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บทคัดย่อ 

ปัจจุบันประเทศไทยได้กำหนดขีดจำกัดการใช้ความเร็วของยานพาหนะ
บนทางหลวงทางที่แตกต่างกัน โดยกำหนดอัตราความเร็วสูงสูงสุดที่ 120 
กิโลเมตรต่อชั่วโมง อย่างไรก็ตาม ผลการศึกษาเกี่ยวกับผลกระทบของการ
กำหนดขีดจำกัดความเร็วของยานพาหนะในแต่ละช่องจราจรยังไม่ชัดเจน
เท่าที่ควร 

งานวิจัยนี ้จึงมุ ่งเน้นศึกษาและวิเคราะห์ผลกระทบด้านการจราจร 
พฤติกรรมการขับขี่ของยานพาหนะบนทางหลวง และประเมินความคุ้มค่า
ทางเศรษฐศาสตร์ จากการกำหนดขีดจำกัดความเร็วตามช่องจราจรที่
แตกต่างกัน โดยอาศัยการประยุกต์ใช้แบบจำลองการจราจรระดับจุลภาค
ด้วยโปรแกรม PTV Vissim 

ผลการศึกษาพบว่าพฤติกรรมการใช้ความเร็วมีแนวโน้มสูงขึ้น โดยมี
ความเร็วเฉลี่ยเพิ่มขึ้นจาก 98.0 เป็น 101.2 กม./ชม. แต่มีการใช้ความเร็ว
ของยานพาหนะรายคันที่ใกล้เคียงกันและเกาะกลุ่มกันมากขึ้น และผลการ
วิเคราะห์สัดส่วนยานพาหนะที่ใช้ความเร็วเกินกว่ากฎหมายกำหนด พบว่า 
สัดส่วนยานพาหนะที่ใช้ความเร็วเกินกว่ากฎหมายกำหนดโดยรวมลดลงรอ้ย
ละ 33.7 นอกจากนี้ยังพบว่าการกำหนดขีดจำกัดความเร็วเป็น 120 กม./
ชม. มีมูลค่าปัจจุบันสุทธิ (NPV) ของโครงการประมาณ 50.22 ล้านบาท 
และอัตราส่วนผลประโยชน์ต่อต้นทุน (Benefit-Cost Ratio : B/C) มีค่า 
1.36 ซึ่งสามารถสรุปได้ว่าการกำหนดขีดจำกัดความเร็วเป็น 120 กม./ชม. 
ในพื้นที ่ศึกษามีความคุ ้มค่าต่อการลงทุนทั ้งในด้านประสิทธิภาพของ
การจราจร ด้านพฤติกรรมผู้ขับขี่ และด้านเศรษฐศาสตร์ 

คำสำคัญ: การจำกัดความเร็ว, ประสิทธภิาพการจราจร, ผลกระทบด้าน
การจราจร, พฤติกรรมการใช้ความเร็วในการขับขี่, ความคุ้มค่าทาง
เศรษฐศาสตร์ 

Abstract 

Currently, Thailand has set vary speed limits for vehicles on 
highways, with the maximum speed of 120 km/h. However, 
there is lack of the studies of setting speed limits impact for 
vehicles in each traffic lane 

This study therefore focuses on studying and analyzing traffic 
impacts, driving behavior of vehicles on highways, and 
evaluating the economic value of setting speed limits for 
different traffic lanes by applying a micro-level traffic simulation 
model using the PTV Vissim program. 

The study results found that speeding behavior tends to 
increase, with an average speed increasing from 98.0 to 101.2 
km/h. However, the speed of each vehicle is closer and more 
clustered. The analysis of vehicles speed limit found that the 
proportion of vehicles that exceed the legal speed limit 
decreased by 33.7 percent. It was also found that setting the 
speed limit to 120 km/h had a net present value (NPV) of the 
project of approximately 50.22 million baht and a benefit-cost 
ratio (B/C) of 1.36, which can be concluded that setting the 
speed limit to 120 km/h in the study area is worthwhile 
investing in terms of traffic efficiency, driver behavior, and 
economics. 

Keywords: Speed limit, Traffic efficiency, Traffic impact, 
Speeding behavior, Economic value 

1. ความเป็นมา 

ตามนโยบายประกาศเปิดใช้อ ัตราความเร ็วของยานพาหนะจาก
ความเร็วไม่เกิน 90 กิโลเมตรต่อชั่วโมง เป็นความเร็วไม่เกิน 120 กิโลเมตร
ต่อชั่วโมง บนถนนที่ได้มาตรฐานตามที่กฎกระทรวงกำหนด คือ ทางหลวง
แผ่นดินหรือทางหลวงชนบทที่มีทางเดินรถ ซึ่งได้แบ่งช่องเดินรถในทิศทาง
เดียวกันไว้ตั้งแต่สองช่องเดินรถขึ้นไป มีเกาะกลางถนนแบบกำแพงและไม่มี
จุดกลับรถเสมอระดับถนน [1]  

โดยสายทางนำร่องที่ได้เปิดให้ผู้ขับขี่รถใช้ความเร็ว 120 กิโลเมตรต่อ
ชั่วโมง เป็นเส้นทางแรก คือ ทางหลวงหมายเลข 32 หรือถนนสายเอเชีย ช่วง
หมวดทางหลวงบางปะอิน ถึงทางต่างระดับอ่างทอง บนทางหลวงแผ่นดิน
หมายเลข 32 ช่วงอยุธยา – อ่างทอง ระหว่าง กม. 4+100 ถึง กม. 50+000 
รวมระยะทาง 46 กิโลเมตร สำหรับรถยนต์ส่วนบุคคลไม่เกิน 7 ที่นั่ง  ซึ่งถือ
เป็นระยะที่ 1 และต่อไปได้ประกาศเปิดใช้ในระยะที่ 2 ครอบคลุมเส้นทางใน
ภาคกลาง ภาคเหนือ ภาคตะวันออกเฉียงเหนือ และภาคใต้ เช่น ทางหลวง
หมายเลข 32 ช่วง อ่างทอง - สิงหบุรี ทางหลวงหมายเลข 1 ช่วงหางน้ำ
หนองแขม - นครสวรรค์ ทางหลวงหมายเลข 2 ตอนบ่อทาง-มอจะบก และ
ทางหลวงหมายเลข 4 ช่วง เขาวัง-สระพระ เป็นต้น ระยะทางรวมประมาณ 
260 กิโลเมตร 

