน
เสน้ทางทางหลวง หมายเลข 118 ผา่นระบบกลอ้งตรวจจบั
ความเร็วแบบอตัโนมติัจ านวน 5 จุด ไดแ้ก่ หลกักิโลเมตร
ท่ี 50+400, 43+050, 35+800, 21+700 และ15+600 
ดงัแสดงในรูปท่ี 8 

 

194 195

851



 
รูปที ่8 แผนท่ีจุดติดตั้งกลอ้งตรวจจบัความเร็วฯ ทล. 118  

 
3.2 การส ารวจข้อมูล 

เพื่ อ ให้ บ ร ร ลุ ว ัต ถุ ป ร ะ ส งค์ ข อ งก าร ศึ ก ษ า
ประสิทธิภาพของกลอ้งตรวจจับความเร็วแบบอตัโนมัติ 
งานวจิยัน้ีไดแ้บ่งการส ารวจขอ้มูลออกเป็น 2 ส่วน ไดแ้ก่  
3.2.1 การส ารวจข้อมูลการใช้ความเร็วของยานพาหนะ  

ขอ้มูลการใชค้วามเร็วของยานพาหนะรวบรวมโดย
อาศยัการส ารวจขอ้มูลความเร็วในภาคสนาม ทั้งก่อนและ
หลงัการติดตั้งกลอ้งตรวจจบัความเร็วอตัโนมติั โดยส ารวจ
เก็บขอ้มูลความเร็วของยานพาหนะแบบความเร็วท่ีจุดของ
ยานพาหนะบนช่วงถนน ณ ต าแหน่งจุดติดตั้งกลอ้งฯ โดย
อาศยัปืนวดัความเร็วแบบเรดาห์ (Radar Gun) แบ่งเก็บ
ประเภทยานพาหนะเป็น 3 ประเภท ได้แก่ รถยนต์ส่วน
บุคคล รถบรรทุก และรถโดยสาร โดยเปรียบเทียบขอ้มูล
ความเร็วของยานพาหนะก่อนท าการติดตั้ง 1 เดือน และ
ภายหลังท าการติดตั้ งกล้อง  1  เดือน  ซ่ึ งแสดงถึงการ
เปล่ียนแปลงความเร็วของยานพาหนะในช่วงก่อนและหลงั
การติดตั้งกลอ้งตรวจจบัความเร็ว   
3.2.2 การส ารวจข้อมูลทัศนคติเชิงจิตวิทยาที่ส่งผลต่อ
พฤตกิรรมการใช้ความเร็วของผู้ขับขี่  

ขอ้มูลเชิงจิตวิทยาท่ีอธิบายปัจจัยสาเหตุท่ีส่งผลต่อ
พฤติกรรมการใชค้วามเร็วของผูข้บัข่ีบนถนนในเขตทาง
เขา รวบรวมโดยการส ารวจแบบสอบถามจากผูส้ัญจรผ่าน
เสน้ทางทางหลวงหมายเลข 118 ดอยนางแกว้-ดอยสะเก็ด 
(เชียงราย-เชียงใหม่) โดยสัมภาษณ์ผูข้ ับข่ีกลุ่มตัวอย่าง 
400 คนตามบริเวณจุดพักรถ  เช่น  ป๊ัมน ้ ามัน  เป็นต้น 

ประกอบด้วยผู ้ข ับ ข่ีรถยนต์ส่วนบุคคล  รถตู ้โดยสาร  
รถโดยสาร และรถบรรทุก  

แบบสอบถามท่ีใชท้ าการออกแบบโดยอาศยัทฤษฎี
พฤติกรรมตามแผน  (Theory of Planned Behavior, 

TPB) ในการวิเคราะห์เพื่อศึกษาสาเหตุปัจจยัท่ีแท้จริงท่ี
ส่ งผ ลต่ อพ ฤ ติ ก รรม ก ารขับ ข่ี ด้ ว ยค วาม เร็ ว  โด ย
แบบสอบถามท่ีใช้ประกอบด้วย 2 ส่วน ได้แก่ ส่วนท่ี 1 

ข้อมูลทั่วไปของผู ้ตอบแบบสอบถาม  เช่น  เพศ  อาย ุ
ประสบการณ์ในการขับข่ี  เป็นต้น  ส่วนท่ี 2 ปัจจัยด้าน
ทัศนคติเชิงจิตวิทยา ความเช่ือ  และทัศนคติเก่ียวกับ
พฤติกรรมการขบัรถเร็ว 
3.3 การวเิคราะห์ข้อมูล 

การวเิคราะห์ขอ้มูล สามารถแบ่งออกเป็น 2 ส่วนตาม
ขอ้มูลท่ีส ารวจ ไดแ้ก่ 

3.3.1 ข้อมูลการใช้ความเร็วของยานพาหนะ  
ขอ้มูลความเร็วของยานพาหนะท่ีไดน้ าไปวิเคราะห์

