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บทคัดย่อ 
ปัจจุบันปัญหาการเกิดอุบัติเหตุจากการจราจรทางบกก่อให้เกิดความสูญเสียต่อชีวิตและทรัพย์สินเป็นจ านวน

มาก โดยเฉพาะบนถนนที่มีรูปแบบที่หลากหลาย ท าให้ผู้ขับขี่ยานพาหนะมักเกิดอุบัติเหตุอยู่เสมอ แม้ว่าจะมี
เครื่องหมายจราจรก ากับ แต่ไม่เพียงพอต่อการแจ้งเตือน อีกทั้งเครื่องหมายจราจรในบางต าแหน่งเกิดการช ารุด
เสียหาย ท าให้ผู้ขับข่ีไม่สามารถรับรู้การแจ้งเตือน ณ ต าแหน่งนั้นได้ ดังนั้นจึงเกิดแนวคิดในการสร้างรูปแบบการแจ้ง
เตือน เพื่อช่วยในการตัดสินใจของผู้ขับข่ียานพาหนะ โดยน าหลักการวิศวกรรมจราจร เรื่อง ระยะหยุดปลอดภัย มา
ประยุกต์กับเทคโนโลยีทางภูมิสารสนเทศ และพัฒนาเป็นแอปพลิเคช่ันส าหรับใช้ในสมาร์ทโฟนบนระบบปฏิบัติการ
แอนดรอยด์ในอนาคต โดยมีลักษณะการแจ้งเตือนให้ชะลอความเร็วมีความสัมพันธ์ระหว่างความเร็ว ระยะทาง และ
ต าแหน่งหยุดรถปลอดภัย อาทิ เมื่อใช้ความเร็วท่ี 30 กิโลเมตรต่อช่ัวโมง จะมีระยะชะลอความเร็วห่างจากจุดหยุดรถ
ปลอดภัย 20 เมตร และหากใช้ความเร็วที่ 130 กิโลเมตรต่อช่ัวโมง จะมีระยะชะลอความเร็วห่างจากจุดหยุดรถ
ปลอดภัย 285 เมตร ซึ่งปัจจุบันสมาร์ทโฟนเป็นเครื่องมือที่มีบทบาทต่อการใช้ชีวิตประจ าวันของมนุษย์ ซึ่งจะเป็น
การดีถ้าได้มีการน าทฤษฎีมาพัฒนาร่วมกับเครื่องมือท่ีมนุษย์คุ้นเคยและสามารถใช้งานได้อย่างแท้จริง 
 

ค าส าคัญ : ระบบปฏิบัติการแอนดรอยด์; ระยะหยุดรถปลอดภัย; ชะลอความเร็ว; สมาร์ทโฟน 
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Abstract 
Nowadays the problem of road traffic accident is causing loss a lot of life and property. 

Especially on the street that have various style that could be the drivers often have an accident. 
Although, there are traffic sign already but may not be sufficient to notifications. Such as the 
traffic sign somewhere have damage that the drivers are unable informed for notifications at that 
moment. For the reasons that have the concept to notifications system for drivers that use the 
traffic engineering principle is “safety stopping” for apply with geographic information system 
technology and develop to application for use in smartphone operating system for android in the 
future. Those have notifications for slow down among speed, distance and safety stopping 
position. Such as when use speed of 30 kilometers per hour that from slow down distance to the 
safety stopping position at 20 meters and if use speed of 130 kilometers per hour that from slow 
down distance to the safety stopping position at 285 meters. At this time smart phone are 
equipment to be responsible for the daily of people that use the traffic engineering principle 
“safety stopping” to develop with equipment that the people well known and usable. 
 

Keywords: android operating system; safety stopping; slow down; smartphone  
 

1. บทน า 

อุบัติเหตุทางถนนนับว่าเป็นปัญหาสาธารณสุข
ที่ส าคัญของโลก เนื่องจากเป็นสาเหตุอันดับต้น ๆ ของ

การบาดเจ็บ และเสียชีวิต โดยองค์การอนามัยโลกระบุ
ว่าทุกปีมีผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนประมาณ 

1,300,000 คน มี ผู้ บาด เจ็บและพิการประมาณ 
50,000,000 คน [1] และประเทศไทยในปี พ.ศ. 2555 
มีอัตราการเกิดอุบัติเหตุทางถนน จ านวน 61,194 ครั้ง 

คิดเป็นจ านวนผู้ เสีย ชีวิต ซึ่ งมีจ านวน 8,745 คน 
บาดเจ็บจ านวน 22,344 คน และในปี พ.ศ. 2556 มี

อัตราการเกิดอุบัติเหตุทางถนน จ านวน 61,323 ครั้ง 
คิดเป็นจ านวนผู้เสียชีวิตซึ่งจ านวน 7,364 คน และ

บาดเจ็บจ านวน 20,906 คน [2] ซึ่งจากสถิติเห็นได้ชัด
ว่ามีอัตราการเกิดอุบัติเหตุในระดับสูง ซึ่งก่อให้เกิดการ

สูญเสียทั้งชีวิตและทรัพย์สิน จัดได้ว่าเป็นปัญหาหลัก
ด้านความปลอดภัยในการคมนาคม 

รัฐบาลจึงได้ก าหนดให้ปัญหาดังกล่าวเป็นวาระ
แห่งชาติ พร้อมทั้งก าหนดให้ในปี พ.ศ. 2554-2563 
เป็น“ทศวรรษแห่งความปลอดภัยทางถนน” โดยมี
เป้าหมายเพื่อลดอัตราการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทาง
ถนนต่ ากว่า 10 คน ต่อประชากร 100,000 คน ในปี 
พ.ศ. 2563 แต่การที่จะก าหนดนโยบายและมาตรการ
แก้ไขปัญหาอุบัติเหตุทางถนนได้อย่างครอบคลุม และมี
ประสิทธิภาพนั้น จ าเป็นต้องอาศัยความรู้จากการวิจัย
ที่ครอบคลุมทั้งปัญหาและสาเหตุของปัจจัยเสี่ยงต่าง ๆ 
ทั้งในปัจจัยภาพรวมและปัจจัยในเชิงพื้นที่ โดยต้อง
อาศัยฐานข้อมูลอุบัติเหตุที่ครบถ้วนถูกต้องและแม่นย า 
ซึ่งปัจจุบันพบว่างานวิจัยของไทยที่เกี่ยวกับปัจจัยการ
เกิดอุบัติเหตุทางถนนมีค่อนข้างจ ากัดและมักเป็นการ
สรุปสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุในภาพรวม งานวิจัยในเชิง
ลึกถึงขนาดของผลกระทบจากปัจจัยต่าง ๆ ยังมีไม่มาก
นัก ทั้งนี้เนื่องมาจากแหล่งฐานข้อมูลอุบัติเหตุทางถนน
ของประเทศไทยยังไม่ครอบคลุมถึงตัวแปรต่าง ๆ อย่าง
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ละเอียด อีกท้ังยังมีความหลากหลายซ้ าซ้อนของข้อมูล
จากหลายหน่วยงานท่ีมีพันธกิจเกี่ยวกับถนน การขนส่ง
หรือการคมนาคม ท าให้ฐานข้อมูลอุบัติเหตุทางถนน
ของประเทศไทยขาดความเป็นเอกภาพ อีกทั้งไม่
สามารถน าข้อมูลไปใช้ประโยชน์ และแก้ไขปัญหา
อุบัติเหตุทางถนนได้อย่างมีประสิทธิภาพ [3] 

