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โครงการวิจัย “การศึกษาการวางแผนและด าเนินการระบบตรวจจับความเร็วอัตโนมัติในประเทศไทย”  
เป็นโครงการที่ได้รับจัดสรรงบประมาณสนับสนุนจากมูลนิธิไทยโรดส์ โดยมีวัตถุประสงค์เพื่อศึกษาถึงแนว
ทางการด าเนินการของระบบตรวจจับความเร็วอัตโนมัติของหน่วยงานต่าง ๆ ทั้งขั้นตอนการวางแผน 
(Planning) และขั้นตอนลงมือปฏิบัติ (Implementation) รวมถึงข้อจ ากัดและอุปสรรคในการด าเนินการ
ส าหรับระบบตรวจจับความเร็วอัตโนมัติ เพื่อพัฒนาองค์ความรู้และเสนอแนวทางการวางแผนและด าเนินการ
ของระบบตรวจจับความเร็วอัตโนมัติบนถนนในประเทศไทย  

งานวิจัยนี้ ได้ท าการทบทวนข้อมูลแนวทางการด าเนินการระบบตรวจจับความเร็วอัตโนมัติ ใน
ต่างประเทศ และส ารวจรวบรวมข้อมูลแนวทางการวางแผนและด าเนินการระบบตรวจจับความเร็วอัตโนมัติบน
โครงข่ายถนนในประเทศไทย โดยเก็บรวบรวมข้อมูลด้วยวิธีการสัมภาษณ์แบบกึ่งมีโครงสร้าง (Semi-
Structured) เกี่ยวกับความเป็นมา วัตถุประสงค์ การวางแผน การด าเนินงาน รูปแบบเทคโนโลยี แนวทางการ
ติดตั้ง แนวทางการด าเนินการ การบังคับควบคุมการใช้ความเร็ว ค่าใช้จ่ายและแหล่งเงินทุน ตลอดจนการ
บริหารจัดการในการด าเนินการระบบตรวจจับความเร็วอัตโนมัติในพื้นที่ต่าง ๆ และท าการวิเคราะห์ข้อมูลเชิง
คุณภาพจากการส ารวจรวบรวมข้อมูลการวางแผนและด าเนินการระบบตรวจจับความเร็วอัตโนมัติ  

แนวทางการพัฒนาระบบตรวจจับความเร็วอัตโนมัติจะมีอยู่ด้วยกันหลายขั้นตอนที่ส าคัญ นับตั้งแต่
ขั้นตอนการวางแผนริเริ่มโครงการจนกระทั่งด าเนินการตรวจจับได้จริง ซึ่งประกอบด้วย การตระหนักถึงปัญหา
และความจ าเป็น (Awareness) การเสนอแนวทางกลยุทธ์ (Strategy) การลงมือปฏิบัติ (Implementation) 
และการด าเนินการ (Operation)  

องค์ประกอบของการด าเนินการระบบตรวจจับความเร็วที่ประสบความส าเร็จ ประกอบด้วย
องค์ประกอบต่าง ๆ ได้แก่ การจัดการโครงการตรวจจับความเร็ว การก าหนดเป้าหมายและวัตถุประสงค์ของ
การจัดการเพื่อลดปัญหาการเกิดอุบัติเหตุอันเนื่องจากการใช้ความเร็ว ควบคุมพฤติกรรมการใช้ความเร็วของผู้
ขับขี่ให้อยู่ภายใต้ความเร็วที่ก าหนด เพิ่มประสิทธิภาพของการควบคุมความเร็ว จากนั้นระบุต าแหน่งติดตั้ง
ระบบตรวจจับความเร็วอัตโนมัติ โดยพิจารณาถึงปัจจัยในเรื่องของการใช้ความเร็วในการขับขี่ และจ านวนการ
เกิดอุบัติเหตุที่มีสาเหตุจากการใช้ความเร็วเกินที่กฎหมายก าหนด และคัดเลือกเทคโนโลยีและอุปกรณ์ที่
เหมาะสม ติดต้ังอุปกรณ์ ประชาสัมพันธ์โครงการ และประเมินผลโครงการในขั้นสุดท้าย  

ทั้งนี้จากการศึกษาพบว่า การพัฒนาโครงการระบบตรวจจับความเร็วอัตโนมัติจะประสบความส าเร็จได้
นั้น ต้องอาศัยความร่วมมือจากหน่วยงานหลายภาคส่วนร่วมกัน  

แนวทางการวางแผนและด าเนินการระบบตรวจจับความเร็วอัตโนมัติของประเทศไทย สามารถแบ่งออก
ได้เป็น 2 รูปแบบตามหน่วยงานที่มีบทบาทในการพัฒนาโครงการระบบตรวจจับความเร็วอัตโนมัติ ได้แก่ การ
วางแผนและด าเนินการแบบบนลงล่าง (Top-Down Approach) เป็นการวางแผนและด าเนินโครงการระบบฯ 
ที่พัฒนาโดยหน่วยงานที่มีอ านาจในการตัดสินใจหรือหน่วยงานภาครัฐ และการวางแผนและด าเนินการแบบ
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ล่างขึ้นบน (Bottom-Up Approach) เป็นการด าเนินโครงการระบบฯ ที่พัฒนาโดยภาคชุมชน ภาคประชาชน 
หรือหน่วยงานอิสระที่สนับสนุนด้านความปลอดภัยทางถนน  

ขั้นตอนการด าเนินการระบบตรวจจับความเร็วอัตโนมัติแบบบนลงล่าง เริ่มจากหน่วยงานภาครัฐที่
รับผิดชอบเกี่ยวกับความปลอดภัยทางถนนตระหนักถึงปัญหาและความจ าเป็นของการใช้ระบบตรวจจับ
ความเร็วอัตโนมัติ แล้วท าการศึกษาและเสนอแนวทางการแก้ไขปัญหาและจัดการการใช้ความเร็วด้วยการใช้
ระบบตรวจจับความเร็วอัตโนมัติ โดยอาจด าเนินงานในระดับโครงข่ายถนน (Network Level) หรือในระดับ
โครงการถนน (Project Level) เท่านั้น  

ส่วนการด าเนินการระบบตรวจจับความเร็วอัตโนมัติแบบล่างขึ้นบน จะเริ่มจากหน่วยงานภาคประชาชน
ได้ตระหนักถึงปัญหาและความจ าเป็นของการใช้ระบบตรวจจับความเร็วอัตโนมัติ จึงเสนอแนวทางการแก้ไข
ปัญหาต่อผู้ที่มีอ านาจพิจารณาติดตั้งกล้องตรวจจับความเร็วอัตโนมัติ เช่น ต ารวจภูธรจังหวัด กรมทางหลวง 
องค์การบริหารส่วนท้องถิ่น เป็นต้น และร่วมด าเนินการไปพร้อมกัน โดยมักจะเป็นการด าเนินงานในรูปแบบ
เฉพาะโครงการ (Project Level) เพียงอย่างเดียว 

เมื่อน ามาวิเคราะห์เปรียบเทียบทั้งสองรูปแบบพบว่า การด าเนินการระบบตรวจจับความเร็วอัตโนมัติทั้ง
สองรูปแบบมีจุดเด่นและจุดด้อยที่แตกต่างกัน กล่าวคือ การด าเนินการระบบฯ แบบบนลงล่าง มี จุดเด่นของ
การด าเนินงานเป็นระบบและไปในทิศทางเดียวกัน และสามารถจัดการกับปัญหาการใช้ความเร็วในการขับขี่
ครอบคลุมโครงข่ายถนน ส่วนจุดด้อยคือมีการบูรณาร่วมกับหน่วยงานต่าง ๆ อย่างจ ากัด ส าหรับการ
ด าเนินการระบบฯ แบบล่างขึ้นบน จุดเด่นคือหน่วยงานที่เกี่ยวข้องมีส่วนร่วมในการจัดการและบูรณาการ
ระบบฯ ไปพร้อมกัน ส่วนจุดด้อยคือไม่สามารถแก้ปัญหากับพื้นที่ที่มีปัญหาการใช้ความเร็วได้ทุกจุด เนื่องจาก
แหล่งเงินทุนจ ากัด รวมถึงมีความยุ่งยากและซับซ้อนในการด าเนินการ 

นอกจากนั้น การด าเนินการระบบตรวจจับความเร็วอัตโนมัติในประเทศไทยยังมีข้อจ ากัดอยู่หลาย
ประการ ซึ่งได้แก่ ข้อจ ากัดด้านความพร้อมทางเทคโนโลยี ข้อจ ากัดด้านทรัพยากรและแหล่งทุน ปัญหาการ
ขาดแคลนทักษะและความรู้ความเชี่ยวชาญการใช้ระบบฯ ปัญหาการก าหนดขีดจ ากัดความเร็วที่เหมาะสมใน
แต่ละสถานการณ์ ตลอดจนปัญหาการช าระค่าปรับและการก าหนดบทลงโทษ  

ดังนั้นจึงควรสนับสนุนให้มีการประสานงานร่วมกันของหน่วยงานที่เกี่ยวข้องทุกภาคส่วน เพื่อร่วมกัน
บูรณาการระบบตรวจจับความเร็วอัตโนมัติอย่างมีประสิทธิภาพทั้งในด้านเทคโนโลยีระบบฯ ด้านทรัพยากร 
ด้านทักษะและความรู้ความเชี่ยวชาญในการใช้ระบบฯ การก าหนดขีดจ ากัดความเร็ว รวมถึ งการบังคับใช้
กฎหมาย 
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บทที่ 1  
บทน า 

 

1.1 ความส าคัญและที่มาของปญัหา 

ปัญหาอุบัติเหตุทางถนนนับเป็นปัญหาสังคมที่ส าคัญที่ก่อให้เกิดความสูญเสียทั้งชีวิตและทรัพย์สิน ใน
ปัจจุบันสถานการณ์อุบัติเหตุจากการจราจรและขนส่งมีแนวโน้มที่สูงขึ้น จากสถิติอุบัติเหตุทางถนนของส านัก
อ านวยความปลอดภัย กรมทางหลวง ในช่วง 10 ปีที่ผ่านมา (พ.ศ. 2549-2558) พบว่า ร้อยละ 77 ของ
อุบัติเหตุบนทางหลวงมีมูลเหตุสันนิษฐานจากการขับรถเร็วเกินอัตราที่ก าหนด  

ปัญหาการขับขี่ด้วยความเร็วเกินขีดจ ากัดความเร็วที่กฎหมายก าหนด นับเป็นปัญหาที่เกิดขึ้นทั่วไปใน
ประเทศไทย สาเหตุเกิดจากการขาดการบังคับใช้กฎหมายที่เคร่งครัดท าให้ผู้ขับขี่ละเมิดการใช้ความเร็ว 
ตลอดจนการก าหนดขีดจ ากัดความเร็วที่ไม่เหมาะสมกับประเภทลักษณะการใช้งานของถนนและการใช้
ประโยชน์ที่ดินสองข้างทาง ซึ่งจากรายงานขององค์การอนามัยโลก (WHO) ได้จัดให้ความชัดเจนของการบังคับ
ใช้กฎหมายควบคุมความเร็วในประเทศไทยอยู่ในระดับที่ต่ าเมื่อเทียบกับการบังคับใช้กฎหมายด้านความ
ปลอดภัยทางถนนในประเด็นอื่น (WHO, 2013)  โดยการบังคับใช้กฎหมายควบคุมความเร็วในประเทศไทยที่
ไม่มีประสิทธิภาพสาเหตุเกิดจากการขาดแคลนบุคลากรและเครื่องมือเทคโนโลยใีนการบังคับใช้กฎหมาย  

ในปัจจุบัน ระบบเทคโนโลยีตรวจจับความเร็วอัตโนมัติได้ถูกน ามาติดตั้งและด าเนินการบนทางหลวงใน
ประเทศไทยอย่างแพร่หลาย หน่วยงานที่เกี่ยวข้องกับงานด้านความปลอดภัยทางถนนได้เสนอแนะมาตรการ
การบังคับใช้ความเร็วและน าระบบตรวจจับความเร็วอัตโนมัติมาใช้ ซึ่งทั้งนี้แนวทางการด าเนินการของระบบ
ตรวจจับความเร็วอัตโนมัติของแต่ละหน่วยงานมีขั้นตอนการวางแผน  (Planning)  และด าเนินการ 
(Implementation) และข้อจ ากัดและอุปสรรคในการน าไปปฏิบัติจริงที่แตกต่างกัน ดังนั้น เพื่อให้ระบบ
ตรวจจับความเร็วอัตโนมัติในประเทศไทยมีแนวทางการวางแผน การบูรณาการ การด าเนินงาน และการบังคับ
ใช้กฎหมายอย่างมีประสิทธิภาพ การศึกษาทบทวนบทเรียนการด าเนินการของระบบตรวจจับความเร็ว
อัตโนมัติบนทางหลวงที่มีอยู่จึงเป็นสิ่งจ าเป็นเพื่อพัฒนาเป็นแนวทางการวางแผนและการด าเนินการของระบบ
ตรวจจับความเร็วอัตโนมัติในพื้นที่ต่าง ๆ ทั่วประเทศต่อไปในอนาคต 

1.2 วัตถุประสงค ์

1) เพื่อทบทวนและรวบรวมข้อมูลการด าเนินการ (Implementation) ของระบบตรวจจับความเร็ว
อัตโนมัติบนถนนจากหน่วยงานต่าง ๆ ในประเทศไทยและในต่างประเทศ 

2) เพื่อพัฒนาองค์ความรู้และเสนอแนวทางการวางแผนและการด าเนินการของระบบตรวจจับ
ความเรว็อัตโนมัติบนทางหลวงในประเทศไทย  
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1.3 ขอบเขตของงานวิจัย 

ขอบเขตของงานของโครงการวิจัยนี้จะแบ่งออกเป็นงานหลัก ๆ อยู่ 2 ส่วนงาน ได้แก่ งานทบทวนและ
รวบรวมข้อมูล และงานวิเคราะห์ข้อมูลแนวทางการด าเนินการระบบตรวจจับความเร็วอัตโนมัติ  

1.3.1 งานส่วนที่ 1 งานทบทวนรวบรวมข้อมูล 

คณะผู้วิจัยจะสืบค้นทบทวนข้อมูลแนวทางการด าเนินการระบบตรวจจับความเร็วอัตโนมัติที่ประสบ
ความส าเร็จในต่างประเทศ และส ารวจรวบรวมข้อมูลแนวทางการวางแผนและด าเนินการระบบตรวจจับ
ความเร็วอัตโนมัติบนทางหลวงในประเทศ โดยเก็บรวบรวมข้อมูลด้วยวิธีการสัมภาษณ์แบบกึ่งมีโครงสร้าง 
(semi-structured) ซึ่งมีการเตรียมหัวข้อและขั้นตอนการสัมภาษณ์ไว้ล่วงหน้า เกี่ยวกับความเป็นมา 
วัตถุประสงค์ ขั้นตอนการวางแผนและการด าเนินงาน แนวทางการติดตั้ง แนวทางการด าเนินการ การบังคับ
ควบคุมการใช้ความเร็ว ค่าใช้จ่ายและแหล่งเงินทุน ตลอดจนการบริหารจัดการในการด าเนิ นการระบบ
ตรวจจับความเร็วอัตโนมัติในแต่ละพื้นที่ต่าง ๆ ยกตัวอย่างเช่น ต ารวจทางหลวง การทางพิเศษแห่งประเทศ
ไทย ต ารวจภูธรจังหวัด เป็นต้น 

1.3.2 งานส่วนที่ 2 งานวิเคราะหข์้อมูล 

คณะผู้วิจัยจะท าการวิเคราะห์ข้อมูลเชิงคุณภาพจากการส ารวจรวบรวมข้อมูลการวางแผนและ
ด าเนินการระบบตรวจจับความเร็วอัตโนมัติ และสรุปผลแนวทางการวางแผนและด าเนินการ ตลอดจนการ
บริหารจัดการระบบตรวจจับความเร็วอัตโนมัติ เพื่อเป็นแนวทางการพัฒนาระบบตรวจจับความเร็วอัตโนมัติใน
แต่ละพื้นที ่

1.4 ประโยชน์ที่คาดว่าจะได้รับ 

1) เพื่อเรียนรู้ถึงแนวทางการวางแผน การด าเนินการ และการบริหารจัดการระบบตรวจจับความเร็ว
อัตโนมัติที่ใช้ควบคุมและบังคับการใช้ความเร็วของผู้ขับขี่บนทางหลวงทั้งในประเทศและ
ต่างประเทศ  

2) เพื่อพัฒนาองค์ความรู้เกี่ยวกับการวางแผนและด าเนินการระบบตรวจจับความเร็วอัตโนมัติบนทาง
หลวงในประเทศไทย 
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บทที่ 2  

แผนการด าเนินงาน 
 

2.1 ขั้นตอนการด าเนินงาน 

โครงการวิจัยการศึกษาการวางแผนและการด าเนินการระบบตรวจจับความเร็วอัตโนมัติในประเทศไทย 
มีวัตถุประสงค์เพื่อทบทวนรวบรวมข้อมูลแนวทางการด าเนินงานของระบบตรวจจับความเร็วอัตโนมัติของ
หน่วยงานในประเทศและต่างประเทศ ตลอดจนพัฒนาองค์ความรู้และเสนอแนวทางการวางแผนและการ
ด าเนินการ (Planning and Implementation) ของระบบตรวจจับความเร็วอัตโนมัติในประเทศไทยให้เป็น
ระบบที่ยั่งยืนได้ งานวิจัยน้ีมีแผนการด าเนินงานแบ่งออกเป็น 3 ส่วนหลัก ได้แก่  

 ส่วนที่ 1 การทบทวนการศึกษาและงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง  

 ส่วนที่ 2 การส ารวจและรวบรวบข้อมูล  

 ส่วนที่ 3 การวิเคราะห์ข้อมูลและสรุปผล  

โดยมีล าดับขั้นตอนดังแสดงในรูปที่ 2.1-1 และมีรายละเอียดในแต่ละส่วนขั้นตอน ดังต่อไปนี ้
  



การศึกษาการวางแผนและด าเนินการระบบตรวจจับความเร็วอัตโนมัติในประเทศไทย รายงานฉบับสมบูรณ์ 
 

4 

 
 

รูปที่ 2.1–1 แผนผังขัน้ตอนการด าเนินงาน  
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2.1.1 การทบทวนการศึกษาและงานวิจัยทีเ่กี่ยวข้อง 

คณะผู้วิจัยได้ท าการทบทวนการศึกษาและงานวิจัยที่เกี่ยวข้องกับระบบตรวจจับความเร็วอัตโนมัติทั้งใน
และต่างประเทศ โดยสืบค้นข้อมูลทั้งในด้านความรู้ทั่วไปเกี่ยวกับระบบตรวจจับความเร็วอัตโนมัติ 
องค์ประกอบของระบบฯ ลักษณะการน าไปใช้ ลักษณะการท างาน ขั้นตอนการด าเนินงานโครงการตรวจจับ
ความเร็วฯ กฎหมายเกี่ยวกับการบังคับการใช้ความเร็ว ตลอดจนเทคโนโลยีและอุปกรณ์ของระบบฯ หน่วยงาน
ที่มีส่วนเกี่ยวข้องกับระบบตรวจจับความเร็วฯ  

นอกจากนี้ คณะผู้วิจัยยังได้ศึกษาทบทวนบทเรียนจากโครงการการตรวจจับความเร็วรวมถึงแนว
ทางการด าเนินการของระบบฯ ที่ประสบความส าเร็จ เพื่อเรียนรู้ถึงข้อดีข้อจ ากัด ตลอดจนปัญหาและอุปสรรค
ของการวางแผนและด าเนินการโครงการตรวจจับความเร็วที่ผ่านมา  

2.1.2 การส ารวจและรวบรวบข้อมูล 

ภายหลังการทบทวนและรวบรวมองค์ความรู้พื้นฐานของการด าเนินงานโครงการระบบตรวจจับ
ความเร็วอัตโนมัติที่ประสบความส าเร็จในต่างประเทศแล้ว คณะผู้วิจัยได้ด าเนินการส ารวจและรวบรวมข้อมูล
จากกลุ่มหน่วยงานที่ดูแลรับผิดชอบระบบตรวจจับความเร็วอัตโนมัติในประเทศไทย โดยใช้แบบสอบถาม
ส าหรับการสัมภาษณ์แบบกึ่งมีโครงสร้าง (Semi-Structured) ที่พัฒนาขึ้นจากการรวบรวมประเด็นการ
วางแผนและการด าเนินการระบบตรวจจับความเร็วฯ เป็นเครื่องมือส าหรับลงพื้นที่ส ารวจข้อมูลและความ
คิดเห็นของบุคลากรและผู้เชี่ยวชาญจากหน่วยงานที่เกี่ยวข้องกับการติดตั้งและด าเนินการระบบตรวจจับ
ความเร็วอัตโนมัต ิ  

1. เครื่องมือที่ใช้ในการส ารวจ 

เครื่องมือที่ใช้ในการส ารวจข้อมูลของโครงการวิจัยนี้ คือ การสัมภาษณ์แบบกึ่งโครงสร้าง (Semi-
Structured) โดยอาศัยแบบสอบถาม ซึ่งผู้วิจัยสร้างขึ้นเพื่อศึกษาแนวทางการวางแผนและการด าเนินการของ
ระบบตรวจจับความเร็วอัตโนมัติจากเจ้าหน้าที่บุคลากรที่มีความเชี่ยวชาญและมีประสบการณ์ภายใต้โครงการ
ตรวจจับความเร็วอัตโนมัติที่ด าเนินการแล้วนั้น ซึ่งได้รวบรวมประเด็นค าถามต่างๆ น ามาสรุปเพื่อสร้างเป็น
แบบสอบถาม แบบสอบถามแบ่งเป็น 6 ส่วน ดังนี ้ 

1) ข้อมูลทั่วไป ได้แก่ ข้อมูลเกี่ยวกับระบบตรวจจับความเร็วอัตโนมัติ ระบบตรวจจับความเร็ว
อัตโนมัติในปัจจุบัน แนวทางการควบคุมความเร็วที่ใช้อยู่ในปัจจุบัน และปัญหาทั่วไปที่พบใน
การติดตั้งและด าเนินการตรวจจับความเร็วด้วยระบบตรวจจับความเร็วอัตโนมัต ิเป็นต้น 

2) ข้อมูลองค์กรหรือหน่วยงานที่มีส่วนในการบังคับใช้กฎหมาย ได้แก่ ข้อมูลเกี่ยวกับองค์กรหรือ
หน่วยงานใดที่มีส่วนเกี่ยวข้อง หน้าที่ความรับผิดชอบของแต่ละหน่วยงานในการด าเนินการ
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ระบบตรวจจับความเร็วอัตโนมัติ การลงทุนและผลประโยชน์ในการด าเนินการระบบฯ และการ
บังคับใช้กฎหมาย การจ ากัดความเร็ว การพิจารณาบทลงโทษและค่าปรับ เป็นต้น 

3) ข้อมูลการคัดเลือกจุดติดตั้งและเทคโนโลยีอุปกรณ์ตรวจจับความเร็ว ได้แก่ ข้อมูลเกี่ยวกับ
แนวทางและหลักเกณฑ์การคัดเลือกจุดติดตั้งระบบตรวจจับความเร็วอัตโนมัติ การคัดเลือก
เทคโนโลยีอุปกรณ์ตรวจจับความเร็ว และค่าใช้จ่ายในการติดตั้งและด าเนินการระบบฯ เป็นต้น 

4) ข้อมูลการด าเนินงานและการดูแลรักษา ได้แก่ ข้อมูลเกี่ยวกับองค์กรหรือหน่วยงานที่มีหน้าที่
ดูแลระบบฯ ปัญหาที่พบภายหลังการติดตั้งระบบฯ และการบริหารจัดการและด าเนินการ
ระบบฯ เป็นต้น 

5) ข้อมูลการประเมินประสิทธิภาพของระบบฯ ได้แก่ หลักเกณฑ์การประเมินประสิทธิภาพการ
ด าเนินการของระบบฯ หน่วยงานที่รับผิดชอบในการประเมินประสิทธิภาพ ค่าใช้จ่ายในการ
ประเมินประสิทธิภาพ และการส ารวจความคดิเห็นของประชาชนต่อการติดตั้งระบบฯ เป็นต้น 

6) ข้อมูลความร่วมมือระหว่างหน่วยงาน ได้แก่ การสนับสนุนของหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง หรือ
โอกาสความเป็นไปได้ในการร่วมมือให้การสนับสนุนจากหน่วยงานต่าง ๆ ที่เกี่ยวข้อง เป็นต้น 

จากการรวบรวม สามารถสรุปประเด็นรองตามประเด็นหลักได ้ดังแสดงในตารางที่ 2.1-1 

2. การลงพื้นที่ส ารวจข้อมูล 

ในการลงพื้นที่ส ารวจของโครงการนี้ คณะผู้วิจัยจะด าเนินการลงพื้นที่สัมภาษณ์สอบถามข้อมูลต่าง 
ๆ ตามประเด็นที่ออกแบบไว้จากหน่วยงานที่มีความเกี่ยวข้องกับระบบตรวจจับความเร็วอัตโนมัติ โดยจะใช้
วิธีการสัมภาษณ์แบบกึ่งโครงสร้าง (Semi-structured) เป็นการเตรียมหัวข้อและขั้นตอนการสัมภาษณ์ไว้
ล่วงหน้า และท าการสัมภาษณ์ข้อมูลกับบุคคลที่เกี่ยวข้องนั้นโดยตรง ซึ่งหน่วยงานหรือองค์กรที่คณะผู้วิจัยจะ
ลงพื้นที่ส ารวจ เป็นหน่วยงานที่มีความเกี่ยวข้องและมีความรู้ความเข้าใจถึงระบบการตรวจจับความเร็ว
อัตโนมัติที่ใช้อยู่ในปัจจุบัน ยกตัวอย่างเช่น  

o หน่วยงานบังคับใช้กฎหมาย เช่น ต ารวจทางหลวง ต ารวจภูธร เป็นต้น 
o หน่วยงานท้องถิ่น เช่น กรมป้องกันและบรรเทาสาธารณภัยจังหวัด เป็นต้น 
o หน่วยงานวิศวกรรมงานทาง เช่น การทางพิเศษแห่งประเทศไทย กรมทางหลวง กรมทางหลวง

ชนบท เป็นต้น 
o ตัวแทนชุมชน เช่น เทศบาล องค์การบริหารส่วนต าบล เป็นต้น 
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ตารางที่ 2.1-1 ประเด็นส ารวจข้อมูลในแบบสอบถาม 
ประเด็นหลัก ประเด็นรอง 

ส่วนที่ 1: ประเด็นทั่วไป 1.1 หน่วยงานที่ให้ข้อมูล 
1.2 แนวทางการควบคุมความเร็วขององค์กรหรือหน่วยงานที่ใช้อยู่ในปัจจุบัน 
1.3 จ านวน ต าแหน่ง และชนิดของระบบตรวจจับความเร็วอัตโนมัติ 
1.4 ความคิดเห็นเกี่ยวกับการใช้เทคโนโลยีระบบเตือนความเร็วอัตโนมัติและระบบ