หาค่าสถิติของข้อมูลในแต่ละจุดติดตั้ งกล้องตรวจจับ
ความเร็วแบบอตัโนมติั โดยวิเคราะห์เปรียบเทียบขอ้มูล
ความเร็วของกลุ่มตวัอย่างก่อนและหลังการติดตั้ งกลอ้ง
ตรวจจับ ค วาม เร็ วฯ  เพื่ อท ดสอบสมม ติ ฐาน ขอ ง
ประสิทธิภาพของกลอ้งตรวจจบัความเร็วแบบอตัโนมติัใน
การลดความเร็วของผู ้ข ับข่ี โดยใช้สถิติการตรวจสอบ
สมมติฐาน t-test  

H0 : ผลต่างของความเร็วเฉล่ียในการขบัข่ีก่อนและ
หลงัการติดตั้งกลอ้งตรวจจบัความเร็วเท่ากนั 

H1 : ผลต่างของความเร็วเฉล่ียในการขบัข่ีก่อนและ
หลงัการติดตั้งกลอ้งตรวจจบัความเร็วมากกว่า
ศูนย ์

3.3.2 ข้อมูลทัศนคตเิชิงจติวิทยาทีส่่งผลต่อพฤตกิรรมการ
ใช้ความเร็วของผู้ขับขี ่

การวเิคราะห์ทศันคติเชิงจิตวทิยาตอ่พฤติกรรมการใช้
ความเร็วในการขบัข่ีตามทฤษฎีพฤติกรรมตามแผน เป็น
การวิเคราะห์ท านายความตั้ งใจของผูข้ ับข่ีในการแสดง
พฤติกรรมการใช้ความเร็วในการขับ ข่ีมากกว่าอัตรา

ช.ใสสุขสอาด และ น.กรประเสริฐ
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รูปที ่8 แผนท่ีจุดติดตั้งกลอ้งตรวจจบัความเร็วฯ ทล. 118  

 
3.2 การส ารวจข้อมูล 

เพื่ อ ให้ บ ร ร ลุ ว ัต ถุ ป ร ะ ส งค์ ข อ งก าร ศึ ก ษ า
ประสิทธิภาพของกลอ้งตรวจจับความเร็วแบบอตัโนมัติ 
งานวจิยัน้ีไดแ้บ่งการส ารวจขอ้มูลออกเป็น 2 ส่วน ไดแ้ก่  
3.2.1 การส ารวจข้อมูลการใช้ความเร็วของยานพาหนะ  

ขอ้มูลการใชค้วามเร็วของยานพาหนะรวบรวมโดย
อาศยัการส ารวจขอ้มูลความเร็วในภาคสนาม ทั้งก่อนและ
หลงัการติดตั้งกลอ้งตรวจจบัความเร็วอตัโนมติั โดยส ารวจ
เก็บขอ้มูลความเร็วของยานพาหนะแบบความเร็วท่ีจุดของ
ยานพาหนะบนช่วงถนน ณ ต าแหน่งจุดติดตั้งกลอ้งฯ โดย
อาศยัปืนวดัความเร็วแบบเรดาห์ (Radar Gun) แบ่งเก็บ
ประเภทยานพาหนะเป็น 3 ประเภท ได้แก่ รถยนต์ส่วน
บุคคล รถบรรทุก และรถโดยสาร โดยเปรียบเทียบขอ้มูล
ความเร็วของยานพาหนะก่อนท าการติดตั้ง 1 เดือน และ
ภายหลังท าการติดตั้ งกล้อง  1  เดือน  ซ่ึ งแสดงถึงการ
เปล่ียนแปลงความเร็วของยานพาหนะในช่วงก่อนและหลงั
การติดตั้งกลอ้งตรวจจบัความเร็ว   
3.2.2 การส ารวจข้อมูลทัศนคติเชิงจิตวิทยาที่ส่งผลต่อ
พฤตกิรรมการใช้ความเร็วของผู้ขับขี่  

ขอ้มูลเชิงจิตวิทยาท่ีอธิบายปัจจัยสาเหตุท่ีส่งผลต่อ
พฤติกรรมการใชค้วามเร็วของผูข้บัข่ีบนถนนในเขตทาง
เขา รวบรวมโดยการส ารวจแบบสอบถามจากผูส้ัญจรผ่าน
เสน้ทางทางหลวงหมายเลข 118 ดอยนางแกว้-ดอยสะเก็ด 
(เชียงราย-เชียงใหม่) โดยสัมภาษณ์ผูข้ ับข่ีกลุ่มตัวอย่าง 
400 คนตามบริเวณจุดพักรถ  เช่น  ป๊ัมน ้ ามัน  เป็นต้น 

