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บทคัดย�อ 

 ป�ญหาการขับรถด�วยความเร็วสูงเป�นสาเหตุสําคัญสาเหตุหน่ึงของการ
เกิดอุบัติเหตุบนถนนในประเทศไทยส&งผลให�เกิดการเสียชีวิต การบาดเจ็บ 
และทรัพย.สินเสียหายคิดเป�นมูลค&ามากกว&า 6,800 
กฎหมายขีดจํากัดความเร็วของประเทศไทยพบว&ามีข�อจํากัดในการนํามา
บังคับใช�กับสภาพถนนจริงในหลายสถานการณ. ดังน้ันการพัฒนาวิธีการ
กําหนดค&าขีดจํากัดความเร็วซ่ึงเป�นท่ียอมรับและเหมาะสมกับถนนประเภท
ต&าง ๆ ในประเทศไทยจะสามารถช&วยลดความเส่ียงและความรุนแรงของ
อุบัติเหตุจากการขับรถด�วยความเร็วสูงได�อย&างมีประสิทธิผล บทความน้ี
นําเสนอการพัฒนาระบบผู�เ ช่ียวชาญต�นแบบเพื่อแนะนําค&าขีดจํากัด
ความเร็วบนถนนสายหลักสําหรับประเทศไทย ระบบผู�เช่ียวชาญต�นแบบน้ี
ถูกพัฒนาขึ้นโดยชุดโปรแกรมการพัฒนาระบบผู�เช่ียวชาญของ 
Programming Associates (LPA) [2] จะสามารถแนะนําค&าขีดจํากัด
ความเร็วบนถนนสายหลักตามโครงสร�างและกระบวนการท่ีกําหนดไว� และ
สุดท�ายระบบผู�เช่ียวชาญต�นแบบถูกนําไปใช�ในการแนะนําค&าขีดจํากัด
ความเร็วบนถนนสายหลักของกรณีศึกษาเมืองขอนแก&น ผลจากการวิจัย
พบว&า ค&าขีดจํากัดความเร็วมีค&าเปล่ียนแปลงไปตามสถานการณ.ต&าง ๆ ของ
แต&ละกรณีศึกษา ซ่ึงมีความแตกต&างจากค&าขีดจํากัดควา
ป�จจุบันท่ีมีค&าเท&ากันในทุกกรณีศึกษา และสามารถแนะนําค&าขีดจํากัดได�
อย&างสอดคล�องกับระบบผู�เช่ียวชาญ USLimits2 

คําสําคัญ: ระบบผู�เช่ียวชาญ, ขีดจํากัดความเร็ว, การจัดการความเร็ว
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Speeding is one of the most important contributing factors 
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ป�ญหาการขับรถด�วยความเร็วสูงเป�นสาเหตุสําคัญสาเหตุหน่ึงของการ
เกิดอุบัติเหตุบนถนนในประเทศไทยส&งผลให�เกิดการเสียชีวิต การบาดเจ็บ 

800 ล�านบาทในแต&ละป] [1] 
กฎหมายขีดจํากัดความเร็วของประเทศไทยพบว&ามีข�อจํากัดในการนํามา

บใช�กับสภาพถนนจริงในหลายสถานการณ. ดังน้ันการพัฒนาวิธีการ
กําหนดค&าขีดจํากัดความเร็วซ่ึงเป�นท่ียอมรับและเหมาะสมกับถนนประเภท
ต&าง ๆ ในประเทศไทยจะสามารถช&วยลดความเส่ียงและความรุนแรงของ
อุบัติเหตุจากการขับรถด�วยความเร็วสูงได�อย&างมีประสิทธิผล บทความน้ี

าระบบผู�เ ช่ียวชาญต�นแบบเพื่อแนะนําค&าขีดจํากัด
ความเร็วบนถนนสายหลักสําหรับประเทศไทย ระบบผู�เช่ียวชาญต�นแบบน้ี
ถูกพัฒนาขึ้นโดยชุดโปรแกรมการพัฒนาระบบผู�เช่ียวชาญของ Logic 

จะสามารถแนะนําค&าขีดจํากัด
กระบวนการท่ีกําหนดไว� และ

สุดท�ายระบบผู�เช่ียวชาญต�นแบบถูกนําไปใช�ในการแนะนําค&าขีดจํากัด
ความเร็วบนถนนสายหลักของกรณีศึกษาเมืองขอนแก&น ผลจากการวิจัย
พบว&า ค&าขีดจํากัดความเร็วมีค&าเปล่ียนแปลงไปตามสถานการณ.ต&าง ๆ ของ
แต&ละกรณีศึกษา ซ่ึงมีความแตกต&างจากค&าขีดจํากัดความเร็วท่ีบังคับใช�ใน
ป�จจุบันท่ีมีค&าเท&ากันในทุกกรณีศึกษา และสามารถแนะนําค&าขีดจํากัดได�

การจัดการความเร็ว 

Speeding is one of the most important contributing factors 
to road crashes in Thailand. Speeding has long been specified 

as the most likely cause of road crash fatalities, injuries and 
properties damages on national highways and rural roads. The 
recent estimated costs of road crashes were over 6,800 million 
baht each year [1]. A national speed limit law adopted in 
Thailand has suffered from limitations in applying to certain 
road and land use conditions. Consequentl
of the appropriate and acceptable speed limit laws in Thailand 
will potentially minimize the frequency and severity of road 
crashes caused by speeding. This paper presents the 
development of a Knowledge–Based Expert System (KBES) to 
recommend appropriate speed limits of the main road in 
Thailand. The KBES prototype was developed by an expert 
system shell, namely Logic Programming Associates (LPA) [2]. 
Finally, the KBES prototype was employed to determine the 
speed limits of the main road (the national highway no. 2) in 
Khon Kaen city. It was found that the KBES prototype can 
recommend the speed limits that consistent with different 
road and land use conditions in the study area. The results are 
comparable to the outcomes derived from the 
approach, but they are much different from the existing speed 
limit being in forced. 

Keywords: Speed Limits, Expert system, Speed Management
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ในประเทศไทยอุบัติเหตุจราจรจากการขับรถเร็วเกินกว&าอัตราท่ี
สาเหตุการเกิดอุบัติเหตุจราจรอันดับหน่ึงซ่ึงคิดเป�น
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เสียชีวิต การบาดเจ็บ และทรัพย.สินเสียหายคิดเป�นมูลค&ามากกว&า 6,800 
ล�านบาทในแต&ละป] [1] ช้ีให�เห็นถึงความสําคัญของป�ญหาอุบัติเหตุจากการ
ขับรถเร็วเกินกว&าอัตราท่ีต�องได� รับการแก�ไขอย&างเร&งด&วน เน่ืองจาก
ความเร็วของยวดยานท่ีสูงขึ้นเป�นป�จจัยสําคัญท่ีส&งผลให�ระดับความเส่ียงต&อ
การบาดเจ็บ และการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุจราจรเพิ่มสูงขึ้นด�วย [3] การ
ดําเนินมาตรการควบคุมควบคุมความเร็วท่ีมีประสิทธิภาพโดยเฉพาะ
มาตรการขีดจํากัดความเร็ว (Speed limits) จะช&วยควบคุมให�ผู�ขับขี่ใช�
ความเร็วในการขับขี่อย&างปลอดภัย โดยมาตรการขีดจํากัดความเร็วท่ีมี
ประสิทธิภาพต�องเป�นท่ียอมรับและปฏิบัติตามของผู�ใช�รถใช�ถนน ในทาง
ตรงกันข�าม การกําหนดความเร็วท่ีไม&สมเหตุสมผลกับความปลอดภัยและ
การขับขี่จริงจะทําให�ผู�ขับขี่รู�สึกขัดแย�งและไม&ปฏิบัติตามข�อกําหนดตาม
กฎหมาย และอาจทําให�การใช�มาตรการควบคุมความเร็วไม&ประสบ
ความสําเร็จในท่ีสุด 

จากผลการวิจัยการใช�ความเร็วในการขับขี่ที่ปลอดภัย ท่ีดําเนินงานโดย 
ศูนย.วิจัยอุบัติเหตุแห&งประเทศไทย [4] พบว&า ยังมีการกําหนดค&าขีดจํากัด
ความเร็วท่ีไม&สมเหตุสมผลสําหรับรถยนต.บนถนนบางประเภท โดยเฉพาะ
บนถนนสายหลักซ่ึงให�ความสําคัญกับความคล&องตัวในการเดินทาง เช&น บน
ถนนสายหลักท่ีมีการกําหนดค&าขีดจํากัดความเร็วท่ี 60 กม./ชม. เป�นต�น 
[4] ดังน้ัน จึงมีความจําเป�นในการพัฒนาวิธีการกําหนดค&าขีดจํากัดความเร็ว
ท่ีสามารถเสนอผลลัพธ.ที่เหมาะสมสําหรับสถานการณ.ในประเทศไทย  

