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 คาํนาํ 

คำนำ 
 
การศึกษานี้จัดทำขึ้นเพื่อเป็นส่วนหนึ่งของการประเมินโครงการทางหลวง ซึ่งมีเป้าหมายหลักในการศึกษา

ผลกระทบจากการกำหนดมาตรการจำกัดความเร็วสูงสุดไม่เกิน 120 กิโลเมตร/ช่ัวโมง บนทางหลวงแผ่นดิน
และทางหลวงชนบท ตามกฎกระทรวง พ.ศ.2564 การบังคับใช้นโยบายดังกล่าวมีจุดประสงค์เพ่ือเพ่ิมความสะดวก 
ความรวดเร็ว และความปลอดภัยในการเดินทางของประชาชน รวมถึงสนับสนุนการขนส่งสินค้าให้มีประสิทธิภาพ
มากย่ิงขึ้น อย่างไรก็ตามการเพ่ิมความเร็วในการเดินทางย่อมมาพร้อมกับความเสี่ยงที่อาจเพ่ิมอัตราการเกิด
อุบัติเหตุหรือความรุนแรงจากอุบัติเหตุบนท้องถนน ดังนั ้นการประเมินผลในครั ้งนี ้จึงมีความสำคัญ 
ต่อการตรวจสอบว่ามาตรการดังกล่าวมีผลต่อความปลอดภัยบนทางหลวงหรือไม่ และเพ่ือให้ได้ข้อมูลเชิงลึก
ที่สามารถนำไปใช้ในการปรับปรุงหรือกำหนดมาตรการเพ่ิมเติมในอนาคตได้อย่างมีประสิทธิภาพ การศึกษา
ได้วิเคราะห์ข้อมูลอุบัติเหตุย้อนหลังระหว่างปี พ.ศ.2555 - 2567 ครอบคลุมพ้ืนที่ 4 Phase ของทางหลวงแผ่นดิน
ที่นำร่องใช้นโยบายจำกัดความเร็วดังกล่าว โดยใช้ข้อมูลจากระบบฐานข้อมูลอุบัติเหตุ HAIMS ของกรมทางหลวง
ซึ่งประกอบด้วยจำนวนครั้งการเกิดอุบัติเหตุ จำนวนผู้เสียชีวิต และจำนวนผู้บาดเจ็บพร้อมทั้งนำวิธีการวิเคราะห์
ทางสถิติมาใช้ในการทดสอบสมมติฐาน เพื่อระบุความแตกต่างที่เกิดขึ้นอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติตลอดจน
การวิเคราะห์ลักษณะการชน (Collision Diagram) เพื่อค้นหาสาเหตุและลักษณะของการเกิดอุบัติเหตุ 
ในพื้นที่ศึกษา ผลการประเมินในรายงานน้ีจะช่วยเป็นข้อมูลประกอบการตัดสินใจเชิงนโยบายและใช้เป็น
แนวทางในการเพ่ิมความปลอดภัยในการใช้ทางหลวงในอนาคตอย่างย่ังยืน   
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บทคัดย่อ  

บทคัดย่อ 
กระทรวงคมนาคมได้ประกาศใช้กฎกระทรวง พ.ศ. 2564 กำหนดความเร็วสูงสุดไม่เกิน 120 กม./ชม. 

สำหรับยานพาหนะบางประเภทบนทางหลวง เพื่อเพิ่มความสะดวก รวดเร็ว และลดความแออัดการจราจร 
อย่างไรก็ตาม มาตรการนี้อาจส่งผลต่อความปลอดภัย จึงมีการศึกษาประเมินผลกระทบเชิงสถิติจากข้อมูล
อุบัติเหตุย้อนหลัง 13 ปี (พ.ศ. 2555–2567) ครอบคลุมพ้ืนที่นำร่อง 4 Phase บนทางหลวงหมายเลข 1, 2, 9, 
32, 34, 35, 304 และ 347 โดยใช้ฐานข้อมูล HAIMS ของกรมทางหลวง โดยมีวัตถุประสงค์เพื่อประเมินผล
กระทบของนโยบาย 120 กม./ชม. ต่อจำนวนอุบัติเหตุ ผู้เสียชีวิต และผู้บาดเจ็บ วิเคราะห์ลักษณะการชน 
(Collision Diagram) เพ่ือหาปัจจัยเสี่ยง และเสนอแนะแนวทางเพ่ิมความปลอดภัยบนทางหลวง  

ผลการศึกษา 
ผลการวิเคราะห์เชิงสถิติ (Poisson Distribution) พบว่า หลังจากใช้นโยบายดังกล่าว จำนวนอุบัติเหตุ

เฉลี่ยต่อปีลดลงจาก 469.33 คร้ัง เหลือ 402.50 ครั้ง ผู้เสียชีวิตลดลงจาก 52.89 เหลือ 50.50 ราย และผู้บาดเจ็บ
ลดลงจาก 340.78 เหลือ 245.75 ราย โดยไม่พบความแตกต่างอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติ (p > 0.05) ซึ่งแสดงว่า
นโยบายน้ีไม่เพ่ิมความเสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุ ยกเว้นพ้ืนที่ Phase 1 ที่พบแนวโน้มเพ่ิมขึ้นเล็กน้อย (p = 0.0182) 

การวิเคราะห์ลักษณะการชน (Collision Diagram) พบว่า อุบัติเหตุชนกันในทิศทางตรงกันข้ามลดลง
ร้อยละ 56 อุบัติเหตุบริเวณทางแยกลดลงร้อยละ 28.57 และอุบัติเหตุเกี่ยวกับผู้โดยสารลดลงร้อยละ 42.11 
ขณะที่อุบัติเหตุจากความบกพร่องของผู้ขับขี่และอุบัติเหตุบนทางเพ่ิมขึ้นร้อยละ 100 และ 87.04 ตามลำดับ 

ปัญหาและข้อเสนอแนะ 
1.การยังมีจุดกลับรถเกาะกลาง ยังคงเสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุ – ควรพิจารณาจัดหางบประมาณ 

เพ่ือก่อสร้างสะพานกลับรถรูปเกือกม้าหรือทางลอดที่รถบรรทุกสามารถใช้งานได้ 
2.รถจักรยานยนต์วิ่งในช่องทางหลัก/ย้อนศร – ประสานหน่วยงานที่เกี่ยวข้องกวดขันวินัยจราจร 

เพ่ือลดการเกิดอุบัติเหตุ  
3.เส้นจราจรเลือนลาง ป้ายเตือนถูกต้นไม้บดบัง ผิวทางเป็นลอนคลื่น – พิจารณาจัดหางบประมาณ

เพ่ือบำรุงรักษาสายทางให้อยู่ในสภาพที่ดี 
4.การเปิดช่องสำหรับข้ามถนนของคนเดินเท้า – จัดหางบประมาณเพื่อก่อสร้างสะพานลอยในจุดที่

เหมาะสม เพ่ือลดความเสี่ยงในการเกิดอุบัติเหตุจากการชนคนข้ามถนนในย่านที่รถใช้ความเร็วตามมาตรการน้ี 
5. พื้นที่ที่จะดำเนินนโยบายในอนาคตควรพิจารณาความเหมาะสมของพื้นที่ประกอบการใช้งานจริง

ของชุมชนเพ่ือลดปัญหาจากการต่อต้านและไม่ให้ความร่วมมือในการกำหนดรูปแบบการเดินทาง  
6.ปัญหาเชิงนโยบายที่พบจากสภาพจริงของทางหลวงที่ประกาศนโยบาย ที่มีช่องว่างของพื้นที่บังคับใช้

ความเร็ว 120 กม./ชม. ที่ไม่ต่อเนื่องตลอดสายทาง – พิจารณากำหนดความยาวขั้นต่ำของ Speed Zone, 
ปรับปรุงโครงสร้างจุดเสี่ยงให้สอดคล้องกับความเร็ว 120 กม./ชม. และบริหารจัดการแบบทั้งสายทาง ไม่ใช่
แบ่งเฉพาะช่วง รวมทั้งเพ่ิมระบบป้ายและการสื่อสารเพ่ือป้องกันความสับสน 



 

 

 ภาคผนวก 

บทสรุปเชิงนโยบาย 

นโยบายกำหนดความเร็วสูงสุดไม่เกิน 120 กม./ชม. บรรลุเป้าหมายด้านความรวดเร็วในการเดินทาง 
โดยไม่ทำให้จำนวนอุบัติเหตุเพิ่มขึ้นอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติ ทั้งยังเป็นแนวทางส่งเสริมการพัฒนาโครงสร้าง
พื้นฐานให้สมดุลระหว่าง  ความเร็ว – ความปลอดภัย บนทางหลวงของประเทศอย่างยั่งยืน แต่อย่างไรก็ตาม 
ควรพิจารณากำหนดความยาวขั้นต่ำของ Speed Zone ให้สอดคล้องกับความเร็ว 120 กม./ชม.ปรับปรุงจุด
กลับรถและเพิ่มมาตรการความปลอดภัยเฉพาะพื้นที่เสี่ยง เพื่อให้ผู้ใช้ทางหลวงได้รับความสะดวกและปลอดภัย
ในระยะยาว  
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1 บทนำ 

 
บทที่ 1  
บทนำ 

 

1.1 ความเป็นมาและสภาพปัญหา 
ในปี พ.ศ. 2564 กระทรวงคมนาคมได้ประกาศกฎกระทรวงกำหนดอัตราความเร็วสูงสุดสำหรับ

ยานพาหนะบนทางหลวงแผ่นดินและทางหลวงชนบทที่กำหนด โดยอนุญาตให้รถยนต์บางประเภทสามารถใช้
ความเร็วสูงสุดไม่เกิน 120 กิโลเมตรต่อช่ัวโมง มาตรการน้ีมีวัตถุประสงค์หลักเพ่ือเพ่ิมความสะดวกและรวดเร็ว
ในการเดินทางลดความแออัด และรองรับปริมาณการจราจรที่ขยายตัวต่อเน่ือง อย่างไรก็ตาม ความเร็วที่สูงขึ้น
อาจสัมพันธ์กับความเสี่ยงต่ออุบัติเหตุที่รุนแรงมากขึ้น จึงเกิดคำถามสำคัญว่านโยบายดังกล่าวมีผลกระทบต่อ
ความปลอดภัยบนทางหลวงอย่างไร 

การประเมินผลเชิงสถิติของมาตรการจำกัดความเร็วถือเป็นกระบวนการสำคัญในการตอบคำถาม
ดังกล่าว การศึกษานี้จึงมุ่งวิเคราะห์ข้อมูลอุบัติเหตุย้อนหลังในช่วงก่อนและหลังการใช้นโยบาย เพื่อระบุ
แนวโน้มการเปลี่ยนแปลงของจำนวนอุบัติเหตุ ผู้เสียชีวิต และผู้บาดเจ็บ รวมทั้งทำความเข้าใจลักษณะของการ
ชนที่เกิดขึ้นจริงบนเส้นทางที่เกี่ยวข้อง เพื่อให้ได้ข้อมูลเชิงประจักษ์สำหรับการประเมินความเหมาะสมของ
นโยบายในเชิงความปลอดภัย 

นอกจากน้ี รายงานยังพิจารณาปัจจัยแวดล้อมอ่ืน ๆ ที่อาจมีอิทธิพลต่อการเกิดอุบัติเหตุ เช่น ลักษณะ
ทางกายภาพของถนน การจัดการจราจร พฤติกรรมผู้ขับขี่ และมาตรการบังคับใช้กฎหมายในพื้นที่ศึกษา การ
ว ิ เคราะห ์ เช ิ งล ึกในประเด ็นเหล ่ าน ี ้ จะช ่วยให ้สามารถแยกแยะผลกระทบท ี ่ เก ิดจากนโยบาย 
ได้ชัดเจนย่ิงขึ้น 

