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บทคดัย่อ 

 บทความน้ีอธบิายถึงการศกึษามาตรการทางด้านวศิวกรรมจราจรเพื่อลดความเรว็ก่อนเขา้เขตชุมชนที่
ตัง้อยู่รมิทางหลวง โดยมวีตัถุประสงค ์เพื่อกําหนดพืน้ทีร่อยต่อก่อนเขา้เขตชุมชน และเพื่อประเมนิประสทิธผิลของ
มาตรการก่อนและหลงัดําเนินมาตรการ ชุมชนบ้านป่ายาง จงัหวดันครศรธีรรมราช ถูกคดัเลอืกเป็นพื้นที่ศึกษา 
มาตรการดา้นวศิวกรรมจราจรถูกคดัเลอืกโดยจดัทําแนวเสน้เริม่ตน้ อกัษรลดความเรว็บนผวิทาง ป้ายลดความเรว็ 
และแนวเสน้ขวางบนผวิทางในช่วงลดความเรว็ก่อนเขา้สูชุ่มชน ซึ่งระยะเขตรอยต่อการเขา้สูชุ่มชนมรีะยะทางรวม 
191 เมตร ผลการศกึษาพบว่า แนวโน้มการใช้ความเร็วในการสํารวจครัง้แรกลดลงตํ่ากว่าความเร็วก่อนดําเนิน
มาตรการ ความเร็วที่สํารวจครัง้ที่ 2 มีแนวโน้มใกล้เคียงกับความเร็วก่อนดําเนินมาตรการ ผลการประเมิน
ประสทิธผิลก่อนและหลงัการดาํเนินมาตรการ พบวา่ คา่เฉลีย่ความเรว็ในการเดนิทางที ่85 เปอรเ์ซน็ตไ์ทลภ์ายหลงั
ดําเนินมาตรการมคี่าลดลงจากความเร็วก่อนดําเนินมาตรการอย่างมนีัยสําคญัที่ระดบัความเชื่อมัน่ร้อยละ 95 
อย่างไรกต็ามในการสาํรวจครัง้ทีส่อง พบว่าค่าเฉลีย่ความเรว็ในการเดนิทางภายหลงัดําเนินมาตรการไม่แตกต่าง
จากความเรว็ก่อนดาํเนินมาตรการทีร่ะดบันยัสาํคญั 0.05 
  
คาํสาํคญั: วธิกีารประเมนิประสทิธผิล เขตรอยต่อ มาตรการลดความเรว็  

 
ABSTRACT 

 This paper describes the study of traffic engineering measures to reduce travel speed before 
entering the communities located on roadside. The purposes of this study are to define the transition zone 
before entering the communities and to evaluating the effectiveness of the measures before and after the 
implementation. Ban Payang in Nakhon Si Thammarat was selected as the studied area and traffic 
engineering measures were implemented by using the pavement markings such as threshold line, the text 
of reduce speed, reduce speed sign and optical speed bar on deceleration area of transition zone with 
total length of 191 m. The study results showed that trend of the first speed survey was slower than the 
speed survey before the implementation, on the other hand trend of the second speed survey showed that 
it was close to the speed survey before the measures implementation on the transition zone. Effectiveness 
of traffic engineering measures before and after the implementation was evaluated by Paired sample t-test 
statistic. The results showed that the average travel speed at 85th percentiles of the first survey after the 
measures implementation decreased from speed survey before the implementation at the confidence level 
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of 95%. However, the evaluation results of the second speed survey showed that the effectiveness of the 
average travel speed at 85th percentiles was not difference from speed survey before the implementation 
at a significance level of 0.05.  
 
Keyword: Effectiveness Assessment Methods, Transition Zone, Speed Reduction Measures 
 
1. บทนํา 

สถติอุิบตัเิหตุจราจรของสํานักงานตํารวจแห่งชาต ิ
ระหว่างปี พ.ศ. 2551 ถึง พ.ศ. 2556 [1] พบว่าสาเหตุ
หลกัทีก่่อใหเ้กดิอุบตัเิหตุจราจร 5 อนัดบัแรก ไดแ้ก่ การ
ใช้ความเร็วในการขบัขี่เกินกว่าอตัรากําหนด ตดัหน้า
กระชัน้ชดิ ขบัตามกระชัน้ชดิ ขบัรถในขณะมนึเมา และ
แซงรถผดิกฎหมาย อย่างไรก็ตามอุบตัิเหตุจราจรส่วน
ใหญ่เกิดบนถนนสายรองมากกว่าบนถนนสายหลัก
โดยเฉพาะในเขตชุมชนที่การเสยีชีวติสูงถึงร้อยละ 85 
ของผูเ้สยีชวีติบนทอ้งถนนทุกประเภท [2] การขบัขีย่าน
พานหะด้วยความเร็วสูงเป็นสาเหตุสําคญัที่ทําให้เกิด
ความรุนแรงเมื่อเกิดอุบตัิเหตุจราจรโดยเฉพาะบรเิวณ
รอยต่อระหวา่งทางหลวงนอกเมอืงทีผ่า่นชุมชน 

พระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. 2522 แก้ไข
เพิม่เตมิ พ.ศ. 2538 [3] โดยกําหนดใหค้วามเรว็ที่ใชบ้น
ทางหลวงไม่เกนิ 90 กม./ชม. และในเขตเทศบาลไมเ่กนิ 
80 กม./ชม. ซึง่การกําหนดความเรว็ดงักล่าวเป็นไปแบบ
กว้างๆ โดยไม่มีการระบุความเร็วที่อยู่ในช่วงรอยต่อ
ระหว่างความเรว็บนถนนหรอืทางหลวงทีก่ําลงัเขา้สูเ่ขต
เมอืง (Transition Zone) ซึ่งมเีพยีงป้ายเตือนทางหลวง
ตดิตัง้ก่อนเขา้สู่เขตชุมชนโดยระบุขอ้ความ “เขตชุมชน 
ลดความเร็ว” การติดตัง้ป้ายก่อนเข้าเขตชุมชนมี
ระยะหา่งจากเขตชุมชนไมน้่อยกวา่ 125 เมตร แต่ไมเ่กนิ 
250 เมตร [4] เมื่อพจิารณาถงึเขตชุมชน จะเหน็ไดว้า่ไม่
มกีารกําหนดระยะรอยต่อระหว่างถนนหรอืทางหลวงกบั
ชุมชนที่ช ัดเจน  ทําให้ผู้ข ับขี่ยวดยานยังคงขับขี่
ยานพาหนะดว้ยความเรว็ปกตทิีข่บัมา และจะทําการลด
ความเรว็ลงเมื่อเขา้เขตเมอืงไปแลว้ หรอืบางกรณียงัคง
ใชค้วามเรว็ทีข่บัมาบนถนนหรอืทางหลวงอย่างต่อเน่ือง
เขา้เขตเมอืง ซึ่งเป็นสาเหตุทีก่่อใหเ้กดิอุบตัเิหตุจราจรที่
มีความรุนแรงในช่วงก่อนเข้าเขตชุมชนและในพื้นที่
ชุมชน  