กระบวนการกําหนดค&าขีดจํากัดความเร็วท่ีมีความซับซ�อนและต�อง
อาศัยการตัดสินใจของผู�เช่ียวชาญ  [5] โดยเฉพาะในประเทศไทยซ่ึงไม&
ปรากฏถึงวิธีการ หรือสมการท่ีเป�นท่ียอมรับตามหลักวิศวกรรมจราจร เป�น
ลักษณะของป�ญหาท่ีเหมาะสมในการประยุกต.ใช�กับเทคโนโลยีระบบ
ผู�เช่ียวชาญ (Expert system technology) ดังน้ัน การศึกษาน้ีจึงได�
ดําเนินการพัฒนาระบบผู�เช่ียวชาญต�นแบบเพื่อการแนะนําค&าขีดจํากัด
ความเร็วบนถนนสายหลัก เพื่อนําเสนอความเป�นไปได�ในการพัฒนาระบบ
ผู�เช่ียวชาญเพื่อแนะนําค&าขีดจํากัดความเร็วบนถนนสําหรับประเทศไทย ซ่ึง
เป�นวิธีการใหม&ท่ีมีประโยชน.อย&างมากต&อผู�ปฏิบัติงานท่ีเกี่ยวข�องกับการ
กําหนดค&าขีดจํากัดความเร็ว และจะมีส&วนช&วยให�มีการกําหนดค&าขีดจํากัด
ความเร็วท่ีเหมาะสม นําไปสู&การเพิ่มประสิทธิภาพของมาตรการขีดจํากัด
ความเร็วซ่ึงจะมีผลทําให�ความถี่และความรุนแรงของอุบัติเหตุจราจร
เน่ืองจากความเร็วลดลงได� 

1.2 วัตถุประสงค�ของการศึกษา 

ระบบผู�เช่ียวชาญต�นแบบเพื่อแนะนําค&าขีดจํากัดความเร็วบนถนนสาย
หลักมีวัตถุประสงค.ดังต&อไปน้ี 

1.2.1 เพื่อเสนอวิธีการใหม�ในการกําหนดค�าขีดจํากัดความเร็วท่ี
เหมาะสมกับสถานการณ�ของประเทศไทย 

 1.2.2 เพื่อเสนอเคร่ืองมือช�วยตัดสินใจในการกําหนดค�าขีดจํากัด
ความเร็วสําหรับผู�ปฏิบัติงานท่ีเกี่ยวข�อง  

1.2.3 เพื่อเสนอความเป<นไปได�ในการพัฒนาระบบผู�เช่ียวชาญเพื่อ
แนะนําค�าขีดจํากัดความเร็วบนโครงข�ายถนนในประเทศไทย 

1.3 ขอบเขตของการศึกษา 

 1.3.1 ระบบผู�เช่ียวชาญต�นแบบในการศึกษาน้ี สามารถเสนอผลลัพธ.
ค&าขีดจํากัดความเร็วได�เฉพาะบนถนนสายหลักสําหรับยวดยานประเภท
รถยนต. และในสภาพภูมิประเทศราบเรียบเท&าน้ัน 
 1.3.2 ระบบผู�เช่ียวชาญต�นแบบในการศึกษาน้ี ถูกพัฒนาขึ้นโดยใช�
พื้นท่ีศึกษา คือ ถนนมิตรภาพ (ทางหลวงแผ&นดินหมายเลข 2 (ทล.2) หรือ
ทางหลวงอาเซียนหมายเลข 16 (AH16)) ในเขตพื้นท่ีตัวเมืองจังหวัด
ขอนแก&น เร่ิมต�นจาก บริเวณทางเล่ียงเมืองด�านทิศเหนือตัดกับ ทล.2 จนถึง 
บริเวณทางเล่ียงเมืองด�านทิศใต�ตัดกับทล.2 ระยะทางประมาณ 15 
กิโลเมตร ดังแสดงไว�ในรูปท่ี 1  

บทความน้ีนําเสนอรายละเอียดต&าง ๆ ของการพัฒนาระบบผู�เช่ียวชาญ
ต�นแบบเพื่อแนะนําค&าขีดจํากัดความเร็วบนถนนสายหลัก ได�แก& การ
ทบทวนวรรณกรรมและงานวิจัยท่ีเกี่ยวข�อง ทฤษฎีของระบบผู�เช่ียวชาญ 
วิธีการศึกษา กรณีศึกษาเมืองขอนแก&น และบทสรุป โดยมีรายละเอียด
ดังต&อไปน้ี  

2. การทบทวนวรรณกรรมและงานวิจัยท่ีเก่ียวข�อง 

2.1 ขีดจํากัดความเร็ว 

 ขีดจํากัดความเร็ว หมายถึงค&า ความเร็วสูงสุดตามกฎหมายท่ีผู�ขับขี่
ยวดยานสามารถขับขี่ได�บนช&วงถนนใด ๆ  เป�นมาตรการพื้นฐานท่ีถูกใช�
อย& า งแพร& ห ล าย ในก า รจั ดก า รความ เ ร็ วขอ งย วดย าน  ( Speed 
management) ด�วยการกําหนดค&าความเร็วสูงสุดท่ียวดยานสามารถขับขี่
ได�บนถนน เพื่อสร�างดุลยภาพระหว&างความปลอดภัยของผู�ใช�ถนนกับความ
คล&องตัวและรวดเร็วในการเดินทาง [3] โดยสามารถแบ&งประเภทของ
ขีดจํากัดความเร็วได� 2 ประเภทหลัก คือ (1) ขีดจํากัดความเร็วตาม
กฎหมายกําหนด (Default/statutory limits) ซ่ึงกําหนดค&าความเร็วสูงสุด
ท่ียวดยานสามารถขับขี่ได�บนถนนประเภทต&าง ๆ จากกระบวนการทาง
กฎหมาย และมีการบังคับใช�ท่ัวไปโดยไม&จําเป�นต�องติดต้ังปyายจํากัด
ความเร็ว [3] และ (2) ขีดจํากัดความเร็วเฉพาะพื้นท่ี (Speed zone 
limits) เป�นการกําหนดค&าความเร็วปลอดภัยสูงสุดท่ียวดยานสามารถขับขี่
ได�อย&างสอดคล�องกับสภาพกายภาพของถนน สภาพการจราจร และการใช�
ประโยชน.ที่ดินข�าง ตามหลักวิศวกรรม บนช&วงถนนท่ีขีดจํากัดความเร็วตาม
กฎหมายไม&สามารถบังคับใช�ได� [6] วิธีการและป�จจัยท่ีมีผลต&อการ
กําหนดค&าขีดจํากัดความเร็วมีรายละเอียดดังต&อไปน้ี 

 2.1.1 วิธีการกําหนดค�าขีดจํากัดความเร็ว 

 การกําหนดค&าขีดจํากัดความเร็วเป�นกระบวนการท่ีซับซ�อน ต�อง
ใช�หลักการด�านวิศวกรรมจราจร และต�องอาศัยการพิจารณาตัดสินใจของ
บุคคลซ่ึงมีความเช่ียวชาญ [5] ค&าขีดจํากัดความเร็วสามารถกําหนดขึ้นได�
โดยวิธีการท่ีมีหลักการพื้นฐานท่ีแตกต&างกันท้ังหมด 4 วิธี ได�แก& วิธีการเชิง
วิศวกรรม (Engineering approach) วิธีระบบผู�เช่ียวชาญ (Expert 
system approach) วิธีการหาค&าท่ีเหมาะสมท่ีสุด (Optimization) และ
แนวทางระบบเอื้อต&อความปลอดภัย (Safe system approach) [6], [7] 
โดยสามารถแสดงผลการทบทวนวิธีการกําหนดค&าขีดจํากัดความเร็วท่ีถูก 
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รูปท่ี 1 ตัวอย&างภาพหน�าตัดถนนของพ้ืนทีศึ่กษา 
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พัฒนาขึ้นโดย Bellalite [8] IDOT [9] และ VICROADS [10] ได�ดังต&อไปน้ี 
 1) Bellalite [8] พัฒนาแบบจําลองการวิเคราะห.ถดถอยเชิง
ลําดับ (Hierarchical regressions) เพื่อใช�เป�นเคร่ืองมือช&วยตัดสินใจ 
(Decision support tools) สําหรับการกําหนดค&าขีดจํากัดความเร็วในเขต
เมือง จากข�อมูลการสํารวจบนถนนในเขตเมืองต&าง ๆ ของรัฐควิเบก 
(Quebec) ประเทศแคนาดา โดยแบบจําลองสามารถเสนอผลลัพธ.ค&า
ขีดจํากัดความเร็วท่ีมีค&าต้ังแต& 40 50 60 และ 70 กม./ชม. อย&างแม&นยํา 
จากการพิจารณาค&าขีดจํากัดความเร็วท้ังหมด 8 ป�จจัย ได�แก& (1) จํานวน
ช&องจราจร (2) ความกว�างของช&องว&างในการมองเห็นด�านข�าง (3) ความ
ยาวของช&วงถนน (4) ประเภทของพื้นท่ีข�างทาง (5) จํานวนจุดเข�า – ออก
สถานท่ีสําคัญต&าง ๆ (6) เปอร.เซ็นต.ของถนนท่ีมีการจอดรถอย&างสมํ่าเสมอ 
(7) ความกว�างของผิวจราจร และ (8) จํานวนของอาคารเชิงพาณิชย. ตาราง
ท่ี 1 แสดงการจําแนกระดับในการพิจารณาป�จจัยสําคัญของ Bellalite [8] 