ตรวจจับความเร็วอัตโนมัติ 
1.5 ประสิทธิภาพของระบบตรวจจับความเร็วอัตโนมัติ (กรณีมีอยู่แล้ว) 
1.6 ปัญหาทั่วไปที่พบในการติดตั้งและด าเนินการระบบตรวจจับความเร็วอัตโนมัติ 

ส่วนที่ 2: หน่วยงานและการบังคบัใช้
กฎหมาย  

2.1 หน่วยงานต่างที่มีส่วนเกี่ยวข้องในการติดตั้งและด าเนินการระบบตรวจจับ
ความเร็วอัตโนมัติ   
- หน่วยงานที่เกี่ยวข้อง 
- การติดต่อประสานงานกับหน่วยงานที่รับผิดชอบ 
- หนา้ที่ที่รับผิดชอบของแต่ละหน่วยงาน 
- การให้การสนับสนุนของแต่ละหน่วยงาน 
- ผลตอบแทนของแต่ละหน่วยงาน 

2.2 การบังคับใช้กฎหมาย  
- กฎหมายข้อบังคับที่ใช้ควบคุมความเร็ว 
- รูปแบบและขั้นตอนการด าเนินการบังคับใช้กฎหมายควบคุมความเร็ว 
- ข้อยกเว้นของการบังคับใช้กฎหมายควบคุมความเร็ว 
- การพิจราณาค่าปรับ (ความเร็ว/จ านวนครั้งในการกระท าความผิด) 
- ช่องทางการส่งใบสั่งและช าระค่าปรับของผู้กระท าความผิด 
- การด าเนินการในกรณีที่ผู้กระท าความผิดไม่ยอมรับใบสั่งจากระบบกล้อง

ตรวจจับความเร็วอัตโนมัติ 
- การแบ่งสัดส่วนของค่าปรับ 

ส่วนที่ 3 : การคัดเลือกจุดติดตั้งและ
เทคโนโลยีอุปกรณ์ตรวจจับความเร็ว  

3.1 แนวทางในการคัดเลือกจุดติดตั้งระบบตรวจจับความเร็วอัตโนมัติ  
3.2 หลักเกณฑ์การคัดเลือกจุดติดตั้งระบบตรวจจับความเร็วอัตโนมัติ 
3.3 หลักเกณฑ์การคัดเลือกเทคโนโลยีตรวจจับความเร็วอัตโนมัติ 
3.4 หน่วยงานรับผิดชอบในการติดตั้งระบบตรวจจับความเร็วอัตโนมัติ  
3.5 ค่าใช้จ่ายในการติดตั้งระบบตรวจจับความเร็วอัตโนมัติ 

ส่วนที่ 4 : การด าเนินงานและการ
ดูแลระบบฯ 

4.1 หน่วยงานที่ท าหน้าที่ด าเนินงานและดูแลรักษาระบบตรวจจับความเร็ว
อัตโนมัต ิ

4.2 หน่วยงานที่ท าหน้าที่บังคับใช้กฎหมายและตรวจจับความเร็ว 
4.3 บุคลากรที่ท าหน้าที่ด าเนินงานและดูแลการท างานของระบบฯ  
4.4 ค่าใช้จ่ายในการด าเนินงานและดูแลระบบฯ 
4.5 ปัญหาที่พบหรือท่ีคาดว่าจะเกิดขึ้นในการด าเนินงานและดูแลระบบ 
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ตารางที่ 2.1-1 (ต่อ) ประเด็นส ารวจข้อมูลในแบบสอบถาม 
ประเด็นหลัก ประเด็นรอง 

ส่วนที่ 5 : การประเมินประสิทธิภาพ
ของระบบฯ  

5.1 ดัชนีชี้วัดประสิทธิภาพการท างานของระบบฯ 
5.2 เกณฑ์การประเมินประสิทธิภาพการท างานของระบบฯ 
5.3 ช่วงเวลาของการประเมิน 
5.4 หน่วยงานที่รับผิดชอบในการประเมินประสิทธิภาพ 
5.5 ค่าใช้จ่ายในการประเมินประสิทธิภาพ 
5.6 การรับฟังความคิดเห็นของสาธารณะ 

ส่วนที่ 6 : ความร่วมมือระหว่าง
หน่วยงาน 

6.1 ลักษณะการให้การสนับสนุนของหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง 
6.2 โอกาสความเป็นไปได้ในการร่วมให้การสนับสนุนของหน่วยงานอื่นๆ 
6.3 ผลประโยชน์ต่อภาครัฐ 
6.4 ผลประโยชน์ต่อหน่วยงานที่ร่วมให้การสนับสนุน 

 

2.1.3 การวิเคราะหข์้อมูลและสรปุผล 

ภายหลังการลงพื้นทีส่ ารวจสอบถามข้อมูลเกี่ยวกับระบบตรวจจับความเร็วอัตโนมัติจากหน่วยงานต่าง ๆ 
ที่เกี่ยวข้อง คณะผู้วิจัยได้ด าเนินการรวบรวมข้อมูลเชิงคุณภาพที่ได้มาวิเคราะห์แนวทางการวางแผนและ
ด าเนินการโครงการระบบตรวจจับความเร็วอัตโนมัติในหน่วยงานต่าง ๆ และด าเนินการสรุปผลเป็นองค์ความรู้
พร้อมเสนอแนะให้เกิดเป็นแนวทางการวางแผน (Planning) และด าเนินการ (Implementation) ระบบ
ตรวจจับความเร็วอัตโนมัติ ตลอดจนการบริหารจัดการโครงการระบบตรวจจับความเร็วอัตโนมัติ เพื่อเป็นแนว
ทางการพัฒนาของแต่ละพื้นที่ในอนาคต 
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บทที่ 3  

ภาพรวมของระบบตรวจจับความเร็วอัตโนมัติ 
 

3.1 ความเป็นมา 

การใช้ความเร็ว (Speeding) ในการขับขี่นับเป็นปัจจัยหลักของการเกิดอุบัติเหตุ เสียชีวิต และบาดเจ็บ 
การขับรถเร็วเกินอัตราที่ก าหนดเป็นมูลเหตุส าคัญของอุบัติเหตุทางถนน ในช่วงหลายปีที่ผ่านมาการใช้ความเร็ว
ที่สูงส่งผลต่ออัตราเสี่ยงของการบาดเจ็บและเสียชีวิตที่เพิ่มขึ้นเมื่อเกิดอุบัติเหตุการชน  

จากสถิติข้อมูลของส านักงานต ารวจแห่งชาติ พบว่า จ านวนอุบัติเหตุอันเกิดจากพฤติกรรมของผู้ขับขี่ที่
ใช้ความเร็วเกินกว่าที่กฎหมายก าหนด โดยเฉลี่ยคิดเป็นร้อยละ 15-20 ของจ านวนอุบัติเหตุทั้งหมด แต่ถ้า
พิจารณาอุบัติเหตุบนทางหลวง จากสถิติข้อมูลอุบัติเหตุของส านักงานอ านวยความปลอดภัย กรมทางหลวง 
พบว่า จ านวนอุบัติเหตุทางถนนในช่วง 10 ปีที่ผ่านมา (พ.ศ. 2549-2558) ส่วนใหญ่มีสาเหตุเกิดจากการใช้
ความเร็วสูง คิดเป็นร้อยละ 77 ดังแสดงในตารางที่ 3.1-1 และอุบัติเหตุจากการใช้ความเร็วยังเป็นสาเหตุหลัก
ของการเสียชีวิตบนทางหลวง คิดเป็นสัดส่วนมากถึง 2 ใน 3 ของผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุบนทางหลวงทั้งหมด 
ดังแสดงในรูปที่ 3.1-1 จะเห็นว่า จ านวนผู้เสียชีวิตมีแนวโน้มเพิ่มสูงขึ้น ทั้งนี้เมื่อพิจารณาถึงความรุนแรงของ
อุบัติเหตุที่เกิดขึ้นกับผู้ประสบเหตุ พบว่าอุบัติเหตุจากการใช้ความเร็วที่เกิดขึ้นบนทางหลวงทุกๆ 100 ครั้ง โดย
เฉลี่ยจะมีผู้เสียชีวิต 12 ราย และมีผู้บาดเจ็บ 80 ราย ดังแสดงในรูปที่ 3.1-2  
 

ตารางที่ 3.1–1 สถิติอุบัติเหตุทางถนนในประเทศไทยในช่วง 10 ปีย้อนหลัง (พ.ศ. 2549-2558) 
ปี พ.ศ. สถิติอุบัติเหตุทั่วราชอาณาจักร (1) สถิติอุบัติเหตุบนทางหลวง (2) 

จ านวนอุบัติเหตุ
ท้ังหมด 

จ านวนอุบัติเหตุที่มี
สาเหตุจากการใช้
ความเร็ว (ร้อยละ) 

จ านวนอุบัติเหตุ
ท้ังหมด 

จ านวนอุบัติเหตุที่มี
สาเหตุจากการใช้
ความเร็ว (ร้อยละ) 

2549 50,867 5,573 (17%) 12,918 9,754 (76%) 
2550 56,192 6,018 (19%) 13,655 10,581 (77%) 

2551 48,867 4,550 (15%) 14,335 10,927 (76%) 

2552 56,430 5,163 (15%) 13,673 10,574 (77%) 

2553 61,396 6,247 (15%) 12,049 9,307 (77%) 
2554 78,294  7,402 (15%)  10,604 8,287 (78%) 

2555 74,977  6,891 (12%)  11,013 8,342 (76%) 

2556 71,778  7,470 (14%)  11,125 8,620 (77%) 
2557 66,411  6,971 (13%)  13,259 10,355 (78%) 

2558 67,977 7,164 (12%) 13,574 10,484 (77%) 

อ้างอิง: (1) ส านักงานต ารวจแห่งชาติ  (2) ส านักอ านวยความปลอดภัย กรมทางหลวง   



การศึกษาการวางแผนและด าเนินการระบบตรวจจับความเร็วอัตโนมัติในประเทศไทย รายงานฉบับสมบูรณ์ 
 

10 

 
รูปที่ 3.1–1 จ านวนและสัดส่วนการเสียชวีิตจากอุบัติเหตุจากการใชค้วามเร็วบนทางหลวง  

 

 
รูปที่ 3.1–2 ความรุนแรงของอุบัติเหตุจากการใช้ความเรว็บนทางหลวง 
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จากสถิติข้อมูลดังกล่าว แสดงให้เห็นถึงสถานการณ์ที่น่าเป็นห่วงของอุบัติเหตุทางถนนที่มีสาเหตุ
เนื่องจากการขับรถเร็วเกินอัตราที่ก าหนด รวมไปถึงความเปราะบางของการบังคับใช้กฎหมายควบคุมความเร็ว
ในประเทศไทย ซึ่งสาเหตุมาจากมาตราการในการบังคับใช้กฎหมายและควบคุมลงโทษผู้กระท าความผิดยังไม่
เข้มแข็งเพียงพอ ตลอดจนการบังคับตรวจจับความเร็วยังไม่เข้มงวดเท่าที่ควร ดังนั้นแล้ว จึงควรมีมาตราการ
แก้ไขปัญหาการใช้ความเร็วบนท้องถนนอย่างเร่งด่วน  

3.2 ระบบตรวจจบัความเร็วอัตโนมัต ิ(Automated Speed Enforcement, ASE) 

ระบบตรวจจับความเร็วอัตโนมัติ (Automated Speed Enforcement) เป็นระบบเทคโนโลยีที่ทันสมัย
ที่เข้ามามีบทบาทส าคัญและได้รับการพิสูจน์ในการควบคุมการใช้ความเร็วของผู้ใช้ทางและการลดจ านวน
อุบัติเหตุที่รุนแรงลง การน าระบบตรวจจับความเร็วอัตโนมัติมาใช้ในการตรวจและจับกุมผู้ขับขี่เกินอัตรา
ความเร็วที่ก าหนดเป็นวิธีการจัดการปัญหาการใช้ความเร็วที่มีประสิทธิภาพมากที่สุดวิธีหนึ่งที่จะสามารถ
ป้องกันอุบัติเหตุทางถนนเนื่องมาจากการใช้ความเร็วได ้ อย่างไรก็ตาม เมื่อน าระบบตรวจจับความเร็วอัตโนมัติ
น้ีมาใช้ ระบบนี้จะเป็นเพียงวิธีการเสริม (ไม่ใช่เป็นสิ่งทดแทน) การด าเนินการบังคับการใช้ความเร็วที่มีอยู่เดิม  

นับถึงปัจจุบัน ระบบตรวจจับความเร็วอัตโนมัติเป็นรูปแบบการจัดการความเร็วที่นิยมใช้กันอย่าง
แพร่หลายในหลายประเทศ ในประเทศที่พัฒนาแล้วมีการใช้ระบบกล้องตรวจจับความเร็ว (ฆpeed Camera) 
มาแล้วกว่า 30 ปี  ตัวอย่างเช่น ประเทศสหรัฐอเมริกามีการริเริ่มใช้ระบบตรวจจับความเร็วครั้งแรกในปี พ.ศ.
2530 ที่รัฐอริโซน่า และประเทศสหราชอาณาจักรมีใช้ระบบตรวจจับความเร็วราวปี พ.ศ. 2535 เป็นต้น 
ส าหรับในประเทศไทย หน่วยงานที่เกี่ยวข้องได้ริเริ่มน าระบบเทคโนโลยีตรวจจับความเร็วมาใช้ราวปี พ.ศ. 
2551-2552 ซึ่งภายหลังที่มีการติดตั้งและเริ่มใช้ระบบเทคโนโลยีตรวจจับความเร็ว ส่งผลให้สามารถด าเนินการ
จับกุมผู้ขับขี่ที่มีพฤติกรรมการขับรถเร็วได้  

ระบบตรวจจับความเร็วอัตโนมัติ (ASE) คือ รูปแบบเทคโนโลยีขั้นสูงส าหรับตรวจจับความเร็วในการขับ
ขี่ของผู้ใช้ทาง ซึ่งมีวัตถุประสงค์เพื่อปรับปรุงความปลอดภัยในการเดินทางทางถนนได้อย่างต่อเนื่อง ระบบ
ตรวจจับความเร็วอัตโนมัติเป็นวิธีการบังคับการใช้ความเร็วการจราจร ซึ่งสามารถใช้ตรวจจับการฝ่าฝืน
ความเร็วตามอัตราที่ก าหนด สามารถเก็บข้อมูลเกี่ยวกับยานพาหนะและผู้ขับขี่ที่ฝ่าฝืน และสามารถออกใบสั่ง
แก่ผู้ฝ่าฝืนได ้

3.2.1 อุปกรณเ์ทคโนโลยีระบบตรวจจับความเร็วอัตโนมัต ิ

โดยทั่วไป เทคโนโลยีอุปกรณ์ที่ช่วยในการตรวจจับความเร็วของผู้ขับขี่ที่ใช้ความเร็วสูง มีวิวัฒนาการ
พัฒนาอย่างต่อเนื่อง ซึ่งสามารถแบ่งออกเป็น 2 ประเภท ได้แก่  

 การตรวจจับความเร็วโดยเจ้าพนักงาน (Manual Speed Enforcement) อาศัยปืนตรวจวัด
ความเร็ว ปืนเรดาร์ ปืนเลเซอร์ เป็นต้น ซึ่งเป็นการตรวจวัดความเร็วด้วยมือ เป็นชุดอุปกรณ์ที่ราคา
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ไม่สูง สะดวก และง่ายต่อการใช้งาน แต่มีข้อเสียในเรื่องความน่าเชื่อถือ ความถูกต้อง ความรวดเร็ว
ของการตรวจวัดความเร็ว ข้อจ ากัดทรัพยากรบุคคล ตลอดจนความไม่ต่อเน่ืองในการด าเนินการ 

 การตรวจวัดความเร็วอัตโนมัติ (Automatic Speed Enforcement) เป็นการพัฒนาเทคโนโลยี
เครื่องมือที่สามารถตรวจวัดความเร็วได้อัตโนมัติตลอดเวลา อาศัยกล้องตรวจจับความเร็วอัตโนมัติ 
(Automated speed camera) โดยกล้องจะท าการถ่ายภาพยานพาหนะโดยอัตโนมัติ และ
ประมวลผลค านวณความเร็วของยานพาหนะ และส่งข้อมูลไปเก็บที่ชุดประมวลเพื่อท าการวิเคราะห์
คัดกรองข้อมูลในภายหลัง 

อุปกรณ์เทคโนโลยีระบบตรวจจับความเร็วอัตโนมัติที่ใช้กันอยู่ในปัจจุบัน ได้แก่ กล้องตรวจจับความเร็ว
อัตโนมัติ (Automatic Speed Camera) ซึ่งกล้องตรวจจับความเร็วอัตโนมัติที่นิยมใช้จะแบ่งออกเป็น 3 
ประเภทตามลักษณะการใช้งาน ดังน้ี 

(ก) กล้องตรวจจบัความเร็วอัตโนมัติแบบติดตั้งถาวร (Fixed Speed Camera) 

กล้องตรวจจับความเร็วอัตโนมัติแบบติดตั้งถาวร จะติดตั้งโดยพิจารณาจากจุดที่เกิดอุบัติเหตุ
บ่อยครั้ง (Black Spots) หรือเป็นจุดที่มีความเสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุสูง และเป็นจุดที่มีผู้ขับขี่ใช้ความเร็วเกิน
กว่าที่กฎหมายก าหนดเป็นจ านวนมาก กล้องตรวจจับฯ ประเภทนี้ท าหน้าที่บันทึกภาพเคลื่อนไหวหรือภาพนิ่ง
ของยานพาหนะและเหตุการณ์ต่างๆ บนถนนบริเวณจุดที่ติดตั้ง โดยถูกติดตั้งไว้ถาวรบริเวณข้างทางหรือเหนือ
ศีรษะ มักนิยมติดตั้งกล้องประเภทนี้บริเวณจุดที่เกิดอุบัติเหตุบ่อยครั้ง หรือบริเวณที่ยานพาหนะขับเร็วเกิน
อัตราที่ก าหนดเป็นจ านวนมาก ลักษณะของกล้องตรวจจับความเร็วแบบติดต้ังถาวรดังแสดงในรูปที่ 3.2-1 

  

  
รูปที่ 3.2–1 กล้องตรววจับความเร็วอัตโนมัติแบบติดตัง้ถาวร 

ที่มา : www.mediastudio.co.th http://avtoprokat69.ru/ 
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(ข) กล้องตรวจจบัความเร็วอัตโนมัติแบบเคลื่อนที่ได้ (Mobile Speed Camera)  

กล้องตรวจจับความเร็วอัตโนมัติแบบเคลื่อนที่ได้ เป็นกล้องตรวจจับความเร็วที่ติดตั้งบนตัวรถ โดย
หลักการท างาน คือ ให้รถสุ่มเคลื่อนที่ไปตามพื้นที่ต่าง ๆ เพื่อหาผู้กระท าความผิด นิยมใช้กับพื้นที่ที่มีผู้ฝ่าฝืนไม่
มากนัก นอกจากนี้ยังสามารถครอบคลุมพื้นที่ในการตรวจสอบหาผู้กระท าความผิดได้มาก แต่มีอุปสรรคใน
เรื่องของพื้นที่ในการจอดรถที่ไม่เพียงพอ หรือภาพที่บันทึกจะละเมิดสิทธิส่วนบุคคล ท าให้ไม่สามารถใช้กับ
พื้นที่ได้ทุกจุด   

เนื่องจากกล้องตรวจจับฯ ประเภทนี้ สามารถตรวจจับภาพเคลื่อนไหวหรือภาพนิ่งของยานพาหนะ
และเหตุการณ์ต่างๆ บนถนนได้ ท าให้เจ้าหน้าที่ที่มีหน้าที่ตรวจจับความเร็วสามารถพกพากล้องตรวจจับ
ความเร็วประเภทนี้ไปติดตั้งบนช่วงถนนได้ช่ัวคราว เพื่อตรวจจับความเร็วได้ง่าย ดังแสดงในรูปที่ 3.2-2  

 

   

 
รูปที่ 3.2–2 กล้องตรววจับความเร็วอัตโนมัติแบบเคลือ่นที่ได้ 

ที่มา : www.manager.co.th https://www.f1technical.net 

 

(ค) กล้องตรวจจบัความเร็วอัตโนมัติแบบวัดเป็นช่วง (Point-to-Point Speed Camera)  

กล้องตรวจจับความเร็วอัตโนมัติแบบวัดเป็นช่วง เป็นกล้องตรวจจับความเร็วแบบถาวรแต่จะติดตั้ง
เป็นช่วงๆ เพื่อดูความเร็วเฉลี่ยของยานพาหนะ โดยจะท าการติดตั้งครอบคลุมช่วงถนนในระยะยาวเพื่อหาค่า
ความเร็วเฉลี่ยของผู้ขับขี่ หากความเร็วเฉลี่ยสูงกว่าความเร็วที่กฎหมายก าหนดก็จะท าการส่งข้อมูลเพื่อออก
ใบสั่งต่อไป กล้องตรวจจับฯ ประเภทนี้เป็นกล้องที่ใช้ติดตั้งระหว่างช่วงถนนที่ต้องการ โดยน าเวลาและ
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ระยะทางที่ยานพาหนะขับผ่านระหว่างกล้องทั้ง 2 จุดมาค านวณหาความเร็ว เพื่อตรวจจับความเร็วระหว่าง
ช่วงถนนน้ัน ลักษณะการท างานดังแสดงในรูปที่ 3.2-3 

 

 

 
รูปที่ 3.2–3 กล้องตรววจบัความเร็วอัตโนมัติแบบวัดเป็นช่วง 

ที่มา : http://www.adelaidenow.com.au http://www.board.postjung.com 

 

3.2.2 หลักเกณฑ์การติดตั้งระบบตรวจจับความเร็วอัตโนมัต ิ

การติดตั้งระบบตรวจจับความเร็วอัตโนมัติจะมีหลักเกณฑ์ที่ใช้ในการพิจารณาต าแหน่งที่จะติดตั้งอยู่
ด้วยกันหลายประการ ตัวอย่างเช่น  

 ต าแหน่งติดตั้งควรเป็นต าแหน่งที่เหมาะสมในเชิงพื้นที่และแนวเส้นทาง เพื่อให้ระบบสามารถ
ท างานตรวจจับความเร็วได้อย่างถูกต้องและมีประสิทธิภาพ เช่น มีพื้นที่ตรวจจับความเร็วอยู่ในช่วง 
0.4-1.5 กิโลเมตร เป็นต้น  

 ต าแหน่งติดตั้งควรเป็นจุดเสี่ยงอันตราย เป็นต าแหน่งที่มีการเกิดอุบัติเหตุอันเนื่องมาจากการใช้
ความเร็วบ่อยครั้ง  

 ต าแหน่งติดต้ังต้องมีความสะดวกและง่ายต่อการน าข้อมูลเข้า-ออกจากระบบฯ  
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 ต าแหน่งติดต้ังควรเป็นช่วงสายทางที่มีการสัญจรส่วนใหญ่มีวัตถุประสงค์เพ่ือการเดินทาง 

 ต าแหน่งติดตั้งควรเป็นช่วงสายทางที่ยานพาหนะสัญจรมีการใช้ความเร็วที่สูงเกินกว่าอัตราที่ก าหนด 
เช่น เกินกว่าอัตราที่กฎหมายก าหนดกว่าร้อยละ 20 เป็นต้น 

 ต าแหน่งติดต้ังควรเป็นแนวทางการแก้ไขปัญหาอุบัติเหตทุี่เหมาะสมที่สุดส าหรับพื้นที ่

ทั้งนี้หลังจากการติดตั้ง (ก่อนเปิดใช้งานระบบ) ควรมีการประกาศเตือนให้ทราบโดยทั่วกัน ถึงการบังคับ
ใช้กฎหมายควบคุมความเร็วด้วยระบบกล้องตรวจจับความเร็วอัตโนมัติ เป็นเวลาอย่างน้อย 1 เดือน เพื่อให้
ประชาชนสามารถปรับเปลี่ยนพฤติกรรมการใช้ความเร็วให้เหมาะสม และช่วยป้องกันปัญหาในเรื่องของ
มุมมองของประชาชนในแง่ลบที่ว่าการติดตั้งกล้องตรวจจับความเร็วอัตโนมัตินั้นมีวัตถุประสงค์เพื่อจะหา
ค่าปรับเพียงอย่างเดียว  

3.2.3 ประสิทธิภาพของระบบตรวจจับความเร็วอัตโนมัต ิ

การศึกษาประสิทธิภาพระบบตรวจจับความเร็วอัตโนมัติ (Automatic Speed Enforcement) น้ีมีใช้
กันอย่างแพร่หลายในต่างประเทศกว่า 2 ทศวรรษ ทั้งในทวีปอเมริกา ยุโรป และออสเตรเลีย ซึ่งดัชนีชี้วัดที่มัก
ใช้เป็นเกณฑ์ในการประเมินประสิทธิภาพของระบบตรวจจับความเร็วอัตโนมัติ ได้แก่  

 ความเร็วในการเดินทาง ได้แก่ ความเร็วเฉลี่ย ความเร็วเปอร์เซ็นต์ไทล์ที่ 85 

 สัดส่วนจ านวนยานพาหนะที่ลดความเร็ว  

 อัตราการเกิดอุบัติเหตุ อัตราการเสียชีวิตและบาดเจ็บ  

ทั้งนี้ สามารถสรุปผลการประเมินประสิทธิภาพความปลอดภัยของการบังคับใช้ความเร็วด้วยการใช้
ระบบตรวจจับความเร็วอัตโนมัต ิได้ดังตารางที่ 3.2-1 
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ตารางที่ 3.2-1 ประสิทธิภาพของการบังคับใช้ความเร็วด้วยระบบตรวจจับความเร็วอัตโนมัต ิ
ประเทศ/เมือง ประเภทกล้อง ผลการด าเนินการ 

Arizona, US ติดตั้งถาวร ความเร็วเฉลี่ยลดลง 15 กม./ชม. 