ศูนย์วิจ ัยและศึกษาการขนส่ง สถาบันการขนส่ง 
มหาวิทยาลัยแห่งรัฐไอโอวา สหรัฐอเมริกา [5] ได้
ทําการศึกษามาตรการที่ใช้ในการจดัการความเร็วใน
ชุมชนนอกเมือง โดยมีว ัตถุประสงค์ที่มุ่งเน้นในการ
จดัการความเร็วในเขตพื้นที่ชุมชนนอกเมอืงและพื้นที่
รอยต่อเขตเมอืง โดยใชม้าตรการในการจดัการปญัหาใน
รูปแบบต่าง เช่น โดยใชรู้ปแบบโคง้ราบ โคง้ดิง่ การทํา
เครื่องหมายบนผวิทาง ป้ายจราจร และยุทธศาสตรอ์ื่นๆ 
การศกึษาเขตรอยต่อก่อนเขา้สูชุ่มชน พบวา่บางชุมชนมี
การออกแบบระยะทางเขตรอยต่อสัน้เกนิไปทาํใหร้ถทีว่ ิง่
เข้าสู่เขตรอยต่อไม่สามารถลดความเร็วลงได้เท่ากับ
ความเร็วที่กําหนดในเขตชุมชนนัน้ๆ เน่ืองจากการ
กําหนดการจํากดัความเรว็ในแต่ละชุมชนไม่เหมอืนกนั 
ในการศกึษาพบวา่ปญัหาทีเ่กดิขึน้ในเขตพืน้ทีร่อยต่อคอื 
การกระจายค่าความเร็วของรถยนต์บางคนัที่ขบัด้วย
ความเร็วต่อเน่ืองจากทางหลวงนอกเมืองเข้าสู่เขต
รอยต่อ บางคันขับช้าลงเพื่อลดความเร็วให้เท่ากับ
ความเร็วที่กําหนดของชุมชนนัน้ ซึ่งสาเหตุดังกล่าว
ก่อให้เกิดอุบตัิเหตุการชนท้ายขึ้นได้  ข้อเสนอแนะใน
การกําหนดพืน้ที่รอยต่อต้องทําการกําหนดระยะทางให้
เหมาะสมและควรใช้ร่วมกบัมาตรการอื่นๆ เช่น ติดตัง้
ป้ายเตอืน การใชม้าตรการสยบจราจร (Traffic Calming) 
เป็นตน้ 

จากเหตุผลดงักล่าวขา้งตน้จงึเป็นทีม่าในการศกึษา
ความเรว็ยานพาหนะในช่วงรอยต่อก่อนเขา้สู่เขตชุมชน 
(Transition Zone) โดยใช้มาตรการทางด้านวิศวกรรม
จราจร และมวีตัถุประสงค ์เพื่อกําหนดระยะพืน้ทีร่อยต่อ
ก่อนเขา้เขตชุมชน (Transition Zone Distance) และเพือ่
ประเมินประสิทธิผลของมาตรการแก้ไขที่เหมาะสม
บรเิวณรอยต่อชุมชนก่อนและหลงัการดาํเนินการบรเิวณ
พืน้ทีศ่กึษา    
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2. วิธีดาํเนินการวิจยั 

2.1 เกณฑก์ารคดัเลอืกพื้นทีศ่กึษา 
จงัหวดันครศรธีรรมราชถูกคดัเลอืกเป็นพืน้ที่

ศกึษาเน่ืองจากอตัราการเสยีชวีติจากอุบตัิเหตุจราจร
ของจงัหวดัในรอบ 3 ปี นับตัง้แต่ พ.ศ. 2555 ถงึ พ.ศ. 
2557 สงูกว่าอตัราการเสยีชวีติจากอุบตัเิหตุจราจรของ
ประเทศในช่วงเวลาเดยีวกนั [6] รายละเอยีดดงัแสดงใน
ตารางที ่1 
 
ตารางที่  1 เปรียบเทียบอัตราการตาย /100,000 
ประชากร ของนครศรธีรรมราชและทัง้ประเทศ 

จงัหวดั อตัราการเสยีชวีติ/100,000 
ประชากร 

2555 2556 2557 
นครศรธีรรมราช 29.21 23.34 23.17 
ทัง้ประเทศ 21.88 22.89 23.16 

  
พื้นที่ศึกษาในจังหวัดนครศรีธรรมราชถูก

คดัเลอืกภายใตเ้กณฑก์าํหนดดงัน้ี 
1) เ ป็นทางหลวงแผ่นดินขนาดตัง้แต่  2      

ชอ่งจราจรขึน้ไป  
2) ความเรว็ในการเดนิทางเปอร์เซ็นต์ไทล์ที่ 

85 ก่อนเขา้เขตชุมชนและในเขตชุมชนสงูกว่าความเรว็
ทีก่าํหนด 

3) มอุีบตัเิหตุจราจรทีท่าํใหม้ผีูเ้สยีชวีติเกดิขึน้
ในบรเิวณเขตชุมชนและ/หรอืก่อนเขา้เขตชุมชน ในช่วง
เวลา 3 ปี 

2.2 เกณฑก์ารกาํหนดเขตพื้นทีร่อยต่อ 
เกณฑ์การกําหนดเขตพื้นที่รอยต่อก่อนเข้าสู่

ชุมชน (Transition Zone) มขี ัน้ตอนการพจิารณาดงัน้ี 
1. สาํรวจปรมิาณจราจรและระดบัการใหบ้รกิาร

บนพืน้ทีค่ดัเลอืก โดยทาํการสาํรวจปรมิาณจราจรในชว่ง
ชัว่โมงเร่งด่วน 4 ช่วง ได้แก่ 07:00-09:00 น. 11:00-
13:00 น .  15:00-17:00 น .  และ  17:00-19:00 น .  การ
สํารวจระดับการให้บริการ (Level of Service; LOS) 
อา้งองิตามรายงานการวเิคราะห ์คาํนวณ ดชันีการจราจร
ตดิขดั และความหนาแน่นการจราจร ปี 2554 ของกรม
ทางหลวง โดยพิจารณาจาก ดัชนีอัตราส่วนปริมาณ

จราจรบนทางหลวงในช่วงชัว่โมงคบัคัง่เทยีบเท่าหน่วย
รถยนต์นัง่ (Passenger Car Unit: PCU) ต่อความจุของ
ถนน  (Volume Capacity Ratio; V/C) ในช่ วงชั ว่ โมง
เรง่ดว่น [7] โดยมรีายละเอยีดดงัแสดงในตารางที ่2  
 