ผลการประเมินในครั้งน้ีคาดว่าจะเป็นประโยชน์ต่อหน่วยงานที่เก่ียวข้องทั้งในด้านการกำหนดนโยบาย
ความเร็ว การพัฒนามาตรการป้องกันอุบัติเหตุ และการจัดลำดับความสำคัญของการลงทุนด้านความปลอดภัย
บนทางหลวง  เพ ื ่ อให ้การเด ินทางของประชาชนม ีท ั ้ งความรวดเร ็วและปลอดภ ัยอย ่ างย ั ่ ง ยืน 
ในระยะยาว 

1.2 วัตถุประสงคข์องการศกึษา 
1.ประเมินผลกระทบของนโยบายจำกัดความเร็วสูงสุด 120 กม./ชม. ต่อจำนวนอุบัติเหตุ ผู้เสียชีวิต 

และผู้บาดเจ็บบนทางหลวง 
2.วิเคราะห์ลักษณะการชนเพ่ือระบุปัจจัยเสี่ยงและแนวโน้มการเกิดอุบัติเหตุ ตลอดจนปัญหาที่พบจาก

สภาพจริงของทางหลวงที่ประกาศนโยบาย ที่มีช่องว่างของพื้นที่บังคับใช้ความเร็ว 120 กม./ชม. ที่ไม่ต่อเนื่องตลอด
สายทาง 

3.จัดทำข้อเสนอแนะเพื่อปรับปรุงมาตรการความปลอดภัยบนทางหลวงให้มีประสิทธิภาพมากยิ่งขึ้น 
เพ่ือใช้ประกอบการตัดสินใจด้านนโยบายกำหนดใช้ความเร็วในอนาคต 
 



 

 

2 ภาคผนวก 

1.3 ขอบเขตการศึกษา 
1.ข้อมูลสถิติอุบัติเหตุย้อนหลังระหว่างปี พ.ศ. 2555 – 2567 ครอบคลุมจำนวนอุบัติเหตุ ผู้เสียชีวิต 

และผู้บาดเจ็บ บนทางหลวงแผ่นดินในพ้ืนที่ 4 Phase ที่ใช้มาตรการจำกัดความเร็วสูงสุด 120 กม./ชม. 
2.วิเคราะห์ข้อมูลด้วยวิธีการทางสถิติ (Poisson Distribution) เพ่ือเปรียบเทียบก่อนและหลังใช้นโยบาย 
3.พิจารณาลักษณะการชน (Collision Diagram) เพ่ือแยกประเภทและสาเหตุของอุบัติเหตุ 
4.วิเคราะห์ปัจจัยแวดล้อม เช่น สภาพทางกายภาพของถนน การจัดการจราจร และพฤติกรรมผู้ขับขี่ 

ที่อาจมีผลต่อการเกิดอุบัติเหตุ 

1.4 ข้อมูลและวิธีการศึกษา 
1.ใช้ข้อมูลจากระบบฐานข้อมูล HAIMS ของกรมทางหลวง โดยวิเคราะห์สถิติย้อนหลัง 13 ปี แยกเป็น

ช่วงก่อนมีนโยบายและหลังมีนโยบาย ตลอดจนงานศึกษาที่เก่ียวข้อง 
2.ทำการทดสอบสมมติฐานเพ่ือดูการเปลี่ยนแปลงอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติ 
3.วิเคราะห์เชิงเปรียบเทียบในแต่ละ Phase และเปรียบเทียบรวมภาพรวมท้ังหมด 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

 

3 ผลการศึกษา การประเมินผลสถิติอุบัติเหตุท่ีเปลี่ยนแปลงตามนโยบายกำหนดอัตราความเร็วจำกัดไม่เกิน 120 กม./ชม. 

 
บทที่ 2 

ผลการศึกษา การประเมินผลสถิติอุบติัเหตุที่เปล่ียนแปลง  
ตามนโยบายกำหนดอัตราความเร็วจำกดัไมเ่กนิ 120 กม./ชม.  
 
2.1 ความเป็นมาของนโยบายกำหนดอัตราความเร็วจำกัดไม่เกิน 120 กม./ชม. 

การบังคับใช้กฎกระทรวงกำหนดอัตราความเร็วของยานพาหนะบนทางหลวงแผ่นดินหรือทางหลวง
ชนบทที่กำหนด พ.ศ. 2564 ซึ่งอนุญาตให้รถยนต์ใช้ความเร็วสูงสุดไม่เกิน 120 กม./ชม. ได้เริ่มมีผลในวันที่ 
1 เมษายน 2564 นโยบายน้ีมีวัตถุประสงค์เพ่ือเพ่ิมความสะดวกและความปลอดภัยในการเดินทาง โดยกำหนด
อัตราความเร็วของยานพาหนะบนทางหลวงแผ่นดินหรือทางหลวงชนบทดังกล่าวไว้ ดังน้ี 

1.รถยนต์ส่วนบุคคล ความเรว็ไม่เกิน 120 กม./ชม. แต่ถ้าอยู่เลนขวาไม่ต่ำกว่า 100 กม./ชม. 

2.รถโดยสาร 5-7 คน ความเรว็ไม่เกิน 100 กม./ชม 

3.รถบรรทุกโดยสารท่ีโดยสารเกิน 15 คน ความเร็วไม่เกิน 90 กม./ชม 

4.รถโรงเรียน ความเร็วไม่เกิน 80 กม./ชม 

5.รถมอเตอร์ไซค์ ความเร็วไม่เกิน 80 กม./ชม 

6.รถมอเตอร์ไซค์ 400 ซีซขีึ้นไป ความเร็วไม่เกิน 110 กม./ชม 

7.รถลากจูง รถสามล้อ รถยนต์สี่ล้อเลก็ ความเร็วไม่เกิน 65 กม./ชม 

8.รถแทรกเตอร์ รถบดถนน รถทีใ่ช้ในการเกษตร ความเร็วไม่เกิน 45 กม./ชม 

โดยกรมทางหลวงได้เริ่มใช้นโยบายฯ ใน Phase ต่างๆ บนทางหลวงแผน่ดิน ดังน้ี  

Phase 1 บนทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 32 กม. 4+100 - 50+000  

Phase 2 บนทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 32 กม. 50+000 - 111+473 

    ทางหลวงแผน่ดินหมายเลข 2 กม. 74+500 - 88+000 

    ทางหลวงแผน่ดินหมายเลข 1 กม. 35+000 - 45+000 

       กม. 306+640 - 330+600 

    ทางหลวงแผน่ดินหมายเลข  34 กม. 1+500 - 15+000 

    ทางหลวงแผน่ดินหมายเลข 304 กม. 53+300-58+320  

          กม. 62+220-63+000 
 



 

 

4 ผลการศึกษา การประเมินผลสถิติอุบัติเหตุท่ีเปลี่ยนแปลงตามนโยบายกำหนดอัตราความเร็วจำกัดไม่เกิน 120 กม./ชม. 

Phase 3 บนทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 4 กม. 160+000 - 167+000 

           กม. 172+000 - 178+000 

           กม. 178+750 - 183+500 

    ทางหลวงแผน่ดินหมายเลข 9 กม. 23+400 - 31+600 

    ทางหลวงแผน่ดินหมายเลข 35 กม. 56+000 - 57+300 

        กม. 58+800 - 68+200 

        กม. 69+950 - 73+800 

        กม. 75+000 - 76+800 

        กม. 78+250 - 78+690 

        กม. 79+110 - 80+600 

Phase 4 บนทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 1 กม. 79+000 - 101+600 

              ทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 347 กม. 1+000 - 11+000 

 
การกำหนดนโยบายเพ่ือการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานทางถนนให้การเดินทางและการขนส่งสินค้าได้รับ

ความสะดวก รวดเร็ว อาจเพิ่มความเสี่ยงของอุบัติเหตุทางถนนและการบาดเจ็บได้หลายสาเหตุ เนื่องจาก 
การขยายตัวของการจราจรรวมทั้งความคล่องตัวที่เพิ่มมากขึ้น ทำให้เพิ่มความเสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุและ
ความรุนแรงของอุบัติเหตุจากการจราจรซึ่งส่งผลต่อความปลอดภัยทางถนน รวมถึงมาตรฐานของถนนล้วนมีผล
ต่ออุบัติเหตุและการบาดเจ็บบนท้องถนน 

 

2.2 สถิติอุบัติเหตุก่อน/หลัง มีนโยบายใช้ความเร็วจำกัดไม่เกิน 120 กม./ชม.  
ในการประเมินผลนโยบายตามการบังคับใช้กฎกระทรวงกำหนดอัตราความเร็วของยานพาหนะบนทางหลวง

แผ่นดินหรือทางหลวงชนบทที่กำหนด พ.ศ. 2564 ซึ่งอนุญาตให้รถยนต์ใช้ความเร็วสูงสุดไม่เกิน 120 กม./ชม. 
ในครั้งน้ีใช้การประเมินผลข้อมูลสถิติอุบัติเหตุ 3 ประเภท ได้แก่ จำนวนการเกิดอุบัติเหตุ จำนวนผู้เสียชีวิต และจำนวน
ผู้บาดเจ็บ ทั้งช่วงก่อนมีนโยบายฯ (พ.ศ. 2555 - 2563) และหลังจากมีนโยบายฯ (พ.ศ. 2564 - 2567) ที่เกิดขึ้น
บนพื้นที่โครงการ ทั้ง 4 Phase ตามที่กล่าวมาข้างต้น จากการทบทวนสถิติอุบัติเหตุ ย้อนหลัง ตั้งแต่ปี พ.ศ. 2555 – 
2567 สามารถสรุปการเกิดอุบัติเหตุ ดังแสดงใน ตารางที่ 1  
 



 

 

5 ผลการศึกษา การประเมินผลสถิติอุบัติเหตุท่ีเปลี่ยนแปลงตามนโยบายกำหนดอัตราความเร็วจำกัดไม่เกิน 120 กม./ชม. 

ตารางที่ 1 สถติิอุบัติเหตุ ผู้บาดเจ็บ และผู้เสียชีวิตที่เกิดขึ้นในพ้ืนที่โครงการ 

นโยบายฯ 
ประเภท
ความ

เสียหาย 
2555 2556 2557 2558 2559 2560 2561 2562 2563 2564 2565 2566 2567 

phase 1 

อุบัติเหตุ 
(คร้ัง) 

34 27 24 32 36 46 59 75 87 66 64 60 58 

เสียชีวิต 
(ราย) 

0 4 5 12 7 4 6 11 5 3 5 18 4 

บาดเจ็บ 
(ราย) 

54 105 32 71 30 45 55 48 62 32 48 42 43 

phase 2 

อุบัติเหตุ 
(คร้ัง) 

135 120 192 232 322 191 161 137 265 96 241 200 187 

เสียชีวิต 
(ราย) 

23 8 27 38 33 50 30 39 38 14 31 32 41 

บาดเจ็บ 
(ราย) 

91 86 132 240 223 222 212 182 161 60 200 124 139 

Phase 3 

อุบัติเหตุ 
(คร้ัง) 

118 156 164 136 173 152 159 179 209 181 40 100 109 

เสียชีวิต 
(ราย) 

10 7 8 11 16 6 15 7 19 9 3 10 8 

บาดเจ็บ 
(ราย) 

28 67 76 73 102 82 93 100 121 73 35 47 59 

Phase 4 

อุบัติเหตุ 
(คร้ัง) 

64 62 78 63 63 63 74 54 82 65 64 24 55 

เสียชีวิต 
(ราย) 

7 2 3 1 0 6 4 2 12 9 10 1 4 

บาดเจ็บ 
(ราย) 

19 31 70 15 13 48 24 29 25 25 20 11 25 

รวม 4 
Phase 

อุบัติเหตุ 
(คร้ัง) 

351 365 458 463 594 452 453 445 643 408 409 384 409 

เสียชีวิต 
(ราย) 

40 21 43 62 56 66 55 59 74 35 49 61 57 

บาดเจ็บ 
(ราย) 

192 289 310 399 368 397 384 359 369 190 303 224 266 

ท่ีมา: กรมทางหลวง. (2568). ระบบสารสนเทศอุบัติเหตุบนทางหลวง (HAIMS). สืบค้นเม่ือวันท่ี 21 มีนาคม 2568.  
 
  ผลการประเมินอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นบนทางหลวงที่บังคับใช้นโยบายกำหนดอัตราความเร็วไม่เกิน 
120 กม./ชม. 

 phase 1 บนทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 32 กม. 4+100 - 50+000 ตั้งแต่ปี 
พ.ศ. 2555 – 2567 มีค่าเฉลี่ยการเกิดอุบัติเหตุ 51.38 ครั้ง/ปี มีจำนวนผู้เสียชีวิตและจำนวนผู้บาดเจ็บ เท่ากับ 
6.46 และ 51.31 ราย/ปี ตามลำดับ ก่อนมีนโยบายฯ (ปี พ.ศ. 2555 – 2563) มีค่าเฉลี่ยการเกิดอุบัติเหตุ 46.67 
ครั้ง/ปี มีจำนวนผู้เสียชีวิตและจำนวนผู้บาดเจ็บ เท่ากับ 6.00 และ 55.78 ราย/ปี ตามลำดับ หลังมีนโยบายฯ 
(ปี พ.ศ. 2564 – 2567) มีค่าเฉล่ียการเกิดอุบัติเหตุ 62.00 ครั้ง/ปี มีจำนวนผู้เสียชีวิตและจำนวนผูบ้าดเจ็บ เท่ากับ 
7.50 และ 41.25 ราย/ปี ตามลำดับ 
 



 

 

6 ผลการศึกษา การประเมินผลสถิติอุบัติเหตุท่ีเปลี่ยนแปลงตามนโยบายกำหนดอัตราความเร็วจำกัดไม่เกิน 120 กม./ชม. 

 phase 2 บนทางหลวงแผน่ดินหมายเลข 32 กม. 50+000 - 111+473 ทางหลวง
แผ่นดินหมายเลข   2 กม. 74+500 - 88+000 ทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 1 กม. 35+000 - 45+000 และกม. 
306+640 - 330+600 ทางหลวงแผ่นดินหมายเลข  34 กม. 1+500 - 15+000 ทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 
304 กม. 53+300-58+320 และกม. 62+220-63+000 ต้ังแต่ปี พ.ศ. 2555 – 2567 มีค่าเฉล่ียการเกิดอุบัติเหตุ 
190.69 ครั้ง/ปี มีจำนวนผู้เสียชีวิตและจำนวนผู้บาดเจ็บ เท่ากับ 31.08 และ 159.38 ราย/ปี ตามลำดับ ก่อนมี
นโยบายฯ (ปี พ.ศ. 2555 – 2563) มีค่าเฉล่ียการเกิดอุบัติเหตุ 195.00 ครั้ง/ปี มีจำนวนผู้เสียชีวิตและจำนวนผู้บาดเจ็บ 
เท่ากับ 31.78 และ 172.11 ราย/ปี ตามลำดับ หลังมีนโยบายฯ (ปี พ.ศ. 2564 – 2567) มีค่าเฉลี่ยการเกิดอุบัติเหตุ 
181.00 ครั้ง/ปี มีจำนวนผู้เสียชีวิตและจำนวนผู้บาดเจ็บ เท่ากับ 29.50 และ 130.75 ราย/ปี ตามลำดับ 

 phase 3 บนทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 4 กม. 160+000 - 167+000 
กม. 172+000 - 178+000 และกม. 178+750 - 183+500 ทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 9 กม. 23+400 - 
31+600 ทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 35 กม. 56+000 - 57+300 กม. 58+800 - 68+200 กม. 69+950 
- 73+800 กม. 75+000 - 76+800 กม. 78+250 - 78+690 และกม. 79+110 - 80+600 ตั้งแต่ปี พ.ศ. 
2555 – 2567 มีค่าเฉลี่ยการเกิดอุบัติเหตุ 144.31 ครั้ง/ปี มีจำนวนผู้เสียชีวิตและจำนวนผู้บาดเจ็บ เท่ากับ 9.92 
และ 73.54 ราย/ปี ตามลำดับ ก่อนมีนโยบายฯ (ปี พ.ศ. 2555 – 2564) มีค่าเฉลี่ยการเกิดอุบัติเหตุ 162.70 
ครั้ง/ปี มีจำนวนผู้เสียชีวิตและจำนวนผู้บาดเจ็บ เท่ากับ 10.80 และ 81.50 ราย/ปี ตามลำดับ หลังมีนโยบายฯ 
(ปี พ.ศ. 2565 – 2567) มีค่าเฉลี่ยการเกิดอุบัติเหตุ 83.00 ครั้ง/ปี มีจำนวนผู้เสียชีวิตและจำนวนผู้บาดเจ็บ เท่ากับ 
7.00 และ 47.00 ราย/ปี ตามลำดับ 

 phase 4 บนทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 1 กม. 79+000 - 101+600 ทางหลวง
แผ่นดินหมายเลข 347 กม. 1+000 - 11+000 ตั้งแต่ปี พ.ศ. 2555 – 2567 มีค่าเฉลี่ยการเกิดอุบัติเหต ุ62.38 
ครั้ง/ปี มีจำนวนผู้เสียชีวิตและจำนวนผู้บาดเจ็บ เท่ากับ 4.69 และ 27.31 ราย/ปี ตามลำดับ ก่อนมีนโยบายฯ  
(ปี พ.ศ. 2555 – 2565) มีค่าเฉลี่ยการเกิดอุบัติเหตุ 66.55 ครั้ง/ปี มีจำนวนผู้เสียชีวิตและจำนวนผู้บาดเจ็บ เท่ากับ 
5.09 และ 29.00 ราย/ปี ตามลำดับ หลังมีนโยบายฯ (ปี พ.ศ. 2566 – 2567) มีค่าเฉลี่ยการเกิดอุบัติเหตุ 
39.50 ครั้ง/ปี มีจำนวนผู้เสียชีวิตและจำนวนผู้บาดเจ็บ เท่ากับ 2.50 และ 18.00 ราย/ปี ตามลำดับ 

 รวมสถิติอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นจากทั้ง 4 phase บนทางหลวงแผ่นดินที่บังคับใช้
กฎกระทรวงฯ ตั้งแต่ปี พ.ศ. 2555 – 2567 มีค่าเฉลี่ยการเกิดอุบัติเหตุ 448.77 ครั้ง/ปี มีจำนวนผู้เสียชีวิตและ
จำนวนผู้บาดเจ็บ เท่ากับ 52.15 และ 311.54 ราย/ปี ตามลำดับ ก่อนมีนโยบายฯ (ปี พ.ศ. 2555 – 2563) 
มีค่าเฉลี่ยการเกิดอุบัติเหตุ 469.33 ครั้ง/ปี มีจำนวนผู้เสียชีวิตและจำนวนผู้บาดเจ็บ เท่ากับ 52.89 และ 340.78 
ราย/ปี ตามลำดับ หลังมีนโยบายฯ (ปี พ.ศ. 2564 – 2567) มีค่าเฉลี่ยการเกิดอุบัติเหตุ 402.50 ครั้ง/ปี มีจำนวน
ผู้เสียชีวิตและจำนวนผู้บาดเจ็บ เท่ากับ 50.50 และ 245.75 ราย/ปี ตามลำดับ 



 

 

7 ผลการศึกษา การประเมินผลสถิติอุบัติเหตุท่ีเปลี่ยนแปลงตามนโยบายกำหนดอัตราความเร็วจำกัดไม่เกิน 120 กม./ชม. 
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9 ผลการศึกษา การประเมินผลสถิติอุบัติเหตุท่ีเปลี่ยนแปลงตามนโยบายกำหนดอัตราความเร็วจำกัดไม่เกิน 120 กม./ชม. 

 

รูปที่ 1 สถิติอุบัติเหตุ ผู้บาดเจ็บ และผู้เสียชีวิตที่เกิดขึ้นก่อน/หลัง มีนโยบายใช้ความเร็วจำกัดไม่เกิน 120 กม./ชม. 
ตามกฎกระทรวง ฯ 

ท่ีมา : สรุปจาก กรมทางหลวง. (2568). ระบบสารสนเทศอุบัติเหตุบนทางหลวง (HAIMS). สืบค้นเม่ือวันท่ี 21 มีนาคม 2568. 
 

 
รูปที่ 2 สถิติจำนวนอุบัติเหตุ ที่เกิดขึ้น ช่วงระหว่างปี พ.ศ. 2555 - 2567
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รูปที่ 3 สถิติจำนวนผู้เสียชีวิต ที่เกิดขึ้น ช่วงระหว่างปี พ.ศ. 2555 - 2567 

 

 
รูปที่ 4 สถิติรปูที่ 2 สถิติจำนวนผู้บาดเจ็บที่เกิดขึ้น ช่วงระหว่างปี พ.ศ. 2555 - 2567 
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11 ผลการศึกษา การประเมินผลสถิติอุบัติเหตุท่ีเปลี่ยนแปลงตามนโยบายกำหนดอัตราความเร็วจำกัดไม่เกิน 120 กม./ชม. 

2.3 การจัดทำแบบจำลองทางสถิติเพื่อประเมินผลสถิติอุบัติเหตุทีเ่ปลี่ยนแปลง 
จากข้อมูลที่กล่าวมาข้างต้น จำเป็นต้องมีการทดสอบด้วยวิธีทางสถิติเพื่อพิสูจน์ว่าการเปลี่ยนแปลงของ

จำนวนอุบัติเหตุบนท้องถนน รวมทั้งการบาดเจ็บ และการเสียชีวิต เป็นผลมาจากนโยบายฯ หรือไม่ ซึ่งการเปลี่ยนแปลง
ของสถิติข้างต้นสามารถทดสอบได้ด้วยวิธีการทดสอบการแจกแจงปัวซง (Poisson Distribution) เพ่ือประเมิน
ความน่าจะเป็นของการเกิดอุบัติเหตุ การเสียชีวิต และการบาดเจ็บ ที่เกิดขึ้น หลังจากมีนโยบายฯ โดยเทียบ
กับค่าเฉลี่ยระยะยาวก่อนมีนโยบายฯ (พ.ศ.2555 – พ.ศ.2563) ซึ่งมีจำนวนอุบัติเหตุ 470.91 ครั้ง/ปี จำนวน
ผู้เสียชีวิต 53.67 ราย/ปี และจำนวนผู้บาดเจ็บ 338.39 ราย/ปี ตามลำดับ ซึ่งสามารถแสดงความน่าจะเป็น 
ในการเกิดเหตุการณ์ (Poisson Probability) ดังแสดงในรูปที่ 3 ถึงรูปที่ 5 ตามลำดับ 

 
รูปที่ 5 การกระจายตัวของความน่าจะเป็น (Poisson Probability) ในการเกิดอุบัติเหตุ  

 

 
รูปที่ 6 การกระจายตัวของความน่าจะเป็น (Poisson Probability) ในการเกิดการเสียชีวิต 
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รูปที่ 7 การกระจายตัวของความน่าจะเป็น (Poisson Probability) ในการเกิดการบาดเจ็บ 
 

การวิเคราะห์สถิติอุบัติเหตุครั้งนี้ จะทดสอบสมมติฐานว่า เมื่อมีนโยบายฯแล้วสถิติการ
เกิดอุบัติเหตุเพ่ิมขึ้นอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติหรือไม่ โดยมีผลการทดสอบ ดังน้ี 

ให้สถิติการเกิดอุบัติเหตุกระจายตัวแบบปัวซง โดยมีค่าเฉลี่ยในการเกิดอุบัติเหตุใน
พื้นที่โครงการเท่ากับ 470.91 ครั้ง/ปี จำนวนผู้เสียชีวิต 53.67 ราย/ปี และจำนวนผู้บาดเจ็บ 338.39 ราย/ปี 
สามารถเขียนสมมติฐานในการทดสอบได้ ดังน้ี 