ประกอบด้วยผู ้ข ับ ข่ีรถยนต์ส่วนบุคคล  รถตู้โดยสาร  
รถโดยสาร และรถบรรทุก  

แบบสอบถามท่ีใชท้ าการออกแบบโดยอาศยัทฤษฎี
พฤติกรรมตามแผน  (Theory of Planned Behavior, 

TPB) ในการวิเคราะห์เพื่อศึกษาสาเหตุปัจจยัท่ีแท้จริงท่ี
ส่ งผ ลต่ อพ ฤ ติ ก รรม ก ารขับ ข่ี ด้ ว ยค วาม เร็ ว  โด ย
แบบสอบถามท่ีใช้ประกอบด้วย 2 ส่วน ได้แก่ ส่วนท่ี 1 

ข้อมูลทั่วไปของผู ้ตอบแบบสอบถาม  เช่น  เพศ  อาย ุ
ประสบการณ์ในการขับข่ี  เป็นต้น  ส่วนท่ี 2 ปัจจัยด้าน
ทัศนคติเชิงจิตวิทยา ความเช่ือ  และทัศนคติเก่ียวกับ
พฤติกรรมการขบัรถเร็ว 
3.3 การวเิคราะห์ข้อมูล 

การวเิคราะห์ขอ้มูล สามารถแบ่งออกเป็น 2 ส่วนตาม
ขอ้มูลท่ีส ารวจ ไดแ้ก่ 

3.3.1 ข้อมูลการใช้ความเร็วของยานพาหนะ  
ขอ้มูลความเร็วของยานพาหนะท่ีไดน้ าไปวิเคราะห์

หาค่าสถิติของข้อมูลในแต่ละจุดติดตั้ งกล้องตรวจจับ
ความเร็วแบบอตัโนมติั โดยวิเคราะห์เปรียบเทียบขอ้มูล
ความเร็วของกลุ่มตวัอย่างก่อนและหลังการติดตั้ งกลอ้ง
ตรวจจับ ค วาม เร็ วฯ  เพื่ อท ดสอบสมม ติ ฐาน ขอ ง
ประสิทธิภาพของกลอ้งตรวจจบัความเร็วแบบอตัโนมติัใน
การลดความเร็วของผู ้ข ับข่ี โดยใช้สถิติการตรวจสอบ
สมมติฐาน t-test  

H0 : ผลต่างของความเร็วเฉล่ียในการขบัข่ีก่อนและ
หลงัการติดตั้งกลอ้งตรวจจบัความเร็วเท่ากนั 

H1 : ผลต่างของความเร็วเฉล่ียในการขบัข่ีก่อนและ
หลงัการติดตั้งกลอ้งตรวจจบัความเร็วมากกว่า
ศูนย ์

3.3.2 ข้อมูลทัศนคตเิชิงจติวิทยาทีส่่งผลต่อพฤตกิรรมการ
ใช้ความเร็วของผู้ขับขี ่

การวเิคราะห์ทศันคติเชิงจิตวทิยาตอ่พฤติกรรมการใช้
ความเร็วในการขบัข่ีตามทฤษฎีพฤติกรรมตามแผน เป็น
การวิเคราะห์ท านายความตั้ งใจของผูข้ ับข่ีในการแสดง
พฤติกรรมการใช้ความเร็วในการขับ ข่ีมากกว่าอัตรา

ความเร็วท่ีก าหนด ดว้ยเทคนิคการวิเคราะห์ความถดถอย
เชิงพหุ (Multiple Linear Regression)  

 
4. ผลการศึกษา 
4.1 ผลการส ารวจข้อมูลการใช้ความเร็วของยานพาหนะ 

ผลการส ารวจความเร็วเฉล่ียของยานพาหนะในการ
ขบัข่ีบริเวณจุดติดตั้งกลอ้งตรวจจบัความเร็วอตัโนมติัทั้ง 5 

จุด  เปรียบเทียบระหว่างก่อนและหลังการติดตั้ งกล้อง
ตรวจจับความเร็วแบบอัตโนมัติ  โดยแบ่งยานพาหนะ
ออกเป็น  3 ประเภท  ประกอบด้วย รถยนต์ส่วนบุคคล 
รถโดยสาร และรถบรรทุก  
4.1.1 ผลการส ารวจความเร็ว ก่อนและหลังการติดตั้ ง
กล้องตรวจจบัความเร็วแบบอตัโนมตัิ 

ผลการส ารวจความเร็ว แสดงด้วยข้อมูลความเร็ว
เฉล่ียของยานพาหนะในช่วงก่อนติดตั้ งกล้องตรวจจับ
ความเร็วแบบอัตโนมัติ  1 เดือน และหลังการติดติดตั้ ง
กลอ้งตรวจจบัความเร็วแบบอตัโนมติั 1 เดือน ดงัแสดงใน
ตารางท่ี 2  
 
ตารางที ่2 ผลการส ารวจความเร็วเฉล่ีย ก่อนและหลงัติดตั้ง
กลอ้งตรวจจบัความเร็วแบบอตัโนมติั 
ต าแหน่ง
ตดิตั้ง 

ประเภท
ยานพาหนะ 

ความเร็วเฉลีย่ (กม./ชม.) 

