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บทคัดย่อ
	 บทความนีน้�ำเสนองานวจิยัทีพิ่จารณาหานโยบายการก�ำหนดชัน้ทางและมาตรฐานการออกแบบทางเรขาคณิต

ที่เหมาะสมกับประเทศไทย โดยจะพิจารณาและเปรียบเทียบกับมาตรฐานงานทางในต่างประเทศ ศึกษาผลกระทบใน

ด้านปลอดภัยจากการปรับปรุงมาตรฐานงานทาง ตลอดจนสอบถามความคิดเห็นจากผู้มีส่วนเก่ียวข้อง ได้แก่ วิศวกร

ในกรมทางหลวง วิศวกรผู้ออกแบบงานทาง และผู้ใช้ทาง จากการเปรียบเทียบมาตรฐานการออกแบบทางหลวงใน

ประเทศไทยกับต่างประเทศ พบว่าไทยมีการก�ำหนดชั้นทางโดยใช้ปริมาณการจราจรเฉลี่ยต่อวัน และมีค่าของความเร็ว

ในการออกแบบความกว้างช่องจราจร และความกว้างไหล่ทางน้อยกว่าประเทศอืน่  ยกเว้นสาธารณรฐัเกาหลแีละประเทศ

มาเลเซยี  จากการสอบถามความคิดเหน็ของผูใ้ช้ทาง พบว่า มคีวามเห็นส่วนใหญ่ให้ปรบัปรงุการออกแบบทางเรขาคณิต

ของทางหลวงไทยในปัจจบุนั  และเหน็ว่าควรปรบัปรงุความเรว็ในการออกแบบมากท่ีสดุ  และเมือ่น�ำมาวเิคราะห์หาความ

สัมพันธ์ของตัวแปรโดยใช้สมการถดถอยแบบออร์เดอร์โพรบิท ก็พบว่าความเร็วสูงสุดท่ีใช้ในการขับข่ีและอายุมีผลกระ

ทบต่อความคดิเหน็มากท่ีสดุ  ส่วนสดุท้ายคอืการสอบถามความคดิเห็นของวิศวกร พบว่ามคีวามเหน็ส่วนใหญ่ให้ปรบัปรงุ

การออกแบบทางเรขาคณิตในปัจจบุนัเช่นกัน  โดยเฉพาะความเรว็ในการออกแบบ  อกีท้ังยังคงมคีวามเหน็ว่าควรเพ่ิมค่า

ความเรว็ในการออกแบบและค่าความกว้างช่องจราจรของทางหลวงชัน้ทางพิเศษ รวมไปถึงค่าความกว้างไหล่ทางขัน้ต�ำ่ 

ผลจากงานวิจยัน้ีจะเป็นประโยชน์ต่อผูก้�ำหนดนโยบายและผูอ้อกแบบให้ตอบสนองต่อความต้องการของผูใ้ช้ทางได้ดย่ิีง

ขึ้นต่อไป

ค�ำส�ำคัญ: การออกแบบเรขาคณิตของถนน, นโยบายการทาง, วิศวกรรมการทาง

ABSTRACT
	 This paper presents the review of highway classification policy and geometric design standards in 

Thailand by  1)  comparing highway geometric design standards of Thailand and foreign countries; 2) compiling 

effects of highway design standards and safety features from literature; and  3)  surveying highway design 

practitioners and general drivers. The main findings from the literature reviews are that highway classification 

policy in Thailand was based on the forecasted average daily traffic and the maximum values of the design 

speed, lane width and shoulder width of Thai highway standard are lower than ones of other countries except 

the Republic of Korea and Malaysia. From driver opinions, they suggested that the current design policy and 

standards especially on design speed policy should be improved. The ordered probit regression analysis 

�����������.indd   70 8/7/2558   9:27:47



71 

Journal of Transportation and Logistics 

Vol  8, 2015

from driver survey shows that maximum driving speed and age significantly affect drivers’ opinions on 

geometric design dimensions. Additionally, the engineers from the Department of Highway in Thailand and 

roadway design companies shows similar suggestions, i.e., the maximum design speed, lane width of 

expressway and minimum shoulder width should be upgraded. Findings from this study would give policymakers 

ideas to develop updated policy and design standards that can suitably serve existing and future vehicle, 

driver, and pedestrian demand.