France ทั้งติดตั้งถาวร
และเคลื่อนที่ได้ 

ความเร็วเฉลี่ยลดลง 8 กม./ชม. ลดการอัตราการเสียชีวิตร้อยละ 30 

Netherlands เคลื่อนที่ได้ ความเร็วเฉลี่ยลดลง 5.6 กม./ชม.  ลดอัตราการเกิดอุบัติเหตุร้อยละ 2 
Cambridge shire, UK ติดตั้งถาวร การบาดเจ็บลดลงร้อยละ 46 

West London, UK  เคลื่อนที่ได้ ลดการอัตราการเสียชีวิตร้อยละ 12 

Washington DC, US เคลื่อนที่ได้ ความเร็วเฉลี่ยลดลงร้อยละ 14  
สัดส่วนยานพาหนะที่ลดความเร็วลง ร้อยละ 82 

South Wales, UK  เคลื่อนที่ได้ การบาดเจ็บลดลงร้อยละ 51 

San Jose, CA, US  เคลื่อนที่ได้ ความเร็วเฉลี่ยลดลงร้อยละ 15 

British Columbia, CA เคลื่อนที่ได้ ความเร็วเฉลี่ยลดลงร้อยละ 25  ลดอัตราการเกิดอุบัติเหตุร้อยละ 17 
New Zealand ติดตั้งถาวร ความเร็วเฉลี่ยลดลง 1.1 กม./ชม.  ลดอัตราการเกิดอุบัติเหตุร้อยละ 11 

Paradise Valley, AZ, US เคลื่อนที่ได้ ลดอัตราการเกิดอุบัติเหตุร้อยละ 40 

National City, CA, US เคลื่อนที่ได้ ลดความเร็วลงร้อยละ 10  ลดอัตราการเกิดอุบัติเหตุร้อยละ 51 

Beaverton & Portland, 
OR, US 

เคลื่อนที่ได้ ลดความเร็วลงร้อยละ 2   
สัดส่วนยานพาหนะที่ลดความเร็วลง ร้อยละ 30 

Norway ติดตั้งถาวร การบาดเจ็บลดลงร้อยละ 20 

Victoria, Australia เคลื่อนที่ได้ ลดอัตราการเกิดอุบัติเหตุร้อยละ 22  การบาดเจ็บลดลงร้อยละ 38 
New South Wales, 
Australia 

เคลื่อนที่ได้ ลดอัตราการเกิดอุบัติเหตุร้อยละ 22 

Germany ติดตั้งถาวร ลดความเร็วลงร้อยละ 3-7 

New York City, US ไม่ระบุ ลดการอัตราการเกิดอุบัติเหตุและอัตราการบาดเจ็บลงได้ร้อยละ 15 

ที่มา :  Automated Speed Enforcement in the U.S.: A Review of the Literature on Benefits and Barriers to 
Implementation (2017) 

 
ระบบตรวจจับความเร็วอัตโนมัติได้รับความนิยมอย่างแพร่หลายมากขึ้น และได้มีการประเมิน

ประสิทธิภาพการบังคับใช้ความเร็วก่อนและหลังการติดต้ังระบบ ตลอดจนการประเมินประสิทธิภาพของระบบ
ตรวจจับความเร็วอัตโนมัติทั้งโครงข่ายได้อย่างเต็มรูปแบบ ยกตัวอย่างเช่น ประเทศอังกฤษได้มีการติดตั้งกล้อง
ตรวจจับความเร็วอัตโนมัติเพิ่มขึ้นอีก 1 ,000 ตัว ซึ่งสามารถลดการเกิดอุบัติเหตุอันมีสาเหตุมาจากการใช้
ความเร็วที่เกินกว่าที่กฎหมายก าหนดได้ถึง 1,130 ครั้ง ช่วยลดการเกิดการบาดเจ็บจากการเกิดอุบัติเหตุได้ถึง 
330 ครั้ง และช่วยชีวิตของผู้ขับขี่ได้ถึง 190 ชีวิต ตลอดจนสร้างรายได้จากค่าปรับได้ถึง 21 ล้านปอนด์ 

ส าหรับในประเทศไทย ถึงแม้ว่าจะมีการใช้ระบบตรวจจับความเร็วอัตโนมัติมาหลายปี แต่การประเมิน
ประสิทธิภาพของระบบตรวจจับความเร็วอัตโนมัติยังมีค่อนข้างจ ากัด ซึ่งจากการศึกษาประสิทธิภาพในการ
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ท างานของระบบกล้องตรวจจับความเร็วอัตโนมัติในประเทศไทย พบว่า สามารถลดความเร็วของผู้ขับขี่ได้อย่าง
มีประสิทธิภาพ ยกตัวอย่างเช่น การศึกษาถึงการประเมินมาตรการจ ากัดความเร็วที่ 60 กิโลเมตรต่อชั่วโมงบน
ถนนมิตรภาพ ช่วงผ่านเมืองขอนแก่น พบว่าผู้ขับขี่สนับสนุนและเห็นด้วยกับการใช้กล้องตรวจจับความเร็ว
อัตโนมัติกว่าร้อยละ 88 ทั้งนี้เนื่องจากผู้ขับขี่มองว่าเป็นกระบวนการยุติธรรมที่พึงกระท า  จากการศึกษาการ
ประเมินผลของกล้องตรวจจับความเร็วอัตโนมัติบนสายทาง ทล.118 เชียงราย-เชียงใหม่ ซึ่งได้ท าการติดตั้ง
กล้องตรวจจับความเร็วในทิศทางขาลงเขาในทิศทางขาเข้าเชียงใหม่ทั้งหมด 5 จุด พบว่า สามารถลดความเร็ว
ในการขับขี่ได้อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติโดยสามารถลดสัดส่วนผู้ขับขี่เร็วเกินกว่าอัตราที่กฎหมายก าหนดได้มาก
สุดถึงร้อยละ 34   

จากการศึกษาทั้งในประเทศและต่างประเทศพบว่ากล้องตรวจจับความเร็วอัตโนมัติสามารถลดความเร็ว
ในการขับขี่ได้อย่างมีประสิทธิภาพ นอกจากนี้ยังสามารถลดจ านวนการเกิดอุบัติเหตุอันมีสาเหตุมาจากการใช้
ความเร็ว และยังช่วยลดความสูญเสียชีวิตและทรัพย์สินจากการเกิดอุบัติเหตุได้อย่างมีประสิทธิภาพ 

3.2.4 ข้อดีและข้อจ ากัดของระบบตรวจจับความเร็วอัตโนมัต ิ

ระบบตรวจจับความเร็วอัตโนมัติมีจุดเด่นในหลายประการ ได้แก่ มีการตรวจจับความเร็วแบบสม่ าเสมอ
ท าให้บังคับการใช้ความเร็วตามอัตราที่ก าหนดอย่างต่อเนื่อง ลดจ านวนบุคลากรในการออกปฏิบัติงานของ
เจ้าหน้าที่เพื่อตั้งด่านตรวจจับและช าระค่าปรับ และเป็นการลดข้อขัดแย้งที่อาจเกิดขึ้นระหว่างผู้ขับขี่และ
เจ้าหน้าที่ต ารวจ เนื่องจากมีหลักฐานการตรวจจับที่น่าเชื่อถือ เป็นต้น 

จากการทบทวนผลการประเมินประสิทธิภาพการท างานของระบบตรวจจับความเร็วอัตโนมัติใน
ต่างประเทศ ท าให้ทราบถึงข้อดีของการติดตั้งระบบตรวจจับความเร็วอัตโนมัติที่เหนือกว่าวิธีการตรวจจับ
ความเร็วแบบดั้งเดิม โดยสรุปไดด้ังนี ้

 อัตราการตรวจจับการฝ่าฝืนที่สูง  ระบบตรวจจับความเร็วอัตโนมัติสามารถตรวจวัดและบันทึกการ
ฝ่าฝืนได้อย่างต่อเนื่องตลอด 24 ชั่วโมง และสามารถใช้ได้กับทุกสภาพอากาศในการตรวจจับผู้ที่
กระท าผิดกฎ ซึ่งส่งผลให้ผู้ขับขี่ตระหนักถึงโอกาสในการถูกตรวจจับความเร็วได้   

 ประสิทธิภาพของการใช้ระบบตรวจจับความเร็วอัตโนมัติส่งผลลัพธ์ในเชิงบวก สามารถลดความเร็ว
ของผู้ขับขี่ลงได้โดยเฉลี่ยร้อยละ 2-15 และช่วยลดการเกิดอุบัติเหตุได้ถึงร้อยละ 9-50 ซึ่งสามารถ
ช่วยลดมูลค่าความเสียหายทางเศรษฐกิจเนื่องจากการเกิดอุบัติเหต ุ

 ความปลอดภัยของเจ้าหน้าที่และผู้ใช้เส้นทาง  ระบบตรวจจับความเร็วอัตโนมัติสามารถใช้ใน
บริเวณที่การหยุดรถข้างทางท าได้ยากหรือเป็นอันตราย  

 การด าเนินการที่เท่าเทียม  ระบบตรวจจับความเร็วอัตโนมัติตรวจบันทึกยานพาหนะที่แล่นผ่านทุก
คันที่มีความเร็วเกินอัตราที่ก าหนด 
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 การใช้ทรัพยากรให้เกิดประโยชน์สูงสุด  ระบบตรวจจับความเร็วอัตโนมัติท าหน้าที่ ได้หลายส่วน 
ส่งผลให้สามารถลดการใช้เจ้าหน้าที่และทรัพยากรที่มีอยู่อย่างจ ากัดในการควบคุม ก ากับดูแล และ
ตรวจจับยานพาหนะที่ใช้ความเร็วเกินกว่ากฎหมายก าหนด  

แต่อย่างไรก็ตาม ระบบตรวจจับความเร็วอัตโนมัติมีข้อจ ากัดหลายประการ ได้แก่ 

 ระบบตรวจจับความเร็วอัตโนมัติ จะไม่ตรวจจับและหยุดรถที่ฝ่าฝืนการใช้ความเร็วเกินที่กฎหมาย
ก าหนดในทันที ซึ่งอาจท าให้ผู้ขับขี่แล่นผ่านไปด้วยความเร็วที่ก่อให้เกดิความไม่ปลอดภัย 

 ขอบเขตของการตรวจจับที่จ ากัด และขาดการตรวจจับผู้ขับขี่โดยตรง  ระบบตรวจจับความเร็ว
อัตโนมัติตรวจจับผู้ฝ่าฝืนการใช้ความเร็วเท่านั้น แต่ไม่สามารถตรวจจับการกระท าผิดกฎหมายอื่นๆ 
ได้ในขณะเดียวกัน  ถึงแม้ว่าจะมีภาพถ่ายที่ได้จากการตรวจจับเป็นหลักฐาน แต่การที่ไม่ได้ตรวจจับ
ตัวบุคคลโดยตรง อาจท าให้ไม่สามารถตรวจพบการกระท าผิดอื่นๆ เช่น ขับขี่ขณะมึนเมา เป็นต้น 

 ความเชี่ยวชาญของการบริการระบบตรวจจับความเร็วอัตโนมัติ  เจ้าหน้าที่ดูแลและด าเนินการ
ระบบตรวจจับความเร็วอัตโนมัติจะไม่สามารถปฏิบัติหน้าที่อื่นได้นอกจากการตรวจจับความเร็ว 
โดยปกติเจ้าหน้าที่ดูแลระบบจะเป็นประชาชนที่ไม่มีอ านาจหน้าที่ในการบังคับใช้กฎหมาย  

 ความเชื่อถือได้ของระบบกล้องตรวจจับความเร็วอัตโนมัติจากผู้ขับขี่ โดยผู้ขับขี่มองว่าการท างาน
ของกล้องตรวจจับความเร็วอาจเกิดการท างานผิดพลาดได้  ท าให้ต้องเสียเวลาในเรื่องที่เกี่ยวกับ
บทลงโทษต่างๆ 

 ระบบตรวจจับความเร็วอัตโนมัติจะต้องใช้กล้องคุณภาพสูงเพื่อให้ภาพมีความคมชัดเพื่อใช้ในการ
ถ่ายป้ายทะเบียนส าหรับใช้เป็นหลักฐานผู้กระท าความผิด ดังนั้นราคาก็จะสูงมากเช่นกัน 

 ระบบกล้องตรวจจับความเร็วอัตโนมัติ ส่วนใหญ่ในประเทศไทยยังไม่สามารถระบุตัวผู้ขับขี่ที่กระท า
ความผิดได ้

 ระยะเวลาที่ไม่ต่อเนื่องนับจากเวลาที่ผู้ฝ่าฝืนกระท าผิดจนถึงเวลาการเสียค่าปรับ  เมื่อการฝ่าฝืนได้
ถูกบันทึก ผู้ฝ่าฝืนอาจไม่ทราบถึงการกระท าที่ฝ่าฝืนจนกระทั่งได้รับใบสั่งที่ส่งทางไปรษณีย์ ซึ่งอาจ
ท าให้ไม่รับรู้ถึงพฤติกรรมที่ฝ่าฝืนนั้น  
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3.3 แนวทางการพฒันาระบบตรวจจับความเร็วอัตโนมัต ิ

โดยทั่วไป การพัฒนาระบบตรวจจับความเร็วอัตโนมัติ จะประกอบด้วยขั้นตอนที่ส าคัญอยู่หลายขั้นตอน
นับตั้งแต่ขั้นตอนการวางแผนริเริ่มโครงการจนกระทั่งด าเนินการตรวจจับได้จริง ซึ่งประกอบด้วย การตระหนัก
ถึงปัญหาและความจ าเป็น (Awareness)  การเสนอแนวทางกลยุทธ์  (Strategy)  การลงมือปฏิบัติ  
(Implementation) และการด าเนินการ (Operation) ดังรูปที่ 3.3-1 
 

 
รูปที่ 3.3–1 ขั้นตอนการพัฒนาระบบตรวจจับความเร็วอัตโนมัต ิ

 

 การตระหนักถึงปัญหาและความจ าเป็นของการใช้ระบบตรวจจับความเร็วอัตโนมัติ  
(Awareness) ระบบตรวจจับความเร็วอัตโนมัติจะประสบความส าเร็จได้ ส่วนหนึ่งจ าเป็นต้อง
อาศัยการศึกษาความเหมาะสมและความจ าเป็นของการใช้ระบบตรวจจับความเร็วอัตโนมัติ ผู้ที่มี
ส่วนเกี่ยวข้องควรมีความรู้ความเข้าใจถึงสภาพปัญหาความปลอดภัยทางถนนที่ชัดเจน เพื่อจะได้
ทราบถึงความจ าเป็นของการใช้ระบบตรวจจับความเร็วอัตโนมัติมาเป็นแนวทางแก้ไขปัญหา 
ยกตัวอย่างเช่น ควรศึกษาวิเคราะห์สาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุ การเสียชีวิตและบาดเจ็บว่ามี
สาเหตุจากการขับขี่ที่ใช้ความเร็วสูงหรือไม่ เปน็ต้น 

 การเสนอกลยุทธ์และแนวทางแก้ไขปัญหา (Planning/Strategy) ภายหลังเข้าใจถึงสภาพปัญหา
อุบัติเหตุทางถนนอันเนื่องมาจากการใช้ความเร็ว และความจ าเป็นของการใช้ระบบตรวจจับ
ความเร็วอัตโนมัติแล้ว ขั้นตอนต่อไป คือ การเสนอกลยุทธ์ในการแก้ไขปัญหา ซึ่งแนวทางแก้ไข
สามารถครอบคลุมในทุกมิติของการเพิ่มประสิทธิภาพของระบบตรวจจับความเร็ว ยกตัวอย่างเช่น 
มาตรการรณรงค์ประชาสัมพันธ์ผ่านสื่อ มาตรการบังคับตรวจจับความเร็วโดยพนักงาน มาตรการ
บังคับตรวจจับความเร็วอัตโนมัติ ตลอดจนการบังคับใช้กฎหมายและข้อบังคับ เป็นต้น 

 การลงมือปฏิบัติ ( Implementation) หมายรวมถึง ขั้นตอนต่างๆ ที่ส่งเสริมให้สามารถ
ด าเนินการตรวจจับความเร็วอัตโนมัติและออกใบสั่งแก่ผู้ขับขี่ที่ขับเร็วเกินกว่าอัตราที่ก าหนดได้ 
ยกตัวอย่างเช่น การออกกฎหมายบังคับ (Legislation) การวางแผนและจัดการโครงการ การจัดหา
การจัดซื้อจัดจ้าง (Procurement) การเปิดตัวการใช้ระบบ การจัดการระบบฐานข้อมูล และการ
ก าหนดประสิทธิภาพการท างานของระบบ 
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 การด าเนินการ (Operation) ภายหลังเริ่มมีการตรวจจับความเร็วอัตโนมัติจริง จ าเป็นต้องมี
ขั้นตอนของการด าเนินการให้ระบบมีความยั่งยืน ซึ่งได้แก่ การวัดผลดัชนีชี้วัดความส าเร็จ การ
สื่อสารและเผยแพร่ข้อมูลแก่สาธารณะ และการปรับปรุงประสิทธิภาพอย่างต่อเนื่อง 

3.4 องค์ประกอบของการด าเนนิการระบบตรวจจับความเร็ว 

การด าเนินการระบบตรวจจับความเร็วที่ยั่งยืนจ าเป็นต้องได้รับการยอมรับและสนับสนุนจากความ
ร่วมมือของภาคีเครือข่ายความปลอดภัยทางถนน เพื่อให้แน่ใจว่าการบังคับการใช้ความเร็วจะสามารถท าให้ผู้
ขับขี่ปฏิบัติตามขีดจ ากัดความเร็วและผู้ขับขี่เดินทางด้วยความเร็วที่ปลอดภัย  ในต่างประเทศ มาตรการการ
จัดการความเร็วที่สัมฤทธิ์ผล ขึ้นอยู่กับองค์ประกอบหลาย ๆ ส่วน เช่น กฎหมายข้อบังคับ การบังคับใช้ การ
ด าเนินคดีและฟ้องร้อง ความตระหนักและทัศนคติของประชาชน และการให้ความส าคัญของแต่ละชุมชน  

การวางแผนและการน าระบบตรวจจับความเร็วไปปฏิบัติได้จริงนั้น จ าเป็นต้องอาศัยองค์ประกอบที่
ส าคัญหลายองค์ประกอบ ซึ่งองค์ประกอบที่ส าคัญของการวางแผนและด าเนินการโครงการระบบตรวจจับ
ความเร็วที่ประสบความส าเร็จ ประกอบด้วยองค์ประกอบต่าง ๆ ดังรูปที่ 3.4-1 ได้แก่ 

 การจัดการโครงการตรวจจับความเร็ว 

 การระบุต าแหน่งปัญหาการใช้ความเร็ว 

 การคัดเลือกมาตรการบังคับควบคุมการใช้ความเร็ว 

 การออกแบบและก าหนดขีดจ ากัดความเร็ว 

 การประชาสัมพันธ์และเผยแพร่ข่าวสาร 

 การสนับสนุนจากผู้น าและหน่วยงานท้องถิ่น 

 การประเมินโครงการ 

 
รูปที่ 3.4–1 องค์ประกอบของโครงการด าเนนิการระบบตรวจจับความเร็ว 
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3.4.1 การจัดท าโครงการตรวจจับความเร็ว 

โครงการตรวจจับความเร็วจะประสบความส าเร็จได้ จ าเป็นต้องมีการวางแผนและการประสานงานเป็น
อย่างดีของหน่วยงานต่าง ๆ ได้แก่ หน่วยงานบังคับใช้กฎหมาย ผู้มีอ านาจตัดสินใจ วิศวกรจราจร ผู้ออก
กฎหมาย และผู้อยู่อาศัยในชุมชน  การจัดการโครงการตรวจจับความเร็วเพ่ือให้ด าเนินการตรวจจับผู้ฝ่าฝืนการ
ใช้ความเร็วได้จริงนั้น จ าเป็นต้องอาศัยองค์ประกอบที่ส าคัญหลายองค์ประกอบ ดังนี ้

 การก าหนดเป้าหมาย วัตถุประสงค์ และดัชนีชี้วัดประสิทธิผล  

 การสนับสนุนจากหน่วยงานภาคทีี่เกี่ยวข้อง 

 การวิเคราะห์ต้นทุนและการจัดหาแหล่งทุน 

 การจัดท าแผนการด าเนินงานโครงการ 

 การด าเนินการควบคุมการใช้ความเร็วอย่างต่อเนื่อง 

1. การก าหนดเป้าหมาย วัตถุประสงค์ และดัชนีชี้วัดประสิทธิผล 

การก าหนดเป้าหมาย วัตถุประสงค์ และดัชนีชี้วัดของโครงการเป็นขั้นตอนที่ส าคัญในการวางแผน
และด าเนินการโครงการ เพื่อให้มีแนวทางการแก้ไขปัญหาความปลอดภัยทางถนนในพื้นที่ได้อย่างเหมาะสม
และมีประสิทธิภาพ เป้าหมายและวัตถุประสงค์เหล่านี้ถือเป็นจุดอ้างอิงและพื้นฐานในการประเมินผล
ประสิทธิภาพโครงการในอนาคต ยกตัวอย่างเช่น เพื่อลดอัตราการใช้ความเร็วเกินอัตราที่ก าหนด เพื่อลดอัตรา
การเกิดอุบัติเหตุเนื่องจากความเร็ว เพื่อเพิ่มการยอมรับของประชาชนในการบังคับการใช้ความเร็วจาก
แบบสอบถามความคิดเห็น เป็นต้น 

2. การสนับสนุนจากหน่วยงานภาคีที่เกี่ยวข้อง 

มาตรการในการจัดการปัญหาการใช้ความเร็วที่สัมฤทธิ์ผล จ าเป็นต้องได้รับการยอมรับ การ
สนับสนุน และการร่วมมือกันของทุกภาคส่วน ตัวอย่างเช่น หน่วยงานบังคับใช้กฎหมาย หน่วยงานภาครัฐและ
ท้องถิ่น หน่วยงานด้านวิศวกรรมจราจร ตัวแทนสื่อมวลชน และตัวแทนชุมชน เป็นต้น 

การร่วมมือกันของทุกภาคส่วนจะได้มาซึ่งข้อมูลที่จ าเป็นในการวางแผนและด าเนินการโครงการ
ระบบตรวจจับความเร็ว ตัวอย่างเช่น ข้อมูลของโครงการเกี่ยวกับการบังคับใช้กฎหมายและวัตถุประสงค์
โครงการ แหล่งเงินทุนสนับสนุนโครงการ เหตุผลการริเริ่มโครงการ การคัดเลือกจุดตรวจจับ และบทบาท
หน้าที่ของหน่วยงานภาคีที่เกี่ยวข้อง เป็นต้น  

นอกจากนั้น การร่วมกันของหน่วยงานภาคีที่เกี่ยวข้องจะสามารถระบุคัดเลือกต าแหน่งจุดติดตั้ง
ระบบตรวจจับความเร็วที่มีความเหมาะสม มีความเสี่ยงอันตราย เนื่องจากจะเป็นต าแหน่งพื้นที่ที่ได้รับการ
เสนอแนะตลอดจนแรงกดดันจากชุมชนและหน่วยงานต่างๆ ที่เกี่ยวข้องที่ต้องการแก้ไขปัญหาการใช้ความเร็ว  
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ดังนั้น โครงการการตรวจจับความเร็วฯ จึงจ าเป็นต้องมีหน่วยงานหลักและหน่วยงานสนับสนุนที่
ชัดเจนที่คอยประสานงานกระจายข้อมูลเกี่ยวกับเป้าหมาย กิจกรรม และปัญหาอุปสรรคของโครงการในกลุ่ม
หน่วยงานภาคีเครือข่ายด้วย 

3. การวิเคราะห์ต้นทุนและการจัดหาแหล่งทุน 

งบประมาณเป็นสิ่งจ าเป็นในการด าเนินการโครงการตรวจจับความเร็ว ซึ่ง โครงการตรวจจับ
ความเร็วจ าเป็นต้องมีการจัดการงบประมาณที่เพียงพอส าหรับค่าใช้จ่ายในการติดตั้ง การด าเนินงาน และการ
ซ่อมบ ารุงระบบฯ  อย่างไรก็ตาม การจัดการโครงการระบบตรวจจับความเร็วที่ยั่งยืนและต่อเนื่อง ไม่ควร
คาดหวังจากแหล่งทุน หรือคาดหวังผลก าไรจากการตรวจจับ โครงการตรวจจับความเร็วควรตั้งเป้าหมายเพื่อ
การเพ่ิมความปลอดภัยบนท้องถนนและในชุมชนเป็นหลัก 

4. การจัดท าแผนการด าเนินงานโครงการ 

โครงการตรวจจับความเร็วควรมีแผนการด าเนินงานหรือแผนงานความร่วมมือที่ชัดเจนและ
จัดล าดับความส าคัญที่สูง ซึ่งแผนงานควรแจกแจงให้กับหน่วยงานที่เกี่ยวข้องให้ทราบข้อมูลของโครงการอย่าง
ทั่วถึง แผนงานมักจะประกอบด้วย รายละเอียดของเป้าหมายและวัตถุประสงค์ ข้อก าหนดการอบรมการใช้งาน
มาตรการและอุปกรณ์ บทบาทและหน้าที่ของหน่วยงานภาคีในโครงการ เป็นต้น ซึ่งแผนงานดังกล่าวควรมีการ
ปรับอย่างต่อเนื่องตามการด าเนินงานของระบบตรวจจับความเร็ว  

5. การด าเนินการควบคุมการใช้ความเร็วอย่างต่อเนื่อง 

โครงการตรวจจับความเร็วจะมีการด าเนินการที่ยั่งยืน หากหน่วยงานบังคับใช้กฎหมาย หน่วยงาน
ภาคี และชุมชน ให้ความส าคัญกับความปลอดภัยทางถนนและการจัดการความเร็วอย่างต่อเนื่อง  การทบทวน
และการประเมินสถานการณ์การใช้ความเร็ว จะช่วยกระตุ้นให้หน่วยงานและชุมชนเล็งเห็นความส าคัญของการ
บังคับควบคุมการใช้ความเร็ว ตลอดจนปลูกฝังเป็นวัฒนธรรมและแผนงานของหน่วยงานต่างๆ   

3.4.2 การระบุต าแหน่งปัญหาการใช้ความเร็ว 

การบ่งชี้ต าแหน่งและคัดเลือกต าแหน่งที่มีปัญหาการเกิดอุบัติเหตุและการใช้ความเร็วสูง เป็นหนึ่ง
ขั้นตอนที่ส าคัญส าหรับการด าเนินการ (implement) โครงการบังคับควบคุมการใช้ความเร็ว  การคัดเลือก
ต าแหน่งจุดตรวจจับความเร็วจ าเป็นต้องอาศัยการรวบรวมและวิเคราะห์ข้อมูลอุบัติเหตุและข้อมูลความเร็วที่
เป็นระบบ เพื่อให้ทราบถึงล าดับความส าคัญของต าแหน่งจุดที่เหมาะสมในการตรวจจับความเร็ว  วิธีการ
วิเคราะห์อาจเป็นวิธีดั้งเดิมด้วยการปักหมุดลงบนแผนที่ หรือการใช้ระบบเทคโนโลยีสารสนเทศทางภูมิศาสตร์
ในการบันทึกแสดงต าแหน่งจุดที่มีความเหมาะสม แนวทางการวิเคราะห์หาต าแหน่งจุดที่มีปัญหาการใช้
ความเร็ว สามารถอาศัยข้อมูลและการวิเคราะห์ข้อมูลหลายรูปแบบ ดังนี้ 
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 การทบทวนข้อมูลและสถิติย้อนหลัง  จะช่วยให้ทราบถึงข้อมูลเชิงลึกของการใช้ความเร็ว ข้อมูลที่
ส าคัญ ได้แก่ ข้อมูลปริมาณจราจร ข้อมูลปัญหาการจราจรและการออกแบบถนนที่ส่งผลต่อการขับ
ขี่ที่ความเร็วเกินก าหนด ข้อมูลสถิติอุบัติเหตุ ข้อมูลการร้องเรียนปัญหาจากผู้อาศัยอยู่ในพื้นที่ และ
ข้อมูลการตรวจจับความเร็วที่มีอยู่เดิม   