ก่อน หลงั เปลีย่นแปลง 
50+400 รถยนต ์ 74.7 69.8 -6.4% 

รถโดยสาร 56.2 49.4 -12.1% 

รถบรรทุก 54.1 56.1 +3.6% 
43+050 รถยนต ์ 70.4 65.8 -6.6% 

รถโดยสาร 60.8 56.8 -6.5% 

รถบรรทุก 59.1 52.9 -10.4% 
35+800 รถยนต ์ 83.1 73.1 -11.9% 

รถโดยสาร 73.7 65.9 -10.5% 

รถบรรทุก 70. 63.2 -10.0% 
21+700 รถยนต ์ 68.9 64.9 -5.8% 

รถโดยสาร 63.7 62.9 -1.3% 

รถบรรทุก 64.7 59.3 -8.3% 

รถบรรทุก 58.3 55.8 -4.2% 

รถบรรทุก 58.3 55.8 -4.2% 

 

ตารางที ่2 (ต่อ) ผลการส ารวจความเร็วเฉล่ีย ก่อนและหลงั
ติดตั้งกลอ้งตรวจจบัความเร็วแบบอตัโนมติั 
ต าแหน่ง
ตดิตั้ง 

ประเภท
ยานพาหนะ 

ความเร็วเฉลีย่ (กม./ชม.) 

ก่อน หลงั เปลีย่นแปลง 
15+600 รถยนต ์ 86.9 80.5 -7.3% 

รถโดยสาร 71.5 69.2 -3.2% 

รถบรรทุก 58.3 55.8 -4.2% 

ทุกพ้ืนท่ี รถยนต ์ 78.1 72.1 -7.7% 

รถโดยสาร 65.4 59.6 -8.8% 

รถบรรทุก 62.4 57.6 -7.7% 

 
จากตารางท่ี 2 เม่ือพิจารณาความเร็วเฉล่ียช่วงก่อน

การติดตั้ งกล้องตรวจจับความเร็วแบบอัตโนมัติ พบว่า
ความเร็วเฉล่ียของรถยนต์  มีค่าสูงสุด  รองลงมาเป็น 
รถโดยสาร และรถบรรทุก ตามล าดบั  

เม่ือพิจารณาเปรียบเทียบกบัขีดจ ากดัความเร็วบนทาง
หลวงตาม พ.ร.บ.ทางหลวง พ.ศ. 2535 พบว่า ความเร็ว
เฉล่ียของรถยนต์ส่วนใหญ่ไม่เกินขีดจ ากัดความเร็วท่ี
กฎหมายก าหนดในเขตทางหลวง (90 กม./ชม.) ความเร็ว
เฉล่ียของรถโดยสารและรถบรรทุกส่วนใหญ่ต ่ ากว่า
ขีดจ ากดัความเร็วท่ีกฎหมายก าหนดในเขตทางหลวง (80 
กม./ชม.) แต่เน่ืองจากเส้นทางทางหลวงหมายเลข  118 
เป็นทางราบสลับทางเขา  จึงไม่มีขีดจ ากัดความเร็วท่ี
กฎหมายก าหนดท่ีชัดเจน หากพิจารณาแบ่งตามต าแหน่ง
จุดติดตั้งกลอ้ง ฯ พบวา่ บริเวณหลกักิโลเมตร ท่ี 15+600 
เป็นพ้ืนท่ีท่ียานพาหนะมีค่าความเร็วเฉล่ียมีค่าสูงท่ีสุด ซ่ึง
สอดคลอ้งกบัลกัษณะทางกายภาพของถนน กล่าวคือ เป็น
ถนนมีจ านวน  2 ช่องจราจรต่อทิศทาง แบ่งแยกทิศทาง
การจราจรดว้ยเกาะกลางถนนแบบยบุ 

ส่วนข้อ มูลความเร็วเฉ ล่ียหลังการติดตั้ งกล้อง
ตรวจจบัความเร็วแบบอตัโนมติั พบว่าความเร็วเฉล่ียของ
ทุกจุดส ารวจมีค่าลดลงเม่ือเปรียบเทียบกับช่วงเวลาก่อน
การติดตั้งกลอ้งฯ โดยเฉพาะอยา่งยิ่งความเร็วเฉล่ียของรถ
โดยสารลดลงโดยเฉ ล่ียร้อยละ  8.8  รองลงมาเป็น
รถบรรทุกเฉล่ียลดลงร้อยละ 7.7 และรถยนต์ส่วนบุคค
เฉล่ียลดลงร้อยละ 7.7  
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4.1 .2  ผลการเป รียบ เที ยบ เพ่ื อทดสอบสมมติฐาน
ประสิทธิภาพของกล้องตรวจจบัความเร็วแบบอตัโนมตัิ 