ตารางที่ 2  ดชันีอตัราส่วนความจุของถนน ระดบัการ
ใหบ้รกิารและความหมาย 

LOS ความหมาย V/C* 
A สภาพทีก่ระแสจราจรไหลได้

แบบอสิระ 
0.00-0.60 

B สภาพการจราจรมปีจัจยัอื่นมา
รบกวนบา้ง 

0.61-0.70 

C สภาพการจราจรแบบคงที ่ 0.71-0.80 
D ปรมิาณการจราจรเพิม่ขึน้

เลก็น้อย 
0.81-0.90 

E ปรมิาณการจราจรเพิม่ขึน้ 0.91-1.00 
F สภาพการจราจรทีต่ดิขดั >1.00 

หมายเหตุ: *คา่ C ดวูธิกีารคาํนวณในอา้งองิ [7]  
 

2. สํารวจความเร็วรถยนต์ จํานวนตัวอย่าง
รถยนต์ที่ใช้สํารวจความเรว็ กําหนดไวต้้องไม่น้อยกว่า 
100 คัน/ช่องจราจร/ทิศทาง ซึ่งโดยทัว่ไปจะทําการ
สํารวจรถยนต์จํานวน 200 คัน/ช่องจราจร/ทิศทาง 
สาํหรบัทางหลวง 2 ชอ่งจราจร และทาํการสาํรวจรถยนต์
จาํนน 400 คนั/2 ช่องจราจร/ทศิทาง สาํหรบัทางหลวง 4 
ช่องจราจร การสํารวจจะดําเนินการในวนัทําการปกติ
เพือ่ใหไ้ดค้วามเรว็รถทีเ่ป็นไปตามความเป็นจรงิ [8]  

3. สํารวจการต้านทานการลื่นไถลของผวิทาง 
(Skid Resistance) โดยใช้เครื่องทดสอบความต้นทาน
การลื่นไถลแบบเคลื่อนย้าย การทดสอบด้วยวธิน้ีี เป็น
การทดสอบบนพืน้ผวิถนน เพื่อหาค่าความตา้นทานการ
ลื่นไถล ค่าทีท่ดสอบไดม้คีวามสมัพนัธก์บัประสทิธภิาพ
ในการห้ามล้อของยางล้อรถชนิดที่มีดอกยางบนถนน
เปียก ดว้ยความเรว็ยานพาหนะประมาณ 50 กโิลเมตร/
ชัว่โมง ณ อุณหภูมิ 35oC [9] ค่าที่อ่านได้จากเครื่อง
ทดสอบต้องถูกนําไปปรบัค่าเทยีบเท่าอุณหภูมทิี่ 35oC 
โดยคาํนวณจากสมการที ่1 ดงัน้ี 
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โดยที ่ SRV35  = คา่ความตา้นทานการลื่นไถล 

  เทยีบเทา่ทีอุ่ณหภมู ิ35oC 
SRVt    = คา่ความตา้นทานการลื่นไถลทีอ่่าน 

  ไดจ้ากเครือ่งวดั 
 t         = อุณหภมู ิณ จุดทดสอบ oC 

 คํานวณหาค่าสัมประสิทธิแ์รงเสียดทาน 
สามารถคาํนวณไดจ้ากสมการที ่2  
 

                         
100

35SRV
CF                         (2) 

 
โดยที ่      CF      = คา่สมัประสทิธิแ์รงเสยีดทาน 
 4. ทดสอบหาค่าความหยาบของผวิทางโดยวธิ ี
Sand Patch เพื่อคํานวณหาค่าเฉลี่ยความหยาบของผวิ
ทาง (Mean Texture Depth; MTD) จากการวัดขนาด
เสน้ผ่าศูนย์กลางของวงทรายจํานวน 4 ครัง้ เพื่อนําไป
จาํแนกความหยาบของผวิถนน ค่า MTD [9] ของผวิทาง
แอสฟลัทต์กิคอนกรตีสามารถคาํนวณไดจ้ากสมการที ่3
  

                      
2

63660

avgD
MTD                         (3) 

 
โดยที ่ MTD  =  คา่เฉลีย่ความหยาบของผวิทาง  

         (Mean Texture Depth); มลิลเิมตร 
          Davg.      =  คา่เฉลีย่เสน้ผา่ศนูยก์ลางของวงทราย;    
                      มลิลเิมตร 

กรณีค่า MTD ของผวิทางคอนกรตี นําสมการ
ที่ 3 หารด้วย 2 ค่าความสมัพนัธ์ระหว่างค่าเฉลี่ย MTD
กับความหมายสภาพความหยาบของผิวทางแสดงใน
ตารางที ่3 
 
ตารางที่ 3 ค่าความสมัพนัธ์ระหว่างค่าเฉลี่ย MTD กบั
ความหมายสภาพความหยาบของผวิทาง 

MTD (mm.) สภาพความหยาบของผวิทาง 
< 0.25 ราบเรยีบ 

0.25 – 0.50 ปานกลาง 
> 0.50 หยาบ 

 
2.3  การกาํหนดเขตพื้นทีร่อยต่อ 

โดยประยุกต์จาก Design Guidance for High-
Speed to Low-Speed Transition Zones for Rural 
Highways ของ Nation Cooperative Highway Research 
Program (NCHRP) Report 737 ภายใต้การดูแลของ 
Transportation Research Board (TRB) โดยแบ่งพื้นที่
ออกเป็น 3 สว่น [10] (แสดงในรปูที ่1) ดงัน้ี 

 

 
รปูที ่1 การแบง่เขตรอยต่อก่อนเขา้สูเ่ขตชุมชน [10] 

 1. พื้นที่บนทางหลวงนอกเมอืง (Rural Zone) 
โดยทัว่ไปรถยนตจ์ะวิง่ดว้ยความเรว็อสิระ ซึง่ในงานวจิยั
จะใช้ค่าความเรว็เปอร์เซ็นต์ไทล์ที่ 85 เป็นค่าความเรว็
ของรถยนตท์ีว่ ิง่บนพืน้ทีน้ี่ก่อนเขา้สว่นพืน้ทีร่อยต่อ 

 2. พื้นที่เขตทางรอยต่อก่อนเข้าเขตชุมชน 
(Transition Zone) ประกอบดว้ยระยะทาง 2 สว่น ไดแ้ก่  
     ส่วนที่ 1 ระยะทางส่วนที่รบัรู้และตดัสนิใจ
เริ่มลดความเร็ว  (Perception-Reaction Area) โดย
ระยะทางดงักล่าวใชร้ะยะเวลาประมาณ 2.5 วนิาท ีตาม
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ข้ อ เ สนอแนะของ  American Association of State 
Highway and Transportation Officials (AASHTO) [11] 
ดงัแสดงในสมการที ่4 ดงัน้ี 

 

                 rr tVD th85
278.0                    (4) 

 
โดยที ่ Dr    =   ระยะทางในพืน้ทีส่ว่นทีร่บัรูแ้ละ 
   ตดัสนิใจเริม่ลดความเรว็; เมตร 
 V85th =   ความเรว็เปอรเ์ซน็ตไ์ทลท์ี ่85 ของ   
                        รถยนตท์ีว่ ิง่บนพืน้ทีน้ี่ก่อนเขา้ 
                        พืน้ทีร่อยต่อ; กโิลเมตร/ชัว่โมง 
 tr      =   2.5 วนิาท ี