 การประเมินวิเคราะห์อุบัติเหตุ สามารถช่วยระบุต าแหน่งที่เสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุสูง ช่วย
วิเคราะห์หาแนวทางการป้องกันและแก้ไขปัญหาความปลอดภัยที่เหมาะสม และช่วยประเมิน
ประสิทธิภาพของมาตรการบังคับควบคุมการใช้ความเร็ว 

 การประเมินความเร็ว ข้อมูลการใช้ความเร็วของยานพาหนะสามารถน ามาใช้วิเคราะห์มาตรการการ
บังคับการใช้ความเร็วเพื่อควบคุมความเร็วที่เกินอัตราที่ก าหนด เพื่อประเมินประสิทธิภาพของ
มาตรการการจัดการความเร็ว และเพื่อวิเคราะห์ก าหนดความเร็วขีดจ ากัดเพื่อบังคับใช้ความเร็ว ณ 
ต าแหน่งต่าง ๆ  

 การประเมินทางวิศวกรรม ประกอบด้วยการทบทวนงานวิศวกรรมเพื่อวิเคราะห์หาความเร็ว
ออกแบบและให้ข้อมูลผู้ขับขี่ที่สอดคล้องกับสภาพถนน เช่น ลักษณะทางเรขาคณิตของถนน 
รูปแบบและประเภทของอุบัติเหตุ การใช้พ้ืนที่ และการเข้า-ออกพ้ืนที่  

 การร้องเรียนของผู้ที่อยู่อาศัย  การรับฟังความคิดเห็นของผู้พักอาศัยอยู่ในพื้นที่ ชุมชนนับเป็นอีก
แนวทางหนึ่งที่สะท้อนถึงปัญหาการใช้ความเร็วของถนนในชุมชน ซึ่งหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง
จ าเป็นต้องมีช่องทางสื่อสารและรับฟังความคิดเห็นจากผู้ที่อยู่อาศัยด้วย 

3.4.3 การคัดเลือกมาตรการบังคบัตรวจจับการใช้ความเร็ว 

โดยทั่วไปแล้ว มีมาตรการการตรวจจับการใช้ความเร็วที่ใช้กันอยู่โดยหน่วยงานบังคับใช้กฎหมาย เพื่อ
บังคับการปฏิบัติตามความเร็วขีดจ ากัดอยู่หลายวิธี เช่น การหยุดตรวจจับรถโดยเจ้าหน้าที่พนักงานที่ตรวจจับ
ความเร็วอยู่ข้างทางหรือขณะขับขี่รถเจ้าหน้าที่ การตั้งด่านตรวจจับความเร็ว การซ่อนด่านตรวจจับความเร็ว
โดยแอบจอดรถตรวจไว้ การตรวจจับความเร็วอัตโนมัติ การตรวจจับความเร็วทางอากาศ การเฝ้าระวังการใช้
ความเร็วของผู้คนในชุมชน เป็นต้น  อย่างไรก็ตามไม่มีวิธีใดที่เป็นวิธีที่ดีที่สุด การเลือกวิธีการและเทคโนโลยีที่
จะน ามาตรวจจับและบังคับการใช้ความเร็วจ าเป็นต้องค านึงถึงความเหมาะสมของแต่ละชุมชน  นอกจากนั้น 
การประชาสัมพันธ์ผ่านสื่อสิ่งพิมพ์ สื่อกระจายเสียง และสื่อสังคมออนไลน์ จะสามารถช่วยเพิ่มรณรงค์ให้
ปฏิบัติตามข้อบังคับ ตลอดจนการให้การศึกษาความรู้ในการขับขี่ตามกฎหมายขีดจ ากัดความเร็วจะช่วย
ส่งเสริมให้เกิดการใช้ความเร็วที่ปลอดภัยได ้
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3.4.4 การออกแบบและก าหนดขดีจ ากัดความเร็ว 

ในการจัดการควบคุมการใช้ความเร็วบนถนน เจ้าหน้าที่บังคับใช้กฎหมายการใช้ความเร็วจ าเป็นต้อง
ท างานร่วมกับผู้เชี่ยวชาญด้านวิศวกรรมจราจร เนื่องจากทั้งสองต่างมีหน้าที่และเป้าหมายที่จะจัดการจราจรให้
มีประสิทธิภาพและปลอดภัย งานวิศวกรรมจราจรมีบทบาทส าคัญในการออกแบบถนนและก าหนดขีดจ ากัด
ความเร็วบนท้องถนนให้เอื้อต่อการใช้ความเร็วในการขับขี่ที่ปลอดภัย  

การออกแบบและก าหนดขีดจ ากัดความเร็วที่เหมาะสม จึงเป็นองค์ประกอบที่ส าคัญของโครงการการ
ด าเนินการตรวจจับความเร็ว ซึ่งจ าเป็นต้องอาศัยความรู้ความเชี่ยวชาญด้านวิศวกรรมการจราจร เพื่อศึกษา
วิเคราะห์หาความเร็วที่เหมาะสมในการบังคับตรวจจับการใช้ความเร็ว  

3.4.5 การประชาสัมพันธ์และเผยแพร่ข่าวสาร 

การให้ข่าวสารและการประชาสัมพันธ์ถึงโครงการตรวจจับความเร็วนับเป็นหัวใจส าคัญของการ
ด าเนินการโครงการให้ประสบความส าเร็จได้ เนื่องจากถ้าประชาชนไม่เข้าใจถึงพื้นฐานส าหรับการก าหนด
ขีดจ ากัดความเร็วและการบังคับการใช้ความเร็ว จะท าให้ผู้ขับขี่ไม่ปฏิบัติตามความเร็วจ ากัดนั้น การ
ประชาสัมพันธ์และรณรงค์เผยแพร่ข้อมูลจะสามารถช่วยให้ความรู้และส่งเสริมการใช้ความเร็วที่ปลอดภัยได้
อย่างมีประสิทธิภาพ การให้ความรู้แก่ประชาชนถึงโครงการการตรวจจับความเร็วช่วยให้ผู้ขับขี่เข้าใจถึง
เป้าหมายของโครงการและท าให้ประชาชนตระหนักถึงเจตนาที่แท้จริงของมาตรการตรวจจับความเร็ว  

3.4.6 การให้การสนบัสนนุของผู้มอี านาจตัดสินใจ 

อีกหนึ่งปัจจัยที่น าไปสู่ความส าเร็จของโครงการการด าเนินการตรวจจับความเร็ว ได้แก่ ความเป็นผู้น า
และการให้การสนับสนุนของผู้ที่มีอ านาจในการตัดสินใจในพื้นที่ ในการริเริ่มก าหนดทิศทางและเป้าหมายของ
โครงการ ก าหนดการบังคับใช้กฎหมายตลอดจนบทลงโทษและวิธีการด าเนินคดีทางกฎหมาย แสวงหาแหล่ง
เงินทุน และการแสวงหาแรงสนับสนุนจากชุมชน   

3.4.7 การประเมินโครงการ 

การประเมินผลโครงการนับเป็นส่วนส าคัญที่ต้องใช้ความอุตสาหะและพยายามในการเฝ้าระวังติดตาม
ผลการด าเนินงาน ซึ่งผลการประเมินจะช่วยบ่งบอกถึงความส าเร็จและข้อจ ากัดของโครงการตรวจจับความเร็ว
ตลอดจนสามารถชี้แนะแนวทางการด าเนินงานต่อไปในอนาคตได้ ประสิทธิภาพของโครงการตรวจจับความเร็ว
สามารถวัดได้จากการปรับเปลี่ยนพฤติกรรมการขับขี่และอัตราการเกิดอุบัติเหตุเนื่องจากการใช้ความเร็ว การ
ประเมินควรทบทวนผลการด าเนินงานในทุกด้าน ได้แก ่ด้านวิศวกรรม ด้านการบังคับใช้กฎหมาย และด้านการ
ประชาสัมพันธ์ ดัชนีชี้วัดที่ส าคัญในการประเมินผลการด าเนินการ ได้แก่ ข้อมูลความเร็ว และข้อมูลอุบัติเหตุ 
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ซึ่งนับเป็น 2 ปัจจัยทางตรงที่ส่งผลจากการตรวจจับความเร็ว นอกจากนั้นแล้วอาจมีดัชนีอื่นๆ ที่เป็นปัจจัย
ทางอ้อม เช่น ข้อมูลการร้องเรียน หรืออัตราการโจรกรรม 

ท้ายสุด ภายหลังได้ด าเนินการประเมินผลโครงการแล้ว ควรมีการส่งผลการประเมินกระจายให้กับ
หน่วยงานภาคีที่เกี่ยวข้องอย่างต่อเนื่อง เพื่อให้หน่วยงานต่างๆ รับทราบถึงความก้าวหน้าและผลการตอบรับ
ของโครงการการตรวจจับความเร็วดังกล่าว  

3.5 หน่วยงานทีเ่กี่ยวข้องกับระบบตรวจจับความเร็วอัตโนมัต ิ

ในอดีตต่างประเทศมีหน่วยงานบังคับใช้กฎหมายเป็นหน่วยงานหลักที่ดูแลและมีอ านาจการบังคับใช้
ระบบตรวจจับความเร็วอัตโนมัติ เนื่องจากหน่วยงานฯมีเจ้าหน้าที่ต ารวจที่สามารถตรวจจับ/ปรับผู้กระท า
ความผิดได้ แต่ปัจจุบันระบบการตรวจจับความเร็วอัตโนมัติได้ถูกน ามาใช้อย่างแพร่หลายในพื้นที่ต่าง ๆ ไม่ว่า 
ชมชนเมืองหรือชุมชนชนบท จึงจ าเป็นต้องมีความร่วมมือและช่วยเหลือจากหน่วยงานอื่น ๆ เพื่อช่วยในการ
วางแผน การจัดการระบบฯให้ประสบความส าเร็จ และครอบคลุมพื้นที่ได้ โดยหน่วยงานที่มีความร่วมมือและ
เกี่ยวข้องกับการจัดตั้งระบบตรวจจับความเร็วอัตโนมัติ  ดังแสดงในรูปที่ 3.5-1 และมีรายละเอียดหน้าที่ 
ดังต่อไปนี ้

 
รูปที่ 3.5–1 หน่วยงานที่มีสว่นเกี่ยวข้องกบัการด าเนนิงานระบบตรวจจับความเร็วอตัโนมัต ิ
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1. หน่วยงานบังคับใช้กฎหมาย 

หน่วยงานบังคับใช้กฎหมาย เป็นหน่วยงานหลักที่มีอ านาจในการบังคับใช้กฎหมายควบคุมความเร็ว
ของผู้ขับขี่ยานพาหนะตามพื้นที่ ทั้งในระดับชุมชน ระดับภูมิภาค และระดับประเทศ และมีหน้าที่ก าหนด
ควบคุมบทลงโทษให้แก่ผู้ขับขี่ที่กระท าความผิด โดยทั่วไปหน่วยงานบังคับกฎหมาย ได้แก่ กรมป้องกันและ
บรรเทาสาธารณะภัย เจ้าหน้าที่ต ารวจ เป็นต้น ทั้งนี้หากหน่วยงานบังคับใช้กฎหมายจะติดตั้งกล้องตรวจจับ
ความเร็ว เจ้าหน้าที่ในหน่วยงานฯจะต้องมีการประกาศเตือนการบังคับใช้ความเร็วก่อนช่วงเวลาหนึ่ง เพื่อให้ผู้
ขับขี่ทราบข้อมูลของโครงการ ตลอดจนขั้นตอนการปฏิบัติต่าง ๆ อย่างชัดเจน จากนั้นจึงมีการติดตามถึงผล
การใช้งานและพฤติกรรมของผู้ขับขี่ต่อไป 

2. หน่วยงานรัฐท้องถิ่น 

หน่วยงานท้องถิ่นเป็นหน่วยงานในพื้นที่ที่มีหน้าที่ในการอ านวยความปลอดภัยให้แก่ประชาชน และ
คอยให้ความรู้ข้อมูลกับประชาชน เกี่ยวกับโครงการการตรวจจับความเร็ว เพื่อให้ประชาชนปฏิบัติตาม
กฎหมายได้อย่างถูกต้อง และท าให้การบังคับใช้กฎหมายควบคุมความเร็วประสบความส าเร็จ หน่วยงาน
ท้องถิ่นที่เกี่ยวข้องกับกฎหมายการบังคับใช้ความเร็ว เช่น เทศบาล องค์การบริหาร เป็นต้น  

3. หน่วยงานวิศวกรรมงานทาง 

หน่วยงานวิศวกรรมงานทาง หรือหน่วยงานทางหลวง เป็นหน่วยงานที่ท าหน้าที่วิเคราะห์ข้อมูลทาง
วิศวกรรมในการวางแผนด้านการจัดการควบคุมความเร็วของยานพานหะร่วมกับหน่วยงานบังคับใช้กฎหมาย 
เพื่อให้การบังคับใช้ความเร็วมีประสิทธิภาพ รวมทั้งอบรมผู้ได้รับใบอนุญาตขับขี่ให้ปฏิบัติตามกฎจราจรอย่าง
เคร่งครัด หน่วยงานทางหลวงที่เกี่ยวข้องกับการบังคับใช้ความเร็ว เช่น กรมทางหลวง กรมขนส่งทางบก เป็น
ต้น 

4. หน่วยงานทางกฎหมาย  

หน่วยงานทางกฎหมาย เป็นหน่วยงานที่มีหน้าที่ในการสนับสนุน และมีอ านาจใช้กฎหมายเรื่องการ
จัดการความเร็ว กฎหมายการควบคุมความเร็ว กฎหมายการจ่ายค่าปรับและยึดใบขับขี่ และกฎหมายอื่นๆ ที่
เกี่ยวข้อง กับบุคคลที่กระท าความผิด เพื่อให้เกิดการปฏิบัติตามและเชื่อฟังกฎหมายอย่างเคร่งครัด โดย
หน่วยงานทางกฎหมายประกอบด้วย อัยการ ผู้พิพากษา เป็นต้น 

5. ตัวแทนสื่อมวลชน 

ตัวแทนสื่อมวลชน การตลาด และการประชาสัมพันธ์ เป็นหน่วยงานที่มีหน้าที่สร้างสรรค์สื่อและ
กระจายข่าวสารของระบบตรวจจับความเร็วไปยังประชาชนในพื้นที่ เพื่อให้ประชาชนได้รับทราบข่าวสาร และ
เข้าใจถึงระบบการตรวจจับความเร็วที่จะเกิดขึ้นในชุมชน และยังให้ประชาชนตื่นตัวและมีความระมัดระวังใน
การใช้รถใช้ถนนมากขึ้น 
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6. ตัวแทนประชาชน 

ตัวแทนประชาชนถือเป็นหน่วยงานที่มีหน้าที่ในการมีส่วนร่วมให้ข้อเสนอแนะเกี่ยวกับผลสัมฤทธิ์
และการยอมรับของชุมชน  

3.6 การตรวจจับการใชค้วามเร็ว 

มาตรการการตรวจจับการใช้ความเร็วของผู้ใช้ทางนับเป็นมาตรการหนึ่งที่ช่วยลดอุบัติเหตุทางถนนอัน
เนื่องมาจากการใช้ความเร็ว ซึ่งการตรวจจับการใช้ความเร็วเกินกว่าอัตราที่ก าหนดจะสามารถด าเนินการได้
ภายใต้กฎหมายหรือพระราชบัญญัติของแต่ละประเทศหรือแต่ละเมือง เพื่อให้เกิดความเข้าใจในการตรวจจับ
การใช้ความเร็ว จึงจ าเป็นต้องศึกษาทบทวนกฎหมายเกี่ยวกับการบังคับใช้ความเร็วที่ใช้อยู่ในปัจจุบัน  

3.6.1 กฎหมายการควบคุมการใชค้วามเร็วบนถนน 

กฎหมายการควบคุมการใช้ความเร็วในประเทศไทยที่มีอ านาจบังคับตรวจจับการใช้ความเร็ว มีอยู่
ด้วยกัน 3 กลุ่มประเภท ได้แก่ กฎหมายควบคุมการใช้ความเร็วโดยทั่วไป กฎหมายควบคุมการใช้ความเร็ ว
บริเวณพื้นที่เฉพาะ และกฎหมายควบคุมการใช้ความเร็วบนถนนเฉพาะ ซึ่งมีรายละเอียดดังนี ้

1. กฎหมายควบคุมการใช้ความเร็วโดยทั่วไป 

พระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ.2522 เป็นกฎหมายหลักที่ใช้ในการควบคุมการใช้ความเร็วใน
ประเทศไทย จะน ามาบังคับใช้ในการก าหนดอัตราความเร็วของยานพาหนะในหรือนอกเขตเทศบาล เขต
กรุงเทพมหานคร และเขตเมืองพัทยา ดังนี้ 

1) ส าหรับรถบรรทุกที่มีน้ าหนักรถรวมทั้งน้ าหนักบรรทุกเกิน 1,200 กิโลกรัมหรือรถบรรทุกคน
โดยสาร ให้ขับในเขตกรุงเทพมหานคร เขตเมืองพัทยา หรือเขตเทศบาล ไม่เกินชั่วโมงละ 60 
กิโลเมตร หรือนอกเขตดังกล่าวให้ขับไม่เกินชั่วโมงละ 80 กิโลเมตร 

2) ส าหรับรถยนต์อื่นนอกจากรถที่ระบุไว้ใน 1) ขณะที่ลากจูงรถพ่วง รถยนต์บรรทุกที่มีน้ าหนักรถ
รวมทั้งน้ าหนักบรรทุกเกิน 1,200 กิโลกรัม หรือรถยนต์สามล้อให้ขับในเขตกรุงเทพมหานคร 
เขตเมืองพัทยา หรือเขตเทศบาล ไม่เกินชั่วโมงละ 45 กิโลเมตรหรือนอกเขตดังกล่าวให้ขับไม่
เกินช่ัวโมงละ 60 กิโลเมตร 

3) ส าหรับรถยนต์อื่นนอกจากรถที่ระบุไว้ใน 1) หรือ 2) หรือรถจักรยานยนต์ ให้ขับในเขต
กรุงเทพมหานคร เขตเมืองพัทยา หรือเขตเทศบาล ไม่เกินชั่วโมงละ 80 กิโลเมตร หรือนอกเขต
ดังกล่าวให้ขับไม่เกินช่ัวโมงละ 100 กิโลเมตร 
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2. กฎหมายควบคุมการใช้ความเร็วบริเวณพื้นที่เฉพาะ 

พระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ.2522 มาตรา 21 ได้ให้อ านาจผู้บัญชาการต ารวจแห่งชาติ ใน
การก าหนดเครื่องหมายจราจรและความหมาย ดังนี ้

1) มาตรา 21 ผู้ขับขี่ต้องปฏิบัติให้ถูกต้องตามสัญญาณจราจรและเครื่องหมายจราจรที่ได้ติดตั้งไว้
หรือท าให้ปรากฏในทาง หรือที่พนักงานเจ้าหน้าที่แสดงให้ทราบ 

2) สัญญาณจราจร เครื่องหมายจราจร และความหมายของสัญญาณจราจรและ เครื่องหมาย
จราจร ให้อธิบดีก าหนดโดยประกาศในราชกิจจานุเบกษาและให้มี รูปตัวอย่างแสดงไว้ใน
ประกาศด้วย  

3. กฎหมายควบคุมความเร็วบนถนนเฉพาะ 

พระราชบัญญัติทางหลวง พ.ศ.2535 เป็นกฎหมายที่ให้อ านาจหน่วยงานผู้ท าหน้าที่ดูแลรักษาทาง
ให้มีอ านาจเพิ่มเติมเกี่ยวกับทางซึ่งรวมถึงการให้อ านาจในการออกฎกระทรวงเพื่อก าหนดอัตราความเร็วของ
ยานพาหนะในทางหลวง ดังนี ้

o กฎกระทรวง ฉบับที่ 2 (พ.ศ.2542) ก าหนดอัตราความเร็วของยานพาหนะบนทางหลวงชนบท 
มีดังต่อไปน้ี 

(1) รถยนต์หรือรถจักรยานยนต์ ให้ใช้ความเร็วไม่เกินช่ัวโมงละ 90 กิโลเมตร 

(2) รถยนต์ขณะที่ลากจูงรถพ่วง หรือรถยนต์สามล้อ ให้ใช้ความเร็วไม่เกินชั่วโมงละ 60 
กิโลเมตร 

(3) รถบรรทุกที่มีน้ าหนักรถรวมทั้งน้ าหนักบรรทุกเกิน 1,200 กิโลกรัม ไม่ว่าจะลากจูงรถพ่วง
ด้วยหรือไม่ก็ตาม หรือรถบรรทุกคนโดยสาร ให้ใช้ความเร็วไม่เกินชั่วโมงละ 80 กิโลเมตร 

o กฎกระทรวง ฉบับที่ 3 (พ.ศ.2542) ก าหนดอัตราความเร็วของยานพาหนะบนทางหลวงพิเศษ
หมายเลข 7 ทางสายกรุงเทพมหานคร – เมืองพัทยา และทางหลวงพิเศษหมายเลข 9 (ถนน
กาญจนาภิเษก) ทางสายถนนวงแหวนรอบนอกกรุงเทพมหานคร ดังต่อไปน้ี 

(1) รถบรรทุกที่มีน้ าหนักรถรวมทั้งน้ าหนักบรรทุกไม่เกิน 1,200 กิโลกรัม หรือรถบรรทุกคน
โดยสาร ให้ใช้ความเร็วไม่เกินช่ัวโมงละ 100 กิโลเมตร 

(2) รถบรรทุกอื่นนอกจากรถที่ระบุไว้ใน (1) รวมทั้งรถบรรทุกหรือรถยนต์ขณะที่ลากจูงรถ
พ่วง ให้ใช้ความเร็วไม่เกินช่ัวโมงละ 80 กิโลเมตร 

(3) รถยนต์อื่นนอกจากรถที่ระบุไว้ใน (1) หรือ (2) ให้ใช้ความเร็วไม่เกินชั่วโมงละ 120 
กิโลเมตร 
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ทั้งนี้เพื่อให้เกิดความเข้าใจง่ายต่อกฎหมายการควบคุมการใช้ความเร็วของประเทศไทยทั้งหมด คณะ
ผู้จัดท าได้ท าการสรุปการบังคับใช้กฎหมายอัตราความเร็วของยานพาหนะตามที่กฎหมายก าหนด ดังแสดงใน
ตารางที่ 3.6-1 ซึ่งเปรียบเทียบอัตราความเร็วที่กฎหมายก าหนดระหว่างประเภทของยานพาหนะและพื้นที่ที่
บังคับใช้กฎหมาย 
 

ตารางที่ 3.6-1 เปรียบเทียบการบังคับใช้กฎหมายที่เกี่ยวกับการใช้ความเร็วบนถนนของประเทศไทย 
ประเภทยานพาหนะ อัตราความเร็วที่ก าหนด (กิโลเมตรต่อชั่วโมง) 

เขตเทศบาล ทางหลวงชนบท ทางหลวงพิเศษ
หมายเลข 7 และ 9 

1. ส าหรับรถบรรทุกที่มีน้ าหนักรถรวมทั้งน้ าหนักบรรทุกเกิน 
1,200 กิโลกรัม หรือรถบรรทุกคนโดยสาร 

60 80 100 

2. ส าหรับรถยนต์อื่นนอกจากรถที่ระบุไว้ใน 1 ขณะที่ลากจูง
รถพ่วง รถยนต์บรรทุกที่มีน้ าหนักรวมทั้งน้ าหนักบรรทุก
เกิน 1,200 กิโลกรัม หรือรถยนต์สามล้อ 

45 60 80 

3. ส าหรับรถยนต์อื่นที่นอกจากระบุไว้ใน 1 หรือ 2 หรือ
รถจักรยานยนต์ 

80 90 120 

 

3.6.2 บทลงโทษ การปรับ และการยึดใบอนญุาตขับขี ่

จากที่คณะผู้วิจัยได้ท าการทบทวนกฎหมายการควบคุมการใช้ความเร็วบนถนนทั้งในต่างประเทศและ
ประเทศไทย พบว่า แต่ละประเทศมีกฎหมายข้อบังคับการใช้ความเร็วบนถนนที่แตกต่างกัน โดยมีวัตถุประสงค์
เพื่อไม่ให้เกิดผลเสียและอันตรายบนถนนจากการใช้ความเร็ว และยังพบอีกว่า ประชาชนในแต่ละประเทศล้วน
เคร่งครัดต่อการปฎิบัติตามกฎหมายฯอย่างมาก ซึ่งสิ่งที่ท าให้ประชาชนในแต่ละประเทศปฏิบัติตามกฎหมาย
นั้น ก็คือ บทลงโทษ การปรับ และการยึดใบอนุญาตขับขี่  

การจับปรับถือเป็นบทลงโทษขั้นพ้ืนฐานของการกระท าผิด และการบันทึกคะแนนจะบทลงโทษทีน่ าไปสู่
การยึดใบอนุญาตขับขี่แบบชั่วคราว ซึ่งช่วยเพิ่มประสิทธิภาพบทลงโทษของการกระท าผิดได้ ซึ่งคณะผู้วิจัย
สามารถรวบรวมได้ดังนี้  
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 ประเทศออสเตรเลีย มีการปรับค่าปรับและคะแนนในการยึดใบอนุญาตขับขี่ ดังนี้ 
ความเร็วที่สูงกว่าความเร็ว

จ ากัด 
ค่าปรับ (ดอลลา่ร)์ ค่าปรับ (บาท) ปรับคะแนน 

น้อยกว่า 13 กม./ชม.  A$ 100 3,000 1 คะแนน 

13-20 กม./ชม.  A$ 150 4,500 3 คะแนน 

21-30 กม./ชม.  A$ 250 7,500 4 คะแนน 

31-40 กม./ชม.  A$ 350 10,500 6 คะแนน 

41 กม./ชม. หรือมากกว่า  A$ 700 21,000 8 คะแนน  
และยึดใบขับขี่ 6 เดือน 

หมายเหตุ: กรณีขับขี่ด้วยความเร็วที่สูงกว่าความเร็วจ ากัดมากกว่า 20 กม./ชม. และถูกตรวจจับเป็นครั้งที่สองภายในหนึ่งปี 
จะถูกปรับคะแนนเป็น 2 เท่า 

 

 ประเทศญี่ปุ่น มีการปรับค่าปรับและคะแนนในการยึดใบอนุญาตขับขี่ ดังนี ้
ความเร็วที่สูงกว่าความเร็ว

จ ากัด 
ค่าปรับ 
(เยน) 

ค่าปรับ 
(บาท) 

ปรับคะแนน 

ปกติ BAC 0.03 BAC 0.05 

15 กม./ชม. หรือน้อยกว่า  
 

9,000 2,700 1 7 14 

15-20 กม./ชม.  
 

12,000 3,600 1 7 14 

20-25 กม./ชม.  
 

15,000 4,500 2 7 14 

25-30 กม./ชม.  
 