ตารางท่ี 1 ป�จจัยสําคัญที่ใช�ในการกําหนดค&าขีดจํากัดความเร็วของ Bellalite 
ป�จจัยสําคัญ ระดับในการพิจารณา 

จํานวนช&องจราจร 
(แต&ละทิศทาง) 

1 
2 หรือ 3 

4 

ความกว�างของ
ช&องว&างในการ
มองเห็นด�านข�าง 

แคบ (narrow) = น�อยกว&า 180 ฟุต 
ปานกลาง (moderate) = 180 – 330 ฟุต 
กว�าง (wide) = ต้ังแต& 330 ฟุต ขึ้นไป 

ความยาวของช&วง
ถนน 

น�อยกว&า 820 ฟุต  
820 – 1640 ฟุต 
ต้ังแต& 1640 ฟุต ขึ้นไป 

ประเภทของ
สภาพแวดล�อมรมิ
ถนน 

พ้ืนที่ในเขตเมอืง (Urban) 

พ้ืนที่ชานเมือง (Mostly urban) 
พ้ืนที่เขตกันชน (Transitional) 

จํานวนจุดเข�า – 
ออกสถานที่สําคัญ 

ตํ่า (low) = 0 
ปานกลาง (medium) = 1- 2 จุด 

สูง (high) = ต้ังแต& 3 จุดขึ้นไป 

การจอดรถ 
ตํ่า (low) = น�อยกว&า 10% 
ปานกลาง (medium) = 10 – 30 % 
สูง (high) = ต้ังแต& 30% ขึ้นไป 

ความกว�างของผิว
จราจร 

แคบ (narrow) = น�อยกว&า 20 ฟุต 
ปานกลาง (moderate) = 20 – 39 ฟุต 
กว�าง (wide) = ต้ังแต& 39 ฟุต ขึ้นไป 

จํานวนของอาคาร
เชิงพาณิชย. 

ตํ่า (low) = 0 หลัง 

ปานกลาง (medium) = 1 - 4 หลัง 
สูง (high) = ต้ังแต& 4 หลังขึ้นไป 

ที่มา: [8] 

 2) Idot [9] เสนอแนวทางในการกําหนดค&าขีดจํากัดความเร็ว บน
ถนนสายหลักภายในรัฐอิลลินอยส. (Illinois) โดยแนะนําว&า “ค&าขีดจํากัดความเร็ว
ต�องถูกกําหนดขึ้นตามหลักวิศวกรรมจราจร โดยค&าความเร็วเปอร.เซ็นต.ไทล.ที่ 85 
ซ่ึงถูกสํารวจภายใต�สภาพการไหลอย&างอิสระอาจใช�ในการกําหนดค&าขีดจํากัด
ความเร็วได�โดยตรง หรืออาจถูกปรับแก�ตามป�จจัยอื่น ๆ” [10] ได�แก& สถิติการเกิด
อุบัติเหตุ ความถี่ของจํานวนทางเช่ือม การจอดรถ และอื่น ๆ แต&ค&าปรับแก�ไม&ควร

สูงกว&า 15 กม./ชม. ตารางที่ 2 แสดงการจําแนกระดับในการพิจารณาป�จจัย
สําคัญของ Idot [9]  

ตารางท่ี 2 ป�จจัยสําคัญที่ใช�ในการกําหนดค&าขีดจํากัดความเร็วของ Idot  
ป�จจัยสําคัญ ระดับในการพิจารณา 

ค&าความเร็วเปอร.เซ็นต.
ไทล.ที่ 85 

ค&าใด ๆ 

การปรากฏจดุอนัตราย 
1) ปรากฏจุดอันตรายบนช&วงถนน 
2) ไม&ปรากฏจุดอันตรายบนช&วงถนน 

จํานวนจุดขัดแย�งจากการ
เข�า – ออกทาง (Access 
conflicts number) 

ตํ่า (low) = น�อยกว&าหรือเท&ากับ 40 จุดต&อไมล. 
ปานกลาง (medium) = 41 – 60 จุดต&อไมล. 

สูง (high) = ต้ังแต& 61 จุดต&อไมล. ขึ้นไป 

การจอดรถ 
1) มีการอนุญาตให�จอดรถ 
2) ไม&มีการอนุญาตให�จอดรถ 

ที่มา: [9] 

 3) VICROADS [10] ได�พัฒนาคู&มือในการกําหนดค&าขีดจํากัด
ความเร็วจากหลักการระบบเอื้อต&อความปลอดภัย (Safe systems) 
ร&วมกับการใช�งานระบบผู�เช่ียวชาญ VLimits [11] สําหรับช&วงถนนในเขต
รัฐวิคตอเรีย (Victoria) ประเทศออสเตรเลีย [10] กระบวนการในการ
กําหนดค&าขีดจํากัดความเร็วท่ีเหมาะสมสามารถแสดงดังรูปท่ี 2 

 
รูปท่ี 2 กระบวนการกําหนดค&าขีดจํากดัความเรว็ที่เหมาะสมของ VICROADS [10] 

 นอกจากน้ี ยังมีวิธีการต&าง ๆ ในการกําหนดค&าขีดจํากัดความเร็ว เช&น 
Txdot [5] และ NSW speed zoning guideline [12] เป�นต�น 

 2.1.2 ป.จจัยท่ีมีผลต�อการกาํหนดค�าขีดจาํกัดความเร็ว 

  จากการทบทวนวรรณกรรมและงานวิจัยท่ีเกี่ยวข�อง พบว&า การ
กําหนดค&าขีดจํากัดความเร็วจําเป�นต�องพิจารณาป�จจัยสําคัญท้ังหมด 8 
ป�จจัย ได�แก& (1) ประเภทของการพัฒนาพื้นท่ีริมถนนตามแนวถนนท่ี
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พิจารณา (2) การแบ&งทิศทางจราจร หมายถึง ลักษณะการแบ&งทิศทาง
การจราจรเชิงกายภาพของยวดยานในกระแสจราจรซ่ึงเคล่ือนท่ีในทิศทาง
ตรงกันข�ามซ่ึงกันและกัน โดยค&าขีดจํากัดความเร็วของช&วงถนนท่ีมีการแบ&ง
ทิศทางจราจรจะมีแนวโน�มสูงกว&าช&วงถนนท่ีไม&มีการแบ&งทิศทางจราจร 
[11] (3) จํานวนช&องจราจร หมายถึง จํานวนของช&องทางท่ีจัดไว�สําหรับการ
สัญจรของยวดยานบนช&วงถนนท่ีพิจารณา จํานวนของช&องจราจรท่ีเพิ่มขึ้น
จะมีผลทําให�ค&าขีดจํากัดความเร็วมีแนวโน�มสูงขึ้น [7], [8], [13] (4) ทาง
ขนาน หมายถึง ช&องทางเดินรถท่ีถูกสร�างขึ้นคู&ขนานกับช&องทางหลักท่ี
ยวดยานใช�ความเร็วขับขี่สูง จัดไว�สําหรับการเข�า – ออกพื้นท่ีข�างทางของ
ยวดยาน และมีการจํากัดการเข�า – ออกทาง โดยการกําหนดค&าขีดจํากัด
ความเร็วของช&วงถนนท่ีมีทางขนานมีแนวโน�มท่ีจะได�ค&าท่ีสูงกว&าช&วงถนนท่ี
ไม&มีทางขนาน [12] (5) ความหนาแน&นของจํานวนทางเช่ือม ทางแยกและ
จุดกลับรถ หมายถึง จํานวนของทางเช่ือม ทางแยกและจุดกลับรถต&อ
ระยะทางของช&วงถนนท่ีพิจารณา โดยบนช&วงถนนท่ีมีความหนาแน&นของ
จํานวนทางเช่ือม ทางแยกและจุดกลับรถมากจะมีแนวโน�มทําให�ค&าขีดจํากัด
ความเร็วมีค&าตํ่า [9], [12], [14] (6) สถิติอุบัติเหตุ หมายถึง อัตราการเกิด
อุบัติเหตุของช&วงถนนท่ีพิจารณาในช&วงเวลาท่ีกําหนด (ป]) ในหน&วยคร้ัง/
100ล�านคัน – กิโลเมตร อัตราการเกิดอุบัติเหตุท่ีมีค&าสูงเกินกว&าค&าเฉล่ีย
ของอัตราการเกิดอุบัติเหตุจากฐานข�อมูลอุบัติเหตุแห&งชาติจะมีผลทําให�ค&า
ขีดจํากัดความเร็วมีค&าลดลง [13] (7) ค&าความเร็วในการขับขี่ของยวดยาน 
คือ ค&าความเร็วท่ีผู�ขับขี่ยวดยานใช�ขับขี่จริงบนท�องถนนซ่ึงได�รับมาจากการ
ดําเนินการสํารวจและวิเคราะห.ความเร็วของยวดยาน ค&าความเร็วซ่ึงถูกใช�
ในการกําหนดค&าขีดจํากัดความเร็วมี 2 ชนิด ได�แก& ค&าความเร็วเปอร.เซ็นต.
ไทล.ท่ี 85 และค&าความเร็วเฉล่ีย ตามลําดับ [13] และ (8) ความกว�างของ
ระยะการขจัดด�านข�าง หมายถึง ความกว�างของระยะจากเส�นขอบของช&อง
จราจรถึงแนวของวัตถุอันตรายข�างถนน บนช&วงถนนท่ีความกว�างของระยะ
การขจัดด�านข�างน�อยจะมีผลทําให�ค&าความเร็วในการขับขี่มีค&าลดลง และ
ทําให�ค&าขีดจํากัดความเร็วมีแนวโน�มลดลงด�วย [14] 