สว่นที ่2 ระยะทางช่วงลดความเรว็ก่อนเขา้
สูชุ่มชน (Deceleration Area) หมายถงึ ระยะทางตัง้แต่ผู้
ขบัขีร่ถยนตถ์อนเทา้จากคนัเรง่โดยไมแ่ตะเบรก และเริม่
แตะเบรกจนกระทัง่ความเรว็ลดลงถงึความเรว็ทีถ่กูจาํกดั
ก่อนเขา้เขตชุมชน อา้งองิจาก Criteria for High Design 
Speed Facilities [12] ดงัแสดงในสมการที ่5 
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    (5) 

โดยที ่ Dd =   ระยะทางชว่งลดความเรว็ก่อน 
   เขา้สูชุ่มชน; เมตร 
 Vc  =   ความเรว็ในชุมชน; กโิลเมตร/ชัว่โมง 
 anb =   อตัราหน่วงโดยไมม่กีารเบรก  
       (ใช ้1 เมตร/วนิาท2ี) 
 awb = อตัราหน่วงจากการเบรก 
   (ใช ้3 เมตร/วนิาท2ี) 

3. พืน้ทีชุ่มชน (Community zone) ความเรว็ที่
กําหนดในชุมชนตามพระราชบญัญตักิารจราจรทางบก 
พ.ศ. 2522 และปรบัปรงุแกไ้ข ฉบบัที ่8 พ.ศ. 2551 หรอื
ตามทีก่าํหนดโดยทอ้งถิน่ [3] 

2.4  มาตรการแกไ้ขและวธิกีารประเมนิประสทิธผิล 
      งานวิจัยน้ีมุ่งเน้นแก้ไขการลดความเร็วบน    

ทางหลวงช่วงรอยต่อก่อนเข้าชุมชนโดยใช้มาตรการ
ทางดา้นวศิวกรรมจราจรเป็นหลกั สถติกิารเปรยีบเทยีบ
ความแตกต่างของค่าเฉลี่ยของกลุ่มตวัอย่างแบบจบัคู่ 
( Paired Samples t-test) [13] ถู ก ใ ช้ เ พื่ อ ป ร ะ เ มิ น

ประสทิธิผลของมาตรการในการลดความเร็วของยาน
พานหะที่ขบัเขา้เขตชุมชน (Transition Zone) ก่อนและ
หลงัการดาํเนินมาตรการ โดยทาํการประเมนิ 2 ชว่งเวลา 
ได้แก่ ช่วงแรกเมื่อดําเนินการจดัทํามาตรการแล้วเสรจ็ 
และทาํการประเมนิอกีครัง้เมื่อระยะเวลาผา่นไปประมาณ 
1 เดือนหลังจากการประเมินครัง้แรก ผลที่ได้จะถูก
วิเคราะห์และจัดทําเป็นข้อเสนอแนะในการจัดทํา
มาตรการใหม้ปีระสทิธภิาพมากยิง่ขึน้ ค่าสถติทิสีามารถ
คาํนวณไดจ้ากสมการที ่6 ดงัน้ี 
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โดยที ่ t =  คา่สถติทิดสอบท ี
 D    =  ผลต่างของขอ้มลูของแต่ละคู ่
            n   =  จาํนวนของขอ้มลู 
            df = Degree of Freedom 
     =  n - 1      
สมมตฐิานทีร่ะดบัความเชื่อมัน่ 95% 
 Ho : ค่าเฉลี่ยความเร็วที่ 85 เปอร์เซ็นต์ไทล์ 
ก่อนและหลงัการสาํรวจไมแ่ตกต่างกนั 
 H1 : ค่าเฉลี่ยความเร็วที่ 85 เปอร์เซ็นต์ไทล์ 
ก่อนและหลงัการสาํรวจแตกต่างกนั                       
 

3.  ผลการศึกษา 
 3.1  ผลการคดัเลอืกพื้นทีศ่กึษา 
 พืน้ทีศ่กึษา หมู ่4 ชุมชนบา้นปา่ยาง ตาํบล   ทา่
งิว้ อําเภอเมอืง จงัหวดันครศรธีรรมราช บรเิวณเสน้ทาง
ฝ ัง่หน้ามหาวทิยาลยัราชภฏันครศรีธรรมราช บนทาง
หลวงหมายเลข 4016 ถูกเลอืกเป็นพืน้ทีศ่กึษา (รปูที ่2) 
โดยพิจารณาจากเกณฑ์การคดัเลือกพื้นที่ดงัแสดงใน
หวัขอ้ที ่2 ดงัน้ี 
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รปูที ่2 พืน้ทีศ่กึษา ชมุชนบา้นปา่ยาง นครศรธีรรมราช 
 

 3.1.1 ลกัษณะกายภาพของทางหลวง 
  ทางหลวงหมายเลข 4016 มีลกัษณะผิว
ทางคอนกรตีขนาด 4 ช่องจราจร (2 ช่องจราจร/ทศิทาง) 
กว้าง 3.5 เมตร/ช่องจราจร มีไหล่ทางกว้าง 2.5 เมตร 
เกาะกลางมลีกัษณะแบบยกสูง (Raised Median) กวา้ง 
4.0 เมตร ดงัแสดงในรปูที ่3 
 

 
 

รปูที ่3 ลกัษณะกายภาพทางหลวงหมายเลข 4016 
บรเิวณพืน้ทีศ่กึษาบา้นปา่ยาง 

 
 3.1.2 ผลการสาํรวจความเรว็ 
  ผลการสาํรวจความเรว็ของยานพาหนะที่ 
85 เปอร์เซ็นต์ไทล์ พบว่า ความเรว็ก่อนเข้าสู่ชุมชนที่
ระยะก่อนถงึป้ายเขตชุมชน 500 เมตร มคี่าประมาณ 99 
กม./ชม. ซึ่งเรว็กว่าความเรว็ที่กําหนดบนทางหลวงไม่
เกนิ 90 กม./ชม. และความเรว็ในชุมชนที่ระยะห่างจาก
ป้ายชุมชน 500 เมตร มีค่า 84.4 กม./ชม. เร็วกว่า
ความเร็วที่กําหนดในเขตชุมชนไม่เกิน 80 กม./ชม.      
ดงัแสดงในรปูที ่4 
 

 
รปูที ่4 ความเรว็ในการเดนิทางของยานพานหะ 

ก่อน-หลงัเขา้เขตชุมชน 
 

 3.1.3 สถติอุิบตัเิหตุจราจรในพื้นทีศ่กึษา 
 ผลการศึกษาสถิติอุบัติเหตุจราจรที่
เกดิขึน้ในช่วงเวลา 4 ปี ตัง้แต่ ปี พ.ศ. 2555 ถงึ 2558  
พบว่า มอุีบตัเิหตุเกดิขึน้รวม 22 ครัง้ มผีูเ้สยีชวีติรวม
ทัง้สิน้ 7 ราย และบาดเจบ็รวมทัง้สิน้ 21 ราย [14, 15] 
รายละเอยีดดงัแสดงในตารางที ่4  
 