18,000 5,400 3 8 15 

30-35 กม./ชม. (ทางด่วน) 
 

25,000 7,500 6 (3) 9 (8) 16 (15) 

35-40 กม./ชม. (ทางด่วน) 
 

35,000 10,500 6 (3) 9 (8) 16 (15) 
40-50 กม./ชม.  
 ขึ้นศาล 6 9 16 

50 กม./ชม. หรือมากกว่า ขึ้นศาล 12 13 19 

 
  



การศึกษาการวางแผนและด าเนินการระบบตรวจจับความเร็วอัตโนมัติในประเทศไทย รายงานฉบับสมบูรณ์ 
 

31 

 ประเทศสหรัฐอเมริกา เมือง Belton มีการปรับค่าปรับและคะแนนในการยึดใบอนุญาตขับขี่ ดังนี้ 
ความเร็วที่สูงกว่าความเร็ว

จ ากัด 
ค่าปรับ (ดอลลา่ร)์ ค่าปรับ (บาท) 

พื้นที่ทั่วไป   

1 - 10 ไมล์/ชม.  US$ 143 5,005 

11 - 15 ไมล์/ชม.  US$ 163 5,705 

16 - 20 ไมล์/ชม.  US$ 188 6,580 

21 - 25 ไมล์/ชม.  US$ 213 7,455 

26 - 30 ไมล์/ชม.  US$ 248 8,680 

31 ไมล์/ชม. หรือมากกว่า US$ 288 10,080 

เขตโรงเรียนและพื้นที่ก่อสร้าง 

1 - 10 ไมล์/ชม.  US$ 163 5,705 

11 - 15 ไมล์/ชม.  US$ 188 6,580 

16 - 20 ไมล์/ชม.  US$ 218 7,630 
21 - 25 ไมล์/ชม.  US$ 238 8,330 

26 - 30 ไมล์/ชม.  US$ 278 9,730 

31 ไมล์/ชม. หรือมากกว่า  US$ 313 10,955 

 

 ประเทศไทย 

ประเทศไทยได้ก าหนดบทลงโทษของผู้กระท าผิด ขับรถเร็วกว่าอัตราที่กฎหมายก าหนด ตาม
พระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. 2522 และการเปรียบเทียบปรับผู้กระท าผิด ให้เป็นไปตามข้อก าหนดของ
ส านักงานต ารวจแห่งชาติ (กรมต ารวจ) ฉบับที่ 3 โดยมีใจความว่า 

“ส าหรับข้อหาหรือฐานความผิดขับรถเร็วเกินอัตราก าหนด อัตราโทษปรับตั้งแต่ 200 - 500 บาท 
อัตราตามข้อก าหนดปรับไม่เกิน 1,000 บาท” 

นอกจากการปรับแล้ว ส านักงานต ารวจแห่งชาติยังได้ก าหนดการบันทึกคะแนน อบรม ทดสอบผู้ขับ
ขี่ที่กระท าผิด และการพักใช้ใบอนุญาตขับขี่ไว้ ส าหรับผู้ขับขี่ที่ขับรถด้วยอัตราความเร็วเกินกว่าที่กฎหมาย
ก าหนด ตามข้อก าหนดของส านักงานต ารวจแห่งชาติ ดังต่อไปนี้  

“บันทึกคะแนน ครั้งละ 30 คะแนน (สามสิบคะแนน) โดยใช้อักษร C เป็นสัญลักษณ์” ในข้อหา
ดังต่อไปนี ้

o ขับรถในขณะหย่อนความสามารถในอันที่จะขับ  
o ขับรถประมาทหรือน่าหวาดเสียว  
o ขับรถในลักษณะที่ผิดปกติวิสัยของการขับรถตามธรรมดา  
o ขับรถโดยไม่ค านึงถึงความปลอดภัยหรือความเดือดร้อนของผู้อ่ืน  
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o ขับรถด้วยอัตราเร็วเกินกว่าที่กฎหมายก าหนด  

โดยการจดบันทึกคะแนนจะมีการหักลบคะแนนที่บันทึกไว้ เมื่อผู้ขับขี่นั้นไม่มีกระท าผิดซ้ าภายใน
หนึ่งปีนับแต่กระท าความผิดครั้งแรก หากเมื่อผู้ขับขี่กระท าความผิดซ้ าตั้งแต่สองครั้งเป็นต้นไปภายในหนึ่งปี
นับตั้งแต่กระท าความผิดครั้งแรก ผู้ขับขี่จะต้องเข้ารับการอบรมและทดสอบก่อนที่จะได้รับใบอนุญาตขับขี่คืน 
และเมื่อผู้ขับขี่ถูกบันทึกคะแนนกระท าผิดรวมกันเกินกว่า 60 คะแนน ภายในหนึ่งปีนับต้ังแต่กระท าผิดครั้งแรก 
ให้ผู้มีอ านาจสั่งพักใช้ใบอนุญาตขับขี่ของผู้ขับขี่นั้น มีก าหนดครั้งละไม่เกิน 90 วัน  

แนบตัวอย่างแบบใบสั่งของเจ้าพนักงานจราจรหรือพนักงานเจ้าหน้าที่และใบรับแทนใบอนุญาตขับ
ขี่ (ดังแสดงในรูปที่ 3.6-1 ถึง 3.6-2) ที่อ้างถึงในแบบใบสั่งและใบรับแทนใบอนุญาตขับขี่ท้ายข้อก าหนดเจ้า
พนักงานจราจรทั่วราชอาณาจักร เรื่องก าหนดแบบใบสั่งของเจ้าพนักงานจราจรหรือพนักงานเจ้าหน้ที่และ
ใบอนุญาตขับขี่ (ฉบับที่ 4) พ.ศ. 2560 และแบบใบสั่งของเจ้าพนักงานจราจรหรือพนักงานเจ้าหน้าที่แบบส่ง
ทางไปรษณีย์ (ดังแสดงในรูปที่ 3.6-3)  
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รูปที่ 3.6–1 ตัวอย่างรูปแบบใบสั่งทีส่่งทางไปรษณียข์องเจ้าพนักงานจราจร (ด้านหน้า) 
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รูปที่ 3.6–2 ตัวอย่างรูปแบบใบสั่งทีส่่งทางไปรษณียข์องเจ้าพนักงานจราจร (ด้านหลัง) 

  



การศึกษาการวางแผนและด าเนินการระบบตรวจจับความเร็วอัตโนมัติในประเทศไทย รายงานฉบับสมบูรณ์ 
 

35 

 
รูปที่ 3.6–3 ตัวอย่างรูปแบบใบสั่งทีส่่งทางไปรษณียข์องเจ้าพนักงานจราจร 

ที่มา : http://www.speedjammer.com/update-6.php 
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โดยภายในใบสั่งได้แนบวิธีการช าระค่าปรับตามกฎหมาย โดยผู้ได้รับใบสั่งอาจเลือกปฏิบัติอย่างใด
อย่างหนึ่ง ดังต่อไปนี ้

o ช าระค่าปรับตามจ านวนที่ระบุไว้ในใบสั่ง หรือตามจ านวนที่พนักงานสอบสวนแจ้งให้ทราบ ณ 
สถานที่และช าระภายในวัน เวลา ที่ระบุไว้ในใบสั่ง หรือ 

o ช าระค่าปรับตามจ านวนที่ระบุไว้ในใบสั่ง โดยการส่งธนาณัติ หรือตั๋วแลกเงินของธนาคารโดย
ทางไปรษณีย์ลงทะเบียน สั่งจ่ายให้แก่ผู้บัญชาการต ารวจแห่งชาติ พร้อมด้วยส าเนาใบสั่ง และ
กรอกข้อความในส่วนของบันทึกผู้ต้องหา ให้มีรายละเอียดครบถ้วน และลงลายมือชื่อก ากับ 
ส่งไปยังสถานที่และภายในวัน เวลาที่ระบุไว้ในใบสั่ง ทั้งนี้ ส าหรับการช าระค่าปรับทาง
ไปรษณีย์จะมีผลสมบูรณ์ต่อเมื่อได้มีการเรียกเก็บเงินแล้ว และหน่วยงานที่ได้รับค่าปรับจะออก
ใบเสร็จรับเงินส่งให้ผู้รับทางไปรษณีย ์

o ในกรณีที่ไม่มีการเรียกเก็บใบอนุญาตขับขี่โดยเจ้าพนักงานจราจรหรือพนักงานเจ้าหน้าที่ 
สามารถช าระค่าปรับตามจ านวนที่ระบุไว้ในใบสั่งโดยวิธีการธุรกรรมทางอิเล็กทรอนิกส์ บัตร
เครดิต หรือวิธีการอื่น โดยผ่าน ธนาคาร , ATM, INTERNET BANKING หรือหน่วยบริการรับ
ช าระเงินที่มีเครื่องหมาย PTM ทั้งนี้จะสามารถช าระได้ภายหลัง 2 วันท าการนับจากวันที่ได้รับ
ใบสั่งโดยเอกสารหรือรายงานอิเล็กทรอนิกส์ที่ธนาคารหรือหน่วยบริการรับช าระเงินออกให้ถือ
เป็นหลักฐานในการรับเงินค่าปรับ 

3.6.3 แนวทางการก าหนดค่าปรับในประเทศไทย 

จากการทบทวนกฎหมายการควบคุมการใช้ความเร็วบนถนนในต่างประเทศพบว่า ในต่างประเทศมีการ
ลงโทษผู้กระท าความผิดเป็นค่าปรับแบบขั้นบันไดตามความแตกต่างของความเร็วที่เกินกว่ากฎหมายก าหนด 
โดยยิ่งฝ่าฝืนความเร็วที่กฎหมายก าหนดมากก็จะเสียค่าปรับที่มากตามไปด้วย ซึ่งท าให้ผู้ขับขี่ตระหนักถึง
บทลงโทษต่อการใช้ความเร็วในการขับขี่มากขึ้น  

ในปัจจุบันกฎหมายของประเทศไทยยงัไม่มีการก าหนดอัตราค่าปรับแบบขั้นบันได มีเพียงบทลงโทษตาม
กฎหมายพระราชบัญญัติจราจรทางบก ปรับไม่เกิน 1,000 บาท  

ทั้งน้ี กรมการขนส่งทางบก ประเทศไทย ภายใต้โครงการมั่นใจทั่วไทยรถใช้ GPS ได้มีการน าอัตรา
ค่าปรับแบบขั้นบันไดมาใช้เป็นบทลงโทษส าหรับรถขนส่งสาธารณะและรถบรรทุก โดยอัตราค่าปรับดังแสดงใน
ตารางที่ 3.6-2 
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ตารางที่ 3.6-2 อัตราค่าปรบัแบบขั้นบันไดส าหรบัรถสาธารณะในประเทศไทย 
ประเภทรถ อัตราค่าปรับ 

(ทางหลวง/ทางหลวงชนบท) 
อัตราค่าปรับ  

(ทางหลวงพิเศษ) 

รถโดยสาร 91-100 กม./ชม. ปรับ 1,000 บาท 111-120 กม./ชม. ปรับ 1,000 บาท 

101-110 กม./ชม. ปรับ 2,000 บาท 121-130 กม./ชม. ปรับ 2,000 บาท 

111-120 กม./ชม. ปรับ 3,000 บาท 131-140 กม./ชม. ปรับ 3,000 บาท 
121-130 กม./ชม. ปรับ 4,000 บาท 141-150 กม./ชม. ปรับ 4,000 บาท 

131 กม./ชม. ขึ้นไป ปรับ 5,000 บาท 151 กม./ชม. ขึ้นไป ปรับ 5,000 บาท 

รถบรรทุก 91-100 กม./ชม. ปรับ 1,000 บาท 91-100 กม./ชม. ปรับ 1,000 บาท 

101-110 กม./ชม. ปรับ 2,000 บาท 101-110 กม./ชม. ปรับ 2,000 บาท 

111-120 กม./ชม. ปรับ 3,000 บาท 111-120 กม./ชม. ปรับ 3,000 บาท 

121-130 กม./ชม. ปรับ 4,000 บาท 121-130 กม./ชม. ปรับ 4,000 บาท 

131 กม./ชม. ขึ้นไป ปรับ 5,000 บาท 131 กม./ชม. ขึ้นไป ปรับ 5,000 บาท 

ลากจูง 
รถพ่วง/กึ่งพ่วง 

71-80 กม./ชม. ปรับ 1,000 บาท 91-100 กม./ชม. ปรับ 1,000 บาท 

81-90 กม./ชม. ปรับ 2,000 บาท 101-110 กม./ชม. ปรับ 2,000 บาท 

91-100 กม./ชม. ปรับ 3,000 บาท 111-120 กม./ชม. ปรับ 3,000 บาท 
101-110 กม./ชม. ปรับ 4,000 บาท 121-130 กม./ชม. ปรับ 4,000 บาท 

111 กม./ชม. ขึ้นไป ปรับ 5,000 บาท 131 กม./ชม. ขึ้นไป ปรับ 5,000 บาท 

ที่มา :  กรมการขนส่งทางบก  

 

3.6.4 อ านาจหน้าทีใ่นการบังคับใชก้ฎหมาย 

อ านาจของเจ้าพนักงานจราจรและพนักงานเจ้าหน้าที่ถูกระบุไว้ในพระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. 
2522 ไว้ในมาตราที่ 140 และ 141 โดยมีเนื้อความดังนี้ 

 มาตรา 140 เมื่อเจ้าพนักงานจราจรหรือพนักงานเจ้าหน้าที่พบด้วยตนเองหรือโดยการใช้เครื่อง
อุปกรณ์ใด ๆ ว่าผู้ขับขี่ผู้ใดฝ่าฝืนหรือไม่ปฏิบัติตามบทบัญญัติแห่งพระราชบัญญัตินี้ หรือกฎหมาย
อื่นอันเกี่ยวกับรถนั้น ๆ จะว่ากล่าว ตักเตือนผู้ขับขี่ หรือออกใบสั่งให้ผู้ขับขี่ช าระค่าปรับตามที่
เปรียบเทียบก็ได้ ในกรณีที่ไม่พบตัวผู้ขับขี่ ให้ติดหรือผูกใบสั่งไว้ที่รถที่ผู้ขับขี่เห็นได้ง่าย และถ้าไม่
สามารถติดหรือผูกใบสั่งไว้ที่รถได้ไม่ว่าด้วยเหตุใด ให้ส่งใบสั่งพร้อมพยานหลักฐานโดยทางไปรษณีย์
ลงทะเบียนตอบรับไปยังภูมิล าเนาของเจ้าของรถหรือผู้ครอบครองรถภายในระยะเวลาตามที่ผู้
บัญชาการต ารวจแห่งชาติก าหนด นับแต่วันที่เจ้าพนักงานจราจรหรือพนักงานเจ้าหน้าที่พบการ
กระท าความผิด และให้ถือว่าเจ้าของรถหรือผู้ครอบครองรถได้รับใบสั่งนั้นเมื่อพ้นก าหนดสามสิบวัน
นับแต่วันส่ง 



การศึกษาการวางแผนและด าเนินการระบบตรวจจับความเร็วอัตโนมัติในประเทศไทย รายงานฉบับสมบูรณ์ 
 

38 

 มาตรา 141 ผู้ขับขี่หรือเจ้าของรถซึ่งได้รับใบสั่งตามมาตรา 140 อาจเลือกปฏิบัติอย่างใดอย่างหนึ่ง
ดังต่อไปนี ้

o ช าระค่าปรับตามจ านวนที่ระบุไว้ในใบสั่งหรือตามจ านวนที่พนักงานสอบสวนแจ้งให้ทราบ ณ 
สถานที่ที่ระบุไว้ในใบสั่งหรือสถานที่ที่ผู้บัญชาการต ารวจแห่งชาติก าหนดโดยประกาศในราช
กิจจานุเบกษาภายในวัน เวลา ที่ระบุไว้ในใบสั่ง 

o ช าระค่าปรับตามจ านวนที่ระบุไว้ในใบสั่งโดยการส่งธนาณัติ หรือการส่งต๋ัวแลกเงินของธนาคาร
โดยทางไปรษณีย์ลงทะเบียน สั่งจ่ายให้แก่ผู้บัญชาการต ารวจแห่งชาติพร้อมด้วยส าเนาใบสั่งไป
ยังสถานที่ และภายในวัน เวลา ที่ระบุไว้ในใบสั่ง  

o ในกรณีที่ไม่มีการเรียกเก็บใบอนุญาตขับขี่โดยเจ้าพนักงานจราจรหรือพนักงานเจ้าหน้าที่ ให้
ช าระค่าปรับตามจ านวนและภายในวันที่ระบุไว้ในใบสั่ง โดยวิธีการธุรกรรมทางอิเล็กทรอนิกส์ 
บัตรเครดิต หรือวิธีการอื่นโดยผ่านธนาคารหรือหน่วยบริการรับช าระเงินได้  ทั้งนี้ ตามวิธีการ
และสถานที่ที่ผู้บัญชาการต ารวจแห่งชาติก าหนด  

 มาตรา 141/1 ในกรณีที่ผู้ขับขี่หรือเจ้าของรถซึ่งได้รับใบสั่งไม่ปฏิบัติตามมาตรา 141 ให้พนักงาน
เจ้าหน้าที่และนายทะเบียนตามกฎหมายว่าด้วยรถยนต์หรือกฎหมายว่าด้วยการขนส่งทางบกมี
หน้าที่และอ านาจ ดังต่อไปนี ้

1) ให้พนักงานเจ้าหน้าที่ต าแหน่งตั้งแต่สารวัตรขึ้นไปมีหนังสือแจ้งการไม่ปฏิบัติตามใบสั่งและ
จ านวนค่าปรับที่ค้างช าระให้ผู้ขับขี่หรือเจ้าของรถทราบภายในสิบห้าวันนับแต่วันที่ครบก าหนด
ช าระค่าปรับตามที่ระบุในใบสั่ง และให้ผู้ขับขี่หรือเจ้าของรถท าการช าระค่าปรับที่ค้างช าระด้วย
วิธีการอย่างใดอย่างหนึ่ง ตามมาตรา 141 ภายในสิบห้าวันนับแต่วันที่ได้รับแจ้ง 

2) ในกรณีที่ผู้ขับขี่หรือเจ้าของรถคันใดไม่ช าระค่าปรับตาม 1) ให้ด าเนินการ ดังต่อไปนี ้

(1) ให้พนักงานเจ้าหน้าที่แจ้งจ านวนค่าปรับที่ค้างช าระพร้อมหลักฐานตาม 1 ไปยังนาย
ทะเบียน และให้นายทะเบียนตรวจสอบข้อมูลและแจ้งให้ผู้มาติดต่อขอช าระภาษีประจ าปี
ส าหรับรถคันนั้นทราบ เพื่อไปช าระค่าปรับที่ค้างช าระภายในสามสิบวันนับแต่วันที่ได้รับ
แจ้ง ถ้าผู้มาติดต่อขอช าระภาษีประจ าปีเป็นเพียงตัวแทนเจ้าของรถ ให้ผู้มาติดต่อแจ้งให้
เจ้าของรถทราบเพื่อไปช าระค่าปรับภายในระยะเวลาดังกล่าว  ในการนี้ ให้นายทะเบียน
รับช าระภาษีประจ าปีส าหรับรถคันนั้นไว้โดยออกหลักฐานชั่วคราวแทนการออก
เครื่องหมายแสดงการเสียภาษีประจ าปีให้เจ้าของรถหรือตัวแทนเจ้าของรถแทน 

(2) ในกรณีที่เจ้าของรถได้ช าระค่าปรับที่ค้างช าระครบถ้วนภายในระยะเวลาตามที่ก าหนดใน 
(1) ให้เจ้าของรถหรือตัวแทนเจ้าของรถน าหลักฐานแสดงการช าระค่าปรับที่ได้รับจาก
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พนักงานเจ้าหน้าที่มาแสดงต่อนายทะเบียนเพื่อให้ออกเครื่องหมายแสดงการเสียภาษี
ประจ าปีส าหรับรถคันนั้น 

(3) ในกรณีที่เจ้าของรถหรือตัวแทนเจ้าของรถที่ได้รับหนังสือแจ้งตาม (1) ประสงค์จะช าระ
ค่าปรับในวันที่มาติดต่อขอช าระภาษีประจ าปี ให้นายทะเบียนมีอ านาจรับช าระค่าปรับ
ตามจ านวนที่ค้างช าระแทนได้ โดยให้นายทะเบียนรับช าระภาษีประจ าปีส าหรับรถคันนั้น
และออกเครื่องหมายแสดงการเสียภาษีประจ าปีให้เจ้าของรถหรือตัวแทนเจ้าของรถ 

(4) ในกรณีที่เจ้าของรถไม่ช าระค่าปรับที่ค้างช าระหรือช าระไม่ครบถ้วนภายในระยะเวลาที่
ก าหนดใน (1) ให้พนักงานเจ้าหน้าที่แจ้งนายทะเบียนให้งดการออกเครื่องหมายแสดงการ
เสียภาษีประจ าปีส าหรับรถคันนั้น และแจ้งให้พนักงานสอบสวนด าเนินการตามหน้าที่และ
อ านาจต่อไป 

3.6.5 อัตราส่วนแบ่งเงินค่าปรับตามกฎหมาย 

ตามกฎหมายการควบคุมการใช้ความเร็วบนถนนของประเทศไทยได้มีการปรับ/จับ และเสียค่าปรับ 
ทั้งนี้มีกฎหมายก าหนด อัตราส่วนแบ่งเงินค่าปรับ ซึ่งมีรายละเอียดการค านวณ ดังนี ้

1. การค านวณส่วนแบ่งค่าปรับตาม พรบ.จราจรทางบก กล่าวไว้ดังนี้ 

o กรณีปรับในเขตเทศบาลหรือกรุงเทพฯ จะค านวณส่วนแบ่งให้เทศบาล จ านวนร้อยละ 50 จาก
เงินค่าปรับ ส่วนที่เหลืออีกร้อยละ 50 จะค านวณเป็นเงินรางวัลจราจรร้อยละ 95 (หรือร้อยละ 
47.50 ของเงินค่าปรับ) เงินกองทุนเพื่อการสืบสวนฯ ร้อยละ 99 ของเงินส่วนที่เหลือจากเงิน
รางวัล (หรือร้อยละ 2.48 ของเงินค่าปรับ) และเงินรายได้แผ่นดินร้อยละ 1 ของเงินส่วนที่เหลือ
จากเงินรางวัล (หรือร้อยละ 0.02 ของเงินค่าปรับ) 

o กรณีปรับนอกเขตเทศบาล น าส่งส่วนราชการผู้เบิก เพื่อส่งให้องค์การปกครองส่วนท้องถิ่น 
(อปท.) ร้อยละ 100 

ทั้งนี้เพื่อให้เกิดความเข้าใจง่าย คณะผู้วิจัยขอแสดงอัตราสัดส่วนแบ่งเงินค่าปรับตามกฎหมาย พรบ.
จราจรทางบก ดังแสดงในรูปที่ 3.6-4 
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รูปที่ 3.6–4 อัตราสัดส่วนแบ่งเงนิค่าปรบัตามกฎหมาย พรบ.จราจรทางบก 

 

2. การค านวณส่วนแบ่งค่าปรับตามประกาศกระทรวงการคลัง กล่าวไว้ดังนี้ 

o กรณีมีการจับกุม จะค านวณส่วนแบ่งเป็นเงินรางวัลร้อยละ 80 และเงินรายได้แผ่นดินร้อยละ 
20 จากเงินค่าปรับ 

o กรณีไม่มีการจับกุม จะค านวณส่วนแบ่งเป็นเงินรางวัลร้อยละ 60 และเงินรายได้แผ่นดินร้อยละ 
40 จากเงินค่าปรับ 

โดยทั้งสองกรณี จะต้องน าเงินรางวัลมาค านวณส่วนแบ่งออกเป็น 4 ส่วน ดังนี้ เงินกองทุนค่าใช้จ่ายใน
การด าเนินการฯ 1 ส่วน เงินสินบน 1 ส่วน และเงินรางวัล 2 ส่วน หากกรณีไม่ต้องจ่ายเงินสินบน ให้รวมจ่าย
เป็นเงินรางวัลทั้ง 3 ส่วน ส าหรับเงินรายได้แผ่นดินจะต้องน ามาค านวณส่วนแบ่งเข้ากองทุนเพื่อการสืบสวนฯ 
ร้อยละ 99 เป็นเงินรายได้แผ่นดินจริงเพียงร้อยละ 1 
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3.7 การก าหนดขดีจ ากัดความเร็ว 

การก าหนดขีดจ ากัดความเร็วเป็นสิ่งส าคัญส าหรับมาตรการการควบคุมการใช้ความเร็วในการขับขี่อย่าง
ปลอดภัย เนื่องจากขีดจ ากัดความเร็วจะเป็นตัวก าหนดพฤติกรรมในการขับขี่ของผู้ใช้รถใช้ถนน หากมีการ
ก าหนดขีดจ ากัดความเร็วไม่เหมาะสม เช่น มีการก าหนดขีดจ ากัดความเร็วที่ต่ าจนเกินไป จะส่งผลให้เกิดการ
ฝ่าฝืนต่อมาตรการการควบคุมการใช้ความเร็วในการขับขี่ และเพิ่มความแตกต่างของจ านวนผู้ใช้ความเร็วบน
ถนน ส่งผลให้การเคลื่อนตัวของจราจรเป็นไปอย่างไม่สม่ าเสมอและเกิดความไม่ปลอดภัยในการขับขี ่เป็นต้น 

ดังนั้นเพื่อการก าหนดขีดจ ากัดความเร็วบนถนนในประเทศไทยให้มีความเหมาะสมและสามารถน าไปใช้
งานได้จริง ควรพิจารณาประเด็นที่ส าคัญต่าง ๆ ดังนี้  

3.7.1 วิธีการก าหนดขีดจ ากัดความเร็ว 

วิธีการและแนวทางในการก าหนดขีดจ ากัดความเร็วที่ถูกน ามาใช้โดยทั่วไป สามารถแบ่งออกเป็น 4 
วิธีการ ดังต่อไปนี ้

1) วิธีทางวิศวกรรม (Engineering Approach) ประกอบด้วยวิธีการวิเคราะห์ 2 วิธี ได้แก่ วิธีวิเคราะห์
จากความเร็วในการขับขี่ และวิธีวิเคราะห์จากความเสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุ โดยสองวิธีจะอาศัย
การวิเคราะห์ค่าความเร็วเริ่มต้นและค่าปรับแก้อันเนื่องมาจากสภาพถนนและสิ่งแวดล้อม เพื่อระบุ
เป็นค่าขีดจ ากัดความเร็ว โดยวิธีวิเคราะห์จากความเร็วในการขับขี่จะใช้ค่าความเร็วที่เปอร์เซ็นต์
ไทล์ที่ 85 เป็นค่าความเร็วเริ่มต้น ส่วนวิธีวิเคราะห์จากความเสี่ยงอุบัติเหตุจะใช้ค่าความเร็วที่ได้จาก
การออกแบบและการใชพ้ืน้ที่ 

2) วิธีระบบผู้เชี่ยวชาญ (Expert System Approach) เป็นการวิเคราะห์ความเร็วที่เหมาะสมในแต่ละ
พื้นที่โดยอาศัยกระบวนการความรู้และความคิดของผู้เชี่ยวชาญ โดยค่าขีดจ ากัดความเร็วจะปรับแก้
ตามปัจจัยต่าง ๆ เช่น ลักษณะทางกายภาพของถนน สถิติอุบัติเหตุ และปริมาณจราจร เป็นต้น 