งานวิจ ัยนี ้ม ีว ัตถุประสงค์เพ ื ่อว ิเคราะห์ประสิทธิภาพของสภาพ
การจราจรและพฤติกรรมการขับขี่ ภายใต้การกำหนดขีดจำกดัความเร็วตาม
ช่องจราจรที ่แตกต่างกัน โดยใช้แบบจำลองการจราจรระดับจุลภาค ซ่ึง
ประกอบด้วย ความเร ็ว การเปลี ่ยนช่องจราจร ระยะห่างระหว ่าง
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ยานพาหนะ และความจุบนทางหลวงที่กำหนดขีดจำกัดความเร็วตามช่อง
จราจร  

 
2. ทฤษฎีและงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 

2.1 ข้อกำหนดการใช้ความเร็ว 120 กิโลเมตรต่อชั่วโมง 

การกำหนดใช้อัตราความเร็ว 120 กิโลเมตรต่อชั่วโมง บนทางหลวง
หมายเลข 32 ได้บังคับใช้ตามกฎหมายที ่กำหนดอัตราความเร็วของ
ยานพาหนะบนทางหลวงแผ่นดินหรือทางหลวงชนบท 

ตามราชกิจจานุเบกษาได้ประกาศ กฎกระทรวง พ.ศ. 2564 ซึ ่งใช้
หลักการจากพระราชบัญญัติทางหลวง พ.ศ. 2535 โดยรัฐมนตรีว่าการ
กระทรวงคมนาคมออกกฎกระทรวงระบุถึงอัตราความเร็วของยานพาหนะ
บนทางหลวงแผ่นดินและทางหลวงชนบท โดยข้อกำหนดที ่สำคัญใน
กฎกระทรวงนี้ ได้แก่ คำจำกัดความของ “เกาะกลางถนนแบบกำแพง” ซ่ึง
หมายถึงกำแพงที่ใช้แบ่งช่องการเดินรถในทิศทางตรงข้ามกัน ที่มีลักษณะ
ทางกายภาพที่ชัดเจนและมั่นคง รวมถึงคำว่า “เครื่องหมายจราจร” ซ่ึง
หมายถึงสัญลักษณ์ต่างๆ ที่ใช้เพื่อกำหนดกฎการใช้ทางหลวง และคำว่า 
“ช่องเดินรถ” ที่หมายถึงการแบ่งช่องทางเดินรถให้ชัดเจน 

 

รูปท่ี 1 อัตราความเร็วของยานพาหนะบนทางหลวงแผน่ดนิ 
ที่มา: สำนกังานอำนวยความปลอดภยักรมทางหลวง (2563) 

 

รูปท่ี 2 ลักษณะทางกายภาพของทางหลวงที่กำหนดความเรว็ 120 กิโลเมตร
ต่อชั่วโมง 

ที่มา: กรมทางหลวง (2563) 
อย่างไรก็ตาม การกำหนดขีดจำกัดความเร็วตามช่องจราจรที่แตกต่าง

กันและปรับเพิ่มขีดจำกัดความเร็วเป็น 120 กิโลเมตรต่อชั่วโมงบนทาง
หลวง ยังคงเป็นที่ถกเถียงถึงผลกระทบด้านประสิทธิภาพการจราจรและ
ความปลอดภัยของผู้ใช้รถใช้ถนน 

2.2 ตัวแปรประเมินประสิทธภิาพด้านการจราจร 

2.2.1 การไหลของกระแสจราจร (Traffic flow theory) 
ความเร็ว (Speed) ความหนาแน่น (Density) และ ปริมาณการจราจร 

(Flow) เป ็นตัวแปรที ่ม ีความสำคัญในการศึกษาและว ิเคราะห์ด ้าน
การจราจรและขนส่ง  เนื่องจากตัวแปรเหล่านี้มีความสัมพันธ์กันตามหลัก
ของทฤษฎีการไหลของกระแสจราจร ได้ดังรูปที่ 3.  

 
รูปท่ี 3 ความสมัพันธ์ระหวา่งอัตราการไหล ความเร็ว และความหนาแน่น 

ที่มา: Highway Capacity Manual (2016) 

2.2.2 ความเร็ว (Speed) 
ความเร็ว หมายถึง อัตราส่วนของการเปลี่ยนแปลงตำแหน่งในช่วงเวลา

ที่กำหนด ซึ่งมักวัดในหน่วยของระยะทางต่อเวลา เช่น กิโลเมตรต่อชั่วโมง 
(km/h) หรือ เมตรต่อวินาที (m/s) การวัดความเร็วจึงช่วยให้เราเข้าใจได้ว่า
การเคลื่อนที่ของวัตถุหรือยานพาหนะเกิดขึ้น และสามารถนำไปใช้วิเคราะห์
ประสิทธิภาพและความปลอดภัยในงานวิจัยหรือการวางแผนระบบขนส่งได้
อย่างมีประสิทธิภาพ  
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2.2.3 ช่วงห่าง (Headway)  
ระยะห่างของช่วงเวลาระหว่างยานพาหนะทั้งสองคันที่ตามกันมาและ

ผ่านตำแหน่งเดียวกัน โดยสังเกตจากเวลาที่ตำแหน่งอ้างอิงบนยานพาหนะ
คันที่หนึ่งและคันที่สอง 

2.2.4 พฤติกรรมการขับขี ่
ถนนทางหลวงหลายช่องจราจร มีรูปแบบการชนที่สำคัญ เช่น การชน

ท้าย (Rear-end) การชนด้านข้าง (Sideswipe) การชนมุมฉาก (Angle) การ
เสียหลักหลุดออกข้างทาง (Run-off) เป็นต้น การวิเคราะห์ผลกระทบด้าน
ความปลอดภัยบนทถนนทางหลวงหลายช่องจราจรแบบดั้งเดิมอาศัยข้อมูล
สถิติอุบัติเหตุเป็นหลัก [3] 