 

Key Words: Geometric Design of Highways, Highway Policy, Highway Engineering

1. บทน�ำ
	 การออกแบบทางเรขาคณิตเป็นหน่ึงในขั้นตอนส�ำคัญของการออกแบบถนน   ที่จะต้องค�ำนึงประสิทธิภาพใน

การใช้งานของยานพาหนะ ความปลอดภัย และสอดคล้องกับวัตถุประสงค์ของชุมชน  ซึ่งการออกแบบนี้จะเริ่มต้นที่การ

ก�ำหนดนโยบายส�ำหรับประเภทถนนที่จะออกแบบ เช่น ลักษณะการใช้งาน ปริมาณการจราจรที่สามารถรองรับได้ แล้ว

จึงจะพิจารณาองค์ประกอบและตัวแปรในการออกแบบ โดยทั่วไปนั้น การออกแบบจะเริ่มที่การก�ำหนดความเร็วในการ

ออกแบบ (Design Speed) แล้วจึงก�ำหนดค่าสูงสุดหรือค่าที่เหมาะสมของตัวแปรในการออกแบบที่เป็นลักษณะเฉพาะ

ของถนนประเภทนั้น เช่น จ�ำนวนช่องจราจร ความกว้างช่องจราจร (Lane Width) ความกว้างไหล่ทาง (Shoulder Width) 

ความลาดชันสูงสุด (Maximum Slope) ระดับการยกโค้งราบสูงสุด (Maximum Superelevation) เป็นต้น จากน้ันจึง

ท�ำการออกแบบองค์ประกอบต่างๆของถนน เช่น ระยะมองเห็น  แนวทางราบและแนวทางดิ่ง ลักษณะหน้าตัดของถนน 

ระยะห่างแนวราบและแนวดิง่ต่อไป  และเพ่ือให้สะดวกในการออกแบบ จงึมกีารรวบรวมนโยบายและวิธีการ แล้วก�ำหนด

เป็นมาตรฐานหรือข้อก�ำหนดในการออกแบบ (Design Standard or Specification) ขึ้น ให้มีความเหมาะสมกับลักษณะ

ภูมิประเทศ สังคม สิ่งแวดล้อม และนโยบายของแต่ละประเทศหรือหน่วยการปกครอง 

	 ส�ำหรับมาตรฐานการออกแบบทางเรขาคณิตของทางหลวงในประเทศไทย กรมทางหลวงได้ก�ำหนดและอนุมัติ

มาตรฐานของทางหลวง  ซึง่มกีารก�ำหนดชัน้ทางโดยข้ึนอยู่กับปรมิาณการจราจรเฉล่ียต่อวัน  รวมท้ังมกีารก�ำหนดความเรว็

และองค์ประกอบส�ำคัญอื่นๆในการออกแบบทางหลวงแต่ละชั้นทาง ดังตารางที่ 1 อย่างไรก็ตามมาตรฐานนี้ได้ถูกน�ำมา

ใช้มาเป็นเวลานานแล้ว (มากกว่า 10-20 ปี) โดยไม่ได้มีการพิจารณาถึงความเหมาะสมกับสภาพการเปลี่ยนแปลงการใช้

ทาง  รปูแบบและสมรรถนะของยานพาหนะท่ีใช้ในประเทศไทยปัจจบุนั  จงึควรได้มกีารทบทวนมาตรฐานดงักล่าว ตลอด

จนเนื่องจากประเทศไทยก�ำลังเข้าสู่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนในปี พ.ศ. 2558 และคาดว่าจะมีการใช้ยานพาหนะหรือ

มีผู้ขับขี่จากต่างประเทศเพ่ิมขึ้น   จึงควรพัฒนามาตรฐานการออกแบบทางเรขาคณิตของทางหลวงไทยให้อยู่ในระดับ

สากล เนื่องจากงานวิจัยที่เก่ียวข้องกับการพิจารณามาตรฐานการออกแบบทางเรขาคณิตน้ัน ยังมีอยู่น้อยมากใน

ประเทศไทยและไม่มีความทันสมัยเพียงพอ งานวิจัยน้ีจึงจัดท�ำขึ้นเพ่ือพิจารณาหานโยบายการก�ำหนดชั้นทางและ

มาตรฐานการออกแบบทางเรขาคณิตท่ีเหมาะสมกับประเทศไทย โดยจะพิจารณาและเปรยีบเทยีบกับมาตรฐานงานทางใน

ต่างประเทศ ตลอดจนสอบถามความคิดเห็นจากผู้มีส่วนเกี่ยวข้อง ได้แก่ วิศวกรในกรมทางหลวง วิศวกรผู้ออกแบบงาน