ผลก าร เป รี ยบ เที ยบ เพื่ อท ดสอบสมม ติ ฐ าน
ประสิทธิภาพของกลอ้งตรวจจับความเร็วแบบอตัโนมัติ 
ภายใตส้มมติฐาน กลอ้งตรวจจบัความเร็วสามารถช่วยลด
ความเร็วในการขบัข่ีท่ีระดบัความเช่ือมัน่ 95% ดงันั้นจะ
ปฏิเสธสมมติฐานหลกั (H0) และยอมรับสมมติฐานรอง 
(H1) ก็ต่อเม่ือค่า Sig. มีค่าน้อยกวา่ 0.05 ผลการทดสอบ
สมมติฐาน ดงัแสดงในตารางท่ี 3  

จากตารางท่ี  3 การเปรียบเทียบความเร็วก่อนและ
หลงัการติดตั้งกลอ้งตรวจจบัความเร็วแบบอตัโนมติั พบวา่
กล้องตรวจจับความเร็วแบบอัตโนมัติ  มีผลต่อการลด
ความเร็วในการขบัข่ีของผูข้บัข่ีอยา่งมีนัยส าคญัทางสถิติท่ี
ระดบั 0.05  

4.2 ผลการวิเคราะห์แบบสอบถามเกี่ยวกับพฤติกรรมใน
การใช้ความเร็ว 
4.2.1 คุณลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคมของผู้ตอบ
แบบสอบถาม 

เม่ือวิเคราะห์ข้อมูลด้วยสถิติเชิงพรรณนา สามารถ
สรุปได้ดังตารางท่ี  4  พบว่า กลุ่มตัวอย่างท่ีส ารวจเป็น     
เพศชายมากกว่าเพศหญิง 2 เท่า มีอายุในช่วงวยัท างาน
จนถึงวัยสูงอายุ  กลุ่มตัวอย่างผู ้ข ับ ข่ี ส่วนใหญ่ เป็นผู ้
ประกอบอาชีพธุรกิจส่วนตัวและรับจ้างทั่วไป มีระดับ
การศึกษาขั้นต ่ากว่าจนถึงระดับปริญญาตรี และประเภท
ยานพาหนะของกลุ่มตวัอยา่งท่ีสอบถามโดยส่วนใหญ่เป็น
รถยนตส่์วนบุคคล 

 
ตารางที ่3 การเปรียบเทียบความเร็วก่อนและหลงัติดตั้งกลอ้งตรวจจบัความเร็วแบบอตัโนมติั 

ต าแหน่ง
ติดตั้ง 

ช่วงเวลา
ส ารวจ 

จ านวน
ตัวอย่าง 

ความเร็ว (กม./ชม.) t-value Sig. 

ค่าเฉลีย่ ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 
50+400 ก่อนติดตั้ง 244 72.9 12.0 

4.99* 0.00 
หลงัติดตั้ง 272 67.8 11.0 

43+050 ก่อนติดตั้ง 258 68.6 11.7 
4.24* 0.00 

หลงัติดตั้ง 245 64.5 9.9 
35+800 ก่อนติดตั้ง 267 80.7 13.0 

8.39* 0.00 
หลงัติดตั้ง 240 71.8 10.8 

21+700 ก่อนติดตั้ง 321 68.3 8.9 
5.89* 0.00 

หลงัติดตั้ง 282 64.2 7.9 
15+600 ก่อนติดตั้ง 516 83.5 19.7 

4.60* 0.00 
หลงัติดตั้ง 456 78.2 16.2 

รวม ก่อนติดตั้ง 1606 76.0 16.0 
10.54* 0.00 

หลงัติดตั้ง 1495 70.4 13.5 

* นยัส าคญัทางสถิติท่ีระดบั 0.05 
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จากตารางท่ี  3 การเปรียบเทียบความเร็วก่อนและ
หลงัการติดตั้งกลอ้งตรวจจบัความเร็วแบบอตัโนมติั พบวา่
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การใช้ความเร็ว 
4.2.1 คุณลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคมของผู้ตอบ
แบบสอบถาม 

เม่ือวิเคราะห์ข้อมูลด้วยสถิติเชิงพรรณนา สามารถ
สรุปได้ดังตารางท่ี  4  พบว่า กลุ่มตัวอย่างท่ีส ารวจเป็น     
เพศชายมากกว่าเพศหญิง 2 เท่า มีอายุในช่วงวยัท างาน
จนถึงวัยสูงอายุ  กลุ่มตัวอย่างผู ้ข ับ ข่ี ส่วนใหญ่ เป็นผู ้
ประกอบอาชีพธุรกิจส่วนตัวและรับจ้างทั่วไป มีระดับ
การศึกษาขั้นต ่ากว่าจนถึงระดับปริญญาตรี และประเภท
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ตารางที ่3 การเปรียบเทียบความเร็วก่อนและหลงัติดตั้งกลอ้งตรวจจบัความเร็วแบบอตัโนมติั 

ต าแหน่ง
ติดตั้ง 

ช่วงเวลา
ส ารวจ 

จ านวน
ตัวอย่าง 

ความเร็ว (กม./ชม.) t-value Sig. 