แต่ป ัจจ ุบ ัน การว ิเคราะห์พฤติกรรมเสี ่ยงในการขับขี ่  (Driving 
behavior) สามารถใช้เป็นดัชนีตัวแทนในการประเมินความปลอดภัยของ
ผู้ใช้รถใช้ถนน  งานวิจัยที่ผ่านมาชี้ให้เห็นว่า พฤติกรรมการใช้ความเร็วสูง 
(Speeding behavior) เป็นสาเหตุหลักในการเกิดอุบัติเหตุการชนท้าย และ
การเสียหลักหลุดออกข้างทาง พฤติกรรมการเปลี ่ยนช่องจราจร (Lane 
change behavior) ที่ไม่เหมาะสม ส่งผลต่อการเกิดอุบัติเหตุการชนท้าย 
การชนด้านข้าง และการชนมุมฉาก [11] 

2.3 แบบจำลองการจราจรระดับจุลภาค 

แบบจำลองสภาพการจราจรระดับจ ุลภาค หมายถึง การจำลอง
พฤติกรรมการเคลื่อนที่ของยานพาหนะรายคันแต่ละประเภทบนโครงข่าย
ถนน เพ ื ่อว ิ เคราะห ์พฤต ิกรรมการเคล ื ่อนต ัวของยานพาหนะและ
ประสิทธิภาพด้านการจราจรและความปลอดภัย โดยกำหนดตามพฤติกรรม
ของผู้ขับขี่ ในยานพาหนะแต่ละประเภท โดยการตั้งค่ารูปแบบโครงข่ายถนน
และใส่ข้อมูลของยานพาหนะที่เก็บได้จากข้อมูลภาคสนาม และกำหนดแนว
เส้นทางการเคลื่อนที่ผ่านโครงข่ายถนน เมื่อทำสิ่งที่กล่าวมาข้างต้นเสร็จแล้ว
จึง ทำการสรุปวิเคราะห์ผล เพื่อวัดประสิทธิภาพตามที่วางแผนไว้ เช่น ระดับ
การให้บริการ (Level of service) ความล่าช้าในการเดินทาง (Delay) เวลา
การเดินทาง (Travel time) อีกทั้งแบบจำลองยังสามารถดูการเคลื่อนที่ตาม
ก ันของยานพาหนะ (Car-Following Model) การเปล ี ่ยนช ่องจราจร 
(Lane-Changing Model) [15] 

การประยุกต์ใช้เทคโนโลยีสารสนเทศกับการจราจรในซอฟต์แวร์จำลอง
ต่างๆ พบว่า แต่ละโปรแกรมมีความสามารถในการจำลองที ่แตกต่างกัน
ออกไป ดังนั้น การพิจารณาคุณสมบัติของซอฟต์แวร์ที่เหมาะสมต่อการนำมา
ศึกษา จึงเป็นปัจจัยสำคัญในการเลือกใช้โปรแกรมที ่เหมาะสมและมี
ประสิทธิภาพสูงสุดในการจำลองสถานการณ์จราจร เพื่อให้ได้ผลลัพธ์ที่ตรง
ตามวัตถุประสงค์ โดยรายละเอียดเกี่ยวกับการวิเคราะห์ประสิทธิภาพและ
ความสามารถของฟ ังก ์ช ันการทำงานในแต ่ละโปรแกรม  [10]  สรุป
เปรียบเทียบการเลือกใช้งานในการวิเคราะห์ของโปรแกรมแบบจำลองต่าง ๆ  

จากการทบทวนงานวิจัยที่เกี่ยวข้องทั้งในและต่างประเทศเกี่ยวกับการ
เปรียบเทียบคุณสมบัติและประสิทธิภาพในการทำงานของโปรแกรมที่นิยม
ใช้ในปัจจุบัน [4,9,10] พบว่า  

การเลือกใช้แบบจำลองจำเป็นต้องพิจารณาเป้าหมายของการศึกษา 
โดยเฉพาะประสิทธิภาพในการใช้ความเร็วของยานพาหนะประเภทต่างๆ 
และพฤติกรรมของผู้ขับขี่ เมื่อนำซอฟต์แวร์ที่ใช้สำหรับพัฒนาแบบจำลอง
จราจรระดับจุลภาคมาเปรียบเทียบกัน ซึ ่งเป็นเครื ่องมือสำคัญในงาน
วิศวกรรมขนส่งและสาขาอื่นๆ ที่เกี่ยวข้องกับการวิเคราะห์สภาพการจราจร 
พบว ่า  โปรแกรม PTV Vissim ม ีความสามารถท ี ่ครอบคล ุมและมี
ประสิทธิภาพสูงสุดสำหรับการนำไปใช้งาน โดยรายละเอียดเกี่ยวกับการ
วิเคราะห์ศักยภาพของซอฟต์แวร์และฟังก์ชันการทำงานในรูปแบบต่างๆ 
ถูกนำเสนอเพื่อประกอบการตัดสินใจเลือกใช้งาน [9]  

3. ระเบียบวิธีวิจัย 

งานวิจัยนีก้ำหนดขั้นตอนการดำเนินงาน ดังรูปที่ 4 โดยมีรายละเอยีด
ขั้นตอนที่สำคัญดังนี้ 

 

 
 

รูปท่ี 4 ขัน้ตอนการดำเนินงานวจิัย 
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3.1 การสำรวจรวบรวมขอ้มูล 

งานวิจัยนี้ได้ทำการเลือกพื้นที่ศึกษาบนถนนทางหลวงหมายเลข 32 ช่วง
อยุธยา–อ่างทอง ระหว่างกิโลเมตรที่ 4+100 ถึงกิโลเมตรที่ 50+000 เป็น
พื้นที่ศึกษา โดยช่วงถนนดังกล่าวมี 4 ช่องจราจร ขนาดช่องละ 3.5 เมตร 
ไหล่ทางกว้าง 2.5 เมตร มีเกาะกลางแบบกำแพงคอนกรีต ไม่มีจุดกลับรถ 
และมีปริมาณจราจรเฉลี่ยวันละ 2,500 คัน โดยมีสัดส่วนรถบรรทุกประมาณ
ร้อยละ 10 และมีการจัดหมวดหมู่ยานพาหนะแยกตามกลุ่มประเภทดังแสดง
ในตารางที่ 1 