ตารางที่ 4 สถิติผู้เสยีชีวิตและบาดเจ็บจากอุบตัิเหตุ
จราจรบรเิวณพืน้ทีศ่กึษาชุมชนบา้นปา่ยาง  

ปี สถติอุิบตัเิหตุจราจร (คน) 
จาํนวน (ครัง้) เสยีชวีติ บาดเจบ็ 

2555 12 3 12 
2556 4 1 4 
2557 - - - 
2558 6 3 5 
รวม 22 7 21 

 
3.2 ผลการศกึษาในพื้นทีค่ดัเลอืก 

 3.2.1 ผลการสํารวจปริมาณจราจรและระดบั
การใหบ้รกิารในพื้นทีศ่กึษา 
       ผลการสํารวจปริมาณจราจรในชุมชน
บ้านป่ายางทศิทางเขา้สู่ชุมชนฝ ัง่มหาวทิยาลยัราชภฏั
นครศรธีรรมราช พบว่า ปรมิาณจราจรในช่วงเชา้ตัง้แต่
เวลา 07:00 - 09:00 น. ปรมิาณรถยนต์จะค่อยๆเพิม่ขึน้
จาก 345 pcu เป็น 373 pcu และปรมิาณจราจรจะเพิม่ขึน้
อย่างต่อเน่ืองอกีครัง้ตัง้แต่เวลา 15:00 – 18:00 น. จาก
ปรมิาณจราจร 430 pcu ถงึ 627 pcu และปรมิาณจราจร

นอกเขตชุมชน เขตชุมชน 

ป้ายเขตชุมชน 
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จะลดลงหลังจาก  เวลา 18:00 น. โดยทุกช่วงเวลา
เร่งด่วนพบว่าระดบัการให้บรกิารอยู่ที่ระดบั A สภาพที่
กระแสจราจรไหลไดแ้บบอสิระ แสดงในตารางที ่5 
 
ตารางที ่5 ปรมิาณจราจรในชัว่โมงเรง่ดว่นและระดบัการ
ใหบ้รกิาร 

เวลา V C V/C LOS 
07:00-
08:00 

345 3392.26 0.10 A 

08:00-
09:00 

373 3360.62 0.11 A 

11:00-
12:00 

311 3439.18 0.09 A 

12:00-
13:00 

362 3317.25 0.11 A 

15:00-
16:00 

430 3291.99 0.13 A 

16:00-
17:00 

517 3323.14 0.16 A 

17:00-
18:00 

627 3271.17 0.19 A 

18:00-
19:00 

446 3098.95 0.14 A 

 
  3.2.2  ผลการสาํรวจความเรว็ในพื้นทีศ่กึษา 

        ผลการสํารวจพบว่าความเร็วในการ
เดนิทางที ่85 เปอรเ์ซน็ต์ไทลข์องจุดสาํรวจก่อนเขา้เขต
ชุมชน พบว่า ผูข้บัขีเ่ลอืกใชค้วามเรว็สงูกว่าความเรว็ที่
กําหนดบนทางหลวงที่ 90 กม./ชม. และมีการลด
ความเร็วที่ระยะทางก่อนถึงป้ายชุมชน 200 เมตร 
อย่างไรก็ตามผลการสํารวจพบว่าความเร็วในการ
เดนิทางในเขตชุมชนมคี่าสูงกว่าความเรว็ที่กําหนดใน
เขตชุมชนที ่80  กม./ชม. ทุกจุดสาํรวจ และเมือ่พจิารณา
ภาพรวมจะเหน็ไดว้่าความเรว็มแีนวโน้มลดลงจากนอก
เขตชุมชนต่อเน่ืองเขา้สู่ชุมชน ดงัแสดงโปรไพล์การใช้
ความเรว็ในรปูที ่5 

3.2.3  ผลการสาํรวจความตา้นทานการลืน่ไถล
ของผวิทาง  

        ผลการทดสอบความต้านทางการลื่น
ไถลจํานวน 5 จุด บนทางหลวงผิวจราจรคอนกรีต
หมายเลข 4016 บริเวณก่อนเข้าเขตชุมชน พบว่า 
ค่าเฉลี่ยความต้านทางการลื่นไถลที่ทําการปรบัค่าแล้ว 
(SRV35) มคี่าเท่ากบั 44.1 ค่าสมัประสทิธิแ์รงเสยีดทาน
เฉลี่ยแบบเปียก (CF) มีค่าเท่ากับ 0.44 ดังแสดงใน
ตารางที ่6 

 

 
รปูที ่5 โปรไฟลก์ารใชค้วามเรว็ต่อเน่ืองจากนอกเขต

ชุมชนเขา้สูเ่ขตชุมชนบา้นปา่ยาง 
 
ตารางที ่6 ผลการทดสอบความตา้นทางการลื่นไถล 
จุดทดสอบ T oC SRVTavg. SRV35 CF 

1 39.0 45.4 46.7 0.47 
2 40.1 43.6 45.2 0.45 
3 40.6 37.8 39.4 0.39 
4 40.6 41.7 43.4 0.43 
5 42.8 43.0 45.5 0.46 

คา่เฉลีย่ 40.6 42.3 44.1 0.44 
 
 
 3.2.4 ทดสอบหาคา่ความหยาบของผวิทาง 
  ผลการทดสอบความหยาบ (Texture 
Depth; Td) จาํนวน 4 จุด บนทางหลวงผวิจราจรคอนกรตี
หมายเลข 4016 บริเวณก่อนเข้าเขตชุมชน พบว่า 
ค่าเฉลี่ยความหยาบของผิวทาง (MTD) มีค่าเท่ากับ 
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0.383 มลิลเิมตร หมายถงึ สภาพผวิทางมลีกัษณะหยาบ
หรอืขรุขระปานกลาง จําเป็นต้องอาศยัดอกยางของล้อ
ชว่ยเหลอืบา้ง รายละเอยีดแสดงใน  ตารางที ่7 
 
ตารางที ่7 ผลการทดสอบความคา่ความหยาบ 

จุดทดสอบ Davg.(มม.) MTD (มม.) 
1 32.75 0.297 
2 26.25 0.462 
3 31.50 0.321 
4 26.50 0.453 