ค่าเฉลีย่ ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 
50+400 ก่อนติดตั้ง 244 72.9 12.0 

4.99* 0.00 
หลงัติดตั้ง 272 67.8 11.0 
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4.24* 0.00 

หลงัติดตั้ง 245 64.5 9.9 
35+800 ก่อนติดตั้ง 267 80.7 13.0 

8.39* 0.00 
หลงัติดตั้ง 240 71.8 10.8 

21+700 ก่อนติดตั้ง 321 68.3 8.9 
5.89* 0.00 

หลงัติดตั้ง 282 64.2 7.9 
15+600 ก่อนติดตั้ง 516 83.5 19.7 

4.60* 0.00 
หลงัติดตั้ง 456 78.2 16.2 

รวม ก่อนติดตั้ง 1606 76.0 16.0 
10.54* 0.00 

หลงัติดตั้ง 1495 70.4 13.5 

* นยัส าคญัทางสถิติท่ีระดบั 0.05 
 
 
 
 
 

ตารางที ่4 อิทธิพลของปัจจยัดา้นจิตวทิยาท่ีมีตอ่พฤติกรรม
การใชค้วามเร็วในการขบัขี่ 

ตัวแปร 
จ านวน 
(คน) ร้อยละ 

เพศ ชาย 
หญิง 

275 

125 

68.6 

31.4 

อายุ ต ่ากวา่ 23 ปี 

23-40 ปี 

มากกวา่ 41 ปี 

21 

217 

162 

5.2 

54.1 

40.6 

อาชีพ ขา้ราชการ/พนกังานรัฐ 

พนกังานเอกชน 

นกัศึกษา 
ธุรกิจส่วนตวั 

รับจา้งทัว่ไป 

อ่ืน ๆ 

82 

80 

27 

93 

100 

18 

20.4 

20.0 

6.7 

23.2 

24.9 

4.7 

ระดบั
การศึกษา 

ต ่ากวา่ปริญญาตรี 

ปริญญาตรี 

สูงกวา่ปริญญาตรี 

185 

194 

21 

46.4 

48.4 

5.2 

ประเภท
ยานพาหนะที่
ขับขี ่

รถจกัรยานยนต ์

รถยนตส่์วนบุคคล 

รถตูโ้ดยสาร 

รถโดยสาร 

รถบรรทุก 

18 

272 

37 

23 

50 

4.7 

67.8 

9.2 

5.7 

12.5 

 
4.2.2 ผลการวเิคราะห์พฤติกรรมที่มผีลต่อการใช้ความเร็ว
บนทางเขาด้วยทฤษฎพีฤตกิรรมตามแผน  

จากกระบวนการวิเคราะห์การถดถอยเชิงพหุโดย
อาศัยทฤษฎีพฤติกรรมตามแผน  (Theory of Planned 

Behavior) ผูว้ิจยัไดท้ าการพิจารณาคดัเลือกตวัแปรอิสระ
แต่ละตัวด้วยการตรวจสอบความมีนัยส าคัญ  และหา
ความสัมพนัธ์ระหวา่งตวัแปรอิสระทั้งสาม ไดแ้ก่ ทศันคติ
ต่อการกระท าพฤติกรรม  (ATT), การคล้อยตามกลุ่ม

อา้งอิง (SN) และการรับรู้ความสามารถในการควบคุม
พฤติกรรม (PBC) กับตวัแปรตาม ได้แก่ ความตั้งใจใน
การใชค้วามเร็วมากกว่าอตัราท่ีก าหนด (I) ไดค้่าอิทธิพล
ระหว่างตัวแปรในแบบจ าลอง พบว่า การวิเคราะห์ใน
ภาพรวมต่อความตั้งใจในการใชค้วามเร็วมากกว่าอตัราท่ี
ก าหนด  โดยใช้แบบจ าลองเชิ งโครงส ร้างอ ธิบ าย
ความสัมพนัธ์ของตวัแปร ตามทฤษฎีพฤติกรรมตามแผน 
ผลการวเิคราะห์ดงัแสดงในรูปท่ี 9  