 
 

รูปท่ี 5 จุดสำรวจทางหลวงหมายเลข 32 กโิลเมตรที่ 37+175 

ตารางท่ี 1 การจัดหมวดหมูย่านพาหนะที่แยกในแต่ละประเภทยานพาหนะ 
ยานพาหนะ ประเภทรถ 

รถจักรยานยนต์ รถจักรยาน, รถจักรยานยนต์ 2 ล้อ และ 3 ล้อ 

รถยนต์สส่วนบุคคล 
รถยนต์นั่งไม่เกิน 7 คน, รถยนต์นั่งเกิน 7 คน, รถบรรทุกเล็ก 4 
ล้อ 

รถบรรทุก 
รถโดยสารขนาดเล็ก, รถโดยสารขนาดกลาง, รถบรรทุกกลาง 4 
ล้อ, รถบรรทุกกลาง 6 ล้อ, รถโดยสารขนาดใหญ่, รถบรรทุก 10 
ล้อ, รถบรรทุกพ่วง, รถบรรทุกกึ่งพ่วง 

 

ตารางท่ี 2 ขอ้มูลความเรว็จำแนกตามประเภทยานพาหนะ 

ช่องจราจร 

ความเร็ว (กม./ชม.) 

ก่อนดำเนินการ หลังดำเนินการ 

𝑥̅ S.D P85 𝑥̅ S.D P85 

รถจักรยานยนต์ 

1 104.8 11.5 117 110.2 10.5 120 

2 95.2 12.0 108 98.1 11.8 110 

3 85.9 11.9 98 86.9 11.8 99 

4 72.9 13.1 88 69.8 13.7 84 

รถยนต์ส่วนบุคคล 

1 106.0 10.9 117 110.2 10.3 120 

2 91.8 10.5 102 94.3 10.6 105 

3 84.6 11.1 96 85.4 11.3 97 

4 66.7 13.4 83 63.4 12.0 76 

รถบรรทุก 

1 97.9 12.1 111 10.4 110.2 120 

2 81.2 8.3 90 11.0 94.3 106 

3 72.4 8.2 81 11.8 84.2 97 

4 59.8 8.0 68 11.1 62.7 73 

หมายเหตุ P85 คือ 85 เปอร์เซ็นต์ไทล์ 

3.2 การพัฒนาแบบจำลองจราจร 

ในงานวิจัยนี้ได้ดำเนินการพัฒนาแบบจำลองการจราจรระดับจุลภาค
โดยจะใช้โปรแกรม PTV Vissim สำหรบัการจำลองสภาพการจราจร และ
พฤติกรรมการขับขี่ โดยการพัฒนาแบบจำลองขั้นพื้นฐาน โดยแบ่งเป็น 2 
สถานการณ์ ดังต่อไปนี้  

สถานการณ์ที่ 1 ก่อนดำเนินการกำหนดขีดจำกัดความเร็วตามมาตรการ 
มีการกำหนดขีดจำกัดที่ความเร็ว 90 กิโลเมตรต่อชั่วโมง ทุกช่องจราจร 

สถานการณ์ที่ 2  หลังดำเนินการกำหนดขีดจำกัดความเร็วตามาตรการ 
มีการกำหนดความเร็วตามชอ่งจราจร ดงันี้ 

• ช่องจราจรที ่4 กำหนดขีดจำกัดความเร็วที่ 80 กิโลเมตรต่อชั่วโมง 
• ช่องจราจรที ่3 กำหนดขีดจำกัดความเร็วที่ 100 กิโลเมตรต่อชั่วโมง 
• ช่องจราจรที ่2 กำหนดขีดจำกัดความเร็วที่ 100 กิโลเมตรต่อชั่วโมง 
• ช่องจราจรที ่1 กำหนดขีดจำกัดความเร็วที่ 120 กิโลเมตรต่อชั่วโมง 

และความเร็วไม่ต่ำกว่า 100 กิโลเมตรต่อชั่วโมง ดังรูปที่ 6 

 
 

รูปท่ี 6 การพัฒนาแบบจำลองจราจรจราจรด้วยโปรแกรม PTV Vissim 
 

4. บทสรุป 

ในงานวิจัยนี้เปรียบเทียบผลกระทบของการกำหนดขีดจำกัดความเร็ว
ตามช่องจราจรที่แตกต่างกัน โดยจะเปรียบเทียบก่อนดำเนินมาตรการและ
หลังดำเนินการ ผลการศึกษาออกเป็น 6 ส่วน  

4.1 ผลวิเคราะห์การใช้ความเร็ว 

ผลการวิเคราะห์ความเร็วภายหลังการกำหนดขดีจำกัดความเร็วตามชอ่ง
จราจรและเพิ่มขีดจำกัดความเร็วเป็น 120 กม./ชม. พบว่า พฤติกรรมการใช้
ความเร็วของผู้ขับขี่มีแนวโน้มเพิ่มสูงขึ้น ความเร็วเฉลี่ยรวมเพิ่มจาก 98.0 
เป็น 101.2 กม./ชม. และความเร็วเปอร์เซ็นต์ไทล์ที่ 85 เพิ่มจาก 83.7 เป็น 
89.2 กม./ชม. ขณะเดียวกัน ความเร็วของรถแต่ละคันมีความใกล้เคียงกัน
มากขึ้น โดยส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานลดลงจาก 12.2 เป็น 11.8 กม./ชม เมื่อ
แยกตามช่องจราจร ความเร็วเฉลี่ยและเปอร์เซ็นต์ไทล์ที่ 85 เพิ่มขึ้นในทุก
ช่องจราจรอย่างมีนัยสำคัญ โดยเฉพาะช่องจราจรที่ 1 ซึ่งมีความเร็วเฉลี่ย
สูงสุด ส่วนช่องจราจรที่ 4 มีการเพิ่มขึ้นของความเร็วมากที่สุดเมื่อเทียบกับ
ค่าก่อนการปรับเปลี่ยน. 
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รูปท่ี 1 ผลการวเิคราะห์พฤติกรรมการใช้ความเร็ว 

ตารางท่ี 3 ผลการทดสอบ t (t Test) ของความเรว็ยานพาหนะแต่ละประเภท 

ประเภทยานพาหนะ 
ค่าเบี่ยงเบนมาตรฐาน. 