คา่เฉลีย่ 29.25 0.383 
 
 3.3  ผลการกําหนดเขตพื้นทีร่อยต่อชุมชนและ
มาตรการลดความเรว็ 
  3.3.1 ผลการศึกษาการกําหนดเขตพื้ นที ่
รอยต่อชุมชน 
   จากผลการศึกษาความเร็วสามารถ
กําหนดระยะพื้นที่เขตรอยต่อก่อนเข้าเขตชุมชนโดย
คาํนวณระยะทางสว่นทีร่บัรูแ้ละตดัสนิใจเริม่ลดความเรว็ 
และคาํนวณหาระยะทางชว่งลดความเรว็ก่อนเขา้สูชุ่มชน 
โดยพจิารณาทีค่วามเรว็ 85 เปอรเ์ซน็ตไ์ทล ์ก่อนเขา้เขต
ชุมชน 
   จากผลการศกึษาระดบัการใหบ้รกิารบน
ทางหลวงก่อนเข้าเขตชุมชนบ้านป่ายาง อยู่ที่ระดบั A 
ซึ่งหมายถงึ สภาพทีก่ระแสจราจรไหลไดแ้บบอสิระ โดย
ไม่ถูกรบกวนจากปจัจัยอื่นและผู้ข ับขี่มีอิสระในการ
ควบคุมรถ และผลการศึกษาค่าสมัประสิทธิแ์รงเสยีด
ทานบนผวิทาง ถูกนํามาคํานวณหาระยะทางเขตพื้นที่
รอยต่อก่อนเขา้เขตชุมชน เปรยีบเทยีบกบั ระยะทางที่
คาํนวณจากสมการที ่4 และสมการที ่5 โดยพจิารณาจาก
ความเรว็ที่ใชใ้นการเดนิทาง โดยเลอืกใชค้วามเรว็ที่ 85 
เปอรเ์ซน็ตไ์ทล ์ที ่93 กม./ชม. ทีร่ะยะหา่งจากป้ายชมุชน 
400 เมตร เป็นความเร็วที่ใช้ในการคํานวณระยะทาง
รอยต่อก่อนเขา้เขตชุมชน เน่ืองจากเป็นความเรว็ที่เริม่
ลดลงและมคี่าใกล้เคยีงกบัความเรว็ที่ระยะก่อนเขา้เขต
ชุมชน 
   ผลการคํานวณ พบว่าชุมชนบา้นป่ายาง 
ระยะทางส่วนที่ร ับรู้และตัดสินใจยาว 64 เมตร และ

ระยะทางช่วงลดความเรว็ก่อนเขา้สูชุ่มชนยาว 127 เมตร 
รวมระยะทางเขตพืน้ทีร่อยต่อก่อนเขา้เขตชุมชน เท่ากบั 
191 เมตร ซึ่งมรีะยะทางรวมยาวกว่าระยะทางทีค่าํนวณ
จาก*ค่าสมัประสทิธ์แรงเสยีดทานบนผิวทางที่มคีวาม
ยาว 170 เมตร เพื่อสะดวกในการดําเนินการ ผู้วจิยัจงึ
ปรบัค่าระยะทางช่วงรบัรูแ้ละตดัสนิใจยาว 65 เมตร และ
ระยะทางช่วงลดความเรว็ก่อนเขา้สูชุ่มชนยาว 126 เมตร 
รายละเอยีดดงัแสดงในตารางที ่8  
 
ตารางที่  8 ระยะทางเขตพื้นที่ รอยต่อโดย  TRB 
เปรยีบเทยีบกบัการคาํนวณดว้ย สปส.แรงเสยีดทาน 

Dr (ม.) Dd (ม.) Transition Zone (ม.) Remark 
64 127 191 TRB 
64 106 170 *CF= 0.44 

 
  3.3.2  ผลการเลอืกมาตรการลดความเรว็ 
                     จากผลการศกึษาการเลอืกมาตรการลด
ความเรว็ ผู้วจิยัได้กําหนดใช้แนวเสน้เริม่ต้น อกัษรลด
ความเร็วบนผิวทาง และป้ายลดความเร็ว เป็นช่วง
ระยะทางส่วนที่รบัรู้และตดัสนิใจเริม่ลดความเร็ว และ
เลอืกใช้แนวเสน้ขวางบนผวิทาง (Optical Speed Bars) 
ในช่วงลดความเรว็ก่อนเขา้สูชุ่มชน เพื่อความสอดคลอ้ง
และเหมาะสมกับงบประมาณและระยะเวลาในการ
ดําเนินการ รายละเอียดเป็นไปตามมาตรฐานกรมทาง
หลวง [4] แสดงในรปูที ่6 
 3.4  ผลการศึกษามาตรการลดความเร็วในพื้นที ่
ศกึษา 
  ผลจากการกําหนดระยะทางเขตพื้นที่รอยต่อ
เขตก่อนเขา้เขตชุมชนบา้นป่ายาง ซึง่มรีะยะห่างก่อนถงึ
ป้ายเขตชุมชนเป็นระยะทาง 191 เมตร ดงันัน้ผู้วจิยัจงึ
กําหนดตําแหน่งสาํรวจความเรว็ห่างจากป้ายเขตชุมชน 
300 เมตร โดยสํารวจความเร็วทุกๆ ระยะ 100 เมตร 
ก่อนเขา้เขตชุมชน และในเขตชุมชน รวมระยะทางทัง้สิน้ 
600 เมตร 
  ผลการสํารวจความเร็วก่อน และหลังการ
ดําเนินมาตรการทัง้ 2 ครัง้ จากจํานวนยานพาหนะ
จํานวนรวมทัง้สิ้น 1,608 คนั 1,673 คนั และ 1,690 คนั 
ตามลําดับ พบว่า แนวโน้มความเร็วก่อนดําเนิน
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มาตรการมลีกัษณะลดลงจากนอกเขตชุมชนต่อเน่ืองเขา้
สูเ่ขตชุมชน โดยประมาณค่าแนวโน้มดว้ยวธิกีารถดถอย
เชงิเสน้ (Linear Regression Method) มคีา่ r2 =0.7769
และพบว่าแนวโน้มความเร็วที่สํารวจในครัง้ที่ 1 หลงั
ดําเนินมาตรการลดลงตํ่ากว่าความเร็วที่สํารวจก่อน
ดําเนินมาตรการ ตลอดช่วงพื้นที่ศกึษาต่อเน่ืองเขา้เขต
ชุ มชน  ในลักษณะการถดถอยแบบควอดราติก 
(Quadratic Regression) มคี่า r2 =0.7687 และความเรว็
จะค่อยๆเพิ่มขึ้นเมื่อเข้าเขตชุมชน และผลการสํารวจ
ความเรว็ในครัง้ที ่2 ภายหลงั 1 เดอืน จากการสาํรวจใน
ครัง้ที ่1 พบวา่ ความเรว็ในพืน้ทีม่าตรการนอกเขตชมุชน
มแีนวโน้มใกล้เคียงกบัความเร็วก่อนดําเนินมาตรการ 
แต่ความเรว็มแีนวโน้มลดลงภายหลงัยานพาหนะเขา้เขต
ชุมชนโดยพยากรณ์คา่แนวโน้มโดยสมการถดถอยแบบค
วอดราตกิ มคีา่ r2 =0.9005   ดงัแสดงในรปูที ่7 
 