ทาง และผู้ใช้ทาง แล้วจึงน�ำผลการศึกษาทั้ง 2 ส่วนมาประมวลผลเพื่อหานโยบายการก�ำหนดชั้นทางและมาตรฐานการ

ออกแบบทางเรขาคณิตท่ีเหมาะสมกับประเทศไทย และเป็นข้อมลูในการปรบัปรงุและพัฒนามาตรฐานการออกแบบทาง

เรขาคณิตของทางหลวงในประเทศไทยของกรมทางหลวงต่อไป
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ตารางที่ 1 มาตรฐานชั้นทางส�ำหรับทางหลวงในประเทศไทย (เฉพาะการออกแบบทางเรขาคณิต)

ชั้นทาง

ปริมาณจราจรเฉลี่ย

ต่อวัน (คัน)

อัตราความเร็วที่ใช้

ออกแบบ(กม./ชม.)

- ทางราบ

- ทางเนิน

- ทางเขา

ความลาดชันสูงสุด %

- ทางราบ

- ทางเนิน

- ทางเขา

ประเภทผิวจราจรและ

ไหล่ทาง

ความกว้างของผิว

จราจร(เมตร) 

(ช่องละ 3.5 เมตร)

ความกว้างของไหล่ทาง

(เมตร)

ความกว้างของเขตทาง

(เมตร)

ยกโค้งราบสูงสุด

พิเศษ

 มากกว่า 

 8,000

1

4,000-

8,000

2

2,000-

4,000

3

1,000-

2,000

4

300-1,000

70-90

55-70

40-55

5

น้อยกว่า 

300

60-80

50-60

30-50

4

8

12

เขตเมือง

-

60

60

60

แปรผัน

แปรผัน

แปรผัน

ชั้นสูง

ช่องจราจรละ 

3.00-3.50

2.50 หรือ

เป็นทางเท้า

ตามความ

เหมาะสม

6%

90-110

80-110

70-90

4

6

6

4

8

12

4

6

8

ชั้นสูง ชั้นกลาง - สูง ลูกรัง

อย่างน้อย

ข้างละ 7.00

ซ้าย 

2.5-3.0

ขวา1.0-1.5

7.00

2.50

7.00

2.00

7.00

1.50

7.00

1.00

8.00

-

60-80

10%

40-60 30-40

หมายเหตุ : มาตรฐานทางชั้น 4-5 ไม่แนะน�ำส�ำหรับทางหลวงแผ่นดิน

ที่มา : กรมทางหลวง, 2553: ออนไลน์
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2. วัตถุประสงค์และขอบเขตการศึกษา
	 งานวิจัยน้ีจัดท�ำขึ้นเพ่ือพิจารณาหานโยบายการก�ำหนดชั้นทางและมาตรฐานการออกแบบทางเรขาคณิตท่ี

เหมาะสมกับทางหลวงในประเทศไทย โดยพิจารณาจากการเปรียบเทียบกับมาตรฐานทางหลวงในต่างประเทศ ท้ัง

สหรัฐอเมริกา สหราชอาณาจักร และในทวีปเอเชีย ตลอดจนสอบถามความคิดเห็นจากผู้มีส่วนเกี่ยวข้อง ได้แก่ วิศวกร

ในกรมทางหลวง วิศวกรผูอ้อกแบบ ซึง่มปีระสบการณ์ด้านการออกแบบทางหลวงในประเทศไทย และผูใ้ช้ทาง แล้วจงึน�ำ

ผลการศึกษาทั้ง  2 ส่วนมาประมวลผลเพื่อหานโยบายการก�ำหนดชั้นทางและมาตรฐานการออกแบบทางเรขาคณิตของ

ทางหลวงที่เหมาะสมกับประเทศไทย แล้วจึงน�ำผลที่ได้ส่งให้กรมทางหลวงใช้เป็นข้อมูลในการปรับปรุงและพัฒนา

มาตรฐานการออกแบบทางเรขาคณิตของทางหลวงที่เหมาะสมกับประเทศไทยต่อไป 

3. วิธีด�ำเนินการวิจัย
	 วิธีด�ำเนินการงานวิจัยประกอบด้วย 5 ขั้นตอน คือ 1) การทบทวนเอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง ประกอบด้วย 