จากปัญหาดังกล่าว จึงเล็งเห็นความส าคัญของ
การศึกษาแนวทางการจัดท าระบบชะลอความเร็ว โดย
ริเริ่มจากการศึกษาและจัดท าแผนที่จุดชะลอความเร็ว
ในการจราจรทางบก มีการประยุกต์ข้อมูลเชิงพื้นที่ 
และหลักวิศวกรรมจราจรเพื่อเป็นต้นแบบพัฒนาไปสู่
ระบบชะลอความเร็วซึ่งอาจใช้เป็นส่วนหนึ่งในการ
ตัดสินใจของมนุษย์ รวมถึงประยุกต์ข้อมูลให้เกิด
ประโยชน์อย่างเป็นรูปธรรมเพื่อลดปัญหาการเกิด
อุบัติเหตุด้วยการพัฒนาโปรแกรมประยุกต์ระบบชะลอ
ความเร็ว โดยน าเทคโนโลยีการติดต่อสื่อสารผ่านทาง
โทรศัพท์มือถือ (mobile) เป็นสื่ออุปกรณ์น าไปใช้ 
เนื่องจากปัจจุบันเทคโนโลยีดังกล่าวมีบทบาท และมี
อิทธิพลต่อชีวิตประจ าวันของคนในสังคมไทยมากขึ้น 
ประชาชนสามารถเข้าถึงข้อมูลได้สะดวกรวดเร็ว โดยที่
โปรแกรมประยุกต์ดังกล่าวสามารถแจ้งเตือนผู้ใช้ให้
ทราบถึงจุดที่ต้องมีการชะลอความเร็ว ซึ่งจุดชะลอ
ความเร็วดังกล่าวจะมีความสัมพันธ์กับหลักวิศวกรรม
จราจร และสามารถแจ้งเตือนด้วยภาพ และเสียง
โปรแกรมประยุกต์ดังกล่าวเป็นเพียงส่วนหนึ่งในการ
ร่วมตัดสินใจของผู้ใช้ ซึ่งเป็นการเพิ่มความปลอดภัยแก่
ผู้ใช้ เสมือนเป็นเครื่องมือที่คอยเตือนสติ ยังเป็นการ
เพิ่มประสิทธิภาพ และสมรรถนะในการขับข่ีให้แก่ผู้ใช้ 

1.1 วัตถุประสงคข์องการวิจัย 
1 .1 . 1  เพื่ อก าหนดต าแหน่ งหยุ ด ร ถ

ปลอดภัยและต าแหน่งจุดชะลอความเร็วตามหลัก
วิศวกรรมการจราจรบนพ้ืนท่ีศึกษาจริง 

1.1.2 เพื่อจัดท าแผนท่ีจุดชะลอความเร็วใน
การจราจรทางบก  ส าหรับการพัฒนาเป็นแอปพลิเคชัน่ 

ในอนาคต 
1.2 เอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง  

การจัดท าแผนที่ชะลอความเร็วในการ 
จราจรทางบก : กรณีศึกษา อ าเภอเมือง จังหวัดชลบุรี 
ได้รวบรวมข้อมูล เอกสาร และงานวิจัยที่เกี่ยวข้องทั้ง
ในประเทศ และต่างประเทศมาประกอบการศึกษา
น ามาเป็นแนวความคิดซึ่งน าไปสู่แนวทางในการศึกษา
เพื่อบรรลุวัตถุประสงค์ ซึ่งมีหัวข้อดังต่อไปนี้ 

1.2.1 ความเร็วที่ปลอดภัยจากวิธีทาง
วิศวกรรมความปลอดภัย ระบุว่าวิธีการใหม่ในการ
ก าหนดความเร็วจ ากัด เพื่อเน้นถึงความปลอดภัยแก่
ผู้ใช้รถใช้ถนนหากมีอุบัติเหตุเกิดขึ้น วิธีที่เสนอได้อาศัย
หลักการทางการแพทย์ โดยอธิบายถึงแรงที่เกิดจาก
การปะทะที่ร่างกายมนุษย์สามารถรับได้ หรือกล่าวอีก
นัยหนึ่ง คือ หากผู้ใช้รถขับข่ีด้วยความเร็วที่ก าหนดแล้ว
เกิดอุบัติเหตุขึ้นจะต้องไม่มีความรุนแรงถึงขั้นเสียชีวิต 
เช่น ในพื้นที่ที่มีคนเดินเท้า ความเร็วจ ากัดควรจะลด
เหลือ 30 กม./ชม. ส่วนในกรณีรถชนรถนั้น ความเร็ว
ขับขี่จะต้องต่ ากว่าความเร็วปลอดภัยที่ได้จากการ
ทดสอบการชนของรถ ซึ่งสามารถสรุปได้ดังแสดงใน
ตารางที่ 1 [4] 

1.2.2 ความคลาดเคลื่อนของการรังวัดด้วย
ดาวเทียม GPS ระบบก าหนดต าแหน่งบนพ้ืนผิวโลก ใช้
ในการหาพิกัดต าแหน่ง โดยอาศัยคลื่นวิทยุจากดาว 
เทียม NAVSTAR (Navigation Satellite Timing 
and Ranging) จ านวน 24 ดวง ที่โคจรอยู่เหนือพื้น
โลก สามารถใช้หาต าแหน่งพื้นโลกได้ตลอด 24 ช่ัวโมง 
อย่างไรก็ตาม การก าหนดต าแหน่งบนโลก มีความ 
คลาดเคลื่อนอยู่ ซึ่งความคลาดเคลื่อนดังกล่าวสามารถ
พิจารณาได้ดังต่อไปนี้ [5] 

(1) ความคลาดเคลื่อนของวงโคจร 
(2 )  บรรยากาศ ช้ัน Ionosphere มี

ความหนาแน่นของอิออนซึ่งสร้างสัญญาณรบกวน
ใหก้ับสัญญาณดาวเทียม 
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ตารางที่ 1 ความเร็วท่ีปลอดภัยในสถานการณ์ต่าง ๆ 
[4] 

 

ประเภทถนน/พื้นที่ 
ความเร็วท่ี
ปลอดภัย 
(กม./ชม.) 

ถนนท่ีประกอบด้วยรถยนต์ และกลุ่มผู้ใช้รถ
ที่ไม่มีการป้องกัน (unprotected road 
users) เช่น รถจักรยาน คนเดินเท้า  

30 

ทางแยกที่มีความเสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุ
ชนด้านข้าง 

50 

ถนนท่ีไม่มีการป้องกันวัตถุอันตรายข้างทาง 
เช่น เสา ต้นไม้ 

50 

ถนนที่มีความเสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุชน
ประสานงา 

70 

ถนนที่ไม่มีความเสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุ
ชนประสานงาหรือชนด้านข้างเลย 

มากกว่า 
100 

 
(3) บรรยากาศช้ัน troposphere ซึ่งมี

ผลท าสัญญาณจากดาวเทียมโดนรบกวนจากความกด
อากาศ และอุณหภูมิที่เปลี่ยนแปลง 

(4) ความคลาดเคลื่อนจากสัญญาณ
สะท้อน ซึ่งการเกิดสัญญาณดังกล่าวสามารถเกิดขึ้น 
ได้แก่ ผนังตึก ผิวน้ า ยานพาหนะ ซึ่งส่งผลท าให้เกิด 
multipath error ซึ่งเกิดในลักษณะเดียวกับการเกิด
ภาพซ้อนในเครื่องรับโทรทัศน์ 

(5) ความคลาดเคลื่อนจากเวลาของ
นาฬิกาอะตอมของดาวเทียม GPS ซึ่งมีโอกาสที่จะเดิน
ไม่ตรง ซึ่งด้วยเหตุนี้จึงมีการปรับแก้ค่า ณ สถานี
ภาคพื้นดินแต่ยังไรก็ตามก็ไม่สามารถที่จะปรับแก้ได้
ตลอดเวลา 

(6) ความคลาดเคลื่อนจากการทวน
สัญญาณของดาวเทียม GPS ในบางจังหวะการท างาน

ของดาวเทียม GPS กระบวนการการทวนสัญญาณ
ระหว่างดาวเทียมเพื่อก าหนดต าแหน่ง ซึ่งจะมีเรื่องของ
มุมตกกระทบของมาเกี่ยวข้องท าให้บางจังหวะส าคัญ
ไม่สามารถท่ีจะทวนสัญญาณได้ 

(7) ความคลาดเคลื่อนจากเครื่องรับ
สัญญาณ ซึ่งสาเหตุส่วนใหญ่เกิดจากองค์ประกอบของ
ตัวรับสัญญาณ ได้แก่ สัญญาณรบกวนจากวงจรไฟฟ้า 
(noise) การประวิงของเฟสภาครับสัญญาณ เป็นต้น 

1.2.3 ความสัมพันธ์ระหว่างประเภทถนน 
และความเร็ว ระบบโครงข่ายถนน การออกแบบการ
ให้บริการของถนนจะเป็นตัวก าหนดประเภทของถนน
เป็นหลัก และมีความแตกต่างกันออกไปในแต่ละพื้นที่ 
ซึ่งมีการก าหนดเกณฑ์ในการพิจารณาตามระดับ
ความส าคัญของการให้บริการ [6] 