ค่า t t critical P-value ก่อน
ดำเนินการ 

หลัง
ดำเนินการ 

รถจักรยาน
ยนต์ 

ช่องจราจรที่ 4 13.1 13.7 28.469* 1.960 .000 

ช่องจราจรที่ 3 11.9 11.8 -6.910* 1.960 .000 

ช่องจราจรที่ 2 12.0 11.8 -17.685* 1.960 .000 

ช่องจราจรที่ 1 11.5 10.5 -52.377* 1.959 .000 

รถยนต์ส่วน
บุคคล 

ช่องจราจรที่ 4 13.4 12.0 49.053* 1.960 .000 

ช่องจราจรที่ 3 11.1 11.3 -9.384* 1.959 .000 

ช่องจราจรที่ 2 10.5 10.6 -65.594* 1.959 .000 

ช่องจราจรที่ 1 10.9 10.3 -52.502* 1.959 .000 

รถบรรทุก 

ช่องจราจรที่ 4 8.0 8.2 3.811* 1.960 .000 

ช่องจราจรที่ 3 8.2 8.1 12.102* 1.960 .000 

ช่องจราจรที่ 2 8.3 8.9 2.480* 1.960 .013 

ช่องจราจรที่ 1 12.1 13.6 -1.676* 1.963 .094 

 
ผลการวิเคราะห์การทดสอบ t (t-test) โดยใช้ระดับความเชื่อมั่นที่ร้อย

ละ 95 ทดสอบความเร็วบนพื้นที่ศึกษา พบว่า หลังการกำหนดมาตรการ
กำหนดขีดจำกัดความเร็วตามช่องจราจรความเร็วของยานพาหนะแต่ละ
ประเภทเพิ่มขึ้นอย่างมีนัยสำคัญที่ระดับนัยสำคัญ 0.05 เนี่องจากค่าการ
ทดสอบ t ที่ได้จากการเปรียบเทียบความเร็วนั้นมีค่าสูงกว่าค่า t วิกฤต (tc) 
เว้นแต่รถบรรทุก ในช่องจราจรที่ 1 (ช่องจราจรขวาสุด) ที่ ค่าการทดสอบ t 
นั้นมีค่าต่ำกว่าค่า t วิกฤต (tc) จึงไม่แตกต่างกันอย่างมีนัยสำคัญในทางสถิติ 
ดังตารางที่ 3 

4.2 ผลวิเคราะห์ระยะเวลาหา่งระหว่างยานพาหนะ 

จากผลการวิเคราะห์เปรียบเทียบระยะเวลาระหว ่างยานพาหนะ
ยานพาหนะ 2 คัน ที ่เคลื ่อนที ่ตามกันมาในช่องจราจรเดียวกัน (Time 
Headway) ระหว ่างมีและไม่มีการมาตรการการ แสดงให้เห็นถึงการ
เปลี่ยนแปลงของระยะเวลาห่างของยานพาหนะในแต่ละช่องจราจรบนพื้นที่
ศึกษา พบว่า โดยที่ภายหลังการใช้มาตรการดังกล่าวทำให้ระยะเวลาห่างของ
ยานพาหนะในแต่ละช่องจราจรลดลงในอัตราที่แตกต่างกัน โดยที่ช่องจราจร
ที่ 4 จาก 5 วินาที เป็น 4.9 วินาที โดยลดลงร้อยละ 2 ช่องจราจรที่ 3 จาก 
4.5 วินาที เป็น 4.3 วินาที ลดลงร้อยละ 4.4 ช่องจราจรที่ 2 จาก 3.8 วินาที 

เป็น 3.5 วินาที ลดลงร้อยละ 7.9 และช่องจราจรที่ 1 (ขวาสุด) จาก 3.2 
วินาที เป็น 2.7 วินาที ลดลง ร้อยละ 15.6 ทั ้งนี ้ระยะเวลาห่างของ
ยานพาหนะในช่องจราจรซ้ายสุดจะมีค่าสูงที่สุด จากนั้นจะลดลงตามลำดับ
ไปยังช่องจราจรขวาสุดที่มีระยะเวลาห่างระหว่างยานพาหนะต่ำที่สุด ดังรูป
ที่ 7 

 

 
 

รูปท่ี 7 ผลการวเิคราะห์ระยะเวลาห่างของยานพาหนะระหว่างกอ่นและหลังมี
มาตรการ 

4.3 ผลวิเคราะห์สัดส่วนยานพาหนะที่ใช้ความเร็วเกินกว่ากฎหมายกำหนด 

ผลการวิเคราะห์สัดส่วนยานพาหนะที่ใช้ความเร็วเกินกว่ากฎหมาย
กำหนด พบว่า สัดส่วนยานพาหนะที่ใช้ความเร็วเกินกว่ากฎหมายกำหนด
โดยรวมลดลง ร้อยละ 33.7 โดยสัดส่วนการฝ่าฝืนในแต่ละช่องจราจรนั้น 
สามารถแสดงดังนี ้ ในช่องจราจรที่ 1 (ช่องจราจรขวาสุด จากความเร็ว
กำหนดไม่เกิน 90 เป็น 120 กม./ชม.) และช่องจราจรที่ 2 (จากความเร็ว
กำหนดไม่เกิน 90 เป็น 100 กม./ชม.) โดยลดลงร้อยละ 64.2 และ 28.6 ซ่ึง
มีอัตราการใช้ความเร็วเกินกว่ากฎหมายกำหนดลดลงอย่างมากในช่องจราจร
ที่มีการใช้ความเร็วสูง หรือช่องจราจรขวาสุด ในส่วนของช่องจราจรซ้ายสุด 
(จากความเร็วกำหนดไม่เกิน 90 เป็น 80 กม./ชม.) มีสัดส่วนการใช้ความเร็ว
เกินกว่ากฎหมายกำหนดเพิ่มขึ้น ร้อยละ 3.9 เนื่องมาจากการที่ในช่องจราจร 
2 ช่องตรงกลางและช่องจราจรขวาสุดมีการปรับขีดจำกัดความเร็วเพิ่มขึ้นซ่ึง
มีความเหมาะสมกับความเร็วที่ผู้ใช้เส้นทางใช้จริงทำให้สัดส่วนการฝ่าฝืนการ
ใช้ความเร็วเกินกว่ากฎหมายลดลง ดังรูปที่ 8 