2.2 ความสัมพันธ�ระหว�างค�าความเ ร็วการไหลอย�างอิสระภายใต�
สถานการณ�ฐาน (Base Free – Flow Speed, BFFS) และค�าขีดจํากัด
ความเร็ว 

 Highway Capacity Manual [14] กล&าวว&า ค&าขีดจํากัดความเร็วมี
ความสัมพันธ.โดยตรงกับค&าความเร็วการไหลอย&างอิสระภายใต�สถานการณ.
ฐาน โดยพบว&า ค&าความเร็วการไหลอย&างอิสระภายใต�สถานการณ.ฐานจะมี
ค&าสูงกว&าค&าขีดจํากัดความเร็วประมาณ 8 - 11 กม./ชม. เม่ือค&า BFFS 
สามารถประมาณได�โดยพิจารณาป�จจัยทังหมด 5 ชนิด ได�แก& (1) ค&า
ความเร็วการไหลอย&างอิสระ (Free – Flow Speed, FFS) (2) ความกว�าง
ของช&องจราจร (3) ความกว�างของระยะการมองเห็นด�านข�าง (4) ลักษณะ
การแบ&งทิศทางการจราจร และ (5) ความถี่ของจํานวนจุดเข�า – ออกถนน 
[14] 

3. ระบบผู+เชีย่วชาญ 
 ระบบผู�เช่ียวชาญเป�นโปรแกรมคอมพิวเตอร.ด�านป�ญญาประดิษฐ. 
(Artificial Intelligent, AI) ถูกออกแบบมาเพื่อให�สามารถเลียนแบบ
ความสามารถของผู�เช่ียวชาญในการแก�ไขป�ญหาท่ีมีขอบเขตท่ีแคบ และถูก

กําหนดไว�อย&างดี [15], [16] โดยสามารถแสดงรายละเอียดของการ
ประยุกต.ใช�ท่ีเหมาะสมของระบบผู�เช่ียวชาญ ประโยชน.และข�อจํากัดของ
ระบบผู� เ ช่ียวชาญ และโครงสร�างส&วนประกอบท่ีสําคัญของระบบ
ผู�เช่ียวชาญได�ดังต&อไปน้ี 

3.1 การประยุกต�ใช�ที่เหมาะสมของระบบผู�เช่ียวชาญ 

 ลักษณะท่ีสําคัญของป�ญหาท่ีมีความเหมาะสมในการประยุกต.ใช�กับ
ระบบผู�เช่ียวชาญ ได�แก& (1) ป�ญหาท่ีมีความซับซ�อนและมีกระบวนการ
ตัดสินใจภายใต�สามัญสํานึกซ่ึงไม&สามารถใช�กระบวนการแบบอัลกอริธึมใน
การแก�ป�ญหาได� (2) ป�ญหาท่ีข�อมูลซ่ึงใช�ในระหว&างกระบวนการแก�ป�ญหา
อาจจะไม&ครบถ�วนสมบูรณ. (3) ป�ญหาท่ีผู�เช่ียวชาญต�องการใช�เคร่ืองมือ
สนับสนุน (เช&น คู&มือ และคอมพิวเตอร.) และแหล&งข�อมูลอ�างอิงในการ
แก�ป�ญหา เน่ืองจากในกระบวนการการตัดสินใจน้ันต�องใช�องค.ความรู�ท่ี
กว�างขวาง และ (4) ป�ญหาท่ีการถ&ายทอดองค.ความรู�จากผู�เช่ียวชาญยาก 
ใช�เวลานาน หรือมีค&าใช�จ&ายสูง เทคโนโลยีของระบบผู�เช่ียวชาญสามารถ
สามารถนํามาใช�งานแทนได� [15] 

3.2 ประโยชน�และข�อจํากัดของระบบผู�เช่ียวชาญ 

 3.2.1 ประโยชน�ของระบบผู� เ ช่ียวชาญ ระบบผู� เ ช่ียวชาญมีการ
ตอบสนองท่ีรวดเร็วในการตัดสินใจท่ีถูกต�องและแม&นยํา และสามารถ
อธิบายถึงท่ีมาของคําตอบได�อย&างกระจ&างชัด โดยปราศจากอารมณ.และ
ความรู�สึกเข�ามาเกี่ยวข�องกับการปฏิบัติงาน [15] 

 3.2.2 ข�อจํากัดท่ีควรคํานึงถึงในการประยุกต�ใช�ระบบผู�เช่ียวชาญ ได�แก& 
ข�อสรุปท่ีได�อาจจะไม&ถูกต�องเสมอไป ระบบผู�เช่ียวชาญสามารถแก�ป�ญหาท่ี
ระบุขอบเขตของป�ญหาไว�อย&างชัดเจนเท&าน้ัน และฐานความรู�ของระบบ
ผู�เช่ียวชาญต�องได�รับการปรับให�ทันต&อเหตุการณ.อยู&เสมอ [15] 

3.3 ส�วนประกอบพื้นฐานของระบบผู�เช่ียวชาญ 

 ระบบผู�เช่ียวชาญประกอบด�วยส&วนประกอบสําคัญ 4 ส&วน ได�แก& ส&วน
การส่ือสารกับผู�ใช� (User interface) กลไกการอนุมาน (Inference 
engine) ฐานความรู� (Knowledge base) และส&วนดึงความรู� 
(Knowledge acquisition) ดังรูปท่ี 3 [15], [16] โดยมีรายละเอียด
ดังต&อไปน้ี 

 3.3.1 ส�วนการส่ือสารกับผู�ใช� (User interface) ทําหน�าท่ีในการ
ส่ือสารแลกเปล่ียนข�อมูลระหว&างระบบผู�เช่ียวชาญและผู�ใช� มีส&วนประกอบ
ย&อย 2 ส&วน คือ (1) ส&วนนําเข�าข�อมูล (Input/output facilities) ทําหน�าท่ี
ในการนําเข�าและส&งออกข�อมูลท่ีจําเป�นในการแก�ป�ญหา และ (2) 
หน&วยความจําช่ัวคราว (Working memory) ทําหน�าท่ีในการบันทึกชุด
ข�อมูลท่ีถูกปyอนโดยผู�ใช� ผลลัพธ.และคําอธิบาย [15], [16] 

3.3.2 กลไกการอนุมาน (Inference engine) เป�นส&วนการควบคุมของ
ระบบผู�เช่ียวชาญท่ีมีการใช�กระบวนการคอมพิวเตอร.ในการแก�ป�ญหาจาก
องค.ความรู�ต&าง ๆ ท่ีถูกจัดเก็บไว�ในฐานความรู�จนกระท่ังได�มาซ่ึงคําตอบ
ของป�ญหาท่ีพิจารณา [15], [16] 



 