มาตรฐานทางหลวงในประเทศไทยและต่างประเทศ เช่น สหรัฐอเมริกา สหราชอาณาจักร และประเทศในทวีปเอเชีย กับ 

งานวิจัยท่ีเก่ียวข้องกับการทบทวนมาตรฐานทางหลวงในอดีต และ การหาข้อก�ำหนดและขนาดขององค์ประกอบหลัก

ส�ำหรับการออกแบบทางเรขาคณิตของทางหลวงท่ีเหมาะสม 2) วิเคราะห์เปรียบเทียบข้อก�ำหนดและขนาดขององค์

ประกอบหลักในมาตรฐานทางหลวงของประเทศต่างๆ  3) การศึกษาทัศนคติและความคิดเห็นของผู้ออกแบบและผู้ใช้

ทาง ที่มีต่อข้อก�ำหนดและขนาดขององค์ประกอบหลักทางเรขาคณิตของทางหลวงในประเทศไทยว่ามีความเหมาะสม

มากน้อยแค่ไหนในมมุมองของแต่ละฝ่าย 4) ประมวลและสรปุผลการศกึษาจากขัน้ตอนท่ี 2 และขัน้ตอนท่ี 3 เพ่ือใช้ข้อมลู

ในการพิจารณาข้อก�ำหนดและขนาดขององค์ประกอบหลักในการออกแบบทางหลวงที่เหมาะสมในประเทศไทย และ 5) 

น�ำเสนอแนวทางการปรับปรุงการออกแบบทางเรขาคณิตของทางหลวงในประเทศไทย เพ่ือให้กรมทางหลวงได้ใช้เป็น

ข้อมูลในการปรับปรุงและพัฒนามาตรฐานการออกแบบทางเรขาคณิตของทางหลวงให้เหมาะสมกับประเทศไทย

4. ผลการศึกษา
	 4.1 ผลการศึกษาการก�ำหนดชั้นทางและมาตรฐานทางหลวงในประเทศต่างๆ

	 การก�ำหนดชั้นทางเป็นข้ันตอนพ้ืนฐานของการออกแบบทางเรขาคณิต ท่ีจะท�ำให้สามารถออกแบบองค ์            

ประกอบอื่นๆ เพ่ือตอบสนองความต้องการของผู้ใช้ทางได้อย่างเหมาะสม จากการศึกษามาตรฐานทางหลวงใน

ประเทศไทยและประเทศอ่ืนๆท่ีน่าสนใจ ได้แก่ สหรัฐอเมริกา สหราชอาณาจักร สาธารณรัฐประชาชนจีน คาซักสถาน 

มองโกเลยี สาธารณรฐัเกาหล ีและมาเลเซีย สามารถจ�ำแนกได้เปน็ 4 วธิ ีคอื 1) ก�ำหนดตามรปูแบบการใช้งาน 2) ก�ำหนด

โดยใช้ปริมาณการจราจรเฉลี่ยต่อวัน 3) ก�ำหนดตามลักษณะหน้าตัดของถนน และ 4) ก�ำหนดโดยใช้มากกว่า 1 หลัก

เกณฑ์ประกอบกัน การก�ำหนดชั้นทางทั้ง 4 วิธีนี้ต่างมีลักษณะเฉพาะ ข้อดีข้อเสียแตกต่างกัน  ส�ำหรับประเทศไทย หาก

ต้องการท่ีจะใช้ปรมิาณการจราจรเฉลีย่ต่อวันในการก�ำหนดชัน้ทางต่อไป  การหาค่าดงักล่าวจะต้องมคีวามแม่นย�ำ จงึจะ

สอดคล้องกับลกัษณะการใช้งานของทางหลวงและระดบัการให้บรกิารทีก่�ำหนดไว้ และต้องค�ำนงึถึงการเปลีย่นแปลงของ

ปริมาณการจราจรในแต่ละช่วงเวลาด้วย เช่น ช่วงเช้าและเย็นในแต่ละวัน ช่วงวันท�ำงานและวันหยุด เป็นต้น
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	 เมื่อพิจารณาแต่ละองค์ประกอบส�ำคัญในการออกแบบ ได้แก่ ความเร็วในการออกแบบ ความกว้างช่องจราจร 

ความกว้างไหล่ทาง และระยะความสูงใต้สะพาน ซึ่งทั้ง 4 องค์ประกอบนี้สามารถน�ำไปก�ำหนดเป็นลักษณะเฉพาะของ