H0 : m ≤ m0 
H1 : m > m0 

เมื่อ  m0 = ค่าเฉล่ียของการเกิดเหตุ (470.91 ครั้ง/ปี, 53.67 ราย/ปี และ 338.39 ราย/ปี) 
 m = จำนวนการเกิดเหตุภายหลังโครงการแล้วเสร็จ 

จากการทดสอบ สามารถสรุปค่าความน่าจะเป็นในการเกิดอุบัติเหตุได้ ดังแสดงในตารางที่ 2 
พบว่า จำนวนอุบัติเหตุ จำนวนผู้เสียชีวิต และจำนวนผู้บาดเจ็บ บนทางหลวงหลังจากที่ใช้นโยบายฯ ทั้ง 4 Phases 
โดยใน Phase 1 มีการเพิ่มขึ้นของจำนวนอุบัติเหตุอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติ (p-value = 0.0182) อย่างไรก็ดี 
หากพิจารณาในภาพรวมทั้ง 4 Phase พบว่าสถิติความเสียหายของอุบัติเหตุทั้ง 3 ประเภทไม่ได้เพิ่มขึ้นอย่างมีนัยสำคัญ
ทางสถิติ (p-value = 1.000, 0.836, 1.000) จึงแสดงให้เห็นว่าการบังคับใช้กฎกระทรวงกำหนดอัตราความเร็ว
ของยานพาหนะบนทางหลวงแผ่นดินหรือทางหลวงชนบทที่กำหนด พ.ศ. 2564 ซึ่งอนุญาตให้รถยนต์ 
ใช้ความเร็วสูงสุดไม่เกิน 120 กม./ชม. ที่เริ่มใช้ในวันที่ 1 เมษายน 2564 นั้น นโยบายน้ีบรรลุตามวัตถุประสงค์
สามารถเพิ่มความสะดวกรวดเร็วในการเดินทาง และไม่ได้ทำให้อุบัติเหตุโดยรวมเพิ่มขึ้นอย่างมีนัยสำคัญ
ทางสถิติแต่อย่างใด 
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13 ผลการศึกษา การประเมินผลสถิติอุบัติเหตุท่ีเปลี่ยนแปลงตามนโยบายกำหนดอัตราความเร็วจำกัดไม่เกิน 120 กม./ชม. 

ตารางที่ 2 ผลการทดสอบการเพ่ิมขึ้นของสถิติอุบัติเหตุบนพ้ืนที่โครงการที่ใช้นโยบายฯ  

พ้ืนท่ีโครงการ ประเภทความเสียหาย จำนวนเฉลี่ย 
ก่อนมีโครงการ 

เฉลี่ยหลังโครงการแล้วเสร็จ 
จำนวน p-value 

Phase 1 
จำนวนอุบัติเหตุ 46.67 62.00 *0.0182 
จำนวนผู้เสียชีวิต 6.00 7.50 0.3937 
จำนวนผู้บาดเจ็บ 55.78 41.25 0.9833 

Phase 2 
จำนวนอุบัติเหตุ 195.00 181.00 0.8507 
จำนวนผู้เสียชีวิต 31.78 29.50 0.7128 
จำนวนผู้บาดเจ็บ 172.11 130.75 0.9996 

Phase 3 
จำนวนอุบัติเหตุ 162.70 83.00 1.0000 
จำนวนผู้เสียชีวิต 10.80 7.00 0.9128 
จำนวนผู้บาดเจ็บ 81.50 47.00 1.0000 

Phase 4 
จำนวนอุบัติเหตุ 66.55 39.50 0.9999 
จำนวนผู้เสียชีวิต 5.09 2.50 0.9625 
จำนวนผู้บาดเจ็บ 29.00 18.00 0.9885 

4 Phase 
จำนวนอุบัติเหตุ 470.91 365.50 1.000 
จำนวนผู้เสียชีวิต 53.67 46.50 0.836 
จำนวนผู้บาดเจ็บ 338.39 237.00 1.000 

หมายเหตุ: * สถิติอุบัติเหตุเพ่ิมข้ึนอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติ ท่ีระดับความเชื่อม่ัน 95% 
       ท่ีระดับความเชื่อม่ัน 95% ค่า p-value จะต้องน้อยกว่าหรือเท่ากับ 0.05 เพ่ือท่ีจะถือว่ามีนัยสำคัญทางสถิติ (significant)  
ที่มา : ประมวลผลทางสถิติจาก กรมทางหลวง. (2568). ระบบสารสนเทศอุบัติเหตุบนทางหลวง (HAIMS). สืบค้นเมื่อวันท่ี 
        21 มีนาคม 2568. 

2.4 การวิเคราะห์ข้อมูลอุบัติเหตุจากประเภทลักษณะการชน (Collision Diagram) เปรียบเทียบก่อนมีนโยบายฯ 
กับหลังมีนโยบายฯ  

การวิเคราะห์ข้อมูลจากประเภทลักษณะการชนจาก Collision Diagram หรือแผนภาพลักษณะการชน 
เพื่อพิจารณาถึงรูปแบบการเกิดอุบัติเหตุบนถนนหลังจากมีนโยบายฯ เพื่อทราบถึงสาเหตุและแนวโน้มของอุบติัเหตุ 
และนำไปหาแนวทางป้องกันและแก้ไขจุดเสี่ยง เช่น การปรับปรุงสภาพถนน การติดต้ังป้ายเตือน หรือการเพ่ิมแสงสว่าง 
ต่อไป โดยการประเมินผลครั้งนี้ทำการพิจารณาทั้ง 4 Phase เปรียบเทียบก่อนมีนโยบายฯ กับหลังมีนโยบายฯ 
ด้วยจำนวนวันที่เท่ากันว่ามีการเกิดอุบัติเหตุตามลักษณะการชนแต่ละแบบกี่ครั้ง และเมื่อมีนโยบายฯ ช่วยลด
การเกิดอุบัติเหตุลงเพียงใด 
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ตารางที ่3 ลักษณะการชนจาก Collision Diagram จำแนกตามการชนก่อนมีนโยบายฯ และหลังจากมนีโยบายฯ 

ลักษณะการชน 

ก่อนมีนโยบายฯ หลังมีนโยบายฯ เม่ือเทียบจำนวน
ก่อนมีนโยบายฯ

กับหลังมี
นโยบายฯ

อุบัติเหตุลดลง 

จำนวน
(คร้ัง) 

สัดส่วนจาก
จำนวนท้ังหมด 

จำนวน
(คร้ัง) 

สัดส่วนจาก
จำนวนท้ังหมด 

ชนคนเดินเท้า 20 1.35% 18 1.12% 10.00% 
อุบัติเหตุบริเวณทางแยกจากคนละถนน 7 0.47% 5 0.31% 28.57% 
ชนกันบนถนนในทิศทางตรงกันข้าม 25 1.69% 11 0.69% 56.00% 
ชนรถบนถนนในทิศทางเดียวกัน 649 43.82% 716 44.64% *-10.32% 

อุบัติเหตุจากความบกพร่องของผู้ขับขี่ 4 0.27% 8 0.50% *-100.00% 
อุบัติเหตุจากการแซง 8 0.54% 7 0.44% 12.50% 

อุบัติเหตุบนทาง 54 3.65% 101 6.30% *-87.04% 
อุบัติเหตุนอกทางบนทางตรง 663 44.77% 692 43.14% *-4.37% 
อุบัติเหตุนอกทางบนทางโค้ง 32 2.16% 35 2.18% *-9.38% 

ผู้โดยสารและอื่น ๆ 19 1.28% 11 0.69% 42.11% 

หมายเหตุ: * ติดลบคืออุบัติเหตุเพ่ิมข้ึน 
    ท่ีมา : สรุปจาก กรมทางหลวง. (2568). ระบบสารสนเทศอุบัติเหตุบนทางหลวง (HAIMS). สืบค้นเม่ือวันท่ี 21 มีนาคม 2568. 
 
 เมื ่อพิจารณาลักษณะการชนจาก Collision Diagram ก่อนมีนโยบายฯ พบว่า โดยส่วนใหญ่แล้ว 
เกิดอุบัติเหตุนอกทางบนทางตรง ร้อยละ 44.77 รองลงมาชนรถบนถนนในทิศทางเดียวกัน ร้อยละ 43.82 และ
อุบัติเหตุบนทาง ร้อยละ 3.65 ตามลำดับ ตามรูปที่ 8 ในขณะที่ หลังมีนโยบายฯ พบว่า โดยส่วนใหญ่แล้วเปน็การ 
ชนรถบนถนนในทิศทางเดียวกัน ร้อยละ 44.64 รองลงมาอุบัติเหตุนอกทางบนทางตรง ร้อยละ 43.14 และอุบัติเหตุ
บนทาง ร้อยละ 6.30 ตามลำดับ ตามรูปที่ 9 ซึ่งจะเห็นได้ว่าจำนวนก่อนมีนโยบายฯ เทียบกับหลังมีนโยบายฯ 
อุบัติเหตุลดลง ดังนี้ ชนกันบนถนนในทิศทางตรงกันข้าม ร้อยละ 56.00 อุบัติเหตุที่เกิดกับผู้โดยสารและอื่น ๆ 
ร้อยละ 42.11 และอุบัติเหตุบริเวณทางแยกจากคนละถนน ร้อยละ 28.57 ในขณะเดียวกันพบว่ามีจำนวนอุบัติเหตุ
เพ่ิมขึ้น ดังน้ี อุบัติเหตุจากความบกพร่องของผู้ขับขี่ ร้อยละ 100 อุบัติเหตุบนทาง ร้อยละ 87.04 และชนรถบน
ถนนในทิศทางเดียวกัน ร้อยละ 10.32 ดังแสดงในตารางที่ 3 และรูปที่ 10 
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รูปที่ 8 ลักษณะการชนจาก Collision Diagram ก่อนมีนโยบายฯ 

 

 
รูปที่ 9 ลักษณะการชนจาก Collision Diagram หลังมีนโยบายฯ 
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1.69%

ชนรถบนถนนใน
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43.82%
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รูปที่ 10 ลักษณะการชนจาก Collision Diagram เมื่อเทียบก่อนมีนโยบายฯ กับหลังมีนโยบายฯ  
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ตารางที ่4 สรปุอุบัติเหตุหลังใช้นโยบาย แยกตามลักษณะบริเวณทีเ่กิดเหตุ  
ลักษณะบริเวณที่เกิดเหตุ จำนวน (ครั้ง) ร้อยละ สูงอันดับ 

ทางตรง 1,096 82.10 1 
ทางโค้ง 73 5.47 2 
ทางแยก 55 4.12 3 

จุดเปิดเกาะ 40 3.00 4 
จุดกลับรถต่างระดับ 21 1.57 5 

สะพาน 20 1.50 6 
สถานี/จุดขึ้นลงขนส่งสาธารณะ 10 0.75 7 

ทางเช่ือม 7 0.52 8 
ทางแยกต่างระดับ 5 0.37 9 

ทางลอด 5 0.37 9 
ทางลาดชัน 2 0.15 10 

ทางคนเดินเท้า 1 0.07 11 
       ท่ีมา : สรุปจาก กรมทางหลวง. (2568). ระบบสารสนเทศอุบัติเหตุบนทางหลวง (HAIMS). สืบค้นเม่ือวันท่ี 21 มีนาคม 2568. 