3.3.3 ฐานความรู� (Knowledge base) ทําหน�าท่ีจัดเก็บความรู�ของ
ผู�เช่ียวชาญ ท่ีประกอบด�วยข�อเท็จจริง ข�อคิดเห็น หลักการท่ัวไป องค.
ความรู�จากวิจารณญาณ และการตัดสินใจอย&างชาญฉลาดซ่ึงสามารถใช�ใน
การแก�ป�ญหาท่ีพิจารณา การแทนความรู�ด�วยกฎ 
representation) เป�นรูปแบบของการแทนความรู�ที่ไม&ซับซ�อนและสามารถ
ดัดแปลงได�ง&าย โดยการแทนความรู�ด�วยกฎมีรูปแบบดังน้ี 

IF…(premises)…THEN…(conclusions)…ESLSE…(conclusions)

3.3.4 ส�วนดึงความรู� (Knowledge acquisition) 
จากแหล&งท่ีมาต&าง ๆ เช&น ผู�เช่ียวชาญ และส่ิงพิมพ. เป�นต�น ท่ีเกี่ยวข�องและ
จําเป�นในการแก�ป�ญหามาจัดรูปแบบและจัดเก็บไว�ในฐานความรู�
สําหรับแก�ป�ญหาต&อไป [15], [16] โดยรายละเอียดของวิธีการดึงความรู�จะ
ถูกแสดงต&อไปในหัวข�อท่ี 4.2 

รูปท่ี 3 ส&วนประกอบพ้ืนฐานของระบบผู�เช่ียวชาญ 

4. วิธีการดําเนินการศึกษา 

 การศึกษาน้ีดําเนินขั้นตอนการศึกษาท้ังหมด 
ทบทวนเอกสารงานวิจัยท่ีเกี่ยวข�อง การสํารวจและเก็บรวบรวมข�อมูล การ
วิเคราะห.ข�อมูลด�านการจราจรและขนส&ง สภาพกายภาพของถนนและ
สภาพการใช�ประโยชน.ท่ีดินข�างทาง การคัดเลือกผู�เช่ียวชาญ การคัดเลือก
เคร่ืองมือพัฒนาระบบผู�เช่ียวชาญ การพัฒนาระบบผู�เช่ียวชาญ การ
ตรวจสอบความถูกต�องของระบบผู�เช่ียวชาญ และสุดท�ายการสรุปผล
การศึกษาและข�อเสนอแนะ ดังรูปท่ี 4 โดยบทความน้ีอธิบายถึงขั้นตอน
สําคัญของวิธีการดําเนินการศึกษาดังต&อไปน้ี 

4.1 เคร่ืองมือพัฒนาระบบผู�เช่ียวชาญต�นแบบเพื่อ
ความเร็วบนถนนสายหลัก 

 ชุดเคร่ืองมือพัฒนาระบบผู�เช่ียวชาญ (Expert System Package, 
EXP) ของ Logic Programming Associates (LPA) 

ข�อสรุป 
และคําอธบิาย 

ชุดข�อมูลท่ีถูกปyอน

ส�วนส่ือสารกับผู�ใช� 

หน&วยความจาํ
ช่ัวคราว 

ส&วนการนําเข�า
และส&งออกข�อมูล

กลไกการอนุมาน 

ฐานความรู� 

ส&วนการดึงความรู� 

ผู�เช่ียวชาญ 

ผู�ใช� 
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ทําหน�าท่ีจัดเก็บความรู�ของ
ประกอบด�วยข�อเท็จจริง ข�อคิดเห็น หลักการท่ัวไป องค.

ความรู�จากวิจารณญาณ และการตัดสินใจอย&างชาญฉลาดซ่ึงสามารถใช�ใน
การแก�ป�ญหาท่ีพิจารณา การแทนความรู�ด�วยกฎ (Rule – based 

เป�นรูปแบบของการแทนความรู�ที่ไม&ซับซ�อนและสามารถ
ทนความรู�ด�วยกฎมีรูปแบบดังน้ี [15], [16] 

IF…(premises)…THEN…(conclusions)…ESLSE…(conclusions) 

Knowledge acquisition) ทําหน�าท่ีดึงความรู�
จากแหล&งท่ีมาต&าง ๆ เช&น ผู�เช่ียวชาญ และส่ิงพิมพ. เป�นต�น ท่ีเกี่ยวข�องและ

ปแบบและจัดเก็บไว�ในฐานความรู�เพื่อใช�
โดยรายละเอียดของวิธีการดึงความรู�จะ

 
ส&วนประกอบพ้ืนฐานของระบบผู�เช่ียวชาญ [15] 

การศึกษาน้ีดําเนินขั้นตอนการศึกษาท้ังหมด 9 ขั้นตอน ได�แก& การ
ทบทวนเอกสารงานวิจัยท่ีเกี่ยวข�อง การสํารวจและเก็บรวบรวมข�อมูล การ
วิเคราะห.ข�อมูลด�านการจราจรและขนส&ง สภาพกายภาพของถนนและ
สภาพการใช�ประโยชน.ท่ีดินข�างทาง การคัดเลือกผู�เช่ียวชาญ การคัดเลือก

พัฒนาระบบผู�เช่ียวชาญ การพัฒนาระบบผู�เช่ียวชาญ การ
ตรวจสอบความถูกต�องของระบบผู�เช่ียวชาญ และสุดท�ายการสรุปผล

โดยบทความน้ีอธิบายถึงขั้นตอน

เคร่ืองมือพัฒนาระบบผู�เช่ียวชาญต�นแบบเพื่อแนะนําค�าขีดจํากัด

Expert System Package, 
Logic Programming Associates (LPA) ซ่ึงประกอบด�วย

ซอฟต.แวร.ทั้งหมด 3 ซอฟต.แวร. ได�แก& Flex Winprolog 
เลือกตามแนวทางการคัดเลือกเคร่ืองมือพัฒนาระบบผู�เช่ียวชาญของ 
Chang et al. [17] ซ่ึงประกอบด�วยเง่ือนไขการคัดเลือกท้ังหมด 
ได�แก& เง่ือนไขด�านการแทนความรู� (Representation Criteria) 
ด�านการให�เหตุผล (Reasoning Criteria) 
(Communication Criteria) และเง่ือนไขด�านราคา 
 Flex เป�น Expert system shells 
ท้ังในรูปแบบเฟรม (Frame-based Representation) 
based Representation) มีการอนุมานโดยใช�วิธีการสรุปความแบบห&
ไปข�างหน�า (Forward-chaining) และการสรุปความแบบห&วงโซ&ย�อนกลับ 
(Backward-chaining) ภายใต�รูปแบบการเขียนโปรแกรมเชิงตรรกะ 
(Logic Programming) ด�วยภาษาท่ีเป�นเอกลักษณ.เฉพาะตัว มีรูปแบบการ
เขียนคําส่ังท่ีกระชับและเข�าใจง&าย นอกจากน้ี 
ร&วมกับชุดพัฒนาอื่น ๆ ได�โดยเฉพาะซอฟแวร.ของ 
Associates (LPA) เช&น Prolog และ VisiRule 
ประมวลผลการทํางานต&าง ๆ ผ&าน Flex  Run
LPA run-time ซ่ึงผู�ใช�ถือกรรมสิทธิ์ และใช�บริการผ&าน 

4.2 การดึงความรู�จากผู�เช่ียวชาญ 

 การพัฒนาระบบผู�เช่ียวชาญในการศึกษาน้ี
จัดทําขึ้นเอง (Manual methods) ในการ
ประกอบด�วย 2 เทคนิค ได�แก& การวิเคราะห.ข�อความ 
การสัมภาษณ.แบบมีโครงสร�าง (Structured 
รายละเอียดดังน้ี 

รูปท่ี 4 วิธีการศึกษา

 4.2.1 การดึงความรู�โดยใช�เทคนิคการวิเคราะห�ข�อความ 
ทบทวนเพื่อรวบรวมและจัดเก็บความรู�เกี่ยวกับการกําหนดค&าขีดจํากัด
ความเร็วซ่ึงมีความน&าเช่ือถือท่ีถูกเผยแพร&ในรูปแบบเอกสาร ได�แ

ชุดข�อมูลท่ีถูกปyอน 

ส&วนการนําเข�า
และส&งออกข�อมูล 

Flex Winprolog และVisiRule ถูก
เลือกตามแนวทางการคัดเลือกเคร่ืองมือพัฒนาระบบผู�เช่ียวชาญของ 

ซ่ึงประกอบด�วยเง่ือนไขการคัดเลือกท้ังหมด 4 เง่ือนไข 
Representation Criteria) เง่ือนไข

Reasoning Criteria) เง่ือนไขด�านการติดต&อส่ือสาร
และเง่ือนไขด�านราคา (Cost Criteria) [17]    