จากแบบจ าลองเชิงโครงสร้างในรูปท่ี 9 พบวา่ ปัจจยั 
ATT, SN และ PBC ลว้นมีอิทธิพลอย่างมีนัยส าคญัต่อ
ความตั้ งใจในการใช้ความเร็วเกินอัตราท่ีก าหนด  เม่ือ
วิเคราะห์ค่าความสอดคล้องของแบบจ าลอง ได้แก่ ค่า 
Chi-square/df, GFI, CFI, SRMR, แ ล ะ  RMSEA 
มีค่ าผ่าน เกณฑ์แนะน าตาม  Hair [23] แต่ ปั จจัย ท่ี มี
อิทธิพลมากท่ีสุดต่อพฤติกรรมการใชค้วามเร็วในการขบัข่ี
บนทางเขา ได้แก่ การรับรู้ความสามารถในการควบคุม
พฤติกรรม (PBC)  

ปัจจยัการรับรู้ความสามารถในการควบคุมพฤติกรรม  
แสดงใหเ้ห็นวา่ การใชค้วามเร็วสูงในการขบัขี่บนถนนทาง
หลวงหมายเลข 118 นั้นข้ึนอยูก่บัการรับรู้ความสามารถ
ของผูข้บัขี่ กล่าวคือ ถา้ผูข้บัขี่มีโอกาสหรือสภาวะแวดลอ้ม
ท่ีเอ้ืออ านวยให้กระท าพฤติกรรมขบัรถเร็ว ผูข้บัข่ีจะท า
พฤติกรรมมากข้ึน แต่ถา้มีมาตรการท่ีปิดกั้นโอกาสหรือ
สภาวะแวดลอ้มไม่เอ้ืออ านวยให้กระท าพฤติกรรมขบัรถ
เร็ว ผูข้บัข่ีก็จะไม่ท าพฤติกรรมนั้น ดงันั้นเม่ือมีการติดตั้ง
กลอ้งตรวจจบัความเร็วแบบอตัโนมติั ท าให้ผูข้บัข่ีแสดง
พฤติกรรมการใชค้วามเร็วในการขบัข่ีไดย้ากข้ึน ส่งผลให ้
ผูข้บัขี่ลดความเร็วในการขบัขี่ 
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รูปที ่9 แบบจ าลองเชิงโครงสร้างแบบปรับค่ามาตรฐาน 

 
5. สรุปผลการวจัิย 

การศึกษาการประเมินประสิทธิภาพของมาตรการ
การควบคุมความเร็วโดยใช้กลอ้งตรวจจับความเร็วแบบ
อตัโนมติับนถนนในเขตทางเขา ทางหลวงหมายเลข 118 
ดอยนางแก้ว-ดอยสะเก็ด (เชียงราย-เชียงใหม่) สรุปผล
การศึกษาได้ว่า ระบบกล้องตรวจจับความเร็วแบบ
อตัโนมติั ช่วยท าใหผู้ข้บัข่ีตระหนกัถึงความเร็วท่ีเหมาะสม
ในการขบัข่ี และลดความเร็วในการขบัข่ีลงจากเดิมท่ีอาจ
ขบัข่ีดว้ยความเร็วเกินกวา่ท่ีก าหนด  

ส่วนการศึกษาสาเหตุปัจจยัท่ีมีผลต่อการใชค้วามเร็ว
บนถนนทางเขาด้วยทฤษฎีพฤติกรรมตามแผน  พบว่า 
ปัจจยัท่ีมีผลต่อการใชค้วามเร็วในการขบัข่ีบนทางเขา คือ 
การรับรู้ความสามารถในการควบคุมพฤติกรรมของผูข้บัข่ี 
ซ่ึงสามารถสรุปไดว้า่ มาตรการบงัคบัใหผู้ข้บัข่ีขบัขี่ตามกฎ
จราจรขีดจ ากดัความเร็วเป็นการควบคุมโอกาสในการขบัข่ี
ดว้ยความเร็วสูง ซ่ึงมาตรการเชิงบงัคบัจะช่วยปิดกั้นไม่ให้
กระท าพฤติกรรมเส่ียงในการใช้ความเร็วเกินก าหนด 
น าไปสู่การลดโอกาสการเกิดอุบัติเหตุและความรุนแรง
ของการเกิดอุบัติเหตุบนถนนสายทางน้ีได้ แต่อย่างไร 

ก็ตาม  การควบคุมพฤติกรรมการใช้ความเร็วส าหรับ
การศึกษาน้ีเป็นเพียงการศึกษาผลของมาตรการในระยะสั้น 
ซ่ึงจ าเป็นต้องมีมาตรการเสริมในด้านการปรับเปล่ียน
ทศันคติและยกระดบับรรทดัฐานทางสงัคมให้ปลอดภยัข้ึน 
เพ่ือใหเ้กิดเป็นวฒันธรรมความปลอดภยัในการใชค้วามเร็ว
ท่ีย ัง่ยนืในอนาคต 