3) วิธีวิเคราะห์ความเร็วที่เหมาะสมที่สุด (Optimization Approach) เป็นการวิเคราะห์ขีดจ ากัด
ความเร็วที่จะท าให้ค่าใช้จ่ายของระบบขนส่งต่ าที่สุด (Minimum Cost) ซึ่งหมายรวมถึงค่าใช้จ่าย
ในการเดินทาง ค่าใช้จ่ายเนื่องจากอุบัติเหตุ ค่าใช้จ่ายเกี่ยวกับมลภาวะทางอากาศ มลภาวะทาง
เสียง  

4) วิธีวิเคราะห์ความสูญเสียน้อยที่สุด (Injury Minimization Approach) เป็นการวิเคราะห์ขีดจ ากัด
ความเร็วโดยพิจารณาจากแนวทางระบบความปลอดภัย ซึ่งแบ่งตามประเภทของถนน และประเภท
ยานพาหนะ 
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3.7.2 ปัจจัยที่มผีลตอ่การเลือกใชค้วามเร็วของผู้ขับขี ่

ปัจจัยในการเลือกใช้ความเร็วของผู้ขับขี่สามารถแบ่งออกเป็น 2 ปัจจัย ดังต่อไปน้ี 

1) ปัจจัยที่ขึ้นอยู่กับตัวของผู้ขับขี่ เป็นปัจจัยภายในที่เกิดจากตัวของผู้ขับขี่ เช่น ความสามารถของผู้
ขับขี่ที่มีความหลากหลาย จึงควรที่จะก าหนดความเร็วที่เหมาะสมกับผูขับขี่ทุกรูปแบบให้สามารถ
ปฏิบัติตามได้ นอกจากความสามารถในการขับขี่แล้วยังมีอีกหลายปัจจัย เช่น ความคุ้นเคยกับ
เส้นทาง สุขภาพ อารมณ์ และความชอบส่วนบุคคลในการที่จะเลือกใช้ความเร็วในการขับขี ่เป็นต้น 

2) ปัจจัยที่ไม่ได้ขึ้นอยู่กับผู้ขับขี่ เป็นปัจจัยภายนอกที่ส่งผลต่อพฤติกรรมการใช้ความเร็วของผู้ขับขี่ 
เช่น ลักษณะทางกายภาพของถนน (Physical Characteristics of the Roads) มีผลตอการเลือก
ใชความเร็วของผูขับขี่ เนื่องจากความแตกตางของสภาพถนน ศักยภาพการเคลื่อนตัวของรถ การ
เบรคหรือหยุดรถ เป็นต้น ดังนั้นในทางปฏิบัติจึงไมเหมาะที่จะก าหนดการใชความเร็วของรถแตละ
ประเภทตามคุณลักษณะของยานพาหนะ ควรพิจารณาไปถึงลักษณะทางกายภาพของถนนด้วย 

3.7.3 การศึกษาการก าหนดขีดจ ากัดความเร็วในประเทศไทยที่ผ่านมา 

การศึกษาการก าหนดขีดจ ากัดความเร็วในประเทศไทยนั้นได้มีการศึกษาของสถาบันวิจัยและให้
ค าปรึกษาแห่งมหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์ (2553) ท าการศึกษาเกี่ยวกับความปลอดภัยของถนนเพื่อการก าหนด
ขีดจ ากัดความเร็วที่เหมาะสม โดยท าการส ารวจข้อมูลความเร็วด้วยเครื่องมือไมโครเวฟเรดาร์บนทางหลวงของ
ประเทศไทยจ านวน 380 จุด และท าการตรวจสอบวิเคราะห์พฤติกรรมการใช้ความเร็วของผู้ขับขี่ตามลักษณะ
กายภาพของทาง  

ผลจากการศึกษาพบว่า ในการก าหนดขีดจ ากัดความเร็วตามกฎหมายในแต่ละพื้นที่นั้นไม่ได้พิจารณา
ลักษณะทางกายภาพของพื้นที่ประกอบการก าหนดขีดจ ากัดความเร็ว ท าให้มีการใช้ความเร็วเกินความเร็วที่
กฎหมายก าหนด โดยเฉพาะเขตพื้นที่ที่มีความลาดชันจะมีการใช้ความเร็วเกินกว่าที่กฎหมายก าหนดในอัตราที่
สูง ดังนั้นในการศึกษานี้ได้เสนอให้มีการจ ากัดความเร็วเฉพาะพื้นที่ เช่น เขตโรงเรียน ให้มีการจ ากัดความเร็ว
ตามช่วงเวลาในการรับส่งนักเรียน เขตทางหลวงพิเศษ เป็นต้น และการก าหนดขีดจ ากัดความเร็วให้สัมพันธ์กับ
การพัฒนาพ้ืนที่รอบข้าง ได้แก่ พื้นทีเ่ขตชุมชนเมือง และพื้นทีน่อกเขตชุมชนเมือง ดังแสดงในตารางที่ 3.7-1  
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ตารางที่ 3.7-1 ขีดจ ากัดความเร็วแนะน าที่เหมาะสมในแต่ละเขตพื้นที่ 
ประเภทยานพาหนะ เขต

โรงเรียน 
2 ช่องจราจร หรือ 
>2 ช่องจราจร ไม่มี

เกาะกลาง 

>2 ช่องจราจร 
มีเกาะกลาง 

>2 ช่องจราจร 
มีทางคู่ขนาน 

มอเตอร์เวย์ 
 

เขตชุมชนรูปแบบ 1 ก ำหนดควำมเร็วจ ำกัดตำมลักษณะทำงกำยภำพของถนนในเขตเมือง 
รถยนต์และ
รถจักรยานยนต์ 

40 50 70 90 120 

รถตู้และรถโดยสาร 50 70 80 

รถบรรทุก 50 60 60 

เขตชุมชนรูปแบบ 2 ก ำหนดควำมเร็วจ ำกัดค่ำเดียว ในพื้นที่ชุมชนเมือง 
รถยนต์และ
รถจักรยานยนต์ 

40 60 60 60 120 

รถตู้และรถโดยสาร 60 60 80 

รถบรรทุก 60 60 60 
นอกเขตชุมชน 

รถยนต์และ
รถจักรยานยนต์ 

40 90 100 100 120 

รถตู้และรถโดยสาร 80 90 90 

รถบรรทุก 70 80 80 
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บทที่ 4  

การวิเคราะห์ข้อมูล 
 

คณะผู้วิจัยได้ลงพื้นที่สัมภาษณ์แบบกึ่งโครงสร้าง เพื่อสอบถามข้อมูลต่าง ๆ เกี่ยวกับแนวทางการ
วางแผนและด าเนินงานระบบตรวจจับความเร็วอัตโนมัติ จากหน่วยงานที่มีความเก่ียวข้อง ได้แก่ การทางพิเศษ
แห่งประเทศไทย ต ารวจทางหลวงจังหวัดขอนแก่น ต ารวจทางหลวงจังหวัดชลบุรี ต ารวจทางหลวงจังหวัด
สงขลา ต ารวจภูธรจังหวัดเชียงใหม่ เป็นต้น ซึ่งสามารถสรุปประเด็นส าคัญที่ได้จากการสอบถาม ดังน้ี 

 

4.1 ประเดน็ทั่วไป 

แนวทางการจัดการควบคุมความเร็วด้วยกล้องตรวจจับความเร็วอัตโนมัตินั้น มีล าดับขั้นตอนการจัดการ
โครงการ เริ่มตั้งแต่การวางแผนงาน ก าหนดเป้าหมาย วัตถุประสงค์ของการจัดการ ไปจนถึงด าเนินแผนการ
ของระบบตรวจจับความเร็วอัตโนมัติ โดยรายละเอียดสามารถสรุปออกเป็นหัวข้อ ดังนี้ 

 เป้าหมายและวัตถุประสงค์ของการจัดการ 

เป้าหมายและวัตถุประสงค์ของการจัดการมาตรการการควบคุมความเร็ว เริ่มจากหน่วยงาน 
เล็งเห็นปัญหาการใช้ความเร็วในการขับขี่ที่ก่อให้เกิดอุบัติเหตุบนท้องถนน ซึ่งมีความรุนแรงและเกิดขึ้นจ านวน
มาก และ/หรือ มีการร้องเรียนจากชุมชนหรือหน่วยงานในพื้นที่ที่ประสบปัญหาการใช้ความเร็วในการขับขี่ โดย
ทั้งหน่วยงานรัฐ รัฐวิสาหกิจ และชุมชน ส่วนใหญ่มีเป้าหมายในการจัดการกับปัญหาการใช้ความเร็วในการขับขี่
ไปในแนวทางเดียวกัน คือ 

o ต้องการลดปัญหาการเกิดอุบัติเหตุอันเกิดจากการใช้ความเร็ว 
o ต้องการควบคุมพฤติกรรมการใช้ความเร็วของผู้ขับขี่ให้อยู่ภายใต้ความเร็วที่ก าหนด 
o ต้องการเพ่ิมประสิทธิภาพของการควบคมุความเร็วให้มีประสิทธิภาพ 
o ต้องการลดภาระหน้าที่และจ านวนบุคลากรในการตรวจจับการใช้ความเร็วของยานพาหนะ 

 การลงทุน 

ในปัจจุบันการลงทุนติดตั้งระบบตรวจจับความเร็วอัตโนมัติในประเทศไทยยังไม่มีการลงทุนใน
ลักษณะของการร่วมลงทุน โดยผู้ที่มีความต้องการติดตั้งระบบตรวจจับความเร็วอัตโนมัติจะเป็นผู้ที่ลงทุน
ทั้งหมดตั้งแต่การศึกษา การจัดซื้ออุปกรณ์ การติดตั้ง การด าเนินการ รวมไปถึงการดูแลรักษาระบบ ซึ่งเงิน
ลงทุนอาจได้มาจากหลายส่วน ได้แก่ 
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o งบประมาณประจ าปี งบประมาณประเภทนี้จะเป็นลักษณะในการท างานของภาครัฐที่จ าเป็น
จะต้องขอเบิกงบตามปีงบประมาณ ประกอบกับการจัดซื้ออุปกรณ์ต้องท าการประกวดราคา
ส าหรับการจัดซื้อจัดจ้างตามขั้นตอน 

o งบประมาณส่วนตัวของหน่วยงานหรือองค์กร งบประมาณประเภทนี้จะเป็นในลักษณะของ
หน่วยงาน องค์กรหรือชุมชนที่ใช้เงินจากการด าเนินการหรือการระดมทุนมาใช้ในการลงทุนใน
การติดตั้งกล้องตรวจจบัความเร็วอัตโนมัต ิ

o เงินทุนสนับสนุนด้านความปลอดภัยจากหน่วยงานด้านความปลอดภัยบนท้องถนน จะเป็นใน
ลักษณะของการเล็งเห็นปัญหาจากการใช้ความเร็วสูงของหน่วยงานสนับสนุนด้านความ
ปลอดภัยบนท้องถนน หรือการที่มีหน่วยงาน องค์กร หรือบุคคลกลางเป็นผู้เสนอปัญหาต่อ
หน่วยงานสนับสนุนด้านความปลอดภัยเพื่อขอความช่วยเหลือเรื่องงบประมาณส าหรับน ามาใช้
ในการแก้ไขปัญหาการใช้ความเร็ว 

 หน่วยงานที่เกี่ยวข้อง 

การด าเนินงานระบบตรวจจับความเร็วอัตโนมัติจ าเป็นต้องอาศัยความร่วมมือจากหน่วยงานหลาย
ภาคส่วน ทั้งในเรื่องของการวางแผนและการด าเนินการ ความรู้เกี่ยวกับระบบฯ รวมไปถึงกฎหมายและ
ข้อบังคับต่างๆ ที่น ามาใช้ตรวจจับความเร็ว โดยหน่วยงานที่เกี่ยวข้องสามารถแบ่งออกเป็น 3 กลุ่ม ดังนี้ 

o หน่วยงานหลัก ได้แก่ หน่วยงานบังคับใช้กฎหมาย นั่นคือ เจ้าหน้าที่ต ารวจ ซึ่งมีหน้าที่ในการ
น าข้อมูลจากระบบกล้องตรวจจับความเร็วอัตโนมัติ มาออกใบสั่งและจับ/ปรับ ตามกฎหมาย
ต่อไป 

o หน่วยงานรอง ได้แก่ หน่วยงานเจ้าของเขต/พื้นที่ ส าหรับการติดตั้งกล้องตรวจจับความเร็ว
อัตโนมัติ เช่น กรมทางหลวง กรมทางหลวงชนบท เทศบาล รวมถึงองค์กรบริหารส่วนท้องถิ่น
ต่าง ๆ เป็นต้น ซึ่งในการติดตั้งอุปกรณ์ตรวจจับฯ จะต้องมีการขออนุญาตเจ้าของพื้นที่ก่อน 
และมีการแบ่งส่วนแบ่งรายได้จากค่าปรับตามกฎกระทรวงแก่เจ้าของพื้นที ่

o หน่วยงานสนับสนุน เป็นหน่วยงานที่ส่งเสริมหรือสนับสนุนให้ระบบตรวจจับความเร็วอัตโนมัติ
เกิดขึ้นได้อย่างมีประสิทธิภาพ เช่น สื่อมวลชนท าหน้าที่เผยแพร่ข่าวสารให้ประชาชนรับทราบ 
และมีความเห็นไปในทิศทางที่ดีต่อระบบฯ นักวิชาการนักวิจัยท าหน้าที่ให้ความรู้และค าปรึกษา
ในการพัฒนาระบบฯ ตลอดจนหน่วยงานด้านความปลอดภัยต่าง ๆ ที่ช่วยสนับสนุนในเรื่องของ
เงินลงทนุการติดตั้งอุปกรณ์  
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4.2 ประเดน็การบงัคับใช้กฎหมาย 

กฎหมายและข้อบังคับเป็นองค์ประกอบส าคัญที่จะช่วยควบคุมและปรับเปลี่ยนพฤติกรรมการใช้
ความเร็วในการขับขี่ ซึ่งในระบบตรวจจับความเร็วมีการใช้กฎหมายและข้อบังคับหลายมาตราที่เกี่ยวข้อง โดย
รายละเอียดสามารถสรุปเป็นหัวข้อ ดังนี้ 

 การบังคับใช้กฎหมาย 

การบังคับใช้กฎหมายควบคุมความเร็วในปัจจุบัน สามารถแบ่งออกเป็น 3 ประเภท ได้แก ่

o กฎหมายควบคุมการใช้ความเร็วโดยทั่วไป ซึ่งได้แก่ พระราชบัญญัติจราจรทางบก เป็น
กฎหมายหลักที่ใช้ในการควบคุมการใช้ความเร็วในประเทศไทย ซึ่งหน่วยงานส่วนมากจะอาศัย
พระราชบัญญัติจราจรทางบกในการจับปรับผู้ที่กระท าความผิดในมาตราที่ 67 สาเหตุที่
หน่วยงานส่วนมากเลือกใช้พระราชบัญญัติจราจรทางบกเนื่องจากพระราชบัญญัติจราจรทาง
บกมีความครอบคลุมทั้งในเรื่องของพื้นที่ รวมไปถึงประเภทของยานพาหนะ และมีการระบุ
อ านาจของเจ้าหน้าที่ให้มีอ านาจในการจับปรับไว้อย่างชัดเจน ในมาตราที่ 140  

o กฎหมายควบคุมความเร็วบนถนนเฉพาะ ซึ่งได้แก่ พระราชบัญญัติทางหลวง เป็นกฎหมายที่ให้
อ านาจหน่วยงานผู้ท าหน้าที่ดูแลรักษาทางให้มีอ านาจเพิ่มเติมเกี่ยวกับทางซึ่งรวมถึงการให้
อ านาจในการออกกฎกระทรวงเพื่อก าหนดอัตราความเร็วของยานพาหนะในทางหลวง ตาม
มาตราที่ 5 ซึ่งจะสามารถใช้พระราชบัญญัติทางหลวงก็ต่อเมื่อมีการตรวจจับความเร็วบนทาง
หลวงเท่านั้น แต่ข้อดีของพระราชบัญญัติทางหลวงคือสามารถปรับผู้ที่กระท าความผิดในเรื่อง
ของการใช้ความเร็วที่เกินก าหนดได้ถึง 5,000 บาท ไว้ในมาตราที่ 69 ซึ่งก าหนดค่าปรับไว้สูง
กว่าพระราชบัญญัติจราจรทางบก ซึ่งก าหนดค่าปรับสูงสุดไว้ที่ 1,000 บาท  

o กฎหมายควบคุมเฉพาะประเภทยานพาหนะ ซึ่งได้แก่ พระราชบัญญัติการขนส่งทางบก เป็น
กฎหมายส าหรับควบคุมยานพาหนะประเภท รถตู้ รถโดยสารสาธารณะ รวมถึงรถบรรทุก ให้มี
การใช้ความเร็ว หรือชั่วโมงการท างานตามที่พระราชบัญญัติการขนส่งทางบกก าหนด ในกรณีที่
มีการใช้ความเร็วเกินกว่าที่กฎหมายก าหนดจะมีการปรับทั้งตัวของผู้ขับขี่ และผู้ประกอบการ 
ซึ่งค่าปรับของผู้ขับขี่จะปรับสูงสุดถึง 5,000 บาท และค่าปรับของผู้ประกอบการจะปรับสูงสุด
ถึง 50,000 บาท  

 ส่วนแบ่งรายได้จากการด าเนินการ 

โดยหลักการแล้ว รายได้จากค่าปรับทั้งหมดจะถูกส่งไปให้ส านักงานตรวจเงินแผ่นดินเพ่ือให้สามารถ
ตรวจสอบได้อย่างมีประสิทธิภาพ ทั้งในด้านการจัดเก็บรายได้ การป้องกัน ปราบปราม ขจัดการทุจริต และ
ประพฤติมิชอบ รวมถึงควบคุมให้การใช้จ่ายเงินและทรัพย์สินแผ่นดินเป็นไปอย่างมีประสิทธิภาพ ประสิทธิผล 
คุ้มค่า ตอบสนอง ต่อประโยชน์ส่วนรวมของประชาชน และสอดคล้องกับสถานะทางการเงินการคลังของ
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ประเทศ หลังจากที่ส านักงานตรวจเงินแผ่นดินท าการตรวจสอบทั้งหมดแล้วจะท าการแบ่งเงินให้กับหน่วยงาน
ต่าง ๆ ที่เกี่ยวข้องตามกฎกระทรวง แต่จะมีบางหน่วยงานที่ด าเนินการติดตั้งกล้องตรวจจับความเร็วอัตโนมัติ 
แต่ไม่ได้รับส่วนแบ่งจากค่าปรับ เนื่องจากหน่วยงานดังกล่าวมีวัตถุประสงค์เพียงเพื่อที่จะเพิ่มประสิทธิภาพของ
เขตทางของตนให้มีประสิทธิภาพ ลดอุบัติเหต ุและลดความล่าช้า เช่น การทางพิเศษแห่งประเทศไทย เป็นต้น 

ส าหรับส่วนแบ่งรายได้แต่ละพื้นที่ก็จะขึ้นอยู่กับจ านวนผู้ขับขี่ที่ฝ่าฝืนใช้ความเร็วเกินกว่าที่กฎหมาย
ก าหนด ซึ่งจากข้อมูลของส านักงานต ารวจทางหลวงพบว่า ค่าปรับส่วนมากจะยึดตามพระราชบัญญัติจราจร
ทางบกซึ่งสามารถปรับได้สูงสุดถึง 1,000 บาทแต่โดยเฉลี่ยแล้วจะตกอยู่ที่ 500 บาทต่อคัน 

4.3 ประเดน็การคัดเลือกจุดติดตัง้และเทคโนโลยีอุปกรณ์ตรวจจับความเร็ว 

 การคัดเลือกจุดติดตั้งระบบตรวจจับความเร็วอัตโนมัต ิ

การคัดเลือกต าแหน่งติดตั้งระบบตรวจจับความเร็ว สามารถสรุปได้ถึงหลักเกณฑ์การวิเคราะห์ระบุ
ต าแหน่งติดต้ังระบบตรวจจับความเร็วที่เหมือนกัน โดยพิจารณาจาก 2 ประเด็นหลัก คือ  

o พิจารณาจากการใช้ความเร็วในการขับขี่บนสายทาง  
o พิจารณาจ านวนการเกิดอุบัติเหตุที่มีสาเหตุจากการใช้ความเร็วเกินที่กฎหมายก าหนด 

แต่ถึงอย่างไรในแต่ละหน่วยงานก็มีความแตกต่างในเรื่องกระบวนการวิเคราะห์ข้อมูลกล่าวคือ 
หน่วยงานขนาดใหญ่ ได้แก่ หน่วยงานภาครัฐหรือรัฐวิสาหกิจ จะมีบุคลากรหลายฝ่ายท าให้มีกระบวนการ
วิเคราะห์เพื่อระบุต าแหน่งที่เป็นระบบกว่า รวมถึงมีฐานข้อมูลทุติยภูมิที่ครอบคลุม ได้แก่ ข้อมูลการใช้ความเร็ว
ของยานพาหนะ ข้อมูลการเกิดอุบัติเหตุ ที่น ามาใช้ในการวิเคราะห์ระบุต าแหน่งที่ละเอียดกว่า เมื่อฝ่ายวิจัย
และพัฒนาวิเคราะห์ระบุต าแหน่งติดตั้งระบบฯ เรียบร้อย ก็จะส่งต่อให้ฝ่ายส ารวจ ลงพื้นที่เลือกต าแหน่งที่จะ
ท าการติดตั้งระบบฯ โดยค านึงถึงลักษณะกายภาพของถนนประกอบ เพื่อให้ได้ต าแหน่งติดตั้งระบบฯ ที่
เหมาะสมมากที่สุด 

ส าหรับหน่วยงานขนาดเล็ก ได้แก่ หน่วยงานภาครัฐขนาดเล็กหรือชุมชน จะไม่มีบุคลากรที่เฉพาะ
ทางในการวิเคราะห์ระบุต าแหน่งติดตั้งระบบฯ โดยจะเลือกต าแหน่งติดตั้งที่มีการเกิดอุบัติเหตุบ่อยครั้งเป็น
หลัก ท าให้ขาดการพิจารณาถึงปัจจัยด้านอื่นๆ ที่จะส่งผล จึงท าให้ระบบตรวจจับความเร็วไม่มีประสิทธิภาพ
เท่าที่ควร ซึ่งในบางครั้งอาจมีหน่วยงานด้านความปลอดภัยเข้ามาสนับสนุน และช่วยประสานงานกับ
ผู้เชี่ยวชาญ มาช่วยพิจารณาต าแหน่งติดตั้งระบบฯ  

นอกจากการระบุต าแหน่งติดตั้งระบบฯ แล้วยังต้องพิจารณาถึงจุดติดตั้งป้ายเตือนการเข้าเขต
ตรวจจับความเร็วด้วย เพื่อลดปัญหาความไม่พอใจของประชาชน โดยระยะติดตั้งป้ายเตือนที่เหมาะสมคือ 
ก่อนถึงจุดติดตั้งระบบฯ ประมาณ 1 กิโลเมตร และควรติดตั้งเตือนระยะเวลาหน่ึงก่อนมีการบังคับใช้จริง 
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 การคัดเลือกเทคโนโลยีอุปกรณ์ตรวจจับความเร็วอัตโนมัติ 

โดยส่วนใหญ่แล้ว หน่วยงานต่าง ๆ พิจารณาเกณฑ์การคัดเลือกเทคโนโลยีระบบตรวจจับความเร็ว
อัตโนมัติ จากทรัพยากรที่มีอยู่ภายในหน่วยงาน ได้แก่ เงินทุน บุคลากรที่มีความเชี่ยวชาญ และการบังคับใช้
กฎหมาย นั่นคือ ในแต่ละหน่วยงานจะพิจารณาถึงข้อจ ากัดของทรัพยากรที่มีอยู่ภายในหน่วยงานของตน และ
เลือกเทคโนโลยีที่เหมาะสมกับทรัพยากรที่มี ท าให้มีความเสี่ยงที่จะเลือกเทคโนโลยีระบบตรวจจับความเร็วที่
ไม่เหมาะสมกับลักษณะกายภาพของพื้นที่ และท าให้การควบคุมการใช้ความเร็วไม่มีประสิทธิภาพเท่าที่ควร 

หน่วยงานขนาดใหญ่ ได้แก่ หน่วยงานภาครัฐหรือรัฐวิสาหกิจ ในแต่ละปีจะมีการจัดสรรเงินทุน
ส าหรับการจัดซื้ออุปกรณ์อ านวยความปลอดภัยเป็นจ านวนมาก ท าให้หากมีการเลือกเทคโนโลยีระบบตรวจจับ
ความเร็วมาใช้ในการแก้ปัญหาลดอุบัติเหตุ จะมีโอกาสในการเลือกเทคโนโลยีที่เหมาะสมได้สูง  รวมถึงการมี
บุคลากรที่มีความเชี่ยวชาญเฉพาะในเรื่องความปลอดภัย และมีจ านวนของบุคลากรที่มาก ท าให้สามารถเลือก
เทคโนโลยีที่เหมาะสมกับลักษณะของปัญหา และสามารถดูแลระบบเทคโนโลยีได้อย่างครอบคลุมตามไปด้วย 

หน่วยงานขนาดเล็ก ได้แก่ หน่วยงานภาครัฐขนาดเล็ก หรือชุมชน ในแต่ละปีมีงบประมาณที่มา
จัดการกับปัญหาด้านความปลอดภัยน้อย ท าให้ไม่สามารถเลือกเทคโนโลยีระบบตรวจจับความเร็วได้เท่าที่ควร 
ซึ่งบางครั้งได้รับการสนับสนุนจากหน่วยงานภายนอกเกี่ยวกับเงินทุนในการจัดซื้อเทคโนโลยีระบบตรวจจับ
ความเร็ว 