Expert system shells ท่ีสามารถรองรับการแทนความรู�
based Representation) และกฎ (Rule-

มีการอนุมานโดยใช�วิธีการสรุปความแบบห&วงโซ&
และการสรุปความแบบห&วงโซ&ย�อนกลับ 

ภายใต�รูปแบบการเขียนโปรแกรมเชิงตรรกะ 
ด�วยภาษาท่ีเป�นเอกลักษณ.เฉพาะตัว มีรูปแบบการ

เขียนคําส่ังท่ีกระชับและเข�าใจง&าย นอกจากน้ี Flex ยังสามารถทํางาน
กับชุดพัฒนาอื่น ๆ ได�โดยเฉพาะซอฟแวร.ของ Logic Programming 

VisiRule เป�นต�น โปรแกรมสามารถ
Flex  Run-time ซ่ึงประกอบด�วย 

ซ่ึงผู�ใช�ถือกรรมสิทธิ์ และใช�บริการผ&าน WebFlex [2] 

นาระบบผู�เช่ียวชาญในการศึกษาน้ี เลือกใช�วิธีการคิดค�นและ
ในการดึงความรู�จากผู�เช่ียวชาญซ่ึง

เทคนิค ได�แก& การวิเคราะห.ข�อความ (Text analysis) และ
Structured – interview) [15] โดยมี

 
วิธีการศึกษา 

การดึงความรู�โดยใช�เทคนิคการวิเคราะห�ข�อความ เป�นการ
ทบทวนเพื่อรวบรวมและจัดเก็บความรู�เกี่ยวกับการกําหนดค&าขีดจํากัด
ความเร็วซ่ึงมีความน&าเช่ือถือท่ีถูกเผยแพร&ในรูปแบบเอกสาร ได�แก& คู&มือ 
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Highway Capacity Manual [14] บทความของ Bellalite [8] คู&มือ 
Policy on Establishing and Posting Speed Limits on the State 
Highway System [9] และคู&มือ Traffic Engineering Manual Volume 
1 Chapter 7: Speed Zoning Guidelines [10] 

 4.2.2 การสัมภาษณ�ผู�เช่ียวชาญ เป�นอีกหน่ึงเทคนิคท่ีถูกใช�ในการการ
ดึงความรู�จากผู�เช่ียวชาญในการศึกษาน้ี เพื่อระบุป�จจัยสําคัญท่ีมีผลต&อการ
กําหนดค&าขีดจํากัดความเร็วซ่ึงจะถูกใช�ในการสร�างกฎการตัดสินใจในการ
กําหนดค&าขีดจํากัดความเร็วบนถนนสายหลักต&อไป 

 4.2.3 การสร�างกฎการตัดสินใจ (Decision rules) ในการกําหนดค&า
ขีดจํากัดความเร็วบนถนนสายหลัก จากการดึงความรู� สามารถสร�างกฎการ
ตัดสินใจในการกําหนดค&าขีดจํากัดความเร็วบนถนนสายหลักซ่ึงครอบคลุม
สถานการณ.ของกรณีศึกษาเมืองขอนแก&น ท้ังหมด 4 ชุด ได�แก& (1) กฎการ
ตัดสินใจจากคู&มือ Highway Capacity Manual [14] (2) วิธีการของ 
Bellalite [8] (3) คู&มือ Traffic Engineering Manual Volume 1 
Chapter 7: Speed Zoning Guidelines [10] และ (4) คู&มือ Policy on 
Establishing and Posting Speed Limits on the State Highway 
System [9] โดยสามารถแสดงตัวอย&างของกฎการตัดสินใจในการกําหนดค&า

ขีดจํากัดความเร็วบนถนนสายหลักจากวิธีการของ Bellalite และ VICROADS ได�
ดังตารางท่ี 3 และ 4 ตามลําดับ 

ตารางท่ี 3 ตัวอย&างของกฎการตัดสินใจในการกําหนดค&าขีดจํากดัความเร็วบน
ถนนสายหลักจากวิธกีารของ Bellalite  

Rule 

Conditions Conclusions 

LU NL 
Frequency of 
institutional 

entrance/exit points 

RSL 
(km/h) 

1 urban 4 low 60 
2 urban 4 medium 60 
3 urban 4 high 50 
4 urban 6 low 60 

5 urban 6 medium 60 
6 urban 6 high 50 

หมายเหตุ** NL = จํานวนช&องจราจร, LU = ลักษณะการใช�ประโยชน.ที่ดินริม
ถนน, RSL2 = ค&าขีดจํากัดความเร็วจากกฎการตัดสินใจของ Bellalite [8] 

ตารางท่ี 4 ตัวอย&างของกฎการตัดสินใจในการกําหนดค&าขีดจํากดัความเร็วบน
ถนนสายหลักจากคู&มือ VICROADS 

Rule 
Conditions Conclusions 

LU NL MT FR APD 
RSL 

(km/h) 
1 A 4 UD no low 70 

2 A 4 UD no medium 60 
3 A 4 MD no low 80 
4 A 4 MD no medium 70 
5 A 4 MD yes low 80 

หมายเหตุ** LU = ลักษณะการใช�ประโยชน.ที่ดินริมถนน (A = Fully built - up), 
NL = จํานวนช&องจราจร, MT = ลักษณะการแบ&งทิศทางจราจร (MD = มีเกาะ

กลางแบ&งทิศทางการจราจร, และ UD = ไม&มีเกาะกลางแบ&งทิศทางการจราจร), 
APD = ความหนาแน&นของจํานวนทางเช่ือม ทางแยกและจุดกลับรถ, RSL = ค&า
ขีดจํากัดความเร็วจากกฎการตัดสินใจของ VICROADS [10] 

4.3 ขั้นตอนการพัฒนาระบบผู�เช่ียวชาญ 

 การศึกษาน้ีดําเนินการพัฒนาระบบผู�เช่ียวชาญท้ังหมด 5 ขั้นตอน ดัง
รูปท่ี 5 ได�แก& การระบุลักษณะของป�ญหา (Identification) การสร�างกรอบ
แนวความคิด (Conceptualization) การจัดรูปแบบโครงสร�างความรู� 
( Formalization) ก า ร ดํ า เ นิ น ก า ร ส ร� า ง ร ะ บ บ ผู� เ ช่ี ย ว ช า ญ 
(Implementation) และการทดสอบระบบ (Testing) [15] โดยมี
รายละเอียดดังต&อไปน้ี  

 4.3.1 การระบุลักษณะของป.ญหา การศึกษาน้ีมีวัตถุประสงค.เพื่อสร�าง
ต�นแบบของระบบผู�เช่ียวชาญซ่ึงสามารถให�การแนะนําค&าขีดจํากัดความเร็ว
ท่ีเหมาะสมบนถนนสายหลัก โดยอาศัยกฎการตัดสินใจ (Decision rules) 
ท่ีสร�างขึ้นจากความรู�ซ่ึงได�รับมาจากการทบทวนวรรณกรรมและงานวิจัยท่ี
เกี่ยวข�อง และจากการสัมภาษณ.ผู�เช่ียวชาญ 
  

 
 

รูปท่ี 5 ขั้นตอนการพัฒนาระบบผู�เช่ียวชาญ [15] 

 4.3.2 การสร�างกรอบแนวความคิด การศึกษาน้ีทําการทบทวน
วรรณกรรมและการสัมภาษณ.ผู�เช่ียวชาญเพื่อดึงเอาความรู�ท่ีจําเป�นในการ
กําหนดค&าขีดจํากัดความเร็วบนถนนสายหลัก จากแหล&งท่ีมาต&าง ๆ ดังท่ีได�
กล&าวไว�ในหัวข�อ 4.2  

 4.3.3 การกําหนดโครงสร�างของระบบผู�เช่ียวชาญ โครงสร�างการ
ทํางานของระบบผู�เช่ียวชาญต�นแบบเพื่อแนะนําค&าขีดจํากัดความเร็วบน
ถนนสายหลักสามารถแสดงได�ดังรูปท่ี 6 Flex ถูกใช�เป�นเคร่ืองมือในการ
พัฒนาระบบผู�เช่ียวชาญซ่ึงอํานวยความสะดวกในการสร�างฐานความรู�ท่ีมี
การจัดรูปแบบความรู�ด�วยกฎ (Rule – based representation) ซ่ึงเป�น

การระบุลักษณะ
ของปdญหา 

การกําหนดกรอบ
แนวคิด 

การจัดรูปแบบ
โครงสร+างความรู+ 

การสร+างระบบต+น 
แบบ 

การทดสอบระบบ 
 

การระบุลักษณะของปdญหาท่ี
กําหนด 

ค+นหารูปแบบของการแทน
ความรู+ท่ีเหมาะสม 

กําหนดโครงสร+างของระบบเพ่ือ
จัดการกับความรู+ 

 