ทางหลวงในแต่ละชัน้ทางได้อย่างชดัเจนท้ังในมมุมองของผูอ้อกแบบและผูใ้ช้ทาง  พบว่าความเรว็ในการออกแบบ ความ

กว้างช่องจราจร และความกว้างไหล่ทางส�ำหรบัทางหลวงทีม่มีาตรฐานชัน้ทางสงูสดุของไทยมค่ีาน้อยกว่าค่าในมาตรฐาน

ชัน้ทางสงูสดุของหลายๆประเทศ โดยเฉพาะค่าความเรว็ในการออกแบบท่ีอาจไม่สอดคล้องกับค่าความเรว็ทีผู่ข้บัขีใ่ช้บน

ท้องถนนในปัจจุบัน จึงน่าจะมีการพิจารณาปรับปรุงค่าดังกล่าว ในขณะท่ีการปรับเปล่ียนความกว้างช่องจราจรจะต้อง

ค�ำนึงถึงการเชื่อมต่อการเดินทางกับประเทศเพื่อนบ้านด้วย เนื่องจากมาเลเซียก็ใช้ค่าความกว้างช่องจราจร 3.50 เมตร

เช่นเดียวกัน  ส่วนการปรับเปลี่ยนความกว้างช่องจราจรจะต้องค�ำนึงถึงโอกาสท่ีผู้ใช้ทางจะใช้งานผิดวัตถุประสงค์ เช่น 

ใช้เป็นทีจ่อดรถโดยท่ีไม่ใช่กรณีฉกุเฉนิ ใช้เป็นช่องจราจรพิเศษ เป็นต้น ในส่วนของขนาดขององค์ประกอบในการออกแบบ

ในมาตรฐานทางหลวงของแต่ละประเทศ ได้สรุปไว้ในตารางที่ 2

ตารางที่ 2 สรุปขนาดขององค์ประกอบในการออกแบบในมาตรฐานทางหลวงของแต่ละประเทศ

ประเทศ

สหรัฐอเมริกา

สหราชอาณาจักร

สาธารณรัฐ

ประชาชนจีน

คาซักสถาน

มองโกเลีย

สาธารณรัฐเกาหลี

มาเลเซีย

ไทย

มาตรฐาน

ชั้นทาง

สูงสุด

ต�่ำสุด

สูงสุด

ต�่ำสุด

สูงสุด

ต�่ำสุด

สูงสุด

ต�่ำสุด

สูงสุด

ต�่ำสุด

สูงสุด

ต�่ำสุด

สูงสุด

ต�่ำสุด

สูงสุด

ต�่ำสุด

ความเร็วในการ

ออกแบบ (กม./ชม.)

80-130

50-60

120

60-70

60-120

20-40

120-150

60

120-140

60

100-120

50-60

120

40

90-110

60

ความกว้าง

ช่องจราจร (เมตร)

3.60

2.70-3.60

3.65

3.00

3.75

3.50

3.75

4.50

3.75

4.50

3.50

3.00

3.50

2.50

3.50

3.00

ความกว้าง

ไหล่ทาง (เมตร)

3.00-3.60

0.60-2.40

3.50-4.80

3.50

3.75

0.50

3.75

1.75

3.75

-

3.00

-

3.00

1.50

3.00

-

ความสูงใต้

สะพาน (เมตร)

5.10

4.30

6.45

5.30

5.00

4.50

5.00

4.50

5.00

4.50

4.50

4.50

5.00

5.00

5.50

5.50

�����������.indd   74 8/7/2558   9:27:48



75 

Journal of Transportation and Logistics 

Vol  8, 2015

	 4.2 ผลการศึกษาเปรียบเทียบทัศนคติและความคิดเห็นของผู้ใช้ทาง วิศวกรในกรมทางหลวง และวิศวกรผู้

ออกแบบ

	 จากการส�ำรวจและวิเคราะห์ทัศนคติและความคิดเห็นของผู้ใช้ทาง วิศวกรในกรมทางหลวง และวิศวกรผู้

ออกแบบ พบว่าผู้ตอบแบบสอบถามส่วนใหญ่ในทุกๆกลุ่มมีความเห็นให้ควรปรับปรุงการออกแบบทางเรขาคณิตของ

ทางหลวงไทยในปัจจุบัน และเห็นตรงกันว่าองค์ประกอบทางเรขาคณิตของถนนท่ีควรปรับปรุงมากท่ีสุดเป็นอันดับหนึ่ง 