(1) กระแสจราจร (flow) ซึ่งเป็นเกณฑ์
หลักส าหรับถนนที่มีระดับการให้บริการสูง ค านึงถึง
ความรวดเร็ว และรองรับปริมาณการจราจรได้สูง มี
การจ ากัดการเข้าออกโดยเฉพาะ 

(2) กระจายการจราจร (distribution) 
ถนนในประเภทนี้จะเช่ือมต่อเข้าสู่พื้นที่ชุมชน เช่น 
พื้นที่พักอาศัย พ้ืนท่ีอุตสาหกรรม พื้นที่ธุรกิจโดยจะลด
ระดับให้บริการลง และเพิ่มจุดเช่ือมต่อเพื่อเพิ่มความ 
สามารถในการเข้าออกระหว่างถนน และพื้นที่รอบข้าง
มากขึ้น 

(3) การเข้าออก (access) เป็นถนนที่
เช่ือมต่อเข้ากับจุดเริ่มต้น และจุดหมายปลายทางมี
ปริมาณจราจรและความเร็วต่ า 

1.2.4 พฤติกรรมของผู้ขับขี่ยานพาหนะ 
สมรรถภาพของแต่ละคนมีความแปรปรวนแตกต่างกัน
ไปขึ้นอยู่กับปัจจัย ได้แก่ อายุ ประสบการณ์ ความ
ช านาญ สภาพร่างกาย รวมถึงพฤติกรรมการขับขี่
ยานพาหนะอย่างต่อเนื่อง และสภาพแวดล้อมของเส้น 
ทางจราจร และนอกจากปัจจัยที่กล่าวมายังสามารถ
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จ าแนกปัจจัยพฤติกรรมของผู้ขับขี่ยานพาหนะได้
ดังต่อไปนี้ [7] 

(1) การมองเห็น (vision) ความ 
สามารถสายตาของคนปกติขึ้นอยู่กับความสามารถของ
โสตประสาท กรวยจอกว้างซึ่งท าหน้าที่ในการมองเห็น
ภาพ โดยมีมุมในการมองเห็น 120-160 องศา และเมื่อ
มีการเคลื่อนที่ขอบเขตของการมองเห็นชัดเจนจะมี
อัตราที่ลดลง เช่น ที่ความเร็ว 40 กิโลเมตรต่อช่ัวโมง 
จะมีมุมที่มองเห็นได้ชัดเจน 100 องศา ที่ความเร็ว 75 
กิโลเมตรต่อช่ัวโมง จะมีมุมที่มองเห็นได้ชัดเจน 60 
องศา ที่ความเร็ว 100 กิโลเมตรต่อช่ัวโมง จะมีมุมที่
มองเห็นได้ชัดเจน 40 องศา และสภาพในการมองเห็น
กลางคืน กรณีที่มีแสงส่องเข้าตา รูม่านตาจะใช้เวลา
ปรับสภาพ 3 วินาที และกรณีที่สว่างไปที่มืด ใช้เวลา 6 
วินาทีในการปรับรูม่านตา 

(2) การได้ยิน (hearing) ผู้ขับขี่จะใช้
การได้ยินร่วมกับตา เพื่อวิเคราะห์ทิศทางและการตัด 
สินใจในการบอกทิศทาง และการแซงของยานพาหนะ 
แต่ในคนหูหนวกที่มีการขับขี่ยานพาหนะจะมีสถิติที่ต่ า 
เนื่องจากคนหูหนวกจะมีการระมัดระวังที่สูงกว่าคน
ปกติ ประเทศไทยซึ่งตั้งในเขตร้อนรถยนต์ส่วนใหญ่มี
ระบบระบายอากาศท าให้ขณะขับขี่มีการปิดกระจกท า
ให้การได้ยินของผู้ขับขี่ ลดลง และหากมีการใ ช้
เครื่องมือสื่อสารก็จะท าใหก้ารรับรู้ลดลงอีกเช่นกัน 

(3) เวลาในการรับรู้  และการตอบ 
สนอง (perception and reaction time) ร่างกาย
ของคนสามารถรับรู้ได้จาก ตา หู และการสัมผัส สภาพ
การรับรู้จะส่งไปยังสมองและสมองก็จะส่งการมือ และ
เท้าท าตามที่สมองสั่งอีกต่อหนึ่ง ระยะเวลาที่ตาเริ่ม
มองเห็นวัตถุและสมองจะสั่งการให้เท้าเหยียบเบรก 
และขายกเท้าไปเหยียบเบรก ซึ่งประกอบด้วยระยะ 
เวลาต่างตามทฤษฎีของ PIEW ซึ่งกล่าวได้ดังนี้ 

(3.1)   ระยะเวลาที่มองเห็นวัตถุชัดเจน 

และรับทราบถึงเหตุการณ์หรือสถานการณ์ (percep- 
tion time)  

(3.2) ระยะเวลาที่ใช้ในการพิจารณา
วิเคราะห์ให้ทราบว่าสิ่งที่มองเห็นคืออะไร (intellect-
tion time)  

(3.3) ระยะเวลาในการตัดสินใจว่าจะ
ท าอย่างไรในสถานการณ์หรือสิ่งที่ เห็น (emotion 
time)  

(3.4) ระยะเวลาการปฏิบัติตามสมอง
สั่งการ (violation time) ในสภาพร่างกายของคนปกติ 
จะไม่มีการเมื่อยล้าจากการขับรถเป็นเวลานาน ไม่ดื่ม
ของมึนเมา หรือเสพยากดประสาท ซึ่งค่าของการ
ตอบสนองของผู้ขับขี่ตามมาตรฐานของประเทศ
สหรัฐอเมริกา มีระยะเวลาการรับรู้เฉลี่ยที่ 2.5 วินาที 
แต่หากร่างกายเกิดความเมื่อยล้าระยะเวลาการรับรู้จะ
เพิ่มการรับรู้โดยเฉลี่ยที่ 4 วินาที 

1.2.5 งานวิจัยท่ีเกี่ยวข้อง  
(1) งานวิจัยในประเทศ 
ณัชฌา และรัฐพล [8] กล่าวในงานวิจัย 

เรื่อง การศึกษาความสัมพันธ์ระหว่างค่าความเร็วเฉลี่ย
ด้านเวลากับความเร็ว เฉลี่ยด้านระยะทางบนถนนสาย
หลักในเขตกรุงเทพมหานคร งานวิจัยนี้ต้องการศึกษา
หาความสัมพันธ์ระหว่างความเร็วเฉลี่ยด้านระยะทาง
กับความเร็วเฉลี่ยด้านเวลา และตัวแปรอื่น ๆ บนถนน
สายหลักในกรุงเทพมหานครเพื่อน าความสัมพันธ์ที่
ได้มาแปลงเป็นความเร็วเฉลี่ยด้านระยะทางเพื่อแสดง
สภาพจราจรบนช่วงถนนต่อไป โดยข้อมูลความเร็ว
เฉลี่ยด้านเวลาได้จากกล้องอิมเมจโพรเซสซิ่ง ข้อมูล
ความเร็วเฉลี่ยด้านระยะทางได้จากการเก็บข้อมูลแผ่น
ป้ายทะเบียนรถและตัวแปรอื่น ๆ เช่น จ านวนช่อง
จราจร จ านวนจุดกลับรถ จ านวนป้ายรถเมล์ ความยาว
ช่วงถนน ได้จากการส ารวจภาคสนาม จากน้ันวิเคราะห์
เพื่อหาความสัมพันธ์สมการถดถอยเชิงเส้น โดยแบ่ง
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การวิเคราะห์เป็น 4 กรณี คือ วิเคราะห์รวมทุกสภาพ
จราจร วิเคราะห์แยกรายช่วงถนน วิเคราะห์แยกตาม
ความยาวช่วงถนน และวิเคราะห์แยกตามสภาพจราจร 
จากสมการความสัมพันธ์ระหว่างความเร็วเฉลี่ยด้าน
ระยะทางกับความเร็วเฉลี่ยด้านเวลา และตัวแปรอื่น ๆ 
เมื่อดูจากค่า adjusted พบว่ากรณีวิเคราะห์รวมทุก
สภาพจราจร วิเคราะห์แยกรายช่วงถนน วิเคราะห์แยก
ตามความยาวช่วงถนน และวิเคราะห์แยกตามสภาพ
จราจร มีค่าเท่ากับ 0.304 - 0.459, -0.007 - 0.288, 
0.241 - 0.470, 0.247 - 0.502 ตามล าดับ ซึ่งเมื่อ
เปรียบเทียบกันพบว่าสมการที่เหมาะสมที่สุดเพื่อน ามา
คาดการณ์ความเร็วจราจรแบบความเร็วเฉลี่ยด้าน
ระยะทางส าหรับช่วงถนน คือ สมการที่ได้จากการแบ่ง
ตามสภาพการจราจรโดยมีค่า adjusted สูงสุด 