ดําเนินการเขียนโปรแกรมเพ่ือ
สร+างระบบผู+เช่ียวชาญต+นแบบ 

 

ตรวจสอบและยนืยนัความ
ถูกต+องของกฎการตัดสินใจ 

 

กําหนดหนดกรอบแนวคิดใหม� 
กําหนดโครงสร+างใหม� 
ปรับปรุงระบบ 
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รูปแบบของการแทนความรู�ท่ีไม&ซับซ�อนและสามารถดัดแปลงได�ง&าย การ
กําหนดยุทธ.การควบคุม (Control strategy) ด�วยเทคนิคการสรุปความ
แบบย�อนกลับ (Backward chaining) ซ่ึงเหมาะสมกับป�ญหาของการ
กําหนดค&าขีดจํากัดความเร็วท่ีมีจํานวนของคําตอบน�อย และการส่ือสารกับ
ผู�ใช�งานระบบ (Users) ผ&าน Flex Run-time 

 4.3.4 การสร�างระบบต�นแบบ เป�นขั้นตอนในการเขียนโปรแกรม 
(Programming) เพื่อสร�างส&วนประกอบต&าง ๆ ของระบบผู�เช่ียวชาญ
ต�นแบบโดยใช�เคร่ืองมือการพัฒนาท่ีได�กําหนดไว�แล�วอย&างเร&งรัด โดย
สามารถแสดงตัวอย&างการเขียนกฎซ่ึงถูกบรรจุลงไปในฐานความรู�ต&าง ๆ ได�
ดังตารางท่ี 5  

ตารางท่ี 5 ตัวอย&างการเขียนกฎซ่ึงถกูบรรจุลงไปในฐานความรู� 
RULE 1 IF Development type is rural or suburban AND  

 Number of lane is 8 AND  
 Median type is divided AND  
 Presence of frontage road is no AND  
 Width of lateral clearance is moderate AND  
 Level of access point density is low AND  
 Crash rate is below average AND 
 Average speed is 91 km/h 
THEN The recommended speed limit is 80 km/h 

 4.3.5 การทดสอบระบบ เป�นขั้นตอนสุดท�ายของการพัฒนาระบบ
ผู�เช่ียวชาญเพื่อดําเนินการทดสอบหาข�อผิดพลาด ประเมินและแก�ไขระบบ
ผู�เช่ียวชาญต�นแบบท่ีถูกพัฒนาขึ้น การศึกษาน้ีดําเนินวิธีการทดสอบระบบ
ท้ังหมด 2 วิธี ได�แก& White - box testing method และ Black - box 
testing method [14] โดยมีรายละเอียดดังต&อไปน้ี 
  1) White - box testing method เป�นการทดสอบเพื่อหา
ข�อผิดพลาดจากการเขียนคําส่ังต&าง ๆ (Syntax errors) และทําการแก�ไขให�
ถูกต�อง [15] ดําเนินการได�โดยใช�ฟ�งก.ชันการค�นหาข�อผิดพลาดดังกล&าวท่ี
เป�นส&วนประกอบหน่ึงท่ีมีอยู&ในชุดโปรแกรมเคร่ืองมือการพัฒนา เช&น 
Trace และ Debug เป�นต�น 
  2) Black - box testing method เป�นการทดสอบเพื่อ
ประเมินประสิทธิภาพการทํางานของระบบ [15] โดยการศึกษาน้ี
ดําเนินการตรวจสอบความถูกต�องของผลลัพธ.ของทุกสถานการณ.ท่ีระบบ
สามารถท่ีจะเสนอได� โดยพบว&า ระบบต�นแบบน้ีสามารถเสนอผลลัพธ.ได�
อย&างถูกต�องในทุกสถานการณ. 

4.4 การทํางานของระบบผู�เช่ียวชาญต�นแบบเพื่อแนะนําค�าขีดจํากัด
ความเร็วบนถนนสายหลัก 

โครงสร�างของระบบผู�เช่ียวชาญต�นแบบเพื่อการแนะนําค&าขีดจํากัด
ความเร็ว ดังแสดงในรูปท่ี 6 ประกอบด�วยฐานความรู�ทั้งหมด 3 ฐานความรู�
ซ่ึงทํางานอย&างเป�นอิสระต&อกัน ได�แก& HCM_2000 IDOT_2011 and 
BELLALITE_2013 และ VICROADS_2013 โดยสามารถอธิบายการทํางาน
ของแต&ละฐานความรู�ได�ดังต&อไปน้ี 

 4.4.1 HCM_2000 knowledge base file ถูกสร�างขึ้นเพื่อ
ดําเนินการกําหนดค&าขีดจํากัดความเร็วบนถนนสายหลัก จากความสัมพันธ.
ระหว&างค&าขีดจํากัดความเร็วและ BFFS ท่ีเสนอโดยคู&มือ Highway 
Capacity Manual (2000) และจากการสัมภาษณ.ผู�เช่ียวชาญ โดย
พิจารณาป�จจัยสําคัญท้ังหมด 8 ป�จจัย ได�แก& (1) ประเภทของการพัฒนา
พื้นท่ีริมถนน (2) การแบ&งทิศทางจราจร (3) จํานวนช&อง (4) ทางขนาน (5) 
ความหนาแน&นของจํานวนทางเช่ือม ทางแยกและจุดกลับรถ (6) สถิติ
อุบัติเหตุ (7) ค&าความเร็วในการขับขี่ของยวดยาน (ค&าความเร็วเฉล่ีย และ
ค&าความเร็วเปอร.เซ็นต.ไทล.ท่ี 85) และ (8) ความกว�างของระยะการขจัด
ด�านข�าง  

 
รูปท่ี 6 โครงสร�างการทํางานของระบบผู�เช่ียวชาญต�นแบบเพ่ือแนะนําค&าขีดจํากดั

ความเรว็บนถนนสายหลัก  

 4.4.2 IDOT_2011 and BELLALITE_2013 knowledge base file 
ถูกสร�างขึ้นตามวิธีการกําหนดค&าขีดจํากัดความเร็วท่ีเสนอโดย Bellalite 
[8] และจากคู&มือ Policy on Establishing and Posting Speed Limits 
on the State Highway System [9] โดยสามารถแนะนําค&าขีดจํากัด
ความเร็วบนถนนสายหลักในเขตเมือง ชานเมือง และนอกเมืองได�จากการ
พิจารณาป�จจัยสําคัญท้ังหมด 3 ป�จจัย ได�แก& (1) ประเภทของ
สภาพแวดล�อมริมถนน (2) จํานวนช&องจราจร (3) ความถี่ของจํานวนจุดเข�า 
– ออกสถานท่ีสําคัญ (4) ความหนาแน&นของจํานวนทางเช่ือม (5) ความ
หนาแน&นของจํานวนทางแยกและจุดกลับรถ (6) สถิติการเกิดอุบัติเหตุ และ 
(7) ค&าความเร็วเปอร.เซ็นต.ไทลท่ี 85 

 4.4.3 VICROADS_2013 knowledge base file ถูกสร�างขึ้นเพื่อ
แนะ นําค& า ขี ดจํ า กั ดความ เ ร็ วบนถนนสายห ลักจาก คู& มื อ  Traffic 
Engineering Manual Volume 1 Chapter 7: Speed Zoning 
Guidelines [10] โดยผู�ใช�จําเป�นต�องปyอนข�อมูลป�จจัยสําคัญท้ังหมด 5 

 

 ฐานความรู+1:    
HCM_2000 

ฐานความรู+2: IDOT_2011 
and Bellalite_2013 

ฐานความรู+3:     
VICROADS_2013 

ส�วนสื่อสารกับผู+ใช+ 

กล
ไก

กา
รอ

นุม
าน

 
 

ผู+ใช+ 

ชุดเครื่องมือพัฒนาระบบผู+เชี่ยวชาญ Flex ผู+เ
ชี่ย

วช
าญ

 คู
�มือ

 ร
าย

งา
นก

าร
วิจ

ยั 
แล

ะอื่
น 

ๆ 
 

กา
รนํ

าเข
�าแ

ละ
ส&ง

ออ
กข

�อม
ูล 

กา
รด

ึงค
วา

มร
ู+ 

 

ผลลัพธk และคําอธิบาย 
 

ชุดข+อมูลนําเข+า 
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ป�จจัย ได�แก& ได�แก& (1) ประเภทของการพัฒนาพื้นท่ีริมถนน (2) การแบ&ง
ทิศทางจราจร (3) จํานวนช&อง (4) ทางขนาน และ (5) ความหนาแน&นของ
จํานวนทางเช่ือม ทางแยกและจุดกลับรถ 