ตารางที ่5 สรปุจุดเปิดเกาะทีเ่กิดอุบัติเหตุหลังใช้นโยบาย  

จุดเปิดเกาะ ที่เกิดอุบัติเหตุ ช่วง กม. จำนวน (ครั้ง) 

ทล.32 (101 102 201 202) บางปะอิน - อยุธยา - 
นครหลวง - อ่างทอง -ไชโย 

4+100 - 50+000 4 

ทล.32 (202 301 302 303) อ่างทอง - ไชโย - 
สิงห์ใต้ - สิงห์เหนือ - โพนางดำออก 

50+000 - 111+473 
27 

ทล.2 (202) บ่อทอง - มอจะบก 74+500 - 88+000 2 
ทล.1 (801 802) หางน้ำหนองแขม - บ้านหว้า - 
วังไผ่ 

306+640 - 330+600 5 

ทล.9 (102) บางแค - คลองมหาสวัสด์ิ 23+400 - 31+600 2 
    ท่ีมา : สรุปจาก กรมทางหลวง. (2568). ระบบสารสนเทศอุบัติเหตุบนทางหลวง (HAIMS). สืบค้นเม่ือวันท่ี 21 มีนาคม 2568. 

จะเห็นได้ว่าแม้นโยบายฯ จะกำหนดให้เส้นทางที่ใช้มาตรการนี้จะต้องปิดจุดกลับรถเสมอระดับถนน
ทั้งหมด และกำหนดให้ต้องมีเกาะกลางถนนที่เป็นกำแพงกั้น (Barrier Median) แทน แต่ในบางพื้นที่ยังคงมี
ความจำเป็นต้องเปิดจุดกลับรถเกาะกลางเนื ่องจากความต้องการของประชาชนในพื ้นที่ที่ประท้วง 
ให้เปิดจุดกลับรถ เนื่องจากจุดกลับรถที่มีค่อนข้างไกล และในบางพื้นที่รถบรรทุกไม่สามารถใช้งานทางลอดได้ 
จึงควรพิจารณาจัดหางบประมาณเพื่อก่อสร้างสะพานกลับรถรูปเกือกม้าหรือทางลอดที่รถขนาดใหญ่สามารถ
ใช้งานได้จริงเพ่ือแก้ปัญหาอุบัติเหตุและสอดคล้องกับข้อกำหนดของกฎกระทรวงที่ต้องไม่มีจุดกลับรถเสมอระดับ
ถนน 
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2.5 การลงพื้นที่สำรวจ (อ่างทอง พระนครศรีอยุธยา ปทุมธานี สิงห์บุรี กรุงเทพมหานคร สมุทรปราการ ฉะเชิงเทรา 
นครราชสีมา)  

  ทล.32 กม. 54 + 765          ทล.32 กม. 65 + 315 
   

 

 

 

 

 

 

 

 

หารือเรื่องทล.32 กม.50+000-111+473  หารือเรื่องทล.304 กม.62+220 - 63+000 

   

 

 

 

 

 

หารือเรื่องทล.32 กม.4+100 - 111+473 
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ทล.9 ช่วง กม.23+400 - 31+600  

   

 

 

 

 

 

 

ทล.34 ช่วง กม.1+500 - 15+000 

   

 

 

 

 

 

 
ทล.304 กม.62+220 - 63+000 
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2.6 ปัญหาความไม่ต่อเนื่องของช่วงถนนท่ีบังคับใช้ความเร็ว 120 กม./ชม. สลับกับ 90 กม./ชม. ซ่ึงส่งผล
ให้ผู้ขับขี่เกิดความสับสน  
     1) ปญัหาเชิงนโยบายสำคัญทีพ่บจากสภาพจรงิของทางหลวงท่ีประกาศนโยบาย ที่มีช่องว่างของพื้นที่
บังคับใชค้วามเร็ว 120 กม./ชม. ที่ไม่ต่อเนือ่งตลอดสายทาง 
 พบว่าบางช่วงของสายทางที่ ไม่เข้าเกณฑ์ตามกฎกระทรวง เช่น มีทางกลับรถ จุดตัด ระยะผาย 
(Taper Length) ไม่พอ ฯลฯ จึงไม่สามารถประกาศให้เป็นเขต 120 กม./ชม. ได้ทุกช่วง และเส้นจราจรไม่ชัดเจน 
ทำให้ผู้ขับขี่สับสน ความไม่ต่อเนื่องของ Speed Zone ที่ประกาศใช้ส่งผลให้ผู้ใช้ทางไม่สามารถคาดเดาความเร็วได้ 
เนื่องจากต้องเปลี่ยนความเร็วจาก 120 กม./ชม. เป็น 90 กม./ชม. และกลับไปใช้ความเร็วจาก 120 กม./ชม. 
ตามท่ีกฎหมายกำหนด ซึ่งขัดแย้งกับหลักวิศวกรรมจราจรท่ีต้องการความสม่ำเสมอ (Speed Consistency) 

ระยะทางสั้นเกินไป: พบว่าบางช่วงที่มีการประกาศให้ใช้ความเร็ว 120 กม./ชม. มีระยะทางสั้นมาก
จนไม่เหมาะสมในทางปฏิบัติ  

ทล.35 (พระราม 2): พบช่วงที่ปรับเพิ่มความเร็ว (120 กม./ชม.) ที่สั ้นที่สุดเพียง 0.44 กิโลเมตร 
(440 เมตร) และมีการเว้นระยะ (กลับมาใช้ 90 กม./ชม.) เป็นช่วงสั้น ๆ เพียง 0.42 กิโลเมตร 

ทล.4 (เพชรเกษม): พบช่วงที่ปรับเพ่ิมความเร็วที่สั้นที่สุดประมาณ 4.75 กม. และมีการเว้นระยะห่าง
ระหว่างช่วงเพียง 0.75 กม 
     2) ผลกระทบท่ีเกิดขึน้จริงต่อผู้ใช้ทาง  

     2.1) ความสับสนและภาระทางความคิดของผู้ขับขี ่(Driver Cognitive Load) เพิ่มสูงขึ้น 
 ความถ่ีในการเปลี่ยนความเรว็: การที่ผู้ขับขี่ต้องเร่งความเร็วขึ้นไปที่ 120 กม./ชม. แล้วต้องชะลอลง

มาที่ 90 กม./ชม. ในระยะทางสั้น ๆ ซ้ำไปซ้ำมา สร้างความสับสนและสร้างภาระในการตัดสินใจแก่ผู้ขับขี่
ความเร็วที่เปลี่ยนไปมาบ่อย ๆ ทำให้ผู้ขับขี่ต้อง 

- จับตาป้ายถี่มาก 
- ตัดสินใจเร่ง/ลดความเร็วอย่างรวดเร็ว 
- เสี่ยง ขับตามความเคยชิน แล้วเผลอใช้ความเร็วที่ผิดกฎหมาย 

     2.2) เพิ่มความเสี่ยงชนท้าย (Rear-end Collision) 
- โอกาสและความรุนแรงของอุบัติเหตุชนท้ายสูงขึ้น เมื่อผู้ใช้ทางใช้ความเร็วสูงกว่า 110 กม./ชม. 

     การที่ต้องเปลี่ยนความเร็วกลับไปมาระหว่างการเดินทางจากความเร็ว 120 กม./ชม. กลับไป 90 กม./ชม.
และ กลับมา 120 กม./ชม.ทำให้ 

- การเปลี่ยนความเร็วของรถแต่ละคันไม่เทา่กัน 
- ความเร็วแปรปรวน (Speed Variance) สูง ซึ่งเป็นปัจจยัที่เพ่ิมความเสี่ยงอุบัติเหตุ 

     2.3) ผู้ขบัขี่ไม่สามารถวางแผนการขบัขี่ได้ 
การเดินทางระยะยาวควรมีความเร็วที่สม่ำเสมอ หากมีการกำหนดความเร็วสูงสลับต่ำ ผู้ขับขี่จะคาดการณ์

เวลาเดินทางได้ยากขึ้น และเพิ่มการเร่ง-เบรกบ่อยครั้ง ซึ่งทำให้เพิม่ความเสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุ เพิ่มความเครียด
ในการขับขี่ เพ่ิมการสิ้นเปลืองของเช้ือเพลิง 
     3) การถอดบทเรียนเชิงนโยบาย (Policy Lessons Learned) 

     3.1) ควรกำหนดเกณฑ์ความยาวขัน้ต่ำของ Speed Zone  
     กรมทางหลวง (2567) จัดทำ รายงานฉบับสมบูรณ์โครงการประเมินการเพิ่มประสิทธิภาพความปลอดภัย
บนทางหลวงรองรับการปรับความเร็วจำกัดไม่เกิน 120 กม./ชม. ซึ่งอ้างถึงแนวทางสากล เช่น Victoria 
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Department of Transportation, Australia ซึ ่งกำหนด Minimum Length of Speed Zones ประเทศ
ไทยควรนำมาศึกษาและปรับใช้มาตรฐานเดียวกัน เช่น 

ประเภทถนน ระยะทางขัน้ต่ำที่ควรกำหนดเป็น Speed Zone 
มอเตอร์เวย์ / ทางหลวงมาตรฐานสูง ≥ 5–10 กม. ต่อช่วง 
ทางหลวงทั่วไปสายหลัก (4 ช่องขึ้นไป) ≥ 3–5 กม. 
การมีช่วงสั้น ๆ เช่น 1–2 กม. ที่เปลี่ยนความเร็ว ไม่เหมาะสม เน่ืองจากอาจสร้างความสับสนต่อผู้ขับขี่
มากกว่าประโยชน์ 

     การกำหนดระยะทางขั้นต่ำ (Minimum Distance Standards) เพื่อให้เกิดความต่อเนื่องและไม่สร้าง
ความสับสน ควรมีการกำหนดเกณฑ์ระยะทางขั้นต่ำในการประกาศใช้นโยบาย โดยอ้างอิงจากมาตรฐาน
ต่างประเทศ (เช่น ออสเตรเลีย) ช่วงบังคับใช้ 120 กม./ชม. ควรมีระยะทางต่อเนื่อง ไม่น้อยกว่า 10 กิโลเมตร 
ในกรณีที่จำเป็นจริง ๆ ขั้นต่ำสุดไม่ควรน้อยกว่า 4 กม. 
     และก่อนประกาศเส้นทางที่ใช้นโยบายจำกัดไม่เกิน 120 กม./ชม. ควรตรวจสอบให้ครบถ้วนว่า 

- ทางกลับรถ 
- ทางเช่ือม 
- จุดตัด 
- Taper 
- เส้นจราจร 
- Clear Zone 
     ได้ถูกปรับปรุงแล้วทุกจุด เพี่อป้องกันการเกิด gap zone ที่ต้องลดความเร็ว โดยช่วงเว้นระยะ 

(Gap/Buffer Zone) หากจำเป็นต้องมีช่วงเว้นระยะ (กลับมาใช้ 90 กม./ชม.) ช่วงเว้นนั้นควรมีระยะทาง ไม่น้อย
กว่า 2 กิโลเมตร เพ่ือให้ผู้ขับขี่มีเวลาในการปรับตัว 
     หลักฐานสนับสนุน (Evidence-Based) 

- ความเสี่ยงชนท้ายเพิ่มขึ้นตามความเร็วที่สูงขึ้น และผู้ขับขี่เว้นระยะห่างไม่เพียงพอ (กรมทางหลวง. 
(2565). รายงานฉบับสมบูรณ์ (Final Report) โครงการประเมินการเพิ่มประสิทธิภาพความปลอดภัยบนทางหลวง
รองรับการปรับความเร็วจำกัดไม่เกิน 120 กิโลเมตรต่อชั่วโมง ในระยะที่ 2. สำนักอำนวยความปลอดภัย 
กรมทางหลวง กระทรวงคมนาคม; มหาวิทยาลัยเชียงใหม่.) 

- จุดกลับรถ–จุดเชื่อมบางจุดไม่ปลอดภัย ทำให้ไม่สามารถกำหนด 120 ได้ (กรมทางหลวง. (2567). 
รายงานสำหรับผู้บริหาร (Executive Summary Report) โครงการประเมินการเพิ่มประสิทธิภาพความปลอดภัย
บนทางหลวงรองรับการปรับความเร็วจำกัดไม่เกิน 120 กิโลเมตรต่อชั่วโมง. สำนักอำนวยความปลอดภัย 
กรมทางหลวง กระทรวงคมนาคม; สถาบันวิจัยและให้คำปรึกษาแห่งมหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์.) 