4.4 ประเดน็การด าเนนิงานและการดูแลรักษา 

 ระยะเวลาด าเนินการ 

ระยะเวลาในการด าเนินการของระบบตรวจจับความเร็วอัตโนมัติจะมีระยะเวลาที่แตกต่างกัน โดย
ระยะเวลาในการด าเนินการจะแบ่งออกเป็น 3 ส่วนหลัก ได้แก่ 

o ระยะเวลาในการศึกษาและจัดตั้งโครงการ ส าหรับการจัดตั้งโครงการจ าเป็นต้องมีการศึกษาถึง
ปัญหาก่อนเป็นอันดับแรกว่าปัญหาอุบัติเหตุดังกล่าวมีสาเหตุมาจากการใช้ความเร็วที่เกิน
ก าหนดหรือไม่ รวมถึงความเหมาะสมและความคุ้มค่าในการติดตั้งกล้องตรวจจับความเร็ว
อัตโนมัติเพ่ือใช้ส าหรับการของบประมาณในการติดตั้งกล้องตรวจจับความเร็วอัตโนมัติ อย่างไร
ก็ตามระยะเวลาในการศึกษา และจัดตั้งโครงการมักใช้เวลาไม่นานเมื่อเทียบกับระยะเวลาใน
การจัดหางบประมาณ 

o ระยะเวลาในการจัดหางบประมาณและการจัดซื้ออุปกรณ์ ส าหรับงบประมาณในการติดตั้ง
กล้องตรวจจับความเร็วอัตโนมัติสามารถหาได้หลากหลายช่องทาง แต่ส่วนมากมักจะใช้ระยะ
เวลานานมากกว่าส่วนอื่น ๆ เช่น หน่วยงานรัฐบาลหลังจากที่มีการศึกษา และจัดตั้งโครงการ
ส าหรับติดตั้งกล้องตรวจจับความเร็วอัตโนมัติเพื่อของบประมาณในการติดตั้งแล้วจ าเป็นที่
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จะต้องท าการประกวดราคาซึ่งจะเห็นว่าการท างานของรัฐบาลนั้นจ าเป็นที่จะต้องท าตาม
ขั้นตอนจึงมักใช้ระยะเวลานานมากกว่าส่วนอื่น ๆ เป็นต้น 

o ระยะเวลาในการติดตั้ง และการเตือนก่อนการบังคับใช้จริง ส าหรับระยะเวลาในการติดตั้ง
มักจะใช้ระยะเวลาไม่นานเนื่องจากการติดตั้งจะท าการจ้างผู้เชี่ยวชาญในการติดตั้งมาท าการ
ติดตั้งอุปกรณ์ ส่วนระยะเวลาในการเตือนก่อนการบังคับใช้จริงจะขึ้นอยู่กับแต่ละหน่วยงาน 
เช่น 1 เดือน 3 เดือน เป็นต้น แต่ส่วนมากจะไม่ต่ ากว่า 1 เดือนเพื่อให้ผู้ขับขี่ทราบถึงการบังคับ
ใช้กล้องตรวจจับความเร็วอัตโนมัติในพื้นที่ดังกล่าว 

 ปัญหาและอุปสรรคในการด าเนินการ 

ปัญหาและอุปสรรคส าหรับการใช้ระบบตรวจจับความเร็วอัตโนมัติของแต่ละหน่วยงานมีลักษณะที่
คล้ายคลึงกัน ได้แก ่

o ปัญหาข้อจ ากัดทางเทคโนโลย ี

- ระบบตรวจจับความเร็วอัตโนมัติในปัจจุบันส่วนใหญ่ ยังมีขีดจ ากัดทางเทคนิคในหลาย
ประเด็น เช่น ความคมชัดของการถ่ายภาพยานพาหนะ การอ่านแผ่นป้ายทะเบียน การ
จ าแนกประเภทยานพาหนะ และเสถียรภาพของระบบการท างาน เป็นต้น   

- ระบบตรวจจับความเร็วอัตโนมัติ เป็นการตรวจจับผู้ฝ่าฝืนภายหลังจากการกระท า
ความผิด จะไม่สามารถตรวจจับผู้ฝ่าฝืนแบบเผชิญหน้าในทันที ซึ่งอาจท าให้ผู้ขับขี่แล่น
ผ่านไปด้วยความเร็วที่ไม่ปลอดภัย  

- ข้อจ ากัดด้านระบบฐานข้อมูลและสิทธิส่วนบุคคลอาจท าให้กระบวนการระบุตัวตน
ผู้กระท าผิดท าได้ยาก 

- ปัจจุบันระบบตรวจจับความเร็วอัตโนมัติเป็นแบบถาวรเฉพาะจุด ซึ่งอาจท าให้ผู้ขับขี่ชะลอ
ความเร็วเฉพาะจุด เมื่อพ้นเขตที่มีระบบตรวจจับความเร็วอัตโนมัติ ผู้ขับขี่อาจใช้ความเร็ว
ที่สูงได ้

o ปัญหาข้อจ ากัดด้านทรัพยากร 

- ระบบตรวจจับความเร็วอัตโนมัติที่มีคุณภาพสูงจะมีค่าใช้จ่ายในการลงทุน ค่าใช้จ่ายใน
การด าเนินการและบ ารุงรักษาที่ค่อนข้างสูง 

- ระบบตรวจจับความเร็วอัตโนมัติอาศัยอุปกรณ์เทคโนโลยีส าหรับการประมวลผลข้อมูล 
การจัดเก็บข้อมูล และการด าเนินการที่ซับซ้อน  

- หลายหน่วยงานอาศัยงบประมาณที่ได้รับเป็นหลักในการพิจารณาติดตั้งระบบตรวจจับ
ความเร็วอัตโนมัติ ซึ่งอาจท าให้ระบบตรวจจับความเร็วอัตโนมัติไม่ได้ถูกติดตั้งในจุดที่มี
อุบัติเหตุสูงสุด 
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- ปัจจุบันแม้ภาพรวมเศรษฐกิจในประเทศไทยจะดีขึ้นแต่ส่วนใหญ่จะเป็นในลักษณะของ
การกระจุกตัวท าให้การกระจายรายได้รวมไปถึงงบประมาณต่าง ๆ ของพื้นที่นอกเมือง
ค่อนข้างที่จะมีปัญหา ซึ่งเป็นเรื่องยากต่อการจะติดตั้งกล้องตรวจจับความเร็วอัตโนมัติที่มี
ราคาสูง 

o ปัญหาด้านทักษะและความรู้ความเช่ียวชาญในการใช้ระบบฯ  

- ระบบตรวจจับความเร็วอัตโนมัติมีลักษณะและขั้นตอนการท างานที่ใช้ทักษะและความรู้
เป็นพิเศษ ดังนั้น การด าเนินการและการบ ารุงรักษาจึงต้องอาศัยบุคลากรที่มีความรู้ความ
เชี่ยวชาญซึ่งมีอยู่อย่างจ ากัด  จึงอาจท าให้ระบบตรวจจับความเร็วอัตโนมัติขาด
ประสิทธิภาพในการด าเนินการได ้ 

o ปัญหาการก าหนดขีดจ ากัดความเร็ว 

- การก าหนดขีดจ ากัดความเร็วในประเทศไทยยังไม่มีหลักการที่ชัดเจน ท าให้เกิดข้อค าถาม
และโต้แย้งบ่อยครั้งถึงค่าขีดจ ากัดอัตราความเร็วที่ก าหนดส าหรับตรวจจับ ซึ่งบ่อยครั้งที่
ผู้ใช้ทางมองว่าขีดจ ากัดความเร็วที่ก าหนดมีค่าสูงกว่าที่ควรจะเป็น 

- ผู้ขับขี่ส่วนใหญ่ที่ใช้ความเร็วเกินก าหนดมักให้เหตุผลว่าสภาพถนนและสภาพการจราจร
เอื้อต่อการใช้ความเร็วสูง ซึ่งขีดจ ากัดความเร็วอาจปรับเปลี่ยนให้เหมาะสมในแต่ละ
สถานการณ ์

o ปัญหาการช าระค่าปรับและการก าหนดบทลงโทษ 

- ปัจจุบันอัตราส่วนของผู้ฝ่าฝืนที่มาช าระค่าปรับอยู่ในระดับที่น้อย คิดเป็นประมาณร้อยละ 
15-20 ของผู้ที่ได้รับใบสั่งทั้งหมด ซึ่งสาเหตุส่วนใหญ่เกิดจากความเพิกเฉย ความไม่
เชื่อมั่นในระบบตรวจจับความเร็ว การขาดความรู้เรื่องช่องทางและวิธีการช าระค่าปรับ 
และบทลงโทษที่ไม่รุนแรง 

- กฎหมายในปัจจุบันก าหนดค่าปรับในอัตราคงที่ ซึ่งมีค่าปรับสูงสุดอยู่ไม่เกิน 1,000 บาท 
ซึ่งเป็นอัตราค่าปรับที่น้อยเมื่อเทียบกับมูลค่าความสูญเสียจากอุบัติเหตุทางถนนที่เกิดขึ้น  

- ค่าปรับของการใช้เร็วเกินอัตราที่กฎหมายก าหนด ในปัจจุบันก าหนดค่าปรับอยู่ที่ 500 -
1,000 บาทต่อการกระท าผิด 1 ครั้ง ซึ่งเป็นจ านวนที่น้อย ท าให้ผู้ขับขี่ไม่เกรงกลัวต่อการ
เสียค่าปรับเมื่อกระท าผิด ส่งผลให้ผู้กระท าผิดไม่ปรับเปลี่ยนพฤติกรรมการใช้ความเร็ว 

- ปัจจุบันยังไม่มีการบังคับใช้กฎหมายการตัดคะแนนผู้กระท าความผิดมาใช้ เนื่องจากเมื่อ
โดนหักคะแนนจนครบตามที่กฎหมายก าหนด จะสามารถท าการยึดใบอนุญาตขับขี่ของ
ผู้กระท าความผิด เพิ่มความเกรงตัวต่อการบังคับใช้กฎหมายได ้
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 การดูแลรักษาระบบฯ 

หน่วยงานที่ด าเนินการติดตั้งระบบตรวจจับความเร็วอัตโนมัติด้วยกล้องตรวจจับความเร็วอัตโนมัติ
จะมีการตรวจสอบการท างานของระบบฯ และอุปกรณ์ที่ติดตั้งเป็นประจ าทุกเดือน เพื่อให้ระบบฯ ใช้งานได้
อย่างมีประสิทธิภาพและสามารถใช้งานได้ระยะยาว การดูแลรักษาระบบฯ อาจกระท าร่วมกับบริษัทตัวแทน
จ าหน่ายอุปกรณ์ติดตั้งก็ได้ เนื่องจากบริษัทตัวแทนจ าหน่ายจะมีการรับประกันอุปกรณ์เป็นระยะเวลาอย่าง
น้อย 2 ปี ซึ่งภายในระยะเวลา 2 ปีนี้ บริษัทจะเข้ามาบ ารุงรักษาระบบฯ อย่างสม่ าเสมอ 

4.5 ประเดน็การประเมินประสิทธิภาพของระบบฯ 

ภายหลังการใช้งานของระบบตรวจจับความเร็วอัตโนมัติจ าเป็นต้องมีการประเมินประสิทธิภาพของ
ระบบตรวจจับความเร็วอัตโนมัติ เพื่อเปรียบเทียบการเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมการใช้ความเร็วของผู้ขับขี่ รวมไป
ถึงอัตราการเกิดอุบัติเหตุที่มีสาเหตุมาจากการใช้ความเร็วสูง การประเมินประสิทธิภาพของระบบกล้อง
ตรวจจับความเร็วอัตโนมัติควรมีการประเมินอย่างต่อเนื่องเพื่อพัฒนาเป็นองค์ความรู้ของการใช้ระบบตรวจจับ
ความเร็วอัตโนมัติ ตลอดจนวิเคราห์หาแนวทางมาตรการเสริมเพื่อปรับปรุงประสิทธิภาพของระบบตรวจจับ
ความเร็วอัตโนมัต ิ

นอกจากนั้น ระบบตรวจจับความเร็วอัตโนมัติจ าเป็นต้องมีการตรวจสอบข้อมูลการใช้ความเร็วและ
ตรวจสอบการท างานของอุปกรณ์เป็นประจ า เช่น ทุกเดือน เป็นต้น เพื่อไม่ให้เกิดข้อผิดพลาดของการท างาน
ของระบบฯ โดยเฉพาะอย่างยิ่ง หน่วยงานภาครัฐจ าเป็นจะต้องท ารายงานการท างานของระบบฯ และการ
ประเมินประสิทธิภาพของระบบฯ เพื่อใช้ประกอบการจัดสรรงบประมาณดูแลรักษาระบบฯ ท าให้มีการ
ประเมินประสิทธิภาพของระบบอย่างสม่ าเสมอ 

4.6 ประเดน็การรว่มมือระหว่างหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง 

การด าเนินงานโครงการระบบตรวจจับความเร็วอัตโนมัติภายใต้ความร่วมมือระหว่างหน่วยงานต่าง ๆ 
จะช่วยเพิ่มประสิทธิภาพการด าเนินงานตามความพร้อมของทรัพยากรและภาระหน้าที่รับผิดชอบของแต่ละ
หน่วยงาน อาทิเช่น การประสานงานกับหน่วยงานที่มีอ านาจในการบังคับใช้กฎหมาย เพื่อบังคับใช้กฎหมายกับ
ผู้ที่กระท าการฝ่าฝืนใช้ความเร็วเกินอัตราที่กฎหมายก าหนด ได้แก่ ต ารวจภูธรจังหวัด ต ารวจทางหลวง เป็นต้น 
หรือการประสานงานกับหน่วยงานภาครัฐเพื่อของบประมาณในการติดตั้งระบบตรวจจับความเร็วอัตโนมัติ 
รวมถึงการประสานงานกับบริษัทเอกชนหรือผู้เช่ียวชาญเกี่ยวกับการติดตั้งระบบฯ เป็นต้น 
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บทที่ 5  

สรุปผลการศึกษา 

 
ระบบตรวจจับความเร็วอัตโนมัติ (Automatic Speed Enforcement) เป็นระบบเทคโนโลยีหนึ่งที่

ทันสมัยในการอ านวยความสะดวกแก่เจ้าหน้าที่พนักงานในการตรวจจับความเร็วของยานพาหนะ และอ านวย
ความปลอดภัยให้กับผู้ขับขี่เดินทางบนถนนด้วยความเร็วที่ปลอดภัย   

ในปัจจุบัน ระบบตรวจจับความเร็วอัตโนมัติเริ่มมีบทบาทที่ส าคัญและใช้กันอย่างแพร่หลายมากขึ้นใน
ประเทศไทย ระบบดังกล่าวสามารถตรวจวัดความเร็วยานพาหนะที่ขับขี่ด้วยความเร็วสูงและออกใบสั่งผู้ฝ่าฝืน
ใช้ความเร็วสูงเกินอัตราความเร็วที่ก าหนด  เพื่อให้ระบบตรวจจับความเร็วอัตโนมัติมีการด าเนินการที่มี
ประสิทธิภาพ เป็นที่ยอมรับของผู้ใช้ทาง และสามารถน าไปใช้แก้ไขปัญหาความปลอดภัยได้อย่างเป็นรูปธรรม 
องค์ความรู้ในการวางแผน (Planning) และการด าเนินการ (Implementation) ของระบบฯ จึงเป็นสิ่งจ าเป็น
ส าหรับหน่วยงานที่เกี่ยวข้องที่จะน าไปพัฒนาระบบตรวจจับความเร็วอัตโนมัติและต่อยอดการท างานของ
ระบบให้เกิดประโยชน์สูงสุด  

การพัฒนาองค์ความรู้เกี่ยวกับระบบตรวจจับความเร็วอัตโนมัติ สามารถสรุปแนวทางการด าเนินการ
ของระบบตรวจจับความเร็วอัตโนมัติบนถนนในประเทศไทย โดยแบ่งออกตามหัวข้อได้ดังนี ้

5.1 แนวทางการพฒันาระบบตรวจจับความเร็วอัตโนมัต ิ

โดยปกติแล้ว การพัฒนาระบบตรวจจับความเร็วอัตโนมัติมีกรอบเป้าหมายพื้นฐานหลักที่ส าคัญเพื่อเพิ่ม
ความปลอดภัยแก่ผู้ใช้ทาง โดยมีวัตถุประสงค์เพื่อลดอัตราการเกิดอุบัติเหตุและความสูญเสียอันเนื่องมาจาก
อุบัติเหตุการใช้ความเร็ว ตลอดจนปรับเปลี่ยนพฤติกรรมการใช้ความเร็วบนถนนให้ปลอดภัย ซึ่งระบบตรวจจับ
ความเร็วอัตโนมัติเป็นระบบที่ช่วยเพิ่มประสิทธิภาพด้านการบังคับใช้กฎหมายของเจ้าหน้าที่ในการควบคุมการ
ใช้ความเร็วของยานพาหนะ 

การพัฒนาระบบตรวจจับความเร็วอัตโนมัติที่ยั่งยืน จะประกอบด้วยองค์ประกอบต่าง ๆ ที่ส าคัญ ดังรูป
ที่ 5.1-1 ได้แก่  

 กฎหมายและข้อบังคับ รายละเอียดของมาตรากฎหมายและข้อบังคับเกี่ยวกับอ านาจหน้าที่ การ
ด าเนินการตรวจจับผู้ฝ่าฝืน ค่าปรับระวางโทษ ควรมีความชัดเจน และเหมาะสมแก่ผู้ใช้ทางและ
เจ้าหน้าที่บังคับใช้กฎหมาย  

 ความพร้อมของเทคโนโลยี เทคโนโลยีระบบตรวจจับความเร็วที่ใช้ควรมีความทันสมัย มี
ส่วนประกอบและลักษณะการท างานที่เอื้ออ านวยความสะดวกในการบังคับใช้ กฎหมาย และ
เอื้ออ านวยความปลอดภัยในการเดินทาง  
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 การประชาสัมพันธ์เผยแพร่ข้อมูลแก่สาธารณะ ข้อมูลข่าวสารเกี่ยวกับการด าเนินการโครงการควรมี
การประชาสัมพันธ์เผยแพร่ให้ผู้ใช้ทางได้ตระหนักถึงความจ าเป็นและประโยชน์ที่จะได้รับจากการ
ด าเนินงานโครงการ วิธีการด าเนินการ  

 การด าเนินการ ระบบตรวจจับความเร็วอัตโนมัติจ าเป็นต้องมีการจัดการที่ดีที่ท าให้ระบบฯ สามารถ 
ท างานตามความต้องการและวัตถุประสงค์ได้อย่างต่อเนื่อง จ าเป็นต้องมีการท างานอย่างบูรณาการ
จากหลายหน่วยงาน มีการเชื่อมต่อข้อมูลอย่างเป็นระบบ มีการซ่อมบ ารุงรักษาอุปกรณ์เทคโนโลยี 
มีการถ่ายทอดองค์ความรู้ในการด าเนินการ  

นอกจากนี้ องค์ประกอบอื่น ๆ ที่มีส่วนช่วยส่งเสริมให้ระบบตรวจจับความเร็วอัตโนมัติสามารถพัฒนาได้
อย่างยั่งยืนและเป็นรูปธรรม ได้แก่ การติดตามและประเมินผลการด าเนินโครงการและการวิจัยและพัฒนา  

 การติดตามประเมินผล จะช่วยให้ทราบถึงประสิทธิภาพการท างาน จุดเด่นจุดด้อย ปัญหาและ
อุปสรรคของการด าเนินงาน ตลอดจนแนวทางปรับปรุงแก้ไขเพื่อเพิ่มประสิทธิภาพการท างานของ
ระบบฯ   

 การวิจัยและพัฒนา จะช่วยให้ทราบถึงแนวทางที่เหมาะสมและเกิดประโยชน์สูงสุดในการ
ด าเนินงาน ทั้งในด้านเทคโนโลยี แผนการปฏิบัติ และวิธีการด าเนินงาน  

 

 
 

รูปที่ 5.1–1 แนวทางการพัฒนาระบบตรวจจับความเร็วอัตโนมัติ 
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การพัฒนาระบบตรวจจับความเร็วอัตโนมัติให้เกิดประสิทธิภาพนั้น จ าเป็นต้องมีขั้นตอนกระบวนการที่
เป็นระบบ เริ่มตั้งแต่การรับรู้และตระหนักถึงปัญหาและความจ าเป็นของระบบฯ การวางแผนแนวทางกลยุทธ์ 
การลงมือปฏิบัติติดต้ังระบบฯ และการด าเนินการจัดการให้ระบบสามารถท างานได้อย่างเต็มประสิทธิภาพ 

5.2 แนวทางการวางแผนระบบตรวจจับความเร็วอัตโนมัตใินประเทศไทย 

ปัจจุบันการวางแผนระบบตรวจจับความเร็วอัตโนมัติของประเทศไทย มีแนวทางการวางแผน 2 รูปแบบ 
แบ่งตามหน่วยงานที่มีบทบาทในการพัฒนาโครงการระบบตรวจจับความเร็วอัตโนมัติ ดังแสดงในรูปที่ 5.2 -1 
ซึ่งได้แก่ การวางแผนจากบนลงล่าง (Top-Down Approach) เป็นการวางแผนโครงการระบบฯ ที่พัฒนาโดย
หน่วยงานที่มีอ านาจในการตัดสินใจหรือหน่วยงานภาครัฐ และการวางแผนจากล่างขึ้นบน (Bottom-Up 
Approach) เป็นการวางแผนโครงการระบบฯ ที่พัฒนาโดยภาคชุมชน ภาคประชาชน หรือหน่วยงานอิสระที่
สนับสนุนด้านความปลอดภัยทางถนน  
 

 
รูปที่ 5.2–1 ลักษณะการวางแผนระบบตรวจจับความเร็วอัตโนมัติในประเทศไทย 

  



การศึกษาการวางแผนและด าเนินการระบบตรวจจับความเร็วอัตโนมัติในประเทศไทย รายงานฉบับสมบูรณ์ 
 

55 

5.2.1 แนวทางการวางแผนจากบนลงล่าง (Top-Down Approach) 

การวางแผนจากบนลงล่างเกี่ยวกับระบบตรวจจับความเร็วอัตโนมัติ เป็นการวางแผนโครงการระบบฯ ที่
พัฒนาโดยหน่วยงานที่มีอ านาจในการตัดสินใจหรือหน่วยงานภาครัฐโดยส่วนใหญ่ กล่าวคือ หน่วยงานภาครัฐที่
รับผิดชอบเกี่ยวกับความปลอดภัยทางถนนตระหนักถึงปัญหาและความจ าเป็นของการใช้ระบบตรวจจับ
ความเร็วอัตโนมัติ ท าการศึกษาและเสนอแนวทางการแก้ไขปัญหาและจัดการการใช้ความเร็วด้วยการใช้ระบบ
ตรวจจับความเร็วอัตโนมัติ และสั่งการให้ฝ่ายปฏิบัติงานลงมือปฏิบัติให้สามารถด าเนินการตรวจจับความเร็ว
อัตโนมัติต่อไป   

ลักษณะของการวางแผนจากบนลงล่างนี้สามารถด าเนินโครงการได้ 2 ลักษณะ คือ การวางแผนระบบ
ตรวจจับความเร็วอัตโนมัติในรูปแบบโครงข่าย (Network Level) และการวางแผนด าเนินการเฉพาะโครงการ 
(Project Level)  

 การวางแผนระบบในรูปแบบโครงข่าย (Network Level) เป็นการวางแผนในลักษณะของการ
แก้ปัญหาและจัดการกับปัญหาบนโครงข่ายถนนในความรับผิดชอบทั้งหมด หรือครอบคลุมพื้นที่ใน
วงกว้างในระดับประเทศหรือระดับภูมิภาค โดยการวางแผนจะอยู่ภายใต้นโยบายของผู้บริหาร
ระดับสูงของหน่วยงาน ที่ต้องการแก้ไขปัญหาการใช้ความเร็วด้วยกล้องตรวจจับความเร็วอัตโนมัติ 
โดยจะพิจารณาปัญหาในภาพรวมทั้งหมดแล้วจึงระบุต าแหน่งที่มีปัญหาต่อไป  

 การวางแผนระบบในรูปแบบเฉพาะโครงการ (Project Level) เป็นการวางแผนในลักษณะของการ
แก้ปัญหาเฉพาะจุดหรือเฉพาะพื้นที่ เช่น เมื่อพบพื้นที่ที่มีปัญหาการเกิดอุบัติเหตุที่มีสาเหตุมาจาก
การใช้ความเร็วที่เกินกว่าที่กฎหมายก าหนด หรือมีสัดส่วนการใช้ความเร็วของผู้ขับขี่ที่ใช้ความเร็ว
เกินกว่าที่กฎหมายก าหนดที่สูง จึงเสนอแนวทางการแก้ไขและด าเนินการจัดการแก้ไขปัญหาด้วย
ระบบตรวจจับความเร็วอัตโนมัติต่อไป 

5.2.2 แนวทางการวางแผนจากลา่งขึ้นบน (Bottom-Up Approach) 

การวางแผนจากล่างขึ้นบนเกี่ยวกับระบบตรวจจับความเร็วอัตโนมัติ เป็นการวางแผนโครงการระบบฯ 
ที่พัฒนาโดยหน่วยงานภาคประชาชน โดยกลุ่มบุคคลที่อาจไม่มีอ านาจบริหารจัดการ ได้แก่ ชุมชน ท้องถิ่น 
หรือหน่วยงานอิสระที่สนับสนุนด้านความปลอดภัยทางถนน ยกตัวอย่างเช่น หน่วยงานท้องถิ่น หน่วยงานภาคี
เครือข่ายระดับจังหวัด สนับสนุนการป้องกันอุบัติเหตุจราจร (สอจร) เป็นต้น โดยหน่วยงานภาคประชาชนได้
ตระหนักถึงปัญหาและความจ าเป็นของการใช้ระบบตรวจจับความเร็วอัตโนมัติ จึงเสนอแนวทางการแก้ไข
ปัญหาด้วยการใช้ระบบตรวจจับความเร็วอัตโนมั ติต่อผู้ที่มีอ านาจพิจารณาติดตั้งกล้องตรวจจับความเร็ว
อัตโนมัติ เช่น ต ารวจภูธรจังหวัด กรมทางหลวง องค์การบริหารส่วนท้องถิ่น เป็นต้น และร่วมด าเนินการไป
พร้อมกัน ยกตัวอย่างเช่น ชุมชนพบปัญหาการใช้ความเร็วและพิจารณาถึงความจ าเป็นที่จะติดตั้งระบบฯ 
ชุมชนจะเป็นผู้ริเริ่มเสนอโครงการ แล้วจัดตั้งคณะกรรมการ คณะอนุกรรมการ กับหน่วยงานต่าง ๆ ที่เกี่ยวข้อง 
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ร่วมบูรณาการและด าเนินการไปพร้อมกัน ตั้งแต่การจัดหางบประมาณ การบังคับใช้กฎหมาย การติดตั้งกล้อง
ตรวจจับความเร็วอัตโนมัติ และการด าเนินการระบบฯ เป็นต้น ลักษณะของการวางแผนจากล่างขึ้นบนน้ี จะ
อาศัยความร่วมมือของหน่วยงานต่าง ๆ และมักวางแผนระบบในรูปแบบเฉพาะโครงการ (Project Level) 
เพียงอย่างเดียว เนื่องจากงบประมาณที่จ ากัดและอ านาจหน้าที่รับผิดชอบที่มีจ ากัด กล่าวคือ เป็นการวางแผน
ในลักษณะของการแก้ปัญหาที่พบเฉพาะจุดหรือบริเวณที่มีปัญหาการใช้ความเร็ว  