กัณวีร์ [9] ศึกษาค่าความเสียดทาน
ของผิวทางที่มีผลต่อความปลอดภัยทางถนน กรณี 
ศึกษาผลกระทบของน้ าเมือกปลาบนถนนพระรามสอง 
จังหวัดสมุทรสาคร หลังวิเคราะห์การเกิดอุบัติในเชิงลึก 
ระหว่างปี พ.ศ. 2544-2551 พบว่าถนนพระรามสอง 
จังหวัดสมุทรสาคร มีอุบัติเหตุมากกว่าถนนพระราม
สองที่ตัดผ่านจังหวัดสมุทรสงครามถึง 7 เท่า อัตราการ
ตายมีมากถึง 6 เท่า เพราะถนนพระรามสองที่ผ่าน
จังหวัดสมุทรสาครมีรถบรรทุกขนส่งปลาเป็นจ านวน
มาก สันนิษฐานว่าน้ าเมือกปลาที่ไหลลงมาบนถนนท า
ให้ถนนลื่นและเกิดอุบัติเหตุได้ง่าย โดยได้ศึกษาค่า
ความเสียดทานที่ปลอดภัยของผิวทาง ท าการทดสอบ
ภาคสนามหน้าตลาดทะเลไทยและทางเข้าตัวเมือง
สมุทรสาคร ใช้เครื่องมือเฉพาะในการวัดความเสียด
ทานถนนที่ต าแหน่งใต้ร่องล้อด้านซ้าย และศึกษา
เปรียบเทียบพบว่าในกรณีไม่ได้ท าความสะอาดคราบ
เมือกปลาบนถนน ค่าที่ได้จะมีค่าต่ ากว่ามาตรฐาน 20-
50 เท่า และจากการท าความสะอาดถนน ค่าเฉลี่ยที่ได้
สูงขึ้นประมาณ 1.2-1.4 เท่า และจากการจ าลองสภาพ

พื้นที่ โดยการทดลองเทน้ าเมือกปลาทุกวัน พบว่าจาก
ผิวทางใหม่ที่มีแรงเสียดทานสูง แต่เมื่อผ่านไป 1-4 
สัปดาห์ ค่าลดลงเรื่อย ๆ ไปอีก 15-30 % เนื่องจาก
การสะสมของน้ าเมือกปลา จากนั้นทดลองท าความ
สะอาดโดยวิธีต่าง ๆ ทั้งการกวาดด้วยน้ าเปล่า ราดด้วย
น้ ายาอีเอ็ม ซึ่งพบว่าการท าความสะอาดผิวทางมีผลต่อ
การเพิ่มค่าความเสียดทาน ช่วยท าให้ถนนลื่นน้อยลงได้ 

(2) งานวิจัยในต่างประเทศ 
European Federation of Road 

Traffic Victims [10] วิจัยเกี่ยวกับเหตุผลที่ท าให้ผู้
ประสบอุบัติเหตุทางถนนมีคุณภาพชีวิตลดลง รวมถึง
ครอบครัวของผู้ที่เสียชีวิตและบาดเจ็บจากอุบัติเหตุ
ทางถนน งานวิจัยนี้ได้ส ารวจผู้ประสบอุบัติเหตุทาง
ถนน และครอบครัวของผู้เสียชีวิตและผู้บาดเจ็บจาก
อุบัติเหตุทางถนนผ่านเครือข่ายบริษัทประกันภัยใน 9 
ประเทศ ในสหภาพยุโรป ได้แก่ เบลเยียม ฝรั่งเศส 
เยอรมัน กรีซ เนเธอร์แลนด์ อิตาลี  ลักเซมเบิร์ก 
สวิตเซอร์แลนด์ และสหราชอาณาจักร รวมทั้งหมด 
1,364 ตัวอย่าง โดยใช้แบบสอบถามส่งไปยังผู้ประสบ
อุบัติเหตุ และ/หรือ ครอบครัวของผู้ประสบอุบัติเหตุ 
อย่างไรก็ดี การตอบกลับของแบบสอบถามมีอัตราการ
ตอบกลับที่ต่ า ประมาณร้อยละ 10-20 ของแบบสอบ 
ถามที่ส่งออกไป ซึ่งเหตุผลอย่างหนึ่งที่ผู้ประสบอุบัติ 
เหตุไม่อยากตอบแบบสอบถาม เนื่องจากการตอบ
แบบสอบถาม จ าเป็นต้องถามเกี่ยวกับความเจ็บปวด
ทั้งทางร่างกาย และจิตใจของผู้ประสบอุบัติเหตุ ซึ่ง
ส่วนมากมักจะมีผลกระทบทางจิตใจมาก และผู้ประสบ
อุบัติเหตุรู้สึกถึงความเจ็บปวดนั้น และไม่อยากระลึกถึง
เหตุการณ์ที่เกิดขึ้นอีก ท าให้ไม่อยากที่จะตอบแบบ 
สอบถาม 

Sumitomo Foundation [11] เป็น
การศึกษาในรูปแบบงานวิจัยที่เกี่ยวข้องกับผลการเกิด
อุบัติเหตุการจราจรบนท้องถนน มีการศึกษาปัจจัยที่มี



ปีที่ 23 ฉบับที่ 6 (ฉบบัพิเศษ) 2558                                                                     วารสารวิทยาศาสตร์และเทคโนโลย ี

 889 

ผลต่อระดับความรุนแรงของอุบัติเหตุจราจรทางถนน 
โดยการจัดกลุ่มปัจจัยและรวบรวมข้อมูลปัจจัยการเกิด
อุบัติเหตุ น ามาวิเคราะห์ทางสถิติและวิเคราะห์ค่า
สัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์ เพื่อหาความสัมพันธ์เบื้องต้น
ของปัจจัยกับระดับความรุนแรงของอุบัติเหตุ และ
วิเคราะห์ความสัมพันธ์เชิงสาเหตุ เพื่อสรุปผลเกี่ยวกับ
ปัจจัยที่มีผลต่อระดับความรุนแรงของอุบัติเหตุจราจร
ทางถนน และมีการศึกษาและวิเคราะห์สาเหตุอุบัติเหตุ 
เพื่อให้เข้าใจสภาพปัญหาและสาเหตุของปัญหา ซึ่ง
สามารถน าผลการศึกษาไปใช้ในการด าเนินการแก้ไข
เพื่อลดความรุนแรงของอุบัติเหตุจราจรบนท้องถนน
อย่างรวดเร็วและต่อเนื่อง โดยศึกษาถึงสาเหตุของการ
เกิดอุบัติเหตุ รวมถึงปัจจัยที่มีผลต่อระดับความรุนแรง
ของอุบัติเหตุ ซึ่งสาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุขึ้นอยู่กับ 
4 ปัจจัย คือ คน ยานพาหนะ ถนน และสิ่งแวดล้อม  
ส าหรับศึกษาการใช้พื้นฐานของ data mining เพื่อ
ค้นหาความรู้ใหม่ ๆ จากฐานข้อมูล โดยน าเทคนิค 
association rules เข้ามาพัฒนาให้มีสมรรถภาพสูงข้ึน 
เป็นการวิ เ คราะห์ ความซับซ้อนของข้อมูลจาก

ฐานข้อมูลขนาดใหญ่โดยการน า concept ที่มีความ
ชัดเจนที่จะใช้กับข้อมูลโดยเฉพาะวิธีการค้นหาตาราง
ในคลังข้อมูลเพื่อท่ีจะหาล าดับของการ mining ในเซต
ของ association rules 
 