4.5 การใช�งานระบบผู�เช่ียวชาญต�นแบบเพื่อแนะนําค�าขีดจํากัดความเร็ว
บนถนนสายหลัก 

 การใช�งานระบบผู�เช่ียวชาญต�นแบบในการศึกษาน้ีมีขั้นตอนการใช�
งานอย&างง&ายท้ังหมด 4 ขั้นตอน ได�แก& (1) การพิมพ.คําส่ังเพื่อเรียกใช�งาน
ระบบ (2) การเลือกฐานความรู� (3) การปyอนข�อมูลท่ีจําเป�นท้ังหมดผ&านชุด
คําถามต&าง ๆ และ (4) การเสนอผลลัพธ.และคําอธิบาย โดยรูปท่ี 7 แสดง
ขั้นตอนการใช�งานระบบผู�เช่ียวชาญต�นแบบเพื่อการแนะนําค&าขีดจํากัด
ความเร็วบนถนนสายหลัก 

 
รูปท่ี 7 แสดงขั้นตอนการใช�งานระบบผู�เช่ียวชาญต�นแบบเพ่ือการแนะนําค&า

ขีดจํากัดความเร็วบนถนนสายหลัก 

5. กรณีศึกษาเมืองขอนแก�น 

 ระบบผู�เช่ียวชาญต�นแบบเพื่อแนะนําค&าขีดจํากัดความเร็วบนถนนสาย
หลักถูกใช�ในการกําหนดค&าขีดจํากัดความเร็วบนช&วงถนนในพื้นท่ีศึกษาซ่ึง
ถูกแบ&งออกเป�น 7 ช&วงถนน ได�แก& ช&วงถนน M01 M02 M03 M04 M05 
M06 และ M07 ผลลัพธ.ค&าขีดจํากัดความเร็วของกรณีศึกษาท้ังหมดแสดง
ไว�ในตารางท่ี 6 

ตารางท่ี 6 ผลลัพธ.ค&าขีดจํากัดความเร็วของกรณีศึกษาเมืองขอนแก&น 

ช&วงถนน 
ค&าขีดจํากัดความเร็ว (กม./ชม.) 

SSL HCM VICROADS I&B USLimits2 
M01 60 80 90 100 80 
M02 60 80 80 100 80 

M03 60 60 60 70 80 
M04 60 70 80 90 80 
M05 60 60 80 70 70 
M06 60 50 80 60 70 

M07 60 70 70 80 80 
หมายเหตุ ** SSL = ค&าขีดจํากัดความเร็วที่บังคับใช�ในป�จจุบัน, HCM = ค&า
ขีดจํากัดความเร็วที่เสนอโดยฐานความรู� HCM_2000 ของระบบผู�เช่ียวชาญ
ต�นแบบในการศึกษานี้, VICROADS = ค&าขีดจํากัดความเร็วที่เสนอโดยฐานความรู� 
VICROADS ของระบบผู�เช่ียวชาญต�นแบบในการศึกษานี้, I&B = ค&าขีดจํากัด
ความเร็วที่เสนอโดยฐานความรู� IDOT_2011 and Bellalite_2013 ของระบบ
ผู�เช่ียวชาญต�นแบบในการศึกษานี้, และ USLimits2 = ค&าขีดจํากัดความเร็วที่
เสนอโดยระบบผู�เช่ียวชาญ USLimits2 [18] 

 จากตารางท่ี 2 ค&าขีดจํากัดความเร็วท่ีเสนอโดยระบบผู�เช่ียวชาญ
ต�นแบบในการศึกษาน้ี มีค&าเปล่ียนแปลงไปตามสภาพหน�าตัด สภาพ
การจราจร และสภาพการพัฒนาพื้นท่ีริมถนน ของแต&ละกรณีศึกษา ซ่ึง
แตกต&างจากค&าขีดจํากัดความเร็วท่ีบังคับใช�ในป�จจุบันท่ีมีค&าเท&ากันในทุก
กรณีศึกษา โดยสามารถแสดงตัวอย&างช&วงถนนท่ีถูกเสนอให�กําหนดค&า
ขีดจํากัดความเร็วในช&วง 80 – 100 กม./ชม. ดังรูปท่ี 8 

ช&วงถนน M01 (ทิศมุ&งเหนือ) 

ช&วงถนน M01 (ทิศมุ&งใต�) 

รูปท่ี 8 แสดงตัวอย&างของช&วงถนนที่ค&าขีดจาํกัดความเรว็ทีแ่นะนําโดยระบบ
ผู�เช่ียวชาญต�นแบบนีม้ีค&าอยู&ในช&วง 80 – 100 กม./ชม. 

ขั้นตอนที่ 1: พิมพ.คําส่ัง run. เพื่อเรียกใช�งานระบบ 

ขั้นตอนที่ 2: เลือกฐานความรู� 

ขั้นตอนที่ 3: ปyอนข�อมูลท่ีจําเป�นท้ังหมด 

ขั้นตอนที่ 4: ระบบเสนอผลลัพธ. และคําอธิบาย 
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 เม่ือพิจารณาเปรียบเทียบกับค&าขีดจํากัดความเร็วท่ีเสนอโดยระบบ
ผู�เช่ียวชาญ USLimits2 [18] พบว&า ระบบผู�เช่ียวชาญต�นแบบเพื่อแนะนํา
ค&าขีดจํากัดความเร็วบนถนนสายหลักสามารถเสนอช&วงของค&าขีดจํากัด
ความเร็วท่ีตรงกันกับระบบผู�เช่ียวชาญ USLimits2 บนช&วงถนนในพื้นท่ี
ศึกษาท้ังหมด 6 ช&วงถนน คิดเป�นร�อยละ 85 ของกรณีศึกษาท้ังหมด แสดง
ให�เห็นว&าระบบผู�เ ช่ียวชาญต�นแบบน้ีมีประสิทธิภาพในการทํางานท่ี
เทียบเคียงได�กับระบบผู�เช่ียวชาญ USLimits2  

6. บทสรุปและข+อเสนอแนะ 

บทความน้ีนําเสนอแนวทางการพัฒนาระบบผู�เช่ียวชาญเพื่อแนะนําค&า
ขีดจํากัดความเร็วบนถนนสําหรับประเทศไทย ซ่ึงไม&ปรากฏถึงวิธีการ
กําหนดค&าขีดจํากัดความเร็วท่ีอ�างอิงถึงรากฐานทางทฤษฎีท่ีเหมาะสมและ
ได�มาตรฐาน โดยการพัฒนาต�นแบบของระบบผู�เช่ียวชาญท่ีสามารถแนะนํา
ค&าขีดจํากัดความเร็วบนถนนสายหลัก 

ระบบผู�เช่ียวชาญต�นแบบเพื่อแนะนําค&าขีดจํากัดความเร็วบนถนนสาย
หลักถูกพัฒนาขึ้นตามโครงสร�างและกระบวนการท่ีกําหนด สามารถแนะนํา
ค&าขีดจํากัดความเร็วมีค&าเปล่ียนแปลงไปตามข�อมูลของแต&ละกรณีศึกษา ซ่ึง
แตกต&างจากค&าขีดจํากัดความเร็วท่ีบังคับใช�ในป�จจุบันท่ีมีค&าเท&ากันในทุก
กรณีศึกษา และสามารถแนะนําค&าขีดจํากัดได�อย&างสอดคล�องกับระบบ
ผู�เช่ียวชาญ USLimits2  

ระบบผู�เช่ียวชาญต�นแบบน้ีสามารถใช�ในการศึกษาถึงวิธีการ และ
กระบวนการในการกําหนดค&าขีดจํากัดความเร็วของผู�ปฏิบัติงานท่ีเกี่ยวข�อง
ท่ียังขาดประสบการณ. และผู�ที่สนใจ 
 อย&างไรก็ตาม ระบบผู�เช่ียวชาญต�นแบบน้ี สามารถแนะนําค&าขีดจํากัด
ความเร็วได�เฉพาะสําหรับประเภทถนนสายหลักในเขตเมือง ชานเมืองและ
นอกเมือง ซ่ึงใช�ในการศึกษาเท&าน้ัน ดังน้ัน เพื่อพัฒนาระบบผู�เช่ียวชาญเพื่อ
แนะนําค&าขีดจํากัดความเร็วท่ีสามารถใช�งานได�อย&างสมบูรณ. จึงจําเป�นต�อง
มีการเพิ่มความรู�ในการกําหนดค&าขีดจํากัดความเร็วสําหรับประเภทถนนอื่น 
ๆ ได�แก& ถนนสายรอง ถนนสายย&อย และทางด&วน รวมท้ังการดําเนินวิธีการ
ประเมินผลระบบผู�เช่ียวชาญท่ีเหมาะสมต&อไป 
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