คือ ความเร็วในการออกแบบ ส่วนในอันดับรองลงมาก็จะแตกต่างกันไปในแต่ละกลุ่ม โดยในกลุ่มผู้ใช้ทาง  อันดับรองลง

มาเป็นความกว้างไหล่ทาง ความกว้างช่องจราจร ระยะความสูงใต้สะพาน และองค์ประกอบอื่นๆ ในขณะที่กลุ่มวิศวกร

ในกรมทางหลวง อันดับรองลงมาจะเป็นการก�ำหนดชั้นทาง ความกว้างไหล่ทาง ความกว้างช่องจราจร ระยะความสูงใต้

สะพาน และองค์ประกอบอื่นๆ และในกลุ่มวิศวกรผู้ออกแบบ อันดับรองลงมาเป็นความกว้างช่องจราจร ความกว้างไหล่

ทาง การก�ำหนดชั้นทางองค์ประกอบอื่นๆ และระยะความสูงใต้สะพานตามล�ำดับ

	 อย่างไรก็ตาม เม่ือพิจารณาแต่ละองค์ประกอบในการออกแบบทางหลวงประเภทต่างๆ ผู้ตอบแบบสอบถาม

ส่วนใหญ่กลับมีความเห็นว่าค่าของแต่ละองค์ประกอบในปัจจุบันยังคงมีความเหมาะสม ถึงกระนั้นในกลุ่มผู้ใช้ทางยังมี

ผูท้ีต้่องการให้ปรับปรุงในสัดสว่นที่มากกว่าร้อยละ 10 ทกุกรณ ี ถงึแม้ส่วนใหญ่จะยงัเหน็ว่าค่าเดมิยงัคงเหมาะสมกต็าม 

ซึ่งผู้ที่ต้องการให้ปรับปรุงมีความเห็นให้ควรปรับเปลี่ยนค่าความเร็วในการออกแบบสูงสุดบนทางหลวงพิเศษมากกว่า

ทางหลวงประเภทอื่น เพ่ิมความกว้างช่องจราจรขั้นต�่ำในเขตเมือง และควรปรับความกว้างไหล่ทางขั้นต�่ำให้กว้างกว่า                  

1 เมตร ในขณะที่กลุ่มวิศวกรก็มีความเห็นว่าค่าขององค์ประกอบในทางหลวงแต่ละชั้นทางท่ีก�ำหนดใช้ในมาตรฐาน

ปัจจบุนัยังคงมคีวามเหมาะสมอยู่  ยกเว้นค่าความเรว็ในการออกแบบทางหลวงชัน้ทางพิเศษและค่าความกว้างไหล่ทาง

ขั้นต�่ำบนทางหลวงแผ่นดินที่วิศวกรส่วนใหญ่มีความเห็นตรงกันว่าควรเพิ่มค่าเป็น 120 กม./ชม. และ 1.50 เมตร ตาม

ล�ำดับรวมไปถึงค่าความกว้างช่องจราจรบนทางหลวงชั้นทางพิเศษท่ีวิศวกรผู้ออกแบบส่วนใหญ่เห็นว่าควรเพ่ิมเป็น                    

3.60 เมตร จากเดิม 3.50 เมตร

	 ส�ำหรับความคิดเห็นในเร่ืองปัจจัยท่ีใช้ในการก�ำหนดซึ่งสอบถามเฉพาะวิศวกรในกรมทางหลวงและวิศวกร                  

ผู้ออกแบบเท่าน้ัน พบว่าปัจจัยท่ีควรใช้ในการก�ำหนดชั้นทางและความเร็วในการออกแบบมากสุด 3 อันดับแรก ได้แก่ 

หน้าที่การใช้งาน ปริมาณการจราจรต่อวัน และลักษณะเขตที่ถนนตัดผ่าน (ชนบท/ในเมือง) ในขณะที่ปัจจัยที่ควรใช้ใน

การก�ำหนดความกว้างช่องจราจรและความกว้างไหล่ทางมากสุด 3 อันดับแรก ได้แก่ ประเภทของยานพาหนะท่ีใช้บน

ทางหลวง ความเร็วในการออกแบบ และปริมาณการจราจรต่อวัน ส่วนปัจจัยท่ีควรใช้ในการก�ำหนดระยะความสูงใต้

สะพานมากสุด 3 อันดับแรก ได้แก่ ประเภทของยานพาหนะที่ใช้บนทางหลวง ชนิดของโครงสร้างที่ทางหลวงลอดผ่าน 