2. ระเบียบวิธีวิจัย 
การจัดท าแผนท่ีชะลอความเร็วในการจราจร

ทางบก : กรณีศึกษา อ าเภอเมือง จังหวัดชลบุรี ได้มี
การน าหลักการทางวิศวกรรมจราจร มาประยุกตเ์ข้า
กับเทคโนโลยีภมูิสารสนเทศ (การก าหนดต าแหน่งบน
โลก) โดยการน าปัจจัยด้านความเร็วและระยะทางมา
วิเคราะหเ์พื่อออกแบบระยะชะลอความเร็ว และการ
วิจัยครั้งนี้ได้น าหลักวิศวกรรมการจราจร 3 รูปแบบ มา
ใช้วิเคราะห์เพื่อก าหนดจุดหยุดรถปลอดภัย ได้แก่ 
ระยะหยุดปลอดภยั ระยะมองเห็นปลอดภัยบริเวณทาง
แยก ระยะมองเห็นปลอดภัยบริเวณทางโค้ง และเกณฑ์
ความเร็วจ ากดัในเขตชุมชน โดยมขีั้นตอนและวิธีการ
ด าเนินการวิจยัแสดงดังรูปที่ 1  

 

 
 

รูปที่ 1  แผนผังขั้นตอนการด าเนนิการวิจัย 
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2.1 ขั้นตอนและการด าเนินการวิจัย 
2.1.1 ทบทวนเอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยว 

ข้องเพื่อท าให้เกิดแนวคิดที่จะน าไปสู่การแก้ไขปัญหา 
ประกอบกับการทบทวนดังกล่าวเป็นการท าให้ทราบถึง
การศึกษาด้านอุบัติเหตุว่ามีการศึกษาไปถึงระดับใด 
เนื่องจากงานวิจัยนี้เป็นการศึกษาแนวทางเพื่อสร้าง
เครื่องมือเพื่อช่วยการตัดสินใจให้กับมนุษย์ ซึ่งมนุษย์
เป็นสาเหตุส าคัญที่ก่อให้เกิดอุบัติเหตุ 

2.1.2 ศึกษาข้อมูลทางวิศวกรรมจราจร 
เพื่อเป็นการศึกษารูปแบบระยะหยุดปลอดภัย ซึ่งน ามา
เป็นแนวทางในการวิจัยครั้งนี้ 

2.1.3 การวางแผนการด าเนินงาน เป็น
ขั้นตอนที่จะก าหนดทิศทางในการวิจัย ให้สามารถ
ปฏิบัติไปตามแผนการด าเนินงานที่ก าหนดไว้ การ
วางแผนการด าเนินงานภาคสนาม เป็นการก าหนด
ขั้นตอน และกระบวนการให้การลงพื้นที่ส ารวจ เพื่อให้
ได้มาซึ่งข้อมูลต าแหน่งจุดหยุดรถปลอดภัย จุดชะลอ
ความเร็ว รวมไปถึงการส ารวจความถูกต้องของ
ลักษณะพื้นที่ว่ามีลักษณะเป็นไปตามหลักวิศวกรรม
หรือไม่ รวมถึงเป็นการส ารวจความถูกต้องของเส้นทาง
กับข้อมูลทางภูมิสารสนเทศเพื่อความถูกต้องมากที่สุด 

2.1.4 การส ารวจข้อมูลภาคสนาม 
(1) เพื่อเก็บรวบรวมข้อมูลทางด้าน

กายภาพ ลักษณะของพื้นที่ศึกษา ว่ามีลักษณะเป็นไป
ตามหลักวิศวกรรมทางหลวงหรือไม่ และถ้าเป็นไปตาม
หลักวิศวกรรมทางหลวง จะจัดอยู่ในลักษณะใด เพื่อ
เป็นข้อมูลประกอบในการออกแบบระยะหยุดปลอดภัย 
และระยะชะลอความเร็ว 

(2) เพื่อเก็บรวบรวมข้อมูลจดุหยดุรถ
ปลอดภัย โดยการเก็บค่าพิกดัทางภูมิศาสตรเ์พื่อใช้ใน
การวิเคราะห์และออกแบบระยะหยุดปลอดภัย ได้แก่ 
ทางแยกในรูปแบบต่าง ๆ 

(3)   เพื่อเก็บรวบรวมข้อมูลชะลอความ 

เร็ว โดยการเก็บค่าพิกัดทางภูมิศาสตร์เพื่อใช้ในการ
วิเคราะห์และออกแบบระยะชะลอความเร็ว เช่น จุด
ชะลอความเร็วบริเวณโค้ง ทางลาด เขตชุมชน  

2.1.5 วิเคราะห์ระดับความเร็วกับต าแหน่ง
หยุดรถปลอดภัย และระยะชะลอความเร็ว เพื่อหา
ระยะหยุดรถปลอดภัยในแต่ละระดับความเร็ว และ
ระยะชะลอความเร็วในแต่ละระดับความเร็ว 

2.1.6 น าเข้าข้อมูล และจัดท าแผนที่จุด
ชะลอความเร็วในการจราจรทางบก ด้วยโปรแกรม 
ArcGIS for Desktop 10.0 

2.1.7 ตรวจสอบความถูกต้องของข้อมูล ที่
ได้จากการวิเคราะห์ตามหลักวิศวกรรมจราจรด้วย
ระบบภูมิสารสนเทศ  

2.1.8 จัดท าแผนที่จุดชะลอความเร็วใน
การจราจรทางบก 

2.2 เคร่ืองมือท่ีใช้ในการเก็บรวบรวมข้อมูล 
2.2.1 การสร้างเครื่องมือ 

(1) เครื่องมือที่ใช้เก็บรวบรวมข้อมูล
ภาคสนาม คือ สมุดสนาม และเครื่องก าหนดต าแหน่ง
บนโลก (GPS) รุ่น GARMIN CLATHE KS, USA โดย
การศึกษาจากพื้นที่ที่มีลักษณะตามหลักวิศวกรรม 3 
รูปแบบ ได้แก่ ระยะการหยุดปลอดภัย ระยะมองเห็น
ปลอดภัยบริเวณทางแยก และระยะมองเห็นปลอดภัย
บริเวณทางโค้ง จากนั้นจึงน าข้อมูลมาวิเคราะห์ระดับ
ความเร็วกับต าแหน่งจุดหยุดรถปลอดภัย เพื่อหาระยะ
หยุดรถปลอดภัยในแต่ละระดบัความเร็ว และเพื่อน ามา
วิเคราะห์ระยะชะลอความเร็วกับต าแหน่งชะลอความ 
เร็ว เพื่อสร้างเป็นแผนที่จุดชะลอความเร็วในการจราจร
ทางบก 

(2) เครื่องมือที่ใช้วิเคราะห์ระดับความ 
เร็วกับต าแหน่งจุดหยุดรถปลอดภัยเพื่อหาระยะหยุดรถ
ปลอดภัยในแต่ละระดับความเร็ว รวมถึงการจัดท าแผน
ที่จุดชะลอความเร็วในการจราจรทางบก และพัฒนา
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เป็นแอปพลิเคช่ัน คือ เครื่องคอมพิวเตอร์ รุ่น Asus 
A43S ระบบปฏิบัติการ Windows 7 Home Prem 
OA SEA  

(3) โปรแกรมทางภูมิสารสนเทศ ได้แก่ 
โปรแกรม ArcGIS for Desktop 10.0 การตรวจสอบ
คุณภาพของเครื่องมือ จะใช้วิธีการหาค่าความเที่ยงตรง 
(validity) ด้วยการน ารูปแบบ และวิธีการส ารวจหา
ความเที่ยงตรงด้านเนื้อหาและวิธีการ โดยการศึกษา
และตรวจทานทฤษฏีวิศวกรรมการจราจรและเสนอต่อ
ที่ปรึกษา เพื่อตรวจสอบความเที่ยงตรงตามเนื้อหา 
(content validity) และความถูกต้องเพื่อน าข้อเสนอ 
แนะไปปรับปรุงแก้ไขรูปแบบส ารวจ 