4.    ผลการประเมินประสิทธิผลของมาตรการ 

ผลการศึกษาการสํารวจความเร็ว ก่อน – หลัง 
มาตรการกําหนดพืน้ทีเ่ขตรอยต่อเพื่อลดความเรว็ของ
ยานพาหนะก่อนเข้าเขตชุมชน ถูกนํามาประเมิน
ประสิทธิผลโดยเปรียบเทียบระหว่างก่อนและหลัง
ดําเนินมาตรการทัง้สองครัง้ ดว้ยสถติกิารเปรยีบเทยีบ
ความแตกต่างของค่าเฉลี่ยของกลุ่มตวัอย่างแบบจบัคู่ 
(Paired Samples t-test)   

ผลการสํารวจค่าเฉลี่ยแนวโน้มการใช้ความเร็วที่ 
85 เปอร์เซ็นต์ไทล์ ทุกๆระยะ 100 เมตร จํานวน        

3 จุด ก่อนเข้าเขตชุมชน และทุกๆระยะ 100 เมตร 
จํานวน 3 จุด ในเขตชุมชน ในการสํารวจครัง้แรก
ภายหลงัมาตรการดําเนินการ พบว่า ความเรว็ในการ
สาํรวจภายหลงัมาตรการมแีนวโน้มลดลงจากความเรว็
ทีส่าํรวจก่อนดําเนินมาตรการ โดยมผีลต่างมากทีสุ่ดที ่
2.21 กม./ชม. ณ บรเิวณจุดสํารวจที่ระยะ 100 เมตร
ก่อนเขา้เขตชุมชนในเขตพื้นที่ศกึษาเขตรอยต่อ และ
ความเร็วค่อยๆลดลงเมื่อเข้าสู่เขตชุมชน ค่าเฉลี่ย
ความเรว็ที่ 85 เปอรเ์ซน็ต์ไทล์ ในช่วงตลอดระยะทาง
ทดสอบมีค่าแตกต่าง ก่อน-หลัง มาตรการเท่ากับ    
1.26 กม./ชม. 

ผลการสาํรวจครัง้ที ่2 หลงัดาํเนินมาตรการ        1 
เดอืน พบว่า ผลต่างความเร็วบรเิวณพื้นที่ศึกษาเขต
รอยต่อมีค่าความแตกต่างของความเร็วก่อน – หลงั
มาตรการเลก็น้อย แต่แนวโน้มของความเรว็เมื่อเขา้สู่
เขตชุมชนลดลงอยา่งต่อเน่ือง โดยมคีา่เฉลีย่ความเรว็ที ่
85 เปอร์เซ็นต์ไทล์ ในช่วงระยะทางทดสอบมีค่า
แตกต่าง ก่อน-หลงั มาตรการเท่ากบั 0.89 กม./ชม. 
รายละเอยีดดงัแสดงในตารางที ่9 

ผลการประเมินประสิทธิผลของมาตรการลด
ความเร็วในการเดินทางของยานพาหนะ  พบว่า 
ค่าเฉลี่ยความเร็วที่ 85 เปอร์เซ็นต์ไทล์ ก่อนดําเนิน
มาตรการมคีา่เทา่กบั 89.90 กม./ชม. มคีา่คลาดเคลื่อน

 
รปูที ่6 ระยะทางเขตพืน้ทีร่อยต่อก่อนเขา้เขตชมุชนบา้นปา่ยาง 
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มาตรฐาน 1.044 กม./ชม. คา่เฉลีย่ความเรว็หลงัดาํเนิน
มาตรการครัง้ที่ 1 เท่ากับ 88.64 กม./ชม. โดยมีค่า
คลาดเคลื่อนมาตรฐาน 0.81031 กม . /ชม .   และมี
ค่าเฉลีย่ความเรว็หลงัดําเนินมาตรการครัง้ที ่2 เท่ากบั
89.01 กม . /ชม .  โดยมีค่าคลาดเคลื่ อนมาตรฐาน 
1.41657กม./ชม. รายละเอยีดดงัแสดงในตารางที ่10       

ผลการศกึษาความสมัพนัธข์องค่าเฉลีย่ความเรว็ที ่
85 เปอรเ์ซน็ตไ์ทล ์ทีท่ดสอบก่อนดาํเนินมาตรการและ
ภายหลงัดาํเนินมาตรการทัง้สองครัง้ พบวา่ ความเรว็ที่
สํารวจก่อนและหลงัมาตรการครัง้ที่ 1 และความเรว็ที่
สาํรวจก่อนและหลงัมาตรการครัง้ที่ 2 มคีวามสมัพนัธ์
เชงิบวกในระดบัสูงไปในทิศทางเดยีวกนั ( > 0.90) 
และมคีวามสอดคล้องกนัอย่างมนีัยทางสถติ ิ(p-value 
< 0.01) รายละเอยีดดงัแสดงในตารางที ่11 

ผลการเปรียบเทียบก่อนดําเนินมาตรการและ
ภายหลังดําเนินมาตรการครัง้ที่ 1 พบว่า ค่าเฉลี่ย
ความเรว็ที ่85 เปอรเ์ซน็ต์ไทลข์องการสาํรวจบนพืน้ที่
ศึกษารอยต่อก่อนเข้าเขตชุมชนและต่อเน่ืองในเขต

ชุมชน หลังมาตรการดําเนินการมีค่าลดลงจากการ
สาํรวจก่อนดาํเนินมาตรการ 1.26 กม./ชม.             คา่
เบีย่งเบนมาตรฐาน (S.D.) = 1.06217 กม./ชม. และ p-
value = 0.02 < 0.05 สรุปได้ว่าค่าเฉลี่ยความเร็วใน
การเดินทางที่ 85 เปอร์เซ็นต์ไทล์ภายหลังดําเนิน
มาตรการมีค ว ามแตก ต่ า งจากความ เ ร็วที่  85 
เปอรเ์ซน็ตไ์ทลก่์อนดาํเนินมาตรการอยา่งมนียัสาํคญัที่
ระดบัความเชื่อมัน่รอ้ยละ 95  

ผลการศึกษาครัง้ที่ 2 พบว่าค่าเฉลี่ยความเร็วที่ 
85 เปอร์เซ็นต์ไทล์ก่อนและหลงัการสํารวจครัง้ที่ 2 มี
ค่าแตกต่าง 0.89 กม./ชม. ค่าเบี่ยงเบนมาตรฐาน 
(S.D.) = 1.17898 กม . /ชม . และ p-value = 0.093 > 
0.05 สรุปไดว่า ค่าเฉลี่ยความเรว็ในการเดนิทางที่ 85 
เปอร์เซ็นต์ไทล์ภายหลงัดําเนินมาตรการครัง้ที่ 2 ไม่
แตกต่างจากความเรว็ที ่85 เปอรเ์ซน็ตไ์ทลก่์อนดาํเนิน
มาตรการอย่างมนีัยสาํคญัที่ระดบัความเชื่อมัน่รอ้ยละ 
95 รายละเอยีดดงัแสดงในตารางที ่12 
 

 

 
 