และลักษณะเขตที่ถนนตัดผ่าน (ชนบท/ในเมือง) 

	  ในส่วนของการวิเคราะห์หาความสมัพันธ์ระหว่างคณุลกัษณะส่วนบคุคลของผูต้อบแบบสอบถามกบัความคดิ

เห็นท่ีมีต่อองค์ประกอบในมาตรฐานการออกแบบทางหลวงประเภทต่างๆ ในกลุ่มผู้ใช้ทาง โดยใช้การวิเคราะห์สมการ

ถดถอยแบบเชิงเส้นและแบบออร์เดอร์โพรบิท (Ordered Probit Regression) พบว่าการขับขี่ผ่านเขตชนบทเป็นประจ�ำ

และอายุมผีลกระทบต่อความคดิเห็นในการเลอืกค่าขององค์ประกอบในการออกแบบท่ีเหมาะสมมากทีส่ดุ รองลงมาเป็น

ประเภทของรถที่ขับประจ�ำ และ ความเร็วสูงสุดที่ใช้ในการขับขี่ ส่วนในกลุ่มวิศวกร พบว่าวุฒิการศึกษาสูงสุดของวศิวกร

มีผลกระทบต่อความคิดเห็นในการเลือกค่าขององค์ประกอบในการออกแบบท่ีเหมาะสมมากที่สุด รองลงมาเป็นหน่วย

งานที่สังกัด ประสบการณ์ในการออกแบบ และความเชี่ยวชาญด้านการออกแบบทางเรขาคณิต
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5. สรุปผลการศึกษา
	 ข้อค้นพบที่ส�ำคัญจากงานวิจัยนี้ สามารถสรุปเป็นประเด็นได้ดังนี้

	 1. การก�ำหนดชั้นทางของทางหลวงของประเทศไทยในปัจจุบันท่ีก�ำหนดโดยใช้ปริมาณการจราจรต่อวันเพียง

อย่างเดยีวนัน้ อาจจะไม่เพียงพอต่อการออกแบบให้มปีระสทิธิภาพ หากยกตวัอย่างเป็นถนนสองสายท่ีก�ำหนดให้รองรบั

ปริมาณการจราจรได้เท่ากันแต่ตัดผ่านพื้นที่ที่ต่างกัน (ชนบท/ในเมือง) หรือ มีหน้าที่การใช้งานที่ต่างกัน ค่าและลักษณะ

ขององค์ประกอบต่างๆในการออกแบบก็ควรจะมีความแตกต่างกันและสอดคล้องกับปัจจัยเหล่าน้ันด้วย ซึ่งปัจจัยต่างๆ

ที่ใช้ในการก�ำหนดชั้นทางน้ันจะสะท้อนถึงมุมมองและความส�ำคัญท่ีหน่วยงานผู้ก�ำหนดนโยบายหรือมาตรฐานต้องการ

ให้ถนนในความดูแลของตนมีลักษณะการใช้งานเช่นไร และเป็นตัวก�ำหนดขอบเขตให้ผู้ใช้นโยบายหรือมาตรฐานเหล่านี้

ในการออกแบบสามารถออกแบบได้สอดคล้องกับแนวคดิของหน่วยงานนัน้ๆ นอกจากนี ้การก�ำหนดชัน้ทางโดยใช้มากกว่า 

1 ปัจจยัในการพิจารณาจะเป็นประโยชน์ต่อการวางแผนโครงข่ายของถนนให้เป็นระบบทีช่ดัเจน โดยเฉพาะเมือ่พิจารณา

ถึงหน้าที่การใช้งานของถนนแต่ละสาย

	 2. ค่าขององค์ประกอบส�ำคญัในการออกแบบยกเว้นระยะห่างแนวด่ิงมแีนวโน้มค่อนข้างจะต�ำ่กว่าของประเทศ 

อื่นๆ ที่ศึกษามา ในขณะที่ผู้ตอบแบบสอบถามส่วนใหญ่ยังคงเห็นว่าค่าขององค์ประกอบเกือบทุกตัวยังคงมีความเหมาะ

สมกับการขับขี่ในปัจจุบัน ยกเว้นค่าความเร็วในการออกแบบทางหลวงชั้นพิเศษ ความกว้างช่องจราจรของทางหลวงชั้น