- มาตรฐานสากลกำหนด Minimum Speed Zone Length เพื่อป้องกันความสับสนของผู้ใช้ถนน 
(อ้างอิง Australia, NZ) (กรมทางหลวง. (2567). รายงานฉบับสมบูรณ์ (Final Report) โครงการประเมิน 
การเพิ่มประสิทธิภาพความปลอดภัยบนทางหลวงรองรับการปรับความเร็วจำกัดไม่เกิน 120 กิโลเมตรต่อชั่วโมง. 
สำนักอำนวยความปลอดภัย กรมทางหลวง กระทรวงคมนาคม; สถาบันวิจัยและให้คำปรึกษาแห่งมหาวิทยาลัย 
ธรรมศาสตร์.) 

     3.2) ควรทำ Speed Management Plan แบบต่อเนื่องทัง้สายทาง 
     ไม่ควรประกาศใช้นโยบายเฉพาะบางช่วงแบบแยกโครงการ แต่ควรใช้แนวคิด Corridor Speed Strategy เช่น 

- สายทางหน่ึงต้องมีความเร็วหลักสม่ำเสมอ
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- หากมีจุดเสี่ยงควรปรับปรุงกายภาพแทนที่จะลดความเร็ว 
- ยกเว้นเฉพาะกรณีที่จำเป็น เช่น สะพานแคบ จุดเสี่ยงอุบัติเหตุสูงมาก ควรเลือกสายทางที่เหมาะสม

มากกว่าในการดำเนินนโยบาย 
     4) บทสรุปจากประเด็นที่ทำการศึกษา 

    ปัญหาความเร็วที่ไม่ต่อเน่ืองทำให้ผู้ขับขี่คาดการณ์ไม่ได้ และเพ่ิมความเสี่ยงอุบัติเหตุ โดยเฉพาะชน
ท้าย นโยบายจะมีประสิทธิผลสูงสุดเมื่อมี ความต่อเน่ือง (Consistency) ซึ่งเป็นหัวใจสำคัญของความปลอดภัย 
การประกาศใช้นโยบาย 120 กม./ชม. ไม่ควรทำในลักษณะ ทำเท่าที่ทำได้เป็นช่วง ๆ แต่ควรคัดเลือกสายทางที่
มีความพร้อมทางกายภาพต่อเนื่องยาวอย่างน้อย 10 กิโลเมตรขึ้นไป หากสายทางใดยังมีจุดตัดหรือจุดเสี่ยงคั่น
อยู่ถี่เกินไป ควรถือว่าสายทางนั้น ยังไม่มีความพร้อม และควรคงความเร็วที่ 90 กม./ชม. ไว้ก่อน จนกว่าจะมี
การปรับปรุงกายภาพให้เสร็จสิ้น เพ่ือไม่ให้เกิดความสับสนและอันตรายต่อผู้ใช้ทาง 
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บทที่ 3  

สรุปผลการประเมินและข้อเสนอแนะ 
 
 
3.1 สรปุผลการประเมิน 

1.นโยบายความเร็วสูงสุด 120 กม./ชม. ไม่ทำให้จำนวนอุบัติเหตุเพิ่มขึ้นอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติ 
โดยเฉล่ียอุบัติเหตุลดลงจาก 469.33 ครั้ง/ปี เหลือ 402.50 ครั้ง/ปี 

2.พบบางพื้นที่ (Phase 1) มีอุบัติเหตุเพิ่มขึ้นเล็กน้อย (p-value = 0.0182) จึงควรมีมาตรการเสริม 
ในพ้ืนที่น้ี 

3.โดยลักษณะการชนจาก Collision Diagram ภาพรวมเปลี่ยนแปลงไป ดังนี้ การชนกันบนถนนในทิศทาง
ตรงกันข้ามลดลง ร้อยละ 56.00 อุบัติเหตุที่เกิดกับผู้โดยสารและอื่น ๆ ลดลง ร้อยละ 42.11 และอุบัติเหตุบริเวณ
ทางแยกจากคนละถนน ลดลง ร้อยละ 28.57 ในขณะเดียวกันพบว่ามีจำนวนอุบัติเหตุเพิ่มขึ้น ดังน้ี อุบัติเหตุ
จากความบกพร่องของผู้ขับขี่เพิ่มขึ้น ร้อยละ 100 อุบัติเหตุบนทางเพิ่มขึ้น ร้อยละ 87.04 และชนรถบนถนน 
ในทิศทางเดียวกันเพ่ิมขึ้น ร้อยละ 10.32 

4.นโยบายสามารถเพิ่มประสิทธิภาพในการเดินทางได้ จากการปิดจุดกลับรถเกาะกลางถนนท่ีช่วยให้ 
การขับขี่คล่องตัวขึ้น โดยไม่ทำให้จำนวนอุบัติเหตุเพิ่มขึ้นอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติ อย่างไรก็ดียังมีหลายจุด 
ที่ยังคงมีความจำเป็นต้องเปิดจุดกลับรถเกาะกลางเน่ืองจากความต้องการของประชาชนในพื้นที่ประท้วงให้เปิด
จุดกลับรถ จึงควรพิจารณาจัดหางบประมาณเพื่อก่อสร้างสะพานกลับรถรูปเกือกม้าหรือทางลอดที่รถขนาดใหญ่
สามารถใช้งานได้เพื่อให้การเดินทางสะดวกปลอดภัย และควรพิจารณาปรับปรุงโครงสร้างถนนและมาตรการ
ความปลอดภัยเสริมในบางพ้ืนที่ที่มีสถิติอุบัติเหตุ  

5.ควรกำหนดเกณฑ์ความยาวขั ้นต่ำของ Speed Zone ตามแนวทางสากล (ออสเตรเลีย) เพ่ือ
หลีกเลี่ยงการเปลี่ยนความเร็วถี่เกินไป โดยช่วงบังคับใช้ 120 กม./ชม. ควรมีระยะทางต่อเนื่อง ไม่น้อยกว่า 10 
กิโลเมตร (ในกรณีที่จำเป็นจริง ๆ ขั้นต่ำสุดไม่ควรน้อยกว่า 4 กม.) และช่วงเว้นระยะ (Gap/Buffer Zone): 
หากจำเป็นต้องมีช่วงเว้นระยะ (กลับมาใช้ 90 กม./ชม.) ช่วงเว้นนั้นควรมีระยะทาง ไม่น้อยกว่า 2 กิโลเมตร 
เพ่ือให้ผู้ขับขี่มีเวลาในการปรับตัว 
 
3.2 ปัญหาความปลอดภัยทีต่รวจพบและข้อเสนอแนะ  

ประเด็นความปลอดภัยที่ตรวจพบในภาคสนาม พร้อมทั้งข้อเสนอแนะในการแก้ไขปัญหาหรือปรับปรุง
สภาพความปลอดภัย จากการตรวจสอบความปลอดภัยบน ทล.1 กม.35+000 - 45+000 ทล.9 กม.23+400 - 
31+600 ทล .32 กม .4+100 - 50+000 และช่วง กม .50+000 - 111+473 ทล .34 กม .1+500 - 15+000 
ทล.304 กม.53+300 - 58+320 และช่วง กม.62+220 - 63+000 ทล.2 กม.74+500 - 88+000 พบประเด็น
ความปลอดภัย ดังน้ี  
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ตารางที่ 6 ประเด็นปัญหาที่พบจากการลงพ้ืนที่สำรวจ 
ปัญหาและข้อเสนอแนะ ภาพประกอบ 

1) การเปิดจุดกลับบรเิวณเกาะกลาง ซ่ึงเสีย่งต่อการเกิดอุบัติเหตุจากการตัดกระแสรถทางหลักทีข่บัขี่มา
ด้วยความเร็ว  

1.ทล.32 กม.42+450 มีจุดกลับรถที่เคยเกดิอุบัติเหตุ 
เป็นจุดที่มีการต้ังหมวดทางหลวง และมีการกลับรถ
เกาะกลางสองฝั่ง ซึ่งเสีย่งต่อการตัดกระแสรถทางหลกั
ที่ขับขี่มาด้วยความเร็ว  
 
ข้อเสนอแนะ จัดหางบประมาณเพ่ือก่อสร้างสะพาน
กลับรถรูปเกือกม้าตามที่หมวดทางหลวงในพื้นที่ร้องขอ 

 

2.ทล.32 กม.54+600 มีการเปิดจุดกลับรถเกาะกลาง 
ซึ่งเสี่ยงต่อการตัดกระแสรถทางหลักที่ขับขี่มาด้วย
ความเร็ว จุดกลับรถบริเวณคลังน้ำมัน ยังไม่ได้ปิด
เน่ืองจากประชาชนในพ้ืนที่ไม่ต้องการให้ปิด เป็นจุด
กลับรถสำหรับรถบรรทุกขนาดใหญ่ โดยช่วงเทศกาล
ที่ผ่านมาได้ทำการปิดแต่ผู้นำท้องที่/ชาวบ้านในพ้ืนที่
ประท้วงให้เปิด เน่ืองจากอีกจุดอยู่ห่างไปประมาณ  
6 กม. ทำให้ไมส่ะดวกในการเดินทางและขนส่งวัสดุ
ในการก่อสร้างจึงจำเป็นต้องเปิดไว้เพ่ือลดแรงกดดัน
จากพ้ืนที่ 
 
ข้อเสนอแนะ จัดหางบประมาณเพ่ือก่อสร้างสะพาน
กลับรถรูปเกือกม้าหรือทางลอดที่รถขนาดใหญ่
สามารถใช้งานได้ 
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ปัญหาและข้อเสนอแนะ ภาพประกอบ 

3.ทล.32 กม.65+250 มีการเปิดจุดกลับรถเกาะกลาง 
ซึ่งเสี่ยงต่อการตัดกระแสรถทางหลักที่ขับขี่มาด้วย
ความเร็ว  
 
ข้อเสนอแนะ จัดหางบประมาณเพ่ือก่อสร้างสะพาน
กลับรถรูปเกือกม้าหรือทางลอดที่รถขนาดใหญ่
สามารถใช้งานได้ 

 
 

4.ทล.32 กม.78+450 มีป้อมตำรวจทางหลวงอยู่ตรง
เกาะกลางถนน และมจีุดกลบัรถเกาะกลางถนนเป็น
เลนส์แยกโดยเฉพาะ  
 
ข้อเสนอแนะ จัดหางบประมาณเพ่ือก่อสร้างสะพาน
กลับรถรูปเกือกม้าหรือทางลอดที่รถขนาดใหญ่
สามารถใช้งานได้ 

 

5.ทล.32 กม.96+200 มีการเปิดจุดกลับรถ ซึ่งมี
ความเสี่ยงที่จะเกิดอุบัติเหตุจากการตัดกระแสรถทาง
ตรงที่เป็นรถสายหลัก 
 
ข้อเสนอแนะ จัดหางบประมาณเพ่ือก่อสร้างสะพาน
กลับรถรูปเกือกม้าหรือทางลอดที่รถขนาดใหญ่
สามารถใช้งานได้ 
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6.ทล.32 กม.99+600 มีจุดเปิดจุดกลับรถที่เสี่ยง
อันตราย 
 
ข้อเสนอแนะ จัดหางบประมาณเพ่ือก่อสร้างสะพาน
กลับรถรูปเกือกม้าหรือทางลอดที่รถขนาดใหญ่
สามารถใช้งานได้ 

 
 
 