2.3 การเก็บรวบรวมข้อมูล 
2.3.1 ข้อมูลปฐมภูมิ (primary data) การ

ส ารวจและการสังเกตการณ์ (survey and observa-
tion) รวบรวมข้อมูลจากพ้ืนท่ีศึกษาโดยการบันทึกแผน
ที่โดยสังเขป พร้อมกับก าหนดต าแหน่งทางภูมิศาสตร์
ด้วยเครื่องก าหนดต าแหน่งบนพื้นโลก เพื่อบันทึก
ต าแหน่งจุดหยุดรถปลอดภัย รวมถึงบันทึกลักษณะ
เส้นทางดั งกล่ าว  เพื่อน าข้อมูลมาประกอบการ
วิเคราะห์ระยะหยุดปลอดภัยและระยะชะลอความเร็ว 

2.3.2 ข้อมูลทุติยภูมิ (secondary data) 
ข้อมูลทางวิศวกรรมการจราจร จากกรมทางหลวง 

2.4 วิธีการวิเคราะห์ข้อมูล 
2.4.1 การวิเคราะห์ระยะหยุดปลอดภัย 

เป็นการน าจุดหยุดปลอดภัยที่ได้จากการส ารวจมา
วิ เคราะห์หาระยะหยุดรถปลอดภัยซึ่ งระยะหยุด
ปลอดภัยจะมีความสัมพันธ์กับความเร็วของยาน 
พาหนะ ตามรูปแบบทางวิศวกรรมจราจรในการ
วิเคราะห์เชิงพื้นที่สามารถน าหลักการทางวิศวกรรม
จราจรมาประยุกต์ได้ 3 รูปแบบ โดยได้ใช้หลักการและ
ทฤษฎี ระยะการหยุดปลอดภัย (stopping sight 
distance) เป็นองค์ประกอบการวิเคราะห์หลักการ 

และใช้ทฤษฎีระยะมองเห็นปลอดภัยบริเวณทางแยก 
(intersection sight distance) และระยะมองเห็น
ปลอดภัยบริเวณทางโค้ง (sight distance on curve) 
เป็นองค์ประกอบเสริมการวิ เคราะห์ระยะหยุด
ปลอดภัย ซึ่งสามารถกล่าวถึงเกณฑ์การวิเคราะห์ได้
ดังต่อไปนี ้

(1) ระยะการหยุดปลอดภัย (stopping 
sight distance) ซึ่งเป็นการวิเคราะห์หาระยะหยุดรถ
ปลอดภัย ใช้ในรูปแบบทางตรง ซึ่งมีสามารถค านวณได้
จากสมการได้ดังต่อไปนี้ [7] 

SSD = 0.278Vt + 0.039  
 

 
 

เมื่อ SSD = ระยะการหยุดปลอดภัย (เมตร) 
V = ความเร็วของรถ (กิโลเมตร/ช่ัวโมง) 
t = ระยะเวลารับรู้และตอบสนองในการเบรก 

(ค่าเฉลี่ย 2.5 วินาที) 
a = อัตราหน่วงความเร็ว (3.4 เมตร/วินาที2) 

เมื่อออกแบบระยะหยุดปลอดภัยจะ
ได้ผลดังตารางที่ 2   

(2)  ก า ร วิ เ ค ร า ะห์ ร ะ ยะมอง เห็ น
ปลอดภัยบริเวณทางแยก ( intersection sight 
distance) เป็นการวิเคราะห์ เพื่อหาระยะในการ
มองเห็น ซึ่งมีผลสามารถช่วยให้ผู้ขับมองเห็น และ
ตัดสินใจที่จะชะลอความเร็วในบริเวณทางแยกหรือ
บริเวณเส้นทางที่มีจุดตัด ซึ่งสามารถค านวณได้จาก
สมการดังต่อไปนี้ [7] 

ISD = 0.278 Vmajortg 
เมื่อ ISD = ระยะมองเห็นปลอดภัยบริเวณทางแยก 
(เมตร) 

Vmajor= ความเร็วของรถบนทางเอก (กิโลเมตร 
ต่อ ช่ัวโมง) 

tg = ระยะช่วงเวลาระหว่างรถ (gap accep-
tance) บนทางเอกที่รถทางโทสามารถวิ่งผ่านไปได้ 
(วินาที) 
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ตารางที่ 2 ค่าการออกแบบระยะการหยุดปลอดภัย 
 

อัตราความเร็ว (Km/h) 
[V] 

ระยะรับรู ้(m) 
[0.278Vt] 

ระยะเหยียบเบรก (m) 

[0.039  
 

 
] 

ระยะหยุดรถปลอดภัย (m) 

ค านวณ ออกแบบ 

20 13.9 4.6 18.5 20 
30 20.9 10.3 31.2 35 
40 27.8 18.4 46.2 50 
50 34.8 28.7 63.5 65 
60 41.7 41.3 83.0 85 
70 48.7 56.2 104.9 105 
80 55.6 73.4 129.0 130 
90 62.6 92.9 155.5 160 
100 69.5 114.7 184.2 185 
110 76.5 138.8 215.3 220 
120 83.4 165.2 248.6 250 
130 90.4 193.8 284.2 285 

หมายเหตุ : การค านวณ ค่าเฉลี่ยระยะเวลารับรู้  และตอบสนองในการเบรก (t) มีค่าเท่ากับ 2.5 วินาที และอัตรา
หน่วงความเร็ว (a) มีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 3.4 เมตร/วินาที 
 

เมื่อออกแบบระยะมองเห็นปลอดภัย
บริเวณทางแยก (ตารางที่ 3) 
 
ตารางที่ 2 ค่าการออกแบบระยะการหยุดปลอดภัย 
 

ความเร็วของรถบนทาง
เอก (Km/h) [Vmajor] 

ระยะมองเห็นปลอดภัย
บริเวณทางแยก (m) 

0.278 Vmajor tg 
30 65 
40 85 
50 105 
60 130 
70 150 
80 170 
90 190 
100 210 

(3) การวิเคราะห์ระยะมองเห็นปลอด 
ภัยบริเวณทางโค้ง (sight distance on curve) การ
วิเคราะห์ระยะมองเห็นปลอดภัยบริเวณทางโค้ง เป็น
การวิเคราะห์ระยะในการมองเห็นอุปสรรคหรือวัตถุใน
บริเวณทางโค้ง ซึ่งได้เป็นทางโค้งออกเป็น 2 รูปแบบ 
คือ ทางโค้งแนวตั้ง  และทางโค้งในแนวราบได้ใช้
หลักการเดียวกันกับการค านวณระยะหยุดปลอดภัย 
(stopping sight distance) ซึ่งระยะใกล้การมองเห็น
ในทางโค้งจะมีระยะทางที่สั้นกว่าระยะหยุดปลอดภัย 
และการมองเห็นอุปสรรคก็จะมีขนาดที่แตกต่างไป [7] 
ได้แก่ 

(3.1) ทางโค้งตั้ง ก าหนดให้เป็นระยะ
ปลอดภัยที่ผู้ขับขี่สามารถมองเห็นอุปสรรคหรือวัตถุที่มี
ขนาดความสูง 60 เซนติเมตร และหยุดรถได้ทัน ใน
ระดับของผู้ขับข่ี 1.08 เมตร 
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(3.2) ทางโค้งราบ ก าหนดให้เป็นระยะ
ปลอดภัยที่ผู้ขับขี่สามารถมองเห็นอุปสรรคหรือวัตถุที่มี
ขนาดความสูง 15 เซนติเมตร และหยุดรถได้ทัน ใน
ระดับของผู้ขับข่ี 1.08 เมตร 

2.4.2 การวิเคราะห์ระยะชะลอความเร็วใน
เขตชุมชน การใช้ความเร็วในเขตชุมชน การวิเคราะห์
จะใช้เกณฑ์ในการจ ากัดความเร็ว เมื่อพาหนะมีการใช้
ความเร็วเกินกว่า 80 กิโลเมตรต่อช่ัวโมง (ในกรณีที่
เคลื่อนที่เข้าสู่ชุมชนท่ีมีความหนาแน่นสูง) และพาหนะ
มีการใช้ความเร็วเกินกว่า 90 กิโลเมตรต่อช่ัวโมง (ใน
กรณีที่เคลื่อนที่เข้าสู่ชุมชนที่มีความหนาแน่นต่ า) จะมี
การก าหนดระยะเพื่อแจ้งเตือนให้มีการชะลอความเร็ว 
โดยหลักเกณฑ์จ ากัดความเร็วดังกล่าวใช้หลักเกณฑ์
ตามพระราชบัญญัติการจราจรทางบก พ.ศ. 2522 โดย
ระดับความเร็วดั งกล่าวจะใช้ค่าออกแบบชะลอ
ความเร็วตามที่ The American Association of 
State Highway and Transportation Officials [7] 
ได้ก าหนดไว้ 
 