 
6. กติติกรรมประกาศ 

คณะผูว้ิจัยขอขอบพระคุณบุคคล  และกลุ่มบุคคล
ต่อไปน้ี ท่ีได้กรุณาให้ค  าปรึกษา แนะน าและช่วยเหลือ
อยา่งดียิ่ง ทั้งในดา้นวิชาการและดา้นการด าเนินงานวิจยัน้ี
ส าเร็จสมบูรณ์ไดด้ว้ยดี ขอบพระคุณ ส านกังานสนบัสนุน
การป้องกนัอุบติัเหตุจราจร (สอจร.) ท่ีใหค้วามอนุเคราะห์
ขอ้มูลและอ านวยความสะดวกในงานวิจัยน้ี ขอขอบคุณ 
ศูนย์วิชาการเพื่ อความปลอดภัยทางถนน  (ศวปถ .) 
ส านกังานกองทุนสนบัสนุนการสร้างเสริมสุขภาพ (สสส.) 
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รูปที ่9 แบบจ าลองเชิงโครงสร้างแบบปรับค่ามาตรฐาน 

 
5. สรุปผลการวจัิย 

การศึกษาการประเมินประสิทธิภาพของมาตรการ
การควบคุมความเร็วโดยใช้กลอ้งตรวจจับความเร็วแบบ
อตัโนมติับนถนนในเขตทางเขา ทางหลวงหมายเลข 118 
ดอยนางแก้ว-ดอยสะเก็ด (เชียงราย-เชียงใหม่) สรุปผล
การศึกษาได้ว่า ระบบกล้องตรวจจับความเร็วแบบ
อตัโนมติั ช่วยท าใหผู้ข้บัข่ีตระหนกัถึงความเร็วท่ีเหมาะสม
ในการขบัข่ี และลดความเร็วในการขบัข่ีลงจากเดิมท่ีอาจ
ขบัข่ีดว้ยความเร็วเกินกวา่ท่ีก าหนด  

ส่วนการศึกษาสาเหตุปัจจยัท่ีมีผลต่อการใชค้วามเร็ว
บนถนนทางเขาด้วยทฤษฎีพฤติกรรมตามแผน  พบว่า 
ปัจจยัท่ีมีผลต่อการใชค้วามเร็วในการขบัข่ีบนทางเขา คือ 
การรับรู้ความสามารถในการควบคุมพฤติกรรมของผูข้บัข่ี 
ซ่ึงสามารถสรุปไดว้า่ มาตรการบงัคบัใหผู้ข้บัข่ีขบัขี่ตามกฎ
จราจรขีดจ ากดัความเร็วเป็นการควบคุมโอกาสในการขบัข่ี
ดว้ยความเร็วสูง ซ่ึงมาตรการเชิงบงัคบัจะช่วยปิดกั้นไม่ให้
กระท าพฤติกรรมเส่ียงในการใช้ความเร็วเกินก าหนด 
น าไปสู่การลดโอกาสการเกิดอุบัติเหตุและความรุนแรง
ของการเกิดอุบัติเหตุบนถนนสายทางน้ีได้ แต่อย่างไร 

ก็ตาม  การควบคุมพฤติกรรมการใช้ความเร็วส าหรับ
การศึกษาน้ีเป็นเพียงการศึกษาผลของมาตรการในระยะสั้น 
ซ่ึงจ าเป็นต้องมีมาตรการเสริมในด้านการปรับเปล่ียน
ทศันคติและยกระดบับรรทดัฐานทางสงัคมให้ปลอดภยัข้ึน 
เพ่ือใหเ้กิดเป็นวฒันธรรมความปลอดภยัในการใชค้วามเร็ว
ท่ีย ัง่ยนืในอนาคต 

 
6. กติติกรรมประกาศ 

คณะผูว้ิจัยขอขอบพระคุณบุคคล  และกลุ่มบุคคล
ต่อไปน้ี ท่ีได้กรุณาให้ค  าปรึกษา แนะน าและช่วยเหลือ
อยา่งดียิ่ง ทั้งในดา้นวิชาการและดา้นการด าเนินงานวิจยัน้ี
ส าเร็จสมบูรณ์ไดด้ว้ยดี ขอบพระคุณ ส านกังานสนบัสนุน
การป้องกนัอุบติัเหตุจราจร (สอจร.) ท่ีใหค้วามอนุเคราะห์
ขอ้มูลและอ านวยความสะดวกในงานวิจัยน้ี ขอขอบคุณ 
ศูนย์วิชาการเพื่ อความปลอดภัยทางถนน  (ศวปถ .) 
ส านกังานกองทุนสนบัสนุนการสร้างเสริมสุขภาพ (สสส.) 
และบัณฑิตวิทยาลัย  มหาวิทยาลัยเชียงใหม่  ท่ีให้การ
สนบัสนุนค่าใชจ่้ายในการท าวจิยั 
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