รปูที ่7 แนวโน้มความเรว็ที ่85 เปอรเ์ซน็ตไ์ทล ์ณ จุดสาํรวจ ก่อน-หลงัมาตรการครัง้ที ่1 และครัง้ที ่2 
ตารางที่ 9 ค่าเฉลี่ยความเรว็ที่ 85 เปอรเ์ซน็ต์ไทล์ ณ จุดสาํรวจบรเิวณก่อนเขา้ชุมชนและในเขตชุมชน ก่อนและ
หลงัมาตรการจาํนวน 2 ครัง้  
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จุดสาํรวจ 
(เมตร) 

ความเรว็ที ่85 เปอรเ์ซน็ตไ์ทล ์(กม./ชม.) 
ก่อน  
(B) 

หลงั  
(A) 

ความเรว็แตกต่าง 
(B – A) 

ก่อน  
(B) 

หลงั 1 เดอืน 
 (A1) 

ความเรว็แตกต่าง 
(B – A1) 

-300 93.74 92.43 1.31 93.74 93.11 0.63 
-200 92.46 90.50 1.96 92.46 92.41 0.05 
-100 91.18 88.97 2.21 91.18 91.31 -0.13 

0 89.90 87.84 2.06 89.90 89.81 0.09 
100 88.62 87.11 1.51 88.62 87.91 0.71 
200 87.34 86.78 0.56 87.34 85.61 1.73 
300 86.06 86.85 -0.79 86.06 82.91 3.15 
เฉลีย่ 89.90 88.64 1.26 89.90 89.01 0.89 

 
ตารางที ่10 สถติกิารเปรยีบเทยีบความแตกต่างของคา่เฉลีย่ของกลุม่ตวัอยา่งแบบจบัคู ่

Pair Mean n Std. Deviation Std. Error Mean 
B 89.9000 7 2.76225 1.04403 
A 88.6400 7 2.14387 .81031 
A1 89.0100 7 3.74789 1.41657 

 
ตารางที ่11 คา่สมัประสทิธิส์หสมัพนัธ ์(Paired Samples Correlations) 

Pair n i Sig. 

B-A 7 .937 .002 
B-A1 7 .980 .000 

 
ตารางที ่12 ผลการประเมนิประสทิธผิลก่อน-หลงัการดาํเนินมาตรการ ครัง้ที ่1 และครัง้ที ่2 

Pair Paired Differences 

t df Sig. (2-taied) Mean 
Std. 

Deviation 
Std. Error 

Mean 

95% Confidence 
Interval of the 

Difference 
Lower Upper 

B-A 1.26 1.06217 .40146 .27766 2.24234 3.139 6 .020 
B-A1 0.89 1.17898 .44561 -.20038 1.98038 1.997 6 .093 

หมายเหตุ: ทีร่ะดบันยัสาํคญั  = 0.05 
 
5.    สรปุและข้อเสนอแนะ 
      การแก้ไขปญัหาการใช้ความเร็วในชุมชนที่ตัง้อยู่
บรเิวณรมิทางหลวงโดยใช้มาตรการทางด้านวศิวกรรม
จราจร ในพื้นที่ศกึษารอยต่อก่อนเขา้เขตชุมชน ได้แก่ 

การติดตัง้ป้ายเตอืนลดความเรว็ ตวัอกัษรลดความเรว็
บนผิวทาง และแนวเส้นขวางบนผิวทาง สามารถลด
ความเรว็ลงได้ในช่วงเวลาเริม่ต้นอย่างมนีัยสําคญัทาง
สถิติ  แต่ เมื่ อระยะเวลาผ่ านไประยะหน่ึ งผู้ข ับขี่
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ยานพาหนะจะเริม่คุ้นเคย และเลอืกใช้ความเรว็ในการ
เดนิทางใกล้เคยีงกบัความเรว็ก่อนจดัทํามาตรการ ซึ่ง
แสดงใหเ้หน็ไดว้า่การเลอืกใชม้าตรการใดมาตรการหน่ึง
ในการแก้ไขปญัหาการใช้ความเร็วจะมปีระสทิธิผลใน
ช่วงเวลาหน่ึงเท่านั ้น ดังนั ้นการแก้ไขปญัหาควรมี
มาตรการด้านอื่นๆ เสรมิเพื่อเพิม่ประสทิธผิลในการลด
ความเรว็ก่อนเขา้สูชุ่มชนโดยมขีอ้เสนอแนะดงัน้ี 

1. หน่วยงานที่มีอํ านาจรับผิดชอบควรจัด
มาตรการเพื่อลดความเรว็ในเขตชุมชน เพื่อใหส้อดคลอ้ง
กบัมาตรการการกําหนดพื้นที่รอยต่อเพื่อลดความเรว็
ก่อนเขา้เขตชุมชน 

2. ควรมกีารสุม่ตรวจจบัความเรว็บรเิวณพืน้ที ่
กาํหนดเขตรอยต่อชุมชน และในเขตชุมชนเพือ่เป็นการ
เสรมิสรา้งวนิยัจราจรใหแ้กผู่ใ้ชท้าง 

3. ควรมกีารตรวจสอบพฤตกิรรมการใชค้วามเรว็ 
ของยานพาหนะเมื่อขบัผ่านยา่นชุมชน เพื่อใชเ้ป็นขอ้มลู
ในการปรบัมาตรการในการลดความเร็วยานพาหนะ
ก่อนขสูชุ่มชน 

4. หน่วยงานทีต่ ัง้อยูใ่นยา่นชุมชน และประชาชน 
ที่อาศยัอยู่ในชุมชน ควรจดัการประชุมเพื่อกําหนดหรอื
ค้นหาแนวทางในการขบัขี่อย่างปลอดภยัในเขตชุมชน 
เพื่อลดอุบตัิเหตุที่ก่อให้เกิดความสูญเสยี โดยใช้หลกั 
3’E ได้แก่ ด้านวิศวกรรมจราจร ด้านการบังคับใช้
กฎหมาย และด้านการให้ความรู้/ประชาสมัพนัธ์ เป็น
เครือ่งมอืในการแกป้ญัหา   
 
6.    กิตติกรรมประกาศ 
      ขอขอบคุณ  คุณชัพวิชญ์  ไตรแพทย์  รอง
ผู้ อํ า น วยกา รฝ่ า ย วิศ วก ร รม  แขว งทา งหลว ง
นครศรีธรรมราชที่ 1 ที่อนุญาตให้ผู้วิจยัใช้พื้นที่ทาง
หลวงหมายเลข  4016 เพื่อทดสอบมาตรการลด
ความเรว็ก่อนเขา้เขตชุมชน และใหค้วามอนุเคราะหใ์น
การจัดทํามาตรการบนผิวทาง  และขอขอบคุณ
ผู้อํานวยการสถาบันวิจัยและพัฒนามหาวิทยาลัย    
ราชภฏันครศรธีรรมราช ในการสนับสนุนการทําวจิยั 
ในครัง้น้ี 
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