7.ทล.2 กม.77+250 และ 86+400 มีจุดเปิดจุดกลับ
รถที่เสี่ยงอันตราย 
 
ข้อเสนอแนะ จัดหางบประมาณเพ่ือก่อสร้างสะพาน
กลับรถรูปเกือกม้าหรือทางลอดที่รถขนาดใหญ่
สามารถใช้งานได้  
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2) ประเด็นความปลอดภัยจากการที่มีรถจักรยานยนต์ว่ิงในทางหลักทีร่ถใชค้วามเร็วสงูหรือไหลท่างด้านใน  

1.ทล.1 ช่วง กม.35+000 เป็นต้นไป มีรถจักรยานยนต์
ว่ิงในทางหลกัที่รถใช้ความเรว็สูงและมจีักรยานยนต์ว่ิง
ด้วยความเร็วบนไหลท่างด้านในซึ่งทำให้การจราจร
ชะลอตัวเลก็น้อย และเสีย่งต่อการเกิดอุบัติเหตุ 
 
ข้อเสนอแนะ ประสานหน่วยงานที่เก่ียวข้องกวดขัน
วินัยจราจรเพ่ือลดการเกิดอุบัติเหตุ 

 
 

2. ทล.34 กม.1+500 - 15+000 มีรถจักรยานยนต์ว่ิง
ในทางหลักที่รถใช้ความเร็วสูง เสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุ 
 
ข้อเสนอแนะ ประสานหน่วยงานที่เก่ียวข้องกวดขัน
วินัยจราจรเพ่ือลดการเกิดอุบัติเหตุ 
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3) ประเด็นความปลอดภัยจากการท่ีมีรถจักรยานยนต์ขบัย้อนศร และการรุกล้ำเขตทางในพ้ืนที่ชมุชน 

1.ทล.1 ช่วง กม.35+000 เป็นต้นไป มีรถจักรยานยนต์
ขับขี่ย้อนศร และการรุกล้ำเขตทางในพื้นที่ชุมชนที่
ประชากรหนาแน่นทำให้รถจากทางคู่ขนานสัญจร
ลำบากและเลือกเข้ามาใช้ทางหลักแทนทำให้ปรมิาณ
จราจรบนทางหลักชะลอตัวลง 
 
ข้อเสนอแนะ ประสานหน่วยงานที่เก่ียวข้องกวดขัน
วินัยจราจร และบริหารจัดการเขตทางให้เป็นไปตาม
วัตถุประสงค์ 

 
 

4) ประเด็นความปลอดภัยจากเส้นจราจรทางท่ีเลือนลางไม่ชัดเจน ต้นไม้สูงบดบังป้ายเตือน 

1.ทล.9 กม.23+400 - 31+600 เส้นจราจรทางฝั่งขาเข้า
เลือนลางไม่ชัดเจน รถส่วนใหญ่วิ่งด้วยความเร็วสูง 
ป้ายเตือนข้างทางทางเข้าเขตพื้นที่ 120 กิโลเมตรต่อ
ช่ัวโมง มีต้นไม้บดบัง 

 

ข้อเสนอแนะ บำรุงรักษาเส้นทางให้มีสภาพที่พร้อม
ใช้งานและปลอดภัยในการเดินทาง 
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5) ประเด็นความปลอดภัยจากสภาพผิวทางที่เสื่อมสภาพ 

1.ทล.34 ช่วง กม.1+500 - 15+000 ถนนเป็นลอนคลื่น  
 
ข้อเสนอแนะ พิจารณาจัดหางบประมาณเพ่ือ
บำรุงรักษาสายทางให้อยู่ในสภาพท่ีดี 

 

6) ประเด็นความปลอดภัยจากการเปิดจุดให้คนข้ามถนนผา่นไปมาซ่ึงเสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุ 

1.ทล.304 กม.62+900 มีการเปิดจุดให้คนข้ามถนน
ผ่านไปมาซึ่งเสีย่งต่อการเกิดอันตรายจากรถที่สัญจร
ด้วยความเร็ว 
 
ข้อเสนอแนะ จัดหางบประมาณเพ่ือก่อสร้าง
สะพานลอยในจุดที่เหมาะสม 

 

 

3.3 ข้อเสนอแนะในการทำการศึกษาเพิ่มเติม 

เน่ืองจากบุคลากรและงบประมาณมีจำกัด ทำให้การศึกษาในครั้งน้ียังมีส่วนที่ควรดำเนินการในครั้งต่อไป
เพ่ือทำให้งานศึกษาสมบูรณ์ย่ิงขึ้น ดังน้ี 

1. ทำการเปรียบเทียบข้อมูลด้านการจราจรและสถิติอุบัติเหตุ บนช่วงทางหลวงที่มีและไม่มีการดำเนินการ
กำหนดความเร็วจำกัดไม่เกิน 120 กิโลเมตร/ช่ัวโมง (With และ Without Project)  

2. ทำการศึกษาถึงพฤติกรรมการใช้ความเร็วบนทางหลวง โดยทำการวิเคราะห์ความเร็วเฉลี่ยของแต่ละวัน
ในสัปดาห์ โดยความเร็วแยกตามช่องจราจร เพื่อแสดงให้เห็นถึงการใช้ความเร็วของในแต่ละวันในสัปดาห์แยก
ตามช่องจราจรต่าง ๆ 
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ตารางภาคผนวก 1 ข้อมูลประเภทลักษณะการชน (Collision Diagram) จากนโยบายใช้ความเร็วจำกัดไม่เกิน 
120 กม./ชม. ( สรุปข้อมูลจากระบบ HAIMS กรมทางหลวง) 
Phase 1           หน่วย : ครัÊ ง 
ทล.32 กม. 4+100 - 50+000 ก่อนมีนโยบายฯ  

(1 เม.ย.60 – 31 ธ.ค.63) 
หลังมีนโยบายฯ  

(1 เม.ย.64 - 31ธ.ค.67) ลักษณะการชน 
ชนคนเดินเท้า - 4 
อุบัติเหตุบริเวณทางแยกจากคนละถนน - - 
ชนกันบนถนนใน ทศิทางตรงกนัข้าม - 2 
ชนรถบนถนนใน ทศิทางเดียวกัน 100 82 
อุบัติเหตุจากความบกพร่องของผู้ขับขี ่ - 2 
อุบัติเหตุจากการแซง 3 2 
อุบัติเหตุ บนทาง 10 20 
อุบัติเหตุนอกทาง บนทางตรง 130 129 
อุบัติเหตุนอกทางบนทางโค้ง 9 4 
ผู้โดยสารและอ่ืน ๆ - 3 

 
Phase 2             หน่วย : คร้ัง 
ทล.32 กม. 50+000 - 111+473 ก่อนมีนโยบายฯ  

(1 ก.ย.60 - 31ธ.ค.63) 
หลังมีนโยบายฯ  

(1 ก.ย.64 - 31ธ.ค.67) ลักษณะการชน 
ชนคนเดินเท้า 8 5 
อุบัติเหตุบริเวณทางแยกจากคนละถนน 3 3 
ชนกันบนถนนใน ทศิทางตรงกนัข้าม 13 2 
ชนรถบนถนนใน ทศิทางเดียวกัน 146 168 
อุบัติเหตุจากความบกพร่องของผู้ขับขี ่ 1 4 
อุบัติเหตุจากการแซง 1 3 
อุบัติเหตุ บนทาง 18 38 
อุบัติเหตุนอกทาง บนทางตรง 170 186 
อุบัติเหตุนอกทางบนทางโค้ง 8 8 
ผู้โดยสารและอ่ืน ๆ 2 3 
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        หน่วย : คร้ัง 
ทล.2 กม. 74+500 - 88+000 ก่อนมีนโยบายฯ  

(1 ก.ย.60 - 31 ธ.ค.63) 
หลังมีนโยบายฯ  

(1 ก.ย.64 - 31ธ.ค.67) ลักษณะการชน 
ชนคนเดินเท้า 2 3 
อุบัติเหตุบริเวณทางแยกจากคนละถนน - - 
ชนกันบนถนนใน ทศิทางตรงกนัข้าม 1 - 
ชนรถบนถนนใน ทศิทางเดียวกัน 32 21 
อุบัติเหตุจากความบกพร่องของผู้ขับขี ่ 2 - 
อุบัติเหตุจากการแซง - - 
อุบัติเหตุ บนทาง 3 2 
อุบัติเหตุนอกทาง บนทางตรง 19 24 
อุบัติเหตุนอกทางบนทางโค้ง 1 5 
ผู้โดยสารและอ่ืน ๆ 1 1 

 
        หน่วย : คร้ัง 

ทล.1 กม. 35+000 - 45+000 ก่อนมีนโยบายฯ  
(1 ก.ย.60 - 31 ธ.ค.63) 

หลังมีนโยบายฯ  
(1 ก.ย.64 - 31ธ.ค.67) ลักษณะการชน 

ชนคนเดินเท้า - 1 
อุบัติเหตุบริเวณทางแยกจากคนละถนน - - 
ชนกันบนถนนใน ทศิทางตรงกนัข้าม - - 
ชนรถบนถนนใน ทศิทางเดียวกัน 7 28 
อุบัติเหตุจากความบกพร่องของผู้ขับขี ่ - - 
อุบัติเหตุจากการแซง - - 
อุบัติเหตุ บนทาง 2 3 
อุบัติเหตุนอกทาง บนทางตรง 21 24 
อุบัติเหตุนอกทางบนทางโค้ง - 3 
ผู้โดยสารและอ่ืน ๆ - - 
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        หน่วย : คร้ัง 
ทล.1 กม. 306+640 - 330+600 ก่อนมีนโยบายฯ  

(1 ก.ย.60 - 31 ธ.ค.63) 
หลังมีนโยบายฯ  

(1 ก.ย.64 - 31ธ.ค.67) ลักษณะการชน 
ชนคนเดินเท้า 2 3 
อุบัติเหตุบริเวณทางแยกจากคนละถนน 3 2 
ชนกันบนถนนใน ทศิทางตรงกนัข้าม 5 4 
ชนรถบนถนนใน ทศิทางเดียวกัน 47 36 
อุบัติเหตุจากความบกพร่องของผู้ขับขี ่ - - 
อุบัติเหตุจากการแซง 3 1 
อุบัติเหตุ บนทาง 3 6 
อุบัติเหตุนอกทาง บนทางตรง 29 25 
อุบัติเหตุนอกทางบนทางโค้ง - 1 
ผู้โดยสารและอ่ืน ๆ 1 - 

 
        หน่วย : คร้ัง 

ทล.34 กม. 1+500 - 15+000 ก่อนมีนโยบายฯ  
(1 ก.ย.60 - 31 ธ.ค.63) 

หลังมีนโยบายฯ  
(1 ก.ย.64 - 31ธ.ค.67) ลักษณะการชน 

ชนคนเดินเท้า 1 1 
อุบัติเหตุบริเวณทางแยกจากคนละถนน - - 
ชนกันบนถนนใน ทศิทางตรงกนัข้าม - - 
ชนรถบนถนนใน ทศิทางเดียวกัน 39 62 
อุบัติเหตุจากความบกพร่องของผู้ขับขี ่ - 1 
อุบัติเหตุจากการแซง - 1 
อุบัติเหตุ บนทาง 5 9 
อุบัติเหตุนอกทาง บนทางตรง 14 26 
อุบัติเหตุนอกทางบนทางโค้ง 2 2 
ผู้โดยสารและอ่ืน ๆ 2 3 
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        หน่วย : คร้ัง 

ทล.304 กม. 53+300-58+320/ 62+220-63+000 ก่อนมีนโยบายฯ  
(1 ก.ย.60 - 31 ธ.ค.63) 

หลังมีนโยบายฯ  
(1 ก.ย.64 - 31ธ.ค.67) ลักษณะการชน 

ชนคนเดินเท้า 1 - 
อุบัติเหตุบริเวณทางแยกจากคนละถนน - - 
ชนกันบนถนนใน ทศิทางตรงกนัข้าม - - 
ชนรถบนถนนใน ทศิทางเดียวกัน - 2 
อุบัติเหตุจากความบกพร่องของผู้ขับขี ่ - - 
อุบัติเหตุจากการแซง - - 
อุบัติเหตุ บนทาง - 1 
อุบัติเหตุนอกทาง บนทางตรง - 3 
อุบัติเหตุนอกทางบนทางโค้ง - - 
ผู้โดยสารและอ่ืน ๆ - - 