 

 
 

รูปท่ี 8 ผลการวเิคราะห์สดัส่วนยานพาหนะที่ใช้ความเร็วเกนิกว่ากฎหมายกำหนด 
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4.4 ผลการวิเคราะห์และเปรียบเทียบความจุของและการให้บริการ 

การวิเคราะห์และเปรียบเทียบความจุของและการให้บริการ โดย
เปรียบเทียบความสัมพันธ ์ระหว ่างอ ัตราการไหลและความเร ็วของ
ยานพาหนะแต่ละช่องจราจรก่อนและหลังดำเนินการกำหนดขีดจำกัด
ความเร็วตามช่องจราจรพบว่า ภายหลังการดำเนินการกำหนดขีดจำกัด
ความเร ็วตามช่องจราจร กระแสจราจรสามารถเคลื ่อนตัวได้มากขึ้น 
เนื่องจากขีดจำกัดความเร็วที่สูงขึ้น โดยเฉพาะในช่องจราจรที่ 1 หรือช่อง
จราจรขวาสุด ที่มีการปรับความเร็วเพิ่มขึ้นเป็นความเร็วสูงสุด 120 กม/ชม. 
และไม่ต่ำกว่า 100 กม/ชม. โดยมีค่าอัตราการไหลเพิ่มขึ้นจาก 1900 เป็น 
2000 คัน/ชม./ช่องจราจร หรือเพิ่มขึ้นร้อยละ 5.3 และในส่วนของช่อง
จราจรที่ 2 และช่องจราจรที่ 3 มีค่าอัตราการไหลเพิ่มขึ้นจาก 1900 เป็น 
2000 คัน/ชม./ช่องจราจร หรือเพิ่มขึ้นร้อยละ 5.3 ของอัตราการไหลสูงสุด
ก่อนดำเนินการ และในส่วนของช่องจราจรที่ 4 หรือช่องจราจรซ้ายสุด อัตรา
การไหลของยานพาหนะยังคงใกล้เคียงกับช่วงเวลาก่อนดำเนินการโดยอยู่ที่ 
1800 คัน/ชม./ช่องจราจร ดังรูปที่ 9 และ รูปที่ 10 

 

 
 

รูปท่ี 9 กราฟแสดงความสมัพันธร์ะหว่างอตัราการไหล และความเร็วจาก
แบบจำลองจราจรกอ่นดำเนนิมาตรการ 

 
 

รูปท่ี 10 กราฟแสดงความสัมพันธ์ระหว่างอัตราการไหล และความเรว็ จาก
แบบจำลองจราจรหลังดำเนินมาตรการ 

 

4.5 ผลการวิเคราะห์และเปรียบเทียบการเปลี่ยนช่องจราจร 

ผลการวิเคราะห์การเปลี่ยนช่องจราจรโดยใช้แบบจำลองการจราจรเพื่อ
เปรียบเทียบก่อนและหลังการดำเนินมาตรการ ภายใต้ความหนาแน่นของ
จราจรในช่วง 1,000–10,000 คันต่อชั่วโมง พบว่าช่วงความหนาแน่นจราจร
ที ่ 1,000 คัน/ชม. จำนวนของการเปลี ่ยนช่องจราจรไม่แตกต่างกันมาก
เนื่องจากความหนาแน่นของปริมาณจราจรยังค่อนข้างน้อย โดยก่อนดำเนิน
มาตรการอยู่ที่ 265 ครั้ง และหลังดำเนินการอยู่ที่ 310 ครั้ง สำหรับช่วง

ความหนาแน่นจราจรที่ 2,000 คัน/ชม. จำนวนของการเปลี่ยนช่องจราจร
เร่ิมมีความต่างกันมากขึ้น โดยก่อนดำเนินมาตรการอยู่ที่ 741 ครั้ง และหลัง
ดำเนินการอยู่ที่ 524 ครั้ง สำหรับช่วงความหนาแน่นจราจรช่วง 3 ,000 -
8,000 คัน/ชม. พบว่า ก่อนดำเนินการจะมีการเปลี่ยนช่องจราจรที่มากว่า
หลังดำเนินมาตรการมีแนวโน้มคล้ายกับช่วง 2,000 คันต่อชั่วโมง กล่าวคือ 
ก่อนดำเนินมาตรการจะมีจำนวนการเปลี่ยนช่องจราจรมากกว่าหลังดำเนิน
มาตรการ โดยช่วงที ่มีจำนวนการเปลี ่ยนช่องต่างกันมากที่สุดคือความ
หนาแน่นจราจรช่วง 6000 คัน/ชม. โดยหลังดำเนินการลดลงถึงร้อยละ 45 
อย่างไรก็ตาม ในช่วงความหนาแน่นจราจร 9 ,000–10,000 คันต่อชั่วโมง 
จำนวนครั้งของการเปลี่ยนช่องจราจรมีความแตกต่างกันน้อยลง เนื่องจาก
ปริมาณยานพาหนะถึงขีดจำกัดความสามารถในการรองรับของถนน ดังรูปที่ 
11 

 
 

รูปท่ี 11 กราฟแสดงความสัมพันธ์ระหว่างจำนวนยานพาหนะต่อการเปลี่ยนช่อง
จราจร 

4.6 การประเมินความคุ้มค่าทางเศรษฐศาสตร์ 

การประเมินความคุ ้มค่าทางเศรษฐศาสตร์จากการดำเนินการปรับ
ความเร็วจำกัดไม่เกิน 120 กม./ชม. บนทางหลวงหมายเลข 32 กิโลเมตรท่ี 
4+100 ถึงกิโลเมตรที ่ 50+000 ในช่วงก่อนและหลังการบังคับใช้จาก
ผลประโยชน์ของโครงการต่อค่าใช้จ่ายของโครงการ แสดงในตารางที่ 4 