3. ผลการวิจัย 
การศึกษาครั้งนี้ ได้มีการก าหนดกระบวนการ

ศึกษาตามที่ได้กล่าวมาในข้างต้น ผลส ารวจภาคสนาม 
และผลการจัดท าแผนท่ีจุดชะลอความเร็วในการจราจร
ทางบก 

3.1 ผลส ารวจภาคสนาม คือ ผลที่ได้จากการลง
ส ารวจพื้นที่ศึกษา โดยมีการก าหนดต าแหน่งหยุดรถ
ปลอดภัยและจุดชะลอความเร็วตามหลักวิศวกรรมทาง
หลวง และในขณะเดียวกันยังเป็นการส ารวจเพื่อ
ตรวจสอบความถูกต้องเชิงพื้นที่ว่ามีความสัมพันธ์กับ
ข้อมูลที่น ามาใช้หรือไม่ โดยบันทึกจุดที่สังเกตได้ง่าย
จากการส ารวจ (ตารางที่ 4 และรูปที่ 2) 

3.2 ผลการจัดท าแผนที่จุดชะลอความเร็ว  เ มื่ อ
ได้มีการส ารวจเพื่อเก็บข้อมูลต าแหน่งจุดหยุดรถ

ปลอดภัยแล้ว ล าดับต่อไปคือการน าเข้ามูลต าแหน่งจุด
หยุดรถปลอดภัย น าผลการออกแบบระยะหยุดรถ
ปลอดภัย และระยะชะลอความเร็ว มาจัดท าแผนที่จุด
ชะลอความเร็ว โดยใช้เทคนิค 2 ลักษณะ ได้แก่ 

 

 
 

รูปที่ 2  แผนที่แสดงต าแหน่งส ารวจจุดชะลอความเร็ว 
 

3.2.1 multiple ring buffer เทคนิคนี้ใช้
ในออกแบบระยะหยุดรถปลอดภัย และจุดชะลอ
ความเร็ว ในแต่ละระดับความเร็วซึ่งมีความสัมพันธ์
ระหว่างความเร็วกับระยะทาง วิธีนี้วิเคราะห์รูปแบบ
ทางที่มีระยะห่างสม่ าเสมอ (รูปที่ 3) 

3.2.2 split buffer เทคนิคนี้ใช้ออกแบบ
ระยะหยุดรถปลอดภัย ในแต่ละระดับความเร็วซึ่งมี
ความสัมพันธ์ระหว่างความเร็วกับระยะทาง โดยน า
ผลต่างระหว่างระยะห่างของผลการออกแบบระยะ
หยุดรถปลอดภัยในแต่ละช่วงความเร็ วโดยการ
เรียงล าดับมาก าหนดค่า เช่น ระยะชะลอความเร็ว 20 
เมตร และระยะชะลอความเร็ว 35 เมตร มีระยะความ
แตกต่าง 15 เมตร หรือระยะชะลอความเร็ว 105 เมตร 
และระยะชะลอความเร็ว 130 เมตร   มีระยะความแตก 
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ตารางที่ 4 รายละเอียดผลการส ารวจภาคสนาม 
 

Point Name Category X Y 
A01 โรงพยาบาลมหาวิทยาลัยบูรพา ทางแยก 708357 1469542 
A02 ซอยจันทร์เจ้า ทางกลับรถ 707972 1469465 
A03 ทางแยก H2M ทางแยกและทางกลับรถ 707780 1469426 
A04 ทางแยกเทศบาลเมืองแสนสุข ทางแยก 707494 1469774 
A05 ทางแยกสกายเกสเฮ้าส ์ ทางแยก 707364 1469928 
A06 ทางแยกข้ามหลาม ทางแยก 707170 1470160 
A07 ทางแยกบางแสน 4 ทางแยกและทางกลับรถ 706780 1470624 
A08 ทางแยกบางแสน 5 ทางแยกและทางกลับรถ 706492 1470968 
A09 ทางกลับรถ ปปช.ชลบุรี ทางกลับรถ 706275 1471237 
A10 ทางแยกแหลมแท่น ทางแยก 706161 1471373 
A11 แยกเดอะชาคอนเนย์ ทางโค้งแนวนอนและโค้งแนวตั้งและทางแยก 706302 1471650 
A12 ทางโค้งขาข้ึนเขาสามมุก ทางโค้งแนวนอน 706381 1471796 
A13 ทางแยกเขาสามมุก ทาแยกและทางโค้งแนวนอนและทางโค้งแนวตั้ง 706593 1471840 
A14 ทางโค้งขาลงเขาสามมุก ทางโค้งแนวนอน 707504 1472583 
A15 ทางโค้งบริเวณ ร้านครัวมุขประมง ทางโค้งแนวนอน 707730 1472674 
A16 ตลาดอ่างศิลา เขตชุมชน 707838 1472984 
A17 ทางโค้งบริเวณวิหารเทพสถิตพระกิติเฉลิม  ทางโค้งแนวตั้ง 708225 1474211 
A18 ทางโค้ง ทางโค้งแนวตั้ง 708250 1474433 
A19 ทางโค้งบริเวณศูนย์วิศกรรมการแพทย์ ทางโค้งแนวนอน 708301 1474750 
A20 ตลาดสะพานปลา เขตชุมชน 708422 1475016 
A21 ทางโค้งตลาดเก่าอ่างศลิา ทางโค้งแนวนอน 708429 1475354 
A22 โรงเรียนอ่างศิลาวิทยาคม ทางโค้งแนวตั้ง 708687 1475444 
A23 ทางแยกทางเข้าตลาดเก่าอ่างศิลา ทางแยก 708975 1475243 
A24 ทางแยกเมืองใหม่ ทางแยก 709519 1474784 
A25 ทางแยกโรงพยาบาลเอกชน 2 ทางแยก 711034 1473264 
A26 ทางแยกอ่างศิลา ทางแยก 712028 1472808 
A27 จุดกลับรถ Happy World ทางกลับรถ 711492 1471881 
A28 ตลาดนัดจตุจักร เขตชุมชน 711106 1471252 
A29 จุดกลับรถ1 ตลาดนัดจตุจักร ทางกลับรถ 710688 1470572 
A30 จุดกลับรถ2 ตลาดนัดจตุจักร ทางกลับรถ 710342 1470035 
A31 ทางแยกกาแลคซี่ ทางแยก 710091 1469633 
A32 ทางแยกรังเร ทางแยก 709846 1469692 
A33 ทางแยกรังเร2 ทางแยก 709672 1469690 
A34 ทางแยกวังมุก ทางแยกและทางกลับรถ 709181 1469668 
A35 ทางแยกซอยซีไซด์ ทางแยก 708873 1469643 
A36 ทางแยกมหาวิทยาลัยบูรพา ทางแยกและทางกลับรถ 708582 1469586 
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รูปที่ 3  ผลการใช้เทคนิค multiple ring buffer รูปที่ 4  ผลการใช้เทคนิค split buffer 
 

 
รูปที่ 5  จุดชะลอความเร็วในการจราจรทางบก 
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ต่าง 25 เมตร จากนั้นจึงน าค่าความแตกต่างมาก าหนด
ในเครื่องมือ split buffer (รูปที่ 4) 

เมื่อมีการวิเคราะห์ต าแหน่งครบทั้ง 36 
ต าแหน่ง ที่มีลักษณะตามหลักวิศวกรรมการจราจร 
ขั้นตอนต่อไป คือ การน าข้อมูลมาจัดท าในรูปแบบของ
แผนที่เพื่อแสดงรายละเอียด และใช้ในการจัดท าเป็น
แอปพลิเคช่ัน ระบบชะลอความเร็วในอนาคต และ
เนื่องจากผลของการออกแบบมีขนาดที่ไม่สามารถดูใน
มาตราส่วนของขนาดที่สามารถมองเห็นต าแหน่งของ
พื้นที่ศึกษาทั้งหมด จึงจัดท าในรูปแบบของต าแหน่ง
ตัวอย่าง ซึ่งมีลักษณะดังรูปที่ 5 
 