5.3 แนวทางการด าเนนิการของระบบตรวจจบัความเร็วอัตโนมัติในประเทศไทย 

การด าเนินการระบบตรวจจับความเร็วอัตโนมัติไปสู่การปฏิบัติของประเทศไทยนั้น สามารถแบ่งรูปแบบ
การด าเนินการได้ 2 รูปแบบ ตามแนวทางการวางแผนระบบตรวจจับความเร็วอัตโนมัติ ได้แก่ การด าเนินการ
แบบบนลงล่าง (Top-Down Approach) ซึ่งเป็นการด าเนินงานโครงการระบบฯ ที่เกิดจากการวางแผน
โครงการโดยหน่วยงานที่มีอ านาจในการตัดสินใจหรือหน่วยงานภาครัฐ และการด าเนินการแบบล่างขึ้นบน 
(Bottom-Up Approach) เป็นการด าเนินงานโครงการระบบฯ ที่เกิดจากการวางแผนโครงการโดยภาคชุมชน 
ภาคประชาชน หรือหน่วยงานอิสระที่สนับสนุนด้านความปลอดภัยทางถนน 

5.3.1 แนวทางการด าเนนิการแบบบนลงล่าง (Top-Down Approach) 

การด าเนินงานแบบบนลงล่างเกี่ยวกับระบบตรวจจับความเร็วอัตโนมัติ เป็นการด าเนินงานของโครงการ
ระบบฯ ที่เกิดจากการวางแผนโครงการโดยหน่วยงานที่มีอ านาจในการตัดสินใจหรือหน่วยงานภาครัฐ กล่าวคือ 
หน่วยงานภาครัฐที่รับผิดชอบเกี่ยวกับความปลอดภัยทางถนนตระหนักถึงปัญหาและความจ าเป็นของการใช้
ระบบตรวจจับความเร็วอัตโนมัติ แล้วท าการศึกษาและเสนอแนวทางการแก้ไขปัญหาและจัดการการใช้
ความเร็วด้วยการใช้ระบบตรวจจับความเร็วอัตโนมัติ  โดยอาจด าเนินงานในระดับโครงข่ายถนน (Network 
Level) หรือในระดับโครงการถนน (Project Level) เท่านั้น ขั้นตอนการด าเนินงานแสดงดังรูปที่ 5.3-1 

1. การตระหนักถึงปัญหาและความจ าเป็นของการใช้ระบบตรวจจับความเร็วอัตโนมัติ 

หน่วยงานภาครัฐที่รับผิดชอบเกี่ยวกับความปลอดภัยทางถนนตระหนักถึงปัญหาและความจ าเป็น
ของการใช้ระบบตรวจจับความเร็วอัตโนมัติ และเสนอแนะให้จัดการการใช้ความเร็วด้วยการใช้ระบบตรวจจับ
ความเร็วอัตโนมัติ ในขั้นตอนนี้จะต้องมีการประสานงานกับหน่วยงานที่มีส่วนเกี่ยวข้อง ก าหนดเป้าหมาย
และวัถตุประสงค์ร่วมกัน และการวิเคราะห์ต้นทุนเพื่อจัดสรรงบประมาณส าหรับการติดตั้งระบบตรวจจับ
ความเร็วอัตโนมัต ิ 

2. การระบุต าแหน่งปัญหาการใช้ความเร็ว  

การก าหนดต าแหน่งที่จะติดตั้งระบบตรวจจับความเร็วอัตโนมัติที่เหมาะสมจะอาศัยข้อมูลต่าง ๆ ใน
การพิจารณาเลือกต าแหน่ง ได้แก่ หลักการทางวิศวกรรม ข้อมูลการใช้ความเร็ว ข้อมูลอุบัติเหตุที่มีสาเหตุมา
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จากการใช้ความเร็ว ลักษณะทางกายภาพของถนน สิทธิส่วนบุคคล เป็นต้น การศึกษาความเหมาะสมและการ
ระบุต าแหน่งปัญหาการใช้ความเร็วจะใช้ระยะเวลาประมาณ 6-12 เดือนขึ้นอยู่กับขนาดของโครงการ 

3. การคัดเลือกเทคโนโลยีและการจัดหาอุปกรณ์เทคโนโลยี  

เทคโนโลยีตรวจจับความเร็วแบบอัตโนมัติจะต้องมีคุณลักษณะตามลักษณะทางกายภาพของถนน 
และสภาพการจราจรและการใช้ความเร็วในพื้นที่ การคัดเลือกรูปแบบเทคโนโลยีเป็นขั้นตอนส าคัญที่ส่งผลต่อ
ประสิทธิภาพการท างานของระบบฯ เนื่องจากรูปแบบเทคโนโลยีแต่ละรูปแบบมีข้อจ ากัดการใช้งานในแต่ละ
สภาวการณ์ ซึ่งเมื่อก าหนดคุณลักษณะของเทคโนโลยีที่จะใช้ได้แล้ว ก็จะมีการจัดหาและจัดซื้อจัดจ้างต่อไป 
โดยจะใช้ระยะเวลาประมาณ 1-2 เดือน 

4. การส ารวจพื้นที่และการติดตั้งอุปกรณ์  

การส ารวจพื้นที่และการติดตั้งอุปกรณ์ จะเป็นการลงพื้นที่เพื่อดูลักษณะทางกายภาพของถนน 
รวมถึงสิ่งที่มีความจ าเป็นต่อตัวอุปกรณ์ เช่น ระบบไฟฟ้า อินเตอร์เน็ต เป็นต้น เพื่อให้อุปกรณ์ที่ท าการติดตั้ง
สามารถท างานได้อย่างมีประสิทธิภาพ และมีการทดลองระบบก่อนใช้งาน เพื่อตรวจสอบการท างานของระบบ 
ซึ่งปกติจะใช้ระยะเวลาประมาณ 1-2 เดือน 

5. การประชาสัมพันธ์เผยแพร่ข่าวสาร  

ก่อนเริ่มใช้งานระบบฯ จะต้องมีการประชาสัมพันธ์เผยแพร่ข่าวสารการตรวจจับความเร็วแก่ผู้ใช้
ทาง เพื่อให้ผู้ใช้ทางได้รับทราบถึงมาตรการตรวจจับความเร็ว รวมถึงวัตถุประสงค์ของการติดตั้งระบบตรวจจับ
ความเร็วอัตโนมัต ิซึ่งปกติจะใช้ระยะเวลาไม่น้อยกว่า 1 เดือนในการประชาสัมพันธโ์ครงการ 

6. การประเมินผล  

การประเมินผลหรือการประเมินโครงการภายหลังการติดตั้งระบบฯ เพื่อประเมินเปรียบเทียบ
ประสิทธิภาพของระบบฯ ก่อนและหลังด าเนินการติดตั้งระบบฯ ซึ่งอาจประกอบด้วย การประเมินพฤติกรรม
การใช้ความเร็วในการขับขี่ การประเมินอัตราการเกิดอุบัติเหตุเนื่องจากการใช้ความเร็วบนสายทาง เป็นต้น 
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ระบุต าแหน่งปัญหา
การใช้ความเร็ว

การใช้ความเร็ว

อุบัติเหตุจากการใช้ความเร็ว

คัดเลือกเทคโนโลยี 
และจัด ื้อจัดจ้าง

ลักษณะกายภาพถนน

ประสิทธิภาพระบบ

ส ารวจพื้นที่และติดตั้งระบบ

การเตือนและประชาสัมพันธ์

ประเมินผล

พ ติกรรมการขับขี่การใช้ความเร็ว

อัตราการเกิดอุบัติเหตุ

ตระหนักถึงปัญหา 
ความจ าเป็นของการใช้ระบบตรวจจับ

ความเร็วอัตโนมัติ

ประสานงานหน่วยงานท่ีเก่ียวข้อง

จัดหาแหล่งเงินทุน/งบประมาณ

 
รูปที่ 5.3–1 ขั้นตอนการด าเนินการแบบบนลงล่าง   
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5.3.2 แนวทางการด าเนนิการแบบล่างขึ้นบน (Bottom-Up Approach) 

การด าเนินการระบบตรวจจับความเร็วแบบอัตโนมัติแบบล่างขึ้นบน เป็นการด าเนินงานโครงการระบบ
ตรวจจับความเร็วอัตโนมัติที่เกิดจากการวางแผนโครงการโดยหน่วยงานภาคประชาชน โดยกลุ่มบุคคลที่อาจไม่
มีอ านาจบริหารจัดการโครงข่ายถนน ได้แก่ ชุมชน ท้องถิ่น หรือหน่วยงานอิสระที่สนับสนุนด้านความปลอดภัย
ทางถนน กล่าวคือ หน่วยงานภาคประชาชนได้ตระหนักถึงปัญหาและความจ าเป็นของการใช้ระบบตรวจจับ
ความเร็วอัตโนมัติ จึงเสนอแนวทางการแก้ไขปัญหาต่อผู้ที่มีอ านาจพิจารณาติดตั้งกล้องตรวจจับความเร็ว
อัตโนมัติ เช่น ต ารวจภูธรจังหวัด กรมทางหลวง องค์การบริหารส่วนท้องถิ่น เป็นต้น และร่วมด าเนินการไป
พร้อมกัน โดยมักจะเป็นการด าเนินงานในรูปแบบเฉพาะโครงการ (Project Level) เพียงอย่างเดียว ขั้นตอน
การด าเนินงานแสดงดังรูปที่ 5.3-2 

1. การตระหนักถึงปัญหาและความจ าเป็นของการใช้ระบบตรวจจับความเร็วอัตโนมัติ 

หน่วยงานภาคประชาชนตระหนักถึงปัญหาและความจ าเป็นของการใช้ระบบตรวจจับความเร็ว
อัตโนมัติ จึงเสนอแนวทางการแก้ไขปัญหาด้วยการใช้ระบบตรวจจับความเร็วอัตโนมัติต่อผู้ที่มีอ านาจพิจารณา
ติดต้ังกล้องตรวจจับความเร็วอัตโนมัติ  

2. การประสานงานกับหน่วยงานที่มีอ านาจในการติดตั้งระบบตรวจจับความเร็วอัตโนมัติ 

ภาคประชาชนติดต่อประสานงาน ด าเนินการและบูรณาการร่วมกับหน่วยงานที่มีอ านาจพิจารณา
ติดตั้งระบบฯ เพื่อร่วมกันจัดหาแหล่งทุนหรืองบประมาณส าหรับการติดตั้งระบบตรวจจับความเร็วอัตโนมัติ  
การบังคับใช้กฎหมาย การติดตั้งระบบฯ เพื่อให้การติดตั้งระบบฯ สามารถด าเนินการได้อย่างมีประสิทธิภาพ 

3. การระบุต าแหน่งที่มปีัญหาการใช้ความเร็ว  

ก าหนดต าแหน่งที่จะติดตั้งระบบตรวจจับความเร็วอัตโนมัติที่เหมาะสมร่วมกัน ระหว่างหน่วยงานที่
มีอ านาจพิจารณาติดตั้งระบบฯ กับภาคประชาชน โดยจะระบุต าแหน่งเฉพาะจุดที่มีปัญหาการใช้ความเร็ว 
เนื่องจากงบประมาณและอ านาจความรับผิดชอบที่มีอย่างจ ากัด โดยอาศัยข้อมูลต่าง ๆ ในการพิจารณาเลือก
ต าแหน่ง ได้แก่ หลักการทางวิศวกรรม ข้อมูลการใช้ความเร็ว ข้อมูลการเกิดอุบัติเหตุที่มีสาเหตุมาจากการใช้
ความเร็ว ลักษณะทางกายภาพของถนน สิทธิส่วนบุคคล เป็นต้น ซึ่งการศึกษาความเหมาะสม และการระบุ
ต าแหน่งปัญหาการใช้ความเร็วจะใช้ระยะเวลาประมาณ 6-8 เดือนขึ้นอยู่กับขนาดของโครงการ 

4. การคัดเลือกเทคโนโลยีและการจัดหาอุปกรณ์เทคโนโลยี  

การคัดเลือกเทคโนโลยีและการจัดหาอุปกรณ์เทคโนโลยีส าหรับการด าเนินการแบบล่างขึ้นบน มี
ลักษณะคล้ายคลึงกับการด าเนินการแบบบนลงล่าง  แต่การด าเนินการแบบล่างขึ้นบนจะอาศัยความรู้ความ
เชี่ยวชาญจากกลุ่มบุคลากรในภาคีเครือข่ายที่มีการบูรณาการจากหลายหน่วยงาน  
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5. การส ารวจพื้นที่และการติดตั้งอุปกรณ์  

เมื่อได้จุดที่จะท าการติดตั้งและอุปกรณ์เทคโนโลยีที่เหมาะสม ก็จะท าการส ารวจพื้นที่และติดตั้ง
อุปกรณ์ตามลักษณะทางกายภาพของถนน ตลอดจนสิ่งอ านวยความสะดวกที่จ าเป็นต่อการท างานของระบบ  
เช่น ระบบไฟฟ้า ระบบอินเตอร์เน็ต เป็นต้น เพื่อให้อุปกรณ์ที่ท าการติดตั้งสามารถท างานได้อย่างมี
ประสิทธิภาพซึ่งปกติจะใช้ระยะเวลาประมาณ 1-2 เดือน  

6. การประชาสัมพันธ์เผยแพร่ข่าวสาร  

ส าหรับการประชาสัมพันธ์เผยแพร่ข่าวสารเป็นสิ่งที่ส าคัญต่อทัศนคติของผู้ขับขี่เพื่อให้ทราบถึง
สาเหตุและวัตถุประสงค์ของการติดตั้งระบบตรวจจับความเร็วอัตโนมัติ ซึ่งปกติจะใช้ระยะเวลาไม่น้อยกว่า 1 
เดือนในการประชาสัมพันธ์ 

7. การประเมินผล  

ส าหรับการประเมินผลหรือการประเมินโครงการเป็นสิ่งสุดท้ายที่ขาดไม่ได้ เนื่องจากการประเมินผล
จะช่วยบ่งบอกถึงความส าเร็จและข้อจ ากัดของโครงการตรวจจับความเร็ว ตลอดจนสามารถชี้แนะแนวทางการ
ด าเนินงานต่อไปในอนาคตได้ ซึ่งประสิทธิภาพของโครงการตรวจจับความเร็วสามารถวัดได้จากการปรับเปลี่ยน
พฤติกรรมการขับขี่และอัตราการเกิดอุบัติเหตุเนื่องจากการใช้ความเร็ว  
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ระบุต าแหน่งปัญหา
การใช้ความเร็ว

การใช้ความเร็ว

อุบัติเหตุจากการใช้ความเร็ว

คัดเลือกเทคโนโลยี 
และจัด ื้อจัดจ้าง

ลักษณะกายภาพถนน

ประสิทธิภาพระบบ

ส ารวจพื้นที่และติดตั้งระบบ

การเตือนและประชาสัมพันธ์

ประเมินผล

พ ติกรรมการขับขี่การใช้ความเร็ว

อัตราการเกิดอุบัติเหตุ

ประสานงานกับหน่วยงานท่ีมีอ านาจในการ
ติดต้ังระบบตรวจจับความเร็วอัตโนมัติ

จัดหาแหล่งเงินทุน/งบประมาณ

การบังคับใช้กฎหมาย

ตระหนักถึงปัญหา 
ความจ าเป็นของการใช้ระบบตรวจจับ

ความเร็วอัตโนมัติ

 

รูปที่ 5.3–2 ขั้นตอนการด าเนินการแบบลา่งขึ้นบน   
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5.4 การวิเคราะห์เปรียบเทียบแนวทางการวางแผนและด าเนินการระบบตรวจจับความเร็วอัตโนมัตใิน
ประเทศไทย 

แนวทางการวางแผนและด าเนินการระบบตรวจจับความเร็วอัตโนมัติในประเทศไทย สามารถวิเคราะห์
ข้อดีและข้อด้อยผ่านการวิเคราะห์ SWOT และ TOWS ได้ดังต่อไปน้ี 

5.4.1 การวิเคราะห์ SWOT 

การวิเคราะห์สถานการณ์ หรือ SWOT ส าหรับการวางแผนระบบตรวจจับความเร็วอัตโนมัติจากบนลง
ล่าง (Top-Down Approach) และจากล่างขึ้นบน (Bottom-Up Approach) แสดงดังตารางที่ 5.4-1  

 
ตารางที่ 5.4–1 การวิเคราะห์ SWOT ส าหรับการวางแผนระบบตรวจจับความเร็วอัตโนมัต ิ

การวางแผนจากบนลงล่าง (Top-Down Approach) 

จุดแข็ง (Strength) จุดอ่อน (Weakness) 

- สามารถจัดการกับปัญหาการใช้ความเร็วในการขับขี่ได้
ครอบคลุมโครงข่ายถนน 

- สามารถวิเคราะห์จัดล าดับความส าคัญของปัญหาและ
แนวทางแก้ไขได้ 

- รูปแบบการด าเนินงานจะเป็นไปในทิศทางเดียวกัน ง่าย
ต่อการจัดการด าเนินการ  

- มีการบูรณาการกับหน่วยงานต่าง ๆ อย่างจ ากัด  
- เป้าหมายการด าเนินงานอาจจ ากัดเพียงบางมิติตาม

ภาระหน้าที่ที่รับผิดชอบ 

โอกาส (Opportunity) อุปสรรค (Threat) 

- โอกาสการหาแนวทางแก้ไขปัญหาอย่างเป็นระบบ 
- โอกาสต่อยอดแนวทางแก้ไขปัญหาการใช้ความเร็วทั้ง

ระบบโครงข่าย 

- การไม่ยอมรับจากภาคชุมชนหรือผู้ใช้ทางในพื้นที่   
 

การวางแผนจากล่างขึ้นบน (Bottom-Up Approach) 

จุดแข็ง (Strength) จุดอ่อน (Weakness) 

- หน่วยงานที่เกี่ยวข้องมีส่วนร่วมในการจัดการและบูรณา
การระบบตรวจจับความเร็วอัตโนมัติไปพร้อมกัน  

- ผลประโยชน์ที่ได้จากระบบฯ เป็นผลประโยชน์ทางตรง
และประโยชน์ทางอ้อมเข้าสู่ชุมชนในพื้นที่ 

- มีแหล่งเงินทุนค่อนข้างจ ากัด  
- ความยุ่งยากและความสลับซับซ้อนในการด าเนินการ  
- ไม่สามารถแก้ปัญหากับพื้นที่ที่มีปัญหาการใช้ความเร็วสูง

ได้ทุกจุด เนื่องจากต้องใช้งบประมาณที่สูง 
- บางครั้งอาจขาดบุคลากรที่มีความรู้ความเชี่ยวชาญในการ

ด าเนินงาน 

โอกาส (Opportunity) อุปสรรค (Threat) 

- โอกาสในการพัฒนาไปสู่ชุมชนที่ปลอดภัย หรือคุณภาพ
การใช้ชีวิตในชุมชนที่ดีขึ้น 

- โอกาสในการส่งเสริมให้เกิดภาคีเครือข่ายหน่วยงานด้าน
ความปลอดภัยทางถนนในท้องถิ่นหรือในชุมชน 

- ความล่าช้าหรือข้อขัดแย้งในการด าเนินงานอันเนื่องจาก
การท างานร่วมมือกันของหลายหน่วยงาน 
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5.4.2 การวิเคราะห์ TOWS  

การวิเคราะห์ TOWS ส าหรับการวางแผนและด าเนินการระบบตรวจจับความเร็วอัตโนมัติจากบนลงล่าง 
(Top-Down Approach) และจากล่างขึ้นบน (Bottom-Up Approach) แสดงดังตารางที่ 5.4-2 

 
ตารางที่ 5.4–2 การวิเคราะห์ TOWS ส าหรับการวางแผนและด าเนินการระบบตรวจจับความเร็วอัตโนมัติ 

วิถจีากบนลงล่าง (Top-Down Approach) 

 จุดแข็ง (Strength) จุดอ่อน (Weakness) 

โอกาส 
(Opportunity) 

- เพิ่มความรวดเร็วในการวางแผนและ
ด าเนินการติดตั้งระบบตรวจจับความเร็ว
อัตโนมัติ เนื่องจากมีการประสานงานที่ดีและ
การจัดการเป็นระบบ 

- สนับสนุนการประชาสัมพันธ์ และความคิดเห็น
ของประชาชนต่อการด าเนินการระบบตรวจจับ
ความเร็วอัตโนมัติในพื้นที่ 

อุปสรรค 
(Threat) 

- สามารถแก้ปัญหาการใช้ความเร็วได้ในเชิง
ประจักษ์ครอบคลุมโครงข่ายพื้นที่ ท าให้การ
จัดการกับปัญหาได้อย่างมีประสิทธิภาพ 

- การลงทุนร่วมกันจากหน่วยงานภายนอกที่
สนับสนุนด้านความปลอดภัยทางถนน เพื่อ
ด าเนินการระบบตรวจจับความเร็วอัตโนมัติ
ครอบคลุมโครงข่าย 

วิถจีากล่างขึ้นบน (Bottom-Up Approach) 

 จุดแข็ง (Strength) จุดอ่อน (Weakness) 

โอกาส 
(Opportunity) 

- การมีส่วนร่วมของภาคประชาชน ท าให้เกิด
การสร้างทัศนคตทิี่ดีต่อระบบตรวจจับ
ความเร็วอัตโนมัติ 

- เสริมสร้างทัศนคติเชิงบวกและทักษะในด้าน
การใช้ความเร็วที่ปลอดภัย เนื่องจากประชาชน
ได้มีส่วนร่วมและทราบถึงเป้าหมายของการ
ด าเนินการระบบตรวจจับความเร็วอัตโนมัติ 

อุปสรรค 
(Threat) 

- จัดให้มีการบูรณาการและจัดการระบบ
ตรวจจับความเร็วอัตโนมัติของหน่วยงานที่
เกี่ยวข้องไปพร้อมกัน 

- สนับสนุนให้หน่วยงานที่มีอ านาจเข้ามาร่วม
ลงทุนหรือร่วมกันบูรณาการด าเนินการระบบ
ตรวจจับความเร็วอัตโนมัติ 
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5.5 ข้อเสนอแนะ 

5.5.1 ข้อเสนอแนะดา้นการจัดการโครงการ 

 สนับสนุนให้มีการประสานงานร่วมกันของหน่วยงานที่เกี่ยวข้องทุกภาคส่วน ทั้งหน่วยงานหลัก 
หน่วยงานรอง และหน่วยงานสนับสนุนด้านความปลอดภัยทางถนน รวมถึงการรับฟังความคิดเห็น
ของประชาชน  

 สนับสนุนให้มีการติดตั้งระบบตรวจจับความเร็วอัตโนมัติ ส าหรับพื้นที่ที่มีงบประมาณหรือเงินลงทุน 
แต่ขาดแผนการในการด าเนินการ และยังไม่เคยมีการติดตั้งระบบตรวจจับความเร็วอัตโนมัติ โดย
แสดงให้เห็นถึงประสิทธิภาพในการท างาน ตลอดจนความคุ้มค่าของระบบตรวจจับความเร็ว
อัตโนมัติ เพื่อให้หน่วยงานหรือองค์กรต่าง ๆ มีแนวคิดที่จะสนับสนุนหรือจัดตั้งโครงการระบบ
ตรวจจับความเร็วอัตโนมัติ ซึ่งจะท าให้ระบบตรวจจับความเร็วอัตโนมัติมีพื้นที่การติดตั้งที่มากขึ้น 
ส่งผลให้การจัดการกับการใชค้วามเร็วเป็นไปในทิศทางที่ดีขึ้น 

 การให้ความรู้เกี่ยวกับการจัดการโครงการ ควรมีการเผยแพร่ความรู้เกี่ยวกับการจัดตั้งโครงการ
ส าหรับติดตั้งระบบตรวจจับความเร็วอัตโนมัติต่อสาธารณะ เนื่องจากการจะได้มาซึ่งระบบตรวจจับ
ความเร็วอัตโนมัตินั้นค่อนข้างที่จะมีความซับซ้อนทั้งในเรื่องของระบบ รวมไปถึงการประสานงาน
กับหน่วยงานต่าง ๆ เพื่อให้หน่วยงาน องค์กร หรือชุมชนที่มีความพร้อมในการติดตั้งระบบตรวจจับ
ความเร็วอัตโนมัติสามารถที่จะใช้เป็นแนวทางในการด าเนินการได้ 

5.5.2 ขอ้เสนอแนะดา้นการลงทุน 

 สนับสนุนให้มีการลงทุนร่วมกันระหว่างภาครัฐและภาคเอกชน เนื่องจากระบบตรวจจับความเร็ว
อัตโนมัติต้องใช้เงินลงทุนค่อนข้างสูง หากรอเงินลงทุนจากภาครัฐอย่างเดียว อาจท าให้โครงการต้อง
ใช้เวลานานถึงจะประสบความส าเร็จ หรือได้ระบบตรวจจับฯ ที่ไม่มีประสิทธิภาพเท่าที่ควร แต่การ
ลงทุนร่วมกันระหว่างภาครัฐและเอกชน จะมีข้อจ ากัดในเรื่องการแบ่งสัดส่วนค่าปรับ จึงต้อง
พิจารณาเป็นกรณีพิเศษ หากมีการร่วมลงทุน 

5.5.3 ข้อเสนอแนะดา้นการบังคับใช้กฎหมาย 

 เพิ่มบทลงโทษส าหรับผู้กระท าความผิด เนื่องจากในปัจจุบันใช้พระราชบัญญัติจราจรทางบก
ก าหนดค่าปรับส าหรับการใช้ความเร็วเกินกว่าที่กฎหมายก าหนด สูงสุดไม่เกิน 1,000 บาท ซึ่งเป็น
อัตราที่ไม่เหมาะสมเมื่อเทียบกับความสูญเสียที่เกิดขึ้นจากการใช้ความเร็วสูง และควรที่จะก าหนด
อัตราค่าปรับในลักษณะของการปรับแบบขั้นบันได ตามอัตราความเร็วที่เกินอัตราที่กฎหมาย
ก าหนด  
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 น าการบังคับใช้กฎหมายการตัดคะแนนผู้กระท าความผิดมาใช้อย่างจริงจัง เนื่องจากเมื่อโดนหัก
คะแนนจนครบตามที่กฎหมายก าหนด จะสามารถท าการยึดใบอนุญาตขับขี่ของผู้กระท าความผิด 
เพิ่มความเกรงตัวต่อการบังคับใช้กฎหมายได ้ 

5.5.4 ข้อเสนอแนะดา้นการประชาสัมพันธ์เผยแพร่ข้อมูลต่อสาธารณะ 

 จัดให้มีการประชาสัมพันธ์โครงการอย่างทั่วถึงก่อนเริ่มด าเนินโครงการ เพื่อให้ประชาชนรับทราบ 
และให้ความรู้แก่ประชาชนถึงเป้าหมายของโครงการตรวจจับความเร็วอัตโนมัติและให้ประชาชน
ตระหนักถึงเจตนาที่แท้จริงของมาตรการตรวจจับความเร็ว พร้อมรับฟังความคิดเห็นของประชาชน 
เกิดการมีส่วนร่วมของประชาชน ส่งเสริมให้เกิดทัศนคติเชิงบวกต่อโครงการ  

 จัดให้มีการประสานงานกับสื่อมวลชนที่อยู่ในพื้นที่ด าเนินโครงการ เพื่อให้สื่อมวลชนเข้าใจ
วัตถุประสงค์ของการจัดท าโครงการตรวจจับความเร็วอัตโนมัติ และใช้สื่อมวลชนเป็นตัวกลางใน
การน าเสนอและประชาสัมพันธ์โครงการให้ประชาชนรับทราบ  
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