ตารางท่ี 4 ตัวแปรในการประเมนิความคุ้มค่าทางเศรษฐศาสตร์ 
ตัวแปร รายละเอียด  

ผลประโยชน์ของโครงการ 

• มูลค่าการประหยัดค่าใช้จ่ายในการใช้ยานพาหนะ
ของผู้ใช้ถนนเดิม (VOC)  

• ผลประโยชน์จากการประหยัดเวลาในการเดินทาง 
(VOT) 

• ผลประโยชน์จากการประหยัดมูลค่าความสูญเสีย
จากอุบัติเหตุบนถนน (ACC) 

ค่าใช้จ่ายของโครงการ 
• ต้นทุนในการดำเนินการ 
• ค่าใช้จ่ายในการปรับปรุงความปลอดภัย 
• ค่าใช้จ่ายในการปรับปรุงกายภาพ 

ที่มา : โครงการศึกษาจัดทำมาตรฐานการวิเคราะห์ค่าใช้จ่ายผู้ใช้ทาง (กรมทางหลวง, 2561) 
 

ผลการวิเคราะห์ความคุ้มค่าทางเศรษฐศาสตร์จากการปรับความเร็ว
จำกัดไม่เกิน 120 กม./ชม. พบว่า มูลค่าปัจจุบันสุทธิ (NPV) ของโครงการมี
ค่าประมาณ 50.22 ล้านบาท และอัตราส่วนผลประโยชน์ต่อต้นทุน 
(Benefit-Cost Ratio : B/C) มีค ่า  1.36 ซ ึ ่ งม ีค ่ามากกว ่า 1 แสดงว่า
เหมาะสมแก่การลงทุน (หมายเหตุ : ค่าใช้จ่ายโครงการพิจารณาเฉพาะ
ต้นทุนในการดำเนินการ) 
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5. อภิปรายผลและสรุปผล 

งานวิจัยนี้ได้ศึกษาประสิทธิภาพของก่อนและหลังการกำหนดขีดจำกัด
ความเร็วแยกตามช่องจราจร โดยปรับเพิ่มขีดจำกัดความเร็วเป็น 120 กม./
ชม. จากการเก็บข้อมูลทางกายภาพของถนน ปริมาณความหนาแน่นของ
จราจร และ พฤติกรรมการใช้ความเร็ว พบว่า กรณีหลังกำหนดขีดจำกัด
ความเร็วตามช่องจราจร มีแนวโน้มการใช้ความเร็วที่สูงขึ้น เมื่อพิจารณาจาก
ค่าความเร็วเฉลี่ยของยานพาหนะ โดยพิจารณาก่อนและหลังมีมาตราการ ใน
ช่องจราจรที่ 1, 2, 3 และ 4 โดยพฤติกรรมการใช้ความเร็วมีค่าเพิ่มขึ้นโดย
เฉลี ่ยร้อยละ 4.4, 2.6 และ 0.7 ตามลำดับ เว้นแต่ช่องจราจรที ่ 4 ที ่มี
ความเร็วเฉลี่ยลดลง ร้อยละ 5.3 

ระยะเวลาห่างระหว่างยานพาหนะ (Headway) โดยพิจารณาก่อนและ
หลังมีมาตราการ พบว่า ค่าเฉลี่ยระยะเวลาห่างระหว่างยานพาหนะลดลงทุก
ช่องจราจร โดยที่ช่องจราจรที่ 1 ลดลงร้อยละ 2 ช่องจราจรที่ 2 ลดลงร้อย
ละ 4.4 ช่องจราจรที่ 3 ลดลงร้อยละ 7.9 และช่องจราจรที่ 4 ลดลงร้อยละ 
15.6 เนื่องจากมีการปรับความเร็วให้มีอัตราสูงขึ้นในทุกช่องจราจร 

สัดส่วนของยานพาหนะที ่ใช ้ความเร ็วเก ินกว ่ากฎหมายกำหนด 
เปรียบเทียบระหว่างช่วงเวลาก่อนและหลังการกำหนดขีดจำกัดความเร็วตาม
ช่องจราจร พบว่า ก่อนมีการปรับปรุงมาตรการดังกล่าว อัตราการฝ่าฝืน
ความเร็วอยู่ในระดับสูง โดยเฉพาะในช่องจราจรที่ 1 (ขวาสุด) ซึ่งมีอัตราการ
ฝ่าฝืนของยานพาหนะทุกประเภทอยู่ที่ร้อยละ 89.1 ขณะที่ช่องจราจรที่ 4 
(ซ้ายสุด) มีอัตราการฝ่าฝืนอยู่ที่ร้อยละ 4.5 ภายหลังการดำเนินมาตรการ
กำหนดขีดจำกัดความเร็วที่ 120 กม./ชม. พบว่าอัตราการฝ่าฝืนลดลง โดย
ช่องจราจรที่ 1 มีอัตราการฝ่าฝืนลดลงร้อยละ 64.2 ช่องจราจรที่ 2 ลดลง
ร้อยละ 28.6 และช่องจราจรที่ 3 ลดลงร้อยละ 18.6 เนื่องจากการกำหนด
ขีดจำกัดความเร็วที่สอดคล้องกับพฤติกรรมของผู้ใช้ทางในสภาพแวดล้อม
จริง เว้นที่ช่องช่องจราจรที่ 4 พบว่าอัตราการฝ่าฝืนเพิ่มขึ ้นร้อยละ 3.9 
เนื่องจากรถบรรทุก ซึ่งถูกกำหนดให้ใช้ความเร็วไม่เกิน 90 กม./ชม. ตาม
กฎหมาย ยังคงใช้ความเร็วในระดับเดิมเป็นจำนวนมาก ส่งผลให้มีการฝ่าฝืน
เพิ่มขึ้นในช่องจราจรดังกล่าว 