 
Phase 3             หน่วย : คร้ัง 
ทล.4 กม. 160+000 - 167+000 ก่อนมีนโยบายฯ  

(1 พ.ค.62 - 31 ธ.ค.64) 
หลังมีนโยบายฯ  

(1 พ.ค.65 - 31ธ.ค.67) ลักษณะการชน 
ชนคนเดินเท้า - - 
อุบัติเหตุบริเวณทางแยกจากคนละถนน - - 
ชนกันบนถนนใน ทศิทางตรงกนัข้าม - - 
ชนรถบนถนนใน ทศิทางเดียวกัน 3 4 
อุบัติเหตุจากความบกพร่องของผู้ขับขี ่ - - 
อุบัติเหตุจากการแซง - - 
อุบัติเหตุ บนทาง 1 1 
อุบัติเหตุนอกทาง บนทางตรง 14 16 
อุบัติเหตุนอกทางบนทางโค้ง 1 - 
ผู้โดยสารและอ่ืน ๆ - - 
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        หน่วย : คร้ัง 
ทล.4 กม. 172+000 - 178+000 ก่อนมีนโยบายฯ  

(1 พ.ค.62 - 31 ธ.ค.64) 
หลังมีนโยบายฯ  

(1 พ.ค.65 - 31ธ.ค.67) ลักษณะการชน 
ชนคนเดินเท้า - - 
อุบัติเหตุบริเวณทางแยกจากคนละถนน - - 
ชนกันบนถนนใน ทศิทางตรงกนัข้าม - - 
ชนรถบนถนนใน ทศิทางเดียวกัน 7 1 
อุบัติเหตุจากความบกพร่องของผู้ขับขี ่ - - 
อุบัติเหตุจากการแซง - - 
อุบัติเหตุ บนทาง 1 1 
อุบัติเหตุนอกทาง บนทางตรง 7 7 
อุบัติเหตุนอกทางบนทางโค้ง - - 
ผู้โดยสารและอ่ืน ๆ - - 

 
        หน่วย : คร้ัง 

ทล.4 กม. 178+750 - 183+500 ก่อนมีนโยบายฯ  
(1 พ.ค.62 - 31 ธ.ค.64) 

หลังมีนโยบายฯ  
(1 พ.ค.65 - 31ธ.ค.67) ลักษณะการชน 

ชนคนเดินเท้า - - 
อุบัติเหตุบริเวณทางแยกจากคนละถนน 1 - 
ชนกันบนถนนใน ทศิทางตรงกนัข้าม 2 - 
ชนรถบนถนนใน ทศิทางเดียวกัน - 4 
อุบัติเหตุจากความบกพร่องของผู้ขับขี ่ - - 
อุบัติเหตุจากการแซง - - 
อุบัติเหตุ บนทาง - - 
อุบัติเหตุนอกทาง บนทางตรง 9 9 
อุบัติเหตุนอกทางบนทางโค้ง - - 
ผู้โดยสารและอ่ืน ๆ - - 
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        หน่วย : คร้ัง 
ทล.9 กม. 23+400 - 31+600 ก่อนมีนโยบายฯ  

(1 พ.ค.62 - 31 ธ.ค.64) 
หลังมีนโยบายฯ  

(1 พ.ค.65 - 31ธ.ค.67) ลักษณะการชน 
ชนคนเดินเท้า 4 - 
อุบัติเหตุบริเวณทางแยกจากคนละถนน - - 
ชนกันบนถนนใน ทศิทางตรงกนัข้าม - - 
ชนรถบนถนนใน ทศิทางเดียวกัน 179 260 
อุบัติเหตุจากความบกพร่องของผู้ขับขี ่ - - 
อุบัติเหตุจากการแซง - - 
อุบัติเหตุ บนทาง 4 12 
อุบัติเหตุนอกทาง บนทางตรง 119 115 
อุบัติเหตุนอกทางบนทางโค้ง 5 5 
ผู้โดยสารและอ่ืน ๆ 5 - 

 
        หน่วย : คร้ัง 

ทล.35 กม. 56+000 - 57+300 ก่อนมีนโยบายฯ  
(1 พ.ค.62 - 31 ธ.ค.64) 

หลังมีนโยบายฯ  
(1 พ.ค.65 - 31ธ.ค.67) ลักษณะการชน 

ชนคนเดินเท้า - - 
อุบัติเหตุบริเวณทางแยกจากคนละถนน - - 
ชนกันบนถนนใน ทศิทางตรงกนัข้าม 1 1 
ชนรถบนถนนใน ทศิทางเดียวกัน 7 2 
อุบัติเหตุจากความบกพร่องของผู้ขับขี ่ - - 
อุบัติเหตุจากการแซง - - 
อุบัติเหตุ บนทาง - 1 
อุบัติเหตุนอกทาง บนทางตรง 4 4 
อุบัติเหตุนอกทางบนทางโค้ง - - 
ผู้โดยสารและอ่ืน ๆ - - 
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        หน่วย : คร้ัง 
ทล.35 กม. 58+800 - 68+200 ก่อนมีนโยบายฯ  

(1 พ.ค.62 - 31 ธ.ค.64) 
หลังมีนโยบายฯ  

(1 พ.ค.65 - 31ธ.ค.67) ลักษณะการชน 
ชนคนเดินเท้า 1 1 
อุบัติเหตุบริเวณทางแยกจากคนละถนน - - 
ชนกันบนถนนใน ทศิทางตรงกนัข้าม 2 2 
ชนรถบนถนนใน ทศิทางเดียวกัน 45 31 
อุบัติเหตุจากความบกพร่องของผู้ขับขี ่ 1 1 
อุบัติเหตุจากการแซง 1 - 
อุบัติเหตุ บนทาง 5 3 
อุบัติเหตุนอกทาง บนทางตรง 47 47 
อุบัติเหตุนอกทางบนทางโค้ง - 2 
ผู้โดยสารและอ่ืน ๆ 6 1 

 
        หน่วย : คร้ัง 

ทล.35 กม. 69+950 - 73+800 ก่อนมีนโยบายฯ  
(1 พ.ค.62 - 31 ธ.ค.64) 

หลังมีนโยบายฯ  
(1 พ.ค.65 - 31ธ.ค.67) ลักษณะการชน 

ชนคนเดินเท้า - - 
อุบัติเหตุบริเวณทางแยกจากคนละถนน - - 
ชนกันบนถนนใน ทศิทางตรงกนัข้าม - - 
ชนรถบนถนนใน ทศิทางเดียวกัน 8 5 
อุบัติเหตุจากความบกพร่องของผู้ขับขี ่ - - 
อุบัติเหตุจากการแซง - - 
อุบัติเหตุ บนทาง - 1 
อุบัติเหตุนอกทาง บนทางตรง 16 8 
อุบัติเหตุนอกทางบนทางโค้ง - 1 
ผู้โดยสารและอ่ืน ๆ 1 - 
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        หน่วย : คร้ัง 
ทล.35 กม. 75+000 - 76+800 ก่อนมีนโยบายฯ  

(1 พ.ค.62 - 31 ธ.ค.64) 
หลังมีนโยบายฯ  

(1 พ.ค.65 - 31ธ.ค.67) ลักษณะการชน 
ชนคนเดินเท้า - - 
อุบัติเหตุบริเวณทางแยกจากคนละถนน - - 
ชนกันบนถนนใน ทศิทางตรงกนัข้าม - - 
ชนรถบนถนนใน ทศิทางเดียวกัน 1 1 
อุบัติเหตุจากความบกพร่องของผู้ขับขี ่ - - 
อุบัติเหตุจากการแซง - - 
อุบัติเหตุ บนทาง - 1 
อุบัติเหตุนอกทาง บนทางตรง 7 1 
อุบัติเหตุนอกทางบนทางโค้ง - - 
ผู้โดยสารและอ่ืน ๆ - - 

 
        หน่วย : คร้ัง 

ทล.35 กม. 78+250 - 78+690 ก่อนมีนโยบายฯ  
(1 พ.ค.62 - 31 ธ.ค.64) 

หลังมีนโยบายฯ  
(1 พ.ค.65 - 31ธ.ค.67) ลักษณะการชน 

ชนคนเดินเท้า 1 - 
อุบัติเหตุบริเวณทางแยกจากคนละถนน - - 
ชนกันบนถนนใน ทศิทางตรงกนัข้าม - - 
ชนรถบนถนนใน ทศิทางเดียวกัน 3 1 
อุบัติเหตุจากความบกพร่องของผู้ขับขี ่ - - 
อุบัติเหตุจากการแซง - - 
อุบัติเหตุ บนทาง - - 
อุบัติเหตุนอกทาง บนทางตรง - 2 
อุบัติเหตุนอกทางบนทางโค้ง - - 
ผู้โดยสารและอ่ืน ๆ - - 
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        หน่วย : คร้ัง 
ทล.35 กม. 79+110 - 80+600 ก่อนมีนโยบายฯ  

(1 พ.ค.62 - 31 ธ.ค.64) 
หลังมีนโยบายฯ  

(1 พ.ค.65 - 31ธ.ค.67) ลักษณะการชน 
ชนคนเดินเท้า - - 
อุบัติเหตุบริเวณทางแยกจากคนละถนน - - 
ชนกันบนถนนใน ทศิทางตรงกนัข้าม - - 
ชนรถบนถนนใน ทศิทางเดียวกัน 2 1 
อุบัติเหตุจากความบกพร่องของผู้ขับขี ่ - - 
อุบัติเหตุจากการแซง - - 
อุบัติเหตุ บนทาง 1 - 
อุบัติเหตุนอกทาง บนทางตรง 3 - 
อุบัติเหตุนอกทางบนทางโค้ง - - 
ผู้โดยสารและอ่ืน ๆ - - 

 
Phase 4             หน่วย : คร้ัง 
ทล.1 กม.79+000 - 101+600 ก่อนมีนโยบายฯ  

(1ก.ค.64 - 31ธ.ค.65) 
หลังมีนโยบายฯ  

(1ก.ค.66 - 31ธ.ค.67) ลักษณะการชน 
ชนคนเดินเท้า - - 
อุบัติเหตุบริเวณทางแยกจากคนละถนน - - 
ชนกันบนถนนใน ทศิทางตรงกนัข้าม 1 - 
ชนรถบนถนนใน ทศิทางเดียวกัน 21 6 
อุบัติเหตุจากความบกพร่องของผู้ขับขี ่ - - 
อุบัติเหตุจากการแซง - - 
อุบัติเหตุ บนทาง 1 2 
อุบัติเหตุนอกทาง บนทางตรง 50 66 
อุบัติเหตุนอกทางบนทางโค้ง 6 4 
ผู้โดยสารและอ่ืน ๆ 1 - 
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        หน่วย : คร้ัง 
ทล.347 กม.1+000 - 11+000 ก่อนมีนโยบายฯ  

(1ก.ค.64 - 31ธ.ค.65) 
หลังมีนโยบายฯ  

(1ก.ค.66 - 31ธ.ค.67) ลักษณะการชน 
ชนคนเดินเท้า - - 
อุบัติเหตุบริเวณทางแยกจากคนละถนน - - 
ชนกันบนถนนใน ทศิทางตรงกนัข้าม - - 
ชนรถบนถนนใน ทศิทางเดียวกัน 2 1 
อุบัติเหตุจากความบกพร่องของผู้ขับขี ่ - - 
อุบัติเหตุจากการแซง - - 
อุบัติเหตุ บนทาง - - 
อุบัติเหตุนอกทาง บนทางตรง 4 - 
อุบัติเหตุนอกทางบนทางโค้ง - - 
ผู้โดยสารและอ่ืน ๆ - - 
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