พิเศษ และความกว้างไหล่ทางขั้นต�่ำ ที่ควรปรับให้เพิ่มขึ้นจากเดิม ยิ่งไปกว่านั้น เมื่อพิจารณาความกว้างช่องจราจรกับ

ความเร็วในการออกแบบร่วมกัน พบว่ามีความสัมพันธ์กัน ดังจะเห็นได้จากค่าของทั้ง 2 องค์ประกอบที่น้อยกว่าของประ

เทศอืน่ๆเหมอืนกัน ผูต้อบแบบสอบถามมคีวามเห็นให้ปรบัปรงุค่าความกว้างช่องจราจรของทางหลวงชัน้พิเศษซึง่ก็ต้องการ

ให้ปรับค่าความเร็วในการออกแบบด้วยเช่นกัน ฉะนั้นการปรับปรุงความเร็วในการออกแบบหรือความกว้างช่องจราจรก็

ควรจะพิจารณาอกีองค์ประกอบพร้อมกัน การเพ่ิมความกว้างช่องจราจรจะท�ำให้ระยะเว้นว่างจากตวัรถถึงขอบช่องจราจร

มากขึ้น ผู้ขับขี่รู้สึกปลอดภัยมากขึ้น และจะใช้ความเร็วได้สูงขึ้นตามไปด้วย

6. ข้อเสนอแนะเพื่อการวิจัยขั้นต่อไป
	 • การก�ำหนดชั้นทางควรพิจารณาปัจจัยอื่นร่วมด้วย โดยเฉพาะลักษณะหน้าที่การใช้งาน และลักษณะเขตที่

ถนนตดัผ่าน (ชนบทหรอืในเมอืง) เพ่ือให้ทางหลวงแต่ละชัน้ทางสามารถตอบสนองการใช้งานในแต่ละพ้ืนท่ีได้อย่างเหมาะ

สมยิ่งขึ้นและมีขอบเขตในการออกแบบที่ครอบคลุมและชัดเจน 

	 •ควรมกีารปรบัปรงุค่าความเรว็ในการออกแบบทางหลวงชัน้ทางพิเศษซึง่เป็นชัน้ทางสงูสดุจากเดมิ 110 กม./

ชม. ให้เป็น 120 กม./ชม. ดังจะเห็นได้จากผลการศึกษา ซึ่งทั้งวิศวกรในกรมทางหลวงและวิศวกรผู้ออกแบบส่วนใหญ่มี

ความเหน็ตรงกัน เพ่ือให้สอดคล้องกับสภาวะการขบัขีบ่นทางหลวงของประเทศไทยในปัจจบุนั และสอดคล้องกบัมาตรฐาน

ในต่างประเทศ 

	 •ควรพิจารณาการปรบัปรงุค่าความกว้างของช่องจราจรบนทางหลวงชัน้ทางพิเศษจากเดมิ 3.50 เมตร ให้เป็น 
3.60 เมตรโดยค�ำนึงถึงประเภทยานพาหนะที่ใช้บนทางหลวง ความเร็วในการออกแบบ และปริมาณการจราจรเฉลี่ย

ต่อวัน

	 •ควรมีการปรับปรุงค่าความกว้างไหล่ทางข้ันต�่ำบนทางหลวงแผ่นดินจากเดิม1.00เมตร ให้เป็น1.50 เมตร          

ซึ่งผู้ตอบแบบสอบถามบางท่านได้ให้เหตุผลว่าเพ่ือเพ่ิมความสะดวกในการจอดรถบนไหล่ทางในกรณีฉุกเฉินและให้                 

รถจักรยานหรือรถจักรยานยนต์วิ่งบนไหล่ทางได้
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	 •หากมีการเสริมผิวถนนแล้วท�ำให้ค่าระยะความสูงใต้สะพานลดลง ก็ควรจะติดต้ังป้ายเตือนบอกค่าระยะ

ความสูงใต้สะพานให้ตรงกับค่าระยะความสูงใต้สะพานท่ีแท้จริงเพ่ือป้องกันไม่ให้ยานพาหนะท่ีมีความสูงเกินลอด

ผ่านโครงสร้างน้ัน

	 •ควรมกีารปรบัปรงุการออกแบบองค์ประกอบทีไ่ม่ใช่ทางเรขาคณิต เช่น ผวิจราจร ป้ายจราจร สญัญาณจราจร 
ไฟส่องสว่าง เป็นต้น เนื่องจากส่งผลกระทบต่อความปลอดภัยในการขับขี่ด้วยเช่นกัน
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