จากการประเมินประสิทธิภาพของการกำหนดขีดจำกัดความเร็วแยก
ตามช่องจราจรและปรับเพิ่มขีดจำกัดความเร็วเป็น 120 กม./ชม. โดยใช้
แบบจำลองการจราจรระดับจุลภาค PTV Vissim ซึ่งพัฒนาแบบจำลองเป็น 
2 สถานการณ์ ได้แก่ ก่อนดำเนินการกำหนดขีดจำกัดความเร็วตามช่อง
จราจร (90 กม./ชม. เท่ากันทุกช่องจราจร) และหลังดำเนินการกำหนด
ขีดจำกัดความเร็วตามช่องจราจร จำนวน 4 ช่องจราจรได้แก่ 120 (ขวาสุด) 
100, 100 และ 80 กม./ชม.(ซ้ายสุด) ตามลำดับ พบว่า กรณีหลังกำหนด
ขีดจำกัดความเร็วตามช่องจราจราจร มีแนวโน้มพฤติกรรมการเปลี่ยนช่อง
จราจรลดลง โดยพิจารณาจากจำนวนครั้งและอัตราการเปลี่ยนช่องจราจร
ของยานพาหนะทุกช่วงความหนาแน่นของจราจร โดยหลังดำเนินการตา
มาตรการ ลดลงร้อยละ 30.4 และเมื่อพิจารณารถการเปลี่ยนช่องจราจรราย
คัน พบว่า หลังดำเนินมาตรการ ยานพาหนะที่ทำการเปลี่ยนช่องจราจร
จำนวน 1 และ 2 ครั้งนั้นมีสูงกว่า ก่อนดำเนินการมาตรการ ซ่ึงส่งผลให้ผู้ขับ
ขี่ยานพาหนะขับอยู่ในช่องจราจรเดิมมากขึ้น 

ผลการวิเคราะห์ประสิทธิภาพความจุและการให้บริการ พบว่ากรณีหลัง
กำหนดขีดจำกัดความเร็วตามช่องจราจร กระแสจราจรมีความคล่องตัวมาก
ขึ้น เนื่องจากขีดจำกัดความเร็วสูงขึ้น ค่าอัตราการไหลสูงสุดเพิ่มขึ้นร้อยละ 
5.3 โดยเฉพาะในช่องจราจรที ่ 1 หรือช่องจราจรขวาสุด ที ่ม ีการปรับ
ความเร็วเพิ่มขึ้นเป็นความเร็วสูงสุด 120 กม./ชม. และไม่ต่ำกว่า 100 กม/
ชม. โดยมีค่าอัตราการไหลเพิ่มขึ้นร้อยละ 5.3 และในส่วนของช่องจราจรที่ 2 
และช่องจราจรที่ 3 มีค่าอัตราการไหลเพิ่มขึ้น เพิ่มขึ้นร้อยละ 5.3  ของอัตรา

การไหลสูงสุดก่อนดำเนินการ และในส่วนของช่องจราจรที่ 4 หรือช่องจราจร
ซ้ายสุด อัตราการไหลของยานพาหนะยังคงใกล้เคียงกับช่วงเวลาก่อน
ดำเนินการ 

ผลการวิเคราะห์ความคุ้มค่าทางเศรษฐศาสตร์จากการปรับความเร็ว
จำกัดไม่เกิน 120 กม./ชม. พบว่า มูลค่าปัจจุบันสุทธิ (NPV) ของโครงการมี
ค่าประมาณ 50.22 ล้านบาท และอัตราส่วนผลประโยชน์ต่อต้นทุน 
(Benefit-Cost Ratio : B/C) มีค ่า  1.36 ซ ึ ่ งม ีค ่ามากกว ่า 1 แสดงว่า
เหมาะสมแก่การลงทุน (หมายเหตุ : ค่าใช้จ่ายโครงการพิจารณาเฉพาะ
ต้นทุนในการดำเนินการ) 

 
งานว ิจ ัยนี ้ เป็นการพัฒนาแบบจำลองเพื ่อนำมาใช้ว ิเคราะห์และ

เปรียบเทียบประสิทธิภาพของมาตรการกำหนดขีดจำกัดความเร็วตามช่อง
จราจรที่แตกต่างกัน โดยมีวัตถุประสงค์เพื่อเปรียบเทียบพฤติกรรมการใช้
ความเร็ว ระหว่างก่อนและหลังการนำมาตรการมาใช้ อย่างไรก็ตาม เพื่อนำ
ผลการศึกษานี้ไปใช้ประโยชน์ในการกำหนดนโยบายหรือปรับปรุงมาตรการ
ด้านความปลอดภัยบนทางหลวงได้อย่างครอบคลุมจำเป็นต้องพิจารณา
ประเด็นอื่นๆ ได้แก่  

1.พฤติกรรมการเปลี่ยนช่องจราจร โดยพฤติกรรมการเปลี่ยนช่องของผู้
ขับขี่ยังคงเป็นลักษณะการตัดสินใจเฉพาะรายบุคคล ซึ่งอาจได้รับอิทธิพล
จากหลายปัจจัย เช่น การหลีกเลี่ยงช่องทางที่ชะลอตัว , การเลือกช่องทาง
ว่าง หรือการเปลี่ยนช่องตามข้อบังคับของเส้นทาง ทั้งนี้ ควรมีการจัดทำ
แบบสอบถามเกี่ยวกับพฤติกรรมการเปลี่ยนช่องจราจร เพื่อให้ได้ข้อมูลเชิง
ลึกสำหรับนำไปพัฒนาแบบจำลองให้สะท้อนพฤติกรรมจริงของผู้ใช้ถนนได้
แม่นยำยิ่งขึ้น  

2.รูปแบบจำลองที่ใช้ในการศึกษา งานวิจัยนี้ตั้งอยู่บนสมมุติฐานที่ถนน
มีลักษณะคงที่ และผู้ขับขี่ปฏิบัติตามข้อกำหนดอย่างเคร่งครัด ดังนั้นจึงควร
พัฒนาแบบจำลองที่คำนึงถึงพฤติกรรมจริงของผู้ใช้ถนน และสภาพทาง
กายภาพที่มีการเปลี่ยนแปลง เช่น ทางเช่ือม หรือจุดกลับรถ  

3.ผลกระทบด้านความปลอดภัยและอุบัติเหตุ การเปลี ่ยนแปลง
ขีดจำกัดความเร็วอาจส่งผลต่อความถี ่และความรุนแรงของอุบัติเหตุ 
โดยเฉพาะในช่วงที่มีการเปลี่ยนช่องหรือเมื่อความเร็วระหว่างช่องมีความ
แตกต่างกันอย่างชัดเจน 
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