4. อภิปราย 
การศึกษาพบว่าระยะชะลอความเร็วมีความ 

สัมพันธ์กับกับความเร็วในการขับขี่ยานพาหนะ เมื่อมี
การน าระยะชะลอความเร็วไปทดสอบพบว่าสามารถใช้
งานได้จริง ที่เป็นเช่นนี้สอดคล้องกับเรื่องความเร็วที่
ปลอดภัยจากวิธีทางวิศวกรรมความปลอดภัย และ
สอดคล้องกับเรื่องพฤติกรรมของผู้ขับขี่ยานพาหนะ ซึ่ง
จากการเปรียบเทียบกับผลการศึกษาพบว่าระยะทาง 
ความเร็ว ระยะการรับรู้ ระยะชะลอความเร็วมีความ 
สัมพันธ์และสอดคล้องกับเอกสารที่เกี่ยวข้องจริง  
 

5. สรุป  
ผลการศึกษาสามารถสรุปจ านวนต าแหน่งจุด

หยุดรถปลอดภัยได้  จ านวน 36 ต าแหน่ง และทุก
ต าแหน่งได้ศึกษาระยะชะลอความเร็วทั้งหมด 12 
ระยะ ได้แก่ 20, 30, 40, 50, 60, 70, 80, 90, 100, 
110, 120, 130 (Km/h) ศึกษาโดยวิธี multiple ring 
buffer จ านวน 34 ต าแหน่ง และศึกษาโดยวิธี split 
buffer จ านวน 2 ต าแหน่ง โดยแบ่งวิธีการศึกษาตาม
ลักษณะรูปแบบเส้นทาง อาทิ  การศึกษาโดยวิธี 
multiple ring buffer จะใช้กับบริเวณที่มีลักษณะ

เส้นทางตรง และการศึกษาโดยวิธี split buffer ใช้กับ
เส้นทางที่มีลักษณะทางโค้งที่ไม่สามารถแบ่งตามระยะ
จากวิธี multiple ring buffer ได้ 
 

6. ข้อเสนอแนะ 
การศึกษาครั้งน้ีพบปัญหาอุปสรรคจากการเก็บ

ข้อมูลในเวลากลางวัน เนื่องจากพื้นที่ศึกษาเป็นพื้นที่ที่
มีการจราจรหนาแน่น ท าให้การก าหนดต าแหน่งจุด
หยุดรถปลอดภัยท าได้ยากและใช้เวลานาน ผู้ศึกษาจึง
เสนอแนะให้มีการเก็บข้อมูลและก าหนดต าแหน่งจุด
หยุดรถปลอดภัยในช่วงเวลากลางคืน เพื่อความถูกต้อง
และแม่นย าในการก าหนดต าแหน่งจุดหยุดรถปลอดภัย 
เนื่องจากจะสามารถมีเวลาในการรับสัญญาณจาก
ดาวเทียม และประมวลผลต าแหน่งได้มากกว่าในเวลา
กลางวันซึ่งมีการจราจรที่หนาแน่น 
 

7. กิตติกรรมประกาศ 
ขอขอบคุณ ผศ.ดร.เกรียงศักดิ์ พราหมณพันธุ์ 

ที่กรุณาให้ค าปรึกษา แนะน า ข้อคิด และช่วยเหลือ
ด้านข้อมูล แนวทางการศึกษาวิจัยที่ถูกต้องตาม
ระเบียบวิธีวิจัย และ นางสาวเวธณี เกิดผลงาม ที่ให้
ความอนุเคราะห์สนับสนุนยานพาหนะในการส ารวจ 
ตลอดจนให้ความช่วยเหลือในด้านข้อมูลเอกสารที่
เกี่ยวข้องกับงานวิจัยนี ้
 

8. รายการอ้างอิง 
[1] World Health Organization, 2554, World 

report on road traffic injury prevention, 
แหล่งที่มา : http://www.who.int, 9 สิงหาคม 
2557. 

[2] ส านักงานปลัดกระทรวงคมนาคม, ม.ป.ป., สถิติ
การเกิดอุบัติของแต่ละภาคการขนส่ง : จ าแนก
ตามสาเหตุ, แหล่งที่มา : http://vigportal.mot.  



ปีที่ 23 ฉบับที่ 6 (ฉบบัพิเศษ) 2558                                                                     วารสารวิทยาศาสตร์และเทคโนโลย ี

 897 

 go.th, 9 มกราคม 2558. 
[3] ศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนน กรม

ป้องกันและบรรเทาสาธารณภัย, 2554, ข้อมูล
สถิต,  แหล่งที่มา :  http://www.roadsafety 
thailand.com/main/index.php, 2 ตุลาคม 
2556. 

[4] ศูนย์วิจัยอุบัติเหตุแห่งประเทศไทย,  ม.ม.ป., 
ความเร็วที่ปลอดภัยจากวิธีทางวิศวกรรมความ
ปลอดภัย ,  แหล่ งที่ มา  :  http://www.siam 
safety.com/TARC.DOC, 2 ตุลาคม 2556. 

[5] สุระ  พัฒนะเกียรติ ,  2553,  คู่มื อโครงการ
ฝึกอบรมเชิงปฏิบัติการ เรื่อง เทคโนโลยีภูมิ
สารสนเทศข้ันพ้ืนฐานเพื่อการจัดการสิ่งแวดล้อม
และทรัพยากร , แหล่งที่มา  :  http://www. 
fisheries.go.th/marine/DeepSea/image/PD
F/GPS.pdf, 16 มีนาคม 2557. 

[6] ศูนย์วิจัยอุบัติเหตุแห่งประเทศไทย, ม.ม.ป., 
องค์ประกอบอื่นๆในสภาพแวดล้อมที่ต่างกันก็มี
ผลต่อการก าหนดความเร็วจ ากัด, แหล่งที่มา : 
http://www.siamsafety.com/TARC.DOC, 3 
มีนาคม 2557. 

[7] นรวิชญ์ จุลวานิช, 2549, ศึกษาปัจจัยการเกิด
อุบัติ เหตุบนทางหลวงพิ เศษระหว่าง เมือง
หมายเลข 7 สายกรุงเทพ-ชลบุรี (ถนนมอเตอร์

เวย์), วิทยานิพนธ์ปริญญาโท, วิทยาลัยการ
บริหารรัฐกิจ มหาวิทยาลัยบูรพา, ชลบุรี. 

[8] ฌัชฌา รวบทองหลาง, 2556, การศึกษาหา
ความสัมพันธ์ระหว่างค่าความเร็วเฉลี่ยด้านเวลา
กับความเร็วเฉลี่ยด้านระยะทางบนถนนสายหลัก
ในเขตกรุงเทพมหานคร, ว.วิจัยและพัฒนา มจธ. 
36:341-359. 

[9] สาโรจน์ ประเสริฐ, 2556, ความคิดเห็นเกี่ยวกับ
ปัจจัยที่ส่งผลต่อการเกิดอุบัติเหตุบนทางหลวงใน
เขตพื้นที่จังหวัดจันทบุรีและตราด, วิทยานิพนธ์
ปริญญาโท, วิทยาลัยการบริหารรัฐกิจ มหาวิทยา 
ลัยบูรพา, ชลบุรี. 

[10] สุเมธ องกิตติกุล, 2556, อุบัติเหตุรถโดยสาร
สาธารณะ : ผลกระทบต่อประกันภัยและการ
ชดเชยเยียวยา, แหล่งที่มา : http://tdri.or.th/ 
wp-content/uploads/2013/07/h1191.pdf, 
11 ตุลาคม 2557. 

[11] ศูนย์วิจัยอุบัติเหตุแห่งประเทศไทย, ม.ม.ป., ผล
การเกิดอุบัติ เหตุการจราจรบนท้องถนน มี
การศึกษาปัจจัยที่มีผลต่อระดับความรุนแรงของ
อุบัติเหตุจราจรทางถนน, แหล่งที่มา : http:// 
www.siamsafety.com/TARC.DOC, 3 มีนาคม 
2557. 

 


